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Z d j ę c i e  na s tron ie  ty tu ło w e j p rzedstaw ia  w y ła d u n e k  w agonów  w  porcie  Odeskim . W szyst­
k ie  prace n a - i  w y ładu nko w e  są zm echanizowane, W szelkiego rodza ju  d ź w ig i, i  urządzenia za­
stępu ją  w y s iłe k  cz łow ieka .
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TRANSPORT
MIESIĘCZNIK
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JU L IU S Z  B Ü R G IN

Wiceminister Transportu Drogowego i  Lotniczego

Remontoinać samochodu szybciej, lep ie j, tan ie j
OD REDAKCJI

W dniu 8.VI.1954 r. odbyła się narada aktywu Zakła­
dów Naprawy Samochodów podległych Centralnemu 
Zarządowi Sprzętu Samochodowego. Na naradzie tej 
Wiceminister Transportu Drogowego i Lotniczego 
Ob. ]. Burgin wygłosił przemówienie, którego frag­
ment zamieszczamy poniżej.

M in is te rs tw o  T ransp ortu  Drogowego i  Lotniczego zo­
sta ło  n iedaw no zaa larm ow ane przez podległe Z ak ła dy  
N a p ra w y  Samochodów, że zaczyna brakow ać samocho­
dów  do1 rem ontu , że u ż y tko w n icy  n ie  przekazu ją  po­
jazdów  w  ta k ic h  ilościach w  ja k ic h  p rze w id yw a ł to 
p lan  Centra lnego Zarządu Sprzętu Samochodowego. '

To „n iepoko jące“  z jaw isko , ja k  je  okreś la ją  in te r ­
w en iu jące  zakłady, w y n ik a  m. in . z n iezaprzeczalnych 
fa k tó w , że k u ltu ra  m oto ryzacy jna  rośn ie  w  Polsce 
z dn ia  na dzień, rośn ie także świadomość k ie row có w , 
k tó rzy  uzysku ją  coraz lepsze w y n ik i w  eksp loa tac ji sa­
mochodów, podnosi się na w yższy poziom  organ izacja  
tra n sp o rtu  samochodowego i  uży tko w an ia  tabo ru  dzię­
k i pow stan iu  w ie lu  o rgan izac ji branżowych.

Te fa k ty  w łaśn ie  są m . in n y m i przyczyną, że zak ła ­
dy na p ra w y  sam ochodów zaczynają narzekać na b ra k  
sam ochodów do_ napraw y. N ie  m ożna także tego z ja - 
w iska1 trak tow a ć  jalko ^n iepoko jące“ , w ręcz odw ro tn ie  
na leży je  uznać za radosne.

Trzeba s tw ie rdz ić , że gdy p ró bo w a liśm y u s ta lić  b ilans 
funduszu rem ontowego n a  ro k  bieżący, b y liśm y  m n ie j 
św iadom i o ca ły  I I  Z jazd i  o IX  P lenum  naszej P a rt ii.  
N ie ¡braliśm y wówczas pod uwagę w zrostu  k u ltu ry  
m oto ryzacy jne j, ja k i zosta ł spow odow any pow o łan iem  
do życia o rgan izac ji b ranżow ych  w  różnych  resortach, 
nie b ra liś m y  pod uwagę w zros tu  uśw iadom ien ia  wśród 
k ie row có w  oraz takiego z ja w iska , ja k im  je s t w zrost 
w spó łzaw odn ictw a m iędzy k ie row ca m i. Jak  wobec tego 
rozw iązać, ja k  ¡postawić zagadnienie rem on tów  k a p ita l­
nych w  okresie coraz w iększe j zamożności m oto ryza­
cy jne j?  CZSS, ja k  i  ca ły  a k ty w  tego p ionu, pow in ien  
zclac sobie spraw ę z tego, że napraw dę p rzesta jem y 
byc k ra je m  o nędzy m o to ryzacy jne j, s ta jem y się k ra ­
jem  zam ożnej m o to ryza c ji i  wobec tego- pow sta je  p ro - 
blem, czy w  zw iązku  z ty m  n ie  na leży inaczej n iż  dotąd 
podej.sc do zabezpieczenia rem ontów  kap ita ln ych , t j .  od 
s trony  zabezpieczenia eksp lo a tac ji wozów  w  naszej 
gospodarce narodow e j.

Is tn ie je  obecnie fo rm a ln y  przepis, k tó ry  m ó w i że 
na p ra w y  g łów ne w iększości sam ochodów mogą być ’w y ­
konyw ane w y łączn ie  przez zak łady podległe C entra lne­
m u Z arządow i Sprzętu Samochodowego. U ży tko w n icy  
taboru  od dość daw na zaczęli om ijać  ten przepis przez 
podciąganie n a p ra w  g łów nych  pod na p ra w y średnie, 
w zg lędn ie  ig n o ro w a li ten przepis przeprow adzając sami 
na p ra w y  g łów n e  i  n ie  pozoru jąc tego in n y m i napra­
w am i. N a p ra w y  te w  p io n ie  CZSS zyska ły  nazwę d z i­
k ic h  n a p ra w “  i  is tn ie je  tendencja zw a lczan ia  tych  
„d z ik ic h  n a p ra w “  na  drodze p rzym usu a d m in is tra c y j­
nego, a ty m  sam ym  osiągnięcia na te j drodze , mono­
po lu  rem ontow ego“  d la  CZSS.

To, że u ż y tko w n icy  u s iło w a li i  u s iłu ją  dotychczas re ­
m ontow ać samochody w e w łasnym  zakresie, w y n ik a  
z tego, że jeszcze do n iedaw na rem ont w  CZSS w y ­
g ląda! w  ten  sposób, że uży tko w n icy , k tó rz y  oddaw a li 
samochód do na p ra w y, n ie  w ie d z ie li k ie d y  dostaną go 
z pow ro tem , czy będzie on w  ogóle p racow a ł i  czy będą 
m o g li zapłacić za rem ont ze w zg lędu na wysoką cenę.

Jasne jest, że p rz y  ta k im  tryb ie , p rzy  ta k ie j jakośc i 
i  p rzy  ta k ic h  cenach rem ontów , da ła się zaobserwować 
ucieczka od rem ontów  w  CZSS. Czy w  zw iązku  z ty m  
po w in ie n  is tn ieć  przym us a d m in is tra c y jn y  p rzy  odda­
w a n iu  sam ochodów do rem ontu  w  CZSS?’ —  Czy po­
w in ie n  is tn ieć  w  Polsce m onopol na p ra w  g łów nych? •— 
Uważam , że nie, gdyż by łaby  to  niezgodne z duchem  
naszej gospodarki soc ja lis tycznej.

N a leży na tom iast pó jść po l in i i  rem o n tu  szybkiego 
dobrego i  taniego. W chodzim y w  now y okres gospo­
d a rk i sam ochodowej w  Polsce, w  okres zamożności •—• 
trzeba, w ięc przystosować się do. w y n ik a ją c y c h . z tego 
now ych .nakazów.

Na dzisiejszej naradzie  szereg tow arzyszy m ó w iło
0 m ożliw ościach obniżenia ceny rem o n tów  o 4, 8, czy 
12%; o i toiWarzysze rozu m ie li, że trzeba  rem ontow ać 
tan ie j. To spow odu je  obniżkę kosztów  w łasnych  u  uży t­
kow n ika , n a  czym  zyska gospodarka narodowa. To 
wreszcie spowoduje, że k l ie n t  zacznie szukać ZNS-ów .

Z rozum ien ie  spe cy fik i tego nowego okresu d o jrze ­
w a w  św iadom ości p ra c o w n ik ó w  CZSS.

, Dalsze zagadnienie —  to  .podniesienie jakości, rem on­
tów . Już d z is ia j da je  się zaobserwować poważną po­
p raw ę  jakośc i na p ra w  w yko nyw a nych  przez ZNS-y. 
Jednakże na leży dążyć sta le  do coraz to  lepszego .po­
ziom u jakościowego p ro d u k c ji rem ontow ej.

P rzeds taw ic ie l jednego z zak ładów  .bardzo, gorąco 
w ystępow a ł w  zw ią zku  z zarzuconą tem u zak ładow i 
złą jakością  na p ra w y  jednego z samochodów. T o  w y ­
stąp ien ie  trzeba uważać za postęp, gdyż, k ie d y  dw a 
la ta  tem u p ra co w n iko m  CZSS staw iano podobne za­
rzu ty , w zrusza li ra m io n a m i i  t łu m a c z y li się .przyczyna­
m i ob ie k tyw n ym i, a dz is ia j ju ż  rozum ie ją , że n ie  w o l­
no, n ie  wypada, rem ontow ać źle. 1 ten nakaz nowego 
okresu d o jrz a ł w  św iadom ości p ra c o w n ik ó w  CZSS.

Trzeci nakaz: trzeba rem ontow ać szybciej. P rzed 
trzem y la ty  n ie  przystępow ano do nap raw y, jeże li ca ły  
p lac n ie  .był .w ype łn iony w ozam i, oczeku jącym i na  re ­
m ont. N ik t  się wówczas ¡nie n iepoko ił, że n ie  będzie 
co robić. Potem  p lace postojowe zaczęły się ku rczyć
1 doszło to tego, iż  n iedaw no jeden z Z N S -ów  zaa la r­
m ow ał, że n ie  m a funduszu rem ontowego. Z an iepoko i­
liś m y  się. Z ram ie n ia  M in is te rs tw a  została posłana spe­
c ja ln a  kom is ja , k tó ra  s tw ie rd z iła  że m a ją  fundusz re ­
m on tow y na 4 m iesiące w  postaci zdem ontow anych 
wozów. Trzeba odzwyczaić się od starego system u m y ­
ślenia, od .starego n isk iego  poziom u św iadom ości zadań 
i obow iązków . Trzeba rozum ieć, że na obecnym  pozio­
m ie  n ie  w o lno  nam  ju ż  w  .taki m a rn o tra w n y  sposób 
prow adzić gospodarki, zamrażać tysiące w ozów  dlatego 
ty lk o , żeby d y re kc je  Z N S -ów  m og ły  spoko jn ie  sipać, 
wiedząc, że m a ją  .co rob ić . Z N S -y chcą m ieć na p lacu
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m iesięczny zapas po jazdów  do rem ontu , a d rug ie  ty le  
w  rem oncie, to  znaczy, że w  każdym  zakładzie sta ło- 
by k ilk a s e t po jazdów  w yco ianydh  ż eksp loa tac ji, a p rze­
cież k ilk a s e t sam ochodów —  to pow ażny po tenc ja ł t ra n ­
spo rto w y  i  w yco fan ie  ich  z eksp loa tac ji na dłuższy 
okres czasu to  n iepow etow ana s tra ta  d la  gospodarki 
.narodowej, to- niedopuszczalne m arno traw stw o .

T rzeba w ięc pam iętać, że przyśpieszenie ro ta c ji, 
skrócenie c y k lu  rem ontowego, z lik w id o w a n ie  p laców  
posto jow ych, to  jedno z naczelnych zadań p ra cow n ikó w  
CZSS, to  trzec i z k o le i nakaz. Czasy w ie lk ic h  p laców  
posto jow ych m in ę ły  (bezpowrotnie.

Z N S -y  p o w in n y  zapew nić sobie n a p ły w  samochodów 
poprzez doibre, szybkie  i  ta n ie  w yko n yw a n ie  rem on­
tów . ,

O sobnym  zagadnieniem  jest k w e s to  stanu technicz­
nego po jazdów  przekazyw anych  do ZNS. Są to  pojazdy, 
k tó ry c h  s tan  św iadczy o n ie w ła śc iw e j eksp loatac ji,
0 n ie c h lu js tw ie  k ie ro w c y  i b ra k u  nadzoru technicznego 
ze s tro n y  u ż y tko w n ika  taboru , po jazdy, k tó re  n ie  na­
d a ją  się do napraw y, że potrzebna jest raczej kosztow ­
na odbudowa. Są je d n a k  po jazdy i tak ie , k tó re  w y m a ­
g a ją  je dyn ie  n a p ra w y  jednego z zespołów, względnie, 
k tó re  n ie  m a ją  jeszcze wyczerpanego przebiegu m ię - 
dzynaprawczego-, a  (które u ż y tko w n icy  z tych  czy in ­
nych  w zg lędów  p rzekazu ją  do zak ładów  naprawczych. 
T ak  p ie rw szy, ja k  i  d ru g i ob jaw , są z ły m i ob jaw am i, 
k tó re  n ie  p o w in n y  m ieć m ie jsca w  naszej gospodarce. 
Jeśli chodzi o p ie rw szy  z ty c h  ob jaw ów , to  w a lka  
z n im  będzie iść przede w szys tk im  przez, zaostrzenie 
w a ru n k ó w  techn icznych oddawania po jazdów .

W a ru n k i ta k ie  są w  te j chwali op racow yw ane w  M i­
n is te rs tw ie  T ra n sp o rtu  Drogowego i  Lotniczego. A le
1 obecnie is tn ie ją  może nie  doskonałe, ale w  każdym  
razie obow iązu jące przepisy, k tó re  m ó w ią  w  ja k im  s ta ­
n ie  samochód pow in ien  być przekazyw any do rem ontu . 
P rzep isy te muiszą być bezwzg lędnie przestrzegane, 
a nowe, k tó re  zaostrzą te  w a ru n k i, rów n ie ż  n ie  p o w in ­
ny  dopuszczać odchyleń i  p o w in n y  staw iać tw a rd e  żą­
dan ia  iwóbec u ż y tk o w n ik ó w  sprzę tu  p ra w id ło w e j jego 
eksp loatac ji.

D a lszym  zarządzeniem, k tó re  jest p rzew idyw ane, 
a k tó re  pow in no  podnieść poziom  techn iczny eksploa­
towanego taboru , a ty m  sam ym  p rzyczyn ić  się do le p ­
szego stanu technicznego przekazyw anych do na p ra w y  
pojazdów , to  zarządzenie zmuszające każdego posiada­
cza samochodu do poddaw ania  go okresow em u przeg lą­
d o w i technicznem u, k tó ry  będą p rzeprow adza ły TOS-y, 
lu b  inne  up raw n ione  do tego stacje obsługi.

D ru g i ob jaw , o k tó ry m  w spom n ia łem  w yże j, to- prze­
kazyw an ie  do rem o n tu  po jazdu, k tó ry  rem o n tu  jeszcze 
n ie  wym aga. Dotychczas decyzja oddania po jazdu do 
rem on tu  je s t uza leżniona od w id z i m i się u ży tko w n ika .

N iezadługo Z N S -y o trzym a ją  in s tru kc ję , że ty lk o  
wówczas w o lno  p rzy jąć  samochód d o  rem ontu, je ś li 
u ż y tk o w n ik  p rzeds taw i od odpow iedn io  up raw n io ne j 
s ta c ji obsług i św iadectw o, że samochód napraw dę tego 
rem on tu  wym aga. -Nie zawsze, a naw e t raczej  ̂bardzo 
rzadko- -cały po jazd w ym aga na p ra w y  g łów ne j, p rze­
w ażn ie  na p ra w y  w ym a ga ją  n ie k tó re  jego zespoły. D la ­
tego też trzeba  stanowczo- w  ja k  na jb liższym  czasie 
prze jść n a  gospodarkę zespołową i na p ra w y  po jazdów  
prow adzić przede w s z ys tk im  przez w ym ianę  zespołów.

Jest to  zagadnienie n iezm ie rn ie  ważne, gdyż n ie  t y l ­
ko  w y b itn ie  przyśpiesza czas trw a n ia  nap raw y, lecz 
rów n ie ż  w  pow ażnym  s topn iu  obniża koszty napraw . 
Jest rzeczą oczyw istą , że n ie  w  zakresie w szystk ich  
m are k  sam ochodów będziem y m og li, prze jść na gospo­
da rkę  rem on tow ą  w y łączn ie  p rzy  pom ocy w ym ienności 
zespołów, ale talm, gdzie będziem y m og li, będziem y 
w  sposób coraz ba rdz ie j zdecydowany przechodzili na 
ten  system.

Już dz is ia j da je  się zauważyć to k  w śród  u ż y tk o w n i­
ków , ja k  i  w śród  zak ładów  napraw czych zrozum ienie 
d la  -ważności om awianego prob lem u. TOS-y, k tó re  p ro ­
wadzą w ym ianę  zespołów, zaczynają narzekać na b ra k  
s iln ik ó w  „S ta ro w sk ich “  do w ym iany . To, że narzeka ją, 
trzeba uznać za dó b ry  ob jaw , to , że s iln ik ó w  je s t b ra k  
trzeba uważać, że ob ja w  -zły. ZŃ S -y p o w in n y  dbać 
o to, ażeby TOS-oim prow adzącym  w ym ianę  zespołów 
¡nie zabrakło  ich  do w ym ia n y . ZNS-> p o w in n y  stw orzyć

pu lę  ob ro tow ą zespołów, ta k  ażeby samochód w  TO S-ie 
n ie  czekał na w ym ianę  zespołu.

A  teraz —  zagadnienie części zam iennych. Jak  d łu ­
go is tn ie ją  ZNS-y, ja k  d ługo is tn ie je  ta b o r samocho­
dowy, ta k  d ługo rozlega się k rz y k  o części samocho­
dowe. Na od c inku  części zam iennych is tn ie je  n ie w ą t­
p liw ie  głód —  groźne zjaw isko- d la  zagadnienia ob n i­
żenia kosztów  w łasnych  u  w szystk ich , k tó rzy  muszą 
m ieć do czyn ien ia  z  transportem  sam ochodowym . Od 
dłuższego czasu p ragn iem y to  zagadnienie ¡rozwiązać. 
N ie ła tw a  to je d n a k  sprawa. K ie d y  po raz p ie rw szy 
p rzys tąp iliśm y  do p rac nad usta len iem  b ilansu  potrzeb 
części zam iennych wt naszym  k ra ju , okazało się że 
w  w ie lu  w ypadkach  b ra k u je  nam  w iedzy  i dośw iad­
czenia, ażeby ta k i b ilans opracować. Zagadn ien ie b ra ­
k u  części zam iennych możnafoy podz ie lić  na  d w ie  części: 
na bezwzględny g łód ¡i w zg lędny głód. -Bezwzględny 
w y p ły w a ją c y  z b ra k u  ty c h  części i  w zg lędny pow sta ­
jący  na sku te k  n iew łaśc iw e j eksp loatac ji, n iew .aściw e j 
w e ry fik a c ji części zam iennych.

G łód bezwzględny pow in ien  być usun ię ty  w  drodze 
w yp ro d u ko w a n ia  now ych  części zamienin-y-ch. M am y 
nadzieję, że spraw a ta d o jrze je  w  na jb liższym  czasie.

N ie  -tylko jednak  ¡narzekanie na b ra k  części zam ien­
nych  i  złorzeczenie w y tw ó rn io m  jes t ważne. Ważne 
je s t rów nież, b y  pośw ięcić ¡więcej uw ag i tem u w zg lęd­
nem u głodow i. N a dzis ie jszej naradzie^ jeden z tow a­
rzyszy pow iedz ia ł, że n ie  mogąc bez końca w yczek iw ać 
na dostarczenie im  części przez w y tw ó rn ię , sam i zaczęli 
b ra ku jące  części p rodukow ać. O kazu je się, że są środk i 
zaradzenia ¡względnemu głodow i. Jednym  z n ic h  jest 
zagadnienie w e ry fik a c ji.  A le  ¡przed ty m  na leży dobrze 
-popracować nad -zagadnieniem w łaściw ego p lanow ania  
potrzeb części zam iennych.

Trzeba energ icznie zająć się zagadnieniem  w e ry f i­
k a c ji, zagadnieniem  regenerac ji części, k tó re  dotychczas 
by ło  przez nas lekceważone na sku tek naszego w łas ­
nego ¡nieuctwa. IMożna to  rob ie  i trzeba rob ie . W-^pc-m- 
n iano tu ta j iż  ¡na sku te k  n iedostarczan ia przez S tara­
chowice i  inne zak łady  potrzebnych części n iek tó re  
Z N S -y  zmuszone są do- regeneracji części zużytych, co 
z k o le i ¡powoduje w z ro s t roboczogodzm, a ty m  sam ym  
w zrost kosztów  w łasnych , Czasem talka regeneracja 
części kosztu je  droże j n iż  nowa część. Należy zastano­
w ić  siię, dlaczego ta k  jest. -Prawdopodobnie dlatego, że 
postęp techniczny chodzi w  ZNS-ach d robnym i, m a ły ­
m i k roczka m i n iem ow lęcia , Z N S -y  nie um ie ją  jeszcze 
tego zagadnienia odpow iedn io postaw ić. Jeżeli naw e t 
okaże się, że regeneracja kosztu je  drożej, czy w a rto  
n ią  się zajm ować? P am ię ta jm y, że n ie  w szystko jest 
droższe, co kosztu je  o jedną z ło tów kę  w ięce j. Czasami 
op łac i się w ydaw ać w ięce j na  -regenerację, ale prędzej 
oddać wóz do eksp loatac ji, n iż  trac ić  jeden wozodzień. 
T rzeba za ty m  inaczej, ¡po now em u postaw ić zagadnienie 
regeneracji, szerzej popatrzeć na obniżkę kosztów  w łas­
nych  z p u n k tu  w idzen ia  regeneracji.

Te. parę  .zagadnień poruszonych w  zakresie napraw  
sam ochodów —  to na jw ażnie jsze na obecnym  etapie 
p rob lem y technicznej gospodarki sprzętem  samochodo­
w ym . Właśoiw-e rozw iązan ie  tych  zagadnień p row adzi 
do podn iesien ia  poziom u technicznego naszego sprzętu, 
do obniżenia kosztów  w łasnych, ta k  przewozów , ja k  
i  eksp loatac ji sprzę tu  i  p racy zak ładów  naprawczych.

W a lka  o obniżkę kosztów  w łasnych  m usi być p ro ­
wadzona dosłow nie przez w szys tk ich  ¡i na- w szystk ich  
odcinkach. Czasem toczą się jeszcze spory, gdzie i  na 
ja k im  od c inku  dzia ła lności. M ó w i się o m ie jscach p o w ­
staw an ia  kosztów  i  że ta m  należy przenieść ciężar 
w a lk i. N ie  trzeba  jednak  zapominać, że w a lczyć m usi 
robo tn ik , m a js te r, ¡brygadzista, in żyn ie r, a d m in is tra to r 
i i wszyscy in ini cz łonkow ie  załoigi. Trzeba sobie odipo- 
w iedzieć na py tan ie , czy stać nas jest dzisia-j na- p ro ­
wadzenie w a lk i ro z w in ię ty m  fran tem , -czy może ty le  
jest ty c h  zagadnień, że raczej trzeba zająć się je d ­
n y m  ogn iw em  w a lk i ze s tra tą  d la  in n ych  ogn iw . Otoz 
n ie  w o ln o  nam  sp raw y ta k  staw iać. I I  Z jazd P a r t i i po­
s ta w ił jasno, że na od c in ku  w a lk i o obniżkę kosztów  
w łasnych  po w in n iśm y  iść ro zw in ię tym  fron tem , n ie  
zan iedbu jąc żadnego odcinka, a  je dn ym  z w ażnych 
odc inków  d la  ca łe j gospodarki m o to ryza cy jn e j jest 
w łaśn ie  odcinek n a p ra w  pojazdów , k tó rego  k luczow e 
zagadnienia s tara łem  się tu ta j poruszyć.
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K. ROJEK (Warszawa)

O bniżyć koszty transportu  
uj przedsiębiorstwach nieprzeruozoinych

T  R A  N S P O R T

K oszty transp o rtu  są poważnym  sk ła d n ik ie m  kosz­
tów  w łasnych  każdego rodza ju  dz ia ła lnośc i gospodar­
czej. P rak tyczn ie  rzecz biorąc, od transp o rtu  się zaczy­
na i  na transporc ie  się kończy każdy proces p ro du k­
cy jn y . T ransp o rt jes t n ieodzow nym  elem entem  ob ro tu  
towarow ego. Bez spraw n ie  działa jącego transp o rtu  n ie  
m ogłoby is tn ieć  nowoczesne gospodarstwo narodowe. 
F a k t ten, ja k  rów n ie ż  wysokość udz ia łu  kosztów  trans ­
po rtu  w  kosztach w łasnych  p ro d u k c ji i  ob ro tu  tow a­
rowego —  uchodz ił dotąd n ie je d n o k ro tn ie  uwadze k ie ­
ro w n ik ó w  przeds ięb io rs tw  przem ysłow ych, budow la ­
nych i  hand low ych  —  przes łan ia ł go im  bow iem  bez­
pośredni cel ich  dz ia ła lności, tzn. w ykonan ie  p lanu  
p ro d u k c ji lu b  p lanu  obrotu.

K ie ro w n ic y  p rzedsięb iorstw  czu li potrzebę za jm ow a- 
n iś  się sp ra w a m i tra n sp o rtu  z w y k le  w te d y  ty lk o , gdy 
ich  p rzeds ięb iors tw a na sku tek b ra ku  m ożliw ości prze­
w ozow ych m ia ły  zagrożone w ykonan ie  p lan u . Podcho­
dząc do spraw y jednostronn ie  i  pow ie rzchow nie , tech­
niczne s k u tk i n iew łaśc iw e j eksp loa tac ji ś rodków  trans ­
p o rtu  za trud n ianych  d la  obsług i p rzedsięb iorstw  pozo­
s ta w ia li sw o im  służbom  transportow ym , zaś kw estię  
niższych lu b  wyższych kosztów  tra n sp o rtu  —  służbom 
księgowości i  to ty lk o  w  sensie re je s tra c ji tych  kosz­
tów . P row adziło  to oczyw iście  do zbędnych przewozów, 
do m a rn o tra w s tw  w  zakresie w yko rzys tan ia  w łasnych 
i w yna jm o w a nych  obcych środków  transp ortu , do nad­
m ie rn ie  w ysokiego udz ia łu  kosztów  tra n sp o rtu  w  kosz­
tach w łasnych  przeds ięb iors tw  p ro du kcy jnych  i us łu ­
gowych.

A  udz ia ł kosztów  tra n sp o rtu  w  kosztach w łasnych  
przeds ięb io rs tw  p ro du kcy jnych  i us ługow ych n ie  jest 
z rodza ju  tych, nad k tó ry m i w o lno  le kko  przechodzić 
do porządku dziennego. W ynos i on np. w  przedsięb ior­
s tw ach budow lanych  —  zależnie od ich  typ u  i  lo k a l­
nych w a ru n kó w  p racy  —  od 10 do 15% .i jes t trzec im  
co do w ie lko śc i po kosztach robocizny ¡ ’ kosztach zao­
pa trzen ia  m ateria łow ego. Podobnie ksz ta łtu je  się w  
przedsięb iorstw ach przem ysłow ych, a jes t n ie jedno­
k ro tn ie  znacznie wyższy w  przedsięb iorstw ach ob ro tu  
towarowego.

U ch w a ły  I I  Z jazdu  PZPR, zarządzenia oszczędno­
ściowe Rządu i  podjęte w  zw iązku  z n im i poczynania 
techniczno-ekonom iczne poszczególnych reso rtów  go­
spodark i narodow ej sk łon ią  n ie w ą tp liw ie  k ie ro w n ic z y  
a k ty w  przeds ięb io rs tw  państw ow ych  i  uspołecznionych 
do bliższego zain teresow ania się ekonom iką transp o rtu  
i  do szukania źródeł oszczędności rów n ież w  kosztach 
transportu . N in ie jszy  a r ty k u ł ma na celu w  fo rm ie  
schem atycznej, uproszczonej i  przystępne j naw e t d la  
osób n ie  w c iągn ię tych  w  p rob lem atykę  transportow ą  
wskazać na n iek tó re  e lem enty składowe kosztów 
transp o rtu  w  przedsięb iorstw ach n ie transportow ych , 
na p rzyczyny na dm ie rne j wysokości tych  kosztów  oraz 
p rzy pomocy ja k ic h  środków  dz ia łan ia  m ożna dopro­
w adzić do lik w id a c ji m a rn o tra w s tw  przewozowych, 
ą w  ślad za ty m  —  do ob n iżk i kosztów  transportu .

M e  tylko służby transportowe decydują o wysokości 
kosztów transportu w  przedsiębiorstwie

Rozpocząć trzeba od s tw ie rdzen ia , że na ksz ta łto w a ­
nie  się kosztów tra n sp o rtu  w  danym  przedsięb iorstw ie  
służba transportow a tego p rzedsięb iorstw a ma w p ły w  
ty lk o  ograniczony. Na koszty tra n sp o rtu  rz u tu je  bo­
w iem , i  to  w  sposób bardzo zdecydowany, szereg tego 
rodza ju  czynn ikó w  od służb transp ortow ych  bezpośred- 
n iu  niezależnych, ja k  np. w  bu d o w n ic tw ie  organ izacja  
p lacu budow y, stanow iąca o w tó rn y c h  przewozach 
i prze ładunkach m a te ria łó w  budow lanych ; ja k  w  ob­
rocie to w a ro w ym  organ izacja  skupu i  zbytu , m ająca

isto tne znaczenie d la  pow staw ania  przewozów  n ie ra ­
c jona lnych  z typ u  przeciw b ieżnych, krzyżu jących  się 
itp . ; ja k  w  każdym  przeds ięb io rs tw ie  s ty l p racy służb 
zaopatrzenia, w p ły w a ją c y  w  sposób zasadniczy na po­
w stan ie  m oż liw ych  do un ikn ię c ia  przewozów  tzw . 
a w a ry jn y c h  —  d la  pod trzym an ia  ciągłości p ro d u kc ji, 
zagrożonej b ra ka m i m a te ria ło w ym i, na pow staw anie 
p rzesto jów  w agonów  przy  w y ła d u n k u  dostaw  m a te ria ­
ło w ych  zm asowanych, n ie ry tm iczn ie  rozłożonych w  
czasie i n ie  uw zg lędn ia jących przepustowości posiada­
nych fro n tó w  w y ładunkow ych , na pow staw an ie  prze­
w ozów  zby t da le k ich  w  w y n ik u  zakupów  w  n ie  n a j­
b liższych źród łach zaopatrzenia m ateria łow ego itd . itd . 
W spom inam y o tym , by podkreślić , że sprawa o b n iżk i 
kosztów  transp o rtu  —  to zadanie n ie  ty lk o  d la  służb 
transportow ych , a d la  całego przedsięb iorstw a, d la  
w ie lu  jego kom órek o rgan izacy jnych ; zadanie, k tó re  
w  ty m  ty lk o  p rzypadku  zostanie z sukcesem w y k o n a ­
ne, o ile  będzie po trak tow ane  szeroko, w  sposób ko m ­
pleksowy.

N ie  znaczy to, oczyw iście, że s łużby transp o rtu  mogą 
uważać się za zw o ln ione od obow iązku energicznego 
dz ia ła n ia  na rzecz o b n iż k i kosztów  transp o rtu  w  sw o im  
przedsięb iorstw ie . Przede w szys tk im  one w łaśnie, jako  
w  ty m  zakresie n a jle p ie j po in fo rm ow ane i  ponoszące 
konsekw encje  s ty lu  p racy in nych  służb p rzedsięb ior­
stwa, m a ją  obow iązek energicznie p rzec iw staw iać się 
w sze lk im  poczynaniom , doprow adza jącym  do n ie ra ­
cjona lności w  gospodarce transp o rtow e j przedsię­
b io rs tw a , w in n y  .prowadzić n ieustanną pracę in s tru k ­
tażową w  zakresie oszczędności przewozowych, a po­
nadto —  są p ra w ie  w y łączn ie  odpow iedzia lne za koszty 
w łasne przewozów, w yko nyw a nych  w ła sn ym i środ­
ka m i tra n sp o rto w ym i przedsięb iorstw .

Dw ie drogi do obniżki kosztów transportu

Należy .'bowiem rozróżniać dw a podstaw owe k ie ru n k i 
dz ia łan ia , w  k tó ry c h  iść p o w in n y  przedsięwzięcia 
zm ierzające do o b n iżk i kosztów  tra n sp o rtu  w  przed­
sięb io rstw ach nieprzewozowych. P ie rw szym  z n ic h  
jest zm niejszenie ud z ia łów  kosztów  transp o rtu  w  kosz­
tach w łasnych  przedsięb iorstw a, p rzy  czym  spraw dzia­
nem  osiągnięć będzie w  ty m  przypadku  zm niejszenie 
ilośc i przewozów i  p rze ładunków  na rzeczową jednost­
kę p ro d u k c ji lub. usług i, w łaśc iw ą  danem u przedsię­
b io rs tw u . D ru g im  zaś je s t zm niejszenie kosztów  w ła s ­
nych przewozów, w yko nyw a nych  w łasnym  taborem  
tra n sp o rto w ym  przeds ięb io rs tw a ; inaczej m ów iąc ob­
n iżka kosztu w łasnego w yko n a n ia  1 tonok ilom e tra . 
W  ty m  p ie rw szym  w łaśn ie  p rzypadku  e fe k t poczynań 
oszczędnościowych, ja k  to w yże j w spom n ie liśm y, w  
części ty lk o  jes t zależny od pracy służb transp orto ­
w ych , w  d ru g im  zaś —i p ra w ie  wyłącznie.

Każde p rzedsięb iorstw o korzysta  z w yk le  z k i lk u  ro ­
dza jów  us ług i przewozowej. Do rodza ju  pierwszego 
za liczym y przewozy w ykonyw ane  przez p rzew oźn ików  
.publicznych —  ja k  P K P , PŻS, PKS, CST, p ry w a tn i 
p rzew oźn icy koncesjonow ani, p rzew oźn icy w ie jscy  — 
oraz przewozy w yko nyw a ne  przez przew oźn ików  b ra n ­
żowych, z p u n k tu  w idzen ia  u ży tk o w n ik a  taboru  n i­
czym  is to tn ym  n ie  różn iących się od przew oźn ików  
pub licznych . Usługa p rze w o źn ikó w  pub licznych  i  b ra n ­
żow ych je s t przez przedsięb iorstw o opłacana na pod­
s taw ie  obow iązu jące j ta ry fy , p rzy  czym  op ła ty  ta ry fo ­
w e są przez przew oźn ika  pobierane za w ykonaną  p ro ­
dukc ję  przewozową —  przewóz określonej masy ła d u n ­
kow e j na określony odległość (ta ry fa  to n ok ilom e tro - 
wa), rzadzie j za czas za trudn ien ia  po jazdu (ta ry fa  go­
dzinowa!), ew. łącznie zą czas za k ilo m e tro w y  przebieg 
po jazdu w ynaję tego. Ponadto przedsięb iorstw o ponosi 
um ow ne op ła ty  ka rne  za eksp loatacyjne przesto je ta ­
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boru, tzn. za n ienależyte w yko rzys tan ie  postaw ionych 
m u  do dyspozyc ji środków  przewozowych.

Jak ie  są m ożliw ości uzyskania o b n iżk i kosztów 
tra n sp o rtu  p rzy  w spó łp racy z p rze w o źn ika m i p u b licz ­
n y m i i  b ranżow ym i?  Są one następujące: zm nie jszyć 
do koniecznego m in im u m  za trudn ien ie  tych  przewoź­
n ik ó w , co jes t równoznaczne z ogran iczen iem  ilośc i z le­
canych im  przewozów, a ponadto ta k  organizować 
eksp loatację ic h  taboru , by  un iknąć  ka rn ych  op ła t za 
przestoje. W  sum ie da to zm nie jszenie k w o t w yp łaca ­
nych p rzew oźn ikom  pub licznym  i  branżow ym , a w ięc 
obniżkę kosztów , tra n sp o rtu  —  o ile  oczyw iście zm n ie j­
szenie ilośc i przewozów  zleconych ty m  przew oźn ikom  
n ie  będzie zrekom pensowane odpow iedn im  zw iększe­
n iem  ilośc i przewozów , w yko nyw a nych  taborem  w łas ­
n ym  przedsięb iorstw a; inaczej m ów iąc, o ile  zostanie 
zm nie jszony w zg lędn ie  (tzn. na jednostkę p ro d u kc ji), 
a w  granicach rozsądnych ogran iczeń rów n ie ż  bez­
w zg lędn ie  p lan  p rzew ozow y przedsięb iorstw a.

D ru g im  rodza jem  us ług i przew ozow ej, z którego ko ­
rzysta p rzedsięb iorstw o n ie transportow e, jes t przewóz 
w y ko n yw a n y  taborem  w łasnym . M ożliw ość uzyskania 
d la  p rzedsięb iorstw a o b n iżk i kosztów  transp o rtu  spro­
w adza się w  te j pozyc ji do  uzyskania m aksym alne j 
w yd a jn ośc i p racy posiadanego taboru-—  do w yko n a ­
n ia  ja k  na jw iększe j ilośc i to n o k ilo m e tró w  i  p rzew ie ­
zien ia  ja k  na jw iększe j ilośc i ton  zespołem posiadanych 
pojazdów , p rzy  zachow aniu pe łne j gospodarności w  za­
kres ie  u trzym an ia  stanu w yso k ie j sprawności tech­
n iczne j taboru, w  zakresie zużycia m a te ria łó w  pęd­
nych, za trud n ien ia  i  funduszu płac —  szczególnie fu n ­
duszu godzin nad liczbow ych  itp . —  co w  rezu ltac ie  
pow inno  dać n is k i koszt w łasny  p ro d u k c ji przewozo­
w e j, t j .  n is k i koszt w łasny  wykonanego tonok ilom e tra .

Te dw a  k ie ru n k i dz ia łan ia : zm nie jszenie w zględnej 
i  ew. bezwzględnej wysokości p lanu  przew ozów  przed­
s ięb io rs tw a —  co będzie rzu tow ać przede w szys tk im  
na ilość przewozów  zlecanych p rzew oźn ikom  obcym  —  
oraz zm nie jszenie kosztów  w łasnych  przew ozów  w y ­
kon yw a nych  w łasnym  taborem  przedsięb iorstw a —  to 
dw a  g łów ne k ie ru n k i, w  k tó ry c h  iść p o w in n y  w sze lk ie  
zam ierzenia, m ające na celu zm nie jszenie kosztów 
tra n sp o rtu  p rzedsięb iorstw a nieprzewozowego.

Czy można zmniejszyć przewozy przedsiębiorstwa?

P ow sta je  w  zw iązku  z ty m  pytan ie , czy i  o ile  jest 
m oż liw e  zm niejszenie p lanu  przewozów  przedsięb ior­
stwa, bez szkody d la  jego podstaw ow e j dz ia ła lnośc i 
gospodarczej? Na to  py ta n ie  można odpowiedzieć, żs, 
ja k  w yka za ły  przeprowadzane p rzy  rozm a itych  oka­
z jach ba rdz ie j szczegółowe analizy, n ie  m a chyba 
w  Polsce L u do w e j przedsięb iorstw a, k tó re  n ie  m ogło­
by  w prow adz ić  —  często z w yra źną  korzyścią  d la  
sw o je j podstaw ow ej dz ia ła lnośc i —  ograniczeń w  sw o­
ic h  przewozach. N a jb a rd z ie j p rzekonu jącym  argum en­
tem  je s t z w yk le  p rzyk ła d  —  d la  udow odn ien ia  _ tego 
tw ie rdze n ia  posłużym y się w ięc  przyk ładem , w z ię tym  
z budow n ic tw a.

Każda budow a jes t w ie lk im  konsum entem  cegły, 
ż w iru , p iasku , cementu, drew na, żelaza itp . m a te ria ­
łó w . Prześledźm y przebieg dostaw y cegły od p ro du ­
centa na p lac budow y w ie lk ie j in w e s ty c ji przem ysło­
w e j i  zastanów m y się, czy is tn ie ją  m ożliw ośc i uzyska­
n ia  oszczędności p rzew ozow o-prze ładunkow ych w  tra k ­
cie tego przebiegu. W y jdz iem y w  danym  p rzyk ładz ie  
z obow iązującego założenia, że budowa o trzym u je  ce­
głę od dostaw cy na w a run kach  franco w agon w y ła ­
dowcza stacja  ko le jow a . J a k im  czynnościom  przew o- 
zow o-p rze ładunkow ym  ulega z w y k le  każd y  w agon ce­
g ły  —i pow iedzm y 5000 sztuk —  na drodze od w y ła ­
dowczej s ta c ji k o le jo w e j do złożenia je j na  p lacu tuż 
p rz y  ob iekcie  budow anym ? (W yłączm y d la  uproszcze­
nia  rozw ażań b lis k i tra n sp o rt cegły z tego p lacu —  
poziom y i  p ionow y, w yk o n y w a n y  p rzy  pom ocy prze­
nośn ików , dźw igów , w in d  itp . —  na jakąś  ta m  od le­
głość i  wysokość aż do rą k  m urarza). O to te  czynności 
i  ich  koszt o r ie n ta cy jn y :

1. P rze ładunek 5000 szt. cegły z w agonu na
samochód —  koszt 84.00 zł

2. Przewóz samochodem do cen tra ln e j bazy 
m agaźynowej budow y —  odległość np. 2 k m
—  koszt 114.00 zł

3. W y ład un ek  pośpieszny, w  n iew łaśc iw ym
m iejscu, bez »kozłowania, zarządzony przez 
m agazyn iera —  koszt 84.00 zł

4. P rze trzym an ie  w agonu ko le jow ego p rzy
w y ła d u n k u  o 6 godzin ponad czas w o ln y  od 
postojowego —  będący w y n ik ie m  zaw in io - 
nionego przez służbę zaopatrzeniową przed­
s ięb io rs tw a lu b  przez P K P  zm asowania na­
p ły w u  w agonów  do w y ła d u n k u  —  koszt 18.00 zł

5. P rzewóz cegły w ozam i ko n n ym i na te re ­
n ie  cen tra ln e j bazy m agazynowej o 50 m  da le j 
i  skozłow anie  je j we w ła śc iw ym  m ie jscu  —
koszt 245.80 zł

6. N a ładunek cegły na samochody w  celu 
przew iez ien ia  je j do p lacu składowego przy 
budow anym  obiekcie —  odległość np 800 m  —
koszt 84.00 zł

7. P rzewóz —  ja k  w yże j —  koszt 114.00 zł
8. W y ładunek z sam ochodu i  skozłowanie

cegły na sk ładow isku  p rzy  budow anym  ob iek­
cie —) koszt 84.00 zł

Razem przewozy i  p rze ła dun k i —  koszt 827.80 zł
Jak  w y n ik a  z  powyższego, cegła od c h w ili prze jęc ia  

je j od dostaw cy na s tac ji ko le jo w e j do c h w ili złożenia 
je j na p lacu p rzy  budow anym  ob iekcie  u leg ła  6-kro tne- 
m u p rze ła dun kow i i  3 -k ro tnem u przewozow i. Te p rze­
ła d u n k i i  przewozy 5000 szt. ceg ły kosztow a ły  827.80 zł, 
podczas, gdy koszt je j nabycia franco  w agon stacja w y ­
ładowcza w yn o s ił z ł 1.387.50. Pon iesiony hezpośrednio 
przez budowę koszt tra n sp o rtu  te j cegły w yn ió s ł 
59.66% kosztu je j nabycia. N ie  m ożna p rzy  ty m  zapo­
m inać, że, zan im  znalazła się na s ta c ji w y ładow cze j, 
cegła m usia ła  być w  p lan ie  przew ozow ym  dostawcy:

a) na ładow ana na ja k iś  dowozowy środek trans­
p o rtu ;

b) p rzew ieziona do nadawczej s tac ji ko le jo w e j;
c) prze ładow ana na w agon P K P ;
d) p rzew ieziona wagonem  P K P  do s ta c ji w y ła d o w ­

czej —  co oznacza doda tkow e 2 p rze ła dun k i i  2 ^prze­
w ozy cegły podczas je j d rog i od dostaw cy do odbiorcy.

Zastanów m y się nad tym , ja k ie  przew ozy i  p rze ła ­
d u n k i można b y  w ye lim in o w a ć  .w  w yże j podanym  
przyk ładzie?

A d 1. W yład un ek  cegły z w agonu jest n ie u n ikn io n y , 
jednak  w in ie n  on się odbyć n ie  na samochód, a po 
podstaw ien iu  w agonu na bocznicę p rzy  budow anym  
ob iekcie  —  w p ros t na plac sk ładow y. N ie  została do­
prowadzona bocznica ze s tac ji ko le jo w e j do budow a­
nego ob iektu? N a  ty m  w łaśn ie  polega błąd, spowodo­
w a n y  fa k tćm , że, ja k  to się często dz ie je  na naszych 
budowach, bocznica n ie  jest p ierwszą, a jedną z koń ­
cow ych in w e s ty c ji na p lacu budow y. K to  za to ponosi 
odpowiedzialność? M oże inw esto r, może p rzeds ięb io r­
stwo budow lane  —  do usta len ia. Pozostaje fak tem , że 
b ra k  bocznicy pow odu je  doda tkow e przew ozy i  prze­
ła d u n k i, k tó ry c h  koszt w  w ie lu  przypadkach p rzew yż­
sza na k ła d  na budowę bocznicy.

W  naszym  przypadku  p rzy  w łaśc iw e j o rgan izac ji 
dostaw  m a te ria ło w ych  w y ła d u n e k  cegły z w agonu na 
plac p rzy  ob iekc ie  budow lanym , na odległość —- po­
w iedzm y —  do 15 m  od to ru  ko le jow ego w yn iós łoy  
z ł 84.00.

Ad 2. Wobec w y jaśn ień , podanych w yże j, przewóz 
ceg ły do cen tra ln e j bazy m a te ria ło w e j jes t zbędny. 
M óg łby  on być zbędny rów n ież  w  ty m  przypadku, gdy 
—  wobec b ra ku  bocznicy —  trzeba by łoby  cegłę dow o­
zić sam ochodam i ze s ta c ji k o le jo w e j do p lacu budow y, 
je dn ak  z pom in ięc iem  cen tra lne j bazy m agazynowej 
budowy. W  p ra k tyce  z zasady jes t stosowane, że cegła 
jes t na  budow ie  pośrednio składow ana —  co w y n ik a  
z b łędne j o rgan izac ji p lacu budow y i  n ieskoordynow a­
nych z p ro du kc ją  p lan ów  zaopatrzenia m ateria łow ego 
budow y.

Ad 3. B łą d  służby m agazynowej, w  p ra k tyce  pospo­
l i ty ,  ale m o ż liw y  do un ikn ięc ia .
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Ad 4. P rze trzym yw an ie  w agonów  p rzy  w y ła d u n k u  
jest m oż liw e  do un ikn ięc ia , o ile  n a p ływ  w agonów  do 
w y ła d u n k u  je s t ry tm ic z n y  i  skoordynow any z m o ż li­
w ościam i w y ła d u n k o w y m i budow y. W yładunek w a ­
gonów bez przesto ju  je s t zasadą, z przesto jem  —> w y ­
n ik ie m  b łędów  p ra cy  zaopatrzenia, P K P  lu b  służby 
transportow e j.

Ad 5. B łąd  częsty,, ale sub ie k tyw ny, m oż liw y  do 
un ikn ięc ia .

Ad. 6, 1 i 8. Wobec w y ja śn ie ń  zaw artych  w  punkcie  
ad 1 i  ad 2 —  przewóz i  p rze ładunek zbędny.

Z te j k ró tk ie j a n a lizy  w y n ik a , że p ra w id ło w o  zor­
ganizowana obsługa transportow o-zaopatrzen iow a bu ­
d o w y  m ogła w  danym  przypadku  doprow adzić do l i ­
k w id a c ji 3 p rzew ozów  „w tó rn y c h “  i  5-c iu rów n ież  
„w tó rn y c h “  p rze ładunków . K oszt dostaw y cegły od 
odb io rcy  w y n ió s łb y  d la  budow y ty lk o  z ł 84.00, oszczęd­
ność na 5000 szt. ceg ły z ł 743.80. P rzy  średn im  zużyciu 
cegły na dużym  p lacu budow y w  ilośc i oko ło 15— 20 
m io  sztuk oszczędność ta  m og łaby w yn ieść około z ł 2,2, 
do 2,9 m io  tzn. o ty le  zosta łyby zm niejszone koszty 
tra n sp o rtu  cegły na budowę. Pozostają oszczędności 
zw iązane z dostaw am i żw iru , p iasku , d rew na, żelaza... 
—  a ponadto oszczędności, w y n ik łe  d la  gospodarki na­
rodow ej ze zw o ln ien ia  n iepotrzebn ie  zatrudnianego 
po tenc ja łu  przewozowego i  prze ładunkow ego, k tó ry  
zna laz łby za trudn ien ie  p rzy innych , w ażnych pracach 
gospodarczych.

M óg łb y  k toś zarzucić, że p rzyk ła d  ten  jes t teore­
tyczny, oderw any od życia. N a to k ró tk o  odpow iem y, 
że abso lu tn ie  n iepo trzebn ie  poniesione ¡koszty p rze ła ­
d u n k u  p rzy  jednorazow e j dostaw ie p a r t i i  5 m io  sztuk 
cegły w  s ie rpn iu  i  w rześn iu  1953 r. na jedną z w ie lk ic h  
budów  państwowego p lanu  inw estycy jnego w yn io s ły  
ca 100.000 zł, K oszty  te zosta ły spowodowane b łędam i 
o rg an izac ji p lacu  bu do w y oraz z ły m  s ty lem  w spó łp ra ­
cy służb zaopatrzen iow ych i  transportow ych . N ie  b y ł 
to  zresztą je d y n y  przypadek m arno traw cze j gospodarki 
transp o rtow e j na te j budow ie .

Powyższy p rzyk ła d  z bu do w n ic tw a  św iadczy o tym , 
że zm niejszenie p lanu  przewozowego w ie lu  przedsię­
b io rs tw  n ie  je s t m ożliw ością  teoretyczną, a może być 
przeprowadzone w  praktyce . R am y tego a r ty k u łu  n ie  
pozw a la ją  na podanie ilu s tra c ji z in nych  ga łęzi gospo­
d a rk i na rodow e j —  z przem ysłu, ob ro tu  towarow ego, 
ro ln ic tw a . W  w iększości p rzeds ięb iors tw , po p rzepro­
wadzonej analiz ie , zna jdz iem y p rz y k ła d y  przewozów 
zbędnych: tych  z ty p u  zby t da lek ich  —  będących kon ­
sekw encją b ra k u  re jo n iz a c ji zaopatrzenia i  tych  z ty ­
pu k rzyżu jących  się lu b  przeciw b ieżnych —  doprow a­
dza jących do tego, że w ie le  iden tycznych m a te ria łó w  
w ę d ru je  z okręgu S ta linogrodzkiego na Pom orze 
i  z Pom orza w  S ta lin o g ro d zk ie ; z W rocław skiego w  
B ia łostockie , a z O lsztyńskiego w  Poznańskie itd . itd . 
C iekaw e m a te ria ły  z tego zakresu zna jd u je m y w  sta­
tys tyka ch  ko le jow ych , s tw ie rdza jących  m asowe nada­
w a n ie  do przewozu w ęg la  w  północnych, wschodnich 
i  ś rodkow ych w o jew ództw ach  —  gdzie n ie  posiadam y 
kop a ln i węgla, a żelaza i  cem entu przez bezpośrednich 
konsum entów  tych  m a te ria łó w  —  co wszystko w ska ­
zu je  na przew ozy w tó rn e , k tó ry c h  uzasadnieniem  jest 
przeważnie b łąd p lan ow a n ia  zaopatrzenia m a te ria ło ­
wego, b łąd  p lanow an ia  d y s try b u c ji a r ty k u łó w  po­
wszechnego spożycia i  in ne  b łęd y  podobnego rodzaju. 
Są to  b łędy różnych o rg an izac ji życ ia  gospodarczego 
i  różnych  kom órek  poszczególnych przedsięb iorstw , 
a ich  s k u tk i pow odu ją  zw iększen ie kosztów  transp o r­
tu. Za b łędy te, ja k  w spom n ie liśm y w yże j, ponoszą 
w spółodpow iedzia lność rów n ież  s łużby transportow e.

Przestoje eksploatacyjne taboru
Poza op ła ta m i ta ry fo w y m i za w ykonane przewozy 

p rzedsięb iorstw a ponoszą rów nież, o czym  w yże j wspo­
m in a liśm y, ka rne  op ła ty  kon w e nc jo na lne  za eksploata­
cy jne  przesto je  posiadanych do dyspozycji, a n ie  w y ­
korzystanych  środków  przewozowych. S praw a p rzy ­
czyn p rzesto jów  w agonów  i  samochodów by ła  n ie jed­
no k ro tn ie  om aw iana na łam ach „T ra n s p o rtu “  dlatego 
ogran iczym y się tu ta j ty lk o  do w ym ie n ie n ia  n ie k tó ­
rych , w ażn ie jszych z n ich. Są to w ięc przede wszyst­
k im ;

a) w  odniesieniu do wagonów kolejowych:
1) n ieu regu low any po tok  dostaw  m ate ria łow ych , w y ­

n ik a ją c y  z b ra ku  ściśle opracowanych przez odbiorcę 
i  dostawcę ha rm onogram ów  w ysy łe k  w agonów  z m a­
te r ia ła m i, z uw zg lędn ien iem  przepustowości posiada­
nych przez odbiorcę fro n tó w  w y ładu nko w ych . P rzy ­
czyną n ieregularnego po toku  dostaw  może być rów n ież  
n ieprzestrzeganie te rm in ó w  w ysy łe k  przez dostawcę 
ew. k u m u lo w a n ie  przez P K P  w agonów  w  drodze m ię ­
dzy dostawcą i  odbiorcą.

W arto  podkreślić , że ku m u lo w a n ie  to  leży n ie jedno­
k ro tn ie  w  in te res ie  i  jes t św iadom ie powodowane przez 
P K P , k tó re  tą  drogą u s iłu ją  oszczędzić na robotach 
m anew row ych , doprowadzać do częściowego zm arszru - 
tyzow an ia  w y sy łe k  itp . Jak  w iem y, odbiorca, k tó ry  
dow iedzie  skum u low an ia  nade jścia w agonów  przez 
k o le j —  może domagać się od P K P  częściowego zw ro tu  
w p łaconych op ła t za postojowe.

N ie je d n o k ro tn ie  zakłócenia ry tm iczno śc i w ysy łe k  są 
powodow ane przez dostawcę —  szczególnie w  końcu 
m iesiąca, gdy to dostawca stara się „na d ro b ić “  zale­
głości w  w ysy łkach  z okresu I  i  I I  dekady m iesiąca. 
W  pew nych  przypadkach mogą one być w yw o ła ne  n ie - 
ry tm iczn ym  podstaw ian iem  przez P K P  w agonów  do 
na ładunku.

M ożliw ość zabezpieczenia ry tm icznośc i n a p ływ u  w a ­
gonów do w y ła d u n k u  leży w  um ow ne j, h a rm o n ijn e j 
w spó łp racy m iędzy dostawcą, odb iorcą i  w spó łp racu­
ją c y m i z n im i s tac ja m i P K P . Zalecane jes t w  ty m  za­
kres ie  m iędzyzakładow e w spó łzaw odn ic tw o p racy  — 
obejm ujące przedaw izację  i  te rm inow ość w ysy łek , 
aw izow an ie  i  te rm inow ość podstaw ian ia  w agonów  oraz 
te rm inow ość w y ła d u n k u  i  zw ro tu  w agonów  do dyspo­
z y c ji P K P .

2) Z ła  organ izacja  w y ła d u n k u  w agonów  na s tac ji 
odbiorczej lu b  n a ła dun ku  n a  s ta c ji nadawczej —  bę­
dąca w y n ik ie m  b ra ku  dostatecznej ilośc i ładowaczy, 
powodow ana n iew ysta rcza jącym  wyposażeniem  s k ła ­
d o w isk  przyboczn icow ych w  urządzenia służące do 
przesuw ania m asy ła du nkow e j w  głąb lu b . z g łęb i 
sk ładow iska  (k o le jk i budow lane, przenośn ik i, d źw ig i 
itp .) ; w yw o ła na  b ra k ie m  urządzeń m echan izacji robó t 
ładunkow ych , co je s t is to tne  p rz y  prze ładunkach ele­
m en tów  c iężk ich  (kon s tru kc je  stalowe, m aszyny, p re ­
fa b ry k a ty  żelbetowe itp .) ;  spowodowana koniecznością 
kom isy jnego odb ioru  cennych a r ty k u łó w  im p o rto w a ­
nych  (np. części m aszyn i  urządzeń n ie k tó rych  aso rty­
m en tów  o g n io trw a łych  itp .) ;  w yw o ła n a  b ra k ie m  do­
statecznej ilo śc i dow ozow ych i  odwozowych ś rodków  
transp ortow ych  i  in n y m i przyczynam i, w y n ik ły m i z lo ­
ka lnych  W łaściwości p racy przedsięb iorstw a nadaw ­
czego lu b  odbiorczego.

3) B ra k  ładow aczy do prac nocnych, w  d n i św iątecz­
ne, przedśw iąteczne i  pośw iąteczne —  będący is to tną  
przyczyną p rzesto ju  w agonów  w  n ie k tó ry c h  re jonach 
k ra ju , ja k  Podkarpacie , O lsztyńskie  i  in .

b) W  odniesieniu dlo taboru samochodowego:
1) n iep rzygo tow an ie  na czas i  we w ła ś c iw y  sposób 

m asy ła du nkow e j, co doprowadza do w ielogodzinnego 
oczek iw an ia  sam ochodów przed m agazynam i i  na  p la ­
cach sk ładow ych  na za ła tw ie n ie  fo rm a lnośc i zw iąza­
nych z odbiorem  tow a ru , na prze liczan ie  ła d u n ku  prze­
wożonego luzem  w  d robnych  sztukach itp .

2) C iąg le  jeszcze spo tykany w  w ie lu  przedsięb ior­
stw ach b ra k  k o o rd yn a c ji czasu p racy s ta c ji k o le jo ­
w ych  (w y ła d u n k i przez całą dobę) i  s łużb m agazyno­
w ych , odb iera jących m a te r ia ły  (jedna dzienna zm ia ­
na) —■ co zmusza tra n sp o rt dow ozow y do poszuk iw a­
nia  m ie jsca, w  k tó ry m  m ożna złożyć p rzyw iez ion y  
z ko le i ładunek, poszuk iw an ia  lu d z i d la  dokonania 
w y ła d u n k u  i  m agazyn iera d la  p o kw ito w a n ia  przewozu 
i  p rzy jęc ia  ładunku .

3) N iedostateczna ilość ładowaczy. O sta tn io  przesto­
je, w yw o ła ne  tą  przyczyną są coraz częstsze, ja k o  sku ­
tek  zarządzonego w e w szystk ich  p rzedsięb iorstw ach 
zm nie jszenia za trud n ien ia  ro b o tn ik ó w  usługowych, 
przeprowadzanego g łó w n ie  w łaśn ie  w  g rup ie  ładow a­
czy. N ie  ¡należy b liże j w y jaśn iać , ja k  kosztowne jest 
w  ten sposób przeprowadzane oszczędnościowe zarzą­
dzenie w  zakresie za trudn ien ia .
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4) P rzy  w spó łp racy z kop a rka m i i  be ton ia rkam i w  
bu do w n ic tw ie  —  częsta aw a rie  sprzętu budow lanego 
p rzy  b ra ku  zastępczych rob ó t przewozowych, k tó rych  
przygotow anie  jest zw yk le  bardzo trudne .

5) In n e  przyczyny, o k tó ry c h  w yże j p rzy  om aw ian iu  
pow odów  przesto ju  w agonów  ko le jow ych .

W iększość przyczyn p rzesto jów  eksp loatacyjnych 
środków  transp ortow ych  jest stosunkowo ła tw a  do 
usunięcia —  dlatego op ła ty  za przesto je w in n y  być tą 
pozycją, k tó ra , ja ko  jedna z p ierw szych, m usi być 
w z ię ta  do an a lizy  p rzy  op racow yw an iu  p lan u  przed­
sięwzięć oszczędnościowych w  zakresie kosztów tra n ­
sportu.

U kryte przestoje taboru

W arto  może podkreślić, że oprócz ja w n ych  przesto­
jó w  eksp loatacyjnych is tn ie ją  rów nież u k ry te  przesto­
je  taboru . Is tn ie ją  one przede w szys tk im  wszędzie 
tam , gdzie tabor przew ozow y jes t przez uży tko w n ika  
w yn a jm o w a n y  w  opa rc iu  o ta ry fę  godzinową, a n ie  to- 
nok ilom e trow ą . T a ry fa  godzinowa w y n a jm u  taboru  jest 
bow iem  przew idziana d la  tych  w szys tk ich  przypad­
ków , gdy z góry w iadom o, że u ż y tk o w n ik  n ie  jest 
w  stan ie  zapew nić należytego w yko rzys tan ia  o trzym a­
nego do dyspozycji taboru. W  ta ry f ie  godzinow ej m ie ­
szczą się w ięc op ła ty  za z góry założone przestoje 
i n iepełne w yko rzys ta n ie  taboru. D latego każdy p rzy ­
padek godzinowego w y n a jm u  tabo ru  obcego przez 
p rzedsięb iorstw o nasuw a dom niem an ie is tn ien ia  m a r- 
n o tra w s tw  eksp loa tacy jnych  środków  przewozowych; 
każdy ta k i p rzypadek w in ie n  być badany przez pow o­
łane do tego c z y n n ik i w  p rzedsięb iorstw ie .

W  zw ią zku  z ty m  w y jaśn ien iem  n ie trud no  zrozu­
m ieć, dlaczego godzinow y w yn a je m  tabo ru  szczególnie 
odpow iada przew oźn ikom  p ryw a tnym , k tó ry m  nie  za- 
lasy na w yko n a n iu  p racy przewozowej, a ty lk o  na 
osiągnięciu zysku z ty tu łu  posiadania środka przew o­
zowego.

Obniżka kosztów własnych produkcji przewozowej

O bniżka kosztów  w łasnych  p ro d u k c ji przewozowej 
w ykonane j ś rodkam i tra n sp o rtu  własnego przedsię­
b io rs tw , tzn. kosztów  przewozu 1 tony  i  w yko na n ia  
1 ton ok ilom e tra , w in n a  być przeprowadzona w  sposób 
w  zasadzie iden tyczny, ja k  w  pu b licznych  i branżo­
w ych  przedsięb iorstw ach przewozowych. Tem at ten 
będzie om ów iony  w  „T ransp o rc ie “  w  osobnym  a r ty ­
ku le , dlatego tą  sprawą za jm ow ać się w  ty m  opraco­
w a n iu  n ie  będziemy.

Kompleksowy plan przedsięwzięć oszczędnościowych 
w  zakresie transportu

Na zakończenie tego n iew yczerpu jącego zresztą opra­
cow ania m usim y s tw ie rdz ić , że kon iecznym  w a ru n k ie m  
realnego uzyskania o b n iżk i kosztów  tra n sp o rtu  w  
przedsięb iorstw ach nieprzew ozow ych jes t p rzeprow a­
dzenie szeregu przedsięwzięć, zm ie rza jących do z l i­
k w id o w a n ia  m oż liw ych  do un ikn ięc ia  przewozów 
i p rze ładunków , do zm nie jszenia p rzesto jów  eksploa­
tacy jn ych  taboru  obcego i  w łasnego,.do .lepszego w y ­
ko rzys tan ia  posiadanych środków  transp o rtow ych  i, w  
zw iązku  z tym , do obniżenia kosztów  w łasnych p ro ­
d u k c ji przew ozow ej taboru  w łasnego •— w  sposób prze­
m yślany, uściślony planem . P odkreś la liśm y już, że 
p lan  przedsięwzięć oszczędnościowych d la  uzyskania 
ob n iżk i kosztów  tra n sp o rtu  n ie  jes t a n i z p u n k tu  w i­
dzenia opracow an ia go, an i z p u n k tu  w idzen ia  re a łi-
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zac ji spraw ą ty lk o  służb transportow ych . Jedynie w  
ty m  przypadku, gdy p lan  przedsięwzięć oszczędnościo­
w ych  będzie w y n ik ie m  dogłębnej an a lizy  dz ia ła lności 
przewozowej przedsięb iorstw a w  okresach m in ionych , 
gdy w  an a liz ie  te j wezm ą a k ty w n y  i  sam okry tyczny 
udz ia ł w szystk ie  . k o m ó rk i o rgan izacyjne przeds ięb ior­
stwa, a szczególnie k o m ó rk i zaopatrzenia i  zbytu , w  
b u d o w n ic tw ie  ponadto b iu ra  p ro je k to w a n ia  i  o rg a n i­
zac ji robót —  je dyn ie  w  ty m  p rzypadku  p lan  będzie 
m ógł być rea lny. R ealizacją  tego p lanu  w in n y  być 
obciążone różne —  n ie  ty lk o  transportow e  —  k o m ó rk i 
o rgan izacyjne przedsiębiorstwa. K om pleksow o opraco­
w any p lan  przedsięwzięć oszczędnościowych transp o r­
tu  m usi p rzew idyw ać w ykonan ie  w  przew idz ianych  
te rm inach  k o n k re tn ie  usta lonych zadań do w yko na n ia  
przez różne k o m ó rk i o rgan izacyjne przedsięb iorstw a, 
zależnie od jego typ u  i  Zakresu dz ia łan ia , w  sposób np. 
podany n iż e j:

1) Zadania służby transportowej: in ic ja ty w a  w  za­
kres ie  usta len ia  przedsięwzięć oszczędnościowych, 
ogólny nadzór nad rea lizac ją  p lan u  przedsięwzięć 
przez inne  k o m ó rk i przedsięb iorstw a, obow iązek m e l­
dow ania  k ie ro w n ic tw u  przedsięb iorstw a o zaszłych lu b  
m ogących m ieć m ie jsce m arn o traw s tw ach  w  gospo­
darce transp o rtow e j p rzedsięb iorstw a i in ic jo w a n ie  
poczynań zapobiegawczych i  usp raw n ia jących , bezpo­
średnia odpow iedzia lność za gospodarność w  transp o r­
cie w łasnym  przedsięb iorstw a i  za uzyskanie ob n iżk i 
kosztu własnego p ro d u k c ji  ̂ p rz e w o z o w e j w ykonane j 
w łasnym  taborem  itp .

2) Zadania służby zaopatrzenia (skupu i  zbytu ): l i ­
k w id a c ja  w sze lk iego rodza ju  przew ozów  i  p rze ładun­
kó w  z typ u  zbędnych, a w ięc przew ozów  i  p rze ładun­
kó w  w  ogóle m oż liw ych  do u n ik n ię c ia  (patrz w  rozpa­
try w a n y m  w yże j p rzyk ład z ie  z bu do w n ic tw a  sprawa 
cen tra ln ych  baz m ate ria łow ych , w y ładu ne k  m a te ria ­
łó w  w  n iew łaśc iw ym  m ie jscu  itp .), przewozów  zbyt 
da lek ich , a w a ry jn y c h  i iin.

3) Zadania służby głównego mechanika (w  przedsię­
b io rs tw a ch  budow lanych): zabezpieczenie c iągłości 
p racy koparek  i  be ton iarek, obs ług iw anych  środkam i 
transp o rtu  samochodowego i szynowego.

4) Zadania służby księgowo-finansowej i  kontowej: 
bieżąca re jes trac ja  kosztów  transportu , analiza tych 
kosztów, w n io s k i opera tyw ne w  w y n ik u  p rzeprow a­
dzonej analizy, sp raw y rozrachunku  gospodarczego w  
transporc ie  itp .

5) Zadania służby zatrudnienia: zabezpieczenie w ła ­
ściw ych ilośc i ładowaczy, p rem iow an ie  fizycznych  
i  um ysłow ych  p ra co w n ikó w  transp o rtu  za szczególne 
osiągnięcia, op racow yw an ie  w n ioskó w  idących  w  k ie ­
ru n k u  usp raw n ien ia  p racy tra n sp o rtu  —  do uw zg lęd­
n ie n ia , w  zak ładow ych um owach zb io row ych  itp .

6) Zadania służby personalnej: dyscyp lina  pracy 
w śród personelu transportow ego, tęp ien ie  bum elan- 
c tw a  i  chu ligaństw a, w yróżn ian ie  p ra co w n ikó w  przo­
du jących itp .

7) Zadania podstawowej organizacji partyjnej i rady 
zakładowej: akc ja  uśw iadam ian ia  załog i przedsię­
b io rs tw a  odnośnie społeczno-politycznego i  gospodar­
czego znaczenia w a lk i o obniżkę kasztów  w łasnych, 
m. In . kosztów  transportu .

T y lk o  k o le k ty w n ie  opracowany i  k o le k ty w n ie  re a li­
zowany, kom p leksow y p lan przedsięwzięć oszczędno­
ściow ych w  zakresie tra n sp o rtu  może być rea lny 
i  z sukcesem w ykonany. W  oparc iu  o tę zasadę w inna  
być podjęta w a lka  o obniżkę kosztów  transp o rtu  w  
każdym  przedsięb iorstw ie  państw ow ym  i  uspołecznio­
nym.

Walczmy wytrwale 
o o s z c z ę d n o ś c i  w ł a s n e  

w transporcie!
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W a lk a  o 
i r  gospodarce

oszczędność 
narodow ej ZSRR

OD REDAKCJI

W dyskusji nad budżetem na rok 1954 w Radzie Naj­
wyższej ZSRR zabrał głos Pierwszy Zastępca Prze­
wodniczącego Rady Ministrów ZSRR Ł. M. Nagano- 
wicz, omawiając między innymi rezerwy tkwiące 
w gospodarce narodowej ZSRR w racjonalizacji prze­
wozów kolejowych. Mówca wskazał na istniejące nie­
racjonalne przewozy w transporcie kolejowym i omó­
wił sposoby ich likwidacji. W celu zapoznania naszych 
transportowców z tym aktualnym i u nas zagadnie­
niem podajemy obszerne wyjątki z tego przemówienia. 
(Prawda Nr 117 z dn. 27.4.1954 r.).

Z w a lk ą  o  oszczędność w  gospodarce na rodow e j w ią ­
że się ściśle sp raw a oszczędności w  przewozach. Decy 
du jącą  ¡rolę w  obn iżan iu  kosztów  tra n sp o rtu  posiada 
lik w id a c ja  przew ozów  n ie ra c jon a ln ych  i  skrócenie 
średnie j od ległości przewozu ła d u n kó w  k o le ja m i. P a r­
t ia  zawsze p rzyw ią zyw a ła  w ie lk ie  znaczenie do p ra w i­
d łowego rozm ieszczenia s ił w y tw ó rczych  ■ p rzyb liże ­
n ia  p rzem ysłu  do źródeł surow cow ych i  re jo n ó w  ¡spo­
życia, ro zw o ju  kom pleksowego poszczególnych te jo  
nó w  ' ro zw o ju  gospodarczego i  k u ltu ra ln e g o  poszczegól­
nych re p u b lik  radzieck ich . W  la tach  w ła d zy  ¡radziec­
k ie j została dokonana ko losa lna praca w  zakresie l i ­
k w id a c ji n ierów m om iam ości w  rozm ieszczeniu p rzem y­
s łu  R os ji p rzed rew o lucy jne j.

Jednak transp o rt ko le jo w y , ¡którego ud z ia ł w  prze­
wozach w - tonofcm., w yn os i p ra w ie  85% w szys tk ich  ro - 
dza iów  ¡przewozów, 'nadal jeszcze przew ozi w ie le  zbęa- 
mych ła du nków , w y k o n u je  zb y t dalekie,^ przeciwb ieżne
1 n ieekonom iczne in ne  przewozy, na k tó re  zużyw a ¡się 
ogrom ne środk i. N ieste ty  nadaw cy i  odb iorcy to w a ró w  
m a ło  in te re su ją  się, skąd w iozą  to w a r, n ie  p y ta ją  ile  
bedzie kosztow a ł przewóz, ig n o ru ją  łam ane przewozy 
ko le jow o-w odne, n ie  in te resu ją  się ta ry fa m i, n ie  p ro te ­
s tu ją  p rze c iw ko  w ie lk ie j odległości —  chcą ty lk o  o trz y ­
m ać tow a r, chociaż to  zw iększa ich  koszty, zw iększa 
ceny tow a rów . S łabo bada tę spraw ę i  ¡niedostatecznie 
z ty m  w a lczy  M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji.

L ik w id a c ja  przew ozów  n ie ra c jon a ln ych  posiada w aż­
ne znaczenie d la  przyśpieszenia dostaw  i  d la  obn iżen ia  
kosztów transp o rtu . Jak  w iadom o przewozy z a jm u ją  
poważne m ie jsce w  ogólnych. (kosztach p ro d u k c ji. W y  
d a tk i m ia tis te rstw  z ty tu łu  przew ozów  w y n o s iły  w  1953 
ro ku  około 75 m ilia rd ó w  ru b li,  w  ty m  z ty tu łu  przew o- 
•zów k o le jo w ych  —  41,3 m ld . ¡rubli. Z m n ie jszen ie  tych 
kosztów  ty lk o  o 1 p rocen t da je  oszczędność 750 m ilio ­
nów  ¡rubli.

Ś redn ia  odległość przew ozów  k o le jo w ych  w zros ła  w  
po rów nan iu  z re k ie m  1940 i  w yn os i w^ 1953 r.. 748 km . 
P odstaw ow ym i p rzyczynam i w zro s tu  średn ie j od leg ło­
ści przew ozów  są: poważne ¡niedociągnięcia w  p lano­
w a n iu  zbytu , zaopatrzenia i  przew ozów , n ie w yko n yw a ­
nie  przez n ie k tó re  m in is te rs tw a  p lan ów  p ro d u k c ji i  ¡bu­
do w n ic tw a  w ed ług  re jo n ó w  k ra ju ,  nada l jeszcze is tn ie ­
ją  poważne n iedociągn ięc ia  w  rozm ieszczeniu s ił w y ­
tw órczych  k ra ju . N a  podstaw ie  an a lizy  przew ozów  
m iędzy okręgam i k o le i w y k ry to  w ię lk ą  ilość przew o­
zów  z b y t d a le k ich  i  p rzeciw b ieżnych, s ięgającą 50 m i­
lio n ó w  ton, koszty przew ozów  k tó ry c h  wynoszą oko ło
2 m ilia rd ó w  ru b li.  Znacznej części ¡tych przew ozów  m oż­
na b y ło b y  un ikn ą ć  ju ż  teraz ¡bez spec ja lnych nak ładów , 
a pozostałej części —  przez lepsze rozm ieszczenie p ro ­
d u k c ji,

W  ¡przewozach p ro d iik tó w  ¡naftowych przew ozy n ie ­
rac jona lne  wynoszą oko ło  4,6 m il.  toin. ¡Podstawowa ich 
masa zw iązana jes t z  przew ozam i ro p y  n a fto w e j z Po­
w o łża  i  A z ji Ś rodkow ej. Z ak ła dy  G u rie w sk ie  zaopa tru­
je  się rop ą  z Saratowa, a do Z ak ładów  S ara tow sk ich  
w o z i się ¡się ropę z  B ugurus łanu ; Z ak ła d y  O rsk ie  zao­
p a tru je  się ropą  makaclką. P ra w id ło w ie j by ło b y  zaopa­
trywać Z ak łady  S ara tow sk ie  ropą  tro fim o w s k ą  (odleg­

łość 12 km ), ropę bugurus łańską  w oz ić  do O rska, a w  
Zakładach G uriew sfc ich przerab iać ropę m akacką. To 
sk róc iłob y  odległość ¡przewozów ro p y  n a fto w e j d la  tych  
zak ładów  o 184 km . ,

W  w ie lk ic h  rozm iarach  dokonu je  się ¡n ieracjonalnych 
przew ozów  m azutu . M azu ty  s ia rkaw e  ¡wywozi się z Ba­
s z k ir i i na  po łudn ie , K aukaz, do okręgu  centra lnego, na  
północ, a  z B a ku  m azu ty  m a łos ia rkaw e  w y w o z i się na 
U ra l, Powołże, D a lek i Wschód. Zm nie jszen ie tych  p rze­
w ozów  p rzec iw b ieżnych  drogą ¡rozwoju ¡oczyszczania 
s ia rk i i  szerszego stosowania m azu tów  s ia rkaw ych  
zm n ie jszy łoby koszty  przewozów ' 1953 r ,  o 200 m il.  r u ­
b li, odległość przew ozu m azu tu  o 342 km , a w szystk ich  
p ro d u k tó w  n a fto w y c h  o 72 km .

System atyczne nienadążanie w ydobyc ia  ro p y  n a fto ­
w e j na  D a le k im  W schodzie pociąga za sobą dowóz p ro ­
d u k tó w  n a fto w ych  na  D a le k i W schód, co kosz tu je  ro k ­
roczn ie ponad 1 m ild . ru b li.  B a rdz ie j celowe by łoby 
sk ie row ać te  środk i na przyśpieszenie ro z w o ju  w yd o ­
byc ia  ro p y  n a fto w e j ¡na D a le k im  Wschodzie.

Z b y t da le k ie  i  przeciw b ieżne przew ozy w ęg la  w yn o ­
szą ponad 14 m il.  ton  rocznie, co ¡kosztuje ponad 350 
m il. ru b li.  D ysp roporc ja  m iędzy zużyciem  w ęgla, a roz­
w o je m  w ydob yc ia  w  poszczególnych zagłębiach, w  
szczególności w  D on ieck im , K iz ie ło w sk im , Podmo-- 
sk ie w sk im , w  A z ji Środkowej,, na K aukaz ie  i  w  in n ych  
doprow adziła  do tego, ¡że w  r .  1953 przew ozy w ęg la  na 
1800 i  w ięce j k m  wynoszą około 30 proc. ca łe j ¡pracy 
przewozowej ko le i w  zakresie w ęgla, ¡a ja k  w iadom o, 
przewozy w ęg la  wynoszą 28 proc. w szys tk ich  przew o­
zów. B lisko  10 m il,  to n  w ęg la  fcuźnieckiego i  ka ra - 
kandzkiego przew ozi się te raz aż do M oskw y, czego 
przed ty m  ¡nigdy ¡nie by ło . T o  da je  doda tkow e koszty 
do 200 ¡mil. ¡rubli.

P rzew ozy w ęg la  na  odległość 2600 k m  i  w ięce j w z ro ­
s ły  w  1953 r .  do 7,1 proc. w  stosunku do 5,9 proc. w  1952 
roku . Ponadto m a ją  m ie jsce inne  n ie rac jona lne  prze­
w ozy węgla, ja k  inp. w ę g ie l k is ie łoW ski, kórego n ie  
starcza d la  U ra lu , je s t zgłaszany do przew ozu do B r ia ń - 
ska, w ę g ie l ś rodkow o -a z ja ty c k i jes t w iez io ny  p rze c iw ­
bieżnie w  s tosunku do fcuźnieckiego i  karagamdzkiego1. 
M in is te rs tw o  P rzem ysłu  W ęglowego w in n o  zabezpie­
czyć w prow adzen ie  do eksp loa tac ji w  usta lonych te r ­
m inach  now ych  kopa lń , w  szczególności w  Donbasie, 
w  basenie P odm oskiew skim , ma Z akaukaz iu , ¡gdzie p la ­
n y  oddaw an ia  do eksp lo a tac ji są system atyczn ie z ry ­
wane, po w in no  rozpracow ać środk i w  ¡k ie runku poważ­
nego zw iększen ia w ydobyc ia  w ęg la  k iz ie łow skiego , roz­
w inąć  wzbogacanie i  b ry k ie to w a n ie  w ęgla , usunąć 
is tn ie jące  ¡niedociągnięcia w  p racy  o rganów  C e n tra li 
Z b y tu  W ęgla. >

Jeszcze w  okresie  do w o jn y  zrob iono dużo w  zakre­
sie spec ja lizac ji w a lcow n i, polepszając ch a ra k te r p rze ­
wozów  m e ta li n ieżelaznych, je dn ak  przew ozy n ie ra c jo ­
na lne  m e ta li żelaznych wynoszą oko ło  2 m il. to n  rocz­
n ie , g łów n ie  s u ró w k i, s ta li, w a lc ó w k i i  szyn, w  szcze­
gólności m iędzy P o łudn iem , U ra le m  i  Syberią . W edług 
obecnej spe c ja liza c ji w a lc o w n i p ro d u kc ja  na  p rzyk ła d  
żelaza obręczowego dokonyw ana je s t w  zakładach 
Pierłowsko-ZabajfcaOsikim, N o w osyb irsk im  i  M ag n ito - 
go rsk im  i  z S yb e rii p rzew ozi się je  na Połudn ie , P ó ł­
nocny K au kaz  i  ma Zakaukaz ie  na  odległość 5— 6 tys. 
km . P ro d u kc ja  żelaza Obręczowego 'bez więkfezych ¡na­
k ła d ó w  może b yć  zorgan izow ana w  zakładzie  „Z apo- 
rożs ta l“ , przez co zaprzestanie się przew ozić to  żelazo 
z S yb e rii na  Połudn ie . M a ją  m ie jsce i  in ne  da le k ie  
i  p rzeciw b ieżne przew ozy m e ta li, w  ¡szczególności m ię  
dzy P o łu d n ie m  a U ra lem . M in is te rs tw o  H u tn ic tw a  Że­
laza w in n o  w p row adz ić  p o p ra w k i do s p e cy fika c ji w a l­
cow n i, w ychodząc z zapotrzebow ania n a  m eta le  w ed ług  
p ro filó w  w  p rz e k ro ju  re jo n o w ym  i  lik w id o w a ć  prze­
w ozy n ie rac jona lne.

W  przewozach ła d u n kó w  d rzew nych  przew ozy n ie ­
rac jona lne  wynoszą ponad 4,5 m il. ton. D rzew o w  w ie l­
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k ic h  ilościach przew ozi się k o le ją  z S yb e rii do O kręgu 
Centralnego, na  Południe , na  K aukaz, o m ija ją c  Wołgę. 
W  w y n ik u  nienadążan ia ta rc ia  drzewa w  re jonach  zby­
tu  przew ozy d rew na  n ieobrob ionego w zro s ły  w  1952 r. 
do 58,9 m il.  to n  w  stosunku do 25,7 m il. toin w  1940 r. 
B o przewozu ok rą g laków  w  p o rów nan iu  z ta rc icą  trze ­
ba o 40 proc. w ięce j wagonów. S ystem atyczn ie n ie w y - 
konyw ane są p lan y  p ro d u k c ji d rew na w  re jonach  b liż ­
szych re jonom  zużycia. N a leży zatem  zabezpieczyć 
pe łne w yko na n ie  p lan ów  p ro d u k c ji d rew na  K a re ło - 
F iń s k ie j SRR, na Północy, Północo - Zachodzie i  w  Cen­
tru m  oraz rozbudować ta r ta k i w  re jonach w yrębu  
drew na. To pozw o li na  zm niejszenie w ie lko śc i przew o­
zów  d re w n a  k o le ja m i o  oko ło 12 m il, ton i  na zao­
szczędzenie ponad 500 m il. ru b li.

Znaczne przew ozy n ie ra c jon a ln e  w ys tęp u ją  w  ła du n ­
kach m in e ra ln ych  i  cemencie. Odległość przew ozu m a­
te r ia łó w  m im eralno-budow lam ych w  po ró w n a n iu  z ro^ 
fciem 1940 w zros ła  o 75 km , chociaż odległość przewozu 
cem entu jes t w yko nyw a na  i  zm n ie jszy ła  się w  p o ró w ­
n a n iu  z 1940 r .  o  291 km . Jednaik nadal jeszcze prze­
w oz i się poszczególne g a tu n k i cem entu z Powołża na 
D a le k i Wschód. M a ją  m ie jsce fa k ty  na dm ie rn ie  da le­
k ic h  przewozów  kam ien ia  ‘budowlanego, cegły, z iem i 
i  g lin y , Ze W schodnie j S yb e rii zaw ieziono na D a lek i 
W schód w  1953 r. 19 tys. ton  kam ien ia  budow lanego, 
12 tys. to n  p iasku , z iem i i  g lin y , 3 tys. toń  cegły, do 
A z ji Ś rodkow ej zawiezi-omo 30 tys. toin kam ien ia  bu ­
dowlanego.

W  zakresie ła d u n k ó w  przem ysłu  m aszynowego są 
rów n ież  przew ozy n ie rac jona lne . W ysta rczy wskazać, 
że sam ochody p rzew ozi się na  p la tfo rm ach . Na p la t­
fo rm ie  2-osiowej m ieści się jeden samochód, a na 4-osio- 
w e j 2— 3 samochody, w  w y n ik u  czego w yko rzys ta n ie  
ładow ności w agonów  jest o 20— 30 proc. niższe od prze­
cię tnego inaładuinku. M ożna 'byłoby przew ozić części sa- 
samochodowe, organ izow ać oddzia ły  m ontażow e i  na 
m ie jscu  sk ładać samochody. W ozi się z m ias ta  Gosrikij 
do  Odessy podw ozia  d inne  zespoły, m o n tu je  się tam  
w y w ro tk i i  p rzew ozi się je  z pow ro tem  do m iasta  G or­
k i j ,  M o skw y  itd .

W  przewozach ła d u n kó w  ro ln iczych  decydujące m ie j­
sce z a jm u ją  p rzew ozy źboża i  m ąk i. W  d ru g im  pó łro ­
czu 1953 :r. p rzew ozy n ie ra c jon a ln e  ¡pszenicy w yn o s iły
1.776 tys. ton , ży ta  —  299 tys. ton , jęczm ien ia  —  122 
tys. ton, owsa —  102 tys. toin, podobn ie w  odn ies ien iu  
do w ie lu  in nych  zbóż i  m ąk i. Od paźdz ie rn ika  1953 r. 
do m arca 1954 r . M in is te rs tw o  S kupu przew ioz ło  z Por- 
wołża, B a szk ir ii, O bwodu Czkałowslkiego na  U ra l i  S y­
berię  296 tys. ton  pszenicy, a  od k w ie tn ia  1954 r .  tę  sa­
m ą pszenicę wozi się z S yb e rii i  U ra lu  do O kręgu Cen­
tra lnego.

M ą k i razow e j, za jm u jące j oko ło  60 proc. w  ogólnej 
p ro d u k c ji m ąk i, p ro d u ku je  się w  m ie jscach spożycia 
oko ło  10 proc, ogólne j p ro d u k c ji. T rzeba ,'a by  w szystk ie  
obw ody p ro d u ko w a ły  m ąkę razową na  w łasne p o trze ­
by. D la  w yko n a n ia  tego trzeba rozw inąć p rodukc ję  
m ą k i w  re jonach  spożycia. Jeś liby  na p rz y k ła d  w  1000 
p u n k tó w  skupu  zboża (z 4500) pobudować n ie w ie lk ie  
m łyn y , co jes t w  p e łn i m ożliw e , to  po zw o liłaby  zabez­
pieczyć ludność p rzy leg łych  re jo n ó w  w  chleb. T yp  m a ­
łego m łyn a  m ogący dawać 30 toin m ą k i p y tlo w e j lu b  
60 ton  m ą k i razow e j dz ienn ie  zosta ł opracowany. 
K oszt budow y tak iego  m łyn a  —  1.100 tys. ru b li.  B u ­
dow a w  c iągu 2— 3 la t  1000 ta k ic h  m łyn ów , w ed ług 
ob liczeń M in is te rs tw a  Skupu, spow oduje  zm nie jszenie 
przew ozów  zboża o oko ło  12 m il.  toin i  9 m il  ton  m ąk i 
rocznie.

Zm nie jszen ie  tych  przew ozów  da oszczędność w ed ług  
ta ry fy  oko ło 800 m il. ru b li rocznie, co w  p e łn i p o k ry je  
kaszty budow y tych  m ły n ó w  w  c iągu 1— 2 la t,

W  zakresie ro ln ic tw a , w  szczególności' w  zw iązku  
z p o d ję ty m i przez P a rtię  i  Rząd uch w a ła m i o  rozw o ju  
ro in ic tw a , zostaną z likw id o w a n e  is tn ie jące  przewozy 
n ie ra c jon a ln e  zboża, z iem n iaków , s iana i  in nych  p ro ­
d u k tó w  ro ln iczych , M in is te rs tw o  R o ln ic tw a  w spó ln ie  
z in y m i m in is te rs tw a m i i P ańs tw ow ym  K om ite tem  
P lanow an ia  ZSRR w in n o  rozpracować p la n  (rozmiesz­
czenia ‘k u l tu r  w g  re jo n ó w  gospodarczych, w  szczegól­
ności w  zakresie rozw o ju  h o do w li na  bazie gospodarki 
zbożowej i  z iem niaczanej i specja ln ie  w  re jonach  no ­
w ych  do zagospodarowania,

T rzeba także przygotow ać odpow iedn ie  ś ro d k i w  zą- 
kres ię  o rgan izac ji p rze robu  na m ie jscu  te j części p ro ­
d u k c ji ro ln icze j, k tó ra  .podlega w yw o zo w i —  zboża, 
owoców, z iem n iaków , ln u  i  in n ych  surow ców  i  a r ty k u ­
łó w  spożywczych, a M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji w in n o  
zabezpieczyć zw iększen ie przewozów  p ro d u k c ji ro ln i­
czej.

M am y dużo przew ozów  n ie ra c jon a ln ych  tow a rów  
spożywczych i  a r ty k u łó w  przem ysłow ych powszechne­
go użytku . W  1953 r . z pow odu niedostatecznej p ro d u k ­
c j i  cu k ru  ra finow anego zostało p rzew iezione do A z ji 
Ś rodkow e j ponad 40 tys. toin c u k ru  z zak ładów  U k ra i­
ny, jednocześnie 48 tys. tan  cukru -fcryszta łu  z za k ła ­
dów  K azachstanu i  K irg iz j i  zosta ło w ysłane na  Syberię 
i  D a lek i W schód na odległość 5— 6 tys. km . Koszt prze­
w ozów  cu k ru  w y n o s ił oko ło  20 m il.  ru b li.  B udu jąc cu­
k ro w n ie  m ożna un ikn ąć  tych  przewozów , p rzy  czym  
kosz t ic h  budow y zam ortyzow a ł b y  się w  c iągu jedne­
go ro k u  przez zm nie jszenie kosztów  transp o rtu .'

T rzeba rozw iązać zadanie rozw o ju  zasiewów bu raka  
cukrow ego na  D a le k im  Wschodzie, aby ju ż  w  ty m  ro ­
k u  w  pe łn i po k ryć  zapotrzebowanie cu k ro w n i w  Pin- 
moirsiku, a następn ie w  zupełności p rze rw ać przewozy 
c u k ru  na  D a lek i Wschód. W  1953 r. zaw ieziono na Da­
le k i W schód 17,2 tys. ton  w y ro b ó w  cuk ie rn iczych  na 
odległość 8500 k m  p rz y  kosztach przew ozu 12,6 m il. 
ru b li.  B udow a n a  m ie jscu zak ładów  cuk ie rn iczych  w y ­
niesie  oko ło  35 m il. ru b li.  F a b ryka  n r  1 M osp łodo- 
woszcz o trz y m u je  c y tru s y  z K aukazu  i  z Odessy, p rz y ­
go tow u je  z n ich  p o w id ła  (nadzienie do cu k ie rkó w ) 
i  k ie ru je  je  z p o w ro te m  do fa b ry k  cu k ie rk ó w  —  do 
Odessy, N iko ła je w a , Chersonia i  ininyeh m iast oo łu tl- 
n iaw ych .

N a D a le k i W schód w ozi się rocznie 60 tys. tom m a­
ka ro nu , w  ty m  z U fy , Czelab ińska i  W oroneża. W  20 
tom owym  w agonie  m ieści się ty lk o  10 ton  m akaronu, 
a koszty przow ozu i opakow an ia  w yn io s ły  w  1953 r. po­
nad 40 m il.  ¡rubli. O w ie le  by łoby  ta n ie j pobudować 
k ilk a  fa b ry k  m akaronu  bezpośrednio na  D a lek im  
W schodzie,

Na D a lek i W schód w oz i się w ie le  obuw ia  z re jonów  
cen tra lnych , a na w e t z K aukazu . M ie jscow a p ro du kc ja  
obuw ia  p o k ry w a  zapotrzebowanie ty lk o  w  29 proc 
Jednocześnie ma m ie jscu  zużyw a się ty lk o  1/3 ¡skupio­
nych  skó r surow ych , a  2/3 w yw o z i się do in n ych  re jo ­
nów . Przew ozy obuw ia  na D a lek i Wschód wynoszą w  
p rzyb liże n iu  30 m il. r u b l i  rocznie, a budow a kom b in a tu  
obuw ia  kosztow a łaby oko ło  80 m il.  ru b li,  t j.  zw róc iłaby  
się w  c iągu 3 la t. Odzież na  D a le k i W schód dowozi się 
ze w szys tk ich  re jon ów  Z w ią zku , n ie  w y łącza jąc Odes­
sy. K oszty  tęgo dowozu wynoszą 20 m ii. r u b ii rocznie. 
B udow a 3 —  4 fa b ry k  odzieżowych ¡z likw idow a łaby  te 
przewozy.

Niedopuszczalne przew ozy dokonyw ane są d la  M o-, 
sk ie w sk ie j F a b ry k i K le ju  „ K le jtu k “  —  M in is te rs tw a  
P rzem ysłu  M ięsnego i  M leczarskiego. S urow cem  d la  
k le ju  są z w y k łe  kośc i p rzyw ożone do M oskw y  ze 
■wszystkich zaką tków  k ra ju . W  1953 r ,  fa b ry k a  o trz y ­
m ała 69,5 tys. to n  kości, w  ty m  49 tys. z 70 obwodów , 
m iędzy in n y m i z Zakaukazia, U k ra in y , B a szk ir ii, A z ji 
Ś rodkow ej na  odległość do 4000 km . K le j s to la rsk i 
i  b iu ro w y  fa b ry k a  w yw o z i z pow ro tem  do w szystk ich  
re jon ów  k ra ju . Z rozum ia łe , że k le j można p rodukow ać 
n ie  ty lk o  w  M oskw ie , tym ba rd z ie j, że przew ozy 'k le ju  
z M oskw y  do in n ych  re jo n ó w  kosztu ją  1500—2000 ru b li 
za 1 tonę i  wynoszą 40— 50 proc, w a rto śc i k le ju . N ie 
m ów iąc ju ż  o  am tysan itarne j s tron ie  te j sp ra w y  d la  
s to licy , dowóz kości do M oskw y i  przew ozy k le ju  
z M oskw y  kosz tu ją  roczn ie  15— 20 m il.  ru b li.  O w ie le  
proście j 'byłoby pobudować n ie w ie lk ie  p rzedsięb ior­
s tw a  ma m ie jscu.

Trzeba pow iedziać — m ó w ił da le j P ie rw szy Zastęp­
ca _ Przewodniczącego Rady M in is tró w  ZSRR Ł . M . K a - 
gańow icz —  że w  tych  w szys tk ich  spraw ach w ie lk ą  
ro lę  w in ie n  odegrać te ren  —  ¡rejony, obwody, re p u b lik i. 
N ie  należy czekać na wszystko od M in is te rs tw a . Is tn ie ­
je  u nas spółdzielczość przem ysłow a, p rzem ysł tereno­
wy. Dlaczego re p u b lik i lu b  obw ody p o k ry w a ją  sw oje 
po trzeby w  30 proc., w y ro b a m i cuk ie rn iczym i, a ma po­
zostałe 70 proc. czekają, z M oskw y. Czy to  napraw dę 
skom p liko w a na  spraw a i  trzeba do tego budow ać g i­
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gant „M a g n ito g o rsk “  i  na  p ro je k t czekać 2 la ta . Trzeba 
szerzej rozw ijać , a  w ładze cen tra lne  w in n y  popierać 
in ic ja ty w ę  terenu, ro z w ija ć  gospodarkę kom pleksow ą 
w  rep ub lika ch , obwodach i  re jonach, żeby n ie  czekać, 
aż skądś p rzyw iozą  cegłę, wapno, obuw ie, w y ro b y  cu ­
k ie rn icze  i  in n e  tow ary.

S łabo w yk o rz y s tu je  się tra n sp o rt w o d n y  d la  ciążą­
cych do n iego przewozów , w  szczególności drew na, 
węgla, zboża, to w a ró w  powszechnego uży tku , przewo­
żonych po poszczególnych ko le jach  na  da lek ie  od leg ło­
ści rów no leg le  do dróg w odnych. M am y w ie le  rzek, ta ­
k ic h  ja k  Czusowaja, Angara , Wyczegda, M iezeń, Soż, 
G ó rny  Jeniisej, P ó łnocny Doniec i  inne, k tó ry c h  n ie  
w y k o rz y s tu je  się do żeg lug i lu b  eksp loa tu je  się na 
n ie w ie lk im  odcinku. N iedostatecznie w y k o rz y s tu je  się 
now e kan a ły , B ardzo oporn ie  id ą  na  wodę ła d u n k i 
powszechnego użytku . P rzew ozy rzeczne ry b , owoców 
i  w a rzyw , tk a n in  i  in n ych  to w a ró w  powszechnego użyt­
k u  ¡nadal jeszcze inie osiągnęły poziom u przedwoijeninfi­
go. W inę  ponoszą tu  przede w szys tk im  sam i pracow ­
n ic y  tra n sp o rtu  wodnego, k tó rz y  ¡nie b i ją  się o a k ty w i­
zację ła du nków , w o lno  przewożą p rzy ję te  do przewozu 
ła d u n k i, niedostatecznie zabezpieczają ich  całość, m ało  
w y d a jn ie  w y k o rz y s tu ją  ładowność talbonu. W ie lkość 
i odległość przew ozu ba w e łny  na  p rzyk ła d  poważnie 
w zros ły , a przew ozy baw e łny  w odą zm ala ły . T rzeba 
zw iększyć przew ozy baw e łny  po M orzu  K a s p ijs k im  
i  W ołdze.

S ta ra jąc  się o pe łne zaspokojen ie po trzeb nadaw ców  
ła du nków , tra n s p o rt w in ie n  dokonyw ać przewozów

oszczędnie, p rzy  na jm n ie jszych  w yd a tkach  gospodar­
k i  ¡narodowej na przewozy, D la  zabezpieczenia is to tne­
go skrócenia odległości przewozów  trzeba, aby P aństw o­
w y  K o m ite t P lanow an ia  i  M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji 
¡bardziej w n ik liw ie  ro z p a try w a ły  i  ba da ły  p la n y  prze­
wozów, w y k ry w a ły  przew ozy n ie ra c jon a ln e  i  ba rdz ie j 
ra d y k a ln ie  w y łącza ły  je  z p lan u , trzeba ' rozw ija ć  w y ­
m ianę jednorodne j p ro d u k c ji, przewożonej przez różne 
m in is te rs tw a  i  u rzędy w  p rzec iw nych  k ie run kach , za­
bezpieczać w y ko n yw a n ie  p lanów  p ro d u k c ji n ie  ty lk o  
w  całości d la  k ra ju ,  a le  i  w ed ług  re jon ów , w  szczegól­
ności w  tych , gdzie n iew yko na n ie  p la n ó w  pow odu je  
da lek ie  ¡przewozy ła d u n k ó w ; trzeba a k tyw izow a ć  pracę 
organów  zby tu  i  transp o rtu  m in is te rs tw  -  nadaw ców  
ła du nków , a także o rganów  p lan u ją cych  przew ozy dla  
w y k ry w a n ia  i  niedopuszczania do przew ozów  n ieeko­
nom icznych.
W  ce lu  p ra w id ło w eg o  okreś len ia  po trzeb re jo n ó w  trze ­
ba prze jść do op racow yw an ia  rocznych p la n ó w  p ro d u k ­
c j i  i  zaopatrzenia w g re jon ów  k ra ju . T rzeba osiągnąć 
poważne polepszenie p ra cy  w szys tk ich  o rganów  zbytu, 
zaopatrzenia, p lan ow a n ia  przewozów, usunąć is tn ie ją ­
ce n iedociągn ięc ia  w  p lan ow a n iu  p ro d u k c ji. To pozw o li 
zm niejszyć ¡n ieracjonalne przewozy, odległość przew o­
zu i  koszty ob ro tu  w  gospodarce narodow e j, pozw o li 
s tw orzyć now e p rze s ła nk i d la  obniżenia cen i  ¡rozłado­
wać ko le je  od zbędnych przewozów.

Opracował Cz. G.

Ł. K U R O W S K I (Warszawa)

Przew ozy jesienne
Pow szechnym  z ja w is k ie m  p rz y  przewozach ła d u n ­

k ó w  jes t fa k t, że natężen ie przewozów  w  c iągu  ca łe­
go ro k u  rozk łada  się bardzo n ie rów nom ie rn ie .

N a m erów inom ierność p ra cy  w  transporc ie  ko le jo ­
w y m  w p ły w a  w  dużej m ierze sezonowość p ro d u k c ji r o l­
ne j i  w  zw iązku  z ty m  sezonowość przewozów , ja k  też 
n ie ró w n o m ie rn a  p raca  na ładunkow a  k lie n tó w  ko le i. 
Okresem  tych  zw iększonych przewozów, co się w yraża 
w  pow staw an iu  tzw . szczytu przewozowego w  transpor­
c ie  k o le jo w y m  są corocznie pow tarza jące  się przewozy 
jesienne. O ceniając sy tuac ję  przew ozów  w  okresie  jesień 
n ym  1953 r. w yko na nych  transp o rtem  k o le jo w y m  no r­
m a lno to row ym  i  w ąsko to ro w ym  należy s tw ie rdz ić , że po­
m im o znacznej po p ra w y  na ty m  odc inku  w  po rów nan iu  
z ¡rokiem 1952 w ystępow a ły  je dn ak  pewne n iedociąg­
nięcia. N iedociągn ięcia  te  św iadczy ły  o ¡n iew łaściw ym  
s ty lu  p racy  kom ó re k  transportow ych , b ra ku  w sp ó łp ra ­
cy kom órek  transportow ych  z ko m ó rka m i zaopatrzenia 
lu b  zby tu  w  dane j jednostce gospodarczej, oraz z łe j 
o rgan izac ji ¡pracy s łużb transportow ych . N ieprzestrze­
ganie dyscyp lin y  przew ozow ej, znaczne p rze trzym yw an ie  
w agonów  ko le jo w ych  pod operac jam i za ładow czym i 
i  w y łado w czym i —  to  są najczęstsze z ja w iska  ujem ne 
w ystępu jące w  przewozach jesiennych.

Sezonowość przew ozów  w ys tęp u je  znacznie na k o le ­
jach  w ąsko to row ych , gdyż ko le je  te  w  przeważającej 
m ierze obs ługu ją  re jo n y  ro ln icze. Sezonowa masa ła ­
dunkow a b u ra kó w  cukro w ych , z ie m n ia ków  czy zboża 
jes t n iew sp ó łm ie rn ie  duża w  po rów nan iu  z in n y m i ła ­
du n ka m i p rzew ożonym i tego rod za ju  środk iem  tra n ­
sportu,

O sezonowości przew ozów  na  ko le ja ch  w ąsko to ro ­
w ych  świadczy- fa k t, że ¡szczyty przew ozow e w  okresie 
jes iennym  ¡na poszczególnych ko le ja ch  p rzekracza ją  
200% przecię tne j ic h  p racy  —  na tom ias t zdolność prze­
wozowa k o le i w ąsko to row ych  ob liczona na  1953 r ,  ¡przy 
założeniach rów nom iernośc i p racy została w yko rzys ta ­
na za ledw ie  w  58,7%. Bezsprzecznie w p ły w a  n a  to  w y ­
b itn a  sezonowość p ra cy  w szys tk ich  k o le i w ąskotoro r 
w ych , z w y ją tk ie m  k o le i górnośląskich i  d latego w  po­
zosta łych okresach zdolność p rzew ozow a 'tych  ko le i jest

zawsze w yko rzys tyw an a  w  znacznie m n ie jszym  stop­
n iu . Na leża łoby zatem  zw róc ić  w iększą uw agę na z m n ie j­
szenie tych  szczytów  przewoeowości i  przedsięwziąć 
w sze lk ie  k ro k i,  aby c y k l przew ozów  k o le i w ąsko to ro ­
w ych  b y ł ba rdz ie j ¡równom ierny, aby szczyty przew o­
zowe ¡kolei ¡wąskotorowych, k tó re  w ys tę p u ją  corocznie 
z cha ra k te ru  ¡rejonów po k tó rych  przebiega k o le j wąs­
ko to ro w a  b y ły  znacznie złagodzone.

U spraw n ien ie  p racy k o le i w ąsko to row ych , ró w n o ­
m ierność je j p ra cy  w  ca łym  rolku może być osiągnięta 
w  dużym  s topn iu  przez zm ianę dotychczasowego syste­
m u p ra cy  w  n ie k tó ry c h  zakładach p ro du kcy jnych , ko ­
rzysta jących  z usług k o le i w ąsko to row ych  —  dotyczy to 
w  szczególności cu k ro w n i. Bardzo często w  m om encie 
nas ilen ia  p racy ko le i w ąsko to row ych  p rzy  ¡przewozach 
jesiennych oprócz m asy z iem iop łodów  w ystępu je  in na  
masa zaopatrzeniow a c u k ro w n i R ok  1953 o b fito w a ł 
w  w ie le  p rz y k ła d ó w  n iew łaśc iw ych  przew ozów  św ia d ­
czących o n ieskoo rdynow an iu  masy z iem iop łodów  z m a­
są zaopatrzeniową. V / okresie , k ie d y  k o le je  wąskotoror- 
w e  b y ły  nastaw ione  ju ż  na przewóz z iem iop łodów  oka­
zało się, że w ie le  c u k ro w n i n ie  posiadało na składzie 
po trzebnych zapasów kam ien ia  w apiennego i  węgla. 
Jednoczesny przewóz kam ien ia  wapiennego, węgla oraz 
bu ra kó w  cukro w ych  tw o rz y ł ina n ie k tó ry c h  stacjach 
p rze ładunkow ych  poważne k o rk i,  w sku te k  czego w  w ie ­
lu  ¡przypadkach ko le j w ąsko to row a m us ia ła  odm aw iać 
p rzy jęc ia  do przewozu n ie k tó ry c h , ładunków . Św iadczy 
to, że s łużby transportow e wiraż ze s łużbam i zaopatrze­
n ia  n iew ysta rcza jąco przeana lizow a ły  konieczność 
wcześniejszego zaopatrzenia zak ładów  p ro d u kcy jn ych  
w  kam ień  w a p ie nn y  i  w ęg ie l. Dowodem  niew łaściwego 
zaopatrzenia cu k ro w n i w  w ęg ie l b y ły  w  ro k u  Ubiegłym  
liczne  p rze rzu ty  węgla pom iędzy cuk ro w n ia m i.

Z łagodzenie za ty m  szczytów przew ozow ych na ko ­
le jach  w ąsko to row ych  zależy w  dużej m ie rze od w łaś­
c iw e j p racy  k lie n tó w  ko le i, k tó rz y  w  w iększym  n iż  do­
tychczas s topn iu  p o w in n i w yko rzys tyw a ć  t.zw . lu zy  
przewozowe. Masa tow arow a, k tó ra  pom im o tego-, że 
będzie zużyta do p ro d u k c ji dop iero  pod kon iec roku , 
ja k  kam ie ń  w a p ie nn y  i  w ęg ie l, w  przem yśle c u k ro w n i­
czym  pow in na  być sukcesyw nie dostarczana od początku



str. 234 Y R A  N S P O K 1* Rok VI

ro k u  do okresu  przewozu z iem iop łodów . Jednostk i t ru d ­
n iące się ob ro tem  tow a row ym , G m inne  Spó łdz ie ln ie  
w in n y  wcześnie j zaopatrzyć sw o je  m agazyny w  a r ty k u ­
ły  potrzebne w s i i  ro ln ic tw u , a  n ie  zw lekać do c h w ili 
os ta tn ie j. R ów nom ierne i  rac jon a ln e  korzystan ie  2 us­
łu g  k o le i w ąsko to row ych  zag w aran tu je  uży tko w n iko m  
tego środka tra n sp o rtu  te rm in o w ą  dostawę oraz zabez­
pieczy przewóz zgłaszanej do  przewo<zu masy.

W  w iększym  jeszcze s topn iu  n iż  na  ko le ja ch  wąsk*>- 
to row yeh, niebezpieczeństwo szczytów  przew ozow ych 
w  okresie  przew ozów  jes iennych w ys tęp u je  tna k o le ­
jach no rm a lno to row ych . Co p ra w d a  d a je  się zauważyć 
częściowy spadek szczytu przewozowego z ro k u  na ro k  
to  jednek  jes t on  w  ro k u  1953 dość znaczny i  w ynosi 
17,8%.

N ie rów no  m ierność na ładuinku w  poszczególnych 
k w a rta ła c h  tw o rz y  nagrom adzenie w  os ta tn im  okresie  
ro k u  w iększe j ilo śc i m asy, u tru d n ia ją c  w  ten sposób 
p ianow ą pracę w  transporc ie  ko le jo w ym . Jak  b y ła  
rea lizow ana rów nom ierność przew ozów  w  poszczegól­
nych  k w a rta ła c h  ro k u  1952 i  1953 obrazu je podana ta ­
bela.

R ok I  k w . %  I I  k w . %  I I I  k w . %  IV  k w . Razem
1952 w yk . 22,2 25,0 25,8 27,0 100,0
1953 p lan 22,7 24,3 25,4 27,6 100,0
1953 w y k . 21,6 24,6 26,0 27,8 100,0

Jak  w y n ik a  z powyższych danych  zaniżenie .plamo- 
wanego ud z ia łu  przew ozów  I  k w a r ta łu  w  ogólnych 
przewozach całego ro k u  podw yższyło w ie lkość przew o­
zów  w  pozostałych kw a rta ła ch , ty m  sam ym  spowodo­
w a ło  znaczny szczyt w  IV  k w a rta le , w  k tó ry m  i  ta k  
w ie lkość m asy do przewozu je s t zawsze na jw iększa  w  
po rów nan iu  z in n y m i k w a rta ła m i.

D la  złagodzenia szczytów  przewozowych, d la  zabez­
pieczenia sprawnego przebiegu przew ozów  w  Okresie 
jes iennym  isą pode jm ow ane specja lne U ch w a ły  P rezy­
d iu m  Rządu. P onadto U ch w a ły  P rezyd ium  Rządu za­
tw ie rdza jące  opera tyw ne k w a rta ln e  p la n y  przewozowe, 
za w ie ra ją  w  sobie ta k ie  postanow ienia, k tó ry c h  ścisłe 
przestrzeganie przez u ż y tk o w n ik ó w  k o le i w  znacznej 
m ierze p rzyczyn iło by  się do złagodzenia szczytów prze­
w ozowych. P ostanow ien ia  U ch w a ły  w  p ie rw szym  p ó ł­
roczu zobow iązu ją  u ż y tk o w n ik ó w  ko le i, w  ce lu  odcią­
żenia je j od nadm ie rnych  przew ozów  w  I I I  i  IV  k w a r­
ta le , do zw iększen ia n a  sw o ich zakładach n o rm  zapa­
sów , ż w iru  i  p iasku , kam ienia^ cegły i  d re w n a  na  co 
M in is te r F inansów  udzie la, zgodnie z uchw a łą, doda tko­
w ych  k re d y tó w . D la  zm nie jszenia przew ozów  pew nych  
a r ty k u łó w  w  IV  kw a rta le , k tó re  są w  ty m  okres ie  w y ­
produkow ane, a ich  zużycie je s t znacznie m niejsze, ja k  
w  in n y m  ¡kwarta łach, zaleca się ic h  n ie  przewozić. 
U p łyn n ie n ie  ponadnorm atyw nych  zapasów pochodzą­
cych z p ro d u k c ji IV  k w a r ta łu  w in n o  być dokonane w  I  
w zg lędn ie  I I  k w a rta le .

Na leży s tw ie rdz ić , że w  u b ie g łym  ro k u  n iedostatecz­
n ie  jeszcze rea lizow ane b y ły  zasady odciążenia przewo­
zów jesiennych. N a ładunek w  r. 1953 wg. n ie k tó ry c h  
ła d u n kó w  przedstaw ia  poniższe zestaw ienie.

N azw a I  k w . %  I I  >kw. %  I I I  Ikw. %  IV  k w  % Razem 
ła d u n ku
kam ień
w sze lk i

19,8 27,0 29,2 24,0 100,0

P iasek 
i  ż w ir

16,8 28,0 31,1 24,1 100,0

cegła 14,5 29,9 31,6 24,0 100,0

Z  powyższych danych w ynika., że na jw iększa  ilość 
przewozów  tych  g rup  ła d u n kó w  p rzypad ła  w  I I I  k w a r­
tale, tjv w  okres ie  rea lizo w a n ia  p rzew ozów  z iem iop ło­
dów. I  napewno, gdyby  n ie  b y ło  ogran iczeń p rze­
w ozow ych tych  a r ty k u łó w  w  IV  k w a rta le , to  ud z ia ł ic h  
w  IV  k w a rta le  b y łb y  znacznie w iększy.

Pom im o tego, że zakaz przew ozu (pewnych g ru p  ła ­
du n kó w  w  czw a rtym  k w a rta le  po w ta rza  s ię  corocznie, 
w p ły w a  to w  n iedostatecznym  s topn iu  na  zw iększen ie  
przewozów  w  p ie rw szym  kw a rta le , k ie d y  zdolność p rze­
w ozow a ¡kolei n ie  jes t w  p e łn i w ykorzystana .

Zadanie s łużb transp ortow ych  p lanu jących  przewozy, 
korzysta jących  z us ług ko le i, po lega na ja k n a j w iększym  
w yko rzys ta n iu  w szystk ich  m ożliw ośc i w  celu złagodze­
n ia  n ierów nom iern iośc i przewozów.

System  gospodark i p lan ow e j da je  możność zorgan i­
zow ania tak iego procesu przewozowego, w  k tó ry m  n ie - 
rów nom ierność może być sprowadzona do niezbędne­
go m in im u m .

W  celu zm nie jszenia n ie rów nom iernośc i przewozu 
m a te ria łó w  budow lanych  na leży zorganizow ać ic h  p rze ­
w óz n ie  w  okresie  prow adzen ia n a jb a rd z ie j in te nsyw ­
nych  ro b ó t ¡budowlanych lecz rów no m ie rn ie  w  ciągu 
całego ro k u  zm nie jsza jąc znacznie przew ozy w  IV  i  na  
p rze łom ie  I I I  i  IV  k w a rta łu , s tw arza jąc  okreś lony ich 
zapas jeszcze p rzed  rozopczęciem  irobót budow lanych . 
N aw et i  w  przew ozie z iem iop łodów , a w  szczególności 
p rz y  przew ozie zboża miożnaby złagodzić n ie ró w n o m ie r­
ność przew ozów  przez w ybudow an ie , p rz y  w ła śc iw e j 
lo k a liz a c ji, odpow iedn ie j ilośc i m agazynów, wyposażo­
nych  w  niezbędne urządzenia. B ra k  dostatecznej po­
w ie rz c h n i m agazynowej, gdzie Zboże m og łoby być 
przechow yw ane i  ró w n o m ie rn ie  dostarczane do tra n ­
sportu , pow oduje  w ie le  Zbędnych przew ozów  w  ty m  
czasie.

D uży w p ły w  na rozw iązan ie  zagadnienia przew ozów  
jes iennych m a rów n ie ż  stosowanie przew ozów  łam a­
nych ,((kombinowanych), ko le jow o -w odnych . P la n  prze­
wozów , w  ta k im  p rzyp ad ku  p o w in ie n  być ta k  sporzą­
dzany, alby w  n a jw ię kszym  s topn iu  m ożna b y ło  w y k o ­
rzystać ta b o r tra n sp o rtu  w  k ie ru n k u  próżnym , zarów ­
no w  transporc ie  k o le jo w y m  ja k  i  wodnym .

Poważne trudnośc i w  p ra cy  przewozowej k o le i n o r­
m a lno to row ych  s tw arza  w  okresie  przewozów  jesien­
nych  n ieprzestrzeganie d yscyp lin y  przew ozow ej przez 
u ż y tk o w n ik ó w  ko le i, a  w  szczególności p rze trzym yw a­
n ie  w agonów  pod czynnościam i w y ładow czym i. P om i­
m o tego, że ilość p rze trzym yw an ych  w agonów  na  t. zw. 
po s to jow ym  w  ró ku  1953 znacznie zm a la ła  w  (porów­
n a n iu  z ro k ie m  1952, je dn ak  s tan ow i ona jeszcze po­
w ażną pozycję, przynosząc duże s tra ty  naszej gospodar­
ce taborowej.,

Ilość średniodzienna prze trzym anych  wagonów' w  po­
szczególnych m iesiącach za la ta  1952 i  1953 przedstaw ia  
się następująco:

pa źdz ie rn ik
lis topad
grudzień

1952 1953 stosunek
w agonów  w agonów  rok !95 3 : 1952

2689 1680 62,5%
1961 1549 79,0%
2183 1931 88,4%

Jak  podkreślono uprzednio , w  iroku 1953 ilość wago­
n ó w  n a  po s to jo w ym  znacznie zm a la ła  je dn ak  n ie  w e 
w szys tk ich  m iesiącach pop raw a  na ly m  odc inku  je s t 
jednakow a,, W  m iesiącu g ru d n iu  1953 r . ińa p rzyk ła d  
ilość prze trzym anych  w agonów  jes t m nie jsza zaledw ie
0 11,6% od ilo śc i z g ru dn ia  ¡roku 1952.

Pom im o d z ia ła n ia  w  ty m  okresie  spec ja lnych p re m ii 
za wcześniejsze zdanie w agonów  z ła  organ izac ja  proce­
sów  załadowczych i  w y ładow czych spow odow ała p ię ­
trze n ie  znacznych ilośc i taboru  ko le jow ego w  przesto­
jach , p rzyczyn ia jąc  się w  ten  sposób do zaburzeń w  tra n ­
sporc ie  ko le jo w ym . W yko n yw a n ie  przewozów  bez zabu­
rzeń  będzie m oż liw e  ty lk o  w te d y  jeże li nadchodzące 
do zak ładów  i  p rzeds ięb io rs tw  ła d u n k i będą sp raw n ie
1 ¡szybko w yładow yw ane , a w agony ko le jow e  zw a ln iane  
do dalszego przewozu.

S tąd przed przew ozam i jes iennym i s to ją  d la  s łużb 
transp o rtow ych  poważne ¡obowiązki zorgan izow ania 
i  w ytkonyw ania  codziennych zadań w  zakresie na ładun - 
fcu i  w y ła d u n k u  w agonów , talk aby postó j w agonu pod 
operac jam i t rw a ł jakna jik róce j, aby w agon n ie  ¡był usz­
kadzany, aby ja kna jszybc ie j 'był zw o ln io n y  do dalszego 
ob ro tu . S krócenie Obrotu w agonu tow arow ego łączy się 
z zagadnieniem  zw iększenia zdolności przew ozow ej ko ­
le i, w iększe j m ożliw ośc i przew iezieni^, doda tkow ych  ła ­
du nkó w , ja k  ró w n ie ż  przyśpieszanie dostaw y a r ty k u ­
łó w , S tąd w y n ik a  potrzeba pe łne j i  wszechstronnej 
w spó łp racy  ko le i i  k lie n tó w  w  w y k o n y w a n iu  przew o­
zów  w  zw a lczan iu  i  n iw e lo w a n iu  szczytów  przewozo­
w ych .
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J. G R Z E G D A L A  (Warszawa)

P odiró jne operacje  ładunkow e  
in transporcie ko le jow ym

D la  przew iezien ia  okreś lone j m asy ładu nkow e j ko ­
le j w yko n u je  n ie  'ty lko  pracę zasadniczą, w yraża jącą  
się w  przebiegach w agonów  ładow nych , lecz rów n ież  
pew ną ilość p racy  pom ocniczej, bezproduktyw ne j, 
w yraża jące j się w  przebiegu w agonów  próżnych.

Przeb iegi w agonów  próżnych pow sta ją  w  w y n ik u  
różnego po łożenia m ie jsc  na ła dun ku  i  w y ła d u n ku . Na- 
ładunek i  w y ła d u n e k  ,na poszczególnych stacjach lat- 
d rinkow ych  może uk ładać  się następująco':

1) ¡naładunek i  w y ła d u n e k  ¡b ilansują s ię  zarówno 
w  g loba lne j ilośc i ja k  też w  poszczególnych rodzajach 
wagonów ,

2) na ładunek i  w y ła d u n e k  b ila n su ją  się w  g loba l­
ne j ilo śc i w agonów  ¡natomiast n ie  b ilan su ją  się w e  
w szystk ich  lu b  poszczególnych rodza jach wagonów ,

3) na ładunek przewyższa w y ładunek, p rzyczyn i 
w szystk ie  rodza je  w agonów  w y łado w a nych  zna jd u ją  
pe łne zapotrzebowanie d la  naiłaiduniku,

4) na ładunek przewyższa w y ładu ne k , n ie  zna jd u je  
je dn ak  pe łnego po k ryc ia  w  poszczególnych rodzajach 
w agonów  z w y ła d u n ku ,

5) w y ła d u n e k  przewyższa na ładunek i  poszczególnie 
rodzaje w agonów  w y łado w a nych  zn a jd u ją  w  p e łn i za­
po trzebow an i e d la  nałiadunku,

6) w y ła d u n e k  przew yższa na ładunek, poszczególne 
je dn ak  ¡rodzaje iwagoinów, niezbędne d la  ¡naładunku, 
n ie  zn a jd u ją  zupe łn ie  lu b  pełnego* p o k ryc ia  w  w ago­
nach w y ładow anych .

W  w y n ik u  różnego ksz ta łto w an ia  się na ładiunku 
i  w y ła d u n k u  k o le j, d la  przew iez ien ia  zap lanow anej 
m asy ła du nkow e j w  okreś lonym  czasie, przesuw a w a ­
gony tow a row e  w y ładow ane  ze ¡stacji na  k tó ry c h  b i­
lans k s z ta łtu je  się doda tn io  do* s tac ji, k tó re  posiadają 
b ilans u jem ny.

Za ¡stacje, k tó re  posiadają ¡bilans do da tn i uw ażam y 
te, na  k tó ry c h  w y ła d u n e k  przewyższa na ładunek za­
ró w n o  w  g loba lne j ilo śc i ja ik też w  poszczególnych 
rodzajach wagonów . S tac jam i na tom iast z balansem 
u je m n y m  będą tak ie , k tó re  posiadają na ładunek p rze­
k racza jący w y ła d u n e k  zarów no w  g lobalne j ilośc i, ja k  
też w  poszczególnych rodza jach wagonów .

J a k k o lw ie k  znaczny ¡procent przebiegów w agonów  
w  stan ie  p różnym  n a  ty m  etapie ro z w o ju  gospodar­
czego' zawsze ¡będzie is tn ia ł, to ' jednak  są pew ne ¡nie­
p raw id łow ośc i, ¡wyrażające się w  na dm ie rnych  prze­
biegach w agonów  próżnych, k tó re  ¡należy zwalczać. 
W  ty m  zakresie k o le j m a bardzo* w ie le  do zrob ienia . 
N ie  zawsze bo w iem  i  n ie  wszędzie organ izacja  ru ch u  
ko le jow ego w yk lu cza  i  zwalcza w  'na leżytym  s topn iu  
n iep rodu k tyw ne  p rzeb ieg i wagonów , k tó re  pow odu ją  
z jedne j s tro n y  zm niejszenie zdolności przew ozow ej, 
a z d ru g ie j zw iększenie kosztów  w łasnych , co powo­
d u je  podrożenie podstawowego p ro d u k tu  ’k o le i —  to - 
no k ilo m e tra  ¡taryfowego.

E lim in o w a n ie  przeb iegów  w agonów  tow a row ych  
w  stan ie  p różnym  jest zależne n ie  ty lk o  od w łaśc i­
w e j o rg an izac ji p ra cy  k o le i;  w  znacznym  s top n iu  de­
cydu je  tu ta j odpow iedn ia  organ izacja  p racy  na ładun - 
kow e j i  w y ła d u n k o w e j k lie n ta . N a zw alczan ie n iep ro ­
d u k ty w n y c h  przebiegów  w agonów  p różnych  k lie n t  ma 
bardzo znaczny w p ły w  a n ie je d n o k ro tn ie  odgryw a de­
cydu jącą ro lę . C hodzi tu  o stosowanie w  najszerszym  
zakresie tzw . podw ó jn ych  op e rac ji ła du nkow ych  t j.  
w yko rzys tyw an ie  w agonów  spod w y ła d u n k u  do ’ po­
now nego na ładunku . Copraw da i  u  k lie n tó w  o m oż li­
w ości zw a lczan ia  przeb iegów  próżnych  decydu je  spe­
cyficzna, u  poszczególnych k lie n tó w , s tru k tu ra  ła d u n ­
kow ą, k tó ra  u tru d n ia  w ye lim in o w a n ie  p różnych - p rze­
biegów  wagonów . A b y  jednak  ¡bliżej na św ie tlić  ja k ie  
są m ożliw ośc i poszczególnych k lie n tó w  w  organ izo­
w a n iu  podw ó jn ych  op e rac ji ładunkow ych , na leży 
up rzedn io  zobrazować ja k ie  zasadnicze g ru py  k lie n tó w  
w ys tęp u ją  w  obrocie  d ja k ie * są ic h  m ożliw ośc i stoso­
w a n ia  podw ó jn ych  op e rac ji ładunkow ych .

R ozróżniam y następu jące g ru py :
1) k lie n tó w , będących w y łączn ie  nadaw cam i ła d u n ­

k ó w  t j .  spe łn ia jących w y łączn ie  fu n k c je  na ładunko - 
we,

2) ¡k lientów , będących w y łączn ie  odb io rcam i ła d u n ­
ków , t j .  spe łn ia jących w y łączn ie  fu n k c je  w y ła d u n k o ­
we,

3) k lie n tó w , będących jednocześnie nadaw cam i i  od­
b io rca m i ła du nków , p rzyczyn i na ładunek i  w y ła d u ­
ne k  b ilansu je  się w  okreś lonym  czasie, za rów no co 
do ogó lne j ila śc i, ja k  też poszczególnych rod za jów  
wagonów ,

4) k lie n tó w , będących jednocześnie nadaw cam i i  od­
b io rca m i ładunków , p rzyczyn i na ładunek i  w y ładu ne k  
w  ogólnej ilośc i b ila n s u je  się, na tom iast poszczególnie 
rodzaje wagonów , po trzebnych d la  na ła d u n ku  n ie  b i­
la nsu ją  się z  poszczególnym i rod za jam i w agonów  w y ­
ładowanych,

5) k lie n tó w , będących jednocześnie nadaw cam i i  od­
b io rcam i ła du nków , p rzyczyn i ic h  na ładunek ¡wago­
n ó w  przewyższa w y ładu ne k , ogółem  jedinak wszyśtfcie 
rodza je  w agonów  w y ładow anych  zn a jd u ją  w  odpo­
w ie d n im  czasie pe łne zapotrzebowanie,

6) k lie n tó w , będących jednocześnie nadaw cam i i  od­
b io rcam i ła du nków , p rzyczyn i ic h  na ładunek wagoi- 
nów  przewyższa ogółem  w y ładu ne k, n ie  zna jdu je  
jedinak zupe łn ie  łu b  pe łnego pokryc iia  w  poszczegól­
nych  rodza jach  w agonów ,

7) k lie n tó w , będących jednocześnie nadawcam i, i  od­
b io rcam i ła du nków , p rzyczyn i iich w y ła d u n e k  ogółem  
przewyższa’ ¡naładunek ogółem, poszczególne jednak  
rodzaje w agonów  spod w y ła d u n k u  zn a jd u ją  w  • odpo­
w ie d n im  czasie iw p e łn i zapotrzebow anie pod na ła du ­
nek,

8) k lie n tó w , będących jednoczenie ¡nadawcam i ¡i od­
b io rca m i ła dunków , p rzyczyn i w y ła d u n e k  ogółem  
przewyższa ogó lny na ładunek, poszczególne na tom iast 
rodzaje wagonów , potrzebne d la  n a ła dun ku  n ie  zn a j­
d u ją  zupełn ie  łulb pełnego p o k ryc ia  w  rodza jach w a ­
gonów  w y ładow aych .

G rupa  p ie rw sza  k lie n tó w , spe łn ia jących w y łączn ie  
ro lę  nadaw ców  w zg lędn ie  odb io rców  w agonów  'posia­
da ograniczony w p ły w  ma zm niejszenie przebiegu w a ­
gonów  w  s tan ie  próżnym . K lie n c i c i bow iem  nie  m a ją  
zupe łn ie  m ożliw ośc i stosow ania podw ó jn ych  operacji 
(ładunkow ych, naotmiiaist poprzez zsynchron izow an ie  
p lanów  ¡naładunku lu b  w y ła d u n k u  z ogó lnym  p lanem  
na ładunku  i  w y ła d u n k u  s tac ji, ¡mogą oddz ia ływ ać na 
polepszenie globalnego w ska źn ika  podw ó jnych  opera­
c j i  ła du nkow ych  s tac ji. Pozostałe na tom iast g ru py  
k lie n tó w  posiadają znaczny w p ły w  na zm niejszenie 
próżnych przeb iegów  przez stosowanie w  ja k  n a jw ię k ­
szym  zakresie podw ó jn ych  operac ji ładunkow ych , tzn, 
przez o rgan izow an ie  p rac ła du nkow ych  w  te n  sposób, 
aby w agon w y ła d o w a n y  zosta ł w  okreś lonym  czasie 
ponow n ie  na ładow any.

Zarów no d la  k lie n ta  ja k  i  s ta c ji w ska źn ik  pod­
w ó jn ych  operac ji ła du nkow ych  ¡można* w yraz ić  ¡nie­
skom p liko w a nym  w zorem  m atem atycznym :

W  +  z
P = --------------

p ł +  pp

gdzie poszczególne sym bole oznaczają:
P  —  w sp ó łczyn n ik  p o dw ó jn ych  o p e ra c ji w y ła d u n ­

kow ych ,
w  —  ilość  w agonów  w yładow anych , 
z —  ilość w agonów  na ładow anych, 

p ł —  podstaw ian ie  w agonów  ładow nych  da na ła ­
dunku ,

pp  —  podstaw ien ie  w agonów  próżnych  do maładun-
fcu.

D la  g ru p y  k lie n tó w  spe łn ia jących  w y łączn ie  czyn­
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no-ści nałaidunikowe ¡wskaźnik iten będzie się przedsta­
w ia ł w g  w zo ru  uproszczonego;

'Z
P _  _ _

PP
Liczbow o (wartość wskaźnika- po dw ó jnych  op e rac ji 

ła du nkow ych  d la  te j g ru p y  k lie n tó w  w ynos ić  ¡będzie 
zawsze 1. A na log iczn ie  w ska źn ik  p o dw ó jn ych  o p e ra c ji 
ła du nkow ych  będzie w y n o s ił 1 d la  g ru p y  k lie n tó w  
spe łn ia jących W yłączn ie czynności iwy ładunkow e.

D la  g ru p y  k lie n tó w , spe łn ia jących czynności nai-a- 
d-unkowe i  (w yładunkow e 'maksy m um  osiągalnej 
w ie lko śc i w ska źn ika  ¡podwójnych o p e ra c ji ła dunko ­
w ych  (Wynosi 2. W ie lkość la  os iągalna je s t w  ty m  
przypadku , k ie d y  (wszystkie w agony (podstawione do 
w y ła d u n k u  w  ok re ś lo nym  czasie po no w n ie  zostaną 
naładow ane bez pods taw ian ia  k lie n to w i d la  na ładun - 
feu doda tkow ych  w agonów  próżnych.

W  ty m  p rzyp ad ku  w z ó r w ska źn ika  p o dw ó jn ych  o- 
p e ra c ji ła d u n ko w ych  ¡będzie p rzeds taw ia ł się nastę­
pu jąco:

W  +  z
P =  -------------

p ł
Badianie k sz ta łto w a n ia  się w ska źn ika  podw ó jnych  

op e rac ji ła d u n ko w ych  w /g  przedstaw ionych  w zo rów  
n ie  może ogran iczyć ¡się do b ra n ia  pod uwagę elem en­
tó w  sk ła do w ych  dane j doby  spraw ozdaw czej, gdyż 
w  itym  przypadku  n ie  od zw ie rc ie d li on odpow iedn io  
p ra cy  k lie n ta  w  ty m  zakresie. O b liczan ie  w ska źn ikó w  
za poszczególną dolbę sprawozdaw czą na podstaw ie 
e lem entów  sk ładow ych  danej doby  da je  w y n ik  b łęd­
ny, gdyż może osiągnąć w ie lkość  ponad 2 co byłoby- 
sprzeczne z ¡samym okreś len iem  w skaźn ika . D latego 
też d la  ob liczen ia  w ska źn ika  podw ó jn ych  operac ji ła ­
dunko w ych  na leży brać pod uwagę zawsze sumę po­
szczególnych e lem entów  sk ładow ych  od początku 
okresu sprawozdawczego do- końca badanego: okresu.

D la  p rz y k ła d u  pods taw m y zam iast sym bo li l i te ro ­
w ych  określone w ie lko śc i liczbow e, a  następn ie zba­
da jm y, jaik w  da nym  p rzyp ad ku  k s z ta łto w a ł się 
w ska źn ik  „P “  w  poszczególnych dn iach  w /g  uk ła d u  
tabelarycznego' (tabe la N r  1) oraz .na w y k re s ie  N r  1.

Tabela N r 1

D ni
m-ca W Z Pł Pp O bliczenie

Rezul­
tat
P

i 10 10 20 —
10 - f  10

20 1

2 10 10 — 20
20 +  20 

20 +  20 1

3 20 20 20 - -
40 +  40 

40 +  20 1,33

4 — 20 — —
40 +  60 

40 +  20 1,66

5 10 10 10 —
50 +  70 

50 -f- 20 1,71

6 — 20 — 20
50 -+  90 

50 +  .40
1,55

7 10 — 10 —
60 +  90 

60 +  40
1,50

8 — 10 — —
60 +  100 

60 +  40
1,60

9 20 20 20 —
80 +  120 

80 +  40
1,66

10 20 20 20 —
100 +  140 

100 +  40
1,71

O bliczen ie tabe la ryczne oraz k rz y w a  w ykre su  obrah 
żu ją  w y ra ź n ie  za łam ania  się w s ka źn ika  po dw ó jnych  
op e ra c ji ła du nkow ych  i  d a ją  m ożliwość oceny dziat­

wy kres N r 1

ła lnośc i w  k o n k re tn y m  p rzypadku  bez uc iekan ia  się 
do pog łęb ian ia  an a lizy  w  analog iczny sposób w  sto­
sunku  do poszczególnych rod za jów  wagonów . W id z i­
m y poza ty m  z tagO' kon k re tne go  p rzyk ład u , że m aksy- 
m um  osiągalne d la  k lie n ta  p rzy  ta k  u k ład a ją ce j się 
s tru k tu rz e  ła du nkow e j odpow iedn io  zostało- zrea lizo­
wane. Z  w yże j przedstaw ionego p rzyk ła d u  m ożem y 
w yw n ioskow ać rów n ież, że k lie n t  za licza się do te j 
g rupy, w  k tó re j naiadum ek g lob a ln y  przekracza w y ła ­
dunek ogółem  na da nym  'etapie i  w szystk ie  rodzaje 
w agonów  w y łado w a nych  zn a jd u ją  w  okreś lonym  cza­
sie pe łne zapotrzebowanie d la  inaładunku.

A n a liza  w ska źn ika  p o dw ó jn ych  op e ra c ji ładunko­
w ych  n ie  może ograniczać się w y łączn ie  do  g loba lne j 
ilośc i w agonów  na ładow anych  i  w y ładow anych . D la  
pogłębien ia ana lizy  kon ieczne jiest, alby badan ia  w  ty m  
zakresie ob e jm ow a ły  od rębn ie  poszczególne rodza je  
wagonów . T y lk o  w  ty m  p rzyp ad ku  ¡bowiem m oż liw e  
jes t w yszukan ie  p rzyczyn  n iekorzystnego ksz ta łto w a ­
n ia  się w skaźn ika , zarówno- ob iektyw nych-, ja k  i  su­
b iek tyw n ych . S tru k tu ra  ła du nkow a  poszczególnych 
nadaw ców  how iem  zupełn ie może w yk luczać  1-ub m o­
że s tw arzać w  ogran iczonym  ty lk o  zakresie w a ru n k i 
do stosow an ia po dw ó jnych  op e rac ji ładunkow ych .

P-rzep-row-ad-zoina w -n ik łiw a  -analiza za okresy  ub ie ­
głe  da je  odpow iedn i m a te r ia ł po trzebny d la  w ła śc i­
wego zaplan-owainia ilo śc i -podwójnych op e rac ji ła du n ­
k o w ych  ma okres następny. -Dla -ustalenia p la n u  pod­
w ó jn ych  -operacji ła du nkow ych  ¡nlieźbędna je s t jednak  
w spółpraca pom iędzy poszczególnym i nadaw cam i i  od­
b io rcam i ła dunków . T y lk o  odpow iedn ie  zsynchronizo­
w a n ie  p la n ó w  m aładunku i  w y ła d u n k u  zainteresowa­
nych k lie n tó w  pod k ą te m  z rea lizow an ia  ja fcn a jw ię k - 
szej ilośc i podw ó jn ych  op e rac ji ła du nkow ych  dać m o­
że w  e fekc ie  koń cow ym  polepszenie -tego w skaźn ika  
u  poszczególnych k lie n tó w  oraz s ta c ji a następn ie 
zm niejszenie .przeb iegów  próżnych w agonów  na tere­
n ie  oddz ia łów  ekp loa tacy jnych , dyrekc ji, okręgow ych 
i  sieci ko le jow ych .

P la n y  n-ał-adunku i  w y ła d u n k u  k lie n ta  m uszą bez­
w zg lędnie zakładać m aksym a lną  ilość .podwójnych 
operacji, a następn ie ju ż  w  tra k c ie  re a liz a c ji opera­
c ji ła du nkow ych  -zmierzać op e ra tyw n ie  d o  'uzyskania 
ja k  na jlepszych w y n ik ó w  w  ty m  zakresie. O dpow ied­
n ie  opracow anie -planu .podwójnych operacji, ładun-ko- 
(wy-ch uw zg lędn iać m u s i w sze lk ie  ś ro d k i niezbędne 
do w yko na n ia  zadania. W  rachubę w chodzi tu ta j n ie  
ty lk o  p rzygo tow an ie  na czas odpow iedn ie j ilośc i ro ­
dza ju  m asy ła d u n ko w e j, a le  ró w n ie ż  po-siaidanie w ła ­
ściw ych m echanicznych urządzeń ładunkow ych , ibąidź 
też ek ip  .robo tn ików  ładunkow ych . E w e n tua lny  tra n ­
spo rt do  i  ze sikładow-isik czy -magazynu w in ie n  zalbez>- 
pieczać -odwóz i  dowóz m asy ła du nkow e j dla. u trz y ­
m an ia  odpow iedn ie j d ługości f ro n tu  ładunkow ego.

S tacje  ła d u n ko w e  w in n y  w  sw ych  p lanach  rów n ież  
zakładać m aksym a lną  ilość podw ó jn ych  op e ra c ji ła ­
dunkow ych , -bazując ina- p lanach poszczególnych k lie n ­
tów . W  tra k c ie  re a liz a c ji op e rac ji ła du nkow ych  s tac je  
w in n y  op e ra tyw n ie  dążyć, w  'porozum ieniu z za in te­
resow anym i (k lientam i, do uzyskan ia  lepszych w y n i­
ków .

M ia ro d a jn y m  d la  ogran iczen ia przeb iegów  w agonów  
w  stan ie p różnym  jest po lepszający się g loba lny w skaź­
n ik  podw ó jn ych  o p e ra c ji ła du nkow ych  s tac ji. Okazać
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się też może, że w s k u te k  zachw ian ia  ró w n o w a g i p la ­
nu trzeba będziie w  try b ie  o p e ra tyw nym  pogorszyć 
w  pew nych okresach w ska źn ik  p o dw ó jn y  operac ji po­
szczególnych k lie n tó w  'dla uzyskan ia  iepszeigo> w skaź­
n ik a  globalnego' s tac ji. W  ty m  zakresie  w spó łp racy 
ko le i z k lie n te m  jes t n ieodzow ne ścisłe ic h  w spó ł­
dz ia łan ie ; mie na leży ograniczać się ty lk o  do sporzą­
dzenia i  uzgodnien ia  pianiu op e rac ji ła du nkow ych  na 
okreś lony okres' czasu, a le  w in n a  m ieć m ie jsce co- 
dzienna, op e ra tyw na  pomoc w za jem na w  m ia rę  za­
is tn ie n ia  ty c h  czy in n ych  O b jek tyw nych  trudnośc i 
bądź k lie n ta , bądź w  p ra cy  ko le i.

W ytyczne I X  P le nu m  i  I I  Z jazd  K C  P ZP R  naka ­
zu ją  wzm óc i  zaostrzyć w a lk ę  o obn iżkę  kosztów  w łas ­
nych, ja k o  decydującego czynnika', um ożliw ia jącego 
podniesienie stopy życ iow ej mas pracujących. S to­

sowanie w  jafcnaijszerszym zakresie .podwójnych ope­
ra c ji ła du nkow ych  polepsza w sp ó łczyn n ik  ob ro tu  w a ­
gonu torwaroweg.0’, a ty m  sam ym  zw iększa zdolność 
przewozową kolei., lecz n ie , kosztem  zw iększonych in ­
w e s ty c ji k o le jo w ych  ale  przez lepsze w yko rzys tan ie  
posiadanego' taboru , przez zm nie jszenie próżnego' p rze ­
biegu wagonów . P rocent przebiegu w agonów  w  stan ie  
p różnym  w  s tosunku do ogólne j ilo śc i p rzebiegów  wai- 
goinów w  ¡stanie ła d o w n ym  je s t w  s k a li całego k ra ju  
dość pokaźny, Ibo w y n o s i oko ło  49% ł Z m nie jszen ie  
ty lk o  o 1% przebiegu w agonów  w  s tan ie  p różnym  da je  
możność dodatkowego p rzew iez ien ia  przeszło' 300 ty ­
sięcy to n  m asy ła du nkow e j oraz zm nie jsza przebieg pa­
row ozów , p ro w a dz i w ię c  do zaoszczędzania pow aż­
nych  środków  m a te ria łow ych , taboru , pa liw a ' oraz 
p racy d ru żyn  parow ozow ych i  kon du k to rsk ich .

T. Ś W ID E R S K I (Warszawa)

Potrzeba pogłębian ia koordynacji przem ozów
M ożliw ość pom yślnego rozw o ju  naszej gospodarki na­

rodow ej je s t uza leżniona od należytego zaspokojenia 
je j po trzeb w  zakresie obsługi transportow e j. W szyst­
k ie  środk i k o m u n ika c ji, k tó re  służą do zaspokojen ia 
tych  potrzeb, spe łn ia ją  n ie z w y k le  doniosłą  ro lę  w  ży­
c iu  gospodarczo-społecznym. Ze w zg lędu ma c h a ra k te r 
spe łn ianych fu n k c ji,  ś rodk i k o m u n ik a c ji s tanow ią  do­
b ra  wyższej użyteczności pu b liczne j. Z p u n k tu  w idze ­
n ia  potrzeb gospodarki narodow ej p o w in n y  one stano­
w ić  je d n o lity  system kom unikacyjny,. W y n ik a  stąd, że 
p lan y  przewozów, ja k  i  p lan y  rozw o ju  poszczególnych 
środków  k o m u n ik a c ji w ym aga ją  ścisłego ze sobą po­
w iązan ia  i  skoordynow ania . K oo rdyn ac ja  ta  pow inna  
zapew nić spe łn ien ie  następu jących zasadniczych postu­
la tó w :

1) pełnego zabezpieczenia p lanow ych  potrzeb gospo­
d a rk i na rodow e j w  zakresie obsług i transportow e j.

2) planowego w yko rzys ta n ia  zdolności przew ozow ej 
w szys tk ich  posiadanych ś rodków  k o m u n ik a c ji w  spo­
sób na jb a rdz ie j ra c jo n a ln y  i  ekonom iczny z p u n k tu  w i­
dzenia in te resów  gospodarki narodow e j,

3) zapew nienia dalszego planowego ha rm on ijnego  
rozw o ju  w szystk ich  środków  ko m u n ik a c ji, odpow iada­
jącego w  p e łn i po trzebom  jedno litego  system u k o m u n i­
kacyjnego.

Konieczność koo rdynow an ia  i  regu low an ia  _ przez 
państwo obsługi, transp o rtow e j p rzy  pom ocy różnych 
środków  k o m u n ik a c ji je s t ju ż  u  nas powszechnie uzna­
ne. W yrazem  tego są n ie  ty lko, w ie lo k ro tn e  om ów ien ia  
te j sp ra w y  na łam ach p rasy fachow e j, a ie  i  do tych ­
czasowe w ydane w  ty m  zakresie uch w a ły  i  zarządze­
nia.

A n a lizu ją c  jednak  dotychczasowe rozw iązan ia  î  p ra k  
tyczne w y n ik i k o o rd yn a c ji przew ozów  oraz w ła śc iw e ­
go podz ia łu  ró l i  zadań pom iędzy poszczególne środ­
k i ko m u n ik a c ji, m us im y o b ie k ty w n ie  s tw ie rd z ić , że 
pom im o n iew ą tp liw eg o  znaczenia tych  sp ra w  d la  p ra ­
w id łow ego fu n kc jo n o w a n ia  ca łokszta łtu  p lanow e j ob­
s łu g i po trzeb transp o rtow ych  gospodarki na rodw e j, 
c iąg le  jeszcze oczekują one na ostateczne rozstrzygn ię ­
cie i  za ła tw ien ie . W  szczególności oczekuje na  ta k ie  za­
ła tw ie n ie  spraw a w łaściw ego podz ia łu  ró l i  zadań po­
m iędzy poszczególne środk i k o m u n ika cy jn e  oraz za­
pe w n ien ie  dalszego ich  ro zw o ju  w  sposób odpow iada­
jący  potrzebom  jedno litego  system u kom un ikacyjnego.

Jeśli uw zględn ić, że stop ień ro zw o ju  poszczególnych 
środków  k o m u n ik a c ji w  różnych częściach naszego 
k ra ju  n ie  je s t je d n o lity  oraz że nasz system k o m u n ik a ­
cy jn y , ze w zg lędu na czas i  w a ru n k i jego pow staw a­
nia, n ie  jes t dostosowany i do ca łokszta łtu  obecnych po ­
trzeb  gospodarczych, s ta je  się jasne, ja k  w ie lk ie  zna­
czenie ma w ła ś c iw y  rozw ó j w szys tk ich  ś rodków  k o ­
m u n ik a c y jn y c h  do zam ierzeń w  zakresie  p lanowego 
rozm ieszczenia i  rozbudow y przem ysłu, rozw o ju  
i  w zm ożenia gospodarki ro ln e j i  hodow lane j oraz 
ogólnego w zros tu  p ro d u k c ji i  spożycia.

Zagadn ien ia te n ie  mogą być oczyw iście an i d o ry w ­
cze aini przypadkow e, w ym a ga ją  one odpow iedn ich  głę­

bok ich  s tud iów , zarów no techn icznych ,ja k  i  ekono­
m icznych, uw zg lędn ia jących  nasze położenie geog ra fi­
czne 'p rzew idyw ane m ożliw ośc i w zrostu  p ro d u k c ji i  spo­
życia, ksz ta łtow an ia  się im p o rtu , eksportu  i  tra n z y tu  
i  w reszcie w ie lko śc i k ie ru n k ó w  przewozów.

N iezależn ie od tych  podstaw ow ych dzia łań  k o o rd y ­
n a c ji przewozów, k tó re  oczekują na w łaśc iw e  'ich  roz­
w iązan ie , zachodzi po trzeba pogłęb ien ia  dotychczaso­
w e j k o o rd y n a c ji p rzew ozów  na o d c in ku  pełnego za­
bezpieczenia bieżących, p lanow anych  po trzeb gospodark i 
na rodow e j w  zakresie tra n sp o rtu  oraz p lanow ego w y ­
korzystan ia  w szys tk ich  posiadanych środków  k o m u n i­
kacy jnych  w  sposób n a jb a rd z ie j ra c jo n a ln y  i  ekonom i­
czny. ' 1

W  dotychczasowej p ra k tyce  ten  odc inek  ko o rd yn a c ji 
przew ozów  ogranicza się do regu low an ia  w spó łp racy 
k o m u n ik a c ji sam ochodowej z k o le ja m i n o rm a ln o to ro ­
w y m i w  zakresie częściowego odciążenia k o le i no rm a l­
no to row ych  od n ie ra c jon a ln ych  d la  k o le i przew ozów  n a  
■krótkie odległości i  to ty lk o  w  tych  re jonach gospodar­
czych, w  k tó ry c h  s tan dróg ko ło w ych  i  o rg an izac ji tra n ­
spo rtu  sam ochodowego pozwala n a  ta k ie  odciążenie. 
D z ia łan ie  to  zresztą n ie  obe jm u je  w  p e łn i p rzew ozów  
ła d u n kó w  m asowych i  w  m in im a ln y m  ty lk o  s topn iu  
uw zględn ia is tn ie jące  m ożliw ośc i p rzekazyw ania  t ra n ­
sp o rto w i som ochodowem u n ie re n tow n e j i  n ie ra c jon a ln e j 
obsługi przez k o le j ruch u  osobowego na k ró tk ic h  od ­
cinkach, gdyż na przeszkodzie w  ty m  w zg lędzie  s to ją  
is tn ie ją ce  różnice ta ry fo w e  p rzy  prze jazdach do p racy  
i  do szkoły.

P onadto obow iązu jące dotychczas zarządzenia o k o ­
o rd yn a c ji przew ozów  n ie  re g u lu ją  całości tego zagad­
nienia, gdyż nie  obe jm u ją  one w sp ó łd z ia łan ia  z in n y ­
m i środkam i k o m u n ik a c y jn y m i k o le i 'w ąsko to row ych, 
żęglugi śród lądow ej i  m o rsk ie j oraz k o m u n ik a c ji lo t ­
n iczej.

Konieczność usp raw n ien ia  ko o rd yn a c ji p rzew ozów  
d y k tu je  po prostu  samo życie, rosnące bow iem  z ro ­
k u  na ro k  zadania przewozowe w ym aga ją  p ra w id ło ­
wego ich  rozk ładan ia  na poszczególne ś ro d k i kom u ń i- 
k c y jn e  w  sposób odpow iada jący ich  w łaściw ościom  
i  zdolności przew ozow ej, da jący gospodarce na rodow e j 
na jlepszy e fek t ekonom iczny.

Pon ieważ ten w zros t p rzew ozów  w  sw o je j m asie 
na jb a rdz ie j obciąża k o le je  no rm a lno to row e , konieczne 
jest w  p ie rw szym  rzędzie zastosowanie ta k ic h  środ­
ków , k tó re  b y  odc iąży ły  ko le je  od w szys tk ich  p rzew o­
zów  n ie ra c jon a ln ych ; są to tak ie  przewozy, k tó ry c h  
koszt w łasny  k a lk u lu je  się d la  gospodarki narodow ej 
drożej od kosztu w łasnego przewozów  in n y m i środ­
k a m i k o m u n ika cy jn ym i.

Z tych  w zg lędów  koo rdynac ja  m us ia łaby  ob jąć n a ­
stępujące ka tegorie  przewozów :

1) przewozy ła d u n kó w  na kró tk ie - odległości, k tó ry c h  
e fek t ekonom iczny w yra żon y  w  ne tto  to inokilom etrach 
p rący jest n iew sp ó łm ie rn ie  m a ły  ,w sosunku do w y ­
rażonego w  wagonogodziinaich czasu poistojów, użytego 
do tych  przew ozów  taboiru.



s tr. 238 T R A N S P O R T Rolk V I

Do te j k a te g o rii w  szczególności należą:
a) przewozy stacyjne ła d u n kó w  pom iędzy poszczegól­
n y m i p u n k ta m i ła d u n k o w y m i te j sam ej s tac ji k o le jo ­
w e j,

b) przewozy ła du nków  pom iędzy poszczególnym i sta­
c ja m i tego samego węzła kolejowego',

c) przewozy ła d u n kó w  na  odległości od 25— 50 km .
2) P rzew ozy kolejowe- ła d u n kó w  i  osób na k ró tk ic h  

odcinkach lokalnego znaczenia, k tó ry c h  w ła sn y  koszt 
eksp loa tac ji k a lk u lu je  się d la  gospodarki narodow e j 
droże j od kosztu w łasnego tych  przew ozów  transp o r­
tem  sam ochodowym .

3) Obsługa słabo p racu jących  bocznic ko le jow ych , 
kó ry c h  koszt w łasny  kole-i i łącznie z kosztam i u trz y ­
m an ia  u ż y tk o w n ik ó w  k a lk u lu je  się drożej od kosztu 
przewozu ła d u n k ó w  sam ochodam i ze s tac ji do m ie jsc 
ich m agazynowania.

4) P rzew ozy ła d u n kó w  i  osób n a  słabo w yko rzys ta ­
nych ko le jach w ąsko to row ych , k tó ry c h  koszty w łasne 
k a lk u lu ją  się drożej od kosztów  w łasnych  transp o rtu  
samochodowego.

5) P rzew ozy ła d u n kó w  słabo w yko rzys tyw an ych  k o ­
le je k  w ąsko to row ych , k tó ry c h  praca ma w y b itn ie  Sezo­
no w y  i  jednos tronny  c h a ra k te r w ew ną trzzak ładow ych  
potrzeb jednego przem ysłu, co p rzekreś la łoby celowość 
u trzym an ia  publicznego cha rak te ru  ta k ic h  ko le je k  
i k w a lif ik o w a ło b y  je  do przekazania z pow ro tem  za in ­
teresow anym  resortom , ja ko  w ew nę trznych  środków  
tra  nsportow ych.

6) P rzew ozy ła d u n kó w  pociągam i zb io ro w ym i na s i l ­
n ie  obciążonych odcinkach podm ie jsk ich , k tó ry c h  koszt 
w łasny  z powodu w y b itn ie  n ieko rzys tnych  W arunków  
eksp loatacyjnych k a lk u lu je  się drożej od kosztów  w ła s ­
nych transp o rtu  samochodowego. S praw a ta  by ła  ju ż  
rozważana w  n r  11 „T ra n s p o rtu “  z ub. r. w  a rty k u le  
pod ty tu łe m  „Z agadn ien ia  odciążenia ko le i w  ruchu  
p o d m ie js k im “ .

7) P rzew ozy ła du nków  m asowych z re jo n ó w  pozo­
sta jących w  zasięgu obsługi przez p o rty  śród lądow e do 
p o rtó w  m orsk ich , w zg lędn ie  do re jo n ó w  przeznaczenia 
położonych w  zasięgu obsług i p o rtó w  śród lądow ych.

W  św ie tle  powyższych w yw o d ó w  zagadnienie k o o r­
d y n a c ji przew ozów  w ym aga n ie  ty lk o  usta len ia  ca­
łego szeregu p rak tycznych  rozw iązań w  odnies ien iu  do 
potrzeb d n ia  dzisiejszego, a le  i  s tw orzen ia  w łaśc iw ych
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podstaw  do pok ie row an ia  rozw o jem  jedno litego  syste- 
ń iu  k o m u n ik a c ji na dalszą metę.

W  ty m  stan ie  rzeczy w łaśc iw e  rozw iązan ie  zagad­
n ien ia  ko o rd yn a c ji przew ozów  pow in no  być pu n k te m  
w y jśc ia  do usta lan ia  podzia łu  ró l i  ko n k re tn ych  zadań 
poszczególnych środków  transportow ych  i  w za jem ne­
go w spó łdz ia łan ia  tych  środków , oraz do dalszego h a r­
m on ijnego  ich  rozw o ju  w  je d n o lity m  system ie kom u­
n ikacy jn ym .

D latego też w y d a je  się, że ju ż  obecnie (nadrzędny 
czynn ik  k o o rd yn a c ji przewozów, w  po rozum ien iu  z za­
in te resow anym i reso rtam i po w in ie n  usta lić , ja k ie  ko n ­
k re tn e  dane sta tystyczne są porzebne do pełnego re a li­
zow ania po s tu la tó w  ko o rd yn a c ji przewozów , oraz k o ­
sztów  w łasnych , po trzebnych d la  pow zięcia  rozstrzyga­
jących decyzji,

Pełna rea lizac ja  po s tu la tó w  ko o rd yn a c ji przewozów  
w ym agałaby, oczyw iście , zm iany  dotychczasowych wąs 
k ic h  je j ra m  organ izacyjnych. R ów nież m us ia łby  być 
odpow iedn io rozszerzony i skonkre tyzow any zakres 
dz ia łan ia  i  t r y b  postępowania d la  W szystkich szczebli 
k o o rd yn a c ji przewozów.

Zasadnicze k ie ru n k i dz ia łan ia  ta k  pom yślanej koo rdy ­
n a c ji przewozów m us ia łyb y  być usta lone przez pow o­
ła n y  w  ty m  celu c z y n n i^  nadrzędny w  oparc iu  o pe r­
spektyw iczny p la n  rozw o ju  całego system u k o m u n i­
kacyjnego. P rzy  us ta lan iu  o rgan izacy jnych  ram  ta k  p o ­
m yślane j pe łne j k o o rd yn a c ji przewozów, po w in na  być 
zwrócona specja lna uwaga na w łaśc iw e  ustaw ien ie  
p racy w  na jb a rdz ie j zadmte-resowąinych ty m  zagadnieniem  
resortach k o m u n ika c ji. Zarów no bow iem  kon kre tne  
opracowaw ywainie m a te ria łó w  i  w n iosków , ja k  i  póź­
n ie jsze rea lizow an ie  ¡powziętych w  try b ie  k o o rd yn a c ji 
uchw a ł, ca łkow ic ie  obciąża zainteresowane resorty. 
Z  tych  w zg lędów  prace na ty m  odc inku  p o w in n y  być 
skoncen trow ane w  je d n ym  m ie jscu. N a leża łoby ró w ­
nież w yd z ie lić  do te j p racy odpow iedn io  przygotow ane 
Zespoły w  kom órkach  p lanow ania . D op ie ro  w ted y  
s tw orzy  się niezbędne w a ru n k i d la  w łaściw ego toku  
p racy  w  ty m  zakresie.

B io rąc pod uwagę w ie lk ie  e fe k ty  ekonom iczne, ja k ie  
może dać gospodarce narodow ej p ra w id ło w o  i  w  pe ł­
n i dz ia ła jąca  koo rdynac ja  przewozów, na leży s tw ie r­
dzić, że niezbędne na ta n  ce l n a k ła d y  finasow e ju ż  w  
na jb liższe ! przyszłości zostaną zam ortyzowane.

Przeujozjj ziem iopłodom  
środkam i transportu drogow ego

Jesteśmy w  przededn iu  a k c ji jes iennych przewozów  
z iem iop łodów  —  akc ji, k tó ra  w ym aga dużej m o b iliza ­
c ji s ił ta k  ze s tro n y  transp o rtu , ja k  i  ze s tro n y  na­
daw ców  ła d u n kó w  ora-z k tó re j sp ra w n y  przebieg m a 
is to tn y  w p ły w  na ca łoksz ta łt życia gospodarczego 
k ra ju .

W  poprzednich la ta ch  P rezyd ium  Rządu podjęło- sze­
reg uchw a ł, us ta la jąc  zadania d la  poszczególnych rodza­
jó w  tra n sp o rtu  i  zobow iązu jąc zainteresowane przewo­
zam i reso rty  do w łaściw ego przygo tow an ia  te j akc ji.

W  ro k u  bieżącym  zostaną rów n ież  pod ję te  odpow ie­
dn ie  uch w a ły  i w ydane zarządzenia. Dlatego- też wydan­
ie  się słulszne przeprow adzen ie a n a lizy  przebiegu ub ie ­
głorocznej akcji- p rzew ozów  jesiennych, celem  zw ró ­
cenia uw ag i na b łęd y  i n iedociągn ięcia  organ izacyjne, 
k tó ry c h  m ożna un ikn ą ć  i  k tó ry c n  e lim in ac ja  w  orga­
n izow an iu  tegorocznej a k c ji um -ożiiw i spraw nie jsze je j 
przeprowadzenie.

Przede w szys tk im  na leży po kró tce  zw rócić  uwagę na 
współzależność a k c ji skupu  i  a k c ji jesiennych przew o­
zów. Dotychczasowa- s tru k tu ra  w s i z przewagą in d y ­
w id u a ln ych  gospodarstw  d robno tow a row ych  powoduje, 
że rea lizac ja  obow iązkow ych dostaw przez producenta 
w ie jsk iego  -nosi c h a ra k te r w  dużej m ierze żyw io ło w y, 
będący przyczyną zaburzeń w  w yko n a n iu  i  ry tm ic e  
p lanu  skupu  ziem iop łodów .

Ten s tan rzeczy w p ły w a  w  dużym  s topn iu  n ieko­

rzys tn ie  na m ożliw ości zorgan izow ania sprawnego od- 
ła du ku  p u n k tó w  skupu, a zatem  w łaśc iw ego w yko na ­
n ia  przewozów. ,

D ru g im  cha rak te rys tycznym  z ja w isk ie m  m a jącym  
rów n ież duży w p ły w  na sp ra w n y  przebieg a k c ji prze­
wozów jes t w ystępow anie  w  skup ie  dw óch pu nk tów  
szczytowych, osobno w  zbożu i  osobno w  skup ie  z iem ­
n iakó w . W  zależności od w ie lu  przyczyn, a szczególnie 
od różnych w  każdym  ro k u  w a ru n k ó w  w egetacyjnych 
tych  dw óch  -rodzajów ziem iop łodów , w ys tęp u ją  różne 
nasilen ia  skupu. W  je dn ym  ro k u  te rm in y  skupu  Zbie­
ga ją się w  ty m  sam ym  czasie, s tw arza jąc na s-kutek 
w ystępu jące j do przew ozu dużej m asy tow a row e j t r u ­
dności w  skup ie  i  przewozach. W  in n y m  na tom iast 
ro ku  szczyty it-e w ys tęp u ją  w  różnych okresach czasu 
w p ływ a ją c  ty m  sam ym  na złagodzenie przebiegu sku ­
pu i  przewozów.

-Podane w yk re sy  obrazu ją przebieg skupu  i  przew o­
zów  Zbóż i  z iem n iaków  w  la tach  1952 i ¡1953. Jak w y ­
n ik a  z w ykresów , w  ro ku  1953 na skutek; ¡n iesprzyjają­
cych w a ru n k ó w  w  u ro dza ju  zbóż i w yn ika ją cych  z te ­
go pow odu trudnośc i w  re a liz a c ji obow iązkow ych do­
staw, odła-dunek p u n k tó w  skupu  i przew ozy zbóż nie  
na tri-a fia ły  na żadne trudności. Jednakże w  każdym  
ro k u  na jw iększe  nasilen ie  skupu  i  przewozów  ziem ­
n ia kó w  w ys tęp u je  w  m iesiącu paźdz ie rn iku . Duża m a­
sa z iem n iaków , k tó ra  w ym aga przew iezien ia  w  stosun-
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kow o k ró tk im  czasie, pow odu je  szybko zw iększające 
się rem anenty  n a  pu n k ta ch  skupu ; w  ro k u  1952 na 
sku tek  dobrego u ro dza ju  spowodowała trudnośc i w  od- 
ładuinkac-h p u n k tó w  skupu  oraz w  przewozach,

Zgodnie z postanow ien iam i u c h w a ły  N r  519 P rezy­
d io m  Rządu z dn ia  14 .y ll.1953  —  prezydia w o jew ódz­
k ic h  i  p o w ia tow ych  rad  na rodow ych  zosta ły  w  ro k u  
1952 zobowiązane do o rgan izow an ia  jes ienne j a k c ji 
przewozów  z iem iop łodów  ś rod kam i transp o rtu  drogo­
wego', z ty m  że fachow e k ie row a n ie  przew ozam i po­
w ie rzono  w yd z ia ło m  k o m u n ik a c ji d rogow ej. W  to ku  re ­
a liza c ji u c h w a ły  M in is te r  T ransp o rtu  Drogowego i  L o t­
n iczego w  po rozum ien iu  z M in is tre m  S kupu w y d a ł in ­
s trukc ję , us ta la jącą  sposób o rgan izac ji przewozów, m o­
b ilizo w a n ia  środków  tra n sp o rtu  drogowego, sk ładan ia  
zapotrzebowań na  tra n s p o rt d rogow y, sporządzania 
p lanów  przew ozow ych i  sprawozdań z w ykonanych  
przewozów. Ze s tro n y  reso rtu  skupu  —  zarządzeniem  
M in is tra  S kupu pow o łan i zosta li w o jew ódzcy i  pow ia ­
to w i p rzedstaw ic ie le  M in is te rs tw a  S kupu, k tó rz y  zgod­
n ie  z in s tru k c ją  M in is tra  T ra n sp o rtu  Drogowego i  L o t­
niczego w esz li w  sk ład  zespołów u tw o rzonych  na szcze­
b lu  w o je w ó d zk im  i  p o w ia to w ym  do kierow ania, akc ją  
jes iennych przewozów. W  okresie p rzygo tow ań do a k ­
c j i  jes iennych przew ozów  szczególnie na odc inku  do­
boru  i  rozm ieszczenia p u n k tó w  skupu  oraz ich  w ypo­
sażenia, jalk rów n ież  p rzygo tow an ia  tab o ru  i  p rzepro­
w adzenia na rad  z personelem  z trudn io inym  p rz y  prze­
wozach —  d a ło  się zauważyć, że n ie  doceniono w aż­
ności zagadnienia' i  n ie  dołożono wystarcza jącego w y ­
s iłku , aby , w  na leży ty  sposób przygotow ać całą akcję.

P rzeprow adzona ze szczebla M in is te rs tw a  Skupu 
i  M in is te rs tw a  T ransp ortu  -Drogowego i  Lotn iczego lu ­
s trac ja  s tanu przygotow ań, szczególnie na odc inku  
przewozu z iem n iaków  na terenach w o j. lube lsk iego1 
i k ie leckiego, w ykaza ła  szereg niedociągnięć w  zakre­
sie dz ia ła lności zespołów u tw o rzonych  d la  k ie row a n ia  
akcją . I  ta k  na szczeblu w o je w ó d zk im  m ia ła  m iejsce 
niedostateczna aktyw ność zespołów odnośnie dop ilno ­
wania, o rg an izac ji zespołów pow ia tow ych . W śród , je d ­
nostek przeprow adzających skup. i przew ozy is tn ia ła  
słaba stosunkowo- dyscyp lina  w  zakresie  opracow ania

p lanów , na tom ias t ze s tro n y  zespołów w o jew ódzk ich  
n ie  da ła  się zauważyć aktyw ność odnośnie wyegzekwo­
w an ia  k a m p a n ijn y c h  p lan ów  przewozów, w  zw iązku  
z czym  przejaw iało- się niedostateczne rozpoznanie 
is to tn ych  potrzeb przew ozow ych i  zapotrzebow ania na 
ś rod k i transportow e.

W  spraw ie  lo k a liz a c ji p u n k tó w  skupu  i- ich  w yp o ­
sażenia —  stw ierdzono rów n ie ż  niedociągnięcia. W  w ie ­
lu  przypadkach organ izow ano p u n k ty  skupu  zdała od 
s ta c ji ko le jow ych , m im o  is tn ie ją cych  m ożliw ośc i z loka­
lizow a n ia  ic h  p rzy  s tac ji. Tego typ u  'loka lizac ja  powo­
dow a ła  oczyw iście  doda tkow e przewozy, w p ływ a ją ce  
u je m n ie  na jakość ziem niaków,,, podwyższając jedno­
cześnie koszty przewozu i  za trud n ia ją c  zbytecznie ta ­
bor.

N astępnym  cha rak te rys tycznym  niedociągnięciem , 
zresztą w ys tępu jącym  w  w iększości w o jew ództw , by ła  
sprawa- b ra k u  odpow iedn ie j ilo śc i ro b o tn ikó w  ła d u n ­
kow ych  p rzy  jednoczesnym  b ie rn y m  s tanow isku  w y ­
dz ia łó w  za trud n ien ia  PW R N . Zw iązane je s t z ty m  za­
gadn ien ie n iedocen ian ia  przez terenow e c zyn n ik i o r­
ganizujące akc ję  p rzew ozów  sp raw y m a łe j m echaniza­
c ji czynności ładunkow ych . W  celu .pewnego usp raw ­
n ie n ia  czynności ła du nkow ych  p rzy  przewozie z iem ­
n ia kó w  Zarząd T ransp ortu  CRS ,.Samopomoc C h łop­
ska“  zalecał G m in n ym  S pó łdz ie ln iom  zaopatrzenie 
p u n k tó w  skupu  -w odpow iedn ią  ilość koszy. Zaopatrze­
n ie  p u n k tó w  skupu  w  kosze m ia ło  na celu skrócenie 
czasu trw a n ia  czynności ładunkow ych . N a leży s tw ie r­
dzić, że je że li m y ś l sama b y ła  -dobra, to  je dn ak  w  p ra k ­
tyce G m inne  S pó łdz ie ln ie  k ie ru ją ce  pracą p u n k tó w  
skupu z lekcew ażyły idące w  ty m  k ie ru n k u  zalecenia 
i ty lk o  w  n ie licznych  przspadkacri zastosowano kosze.

O m aw ia jąc przebieg ub ieg łorocznej ka m p a n ii p rzew o­
zów  jesiennych na leży zw róc ić  uw agę na odmienność 
w -s tosunku  do ro k u  1952 —  w a ru n k ó w  towarzyszących 
przewozom . Założenia plainu skupu Zbóż i  z iem niaków  
p rz e w id y w a ły  w  ro k u  1953 —  od b ió r z iem iop łodów  
w  okresie  jes ien i, co w  p o rów nan iu  do  la t  ub ieg łych, 
gdzie zadania skupu  b y ły  rozłożone na  okres jes ien i 
i w iosny  —  s ta w ia ło  przed transp o rtem  wysoce m ob i­
lizu ją ce  zadania przewozowe. D ru g im  m om entem , m a­
ją cym  duży w p ły w  n a  sp ra w n y  przebieg przewozów  
a zarazem  i  n a  s tan  kon se rw a c ji z iem iop łodów  —  b y ły  
w a ru n k i atm osferyczne. S przy ja jąca  pogoda w  roku  
1953 s tw arza ła  w  p rzec iw ieńs tw ie  do ro k u  1952 dogod­
ne w a ru n k i d la  przebiegu sknssu i przewozów.

P odsum ow ując w y n ik i ub ieg łorocznej a k c ji przewo­
zów  jesiennych zbóż i  z iem n iaków  środkam i' transp o r­
tu  drogowego, n ie  można- pom inąć sp ra w y w spó łp racy 
pom iędzy transportem  drogow ym , a ko le ja m i. Skup 
p ro d u k tó w  ro ln ych  dokonywam y je s t bezpośrednio 
w  m ie jscu w y tw a rza n ia , w  zw iązku  z czym  zachodzi 
konieczność p rze rzu tu  ty c h  p ro d u k tó w  k o le ja m i i  to  
ta k  w e w ną trz  poszczególnych w o jew ód z tw , -jak i  po­
m iędzy w o jew ództw am i. W  zw iązku  z ty m  poważną 
ro lę  odgryw a dowóz ziem iop łodów  środkam i transp o r­
tu  drogowego do s tac ji ko le jow ych .

W  zależmści od stopn ia  przygo tow an ia  organ izacji 
każdego z tych  dw uch  rodza jów  transport-u w spó łp ra ­
ca m iędzy nimi- układa- się ha rm on ijn ie , w zg lędn ie  za­
chodzą zaburzenia -w postaci oczekiw ań i  p rzesto jów  
p rzy  na-ładunku, nieracjonalnego- w yko rzys ta n ia  po jaz­
dów , niszczenia m asy z iem iop łodów  it.p., pow odując 
s tra ty  w  -gospodarce na rodow e j. U d z ia ł w  przewozach 
d rogow ych zbóż i- z ie m n ia ków  w  a k c ji jes iennych prze­
w ozów  je s t dość pow ażny i  w ynos i 61% całości masy 
tow a row e j.

Z ie m io p ło d y O kres Skup

Przem ozy

P. K. P. tra n sp o rt
d rogom y

Z boże i 
z ie m n ia k i 

razem

1952 100 100 100

1V53 100 83 137

W  przedstaw ione j ta b e li p rzy ję to  skup zbóż i  z iem ­
n ia k ó w  oraz przewozy poszczególnym i środkam i trans -
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p o rtu  w  ro k u  1952 za 100. P o rów nu jąc  ksz ta łtow an ie  
się w  ro k u  1953 skupu i przew ozów  należy s tw ie rdz ić , 
że skup  tych  dw uch  podstaw ow ych z iem iop łodów  u ję ­
tych  razem  pozostał na poziom ie ro k u  1952 z pe w n y­
m i odchy len iam i w  skup ie  zbóż ;na m inus, a z iem n ia ­
k ó w  na plus, co w  przewozach P K P  obn iży ło  w ie l­
kość ła d u n kó w  o 17%, na tom iast w  przewozach trans ­
po rte m  drogow ym  zw iększy ło  ła d u n k i o 37%.

R ozpatru jąc osobno zboża i osobno z ie m n ia k i na leży 
s tw ie rdz ić , że w  po rów nan iu  do roku  1952 transportem  
drogow ym  przewóz ła d u n kó w  zbóż zwiększono- o 16%. 
z iem n iaków  na tom iast o- 62%. P o rów nu jąc  ¡kształtowa­
n ie  się w skaźn ika  przewozowości w  transporc ie  d ro ­
gow ym  w  okresie dw ućh  Ubiegłych la t  na leży s tw ie r­
dzić w zrost m asy przew iez ione j. W skaźn ik  w  ro ku  
1953 w yn o s ił 0,71, w  ro k u  1952 ksz ta łto w a ł się nato­
m iast w  wysokości 0.52. W zrost ła d u n k ó w  zbóż w  tra n ­
sporcie d rogow ym  spow odow any został zaburzen iam i
w  skupie. Na duży w zros t w  ro k u  1953 przewozu 
z ie m n iaków  transp o rtem  d rogow ym  w p łynę ło  w ie le  
czynn ików  m iędzy in n y m i lepsza rea lizac ja  o lanu  za­
opatrzenia. ba rdz ie j rozbudow ana sieć p u n k tó w  skupu, 
różna) w ie lkość u ro dza ju  w  poszczególnych w o iew ódzr 
tw ach  o  różnym  zagęszczeniu sieci ko le jo w e j, dokony­
w an ie  przew ozów  z iem n iaków  transportem  drogow ym  
na od c inku  40 k m  i  ponad 40 km . co e lim in ow a ło  na 
tych  odcinkach tra n s p o rt ko le j o-wy itp .

W  dowozach do- ko le i i  przewozach lo ka ln ych  (wew. 
w o jew ództw ) zbóż i  z ie m n ia ków  w  roku  1953 —  trams- 
jp o rt d rogow y w y k o n a ł w iększe  zadania przewozowe.

Zasadnicze środk i 
przewozowe 

przewóz ogółem  
P K P
tra n sp o rt d rogow y

>/n% ud z ia ł 
1952 r.

•100
53
47

% %  ud z ia ł 
1953 r. 

100 
40 
60

U biegłoroczną akc ję  przew ozów  jesiennych transp o r­
tem  drogow ym  cechowała żyw iołowość, k tó ra  szcze­
góln ie  w ystępow ała  w  początkow ej faz ie  przewozów. 
Bezplanowe przew ozy b y ły  w yn ik iem , niedostatecznego 
stopnia p rzygotow ania  a k c ji ze s tro n y  w o jew ód zk ich  
zespołów pow o łanych do k ie ro w a n ia  akc ją  przewozów.

A p a ra t , na jn iższy  (G m inne S półdzie ln ie) p racow a ł 
w  w iększości w yp a d kó w  o fia rn ie  i  z ca łvm  poświęce­
niem , z powodu je d n a k  b ra k u  nadzoru i  ko o rd yn a c ji 
także ze szczebla w ładz zw ierzchn ich , n ie  m óg ł podo­
łać na łożonym  obow iązkom , zwłaszcza, że n ie  b y ł od­
pow iedn io  przeszkolony i  p rzygotow any do w yko n a ­
nia  ta k  poważnego zadania.

W  począ tkow ym  okresie  w ys tępow a ły  p ra w ie  w y łą ­
cznie przew ozy zbóż. p rzy  jednoczesnym  b ra k u  w  s ie r­
p n iu  i  początkach w rześn ia  m asowej podaży z iem n ia ­
ków . W  okres ie  ty m  n ie  w ys tęp ow a ły  ja skraw o  zaha­
m ow ania w  odładumkaeh p u n k tó w  skupu. N ie  znaczy 
to jednak, że n ie  zachodziły  ju ż  wówczas trudności na  
sku tek  n iedociągn ięć i b łęd ów  organ izacyjnych . B ra k  

. p lan ów  przew ozow ych w zg lędn ie  ich  n ierealność u n ie ­
m o ż liw iła  w łaśc iw ą  organ izacje  przewozów, szczegól­
n ie  na odc inku  .racjonalnego- w yko rzys ta n ia  tab o ru  d ro ­
gowego, k tó ry  b v ł w y k o rz y s ty w a n y  za ledw ie w  50% 
jego m ożliw ości. W prow adzen ie  do przew ozu w  I I-g ie j 
po łow ie  w rześn ia  z ie m n iaków  i zw iększa jący się z dn ia  
na dzień ich  skup, a co za ty m  idz ie  w zros t natężenia 
przewozów, u ja w n iło  szereg podstaw ow ych b łędów  
i n iedociągn ięć o rgan izacy jnych , w y n ik a ją c y c h  z n ie ­
docenian ia zagadnienia ze s tro n y  w yd z ia łó w  k o m u n i­
k a c ji d rogow e j PW R N . Dowodem  b ra k u  zainteresowar 
n ia  ze s tro n y  tych  w y d z ia łó w  by ło , ja k  ju ż  zaznaczo­
no, n ied op iln ow a n ie  u tw o rzen ia  c a  szczeblu po w ia tó w  
zespołów, k ie ru ją c y c h  akc ją  przewozów . Ponadto 
w  okres ie  nas ilone j a k c ji p rzy  dużym  b ra k u  taboru  
drogow ców  przeprow adzano np. w  w o j. lu b e lsk im  
zwózkę ka m ie n ia  i  k lin k ie ru , zam iast doknać tych  
przewozów  przed rozpoczciem  a k c ji przew ozów  jesien­
nych.

Na podkreś len ie  zasługu je  sam odzielne p rzep row a­
dzenie przew ozów  przez w o j. k ie le ck ie  i  b ia łostockie , 
w  k tó ry c h  ro k  roczn ie w ys tępow a ły  zaburzania., a k tó re  
w  ka m p a n ii 1953 w y ró ż n iły  się sp raw nym  p rzepro­
w adzeniem  akc ji.

W  ub ieg łorocznej a k c ji da ło  się zauważyć rów n ież  
zw iększenie udz ia łu  w  przewozach jes iennych tab o ru  
konnego ro ln ik ó w , poza obow iązkow ą dostawą do

skupu. Poniższa tabe lka  ob razu je  p rocen tow y udzia ł 
tabo ru  ro ln ik ó w  w  stosunku do całego ta b o ru  drogo­
wego w  poszczególnych w o jew ództw ach :
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% udzia ł 
furm anek 
chłopskich

zboże

ziemnia-

4,5 5,9 19,3 26,8 17,6

u; ogólnym  
przeinozie

k i 12,3 22,5 77,6 45,4 32,2

O ceniając w  da lszym  c iągu na podstaw ie przebiegu 
a k c ji przew ozów  jes iennych pracę W ydz ia łów  K o m u ­
n ik a c ji D rogow ej na leży s tw ie rdz ić , że w  n iek tó rych  
w ypadkach spostrzegało się b ra k  o r ie n ta c ji w  sy tu a c ji 
przew ozow ej w o jew ództw a  i  pow ia tów , ja k  rów n ież  
n iedocen ian ie  konieczności gruntow nego opracow ania 
p lanów  u jm u ją cych  m ie jscow e reze rw y  przewozowe.

Ponadto W ydz ia ły  K o m u n ik a c ji D rogow ej n ie  prze­
p row adza ły  w  na le ży tym  s topn iu  k o n tro li nad orga­
n izacją  od ła dun ków  p u n k tó w  skupu  oraz n ie  k o n tro lo ­
w a ły  w  dostatecznym  s topn iu  w yko rzys ta n ia  taboru .

Jeżeli chodzi o zaopatrzenie w  ś ro d k i tra n sp o rtu  —  
W ydz ia ły  K o m u n ik a c ji D rogow ej n ie  w yko rzys ta ły  
m ożliw ości p rzew ozow ych ,. P aństw ow ych  O środków  
M aszynow ych.

T aka  sama sy tuac ja  m ia ła  m ie jsce p rzy  organ izow a­
n iu  dostaw  zb iorow ych, k tó ry c h  znaczenia ta k  po litycz ­
nego ja k  i  z p u n k tu  w id ze n ia  oszczędności przewozo­
w ych  —- W ydz ia ły  n ie  b ra ły  pod uwagę.

N adm ien ić  na leży rów nież, że W yd z ia ły  K o m u n ik a ­
c j i  D rogow e j n.ie w spó łp racow a ły  z W ydz ia łam i Za­
tru d n ie n ia  Rad N arodow ych  w  sensie zm ob ilizow an ia  
ich  do sprawniejszego, w e rb u n k u  ro b o tn ik ó w  ła du nko ­
w ych . B ra k  tych  rob o tn ików , ja k  ju ż  wspomniano', b y ł 
jedną z pow ażnie jszych p rzyczyn  złego w yko rzys tan ia  
taboru. W yd z ia ły  Z a tru d n ie n ia  og ran icza ły  sw o ją  p ra ­
cę ty tk o  do p rz y jm o w a n ia  zapotrzebowań, w e rbu nek  
zlecając so łtysom  i  n ie  in te resu jąc  się w yko na n ie m  po­
lecenia.

A n a lizu ją c  przebieg a k c ji przew ozów  jes iennych na­
leży rów n ież podkreślić , że w  ub ieg łorocznej kam p an ii 
P aństw ow a K o m u n ik a c ja  Sam ochodowa w ykaza ła  pe ł­
ne zrozum ien ie  ważności zagadnienia te rm inow ego od- 
ładuniku p u n k tó w  skupu  i  konieczności p rzew iezien ia  
m asy ziem iop łodów . D z ięk i postaw ie p ra co w n ikó w  P K S  
uda ło  się opanować sytuac ję  przew ozow ą w  w o jew ódz­
tw ie  lu b e lsk im  oraz p rzeprow adzić bez zaburzeń prze­
w ozy jesienne w  w o j. b ia ło s tock im  i  k ie leck im . S tan 
techn iczny tab o ru  P K S  w  stosunku do ła t ub ieg łych  
u leg ł znacznej popraw ie , a równocześnie sprzy ja jące 
w a ru n k i atm osferyczne w p ły n ę ły  na osięgnięcie w ię k ­
szej spraw ności technicznej taboru .

P ow o łan i na m ocy Zarządzenia M in is tra  S kupu —  
w o jew ódzcy i  p o w ia to w i p rzedstaw ic ie le  do a k c ji prze­
w ozów  jesiennych, rep rezen tu jący reso rt skupu  w  zes­
połach na szczeblu w o je w ó d zk im  i  po w ia tow ym , 
w  w iększości w yp a d kó w  s p e łn ili sw o je  zadanie. N a j­
pow ażn ie jszym  n iedociągn ięciem  ze s trony  w o jew ódz­
k ic h  p rze ds taw ic ie li by ło  n ieprzestrzeganie w  n ie k tó ­
rych  przypadkach  rea lnego i  te rm inow ego p lanow an ia  
przewozów  oraz sk ładan ia  zapotrzebowań na ta b o r . in ­
te rw e n c y jn y  do PW RN. D ru g im  niedociągnięciem  
p rzeds taw ic ie li M in is te rs tw a  S kupu  by ła  zby t m a ła  a k ­
tyw ność i  b ra k  za in teresow ania się przew ozam i na 
szczeblu p o w ia tó w  i  gm in . ¡Brak te j a k tyw n ośc i d a ł się 
odczuć w  aparacie skupu najn iższego szczebla, k tó ry  
n ie  zdaw a ł sobie sp ra w y  z ważności zagadnienia.

Z  doświadczeń ubiegłego ro k u  na leży w yciągnąć 
w n io s k i i  usp raw n ić  stronę o rgan izacy jną  jesiennych 
przew ozów  z iem iop łodów  w  ro k u  bieżącym.

S pecja lną uw agę na leży w ię c  przede w szys tk im  
zw róc ić  na zorgan izow an ie  a k c ji w  sensie odpow ied­
niego p rzygo tow an ia  p u n k tó w  skupu  oraz ich  w łaśc i­
wego rozm ieszczenia p rz y  drogach o tw a rd e j n iew ie rz - 
chn i, a tam , gdzie jes t to m ożliw e , na stacjach ko le -
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jew yoh. Równocześnie należy zastosować w  ja k  n a j­
szerszym zakresie m a łą  m echanizację robót ładunko ­
w ych  celem w y e lim in o w a n ia  n ie p ro d u k tyw n ych  prze­
s to jó w  po jazdów  i  zw iększen ia ich  w yko rzys tan ia . Je­
szcze przed rozpoczęciem a k c ji na leżałoby przeprow ar 
dzić rozeznanie te renu  w  sensie sporządzenia szacun­
kowego b ilansu  m ożliw ości z przew idz ianą  do przew o­
zu masą tow arow ą.

Jednym  z pow ażnie jszych m ankam entów  w  przepro-

J. JA N A S ZE K  (Warszawa)

w a dzan iu  a k c ji je s t n ie rea lne i  n ie te rm in ow e  p lano­
w anie , na co w  tegorocznej a k c ji na leży położyć spe­
c ja ln y  nacisk, m o b ilizu ją c  na ty m  od c inku  jednos tk i 
odpow iedzia lne za to  zagadnienie do ba rdz ie j realnego 
i  te rm inow ego sporządzania p lanów . Jednocześnie na­
leży zm ob ilizow ać W yd z ia ły  Z a trud n ie n ia  P W R N  do 
pełnego p o k ry c ia  zapotrzebowań na ro b o tn ik ó w  ła d u n ­
kow ych , ce lem  u n ik n ię c ia  zbędnych p rzesto jów  wozpw  
w  oczekiw an iu  na masę do przewozu.

PKS a transport tułasny
(artykuł dyskusyjny)

OD REDAKCJI
Artykuł „PKS a transport własny“  ob. Janaszka po­

rusza bardzo aktualne dla naszej gospodarki transpor­
towej zagadnienie dostawy drobnicy kolejowej.

Temat ten został omówiony w nr 7 „ Transportu.“ 
w artykule „Dostawa drobnych przesyłek kolejowych“ .

Ze względu na wagę tego zagadnienia i  szereg po­
stawionych przez autora artykułu zarzutów odnośnie 
sposobu jego obecnego rozwiązania, Redakcja uważała 
za słuszne umieścić jednocześnie, jako dalszy ciąg 
dyskusji, artykuł J. Morocznika, omawiający poszcze­
gólne punkty wypowiedzi ob. Janaszka.

W prow adzony w  życie z dn iem  1 s tyczn ia  1954 r. de­
k re t o  przew ozie przesy łek  i  osób k o le ja m i spowodo­
w a ł —  ja k  to ju ż  p isa liśm y w  n r  7 „T ra n s p o rtu “  —  za­
w a rc ie  genera lne j u m o w y  pom iędzy P K P  a P K S , w  w y ­
n ik u  k tó re j P K S  p rze ję ła  dowóz p rzesy łek d robnych  od 
s ta c ji k o le jo w e j do m agazynu odb iorcy. >

Treść p o dp un k tu  6 p u n k tu  2 przepisu w ykonaw cze­
go n r  3 do a rt. 10 wspom nianego' d e k re tu  sugerowała 
n ie jako , iż  od  p rzym usu dostaw y mogą być czynione 
w y ją tk i.  W  w y n ik u  tego n ie k tó re  reso rty  gospodarcze, 
cen tra ln e  zarządy oraz poszczególne p rzeds ięb iors tw a 
zaczęły zasypywać M in is te rs tw o ' K o le i, M in is te rs tw o  
T ransp ortu  Drogowego i  ¡Lotniczego oraz P K B G  proś­
bam i o zgodę na uch y le n ie  przym usow e j dostaw y d ro b ­
n icy  dokonyw ane j przez PKS. S praw a p rzyb ra ła  ta k ie  
rozm ia ry , iż  M in is te rs tw o  T ransp o rtu  Drogowego i L o t­
niczego1, jako' jednos tka  nadzoru jąca C Z PK S , zw o ła ło  
w  d n iu  14.5.1954 r . naradę, na ¡którą zaproszono przed­
s ta w ic ie li w szys tk ich  reso rtów , M in is te rs tw a  K o le i, n a ­
cze ln ików  w y d z ia łó w  ko m u n ikacy jn ych , ra d  narodo­
w ych , CZ P K S  oraz n ie k tó re  cen tra lne zarządy. O bra­
dom  przew odn iczy ł tow . d y r. R om anow ski, re fe ra t 
w stępny w y g ło s ił z-ca d y r. do  sp ra w  eksp loa tacy jnych  
CZ P K S  tow . dy r. O lszewski.

W  d ru g im  pu nkc ie  po rządku dziennego' p rzeprow a­
dzona była, dyskusja , w  k tó re j ud z ia ł w z ię li za in te re ­
sowani delegaci. W iększość m ów ców  dom agała się 
w prow adzen ia  w  stosunkach m iędzy P K S  i  odb iorca­
m i zasady dobrow olności. Jako a rgum ent wysuwano, 
przede w szys tk im  specyfikę  p racy  poszczególnych 
przedsięb iorstw , ic h  so rtym en t tow a row y , konieczność 
te rm in o w e j dostaw y oraz specja lną tro sk liw o ść  p rzy 
obchodzeniu się z n ie k tó ry m i a rty k u ła m i. Sygnalizo­
w ano rów n ie ż  p rzestó j w łasnego ta b o ru  ja k o  jeden 
z powodów , d la  którego akc ja  przeprowadzona przez 
P K S  jest n iew łaśc iw a . P odkreślano usz tyw n ie n ie  przez 
organy P K P  in te rp re ta c ji p rzep isów  w ykonaw czych, 
w  w y n ik u  czego następu ją  liczne n ieporozum ien ia  i  n a ­
w e t s tra ty . Podawano p rzyk ład y . W ypow iedz i tow . M o- 
rocznifca z CZ PKS, w y jaśn ia jące  bezpodstawność sta­
w ianych  w n io skó w  w  sp ra w ie  dobrow olności, sprow a­
d z iły  dyskusję  na to ry  n iew łaśc iw e  —  podw ażające sens 
zw o łane j odpraw y.

U ogó ln ia jąc zagadnienie, spraw a sprowadza się do 
dw óch zasadniczych re f le k s ji:

1) czy słuszne jest, 
sy łek drobnych?

2) Czy oznacza to 
(resortowych)?

Sądzę, że m ożna b y  od razu  dać odpowiedź. Na 
p ierw sze p y ta n ie  —  ¡bezwzględnie tak , na  d rug ie1— bez­
w zg lędn ie  n ie.

Dotychczasowy ¡układ p rzew ozów  sam ochodowych 
można by podz ie lić  ze w zg lędu na w yko nyw a ną  pracę 
na, p rzew ozy da lek ie  -— pow yże j 50 km , b lisk ie  —  do 
50 k m  i  p rzym agazynow e ¡(stacja ko le jo w a  —  m agazyn 
oraz m agazyn —  stac ja  ko le jow a).

P rzew ozy na znaczne ¡odległości b y ły  dokonyw ane 
przez k o le j, p rzy  czym  PKS, ja k o  p rzew oźn ik  uzupe ł­
n ia jący , przemieszcza masę tow a row ą  z d a le k ich  od le­
głości n ie rów no leg le , a  prostopad le  do óisi to ru . Prze­
w ozy w  p ro m ie n iu  50 k m  dzie lone b y ły  pom iędzy ta ­
bo r reso rtow y i  PKS, na tom iast p rzew ozy przym agazy- 
now e s ta n o w iły  w y łączną  domenę transp o rtów  resorto­
w ych .

Z  dn iem  1 s tyczn ia  1954 r. zasada ta  została zm ienio­
na. P K S  w k ro czy ła  w  re jo n  przew ozów  ba rdz ie j b l i­
skich. P rze jęc ie  przez P K S  przesyłek d robnych  nastą­
p iło , z in ic ja ty w y  'kolei,, k tó re j m agazyny s tacy jne  no­
to w a ły  coraz m n ie jszą przelotowość, spowodowaną za­
rów no  n iew ysta rcza jącą pow ie rzchn ią  m agazynową, ja k  
ró w n ie ż  sta le  rosnącą ilo śc ią  k lie n tó w  i  przesyłek 
i  zw iązaną z ty m  w ie lk ą  pracoch łonnością  robót m a n i­
pu la cy jnych . O gran iczona w  ten  sposób zdolność roz­
ładowcza s ta c ji k o le jo w ych  doprow adziła  w  okresie 
szczytów przew ozow ych do czasowego zam ykan ia  
s tac ji.

D la  u n ik a n ia  te j szkod liw e j ta k  dla, k lie n tó w , ja k  
i  k o le i sy tua c ji, P K P  ¡poszła po l i n i i  usp raw n ie n ia  do­
tychczasowego system u op różn ian ia  m agazynów  s ta cy j­
nych  z przesy łek  i  ko rzys ta jąc  z p ra w a  nadanego je j 
przez d e k re t —  zaangażowała jednego' przew oźn ika , 
k tó rem u p rze sy łk i są w y łączn ie  w ydaw ane. Posunięcie 
to  z lik w id o w a ło  k o le jk i po jazdów  oczekujących przed 
budynk iem  s ta cy jn ym  i  —  ja k  podawano na  odpra­
w ie  —  pracę dzienną, k tó rą  w y k o n y w a ło  n o rm a ln ie  60, 
czy 70 sam ochodów —  w y k o n u je  obecnie oko ło  20., N ie  
n o tu je  się ró w n ie ż  p rzypadków , ja k ie  m ia ły  m ie jsce 
przedtem , iż  po przesyłkę 300, k g  pods taw ia  się po jazd 
3-tonow y. Jednocześnie, zn iknę ła  konieczność in d y w i­
dualnego zaw iadam ian ia  odb io rców  o  nade jśc iu  p rze­
s y łk i.  N ieodebrane p rze sy łk i n ie  za legają ju ż  m agazy­
nów  stacy jnych . O p ła ty  k a rn e  składow ego spad ły do 
zera. Są to  bezsprzecznie duże osiągnięcia, k tó ry c h  n ie  
m ożna kw estionow ać.

Jak  w y n ik a  z w ypow iedz i p rzedstaw ic ie la  M in is te r­
s tw a K o le i, ce l p rzyśw ieca jący au torom  d e k re tu  o do­
s taw ie  przesyłek został w  p e łn i osiągnię ty. Dlaczego 
je d n a k  są n iezadow oleni, żądający zm ia ny  istn ie jącego 
s tanu  rzeczy? P ow odów  jes t dużo. A  oto na jw ażn ie jsze
7. n ich .

1) P rzeprow adzone zm iany  n ie  ¡były poparte  akc ją  
uśw iadam ia jącą. Sens ich  pozna li od b io rcy  p rzesyłek 
dop iero  na  na radz ie  w  d n iu  15.5.1954 r . W  m iędzycza­
sie, a w ię c  przez okres cztero i pó łm iesięczny, przed- 
siębiómstwa cen tra lne , zarządy i, reso rty , a n ie w ie le  b ra ­
kow a ło , ażeby i  P K P G  b y ły  przekonane o gospodar­
czej n iew łaśc iw ośc i tego u k ła d u  przew ozów . Jak  w ią ­

że P K S  p rze jm u je  przewóz pr:

¡likw idac ję  .tra nsp o rtów  w ł,

, w  r .  1954 w prow adzono no w ą  m etodologię piaino- 
a m. im. i  przewozów. S praw a ta  została w  dosta- 

sposób i  w  odpow iedn im  te rm in ie  instruktażom 
dlbudowama.
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Jednak in s tru k c je  n ie  wsipo>mniały n a w e t je d n ym  
słow em  o zm ian ie  techno log ii przew ozów  w  r . 1954. Re­
sortow e p rzedsięb iorstw a przewozowe bu do w a ły  w ła ­
sne p la n y  przewozowe p rz y  uw zg lę dn ie n iu  m aksym a l­
nej zdolności p rzew ozow ej w łasnego taboru. P rzy  w y ­
starczającej zdolności w łasnego tab o ru  n ie  p lanow ano 
żadnych sum  n a  p rzew oźn ików  publicznych .

2. Podana w  re fe rac ie  d y r. O lszewskiego oszczęd­
ność dila gospodarki na rodow e j w  okresie  trw a n ia  
p rzym usow ych przewozów  P K S  budz i w ą tp liw ośc i, 
gdyż w  ra ch u n ku  ty m  nie  uw zg lędn iono s tra t, a  ja k  
w iadom o zysk je s t ostatecznym  w y n ik ie m  pom iędzy 
dochodam i i  nak ładam i. S tra ty  to wozogodziny taboru  
resortowego n iew ykorzystanego w  ty m  okresie  do p rze­
w ozów  drobn icow ych . S tra ty  te  to  rów n ie ż  w z ro s t pu ­
s tych przebiegów, k tó re  po w s ta ły  w  w y n ik u  stosowa­
n ia  ty lk o  jednostronnego dowozu do s tac ji. N ie w yko ­
rzys tany  po tenc ja ł przew ozow y talboru resortowego 
jes t s tra tą , k tó re j n a p ra w ić  się ju ż  n ie  da, 'bo przez 
cztero i  pó łm iesięczny okres czasu n ie  zna laz ł się n ik t,  
k to  by go b y ł w  stan ie  sk ie row ać do p racy  użytecznej.

3) Zastrzeżenia budzą w y liczone  w  re fe rac ie  tow .
O lszewskiego sum y obrazu jące rzekom ą obn iżkę  kosz­
tó w  w łasnych  gospodark i na rodow e j. O bn iżka kosztów  
b y ła b y  n ie w ą tp liw a , gdyiby w  is toc ie  zm niejszono prze­
b ieg i tab o ru  resortowego, gdyby choć jeden p ra c o w n ik  
transp o rtu  resortow ego został zw o ln iony, gdyby choć 
jedna z ło tów ka  n a k ła dów  na  tra n s p o rt w łasny  została 
zaoszczędzona. Tego je dn ak  w  r .  1954 n ie  zanotowano'. 
S tw ie rdzono coś w r^cz  odwrotnego, a m ia no w ic ie  do­
da tkow e, przeważnie p lanow ane w y d a tk i na  tra n ­
spo rt obcy,

4) W  zastrzeżeniach dysku ta n tó w  n a  odpraw ie  
M T D iL  w  dn. 14.5.1954 r., k tó re  zresztą zna laz ły  swe 
odbic ie  i  w  re fe rac ie  i  w  w ypow iedz iach  przedstaw ic ie­
l i  P K S  —  jest w ym ie n ia n y  'b rak zau fan ia  i  trudnośc i 
s taw iane  P K S  p rz y  p rzeprow adzan iu  przez n ią  akc ji 
dowozu drobn icy.

Jak  dalece zastrzeżenia te  są słuszne i  co je  spowo­
dowało?

Z nakazu w ładzy, P K S  w kro czy ła  w  dziedzinę w y ­
łącznych przewozów  tab o ru  resortowego. W kroczy ła  
przym usowo, zab ie ra jąc d la  s iebie przew ozy n a jm n ie j 
k ło p o tliw e . Zw ózka d ro bn icy  op różn ia  co p ra w d a  m a­
gazyny stacy jne, lecz ty lk o  w  je dn ym  k ie ru n k u , w  k ie ­
ru n k u  z m agazynu do odbiorcy. M agazyn s ta c y jn y  jest 
rów n ież  zape łn iony p rze sy łka m i w  od w ro tn ym  k ie ru n ­
ku , tzn. z m iasta n a  k o le j. T ych  je d n a k  przew ozów  
ba rdz ie j p racoch łonnych d la  b rygad  p rze ładow aw - 
czych i  tabo ru  P K S  n ie  p rze ję ła  a lbo dokona ła  tego 
w  s topn iu  n iedostatecznym . A  w ięc  z n ik n ę ły  co p ra w ­
da k o le jk i p rzy  odbiorze d robn icy , pozostały jednak 
p rzy  nadaw an iu .

P K S  m a p ra w o  dowozić p rze sy łk i do godz. 18, w ie le  
zak ładów  je dn ak  p ra cu je  do godziny 15.30 lu b  16. K o ­
nieczność oczekiw an ia  na  od b ió r p rze sy łk i w ym aga 
p racy w  godzinach nad liczbow ych , ty m  ba rdz ie j, iż  
P K S  n ie  stosuje zupe łn ie  lu b  stasu je ty lk o  w  m a łym  
s top n iu  przedaw izację . U sunię to aw izaęję przez P K P , 
ale n ie  w prow adzono je j przez PKS.

5) PKS, ja k o  k o n tra k to w y  przew oźn ik  P K P , w łą ­
czywszy dowóz d ro bn icy  do sw e j o rg an izac ji przew o­
zów, odpow iada ty lk o  za szkody w y n ik łe  w  czasie 
trw a n ia  je j przewozu. E w entua lne  re k lam ac je  odb io r­
cy muszą zatem iść po trzech to rach : do PKS, P K P  lu b  
nadawcy. Przedłuża to in te rw e n c ję  i, w  po rów nan iu  do 
poprzednich, jest procedurą znacznie ba rdz ie j praco­
ch łonną.

Jest rzeczą oczyw istą , iż  b ra k  p rzedstaw ic ie la  od­
b io rcy  ma s ta c ji u tru d n ia  rozeznanie m ie jsca pow stan ia 
uszkodzenia, ty m  ba rdz ie j, iż  P K S  p rzyp isu je  zw yk le  
szkody P K P , żądając, aby nadaw ca tam  w łaśn ie  sk ła ­
d a ł rek lam acje :

Udzie lone na  odpraw ie  przez tow . M oroczm ika z P K S  
w y jaśn ien ia , iż  „ tru d n o  założyć uszkodzenie p rze sy łk i 
p rzy  przew ozie przez P K S  n a  odległości 1 —  2 km , 
o ile  n ie  została ona uszkodzona w  czasie 300 ■—■ 400 k m  
przebiegu P K P “ —  inie t ra f ia ją  do przekonania, ty m  
ba rdz ie j, że od czasu prze jęc ia  przew ozów  przez P K S  
ilość stłuczek i  m anco tow a row ych  znacznie wzrosła.

6) P om ija jąc  kw estię  ¡godzin nad liczbow ych  p racow ­
n ik ó w  odb ie ra jących  tow a r, na leży podkreś lić , iż  ró w ­

n ież procedura  re g u la c ji należności n ie  została rozw ią ­
zana szczęśliw ie. P K S  żąda, aby z c h w ilą  dostaw y prze­
sy łka  n ie  ty lk o  została po kw ito w an a , ale rów n ież  n a ­
tychm ias t zapłacona. Konieczność p łacen ia  czekiem  to 
n ie  ty lk o  kw e s tia  zlecania operac ji kasowych osobom 
najczęściej do tego n ie  p rzygotow anym , ale rów n ież  
trudnośc i dokum entacy jne  i  rek lam acy jne , w yw o ła ne  
d łu g o trw a ły m  p rze trzym yw an iem  lis tó w  przewozowych 
P K P  przez PKS.

7) M imo', iż  cen tra lizac ja  zw ózki przesyłek drobnych 
jes t w  stan ie  spowodować w  s k a li ogó lnok ra jo w e j ob­
n iż k ę  kosztów , to  je dn ak  w  noku bieżącym , e w ide ncy j­
n ie  rzecz biorąc, w  poszczególnych przedsięb iorstw ach 
re je s tru je  się przekroczenia sum planow anych. Jako na­
tu ra ln a  kon sekw encja  tego stanu rzeczy, m nożą się 
odm ow y akceptów  przez starszych i  g łów n ych  księgo­
w ych , zm niejsza się wysokość p re m ii personelu itp . 
W  n iek tó rych , m nie jszych  zakładach zagrożona byw a 
naw e t ich rentowność.

8) B a rdz ie j sprężyście k ie row a ne  przedsięb iorstw a, 
w  k tó ry c h  spraw a tra n sp o rtu  n ie  by ła  n ig d y  osta tn io- 
plainową —  w  różny sposób zorgan izow a ły  sobie w ła ­
sne s łużby transportow e. Jedną z fo rm  na leżyte j orga­
n iz a c ji jes t ako rdow y system  w ynagradzan ia  brygad 
ładowaczy. A k o rd  ty lk o  w te d y  spe łn ia  sw ą m o b iliz u ją ­
cą fu n kc ję , je ś li zapew niona jes t ciągłość p racy  d la  b io ­
rących  ud z ia ł w  akordzie. Z abran ie  części p rzew ozów  
przez P K S  podważa sens is tn ie n ia  ako rdu  w  przedsię­
b io rs tw ie . N o tu je  się przesto je , spadek zarobków .

9) Jedną z przyczyn, k tó ra  n ie u fn ie  nastaw ia  odb io r­
ców  do P K S  je s t sp raw a dotychczasowego w y k o n y w a ­
n ia  zobow iązań zaciągn ię tych przez P K S  w  ram ach za­
w ie ran ych  przez n ią  um ów , w zg lędn ie  p rzy jm o w a n ia  
zleceń do w yko na n ia , co zresztą nosi rów n ież  cha ra k ­
te r urnow y.

Otóż, m im o  pełnego zrozum ien ia  trudnośc i, z ja k im i 
wa lczyć m usi P aństw ow a K o m u n ika c ja  Samochodowa— 
s tw ie rdz ić  na leży, iż  w  oczach bezpośredniego odb iorcy  
P K S  n ie  zawsze w y w ią z y w a ła  się z p rzy ję tych  na  sie­
bie  O bow iązków rw sposób na leżyty . Jeśli p o m in ie  się 
n a w e t pew ne zaburzenia w  dostawach, ja k ie  d la  posz­
czególnych zak ładów  reso rtów  gospodarczych m og ły  
spowodować zlecane P K S  specja lne a k c je  (¡budowlane, 
jesienne) —  to  i  w  n o rm a ln ych  w a run kach  P K S  n ie  
zawisze p o tra f iła  zapew nić regularność przewozów.

O dpow iedzia lne za swe p la n y  przeds ięb io rs tw a pa ń ­
s tw ow e m a ją  p ra w o  i  obow iązek zm ob ilizow ać wszel­
k ie  m ożliw e  ś ro d k i zm ierza jące do zagw aran tow an ia  
w yko n a n ia  i  przekroczenia za tw ierdzonych zadań in ­
d yw id u a ln y c h  zakładu. W  liczb ie  tych  środków  zna jd u ­
je  się rów n ież  tra n sp o rt i  trzeba, aiby P K S  zdaw a ła  so­
b ie  z tego sprawę. P rzeto  konieczne jest, ażeby P K S  n ie  
ty lk o  przew oz iła  system em  zleconym  ale rów n ie ż  o rga­
n izow a ła  przewozy, uw zg lędn ia jąc  konieczność w y k o ­
nan ia  p lan ów  ¡swych odbiorców , p rze jm u jąc  za to  p e ł­
ną odpowiedzialność.

O m aw iana pow yże j sp raw a przewozu p rzesy łek d ro b ­
n icow ych  przez P K S  pozwala na  s fo rm u łow a n ie  pe w ­
nych w n iosków , k tó re  —  uw zg lędn ia jąc  pó łroczne do­
św iadczenie —  m ogą przyczyn iać się do unorm ow an ia  
w spó łp racy tra n sp o rtó w  w łasnych  z transp o rtem  p u ­
b licznym , n ie  zapom inając o tym , iż  ostatecznie PKS 
je s t ty lk o  przew oźn ik iem , k tó rego  ce lem  w in n o  być ja k  
na jpe łn ie jsze  obsłużenie odbiorców , a  n ie  odw ro tn ie .

I. Należy w ięc zobowiązać P K S  do prze jęcia  w szyst­
k ic h  przew ozów  tych  p rzedsięb iorstw , k tó re  o to  w y ­
stąpią, gdyż d la  w iększości z n ic h  będzie to  jedyne, 
słuszne rozw iązan ie  zagadnienia transportu , p rz y n o ­
szące bezsprzeczne korzyśc i gospodarce na rodow e j, 
P K S  i  przeds ięb iors tw om  przez n ią  obs ług iw anym  
(w  ty m  p rzypadku  tra n sp o rt w ła sn y  należy z lik w id o ­
wać).

I I .  U trzym ać p rzyw óz dostaw y d la  w szys tk ich  
przedsięb iorstw , k tó ry c h  s tru k tu ra  dz ia ła lności posiada 
przew ozy je d n ok ie run kow e  (tzn. z zew nątrz do maga­
zynu  w łasnego), p rzy  czym  ¡rolą transp o rtu  w łasnego 
by łoby  przed łużen ie  przewozów, licząc od m agazynu 
w łasnego do p u n k tu  sprzedaży, np. M H D . P rzym usow i 
dostaw y pod lega łyby rów n ie ż  p rze sy łk i całowagonowe, 
podstaw ione na w o lne  to ry.

I I I .  W yłączyć z dostaw y P K S  przedsięb iorstw a, k tó ­
rych  podstaw ow ą dz ia ła lnością  jes t p rzy jm ow a n ie  i  w y ­
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sy łan ie  przasyfók, tzn. d w u k ie ru n k o w e  przewozy, chy­
ba, iż  są o rgan izacy jn ie  do tego n ie  przystosowane i  sa­
me o to  w ystąp ią .

T a k  się p rzedstaw ia  spraw a dowozu p rzesyłek w i­
dziana oczam i k o n tra h e n tó w  P K S , a  n ie  ty lk o  P K P  
i PKS. Należy przypuszczać, iż  z c h w ilą , gdy zabiorą 
głos odb io rcy  przesyłek, w n io s k i n in ie jszego a r ty k u łu  
n ie  Ibędą odosobnione. W  każdym  je dn ak  p rzyp ad ku  n a ­
leży dążyć do tego, aby reso rty  gospodarcze w  sposób 
w y ra źn y  i  szczegółowy p o in s tru o w a ły  podległe sobie 
zak łady  o  try b ie  i  fo rm ie  w spó łp racy  z PK S . Tirzeba 
rów nież, aiby P K P G  u s ta liła  w iążąco zakres dz ia łan ia  
reso rtow ych  s łużb transp o rtu  n ie  ty lk o  w  zakresie

kom petency jnym , ale ró w n ie ż  w  uk ładz ie  p la n ó w  prze­
w ozowych, ty m  ba rdz ie j, iż  zna jd u je m y się w  przede 
d n iu  op racow yw an ia  p lanów  na ro k  1955.

Należy podkreślić, iż  U chw a ła  P rezyd ium  Rządu 
n r  415 z d n ia  2.6.1951 r. w  spraw ie  o rgan izac ji s łużb 
tra n sp o rtu  w  urzędach i  jednostkach gospodarki uspo­
łecznione j pozostaje nada ł w  m ocy zarów no ma odc in ­
k u  w łasnych  s łużb transportow ych , ja k  rów n ie ż  i  b ra n ­
żo w ych  przeds ięb io rs tw  przewozowych.

O m aw iana spraw a jes t zby t poważna, aby m ogła być 
u regu low ana ty lk o  jedną  odpraw ą w  M in is te rs tw ie  *  
T ransp o rtu  D rogowego i  Lotniczego.

J. M O R O C Z N IK  (Warszawa)

Rola PKS tu dostawie drobnicy ko le jo w e j
Dobrze się z łożyło, że ta k  ważne zagadnienie, ja k  Do p. 3! Ź ród łem  d la  podanych danych an a litycznych

uregu low an ie  dostaw y d ro b n icy  k o le jo w e j ■—■ zagadnie­
nie, k tó re  rz u tu je  n ie  ty lk o ; na pracę ko le i, lecz sięga 
g łęboko O' podstaw y dzia ła lności tra n sp o rtu  publicznego
i w łasnego —  znalazło sw oje naśw ie tlen ie  rów n ież  ze 
s trony  za in teresow anych odbiorców .

W yda je  się jednak, że a u to r a r ty k u łu  „P K S  a tra n ­
spo rt w ła sn y “  po początkow o g łębok im  i  an a litycznym  
u ję c iu  tego skom p likow anego tem atu  n ie  w y s n u ł na­
stępnie z zajętego przez siebie w e w stęp ie  stanow iska 
słusznych w n ioskó w .

P ostaw ione przez au tora  za rzu ty  i  om ów ione p rzy ­
czyny uzasadnia jące ostateczne, za ję te  przez, niego' s ta­
now isko  w ym aga ją  bliższego zbadania. Posta ram  się 
to pokró tce  uczynić, o m ija ją c  ze w zg lędu na powagę * 
zagadnienia pod ję tą  przez au to ra  po lem ikę.

N ie  pow racając do sam ej odpraw y, k tó re j treść w  
dużej m ierze znalazła sw ó j w y ra z  zarów no w  a rty k u le  
„D ostaw a d robnych  przesyłek ko le jo w ych “  w  n r  7 na­
szego m iesięcznika, ja k  i  w  om a w ia nym  a rty k u le  ob. 
Janaszka i  w  podsum ow aniu  odpraw y, k tó re j p rze­
wodn iczący d y r. R om anow ski s tw ie rd z ił: ...„Jak  w y n i 
k a ło  z przebiegu k o n fe re n c ji akc ja  pod ję ta  przez PKS, 
pom im o początkow ych trudnośc i, da je  dobre rezu lta ­
ty “  —  prze jdę do zana lizow an ia  słuszności powodów , 
k tó re , zdaniem  autora, uzasadnia ją  konieczność zm iany 
istn ie jącego obecnie stanu rzeczy.

Do p. 1. S tanow isko  au tora  jes t ty lk o  w  pew nej m ie ­
rze  słuszne. Treść d e k re tu  o przew ozie uzgadniana by ła  
z poszczególnym i reso rta m i i  ich  rzeczą by ło  p o in fo r­
m ow ać się o zm ianach w  s tru k tu rz e  w spó łp racy  z k o ­
le ją , ja k ie  mogą w y n ik n ą ć  z ty c h  postanow ień. N ie  
m a jednakże w ą tp liw ośc i, że sy tuac ja  jes t w  zw iązku  
z n iedostatecznym  zap lanow an iem  kosztów  tru d n ą  
Z da je  się, że je dn ym  z w y n ik a ją c y c h  z tego postu la ­
tó w  by łob y  przeniesienie części kosztów  zap lanow anych 
na ta b o r w ła sn y  na poczet zap ła ty  us ług  obcych prze­
w oźn ików .

R ozpa tru jąc  zagadnienie oszczędności, należy sięgnąć 
g łęb ie j, n iż  to  u czyn ił au to r. P rzytoczenie ja k o  a rg u ­
m en tu  negującego słuszność całości a k c ji sp ra w y prze­
s to jó w  tabo ru  w łasnego je s t spłyceniem  całego zagad­
n ien ia.

Do p. 2. N ie  m a w ą tp liw ośc i, że pe łnych  korzyśc i go­
spodarczych akc ja  ta  w  ty m  ro k u  jeszcze n ie  dat K o ­
rzyści te będą pe łne  dopiero po p rzeg rupow an iu  taboru  
własnego', w y n ik a ją c y m  z jego zm nie jszonych zadań 
i do tego p rzegrupow an ia  na leży ja k  na jszybc ie j p rzy ­
stąpić.

W yda je  isię w  zw iązku  z tym , że n ie k tó re  przedsię­
b io rs tw a  m og łyby  ju ż  te raz  przeanalizow ać w yn ika ją ce  
z obecnej sy tu a c ji po trzeby  taborow e i w  razie s tw ie r­
dzenia nadw yżek  -— a n ie w ą tp liw ie  pewne na dw yżk i 
da się ju ż  obecnie s tw ie rdz ić  —  postaw ić n iepotrzebne 
e ta ty  i  ś rod k i przewozowe do dyspozycji w łaśc iw ych  
w ładz nadrzędnych.

A n a lizu ją c  zadania przewozowe taboru  w łasnego na ­
leży uw zględn ić, że przew ozy p rzesyłek d robnych  do 
s ta c ji ko le jo w ych  będą na każde żądanie k lie n tó w  prze­
ję te  przez PKS, a w ięc  odpad łyby s tra ty  w yn ika ją ce  
z przewozów  je dnok ie runkow ych .

b y ła  s ta tys tyka  P K S  i  P K P ,
Zagadn ien ie b ra ku  na tychm iastow ych, pe łnych ko­

rzyści zostało ju ż  w y jaśn ione  w  p. 2. Zagadn ien ie  n a ­
tom ias t zupełnego b ra ku  korzyści, w yd a je  się, zostało 
przez au to ra  m ocno prze jaskraw ione . Bardzo źle św iad­
czy łoby to O' k ie ro w n ic tw ie  za in teresow anych przedsię­
b io rs tw , gdyby rzeczyw iście n ie  w yc iągn ię to  do tych ­
czas żadnych konsekw enc ji ze zm niejszonego zakresu * 
pracy, a zupełn ie  w ą tp liw e  w y d a ją  się być argum en­
ty, że a n i jeden k ilo m e tr  przebiegu tab o ru  resortowego 
n ie  został zaoszczędzony w  zw iązku  z p rze jęc iem  do­
s taw  d robn icy  przez PKS.

Do p. 4. A rg u m e n ty  au tu ra  są niezgodne z rzeczyw i­
stością z dw óch p u n k tó w  w idzen ia :

a) P K S  n ie  zostaw ia bez kom e n ta rzy  spraw y dostawy 
d ro bn icy  do s tac ji, lecz p rzec iw n ie  CZ P K S  w y d a ł już  
14 stycznia br. po lecenie p rze jm ow an ia  przez p laców k i 
P K S  przew ozów  w sze lk ie j zleconej przez k lie n tó w  
d ro b n icy  przeznaczonej do nadan ia  na s ta c ji ko le jo w e j.

b) N ie  je s t słuszne tw ie rdzen ie  że w yko na n ie  dostaw y 
do s ta c ji jes t trudn ie jsze, n iż od b ió r ze s ta c ji lecz p rze­
c iw n ie , znacznie w iększe trudnośc i nastręcza dostawa 
ze s ta c ji do k lie n ta . W y n ika  to  z tego, że ilość każdo- 
dziennagO! p rzyb yc ia  je s t w ie lkośc ią  n ieznaną —  ba r 
dzo różną w  poszczególnych dn iach. W eilkość na tom iast 
d ro b n icy  dowożonej do‘ s tac ji da je  się ściśle usta lić  na 
parę d n i przed dostawą w  zw iązku  z obow iązkiem  
uprzedniego zgłoszenia p rzesy łek d robnych  i  oznaczenia 
przez ko le j ścisłe j da ty  nadania p rzesy łk i.

Oprócz tego* 1 p rzy  dostaw ie ze s ta c ji zaw iadom ienie 
k lie n ta  o nade jśc iu  p rze sy łk i następu je jednocześnie 
z je j dostarczeniem , co n ie raz przysparza doda tkow ych  
trudności, p rzy  dostaw ie zaś do s ta c ji k lie n t  je s t za 
wczasu zaw iadom iony o m a jącym  nastąpić p rze jęc iu  
p rze sy łk i do w ys łan ia .

Pozostała część p racy  tabo ru  i  ładow aczy jest podob 
na d la  obu k ie ru n k ó w  przewozu.

O dnośnie dowożenia przesyłek do godziny 18 •— to  
poprzedza je , w b re w  tem u, co tw ie rd z i au to r, przędą 
w izac ja . N a tom iast ko rzyśc i gospodarcze w yn ika jące  
z przedłużen ia czasu p ra cy  tabo ru  nie w ym aga ją  —  
zda je  się —  doda tkow ych  w yjaśn ień .

Do p. 5. O dpow iedzia lność P K S  za ten stan p rzesy łk i 
rozciąga się aż do  c h w ili dostarczenia je j odbiorcy. W y ­
n ika jące  z tego1 ko rzyśc i d la  odb io rców  zosta ły om ów io­
ne w  num erze 7 „T ra n s p o rtu “  z b r. Odnośnie natom iast 
p rzekonania au tora  o m ie jscu  pow stan ia  ew en tua lne j 
szkody tru d n o  je s t dyskutow ać. Nadawca, w ysy ła ją c  
przesyłkę  drobną, jes t zorien tow any, że przesyłka taka  
może być i  najczęściej jes t k ilk a k ro tn ie  p rze ładow y­
w ana w  drodze. W  zw iązku  z tym , zgodnie zresztą 
z przep isam i ko le jo w y m i, pow in na  być ona odpow ied­
nio  przystosowana dO' tak iego przewozu. N ie  w y d a je  się 
w ięc, aby p rzesy łka  przystosowana do tego rodza ju  
przewozu b y ła  narażona na szczególne niebezpieczeń­
stwo w  raz ie  zw iez ien ia  je j przez P K S  —  spec ja lizow a­
nego przewoźnika, publicznego1.

Do p. 6. Zagadnien ie sposobu op łacania dostaw  na ­
suw a rzeczyw iście poważne zastrzeżenia. W  dużej m ie ­
rze jednakże zostało ono uregu low ane zarządzeniem
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CZ PK S , z leca jącym  zaw ieran ie  um ó w  okresowych. 
Zupe łne u regu low an ie  tego zagadnienia w ym aga je d ­
nak rów n ie ż  pewnego w y s iłk u  organ izacyjnego ze stro­
n y  odb io rców  (pa trz  a rt. „D ostaw a d robnych  przesyłek 
k o le jo w y c h “  n r  7 „T ra n s p o rtu “ !). N ie  bardzo jasne w y ­
daje się natom iast, o czym  m y ś li au to r, m ów iąc o p rze­
trz y m y w a n iu  lis tó w  przew ozow ych przez PKS. L is t  
przewozowy w ręczany je s t odb iorcy jednocześnie z 
przesyłką . W y n ik a  to  z  cha rak te ru  dostaw y i  z um ow y 
pom iędzy PKS, a PK P .

Do p. 7. Trudności, o k tó ry c h  w spom ina autor, m a ją  
rzeczyw iście m iejsce, CO1 jednakże nie  podważa słusz­
ności aikcji.

N a leży przypuszczać, że w ładze  nadrzędne odnośnych 
przeds ięb io rs tw  pos ta ra ją  się znaleźć sposób zwalcza­
n ia  za is tn ia łych  trudności.

Do p. 8. A rg u m e n ty  au to ra  są je dyn ie  pozorn ie słusz­
ne. C h a ra k te r p racy ładow aczy p rz y  dostaw ie d robn icy  
jes t ta k  odm ienny (ze w zg lędu na w ie lkość przesyłek, 
różnorodność kszta łtów , czas czekania itp )  od pracy 
p rzy ładunkach  pełno wagonow ych, że n ie  w yd a je  się 
słuszne łączenie tych  prac w  ty m  sam ym  system ie ako r­
dowym . Z na laz ło  to  zresztą sw ó j w y ra z  w  w yo drę bn ie ­
n iu  ła d u n kó w  w agonow ych w  m a jącym  obecnie zasto­
sowanie ka ta logu  norm .

W yda je  się, że jes t spraw ą odnośnych przedsię­
b io rs tw  zorgan izow anie p racy  ładow aczy na podsta­
w ach uw zg lędn ia jących  w y e lim in o w a n ie  ła d u n kó w  
d robn icow ych  (rów nież dowożonych do stacji). Poza 
unorm ow an iem  w a ru n k ó w  ich  p ra cy  pow in no  to7 ze 
sobą przyn ieść uzyskan ie  reze rw  s ił roboczych.

Do p. 9. Podane przez au to ra  w  ty m  pu nkc ie  tezy 
są słuszne. T rudn o  jes t na tom iast dysku tow ać ogó ln i- . 
kow o  o  dotychczasowych zan iedbaniach PKS, k tó re  n ie - ,  
w ą tp liw ie  m ia ły  tu  i  ówdzie m iejsce.

Przechodząc do postaw ionych przez au tora  w n iosków , 
w yd a je  się że n ie  są one zgodne ze s tanow isk iem  za ję­
ty m  przez niego, na wstępie.

Podana przez au to ra  zasada w yłączen ia  z cen tra liza ­
c j i  dostaw y przeds ięb io rs tw  posiadających przewozy 
d w u k ie ru n ko w e  ca łkow ic ie  n iw e lo w a ła b y  w szystk ie

dotychczasowe osiągnięcia organ izacyjne na ty m  od­
c in k u  i w p row adza łaby  wobec zw iązane j z tą  zasadą 
masowości zw o ln ień  stan, ja k i is tn ia ł przed 1 stycznia 
—i stan, k tó ry  został rów n ież przez au tora  na wstęp ie 
sk ry tyko w a n y .

K onsekw entna  p o lity k a  na ty m  odc inku  w skazu je  
ja ko  słuszne rozw iązan ie  n ie  na po w ró t do odb io ru  ze 
s tac ji nadchodzących przesyłek środkam i odbiorców , 
lecz p rze c iw n ie  na rozszerzenie na  ty m  odc inku  dz ia ła l­
ności- P K S  przez prze jęc ie  rów n ież  d o s ta w y  w  k ie ru n k u  
o d w ro tn ym  (do stac ji), za czym  zresztą w ypow iedz ia ła  
się większość uczestn ików  w spom niane j odpraw y.

W yda je  się, że przyczyna tak iego s fo rm u łow an ia  
w n io sku  przez au to ra  leży w  n ies łusznym  u ję c iu  przez 
niego zakresu podstaw ow ych zadań odbiorców . A u to r  
okreś la  „p rzy jm o w a n ie  i  w ysy łan ie  przesyłek, tzn. d w u ­
k ie ru n k o w e  przew ozy“  ja ko  podstaw ow ą działa lność 
odbiorców . Rozum ow anie ta k ie  jes t z g ru n tu  niesłusz­
ne. Podstawową dzia ła lnością  odb io rców  jest ■—  w  za­
leżności od ich  cha ra k te ru  —  n ie  transp o rt, lecz dzia­
ła lność przem ysłow a, hand low a itp . Dostawa natomiast 
tych przesyłek leży w  zakresie podstawowej działalno­
ści przewoźnika publicznego, a więc w  danym przy­
padku PKS.

Pewne zw o ln ien ia  mogą się okazać konieczne, lecz 
ilość ic h  n ie  może w yw rzeć  w p ły w u  na sam ch a ra k te r 
pracy stac ji. N ie  może zniszczyć dokonanego w y s iłk u  
organ izacyjnego i  doprow adzić do ponow nych zabu­
rzeń w  p racy  s tac ji ko le jow ych . D latego też zw o ln ie ­
nia, k tó re  są i  będą udzie lane, p o w in n y  być ograniczo­
ne do przesyłek, k tó rych  cechy cha rakte rystyczne  w y ­
m agają zachow ania specja lnych środków  ostrożności, 
przystosowanego taboru , specjalnego1 pośpiechu itp ., a 
n ie  może służyć ja ko  podstaw a udzie len ia  zw o ln ien ia  
sam  fa k t  posiadania przez odbiorcę tabo ru  —  taboru, 
k tó ry  zw o ln ion y  od tych  prac, może i  po w in ie n  być 
uży ty  d la  zaspokojen ia innych , słusznych potrzeb gos­
podarczych.

Poruszona przez au to ra  spraw a przesyłek wagono­
w ych  jes t obecnie przedm io tem  badań, k tó re  dopro­
wadzą do słusznego sposobu u regu low an ia  i  tego waż­
nego zagadnienia.

H- P U Ł A W S K I (Warszawa)

Z rycza łto iran a  taryfa  
uj spedycji m iędzynarodow ej

Z rycza łtow ana  ta ry fa  w  spedycji m iędzynarodow ej 
Stosowalna w  roz liczen iu  m iędzy C. H a rtw ig  a  przed­
s ięb io rs tw am i h a n d lu  zagranicznego (weszła w  życie 
w  d n iu  1 styczn ia  1952 r.*) W  m iędzyczasie wysokość 
je j staiwek ibyła ko ryg ow ana  zgodnie z za łożen iam i 
p la n ó w  tra n s p o rtu  i  spedyc ji na ła ta  1953 i  54. N ie ­
zależn ie od tego w  okresie  ty m  ta ry fa  przechodziła  
szereg zmian;, m a jących  przede w szys tk im  ma celu 
u re a ln ie n ie  poszczególnych s taw ek oraz m oż liw ie  n a j­
pe łn ie jsze ob jęcie przez n ią  w szys tk ich  kosztów spe­
dycy jnych , pow sta jących n a  te ren ie  k ra ju .

P rzeszło  d w u le tn i okres is tn ie n ia  ta r y fy  pozw ala 
na przeana lizow anie  zm ian, k tó re  dokona ły  się we 
w za jem nych  stosunkach spedytora  do  p rzeds ięb ior­
s tw  us ługow ych, b io rących  u d z ia ł w  transporc ie  oraz 
do p rzeds ięb io rs tw  h. z.

T a ry fa  o b je m u je  obecnie w  jedne j z rycza łtow ane j 
stawce oprócz op ła t za czynności H a rtw ig a , k tó re  s ta ­
n o w ią  z w ro t e fe k ty w n y c h  kosztów  u trzym a n ia  przed­
s ię b io rs tw a  spedycyjnego, okreś lonych  ja ko  koszty 
stałe, rów n ie ż  koszty zm ienne —  koszty  zakupu w  za­
sadzie w sze lk ich  usług, po trzebnych do w yko n a n ia  
tra n sp o rtu  na  te ren ie  k ra ju . N ie  są zrycza łtow ane ko­
sz ty  zagraniczne, w  ty m  koszty  przewoźnego ko le jo ­
w ego p rz y  przebiegach zagranicznych, koszty fra c h ­
tó w  m orsk ich  itd . W zięte są je dn ak  pod uwagę ty lk o  
ta k ie  kosz ty  na  te ren ie  k ra ju ,  k tó re  w  m y ś l w a ru n ­
k ó w  trainzakcjd obciążają przedsięb iorstw a h. z. Ta

*) P a trz  ,T ra n s p o r t“  N r  2 z 1,953 r .

część s ta w k i, odpow iada jąca kosztom  zakupu usług, 
jes t od po w ie dn ik ie m  daw nych  w y k ła d ó w , sum  op ła­
canych przez spedytora w  im ie n iu  jego zlecen iodaw­
c y  p rzedsięb iorstw om  us ługow ym  i  zw racanych przez 
zleceniodawcę spedy to row i w  e fe k ty w n e j wysokości. 
Poszczególne s ta w k i odnoszą się do, okreś lone j g ru py  
to w a ro w e j, obejm ującej, szereg to w a ró w  o. Zbliżonej 
Ikosztochłonności i  o  podobnej specyfice transp ortu , 
kosz ty  zm ienne zaś stanow ią  średnią ważoną w y d a t­
k ó w  spedytora  na  p o k ryc ie  należności p rzedsięb iorstw  
usługow ych . W łaśc iw e us ta w ie n ie  to w a ró w  w  g ru ­
pach tow a row ych  oraz w y k ry w a n ie  rozbieżności m ię ­
dzy  wysokością kosztów  zm iennych w7 staw kach 
a  rzeczyw is tym i w y d a tk a m i jes t po dstaw ow ym  celem 
prow adzone j s ta le  anallizy ta ry f.

K osz ta m i zm iennym i, o b ję tym i ta ry fą  są obecnie 
w sze lk ie  koszty  pteeładuinlku, zarów no p rzy  transp o r­
tach m orsk ich  ja k  i  lądow ych, bez w zg lędu ina rodzaj 
re la c ji p rze ładunkow e j, ś rod ków  uży tych  do prze ła­
dunku , p o ry  dn ia , bez w zg lędu n a  to , czy p rze ładu ­
n e k  w ykona lny zosta ł w  niedzie lę, luib in ne  św ięto. 
Z rycza łtow ane są kosz ty  zw iązane z transportem  
w e w n ę trzn ym  w  po rta ch  Ibez w zg lędu n a  środek tra n ­
spo rtu  u ż y ty  do  przewozu, koszty  ho lo w an ia  s ta tku  
p rzew ozy ko le jo w e  m iędzy po rta m i, kosz ty  zwózek 
ze s ta c ji k o le jo w e j do, m agazynów  H a rtw ig a  lu b  od­
w ro tn ie . S ta w ką  zrycza łtow ana ob e jm u je  uboczne 
o p ła ty  ko le jow e , koszty reczoznawców, ubezpieczenie 
n a  m agazynach, sk ładow an ie  w  okresach p rze w id z ia ­
nych in d y w id u a ln ie  d la  każde j g ru py  tow a row e j.
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O bję te jest s taw ką  rów n ie ż  przewoźne ko le jow e, k o ­
szty kon w o jow an ia  (przesyłek, te le k o m u n ik a c ji oraz 
różne in ne  op ła ty , ja k  koiszty zakupu d ru kó w , dó lo - 
doiwainia w ym aga jących  tego przesyłek, koszty na p ra ­
w y  d robnych  uszkodzeń opakow an ia  dtp.

T a k  szeroki w a ch la rz  kosztów  ob ję tych  s taw ką  r y ­
czałtową, s tanow iący o w y n ik a c h  finansow ych  przed­
s ięb io rs tw a spedycyjnego, starwia przedsięb iorstw o 
przed koniecznością w yb o ru  n a jb a rd z ie j w łkśc iw ego 
sposobu tra n sp o rtu  i  na jlepsze j jego o rgan izac ji. Spe­
d y to r s ta ra  się np. o, skoo rdynow anie  nadejścia, tow a­
ró w  do p o r tu  z czasem ładow an ia  s ta tku , aiby przez 
bezpośredni p rze ładunek z w agonów  irta s ta tek  w y e li­
m inow ać obciążający go koszt re la c ji p rze ładunkow e j 
waigom-magazyn. S pedytor dba o  w łaściw e miejsice 
zm agazynowania to w a ró w  w  porcie , aiby umilknąć 
zbędnych przewozów  w e w n ą trz  po rto w ych  itp .

Ponoszenie kosztów  przez p rzeds ięb io rs tw o spedy­
cy jne  na rach un ek w łasny  w p ły w a  na stosunek tego 
p rzedsięb iorstw a do p rzeds ięb io rs tw  Usługowych za­
tru d n io n ych  w  transporc ie . S pedyto r s ta ra  się, aby 
usługi, w ykonyw alne przez te  p rzeds ięb io rs tw a b y ły  
zawsze ekonom iczn ie  uzasadnione, aby za w ykonane 
us ług i stosowane b y ły  w łaśc iw e  taryfow e, statwki. 
P rzedsięb iorstw o' spedycyjne celem  O bniżki kosztów 
w łasnych  szuka sposobów luisprawnienia w za jem ne j 
w spó łp racy, lepszego, wspólnego p lanow an ia  poszcze­
gó lnych czynności us ługow ych  itp . P rzyk ła de m  może 
być tu  p ro je k t zastosowania zbiorcze j dyspozyc ji do 
Zarządów  P o rtó w  w  odn ies ien iu  do to w a ró w  d ro b n i­
cow ych ładow anych na jeden sta tek, zb iorcze j de k la ­
ra c ji pod jęc ia  itp .

W p ły w  zrycza łtow anych  s taw ek oddz ia ły  w u  je  n ie  
ty lk o  na s tosunk i spedytora z p rzeds ięb io rs tw am i us łu ­
gow ym i, a le  także w  sposób zasadniczy na współpracę 
spedytora  ze zleceniodawcami'. W  stosunku do. zlece­
n iodaw ców  ta ry fa  z rycza łtow ana uczyn iła  ze spedy­
to ra  .czynnik odpow iedz ia lny  i  decydu jący o w a ru n ­
kach  przeprow adzen ia tra n s p o rtu  i  o  ra c jo n a ln y m  do­
borze poszczególnych us ług  transportow ych .

F a k t z rycza łto w a n ia  w  ta ry f ie  w szystk ich  kosztów  
tra n sp o rtu  na te re n ie  k ra ju  pow odu je  konieczność 
ana lizow an ia  przez spedyto ra  zleceń przedsię­
b io rs tw  h. z. z p u n k tu  w idzen ia  celowości czynności 
(Zlecanych. A n a liz a  ta. zapobiega n ie p ro d u k tyw n e m u  
za trud n ian iu  p rzeds ięb io rs tw  us ługow ych  i  .przez w y ­
m ianę pog lądów  m iędzy spedytorem  i  zleceniodawcą 
usta ła  konieczne do  w yko na n ia  czynności p rzy  okreś­
lonych  transportach .

F a k t ten  zmusza spedytora do szczegółowego bada­
n ia  w a ru n k ó w  poszczególnych tra tnzakc ji ju ż  w  m o­
m encie u s ta lan ia  w ysokośc i ta ry fo w e j s ta w k i ry c z a ł­
tow e j. S k u tk i bowiem, nieumiieszczenia w  stawce 
czynności tra n sp o rto w ych  kon iecznych do w yko n a n ia  
i  po w sta jących  p rz y  transporc ie  tow a rów , s tan ow ią ­
cych pozycje p lan u  tra n sp o rtu  i  spedycji, ponosi spe­
dy to r, b io rąc w  sw ó j c iężar kosz ty  ta k ic h  czynności, 
m im o’, że n ie  zosta ły  orne p rzew idz iane w  stawce. Spe­
d y to r n ie  m oże się zabezpieczyć przed ponoszeniem  
tego rod za ju  m iep lanow an joh  kosz tó w  .przez p rz y j­
m ow an ie  do. s taw ek n ieuzasadnionych rezerw . Jest ̂  to  
(un iem ożliw iona d z ię k i is tn ie n iu  sprawozdawczości, 
w yka zu ją ce j rzeczyw iste kszta łtow ain ie  się kosztów , 
oraz ze w zg lędu  na udz ia ł zlecen iodaw cy p rzy  każdo­
razow ym  u s ta len iu  n o w ych  stawek , fa-fr .

O graniczenie ryczałtow ania , t y lk o - do Tych kosztów  
na te ren ie  k ra ju ,  k tó re  Obciążają p rzeds ięb iors tw o 
h. z. zgodnie z 1 w a ru n k a m i tram zakcji, lu b  um ow am i 
za w a rty m i z ko n tra h e n ta m i k ra jo w y m i s tw arza  d la  
spedytora konieczność ana lizow an ia  tyich uimów lu b  
tranza fcc ji z p u n k tu  w idzen ia  słuszności postanow ień 
dotyczących w a ru n k ó w  transportow ych . Doprowadza 
to do w y k ry w a n ia  szeregu n iep raw id ło w o śc i w  za­
w a rty c h  um owach, n iezgodności z  og ó lnym i w a ru n ­
k a m i dostaiw to w a ró w  przeznaczonych na eksport 
i  pochodzących z im p o rtu  (Zarządzenie przew odniczą­
cego P K P G  N r  226 z d n ia  1.VI.1951) .co p rzyczyn ia  
się do, w łaściwego' us ta lan ia  podz ia łu  kosztów  tra n ­
spo rtu  m iędzy p rzedsięb iorstw o h. z. a ¡kontrahenta 
k ra jow e go  w  m yś l p rz y ję ty c h  zasad gospodarczych.

Zgodnie z ob ow iązu jącym i zasadam i w sze lk ie  koszty 
k ra jo w e , fa k tu ro w a n e  przez spedytora poza zrycza łto ­

w a ną  s taw ką  są w  p rzypadku  uznan ia  ich słuszności 
przez przeds ięb io rs tw o h. z. re fa k tu ro w a n e  n a  k ra jo ­
w ych  lu b  zagran icznych ko n tra h e n tó w  lu b  m uszą być 
p rzy jm ow a ne  przez p rzeds ięb io rs tw o h. z. w  ciężar 
rach u n ku  s tra t i  zysków . Jako p rz y k ła d  ta k ic h  kosz­
tó w  na leży przede w szys tk im  w ym ie n ić  do da tko w e  
koszty tra n s p o rtu  w y n ik łe  na sku te k  b łędów  p ra c y  
przedsięb iorstw a h. z,, lu b  jego kon trahen ta . Są to  
np. (koszty nieuzasadnionych gospodarczo ekspedyc ji 
na  stac jach granicznych,, doda tkow e koszty  przew oź­
nego ko le jow ego / powista łe nasku tek  u n ie m oż liw ie n ia  
spedy to row i sprow adzen ia to w a ru  trasą  n a jb a rd z ie j 
ekonom iczną itp . P rzedsięb io rstw o h. z. do k ła dn ie  ba­
da obciążenie d la  usta len ia  czy doda tkow e koszty  n ie  

p o w s ta ły  z w in y  spedytora lu b  zatrudnionego w  tra n ­
sporcie przeds ięb io rs tw a usługowego.

D ok ładna  ana liza  czynności i  kosztów , w y n ik a ją ­
cych z ich  w yk o n a n ia  p rzyczyn ia  się w ięc  do e lim in o ­
w a n ia  b łędów  iw p ra cy  i  u s ta lan ia  n a jb a rd z ie j k o rz y ­
s tnych  w a ru n k ó w  wykon,ywainia. transp o rtów . W yw ie ­
ra  to  zasadniczy w p ły iw  na  ksz ta łto w an ie  się kosztów  
w łasnych  i  u m o ż liw ia  pow staw an ie  oszczędności.

A na liza  ta k a  w y k ry w a  nie  ty lk o  k o s z ty _ pow sta jące 
z b łędów  iw pracy, a le  itafcże szereg,kosztów , pow sta­
jących  w  w y n ik u  w yko n a n ia  uzasadnionych ekono­
m iczn ie  czynności, n ie  obciążających jednakże spedy­
to ra  a n i jego zleceniodawcy. Do kosztów  ta k ic h  z a li­
czyć m ożna nip. koszty  ważeniai, w y n ika ją ce  nasku tek 
stw ie rdzone j szkody w  transporc ie , n ie w y n ik łe j z w i­
n y  spedytora. K osz ty  tak ie , k tó ry m i spedyro r obciąża 
przedsiębiorstwo, h. z. poza., s ta w ką  zrycza łtow aną 
lik w id o w a n e  są łączn ie  z g lob a ln ą  sum ą szkody/p rzez 
ubezpieczonego —  przeds ięb io rs tw o h. z. —  w  PZU.

W a ru n k i ogólne ta ry fy  p rz e w id u ją  poza stosowar 
n ie m  zrycza łtow anych  s taw ek rów n ież  p rzyp ad k i 
obciążania przeds ięb io rs tw a h. z. ty lko , częścią s ta w k i, 
odpow iada jącą kosz tow i s ta łem u oraz e fe k ty w n y m i 
kosztam i p łaco nym i przez spedytora  ijrzeds ięb io r- 
stw om , (w ykonu jącym  us ług i. Są to  okraśloine z góry 
p rzypadk i, k ie d y  w iadom e jest, że przedsiębiorstwo, 
h. z. n ie  ponosi kosztów  tra n sp o rtu  i  re fa k tu ru je  je  
sw o im  kon trahen tom , np . koszty  tra n sp o rtu  zw iązane  
z p rzesy łkam i, p rz y  k tó ry c h  do kon u je  się od p ra w  cel­
nych  w a run kow ych , koiszty tra n s p o rtu  p rzesyłek im ­
po rto w ych  zw racanych z k ra ju  zagranicę itp .

D z ięk i is tn ie n iu  ta ry fy  stw orzone zoątały podstaw y 
do doprow adzen ia roz ra chu nku  do do łow ych  jednostek 
p rzedsięb iorstw a —  zespołów dyisponeckich. Jeden 
zespół dysiponencki, op racow u jący na jczęściej okreś­
loną grupę lu b  k i lk a  g ru p  tow a row ych  ta ry iy  decy­
d u je  o  konieczności w yk o n a n ia  okreś lonej u s łu g i 
transp o rtow e j, przez co w y w ie ra  zasadniczy w p ły w  
ńa ksz ta łto w an ie  się kosztów . Zespół dysponéncki,, 
obserw ując w  k o le jn y c h  okresach czasu stosunek ko ­
sztów  poszczególnych us ług do uzysk iw an ych  w p ły ­
w ów , jes t w  s tan ie  w yc iągnąć w n io s k i odnośnie re a l­
nośc i s taw ek. Oszczędności, osiągane przez zespoły 
dysponenCkie d z ię k i lepszem u organ izow an iu  tra n -  
spo rtu  są podstaw ą do o b n iż k i z rycza łtow anych  sta­
w ek, a w ięc  do  Obniżki, kosztów  tra n sp o rtu  w  h a n d lu  
zagran icznym . N a leży podkreś lić , że obn iżka  s taw ek 
ta ry fy  rycza łtow e j, zosta ła przeprow adzona k i lk a k ro t ­
n ie  i  da ła  przeds ięb io rs tw om  h. z. średnio 15% obniż­
k i  k ra jo w y c h  'kosztów transp o rtu .

T a ry fa  zrycza łtow ana  zm ie n iła  ca łko w ic ie  system  
p lanow an ia  kosz tów  tra n sp o rtu  pow sta jących  n.a te­
re n ie  k ra ju ,  zarów no w  przeds ięb iors tw ach hand lu  
zagranicznego ja k  i  u  spedytora. P rzedsięb iorstw o h. z. 
p la n u je  w  zasadzie, ty lk o  koszty, w y n ik a ją c e  ze stoso­
wania, z rycza łtow ane j s ta w k i. D a ło  to  w  w y n ik u  po­
w ażne u re a ln ie n ie  p lan ow a n ia  kosztów  tra n sp o rtu  
przez p rzeds ięb io rs tw a h„ z. S pedyto r p la n u je  o c e n ie  
poza kosztam i s ta ły m i ‘rów n ież  kaszty  zm ienne, stano­
w iące  d a w n ie j w y k ła d y , n iep lanow ane przez spedyto­
ra. P lanow an ie  kosztów  zm iennych  dokonyw ane je s t 
przez spedytora w  opa rc iu  o  wysokość tych. kosztów, 
p rzy ję tą  do ta ry fy  zrycza łtow ane j. D z ięk i tem u, że 
poziom  staiwek z rycza łtow anych  w s k u te k  prow adzonej 
an a lizy  u lega s ta łem u u re a ln ia n iu , u rea ln iono w  po­
w a żnym  s top n iu  nieusystemaltyzowaine i, rozproszfco- 
w ane up rzedn io  m iędzy p rzeds ięb iors tw a h. z. p lano­
w an ie  daw nych  w yk ła d ó w .
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TRANSPORTOWCY PISZĄ...
J. K IK D A C Z  (Kraków)

Zespoły sprzętoiro-transportm ue  
na inielkich budoinlach

W  obecnym  okresie  poświęca się w  b u do w n ic tw ie  
przem ys łow ym  coraz w ięce j uw ag i zagadnieniu w spó ł­
p racy tabo ru  samochodowego i  ko le jow ego z c iężk im  
sprzętem  budow lanym , t j .  ko p a rka m i i  be ton ia rkam i. 
W łaśc iw e  pow iązan ie transp o rtu  z ko p a rka m i i  beto­
n ia rk a m i w  spraw n ie  dz ia ła jące zespoły transp ortow o- 
sprzętowe g w a ra n tu ją  p ra w id ło w e  w yko rzys ta n ie  pe łne­
go po tenc ja łu  zarówno tabo ru  ja k  i  sprzętu budow lane­
go, na tom iast n iedocen ian ie  tego zagadnienia i  złe jego 
rozpracow an ie  m usi w  konsekw enc ji doprow adzić do 
n iew yko rzys tan ia  jednego lu b  drug iego środka i  do po­
w ażnych n ieraz s tra t p ro du kcy jnych .

Nadszedł ju ż  czas podsum owania dotychczasowych 
doświadczeń osiągnię tych na ty m  odc inku  i  w yc iągn ię ­
cia^ w n iosków , k tó re  po zow o liłyb y  w  przyszłości u n ik ­
nąć błędów, ja k ie  do te j p o ry  popełn iano.

Do obsługi sprzętu budow lanego może być uży ty :
a) tab o r k o le jo w y  no rm a lno to row y,
b) ta b o r k o le jo w y  w ąsko to row y,
c) ta b o r sam ochodowy,
d) ta b o r sam ochodowy skrzyn iow y.
T ransp o rt k o le jo w y  n o rm a ln o to ro w y  używ any jest 

do w yw ozu  z iem i spod koparek. W in ie n  on pracować 
na dłuższych re lac ja ch  i  służyć do w yw ozu  mas z iem ­
nych, które- m a ją  być przerzucone daleko poza te ren 
budow y. D la  zapew nienia ry tm iczno śc i jego p ra cy  w i­
n ien  on pracow ać w ed ług  ustalonego rozk ładu  jazdy.

Jest rzeczą zrozum ia łą , że tra n s p o rt k o le jo w y  n o r­
m a lno to row y  ze w zg lędu ina specyficzne w a ru n k i ¡bu­
do w y  n ie  wszędzie może znaleźć zastosowanie, ty m  
n iem n ie j p rzy  p lan ow a n iu  w y k o p ó w  z iem nych należy 
bezwzględnie w ziąć pod uwagę m ożliw ości jego zasto­
sowania. Zastosowanie d la  robót z iem nych w agonów  
sam ow yładow czych znacznie podn ios łoby w artość ko ­
le i no rm a ln o to ro w e j d la  tych  robót.

T ransp o rt k o le jo w y  w ą sko to ro w y może i  po w in ie n  
być szeroko stosowany p rz y  przew ozie z iem i na od­
c inkach  k ró tk ic h  w  obrębie budow y i  d la  n iedalekiego 
w yw ozu  ziem i. Za jego użyciem  przem aw ia  m ożliw ość 
zorgan izow an ia  ruch u  w ahadłowego pociągów, k o ­
nieczność trzym a n ia  na m ie jscu zw a łek  ty lk o  k i lk u ­
osobowej b rygady do roz ład unku  ko leb oraz szybkość 
i  ła tw ość u łożenia to ru . P rzew ozu betonu ko le ja m i 
w ą sko to ro w ym i do te j po ry  na te ren ie  w ie lk ic h  bu­
dów  n ie  stosowano.

Dostarczanie betonu ko le ją  w ąsko to row ą z ce n tra l­
ne j be to n ia rn i do danego odc inka  robó t m og łoby zna­
leźć zastosowanie wszędzie tam , gdzie zachodzi k o ­
nieczność ciągłego be tonow ania  przez d łuższy okres 
czasu.

W  c h w ili obecnej na jszerze j stosowany jes t do prze­
wozu z iem i i  betonu ta b o r sam ochodowy sam ow yła­
dowczy. Jego zalety, a w ięc szybkość ja zd y  i  w y ła ­
dunku , ła tw ość opera tyw nego p rze rzu tu  na n a jb a r­
dz ie j zagrożone o d c in k i oraz możność ła tw ego do ta rc ia  
tam  gdzie do jazd tab o ru  ko le jow ego jes t n iem o ż li­
w y  —  w yznacza ją tra n sp o rto w i samochodowem u p rzy  
w spó łp racy ze sprzętem  bu dow lanym  pierwszorzędną 
rolę. Logiczną konsekw encją  w spom n ianych  za le t jest 
to, że na te ren ie  budow y zbyt m ało  uw ag i poświęca 
się m ożliw ościom  zastosowania tra n sp o rtu  kole jowego, 
co oczyw iście pociąga za sobą przerzucenie gros za­
dań przew ozow ych na ta b o r samochodowy. Najlepszą 
ilu s tra c ję  tego fa k tu  da ją  liczby  w g  danych B udow y 
K o m b in a tu  H u ty  im . Len ina. W  ro ku  1953 ud z ia ł t ra n ­
spo rtu  samochodowego w  w yw oz ie  z iem i p rz y  budo­
w ie  kom b in a tu  w yn ió s ł 70%, a pozostałe 30% w ypad ło  
na tab o r ko le jo w y . P rzerzucenie zadań przewozowych

w  ta k  dużym  s topn iu  na tabo r sam ochodowy k ry je  
w  sobie n iebezpieczeństwo n ie ry tm icznośc i w spó łp racy 
sam ochodów ze sprzętem  budow lanym  w  w yp ad ku  n ie ­
m ożności u trz y m a n ia  m obilizującego! w spó łczynn ika  
gotowości technicznej taboru. W iadom o, że ta b o r p ra ­
cu jący pod ko p a rka m i porusza się z re g u ły  po złych 
drogach, a n ie je d n o k ro tn ie  naw et po bezdrożach, co 
pow odu je  przedwczesne zużycie się w ozów  i  częste 
ic h  de fekty . I  tu  n a tra f ia m y  na p ie rw szy  zasadniczy 
b łąd  pope łn iany  p rzy  o rg an izac ji zespołów transp o rto - 
w o-sprzętow ych —  a m ia no w ic ie  lekceważenie tra n ­
spo rtu  ko le jow ego i  przerzucenie g łów nego ciężaru 
przewozów  na  samochody.

Zagadnien iem , od k tó rego  w  g łów ne j m ierze zależy 
s p ra w m  w spółp raca samochodu z koparką  lu b  beto­
n ia rką , je s t s tw orzen ie  odpow iedniego i f ro n tu  pracy.
0  ile  d la  k o p a rk i fro n te m  p racy  je s t w y k o p  i  dostatecz­
na ilość wozów , to  d la  samochodu na  w ła ś c iw y  fro n t  
p ra cy  sk ła da ją  się następu jące c z y n n ik i:  a) spraw na 
¡koparka, b) do b ry  pod jazd pod kop a rkę  i  na  zw a lkę ,
c) droga, po k tó re j po jazd może się swobodnie p o ru ­
szać, d) odległość gw aran tu jąca  na jb a rdz ie j ekono­
m iczne w yko rzys ta n ie  danego rodza ju  po jazdu, e) w ła ­
ściw e w yko rzys ta n ie  ładow ności po jazdu, f) jasna
1 ¡praw id łow a dyspozycja, g) sp ra w n y  o d b ió r ma zw a ł- 
ce ¡(a p rzy  przewozie betonu —  dostateczna ilość w ła ­
śc iw ie  rozp lanow anych s tan ow isk  od b io ru  betonu z 
w y w ro te k  lu b  sam ochodów-gruszek), h) szybkie i  spra­
w ne  k w ito w a n ie  w ykonane j pracy.

W  w yp ad ku  gdy samochodom n ie  s tw o rzy  się w ła ­
ściwego f ro n tu  pracy, c ie rp i na ty m  n ie  ty lk o  tabor, 
ale także i  kop a rka  lu b  be ton iarka. P rzy  b ra ku  ta k ie ­
go fro n tu  p ra cy  d a je  się odczuwać n iedosta tek tabo­
ru , k tórego ta  sama ilość p rz y  w łaśc iw ych  w a run kach  
p ra cy  w yko n a ła b y  bez tru d u  sw oje zadanie. P ow sta je  
w te d y  z ja w isko  n iezm ie rn ie  szkod liw e, k tó re  n a jle p ie j 
można okreś lić  ja ko  pozorny b ra k  taboru . L ik w id a c ję  
tak iego stanu rzeczy u s iłu je  się p rzeprow adzić idąc po* 
na jm n ie jsze j l in i i  oporu, to jes t żądając zw iększen ia 
ilośc i sam ochodów d la  obsługi k o p a rk i czy b e to n ia rk i, 
pom im o ja sk ra w ych  n ieraz dow odów  n ie w yko rzys ta ­
n ia  po tenc ja łu  przewozowego taboru .

K onsekw encją  tego rodza ju  postępowania jes t fa k t, 
że aw arię  k o p a rk i lu b  b e to n ia rk i uważa się za rzecz 
zupe łn ie  no rm a ln ą  i  zrozum ia łą , na tom iast de fek t 
po jazdu tra k to w a n y  jes t ja ko  z ja w isko  szkod liw e, po­
w odu jące poważne zm nie jszenie w yd a jn ośc i kop a rk i. 
N ie  podlega chyba ekonom iczne j w ą tp liw ośc i, że d la  
budow y jes t ko rzys tn ie j, gd y  koparka  p ra cu je  p rzy  
zm nie jszone j ilośc i w ozów  n iż  gdy pe łna ilość samo­
chodów sto i bezczynnie pod zde fektow aną kop a rką  czy 
be ton iarką. M im o  to trudn o  jest prze łam ać na ty m  od­
c in k u  opór personelu techn iczno-inżyn ie ry jnego  budo­
w y , k tó ry  s ta le  zdradza tendencję do obstaw ien ia  
sprzętu budow lanego taborem  „n a  w y ro s t“ . I  ta k  np. 
p rz y  be tonow an iu  w  H uc ie  im . L e n ina  fundam en tów  
zgniatacza, k tó re  trw a ło  k i lk a  d n i bez p rze rw y , p o m i­
m o w ytężone j p racy k i lk u  pom p poda jących beton ze 
stanow isk odb io ru  na fundam enty , samochody p rzy  
każdym  ku rs ie  m ia ły  po 15— 20 m in u t przesto ju . Do 
w yko n a n ia  w ięc  tego, naw iasem  m ów iąc poważnego 
zadania, użyto ¡na żądanie k ie ro w n ic tw a  budow y ca 
70% tab o ru  w ięce j, n iż  go fak tyczn ie  by ło  potrzeba.

Z powyższego w y n ik a  jasno dążność do podporząd­
kow an ia  tabo ru  sprzętow i. Jest to  stanow isko z g ru n ­
tu  niesłuszne, gdyż ta b o r i  sprzęt bu do w la ny  muszą 
wspólnie w ykonać pow ierzone im  zadania. N ie  może 
w ięc  tu  być m ow y o ja k im k o lw ie k  u p rz y w ile jo w a n iu
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sprzętu kosztem  samochodów lu b  też odw ro tn ie . 
W spółpraca zespołu transportow o-sprzę tow ego w in n a  
i m usi się opierać na da leko idącym  rów n o u p ra w n ie ­
n iu  obu tych  środków , w za jem n ie  od siebie uzależ­
n ionych i  w yp e łn ia jących  —• ja k  ju ż  w spom niano ■— 
w spólne zadanie. Konieczność ta  w y n ik a  z fa k tu , że 
w artość in w es tycy jn a  k o p a rk i jes t z zasady k ilk a  razy 
n in ie jsza, n iż  w artość obsługujących ją  samochodów; 
przestó j k o p a rk i da je  s tra ty  za okres przesto ju  k ilk a  
razy niższe, n iż  przestó j obsługujących ją  samocho­
dów.

W  ta k im  s tan ie  rzeczy —  w  u p rz y w ile jo w a n iu  ko­
p a rk i lu b  b e to n ia rk i kosztem  samochodu —  tk w i d ru g i 
błąd;, k tó ry  w p ły w a  ham ująco na w łaśc iw e  w yko rzy ­
stan ie po tenc ja łu  przewozowego taboru .

D a lszym  pow ażnym  m ankam entem  te j w spó łp racy 
je s t n iesprecyzow anie odpow iedzia lności za stan dróg. 
P rzedsięb io rstw a posiadające k o p a rk i p ra cu ją  z reg u ły  
ja ko  podw ykonaw cy i  n ie  posiadają an i środków , an i 
m ożliw ości u trzym an ia  w e w ła śc iw ym  stan ie  dróg 
spod koparek na z w a łk i. O dpow iedzia lność za te d rog i 
ponosi genera lny w ykonaw ca  je d n a k  dośw iadczenie 
w ykazu je , że n ie je d n o k ro tn ie  n ie  p rzyw ią zu je  on do 
zagadnienia tego odpow iedn ie j w agi. D latego też w a ­
ru n k ie m  podstaw ien ia  do dyspozyc ji generalnego w y ­
konaw cy całego zespołu sprzętowo-transportowego, t j .  
k o p a rk i i  sam ochodów w in n o  być oddanie do u ży tk u  
d róg  w  ta k im  s tan ie  ja k , to  o k re ś la ją  —  np. d la  bu­
d o w n ic tw a  przem ysłow ego —  przep isy  o k ó ln ik a  n r  64 
M in is tra  B ud ow n ic tw a  Przem ysłowego z dn ia  1 4 .Y III 
1952 :r. —  a następnie Ich  konserw acja .

Należy s tw ie rdz ić  z p rzykrością , że do dziś d n ia  n ie  
podjęto p rób  zorgan izow ania w spó łzaw odn ic tw a m iędzy 
załogą koparek  i  be ton ia rek, a obs ługu jących je  załogą 
samochodów. M ożliw ość zorgan izow an ia  tak iego w sp ó ł­
zaw odn ic tw a n ie  d o ta r ła  zupełn ie  do św iadom ości re ­
fe re n tó w  w spó łzaw odn ic tw a. I  ta k  np. re fe re n t w spó ł­
zaw odn ic tw a  k o m ó rk i transp o rtow e j n o tu je  skrzętn ie  
w yso k ie  w y n ik i osiągane przez k ie ro w có w  W yw rotek, 
a le  n ie  in te resu je  go zupełnie, czy ob s łuży li on i w e  
w ła ś c iw y  sposób kop a rkę  i  czy zadanie dzienne ze­
społu transportow o-sprzę tow ego zostało w ykonane. Je­
go kolega z zakładu posiadającego k o p a rk i p rz y jm u je  
d ługo fa low e  zobow iązania opera to rów  kop a re k  nie  
troszcząc się o to, czy i  w  ja k im  s topn iu  tra n s p o rt sa­
m ochodow y dopomoże im  w  w yk o n a n iu  tych  zobow ią­
zań. T ak  w ięc ,na sku tek  oderw an ia  się re fe re n tów  
w spó łzaw odn ic tw a od załogi, n ieznajom ości w a ru n k ó w  
p racy  oraz n ie  s tw orzen ia  p ra co w n iko m  m ożliw ości

OD NASZYCH KORESPONDENTÓW

POM OC S Ą S IE D Z K A

W związku z trudnościam i, wyn ika jącym i w  transporcie 
w  okresach szczytowego nasilenia przewozów i  celem lep­
szego wykorzystania taboru własnego została zainicjowana 
w  roku ub iegłym  w  resorcie przemysłu mięsnego i  m le­
czarskiego tzw. akcją pomocy sąsiedzkiej,. A kc ja  ta polega 
na przewożeniu przez pojazdy należące do podległych re­
sortow i przemysłów, przy okazji przewozów własnych to­
w arów  także towarów  należących do innych przemysłów 
podległych resortowi.

Ponieważ szczytowe okresy przewozów nie występują 
równocześnie we wszystkich przemysłach resortu samocho­
dy przemysłu, w  k tó rym  występuje w  określonym  czasie 
mniejsze nasilenie są w  ramach pomocy sąsiedzkiej w y­
najmowane przedsiębiorstwom resortu, które w  tym  sa­
mym okresie przeżywają szczytowe nasilenie pracy np. 
przedsiębiorstwa przemysłu rybnego udzielają pomocy 
przemysłowi mleczarskiemu w  okresie nasilenia przewo­
zów mleka.

Przewozy towarów i wynajem  pojazdów dokonywane są 
w  zasadzie za zwrotem kosztów własnych.

Wprowadzenie pomocy sąsiedzkiej w  resorcie przemy­
słu mięsnego i mleczarskiego było w y ją tkow o trudne, po­
nieważ poszczególne przemysły podlegające resortow i od­
czuwają brak taboru w łasnego-i w  mniejszym  lub w ięk­
szym stopniu współpracują z przewoźnikiem publicznym.

w yko na n ia  zobow iązania z powodu niezabezpieczenia 
im  środków  do jego re a liz a c ji spłyca się w  ogóle sens 
w spó łzaw odn ic tw a, a przez b ra k  rea ln ych  podstaw  do 
w yko n a n ia  zobow iązania zaprzepaszcza się canną in i­
c ja tyw ę  o fia rn e j i  bo jo w e j załogi. N ic  też dziwnego, że 
p racow n icy  w  w ie lu  przypadkach tra k tu ją  podjęcie 
w spó łzaw odn ic tw a ja k o  form alność, po legającą ma pod­
p isan iu  jeszcze jednego pap ierka. A  przecież m ożna- 
by  zorganizować w spó łzaw odn ic tw o m iędzy opera to­
rem  a k ie row cam i, czy też m iędzy poszczególnym i ze­
spo łam i sp rzę tow o -transpo rtow ym i. W arto  i trzeba 
rów n ież  pom yśleć o w spó łzaw odn ic tw ie  m iędzy beto­
n ia rk ą  i  transportem  z jedne j, a odbiorcą betonu 
z d ru g ie j s tro n y  ty m  ba rdz ie j, że ten osta tn i żyje, ja k  
dotąd, w  zupe łn ie  b łędnym  przekonan iu , ja ko b y  w łaś ­
nie  jego stanow isko by ło  w y b itn ie  u p rzyw ile jo w a n e  
i  n ie  zawsze zdaje on sobie sprawę z tego, że na skutek 
jego n iedba ls tw a  m a ją  przesto je  i  sam ochody i  beto­
n ia rka . T a k  w ięc  p rzy  o rgan izac ji w spó łp racy samo­
chodów  z b e to n ia rka m i trzeba bezwzg lędnie do w a l­
k i o ich  na leżyte w yko rzys ta n ie  w ciągnąć odbiorcę be­
tonu, k tó rego  organ izacja  p racy  i  sprawność odb ioru  
w in n y  zagw arantow ać ta k  beton iarce ja k  i  samocho­
dom  w ła ś c iw y  f ro n t  pracy.

P rzy  użyc iu  tab o ru  skrzyn iow ego do pracy pod ko ­
p a rk a m i ły ż k o w y m i lu b  frezu jącym i, należy pam iętać
0 u s ta w ie n iu  na m ie jscu z w a łk i k ilkuosobow e j b ryga ­
d y  do roz ład unku  wozów . Doświadczenie, w ykaza ło , że 
tab o r sk rz y n io w y  zwłaszcza p rzy  przew ozie ż w iru  m o­
że z powodzeniem  zastąpić ta b o r sam ow yładow aw czy, 
a czas roz ład unku  tak iego w ozu o nośności 3,5 ton  
trw a  p rzec ię tn ie  od 3 —  4 m in u t.

A r ty k u ł ten  porusza zasadnicze zagadnienia w spó ł­
p racy  zespołów sp rzę tow o-transportow ych  i  s tanow i 
próbę podsum ow ania dotychczasowych doświadczeń, ja ­
k ie  na ty m  od c inku  zebra ła  służba transp ortow a  na 
budow ie  K o m b in a tu  im . Len ina. N a leży się spodzie­
wać, że transp o rtow cy  z in n ych  budów  podzielą, się na 
łam ach „T ra n s p o rtu “  sw o im i dośw iadczeniam i i  że po­
ruszone tu  zagadnienia doczekają się szczegółowego 
rozp racow an ia  zarów no ze s tro n y  p ra co w n ikó w  trans ­
po rtu , ja k  i  personelu inżyn ie ry jno-techn icznego bu­
dow y. Im  prędzej rozpracow an ie ta k ie  nastąp i —
1 je ś li p rzyczyn i się ono do usp raw n ie n ia  w spó łp racy 
zespołów transportow o-sprzę tow ych , k tó ra  coraz sze­
rze j w ys tępu je  na w szystk ich  placach budow y w  P o l­
sce —  ty m  lepsze będą re z u lta ty  naszej p racy ną ty m  
ta k  w ażnym  d la bu do w n ic tw a  przem ysłowego odcinku.

W  TR A N S P O R C IE

Udział w  przewozach w  r. 1953 własnego taboru drogo­
wego i  obcego <w przemysłach np. M leczarskim i ja jczar- 
sko-dirobianskim przedstawiał się następująco:

C.P.Z. Mleczar. I  kw. I I  kw. I I I  kw. IV  kw.

obcy 60,2% 57,6% 58,4% 55,5%
własny 39,9% 42,4% 40,6% 44,5%

iC.ZjP. Jaj. - Drobiarskiego
f1

obcy 31,2% 37,3% 22,3% 29,0%
własny 68,8% 62,7% 77,7% 71,0%

Dane te wskazują, że przedsiębiorstwa podległe obu cen­
tra ln ym  zarządom, biorąc udzia ł w  ac ji pomocy sąsiedz­
k ie j m usiały w  możliw ie na jbardziej racjonalny sposób 
ustawić organizację pracy taiboru własnego, biorąc pod 
uwagę cykłiczność p rodukc ji Własnej i możliwości eksplo­
atacyjne taboru.

Dalszą trudnością w  zorganizowaniu te j akc ji była ko­
nieczność przestrzegania specjalnych warunków sanitar­
nych przy przewozie tow arów  poszczególnych przemysłów 
podległych resortowi. N iektóre tow ary wymagają przewo­
zu specjalnie przystosowanymi do tego celu samochodami
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n-p. drab mrożony, mięso mrożone, wędliny itd., wymagają 
przewozu samochodami chłodniami. Dla tego rodzaju prze­
wozów stosowanie pomocy sąsiedzkiej jest w  zasadzie n ie­
możliwe.

Przy wprowadzeniu w  życie akc ji pomocy sąsiedzkiej 
natra fiono początkowo na przeszkody ze strony niektórych 
przedsiębiorstw,, k tóre uważały, że bardziej celowym jest 
zatrzymywanie pojazdów na postoju dla zaoszczędzenia, 
dla własnych celów pojazdów i ogumienia, niż udzielanie 
pomocy „otocy-m“  przedsiębiorstwom. Stanowisko takie  ja ­
ko niesłuszne gospodarczo w  porównaniu do oczywistych 
korzyści, osiąganych przy stosowaniu omawianej a k c ji by­
ło na dłuższą metę nie do utrzymania.

A kc ja  pomocy sąsiedzkiej rozw ija ła  się coraz bardziej, co 
doprowadziło do zawarcia przez zainteresowane centralne 
zarządy um ów w  tym  zakresie. Typową umową norm ują­
cą zasady wzajemnej współpracy transportowej jest poro­
zumienie zawarte w  dniu 30. I I I .  1954 m iędzy centralnym  
zarządem przemysłu mleczarskiego i  centra lnym  zarządem 
przemysłu jajczarskio-drobiarskiego. Porozumienie to po­
stanawia, że:

„Pomoc sąsiedzka nie  ma charakteru zarobkowego i  od­
bywa się jedynie za zwrotem  kosztów własnych ka lku lo ­
wanych na podstawie przeciętnych kosztów eksploatacji, 
uzgodnionych przez obie Strony. Tak .skalkulowana ta ry fa  
przewozowa stanowi załącznik do umowy.

Obie strony przy jm ują , że kwestia zw ro tu kosztów 
usług transportowych pomocy sąsiedzkiej nie odgrywa za­
sadniczej ro l i i  p lacówki bezpośrednio udzielające sobie 
pomocy sąsiedzkiej mogą usta lić inną fo rm ę  wynagrodze­
nia  np. wym iana -usług.

Wszystkie p lacówki CZPMlecz. i  CZiPJD posiadające sie­
dzibę w  jednej m iejscowości łub  b lisk im  sąsiedztwie obo­
wiązane są do nawiązania kon taktu  i  określenia warunków 
i  charakteru wzajemnej, pomocy. In ic ja tyw a  nawiązania 
współpracy należy do strony m ającej zapotrzebowanie na 
przewozy. Również strona posiadająca pewne rezerwy 
środków transportowych względnie niewykorzystane prze­
biegi łub  ładowność zobowiązana jest do . zaofiarowania 
usług transportowych drugiej stronie i  zawiadomienie, je j 
o możliwości udzielenia pomocy“ .

Porozumienie określa, że pomoc wzajemna dotyczy ta ­
boru samochodowego i  konnego.

Dalsza współpraca wzajemna ma polegać na wspólnym 
wysyłaniu przesyłek wagonowych i  w ykorzystaniu ładow­
ności wagonów oraz wzajemnej pftmocy technicznej.

Pomoc w  środkach transportowych może polegać na wy= 
pożyczaniu drugiej stronie całych pojazdów na określone 
godziny lub  przebiegi, na wykorzystyw aniu przebiegów po­
wrotnych, n'a przewozach masy towarow ej dla dopełnienia 
niewykorzystanej ładowności pojazdów.

Porozumienie zaleca stosowanie pomocy wzajemnej 
szczególnie w  przypadkach um ożliw ia jących stronie prze­
prowadzenie przeglądów technicznych o-raz. konserw acji za­
pobiegawczej dla niedopuszczenia do przestoju pojazdów.

W ramach porozumienia generalnego centra lnych zarzą­
dów jednostki' terenowe obu stron mogą zawierać lokalne 
szczegółowe porozumienia.

Umowa precyzuje również obowiązki stron. Do obowiąz­
ków  strony korzystającej z  pomocy sąsiedzkiej należy:

1) odidanie wypożyczonego samochodu w  oznaczonym ter­
m inie,

2) wykonywanie przewozu m ożliw ie w  godzinach nor­
malnej pracy kierowców i  nieprzetrzym ywanie środków 
transportowych ponad niezbędny czas,

3) nieprzeciążanie samochodów, zachowanie czystości, 
chronienie od uszkodzenia itp.,

4) natychmiastowa naprawa, lub  uregulowanie kosztów 
naprawy i uszkodzeń,

5) regularny zw rot kosztów całkowitego lub  częściowego 
użycia pojazdów itp .“ .

Strona udzielająca pomocy sąsiedzkiej obowiązana jest 
m. in. do:

1) punktualnego podstawiania pojazdów na um ówiony 
term in,

2) do dostarczenia pojazdów w  stanie um ożliw ia jącym  
natychmiastowe użycie, t j.  w  stanie technicznym zapewnia­
jącym  dokonanie przewozu oraz w  stanie czystym,

3) wystaw iania rzetelnych rachunków i  not obciążają­
cych wykonaną usługę, zgodnie z ustaloną taryfą  itp .“ .

-Porozumienie centra lnych -zarządów ustala również obo­
w iązujący tryb  dokum entacji i  sprawozdawczości p rzy do­
konywaniu przewozów przez .obie strony.

W przypadku wypożyczenia całego samochodu właściciel 
wystaw i kartę drogową z własną pieczątką „i-n blanco , 
z tym , że zadanie- przewozowe wyp isu je  użytkow n ik  i  do 
nie-go również należy po-dsumować w y n ik i eksploatacji 
za w y ją tk iem  zużycia paliwa.

W yn ik i eksploatacji w  sprawozdawczości- u jm u je  właści­
cie l pojazdu. Celem uzyskania s ta tys tyk i odnośnie udzie­
lonej łub  otrzym anej pomocy w łaścicie l pojazdu podaje 
w  om ówieniu do sprawozdań kw arta lnych wzór Tl-S ilość 
tono/km  -pracy -dokonanej -dla -drugiej strony. Podobnie 
placówka korzystająca z  pomocy w  swoim  sprawozdaniu 
kw arta lnym  T1S podaje w  łono /km  wysokość uzyskanej 
pomocy. Przewozy w  ramach pomocy sąsiedzkiej placówka 
korzystająca w ykazuje w  sprawozdaniach statystycznych 
z wykonania p lanu przewozów na wzorze TtL“ .

Taryfa będąca in tegra lną częśc-ią umowy, zawiera staw­
k i podane w  Dzien-niku T a ry f i  Zarządzeń Kom-unikacyj 
nyeh N r 5/51 po,z. 44 oraz n-r 1-3/53 poz. 13-0, uzupełnione 
postanowieniam i dto-tyczący-mi przewozów na długie dy­
stanse oraz stawką tza przewozy okazyjne stosowaną przy 
przewozach części ładunku inne j p lacówki razem z w łas­
nym  ładunkiem  lub  przy w ykorzystaniu pustych prze-bie 
gów powrotnych.

Taryfa przew iduje również sposób fakturowania. Pod­
stawą do obliczenia kosztów są praw id łow o prowadzone 
k a rty  drogowe SM 102.

Pomoc sąsiedzka zdała egzamin w  resorcie przemysłu 
.mięsnego i  mleczarskiego. Przyczyniła się w  dużym stop­
n iu  -do wykonania zadań resortu i  lepszego wykorzystania 
potencjału transportowego p rzy pełnej zrozumienia współ­
pracy transportowców zainteresowanych przemysłów.

Koresp. Z. Puławska

R O Z K Ł A D  JA Z D Y  P K P  I  PKS N A  T E R E N IE  W OJEW . W R O C ŁA W S K IE G O

Ogólnie znane jest, że sprawny dojazd d-o pracy wpływa 
bezpośrednio na wykonanie zadań planowych wszystkich 
działów -gospodarki narodowej, gdyż um ożliw ia dowóz od­
powiedniej ilości robotników  w  określonym czasie do ich 
warsztatów pracy.

Wojewódzka Kom isja Planowania Gospodarczego we 
W rocławiu, rozum iejąc znaczenie dojazdu do pracy, już 
w  1951 r. w ystąp iła z wnioskiem  do Prez. WRiN -o powzię­
cie uchwały w  sprawie składania wniosków -do rozkładów 
jazdy PKP i  PKS. W m yśl powziętej uchwały Prez. WHN 
a dnia 22.11.1951 r. M ie jsk ie  i  -Powiatowe Kom isje Plano­
wania Gospodarczego zwołu ją  dwa razy w  roku konferen­
cje, na które poszczególne zakłady pracy, szkoły i  .insty­
tucje składają dezyderaty odnośnie proponowanych zmian. 
Całość m ateria łu po przeanalizowaniu w  term in ie  ozna­
czonym przez M KPG  zostaje przesłana do WRPG, która 
z -k-olei analizuje w n ioski pod kątem widzenia powiązania 
potrzeb w  ska li wojewódzkiej i  słuszności wysuniętych de­
zyderatów, po czym wszystkie w n ioski omawiane są na

posiedzeniach K om is ji K oordynacji Przewozów przy 
współudziale członków K om is ji i  wszystkich M  i  PKFG.

W w yn iku  konferencji wnioski są akceptowane, odrzu­
cane, względnie przekazane DOKP czy ZOPKS do rozpa­
trzenia, a przede wszystkim  te, k tóre wymagają badań 
technicznych.

Poważną trudnością w  -opracowaniu wniosków jest n ie­
przestrzeganie term inów  składania -dezyderatów, co po­
woduje szereg in te rw enc ji i  ogłoszeń- w  prasie po wprowa­
dzeniu w  życie nowych rozkładów jazdy ost-atni-o np. ze 
strony W PZB n r 1, Prez. PRN Strzelin i  in.

Ponadto niektóre przedsiębiorstwa zgłaszają wn ioski bez 
ja k ie jko lw ie k  analizy -ilości -dojeżdżających, -godzin dojaz­
du i  przyjazdu, wzgl. tras, np. Jełczańskie Zakłady Samo­
chodowe, Kopalnia M iedzi „K onrad“  oraz Pa-Fa-Wag 
Wrocław.

-Prezydia często op in iu ją  sprawy ruchu pasażerskiego 
bez zaznajomienia się z zagadnieniem. Wyrażono n,p. zgodę 
na zlikw idowanie przystanków kolejowych w  W ojnowie
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pcw. W rocław i  w  Zwróconej ipow. Ząbkowice, przez co 
•uniemożliwiono dojazd i ¡powrót robotników  zatrudnionych 
w  zakładach w  Szklarach i  w  Fabryce Sztucznego Jedwa­
biu w  Kowalach.

Niezależnie od powyższych niedociągnięć, na terenie 
województwa wrocławskiego na skutek zgłoszonych wnio­
sków z terenu wprowadzono cały szereg usprawnień w  do- 
jeździe do pracy do takich zakładów ja k  Celwiskoza Jele­
nia Góra, Kopalnia w  Wałbrzychu, Pa-Fa-Wag W ro­
cław, „K onrad“  huta w  Legnicy Zakłady Samochodowe 
Jelcz, w  dojeździe do m iejscowości wczasowych, szczegól­
nie pow iatów  Jelenia Góra, K łodzko i  Bystrzyca. Ponadto 
usprawniono połączenie między terenem i  siedzibą powia­
tów, a W rocławiem, np. Syców, Lubin, Góra Si., Zgorzelec 
i  Kamienna Góra. Zwrócono również uwagę na obsłużenie 
terenów bezkom unikacyjnych np. lin ia  Legnica — Procho­
wice, Jawor — Męcinka; na przekazanie pasażerskich prze­
wozów kolejowych na tabor PKS w  myśl Uchwały Rządu 
na odcinku Oława — Boreczek, Kamienna Góra — Okrze-

DZIAŁ INFORMACYJNY*)
PRZEDTERMINOW E ZDAW ANIE WAGONÓW

Taryfa Towarowa PKP przewiduję, że za przedterm i­
nowe załadowanie lub wyładowanie grupy wagonów, skła­
dającej się co na jm n ie j z dwóch wagonów podstawionych 
jednocześnie, kolej wypłaca nadawcy lub  odbiorcy premię 
wynoszącą od wagonu d godziny zi. 2 (dział IV , rozdział 2, 
§ i  nowego wydania ta ry fy  towarowej ¡PKP),

W niektórych zakładach powstały wątpliwości odnośnie 
przeznaczenia tych prem ii. W związku z tym  pismo okó l­
ne Przewodniczącego PKPG n r  10 z dnia 21 czerwca 
1954 r. wyjaśnia, że wpływ ów  z tych p rem ii n ie  można 
przeznaczać na premiowanie pracowników przedsiębiorstw.

C. G.

INSTRUKCJA D L A  DYSPOZYTORÓW RUCHU 
TOWAROWEGO W PKS

W celu ujednolicenia organizacji służby dyspozytorskiej 
w ruchu towarowym  we wszystkich jednostkach PKS — 
począwszy od I I  kw arta łu  wprowadzono jako obowiązują­
cą „Tymczasową Instrukc ję  dla dyspozytorów ruchu to ­
warowego“ .

W In s tru k c ji z całym naciskiem ¡podkreślono w ie lokro t­
nie doniosłe znaczenie fu n k c ji dyspozytora w  działalności 
operatywnej w  zakresie usług przewozowych jednostek 
PKS. Stąd w yn ika  konieczność posiadania przez pracow­
n ików  na tym  stanowisku odpowiednich kw a lifik a c ji, ko­
nieczność szkolenia i  właściwego zaszeregowania.

W m yśl ¡omawianej in s tru k c ji dyspozytor powinien po- 
posiadać następujące wiadomości:

1. znajomość zadań transportu towarowego, w yn ika ją ­
cych z odpowiednich uchwał Prezydium Rządu oraz z za­
rządzeń PKPG i  innych władz zwierzchnich;

2. ogólne wiadomości o ¡pojazdach mechanicznych, a 
zwłaszcza w  odniesieniu do typów  i  marek pojazdów bę­
dących w  eksploatacji danej jednostki;

3. znajomość i  umiejętność posługiwania się Taryfą To­
warową PKS;

4. znajomość przepisów ruchu kołowego, obowiązują­
cych na terenie naszego k ra ju ;

5. umiejętność posługiwania się rozkładem jazdy dla 
szybkiego wyszukiwania połączeń kom unikacyjnych;

6. znajomość sieci kom unikacyjne j najbliższej okolicy, 
rozmieszczenia i  adresy okolicznych placówek PKS;

7. znajomość zdolności przewozowej taboru;
8. znajomość podstawowych wskaźników planowanych:
a) ilość dni inwentarzowych;
b) ilość wozodni gotowości technicznej i  współczynnik 

gotowości technicznej;
c) ilość wozodni w  pracy i  współczynnik wykorzystania 

taboru;
d) ładowność poszczególnych typów pojazdów;
e) szybkość techniczna i  eksploatacyjna;
i)  współczynnik wykorzystania przebiegu;

*) Informacje zamieszczone ¡w tym dziale nie mają cha­
rakteru urzędowego.

szyn; zlikw idowano lin ie  .PKS, których trasy prowadziły 
wzdłuż l in i i  ¡kolejowej np. W ałbrzych — Mieroszów. Mimo, 
że dużą uwagę zwraca się na obsłużenie w  dojeździe do 
pracy poszczególnych przedsiębiorstw nie  wszystkie po­
trzeby mogą być zaspokojone, a to e  powodu wysokiej ta­
ry fy  PKS za b ile ty  miesięczne, szczupłego taboru autobu­
sowego i  konieczności dowozu większej ilości pracowni­
ków  na jedną godzinę z różnych miejscowości.

Z uwagi ńa powyższe większe zakłady pracy dowożą 
pracowników w łasnym i autobusami względnie samocho­
dami przystosowanymi. Należałoby zatem w  najkrótszym  
czasie przeanalizować możliwość obniżenia opłat za m ie­
sięczne b ile ty  PKS, idąc w  k ie runku wyrównania ich 
z opłatam i za b ile ty  miesięczne PKP, co n ie  ty lko  przy­
czyni się do dalszego usprawnienia dojazdu do pracy 
i szkół, ale również przyspieszy wykonanie Uchwały Rzą­
du odnośnie przekazywania kole jowych przewozów pasa­
żerskich na k ró tk ie  odległości na tabor PKS.

K oresp. CZ. Z IE M B O W A  (W rocław )

g) współczynnik wykorzystania ładowności;
h) średni dobowy czas pracy;
i) norm y czynności ładunkowych;
9. umiejętność obliczania wydajności taboru w  tonach 

i w tonokilom etrach ina poszczególny ¡pojazd;
10. znajomość ¡dokumentów przewozowych i  handlowych, 

ich obiegu a także umiejętność ich analizowania;
ł l .  wszechstronna znajomość rodzajów towarów;

. 12. znajomość Wydajności pracy maszyń, urządzeń 
i  sprzętu przeładunkowego w  danej jednostce PKS;

13. umiejętność ka lku la c ji czasu wykonywania usług 
przewozowych zależnie od rodzaju towaru, odległości prze­
wozu i  rodzaju ¡pojazdu;

14. znajomość swego rejonu, potoków towarowych i  cza­
su pracy w  głównych punktach obrotu masy towarowej 
(stacja kol., przystań wodna, składy, magazyny itp.), spo­
sobu wykonywania prac ładunkowych, znajomość dróg do­
jazdowych;

15. znajomość obowiązków wynikających z zawartych 
z usługobiorcami umów okresowych;

16. znajomość i  kontro la wykonania zdetalizowanego 
planu eksploatacyjnego przez poszczególne pojazdy.

Równocześnie z wprowadzeniem tej in s tru kc ji — zleco­
no wszystkim  jednostkom PKS, aby w  term in ie  irzech- 
miesięcznym. przedstawiły uwagi do obowiązujących posta­
nowień i  dopiero na podstawie tych uwag i  spostrzeżeń 
terenu zostanie ustalona treść i  układ in s tru kc ji, zastępu­
jącej obecnie obowiązującą „tymczasową“  instrukcję .

AŁ.

OKREŚLENIE WARTOŚCI D N IÓ W K I PRZEWOZOWEJ 
ŚWIADCZONEJ W NATURZE

Na podstawie dekretu z dn ia 30 czerwca 1951 r. o obo­
w iązku świadczeń w  naturze na niektóre cele publiczne, 
wydane zostało rozrządzen ie  Rady M in is trów  z dnia 26 
maja 1954 r. w  sprawie określenia równowartości dn iów ki 
pracy n iew ykw alifikow ane j i  dn iów ki używania środków 
przewozowych w  ramach świadczeń w  naturze na n iektó­
re cele publiczne (opublikowane w  Dzienniku Ustaw 
N r 25/54 r. pod poz. 97).

W dekrecie z 1951 r. na ¡podstawie którego wydane zo­
stało omawiane rozporządzenie postanowiono, iż  osoby 
posiadające środki przewozowe mogą być zobowiązane, 
w  ramach świadczeń w  naturze, ¡do dostarczenia na okreś­
lony czas środków przewozowych konnych lub  z mechani- 
zowanych wraz z obsługą.

Równowartość pieniężną dn iów ki pracy n iew ykw a lifi­
kowanej i  dn iów ki używania środków przewozowych ¡dla 
osób fizycznych i  prawnych, posiadających przedsiębior­
stwa przemysłowe, handlowe lub usługowe oraz w ykony- 
wujących wolne ¡zajęcia zawodowe i  wszelkie inne zatrud­
nienia o celach zarobkowych oblicza się na 1954 rok  we­
dług ¡norm określonych w  rozporządzeniu Rady M in istrów  
z dnia 3 czerwca 1953 r. w  sprawie określenia rocznej w y ­
sokości niektórych świadczeń w  naturze na niektóre cele 
publiczne oraz równowartość dn iów ki w  ramach tych
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świadczeń (o czym pisaliśmy w  numerze 8 z 1953 r. mieś. 
„T ransport“ ).

W przypadku jednak zamiany świadczeń w  naturze na 
uiszczenie gotówką, stawki oblicza się nie według rów no­
wartości pieniężnej dn ió w k i przewozowej, określonej w 
cytowanym wyżej rozporządzeniu Rady M in istrów  
z 3.VI.53 r., ty lko  według norm  określonych w  omawianym 
rozporządzeniu Rady M in is trów  z 26.V.54 r.

Dniówka najwyższa w  przypadku uiszczania gotówką — 
81,50 zł. dla zaprzęgu jednokonnego i  za każdą tonę noś­
ności środka zmechanizowanego oraz 82 zł. dla zaprzęgu 
dwukonnego obejm uje 8 województw: warszawskie, poz­
nańskie, łódzkie, gdańskie, zielonogórskie, wrocławskie, 
opolskie i  stalinogrodzkie. Równowartość pieniężna zaś 
dn iów ki przewozowej dla tychże województw jest niższa 
i wynosi dla zaprzęgu jednokonnego i  jednej tony pojazdu 
mechanicznego 54 zł., dla dwukonnego 72 zł.

Dla dalszych 8 województw przy uiszczaniu świadczeń 
w  naturze W gotówce stawka wynosi 55,50 zł. przy zaprzę­
gu jednokonnym i  za 1 tonę ładowności pojazdu mecha­
nicznego oraz 74 zł. dla dwukonnego zaprzęgu. Równo­
wartość natomiast pieniężna tejże dn iów ki jest również 
niższa i  wynosi 48 zł. dla jednokonnego zaprzęgu i  1 tony 
ładowności pojazdu mechanicznego oraz 68 zł. dla zaprzę­
gu dwukonnego.

D la województwa bydgoskiego opłacane gotówką staw­
k i zostały ustalone odmiennie od powyższych, a m ianow i­
cie 58,50 zł. d la  pojazdu jednokonnego i  1 tony ładowności 
pojazdu mechanicznego oraz 78 zł. dla dwukonnego. Rów­
nowartość pieniężna dn iów ki przewozowej dla tego wo­
jewództwa jest również niższa i  wynosi 51 zł. dla zaprzę­
gu jednokonnego i  1 tony ładowności pojazdu mech. oraz 
68 zł. dla zaprzęgu dwukonnego.

W św ietle dekretu z 30.VI.51 r. świadczenia w  naturze, 
a w ięc i  w  fo rm ie  dostarczania środków przewozowych 
mogą być stosowane m. im. do budowy, konserwacji 
i  ochrony sieci, kom unikacyjnej, urządzeń wodno-meliora­
cyjnych, wodociągowo-kanalizacyjnych, przeprowadzania 
masowych akc ji zwalczania szkodników itp .

K .K .

TAR YFA DOROŻEK (TAKSÓW EK) SAMOCHODOWYCH

Uchwała n r  313/54 Rady M in is trów  z dnia 18.5 1954 r. 
regulu je w  całym k ra ju  opłaty przy korzystaniu z samo­
chodowych taksówek (dorożek) 'osobowych i  bagażowych.

Nowa taryfa, obowiązująca od 1 lipca 1954 r. wprowa­
dza następujące opłaty:

A. dla osobowych taksówek samochodowych:
1. na obszarze m. st. Warszawy za w y ją tk iem  Miejskiego 

Przedsiębiorstwa Taksówkowego w  m. st. Warszawie:
— za pierwszy k ilom etr zł. 3,60
— „  każdy następny 'k ilo m e tr „  1,80
— „  każdą godzinę postoju • „  24,00
2. D la M iejskiego Przedsiębiorstwa Taksówkowego w m. 

st. Warszawie:
— za pierwszy kilom er zł. 4,00
— „  każdy następny k ilom e tr „  2,00
— „  każdą godzinę postoju „  30,00
3. na obszarze pozostałych województw:
— za p ierw szy k ilom e tr zł. 4,50
— „  każdy następny k ilom e tr „  2,70
— „  każdą godzinę postoju „  24,00
Opłata za korzystanie z osobowych dorożek samochodo­

wych nie posiadających taksomierzy na całym obszarze 
k ra ju  wynosi:

— za każdy k ilom etr zł. 2,80
— „  każde rozpoczęte 500 m etrów wykazane

przez liczn ik  samochodowy ponad 1 km  „  1,40
— „  za każdą godzinę postoju „  24,00
B. dla bagażowych taksówek samochodowych na obsza­

rze całego k ra ju :
— za pierwsze 900 m etrów  zł. 3,50
— „  każdy następny k ilom etr „  3,60
— „  każdą kodzimę postoju- „  24,00

—  „  czynności ładunkowe za każde zaczęte
100 kg „  2,00

Opłata za korzystanie z 'bagażowych dorożek samochodo­
wych nie posiadających taksomierzy ma całym obszarze 
rze k ra ju  wynosi:

—• za każdy k ilom e tr zł. 3,60
— „  'każde rozpoczęte 500 m etrów wykazane

przez liczn ik  samochodowy ponad 1 km. „  1,80
— „  każdą godzinę postoju „  24,00
— „  czynności ładunkowe za każde zaczęte

100 kg. 2,00
W godzinach nocnych (od 23 do 5) obowiązują na całym 

obszarze k ra ju  h p i a ty o 50% wyższe z w y ją tk iem  taksówek 
M iejskiego Przedsiębiorstwa w  m. st. Warszawie, dla k tó ­
rych obowiązują opłaty <o 100% wyższe.

Za jazdę poza granicami miasta (osiedla) pobiera się 
opłatę za oba k ie ru n k i jazdy tak  bez wykorzystania, jak  
i p rzy wykorzystaniu ¡jazdy w  k ie runku powrotnym.

Powyższe op ła ty są równe względnie niższe od dotych­
czas obowiązujących. ¡Np. 5 .km przejazd taksówką osobo­
wą kosztuje obecnie na jwyżej zł. 15.30, podczas gdy 
uprzednio zł. 19.80 w  Krakowie, zł. 18,90 w  Stalinogrcdzie, 
źł. 17,10 w  Poznaniu, zł. 16,20 w  Lodzi i  W rocław iu itp .

Omawiana uchwała upoważnia prezydia wojewódzkich 
rad narodowych i  Prezydium Rady Narodowej m. Łodzi 
do obniżania na swoim terenie opłat do poziomu, ustalone­
go dla m. st. Warszawy.

Uregulowanie opłat za taksówki osobowe i  bagażowe 
likw id u je  dotychczasowy anorm alny stan ma tym  odcinku 
i  u ła tw i walkę z kierowcam i, pobierającym i nadmierne 
opłaty za przewozy taksówkowe.

C. G.

NORMY PAŃSTWOWE DLA WOZOW KONNYCH

W Dzienniku Ustaw N r 24 z br. pod, poz. 92 ukazało się 
rozporządzenie Przewodniczącego PKPG z dnia 3 maja 
1954 r. w  sprawie zatwierdzenia norm  państwowych usta­
lonych przez Polski K om ite t Norm alizacyjny, dotyczących 
wozów konnych. Rozporządzenie obejmuje wykaz 31 za­
twierdzonych norm  państwowych (PN) obowiązujących na 
całym obszarze Państwa; w  tym . 8 norm  dotyczy samych 
wozów konnych o nośnościach: 0,75 t., 1 t., 1,5 t., 2 t „  2,5., 
oraz pozostałe 23 zatwierdzone normy dotyczą części do 
wozów konnych. Od dnia wejścia w  życie omawianego 
rozporządzenia t j.  od 1 lipca 1954 r. nie wolno produkować 
wozów konnych rozworowych nieresorowanych o tonażu 
wyżej wym ienionym  i  o rozstawach kó ł innych, n iż okre­
ślone w  zatwierdzonych obecnie normach. Przepisów oma­
wianego 'rozporządzenia nie stosuje się jednak do wozów 
wykonywanych przez drobny przemysł i  rzemiosło, części 
zamiennych do wozów będących w  eksploatacji, wozów' 
przeznaczonych na eksport w  tym  przypadku, gdy zama­
w ia jący stawia inne wymagania oraz do prac naukowo- 
badawczych.

K. K.

ZASADY PRZYDZIAŁU O DZIEŻY SPECJALNEJ 
I  SPRZĘTU OCHRONY OSOBISTEJ

W Monitorze Polskim  N r A  — 58/54 ukazała się Uchwa­
ła Ń r 317 Prezydium Rządu z dnia 18 m aja br. w  sprawie 
zasad przydzia łu odzieży specjalnej i  sprzętu ochrony 
osobistej.

Uchwała powyższa, podjęta przez Prezydium Rządu w 
[porozumieniu z Centralną Radą Związków Zawodowych w  
trosce o uporządkowanie i  dalszą poprawę stanu ¡zaopatry­
wania pracowników w  odzież specjalną i  sprzęt ochrony 
osobistej — ustala, iż  norm y zaopatrzenia w  odzież spe­
cja lną i  obuwie specjalne, zwane dalej „odzieżą specjalną“  
oraz norm y zaopatrzenia w  sprzęt ochrony osobistej p rzy­
sługujące pracownikom  .w związku ¡z w arunkam i pracy — 
zatwierdza Prezydiom Rządu po porozumieniu z Central­
ną Radą Związków Zawodowych.

Uchwała wprowadza podział odzieży specjalnej na 
odzież ochronną i  odzież roboczą.

1. Odzieżą ochronną jest odzież specjalna, k tóra chroni 
życie lub zdrow ie pracownika ¡przed szkodliwościam i pro­
dukcyjnego procesu technologicznego lub ¡przed szkodli­
wościami w yn ika jącym i z charakteru ¡pracy oraz przed 
możliwością nagłego ¡zniszczenia odzieży w łasnej przez 
spalenie, gnicie, żrące działanie lub  wydawana jest pra­
cownikowi z uwagi na wymagania sanitarne lub specjalne 
potrzeby produkcji.

2. Odzieżą roboczą jest odzież specjalna, k tóra u ła tw ia 
pracownikow i wykonywanie pracy lub  chroni zwykłą 
odzież pracownika przed nadm iernym  zużyciem lub znisz­
czeniem.»
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3. Sprzętem ochrony osobistej jest sprzęt chroniący p ra ­
cownika ¡przed szkodliwościami i  niebezpieczeństwami 
związanymi z wykonywaną pracą.

Należy zaznaczyć, iż  odzież ochronna z uwagi na spo­
sób korzystania z n ie j dzieli się na:

a) odzież indyw idualną, wydawaną pracownikowi do je ­
go osobistego użytku w  czasie i  m iejscu pracy;

b) odzież dyżurną, która wydawana jest pracownikowi 
w  czasie i  m iejscu pracy ¡przy wykonywaniu określonych 
czynności, a nie służy do osobistego użytku jednego pra­
cownika.

Odzież ochronna i  sprzęt ochrony osobistej wydawane 
są pracownikom  bezpłatnie, natomiast odzież robocza przy­
sługuje ¡pracownikom na podstawie obowiązujących prze­
pisów bezpłatnie lub częściowo odpłatnie — wydawana bę­
dzie nadal ¡na dotychczasowych zasadach. Wszelkie zmia­
ny zakresu bezpłatnie wydawanej odzieży roboczej wym a­
gają uchwały Prezydium Rządu.

O ile  odzież robocza nie jest przewidziana w  obowiązu­
jących przepisach — może ona być wydawana pracowni­
kom wyłącznie ¡odpłatnie.

We wspomnianej uchwale podkreślono, iż przy ustalaniu 
norm zaopatrzenia pracowników w  odzież specjalną 
i  sprzęt ochrony osobistej' oraz okresów zużycia te j odzie­
ży obowiązuje następujący tryb  postępowania:

a) p ro je k ty * 1 norm  zaopatrzenia w  odzież, opracowane w 
porozumieniu z w łaściw ym i zarządami głównym i związ­
ków  zawodowych — m in istrow ie (kierownicy centralnych 
urzędów) przedkładają Prezydium Rządu do zatwierdze­
nia;

b) do omawianych pro jektów  pow inny być dołączone 
opinie CRZZ, PKPG i  M inisterstwa Finansów; przy czym 
opinie te pow inny być wydane nie później, n iż w  ciągu 
miesiąca od dnia złożenia wniośku m in is tra  (k ie row n ika , 
centralnego urzędu).

Ponadto uchwała przewiduje, że w  razie potrzeby bez­
zwłocznego zapewnienia pracującym  bezpiecznych warun­
ków  pracy przy powstaniu nowych stanowisk roboczych 
lub zmianie procesów technologicznych m in istrow ie (kie­
row nicy centralnych urzędów) — 'po porozumieniu z w ła - . 
ściwym i zarządami gł. związków zawodowych — upoważ­
nieni są do ustalenia tymczasowych norm  zaopatrzenia 
pracowników w  odzież ochronną i  .sprzęt ochrony osobi­
stej pod warunkiem , że uzupełnienia znajdą pokrycie w 
zatwierdzonych planach finansowych i  m aterialnych. O ile  
w  związku z postępem technicznym — nastąpi polepszenie 
warunków pracy —  uchwała nakłada na m in is trów  obo­
wiązek wstrzymania wydawania zbytecznej już odzieży 
ochronnej.

W przypadku ¡przedterminowego zużycia odzieży ochron­
nej i  sprzętu ochrony osobistej z przyczyn niezależnych 
od pracownika — wymiana może nastąpić przed upływem 
ustalonego okresu zużycia. W ¡odniesieniu do odzieży ro ­
boczej wydawanej bezpłatnie lu b  częściowo odpłatnie — 
ponowne wydanie nastąpi wyłącznie na zasadach pełnej 
odpłatności. W y ją tk i dopuszczalne są jedynie w  przypad­
ku zniszczenia odzieży roboczej me z w in y  pracownika.

Dla zachęcenia pracowników do oszczędnego używania 
wydawanej im  bezpłatnie odzieży roboczej —• uchwała po­
stanawia, iż odzież ta — po upływ ie ustalonego okresu 
zużycia — przechodzi ¡na własność pracownika.

Uchwała powyższa weszła w  życie z dniem ogłoszenia.
A. Ł.

Taryfy i zarządzenia

W  kom unikacji kolejowej:
W 'D z ienn iku  T a ry f  i  Zarządzeń K o m u n ik a c y jn y c h  N r 10 

z 1954 r „  og łoszono zarządzen ie  M in is tra  K o le i ¡z 4.ViI.1954 i . ,  
k tó re  w  T a ry f ie  P o lsk ich  K o le i P a ńs tw o w ych  w pro w adza  
n a w y  § 58 o ¡opłatach za p rzew ozy  g ru p  sianokosow ych. 
Z godn ie  -z ¡tym p a ra g ra fe m  przew oźne za g ru p y  sianokoso- 
>we z inw en ta rze m  ż y w y m  i  m a rtw ym  ob licza  się w ed łu g  
na s tępu ją cych  ¡stawek za każdą oś i  k ilo m e tr  ta ry fo w y  tz 
u w zg lę d n ie n ie m  postanow ień  § 10 ust. 2 te j ¡ ta ry fy ): za p rze ­
s y łk i  ¡zwyczajne — 62 gr, za p rz e s y łk i pośpiesznie — 62 g r 
i za p rz e s y łk i pośpieszne przew ożone na  żądanie nadaw ców  
poc iągam i ru chu  osobowego — 75 gir. U lgę tę s tasu je  się w  
czasie od  20 m a ja  do 30 w rześn ia  w łą czn ie  od w szys tk ich  
s ta c ji k o le i n o rm a ln o - i  w ą sko to ro w ych  do s ta c ji no-rm alno-
i  w ą sko to ro w ych  ¡zna jdu jących  Isię mia obszarach w o jew ó dz tw  
b ia łos tock iego, o lsz tyńskiego, rzeszow skiego i  szczecińkicgo 
o raz  w  k ie ru n k a c h  o d w ro tn ych . Podstaw ę do stosowania 
u lg i ¡stanowi zaśw iadczen ie  w ydan e  przez, p re z y d iu m  p o w ia ­
to w e j irtadiy ¡narodowej,, a w  dirodze p o w ro tn e j to  samo za­
św iadczenie, a le  pośw iadczone przez- p re z y d iu m  g m in n e j ra ­
d y  niairoidOwej w  m ie js c u  z b io ru  siana.

W  ¡Del. T|. i  Z. K . N r  10 ¡z 1954 -r. og łoszono zarządzenie 
M in is tra  K o le i z  ll.V.19®4 r., k tó re  w  je d n o lite j ta ry f ie  t ra n ­
z y to w e j, d a  U m o w y  a  m ięd zyna rodo w e j k o le jo w e j k o m u n i­
k a c j i  to w a ro w e j (E TT) ¡zastępuje dotychczasowe ta b lic e  o d le - 

ig ło ś c i tra n z y to w y c h  ¡ko le i R e p u b lik i Czechoisłow a c k ie j n o w y ­
m i tab licam i:, s ta n o w ią cym i za łączn ik  do tego zar ządzenia.

Z  d n ie m  l.V.-1954 w esz ły  w  życ ie : . .
M ięd zyna rodo w a  ta ry fa  to w a ro w a  m ięd zy  s tac ja m i 

Szw edzkich K d la i p a ń s tw o w ych  a s ta c ja m i Czechosłowac­
k ic h  K o le : P ańs tw o w ych  p rzez T re lle b o rg  — Sassnitz H a ien

Międzynarodowa ta r y fa  itow arow a m ię d zy  s ta c ja m i S zw ed/ • 
k ic h  K o le i P ańs tw o w ych  a s ta c ja m i W ęg ie rsk ich  K o le i P ań ­
s tw o w ych  przez T re le lle too rg  — Sassnitz H afen .

T a ry fy  te  S k łada ją  s ię z  ¡dwóch części, z k tó ry c h  ezęsc r 
zaw ie ra  specja lne po s tano w ie n ie  do da tko w e  do K M T , ogol-, 
ne w a ru n k i s tosow an ia  o raz  -wykaz ¡opłat -dodatkow ych ,i in ­
n ych  kosztów , c-zęść I I  zaś o b e jm u je  p rzep isy  k ie ru n k o w e , 
w y k a z  od-ległoścl ta ry fo w y c h , klasyfik-a-cję to w a ró w  oraz 
s ta w k i o p ła t piiziewazawy-ch.

____________________ \

N O T A T K I
ŻYRO BUS —  N O W Y  K R O K  N A P R ZÓ D  W  T E C H N IC E  

K O M U N IK A C J I M IE JS K IE J  *)
Komundka|cij.a m ie js k a  i  .podm ie jska  pos ługu je  .się w  chw ili: 

obecnej trze m a  zasadn iczym i ro d za ja m i p u b liczn ych  ś ro dków  
lo k o m o c ji.

ś ro d k a m i ity m i są: tra m w a j, tro le jb u s  i  autobus. Żaden 
z n ich  m im o  pos iadan ia  pew n ych  .zalet w  stosunku ' do in ­
nych , n ie  może osiągnąć zdecydow ane j p rzew ag i nad pozosta­
ły m i,  na s k u te k  równoczesnego w ys tę p o w a n ia  pe w n ych  waid 
na in n y c h  odc in kach . T a b l. 1 po kazu je  g łów ne  za le ty  i  wady 
trze ch  ro d za jó w  ś ro d kó w  lo ko m o c ji.

O kreś len ia  uży te  w  ta b e li m a ją  n a tu ra ln ie  znaczenie p o ­
z n a w c z e , a n ie  bezwzględne. W powyższej ta b lic y  obok 
ize/ch w spom n ian ych  w y ż e j p o ja zd ó w  us ta w io no  ko lu m n ę  
.a „ id e a ln e g o “  po jazdu  w  k o m u n ik a c ji m ie js k ie j,  a więc 
ujazdu, k tó r y  s k u p ia łb y  w  sobie za le ty  w szys tk ich  3 obecnie
"  ’ ____ ------- ~ -T r n im o l- im  l-n rv\xi,Sł TYliII i  P n W 3 Q

¡Pojazd ¡taki p o w in ie n  być napędzany energ ią  e le k tryczn ą , 
ja k o  n a jta ń szym  rodza jem  en e rg ii, ale n ie  p o w in ie n  oyc 
zw iązany  iz p rze w o d a m i ¡zasila jącym i, gd yż  to  1° ogranicza 
jego  zasięg dz ia łan ia , 2° w ym a g a  dużych ilo śc i d iog iego  
(a w  naszyfch w a ru n ka ch  de ficy tow ego ) ¡m ateria łu  ja k im  je s t 
m iedź, a w reszcie  3° szpeci w y g lą d  u l ic  w ie lk ic h , nowoczes-

L. p. W łasności tra m w a j tro le jb u s autobus pojazd
„id e a ln y “

1. K oszty  in w e s tycy jn e  l in i i  ko m u n ikacy jn e j duże średnie m ałe m ałe
2. K oszty -eksploatacji m ałe średnie duże m ałe
3. Pojem ność 1 sk ładu duża m ała’ m ała duża
4. Szybkość kom u n ika cy jn a m ała duża duża duża
5. Elastyczność zasięgu dz ia łan ia m ała m ała duża duża
6. W p ły w  na prze lo tność u lic y z ły dobry dobry dobry
7. W p ły w  na estetykę m iasta z ły z ły dobry dobry

___ 4___♦___ n ych  m ias t. Z d ru g ie j s tro ny , ze w zg lędu na prze lo tność u lic
*) O pracow ano na  podstaw ie czasopisma szw a jcarsk iego n ie  p o w in ie n  to  być  po jazd  szynow y lecz d rogow y. W yn ika

„D e r  M o iorlastw agerV * i czasopisma n ie m ieck iego  „D e r  D e u t- stąd, że p o w in ie n  to  być ro d za j tro le jb u s u  ,,bez d ru tu “ ,
sehe S trassen v e rk e h r“ . a w ię c  ro zw in ąć  to  drogą napędu aku m u la to ro w e g o  ( is tn ie ją
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np. w  N iem czech now e k o n s tru k c je  m a ły c h  au tobusów  a k u ­
m u la to ro w y c h  tzw . „A k k u -B ,u s “ ), lecz n a p o tyka  się tu  na 
szereg tru d n o ś c i i  n iedogodności eksp lo a ta cy jn ych  ja k :

a) m a ła  nośność i  m a ły  zasięg ja izdy p rz y  dużym  ciężarze 
a ku m u l a to rów ,

b) u c ią ż liw a  w y m ia n a  w ie lk ic h  i  (ciężkich a ku m u la to ró w , 
lu b  kon ieczność w y c o fa n ia  po jazdu  z l i n i i  d la na ładow an ia  
a ku m u la to ró w ,

c) n iem ożność, ze w zg lę d u  na w łasnośc i a ku m u la to ró w , 
częściowego d o ła d o w yw a n ia  w  m ia rę  w ycze rp an ia  się w  cza­
sie e ksp lo a tac ji.

D la  w y e lim in o w a n ia  ty c h  n iedogodności, k o n s tru k to rz y  
szw a jca rscy p o s ta n o w ili zastosować zam iast a k u m u la to ra  e le ­
k tryczn e g o  — „ .A k u m u la to r“  m echan iczny w  postaci napędzo­
nego k o ła  zam achow ego zaw ie ra jąceg o  o k reś loną  ilość  ener­
g i i  k in e ty c z n e j. Na te j zasadzie zbu dow an y  zosta ł w  r. 1947 
p ie rw szy  p ro to ty p  ¡pojazdu nazwanego żyrobusem ,

ko n d e n sa to ry  |(S% a  napędzany przez k o ło  zam achowe, za ­
czyna pracow ać ja k o  p rą d n ica  p rzekazu ją c  p rą d  zm ie n n y  do 
s iln ik a  napędow ego (2) napędzającego po jazd .

P rz y  h a m o w a n iu  e le k try c z n y m  może zachodzie z ja w isko  
o d w ro tn ie , ła n . ag rega t (2) p ra cu je  ja k o  p rą d n ica  p rze ka zu ją ­
ca p rą d  do s iln ik a  (l)„ d z ię k i ¡czemu m ożna ¡częściowo odzy- 
skiw-ać energ ię . M a to  szczególnie duże znaczenie w  te re ­
n ie  fa lis ty m . D z ię k i zastosow aniu now oczesnych, sam oczyn­
n ych  re g u la to ró w , p o bó r p rą d u  ¡z s iec i p rz y  ro zpędza n iu  ko la  
zam achow ego ro śn ie  s top n iow o  w  ¡m iarę w z ros tu  o b ro tó w  
i  ¡polepszania s ię sp raw nośc i s iln ik a  napędzającego. W ten  
sposób zn iw e lo w a n e  zosta je  n ieko rzys tne , z ja w is k o  oddz ia ­
ły w a n ia  ma sieć zew nę trzną  przez n a g ły  duży po bó r m ocy.

D obó r m o cy  w y n o s i o ko ło  250 kW  w  czaiSie 30 — 180 sek. 
w  za leżności od  d ługośc i ¡przelotów . O dpow iada to  m n ie j 
w ię ce j p o b o ro w i m o cy  przez ru sza jący  z m ie jsca  pod p e ł­
n y m  obciążeniem  tro le jb u s . Jed yn ie  czas trw a n ia  p o b ie ra ­
n ia  e n e rg ii je s t ¡dłuższy.

Z e w nę trzne  żyrofbus po dobn y  je s t do zw yk łe g o  au tobusu 
czy (tro le jbusu  (fo t. 2), ró żn i się je d n a k , poza samą zasadą 
dz ia łan ia , budow ą podw ozia .

K o ło  zam achowe żyrobusu

W spom niane w yże j k o ło  .zamachowe, a ku m u lu ją ce  energ ię  
napędza jącą po jazd , w yko n a n e  je s t ze s ta li c h ro m o -n ik lo w o - 
m o lib d e n o w e j ja k o  pe łna  ta rcza  o s ta łe j w y trzym a ło śc i, k tó ­
rego  ciężar, p rz y  ś re d n icy  1,6 m , w y n o s i w  zależności od 
ty p u  1—1,5 t. K o ło  tó , rozpędzane do 3000 o b r/m in . p rzez osa­
dzony na w s p ó ln y m  w a le  w ir n ik  s iln ik a  e lek trycznego , a ku - 
m u lu je  2—3 m ilio n ó w  k g m  energ i, p rzy  czym  w ys tęp u jące  
naprężen ia  ro z ryw a ją ce  s tan ow ią  30% naprężen ia  doraźnego.

K o ło  zam achow e w ra z  iz ¡s iln ik iem  e le k try c z n y m  um ieszczo­
ne je s t w e ¡wspólnej szczelnej o b udow ie  w  atm osferze w o d o ru  
lu b  h e lu  p rzy  p o d c iśn ie n iu  ca 55 m m  H g. M a to  o lb rz y m i 
w p ły w  n a  zm n ie jszen ie  ¡strat ma ta rc ie , gdyż ja k  w y k a z a ły  
badan ia  s tra ty  te  w ynoszące w  p o w ie trz u  ca 40 K W , spa­
d a ją  do 0,3 — 9,4 k W , a w ię c  p ra w ie  100-torotnie.

D z ię k i ta k  m a ły m  s tra to m  ¡czas b iegu luzem , od 3000 o b r/m in . 
do z a trzym a n ia  się koła', w yn o s i o k o ło  10 godz. F o t. 1. p rz e d ­
s ta w ia  w y g lą d  ¡zewnętrzny k o ła  zam achowego w ra z  z  w i r n i ­
k ie m  agrega tu  ele-kti-ycznego. S iln ik  e le k try c z n y  napędza jący 
k o ło  zam achow e je s t s iln ik ie m  n a  ¡prąd zm ie n n y  380—500 V, 
dw u b ie g u n o w ym , k tró tk o z iw a rty m  p rze m ie n n ym  za pomoicą 
ko n densa to rów  w  p rądn ice  ¡asynchroniczną p rądu  ¡zmiennego 
W irn ik  w y k o n a n y  je s t ja k o  k la tk a  ru rk o w a , przez k tó rą  p rze ­
p ły w a  ¡z dużą ,szybkością  ch łod z iw o , zapew n ia jąc  odpow iedn ie  
ch łodzenie  ag rega tu.

Schem at dz ia ła n ia  s iln ik a

S iln ik  (1) ten, ja k  tó  schem atyczn ie  p rzedstaw ione  je s t na 
rys . ¡1, zasilany, je s t ¡za pośrednictwem p n e um a tyczn ie  pod­
noszonych wysięgników (5), prądem  zm iennym  o  n a p ięc iu  
380 V . Rozpędziwszy ko ło i zam hyhow c do 3000 obr/m in . w y ­
łącza się zas ilan ie  ¡zewnętrzne i  agrega t w zbud zony  przez

P obór m ocy przez żyrobus

D z ię k i zastosow aniu s iln ik a  napędowego s iedm ios top n iow e- 
eo żyrobus p rz y  p e łn ym  obciążeniu  może osiągnąć szybkości 
10 15 20 SB 30, 40, 50 k m /h . P ra k ty c z n y  zasięg ja z d y  m iędzy 
dw om a ik o tó in y m i po bo ra m i m ocy w yn o s i w  te ren ie  P łask im  
S ai S o eJk r dlPai p o ja zd u , szynowego 5 -6  k m  d tó ^p o ją z -

w a n e j^ e n c rg ü ' c o 'o d p o w S d ^ m n ie j w ięce j spadkow i o b ro tó w  
k o ła  zam achow ego z 3000 n a  1500 o ib r./m in .

N a tu ra ln ie  w  te re n ie  fa lis ty m , lu b  p rz y  duże j ilo ś c i p rz y ­
s ta n kó w  zasięg ten  będzie n ieco  m n ie jszy .

W  ¡ruchu M ie js k im  i  p o d m ie js k im  p rz y  od leg łośc i P iz y  
S tanków  zaisilaj ących co 2—3 k m  czas zas ilan ia  w y n o s i ca 
30—40 sek.

Od czerwfca 1950 r  p row adzone są p ró b y  eksp loa tacy jne  
na n o rm a ln y c h  lin ia c h  k o m u n ik a c y jn y c h . P on iże j ¡podano 
przeg ląd  ty c h  p ró b :

C zerw iec 1950 r. — l-łndn iow a jazda  p róbna  w  A ltd o r f  na 
o d c in k u  7 k m , podczas k tó re j p rze jecha no  ponad 1000 k m  
przew ożąc ponad 8000 pasażerów.

L is to p a d  1950 r. — 14-dniowa jazda  p ró b n a  na  2 trasach 
w  Y ve rd on .

G ru dz ień  1950 r .  — 14-dniowa jazda  p róbna  w  A a ra n  
w  okres ie  dużych  opadów  śn ieżn ych  i  m rozów .

1951 ar. — ja z d y  p ró b n e  na trasach p o d m ie jsk ich  na o d c in ­
kach  H eerbTugg — D iepo ldsan  — Hohenem s i  na o d c in ku  
O e r lik a n  — ¡lo tn isko K lo te n .

T e  i  in n e  p ró b y  w y k a z a ły  w ie le  za le t ¡technicznych, i  e ko ­
no m icznych  t r a k c j i  ży ro busow e j w  p o ró w n a n iu  ¡z in n y m i. 
M . in . s tw ie rdzono , że d z ię k i w y e lim in o w a n iu  p rzew odó w  aa -̂ 
s ila ia c v c h  p o d s ta c ji tra n s fo rm a to ro w y c h  ltp . kosz t mwesity 
c y tó y  lO k m . o d c in k a  d la  t r a k c j i  żyrobusow e j w yn o s i ca 
m  i i r o r  kosz tó w  od pow ied n iego  odc in ka  d la  t r a k c j i  tro le .l 
busow ej. Jazda po jazdu  pozbaw iona je s t ha ła ś liw o śc i, w ib ra ­
c j i  i  w y d z ie la n ia  sp a lin .

Jeże li te ra z  p o w ró c im y  na c h w ilę  do ta b l. 1, m ożem y 
s tw ie rd z ić , że żyrobus, poza po jem nością , n a jb a rd z ie j o d p o ­
w ia d a  w łaśc iw ośc iom , „ id e a ln e g o “  ¡pojazdu d la  p u b lic z n e j k o ­
m u n ik a c ji  m ie js k ie j i  p o d m ie js k ie j, gdyż

a) ko sz ty  in w e s ty c y jn e  l i n i i  są n isk ie ,
b) ko sz ty  e ksp lo a tacy jn e  są m ałe,
c) szybkość k o m u n ik a c y jn a  duża (duże przyśp ieszen ie  p o ­

dobn ie  ja k  W tro le jb u s ie ),
d) elastyczność zasięgu duża, gdyż d z ię k i n is k im  kosztom  

in w e s ty c y jn y m  i  zas ila n iu  ¡prądem ¡zm iennym  tro jła z o w y m , 
is tn ie je  ła tw o ś ić  in s ta lo w a n ia  n o w ych  l in i i ,

e) stw arza dobre w a ru n k i ru ch u  ¡ulicznego, d z ię k i n ie p o - 
w ią za n iu  z  żadną l in ią  zas ila jącą,

f)  d o b ry  w p ły w  na  este tykę  m iasta , d z ię k i po zbaw ien iu  go 
gó rn ych  l i n i i  zas ila jących , ha łaś liw ośc i1 i  zanieczyszczenia ¡po­
w ie trz a  spa linam i.

D oda jąc  do te g o  p ros to tę  m echanizm u,, w  ¡porów naniu  np. 
z s iln ik ie m  sp a lin o w ym , o trz y m u je m y  ch a ra k te ry s ty k ę  p o ­
ja zd u  ta k  .dogodnego d la  k o m u n ik a c ji  m ie js k ie j,  że na leży 
lic z y ć  się z w y p ie ra n ie m  przez, niego in n y c h  ro dza jów  Pojaz­
dów  ja k  ¡tram w aj, t ro le jb u s  czy autobus.

B , Ja ku b o w sk i (W arszawa)
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NO W E C ZE C H O S ŁO W A C K IE  W A G O N Y -C H Ł O D N IE

W yrób  .m rożonych ś ro d kó w  ży-wn ości ow y  ch , stanow-ącyich 
w ażny s k ła d n ik  w y ż y w ie n ia  ludnośc i w  Cz.echoslowa.c-ji, w ra ­
sta n ieu s tann ie . W  -okresie p ię c io la tk i p ro d u k c ja  po ka rm ó w
m rożonych  w zros ła  n ie m a l o 900 .proc.

S zyb k i roziw ój p ro d u k c ji  p o ka rm ó w  m rożonych  w ym aga  
oczyw iśc ie  rozszerzen ia  i  ud oskona len ia  spe c ja ln ych  s ro d ko w  
przew ozow ych , na da jących  się do  rozp row a dzan ia  m rożone j 
żywnioś-ci. A b y  .po traw om  m ro żo n ym  zachow ać ^ ich  n a jc e n ­
n ie jsze  w łasności, sm ak, w oń , w y g lą d  a przede w szys tk im  
zaw artość w ita m in , m uszą one  być  przewo-zone p-r-zy m S kie j 
te m p e ra tu rze  około- m in u s  18 s to p n i C. Różne g a tu n k i cw o a - 
n icżych  ś ro dków  przew ozow ych  p ro d u ko w a n e  są przez Prze­
m y s ł czechos łow ack i w  ta k ic h  ilośc iach , że pozosta je  i  na 
w yw óz za gran icę.

Za zna kom ite  osiągn ięcia  na ty m  po-l-u, za p racę  P iz y  k ° T  
s tru k -c ji ś ro dków  p rzew ozow ych , u m o ż liw ia ją c y c h  oapow iea - 
n i  przew óz p o tra w  m rożonych,, p rzyzn a n a  z,ostała d y re k to ro ­
w i in s ty tu tu  badawczego ch ło d n i i  m aszyn żyw nośc iow ych , 
jn ż . W ł. Ibtt-oiwi N agroda  pań-stwio-wa.

Zespół w  agon ó w -c h ło d n i

W okres ie  p ię c io la tk i w y p ro d u ko w a n o  w  C zechosłow acji 
os iem  ty p ó w  d ro g o w ych  i  k o le jo w y c h  m rożących  i  cho dn i- 
czych ś ro d kó w  przew ozow ych . C zechosłow acki m rożący 
i  ch ło d n iczy  g a rn itu r  w ago now y posiada w ie le  s tro n  d o da t­

n ich  K a żd y  w agon w yposażony je s t w  antoma-tyczn. e d z ia ­
ła ją ce  urządzen ia  cho łdn icze  -i p rze w o z ić  -może 20—25 ton  m ro ­
żonego to w a ru  -nawet podczas n a jw ię kszych  le tn ic h  upa łów  
na- w ie lk ie  od leg łośc i. W agony-c-hłoidnie p rz e w io z ły  w  osta­
tn ic h  dw óch la ta ch  bez- s tra t o lb rz y m ią  ilość s ro d ko w  ż y w n o ­
śc iow ych  ze Z w ią zku  R adzieckiego o-ra-z z k ra jó w  demolcra- 
-cii 3-udowei.

S am ochód-ch łodnia

O prócz zespołów  w agonow ych  p rzem ys ł czechosłow acki do ­
starcza ró w n ież  sam ochodowe p rzyczepy, k tó re  ¡mogą p rze ­
w oz ić  12 to n  to w a ru  p rz y  te m pera tu rze  — 18 s to p n i C. IMa 
ro zp row a dzan ia  m n ie jszych  ilo ś c i p ro d u k tó w  m ro żonych  p ro ­
dukow ane  są też  m n ie jsze  sam ochody dostaw ow e, chłodzone 
a k u m u la cy jn ie . Samcjchody te  używ an e  są też do przew ozu 
le k ó w  ii ¡innego m a te r ia łu  le ka rsk iego , w ym aga jącego u t r z y ­
m y w a n ia  w  n is k ie j tem pera tu rze .

P ro d u k u ją c  ch łodn icze  ś ro d k i .przewozowe, czechosłow acki 
p rzem ys ł p rzyczyn ia  się w  w ie lk ie j m ierze  do dalszego ro z ­
w o ju  p ro d u k c ji m rożo-nych p o tra w  w  Czechosłow acji.

K R O N I K A
Z D Z IA Ł A L N O Ś C I S E K C JI E K O N O M IK I 

TR A N S P O R TU  P. T . E.

W m ies ią cu  m-arju tor. w  ra m ach  p rac  S e kc ji W arszaw skie j 
-odbyło ¡się 5 -d yskusy jnych  -posiedzeń naukow ytah. M ia rą  za­
inte resow ania- p ra c a m i S e k c ji je s t coraz b a rd z ie j .zw iększa ją ; 
ca się fre k w e n c ja  n a  ¡posiedzeniach oraz coraz ba rdz ie j 
a k ty w n y  u d z ia ł w  p racach  Sekcji: e ko nom is tó w  tra n s p o rto w ­
ców i  to  n ie  ty lk o  z  ¡resortów  -transportow ych , ale także 
i  z re s o rtó w  gospoidiairczy|oh. . , . . . . . .

Poza ty m  lic z n y  u d z ia ł -w -posiedzeniach p rzedstaw ic ie ,li 
in s ty tu tó w  -na-uiko-wych tra n s p o rtu  oraz ka-ted-r e k o n o m ik i 
tra n s p o rtu  -z -całego ter-ajiu .stwarza coraz b a rd z ie j zw iększa­
jące  się -podstawy do ¡um ocnienia więzi- te o r i i  z p ra k ty k ą , 
u m o ż liw ia ją c  z  je d n e j s tro n y  ro w ija n ie  p ra cy  -teoretycznej 
w  o p a rc iu  o żyw y,, ¡ko n k re tn y  m a te ria ł, a z. d ru g ie j s tro n y  
st w arza m o ż liw o śc i -dl-a popu.la.ryz,alej i  i  pog łęb ien ia  w ie d zy  
ekonom iczne j -w d rodze  nialuiko-wego d ysku to w a n ia  p ro b le ­
m ów , w ysu w a n ych  przez -p rak tykę  naszej w a lk i  o soc ja lizm  
w  dz iedz in ie  e k o n o m ik i tra n sp o rtu .

W  ty m  ¡stanie rzeczy d ysku sy jn e  posiedzenia naukow e w 
S e kc ji E k o n o m ik i ¡T ransportu  s tw a rza ją  ¡płaszczyznę ¡dla 
u sp ra w n ie n ia  i  w y k o rz y s ta n ia  -propagandy n a u ko w e j d la  le a . 
liza io ji zadań, j,a(kie s ław i,a przed, tra n sp o rte m  I I  Z ja zd  P a tt  , 
a także  w iążąc te o r ię  ¡z p ra k ty k ą  p o p u la ry z u ją  te o rię  m a i-  
ksistow slka na o d c in k u  e k o n o m ik i tra n sp o rtu .

T e m a tyka  p rac  sek ic ji W arszaw sk ie j ¡obejm ow ała -w m ie ­
siącu m a ju  zagadnien ia  dotyczące branżow o w szystk ich  -ro­
dza jów  tra n s p o rtu , -a m ia n o w ic ie : tra n s p o rtu  ko le jow ego , 
tra n s p o rtu  sam ochodowego i  spedycji,, tra n s p o rtu  w odnego
i śród lądow ego o raz tra n s p o rtu  m orsk iego .

N a posiedzeniach S e k c ji W arszaw sk ie j zos ta ły  p rze d ysku to ­
w ane następu jące  zagadn ien ia : ,

1) żaisady b u d o w y  ¡ko le jow ych  ta r y f  to w a ro w ych  w  św ie tle  
po trzeb  g o spoda rk i pilain-owej,

2) 'założenia ekonom iczne dz ia ła lnośc i tra n s p o rtu  sam ocho­
dowego w  obsłudze budow nictw a ,,

3) p o li ty k a  ta ry fo w a  w  przewóza(ch to w a ro w y c h  żeg lug i 
ś ró d lądo w e j.

4) in s trU m e n ta lizm  p o ls k ie j żeg lu g i m o rs k ie j,
5) ko n ce p c ja  -ekonom iczna tra n z y tu  w  gospodarce p lan ow e j.

W sekc jach  ¡terenow ych d y s k u s y jn y m i posiedzen iam i n a u k o ­
w y m i zosta ły  ob ję te  -następujące zagadnienia,: S ekcja  -w So­
pocie  — U m o w y  p lanow e o p rzew óz m orzem  ła d u n k ó w  ca ło - 
s ta tko w ych ; S ekc ja  iwe W iocław i-u  — Wizirosit, -szybkości han­
d lo w e j je d n y m  ze -sposobów przysp ieszen ia  -szybkości o b ie ­
gów  ś ro dków  o b ro to w ych .

H .  M .

D Z IE Ń  S TO C ZN IO W C A  —  Ś W IĘ T O  L U D Z I M O R ZA

P ra co w n icy  po lsk ie go  p rzem ys łu  okrę tow ego  o b chodz ili 
w  ro k u  b ieżącym  bardzo uroczyście  ¡swoje doroczne św ię to  — 

D zień S toczn iow ca“ . S toczn iow cy p o w ita li .swoje św ię to  n o ­
w y m i w ie lk im i sukcesam i, 'k tó re  ¡przyczynią się do dalszego 
ro z w o ju  naszej gospoda rk i m o rs k ie j, do w z ro s tu  s i ły  P o lsk i 
L u d o w e j.

W stoczni,ach p o lsk ich  w odow ano ju ż  ponad 100 jednostek 
pe łn om o rsk ich  — „ilew anitów “ , d robn icow ców , tra w le ró w  r y ­
back ich , tra m p ó w , s ta tkó w  p a ro w ych  i m o to r ow ych. R ozw ija  
się równlleż k ra jo w a  p ro d u k c ja  ¡różnych urządzeń o k rę to ­
w ych . S ta tk i w yp ro d u ko w a n e  w  p o lsk ich  s toczn iach są c o ­
ra z  w yższe j ja ko śc i, to  też w ie le  z n ich  przeznaczał się na eks­
p o rt. Pow ażna ¡część w o do w anych  przez nas statków., to  w ie l­
k i  sukces p o ls k ie j m y ś li technicznej., sukces ro b o tn -kó w  i  in ­
ż y n ie ró w  s toczn iow ych . W ieilką ponucfc w  dzie le  ro zb u d o ­
w y  naszego p rzem ys łu  s toczn iow ego, za rów no  m a te ria lną , 
ja k  i  techn iczną  okaza ł n a m  Z w ią ze k  R adzieck-. _ .

Po w y z w o le n iu  te re n  S toczni G dańsk ie j p rze d s ta w ia ł jedno 
w ie lk ie  rum ow ilsko, a  n ie m a l w szys tk ie  m agazyny i  urzędze- 
n ia  w y w ió z ł luib zn iszczy ł h it le ro w s k i najeźdźca. Już w  dn ia  
4 k w ie tn ia  1948 r. w  Sttioczni G dańsk ie j ¡założono stępkę poci 
p ie rw szy  p e łn o m o rsk i s ta te k  ...Sołdeik“ , k tó r y  w yposażony zo­
s ta ł w  m aszyny p o lsk ie j p ro d u k c ji.  W koń cu  m a ja  rb . z, p o ­
c h y ln i  s toczn i s p ły n ą ł na w odę 80-ty k a d łu b  pe łnom orsk iego  
s ta tk u  w y p ro d u ko w a n e g o  przez tę  stoczn ię. Z budow ane przez 
S toczn ię  P ó łnocną  w  G dańsku lu g ro tira w łe ry  zda ją  po m yś ln ie  
egizamiin na w odach M orza  Północnego.

S toczn ia  im . K o m u n y  P a ry s k ie j w  G d yn i ¡tło zak ład , k tó ry  
d o p ie ro  w  Polsce L u d o w e j ro zpoczą ł p ro d u k c ję  s ta tk ó w  per- 
n-om orskich. P rzed w o jn ą  cała stoczn ia sk łada ła  s ię z p ro w i­
zo ryczn e j p o c h y ln i, obs łu g iw ane j -rę|canymi i  d iew -n ianym i

TRANSPORTOWCY!
Zapewnijcie sobie terminowy i niezawodny odbiór 

zgłaszajqc indywidualna prenumeratę 
miejscy i

„Transportu“, 
Zgłoszenia przyjmują listonosze 

wiejscy lub P.B.K. „Ruch“, Warszawa, ul. Srebrna 12
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Zespół m o n te ró w  m is trza  Gone ra k i ego (podniesie w yda jn ość  
p racy  ¡ze 180 na 190 proc. no rm y .

K a d łu b o w c y  p o s ta n o w ili zw odow ać s ta te k  1300/27 n a  15 d n i 
p rzed  te rm in e m . N a tom ias t ic yk l m on tażow y s ta tku  110034 
sk ró cony  będzie o »23 dlni, a s ta tek  110(035 sp łyn ie  n a  wodę 
25 d n i przed te rm in e m .

Ogółem  p o d ję te  zobow iązan ia  przyspieszą o 10 d n i w y k o ­
nan ie  p la n u  pó łrocznego W ydz ia łu  M ontażu K a d łu b ó w  te ren  B.

4 S T A T K I PLO W Y K O N A Ł Y  W  M A JU  
P Ó ŁR O C ZN Y P L A N  P R O D U K C Y JN Y

;
Zac ię tą  w a lkę  o w y ko n a n ie  zadań eksp lo a ta cy jn ych  toczą 

m a ryn a rze  naszej f lo ty  ha n d lo w e j. .D z ięk i system atycznem u 
¡Skracaniu c y k ló w  po d róży  w  o s ta tn ich  dn iach  w p ły n ę ły  od 
załóg p ierw sze m e ld u n k i o p rz e d te rm in o w ym  w y ko n a n iu  za­
dań pó łrocznych .

Do m a ja  tor., ja k o  p ierw sze w e flo c ie , p rz e k ro c z y ły  p ia ­
now e zadania przew ozow e za I  pó łrocze  b r. 4 s ta tk i, Są to : 
m /s „B a to ry “ , k tó re g o  załoga osiągnęła 167,4 proc. w  tonach, 
166,2 p ro c . w  to n o m iła ch  i  174,3 proc. w e  w p ływ ach . S/s „L e c h “  
w y k o n a i pó łroczne zadania w  108,9 p roc. w  tonach, w  105,7 
proc. w  ¡tonom iłach i  lilii p roc . we .w p ływ ach , m /s „P ia s t“  — 
152,1 p ro c . w  tonach, 122,4 p ro c . w  to n o m iła ch  i  207 proc. w e 
w p ły w a c h  oraz m /s  „W a ry ń s k i1“  — lis< proc. w  tonach, 137 
p roc. w  to n o m iła ch  i  1114 proc, we w p ływ ach .

O S IĄ G N IĘ C IA  Z A Ł O G I M /S „G E N E R A Ł W A L T E R “

W osta tn ich  dn iach z k o le jn e g o  re jsu  do C h iń sk ie j R e p u b li­
k i  L u d o w e j p o w ró c ił m /s  „G e n e ra ł W a lte r“ . Za łoga tego s ta t­
k u  może poszczycić się po w a żnym i sukcesam i M im o, że 
os ta tn io  p rzeby ta  trasa b y ła  dłuższa o 2.000 m il m o rsk ich  od 
po przed n ie j — m a ryna rze  o d b y li re js  w  ta k im  sam ym  czasie, 
przysp iesza jąc w y k o n a n ie  zleconego zadania przew ozow ego.

W sku tek  z m ia n y  te m p e ra tu ry  p rz y  p rzechodzen iu  ze s tre f 
u m ia rko w a n ych , gdzie pa now a ły  jeszcze m ro zy , do tro p ik u  - 
fa rb a  ma b u rta ch , po k ła dach  i nadbudów kach  u leg ła  zn isz­
czeniu . M a ryn a rze  z „W a lte ra “  jeszcze podczas podróży po ­
m a lo w a li m ie jsca  na rażone na ko roz ję .

Z in ic ja ty w y  a k ty w u  p a rty jn e g o  w  pracach k o n s e rw a c y j­
nych  braiła ud z ia ł ca ła  załoga.

Celem  ob n iże n ia  kosztów  re m o n to w ych  podczas przeg lądu 
stoczn iow ego załoga „W alte ra ,“  op racow a ła d łu g o fa lo w y  p lan  
re m o n tó w  na ró k  b ieżący. W 21.860 roboczogodzlnach m a ry ­
na rze  w y k o n u ją  szereg prau  re m o n to w o  - ko n se rw a cy jn ych  
w e  w ła sn ym  zakresie, co pow ażnie  odciąży b ryg a d y  robocze 
stoczni.

CO  C Z Y T A Ć

P L A N O W A N IE  N A K Ł A D Ó W  H A N D L O W Y C H  
W  W IE L O S K L E P O W Y M  P R Z E D S IĘ B IO R S T W IE  

H A N D L U  D E T A L IC Z N E G O
K siążka  R. K aw a lca  i  D. S ackiew icza  „P la n o w a n ie  na 

k ła d ó w  h a nd low ych  w  w ie losk ilepow ym  p rzeds ięb io rs tw ie  
hand lu  de ta licznego“  je s t jedną  ¡z p rac  w y k o n y w a n y c h  w  In ­
s ty tu c ie  H a n d lu  i  Ż y w ie n ia  Z b io row ego  W poszczególnych 
rozdzia łach  'au to rzy  o m aw ia ją  m e to d y  i  te ch n ikę  p lan ow an ia  
poszczególnych n a k ła d ó w  w  w ie los ik lepow ym  m ie js k im  
p rze ds ięb io rs tw ie  h a nd lu  deta licznego.

D w a g łów ne  ro z d z ia ły  ks ią żk i pośw ięcone są o m ó w ie n iu  
p lan ow an ia  n a k ła dów  s tan ow iący  eh n a jw ię kszy  odsetek na­
k ła d ó w  w  ob roc ie  to w a ro w ym , a m ia n o w ic ie  n a k ła dom  na 
p rzew ozy tow a row e  i  płace. In n e  ro zdz ia ły  o m aw ia ją  zagad­
n ie n ia  n a k ła d ó w  ponoszonych w  zw iązku  z pow staw an iem  
u b y tk ó w  to w a ro w ych , n a k ła dów  na opakowania,, u trzym a n ie  
ruchom ośc i i n ie rucho m ośc i, n a k ła d y  na m a te r ia ły  b iu row e , 
ko sz ty  ba nkow e  itd .

M e to d y  i  (technika p lan ow an ia  poszczególnych na k ła dów  
sJą w  dużej m ie rze  odrębne, to też bez; szkody d la  całości 
chcę za jąć  się om ów ien iem  ro zd z ia łu  .poświęconego zagadnie­
n iu  p la n o w a n ia  n a k ła d ó w  na  przew ozy tow a row e.

K s iążka  powyższa w  zakresie p la n o w a n ia  nak iadów , a szcze­
g ó ln ie  w z m ia n ko w a n y  ro zd z ia ł p racy  do tyczący p lanow an ia  
p rzew ozów  i  n a k ła d ó w  ¡z n im i zw iązanych w  p rzeds ięb io r­
s tw ach ha nd low ych , w y p e łn ia  lu k ę  ja k a  is tn ie je  na, ty m  od­
c in k u  w  lite ra tu rz e  ekonom iczne j. Is tn ie ją ce  w yd a w n ic tw a  
om a w ia ją  zagadnien ie  p lan ow an ia  w  poszczególnych ro d za ­
jach  tra n s p o rtu  g łó w n ie  z p u n k tu  w idzen ia  p rzew oźn ika , 
a n ie  ich  u ż y tk o w n ik a .

R ozdzia ł o m aw iany  zosta ł przez a u to ró w  p o d z ie lo n y  na  5 
tem a tów , iz k tó ry c h  p ie rw szy  om aw ia  d e fin ic ję  tra n sp o rtu , 
czynnośc i przew ozow e i  o rgan iza c ję  tra n s p o rtu  w  hand lu  
p o lsk im , d ru g i — zagadnien ie  podz ia łu  zadań m iędzy poszcze­
gó lne  ro d za je  tra n sp o rtu , trz e c i — ob licza n ie  w ie lko śc i zapo­
trze bow an ia  na p rzew ozy  ze s tro n y  p rzeds ięb io rs tw a  h a n d lo ­
wego, c z w a rty  — ob liczan ie  przew oźnego i  in n y c h  na k ła dów  
ponoszonych p rzy  przewozach, p ią ty  — p lan ow an ie  zdo lności 
p rzew ozow e j tab o ru  i uzgadn ian ie  p lan u  przew ozów  ze z d o l­
nością  przew ozow ą taboru .

Pow yższy ro z d z ia ł b u dz i zastrzeżenia odnośnie  swego u k ła ­
du i w za je m n e j p ro p o rc ji zagadnień, ja k  ró w n ie ż  w yk a z u je  
pew ne b ra k i, n ie ja snośc i i -błędy.

Z b y t w ąsko zosta ły  przez a u to ró w  om ów ione  zagadn ien ia  
p lan ow an ia  n a k ła d ó w  na przew ozy tow a row e, podczas gdy 
w ie lo k ro tn ie  w ięce j m ie jsca  pośw ięcono o m ów ien iu  samego 
p la n o w a n ia  przew ozów , k tó re  je d y n ie  s tanow ić  w in n o  tło  
dla rozw iązan ia  zasadniczego zagadnien ia  zaw artego w  ty tu le  
ks ią żk i. Ustęp do tyczący ob liczan ia  przew oźnego i  in n ych

w y d a tk ó w , będących w  aspekcie, C ałości k s ią żk i zagadnieniem  
ce n tra ln y m  tego ro d z a ju , zosta ł p o tra k to w a n y  w  w ie lk im  
skróc ie . N ie  om ów iono  zu p e łn ie  an i n ie  sk ie ro w ano  c z y te ln ika  
do o d pow ied n ie j l i te ra tu ry  odnośnie  zagadnienia ob liczan ia  
kosztów  w łasnych  p racy tab o ru  sam ochodowego lu b  konnego 
posiadanego przez przeds ięb io rs tw o.

Pewne zastrzeżenia bu dz i ró w n ież  ko le jn o ść  om aw ian ia  po ­
szczególnych zagadnień w  ty m  rozdzia le. T ak  np . uzgodnien ie  
zapo trzebow an ia  na przew ozy ze zdo lnością  przew ozow ą ta ­
b o ru  i  m e tody  ob licza n ia  zdo lności przew ozow e j tab o ru , 
p o w in n y  b yć  raczej om ów ione p rzed  te ch n iką  ob liczan ia  p rze ­
woźnego, w y d a tk ó w  spe dycy jnych  i  ła d u n ko w ych . U sta len ie  
w ie lk o ś c i p ra c y  przew ozow e j, k tó ra  będzie m og ła  b y ć  do ko­
nania p rz y  pom ocy w łasnego tab o ru  i  p rze rzucen ie  reszty  za­
po trzebow an ia  na przew ozy na ip rzew oźn ików  p u b licznych , 
będzie decydow a ło  o k w e s t ii w ysokośc i nak ładów , k tó re  będą 
m u s ia ły  być  poniesione w  zw iązku  z p la n o w a n ym i przew oza­
m i i  te ch n iką  ich  ob licza n ia . Podana ko le jn ość  om aw ian ia  
w y d a je  s ię kon ieczna, o i le  w  ogóle p rz y ją ć  za po trzebne 
w  powyższej p ra cy  om aw ian ie , ob liczan ia , zdo lności p rzew o­
zow ej taboru .

P rz y  om a w ia n iu  podz ia łu  zadań pom iędzy różne ś ro d k i 
tra n sp o rtu  d la  i lu s t ra c j i  w ysokośc i n a k ła d ó w  w  transpo rc ie  
sam ochodow ym  i  k o le jo w y m  na różnych od leg łościach p rze ­
w ozow ych , b y ło b y  ko rzys tn e  podan ie  p rz y k ła d ó w  z po lsk ich  
ta r y f  tra n s p o rtu  tow ,arowego sam ochodow ego i  ko le jow ego , 
podóbimie ja ik z ro b iono  to  w  książce M,. M a ku lca  „T a ry fy  d ro ­
gow e“ .

-Dla po trzeb  laparatu h a nd lu  de ta licznego na te re n ie  m ias t 
b y ło b y  kon ieczne  szersze om ów ien ie  w spó łp racy  tra nspo rtu  
sam ochodowego i  konnego  w  o p a rc iu  o analizę ksz ta łto w a n ia  
s ię kosztów . T ra n s p o rt konny,, zwłaszcza w  m n ie jszych  m ia ­
s t ach od g ryw a  jeszcze dużą ró lę .

P:rzy o b lic za n iu  imaisy p rzew ozow e j b y ło b y  kon ieczne nad­
m ie n ić , że p la n  przew ozów  sporządzany jest. w g odm ienne j 
k la s y f ik a c ji  ła d u n k u  n iż  p la n  zakupu—sprzedaży. W sku tek 
tego d la  dok ładnośc i ob licze ń  na leży przeprow adzać je  w  od ­
n ie s ie n iu  ido g ru p  (tow arow ych p la n u  za ku p u —sprzedaży, a na­
s tęp n ie  łączyć  je  zgodn ie  z n o m e n k la tu rą  p lanu  przew ozów . •

W śród ś ro d kó w  m a ją cych  n a  ce lu  w a lkę  o sk ró cen ie  czasu 
¡postoju p o ja zd ó w  p rzy  czynnościach  ła d u n k o w y c h  na leża ło ­
b y  op rócz w y m ie n ie n ia  o p ła t k a rn y c h  stosow anych przez ta ­
ry fę  d la  tow a row ego  tra n sp o rtu  sam ochodowego, w spom nieć
0 o d pow ied n ich  zarządzeniach M H W  m a ją cych  na celu h a r­
m on izac ję  do s taw  to w a ro w ych  z p racą tra n s p o rtu .

Ze w zg lędu na cel p ra cy  ro z d z ia ł om aw iany  p o m ija  ca ły 
szereg zagadn ień  izwiązanych. z p lan ow an ie m  p rzew ozów  i  p ra ­
cy  taboru*./ B y ło b y  ziatym celowe, aby p rzy  o m aw ian iu  p o ­
szczególnych zagadnień odnieść .czy te ln ika  do l i te ra tu ry  spe­
c ja ln e j, a  w  szczególności p o ls k ie j, k tó ra  na odfcinku tra n sp o r­
tu  sam ochodowego je s t dosyć bogata. R ów nież w  podane j na 
koń cu  k s ią ż k i b ib lio g ra f ii!  n ie  uw zględniono, ta k ic h  p o zyc ji, 
a ¡nawet n ie  zam ieszczono p rzy taczan e j w  tre śc i k s ią żk i Ta - 
t je w s k ie g o  „P la n o w a n ie  tra n s p o rtu  sam óchodowego w  ZSR R “ .

Z u p e łn ie  n ie p o trze b n ie  au to rzy , da jąc p rz y k ła d  ob liczan ia ’ 
na leżności za p rzew ozy  ko le jo w e , u c ie k li się do cy to w a n ia  
p rz y k ła d u  z ks ią żk i N., T ’. Iw a n n ik o w e j i  I. Kv, M iłaszew icza  
,na te m a t p lan ow an ia  kosztów . O w ie le  b a rdz ie j ce low e b y ło b y  
podan ie  p rz y k ła d u  opartego ma ta ry f ie  p o lsk ie j.

Szereg s fo rm u ło w a ń  książki,, k tó re  zapewne ze w zg lędu na 
zakres n ie  m o g ły  ibyć szerzej om ów ione je s t niejasnych». Ta-k 
np. n ie jasne  je s t w  ja k i  sposób a u to rzy  ro z u m ie ją  w p ły w  
w a rto śc i ś ro d kó w  p rzew ozow ych na w ysokość ksz ta łto w an ia  
się o p ła t. A u to ro m  zapewne chodzi tu  o  w p ły w  w ysokości 
odp isów  a m o rtyza cy jn ych . N ie jasne ró w n ież  je s t s tw ie rd zen ie  
ró żnoro dno śc i ob licza n ia  o p ła t p rzew ozow ych  przez poszcze­
gó lne  p rzeds ięb io rs tw a  i  szereg innych .

W ą tp liw o śc i nasuw a podania d e fin ic ja  zdo lności p rzew ozo­
w e j ta b o ru , odnosząca się zresztą, ja lT  i ca ły  sposób je j  o b li­
czania n ie  ty lk o  do  (transportu  sam ochodowego ale i konnego. 
Zdolność przew ozow a je s t w  zasadzie w ie lko śc ią  teo re tyczną  
ob liczaną  na okresy p lanow ane, a w ięc  przyszłe , stąd n ie  p o ­
w in n a  ibyć ona d e fin io w a n a  ja k o  „ ilo c z y n  p rzew iez ione j masy 
to w a ro w e j p rzez drogę :z ła d u n k ie m “ , ia je s t ona w ie lkośc ią  
p ra cy  p rzew ozow e j, k tó ra  w  danych w a ru n ka ch , p rz y ję ty c h  
w  postaci założeń, p rzez dany ta b o r może być w  okres ie  p la - 
w a n ym  w ykona ną .

W po danym  op is ie  m e to d y  ob liczan ia  zdo lnośc i p rzew ozo­
w e j tab o ru  sam ochodow ego au to rzy  w  m ie jsce  w sp ó łczyn n ika  
w yk o rz y s ta n ia  ta b o ru  w p ro w a d z ili w sp ó łczyn n ik  gotow ości 
techn iczne j. I lo c z y n  illóści w o zo -d n i w  posiadan iu  i w spó ł­
czyn n ika  go tow ości techn iczne j da je  w  re zu ltac ie  ilość d n i 
go tow ości te ch n iczn e j, k tó ra  n ie  m u s i p o k ry w a ć  się z ilośc ią  
w o zo -d n i eksp lo a ta cy jn ych , a ró ż n i s ię  od n ie j o ilość dn i 
p rze s to jó w  spow odow anych b ra k ie m  zapotrzebow ania, na p rze ­
w ozy , p rzesto jem  re ze rw y  ta b o ru  itip. O ile  a u to rzy  ch c ie li 
p rzy ją ć  ilość  d n i go tow ośc i tech n iczne j ró w n ą  ilo ś c i d n i eksr- 
p łoa tacy jnych ,, p o w in n i to  w  tre śc i w y ja ś n ić , gdyż podane 
uw ag i sugeru ją , że odnoszą się raczej do m e to d y  oznaczania 
w skaźn ika  go tow ości tech n iczne j w  op a rc iu  o a k tu a ln y  stan
1 p o trzeb y  tab o ru , negu jąc  jego  a p rio ryczn e  założenie w  o p a r­
c iu  o k s z ta łto w a n ie  się w  okresach po przedn ich .

P rz y  podaw anym  op is ie  a u to rzy  w  m ie jsce  po jęc ia  szybkości 
ha n d lo w e j w in n i pos łużyć się po ję c iem  szybkości eksp loa ta­
c y jn e j, ja k o  te rm in e m  p rz y ję ty m  powszechnie przez p ra k ty k ę  
i  l i te ra tu rę .

P om im o  je d n a k  is tn ie ją c y c h  us te rek  ks iążka  zarów no w  ca­
łośc i ja k  i  w  części o m ó w io n e j, do tyczące j p la n o w a n ia  n a ­
k ła d ó w  n a  p rzew ozy  tow a row e będzie  cenną pom ocą dla p la ­
n is tó w  i uczącej s ię m łodz ieży. N ie zw yk le  cenne są u w ag i 
a u to ró w  na  te m a t kon iecznośc i w sp ó łp ra cy  k o m ó re k  h a n d lo ­
w ych  ii .transpo rtow ych  w  zakres ie  sporządzania p lanu  p rze ­
w ozów  i p la n u  zdo lności przew ozow ej^ Szereg b łędów  w  p la ­
no w a n iu , n iew ła śc iw a1 ¡praca tab o ru  i p rzekracza n ie  p lanu 
kosztów  p o w s ta je  w s k u te k  n iezna jom ośc i i n iez rozum ien ia  
p rzez p ra c o w n ik ó w  ap ara tu  hand low ego p ro b le m a ty k i t ra n ­
sp o rtu  i  kon iecznośc i s tw orzen ia  m u odpow ied n ich  w a ru n k ó w  
8 ego p racy .

Recenzję op racow a ł m g r M . G R Ę P LO W S K I



H ig ien a  i  bezpieczeństw o pracy w  transporcie
M A T E R I A Ł Y  P Ę D N E

P rzy  eksp loa tac ji sam ochodów m am y do  czynien ia  
• ta le  z  ró żn ym i rod za jam i p a liw , z k tó ry c h  w iększość 
p rzy  (n iew łaściw ym  obchodzeniu się z n im i zagraża 
bezpieczeństwu i  z d ro w iu  pracow nika ', bądź przez 
tru ją ce  dz ia ła n ie  pa r, bądź przez bezpośrednią stycz­
ność ze skórą, bądź w reszcie  przez ła tw opa lność a  na­
w e t w łasności eksplodujące.

Obecnie w  k ra ju  używ am y następu jących m a te ria ­
łó w  pędnych: 1) benzyny m o to ro w e j czyste j łu b  m ie ­
szanek 'a lkoho low ych, 2) benzyny e ty lizcw an e j, 3) n a fty  
tra k to ro w e j, 4) o le jó w  napędowych, 5) gazu p łynnego —- 
propanu.

Każde z ty c h  p a liw  w y k a z u je  specyficzne w łasno­
ści tru ją c e  lu b  zagrażające z d ro w iu  ludzk iem u. Prze­
c ię tn y  p ra c o w n ik  garażu, k ie row ca , w arszta tow iec czy 
tra k to rz y s ta  m a oczyw iście  po jęcie, że są to  środk i 
szkod liw e  d la  cz łow ieka  —  n ie  je s t jednak  zorien tow a­
ny, ja k  dalece i  w  ja k i  sposób d z ia ła ją  one zagraża­
jące i  ja k  ściśle na leży przestrzegać przep isy  bh p  oraz 
porządkow e aby u n ikn ą ć  chorób i  n ie  spowodować 
a w a r ii po jazdów  i  urządzeń. D op ie ro  poznanie che­
m icznych w łasności tych  m a te ria łó w  i  uśw iadom ien ie  
w  te j m iierze w szys tk ich  p ra cow n ikó w , k tó rz y  m a ją  
s ta le  w  użyc iu  p a liw a  p łynne , w y tw o rz y  odpow ied­
n ią  atm osferę, w  k tó re j in s tru k c je  bhp  będą w yko ­
nyw an e  s k ru p u la tn ie  i  sam orzutnie.

A b y , zgodnie z przys łow iem , n ie  nam aw iać do do­
brego, a spowodować je dyn ie  słuszną postawę w  ty m  
w zględzie —  p rzyp om n im y  tu  podstaw ow e w iado ­
mości i  in s tru k c je  odnoszące się do eksp loa tac ji pa­
liw .

G łów ną  podstaw ą w  przestrzeganiu zasad bhp  p rzy  
eksp loa tac ji p a liw  'p łynnych jes t zm nie jszenie do* m in i­
m u m  u b y tk u  tych  p a liw , zasada ta. n ie  je s t dostate­
czn ie doceniana przez k ie row có w , tra k to rz y s tó w  oraz 
k ie ro w n ic tw a  gospodarstw  sam ochodowych.

A b y  zorien tow ać zainteresowanych, ja k  w ie lk i  może 
być ub y te k  p a liw a  p łynnego p rz y  różnych  sposobach 
na pe łn ian ia  zb io rn ikó w , pow s ta ły  n a  sku te k  roz lan ia , 
rozp ryśn ięc ia  i  'parow ania p a liw a  —  w ysta rczy  .podać, 
że w a h a  się on w  gran icach  od 0,1% do  3% p a liw a  w la ­
nego do zb iorn ika '. W  kon sekw enc ji tego w ys tę p u je  
rozp iętość szkod liw ośc i p a liw  p łyn n ych , dz ia ła jących  
na cz łow ieka, a  zależnych od jakości, o rgan izac ji 
i  s taranności jego pracy. D latego na leży stosować n a j­
lepszy i  na jbezp ieczn ie jszy sposób na pe łn ian ia  z b io rn i-  
ków , t j .  pob ieran ie  p a liw a  ze s ta c ji benzynowej.

N ape łn ian ie  z b io rn ik ó w  c ią g n ikó w  i  m aszyn ro ln i­
czych w  w a ru n ka ch  po lo w ych  ipowinno- odbyw ać się 
za pomocą węża gum owego i  pom py ssącej z użyciem  
osłon, ch ron iących  o tw a rte  z b io rn ik i przed w ia tre m  
i  ku rzem , zanieczyszczającym  p ro d u k ty  na ftow e.

Nie wolno zasysać ustami benzyny —  zwłaszcza ety- 
lizowanej —  w  tym  celu należy stosować pompki.

Poza na pe łn ian iem  i  m a n ip u la c ją  p a liw a m i, ważną 
przyczyną u b y tk u  p a liw  je s t nieszczelność system u za­
s ilam », lu b  nieszczelność kamndstrów. Pojazd, w  k tó ­
ry m  s tw ie rdzono  p rzeciekan ie  pa liw a , n ie  może być 
w  żadnym  p rzyp ad ku  u ż y ty  do pracy.

P rzy  m an ip u la c jach  benzyną na leży pam iętać, że 
p a ry  je j połączone w  odpow iedn im  stosunku z p o w ie ­
trzem  tw o rzą  m ieszankę w ybuchow ą. W ybuch  m ieszan- 

m ?z.e nastąp ić  n ie  ty lk o  od ogn ia  otwartego', lecz 
row n iez od n a jm n ie jsze j is k ry , k tó re j przyczyną może 
być ró w n ie ż  e lektryczność statyczna, w y tw o rzona  
przez ta rc ie  cząstek p ły n u  o śc iank i m e ta low e łu b  
cząstk i pow ie trza . .Dlatego urządzenia do przetaczania 
p a liw a  z b io rn ik i i  pom py p o w in n y  być uziem ione. 
N ie  w o ln o  tez benzyny prze lew ać gw a łto w n ie , szybk im  
s tru m ie n ie m  z gó ry  -  na leży ją  lać  w o lno , le n iw y m  
s trum ie n ie m . ’ J

Jeżeli p rzy  na pe łn ian iu  z b io rn ik ó w  p a liw o  zostanie 
rozlane, m ie jsce to- na leży posypać p iask iem . Pojazdom  
napędzanym^ gazogeneratarem  n ie  w o ln o  w jeżdżać na 
te ren  sk ła dó w  z p ro d u k ta m i n a fto w y m i oraz podjeż­
dżać do  s ta c ji benzynowej, gdyż mogą stać się one 
źród łem  pożaru.

Pożar benzyny, czy sm arów na w o ln y m  pow ie trzu  
gasi się p rz y  użyc iu  gaśnicy te tre w e j <np. pożar samo­
chodu na szosie), w  ob ręb ie  zaś 'pomieszczeń zam kn ię -

tych-gaśnicą p ianow ą  lu b  śniegową. N ie  w o lno  używ ać 
do gaszenia benzyny p iasku  (następu je rozpryśnięc ie  
p ły n u  i  rozszerzenie pożaru).

P a ry  benzyny, ja k o  cięższe od pow ie trza , ścielą się 
z w y k le  po podłodze —  dlatego trzeba un ikać  s iadania 
na podłodze, a szczególnie zdrzem nięcia  się w  te j pozyc ji 
w  roz lew n iach , m agazynach p a liw , garażach i  wszę­
dz ie  tam , gdzie obecne są p a ry  benzyny.

N a leży pam iętać, że n iedba łe  i  n ieu m ie ję tne  obcho­
dzenie się z  p ro d u k ta m i n a fto w y m i może w yw o łać  
u  cz łow ieka  choroby skó ry  i  za truc ie  gazami, a p rzy  
spec ja lnym  zbiegu oko liczności może spowodować na­
w e t śm ierć. P raco w n icy  za tru d n ie n i p rz y  p roduk tach  
na fto w ych  m uszą być zaopatrzeni w  odzież ochronną, 
często w ie trzo n ą  i  praną.

Wszystko, to . co w yże j pow iedz iano  o zagrożeniach 
zw iązanych z benzyną, odnosi się rów nież, w  os trze j­
szym  je d n a k  stopniu , do benzyny e ty lizow ane j, k tó ra  
(wymaga zachow ania jeszcze doda tkow ych  ś rodków  
ostrożności. Benzyna ta zaw ie ra  dom ieszkę czte roe ty l- 
k u  o ło w iu  —  subs tanc ji bardzo s iln ie  tru ją c e j. Ben­
zyna e ty lizow a na  je s t groźna n ie  ty lk o  z is to ty  sw ych  
w łaśc iw ośc i tru ją c y c h , ale ró w n ie ż  dlatego, że począt­
ko w o  n ie  w y w o łu je  u  za tru tych  żadnych w yraźnych  
o b ja w ó w  i  dopiero po ja k im ś  czasie s k u tk i je j dz ia łan ia  
w ys tęp u ją  w  fo rm ie  groźne j. Ze w zględu na trujące 
własności zabrania się używ ania etyliny nie tylko do 
mycia rąk, ale nawet do mycia samochodów, podłóg 
(np. w  gospodarstw ie dom ow ym ), prania odzieży itp .—  
w o lno  ją  je d yn ie  uży tko w ać  ja ko  p a liw o  napędowe do 
s iln ik ó w .

łYaiegoryczme jest zabronione zasycanie etyliny usta­
m i przy przetaczaniu wężem gumowym, wzbronione 
jest przedmuchiwanie ustami dysz gaźników samocho­
dowych i  przewodów zasilających. Narzędzi n ieoczy- 
szczonych po p ły n ie  e ty lo w y m  nie w o ln o  używ ać do 
in n ych  robó t. P om py i  ru ro c ią g i oraz iinne urządzenia 
do m anipu low ania i, użyte  do benzyny e ty lizow ane j n ie  
m °gą  być następn ie używ ane do innego pa liw a  mo­
to row ego —  w  raz ie  konieczności w o ln o  ich  używ ać po 
p rze p łukan iu  czystą benzyną, a benzynę tę na leży na ­
stępnie p rze lać do  z b io rn ik ó w  z e ty lin ą  Po ¡napełr e- 
n iu  z b io rn ik ó w  sam ochodowych e ty lin ą  na  s ta c ji ben­
zynow e j, obsługa p o w in na  stać po s tron ie  podw ie trzne j, 
aby u n ikn ąć  op ryskan ia  ub ran ia  rozpy lonym  p łynem . 
Po w yk o n a n iu  ja k ic h k o lw ie k  czynności z e ty lin ą , 
zwłaszcza przed po s iłk ie m  —  na leży ręce um yć w  n a f­
cie, a następn ie  w  w odzie z m ydłem . Z tego względu 
w  w arszta tach, garażach i  wszędzie tam , gdzie cz łow iek  
m a styczność z benzyną e ty lizow aną , m usi być naczynie 
z n a ftą  do  m yc ia  oraz u m yw a ln ia . K ie ro w co m  nieobez- 
nanym  na leżycie  z  obchodzeniem  się z benzyną e ty li­
zowaną i  n iezna jącym  przep isów , n ie  w o ln o  pow ierzać 
sam ochodów napędzanych e ty lin ą .

Gaz p ły n n y  —  p ropan  u żyw an y  do  napędu m o to ró w  
je s t to  sk rop lo na  m ieszanka le k k ic h  w ęg low odorów , 
k tó ra  może być przechow yw ana ty lk o  w  zam kn ię tych 
zb io rn ikach  lu b  'butlach s ta low ych . Posiada on w y ­
soką prężność p a r  i  w y tw a rz a  w  zb io rn ikach  nadciś- 
m em e. Ze  w zg lędu n a  to  p rz y  na pe łn ian iu  cyste rn  
i  b u t l i  p łyne m  zachodzi konieczność pozostaw iania 
w  n ic h  w o ln e j p rzestrzen i w  ilośc i 10% pojemności. 
Zabezpiecza to  przed w yb uch em  spow odow anym  zw ię k ­
szeniem  ob ję tośc i p ły n u  pod w p ły w e m  w zro s tu  tem ­
pe ra tu ry . A  w ię c  90% po jem ności w odne j jest n iep rze ­
kracza lną no rm ą  nape łn ian ia  z b io rn ik ó w  propanem .

Z  b u tla m i n a ue łm en ym i gazem p ły n n y m  na leży p o ­
stępować z w ie lk ą  ostrożnością, n ie  w o ln o  przew racać 
ich  na  tw a rd y m  .podłożu an i zrzucać n a  z iem ię __ n a ­
w e t z n a jm n ie jsze j w ysokośc i; w  czasie tra n sp o rtu  m u ­
szą byc zamocowane, aby u n ikn ąć  na jm nie jszego naw et 
przesunięcia. N a w e t .próżne 'butle po gazie p ły n n y m  
zaw ie ra ją  p a ty  gazów  i  po w o du ją  w ybuchy . Ze w zględu 
na  m ożliw ość poBarów n ie  dozwolone je s t p rzechow y­
w an ie  b u t li z  gazam i p ły n n y m i na w o ln y m  po w ie trzu  
w  m ie jscach gdzie  m ogą być  narażone na dz ia łan ie  
p ro m ien i słonecznych, uszkodzone m echanicznie, obok  

C'allUrsinego os rc— ama, j  b lisko  przew odów
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trzym a n o  ró w n ie ż  szofera ta ksó w k i. Józefa K w ia tko w sk ie g o , 
k ie ro w cę  S tefana B and yrę  i  k ie ro w cę  Eugeniusza W oźniaka.

K ie ro w ca  E dm und  S kw ara  z d y re k c ji T e le fon ów  M ie js k ic h  
p ro w a d z ił w óz c ięża row y ty p u  ,,L u b l in “  w  stan ie  n ie trzeź ­
w y m  i spow odow a ł szereg w yp a d kó w . Na u l. M a rsza łkow sk ie j 
p rzy  zb iegu  z u l. L ite w s k ą  u szko d z ił taksó w kę  i  u c ie k ł w  u l. 
M o ko tow ską , gdzie  om al n ie  w p a d ł na T ro lle yb u s . Na N ow ym  
S w iecie  w p a d ł na p ry w a tn y  saimcjchód .,S im ka “ ,, m iążdżąc 
t y ł  w ozu i  uszkadzając k o ło  u w łasnego w ozu. S kw ara  pozo­
s ta w ił sam ochód na u lic y  i  zb ieg ł. Zoistał on  je d n a k  areszto­
w a n y  i  odpow iadać będzie p rzed  sadem.

K ie ro w ca  Z y g m u n t La im precht z a tru d n io n y  w  C entr. Żarz. 
P rze tw o ró w  O dpadków  Z w ie rzęcych  i  R oś linn ych  w  Wars-za- 
wiie p ro w a d z ił po  p ija n e m u  w óz s łużbow y. P rzy  zbiegu u l. 
Z ą b ko w sk ie j i  B rze sk ie j n a  P radze w p a d ł na rikszę  p ro w a ­
dzoną przez Tadeusza K a n ię  o raz p o trą c ił dw óch p rzechod­
n ió w  i  ro z b ił sam ochód o  s łu p  tra m w a jo w y . K an ia  zosta ł za­
b ity  na m ie jscu , a oba j p rzechodn ie  w  s tan ie  c ię żk im  p rze ­
w ie z ie n i zos ta li do szp ita la . K ie ro w c ę -p ija k  a aresztowano'.

P R A C O W N IC Y  „L O T U “ W  A K C JI 
N A  RZECZ R O L N IC T W A

(M .M .) W ra m ach  a k c ji łączności m iędzy m iastem  a w sią 
p ra co w n icy  P L L  „ L o t “  W OZ o b ję li szefostw o nad POMi-em 
K o z ie tu ły  w  paw . g ró je c k im . R ozw ija ją ca  się a kc ja  w sp ó ł­
p racy  da je  iz każd ym  dn ie m  lepsze w yn iik i.

E k ipa  „ L o tu “  d la  podniesiienla k w a l i f ik a c j i  zaw odow ych 
pralcowm ików P O M -u przeprow adzi.ła  ku rsy  szko len ia  jaizdy 
tra k to rz y s tó w  na tra k to ra c h , w  k tó ry c h  uczestn iczy to  .23 s iu - 
chaiczy. K u rs  uko ń czy ło  19 tra k to rz y s tó w  z w y n ik ie m  b. do ­
b ry m  o trz y m u ją c  p ra w a  ja zd y  na p row adzen ie  tra k to ró w . 
W ram ach dalszej w sp ó łp ra cy  w y re m o n to w a n o  samochód 
W illy s , 2 m o to c y k le  ,i w ie le  na rzędz i ro ln ic zych .

P rzyg o to w u ją c  sprtaęit do a k c ji  ż n iw n e j w  P O M -ie , p raco ­
w n ic y  L o tu  przeprow adzJjli re m o n t żn iw ia re k , 'kosiarek,, sno- 
pow iąza łek  ditp. W da lsze j a k c ji zob ow iąza li .się w ys iać  na - 
okres ż n iw  1 m e chan ika  s iln iko w ca  i  1 m echan ika  e le k try k a , 
k tó rz y  będą czuw ać w  czasie zb io ró w  nad  sprzętem  P O M -u .

17 czerw ca 1954 ro k u  b rygada  „L o tu “  w rę czy ła  p rz o d u ją ­
cej m łodz ieży ZM P  w  POM-tie p roporzec  za doskonale w y n i­
k i  w  pracach na  r o l i  o raz gab lo tę  z fo to g ra f ia m i p rz o d o w n i­
kó w  p ra c y . U roczystość tai z m ie n iła  się* w  serdeczną m a n i-  
fts ta c ję  p rz y ja ź n i m ię d zy  p ra c o w n ik a m i P O M -u i  „ L o tu “ .

Poza ud z ia łem  w  a k c ji pom ocy w s i p ra co w n icy  „ L o tu “  
uczestniczą ró w n ie ż  w  ta k ic h  akc jach  ro ln ic z y c h  ja k :  l)  op y ­
la n ie  lasów , 2) o p ry s k iw a n ie  sadów ow ocow ych , i(,w PG R-ach 
w  S ta re j w s i p o  w . G ró jec), 3) w a lk a  ze s tonką ziem niaczaną.

O sta tn io  - spec ja lne  e k ip y  „ jL o tu “  p rz y s tą p iły  do p ro f  i la k ­
tycznego opylainiia pó l dośw iadcza lnych  na s ie nn ic tw a  zbożo­
w ego; sadow n ic tw a  i  w a rzyw n ic tw a .

P od ję te  d la  uczczenia 22 L ip ca  zobow iązan ia  d ług o fa lo w e  
pe rsone lu  la ta jącego  d techn icznego w  zakres ie  oszczędzania 
p a liw a  i  o b n iż k i kosztów  w łasnych  d a ły  państw u  w ie lo m  Mio­
nów  e osziczę dno śc i .

PORTY I ŻEGLUGA
P Ó ŁR O C ZN Y P L A N  P R Z E Ł A D U N K U  D R E W N A  

W Y K O N A N Y

W  ¡porcie gdańsk im  w prow adzona zosta ła nowa tabe la  no rm  
dla p rze ła d u n ku  d rew na, W wynIJku tego za ro b k i ro b o tn i-  
ikiów aa rów no  na  s ta tka ch  ja k  i  ma lądz ie  w z ro s ły  średnio  
o 20 .proc, D o p rac  p rz y  p rze ła d u n ku  d rew na  zg łos iło  s ię W ier 
lu  n o w ych  p ra co w n ikó w .

Już w  d n iu  1 czerwca, nb. ro b o tn ic y  o d c in ka  drzew nego 
w  p o rc ie  gd ańsk im  'w y k o n a li zadania p la n u  pó łrocznego. Do 
w y k o n a n ia  iplamiu pó łrocznego p rz y c z y n iły  się m . in . b rygada  
Jana G itile ra  li b rygada  Józe fa  D renk iew icza ., T a  os ta tn ia  
w  sk ładz ie  25 iro b o tn ikó w , p ra cu ją c  p rz y  p rze ła d u n ku  d rew na  
na s ta ku  d u ń sk im  s/s „M a e s k " os iągnęła  250 p rocen t n o rm y  
dziennej..

P rz y  ła d o w a n iu  s/s „A l ic e to m “  b rygada  Józefa D re n k ie w i-  
cza osrągnęla 280 p roc. n o rm y . P rze d  końcem  zm ia n y  z w ró ­
cono się do  ro b o tn ik ó w  z  .apelem, a b y  pozosta li k i lk a  godzin  
d łuże j, po n iew aż  s ta te k  trzeba b y ło  ko n ie czn ie  .załadować, 
w  p rz e c iw n y m  bow iem  w y p a d k u  g ro z ił .mu p o w a żny  p rz e ­
s tó j. R o b o tn icy  zob ow iąza li s ię za ładow ać s ta tek  do pełnego.

A le  m ie ty łko  n a  w y d z ia le  d rze w n ym  w re  w ytężona  prąca. 
G dy do p o r tu  gdańskiego W p łyn ą ł s ta te k  „H e ib ru n n “  po ła ­
dunek g ipsu , ro b o tn ic y  p o s ta n o w ili sk ró c ić  czias jego  o b s łu ­
g i, W z ię li s ię z m ie jsca  en e rg iczn ie  do p ra c y  i  n ie  w y trw a ło  
3 .godzin (zam iast p la n o w ych  401), a  s ta te k  b y ł za ładow any. 
B ry g a d y  os iąg nę ły  od  189 d o  262 p roc. n o rm y . W y ró ż n ił się 
szczególn ie J u lia n  Prangai.

D u ży  sukces os iąg nę ły  też b ry g a d y  p racu jące  p rz y  w y ła ­
d u n k u  zboża ze g ta tku  s/s „P e n t ire “ ,, k tó re  s k ró c iły  jego  p o ­
s tó j o  32,5 proic. O siągn ię to  ś re d n io  216 p roc . n o rm y . B r y ­
gada 24 :Z b ryg a d z is tą  Józe fem  F e tą  ma ¡czele, b ryg a d a  23 
z b rygadz is tą  E dm udem  Z p ło to rem  o raz b rygada  26 z  b r y ­
gadzistą Józe fem  Barczem  w y k o n a ły  ponad 230 p roc. n o rm y .

Za .w ym ie n io n ym i w yże j b ryg a d a m i p rz o d u ją c y m i n ie  po ­
zosta je w  ty le  'brygada 11 z b rygadz is tą  S te fanem  T ro ja n o w ­
sk im  z D yd z ia łu  'I, k tó ra  w y ła d o w u ją c  z ia rn o  kaka ow e  ze 
s ta tk u  s/s  „O b u a s y “  os iągnęła  262 p roc. no rm y . D obre  w y ­
n ik i  w  p ra c y  m a ją  ¡też b ry g a d y  Z b ig n ie w a  S zum ery, Jana 
S zw a rn ika  i  Józefa N as inb row icza .

W  w y d z ia le  V  p o r tu  gdańskiego ro b o tn ic y  w a lczą  ró w n ie ż  
o  te rm in o w e  w ykona ln ie  zw iększon ych  zadań p rze ła d u n ko ­
w ych .

W  d n iu  12 cze rw ca  za ładow ano s/s „O l iv ia "  w  5 i pó ł go ­
dz iny , ¡zamiast .p lanow anych 78 godzin. W d n iu  13 czerwca 
s/s „W oidan“  zos ta ł ¡załadowany w  ciągu 6 godzin, a n ie  ja k  
zap ianów  ano w  c iągu 59 "godzin. Zaoszczędzono w ięc 53 go­
d z in y  czasu dozwolonego.

A le  n ie  t y lk o  te s ta tk i załadow ane zosta ły w  re ko rd o w ym  
czasie. W d n iu  14 czerwicą np . s/s „ L iv ie r "  za ładow any ¡został 
w ęg lem  w  c iągu 10, i  p ó ł godziny, podczas g d y  czas dozw o­
lo n y  w y n o s ił 93 godz iny , s/s „O lim p ię “  za ładow ano w  dn iu  
14 czerw ca w/ czasie S króconym  o 63 godz iny , a w  d n iu  15 
czerw ca ¡zakończono prace ła d u n ko w e  na  s/s ,,G ra n o " w  c ią ­
gu 12 godzin , Chociaż czas dozw o lony w y n o s ił 93 godziny.

P rz y  za ła d u n ku  ¡wyżej w ym ie in io nych  sześciu s ta tk ó w  ¡zało­
ga w y d z ia łu  V  zaoszczędziła 380 i  p ó ł godz iny  czasu dozw o­
lonego. W p ra c y  w y ró ż n iła  s ię  załoga b ry g a d z is ty  O iechoń- 
skiego, ¡a szczególn ie zespoły  n r  35 i  n r  36, w  k tó ry c h  p ra ­
cu ją  zn a n i ize sw e j o fia rn o śc i ¡ob. ob. G łu tfcow sk i, K a lu żn y , 
Szrwaibe, ¡M ichalak, W oloszczyk i  w ie lu  In n ych  p rzo d u ją cych  
ro b o tn ikó w .

M /T  „K A R P A T Y " W Y K O N A Ł  P L A N  PÓ ŁR O C ZN Y

T a nkow iec  „K a r p a ty “  ¡znany jesit w  naszej f lo c ie  ja k o  w ie ­
lo k ro tn y  s ta te k -p rzo d o w m ik . Jego załoga w a lczy  o-ifarn ie 
o p lan , o zm n ie jszen ie  kosztów  w łasnych .

W je d n y m  ty lk o  ¡rejsie n r  31 „K a r p a ty "  zaoszczędziły dz ię­
k i .racjonaln iej gospodarce m a te r ia ło w e j p ra w ie  150 to n  pa­
liw a . M /t. .„¡K a rpa ty " w ychodząc z K ons ta ncy  do C h in  ! . iś­
ci ow ych  w  podróż n r  32 w y k o n a ł sw ój ipilain I I  k w a rta łu , u z y ­
s k u ją c  105,3 p roc. w  ¡tonach i  108,8 p ra c . w  ton om ilacb .

T a n ko w ie c  , ¡K a rp a ty “  w y k o n a ł rów nocześn ie  sw ó j p lan  
przew ozu, .¡przewldiizainy ¡na p ie rw sze  pó łrocze rb . w  1(10 p ro ­
centach w  tonach i  w  152 p rocen tach  w  ¡tonom llach.

S/S „P U C K “ U R A T O W A Ł  PASA ŻER Ó W  „ IZ A B E L I“

W d n iu  6 fczerwca rb . s/s ..Puck.“ ,, z n a jd u ją cy  się na w o­
dach rz e k i Ł a b y  ipom iędzy B runsbue tite l a C uxhaven doszedł 
do w yw róconego  aulnym w ia tre m  ja c h tu  „ Iz a b e la “  z H am b.ru- 
ga. Za łoga „P u c k a “  u ra to w a ła  dw óch mężczyzn i jedn ą  k o ­
b ie tę  i  p rzew ioz ła  ic h  do C uxhaven. Jach tu  n ie  zdołano u ra ­
tow ać.

PO LSK A Ż E G L U G A  M O R S K A  W  S Z C Z E C IN IE  
P R ZE D T E R M IN O W O  »Z A K O Ń C Z Y Ł A  

P L A N  PÓ ŁR O C ZN Y
Nai 15 dn.i p rzed  te rm in e m  w y k o n a ło  p ó łro czn y  iplan prze­

w ozów  w  to n om llach  p rzeds ięb io rs tw o  P o lska  Żegluga M o r ­
ska w  Szczecinie. Sukces te n  je s t re z u lta te m  p o m yś ln e j rea- 
L z a c ji d ług ookresow ych  zobow iązań przez w szys tk ie  dz ia ły  
togo przeds ięb io rs tw a .

5 D A LS Z Y C H  S T A T K Ó W  PLO  W Y K O N A Ł O  
P Ó ŁR O C ZN Y P L A N

W ślad ¡za p ie rw szym i czte rem a je d n o s tka m i P LO , k tó re  
don ios ły  o p rz e d te rm in o w y m  w ykom  amiiiu pó łrocznych  zadań, 
w p ły n ę ły  o s ta tn io  now e ¡m e ldunk i. P ó łro czn y  p la n  p rzew o­
zów w y k o n a ły  p rzed te rm ino w o ' za łog i na stępu jących  5 s ta t­
kó w : m /s  „L e c h ia ta n “ , uzysku ją c  116,4 proc. w  tomach i  ¡119 
p ro c . w  ¡tonom llach, m /s  „N o w a  H u ta "  — 109,9 proc. w  to ­
nach i  114,1 proic. w  tonom llach . ¡m/,t „R y s y "  — 100,9 proc. 
w  tonach 1 243 proc. ¡w tonom llach., m / t  „¡T u rn ia “  — 131,1 proc. 
w  ton ach  i  116,9 p roc. rw to n o m lla ch  oraz s/s  „Ś lą s k "  — 103,3 
proc. w  toinach i  107 proc. w  ton om llach .

Z OSTATNIEJ CHWILI
M A R Y N A R Z E  S/S „P R A C A “ P O W R Ó C IL I 

DO O JC ZY ZN Y

1S lipca  br. w  w y n ik u  u s ilne j a k c ji Rządu Polskiego, 
w ró c iło  do k ra ju  18 m aryn a rzy  z załog i s ta tku  „P raca “ , 
uw ięz ione j na T a iw an ie  przez czangkaiszekowskich 
p ira tó w , pozostających pod rozkazam i am erykańsk ich  
im p e ria lis tó w . M im o  stosowanego wobec n ich  te rro ru , 
gróźb i  szantażu, m arynarze ć i w yka za li h a rt i  w ie r ­
ność ojczyźnie. ,

W  a k c ji re p a tr ia c ji m a ryn a rzy  „P ra c y “  okazał w yd a ­
tną pomoc Szwedzki C zerw ony K rzyż, dz ia ła jący na 
prośbę Polskiego Czerwonego K rzyża.

P ow raca jących m aryn a rzy  p o w ita li na lo tn is k u  w  
G dańsku sekre ta rz  K W  PZPR  —  H e n ry k  G rochu lsk i, 
przewodniczący P rezyd ium  M R N  —  S tan is ław  Szm idt, 
p rzeds taw ic ie l P o lsk ie j M a ry n a rk i H and low e j, sekre­
ta rz  Zarządu G łównego Zw . Zaw . P ra co w n ikó w  Że­
g lug i, rod z in y  m aryn a rzy  oraz liczne delegacje załóg 
po lsk ich  s ta tków .



In fo rm ac je  W ydaiun ictiu  Kom unikacyjnj|c3i
N akładem  W y d a w n ic tw  K o m u n ika cy jn ych  w ysz ły  

ostanie następu jące ks ią żk i, k tó re  są do nabycia  w  ks ię ­
ga rn iach techniczno-gospodarczych Dom u K s ią żk i.

K O L E JN IC T W O
F inansow an ie  k o le i w  ZSRR —  N. G. W IN N IC Z E N - 

KO.
Zagadn ien ia rozra chu nku  gospodarczego w  k o le jn ic ­

tw ie , system  finansow an ia  k o le i i  p rzeds ięb io rs tw  ko le ­
jo w ych . W ytyczne  w  zakresie  gospodarowania środkam i 
trw a ły m i i  o b ro to w ym i oraz k o n tro la  w yko na n ia  p lan ów  
finansow ych.

Praca przeznaczona d la  p la n is tó w  i  finans is tów . Może 
służyć ja k o  podręczn ik  d la  słuchaczy te ch n iku m  ko le jo ­
w ych  oraz w y d z ia łó w  ko m u n ika cy jn ych  wyższych za­
k ła d ó w  naukow ych  (Cena 40, 50 zł.).

Badania odbioru m ateriałów metalowych —  J. JĘ ­
D R Z E JA K .

O gólne w iadom ości z m eta loznaw stw a w raz  ze szcze­
gó łow ym  opisem  badań statycznych, dynam icznych i  spe­
c ja ln ych  nad p ró b ka m i w y ro b ó w  m eta low ych, używ a­
nych  w  k o le jn ic tw ie  i  przem yśle m aszynow ym . Opis m a­
szyn w ytrzym a łośc io w ych  stasowanych p rzy  próbach 
m e ta li z uw zg lędn ien iem  radzieckiego sprzętu labora to­
ry jnego.

K s iążka  przeznaczona d la  odb io rców  m a te ria łó w  me­
ta lo w ych  w  k o le jn ic tw ie  i  in n y c h  resortach i  ja ko  po­
moc naukow a w  te ch n iku m  ko le jo w ych , (Cena 25 zł).

Handlowa eksploatacja kolei ZSRR —  W . P. P O T A - 
PO W  i A . D IE R IB A S .

Podstawowe zasady hand low e j dz ia ła lności ko le i 
i o rgan izacja  przewozów  k o le jo w ych  w  ZSRR.

K siążka  przeznaczona d la  p ra c o w n ik ó w  służby han- 
d lo w o -ta ry fo w e j oraz p ra co w n ikó w  spedycyjnych. Może 
rów n ie ż  służyć ja k o  pomoc naukow a w  te ch n iku m  ko ­
le jo w ych  i  w yd z ia łach  k o m u n ika cy jn ych  wyższych za­
k ła d ó w  naukow ych. (Cena 49,70 zł).

Bocznice kolejowe normalnotorowe —  W . GRO- 
B IC K I.

Znaczenie gospodarcze bocznic. Zasady ich  p ro je k to ­
w an ia  pod wzg lędem  techn iczno-ruchow ym , budow la ­
n y m  i  eksp loatacy jnym . Proces technolog iczny pracy 
bocznic i  koo rdynac ja  z procesem technolog icznym  
p racy s ta c ji u ż y tk u  publicznego.

Praca przeznaczona d la  p ra c o w n ik ó w  ko le jo w ych  
i  słuchaczy szkół techn icznych d la  za in teresow anych 
p rzeds ięb io rs tw  i  zak ładów . (Cena 24,90).

TR A N S P O R T SA M O C H O D O W Y
Jeździmy na samochodach STA R  £0 —  K . W IL ­

C Z Y Ń S K I.
P opu larna broszura om aw ia jąca  osiągnięcia k ie ro w ­

ców  stutysięczndków  sam ochodów S T A R  20 z Ekspozy­
tu ry  P K S  G liw ice . K ie ro w c y  p rzodu jący  o m a w ia ją  w  
fo rm ie  d y s k u s ji zasady p ra w id ło w e j eksp loa tac ji samo­
chodów  S T A R  20, (Cena 3,30 zł).

Bolesław Janiszewski —  Jak zostałem stutysięczni- 
kiem  —  oprać. S. N O W A C Z Y Ń S K I.

P rzodu jący k ie row ca  B. Jan iszew ski z  P K S  Opole, 
k tó ry  p rze jecha ł na sam ochodzie c ięża row ym  S T A R  20 
ponad 160 000 k ilo m e tró w  bez na p ra w y  g łów ne j, osiąg­
n ą ł znaczne oszczędności na przebiegach m iędzyna- 
praw czych, ogum ien ia  i  pa liw a . A u to r  podaje ja k im i 
d rogam i doszedł B. Jan iszew ski do ta k  w span ia łych  
rezu lta tów . (Cena 2,30 zł).

Zasady projektowania zajezdni, garaży i stacji obsłu­
gi —  K , P. D A W ID O W IC Z .

Zasady p ro je k to w a n ia  bu do w n ic tw a  inw estycy jnego  
d la  tra n sp o rtu  samochodowego. O rgan izacja  zaplecza 
technicznego, organ izacja  obsług i i  p rzechow yw ania  
samochodów, geom etryczne pa ram e try  p ro je k to w a n ia  
i  ob liczenia technolog iczne oraz p lanow an ie  przedsię­
b io rs tw , cha rakte rystyczne  cechy b u d o w li tra n sp o rtu  
samochodowego i  ich  wyposażania.

K s iążka  przeznaczona d la  p ra c o w n ik ó w  in ż y n ie ry jn o - 
technicznych, ja k  rów n ie ż  d la  s tuden tów  wyższych 
ucze ln i techn icznych (Cena 33,70 zł).

Eksploatacja i planowanie transportu samochodowe­
go w  resorcie łączności ZSRR —  M . I.  G Ł A D K I i  D. B, 
O Y R L IN .

Podstaw ow e zasady gospodarki sam ochodowej w  
łączności ze szczegółowym  uw zg lędn ien iem  e lem entów  
p lanow ania , o rg an izac ji i  sprawozdawczości.

K s iążka  przeznaczona d la  k ie r. za jezdni, k ie ro w có w  
P TS Ł. i  jednostek transp o rtow ych  łączności. (Cena 
17,30 zł).

TR A N S P O R T L O T N IC Z Y
Transport lotniczy —  J. O S IŃ S K I.
Zagadn ien ia ekonom iczne tra n sp o rtu  pow ie trznego 

z uw zg lędn ien iem  op isow ych w iadom ości o  samolotach, 
po rtach  lo tn iczych , n a w ig ac ji, o rgan izac ji ruch u  lo tn i­
czego itp .

Praca przeznaczona d la  p ra co w n ikó w  l in i i  lo tn iczych  
i  in n ych  in te resu jących  się lo tn ic tw e m  transp o rtow ym  
(Cena 28,70 zł).

Organizacja ruchu samolotów cywilnych —  G. K E -
K U S Z , J. R Y B A R S K I, Z. Z B R O W S K I.

Podzia ł p rzestrzen i po w ie trzn e j państw a pod w zg lę­
dem  o rg a n iza c ji-ru ch u  sam olo tów  i  śm ig łow ców  c y w il­
nych. Rodzaje s łużb ruch u  w  obszarze k o n tro li,  re jon ie  
lo tn iska  oraz dz ia ła lność in n ych  służb pom ocniczych.

K s iążka  przeznaczona d la  p ra co w n ikó w  służby ruch u  
lo tn ic tw a  transportow ego i  sportow ego oraz p ilo tó w , 
na w ig a to ró w  i  rad ioope ra to rów  oraz uczn iów  szkó l lo t­
n iczych (Cena 14,70 zł).

Ż E G L U G A
Okrętowe silniki spalinowe i ich eksploatacja —  CZ. 

O R ZE G O W S K I.
S iln ik i napędowe na m orsk ich  s ta tkach  m otorow ych  

ze szczegółowym  uw zg lędn ien iem  zasad ic h  eksploa­
ta c ji

K s iążka  przeznaczona d la  załóg m aszynow ych Polsk. 
M ar. H and low e j i  d la  uczn iów  P aństw ow e j S zko ły 
M o rs k ie j oraz słuchaczów m echanicznych ku rsó w  do­
kszta łca jących (Cena 41 zł).

Przepisy drogowe na morzu i sygnalizacja morska —  
S. G O R A ZD O W S K I.

M iędzynarodow e przep isy o zapobieganiu zderzeniom  
na m orzu  z ob jaśn ien iam i, ta b lica m i i  ry s u n k a m i oraz 
sposoby po rozum iew an ia  się na m orzu  p rzy  pom ocy 
sygna lizac ji flagam i, św ie tlne j, dźw iękow e j i  semafo­
rem.

B roszura przeznaczona d la  ryb a k ó w  m orsk ich  i  m a­
ry n a rz y  (Cena 6,50 zł).

Montaż opłomkowych kotłów okrętowych —  P. A-
DO RO SZENKO .

Procesy technologiczne m ontażu k o tłó w  i  m echaniz­
m ów  ko tło w ych . Zasadnicze zagadnienie bu dow y i  p ra ­
cy ko tła  op łom kow ego Przeprow adzenie p ró b  k o tła  
(hyd rau liczne j i  pod parą) oraz techn ika  bezpieczeń­
stwa.

K s iążka  przeznaczona d la  p ra co w n ikó w  m ontażo­
w ych  w  stoczniach oraz d la  słuchaczy T echn iku m  b u ­
d o w y  o k rę tó w  (Cena 6,50 zł)

Prace kontrolne przy budowie kadłuba okrętu —
P, R, N IK IT IN .

Sposoby spraw dzan ia  spawanego kad łuba  ok rę tu  
m ontowanego z se kc ji przestrzennych i  p łask ich . Spraw , 
dzanie kad łu ba  na p o chy ln i oraz prace k o n tro ln e  po 
zw odow an iu  okrę tu .

K s iążka  przeznaczona d la  ro b o tn ik ó w  i  m is trzów  
p rzy  pracach ko n tro ln y c h  oraz te ch n ikó w  no rm ow an ia . 
Może być rów n ie ż  pomocą d la  uczn iów  T echn iku m  
bu dow y o k rę tó w  (Cena 10,80 zł).

Przodujące metody pracy sterników —  W . W . Z A ­
W IS Z A .

Broszura om aw ia  na jnow sze zasady p ra w id ło w eg o  
ste row an ia  i  osiągnięcia p racy p rzodu jących s te rn ikó w  
radzieckich.

Praca przeznaczona d la  załóg pok ładow ych  m a ry n a r­
k i (Cena 1,80 zl).



Z  prasy fachoiuej
W  czerw cow ym  num erze 

„P rzeg lądu  K o le jow ego*
zna jd u je m y szereg c ieka­
w ych  a rty k u łó w . M . in . 
inż. J. S trobe l porusza w  
a r ty k u le  pt. „O  dalszy roz­
w ó j prac nad procesam i 
techno log icznym i s ta c ji 
P K P “  dotychczasowe b ra ­

k i i  osiągnięcia w  op racow yw anych  procesach techno­
logicznych, ja k  rów n ież  i  w  stosunku tych  procesów.

Jednym  z niedociągnięć w  op racow yw anych  proce­
sach technolog icznych jes t n iepełne uw zg lędn ien ie  w  
n ich  w spó łp racy s ta c ji i  bocznic przem ysłow ych w  fo r ­
m ie  tzw . je d n o lity c h  procesów p racy  s ta c ji i  bocznic. 
Podając w ska zó w k i i  w ytyczne  na pszyszłość inż. S tro ­
bel zw raca uwagę na podstaw ow e zadan ia procesów 
technolog icznych, k tó re  m a ją  porządkow ać i  usp raw ­
niać pracę s tac ji k o le jo w ych  w  k ie ru n k u  zw iększenia 
prze lo tności l in i i  i  sz laku i  zw iększen ia przepustow o­
ści w ęz łów  i  s tac ji.

W ażną w skazów ką je s t ta, k tó ra  m ów i, że opraco­
w y w a n ia  procesów technolog icznych w in n y  dotyczyć 
okresu no rm a ln e j pracy, okresów  wzm ożonych prze­
w ozów  oraz w a ru n k ó w  p ra cy  w  czasie z im y. Dalszy 
rozw ó j stosowania procesów technolog icznych p o w i­
n ien dotyczyć p racy s ta c ji i  bocznic p rzem ysłow ych 
tak , aby m ożna by ło  w yko rzys tać  w sze lk ie  reze rw y  d la  
przyśpieszenia ob ro tu  w agonów  i  podn ies ien ia  zdolno­
ści przepustow ej transportu .

Inż. Schne igert w  a rt. „N o w e  w a g o n ik i ko le i lin o w e j 
na K asp row y  W ie rc h “  podaje szereg uw ag o p racy  do­
tychczasowych w a go n ikó w  i  now ych, uzupe łn ia jąc  te 
uw a g i c h a ra k te rys tyką  p racy  k o le i lin o w e j w  św ie tle  
zadań ob n iżk i kosztów  w łasnych  przewozu.

Ob. T. K ra je w s k i w  a rt. p t. „N ie k tó re  zagadnienia 
o b n iżk i kosztów  P K P “  a n a lizu je  w yko n a n ie  zadań 
kosztów  w łasnych  w  la tach  1950 —  1953 oraz om aw ia 
zagadnienia m etodologiczne, zw iązane z usta lan iem  
p lanów  kosztów. Ob. K ra je w s k i w  końęu swego a r ty ­
k u łu  zw raca uwagę na ważne znaczenie p ra w id ło w eg o  
p lanow an ia  kw a rta ln ego  d la  re a liz a c ji zadań obn iżk i 
kosztów  w łasnych , us ta lanych  w  p lanach rocznych. 
C iekaw e je s t opracow anie d r  P a tlikow sk iego , dotyczą­
ce ob liczan ia  p ro d u k c ji p rzew ozow ej tra n sp o rtu  ko le ­
jowego.

W  dzia le  m iesięczn ika  „ Z  dośw ia d cze ń  ra d z ie c k ic h “  
zna jd u je m y tłum aczen ie  z radzieckiego p ism a „G u d o k “  
pt. „W spółpraca s ta c ji pośrednie j ze w s ią “ , k tó re  na­
św ie tla  ten  is to tn y  dz ia ł p racy ko le i w skazując, ja k  
s tac ja  ko le jo w a  rozw iązu je  p ra k tyczn ie  prob lem y, 
zw iązane ze znacznym  rozw o jem  radzieckiego ro ln i­
c tw a  i  potrzebę polepszenia sprawności obsługi ro l­
n ic tw a  przez transport.

W  czerw cow ym  (6-ym) 
num erze m iesięczn ika  „M o  
to ryzac ja “  zna jd u je m y 
w ie le  c iekaw ych  a r ty ­
ku łó w , z k tó ry m i w a r­
to się zapoznać. N u m er 
o tw ie ra  a r ty k u ł S ekre ta ­
rza Zarządu G łów nego 
Z w ią zku  Zawodowego Pra

c o w n ikó w  T ransp o rtu  D rogowego i  Lo tn iczego •
B. T yszk iew icza  na tem at bhp w  dz iedz in ie  t ra n ­
spo rtu  na t le  u ch w a ł I I  Z jazd u  PZPR. A u to r  zw ra ­
ca uwagę na n ie k tó re  p rob lem y w  w ym ie n io n ym  za­
kresie, om aw ia jąc osiągnięcia i  n iedociągn ięcia , a n a ­
stępnie s taw ia jąc w ytyczne , prowadzące do podn ies ie­
n ia  bhp w  resorcie tra n sp o rtu  drogowego i  lo tn iczego 
na w yższy poziom.

Inż. Leon  M in c  w  a rty k u le  d ysku sy jn ym  na tem at 
ro z w o ju  organ izacyjnego TOS zw raca uwagę na szereg 
p rob lem ów , zw iązanych z ca łokszta łtem  ro zw o ju  tech ­
nicznego w  Polsce, podkreśla jąc znaczenie obsług i pro 
f ila k ty c z n e j po jazdów  i  ich  w ła ś c iw e j kon se rw a c ji

Cena egzemplarza &

zw iązanej z ty m  konieczności rozszerzenia terenow ej 
o rg an izac ji TOS przez tw orzen ie  sieci te renow ych  sta­
c j i  obsługi.

N ie  jest to p ie rw szy  a r ty k u ł na tem at pe rspek tyw  
rozw o jo w ych  zaplecza technicznego w  Polsce, trzeba 
je d n a k  s tw ie rdz ić , że w nos i on dużo c ie kaw ych  i  s łu ­
sznych m yś li, z k tó ry m i w a rto  się zapoznać.

Pewnego rodza ju  naw iązan iem  do ty c h  zagadnień 
jes t a r ty k u ł Z. Jędrzejowskiego, za ty tu ło w a n y  „W a lka  
o stan techn iczny ta b o ru “ , w  k tó ry m  a u to r zw raca 
uwagę na konieczność przestrzegania zasad w łaśc iw e j 
ko n se rw ac ji taboru .

Poza w y m ie n io n y m i w yże j a r ty k u ła m i, oraz a r ty k u ­
ła m i na tem a ty  techniczne, ja k  „Ła do w an ie  a ku m u la ­
to ró w “  i  „S top y  m iedziano-o łow iane , ja ko  m a te ria ł ło ­
żyskow y“ , zna jd u je m y w  tym że num erze „M o to ry z a ­
c j i “  dw a  c iekaw e a r ty k u ły  o odw ieczne j tem atyce, 
a m ia no w ic ie : a r ty k u ł in fo rm a c y jn y  T. T roszyńskiego 
„N o w y  reg u lam in  p re m iow an ia  p ra c o w n ik ó w  um ys ło ­
w ych  w  P K S “  oraz a r ty k u ł Z. Lena rtow icza , zw raca­
ją cy  uwagę na n iestosowanie się do przepisów , obo­
w iązu jących  p rzy  k o n tra k ta c ji p rzew oźn ików  n ieuspo­
łecznionych.

„Technika i gospodarka 
morska“ w  num erze czerw ­
cow ym  p rzynos i następu­
jące c iekaw e  opracowania.

E dm und Ż ebrow icz o- 
m a w ia  w  a r ty k u le  p t. „O r ­
ganizacja  robó t zastęp­
czych w  po rtach  m o r­
sk ich “  zagadnienie robót 

zastępczych, w y n ik a ją c y c h  z konieczności zapew nie­
n ia  pe łne j gotowości po tenc ja łu  prze ładunkow ego p o r­
tów . W  a r ty k u le  podana je s t ch a rak te rys tyka  nasileń 
p racy po rtó w , zadania Z ak ła du  Robót Zastępczych, o r ­
ganizacja tych  robót oraz w s k a ź n ik i techniczno-ekono­
m iczne Zakładów .

Jerzy B oduszyński w  a r ty k u le  d y sku sy jn ym  pt. „P o ­
jęc ie  podróży s ta tk u  w  żegludze m o rs k ie j“  om aw ia  o- 
k reś len ie  po jęc ia  podróży s ta tku  w  opa rc iu  o fu n k c jo ­
n a ln y  rodzaj żeglugi m o rsk ie j za trzym u je  się b liże j 
nad zagadnieniem  podróży i  przebiegu tra m p in g u  oraz 
nad sposobem za liczan ia  przebiegów  ba lastow ych do 
podróży s ta tków .

Z o fia  Irz yko w ska  w  a rty k u le  d y sku sy jn ym  p t. „Z  m e­
tod o lo g ii p lanow an ia  w  żegludze“  om aw ia  na t le  toczą­
cej się od pewnego czasu d ysku s ji na tem at w ska źn ikó w  
p lanu  żeg lug i m o rsk ie j zagadnienie p rzy jm ow a n ia  
w łaśc iw e j szybkości p rzy  p lan o w a n iu  zdolności prze­
w ozow e j s ta tk u  o raz sporządzaniu b ilansu  p racy f lo ty  
z w zorem  na zdolność prze ładunkow ą.

*  *  *

W  osta tn ich  num erach m ięsięczn ika  „M ia s to “  no tu ­
je m y  dw a  in te resu jące transportow e  a r ty k u ły . P ie rw szy 
z n ic h  o p u b liko w a n y  w  num erze 4/54, zosta ł opracow a­
ny  b. s ta rann ie  przez W ik to ra  P rze laskow skiego na te ­
m a t „Z agadn ien ia  regu la rnośc i ruch u  w  k o m u n ik a c ji 
m asow e j“ . A u to r, podkreśla jąc, że regularność ruchu  
je s t jedną z podstaw ow ych za le t p rzeds ięb io rs tw  ko m u ­
n ika cy jn ych , określa p rzyczyny pow staw an ia  zaburzeń 
na sieci, podając jednocześnie różne m etody, stosowane 
w  celu szybkiego p rzyw rócen ia  naruszonej regu larności 
ruchu. A r ty k u ł ilu s tro w a n y  jes t dz iew ięc iom a w ykresa ­
m i i  schem atam i.

D ru g im  c ie kaw ym  opracow an iem  jes t a r ty k u ł S ta­
n is ław a  P lew aka  „Z ada n ia  k o le i w  k o m u n ik a c ji m ie j­
s k ie j“ , o p u b liko w a n y  w  num erze 6/54 mieś. „M ia s to “ . 
A u to r  s tw ie rdza , że na t le  szeroko zakro jonych  p la ­
nów  rozbudow y i  p rzebudow y w ie lk ic h  m iast, zaryso­
w u je  się potrzeba w łaściw ego zap ro jek tow a n ia  i  w yko - 
nan ia  u k ła d ó w  kom u n ika cy jn ych . M iędzy  in . au to r pod­
kreśla , że k o le j może s tanow ić tańsze rozw iązan ie  od 
szybkiego tra m w a ju , o i le  lin ie  ko le jo w e  w p lec ione 

s tru k tu rę  m iasta , zostaną zm odern izow ane, a przede 
itk im  ze lek try fikow ane .


