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JULIUSZ BURGIN

Wiceminister Transportu Drogowego i Lotniczego

Warszaira, sierpien 1954 r.

RemontoinaC samochodu szybciej, lepiej, taniej

OD REDAKCJI

W dniu 8.VI.1954 r. odbyla sie narada aktywu Zakla-
déw Naprawy Samochodéw podlegtych Centralnemu
Zarzgdowi Sprzetu Samochodowego. Na naradzie tej
Wiceminister Transportu Drogowego i Lotniczego
Ob. ]. Burgin wygtosit przemowienie, ktérego frag-
ment zamieszczamy ponize;.

Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotniczego zo-
stato niedawno zaalarmowane przez podlegte Zaktady
Naprawy Samochod6éw, ze zaczyna brakowa¢ samocho-
déw dolremontu, ze uzytkownicy nie przekazujg po-
jazdow w takich ilosciach w jakich przewidywat to
plan Centralnego Zarzadu Sprzetu Samochodowego. '

To ,niepokojgce” zjawisko, jak je okre$lajg inter-
weniujgce zaktady, wynika m. in. z niezaprzeczalnych
faktow, ze kultura motoryzacyjna ro$nie w Polsce
z dnia na dzien, ros$nie takze sSwiadomo$¢ kierowcow,
ktérzy uzyskujg coraz lepsze wyniki w eksploatacji sa-
mochodéw, podnosi sie na wyzszy poziom organizacja
transportu samochodowego i uzytkowania taboru dzie-
ki powstaniu wielu organizacji branzowych.

Te fakty witasnie sa m. innymi przyczyna, ze zakta-
dy naprawy samochodéw zaczynajg narzeka¢ na brak
samochodéw do_ naprawy. Nie mozna takze tego zja-
wiskaltraktowa¢ jalko “niepokojgce“, wrecz odwrotnie
nalezy je uznac¢ za radosne.

Trzeba stwierdzi¢, ze gdy prébowaliS§my ustali¢ bilans
funduszu remontowego na rok biezgcy, byliSmy mniej
Swiadomi o caty Il Zjazd i o IX Plenum naszej Partii.
Nie jbralismy wéwczas pod uwage wzrostu kultury
motoryzacyjnej, jaki zostat spowodowany powotaniem
do zycia organizacji branzowych w réznych resortach,
nie braliSmy pod uwage wzrostu uswiadomienia ws$réd
kierowcoéw oraz takiego zjawiska, jakim jest wzrost
wspoéitzawodnictwa miedzy kierowcami. Jak wobec tego
rozwigzac, jak jpostawi¢ zagadnienie remontéw kapital-
nych w okresie coraz wiekszej zamozno$ci motoryza-
cyjnej? CZSS, jak i caly aktyw tego pionu, powinien
zclac sobie sprawe z tego, ze naprawde przestajemy
byc krajem o nedzy motoryzacyjnej, stajemy sie kra-
jem zamoznej motoryzacji i wobec tego- powstaje pro-
blem, czy w zwigzku z tym nie nalezy inaczej niz dotad
podej.sc do zabezpieczenia remontéw kapitalnych, tj. od
strony zabezpieczenia eksploatacji wozéw w naszej
gospodarce narodowej.

Istnieje obecnie formalny przepis, ktéory moéowi ze
naprawy gtéwne wiekszosci samochodéw moga by¢ ‘wy-
konywane wytgcznie przez zaktady podlegte Centralne-
mu Zarzgdowi Sprzetu Samochodowego. Uzytkownicy
taboru od do$¢ dawna zaczeli omija¢ ten przepis przez
podcigganie napraw gtbwnych pod naprawy S$rednie,
wzglednie ignorowali ten przepis przeprowadzajgc sami
naprawy gtéwne i nie pozorujagc tego innymi napra-
wami. Naprawy te w pionie CZSS zyskaly nazwe dzi-
kich napraw®“ i istnieje tendencja zwalczania tych
,dzikich napraw®“ na drodze przymusu administracyj-
nego, a tym samym osiggniecia na tej drodze , mono-
polu remontowego“ dla CZSS.

To, ze uzytkownicy usitowali i usitujg dotychczas re-
montowaé samochody we wilasnym zakresie, wynika
z tego, ze jeszcze do niedawna remont w CZSS wy-
glada! w ten sposo6b, ze uzytkownicy, ktérzy oddawali
samochéd do naprawy, nie wiedzieli kiedy dostang go
z powrotem, czy bedzie on w ogdle pracowat i czy beda
mogli zaptaci¢ za remont ze wzgledu na wysoka cene.

Jasne jest, ze przy takim trybie, przy takiej jakosci
i przy takich cenach remontéw, data sie zaobserwowaé
ucieczka od remontéw w CZSS. Czy w zwigzku z tym
powinien istnie¢ przymus administracyjny przy odda-
waniu samochodéw do remontu w CZSS? — Czy po-
winien istnie¢ w Polsce monopol napraw gtownych?
Uwazam, ze nie, gdyz bytaby to niezgodne z duchem
naszej gospodarki socjalistycznej.

Nalezy natomiast péjs¢ po linii remontu szybkiego
dobrego i taniego. Wchodzimy w nowy okres gospo-
darki samochodowej w Polsce, w okres zamoznos$ci
trzeba, wiec przystosowac¢ sie do. wynikajgcych.z tego
nowych .nakazéw.

Na dzisiejszej naradzie szereg towarzyszy mowito
0 mozliwosciach obnizenia ceny remontéw o 4, 8, czy
12%; oi toiWarzysze rozumieli, ze trzeba remontowac
taniej. To spowoduje obnizke kosztéw wiasnych u uzyt-
kownika, na czym zyska gospodarka narodowa. To
wreszcie spowoduje, ze klient zacznie szukaé ZNS-6w.

Zrozumienie specyfiki tego nowego okresu dojrze-
wa w $wiadomos$ci pracownikéw CZSS.

,Dalsze zagadnienie — to .podniesienie jakosci, remon-
tow. Juz dzisiaj daje sie zaobserwowaé powazng po-
prawe jakos$ci napraw wykonywanych przez ZNS-y.
Jednakze nalezy dazy¢ stale do coraz to lepszego .po-
ziomu jako$ciowego produkcji remontowej.

Przedstawiciel jednego 2z zaklad6éw .bardzo, goragco
wystepowat w zwigzku z zarzucong temu zakladowi
ztg jakoscig naprawy jednego z samochodéw. To wy-
stapienie trzeba uwaza¢ za postep, gdyz, kiedy dwa
lata temu pracownikom CZSS stawiano podobne za-
rzuty, wzruszali ramionami i ttumaczyli sie .przyczyna-
mi obiektywnymi, a dzisiaj juz rozumiejg, ze nie wol-
no, nie wypada, remontowaé¢ Zzle. 1 ten nakaz nowego
okresu dojrzat w Swiadomosci pracownikéw CZSS.

Trzeci nakaz: trzeba remontowaé¢ szybciej. Przed
trzemy laty nie przystepowano do naprawy, jezeli caly
plac nie .byt .wypetniony wozami, oczekujacymi na re-
mont. Nikt sie woéwczas jnie niepokoit, ze nie bedzie
co robi¢. Potem place postojowe zaczely sie kurczy¢
1 doszto to tego, iz niedawno jeden z ZNS-6w zaalar-
mowal, ze nie ma funduszu remontowego. Zaniepokoi-
liSmy sie. Z ramienia Ministerstwa zostata postana spe-
cjalna komisja, ktoéra stwierdzita ze majg fundusz re-
montowy na 4 miesigce w postaci zdemontowanych
wozéw. Trzeba odzwyczai¢ si¢ od starego systemu my-
Slenia, od .starego niskiego poziomu $wiadomos$ci zadan
i obowigzkéw. Trzeba rozumieé¢, ze na obecnym pozio-
mie nie wolno nam juz w .taki marnotrawny sposéb
prowadzi¢ gospodarki, zamrazac¢ tysigce wozow dlatego
tylko, zeby dyrekcje ZNS-6w mogly spokojnie sipac,
wiedzac, ze majag .co robi¢. ZNS-y chca mieé¢ na placu
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miesieczny zapas pojazdéw do remontu, a drugie tyle
w remoncie, to znaczy, ze w kazdym zakladzie stato-
by kilkaset pojazdéw wycoianydh z eksploatacji, a prze-
ciez kilkaset samochodéw — to powazny potencjat tran-
sportowy i wycofanie ich z eksploatacji na dluzszy
okres czasu to niepowetowana strata dla gospodarki
.narodowej, to- niedopuszczalne marnotrawstwo.

Trzeba wiec pamietaé, ze przy$pieszenie rotacji,
skrécenie cyklu remontowego, zlikwidowanie placéw
postojowych, to jedno z naczelnych zadan pracownikéw
CZSS, to trzeci z kolei nakaz. Czasy wielkich placéw
postojowych minety (bezpowrotnie.

ZNS-y powinny zapewni¢ sobie naptyw samochodéw
poprzez doibre, szybkie i tanie wykonywanie remon-
tow. ,

Osobnym zagadnieniem jest kwesto stanu technicz-
nego pojazdow przekazywanych do ZNS. Sa to pojazdy,
ktéorych stan $wiadczy o niewtasciwej eksploatacji,
0 niechlujstwie kierowcy i braku nadzoru technicznego
ze strony uzytkownika taboru, pojazdy, ktére nie na-
dajg sie do naprawy, ze potrzebna jest raczej kosztow-
na odbudowa. Sg jednak pojazdy i takie, ktére wyma-
gaja jedynie naprawy jednego z zespotdw, wzglednie,
ktére nie maja jeszcze wyczerpanego przebiegu mie-
dzynaprawczego-, a (ktére uzytkownicy z tych czy in-
nych wzgledéw przekazujg do zakiadéw naprawczych.
Tak pierwszy, jak i drugi objaw, sg ztymi objawami,
ktére nie powinny mie¢ miejsca w naszej gospodarce.
Jesdli chodzi o pierwszy z tych objawéw, to walka
z nim bedzie iS¢ przede wszystkim przez, zaostrzenie
warunkéw technicznych oddawania pojazdéw.

W arunki takie sg w tej chwali opracowywane w Mi-
nisterstwie Transportu Drogowego i Lotniczego. Ale
1 obecnie istniejg moze nie doskonate, ale w kazdym
razie obowigzujgce przepisy, kt6re méwig w jakim sta-
nie samochéd powinien byé przekazywany do remontu.
Przepisy te muisza by¢ bezwzglednie przestrzegane,
a nowe, ktére zaostrzg te warunki, rowniez nie powin-
ny dopuszcza¢ odchylen i powinny stawia¢ twarde za-
dania iw6bec uzytkownikéw sprzetu prawidlowej jego
eksploataciji.

Dalszym zarzadzeniem, ktére jest przewidywane,
a ktére powinno podnies¢ poziom techniczny eksploa-
towanego taboru, a tym samym przyczyni¢ sie do lep-
szego stanu technicznego przekazywanych do naprawy
pojazdéw, to zarzadzenie zmuszajgce kazdego posiada-
cza samochodu do poddawania go okresowemu przegla-
dowi technicznemu, ktéry beda przeprowadzaty TOS-y,
lub inne uprawnione do tego stacje obstugi.

Drugi objaw, o kt6rym wspomniatem wyzej, to- prze-
kazywanie do remontu pojazdu, ktéry remontu jeszcze
nie wymaga. Dotychczas decyzja oddania pojazdu do
remontu jest uzalezniona od widzi mi sie uzytkownika.

Niezadlugo ZNS-y otrzymajg instrukcje, ze tylko
woéwczas wolno przyja¢ samochdédd do remontu, jeSli
uzytkownik przedstawi od odpowiednio uprawnionej
stacji obstugi $wiadectwo, ze samochdéd naprawde tego
remontu wymaga. -Nie zawsze, a nawet raczej”bardzo
rzadko- -caly pojazd wymaga naprawy gtéwnej, prze-
waznie naprawy wymagaja niektére jego zespoty. Dla-
tego tez trzeba stanowczo- w jak najblizszym czasie
przej$¢ na gospodarke zespotowa i naprawy pojazdow
prowadzi¢ przede wszystkim przez wymiane zespotdw.

Jest to zagadnienie niezmiernie wazne, gdyz nie tyl-
ko wybitnie przy$piesza czas trwania naprawy, lecz
rowniez w powaznym stopniu obniza koszty napraw.
Jest rzeczg oczywista, ze nie w zakresie wszystkich
marek samochodéw bedziemy mogli, przejS¢ na gospo-
darke remontowg wytgcznie przy pomocy wymiennosSci
zespotow, ale talm, gdzie bedziemy mogli, bedziemy
w spos6b coraz bardziej zdecydowany przechodzili na
ten system.

Juz dzisiaj daje sig zauwazy¢ tok ws$r6d uzytkowni-
kéw, jak i wsroéd zaktadéw naprawczych zrozumienie
dla -waznos$ci omawianego problemu. TOS-y, ktére pro-
wadzg wymiane zespotdw, zaczynajg narzeka¢ na brak
silnik6w ,Starowskich* do wymiany. To, ze narzekaja,
trzeba uzna¢ za débry objaw, to, ze silnikéw jest brak
trzeba uwazaé, ze objaw -zly. ZNS-y powinny dbac
o0 to, azeby TOS-oim prowadzacym wymiane zespotow
inie zabrakto ich do wymiany. ZNS-> powinny stworzy¢
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pule obrotowa zespotdw, tak azeby samochdéd w TOS-ie
nie czekat na wymiane zespotu.

A teraz — zagadnienie cze$ci zamiennych. Jak dtu-
go istnieja ZNS-y, jak diugo istnieje tabor samocho-
dowy, tak diugo rozlega sie krzyk o czes$ci samocho-
dowe. Na odcinku czes$ci zamiennych istnieje niewat-
pliwie gt6d — grozne zjawisko- dla zagadnienia obni-
zenia kosztow wtasnych u wszystkich, ktérzy musza
mie¢ do czynienia z transportem samochodowym. Od
dtuzszego czasu pragniemy to zagadnienie jrozwigzac.
Nietatwa to jednak sprawa. Kiedy po raz pierwszy
przystapiliSmy do prac nad ustaleniem bilansu potrzeb
czeSci zamiennych wt naszym kraju, okazalo sie ze
w wielu wypadkach brakuje nam wiedzy i doswiad-
czenia, azeby taki bilans opracowaé¢. Zagadnienie bra-
ku czesci zamiennych moznafoy podzieli¢ na dwie czeSci:
na bezwzgledny gtéd i wzgledny gtéd. -Bezwzgledny
wyplywajgcy z braku tych czesci i wzgledny powsta-
jacy na skutek niewtasciwej eksploatacji, niew.asciwej
weryfikacji czesci zamiennych.

Gt6d bezwzgledny powinien by¢ usuniety w drodze
wyprodukowania nowych czesci zamienin-y-ch. Mamy
nadzieje, ze sprawa ta dojrzeje w najblizszym czasie.

Nie -tylko jednak jnarzekanie na brak czesci zamien-
nych i zlorzeczenie wytwérniom jest wazne. Wazne
jest rowniez, by poswieci¢ jwiecej uwagi temu wzgled-
nemu gtodowi. Na dzisiejszej naradzie” jeden z towa-
rzyszy powiedziat, ze nie mogac bez konica wyczekiwac
na dostarczenie im cze$ci przez wytwoérnie, sami zaczeli
brakujgce czesSci produkowaé. Okazuje sig, ze sg Srodki
zaradzenia jwzglednemu gtodowi. Jednym z nich jest
zagadnienie weryfikacji. Ale jprzed tym nalezy dobrze
-popracowa¢ nad -zagadnieniem witasciwego planowania
potrzeb czesci zamiennych.

Trzeba energicznie zajag¢ sie zagadnieniem weryfi-
kacji, zagadnieniem regeneracji czesci, ktére dotychczas
byto przez nas lekcewazone na skutek naszego wias-
nego jnieuctwa. IMozna to robie i trzeba robie. W-"pc-m-
niano tutaj iz ina skutek niedostarczania przez Stara-
chowice i inne zaktady potrzebnych czesci niektdre
ZNS-y zmuszone sg do- regeneracji czesci zuzytych, co
z kolei jpowoduje wzrost roboczogodzm, a tym samym
wzrost kosztow wtasnych, Czasem talka regeneracja
czesci kosztuje drozej niz nowa cze$¢. Nalezy zastano-
wi¢ siig, dlaczego tak jest. -Prawdopodobnie dlatego, ze
postep techniczny chodzi w ZNS-ach drobnymi, maty-
mi kroczkami niemowlecia, ZNS-y nie umiejg jeszcze
tego zagadnienia odpowiednio postawi¢. Jezeli nawet
okaze sie, ze regeneracja kosztuje drozej, czy warto
nig sie zajmowac? Pamietajmy, ze nie wszystko jest
drozsze, co kosztuje o jedna ztotbwke wiecej. Czasami
optaci sie wydawaé wiecej na -regeneracje, ale predzej
odda¢ wo6z do eksploatacji, niz traci¢ jeden wozodzien.
Trzeba zatym inaczej, jpo nowemu postawi¢ zagadnienie
regeneracji, szerzej popatrze¢ na obnizke kosztow wias-
nych z punktu widzenia regeneracji.

Te. pare .zagadnien poruszonych w zakresie napraw
samochodéw — to najwazniejsze na obecnym etapie
problemy technicznej gospodarki sprzetem samochodo-
wym. Wiasoiw-e rozwigzanie tych zagadnien prowadzi
do podniesienia poziomu technicznego naszego sprzetu,
do obnizenia kosztow witasnych, tak przewozow, jak
i eksploatacji sprzetu i pracy zaktadéw naprawczych.

Walka o obnizke kosztow wtasnych musi by¢ pro-
wadzona dostownie przez wszystkich ji na- wszystkich
odcinkach. Czasem tocza sie jeszcze spory, gdzie i na
jakim odcinku dziatalnosci. M6wi sie o miejscach pow-
stawania kosztéw i ze tam nalezy przenie$¢ ciezar
walki. Nie trzeba jednak zapomina¢, ze walczyé musi
robotnik, majster, ijbrygadzista, inzynier, administrator
i wszyscy inini cztonkowie zaloigi. Trzeba sobie odipo-
wiedzie¢ na pytanie, czy sta¢ nas jest dzisia-j na- pro-
wadzenie walki rozwinigtym frantem, -czy moze tyle
jest tych zagadnien, ze raczej trzeba zajg¢ sie jed-
nym ogniwem walki ze stratg dla innych ogniw. Otoz
nie wolno nam sprawy tak stawiaé. Il Zjazd Partii po-
stawit jasno, ze na odcinku walki o obnizke kosztow
wtasnych powinnis§my iS¢ rozwinietym frontem, nie
zaniedbujac zadnego odcinka, a jednym z waznych
odcinkéw dla catej gospodarki motoryzacyjnej jest
wtasdnie odcinek napraw pojazdéw, ktérego kluczowe
zagadnienia staratlem sige tutaj poruszyc.
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Obnizy¢ koszty transportu
uj przedsiebiorstwach nieprzeruozoinych

Koszty transportu sg powaznym sktadnikiem kosz-
tow witasnych kazdego rodzaju dziatalno$ci gospodar-
czej. Praktycznie rzecz biorgc, od transportu sie zaczy-
na i na transporcie sie konczy kazdy proces produk-
cyjny. Transport jest nieodzownym elementem obrotu
towarowego. Bez sprawnie dziatajgcego transportu nie
mogtoby istnie¢ nowoczesne gospodarstwo narodowe.
Fakt ten, jak rowniez wysoko$¢ udziatu kosztéw trans-
portu w kosztach wtasnych produkcji i obrotu towa-
rowego — uchodzit dotagd niejednokrotnie uwadze kie-
rownikow przedsigebiorstw przemystowych, budowla-
nych i handlowych — przestaniat go im bowiem bez-
posredni cel ich dziatalno$ci, tzn. wykonanie planu
produkcji lub planu obrotu.

Kierownicy przedsiebiorstw czuli potrzebe zajmowa-
ni$s sie sprawami transportu zwykle wtedy tylko, gdy
ich przedsiebiorstwa na skutek braku mozliwosci prze-
wozowych miaty zagrozone wykonanie planu. Podcho-
dzac do sprawy jednostronnie i powierzchownie, tech-
niczne skutki niewtasciwej eksploatacji $srodkéw trans-
portu zatrudnianych dla obstugi przedsiebiorstw pozo-
stawiali swoim stuzbom transportowym, za$ kwestie
nizszych lub wyzszych kosztéw transportu — stuzbom
ksiegowosci i to tylko w sensie rejestracji tych kosz-
tow. Prowadzito to oczywiscie do zbednych przewozéw,
do marnotrawstw w zakresie wykorzystania wtasnych
i wynajmowanych obcych $rodkéw transportu, do nad-
miernie wysokiego udziatu kosztéow transportu w kosz-

tach witasnych przedsigebiorstw produkcyjnych i ustu-
gowych.
A udziat kosztow transportu w kosztach wtasnych

przedsiebiorstw produkcyjnych i ustugowych nie jest
z rodzaju tych, nad ktérymi wolno lekko przechodzi¢
do porzadku dziennego. Wynosi on np. w przedsiebior-
stwach budowlanych — zaleznie od ich typu i lokal-
nych warunkéw pracy — od 10 do 15% .i jest trzecim
co do wielkoSci po kosztach robocizny j’'kosztach zao-
patrzenia materialowego. Podobnie ksztaltuje sie w
przedsiebiorstwach przemystowych, a jest niejedno-
krotnie znacznie wyzszy w przedsiebiorstwach obrotu
towarowego.

Uchwaty Il Zjazdu PZPR, zarzadzenia oszczedno-
Sciowe Rzadu i podjete w zwigzku z nimi poczynania
techniczno-ekonomiczne poszczeg6lnych resortéw go-
spodarki narodowej skilonig niewatpliwie kierowniczy
aktyw przedsiebiorstw panstwowych i uspotecznionych
do blizszego zainteresowania sie ekonomikg transportu
i do szukania zrédet oszczednosci réwniez w kosztach
transportu. Niniejszy artykut ma na celu w formie
schematycznej, uproszczonej i przystepnej nawet dla
oséb nie wciagnietych w problematyke transportowa
wskaza¢ na niektére elementy sktadowe kosztéw
transportu w przedsigebiorstwach nietransportowych,
na przyczyny nadmiernej wysokos$ci tych kosztéw oraz
przy pomocy jakich $rodkéw dziatania mozna dopro-
wadzi¢ do likwidacji marnotrawstw przewozowych,
a w $lad za tym — do obnizki kosztow transportu.

Me tylko stuzby transportowe decyduja o wysokosci
kosztow transportu w przedsiebiorstwie

Rozpoczgl¢ trzeba od stwierdzenia, ze na ksztaltowa-
nie sie kosztéw transportu w danym przedsigebiorstwie
stuzba transportowa tego przedsiebiorstwa ma wplyw
tylko ograniczony. Na koszty transportu rzutuje bo-
wiem, i to w spos6b bardzo zdecydowany, szereg tego
rodzaju czynnikéw od stuzb transportowych bezposred-
niu niezaleznych, jak np. w budownictwie organizacja
placu budowy, stanowigca o wtérnych przewozach
i przetadunkach materiatbw budowlanych; jak w ob-
rocie towarowym organizacja skupu i zbytu, majaca

istotne znaczenie dla powstawania przewoz6éw niera-
cjonalnych z typu przeciwbieznych, krzyzujagcych sie
itp.; jak w kazdym przedsiebiorstwie styl pracy stuzb
zaopatrzenia, wpltywajagcy w sposob zasadniczy na po-
wstanie mozliwych do uniknigcia przewozéw tzw.
awaryjnych — dla podtrzymania ciggtosci produkcji,
zagrozonej brakami materialowymi, na powstawanie
przestojow wagondéw przy wytadunku dostaw materia-
towych zmasowanych, nierytmicznie roztozonych w
czasie i nie uwzgledniajgcych przepustowos$ci posiada-
nych frontéw wytadunkowych, na powstawanie prze-
wozow zbyt dalekich w wyniku zakupéw w nie naj-
blizszych zrédtach zaopatrzenia materiatowego itd. itd.
Wspominamy o tym, by podkresli¢, ze sprawa obnizki
kosztow transportu — to zadanie nie tylko dla stuzb
transportowych, a dla calego przedsigbiorstwa, dla
wielu jego komoérek organizacyjnych; zadanie, ktore
w tym tylko przypadku zostanie z sukcesem wykona-
ne, o ile bedzie potraktowane szeroko, w sposéb kom-
pleksowy.

Nie znaczy to, oczywiscie, ze stuzby transportu moga
uwazaé sie za zwolnione od obowigzku energicznego
dziatania na rzecz obnizki kosztow transportu w swoim
przedsiebiorstwie. Przede wszystkim one wtasnie, jako
w tym zakresie najlepiej poinformowane i ponoszace
konsekwencje stylu pracy innych stuzb przedsiebior-
stwa, maja obowigzek energicznie przeciwstawiac¢ sie
wszelkim poczynaniom, doprowadzajagcym do niera-
cjonalnosci w gospodarce transportowej przedsie-
biorstwa, winny .prowadzi¢ nieustanng prace instruk-
tazowg w zakresie oszczedno$ci przewozowych, a po-
nadto — sa prawie wylacznie odpowiedzialne za koszty
wtasne przewozow, wykonywanych wiasnymi $rod-
kami transportowymi przedsiebiorstw.

Dwie drogi do obnizki kosztéw transportu

Nalezy .'bowiem rozréznia¢ dwa podstawowe kierunki
dziatania, w ktérych i$¢ powinny przedsiewzigcia
zmierzajagce do obnizki kosztéw transportu w przed-
siebiorstwach nieprzewozowych. Pierwszym 2z nich
jest zmniejszenie udziatbw kosztéw transportu w kosz-
tach wtasnych przedsiebiorstwa, przy czym sprawdzia-
nem osiggnie¢ bedzie w tym przypadku zmniejszenie
ilosci przewozéw i przetadunkéw na rzeczowa jednost-
ke produkcji lub. ustugi, wtasciwg danemu przedsie-
biorstwu. Drugim za$ jest zmniejszenie kosztéw wias-
nych przewozéw, wykonywanych wiasnym taborem
transportowym przedsiebiorstwa; inaczej moéwigc ob-
nizka kosztu wilasnego wykonania 1 tonokilometra.
W tym pierwszym wtadnie przypadku efekt poczynan
oszczednos$ciowych, jak to wyzej wspomnieliSmy, w
czesci tylko jest zalezny od pracy stuzb transporto-
wych, w drugim za$ — prawie wytgcznie.

Kazde przedsiebiorstwo korzysta zwykle z kilku ro-
dzajéw ustugi przewozowej. Do rodzaju pierwszego
zaliczymy przewozy wykonywane przez przewoznikow
.publicznych — jak PKP, PZS, PKS, CST, prywatni
przewoznicy koncesjonowani, przewoznicy wiejscy —
oraz przewozy wykonywane przez przewoznikéw bran-
zowych, z punktu widzenia uzytkownika taboru ni-
czym istotnym nie r6znigcych sie od przewoznikéw
publicznych. Ustuga przewoznikéw publicznych i bran-
zowych jest przez przedsiebiorstwo optacana na pod-
stawie obowigzujgcej taryfy, przy czym optaty taryfo-
we sg przez przewoznika pobierane za wykonang pro-
dukcje przewozowg — przew6z okreslonej masy tadun-
kowej na okres$lony odlegtos¢ (taryfa tonokilometro-
wa), rzadziej za czas zatrudnienia pojazdu (taryfa go-
dzinowa!), ew. tgcznie zg czas za kilometrowy przebieg
pojazdu wynajetego. Ponadto przedsiebiorstwo ponosi
umowne optaty karne za eksploatacyjne przestoje ta-
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boru, tzn. za nienalezyte wykorzystanie postawionych
mu do dyspozycji Srodkéw przewozowych.

Jakie sag mozliwosci uzyskania obnizki kosztéw
transportu przy wspotpracy z przewoznikami publicz-
nymi i branzowymi? Sa one nastepujace: zmniejszyé
do koniecznego minimum zatrudnienie tych przewoz-
nikébw, co jest rbwnoznaczne z ograniczeniem ilosci zle-
canych im przewozéw, a ponadto tak organizowac
eksploatacje ich taboru, by unikngé¢ karnych optat za
przestoje. W sumie da to zmniejszenie kwot wyptaca-
nych przewoznikom publicznym i branzowym, a wiec
obnizke kosztéw, transportu — o ile oczywiscie zmniej-
szenie iloSci przewozéw zleconych tym przewoznikom
nie bedzie zrekompensowane odpowiednim zwieksze-
niem ilosci przewozéw, wykonywanych taborem wtas-
nym przedsigebiorstwa; inaczej mdéwiac, o ile zostanie
zmniejszony wzglednie (tzn. na jednostke produkcji),
a w granicach rozsgdnych ograniczen réwniez bez-
wzglednie plan przewozowy przedsigebiorstwa.

Drugim rodzajem ustugi przewozowej, z ktérego ko-
rzysta przedsiebiorstwo nietransportowe, jest przewoéz
wykonywany taborem witasnym. Mozliwos¢ uzyskania
dla przedsiebiorstwa obnizki kosztéw transportu spro-
wadza sie w tej pozycji do uzyskania maksymalnej
wydajnosci pracy posiadanego taboru-— do wykona-
nia jak najwigekszej ilosci tonokilometréw i przewie-
zienia jak najwiekszej ilosci ton zespotem posiadanych
pojazdéw, przy zachowaniu petnej gospodarnosci w za-
kresie utrzymania stanu wysokiej sprawnos$ci tech-
nicznej taboru, w zakresie zuzycia materiatéw ped-
nych, zatrudnienia i funduszu ptac — szczegdlnie fun-
duszu godzin nadliczbowych itp. — co w rezultacie
powinno da¢ niski koszt wtasny produkcji przewozo-
wej, tj. niski koszt wiasny wykonanego tonokilometra.

Te dwa kierunki dziatania: zmniejszenie wzglednej
i ew. bezwzglednej wysokos$ci planu przewoz6éw przed-
siebiorstwa — co bedzie rzutowaé¢ przede wszystkim
na ilos¢ przewozéw zlecanych przewoznikom obcym —
oraz zmniejszenie kosztéw wilasnych przewozéw wy-
konywanych wtasnym taborem przedsiebiorstwa — to
dwa gtéwne kierunki, w ktérych iS¢ powinny wszelkie
zamierzenia, majace na celu zmniejszenie kosztéw
transportu przedsiebiorstwa nieprzewozowego.

Czy mozna zmniejszy¢ przewozy przedsiebiorstwa?

Powstaje w zwigzku z tym pytanie, czy i o ile jest
mozliwe zmniejszenie planu przewozdéw przedsiebior-
stwa, bez szkody dla jego podstawowej dziatalnosci
gospodarczej? Na to pytanie mozna odpowiedzie¢, zs,
jak wykazaly przeprowadzane przy rozmaitych oka-
zjach bardziej szczego6tlowe analizy, nie ma chyba
w Polsce Ludowej przedsiebiorstwa, ktére nie mogto-
by wprowadzi¢ — czesto z wyrazng korzyscig dla
swojej podstawowej dziatalnosci — ograniczen w swo-
ich przewozach. Najbardziej przekonujacym argumen-
tem jest zwykle przyklad — dla udowodnienia _tego
twierdzenia postuzymy sie wiec przykiadem, wzietym
z budownictwa.

Kazda budowa jest wielkim konsumentem cegty,
zwiru, piasku, cementu, drewna, zelaza itp. materia-
tow.

Przesledzmy przebieg dostawy cegly od produ-
centa na plac budowy wielkiej inwestycji przemysto-
wej i zastanéwmy sie, czy istnieja mozliwos$ci uzyska-
nia oszczednosci przewozowo-przetadunkowych w trak-
cie tego przebiegu. Wyjdziemy w danym przyktadzie
z obowigzujgcego zatozenia, ze budowa otrzymuje ce-
gte od dostawcy na warunkach franco wagon wyta-
dowcza stacja kolejowa. Jakim czynno$ciom przewo-
zowo-przetadunkowym ulega zwykle kazdy wagon ce-
gly —i powiedzmy 5000 sztuk — na drodze od wyta-
dowczej stacji kolejowej do zlozenia jej na placu tuz
przy obiekcie budowanym? (Wytagczmy dla uproszcze-

nia rozwazan bliski transport cegly z tego placu —
poziomy i pionowy, wykonywany przy pomocy prze-
nos$nikow, dzwigéw, wind itp. — na jaka$ tam odle-

gtos¢ i wysokos¢ az do rgk murarza). Oto te czynnosSci
i ich koszt orientacyjny:
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1. Przetadunek 5000 szt. cegly z wagonu na
samoch6d — koszt

2. Przewéz samochodem do centralnej bazy
magazynowej budowy — odlegto$¢ np. 2 km
— koszt

3. Wytadunek pospieszny,
miejscu, bez »koztowania,
magazyniera — koszt

4. Przetrzymanie wagonu kolejowego przy
wytadunku o 6 godzin ponad czas wolny od
postojowego — bedacy wynikiem zawinio-
nionego przez sluzbe zaopatrzeniowg przed-
siebiorstwa lub przez PKP zmasowania na-
ptywu wagonéw do wytadunku— koszt

5. Przewd6z cegly wozami konnymi na tere-
nie centralnej bazy magazynowej o 50 m dalej
i skoztowanie jej we wtasciwym miejscu —
koszt

6. Natadunek cegly na samochody w celu
przewiezienia jej do placu skladowego przy
budowanym obiekcie — odlegto$¢ np 800 m —
koszt

7. Przew6z — jak wyzej— koszt

8. Wytadunek z samochodu i skoziowanie
cegly na sktadowisku przy budowanym obiek-
cie —) koszt

84.00zt

114.00z+
w niewtasciwym
zarzadzony przez
84.00 zt

18.00 zt

245.80 zt

84.00 zt
114.00 zt

84.00 zt

Razem przewozy i przetadunki — koszt 827.80 zt

Jak wynika z powyzszego, cegta od chwili przejecia
jej od dostawcy na stacji kolejowej do chwili ztozenia
jej na placu przy budowanym obiekcie ulegta 6-krotne-
mu przetadunkowi i 3-krotnemu przewozowi. Te prze-
tadunki i przewozy 5000 szt. cegly kosztowaty 827.80 zi,
podczas, gdy koszt jej nabycia franco wagon stacja wy-
tadowcza wynosit zt 1.387.50. Poniesiony hezposrednio
przez budowe koszt transportu tej cegly wyniést
59.66% kosztu jej nabycia. Nie mozna przy tym zapo-
mina¢, ze, zanim znalazta sie na stacji wytadowczej,
cegta musiata by¢é w planie przewozowym dostawcy:

a) natadowana na jaki§ dowozowy S$rodek
portu;

b) przewieziona do nadawczej stacji kolejowej;

c) przetadowana na wagon PKP;

d) przewieziona wagonem PKP do stacji wytadow-
czej — co oznacza dodatkowe 2 przetadunki i 2 “prze-
wozy cegly podczas jej drogi od dostawcy do odbiorcy.

Zastan6wmy sie nad tym, jakie przewozy i przeta-
dunki mozna by wyeliminowa¢ .w wyzej podanym
przyktadzie?

Ad 1. Wytadunek cegly z wagonu jest nieunikniony,
jednak winien on sie odby¢ nie na samochéd, a po
podstawieniu wagonu na bocznice przy budowanym
obiekcie — wprost na plac skladowy. Nie zostata do-
prowadzona bocznica ze stacji kolejowej do budowa-
nego obiektu? Na tym wtasnie polega btad, spowodo-
wany faktém, ze, jak to sie czesto dzieje na naszych
budowach, bocznica nie jest pierwsza, a jedng z konh-
cowych inwestycji na placu budowy. Kto za to ponosi
odpowiedzialno$¢? Moze inwestor, moze przedsiebior-
stwo budowlane — do ustalenia. Pozostaje faktem, ze
brak bocznicy powoduje dodatkowe przewozy i prze-
tadunki, ktéorych koszt w wielu przypadkach przewyz-
sza naktad na budowe bocznicy.

W naszym przypadku przy wtasciwej organizacji
dostaw materialowych wytadunek cegly z wagonu na
plac przy obiekcie budowlanym, na odlegto§¢ — po-
wiedzmy — do 15 m od toru kolejowego wyniostoy
zt 84.00.

Ad 2. Wobec wyjasnien, podanych wyzej, przewéz
cegly do centralnej bazy materiatlowej jest zbedny.
Mo6gtby on byé zbedny réwniez w tym przypadku, gdy
— wobec braku bocznicy — trzeba bytoby cegte dowo-
zi¢ samochodami ze stacji kolejowej do placu budowy,
jednak z pominieciem centralnej bazy magazynowej
budowy. W praktyce z zasady jest stosowane, ze cegta
jest na budowie posrednio sktadowana — co wynika
z btednej organizacji placu budowy i nieskoordynowa-
nych z produkcja planéw zaopatrzenia materialowego
budowy.

Ad 3. Blad stuzby magazynowej, w praktyce pospo-
lity, ale mozliwy do uniknigecia.

trans-
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Ad 4. Przetrzymywanie wagon6éw przy wytadunku
jest mozliwe do unikniecia, o ile naptyw wagonéw do
wytadunku jest rytmiczny i skoordynowany z mozli-
wosciami wytadunkowymi budowy. Wyladunek wa-
gonéw bez przestoju jest zasada, z przestojem —>wy-

nikiem btedéw pracy zaopatrzenia, PKP Ilub stuzby
transportowej.

Ad 5. Btad czesty,, ale subiektywny, mozliwy do
unikniecia.

Ad. 6, 1 i 8 Wobec wyjasnien zawartych w punkcie
ad 1 i ad 2 — przew6z i przetadunek zbedny.

Z tej krotkiej analizy wynika, ze prawidtowo zor-
ganizowana obstuga transportowo-zaopatrzeniowa bu-
dowy mogta w danym przypadku doprowadzi¢ do li-
kwidacji 3 przewozéw ,wtérnych* i 5-ciu réwniez
wtéornych* przetadunkow. Koszt dostawy cegty od
odbiorcy wyniéstby dla budowy tylko zt 84.00, oszczed-
no$¢ na 5000 szt. cegly zt 743.80. Przy $rednim zuzyciu
ceglty na duzym placu budowy w ilosci okoto 15—20
mio sztuk oszczedno$¢ ta mogtaby wynie$s¢ okoto zt 2,2,
do 2,9 mio tzn. o tyle zostalyby zmniejszone koszty
transportu cegly na budowe. Pozostajg oszczednosci
zwigzane z dostawami zwiru, piasku, drewna, zelaza...
— a ponadto oszczednoséci, wynikte dla gospodarki na-
rodowej ze zwolnienia niepotrzebnie zatrudnianego
potencjatu przewozowego i przetadunkowego, ktory
znalaziby zatrudnienie przy innych, waznych pracach
gospodarczych.

M6gtby kto$ zarzuci¢, ze przyktad ten jest teore-
tyczny, oderwany od zycia. Na to krétko odpowiemy,
ze absolutnie niepotrzebnie poniesione jkoszty przeta-
dunku przy jednorazowej dostawie partii 5 mio sztuk
cegly w sierpniu i wrze$niu 1953 r. na jedng z wielkich
budéw panstwowego planu inwestycyjnego wyniosty
ca 100.000 zi, Koszty te zostaly spowodowane bitedami
organizacji placu budowy oraz ztym stylem wspéipra-
cy stuzb zaopatrzeniowych i transportowych. Nie byt
to zresztg jedyny przypadek marnotrawczej gospodarki
transportowej na tej budowie.

Powyzszy przyktad z budownictwa $wiadczy o tym,
ze zmniejszenie planu przewozowego wielu przedsie-
biorstw nie jest mozliwos$cig teoretyczng, a moze by¢
przeprowadzone w praktyce. Ramy tego artykutu nie
pozwalajg na podanie ilustracji z innych gatezi gospo-
darki narodowej — z przemystu, obrotu towarowego,
rolnictwa. W wiekszos$ci przedsiebiorstw, po przepro-
wadzonej analizie, znajdziemy przyktady przewozéw
zbednych: tych z typu zbyt dalekich — bedacych kon-
sekwencja braku rejonizacji zaopatrzenia i tych z ty-
pu krzyzujacych sie lub przeciwbieznych — doprowa-
dzajagcych do tego, ze wiele identycznych materiatéw
wedruje z okregu Stalinogrodzkiego na Pomorze
i z Pomorza w Stalinogrodzkie; z Wroctawskiego w
Biatostockie, a z Olsztynskiego w Poznanskie itd. itd.
Ciekawe materialy z tego zakresu znajdujemy w sta-
tystykach kolejowych, stwierdzajgcych masowe nada-
wanie do przewozu wegla w poétnocnych, wschodnich

i srodkowych wojewo6dztwach — gdzie nie posiadamy
kopalni wegla, a zelaza i cementu przez bezpos$rednich
konsumentéw tych materiatbw — co wszystko wska-

zuje na przewozy wtérne, ktédrych uzasadnieniem jest
przewaznie bilad planowania zaopatrzenia materiato-
wego, btad planowania dystrybucji artykutéw po-
wszechnego spozycia i inne btedy podobnego rodzaju.
Sa to btedy r6znych organizacji zycia gospodarczego
i ré6znych komorek poszczegdlnych przedsiebiorstw,
a ich skutki powodujg zwigekszenie kosztow transpor-
tu. Za btedy te, jak wspomnieliS§my wyzej, ponosza
wspoétodpowiedzialno$¢ réwniez stuzby transportowe.

Przestoje eksploatacyjne taboru

Poza optatami taryfowymi za wykonane przewozy
przedsigebiorstwa ponoszg réwniez, o czym wyzej wspo-
minaliSmy, karne optaty konwencjonalne za eksploata-
cyjne przestoje posiadanych do dyspozycji, a nie wy-
korzystanych $rodkéw przewozowych. Sprawa przy-
czyn przestojdw wagonow i samochod6éw byta niejed-
nokrotnie omawiana na tamach ,Transportu* dlatego
ograniczymy sie tutaj tylko do wymienienia niekté-
rych, wazniejszych z nich. Sg to wiec przede wszyst-
kim;
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a) w odniesieniu do wagonéw kolejowych:

1) nieuregulowany potok dostaw materiatowych, wy-
nikajgcy z braku $ciSle opracowanych przez odbiorce
i dostawce harmonogramoéw wysytek wagonéw z ma-
teriatami, z uwzglednieniem przepustowos$ci posiada-
nych przez odbiorce frontéw wytadunkowych. Przy-
czynag nieregularnego potoku dostaw moze by¢ réwniez
nieprzestrzeganie terminow wysytek przez dostawce
ew. kumulowanie przez PKP wagon6w w drodze mie-
dzy dostawcag i odbiorcg.

Warto podkresli¢, ze kumulowanie to lezy niejedno-
krotnie w interesie i jest Swiadomie powodowane przez
PKP, ktére tg droga usituja oszczedzi¢ na robotach
manewrowych, doprowadza¢ do cze$ciowego zmarszru-
tyzowania wysytek itp. Jak wiemy, odbiorca, ktéry
dowiedzie skumulowania nadejScia wagonéw przez
kolej — moze domagac sie od PKP cze$ciowego zwrotu
wptaconych optat za postojowe.

Niejednokrotnie zakit6cenia rytmicznosci wysytek sa
powodowane przez dostawce — szczegdlnie w koncu
miesigca, gdy to dostawca stara sie ,nadrobi¢“ zale-
gtosci w wysytkach z okresu | i Il dekady miesiaca.
W pewnych przypadkach moga one by¢ wywotane nie-
rytmicznym podstawianiem przez PKP wagonéw do
natadunku.

Mozliwo$¢ zabezpieczenia rytmiczno$ci naptywu wa-
gonéw do wytadunku lezy w umownej, harmonijnej
wspoipracy miedzy dostawca, odbiorcg i wspotpracu-
jacymi z nimi stacjami PKP. Zalecane jest w tym za-
kresie miedzyzakliadowe wspoétzawodnictwo pracy —
obejmujace przedawizacje i terminowos$¢ wysytek,
awizowanie i terminowo$¢ podstawiania wagonéw oraz
terminowo$¢ wytadunku i zwrotu wagonéw do dyspo-
zycji PKP.

2) Zta organizacja wytadunku wagonéw na stacji
odbiorczej lub natadunku na stacji nadawczej — be-
dgca wynikiem braku dostatecznej ilosci tadowaczy,
powodowana niewystarczajgcym wyposazeniem skia-
dowisk przybocznicowych w urzadzenia stluzace do
przesuwania masy tadunkowej w gtgb lub.z gitebi
sktadowiska (kolejki budowlane, przenos$niki, dzwigi
itp.); wywotana brakiem urzgdzen mechanizacji robot
tadunkowych, co jest istotne przy przetadunkach ele-
mentéw ciezkich (konstrukcje stalowe, maszyny, pre-
fabrykaty zelbetowe itp.); spowodowana koniecznos$cig
komisyjnego odbioru cennych artykutbw importowa-
nych (np. cze$ci maszyn i urzadzen niektérych asorty-
mentéw ogniotrwatych itp.); wywotana brakiem do-
statecznej ilosci dowozowych i odwozowych $rodkéw
transportowych i innymi przyczynami, wyniktymi z lo-
kalnych Wtasciwosci pracy przedsiebiorstwa nadaw-
czego lub odbiorczego.

3) Brak tadowaczy do prac nocnych, w dni $wiatecz-
ne, przed$wigteczne i poswigteczne — bedacy istotng
przyczyng przestoju wagondéw w niektérych rejonach
kraju, jak Podkarpacie, Olsztynskie i in.

b) W odniesieniu do taboru samochodowego:

1) nieprzygotowanie na czas i we wilasciwy sposéb
masy tadunkowej, co doprowadza do wielogodzinnego
oczekiwania samochod6éw przed magazynami i na pla-
cach sktadowych na zatatwienie formalnos$ci zwigza-
nych z odbiorem towaru, na przeliczanie tadunku prze-
wozonego luzem w drobnych sztukach itp.

2) Ciagle jeszcze spotykany w wielu przedsiebior-
stwach brak koordynacji czasu pracy stacji kolejo-
wych (wytadunki przez calg dobe) i stuzb magazyno-
wych, odbierajgcych materiaty (jedna dzienna zmia-
na) —mco zmusza transport dowozowy do poszukiwa-
nia miejsca, w ktérym mozna zlozy¢é przywieziony
z kolei tadunek, poszukiwania Iludzi dla dokonania
wytadunku i magazyniera dla pokwitowania przewozu
i przyjecia tadunku.

3) Niedostateczna ilos¢ tadowaczy. Ostatnio przesto-
je, wywotane ta przyczynag sa coraz czestsze, jako sku-
tek zarzgdzonego we wszystkich przedsiebiorstwach
zmniejszenia zatrudnienia robotnikéw ustugowych,
przeprowadzanego gtébwnie wtasnie w grupie tadowa-
czy. Nie jnalezy blizej wyjasnia¢, jak kosztowne jest
w ten sposéb przeprowadzane oszczedno$ciowe zarza-
dzenie w zakresie zatrudnienia.
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4) Przy wspotpracy z koparkami i betoniarkami w
budownictwie — czesta awarie sprzetu budowlanego
przy braku zastepczych rob6t przewozowych, ktérych
przygotowanie jest zwykle bardzo trudne.

5) Inne przyczyny, o ktérych wyzej przy omawianiu
powodow przestoju wagonéw kolejowych.

Wiegkszo$¢ przyczyn przestojéw eksploatacyjnych
Srodkow transportowych jest stosunkowo tatwa do
usuniecia — dlatego optaty za przestoje winny by¢ tg
pozycja, ktora, jako jedna z pierwszych, musi by¢
wzieta do analizy przy opracowywaniu planu przed-
siewzieé oszczednosciowych w zakresie kosztéw tran-
sportu.

Ukryte przestoje taboru

Warto moze podkreéli¢, ze oprocz jawnych przesto-
jow eksploatacyjnych istniejg réwniez ukryte przesto-
je taboru. Istniejag one przede wszystkim wszedzie
tam, gdzie tabor przewozowy jest przez uzytkownika
wynajmowany w oparciu o taryfe godzinowg, a nie to-
nokilometrowg. Taryfa godzinowa wynajmu taboru jest
bowiem przewidziana dla tych wszystkich przypad-
kéw, gdy z géry wiadomo, ze uzytkownik nie jest
w stanie zapewni¢ nalezytego wykorzystania otrzyma-
nego do dyspozycji taboru. W taryfie godzinowej mie-
szcza sie wiec optaty za z géry zalozone przestoje
i niepetne wykorzystanie taboru. Dlatego kazdy przy-
padek godzinowego wynajmu taboru obcego przez
przedsiebiorstwo nasuwa domniemanie istnienia mar-
notrawstw eksploatacyjnych $rodkéw przewozowych;
kazdy taki przypadek winien by¢é badany przez powo-
tane do tego czynniki w przedsiebiorstwie.

W zwigzku z tym wyjasnieniem nietrudno zrozu-
mie¢, dlaczego godzinowy wynajem taboru szczegdlnie
odpowiada przewoznikom prywatnym, ktérym nie za-
lasy na wykonaniu pracy przewozowej, a tylko na
osiggnieciu zysku z tytutu posiadania $rodka przewo-
zowego.

Obnizka kosztéw wiasnych produkcji przewozowej

Obnizka kosztéw wtasnych produkciji
wykonanej $Srodkami transportu wlasnego przedsie-
biorstw, tzn. kosztéw przewozu 1 tony i wykonania
1 tonokilometra, winna by¢ przeprowadzona w sposéb
w zasadzie identyczny, jak w publicznych i branzo-
wych przedsigebiorstwach przewozowych. Temat ten
bedzie oméwiony w ,Transporcie® w osobnym arty-
kule, dlatego ta sprawa zajmowac sie w tym opraco-
waniu nie bedziemy.

przewozowej

Kompleksowy plan przedsiewzie¢ oszczednosSciowych
w zakresie transportu

Na zakonhczenie tego niewyczerpujacego zresztg opra-
cowania musimy stwierdzi¢, ze koniecznym warunkiem
realnego uzyskania obnizki kosztéw transportu w
przedsiebiorstwach nieprzewozowych jest przeprowa-
dzenie szeregu przedsiewzie¢, zmierzajgcych do zli-
kwidowania mozliwych do wuniknigcia przewozéw
i przetadunkéw, do zmniejszenia przestojow eksploa-
tacyjnych taboru obcego i wtasnego,.do .lepszego wy-
korzystania posiadanych $rodkéw transportowych i, w
zwigzku z tym, do obnizenia kosztéw wtasnych pro-
dukcji przewozowej taboru wtasnego «— w sposéb prze-
my$lany, us$cislony planem. PodkreslaliSmy juz, ze
plan przedsiewzig¢ oszczednos$ciowych dla uzyskania
obnizki kosztéw transportu nie jest ani z punktu wi-
dzenia opracowania go, ani z punktu widzenia reati-
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zacji sprawag tylko stuzb transportowych. Jedynie w
tym przypadku, gdy plan przedsiewzig¢ oszczednoscio-
wych bedzie wynikiem dogtebnej analizy dziatalnos$ci
przewozowej przedsiebiorstwa w okresach minionych,
gdy w analizie tej wezmg aktywny i samokrytyczny
udziat wszystkie .komo6rki organizacyjne przedsiebior-
stwa, a szczegblnie komoérki zaopatrzenia i zbytu, w
budownictwie ponadto biura projektowania i organi-
zacji rob6t — jedynie w tym przypadku plan bedzie
mogt by¢ realny. Realizacjag tego planu winny by¢
obcigzone r6zne — nie tylko transportowe — komadrki
organizacyjne przedsiebiorstwa. Kompleksowo opraco-
wany plan przedsiewzigé oszczednosciowych transpor-
tu musi przewidywa¢ wykonanie w przewidzianych
terminach konkretnie ustalonych zadan do wykonania
przez rézne komdérki organizacyjne przedsiebiorstwa,
zaleznie od jego typu i Zakresu dziatania, w sposéb np.
podany nizej:

1) Zadania stuzby transportowej: inicjatywa w za-
kresie ustalenia przedsiewzie¢ oszczednos$ciowych,
ogélny nadzér nad realizacjg planu przedsiewziec
przez inne komorki przedsiebiorstwa, obowigzek mel-
dowania kierownictwu przedsigebiorstwa o zasztych lub
mogacych mie¢ miejsce marnotrawstwach w gospo-
darce transportowej przedsiebiorstwa i inicjowanie
poczynah zapobiegawczych i usprawniajgcych, bezpo-
Srednia odpowiedzialno$¢ za gospodarno$é w transpor-
cie wlasnym przedsiebiorstwa i za uzyskanie obnizki

kosztu wtasnego produkcji®przewozowej wykonanej
wilasnym taborem itp.

2) Zadania stuzby zaopatrzenia (skupu i zbytu): li-
kwidacja wszelkiego rodzaju przewozéw i przetadun-

kéw z typu zbednych, a wiec przewozéw i przetadun-
kéw w og6le mozliwych do unikniecia (patrz w rozpa-
trywanym wyzej przyktadzie z budownictwa sprawa
centralnych baz materialowych, wytladunek materia-
tbw w niewtasciwym miejscu itp.), przewozéw zbyt
dalekich, awaryjnych i iin.

3) Zadania stuzby gtéwnego mechanika (w przedsie-
biorstwach budowlanych): zabezpieczenie ciggtosci
pracy koparek i betoniarek, obstugiwanych $rodkami
transportu samochodowego i szynowego.

4) Zadania stuzby ksiegowo-finansowej i kontowej:
biezgca rejestracja kosztéw transportu, analiza tych
kosztow, wnioski operatywne w wyniku przeprowa-
dzonej analizy, sprawy rozrachunku gospodarczego w
transporcie itp.

5) Zadania stuzby zatrudnienia: zabezpieczenie wta-
Sciwych ilosci tadowaczy, premiowanie fizycznych
i umystowych pracownikéw transportu za szczegélne
osiggniecia, opracowywanie wnioskéw idgcych w kie-
runku usprawnienia pracy transportu — do uwzgled-
nienia,w zaktadowych umowach zbiorowych itp.

6) Zadania stuzby personalnej: dyscyplina pracy
wéréd personelu transportowego, tepienie bumelan-
ctwa i chuliganstwa, wyréznianie pracownikéw przo-
dujgcych itp.

7) Zadania podstawowej organizacji partyjnej i rady
zaktadowej: akcja usSwiadamiania zalogi przedsie-
biorstwa odno$nie spoteczno-politycznego i gospodar-
czego znaczenia walki o obnizke kasztéow wtasnych,
m. In. kosztéw transportu.

Tylko kolektywnie opracowany i kolektywnie reali-
zowany, kompleksowy plan przedsiewzig¢ oszczedno-
Sciowych w zakresie transportu moze by¢é realny
i z sukcesem wykonany. W oparciu o te zasade winna
by¢ podjeta walka o obnizke kosztéw transportu w
kazdym przedsiebiorstwie panstwowym i uspotecznio-
nym.

| Walczmy wytrwale

0 oszczednosci
w transporcie!

wtasne
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Walka o 0szczednosc
ir gospodarce narodowej ZSRR

OD REDAKCJI

W dyskusji nad budzetem na rok 1954 w Radzie Naj-
wyzszej ZSRR zabrat glos Pierwszy Zastepca Prze-
wodniczgcego Rady Ministrow ZSRR t. M. Nagano-
wicz, omawiajgc miedzy innymi rezerwy tkwigce
w gospodarce narodowej ZSRR w racjonalizacji prze-
wozéw kolejowych. Moéwca wskazal na istniejace nie-
racjonalne przewozy w transporcie kolejowym i omo-
wit sposoby ich likwidacji. W celu zapoznania naszych
transportowcéw z tym aktualnym i u nas zagadnie-
niem podajemy obszerne wyjatki z tego przemoéwienia.
(Prawda Nr 117 z dn. 27.4.1954 r.).

Z walkg o oszczedno$¢ w gospodarce narodowej wig-
ze sie $ciSle sprawa oszczednosci w przewozach. Decy
dujaca jrole w obnizaniu kosztéw transportu posiada
likwidacja przewozéw nieracjonalnych i skrocenie
Sredniej odlegtosci przewozu tadunkéw kolejami. Par-
tia zawsze przywigzywata wielkie znaczenie do prawi-
diowego rozmieszczenia sit wytwdérczych m  przyblize-
nia przemystu do zrédet surowcowych i rejonéw jspo-
zycia, rozwoju kompleksowego poszczeg6lnych tejo
noéw '‘rozwoju gospodarczego i kulturalnego poszczegél-
nych republik radzieckich. W latach wtadzy jradziec-
kiej zostata dokonana kolosalna praca w zakresie li-
kwidacji nier6wmomiamo$ci w rozmieszczeniu przemy-
stu Rosji przedrewolucyjnej.

Jednak transport kolejowy, jktérego udziat w prze-
wozach w- tonofcm., wynosi prawie 85% wszystkich ro -
dzaiéw jprzewozéw, 'nadal jeszcze przewozi wiele zbea-
mych tadunkéw, wykonuje zbyt dalekie,” przeciwbiezne
1 nieekonomiczne inne przewozy, na ktoére zuzywa isie
ogromne $rodki. Niestety nadawcy i odbiorcy towaréw
mato interesuja sie, skad wiozg towar, nie pytaja ile
bedzie kosztowal przewéz, ignorujg ftamane przewozy
kolejowo-wodne, nie interesujag sie taryfami, nie prote-
stujg przeciwko wielkiej odlegto$ci — chca tylko otrzy-
mac¢ towar, chociaz to zwigeksza ich koszty, zwieksza
ceny towar6w. Stabo bada te sprawe i jniedostatecznie
z tym walczy Ministerstwo Komunikacji.

Likwidacja przewozéw nieracjonalnych posiada waz-
ne znaczenie dla przys$pieszenia dostaw i dla obnizenia
kosztéw transportu. Jak wiadomo przewozy zajmujag
powazne miejsce w ogo6lnych. (kosztach produkcji. Wy
datki miatisterstw z tytutu przewozéw wynosity w 1953
roku okoto 75 miliardéw rubli, w tym z tytutu przewo-
z6w kolejowych — 41,3 mld. jrubli. Zmniejszenie tych
kosztow tylko o 1 procent daje oszczedno$¢ 750 miilio-
néw jrubli.

Srednia odlegto$¢ przewozéw kolejowych wzrosta w
poréwnaniu z rekiem 1940 i wynosi w” 1953 r.. 748 km.
Podstawowymi przyczynami wzrostu $redniej odlegto-
Sci przewozOéw sg: powazne jniedociggniecia w plano-
waniu zbytu, zaopatrzenia i przewoz6éw, niewykonywa-
nie przez niektére ministerstwa planéw produkcji i jbu-
downictwa wedtug rejonéw kraju, nadal jeszcze istnie-
ja powazne niedociggniecia w rozmieszczeniu sit wy-
twoérczych kraju. Na podstawie analizy przewozéw
miedzy okregami kolei wykryto wielka ilos¢ przewo-
z6w zbyt dalekich i przeciwbieznych, siegajacg 50 mi-
lionéw ton, koszty przewozdéw ktérych wynoszg okoto
2 miliardéw rubli. Znacznej czesci jtych przewoz6w moz-
na bytoby unikngé juz teraz ijbez specjalnych naktadow,
a pozostalej czeSci — przez lepsze rozmieszczenie pro-
dukeciji,

W jprzewozach prodiiktéw jnaftowych przewozy nie-
racjonalne wynoszg okoto 4,6 mil. toin. jPodstawowa ich
masa zwigzana jest z przewozami ropy naftowej z Po-
wotza i Azji Srodkowej. Zaklady Guriewskie zaopatru-
je sie ropg z Saratowa, a do Zakltadéw Saratowskich
wozi sie jsie rope z Bugurustanu; Zaktady Orskie zao-
patruje sie ropa makaclka. Prawidtowiej bytoby zaopa-
trywaé Zaktady Saratowskie ropa trofimowska (odleg-

tos¢ 12 km), rope bugurustanskg wozi¢ do Orska, a w
Zaktadach Guriewsfcich przerabia¢ rope makacka. To
skrocitoby odlegto$¢ jprzewozéw ropy naftowej dla tych
zaktadéw o 184 km. ,

W wielkich rozmiarach dokonuje sie jnieracjonalnych
przewozOw mazutu. Mazuty siarkawe jwywozi sie z Ba-
szkirii na potudnie, Kaukaz, do okregu centralnego, na
péinoc, a z Baku mazuty malosiarkawe wywozi sie na
Ural, Powotze, Daleki Wschéd. Zmniejszenie tych prze-
wozOw przeciwbieznych droga jrozwoju joczyszczania
siarki i szerszego stosowania mazutéw siarkawych
zmniejszytoby koszty przewozéw' 1953 r, o 200 mil. ru-
bli, odlegto$¢ przewozu mazutu o 342 km, a wszystkich
produktéw naftowych o 72 km.

Systematyczne nienadgzanie wydobycia ropy nafto-
wej na Dalekim Wschodzie pocigga za sobg dow6z pro-
duktéw naftowych na Daleki Wschéd, co kosztuje rok-
rocznie ponad 1 mild. rubli. Bardziej celowe bytoby
skierowa¢ te $rodki na przy$pieszenie rozwoju wydo-
bycia ropy naftowej jna Dalekim Wschodzie.

Zbyt dalekie i przeciwbiezne przewozy wegla wyno-
szg ponad 14 mil. ton rocznie, co jkosztuje ponad 350
mil. rubli. Dysproporcja miedzy zuzyciem wegla, a roz-
wojem wydobycia w poszczegdlnych zaglebiach, w
szczeg6lnosci w Donieckim, Kizietowskim, Podmo--
skiewskim, w Azji Srodkowej,, na Kaukazie i w innych
doprowadzita do tego, jze w r. 1953 przewozy wegla na
1800 i wiecej km wynosza okoto 30 proc. catej jpracy
przewozowej kolei w zakresie wegla, jajak wiadomo,
przewozy wegla wynosza 28 proc. wszystkich przewo-
z6w. Blisko 10 mil, ton wegla fcuznieckiego i kara-
kandzkiego przewozi sie teraz az do Moskwy, czego
przed tym jnigdy jnie byto. To daje dodatkowe koszty
do 200 jmil. jrubli.

Przewozy wegla na odlegto$¢ 2600 km i wiecej wzro-
sty w 1953 r. do 7,1 proc. w stosunku do 5,9 proc. w 1952
roku. Ponadto majg miejsce inne nieracjonalne prze-
wozy wegla, jak inp. wegiel kisietoWski, kérego nie
starcza dla Uralu, jest zgtaszany do przewozu do Brian-
ska, wegiel sSrodkowo -azjatycki jest wieziony przeciw-
bieznie w stosunku do fcuznieckiego i karagamdzkiegol
Ministerstwo Przemysiu Weglowego winno zabezpie-
czy¢ wprowadzenie do eksploatacji w ustalonych ter-
minach nowych kopalhA, w szczeg6lnosci w Donbasie,
w basenie Podmoskiewskim, ma Zakaukaziu, jgdzie pla-
ny oddawania do eksploatacji sg systematycznie zry-
wane, powinno rozpracowac¢ $rodki w jkierunku powaz-
nego zwiekszenia wydobycia wegla kizietlowskiego, roz-
wing¢ wzbogacanie i brykietowanie wegla, usuna¢
istniejgce jniedociggniecia w pracy organéw Centrali
Zbytu Wegla. >

Jeszcze w okresie do wojny zrobiono duzo w zakre-
sie specjalizacji walcowni, polepszajac charakter prze-
wozéw metali niezelaznych, jednak przewozy nieracjo-
nalne metali zelaznych wynoszg okoto 2 mil. ton rocz-
nie, gtéwnie suréwki, stali, walcéwki i szyn, w szcze-
go6lnosci miedzy Potudniem, Uralem i Syberig. Wedtug
obecnej specjalizacji walcowni produkcja na przyktad
zelaza obreczowego dokonywana jest w zaktadach
Piertowsko-ZabajfcaOsikim, Nowosybirskim i Magnito-
gorskim i z Syberii przewozi sie je na Poludnie, Pot-
nocny Kaukaz i ma Zakaukazie na odlegtos¢ 5—6 tys.
km. Produkcja zelaza Obreczowego 'bez wiekfezych ina-
ktadéw moze by¢ zorganizowana w zakladzie ,Zapo-
rozstal*, przez co zaprzestanie sie przewozi¢ to zelazo
z Syberii na Poludnie. Maja miejsce i inne dalekie
i przeciwbiezne przewozy metali, w jszczeg6lnosci mie
dzy Potudniem a Uralem. Ministerstwo Hutnictwa Ze-
laza winno wprowadzi¢ poprawki do specyfikacji wal-
cowni, wychodzac z zapotrzebowania na metale wedtug
profilbw w przekroju rejonowym i likwidowaé¢ prze-
wozy nieracjonalne.

W przewozach tadunkéw drzewnych przewozy nie-
racjonalne wynoszg ponad 4,5 mil. ton. Drzewo w wiel-
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kich ilosciach przewozi sie kolejg z Syberii do Okregu
Centralnego, na Poludnie, na Kaukaz, omijajac Wolge.
W wyniku nienadazania tarcia drzewa w rejonach zby-
tu przewozy drewna nieobrobionego wzrosty w 1952 r.
do 58,9 mil. ton w stosunku do 25,7 mil. toin w 1940 r.
Bo przewozu okrgglakéw w poréwnaniu z tarcicag trze-
ba o 40 proc. wigcej wagondéw. Systematycznie niewy-
konywane sg plany produkcji drewna w rejonach bliz-
szych rejonom zuzycia. Nalezy zatem zabezpieczy¢
petne wykonanie planéw produkcji drewna Kareto-
Finskiej SRR, na Po6tnocy, P6tnoco - Zachodzie i w Cen-
trum oraz rozbudowa¢ tartaki w rejonach wyrebu
drewna. To pozwoli na zmniejszenie wielko$ci przewo-
zéw drewna kolejami o okoto 12 mil, ton i na zao-
szczedzenie ponad 500 mil. rubli.

Znaczne przewozy nieracjonalne wystepuja w tadun-
kach mineralnych i cemencie. Odlegto$¢ przewozu ma-
teriatbw mimeralno-budowlamych w poréwnaniu z ro”
fciem 1940 wzrosta o 75 km, chociaz odlegto$¢ przewozu
cementu jest wykonywana i zmniejszyta sie w porow-
naniu z 1940 r. o 291 km. Jednaik nadal jeszcze prze-
wozi sie poszczegdlne gatunki cementu z Powotza na
Daleki Wschéd. Majag miejsce fakty nadmiernie dale-
kich przewozéw kamienia budowlanego, cegly, ziemi
i gliny, Ze Wschodniej Syberii zawieziono na Daleki
Wschéd w 1953 r. 19 tys. ton kamienia budowlanego,
12 tys. ton piasku, ziemi i gliny, 3 tys. ton cegly, do
Azji Srodkowej zawiezi-omo 30 tys. toin kamienia bu-
dowlanego.

W zakresie tadunkéw przemystu maszynowego sa
rowniez przewozy nieracjonalne. Wystarczy wskazac,
ze samochody przewozi sie na platformach. Na plat-
formie 2-osiowej miesci sie jeden samochdd, a na 4-osio-
wej 2—3 samochody, w wyniku czego wykorzystanie
tadownos$ci wagonéw jest o 20—30 proc. nizsze od prze-
cietnego inataduinku. Mozna 'bytoby przewozi¢ czesci sa-
samochodowe, organizowaé¢ oddzialy montazowe i na
miejscu sktada¢ samochody. Wozi sie z miasta Gosrikij
do Odessy podwozia d inne zespoly, montuje sie tam
wywrotki i przewozi sie je z powrotem do miasta Gor-
kij, Moskwy itd.

W przewozach tadunkéw rolniczych decydujgce miej-
sce zajmujg przewozy zboza i maki. W drugim po6tro-
czu 1953 ir. przewozy nieracjonalne jpszenicy wynosity
1.776 tys. ton, zyta — 299 tys. ton, jeczmienia — 122
tys. ton, owsa — 102 tys. toin, podobnie w odniesieniu
do wielu innych zb6z i maki. Od pazdziernika 1953 r.
do marca 1954 r. Ministerstwo Skupu przewiozto z Ra~
wotza, Baszkirii, Obwodu Czkatowslkiego na Ural i Sy-
berie 296 tys. ton pszenicy, a od kwietnia 1954 r. te sa-
ma pszenice wozi sie z Syberii i Uralu do Okregu Cen-
tralnego.

M aki razowej, zajmujacej okoto 60 proc. w ogélnej
produkcji maki, produkuje sie w miejscach spozycia
okoto 10 proc, ogélnej produkcji. Trzeba,'aby wszystkie
obwody produkowaly make razowg na wilasne potrze-
by. Dla wykonania tego trzeba rozwingé produkcje
maki w rejonach spozycia. Jesliby na przyktad w 1000
punktéw skupu zboza (z 4500) pobudowacé niewielkie
mtyny, co jest w petni mozliwe, to pozwolitaby zabez-
pieczy¢ ludnos$¢ przylegtych rejonéw w chleb. Typ ma-
tego mtyna mogacy dawac¢ 30 toin maki pytlowej lub
60 ton maki razowej dziennie zostal opracowany.
Koszt budowy takiego miyna — 1.100 tys. rubli. Bu-
dowa w ciggu 2—3 lat 1000 takich mitynéw, wedtug
obliczen Ministerstwa Skupu, spowoduje zmniejszenie
przewozow zboza o okoto 12 mil. toin i 9 mil ton maki
rocznie.

Zmniejszenie tych przewoz6éw da oszczedno$¢ wedtug
taryfy okoto 800 mil. rubli rocznie, co w petni pokryje
kaszty budowy tych mitynéw w ciggu 1—2 lat,

W zakresie rolnictwa, w szczegélnosci' w zwigzku
z podjetymi przez Partie i Rzad uchwatami o rozwoju
roinictwa, zostang zlikwidowane istniejgce przewozy
nieracjonalne zboza, ziemniakéw, siana i innych pro-
duktéw rolniczych, Ministerstwo Rolnictwa wspo6lnie
z inymi ministerstwami i Panstwowym Komitetem
Planowania ZSRR winno rozpracowac¢ plan (rozmiesz-
czenia kultur wg rejonéw gospodarczych, w szczegdl-
nosci w zakresie rozwoju hodowli na bazie gospodarki
zbozowej i ziemniaczanej i specjalnie w rejonach no-
wych do zagospodarowania,

TRANSPORT.

Rok VI

Trzeba takze przygotowaé odpowiednie Srodki w zg-
kresie organizacji przerobu na miejscu tej czesci pro-
dukcji rolniczej, ktéra .podlega wywozowi — zboza,
owocéw, ziemniakéw, Inu i innych surowcéw i artyku-
téw spozywczych, a Ministerstwo Komunikacji winno

zabezpieczy¢ zwigkszenie przewozow produkcji rolni-
czej.
Mamy duzo przewozow nieracjonalnych towaréw

spozywczych i artykutéw przemystowych powszechne-
go uzytku. W 1953 r. z powodu niedostatecznej produk-
cji cukru rafinowanego zostato przewiezione do Azji
Srodkowej ponad 40 tys. toin cukru z zaktadéw Ukrai-
ny, jednoczes$nie 48 tys. tan cukru-fcrysztatu z zakta-
dow Kazachstanu i Kirgizji zostatlo wystane na Syberie
i Daleki Wschéd na odlegto$¢ 5—6 tys. km. Koszt prze-
woz6ow cukru wynosit okoto 20 mil. rubli. Budujac cu-
krownie mozna unikng¢ tych przewozéw, przy czym
koszt ich budowy zamortyzowat by sie w ciggu jedne-
go roku przez zmniejszenie kosztéw transportu.’

Trzeba rozwigzaé¢ zadanie rozwoju zasiew6w buraka
cukrowego na Dalekim Wschodzie, aby juz w tym ro-
ku w peini pokryé zapotrzebowanie cukrowni w Pin-
moirsiku, a nastepnie w zupetnosci przerwaé przewozy
cukru na Daleki Wschéd. W 1953 r. zawieziono na Da-
leki Wschéd 17,2 tys. ton wyrobédw cukierniczych na
odlegto$¢ 8500 km przy kosztach przewozu 12,6 mil.
rubli. Budowa na miejscu zaktadéw cukierniczych wy-
niesie okoto 35 mil. rubli. Fabryka nr 1 Mosptodo-
woszcz otrzymuje cytrusy z Kaukazu i z Odessy, przy-
gotowuje z nich powidta (nadzienie do cukierkéw)
i kieruje je z powrotem do fabryk cukierkéw — do
Odessy, Nikotajewa, Chersonia i ininyeh miast ootutl-
niawych.

Na Daleki Wschéd wozi sie rocznie 60 tys. tom ma-
karonu, w tym z Ufy, Czelabinska i Woroneza. W 20
tomowym wagonie miesci sie tylko 10 ton makaronu,
a koszty przowozu i opakowania wyniosty w 1953 r. po-

nad 40 mil. jrubli. O wiele bytoby taniej pobudowac
kilka  fabryk makaronu bezpos$rednio na Dalekim
Wschodzie,

Na Daleki Wschéd wozi sie wiele obuwia z rejonéw
centralnych, a nawet z Kaukazu. Miejscowa produkcja
obuwia pokrywa zapotrzebowanie tylko w 29 proc
Jednocze$nie ma miejscu zuzywa sie tylko 1/3 jskupio-
nych skér surowych, a 2/3 wywozi sie do innych rejo-
néw. Przewozy obuwia na Daleki Wschéd wynoszg w
przyblizeniu 30 mil. rubli rocznie, a budowa kombinatu
obuwia kosztowataby okoto 80 mil. rubli, tj. zwrécitaby
sie w ciggu 3 lat. Odziez na Daleki Wschéd dowozi sie
ze wszystkich rejonéw Zwiazku, nie wytgczajgc Odes-
sy. Koszty tego dowozu wynoszg 20 mii. rubii rocznie.
Budowa 3 — 4 fabryk odziezowych jzlikwidowataby te
przewozy.

Niedopuszczalne przewozy dokonywane sg dla Mo-,
skiewskiej Fabryki Kleju ,Klejtuk® — Ministerstwa
Przemystu Miesnego i Mleczarskiego. Surowcem dla
kleju sa zwykte kosSci przywozone do Moskwy ze
mwszystkich zakatkéw kraju. W 1953 r, fabryka otrzy-
mata 69,5 tys. ton kosci, w tym 49 tys. z 70 obwodow,
miedzy innymi z Zakaukazia, Ukrainy, Baszkirii, Azji
Srodkowej na odleglo$¢ do 4000 km. Klej stolarski
i biurowy fabryka wywozi z powrotem do wszystkich
rejonéw kraju. Zrozumiate, ze klej mozna produkowac
nie tylko w Moskwie, tymbardziej, ze przewozy 'kleju
z Moskwy do innych rejonéw kosztujg 1500—2000 rubli
za 1 tone i wynoszg 40—50 proc, wartosci kleju. Nie
moéwigc juz o amtysanitarnej stronie tej sprawy dla
stolicy, dow6z kosSci do Moskwy i przewozy kleju
z Moskwy kosztujg rocznie 15—20 mil. rubli. O wiele
prosciej 'bytloby pobudowaé niewielkie przedsiebior-
stwa ma miejscu.

Trzeba powiedzia¢é — mowit dalej Pierwszy Zastep-
ca_Przewodniczagcego Rady Ministrow ZSRR t. M. Ka-
ganowicz — ze w tych wszystkich sprawach wielka
role winien odegra¢ teren — jrejony, obwody, republiki.
Nie nalezy czeka¢ na wszystko od Ministerstwa. Istnie-
je u nas spéidzielczo$¢ przemystowa, przemyst tereno-
wy. Dlaczego republiki lub obwody pokrywajg swoje
potrzeby w 30 proc., wyrobami cukierniczymi, a ma po-
zostate 70 proc. czekajg, z Moskwy. Czy to naprawde
skomplikowana sprawa i trzeba do tego budowaé gi-
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gant ,Magnitogorsk” i na projekt czeka¢ 2 lata. Trzeba
szerzej rozwija¢, a wtadze centralne winny popieraé
inicjatywe terenu, rozwija¢ gospodarke kompleksowg
w republikach, obwodach i rejonach, zeby nie czeka¢,
az skad$ przywioza cegte, wapno, obuwie, wyroby cu-
kiernicze i inne towary.

Stabo wykorzystuje sie transport wodny dla cigza-
cych do niego przewozéw, w szczeg6lnosci drewna,
wegla, zboza, towaréw powszechnego uzytku, przewo-
zonych po poszczegd6lnych kolejach na dalekie odlegto-
Sci rownolegle do dr6g wodnych. Mamy wiele rzek, ta-
kich jak Czusowaja, Angara, Wyczegda, Miezen, Soz,
Goérny Jeniisej, Péinocny Doniec i inne, ktérych nie
wykorzystuje sie do zeglugi lub eksploatuje sie na
niewielkim odcinku. Niedostatecznie wykorzystuje sie
nowe kanaly, Bardzo opornie idg na wode tadunki
powszechnego uzytku. Przewozy rzeczne ryb, owocow
i warzyw, tkanin i innych towaréw powszechnego uzyt-
ku inadal jeszcze inie osiggnely poziomu przedwoijeninfi-
go. Wine ponoszg tu przede wszystkim sami pracow-
nicy transportu wodnego, ktérzy jnie bija sie o aktywi-
zacje tadunkoéw, wolno przewoza przyjete do przewozu
tadunki, niedostatecznie zabezpieczajg ich cato$¢, mato
wydajnie wykorzystujg ftadownos$¢ talbonu. Wielkos$¢
i odlegto$¢ przewozu baweiny na przyktad powaznie
wzrosty, a przewozy baweilny wodag zmalaly. Trzeba
zwiekszy¢ przewozy bawetny po Morzu Kaspijskim
i Wotdze.

Starajac sie o peine zaspokojenie potrzeb nadawcéw
tadunk6éw, transport winien dokonywaé przewozow

t. KUROWSKI (Warszawa)

Przewozy

tadun-
cate-

Powszechnym zjawiskiem przy przewozach
kéw jest fakt, ze natezenie przewozéw w ciggu
go roku rozktada sie bardzo nier6wnomiernie.

Na meréwinomierno$¢ pracy w transporcie kolejo-
wym wplywa w duzej mierze sezonowo$¢ produkcji rol-
nej i w zwigzku z tym sezonowo$¢ przewozow, jak tez
nierbwnomierna praca natadunkowa klientow kolei.
Okresem tych zwiekszonych przewozéw, co sie wyraza
w powstawaniu tzw. szczytu przewozowego w transpor-
cie kolejowym sg corocznie powtarzajgce sie przewozy
jesienne. Oceniajgc sytuacje przewozOow w okresie jesien
nym 1953 r. wykonanych transportem kolejowym nor-
malnotorowym i waskotorowym nalezy stwierdzié, ze po-
mimo znacznej poprawy na tym odcinku w poréwnaniu
z jrokiem 1952 wystepowaly jednak pewne niedocigg-
niecia. Niedociggniecia te $wiadczyly o jniewtasciwym
stylu pracy komoérek transportowych, braku wspoéipra-
cy komdrek transportowych z komoérkami zaopatrzenia
lub zbytu w danej jednostce gospodarczej, oraz ziej
organizacji ijpracy stuzb transportowych. Nieprzestrze-
ganie dyscypliny przewozowej, znaczne przetrzymywanie
wagonéw kolejowych pod operacjami zatadowczymi
i wytadowczymi — to sa najczestsze zjawiska ujemne
wystepujace w przewozach jesiennych.

Sezonowo$¢ przewozOow wystepuje znacznie na kole-
jach waskotorowych, gdyz koleje te w przewazajacej
mierze obstugujg rejony rolnicze. Sezonowa masa ta-
dunkowa burakéw cukrowych, ziemniakéw czy zboza
jest niewspdtmiernie duza w poréwnaniu z innymi ta-

dunkami przewozonymi tego rodzaju $rodkiem tran-
sportu,
O sezonowos$ci przewozow na kolejach waskotoro-

wych Swiadczy- fakt, ze jszczyty przewozowe w okresie
jesiennym jna poszczegdlnych kolejach przekraczaja
200% przecietnej ich pracy — natomiast zdolnos¢ prze-
wozowa kolei waskotorowych obliczona na 1953 r, jprzy
zatozeniach réwnomiernos$ci pracy zostata wykorzysta-
na zaledwie w 58,7%. Bezsprzecznie wplywa na to wy-
bitna sezonowo$¢ pracy wszystkich kolei waskotoror
wych, z wyjatkiem kolei gornoslgskich i dlatego w po-
zostatych okresach zdolno$¢ przewozowa'tych kolei jest
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oszczednie, przy najmniejszych wydatkach gospodar-
ki jnarodowej na przewozy, Dla zabezpieczenia istotne-
go skrécenia odlegtoSci przewozoéw trzeba, aby Panstwo-
wy Komitet Planowania i Ministerstwo Komunikacji
ibardziej wnikliwie rozpatrywaty i badaly plany prze-
wozéw, wykrywaty przewozy nieracjonalne i bardziej
radykalnie wytaczaly je z planu, trzeba'rozwijaé wy-
miane jednorodnej produkcji, przewozonej przez rézne
ministerstwa i urzedy w przeciwnych kierunkach, za-
bezpiecza¢ wykonywanie planéw produkcji nie tylko
w catosci dla kraju, ale i wedtug rejonéw, w szczegél-
nosci w tych, gdzie niewykonanie planéw powoduje
dalekie jprzewozy tadunkéw; trzeba aktywizowac prace
organéw zbytu i transportu ministerstw - nadawcow
tadunkéw, a takze organéw planujgcych przewozy dla
wykrywania i niedopuszczania do przewozéw nieeko-
nomicznych.

W celu prawidtowego okre$lenia potrzeb rejonéw trze-
ba przejs¢ do opracowywania rocznych planéw produk-
cji i zaopatrzenia wg rejonoéw kraju. Trzeba osiggnac
powazne polepszenie pracy wszystkich organéw zbytu,
zaopatrzenia, planowania przewozow, usungé istniejg-
ce niedociggniecia w planowaniu produkcji. To pozwoli
zmniejszy¢ inieracjonalne przewozy, odlegto$¢ przewo-
zu i koszty obrotu w gospodarce narodowej, pozwoli
stworzyé nowe przestanki dla obnizenia cen i jroztado-
wacé koleje od zbednych przewozéw.

Opracowat Cz. G.

jesienne

zawsze wykorzystywana w znacznie mniejszym stop-
niu. Nalezatoby zatem zwréci¢ wiekszg uwage na zmniej-
szenie tych szczytdw przewoeowosSci i przedsiewzigé
wszelkie kroki, aby cykl przewozéw kolei waskotoro-
wych byt bardziej jrownomierny, aby szczyty przewo-
zowe jkolei jwaskotorowych, ktére wystepujg corocznie
z charakteru jrejonéw po ktérych przebiega kolej was-
kotorowa byty znacznie zlagodzone.

Usprawnienie pracy kolei waskotorowych, réwno-
miernos$¢ jej pracy w catym rolku moze byé osiggnieta
w duzym stopniu przez zmiane dotychczasowego syste-
mu pracy w niektérych zaktadach produkcyjnych, ko-
rzystajacych z ustug kolei waskotorowych — dotyczy to
w szczegélnosci cukrowni. Bardzo czesto w momencie
nasilenia pracy kolei waskotorowych przy jprzewozach
jesiennych oprécz masy ziemioptodéw wystepuje inna
masa zaopatrzeniowa cukrowni Rok 1953 obfitowat
w wiele przyktadéw niewtasciwych przewozéw Swiad-
czacych o nieskoordynowaniu masy ziemioptodéw z ma-
sg zaopatrzeniowg. V/ okresie, kiedy koleje waskotoror-
we byly nastawione juz na przew6z ziemioptodéw oka-
zalo sie, ze wiele cukrowni nie posiadatlo na sktadzie
potrzebnych zapaséw kamienia wapiennego i wegla.
Jednoczesny przewdz kamienia wapiennego, wegla oraz
burakéw cukrowych tworzyt ina niektérych stacjach
przetadunkowych powazne korki, wskutek czego w wie-
lu jprzypadkach kolej wagskotorowa musiata odmawiac
przyjecia do przewozu niektérych,tadunkéw. Swiadczy
to, ze stuzby transportowe wiraz ze stuzbami zaopatrze-
nia niewystarczajaco przeanalizowaly konieczno$¢
wczes$niejszego zaopatrzenia zaktadéw produkcyjnych
w kamien wapienny i wegiel. Dowodem niewtasSciwego
zaopatrzenia cukrowni w wegiel byty w roku Ubiegltym
liczne przerzuty wegla pomiedzy cukrowniami.

Ztagodzenie za tym szczytow przewozowych na ko-
lejach wagskotorowych zalezy w duzej mierze od wtas-
ciwej pracy klientéw kolei, ktéorzy w wiekszym niz do-
tychczas stopniu powinni wykorzystywaé¢ tzw. luzy
przewozowe. Masa towarowa, ktéra pomimo tego-, ze
bedzie zuzyta do produkcji dopiero pod koniec roku,
jak kamien wapienny i wegiel, w przemys$le cukrowni-
czym powinna by¢ sukcesywnie dostarczana od poczatku
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roku do okresu przewozu ziemioptodéw. Jednostki trud-
nigce sie obrotem towarowym, Gminne Spoéidzielnie
winny wczeéniej zaopatrzy¢ swoje magazyny w artyku-
ty potrzebne wsi i rolnictwu, a nie zwlekaé¢ do chwili
ostatniej. Réwnomierne i racjonalne korzystanie 2 us-
tug kolei waskotorowych zagwarantuje uzytkownikom
tego $Srodka transportu terminowa dostawe oraz zabez-
pieczy przew6z zgtaszanej do przewo<zu masy.

W wiekszym jeszcze stopniu niz na kolejach wask*>-
torowyeh, niebezpieczenstwo szczytbw przewozowych
w okresie przewozdéw jesiennych wystepuje tna kole-
jach normalnotorowych. Co prawda daje sie zauwazy¢
czesSciowy spadek szczytu przewozowego z roku na rok
to jednek jest on w roku 1953 do$¢ znaczny i wynosi
17,8%.

Nieréwnomiernos¢ nataduinku w  poszczegdlnych
kwartatach tworzy nagromadzenie w ostatnim okresie
roku wiekszej iloSci masy, utrudniajagc w ten sposoéb
pianowag prace w transporcie kolejowym. Jak bytla
realizowana réownomierno$¢é przewozéw w poszczeg6l-
nych kwartatach roku 1952 i 1953 obrazuje podana ta-
bela.

Rok lkw. % 1l kw. % IIl kw. % 1V kw. Razem
1952 wyk. 22,2 25,0 25,8 27,0 100,0
1953 plan 22,7 24,3 254 27,6 100,0
1953 wyk. 21,6 24,6 26,0 27,8 100,0

Jak wynika z powyzszych danych zanizenie .plamo-
wanego udziatu przewozéw | kwartatu w og6lnych

przewozach catego roku podwyzszylo wielko$¢ przewo-
z6w w pozostatych kwartatach, tym samym spowodo-
wato znaczny szczyt w IV kwartale, w ktérym i tak
wielko$§¢ masy do przewozu jest zawsze najwieksza w
poréwnaniu z innymi kwartatami.

Dla ztagodzenia szczytéw przewozowych, dla zabez-
pieczenia sprawnego przebiegu przewozéw w Okresie
jesiennym isg podejmowane specjalne Uchwaly Prezy-
dium Rzadu. Ponadto Uchwatly Prezydium Rzgdu za-
twierdzajgce operatywne kwartalne plany przewozowe,
zawierajg w sobie takie postanowienia, ktérych $ciste
przestrzeganie przez uzytkownikéw kolei w znacznej
mierze przyczynitoby sie do ztagodzenia szczytow prze-
wozowych. Postanowienia Uchwaly w pierwszym pot-
roczu zobowigzujg uzytkownikéw kolei, w celu odcia-
zenia jej od nadmiernych przewozéw w Ill i IV kwar-
tale, do zwiekszenia na swoich zaktadach norm zapa-
s6w, zwiru i piasku, kamienia® cegly i drewna na co
Minister Finanséw udziela, zgodnie zuchwala, dodatko-
wych kredytow. Dla zmniejszenia przewozéw pewnych
artykutow w 1V kwartale, ktére sg w tym okresie wy-
produkowane, a ich zuzycie jest znacznie mniejsze, jak
w innym jkwartatach, zaleca sie ich nie przewozic¢.
Uptynnienie ponadnormatywnych zapaséw pochodza-
cych z produkcji IV kwartatu winno by¢ dokonane w |
wzglednie Il kwartale.

Nalezy stwierdzi¢, ze w ubieglym roku niedostatecz-
nie jeszcze realizowane byty zasady odcigzenia przewo-
z6w jesiennych. Natadunek w r. 1953 wg. niektérych
tadunkéw przedstawia ponizsze zestawienie.

Nazwa lkw. % Il >kw. % Il lkw. % IV kw % Razem
tadunku

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

Piasek 16,8 28,0 31,1 24,1 100,0
i zwir

cegta 14,5 29,9 31,6 24,0 100,0

Z powyzszych danych wynika., ze najwigeksza ilo$¢
przewozo6w tych grup tadunkéw przypadta w IIl kwar-
tale, tiv w okresie realizowania przewoz6éw ziemiopto-
dow. | napewno, gdyby nie bylo ograniczen prze-
wozowych tych artykutéw w IV kwartale, to udziat ich
w IV kwartale bytby znacznie wiekszy.

Pomimo tego, ze zakaz przewozu (pewnych grup ta-
dunkéw w czwartym kwartale powtarza sie corocznie,
wptywa to w niedostatecznym stopniu na zwiekszenie
przewozow w pierwszym kwartale, kiedy zdolno$¢ prze-
wozowa jkolei nie jest w peini wykorzystana.

YRANSPOK Z*
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Zadanie stuzb transportowych planujacych przewozy,
korzystajacych z ustug kolei, polega na jaknajwiekszym
wykorzystaniu wszystkich mozliwosci w celu ztagodze-
nia nierbwnomiernio$ci przewozow.

System gospodarki planowej daje mozno$¢ zorgani-
zowania takiego procesu przewozowego, w ktérym nie-
rownomierno$¢ moze by¢é sprowadzona do niezbedne-
go minimum.

W celu zmniejszenia nierbwnomiernosci przewozu
materiatow budowlanych nalezy zorganizowac¢ ich prze-
w6z nie w okresie prowadzenia najbardziej intensyw-
nych robdét jbudowlanych lecz réwnomiernie w ciggu
catlego roku zmniejszajagc znacznie przewozy w IV i na
przetomie Il i IV kwartatu, stwarzajgc okres$lony ich
zapas jeszcze przed rozopczeciem irob6t budowlanych.
Nawet i w przewozie ziemioptodéw, a w szczegdlnosci
przy przewozie zboza mioznaby ztagodzi¢ nierbwnomier-
nos$¢ przewozow przez wybudowanie, przy wtasciwej
lokalizacji, odpowiedniej ilosci magazyn6w, wyposazo-
nych w niezbedne urzadzenia. Brak dostatecznej po-

wierzchni magazynowej, gdzie Zboze mogtoby byé
przechowywane i réwnomiernie dostarczane do tran-
sportu, powoduje wiele Zbednych przewozéw w tym
czasie.

Duzy wplyw na rozwigzanie zagadnienia przewozow
jesiennych ma réwniez stosowanie przewozéw ftama-
nych ((kombinowanych), kolejowo-wodnych. Plan prze-
wozéw, w takim przypadku powinien byé tak sporza-
dzany, alby w najwiekszym stopniu mozna byto wyko-
rzysta¢ tabor transportu w kierunku préznym, zaréw-
no w transporcie kolejowym jak i wodnym.

Powazne trudnosci w pracy przewozowej kolei nor-
malnotorowych stwarza w okresie przewozoéw jesien-
nych nieprzestrzeganie dyscypliny przewozowej przez
uzytkownikéw kolei, a w szczegélno$ci przetrzymywa-
nie wagonéw pod czynnos$ciami wyltadowczymi. Pomi-
mo tego, ze ilo§¢ przetrzymywanych wagonéw na t. zw.
postojowym w réku 1953 znacznie zmalata w (poréw-
naniu z rokiem 1952, jednak stanowi ona jeszcze po-
wazng pozycje, przynoszac duze straty naszej gospodar-
ce taborowej.,

llo§¢ Sredniodzienna przetrzymanych wagonéw' w po-
szczeg6lnych miesigcach za lata 1952 i 1953 przedstawia
sie nastepujgco:

1952 1953 stosunek

wagonoéw  wagonoéw rok!953: 1952
pazdziernik 2689 1680 62,5%
listopad 1961 1549 79,0%
grudzien 2183 1931 88,4%

Jak podkres$lono uprzednio, w iroku 1953 ilo§¢ wago-
néw na postojowym znacznie zmalata jednak nie we
wszystkich miesigcach poprawa na lym odcinku jest
jednakowa,, W miesigcu grudniu 1953 r. ina przyktad
ilo§¢ przetrzymanych wagonéw jest mniejsza zaledwie
0 11,6% od iloSci z grudnia jroku 1952.

Pomimo dziatania w tym okresie specjalnych premii
za wczedniejsze zdanie wagon6w zta organizacja proce-
séw zatadowczych i wytadowczych spowodowata pie-
trzenie znacznych ilosci taboru kolejowego w przesto-
jach, przyczyniajac sie¢ w ten spos6bdo zaburzen w tran-
sporcie kolejowym. Wykonywanie przewozéw bez zabu-
rzen bedzie mozliwe tylko wtedy jezeli nadchodzgce
do zaktadoéw i przedsigebiorstw tadunki bedg sprawnie
1 jszybko wytadowywane, a wagony kolejowe zwalniane
do dalszego przewozu.

Stad przed przewozami jesiennymi stojg dla stuzb
transportowych powazne jobowigzki zorganizowania
i wytkonywania codziennych zadan w zakresie natadun-
fcu i wytadunku wagonéw, talk aby post6j wagonu pod
operacjami trwat jaknajikr6cej, aby wagon nie jbyt usz-
kadzany, aby jaknajszybciej 'byt zwolniony do dalszego
obrotu. Skrécenie Obrotu wagonu towarowego lgczy sie
z zagadnieniem zwiekszenia zdolnosci przewozowej ko-
lei, wiekszej mozliwos$ci przewiezieni®, dodatkowych ta-
dunkoéw, jak roéwniez przy$pieszanie dostawy artyku-
téw, Stad wynika potrzeba pelnej i wszechstronnej
wspoipracy kolei i klientow w wykonywaniu przewo-
z6w w zwalczaniu i niwelowaniu szczytdw przewozo-
wych.
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Podirojne operacje tadunkowe
In transporcie kolejowym

Dla przewiezienia okre$lonej masy tadunkowej ko-
lej wykonuje nie 'tylko prace zasadnicza, wyrazajaca
sie w przebiegach wagonéw tadownych, lecz réwniez

pewng ilo§¢ pracy pomocniczej, bezproduktywnej,
wyrazajgcej sie w przebiegu wagonéw préznych.
Przebiegi wagonéw préznych powstajga w wyniku

r6znego potozenia miejsc natadunku i wytadunku. Na-
tadunek i wytadunek ,na poszczegdlnych stacjach lat-
drinkowych moze ukiadaé sie nastepujgco”

1) jnatadunek i wytadunek jbilansujg sie zaréwno
w globalnej ilosci jak tez w poszczegdinych rodzajach
wagonow,

2) natadunek i wytadunek bilansujg sie w global-
nej ilosci wagondéw inatomiast nie bilansujg sie we
wszystkich lub poszczeg6lnych rodzajach wagonéw,

3) natadunek przewyzsza wytadunek, przyczyni
wszystkie rodzaje wagonéw wytadowanych znajdujag
peine zapotrzebowanie dla naitaiduniku,

4) natadunek przewyzsza wytadunek,
jednak petnego pokrycia w poszczeg6linych
wagonéw z wytadunku,

5) wytadunek przewyzsza natadunek i poszczegdinie
rodzaje wagon6éw wytadowanych znajdujg w petni za-
potrzebowanie dla natiadunku,

6) wytadunek przewyzsza natadunek, poszczegélne
jednak jrodzaje iwagoinéw, niezbedne dla jnatadunku,
nie znajdujg zupetnie lub petnego* pokrycia w wago-
nach wytadowanych.

W wyniku réznego ksztaltowania sie natadiunku
i wytadunku kolej, dla przewiezienia zaplanowanej
masy tadunkowej w okre$Slonym czasie, przesuwa wa-
gony towarowe wytadowane ze jstacji na ktérych bi-
lans ksztaltuje sie dodatnio do* stacji, ktére posiadajg
bilans ujemny.

Za jstacje, ktore posiadajg jbilans dodatni uwazamy
te, na ktérych wytadunek przewyzsza natadunek za-
rowno w globalnej ilosci jaik tez w poszczegdlnych
rodzajach wagonéw. Stacjami natomiast z balansem
ujemnym beda takie, ktére posiadajg natadunek prze-
kraczajacy wytadunek zaré6wno w globalnej ilosci, jak
tez w poszczeg6blnych rodzajach wagonéw.

Jakkolwiek znaczny jprocent przebiegéw wagonéw
w stanie préznym na tym etapie rozwoju gospodar-
czego' zawsze jbedzie istniat, to' jednak sa pewne jnie-
prawidtowos$ci, jwyrazajagce sie w nadmiernych prze-
biegach wagondéw préznych, ktére jnalezy zwalczaé.
W tym zakresie kolej ma bardzo* wiele do zrobienia.
Nie zawsze bowiem i nie wszedzie organizacja ruchu
kolejowego wyklucza i zwalcza w 'nalezytym stopniu
nieproduktywne przebiegi wagonéw, ktére powodujg
z jednej strony zmniejszenie zdolnoSci przewozowej,
a z drugiej zwiekszenie kosztéw wtasnych, co powo-
duje podrozenie podstawowego produktu kolei — to-
nokilometra jtaryfowego.

Eliminowanie przebiegéw wagonéw towarowych
w stanie préznym jest zalezne nie tylko od wtasci-
wej organizacji pracy kolei; w znacznym stopniu de-
cyduje tutaj odpowiednia organizacja pracy natadun-
kowej i wytadunkowej klienta. Na zwalczanie niepro-
duktywnych przebiegéw wagonéw préznych klient ma
bardzo znaczny wptyw a niejednokrotnie odgrywa de-
cydujgcg role. Chodzi tu o stosowanie w najszerszym
zakresie tzw. podwodjnych operacji tadunkowych tj.
wykorzystywanie wagon6w spod wytadunku do 'po-
nownego natadunku. Coprawda i u klientow o mozli-
wosci zwalczania przebiegéw préznych decyduje spe-
cyficzna, u poszczegélnych klientow, struktura tadun-
kowga, ktéra utrudnia wyeliminowanie préznych-prze-
biegébw wagon6éw. Aby jednak jblizej naswietli¢ jakie
sa mozliwosci poszczegélnych klientéw w organizo-
waniu podwodjnych operacji tadunkowych, nalezy
uprzednio zobrazowac jakie zasadnicze grupy klientéw
wystepuja w obrocie d jakie*sg ich mozliwos$ci stoso-
wania podwdjnych operacji tadunkowych.

nie znajduje
rodzajach

Rozrézniamy nastepujace grupy:

1) klientéw, bedacych wytgcznie nadawcami tadun-
kéw tj. spetniajacych wytacznie funkcje natadunko-

2) iklientéw, bedacych wytacznie odbiorcami tadun-
kéw, tj. spetniajgcych wytgcznie funkcje wytadunko-
we,

3) klientéw, bedacych jednoczes$nie nadawcami i od-
biorcami tadunkéw, przyczyni natadunek i wytadu-
nek bilansuje sie w okreSlonym czasie, zar6wno co
do ogolnej ilasci, jak tez poszczegdlnych rodzajow
wagonow,

4) klientéw, bedacych jednoczes$nie nadawcami i od-
biorcami tadunkéw, przyczyni natadunek i wytadunek
w ogoélnej ilosci bilansuje sie, natomiast poszczegélnie
rodzaje wagonoéw, potrzebnych dla natadunku nie bi-
lansuja sie z poszczegdlnymi rodzajami wagonow wy-
tadowanych,

5) klientow, bedacych jednoczes$nie nadawcami i od-
biorcami tadunkéw, przyczyni ich natadunek jwago-
néw przewyzsza wytadunek, ogétem jedinak wszystfcie
rodzaje wagon6éw wyltadowanych znajduja w odpo-
wiednim czasie peine zapotrzebowanie,

6) klientow, bedacych jednocze$nie nadawcami i od-
biorcami tadunkéw, przyczyni ich natadunek wagoi-
néw przewyzsza ogo6tem wytadunek, nie znajduje
jedinak zupetnie tub peinego pokryciia w poszczegél-
nych rodzajach wagonéw,

7) klientow, bedacych jednoczes$nie nadawcami, i od-
biorcami tadunkéw, przyczyni iich wytadunek ogétem
przewyzsza' jnatadunek ogétem, poszczegdlne jednak
rodzaje wagonéw spod wytadunku znajdujg w eodpo-
Wi(le(dnim czasie iw peini zapotrzebowanie pod natadu-
nek,

8) klientéw, bedacych jednoczenie jnadawcami ji od-
biorcami tadunkéw, przyczyni wytadunek ogoétem
przewyzsza ogoélny natadunek, poszczegdlne natomiast
rodzaje wagonéw, potrzebne dla natadunku nie znaj-
dujg zupetnie tulb pelnego pokrycia w rodzajach wa-
gon6éw wytadowaych.

Grupa pierwsza klientéw, spetniajacych wytgcznie
role nadawcéw wzglednie odbiorcéw wagonéw ‘'posia-
da ograniczony wptyw ma zmniejszenie przebiegu wa-
gon6w w stanie préznym. Klienci ci bowiem nie majg
zupetnie mozliwosci stosowania podwdjnych operacji
(tadunkowych, naotmiiaist poprzez zsynchronizowanie
planéw jnatadunku lub wytadunku z ogélnym planem
natadunku i wytadunku stacji, jmoga oddziatywa¢ na
polepszenie globalnego wskaznika podwdjnych opera-
cji tadunkowych stacji. Pozostate natomiast grupy
klientow posiadaja znaczny wpltyw na zmniejszenie
préznych przebiegéw przez stosowanie w jak najwiek-
szym zakresie podwoOjnych operacji tadunkowych, tzn,
przez organizowanie prac tadunkowych w ten sposoéb,
aby wagon wytadowany zostat w okre$lonym czasie
ponownie natadowany.

Zaréwno dla klienta jak i stacji wskaznik pod-
woéjnych operacji tadunkowych jmozna* wyrazi¢ jnie-
skomplikowanym wzorem matematycznym:

W + z
P = i
pt+ pp
gdzie poszczegélne symbole oznaczaja:

P — wspotczynnik podwodjnych operacji wytadun-

kowych,

w — ilo§¢ wagonéw wytadowanych,

z — ilo§¢ wagonéw natadowanych,
pt — podstawianie wagonéw tadownych da nata-

dunku,

pp — podstawienie wagon6éw préznych do matadun-

fcu.

Dla grupy klientow spetniajacych wytacznie czyn-
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no-$ci nataidunikowe jwskaznik iten bedzie sie przedsta-
wiat wg wzoru uproszczonego;
z

=]

PP

Liczbowo (warto$¢ wskaznika- podwéjnych operacji
tadunkowych dla tej grupy klientow wynosi¢ jbedzie
zawsze 1. Analogicznie wskaznik podwdjnych operaciji
tadunkowych bedzie wynosit 1 dla grupy Kklientéow
spetniajacych Wytacznie czynnos$ci iwytladunkowe.

Dla grupy klientow, spetniajacych czynno$ci nai-a-
d-unkowe i (wytadunkowe ‘'maksymum osiggalnej
wielkosci wskaznika jpodwdjnych operacji tadunko-
wych (Wynosi 2. Wielko$¢ la osiggalna jest w tym
przypadku, kiedy (wszystkie wagony (podstawione do
wytadunku w okreslonym czasie ponownie zostang
natadowane bez podstawiania klientowi dla natadun-
feu dodatkowych wagonéw préznych.

W tym przypadku wzér wskaznika podwdjnych o-

peracji tadunkowych ibedzie przedstawial sie naste-
pujaco:
W + z
= T —
pt

Badianie ksztattowania sie wskaznika podwdjnych
operacji tadunkowych w/g przedstawionych wzoréw
nie moze ograniczy¢ jsie do brania pod uwage elemen-
téw sktadowych danej doby sprawozdawczej, gdyz
w itym przypadku nie odzwierciedli on odpowiednio
pracy klienta w tym zakresie. Obliczanie wskaznikéw
za poszczegblng dolbe sprawozdawczg na podstawie
elementéw sktadowych danej doby daje wynik bted-
ny, gdyz moze osiggna¢ wielkos¢ ponad 2 co bytoby-
sprzeczne z jsamym okres$leniem wskaznika. Dlatego
tez dla obliczenia wskaznika podwéjnych operacji ta-
dunkowych nalezy bra¢ pod uwage zawsze sume po-
szczegblnych elementéw sktadowych od poczatku
okresu sprawozdawczego do- kofca badanego: okresu.

Dla przyktadu podstawmy zamiast symboli litero-
wych okreslone wielko$ci liczbowe, a nastepnie zba-
dajmy, jaik w danym przypadku ksztattowal sie
wskaznik ,P“ w poszczegdblnych dniach w/g uktadu
tabelarycznego' (tabela Nr 1) oraz .na wykresie Nr 1.

Tabela Nr 1
Dni w 4 Pt Pp Obliczenie R?aztUI-
m-ca p
10 -f 10
i 10 10 20 — 20 1
20 + 20
2 10 10 — 20 20 + 20 1
40 + 40
3 20 20 20 -- 0 + 20 1,33
40 + 60
4 — 20 — — 40 + 20 1,66
50 + 70
5 10 10 10 — 50 -f- 20 1,71
50 -+ 90
6 — 20 — 20 50 + 40 1,55
60 + 90
7 10 — 10 — 60 + 40 1,50
60 + 100
8 — 10 — — 1,60
60 + 40
80 + 120
9 20 20 20 — 80 + 40 1,66
100+ 140
10 20 20 20 — 1,71
100 + 40

Obliczenie tabelaryczne oraz krzywa wykresu obrah
zuja wyraznie zalamania sie wskaznika podwdjnych
operacji tadunkowych i dajag mozliwo$¢ oceny dziat-
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Wykres Nr 1

talnosci w konkretnym przypadku bez uciekania sie
do pogtebiania analizy w analogiczny spos6éb w sto-
sunku do poszczegélnych rodzajow wagonow. Widzi-
my poza tym z tagO' konkretnego przyktadu, ze maksy-
mum osiagalne dla klienta przy tak ukladajacej sie
strukturze tadunkowej odpowiednio zostalo- zrealizo-
wane. Z wyzej przedstawionego przyktadu mozemy
wywnioskowaé¢ réwniez, ze klient zalicza sie do tej
grupy, w ktdérej naiadumek globalny przekracza wyta-
dunek og6tem na danym ‘etapie i wszystkie rodzaje
wagonéw wytadowanych znajdujg w okreSlonym cza-
sie petne zapotrzebowanie dla inatadunku.

Analiza wskaznika podwo6jnych operacji tadunko-
wych nie moze ogranicza¢ sie wytacznie do globalnej
iloéci wagondéw natadowanych i wyladowanych. Dla
pogtebienia analizy konieczne jiest, alby badania w tym
zakresie obejmowaty odrebnie poszczegélne rodzaje
wagonow. Tylko w tym przypadku jbowiem mozliwe
jest wyszukanie przyczyn niekorzystnego ksztattowa-
nia sie wskaznika, zaréwno- obiektywnych-, jak i su-
biektywnych. Struktura tadunkowa poszczegélnych
nadawcéw howiem zupetnie moze wykluczaé 1-ub mo-
ze stwarza¢ w ograniczonym tylko zakresie warunki
do stosowania podwdjnych operacji tadunkowych.

P-rzep-row-ad-zoina w-niktiwa -analiza za okresy ubie-
gte daje odpowiedni materiat potrzebny dla wtasci-
wego zaplan-owainia ilosci -podwdjnych operacji tadun-
kowych ma okres nastepny. -Dla -ustalenia planu pod-
woéjnych -operacji tadunkowych jnliezbedna jest jednak
wspotpraca pomiedzy poszczeg6lnymi nadawcami i od-
biorcami tadunkéw. Tylko odpowiednie zsynchronizo-
wanie planéw matadunku i wytadunku zainteresowa-
nych klientéw pod katem zrealizowania jafcnajwiek-
szej ilosci podwdjnych operacji tadunkowych daé mo-
ze w efekcie koncowym polepszenie -tego wskaznika
u poszczegb6lnych klientéw oraz stacji a nastepnie
zmniejszenie .przebiegéw préznych wagonéw na tere-
nie oddzialbw ekploatacyjnych, dyrekcji, okregowych
i sieci kolejowych.

Plany n-at-adunku i wytadunku klienta muszg bez-
wzglednie zaktada¢é maksymalng ilos¢ .podwdjnych
operacji, a nastepnie juz w trakcie realizacji opera-
cji tadunkowych -zmierza¢ operatywnie do ‘'uzyskania
jak najlepszych wynikéw w tym zakresie. Odpowied-
nie opracowanie -planu .podwdjnych operacji, tadun-ko-
(wy-ch uwzglednia¢é musi wszelkie $rodki niezbedne
do wykonania zadania. W rachube wchodzi tutaj nie
tylko przygotowanie na czas odpowiedniej ilosci ro-
dzaju masy tadunkowej, ale rowniez po-siaidanie wta-
Sciwych mechanicznych urzadzen tadunkowych, ibaidz
tez ekip .robotnikéw tadunkowych. Ewentualny tran-
sport do i ze sikladow-isik czy -magazynu winien zabez>-
piecza¢ -odw6z i dowdz masy tadunkowej dla. utrzy-
mania odpowiedniej diugos$ci frontu tadunkowego.

Stacje tadunkowe winny w swych planach réwniez
zaktada¢ maksymalng ilo§¢ podwodjnych operacji ta-
dunkowych, -bazujgc ina- planach poszczegélinych klien-
tow. W trakcie realizacji operacji tadunkowych stacje
winny operatywnie dazy¢, w 'porozumieniu z zainte-
resowanymi (klientami, do uzyskania lepszych wyni-
kow.

Miarodajnym dla ograniczenia przebiegéw wagonow
w stanie préznym jest polepszajacy sie globalny wskaz-
nik podwdéjnych operacji tadunkowych stacji. Okazac
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sie tez moze, ze wskutek zachwiania réwnowagi pla-
nu trzeba bedzie w trybie operatywnym pogorszy¢
w pewnych okresach wskaznik podwéjny operacji po-
szczeg6lnych klientow 'dla uzyskania iepszeigo> wskaz-
nika globalnego' stacji. W tym zakresie wspoipracy
kolei z klientem jest nieodzowne $ciste ich wspét-
dziatanie; mie nalezy ogranicza¢ sie tylko do sporza-
dzenia i uzgodnienia pianiu operacji tadunkowych na
okres$lony okres' czasu, ale winna mie¢ miejsce co-
dzienna, operatywna pomoc wzajemna w miare za-

istnienia tych czy innych Objektywnych trudnosci
badz klienta, badz w pracy kolei.
Wytyczne IX Plenum i Il Zjazd KC PZPR naka-

zujg wzméc i zaostrzy¢ walke o obnizke kosztéw wtas-
nych, jako decydujacego czynnika', umozliwiajgcego
podniesienie stopy zyciowej mas pracujgcych. Sto-
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sowanie w jafcnaijszerszym zakresie .podwdjnych ope-
racji tadunkowych polepsza wspéiczynnik obrotu wa-
gonu torwaroweg.o, a tym samym zwieksza zdolno$é
przewozowga kolei., lecz nie, kosztem zwiekszonych in-
westycji kolejowych ale przez lepsze wykorzystanie
posiadanego' taboru, przez zmniejszenie préznego' prze-
biegu wagonéw. Procent przebiegu wagonéw w stanie
préoznym w stosunku do ogdlnej ilosci przebiegéw wai-
goinéw w jstanie tadownym jest w skali catego kraju
do$¢ pokazny, Ibo wynosi okoto 49%+% Zmniejszenie
tylko o 1% przebiegu wagon6éw w stanie préznym daje
mozno$¢ dodatkowego przewiezienia przeszio' 300 ty-
siecy ton masy tadunkowej oraz zmniejsza przebieg pa-
rowoz6ow, prowadzi wiec do zaoszczedzania powaz-
nych $rodkéw materiatowych, taboru, paliwa' oraz
pracy druzyn parowozowych i konduktorskich.

Potrzeba pogitebiania koordynacji przemozow

Mozliwo$¢ pomys$inego rozwoju naszej gospodarki na-
rodowej jest uzalezniona od nalezytego zaspokojenia
jej potrzeb w zakresie obstlugi transportowej. Wszyst-
kie $rodki komunikacji, ktére stuzg do zaspokojenia
tych potrzeb, spetniajg niezwykle doniostg role w 2zy-
ciu gospodarczo-spotecznym. Ze wzgledu ma charakter
spetnianych funkcji, $rodki komunikacji stanowig do-
bra wyzszej uzyteczno$ci publicznej. Z punktu widze-
nia potrzeb gospodarki narodowej powinny one stano-
wi¢ jednolity system komunikacyjny,. Wynika stad, ze
plany przewozéw, jak i plany rozwoju poszczeg6lnych
Srodkéw komunikacji wymagajg $cistego ze sobag po-
wigzania i skoordynowania. Koordynacja ta powinna
zapewni¢ spetnienie nastepujacych zasadniczych postu-
latow:

1) peinego zabezpieczenia planowych potrzeb gospo-
darki narodowej w zakresie obstugi transportowej.

2) planowego wykorzystania zdolno$ci przewozowej
wszystkich posiadanych $rodkéw komunikacji w spo-
s6b najbardziej racjonalny i ekonomiczny z punktu wi-
dzenia intereséw gospodarki narodowej,

3) zapewnienia dalszego planowego harmonijnego
rozwoju wszystkich $rodkéw komunikacji, odpowiada-
jacego w petni potrzebom jednolitego systemu komuni-
kacyjnego.

Konieczno$¢ koordynowania i regulowania _przez
panstwo obslugi, transportowej przy pomocy réznych
Srodkow komunikacji jest juz u nas powszechnie uzna-
ne. Wyrazem tego sa nie tylko, wielokrothe omoéwienia
tej sprawy na tamach prasy fachowej, aie i dotych-
czasowe wydane w tym zakresie uchwaly i zarzadze-
nia.

Analizujgc jednak dotychczasowe rozwigzania " prak
tyczne wyniki koordynacji przewozéw oraz wtasciwe-
go podziatu rél i zadan pomiedzy poszczegélne $rod-
ki komunikacji, musimy obiektywnie stwierdzi¢, ze
pomimo niewatpliwego znaczenia tych spraw dla pra-
widtlowego funkcjonowania catoksztaltu planowej ob-
stugi potrzeb transportowych gospodarki narodwej,
ciggle jeszcze oczekujg one na ostateczne rozstrzygnie-
cie i zatatwienie. W szczegdlnosci oczekuje na takie za-
tatwienie sprawa wtasciwego podziatu rél i zadan po-
miedzy poszczegdlne Srodki komunikacyjne oraz za-
pewnienie dalszego ich rozwoju w spos6éb odpowiada-
jacy potrzebom jednolitego systemu komunikacyjnego.

Jesdli uwzgledni¢, ze stopien rozwoju poszczegodlnych
Srodkéw komunikacji w r6znych czesciach naszego
kraju nie jest jednolity oraz ze nasz system komunika-
cyjny, ze wzgledu na czas i warunki jego powstawa-
nia, nie jest dostosowanyido catoksztattu obecnych po-
trzeb gospodarczych, staje sie jasne, jak wielkie zna-
czenie ma wtasciwy rozw6j wszystkich $rodkéw ko-

munikacyjnych do zamierzen w zakresie planowego
rozmieszczenia i rozbudowy przemystu, rozwoju
i wzmozenia gospodarki rolnej i hodowlanej oraz

og6lnego wzrostu produkcji i spozycia.
Zagadnienia te nie moga by¢ oczywiscie ani doryw-
cze aini przypadkowe, wymagaja one odpowiednich gte-

bokich studiéw, zaréwno technicznych ,jak i ekono-
micznych, uwzgledniajgcych nasze potozenie geografi-
czne '‘przewidywane mozliwo$ci wzrostu produkcji i spo-
zycia, ksztaltowania sie importu, eksportu i tranzytu
i wreszcie wielko$Sci kierunkéw przewozow.

Niezaleznie od tych podstawowych dziatan koordy-
nacji przewozéw, ktére oczekujg na wtasciwe ‘'ich roz-
wigzanie, zachodzi potrzeba pogtebienia dotychczaso-
wej koordynacji przewozéw na odcinku peinego za-
bezpieczenia biezacych, planowanych potrzeb gospodarki
narodowej w zakresie transportu oraz planowego wy-
korzystania wszystkich posiadanych $rodkéw komuni-
kacyjnych w spos6b najbardziej racjonalny i ekonomi-
czny. ' 1

W dotychczasowej praktyce ten odcinek koordynacji
przewozéw ogranicza sie do regulowania wspéipracy
komunikacji samochodowej z kolejami normalnotoro-
wymi w zakresie czesciowego odcigzenia kolei normal-
notorowych od nieracjonalnych dla kolei przewozéw na
mkrotkie odlegtosci i to tylko w tych rejonach gospodar-
czych, w ktérych stan dr6g kotowych i organizacji tran-
sportu samochodowego pozwala na takie odcigzenie.
Dziatanie to zresztg nie obejmuje w petni przewozéw
tadunkéw masowych i w minimalnym tylko stopniu
uwzglednia istniejace mozliwosci przekazywania tran-
sportowi somochodowemu nierentownej i nieracjonalnej
obstugi przez kolej ruchu osobowego na krétkich od-
cinkach, gdyz na przeszkodzie w tym wzgledzie stojg
istniejagce réznice taryfowe przy przejazdach do pracy
i do szkoly.

Ponadto obowigzujgce dotychczas zarzadzenia o ko-
ordynacji przewozéw nie regulujg catosci tego zagad-
nienia, gdyz nie obejmujg one wspéitdziatania z inny-
mi $rodkami komunikacyjnymi kolei 'waskotorowych,
zeglugi $rédladowej i morskiej oraz komunikacji lot-
niczej.

Konieczno$¢ usprawnienia koordynacji przewozow
dyktuje po prostu samo zycie, rosngce bowiem z ro-
ku na rok zadania przewozowe wymagaja prawidto-
wego ich rozktadania na poszczegdlne $rodki komuni-
kcyjne w sposéb odpowiadajgcy ich wiasciwosciom
i zdolnosSci przewozowej, dajgcy gospodarce narodowej
najlepszy efekt ekonomiczny.

Poniewaz ten wzrost przewozéw w swojej
najbardziej obcigza koleje normalnotorowe, konieczne
jest w pierwszym rzedzie zastosowanie takich $rod-
kéw, ktédre by odcigzyly koleje od wszystkich przewo-
z6w nieracjonalnych; sg to takie przewozy, ktérych
koszt wtasny kalkuluje sie dla gospodarki narodowej
drozej od kosztu wilasnego przewozOéw innymi $rod-
kami komunikacyjnymi.

Z tych wzgledéw koordynacja musiataby objgé¢ na-
stepujagce kategorie przewozow:

masie

1) przewozy tadunkéw na krétkie- odlegtosci, ktérych

efekt ekonomiczny wyrazony w netto toinokilometrach
pracy jest niewspétmiernie maly ,w sosunku do wy-
razonego w wagonogodziinaich czasu poistojow, uzytego
do tych przewozo6w taboiru.
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Do tej kategorii w szczego6lnosci naleza:

a) przewozy stacyjne tadunkéw pomiedzy poszczegdl-
nymi punktami tadunkowymi tej samej stacji kolejo-
wej,

b) przewozy tadunkéw pomiedzy poszczegblnymi sta-
cjami tego samego wezta kolejowego’,

c) przewozy tadunkéw na odlegtosci od 25—50 km.

2) Przewozy kolejowe- tadunkéw i os6b na kroétkich
odcinkach lokalnego znaczenia, ktérych wtasny koszt
eksploatacji kalkuluje sie dla gospodarki narodowej
drozej od kosztu wtasnego tych przewozéw transpor-
tem samochodowym.

3) Obstuga stabo pracujgcych bocznic kolejowych,
kérych koszt wtasny kole-i i tacznie z kosztami utrzy-
mania uzytkownikéw kalkuluje sie drozej od kosztu
przewozu tadunkéw samochodami ze stacji do miejsc
ich magazynowania.

4) Przewozy tadunkéw i os6b na stabo wykorzysta-
nych kolejach waskotorowych, ktérych koszty wtasne
kalkuluja sie drozej od kosztéw wilasnych transportu
samochodowego.

5) Przewozy tadunkéw stabo wykorzystywanych ko-
lejek waskotorowych, ktérych praca ma wybitnie Sezo-
nowy i jednostronny charakter wewnatrzzaktadowych
potrzeb jednego przemystu, co przekreS$latoby celowos¢
utrzymania publicznego charakteru takich kolejek
i kwalifikowatoby je do przekazania z powrotem zain-
teresowanym resortom, jako wewnetrznych $rodkow
transportowych.

6) Przewozy tadunkéw pociggami zbiorowymi na sil-
nie obcigzonych odcinkach podmiejskich, ktérych koszt
wtasny z powodu wybitnie niekorzystnych Warunkéw
eksploatacyjnych kalkuluje sie drozej od kosztéw wtas-
nych transportu samochodowego. Sprawa ta byta juz
rozwazana w nr 11 ,Transportu“ z ub. r. w artykule
pod tytutem ,Zagadnienia odcigzenia kolei w ruchu
podmiejskim*.

7) Przewozy tadunkéw masowych z rejonéw pozo-
stajacych w zasiegu obstugi przez porty $roédlgdowe do
portdéw morskich, wzglednie do rejon6w przeznaczenia
potozonych w zasiegu obstugi portéw $rédlagdowych.

W Swietle powyzszych wywoddéw zagadnienie koor-
dynacji przewozéw wymaga nie tylko ustalenia ca-
tego szeregu praktycznych rozwigzan w odniesieniu do
potrzeb dnia dzisiejszego, ale i stworzenia wtasciwych
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podstaw do pokierowania rozwojem jednolitego syste-
fniu komunikacji na dalszag mete.

W tym stanie rzeczy wtasciwe rozwigzanie zagad-
nienia koordynacji przewozéw powinno by¢é punktem
wyjscia do ustalania podziatu r6l i konkretnych zadanh
poszczeg6lnych $rodkéw transportowych i wzajemne-
go wspoétdziatania tych Srodkéw, oraz do dalszego har-
monijnego ich rozwoju w jednolitym systemie komu-
nikacyjnym.

Dlatego tez wydaje sie, ze juz obecnie (nadrzedny
czynnik koordynacji przewozéw, w porozumieniu z za-
interesowanymi resortami powinien ustali¢, jakie kon-
kretne dane statystyczne sa porzebne do petnego reali-
zowania postulatow koordynacji przewozoéw, oraz ko-
sztow wtasnych, potrzebnych dla powziecia rozstrzyga-
jacych decyzji,

Petlna realizacja postulatow koordynacji przewozéw
wymagataby, oczywiscie, zmiany dotychczasowych was
kich jej ram organizacyjnych. Réwniez musiatby by¢
odpowiednio rozszerzony i skonkretyzowany zakres
dziatania i tryb postepowania dla Wszystkich szczebli
koordynacji przewozow.

Zasadnicze kierunki dziatania tak pomys$lanej koordy-
nacji przewozéw musiatyby by¢ ustalone przez powo-
tany w tym celu czynni® nadrzedny w oparciu o per-
spektywiczny plan rozwoju catlego systemu komuni-
kacyjnego. Przy ustalaniu organizacyjnych ram tak po-
mys$lanej petnej koordynacji przewozéw, powinna by¢
zwrécona specjalna uwaga na wtasciwe ustawienie
pracy w najbardziej zadmte-resowainychtym zagadnieniem
resortach komunikacji. Zaréwno bowiem konkretne
opracowawywainie materiatbw i wnioskéw, jak i po6z-
niejsze realizowanie jpowzietych w trybie koordynacji
uchwal, catkowicie obcigza zainteresowane resorty.
Z tych wzgledéw prace na tym odcinku powinny by¢
skoncentrowane w jednym miejscu. Nalezatoby réw-
niez wydzieli¢ do tej pracy odpowiednio przygotowane
Zespoty w komérkach planowania. Dopiero wtedy
stworzy sie niezbedne warunki dla wtasciwego toku
pracy w tym zakresie.

Biorgc pod uwage wielkie efekty ekonomiczne, jakie
moze da¢ gospodarce narodowej prawidtowo i w pet-
ni dziatajgca koordynacja przewozéw, nalezy stwier-
dzi¢, ze niezbedne na tan cel naktady finasowe juz w
najblizsze! przysztos$ci zostang zamortyzowane.

Przeujozjj ziemioptodom
srodkami transportu drogowego

JesteSmy w przededniu akcji jesiennych przewozéw
ziemioptodéw — akcji, ktéra wymaga duzej mobiliza-
cji sit tak ze strony transportu, jak i ze strony na-
dawcéw tadunkéw ora-z ktdérej sprawny przebieg ma
istotny wptyw na catoksztait zycia gospodarczego
raju.

W poprzednich latach Prezydium Rzadu podjeto- sze-
reg uchwal, ustalajgc zadania dla poszczeg6lnych rodza-
jow transportu i zobowigzujac zainteresowane przewo-
zami resorty do wtasciwego przygotowania tej akcji.

W roku biezgcym zostang rowniez podjete odpowie-
dnie uchwaly i wydane zarzadzenia. Dlatego- tez wydan-
ie sie stulszne przeprowadzenie analizy przebiegu ubie-
gtorocznej akcji- przewozéw jesiennych, celem zwré-
cenia uwagi na btedy i niedociggniecia organizacyjne,
ktérych mozna unikng¢ i ktérycn eliminacja w orga-
nizowaniu tegorocznej akcji um-oziiwi sprawniejsze jej
przeprowadzenie.

Przede wszystkim nalezy pokrotce zwr6ci¢ uwage na
wspobizalezno$é akcji skupu i akcji jesiennych przewo-
z6w. Dotychczasowa- struktura wsi z przewaga indy-
widualnych gospodarstw drobnotowarowych powoduje,
ze realizacja obowigzkowych dostaw przez producenta
wiejskiego -nosi charakter w duzej mierze zywiotowy,
bedacy przyczyna zaburzen w wykonaniu i rytmice
planu skupu ziemioptodow.

Ten stan rzeczy wplywa w duzym stopniu nieko-

rzystnie na mozliwosci zorganizowania sprawnego od-
taduku punktéw skupu, a zatem wiasciwego wykona-
nia przewozéw. ,

Drugim charakterystycznym zjawiskiem majagcym
rowniez duzy wplyw na sprawny przebieg akcji prze-
wozéw jest wystepowanie w skupie dwéch punktow
szczytowych, osobno w zbozu i osobno w skupie ziem-
niakéw. W zaleznos$ci od wielu przyczyn, a szczeg6lnie
od réznych w kazdym roku warunkéw wegetacyjnych
tych dwéch -rodzajow ziemioptodéw, wystepuja rézne
nasilenia skupu. W jednym roku terminy skupu Zbie-
gaja sie w tym samym czasie, stwarzajgc na s-kutek
wystepujacej do przewozu duzej masy towarowej tru-
dnosci w skupie i przewozach. W innym natomiast
roku szczyty ite wystepuja w réznych okresach czasu
wplywajgc tym samym na ztagodzenie przebiegu sku-
pu i przewozow.

-Podane wykresy obrazujg przebieg skupu i przewo-
z6w Zbo6z i ziemniakéw w latach 1952 i {1953. Jak wy-
nika z wykreséw, w roku 1953 na skutek; jniesprzyjaja-
cych warunkéw w urodzaju zbéz i wynikajacych z te-
go powodu trudnos$ci w realizacji obowigzkowych do-
staw, odta-dunek punktéw skupu i przewozy zb6z nie
natri-afiaty na zadne trudnosci. Jednakze w kazdym
roku najwieksze nasilenie skupu i przewozéw ziem-
niakow wystepuje w miesigcu pazdzierniku. Duza ma-
sa ziemniakéw, ktéra wymaga przewiezienia w stosun-
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kowo krotkim czasie, powoduje szybko zwiekszajgce
sie remanenty na punktach skupu; w roku 1952 na
skutek dobrego urodzaju spowodowata trudnos$ci w od-
taduinkac-h punktéw skupu oraz w przewozach,
Zgodnie z postanowieniami uchwaty Nr 519 Prezy-
diom Rzadu z dnia 14.yll.1953 — prezydia wojewo6dz-
kich i powiatowych rad narodowych zostaly w roku
1952 zobowigzane do organizowania jesiennej akcji
przewoz6éw ziemioptodéw $rodkami transportu drogo-
wego', z tym ze fachowe kierowanie przewozami po-
wierzono wydziatom komunikacji drogowej. W toku re-
alizacji uchwaty Minister Transportu Drogowego i Lot-
niczego w porozumieniu z Ministrem Skupu wydat in-
strukcje, ustalajgcg sposéb organizacji przewozéw, mo-
bilizowania $rodkéw transportu drogowego, sktadania
zapotrzebowan na transport drogowy, sporzadzania
planéw przewozowych i sprawozdahn z wykonanych
przewozOow. Ze strony resortu skupu — zarzadzeniem
Ministra Skupu powotani zostali wojewédzcy i powia-
towi przedstawiciele Ministerstwa Skupu, ktérzy zgod-
nie z instrukcja Ministra Transportu Drogowego i Lot-
niczego weszli w sktad zespotéw utworzonych na szcze-
blu wojewdédzkim i powiatowym do kierowania, akcja
jesiennych przewozow. W okresie przygotowan do ak-
cji jesiennych przewozéw szczegdlnie na odcinku do-
boru i rozmieszczenia punktéw skupu oraz ich wypo-
sazenia, jalk réwniez przygotowania taboru i przepro-
wadzenia narad z personelem ztrudnioinym przy prze-
wozach — datlo sie zauwazy¢, ze nie doceniono waz-
nosci zagadnienia' i nie dolozono wystarczajgcego wy-
sitku, aby,w nalezyty sposéb przygotowac catg akcje.
Przeprowadzona ze szczebla Ministerstwa Skupu
i Ministerstwa Transportu -Drogowego i Lotniczego lu-
stracja stanu przygotowan, szczegOlnie na odcinku
przewozu ziemniakéw na terenach woj. lubelskiegol
i kieleckiego, wykazata szereg niedociggnie¢ w zakre-
sie dziatalnosci zespotdéw utworzonych dla kierowania
akcjg. | tak na szczeblu wojewdédzkim miata miejsce
niedostateczna aktywnos$¢ zespotéw odnos$nie dopilno-
wania, organizacji zespotéw powiatowych. Ws§réd ,jed-
nostek przeprowadzajacych skup. i przewozy istniata
staba stosunkowo- dyscyplina w zakresie opracowania
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planéw, natomiast ze strony zespotéw wojewddzkich
nie data sie zauwazy¢ aktywnos$¢ odnos$nie wyegzekwo-
wania kampanijnych planéw przewozéw, w zwigzku
z czym przejawiato- sie niedostateczne rozpoznanie
istotnych potrzeb przewozowych i zapotrzebowania na
Srodki transportowe.

W sprawie lokalizacji punktéw skupu i- ich wypo-
sazenia — stwierdzono réwniez niedociggniecia. W wie-
lu przypadkach organizowano punkty skupu zdata od
stacji kolejowych, mimo istniejacych mozliwosci zloka-
lizowania ich przy stacji. Tego typu 'lokalizacja powo-
dowata oczywiscie dodatkowe przewozy, wplywajgce
ujemnie na jako$¢ ziemniakoéw,,, podwyzszajagc jedno-
cze$nie koszty przewozu i zatrudniajgc zbytecznie ta-
bor.

Nastepnym charakterystycznym niedociggnieciem,
zresztg wystepujacym w wiekszosci wojewo6dztw, byta
sprawa- braku odpowiedniej iloSci robotnikéw tadun-
kowych przy jednoczesnym biernym stanowisku wy-
dzialdbw zatrudnienia PWRN. Zwigzane jest z tym za-
gadnienie niedoceniania przez terenowe czynniki or-
ganizujgce akcje przewozow sprawy matej mechaniza-
cji czynnosci tadunkowych. W celu .pewnego uspraw-
nienia czynnosci tadunkowych przy przewozie ziem-
niakéw Zarzad Transportu CRS ,Samopomoc Chtop-
ska“ zalecat Gminnym Spoéidzielniom zaopatrzenie
punktéw skupu -w odpowiednig ilo§¢ koszy. Zaopatrze-
nie punktéw skupu w kosze miatlo na celu skrdécenie
czasu trwania czynno$ci tadunkowych. Nalezy stwier-
dzi¢, ze jezeli my$l sama byta -dobra, to jednak w prak-
tyce Gminne Spéidzielnie kierujace pracg punktéw
skupu zlekcewazyty idgce w tym kierunku zalecenia
i tylko w nielicznych przspadkacri zastosowano kosze.

Omawiajgc przebieg ubiegtorocznej kampanii przewo-
z6w jesiennych nalezy zwré6ci¢ uwage na odmiennos¢
w-stosunku do roku 1952 — warunkéw towarzyszacych
przewozom. Zatozenia plainu skupu Zbéz i ziemniakéw
przewidywaty w roku 1953 — odbior ziemioptodéw
w okresie jesieni, co w porownaniu do lat ubiegtych,
gdzie zadania skupu byly roztozone na okres jesieni
i wiosny — stawialo przed transportem wysoce mobi-
lizujgce zadania przewozowe. Drugim momentem, ma-
jacym duzy wplyw na sprawny przebieg przewozéw
a zarazem i na stan konserwacji ziemioptodéw — byty
warunki atmosferyczne. Sprzyjajaca pogoda w roku
1953 stwarzata w przeciwienstwie do roku 1952 dogod-
ne warunki dla przebiegu sknssu i przewozéw.

Podsumowujac wyniki ubiegtorocznej akcji przewo-
z6w jesiennych zb6z i ziemniakéw $rodkami' transpor-
tu drogowego, nie mozna- poming¢ sprawy wspoOtpracy
pomiedzy transportem drogowym, a kolejami. Skup
produktéw rolnych dokonywamy jest bezposrednio
w miejscu wytwarzania, w zwigzku z czym zachodzi
konieczno$¢ przerzutu tych produktéw kolejami i to
tak wewnatrz poszczeg6lnych wojewédztw, -jak i po-
miedzy wojewddztwami. W zwigzku z tym powazng
role odgrywa dowéz ziemioptodéw $Srodkami transpor-
tu drogowego do stacji kolejowych.

W zalezm$ci od stopnia przygotowania organizacji
kazdego z tych dwuch rodzajow transport-u wspotpra-
ca miedzy nimi- uktada- sie harmonijnie, wzglednie za-
chodzg zaburzenia -w postaci oczekiwah i przestojow
przy na-tadunku, nieracjonalnego- wykorzystania pojaz-
doéw, niszczenia masy ziemioptodéw it.p., powodujac
straty w -gospodarce narodowej. Udziat w przewozach
drogowych zbéz i ziemniakéw w akcji jesiennych prze-
woz6w jest dos¢ powazny i wynosi 61% cato$ci masy
towarowej.

Przemozy
Ziemioptod Okres Sku
ptody p p Kk p transport
drogomy
Zboze i 1952 100 100 100
ziemniaKki
razem 1V53 100 83 137

W przedstawionej tabeli przyjeto skup zb6z i ziem-
niakéw oraz przewozy poszczeg6lnymi Srodkami trans-
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portu w roku 1952 za 100. Poréwnujgc ksztaltowanie skupu. Ponizsza tabelka obrazuje procentowy udziat
sig¢ w roku 1953 skupu i przewozow nalezy stwierdzi¢, taboru rolnikdw w stosunku do catego taboru drogo-

ze skup tych dwuch podstawowych ziemioptodéw uje-
tych razem pozostalt na poziomie roku 1952 z pewny-
mi odchyleniami w skupie zbéz ;na minus, a ziemnia-
kéw na plus, co w przewozach PKP obnizyto wiel-
kos¢ tadunkéw o 17%, natomiast w przewozach trans-
portem drogowym zwiekszyto tadunki o 37%.

Rozpatrujgc osobno zboza i osobno ziemniaki nalezy
stwierdzi¢, ze w poréwnaniu do roku 1952 transportem
drogowym przewéz tadunkéw zbdz zwiekszono- o 16%.
ziemniakéw natomiast o 62%. Poréwnujgc jksztaltowa-
nie sie wskaznika przewozowo$ci w transporcie dro-
gowym w okresie dwuch Ubiegtych lat nalezy stwier-
dzi¢ wzrost masy przewiezionej. Wskaznik w roku
1953 wynosit 0,71, w roku 1952 ksztaltowat sie nato-
miast w wysokos$ci 0.52. Wzrost tadunkéw zbéz w tran-
sporcie drogowym spowodowany zostat zaburzeniami
w skupie. Na duzy wzrost w roku 1953 przewozu
ziemniakéw transportem drogowym wptyneto wiele
czynnikbw miedzy innymi lepsza realizacja olanu za-
opatrzenia. bardziej rozbudowana sie¢ punktéow skupu,
r6zna) wielkos¢ urodzaju w poszczegdlnych woiewédzr
twach o ré6znym zageszczeniu sieci kolejowej, dokony-
wanie przewozow ziemniakéw transportem drogowym
na odcinku 40 km i ponad 40 km. co eliminowato na
tych odcinkach transport kolejo-wy itp.

W dowozach do- kolei i przewozach lokalnych (wew.
wojewodztw) zbdéz i ziemniakéw w roku 1953 — trams-
jport drogowy wykonat wieksze zadania przewozowe.

Zasadnicze $rodKki >n% udziat %% udziat
przewozowe 1952 r. 1953 r.
przewéz ogobtem +100 100
PKP 53 40
transport drogowy 47 60

Ubiegtloroczng akcje przewozéw jesiennych transpor-
tem drogowym cechowata zywiotowos$é, ktoéra szcze-
go6lnie wystepowata w poczatkowej fazie przewozoéow.
Bezplanowe przewozy byly wynikiem, niedostatecznego
stopnia przygotowania akcji ze strony wojewodzkich
zespotow powotanych do kierowania akcjg przewozow.

Aparat ,najnizszy (Gminne Spotdzielnie) pracowat
w wiekszosci wypadkéw ofiarnie i z catvm poswiece-
niem, z powodu jednak braku nadzoru i koordynacji
takze ze szczebla wtadz zwierzchnich, nie mégt podo-
ta¢ natozonym obowigzkom, zwtaszcza, ze nie byt od-
powiednio przeszkolony i przygotowany do wykona-
nia tak powaznego zadania.

W poczgtkowym okresie wystepowaly prawie wyta-
cznie przewozy zb6z. przy jednoczesnym braku w sier-
pniu i poczatkach wrze$nia masowej podazy ziemnia-
kéw. W okresie tym nie wystepowaly jaskrawo zaha-
mowania w odladumkaeh punktow skupu. Nie znaczy
to jednak, ze nie zachodzily juz wéwczas trudnosci na
skutek niedociggnie¢ i btedoéw organizacyjnych. Brak
.planéw przewozowych wzglednie ich nierealno$¢ unie-
mozliwita wtadciwg organizacje przewozéw, szczeg6l-
nie na odcinku .racjonalnego- wykorzystania taboru dro-
gowego, ktéry bvt wykorzystywany zaledwie w 50%
jego mozliwosci. Wprowadzenie do przewozu w ll-giej
potowie wrzes$nia ziemniakéw i zwiekszajgcy sie z dnia
na dzien ich skup, a co za tym idzie wzrost natezenia
przewozéw, ujawnito szereg podstawowych bledoéw
i niedociggnie¢ organizacyjnych, wynikajgcych z nie-
doceniania zagadnienia ze strony wydziatow komuni-
kacji drogowej PWRN. Dowodem braku zainteresowar
nia ze strony tych wydziatéw byto, jak juz zaznaczo-
no, niedopilnowanie utworzenia ca szczeblu powiatéw

zespotéow, kierujgcych akcjag przewozéw. Ponadto
w okresie nasilonej akcji przy duzym braku taboru
drogowcoéw przeprowadzano np. w woj. lubelskim

zwo6zke kamienia i klinkieru, zamiast dokna¢ tych
przewoz6ow przed rozpoczciem akcji przewozOéw jesien-
nych.

Na podkres$lenie zastuguje samodzielne przeprowa-
dzenie przewozéw przez woj. kieleckie i biatlostockie,
w ktédrych rok rocznie wystepowaly zaburzania., a ktére

w kampanii 1953 wyr6znily sie sprawnym przepro-
wadzeniem akcji.
W ubiegtorocznej akcji dato sie zauwazyé réwniez

zwiekszenie udziatlu w przewozach jesiennych taboru
konnego rolnik6w, poza obowigzkowg dostawg do

wego w poszczeg6lnych wojewddztwach:

] ° Q@
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% udziat zboze 4,5 5,9 193 268 17,6
furmanek
chtopskich ziemnia-
u; og6lnym ki 12,3 225 77,6 45,4 32,2
przeinozie

Oceniajgc w dalszym ciggu na podstawie przebiegu
akcji przewozoéw jesiennych prace Wydziatbw Komu-
nikacji Drogowej nalezy stwierdzi¢, ze w niektorych
wypadkach spostrzegato sie brak orientacji w sytuacji
przewozowej wojewédztwa i powiatéw, jak réwniez
niedocenianie konieczno$ci gruntownego opracowania
planéw ujmujgcych miejscowe rezerwy przewozowe.

Ponadto Wydzialy Komunikacji Drogowej nie prze-
prowadzaly w nalezytym stopniu kontroli nad orga-
nizacjg odtadunkéw punktéw skupu oraz nie kontrolo-
waty w dostatecznym stopniu wykorzystania taboru.

Jezeli chodzi o zaopatrzenie w $rodki transportu —

Wydziaty Komunikacji Drogowej nie wykorzystaty
mozliwosci przewozowych ,. Panstwowych Os$Srodkéw
Maszynowych.

Taka sama sytuacja miata miejsce przy organizowa-
niu dostaw zbiorowych, ktérych znaczenia tak politycz-
nego jak i z punktu widzenia oszczedno$ci przewozo-
wych — Wydziaty nie braty pod uwage.

Nadmieni¢ nalezy réwniez, ze Wydzialy Komunika-
cji Drogowej n.ie wspoétpracowaly z Wydziatami Za-
trudnienia Rad Narodowych w sensie zmobilizowania
ich do sprawniejszego, werbunku robotnikéw tadunko-
wych. Brak tych robotnikéw, jak juz wspomniano', byt
jedng z powazniejszych przyczyn zlego wykorzystania
taboru. Wydziaty Zatrudnienia ograniczatly swojg pra-
ce tytko do przyjmowania zapotrzebowanh, werbunek
zlecajgc sottysom i nie interesujgc sie wykonaniem po-
lecenia.

Analizujac przebieg akcji przewozéw jesiennych na-
lezy réwniez podkres$li¢, ze w ubiegtorocznej kampanii
Panstwowa Komunikacja Samochodowa wykazata pet-
ne zrozumienie waznos$ci zagadnienia terminowego od-
taduniku punktéw skupu i koniecznos$ci przewiezienia
masy ziemioptodéw. Dzieki postawie pracownikéw PKS
udato sie opanowac sytuacje przewozowag w wojewoddz-
twie lubelskim oraz przeprowadzi¢ bez zaburzen prze-
wozy jesienne w woj. biatostockim i kieleckim. Stan
techniczny taboru PKS w stosunku do tat ubiegtych
ulegt znacznej poprawie, a réwnoczes$nie sprzyjajace
warunki atmosferyczne wptynely na osiegniecie wiek-
szej sprawnos$ci technicznej taboru.

Powotani na mocy Zarzadzenia Ministra Skupu —
wojewoddzcy i powiatowi przedstawiciele do akcji prze-
wozow jesiennych, reprezentujgcy resort skupu w zes-
potach na szczeblu wojewédzkim i powiatowym,
w wiekszosci wypadkéw spetnili swoje zadanie. Naj-
powazniejszym niedociggnieciem ze strony wojewdédz-
kich przedstawicieli bylo nieprzestrzeganie w niekt6-
rych przypadkach realnego i terminowego planowania
przewoz6ow oraz sktadania zapotrzebowanh na tabor.in-
terwencyjny do PWRN. Drugim niedociggnigciem
przedstawicieli Ministerstwa Skupu byta zbyt mata ak-
tywno$¢ i brak zainteresowania sie przewozami na
szczeblu powiatéw i gmin. jBrak tej aktywno$ci dat sie
odczu¢ w aparacie skupu najnizszego szczebla, ktory
nie zdawatl sobie sprawy z wazno$ci zagadnienia.

Z doswiadczen ubiegtego roku nalezy wyciggna¢
wnioski i usprawni¢ strone organizacyjng jesiennych
przewozOow ziemioptodéw w roku biezgcym.

Specjalng uwage nalezy wiec przede wszystkim
zwr6ci¢ na zorganizowanie akcji w sensie odpowied-
niego przygotowania punktéw skupu oraz ich wtasci-
wego rozmieszczenia przy drogach o twardej niewierz-
chni, a tam, gdzie jest to mozliwe, na stacjach kole-
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jewyoh. Réwnoczes$nie nalezy zastosowa¢ w jak naj-
szerszym zakresie matg mechanizacje rob6t tadunko-
wych celem wyeliminowania nieproduktywnych prze-
stojow pojazdéw i zwiekszenia ich wykorzystania. Je-
szcze przed rozpoczeciem akcji nalezaloby przeprowar
dzi¢ rozeznanie terenu w sensie sporzadzenia szacun-
kowego bilansu mozliwos$ci z przewidziang do przewo-
zZu masa towarowa.

Jednym z powazniejszych mankamentéw w przepro-

J. JANASZEK (Warszawa)
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wadzaniu akcji jest nierealne i nieterminowe plano-
wanie, na co w tegorocznej akcji nalezy potozyé spe-
cjalny nacisk, mobilizujgc na tym odcinku jednostki
odpowiedzialne za to zagadnienie do bardziej realnego
i terminowego sporzadzania planéw. Jednocze$nie na-
lezy zmobilizowaé Wydziaty Zatrudnienia PWRN do
petnego pokrycia zapotrzebowan na robotnikéw tadun-
kowych, celem unikniecia zbednych przestojéw wozpw
w oczekiwaniu na mase do przewozu.

PKS a transport tutasny

(artykut dyskusyjny)

OD REDAKCIJI

Artykut ,PKS a transport wlasny* ob. Janaszka po-
rusza bardzo aktualne dla naszej gospodarki transpor-
towej zagadnienie dostawy drobnicy kolejowej.

Temat ten zostat omowiony w nr 7 , Transportu.”
w artykule ,Dostawa drobnych przesytek kolejowych®.

Ze wzgledu na wage tego zagadnienia i szereg po-
stawionych przez autora artykutu zarzutéw odnosnie
sposobu jego obecnego rozwigzania, Redakcja uwazata
za stuszne umiesci¢ jednoczesnie, jako dalszy ciag
dyskusji, artykut J. Morocznika, omawiajgcy poszcze-
golne punkty wypowiedzi ob. Janaszka.

Wprowadzony w zycie z dniem 1 stycznia 1954 r. de-
kret o przewozie przesytek i oséb kolejami spowodo-
wat — jak to juz pisaliSmy w nr 7 ,Transportu*® — za-
warcie generalnej umowy pomiedzy PKP a PKS, w wy-
niku ktérej PKS przejeta dow6z przesytek drobnych od
stacji kolejowej do magazynu odbiorcy. >

Tre$¢ podpunktu 6 punktu 2 przepisu wykonawcze-
go nr 3 do art. 10 wspomnianego' dekretu sugerowata
niejako, iz od przymusu dostawy moga by¢ czynione
wyjatki. W wyniku tego niektére resorty gospodarcze,
centralne zarzady oraz poszczeg6lne przedsiebiorstwa
zaczely zasypywac¢ Ministerstwo' Kolei, Ministerstwo
Transportu Drogowego i jLotniczego oraz PKBG pros-
bami o zgode na uchylenie przymusowej dostawy drob-
nicy dokonywanej przez PKS. Sprawa przybrata takie
rozmiary, iz Ministerstwo Transportu Drogowego i Lot-
niczegol jako' jednostka nadzorujgca CZ PKS, zwotato
w dniu 14.5.1954 r. narade, na jktéra zaproszono przed-
stawicieli wszystkich resortow, Ministerstwa Kolei, na-
czelnikéw wydziatow komunikacyjnych, rad narodo-
wych, CZ PKS oraz niektére centralne zarzady. Obra-
dom przewodniczyt tow. dyr. Romanowski, referat
wstepny wygtosit z-ca dyr. do spraw eksploatacyjnych
CZ PKS tow. dyr. Olszewski.

W drugim punkcie porzadku
dzona byta, dyskusja, w ktoérej udziat wzieli zaintere-
sowani delegaci. Wiekszos¢ moéwcoéw domagata sie
wprowadzenia w stosunkach miedzy PKS i odbiorca-
mi zasady dobrowolnos$ci. Jako argument wysuwano,
przede wszystkim specyfike pracy poszczegdlnych
przedsiebiorstw, ich sortyment towarowy, koniecznos¢
terminowej dostawy oraz specjalng troskliwos$¢ przy
obchodzeniu sie z niektérymi artykutami. Sygnalizo-
wano réwniez przestdj wilasnego taboru jako jeden
z powodéw, dla ktérego akcja przeprowadzona przez
PKS jest niewtasciwa. Podkres$lano usztywnienie przez
organy PKP interpretacji przepis6w wykonawczych,
w wyniku czego nastepuja liczne nieporozumienia i na-
wet straty. Podawano przyktady. Wypowiedzi tow. Mo-
rocznifca z CZ PKS, wyjas$niajgce bezpodstawnos$¢ sta-
wianych wnioskéw w sprawie dobrowolnos$ci, sprowa-
dzity dyskusje na tory niewtasciwe — podwazajgce sens
zwotanej odprawy.

Uogd6lniajagc zagadnienie, sprawa
dwéch zasadniczych refleksji:

1) czy sluszne jest, ze PKS przejmuje przewo6z pr:
sytek drobnych?

2) Czy oznacza to
(resortowych)?

dziennego' przeprowa-

sprowadza sie do

ilikwidacje .transportow wt,

Sadze, ze mozna by od razu da¢ odpowiedz. Na
pierwsze pytanie — jbezwzglednie tak, na drugiet bez-
wzglednie nie.

Dotychczasowy juklad przewozéw samochodowych
mozna by podzieli¢ ze wzgledu na wykonywang prace
na, przewozy dalekie — powyzej 50 km, bliskie — do
50 km i przymagazynowe j(stacja kolejowa — magazyn
oraz magazyn — stacja kolejowa).

Przewozy na znaczne jodlegtosci byty dokonywane

przez kolej, przy czym PKS, jako przewoznik uzupet-
niajacy, przemieszcza mase towarowg z dalekich odle-
gtosci nierbwnolegle, a prostopadle do 6isi toru. Prze-
wozy w promieniu 50 km dzielone byly pomiedzy ta-
bor resortowy i PKS, natomiast przewozy przymagazy-
nowe stanowily wytgczng domene transportéw resorto-
wych.

Z dniem 1 stycznia 1954 r. zasada ta zostata zmienio-
na. PKS wkroczyta w rejon przewozéw bardziej bli-
skich. Przejecie przez PKS przesytek drobnych nastg-
pito, z inicjatywy ‘kolei,, kté6rej magazyny stacyjne no-
towaty coraz mniejszg przelotowo$¢, spowodowang za-
rowno niewystarczajgcg powierzchniag magazynowa, jak
rowniez stale rosngca iloScig klientéw i przesytek
i zwigzang z tym wielkg pracochtonnos$cig rob6t mani-
pulacyjnych. Ograniczona w ten spos6b zdolno$¢ roz-
tadowcza stacji kolejowych doprowadzita w okresie
szczytbw przewozowych do czasowego zamykania
stacji.

Dla unikania tej szkodliwej tak dla, klientéw, jak
i kolei sytuacji, PKP jposzta po linii usprawnienia do-
tychczasowego systemu oprézniania magazynéw stacyj-
nych z przesytek i korzystajgc z prawa nadanego jej
przez dekret — zaangazowala jednego' przewoznika,
ktéremu przesytki sa wytacznie wydawane. Posuniecie
to zlikwidowato kolejki pojazdéw oczekujgcych przed
budynkiem stacyjnym i — jak podawano na odpra-
wie — prace dzienng, ktérg wykonywato normalnie 60,
czy 70 samochodéw — wykonuje obecnie okoto 20, Nie
notuje sie réwniez przypadkéw, jakie miatly miejsce
przedtem, iz po przesytke 300, kg podstawia sie pojazd
3-tonowy. Jednoczes$nie, znikneta konieczno$¢ indywi-
dualnego zawiadamiania odbiorcow o nadejSciu prze-
sytki. Nieodebrane przesyitki nie zalegaja juz magazy-
noéw stacyjnych. Optaty karne skladowego spadly do
zera. Sg to bezsprzecznie duze osiggniecia, ktédrych nie
mozna kwestionowac.

Jak wynika z wypowiedzi przedstawiciela Minister-
stwa Kolei, cel przySwiecajgcy autorom dekretu o do-
stawie przesytek zostat w peini osiagniety. Dlaczego
jednak sg niezadowoleni, zadajagcy zmiany istniejgcego
stanu rzeczy? Powodoéw jest duzo. A oto najwazniejsze
7. nich.

1) Przeprowadzone zmiany nie
uswiadamiajgca. Sens ich poznali odbiorcy przesytek
dopiero na naradzie w dniu 15.5.1954 r. W miedzycza-
sie, a wiec przez okres cztero i poétmiesieczny, przed-
siebiomstwa centralne, zarzady i, resorty, a niewiele bra-
kowato, azeby i PKPG byty przekonane o gospodar-
czej niewtasciwos$ci tego uktadu przewozéow. Jak wig-

, W r. 1954 wprowadzono nowg metodologie piaino-
a m. im. i przewozéw. Sprawa ta zostata w dosta-

spos6b i w odpowiednim terminie instruktazom
dlbudowama.

ibyly poparte akcja
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Jednak instrukcje nie wsipo>mnialy nawet jednym
stowem o zmianie technologii przewozéw w r. 1954. Re-
sortowe przedsiebiorstwa przewozowe budowaly wta-
sne plany przewozowe przy uwzglednieniu maksymal-
nej zdolnos$ci przewozowej wiasnego taboru. Przy wy-
starczajacej zdolnosci wtasnego taboru nie planowano
zadnych sum na przewoznikéw publicznych.

2. Podana w referacie dyr. Olszewskiego oszczed-
no$¢ dila gospodarki narodowej w okresie trwania
przymusowych przewozéw PKS budzi watpliwosci,
gdyz w rachunku tym nie uwzgledniono strat, a jak
wiadomo zysk jest ostatecznym wynikiem pomiedzy
dochodami i naktadami. Straty to wozogodziny taboru
resortowego niewykorzystanego w tym okresie do prze-
woz6w drobnicowych. Straty te to réwniez wzrost pu-
stych przebiegéw, ktoére powstaly w wyniku stosowa-
nia tylko jednostronnego dowozu do stacji. Niewyko-
rzystany potencjal przewozowy talboru resortowego
jest stratg, ktérej naprawié¢ sie juz nie da, 'bo przez
cztero i potmiesieczny okres czasu nie znalazt sie nikt,
kto by go byt w stanie skierowaé do pracy uzytecznej.

3) Zastrzezenia budzg wyliczone w referacie tow.
Olszewskiego sumy obrazujgce rzekomag obnizke kosz-
tow wiasnych gospodarki narodowej. Obnizka kosztow
bytaby niewatpliwa, gdyiby w istocie zmniejszono prze-
biegi taboru resortowego, gdyby cho¢ jeden pracownik
transportu resortowego zostat zwolniony, gdyby cho¢
jedna zitotowka naktadéw na transport wiasny zostata
zaoszczedzona. Tego jednak w r. 1954 nie zanotowano'.
Stwierdzono co$ wr*cz odwrotnego, a mianowicie do-
datkowe, przewaznie planowane wydatki na tran-
sport obcy,

4) W zastrzezeniach dyskutantéw na odprawie
MTDiIiL w dn. 145.1954 r., ktére zresztg znalazly swe
odbicie i w referacie i w wypowiedziach przedstawicie-
li PKS — jest wymieniany ‘'brak zaufania i trudnos$ci
stawiane PKS przy przeprowadzaniu przez nig akcji
dowozu drobnicy.

Jak dalece zastrzezenia te sg stuszne i co je spowo-
dowato?

Z nakazu wtadzy, PKS wkroczyta w dziedzine wy-
tacznych przewozéw taboru resortowego. Wkroczyta
przymusowo, zabierajgc dla siebie przewozy najmniej
ktopotliwe. Zwoé6zka drobnicy opréznia co prawda ma-
gazyny stacyjne, lecz tylko w jednym kierunku, w kie-
runku z magazynu do odbiorcy. Magazyn stacyjny jest
rowniez zapetniony przesytkami w odwrotnym Kkierun-
ku, tzn. z miasta na kolej. Tych jednak przewozoéw
bardziej pracochtonnych dla brygad przetadowaw-
czych i taboru PKS nie przejeta albo dokonata tego
w stopniu niedostatecznym. A wiec zniknely co praw-
da kolejki przy odbiorze drobnicy, pozostaty jednak
przy nadawaniu.

PKS ma prawo dowozi¢ przesytki do godz. 18, wiele
zaktadéw jednak pracuje do godziny 15.30 lub 16. Ko-
nieczno$¢ oczekiwania na odbiér przesytki wymaga
pracy w godzinach nadliczbowych, tym bardziej, iz
PKS nie stosuje zupetnie lub stasuje tylko w matym
stopniu przedawizacje. Usunieto awizaeje przez PKP,
ale nie wprowadzono jej przez PKS.

5) PKS, jako kontraktowy przewoznik PKP, wig-
czywszy dowéz drobnicy do swej organizacji przewo-
z6w, odpowiada tylko za szkody wynikte w czasie
trwania jej przewozu. Ewentualne reklamacje odbior-
cy muszg zatem i$¢ po trzech torach: do PKS, PKP lub
nadawcy. Przediuza to interwencje i, w poréwnaniu do
poprzednich, jest procedura znacznie bardziej praco-
chtonna.

Jest rzecza oczywista, iz brak przedstawiciela od-
biorcy ma stacji utrudnia rozeznanie miejsca powstania
uszkodzenia, tym bardziej, iz PKS przypisuje zwykle
szkody PKP, zadajgc, aby nadawca tam wtas$nie skia-
dat reklamacije:

Udzielone na odprawie przez tow. Moroczmika z PKS
wyjasnienia, iz ,trudno zatozyé uszkodzenie przesyiki
przy przewozie przez PKS na odlegtosci 1 — 2 km,
o ile nie zostala ona uszkodzona w czasie 300 =—m400 km
przebiegu PKP* — inie trafiajg do przekonania, tym
bardziej, ze od czasu przejecia przewozéw przez PKS
ilos¢ stluczek i manco towarowych znacznie wzrosta.

6) Pomijajac kwestie jgodzin nadliczbowych pracow-
nikow odbierajgcych towar, nalezy podkresli¢, iz row-
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niez procedura regulacji naleznosci nie zostata rozwig-
zana szcze$liwie. PKS zada, aby z chwila dostawy prze-
sytka nie tylko zostala pokwitowana, ale réwniez na-
tychmiast zaptacona. Konieczno$¢ ptacenia czekiem to
nie tylko kwestia zlecania operacji kasowych osobom
najczesciej do tego nie przygotowanym, ale réwniez
trudnosci dokumentacyjne i reklamacyjne, wywotane
dtugotrwatym przetrzymywaniem listoéw przewozowych
PKP przez PKS.

7) Mimo', iz centralizacja zwézki przesytek drobnych
jest w stanie spowodowaé¢ w skali ogdlnokrajowej ob-
nizke kosztéw, to jednak w noku biezacym, ewidencyj-
nie rzecz biorgc, w poszczeg6lnych przedsiebiorstwach
rejestruje sie przekroczenia sum planowanych. Jako na-
turalna konsekwencja tego stanu rzeczy, mnozg sie
odmowy akceptéow przez starszych i gtdwnych ksiego-
wych, zmniejsza sie wysoko$¢ premii personelu itp.
W niektérych, mniejszych zaktadach zagrozona bywa
nawet ich rentownos¢.

8) Bardziej sprezyscie kierowane przedsiebiorstwa,
w ktédrych sprawa transportu nie byla nigdy ostatnio-
plainowg — w rdézny sposéb zorganizowaly sobie wta-
sne stuzby transportowe. Jednag z form nalezytej orga-
nizacji jest akordowy system wynagradzania brygad
tadowaczy. Akord tylko wtedy spetnia swg mobilizujg-
cg funkcje, jesli zapewniona jest ciggtos¢ pracy dla bio-
rgcych udziat w akordzie. Zabranie czeS$ci przewozéw
przez PKS podwaza sens istnienia akordu w przedsie-
biorstwie. Notuje sie przestoje, spadek zarobkoéw.

9) Jedng z przyczyn, ktéra nieufnie nastawia odbior-
céw do PKS jest sprawa dotychczasowego wykonywa-
nia zobowigzan zaciggnietych przez PKS w ramach za-
wieranych przez nig umoéw, wzglednie przyjmowania
zlecen do wykonania, co zreszta nosi rowniez charak-
ter urnowy.

Ot6z, mimo petnego zrozumienia trudnos$ci, z jakimi
walczyé musi Panstwowa Komunikacja Samochodowa—
stwierdzi¢ nalezy, iz w oczach bezposredniego odbiorcy
PKS nie zawsze wywigzywatla sie z przyjetych na sie-
bie Obowiazkéw rw sposéb nalezyty. Je$li pominie sie
nawet pewne zaburzenia w dostawach, jakie dla posz-
czegblnych zaktadéw resortow gospodarczych mogty
spowodowaé zlecane PKS specjalne akcje (jbudowlane,
jesienne) — to i w normalnych warunkach PKS nie
zawisze potrafita zapewni¢ regularno$é przewozdéw.

Odpowiedzialne za swe plany przedsigbiorstwa pan-
stwowe majg prawo i obowigzek zmobilizowaé¢ wszel-
kie mozliwe Srodki zmierzajace do zagwarantowania
wykonania i przekroczenia zatwierdzonych zadan in-
dywidualnych zaktadu. W liczbie tych $rodkéw znajdu-
je sie réwniez transport i trzeba, aiby PKS zdawata so-
bie z tego sprawe. Przeto konieczne jest, azeby PKS nie
tylko przewozita systemem zleconym ale réwniez orga-
nizowata przewozy, uwzgledniajgc konieczno$¢ wyko-
nania planéw jswych odbiorcéw, przejmujgc za to pet-
ng odpowiedzialnos¢.

Omawiana powyzej sprawa przewozu przesytek drob-
nicowych przez PKS pozwala na sformutowanie pew-
nych wnioskéw, ktére — uwzgledniajgc pétroczne do-
Swiadczenie — moga przyczynia¢ sie do unormowania
wspoipracy transportow wtlasnych z transportem pu-
blicznym, nie zapominajac o tym, iz ostatecznie PKS
jest tylko przewoznikiem, ktérego celem winno by¢ jak
najpetniejsze obstuzenie odbiorcéw, a nie odwrotnie.

I. Nalezy wigc zobowigza¢é PKS do przejecia wszyst-
kich przewozéw tych przedsiebiorstw, ktére o to wy-
stapiag, gdyz dla wiekszosci z nich bedzie to jedyne,
stuszne rozwigzanie zagadnienia transportu, przyno-
szace bezsprzeczne korzy$Sci gospodarce narodowej,
PKS i przedsiebiorstwom przez nig obstugiwanym
(w tym przypadku transport wtasny nalezy zlikwido-
wacg).

Il. Utrzymaé¢ przyw6z dostawy dla wszystkich
przedsiebiorstw, ktédrych struktura dziatalno$ci posiada
przewozy jednokierunkowe (tzn. z zewnatrz do maga-
zynu wtlasnego), przy czym jrolg transportu witasnego
bytoby przediuzenie przewozéw, liczac od magazynu
wtasnego do punktu sprzedazy, np. MHD. Przymusowi
dostawy podlegatyby rowniez przesytki calowagonowe,
podstawione na wolne tory.

I1l. Wytaczy¢é z dostawy PKS przedsiebiorstwa, kté-
rych podstawowg dziatalno$cia jest przyjmowanie i wy-
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sytanie przasyfok, tzn. dwukierunkowe przewozy, chy-
ba, iz sg organizacyjnie do tego nie przystosowane i sa-
me o to wystapig.

Tak sie przedstawia sprawa dowozu przesytek wi-
dziana oczami kontrahentéw PKS, a nie tylko PKP
i PKS. Nalezy przypuszczaé, iz z chwilg, gdy zabiorg
gtos odbiorcy przesylek, wnioski niniejszego artykutu
nie Ibedg odosobnione. W kazdym jednak przypadku na-
lezy dazy¢ do tego, aby resorty gospodarcze w sposob
wyrazny i szczegbtowy poinstruowaty podlegle sobie
zaktady o trybie i formie wspélipracy z PKS. Tirzeba
rowniez, aiby PKPG ustalita wigzgco zakres dziatania
resortowych stuzb transportu nie tylko w zakresie
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kompetencyjnym, ale rowniez w uktadzie planéw prze-
wozowych, tym bardziej, iz znajdujemy sie w przede
dniu opracowywania planéw na rok 1955.

Nalezy podkres$li¢, iz Uchwata Prezydium Rzadu
nr 415 z dnia 2.6.1951 r. w sprawie organizacji stuzb
transportu w urzedach i jednostkach gospodarki uspo-
tecznionej pozostaje nadal w mocy zarébwno ma odcin-
ku wtasnych stuzb transportowych, jak réwniez i bran-
zowych przedsiebiorstw przewozowych.

Omawiana sprawa jest zbyt powazna, aby mogta by¢
uregulowana tylko jedng odprawg w Ministerstwie
Transportu Drogowego i Lotniczego.

Rola PKS tu dostawie drobnicy kolejowej

Dobrze sie zlozylo, ze tak wazne zagadnienie, jak
uregulowanie dostawy drobnicy kolejowej mmzagadnie-
nie, ktére rzutuje nie tylko; na prace kolei, lecz siega
gteboko O podstawy dziatalno$ci transportu publicznego
i wtasnego — znalazto swoje naswietlenie réwniez ze
strony zainteresowanych odbiorcow.

Wydaje sie jednak, ze autor artykutu ,PKS a tran-
sport wtasny“ po poczatkowo gtebokim i analitycznym
ujeciu tego skomplikowanego tematu nie wysnut na-
stepnie z zajetego przez siebie we wstepie stanowiska
stusznych wniosko6w.

Postawione przez autora zarzuty i oméwione przy-
czyny uzasadniajgce ostateczne, zajete przez, niego' sta-
nowisko wymagaja blizszego zbadania. Postaram sie
to pokrétce uczyni¢, omijajac ze wzgledu na powage
zagadnienia podjeta przez autora polemike.

Nie powracajac do samej odprawy, ktérej tres¢ w
duzej mierze znalazta swoéj wyraz zaréwno w artykule
,Dostawa drobnych przesytek kolejowych* w nr 7 na-
szego miesiecznika, jak i w omawianym artykule ob.
Janaszka i w podsumowaniu odprawy, ktérej prze-
wodniczgcy dyr. Romanowski stwierdzit: ...,Jak wyni
kato z przebiegu konferencji akcja podjeta przez PKS,
pomimo poczatkowych trudnos$ci, daje dobre rezulta-
ty* — przejde do zanalizowania stusznos$ci powodow,
ktére, zdaniem autora, uzasadniaja konieczno$¢ zmiany
istniejgcego obecnie stanu rzeczy.

Do p. 1. Stanowisko autora jest tylko w pewnej mie-
rze stuszne. Tre$¢ dekretu o przewozie uzgadniana byta
z poszczegdblnymi resortami i ich rzecza byto poinfor-
mowacé sie o zmianach w strukturze wspoipracy z ko-
leja, jakie moga wynikngé z tych postanowien. Nie
ma jednakze watpliwos$ci, ze sytuacja jest w zwigzku
z niedostatecznym zaplanowaniem kosztéw trudng
Zdaje sie, ze jednym z wynikajacych z tego postula-
tow bytoby przeniesienie czesci kosztéw zaplanowanych
na tabor wtasny na poczet zaptaty ustug obcych prze-
woznikéw.

Rozpatrujagc zagadnienie oszczednos$ci, nalezy siegnac
gtebiej, niz to uczynit autor. Przytoczenie jako argu-
mentu negujagcego stuszno$é catosci akcji sprawy prze-
stojow taboru wtasnego jest splyceniem calego zagad-
nienia.

Do p. 2. Nie ma watpliwos$ci, ze petnych korzys$ci go-
spodarczych akcja ta w tym roku jeszcze nie dat Ko-
rzyéci te beda petne dopiero po przegrupowaniu taboru
wtasnego', wynikajgcym z jego zmniejszonych zadan
i do tego przegrupowania nalezy jak najszybciej przy-
stapic.

Wydaje isie w zwigzku z tym, ze niektére przedsie-
biorstwa moglyby juz teraz przeanalizowa¢ wynikajgce
z obecnej sytuacji potrzeby taborowe i w razie stwier-

dzenia nadwyzek — a niewatpliwie pewne nadwyzki
da sie juz obecnie stwierdzi¢ — postawi¢ niepotrzebne
etaty i Srodki przewozowe do dyspozycji wtasciwych

wtadz nadrzednych.

Analizujgc zadania przewozowe taboru wiasnego na-
lezy uwzgledni¢, ze przewozy przesytek drobnych do
stacji kolejowych beda na kazde zgdanie klientow prze-
jete przez PKS, a wiec odpadilyby straty wynikajace
z przewozow jednokierunkowych.

Do p. 3! Zrédtem dla podanych danych analitycznych
byta statystyka PKS i PKP,

Zagadnienie braku natychmiastowych, petnych ko-
rzyéci zostato juz wyjasnione w p. 2. Zagadnienie na-
tomiast zupelnego braku korzysci, wydaje sig, zostato
przez autora mocno przejaskrawione. Bardzo zle Swiad-
czytoby to O kierownictwie zainteresowanych przedsie-
biorstw, gdyby rzeczywiscie nie wyciagnieto dotych-
czas zadnych konsekwencji ze zmniejszonego zakresu
pracy, a zupetnie watpliwe wydaja sie by¢ argumen-
ty, ze ani jeden kilometr przebiegu taboru resortowego
nie zostal zaoszczedzony w zwigzku z przejeciem do-
staw drobnicy przez PKS.

Do p. 4. Argumenty autura sg niezgodne z rzeczywi-
stoscig z dwdéch punktow widzenia:

a) PKS nie zostawia bez komentarzy sprawy dostawy
drobnicy do stacji, lecz przeciwnie CZ PKS wydat juz
14 stycznia br. polecenie przejmowania przez placéwki
PKS przewozéw wszelkiej zleconej przez klientéow
drobnicy przeznaczonej do nadania na stacji kolejowej.

b) Nie jest stuszne twierdzenie ze wykonanie dostawy
do stacji jest trudniejsze, niz odbidér ze stacji lecz prze-
ciwnie, znacznie wieksze trudno$ci nastrecza dostawa
ze stacji do klienta. Wynika to z tego, ze ilos¢ kazdo-
dziennagO! przybycia jest wielkoscig nieznang — bar
dzo r6zng w poszczego6lnych dniach. Weilko$¢ natomiast
drobnicy dowozonej do‘ stacji daje sie $Scisle ustali¢ na
pare dni przed dostawg w zwigzku z obowigzkiem
uprzedniego zgtoszenia przesytek drobnych i oznaczenia
przez kolej $cistej daty nadania przesytki.

Oprécz tegoilprzy dostawie ze stacji zawiadomienie
klienta o nadej$ciu przesytki nastepuje jednocze$nie
z jej dostarczeniem, co nieraz przysparza dodatkowych
trudnosci, przy dostawie za$ do stacji klient jest za
wczasu zawiadomiony o majacym nastgpi¢ przejeciu
przesytki do wystania.

Pozostata cze$¢ pracy taboru i tadowaczy jest podob
na dla obu kierunkéw przewozu.

Odnos$nie dowozenia przesytek do godziny 18 < to
poprzedza je, whbrew temu, co twierdzi autor, przeda
wizacja. Natomiast korzysci gospodarcze wynikajgce
z przedluzenia czasu pracy taboru nie wymagaja —
zdaje sie — dodatkowych wyjasnien.

Do p. 5. Odpowiedzialno$¢ PKS za ten stan przesyiki
rozcigga sie az do chwili dostarczenia jej odbiorcy. Wy-
nikajgce z tegolkorzys$ci dla odbiorcéw zostaty oméwio-
ne w numerze 7 ,Transportu* z br. Odno$nie natomiast
przekonania autora o miejscu powstania ewentualnej
szkody trudno jest dyskutowa¢. Nadawca, wysytajac
przesytke drobna, jest zorientowany, ze przesytka taka
moze by¢ i najczesciej jest kilkakrotnie przetadowy-
wana w drodze. W zwigzku z tym, zgodnie zresztg
z przepisami kolejowymi, powinna by¢ ona odpowied-
nio przystosowana dO' takiego przewozu. Nie wydaje sie
wiec, aby przesytka przystosowana do tego rodzaju
przewozu byta narazona na szczeg6lne niebezpieczen-
stwo w razie zwiezienia jej przez PKS — specjalizowa-
nego przewoznika, publicznegol

Do p. 6. Zagadnienie sposobu optacania dostaw na-
suwa rzeczywiscie powazne zastrzezenia. W duzej mie-
rze jednakze zostalo ono uregulowane zarzadzeniem
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CZ PKS, zlecajgcym zawieranie umow okresowych.
Zupetne uregulowanie tego zagadnienia wymaga jed-
nak rowniez pewnego wysitku organizacyjnego ze stro-
ny odbiorcow (patrz art. ,Dostawa drobnych przesytek
kolejowych® nr 7 ,Transportu“l). Nie bardzo jasne wy-
daje sie natomiast, o czym myS$li autor, méwigc o prze-
trzymywaniu listow przewozowych przez PKS. List
przewozowy wreczany jest odbiorcy jednoczes$nie z
przesyitkg. Wynika to z charakteru dostawy i z umowy
pomiedzy PKS, a PKP.

Do p. 7. Trudno$ci, o ktérych wspomina autor, maja
rzeczywiscie miejsce, QOljednakze nie podwaza stusz-
nosci aikcji.

Nalezy przypuszczaé, ze wtadze nadrzedne odnos$nych
przedsiebiorstw postarajag sie znalez¢ spos6b zwalcza-
nia zaistniatych trudnosci.

Do p. 8. Argumenty autora sg jedynie pozornie stusz-
ne. Charakter pracy tadowaczy przy dostawie drobnicy
jest tak odmienny (ze wzgledu na wielko$¢ przesytek,
r6znorodno$¢ ksztattdw, czas czekania itp) od pracy
przy tadunkach petnowagonowych, ze nie wydaje sie
stuszne tagczenie tych prac w tym samym systemie akor-
dowym. Znalazto to zresztg swéj wyraz w wyodrebnie-
niu tadunkéw wagonowych w majgcym obecnie zasto-
sowanie katalogu norm.

Wydaje sie, ze jest sprawa odnos$nych
biorstw zorganizowanie pracy tadowaczy na podsta-
wach uwzgledniajagcych wyeliminowanie tadunkoéw
drobnicowych (réwniez dowozonych do stacji). Poza
unormowaniem warunkéw ich pracy powinno to7ze
soba przynies¢ uzyskanie rezerw sit roboczych.

Do p. 9. Podane przez autora w tym punkcie tezy

przedsie-

sg stuszne. Trudno jest natomiast dyskutowac¢ ogélni- .

kowo o dotychczasowych zaniedbaniach PKS, ktére nie-
watpliwie miaty tu i 6wdzie miejsce.

Przechodzac do postawionych przez autora wnioskow,
wydaje sie ze nie sg one zgodne ze stanowiskiem zaje-
tym przez niego, na wstepie.

Podana przez autora zasada wytgczenia z centraliza-
cji dostawy przedsiebiorstw posiadajacych przewozy
dwukierunkowe catkowicie niwelowataby wszystkie

H- PULAWSKI (Warszawa)

TRANSPORT

Rok VI

dotychczasowe osiggniecia organizacyjne na tym od-
cinku i wprowadzataby wobec zwigzanej z tg zasada
masowos$ci zwolnien stan, jaki istniat przed 1 stycznia
—i stan, ktéry zostat rowniez przez autora na wstepie
skrytykowany.

Konsekwentna polityka na tym odcinku wskazuje
jako stuszne rozwigzanie nie na powr6t do odbioru ze
stacji nadchodzgcych przesytek $srodkami odbiorcow,
lecz przeciwnie na rozszerzenie na tym odcinku dziatal-
nosci- PKS przez przejecie rowniez dostawy w kierunku
odwrotnym (do stacji), za czym zresztg wypowiedziata
sie wiekszo$¢ uczestnikbw wspomnianej odprawy.

Wydaje sie, ze przyczyna takiego sformutowania
wniosku przez autora lezy w niestusznym ujeciu przez
niego zakresu podstawowych zadan odbiorcéw. Autor
okres$la ,przyjmowanie i wysytanie przesytek, tzn. dwu-
kierunkowe przewozy“ jako podstawowag dziatalnos¢
odbiorco6w. Rozumowanie takie jest z gruntu niestusz-
ne. Podstawowg dziatalno$cig odbiorcéw jest = w za-
leznos$ci od ich charakteru — nie transport, lecz dzia-
talno$¢ przemystowa, handlowa itp. Dostawa natomiast
tych przesytek lezy w zakresie podstawowej dziatalno-
Sci przewoznika publicznego, a wiec w danym przy-
padku PKS.

Pewne zwolnienia moga sie okaza¢ konieczne, lecz
ilo§¢ ich nie moze wywrzeé¢ wpltywu na sam charakter
pracy stacji. Nie moze zniszczy¢ dokonanego wysitku
organizacyjnego i doprowadzi¢ do ponownych zabu-
rzen w pracy stacji kolejowych. Dlatego tez zwolnie-
nia, ktére sg i beda udzielane, powinny by¢ ograniczo-
ne do przesytek, ktérych cechy charakterystyczne wy-
magaja zachowania specjalnych $rodkéw ostroznosci,
przystosowanego taboru, specjalnegolpos$piechu itp., a
nie moze stuzy¢ jako podstawa udzielenia zwolnienia
sam fakt posiadania przez odbiorce taboru — taboru,
ktéry zwolniony od tych prac, moze i powinien by¢
uzyty dla zaspokojenia innych, stusznych potrzeb gos-
podarczych.

Poruszona przez autora sprawa przesytek wagono-
wych jest obecnie przedmiotem badan, ktére dopro-
wadzg do stusznego sposobu uregulowania i tego waz-
nego zagadnienia.

Zryczattoirana taryfa
uj spedycji miedzynarodowej

Zryczattowana taryfa w spedycji miedzynarodowej
Stosowalna w rozliczeniu miedzy C. Hartwig a przed-
siebiorstwami handlu zagranicznego (weszta w zycie
w dniu 1 stycznia 1952 r.*) W miedzyczasie wysokos$é
jej staiwek ibyta korygowana zgodnie z zatozeniami
planéw transportu i spedycji na tata 1953 i 54. Nie-
zaleznie od tego w okresie tym taryfa przechodzita
szereg zmian;, majacych przede wszystkim ma celu
urealnienie poszczegdélnych stawek oraz mozliwie naj-
peilniejsze objecie przez nia wszystkich kosztéw spe-
dycyjnych, powstajgcych na terenie kraju.

Przeszto dwuletni okres istnienia taryfy pozwala
na przeanalizowanie zmian, ktére dokonaly sie we
wzajemnych stosunkach spedytora do przedsiebior-
stw ustugowych, biorgcych udziat w transporcie oraz
do przedsiebiorstw h. z.

Taryfa objemuje obecnie w jednej zryczaltowanej
stawce oprécz optat za czynnos$ci Hartwiga, ktore sta-
nowig zwrot efektywnych kosztéw utrzymania przed-
siebiorstwa spedycyjnego, okreSlonych jako koszty
state, rowniez koszty zmienne — koszty zakupu w za-
sadzie wszelkich ustug, potrzebnych do wykonania
transportu na terenie kraju. Nie sg zryczaltowane ko-
szty zagraniczne, w tym koszty przewoznego kolejo-
wego przy przebiegach zagranicznych, koszty frach-
tow morskich itd. Wziete sg jednak pod uwage tylko
takie koszty na terenie kraju, ktéore w my$l warun-
kéw trainzakcjd obcigzajg przedsiebiorstwa h. z. Ta

*) Patrz ,Transport* Nr 2 z 193 r.

cze$¢ stawki, odpowiadajgca kosztom zakupu
jest odpowiednikiem dawnych wyktadéw,
canych przez spedytora w imieniu
cy przedsiebiorstwom ustugowym i zwracanych przez
zleceniodawce spedytorowi w efektywnej wysokos$ci.
Poszczegdblne stawki odnoszg sie do, okre$Slonej grupy
towarowej, obejmujgcej, szereg towardéw o. Zblizonej
Ikosztochtonnosci i o podobnej specyfice transportu,
koszty zmienne za$ stanowig $redniag wazong wydat-
kéw spedytora na pokrycie naleznosci przedsiebiorstw
ustugowych. Wtasciwe ustawienie towaréw w gru-
pach towarowych oraz wykrywanie rozbieznosci mie-
dzy wysokosciga kosztow zmiennych w7 stawkach
a rzeczywistymi wydatkami jest podstawowym celem
prowadzonej stale anallizy taryf.

Kosztami zmiennymi, objetymi taryfg sa obecnie
wszelkie koszty pteetaduinlku, zaréwno przy transpor-
tach morskich jak i lgdowych, bez wzgledu ina rodzaj
relacji przetadunkowej, $rodkéw uzytych do przeta-
dunku, pory dnia, bez wzgledu na to, czy przetadu-
nek wykonalny zostat w niedziele, luib inne $wieto.
Zryczaltowane sa koszty zwigzane z transportem
wewnetrznym w portach Ibez wzgledu na $rodek tran-
sportu uzyty do przewozu, koszty holowania statku
przewozy kolejowe miedzy portami, koszty zwdzek

ustug,
sum opta-
jego zleceniodaw-

ze stacji kolejowej do, magazynéw Hartwiga lub od-
wrotnie. Stawkag zryczaltowana obejmuje uboczne
optaty kolejowe, koszty reczoznawcoéw, ubezpieczenie

na magazynach, sktadowanie w okresach przewidzia-
nych indywidualnie dla kazdej grupy towarowej.
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Objete jest stawkg réowniez przewozne kolejowe, ko-
szty konwojowania (przesylek, telekomunikacji oraz
ré6zne inne optaty, jak koiszty zakupu drukéw, délo-
doiwainia wymagajacych tego przesytek, koszty napra-
wy drobnych uszkodzen opakowania dtp.

Tak szeroki wachlarz kosztéw objetych stawkag ry-
czattowg, stanowigcy o wynikach finansowych przed-
siebiorstwa spedycyjnego, starwia przedsiebiorstwo
przed koniecznoscia wyboru najbardziej witk$Sciwego
sposobu transportu i najlepszej jego organizacji. Spe-
dytor stara sie np. o, skoordynowanie nadejScia, towa-
r6w do portu z czasem tadowania statku, aiby przez
bezposredni przetadunek z wagonéw irta statek wyeli-
minowaé¢ obcigzajacy go koszt relacji przetadunkowej
waigom-magazyn. Spedytor dba o wtasciwe miejsice
zmagazynowania towaréw w porcie, aiby umilkngé
zbednych przewozéw wewnatrz portowych itp.

Ponoszenie kosztéw przez przedsiebiorstwo spedy-
cyjne na rachunek witasny wplywa na stosunek tego
przedsiebiorstwa do przedsiebiorstw Ustugowych za-
trudnionych w transporcie. Spedytor stara sie, aby
ustugi, wykonywalne przez te przedsiebiorstwa byty
zawsze ekonomicznie uzasadnione, aby za wykonane
ustugi stosowane byty witasciwe taryfowe, statwki.
Przedsiebiorstwo' spedycyjne celem Obnizki kosztéow
wtasnych szuka  sposobdéw luisprawnienia wzajemnej
wspotpracy, lepszego,wspdblnego planowania poszcze-
go6lnych czynnos$ci ustugowych itp. Przyktadem moze
byé tu projekt zastosowania zbiorczej dyspozycji do
Zarzadéw Portow w odniesieniu do towaréw drobni-
cowych tadowanych na jeden statek, zbiorczej dekla-
racji podjecia itp.

W pltyw zryczaltowanych stawek oddzialywuje nie
tylko na stosunki spedytora z przedsiebiorstwami ustu-
gowymi, ale takze w spos6b zasadniczy na wspoiprace
spedytora ze zleceniodawcami'. W stosunku do. zlece-
niodawcéw taryfa zryczaltowana uczynita ze spedy-
tora .czynnik odpowiedzialny i decydujagcy o warun-
kach przeprowadzenia transportu i o racjonalnym do-
borze poszczegdélnych ustug transportowych.

Fakt zryczattowania w taryfie wszystkich kosztéw
transportu na terenie kraju powoduje koniecznos$é
analizowania przez spedytora zlecen przedsie-
biorstw h. z. z punktu widzenia celowosci czynnos$ci
(Zlecanych. Analiza ta. zapobiega nieproduktywnemu
zatrudnianiu przedsiebiorstw ustugowych i .przez wy-
miane pogladéw miedzy spedytorem i zleceniodawca
ustata konieczne do wykonania czynno$ci przy okres-
lonych transportach.

Fakt ten zmusza spedytora do szczegélowego bada-
nia warunkéw poszczeg6lnych tratnzakcji juz w mo-
mencie ustalania wysokos$ci taryfowej stawki ryczat-
towej. Skutki bowiem, nieumiieszczenia w stawce
czynnos$ci transportowych koniecznych do wykonania
i powstajacych przy transporcie towarow, stanowig-
cych pozycje planu transportu i spedycji, ponosi spe-
dytor, biorgac w swdj ciezar koszty takich czynnosci,
mimo’, ze nie zostaly orne przewidziane w stawce. Spe-
dytor nie moze sie zabezpieczyé przed ponoszeniem
tego rodzaju mieplanowanjoh kosztéw .przez przyj-
mowanie do. stawek nieuzasadnionych rezerw. Jest”to
(uniemozliwiona dzieki istnieniu sprawozdawczo$ci,
wykazujgcej rzeczywiste ksztaltowainie sie kosztéw,
oraz ze wzgledu na udziat zleceniodawcy przy kazdo-
razowym ustaleniu nowych stawek, fa-fr .

Ograniczenie ryczattowania, tylko-do Tych kosztéw
na terenie kraju, ktére Obcigzajga przedsigebiorstwo
h. z. zgodnie zilwarunkami tramzakcji, lub umowami
zawartymi z kontrahentami krajowymi stwarza dla
spedytora konieczno$¢ analizowania tyich uiméw Ilub
tranzafccji z punktu widzenia stuszno$ci postanowien
dotyczacych warunkéw transportowych. Doprowadza
to do wykrywania szeregu nieprawidtowos$ci w za-
wartych umowach, niezgodnos$ci z og6lnymi warun-
kami dostaiw towar6w przeznaczonych na eksport
i pochodzgcych z importu (Zarzadzenie przewodnicza-
cego PKPG Nr 226 z dnia 1.VI.1951) .o przyczynia
sie do, wtasciwego' ustalania podziatlu kosztéw tran-
sportu miedzy przedsiebiorstwo h. z. a jkontrahenta
krajowego w mys$l przyjetych zasad gospodarczych.

Zgodnie z obowigzujacymi zasadami wszelkie koszty
krajowe, fakturowane przez spedytora poza zryczato-
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wang stawka sa w przypadku uznania ich stusznosci
przez przedsiebiorstwo h. z. refakturowane na krajo-
wych lub zagranicznych kontrahentéw lub muszag by¢
przyjmowane przez przedsiebiorstwo h. z. w ciezar
rachunku strat i zyskow. Jako przyktad takich kosz-
tow nalezy przede wszystkim wymieni¢ dodatkowe
koszty transportu wynikte na skutek biedéw pracy
przedsiebiorstwa h. z, lub jego kontrahenta. Sa to
np. (koszty nieuzasadnionych gospodarczo ekspedyciji
na stacjach granicznych,, dodatkowe koszty przewoz-
nego kolejowego/ powistate naskutek uniemozliwienia
spedytorowi sprowadzenia towaru trasg najbardziej
ekonomiczng itp. Przedsigebiorstwo h. z. doktadnie ba-
da obcigzenie dla ustalenia czy dodatkowe koszty nie
powstaly z winy spedytora lub zatrudnionego w tran-
sporcie przedsiebiorstwa ustugowego.

Doktadna analiza czynnosci i kosztow, wynikaja-
cych z ich wykonania przyczynia sie wiec do elimino-
wania btedéw iw pracy i ustalania najbardziej korzy-
stnych warunkéw wykon,ywainia. transportéw. Wywie-
ra to zasadniczy wplyiw na ksztaltowanie sie kosztéow
wtasnych i umozliwia powstawanie oszczednosci.

Analiza taka wykrywa nie tylko koszty_powstajgce
z bledéw iw pracy, ale itafcze szereg,kosztow, powsta-
jacych w wyniku wykonania uzasadnionych ekono-
micznie czynnos$ci, nie obcigzajacych jednakze spedy-
tora ani jego zleceniodawcy. Do kosztéw takich zali-
czy¢é mozna nip. koszty wazeniai, wynikajace naskutek
stwierdzonej szkody w transporcie, niewyniktej z wi-
ny spedytora. Koszty takie, ktérymi spedyror obcigza
przedsiebiorstwo, h. z. poza, stawkag zryczaltowang
likwidowane sg lacznie z globalng suma szkody/przez
ubezpieczonego — przedsiebiorstwo h. z. — w PZU.

W arunki og6lne taryfy przewidujg poza stosowar
niem zryczaltowanych stawek réwniez przypadki
obcigzania przedsiebiorstwa h. z. tylko, czes$cig stawki,
odpowiadajgcg kosztowi statemu oraz efektywnymi
kosztami ptaconymi przez spedytora ijrzedsiebior-
stwom, (wykonujacym ustugi. Sa to okrasloine z gory
przypadki, kiedy wiadome jest, ze przedsiebiorstwo,
h. z. nie ponosi kosztéow transportu i refakturuje je
swoim kontrahentom, np. koszty transportu zwigzane
z przesytkami, przy ktérych dokonuje sie odpraw cel-
nych warunkowych, koiszty transportu przesytek im-
portowych zwracanych z kraju zagranice itp.

Dzieki istnieniu taryfy stworzone zoataly podstawy
do doprowadzenia rozrachunku do dotowych jednostek
przedsiebiorstwa — zespotéw dyisponeckich. Jeden
zesp6t dysiponencki, opracowujacy najczesciej okres-
long grupe lub kilka grup towarowych taryiy decy-
duje o koniecznosci wykonania okreslonej ustugi
transportowej, przez co wywiera zasadniczy wplyw
na ksztattowanie sie kosztéw. Zesp6t dysponéncki,,
obserwujagc w kolejnych okresach czasu stosunek ko-
sztéw poszczeg6lnych ustug do uzyskiwanych wpty-
wow, jest w stanie wyciggng¢ wnioski odno$nie real-
nosci stawek. Oszczedno$ci, osiggane przez zespotly
dysponenCkie dzieki lepszemu organizowaniu tran-
sportu sg podstawg do obnizki zryczaltowanych sta-
wek, a wigc do Obnizki, kosztow transportu w handlu
zagranicznym. Nalezy podkres$lié, ze obnizka stawek
taryfy ryczatltowej, zostata przeprowadzona kilkakrot-
nie i data przedsiebiorstwom h. z. Srednio 15% obniz-
ki krajowych 'kosztéw transportu.

Taryfa zryczaltowana zmienita
planowania kosztéw transportu powstajacych na te-
renie kraju, zaréwno w przedsiebiorstwach handlu
zagranicznego jak i u spedytora. Przedsigebiorstwo h. z.
planuje w zasadzie, tylko koszty, wynikajgce ze stoso-
wania, zryczattowanej stawki. Dato to w wyniku po-
wazne urealnienie planowania kosztéw transportu
przez przedsiebiorstwa h, z. Spedytor planuje ocenie
poza kosztami statymi réwniez kaszty zmienne, stano-
wigce dawniej wyktady, nieplanowane przez spedyto-
ra. Planowanie kosztéw zmiennych dokonywane jest
przez spedytora w oparciu o wysokos$¢ tych. kosztéw,
przyjeta do taryfy zryczalttowanej. Dzieki temu, ze
poziom staiwek zryczattowanych wskutek prowadzonej
analizy ulega statemu urealnianiu, urealniono w po-
waznym stopniu nieusystemaltyzowaine i, rozproszfco-
wane uprzednio miedzy przedsigebiorstwa h. z. plano-
wanie dawnych wyktadow.

catkowicie system
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Zespoty sprzetoiro-transportmue

na

W obecnym okresie poswigca sie w budownictwie
przemystowym coraz wiecej uwagi zagadnieniu wspét-
pracy taboru samochodowego i kolejowego z cigezkim
sprzetem budowlanym, tj. koparkami i betoniarkami.
Wiasciwe powigzanie transportu z koparkami i beto-
niarkami w sprawnie dziatajgce zespoly transportowo-
sprzetowe gwarantujg prawidtowe wykorzystanie petne-
go potencjatu zar6wno taboru jak i sprzetu budowlane-
go, natomiast niedocenianie tego zagadnienia i zte jego
rozpracowanie musi w konsekwencji doprowadzi¢ do
niewykorzystania jednego lub drugiego $rodka i do po-
waznych nieraz strat produkcyjnych.

Nadszedt juz czas podsumowania dotychczasowych
doswiadczen osiggnietych na tym odcinku i wyciggnie-
cia® wnioskéw, ktdére pozowolityby w przysztosci unik-
ng¢ biedéw, jakie do tej pory popetniano.

Do obstugi sprzetu budowlanego moze by¢ uzyty:

a) tabor kolejowy normalnotorowy,

b) tabor kolejowy waskotorowy,

c) tabor samochodowy,

d) tabor samochodowy skrzyniowy.

Transport kolejowy normalnotorowy uzywany jest
do wywozu ziemi spod koparek. Winien on pracowac
na diuzszych relacjach i stuzy¢ do wywozu mas ziem-
nych, ktére- majg by¢ przerzucone daleko poza teren
budowy. Dla zapewnienia rytmicznosci jego pracy wi-
nien on pracowaé¢ wedlug ustalonego rozktadu jazdy.

Jest rzecza zrozumiata, ze transport kolejowy nor-
malnotorowy ze wzgledu ina specyficzne warunki jbu-
dowy nie wszedzie moze znalezé zastosowanie, tym
niemniej przy planowaniu wykopéw ziemnych nalezy
bezwzglednie wzig¢ pod uwage mozliwos$ci jego zasto-
sowania. Zastosowanie dla robét ziemnych wagonéw
samowytadowczych znacznie podniostoby warto$s¢ ko-
lei normalnotorowej dla tych robét.

Transport kolejowy waskotorowy moze i powinien
byé szeroko stosowany przy przewozie ziemi na od-
cinkach krotkich w obrebie budowy i dla niedalekiego
wywozu ziemi. Za jego uzyciem przemawia mozliwos¢
zorganizowania ruchu wahadlowego pociggéw, ko-
nieczno$¢ trzymania na miejscu zwatek tylko Kkilku-
osobowej brygady do roztadunku koleb oraz szybkos$¢
i tatwos$¢ utozenia toru. Przewozu betonu kolejami
waskotorowymi do tej pory na terenie wielkich bu-
doéw nie stosowano.

Dostarczanie betonu koleja waskotorowg z central-
nej betoniarni do danego odcinka rob6t mogtoby zna-
lez¢ zastosowanie wszedzie tam, gdzie zachodzi ko-
nieczno$¢ cigglego betonowania przez diuzszy okres
czasu.

W chwili obecnej najszerzej stosowany jest do prze-
wozu ziemi i betonu tabor samochodowy samowyta-
dowczy. Jego zalety, a wiec szybko$¢ jazdy i wyta-
dunku, tatwo$¢ operatywnego przerzutu na najbar-
dziej zagrozone odcinki oraz mozno$¢ ftatwego dotarcia
tam gdzie dojazd taboru kolejowego jest niemozli-
Wy — wyznaczajg transportowi samochodowemu przy
wspolipracy ze sprzetem budowlanym pierwszorzedng
role. Logiczng konsekwencjg wspomnianych zalet jest
to, ze na terenie budowy zbyt mato uwagi posSwieca
sie mozliwosciom zastosowania transportu kolejowego,
co oczywiscie pocigga za soba przerzucenie gros za-
dan przewozowych na tabor samochodowy. Najlepsza
ilustracje tego faktu dajg liczby wg danych Budowy
Kombinatu Huty im. Lenina. W roku 1953 udziat tran-
sportu samochodowego w wywozie ziemi przy budo-
wie kombinatu wyniést 70%, a pozostate 30% wypadito
na tabor kolejowy. Przerzucenie zadan przewozowych

inielkich budoinlach

w tak duzym stopniu na tabor samochodowy kryje
w sobie niebezpieczenstwo nierytmicznos$ci wspdipracy
samochod6éw ze sprzetem budowlanym w wypadku nie-
moznosci utrzymania mobilizujgcego! wspdiczynnika
gotowos$ci technicznej taboru. Wiadomo, ze tabor pra-
cujacy pod koparkami porusza sie z reguly po zitych
drogach, a niejednokrotnie nawet po bezdrozach, co
powoduje przedwczesne zuzycie sie wozéw i czeste
ich defekty. | tu natrafiamy na pierwszy zasadniczy
btad popetniany przy organizacji zespotéow transporto-
wo-sprzetowych — a mianowicie lekcewazenie tran-

sportu kolejowego i przerzucenie gtbwnego ciezaru

przewoz6ow na samochody.
Zagadnieniem, od ktérego w gtdwnej mierze zalezy
beto-

sprawm wspotpraca samochodu z koparkag lub
niarkg, jest stworzenie odpowiedniegoifrontu pracy.
0 ile dla koparki frontem pracy jest wykop i dostatecz-
na ilos§¢ wozéw, to dla samochodu na wtasciwy front
pracy skiladaja sie nastepujace czynniki: a) sprawna
ikoparka, b) dobry podjazd pod koparke i na zwalke,
c) droga, po ktérej pojazd moze sie swobodnie poru-
sza¢, d) odlegto$¢ gwarantujgca najbardziej ekono-
miczne wykorzystanie danego rodzaju pojazdu, e) wta-
Sciwe wykorzystanie tadownos$ci pojazdu, f) jasna
1 jprawidtowa dyspozycja, g) sprawny odbiér ma zwal-
ce j(@ przy przewozie betonu — dostateczna ilos¢ wta-
Sciwie rozplanowanych stanowisk odbioru betonu z
wywrotek lub samochodéw-gruszek), h) szybkie i spra-
wne kwitowanie wykonanej pracy.

W wypadku gdy samochodom nie stworzy sie wta-
Sciwego frontu pracy, cierpi na tym nie tylko tabor,
ale takze i koparka lub betoniarka. Przy braku takie-
go frontu pracy daje sie odczuwaé niedostatek tabo-
ru, ktérego ta sama ilos¢ przy wtasciwych warunkach
pracy wykonataby bez trudu swoje zadanie. Powstaje
wtedy zjawisko niezmiernie szkodliwe, ktdre najlepiej
mozna okre$li¢ jako pozorny brak taboru. Likwidacje
takiego stanu rzeczy usituje sie przeprowadzi¢ idac po*
najmniejszej linii oporu, to jest zadajac zwiekszenia
iloéci samochodéw dla obstugi koparki czy betoniarki,
pomimo jaskrawych nieraz dowodéw niewykorzysta-
nia potencjatlu przewozowego taboru.

Konsekwencja tego rodzaju postepowania jest fakt,
ze awarie koparki lub betoniarki uwaza sie za rzecz
zupetnie normalng i zrozumialg, natomiast defekt
pojazdu traktowany jest jako zjawisko szkodliwe, po-
wodujgce powazne zmniejszenie wydajnosci koparki.
Nie podlega chyba ekonomicznej watpliwos$ci, ze dla
budowy jest korzystniej, gdy koparka pracuje przy
zmniejszonej ilosci wozéw niz gdy petna ilos§¢ samo-
chodéw stoi bezczynnie pod zdefektowang koparka czy
betoniarkg. Mimo to trudno jest przetamac¢ na tym od-
cinku opdr personelu techniczno-inzynieryjnego budo-
wy, ktéry stale zdradza tendencje do obstawienia
sprzetu budowlanego taborem ,na wyrost*. | tak np.
przy betonowaniu w Hucie im. Lenina fundamentéw
zgniatacza, ktére trwato kilka dni bez przerwy, pomi-
mo wytezonej pracy kilku pomp podajacych beton ze
stanowisk odbioru na fundamenty, samochody przy
kazdym kursie miaty po 15—20 minut przestoju. Do
wykonania wiec tego, nawiasem mdéwigc powaznego
zadania, uzyto jna zadanie kierownictwa budowy ca
70% taboru wiecej, niz go faktycznie byto potrzeba.

Z powyzszego wynika jasno dazno$¢ do podporzad-
kowania taboru sprzetowi. Jest to stanowisko z grun-
tu niestuszne, gdyz tabor i sprzet budowlany muszg
wspdlnie wykonaé¢ powierzone im zadania. Nie moze
wiec tu by¢é mowy o jakimkolwiek uprzywilejowaniu
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sprzetu kosztem samochodéw Ilub tez odwrotnie.
Wspotpraca zespoiu transportowo-sprzetowego winna
i musi sie opiera¢ na daleko idgcym réwnouprawnie-
niu obu tych $rodkéw, wzajemnie od siebie uzalez-
nionych i wypetniajgcych —e jak juz wspomniano =
wspoélne zadanie. Konieczno$¢ ta wynika z faktu, ze
wartos¢ inwestycyjna koparki jest z zasady kilka razy
niniejsza, niz warto$¢ obstugujacych jg samochodéw;
przest6j koparki daje straty za okres przestoju kilka
razy nizsze, niz przestdj obstugujacych ja samocho-
dow.

W takim stanie rzeczy — w uprzywilejowaniu ko-
parki lub betoniarki kosztem samochodu — tkwi drugi
btad;, ktéory wplywa hamujaco na witasciwe wykorzy-
stanie potencjatlu przewozowego taboru.

Dalszym powaznym mankamentem tej wspotpracy
jest niesprecyzowanie odpowiedzialnosci za stan drég.
Przedsiebiorstwa posiadajgce koparki pracujg z reguly
jako podwykonawcy i nie posiadajg ani $rodkéw, ani
mozliwos$ci utrzymania we wtasciwym stanie drog
spod koparek na zwatki. Odpowiedzialno$¢ za te drogi
ponosi generalny wykonawca jednak doswiadczenie
wykazuje, ze niejednokrotnie nie przywigzuje on do
zagadnienia tego odpowiedniej wagi. Dlatego tez wa-
runkiem podstawienia do dyspozycji generalnego wy-
konawcy catego zespotlu sprzetowo-transportowego, tj.
koparki i samochodéw winno by¢ oddanie do uzytku
drog w takim stanie jak, to okre$lajg — np. dla bu-
downictwa przemystowego — przepisy okdélnika nr 64
Ministra Budownictwa Przemystowego z dnia 14.YIlI
1952 . — a nastepnie Ich konserwacja.

Nalezy stwierdzi¢ z przykro$cig, ze do dzi§ dnia nie
podjeto préb zorganizowania wspo6tzawodnictwa miedzy
zalogg koparek i betoniarek, a obstugujacych je zaloga
samochod6éw. Mozliwo$¢ zorganizowania takiego wspét-
zawodnictwa nie dotarta zupetnie do Swiadomosci re-
ferentéw wspoétzawodnictwa. | tak np. referent wspot-
zawodnictwa komorki transportowej notuje skrzetnie
wysokie wyniki osiagane przez kierowcow Wywrotek,
ale nie interesuje go zupetnie, czy obstuzyli oni we
witasciwy sposob koparke i czy zadanie dzienne ze-
spotu transportowo-sprzetowego zostalo wykonane. Je-
go kolega z zaktadu posiadajacego koparki przyjmuje
diugofalowe zobowigzania operatorow koparek nie
troszczac sie o to, czy i w jakim stopniu transport sa-
mochodowy dopomoze im w wykonaniu tych zobowiag-
zan. Tak wiec ,na skutek oderwania sie referentow
wspo6tzawodnictwa od zatogi, nieznajomosci warunkéw
pracy oraz nie stworzenia pracownikom mozliwosci

OD NASZYCH KORESPONDENTOW

POMOC SASIEDZKA

W zwigzku z trudno$ciami, wynikajacymi w transporcie
w okresach szczytowego nasilenia przewozéw i celem lep-
szego wykorzystania taboru wlasnego zostata zainicjowana
w roku ubiegtym w resorcie przemystu migsnego i mle-
czarskiego tzw. akcjg pomocy sasiedzkiej,. Akcja ta polega
na przewozeniu przez pojazdy nalezace do podlegtych re-
sortowi przemystéw, przy okazji przewozéw wiasnych to-
waréw takze towardéw nalezagcych do innych przemystow
podlegtych resortowi.

Poniewaz szczytowe okresy przewozéw nie wystepuja
rbwnoczes$nie we wszystkich przemystach resortu samocho-
dy przemystu, w ktéorym wystepuje w okreslonym czasie
mniejsze nasilenie sg w ramach pomocy sasiedzkiej wy-
najmowane przedsiebiorstwom resortu, ktére w tym sa-
mym okresie przezywaja szczytowe nasilenie pracy np.
przedsiebiorstwa przemystu rybnego udzielajg pomocy
przemystowi mleczarskiemu w okresie nasilenia przewo-
z6w mleka.

Przewozy towaréw i wynajem pojazdéw dokonywane sg
w zasadzie za zwrotem kosztéw wiasnych.

Wprowadzenie pomocy sgsiedzkiej w resorcie przemy-
stu miesnego i mleczarskiego byto wyjatkowo trudne, po-
niewaz poszczeg6lne przemysty podlegajgce resortowi od-
czuwajg brak taboru wiasnego-i w mniejszym lub wiek-
szym stopniu wspoipracuja z przewoznikiem publicznym.
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wykonania zobowigzania z powodu niezabezpieczenia
im Srodkéw do jego realizacji spltyca sie w ogodle sens
wspoéizawodnictwa, a przez brak realnych podstaw do
wykonania zobowigzania zaprzepaszcza si¢ canng ini-
cjatywe ofiarnej i bojowej zalogi. Nic tez dziwnego, ze
pracownicy w wielu przypadkach traktujag podjecie
wspoétzawodnictwa jako formalno$é, polegajaca ma pod-
pisaniu jeszcze jednego papierka. A przeciez mozna-
by zorganizowa¢ wspdétzawodnictwo miedzy operato-
rem a kierowcami, czy tez miedzy poszczegblnymi ze-
spotami sprzetowo-transportowymi. Warto i trzeba
rowniez pomysle¢ o wspoétzawodnictwie miedzy beto-
niarkg i transportem z jednej, a odbiorcg betonu
z drugiej strony tym bardziej, ze ten ostatni zyje, jak
dotad, w zupetnie btednym przekonaniu, jakoby wtas-
nie jego stanowisko byto wybitnie uprzywilejowane
i nie zawsze zdaje on sobie sprawe z tego, ze na skutek
jego niedbalstwa majg przestoje i samochody i beto-
niarka. Tak wiec przy organizacji wspéilpracy samo-
chodéw z betoniarkami trzeba bezwzglednie do wal-
ki o ich nalezyte wykorzystanie wciggna¢ odbiorce be-
tonu, ktérego organizacja pracy i sprawno$¢ odbioru
winny zagwarantowac¢ tak betoniarce jak i samocho-
dom wtasciwy front pracy.

Przy uzyciu taboru skrzyniowego do pracy pod ko-
parkami tyzkowymi lub frezujgcymi, nalezy pamietaé
0 ustawieniu na miejscu zwaitki kilkuosobowej bryga-
dy do roztadunku woz6éw. Doswiadczenie, wykazato, ze
tabor skrzyniowy zwtaszcza przy przewozie zwiru mo-
ze z powodzeniem zastgpi¢ tabor samowytadowawczy,
a czas roztadunku takiego wozu o nos$nosci 3,5 ton
trwa przecietnie od 3 — 4 minut.

Artykut ten porusza zasadnicze zagadnienia wspot-
pracy zespoldw sprzetowo-transportowych i stanowi
prébe podsumowania dotychczasowych doswiadczen, ja-
kie na tym odcinku zebrata stuzba transportowa na
budowie Kombinatu im. Lenina. Nalezy sie spodzie-
waé, ze transportowcy z innych budéw podzielg, sie na
tamach ,Transportu* swoimi doswiadczeniami i ze po-
ruszone tu zagadnienia doczekaja sie szczego6lowego
rozpracowania zar6wno ze strony pracownikéw trans-
portu, jak i personelu inzynieryjno-technicznego bu-
dowy. Im predzej rozpracowanie takie nastgpi —
1 jeSli przyczyni sie ono do usprawnienia wspoipracy
zespotdw transportowo-sprzetowych, ktéra coraz sze-
rzej wystepuje na wszystkich placach budowy w Pol-
sce — tym lepsze beda rezultaty naszej pracy ng tym
tak waznym dla budownictwa przemystowego odcinku.

W TRANSPORCIE

Udziat w przewozach w r. 1953 witasnego taboru drogo-
wego i obcego <w przemystach np. Mleczarskim i jajczar-
sko-dirobianskim przedstawiatl sie nastepujaco:

C.P.Z. Mleczar. I kw. I kw. 11 kw. IV kw.
obcy 60,2% 57,6% 58,4% 55,5%
wiasny 39,9% 42,4% 40,6% 44,5%
iC.ZjP. Jaj. - Drobiarskiego

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

Dane te wskazuja, ze przedsiebiorstwa podlegte obu cen-
tralnym zarzadom, biorgc udziat w acji pomocy sasiedz-
kiej musialy w mozliwie najbardziej racjonalny sposé6b
ustawi¢ organizacje pracy taiboru wilasnego, biorgc pod
uwage cyklicznos¢ produkcji Wiasnej i mozliwosci eksplo-
atacyjne taboru.

Dalsza trudnoscia w zorganizowaniu tej akcji byta ko-
nieczno$¢ przestrzegania specjalnych warunkéw sanitar-
nych przy przewozie towaréw poszczegéinych przemystéw
podlegtych resortowi. Niektére towary wymagajg przewo-
zu specjalnie przystosowanymi do tego celu samochodami
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np. drab mrozony, mieso mrozone, wedliny itd., wymagaja
przewozu samochodami chtodniami. Dla tego rodzaju prze-
wozbéw stosowanie pomocy sasiedzkiej jest w zasadzie nie-
mozliwe.

Przy wprowadzeniu w 2zycie akcji pomocy sasiedzkiej
natrafiono poczatkowo na przeszkody ze strony niektérych
przedsiebiorstw,, ktére uwazaly, ze bardziej celowym jest
zatrzymywanie pojazdéw na postoju dla zaoszczedzenia,
dla wtasnych celéw pojazdéw i ogumienia, niz udzielanie
pomocy ,otocy-m“ przedsiebiorstwom. Stanowisko takie ja-
ko niestuszne gospodarczo w poréwnaniu do oczywistych
korzysci, osigganych przy stosowaniu omawianej akcji by-
to na dluzszg mete nie do utrzymania.

Akcja pomocy sasiedzkiej rozwijatla sie coraz bardziej, co
doprowadzilo do zawarcia przez zainteresowane centralne
zarzady umoéw w tym zakresie. Typowg umowag normujg-
cg zasady wzajemnej wspolpracy transportowej jest poro-
zumienie zawarte w dniu 30. Ill. 1954 miedzy centralnym
zarzadem przemystu mleczarskiego i centralnym zarzadem
przemystu jajczarskio-drobiarskiego. Porozumienie to po-
stanawia, ze:

,Pomoc sasiedzka nie ma charakteru zarobkowego i od-
bywa sie jedynie za zwrotem kosztéw wiasnych kalkulo-
wanych na podstawie przecietnych kosztow eksploataciji,
uzgodnionych przez obie Strony. Tak .skalkulowana taryfa
przewozowa stanowi zatgcznik do umowy.

Obie strony przyjmujg, ze kwestia zwrotu kosztéow
ustug transportowych pomocy sasiedzkiej nie odgrywa za-
sadniczej roli i placowki bezposrednio udzielajgce sobie
pomocy sasiedzkiej moga ustali¢ inng forme wynagrodze-
nia np. wymiana -ustug.

Wszystkie placowki CZPMlecz. i CZiPJD posiadajgce sie-
dzibe w jednej miejscowosci tub bliskim sgsiedztwie obo-
wigzane sg do nawigzania kontaktu i okres$lenia warunkéw
i charakteru wzajemnej, pomocy. Inicjatywa nawigzania
wspotpracy nalezy do strony majacej zapotrzebowanie na
przewozy. Réwniez strona posiadajgca pewne rezerwy
Srodkéw transportowych wzglednie niewykorzystane prze-
biegi tub tadownos$¢ zobowigzana jest do .zaofiarowania
ustug transportowych drugiej stronie i zawiadomienie, jej
o mozliwos$ci udzielenia pomocy".

Porozumienie okre$la, ze pomoc wzajemna dotyczy ta-
boru samochodowego i konnego.

Dalsza wspoipraca wzajemna ma polega¢ na wspdinym
wysytaniu przesytek wagonowych i wykorzystaniu tadow-
nos$ci wagonéw oraz wzajemnej pftmocy technicznej.

Pomoc w $rodkach transportowych moze polega¢ na wy=
pozyczaniu drugiej stronie catych pojazdéw na okreslone
godziny lub przebiegi, na wykorzystywaniu przebiegéw po-
wrotnych, n'a przewozach masy towarowej dla dopetnienia
niewykorzystanej tadownos$ci pojazdéw.

Porozumienie zaleca stosowanie pomocy wzajemnej
szczegoblnie w przypadkach umozliwiajgcych stronie prze-
prowadzenie przegladéw technicznych oraz. konserwacji za-
pobiegawczej dla niedopuszczenia do przestoju pojazdow.

W ramach porozumienia generalnego centralnych zarzg-
déw jednostki' terenowe obu stron moga zawiera¢ lokalne
szczeg6towe porozumienia.

ROZKLAD JAZDY PKP |

Ogo6lnie znane jest, ze sprawny dojazd d-o pracy wptywa
bezposrednio na wykonanie zadan planowych wszystkich
dziatow -gospodarki narodowej, gdyz umozliwia dowéz od-
powiedniej ilosci robotnikéw w okreslonym czasie do ich
warsztatow pracy.

Wojewddzka Komisja Planowania Gospodarczego we
Wroctawiu, rozumiejgc znaczenie dojazdu do pracy, juz
w 1951 r. wystgpita z wnioskiem do Prez. WRIN -0 powzie-
cie uchwaly w sprawie sktadania wnioskéw -do rozktadéw
jazdy PKP i PKS. W mys$l powzietej uchwaty Prez. WHN
a dnia 22.11.1951 r. Miejskie i -Powiatowe Komisje Plano-
wania Gospodarczego zwotujg dwa razy w roku konferen-
cje, na ktore poszczeg6lne zaktady pracy, szkoly i .insty-
tucje sktadaja dezyderaty odnos$nie proponowanych zmian.
Calo$¢ materialu po przeanalizowaniu w terminie ozna-
czonym przez MKPG zostaje przestana do WRPG, ktora
z -k-olei analizuje wnioski pod katem widzenia powigzania
potrzeb w skali wojewo6dzkiej i stuszno$ci wysunietych de-
zyderatéow, po czym wszystkie wnioski omawiane sg na
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Umowa precyzuje réwniez obowigzki stron. Do obowigz-
k6w strony korzystajacej z pomocy sasiedzkiej nalezy:

1) odidanie wypozyczonego samochodu w oznaczonym ter-
minie,

2) wykonywanie przewozu mozliwie w godzinach nor-
malnej pracy kierowcow i nieprzetrzymywanie $rodkéw
transportowych ponad niezbedny czas,

3) nieprzecigzanie samochod6éw, zachowanie
chronienie od uszkodzenia itp.,

4) natychmiastowa naprawa, lub uregulowanie kosztéw
naprawy i uszkodzen,

5) regularny zwrot kosztéw catkowitego lub czeSciowego
uzycia pojazdéw itp.“.

Strona udzielajgca pomocy sasiedzkiej obowigzana jest
m. in. do:

1) punktualnego podstawiania pojazdéw na
termin,

2) do dostarczenia pojazdéw w stanie umozliwiajacym
natychmiastowe uzycie, tj. w stanie technicznym zapewnia-
jacym dokonanie przewozu oraz w stanie czystym,

3) wystawiania rzetelnych rachunkéw i not obcigzaja-
cych wykonang ustuge, zgodnie z ustalong taryfg itp.“.

-Porozumienie centralnych -zarzadéw ustala réwniez obo-
wigzujgcy tryb dokumentacji i sprawozdawczosci przy do-
konywaniu przewozéw przez .obie strony.

W przypadku wypozyczenia catego samochodu wtasciciel
wystawi karte drogowag z witasng pieczatka ,-n blanco ,
z tym, ze zadanie- przewozowe wypisuje uzytkownik i do
nie-go réwniez nalezy po-dsumowa¢ wyniki eksploatacji
za wyjatkiem zuzycia paliwa.

Wyniki eksploatacji w sprawozdawczos$ci- ujmuje wiasci-
ciel pojazdu. Celem uzyskania statystyki odnos$nie udzie-
lonej tub otrzymanej pomocy wtasciciel pojazdu podaje
w omowieniu do sprawozdan kwartalnych wzér TI-S ilos¢
tono/km -pracy -dokonanej -dla -drugiej strony. Podobnie
placéwka korzystajgca z pomocy w swoim sprawozdaniu
kwartalnym T1S podaje w tono/km wysoko$¢ uzyskanej
pomocy. Przewozy w ramach pomocy sasiedzkiej placowka
korzystajgca wykazuje w sprawozdaniach statystycznych
z wykonania planu przewozéw na wzorze TtL"“.

Taryfa bedaca integralng czesc-ig umowy, zawiera staw-
ki podane w Dzien-niku Taryf i Zarzadzeh Kom-unikacyj
nyeh Nr 5/51 po,z. 44 oraz nr 1-3/53 poz. 130, uzupetnione
postanowieniami dto-tyczacy-mi przewozéw na dlugie dy-
stanse oraz stawkg tza przewozy okazyjne stosowang przy
przewozach czesci tadunku innej placéwki razem z wias-
nym tadunkiem lub przy wykorzystaniu pustych prze-bie
géw powrotnych.

Taryfa przewiduje réwniez sposéb fakturowania.
stawg do obliczenia kosztéw sa prawidtowo
karty drogowe SM 102.

Pomoc sasiedzka zdala egzamin w

czystosci,

umoéwiony

Pod-
prowadzone

resorcie przemystu

.miesnego i mleczarskiego. Przyczynita sie w duzym stop-

niu -do wykonania zadan resortu i lepszego wykorzystania
potencjatu transportowego przy petnej zrozumienia wspot-
pracy transportowc6éw zainteresowanych przemystow.

Koresp. Z. Putawska

PKS NA TERENIE WOJEW. WROCLAWSKIEGO

posiedzeniach Komisji Koordynacji Przewozéw przy
wspoétudziale cztonkéw Komisji i wszystkich M i PKFG.

W wyniku konferencji wnioski sg akceptowane, odrzu-
cane, wzglednie przekazane DOKP czy ZOPKS do rozpa-
trzenia, a przede wszystkim te, ktére wymagajg badan
technicznych.

Powazng trudnos$ciag w -opracowaniu wnioskéw jest nie-
przestrzeganie terminéw skladania -dezyderatéw, co po-
woduje szereg interwencji i ogtoszen- w prasie po wprowa-
dzeniu w zycie nowych rozktadéw jazdy ost-atni-o np. ze
strony WPZB nr 1, Prez. PRN Strzelin i in.

Ponadto niektére przedsiebiorstwa zgtaszajg wnioski bez
jakiejkolwiek analizy -ilosci -dojezdzajacych, -godzin dojaz-
du i przyjazdu, wzgl. tras, np. Jetczanskie Zaktady Samo-

chodowe, Kopalnia Miedzi ,Konrad“ oraz Pa-Fa-Wag
Wroctaw.
-Prezydia czesto opiniujg sprawy ruchu pasazerskiego

bez zaznajomienia sie z zagadnieniem. Wyrazono n,p. zgode
na zlikwidowanie przystankéw kolejowych w Wojnowie
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pcw. Wroctaw i w Zwrdconej ipow. Zabkowice, przez co
euniemozliwiono dojazd i jpowr6t robotnikéw zatrudnionych
w zakladach w Szklarach i w Fabryce Sztucznego Jedwa-
biu w Kowalach.

Niezaleznie od powyzszych niedociagnie¢, na terenie
wojewddztwa wroctawskiego na skutek zgtoszonych wnio-
skoéw z terenu wprowadzono caly szereg usprawnien w do-
jezdzie do pracy do takich zaktadéw jak Celwiskoza Jele-
nia Gora, Kopalnia w Walbrzychu, Pa-Fa-Wag Wro-
ctaw, ,Konrad“ huta w Legnicy Zaktady Samochodowe
Jelcz, w dojezdzie do miejscowosci wczasowych, szczegol-
nie powiatéw Jelenia Goéra, Ktodzko i Bystrzyca. Ponadto
usprawniono pofaczenie miedzy terenem i siedzibg powia-
tow, a Wroctawiem, np. Sycéw, Lubin, Goéra Si., Zgorzelec
i Kamienna Goéra. Zwrécono réwniez uwage na obstuzenie
terenéw bezkomunikacyjnych np. linia Legnica — Procho-
wice, Jawor — Mecinka; na przekazanie pasazerskich prze-
wozéw kolejowych na tabor PKS w my$l Uchwaly Rzadu
na odcinku Otawa — Boreczek, Kamienna Géra — Okrze-

DZIAL INFORMACYJNY?¥)

PRZEDTERMINOWE ZDAWANIE WAGONOW

Taryfa Towarowa PKP przewiduje, ze za przedtermi-
nowe zatadowanie lub wytadowanie grupy wagonéw, skta-
dajacej sie co najmniej z dwéch wagondéw podstawionych
jednoczes$nie, kolej wyptaca nadawcy lub odbiorcy premie
wynoszaca od wagonu d godziny zi. 2 (dziat IV, rozdziat 2,
8 i nowego wydania taryfy towarowej jPKP),

W niektérych zaktadach powstaty watpliwosci odnos$nie
przeznaczenia tych premii. W zwigzku z tym pismo okol-
ne Przewodniczgcego PKPG nr 10 z dnia 21 czerwca
1954 r. wyjasnia, ze wpltywéw z tych premii nie mozna
przeznacza¢ na premiowanie pracownikéw przedsiebiorstw.

C. G

INSTRUKCJA DLA DYSPOZYTOROW RUCHU
TOWAROWEGO W PKS

W celu ujednolicenia organizacji stuzby dyspozytorskiej
w ruchu towarowym we wszystkich jednostkach PKS —
poczawszy od |l kwartatu wprowadzono jako obowigzujg-
ca ,Tymczasowg Instrukcje dla dyspozytor6w ruchu to-
warowego“.

W Instrukcji z calym naciskiem jpodkreslono wielokrot-
nie donioste znaczenie funkcji dyspozytora w dziatalnosci
operatywnej w zakresie ustug przewozowych jednostek
PKS. Stad wynika konieczno$¢ posiadania przez pracow-
nikéw na tym stanowisku odpowiednich kwalifikacji, ko-
nieczno$¢ szkolenia i wtasciwego zaszeregowania.

W mys$l jomawianej instrukcji dyspozytor powinien po-
posiada¢ nastepujace wiadomosci:

1 znajomos$¢ zadan transportu towarowego, wynikajg-
cych z odpowiednich uchwat Prezydium Rzadu oraz z za-
rzadzen PKPG i innych witadz zwierzchnich;

2. og6lne wiadomos$ci o jpojazdach mechanicznych, a
zwlaszcza w odniesieniu do typoéw i marek pojazdéw be-
dacych w eksploatacji danej jednostki;

3. znajomos$¢ i umiejetno$¢ postugiwania sie Taryfg To-
warowg PKS;

4. znajomo$¢ przepiséw ruchu kotowego, obowigzuja-
cych na terenie naszego kraju;
5. umiejetno$¢ postugiwania sie rozktadem jazdy dla

szybkiego wyszukiwania potaczen komunikacyjnych;

6. znajomo$¢ sieci komunikacyjnej najblizszej okolicy,
rozmieszczenia i adresy okolicznych placowek PKS;

7. znajomo$¢ zdolnos$ci przewozowej taboru;

8. znajomo$¢ podstawowych wskaznikéw planowanych:

a) ilos¢ dni inwentarzowych;

b) ilo§¢ wozodni gotowos$ci technicznej i
gotowosci technicznej;

c) ilos¢ wozodni w pracy i wspotczynnik wykorzystania
taboru;

d) tadowno$¢ poszczeg6lnych typéw pojazdow;

e) szybkos¢ techniczna i eksploatacyjna;

i) wspdiczynnik wykorzystania przebiegu;

wspotczynnik

*) Informacje zamieszczone iw tym dziale nie majg cha-
rakteru urzedowego.
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szyn; zlikwidowano linie .PKS, ktérych trasy prowadzity
wzdtuz linii jkolejowej np. Waltbrzych — Mieroszéw. Mimo,
ze duzg uwage zwraca sie na obsiluzenie w dojezdzie do
pracy poszczegoélnych przedsiebiorstw nie wszystkie po-
trzeby moga by¢ zaspokojone, a to e powodu wysokiej ta-
ryfy PKS za bilety miesigczne, szczuptego taboru autobu-
sowego i koniecznosci dowozu wigkszej iloSci pracowni-
kéw na jedng godzing z réznych miejscowosci.

Z uwagi ha powyzsze wieksze zaktady pracy dowoza
pracownikéw wtasnymi autobusami wzglednie samocho-
dami przystosowanymi. Nalezatoby zatem w najkrotszym
czasie przeanalizowaé mozliwo$¢ obnizenia optat za mie-
sieczne bilety PKS, idac w kierunku wyréwnania ich
z optatami za bilety miesieczne PKP, co nie tylko przy-
czyni sie do dalszego usprawnienia dojazdu do pracy
i szkoét, ale réwniez przyspieszy wykonanie Uchwaly Rzag-
du odnos$nie przekazywania kolejowych przewozéw pasa-
zerskich na krétkie odlegtosci na tabor PKS.

Koresp. CZ. ZIEMBOWA (Wroctaw)

g) wspéiczynnik wykorzystania tadownosci;

h) $redni dobowy czas pracy;

i) normy czynnosci tadunkowych;

9. umiejetno$¢ obliczania wydajno$ci taboru w tonach
i w tonokilometrach ina poszczegdlny jpojazd;

10. znajomos$¢ jdokumentéw przewozowych i handlowych,
ich obiegu a takze umiejetno$¢ ich analizowania;

tHl. wszechstronna znajomos$¢ rodzajow towardw;

12. znajomo$¢ WydajnosSci pracy maszyn, urzadzen
i sprzetu przetadunkowego w danej jednostce PKS;

13. umiejetno$¢ kalkulacji czasu wykonywania ustug
przewozowych zaleznie od rodzaju towaru, odlegtosci prze-
wozu i rodzaju jpojazdu;

14. znajomo$¢ swego rejonu, potokéw towarowych i cza-
su pracy w gtéownych punktach obrotu masy towarowej
(stacja kol., przystan wodna, sktady, magazyny itp.), spo-
sobu wykonywania prac tadunkowych, znajomo$¢ drég do-
jazdowych;

15. znajomo$¢ obowigzkéw wynikajacych z zawartych
z ustugobiorcami umoéw okresowych;

16. znajomos$¢ i kontrola wykonania zdetalizowanego
planu eksploatacyjnego przez poszczegdlne pojazdy.

Réwnoczesdnie z wprowadzeniem tej instrukcji — zleco-
no wszystkim jednostkom PKS, aby w terminie irzech-
miesiecznym. przedstawity uwagi do obowigzujgcych posta-
nowien i dopiero na podstawie tych uwag i spostrzezen
terenu zostanie ustalona tre$¢ i uktad instrukcji, zastepu-

jacej obecnie obowigzujgcg ,tymczasowa“ instrukcje.
AtL.
OKRESLENIE WARTOSCI DNIOWKI PRZEWOZOWEJ

SWIADCZONEJ W NATURZE

Na podstawie dekretu z dnia 30 czerwca 1951 r. o obo-
wigzku $Swiadczen w naturze na niektére cele publiczne,
wydane zostalo rozrzadzenie Rady Ministréw z dnia 26
maja 1954 r. w sprawie okre$lenia rownowartosci dnidwki
pracy niewykwalifikowanej i dniowki uzywania S$rodkéw
przewozowych w ramach $wiadczen w naturze na niektd-
re cele publiczne (opublikowane w Dzienniku Ustaw
Nr 25/54 r. pod poz. 97).

W dekrecie z 1951 r. na jpodstawie ktérego wydane zo-
stalo omawiane rozporzadzenie postanowiono, iz o0soby
posiadajgce S$rodki przewozowe moga by¢ zobowigzane,
w ramach $wiadczen w naturze, jdo dostarczenia na okres-
lony czas $rodkéw przewozowych konnych lub z mechani-
zowanych wraz z obstuga.

Roéwnowarto$¢ pieniezng dnidwki pracy niewykwalifi-
kowanej i dnidwki uzywania $rodkéw przewozowych jdla
os6b fizycznych i prawnych, posiadajacych przedsiebior-
stwa przemystowe, handlowe lub ustugowe oraz wykony-
wujacych wolne jzajecia zawodowe i wszelkie inne zatrud-
nienia o celach zarobkowych oblicza sie na 1954 rok we-
dtug jnorm okreslonych w rozporzadzeniu Rady Ministréw
z dnia 3 czerwca 1953 r. w sprawie okre$lenia rocznej wy-
sokosci niektdrych $wiadczen w naturze na niektore cele
publiczne oraz réwnowarto$¢ dniéwki w ramach tych
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Swiadczen (o czym pisaliSmy w numerze 8 z 1953 r. mies.
srransport”).

W przypadku jednak zamiany $wiadczen w naturze na
uiszczenie gotowka, stawki oblicza sie nie wedlug réwno-
wartosci pienieznej dnidwki przewozowej, okres$lonej w
cytowanym wyzej rozporzadzeniu Rady Ministrow
z 3.VI.53 r., tylko wedtug norm okreslonych w omawianym
rozporzgdzeniu Rady Ministrow z 26.V.54 r.

Dniéwka najwyzsza w przypadku uiszczania gotéwkg —
81,50 zi. dla zaprzegu jednokonnego i za kazdg tone no$-
noséci Srodka zmechanizowanego oraz 82 zi. dla zaprzegu
dwukonnego obejmuje 8 wojewddztw: warszawskie, poz-
nanskie, todzkie, gdanskie, zielonogorskie, wroctawskie,
opolskie i stalinogrodzkie. Réwnowarto$¢ pieniezna za$
dniowki przewozowej dla tychze wojewé6dztw jest nizsza
i wynosi dla zaprzegu jednokonnego i jednej tony pojazdu
mechanicznego 54 zt, dla dwukonnego 72 zi

Dla dalszych 8 wojewddztw przy uiszczaniu $wiadczen
w naturze W gotéwce stawka wynosi 55,50 zt. przy zaprze-
gu jednokonnym i za 1 tone tadownos$ci pojazdu mecha-
nicznego oraz 74 zi. dla dwukonnego zaprzegu. Réwno-
warto$¢ natomiast pieniezna tejze dnidwki jest roéwniez
nizsza i wynosi 48 zi. dla jednokonnego zaprzegu i 1 tony
tadownos$ci pojazdu mechanicznego oraz 68 zi. dla zaprze-
gu dwukonnego.

Dla wojewédztwa bydgoskiego optacane gotéwka staw-
ki zostaly ustalone odmiennie od powyzszych, a mianowi-
cie 5850 zt. dla pojazdu jednokonnego i 1ltony tadownosci
pojazdu mechanicznego oraz 78 zt. dla dwukonnego. Row-
nowarto$¢ pieniezna dnidwki przewozowej dla tego wo-
jewoddztwa jest réwniez nizsza i wynosi 51 zt. dla zaprze-
gu jednokonnego i 1 tony fadowno$ci pojazdu mech. oraz
68 zt. dla zaprzegu dwukonnego.

W $wietle dekretu z 30.VI.51 r. $wiadczenia w naturze,
a wiec i w formie dostarczania $rodkéw przewozowych
moga by¢ stosowane m. im. do budowy, konserwacji
i ochrony sieci, komunikacyjnej, urzadzeh wodno-meliora-
cyjnych, wodociggowo-kanalizacyjnych, przeprowadzania
masowych akcji zwalczania szkodnikéw itp.

K.K.

TARYFA DOROZEK (TAKSOWEK) SAMOCHODOWYCH

Uchwata nr 313/54 Rady Ministrow z dnia 185 1954 r.
reguluje w catym kraju optaty przy korzystaniu z samo-
chodowych takséwek (dorozek) ‘osobowych i bagazowych.

Nowa taryfa, obowigzujgca od 1 lipca 1954 r. wprowa-
dza nastepujace optaty:

A. dla osobowych takséwek samochodowych:

1. na obszarze m. st. Warszawy za wyjatkiem Miejskiego
Przedsigbiorstwa Takséwkowego w m. st. Warszawie:

— za pierwszy kilometr zt. 3,60
— , kazdy nastepny 'kilometr N 1,80
— . kazda godzine postoju ¢ . 24,00

2. Dla Miejskiego Przedsiebiorstwa Takséwkowego w m.
st. Warszawie:

— za pierwszy kilomer zt. 4,00
— , kazdy nastepny kilometr N 2,00
— , kazda godzine postoju . 30,00
3. na obszarze pozostalych wojewddztw:

— zapierwszy kilometr zt. 4,50
— , kazdy nastepny kilometr " 2,70
— , kazda godzine postoju . 24,00

Optata za korzystanie z osobowych dorozek samochodo-
wych nie posiadajgcych taksomierzy na calym obszarze
kraju wynosi:

— za kazdy kilometr zt. 2,80
— , kazde rozpoczete 500 metrow wykazane

przez licznik samochodowy ponad 1 km , 1,40
— , za kazda godzine postoju . 24,00

B. dla bagazowych takséwek samochodowych na obsza-
rze catego kraju:

— za pierwsze 900 metrow zt. 3,50
— , kazdy nastepny kilometr . 3,60
— . kazda kodzime postoju- . 24,00
— , czynnoSci tadunkowe za kazde zaczete

100 kg . 200

Optata za korzystanie z 'bagazowych dorozek samochodo-
wych nie posiadajgcych taksomierzy ma calym obszarze
rze kraju wynosi:

—e za kazdy kilometr zt.

— , 'kazde rozpoczete 500 metréw wykazane

3,60
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przez licznik samochodowy ponad 1 km. , 1,80
— , kazda godzine postoju . 24,00
— , czynno$ci tadunkowe za kazde zaczete

100 kg. 2,00

W godzinach nocnych (od 23 do 5) obowigzuja na catym
obszarze kraju hpiaty o 50% wyzsze z wyjatkiem takséwek
Miejskiego Przedsigebiorstwa w m. st. Warszawie, dla kt6-
rych obowigzujg optaty <© 100% wyzsze.

Za jazde poza granicami miasta (osiedla) pobiera sie
optate za oba kierunki jazdy tak bez wykorzystania, jak
i przy wykorzystaniu jjazdy w kierunku powrotnym.

Powyzsze optaty sa réwne wzglednie nizsze od dotych-
czas obowigzujgcych. iNp. 5 .km przejazd takséwka osobo-
wa kosztuje obecnie najwyzej zi. 1530, podczas gdy
uprzednio zt. 19.80 w Krakowie, zi. 1890 w Stalinogrcdzie,
zt. 17,00 w Poznaniu, zt. 16,20 w Lodzi i Wroclawiu itp.

Omawiana uchwata upowaznia prezydia wojewddzkich
rad narodowych i Prezydium Rady Narodowej m. todzi
do obnizania na swoim terenie optat do poziomu, ustalone-
go dla m. st. Warszawy.

Uregulowanie optat za taks6wki osobowe i bagazowe
likwiduje dotychczasowy anormalny stan ma tym odcinku
i utatwi walke z kierowcami, pobierajacymi nadmierne
optaty za przewozy takséwkowe. c G

NORMY PANSTWOWE DLA WOZOW KONNYCH

W Dzienniku Ustaw Nr 24 z br. pod, poz. 92 ukazato sie
rozporzadzenie Przewodniczacego PKPG z dnia 3 maja
1954 r. w sprawie zatwierdzenia norm panAstwowych usta-
lonych przez Polski Komitet Normalizacyjny, dotyczacych
woz6éw konnych. Rozporzadzenie obejmuje wykaz 31 za-
twierdzonych norm panstwowych (PN) obowigzujgcych na
calym obszarze Panstwa; w tym.8 norm dotyczy samych
wozéw konnych o nosnosciach: 0,75 t., 1t, 15t, 2t, 25,
oraz pozostate 23 zatwierdzone normy dotyczg czesci do
wozéw konnych. Od dnia wejScia w zycie omawianego
rozporzadzenia tj. od 1 lipca 1954 r. nie wolno produkowac
wozéw konnych rozworowych nieresorowanych o tonazu
wyzej wymienionym i o rozstawach két innych, niz okre-
Slone w zatwierdzonych obecnie normach. Przepiséw oma-
wianego 'rozporzadzenia nie stosuje sie jednak do wozéw
wykonywanych przez drobny przemyst i rzemiosto, czesci
zamiennych do wozéw bedacych w eksploatacji, wozow'
przeznaczonych na eksport w tym przypadku, gdy zama-
wiajgcy stawia inne wymagania oraz do prac naukowo-
badawczych.

K. K.

ZASADY PRZYDZIALU ODZIEZY SPECJALNEJ
I SPRZETU OCHRONY OSOBISTEJ

W Monitorze Polskim Nr A — 58/54 ukazala sie¢ Uchwa-
ta Nr 317 Prezydium Rzgdu z dnia 18 maja br. w sprawie
zasad przydzialu odziezy specjalnej i sprzetu ochrony
osobistej.

Uchwata powyzsza, podjeta przez Prezydium Rzadu w
[porozumieniu z Centralng Rada Zwigzkéw Zawodowych w
trosce o uporzadkowanie i dalsza poprawe stanu jzaopatry-
wania pracownikbw w odziez specjalng i sprzet ochrony
osobistej — ustala, iz normy zaopatrzenia w odziez spe-
cjalng i obuwie specjalne, zwane dalej ,odziezg specjalng”
oraz normy zaopatrzenia w sprzet ochrony osobistej przy-
stugujace pracownikom .w zwigzku jz warunkami pracy —
zatwierdza Prezydiom Rzadu po porozumieniu z Central-
ng Radg Zwigzkéw Zawodowych.

Uchwata wprowadza podziat odziezy
odziez ochronng i odziez robocza.

specjalnej na

1. Odziezg ochronng jest odziez specjalna, ktéra chroni
zycie lub zdrowie pracownika jprzed szkodliwo$ciami pro-
dukcyjnego procesu technologicznego Ilub jprzed szkodli-
wosciami wynikajgcymi z charakteru jpracy oraz przed
mozliwoscia nagtego jzniszczenia odziezy wtasnej przez
spalenie, gnicie, zrgce dziatanie lub wydawana jest pra-
cownikowi z uwagi na wymagania sanitarne lub specjalne
potrzeby produkcji.

2. Odzieza robocza jest odziez specjalna, ktéra utatwia
pracownikowi wykonywanie pracy lub chroni zwykig
odziez pracownika przed nadmiernym zuzyciem lub znisz-
czeniem.»
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3 Sprzetem ochrony osobistej jest sprzet chronigcy pra-
cownika  jprzed szkodliwo$ciami i niebezpieczenstwami
zwigzanymi z wykonywang pracg.

Nalezy zaznaczyé, iz odziez ochronna z uwagi na spo-
s6b korzystania z niej dzieli sie na:

a) odziez indywidualng, wydawang pracownikowi do je-
go osobistego uzytku w czasie i miejscu pracy;

b) odziez dyzurng, ktéra wydawana jest pracownikowi
w czasie i miejscu pracy ijprzy wykonywaniu okreslonych
czynnosci, a nie stuzy do osobistego uzytku jednego pra-
cownika.

Odziez ochronna i sprzet ochrony osobistej wydawane
sg pracownikom bezptatnie, natomiast odziez robocza przy-
stuguje jpracownikom na podstawie obowigzujgcych prze-
piséw bezptatnie lub czesciowo odptatnie — wydawana be-
dzie nadal jna dotychczasowych zasadach. Wszelkie zmia-
ny zakresu bezptatnie wydawanej odziezy roboczej wyma-
gaja uchwaly Prezydium Rzadu.

O ile odziez robocza nie jest przewidziana w obowigzu-
jacych przepisach — moze ona by¢é wydawana pracowni-
kom wytacznie jodptatnie.

We wspomnianej uchwale podkreslono, iz przy ustalaniu
norm zaopatrzenia pracownikbw w odziez specjalng
i sprzet ochrony osobistej' oraz okres6w zuzycia tej odzie-
zy obowigzuje nastepujacy tryb postepowania:

a) projektylnorm zaopatrzenia w odziez, opracowane w
porozumieniu z wtasciwymi zarzgdami gtéwnymi zwigz-
kéw zawodowych — ministrowie (kierownicy centralnych
urzedéw) przedktadaja Prezydium Rzadu do zatwierdze-
nia;

b) do omawianych projektéw powinny by¢ dotagczone
opinie CRZZ, PKPG i Ministerstwa Finans6w; przy czym
opinie te powinny by¢ wydane nie pdzniej, niz w ciggu
miesigca od dnia zlozenia wniosku ministra (kierownika,
centralnego urzedu).

Ponadto uchwata przewiduje, ze w razie potrzeby bez-
zwlocznego zapewnienia pracujacym bezpiecznych warun-
kow pracy przy powstaniu nowych stanowisk roboczych
lub zmianie proceséw technologicznych ministrowie (kie-
rownicy centralnych urzedéw) — ‘po porozumieniu z wta-.
Sciwymi zarzadami gt zwigzkéw zawodowych — upowaz-
nieni sg do ustalenia tymczasowych norm zaopatrzenia
pracownik6w w odziez ochronng i .sprzet ochrony osobi-
stej pod warunkiem, ze uzupelnienia znajda pokrycie w
zatwierdzonych planach finansowych i materialnych. O ile
w zwigzku z postepem technicznym — nastgpi polepszenie
warunkéw pracy — uchwata naktada na ministréw obo-
wigzek wstrzymania wydawania zbytecznej juz odziezy
ochronnej.

NOTATKI

ZYROBUS — NOWY KROK NAPRZOD W TECHNICE
KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ %)

Komundka|cij.a miejska i .podmiejska postuguje .sie w chwili:
obecnej trzema zasadniczymi rodzajami publicznych $rodkéw
lokomocji.

Srodkami itymi sa: tramwaj, trolejbus i
z nich mimo posiadania pewnych
nych, nie moze osiggna¢ zdecydowanej przewagi nad pozosta-
tymi, na skutek réwnoczesnego wystepowania pewnych waid
na innych odcinkach. Tabl. 1 pokazuje gtéwne zalety i wady

autobus. Zaden
.zalet w stosunku' do in-

trzech rodzajéow $rodkéw lokomociji.
L. p. Wiasnosci
1 Koszty inwestycyjne linii komunikacyjnej
2. Koszty -eksploatacji
3. Pojemnos$¢ 1 skiadu
4. Szybko$¢ komunikacyjna
5. Elastyczno$¢ zasiegu dziatania
6. W pltyw na przelotno$¢ ulicy
7. W ptyw na estetyke miasta
4__¢

*) Opracowano na odstawie czasopisma szwajcarskiego
|

,Der MoiorlastwagerV* i czasopisma niemieckiego ,Der Deut-

sehe Strassenverkehr®.
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W przypadku jprzedterminowego zuzycia odziezy ochron-
nej i sprzetu ochrony osobistej z przyczyn niezaleznych
od pracownika — wymiana moze nastgpi¢ przed uptywem
ustalonego okresu zuzycia. W jodniesieniu do odziezy ro-
boczej wydawanej bezptatnie lub czesciowo odptatnie —
ponowne wydanie nastgpi wytgcznie na zasadach petnej
odptatnosci. Wyjatki dopuszczalne sg jedynie w przypad-
ku zniszczenia odziezy roboczej me z winy pracownika.

Dla zachecenia pracownik6w do oszczednego uzywania
wydawanej im bezptatnie odziezy roboczej — uchwata po-
stanawia, iz odziez ta — po uplywie ustalonego okresu
zuzycia — przechodzi jna wilasno$¢ pracownika.

Uchwata powyzsza weszlta w zycie z dniem ogloszenia.

A. t.
Taryfy

W komunikacji kolejowej:

W 'Dzienniku Taryf i Zarzadzehn Komunikacyjnych Nr 10
z 1954 r, ogloszono zarzgdzenie Ministra Kolei jz 4.Vil.1954 i.,
ktore w Taryfie Polskich Kolei Panstwowych wprowadza
nawy § 58 o joptatach za przewozy grup sianokosowych.

zarzadzenia

Zgodnie -z jtym paragrafem przewoZne za grupy sianokoso-
>we Z inwentarzem zywym i martwym oblicza sie¢ wedtug
nastelpty'acych istawek za kazdg o$ i kilometr taryfowy tz
uwzglednieniem postanowien § 10 ust. 2 tej jtaryfy): za prze-
sytki jzwyczajne — 62 gr, za przesytki pospiesznie — 62 gr
i za przesytki pospieszne przewozone na zadanie nadawcow
pociggami ruchu osobowego — 75 gir. Ulge te stasuje sie w

czasie od 20 maja do 30 wrze$nia wlacznie od wszystkich
stacji kolei normalno- i waskotorowych do stacji no-rmalno-
i waskotorowych jznajdujgcych Isie mia obszarach wojewédztw
biatostockiego, olsztynskiego, rzeszowskiego i szczecinkicgo
oraz w kierunkach odwrotnych. Podstawe do stosowania
ulgi jstanowi zaswiadczenie wydane przez, prezydium powia-
towej irtadiy jnarodowej,, a w dirodze powrotnej to samo za-
Swiadczenie, ale poSwiadczone przez- prezydium gminnej ra-
dy n|a|r0|d0we] w miejscu zbioru siana.

. T|. i Z. K. Nr 10 jz 1954 -r. ogtoszono zarzadzenie
Mmlstra Kolei z I.LV.19®4 r., ktére w jednolitej taryfie tran-
zytowej, da Umowy a miedzynarodowej kolejowej komuni-
kacji towarowej (ETT) jzastepuje dotychczasowe tablice odle-
nowy-
mi tablicami:, stanowigcymi zatagcznik do tego zarzadzenia.

Z dniem [V.-1954 weszly w zycie: -
Miedzynarodowa taryfa towarowa miedzy stacjami
Szwedzkich Kdlai panstwowych a stacjami Czechostowac-
kich Kole: Panstwowych przez Trelleborg — Sassnitz Haien

Miedzynarodowa taryfa itowarowa miedzy stacjami Szwed/
kich Kolei Panstwowych a stacjami Wegierskich Kolei Pan-
stwowych przez Trelelletoorg — Sassnitz Hafen.

Taryfy te Skiadaja sie z jdwéch czesci, z ktérych ezesc r
zawiera specjalne postanowienie dodatkowe do KMT, ogol-,
ne warunki stosowania oraz -wykaz joptat -dodatkowych i in-
nych kosztéw, c-zes¢ |l za$ obejmuje przepisy kierunkowe,
wykaz od-legtoscl taryfowych, klasyfik-a-cje towaréw oraz
stawki optat piiziewazawy-ch.

Okreslenia uzyte w tabeli

znawcze, a nie bezwzgledne
ize/ch wspommanych wyzej pojazdow ustawiono kolumne
.a ,dealnego“ pojazdu w komunikacji miejskiej, a wigec

u]azdu ktory skup|a}by w soble zalety wswe/sS}IéYllc”h %obecme

J%naturaln|e znaczenie po-
powyzszej tablicy obok

iPojazd jtaki powinien by¢ napedzany energig elektryczng,
jako najtanszym rodzajem energii, ale nie powinien oyc
zwigzany iz przewodami jzasilajgcymi, gdyz to 1° ogranicza
jego zasieg dziatania, 2° wymaga duzych ilosci diogiego
(a w naszyfch warunkach deficytowego) jmateriatu jakim jest
miedZz, a wreszcie 3° szpeci wyglad ulic wielkich, nowoczes-

i leib autobus pojazd

tramwaj trolejbus Jdealny®

duze $rednie mate mate

mate $rednie duze mate

duza mata’ mata duza

mata duza duza duza

mata mata duza duza

zly dobry dobry dobry

zty zly dobry dobry

nych miast. Z drugiej strony, ze wzgledu na przelotnos¢ ulic
nie powinien to by¢ pojazd szynowy lecz drogowy. Wynika
stad, ze powinien to by¢ rodzaj trolejpusu ,bez drutu®,
a wiec rozwing¢ to drogg napedu akumulatorowego (istniejg
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np. w Niemczech nowe konstrukcje matych autobuséw aku-
mulatorowych tzw. ,Akku-B,us“), lecz napotyka sig tu na
szereg trudno$ci i niedogodno$ci eksploatacyjnych jak:

a) mata nos$nos¢ i
akumulatoréw,

b) ucigzliwa wymiana wielkich i
lub koniecznos$¢
akumulatoréw,

c) niemoznoé¢, ze wzgledu na witasnos$ci akumulatoréw,
czesSciowego dotadowywania w miare wyczerpania sie w cza-
sie eksploataciji.

maly zasieg jaizdy przy duzym ciezarze

(ciezkich akumulatoréw,
wycofania pojazdu z linii dla natadowania

Dla wyeliminowania tych niedogodnos$ci, konstruktorzy
szwajcarscy postanowili zastosowa¢ zamiast akumulatora ele-
ktrycznego — ,.Akumulator® mechaniczny w postaci napedzo-
nego kota zamachowego zawierajgcego okres$long ilos¢ ener-
gii kinetycznej. Na tej zasadzie zbudowany zostat w r. 1947
pierwszy prototyp jpojazdu nazwanego zyrobusem,

Koto zamachowe zyrobusu

Wspomniane wyzej koto .zamachowe, akumulujgce energie
napedzajacg pojazd, wykonane jest ze stali chromo-niklowo-
molibdenowe| jako petna tarcza o statej wytrzymatosci, ktd-
rego ciezar, przy $rednicy 16 m, wynosi w zaleznosci od
typu 1—15 t. Koto t6, rozpedzane do 3000 obr/min. przez osa-

zony na wspoélnym wale wirnik silnika elektrycznego, aku-
muluje 2—3 milionéw kgm energi, przy czym wystepujace
naprezenia rozrywajace stanowig 30% naprezenia doraznego.

Koto zamachowe wraz iz jsilnikiem elektrycznym umieszczo-
ne jest we jwspélnej szczelnej obudowie w atmosferze wodoru
lub helu przy podci$nieniu ca 55 mm Hg. Ma to olbrzymi
wplyw na zmniejszenie jstrat ma tarcie, gdyz jak wykazaty
badania straty te wynoszgace w powietrzu ca 40 KW, spa-
dajg do 03 — 94 kW, a wiec prawie 100-torotnie.

Dzieki tak matym stratom jczas biegu luzem, od 3000 obr/min.
do zatrzymania sie kota', wynosi okoto 10 godz. Fot. 1. przed-
stawia wyglad jzewnetrzny kota zamachowego wraz z wirni-
kiem agregatu ele-kti-ycznego. Silnik elektryczny napedzajacy
koto zamachowe jest silnikiem na jprad zmienny 380—500 V,
dwubiegunowym, ktrétkoziwartym przemiennym za pomoicg
kondensatorow w pradnice jasynchroniczng pradu jzmiennego
Wirnik wykonany jest jako klatka rurkowa, przez ktorg prze-
ptywa iz duzg szybkoscig chtodziwo, zapewniajgc odpowiednie
chtodzenie agregatu.

Schemat dziatania silnika

Silnik (1) ten, jak t6 schematycznie przedstawione jest na
rys. il, zasilany, jest jza pos$rednictwem pneumatycznie pod-
noszonych wysiegnikéw (5), pradem zmiennym o napigciu
380 V. Rozpedziwszy kotoi zamhyhowc do 3000 obr/min. wy-
tacza sie zasilanie jzewnetrzne i agregat wzbudzony przez
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kondensatory |S% a napedzany przez koto zamachowe, za-
czyna pracowac jako pradnica przekazujgc prad zmienny do
silnika napedowego 52) napedzajgcego pojazd.
Przy hamowaniu elektrycznym moze zachodzie zjawisko
odwrotnie, tan. agregat (2) pracuje jako pradnica przekazujg-
ca prad do silnika (l), dzigki jczemu mozna jcze$ciowo odzy-
skiw-a¢ energie. Ma to szczeg6lnie duze znaczenie w tere-
nie falistym. Dzigeki zastosowaniu nowoczesnych, samoczyn-
nych regulatoréw, pob6r pradu iz sieci przy rozpedzaniu kola
zamachowego ro$nie stopniowo w imiare wzrostu obrotéw
i jpolepszania sig sprawnoéci silnika napedzajgcego. W ten
spos6b zniwelowane zostaje niekorzystne, zjawisko oddzia-
tywania ma sie¢ zewnetrzng przez nagly duzy pobdér mocy.
Dob6r mocy wynosi okoto 250 kW w czaiSie 30 — 180 sek.
w zaleznos$ci od diugosci jprzelotow. Odpowiada to mniej

wiecej poborowi mocy przez ruszajacy z miejsca pod pet-
nym obcigzeniem trolejbus. Jedynie czas trwania pobiera-
nia energii jest jdluzszy.

Zewnetrzne zyrofbus podobny jest do zwyktego autobusu
czy (trolejpusu (fot. 2), r6zni sie jednak, poza samag zasada
dziatania, budowag podwozia.

Pobér mocy przez zyrobus

Dzigki zastosowaniu silnika napedowego siedmiostopniowe-
eo zyrobus przy peinym obcigzeniu moze osiggna¢ szybkosci
10 15 20 SB 30, 40, 50 km/h. Praktyczny zasieg jazdy miedzy
dwoma ikotéinymi %Ioborami mocy wynosi w_terenie Ptaskim
S daS oelk r dRi pojazdu, szynowego 5-6 km dté”pojgz-

wanejrencrgi'co'odpowSd mniej wiecej
kota zamachowego z 3000 na 1500 oibr./min.

Naturalnie w terenie falistym, lub przy duzej iloSci przy-
stankéw zasieg ten bedzie nieco mniejszy. . .

W jruchu iejskim i podmiejskim prZy odlegtosci Pizy
Stankéw zaisilajacych co 2—3 km czas zasilania wynosi ca
30—40 sek.

Od czerwfca 1950 r prowadzone sg préoby eksploatacyjne
na normalnych liniach komunikacyjnych. Ponizej jpodano
przeglad tych prob:

Czerwiec 1950 r. — I-indniowa jazda prébna w Altdorf na
odcinku 7 km, podczas ktérej przejechano ponad 1000 km
przewozac ponad 8000 pasazeréw.

Listopad 1950 r. — 14-dniowa jazda prébna na 2 trasach
w  Yverdon.

Grudzien 1950 r. — 14-dniowa jazda prébna w
w okresie duzych opadéw $nieznych i mrozéw.

1951 a. — jazdy prébne na trasach podmiejskich na odcin-
kach HeerbTugg — Diepoldsan — Hohenems i na odcinku
Oerlikan — jlotnisko Kloten.

Te i inne préby wykazaly wiele zalet jtechnicznych, i eko-
nomicznych trakcji zyrobusowej w poréwnaniu iz innymi.
M. in. stwierdzono, ze dzieki wyeliminowaniu przewodéw aa™
silaiacvch podstacji transformatorowych Itp. koszt mwesity
cytéoy 10 km. odcinka dla trakcji zyrobusowej wynosi ca
m iiror kosztéw odpowiedniego odcinka dla trakcji trole.l
busowej. Jazda pojazdu pozbawiona jest hatasliwosci, wibra-
cji i wydzielania spalin.

Jezeli teraz powr6cimy na chwile do tabl. 1, mozemy
stwierdzi¢, ze zyrobus, poza pojemnos$cig, najbardziej odpo-
wiada wtasciwosciom, ,idealnego“ jpojazdu dla publicznej ko-
munikacji miejskiej i podmiejskiej, gdyz

a) koszty inwestycyjne linii sa niskie,

b) koszty eksploatacyjne sg mate,

c) szybko$¢ komunikacyjna duza
dobnie jak W trolejbusie),

d) elastycznos¢ zasiggu duza, gdyz dzieki

spadkowi obrotéw

Aaran

(duze przyépieszenie po-

niskim kosztom

inwestycyjnym i zasilaniu jpradem jzmiennym trojlazowym,
istnieje tatwos$i¢ instalowania nowych linii,
e) stwarza dobre warunki ruchu julicznego, dzigki niepo-

wigzaniu z zadnag linig zasilajgca,

f) dobr?/ wptyw na estetyke miasta, dzieki pozbawieniu go
goérnych linii zasilajgcych, hatasliwoscili zanieczyszczenia jpo-
wietrza spalinami.

Dodajgc do tego prostote mechanizmu,, w jporéwnaniu np.
z silnikiem spalinowym, otrzymujemy charakterystyke po-
jazdu tak .dogodnego dla komunikacji miejskiej, ze nalezy
liczy¢ sig z wypieraniem przez, niego innych rodzajéw Pojaz-
déw jak jtramwaj, trolejbus czy autobus.

B, Jakubowski (Warszawa)
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NOWE CZECHOStLOWACKIE WAGONY-CHLODNIE

Wyréb .mrozonych $rodkéw zy-wnos$ciowych, stanow-gcyich
wazny sktadnik wyzywienia ludnosci w Cz.echoslowa.c-ji, wra-
sta nieustannie. W -okresie pigciolatki produkcja pokarmoéw
mrozonych wzrosta niemal o 900 .proc.

Szybki roziw6j produkcji pokarméw mrozonych wymaga
oczywiscie rozszerzenia i udoskonalenia specjalnych srodkow
przewozowych, nadajacych sig¢ do rozprowadzania mrozonej
zywnio$-ci. Aby .potrawom mrozonym zachowaé ~ich najcen-
niejsze wtasnosci, smak, won, wyglad a przede wszystkim
zawarto$¢ witamin, musza one by¢ przewo-zone p-r-zy mSkiej
temperaturze okolo- minus 18 stopni C. R6zne gatunki cwoa-
niczych $rodkéw przewozowych produkowane sg przez Prze-
myst czechostowacki w takich ilosciach, ze pozostaje i na
wywoéz za granice. o .

a znakomite osiggniecia na tym po-l-u, za prace Pizy k°T
struk-cji $rodkéw przewozowych, umozliwiajgcych oapowiea-
ni przew6z potraw mrozonych,, przyznana z,ostata dyrektoro-
wi instytutu badawczego chtodni I maszyn ZzywnosSciowych,

jnz. W1 Ibtt-oiwi Nagroda pan-stwio-wa.

Zesp6t wagonéw-chtodni
W okresie pieciolatki wyprodukowano w Czechostowacji
osiem typéw drogowych i kolejowych mrozacych i chodni-
czych Srodkéw przewozowych. Czechostowacki mrozacy

i chtodniczy garnitur wagonowy posiada wiele stron dodat-

KRONIKA

Z DZIALALNOSCI SEKCJI EKONOMIKI
TRANSPORTU P. T. E.

W miesigcu m-arju tor. w ramach prac Sekcji Warszawskiej
-odbyto jsie 5 -dyskusyjnych -posiedzen naukowytah. Miarg za-
interesowania- pracami Sekcji jest coraz bardziej .zwiekszaja;
ca sie frekwencja na jposiedzeniach oraz coraz bardziej
aktywny udziat w pracach Sekcji: ekonomistéw transportow-

céow i to nie tylko z jresortéw -transportowych, ale takze
i z resortow ?lospoidiairczymh. . . . , .

za tym iczny udZiat -w -posiedzeniach przedstawicie,li
instytutéw -na-uiko-wych transportu oraz ka-ted-r ekonomiki
transportu -z -calego ter-ajiu .stwarza coraz bardziej zwieksza-
jace sie -podstawy do jumocnienia wiezi- teorii z praktyka,
umozliwiajac z jednej strony rowijanie pracy -teoretycznej

w oparciu o zywy,, jkonkretny materiat,
stwarza mozliwos$ci -d-a popu.la.ryz,aleji i pogtebienia wiedzy
ekonomicznej -w drodze nialuiko-wego dyskutowania proble-
moéw, wysuwanych przez -praktyke naszej walki o socjalizm
w dziedzinie ekonomiki transportu.

W tym jistanie rzeczy dyskusyjne posiedzenia naukowe w
Sekcji Ekonomiki jTransportu stwarzajg jptaszczyzne jdla
usprawnienia i wykorzystania -propagandy naukowej dla lea.
lizaioji zadan, ja(kie stawi,a przed, transportem |l Zjazd Patt
a takze wigzac teorie jz praktyka popularyzujg teorie¢ mai-
ksistowslka na odcinku ekonomiki transportu.

Tematyka prac sekicji Warszawskiej jobejmowata -w mie-
sigcu maju zagadnienia dotyczgce branzowo wszystkich -ro-
dzajow transportu, -a mianowicie: transportu kolejowego,
transportu samochodowego i spedycji,, transportu wodnego
i Srédladowego oraz transportu morskiego.

Na posiedzeniach Sekcji Warszawskiej zostaly przedyskuto-
wane nastegujqce zagadnienia: s

1) zaisady budowy jkolejowych taryf towarowych w Swietle
potrzeb gospodarki pilain-owej,

2) 'zalozenia ekonomiczne dziatalnosci
dowego w obstudze budownictwa,,

3) polityka taryfowa w przewdéza(ch
Srédlgdowej.

4) instrUmentalizm polskiej zeglugi morskiej,

5) koncepcja -ekonomiczna tranzytu w gospodarce planowej.

a z drugiej strony

transportu samocho-

towarowych zeglugi

nich Kazdy wagon wyposazony jest w antoma-tyczn.e dzia-
tajace urzadzenia chotdnicze 4 przewozi¢ -moze 20—25 ton mro-
zonego towaru -nawet podczas najwiekszych letnich upatéw
na- wielkie odlegto$ci. Wagony-c-htoidnie przewiozty w osta-
tnich dwéch latach bez- strat olbrzymiag ilo§¢ srodkow zywno-
Sciowych ze Zwigzku Radzieckiego oraz z krajow demolcra-
-cii 3-udowei.

Samochéd-chtodnia

Oprécz zespotow wagonowych przemyst czechostowacki do-
starcza réwniez samochodowe przyczepy, ktére imoga prze-
wozi¢ 12 ton towaru przy temperaturze — 18 stopni C. IMa
rozprowadzania mniejszych ilosci produktéw mrozonych pro-
dukowane sg tez mniejsze samochody dostawowe, chtodzone
akumulacyjnie. Samcjchody te uzywane sg tez do przewozu
lekow ii jinnego materiatu lekarskiego, wymagajgcego utrzy-
mywania w niskiej temperaturze.

rodukujgc chtodnicze $rodki .przewozowe, czechostowacki
przemyst przyczynia sie¢ w wielkiej mierze do dalszego roz-
woju produkcji mrozo-nych potraw w Czechostowaciji.

W sekcjach jterenowych dyskusyjnymi posiedzeniami nauko-
wymi zostaly objete -nastepujace zagadnienia,: Sekcja -w So-
pocie — Umowy planowe o przewéz morzem tadunkéw cato-
statkowych; Sekcja iwe Wioctawi-u — Wizirosit, -szybkos$ci han-
dlowej jednym ze -sposobéw przyspieszenia -szybkoS$ci obie-
géw Srodkéw obrotowych. -

DZIEN STOCZNIOWCA — SWIETO LUDZI MORZA
Pracownicy polskiego przemystu okretowego obchodzili
w_roku biezagcym bardzo uroczyscie jswoje doroczne Swigto —
Dzien Stoczniowca“. Stoczniowcy powitali .swoje $wigeto no-
wymi wielkimi sukcesami, 'ktére jprzyczynig sie do dalszego
rozwoju naszej gospodarki morskiej, do wzrostu sity Polski

Ludowej.
w sto]czni,ach polskich wodowano juz ponad 100 jednostek
petnomorskich — ilewanitéw*“, drobnicowcéw, trawleréw ry-

backich, trampoéw, statkéw parowych
sig réwnllez krajowa produkcja iréznych urzadzen okreto-
wych. Statki wyprodukowane w polskich stoczniach sg co-
raz wyzszej jakosci, to tez wiele z nich przeznaczatsi¢ na eks-
port. Powazna jcze$¢ wodowanych przez nas statkéw., to wiel-
ki sukces polskiej my$li technicznej., sukces robotn-kéw i in-
zynieré6w stoczniowych. Wieilkg ponucfc w dziele rozbudo-
wy naszego przemystu stoczniowego, zaréwno materialng,
jak techniczng okazat nam  Zwigzek Radzieck-. .

Po wyzwoleniu teren Stoczni Gdanskiej przedstawiat jedno
wielkie rumowilsko, a niemal wszystkie magazyny i urzedze-
nia wywiézt luib zniszczyt hitlerowski najezdzca. Juz w dnia
4 kwietnia 1948 r. w Sttioczni Gdanskiej jzalozono stepke poci
pierwszy petnomorski statek ...Soldeik*, ktéry wyposazony zo-
stat w maszyny polskiej produkcji. W koncu maja rb. z po-
chylni stoczni sptynat na wode 80-ty kadtub petnomorskiego
statku wyprodukowanego przez te stocznig. Zbudowane przez
Stocznig Péinocng w Gdansku lugrotirawtery zdaja pomys$inie
egizamiin na wodach Morza Péinocnego.

Stocznia im. Komuny Paryskiej w Gdyni jto zaktad, ktory
dopiero w Polsce Ludowej rozpoczat produkcje statkéw per-
n-omorskich. Przed wojng cata stocznia skladata si¢ z prowi-
zorycznej pochylni, obstugiwanej -rgelcanymi i diew-nianymi

i motorowych. Rozwija

TRANSPORTOWCY!

Zapewnijcie sobie terminowy

zgtaszajqc indywidualna prenumerate

niezawodny odbiér »Transportu®,
Zgtoszenia przyjmujg listonosze

miejscy i wiejscy lub P.B.K. ,,Ruch®“, Warszawa, ul. Srebrna 12
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Zesp6t monteréw mistrza Gonerakiego (podniesie wydajnos$¢
pracy jze 180 na 190 proc. normy.

Kadiubowcy postanowili zwodowaé¢ statek 130027 na 15 dni
przed terminem. Natomiast icykl montazowy statku 110034
skrocony bedzie o »23 dIni, a statek 110035 spilynie na wode
25 dni przed terminem.

Ogédtem podjete zobowigzania przyspieszg o 10 dni wyko-
nanie planu pétrocznego Wydziatu Montazu Kadtub6éw teren B.

4 STATKI PLO WYKONALY W MAJU
POLROCZNY PLAN PRODUKCYJNY

Zacietag walke o wykonanie zadan eksploatacyjnych tocza
marynarze naszej floty handlowej. .Dzigki systematycznemu
iSkracaniu cykléw podrézy w ostatnich dniach wptynety od
zatég pierwsze meldunki o przedterminowym wykonaniu za-
dan poétrocznych.

Do maja tor, jako pierwsze we flocie, przekroczyly pia-
nowe zadania przewozowe za | péirocze br. 4 statki, Sg to:
m/s ,Batory“, ktérego zaloga osiggneta 1674 proc. w tonach,
166,2 proc. w tonomitach i 1743 proc. we wptywach. S/s ,Lech*
wykonai pétoczne zadania w 1089 proc. w tonach, w 1057
proc. w jtonomitach i lilii proc. we .wplywach, m/s ,Piast* —
152,1 proc. w tonach, 1224 proc. w tonomitach i 207 proc. we
wptywach oraz m/s ,Warynskit — lis<proc. w tonach, 137
proc. w tonomitach i 114 proc, we wplywach.

OSIAGNIECIA ZALOGI

W ostatnich dniach z kolejnego rejsu do Chinskiej Republi-
ki Ludowej powrécit m/s ,Generatl Walter. Zatloga tego stat-
ku moze poszczyci¢ sie powaznymi sukcesami Mimo, ze
ostatnio przebyta trasa byta dluzsza o 2000 mil morskich od
poprzedniej — marynarze odbyli rejs w takim samym czasie,
przyspieszajgc wykonanie zleconego zadania przewozowego.

Wskutek zmiany temperatury przy przechodzeniu ze stref
umiarkowanych, gdzie panowaly jeszcze mrozy, do tropiku-

M/S ,GENERAL WALTER*

farba ma burtach, poktadach i nadbudéwkach ulegta znisz-
czeniu. Marynarze z ,Waltera“ jeszcze podczas podrb6zy po-
malowali miejsca narazone na korozje.

Z inicjatywy aktywu partyjnego w pracach konserwacyj-
nych braita udziat cata zaloga.

Celem obnizenia kosztéw remontowych podczas przegladu
stoczniowego zatloga ,Waltera," opracowata dtugofalowy plan
remontéw na rék biezgcy. W 21860 roboczogodzinach mary-
narze wykonujg szereg prau remontowo - konserwacyjnych
wte wtasnym zakresie, co powaznie odcigzy brygady robocze
stoczni.

CO CZYTAC

PLANOWANIE NAKLADOW HANDLOWYCH
W WIELOSKLEPOWYM PRZEDSIEBIORSTWIE
HANDLU DETALICZNEGO

Ksigzka R. Kawalca i D. Sackiewicza ,Planowanie na
ktadéw handlowych w wieloskilepowym przedsiebiorstwie
handlu detalicznego® jest jedng jz prac wykonywanych w In-
stytucie Handlu i Zywienia Zbiorowego W Eoszczegélnych
rozdziatach ‘'autorzy omawiajg metody i technike planowania
poszczeg6lnych naktadéw w  wielosiklepowym miejskim
przedsigebiorstwie handlu detalicznego.

Dwa gtéwne rozdziaty ksigzki ﬂoéwiecone sg omoéwieniu
planowania naktadéw stanowigcyeh najwiekszy odsetek na-
ktadéw w obrocie towarowym, a mianowicie naktadom na
przewozy towarowe i ptace. Inne rozdzialy omawiajg zagad-
nienia naktadéw ponoszonych w zwigzku z powstawaniem
ubytkéw towarowych, naktadéw na opakowania, utrzymanie
ruchomos$ci i nieruchomosci, naktady na materialty biurowe,
koszty bankowe itd.

Metody i (technika planowania poszczegdlnych naktadow
slg w duzej mierze odrebne, to tez bez; szkody dla catosci
chce zajg¢ sie omoéwieniem rozdziatlu .poSwigeconego zagadnie-
niu planowania nakfadéw na przewozy towarowe.

Ksigzka powyzsza w zakresie planowania nakiadéw, a szcze-
g6lnie wzmiankowany rozdziat pracy dotyczacy planowania
przewozéw i nakltadéw jz nimi zwigzanych w przedsiebior-
stwach handlowych, wypetnia luke jaka istnieje na, tym od-
cinku w literaturze ekonomicznej. Istniejagce wydawnictwa
omawiajg zagadnienie planowania w poszczeg6lnych rodza-
jach transportu gtéwnie z punktu widzenia przewoznika,
a nie ich uzytkownika.

Rozdzial omawiany zostat przez autoré6w podzielony na 5
tematéw, iz ktérych pierwszy omawia definicje transportu,
czynnoéci przewozowe i organizacje transportu w handlu
polskim, drugi — zagadnienie podzialu zadan miedzy poszcze-
go6lne rodzaje transportu, trzeci — obliczanie wielko$ci zapo-
trzebowania na przewozy ze strony przedsigbiorstwa handlo-
wego, czwarty — obliczanie przewoznego i innych naktaddéw
ponoszonych przy przewozach, piaty — planowanie zdolnos$ci
przewozowej taboru i uzgadnianie planu przewozéw ze zdol-
noécig przewozowga taboru.

Powyzszy rozdziat budzi zastrzezenia odnoénie swego ukta-
du i wzajemnej proporcji zagadnien, jak réwniez wykazuje
pewne braki, niejasnos$ci i -btedy.

Zbyt wasko zostaly przez autoré6w omdéwione zagadnienia
planowania naktadéw na przewozy towarowe, podczas gdy
wielokrotnie wiecej miejsca poswigcono omoéwieniu samego
planowania przewozéw, ktére jedynie stanowi¢ winno tlo
dla rozwigzania zasadniczego zagadnienia zawartego w tytule
ksigzki. Ustep dotyczacy obliczania przewoznego i innych
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wydatkéw, bedacych w aspekcie, Catosci ksigzki zagadnieniem
centralnym tego rodzaju, zostal potraktowany w wielkim
skrocie. Nie omdwiono zupetnie ani nie skierowano czytelnika
do odpowiedniej literatury odno$nie zagadnienia obliczania
kosztow wtasnych pracy taboru samochodowego lub konnego
posiadanego przez przedsigbiorstwo.

Pewne zastrzezenia budzi rowniez kolejno$¢ omawiania po-
szczegblnych zagadnien w tym rozdziale. Tak np. uzgodnienie
zapotrzebowania na przewozy ze zdolno$cig przewozowg ta-
boru i metody obliczania zdolno$ci przewozowej taboru,
powinny by¢ raczej oméwione przed technika obliczania prze-
woznego, wydatkéw spedycyjnych i tadunkowych. Ustalenie
wielkosci pracy przewozowe]j, ktéra bedzie mogta byé doko-
nania przy pomocy wtasnego taboru i przerzucenie reszty za-
potrzebowania na przewozy na iprzewoznikéw publicznych,
bedzie decydowato o kwestii wysokosci naktadéw, ktére beda
musialy by¢ poniesione w zwigzku z planowanymi przewoza-
mi i technikg ich obliczania. Podana kolejno$¢ omawiania
wydaje sie konieczna, o ile w ogéle przyja¢ za potrzebne

w powyzszej pracy omawianie, obliczania, zdolnosci przewo-
zowej taboru. . . . .
Przy omawianiu podzialu zadan pomiedzy rézne $rodki

transportu dla ilustracji wysoko$ci naktadéw w transporcie
samochodowym i kolejowym na réznych odlegtoéciach prze-
wozowych, bytoby korzystne podanie przyktadéw z polskich
taryf transportu tow,arowego samochodowego i kolejowego,
podébimie jaik zrobiono to w ksigzce M, Makulca ,Taryfy dro-
gowe".

-Dla potrzeb laparatu handlu detalicznego na terenie miast
bytoby konieczne szersze omdéwienie wspéipracy transportu
samochodowego i konnego w oparciu o analize ksztaltowania
sie kosztéw. Transport konny, zwiaszcza w mniejszych mia-
stach odgrywa jeszcze duzag réle.

P:rzy obliczaniu imaisy przewozowej bytoby konieczne nad-
mieni¢, ze plan przewozéw sporzadzany jest. wg odmiennej
klasyfikacji tadunku niz plan zakupu—sprzedazy. Wskutek
tego dla doktadno$ci obliczen nalezy przeprowadzaé¢ je w od-
niesieniu ido grup (towarowych planu zakupu—sprzedazy, a na-
stepnie tgczy¢ je zgodnie z nomenklaturg planu przewozoéw.

Ws$réd srodkéw majacych na celu walke o skrécenie czasu
ipostoju pojazdéw przy czynnos$ciach tadunkowych nalezato-
by oprécz wymienienia optat karnych stosowanych przez ta-
ryfe dla towarowego transportu samochodowego, wspomnie¢
0 odpowiednich zarzgdzeniach MHW majacych na celu har-
monizacje dostaw towarowych z pracag transportu.

Ze wzgledu na cel pracy rozdziat omawiany pomija caly
szere%zagadnieﬁ izwigzanych. z planowaniem przewozow i pra-
cy taboru*./ Bytoby ziatym celowe, aby przy omawianiu po-
szczegblnych zagadnien odnie$¢ .czytelnika do literatury spe-
cjalnej, a w szczeg6Inosci polskiej, ktéra na odfcinku transpor-
tu samochodowego jest dosy¢ bogata. Réwniez w podane] na
koricu ksigzki bibliografii! nie uwzgledniono, takich pozycji,
a jnawet nie zamieszczono przytaczanej w treéci ksigzki Ta-
tiewskiego ,Planowanie transportu saméchodowego w ZSRR*“.

Zupeinie niepotrzebnie autorzy, dajac przyktad obliczania’
naleznoéci za przewozy kolejowe, uciekli sie do cytowania
przyktadu z ksigzki N., T. Iwannikowej i I. Kv, Mitaszewicza
,natemat planowania kosztéw. O wiele bardziej celowe bytoby
podanie przyktadu opartego ma taryfie polskiej.

Szereg sformutowan ksigzki,, ktére zapewne ze wzgledu na
zakres nie mogly iby¢ szerzej oméwione jest niejasnych». Ta-k
np. niejasne jest w jaki sposéb autorzy rozumiejg wptyw
wartosci $rodkéw przewozowych na wysoko$¢ ksztattowania
sie optat. Autorom zapewne chodzi tu o wptyw wysokosci
odpisow amortyzacyjnych. Niejasne réwniez jest stwierdzenie
r6znorodnosci obliczania optat przewozowych przez poszcze-
g6lne przedsigebiorstwa i szereg innych.

W atpliwos$ci nasuwa podania definicja zdolno$ci przewozo-
wej taboru, odnoszaca sige zreszta, jalT i caly sposéb jej obli-
czania nie tylko do (transportu samochodowego ale i konnego.
Zdolnos¢ przewozowa jest w zasadzie wielko$cig teoretyczng
obliczang na okresy planowane, a wigc przyszte, stad nie po-
winna iby¢ ona definiowana jako ,loczyn przewiezionef masy
towarowej przez droge :z tadunkiem*“, ia jest ona wielko$cig
pracy przewozowej, ktéra w danych warunkach, przyjetych
w postaci zatozen, przez dany tabor moze by¢ w okresie pla-
wanym wykonang.

W podanym opisie metody obliczania zdolnosci przewozo-
wej taboru samochodowego autorzy w miejsce wspoétczynnika
wykorzystania taboru wprowadzili wspétczynnik gotowosci
technicznej. lloczyn ill6sci wozo-dni w posiadaniu i wspot-
czynnika gotowos$ci technicznej daje w rezultacie ilo$¢ dni
gotowosci technicznej, ktéra nie musi pokrywac sie z iloScig
wozo-dni eksploatacyjnych, a rézni sie¢ od niej o ilos¢ dni
przestojéw spowodowanych brakiem zapotrzebowania, na prze-
wozy, przestojem rezerwy taboru itip. O ile autorzy chcieli
przyja¢ ilos¢ dni gotowosci technicznej réwng ilosci dni eksr-
ptoatacyjnych,, powinni to w tresci wyjasni¢, gdyz podane
uwagi sugerujg, ze odnosza sie raczej do metody oznaczania
wskaznika gotowosci technicznej w oparciu o aktualny stan
1 potrzeby taboru, negujac jego aprioryczne zalozenie w opar-
ciu o ksztattowanie si¢ w okresach poprzednich.

Przy podawanym opisie autorzy w miejsce pojecia szybkosci
handlowej winni postuzy¢ sie pojeciem szybkosci eksploata-
cyjnej, jako terminem przyjetym powszechnie przez praktyke
i literature.

Pomimo jednak istniejgcych usterek ksigzka zaréwno w ca-
tosci jak i w czesci oméwionej, dotyczacej planowania na-
ktadéw na przewozy towarowe bedzie cenng pomocag dla pla-
nistbw i uczacej sie mtodziezy. Niezwykle cenne sa uwagi
autorow na temat koniecznos$ci wspoétpracy komérek handlo-
wych ii .transportowych w zakresie sporzadzania planu prze-
wozéw i planu zdolno$ci przewozowe|® Szereg btedéw w pla-
nowaniu, niewtasciwal jpraca taboru i przekraczanie planu
kosztow powstaje wskutek nieznajomo$ci i niezrozumienia
przez pracownikéw aparatu handlowego problematyki tran-
sportu i koniecznoéci stworzenia mu odpowiednich warunkéw
8ego pracy.

Recenzje opracowat mgr M. GREPLOW SKI
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Przy eksploatacji samochodéw mamy do czynienia
etale z r6znymi rodzajami paliw, z ktérych wiekszos¢
przy (niewtasciwym obchodzeniu sie z nimi zagraza
bezpieczeAstwu i zdrowiu pracownika', badz przez
trujace dziatanie par, badz przez bezpos$rednig stycz-
nos$¢ ze skodrg, badz wreszcie przez tatwopalno$¢ a na-
wet wiasnosci eksplodujace.

Obecnie w kraju uzywamy nastepujagcych materia-
téw pednych: 1) benzyny motorowej czystej tub mie-
szanek 'alkoholowych, 2) benzyny etylizcwanej, 3) nafty
traktorowej, 4) olej6w napedowych, 5) gazu ptynnego —
propanu.

Kazde z tych paliw wykazuje specyficzne witasno-
Sci trujagce lub zagrazajgce zdrowiu ludzkiemu. Prze-
cietny pracownik garazu, kierowca, warsztatowiec czy
traktorzysta ma oczywiscie pojecie, ze sg to S$rodki
szkodliwe dla cztowieka — nie jest jednak zorientowa-
ny, jak dalece i w jaki spos6b dziatajg one zagraza-
jace i jak $cisle nalezy przestrzega¢ przepisy bhp oraz
porzagdkowe aby unikng¢ choréb i nie spowodowad
awarii pojazdéw i urzadzen. Dopiero poznanie che-
micznych witasnos$ci tych materiatéw i uswiadomienie
w tej miierze wszystkich pracownikéw, ktédrzy maja
stale w uzyciu paliwa plynne, wytworzy odpowied-
nig atmosfere, w ktérej instrukcje bhp beda wyko-
nywane skrupulatnie i samorzutnie.

Aby, zgodnie z przystowiem, nie namawia¢ do do-
brego, a spowodowaé¢ jedynie stuszng postawe w tym
wzgledzie — przypomnimy tu podstawowe wiado-
Ir_noéci i instrukcje odnoszace sie do eksploatacji pa-
iw.

Gtéwng podstawa w przestrzeganiu zasad bhp przy
eksploatacji paliw '‘plynnych jest zmniejszenie do* mini-
mum ubytku tych paliw, zasada ta. nie jest dostate-
cznie doceniana przez kierowcéw, traktorzystow oraz
kierownictwa gospodarstw samochodowych.

Aby zorientowac¢ zainteresowanych, jak wielki moze
byé ubytek paliwa ptynnego przy réznych sposobach
napetniania zbiornikéw, powstaly na skutek rozlania,
rozpry$niecia i 'parowania paliwa — wystarczy .poda¢,
ze waha sie on w granicach od 0,1% do 3% paliwa wla-
nego do zbiornika'. W konsekwencji tego wystepuje
rozpietos¢ szkodliwosci paliw ptynnych, dzialajacych
na cziowieka, a zaleznych od jako$ci, organizacji
i starannos$ci jego pracy. Dlatego nalezy stosowaé naj-
lepszy i najbezpieczniejszy sposéb napetniania zbiorni-
k6w, tj. pobieranie paliwa ze stacji benzynowej.

Napetnianie zbiorniké6w ciggnikéw i maszyn rolni-
czych w warunkach polowych ipowinno- odbywac¢ sie
za pomocg weza gumowego i pompy ssacej z uzyciem
oston, chronigcych otwarte zbiorniki przed wiatrem
i kurzem, zanieczyszczajacym produkty naftowe.

Nie wolno zasysa¢ ustami benzyny — zwlaszcza ety-
lizowanej — w tym celu nalezy stosowa¢ pompki.

Poza napetnianiem i manipulacjg paliwami, wazng
przyczyng ubytku paliw jest nieszczelno$¢ systemu za-
silam», lub nieszczelno$¢ kamndstrow. Pojazd, w kt6-
rym stwierdzono przeciekanie paliwa, nie moze byé
w zadnym przypadku uzyty do pracy.

Przy manipulacjach benzyng nalezy pamietaé, ze
pary jej potagczone w odpowiednim stosunku z powie-
trzem tworzg mieszanke wybuchowg. Wybuch mieszan-

m?ze nastapi¢ nie tylko od ognia otwartego', lecz
rowniez od najmniejszej iskry, ktérej przyczyng moze
by¢ réwniez elektryczno$¢ statyczna, wytworzona
przez tarcie czastek plynu o S$cianki metalowe tub
czgstki powietrza. .Dlatego urzgadzenia do przetaczania
paliwa zbiorniki i pompy powinny by¢ uziemione.
Nie wolno tez benzyny przelewaé¢ gwattownie, szybkim
strumieniem z goéry - nalezy jag la¢ wolno, leniwym
strumieniem. ’ J

Jezeli przy napetnianiu zbiornikéw paliwo zostanie
rozlane, miejsce to- nalezy posypac piaskiem. Pojazdom
napedzanym” gazogeneratarem nie wolno wjezdza¢ na
teren sktadéw z produktami naftowymi oraz podjez-
dza¢ do stacji benzynowej, gdyz moga sta¢ sie one
zrédiem pozaru.

Pozar benzyny, czy smar6w na wolnym powietrzu
gasi sie przy uzyciu gasnicy tetrewej <np. pozar samo-
chodu na szosie), w obrebie za$ 'pomieszczeh zamknie-
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tych-gasnicg pianowa lub $niegowa. Nie wolno uzywac
do gaszenia benzyny piasku (nastepuje rozpry$niecie
pltynu i rozszerzenie pozaru).

Pary benzyny, jako ciezsze od powietrza, S$ciela sie
zwykle po podiodze — dlatego trzeba unika¢ siadania
na podtodze, a szczegdlnie zdrzemniecia sie w tej pozyciji
w rozlewniach, magazynach paliw, garazach i wsze-
dzie tam, gdzie obecne sg pary benzyny.

Nalezy pamietaé, ze niedbate i nieumiejetne obcho-
dzenie sie z produktami naftowymi moze wywotaé
u cztowieka choroby sko6ry i zatrucie gazami, a przy
specjalnym zbiegu okoliczno$ci moze spowodowaé na-
wet $mieré. Pracownicy zatrudnieni przy produktach
naftowych musza by¢ zaopatrzeni w odziez ochronna,
czesto wietrzong i prang.

Wszystko, to. co wyzej powiedziano o zagrozeniach
zwigzanych z benzyng, odnosi sie réwniez, w ostrzej-
szym jednak stopniu, do benzyny etylizowanej, ktéra
(wymaga zachowania jeszcze dodatkowych $rodkéw
ostroznos$ci. Benzyna ta zawiera domieszke czteroetyl-
ku otowiu — substancji bardzo silnie trujagcej. Ben-
zyna etylizowana jest grozna nie tylko z istoty swych
wtasciwosci trujgcych, ale réwniez dlatego, ze poczat-
kowo nie wywotuje u zatrutych zadnych wyraznych
objawo6w i dopiero po jakim$ czasie skutki jej dziatania
wystepujg w formie groznej. Ze wzgledu na trujgce
wiasnos$ci zabrania sie uzywania etyliny nie tylko do
mycia rak, ale nawet do mycia samochodoéw, poditdg
(np. w gospodarstwie domowym), prania odziezy itp.—
wolno jg jedynie uzytkowac¢ jako paliwo napedowe do
silnikow.

tYaiegoryczme jest zabronione zasycanie etyliny usta-
mi przy przetaczaniu wezem gumowym, wzbronione
jest przedmuchiwanie ustami dysz gaznikéw samocho-
dowych i przewodéw zasilajgcych. Narzedzi nieoczy-
szczonych po ptynie etylowym nie wolno uzywaé¢ do
innych rob6t. Pompy i rurociggi oraz iinne urzadzenia
do manipulowaniai, uzyte do benzyny etylizowanej nie
m°ga by¢é nastepnie uzywane do innego paliwa mo-
torowego — w razie konieczno$ci wolno ich uzywa¢ po
przeptukaniu czysta benzyng, a benzyne te nalezy na-
stepnie przela¢ do zbiornikéw z etyling Po jnapetr e-
niu zbiornik6w samochodowych etyling na stacji ben-
zynowej, obstuga powinna sta¢ po stronie podwietrznej,
aby unikng¢ opryskania ubrania rozpylonym pilynem.
Po wykonaniu jakichkolwiek czynnosci z etyling,
zwlaszcza przed positkiem — nalezy rece umy¢ w naf-
cie, a nastepnie w wodzie z mydtem. Z tego wzgledu
w warsztatach, garazach i wszedzie tam, gdzie cztowiek
ma styczno$¢ z benzyng etylizowang, musi by¢ naczynie
z naftg do mycia oraz umywalnia. Kierowcom nieobez-
nanym nalezycie z obchodzeniem sie z benzyng etyli-
zowang i nieznajgcym przepiséw, nie wolno powierzac
samochod6éw napedzanych etyling.

Gaz ptynny — propan uzywany do napedu motoréw
jest to skroplona mieszanka lekkich weglowodoréw,
ktéra moze byé przechowywana tylko w zamknietych
zbiornikach lub ‘'butlach stalowych. Posiada on wy-
sokg preznos¢ par i wytwarza w zbiornikach nadcis-

meme. Ze wzgledu na to przy napetnianiu cystern
i butli ptynem zachodzi konieczno$¢ pozostawiania
w nich wolnej przestrzeni w ilosci 10% pojemnosci.

Zabezpiecza to przed wybuchem spowodowanym zwiek-
szeniem objetosci ptynu pod wplywem wzrostu tem-
peratury. A wiec 90% pojemnos$ci wodnej jest nieprze-
kraczalng normag napetniania zbiornik6w propanem.

Z butlami nauetmenymi gazem ptynnym nalezy po-
stepowaé z wielkg ostroznos$cia, nie wolno przewracac
ich na twardym .podtozu ani zrzuca¢ na ziemie __ na-
wet z najmniejszej wysokos$ci; w czasie transportu mu-
szg byc zamocowane, aby unikngé najmniejszego nawet
przesuniecia. Nawet .prézne 'butle po gazie plynnym
zawierajg paty gazéw i powodujg wybuchy. Ze wzgledu
na mozliwo$¢é poBaréw nie dozwolone jest przechowy-
wanie butli z gazami ptynnymi na wolnym powietrzu
w miejscach gdzie moga by¢é narazone na dziatanie
promieni stonecznych, uszkodzone mechanicznie, obok

CallUrsinego osrc— ama, j blisko przewodéow
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trzymano réwniez szofera taksowki. Jézefa Kwiatkowskie
kierowce Stefana Bandyre i kierowce Eugeniusza Wozniaka.

Kierowca Edmund Skwara z dyrekcji Telefonow Miejskich
prowadzit wéz ciezarowy typu ,Lublin® w stanie nietrzez-
wym i spowodowatl szereg wypadkéw. Na ul. Marszatkowskiej
przy zbiegu z ul. Litewska uszkodzit taksowke i uciekt w ul.
Mokotowska, gdzie omal nie wpadt na Trolleybus. Na Nowym
Swiecie wpadt na prywatny saimcjchéd . Simka“, migzdzac
tyt wozu i uszkadzajac koto u wlasnego wozu. Skwara pozo-
stawit samoch6éd na ulicy i zbiegt. Zoistat on jednak areszto-
wany i odpowiada¢ bedzie przed sadem.

Kierowca Zygmunt Laimprecht zatrudniony w Centr. Zarz.
Przetworéw Odpadkéw Zwierzecych i Roélinnych w Wars-za-
wiie prowadzit po pijanemu woéz stuzbowy. Przy zbiegu ul.
Zabkowskiej i Brzeskiej na Pradze wpadt na riksze prowa-
dzong przez Tadeusza Kanig¢ oraz potracit dwéch przechod-
niéw i rozbit samochdd o stup tramwajowy. Kania zostal za-
bity na miejscu, a obaj przechodnie w stanie ciezkim prze-
wiezieni zostali do szpitala. Kierowce-pijaka aresztowano'.

PRACOWNICY ,LOTU* W AKCJI
NA RZECZ ROLNICTWA

(M.M.) W ramach akcji tacznosci migdzy miastem a wsig
pracownicy PLL ,Lot* WOZ objeli szefostwo nad POMi-em
Kozietuty w paw. gréjeckim. Rozwijajagca sie akcja wspo6t-
pracy daje iz kazdym dniem lepsze wyniiki.

Ekipa ,Lotu“ dla podniesiienla kwalifikacji zawodowych
pralcowmikéw POM-u przeprowadzita kursy szkolenia jaizdy
traktorzystéw na traktorach, w ktédrych uczestniczyto .23 siu-
chaiczy. Kurs ukonczyto 19 traktorzystéw z wynikiem b. do-

brym otrzymujgc prawa jazdy na prowadzenie traktoréw.

W ramach dalszej wspéipracy wyremontowano samochéd
Willys, 2 motocykle ,i wiele narzedzi rolniczych.
Przygotowujgc sprtageit do akcji zniwnej w POM-ie, praco-

wnicy Lotu przeprowadzljli remont zniwiarek, 'kosiarek,, sno-
powigzatek ditp. W dalszej akcji zobowigzali .sie wysia¢ na-
okres zniw 1 mechanika silnikowca i 1 mechanika elektryka,
ktérzy bedg czuwaé w czasie zbioréw nad sprzetem POM-u.

17 czerwca 1954 roku brygada ,Lotu“ wreczyta przoduja-
cej mtodziezy ZMP w POM-tie proporzec za doskonale wyni-
ki w pracach na roli oraz gablote z fotografiami przodowni-
kéw pracy. Uroczysto$¢ tai zmienita sie*w serdeczng mani-

ftstacje przyjazni miedzy pracownikami POM-u i ,Lotu“.
Poza udziatem w akcji pomocy wsi pracownicy ,Lotu“
uczestniczg réwniez w takich akcjach rolniczych jak: 1) opy-

lanie laséw, 2) opryskiwanie sadéw owocowych, i(w PGR-ach
w Starej wsi pow. Groéjec), 3) walka ze stonka ziemniaczang.

Ostatnio -specjalne ekipy ,jLotu* przystgpity do profilak-
tycznego opylainiia p6l doswiadczalnych nasiennictwa zbozo-
wego; sadownictwa i warzywnictwa.

Podjete dla uczczenia 22 Lipca zobowigzania diugofalowe
personelu latajgcego d technicznego w zakresie oszczedzania
paliwa i obnizki kosztow wtasnych daty panstwu wielom Mio-
néwe osziczednosci.

PORTY | ZEGLUGA

POLROCZNY PLAN PRZELADUNKU DREWNA
WYKONANY

W jporcie gdanskim wprowadzona zostata nowa tabela norm
dla przetadunku drewna, W wynlJku tego zarobki robotni-
ikiow aaréwno na statkach jak i ma ladzie wzrosty $rednio
0 20 .proc, Do prac przy przetadunku drewna zgtosito sie Wier
lu nowych pracownikéw.

Juz w dniu 1 czerwca, nb. robotnicy odcinka drzewnego
w porcie gdanskim 'wykonali zadania planu poétrocznego. Do
wykonania iplamiu pétrocznego rzyczynity sie m. in. brygada
Jana Gitilera |i brygada J6zefa Drenkiewicza., Ta ostatnia
w sktadzie 25 irobotnikéw, pracujac przy przetadunku drewna
na staku dunskim s/s ,Maesk" osiggneta 250 procent normy
dziennej..

Przy tadowaniu s/s ,Alicetom*“ brygada J6zefa Drenkiewi-
cza osragnela 280 proc. normy. Przed koricem zmiany zwré-
cono sie do robotnikéw z .apelem, aby pozostali kilka godzin
diuzej, poniewaz statek trzeba byto koniecznie .zatadowat,
w przeciwnym bowiem wypadku ‘grozit .mu powazny prze-
st6]. Robotnicy zobowigzali si¢ zatadowa¢ statek do petnego.

Ale mietytko na wydziale drzewnym wre wytezona praca.
Gdy do portu gdanskiego Wptynat statek ,Heibrunn®“ po ta-
dunek gipsu, robotnicy postanowili skréci¢ czias jego obstu-
gi, Wzieli sie z miejsca energicznie do pracy i nie wytrwato
3 .godzin (zamiast planowych 401, a statek byt zatadowany.
Brygady osiggnely od 189 do 262 proc. normy. Wyr6znit sie
szczego6lnie Julian Prangai.

Duzy sukces osiggnety tez brygady pracujgce przy wyta-
dunku zboza ze gtatku s/s ,Pentire“, ktédre skrécily jego po-
st6j o 325 proic. Osiggnigeto $rednio 216 proc. normy. Bry-
gada 24 Z brygadzista Joézefem Feta ma jczele, brygada 23
z brygadzista Edmudem Zplotorem oraz brygada 26 z bry-
gadzistag J6zefem Barczem wykonaty ponad 230 proc. normy.

Za .wymienionymi wyzej brygadami przodujgcymi nie po-
zostaje w tyle 'brygada 11 z brygadzista Stefanem Trojanow-
skim z Dydziatu 'l, ktéra wytadowujgc ziarno kakaowe ze
statku s/s ,Obuasy“ osiggneta 262 proc. normy. Dobre wy-
niki w pracy maja jtez brygady Zbigniewa Szumery, Jana
Szwarnika i Jézefa Nasinbrowicza.

W wydziale V portu gdanskiego robotnicy walczg réwniez
o tehrminowe wykonalnie zwiekszonych zadahn przetadunko-
wych.

TRANSPORT

fiok VI

W dniu 12 czerwca zatadowano s/s ,Olivia® w 5 i pét go-
dziny, jzamiast .planowanych 78 godzin. W dniu 13 czerwca
s/s ,Woidan“ zostat jzaladowany w ciggu 6 godzin, a nie jak
zapianéwano w ciggu 59 "godzin. Zaoszczedzono wigc 53 go-
dziny czasu dozwolonego.

Ale nie tylko te statki zatadowane zostaly w rekordowym
czasie. W dniu 14 czerwicg np. s/s ,Livier" zatadowany jzostat
weglem w ciggu 10 i p6t godziny, podczas gdy czas dozwo-
lony wynosit €8 godziny, s/s ,Olimpie“ zatadowano w dniu
1a czerwca w/ czasie Skréconym o 63 godziny, a w dniu 15
czerwca jzakonczono prace tadunkowe na s/s ,,Grano" w cig-
gu 12 godzin, Chociaz czas dozwolony wynosit 93 godziny.

Przy zatadunku jwyzej wymieinionych szesciu statkéw jzato-
ga wydziatu V zaoszczedzita 380 i p6t godziny czasu dozwo-
lonego. W pracy wyréznita sie zaloga brygadzisty Oiechon-
skiego, ja szczegb6lnie zespoty nr 35 i nr 36, w ktorych pra-
cujg znani ize swej ofiarnosci job. ob. Gtutfcowski, Kaluzny,
Szrwaibe, jMichalak, Woloszczyk i wielu Innych przodujgcych
robotnikéw.

M/T ,KARPATY" WYKONAL PLAN POLROCZNY

Tankowiec ,Karpaty“ jznany jesit w naszej flocie jako wie-
lokrotny statek-przodowmik. Jego zatoga walczy o-ifarnie
o plan, o zmniejszenie kosztéw wtasnych.

W jednym tylko jrejsie nr 31 ,Karpaty" zaoszczedzity dzie-
ki .racjonalniej gospodarce materiatowej prawie 150 ton pa-
liwa. M/t. .,ijKarpaty" wychodzgc z Konstancy do Chin !.i$-
dowych w podr6z nr 32 wykonat swéj ipilain Il kwartatu, uzy-
skujgc 1053 proc. w jtonach i 1088 prac. w tonomilach.

Tankowiec ,iKarpaty wykonat réwnoczes$nie swoj plan
przewozu, .jprzewldiizainy jna pierwsze pétrocze rb. w 10 pro-
centach w tonach i w 152 procentach w jtonomllach.

S/S ,PUCK* URATOWAL PASAZEROW ,IZABELI*

W dniu 6 fczerwca rb. s/s ..Puck.“, znajdujgcy si¢ na wo-
dach rzeki taby ipomigdzy Brunsbuetitel a Cuxhaven doszedt
do wywréconego aulnym wiatrem jachtu ,lzabela“ z Hamb.ru-
ga. Zatoga ,Pucka“ uratowata dwéch mezczyzn i jedng ko-
biete i przewiozta ich do Cuxhaven. Jachtu nie zdotano ura-
towac.

POLSKA ZEGLUGA MORSKA W SZCZECINIE

PRZEDTERMINOWO »ZAKONCZYLA
PLAN POLROCZNY

Nai 15 dn.i przed terminem wykonato pétroczny iplan prze-
wozéw w tonomllach przedsigbiorstwo Polska Zegluga Mor-
ska w Szczecinie. Sukces ten jest rezultatem pomys$inej rea-
Lzacji diugookresowych zobowigzan przez wszystkie dzialy
togo "przedsiebiorstwa.

5 DALSZYCH STATKOW PLO WYKONALO
POLROCZNY PLAN

W $lad jza pierwszymi czterema jednostkami PLO, ktoére
doniosty o przedterminowym wykom amiiu pétrocznych zadan,
wptynely ostatnio nowe jmeldunki. Pétroczny plan przewo-
zo6w wykonaty przedterminowo' zalogi nastepujacych 5 stat-
kéw: m/s ,Lechiatan“, uzyskujac 1164 proc. w tomach i {119
proc. w jtonomllach, m/s ,Nowa Huta" — 1099 proc. w to-
nach i 1141 proic. w tonomllach. im/t ,Rysy" — 1009 proc.
w tonach 1243 proc. jw tonomllach., m/t ,jTurnia® — 1311 proc.
w tonach i 116,9 proc. rw tonomllach oraz s/s ,Slagsk" — 1033
proc. w toinach i 107 proc. w tonomllach.

Z OSTATNIEJ CHWILI

MARYNARZE S/S ,,PRACA“ POWROCILI
DO OJCZYZNY

1S lipca br. w wyniku usilnej akcji Rzadu Polskiego,
wrécito do kraju 18 marynarzy z zatogi statku ,Praca*“,
uwiezionej na Taiwanie przez czangkaiszekowskich
piratéw, pozostajgcych pod rozkazami amerykanskich
imperialistow. Mimo stosowanego wobec nich terroru,
grézb i szantazu, marynarze ¢i wykazali hart i wier-
nos$¢ ojczyznie. ,

W akcji repatriacji marynarzy ,Pracy“ okazat wyda-
tng pomoc Szwedzki Czerwony Krzyz, dziatajacy na
prosbe Polskiego Czerwonego Krzyza.

Powracajacych marynarzy powitali na lotnisku w
Gdansku sekretarz KW PZPR — Henryk Grochulski,
przewodniczacy Prezydium MRN — Stanistaw Szmidt,
przedstawiciel Polskiej Marynarki Handlowej, sekre-
tarz Zarzadu Gléwnego Zw. Zaw. Pracownikéw Ze-
glugi, rodziny marynarzy oraz liczne delegacje zatog
polskich statkow.



Informacje Wydaiunictiu Komunikacyjnj|c3i

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych wysztly
ostanie nastepujace ksigzki, kt6re sa do nabycia w ksie-
garniach techniczno-gospodarczych Domu Ksigzki.

KOLEJNICTWO

Finansowanie kolei w ZSRR — N. G. WINNICZEN-
KO.

Zagadnienia rozrachunku gospodarczego w kolejnic-
twie, system finansowania kolei i przedsiebiorstw kole-
jowych. Wytyczne w zakresie gospodarowania srodkami
trwatymii obrotowymi oraz kontrola wykonania planéw
finansowych.

Praca przeznaczona dla planistow i finansistéw. Moze
stuzy¢ jako podrecznik dla stuchaczy technikum kolejo-
wych oraz wydziatdw komunikacyjnych wyzszych za-
ktadéw naukowych (Cena 40, 50 zi.).

Badania odbioru
DRZEJAK.

Ogo6lne wiadomos$ci z metaloznawstwa wraz ze szcze-
g6towym opisem badan statycznych, dynamicznych i spe-
cjalnych nad prébkami wyrobéw metalowych, uzywa-
nych w kolejnictwie i przemys$le maszynowym. Opis ma-
szyn wytrzymatosciowych stasowanych przy prébach
metali z uwzglednieniem radzieckiego sprzetu laborato-
ryjnego.

Ksigzka przeznaczona dla odbiorcéw materiatow me-
talowych w kolejnictwie i innych resortach i jako po-
moc naukowa w technikum kolejowych, (Cena 25 z}).

Handlowa eksploatacja kolei ZSRR — W. P. POTA-
POW i A. DIERIBAS.

Podstawowe zasady handlowej dziatalnoSci
i organizacja przewozow kolejowych w ZSRR.

Ksigzka przeznaczona dla pracownikéw stuzby han-
dlowo-taryfowej oraz pracownikéw spedycyjnych. Moze
rowniez stuzy¢ jako pomoc naukowa w technikum ko-
lejowych i wydziatach komunikacyjnych wyzszych za-
ktadéw naukowych. (Cena 49,70 zi}).

normalnotorowe —

materiatbw metalowych — J. JE-

kolei

Bocznice W. GRO-
BICKI.

Znaczenie gospodarcze bocznic. Zasady ich projekto-
wania pod wzgledem techniczno-ruchowym, budowla-
nym i eksploatacyjnym. Proces technologiczny pracy
bocznic i koordynacja z procesem technologicznym
pracy stacji uzytku publicznego.

Praca przeznaczona dla pracownikéw kolejowych
i stuchaczy szkét technicznych dla zainteresowanych
przedsiebiorstw i zaktad6éw. (Cena 24,90).

kolejowe

TRANSPORT SAMOCHODOWY

Jezdzimy na samochodach STAR £0 — K. WIL-
CZYNSKI.

Popularna broszura omawiajgca osiggniecia kierow-
cow stutysieczndkéw samochodéw STAR 20 z Ekspozy-
tury PKS Gliwice. Kierowcy przodujagcy omawiajg w
formie dyskusji zasady prawidiowej eksploatacji samo-

chodéw STAR 20, (Cena 3,30 zi).

Bolestaw Janiszewski — Jak zostatem stutysieczni-
kiem — opraé. S. NOWACZYNSKI.

Przodujacy kierowca B. Janiszewski z PKS Opole,
ktéry przejechat na samochodzie ciezarowym STAR 20
ponad 160 000 kilometréw bez naprawy gtéwnej, osiag-
nat znaczne oszczednoSci na przebiegach miedzyna-
prawczych, ogumienia i paliwa. Autor podaje jakimi
drogami doszedt B. Janiszewski do tak wspaniatych
rezultatéw. (Cena 2,30 zi).

Zasady projektowania zajezdni, garazy i stacji obstu-
gi — K, P. DAWIDOWICZ.

Zasady projektowania budownictwa inwestycyjnego
dla transportu samochodowego. Organizacja zaplecza
technicznego, organizacja obstugi i przechowywania
samochod6w, geometryczne parametry projektowania
i obliczenia technologiczne oraz planowanie przedsie-
biorstw, charakterystyczne cechy budowli transportu
samochodowego i ich wyposazania.

Ksigzka przeznaczona dla pracownikéw inzynieryjno-
technicznych, jak réwniez dla studentéw wyzszych
uczelni technicznych (Cena 33,70 zi).

Eksploatacja i planowanie transportu samochodowe-

go w resorcie tgcznosci ZSRR — M. I. GLADKI i D. B,
OYRLIN.
Podstawowe zasady gospodarki samochodowej w

tacznosci ze szczegbdtowym uwzglednieniem elementéw
planowania, organizacji i sprawozdawczosci.

Ksigzka przeznaczona dla kier. zajezdni, kierowcow
PTSt. i jednostek transportowych tgcznosci. (Cena
17,30 zt).

TRANSPORT LOTNICZY

Transport lotniczy — J. OSINSKI.

Zagadnienia ekonomiczne transportu powietrznego
z uwzglednieniem opisowych wiadomos$ci o samolotach,
portach lotniczych, nawigacji, organizacji ruchu lotni-
czego itp.

Praca przeznaczona dla pracownikéw linii lotniczych
i innych interesujgcych sige lotnictwem transportowym
(Cena 28,70 z).

Organizacja ruchu samolotéw cywilnych —
KUSZ, J. RYBARSKI, Z. ZBROWSKI.

Podziat przestrzeni powietrznej panstwa pod wzgle-
dem organizacji-ruchu samolotéw i $migtowcow cywil-
nych. Rodzaje stuzb ruchu w obszarze kontroli, rejonie
lotniska oraz dziatalno$¢ innych stuzb pomocniczych.

Ksigzka przeznaczona dla pracownikéw stuzby ruchu
lotnictwa transportowego i sportowego oraz pilotéw,
nawigatoréw i radiooperatoréw oraz uczniéw szko6l lot-
niczych (Cena 14,70 zi).

G. KE-

ZEGLUGA

Okretowe silniki spalinowe i ich eksploatacja — CZ.
ORZEGOWSKI.

Silniki napedowe na morskich statkach motorowych
ze szczegblowym uwzglednieniem zasad ich eksploa-
tacji

Ksigzka przeznaczona dla zalég maszynowych Polsk.
Mar. Handlowej i dla ucznibw Panstwowej Szkoty
Morskiej oraz stuchaczéw mechanicznych kurséw do-
ksztalcajgcych (Cena 41 zi).

Przepisy drogowe na morzu i sygnalizacja morska —
S. GORAZDOW SKI.

Miedzynarodowe przepisy o zapobieganiu zderzeniom
na morzu z objasnieniami, tablicami i rysunkami oraz
sposoby porozumiewania sie na morzu przy pomocy
sygnalizacji flagami, $wietlnej, dzwiekowej i semafo-
rem.

Broszura przeznaczona dla rybakéw morskich i ma-
rynarzy (Cena 6,50 zi).

Montaz optomkowych kottéw okretowych — P. A-
DOROSZENKO.

Procesy technologiczne montazu kottéw i mechaniz-
mow kotlowych. Zasadnicze zagadnienie budowy i pra-
cy kotta optomkowego Przeprowadzenie prob kotla
(hydraulicznej i pod parg) oraz technika bezpieczen-
stwa.

Ksigzka przeznaczona dla pracownikéw montazo-
wych w stoczniach oraz dla stuchaczy Technikum bu-
dowy okretéw (Cena 6,50 zt)

Prace kontrolne
P, R, NIKITIN.

Sposoby sprawdzania spawanego kadiuba okretu
montowanego z sekcji przestrzennych i ptaskich. Spraw,
dzanie kadtuba na pochylni oraz prace kontrolne po
zwodowaniu okretu.

Ksigzka przeznaczona dla robotnikéw i mistrzow
przy pracach kontrolnych oraz technikéw normowania.
Moze by¢ réwniez pomocag dla uczniow Technikum
budowy okretow (Cena 10,80 zi).

przy budowie kadituba okretu —

Przodujace metody pracy sternikbw — W. W. ZA-
WISZA.

Broszura omawia najnowsze zasady prawidtowego
sterowania i osiagniecia pracy przodujacych sternikéw
radzieckich.

Praca przeznaczona dla zat6ég poktadowych marynar-

ki (Cena 1,80 zl).



Z prasy fachoiuej

W czerwcowym numerze
.Przegladu Kolejowego*
znajdujemy szereg cieka-
wych artykutow. M. in.
inz. J. Strobel porusza w
artykule pt. ,O dalszy roz-

wo6j prac nad procesami
technologicznymi stacji
PKP*“ dotychczasowe bra-

ki i osiggniecia w opracowywanych procesach techno-
logicznych, jak réwniez i w stosunku tych procesoéw.

Jednym z niedociggnie¢ w opracowywanych proce-
sach technologicznych jest niepeine wuwzglednienie w
nich wspoétpracy stacji i bocznic przemystowych w for-
mie tzw. jednolitych proceséw pracy stacji i bocznic.
Podajac wskazowki i wytyczne na pszyszto$¢ inz. Stro-
bel zwraca uwage na podstawowe zadania procesow
technologicznych, ktére majg porzadkowaé¢ i uspraw-
nia¢ prace stacji kolejowych w kierunku zwiekszenia
przelotnosci linii i szlaku i zwiekszenia przepustowo-
Sci weztéw i stacji.

Wazng wskazowka jest ta, ktéra
wywania proceséw technologicznych winny dotyczy¢
okresu normalnej pracy, okres6w wzmozonych prze-
wozoéw oraz warunkéw pracy w czasie zimy. Dalszy
rozwo6j stosowania proces6w technologicznych powi-
nien dotyczy¢ pracy stacji i bocznic przemystowych
tak, aby mozna byto wykorzysta¢ wszelkie rezerwy dla
przy$pieszenia obrotu wagonéw i podniesienia zdolno-
Sci przepustowej transportu.

Inz. Schneigert w art. ,Nowe wagoniki kolei linowej
na Kasprowy Wierch* podaje szereg uwag o pracy do-
tychczasowych wagonikéw i nowych, uzupetniajgc te
uwagi charakterystyka pracy kolei linowej w Swietle
zadan obnizki kosztéw wtasnych przewozu.

Ob. T. Krajewski w art. pt. ,Niektére zagadnienia
obnizki kosztéw PKP“ analizuje wykonanie zadan
kosztow wiasnych w latach 1950 — 1953 oraz omawia
zagadnienia metodologiczne, zwigzane 2z ustalaniem
planéw kosztéw. Ob. Krajewski w koneu swego arty-
kutu zwraca uwage na wazne znaczenie prawidlowego
planowania kwartalnego dla realizacji zadan obnizki
kosztow wtasnych, ustalanych w planach rocznych.
Ciekawe jest opracowanie dr Patlikowskiego, dotyczg-
ce obliczania produkcji przewozowej transportu kole-
jowego.

W dziale miesiecznika ,Z do$wiadczen radzieckich®
znajdujemy ttumaczenie z radzieckiego pisma ,Gudok"
pt. ,Wspotpraca stacji posredniej ze wsiag“, ktére na-
Swietla ten istotny dziat pracy kolei wskazujgc, jak

mowi, ze opraco-

stacja kolejowa rozwigzuje praktycznie problemy,
zwigzane ze znacznym rozwojem radzieckiego rolni-
ctwa i potrzebe polepszenia sprawno$ci obstugi rol-

nictwa przez transport.

W czerwcowym (6-ym)
numerze miesiecznika ,Mo
toryzacja“ znajdujemy
wiele ciekawych arty-
kutéw, z ktérymi war-
to sie zapoznaé. Numer
otwiera artykut Sekreta-
rza Zarzadu Gléwnego
Zwigzku Zawodowego Pra
cownikéw Transportu Drogowego i Lotniczego -
B. Tyszkiewicza na temat bhp w dziedzinie tran-
sportu na tle uchwat Il Zjazdu PZPR. Autor zwra-
ca uwage na niektére problemy w wymienionym za-
kresie, omawiajgc osiggnigecia i niedociggniecia, a na-
stepnie stawiajgc wytyczne, prowadzace do podniesie-
nia bhp w resorcie transportu drogowego i lotniczego
na wyzszy poziom.

Inz. Leon Minc w artykule dyskusyjnym na temat
rozwoju organizacyjnego TOS zwraca uwage na szereg
probleméw, zwigzanych z caloksztaltem rozwoju tech-
nicznego w Polsce, podkre$lajac znaczenie obstugi pro
filaktycznej pojazdéw i ich wtasciwej konserwaciji

Cerna egzemplarza &

zwigzanej z tym konieczno$ci rozszerzenia terenowej
organizacji TOS przez tworzenie sieci terenowych sta-
cji obstugi.

Nie jest to pierwszy artykut na temat perspektyw
rozwojowych zaplecza technicznego w Polsce, trzeba
jednak stwierdzi¢, ze wnosi on duzo ciekawych i stu-
sznych mys$li, z ktérymi warto sie zapoznad.

Pewnego rodzaju nawigzaniem do tych zagadnien
jest artykut Z. Jedrzejowskiego, zatytutowany ,Walka
o stan techniczny taboru“, w ktérym autor zwraca
uwage na konieczno$¢ przestrzegania zasad wtasciwe]j
konserwacji taboru.

Poza wymienionymi wyzej artykutami, oraz artyku-
tami na tematy techniczne, jak ,tadowanie akumula-
torow" i ,Stopy miedziano-otowiane, jako materiat to-
zyskowy“, znajdujemy w tymze numerze ,Motoryza-
cji* dwa ciekawe artykuty o odwiecznej tematyce,
a mianowicie: artykut informacyjny T. Troszynskiego
,Nowy regulamin premiowania pracownikéw umysto-
wych w PKS*" oraz artykut Z. Lenartowicza, zwraca-
jacy uwage na niestosowanie sie do przepiséw, obo-
wigzujgcych przy kontraktacji przewoznikéw nieuspo-
tecznionych.

»Technika i gospodarka
morska“ w numerze czerw-
cowym przynosi nastepu-
jace ciekawe opracowania.

Edmund Zebrowicz o-
mawia w artykule pt. ,Or-
ganizacja rob6t zastep-
czych w portach mor-
skich* zagadnienie robét

zastepczych, wynikajgcych z konieczno$ci zapewnie-
nia peitnej gotowos$ci potencjatu przetadunkowego por-
tow. W artykule podana jest charakterystyka nasilen
pracy portéw, zadania Zaktadu Rob6t Zastepczych, or-
ganizacja tych rob6t oraz wskazniki techniczno-ekono-
miczne Zaktadow.

Jerzy Boduszynski w artykule dyskusyjnym pt. ,Po-
jecie podrozy statku w zegludze morskiej* omawia o-
kredlenie pojecia podrézy statku w oparciu o funkcjo-
nalny rodzaj zeglugi morskiej zatrzymuje sie blizej
nad zagadnieniem podrézy i przebiegu trampingu oraz
nad sposobem zaliczania przebiegéw balastowych do
podrozy statkow.

Zofia Irzykowska w artykule dyskusyjnym pt. ,Z me-
todologii planowania w zegludze“ omawia na tle tocza-
cej sie od pewnego czasu dyskusji na temat wskaznikéw
planu Zeglugi morskiej zagadnienie przyjmowania
witasciwej szybkos$ci przy planowaniu zdolnosci prze-
wozowej statku oraz sporzadzaniu bilansu pracy floty
z wzorem na zdolno$¢ przetadunkowa.

W ostatnich numerach miesiecznika ,Miasto“ notu-
jemy dwa interesujgce transportowe artykuly. Pierwszy
z nich opublikowany w numerze 4/54, zostal opracowa-
ny b. starannie przez W iktora Przelaskowskiego na te-
mat ,Zagadnienia regularnosci ruchu w komunikacji
masowej“. Autor, podkre$lajac, ze regularno$¢ ruchu
jest jedng z podstawowych zalet przedsiebiorstw komu-
nikacyjnych, okres$la przyczyny powstawania zaburzen
na sieci, podajac jednocze$nie r6zne metody, stosowane
w celu szybkiego przywrécenia naruszonej regularnosci
ruchu. Artykut ilustrowany jest dziewiecioma wykresa-
mi i schematami.

Drugim ciekawym opracowaniem jest artykut Sta-
nistawa Plewaka ,Zadania kolei w komunikacji miej-
skiej*, opublikowany w numerze 6/54 mie$. ,Miasto“.
Autor stwierdza, ze na tle szeroko zakrojonych pla-
noéw rozbudowy i przebudowy wielkich miast, zaryso-
wuje sie potrzeba wtasciwego zaprojektowania i wyko-
nania uktadéw komunikacyjnych. Miedzy in. autor pod-
kresla, ze kolej moze stanowi¢ tansze rozwigzanie od
szybkiego tramwaju, o ile linie kolejowe wplecione

strukture miasta, zostang zmodernizowane, a przede

itkim zelektryfikowane.



