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Zd j  ę c i  e na s tron ie  ty tu ło w e j p rzedstaw ia  now y typ  lo ko m o tyw y  „T Y -51 “ , w ybudow ane j 
przez F abrykę  L o ko m o tyw  Z ak ładów  im . J. S ta lina  w  Poznaniu. Na lo ko m o tyw ie  zastosowa­
no po raz p ie rw szy  w  Polsce sam oczynny poda wacz w ęg la  na pa lenisko, tzw . stolker, e lim in u ­
ją c y  ca łkow ic ie  pracę ludzką.

Z d j ę c i a  na stron ie  161 p rzeds taw ia ją  p rzodow n ików  p racy  w  transporcie . Z  lew e j s tro ­
n y  ob. S tefan Człow ieczek —  p rzo do w n ik  pracy. Do 13 m arca 1954 r. p rze jecha ł na autobusie 
m a rk i Skoda 155 tys. k m  i zobow iąza ł się prze jechać dalsze 80 tys. km  do sum y 235 tys. km  
bez na p raw y g łów ne j. P lan  na ro k  1954 zobow iąza ł się w ykonać w  .125 proc. P rzeprow adza ró w ­
nież oszczędności w  p a liw ie  i  sm arach. R ea lizu je  następujące hasła: „M ó j samochód św iadczy 
o m n ie “ , „Ja  n ie  opóźnię au tobusu“  i  „G otowość techniczna autobusu zależy ode m n ie “ .

Z  p ra w e j s tro n y  ob. B ro n is ła w  K o łtu n ia k  —  p rzo d o w n ik  pracy, w zo row y kie row ca. Na auto­
busie m a rk i F ia t p rze jecha ł bez n a p ra w y  g łów ne j 244 tys. km , a po na p ra w ie  g łów ne j zobow iązał 

się prze jechać dalsze 120 tys. km . P row adzi oszczędności na p a liw ie  i  ogum ieniu, jeździ bez 
a w a r ii i  re a liz u je  następujące hasła: „M ój. sam ochód św iadczy o m n ie “ , „Ja  nie opóźnię au tobu­
su“  i  „G otowość techniczna autobusu zależy ode m n ie “ .
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Doniosłe uchw ały
Transport kolejowy jest podstawową gałęzią transpor­

tu w naszym kraju. Przewozy kolejami wyniosły w 1953 r. 
85,3<>lo wszystkich przewozów dla gospodarki narodowej 
dokonywanych środkami transportu publicznego. Od 
sprawnej pracy kolejnictwa bezpośrednio zależy sprawne 
funkcjonowanie wszystkich działów gospodarki narodowej, 
a zawłaszcza naszego przemysłu. Działalność transportu 
warunkuje należyte zaopatrzenie ludności miast i wsi w 
artykuły masowego spożycia. Kolejowa sieć transportowa 
jest. jakby krwionośnym systemem, odgrywającym nie­
zwykle doniosłą rolę we wszystkich procesach życiowych 
naszego organizmu gospodarczego. Transport Kolejowy 
odegrał' bardzo poważną rolę w pomyślnej realizacji 3- 
letniego planu odbudowy gospodarczej i przekraczaniu 
z roku na rok zadań Planu 6-letniego. Wyrazem uznaniu 
naszej Partii i Rządu Polski Ludowej dla zasług kolej­
nictwa jest dekret z dnia 21 kwietnia 1954 roku o niektó­
rych prawach i obowiązkach pracowników kolejowych.

Na mocy tego dekretu weszła w życie Uchwała KC 
PZPR i Rady Ministrów w sprawie częściowej zmiany sy­
stemu plac w kolejnictwie oraz ustalenia niektórych 
uprawnień i obowiązków kolejarzy. Uchwała posiada wiel­
kie znaczenie dla poprawy warunków bytowych kolejarzy, 
postanowienia jej stwarzają bowiem warunki szerokiego za­
interesowania materialnego kolejarzy wynikami ich pracy, 
tworząc przez to bodźce dla stałego wzrostu wydajności 
pracy i podnoszenia kwalifikacji zawodowych. Dotychcza­
sowy system grup uposażeniowych zostaje zniesiony i na 
jego miejsce wprowadza się socjalistyczną zasadę płacy 
za wykonaną pracę, odpowiednio do jej ilości i jakości, 
posiadanych kwalifikacji, zajmowanego stanowiska ' służ­
bowego i rodzaju wykonywanych czynności. Nowy system 
płac oznacza znaczną podwyżkę uposażeń dla poważnej 
ilości pracowników kolejowych, pełniących ważne, a do­
tychczas nisko uposażone funkcje. Duże znaczenie dla po­
prawy warunków materialnych kolejarzy ma wprowadze- 

. nie systemu akordowego w służbie drogowej, elektrotech­
nicznej i w warsztatach pomocniczych PKP oraz rozsze­
rzenie działania systemu akordowo-premiowego na pod­
stawowe węzły kolejowe. Poza tym ulega ujednoliceniu 
i uproszczeniu system premiowy na stacjach oraz nastę­
puje wzrost zarobków rewidentów wagonów, kondukto­
rów, dróżników przejazdowych, zwrotniczych i pracowni­
ków kolei wąskotorowych.

Obok zmian w systemie płac uchwala wprowadza dla 
podstawowych zawodów na PKP stopnie służbowe, nowe 
dystynkcje służbowe, bezpłatne umundurowanie oraz do­
datek za wysługę lat. Postanowienia te będą miały do­
niosłe znaczenie dla umocnienia dyscypliny służbowej na 
kolei. Wprowadzenie stopni i nowych dystynkcji służbo­
wych podkreśli znaczenie podstawowych zawodow na 
PKP, szczególnie bezpośrednio związanych z ruchem po­
ciągów.

W prowadzenie dodatków służbowych, od 10 do 25«/„ w 
zależności od ilości lat pracy, przyczyni się do zapewnie­
nia stałości podstawowych kadr na PI\P.

Uchwała I\C PZPR i Rady Ministrów na równi z no­
wymi prawami kolejarzy ustala ich podstawowe obowiąz­
ki. Podstawowym obowiązkiem kolejarza jest wierność 
wobec Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej we wszystkich 
okolicznościach i zabezpieczenie wykonania zadań tran­
sportu kolejowego, wynikających z potrzeb gospodarki na­

rodowej i obronności państwa. W szczególności pracow­
nicy transportu kolejowego są zobowiązani do:

a) wykonywania planów, ustalonych norm produkcyj­
nych, mierników pracy transportu kolejowego i zwiększe­
nia wykorzystania taboru;

b) spełniania swoich obowiązków ze świadomością, że 
są współodpowiedzialni za terminowy i sprawny przewóz 
towarów i osób oraz za ich bezpieczeństwo;

c) strzeżenia dobrego imienia polskiego kolejarza;
d) przestrzegania dyscypliny służbowej, opartej na so­

cjalistycznym stosunku do pracy i niezbędnej dla zabez­
pieczenia regularnej pracy transportu kolejowego.

Każdy zwierzchnik służbowy na PKP jest zobowiązany 
bezustannie utrzymywać na wysokim poziomie i wzmac­
niać dyscyplinę służbową podległych pracowników, pod­
wyższać ich kwalifikacje zawodowe i społeczno-politycz­
ne, stale podnosić wydajność pracy poprzez inicjowanie, 
współzawodnictwa, a także troszczyć się o swych pod­
władnych, wnikając w ich potrzeby bytowe i okazywać im 
niezbędną pomoc.

Dla umocnienia dyscypliny służbowej Uchwala ustala 
nowe zasady odpowiedzialności pracowników PKP i ich 
wyróżniania, rozszerzając uprawnienia w lej dziedzinie 
bezpośrednich zwierzchników służbowych.

Uchwała rozszerza również, zakres wyróżnień i odzna­
czeń kolejarzy za wzorową pracę, wprowadzając odznaki 
,Przodujący Kolejarz“  oraz „Zasłużony Kolejarz PRL". 
Dla podniesienia doniosłości pracy kolejarzy dla dobra 
naszej Ojczyzny zostaje ustanowiony „Dzień Kolejarza 
Polski Ludowej".

Uchwala Komitetu Centralnego PZPR i Rady Ministrów 
posiada niezwykle doniosłe znaczenie dla pomyślnej rea­
lizacji przez transport kolejowy zadań wynikających z u- 
chwat I I  Zjazdu naszej Partii. Program szybkiego wzro­
stu dobrobytu w naszym kraju przy zabezpieczeniu dal­
szego, nieprzerwanego rozwoju przemysłu ciężkiego i przy 
przyspieszeniu rozwoju rolnictwa stawia przed transpor­
tem kolejowym nowe, bardzo trudne zadania. Nastąpi dal­
szy poważny wzrost przewozów kolejowych, wzrosną wy­
magania odnośnie terminowości i jakości przem ozów, za­
znaczy się zmiana charakteru przewozów wskutek zwięk­
szenia udziału przesyłek ładowanych i odbieranych rui 
małych stacjach kolejowych. Przed transportem kolejo­
wym stoi aktualne zadanie pełnego zaspokojenia potrzeb 
rolnictwa w zakresie niezbędnych przewozów oraz osiąg­
nięcia znacznej poprawy w zakresie przewozów pasażer­
skich i obsługiwaniu podróżnych .

Te trudne zadania mogą być wykonane pod warunkiem 
osiągnięcia dalszej poprawy pracy transportu kolejowego, 
mobilizacji wszystkich rezerw, przyspieszenia obrotu wa­
gonów i parowozów, zwiększenia zdolności przepustowych 
linii, węzłów i stacji kolejowych oraz dalszego zmniejsze­
nia nieracjonalnych przewozów i średniej odległości 
przewożonych ładunków.

Uchwała Partii i Rządu zobowiązuje kolejarzy do dal­
szego wytrwałego wysiłku w kierunku zabezpieczania 
nieprzerwanego rozwoju naszej gospodarki narodowej. 
[Wykonanie planów przewozowych, terminowe zabezpie­
czenie wszystkich działów naszej gospodarki w niezbędne 
surowce i artykuły, a ludność miast i wsi ,w artykuły ma­
sowego spożycia, będzie stanowiło istotny wkład naszego 
kolejnictwa w zwycięską realizację programu szybkiego 
wzrostu dobrobytu w naszym kraju.
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Osiągnięcia transportu kolejom ego  
tu Polsce Ludoiuej

Zniszczenia w  taborze i urządzeniach ko le jow ych , do­
konane w  w y n ik u  dz ia łań  w o jen nych  w  1939 r., zostały 
poważnie pogłębiane przez rab un kow ą  gospodarkę oku ­
panta  h itle row sk iego .

Pa 1939 r. doprowadzone zosta ły do s tanu  użytecz­
ności je dyn ie  te  drog i, urządzenia i tabor, k tó re  m ia ły  
znaczenie bądź m ilita rn e , bądź s łu ży ły  eksp loatac ji na ­
szego k ra ju  przez h itle ro w sk ie go  okupanta.

Po w yzw o le n iu  naszego k r a ju  przez A rm ię  Radziec­
ką  i walczące u je j boku W ojsko P o lsk ie  i po odzyska­
n iu  n iepodleg łości zasta liśm y transp o rt w  m in ie . Z n i­
szczone lin ie  ko le jow e , zdewastowane i zniszczone m o­
sty, b ra k  tab o ru  lu b  tab o r w  ¡stanie kom p le tn e j M ew a- 
s ta c ji -— oto co zostało z p rzedw o jennych  środków 
i  urządzeń ko le jow ych .

U rządzenia sta łe  tra n sp o rtu  ko le jow ego zoistały w  
czasie w o jiny zniszczone w  b lis k o  30 proc., z tego u rzą­
dzenia mechaniczne, e lektryczne oraz urządzenia bez­
pieczeństwa ruchu  w  92 proc. W agony ko le jo w e  zosta­
ły  zniszczone: tow a row e  w  84 ¡proc., osobowe w  88 proc., 
a lo k o m o ty w y  w  81 proc. Ogółem  s tra ty  w  transporc ie  
ko le jo w ym  spowodowane zniszczeniam i w o jen nym i ¡się­
ga ją  64 proc., co w yn os iło  przeszło 9 m ld . z ł w g  cen 
z 1938 r.

Te ogrom ne zniszczenia m us ia ły  zostać szybko w y ­
rów nane. H am ow a ły  bo w iem  one uruchom ien ie  całego 
system u transportow ego, bez czego by ła  n iem ożliw a  
odbudowa ca łe j gospodarki na rodow e j, a przede 
w szys tk im  przem ysłu.

P ierw szą pow ażną pom oc w  odbudow ie tra n sp o rtu  w  
Polsce zawdzięczam y Z w ią zko w i Radzieckiem u, jego 
A rm ii Czerwonej. W  ty m  czasie, k ie d y  jeszcze tra n ­
spo rt k o le jo w y  b y ł un ie rucham iany, A rm ia  Radziecka 
pom agała w  zorgan izow an iu  po lskiego lo tn ic tw a  k o m u ­
n ikacy jnego  oraz tra n s p o rtu  samochodowego.

D z ięk i m a te ria ln e j oraz bezcennej ¡pomocy technicz­
nej 1 ka d ro w e j Z w ią z k u  Radzieckiego dz ięk i w y trw a ­
łe j i boha te rsk ie j p racy  polskiego ro b o tn ika  i  in żyn ie ­
ra  tra n sp o rt w  Polsce został u ru cho m ion y  szybko i  w  
szerokim  zakresie.

O grom ne zniszczenia w o jen ne  oraz zacofanie t ra n ­
spo rtu  przed w o jn ą  zaciąży ły  je dn ak  na d z ia ła n iu  i  ro ­
zw o ju  tra n sp o rtu  w  odrodzonej Polsce. T rzeba by ło  
specjalnego w y s iłk u  i  dużego ¡nakładu ¡sił i  środków , 
aby rozw ó j transp o rtu  sk ie row ać na w łaśc iw ą  drogę, 
aby ¡przezwyciężyć to „¡wąskie ¡gardło“  ja k im  s ta ł się 
transp o rt w  p ierw szych la tach P o lsk i Ludow e j.

Odbudowa transportu kolejowego

Państwo ludowe, rozum ie jąc, że bez odbudow y 
i sprawnego dz ia łan ia  transp o rtu  n ie m o ż liw y  jest roz­
w ó j całej gospodarki narodow e j, przeznacza na  tra n ­
spo rt poważne środk i inw estycy jne . N

W ytyczne ogólne p lanu  odbudow y gospodarczej posta­
n a w ia ły : ...„transp ort wobec w yso k ich  zadań, ja k ie  w y ­
znacza p lan , za jm ow ać będzie w  ca łym  okresie p lanu 
m iejsce naczelne pod względem  ¡rozm iarów  in w e s tyc ji 
z ty m , że w  późn ie jszym  etapie p la n u  ¡punkt ciężkości 

. spoczywający w  ¡tej c h w ili na k o le jn ic tw ie , przenieść 
się po w in ie n  rów n ież  na ¡transport k o ło w y  i ¡wodny, 
p rzy  system atycznej i dostosowanej do oczekiw anych 
rozm ia rów  im p o rtu , eksportu  i ¡tranzytu odbudow ie 
po rtó w  oraz jednoczesnym  ro z w o ju  żeglugi m o rs k ie j“ .

W  w y n ik u  ta k  postaw ionego zadania —  ¡trzy le tn i 
p ian  odbudow y gospodarczej p rze w id yw a ł znaczne 
zw iększenie przewozów  w  transporc ie  ko le jow ym , 
a m ia no w ic ie  osiągnięcie w  ro k u  1949 w ie lko śc i p rze­
w ozów  ła d u n kó w  120 m il.  ton , ¡wobec 67, w  1946 r. a 
przew ozów  pasażerów 247,1 m il. osób wobec 245 w  
1946 r. Powyższe zadan ia znacznie p rzekracza ły  w ie l­
kości p rzew ozów  osiągnięte w  okresie przedw ojennym .

T rz y le tn i p lan  odbudow y ¡gospodarczej, usta la jąc 
zadania w  zakresie  ¡przewozów, ok re ś la ł rów n ież  środ­
k i ja k im i zadania te m a ją  ¡być zrea lizowane. I  ta k  w  

transporc ie  k o le jo w y m  ¡ilość parow ozów  czynnych w

r. 1949 m ia ła  w ynosić 4,8 tys. szt., oraz 160 tys. wago­
nów  to w a ro w ych  zdrow ych i 9 ¡tys. wagonów osobo­
wych.

Jednym  z poważnych zadań ¡planu 3-letniego ¡było po­
w iązan ie  system u kom un ikacy jnego  Z iem  O dzyskanych 
z resztą k ra ju  i s tw orzen ie  ,jedno litego  system u fcomu- 
im kacyjno-tra insportowego, w  k tó ry m  ¡poszczególne ro ­
dzaje tra n sp o rtu  zgodnie dz ia ła ją , w yp e łn ia jąc  zadania 
pianowe.

N ależy s tw ie rdz ić , że poszczególne zadania p lanow e 
zosta ły w ykonane  z nadw yżką. D z ięk i o fia rn e j pracy 
po lsk ie j k la sy  robo tn icze j i  b ra te rsk ie j pomocy ZSRR 
usunięto w  dużej m ie rze zniszczenia w o jenne w  tra n ­
sporcie, p rzy  czym  w  szeregu dziedzin  osiągnięto dużo 
lepsze w ska źn ik i ¡niż w  okresie przedw ojennym .

W  okresie p lanu  3-letn iego odbudowano w  transp o r­
cie k o le jo w y m  618 m ostów  ogólnej d ługości 32.139 m . b.. 
w ym ien ion o  2.150 km  szyn ko le jo w ych , odbudowani.! 
b lisko  3 m il. m 3 budynków . O dbudow ano ;na 394 sta­
cjach blokadę ¡stacyjną, a na 1.372 km  l in i i  b lokadę 
lin io w ą .

T ransport k o le jo w y  o trzym a ł now e w agony tow aro­
we^ i  osobowe oraz parow ozy. W  w y n ik u  zwiększenia 
ilośc i tabo ru  i  urządzeń pow iększyła  się zdolność ¡prze­
w ozow a i przepustowa ko le i. W  ty m  okresie poważnie 
■usprawniano ¡pracę eksp loatacyjno-techn iczną tra n sp o r­
tu  kole jowego, co znalazło w yraz  w  popraw ie  szeregu 
w ażnych w ska źn ikó w  techniczno-ekonom icznych ¡kolej­
n ic tw a.

O brót ¡wagonu tow arow ego został po p ra w io ny  ¡w po­
ró w n a n iu  z r. 1938 o całą dobę, a w  po rów nan iu  
z r .  1946 o dw ie  doby. Znacznie polepszono ¡w ykorzy­
s tan ie  ładow ności w agonów  to w a ro w ych  i dobowy 
przebieg wagonu.

W  ciągu trzech la t  p lanu  zużycie węgla zm niejszyło 
się o b lisko  40 k g  węgla ob liczeniowego na 1000 b ru tto  
tono-km .

Zadania przewozowe iw zw iązku  z ¡przekroczeniem 
zadań w  zakresie p ro d u k c ji p rzem ysłow e j oraz popra­
w ą  ¡pracy ,na ko le i zosta ły znacznie ¡przekroczone. Prze­
w ozy ła d u n kó w  i pasażerów p rze k roczy ły  p lan na 
r. 1949 —  osiągając ¡wielkość 131,7 m il. ¡ton i 446,3 m ii. 
pasażerów.

W  ten  sposób przew ozy ła d u n k ó w  w  ro ku  1949 b y ły  
w iększe o 75 proc. a ¡przewozy pasażerów o 98 proc. w  
¡porównaniu z ro k ie m  1938. W ykonan ie  i ¡przekroczenie 
zadań p lanu  3-le tn iego w  transporc ie  k o le jo w y m  stw o­
rzy ło  korzystne w a ru n k i d'la dalszego rozw o ju  tego 
transp ortu .

Przed gospodarką ¡narodową, w  ty m  rów n ież  przed 
transportem  ko le jo w y m  stanęło ¡następne ¡poważne za­
dan ie  —  rea lizac ja  h istorycznego P lanu  6-letn iego — 
p lanń  budow y fundam en tów  soc ja lizm u w  naszym k ra ­
ju .

Zadania Planu 6-letniego
P ie rw szy zastępca Prezesa R ady M in is tró w  —  H ila ­

ry  M in c  ta k  o k re ś lił zadania tra n s p o rtu  w  P lan ie  6- 
le tn irn : „Z adan iem  transp o rtu  i k o m u n ik a c ji w  P lan ie  
6-letin im  jes t sprostać ty m  w ie lk im  obow iązkom , k tó ­
re  w y p ły w a ją  z poważnego ¡wzrostu s ił w y tw ó rczych  w  
okresie sześciolecia. T ra n sp o rt i  ko m u n ikac ja  m usi 
sprostać zadaniom , w y n ik a ją c y m  ze w zrostu  p ro d u k c ji 
p rzem ysłow e j i  ro lne j, z w ie lk ieg o  ¡rozwoju b u d o w n i­
ctwa, z konieczności szerokiego pow iązan ia  k o m u n ik a ­
cyjnego daw nych  i  now ych  ośrodków  przem ysłow ych 
oraz rozszerzenia pow iązań ko m u n ika cy jn ych  mięidzy 
m iastem  a wsią, z p rzew idyw anego w zros tu  tranzy tu .

T ransp o rt i ko m u n ik a c ja  m us i sprostać wreszcie za­
dan iom  w y n ik a ją c y m  w  zakresie p rzew ozów  tow a rów  
i osób, w  zw iązku  z p rze w id yw a n ym  ¡wzrostem stopy 
życ iow ej mas ¡pracujących“ .

Zadania przewozowe d la  transp o rtu  ko le jow ego zo­
s ta ły  określone w  P lan ie  6 -la tn im  następu jąco: ¡prze­
w ieźć o 74,6 proc. w ięce j ła d u n kó w  i  90,5 proc. w ięcej 
pasażerów ¡na ko le jach  ¡norm alnotorow ych oraz w ięcej



Rok VI T R A N S P O R T S ir. 163

0 76,5 ła d u n kó w  i  45 proc. pasażerów na ko le jach  w ą ­
skoto row ych .

W  w y n ik u  ta k  postaw ionych  zadań, w  ro k u  1955 w g  
p lan u  ¡przypadnie na 1 m ieszkańca przeszło 4 razy  w ię ­
cej ła d u n ku  przew iezionego ko le ją  n iż  w  ro k u  1938
1 przeszło pó łto ra  ra zy  w ięce j n iż w  ty m  czasie w  k ra ­
jach  E uropy zachodniej.

R ozw ój tra n sp o rtu  ko le jow ego w  P la n ie  6 -le tn im  ce ­
chu je  szerokie w prow adzan ie  no w e j te c h n ik i i m oder­
n izac ji urządzeń i taboru , a na bazie wprowadzonego 
postępu technicznego poważna, dalsza popraw a pracy 
eksp loatacy jne j ko le i.

Jednym  z k luczow ych  zagadnień postępu techniczne­
go ¡na ¡kolei jes t e le k try fik a c ja  l in i i  i  ¡węzłów k o le jo ­
w ych . Zgodnie z za łożeniam i P lanu  6-le tn iego będzie 
ze le k try fiko w a n e  541 km  l in i i  ko le jow ych , w  ty m  po­
tężna in w e s tyc ja  P lanu  —- e le k try fik a c ja  l in i i  W arsza­
w a —  Śląsk z odgałęzien iem  do Łodzi, e le k try fik a c ja  
węzła W arszawskiego, gdyńsko-gdańskiego oraz częś­
ciowo sta linogrodakiego. N a k ład y  inw es tycy jn e  ina e lek­
try f ik a c ję  l in i i  ko le jo w ych  w  s tosunku do ro k u  1950 
wzrosną w  okresie  P lanu  6-letn iego w ięce j n iż 5 razy. 
D z ięk i w p row a dze n iu  t ra k c ji  e lek tryczne j znacznie 
zw iększy się szybkość biegu pociągów  oraz u legną po ­
w ażnej po p ra w ie  w s k a ź n ik i w yko rzys ta n ia  taboru.

P lan  6 -le tn i o k re ś lił poważne zadania w  k ie ru n k u  
w prow adzen ia  postępu technicznego w  transporc ie  k o ­
le jow ym  w  zakresie m odern izac ji ¡urządzeń zabezpie­
czenia ru ch u  ¡pociągów, sygn a lizac ji i  łączności k o le jo ­
w e j przez szersze ¡wprowadzenie m iędzy  in n y m i -bloka­
dy lin io w e j i  s tacy jne j, ce n tra liz a c ji z w ro tn ic  i-tip.

N ow y tabor k o le jo w y  d la  ¡trakc ji pa ro w e j i e lek­
tryczne j s tw o rzy  dogodne ¡w arunk i d la  dalszej popra­
w y  ¡pracy eksp loatacy jne j ko le i. P la n  6 -le tn i p rz e w i­
dz ia ł poważne zm echan izow anie robót ła du nkow ych  w  
transporc ie  k o le jo w y m  m ię dzy  in n y m i przez stosowa­
n ie  w agonów  sam ow yładow czych oraz d źw igó w  i in ­
nych urządzeń m echanicznych d la  p rze ładunków . M e­
chanizacja  w  p ra cy  transp ortu  kole jowego zna jdu je  
sw ó j w y ra z  rów n ież  p rzy  mechanazowaniu -robót to ro ­
w ych, naw ęg lan iu  i  odżuż low aniu  parow ozów  i  -przy 
in nych  procesach ciężk ich i  ¡pracochłonnych.

Na bazie w p row adzan ia  do tra n sp o rtu  ko le jow ego no­
w e j te c h n ik i zo-stała założona w  P la n ie  6 -le tn im  ¡po­
ważna ¡poprawa w ska źn ikó w  pracy eksp loatacyjne j 
transp o rtu  ko le jow ego o-raz oszczędny w zro s t ilośc i ta ­
boru  ko le jow ego.

W zrost Ilości- w agonów  tow a row ych  o 13,9 proc. a -pa­
row ozów  zdrow ych o 8,6 proc. w  stosunku  do ro k u  1949 
w ym aga poważnej m o b iliz a c ji p racy poszczególnych 
ogn iw  transp o rtu  ko le jow ego w  -k ie runku zw iększenia 
w ska źn ikó w  w yko rzys ta n ia  -przebiegu i ładowności w a ­
gonów  tow a row ych  oraz przebiegu parow ozów  i  cięża­
ru  pociągów.

D la  w yk o n a n ia  ty c h  zadań -przewozowych, o k tó ry c h  
m ó w ił na V  P lenum  K C  P ZP R  w icep re m ie r H. M inc, 
zostanie zbudowane w  P lan ie  6 -le tn im  704 k-m l in i i  
ko le jow ych .

Poza budową now ych l in i i  zostanie w  ram ach od­
budow y zniszczeń w o jennych  odbudowane Iblis-ko 370 
k m  l in i i  jedno to row ych , a 645 k m  będzie uzupe łn ione 
dru ig im  torem . Zostan ie rów n ież  wybudow ane, d la  
zw iększenia prze lo tności is tn ie jących  l in i i ,  326 k m  d ru ­
gich torów .

Poważną in w es tyc ją  w  transporc ie  k o le jo w y m  bę­
dzie odbudowa, rozbudow a i re ko n s tru kc ja  szeregu 
w ażnych w ęz łów  ko le jo w ych  oraz s ta c ji ¡technicznych 
i ładunkow ych . N a k ład y  in w es tycy jn e  przeznaczone 
na w ęz ły  i  stacje  są tego rzędu w  P lan ie  6-le tn im , co 
na k łady  przeznaczone na budow ę now ych l in i i  ko le jo ­
wych.

O grom ne znaczenie P lanu  6-letn iego d la  polskiego 
tra n sp o rtu  po-lega rów n ież  na  -tym, że p lan ten  s tw orzy  
potężną, n ie is tn ie jącą  przed w o jn ą  k ra jo w ą  bazę p ro ­
d u k c y jn ą  ś rodków  transportu .

Wzrost bazy materiałowo-technicznej transportu  
kolejowego

W  w y n ik u  re a liza c ji P la nu  potężne fa b ry k i wagonów 
ko le jo w ych  dostarcza ją ¡naszemu k o le jn ic tw u  -nowo­
czesne w agony osobowe i  -towarowe, w  ty m  rów n ież  
wagony do przew ozu specja lnych ła dunków , -różnego

ty p u  cysterny, ch łodn ie  i  inne. S tw orzona została ba­
za d la  -produkcji ¡polskiego ta b o ru  e lektrycznego: lo ko ­
m o ty w  i  jednostek 3-wagonowych. P rod ukc ja  pa row o­
zów, posiadająca w ie lo le tn ią  tradyc ję , dostarcza now e 
ty p y  parow ozów  d la  obsługi pociągów pasażerskich 
i  tow a row ych . Mo-dennizuj'e się zak łady  naprawcze ta ­
bo ru  ko le jow ego d la  podn iesien ia  i-ch s tanu techn iczne­
go, rozszerzą specja lizac ję  tych  za-kładów i  po tokow y 
system n a p ra w  o p a rty  o procesy -technologiczne.

W  w y n ik u  pom yślnego rea lizow an ia  naszych p lan ów  
gospodarczych po tenc ja ł techn iczny tra n sp o rtu  wzrósł 
bardzo poważnie. P-rzed w o jną  posiadaliśm y ty lk o  
85 Ikm l in i i  ze lek try fikow anych , obecnie posiadam y ich 
272 ikm. T ra k c ja  e-lektrycana obsługuje l in ie  po d m ie j­
sk ie  w ęzła  w arszawskiego: W arszawa —  O tw ock, W a r­
szawa —  B łon ie, W arszaw a —  Tłuszcz, R em bertów  — 
Z ie lonka, W arszawa —  M iń s k  M azow iecki, W arszawa 
—  S k ie rn ie w ice  oraz lin ię  G dańsk —  G dyn ia ; w  t r a k ­
cie  b u do w y  zna jd u je  się m ag is tra la  ko le jo w a  W arsza­
wa —  Sląs-k z odgałęzien iem  do Łodzi. Już w  roku  
1954 zo-stanie uruchom iona  na te j l i n i i  t ra k c ja  e lek­
tryczna .-w  re la c ji W arszawa —  Łódź, zapew nia jąc pa­
sażerom -wygodne i  szybkie  połączenie. W ybudow ano 
szereg l in i i  ko le jo w ych , m iędzy in n y m i l in ie  S k ie rn ie ­
w ice Ł u kó w , H rebenne —  W erchra ta , K ie lce  —  Bus­
ko, P yskow ice —  Lub lin iec .

B ud ow n ic tw o  n ie  ogran iczy ło  się po w o jn ie  jedyn ie  
do now ych  l in i i  ko le jo w ych  i e le k try f ik a c ji l in i i .  W 
w y n ik u  b u do w y  d ru g ich  to ró w  znacznie podniesiono 
zdolność przepustową szeregu w ażnych  l in i i  ko le jo ­
w ych . Zdolność ¡przepustową l in i i  (kole jowych z w ię k ­
szono ró w n ie ż  przez przeprow adzoną ich  m odern izację , 
budowę now ych  pos te run ków  b lokow ych, -rozszerzenie 
b lokady  lio i-owej i  -stacyjnej, przebudowę m ostów  z p ro ­
w izorycznych -na stałe, a także -przez sta łe  -podnoszenie 
poziom u u trzym a n ia  l in i i  ko le jow ych .

P rzeprowadzone rem o n ty  ¡naw ierzchni ko le jo w e j — 
ciągła i  -wtórna w y m ia n a  szyn, podkładó-w i  ¡podsypki, 
w ym iana  szyn -na ty p y  cięższe oraz w ym iana  podsypki 
p iaskow e j -na ¡tłuczniową i w łaśc iw e  bieżące u trzym an ie  
to ru , p rz y  zastosowaniu p rzodu jących  m etod p ra cy  — 
z ro ku  na ro k  s-tale po-lepszają jakość ¡toiru.

W ysoka jakość ¡nawierzchni do-dałni-o w p ły n ie  na 
zw iększen ie prze lo tności l in i i ,  a  to  d z ię k i tem u, że p o ­
zw a la  prow adzić c iężk ie  pociąg i z dużą szybkością, a 
w ięc  w  ty m  sam ym  czasie przew ieźć znacznie w ięce j 
ładunku . Na-leży je d n a k  podkreś lić , że s tan toiru ciągle 
jeszcze nie  jes t u  nas do b ry  i  stąd -w yn ika ją  trudnośc i 
w  eksp loa tac ji l in i i .

W  okresie is tn ien ia  P o lsk i Lu do w e j u leg ł znacznemu 
zw iększen iu ilośc iow em u -tabor transportu . Obecnie po­
siadany tab o r k o le jo w y  —  w agony i  lo ko m o tyw y  — 
zaspakaja w  zasadzie po trzeby przewozowe gospo­
d a rk i na rodow e j i mas ¡pracujących. Równocześnie ze 
w zrostem  ilośc i tab o ru  ko le jow ego zm ie n iła  się znacz­
n ie  s tru k tu ra  teigo taboru . Obecnie -posiadamy znacz­
n ie  w ięce j w agonów  cztero-osiowych oraz w agonów
0 w yso k ie j ¡nośności.

T ra n sp o rt k o le jo w y  o trzym a ł dz ies ią tk i tys ięcy no ­
w ych  w agonów  i poważne ilośc i parow ozów , w  -tym 
nowoczesne ¡parowozy tow arow e Ty-51 i  T k t  48 i  pasa­
żerskie 01 49 oraz lo ko m o tyw y  e lektryczne ; w agony 
zaopatrzone zosta ły  w  znacznym  stopn iu  w  ham ulce 
zespolone i sprzęgi wzm ocnione.

W zrost ilośc i taboru  ko le jow ego i  jego- m odern izacja  
n ie  następow a ły  w  ta k  szybk im  -tempie ja k  zadania 
przewozowe. S tąd po w s taw a ły  w  -pracy tra n sp o rtu  ko.- 
le jow ego okresy, ¡przede w szys tk im  okresy szczytów 
przewozowych, podczas k-tórych k o le j n ie  p o k ryw a ła  
w  p e łn i w szystk ich  ¡potrzeb przewozowych.

W  w y n ik u  odbudow y l in i i ,  budow y l in i i  now ych
1 m odern izac ji is tn ie jących , w  w y n ik u  stałego podno­
szenia poziom u technicznego d róg  kom u n ikacy jn ych , 
w  w y n ik u  s ta łych  dostaw  nowoczesnego ta b o ru  —  t ra n ­
sport k o le jo w y  w  Polsce znacznie w zm o cn ił sw o ją  ba ­
zę m ate ria lno-techn iczną . P o tenc ja ł techn iczny tra n ­
spo rtow y w  zasadzie pom yśln ie  obs ług iw a ł gospodarkę 
ko le jow ą , p rzyczyn ia jąc  się w  dużej m ie rze do ogól-, 
nych, pom yślnych  w y n ik ó w  całej naszej gospodarki na ­
rodow ej.

Dokonane w zm ocn ien ie  bazy m a te ria lno-techn iczne j 
transp o rtu  ¡kolejowego je s t pow ażnym  osiągnięciem  
P o lsk i Ludow e j.
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Koordynacja pracy przewozowej

Równocześnie z podnoszeniem technicznego poziom u 
transp o rtu  ko le jow ego d o kon yw a ły  się w  okresie po­
w o je n n ym  poważne, s tru k tu ra ln e  zm iany  w  po lityce  
k o m u n ik a c y jn e j oraz w  zakresie dz ia łan ia  poszczegól­
nych środków  transp o rtu  w  obsłudze przew ozow ej k ra ­
ju . K ap ita lis tyczną  anarch ię  w  przewozach, w a lkę  k o n ­
ku re ncy jną  m iędzy poszczególnym i środkam i transp o r­
tu  —  zastąpiono w  coraz w iększym  s top n iu  w ys tęp u ją ­
cą koo rdyn ac ją  i  w spó łdz ia łan iem  poszczególnych środ­
kó w  transp o rtu  i  p rzeds ięb io rs tw  przewozowych, d la  
k tó rych  pa ńs tw ow y p la n  przew ozów  usta la  zadania w  
zależności od technicznych i  ekonom icznych w łaśc i­
wości danego tra n sp o rtu  i  is tn ie ją cych  po trzeb  p rzew o­
zowych. K a żd y  środek transp ortu , d z ię k i socja listycznej 
w łasności, ro z w ija  się, p ra cu jąc  w  n a jb a rd z ie j ekono­
m icznych  d la  n iego w a run kach . W  w y n ik u  sta le  pogłę­
b ia ją ce j się k o o rd y n a c ji p ra cy  poszczególnych rodza jów  
transportu , zm ien ia  się s tru k tu ra  przewozów, s ta jąc  się 
coraz ba rdz ie j p ra w id ło w ą .

W  od różn ien iu  od P o lsk i kap ita lis tyczno-obszarn icze j 
w  Polsce Ludo w e j przew ozy ła d u n kó w  i pasażerów .ma­
ją  s ta łą  tendencję rozw ojow ą. Z ro k u  :na ro k  w zrasta­
ją  przew ozy dokonyw ane poszczególnym i środkam i 
transportu .

P odstaw ow ym  i  decydu jącym  rodzajem  transp o rtu  
w  Polsce Lu do w e j je s t inadal tra n s p o rt ko le jo w y . Sieć 
ko le jow a , pow iązana lic z n y m i bocznicam i z zakładam i 
p rze m ys łow ym i m a ogrom ne znaczenie d la  obsług i go­
spoda rk i na rodow e j i d la  zaspaka jan ia  po trzeb  prze­
w ozow ych ludności, ¡ma rów n ie ż  poważne znaczenie 
d la  obronności naszego k ra ju .

Pozostałe rodzaje tra n sp o rtu  śródlądowego, posiada­
ją c  duże znaczenie d la  obsługi p rzew ozow ej k ra ju  i  za­
chow u jąc samodzielność p rzyczyn ia ją  się do odciąże­
n ia  ko le i od szeregu przewozów. P rzew ozy ko le jow e  
ta k  w  zakresie przewozu ła d u n kó w  ja k  i  pasażerów 
w zras ta ją  w  okresie dziesięcio lecia z ro ku  na ¡rok. Prze 
ciętine tem po rocznego' w zrostu  przew ozów  ła du nków  
wynosi ok. 22 proc., a  przewozu pasażerów 33 proc. W  
okresie od ro k u  1946 do 1953 przewozy ła d u n k ó w  w zro 
s ły  o 197,5 proc. a pasażerów o 232,7 proc.

W  g loba lnych przewozach —  tra n sp o rt k o le jo w y  
zm niejsza je d n a k  sw ó j ud z ia ł na rzecz in n ych  rodza­
jó w  transportu , a przede' (wszystkim  na rzecz transp o r­
tu  samochodowego. Jeżeli np. w  roik-u 1949 udz ia ł ko le i 
no rm a ln o to ro w ych  w  g lo b a ln i eh przewozach ła du nków  
w y n o s ił 89,1 proc. to  w  ro k u  1952 w ynos i ju ż  ty lk o  
80 proc.

T a k  w ięc  p rzy  abso lu tnym  w zroście  przewozów  ko le­
jo w ych  następu je  spadek u d z ia łu  tra n sp o rtu  ko le jow e­
go w  g loba lnych  przewozach.

W zrasta ją  rów n ież przew ozy k o le ja m i w ą sko to ro w y­
m i, k tó re  spe łn ia ją  w ażną ro lę  d la  lo k a ln e j obsługi 
p rzem ysłu  i  ro ln ic tw a . Jeżeli przew ozy k o le ja m i w ąsko­
to ro w y m i p rzy ją ć  w  ¡roku 1946 za 100, to  w  ro ku  1953 
przewozy ła d u n kó w  ty m i k o le ja m i w y ra ża ły  się w skaź­
n ik ie m  167, a p rzew ozy pasażerów 179.

W  w y n ik u  sta le  pog łęb ia jące j się k o o rd yn a c ji pracy 
poszczególnych ś rodków  transp ortow ych  ko le je  n o rm a l­
notorow e odciążone są od p rzew ozów  na k ró tk ie  od­
ległości, k tó re  p rze jm u je  tra n sp o rt sam ochodowy. Jak 
w iadom o, praca transp o rtu  ko le jow ego na odległościach 
poniże j 30 k m  w  zasadzie n ie  . jes t ekonom iczna. Stąd 
w  uzgodnien iu  z te ren ow ym i w ładza m i przeprowadza 
się a n a lizy  ekonom iczne po toków  tow a row ych  ina k ró t­
k ic h  odcinkach i w  w y n ik u  tych  ana liz  do kon u je  się 
przekazan ia  n ie k tó rych  p rzew ozów  ¡transportow i samo­
chodowem u. W  roiku 1953 przekazano P K S  do obsługi 
szereg k ie ru n k ó w  przewozowych, k tó re , ja k  w ykazała 
ekonom iczna analiza, n ie  b y ły  rac jona lne  d la  p racy 
tra n sp o rtu  ¡kolejowego. Obecnie prow adzone są ¡bada­
n ia  w  k ie ru n k u  odciążenia tra n sp o rtu  ko le jow ego od 
przew ozów  d ro b n icy  ¡na odcinkach o pe łn e j w y k o rz y ­
s tane j prze lo tow ości, oraz ogran iczen ia ¡pracy pociągów 
zb iorow ych. Coraz częściej zastępuje się przewozy sta­
cy jn e  i  p rzew ozy w  ram ach w ę z łó w  ko le jo w ych  p rze­
w ozam i sam ochodow ym i, co n ie  ¡tylko znacznie uspraw  
n ia  pracę tych  w ęz łów , a le  przyśpiesza przewozy 
i  zw iększa w ydajność ta b o ru  kole jowego.

Rozwój przewozów w  ¡Polsce Ludo w e j ta k  pod w zg lę­
dem  tem pa w zros tu  ilościowego poszczególnych rodza­
jó w  tra n sp o rtu  ja,k i pod względem  p ro p o rc ji tego roz­
w o ju  w skazu je  -na ogrom ną wyższość gospodarki socja­
lis tyczne j, gdzie w  w y n ik u  w prow adzen ia  p lanow an ia  
przewozów  i koo rdyn ac ji p racy przew ozow e j poszcze­
gó lnych ¡rodzajów tra n sp o rtu  zabezpiecza się obsługę 
przewozową k ra ju  ¡przy na jn iższych społecznych na­
k ładach środków .

Poprawa pracy eksploatacyjnej

W zrost ilośc i przewozów  w  itransporcie ko le jo w ym  
do konyw any b y ł p rzy  p ro po rc jon a ln ie  n iższym  wzroście 
ilośc i taboru  kolejowego. Za p rz y k ła d  mogą służyć tu  
p ropo rc je  P lanu  6-letniago, -gdzie p rzy  wzroście ilości 
przewozów  o 74,6 proc., założono w zrost ilośc i wagonów 
tow a row ych  o 13,7 proc. Zadan ia  w  ty m  zakresie są 
rea lizow ane w  zasadzie zgodnie z p lanem . U stalan ie 
i rea lizo w a n ie  p ro p o rc ji w  ¡rozwoju tra n sp o rtu  k o le jo ­
wego jes t m oż liw e  dz ięk i s ta łem u p o p ra w ia n iu  wskaź­
n ik ó w  techniczno - ekonom icznych ob razu jących w y k o ­
rzystan ie  taboru  oraz dz ię k i w p row adzan iu  do eksplo­
a ta c ji tabo ru  nowoczesnego, ba rdz ie j ekonomicznego. 
Zw iększen ia  s topn ia  w yko rzys ta n ia  ładow ności wago­
nów  tow arow ych , ba rdz ie j rac jona lne  w yko rzystan ie  
w agonów  osobowych, zw iększenie ich  dobowego prze­
biegu ,a w  szczególności sta łe  skracanie ob ro tu  wago­
nu tow arow ego —  u m o ż liw ia ją  pow iększanie zdolności 
przewozowej taboru  w  drodze m o b iliz a c ji reze rw  w e w ­
nę trznych, bez po trzeby proporcjonalnego, do zw iększo­
nych zadań przewozowych, zw iększenia ilośc i taboru.

S ta tyczny na ladunek w agonu towarow ego, obra­
zu jący stop ień w yko rzys tan ia  nośności, ładowności 
bądź po jem ności w agonu w zrós ł w  roku  1953 w  sto­
sunku  do ro ku  1946 o 22 proc. T a k  w ięc  pow ażne osiąg­
nięcie -było m ożliw e , poza zw iększen iem  nośności tabo­
ru  kolejowego-, dz ięk i s ta łe j i  system atycznej p racy  
k o le i i  je j k lie n tó w , d z ię k i coraz powszechniejszem u 
stosow aniu się do -technicznych ¡norm naładu-nkoiwych 
dz ięk i stosow aniu p rzodu jących  m etod ładow an ia  po­
szczególnych ¡towarów w  ten sposób aby n a jle p ie j w y ­
korzystać wagony. W  stosunku do okresu p rzedw o jen­
nego stop ień w yko rzys ta n ia  w agonu tow arow ego znacz­
n ie  się zw iększy ł, a p rzy  przesyłkach d robn icow ych  jest 
przeszło d w u k ro tn ie  wyższy, n iż  ¡przed -wojną.

Coroczne przew ozy jesienne, okresy wzm ożonych 
przew ozów  p ło d ó w  ro lnych , s ta w ia ją  przed ¡transpor­
tem  szczególnie odpow iedzia lne zadania. W  ty m  czasie 
w  okresie  dw u , trzech m iesięcy należy, oprócz n o rm a l­
ne j obsług i p rzem ysłu  i  in n ych  dz ia łó w  gospodarki na­
rodow ej, przew ieźć dodatkow e, poważne ilośc i p łodów  
ro lnych . Nagrom adzenie przewozów  w  okresie jesien­
nym  pow odu je  tzw . szczyty przewozowe, d la  poikona-nia 
k tó ry c h  potrzeba by ło b y  ¡utrzymać ca ły  rolk dużą re ­
zerwę taborow ą, k tó ra  by by ła  w  ¡pełni za trudn iona  
ty lk o  przez k ró tk i okres w  ro ku . S tąd zadaniem , -w so­
c ja lis tyczne j gospodarce, jes t ta k ie  p lanow an ie  prze­
w ozów  w  ciągu roku , aby w  okresie  czwartego k w a r­
ta łu  w ye lim in o w a ć  z przewozów  te  -wszystkie ła du nk i, 
¡które bez s tra ty  d la  gos-podaniki na rodow ej mogą być 
przew iezione przed lu b  po przewozach jesiennych. W  
ty m  zakresie posiadam y pewne sukcesy. Jeżeli np. w  
r. 1950 szczyt przew ozow y w y n o s ił 21 -proc. to  w  roku  
1953 w yn ió s ł ju ż  ty lk o  17,5 proc. Należy jednak  -stwier­
dzić, że w  ty m  zakresie dużo -jeszcze m ożna zrobić. 
W cześniejsze zaopatrzenie zak ładów  przem ysłow ych w  
węgiel, ludności i in s ty tu c ji w  opał na zim ę, cu k ro w n i 
v / kam ień  -wapienny, budów  w  m a te ria ły  budow lane 
to ty lk o  p rz y k ła d y  m ożliw ośc i dalszego obniżenia 
szczytu przewozowego, a w  zw iązku  z ty m  stw orzenia 
rac jon a ln e j i  ry tm ic z n e j p ra cy  transp ortu .

Ogrom ne osiągnięcia, ¡które m a do zanotow ania tra n ­
spo rt k o le jo w y  w  okresie  is tn ien ia  P o lsk i Ludow e j, 
świadczące o -wyższości- gospodarki- p lanow e j w  stosun­
k u  do kap ita lis tyczne j szczególnie w idoczn ie  w ystępu ją  
w  w yd a tne j na p rzestrzen i ubiegłego okresu popraw ie  
w ska źn ikó w  ekonom iczno-technicznych.

Jednym  z na jw ażn ie jszych  osiągnięć jest tu  popraw a 
w skaźn ika  ob ro tu  w agonu tow arow ego, ważnego w ska­
źn ika  p ra cy  tabo ru  ko le jow ego. W  stosunk-u do roku  
1946 w ska źn ik  ob ro tu  w agonu został obniżony o 45
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proc., a w  po rów nan iu  z okresem  przedw o jennym
0 30 proc. Dobre w y n ik i w  zakresie obniżenia w skaźn i­
ka  ob ro tu  w agonu tow arow ego zosta ły osiągnięte m. im. 
d z ię k i skrócen iu  odległości przewozu 1 tony. Odległość 
przewozu, k tó ra  w  ro k u  1946 w yn o s iła  289 Ikm, jest 
obecnie m n ie jsza o 23 iproc., w  s tosunku do przedw o­
je nn e j o 26%. Skrócenie odległości przewozu by ło  m o­
ż liw e  dz ięk i rea lizo w a n iu  zasad socja listycznego roz­
m ieszczenia s i ł  w y tw ó rczych , s ta łem u po rządkow an iu  
p lanow an ia  przew ozów  i' d y s try b u c ji, stosow aniu za­
sad re jo n iz a c ji zaopatrzenia i  zbytu . Skrócenie od le­
głości p rzew ozu by ło  m oż liw e  dz ięk i p row adzen iu  ko n ­
sekw entne j w a lk i z w szelkiego rod za ju  n ie ra c jo n a ln y ­
m i przewozam i, a przede w szys tk im  przew ozam i zby t 
d a le k im i, k rz y ż u ją c y m i się i  okrężnym i. W  w a lce o l i ­
kw id a c ję  n ie rac jona lnych  przew ozów  n ie  w yko rzys ta ­
no jeszcze w szys tk ich  m ożliw ości. W prow adzenie do 
naszego system u p lanow ania , za w zorem  Z w ią zku  Ra­
dzieckiego, ¡kierunkowego p lan ow a n ia  przewozów , s tw o ­
rz y  w  na jb liższe j pe rspe k tyw ie  nowe, pom yślne w a ru n ­
k i  d la  e lim in ow an ia  n ie ra c jon a ln ych  przewozów.

O bniżenie w skaźn ika  ob ro tu  w agonu towarow ego 
by ło  m oż liw e  rów n ież  dz ięk i po p ra w ie  stosunku d łu ­
gości ku rsu  w agonu próżnego do ładownego, t j.  
skrócen iu  d ługości k u rs u  w agonu próżnego, dz ięk i lep ­
szej o rgan izac ji p racy eksp loa tacy jne j i  coraz szersze­
m u stosow an iu podw ó jn ych  operac ji ładunkow ych .

W  u b ie g łym  okresie  znacznie skrócono czas posto ju  
w agonu na stac jach techn icznych przez stosowanie no­
woczesnych m etod o rgan izac ji ru c h u  ko le jow ego, tech­
n icznej i  nadaw czej m a rszru tyzac ji pociągów  i  szyb­
kośc iow ych m etod rozrządzania i  fo rm ow an ia  pocią­
gów.

Duże znaczenie d la  dalszej p o p ra w y  ob ro tu  w agonów  
będzie m ia ła  w prow adzana coraz szerzej m echanizacja 
naładunfcu i  w y ła d u n ku , stosowanie w  eksp loa tac ji w a ­
gonów  sam owyładowaw ezyeh oraz rozbudow a i  m o­
de rn izac ja  fro n tó w  ła du nkow ych  i  urządzeń w y ła d o w ­
czych.

Duże osiągnięcia w  ty m  zakresie  n ie  p o w in n y  p rze­
słan iać falktu, że w  posto jach w agonów  na  ¡stacjach ¡roz­
rządow ych i ła du nkow ych  is tn ie ją  jeszcze poważne re ­
zerw y, k tó ry c h  ¡u jaw nien ie i  w yko rzys ta n ie  może znacz­
n ie  obniżyć w s k a ź n ik  ob ro tu  wagonu, a przez to  p rz y ­
śpieszyć dostawę to w a ró w  i  zw iększyć zdolność ¡prze­
w ozową tra n s p o rtu  ko le jow ego. S tąd w a lk a  o  dalsze 
obniżenie w ska źn ika  ob ro tu  w agonu jest nada l podsta­
w o w y m  zadaniem  naszego ko le jn ic tw a .

Oprócz osiągnięć w  obn iżen iu  w ska źn ika  ob ro tu  w a­
gonu tra n s p o rt k o le jo w y  znacznie p o p ra w ił szereg in ­
nych w ażnych w ska źn ikó w  pracy eksp loatacyjne j. 
Z w iększy ła  się znacznie szybkość techniczna i hand lo ­
w a pociągów  dz ię k i s ta le  polepszającej się jakości na­
w ie rzchn i ko le jo w e j, w p row adzen iu  nowoczesnych u- 
rządzeń ■ sygna lizac ji, łączności i  zabezpieczenia ruchu  
pociągu. D uży w p ły w  na popraw ę szybkości pociągów  
m ia ła  e le k try fik a c ja  ruchu , budowa d ru g ich  to ró w  
oraz ¡rozbudowa w ęzłów  i  s tac ji ko le jow ych . Jednakże 
szybkości pociągów  n ie  osiągnęły jeszcze zap lanow a­
nych zadań w  tym  zakresie.

T ransp o rt k o le jo w y  zużyw a ¡poważne ilośc i węgla dla 
ce lów  tra k c y jn y c h , stąd zagadnienie zm nie jszenia zu- 
Ż5rc ia  węgla na jednostkę pracy, m a ¡poważne znacze­
n ie  d la  ca łe j gospodarki narodow e j. Zużycie  w ęg la  
obliczeniowego na 1000 b ru tto  ton o -km . od ¡roku 1946 
do ro k u  1953 zm nie jszy ło  się o przeszło połowę. Z m n ie j­
szenie tego w skaźn ika  b y ło  m oż liw e  d z ię k i w p ro w a ­
dzen iu  postępu technicznego, dostaw ie nowoczesnych, 
oszczędnych parow ozów  pracu jących  na  parę przegrza­
ną, d z ię k i w yko rzys ta n iu  m ocy parow ozów , s tosowaniu 
w łaśc iw ych  se rii pa row ozów  odpow iedn io do w y k o n y ­
w ane j pracy, ruchu  i c iężaru pociągów , dz ię k i w a lce o 
sta łe  zw iększan ie c iężaru prowadzonego pociągu i roz­
w ó j na  te j bazie szerokiego ruchu  w spó łzaw odn ic tw a 
pracy. O bniżenie n o rm y  zużycia w ęg ła  b y ło  m ożliw e  w  
w y n ik u  stałego podnoszenia stanu ¡technicznego paro­
wozów , podnoszenia jakośc i w yko nyw a nych  napraw , 
stosowania coraz ba rdz ie j w yd a jn ych  m ieszanek węgla
1 rozszerzenia stosowania w  opa lan iu  parowozów’ od­
padków  pa lnych  i  n is k ic h  ¡gatunków wręg! a.

Duże sukcesy m a do zanotow an ia  transp o rt k o le jo ­
w y  W dziedz in ie  przyśpieszenia dobowego przebiegu

parow ozu czynnego w  -ruchu to w a ro w y m  i osobowym  
Jeżeli w ska źn ik  ten p rzy ją ć  w' ro ku  1946. za 100, tu 
w; 1953 r . w ynos i on 149.

Osiągnięcie tych  w y n ik ó w  by ło  m ożliwe, dz ięk i co- 
îaz lepszej obsłudze parow ozów , do kon yw an iu  na p ra w  
bieżących w e w łasnym  zakresie bez w yłączan ia  pa ro ­
w ozu z eksp loatac ji, stosow aniu p rzodu jących  m etod 
jazdy  „p ie rśc ie n io w e j“  i  „p ę tlic o w e j“  oraz dz ię k i roz­
w o jo w i ruchu  w spó łzaw odn ic tw a o zw iększenie prze­
biegu parowozu.

Należy podkreślić  że duże osiągnięcia po lskiego ¡kolej­
n ic tw a  n ie  -mogłyby ¡być zrea lizow ane bez zasadniczego 
prze łom u w  p racy ko le ja rzy , tzn. bez szerokiego roz­
w o ju  ruchu socja listycznego w spó łzaw odn ic tw a pracy. 
Osiągnięcia tra n s p o rtu  ko le jow ego —  to  przede wszyst­
k im  osiągnięcia po lsk ich  ko le ja rzy , k tó ry c h  praca z ro ­
ku  na ro k  b y ła  coraz lepsza i ¡której pqziorn nada l sta­
le  się popraw ia .

Rozwój w spó łzaw odn ic tw a pracy w śród k o le ja rz y  we 
w szystk ich  służbach, a w  szczególności w  s łużb ie  r u ­
chu, m echan iczne j, d rogow ej i  hand low e j p rzyczyn ił 
się w  zasadniczy sposób do pom yślnych  w y n ik ó w  tra n ­
spo rtu  kolejowego. P a rtia  i  Rząd w  uznan iu  zasług ¡ko­
le ja rzy , uchw a łą  z d n ia  21 k w ie tn ia  1954 r. p rzyzna ły  
specja lne p ra w a  i p rz y w ile je  ko le ja rzom  —  zasłużonej 
brygadzie po lsk ie j k la s y  robotn icze j.

Najbliższe zadania

I I  Z jazd ¡Partii podsum ow ał osiągnięcia gospodarcze 
P o lsk i Lu do w e j. M iędzy in n y m i Z jazd w skazał na p o ­
w ażne osiągnięcia polskiego ko le jn ic tw a , wskazując 
rów nocześnie na szereg b ra ków , k tó re  w  p racy  tra n ­
spo rtu  ko le jow ego w y s tą p iły  i  w y ty c z y ł zadania na 
na jb liższy okres d w u  la t.

Jako b ra k i, k tó re  w y s tą p iły  w  p rś c y  transp o rtu  ko­
le jowego, w ym ien iono  n iezrea lizow anie  w  p lanow anych 
wysokościach, w ska źn ikó w  postępu technicznego oraz 
n ie  w yko na n ie  w skaźn ików : za ładunku statycznego, 
szybkości pociągów , ¡postojów wagonów' w  napraw ach.

P ie rw szy zastępca Prezesa Rady M in is tró w  H ila ry  
M in c  -w ¡referacie ¡na I I  Z jeździe, podkreś la jąc  osiąg­
n ięc ia  k o le i i  oceniając k ry ty c z n ie  n iedociągn ięcia  w  
pracy ko le jn ic tw a , a przede w szys tk im  n iep rzygo tow a­
n ie  ¡się ko le i do p racy w  okresach z im ow ych, wskazał... 
„w  c iągu na jb liższych  dw óch la t, w  zw iązku  ze stałe 
rosnącym  zapotrzebowaniem  gospodarki narodow ej na 
przewozy, zadaniem  tra n sp o rtu  ko le jow ego pow inno 
być pe łne zaspokojen ie ty c h  po trzeb“ .

D la  w yko na n ia  tych  zadań transp o rt ¡kolejowy o trz y ­
m a w  ciągu na jb liższych -lat zw iększone dostaw y cięż­
k ic h  parow ozów  tow a row ych  i  węgla-rek czteroosio- 
w ych , k tó ry c h  b ra k  k o le j na jb a rdz ie j odczuwa.

Podobnie zostaną zwiększone dostaw y w  zakresie ha­
m u lcó w  zespolonych, sprzęgów wzm ocnionych, łożysk 
tocznych itp . D la  sprawnego rea lizow an ia  e le k try f ik a ­
c ji, zostanie zgodnie z w y tyczn ym i Z jazdu  zabezpieczo­
na  k ra jo w a  p ro d u kc ja  ko le jow ego ta b o ru  e lektryczne­
go. Jednym  z w ażnych  zadań w ysu n ię tych  na  Z jeździe 
jes t zapew nienie w łaściw ego tem pa re k o n s tru k c ji l in i i  
ko le jo w ych  przez w zm ocnien ie ¡nawierzchni i  m ostów, 
uzb ro jen ie  techniczne w  nowoczesne urządzenia za­
bezpieczenia ruch u  pociągów , łączności i  sygna lizac ji 
oraz m odern izacja  zak ładów  napraw czych tabo-ru ko ­
le jowego.

W ażnym  zadaniem  w ysu n ię tym  na I I  Z jeździe PZPR 
jest podn iesien ie na w yższy poziom  p lan ow a n ia  prze­
wozów, w prow adzen ie  k ie runkow ego p lanow an ia  prze­
wozów , zw iększenie m a rsz ru tyza c ji oraz w a lk a  z prze­
w ozam i n ie ra c jo n a ln ym i.

H ila ry  M in c  m ó w ił na  Z jeździe : ...„d la  zw iększenia 
w yg od y i  podwyższenia k u ltu ry  obsługi podróżnych na ­
leży w ydać zdecydowaną w a lkę  n ie regu lą rnośc i w  k u r ­
sow an iu  pociągów  pasażerskich, w a lczyć  o  czystość, 
na leżyte ogrzew anie i  ośw ie tlen ie  oraz w a ru n k i san i­
ta rne  i  k u ltu ra ln e  na stacjach i  w  wagonach, polepszyć 
opracow anie roźk ład ów  jazdy w  k ie ru n k u  n a jb a rd z ie j 
uw zg lędn ia jącym  po trzeby ludności.
, M u s im y  —  m ó w ił da le j tow . M in c  —  ja k o  jedno 
z g łów nych  zadań gospodarczych n a  la ta  1954, 1955 po ­
s taw ić  ¡pomoc d la  k o le i i  usp raw n ien ie  p ra cy  k o le i tak , 
by  m og ła  ona sprostać rosnącym  zapotrzebowaniom  
gospodarki na rodow e j ¡na przew ozy“ .
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K . K A M IE Ń S K I (Bydgoszcz)

Zastaw y zbożow e przenośne, a trw a łe
(artykuł dyskusyjny)

Polskie  K o le je  Państw ow e i  szereg in nych  ko le i ob­
cych używ a ją  zastaw  zbożowych przenośnych, na ko le ­
jach  zaś w ęg ie rsk ich , ru m u ń sk ich  i  bu łg a rsk ich  zasta­
w y te są w budow ane do w agonów  k ry tych .

Rozważm y, k tó ry  z w ym ien ion ych  sposobów eksploa­
ta c ji tych  p rzyb o ró w  urządzeń jes t dogodniejszy i  ba r­
dzie j ekonom iczny i  ja k i w y w ie ra  w p ły w  na eksploa­
tac ję  w agonów  k ry tych .

Przede w szys tk im  należy okreś lić , k ie dy  zastawy 
zbożowe są na jb a rdz ie j potrzebne i ja k ie  is tn ie ją  w a ­
ru n k i przewozowe w ym agające stosowania zastaw 
zbożowych. Jak sama nazwa w skazuje , zastawy zbożo­
we, je że li n ie  w yłączn ie , to g łów n ie , są potrzebne do 
przewozu zboża w  celu w yko rzys ta n ia  po jem ności i 
nośności (ładowności) wagonu, a w ięc co rok, przede 
w szys tk im  od s ie rpn ia  do stycznia, w  o k re s ie ’wzm ożo­
nych przew ozów  jesiennych, gdy szczyt przewozów  
ko le jo w ych  je s t na jwyższy. W  in nych  m iesiącach za­
stosowanie zastaw  p rzy  przewozach jes t ju ż  znacznie 
m niejsze.

Z atem  zastaw y potrzebne są g łów n ie  w  okresie prze­
w ozów  jesiennych. N asilen ie  tych  przewozów  w y n ik a  z 
sezonowości p ro d u k c ji ro ln e j, k tó ra  podlega załadowa­
n iu , z pow odu swego rozproszenia, na w y ją tk o w o  du ­
żej ilośc i s ta c ji i  bocznic.

O panow anie stale w zrasta jących  przewozów  p ro d u k ­
c ji ro ln e j jes t skom p likow anym , tru d n y m  zagadnieniem  
i  dlatego p rzedstaw ia  d la  ko le i n ie lada zadanie do po­
konania.

I  tu  k ry je  się sedno spraw y. K o le je  p o w in n y  uzyskać 
i uzyskiw ać stale ta k i stop ień sprawności urządzeń te ­
chnicznych, żeby m o ż liw ie  na jm n ie jszą  ilośc ią  środ­
ków  transp ortow ych  w ykonać m og ły  m aksym um  tego 
zadania. Lecz usp raw n ić  —- to n ie  ty lk o  polepszyć w ska­
ź n ik i ob ro tu  wagonów , lecz rów n ież  udoskona lić te 
w szystk ie  techniczne urządzenia ko le jow e, k tó re  w p ły ­
w a ją  bezpośrednio lu b  pośrednio na sprawność w y k o ­
nan ia  przewozów.

O m ów m y ko le jn o  p lusy  i  m inusy  eksp loa tac ji zastaw 
zbożowych przenośnych i  stale w budow anych  do w a ­
gonu. Z aczn ijm y  od zastaw  przenośnych. Przenośna 
zastawa zbożowa s tanow i k ilk a  zb itych  ze sobą de­
sek, da jących w  sum ie płaszczyznę 159 X  150 m m , o 
ciężarze oko ło 75— 80 kg. W  do lne j części zastawa posia­
da ok ienko  z zasuwą do w ysyp yw an ia  przez nie  zbo­
ża p rzy  w y ła d u n k u  z wagonu. W artość inw en ta rzow a  
zastawy .wg cenn ika  M K  w ynos i 129 zł.

Jak  z tego w yn ika , zastawa taka  nie  jes t urządze­
n iem  le k k im  i  ła tw y m  do przenoszenia. Z astaw y są 
z inw en ta ryzow ane na w szystk ich  p ra w ie  stac jach po 
k ilk a  i  k ilkana śc ie  i  naw e t k ilk a s e t sztuk w  zależności 
od p rzew idyw anego ich  zapotrzebowania na danej 
stacji.

Chociaż z inw en ta ryzow an ie  zastaw  na danych sta^ 
c jach posiada ca łkow ite  uzasadnienie, to  je dn ak  za­
potrzebow anie tych  zastaw  do przewozów  jest n ie k ie ­
dy, naw e t po p ie rw szym  rzucie, a po d ru g im  lu b  trze ­
c im  rzucie  z regu ły, ju ż  tak ie , że dana stacja  zostaje z 
b ra k u  zastaw  zmuszona do w s trzym an ia  na ładunku  
zboża m im o  posiadania próżnych w agonów  przezna­
czonych do tych  przewozów. W agony k ry te  w  okresie 
w ie lk ieg o  ich  zapotrzebowania n iep rodu kcy jn ie  ocze­
k u ją  na p rzybyc ie  zastaw z in n ych  s tac ji, skąd zostały 
zadysponowane przez D yre kc ję  O kręgow ą K o le i Pań­
stw ow ych.

Z akłócen ia  w  dostaw ie zastaw są w  p rak tyce  nie  do 
p rzew idzen ia  i  nie do opanowania, m im o najlepszego 
naw e t zap lanow an ia dostaw y zastaw i  dostaw y zboża 
do na ładunku .

S tw ie rdzam y wobec tego ta k ie  z jaw isko : na danej 
s tac ji oczekują w agony na p rzybyc ie  zastaw zbożo­
w ych dysponowanych z in n e j s ta c ji, oczekuje rów n ież  
dostarczone do przewozu zboże, a zastaw y zn a jd u ją  się 
w  drodze m iędzy jedną  a d rugą  stacją.

Często m ob ilizac ja  zastaw obe jm u je  k ilk a  s tac ji, k i l ­
ka  naw e t D y re k c ji, by podołać i  zaopatrzyć zw iększo­
ne zapotrzebowanie w  te j dziedzinie,

G dyby w ięc w  pew nym  m om encie można by ło  spoj­
rzeć z lo tu  p taka  i ob jąć w zro k iem  całą naszą sieć ko­
le jow ą, to zobaczylibyśm y ciekawe z jaw isko , a m iano­
w ic ie : pewną ilość w agonów  wyposażonych w  zastawy 
z ła d u nk ie m  zboża zna jdow a łaby się w  ruchu  w  k ie ­
ru n k u  sw ych s tac ji przeznaczenia, pewną ilość zastaw 
przesyłanych luzem, w id z ie lib yśm y  w  pociągach tow a ro ­
w ych  i osobowych (ilość Y) naw et w  krzyżu jących  się 
k ie runkach , a pewna ilość k ry ty c h  próżnych wagonów  
(iłosc X ) oczekuje na ła dun ku  do c h w ili p rzybyc ia  zady­
sponowanych zastaw.

Rzecz oczyw ista, że w ie lkość w a rto śc i Y  i  X  ulega 
c iąg łe j zm ianie, w ahan iom  w  zależności od zapotrze­
bowania. Jednak te w a rtośc i is tn ie ją  fak tyczn ie , a w ie l­
kość ich  jes t szczególnie duża w  okresie nas ilen ia  prze­
wozu zboża na jesien i. Jest to  z ja w isko  n ieuchronne w  
gospodarce przenośnym i zastaw am i zbożowym i.

Pow raca jąc do spraw y przesyłan ia  zastaw zbożo­
w ych  luzem  do s tac ji ich  zapotrzebowania na leży za­
notować czynności, ja k ie  są z ty m i przew ozam i zw ią ­
zane. P ostaram y się u łożyć je  w  dość dużym  p rz y b li­
żen iu w  porządku chronolog icznym , a w ięc: na ładow a­
nie  w iększych ilośc i zastaw  do w agonu krytego , zabra­
nie  w agonu z to ró w  m agazynowych na to ry  pociągowe, 
w łączen ie w agonu z zastaw am i do odpow iedniego po­
ciągu, następnie przebieg tego w agonu od s ta c ji zała­
dow ania  do s ta c ji zapotrzebowania zastaw  oraz różne 
m an ipu lac je  na s tac ji przeznaczenia zm ierzające do te­
go, by w  końcu po w y ła d u n k u  zastawy poroznosić do 
w agonow  przeznaczonych do na ładow an ia  zbożem i  tam  
je  w łaśc iw ie  odpow iedn im i gw oździam i um ocować W 
in n y m  zaś przypadku , gdy w ym aga tego term inow ość 
na ła dun ku  wagonów , bądź gdy nieznaczna ilość pod­
lega jących przesłan iu  zastaw w ysy łana  jes t pociągiem  
osobowym, konieczne jes t przeniesienie ręczne zastaw z 
m agazynu, często dość oddalonego, na peron, na k tó ­
ry m  m a być dokonany ich  na ładunek do pociągu oso­
bowego, ew. prze trzym an ie  z tego ty tu łu  pociągu oso- ' 
bowego za iów no na s tac ji za ładow ania ja k  i  na s tac ji 
przeznaczenia. W  ogóle przewozy zastaw  luzem  są pod 
w zględem  ha nd low ym  d la  ko le i n iep rodu kcy jn e  i k ło ­
po tliw e .

S ta tys tyka  na jp raw dopodobn ie j nie obe jm u je  wszyst­
k ic h  tych  opóźnień pociągów  osobowych, k tó re  w  is­
tocie pow sta ły  z te j przyczyny. P o k ryw a  je  lu b  nie po­
k ry w a  m aszynista w  dalszym  biegu pociągu. A  koszty 
gwoździ? A  koszty u trzym an ia  apara tu  dysponującego 
i  kon tro lu jącego  przewóz zastaw, sprawozdawczość, 
koszt te legram ów  itd?  Są to  poważne u jem ne pozycje w  
gospodarce ko le jo w e j. N a z w ijm y  w szystk ie  te koszty 
w  jedne j g rup ie  w artośc ią  „ Z “ .

N iestety, n ie  posiadam  c y fr, k tó ry m i m óg łbym  w  
sposób dość p rze kon yw u jący  wykazać, ja k  is to tn ie  
drogo taka  gospodarka kosztuje.

W  celu usta len ia  i  u jęc ia  s tra t (Y  -j- X  +  Z) w  k w o ty  
rea lnych  kosztów  w łasnych  należałoby przeprowadzić 
szczegółowe s tud ia  i  w te d y  m ożna by  się przekonać o 
poważnej w ie lko śc i tych  s tra t. D robne pozorn ie s tra ty  
bezpośrednio powiększone przez s tra ty  pośrednie (nie 
p rodu kcy jne  przesto je w agonów  k ry ty c h  w  okresie 
wzmożonego ich  zapotrzebowania) da łyb y  dopiero 
ogólną pozycję s tra t w yw o ła n ą  używ an iem  przenoś­
nych zastaw zbożowych.

A  teraz nieco o zastawach trw a le  w budow anych  do 
w agonu k ry tego  i  stanow iących stałe jego wyposażenie.

K oszt zastaw y stanow iącej trw a łe  wyposażenia w a­
gonu b y łb y  w iększy m n ie j w ięce j o 20 —  30% w sku tek  
doda tkow ych  urządzeń w  wagonie i  okuć. Jednak od- 
pada ją w szystk ie  w ym ien ione  u jem ne z jaw iska , ja k ie  
s tw ie rd z iliś m y  p rzy  eksp loa tac ji zastaw  przenośnych.

Przede w szys tk im  w yk luczone  są na jw ażn ie jsze s tra ­
ty , t j .  oczekiw anie w agonów  na stacjach załadowania 
na przybyc ie  zastaw dysponowanych z in nych  stac ji.

Odpada ca ły  apara t dysponu jący zastaw am i i  spra­
wozdawczość. W  obrocie z zagranicą odpada sprawoz­
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dawczość w  te j dziedzin ie na stacjach granicznych, od­
padają poszuk iw an ia  zastaw zw racanych z zagranicy 
przez inne, a n ie  przez p ie rw o tne  prze jśc ia  graniczne, 
odpada prowadzen ie dość żm udne j korespondencji w  
te j spraw ie  zarówno z d y re k c ja m i g ran icznym i ja k  i 
zarządam i obcych ko le i. Odpada n iep rodu kcy jn a  p ra ­
ca fizyczna ro b o tn ikó w  m agazynowych przenoszących 
zastawy z m ie jsca ich  zm agazynowania do p u n k tó w  
za ładow ania zboża, do pociągów  osobowych itp ., od­
padnie praw dopodobn ie znaczna część kosztów  napra­
w y  zastaw, ulegać będą bow iem  one uszkodzeniom  w. 
m n ie jszym  stopniu, n iż  zastawy przenośne z przyczyn 
ła tw o  zrozum ia łych.

Spraw ę zastaw należy trak tow a ć  w  pow iązan iu  z ra ­
c jo n a ln ym  w yko rzys ta n iem  w agonów  k ry ty c h , a nie 
oddzieln ie.

W szystko w skazu je  na to, że zastaw y trw a le  w budo­
wane do wagonu staną się podczas eksp loa tac ji ekono­
m iczn ie j sze i  że k u ltu ra  przewozu ła d u n kó w  na tym  

i zyska. W  okresie jesiennych przewozów  dobroczynny 
w p ły w  tych  urządzeń da na tychm iastow e rezu lta ty  
zw iększając sprawność p racy w agonów  k ry ty c h . W  su­
m ie  w ięc przyn ies ie  korzyśc i n iep ropo rc jona ln ie  w iększe 
w  stosunku do zaangażowanych ś rodków  pien iężnych.

W a lka  o w y b itn e  przyśpieszenie ob ro tu  w agonów  to ­
w a row ych  będzie ba rdz ie j owocna.

O czyw ista, że jes t to doda tkow a w  pew nym  stopniu

in w es tyc ja  n ienadająca się do natychm iastow ego w p ro ­
wadzenia w  życie. N a leży ją  przeprow adzić etapam i.

Oprócz k ry ty c h  w agonów  w ychodzących z fa b ry k  ich 
budow y, wyposażonych od nowa w  trw a le  w budow a­
ne zastawy, w agony k ry te  zna jdu jące się w  eksploata­
c j i  p o w in n y  być zaopatryw ane w  ta k ie  zastawy przy 
o ka z ji na p ra w  i  okresow ych re w iz ji.

C a łkow ite  wyposażenie w agonów  w  trw a le  w budo­
w ane zastawy s iłą  rzeczy na leżałoby rozłożyć na sze­
reg' la t. W  okresie p rze jśc iow ym , dopóki n ie  będzie do­
statecznej ilośc i w agonów  k ry ty c h  wyposażonych w  
trw a le  w budow ane zastawy, mogą zaistn ieć pewne t ru ­
dności eksploatacyjne, je dn ak  w  m ia rę  zw iększan ia się 
ilośc i ta k ich  w agonów  w  obrocie trudnośc i te będą za­
nikać.

P rzyk ła d  k ilk u  ko le i pańs tw  nadduna jsk ich  wskazu­
je  nadto, że m im o w szystk ich  m oż liw ych  niedogodnoś­
ci i  zw iększonych na ten cel w y d a tk ó w  inw es tycy jn ych , 
przeszły te ko le je  na stałe urządzenia zastaw zbożo­
w ych  w  wagonach k ry ty c h  i  że in w estyc je  te są słusz­
ne i  celowe, a w  ogólnym  b ilans ie  eksp loa tac ji ko rzy­
stne.

P oruszyłem  tu  ty lk o  aspekt zasadniczy: czy należy 
poprzestać na dotychczasowym  system ie uży tkow an ia  
zbożowych zastaw przenośnych, czy też stopniowo 
przechodzić na zastawy zbożowe trw a łe  w budow ane w  
wagonie.

A. R O STO C K I (W arszawa)

L ite ra tu ra  fachotra w  zakresie  
transportu samochodoiuego ( I I )

W  poprzednim  num erze om ó w iliśm y  dorobek nasz w  
zakresie fachow e j l i te ra tu ry  dotyczącej transp o rtu  sa­
mochodowego. D orobek ten  nie  jes t m a ły , św iadczy o 
ty m  szereg ty tu łó w  w ym ien ion ych  w  poprzedn im  a r­
tyku le , jednakż.e jednoczesny b ra k  książek o transp o r­
cie sam ochodowym  na ry n k u  ks ięga rsk im  św iadczy ró ­
w n ież  o n ie zw yk łe j chłonności na fachow ą lite ra tu rę  w  
in te resu jącym  nas zakresie. Jak  duże is tn ie je  zapotrze­
bow anie na ks ią żk i o samochodach i  transporc ie  samo­
chodowym , może św iadczyć choćby ta k i fa k t:  w  po­
p rzedn im  num erze została zamieszczona recenzja o w y ­
danym  w  m arcu  br. przez „W y d a w n ic tw a  P raw n icze“ —  
Zbio rze przepisów  dotyczących tra n sp o rtu  samochodo­
wego. W  recenz ji te j by ła  zw rócona uw aga na m a ły  
nak ład  i  w ysoką cenę. N im  je dn ak  recenzja ukazała 
się w  d ru ku , ca ły nak ład  pom im o w yso k ie j ceny zos­
ta ł rozsprzedany. Podobnie dz ie je  się ze w szys tk im i 
ks iążkam i o tem atyce tra n sp o rtu  samochodowego.

S tan ta k i na ry n k u  w ydaw n iczym , n ie  je s t p rzypad­
k ie m  i w y n ik a  z n iezw yk łe  dynam icznego ro zw o ju  n a ­
szego tra n sp o rtu  samochodowego, co z ko le i jes t p rzy ­
czyną o lbrzym iego w zros tu  ilościowego k a d ry  praco­
w n ik ó w  transpo i'tu .

M am y ju ż  w ie le  szkół na różnych poziomach, szko­
lących fachow ców  w  zakresie tra n sp o rtu  samochodo­
wego, ale is tn ie je  w ie lk a  ilość p ra cow n ikó w  transp o r­
tu  samochodowego, k tó rz y  przeszli do obecnej swej 
p racy z in nych  zawodów, w zg lędnie lu d z i bez zawodu, 
k tó rz y  rozpocząwszy pracę w  transporc ie  zdoby li do­
świadczenie i . chcą swe w iadom ości pogłębić i  z en tu ­
zjazm em  s tu d iu ją  zagadnienia zw iązane z ich  pracą.

T a k  m łodzież szkoląca się w  szkołach zawodowych, 
ja k  i  p racow nicy, k tó rz y  chc ie liby  się doszkalać, muszą 
dostać do rę k i pe łnow artośc iow ą książkę fachową, k tó ­
ra  u m o ż liw i im  szkolenie, czy też samokształcenie. Po­
za ty m  is tn ie ją  jeszcze inne  potrzeby. P otrzeby te to 
popu la ryzac ja  zagadnień m oto ryzacy jnych  w śród  m ło ­
dzieży w  celu zdobycia now ych k a d r d la  tra n sp o rtu  
samochodowego, doszkalanie fachow ców  w  n ie k tó ­
rych  w ąsk ich  zagadnieniach, k tó re  w ym aga ją  specja l­
nego naśw ie tlen ia , pu b liko w a n ie  prac naukow ych  da­
jących  teoretyczne p o d w a lin y  m łode j dziedzin ie  gos­
po da rk i narodow e j, ja ką  jes t tra n sp o rt samochodowy, 
op racow yw anie  prac in s tru k ta żo w ych  u ła tw ia ją cych

organ izow anie tra n sp o rtu  samochodowego i  zarządza­
nie  n im .

Te w szystk ie  po trzeby na k ła da ją  poważne obow iązk i 
na w yd aw có w  i  au to rów  fachow e j lite ra tu ry . Obo­
w ią zkó w  tych  nie  m ożna ograniczyć je dyn ie  do spraw y 
ilośc i w ydaw anych  książek i  podręczników , lecz należy 
je  rozszerzyć rów n ież  na jakość p u b lik a c ji.

N ie  ty lk o  bow iem  ilość książek pow inna  się zw ię k ­
szać, pow in na  rów n ież  stale polepszać się ich  jakość, 
p o w in n y  być coraz doskonalsze i  p o w in n y  być na co­
raz lepszym  poziom ie ta k  fachow ym , ja k  też s ty lis tycz­
nym  i  dydaktycznym .

Powyższe uw ag i n ie  oznaczają b yn a jm n ie j, że do­
tychczas w ydaw ane ks ią żk i b y ły  na n is k im  poziomie. 
W yda je  się, że ogólnie m ożna w szystk ie  dotychczaso­
w e w y d a w n ic tw a  okreś lić  ja ko  pożyteczne i  w a rto ś ­
ciowe, k tó re  p rzyn io s ły  d la  naszego transp o rtu  samo­
chodowego w ie le  korzyści. Jednakże trzeba s tw ie rdz ić  
jednocześnie, że w szystk ie  posiadały pewne b ra k i i 
n iedociągnięcia, k tó re  mogą być usunięte w  dalszej na­
szej dz ia ła lności w ydaw n icze j.

P os ta ra jm y się przeanalizować te b ra k i i sposoby 
ich  usunięcia.

Jako pierwsze zagadnienie w ysuw a się kw e s tia  p la ­
nowego doboru tem atów . Chociaż, ja k  w spom n ia łem  w  
poprzedn im  a rtyku le , dz ięk i „W y d a w n ic tw o m  K o m u n i­
k a c y jn y m “  ze rw a liśm y z bezplanowością, to jednakże 
obecne p lan y  w ydaw n icze  w y d a ją  się trochę przypad­
kow e, n ie  rob ione z p u n k tu  w idzen ia  potrzeb, a w ła ­
śc iw ie p r io r ite tu  potrzeb, ale z p u n k tu  w idzen ia  zgła­
szanych tem atów . Jak  okreś lić  po trzeby w  zakresie te ­
m a ty k i książek? —  W yda je  się, że w y ja ś n i to odpo­
w iedź na inne py tan ie : d la  kogo piszemy? —  kogo m a­
m y szkolić, w  ja k im  zakresie, na ja k im  poziom ie itp . 
W yda je  się da le j, że o to na leżałoby spytać zaintereso­
wane in s ty tu c je , nie ogran iczając się do M in is te rs tw a  
T ransp o rtu  Drogowego i  Lotniczego, lecz p rzeprow a­
dzając ank ie tę  w śród w szys tk ich  w iększych jednostek 
tra n sp o rtu  samochodowego i  ich  w ładz zw ierzchn ich . 
Podobnie ja k  tem a tyka  p lanu  w ydaw niczego pow inna  
być nastaw iona na konkre tnego odbiorcę, rów n ież  po je- 
dyńcza książka pow inna  posiadać konkre tnego adre­
sata.
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Przed napisaniem  ks ią żk i ta k  autor, ja k  i  w ydaw ca 
muszą dok ładn ie  usta lić , d la  kogo ks iążka jes t przezna­
czona, ja k ie  je s t je j zadanie, ja k i poziom  czy te ln ika  
itp . Obecnie „W y d a w n ic tw a  K o m u n ika cy jn e “  w p ro w a ­
d z iły  bardzo słuszny zwycza j dysku s ji szczegółowego 
konspektu ks iążk i. N ie w ą tp liw ie  ten  system pow in ien  
przyn ieść pozytyw ne rezu lta ty , jednakże w yd a je  się 
słuszne w prow adzen ie  op racow yw an ia  rów n ież  „s y l­
w e tk i czy te ln ika “ , podobnie ja k  m a to m ie jsce p rzy  
op racow yw an iu  p rogram ów  szkolen iow ych. S y lw e tka  
taka  pow inna  określać co przysz ły  c zy te ln ik  ju ż  w ie  
i  co ju ż  um ie, oraz co nowego do jego w iadom ości i 
um ie ję tnośc i w n ies ie  zam ierzone w yd aw n ic tw o . O pra­
cow anie s y lw e tk i pow inno  poprzedzić opracowanie p la ­
nu, czy też konspektu  ks iążk i, gdyż w łaśn ie  z s y lw e tk i 
po w in ie n  w yn ikn ą ć  ten  plan. T ak ie  usta lan ie  try b u  w y ­
dawniczego gw aran tow a łoby, że czy te ln ik , d la  k tórego 
je s t przeznaczona książka, n ie  zna laz łby w  n ie j w ia ­
domości zbędnych, k tó re  ju ż  posiada, wzg lędnie, k tó - 
reby b y ły  n iepo trzebnym  obciążaniem  w yd aw n ic tw a .

N ies te ty  dotychczas w ydaw ane k s ią ż k i' posiada ły tę 
w łaśn ie  wadę, że n ie  w id z ia ło  się w  n ich  konkre tnego 
adresata i  b y ły  obciążone n ie je d n o kro tn ie  balastem  
zbędnych w iadom ości, w  w ie lu  przypadkach pow ta ­
rza jących się w  szeregu w ydanych  książek.

Zagadn ien ie d rug ie  to pewnego rodza ju  schematyzm, 
k tó ry  podobnie ja k  w  lite ra tu rz e  p iękne j, zako rzen ił 
się i  w  lite ra tu rz e  fachow e j. Schem atyzm  ten polega 
na tym , że w  w iększości książek o in te resu jących  nas 
tem atach zaczyna się od om ów ien ia  tych  sam ych za­
gadnień, a m ianow ic ie : Co to jes t transport?  —  Zada­
n ia  tra n sp o rtu  samochodowego —  ; R ozw ój transp o rtu  
samochodowego w  ZSRR; R ozw ój transp o rtu  samocho­
dowego w  Polsce w  P lan ie  6 -ie tn im ; itjp. T ak  zaczyna­
ją  się ks ią żk i S okołowskiego i  Rostockiego, M adeyskie- 
go, Solskiego, T a tjew sk iego  i  z d ro b n ym i odm ianam i 
n iek tó re  z in n ych  w ym ien ione  uprzednio . Może czas 
b y łb y  ju ż  skończyć z ty m  stale po w ta rza jącym  się 
wstępem  i  przechodzić od razu do tem atu  odsyła jąc 
czy te ln ika  do in nych  książek, k tó re  w stęp ta k i ju ż  za­
w ie ra ją , a może na leżałoby w ydać książkę zaw iera jącą 
ty lk o  te zagadnienia wstępne?

Trzecie zagadnienie to teore tyzow anie  na jprostszych 
zagadnień w  w ydaw anych  książkach. A u to rz y  n a jn ie - 
po trzebn ie j u s iłu ją  „u n a u k o w ić “  każde zagadnienie 
drogą w p row adzen ia  do op isów  rzeczy znanych i  po­
wszechnie w iadom ych, —  napuszonych d e f in ic ji i  skom ­
p liko w a n ych  w zorów . O czyw iście w  w ie lu  przypadkach 
d e fin ic ja  czy w zó r w ie le  w y ja ś n ia ją  i  u ła tw ia ją  zrozu­
m ien ie  zagadnienia, ale w  w ie lu  rów n ież  zaciem n ia ją  
prostą sprawę. N ie  na leży obaw iać się po pu la ryza c ji 
poważnych zagadnień, o ile  tą  drogą m ożna osiągnąć 
cel, k tó ry m  jes t udostępnienie w iadom ości w  sposób 
z rozu m ia ły  d la  czyte ln ika , na tom iast na leży ja k n a j-  
os trze j zwalczać pogm atw ania  rzeczy znanych czyte l­
n ik o w i, gdyż w  ten  sposób wzbudza się w  n im  jedyn ie  
szereg w ą tp liw o śc i co do posiadanych ju ż  w iadom ości.

Z zagadnieniem  powyższym  w iąże się czw arte  zagad­
n ien ie, k tó ry m  jes t p rzeb ija jąca  się przez w szystk ie  
ks ią żk i chęć w y ja śn ie n ia  w szys tk ich  zagadnień od po­
czątku, od na jb a rdz ie j p ry m ity w n y c h  do na jb a rdz ie j 
skom p likow anych . G dyby is tn ia ła  sy lw e tka  czyte ln ika ,
0 k tó re j m ó w iliś m y  ju ż  poprzednio, wówczas au to r 
W iedziałby, że c zy te ln ik  ju ż  coś n ie  coś w ie  i  należy 
zacząć od pewnego poziom u, do k tórego c zy te ln ik  jest 
przygotow any.

Zagadn ien ie p ią te  to objętość ks iążk i. W ie le  z w y ­
danych książek po w o jn ie  to dzie ła  o dużej objętości
1 encyklopedycznym  charakterze (400 —  1000 stron). 

Tego ty p u  w y d a w n ic tw a  są rów n ież  potrzebne, ale
chyba na jb a rdz ie j p iln e  są k ró tk ie  b roszury  o ściśle 
sprecyzow anym  temacie.. W yda je  się celowe w yd aw a­
nie  c y k li broszur obe jm ujących jeden obszerniejszy 
prob lem , ale u ję tych  w  ta k ie j fo rm ie , ażeby każda z 
broszur s tanow iła  całość. Tego typ u  fo rm a  pow inna  
dać d w o ja k ie  korzyści, po p ierwsze będzie ła tw a  do 
przeczytan ia i  n ie  będzie odstraszać czy te ln ika  sw oją 
objętością, a po d rug ie  czas trw a n ia  c y k lu  w y d a w n i­
czego ta k ie j b roszury m ożna będzie poważnie skrócić.
A  w łaśn ie  długość c y k lu  w ydaw niczego jes t je dn ym  z 
poważnych m ankam en tów  ruchu  wydawniczego.

Od podp isan ia um ow y z autorem  do w yd an ia  książ­
k i to m in im u m  dw a la ta , z tym , że na jm n ie jszą  po­

zycję w  ty m  okresie czasu stanow i czas p isan ia  ks iąż­
k i, na tom iast długo trw a  op in iow an ie , redagowanie i 
inne związane, z w yd an iem  ks ią żk i czynności. T ak  
d łu g i okres w yd aw n iczy  pow odu je  oczyw iście poważ­
ne zm niejszenia aktua lnośc i p u b lik o w a n e j p racy i 
zm niejsza ty m  sam ym  je j wartość.

W yda je  się, że częściowe prze jście  na system broszu­
ro w y  u m o ż liw i skrócenie c y k lu  wydawniczego. T rzeba 
zresztą s tw ie rdz ić , że w łaśn ie  w  ro k u  bieżącym  „W y ­
da w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e “  zapow iada ją  szereg ” bro - 
s™ r  1 Paf<? z n ic h ju ż  się ukazało (np. S oko łow sk i: 
„W s k a ź n ik i techniczno -  ekonom iczne w  transporc ie  
sam ochodowym “  —- K a fliń s k a : „M e toda  K ow a low a  na 
stacjach obs ług i“ ). Jak  w ięc w id z im y  „W y d a w n ic tw a  
K o m u n ika cy jn e “  s ta ra ją  się usp raw n ić  fo rm y  w yd a - 
wm cze i  nad popraw ą tych  fo rm  stale pracu ją . Jednak­
że przedsięb iorstw o wydawnicze, samo n ie  może n ic 
zdziałać, je ś li n ie  będą z n im  w sp ó łp raco w a li czyte l­
n icy  i  au torzy.

W yd a w n ic tw a  K o m u n ika cy jn e  „p ro w o k u ją “  taką  
współpracę w  fo rm ie  zw o ływ a n ia  narad i  w  fo rm ie  
propagow ania sw ych p u b lik a c ji poprzez w a go n-w y- 
stawę, ga b lo tk i itp ., ale to  w szystko mało. W spółpraca 
z w ydaw ca m usi w yp ływ a ć  nie  ty lk o  z in ic ja ty w y  w y ­
da w n ic tw a , w spółp raca ta  pow in na  rów n ież  być in ic jo ­
w ana przez czy te ln ików , k tó ry m  przecież na jw ięce j 
zależy na podn ies ien iu  w ydaw anych  ks iążek na w yż- 
szy  poziom. W spółpraca taka  może m ieć różne fo rm y, 
jednakże na jprostszą je j fo rm ą  jes t organ izow an ie  w ie ­
czorów  dyskusy jnych  nad fach o w ym i w y d a w n ic tw a m i 
W ieczory dyskusy jne  mogą być organ izow ane wszędzie 
tam , gdzie zg rupow an i są transportow cy, in te resu jący  
się fachow ą lite ra tu rą , a w ięc w  ekspozyturach PKS, 
kom órkach  służby transp o rtow e j, w  przedsięb iorstw ach 
branżow ych itp . O rgan izow ać ta k ie  na rady -  dyskusje  
m óg łby zarówno zw iązek zaw odowy, ja k  też oddzia ły  
NO T, P Z M O T  czy też PTE. Jest rzeczą oczyw istą że 
ażeby ta k ie  na rady d a ły  jak ieś  pozytyw ne re z u lta ty  to 
ich  w y n ik i i  w n io s k i p o w in n y  być przekazyw ane do 
W ydaw n ic tw , k tó re  sko le i muszą te w n io s k i w y k o rz y ­
styw ać w  swych dalszych pracach.

D rugą  fo rm ą  w spó łp racy czy te ln ikó w  z w yd a w n ic ­
tw e m  jest pub liczna dyskus ja  na łam ach prasy fa ­
chowej. D yskusja, k tó ra  by  pow staw ała  na bazie do­
brze, w yczerpu jąco i  wszechstronnie opracowanej re ­
cenzji. B ra k  nam  ta k ic h  recenz ji i  om aw ia jąc to  zaga­
dn ien ie  obszernie na łam ach „M o to ry z a c ji“  (1953 r. __
N r  11) w skazałem  na ca ły szereg wad, ja k ie  dotychczas 
zamieszczane recenzje zaw ie ra ją  i  na sposoby ja k im i 
można dojść do recenz ji pe łnow artośc iow ych, s tanow ią­
cych analizę w ydaw ane j pracy. Recenzje tego typ u  
s ta ram y się zamieszczać na łam ach „T ra n s p o rtu “ , je d ­
nakże trzeba s tw ie rdz ić , że n ie  w y w o łu ją  one dysku s ji 
i  czy te ln icy  nasi bardzo rzadko nadsy ła ją  nam  swe w y ­
pow iedzi na tem at w ydaw anych  książek.

W arto  jeszcze zw róc ić  uwagę na zagadnienie ilu s tro ­
w a n ia  w ydaw anych  książek.

Lepsze ilu s tro w a n ie  podręczn ików  fachow ych  zw ię k ­
sza za in teresow anie czy te ln ika  i  zmusza go do zapoz­
nan ia  się z treścią. W  w iększości książek z zakresu 
transp o rtu  samochodowego po w ta rza ją  się te same 
ilus trac je , co pow oduje  dom niem anie, że i  treść je s t ta 
sama, a zatem  n ie  w a rto  je j czytać. N a leży w iększą 
wagę p rzyw iązyw ać do ilu s tra c ji,  w yko nyw a ć  je  sta­
ran n ie  i  w  sposób, k tó ry  z jedne j s trony" za in teresu je  
czyte ln ika , z d ru g ie j zaś podniesie stronę dydaktyczną 
ks ią żk i na w yższy poziom.

U w ag i k ry tyczne , k tó re  u ją łe m  powyże j, n ie  negują 
fa k tu , że is tn ie ją cy  dorobek w ydaw n iczy  jes t ju ż  po­
kaźny, że możem y tego do robku  się n ie  w stydzić , że za­
w dzięczam y W yd a w n ic tw o m  K o m u n ik a c y jn y m  w ie le  
cennych pozyc ji w ydaw n iczych , że m am y ju ż  pokaźny 
spis nazw isk au to rów  now e j k a d ry  dobrych  fach ow ­
ców, że wreszcie w ydaw ane ks ią żk i s to ją  na n iez łym  
poziom ie redakcy jnym . N ie  zm ienia to jednakże fa k tu , 
że książek o transporc ie  sam ochodowym  i  o samocho­
dach nie  m a na ry n k u  księgarskich i że są one rozchw y­
tyw ane, to znaczy, że są potrzebne i  że są czyte ln icy, 
k tó rzy  na nie  czekają, że trzeba tych  książek w ięce j, że 
p o w in n y  one byc stale udoskonalane i podciągane na 
lepszy poziom, że trzeba kłaść ja k  na jw iększy  nacisk 
na spraw y w ydawnicze.
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P. S T A N IS Ł A W S K I (Warszawa)

Sposób dostarczania cegły in paczkach*)

Iii -  ma -
- 1072 -
- 1030 -

O statn io  w  Z w ią zku  R adzieckim  opracowano szereg 
m etod transportow an ia  cegły ¡z ceg ie ln i ma te ren y  bu - 
dów. Jednym  z bandzo p ra k tyczn ych  i  c iekaw ych spo­
sobów przew ozu cegły jes t p ro je k t I. P. Szynkowa 
z Zarządu G łów nego B udow y Urządzeń W ojskow ych  i). 
Jest to  sposób po legający ma przew ozie ceg ły w  pacz­
kach ma specja ln ie  skonstruow anych podstawach.

Paczki ¡te 'układane są 
w  ceg ie ln i ma podsta­
w ach, przym ocow anych 
do p la tfo rm y  iwagome- 
tek, przystosow anych dio 
tego celu. Ilość cegieł 
w  paczkach w aha się 
od 200 do 220 sztuk. P&- 
eeki przewożone są mar- 
stępnie wagometikaimi ma 
p lac  sk ładow y, skąd od 
wożone są samochodac 
rn i c ięża row ym i n a  te ­
re n y  'budów (patirz rys. 
1 ).

z w a go n iku  odbyw a się p rzy  pomocy

—CUD-

Rys. 1.

W y ład un ek  _ ----- ------------ ----------,  _____w
dźw igów . Rów nież p rzy pom ocy dźw igów  ładowane są 
na samochody. Na p la tfo rm ie  samochodu paczki u k ła ­
dane są szczelnie jedna obok d ru g ie j.

Dźwiig ła du jący  paczki na  p la tfo rm ę  sam ochodu zao­
pa trzony jes t w  spec ja lny  fu te ra ł-c h w y ta k , posiadający 
trz y  ścianki. Jest to m e ta low y  sżk ie le t, o b ity  blachą, 
a ro z m ia ry  jego odpow iada ją  objętości paczk i z cegłą. 
F u te ra ł w  sw e j do ln e j części posiada zaczepy, k tó re  
p rzy  pom ocy specja lnego p rze łączn ika  łączą się z halka­
m i, p rzym ocow anym i do podstaw y, ina k tó re j ułożone 
są paczki z cegłą (patrz rys. 2 i  3).

W  ce lu jednoczesnego za­
ładow an ia  2— 3 paczek ce­
g ie ł p rzew idz iana  jesit spe­
c ja lna  poprzeczka, k tó ra  
rów n ie ż  byw a podwieszana 
do haka dźw igu.

A b y  zabezpieczyć paczki 
przed rozsypan iem  się i t łu  
czeniam  w  drodze, są one 
u ję te  w  d re w n ian e  osłony 
(rodzaj w ew nę trznych  bo- 

t? v ,  2 ków  Lsamochodu) o w y m ia r
y ' ' ach 3,16 ma 0,748 m, p rz y ­

m ocowane do b u r t nadw ozia za pom ocą p rzegubów  pę­
tlico w ych  (rys. 4).

Te doda tkow e osłony (bu rty ) s tanow ią  wyposażenie 
samochodu i w  m ia rę  po trzeby mogą być szybko zde j­
m ow ane i  składane, bądź też n iezw łoczn ie  na now o 
m ontowane.

P odstaw y z cegłam i, do­
starczane na  budowę, b y ­
w a ją  rozładowane za porno 
cą d źw igu  i  fu te ra łu -c h w y - 
taka lub  poprzeczki (o 
k tó re j w yże j m ow a) d la  w y  
ła da w yw a n ia  k i lk u  paczek 
cegieł, p rzy  czym  w y ła d o ­
w ane pods taw y z ceg łam i 
są ustaw iane w  m agazynie 
na p lacu b u do w y  w  2 lu b  3 
w a rs tw y . Pom iędzy paczka­
m i w y ładow anych  cegieł 
pozostaw iane są odstępy 
niezbędne do uchw ycenia 
paczek czterościennym i fu -  
te ra łam i^chw yta lkam i. P rzy 

pom ocy tak iego  fu te ra łu  paczki cegie ł można rów nież 
w y ładow ać z sam ochodu ciężarowego bezpośrednio, po- 

aJąc je  na m ie jsce pracy. W  itym  ¡przypadku należy 
uprzednio paczki cegie ł porozsuwać na p la tfo rm ie  sa­
mochodu za pomocą n iew ie lk ieg o  łom u.

Po p rzen ies ien iu  paczki cegie ł na  samochód p rz y  po­
m ocy fu te ra łu -chw yta ika , fu te ra ł ten  ¡przez przekręcenie

specjalnego prze łączn ika  zostaje oddzielony od podstaw y 
i  p rzen ies iony przez dźw ig  z po w ro te m  do m agazynu. 
Podstawy, w  m ia rę  ich  (zwalniania spod cegieł, zostają 
sk ładane w  stosy, po czym  prze transportow ane na 
sk ład i sk ie row ane do cegielni.

Zm echanizowana dostawa 
cegieł w  paczkach w ed ług  
pom ysłu S zyrkow a bywą 
rea lizow ana w  dw óch w a­
rian tach :

1) p rz y  zastosowaniu dżw i 
gu d la  za ładunku i w y ła - 
dunku  paczek cegieł z sa- 
mochodów,

2) p rz y  w yko rzys ta n iu  do 
tego ce lu  saimoładowacza w  
rodza ju  dźw igow e j p la tfo re  
m k i e lek tryczne j 2). Rys. 4.

i f iw l f S T i
Rys. 5.

W spom niana {Platforemka 
przesuwa się, ¡wzdłuż nad­
w ozia  samochodu, po  szy­
nach .zm ontowanych ,na pod 

, k ładach przym ocow anych 
do dna nadwozia. Dźw igo­
w e p la tfo re m k i e lek trycz­
ne są ¡wyposażone w  zasi­
lacze p la tfo re m e k  dźw igu  
ty p u  „P io n ie r“  z doprow a­
dzeniem  p rą d u  od s iln ik ó w  
p rz y  pom ocy ¡kabli e la ­
stycznych. (rys. 5).

Jedna z p la tfo re m e k  tego 
ty p u  znajdulje się s ta le  w  zakładzie  p ro du kcy jnym , 
d ruga  zaś —• w  m agazynie ;na ¡placu budow y. Do zm on­
to w a n ia  p la tfo re m e k  na 'samochodach przed na ładun- 
k ie m  Hub w y ła d u n k ie m  paczek cegieł, gaik: rów inież do 
zd jęc ia  p la tfo re m e k  z sam ochodów po dokonanym  ¡na- 
ła d u n ku  w zg l. roz ładunku , p rze w id z ia ny  je s t specja lny 
dźw ig  ram ow y (po rta l) rys. 6.

Tein zm echanizow any spo 
sób dostaw y cegieł paczka­
m i p rzy  zastosowaniu rplat- 
fo rem e k  d la  za ładunku  i 
w y ła d u n k u  paczek został 
opracow any przez p ro je k to  
dawęę spec ja ln ie  z ¡myślą 
o  ¡budow nictw ie w ie js k im ,
¡gdzie ¡należy się spodziewać 
b ra k u  spec ja lnych d ź w i­
gów, kon iecznych do prac 
za ładunkow o - w y łado w ­
czych.

Paczkow y system  dosta­
w y  cegieł, w ed ług pom ysłu  
ło w . S zyrkow a, został w. 
obu ¡wariantach spraw dzo­
n y  dośw iadcza ln ie  w  w a ­
run kach  p ro d u kcy jn ych  w  
c iągu paźdz ie rn ika  1953 ro ­
ku.

W  Ityrn czasie w yw iez ion o  z ceg ie ln i N iżn iij-K o tie lsk  
na trz y  ro z m a ite , budow y M oskw y  ponad 100 tysięcy 
cegieł.

W  m agazynach p rz y  p łacach b u d o w y  ceg ły  te w  
paczkach b y ły  rozładow ane p rz y  poimocy dźw igów  w ie ­
żow ych i  us taw iane  iw trzech 'warstwach, lu b  też, po 
wyposażeniu d źw igó w  w  caterościenine fu te ra ły -c h w y - 
tak i, ¡dostarczane bezpośrednio na rusztow an ia  do 
m iejsca pracy.

Rys. 6.

*) O pracow ano na podstawie artykułu p. t. „Sposób dostaw- 
k i  kiurpiicza p a k ie ta m i“  A . W. G riaznow a i  inż. W P Ze tów  a 
zaimiesizozoneigo- w  N-irze 3 m ieś, ,,M iechan izac ia  s<troitie4siw*a“  
z 1954 r.

1) GŁaiwfwoj enstro  j .
2) Fatiriz aint. „D ą żyć  do zm echanizow ania ro b o l p rze ła d u n ­

kow ych  i  tranispointowych“  —- T ra n s p o rt N r  5/53.
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I .  C IE P L A K  i W. W Ę G IE L E K  (Warszawa)

Perspektyiry  w ykorzystania próżnych
przebiegów

W ydane w  osta tn ich  la tach przepisy w  zakresie tra n ­
spo rtu  drogowego zm ie rza ją  do m aksym alnego w y k o ­
rzys tan ia  reze rw  tk w ią cych  w  eksp loa tac ji tabo ru  sa­
mochodowego. Osiągnięcie tego celu uzysku je  się m ię ­
dzy in n y m i poprzez ba rdz ie j dokładne określen ie  po­
dz ia łu  zadań w  transporc ie  d rogow ym  oraz przez s tw o­
rzen ie w a ru n k ó w  organ izacy jnych  d la  rac jon a ln e j eks­
p lo a ta c ji taboru.

Jednym  w łaśn ie  z e lem entów  rac jon a ln e j eksp loata­
c j i  tab o ru  jes t w yko rzys tan ie  p różnych przebiegów.

N a łam ach m iesięczn ika „T fa n s p o rt“  oraz pozostałej 
p rasy fachow e j by ło  w ie lo k ro tn ie  om aw iane znaczenie 
o rgan izac ji w yko rzys ta n ia  próżnych przebiegów oraz 
przepisy i  zasady dotyczące dz ia ła lności p laców ek spe­
dycy jnych . Dośw iadczenia te j a k c ji zdobyte w  roku  
1953 p o tw ie rdza ją  w  ca łe j rozciąg łości słuszność tezy, 
że ograniczenie w y jazdó w  samochodów i  zorgan izow a­
nie  w yko rzys ta n ia  po w ro tn ych  przebiegów  pozwala na 
w ydobyc ie  znacznych reze rw  taborow ych.

A c z k o lw ie k  p la có w k i spedycyjne w  ub ie g łym  roku  
zna jd ow a ły  się w  fazie  o rgan izacy jne j i  n ie  m ia ły  je ­
szcze zapew nionych w szystk ich  kon iecznych w a ru n ­
k ó w  dzia ła lności —  to  w y n ik i ich  pracy św iadczą o 
w ie lk im  dynam iźm ie  rozw o jo w ym  te j o rg an izac ji oraz 
w skazu ją  na osiągnięte korzyści gospodarcze. I lu s tru ją  
to  poniższe c y fry  za ro k  1953:

1. ogólna ilość za ładow anych sam ochodów 18.922
2- » » „  ton  62.163
3- »> » w ykonanych  to n o k ilo m e tró w  15.500.589
4. „  w artość przew ozów  w  z ło tych  10.576.831

R ozpatru jąc podane c y fry  —  należy sobie uzm ysło­
w ić, iż  okreś la ją  one dodatkową p rodukc ję  przewozo­
w ą  w ykonaną g łów n ie  w  czasie pow ro tnych  przebie­
gów. Ponadto na leży podkreślić , że ta  pokaźna p ro d u k ­
c ja  s tanow i za ledw ie u łam ek m oż liw ych  do uzyskania 
oszczędności w  zam ie jscow ym  transporc ie  samochodo­
w ym .

O p ie ra jąc się ma dośw iadczeniach ubiegłego ro k u  —  
p lan y  p racy d la  p laców ek spedycyjnych na ro k  1954 
p rze w id u ją  cz te rok ro tny  w zrost w y n ik ó w  w  stosunku 
do osiągnię tych w  r. 1953. W yraża ją  się one ilośc ią  280 
tys. ton  do za ładow ania p rzy  w a rto śc i przew ozów  44 
m ilio n y  zło tych.

P rzy us ta lan iu  tych  zadań w zię to  pod uwagę:
1) rozw ó j sieci p laców ek spedycyjnych z 75 do 105, 

co u m o ż liw i objęcie tą  siecią w szystk ich  g łów nych  k ie ­
ru n k ó w  przew ozow ych w  k ra ju ,

2) rozbudowę m agazynów  prze ładunkow ych. W  roku  
1954 p rzew idziane jes t u ruchom ien ie  m agazynów  przy  
w szystk ich  p laców kach te renow ych  PKS, co pozw o li na 
przyspieszenie od p ra w y sam ochodów oraz u m o ż liw i na­
daw anie  i  odb ió r przesyłek rów n ież  w  godzinach zam ­
kn ięc ia  m agazynów  zleceniodawców, w p ły w a ją c  na 
zw iększenie nadaw anej m asy tow arow e j,

3) w zrost k w a lif ik a c ji p ra co w n ikó w  p laców ek w  w y ­
n ik u  zdobytych doświadczeń, a przez to polepszenie 
o rgan izac ji pracy. Dużą ro lę  odegra tu ta j rozw ija ją ce  
się obecnie coraz szerzej w spó łzaw odn ic tw o m iędzy 
p lacó w kam i spedycyjnym i,

4) zw iększenie ilośc i zgłaszanych sam ochodów PKS, 
k tó rych  w y ja z d y  w  ro k u  ub ie g łym  b y ły  ograniczone 
w  zw iązku  z zap lanow an iem  zby t n is k ie j średn ie j od­
ległości jazdy, co un ie m o ż liw ia ło  w yko n yw a n ie  w yzna­
czonych d la  p rzew oźn ika  publicznego zadań tra n sp o rtu  
zam iejscowego. Równocześnie pow inno  nastąpić zw ię k ­
szenie ilośc i zgłaszanych sam ochodów tra n sp o rtu  resor­
towego w  zw iązku  ze w zrostem  uśw iadom ien ia , popu­
la ry z a c ji i  przestrzegania obow iązu jących przepisów. 
Zgłoszenia te będą dotyczyć w  g łów ne j m ierze w y ja z ­

dów  na bliższe odległości, co nie by ło  w  ub ieg łym  roku  
przestrzegane w sku te k  m y ln e j in te rp re ta c ji obow iązu­
jących przepisów,

5) zw iększenie m asy ła du nkow e j przez p rze jm ow a­
n ie  ła du nków  z samochodów, k tó ry c h  w y ja zd  został 
przez p la có w k i spedycyjne w strzym any. N a leży nad­
m ien ić , że w  ub ieg łym  okresie p la có w k i ogran icza ły  
się przew ażnie do do ładow yw an ia  zgłaszanych samo­
chodów. Tym czasem  działalność, p laców ek spedycyj­
nych pow inna  polegać w  p ie rw szym  rzędzie na ogra­
n iczen iu  ilośc i w y jeżdża jących samochodów, aby tym  
sam ym  osiągnąć lepsze w yko rzys ta n ie  pozostałych sa­
mochodów.

* *

*

Jednocześnie z op racow yw an iem  om ów ionych w yże j 
p lan ów  p racy na ro k  1954 —  na prze łom ie  lis topada i 
g ru dn ia  ub. ro k u  zaobserwowano w  te ren ie  z jaw iska  
w ym agające zastanow ienia, czy fa k tyczn y  rozw ó j p la ­
ców ek spedycyjnych będzie zgodny z p rze w id yw a nym  
w  p lan ie . N a czym  po lega ły te z jaw iska?

W  okresie w spom nianych d w u  m iesięcy zm n ie jszy­
ła  się gw a łto w n ie  liczba zgłoszeń samochodów PKS, co 
by ło  zw iązane z w yko n yw a n ie m  przewozów  in te rw e n ­
cy jn ych  (okres a k c ji jes ienne j itp .) oraz z nastaw ieniem  
P K S  na w ykonan ie  p lanu  ton, o czym  uprzedn io  wspo­
m in a liśm y . Jednocześnie zanotowano znaczne z m n ie j­
szenie zgłoszeń samochodów tra n sp o rtu  resortowego. 
N astąp iło  to w sku te k  wzm ożenia dyscyp lin y  przestrze­
gania przez tra n sp o rt reso rtow y przepisów  odnoszą­
cych się do w y ja zd ó w  na dalsze odległości, w sku te k  
zaostrzenia k o n tro li d rogow ej oraz k o n tro li w y jazdó w  
przez w yd z ia ły  k o m u n ik a c ji drogowej.

W  w y n ik u  tego stanu rzeczy nagrom adziły  się w  p la ­
ców kach spedycyjnych poważne ilośc i m asy tow a ro ­
w e j, k tó ra  n ie  m ogła być w  te rm in ie  wysłana. Z m us i­
ło to  p la có w k i do szukania dróg roz ładow an ia  m aga­
zynów , a w  zw iązku  z ty m  do p rzesyłan ia  nagrom adzo­
nych przesyłek specja ln ie  o rgan izow anym i samochor 
darni zb io ro w ym i P K S  itp . N ie  trzeba podkreślać, że 
w ys łan ie  te j m asy przewozowej specja ln ie  zapotrzebo­
w a n y m i przez spedycję samochodami, a n ie  w  drodze 
do ładunku  samochodów pow raca jących —  w p łyn ę ło  na 
zm niejszenie e fe k tó w  ekonom icznych a k c ji w y k o rz y ­
stan ia  próżnych przebiegów.

Ten stan rzeczy ju ż  dziś w skazuje , że p la có w k i spe­
dycy jne  nie  mogą być uzależnione od n ieregularnego 
zgłaszania się sam ochodów i  muszą posiadać d la  zape­
w n ien ia  ciągłości p racy m ożliwość regularnego w ysy­
ła n ia  zgłaszanych do przewozu przesyłek.

Ponadto —  o czym  ju ż  poprzednio w spom n ie liśm y— 
je dn ym  z na jis to tn ie jszych  zadań postaw ionych przed 
p laców kam i spedycy jnym i je s t ograniczenie ilośc i w y ­
sy łanych na da lek ie  trasy  samochodów przez w s trzy ­
m an ie  ich  w y ja zd ó w  i  prze jęcie  ła d u n kó w  w  celu w y ­
słan ia  ich  in n y m i samochodami. N ie  w yko nyw a n ie  w  
okresie ub ieg łym  tych  zadań w y n ik a ło  w łaśn ie  z n ie re ­
gu larnego zgłaszania się samochodów jadących w  po­
żądanych k ie run kach  i  stąd w y p ły w a ła  obawa, że 
prze ję te  p rze sy łk i n ie  będą w ysłane w  te rm in ie .

W  zw iązku  z ty m  w yd a je  się, że zapew nienie kon ie ­
cznej regu larności m ożna będzie osiągnąć jedyn ie  na 
drodze w prow adzen ia  s ta łych połączeń k o m u n ik a c y j­
nych m iędzy p lacó w kam i spedycy jnym i. Zorgan izow a­
na w  ten sposób sieć reg u la rne j k o m u n ik a c ji samocho­
dow ej u m o ż liw i szybk i przewóz zgłaszanych przesyłek 
zapew nia jąc jednocześnie rac jona lne  w yko rzys ta n ie  ta ­
bo ru  użytego do tych  przewozów. P la có w k i spedycyj­
ne będą s tanow ić w  op isanym  system ie k o m u n ik a c y j­
nym  ekspedycje nadania i  odb io ru  przesyłek. W  tym  
zakresie będą spełn iać ro lę  koo rdyna to ra  ruchu  samo­
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chodów na w spom nianych lin ia ch . O czyw iście praca 
p laców ek spedycyjnych będzie m usia ła  być zespolona 
jeszcze ba rdz ie j n iż  dotychczas z ogólnym  aparatem  
spedycyjnym  PKS, a szczególnie w  odnies ien iu  do do­
w ozu i  dostaw y przesyłek do odbiorców , do rów no leg łe ­
go fo rm ow an ia  ko le jo w ych  w agonów  zb io row ych  (głó­
w n ie  na dalsze odległości) itp .

Rów noleg le do organ izow an ia  przez p la có w k i spe­
dycy jne  przewozów  na dalsze odległości w  przedsta­
w io n y  w yże j sposób —  w in n y  one spełn iać ro lę  koo rdy ­
na to ra  przewozów na bliższe odległości. Jak  nadm ien i­
liś m y  —  ro l i te j p la có w k i spedycyjne w  dotychczaso­
w y m  okresie n ie  spe łn ia ły , co m. in . un ie m oż liw iło  
przyspieszenie p rze jm ow an ia  przewozów  w  zastępstw ie 
kole i. Obecnie za tym  należy wzm óc tem po p rze jm ow a­
n ia  od ko le i n ieekonom icznych d la  te j k o m u n ik a c ji 
przewozów  na k ró tk ic h  odcinkach, co pozw o li na 
zw iększenie prze lo tności l in i i  ko le jo w ych  i  p rzysp ie ­
szenie ob ro tu  w agonów  a przez to na pow iększenie po­
te n c ja łu  przewozowego ko le i i  zm niejszenie kosztów 
eksp loatacyjnych. Zastępstw o ko le i w  ty m  zakresie po­
w in n y  ob jąć częściowo p la có w k i spedycyjne w  drodze 
prze jęc ia  m asy tow a row e j i  w ysy łan ia  je j zgłaszanym i 
samochodami.

W y n ik a ją  stąd następujące w n io sk i:
1 należy przyspieszyć tem po u rucham ian ia  ekspre­

sowych l in i i  reg u la rnych  łączących p la có w k i spedycyj­
ne. L in ie  te p o w in n y  być u rucham iane po p rzeprow a­
dzeniu dok ładne j an a lizy  po toków  masy tow a row e j na 
danej tras ie  —  w  p ie rw szym  rzędzie na g łów nych  szla­
kach kom u n ikacy jn ych . Jak  w ykaza ła  p ra k ty k a  —  na 
trasach tych  przebiega znaczna ilość tabo ru  przedsię­
b io rs tw  resortow ych , k tó ra  —  po w prow adzen iu  ko ­
m u n ik a c ji reg u la rne j —  będzie m ogła być zw o ln iona  
do wyznaczonych d la  tego tabo ru  zadań przewozowych 
na k ró tk ic h  odległościach. P rzesy łk i będą przewożone 
w  te j k o m u n ik a c ji ja ko  ła d u n k i zb iorow e przeważnie 
zespołam i w ie lo to no w ym i, co będzie s tanow iło  dodat­
kow ą oszczędność w  stosunku do stanu obecnego, w  
k tó ry m  przew ozy te są w ykonyw ane  znacznie w iększą 
ilośc ią  samochodów m ałotónażow ych. W iadom o bo­
w iem , że koszt przewozu na da lek ich  trasach m a le je  w  
m ia rę  w zrostu  tabo ru  użytego do przewozu.

2. W m ia rę  rozszerzania sieci połączeń ekspreso­
w ych , w  ̂  k tó rych  p rze sy łk i przewożone są pom iędzy 
ekspedycjam i (p laców kam i spedycy jnym i) bez p rzy ­
s tan ków  na tras ie  —  należy u rucham iać lin ie  reg u la r­
ne z p rzys tan kam i na tras ie  ja k o  uzupe łn ien ie  w yże j 
op isanej k o m u n ika c ji. L in ie  te p o w in n y  być u rucha ­
m iane w  zależności od potrzeb terenow ych, rów n ież po 
przeprow adzen iu  dok ładne j ana lizy  —  na poszczegól­
nych odcinkach l in i i  ekspresowych oraz na trasach o 
znaczeniu lo ka ln ym , g łów n ie  na terenach bezkole jo- 
w ych . Sieć tych  l in i i  pow inna  tw orzyć  system ko m u n i­
k a c ji tow a row e j na danym  obszarze, podobnie ja k  to 
zostało ju ż  zorganizowane na te ren ie  O kręgu Poznań­
skiego PKS. Na- te ren ie  ty m  is tn ie je  gęsta sieć l in i i  re ­
gu la rnych , p rzy  pom ocy k tó re j można ju ż  dziś zapew­
n ić  pok ryc ie  zapotrzebowania przewozu d ro bn icy  w  
m iędzym iastow e j k o m u n ik a c ji samochodowej. Jak  w y ­
kaza ły  dotychczasowe doświadczenia i  co po tw ie rdza ­
ją  z leceniodaw cy —  ta k  zorgan izow any przewóz d ro ­
bn icy  jes t na jb a rdz ie j rac jona lny , a p rz y ty m  szybki i
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o. O p ie ra jąc się na tw o rze n iu  obu rodza jów  l in i i  re ­
gu la rnych  —  konieczne jes t opracowanie p lanu  rozw o­
jow ego sieci sam ochodowych połączeń reg u la rnych  w  
ska li k ra ju . Sieć ta  pow inna  um o ż liw ić  przesyłan ie  
d robn icy  w  dow o lnych k ie runkach , zarów no na szla­
kach g łów nych, ja k  i  dowozowych, z p rze ładunkam i z 
samochodu na samochód lu b  in n y  środek transp orto ­
w y. P ragn iem y nadm ienić, że w  ro k u  ub ieg łym  PKS 
posiadała łącznie 34 l in i i  reg u la rnych  i  że na ro k  b ie ­
żący zaplanowano u ruchom ien ie  dalszych 41 l in i i  eks­
presow ych i  z p rzys tan kam i na trasie . Jest to jednak  
nie  w ystarcza jące je że li zważyć, że w  je dn ym  ty lk o  
O kręgu P oznańskim  P K S  zorganizow ano ju ż  13 l in i i ,  
co rów n ież  n ie  je s t liczbą ostateczną.

4. P la ców k i spedycyjne w  oparc iu  o m a g a zyn y : prze­
ładunkow e —  spe łn ia jąc fu n k c je  ekspedycji nadania i 
odb io ru  w  system ie reg u la rne j k o m u n ik a c ji tow a row e j 
—  p o w in n y  koordynow ać ruch  samochodów ciężaro­
w ych na trasach o znaczeniu lo k a ln y m  (na k tó ry c h  nie 
m i lę- u ruchom ić l in i i  regu la rnych ) oraz na b lisk ich  

odległościach zapew nia jąc w yko rzys tan ie  n iepe łnych i 
próżnych przebiegów.

* *

D ru g i Z jazd  P o lsk ie j Z jednoczonej P a r t i i R obo tn i- 
9zeJ Jako zasadniczy cel po s taw ił podniesien ie stopy 
życ iow ej mas p racu jących  m iast i  w si. Uzyskane dzię­
k i w y s iłk o m  całego narodu i  wszechstronnej pom ocy 
Z w ią zku  Radzieckiego w y n ik i gospodarcze pozw a la ją  
s tw ie rdz ić , iz  w  ciągu na jb liższych  d w u  la t  m ożliw e  
je s t u rzeczyw is tn ien ie  postaw ionego zadania. Rozpo­
częcie re a liz a c ji nakreślonego p rogram u szybszego 
w zros tu  poziom u życiowego lu d z i p racy spotka ło  się z 
go iącym  poparciem  w  ca łym  k ra ju , czego w yrazem  by ła  
potężna fa la  w spó łzaw odn ic tw a przedzjazdowego A le  
szybszy w zrost stopy życ iow ej —  ja k  m ó w i tow . B ie ru t 
—  trzeba w yw a lczyć i  wypracow ać. W arun k ie m  re a li­
zac ji nakreślonego p rogram u je s t zw iększenie w y d a j­
ności p racy i  obniżenie kosztów  w łasnych.

Stąd w y n ik a ją  zadania d la  transp o rtu  samochodowe­
go zaspaka jan ia  potrzeb przew ozow ych w  dostosowa­
n iu  do obecnego etapu bu do w n ic tw a  socjalistycznego 
dokonyw an ia  przewozów  ja k  na jsp ra w n ie j i  ja k  n a jta -

Podany zarys o rgan izac ji przewozu d ro bn icy  w  ruchu  
zam ie jscow ym  zakończy przeprowadzen ie podz ia łu  za­
dań w  transporc ie  drogow ym . W y e lim in u je  to używ a­
nie  n ieodpow iedniego tabo ru  do da lek ich  przewozów  a 
^ ^ 0?ZeSnif  w y e lim in u N  w ystępujące dotychczas 
m arn o traw s tw o  w  postaci próżnych i n iepe łnych prze­
biegów samochodów ciężarowych. P rzew ozy te będą za­
tem  dokonyw ane w  na jb a rdz ie j ekonom icznych w a ru n ­
kach eksp loatow ania  tabo ru  p rzy  jednoczesnym  zape­
w n ie n iu  szybkości i  sprawności przewozu a r ty k u łó w  
zarowno przem ysłow ych, ja k  i ro ln iczych  w  obrocie 
m iędzym iastow ym , a przede w szys tk im  pom iędzy m ia - 
stem  a wsią.

Na te j drodze tra n sp o rt sam ochodowy —  naszym 
zdaniem  —  w yko na  zadania postaw ione przez I I  Z jazd

TRANSPORTOWCY!
Uczcijcie godnie 10-lecie

POLSKI LUDOWEJ 
zobowiązaniami produkcyjnymi!
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W . L U B IC Z -K R U P O W IC Z  (W arszawa)

Cziuarty ro k  planu 6-letniego  
uj żegludze i portach

R ealizu jąc zadania in s tru m e n tu  ha nd lu  zamorskiego, 
f lo ta  nasza w yka zu je  s ta ły  w zrost swego udz ia łu  w  
przewozach to w a ró w  przechodzących przez p o rty  po l­
skie. W  ro k u  1950 udz ia ł ten  w yn ió s ł 13,6%, w  ro ku  1951 
—  15,7%, w  ro k u  1952 ju ż  26,1%, podobnie ja k  w  roku  
1953.

W zrasta rów n ież ud z ia ł w  przewozach s ta tków  w ła ­
snych w  stosunku do dz ierżaw ionych. 1 ta k : w  1951 r. 
s ta tk i w łasne p rz e w io z ły '72,3% masy tow a ro w e j, resz­
tę  zaś, t j .  27,7% m asy p rzew ioz ły  s ta tk i dzierżaw ione. 
N a tom iast w  ro k u  1952-gim s ta tk i w łasne p rzew ioz ły  
78,5% m asy tow a row e j, zaś w  ro k u  1953-cim aż 87%.

P lan  6 -le tn i za łożył poważny w zros t naszego hand lu  
zagranicznego ze Z w ią zk ie m  R adzieckim  i  k ra ja m i de­
m o k ra c ji ludow e j. Podczas gdy w  P lan ie  3 -le tn im  
przew aża ły ob ro ty  z państw am i kap ita lis tyczn ym i, P lan 
6 - le tn i p rze w id u je  s ta ły  w zrost ud z ia łu  pańs tw  obozu 
po ko ju  w  naszych obrotach hand low ych  tak , że w  koń ­
cu tego p lanu  udz ia ł ten  w in ie n  w yn ieść ca. 70% ca­
łości. F a k t ten  m us ia ł i  zna lazł sw ój w yra z  w  zasięgu i  
k ie run kow o śc i naszych przewozów  m orskich . W yrazem  
ty m  są stale w zrasta jące przewozy na lin ia c h  Dalekiego 
W schodu, a zwłaszcza na l in i i  ch ińsk ie j.

Jeżeli przewozy na lin ia c h  Dalekiego W schodu w  
p ie rw szym  ro k u  P la nu  6-letn iego p rzy jąć  za 100, to  w  
1951 ro k u  w y n io s ły  one 369,4, w  1952 ro k u  —  533,6, zaś 
w  1953 ro k u  —  545,6. W zm ożenie przez naszą flo tę  
przewozów  na lin ia c h  D alekiego W schodu m a sw ój po­
w ażny w p ły w  na rozw ó j gospodarczy zarów no P o lsk i 
Lu do w e j, ja k  i  C h in  Ludow ych  oraz k ra jó w  dem okra­
c j i  lu do w e j, ko rzysta jących  z po lsk ich  po rtów . U trz y ­
m an iem  i  rozszerzeniem l in i i  reg u la rne j do C h in  L u ­
dow ych f lo ta  nasza u n ie m o ż liw iła  skuteczność b lokady  
am erykańsk ie j i  s tw orzy ła  pom yślne w a ru n k i d la  co­
raz ba rdz ie j rozszerzającej się w y m ia n y  m iędzynaro­
dow e j to w a ró w  przez p o rty  chińskie .

O dzw ie rc iad len iem  zw iększających się przewozów  
na lin ia c h  D alekiego W schodu jes t s ta ły  w zrost prze­
w ozów  w  żegludze reg u la rne j, łączącej p o rty  po lsk ie  z 
p o rta m i c h iń s k im i oraz w zrost średniego przebiegu ła ­
d u nku  w  m ilach . Jeżeli w  1952-gini ro k u  średn i prze­
bieg ła d u n ku  w y n ió s ł 2463 m ile , to w  1953-im ro ku  
w yn ió s ł ju ż  3094 m ile . Pow ażny w zros t przewozów  na 
l in i i  ch ińsk ie j spowodow ał w  ciągu ro k u  1953-go ko­
nieczność przerzucenia szeregu s ta tków  z zasięgów 
bliższych na D a le k i Wschód.

F a k t ten  zaw ażył na s tru k tu rze  w yko na n ia  N arodo­
wego P lanu  Gospodarczego w  ro k u  1953-cim. T a k  w ięc 
zadania nałożone na flo tę  m orską przez N arodow y P lan 
Gospodarczy zosta ły w ykonane następująco: wg. w a r­
tości w  cenach n iezm iennych w  103,1%, w  tonom ilach  
w  101,6%, w  tonach zaś w  90,8%. N atom iast w yko na ­
nie  przewozów  w  stosunku do sum y p lanów  k w a rta l-  
no-m iesięcznych ko ryg u jących  p ie rw o tne  założenia 
Narodowego P lanu  Gospodarczego, na sku tek w zrostu  
przew ozów  na lin ia c h  Dalekiego W schodu, w yn ios ło : 
wg. w a rtośc i w  cenach n iezm iennych w  103,4%, w  to ­
nom ilach  w  104,6%, w  tonach zaś’ w  109,Ś%.

Przekroczen ie p lanu  przewozów  je s t n ie w ą tp liw y m  
sukcesem naszej f lo ty . Sukces ten  jes t ty m  cenniejszy, 
że osiągnię ty został p rzy  pom ocy tonażu m niejszego o 
12% od zakładanego w  p lan ie. T rudnośc i bow iem  w  
nabyc iu  s ta tków  na rynka ch  kap ita lis tycznych  spowo­
dow a ły, że flo ta  nasza przew oziła  tonażem  wynoszącym  
88% planowanego. P rzekroczenie p lan u  przew ozów  za 
pomocą zm niejszonego tonażu w skazu je  na w zrost 
w skaźn ika  w yko rzys ta n ia  zdolności przewozowej f lo ty , 
co jes t w y n ik ie m  o fia rn e j p racy lu d z i morza.

Rozpoczęta w  1951-ym ro ku  akc ja  w spó łzaw odn ic tw a 
p racy na sta tkach po lsk ich  kon tynuow ana  by ła  w  co­
raz szerszym zakresie w  la tach  1952 i  1953. M arynarze  

polscy, w zorem  załóg radzieck ich , w  trosce o prze­
dłużenie czasu eksp loa tac ji s ta tków , w  trosce o ich  osz­
czędną eksp loatację  i  o zm niejszenie nak ładów , prze ję ­
l i  pod socja listyczną opiekę m aszyny i urządzenia sta t­
ków:

K ażdy członek załog i op ie ku je  się ja k im ś  u rzą ­
dzeniem  i  za n ie  odpow iada, p rz y jm u ją c  kon kre tne  i 
przem yślane zobow iązanie. Zw iększa to  św iadom ą od­
pow iedzia lność osobistą załog i za stan techn iczny sta­
tk u , wzm aga zainteresow anie cz łonków  załóg zagadnie­
n ia m i techn icznym i oraz stanow i zachętę do dalszego 
szkolen ia technicznego. Socja lis tyczna opieka nad me­
chan izm am i w p łynę ła  na zw iększenie okresu przebie­
gu m iędzyrem ontow ego.

O fia rn a  praca naszych m aryn a rzy  p rzyczyn iła  się ró­
w n ież do skracania czasu posto ju  s ta tków  w  portach, 
zw iększan ia szybkości re jsow ych  itd . D z ięk i, współza­
w o d n ic tw u  szereg s ta tków  w ykona ło  sw oje p lan y  przed 
te rm inem , co da ło im  możność w yko na n ia  przewozów 
ponadp lanow ych. Np. s ta tk i P o lsk ie j Żeg lug i M o rsk ie j 
w  Szczecinie przew ioz ły  ponad p lan  11 tys. ton  ładun ­
ków .

Porty morskie
W  p lan ie  6 -le tn im  założony je s t w zrost ob ro tów  ze 

Z w ią zk iem  R adzieckim  i  k ra ja m i de m okra c ji ludow e j, 
k tó ry  odbyw a się przede w szys tk im  drogą lądow ą. Za- 
lem , pom im o ogólnej d y n a m ik i rozw o jo w e j prze ładun­
k ó w  po rtow ych  (w  s tru k tu rz e  i  ja kośc i oraz technice 
prze ładunku), p rze ła dun k i te w  p lan ie  6 -le tn im  iloś­
ciowo w  tonach nie  w zrasta ją . N a tom iast w zrost prze­
wozów  na lin ia c h  reg u la rnych  zadecydował o s tru k tu ­
rze m asy tow a row e j p rze ładow yw ane j w  portach, co 
uw idoczn iło  się n ie  we wzroście ilośc io w ym  lecz ’ we 
wzroście ja kośc iow ym  prze ładunków , a m ianow ic ie  we 
wzroście p rze ładunków  drobn icy.1

N arodow y P la n  Gospodarczy za ro k  1953-ci zosta ł w  
p rze ładunkach ogółem w yko n a n y  w  tonach w  99,6%, 
w  ty m  p lan  p rze ładunku  d ro bn icy  został w yko na ny  w  
118,5%. Przekroczenie p lanu  p rze ła dun ku  d ro bn icy  za­
decydowało o w yko n a w s tw ie  p lanu  ogólnego p rze ładun­
k ó w  w ed ług  w artośc i, k tó ry  został przez p o rty  w y k o ­
nany w ed ług  w a rtośc i w  cenach n iezm iennych w  
113,4%.

U d z ia ł d robn icy  w  masie p rze ładunkow e j stale w z ra ­
sta. Jeżeli w  p ie rw szym  ro k u  P lanu  6-letn iego drobn ica 
s tan ow iła  10,1% ogółu m asy tow a row e j prze ładow anej 
w  portach, to w  ro ku  1951-ym stanow iła  ona 11%, w 
ro k u  1952-im —  13%, a w  r. 1953-im ju ż  18%. N iezależ­
n ie  od procentowego stosunku d ro bn icy  do reszty m a­
sy prze ładow anej, rów n ież  w zrasta ilość d ro bn icy  prze­
chodzącej przez po rty . W  1953 r. przez p o rty  przeszło o 
50% d ro bn icy  w ięce j, an iże li w  p ie rw szym  ro ku  P lanu  
6-letniego. W zrost d robn icy  zaznaczył się rów n ież  i  w  
tranzycie . D robn ica  tra n zy to w a  s tanow i w  ro ku  1953-im 
260% ilośc i z ro ku  1951-go. S tosunek p rocen tow y d ro ­
bn icy  do reszty masy tra n zy to w e j rów n ież poważnie 
w zrasta. I  ta k : w  1951 r. s tanow i ona 21% m asy tra n ­
zy tow e j przechodzącej przez po rty , w  1952 ro k u  — 
39%, zaś w 1951 r. aż 47%.

R ów nolegle do w zrostu  p rze ładunków  d ro bn icy  zm ie­
n iła  się rów n ież  sama s tru k tu ra  m asy d robn icow ej. 
W zrosły przede w szys tk im  ła d u n k i d ro b n icy  pracoch łon­
ne j i  wysoko w artośc iow e j. Zaszła też konieczność sta­
łego usp raw n ia n ia  p rze ładunków  drobn icy . U sp raw n ia ­
nie  to  poszło n ie  d i ogą zw iększan ia in w e s tyc ji, lecz ra ­
czej drogą lepszego w yko rzys tyw a n ia  dotychczasowych 
urządzeń po rto w ych  i  w zros tu  m echan izacji p rze ła ­
d u n ku  w' s topn iu  w iększym  n iż  dotychczas. Np. w  
G dańsku —  G d yn i zastosowano poraź p ie rw szy w  1953 
ro k u  d źw ig i samochodowe do p rze ła dun ku  d robn icy  
c iężk ie j. W zrost m echan izacji p rze ładunku  na s tąp ił nie 
ty lk o  w  stosunku do d robn icy , lecz rów n ież  i  w  in ­
nych prze ładunkach, np. drew na. Postępująca m echa­
n izacja  p rze ładunku  da ła  w  efekcie zm niejszenie ilośc i 
rob o tn ików , skrócenie czasu posto ju  s ta tków , lepsze 
w yko rzys tan ie  m agazynów  i  p laców. M echan izacja  po­
z w o liła  na przesunięcie ła d u n kó w  w  głąb placów, przez 
co zw iększy ł się p ro f i l ła d u n ko w y  nabrzeży, a to  z ko­
le i zm nie jszy ło  ilość przeho low ań s ta tków .
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Poza m echanizacją prze ładunku , skrócenie czasu prze­
ła d u n ku  je s t rezu lta tem  w iększe j w yda jnośc i p racy ro ­
b o tn ik ó w  po rtow ych , oparte j na w spó łzaw odn ic tw ie  i 
lepszej o rgan izac ji pracy. Stosowana od pa ru  la t  m eto­
da szybkościowego p rze ładunku  p rzyczyn iła  się do 
skrócenia czasu posto ju  s ta tków , a ty m  sam ym  do le p ­
szego w yko rzys ta n ia  zdolności przewozowej sta tków .

Żegluga śródlądowa
N a przestrzeni ub ieg łych czterech la t P lanu  6-le tn ie - 

go żegluga śród lądow a w yka zu je  sta łą  dynam ikę  roz­
w o jow ą. Jeżeli przewózy w  p ie rw szym  ro k u  P lanu  6- 
le tn iego p rzy jąć  za 100, to  przewozy za następne 3 la ­
ta  p rzeds taw ia ją  się następująco:

P rzem ozp ro d z a j 1951 1952 1953

to ira ró u ;
to n

t.k m .
124.1
128,5

184,6
2 1 0 9

300 3 
224,9

p a sa że ró m o só b  
os -km .

119,8
105,4

125,4

10672
172,0
159,3

Jak  w yka zu je  powyższe zestaw ienie żegluga śród lądo­
w a  w  ro k u  1953-cim w ykaza ła  duży w zrost przewozów. 
Osiągnięcie to jes t ty m  ba rdz ie j cenne, że na przestrze­
n i om aw ianych  la t taibor rzeczny w zrós ł m in im a ln ie . 
N a ta k  poważne osiągnięcia w  ro k u  1953-im w  żeglu­
dze śród lądow ej z łożyło się w ie le  przyczyn, a m iano ­
w ic ie :

1) U p ra w ia n ie  żeg lug i na przestrzen i całego roku . 
Zgodnie z n a b y tym i dośw iadczeniam i w ie lu  la t, p lan  
p rze w id u je  rozpoczęcie przewozów  od 15 m arca na 
Odrze, i  od 1 k w ie tn ia  na W iśle. Tym czasem  dz ięk i 
przyśpieszeniu rem on tów  f lo t y l l i  rzecznej oraz r y tm i­
cznem u je j rozruchow i, rozpoczęcie przew ozów  nastą­
p iło  ju ż  w  styęzniu.

2) Zapoczątkow ana z po m yś lnym i re zu lta ta m i w  ro ­
k u  1952-gim żegluga całodobowa, by ła  kon tynuow ana 
w  coraz szerszym zakresie w  r. 1953-im. Ruch całodobo­
w y  odbyw a ł się w  obu k ie run kach , (tzn. w  dó ł i  w  gó­
rę rzek), co pozw a la ło  na zw iększen ie ro ta c ji f lo ty l l i  
i  skrócenie czasu jazdy.

3) W yko rzys tu ją c  dośw iadczenia radz ieck ie  zasto­
sowano w  ca łe j rozciąg łości w łaśc iw ą  gospodarkę zb io r­
n ik a m i re ten cy jn ym i, co po zw o liło  na u trzym yw a n ie

na przestrzeni ro ku  głębokości u m o ż liw ia jące j u p ra w ia ­
nie  żeglugi.

4) P rzedłużenie czasu pracy h o lo w n ikó w  w  ciągu 
doby przyśpieszyło ro tac ję  barek.

5) Sztafetow e rozstaw ian ie  h o lo w n ik ó w  oraz odpo­
w iedn ie  rozstaw ien ie  ba rek  w  zależności od głębokoś­
ci n u r tu  na poszczególnych odcinkach rzek, pozw o liło  
na lepsze, n iż  w  la tach  ub ieg łych w yko rzys tan ie  głębo­
kości tranzy to w e j, na ciągłość ruch u  oraz na poważ­
ne zm niejszenie posto jów  taboru.

6) Zm nie jszono ilość a w a r ii h o lo w n ikó w  i  zastoso* 
w ano pełn ie jsze w yko rzys tan ie  tonażu wym ierzonego 
barek.

7) Przez stosowanie rów no m ie rn e j dziennej ra ty  
p rze ładunkow e j w  portach rzecznych, oraz przez spra­
w n ie jsze  dysponowanie taborem , poważnie zm nie jszo­
no ilość d n i posto ju  barek.

8) Zw iększen ie m asy tow a row e j, przeznaczonej do 
przewozu środkam i żeglugi śród lądow ej dz ięk i odpo­
w ie d n im  postanow ieniom  czynn ikó w  rządow ych oraz 
w łasne j a k c ji a kw iz y c y jn e j przeds ięb iors tw  żeglugo­
wych.

9) Zastosowanie przewozów  łam anych. (W  przew o­
zach tzw . łam anych to w a r jest przewożony na jednych 
odcinkach ko le ją , zaś na innych  sz lakam i w o dn ym i lu b  
odw ro tn ie).

10) U ruchom ien ie  przewozów  w  re jon ie  augustow­
skim .

11) Zastosowanie ob n iżk i ' ta r y fy  osobowej oraz 
w prow adzen ie  a tra kcy jn ych  wycieczek tu rys tycznych  i 
św iątecznych p rzyczyn iło  się do wzm ożen ia przew o­
zów  pasażerskich.

Na zakończenie na leży podkreślić , że te osiągnięcia 
ja k ie  m a żegluga śródlądowa, m ożliw e  b y ły  ty lk o  dzię­
k i o fia rn e j p racy załóg p ływ a jących  i  lądow ych.

Perspektywy na przyszłość
R ok 1954-ty  w in ie n  przyn ieść dalszy w zrost przew o­

zów  przede w szys tk im  na lin ia c h  Dalekiego W schodu 
oraz pogłębien ie system u oszczędnościowego przez 
przechodzenie w  coraz szerszym zakresie na w e w nę trz ­
ny  rozrachunek gospodarczy sta tków .

W  portach m orsk ich  pow inna  ro zw ija ć  się da le j m a­
ła  m echanizacja p rze ładunku, oraz pogłębien ie p racy 
służby dyspeczerskiej.

W  żegludze śród lądow ej pow inno  nastąpić dalsze roz­
szerzenie żeglugi całodobowej, pogłębien ie systemu osz­
czędnościowego, oraz dalsze usp raw n ien ie  s łużby dys­
peczerskiej.

W ł. P A L1C A  i  B, O CHR YM O W 1C Z (G dyn ia)

R ola spedytora m iędzynarodow ego  
i zarządu portu  na tle  pracy portu

Zw iększen ie w yda jnośc i p racy uzysku jem y przez u le- 
psźenie m etod i  sposobów w ykonaw czych  oraz przez 
ja k  na jw łaśc iw szą  organ izację  in s ty tu c ji obs ługu ją­
cych dany odcinek gospodarki narodow ej.

O dpow iedn io  ulepszone m etody dz ia łan ia  zw iększają 
ilość p ro d u k tó w  w y tw a rzan ych  przez danego pracow ­
n ik a  jednakże n a jsp ra w n ie j fun kc jon u ją ce  poszczegól­
ne stanow iska n ie  są zdolne w yw o łać  op tym a lnych  re ­
zu lta tów , o ile  ich  w y s iłk i n ie  są zespolone w łaśc iw ą  
fo rm ą  organ izacyjną.

Z  tych  w zg lędów  w  socja lis tycznym  uk ładz ie  ekono­
m icznym  w sze lk ie  rozw iązan ia  w  przedm iocie kom po­
z y c ji s ił w y tw ó rczych  podlega ją ustaw icznem u badaniu 
w  poszuk iw an iu  ja k  na jw łaśc iw szych  system ów dla  
danych etapów  rozw ojow ych .

W  oparc iu  o te założenia p ragn iem y poddać próbie 
an a lizy  w yc in e k  dz ia ła lności naszych p o rtó w  —  za­
gadn ien ie w łaściw ego pow iązan ia  zadań spedytora i  Za­
rządu P ortów .

P rzedm io tem  naszych dociekań będzie usta len ie  w  
ja k i sposób w yko nyw a na  jes t dyspozycja nad przem ie­
szczaną lu b  m ającą być przemieszczoną masą tow a ro ­
w ą  od m om entu zgłoszonej przez zakład p ro d u kcy jn y  
gotowości w ysy łk o w e j tow a ru , aż do uzyskania koń­

cowego dokum entu  potw ierdzającego w ysy łkę  tow a ru  
z portu .

U m ie jscow ien ie  tego odcinka p racy w yg ląda  odm ien­
nie  w  eksporcie i  im porcie .

a) w  eksporcie ob ję ty  jest n im  odcinek od m ie jsca 
w y s y łk i w e w n ą trz  k ra ju  do c h w ili za ładow ania na od­
chodzący z p o rtu  statek,

b) w  im porc ie  ob ję ty  je s t n im  odcinek od zagranicz­
nego m ie jsca w y s y łk i,  aż do w ys ła n ia  tow a ru  z nasze­
go p o rtu  do odb iorcy  k ra jow ego lu b  też innego sposo­
bu w yd an ia  m u  p rzesy łk i.

Jako podstawowe założenie na leży p rzy jąć, że praca 
ośrodka dysponującego dop ływ em  m asy tow a row e j 
pow inna  zapew nić rytm iczność dz ia łan ia  po rtu , a w ięc 
d o p ływ  m asy po w in ie n  być zgodny z ekonom iką p ra ­
cy p o rtu  i  zapewniać w yko rzys tan ie  jego m aksym a l­
ne j zdolności p ro d u kcy jn e j. N asuw a łby się z tego w n io ­
sek, że organizacja, k ie ru ją ca  pracą po rtu , n ie  może 
być pozbaw iona w p ły w u  na w ie lkość i  czas p rze p ływ u  
m asy tow a row e j. C a łko w ite  uzależnienie p o rtu  od 
zew nętrznych ośrodków  dyspozycyjnych m ogłoby spo­
wodować przekroczenie gran ic  jego m in im a ln e j lu b  
m aksym a lne j dzia ła lności. B ra k  w p ły w u  o rgan izac ji 
po rtow e j na kszta łtow an ie  się nasilen ia  p racy m ogło-
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by  s tw orzyć okazję do pow stan ia  kosztów  społecznie 
n ieuzasadnionych p rzy  przekroczen iu  do lne j gran icy, 
bądź też odbić się n ieko rzys tn ie  na jakośc i św iadczo­
nych us ług p rzy  z b y tn im  nas ilen iu  pracy.

Z bada jm y ja k ie  są w  ty m  k ie ru n k u  m ożliw ości portu . 
Przede w szys tk im  należy s tw ie rdz ić , że zagadnienie 

to ksz ta łtu je  się odm ienn ie  w  im porc ie  i  eksporcie.
D o p ływ  do p o rtu  m asy tow a ro w e j w  im porc ie  z uw a­

gi na to, że dostawcam i są przede w szys tk im  k ra je  k a ­
p ita lis tyczne , jes t w ie lkośc ią  najczęściej niezależną od 
w o li i  decyzji, po rtu . W  w y n ik u  tego należy s tw ie rdz ić , 
że d la  do p ływ u  do p o rtu  m asy im p o rtow a ne j p o rt nie 
może się stać zasadniczym  ośrodkiem  dyspozycyjnym .

Również dyspozycja w y s y łk i do k ra ju  im portow ane j 
m asy tow a ro w e j n ie  może być w  p e łn i umieszczona w  
porcie, ponieważ należy ją  powiązać z m ożliw ościam i 
odb io ru  ze s trony  zak ładów  p rzy jm u ją cych  tow a r. A r ­
b itra ln e  decydowania p o rtu  o w ysyłce  do fa b ry k  m o­
g łoby w yw o ła ć  techniczne trudnośc i w  p rzy jęc iu  tow a­
ru  przez odbiorcę pow odując zatory, przesto je wagonów  
ko le jo w ych  itp .

Inaczej w yg ląda  sytuacja  w  eksporcie. D la  przesy­
łe k  eksportow ych dysponowanie w y sy łką  m asy to w a ­
ro w e j do p o rtó w  może i pow inno  leżeć w  zasięgu dzia­
ła n ia  ośrodka dyspozycyjnego po rtu .

W  p rzec iw ieńs tw ie  do im p o rtu , gdzie p o rt podleg ły 
jest na jczęściej w  cudzej dyspozycji transp o rtow e j, d la  
przesyłek eksportow ych sta je  się on sam ośrodkiem  
dyspozycyjnym , k tó ry  po w in ie n  decydować o zapew­
n ie n iu  ry tm icznośc i dz ia łan ia  organ izm ów  portow ych . 
¡Zakłady w ysy ła jące  mogą i  p o w in n y  być uzależnione 
od dyspozycji p o rtu  na odc inku  re g u la c ji w y s y łk i to ­
w a ró w  do portu .

Z a na lizu je m y sytuację obecną.
Z ak ład  w y tw ó rczy  zgłasza gotowość to w a ru  do w y ­

s y łk i spedytorow i. Na te j podstaw ie, zgodnie ze zlece- 
kon tra k tem , spedytor zleca w ysy łkę  to w a ru  z 

zak ładu  w ytw órczego do p o rtu  p rzy  czym  decyzja jego 
uzalezriiona jes t od Zarządu P ortu , k tó ry  poprzez swo- 
jego dyspozytora akceptu je  sk ie row an ie  to w a ru  w  gra- 
n icach sw o je j zdolności p ro du kcy jne j.

T ransp o rt nadchodzący do p o rtu  adresowany jes t na 
spedytora, k tórego o nade jśc iu  p rze sy łk i zaw iadam ia 
przew oźn ik. W  sk ie row a n iu  transp o rtu  na m ie jsce roz­
ła d u n ku  spedytor uza leżniony jest, podobnie ja k  p rzy  
zleceniu w y s y łk i do po rtu , od m ożliw ośc i eksp loa tacy j­
nych Zarządu P ortu , k tó ry  decydu je o ilośc i to w a ru  ja ­
ką  spedytor może jednorazow o sk ie row ać do prze ładun- 

. D opiero na te j podstaw ie spedytor w yd a je  odpo­
w iedn ie  dyspozycje p rzew oźn ikow i.

Podobnie p rzy  im porc ie : spedytor da je zlecenie Za­
rządow i P o rtu  na. załadunek w agonów  i  zdaw a łoby się. 
że na jprostszą drogą by łob y  danie polecenia przez Za­
rząd P o rtu  ko le i na podstaw ien ie próżnych wagonów . 
W  p ra k tyce  je dn ak  spraw a w yg ląda  w  ten sposób, że 
spedytor ja ko  nadawca transp ortu , po uzyskan iu  zgo­
dy  i  okreś len iu  ilośc i w agonów  m oż liw ych  do załado­
w a n ia  na daną zm ianę przez Zarząd P ortu , zam aw ia 
.wagony na ko le i.

W  dyspozycji na prze ładunek to w a ró w  ze sk ładu  na 
statek, te rm in  w  ja k im  Zarząd P o rtu  m a dokonać za­
ła dunku , w in ie n  okreś lić  spedytor. Celem  usta len ia  te ­
go te rm in u  spedytor zw raca się do m akle ra , k tó ry  z 
ko le i uzgadnia ten  te rm in  z Zarządem  P ortu . In fo rm a ­
c ja  dotycząca te rm in u  odbyw a od w ro tn ą  drogę i  do­
chodzi od Zarządu P o rtu  do spedytora. Z jedne j i  d ru ­
g ie j s trony  zaangażowani są p rzy  ty m  pracow n icy  w y ­
kon u jący  te same czynności.

N asuwa się z tego p ro s ty  w niosek. Z  c h w ilą  skoncen­
tro w a n ia  opracow ania całego c y k lu  w  je dn ym  ośrodku, 
w ye lim ino w an e  zostaną zbędne d ro g i przebiegu in fo r ­
m a c ji i  dokum entów , przynosząc w  ten sposób oszczęd­
ności e ta tow e oraz lepsze skoordynow anie  prac.

P rzy  p rzy jęc iu  to w a ru  ze środka tra n sp o rtu  lądow e­
go lu b  m orskiego na skład, odpow iedzia lność Zarządu 
P o rtu  (w edług stanow iska reprezentowanego przez to 
przedsięb iorstw o) za tow a r, zaczyna się od b ra m y  m a­
gazynu, m im o że wszedł on w  jego faktyczne , fizyczne 
w ładan ie  ju ż  w e w ną trz  środka transportow ego. P rzy 
w y jś c iu  to w a ru  ze sk ładu na środek tra n sp o rto w y  m o r­
sk i lu b  lą do w y ! odpow iedzia lność Zarządu P o rtu  koń ­
czy się p rzy  b ram ie  m agazynu m im o, że to w a r jes t w

dalszym  ciągu w e fa k tyczn ym  posiadan iu Zarządu 
P ortu .

P rzy  ta k ich  założeniach na odc inku  m iędzy składem  
a środk iem  tra n sp o rto w ym  is tn ie je  specyficzny p o ­
dz ia ł odpow iedzia lności m iędzy ośrodkam i dyspozycyj­
n y m i —  Zarządem  P ortu , a spedytorem . Zarząd P o rtu  
w y k o n u je  prace prze ładunkow e, a w  ty m  sam ym  cza­
sie spedytor odpow iada za u b y tk i i  uszkodzenia, pow ­
stałe w  tra k c ie  w yko n yw a n ia  tych  czynności.

U k ła d  ta k i dowodzi b ra k u  w łaściw ego podzia łu  fu n k ­
c j i  i  wyraźnego zakresu odpow iedzia lności za w łasny  
odcinek pracy.

A n a liz u ją c  powyższe p rzyk ład y , n ic n ie  u tw ie rdza  
nas w  przekonan iu , że b ram a sk ładu  jes t w łaśc iw ą  l i -  
n ią  podzia łu  prze jęc ia  odpow iedzia lności i  że s tw orzo­
ne zosta ły na tu ra lne  w a ru n k i d la  sam okon tro li. W y­
da je  się, że na drodze prze jśc ia  to w a ru  z jednego 
środka transportow ego na d ru g i is tn ie ją  zupełn ie  w y ­
raźne od c in k i o n ieza ta rtych  granicach, to  jes t:

1. ze środka transportow ego do stosu (sztapel) w  
m agazynie i  odw ro tn ie ,

2. odcinek m agazynowania,
3. odcinek ew en tua lnych  m a n ip u la c ji na składzie 

ja k  próbobran ie ,
4. ze stosu w  m agazynie do haka dźw igu  i  o d w ro t­

nie, oraz
5. od haka dźw igu  do ła d o w n i i  odw ro tn ie .
W zajem ne zdawanie na punk tach  styku, polegające

na w spólnym , uzgadn ian iu  przez brygadzistę  i  m agazy­
niera , s tw arza na tu ra lne  w a ru n k i sam okon tro li, a tym  
sam ym  w łaściw ego usta len ia  odpow iedzia lności za 
każdy odcinek.

Następną cechą każdego ośrodka dyspozycyjnego jest 
fu n k c ja  p lanow ania . Zarząd P ortu , posiadający w  swej 
dyspozycji s iłę  ludzką , urządzenia przeładowcze, sk ła ­
dy  zam kn ię te  i  o tw arte , tw o rz y  w łasny  p lan  eksploa­
tacy jn y . Spedytor, ja ko  d ru g i ośrodek dyspozycyjny 
op racow uje  rów n ież  p lan, k tó ry  d la  Zarządu P o rtu  jest 
zb iorem  zapotrzebowań na jego us ług i z p u n k tu  .w i­
dzenia reprezentow anej przez spedytora g ru p y  zlecenio- 
dawców . M iędzy ty m i dw om a p lan am i n iem a pe łne j 
zbieżności. Pozornie uk ła d  ta k i jes t ko rzys tny  d la  to ­
w a ru , o k tó ry  g łów n ie  tu ta j chodzi, gdyż ew entualne 
oportun is tyczne tendencje Zarządu P o rtu  są korygow a- 
ne przez d ru g i ośrodek dyspozycyjny, to je s t spedyto­
ra. Jednakże p rzy  głębszej ana liz ie  można dojść do 
w n iosku , ze ew en tua lna ko liz ja , w y n ik a ją c a  ze s tru k ­
tu ry  o rgan izacy jne j podzia łu  fu n k c ji na czynności f i ­
zyczne i  czynności spedytora, może przyn ieść poważne 
szKody gospodarcze.

S pedytor bow iem , będący bezpośrednim  kon tra he n ­
tem  z leca jącym  w ysy łkę  to w a ru  i  odpow iedz ia lnym  za 
ca ły  przebieg dostaw y to w a ru  do odb iorcy, n ie  m a i 
ta k  bezpośredniego w p ły w u  na w yko na n ie  p racy p rze ­
ła du nkow e j po rtu . Ponadto podzia ł ten w y tw a rz a  m i-  
m o w o li pojęcie, że reprezentan tem  to w a ru  w  porcie  jes t 
ty lk o  spedytor m im o, że obaj pa rtn e rzy  są reprezen­
ta n ta m i in te resów  gospodarki na rodow e j, czy li obaj 
w in n i -być rep rezen tan tam i i  to w a ru  i  zespołu środków  
służących do jego przem ieszczenia i  w  ró w n e j m ierze 
otaczać i  jeden i  d ru g i socja listyczną opieką.

P rzy  is tn ie n iu  dw óch ośrodków  dyspozycyjnych, om ó­
w ione  w yże j podw ójne p lanow an ie  n iem a na tu ra lnych  
w a ru n k ó w  do pełnego uzgodnienia zadań z m ożliw oś­
cią techniczną. Ponadto z uk ła d u  tego w y n ik a ją  dalsze 
u jem ne konsekw encje. P la ny  spedytora uw zg lędn ia ją  
ty lk o  masę tow arow ą, k tó ra  w  pew nym  okresie  w in ­
na prze jść przez po rt. P lany  te n ie  uw zg lę dn ia ją  w spó ł- 
czyn ików  m ożliw ośc i za trud n ien ia  e k ip  roboczych, 
urządzeń prze ładowczych, sk ładów  i  nabrzeży. W  ten 
sposób nie  tw o rz y  się p lan ów  spraw ne j obsług i portu . 
Poddanie p racy p o rtu  w  z a k re s ie -fu n kc ji przem ieszcza­
n ia  to w a ru  jednem u ośrodkow i dyspozycyjnem u z b li­
ży łoby  dyspozycję do w ykonaw stw a , w y łącza jąc pośre­
dn ie  analogiczne ogniwa, k tó re  muszą dzia łać p rzy  is t­
n ie n iu  dw óch odrębnych ośrodków. B io rąc p rzyk ład o ­
w o —- sytuacja , w  k tó re j za is tn ia łaby doda tkow a moż­
liw ość  roz ładow an ia  w iększe j n iż  p rzew idz iano  ilośc i 
w agonów  m og łaby znaleźć szybk i oddźw ięk w  postaci 
dyspozyc ji na ich  załadunek, co w  c h w ili obecnej, z 
uw ag i na d ługą drogę przebiegu w iadom ości o sy tua c ji 
ja k  rów n ie ż  i  dyspozycji, n ie  pozw ala na na tychm ia ­
stow ą korzystną  reakcję . U k ła d  b y łb y  rów n ież  korzyst'
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n ie jszy d la  CH Z w  odn ies ien iu  do szybkości in fo rm a ­
c ji,  obiegu dokum entów , uzysk iw an ia  pomieszczeń sk ła ­
dow ych itp .

O braz nie b y łb y  pe łny, gdyby nie  poruszono dwóch 
dość w ażnych zagadnień, a m ia no w ic ie  m om entu  psy­
chologicznego chęci tuszow an ia b łędów  w za jem nych 
przez p ra co w n ikó w  tego samego p rzedsięb iorstw a w  
im ię  źle po ję tego poczucia zależności ko leżeńskie j oraz 
praktycznego, rów n ież  odnoszącego się do błędów, w  
sensie szybkiego usuw an ia  sku tk ó w  za is tn ia łych  uste­
re k  lu b  p rzec iw dz ia łan ia  w  ich  pow stan iu.

Odnośnie pierwszego, to usta len ie  odc inkow ych  roz­
dz ia łó w  fu n k c ji pa ra liżow a łoby  . tego rodza ju  p ra k ty k i.  
W yraźn ie  rozgraniczona odpow iedzia lność za odcinek 
p lanow an ia , dysponowanie, p rzy jm ow a n ie  i  w yd aw a­
nie  ze stosu w  m agazynie itp . u n ie m o ż liw iło b y  tuszowa­
nie  błędów.

P rzy  d ru g im  m om encie, to  dysponent odpow iedz ia lny  
za całość przebiegu danego tra n sp o rtu  w  ram ach je d ­
nego p rzedsięb iorstw a m ia łb y  pe łną możność śledze­
n ia  popraw ności prac m a n ip u la cy jnych  i  m óg łby szyb­
ko reagować w  stosunku do sku tk ó w  za is tn ia łych  us­
te re k  przez ich  korygow an ie  lu b  p rzec iw dz ia łan ie  ich 
pow stan iu , uzysku jąc ponadto dostateczne doświadcze­
n ie  pomocne w  u n ik n ię c iu ' ich  w  przyszłości.

Z  całości powyższych rozw ażań w y n ik a , że is tn ie je  
w yp ływ a ją ca  z n a tu ry  usług po rto w ych  konieczność 
ześrodkow ania w  je dn ym  rę ku  całości w yko nyw a n ia  
prac zw iązanych z przem ieszczaniem  to w a ró w  przez 
p o rt na odc inku  k ra jo w y m  w  eksporcie. O dcinek im ­
po rtow y, chociaż n ie  w ym aga jący ta k  w yra źn ie  jedne­
go ośrodka dyspozycyjnego, po w in ie n  być rów nież, ce­
le m  n ie rozdrabn ian ia  tego ważnego zagadnienia, ze- 
środkow any w  ty m  sam ym  ręku.

T y m  ośrodkiem  dyspozycyjnym , skup ia jącym  całość 
zagadnienia, po w in ie n  być Zarząd P ortu . P rzeorganizo­

w an ie  p racy p o rtu  w  ty m  k ie ru n k u  w ym aga jednak  
poważnych prac reo rgan izacy jnych  i  p rzygo tow aw ­
czych.

P row adzą do tego dw ie  d rog i:
1) oparcie się na obecnej o rgan izac ji ZP  i  pow ie rze­

nie  m u  rozszerzenia sw o je j dz ia ła lności przez prze jęcie 
czynności spedytora;

2) oparcie się na o rgan izac ji spedytora i  pow ierzen ie 
m u zorgan izow ania pracy p o rtu  w g  nakreślonych zało­
żeń, z tym , że po p rzygo tow an iu  organ izacja  ta  zo­
sta łaby p rze ję ta  w  całości przez ZP  zgodnie z podany­
m i za łożeniam i i  rozw ażaniam i.

W a ria n t p ie rw szy  w yd a je  się prostszy do p rzepro­
wadzenia, o ile  będziem y się k ie row ać w ie lko śc ią  przed­
s ięb io rstw . W iększy organ izm  ła tw ie j w ch łon ie  orga­
n izm  m nie jszy. O ile  je dn ak  zagadnienie zostanie roz­
patrzone z p u n k tu  w idzen ia  osiągnięcia zam ierzonego 
celu, tzn. w ła śc iw e j obsług i ha nd lu  zagranicznego p rzy  
uw zg lędn ien iu  spoistości o rgan izacy jne j przysposobie­
n ia  do tych  zadań itp ., to w yd a je  się, że lepsze e fe k ty  
zostaną osiągnięte p rzy  zastosowaniu w a r ia n tu  d rug ie ­
go. W iadom o bow iem , że dzia ła lność ZP  skup iona jest 
w y łączn ie  na odc inku  prze ładunku  bez pow iązan ia  z 
tru d n ą  rea lizac ją  tra r is a k c ji ha nd lu  zagranicznego, w y ­
m agającej g ru n to w n e j znajom ości skom p likow ane j te ­
c h n ik i tra n sp o rtu  lądowego i  m orskiego, te c h n ik i f i ­
nansow ania h. z., dok ładne j znajom ości przebiegu róż­
norodnych form alnośc i, m a n ip u la c ji itp .

^Pod ty m  w zględem  spedytor przewyższa ZP, gdyż 
niezależnie od wszechstronnego opanowania w spom n ia ­
nych zagadnień, tech n ika  p racy p o rtu  rów n ież  n ie  sta­
n o w i d la  niego ta jem n ic . D latego też pow ierzen ie tego 
zadania spedyto row i m og łoby zagw arantow ać lepsze 
p rzygotow anie  przyszłe j o rgan izac ji pracy, ja k  rów nież 
w ła śc iw y  je j stosunek do tow aru,

S. P A W Ł O W S K I (Warszawa)

Usługi transportu ujodnego  
dla ro ln ic tw a w  ZSRR i u nas

W  oparc iu  o uch w a ły  K C  K P Z R , dotyczące rozw o­
ju  ro ln ic tw a  w  Z w ią z k u  Radzieckim , poszczególne o r­
ganizacje  ro ln icze ZSRR w ysu nę ły  w  stosunku do p ra ­
co w n ikó w  tra n sp o rtu  wodnego szereg żądań, k tó re  
m a ją  usp raw n ić  i  rozszerzyć us ług i żeg lug i śród lądow ej 
d la  ro ln ic tw a .

Prasa fachow a Z w ią zku  Radzieckiego poświęca w ie le  
m ie jsca tem u zagadnieniu, podkreśla jąc w ie lk ie  zna­
czenie ja k ie  d la  ro ln ic tw a  m a należycie zorgan izow a­
ny  tra n s p o rt rzeczny *). Zagadn ien ie to  by ło  w  sw o im  
czasie p rzedm io tem  specja ln ie  zw o łane j k o n fe re n c ji 
na szczeblu M in is te rs tw a  F lo ty  M o rsk ie j i  Rzecznej 
ZSRR, podczas k tó re j w n ik liw ie  przeanalizowano żąda­
n ie  p ro d u kcy jn ych  spó łdz ie ln i w ie jsk ich , dotyczące u le ­
pszenia usług tra n sp o rtu  wodnego d la  ro ln ic tw a  z za­
kresu dostaw  p ro d u k tó w  ro lnych  do ry n k ó w  okręgów  
przem ysłow ych k ra ju  i  p rzew ozów  to w a ró w  masowego 
zapotrzebow ania z cen trów  przem ysłow ych do okrę ­
gów  ro ln iczych .

W n io sk i w ysun ię te  przez w spom nianą kon ferencję , 
przeniesione na te ren  "o rgan izac ji żeg lugow ych Z w iąz- 
k u  Radzieckiego, zosta ły drobiazgowo przepracowane 
i  lin ie  żeglugi śród lądow ej ZSRR przygotow ano do 
z rea lizow an ia  w  ciągu ro k u  1954 p ra w ie  w szystk ich  
żądań, ja k ie  w  zakresie tra n s p o rtu  wodnego zgłosiło 
ro ln ic tw o  radzieckie . A  przecież żądania te n ie  b y ły  
zby t skrom ne.

S pó łdz ie ln ie  ro ln icze, k tó re  znacznie ro zw in ę ły  n a j­
różnorodnie jsze gałęzie sw ej p ro d u k c ji, ja k  rów n ież 
Państw ow e G ospodarstwa Rolne ZSRR zażądały w  
ce lu  przew iez ien ia  do cen trów  przem ysłow ych, znacz­
nych  ilośc i m ięsa, m leka, masła, z iem n iaków , ja rzyn , 
ow oców  i in nych  p ro d u k tó w  ro lnych , —  o tw a rc ia  no­
w ych  l in i i  żeglugowych, k tó re b y  w  sw ym  rozkładzie

*) „W octoyij T ransp ort!" N r  8/54 z 19,1.54 r  i N r  20/54 z 16,2. 
1954 r

p rz e w id y w a ły  postoje s ta tków  w  licznych  przystan iach 
poł.ożonych w  b liskośc i sowchozów i  kołchozów, oraz 
przedłużen ia posto jów  s ta tków  w  ju ż  is tn ie jących  p rzy ­
staniach. P racow n icy  ro ln i zażądali, naprzyk ład , zor­
gan izow ania  f lo ty  rzecznej o m a łym  tonażu i  n ie w ie l­
k im  zanurzen iu  sta tków , by  u m o ż liw ić  przewozy k a r ­
to f l i  i  ja rz y n  ze spó łdz ie ln i położonych w  pobliżu- rzek 
p ły tk ic h , n ie  posiadających specja lnych urządzeń po r­
tow ych  czy p rzystan i. Jednym  z żądań spó łdz ie ln i p ro ­
d u kcy jn ych  by ło  rów n ież  zaopatrzenie szeregu s ta tków  
w  najprostsze urządzenia chłodnicze w  celu przewoże­
n ia  na w iększe odległości nab ia łu , oraz —  w prow adze­
n ia  specja lnych s ta tków  -  ch łod n i d la  przewożenia 
znacznych ilośc i ła tw o  psu jących się to w a ró w  ja k  m ię ­
so, ry b y  itp .

O rgan izacje  żeg lug i śród lądow ej Z w ią zku  Radziec­
kiego nie  ty lk o  zastosowały się do żądań ro ln ic tw a  i  
n iezw łoczn ie p rzys tą p iły  do ich  rea liza c ji, lecz, opie­
ra jąc  się na program ie  rozbudow y ro ln ic tw a  w  ZSRR, 
uchw a lonym  przez X I X  Z jazd  K P Z R , całą z im ow ą 
prze rw ę naw igacy jną  po św ięc iły  na ta k ie  przygo tow a­
n ie  żeglugi śród lądow ej na okres n a w ig a c ji 1954 ro ku  
by  n ie  ty lk o  sprostać w ym ogom  ro ln ic tw a , lecz naw et 
zachęcić je  do szerszego w yko rzys ta n ia  m ożliw ośc i usług 
transp o rtu  wodnego.

W  ty m  celu na nowo zosta ły opracowane rozk ład y  
ruch u  s ta tków  na ju ż  is tn ie jących  lin ia c h  żeglugow ych 
ta k  pasażerskich ja k  i  tow a row o - pasażerskich, u ru ­
chom iono szereg now ych l in i i  i  now ych p u n k tó w ’ p rzy ­
stan iow ych. Znaczne ilośc i ba rek  rzecznych przebudo­
w ano i  wyposażono w  urządzenia um o ż liw ia jące  trans ­
p o rt p ro d u k tó w  ro ln ych  w  m yśl życzeń k lie n ta  t j .  ro l­
n ic tw a .

Chcąc je dn ak  n ie  ty lk o  zrea lizow ać w ym o g i zgłoszo­
ne przez ro ln ic tw o , lecz zyskać śród ro ln ik ó w  ja k  n a j­
w iększą ilość sta łych k lie n tó w , p rzeds ięb iors tw a żeglu­
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g i śród lądow ej de legow ały do przybrzeżnych spó łdzie l­
n i p ro d u kcy jn ych  spec ja lny  s ta tek propagandow o-in- 
fo rm a cy jn y , k tórego załoga zapoznała szereg o rg an i­
zac ji ro ln iczych  z m ożliw ośc iam i ja k ie  da je  ro ln ic tw u  
ja k  najszersze w yko rzys tan ie  us ług żeglugi śród lądo­
w e j. B rygada propagandowa tego s ta tku  m ia ła  jedno­
cześnie możność zaznajom ienia się z po trzebam i ro l­
n ic tw a , n ie  u ja w n io n y m i w  żądaniach zgłoszonych pod 
adresem p ra cow n ikó w  tra n sp o rtu  wodnego i  do lis ty  
tych  żądań w n ios ła  b. is to tne p o p ra w k i, a m iędzy in ­
n y m i —  konieczność c a łk o w ite j m echan izacji proce­
sów za ładunku  i  roz ład unku  tow a rów  w  przystan iach 
rzecznych, oraz niezbędność budow y w  tych  przysta­
n iach m agazynów  i  sk ładów , um o ż liw ia jących  p rz y j­
m ow an ie  od k lie n te li to w a ró w  do tra n sp o rtu  w  każdym  
czasie (naw et w  okresie p rze rw y  na w ig acy jne j) co 
w p łyn ie  na w zrost przewozów  p ro d u k tó w  ro inych  d ro ­
gą w odną p rzyn a jm n ie j o 40%. Następnie, op ie ra jąc 
się na m a te ria ła ch  zebranych przez załogę w spom n ia ­
nego s ta tku  ag itacyjnego, usta lono konieczność urucho­
m ien ia  l in i i  żeg lugow ych d la  transp o rtu  znacznie wcze­
śn ie j n iż  w  la tach ub ieg łych  t j.  n iezw łoczn ie po sp ły­
w ie  lodów.

W  ten sposób w  Z w ią zku  R adz ieck im  k o le k ty w y  p ra ­
cow n ikó w  po rtów , p rzystan i, załog i s ta tków  i  p racow ­
n icy  przeds ięb io rs tw  p rzem ysłow ych o rgan izac ji że­
g lugow ych walczą o u rzeczyw is tn ien ie  w ie lk ieg o  p lanu  
dalszego w zros tu  p ro d u k c ji ro ln e j i  s tw orzen ia  o b fito ­
ści je j p ro d u k tó w  d la  ludności, oraz surowca d la  prze­
m ys łu  lekk iego  i  spożywczego. Poza osiągnięciam i l i ­
n i i żeglugowych, om ów ionym i ju ż  w yże j, podkreślić  
należy, że se tk i spec ja lis tów  w  zakresie ro ln ic tw a , za­
tru d n io n ych  w  transporc ie  w o dn j'm , zgodnie z apelem 
p a r ti i,  zg łosiło się do sta łych  prac w y jazdo w ych  w  spół­
dz ie ln iach  p ro d u kcy jn ych  i  P aństw ow ych Ośrodkach 
M aszynow ych, pom agając ro ln ik o m  w  budow ie  gara­
ży, p a rn ikó w , c ie p la rn i itd ., przez u ła tw ie n ie  szybkie­
go dowozu m a te ria łó w  budow lanych  i  pomoc fachową. 
E k ip y  ¡te n ie  zapom ina ją  p rz y ty m  rów n ież  o -potrze­
bach k u ltu ra ln y c h  w si, o rgan izu jąc w spó ln ie  z a k ty w i­
s tam i zw iązków  zaw odowych koncerty , odczyty, w y ­
staw y itp .

Jak  w id z im y  w ięc p racow n icy tra n sp o rtu  wodnego 
w  Z w ią zku  R adzieckim  bardzo poważnie i  zdecydowa­
nie  <podeszli do w ezw an ia  P a r t i i i Rządu odnośnie udzie­
len ia  w s i pom ocy d la  zw iększenia p ro d u k c ji ro ln e j i  po­
moc tę okazu ją  na w szystk ich  odcinkach swej p racy 
zaw odowej, po lityczn e j i  k u ltu ra ln e j.

A  ja k  u nas p rzedstaw ia  się to samo zagadnienie?

Jak  nasza żegluga śród lądow a ustosunkow a ła się do 
u ch w a ł I I  Z jazdu  PZPR, m ających na celu w y b itn e  
podniesien ie p ro d u k c ji ro ln e j w  naszym  k ra ju ?  W  te ­
ren ie , w  ty m  zakresie, ze s trony  żeglugi śród lądow ej 
n ie  dzie je  się nic, lu b  p ra w ie  nic.

Przecież i  nasze PG R i  Spó łdz ie ln ie  P rod ukcy jne  i 
PO M  czekają na p rzy jśc ie  im  z pomocą w  rea liza c ji 
trudnego dzie ła  rap tow nego podn iesien ia p ro d u k c ji ro l­
ne j przez u ła tw ie n ie  transportu , a szczególnie transp o r­
tu  wodnego. W chodzim y przecież w  okres na w ig a c ji 
1954 r., za k ilk a  m iesięcy w  w y n ik u  w y s iłk u  ro ln ic tw a  
spodziewam y się zw iększonych zb iorów , co łączyć się 
m usi ze wzm ożeniem  ju ż  dziś transp o rtu  a r ty k u łó w  
przem ysłow ych do w s i oraz p łodów  ro ln ych  do cen­
tró w  przem ysłow ych P olski. Czy w  te j dziedzin ie  orga­
ny  k ie row n icze  naszej żeglugi śród lądow ej m a ją  kon ­
k re tne  p lan y  i  zam ierzenia, oparte  na ja snym  p rog ra ­
m ie  zaw artym  w  uchw a łach I I  Z jazdu  P a rtii?

N ie  zapom ina jm y, że od należytego zorgan izow ania 
tra n sp o rtu  wogóle, a transp o rtu  wodnego w  szczególno­
ści, w  dużej m ierze zależy rozw iązanie szeregu tru d n o ­
ści z - ja k im i m usi się spotykać nasze ro ln ic tw o , re a li­
zujące doniosłe uch w a ły  I I  Z jazdu  w  zakresie podn ie­
sien ia  p ro d u k c ji ro ln e j i  hodow li.

M u s im y  zdać sobie sprawę z tego, że zadanie k ie ro ­
w n ik ó w  ad m in is tra cy jn ych  l in i i  żeglugowych, ja k  ró ­
w n ież o rgan izac ji p a rty jn y c h  i  zw iązkow ych  żeglugi 
śród lądow ej w  te j dziedzin ie  polega na m o b iliz a c ji p ra ­
cow n ikó w  tra n sp o rtu  wodnego do ciągłego ulepszania 
system u transportow an ia  p ro d u k tó w  ro ln ych  i  su row ­
ców d la  ro ln ic tw a , do popu la ryzow an ia  wśród ro ln ik ó w  
korzystan ia  z usług transp o rtu  wodnego, przez stoso- 
w an ie  postępowych m etod p racy i  obniżanie kosztów 
przewozów, co spowoduje zniżkę ta ry f  przewozowych i  
zw iąże ściślej ro ln ic tw o  ja k o  k lie n ta  z ta k  ko rzys tnym  
d la  niego środk iem  transp o rtow ym  ja k im  n ie w ą tp liw ie  
jes t sta tek na szlakach śród lądow ych.

Teren, a szczególnie ośrodk i ro lne , z uwagą śledzą 
w szystk ie  p rze ja w y  pom ocy i  op ie k i ja k ic h  ze s trony  
poszczególnych o rgan izac ji społecznych czy przedsię­
b io rs tw  państw ow ych, a w  te j liczb ie  —  ze s trony  że­
g lug i ś ród lądow ej, w o lno  się ro ln ic tw u  spodziewać w  
zw iązku  z h is to rycznym i uchw a łam i I I  Z jazdu  PZPR 
z m arca rb.

Pomoc ta  ze s trony  transp o rtu  wodnego m a nie  byle  
ja k ie  znaczenia i  je j w yraźne określen ie  i  sprecyzowa- 

,oc*zew na uch w a ły  I I  Z jazdu  i  w ezw anie KC  
' 'd l d 6Z^ ' W ^^ P o ś re d n im  obow iązku naszej żeglugi

W Ł. G Ó R S K I (Szczecin)

O dpow iedzialność przew oźnika  
a ubezpieczenie ładunku

W  ram ach k ró tk ie go  a r ty k u łu  n ie  sposób wyczerpać 
p rob lem u odpow iedzia lności p rzew oźnika , prob lem u 
szczególnie skom plikow anego w  obecnych w a run kach  
wobec w ie lk ie j m oza ik i obow iązu jących przep isów  po­
chodzących z różnych epok i  fo rm a c ji społecznych i w y ­
kazu jących znaczną różnorodność u regu low an ia  w  za­
kres ie  om aw ianego zagadnienia. W edług n a jo g ó ln ie j­
szych przepisów  zaw artych  w  kodeksie ha nd low ym  za­
kres odpow iedzia lności p rzew oźn ika  za stan p rze sy łk i 
u ję ty  jes t dość szeroko. P rzew oźn ik  odpow iada za szko- 
° y  w y n ik łe  z u tra ty , u b y tk u  lu b  uszkodzenia p rzesy łk i 
w  czasie od p rzy jęc ia  rzeczy do przewozu aż do w yd a ­
n iu  je j odbiorcy. P rzew oźn ik  odpow iada ! na  zasadzie 
r y z y k  a, zw iązanego z ¡prowadzeniem p rz e d s ię b io r-. 
s tw a  transportow ego, tzn. bez w zg lędu na  w in ę  w łasną 
lu b  sw ych p ra cow n ikó w . W ina  przew oźn ika  (z ły  zam ia r 
lu b  rażące n iedba ls tw o) uzasadnia je dyn ie  wyższy sto­
p ień  odpow iedzia lności. P rzew oźn ik  m a możność u w o l­
n ie n ia  się od odpow iedzia lności, o ile  udow odn i, że nie 
m óg ł pow stan iu  szkody zapobiec m im o  zachow ania na ­
leżyte j staranności. G ran icą  odpow iedzia lności jes t w  za­
sadzie z w yk ła  (rzeczyw ista) w artość rzeczy. P rzew oźn ik  
odpow iada nie  ty lk o  za w łasne dz ia ła n ia  i zaniechania

(organów, je ś li chodzi o osobę praw ną), ale rów n ież  za 
w szystk ich  za trudn ionych  p ra co w n ikó w  oraz inne oso­
by, k tó ry m i się p rzy  w yko n a n iu  ¡przewozu posługuje. 
O dpow iada rów n ież  za da lszych p rzew oźn ików  — 
w  transporc ie  kom b inow anym  —  ta k  ja k  za siebie sa­
mego.^ W arun k ie m  dochodzenia roszczeń do przewoź­
n ik a  jes t podniesienie zastrzeżeń, odnośnie s tanu  prze­
s y łk i w  c h w ili w ydan ia  je j odb iorcy a na jpóźne j w  te r ­
m in ie  7 dn i, je że li usźkodzenia b y ły  niew idoczne.

P rzep isy p raw a  przewozowego, mającego zastosowa­
nie  do poszczególnych rodza jów  transp o rtu , p recyzu ją  
scharakteryzow ane w yże j zasady odpow iedzia lności 
p rzew oźn ika  i  w y k a z u ją  w iększe lu b  m nie jsze odchyle­
n ia  od tych  zasad. W  okresie  p ra cy  nad uporządkow a­
n iem  p ra w a  przewozowego, jego u n if ik a c ją  (p raw o że­
g lug i śród lądow ej), i  k o d y fik a c ją  w  oparc iu  o nowe 
s tosunk i p rodukcy jne , n ie  sposób pow strzym ać się od 
w yrażen ia  p rzy  te j sposobności życzenia, aby p rzy  tym  
została w z ię ta  pod uwagę konieczność u jedno licen ia  
przepisów  transp ortow ych  n ie  ty lk o  w  odnies ien iu  do 
m om entów  drugorzędnych, ja k  np. kw estia  dokum en­
tó w  przewozowych, te rm in u  przedaw nien ia  itd ., ale 
rów n ież  w  odn ies ien iu  do zakresu odpow iedzia lności
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przew oźnika . Uspołecznienie całego n ie m a l transportu , 
m etoda p lanow an ia  gospodarczego, koo rdynac ja  prze­
wozu i b ra k  k o n k u re n c ji u m o ż liw ia ją  ta k ie  u jedno lice ­
nie. S tan ow iłob y  to n ie w ą tp liw ie  ogrom ne u ła tw ie n ie  
zwłaszcza p rzy  transporc ie  kom b inow anym . A na log icz­
ne pos tu la ty  w ysuw ane są zresztą także w  ZSRR 
(M. A . Tarasów  — O czerk i transportnogo p ra w a  — 
M oskw a 1951 r,). N a leża łoby p rzy  ty m  zastanow ić się 
nad k ie ru n k ie m  rozw o ju  p rzy  uw zg lę dn ie n iu  ca łokszta ł­
tu  gospodarki na rodow e j i  p ra w a  proporc jonalnego roz­
w o ju  a w  szczególności p rz y  uw zg lędn ien iu  zasad so­
cja lis tycznego ubezpieczenia w  transporcie .

W  u s tro ju  kap ita lis tyczn ym  panu je  tendencja do usta­
wowego o g r a n i c z a n i a  odpow iedzia lności prze­
w oźn ika  w  in te res ie  m onopolis tycznych p rzedsięb iorstw  
transportow ych . N iezależnie od tego dopuszczalne jest 
um ow ne ogran iczen ie lu b  na w e t w y łączen ie  odpow ie­
dzia lności narzucone przez przew oźn ika  słabszym  kon ­
trahentom . O graniczenia odpow iedzia lności p rzew oźn i­
ka —• ustaw ow e i  um ow ne —  p rze jaw iać się mogą 
w  d w o ja k ie j postaci —  albo w  fo rm ie  w y łączen ia  z za­
kresu odpow iedzia lności p rzew oźn ika  określonych r y ­
zyk, albo też, w  fo rm ie  usta len ia  gó rne j g ran icy  odpo­
w iedzia lności za całą przesyłkę w zg lędn ie  za 1 kg  îub  
1 tonę p rzesy łk i. P rze jaw em  ten den c ji ustawowego 
ogran iczen ia odpow iedzia lności p rzew oźnika , typo w e j 
d la  kap ita lizm u , jes t obow iązu jące jeszcze w  Polsce 
ograniczenie odpow iedzia lności p rzew oźn ika  m orskiego 
i p rzeds ięb iors tw a tra n sp o rtu  lotn iczego oraz dopuszczal­
ność um ownego ogran iczen ia odpow iedzia lności we 
w szys tk ich  rodza jach transportu . Nowe, na soc ja lis tycz­
nych  zasadach oparte  p raw o  ko le jow e  zniosło obow iązu­
jące uprzednio (kwotowe ograniczenie odpow iedzia lności 
ko le i, usta la jąc zasadę pełnej odpow iedzia lności w  g ra ­
n icach rzeczyw iste j w a rto śc i p rze sy łk i w zg lędn ie  w a r­
tości zadek larow anej oraz kosztów  ubocznych. Z w o ln ie ­
nie  k o le i od odpow iedzia lności w  przypadkach w y liczo ­
nych  w  a rt. 96 np. w  razie szkód w yn ika ją cych  z b ra ku  
lu b  w a d liw o śc i opakow an ia , w ad liw ego za ładow ania 
przez wysyła jącego, u b y tk ó w  na tu ra ln ych  itp . —  są 
ca łkow ic ie  uzasadnione i  n ie  przeczą p rzy ję te j zasadzie 
pe łne j odpow iedzia lności P K P .

N ie  ulega w ą tp liw ośc i, iż  postanow ien ia  dekre tu  
o przewozie ko le ją  są słuszne i ¡służyć mogą za w zó r 
p rzy  pracach nad uporządkow an iem  i m o d y fika c ją  po l­
skiego p raw a  przewozowego. N ie  b ra k  głosów, dom aga­
jących  się w prow adzen ia  pe łne j odpow iedzia lności p rze­
w oźn ika  i  w  in nych  rodzajach tra n sp o rtu  (M. Ż y licz  —  
R efo rm a praw a  lotniczego', T ransp o rt n r  10/1952 r.). 
W szelk ie  ogran iczen ia odpow iedzia lności przewoźnika,, 
ustaw ow e i  um ow ne w  system ie gospodarki p lanow e j 
są zupełn ie  nieuzasadnione. T y lk o  p rz y  pe łne j odpow ie­
dzia lności p rzew oźn ika  m oż liw a  jest p l a n o w a  dzia­
ła lność jednostek gospodarki uspołecznionej, oraz zau fa­
n ie  o b yw a te li do socja listycznego transportu . O dpow ie­
dzia lność przew oźn ika  w in n a  być czyn n ik ie m  m o b ili- , 
żu jącym  do w iększe j staranności w  s tosunku do prze­
wożonego m ien ia  i z tego czynn ika  n ie  można rezy­
gnować. P rzec iw n ie  na leży go w yko rzys tać  ja ko  w ażny 
oręż w  w a lce  o j a k o ś ć  p ro d u k c ji transp o rtow e j, ja ­
ko  in s tru m e n t w yko na n ia  p lan u  rów n ież pod względem  
jakośc iow ym . W szelk ie  zan iedbania przew oźn ika  w in ­
ny znaleźć odbicie w  finansow ych  w yn ika ch  dz ia ła lno­
ści p rzedsięb iorstw a.

W  uspołecznionych przedsięb iorstw ach transportow ych  
zagadnienie w in y  u m yś lne j p rzew oźn ika  w  ogóle od­
pada; zagadnienie rażącego n iedba ls tw a  zaś —  w  m ia ­
rę  w zros tu  poz iom ii św iadom ości p ra co w n ikó w  tra n s ­
po rtu , będzie s topn iow o tra c ić  na aktua lności. Jest rze­
czą znam ienną, iż  dekre t o przewozie przesyłek i  osób 
k o le ja m i n ie  uzależnia ju ż  w  ogóle od tych  okoliczności 
wysokości odszkodowania an i też te rm in u  podnoszenia 
roszczeń.

Z k o le i należy się zastanow ić, czy i  w  ja k i sposób m o­
ż liw e  je s t pogodzenie ten den c ji do pe łne j odpow iedz ia l­
ności p rzew oźn ika  z rów no leg łą  tendencją do ob jęcia 
ubezpieczeniem m oż liw ie  w szys tk ich  to w a ró w  w  trans ­
porcie. Czy w  ogóle celowe i  uzasadnione jes t ubezpie­
czenie ła d u n ku  w  transporc ie  i  czy n ie  s tan ow i ono 
z p u n k tu  w idzen ia  społecznego niepotrzebnego dub lo ­
w a n ia  odpow iedzia lności p rzew oźnika . Jak  w iadom o,
W ząkresię ubezpięęzenią mienia jednostek gospodarki

uspołecznionej w  transporc ie  k ra jo w y m  obow iązu je  za­
rządzenie Przewodniczącego P K P G  i  M in . F inansów  
z dn ia  19.IX . 1951 r., rea lizu jące na ty m  o d c in ku  so­
c ja lis tyczną  zasadę p o w s z e c h n o ś c i  u b e z ­
p i e c z e n i a .  W  zasadzie w szystk ie  je dn os tk i gospo­
d a rk i uspołecznionej obow iązane są do ubezpieczenia 
w sze lk ich  przesyłek, w sze lk im i ś rodkam i transp o rtu , od 
w sze lk ich  ryz y k  i  w  pe łne j w artośc i. JJależy się zasta­
n o w ić  także nad tym , czy tendencja do powszechności 
ubezpieczenia, n ie w ą tp liw ie  uzasadniona na obecnym 
etapie rozw o ju  wobec znacznego ogran iczen ia odpow ie­
dzia lności p rzew oźn ika  w  różnych rodza jach transp o r­
tu , będzie nada l ak tu a ln a  w  w a run kach  usta len ia  p e ł­
ne j odpow iedzia lności w e w szystk ich  rodzajach trans ­
po rtu , podobnie ja k  to  ma m ie jsce w  transporc ie  ko le­
jo w ym .

W yda je  się, iż  na py tan ie  to na leży odpow iedzieć 
tw ierdząco. Ubezpieczenie ła d u n ku  jes t uzasadnione 
w  c h w ili obecnej. Będzie ono konieczne rów n ież  p rzy  
usta len iu  szerokiego zakresu odpow iedzia lności przewoź­
n ika . P rzy  Is tn ie n iu  różnorak ich  ograniczeń odpow ie­
dzia lności p rzew oźn ika  —  zwłaszcza w  transporc ie  lo t­
n iczym , m o rsk im  oraz m iędzynarodow ym  w  obrocie 
z pa ńs tw a m i k a p ita lis tyczn ym i —  konieczność ubezpie­
czenia jest sama przez się zrozum iała. P rzew ażn ie zresz­
tą, m im o  dość szerokie j n o m in a ln ie  odpow iedzia lności 
p rzew oźn ika  —• n ie  odpow iada on z reg u ły  za szkody 
uboczne zw iązane z u tra tą  p rze sy łk i (koszty transportu , 
spedycji, ubezpieczenia itp.). N iezależnie od tego odpo­
w iedzia lność p rzew oźn ika  is tn ie je  je dyn ie  w  transporc ie  
pub licznym . Ubezpieczeniem  na tom ias t m ożna objąć 
w  zasadzie rów n ież ła d u n k i przewożone w ła sn ym i środ­
ka m i transp ortu , ja ko  że i  w  ty m  p rzypadku  zachodzi 
ob ie k tyw n a  konieczność w y ró w n a n ia  nadzw yczajnych 
s tra t o cha rakte rze  losowym .

N aw et je dn ak  p rzy  usta len iu  pe łne j odpow iedzia lno­
ści p rzew oźn ika  ubezpieczenie transp o rtu  jes t c a łko w i­
cie uzasadnione z następu jących powodów:

1) p rzew oźn ik  n ie  odpow iada n igdy  za w szystk ie  m o­
ż liw e  szkody. O dpow iedzia lnością  p rzew oźn ika  mogą 
być ob ję te  je dyn ie  szkody, w y n ika ją ce  z ry z y k  n o r -  
m  a 1 n  i  e zw iązanych z w yko n yw a n ie m  dzia ła lności 
transportow e j, z p ro d u kc ją  transportow ą. Za szkody 
w y n ika ją ce  z ry z y k  n  a d  z w  y  e z a j  n y  c h, w zg lę­
dn ie  ry z y k  k tó ry m  p rzew oźn ik  n ie  b y ł w  s tan ie  zapo­
biec lu b  też k tó ry c h  n ie  m óg ł un ikn ą ć  m im o dołożenia 
na leżyte j staranności (np. k lę s k i żyw io łow e, n ieza w in io ­
na a w a ria  środka transportow ego) p rzew oźn ik  n ie  odpo­
w iada  i  za szkody tego rodza ju  nie można go w  ogóle, 
log iczn ie  rzecz biorąc, czynić odpow iedzia lnym . P o k ry ­
w an ie  szkód, w y n ik a ją c y c h  z nadzw ycza jnych zdarzeń 
stanow i f u n k c j ę  społeczną u b e z p i e c z  e- 
n  i a. Ubezpieczenie ła d u n ku  o b e jm u je  z reg u ły  za­
rów no szkody, za k tó re  p rze w o źn ik  odpow iada, ja k  
i szkody, za k tó re  p rzew oźn ik  n ie  odpow iada i  odpo­
w iadać n ie  może.

2) zakres odpow iedzia lności p rzew oźn ika  pow in ien  
być s ta ły  i  nie u lega jący ogran iczen iom  um ow nym . N a­
tom iast zakres ob ję tych  ry z y k  w  ubezpieczeniu tra n ­
spo rto w ym  można dostosować do p rzedm io tu  ubezpie­
czenia i  o b ie k tyw n e j potrzeby.

3) ubezpieczenie ła d u n ku  ob e jm u je  z regu ły , jeże li 
chodzi o m ien ie  jednostek gospodarki uspołecznionej 
w  transporc ie  k ra jo w y m  c a ł y  okres od m om entu roz­

poczęcia ładow an ia  p rzesy łk i na środek tra n sp o rto w y  
poprzez w szystk ie  fazy transportu , podczas posto jów , 

koniecznego przechow ania i  p rze ła dun ku  aż do1 maga­
zynu odbiorcy. W  okresie ty m  za s tan  p rze sy łk i odpo­
w iada ją  często różne podm io ty  —  oprócz przew oźn i­
ków  także np. spedytorzy, p rzedsięb iorstw o składowe 
a na w e t osoby trzecie, n ie  uczestniczące w  transporcie.

P rzytoczone a rgum enty  p rze m aw ia ją  za koniecznością 
u trzym an ia  ubezpieczenia ła d u n ku  nie  ty lk o  na obec­
nym  etapie, ale rów n ież po w p row adzen iu  zasady pe łnej 
odpow iedzia lności przewoźnika.

Należy^ się zastanow ić jednak, czy ubezpieczeniem 
m a ją  być obejm owane nadal rów n ież  ryzyka , za k tó re  
jednocześnie odpow iada także przew oźn ik , czy też ty lk o  
te ryzyka , za k tó re  przew oźn ik  n ie  odpowiada. Wobec 
różnorodności u regu low an ia  ¡kwestii odpow iedzia lności
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przew oźn ika  ta k ie  określen ie  zakresu ubezpieczenia b y ­
łoby  p rak tyczn ie  n iem ożliw e p rzy  ubezpieczeniu w  fo r ­
m ie  po lisy  ob ro tow e j wobec ob jęcia różnych rodza jów  
tra n sp o rtu  je d n o litą  stopą składek. T a k ie  rozw iązanie 
p row adz iłoby  zresztą ¡n ie jednokro tn ie  do konieczności 
dw utorow ego dochodzenia roszczeń przez poszkodowane­
go, wobec przew oźn ika  i  zak ładu ubezpieczeń. Ponadto 
wobec trudnośc i dochodzenia należnego odszkodowania 
od przew oźnika , ubezpieczenie ła d u n ku  s tonow i n ie w ą t­
p liw ie  is to tne  u ła tw ie n ie  d la  k lie n ta . Pozw ala ono bo­
w ie m  na uzyskanie pok ryc ia  s tra ty  —• w  zasadzie pe ł­
nego —  od zak ładu  ubezpieczeń w  ciągu 4 tygodn i od 
c h w ili złożenia potrzebnej do kum e n tac ji podczas gdy 
dochodzenie roszczeń od przew oźn ika  jest, ja k  w ie m y  
często uc iąż liw e  i  d ług o trw a łe . Oczywiście, ob jęcie  ubez­
pieczeniem  rów n ie ż  ry z y k , za k tó re  odpow iada także 
p rzew oźn ik  n ie  oznacza n igdy m ożliw ości dw ukro tnego  
p o k ryc ia  szkody. Szkodę p o k ryw a  n o rm a ln ie  zakład 
ubezpieczeń a poszkodowany nie  może ju ż  dochodzić 
roszczeń od przew oźn ika  na w łasny  rachunek.

Z ko le i na leży zastanow ić się nad odw ro tną  a lte rna ­
ty w ą  a m ianow ic ie , czy wobec u trzym a n ia  ubezpiecze­
n ia  transportow ego w  szerok im  zakresie n ie  by łoby  
uzasadnione zniesienie w  ogóle odpow iedzia lności p rze­
w oźnika . K oncepc ja  zastąpienia odpow iedzia lności p rze ­
w o źn ika  w  transporc ie  lo tn iczym  przez ubezpieczenie 
jes t od daw na przedm io tem  rozw ażań w  n ie k tó ry c h  
k ra ja ch  ka p ita lis tycznych  (M. Ż y licz  •— W  sp ra w ie  re ­
fo rm y  lo tn iczego p raw a  przewozowego, Przegląd K o m u ­
n ik a c y jn y  n r  4/1951 ir.). Rozw iązan ie ta k ie  n ie  w yd a je  
się je dn ak  słuszne. Podobne po m ys ły  m oż liw e  są 
w  u s tro ju  kap ita lis tyczn ym , w  k tó ry m  chodzi je d y n ie  
o ochronę osobistych, egoistycznych in te resów  poszcze­
gó lnych k a p ita lis tó w  a n ie  o całość gospodarki narodo­
w e j. Z  p u n k tu  w idzen ia  społecznego je dn ak  spraw a 
p rzedstaw ia  się odm iennie i  d la tego rozw iązan ie  ta k ie  
jes t n ie  do p rzy jęc ia  w  u s tro ju  socja lis tycznym . P rzed­
s ięb io rs tw o transp ortow e  nie  może być  zw o ln ione  z od­
pow iedzia lności za szkody w  przew ożonym  m ien iu . T a ­
k ie  postaw ien ie  sp ra w y  m og łoby  s iłą  rzeczy p row adzić  
do obniżenia tro s k i o przewożone m ien ie , do obniżenia 
staranności ¡koniecznej w  p ro d u k c ji transp o rtow e j. Roz­
w iązan ie  ta k ie  s ta w ia ło b y  z d ru g ie j s tro n y  konieczność 
ob jęc ia  ubezpieczeniem  w s z e l k i c h  ła d u n kó w  
bez w y ją tk u  naw e t ta k ich , k tó ry c h  zniszczenie lu b  
uszkodzenie w  czasie tra n sp o rtu  jest m ało p raw dopo­
dobne i  to od w szystk ich  bez w y ją tk u  ryzyk . Z d ru g ie j 
s tro n y  ubezpieczenie ła d u n ku  n ie  może żadną m ia rą  
u sp ra w ie d liw ia ć  zw o ln ien ie  przew oźn ika  od odpow ie­
dzia lności za szkody, za k tó re  może i  p o w in ie n  odpo­
w iadać. Ubezpieczenie socja listyczne m a na celu n ie  
ty lk o  zapew nienie w y ró w n a n ia  s tra t w  ubezpieczonym  
m ien iu , lecz w iąże się n ie ro ze rw a ln ie  z szeroko po ję tą  
akc ją  p r e w e n c y j n ą ,  m ającą na celu zapobiega­
nie  pow stan ia  sźkód w  ogóle. Każda b o w ie m  szkoda jest 
s tra tą  s p o ł e c z n ą  bez w gzlędu na to  czy w ła śc i­
c ie l uzyska odszkodowanie czy też nie. Z w o ln ie n ie  prze­
w oźn ika  od odpow iedzia lności za s tan p rze sy łk i p rzy ­
czyn iłob y  się w  efekcie do zw iększen ia sżkodowości 
a n ie  do je j zm niejszenia.

W  przypadku  u trzym an ia  zasady ubezpieczenia i  za­
sady odpow iedzia lności przew oźn ika  szkody w yn ika ją ce  
w  transporc ie  na leżałoby podzie lić  na 6 g rup :

1) szkody, za k tó re  odpow iada zarówno p rzew oźn ik  
ja k  i  zak ład ubezpieczeń w  pełnej^ wysokości,

2) szkody, za k tó re  odpow iada przew oźn ik  w  sposób 
ograniczony, a zakład ubezpieczeń w  pe łne j wysokości,

3) szkody, za k tó re  odpow iada p rzew oźn ik  w  pełne j 
wysokości, a zakład ubezpieczeń w  sposób ograniczony,

4) szkody, za k tó re  odpow iada ty lk o  p rzew oźn ik  np. 
w y n ika ją ce  z opóźnien ia p rzesy łk i,

5) szkody, za k tó re  odpow iada ty lk o  zakład ubezpie­
czeń, w yn ika ją ce  z nadzw ycza jnych  w ypadków ,

6) szkody, za k tó re  n ie  odpow iada an i p rzew oźn ik  ani 
zakład ubezpieczeń; do te j g rupy  należą np. szkody w y ­
n ika ją ce  z w in y  wysyła jącego, z b ra ku  lu b  w a d liw o śc i 
opakow ania , u b y tk ó w  n a tu ra ln y c h  w  granicach no rm  
usta lonych, z w łaściw ości w e w nę trznych  tow a ru , nie 
zachow ania przepisów  bezpieczeństwa itd .

N ie  zw iązane z zagadnieniem  odpow iedzia lności prze­
w o źn ika  jes t ubezpieczenie s tra t z ty tu łu  udzia łu

•H \p a w a r ii w spó lne j w  transporc ie  m o rs k im  i  żegludze 
śród lądow ej.

Z a n a lizu jm y  przypadek, w  k tó ry m  za szkodę odpo­
w iada  zarówno zakład ubezpieczeń ja k  i  p rzew oźn ik  
(w  p ra k tyce  znaczny odsetek szkód).

Z ak ła d  ubezpieczeń w yp łaca  wówczas należne odszko­
dow anie  pod w a ru n k ie m  zabezpieczenia przez odbiorcę 
p rzys ługu jących  m u roszczeń w  s tosunku do p rzew oźn i­
ka i  in n ych  osób trzecich, odpow iedz ia lnych za szkodę 
np. spedytora oraz p r z e l e w u  (cesji) tych  ro^ 
szczeń na zakład ubezpieczeń. W ystępu jąc z żądaniem  
w y p ła ty  odszkodowania przez zak ład  ubezpieczeń, ubez­
piecza jący obow iązany je s t dostarczyć w  te rm in ie  d w u  
tygo dn i od c h w ili pow stan ia  szkody szereg dokum entów , 
po trzebnych do l ik w id a c ji szkody, z k tó ry c h  n a jw a ż n ie j­
szym i są:

1) o ry g in a ln y  rachunek (fak tu ra ) lu b  in n y  m ia ro d a j­
ny  dow ód po trzebny d la  usta len ia  w a rtośc i p rzesy łk i 
i  ceny jednos tkow e j,

2) lis t  przew ozow y lu b  in n y  dowód stw ie rdza jący, że 
dana przesyłka  by ła  p rzy ję ta  do przewozu,

3) p ro to kó ł k o le jo w y  lu b  in n y  p ro to kó ł szkodow y dla  
okreś len ia  fa k tu  szkody, je j rozm ia rów  i  oko liczności 
powstania.

Poza konieczną dokum entac ją  szkody ubezpieczający 
w in ie n  w ys ta w ić  dokum en t p rze lew u (cesji) sw ych 
p ra w  do p rzew oźn ika  i  in nych  osób p ra w n ie  odpow ie­
dz ia ln ych  za szkodę, na podstaw ie którego zakład ubez­
pieczeń uzysku je  le g itym a c ję  p ra w n ą  do dochodzenia 
z w ro tu  wypłaconego odszkodowania —■ w  całości lu b  
w  części —• w  zakresie odpow iedzia lności przew oźn ika  
lu b  in n y c h  osób trzecich , c z y li tzw . postępowania r  e- 
g r e s o w e g o .  B y ł okres, w  k tó ry m  zarysow ała się 
tendencja ze s tro n y  P K P  do negowania le g ity m a c ji 
p ra w n e j P Z U W  do dochodzenia p ra w  regresowych na 
ko le i na  podstaw ie  cesji. S praw ę rozstrzygną ł ostatecz­
n ie  Sąd N a jw yższy  w y ro k ie m  n r  C. 520/50 z d n ia  21.IV . 
51 r. (ogłoszonego w  P aństw ie  i  P raw ie  n r  lOi/1951 r.), 
uznając W p e łn i rów n ież  w  s tosunku do ko le i ogólną 
zasadę m ożliw ości p rze lew u p ra w  na zakład ubezpie­
czeń. P Z U W  w  ob ron ie  sw e j tezy podn iós ł m. in ., że 
cesja odgryw a w ażną ro lę  w  ubezpieczeniu transp orto ­
w ym , ponieważ poszkodowanem u zależy na o trzym an iu  
odszkodowania zaraz po w yp ad ku  i bez po trzeby p ro ­
wadzenia uc iąż liw ego n ie je dn okro tn ie  postępow ania ¡re­
k lam acyjnego, arb itrażow ego czy sądowego —  celem 
na tychm ias tow e j re s ty tu c ji u traconych dóbr. Ubezpie­
czenie bow iem  w  s tosunku do jednostek gospodarki 
uspołecznionej s tan ow i w  okreś lonych  w ypadkach  fo r ­
mę finansow an ia .

Z ak ła d  ubezpieczeń z ty tu łu  odpow iedzia lności prze­
w oźn ika  i  ew en tua ln ie  in nych  osób trzecich  res ty tuu je  
sobie p rz y n a jm n ie j częściowo sum y wypłaconego od­
szkodowania. W  w a run kach  socja lizm u, ¡kiedy celem  za­
k ła d u  jes t n ie  pogoń za m aksym a lnym  zysk iem  lecz 
m a k s y m a l n e  z a s p o k o j e n i e  p o t r z e b  
społeczeńśtwa, p rzy  b ra k u  sprzeczności in te resów  m ię ­
dzy za in te resow anym i s trona m i —•, okoliczność ta  p rzy ­
czynia się w yd a tn ie  do obniżenia stopy sk ładek  w  ubez­
pieczeniu ładunku . Stopa sk ładek zależy w ięc  m. in . 
także od zakresu odpow iedzia lności przew oźnika .

Na zasadzie w a ru n k ó w  ubezpieczenia ubezpieczający 
obow iązany jest do udz ie len ia  P Z U  w sze lk ie j pomocy 
p rzy  dochodzeniu roszczeń regresowych w  stosunku do 
¡przewoźnika i in n ych  osób trzecich  ą  naw et —  na żąda­
nie  zakładu ubezpieczeń —  do prow adzen ia w e w łasnym  
im ie n iu  na rachunek zak ładu  p e r tra k ta c ji i dochodzenia 
roszczeń na w e t w  drodze w ytoczen ia  ska rg i. Uzyskano 
tą drogą k w o ty  u lega ją  po trącen iu  z należności od za­
k ła du  ubezpieczeń. Jeżeli ubezpieczający n ie  zastosu­
je  się do tych  obow iązków  lu b  też dochodzenie roszczeń 
w  stosunku  do przew oźn ika  lu b  in n ych  osób trzecich  
jes t n iem oż liw e  w s k u te k  tego, że ubezpieczający lu b  
ubezpieczony og ran iczy ł lu b  u c h y lił ich  odpow iedz ia l­
ność w  drodze um ow y, zakład w  zasadzie w o ln y  je s t 
od obow iązku  odszkodowania. Ubezpieczający, oczyw i­
ście, ceduje swe p raw a  na zakład ubezpieczeń jedyn ie  
w  zakresie o trzym ane j, w zg lędn ie  na leżnej od zakładu 
sum y odszkodowania, zachow ując możność dochodzenia 
roszczeń do p rzew oźn ika  na w łasny  rachunek, je że li n ie  
uzyskał, w zg lędn ie  n ie  może uzyskać pełnego odszkodo­
w a n ia  z ty tu łu  ubezpieczenia.
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TRANSPORTOWCY PISZĄ...
ZB. O L E N D Z K I (Wrocław)

O  racjonalne iry  kor zastanie transportu
samochodowego w  handlu w ew nętrznym

Zasadniczą w adą organ izacy jną  służby transp o rtu  w  
hand lu  luspiolłecizihiiioiniyim je s t jeszcze duże rozdrcltanasiniie 
gospodarstw  sam ochodowych zarówno pom iędzy cen­
tra la m i ha nd low ym i, ja k  i  o rgan izac jam i ha nd lu  deta­
licznego. U jem ne s trony  te j o rgan izac ji ta k  z p u n k tu  
w idzen ia  eksp loatacyjnego ja k  i  technicznego nie  w y ­
m agają specjalnego dowodzenia. W ysta rczy p rzy to ­
czyć fa k t, że w  szeregu m a łych  m ie jscow ości spo tyka­
m y  samochody będące w łasnością różnych gospodarstw  
sam ochodowych należących do jednegfo reso rtu  M H W . 
Sam ochody te u trzym yw a ne  są d la  zaspaka jan ia  po­
trzeb  przewozowych odpow iedn ich  o rgan izac ji hand lo ­
w ych , p rzy  czym  po trzeby te da ją  najczęściej n iepełne 
w yko rzys ta n ie  zdolności przewozowej posiadanego ta - 
bioinu mmoehodciwego. M ożliw ość koerdy.n-acóó prizeiwiO'- 
zów w  celu lepszego w yko rzys ta n ia  tych  jednostek ta ­
borow ych, wobec is tn ien ia  różnych ośrodków  dyspozy­
cy jnych , p ra k tyczn ie  n ie  is tn ie je .

W  m ie jscowościach dużych obserw uje  się podobne 
e fe k ty  rozd robn ien ia  gospodarstw  samochodowych. Je­
dne gospodarstwa m a ją  niedostateczną zdolność do za­
spaka jan ia  potrzeb przewozowych m acierzyste j orga­
n izac ji hand low e j i  muszą korzystać n ie je dn okro tn ie  
z pom ocy przew oźn ika  pryw atnego, podczas gdy inne 
gospodarstwa m a ją  zdolność przewyższającą ich  po­
trzeby  przewozowe i  je j n ie  w yko rzys tu ją . W ystępu je 
to  szczególnie w yra źn ie  w  zw iązku  z sezonowością n ie ­
k tó ry c h  przewozów, k tó ra  jes t różna d la  różnych gos- 
poda rs tw  samochodowych, zależnie od rodza ju  o rgan i­
zac ji hand low e j, k tó ra  odpow iedn ie  gospodarstwo ob­
sługu je. I  w  tych  w ypadkach w spółp raca i  wza jem na 
pomoc m iędzy poszczególnym i gospodarstw am i p ra k ty ­
cznie me is tn ie je , a to  z ra c ji źle po jm ow ane j tro s k i je ­
dyn ie  o po trzeby „w łasnego p o dw órka “ . Z rozum ia łe  
jest, ze ocena w y n ik ó w  eksp loa tacy jnych  tych  gospo­
d a rs tw  na szczeblu reso rtu  n ie  może byę zadawalająca. 
^ le i_rr?°Zna ^ez P °m inąć w  ocenie te j sy tu a c ji poważ­
nych kosztow  zw iązanych z posiadaniem  licznego per­
sonelu dyspozycyjnego, technicznego i  ad m in is tra cy jn e ­
go, k tó ry  każde z tych  gospodrstw  u trzym u je , naw e t w  
p rzypadku  m ałego ilos tanu  p a rk u  samochodowego.

N iem n ie j u je m n y  sku tek  rozd robn ien ia  gospodarstw  
sam ochodowych w ys tępu je  .na od c inku  technicznym . 
N a leży s tw ie rdz ić , że tabor gospodarstw  samochodo­
w ych  ha nd lu  uspołecznionego sk łada się z „w e te ra ­
n ó w “  służby przewozowej, t j .  w ozów  różnych m arek 
i  typ ó w  będących u kresu sw o je j żyw otności esksploa- 
ta cy jn e j. Tabor ten  po trzebu je  zatem szczególnej op ie­
k i techn iczne j, w iększe j często tliw ości napraw , w ię k ­
szego zużycia części w ym ienn ych  i  m a te ria łó w  eksploa­
tacy jn ych , n iż  to jes t potrzebne p rzy  taborze nowym . 
D latego też rozdrobn ione gospodarstwa samochodowe 
prowadzą w  m nfejsizym  lu b  w iększym  zakresie  stacje  
obsługi, z reg u ły  p ry m ity w n ie  wyposażone, p rzy  perso­
ne lu  o s łabych k w a lif ik a c ja c h  zaw odow ych oraz m a­
gazyny gromadzące różny w ach la rz  typó w  i  m are k  po­
siadanych pojazdów . Grom adzone zapasy m a te ria łow e  
wobec tru d n ych  w a ru n k ó w  zaopatrzeniow ych obliczo­
ne są na d łu g i czasokres zużycia i  n ie je dn okro tn ie  prze­
k racza ją  usta lone no rm a tyw y , narusza jąc rów nowagę 
finansow ą  gospodarstw . Jasne jest, że w  tych  w a ru n ­
kach odpow iedź na pytan ie , cży w ska źn ik  gotowości 
techn iczne j tab o ru  je s t zadaw ala jący, m usi być nega­
tyw na .

N ie  da .się u jąć  w  ram ach k ró tk ie g o  a r ty k u łu  lic z ­
nych  p rzyk ła d ó w  u jem nych  s tron  obecnej organ iza­
c ji s łużby tra n sp o rtu  w  hand lu , ale powyższe uw ag i 
w y d a ją  się w ystarcza jące do wyciągnięcia.' winćoisfcu co 
do konieczności reo rgan izac ji te j służby w  k ie ru n k u  je j 
cenljrąliaacjd w  <reswę»e, K orzyśc i w y n ik a ją c e  z Cen­

tra liz a c ji s łużby tra n sp o rtu  da ją  się następująco usta­
lić :

1) m ożliw ości re jo n iza c ji i  ty p iz a c ji p a rk u  samo- 
ęhioidoiwieigoi, p row adzen ie  w zo row ych  s ta c ji obs ług i i  za­
jezdn i, u jedno licen ie  zaopatrzenia, koncen trac ja  m a­
szyn i  urządzeń oraz k a d r technicznych —  zw iększą 
gotowość techniczną taboru.

2) Scen tra lizow ana dyspozycja w  zakresie eksploa­
ta c ji da lepsze w yko rzys ta n ie  czasu p racy samocho­
dów, p o p ra w i w ska źn ik  w yko rzys ta n ia  przebiegu d ro ­
gą l ik w id a c ji k rzyżu jących  się przebiegów, podniesie 
w ska źn ik  w yko rzys tan ia  ładowności dz ięk i w iększe j 
m ożliw ości doboru ładunków , ja k  też zagw aran tu je  
w ię jiszą  operatyw ność tra n sp o rtu  z ra c ji szerszego w a ­
ch larza potrzeb przewozowych.

Rów noleg le z pow yższym i ko rzyśc iam i osiągnie się 
poważną obniżkę kosztów  transportu , a przede wszyst­
k im  w yzw olone zostaną reze rw y taborow e, m a rn o tra ­
w ione  w  obecnej s tru k tu rz e  o rgan izacy jne j.

Obok postaw ien ia  w n iosku  o reorganizację  obecnej 
służby tra n sp o rtu  w  hand lu , na leżałoby określić , ja k  
przyszła organ izacja  m a wyglądać. Szczególnie ważne 
jest, czy scaleniu w in n y  ulec w szystk ie  gospodarstwa 
samochodowe w  resorcie, czy też scalenie w in n o  być 
przeprowadzone częściowo.

Z doświadczeń p racy tra n sp o rtu  samochodowego w  
hand lu  w y n ik a  poważna różn ica w  przewozach dla  
h u r tu  i deta lu . O ile  praca przewozowa d la  h u r tu  z ra ­
c j i  m asowych ła dunków , w iększego p rom ien ia  prze­
wozu i  wzg lędnie sprawnego p rze ładunku  jes t ła ­
tw ie jsza  w  zap lanow an iu  i  o rgan izac ji, o ty le  praca 
iprzewioizowia w  detailu zw iązana z neitiwaziką różnych to ­
w a ró w  po sklepach, p rzy  m a łym  p ro m ien iu  przew o­
zów, p rzy  d ług ich  przesto jach samochodów w  oczeki­
w a n iu  na p rzy jęc ie  i  zdanie tow a ru , jes t pracą znacz- 
cznie trudn ie jszą  do zap lanow an ia  i  w  o rgan izac ji je j 
w ykonaw stw a . W y n ik i eksp loatacyjne p racy samocho­
dów  w  hu rc ie  i de ta lu  znacznie się m iędzy sobą róż­
nią, z tym , że w  przewozach d la  h u r tu  są one daleko 
korzystn ie jsze n iż  w  detalu.

Słuszne się w ięc w yd a je  zorgan izow anie w  począt­
ko w y m  etapie odrębnych przeds ięb io rs tw  przewozo- 
a leg łych w spólnem u C entra lnem u Z arządow i T rans­
p o rtu  M H W . Odrębność tych  przeds ięb io rs tw  m usia- 
wiyoh^ ci1] a hancHu hu rtow ego  i  handliu deiEdiczineigoi, .po­
lataj- is tn ieć do czasu zm ian organ izacy jnych  w  samym 
hand lu , zm ian idących w  k ie ru n k u  bezpośrednich dos­
ta w  tow a row ych  z m agazynów h u r tu  do sk lepów  de­
ta licznych . O m aw iane p rzedsięb iorstw a w in n y  powstać 
na szczeblu w o jew ód zk im  i  obejm ować swą d z ia ła l­
nością te ren  w o jew ództw a  za pośredn ictw em  ekspozy­
tu r  terenow ych, k tó ry c h  sieć uzależniona by łab y  od 
m ie jscow ych  potrzeb przewozowych. P rzedsięb iorstw a 
te w in n y  powstać przez scalenie is tn ie ją cych  rozdro­
bn ionych gospodarstw  sam ochodowych na bazie tego 
gospodarstwa, k tó re  w  c h w ili reo rgan izac ji le g ity m u ­
je  się na jlepszym i w y n ik a m i gospodarczym i.

Reorganizacja 'Służby tirisinitipcirtu w  ©smoie w yże j po­
danym  w  znacznym  s topn iu  usp raw n i pracę przewozo­
w i* w  hand lu , je d n a k  sama fo rm a  organ izacy jna  nie 
z lik w id u je  ca łkow ic ie  m a rn o tra w s tw a  taboru, o ile  nie 
będzie w spó łdz ia łan ia  usługob iorców  w  k ie ru n k u  lep­
szego jego w yko rzys tan ia . W iadom e jest, że na w y k o ­
rzystan ie  czasu p racy taboru  decydu jący w p ły w  m a ją  
czasy przesto ju  w  oczek iw an iu  na do kum en ty  tow a­
row e, podjazd do m agazynów  oraz czasy posto ju  przy 
na i  w y ła d u n ku . W ykorzys tan ie  tego czasu leży ca łko­
w ic ie  w  ges tii us ługob iorcy i na leży stw ie rdz ić , że na 
ym  odc inku  transp o rt hand lu  uspołecznionego nie  m o- 

ze się szczycić do b rym i w y n ik a m i, gdyż w  w iększości 
p izew ozow  no tu je m y poważne p rze trzym yw an ia  samo­
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chodów ponad czas odpow iedn io norm ow any. Najczę­
ściej s tw ie rdzonym i przyczynam i om awianego m arno ­
tra w s tw a  czasu pracy tabo ru  samoch.odowego są:

1) niedostateczna obsada lu d z i do p rze ładunku, z 
re g u ły  w  ilościach niższych, n iż  to p rze w id u ją  no rm y 
w /g  in s tru k c ji.  S ytuacja  ta  je s t konsekw encją  „obc i­
na n ia “  e ta tów  p ra co w n ikó w  fizycznych  w  p rzekonan iu  
osiągnięcia oszczędności w  kosztach zainteresowanej 
p laców k i. O czywiście jes t to  k a lk u la c ja  fa łszyw a, p ro ­
wadząca do oszczędności w  pozyc ji kosztów  osobowych, 
a k ilka k ro tn e g o  ich  pow iększen ia w  pozyc ji kosztów  
transportu . K a ry  bow iem  ta ry fo w e  za każdą wozogo- 
dzinę przesto ju  ponad czas no rm ow any są n iew spó ł­
m ie rn ie  wyższe od godzinow ej s ta w k i w ynagrodzenia 
ro b o tn ika  prze ładunkowego.

2) Słabo ro zw in ię ta  m echanizacja prze ładunku  i 
tra n sp o rtu  w ew nętrznego p rzy  o lb rzym ich  pow ie rzch­
n iach m agazynow ych w  ha nd lu  h u rto w ym , będąca ró ­
w n ież  jedną z poważnych przyczyn p rzesto jów  samo­
chodów.

3) B ra k  stosowania po je m n ikó w  d la  to w a ró w  d ro ­
bn icow ych  pow oduje  przesto je w ozów  w  oczekiw an iu  
na jakościow e i  ilośc iow e p rzy jęc ie  tego to w a ru  ta k  
w  m agazynie h u rto w ym , ja k  i  sklep ie  deta licznym .

4) B ra k  usta lonych ha rm onogram ów  odb io ru  to w a ­
ró w  m iędzy m agazynam i producenta, h u rto w n ik a  i  de- 
ta lis ty  je s t powodem  za to rów  tabo ru  przed taagazyna- 
m i i  związanego z ty m  oczekiw ania na ko le jność pod­
jazdu. ;

5) B ra k  te rm in ow o  przygotow anych dokum entów  
tow arow ych , w  w y n ik u  n ieskoordynow ane j p racy m ię ­
dzy dysponentem  taboru  a m agazynierem , je s t ró w ­
nież n ie je dn okro tn ie  przyczyną be zproduktyw nych  
p rzesto jów  samochodowych.

Podane p rzyk ła d y  złego w yko rzys ta n ia  czasu pracy 
tab o ru  samochodowego dadzą się z likw id ow a ć , o ile  
us ługob iorcy będą podchodz ili z w łaśc iw ą  troską  do 
tych  zagadnień. Dotychczasowa p ra k ty k a  m ów i, że 
przesto je samochodów są przez us ługob iorców  bagate­
lizow ane, m im o stosowania k a r  ta ry fo w ych . K a ry  te 
w ra z  z ta ry fo w ą  należnością za przewóz, księgowane 
przez usługobiorcę w  koszty transportu , „g in ą “  w  ogól­
ne j sum ie tych  kosztów  i  n ie  da ją  obrazu istn ie jącego 
m arn o traw stw a . Na leża łoby zalecić usługobiorcom, 
księgowanie op ła t ka rn ych  na rach un ku  s tra t, co ba r­
dz ie j by  m ob ilizow a ło  do w a lk i z ty m  m arno traw stw em . 
Zależałoby nam , żeby nasi us ługob iorcy zrozum ie li, że 
n ie  jes t w  in te res ie  gospodarstw  sam ochodowych g ro­
m adzenie doda tkow e j a k u m u la c ji z ty tu łu  stosowania 
k a r  za p rze trzym yw an ie  samochodów, ale w  in te res ie  
tych  gospodarstw  jest, by w  m ie jsce m arno traw ionego 
oziasu 'Samochody w y k o n y w a ły  p ro d u k ty w n ą  pracę 
przewozową, polepszając w y n ik i eksp loatacyjno - te­
chniczne i  obniżając ty m  sam ym  koszty us ług przew o­
zowych.

A u to r  n in ie jszego jes t przekonany, że dopom ina jąc 
się now ych i  wyższych fo rm  organ izacy jnych  dla  
s łużby tra n s p o rtu  hand lu  uspołecznionego, wyraża' o p i­
n ię  licznych  p ra cow n ikó w  te j służby. ,

H. M A Ł E C K I (Warszawa)

Przeiuozjj jesienne
Szczyty przewozowe w ystępu jące jes ion ią  każdego 

roku , są d la  ko le i egzam inem  spraw ności z poczynio­
nych p rzygo tow ań oraz planowego w yko na n ia  przew o­
zów jesiennych.

Sprawność o rg an izac ji i w yko na n ie  przew ozów  w  
okresie  jes iennym  posiada znaczenie zasadnicze d la  d y ­
s try b u c ji i  zaopatrzenia w  p ro d u k ty  ro lne  całego św ia ­
ta pracy. Potrzebę przygo tow an ia  się ko le i do przew o­
zów  jesiennych stw arza konieczność w yko na n ia  w  tym  
okresie  w ie lk ic h  p rze rzu tów  z iem niaków , w a rzyw , 
owoców, zbóż i pasz, ja k  rów n ież  dowozu do c u k ro w n i 
b u ra kó w  od p la n ta to ró w  w  ca łym  k ra ju .

D la  ca łe j te j o lb rzym ie j m asy to w a ro w e j potrzebne 
są tysiące w agonów  różnego ty p u  na stosunkow o k ró t­
k ie j przestrzeni czasu. Zarządzenia i  w ytyczne  P K P  
id ą  tedy  po l in i i  ograniczenia, bądź też w y e lim in o w a ­
n ia  z przewozów  w  IV  kw a rta le  tych  m asowych ła d u n ­
ków , k tó re  bez uszczerbku mogą być przew iezione w  
okresie wcześniejszym .

Jednym  z m asowych ła d u n kó w  za jm u jących  bardzo 
poważną pozycję w  przewozach k o le jo w ych  jes t w ę ­
g ie l —  n iezbędny d la  naszego przem ysłu, k o m u n ik a c ji 
oraz zaopatrzenia ludności. W  okresie le tn im  od m a ja  
do w rześnia wszyscy w ie lc y  odb iorcy  w ęgla s ta ra ją , się 
zaopatrzyć w  po trzebny na IV  k w a r ta ł w ęgie l. M ies ią ­
ce czerw iec, lip ie c  i  s ie rp ień są szczególnie nasilone 
przew ozam i węgla, zaś nasilen ie  tych  przew ozów  o b n i­
ża się poważnie w  okresie IV  k w a rta łu .

W  ten sposób P K P  zapew nia sobie na okres jes ien­
n y  w iększe ilośc i wagonów , a co za ty m  idzie jest 
w  stan ie  pokryć zwiększone zapotrzebowanie ro ln ic ­
tw a  na te wagony.

P o lsk ie  K o le je  P aństwow e, ja ko  jeden z pow ażn ie j­
szych odbiorców, w ęgla służącego d la  naw ęglan ia  pa­
rowozów, zaopatrzenia zak ładów  i  w a rsz ta tów  p ro d u k ­
cy jn ych  oraz b iu r  i  w ie lk ie j rzeszy p racow n ików , p rzy ­
go tow u ją  sobie ju ż  wcześnie j zapasy na IV  k w a rta ł, 
a częściowo na w e t na okres z im ow y. Na sk ła dy  opału 
P K P  i  parow ozow nie  w  okresie  od m a ja  do w rześnia 
każdego ro ku  przychodzą w ie lk ie  ilośc i w agonów  w  
składach pociągów tow a row ych , a na w e t całe pociągi 
zm arszrutyzowane. Ilośc i p rzyb yw a jących  w agonów  na 
sk łady opału są n ie je dn okro tn ie  ta k  duże, że obsolut- 
n ie  przekracza ją  zdolność roz ładunkow ą to ró w  oraz

a składij opału  PKP
pojem ność zasieków. Z  uw ag i na  to w agony ładowne 
sto ją  po k ilk a  d n i w  oczek iw an iu  na roz ładunek. W a- 
h liw ość p rzybyc ia  tych  wagonów , co do ilości, un ie ­
m o ż liw ia  p lanow y roz ładunek ich  przez e ta tow o za­
tru d n io n ą  grupę rob o tn ików . Jednego d n ia  ilość lu dz i 
będzie n iew ysta rcza jąca, drug iego zaś ludz ie  c i n ie  
m a ją  do p rze ła dun ku  potrzebnej masy tow a row e j. Po­
za tym  w  transportach  w ęg low ych  przychodzących na 
parow ozow nie  obserw uje  się, że przez k ilk a  d n i p rzy ­
chodzi ty lk o  jeden lu b  dw a g a tu n k i węgla, co jeszcze 
ba rdz ie j k o m p lik u je  sy tuac ję  roz ładunkow ą. Zachodzi 
bow iem  z uw ag i na b ra k  m ie jsca na sk ładzie  kon iecz­
ność sztap low ania  w ęg la  w  górę, co zm niejsza w y d a j­
ność rob o tn ików .

K o le jo w e  P rzedsięb iorstw o Robót Ła du nko w ych  ma 
obow iązek roz ładunku  w agonów  na zasieki w /g  so rty ­
m entów . Jeśli w  transporc ie  sk ła da jącym  się na p rzy ­
k ła d  z 50 w agonów  zn a jd u ją  się 2 g a tu n k i węgla, to 
znaczy, że można go roz ładow yw ać ty lk o  do zasieków 
dla  tego ga tunku , a co za ty m  idz ie  f ro n t ła du nkow y, 
ja k  i  m ożliwość w yko rzys ta n ia  e k ip  roboczych, w y b it ­
n ie  się zm niejsza. P rzy  nas ilen iu  tra n sp o rtó w  p rzyb y ­
w a jących  na skład, następuje zako rkow an ie  składów , 
a w  konsekw encji szkod liw y  przestó j w agonów  i d a l­
sze trudnośc i ko le i. W yp a d k i ta k ie  zupełn ie  nieodosob- 
n ione obserw ow a liśm y w  lip c u  i  s ie rpn iu  ub. r. na 
w ie lu  składach opału, m iędzy in n y m i w  D ęb lin ie , L u b ­
lin ie , Rozwadow ie, C he łm n ie  i  w ie lu  innych .

N ależa łoby przedsięwziąć w sze lk ie  środk i, aby akc ja  
przygo tow an ia  przez P K P  węgla w  okresie le tn im  na 
okres IV  k w a rta łu  odbyła się w  ro k u  bieżącym  sp raw ­
n ie j oraz bez szkod liw ych  p rzes to jów  w agonów  ła d o w ­
nych. Do a k c ji te j odpow iedn ie  k o m ó rk i w  D yrekc jach  
K o le jo w ych  p o w in n y  podejść w  sposób ba rdz ie j p rze­
w id u ją c y  i p lanow y. Potrzeba u regu low an ia  przewozu 
w ęgla  w  okresie  le tn im  s tw arza  konieczność przeana­
lizow a n ia  trudnośc i i  usunięcia ich  w  ten  sposób, aby 
roz ładunek przychodzących w agonów  z w ęglem  na 
sk ła dy  opału odbyw a ł się w  sposób p lan ow y  i  ry tm ic z ­
ny. T y lk o  p la n o w y  i  ry tm ic z n y  n a p ływ  w agonów  po­
zw o li na  ich  szybki roz ładunek oraz w łaśc iw e  w y k o ­
rzystan ie  e k ip  roboczych K P R Ł , a co za ty m  idzie 
z w ro t w agonów  bez p rzesto jów  pod dalsze przewozy.
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A b y  osiągnąć ten stopień sprawności w  przewozach 
węgla P K P  w  okresie le tn im  należy:

1) uregu low ać dz ienny n a p ły w  w agonów  p rzyb yw a­
jących  na składy,

2) zbadać m ożliw ość i  uregulow ać, aby na sk łady  
opału p rzychodz iły  jednocześnie m oż liw ie  w szystk ie  
aso rtym enty  węgla, wzg lędnie k ilk a  —  um o ż liw ia jąc  
m aksym a lne w yko rzys ta n ie  całego, fro n tu  roz ładunko­
wego sk ładów  opału i  e k ip  roboczych,

3) w prow adzen ie  d la  s ta c ji w ęzłow ych obow iązku 
p rzedaw izac ji p rzesyłek z w ęglem  stac jom  docelowym , 
w  obręb ie k tó ry c h  zna jd u ją  się sk łady  opału, celem  
um o ż liw ie n ia  K P R Ł  przygo tow an ia  odpow iedn ie j i lo ­
ści ro b o tn ik ó w  i  zm ian.

D w a pierwsze p u n k ty  1) i  2) można by by ło  osiąg­
nąć p rzy  w spó łp racy s ta c ji T a rnow sk ie  G óry, k tó ra  
pow in na  posiadać od D y re k c ji K o le jo w ych  niezbędny 
m a te ria ł i  dyspozycje w ysy łkow e . O bow iązek przed­
a w iza c ji tra n sp o rtó w  węgla na sk łady opału pow in ien  
należeć do B iu r  W agonowych s tac ji w ęzłow ych. B iu ra  
W agonowe na tych  stacjach p o w in n y  p iln ie  przestrze­
gać obow iązku przedaw izac ji tych  przesyłek stacjom

docelowym , w  obrębie k tó rych  zn a jd u ją  się sk łady opa­
łu . S tac je  z ko le i p o w in n y  pow iadam iać k ie ro w n ik ó w  
sk ładów  opału o m ających nadejść przesyłkach, ja k  
rów n ież  regulow ać i podstaw iać na p u n k ty  zdawcze 
ty lk o  ta k ie  ilośc i wagonów , k tó re  nie przekraćza ją  
zdolności roz ładunkow e j sk ładu  opału ( fro n t roz ładun­
kow y).

W  ro ku  ub ieg łym  stacje p o ds taw ia ły  dosłow nie 
w szystk ie  p rzyby łe  wagony, często ponad m ożliw ości 
techniczne sk ładów  opału, co jeszcze ba rdz ie j pogar­
szało i  tak  ciężką sytuację  tych  składów .

D la  ca łkow itego  u regu low an ia  tego zagadnienia, nie 
od rzeczy będzie wspom nieć o s ta łym  b ra ku  pa row o­
zów prze tokow ych na pa row ozow niach obsługujących 
sk łady opału. B ra k  parow ozów  pow odow ał w ie logodz in ­
ne przesto je  eikip roboczych K P R Ł  oraz przestó j wago­
nów  naw et na ta k  dużych parow ozow niach, ja k  w  Dę­
b lin ie , L u b lin ie  lu b  Rozwadow ie.

U sp raw n ien ie  przewozów  węgla P K P  w  ty m  ok re ­
sie da n ie w ą tp liw ie  korzyści w  postaci zw iększen ia ob­
ro tu  wagonów , ja k  rów n ież  u m o ż liw i K P R Ł  rac jo n a l­
ne w yko rzys tan ie  posiadanych e k ip  roboczych.

\

FH. K L IM C Z A K  (Wrocław)

Przeiuóz ira rzy ir , oirocóiu i ziem niakom
Drugiego paźdz iern ika  1952 ro k u  odbyła się narada 

w  P K P G  w  spraw ie  om ów ien ia  zadań służb transp o r­
tow ych  na ro k  1953 i  następne la ta . Od tego czasu m i­
ja  18-ty m iesiąc —  w a rto  dziś przeanalizować pewne 
zagadnienia, k tó re  problemowo b y ły  s taw iane na nara­
dzie.

Dziś w  św ie tle  U ch w a ł I I  Z jazdu  naszej P a r t i i p o ru ­
szane zagadnienia, dotyczące szybkiego p rze rzu tu  w a ­
rzyw , owoców i  z iem n iaków  wczesnych na b ie ra ją  spe­
c ja ln e j wagi.

Z da jem y sobie sprawę, że służba transp ortow a  n ie­
ła tw e  m a zadania. Każda z C en tra l sw o ją  masę to w a ­
row ą  uważa za b. w ażną i  dlatego służba ko le ja rza  sta­
je  się trudną.

Z  nowego p ra w a  ko le jow ego w y n ik a , że spraw ie  
przewozu w a rzyw , owoców i  z ie m n ia ków  n ie  poświęco­
no na leżyte j uw agi. W arzyw a, owoce i  z ie m n ia k i wcze­
sne to żywe organ izm y, to  masa tow arow a, k tó rą  na­
leży się specja ln ie  opiekować, to  to w a r ła tw o  psu jący 
się, a tego nowe praw o ko le jow e  nie  uw zględn ia .

W  ro k u  1953 p rze rzu ty  ow oców  na te ren  w o j. w ro ­
cławskiego z w o j. lubelskiego, radom skiego i  rzeszow­
skiego nadchodziły n ie  planowo.

P rze lo t w agonów  z w /w  w o j. t rw a ł bardzo często od 
7— 10 d n i licząc od da ty  załadowania.

W y n ik i z tego powodu b y ły  n ie  zachęcające —  w  
CZPO W  w  Legn icy  w  d n iu  5.IX.53 r. leżało na maga­
zynach, podw órzach ca 2.500 ton  ja b łe k  i  40 w agonów  
na osi.

W  m -cu s ie rpn iu  na w y ła d o w n i O ZH  W roc ła w  zano­
tow ano 40 wagonów , a na w o lnych  to rach  czekało na 
w y ładu ne k  26 wagonów.

Podobne z ja w iska  notowano w  Bogatyn i, K łodzku , 
Z ięb icach, W roc ła w iu . Tysiące ton  drogocennego to w a ­
ru , ja k im  są ja b łk a  psuło się.

T ak ie  i  podobne trudnośc i no tu je  . się w  O ZH  W a ł­
brzych, Je len ia  Góra. Zachodziło pytan ie , czy dostawca 
akcy jn ie  ła do w a ł w agony z w a rzyw a m i —  n ie ; za ładun­
k i w  80% b y ły  p ra w id ło w o  wysyłane.

W agony z w a rzyw a m i z W arszaw y do G ondowa 
W rocław skiego nadchodziły  w  ciągu je dn e j nocy —  
cóż z tego, k ie dy  z G ondow a na Dworzec S w iebodzk i— 
odległość 7 km  —  w agony przechodziły  w  ciągu 10— 
24 godz. a z D w orca Sw iebodzkiego na bocznicę parę 
godzin później.

N ie  trzeba być specja listą, by  stw ie rdz ić , że ta ­
k ie  w arzyw a, p rze trzym yw ane w  w agonie w  upalne 
dn i, s tra c iły  na w artośc i. Jasne jest, że konsum ent za 
ta k i to w a r n ie  p łac i p ie rw o tn e j w a rto śc i —  s tra ty  zaw ­
sze pokryw ać m usi przedsiębiorstwo.

Jeżeli g łęboko p rze m yś lim y zagadnienie s tra t z je d ­
ne j s trony, oraz troskę o dobro konsum enta z d ru g ie j

strony, to m am y jedno w y jśc ie  —  zm ob ilizow ać i  szko­
lić  całą służbę ko le jo w ą  z podkreślen iem  ważności w a ­
rzyw , owoców i  z iem n iaków  wczesnych d la  organ izm u 
ludzkiego i  gospodarki narodow e j. W n iosk i CZH O W  na 
w spom niane j naradzie w  P K P G  b y ły  jasne i  wniesione 
w  14 punktach .

D ezyderaty C ZH O W  b y ły  s taw iane w  uzgodnien iu  z 
M H W , czy li staw iano je  dlatego, by zm niejszyć m il io ­
nowe s tra ty , ja k ie  co ro k u  w ys tęp u ją  z w in y  w a d liw ie  
działa jącego transportu .

Czy nowe praw o  ko le jow e nasze w n io sk i uw zg lędn iło  
—  należy s tw ie rdz ić , że nie. Nowe praw o  ko le jow e  uz­
na je  p rze sy łk i wagonowe —  zw yk łe , pośpieszne i  do­
czepiane do pociągów  osobowych.

Z w y k ła  przesy łka  w agonow a na przestrzen i 200 km . 
m a dozw olony przebieg łącznie z odpraw ą 3 dn i, poś­
pieszna przesyłka  wagonow a 1,5 dnia.

Czy konsum ent w  upalne d n i może w  te j sy tua c ji 
o trzym ać św ieży to w a r —  nie. —  Czy s tra ty  w  te j sy­
tu a c ji są uzasadnione —  ta k  —  ale czy m ożna to zaga­
dn ien ie  p rze rzu tu  usp raw n ić  —  jasne, że ta k  — .

K a la fio ry , ogórk i, pom idory, tru s k a w k i, czereśnie, 
w iśn ie , to  asortym enty, k tó re  ze s ta c ji za ładow ania do 
s ta c ji docelowej muszą przejść w  ciągu nocy w  prze­
c iw n y m  razie n ie  nada ją  się do konsum cji, trzeba ta ­
k ie  w agony doczepiać do pociągów  osobowych.

W artość ta k ie j p rze sy łk i w  sezonie n ie  przekracza 10 
tys. zł., przewóz na tom iast kosztu je  ponad 3 tys. zł., 
czy li średnio 35% w artośc i tow a ru . W artość jednego 
w agonu pom idorów  w  sezonie w yn ies ie  5 tys. zł., op ła­
ta  za doczepianie do pociągu osobowego 3 tys. zł., czy­
l i  60% w a rtośc i tow aru . Czyż w  św ie tle  podanych fa k ­
tó w  C ZH O W  nie m a obow iązku b ić  się o p ra w id ło w e  
us taw ian ie  ta ry f?  Czyż to żyw o tne zagadnienie n ie  po­
w in n o  in teresować M . K ., przecież wszyscy razem  b ije ­
m y się o podniesien ie stopy życ iow e j w szystk ich  lu d z i 
pracy.

W  zw iązku  z powyższym  M . K . w in n o  jeszcze raz — 
jest jeszcze czas —  przeanalizować podstawowe postu­
la ty  s taw iane przez CZHO W , postu la ty , k tó re  są n ie ­
zbędne do w yg ra n ia  w a lk i o dobrą jakość w  ro k u  1954.

1) U w zględn ić  ku rsow an ie  pociągów  pośpieszno-przy- 
spieszonych, stosując p rzy  w arzyw ach , owocach i  zie­
m n iakach  wczesnych zn iżk i, by  przez to w p ływ a ć  na 
obniżkę cen de ta licznych i  stw orzyć dogodne w a ru n k i 
p racy w  w alce ze spekulacją .

2) U w zględn ić doczepianie przesyłek wagonow ych 
z ka la fio ra m i, ogórkam i, pom idoram i, ow ocam i pest­
k o w y m i i  ja godow ym i do pociągów osobowych, licząc 
p rzy  ty m  opłatę o 10% w ięce j po rów nu jąc  z rok iem  
1953.
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3) Jeszcze raz zrew idow ać odpow iedzia lność prze­
w oźn ika  za n ią  dostarczanie p rze sy łk i w  te rm in ie  oraz 
w  w yp ad ku  gdy to w a r s trac i na w a rtośc i z w in y  d ług ie ­
go prze lo tu .

4) W prow adzić  do p rzesyłek pospiesznych i  pospiesz- 
. '-no-przy spieszonych oddzielne oznaczane in n ym  ko lo -

x rem  lis ty  przewozowe.

5) Zobowiązać P K P  do punktua lnego  podstaw ian ia  
wagonów , zgodnie .z życzeniem  C ZH O W  szczególnie w  
I I I  i  IV  kw a rta le .

6) W  okresie I I I  i  IV  k w a rta łu  w agony w in n y  być 
podstaw iane ła tw o  przew iewne.

7) Zaplanować w  I I I  kw . specja lne pociągi z prze­
znaczeniem na to w a ry  ła tw o  psujące się na tras ie  
W arszawa, K u tno , Łódź, W roc ła w  i  W arszawa, K u tn o , 
Łódź, S ta linogród.

Jeżeli zadania i  obow iązk i C ZH O W  będą zadan iam i 
M K , to  godnie spe łn im y U ch w a ły  I I  Z jazdu  P a rt ii,  a 
gospod. narodow ej' zaoszczędzimy dużo m ilio n ó w  zło­
tych, k tó re  będą m og ły  być przeznaczone na rozbudo­
wę naszej O jczyzny.

O D  NASZYCH KORESPONDENTÓW

Z A G A D N IE N IA  W S P Ó ŁP R A C Y  PKS Z K O M Ó R K A M I T R A N S P O R T O W Y M I

W PKS — Okręgu Warszawskiego odbyła się konferen­
cja przedstaw icieli Zjednoczeń Budowlanych i  PKS z te­
renu województwa warszawskiego i m. st. Warszawy.

Konferencję zorganizował Zarząd Okręgu PKS w  w yn i­
ku  konsultacji Centralnych Zarządów Transportu M in i­
sterstwa Budownictwa Przemysłowego d M inisterstwa Bu­
downictwa M iast i  Osiedli z Centralnym  Zarządem PKS

Zadaniem konferencji, w które j wzięło udział około 60 
przedstaw icieli obu .stron było u jawnienie niedociągnięć 
istniejących w dotychczasowej współpracy PKS z komór­
kam i transportowym i poszczególnych Zjednoczeń Budowla­
nych oraz ustalenie przyczyn ich powstawania i  wyszu­
kanie dróg usprawnienia współpracy między PKS i bu­
downictwem jako wytycznej do dalszej współpracy.

Na tle re ieratu Z-cy Dyr. ZO PKS Ob. Żołnowskiego, 
krytycznie oceniającego form y i  w yn ik i dotychczasowej 
współpracy PKS z budownictwem przeprowadzono dysku­
sję, w  k tóre j omówiono następujące niedociągnięcia:

1. częste odmawianie budownictwu usług przewozowych 
przez ekspozytury PKS — przeważnie z terenu Warsza­
wy,

2. niepełne wywiązywanie się PKS z przyjętych do w y­
konania zleceń udzielanych przez budownictwo': przeważ­

nie w  odniesieniu do ilości i  rodzaju żądanych środków 
przewozowych;

3. niepunktuaine podstawianie przez PKS zamówionych 
przez budownictwo środków przewozowych;

4. przetrzymywanie wagonów kolejowych i  pojazdów 
PK® pod na i  wyładunkiem  ponad obowiązkowe norm y 
czasowe;

5. częste przestoje pojazdów PKS w  oczekiwaniu na roz­
poczęcie prac naładunkowych lub wyładunkowych wskutek 
ziej organizacji pracy przygotowawczej;

6. niewłaściwe przygotowanie odcinków dróg dojazdo­
wych do magazynów i  placów, z których ładunki są w y­
wożone lub  do których są dowożone.

W w yn iku  dyskusji zebrani p rzy ję li konieczność unor­
mowania współpracy PKS z budownictwem w  oparciu 
o zawieranie umów szczegółowych zabezpieczających obu 
stronom pełne wykonanie zadań przewozowych przy je­
dnoczesnym zachowaniu rytm iczności i osiąganiu w  peł­
n i wskaźników eksploatacyjno -  ekonomicznych.

Obrany system współpracy powinien wyelim inować 
wszystkie niedociągnięcia istniejące dotychczas we współ­
pracy PKS z budownictwem.

St. Hajt (Warszawa)

DZIAŁ INFORMACYJNY*)

Z M IA N A  S Y S TE M U  P ŁA C  P R A C O W N IK Ó W  
K O LE JO W Y C H

Dekret z dnia 21 kw ie tn ia  1954 r. o niektórych prawach 
i obowiązkach pracowników kolejowych (Dz. U. N r 16 poz. 
59) wprowadził w  życie uchwałę KC PZPR i  Rady M in i­
strów  w sprawie częściowej zmiany systemu płac w  ko le j­
n ictw ie oraz ustalenia niektórych uprawnień i  obowiąz­
ków kolejarzy.

Obecnie om ówim y pokrótce najważniejsze postanowienia 
dekretu z dnia 21 kw ie tn ia  1954 r., uchwały KC PZPR 
i Rady M in istrów , uchwały Rady M in is trów  ..nr 184/54 
z dnia 21 kw ie tn ia  1954 r., wydanej na podstawie ant. 3, 
4, 5 dekretu z dnia 21 kw ie tn ia  1954 r. w  sprawie stopni 
i  odznak służbowych, umundurowania oraz dodatku za w y­
sługę la t w  resorcie M inisterstwa Kolei, a także uchwały 
Rady M in is trów  n r 183/54 z dnia 21 kw ie tn ia  1954 r. w  spra­
wie ustanowienia Dnia Kolejarza Polskiego.

Poszczególne postanowienia dekretu z dn. 21. IV  54 r. 
ustalają prawa i  obowiązki pracowników, wyróżnienia 
oraz odpowiedzialność dyscyplinarną.

Pracownik ko le jow y ma prawo do uposażenia (wyna­
grodzenia) stosownie do zajmowanego stanowiska służbo­
wego, rodzaju wykonywanych czynności, posiadanych kwa­
lif ik a c ji,  ilości i  jakości wykonywanej pracy. Wprowadzo­
ne zostają jednocześnie zmiany w  systemie płac,' polega­
jące przede wszystkim  na:

a) zniesieniu systemu opłacania pracowników według 
grup uposażenia;

*) In fo rm a c je  zam iesszczone w  /tym  dzia le  n ie  m a ja  cha­
ra k te ru  urzędow ego.

b) wprowadzeniu dla robotników  w  służbie drogowej, 
elektrotechnicznej i w  warsztatach pomocniczych akordo­
wego (bądź dniówkowego) systemu płac;

c) rozszerzeniu działania systemu akordowo -  premio­
wego na dalsze podstawowe węzły kolejowe;

d) uproszczeniu i  u jednoliceniu systemu premiowego 
:ia ¡/facjach;

e) podwyższeniu zarobków rew identów  wagonów', kon­
duktorów, dróżników przejazdowych, zwrotniczych na to­
rach trakcyjnych i  pracowników ko le i wąskotorowych.

--------- — " " i . .™  oiuzuuwe uia Kazaej służ­
by, k tóre podzielone zostały na IV  kategorie. Stopień ełuż- 
bowy może być nadany osobie, która posiada obywatelstwo 
polskie, me była karana za przestępstwa przeciwko pań­
stwu ludowemu, conajmniej sześć miesięcy przepracowa­
l i  w  ko le jn ic tw ie  oraz posiada dodatnią opinię służbową. 
Nadanie wyższego stopnia służbowego może nastąpić po 
przesłużeniu od 1 do 5 la t w  zależności od kategorii. U tra­
ta stopnia służbowego następuje w  przypadku skazania 
pracownika przez sąd karny na dodatkową karę u tra ty  
praw publicznych i honorowych oraz w  przypadku w y­
dalenia lub dobrowolnego wystąpienia ze służby

Dalszym prawem pracowników kolejowych jest prawo 
do bezpłatnego umundurowania służbowego- wraz z przy­
sługującym i odznakami służbowymi. Umundurowanie po- 
powinno być ko loru granatowego, obuwie ko loru czarne­
go, a odznaki (dystynkcje; służbowe koloru ciemnozłote­
go. Umundurowanie staje się własnością pracownika z 
chw ilą up ływu m in im alnych okresów jego noszenia.

Pracownicy, k tó ryrr nadano stopnie służbowe, obowiąza­
ni są do noszenia przy wykonywaniu czynności służbo­
wych umundurowania zaopatrzonego we właściwe odzna­
k i (dystynkcje) służbowe. Zabronione zostaje sprzedawa-
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nie (odstępowanie) przez pracowników przydzielonego 
umundurowania

Wprowadzony zostaje dodatek za wysługę la t dla pra­
cowników, k tó rym  nadany został stopień służbowy. Do­
datek w  wysokości od 10% do 20% rocznego uposażenia 
zasadniczego pracownika wypłaca się raz w  roku; doda­
tek jest w o lny od podatku od wynagrodzenia. Wypłata 
dodatków za wysługę la t następuje w  Dniu Kolejarza, 
k tó ry  'obchodzony będzie w  drugą niedzielę września" każ­
dego roku. Dodatek za wysługę la t będzie zmniejszony 
bądź też me będzie wypłacony w  przypadku nieuspra­
wiedliw ionego opuszczenia przez pracownika od 1 do 3 
dni pracy w  ciągu roku. Staż pracy, dający prawo, dio do­
datku za wysługę la t, oblicza się od dnia objęcia służby 
po dniu 22 lipca 1944 r.

Tyle o prawach pracowników kolejowych. A rt. 6 de­
k re tu  ustala, że pracow nik ko le jow y obowiązany jest 
we wszystkich okolicznościach do w ierności wobec PRL,.

Podstawowym obowiązkiem pracowników kolejowych 
jest zabezpieczenie wykonania zadań transportu kolejowe­
go w ynikających z potrzeb gospodarki narodowej i obron­
ności Państwa. Poza tym  pracownik ko le jow y obowiązany 
jest ilo:

a) wykonywania planów, ustalonych norm produkcyjnych, 
m ie rn ików  pracy środków transportowych oraz zwiększa­
nia wykorzystania taboru kolejowego;

b) spełniania swoich obowiązków ze świadomością, że 
jest współodpowiedzialny za term inowy i  sprawny prze­
wóz towarów i  osób oraz za ich bezpieczeństwo,

c) strzeżenia dobrego im ienia kolejarza polskiego ;
d) przestrzegania dyscypliny służbowej, opartej na so­

cjalistycznym  stosunku do pracy, niezbędnej dla zabez­
pieczenia regularnej prący transportu kolejowego.

Zw ierzchnik służbowy obowiązany jest bezustannie 
utrzym ywać na wysokim  poziomie i  wzmacniać dyscypli­
nę służbową podległych pracowników, podwyższać ich 
kw a lifika c je  zawodowe i  społeczno -  polityczne, stale pod­
nosić wydajność pracy przez in icjowanie współzawodni­
ctwa, a także troszczyć się o swych podwładnych, w n ika­
jąc w  ich potrzeby bytowe i  okazywać im  nieodzowną po­
moc.

Szczegółowe obowiązki pracowników kolejowych okre­
śli regulam in wydany przez M in is tra  Kole i za zgodą Pre­
zesa Rady M in istrów . Dekret z dn. 21 kw ie tn ia  1954 r. 
przew iduje wyróżnianie pracowników kolejowych, którzy 
przekraczają zadania produkcyjne, wzorowym wypełn ia­
niem obowiązków służbowych i  przestrzeganiem dyscypli­
ny dają przykład innym, prze jaw ia ją in ic ja tyw ę i pomy­
słowość w  pracy, zapobiegli wypadkom kolejowym , pró­
bom sabotażu lub  szkodnictwa itd.

W yróżnienia są następujące; pochwala, nagroda pienięż­
na, nagroda w  postaci cennego podarunku, wyznaczenie 
na wyższe stanowisko służbowe, przedterm inowe i  poiza 
kolejnością nadanie stopnia służbowego, wyróżnienie od­
znaką „Przodujący K ole jarz“ , nadanie ty tu łu  honorowego 
„Zasłużony Kole jarz PRL“ .

Każdy pracownik ko le jow y ponosi odpowiedzialność dy­
scyplinarną za naruszenie obowiązku służbowego. Prawo 
karania dyscyplinarnego przysługuje każdemu zw ierzchni­
kow i służbowemu w  zakres;e ustalonym przez M in istra 
Kolei. W związku z tym  zniesione zostają kom isje dyscy­
plinarne. Za wykroczenie służbowe nakłada się następu­
jące kary dyscyplinarne: upomnienie, nagana, nagana 
z ostrzeżeniem, wyznaczenie do niżej wynagradzanej pra­
cy na okres do 3 miesięcy, obniżenie stopnia służbowego, 
obniżenie stopnia służbowego z jednoczesnym pozbawie­
niem prawa do dodatku za wysługę la t na okres do jedne­
go roku, obniżenie stanowiska służbowego z równoczesnym 
obniżeniem uposażenia (stawki płacy), wydalenie ze służ­
by.

Przy ustalaniu ka ry  dyscyplinarnej zw ierzchnik służbowy 
obowiązany jest żądać wyjaśnień od obwinionego pracow­
nika kolejowego.

O wym ierzeniu ka ry  dyscyplinarnej oraz o powodach 
ukarania zawiadamia się pracownika kolejowego na piś­
mie za potwierdzeniem odbioru.

Od orzeczenia dyscyplinarnego przysługuje pracowniko­
w i kolejowem u prawo wniesienia zażalenia w  term in ie 
7 dni. Pracownika kolejowego, k tó ry  w  ciągu roku od uka­
rania go nie popełni! wykroczenia służbowego, uważa się

za dyscyplinarnie nie karanego i wymierzoną karę skre­
śla się w  jego dokumentach ewidencyjnych.

Przepisy dekretu nie naruszają uprawnień pracowników 
kolejowych określonych w  odrębnych przepisach.

Powyższe postanowienia weszły w  życie z dniem 1 maia 
1954 r.

B. K.

D O K Ł A D N Y  W Y Ł A D U N E K  W AG O N Ó W
O B O W IĄ Z K IE M  K A ŻD E G O  O D B IO R C Y

W dniiu 8.IV. 1954 r. Departament K om un ikac ji i  Łączno­
ści, PKPG przesłał do wszystkich zainteresowanych m in i­
sterstw pismo okólne -w sprawie dokładnego wyładunku 
wagonów.
.■ Pis,mo Departamentu K om un ikac ji i Łączności stwierdza, 
ze w  ostatn im  czasie dużą ilość -wagonów zdawana przez 
odbiorców po wyładunku nie jest starannie wyładowana 
1 oczyszczona, a pozostałości nie wyładowanych ładunków, 
a zwłaszcza żw iru, piasku i rud y  żelaznej dochodzą nieraz 
do k ilk u  ton. Tego rodzaju postępowanie szeregu odbior­
ców powoduje duże marnotrawstwo zarówno w  zakresie 
m ateriałowym  ja k  i  iw postaci żbędnych przewozów ko le jo ­
wych. J .

W związku z powyższym,, pismo Departamentu K om uni­
ka c ji 1 Łączności przypomina o obowiązku starannego w y ­
ładunku wagonów oraz oczyszczania wagonów stosownie 
do postanowień art. 37 i  a rt. 48 dekrfetu o przewozie prze­
syłek i osób kolejaimą kltóre przewidują, że ko le j obowią­
zana jest: podstawić do załadowania wagon w  stanie nale­
żytej czystości, a odbiorca po wyładowaniu przesyłki obo­
wiązany jest zwrócić wagon w  stanie należytej .czystości. 
Nie wykonanie postanowień art. 37 i 48 pociąga za sobą 
obowiązek płacenia kar umownych.

A. G.

O P E R A TY W N E  P L A N O W A N IE  PR ZEW O ZU  
Ł A D U N K Ó W

Wprowadzona zarządzeniem Przewodniczącego PKPG 
n r 295 z dnia 12 października 1953 r. ins trukc ja  w  spra­
w ie operatywnego planowania przewozu ładunków nakła­
da obowiązek na jednostki, gospodarcze opracowywania 
planów przewozowych oa specjalnych wzorach, załącza­
nych do ins trukc ji.

Pomimo, że ins trukc ja  przewiduje tryb  przekazywania 
wypełnionych wzorów, jednak cały szereg jednostek pla­
nujących popełnia w iele błędów. B łędy te polegają na tym, 
że nadawcy ładunków opracowane plany przewozowe prze­
syła ją w  w ielu przypadkach do niewłaściwych komórek, 
jednostek nadrzędnych, względnie transportowych. Szcze­
gólnie daje się to zauważyć w  planowaniu terenowym, 
gdzie W KPG otrzym ują plany przewozowe, które w inny 
otrzymywać Wydz. Kom. Dróg. Prez. WRiN, względnie na 
odwrót. A nawet p lany z terenu są nrzekazywane do 
PKPG,

W celu un ikn ięcia niewłaściwości przekazywania planów 
przewozowych, należy omówić to zagadnienie.

Zestawienie pomocnicze do planu — Wzór nr- 1, przy 
opracowaniu planu kwartalnego i  miesięcznego, jednostka 
gospodarcza wypełn ia w  trzech egzemplarzach, z czego 
jeden egzemplarz pozostawia dla siebie, a dwa egzempla­
rze planu przesyła do jednostki nadrzędnej (centralnego 
zarządu, zjednoczenia, centra li handlowej itp.). Podział 
przewozu ładunków pomiędzy środki transportowe Wzór n r 
2 wypełnia jednostka gospodarcza w  czterech egzempla­
rzach i  przesyła jeden egzemplarz do terenowo właściwej 
WKPG, dwa egzemplarze do swojej jednostki nadrzędnej 
oraz pozostawia u  siebie jeden egzemplarz.

Wzór n r 3, plan przewozu transportem kole jow ym  PKP 
norm alnotorowym  jednostka gospodarcza wypełn ia w  3 
egzemplarzach i  przesyła dwa z nich do jednostki zw ierz­
chniej, a jeden pozostawia u siebie. Wzór n r 3a sporządza 
się ty lko  dla operatywnych planów kwarta lnych. Wzór 
ten wypełn ia się w  czterech egzemplarzach, z czego jeden 
stanowi zestawienie zbiorcze kwarta lne a -trzy pozostałe 
wypełnia się oddzielnie na każdy miesiąc kwarta łu . Po­
nieważ wzór n r  3a stanowi załącznik do wzoru n r 3 a Za­
tem przebiega tak samo ja k  wzór n r 3.

Plan przewozu transportem kole jowym  PKP wąskotoro­
wym  opracowuje jednostka gospodarcza na wzorze N r 4 w
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trzech egzemplarzach i  przesyła dwa egzemplarze do te­
rytoria lnego Zarządu Kole i Wąskotorowych, a jeden pozo­
staw ia u  siebie. Jaik z tego wynika, wzoru n r 4 jednostka 
opracowująca plan nie przesyła do swojej jednostki nad­
rzędnej a ty lko  przesyła go do Zarządu K ole i Wąskotoro­
wych w  dwóch egzemplarzach, po to by na jednym  
egzemplarzu Zarząd Kole i Wąskotorowych potw ierdził je ­
dnostce która złożyła swój plan, wielkość przyjęte j do 
przewozu masy.

Plan przewozu transportem drogowym obcym wzór N r 5 
i 5m opracowywany jest przez jednostkę gospodarczą na 
formularzach w  3 egzemplarzach. I  tu  podobnie ja k  przy 
formularzach planu przewozu transportem kolejowym  PKP 
wąskotorowym nie przesyła się tyoh form ularzy do jedno­
s tk i nadrzędnej a ty lko  przesyła się dwa form ularze do 
odpowiednio terenowego W ydziału Kom unikacji Drogowej 
Prez. WRN, a jeden pozostawia jednostka u siebie. Do 
W ydziału K om unikacji Drogowej Prez. WRN przesyła się 

. po to  dwa formularze, aby na jednym  z nich jednostka 
otrzymała potwierdzenie w ielkości przyję te j masy do prze­
wozu, a drugi przesiany będzie przez W ydział Kom. Dróg. 
Prez. WRN do Zarządu Okręgu PKS w  celu opracowania 
re lac ji przewozowych, zabezpieczających wykorzystanie 
próżnych przebiegów.

Plan przewozu ładunków Żeglugą Śródlądową na wzo­
rze N r 6 i  Gm jednostka gospodarcza opracowuje w  pię­
ciu  egzemplarzach z czego: 2 egzemplarze przesyła do 
sw o je j jednostki nadrzędnej, 1 egzemplarz przesyła do 
właściwej terenowo WKPG, 1 egzemplarz przesyła do Dy­
re k c ji Żeglugi Śródlądowej na Odrze lub na Wiśle, 
1 egzemplarz jednostka planująca pozostawia u siebie.

Wzór n r 7 — przeładunki w  żegludze śródlądowej — na­
leży sporządzać w  4 egzemplarzach, i  przesyła się w  ten 
sam sposób co wzór n r 6 z tym  że nie przesyła się tego 
pląpu. do WKPG. Form ularz ten wypełnia się wówczas 
jeżeli jednostka planująca w  danym okresie planowanym 
będzie korzystać wyłącznie z urządzeń przeładunkowych 
żeglugi śródlądowej, bez dokonywania przewOiZÓw żeglugą 
śródlądową. W przypadku jeżeli jednostka planująca ko­
rzysta z przewozów żeglugą śródlądową a również doko- 
nyw uje  się przeładunków w  portach handlowych śródlą­
dowych wzoru n r 7 nie wypełn ia się.

Formularze wzorów planu pięciodniowego wypełnia się 
i  przesyła w  tryb ie  tak im  samym, ja k i obowiązywał przed 
wejściem w  życie zarządzenia Przewodniczącego PKPG 
N-r 295 z 12. X. 1953 r.

Wzory n r TW-1 — wyliczenie ilości taboru TW-2 — w y­
liczenie zdolności przewozowej taboru, oraz TW-2a — w y­
liczenie zdolności przewozowej dla poszczególnej grupy 
pojazdów ciężarowych służą jako wzory pomocnicze dla 
jednostki planującej do wyliczenia zdolności przewozowej 
i  nie ma obowiązku przesyłania tych wzorów jednostkom 
zwierzchnim. L. K.

Z G Ł A S Z A N IE  Z A P O TR ZE B O W A Ń  N A  Z B IO R N IK I  
N A  R. 1955

W B iu le tyn ie  PKPG n r 9 pod poz. 42 opublikowane zo­
stało (zarządzenie Przewodniczącego PKPG n r 45 e dnia 
10.I I I .  1954 r. w  sprawie zgłaszania (zapotrzebowań na zbior­
n ik i na 1955 r.

Na podstawie powyższego zarządzenia jednostki pań­
stwowe i spółdzielcze zobowiązane są do sporządzenia za­
potrzebowania na Zbiorniki bezciśnieniowe z blachy stalo­
wej o pojemności powyżej 3 im3 przelotowe (¡produkcyjne) 
i magazynowe—  do cieczy im. in. .materiałów pędnych, ga­
zów i  m ateriałów  sypkich. Zarządzenie nie ctotyczy zbior­
n ików  przewozowych — ja k  mp. wagonów cystern itp.

Ścisła specyfikacja zbiorników , na które należy składać 
zapotrzebowania ¡znajduje się w  załączniku n r 1 zarządze­
nia. w  k tó rym  wymienione są następujące typy zb iorn i­
ków  dla celów produkcyjnych i  magazynowych według 
przeznaczenia: do wody i  innych cieczy neutralnych, do 
ługów i  roztworów  soli, do kwasów, do m ateriałów  pęd­
nych, do m ateriałów  sypkich, do gaizów.

M inisterstwa (centralne urzędy) zobowiązane by ły  zbior­
czo przedstawić do Dęparitamentu Bilansu Maszyn PKPG 
zapotrzebowania na zb iorn ik i sporządzone przez podległe 
zakłady na form ularzu wg wzoru, podanego w  załączniku 
n r 2 do zarządzenia. Wzór ¡ten zawiera takie  pozycje, jak: 
rodzaj i  charakterystyka techniczna zbiorników, zapotrze­

bowania na .zbiorniki w sztukach i  tonach, wiadomości na 
temat dokumentacji technicznej posiadanej, względnie zle­
conej do wykonania z określeniem term inu je j sporządze­
nia, żądany te rm in  wykonania zbiorników wig kwarta łów , 
system wykonania inw estycji — sposobem gospodarczym 
względnie zleconym oraz zapotrzebowanie m ateriałowe wg 
grup kontyngentowych oraz uzasadnienie.

.Departament B ilansu Maszyn ¡po porozumieniu z zain­
teresowanymi .Departamentami PKPG przedstawia zapo­
trzebowanie na zb io rn ik i do zatwierdzenia Przewodniczące­
mu .PKPG, .a następnie zawiadamia zainteresowane m in i­
sterstwa o luwzględniionycih zapotrzebowaniach.

Omawiane zarządzenie .ma duże znaczenie dla uporząd­
kowania i poprawy sytuacji w  zakresie zaopatrywania ¡za­
kładów w  zb io rn ik i produkcyjne i  magazynowe. Zwłaszcza 
duże znaczenie należy przypisać składaniu zapotrzebowań 
na zb iorn ik i .produkcyjne i magazynowe na ciecze, których 
brak ogólny w  kraj.u u trudn ia  racjonalną gospodarkę wa­
gonami - cysternami. Dlatego pracownicy kom órek trans­
portowych pow inn i,p rzy jść  z pomocą działom inw estycy j­
nym  i wziąć żywy ¡udział w  określaniu i  opin iowaniu za­
potrzebowania na zb iorn ik i pod względem ich ilości, po­
jemności oraz term inów  wykonania. D. T.

PRZEBIEG GW ARANCYJNY O G U M IEN IA
Ogumienie samochodowe produkc ji k ra jow e j, ja k  rów­

nież importowane z ZSRR i  CSR ma ustalone przebiegi 
gwarancyjne. Gwarancja określa przebieg m in im alny dla 
poszczególnych kategorii opon. eksploatowanych w  w arun­
kach normalnych. Przy w łaściwej eksploatacji przebieg m i­
nim alny powinien być z dużą nadwyżką ¡przekroczony. Tak 
bywa, zresztą w  w ie lu  przypadkach, o czym świadczą osiąg­
nięcia naszych przodujących kierowców.

Zdarzają się jednak wypadki, że zużycie opon, z róż­
nych przyczyn, następuje po krótszym  przebiegu, niż to 
przewiduje gwarancja. Wówczas właścicielowi opon przy­
sługuje ¡prawo wnoszenia reklam acji.

N im  omówimy w arunk i gwarancji, postarajm y się zapo­
znać z przebiegami gwarancyjnym i.

Dla ogumienia produkcj k ra jow e j przebieg gwarancyjny 
został ustalony w  wysokości ¡podanej w  poniższej tabelce:

N om ina lna in ie lkość

Norm a przebiegu m km

Opona
pierinszego

gatunku

Opona
drugiego
gatunku

5.04 -  15 21.000 19.000
5.50 -  15 21.000 19.000
5.25 -  16 21.000 19,000
6.00 -  16 21.000 16.000
6 50 -  20 30.000 27.000
7.50 -  20 30 000 27.000
4.25 -  20 30.000 27.000
9 00 -  >0 30.000 27.000

11 00 -  20 30.000 27.000

Ogumienie p rodukcji radzieckiej podlega gwarancji w  
okresie 14 miesięcy od ch w ili przekroczenia przez transport 
granicy polsko-radzieckiej. W tym  okresie dostawca gwa­
rantu je  następujące m inim alne przebiegi dla opon poszcze­
gólnych wym iarów :

dla opon o wym. 1050—20, 11,00—20 30.000 km
9.00— 20 „
34X7

7.50— 20
6.50— 20 21.000 km
7.50— 16 „
7.00— 16
3,75—19 15.000 km

Ogumienie z CSR ma przebieg gw arancyjny 30 000 km , 
niezależnie od rozm iarów opon.

Instrukc ja  CSS „M otozbyt“  (Dział Techniczny) n r 18/52 
z dnia 20.11.1953 r. podaje szczegółowy sposób postępowa­
nia reklamacyjnego dla ogumienia nabytego luzem z pro­
dukc ji k ra jow e j oraz z ZSRR i  CSR.

Zgodnie z tą  instrukc ją , w  razie powstania uszkodzenia 
opony z produkcji kra jow ej w  okresie gwarancyjnym,



Rok V I T R A N S P O R T S tr. 183

użytkow nik sporządza pro tokół uszkodzenia, dołącza kartę 
oracy opony i  zgłasza reklamację w  placówce, gdzie oponę 
nabył lub  też w najbliższej jednostce „M otozbytu“ .

Po sporządzeniu pro tokółu reklamacyjnego użytkownik 
zobowiązany jest do dostarczenia opony z samochodu oso­
bowego i motocykla do Dębickich Zakładów Przemyślu 
Gumowego w  Dębicy k. Tarnowa, a opony z samochodu 
ciężarowego, traktora i  autobusu do Zakładów Przemysłu 
Gumowego W Poznaniu.

W przypadku uszkodzenia opony p rodukc ji ZSRR i CSR 
w okresie gwarancyjnym, sposób postępowania reklam a­
cyjnego jest podobny z tym, że reklam ację użytkownika 
bada kom isja, składająca się z przedstaw icieli: użytkow­
nika, p lacówki CSS „M otozbyt“  oraz czynnika społeczne­
go. Jeżeli kom isja uzna, że uszkodzenie powstało z w iny 
wytwórcy, sporządza pro tokół wg ustalonego wzoru, poda­
j ą  dokładnie rodzaj uszkodzenia i  opis okoliczności, w  
których nastąpiło uszkodzenie.

Po sporządzeniu pro tokółu reklamacyjnego użytkownik 
zobowiązany jest dostarczyć uszkodzone opony do maga­
zynu branżowego wskazanego przez „M otozbyt“ .

Dla ogumienia radzieckiego oprócz protokółu i  „k a rty  
pracy opony“  dołącza się 2 ¡fotografie, o ile  m ia ł miejsce 
wystrzał obejmujące zewnętrzną i wewnętrzną stronę opo­
ny w  m iejscu uszkodzenia, a 1 fotografię w  innych przy­
padkach, jak : od kle jenie lub przedwczesne zużycie bież­
nika.

W razie niedostarczenia któregokolw iek załącznika re­
klamacja nie może być rozpatrywana, dlatego jest rzeczą 
konieczną, aby zainteresowani użytkownicy opon dobrze 
zapoznali się z instrukc ją  Motozbytu omawiającą postępo­
wania reklamacyjne.

* * *
Byłoby bardzo interesujące sprawdzić, ja k  się przedsta­

w ia ją  przeciętne, średnie ilości k ilom etrów  rzeczywistych 
przebiegów opon w  stosunku do przebiegów gwarancyj­
nych.

Na pytanie to znajdujem y częściowo odpowiedź w  „A n a ­
liz ie  przebiegu opon samochodowych“  dokonanej przez 
Ins ty tu t Transportu Samochodowego. Według te j analizy 
(patrz „M otoryzacja“  n r 3/54) średni przebieg opon k ra jo ­
wych „S tom il“  przedstawia się następująco według po­
szczególnych wym iarów :

W y m ia ry
o p o n

P rz e b ie g  ś re d n i 
u: tys . k i lo m e tró iu  

( o r ie n ta c y jn ie )

P rz e b ie g
g w a ra n c y jn y

5,00 -  15 17,5 21,—
5,50 -  15 19,5 2 1 ,—
5,25 -  16 2 2 ,— 2 1 ,—
6,00 -  16 21,5 21,—
7,50 -  20 2 4 .— 3 0 , -
8,25 -  20 33,— 30,—

11,00 -  20 16,5

Jak w idzim y z powyższego zestawienia, zachodzi jeszcze 
dość duża różnica pomiędzy średnim przebiegiem opon, 
osiąganym praktycznie, a przebiegami gwarancyjnym i.

A. W.

B E ZP IE C ZE Ń S TW O  I  H IG IE N A  PRAC Y P RZT  
O BSŁUDZE P R ZE N O Ś N IK Ó W  I  Ż U R A W I

.Ostatnio ukazały się dwa rozporządzenia M in is trów  Pra­
cy i  'Opieki Społecznej oiraiz Zdrow ia ¡w spraiwie bezpieczeń­
stwa i  h ig ieny pracy przy obsłudze przenośników oraz przy 
obsłudze żurawi. Oiba rozporządzenia ¡wydane zostały ma 
podstawie rozporządzenia Prezydenta IR. P. z HS2.8 r. I z- 
1950 r. ¡o 'bezpieczeństwie i  higienie pracy oraz rozporządze­
nia Prezydenta RP, z 1927 r. o zapobieganiu chorobom za­
wodowym i ich zwalczaniu.

Pierwsze z wymienionych, rozporządzenie M in is trów  Pra­
cy i  Opieki ¡Społecznej oraz ¡Zdrowia .z dnia 19.UI. 1954 r. 
jest poświęcone sprawie bezpieczeństwa i higieny ¡pracy 
przy obsłudze przenośników ¡i zostało opublikowane w  Mo­
nitorze Polskim  N r A-13 poz. 51.

Rozporządzenie dotyczy ¡bezpieczeństwa i  h igieny pracy 
przy obsłudze przenośników cięgnowych ¡bezpośrednich,, do 
których zaliczono przenośniki taśmowe, członowe, skróba-

kowe, kubełkowe i  podwieszone okrężne oraz przenośniki 
cięgnoiwe pośrednie (montażowe). Do następnej grupy roz­
porządzenie zalicza przenośniki beizicięgnowe, a w ięc będą 
to przenośniki .grawitacyjne, śruibowo-ślimakowe oraz 
wstrząsowe. Ostatnią grupę wymienioną w  rozporządzeniu 
stanowią przenośniki powietrzne i  wodne. Rozporządzenie 
nie dotyczy natomiast ko le jek linowych.

W części szczegółowej rozporządzenie określa w arunki, 
ja k im  pow inny odpowiadać poszczególne urządzenia prze­
nośnikowe wymienione wyżej, ta.k, aby w  sposób właści­
wy i zgodny z zasadami bhp m ogły wykonywać swoją pra- 
cę przy przenoszeniu i  podnoszeniu wszelkich m ateriałów 
sypkich i przedmiotów ciężkich względnie masowych.

Natomiast w  §§ od 1 do 27 ujęte zostały przepisy ogólne 
rozporządzenia, k tóre m iędzy innym i postanawiają:

1) przeszkolenie pracowników obsługujących przenośniki 
w  zakresie .bezpiecznego ¡wykonywania swej -pracy, zasad 
udzielania pierwszej pomocy przy porażeniu prądem elek­
trycznym  oraz postępowania w  przypadku powstania poża- 
ru urządzeń e-lekltrycanych;

2) zabronienie (przenoszenia m ateriałów  innych, niż prze- 
widziano dla danej kons trukc ji ¡przenośnika oraz dokony­
wania jak ichko lw iek napraw w  czasie ruchu przenośnika;

3) przenośnik przechodzący nad stanowiskami ¡pracy lub 
drogami kom unikacyjnym i powinien posiadać urządzenie 
do zatrzymania spadającego ładunku;

4) przenośnik należy umieścić w  odległości nie ¡mniej­
szej, ;n.iż 1 m od przedmiotów stałych (inp. budynki), sta­
nowisk ¡pracy, szlaków transportowych i innych dróg k o ­
m unikacyjnych;

51 w  przypadku, gdy lin ia  .przenośnika przecina drogi k o ­
munikacyjne, ¡należy urządzić wygodne .i bezpieczne p rze j­
ście ponad przenośnikiem;

6) ręczne usuwanie przedmiotów 'Z przenośnika będącego 
w ruchu jest dozwolone ty lko  w  ¡miejscach do tego prze- 
zn aczonych;

7) przenośnik; przeznaczone ¡do podnoszenia m ateriałów 
sypkich pow inny być w  m iarę ¡technicznej możliwości zao­
patrzone w  mechaniczne urządzenia przeładunkowe.

W przepisach końcowych postanawia się, iż k ie row n icy 
zakładów pracy wydadzą na podstawie przepisów omawia­
nego rozporządzenia ins trukc je  w  ¡zakresie obsługiwania 
przenośników stosowanych w  danym zakładzie pracy, które 
pow inny być doręczone pracownikom zatrudnionym  przy 
obsłudze przenośników za pisemnym pokwitowaniem. Na­
tomiast tekst omawianego rozporządzenia ¡powinien być po­
dany do wiadomości przez wywieszenie w  pomieszczeniu 
pracy w  m iejscu widocznym.

Drugie z ko le i rozporządzenie M in is trów  Pracy i Opieki 
Społecznej oraz Zdrow ia z dnia 20 .marca, 1954 r.„ opub liko­
wane w  Dzienniku Ustaw .Nr 15 pod ¡poz. 57, dotyczy stpra- 
w y bezpieczeństwa i  h ig ieny pracy p rz y , obsłudze żurawi
0 udźwigu powyżej 250 kg. Żuraw iem  w  rozum ieniu prze­
pisów .omawianego rozporządzenia jest dźwignica o ruchu 
obrotowym „przenosząca ciężar zawieszony na końcu stałej 
wysięgnicy łub  rucbomęgo wysięgnika, a także dźwignica 
przenosząca ciężar zawieszony na cięgnie wózka przesuwa­
jącego się po linach rozpiętych pomiędzy dwiema wieżami 
(żuraw linowy). 'Rozporządzenie obejm uje następujące roz­
działy: przepisy wstępne, przepisy ogólne w  zakresie ob­
sługi żurawi, urządzenie kabiny, wejście i  galerie, okre­
ślenie nośności i  oświetlenie żurawia i  terenu pracy.

W przepisach końcowych rozporządzenie przewiduje 
m. i,n., iż ¡właściwi m in istrow ie wydadzą zarządzenia i in ­
strukcje  szczegółowe dostosowane do rodzaju urządzeń i 
warunków pracy w  danym resorcie.

Ponadto rozporządzenie obejm uje 2 załączniki,, z których 
załącznik N r 1 zawiera wzór sygnalizacji dla podnoszenia
1 opuszczania ładunku w  form ie 6 rysunków z sygna­
łam i: „podnoś, stój, jazda, przesuwanie, opuszczaj, a la rm “ . 
Instrukc ja  w  zakresie obsługi żuraw i stanowi załącznik 
N r 2 do omawianego rozporządzenia i  zawiera następujące 
rozdziały: czynności dźwigowego przed rozpoczęciem ¡pra­
cy żurawia, czynności dźwigowego w  czasie’ pracy żurawia, 
czynności ciężarowego, czynności pracowników przeładun­
kowych, czynności dźwigowego po zakończeniu pracy żu­
rawia.

Oba omówione wyżej rozporządzenia weszły w  życie z 
dniem ich ogłoszenia i  pow inny być również przedmiotem 
zainteresowania transportowców. K , k .



S tr. 189 T R A N S P O R T Rok  VI

N O W A  T A R Y F A  „L O T U “
W dzienniku T. i  Z. K. N r 6 z 1954 r. ukazało się za­

rządzenie M in istra  Transportu (Drogowego i  Lotniczego z 
dnia 30 marca 1954 r. w sprawie opłat za przewóz pasaże­
rów, bagażu i  przesyłek towarowych na lin iach P L L  „L o t“ .

Do najważniejszych zmian, wprowadzonych w  dotych­
czas obowiązujących przepisach, należy zaliczyć znaczną 
obniżkę ceny b ile tów  za przelot i ppłat za prizewóz baga­
żu na lin iach kra jow ych oraz objęcie zarządzeniem i ure­
gulowanie na nowych zasadach spraiwy na jm u samoilotów- 
taksówek.

Zarządzenie ustala opłaty za przewóz pasażerów, baga­
żu i przesyłek towarowych samolotami „L o tu “ : 1) na l i ­
niach kra jow ych (zal. N r 1 zarządzenia), 2) na lin iach za­
granicznych (izal. N r 2 zarządzenia).

Załącznik N r 1 w sprawie opłat za przewóz na lin iach 
krajowych zawiera:

I. „Tabelę opłat“  ustalającą w  54 relacjach ceny biletów 
za przelot jednorazowy,-opłaty za przewóz bagażu i  opłaty 
za przewóz towarów.

U. Przepisy o opłatach ulgowych za przewóz, dzieci, wg
których: 1) podróżny upoważniony jest do przewiezienia 
ze sobą jednego dziecka (na ręku) w w ieku poniżej 2 lat 
za opłatą ulgową w  wysokości 10% opłaty norm alnej, a 
każdego następnego dziecka w  tym  w ieku  za opłatą w  w y ­
sokości 50% opłaty norm alnej, 2) opłata za przewóz dziec­
ka w  w ieku cd 2 do 12 ła t włącznie wynosi 50% opłaty 
norm alnej. *

I I I .  Przepisy o bezpłatnym przewozie bagażu, wg k tó ­
rych podróżnemu przysługuje prawo do bezpłatnego prze­
wiezienia bagażu o wadze do 10 tog; przepis o tej uldze 
wyjaśnia, iż za pasażera nie uważa się dziecka, przewożo­
nego ¡za opłatą w  wysokości 10% ¡opłaty norm alnej.

IV. Przepisy o zakazie łączenia ulg, wg których jedno­
czesne korzystanie z dwu lub więcej u lg  jest niedopusz- 
szalne.

V. Przepisy o opłatach dodatkowych, wg których „L o t“ 
może pobierać opłaty ¡dodatkowe, stanowiące zwrot kosz­
tów dostarczonych form ularzy, wynagrodzenie za dodatko­
we usługi związane z przewozem lotn iczym  oraz opłalty m a­
nipulacyjne, przewidziane w  warunkach przewozu lo tn i­
czego.

V I. ¡Przepisy o opłatach iza najem samalotu-taksówtoi (wy­
łącznie dla lotórw krajowych), w g których opłata wynosi 
1.50 zł za 1 ¡km lo tu  i  jest pobierana za odległość tam i  z 
powrotem. Ponadto przepisy te określają w arunki najm u 
samolotów ja k  zamówienie, maksymalną ilość pasażerów 
w samolocie - .taksówce ¡(3-ch), term in w o lny od postojo­
wego itp.

Załącznik (Nr 2) w  sprawie opłat za przewóz na lin iach 
zagranicznych zawiera:

I. „Tabelą opłat“ , ustalającą w  29 relacjach ceny biletów  
za przelot jednorazowy i  za przelot tam i  z powrotem, 
opłaty za przewóz bagażu i  za przewóz towaru.

I I .  Przepisy o opłatach ulgowych za przewóz dzieci: u lg i 
stosowane są wig tych samych zasad co w  kom unikacji na 
lin iach krajowych.

I I I .  Przepisy o bezpłatnym przewozie ¡bagażu, które róż­
nią się od odpowiednich przepisów w kom unikacji na l i ­
niach kra jow ych ty lko  tym , że upoważniają do bezpłatne­
go przewiezienia bagażu o wadze do 20 kg, a więc o wa­
dze dwa razy dększej.

IV. Przepisy o specjalnych taryfach i  ulgach, wg k tó ­
rych ¡PLL „L O T “  mogą stosować również specjalne ta ry fy  
i u lg i, przewidziane ¡uchwałami Międzynarodowego Zrze­
szenia Przewozu Powietrznego (IATA) zatwierdzone przez 
właściwe władze polskie.

V. Przepisy o opłatach dodatkowych, w.g k tó rych . „L o t“  
może pobierać op ła ty dodatkowe, stanowiące zwrot kosz­
tów  dostarczonych form ularzy, wynagrodzenie za dodatko­
we usługi, związane z przewozem lo tn iczym  (jak: uzupeł­
n ia jący przewóz naziemny, składowanie dtp.) oraz opłaty 
m anipulacyjne, przewidziane w  warunkach przewozu lo t­
niczego.

W końcu zaznaczyć należy, iż op ła ty zawarte w  omawia­
nych wyżej załącznikach nie mają zastosowania przy prze­
wozach, dokonywanych ¡na podstawie um ó w , o ¡najem sa­
molotów.

Zarządzenie weszło w  życie z dniem 1 kw ietn ia  1954 r.
T. B.

O R G A N IZ A C JA  T U R Y S T Y K I
W Dziale In form acyjnym  naszego miesięcznika iw m iesią­

cach 6 i  -12 z 1952 r. zw róciliśm y uwagę naszych czyte ln i­
ków na organizacje i zakres ¡działania Kom ite tu dla Spraw 
Turystyki, będącego ¡zgodnie z Uchwałą Rady M in is trów  
N r ¡127 z dn ia 8.3.1952 r. organem pracy ¡Prezesa Rady M i­
n istrów  dla spraw ¡organizacji, planowania, ogólnego k ie ­
row nictwa i  kon tro li tu rys tyk i we wszystkich je j formach 
i przejawach. ¡W skład wymienionego kom ite tu wchodzą 
m. in. ¡członkowie powołana .przez ¡Prezesa Rady M in istrów  
na wniosek M in is trów : Kolei, Transportu Drogowego i L o t­
niczego oraz. Żeglugi.

Uchwała ¡Nr 127 z dnia 8.3.1952 r. w  sprawie organizacji 
tu rys tyk i, o k tó re j była mowa wyżej, została ostatnio zmie­
niona uchwałą N r ¡134 Rady M in is trów , z dnia 27 marca 
1954 r. (M onitor Polski N r A-32 poz. 462) w  w yn iku  które j 
Rada ¡Ministrów uchwaliła  przekazanie nadzoru nad K om i­
tetem dla Spraw Turys tyk i — ¡Przewodniczącemu G łówne­
go K om ite tu  K u ltu ry  Fizycznej. K. K.

R O ZS ZE R ZE N IE  U L G  D L A  N IE W ID O M Y C H  PR ZY  
P R ZE JA ZD A C H  A U T O B U S A M I PKS

Zarządzenie M in is tra  Transportu Drogowego i Lotn icze­
go z dnia 31 marca 1954 r. w  sprawie zm iany „Tymczaso­
wej ta ry fy  osobowej i bagażowej Państwowej Kom unikacji 
Samochodowej“  (Dz. T. i Z. K . n r 5, poz. 35) wprowadziło 
do przepisów te j ta ry fy , regulujących u lg i dla n iew ido­
mych (§ lOa), postanowienie o ulgach dla niewidom ej m ło­
dzieży, uczęszczającej do szkół specjalnych.

Ulga polega na tym , że n iew idom y uczeń (uczennica) 
opłaca pełną należność za przejazd, a przewodnik (.zastępu­
jący .niejako organ wzroku niewidomego), korzysta z prze­
jazdu bezpłatnie.

W arunkiem przyznania u lg i jest okazanie przez prze­
wodnika .niewidomego zaświadczenia, wystawionego na je ­
go nazwisko przez kie row n ictw o szkoły specjalnej, s tw ie r­
dzającego konieczność przejazdu w  charakterze przewod­
nika niewidomego ucznia (uczennicy) oraz wylegitym owa­
nie się przewodnika dowodem tożsamości z fotografią.

J. B.

Taryfy i zarządzenia * 1 2 3 4
W  komunikacji kolejowej:

W w y k o n a n iu  u ch w a ły  n r  112/54 R ady M in is t r ó w . z dn ia  
27.IIiI.1954 ir. w  sp raw ie  u s ta len ia  w y ty c z n y c h  do w iprowadze- 
n ia  przez M iin is itra K o le i o p ła t za przew óz ¡pociągami ¡ruchu 
osobowego to w a ró w  u le g a jących  szybk iem u  zepsuciu i zw ie ­
rz ą t ż y w ych  oraz w agonów  sp e c ja lnych  p różnych , przezna 
czonach do przew ozu ty c h  to w a ró w , ogłoszono w  Dz. T. 
i Z. Ki. n r  4 z 1954 r, zarządzenie M in is tra  K o le i z 27.III.1954 r  , 
k tó re  w p ro w adza  z dn iem  i. IV .  1954 ir. zm ia n y  w  T a ry f ie  to ­
w a ro w e j P K P . W szczególności zm ianom  u le g ły :

1) W dzia le  I  § 16 o trz y m a ł now e b rzm ien ie , w e d łu g  k tó rego  
za p rz e s y łk i w agonow e pośpieszne, przewożone na żądanie 
nadaw cy poc iągam i iruchu osobowego, przew oźne ob licza  się 
za wagę rze czyw is tą , n a jm n ie j za 9 000 kg , w g  s taw ek z ta ­
b e li WO (D z ia ł I I I ) ,  n ieza leżn ie  od tego, do ja k ie j k la s y  dany 
to w a r na leży. W y ją te k  od  itej zasady s tanow ią  p rz e s y łk i w a ­
gonowe pośpieszne tow a rów , p rzy  ¡k tó rych  w  k la s y f ik a c ji  
to w a ró w  ob o k  k la s y  zam ieszczono lite rę  „ip “  (nazw y tych  
to w a ró w  p o da jem y p rz y  da lszych zm ianach), przew ożone na 
żądanie nadaw cy pociągam i ru chu  osobowego, za k tó re  p rze ­
woźne ob licza  się w g zasad i  k la s  p rze w id z ia n ych  dla p rze ­
s y łe k  zw ycza jn ych , z do liczen iem  za w a rte j w  tabe lach  s ta ­
w e k  przew ozow ych  (W) d o p ła ty  za p rz e s y łk i pośpieszne. 
P rz y  p rzew oz ie , na żądanie nadaw cy  poc iągam i ru ch u  oso­
bowego w  je d n e j przesy łce  w agonow e j (tow arów  oznaczonych 
w  ik. it. l i te rą  ,,ip“  z  to w a ra m i n ie  oznaczonym i tą lite rą , p rze ­
woźne ob licza  się w e d łu g  zasad p rze w id z ia n ych  d la  tow a row  
n ie  oznaczonych w  k,. t. l i te rą  ,,p “ ;

2) W D zia le  I  § 28 u zu pe łn io no  n o w ym  postanow ien iem , w e ­
d ług  k tó re g o  za przew óz pociągam i iruchu osobowego p ró ż ­
nych  w agonów  spe c ja lnych , n i ©kolej ow ych  (np. ch łod n i, p i- 
w ia re k ), w y s y ła n y c h  do za ładow an ia  tow a rów , p rz y  k tó ry c h  
w  k . t. obok k la s y  um ieszczono iliiterę ,,p “ , po b ie ra  się 67,50 zł 
bez w zg lędu na  od ległość p rz e w o z u ;

3) W D zia le  I  § 35 w prow adza  now e pos tano w ie n ia , na p o d ­
s taw ie  k tó ry c h  za w agonow e p rz e s y łk i pośpieszne żyw ych  
zw ie rzą t i d ro b iu  żyw ego luzem , przew ożone na żądanie na­
daw cy pociągam i iruchu osobowego p rzew oźne ob licza się za 
ilość m e tró w  k w a d ra to w ych  ca łe j p o w ie rz c h n i pod łog i u ż y ­
tego w agonu  w g  s taw e k  o d pow ied n ich  k la s  Z01-Z08 (D zia ł 
I I I ) ,  p rz y  czym  k la s y  (te (d la  p rze sy łe k  pośpiesznych p rze ­
w ożonych po c ią gam i ru ch u  osobowego) o d pow iad a ją  pod 
w zg lędem  n u m e ra c ji k lasom  Z1-Z8 u s ta lo n ym  w  k . t. d la  
p rzesy łek  zw ycza jnych  ii pośpiesznych;
4) W D zia le  I I  (k la s y f ik a c ji tow a rów ^, w  ru b ryka ich  3 i 4 

um ieszczono lite rę  p rz y  nazwach to w a ró w ; słód^
poz, 20. k  t., ow oce p o łu d n io w e  — poz. 50 k . t . ,  r a k i s łod ­
kow odne — poz. 113 k . t., be ko n y  — ipoz. 115 k . t „  ja ja  p tac-
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twia dom owego — poiz. 1H9 fc. t., iryb y  w ędzone — poz 427 
a), b) i c) fc,. t ,  ¡p iwo — poz. 460 k .'t p a n te r — 'poz. 461 k . t. 
oraz lód  sztuczny — ¡poz, 235 k. t .  i  ló d  isuchy ¡z poz 525 dc.it.;

5)W D zia le  I I I  w pro w adzo no  now ą ta b e lę  s taw e k  za p rze ­
wóz w ago now ych  p rzesy łek  ¡pospiesznych żyw yich ¡zwierząt 
i d ro b iu  żyw ego luzem  poc iągam i ru chu  osobowego (ZO), 
k tó rą  w ydan o  w  fo rm ie  za łączn ika do om aw ianego zarządze­
n ia . O. K .

informacje Wyd. Komunikacyjnych

N ak ładem  W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h  w ysz ły  os ta tn io  
następu jące ks ią żk i, k tó re  ¡są do ¡nabycia w  ks ięga rn iach  
techn iczno-gospodarczych  „D o m u  K s ią ż k i“

Z dziedziny kolejnictwa

I 'O W S K IWanie s iły  ro,,ocz<' l  11 a k o le ja c h “  — S. S T R Z A Ł-
O m ów ien ie  zagadnien ia  n o rm o w a n ia  p racy  w  k o le jn ic tw ie . 

B roszu ra  przeznaczona dla p ra co w n ikó w  p io n u  za tru d n ie n ia  
i  ¡płac o raz ja k o  ź ró d ło  in fo rm a c ji d la  ogółu  p ra co w n ikó w  
k o le i (cena z ł 1_ —).

Z dziedziny transportu samochodowego
„Z asad y  ru c h u  sam ochodów  i  m o to c y k li na drogach pu b ­

lic zn ych  — E. O LE C H N O W IC Z.
P opu la rne  om ów ien ie  p rzep isów  o ru ch u  sam ochodów i m o ­

to c y k li na  dragach publliciznyeh. P raca  je s t IV  u zu pe łn io nym  
w ydan iem , przeznaczonym  d la  u ż y tk o w n ik ó w  d ró g  p u b lic z ­
nych , a poza ty m  może być  pom ocną w  szko len iu  k ie ro w có w  
(cena z ł 6 .—).

N O T A T K I
D O Ś W IA D C Z E N IA  R A D Z IE C K IE  N A  O D C IN K U  

C E N T R A L IZ A C J I TA B O R U
W 1952 r. zosta ł zo rgan izo w any  M o sk ie w sk i T re s t T ra n sp o r­

tu  Samochodowego, k itó ry  w c h ło n ą ł w  s ieb ie  (rozdrobnione 
gospodarstw a .transpo rtu  sam ochodow ego b. M in is te rs tw a  B u ­
dów':' Z a k ła d ó w  P rze m ys łu  C iężkiego, po łożone w  m . M os­
k w ie  o raz  w  M o sk ie w sk im  ,i T u ls k im  O kręgu.

B iu ra  Tirestu T ra n sp o rtu  Samochodowego, ¡mające za za­
danie  eksp loa tac ję  'taboru  sam ochodowego, p o w staw a ły  na 
bazie gospodarstw  sam ochodow ych poszczególnych o rg a n i­
za c ji b u dow lan ych , drogą p rzekazyw an ia  przez n ie  posiada­
nego taboru .

W 1952 r .  pow sta ło  w  ten  sposób dz iew ięć b iu r  T restu  
T ra n s p o rtu  S aimoch odo we go.

S cen tra lizow an ie  tab o ru  p rze d s ię b io rs tw  m ontaż,ow o-budo- 
wlainiych p rz y n io s ło  szereg w id o m ych  ko rzyśc i. P rzede w szyst­
k im  znacznie po le pszy ł s ię s tan  techn iczny posiadanego ta - 
ho ru  i zosta ła uporządkow ana  obsługa p rzeds ięb io rs tw  b u ­
do w la nych , jak , ró w n ież  znacznie o b n iż y ły  się koszty  w łasne 
przew ozów .

Upo,rządkawannę sam ych przew ozów , lepsze w yko rzys ta n ie  
tonażu po jazdów , po lepszenie w y k o rz y s ta n ia  ich  przebiegu, 
obn iżen ie  kosztu  w łasnego je d n o s tk i p racy  tra n sp o rtu  sa­
m ochodow ego (tono k;Łlorne tira) p rz y czyn iło  się do znacznego 
obn iżen ia  s ię kosztów ! p rzew ozów  sam ochodow ych, a pośred­
n io  do o b n iżen ia  s ię kosz tó w  w ła sn ych  b u d o w n ic tw a . Na p o ­
tw ie rd ze n ie  powyższego na leży dodać, że od c h w ili zo rgan izo­
w a n ia  T re s tu , t j .  z jednoczen ia  gospodars tw  sam ochodowych 
u p ły n ą ł do c h w il i  obecnej d o p ie ro  ro k  i, n ie  bacząc na 
w szys tk ie  tru d n o śc i zw iązane z  jego  organ izac ją , w spó łczyn ­
n ik  go tow ości (technicznej p o d w yższy ł się do 0,78 iz, 0,50. Je­
dnocześnie w sp ó łczyn n ik  w y k o rz y s ta n ia  p rzeb iegu  p o dw yż­
szy ł s ię o 2%. *■

Jest to jeszcze n iedosta teczny re z u lta t, lecz  w sp ó łc z y n n ik i 
te bezsporn ie  w zrosną.

N ie w ie lk i czas is tn ie n ia  T re s tu  n ie  p o z w o lił na szerok ie  
zastosowanie c e n tra liz a c ji m asow ych p rzew ozów  ładu nków . 
D otychczas zos ta ły  zorgan izow ane je d y n ie  scentralizowanc- 
p rzew ozy go tow ych  w y ro b ó w  za k ła d ó w  be tono w ych  na pla>- 
ce budow y, p rzew ozy p iasku  i  go tow ych  w y ro b ó w  p rze m y­
s łu  budow lanego. *

N a leży zauw ażyć, że z jednoczen ie  bu d o w la n ych  gospo­
d a rs tw  sam ochodow ych w  je d n o  P rzed s ię b io rs tw o  T ra n sp o r­

tu Sam ochodowego p o z w o liło  na o p e ra tyw n e  re gu low an ie  
m asow ych przew ozów  m a te ria łó w  b u d ow lan ych  w /g  zam ó­
w ie ń  tirestów  b u dow lan ych .

W okres ie  is tn ie n ia  T res tu  T ra n sp o rtu  Sam ochodowego 
przew ozy ¡tafcie b y ły  w y ko n yw a n e  d la  szeregu tre s tó w  b u ­
d o w la nych  i  d a ły  dobre w y n ik i,  zarów no pod w zg lędem  te r ­
m in o w e j dostaw y n iezb ędn ych  m a te ria łó w , ja k  i  pod w zg lę ­
dem  ¡oibniżemiia kosz tó w  przew ozów  sam ochodow ych. W szcze­
gó lnośc i kosz t w łasny przew ozu jedn ego  to n o k ilo m e tra  
w  p ie rw szym  pó łroczu  ub ieg łego ro k u  o b n iż y ł się o 9% 
w  s tosunku do przec ię tnego  kosz tu  w łasnego p rze d  z jedno­
czeniem  gospodarstw  sam ochodow ych. D ośw iadczenia  p racy 
B iu r  T ra n sp o rtu  Sam ochodowego N r  5 M osk iew sk iego  T res tu  
T ra n sp o rtu  Sam ochodowego, zapew nia jącego obsługę tra n ­
spo rtem  sam ochodow ym  tre s tu  E łe k tro s ta ils tro j i  jego  ' pod­
w yko n a w có w  w skaza ły  ekonom iczną celowość scen tra lizow a­
ne j o rg a n iz a c ji m asow ych p rzew ozów  ła d u n kó w  na o b ie k ty  
budow lane  z; jednoczesnym  w yko n a n ie m  przez gospodarstw a 
sam ochodowe p ra c  ła d u n ko w ych .

Ładow acze z n a jd u ją  się na etacie B iu ra  T ransportow ego.
T re s t E ie ik tro s ta ls tro j, ja k  w ykaza ła  sprawozdawczość, zao­

szczędził na  ta k  zo rgn izow a nych  przew ozach sam ochodow ych 
oko ło  1,5 m ilio n a  r u b l i  roczn ie . Ś redn io  w y d a tk i na t r a n ­
sp o rt sam ochodow y, w y k o n y w a n y  p,rzez b iu ra  tra nspo rtow e , 
w y n o s iły  w  troku 1952 o k o ło  9,4% w a rto ś c i p rze robu , gdy 
w  in n y c h  tirestach bu dow lan o-m o n tażo w ych , p ra cu ją cych  
w  an a log iczn ych  w a ru n ka ch , lecz n ie  posiada jących  p rzed­
s ię b io rs tw  'tra nspo rtow ych , w y d a tk i na tra n s p o rt sam ocho­
d o w y w a h a ją  ¡się w  g ran icach  o d  15,7% (M oskoksostro j) do 
11,6% (tre s t S tnitie il).
^  . __r  , ~ ' Z r  —  "  i iiu w iw u b u i z n a c z n e g o  o o -
niz-ema kosz tó w  w łasnych  tra n s p o rtu  sam ochodowego. Z w a­
żyw szy, ze koszty  tra n s p o rtu  sam ochodowego w  b u d o w n ic ­
tw ie  w ynoszą od 8 do 19% ko sz tu  w łasnego ro b ó t bu dow lan o- 
m ontażow ych , je s t rzeczą oczyw is tą , że s c e n tra I ło w a n ie  
1 w zm ocn ien ie  is tn ie ją c y c h  budow ilanyeh gospodarstw  samo­
chodow ych, ju ż  w  p ie rw sze j sw ej faz ie  o rg a n iza cy jn e  i gw a­
ra n tu je  oszczędności na  przew ozach sam ochodow ych w  w y - 
sofcos©! od 5 — 9% w y d a tk ó w  na  te  przew ozu, co p rz y n ie ­
sie ¡zm niejszenie ko sz tu  w łasnego b u d o w y  o o ko ło  3 % / 

'Należy jednocześn ie  p o d kreś lić , że op rócz obn iżen ia  się 
kosz tó w  p rzew ozów  sam o chodow ych w  b u d o w n ic tw ie  u le g ły  
w y d a tn e j obniżce: ilość  kon ie cznych  sam ochodów  (w sku tek  
ich  lepszego w yko rzys ta n ia ), zużyc ie  m a te r ia łó w  pędnych, 
sm arów  i  ogum ien ia . O pracow ał K . K acpe rsk i

K R O N I K A
K O N FE R E N C JA  A B S O LW E N TÓ W  

W Y ŻS ZE J S Z K O ŁY  E K O N O M IC Z N E J  
W  S Z C Z E C IN IE  P R A C U JĄ C Y C H  W  PKS

Z  in ic ja ty w y  C en tra lnego  Zarządu P K S , a p rzy  po parc iu  
1 pom ocy Władiz, U cze ln i, K o ło  N auko w e E k o n o m ik i T ra n - 
spo rtu  Sam ochodowego p rzy  W yższej Szkole E kono m iczne j 
w  Szczecinie zo rgan izo w a ło  w  dn iach  ,26 i  27 k w ie tn ia  b r. 
I  Z ja zd  K o n fe re n c ję  A b so lw e n tó w  WSE w  Szczecinie p ra ­
cu jących  w  P K S . Celem  z jazdu  b y ła  k ry ty c z n a  ocena p ro ­
g ram u na uczan ia  s tud en tó w  po d  ką te m  w id ze n ia  szerszego, n iż  
dotychczas, uw zg lę d n ie n ia  w ym og ów  p ra k ty k i oraz na w ią ­
zan ia  dalszego śc is łego ,¡kon tak tu  i  w sp ó łp ra cy  U cze ln i m a k ­
tyw e m  p ra c o w n ik ó w  PKS-,u na o d c in ku  p ra cy  n a ukow e j 
i w za je m n e j w y m ia n y  doświadczeń.
„  ^  Bjezdizie wizięłoi ud z ia ł 88 a b so lw en tó w  WSE p racu jących  

? - fa,W1Clliele CZ P K S  z 'dyr- Z, P a w ło w sk im  i  zast.U h z :ew,cktm  ¡na czele o raz  a k ty w  pra icow n iczy  poszcze­
gó ln ych  zarządów  o k rę g ó w  P KS. P onadto  iz zaproszonych go­
śc i w z ię li u d z ia ł w  Z je źd z ie  m . to . ¡przedstaw iciele: następu­
ją c y c h  w ła d z  j in s ty tu c j i:  U rząd  Rady M in is tró w  — dv,r L. 
Skoczy,las, MT,DiiL — Dęp. P la n o w a n ia  d y r  J. K o s z y k  Za­
rząd  S zko len ia  Zaw odow ego ¡dyr, mż. W a rd z iń sk i In s ty tu t  
T ra n sp o rtu  Sam ochodowego — iinż, L . E ochn ie w icź  taż. H  
Zam brow ska . M in is te rs tw o  S zkó ł W yższych — dy,r’. L . Pa­
w ło w s k i, P K P G  — naicizi. K . K o łyszko , K W  P ZP R  ta w  'La to ­
w icz , ZG  ZMJP — ło w . M u lack i.

O tw a rc ia  K o n fe re n c ji d o ko n a ł R e k to r WSE p ro f. inż. Cz. 
P ie trzyk , po dkreś la jąc , iż szko len ie  ekonom  i s tó w -tra n  spo rt ow ­
ił0'«' po w in n o  być  op a rte  o m e tody  na ukow eg o  badan ia  i  o no ­

w e  fo rm y , dające abso lw entom  dobre p rzyg o to w a n ie  teo re ­
tyczn e  o n ie z b y t ¡wąskie j sp e c ja liza c ji, pozw a la jące  im  na 
dalsze u lepszanie  i  u sp ra w n ia n ie  p racy  tra n sp o rtu  w  szczegól­
ności prizez obn iżkę  kosztów  w łasnych . O bradom  K o n fe re n c ji 
p rze w o d n iczy ł p ro re k to r  W SE p ro f, d r  Schwann.

„Z a d a n ia  tra n s p o rtu  drogow ego w  ś w ie tle  u ch w a ł I I  Z ja zdu  
P a r t i i1*' z re fe ro w a ł d y re k to r  Dep. P la n o w a n ia  M T D iL  J. K o ­
szyk, akce n tu ją c  w  szczególności te  podstaw ow e k ie ru n k i 
p racy  re so rtu  tra n s p o rtu  ¡drogowego i  ¡lotniczego, k tó re  w  spo­
sób ¡zdecydowany m ogą i  p o w in n y  w p ły n ą ć  na dalszą a k ty ­
w iza c ję  naszego ¡ro ln ic tw a. •

R e fe ra t n a  te m a t zagadnień p ro g ra m o w ych  WSE w y g ło s ił 
ab. p ro f. m g r M . M a deysk i. M ów ca stw ie rdza , że ucze ln ia  
po w inna  w ychow a ć św iadom ego ob yw a te la , o  u g ru n to w a n ym  
św ia topog lądz ie , zdo lnego  do w y tę żo n e j p racy , ¡a rów nocze­
śn ie  p rzygotow anego do obecnych i  p rzysz łych  p rze m ia n  spo­
łecznych . tech n icznych  i  gospodarczych, k tó r y  by  s ię n ie  
zg u b ił w  tych  przem  ianach i  um ila ł od różn ić  ni i ezw y  cięż a,l n y 
postsęip ,od skostn ia łego  zaco fan ia . Oznacza to  kon ieczność w y ­
ro b ie n ia  u abso lw en ta  zdo lności do k ry ty c z n e g o  i  tw ó rcze ­
go podchodzen ia  do w sze lk ich  zagadnień. Oznataza to,, że ab­
so lw en t W SE p o w in ie n  nile /ty lko  znać m etodę naukow ą, a le 
także um ie ć  się n ią  pos ług iw ać. Oznacza to , że n ie  wota» za­
wężać p ro g ra m ó w  do ciasnej spe c ja lizac ji, do ciasno p o jm o ­
w a n e j fachowości!. A lby ce l ¡ten osiągnąć ¡¡musimy zerw ać 
w  nauczan iu  iz w ą sk im  p raktycy ,zm em , k tó r y  w  naszym  d.o- 
tychjczasioiwyim szko len iu  jeszcze w  dużym  s to p n iu  p o k u tu je . 
P o w in n iśm y  zerw ać ze .szkolairstwem. c z y li m e chan icznym  
sposobem uczenia się m e todą  p rzekazyw an ia  na w yk ła d z ie  
go tow ych  ¡recept i  fo rm u łek,. Jeże li u czym y np . k o n k re tn e j
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o rg a n iza c ji ja k ieg oś  p rzeds ięb io rs tw a  albo ob iegu  d o ku m e n ­
tów , to ’ je s t szkioiarstwia, je ż e li je d n a k  u czym y  zasad o rg a ­
n iz a c ji i  zasad ob iegu, po s łu gu ją c  się d la p rz y k ła d u  k o n k re t­
n y m  ob ieg iem  lu b  o rgan izac ją , to  je s t dobrze.

■Uczelnię opuśc iło  do te j poiry 5 ro c z n ik ó w  absolw entów , 
z k tó ry c h  p ie rw sze  dw a m ożna b y  naizwać h a n d lo w ym i, n a ­
stępne dw a ro c z n ik i m ia ły  le k k ie  przeg ięc ie  k u  tra n sp o rto w i, 
a do p ie ro  w ła śc iw ie  o s ta tn i abso lw enci 1954 r . u k o ń c z y li s tu ­
d ia  tra nspo rtow e , na k tó ry c h  je d n a k  s iln ie  jeszcze c iąży ł 
o k res  o rg a n iza cy jn y . O becnie w  zw iązku  z tendenc ja  dó z l i ­
k w id o w a n ia  n a d m ie rn e j lijozby k ie ru n k ó w  s tu d ió w  będą 
is tn ie ć  ty lk o  dw a  k ie ru n k i:  e k o n o m is ty -p la n is ty  i  eko nom i- 
s ty -finansow ca -ks ięgow ego . P ro t. M a deysk i w skaza ł następ­
nie, iż p la n  nauczania ro zp a tryw a ć  na leży na t le  us ta lone j 
s y lw e tk i absolw enta, k tó ra  okreś la  zawód, d z ia ł w  zawodzie 
oraz specja lność. W naszym  p rzyp a d ku  .zawodem je s t ekono- 
nom ista , dz ia łem  w  zaw odzie ¡jest albo' p la n is ta , a lbo f in a n - 
siista-fcsięgowy. S pec ja lizac ją  .jeisit, oczyw iśc ie , tra n s p o rt sa­
m ochodow y. Dotychczas ab so lw en t po 3-ch le tn ic h  s tud iach  
przechod z ił p ra k ty k ę  d yp lo m ow ą  i  -po nap isan iu  p racy  zda­
w a ł egzam in d y p lo m o w y . Obecnie w  8-ym  semestrze s tu d ió w  
odbyw ać będzie p ra k ty k ę  i  po n a p isan iu  p racy  będzie zda 
w a ł od razu  egzam in m a g is te rsk i P ierw szą g rupę p rze d m io ­
tów  s tanow ią  P odstaw y M a rks izm u -L e n  in  izm  u o raz M a te r ia ­
liz m  D ia le k ty c z n y  i  H is to ryczn y  ja k o  dwa g łów ne p rze d m io ­
ty» u trw a la ją c e  św ia topog ląd  i  zabezpiecza jące m o ra ln ą  i spo­
łeczną sy lw e tkę  absolw enta. D rugą  podstaw ow ą g ru p ą  p rze d ­
m io tó w  są n a u k i ekonom iczne; k tó ry c h  u zu pe łn ie n iem  są 
p rze d m io ty  z zakresu  p ra w a  m . in . przew ozow ego, ubezp ie ­
czeń p rzew ozow ych  o raz  geogra fia  gospodarcza i k o m u n ik a ­
cy jn a . W reszcie trze c ią  zasadniczą g rupę tw o rzą  p rze d m io ty  
techniczne, o b e jm u ją ce  zakres w iado m ośc i u m o ż liw ia ją c y  
z ro zu m ie n ie  procesu technolog icznego tra n sp o rtu , m . in . ta ­
k ie  p rze d m io ty  ja k :  ta b o r sam ochodow y i  u rządzen ia  ła d u n ­
kow e, eksp loa tac ja  techn iczna, d ro g i ko łow e , ła d u n k i i ła d o ­
w anie . B ro i.  M a d e ysk i w  da lszym  ciągu swego re fe ra tu  po ­
św ięca uw agę p ra k ty k o m  abso lw entów , .stw ierdza jąc, iż w  to ­
k u  s tu d ió w  p rzew idz iane  są dw ie  p r a k ty k i.  P ra k ty k a  p ie rw ­
sza po w in n a  s tw o rzyć  pom ost pom iędzy bezpośredn im  p ro d u ­
cen tem  u s łu g  tra n sp o rto w ych , a w ięc  przede w szys tk im  'k ie ­
row cą, a p rzysz łym  ekonom is tą  p ra cu ją cym  na ja k im k o lw ie k  
s tanow isku . Z dan iem  U cze ln i s tud en t p o w in ie n  po I I  ro k u  
s tu d ió w  i  u zyska n iu  praw a' ja zd y  odbyw ać p ra k ty k ę  p rzy  k ie ­
ro w cy , ko n d u k to rze , ozy n a w e t ro b o tn ik u  ła d u n ko w ym . P o ­
znanie  samego1 procesu tra n sp o rtó w  ego, poznanie  dóśw iad- 
czeń k ie ro w c ó w  może dać z n a ko m itą  podstaw ę do  da lszych 
s tu d ió w  i  jirz y s z łe j pracy,. Oczywrś|oie, p ra k ty k a  taka  po ­
w in n a  się odbyw ać u p rzo d u ją cych  p ra co w n ikó w , przede 
w s zys tk im  k ie ro w c ó w  s tu tys ięczm ików  — w zo ro w ych , w  za­
k re s ie  p ra k ty k  ko ń co w ych  U cze ln ia  może poszczycić się pe ­
w n y m i os iągn ięc iam i. W ro k u  u b ie g łym  z in ic ja ty w y  asysten­
ta  D rap  ich a po raz p ie rw szy  zorgan izow ano  p ra k ty k ę  zespo­
łow ą. Polega ona n a  tw orizenu k ilk u o s o b o w y c h  g ru p  studen­
tó w  pod k ie ru n k ie m  jednego  z  m a g is tra n tó w  lu b  asystentów . 
G ru pa  o trz y m u je  jede n  w sp ó ln y  te m a t ogó lny , zaś każdy 
z p ra k ty k a n tó w  o trz y m u je  w ła sn y  in d y w id u a ln y  te m a t, z w ią ­
zany z tem a tem  ogó lnym . D a je  to  poza n o rm a ln y m i ko rz y ś ­
c ia m i z  p ra k ty k i,  m o ż liw o śc i m . im. op racow an ia  ko n k re tn e g o  
zagadnien ia , po trzebnego w  ipraktyice i  pow iązan ie  p rac  s tu ­
d e n ck ich  z te m a ty k ą  op racow yw ana  przez .tafcie in s ty tu c je , ja k  
ITS , W K P G  itp ., poszerzenie pog lądów  na badane zagadn ien ia  
w  ram ach w za je m n ych  k o n s u lta c ji z za in te reso w anym i czyn­
n ik a m i m ie jsco w ym i, zw iększen ie  d y s c y p lin y  p racy  i  je j 
e fe k tyw n o śc i, zapew nien ie  lepszego k ie ro w n ic tw a  p ra k ty k a m i 
pod w zględem  n a u ko w ym  i o rg a n iza cy jn ym , ja k  ró w n ież  
u n ik n ie c ie  zbędnego i n iece low ego z a tru d n ia n ia  p ra k ty k a n tó w  
p rz y  'różnych p racach  pom ocniczych . P ro f. M a deysk i w  za­
kończen iu  swego treśc iw ego, bogatego re fe ra tu  oświadcza, że 
ucze ln ia  ch'ce p lan  nauczania w y p e łn ić  taką  treśc ią , k tó ra  b y  
z je d n e j s tro n y  g w a ra n to w a ła  je j  naukow ość, a z d ru g ie j — 
odpow iada ła  rze czyw is tym  po trzebom  p ra k ty k i,  a przede 
w szys tk im  na jw ię kszego  sam ochodowego przeds ięb io rs tw a  
państw ow ego P KS.

N astępny re fe ra t na  tem at ..A bso lw enc i WSE' w  P K S “  zo­
sta ł w yg łoszony pnziez D y re k to ra  CZ P KS m g r inż. P a w ło w ­
skiego, k tó r y  p o d k re ś lił pa rę  zasadniczych m om entów , ja k ie  
p o w in n y  b yć  w z ię te  pod uw agę p rz y  ro z p a try w a n iu  m o ż li­
w ości za tru d n ie n ia  coraz liczn ie jszych  k a d r spośród słuchaczy 
WSE w  p rze ds ięb io rs tw ie  P KS, s tosunek do tychczasow ych 
p ra c o w n ik ó w  P K S  do no w ych  ko leg ów , w reszc ie  m oż liw ośc i 
lik w id o w a n ia  w ys tę p u ją cych  b ra kó w  i  n ie  doma gań. Z dan iem  
m ó w cy  n a le ży  po łożyć w iększy  nac isk  na' w łaśc iw e  w y k o rz y ­
stan ie  czasu przeznaczonego na p ra k ty k ę  i  u m o ż liw ie n ie  s łu ­
chaczom zapoznanie się od podstaw  z pracą w yko n yw a n ą  za­
ró w n o  przez k ierow jcę, ja k  ładow acza, m o n te ra  i ko n tro le ra  
technicznego', dysp ozy to ra  ru ch u  ciężarowego!, re w izo ra  au­
tobusowego. W c h w ili obecnej p rzeds ięb io rs tw o  za tru d n ia  89 
abso lw en tów  WSE, w  ty m  15 abso lw entów  zostało w ysu n ię ­
ty ch  na s tanow iska  k ie ro w n icze . D y re k to r  CZ P K S  s tw ie rd za  
da le j, że abso lw enc i W SE s tanow ią  z w a rty  ideo log iczn ie , 
uspo łeczn iony i  w a rto śc io w y  zespół. Jako p rz y k ła d  dobrze 
zrozum ianego  o b ow iązku  wobec pańs tw a  je s t zobow iązan ie 
jednego  z abso lw en tów  k o l. W ięconfca ze Szczecina, k tó r y  
w n ió s ł prośbę o p rzen ies ien ie  go do  p racy z e ksp o zy tu ry  na 
stac ję  te reno w ą , celem  ¡podniesienia je j  na w yższy poziom

Po re fe ra tach  od by ła  się dysku s ja , w  k tó re j za b ie ra li głos 
zarów no abso lw enci WSE, a obecnie p ra co w n icy  PKS, ja k  
tez i  pozosta li p ra co w n icy  P KS o raz  zaproszeni goście re ­
p re ze n tu ją cy  in s ty tu c je  ce n tra lne . Jeden z abso lw entów  ob. 
S ypczyńsk i z Bydgoszczy s tw ie rd z ił, iż  ukończen ie  ucze ln i 
ekonom iczne j i  praca na  każd ym  z. o d c in kó w  tra n s p o rtu  sa­
m ochodow ego w ym aga  n ie  ty lk o  dalszego doszka lan ia  sit* 
w  k ie ru n k u  ekonom icznym , leicz jednocześn ie  znacznego 
p rzysw o je n ia  i wdnożemia .się w  zagadnienia techn iczne przez 
ściś le jsze po w ią zan ie  z pracą k ie ro w cy , p ra co w n ikó w  s ta c ji 
obs ług i, k o n tro l i  tech n iczne j itp . Ob. Sandel P rzew odn iczą­
cy K o ła  N aukow ego E k o n o m ik i T ra n sp o rtu  Samochodowego 
m ó w ił o dz ia ła lnośc i te j ta lk  bairdzo pożyteczne j p la có w k i na 
te ren ie  U czeln i, s tw ie rd za ją c  m. in . że dz ia ła lność  K o ła  N au­
kow ego p o w in na  być ściśle pow iązana ró w n ież  z abso lw en­

ta m i. Ob. Szw acińska, abso lw entka  p racu jąca  obecnie w  P K S  — 
S łupsk, przyzwała;, że abso lw enci mogą m ie ć  b ra k i w  sw o je j 
p racy  zaw odow ej, ale p o tra fią  je  usunąć w łaśn ie  po u ko ń ­
czen iu  te j U cze ln i, k tó ra  m ia ła  w y b itn ie  postępow y i  b o jo w y  
ch a ra k te r. Je d yn ym  m a nkam e ntem  d y s k u s ji b y ło  to , że 
w śród  zab ie ra j ącyjch glos ilo ść  abso lw entów  b y ła  s tosunko­
wo, n ie w ie lka .

P odsum ow an ia p ie rw szego dn ia  ob rad d o kona ł d w e k to r  
Dep. S tu d ió w  E kono m iczny  oh Miin. S zkó ł W yższych ob. p ro f. 
L . P a w ło w sk i, s tw ie rd za jąc , że p o d s ta w o w ą , w a rtość  ko n fe ­
re n c ji s tan ow i w sp ó ln y  s tó ł ob rad  d ła  lu d z i z tra n sp o rtu  
i  p ra c o w n ik ó w  WSE, re a liz u ją c y c h  zadania  szko len ia  k a d r 
d la  tegoż tra n sp o rtu . M ów ca p o d k re ś lił, że n ie  ma p racy 
szko ły  w yższe j bez stałego i in te nsyw neg o  ro z w ija n ia  i do­
skonalen ia ' m e tod  p ra cy  naukow o-badaw czej.. N ie  m ożna ha­
m ow ać m o ż liw o śc i tw ó rczych  słsuchacza wyższsej u cze ln i w ąs­
k im  p ra k ty c y  zimem.. C hodzi o g łębok ie , g run to w n e , te o re tycz ­
ne u o gó ln ie n ie  p ra w id ło w o śc i ro z w o ju  naszej e ko n o m ik i, a n ie 
spe ku lac je  m yś low e  i  nile z lepek in fo rm a c ji ' p ra k ty c z n y c h  dla 
s tud en tó w  na ucze ln i. Zadan iem  WSE n ie  je s t dostarczanie 
go tow ych  k ie ro w n ik ó w  i  d y re k to ró w , a ksz ta łcen ie  je d n o ­
s tek  a k ty w n y c h , tw órczyich , k tó re  w  sposób n laukow y mogą 
w y k o n y w a ć  sw o je  o b ow iązk i, a s tan ow isko  społeczne będą 
m o g li zdobyć w  zależności o d  s w o je j postaw y, u m ie ję tno śc i, 
w ie d zy  i  chęci. N a leży zm n ie jszyć ilo ść  godzin  p lan ow ych  na 
U cze ln i, a zw iększyć ilość  sam odzie lne j p racy  studenta , od­
s y ła ją c  go do s łow a d rukow anego , na leży zm n ie jszyć ilość  
p rzedm io tów , a szczególnie ,, przed m i oc ik  ó w “ , na leży z m n ie j­
szyć ilość  egzam inów , jednocześn ie  p o g łęb ia ją c  ich  treść tak.,, 
b y  s tud en t n ie  m ó g ł ,,w y k p ić  się pozoram i w ie d z y “ . M usi być 
po łożony szczególny n a c isk  na p rze d m io ty  podstaw ow e, 
p rze d m io ty  techniczne m ogą m ie ć  c h a ra k te r w y b itn ie  p o s ił­
ko w y . D uży n a c isk  na leży pd łożyć na w iązan ie  p ra k ty k i 
iszkoły z p ra k ty k ą  życ ia  zaw odow ego ¡przez m. in . b a rdz ie j 
kszta łcące, a ni,e szablonow e p ra k ty k i w a ka cy jn e . Podnosze­
n ie  ja ko śc i k a d r  p o w in n o  ró w n ie ż  odbyw ać się drogą ro z ­
b u d o w y  bazy m a te r ia ln e j szko ły  (ks iążk i, in s tru k c je , fo rm u ­
larze , p la k a ty , sam ochody do  ćw iczeń i  ja z d y  itp .). Zada­
n ie m  naszym  —» zako ńczy ł p ro f. L . P a w ło w sk i — je s t po ka­
zać ś ro dow isku  tra n sp o rto w e m u  i podnieść w  o p in ii spo łecz­
ne j ro lę  e k o n o m is ty - tra n  sportow ca, m o ż liw o śc i jego  tw ó rcze j 
p ra cy  i  jego  przyda tność  w  zaw odzie. E fe k te m  tego zjazdu 
po w in n o  b yć  zacieśn ien ie  w sp ó łp ra cy  m ięd zy  W SE a ITS 
oraz m ię d zy  M TD dL a M in . S zkó ł W yższych.

D ru g i dz ień ob rad  b y ł pośw ięcony zagadn ien iom  ro z ra ch u n ­
k u  gospodarczego. T e m a t te n  re fe ro w a ł piroif. d r  P. M a łe k  — 
dz iekan  W ydz ia łu  T ra n sp o rtu  WSE1

N ad re fe ra ta m i o d b y ła  się dyskus ja .
P odsum ow an ia  w y n ik ó w  ob rad  z jazdu  dokona ł p ro re k to r  

W SE p ro f. d r  Sehw ann, k tó r y ' p rze w o d n iczy ł d w u d n io w ym  
obradom . R ów nież i  te n  m ów ca s tw ie rd z ił, że szkoła Wyżjsza 
n ie  p o w in n a  dawać g o tow ych  recep t i fo rm u łe k , lecz p rz y ­
g o tow yw ać 'słuchacza do  sam odzielnego m yś len ia  i  sam odz ie l­
nego ro zw ią zyw a n ia  p ra k ty c z n y c h  zagadnień w  o p a rc iu  o m e­
tod y  naukow ego  badania . Z ja zd  abso lw en tów  W SE je s t w ie l­
k im  p rzeżyc iem  d la  U cze ln i, k tó ra  w id z i przed sobą sw oich 
w ych o w a n kó w , p ra cu ją cych  ju ż  w  dużym  przedsiębicarstw ie 
tra n sp o rto w ym , p o s łu gu ją cych  sie w iedzą w yn ie s io n ą  ze szko­
ły  i  w iążących  ją  z p ra k ty k ą  ¡i dośw iadczen iem  zaw odow ym . 
P ro f dir Schw ann zako ńczy ł ob rady  s tw ie rd zen ie m , że k o n ­
fe re n c je  ta k ie  są po trzebne, gdyż na dośw iadczeniach absol- 
w e n tó w -p ra k ty k ó w  m ożna ty m  k o rz y s tn ie j usp raw n ia ć  p ra ­
cę U cze ln i

K O M U N IK A T  P K P G  O W Y K O N A N IU  
NA RO DO W EG O  P L A N U  GOSPO DARCZEG O  

W  I  K W A R T A L E  1954 R.
W y n ik i w y k o n a n ia  N arodow ego P la n u  Gospodarczego na 

ro k  1954 w  przem yś le , ro ln ic tw ie ,  tra nspo rc ie  i  ob roc ie  to ­
w a ro w y m  w  I  kw a rta le  1954 r .  p rzeds ta w ia ją  się następu jąco :

P rzem ys ł solcjal i s tyczny  w y k o n a ł p lan  p ro d u k c ji g lob a lne j 
na' I  k w a r ta ł 1954 r .  w e d łu g  w a rto śc i w  cenach n iezm ienn ych  
ogó łem  w  102,5 p roc. W  p o ró w n a n iu  z I  k w a rta łe m  1953 r. 
p ro d u k c ja  g loba lna  w zros ła  o  o ko ło  15 proc.

W dz iedz in ie  tra n s p o rtu  p lan  I  k w a rta łu  w ykona no  ja k  n a ­
s tępu je :

W I  k w a rta le  1954 r. p rzew ozy ła d u n k ó w  na ko le ja ch  n o r­
m a ln o to ro w ych  w z ro s ły  o 5 proc. w  p o ró w n a n iu  z i  k w a rta ­
łem  1953 r., w  P aństw ow e j K o m u n ik a c ji Sam ochodow ej — 
c 26 proc.

W p ra cy  tra n sp o rtu  ko le jo w ego  w y s tą p iły  je d n a k  poważne 
n iedoc iągn ięc ia  w skutek, n ie p rzyg o to w a n ia  k o le i do p racy 
w  w a ru n ka ch  s iln y c h  m rozów . W zw ią zku  z ty m , zarów no 
w  ru ch u  to w a ro w y m  ja k  i  osobow ym , w y s tą p iły  znaczne 
opóźnien ia w  ru c h u  pociągów'.

Z D Z IA Ł A L N O Ś C I S EK C JI 
E K O N O M IK I TR A N S P O R TU  PTE

S ekc ja  W arszawska p ro w a d z iła  swe prace w  ram ach zespo­
łó w  b ranżow ych , zo rgan izow anych  w  m -ou lu ty m  br. W po 
siedzeniach zespołów  b ra li  ud z ia ł p rzeds ta w ic ie le  k a te d r, in ­
s ty tu tó w  na ukow ych  oraz lic z n i ekonom iśc i tra n sp o rto w cy  
re p re ze n tu ją cy  w szys tk ie  d z ied z iny  e k o n o m ik i tra n sp o rtu .

Zespół tra n s p o rtu  ko le jo w ego  p rze d ysku to w a ł zagadnienia 
podz ia łu  dochodu ta ry fo w e g o  z p rzew ozu  ła d u n kó w  p rz y  za­
stosow an iu  m e tody  reprezentacy jne j,. R e fe ra t w yg łoszony na 
te n  tem a t za w ie ra ł o p is  m e tody  stosow anej obecnie o raz k r y ­
tyczną  ocenę te j m e tody, o p a rte j na szczegó łow ym  ro z li­
czan iu  w szys tk ich  p o z y c ji za pom ocą ś re dn ie j s ta w k i do ­
chodu. Pozatem  zosta ły om ów ione w a ru n k i stosowania' m e­
to d y  re p re ze n ta cy jn e j w  n a w ią za n iu  do ogó lne j te o r ii s ta ­
ty s ty k i oraz została om ów iona metoda;, zapew nia jąca  w y n i­
kom  ob liczeń ja k  na jw ię ksze  p rz yb liże n ie  do lic zb y  p ra w - 
dz lw n e j — p rz y  zastosow aniu m o ż liw ie  na jm n ie jszego  n a k ła ­
du p ra c y  P rzedsi:aw iono w y n ik i  dokonanych  ob liczeń, w e­
d łu g  k tó ry c h  zastosowanie m e tody  re p re ze n ta cy jn e j da je 
znaczne oszczędności p racy . Z p rzeprow adzone j d ysku s ji
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w y n ik a ło , że ja k  d ługo będzie u trz y m a n y  dotychczasow y 
system  podz ia łu  dochodu ta ry fo w e g o  z przew ozu ła d u n k ó w  — 
ta k  d ługo  je s t aktualn ie zastosowanie m e tody  rep reze n ta ­
c y jn e j do .rozliczan ia  dochodów  w  ra m ach  tego system u, 
gdyż da je  to  poważne usp ra w n ie n ie  w  p racy  i poważne 
oszczędności oraz, że is to tn e  je s t p rzeana lizow an ie  m o ż li-  
wośjci zastąp ien ia  obecnego system u takim ,, k tó r y  da łb y  w y ­
n ik i  b a rd z ie j dostosowane do po trzeb  ro z ra ch u n ku  gospodar­
czego.

N astępnym  tem atem  d ysku to w a n ym  na posiedzeń i aleh ze­
społu b y ło  zagadn ien ie  op racow an ia  założeń ekonom icznych 
d la  ustaw ienia^ ra c h u n k u  kosztów  w ła sn ych  oraz ro z ra ch u n ­
k u  gospodarczego w  tra nspo rc ie  k o le jo w y m . P rzy  re fe ro ­
w a n iu  tego zagadn ien ia  zosta ły  om ów ione następu jące e le­
m e n ty : ogólne zasady ra c h u n k u  kosz tó w ; k la s y fik a c ja , 
m ie rn ik i i  c h a ra k te ry s ty k a  kosz tó w  w e d łu g  m ie jsc  ich  po ­
w s ta w a n ia  oraz w ed łu g  służb; w p ły w  w ska źn ikó w  tech n icz ­
n o -e ksp lo a ta cy jn ych  n a  poziom  kosztów ; o rgan izac ja  i  t ry b  
p la n o w a n ia  kosz tó w ; o rg a n iza c ja  ra ch u n kó w  ości i  s ta ty ­
s ty k i kosz tó w ; d ro g i u sp ra w n ie n ia  ro z ra ch u n ku  gospodar­
czego; zasady p re m io w a n ia  w  oparc iu  o ro z rachu nek  go­
spodarczy. W d y s k u s ji nad  ty m  zagadn ien iem  zosta ło usta ­
lone, że op racow an ie  założeń p o w in n o  pó jść  — p rzy  zasto­
sow an iu  od p o w ie d n ie j a d ap ta c ji d la  tra n s p o rtu  k o le jo w e ­
go — w  k ie ru n k u  u s ta lonym  ma ogó lne j k ra jo w e j k o n fe re n ­
c j i ,  zo rgan izow ane j w  g ru d n iu  1953 ro k u  przez K o m ite t 
N a u k  E kono m icznych  P o ls k ie j A k a d e m ii Nauk,, pośw ięco­
ne j zagadn ien iom  p lan ow an ia  w e w n ą trz  zak ładow ego i  ro z ­
ra c h u n k u  gospodarczego w  przem yś le . W szczególności op ra ­
cow an ie  założeń po w in n o  być oparte  o następu jące dane 
k ie ru n k o w e , zaw arte  m ię d zy  in n y m i w  uchw a łach  k o n fe ­
re n c ji  i  w  re fe ra c ie  m in is tra  M . Lesza,, w yg łoszonym  na 
w y ż e j w y  m ie n io n e j k o n fe re n c ji,  a m ia n o w ic ie : ja k  g łę ­
boko zejść z koisztam i; z ja k im i kosz ta m i zejść w  dó ł. ja k  
u s ta lić  cen y  ro z licze n iow e ; ja k  zejść do  je dn os tek  w y k o n a w ­
czych z us ta len iem  ponadp lano w e j a k u m u la c ji i usta len iem  
oszczędności; ja k ie  p rz y ją ć  m e tody  i  fo rm y  m a te ria ln ego  
za in te resow an ia  p ra łcow n ików  w  os iąganiu  ja k  na jlepszych  
ekonom iczno fin a n so w ych  w y n ik ó w  p ra cy  je d n o s te k  i  ja k i  
p o w in ie n  być zastosowany system  bodźców m a te ria ln ych  
d la  zapew nien ia  zgodności in te resu  je d n o s tk i z in te resem  
go spoda rk i n a ro d o w e j. W ro z w in ię c iu  jednego z pow yże j 
o m aw ianych  e lem entów  zosta ł w yg łoszony re fe ra t p t. ^.Za­
gadn ien ia  usp ra w n ie n ia  ra ch u n ku  kosztów  w  tra nspo rc ie  
k o le jo w y m “ . i i

Zespół tra n s p o rtu  drogow ego i  spe dyc ji na  sw ych posie­
dzeniach o m a w ia ł za łożenia ekonom iczne d la  u s ta w ie n ia  za­
dań p rzew oźn ika  pub licznego w  przew ozach dokonyw an ych  
tra n sp o rte m  d ro g o w ym . R e fe ra t w yg łoszony na ten tem at 
za w ie ra ł om ów ien ie  założeń d la budow y p lan ów  przew ozu 
ła d u n kó w  w  d ro g o w ym  tra nspo rc ie  p u b liczn ym . Za łożenia  
te  p ro je k tu ją  odm ienny n iż  do tychczasow y ro zdz ia ł m asy 
to w a ro w e j p o m iędzy  p rze w o źn ikó w  b ranżow ych , a przew oź­
n ik ó w  p u b liczn ych , a m ia n o w ic ie , że z szacunku m asy to  w a­
ło w e j p rze w id yw a n e j do p rzew ozu  dla pub liczneg o  przew oź­
n ik a  sam ochodowego na leży w  znacznej części w y łączyć  p rze ­
w ozy m a te ria łó w  b u dow lan ych , k tó re  p o w in n y  być p rze ję te  
p rzez branżow e p rzeds ięb io rs tw a  tra n sp o rto w e  Pozatem za ło ­
żenia te za k ład a ją  da lszy — dość znaczny — u d z ia ł tra n sp o r­
tu  konnego w  przew ozach na k ró tk ie  od leg łości, zwłaszcza 
p rz y  przew ozie  m a te ria łó w  n lsko w a rto śc io w ych , ja k  np z ie­
m ia  i gruz. R e fe ra t o ś w ie tla ł także zagadnien ie  w łaśc iw ości 
k o re k ty  n ie k tó ry c h  w ska źn ikó w  ilo śc io w ych  w  naw iązan iu  
do p o trze b y  p o p ra w y  ja ko śc i us ług  w tra nspo rc ie  sam ocho­
d o w ym  oraz o ś w ie tla ł zagadnien ie  u sp ra w n ie n ia  te renow e­
go p lan ow an ia  przew ozów  ja k  i o rg a n iz a c ji d ysp o zyc ji tabo­
re m  sam ochodow ym . W ro z w in ię c iu  tego zagadnienia zo­
sta ł w yg łoszony i p rze d ysku to w a n y  re fe ra t na tem at po ­
dz ia łu  przew ozów  d y s try b u c y jn y c h  pom iędzy p rzew oźn ika  
pub licznego  a tra n s p o rt b ranżow y. W d y s k u s ji zosta ły  pod­
kre ś lo ne  e lem en ty  l im itu ją c e  m . i. p rzekazyw an ie  p rze w o ­
zów d y s try b u c y jn y c h  p rze w o źn iko w i pub licznem u, a m ia ­
n o w ic ie : w łaśc iw e opakow an ie  to w a ru ; u sp raw n ie n ie  orga­
n iz a c ji dostaw y to w a ró w ; te rm inow o ść  do s taw y to w a ró w ; 
kosz ty  dostaw y tow a rów . Szczególną uwagę zw rócono na te ­
zę, że p rz y  ró w n ych  in n ych  w a ru nkach , o rozdz ia le  zadań 
pom iędzy p rzew oźn ika  pub licznego a tra n s p o rt b ranżow y 
po w in n o  decydow ać k ry te r iu m  kosztów  w łasnych  pracy  
poszozegółny/ch p rzew oźn ikó w . W  dalszych re fe ra ta ch  zosta­
ną sprecyzow ane inne  d lem eń ty  po trzebne do us ta len ia  za­
łożeń ekonom iczn ych  d la  us ta w ie n ia  zadań samochodowego 
p rzew oźn ik  a. pub licznego1.

Zespół tra n sp o rtu  wodnego śród lądow ego o m a w ia ł zagad­
n ie n ia  zw iązane z us ta len iem  założeń eko nom icznych  d la 
zagadnien ia  system u e ksp lo a ta c ji żeg lug i na Odrze. Na k o ­
le jn y c h  posiedzeniach zosta ły  om ów ione po rów naw cze e fe ­
k ty  ekonom iczne p różnych  przeb iegów  ta b o ru  ko le jow ego  
i wodnego a. także  zasta ły  p rzedysku tow ane  założenia eko­
nom iczne d la  w sp ó łp ra cy  żeg lug i ś ró d lą d o w e j z tra n sp o r­
tem  k o le jo w ym . Poza ty m  o m ó w iono  zagadnien ie  czasu p o ­
s to ju  s ta tk ó w  m o rsk ich  oraz w y k o rzys ta n ia  urządzeń p o r­
to w ych  w  ró żnych  w a ria n ta ch  podz ia łu  przew ozów  po m ię ­
dzy żeglugą śród lądow ą a tra n s p o rt ko le jo w y .

Zespół tra n sp o rtu  m orsk iego o m a w ia ł zagadnien ia  w p ły w u  
w s ka źn ikó w  techniiozino - eksp lo a ta cy jn ych  n a  poziom  kosz­
tó w  w łasnych  w  żegludze m o rsk ie j. Z o s ta ły  p rzedysku tow a­
ne e lem en ty  ro z w ija ją c e  to  zagadnien ie  a m ia n o w ic ie : zna­
czenie w sk a ź n ik ó w  e ko nom iczn o -fin ansow ych  w  żegludze 
m o rs k ie j;  k la s y f ik a c ja  ko sz tó w  w  żegludze m o rs k ie j; m ie rn i­
k i  kosztów  w  żegludze m o rs k ie j; zależność p o m iędzy  w y n ik a ­
m i e ksp lo a ta c ji f lo t y  m o rsk ie j a ksz ta łto w a n ie m  się w skaź­
n ik  ów  eko n o m iczn o -fin a n so w ych .

Poza ty m  p rzedm io tem  d y s k u s ji b y ło  ok reś len ie  założeń 
d la  us ta w ie n ia  .rentow ności p ra cy  f lo ty  m o rs f ie j.

N a posiedzeniach p le n a rn ych  S e kc ji — w  naw iązan iu  do 
u ch w a ł I I  Z ja zdu  P a r t i i  — zosta ły w ygłoszone i  p rzedys- 
ku to w a n e  następu j ące re fe ra ty :

1. Z adan ia  tra n s p o rtu  drogow ego w  św ie tle  u ch w a ł I I  
Z ja zdu

2 Zadan ia  żeg lug i ś ró d lądo w e j w  św ie tle  u ch w a ł I I  Z ja zdu

3. Zadan ia  żeg lug i m o rsk ie j w  św ie tle  u ch w a ł u  Z jazdu.
Sekcje te renow e w  ram ach swej dz ia ła lnośc i op racow a iy  

i p rze d ysku to w a ły  na posiedzeniach następu jące zagadnie­
n ia , um ieszczone w p lan ie  p racy s e k c ji,  a m ia n o w ic ie :

S ekc ja  w roc ła w ska
1. M e todyka  u s ta lan ia  p o to kó w  to w a ro w ych  w  tra n sp o rc ie  

rzecznym  i  k o le jo w y m ,
2. P otrzeba ana lizy  i m e tody  us ta lan ia  kosztów  w łasnych  

w  ż egl u dze śród 1 ą d o w e  j .

Sekcja  szczecińska
1. W ahan ia  okresow e w  poincie szczecińskim  i  m e tody  ich 

lik w id a c ji .

P O C IĄ G  E L E K T R Y C Z N Y  DO K O L U S Z E K

W przeddzień  Ś w ię ta  1 Maja- w y ru s z y ł z W arszaw y do K o ­
luszek p ie rw szy  p ró b n y  pociąg e le k try c z n y . K o le ja rze  posta­
ra li się, ale p raca  n ie  b y ła  ła tw a .

Z e le k try f ik o w a ć  ta k  ru c h liw ą  trasę, n ie  dać się m rozom  
deszczom, w yp rze d z ić  te rm in y  ha rm on og ram u  ro b ó t — to 

p ię k n y  w yczyn .
N a jp ie rw  b ryg a d y  P rzeds ięb io rs tw a  R obót K o le jo w y c h  n r  7 

p rzebud ow a ły  to ry . C a ły  czas posuw ano się „p o d  obs trza ­
łe m “  n o rm a ln ie  k u rs u ją c y c h  pociągów . U m ia ł zorganizow ać 
roboitę m a js te r  K a z im ie rz  Z y g la re k . N ié  zaw iod ła  załoga', n ie 
szczędziła s ił, g d y  trzeba  b y ło  u w ija ć  się w  dw ójnasób. P rz y ­
k ła d  d a w a li p rzo d o w n icy  p ra cy  — S tan is ław  Pecyna,' B o le ­
s ław  Kem cki, W acław  S tępn iak.

P otem  b ryg a d y  P rzeds ięb io rs tw a  K o le jo w y c h  R obót E le k ­
tr y f ik a c y jn y c h  m o n to w a ły  sieć t ra k c y jn ą . W spec ja ln ie  u rzą ­
dzonych pociągach czyha ły  na  bocznych to rach  na k ró tk ie  
p rz e rw y  w  ru ch u  na sz laku. T o r w o ln y  — 5—6 go dz in  gorącz­
k o w e j p racy . L in k a  nośna, p rzew ód  jezdn y , jeszcze m e tr, 
jeszcze m e tr  i  zm yka ć  znó w  na boczny to r  

K ie ro w a ł tą  pracą to w . W ładys ław  S ko w ro ń sk i. P rzodow a­
ły  b ryg a d y  Jerzego S k ib ińsk ieg o , M ieczys ław a  W ie czo rk ie ­
w icza i  S y lw e s tra  C hojeokiego.

R ów n ie  dobrze sp isa ły  się b ryg a d y  m o n tu ją ce  pod k ie ro w ­
n ic tw e m  te c h n ik a  F il ip ia k a  sieć zasila jącą.

W w a lce  z, tru d n o śc ia m i zespoły e le k t ry f ik a c y jn e  n a b ie ra ­
ją  w iiedzy i dośw iadczen ia . Z  m ies iąca  na m iesiąc p ra cu ją  
le p ie j. Z  ro k u  na_ ro k  w y k o n u ją  co raz  wyższe zadania.

Z e le k try f ik o w a liś m y  ju ż  w  ty m  ro k u  d w u k ro tn ie  w ięce j 
to ró w  n iż  w  ro k u  u b ie g łym . W ro k u  następnym,, 1955, ze lek ­
t r y f ik u je m y  dw a ra zy  w ięce j n iż  w  ro k u  obecnym .

P oc iąg i e le k tryczn e  na tra s ie  W arszawa — K o lu s z k i zaczę­
ły  re g u la rn ie  ku rsow ać z n o w y m  ro zk ła dem  ja zd y  z 22 na 
23 m a ja  A le  K o lu s z k i to  e tap w iększego zadania Jesien ia 
bieżącego trokiu pospieszny e le k try c z n y  zaw iezie  nas do Ł o ­
dz i w  1 godz. i  15 m in u t. W 1956 ro k u  w  3 godz inv  — do S ta­
l i  n ogrodu.

NO W E E L E K T R O W O Z Y  I  W A G O N Y  M O TO RO W E  
D L A  K O L E I

N a podw arszaw sk ich  lin ia c h  e le k try c z n y c h  k u rs u je  juz  
n o w y czeski e le k tro w ó z , k tó r y  w y p ró b o w u je m y  na naszych 
lin ia c h . N owoczesny e le k tro w ó z  o m a łych  o k rą g łych  o k ie n ­
kach p rz yp o m in a ją cy  ok ien ka  k a ju t  o k rę to w ych , ro z w ija  
szybkość do 120 km /g odz .

Jednocześnie nadesz ły  d la  w ęzła w arszaw skiego trz y  nowe 
e le k tro w o zy  w yp ro d u ko w a n e  przez w ro c ła w sk ie  zak ład y  Pa- 
faw agu. W drodze do P o lsk i są też d w ie  je d n o s tk i (6 w a ­
gonów  z NRD.. Są to  w agony c a łk o w ic ie  odbudow ane z w o ­
je n n ych  w ra k ó w  odna lez ionych  po dz ia łan iach  w o je n n ych  na 
rożnych  stacjach.

* * ' *
O sta tn io  D O K P  w  W arszaw ie o trzym a ła  z W ęg ie rsk ie j Re­

p u b lik i L u d o w e j wagon m o to ro w y  m a rk i ,,G anz“  — p ie rw szy 
z zam ów ione j se rii. Do końca h r. o trzym a m y w iększą liczbę 
tych  w agonów . K u rso w a ć one będą na te ren ie  okręgów  k o ­
le jo w y c h : w arszaw skiego, k ra ko w sk ie g o  i gdańskiego.

N owe w agony m o to row e  obs ług iw ać będą l in ie  ko le jo w e
0 m a łym  natężen iu  ru c h u , lin ię , k tó ry c h  eksp loa tac ja  n o rm a l­
n y m i pa row ozam i je s t n ieop łaca lna . M . in . w  okręgu  w a r­
szaw skim  w agon m o to ro w y  ku rsow ać będzie na l in i i  Ł u ­
kó w  — P ila w a .

W ęg ie rsk i wagon m o to ro w y , oprócz urządzeń m aszynow ych
1 k a b in y  d la  m aszyn is ty , posiada 80 m ie jsc  siedzących dla 
pasażerów oraz p rzedz ia ł na bagaż i  pocztę.

* * *
W d n iu  22.IV  p ie rw szy  p o lsk i t ró j  cz łonow y zestaw pociągu 

e lek trycznego , w yk o n a n y  w  P afaw agu, o d b y ł p róbną  jazdę. 
P róba w yp a d ła  pom yś ln ie .

R ozw iązanie k o n s tru k c y jn e  tró jc z ło n u  je s t znacznie m n ie j 
sko m p liko w a n e  od rozw iązań p rze d w o je n n ych  p la n y  t r ó j -  
członu o p racow a li k o n s tru k to rz y  z C entra lnego B iu ra  K o n ­
s tru k c y jn e g o  p rzy  C e n tra ln ym  Zarządzie  P rzem ys łu  Taboru  
K o le jo w e g o  w  Poznaniu  pod k ie ro w n ic tw e m  inż. imż. Mossa­
kow sk ieg o  i G otschałka. W P afaw agu re a liza c ją  p ro je k tu  k ie ­
ro w a li k o n s tru k to rz y  dz ia łu  t r a k c j i  e le k try c z n e j: inż. t  rze­
p iński., te ch n ik  W adow ski, b y ły  spawacz i słuchacz w ieczo­
ro w e j szko ły  in ż y n ie rs k ie j — T o k a rs k i

W kró tce  itrójozłom oddany  zostanie do u ż y tk u  na z e le k t ry ­
f ik o w a n y c h  lin ia c h  podw arszaw skich .

W P afaw agu m ó w i się obecnie, że p ro d u kc ja  e lek trow ozó w  
to  ju ż  spraw a codzienna. Lu dz ie , k tó rz y  n ie  m ie li  n ig d y  niic 
w spólnego z ta k  sko m p liko w a n ą  i  od pow iedz ia lną  pracą w y ­
ro ś li na p ie rw szorzędnych  fachow ców  b u dow y tra k c j i  e le k ­
try czn e j. I  gdy p o w ie rzon o  im  nowe zadanie — buTTowę ca­
łego pociągu e le k tryczneg o  z trze ch  w ozów  tzw  t ró j człono­
w ego — p rz y s tą p ił i do*rfpracy z zapałem .

B ro n is ła w  K la rna n  uzn any  zosta ł w  P afaw agu za s p e c ja li­
stę od b u dow y e lek trow ozó w . Jem u to  w łaśn ie  i  jego  b ry g a ­
dzie po w ie rzon o  nową, odpow iedz ia lną  p racę  — m ontaż  p ro ­
to ty p u  pa fagow skiego tró jc z ło n u .

v
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Do bu dow y  p ru ty p u  p rzys tąp ion o  jeszcze w  1952 ro ku . Na 
10 tys iącach rysu n kó w  k o n s tru k to rz y  C B K  pod k ie ro w n ic ­
tw em  inż . M ossakow skiego s tw o rz y li zupe łn ie  n o w y  o ry g i­
n a ln y  p ro je k t  agregatu.

S ko m p liko w a n ą  m aszynerią  e le k tryczn ą  um ieszczono w  śro­
d ko w ym  w ozie  t ró j członu , dw a boczne n a to m ia s t zaopatrzono 
w  a p a ra tu rę  s te row n iczą . M a to  u ła tw ić  za ró w n o  buidowę ja k  
i k ie ro w a n ie  pociąg iem . W g założeń p ro je k tu , ju ż  w  5 se­
k u n d  po w y ru sze n iu , poiciąg osiągnię swą p rzec ię tną  szyb­
kość (80 km /g o d z .’), a je g o  szczytow a szybkość sięgać będzie 
120 km /godz.

*  *  *

C zw arta  i p ią ta  z k o le i — po lsk ie  e le k tryczn e  lo ko m o tyw y  
w yp ro d u ko w a n e  przez załogę P afaw agu zosta ły przekazane 
W arszaw skie j D O K P. W  n a jb liższym  czasie m a ją  one rozpo­
cząć pracę na z e le k try fik o w a n y c h  lin ia c h  w arszaw sk ich  w ę­
zła ko le jow ego .

O bie przekazane osta tn io  lo k o m o ty w y  e le k tryczn e  są u rzą ­
dzone le p ie j od poprzedn ich , zap ew n ia ją  dobre w a ru n k i p rący  
ma szyn i Sitom.

NO W E P O ŁĄ C Z E N IE  L O T N IC Z E  
W A R S Z A W A  — B U D A P E S ZT

W ęgiersk ie  l in ie  lo tn icze  ,,M asov ie t“  u ru c h o m iły  19 k w ie tn ia  
po łączenie  sam olotow e B udapeszt — W arszawa L o iy  na te j 
trasie  sam o lo tam i ,,Masov.iet“  odbyw ać się będą w  każdym  
k ie ru n k u  jede n  raz w  ty g o d n iu . D otychczas k o m u n ik a c ję  
m iędzy obu s to lica m i o b s łu g iw a ły  je d y n ie  sam o lo ty  PLL, 
„ L o t “ , k tó re  u trz y m y w a ły  dw a sta.e po łączenia : przez B u ­
dapeszt do S o fii i  przez B udapeszt do B ukaresztu .

O becnie w ięc  .m iędzy W arszawą i Budapesztem  będą k u r ­
sow a ły  3 sam olo ty  tyg o d n io w o  w  każdą stronę.

353 M O T O C Y K L E  P O NAD P L A N
30 m o to c y k li ponad p la n  do dn ia  1 m a ja  b r. a 353 m o to ­

c yk le  ponad p lan  w  ty m  pó łroczu  — oto zobow iązan ie  z a ło ­
gi W arszaw skie j F a b ry k i M o to c y k li.

P onadto  załoga zobow iąza ła  się m . in . p rzysp ieszyć o 3 dn i 
te rm in  rozpoczęcia p ro d u k c ji m o to c y k li na te leskopow ym  
zaw ieszeniu p rzodu . P ie rw szy  ta k i m o to c y k l w y jd z ie  ż za k ła ­
du w  d n iu  27 m a ja  b r. W celu zm n ie jszen ia  p racochłonności

p ro d u k c ji m o to cyk la  zm echanizow ane zostanie g ięc ie  r u r  w y ­
dechow ych. U ru ch o m io n a  zostanie także p ro d u k c ja  przecią - 
gaczy, co u n ie za le żn i nas od im p o rtu .

Za łoga W FM  postanow iła  ró w n ież  w y re m o n to w a ć  5 s i ln i­
kó w  d la  P O M -ów .

W śród zobow iązań, m a ją cych  na celu popraw ę w a ru n kó w  
p racy są m. in . po s tano w ie n ia  u ru ch o m ie n ia  k lu b u  p ra co w n i­
czego z o d p o w ie d n im i u rzą d ze n ia m i i w yposażeniem  dla roz­
ry w e k  i w yp o czyn ku  oraz ruchom ego ba ru  m lecznego. Na 
w o ln ych  placach m ię d zy  b u d yn ka m i zastaną w ykona ne  este­
tyczne k w ie tn ik i i z ie leńce, a w  gab inecie  d e n tys tycznym  za­
in s ta lu je  się apara t ren tgeno log iczny.

N O W Y  TA B O R  D L A  M IE J S K IC H  
P R ZE D S IĘ B IO R S TW  K O M U N IK  A C Y  J N Y C U

Sto p ięćdz ies ią t tra m w a jó w  k ra jo w e j p ro d u k c ji w  ty m  90 
w ozów  s ta tk o w y c h  oraz, 70 n o w ych  au tobusów  w ę g ie rsk ich  
„ Ik a ru s "  m a zas ilić  w  b r. — ja k  s tw ie rd za ją  p rzeds taw ic ie le  
M in is te rs tw a  G ospoda rk i K o m u n  almej — ta b o r m ie jsk icn  
p rzeds ięb io rs tw  k o m u n ik a c y jn y c h .

D ostaw y te u m o ż liw ią  s topn iow o  u sp raw n ie n ie  k o m u n ik a ­
c j i  na is tn ie ją cych  trasach, a także  u ruch o m ie n ie  szeregu 
now ych  połączeń.

Z tego 60 tra m w a jó w  i 17 au tobusów  o trz y m a ją  M P K  
i M ie js k ie  P rzeds ięb io rs tw o  A u tobusow e w  W arszawie.

S E TN Y  S T A T E K  Z P O L S K IC H  S TO C ZN I

O sta tn io  w  S toczn i G dańsk ie j zosta ł spuszczony na wodę 
sta tek  pe łn o m o rsk i — w ęg lo w ie c  Jest to  se tny s ta tek  zbu­
dow any po w o jn ie  przez pd ls lk i p rzem ys ł o k rę to w y .

S ta tek  te n  zosta ł w yko n a n y  p rze d te rm in o w o  przez załogę 
S toczn i G dańsk ie j, w  ram ach zobow iązań d la  uczczenia U 
Z ja zdu  PZPR.

K a d łu b  nowego rudow ęg low ca  w odow ano ró w n ież  osta tn io  
w  S toczn i S zczecińskie j. Z osta ł on zbudow any dwa razy 
szybc ie j, n iż  p ie rw szy  tego typ u . D w u k ro tn ie  szybsze tem po 
zbudow an ia  nowego kad łu ba  rudow ęg low ca  zaw dzięczają 
s toczn iow cy n ie  ty lk o  po dn ies ie n iu  sw oich k w a lif ik a c ji ,  lecz 
także w y b itn y m  usp ra w n ie n io m  techno log icznym  w n ies io nym  
przez persone l in ż y n ie ry jn o - te c h n ic z n y .

nasi transportoiucy
TRANSPORT DROGOW Y

Jak pracują
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE

Z A Ł O G A  T Y  5-16 P R ZE JE C H A ŁA  100 TYS. K M
Załoga pa row pzu T y  5-16 z pa row ozo w n i Poznań Tow ar, 

w  sk ładz ie : st." m aszynis ta  Frardciszek K ubza , m aszyn is ta  
Ig n acy  M rzew ka  oraiz ich  po m ocn icy  — Józe f M a tys ia k  i A n ­
to n i Sadzisz może się poszczycić p o w a żn ym i sukcesam i. Ich  
pa row óz p rze b y ł 439.000 km  m iędzy g łó w n y m i na p raw a m i, t j .  
przeszło 100 tys. km  ponad no rm ę , w  'tym  200 tys. k m  bez 
p łu k a n ia  k o tła . Na zaoszczędzonym w  czasie w y k o n y w a n ia  zo­
bow iązań p a liw ie  załogą p rzew ioz ła  t r z y  razy  c iężk ie  pocią ­
g i z Poznania do O strow a i z pow ro tem .

PÓ Ł M IL IO N A  K M  N A  P A R O W O ZIE  PK  2-3
B ryg a d a  m łodzieżow a starszego m aszyn is ty  z pa row ozow n i 

B ia ło g a rd  Jana K ocota , posła na S ejm , zam eldow a ła  w  d n iu  
29 k w ie tn ia  b r. na a ka dem ii 1-m a jó w e j o p rze je ch a n iu  na pa ­
row oz ie  P K  2-3 p ó ł m ilio n a  km  bez p łu k a n ia  ko tła . W uzna­
n iu  zasług Jan  K oco t u d e ko ro w a n y  zosta ł podczas akadem ii 
S re b rn ym  K rzyże m  Zas ług i.

K o le ja rz e  .stacji G dańsk—W rzeszcz zobow iąza li się skróc ić  
ś re dn i postó j w ago nów  na s ta c ji o jedn ą  godzinę, t j .  z p lan o ­
w anych  21 godzin  na 20 godzin. S tosu jąc po d w ó jn ą  operac ję  
szybkiego na ładun lku  w agonów  op różn io nych , u zysku ją  on i 
czas pon iże j zadeklarow anego.

„Z IE L O N A  D R O G A “ D L A  PO C IĄ G Ó W
K o le ja rze  w ęzła rzeszow skiego d la  uczczen ia  1 M a ja  posta­

n o w ili podnieść regu la rność b iegu pociągów  osobow ych i to ­
w a ro w ych . P row ad z ić  też będą poc iąg i c iężk ie  i zapew nią 
iim prze jazd  bez p o s to jó w  — ,,z ie loną  d rogę“ , co pow ażnie  
sk ró c i czas ic h  przeb iegu.

P rzez szersze, n iż  dotychczas, stosow anie ra dz ieck ich  m etod 
pracy, d ru ż y n y  rzeszow sk ie j p a row ozo w n i m a ją  zaoszczędzić 
w  I I  kw a rta le  b r . 350 to n  w ęgla .

9 P O M Y S ŁÓ W  R A C JO N A L IZ A T O R S K IC H  
Z G Ł O S IŁ  K O LE JA R Z Z K Ł O D Z K A

(0) Jed nym  z czo łow ych  ra c jo n a liz a to ró w  w ęzła  (PKP 
w  K ło d z k u  je s t ab. K a iże r, p ra c o w n ik  s łużby  e le k tro te c h ­
n iczne j.

Dfla uczczenia I I  Z ja zdu  K C  P ZP R  K a ize r o p ra co w a ł i  zg ło­
s ił 9 n o w ych  po m ys łów , z k tó ry c h  7 zastosowano ju ż  w  p ra k ­
tyce. Łączna ich  w a rto ść  sięga 100 tys. zł. oszczędności'. M . in . 
K a iizer zastosow ał u n iw e rsa ln e  kleszcze do przenoszenia ¡słu­
pów  e n e rge tycznych , co  pow ażnie  zw iększa bezpieczeństwo 
pracy. Zastosow ał ¡również u n iw e rsa ln y  m ostek k a b lo w y  do 
w yszu k iw a n ia  uszkodzeń kab la , na stępn ie  — sygn a lizac ję  op­
tyczną d la  k o n t ro l i  ¡położenia ż u ra w i w o dn ych  itp . z  jego  
in ic ja ty w y  w yb u d o w a n o  na s tac jach  w  K ło d z k u  G ł. i K a ­
m ień cu  u rządzen ia  p rą d o tw ó rcze  z au tom a tycznym  ro z ru ­
chem, co ¡pozwala na uzyskan ie  e n e rg ii ś w ie tln e j na w y p a ­
dek p rz e rw y  w  dostaw ie p rądu.

P O M Y S ŁY  R A C JO N A LIZ A T O R Ó W  
W A R S Z A W S K IC H

A p e l rzu cony  przez tow . Bregiułę, p rzodu jącego ra o jona liza - 
t o ra -to k  a r za z P oznańskich  Z a k ła d ó w  im . S ta lina  o złożenie 
co m a jm n ie j jednego  pom ys łu  ra c jo n a liza to rsk ie g o  został 
p rz y ję ty  z dużym  za in te resow an iem  przez p ra co w n ikó w  w a r­
szaw skich za k ła d ó w  pracy.

Do 14 k w ie tn ia  z rea lizow ano  ju ż  ponad 215 zgłoszonych po­
m ys łów , k tó re  p rz y c z y n iły  się do usp ra w n ie n ia  p racy  i  p rz y ­
n io s ły  poważne oszczędności.

Do c iekaw szych z n ic h  należą p ro je k ty  to w a rzyszy : B u d re ­
w icza i  S m iarow sk iego1 z Baizy S przę tu  Z jednoczen ia  B u d o w ­
n ic tw a  M ie js k ie g o  n r  3 w  W arszawie. M . i'n. s k o n s tru o w a li 
o n i w yc ią g a rkę , w yc ią g a ją cą  p o ja zd y  m echaniczne z do łów , 
d róg  b ło tn is ty c h  iitp., a także n o w y  ty p  podnośn ika  sam o­
chodow ego o le k k ie j k o n s tru k c ji.  R ów nież cennym  pom ysłem  
obu ra c jo n a liz a to ró w  je s t p r o je k t  w in d y  w yc ią g o w e j 800-ki- 
lo g ram o w e j, zm on tow ane j na sta łe na sam ochodzie cięża­
row ym .

W re a liz a c ji zg łoszonych p ro je k tó w  p rzo d u ją  p racow n icy  
Z a k ładów  R ad io w ych  im . M a rc in a  K asprzaka.

200.000 K M  BEZ R E M O N T U
P rzo d u ją cy  szo fe r sam ochodu osobowego R e jonu D róg w o d ­

nych  w  P oznaniu , A n to n i Szłapka p rze jecha ł 200.000 k m  bez 
genera lnego re m o n tu . N a leży nadm ien ić , że jeźdz i on  w  b a r­
dzo tru d n y c h  w a ru n ka ch  te re n o w ych  po nadbrzeżnych w e r­
tepach W a rty  M im o  to  je d n a k  u trz y m u je  on samochód w  sta ­
łe j go tow ości tech n iczne j. S zo fer Szłapka zobow iąza ł się 
p rze jechać dalsze 10.000 km  bez rem on tu .

W ŚRÓD SZOFERÓ W  S ZE R ZY  S IĘ  P IJA Ń S TW O
W n ie p o ko ją cy  sposób szerzy się o s ta tn io  p ija ń s tw o  w śród  

k ie ro w có w  W arszaw skich  E ksp o zy tu r T o w a ro w ych  PKS. Co 
gorsza w ie lu  k ie ro w c ó w  zaczyna raczyć  się a lkoh o lem  w  go­
dz inach za jęć, s k u tk ie m  czego w zrasta  pow ażnie  ilo ść  zde­
rzeń i  uszkodzeń w ozów

Taik w ię c  w  E kspozytu rze  T o w a ro w e j P K S  n r  2 p rzy  u l. Z ie ­
m o w ita  59/61 zw o ln io no  o s ta tn io  zai na dużyw an ie  a lko h o lu  
10 k ie ro w có w , k tó ry m  w ładze MO o d e b ra ły  p ra w o  p row adze­
n ia  w ozów , gdyż zatrzym am  o ich  w  stan ie  n ie trze źw ym . Są 
to  m. im : Ł o ch o w sk i Je rzy , K o ra z  K a z im ie rz , F ry d ry c h  M a­
ria n , P ry k ie j K a z im ie rz , Ł a p iń s k i A leksander.

N iestety,, k ie ro w n ic tw o  P K S  z b y t to le ra n c y jn ie  podchodzi 
doi ty ch  spra®v. Ś w iadczy o  ty m  fa k t ,  że zw o ln io n y  za p i ja ń ­
s tw o przez E kspozy tu rę  n r  2 k ie ro w c a  D u re k  zosta ł p rz y ję ­
ty  ja k o  k ie ro w ca  przez  E kspozy tu rę  T o w arow ą  P K S  pa 
S taw kach 4.

Jest rzeczą kon ieczną, aby ra d y  zakładow e tych  ekspozy­
tu r  za in te reso w a ły  się p rzyczynam i, d la  k tó ry c h  w zm og ło  się 
p ija ń s tw o  i p rzez dobrze  zorgan izow aną a kc ję  k u ltu ra ln ą , 
ożyw ien ie  życ ia  sportow ego, pogadank i uśw iadam ia jące , od ­
c ią g n ę ły  lu d z i od  zgubnego na łogu.



Kok V I T R A N S P O R T

D z ię k i in ic ja ty w ie  ra c jo n a liza to ra  k łodzk ie go  zorgan izow a­
no 7 b rygad  in żyn ie ry jino -irobo tń iczych , k tó re  o p racow u ją  d a l­
sze p o m ys ły  i  u sp raw n ie n ia . K a iz e r za sw ó j pow ażny w k ła d  
w  dz ie ło  usp ra w n ie n ia  p ra cy  na P K P  zosta ł w y ró ż n io n y  
sre b rną  odznaką ra c jo n a liza to ra  i s re b rn ym  k rzyże m  zasług i.
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PORTY I ŻEGLUGA
S Z T A F E T A  1-M A JO W A

Z a łog i s ta tkó w  pasażerskich : „W a ryń ska “ , „T ra u g u t t “ , 
„Ś w ie rc z e w s k i“ , R ac ław ice “  i  in n e  p o d ję ły  się \yykomac 
w  k w ie tn iu  po 2 doda tkow e re js y  i  zaoszczędzić p rzy  ty m  pa­
liw a  i simairów. Żeglarze z h o lo w n ik ó w  „,Ż u ła w y “  i „G ło w a c ­
k i “  oiraz 15 ba rek  będą p ły w a ły  nocą w górę rzek i.

Zobow iąż an i a załóg p o pa rła  ad m in is tra c ja , k tó ra  zabezpie­
czy masę tow arow ą.

W spó lny  czyn  załóg i a d m in is tra c ji pozw o li E kspozytu rze  
pod jąć  w spó lne  zobow iązan ie  — w y ko n a ć  p ian  k w ie tn io w y  
w  osobach w  101 proc, w  d ro b n icy  w  102 proc. i  w  tow arach 
w  106 p roc.

W szystk ie  te zobow iązan ia  zosta ły  w pisane do z ło te i ks ie« i
1"m1f 30!Weg ° l- z  księgą tą szta fe ta  w y ru szy ła  do B y d ­

goszczy, aby w ezw ać ta m te jszych  żeg la rzy  do w spó łzaw od- 
n iic tw a .

in ic j a tyjw Ę rz u c ił Z Z P 2  _  szta fe tę  1-m ajow a Dziś 
z ło ta  ks ięga  w ę d ru je  po  w szys tk ich  ekspozyturach  z' W ar- 
S yj a0 B ydgoszczy, s tam tąd  do G iżycka  i  jeszcze da le j do 

£ bdobną szta łe tę. zorganizow ano w  stoczntoph 
i D rogach W odnych.

K ażdy  w o d n ia k , żeg la rz przed w p isan iem  swego zobow ią­
zan ia  do ks ię g i dobrze się zastanaw ia, czy n ie  może dać 
w iększego w k ła d u , bo przecież jego  zobow iązan ie  u trw a lo n e  
zosta je  na w ieozną pam ią tkę .

34 S T A T K I W  FO R C IE  S Z C Z E C IŃ S K IM  — 
R E K O R D O W Y  P R Z E Ł A D U N E K

‘Jirru 2 1 .iy .b r. u nabrzeży p o rtu  szczecińskiego s tanę ły  
J4 s ta tk i z ró żn ych  s tro n  św ia ta . P rz y w io z ły  one 1 zab ie ra ły  
tysnące ton  na jróżnorodnie j,s izych ładu nków .

W dn iu  tym , d z ię k i o fia rn e j, s zyb k ie j p ra cy  p o rto w cy  
Szczecina os iągnę li n a jw yższy  w  do tychczasow ej 'h is to r i i  p o r­
tu  p rze to  dumek dz ienny . P rze ładow ano o oko ło  2 ty,s ton  to ­
w a ró w  w ię ce j, n iż  5 lis topa da  uto. r., k ie d y  uzyskano  n a jw y ż ­
szy do tychczasow y p rze ładu nek  dz ienny.

R ów nież 22 k w ie tn ia  szczecińscy .portow cy u zyska li bardzo 
w y s o k i p rze ładu nek . P rz y p ły n ę ło  k i lk a  da lszych s ta tków  
i łączn ie  w  d n iu  ty m  u nadbrzeży szczecińskich za ko tw iczo ­
nych  b y ło  39 je dn os tek  m o rsk ich .

„W E A R P O O L“  O D SZED Ł 342 G O D Z IN Y  
PR ZED  T E R M IN E M

W (tych dn iach  p rz y b y ł do p o rtu  gdyńsk iego s ta tek  „W e a r- 
p o o i‘!‘ z naw ozam i sz tucznym i, na k tó re  czeka w ieś, z o f ia r ­
n ym  w y s iłk ie m  walcząca o w y s o k i u ro d za j poz ja zdow e j w ios ­
ny . Zairząd p o rt u p o s ta n o w ił roz ładow ać s ta tek  m o ż liw ie  n a j­
szybc ie j, a ro b o tn ic y  w y d z ia łu  I  p o s ta n o w ili sk ró c ić  u s ta lo n y  
te rm in  ro z ła d u n ku . R ozgorzało w spó łza w odn ic tw o  o re a lizac je  
wskazań p a r t i i.

ZM P -ow ska  b ryg a d a  n r  20 w  p ie rw szym  d n iu  osiągnęła 231 
proc. no rm y . W y ró ż n ili s ię Józe f L a ducho w sk i i A n to n i P ie ­
k a rs k i. N a z a ju trz  b ryg a d a  n r  33 w y ko n a ła  261 proc, n o rm y  — 
n a jo f ia rn ie j p ra co w a li F ranc iszek p o k rz y w lń s k i i  S tefan 
U rvge , a b ryg a d y  n r  3 (p rzo d o w a li A . K rakow ski i  P rz y b y l­
sk i) i  n,r 34 (p rzodo w n icy  A . P apko i  F r. Szmata) podn ios ły  
w yd a jn o ść  swej p ra cy  do 254 proc. no rm y . Na ta b lic y  w spó ł­
zaw od n ic tw a  ro s ły  l ic z b y  m ów iące  o os iągn ięc iach . B rygada  
n r  5 (w y ró ż n il i się J. Ł y s in  i A . W itk ę ) w yp isa ła ' 265 proc. 
norirny. W y n ik  ten  w k ró tc e  ¡p rzekreś liła  b rygada  n r  9, w y k o ­
n u ją c  271 proic. no rm y .

„W e a rp o o l“  zasta ł ro z ła dow a ny  w  re ko rd o w ym , czasie. Zao­
szczędzono 342 godz iny  dozwolonego Czasu. P rzyw iez ion e  na ­
w ozy  użyźn ią  p o la  PGR, sp ó łd z ie ln i p ro d u k c y jn y c h  i in d y ­
w id u a ln y c h  ch łopów , zapew nią wyższe p lo n y , w ięce j Chleba.

W ie le  ta k ic h  p ię kn ych  sukcesów  zap isa li ju ż  gd yńscy  p o r­
to w cy  na ka rc ie  osiągn ięć C zynu 1-m ajow ego. W tyjm śam ym  
czasie in n e  b ryg a d y  z w y d z ia łu  I  w y p rz e d z iły  us ta lo n y  czas 
na ład junku ,,K o p e rn ik a “ , k tó r y  odszedł w  m orze  p rze d  t e r ­
m inem . B ryga da  n r  14, osiągnęła 215 p roc. n o rm y  — p rzodo­
w a li W acław  P rzy to trsk i i  Jan  W itbrand;, a b rygada  n r  22 — 
260 p roc . N a w y d z ia le  (II w  ciągu jednego  dnia) w y łado w ano  
s ta tek  . , ,K u r t Schow ed“ . P rzy  ro z ła d u n ku  ,,Czecha“ , k tó ry  
p rz y w ió z ł pomarańloze b rygada  n r  53 z b rygadz is tą  K a ro le m  
W o jta s ik ie m  na ozele osiągnęła 298 p ro c . no rm y . P rzy  s ta tku  
„N a ra cz “  brygada, n r  43 pod k ie ro w n ic tw e m  m łodego b ry g a ­
dz is ty  Jana P aprock iego  w y ko n a ła  355 proc. n o rm y . „N airocz“  
w ysz ła  w  m arze  p rzed  ¡terminem,.

Rosną w s k a ź n ik i w yd a jn o śc i p ra cy  — skraca s,ie czas p o ­
s to ju  s ta tk ó w  -rfW nież i na w y d z ia le  I I I  p o rtu , s ta te k  „W i-

zos ta ł °<lPr ?lWlony o 51 godzin  w cześn ie j, „G eschw . 
B fb b e  50„  g0'd?1!?  ,Przed. te rm inem , czas n a ła d u n ku  s ta l- 
jvófw. „Aegna^ , „B e ja  „M itra “  skrócono  o po łow ę. B rygada  
n r  103 z w y ró żn ia ją cy ,m i się ro b o tn ik a m i M a ch a liń sk im  1 K o - 
ry g ą  w p isa ła  na lis tę  osiągnięć C zynu l-m a jo w e g o  487 proc. 
no rm y , a b rygada 102, w  k tó re j p rzo d u ją  ro b o tn ic y  K o ta !a  
i  K oz i era  — 237 proc. _

A n i na ch w ilę  n ie  s łabn ie  w a lk a  o  ja k  n a jsp ra w n ie jszy  
p rze ładu nek  zboża. R ea lizac ja  zobow iązań p ie rw szom a jo w ych  
co dn ia  p rzyn o s i now e sukcesy. Bnz,y w y ła d u n k u  s ta tk u  „H a - 
ra n “  zaoszczędzono 108 godzin, s ta tk u  „N ik o la u s “  — lo i go 
dzinę, „S ilja tn “  — 21 na dozw o lonych  30, „K o o p e rc ja “  — 30 
na dozw o lonych  50. R o bo tn icy  M a k s y m ilia n  K la t t ,  F ra n c i­
szek Janas, Te odo r C hazerka, Z y g m u n t Z ie liń s k i, L u d w ik  
B ras zdo byw a ją  sobie p ra w o  do ud z ia łu  w  pochodzie 1-imajo- 
w y m  w  czo łow ym  oddz ia le  załog i, ja k o  p rzodow n icy  p racy.

C O  C Z Y T A Ć
NO W E B R O SZU R Y

„W Y D A W N IC T W  K O M U N IK A C Y J N Y C H “
1. W skaźn ik i techniczno-eksp loatacyjne 

w  transporc ie  sam ochodowym "

S ir?  “
t a k te r  i , ° lo w s k l®g o - B ro s z u ra  m a  d w o ja k i c h a -
pom oen iczv dto m o.zem y  »k re ś lić  ja k o  m a te r ia łi u nocni czy d la szko len ia  i  doszka lan ia  D racow n ikńw  tran«ł- 
p o rtu  sam ochodowego, a poza ty m  m a  ona c h 2 ia k to  o o d l 
Lrłw ,neS(> Ln:f0:rm a to ra  ta k  d la  p la n is tó w , ja k  i d la s ta tys ty - 
p o r to w y d laCUiąCyCh W£ w sze lk i6go  r:0'dza ju  kom órkach  tra ns-

je s t °P l"?c<>wa,n a w  nieco o d m ienn y  
różn i d0l ąd wJda,wane k s ią ż k i ¡transportowe. To, co ią
e « m to a ,n i r T  J yf T 1WW teg?  j^ P « . Przede w szys tk im  
o ttransnm-nio 3e wszy s,tk ilch  w iadom ości ogó lnycho tra nspo rc ie  sam ochodow ym . A u to r  i w ydaw ca  w ych łodz ili 
ze słusznego założenia, że cz y te ln ik , k tó ry  w eźm ie  tę broszurę 
do r ę k i  ¡posiada ju ż  pewne w iadom ośc i i b roszura  n ie  staĘ-
,c7°™ ien to  "  Tn?e-e uyne80 podf « czn ika ’ z  ja k im  będzie m ia ł do .-zynienia,. Toteż broszura  n ie  p re te n d u ją c  do podręczn ika  

catoksz lta łt ¡zagadnień ,t ra nsportu  sam ochodo- 
wego poda je  w  treśc i w iadom ośc i n ie  w yk ra cza ją ce  poza te - 
m a t o k re ś lo n y  w  ty tu le . D ruga cecha b roszu ry  od różn ia jąca  
ją  od doty|chozas w ydaw a nych  książek to  encyklopedyczne 
u jęc ie , k tó re  c z y n i broszurę p ra w d z iw y m  narzędziem  pracy 
p ia n is ty , czy też s ta ty s ty k a  (o czym  w sp o m in a liśm y  w yże j), 
gdyż u m o ż liw ia  odna lez ien ie  w  szyb k i sposób na podstaw ie 
spisu treśc i — poszuk iw anego  w skaźn ika , zapoznanie się z ie - 
go d e fin ic ją , sposobem ob liczan ia  i zastosowaniem .
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B ra k  w iadom ośc i ogó lnych , co uw ażam y za zaletą  b roszu ry  
i u ję c ie  encyklopdeyczm e może s tw o rzyć  p o zo ry , że om aw iana 
broszura je s t izibyt sucha i  czy te ln ik , p rzez to  tru d n o  p rzys ­
w a ja  sob ie je j  treść. Jednakże w yd a je  się, że 'trzeba odróż­
n ić  broszurę  o cha rak te rze  p o p u la ry z a c y jn y m  i broszurę
0 cha rak te rze  po p rze d n io  ok re ś lo n ym . B roszu ra  om aw iana 
n ie  p o p u la ryzu je  zagadnienia* w ska źn ikó w , lecz w y ja śn ia
1 p o rzą d ku je  to  zagadnien ie  i  d la tego  też fo rm a , w  ja k ie j  zos­
ta ła  napisana w y d a je  s ię słuszną i  w łaśc iw ą. Z fo rm y  i  treśc i 
b roszu ry  w y n ik a , że a u to r i  re d a k to r  b roszu ry  o p racow u jąc  
b roszurę  w id z ie li je j  odb io rcę  i  zda w a li sobie d o k ła dn ie  spra­
w ę ja k ie  je s t je j  przeznaczenie.

D o za le t b ro szu ry  m ożna ró w n ież  za liczyć  dość bogate ilu ś  
tro w a n ie  je j  tre śc i p rzyk ła d a m i, k tó re  u ła tw ia ją  zrozum ien ie  
dość lic z n y c h  w zo ró w  w  n ie j za w a rtych .

Ja k  w ię c  z  powyższego w y n ik a  m ożem y broszurę  S oko łow ­
skiego uważać za udane ¡1 pożyteczne w y d a w n ic tw o . Oczy 
w iśc ie  om ó w ie n ie  n ie  b y ło b y  pe łne , g d yb yśm y  n ie  w y tk n ę li 
ró w n ież  b łędów , k tó re  b roszu ra  zaw iera .

D o b łędów  b roszu ry  m ożna za liczyć  dość tru d n y  m ie j­
scam i s ty l, słabo op racow aną przedm ow ę oraz n iedostateczną 
e rra tę , p rzy  jednoczesnej dość dużej ilo śc i b łędów  d ru k a r­
sk ich  N ie  są to  b łę d y  poważne, jednakże  trze ba  na n ie  z w ró ­
c ić uw agę p rz y  następnych w y d a w n ic tw a c h  tego typ u .

B roszu ra  podzie lone je s t na t r z y  ro zdz ia ły , z k tó ry c h  p ie rw ­
szy z a ty tu ło w a n y  ,,W ska źn ik i w  tra nspo rc ie  sam ochodow ym “  
m a ch a ra k te r ogólnego w stępu i  w  bardzo skondensow ane j 
fo rm ie  poda je  podstaw ow e w iadom ośc i o w skaźn ika ch  i je d ­
nostkach m ia ry , k tó r y m i p o s łu g u je m y  się w  tra nspo rc ie  sa­
m ochodowym ,. R ozdzia ł d ru g i z a ty tu ło w a n y  „W s k a ź n ik i za­
sadnicze“  om aw ia  w  encyk lo ped yczne j fo rm ie , następujące 
w s k a ź n ik i: ładow ność, o d c in e k  p racy  i odległość przew ozu, 
szybkość techn iczną, czas pos to jów  ła d u n ko w ych , w spó łczyn ­
n ik  w yk o rz y s ta n ia  ładow ności, p rzeb ieg u  i  ¡taboru oraz dobo­
w y  czas p racy. W ro zd z ia le  trz e c im  („W s k a ź n ik i złożone“ ) — 
w  podobnej fo rm ie  zaw arte  są następu jące w s k a ź n ik i: go ­
d z in o w y  p rzeb ieg  (szybkość eksp lo a tacy jn a ), p rzeb ieg ła d o w ­
n y , ilo ść  ja z d  ła d o w n ych , w yd a jn o ść  tra n sp o rtu .

O bję tość b ro szu ry  w yn o s i 77 s tr. icena 4,50 zł, n a k ła d  
3 000 egzem plarzy.

2. M etoda K ow a low a  na stacjach obsługi.
R ów no leg le  z om aw ianą w yże j b roszurą  ukazała  s ię d ruga 

broszura  o n ieco  od im iennym  charakte rze , za ty tu ło w a n a  „M e ­
toda K o w a low a  na  s tac jach  ob s łu g i“ . O i le  poprzedn io  om a­
w iana  broszura  n ie  m ia ła  ch a ra k te ru  p o p u la ryzacy jneg o , to 
tę  b roszurę  m ożna o k re ś lić  ja k o  po pu la ryza cy jn o -szko le n io w ą . 
O bie  b roszu ry  cech u je  jedna  w spó lna  za le ta : ju ż  na p ie rw szy

DO
N A S Z Y C H  C Z Y T E L N IK Ó W

„D o m  K s ią ż k i“  u ru c h o m ił C en tra lną  K s ię g a r­
n ię  W ysy łkow ą  w  Warszawie,, w ysy ła ją cą  ks iąż­
k i  za za liczen iem  pocztow ym .

Z a m ów ien ie  w y k o n u je  się bezpośrednio po 
o trz y m a n iu  zgłoszenia aż do w ycze rp a n ia  na ­
k ła d u , z zachow aniem  ko le jn ośc i.

K o rz y s ta jc ie  z naszych usług' i zachęcajcie do 
tego innych .

Z am aw iam  i proszę o w ys ian ie  za za liczen iem  po cztow ym *)
Ilość * Cena

........................... Cholewa Z .: U rządzenia  p rze ładunkow e.
1949 W yd. K om ., s. 247, rys. 133 18.—

................ K ata log części zam iennych samochodu
'" „ L u b l in “ . O p r m g r inż . R . S kw arek.

1953. W yd. K om ., s. 214, ry s . 86, op r. p p ł 28.50 
K a ta lo g  części zam iennych sam ochodu 
„S ta r  20“  O p racow a li inż. J. Szaf ra>n i etc, 
inż  L . d s te r lo f f ,  P. Łada. 1954. W yd.
Kom,,, s. 375, ryis. 87, opr. p p ł 31 —

..............M adeysk i M .: P lanow a n ie  w  tra nspo rc ie
sam ochodow ym . 1953 W yd. K om ., s 536, 
rys. 11, taib l, 83. * 45 * * * *-—
P a tlik o w s k i W .: S ta tys tyka  tra n sp o rto ­
wa. 1952 W yd. K om ., s. 255, taibl. 9, opr. 
p£jł. 1950
S olski P.: T ra n sp o rt sam ochodow y w  te ­
ren ie . 1952. W yd. K om ., s. 614, ry s  316, 
tab l. 46, op r. pp ł. 50-
T a tje w k i W : P lanow an ie  w  transpo rc ie  
sam ochodow ym  ZSRR. 1952. W yd. K o m , 
s. 132, tabil. 23 ^  •
Poza ty m  zam aw iam  doda tkow o :

K osz ty  p rz e s y łk i i  za liczen ia  proszę do liczyć  do ra chunku . 
P rzesy łkę  zob ow iązu ję  się w y k u p ić  zaraz po  je j  nade jśc iu

, d n ia  .......................... ........  1954  r.

(podpis)
*) Niepotrzebne skreślić - uiyciąć i przesiać • ■ _____

T ra n s p o rt

rz u t oka m ożna o k re ś lić  przeznaczenie każdej z n ich . T rzeba 
s tw ie rd z ić , że je s t  to  poważna zaleta, k tó ra  św iadczy o tro s ­
ce „W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h “  o  jakość  p u b lik o w a n y c h  
prac. i i i.

O dm ienny  c h a ra k te r o m aw ianych  b roszu r i  odm ienne ich ' 
przeznaczenie, są ¡przyczyną, że o i le  w  broszurze S oko łow ­
sk iego uzn a liśm y 'za  słuszne w y e lim in o w a n ie  ogólnego w stępu, 
w prow adza jącego w  zagadnienda tra n s p o rtu  samochodowego, 
tc  opatrzen ie  om a w ia n e j b roszu ry  ta k im  w stępem  n ie  m ożna 
uważać iza b łąd , lecz  w ręcz o d w ro tn ie  na leży  uznać za słusz­
ne. B roszu ra  bow iem  o  „m e to d z ie  K o w a lo w a “  je s t p rzezna­
czona g łó w n ie  d la  k ie ro w có w , p ra co w n ikó w  s ta c ji obs ług i, 
p ra c o w n ik ó w  po m ocn iczych  itp .„ a w ię c  d la ludzi., d la k tó ­
ry c h  u ję ta  w  p o p u la rn e j fo rm ie  może s tanow ić  po ds taw ow y *
i  je d y n y  p o d rę czn ik  w  ty m  ¡zakresie. Jednakże m im o  tego, że 
um ieszczenie w stępu  u ję tego  w  rozdz ia le  I  uw ażam y za słusz­
ne, to  jednakże w y d a je  się, że w  p ro p o rc ji do ca łe j b roszu ry  
je s t o n  za d łu g i (przeszło 25% ob ję tośc i) i  m ożna go b y ło  u ją ć  
w  b a rd z ie j skondensow ane j fo rm ie .

W a rto  spe c ja ln ie  p o d k re ś lić  bardzo bogate z ilu s tro w a n ie  
tre śc i b roszu ry  ry s u n k a m i i  fo to g ra fia m i. B roszu ra  zaw iera 
oko ło  60 ilu s tra c ji,  to  znaCzy p rzec ię tn ie  w ypad a  1 ilu s tra c ja  
na jedn ą  stronę. D obre  ilu s tro w a n ie  b roszu ry  ty p u  popu 1 a ry  - 
z ac y  j  n o -szko l en i o w  ego je s t ba rdzo  pow ażną zaletą, o czym  
n ie je d n o k ro tn ie  p is a liśm y  om aw ia jąc  tego ro d z a ju  w y d a w n ic ­
tw a . T rzeba s tw ie rd z ić , że ilu s tra c je  ,są pom ys łow e dobre  d y ­
da k tyczn ie , za w ie ra ją  now e o ryg in a ln e  po m ys ły , w zbudza ją ­
ce zainteresow aniie czy te ln ika , a ta k i w łaśn ie  je s t cel i lu s tra ­
c j i  w  p o p u la rn ych  p o d rę czn ika ch . Jednakże p rz y  do b rych  
pom ysłach te m a tó w  rysu n kó w , w y k o n a n ie  ich  g ra fic zn ie  Po­
zostaw ia jeszcze dużo do życzenia (m ów ię o rysu nkach  
c cha rak te rze  „o b ra z k ó w “ , ijaik np. n a  str. 5, 9, 10, 18). To, 
ze ru szy ło  się zagadinieniie dobrego ilu s tro w a n ia  książek to  
o b ja w , k tó r y  na  pew no ucieszy w szys tk ich  czy te ln ik ó w  fa ­
ch o w ych  ks iążek, ale w yd a je  się, że w a rto  teraz z k o le i 
zw róc ić  uw agę na b a rd z ie j a rtys tyczne  w y ko n a n ie  ilu s tra c ji.

N astępne ¡zagadnienie w a rte  po dkreś len ia  to  d o b ry  s ty l, ja ­
k im  napisana je s t b roszura . P roste , k ró tk ie  zdania, z ro zu ­
m ia łe  d la  każdego podnoszą w artość dyd ak tyczną  b roszu ry  
i  le p ie j p rze m a w ia ją  do c z y te ln ik a  n iż  napuszony, pom patycz­
ny  s ty l, 7 k tó ry m  n ie je d n o k ro tn ie , n ies te ty , spo tykam y się 
w  broszurach p o p u la rn ych .

M ożem y w ię c  i  tę  b roszu rę  zapisać do udanych  pozyfcji w y ­
da w n iczych  ro k u  1954 i  ito p o z y c ji, k tó re  dowodzą, że „W y ­
d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e “  coraz b a rdz ie j a n a lizu ją  po trzeby 
ryn iku  czy te ln iczego i  s ta ra ją  s ię do ty ch  po trzeb  dostosować, 
usuw a jąc po k o le i b łę d y  spo tykane  w  w yd a w n ic tw a ch  po­
p rze d n ich  .

A u to re m  om aw iane j b ro szu ry  je s t znany re d a k to r książek 
z zakresu tra n sp o rtu  sam ochodowego Jadw iga  K a fliń s k a .
K a fliń s k a  redagow a ła  boda j w szys tk ie  pow ażnie jsze po zyc je  
w ydaw n icze  z zakresu  tra n sp o rtu  sam ochodowego po w o jn ie , 
ja k o  a u to r w  ty m  zakres ie  w y s tą p iła  po raz p ie rw szy . D e b iu t 
na leży uw ażać za ud any  i  m a m y nadz ie ję , że zobaczym y jesz­
cze n ie  jedn ą  pozylcję w yd a w n iczą  tegoż au tora .

N a treść  b roszu ry  sk łada  się ro z d z ia ł w s tęp ny  (p ie rw szy).
0 k tó ry m  w spom ina liśm y, ,a k tó r y  zaw iera  om ów ien ie  zadań 
tra n sp o rtu  sam ochodowego w  ś w ie tle  na ras ta ją cych  po trzeb  
gospodarczych oraz dw a ro zd z ia ły  dotyczące bezpośredniego 
tem atu  okreś lonego ty tu łe m . P ie rw szy  z n ich  om aw ia  ogóln ie  
m etodę K ow a low a , d ru g i zaś sprow adza ją  do stosow ania na 
stacjach obsług i. W yda je  się, że podobn ie  ja k  ro zdz ia ł p ie rw ­
szy, uzn a liśm y  za n ieco z b y t d łu g i, w  p o ró w n a n iu  do ca ło ­
ści — ró w n ież  i  d ru g i ro zd z ia ł do tyczący  ogó lnych  zasad m e­
tod y  K o w a lo w a  m ożna b y  b y ło  p o tra k to w a ć  k ró ce j, na to ­
m ia s t ro zdz ia ł trz e c i, będący g łó w n ym  p rzedm io tem  b roszu ry  
na leżało pow ażnie  rozszerzyć.

O bję tość b ro szu ry  w y n o s i 62 ,s tr., cena 4 zł, na k ła d  4 000 egz.
Recenzje op racow a ł W IN C E N T Y  K U L IK

Odpowiedzi Redakcji
Ob. Z b ig n ie w  Ś ledziński, Bydgoszcz

P rzep isy  o p re m io w a n iu  pe rsone lu  dysponu jącego taborem  
sam ochodow ym  odnoszą się do p a rkó w  sam ochodow ych, p o ­
s iada jących  p o ja z d y  ciężarow e, służące do p rzew ozu  to w a ró w
1 osobowe — do przew ozu pasażerów , wobec czego b łędna 
je s t in te rp re ta c ja  p rzep isów  zaw artych  w  p k t. 9, ja k o b y  p e r­
sonel dysp onu ją cy  taborem  u p ra w n io n y  b y ł do o trz y m y w a ­
n ia  dw óch  od rę b n ych  p re m ii:

,1. za w yk o rz y s ta n ie  ładow nośc i ta b o ru .
2. za gotowość do e ksp lo a tac ji.
P ersonel te n  w in ie n  o trz y m y w a ć  jedn ą  p rem ię  w y liczo n ą  

zgodnie  z  p rzep isam i re g u la m in u  płalc p ra c o w n ik ó w  sam ocho­
dow ych  zaw artych  w  rozdz ia le  X IV  l i t  E' poz. 9 p k t. 1 i  2.

A . K .

Z  ostatniej chwili
N O W A  Z B R O D N IA  P IR A T Ó W  C Z A N G -K A J -S Z E K A

W  d n iu  1 m a ja  b r. z o s ta ł z a trz y m a n y , po  u p rz e d n im  
p rz e p ro w a d z e n iu  lo tó w  z w ia d o w c z y c h  p rze z  s a m o lo ty  
a m e ry k a ń s k ie  i o s trz e la n iu  p rze z  k a n o n ie rk ę  c z a n g k a j-  
sze kow ską , p o ls k i s ta te k  h a n d lo w y  „ G o t tw a ld “ . S ta te k  
zo s ta ł z a w le c z o n y  p rze m o cą  do p o r tu  K a o  H s iu n g  na 
T a iw a n ie .

Jes t to  d ru g i w  c ią g u  o s ta tn ic h  7 m ie s ię cy  w y p a d e k  
p o rw a n ia  p rze z  z b iró w  c z a n g k a js z e k o w s k ic h  p o ls k ie g o  
s ta tk u , o d b y w a ją c e g o  p o k o jo w y  re js  na w o d a ch  D a le k ie ­
go  W sch o d u .

R ząd  P R L  z ło ż y ł e n e rg ic z n y  p ro te s t w  O N Z , ż ą d a ją c  
u w o ln ie n ia  o b y d w u  s ta tk ó w  w ra z  z z a ło g a m i.



H ig iena  i bezpieczeństwo pracy w transporcie
G A R A ŻE , W A R S Z T A T Y  I  STACJE O B S ŁU G I SAM O CH O D Ó W

W e w szystk ich  w ym ien ion ych  w  ty tu le  m iejscach 
p racy grożą p ra cow n iko m  przede w szys tk im  dw a za­
sadnicze niebezpieczeństwa: pożar ew en tua ln ie  w y ­
buch i  za truc ie  gazam i spa linow ym i, lu b  szkod liw ym i 
pa ram i benzyny.

M im o , że powszechnie znana je s t lo tność i  w ybucho- 
wość benzyny —  stale je dn ak  należy uśw iadam iać p ra ­
co w n ikó w  o w y n ik a ją c y m  z tego niebezpieczeństw ie. 
N a leży pouczać ich , że m ieszanina pow ie trza  zaw ie­
ra jąca  za ledw ie 2% p a ry  benzyny zapala się w  sposób 
nag ły  w  fo rm ie  w yb uch u  p rzy  na jm n ie jsze j iskrze. D la ­
tego ta k ie  ś ro d k i ostrożności, ja k  zakaz pa len ia  ty to ­
n iu  oraz wchodzenia do pomieszczeń garaży i  w a rszta ­
tó w  sam ochodowych z o tw a rty m  ogniem  (o czym  po­
w in n y  głosić w yw ie szk i ostrzegawcze) —  jest n ie w y ­
starczający. N a leży ponadto w yk luczyć  w sze lk ie  inne 
źród ła  pow staw an ia  is k ie r  w  tych  pomieszczeniach.

A  w ięc a n i w  w arszta tach sam ochodowych, an i na 
stacjach obsług i w  pomieszczeniach zagrożonych w y ­
buchem  nie w o lno  ustaw iać ognisk kow a lsk ich , m a­
szyn da jących is k ry , ja k  np. sz lifie re k , n ie  w o lno  ró ­
w n ież  spawać, lu to w a ć  an i używ ać n ie  zabezpieczo­
nych s iln ik ó w  e lek trycznych  i  narzędzi mogących po­
wodować w y tw o rzen ie  się isk ie r.

W skazów k i te odnoszą się rów n ież  do pomieszczeń 
sąsiadujących z zagrożonym  w ybuchem  lu b  m ających 
z n im i połączenie. Garaże i  w a rsz ta ty  muszą być w y ­
posażone w  gaśnice, a ponadto w  piasek i  ło p a ty  w  ce- 1 
lach przeciw pożarow ych. N o rm a wyposażenia w  gaś­
nice w ynos i d la  garaży 1 gaśnica na 6 samochodów. 
P rzy  t łu m ie n iu  pa lącej się benzyny w  naczyniu należy 
pam iętać, iż  n ie  w o lno  gasić p łom ie n ia  p iask iem , gdyż 
może to  spowodować roz lan ie  się benzyny i  wzniecenie 
dalszych pożarów  —  w  ta k im  w yp ad ku  należy użyć je ­
dyn ie  gaśnicy.

D la  bezpieczeństwa przeciwpożarowego w ażny jest 
u k ła d  te renow y i p ro je k t budow lany  pomieszczeń. Są 
to  je dn ak  zagadnienia w ykracza jące  poza ra m y  tego 
opracow ania —- m y  zw ró c im y  uwagę je dyn ie  na te 
spraw y, na k tó re  m a ją  w p ły w  sam i p racow n icy  gara­
ży i w a rsz ta tów  lu b  bezpośrednie ich  k ie row n ic tw o . A  
ta k im i sp raw am i będzie np. ko le jność u s ta w ia n ia  sa­
m ochodów  w  garażu w  ta k i sposób, aby z każdego m ie j­
sca b y ła  o tw a rta  i  bez przeszkód ko m u n ikac ja  do 
d rz w i w y jśc iow ych . Sposób o tw ie ra n ia  b ra m  i  ok ien 
na zew nątrz i  swobodny do n ich  dostęp. S u ro w y  zakaz 
używ an ia  o tw a rty c h  żarzących się p iecyków , kuchenek 
itp . N a leży podkreś lić  niedopuszczalność ja k ic h k o lw ie k  
sam ow olnych przeróbek w  system ie ogrzew ania i  w en­
ty la c ji ze w zg lędu na m ożliw ość spowodow ania pożaru.

Garaż, stacja  obsług i i  w a rsz ta t p o w in n y  być u trz y ­
mane stale w  czystości i  porządku —  nie w o lno  w  n ich 
trzym ać żadnych p rzedm io tów  ła tw op a ln ych , starych 
dętek, szmat, a zwłaszcza szmat na o liw ionych  lu b  na­
syconych benzyną.

N ie  w o lno  zapuszczać s iln ik a  w  garażu, je ś li d rz w i 
są zam kn ię te  i o ty m  p o w in n y  in fo rm ow a ć  napisy 
ostrzegawcze. R ów nież w arszta tow e próbne zapuszcza­
n ie  s iln ik a  spalinowego pow inno  odbyw ać się poza po­
m ieszczeniem, a je że li m us i odbyw ać się w  pomieszcze­
n iu , pow inna  być zapewniona dostateczna w e n ty la c ja  
sztuczna lu b  na tu ra lna , a gazy spa linow e muszą być 
odprowadzane na zew nątrz.

W łaśc iw a w e n ty la c ja  w  garażu i  w arsztac ie  samo­
chodow ym  jest w ażnym  czynn ik ie m  bezpieczeństwa 
przeciwpożarowego. W  pom ieszczeniach pon iże j pozio­
m u  te renu  m usi być zastosowane p rzew ie trzan ie  sztu­
czne.

A le  m im o w łaściw ego dz ia łan ia  w e n ty la c ji, pracow ­
n icy  sam i muszą dbać o to, by  n ie  zanieczyszczać po­
w ie trz a  szko d liw ym i pa ram i benzyny i  spa linam i. Z 
tego powodu n ie  w o lno  w prow adzać do garażu samo­
chodu, z k tórego w yc ieka  benzyna, czyszczenie samo­
chodu benzyną lu b  p rzy  użyciu  substanc ji szkod liw ych  
d la  zd ro w ia  pow inno  się odbyw ać bez szkody d la  k l i ­
m a tu  garażu, to  znaczy na zew ną trz  lu b  w  szczelnym 
pom ieszczeniu p rzy  użyciu  przez p ra cow n ika  resp ira ­

to ra , ręka w ic  i  innego sprzętu ochrony osobiste j; w ła ­
ściw e jest też chw y ta n ie  substanc ji szkod liw ych  w  m ie j­
scach ich  pow staw an ia  i  odprowadzanie na zewnątrz.

K a n a ły  re w iz y jn e  i  naprawcze muszą być zaopa­
trzone w  w ygodne i  dobrze ośw ietlone schody, przy 
czym  schody te  n ie  mogą być n iczym  zastawione. 
O św ie tlać kan a ły  na leży la m pa m i gazoszczelnymi, p ra ­
cow n ikom  w o lno  też używ ać jedyn ie  ręcznych lam p 
przenośnych gazoszczelnych z s ia tką  druc ianą. W  ka ­
na łach napraw czych nie  może być gn iazdek an i w y łą ­
czn ików  e lektrycznych .

Ruchom e przew ody e lektryczne ciągnięte w  w a r­
sztatach po podłodze muszą być ta k  prowadzone, aby 
n ie  s ta n o w iły  przeszkody d la  ruch u  sam ochodów i nie 
b y ły  przyczyną zap lą tan ia  się i  po tkn ięc ia  przechodzą­
cych osób.

Żelazną zasadą obow iązu jącą w  garażach i  w a rszta ­
tach napraw czych —  jest zakaz spania w  n ich  i  to  za­
rów no  z powodu m ożliw ości za truc ia  substancjam i szko-

Pożar garażu.

d liw y m i, ja k  i  celem un ikn ię c ia  lekkom yślnego spowo­
dow ania  pożaru.

W  okresie jes iennym  i  z im o w ym  m ycie  samochodów 
w ym aga pew nych na k ładów  ze s trony  k ie ro w n ic tw a  
ze w zg lędu na h ig ienę pracy. O ile  n ie  m a specja lnych 
boksów  do m yc ia  wozów, należy wyznaczyć specjalne 
m iejsce d la  w yko n yw a n ia  te j Czynności —  n a jle p ie j w  
b liskośc i hyd ran tu . Do h y d ra n tu  na leży zamocować 
węża gum owego z końców ką. K ie ro w ca  po w in ie n  m yć 
wóz w  fa rtu c h u  gum ow ym  na łożonym  na ub ran ie  ro ­
bocze, posługując się odpow iedn ią  szczotką na rączce. 
M yc ie  szm atam i pow odu je  zbędne m oczenie rą k  lodo­
w a tą  w odą i  m ożliw ość odmrożeń. A b y  u n ikn ąć  prze­
m oczenia nóg, k ie row ca  m y ją cy  wóz po w in ie n  w y k o ­
nyw ać tę czynność w  bu tach gum ow ych.

W  w arszta tach  sam ochodowych obow iązu ją  ogólne 
przepisy BH P . A  w ięc odzież robocza przydzie lona p ra ­
cow n ikom  pow inna  być p rana  okresow o przez zakład, 
p o w in ie n  być zapew niony re g u la rn y  p rzyd z ia ł m yd ła  
i ś rodków  czyszczących (zwłaszcza p rzy  pracach ze 
sm aram i, o le ja m i itp .) oraz należycie urządzona um y­
w a ln ia  z na trysk iem .

O b ra b ia rk i p o w in n y  m ieć m ask i ochronne pom alo­
w ane w e w n ą trz  na ostrzegawczy ko lo r, k tó ry  sygnalizu­
je  niebezpieczeństwo. S pawanie i  praca p rzy  s z lif ie r ­
kach może odbyw ać się je dyn ie  p rzy  użyciu  w łaśc iw e ­
go sprzętu ochrony w zroku .

W ażne też je s t znakow anie  tras  w  garażu i  w a rszta ­
cie b ia ły m i pasam i, m a low a nym i na podłodze i  u trz y ­
m yw an ie  k ie ru n k ó w  ruchu.

Oprócz kon iecznych znaków  ostrzegawczych ty p u  —- 
„zakaz pa len ia  ogn ia“ , m ożna i  należy wyw ieszać w  ga­
rażach i  w a rszta tach  afisze ostrzegawcze różnej treści, 
a przede w szys tk im  p rzeciw a lkoho low e.

Ze w zg lędu na pracę m łodocianych —  in s tru k ta ż  i 
szkolenie pow inno  być prowadzone naw e t odnośnie 
podstaw ow ych spraw  z dz iedziny B H P , a m łoda załoga 
pow inna  być przyuczona do porządku i rygoru .



Z  prasy fachotuej
W  m a jow ym  numerze 

„P rzeg lądu K o le jow ego“  — 
Ruchowo Handlow ego zna j­
d u ją  się m  .in. a r ty k u ły :  Z. 
K o ka la  „N o w e  zasady p ra w  
ne przewozu osób“  oraz Fr. 
S w iderskiego „Z m ia n a  u- 
rnow y przew ozu“ . Oba a r­
ty k u ły  om aw ia ją  zagadnie­

nie w  św ie tle  nowego ko le jow ego p raw a  przewozowe­
go.

A r ty k u ł Z. K oka la  om aw ia zasady p raw ne przewozu 
pasażerów ko le ja m i, p rzy  czym  a u to r podkreśla  w ycho­
w aw czą ro lę  usta lonych w  stosunku do podróżnych k a r 
um ow nych. Z w raca rów n ież  uwagę na konieczność roz­
budow an ia  świadczeń k u ltu ra ln y c h  ko le i. W  a rty k u le  
naśw ie tlone  są cechy charakterystyczne nowego p raw a  
przewozowego w  zakresie przewozu pasażerów oraz 
p ra w a  i  obow iązk i ko le i i  podróżnych podczas przew o­
du.

W  a r ty k u le  F. S w iderskiego om ów ione są w a ru n k i 
zm iany  u m o w y  przewozu, na t le  daw nych  przepisów  
i  nowego p ra w a  przewozowego. A u to r  om aw ia  na jczę­
ściej powstające m ożliw ości zm iany  um o w y o  przewóz 
i  podaje w łaśc iw e  postępowanie, w yn ika ją ce  z przep i­
sów  w ykonaw czych  do de k re tu  o przewozie przesyłek 
1 osób ko le ja m i. K o le jn o  a r ty k u ł om aw ia rodzaje zm ia­
n y  um o w y przewozu oraz u p raw n ie n ia  do je j w p ro w a ­
dzania, postępowanie p rzy  zm ian ie  u m o w y  w  drodze 
dodatkowego zlecenia oraz w  razie przeszkody w  prze­
wozie i  w  w yd an iu , a także op ła ty  w y n ika ją ce  ze zm ia -

N r  4 m iesięczn ika „M o to ­
ryzac ja “  z k w ie tn ia  br. zo­
s ta ł pośw ięcony I  K ra jo w e ­
m u Z jazd ow i k ie row có w  
sam ochodów „S ta r-20“  —
S tu tys ięczn ików . W  num e­
rze ty m  poza o p u b liko w a ­
n iem  o fic ja ln y c h  dokum en­
tów  zjazdu, ja k  depesze 

z pozd row ien iam i od W iceprezesa Rady M in is tró w  d r 
St. Jędrychow skiego i  M in is tra  T ransp o rtu  Drogowego 
i  Lotn iczego J. Rusieckiego oraz rezo lu c ji z jazdu, jest 
rów n ież  op u b liko w a n y  re fe ra t w yg łoszony na zjeździe 
przez D y re k to ra  D epartam entu  T e ch n ik i M T D iL  —  inż. 
B. N ow akow skiego i przem ów ien ie końcowe w ic e m in i­
s tra  T D iL  J. B urg ina .

Poza ty m  num er z jazdow y zaw iera  obszerne strzesz- 
czenie d y s k u s ji z jazdow ej i  podsum owanie techniczne 
w y n ik ó w  zjazdu. I  K ra jo w y  Z jazd  S tu tys ięczn ików  
m ia ł doniosłe znaczenie d la  naszego tra n sp o rtu  samo 
chodowego, d la tego też bardzo dobrze się sta ło , że cza­
sopismo „M o to ryza c ja “  pośw ięciło  spec ja lny  nu m er z ja ­
zdow i, gdyż u m o ż liw i to szerokiem u ogó łow i tra n sp o r­
tow có w  zapoznanie się z w y n ik a m i z jazdu, a ty m  sa­
m ym  do rozpow szechnienia m etod p racy  naszej czo łów ­
k i k ie row ców , k tó rz y  w  ca łe j pe łn i zas łuży li na  m iano 
p rzo do w n ików  p racy  w  transporc ie  sam ochodowym  
i  w zo row ych  k ie row ców .

C iekaw y a r ty k u ł na tem at tra n sp o rtu  samochodowe­
go zam ieściło czasopismo „G ospodarka G ó rn ic tw a “  — 
n r  3 •— m arzec 1954 r. A r ty k u ł ten, nap isany przez 
Ignacego Szemberga, a za ty tu ło w a n y  „T ra n s p o rt sa­
m ochodowy w  resorcie g ó rn ic tw a “ , przedstaw ia  doś­
w iadczenia w  zakresie o rg an izac ji tra n sp o rtu  w  gó rn i­
c tw ie  oraz dow odzi na podstaw ie ko n k re tn ych  liczb  ja k  
duże korzyści w y n ik a ją  z kom asacji taboru , tw orzen ia  
przeds ięb io rs tw  branżow ych  i  pogłęb ian ia  rozrachunku  
gospodarczego w  transporc ie  sam ochodowym .

Z  a r ty k u łe m  ty m  p o w in n i s ię  za p o zn a ć  p ra c o w n ic y  
z w ła s z c z a  ty c h  re s o r tó w , w  k tó ry c h  są o rg a n iz o w a n e  
p rz e d s ię b io rs tw a  b ra n ż o w e  i b iu ra  t ra n s p o rto w o -s p e - 
d y c y jn e .

W  k w ie tn io w y m  num erze 
„T e c h n ik i i  gospodarki m o r­
s k ie j“  zna jd u je m y k ilk a  cie­
ka w ych  opracowań, k tó re  
będą in teresow ać transp o r­
towców. N a leży do n ich  a r­
ty k u ł m g r W ito ld a  S trąka 

[ „O  udoskonalen ie m etodo- 
t lo g ii p lanow an ia  w  trans­

porcie  m o rsk im “ , w  k tó ry m  om ów ione są m ożliw ości 
udoskona lan ia  m etodo log ii p lan ow a n ia  p racy żeglugi 
przez zastosowanie szerszego w ach la rza cen n iezm ien­
nych to n o m il (d la poszczególnych g rup  tow a row ych  
oraz zasięgu przewozu). N astępnym  a rty k u łe m  jest 
opracowanie d r  St. Darskiego p t. „Z  p rob lem ów  żeglu­
gi ka p ita lis tyczne j na  tle- rozpadu jedno litego  ry n k u  
św iatow ego“ , w  k tó ry m  a u to r om aw ia  ro lę  w p ły w ó w  
z żeglugi w  w y ró w n a n iu  n iedoborów  h ilansu  hand lo ­
wego i  płatniczego, rozpad jedno litego  ry n k u  fra ch to ­
wego i  na ty m  tle  sy tuac ję  i  pe rspe k tyw y  żeglugi k a ­
p ita lis tyczn e j. Na tem at opakow ań w  transporc ie  m o r­
s k im  d r  D. F ilg n e r w  a rty k u le  „O pakow an ia  m orsk ie  
zagadnieniem  zaplecza“ , om aw ia  specyficzne cechy opa­
kow ań  stosowanych w  transporc ie  m o rsk im  i przytacza 
w  treśc i p rz y k ła d y  b łędów  opakow ań ła dunków , w y n i­
ka jących  z n ieznajom ości ra c jo n a liza c ji k o n s tru k c ji 
opakowań. W ym ien ić  tu  rów n ież  na leży in te resu jący 
a r ty k u ł m g r inż. St. Szwankowskiego —  „P a k ie to w y  
przewóz i  p rze ładunek ta rc ic y  w  ZSRR“ , w  k tó ry m  au­
to r  porusza zagadnienie ra c jo n a liza c ji tra n sp o rtu  i  prze­
ła d u n ku  ta rc ic y  w  ZSRR przez zastosowanie pak ie tyza - 
c j i  ła du nku . A u to r  podaje w  sw o im  op racow an iu  opis 
k o n s tru k c ji pa k ie tó w  i podaje e fektyw ność zastosowa­
n ia  tego sposobu przewozu i  p rze ładunku.

niejsza praca m gr inż. M. 
darce leśne j“ . A u to r, jede

Dużo m ie jsca transporto ­
w i lo tn iczem u poświęca 
k w ie tn io w y  num er (2/1954) 
dw um iesięczn ika  NOT
„T echn ika  Lo tn icza “ . Z n a j­
du je m y tam  dw a  a r ty k u ły  
na ak tua lne  tem aty, in te re ­
sujące transp o rtow ców  lo t­
n iczych. P ie rw szy to ohszer- 

M uszk i „L o tn ic tw o  w  gospo- 
n z organ iza to rów  i  k ie ro w ­

n ik ó w  techn icznych przeprow adzanej u  nas a k c ji opy­
la n ia  lasów, om aw ia  zagadnienia zw iązane z w y k o rz y ­
stan iem  lo tn ic tw a  w  gospodarce leśnej, w skazu jąc .sy­
tuac ję  entom ologiczną oraz ob jaśnia w ym agan ia  sta­
w iane  sprzę tow i lo tn iczem u i  apara tu rze s łużącym  'do 
opylan ia , ze szczególnym  uw zg lędn ien iem  śm ig łow ców .

D ru g i a r ty k u ł „M oż liw o śc i obniżenia kosztów  tra n s ­
p o rtu  lo tn iczego“  om aw ia  w p ły w  poszczególnych w ła ­
ściwości techn icznych sprzę tu  lotn iczego na koszty eks­
p loa tacy jne  w  transporc ie  lo tn iczym .

„O góln ie  b iorąc —  k o n k lu d u je  au to r —  uw idaczn ia  
się fa k t, że sprzę t w yso k ie j jakośc i i  o dużym  stopn iu  
rozw o ju , m im o  z w y k le  z ty m  związanego wysokiego 
kosztu (jednorazowego) w  u ży tk o w a n iu  p racu je  oszczę­
dnie, da jąc korzyści ekonom iczne i  opłaca się le p ie j od 
sprzętu tan iego i  m ało  rozw in ię tego“ .

ii« * *

Na łam ach „T ra n s p o rtu “  pa rok ro tn ie  d ru ko w a liśm y  
tłum aczen ia  w yp ow ied z i op ub liko w a nych  na łam ach 
„W oprosów  e k o n o m ik i“  w  ram ach d y s k u s ji o ekono­
m ice branżow ej. Bardzo c iekaw y a r ty k u ł na ten tem at, 
s tanow iący swego rodza ju  przegląd ca łe j dyskus ji, a je ­
dnocześnie będący głosem w  dysku s ji, zosta ł o p ub liko ­
w a n y  w  n r  4 (kw iec ień  1954 r.) m ies ięczn ika „E kono­
m ik a  i  O rgan izacja  P racy “ . A r ty k u ł ten  za ty tu ło w a n y  
„E kon om ika  —  nauka  o socja lis tycznych  m etodach go­
spodarow ania“ , nap isany przez M aria n a  Kuczyńskiego, 
po lecam y ty m  naszym czyte ln ikom , k tó rz y  in te resow a­
l i  się w ym ien ion ą  w yże j dyskusją .

Cena egzem plarzu  €» zł


