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S p ra irn ie  w ykonać przew ozy jesienne
Okres przewozów  (jesiennych, będący szczytow ym  

okresem  p ra cy  d la  k o le jn ic tw a , transp o rtu  drogowego 
i żeg lugi śród lądow ej n ie  w ym aga zw iększen ia w y s ił­
k ó w  i  w yd a jn ośc i p racy w y łączn ie  przeds ięb io rs tw  prze­
wozowych. Jest to  okres, w  k tó ry m  ja k  gdyby doko­
n u je  się egzam inu sprawności p racy p ra c o w n ik ó w  służb 
transp ortow ych  w  poszczególnych jednostkach gospo­
darczych w  przem yśle, skup ie  i  obrocie tow a row ym , 
w  b u do w n ic tw ie  i  in nych  dz ia łach gospodarki narodo­
w e j.

W skazania P a r t i i i  Rządu zobow iązu ją  p ra cow n ikó w  
naszego tra n sp o rtu  do pełnego i  term inow ego zabezpie­
czenia p rzew ozów  z iem iop łodów  d la  zaopatrzenia lu d ­
ności i  p rzem ysłu  przetwórczego, przew ozów  a r ty k u łó w  
przem ysłow ych, opa łu  i  su row ców  tak, aby po trzeby 
w  ty m  zakresie szerokich mas ludnośc i i  gospodarki 
na rodow e j w  p e łn i zosta ły  zaspokojone.

Zadania, stojące w  br. przed transportem  w  okre ­
sie p rzew ozów  jesiennych, są wyższe od la t ub ieg łych 
i s ta w ia ją  wyższe, n iż  w  la tach  ub ieg łych  w ym agania . 
P rzew ozy jesienne p o w in n y  w  ro ku  bieżącym  być w y ­
konane n ie  ty lk o  w  sposób pe łn y  i  te rm in ow y , a le  zna­
cznie po w in na  ibyć zw iększona k u ltu ra  przewozu.

W szystko to  wym aga, aby. w  okresie  n a jtru d n ie jsze j 
i  na jb a rd z ie j odpow iedzia lne j p ra cy  zacieśn iła się 
w spółpraca i  w spó łdz ia łan ie  służb transp ortow ych  
z p ra cow n ika m i przeds ięb io rs tw  przewozowych.

W  Okresie jes iennych przewozów , oprócz, zw iększo­
nych  doda tkow ych  przew ozów  p łod ów  ro lnych  i  in n y c h  
p ro d u k tó w  ro ln ic tw a  m usi być u trzym ane  no rm a lne  
zaopatrzenie ludnośc i i  gospodarki narodow e j w  a r ty ­
k u ły  i  surowce. W ażnym  zadaniem  jest, aby w  okresie 
tych  wzm ożonych p rzew ozów  n ie  w ozić tych  ładunków , 
k tó rych  przew iez ien ie  w  ty m  czasie n ie  jes t niezbędne 
i może być 'odłożone na okres późnie jszy lu b  dokonane 
przed okresem  przewozów  jesiennych. D o tyczy to 
szczególnie ta k ic h  ła dunków , ja k  m a te ria ły  bu do w la ­
ne, drew no, w ęg ie l opa łow y oraz d la  c u k ro w n i i  sze­
regu in nych  a rtyku łó w .

'Poza odciążeniem  przew ozów  jes iennych od tego ro ­
dza ju  ła d u n k ó w  po w in na  być zw rócona duża uw aga 
na potrzebę odciążenia tra n sp o rtu  ko le jow ego no rm a l­
notorow ego od tych  w szys tk ich  przew ozów , k tó re  m a ją  
być dokonane in n y m  transportem . Jest to niezbędne, 
aby ko le je  n o rm a ln o to ro w e  m og ły  p rze jąć w  okresie  
przew ozów  jes iennych te  w szystk ie  przewozy, k tó ry c h  
w yko na n ie  m a na jw ażn ie jsze  znaczenie d la  ludności 
i gospodarki narodow e j.

Ze  w szys tk ich  bow iem  rod za jów  transp o rtu  —  tra n ­
spo rt k o le jo w y  w  Polsce posiada decydu jące znaczenie 
d la  w y ko n yw a n ia  obsługi p rzew ozow ej k ra ju . Znaczenie 
to wzraista jeszcze w  okres ie  szczytowych, jes iennych 
przewozów. S tąd zagadnienie w ła śc iw e j i  dobre j p racy 
transp o rtu  ko le jow ego w  czasie przewozów  czwartego 
k w a rta łu  zadecyduje o po m yś ln ym  w yko n a n iu  zadań 
postaw ionych w  zakresie obs ług i przew ozow ej k ra ju . 
D latego też współpraca i  w spó łdz ia łan ie  p ra co w n ikó w  
służb transportow ych  i  k o le ja rz y  pow in no  być szcze­
gó ln ie  ściśle sk ie row ane d la  pełnego i  spraw nego w y ­
konan ia  przewozów jesiennych.

N ie w ą tp liw ie  dobra i  o fia rn a  praca ko le ja rz y  —  czo­
łowego oddzia łu  p o lsk ie j k la sy  robo tn icze j —  przezw y­
cięży w sze lk ie  trudnośc i .w w y k o n y w a n iu  przewozów

jesiennych. W e w rześn iu  b r. przypada w ie lk ie  św ięto 
każdego p ra cow n ika  tra n sp o rtu  kole jow ego. W  d n iu  
12 w rześnia, po  raz  p ie rw szy  w  h is to r ii polskiego tra n ­
sportu , ko le ja rze  będą obchodzić sw o je  św ięto —  „D zień  
K o le ja rza “ . S tan ie  się on podsum owaniem  w ie lk ic h  
osiągnięć po lskiego k o le jn ic tw a , a jednocześnie czyn­
n ik ie m  m o b ilizu ją cym  szerokie m asy p ra co w n ikó w  P K P  
do jeszcze lepszej i  ba rdz ie j o fia rne j p racy d la  dobra 
L u do w e j O jczyzny.

Zadania tra n sp o rtu  ko le jow ego w  w yko n a n iu  tego­
rocznych p rzew ozów  jes iennych w ym a g a ją  dalszego 
podnoszenia p ra cy  k o le i na w yższy poziom.

K ra jo w a  N arada K o le ja rzy , k tó ra  odby ła  siię w  s ie rp ­
n iu  br., w skazała na potrzebę podn iesien ia  w yda jnośc i 
pracy, zw iększen ia w a lk i o ekonom iczną pracę ko le i, 
oraz m asowego' udz ia łu  k o le ja rz y  w  soc ja lis tycznym  
w spó łzaw odn ic tw ie .

W ykonan ie  zw iększonych przew ozów  jesiennych, 
p rzy  jednoczesnym  obn iżen iu  kosztów  w łasnych  prze­
wozu, w ym aga zaostrzania w a lk i o pe łne  w yko na n ie  
p lan u  przewozowego, o u trzym a n ie  regularności b ie ­
gu pociągów , o przyspieszenie ob ro tu  w agonów  i  pa­
row ozów , o zw iększen ie bezpieczeństwa ruchu  pocią­
gów  i  be zaw ary jną  pracę.
, Szczególnie odpow iedzia lne zadania w  W ykonaniu 

przew ozów  jes iennych ciążą na p ra cow n ika ch  służby 
m echanicznej, hand low e j i  ruchu. Od poziom u pracy 
m aszyn istów  i  ich  pom ocn ików , w  u trzym a n iu  na w y ­
sok im  poziom ie s tanu technicznego parowozów , w  w y ­
d łuże n iu  przebiegów  parow ozów  dobowych i  m iędzy- 
napraw czych zależy spraw ne  w yko na n ie  przewozóiw, 
zależy rów n ież  obn iżen ie  kosztów  przew ozu w  szczegól­
ności w  zakresie p a liw a  i  sm arów .

P racow n icy  s łużby ru ch u  —  m anew row i, ustawiacze, 
zw ro tn iczow ie , nastaw niczow ie , d y ż u rn i ru c h u  i  dyspo­
zytorzy, p ra cow n icy  d ru żyn  ko n d u k to rsk ich  i  personel 
s tący jn y  —  iw ogrom nej m ie rze  decydu ją  o spraw ne j 
p racy ko le i. Ich  zadania w  zakresie  przew ozów  je s ien ­
nych  w  znacznej m ie rze wzrosną. W łaśc iw e  „zagęszcza­
n ie “  pracy rozrządow ej, zm ie rza jącej do  skrócenia po­
s to ju  w agonów  n a  stacjach, bezaw ary jne  przetaczanie 
w agonów , w łaśc iw e  i  dok ładne  us ta w ia n ie  d rog i prze­
biegu pociągów  i  w agonów  w  znacznym  s topn iu  w p ły w a  
na sprawność p racy ko le i. O grom ne znaczenie posiada 
d la  w yko na n ia  przew ozów  jes iennych w a lk a  o w y e lim i­
now anie  p rzesto jów  pociągów  tow a row ych  na stacjach 
pośrednich, p ra w id ło w e  organ izow an ie  w yprzedzania 
i  k rzyżow an ia  się pociągów ; w  dużej m ie rze usp raw n ia  
pracę ope ra tyw ne  prow adzen ie  —  przez dyspozyto­
ró w  —  pociągów tow arow ych .

P raco w n icy  s łużby ha nd low e j posiadają na jw iększą  
styczność z k lie n ta m i ko le i —  nadaw cą i odbiorcą ła ­
dunku . W  dużej m ie rze  od ich  w ła śc iw e j i  ope ra tyw ne j 
p racy  zależy zw iększen ie s topn ia  w yko rzys ta n ia  taboru  
poprzez podn iesien ie  w ie lko śc i statycznego za ładunku 
w agonu towarow ego. P racow n icy s łużby hand low e j 
w  znacznym  stopn iu  w p ły w a ją  na podn ies ien ie  k u ltu ry  
przewozów  przez zabezpieczenie p rzesyłek przed z n i­
szczeniem lu b  ub y tk iem , przez w yd an ie  zdecydowanej 
w a lk i z b ra ko ró bs tw em  w  ła do w an iu  przesyłek, w  spo­
rządzan iu dokum en tów  hand low ych , przez rac jona lne  
organ izow an ie  przew ozów  drobn icow ych.
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W ie lk ie  znaczenie p ra cow n ikó w  ruchu  tra n sp o rtu  ko ­
le jowego, a rów n ież  i  drogowców , w arszta tow ców , re w i­
dentów  i  in nych  służb P K P  w  w y k o n y w a n iu  przewozów  
jes iennych nie  p o w in n y  przesłaniać fa k tu , że iw zna­
cznej m ierze na spraw ne w ykonan ie  przew ozów  jes ien­
nych m a ją  w p ły w  s łużby transportow e  poszczególnych 
jednostek gospodarczych na w szys tk ich  szczeblach o r­
gan izacyjnych od zakładu przem ysłowego, aż do m in i­
s ters tw a w łącznie.

W łaśc iw a praca służb transportow ych  w  okresie  
przewozów  jesiennych usp raw n ia  pracę ko le i, p rzyczy­
n ia  się do podniesien ia m ożliw ości przew ozow ych ko le i 
i  odw ro tn ie  —  zła praca k lie n tó w  —  nadaw ców  lu b  
odb iorców  pogarsza pracę ko le i, obniża zdolność prze­
wozową, pogarsza koszty  przewozów , p rzyczyn ia  się do 
n iew yko na n ia  usta lonych zadań przewozowych.

Podstawowe zadanie i  obow iązek p ra cow n ikó w  służb 
transportow ych  to  —  podnieść na w yższy poziom  pracę 
sw oich jednostek, przede w szys tk im  w łasnych  gospo­
d a rs tw  ko le jo w ych  i bocznic ko le jo w ych , zacieśnić 
współpracę z ko-leją, sp ra w n ie  w yko nyw a ć  n a ła d u n k i 
i  w y ła d u n k i, skracać o b ró t w agonów  na bocznicach, 
w yko rzys tyw ać  w agony ko le jow e.

Zdolność przewozowa k o le i zależy w  przeważającej 
m ierze od ksz ta łtow an ia  się trzech m ie rn ik ó w : ilos tanu  
roboczego wagonów, ob ro tu  wagonu towarow ego oraz 
statycznego za ładunku  w agonu towarow ego.

Na ksz ta łto w an ie  się każdego z ty c h  m ie rn ik ó w  po­
siada w  pe w n ym  s topn iu  w p ły w  k lie n t k o le i —  nadaw ­
ca lu b  odb iorca ładunku . Zadaniem  w ięc w  okresie 
wzm ożowych przewozów  jes iennych będzie w y k o rz y ­
stać w sze lk ie  m ożliw ośc i w  k ie ru n k u  n a jb a rd z ie j po­
m yślnego w yp racow an ia  podstaw ow ych m ie rn ik ó w  zdo- 
ności przewozowej ko le i.

S tosunilkowo na jm n ie jszy  w p ły w  posiada k lie n t  ko le i 
na u trzym an ie  przez ko le j w łaśc iw ego ilos tanu  robo­
czego wagonów . B ezaw ary jna  praca na bocznicach 
p rzem ysłow ych , n ieuszkadzanie w agonów  pod na ła - 
du n k ie m  łu b  w y ła d u n k ie m  ma znaczny je dn ak  w p ły w  
na zw iększen ie ilośc i w agonów  zdatnych do eksploata­
c ji, a w ięc zw iększa m ożliw ośc i przewozowe ko le i. 
Szczególną uwagę należy w  ty m  zakresie zw rócić  na 
dokonyw an ie  n a ła dun ków  lu b  w y ła d u n k ó w  sposobem 
zm echanizowanym . N iew łaśc iw a  praca urządzeniam i 
m echan icznym i może powodow ać uszkodzenia wago­
nów , co szczególnie groźnie w ys tępu je  w  hu tn ic tw ie . 
Na zw iększenie ilo s ta n u  w agonów  można w p łynąć  
rów n ie ż  przez zw ro t ko le i w  okresie  przew ozów  je ­
s iennych  dz ie rżaw ionych  w agonów  w  s tan ie  pe łne j 
zdolności do eksp loatac ji.

W ykorzys tu jąc  w yże j podane m ożliw ości k lie n c i k o ­
le i mogą i p o w in n i pomóc k o le i w  okresie przewozów 
jesiennych, p rzyczyn ia jąc  się w  sw o im  zakresie do 
zw iększenia ilos tanu  roboczego wagonów .

Poważne m ożliw ośc i posiadają k lie n c i w  zakresie 
po p ra w y ob ro tu  w agonu ko le jow ego —  tego decydu­
jącego w skaźn ika  p ra cy  eksp loatacyjno-techn iczne j 
transp o rtu  ko le jow ego.. W ażnym  elem entem  ob ro tu  w a ­
gonu je s t bo w iem  czas ina ładunku i w y ła d u n ku , k tó ry  
w  dużej, decydu jące j m ie rze  zależny jest od pracy s łużb 
transportow ych . Odnosi się to zarówno do p ra cy  na 
w łasne j bocznicy k o le jo w e j, ja k  i na torach ogólnoła- 
dunkow ych .

P odstaw ow ym  obow iązk iem  s łużb transportow ych , 
obow iązkiem , k tó ry  szczególnie rygo rystyczn ie  p o w i­
n ien  być  zachowany, jes t do kon yw an ie  operac ji ła du n ­
ko w ych  w  te rm in ach  na to ^przew idzianych oraz dą­
żenie do skrócenia tych  te rm in ów . W  żadnym  w yp ad ku  
służba transportow a  n ie  pow inna  dopuszczać do g rom a­
dzenia się w agonów  pod na ła dun k ie m  lu b  w y ła d u n k ie m  
ponad dozwolone te rm in y . K ażdy wagon k o le jo w y  po­
w in ie n  być w  m oż liw ie  n a jk ró tszym  czasie na ładow a­
ny  lu b  w y ładow any, a następnie w y p ra w io n y  z bocz­
n ic y  ko le jo w e j, tak , aby w  n a jk ró tszym  czasie m óg ł 
być da le j w yko rzys ta ny  d la  na ładunku .

Duża ilość p rze trzym yw a ć  w agonów  ponad dozw o lo­
ne te rm in y  w y n ik a  z n iew łaśc iw e j w spó łp racy pom ię­
dzy nadawcą a odbiorcą, co się w yraża w  b ra k u  lu b  
n ie w ła śc iw ym  sporządzaniu harm onogram ów  dostaw

lu b  ic h  nieprzestrzeganiu. K onsekw encją  takiego stanu 
jes t to, że w agony odbiorca o trzym u je  n ie  ry tm iczn ie , 
n ie  sukcesywnie, ale sz turm ow o skum ulow ane, co jest 
często przyczyną n ieroz ładow ania  tych  w agonów  w  od­
po w ie dn im  czasie. R ów nież n iew łaśc iw a  w spółp raca 
s łużby transp o rtow e j z jednos tką  P K P  w  zakresie a w i­
zow ania lu b  p rzedaw izow an ia  może powodować n ie ­
przygotow anie  się nadaw cy lu b  odb io rcy  do p rzybyc ia  
w agonów , a często w  w y n ik u  tak iego stanu rzeczy — 
prze trzym an ie  wagonów .

N ieprzetrzy im yw anie w agonów  pod operacjam i ła du n ­
k o w ym i, skrócenie, w  w y n ik u  tego, poby tu  w agonu na 
bocznicy k o le jo w e j lu b  pod operacjam i ła d u n k o w y m i 
na to rach  oigólnoładunlkowych pow inno  być bo jo w ym  
zadaniem  służb transp ortow ych  w  okresie natężonej 
p racy przewozowej w  IV  k w a rta le . S krócen ie  jedyn ie  
o 1 godzinę posto ju  w agon ów  pod operac jam i ła du nko ­
w y m i po zw o liłoby  w  sikali rocznej na doda tkow e prze­
w iez ien ie  przeszło 1,5 m in . to n  różnego ła d u n ku  bez 
po trzeby zw iększenia ilo śc i w agonów  tow arow ych. 
O grom  te j c y try  po w in ie n  zm ob ilizow ać p ra cow n ikó w  
s łużb transp o rtow ych  do w y k ry c ia  w szystk ich  m oż li­
wości i  reze rw  tkw ią cych  w  ich  pracy.

Inn ym , w ażnym  czyn n ik ie m  w p ły w a ją c y m  na  po lep­
szenie ob ro tu  w agonu tow arow ego jes t w yko rzys ta n ie  
nowoczesnych m etody ładow an ia  w agonów  spod w y ła ­
d u nku  do ponownego na ła dun ku , tzn. s tosowanie tzw . 
podw ó jnych  op e rac ji ładunkow ych . W  w y n ik u  w y k o ­
rzys tyw an ia  na w łasnych  bocznicach o trzym anych  z ła ­
du n k ie m  w agonów  d la  w łasnego n a ła dun ku  lik w id u je  
się próżne przeb ieg i w agonów  tow a row ych  i  w  znacz­
n ym  s topn iu  skraca się ob ró t wagonu towarowego. Je­
że li p rzy jąć , że średnio w  ca łym  obrocie wagonu 1/3 
d rog i p rzebyw a w agon w  s tan ie  próżnym , to zastoso­
w a n ie  podw ó jn ych  op e rac ji ła du nkow ych  lik w id u je  
w  ogóle przebieg w agonów  w  s tan ie  próżnym , a w ięc 
w  ogrom nej m ie rze p rzyczyn ia  się do po p ra w y  obrotu.

Rezerwy tk w ią c e  w  w yko rz y s ta n iu  w agonu to w a ro ­
wego są w  w iększości zak ładów  o dużym  n a ła dun ku  i  
w y ła d u n k u  poważne. Bacznie jsze zw rócen ie uw ag i służb 
transportow ych  na to zagadnienie jes t w  obecnym  
okresie niezbędne. Szerokie  zastosowanie podw ó jnych  
operac ji ła du nkow ych  na bocznicach ko le jo w ych  oraz na 
to rach  ogó lno ładunkow ych p o w in n o  w  okresie  przew o­
zów jes iennych szczególnie p rzyb rać  na sile. Podobnie 
ja k  w  skrócen iu  czasu op e rac ji ładunkow ych , ta k  i  w  
stosowaniu podw ó jn ych  operac ji ła du nkow ych  p o w in n i 
w ziąć udz ia ł wszyscy p racow n icy  służb transportow ych . 
M asow y ruch  w spó łzaw odn ic tw a o ja k  n a jk ró ts z y  po­
s tó j wagonu pod .operacjam i ła d u n k o w y m i oraz o n a j­
w iększe w yko rzys ta n ie  ilośc i w agonów  spod w y ła d u n ­
ku  do ponownego na ładunku  pow in ien  w  okresie  p rze ­
w ozów  jesiennych i da le j w  okresie ca łe j p racy  służb 
transportow ych  szeroko się rozw inąć.

W  dużym  s topn iu  k lie n c i k o le i —  nadaw cy poszcze­
gó lnych ła d u n kó w  m a ją  w p ły w  n a  ksz ta łto w an ie  się 
ważnego w skaźn ika  w yko rzys ta n ia  ładow ności wago­
nu —  statycznego za ładunku  w agonu tow arow ego. 
Od w łaściw ego zap lanow an ia i  zapotrzebow ania w ago­
nu i  zgodnie z cha ra k te rys tyką  nadawanego do p rze ­
wozu ła d u n ku  zależy w  dużej m ie rze w yko rzys ta n ie  
tego wagonu. Is tn ie ją  różne m etody zw iększen ia stop­
n ia  w yko rzys tan ia  ładow ności lu b  po jem ności, w  p rz y ­
padku  ła du nków  przestrzennych, wagonów . S tosowa­
n ie  np. mieszanego ładow an ia  to w a ró w  c iężk ich  i  le k ­
k ich , prasow anie przed przewozem  ła d u n kó w  wysoce 
przestrzennych, ja k  np. m a ku la tu ra , słoma, siano, le k ­
k i z łom  itp . pozw ala n ie  ty lk o  na do trzym a n ie  usta­
lo n ych  techn icznych  n o rm  ładunkow ych , ale naw et 
na ich przekroczenie wszędzie tam , gdzie zw iększenie 
obciążenia jest eksp loa tacy jn ie  m ożliw e . Zadaniem  p ra ­
cow n ikó w  s łużb transp o rtow ych  pow inno  być w y k o ­
nan ie  p lanu  przewozowego tnie ty lk o  w  ilośc i zaplano­
w anych  ton, ale w  ilo śc i w agonów  usta lonej p lanem , 
a dążeniem  po w in no  być zm niejszenie ilośc i załado­
w anych  w agonów  przy pe łn ym  w yko n a n iu  tonażowego 
p lanu  przewozów.

Okres przew ozów  jes iennych w ym aga zw iększen ia ze 
s trony  k lie n tó w  k o le i dyscyp lin y  przewozowej. Praca 
■naładunkówa i  w y ładu nko w a  ¡powinna być organ izo­
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w ana i w ykonyw a na  przez całą dobę oraz w  niedzie le  
i 'święta. Żaden w agon n ie  może w  żadnym  przypadku  
z ty tu łu  źle zorgan izow anej p racy ła du nkow e j stać w  
przesto ju . Szczególna uw aga pow inna  być zwrócona 
na konieczność zachow ania ry tm iczn e j p racy  p rzy  ¡na- 
ładumku. W szelk ie  uchyb ien ia  w  dyscyp lin ię  przew o­
zów, ja k  dokonyw an ie  n ie ra c jon a ln ych  przewozów, a w  
szczególności przew ozów  , w tó rn y c h  i  zbędnych ’ oraz 
reekspedyeje w agonów  n ie  po w in ny  m ieć m iejsca.

W ykonyw an ie  p la n u  przewozowego w  okresie natę­
żonych przew ozów  jes iennych  pow inno  być poddane' 
szczególnej i  ope ra tyw ne j k o n tro li.  K o n tro la  w yko na ­
n ia  p la n u  ciąg ła  i  na tychm iastow a może je dyn ie  po­
móc w  przezw yciężen iu p rze jśc iow ych trudnośc i w  w y ­
kon yw a n iu  przew ozów  jesiennych.

P rzygo tow an ia  do w yko n a n ia  przewozów  jes iennych 
p o w in n y  być ju ż  w  zasadzie dokonane. W  okresie 
p ie rw szych  dw óch tygo dn i w rześn ia  na leży jeszcze raz 
spraw dzić w szys tk ie  urządzenia techniczne, służące do 
w y ko n yw a n ia  operac ji ładunkow ych , pracy m anew ro­
w e j itp ., aby ibyły w  stan ie  g w a ra n tu ją cym  pe łną sp raw ­
ność w  okresie  natężonej pracy.

S łużba transportow a, odpow iedzia lna w  p ie rw szym  
rzędzie za sprawność p rzew ozów  na sw o im  teren ie, 
pow inna  zagw arantow ać sobie pełną w spółp racę p ra ­

co w n ikó w  służb zaopatrzenia i zbytu , pe łną obsadę 
ek ip  ła du nkow ych  oraz p ra cow n ikó w  obsług i bocznico­
w ej.

K ie ro w n ic y  zak ładów  i  p rzedsięb iorstw  muszą pa­
m ię tać, że w  okresie przew ozów  jes iennych s łużba 
transportow a w ym aga szczególnej tro s k i i  op iek i, a b a r­
dzo często i  pom ocy ze s tro n y  in nych  służb zakładu 
lu b  przedsiębiorstwa. T rzeba pam iętać, że od spraw ne j 
p racy p rz y  n a ła dun ku  i w y ła d u n k u  oraz p rzy  innych  
czynnościach transportow ych  zależy w  znacznym  s top­
n iu  n ie  ty lk o  zabezpieczenie przew ozów  poszczegól­
nego zakładu, ale, co je s t na jw ażnie jsze , spraw ne w y ­
konan ie  przew ozów  z iem iop łodów  oraz zabezpieczenie 
przewozów  d la  ludności i  gospodarki narodow e j.

P racow n icy  p rzeds ięb io rs tw  przew ozow ych, a przede 
w szys tk im  p racow n icy  transp o rtu  ko le jow ego oraz p ra ­
cow n icy s łużb transp ortow ych  s to ją  przed roćznym  
egzam inem  spraw ności i  um ie ję tności. Od poziom u ich  
p racy będzie w  decydu jący sposób zależne sprawne, 
w  p e łn i i te rm inow e  w yko na n ie  przewozów  js iennych. 
Is tn ie ją  w sze lk ie  dane k u  tem u, aby tw ie rdz ić , że ja k  
w  la tach ub ieg łych p racow n icy  po lskiego transp o rtu  
n ie  zaw iodą, w y k o n u ją c ' każdy na sw o im  posterunku 
tru d n e  i  odpow iedzia lne, a le  zarazem w ie lce  zaszczytne 
zadanie.

W . M L O D E C K I (Warszawa)

K oordynacja transportu  kolejom ego  
i samochodomego ( I)

K oordynac ja  pracy tra n sp o rtu  samochodowego i  k o ­
le jow ego w  m ia rę  rozw o ju  gospodarki sam ochodowej 
s ta je  się w  transporc ie  zagadnieniem  k luczow ym . 
R ozw ój samochodu spowodował, że samochód s ta ł się 
n ie  ty lk o  środk iem  dow ozow ym  do: ko le i, ale prze isto­
czył się w  sam odzielny środek transportow y. Podzia ł 
przewozów  pom iędzy ko le j, a samochód w  pań­
stw ach kap ita lis tyczn ych  odbyw a  się przew ażnie drogą 
os tre j k o n k u re n c ji pom iędzy obydw om a środkam i trains 
p o rto w ym i, co z re g u ły  n ie  p row adz i do na jekonom icz- 
n ie jszych rozw iązań; w  państw ach zaś soc ja lis tycznych 
poszuku je się właściwego* rozgran iczen ia  p racy  m iędzy 
obydw om a ś ro d ka m i przew ozow ym i, aby* koszt tra n s ­
p o rtu  w  gospodarce na rodow e j b y ł ja k  na jm n ie jszy, 
a sam tra n sp o rt ja k  n a jle p ie j zabezpieczał po trzeby 
przewozowe.

Zagadnien ie koordynacji, w  w arunkach  P o lsk ie j Rze­
czypospo lite j Lu do w e j polega n a  .tym , aby z ko le i p rze­
rzuc ić  n a  tra n s p o rt sam ochodowy te  przewozy, k tó re  
transp o rt sam ochodowy w y k o n u je  ta n ie j i  le p ie j i  na 
o d w ró t n ie  dopuszczać m ożliw ości, aby transp o rt sa­
m ochodow y w y k o n y w a ł te czynności przewozowe, k tó re  
p o w in n y  być w yko nyw a ne  przez ko le j. 1 2 3 4 * 6 * 8 9

Do przew ozów  ko le jow ych , k tó re  ko le j w in n a  ustępo­
wać tra n s p o rto w i sam ochodowem u i  k tó re  na leżałoby 
zbadać w  naszych w a run kach  należą:

1. P rzew ozy na lin ia c h  o m a łym  obciążeniu.
2. P rzew ozy ma k ró tk ie  odległości
3. P rzew ozy m iędzystacy jne na węzłach.
4. P rzew ozy s tacy jne  m iędzy poszczególnym i mi« 

scam i ła d u n k o w y m i te j samej’ s tac ji.

k o le jo w y c h 3 Zakładów  0 m ało obciążonych bocznica.

6. P rzew ozy drobn icow e.
V P rzew ozy pociągów  zb iorow ych, 

zam knięcie  d la  celów  hand low ych  ’ 
s ta c ji m iędzyw ęzłow ych.

z czego w y n ik a  
m ało  a k tyw n ych

8. Przewozy pociągów o bardzo m a łym  za ludn ienn iu .
9. P rzew ozy ko le i w ąskotorow ych.
Czy zagadnienie k o o rd yn a c ji tra n sp o rtu  je s t dużej 

w ag i z p u n k tu  w idzen ia  po trzeb gospodarczych P o lsk i 
L u d  owe j  ?

Polska posiada dużo l in i i  k o le jo w ych  trzeciorzędnego 
znaczenia, k tó re  s tra c iły  ju ż  dz is ia j sens is tn ien ia  wsfcu- 
tego bardzo małego obciążania. L in ie  te  b y ły  budow a­
ne w  czasach, k ie d y  n ie  by ło  samochodu, bardzo często 
n ie  m ia ły  gospodarczego uzasadnienia łu b  to  uzasadnie­
n ie  s tra c iły , w s k u te k  w o jen , zm ia ny  g ran ic  państwa, 
spalenia, zniszczenia, lu b  zaniechania eksp loatac ji 
ob iek tów  gospodarczych lu b  tp.

Słabość tra n s p o rtu  samochodowego w  la tach 1918 — 
1939 spowodowała, że ko le j m us ia ła  w y k o n y  wać w szyst­
k ie  przew ozy podstawowe, a w ięc w ziąć na siebie te 
czynności, k tó re  są bardzo n ieekonom iczne dla  ko le i 
i z ta k im  bagażem w  r. 1945 w kro czy ła  w  gospodarkę 
P o lsk i Ludow e j. Z d ru g ie j s trony  o lb rzym i rozw ó j życia 
gospodarczego, a ty m  sam ym  i przewozów  ko le jow ych , 
pow odu je  przeciążenie m a g is tra li ko le jow ych , a szcze­
gó ln ie  w ęz łów  ko le jow ych . Przesunięcie z ko le i na 
tra n sp o rt sam ochodowy ,,g a la n te r ii“  przew ozow ej n ie  
ty lk o  u w o ln i ko le j od n ieekonom icznych d la  n ie j prze­
wozów , ale ko le j zyska znaczny w zrost zdolności prze­
wozow ej przez zw iększenie prze lo tności w ęzłów , m a­
g is tra li, przez uzyskanie dodatkow ego tabo ru  bez żad­
nych in w e s ty c ji ko le jow ych . A  trzeba w ziąć pod uw a­
gę, ze in w estyc je  ko le jow e  są k ilk a  razy w iększe od 
in w e s ty c ji sam ochodowych p rzy  uzyskan iu  tego samego 
e fek tu  przewozowego.

Przegląd zagadnień, k tó re  p o w in n y  być zbadane 
w  naszych w a run kach  w  ram ach k o o rd yn a c ji przew o­
zów przedstaw ia  się następująco:

Przewozy na liniach o m ałym  obciążeniu

K oszt pociągo-tom na  k o le i zależy przede w szys tk im  
od ilośc i pociągów  na dane j liiniii. K o le j n ie  posiada 
ska lku lo w a nych  kofsztów pociągo-km  na poszczegól­
nych  lin ia c h  ko le jow ych , a le  koszty pociągo-km  w  po­
szczególnych D yre kc jach  O kręgow ych są znane. Jeże- 
liibyśm y d la  p rzyk ład u  po ró w n a li średn i koszt pociągom 
k m  w  D y re k c ji Łó dzk ie j, ¡która m a  lin ie  o dużym  obcią­
żen iu ze średn im  kosztem  pociągo-km  D y r. O lsztyń­
sk ie j, k tó ra  m a  l in ie  o m a łym  obciążeniu, to  ten  stosu­
ne k  będzie w ynos ił m n ie j w ięce j 1 :3.

M ożna sobie ła tw o  w yobraz ić  koszt pociągo-km  na 
limiii o  n a jw iększym  i na jm n ie jszym  obciążeniu. W yno­
si cn  praw dopodobn ie k ilkanaśc ie , a może k ilka d z ie s ią t
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razy m n ie j. Za koszty średniego pociągu D yr. O lsztyń­
sk ie j można u ruchom ić 10 autobusów. Ileż  pociągów 
osobowych w  D yr. O lsz tyńsk ie j, szczególnie na lin ia ch  
bocznych, posiada zapełnień, wszystkiego na jeden, a co 
n a jw yże j na  2 autobusy. To k ró tk ie  zestaw ienie da je  
nam  pogląd, p rzy  w ie lko śc i ja k ic h  przewozów  pow inna  
pracow ać ko le j, a gdzie tra n s p o rt samochodowy.

W edług p rzyb liżonych  obliczeń now ą lin ię  ko le jo w ą  
m ożna budow ać z p u n k tu  w idzen ia  kosztów  w łasnych, 
o ile  w ie lkość przewozów  przekracza 350.000 tk m  rocz­
n ie  na 1 ,km lin ii ,  Z am kn ięc ie  l in i i  d la  ce lów  eksploata­
cy jn ych  zaczyna się opłacać, o ile  przewozy na te j l in i i  
spadną poniże j 200.000 tk m  zastępczych *) na 1 k m  lin ii .  
M ów iąc poglądowo now ą l in ię  ko le jo w ą  op łac i się b u ­
dować, o ile  przewozy wynoszą od 800 —  1000 ton  za­
stępczych dziennie od1 s ta c ji początkow ej do s tac ji ko ń ­
cow ej, je że li te  przew ozy spadną poniże j 600 to n  za­
stępczych dz ienn ie  lin ie  ta k ie  zaczynają być droższe 
w  eksp loa tac ji od  transp o rtu  samochodowego.

N a sieci P K P  zn a jd u je  się dużo ta k ic h  m a ło  obciążo­
nych l in i i  ko le jow ych , k tó re  na leżałoby poddać badaniu, 
co da łoby nam  pogląd na w ie lkość tego zagadnienia 
w  Polsce.

L in ie  te, k tó re  n ie  m a ją  w id o k ó w  perspektyw icznych 
obciążenia ich  do gramie op łacalności w  po rów han iu  
z transp o rtem  sam ochodowym , p o w in n y  być zbadane 
czy nie na leżałoby ich  zam knąć w  ogóle lu b  zam knąć 
ty lk o  d la  ¡ruchu osobowego i  pozostaw ić, —  ja ko  bocz­
nice ko le jow e.

Proces zam ykan ia  l in i i  ko le jo w ych  odbyw a się stop­
n iow o n a  Zachodzie .w sku tek  konkurenc ji, transp o rtu  
samochodowego'.

W  U S A  od ¡r. 1935 do 1943 zam kn ię to  14500 k m  l in i i ,  
w e F ra n c ji oko ło 9.000 km . W  Niem czech zam kn ię to  
rów n ież dużo l in i i  o m a łym  obciążeniu. O sta tn io  w e 
F ra n c ji, ja k  podaje Revue Generale de Chem ins de fe r  
N r  4 z 1953 r., w  oko licy  Angoulem e, zam kn ię to  
ca łą  sieć k o le jo w ą  o d ługości 195 k m  i zastosowano 
tra n sp o rt samochodowy. ¡Przy pozostaw ien iu  w  tra n s ­
po rc ie  'samochodowym ta ry f  ko le jow ych , do przepro­
w adzen iu  całej a k c ji uzyskano oszczędność na kosz­
tach wynoszącą ponad 35%.

Chociaż proces zam ykan ia  l in i i  ko le jo w ych  w  w y m ie ­
n ionych  k ra ja c h  ka p ita lis tycznych  w y n ik a  n ie  z zasad, 
e ko no m ik i transportu , lecz z p rzyczyn w a lk i k o n ku re n ­
c y jn e j pom iędzy .przedsiębiorstwam i tra n sp o rtu  k o le jo ­
wego i  samochodowego, w zg lędn ie  przeds ięb iors tw  
p rzem ysłow ych p ro du ku ją cych  sprzę t k o le jo w y  lu b  sa­
m ochodowy, to  ¡jednakże trzeba  s tw ie rdz ić  na podstaw 
w ie  ty c h  k i lk u  p rzyk ład ów , że zagadnienie l ik w id a c ji 
l in i i  ko le jo w ych  o m a łym  obciążeniu i  zastępowania 
ich  transp o rtem  sam ochodow ym  zn a jd u je  sw o je  uza­
sadnienie w  obn iżen iu  kosztów  transp ortu , W  naszych 
w a run kach  zagadnienie to  jes t o dużym  ciężarze ga­
tu n ko w ym , bo ilość l in i i  ko le jo w ych , k tó re  m a ją  obcią­
żenie poniżej wskazanego m in im u m  sięga k i lk u  tys ięcy 
km , a  n ie k tó re  z tych  l in i i  m a ją  obciążenie w aha jące 
się oko ło 10% tego m in im um .

Zam knięc ie  m a ło  obciążonych l in i i  ko le jo w ych  i  prze­
rzucenie ich  p racy na tra n sp o rt samochodowy, to n ie  
ty lk o  obniżenie kosztów  w łasnych  transp o rtu , ale to  
po w ró t do ko le i dużej ilośc i taboru , personelu i u rzą ­
dzeń, k tó re  dotychczas b y ły  m a ło  w yko rzystane , a od­
dane do w łaśc iw e j p racy  na  P K P  będą m og ły  w y k o n y ­
wać k ilk a k ro tn ie  w iększą pracę od w yko n yw a n e j do­
tychczas.

Przewozy na krótkich odległościach

Zagadn ien ie przew ozów  ma k ró tk ic h  odległościach 
je s t zagadnieniem , k tó rem u  obecnie poświęca, się dużo 
uw ag i w e  w szys tk ich  państwach. P rzew ozy na k ró tk ie  
odległości n ie  ty lk o  kosz tu ją  droże j na^ ko le i n iż  

•w transporc ie  sam ochodowym , ale pow odu ją  na ko le i 
n iew yko rzys tan ie  ta b o ru  kole jowego, k tó ry  zw o ln iony  
od ty c h  przew ozów  m óg łby wykonać, o w ie le  w iększą

i)  T o n o km  zastępczy je s t 
i lu s tru je ,  że n¡p. 1 os-obokm

to  je d n o s tka  um ow na, k tó ra  
odipowiada- 1 to n o km  ła d u n ku .

pracę przewozową w  przewozach d la  siebie w łaśc i­
wych.

Każdy przewóz ła d u n kó w  ma ko le i składa s.ię z 3 za­
sadniczych czynności. P ie rw sza  —  to. naładumek na 
s ta c ji nadania i  wszelkiego rodza ju  m anew ry  związać 
ne z podstaw ien iem  i zabran iem  w agonu i  s fo rm ow a­
n iem  .pociągu. ¡Druga —  to sam w ła ś c iw y  przewóz. 
T rzec ia  —  to  'analogiczne do p ie rw sze j m an ew ry  na, 
s ta c ji docelow ej zw iązane z w ym anew row an iem  wago­
nu  z .pociągu, podstaw ien iem  go do w y ła d u n k u  oraz 
zabran iem  i  od transportow an iem  do nowego na ładunku . 
Czynności p ierw sza i  trzec ia  są bardzo- pracochłonne 
i  za jm u ją  dużo. czasu, n iezależnie od tego czy przewóz 
t rw a  n a  da lek ie , czy n a  k ró tk ie  odległości. Jeżeli, w ięc 
przewóz trw a  n a  k ró tk ie  odległości, to  n ie p ro d u k tyw n a  
praca n a  s ta c ji mad-amiia i  p rzybyc ia  fo. n ieko rzys tn ie  od^ 
b ija  ¡się na koszcie przewozu i. czasie jego trw a n ia . 
C hc ia łbym  zaznaczyć, że jeden sam ochodowy zespół 
17-tonowy może zastąpić p rzy  przewozie na odległość 
30 km  pracę 30 w agonów  ko le jow ych , n ie  uw zględ­
n ia ją c  pracy parow ozów  i  in nych  jeszcze oszczędności 
na ko le i.

D la  -ilus trac ji pozwolę sobie ppdać, że w  ZSRR w e ­
d ług  iBienensona p rzy  średnie j odległości przewozu w y ­
noszącej 700 k m  w agon zna jd u je  się w  ruchu  oko ło 
25% całego czasu, w  c iągu k tórego p rzebyw a oin w  d ro ­
dze, zaś p rzy  od ległości przewozu wynoszącej 30 k m  — 
ty lk o  2— 3% całego- czasu. Jeżeli praca w agonu robo­
czego- p rzecię tn ie  d la  ca łe j sieci ZSRR w ynos i 1500 tk m  
na dobę, to  p rzy  przewozach na  odległość do 30 km  
spada do- 200 tonokm . T o  samo- dz ie je  się i z kosztam i 
w łasnym i': p rz y  średn ich  kosztach wynoszących 4,4 kop. 
za- 1 tk m ,-w z ra s ta ją  one do 15 kop. za 1 tono k m  przy 
odległości 30 km .

Na -temat przewozów na  k ró tk ie  odległości opracowa­
no- ju ż  w ie le  prac i. dokonano- dużo przeliczeń. O rłów  
w  sw ej p racy „K oo-rd inacja  gruzow oj rob o ty  żeleznych 
do-roig i aw to tra nsp o rta “  podaje sposób po rów nyw an ia  
¡kosztów przewozów  -kole jowych i  sam ochodowych w  za­
leżności od k lasy  d ro g i p rzy  stosowaniu samochodów 
ciężkich. S tosowanie ta-boru o- w iększe j ładow ności p-o-ta- 
n ia  'w yb itn ie  koszt transportu . P rzy  5-tomowych sam o­
chodach w  s tosunku do 3-to-nowych koszt przewozów  

"jes t tańszy od 42 do 51% zależnie od jakości drogi-. 
D la  po rów nan ia  kosztów  w łasnych  przew ozów  k o le jo ­
w ych  i  sam ochodowych trzeba, znać: kos-zt w łasny  p rze ­
w ozów  ko le jo w ych  \y poci-ąg-u zb io row ym , koszt robó t 
na ładum kowych i w y ła d u n ko w ych  na ko le i, koszt w ła ­
sny przew ozów  sam ochodowych, koszt robó t naładum­
ko w ych  i  w y ła d u n ko w ych  w  transporc ie  samochodo­
w y m  oraz -koszt w łasny  kon se rw ac ji i  -budowy dróg ko ­
łow ych.

P orów nan ie  kosztu  w łasnego przewozów  samochodo­
w ych  i ko le jo w ych  O rłó w  podiaj-e w  4 w a rian tach :

1. przewóz odbyw a się z -bocznicy na bocznicę k o ­
le jo w ą  -bez użycia  samochodu,

2. przewóz odbyw a się z bocznicy na stację ko le jo w ą  
z 1 odwózką,

3. przewóz odbywa- się ze s ta c ji k o le jo w e j na stację 
ko le jo w ą  z .2 odw ózkam i i

4. przewóz odbyw a się samochodem bez udz ia łu  ko le i.
Orło-w poda je  ta b lice  i  w yk re sy  w  j-a-kioh w a ru n ­

kach  i  ma ja k ie  odległości tra n sp o rt sam ochodowy jest 
tańszy od- kolejowego-.

Ł u k  jamo w  w  sw o je j p racy  z r .  1948 podaje rów n ież 
tab licę  o rie n ta cy jn ą  rów now ażnych  pod względem  go­
spodarczym  odległości przewo-zów ko le jo w ych  i- samo­
chodowych.

O sta tn ie  badan ia  przeprowadzone w  Z achodn ie j E u ­
rop ie  w  państw ach ka p ita lis tycznych  ws-ka-zują, że przy  
-przewozach d robn icow ych  i oa łowagonowych domena 
transp o rtu  samochodowego to  przewo-zy na odległość do 
20 k m  w  naj-gorszy-cih d la  samochod-u w a run kach  kon ­
ku re n cy jn ych  ze strony ko le i, to  znaczy w  w a run kach  
-gdy przewozy ko le jow e  mo-gą się odbyw ać z bocznicy 
na bocznicę. W  w a run kach  -bardziej ko rzys tnych  d la  
samo-chodu, to  znaczy p rzy  dowozie , do ko-le-i- z oby­
dw óch s tron  i  p rzy  zastosowaniu c iężkiego 20-tonowe- 
,go- tabor-u samochodowego odległość, p rzy  k tó re j trans ­
p o rt sam ochodowy, k o n k u ru je  z ko le ją  —  zw iększę się
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aż do 240 km . A  trzeba  zaznaczyć, że przecię tna od le­
głość przewozu na P K P  wynosi- m n ie j n iż  240 km .

W  Polsce Ludo w e j chociaż is tn ie ją  ju ż  tendencje 
przesun ięcia z k o le i na tra n sp o rt samochodowy prze­
w ozów  na k ró tk ie  odległości, jednak  b ra k  ob liczeń po ­
rów naw czych  kosztów  przewozów  sam ochodowych i  ko­
le jow ych  w  naszych w a ru n ka ch  ham uje  w  bardzo po­
w ażnym  stopn iu  jakąś  szerszą akc ję  ma ty m  odcinku.

P rzestud iow an ie  tego zagadnienia w  naszych w a ru n ­
kach i  znalezienie praktycznego sposobu w yko rzys tan ia , 
to  rów n ież  bardzo ważne zagadnienie w  obniżenid 
kosztów  transportu , w  ogólnej gospodarce narodow e j, 
a d la  k o le i odzyskanie dużej ilośc i tabo ru  d la  p racy 
w  w a run kach  d la  n ie j w łaśc iw ych  bez żadnych in w e ­
s tyc ji.

Przewozy międzystacyjne na węzłach.

Przew ozy m iędzystacy jne na węzłach to n ie  ty lk o  
nadaw an ie  przesyłek z jednej s tac ji do d ru g ie j tego 
samego węzła, a le  przede w szys tk im  to nadaw an ie  
z każde j s ta c ji węzła w agonów  w e w szystk ich  do w o l­
nych  k ie run kach , wzg lędnie p rzy jm o w a n ie  ła d u n kó w  
na każdej s ta c ji w ęzła  ze w szystk ich  dow o lnych  k ie ­
ru n kó w . P rzew ozy m iędzystacyjne pow odu ją  d la  ko le i 
o lb rzym ią  pracę m anew row a, absorbują w  bardzo po ­
w ażnym  s topn iu  wagony ko le jow e, um n ie jsza ją  prze­
lo tność w ęzłów , da jąc w  efekcie  m in im a ln y  w y n ik  p ra ­
cy na ko le i. N adaw an ie  i odbieran ie przesyłek ty lk o  na 
tych  stacjach, k tó re  leża u  w y lo tu  l in i i  lu b  w  pob liżu  
s ta c ji rozrządow ej, z k tó re j odchodzą lu b  przychodzą 
pociągi z danego- k ie ru n k u  oraz n ie  p rzy jm ow a n ie  p rze­
sy łek do in n ych  s ta c ji w ęzła  to b. poważne odciążenie 
ko le i od  n ie re n tow n ych  przewozów. M ów iąc  inaczej 
specja lizacja  s tac ji na  dużym , węźle może dać b. po­
w ażne oszczędności d la  ko le i, pow odując o- w ie le  m n ie j­
sze obciążenie z tego- pow odu d la  transp o rtu  samocho­
dowego-. S tu le tn ia  ju ż  s topn iow a rozbudowa naszych 
w ęz łów  ko le jo w ych  spowodowała, . że w ęz ły  te  p-rzy 
zna-czmym w zroście  naszej p racy  przew ozow ej na P K P  
no r. 1945 zaczynaja w ykazyw ać b ra k  przepustowości. 
W ęzły  te zosta ły  obudowane »rzez m iasta  i  w sze lk ie  
przebudo-wy w ęz łów  nap-otykaja b. poważne trudnośc i 
i z regu ły  są b. kosztownie. Odciążenie w iec is tn ie jących  
w ęz łów  od zbednej p ra cy  lo ka ln e j, k tó rą  można-by 
przerzucić  na transno-rt sam-ochod-owy, to  n ie  ty lk o  róż­
n ica  kosztów  pom iędzy przewozem  danych ład-unków 
na ko le i ; w  transporc ie  sam ochodowym , ale to perspek­
ty w a  u n ik n ię c ia  konieczności na dm ie rne j i  b. kosztow ­
ne j ro-zbudowy W ęzłów ko le jow ych . Badając jednak  to 
zagadnienie na  węzłach trzeba w ziąć pod uwagę p rze ­
lotność dróg w e w ną trz  m iasta oraz możność zaspoko­
je n ia  tych  przew ozów  przez tra n sp o rt samochodowy.

Z  tego- pobieżnego- rz-uitu w idać, że przesunięcie p rze­
w ozów  .m-iędzystacyjinych na w ęzłach z k o le i ma tra n s ­
p o rt samochodowy, to rów n ie ż  b. w ażne zagadnienie 
w  naszych w a run kach . To- n ie  ty lk o  zm nie jszenie kosz­
tów  transp ortu , a le  pow ażny od-zysik d la  ko le i taboru  
ko le jow ego i  u n ik n ię c ie  zbędnych in w e s ty c ji ko le jo ­
wych.

Przewozy stacyjne między poszczególnymi miejscami 
ładunkowym i te j samej stacji.

Przew ozy s tacy jne międ-zy poszczególnym i m ie jscam i 
ła d u n k o w y m i te j samej s ta c ji są rów n ież  tą  ka tegorią  
przewozów  na ko le i, k tó re  p raw dopodobn ie  w e wszyst­
k ic h  w a ru n ka ch  kosztu ją  drożej, n iż  w  transporc ie  sa­
m ochodowym . Da-ją one d la  ko le i m in im a ln ą  pracę prze­
wozową e fektyw ną, za trud n ia ją c  p rzy  te j p racy  stosun­
kow o dużą ilość w agonów  i parow ozów  m anew row ych . 
P rzeciętne za trud n ien ie  w agonu p rzy  transporc ie  ła d u n ­
k u  z jednego- m ie jsca ładunkow ego n a  dużej s ta c ji do 
drugiego m ie jsca  trw a  na k o le i o-k-oło 60 godz., z c h w ilą  
zastosowania d-o te j -pracy samochodu cza-s trw a n ia  
przewozu spada do 6 godzin. P rzesunięcie przewozów  
stacy jnych  z ko le i ina transp o rt sam ochodowy, to- n ie  
ty lk o  oszczędność na  wagonach i  parowozach, k tó re  
zw o ln ione  od te j p racy mo-gą w ykonać o -wiele w iększą 
e fe k tyw n ą  pracę w  przewozach d la  ko le i w łaśc iw ych , 
to  n ie  -tylko m niejsze koszty przewo-zu w  gospodarce

narodow e j, -to n ie  tylko- m niejsze koszty inw estycy jne , 
to ni-e -tylko przyspieszenie dostaw  ła dunków , ale to  
rów n ie ż  znaczne odciążenie stacji- od zbędnej p racy 
i  zw iększenie -tym sam ym  przepustowości te j sta-cj-i bez 
żadnych doda tkow ych  in w e s tyc ji n a  ko-l-ei. Z da je  się n-Łe 
ulega na jm n ie jsze j w ą tp liw ośc i, że zbadanie tego- rodza­
ju  przewozów  w  naszych w a run kach  i  u regu low an ie  
ich, może rów n ież  doprow adzić do obn iżen ia  kosztów  
in w e s ty c ji transp o rtu  w  ogólnej gospodarce narodow e j.

O becnie dobiega końca pr-a-ca zw iązana z tym  zag-adt- 
nieni-em prow adzona przez In s ty tu ty : ¡Badań N a uko ­
w ych  K o le jn ic tw a  i  T ransp o rtu  Samochodowego. B a ­
dan ia  te  zosta ły przeprowadzone na je dn e j z w iększych 
s ta c ji k o le jo w ych  w  d-uży-m m ieście w o jew ódzk im . 
Jeżeli przewóz będzie się od byw a ł m ało tonażow ym i sa­
m ochodam i 3-to.nowym: obniżka kosztów  w yn ies ie  oko­
ło 40% w  stosunku d-o obecnych kosztów  ponoszonych 
przez k o le j, jeże li zaś zespołam i 17-tomowymi obniżka 
kosztów  będ-zie oscylowała w  gran icach oko ło 70%.

Obsługa mało obciążonych bocznic kolejowych.

N a bocznicach koł-ejowyc-h ła du je  się lu b  roz ładow u je  
się oko ło 60% całe j m-asy ła du nkow e j, przewożonej 
przez P K P , a w ięc je s t to  zagadnienie bardzo poważne. 
K o le j b y ła  za in teresow ana w  tym , aby. k lienc i, rozbu­
d o w y w a li w łasne bo-cznic-e; ko le j u n ik a ła  w  -ten sposób 
rozbudowy s tac ji roz ładunkow ych  i  ew en tua ln ie  u rzą ­
dzeń prze ładunkow ych , przerzuca jąc koszty in w e s ty ­
cy jn e  n a  sw ych  k lie n tó w . Is tn ia ł dotychczas n iezrozu­
m ia ły  zupełn ie  pogląd, że każdy szanujący się zakład 
i każdy m agazyn po w in ie n  m ie ć ,w łasn ą  bocznicę ko le ­
jow ą. -Brak po -r. 1945 w  dostatecznej ilośc i m a te ria łó w  
na w ie rzchn i zaham ow ał częściowo tan pęd do- bocznic 
¡kolejowych, k tó ry c h  budowę poddaje się obecnie po­
w ażn ie jsze j ju ż  analiz ie , ty m  n ie  m n ie j je s t b. dużo 
is tn ie ją cych  bocznic ko le jow ych , k tó re  w yko rzys tyw an e  
są w  bardzo m a łym  stopniu.

B ra k  dotychczas głębszych s tud iów  w  ty m  zakresie 
n ie  pozw ala nam  z góry okreś lić , w  ja k ic h  w a run kach  
należy budować bocznicę, a w  ja k ic h  stosować tra n s ­
p o rt sam ochodowy p rzy  dowozie m a te ria łó w  ze s tac ji 
do zakładu.

Robiąc porów nan ie , czy bocznica -kolejowa, czy 
transp o rt samochodowy, na leży w ziąć pod uwagę 
przede w szys tk im  koszt w yb ud ow a n ia  oraz koszty eks­
p loa tacy jne  boczn-icy; z d ru g ie j s tro n y  trzeba w ziąć pod 
uwagę ko-szt in w e s ty c ji w  transporc ie  sam ochodowym , 
koszt taboru  samochodowego;, zaplecz-a technicznego-, 
um ocnien ia  dróg -i urządzeń prze ładunkow ych , koszty 
ekspo-atacyjne transp o rtu  samochodowego, oraz kośzt 
jednego dodatkowego- p rze ładunku.

K onkurency jność  tra n sp o rtu  samochodowego w  sto­
sunku  do k o le jo w e j obs ług i bocznicy będzie zależała 
przede iwszys-tkim od odległości zak ładu  od s ta c ji k o ­
le jow e j, od w ie lkośc i mas-y przew ozow ej przeznaczonej 
do na ła dun ku  lu b  w y ładu nku , od rodza ju  użytego ta ­
bo ru  samochodowego- i  jego -wykorzystania, od stopn ia  
m echan izacji p rze ładunków  i  m ożliw ości w yko rzys ta ­
n ia  brygad prze ładunkow ych.

Tein k ró tk i przegląd czynn ikó w  w skazuje , że odpo­
w iedź na pytan ie , czy bo-cznica ko le jow a , czy tra n s ­
p o rt sam ochodowy, można uzyskać tylko- na podstaw ie 
w n ik liw e j ana lizy  ¡każdego -oddzielnego zakładu. B oczn i­
ca- będzie korzystn ie jsza p rzy  k ró tszych  odległościach 
zak ładów  od; s ta c ji i  dużym  przewo-zi-e. P rzy  dużej od le­
głości, zm echanizow anym  prze ładunku  i  n is k im  prze­
wozie dobo-wym -opłacalność przesuw a się w  k ie ru n k u  
tra n sp o rtu  samochodowego-. -Ba-rdzo duża ilość bocznic 
m ało obciążonych na PK-P w ym aga zbadania, k tó re  
z n ich  na leża łoby zam knąć d la  eksp loatac ji i, je że li n ie  
ma w id o kó w  -na zwięks-z-enie obciążenia, po prostu  ro ­
zebrać i  uzyskać m a te ria ł na  budow ę bocznic w  in n ym  
m ie jscu, gdzie są bezwzględnie potrzebne i  ekonomicz^ 
n ie  uzasadnione. W  każdym  bądź razie trzeba w ziąć pod 
uwagę, że zam kn ięc ie  m ało  obciążonych bocznic w zm o­
że pracę na to rach  ogóln-o-wyład-unkowych, k tó re  mogą 
okazać się m ało  pojem ne. -Z d ru g ie j s trony  skasowanie 
n ieekonom icznych, m ało obciążonych -bocznic to- oprócz 
te-go m nie jsza praca m anew row a na s tac ji, a ty m  sa-
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rtiyrn odciążenie w ęzła  od zbytecznej pracy. T rzeba 
rów n ie ż  w ziąć pod uwagę i  ten m om ent, że bocznica 
ko le jo w a  n ie  (u ła tw ia  rozbudow y m iasta, a bardzo czę­
sto zakłóca much u liczn y  na  drogach. Naogół biorąc, 
tra n sp o rt sam ochodowy w ym aga m nie jszych  kosztów  
in w es tycy jn ych , gdyż kaszt I  tom bocznicy ko le jo w e j 
w aha się zależnie od w a ru n k ó w  m ie jscow ych w  g ra n i­
cach oko ło 400.000 zł, a  oprócz tego- można go lep ie j 
w yko rzystać, a  przez zastosowanie przyczep i  c iężkich 
zespołów można znacznie obniżyć koszty  w łasne p rze­
wozów.

W id z im y  w ięc, że zagadnienie bocznic ko le jo w ych  to  
rów n ież  jedno z w ie lk ic h  zagadnień i  jego u regu low a­
n ie  w  k o o rd yn a c ji z transportem  sam ochodowym  może 
przyn ieść duże zm nie jszenie kosztów  tra n sp o rtu  
w  ogólne j gospodarce na rodow e j, zm nie jszenie pracy 
m anew row e j, przyspieszenie ob ro tu  w agonów  oraz po­
ważne odciążenie s ta c ji ko le jow ych .

Przewozy drobnicowe.
P rzew ozy drobn icow e na k o le i s tanow ią  m a ły  p ro ­

cent e fe k ty w n e j p racy ko le i, a za jm u ją  duży procent 
taboru . N p . na ko le ja ch  U S A  przew ozy d robn icow e sta­
n o w iły  2,6% p racy ko le i, a za jm ow a ły  26% taboru  ko­
le jow ego. Co p ra w d a  k o le je  U S A  zn a jd ow a ły  się w  spe­
cyficznych  pod ty m  względem  w a run kach  z uw ag i na 
duży średni tonaż sw oich w agonów , tym  n ie  m n ie j i w  
naszych w a ru n ka ch  ko le jo w ych  przewóz d robn icy  po 
ca łe j sieci P K P  do w szys tk ich  s tac ji, n a  k tó rych  
w- w iększości w yp a d kó w  nadaje się przecię tn ie  dz ien­
n ie  po k ilk a s e t kg  ła du nków , to rów n ie ż  o lb rzym ia  p ra ­
ca p rzy  stosunkow o m a łym  efekcie  przewozowym . 
W  każdym  bądź razie przewóz d ro bn icy  na P K P  to d o ­
syć duża praca m anew row a na .stac jach nadan ia  i od­
b io ru , to' n iew yko rzys tan ie  ładow ności wagonów , to d u ­
ża praca s ta c ji so rtow n iczych  połączona z p rze ładow y­
w an iem  i  segregowaniem  przesyłek.

W  zakresie przew ozu d ro b n icy  w e w szystk ich  pań­
s tw ach  poczyniono dużo usp raw n ie ń  przyc iągając do 
w spó łp racy z k o le ją  transp o rt samochodowy. N a jn o w ­
sze usp raw n ie n ia  w  ty m  względzie, k tó re  da ją  n a j­
w iększą szybkość ii częstotliwość dostaw y przesyłek, to  
specja lne pociągi d robn icow e, za trzym u jące  się ty lko ' 
na  dużych stacjach i  roawózika d ro b n icy  w  teren ob­
s łu g iw a n y  dotychczas przez m nie jsze stacje za pomocą 
transp ortu  samochodowego.

Zagadn ien ie przewozu d ro bn icy  w ym aga przestud io­
w a n ia  jako całości na ca łe j sieci P K P . P rzy  m a łe j i lo ­
ści d ro bn icy  nadawanej przew ażnie na. stacjach m ię ­
dzyw ęzłow ych . stacje  te  racze j n ie  p o w in n y  p rz y jm o ­
wać je j w  ogóle, a cała. akc ja  pow in na  być przekazana 
pub licznem u przedsięb iorstw u sam ochodowem u, k tó re  
m ogłoby zwozić d robn icę  do dużych stac ji, a  s tam tąd 
ju ż  k o le ją  lu b  samochodem zależnie od' k a lk u la c ji uza­
leżn ione j od odległości przewozu.

Zbadanie całości zagadnienia i danie w łaśc iw ego roz­
w iązan ia , co w  ty m  względzie p o w in n a  rob ić  ko le j, 
a co samochód z rów noczesnym  rozw iązan iem  zagadnie­
n ia  spedycji, by ło b y  dużym  odciążeniem  ko le i w  ta ­
borze, stacjach sortow iniczyeh. m agazynach i,to. i p ra w ­
dopodobnie da łoby rów n ie ż  dużą oszczędność w  o g ó l­
nych kosztach transportu .

W a lka  P K P  o lepsze w yko rzys ta n ie  ładowności 
w agonów  p rzy  przewozie d ro b n icy  polegająca na tym , 
że na  każde j s ta c ji p rz y jm u je  się d robn icę  n ie  codzien­
nie, a raz na k i lk a  d n i, choć słuszna z, p u n k tu  w idzen ia  
lepszego w yko rzys ta n ia  wagonów , n ie  je s t słuszna 
z p u n k tu  w idzen ia  k lie n ta  i  szybkości p rze p ływ u  to w a ­
ró w  w  gospodarce narodow ej.

P rzerzucenie przew ozu m n ie jszych i  n ieekonom icz­
nych  d la  k o le i po toków  d ro b n icy  na transp o rt samo­
chodowy, to' ¡rówhież n ie  ty lk o  zm niejszenie kosztów  
transp o rtu  i  przyspieszenie dostaw y przesyłek, a le  od­
zysk d la  k o le i pew ne j ilośc i tab o ru ; ko le jow ego do p ra ­
cy d la  n ie j w łaśc iw e j.

Przewozy pociągami zbiorowymi.
Pociąg i zb iorow e m a ją  za zadanie przede w szys tk im  

obsługę w szystk ich  s ta c ji l in i i  k o le jo w e j pom iędzy 
dw om a stac jam i w ę z łow ym i. Pociągi zb io row e p rzy ­

wożą ze s ta c ji w ęzłow yęh do s tac ji m iędzyw ęzłow ych 
w agony i  d robn icę, w s ta w ia ją  te w agony na każdej 
s ta c ji na  to ry  ogólne w y ła d u n ko w e  lu b  na bocznicę, 
zab ie ra ją  z tych  to ró w  i  bocznic w agony załadowane 
i  próżne.

Pociągi zbiorow e są na k o le i na jb a rdz ie j kosztowne. 
W edług O rło w a  stosunek kosztów  przebiegu różnych 
rod za jów  pociągów  tow a row ych  przedstaw ia  się na­
stępująco': pociągi to w a ro w e  w o lnob ieżne —  2,1 ; po­
ciągi. tow a row e szybkobieżne —  3,7 i  pociągi zbiorow e 
—  5,0.

Zam iast pociągów  zb io row ych  m ożna by  zastosować 
częściowo tra n sp o rt sam ochodowy w  ten sposób, że w a ­
gony roz ładow yw a łoby  się na stacjach węzłow ych, 
a s tam tąd transportem  sam ochodowym  odw oziłoby się 
to w a ry  w p ro s t do nadaw ców  położonych w  pob liżu  
m a łych  s tac ji m iędzyw ęzłow ych.

Chcąc rozstrzygnąć ren tow ność pociągów zb iorow ych 
na  ko le i, trzeba w ziąć pod uwagę przede w szys tk im  
koszt m an ew ró w  na s ta c ji w ęz łow e j p rzy  fo rm o w a n iu  
pociągu zbiorowego, koszt pociągu zbiorowego oraz 
znaczne w yd łużen ie  ob ro tu  w agonu; po stron ie  trans ­
p o rtu  samochodowego koszt tra n sp o rtu  uzależniony jes t 
od rodza ju  użytego taboru , uk ła d u  i  rodza ju  dróg ko ło ­
w ych . A le  na w e t w  w ypadkach  niższego kosztu  pociągu 
zbiorowego od tra n sp o rtu  samochodowego może okazać 
się ko rzystne  skasow anie pociągów  zb iorow ych, a m ia ­
no w ic ie  gdy w ęz ły  lu b  lin ie  ko le jo w e  są b. obciążone, 
szczególnie m a to m ie jsce na dużych węzłach i  na l i ­
n iach  o  bardzo dużym  ruch u  podm ie jsk im . Odciążenie 
w ęz łów  i  l in i i  może m ieć ko losa lny  w p ły w  na u n ik n ię ­
c ie  kosztow ne j rozbudow y węzła lu b  konieczność b u ­
do w y  d ru g ich  to ró w  rów no leg łych . W edług a r ty k u łu  
Z ygm un ta  Szkopa, w  N r  2 „T ra n s p o rtu “  z r. 1954 dw ie  
p a ry  pociągów  zb io row ych  na odc inku  sk łada jącym  się 
z 6 szlatkóiw zm n ie jsza ją  prze lo tność odcinka co n a j­
m n ie j o- 20 pa r pociągów . To zm nie jszenie prze lo tności 
l in i i  ko le jow ych , gdy zaczyna być ona * potrzebna do 
p rzew ozów  i  będzie w ym agać now ych , kosztow nych 
in w e s ty c ji ¡kolejowych, to  bardzo pow ażny czynn ik , 
k tó ry  przem aw ia  za koniecznością k,a.£Qwani.a pociągów 
zb io row ych  i  zastąpienia ich  transp o rtem  samochodo­
w y m  na w e t w  tych  w ypadkach, gd,y ob liczenie kotsztów 
pociągu zbiorowego na ta k ic h  lin ia c h  w ypada tan ie j, 
n iż koszt tra n sp o rtu  samochodowego'.

Z tego pobieżnego rzu tu  w idać, że trzeba p rzep row a­
dzić s tud ia  nad rentow nością pociągów  zb io row ych  na 
PK P .  ̂Duże przeciążenie m a g is tra li i  dużych w ęzłów , 
a oprócz tego m ałe obciążanie pociągów  zb io row ych  na 
lin ia c h  o m a łym  natężen iu przew ozów  da je  sugestie, że 
przestud iow anie  zagadnienia pociągów  zb io row ych  mo­
że przyn ieść duże zm niejszenie kosztów  eksp lo a tacy j­
nych, ja k  rów n ie ż  duże zm nie jszenie kosztów  in w e s ty ­
cy jn y c h  na P K P  i  dać poważne oszczędności w  ogól­
ne j gospodarce ¿narodowej.

Przewozy pociągami osobowymi o bardzo m ałym  
zaludnieniu.

Pociągi osobowe o bardzo m a łym  za lud n ie n iu  spoty­
ka m y n ie  ty lk o  na lin ia c h  o  m a łym  obciążeniu, ale 
rów n ież  na lin ia c h  mocno obciążonych. Pociągi tafcie 
są u rucham iane  przez ko le j w  w y n ik u  po trzeby (lania 
ludności n iezbędnej i  dogodnej obsługi terenu, n ie  l i ­
cząc się n a w e t z n ierentow nością  poszczególnych po­
ciągów. P K P  ja k o  in s ty tu c ja  znacznie starsza i  z w ię k ­
szą tra d yc ją  p rzyk ład a  dotychczas w ięce j s ta rań  do na ­
leżytego zaspaka jan ia  potrzeb ludności, n iż  pu b liczny  
trtansport samochodowy, k tó ry  raczej na s taw iony  je s t 
na w yc iągn ięc ie  z  eksp loatow anych autobusów  ja k  n a j­
w ięce j osobofcm i  w p ływ ó w . Zorganizow anie w łaśc iw e j 

i  dogodnej k o m u n ik a c ji au tobusow ej w  te ren ie  po­
zw o liło b y  k o le i na skasowanie dużej ilo ś c i n ie re n to w ­
nych  pociągów  osobowych, co n ie  ty lk o  przyn ios łoby 
w  efekcie  duże zm nie jszenie kosztów  eksp loatacy jnych 
w  ogólnej .gospodarce na rodow e j, a le  odzysk tabo ru  
osobowego d la  przew ozów  d la  ko le i w łaśc iw ych , k tó re ­
go obecnie odczuwa, się poważny b ra k . N ie  bez znacze­
n ia  by łob y  ¡również zw o ln ien ie  prze lo tności l in i i  d la  
in nych  przewozowy ko le jow ych . W idz im y  w ięc, że zba­
danie i  ty c h  zagadnień, to haatte» poważna pozycja
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w  ¡ogólnych kosztach transp o rtu , a oprócz tego. is tn ie je  
m ożliwość dan ia  dogodniejszej obsług i te renu i  znacz­
nego u ła tw ie n ia  M in . Poczt, T e le fonów  i T e legra fu  ich  
p racy w  przew ozie paczek i  lis tów .

P rzy  zagadnieniach przerzucania ruchu  osobowego 
z k o le i na tra n sp o rt śamoidhodoiwy m usia łaby być u re ­
gu low ana spraw a ta ry f, aby społeczeństwo p rzy  zm ia ­
nach środka transportow ego n ie  było  poszkodowane.

Przewozy kolejam i wąskotorowymi.

W  Polsce posiadam y dotychczas bardzo skąpe w iado ­
m ości co do ekonom iczności ko le i w ąsko to row ych  
w  s tosunku do ko le i no rm a lno to row ych , i  w  stosunku 
do tra n sp o rtu  samochodowego. D uża ilość tych  ko le i 
w  Polsce, gdyż w yn os i ona ponad 5000 k m  oraz b. m ałe 
obciążenie w iększości ty c h  l in i j  nasuw a przypuszczenie,

że pew na  ilość tych  kotlei n ie  ¡w ytrzym u je  dz is ia j już  
k o n k u re n c ji z transportem  sam ochodowym , jaik ró w ­
n ież część ich  pow in na  być  zastąpiona ko le ją  n o rm a l­
no torow ą. Przeprow adzenie w ięc  badań, k tó re  pozw o li­
ły b y  u s ta lić  sferę dz ia ła n ia  ko le i w ąsko to row ych  po­
m iędzy k o le ją  no rm a lno to row ą , a transportem  sam o­
chodow ym  jest rzeczą b. wskazaną i  badania te mogą 
rów n ież  przyn ieść b. c iekawe m a te ria ły  do zm iany  
zakresu d z ia ła n ia  ko le i w ąsko to row ych  w  Polsce 
i  p rzyczyn ić się rów n ież  do zm nie jszenia kosztów  trans ­
p o rtu  w  ogólne j gospodarce narodow e j.

Z  tego pobieżnego1 rz u tu  w id z im y , ja k  w ie lk a  is tn ie ­
je  ¡skala zagadnienia odciążenia k o le i od przew ozów  
n ie re n tow n ych  i  przerzucenia ich  na transp o rt samo­
chodowy. W  następnym  num erze om ów ię m ożliwość 
w prow adzen ia  w  życie p o s tu la tó w  w yn ika ją cych  z po­
wyższego opracowania,

S. M IN O R S K I (W arszawa)

10 la t lotnictiua cyirilnego
P odsum ow ując z o k a z ji dziesięcio lecia P o lsk i Ludo­

w e j osiągnięcia lo tn ic tw a  cyw ilnego należy s tw ie rdz ić , 
że m a ono pow ażny dorobek. W raz z całą gospodarką 
narodow ą lo tn ic tw o  c y w iln e  przeszło ko le jn e  etapy od­
budow y i  rozbudow y. Już w  p ie rw szych  dn iach  dz ia­
ła lnośc i P K W N  w  L u b lin ie  pow sta je  resort k o m u n ik a ­
c ji poczt i  te legra fu , a p rzy  n im  w yd z ia ł lo tn ic tw a  cy­
w ilnego . W okó ł w y d z ia łu  zaczynają skup iać się fa ­
chow cy lo tn ic tw a . P ow sta ją  p ierwsze koncepcje samo­
lo tó w  sportowych.

Okres w ła śc iw e j odbudow y c y w iln e j k o m u n ik a c ji 
lo tn icze j rozpoczyna się od m om entu  przekazania przez 
A rm ię  Radziecką sam olo tów  transp o rtow ych  dla k o ­
m u n ik a c ji pasażerskiej oraz sam olo tów  łączn ikow ych  
-PO-2 d la  aeroklubów . Na początku 1945 ro k u  ¡powo­
łane zostało p rzedsięb iorstw o państw ow e P o lsk ie  L i ­
n ie  Lo tn icze  „L O T “ , pow sta ją  ae rok luby  i  rów no leg le  
a k ty w  lo tn iczy  zaczyna u rucham iać sieć w a rsz ta tów  
budow y sam olo tów  spo rtow ych  i szybowców.

Okres w o jn y  pozostaw ił ¡na ziem iach po lsk ich  o lb rzy ­
m ie  zniszczenia. B y ły  one bardzo duże rów n ie ż  i  w  
dz iedzin ie  k o m u n ik a c ji lo tn icze j oraz spo rtu  lo tn icze­
go. Sprzętu lo tn iczego zarów no la ta jącego ja k  i  na ­
ziemnego nie by ło  wcale. H angary  i  inne  ob ie k ty  lo t­
nicze zniszczone, d rog i s ta rtow e  oraz pola w z lo tó w  
rozb ite  w sku te k  bom bardow ania, a w ięc n iezdatne do 
użytku . B ra k  by ło  personelu la ta jącego i  obsług i na­
ziem nej. W ła śc iw ie  n ie  by ło  p ra w ie  żadnych elem en­
tó w  sk łada jących się na organ izację  c y w iln e j ko m u n i­
k a c ji lo tn icze j. S ytuac ja  w  lo tn ic tw ie  spo rtow ym  by ła  
lepsza. O kupant pozostaw ił na ziem iach po lsk ich , 
szczególnie zachodnich, nieco sprzętu szybowcowego, 
k ilkana śc ie  zda tnych do lo tó w  le k k ic h  sam olo tów  spor­
tow ych  oraz pewną ilość sprzętu naziemnego.

P L L  „L O T “  o trzym u je  od w o js k  lo tn iczych  10 sa­
m o lo tów  typ u  L i-2 , p ro d u k c ji radz ieck ie j, w raz  z za ło­
gam i j  personelem  łączności naziem nej. W  ten sposób 
pow sta łe  przedsięb iorstw o, op ie ra jąc się na kadrze lo t­
n icze j s ław nych  p u łk ó w  odrodzonego, w o jskow ego lo t­
n ic tw a  polskiego: „W arszaw a“  i „K ra k ó w “ , ma moż­
ność w yko na n ia  postaw ionych przed n im  zadań.

Po prze łam aniu  poważnych o rgan izacy jnych  tru d n o ­
ści P L L  „L O T “  p row adz i w  1945 ro k u  n ie regu la rną  
jeszcze ko m u n ikac ję  lo tn iczą, począwszy zaś od 1946 
ro k u  regu la rną  obsługę szeregu m ias t w  k ra ju  oraz 
rozpoczyna regu la rną  kom u n ika c ję  zagraniczną. W  ro ­
ku  ty m  doprowadzono do stanu używ alności k i lk a  lo t­
n isk  k ra jo w y c h  i  zorganizow ano w a rsz ta ty  rem ontowe.

Odtąd następuje szybki rozw ó j lo tn ic tw a  k o m u n ika ­
cyjnego. W  okresie  re a liz a c ji trzy le tn ieg o  p lanu  odbu­
dow y pow sta je  rozgałęziona sieć k o m u n ik a c ji k ra jo ­
w e j i  zagran iczne j. Zosta ją  zaw arte  zasadnicze um ow y 
hand low o-przew ozow e z w ażn ie jszym i eu rop e jsk im i 
tow a rzys tw a m i tra n sp o rtu  lotniczego. P rzewóz pasaże­

rów w zrasta i osiąga w  końcu  1949 ro ku  160% prze­
wozu pasażerów z 1938 roku . L in ie  lo tn icze, s ta ją  się 
bardzo popu larne i  łub iane przez pasażerów korzysta ­
jących z ich  usług.

Zmechanizowany załadunek proszków do opylania lasów

W  bieżącym  1954 ro k u  przewóz pasażerów i  to w a ­
ró w  przez P o lsk ie  L in ie  Lo tn icze  „L O T “  przekracza 
przeszło 3,5 k ro tn ie  poziom  z 1938 ro k u  i  w yka zu je  
s ta ły , n ieustanny wzrost. M am y obecnie w  k ra ju  lin ie  
lo tn icze łączące sto licę oraz następujące m iasta  m ię ­
dzy sobą: Łódź, K ra kó w , S ta linogród , Rzeszów, W ro ­
c ław , Poznań, Szczecin, Gdańsk, Bydgoszcz. N iek tó re  
z tych l in i i  m a ją  dw a  lu b  w ięce j połączeń dziennie. 
Prócz tego o tw ie rane  są doraźne lin ie , zgodnie z po­
trzebam i rozw o ju  gospodarki, ja k  np. o tw a rta  w  lip cu  
br. l in ia  lo tn icza  W arszawa —  L u b lin .
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L in ie  zagraniczne łączą W arszawę z B erlinem , B ru k ­
selą, Paryżem , Kopenhagą, Sztokholm em , Pragą, B u ­
dapesztem, Bukaresztem  i  Sofią. W  ten sposób W a r­
szawa posiada połączenia z siecią w ie lk ic h  l in i i  lo tn i­
czych całego św iata. Leżąc na sz laku wschód ;—  za­
chód p o lsk ie  lin ie  zagraniczne spe łn ia ją  poważną ro lę  
w  transporc ie  P aryż —  W arszaw a —  M oskw a —  Pe­
k in .

Zasadniczą cechą odróżn ia jącą obecną ko m u n ikac ję  
lo tn iczą  od p rzedw o jenne j jes t to, że połączenia k ra jo ­
w e oraz zagraniczne są obsług iw ane zasadniczo przez 
po lsk ie  lo tn ic tw o  kom u n ikacy jn e , podczas gdy przed 
w o jn ą  kom u n ika c ja  zagraniczna w  dużej m ierze była  
w yko nyw a na  przez tow a rzys tw a  lo tn icze  obce.

Po lsk ie  lo tn ic tw o  ko m u n ikacy jn e  używ a sam olotów  
p ro d u k c ji radz ieck ie j typ ó w  L i-2  i  11-12. Są to  samo­
lo ty  pewne, sprawdzone w  c iągu d łu g ie j eksp loatac ji. 
N ie  jesteśm y ju ż  w ięce j po lem  dośw iadcza lnym  d la  
p rzem ysłów  lo tn iczych  k ra jó w  kap ita lis tycznych . U trz y ­
m u jąc  żyw y  k o n ta k t z p rzodu jącym  lo tn ic tw e m  św ia ­
ta  —• lo tn ic tw e m  radz ieck im  m am y zawsze m ożliw ośc i 
ko rzys tan ia  z osta tn ich  zdobyczy te c h n ik i w  te j dz ie­
dzin ie .

M am y ju ż  obecnie nowe o w ła śc iw ym  poziom ie k a ­
d ry  lo tn iczo-techniczne, zapew nia jące na leżyte  w y k o ­
nan ie  p lan ów  gospodarczych oraz w yso k i poziom  ob­
s ług i technicznej. M am y ju ż  w  lo tn ic tw ie  k o m u n ika ­
c y jn y m  w ie lu  w łasnych  „m ilio n e ró w “  la ta jących .

P ow ażnym  czynn ik iem , k tó ry  p rzyczyn ił się do upo­
rządkow an ia  organ izacyjnego i  przyśp ieszył rozw ó j 
lo tn ic tw a  cyw ilnego , s ta ł się fa k t  pow o łan ia  dw a la ta  
tem u M in is te rs tw a  T ransp o rtu  Drogowego i  Lo tn icze­
go oraz w  ram ach tego M in is te rs tw a  Zarządu L o tn ic ­
tw a  C yw ilnego.

W  stosunkow o k ró tk im  okres ie  dz ia ła n ia  Zarząd 
L o tn ic tw a  C yw ilnego  uporządkow a ł zagadnienie prze­
p isów  ruchu  lotn iczego, w y d a ł w ie le  in s tru k c ji i  p rze­
p isów , opracow ał p ro je k t nowego p ra w a  lotniczego. 
W  ten  sposób zostaje rozszerzona i  pogłębiona d z ia ła l­
ność prowadzona poprzednio przez b. D epartam ent 
L o tn ic tw a  C yw ilnego.

O bok lo tn ic tw a  kom un ikacy jnego  p iękn ie  ro z w ija  
się w  Polsce Lu do w e j lo tn ic tw o  sportowe, a w  szcze­
gólności szybow n ictw o. Obecne szybow n ic tw o  polskie, 
dz ięk i doskona łym  k o n s tru kc jo m  szybowców oraz 
dz ięk i w span ia łym , m is trzo w sk im  p ilo to m  i  in s tru k ­
to rom  zna jd u je  się na czo łow ym  m ie jscu  na świecie. 
Polscy szybow nicy posiadają w ie le  re ko rd ó w  m iędzy­
narodow ych , os ta tn ie  zaś m iędzynarodow e zaw ody 
szybowcowe w  Lesznie p o tw ie rd z iły  w ysoką klasę po l­
skiego szybow n ictw a. Poważne osiągnięcia są m ożliw e  
dz ięk i is tn ie n iu  rozgałęzionej sieci ae rok lubów  i  szkół, 
oraz d z ię k i t ro s k liw e j opiece i  z rozum ien iu  ro l i  lo t­
n ic tw a  sportowego przez społeczeństwo, Z M P  oraz 
Partię .

Jeśli po rów nam y obecny stan lo tn ic tw a  ze stanem 
jego z 1938 ro ku  to  s tw ie rd z im y , że n ie  ty lk o  z w ię k ­
szył się zakres jego dz ia łan ia , ale pow sta ły  jeszcze no-

Opryskiwanie przez samoloty sadów wczesną wiosną

we d z ia ły  lo tn ic tw a . Przed w o jn ą  lo tn ic tw o  c y w iln e  
ograniczało się do k o m u n ik a c ji i  sportu  obecnie m am y 
rów n ież  trzec ią  dziedzinę lo tn ic tw a , a m ia no w ic ie  za­
stosowanie lo tn ic tw a  w  leśn ic tw ie , w  ro ln ic tw ie , do 
oczyszczania z b io rn ik ó w  w odnych, do pa tro lo w a n ia  
przeciwpożarowego lasów. Prócz tego lo tn ic tw o  w y k o ­
n u je  jeszcze inne  us ług i, ja k  np. na rzecz fo tog ram e­
t r i i ,  geologii itp .

N o w ym ,-zupe łn ie  n ieznanym  przed w o jn ą  w  Polsce, 
aczko lw iek  ówcześnie szeroko stosow anym  w  Z w ią zku  
R adzieckim  zastosowaniem  lo tn ic tw a  jes t w łączen ie 
go do obsługi bezpośrednie j leśn ic tw a , a szczególnie ro l­
n ic tw a . Sam olot w ys tęp u je  tu  ja ko  swoista maszyna 
ro ln icza . Począwszy od 1947 ro ku  P L L  „L O T “  corocz­
nie  przeprowadza akc ję  zw alczan ia szkod n ików  drzew  
ig las tych  przez opy lan ie  lasów  chem icznym i środkam i 
ow adobó jczym i p rzy  pom ocy sam olotów. A k c je  te da­
ją  po zytyw ne w y n ik i i obszar zagrożonych lasów  
zm niejsza się corocznie. W ysoką oceną te j w spó ln ie  
z M in is te rs tw e m  Le śn ic tw a  prow adzone j a k c ji, jest 
p rzyznan ie nagrody pa ńs tw o w e j g rup ie  in ic ja to ró w  
zastosowania sam olo tów  do tego rod za ju  zadań gospo­
darczych. K o le jn ą  dziedziną zastosowania lo tn ic tw a  są 
us ług i na rzecz gospodarki ro lne j. Po k i lk u  la tach  do­
św iadczeń w  obecnym  1954 ro k u  sam olot zna jd u je  ju ż  
szerokie uznan ie i  zastosowanie ja ko  m aszyna ro l­
nicza.

Sam olo t jes t używ any w  dużych PGR-acih p rzy  up ra ­
w ie  w ie lk ic h  pó l, a w  szczególności do w ys iew u  naw o­
zów  sztucznych, p rzy  zw a lczan iu  w ystępu jących  maso­
w o  szkodn ików  u p ra w  rzepaku, grochu i  bardzo sze­
roko  p rzy  zw a lczan iu  s to n k i ziem niaczanej. D z ięk i 
sw o im  w łaściw ościom , szybkości i  unoszeniu się nad 
terenem , sam olot zyska ł duże uznan ie szczególnie w  
gospodarstwach hodow lano-nasiennych. D z ię k i samo­
lo to w i zostają wyswobodzone poważne ilośc i s iły  ro ­
boczej. S am olo t pozw ala przeprowadzać n ie k tó re  za­
b ieg i agrotechniczne w  bardzo k ró tk im  czasie, co z ko ­
le i podnosi jakość up raw y. Obok w yże j w ym ien ion ych  
zastosowań sam olo t jes t stosowany w  ro ln ic tw ie  do 
chemicznego zw alczan ia chw astów  na polach, o p ry s k i­
w a n ia  sadów owocowych, oczyszczania z b io rn ik ó w  
w odnych  od wodorostów . Przeprow adzane są p róby  
w ys iew u  nasion tra w  i  kon iczyn  na łąkach. Jesteśmy 
św iadkam i zwycięskiego w kroczen ia  ■ sam olotu na so­
c ja lis tyczne  pola po lsk ie j w s i.

Sam olot zna jd u je  w  ro ln ic tw ie  coraz w iększe zasto­
sowanie. Jest to  z ja w isko  nieznane Polsce p rzedw o­
jenne j, św iadczy ono że obecne lo tn ic tw o  c y w iln e  rea­
liz u je  w łaśc iw ą , zdrow ą tendencję należytego w y k o ­
rzys tan ia  w łaśc iw ośc i sam olotu w  m o ż liw ie  dużej i lo ­
ści gałęzi gospodarki na rodow e j.

Bez w ą tp ie n ia  osiągnięcia lo tn ic tw a  cyw ilne go  w  
okresie ub ieg łych  dziesięciu  la t  są bardzo poważne. 
M a m y dość rozbudow aną sieć k o m u n ik a c ji lo tn icze j, 
ro z w in ię ty  spo rt lo tn iczy , a szczególnie na w yso k im  
poziom ie stojące szybow n ictw o, coraz ba rdz ie j ro z w i­
ja jące  sie lo tn ic tw o  obsługujące ro ln ic tw o  i  inne po- 
zakom un ikacy jne  po trzeby gospodarcze.

W  ciągu dziesięciu  la t nauczy liśm y się gospodaro­
wać oszczędniej i  zm n ie jszy liśm y  w y b itn ie  koszty. 
Obecnie po lska lo tn icza  m yś l ko n s tru k c y jn a  p racu je  
in te n syw n ie  nad n o w y m i ty p a m i m aszyn la ta jących. 
N ied ług i ju ż  czas, igdy śm ig łow ce po lsk ie j k o n s tru k c ji 
zaczną przecinać przestrzeń po w ie trzną  nad k ra je m  
w e w szystk ich  k ie run kach .

Idz ie m y w  k ie ru n k u  połączenia w iększe j ilośc i m ias t 
i  ośrodków  przem ysłow ych kom u n ika c ją  lo tn iczą , w  
k ie ru n k u  coraz w iększego w yko rzys ta n ia  spe cy fik i lo t­
n iczej w  różnych dz iedzinach gospodarki narodow e j.

Sam olo t i śm ig łow iec s tw arza ją  now e m ożliw ości 
rozw iązań techn icznych szeregu p rob lem ów  gospodar­
czych, naukow ych  i  technicznych.

Dotychczas, idąc w  zgodnym  m arszu z rozw o jem  ca­
łe j P o lsk ie j S oc ja lis tyczne j G ospodarki, lo tn ic tw o  cy ­
w iln e  ma poważne osiągnięcia. M ożna być pew nym , 
że i  nadal, op ie ra jąc się na dotychczasowych dośw iad­
czeniach, oraz now e j soc ja lis tyczne j kadrze ludz i, lo t­
n ic tw o  c y w iln e  w yko na  zadania postaw ione przed 
n im  przez Rząd i  P artię .
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T. JA C O B I (W arszawa)

Porty m orskie w  dziesięcio leciu
Naczelnym  zadaniem, ja k ie  w y ło n iło  się n a  odc inku  

gospodarki m o rsk ie j, po  odzyskan iu niepodległości, 
w  ro k u  1945, by ło  jakna jszybsze uruchom ien ie  p o rtó w  
m orsk ich , a przede w szys tk im  G dyn i, G dańska i  Szcze­
cina.

W ykonan ie  tego zadan ia b y ło  bardzo trudn e  z uw ag i 
na  stan, w  ja k im  prze ję ła  p o rty  po lska adm in is trac ja  
m orska w  k w ie tn iu  1945 r. Bezpośrednia akc ja  w o jenna 
w  ro k u  1939 i  1945, bom bardow an ie  lo tn ic tw a  i  prem e- 
d y ta cy jn a  dew astacja  ustępującego okupanta, spowodo­
w a ły  o lb rzym ie  zniszczenia i  ogrom ne szkody w  po r­
tach. N a jlepszą ilu s tra c ją  tego stanu rzeczy może być 
podana pon iże j tab e lka  zniszczeń w o jen nych  w  portach 
po lsk ich :

W yszczególnienie Gdy-
nia Gdańsk Szcze­

cin

Fa lochronów  zniszczonych 30% 18%
Nabrzeży nowoczes. zniszczo­

nych 45% 15% 10%
M agazynów  po rto w ych : 

a) zup e łn ie  zniszczonych 25% 88% 30%
b) w ym aga jących  rem ontów  

k a p ita ln y c h 25% 7% 20%
c) w ym aga jących  rem ontów  

częściowych 50% 5% 50%
Urządzeń prze ładunkow ych : 

a) zniszczonych zupełn ie 50% 4«% 40%
b) w ym aga jących rem ontu  

kap ita lnego 10% 25% 20%
c) w ym aga jących rem ontu  

częściowego 40% 35% 40%

Do powyższego zestaw ienia c y fr , Obrazujących znisz­
czenia po rtó w , na leży dodać ilu s tra c ję  s tanu fa k ty c z ­
nego zniszczeń w  c h w ili p rze jęc ia  ¡portów przez po lską 
ad m in is tra c ję  m orską. P o rty  G dyn ia  i  G dańsk n ie  m ia ­
ły  żadnego dostępu an i od s tro n y  w ody, an i też od s tro ­
n y  lądu. W ejście do G dyn i b y ło  zatarasow ane zatop io­
n y m  w ra k ie m  pa nce rn ika  „C ne isenau“ , w  G dańsku zaś 
w ra k ie m  parow ca „A fr io a n a “ . A w a n p o rt, baseny 
i  w szystk ie  do jazdy b y ły  zam inowane, w ie lk ie  zaś ilośc i 
na jrozm a itszych  w ra kó w , zna jdu jących  się na  wodach 
po rto w ych  i  redy u n ie m o ż liw ia ło  dostęp do p o rtó w  od 
s trony  m orza i  poruszanie się po basenach. Ana log iczna 
sytuac ja  is tn ia ła  od s tro n y  lądu , gdzie zniszczone to ry , 
wysadzone w ia d u k ty  i  w ra k i sprzę tu  w o jennego u n ie ­
m o ż liw ia ły  dostęp do po rtów . B ra k  św ia tła , w o dy  słod­
k ie j,  s iły  napędow ej, urządzeń te le kom u n ika cy jn ych  
oraz tbbo ru  p ływ ającego w  po rtach  do pe łn ia ł obrazu 
zniszczeń.

Szybka odbudowa ty c h  zniszczeń b y ła  podstaw ow ym  
w a ru n k ie m  re a liza c ji na tychm iastow ych , kon iecznych 
potrzeb gospodarki na rodow e j. T rzeba b y ło  bezzwłocz­
n ie  eksportow ać w ęg ie l a  im portow ać żywność i  towary- 
inw estycy jne . Szybko odbudow ujący się przem ysł w ę­
g lo w y  m óg ł w yeksportow ać każdą ilość w ęgla , ja k ą  p o r­
ty  m og ły  prze ładow ać, to  też p o rty  m orsk ie  b y ły  w  ty m  
począ tkow ym  okresie  „w ą s k im  ga rd łem “  gospodarki 
na rodow e j. W  zw iązku  z powyższym , początkow y okres 
odbudow y p o rtó w  cha rak te ryzow a ła  odbudowa, p ro w a ­
dzona pod s iln y m  nac isk iem  dw óch zasad: „p rze łado­
w yw a ć  ja k  n a jw ię c e j“  i  „p rze ładow yw ać za w sze lką  ce­
nę“ .

Jest rzeczą zupe łn ie  zrozum ia łą , że odbudow a p a rtó w  
prowadzona w  ta k ic h  w a run kach  przez B iu ro  Odbudo­
w y  P o rtó w  m ia ła  cechy p row izoryczności i  n ie  m ogła 
ustrzec się od pope łn ian ia  w ie lu  b łędów  i  n iedociąg­
nięć. D opiero w  końcu  ro k u  1945, k ie d y  zosta ły zaspo­
ko jon e  niezbędne po trzeby i  p o rty  nasze osiągnęły zdo l­
ność p rze ładunkow ą ca. 200 tys. to n  m iesięcznie, p rzy ­
stąp iono do opracow ania i  re a liza c ji tzw . „M a łego  P la ­
nu  O dbudow y Poętów“ , k tórego zadaniem  b y ło  zaspo­

ko je n ie  n a jp iln ie jszych  potrzeb tra n s p o rtu  m orskiego. 
O pracow anie tego p lan u  zam yka p ie rw szy  okres prac 
po rtow ych , okres u ru cha m ian ia  p o rtó w  d la  p rze ładun­
k u  „za  wsze lką cenę“  i  zaczyna n o w y  okres odbudow y, 
do k tó re j przychodzi obecnie etap przebudow y p o rtó w  
i  ich  m odern izacja^ Należy dodać, że ,ew o luc ja  ta  prze­
biegała nieco odm ićnn ie  w  Szczecinie, an iże li w  G dy- 
r.i/G dańsku. Okres bow iem  u rucham ian ia  p o rtu  zaczął 
się w  Szczecinie n ieco późn ie j, n iż  w  G dyn i i  Gdańsku, 
bo dop ie ro  w  ro k u  1947 i  przeszedł w  dz iedzin ie  odbu­
do w y nabrzeży bezpośrednio w  trzec i etap t j .  p rzebudo-. 
wę. Tego rodza ju  stan rzeczy został spow odow any ty m ' 
że Szczecin, będący przed w o jn ą  po rte m  lo ka ln ym , 
przeznaczonym  g łów n ie  d la  zaopatrzenia B e riina , s ta ł 
się je dn ym  z na jw iększych  p o rtó w  po lsk ich , c iążącym  
k u  swem u n a tu ra lnem u  zapleczu, tzn. na  p o łu dn ie  
i  wschód.fD latego też pow sta ła  paląca konieczność p rze ­
bu do w y osi do jazdow ych Szczecina sk ie row anych  na  po­
łu d n io w y  zachód, na k ie ru n e k  po łudn iow o-w schodn i. 
P onadto uzyska ł on  dostęp do swego na tu ra lnego  zaple­
cza, t j .  zag łębia Ś ląsko-Dąbrowskiego, k tó re g o ' o lb rzy ­
m ie  m ożliw ośc i a lim en tacy jn e  w ym a ga ły  zw iększen ia 
zdolności po tenc ja łu  urządzeń d la  p rze ła dun ków  maso­
w ych . W  w y n ik u  w yko n a n ia  p rac inw es tycy jn ych , prze­
prow adzonych w  okresie  u ru cha m ian ia  p o rtó w  (M a łe ­
go P lanu  O dbudow y P o rtó w  ja k  i  p ięc iu  la t  p lanu  6 -le t- 
niego), przeprowadzona została ca łk o w itą  odbudowa, 
a naw e t częściowa przebudow a po lsk ich  p o rtó w  m o r­
sk ich . —  O dbudowane i  ulepszone zosta ły fa loch rony  
i  nabrzeża w  G d yn i i  Gdańsku, w  Szczecinie zaś, poza 
odbudową nabrzeży starych, w ykonano  budowę now e­
go basenu d la  p rze ła dun ków  m asow ych o d ługości 600 
m. b, nabrzeży, p irs u  d la  taśm owea i  nabrzeża d ro b n i­
cowego czechosłowackiego. Ilość m agazynów  w zrosła  
w  po rta ch  m orsk ich  w  r. 1953 w  po rów nan iu  do ro k u  
1950 o ca. 115%, ilość zaś urządzeń prze ładunkow ych  
w zros ła  w  ty m  sam ym  ro ku  o ca. 200% (biorąc za okres 
po rów naw czy ro k  1947). P o rty  nasze, posiadające w  ro ­
ku  1945 zdolność p rze ładunkow ą ca. 2.000.000 to n  rocz­
nie, dysponu ją  obecnie teore tycznym  po tenc ja łem  prze­
ła du n ko w ym  o wysokości 23.000.000 ton:

M im o  ta k  w yso k ich  obecnych m ożliw ości p rze ładun­
ko w ych  po rtó w , ic h  baza techniczna n ie  jes t w  pe łn i 
dostosowana do zadań, ja k ie  s ta w ia ją  przed n im i w z ra ­
sta jące ob ro ty  naszego ha nd lu  zagranicznego.

W obec zm ia ny  s tru k tu ry  ła du nków , urządzenia tech­
n iczne po rtó w , a w  szczególności G d yn i i  Gdańska, w y ­
m agają  szybk ie j m odern izac ji. Z w iększen ie  się ilośc i 
p rze ła dun ków  drobn icow ych  i  c a łk o w ita  zm iana s tru k ­
tu ry  ty c h  p ijze ładuńków  (przewaga p rze ła dun ków  cięż­
k ich ) w ym aga uzupe łn ien ia  posiadanych s ta rych  d ź w i­
gów drobn icow ych  o nośności 1,5 t. i  3 t., dźw igam i p ły ­
w a ją c y m i o nośności 15 do 60 ton  i  in n y m i urządzenia­
m i ty p u  ciężkiego.

N ie  m n ie j palące jes t rów n ież  uzupe łn ien ie  ilośc i ho­
lo w n ik ó w , k tó ry c h  niedostateczna ilość pow odu je  ko­
nieczność nadm iernego ich  w yko rzys tyw a n ia  oraz tru d ­
ności p rzy  obsłudze, s ta tków .

W  po rc ie  Szczecin na leży w zm ocnić niedostateczny 
obecnie po tenc ja ł d la  p rze ładunków  w  re lac jach  w od­
nych  (barka —  s ta tek  —• babka). Zadanie to  zostanie 
w ykonane .przez za insta low an ie  w  c iągu ¡następnego ro ­
k u  2 m ostów  15-tonowyeh, zakup ionych  w  NRD.

Jednocześnie z odbudow ą po tenc ja łu  technicznego 
po rtó w  m orsk ich , następowała odbudowa ic h  apara tu  
eksploatacyjnego i  handlowego-. O dbudową tą  k ie ro w a ł 
G łó w n y ' U rząd M o rs k i z siedzibą w  G dańsku i  z f i l ią  
w  Szczecinie, k tó ry  organ izow ał, k ie ro w a ł i  ¡kontro low ał 
prze ładunek w szys tk ich  «portów, p rzyczyn i p rze ładu­
ne k  węgla, n a f ty  i  d rew na  na leżał do przeds ięb iors tw  
branżowych.

P ie rw szy etap o rg an izacy jny  p o rtó w  cha rak te ryzo ­
w a ła  s topn iow a odbudowa zdolności techn icznych aż do 
g ran ic  no rm a ln e j p racy  eksp loatacy jne j oraz stopniow e 
uspołecznian ie przeds ięb iors tw  usług po rtow ych . Jedno­
cześnie drogą ew o lu cy jn ych  p rzem ian  -reorganizacyj­
nych  (G U M , Gd. U M , lik w id a c ja  BO P) następowała
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koncen trac ja  zagadnień in w es tycy jn ych  i  eksp loatacy j­
nych  w  je d n y m  rę ku  oraz w yodrębn ien ie  czynności eks­
p loa tacy jnych  p o rtó w  w  ram ach U rzędów  M orsk ich  
i  tw o rze n ie  osobnych o rgan izm ów  i  p rzedsięb iorstw  d la  
ich  re a liz a c ji (D yre kc ja  H and low a G U M  ,,-Portorob“ ). 
O rgan izm y te s ta ły  się za lążk iem  przyszłych Zarządów  
P ortów . N a podkreś len ie  zasługuje o lb rz y m i w k ła d  ¡pra­
cy, ja k i został w łożony w  rea lizac ję  zadań tego etapu 
przez p ra cow n ikó w  i  k ie ro w n ic tw o  BOP G łów nego 
U rzędu M orskiego. T w órczy  w y s iłe k  i  o fia rn a  ¡praca 
po lskiego robo tn ika , inżyn ie ra , ekonom isty i  portow ca, 
dokona ły  w  k ilk a  la t  dzie ła  odbudow y po rtów , k tó re  
ogrom em  sw ych zadań w yd aw a ło  się przerastać nasze 
¡możliwości.

U tw o rzen ie  zarządów  po rtów , ja ko  sam odzie lnych 
przedsięb iorstw , pow o łanych do a d m in is tro w a n ia  i  eks- 

. p loa tow an ia  po rtów , zam knęło ten  trw a ją c y  5 la t  okres 
organ izacy jny.

Na odc inku  p rze ładunków  okres ten cha rak te ryzu je  
się coraz to  ba rdz ie j w zrasta jącym  eksportem  w ęgla  
oraz przyw ozem  a r ty k u łó w  żyw nościow ych (UN RRA), 
surow ców  w łók ienn iczych , ru d  i  środków  in w e s ty c y j­
nych. Jednocześnie p o rty  nasze zaczynają w a lkę  
o akw izyc ję  p rze ładunków  tranzy to w ych  czeskich, w ę ­
g ie rsk ich  i  ru m u ń s k ic h ^ , k tó rych  ud z ia ł w  obrotach 
p o rto w ych  zaczyna znacznie w zrastać (w  r. 1946 —  
1,9%, 1947 —  7,8%, 1948 —  6,9%, 1949 —  7,6% 1950 —  
10,2%, 1951 —  9,3%, 1952 — 11%, 1953 —  12,9%. N a ta ­
k i  uk ład  sy tu a c ji w p ły w a  fa k t  wzrasta jącego po tencja­
łu  technicznego po rtów , co u m o ż liw ia  poza obsługą ła ­
d u n kó w  ¡własnych, rów n ie ż  i  obsługę to w a ró w  tranzy - 
towryeh.

P otrzeby eksportu  węgla w  okresie  1947 —  1949 są 
ta k  poważne, że d la  w yko na n ia  tych  zadań u ru cho m io ­
ne zosta ły m a łe  po rty , ja k  U stka, D arłow o, Kołobrzeg, 
a w iększość in w e s ty c ji po rto w ych  we w szystk ich  por­
tach m arsk ich  p lanow ana b y ła  ¡przede w szys tk im  
z p u n k tu  w idzen ia  p rze ła dun ku  w ęgla, co spowodow a­
ło  zbyt- jednostronne ¡rozw iązanie in w es tycy jn e  w  Szcze­
c in ie  (ins ta lac ja  taśm owca, ¡będącego urządzeniem  w y ­
b itn ie  specja lis tycznym , zam iast un iw e rsa lnych  u rzą­
dzeń m ostowych).

® W  ty m  okresie w szystk ie  nasze p o rty  m a ją  cha rak te r 
un iw e rsa lny , tzn, posiada ją  taką  organ izację  i  ta k ie  
urządzenia prze ładunkow e, że ¡mogą prze ładow yw ać 
w szys tk ie  to w a ry  m asowe i  drobn icow e. Jednak ju ż  
wówczas zaczyna zarysow yw ać się w yraźna  tendencja 
p o rtu  gdyńskiego w  k ie ru n k u  zw iększonej obsług i to ­
w a ró w  drobn icow ych. W p ływ a  na to  przede w szys tk im  
posiadanie przez G dyn ię  na jw iększe j ilośc i m agazynów  
oraz n a jle p ie j zorganizowanego apara tu  usługowego, 
w sku te k  czego obsługa, o rgan izu jących się l in i i  regu­
la rn ych  zaczyna się koncen trow ać w  G dyn i.

N a jw iększe  trudnośc i napo tka ły  zarządy p o rtó w  p rzy  
rea liza c ji p rogram u te c h n ik i p rze ładunkow e j w  portach.

P om im o zw iększające j się od ro k u  1950 m echan izacji 
p rze ładunków  po rtow ych , zwłaszcza w  ZPGG , podsta­
w ow e zadania, ja k ie  zosta ły wyznaczone zarządom  p o r­
tó w  na odc inku  m echan izacji p rze ła dun ków  n a jb a r­
dz ie j pracochłonnych, n ie  zosta ły dotychczas dostatecz­
n ie  opracowane i  rozw iązane. M echan izacja  prze ładun­
k u  drew na, a- zwłaszcza ta rc icy , n ie  je s t dotychczas 
w łaśc iw ie  rozw iązana, co m a sw oje odbicie w  niedo­
statecznej w yd a jn ośc i p rze ładunku. Zarządy po rtó w  
n ie  b y ły  rów n ież  w  stan ie przygotow ać się w  porę do 
m echan izac ji p rze ła dun ku  d ro bn icy  c iężk ie j, k tó ra  
obecnie stanow i ca 60% w szystk ich  ła d u n kó w  d ro b ­
n icow ych  na l in i i  da lekow schodn ie j. Dopiero w  c ią ­
gu ostatn iego ro k u  zaczęto rozpracow yw ać zagad­
n ien ie  tech no log ii p rze ła dun ków  ja k  i  w łaśc iw ą  
organ izację  prac sztauerskich. Oba te  zagadnienia 
w ym aga ją  szybkie j rea liza c ji z uw a g i na zasadnicze zna­
czenie, ja k ie  m a ją  one p rzy  ¡podniesieniu w yda jnośc i 
p rze ładunku  to w a ró w  drobn icow ych.

Zagadn ien ie to  m a o ty le  zasadnicze znaczenie, że 
p rze ładunek tych  tow a rów  sta je  się pods taw ow ym  p ro ­
blem em  naszych po rtów . W  ciągu ¡bowiem osta tn ich  la t  
udz ia ł p rze ła dun ków  d robn icow ych  w  ogólnej p u li to ­
w a ro w e j po rtó w  m orsk ich  zw iększy ł się bardzo po­
w ażn ie  (17,8 procent) i  posiada w yraźną  tendencją  do 
dalszego w zrostu .

K sz ta łto w an ie  się w ska źn ikó w  prze ładunków  d ro b n i­
cow ych w  la tach  od 1946 do 1953 b y ło  następu jące j

1946— 10%, 1948— 115%, 1953— 198%. W zrasta rów n ież 
pracochłonność ty c h  prze ładunków . Dużą część ¡przeła­
d u n kó w  drobn icow ych  stanow ią  bow iem  obecnie ła du n ­
k i c iężk ie  (od 3 t. do 35 t,), wym agające odrębnej me­
chan izac ji i  te c h n ik i p rze ładunkow e j. Ponadto  w  ła d u n ­
kach tych  posiadają pow ażny udz ia ł to w a ry  tranzy to ­
we, -co zw iększa jeszcze odpow iedzialność zarządów po r­
tów . O gólny udz ia ł to w a ró w  tranzy to w ych  w  obrotach 
po rtó w  m orsk ich  w zrós ł obecnie bardzo znacznie i  w y ­
nosi oko ło 13% ob ro tów  -portowych.

Jako na specyficzną trudność w  p racy p o rtó w  należy 
wskazać na  niedostateczną rytm iczność w  a lim en tow a - 
n iu  po rtó w  masą tow a row ą  przez p rzeds ięb iors tw a han­
d lu  zagranicznego-, co często jes t w y n ik ie m  specja lnych 
w a ru n k ó w  ¡handlu z k ra ja m i kap ita lis tycznym i. W  w y ­
n ik u  tak iego  s tanu rzeczy rea lizac ja  m iesięcznych -pla­
nów  prze ładunkow ych , usta lonych na bazie m asy to ­
w a row e j M H Ż  ulega częstym zakłóceniom , pow sta ją  
szczyty prze ładunkow e, k tó rych  p o rty  n ie  są często 
w  stan ie  -opanować, g łó w n ie  z b ra k u  dostatecznej ilośc i 
ro b o tn ikó w  prze ładunkow ych.

W ysokość tych  szczytów p rze ładunkow ych , usta lona 
ja k o  przekroczenie przecię tnych dobow ych p rze ładun­
ków , ksz ta łtow a ła  się w  c iągu ro k u  1953 w  porcie G dy­
n ia  i Gdańsk, następująco:

miesiąc
Gdańsk Gdynia

% przekr. data % przekr. | data

Styczeń 272,5 30.1 239,1 14.1
L u ty 457,8 27.11 216,5 3.11
M arzec 190,8 28.III 416,6 27.III
K w ie c ie ń 323,0 9.IV 262,1 8.IV
M a j 237,5 8.V 186, 19.V
Czerw iec 239,2 3. V I 294,3 23.V I
L ip ie c 465,0 25.VII 253,5 50. V II
S ie rp ień 435,7 24.V III 173,4 10.VIII
W rzesień 301,3 16. IX 172,1 24.IX
P aźdz ie rn ik 252,4 26.X 208,1 29.X
L is topad 169,4 19.XI 177.5 19.XI
G rudzień 336,9 30.XII 211,7 31.X II

Należy m ieć nadzie ję , że s tan ten  w  ścisłej w spó łp ra ­
cy apara tu  portowego, spedycyjnego i  zagranicznego 
u lggn ie  w  przyszłości popraw ie.
''T ru d n o ś c i w  p racy  po rtó w , ja k ie  w y ło n iły  się w  -cią­
gu -ostatnich -lat, b y ł^  w  pew nej m ierze rów n ie ż  w y n i­
k ie m  niedostatecznej'jedno 'li'tości ¡po lityk i in w es tycy jn e j 
i  eksp loatacy jne j w  -portach -morskich, a w  ZPG G  spo­
w odow ane zosta ły nadm ie rną  koncen trac ją  dyspozycji 
w  c e n tra li p rz y  jednoczesnym  ¡braku sam odzielności 
i  odpow iedzia lności za -wykonanie p lan u  w  Rejonach 
P ortow ych.

W  zw iązku  z powyższym , dotychczasowa organ izacja  
u leg ła  z dn ie m  1 s tyczn ia  1954 -r. zm ian ie  i  stw orzony 
został C e n tra lny  Zarząd P o rtó w  z s iedzibą w  W arsza­
w ie, ja k o  organ o p e ra tyw ny  M in is te rs tw a  Żeglug i, p o ­
w o ła n y  do jedno litego  w y ko n yw a n ia  p lanów  na rod o­
w ych  na  odc inku  p o rtó w  -morskich. Jednocześnie do­
tychczasowe ZPG G  zostało ¡podzielone na dw a  samo­
dzie lne przedsięb iorstw a, a -m ianow icie: Zarząd P ortu  
G dyn ia  i Zarząd P o rtu  Gdańsk.

I> Przed no-wą organ izac ją  po-rtów m orsk ich  stanęły 
/  obok konieczności szyibk-iego usunięcia dotychczasowych 
(.trudnośc i, ¡nowe 'bardzo poważne zadania. Do now ych 

zadań należy w ła śc iw y  podz ia ł zadań po-między po rta m i 
i ich  ew en tua lna  specja lizacja, uw zg lędn ia jąca nowe 
m ożliw ości p rze ładunkow o-sk ładow e p o rtu  szczecińskie­
go.

Jednocześnie C e n tra lny  Zarząd P o rtó w  pow in ien  
w  -jak na jszybszym  czasie p rzeprow adzić m odern izację  
te c h n ik i p rze ładunkow e j w  po rtach  m orsk ich  na  odcin­
k u  drew na, drobn icy  c iężk ie j i  in nych  tow a rów  praco­
ch łonnych przez za insta low an ie  now ych urządzeń opra­
cow anie technolog iczne podstaw ow ych p rze ładunków , 
ja k  rów n ież  na leżyte zorgan izow anie sztauerki. Ponad­
to C e n tra ln y  Zarząd P o rtó w  po w in ie n  usta lić  do-staiecz-
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ne podstaw y ¡metodologiczne d la  opracowania p lanów  
za trudn ien ia , k tó re  iby zap ew n iły  p o rto m  dostateczną 
ilość ro b o tn ik ó w  p rze ładunkow ych . S tw orzen ie  d la  ro ­
b o tn ik ó w  ty c h  odpow iedn ich  w a ru n k ó w  p łacy, a zw ła - 
szcze w a ru n k ó w  bytow o-m ieszkain iow ych i  ty m  sam ym  
p rzyw iązan ie  ich  do p racy  w  po rtach, pow inno  być na ­
cze lnym  hasłem  program u w yjśc iow ego Centra lnego 
Zarządu ¡Portów.

S tw orzen ie  w  naszych po rtach  stałego, przywiązane­
go do swej pracy fachowego zespołu roboczego i  pełna 
mechanizacja wszystkich prac ¡przeładunkowych na  
statku i  na lądzie, da gw aranc ję  szybk ie j i  w yso k ie j ja ­
kościow o obsług i s ta tków , a ty m  sam ym  pozw o li n a ­
szym  p o rto m  w ła śc iw ie  w ykonać zadania, będące ich  
udzia łem  w  w a lce  o podniesienie stopy życiowej por­
towców, zgodnie z tezam i I I  Z jazdu  i  IX  P lenum  PZPR.

CZ. G IE R A Ł T O W S K I (Warszawa)

Zagadnienia obniżki kosztom m łasnych  
transportu  samochodomego

Z uw ag i na ko losa lny  rozw ó j tra n sp o rtu  samochodo­
wego w  naszym  k ra ju  zagadnienie kosztów  w łasnych  
przew ozów  sam ochodowych nab iera  specjalnego zna­
czenia. W ysta rczy pow iedzieć, że w  całe j gospodarce 
na rodow e j koszty  eksp loa tac ji ciężarowego taboru  sa­
mochodowego wynoszą obecnie ca 4,5 m ilia rd a  z ł rocz­
nie. W  la tach  następnych, w  zw iązku  ze s ta łym  w zro ­
stem  ta b o ru  samochodowego, sum a ta  będzie się po­
w ażn ie  zw iększała. D latego w  ogólnonarodow ej w a lce
0 obniżkę kosztów  w łasnych  n ie  pow inno  zabraknąć 
p ra co w n ikó w  tra n sp o rtu  samochodowego, gdyż ich  
dz ia ł p racy  s tan ow i pokaźny ud z ia ł w  społecznych 
kosztach p ro d u k c ji k ra ju .

Z an im  prze jdz iem y do om ów ien ia  źródeł o b n iż k i 
kosztów  w łasnych  w  transporc ie  sam ochodow ym  m u ­
s im y  sobie zdać sprawę, co w ła śc iw ie  oznacza w  ogóle 
„obn iżka  kosztów  w łasnych “ . O bn iżka kosztów  w ła s ­
nych oznacza zm niejszenie rea lnych  na k ła dów  p racy 
żyw e j i  up rzedm io tow ione j na jednostkę p ro d u k c ji lu b  
usług. Pod pojęciem  rea ln ych  na k ła d ó w  należy rozu ­
m ieć przede w szys tk im  c z y n n ik i ilościowe. W  ciężaro­
w y m  transporc ie  sam ochodowym  jednos tką  p ro d u k c ji 
jest p rzew iez ien ie  1 to n y  na odległość 1 km , c zy li
1 tonokm . Is to ta  o b n iżk i kosztów  w łasnych  polega na 
tym , aby na w yp rod ukow an ie  te j je dn os tk i zużyć ja k  
na jm n ie jsze  ilości m a te ria łó w  i  robocizny.

W  kosztach w łasnych  ilośc i m a te r ia łó w  i  robocizny 
sprowadzone są do wspólnego m ia n o w n ika  p rzy  uży­
c iu  tak iego  m ie rn ika , ja k im  jes t pieniądz, czy li są u ję ­
te  w artośc iow o. O bniżka kosztów  też je s t liczona w  
stosunku w artośc iow ym . Jeżeli w ięc w  dw óch okre ­
sach czasu, w  k tó ry c h  badam y koszty  w łasne, u lega ją  
zm ian ie  ceny m a te r ia łó w  lu b  s ta w k i p łac, będące 
w  ty m  p rzypadku  w a rto śc io w ym  m ie rn ik ie m  w spom ­
n ian ych  w yże j ilo śc i m a te ria łó w  i  robocizny, to p ra w i­
d łow a  ocena o b n iżk i rea lnych  na k ła dów  pracy żyw e j 
i  up rzedm io tow ione j może być dokonana je d y n ie  po 
up rzedn im  w y e lim in o w a n iu  w p ły w u  tych  zm ian na po­
z iom  kosztów  w łasnych , c zy li doprow adzen ie kosztów  
do w a ru n k ó w  p o ró w n yw a ln ych  ¡(patrz a r ty k u ł T. K ra ­
jew sk iego  i  E. M a ty ji,  G ospodarka P lanow a n r  6/54).

W  czym  tk w ią  źród ła  i  m oż liw ośc i i  do czego spro­
wadza się zagadnienie ob n iżk i kosztów  w łasnych  prze­
wozów  samochodowych.

Z p u n k tu  w idzen ia  całej gospodarki na rodow e j za­
gadn ien ie  o b n iżk i kosztów  w łasnych  przewozów samo­
chodowych sprowadza się  do:

1) pe łne j ra c jo n a liz a c ji przewozów ,
2) w łaściw ego podzia łu  zadań pom iędzy różne ro ­

dzaje transportu ,
3) zm nie jszenia kosztów  przebiegu i  czasu pracy

eksploatowanego tabo ru  oraz kosztów  a d m in is tra c y j­
nych, I j:

4) lepszego w yko rzys ta n ia  przebiegu i czasu p racy 
eksploatowanego tabo ru  e fe k tyw n ą  pracą przewozową 
—  czy li w  p ra k tyce  zagadnienie sprowadza się do ob­
niżenia kosztu własnego 1 tonokm. niezbędnych dla 
gospodarki narodowej przewozów samochodowych.

Zagadn ien ie z p u n k tu  w idzen ia  konkre tnego  przed­
s ięb io rs tw a samochodowego m a zwężony zakres, gdyż 
ta k ie  zagadnienia ja k  rac jon a lizac ja  przewozów  i  po­
dz ia ł zadań pom iędzy różne rodzaje tra n sp o rtu  jest

poza sferą dz ia łan ia  p rzedsięb iorstw a tra n sp o rtu  samo­
chodowego. W  p rzeds ięb io rs tw ie  p rzew ozow ym  zagad­
n ien ie  ob n iżk i kosztów  w łasnych  sprowadza się do 
obniżenia kosztu własnego 1 tonokm przewozów sa­
mochodowych, zleconych przez klientów.

R acjona lizac ja  p rzew ozów  t j.  przem ieszczanie ty lk o  
rzeczy niezbędnych i  na niezbędne odległości (w y e li­
m in ow a n ie  przew ozów  zbędnych i  w tó rn ych , w  k rz y ­
żu jących się re lac jach  d la  tego samego ła d u n ku  itp .) 
jes t p ie rw szym  w a ru n k ie m  zm nie jszenia w y d a tk ó w  
transp o rtow ych  w  gospodarce narodow e j. W p ły w  na 
to  m a ją  w łaśc iw e  cen tra le  zb y tu  i  zaopatrzenia 
i  przedsięb iorstw a skupu. Zadaniem  ich  jes t ta k ie  k ie ­
row an ie  po toku  ła d u n kó w  w  czasie i  p rzestrzeni, aby 
w  ¡pełni obsługując po trzeby gospodarki narodow e j, 
przew ieźć ja k  n a jm n ie j i  na ja k  na jkró tsze  odległości.

W ła śc iw y  podzia ł zadań pom iędzy różne rodzaje 
tra n s p o rtu  (ko le j, żegluga, tra n sp o rt sam ochodowy 
i  lo tn iczy) posiada is to tne  znaczenie ju ż  d la  sam ych 
kosztów  przewozu ła d u n kó w  niezbędnych d la - gospo­
d a rk i na rodow e j. W  zależności od rodza ju  i  m asowo­
ści ładunku , odległości przewozu, po trzebne j szybkości 
transp ortu , ciążenia nadaw cy i  od b io rcy  do określone­
go środka tra n sp o rtu  itp . w in ie n  być w y b ra n y  ta k i ro ­
dzaj transp o rtu , p rzew ozy k tó ry m  będą na jb a rdz ie j 
ekonomiczne. P rzy  k a lk u la c ji kosztów  przewozu na­
leży brać pod uwagę n ie  ty lk o  czyste koszty przew o­
zu, ale rów n ie ż  koszty dowozu do głównego środka 
tra n s p o rtu  i  odwozu oraz koszty prze ładunku.

W  ra c jo n a liz a c ji p rzew ozów  i  w ła śc iw ym  podziale 
zadań pom iędzy różne rodzaje tra n sp o rtu  tk w ią  w ie l­
k ie  reze rw y zm nie jszenia w y d a tk ó w  transp o rtow ych  
w  gospodarce na rodow e j. Jednak na  te  zagadnienia 
n ie  m a ją  w p ły w u  przeds ięb io rs tw a tra n s p o rtu  samo­
chodowego. D la  n ic h  podstaw ow ym  zagadnien iem  jest 
w ykonać zgłoszone przew ozy (bez w zg lędu na to  czy 
są to  przew ozy rac jona lne  czy n ie) p rzy  ja k  n a jm n ie j­
szych kosztach w łasnych.

P rod ukc ją  ciężarowego tra n sp o rtu  samochodowego 
jest,, ja k  wskazano w yże j, przem ieszczanie ła d u n kó w  
na pew ne odległości i  m ie rn ik ie m  te j p ro d u k c ji - jes t 
tonokm . Jednak koszty n ie  są zw iązane bezpośrednio 
z ty m  m ie rn ik ie m . Część kosztów  jes t zależna od prze­
biegu, czy li od w ie lko śc i p rze jechanych przez samo­
chód k ilo m e tró w  i(wozokm) część kosztów  zależna jest 
od czasu p ra cy  sam ochodów (wozogodz), część Zaś m a 
w  zasadzie ch a ra k te r sta ły, nieza leżny od w ie lkośc i 
tonokm , w ozokm , czy wozogodzin. Stąd, dążąc do ob­
n iż k i kosztów  w łasnych  przewozów , na leży przede 
w szys tk im  zm nie jszyć koszty przebiegu, koszty  cjsasu 
p racy i  koszty stałe. T o  je s t p ierw sze źród ło  o b n iżk i 
kosztów  w łasnych  przewozów. N astępnie na leży dążyć 
do tego, aby na 1 k m  przebiegu samochodu i  1 godzi­
nę p racy  samochodu p rzypada ło  ja k  n a jw ięce j e fek­
ty w n e j p racy  przew ozow ej, czy li ja k  n a jw ięce j 
tonokm . T o  je s t d ru g ie  źród ło  obniżk i.

R ealizacja  oszczędności z pierwszego źród ła  ob n iżk i 
zależy g łów n ie  ocl bezpośrednich w yko na w ców  proce­
su przewozowego: od k ie row ców , zużyw ających m n ie j 
benzyny i  o le ju  napędowego na 100 km  przebiegu; od

/
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k ie row có w  w yd łuża jących  przeb ieg i ogum ienia i  prze­
b ieg i m iędzynapraw cze tab o ru ; od ro b o tn ikó w  s ta c ji 
obs ług i i  w a rszta tów , szybciej i  ta n ie j doprow adza ją­
cych samochody do gotowości technicznej.

R ealizac ja  oszczędności z d rug iego źród ła o b n iżk i 
zależy ta k  od bezpośrednich w ykonaw ców , ja k  i  od 
o rgan iza to rów  procesu przewozowego —  dyspozytorów  
i  k ie ro w n ic tw a  przedsięb iorstw a. W spó łdz ia łan ie  p ra ­
w id ło w e j o rg an izac ji p racy  z w y s iłk ie m  k ie row cy  
w in n o  zapew nić w ysok ie  w s ka źn ik i w yko rzys tan ia  
przebiegu i  czasu p racy samochodów.

Na koszt w łasny  przewozów  sam ochodowych sk ła ­
da ją się:

1. K oszty przebiegu: a) m a te r ia ły  pędne, b) ogum ie­
nie, c) obsługa techniczna, d) n a p ra w y  bieżące i  śred­
nie, e) odpisy am ortyzacyjne.

2. K oszty  czasu pracy: a) płace k ie ro w có w  z na rzu ­
tam i, b) delegacje k ie row ców .

3. K oszty a d m in is tra cy jn e : a) w ydzia łow e, b) ogól­
nozakładowe.

Jednostką odniesienia d la  kosztów  przebiegu jest 
w ozokm , dla kosztów  czasu p racy —* wozogodz. W  na ­
szej p ra k tyce  p rzy ję to  rów n ież odnosić koszty  a d m in i­

s tracy jne  na 1 wozogodzinę pracy. W yda je  się, że to 
je s t ca łkow ic ie  n ie  słuszne. O ile  koszty  przebiegu 
i  koszty czasu pracy są w  zasadzie fu n k c ją  w ozokm  
i  wozogodz., n ie  można tego pow iedzieć o kosztach 
w yd z ia łow ych  i ogólno-zakładow ych. K oszty te m ają 
w  zasadzie c h a ra k te r s ta ły  (w  p rzeds ięb io rs tw ie  no r­
m a ln ie  dz ia ła jącym ) i  czas p ra cy  samochodu n ie  ma 
na n ie  w p ły w u . U za leżn ian ie  tych  kosztów  od wozo- 
godzin może często p row adzić  do b łędnych w n iosków . 
P rzy  wzg lędne j sta łości ty c h  kosztów  ¡każde zm n ie j­
szenie lu b  zw iększenie ilośc i wozogodzin p ro w a dz i do 
zw iększenia lu b  zm nie jszen ia  ich  na 1 wozogodzinę. 
B ardz ie j zależą one od ilośc i taboru , gdyż z ilośc ią  ta ­
boru  w iąże się ilość za trudn ionych  i  w ie lkość  samego 
przedsięb iorstw a. Jednak i  tu  n ie  ma zależności w p ros t 
p ro po rc jon a lne j, ty m  n ie m n ie j zależność ta  jes t b l iż ­
sza. W  zasadzie tę grupę kosztów  w in n o  się rozp a try ­
w ać n ie  w  p rze liczan iu  na jakąś jednostkę, ale g lob a l­
n ie  sumę tych  kosztów  w  rozb ic iu  na e lem enty s k ła ­
dowe.

R ozpatrzm y zagadnienie o b n iżk i kosztów  w łasnych  
w  transporc ie  sam ochodowym  na poniższym  p rz y k ła ­
dzie:

Składn ik i kosztów Jedn. m iary

r. 19 5 3 r. 19 5 4

Ilość
jedn.

suma 
koszt, 
w  zł

na jedn. 
w  zł

ilość
jedn.

suma 
koszt, 
w  zł

na jedn. 
w  zł

1 2 3 4 5 6 7 8

1. K oszty  przebiegu
a) m at. pędne wozokm 1800 756 0,42 2000 820 0,41
b) ogum ienie J» 1800 288 0,16 2000 280 0,14
c) obsługa techniczna ,, 1800 900 0,50 2000 900 0,45
d) n a p ra w y  bieżące i  średnie ii 1800 270 0,15 2000 280 0,14
e) odpisy am ortyzac. ii 1800 990 0,55 2000 1100 0,55

2. K osz ty  czasu pracy
a) płace k ie ro w có w  z na rzu tam i wozogodz. 120 660 5,50 125 750 6,00
b) delegacje k ie ro w có w 120 60 0,50 125 50 0,40

3. K oszty  adm in is trac .
a) w ydz ia łow e — — 348 — — 350 —
b) ogólnozakładow e — — 372 — — 368 —

,.y  \ Razem tonokm 5400 4644 0,86 6200 4898 0,79

W  ru b ryka ch  4 i  7 podane są g lobalne koszty przed­
s ięb io rs tw a  w  ro zb ic iu  na poszczególne e lem enty sk ła ­
dowe. W  ru b ry k a c h  5 i  8 podane są prze liczenia kosz­
tó w  przebiegu na 1 w ozokm , kosztów  czasu p racy  na 
1 wozogodz, a w szys tk ich  kosztów  na 1 ton okm  (ru ­
b ry k  5 i 8 w  ty m  p rzyk ład z ie  n ie  w o lno  sumować 
z uw ag i na  różne je dn os tk i odniesienia).

Z  powyższego p rzyk ła d u  w y n ik a , że w  prze liczen iu  
na 1 w ozokm  obniżono koszty przebiegu o 9 groszy, 
w  ty m  m a te ria łó w  pędnych o 1 grosz, ogum ienia
0 2 grosze, obsługi techn iczne j o 5 groszy i  nap raw  
bieżących i  średnich —  o 1 grosz, a w  p rze liczen iu  na
1 wozogodz. p racy samochodu zw iększono koszty o 40 
groszy, w  ty m  płace k ie ro w có w  w zro s ły  o 50 groszy 
i  zm n ie jszy ły  się koszty de legac ji s łużbow ych o 10 g ro­
szy. W szystk ie  koszty w  p rze liczen iu  na 1 tonokm . zo­
s ta ły  obniżone o 7 groszy t j .  z 86 w  ro ku  1953 na 
79 groszy w  r. 1954. Zm nie jszen ie  kosztu  w łasnego 
1 tonokm . o 7 groszy da je  434 z ł oszczędności (6200.0,07).

Z czego składa się powyższa oszczędność:
1. Ze zm nie jszenia kosztów  przebiegu o 9

groszy na 1 w ozokm , co da je  (2000 X  0,9) —  zł. 180,—
2. ze zw iększen ia kosztów  czasu pracy na

1 wozogdz, o 40 groszy, co da je  (125X0,4 )+ z ł 50,—
3. z po p ra w y  w ska źn ikó w  techniczno-eko- 

m icznych, rzu tu ją cych  na w yda jność pracy 
taboru :

a) w  tonokm  na 1 wozokm . W  r. 1954 w y ­
dajność w  tonokm  ma 1 w ozokm  wzrosła z 3,0 
na 3,1, czy li o 0,1 tkm . G dyby w yda jność nie  
wzrosła, trzeba by ło b y  d la  w yko n a n ia  6200

tk m  w ykonać w iększy  przebieg o 66,7 
w ozokm  (2000.0,1:3,0), a zatem koszty w zro ­
s łyby  o (66,7.1,78) =  118,6 z ł (1,78 —  koszty 
przebiegu na jednostkę w  1953 r.). Z atem  po­
wyższa kw o ta  s tanow i oszczędność z ty tu łu  
w zros tu  w yda jnośc i w  tonokm /1 w ozokm  —  zł 118,6 

b) w  tonokm  na 1 wozogodz. W  r. 1954 
w yda jność w  tonokm  na 1 wozogodz. w z ro ­
sła z 45,0 na 49,6 czy li o 4,6 tonokm . G dyby 
w yda jność n ie  wzrosła, trzeba by łob y  dla  
w yko na n ia  6200 tk m  zw iększyć czas pracy 
sam ochodów o (125 . 4,6 : 45 =  12,78 wozo­
godz., a zatem  koszty w zros łyby  o 
(12,78.6,00) =  76,7. Zatem  powyższa k w o ta  
s tanow i oszczędność z ty tu łu  w zros tu  w y ­
dajności w  tonokm /1 wozogodz. —  z ł 76,7

4. Ze zm nie jszania się kosztów  w yd z ia ło ­
w ych  i  ogólnozakładow ych na 1 ton okm  w  
zw iązku  ze w zrostem  p ro d u k c ji 2,—

6200
(348 +  372) X -----------(350 +  368) —  z ł 106,7

5400

Razem 434,0
Na w stęp ie w yka za liśm y  dw a źród ła  ob n iżk i kosz­

tó w  w łasnych w  przeds ięb io rs tw ie  tra n sp o rtu  sam o­
chodowego:

1) zm niejszenie kosztów  przebiegu i  czasu pracy 
eksploatowanego tab o ru  oraz zm niejszenie kosztów 
ad m in is tra cy jn ych ;
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2) lepsze w yko rzys ta n ie  przebiegu i  czasu pracy eks­
ploatowanego tabo ru  e fe k tyw n ą  pracą przewozową.

G rupu ją c  pow yże j podane oszczędności w  ten  sposób 
o trzym am y:

1. zm niejszenie kosztów  przebiegu — z ł 180,— 
zw iększenie kosztów  czasu p racy -f- z ł 50,— 
zm niejszenie kosztów  a d m in is tra ­

cy jn ych  —  zł 2,------- 132,—

n ik  w yko rzys ta n ia  przebiegu —  popraw a o 0,02 i  czas 
posto ju  pod operacjam i ła d u k o w y m i —  skrócenie
0 0,8 m in u ty . P opraw a tych  dw óch w ska źn ikó w  w p ły ­
w a na ba rdz ie j .e fe k ty w n e  ' w yko rzys tan ie  przebiegu
1 czasu p ra cy  samochodów i  —  w  naszym  p rz y k ła ­
dzie —  spowodowała bezpośrednio obniżkę kosztów  
w łasnych  o 195,3 z ł (118,6 +  76,7) oraz pośrednio w p ły ­
nę ła poprzez w zros t p ro d u k c ji na obniżenie się kosz­
tó w  ad m in is tra cy jn ych .

2. w yda jność w  tonokm /w ozokm  
w yda jność w  tonokm /wozogodz. 
w zrost p ro d u k c ji w  odniesien iu  

do kosztów  a d m in is tra cy jn ych

— (zł 118,6
—  zł 76,7

—  z ł 106,7 —  302,—

Razem zł 434,—

Na obniżkę powyższych kosztów  mogą w p łynąć  n a j­
różnorodnie jsze elem enty. K oszty  przebiegu mogą się 
obniżać w  w y n ik u  ba rdz ie j ekonomicznego lu b  m n ie j­
szego taboru , polepszania się s tanu dróg i  w a ru n k ó w  
atm osferycznych, w zrostu  k w a lif ik a c ji k ie row ców , zu­
żyw a jących m n ie j m a te ria łó w  pędnych, p rzekracza ją ­
cych n o rm y  przebiegu ogum ienia i  taboru . K oszty cza­
su p racy mogą w zrastać w  zw iązku  z w yp łaca nym i 
p re m iam i k ie row co m  za oszczędność m a te ria łó w  pęd­
nych, ogum ienia i  za przeb ieg i m iędzynaprawcze. 
Lepsze w yko rzys ta n ie  przebiegu i  czasu p racy e fek­
ty w n ą  pracą przew ozow ą w  tonokm  może być w y n i­
k ie m  zm iany s tru k tu ry  ła d u n k ó w  (masowe i  ciężkie), 
zw iększen ia odległości przewozu, skrócfenia czasu na 
i  w y ładu nku , zw iększen ia szybkości technicznej i  w spó ł­
czynn ika  przebiegu, zw iększenia się ładow ności oraz 
je j w yko rzystan ia .

Część tych  czynn ikó w  jes t zupełn ie  niezależna od 
przedsięb iorstw a, od o rgan iza to rów  procesu przew o­
zowego, od k ie row có w . D latego chcąc p ra w id ło w o  oce­
n ić  e fe k ty  oszczędnościowe należałoby w ye lim ino w ać  
w p ły w  czynn ikó w  niezależnych, a przede w szys tk im  
tak ich , ja k  zm iana rodza ju  i  ładow ności tab o ru  oraz 
średnie j odległości przewozu. Z góry bow iem  w iado ­
mo, że w  zasadzie są tańsze w  eksp loa tac ji samochody 
w ysokoprężne i  o dużej ładow ności (p rzy  m asowych 
przewozach) oraz, że koszt je dn os tkow y 1 tonokm  m a­
le je  wzraz ze zw iększen iem  się średnie j odległości 
przewozu (szczególnie są poważne różnice na k ró tk ic h  
odległościach).

Przew ozy i  praca taboru , podane w  naszym  p rz y k ła ­
dzie zosta ły  w ykonane p rzy  poniższych w skaźn ikach  
techniczno-ekonom icznych: 1953 r. 1954 r.
ładowność taboru  
w yko rzys ta n ie  ładowności 

„  przebiegu
odległość przewozu 1 ton y  
szybkość techniczna 
czas na operacje ładunkow e 

na 1 tonę

5.0 ton  5,0 ton
1.0 1,0
0,60 0,62

20.0 k m  20,0 km
20.0 km /g. 20,0 km/godz.

0,111 godz. 0,097 godz.
Z powyższego w y n ik a , że w  po rów nyw anych  ok re ­

sach u le g ły  zm ian ie  ty lk o  dw a  w s k a ź n ik i: w spółczyn-

P rzyk ła d  powyższy św iadczy o podstaw ow ym  zna­
czeniu w ska źn ikó w ' techniczno-ekonom icznych na po­
ziom  kosztów  w łasnych . Szczególną wagę posiadają 
w s k a ź n ik i zw iązane ju ż  z sam ym  czasem p racy  samo­
chodu.

B ardz ie j e fektow ną korzyść z p u n k tu  w idzen ia  kosz­
tó w  w łasnych  p rzynos i popraw a ta k ic h  w skaźn ików , 
ja k  w yko rzys ta n ie  przeb iegu i  ładowności, skrócenie 
czasu posto ju  pod operacjam i ła du nkow ym i, zw iększe­
n ie  szybkości technicznej, n iż  zw iększenie średnio- 
dobowego dn ia  pracy, czy w spó łczynn ika  w yko rzys ta ­
n ia  taboru.

W yżej podano w  skróc ie  źród ła  ob n iżk i kosztów  
w łasnych  tra n sp o rtu  samochodowego. Jak ie  są d rog i 
dokonan ia  te j obn iżk i?

P odstawowe znaczenie w  Walce o obniżkę kosztów 
w łasnych posiada postaw iona na w y s o k im  poziom ie 
praca uśw iadam ia jąca, system atyczne zaznajam ianie 
p ra cow n ikó w  z is to tą  i celem ob n iżk i kosztów  w ła s ­
nych, ze ź ród ła m i o b n iżk i kosztów  w łasnych  na ko n ­
k re tn ych  p rzyk ładach  z danego zakładu pracy, z do­
św iadczen iam i i  osiągnięciam i na ty m  odc inku  przo­
d o w n ik ó w  pracy. Jedyn ie  wzbudzenie w ie lk ie j a k ty w ­
ności na ty m  odc inku, tw órcza  współpraca k ie row ców , 
p ra cow n ikó w  s ta c ji obsług i i  w a rsz ta tó w  oraz perso­
ne lu  k ie row n iczego może dać pozytyw ne w y n ik i.

W a lka  o obniżkę kosztów  w łasnych  w in n a  być je d ­
nak oparta  o no rm y  techniczne, o p ra w id ło w y  p lan  
i  kon tro lę  jego w yko na n ia . P ra w id ło w e  no rm y  zużycia 
m a te ria łó w  pędnych, no rm y przebiegów  m iędzyna- 
p raw czych  tab o ru  i  ogum ienia, no rm y  zużycia m a­
te r ia łó w  i  no rm y  p racy ro b o tn ik ó w  w arsz ta tow ych  
i  op racow any na ich  podstaw ie p lan  w in n y  określać 
dokładn ie , techn iczn ie  i  ekonom icznie uzasadnione za­
dania d la  przedsięb iorstw a, d la  każdego w yd z ia łu , 
a na w e t d la  pojedyńczego samochodu. Bieżąca ew iden­
c ja  przebiegu w yko na n ia  p la n u  i  na tychm iastow e od­
dz ia ływ an ie  na w sze lk ie  odchylen ia  od zadań p lano­
w ych  jes t w a ru n k ie m  skuteczności w a lk i o obniżkę 
kosztów  w łasnych.

Bardzo w ażnym  czynn ik ie m  w a lk i o obniżkę kosz­
tó w  w łasnych  jes t pobudzanie indyw idu a ln eg o  za in te ­
resow ania p ra c o w n ik ó w  poprzez odpow iedn i system 
p rem iow an ia , stosowanie różnych  fo rm  społecznego 
uznania, ja k  nag rody  za w spó łzaw odn ic tw o, przyzna­
w a n ie  ty tu łó w  p rzodow n ika  pracy, rac jona liza to ra  
p ro d u kc ji, ogłaszanie osiągnięć w  prasie  itp .

Z. SZKO P (Gdańsk)

Zagadnien ie bocznic ko lejo iuych
(Bocznice k o le jo w e  m ożna tra k to w a ć  ja k o  przedłuże­

n ia  to ró w  s tacy jn ych  u ż y tk u  ogólnego na te ren ie  pois-ia- 
dacza bocznicy. Stąd ła tw o  można w ysnuć wniosek, 
ja k  duże znaczenie m a ją  bocznice dila ich  posiadaczy.

N a  terenach p rzeds ięb io rs tw  posiadających bocznice 
można za insta low ać sta łe  urządzenia do zm echanizo­
wanego m aładunku lu b  w y ła d u n k u , lu b  w yko rzys tyw ać  
różn ice poziom ów  to ró w  bocznicow ych i  p laców, b y  w y ­
konyw ać te czynności p rzy  użyc iu  s iły  ciężkości.

W szystko to  razem  jest dużym  udogodnieniem  d la  po­
siadaczy bocznic, poniew aż zm nie jsza koszty w łasne 
dostaw y ła dunków . S tąd da je  się zaobserwować bardzo 
duży pęd do budow y bocznic przez rozm a ite  przedsię­
b io rs tw a .

D la  o trzym an ia  pełnego- obrazu znaczenia bocznic 
w  gospodarce na rodow e j na leża łoby poddać ocenie ro lę  
bocznic z p u n k tu  widizenia in te resów  ko le i.

D la  k o le i każda ¡bocznica oznacza do da tko w y p u n k t 
obsługi. W  m ia rę  w zrastan ia  ilośc i bocznic rozprosze­
nie p u n k tó w  obsług i będzie wzrastać, zaś trudnośc i 
procesu obsługi będą raczej pogłębiać się, szczególnie 
w  tych  przypadkach, je ś li bocznice będą rozsiane na 
-całym te ren ie  s tac ji.

Duża ilość p u n k tó w  na ładunkow ych  i w y ładu nko w ych  
w  postaci bocznic n ie w ą tp liw ie  będzie w p ływ a ć  ha m u­
jąco na p ra w id ło w y  p rzeb ieg podw ó jn ych  operac ji ła ­
dunkow ych . N ie  zawsze bow iem  w agony ładow ne nad*- 
chodzące d la  posiade-cza bocznicy mogą być w y k o rz y -
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s łane pod' po-nbwny na ładunek na  te jże  bocznicy. (Rzad­
k o  się bo w iem  zdarza, że ¡przedsiębiorstwo m a ta k i ro ­
dza j ła du nku , Ik łó ry  może być za ładow any do w agonów  
spod w y ła d u n ku . W praw dz ie  w agony zbędne spod w y ­
ła d u n k u  m ożna przetoczyć pod nai-adunefc na in n ą  bocz­
n icę  lu b  na toir ogólnego uży tku , lecz operacja  ta  bę­
dzie połączona z w yko na n ie m  m an ew ró w  i  s tra tą  cza­
su, czego n ie  m a na toirach ogólnego- użytku .

'Zarówno- rozproszenie bocznic jako- .punk tów  ła d u n ­
kow ych  ja k  i  ogran iczen ie -możliwości stosowania po­
d w ó jn y c h  operac ji n-a- bocznicach n ie  w p ły w a ją  na po­
gorszenie ob ro tu  w agonów  w  ta k im  stopniu , ja k  z w ię k ­
szenie posto ju  w agonów  na  bocznicach pod w y ła d u n ­
k iem . i i j 1" r

W  gdańsk im  okręgu  k o le jo w y m  ilość w agonów  w y ­
ła do w yw a nych  n-a bocznicach dochodzi do 60% ogólnej 
ilośc i w agonów  w y ładow yw anych . Czas- posto ju  wago­
n u  pod w y ła d u n k ie m  na  bocznicach je s t przecię tn ie  
dw a ¡razy w iększy, n iż  p rzec ię tny czas posto ju  Wago­
nó w  pod w y ła d u n k ie m  na toirach ogólnego uży tku . N a ­
leży przyty-m  nadm ien ić, że p rzec ię tny  czas p-oisłoju w a ­
gonu na bocznicach pod: na ładuinkiem  je s t d w u k ro tn ie  
m n ie jszy  od posto ju  pod  w y ła d u n k ie m  i  do ró w n u je  cza­
sow i pos to ju  w agonu na  to rach  ogólnego użytku .

Jak to  w y tłum aczyć, że p rzec ię tny  czas posto ju  w a ­
gonów  ¡pod w y ła d u n k ie m  na ¡bocznicach je s t d w u k ro t­
n ie  w iększy, n iż  n a  to rach  ogólnego uży tku , je ś li wziąć 
pod uwagę, że posiadacz bocznicy m ając ładunek w  w a­
gonie  na sw o im  te ren ie  po trzebu je  m nie jszych  n a k ła ­
d ó w  p racy  żyw e j i  ś rodków  transportow ych?

Posiadacze bocznic tłum aczą  to- zjawisko- w zg lędam i 
’’ za leżnym i w y łączn ie  od kolei- zarzucając ko le i, że g ro ­

m adzi w agony w  drodze ich  przebiegu do- s tac ji doce­
lo w ych  d la  ce lów  m arszru-tyzacyinych, s k u tk ie m  tego 
w agony nadchodzą -w ilośc iach nadm iernych .

W yda je  się jednak,,że a rgum entac ja  ta  je s t ty lk o  czę­
ściowo- słuszna.

G rom adzen ie się w  nadm ie rnych  ilośc iach w agonów  
pod -w yładunkiem  na bocznicach spowodowane jest 
g łów n ie  b ra k ie m  ko o rd yn a c ji naładun.kiu na stacjach 
nadan ia  zwłaszcza je ś li tych  s tac ji je s t k ilk a .

W iiny za ten  braik k o o rd yn a c ji nadan ia  ni-e może po­
nosić ko le j.

Jeś li w z iąć pod uwagę, że ilość bocznic s ta le  w zrasta 
oraz, że ud z ia ł p racy  bocznic w  oigólnęj p racy  na ła - 
d u n ko w e j i  w y ła d u n ko w e j, k tó ry  obecnie n-a sieci d o ­
chodzi do 60% (w  Z w ią zku  R adz ieck im  —  80%) będzie 
nada l wzrastać, to  m ożna pow iedzieć, że rozw ó j ruchu  
na bocznicach n ie  będzie nam  polepszać ob ro tu  w ago­
nu, ty lk o  racze j -ten ob ró t pogarszać.

W  ja k ie  w iec sposób, prowadząc p o lity k ę  rozw o ju  
bocznic jako- ważnego zagadnienia w  gospodarce na ro ­
dow e j, ustrzec -się jednocześnie odi u jem n ych  sku tków , 
ja k ie  pow odu ją  bocznice na  odc inku  obrotu- wagonu?

Przede w szys tk im  na leżałoby skasować bocznice tych  
przedsięb iorstw , na k tó ry c h  o b ró t w agonów  je s t m in i­
m a lny. Są bocznice, k tó ry c h  p rzec ię tny  ob ró t wyin-os-i 
pon iże j 1 wagonu, a- na w e t 1/3 w agonu na  dobę.

Talkie bocznice jatko- n ie re n tow n e  na leżałoby rozebrać. 
W  stosunku do bocznic po-zostałych lu b  nowobudo­

w anych  na leża łoby u s ta lić  pew ien  d łu g o fa lo w y  p lan 
dz ia łan ia  d la  każd-ego ośrodka przem ysłowo-m iejskiego- 
oddzieln ie.

W  p ie rw szym  rzędzie chodziłoby tu  o ośrodki p rze­
m ysłow o - m ie js k ie  ¡nie tylik-o- nowopow sta jące lecz i  o 
ośrodk i is tn ie jące, w  k tó ry c h  pow sta ją  nowe dzie ln ice 
przem ysłowe. W  dotychczasowych ośrodkach p rzem y­
s łow o - m ie js k ic h  często is tn ie ją  fzw . ciągi- bocznicowe 
tzn., gdy od głównego to ru  bocznicowego- odgałęzia się 
szereg bocznic. Jedne bocznice odgałęzia ją się pod 
ostrze, zaś d ru g ie  z ostrza. Częstokroć bocznice odga­
łęzia jące się od1 c iągu g łów nego są m ało  rozw in ię te , po­
s iada ją  ty lk o  jeden -tor, co k o m p lik u je  i  w yd łuża  czas 
w yko n a n ia  obsługi.

Są to  typo-we pozostałości- u s tro ju  kap ita lis tycznego1. 
N a leża łoby przypuszczać, że w  now opow sta jących 

dz ie ln icach p rzem ysłow ych, w  sk ła d  k tó ry c h  w chodzi 
n ie  jedno -lub k i lk a  p rzedsięb iorstw , lecz znacznie w ię k ­
sza ich  ilość, zagadnienie w łaśc iw ego zap lanow ania

bocznic -będzie w z ię te  pod uwagę, m a jąc  na celu p ra ­
w id ło w y  u k ła d  k o m u n ika cy jn y , k tó ry  by zapew nia ł 
szybką ich  obsługę.

W yda je  się, że w  zm ien ionych w a run kach  u s tro jo ­
w ych  .takie m ożliw ości is tn ie ją , aby należycie z lo k a li­
zować poszczególne przeds ięb io rs tw a i  zak łady  p rzem y­
s łow e z jednoczesnym  uw zg lędn ien iem  pew nych  pod­
staw ow ych  dezyderatów , k tó re  s taw ia  k o le j co- do- w y ­
bo ru  w łaśc iw ych  u k ła d ó w  ¡bocznicowych.

Jakież to  są dezydera ty cha rak te ru  k o m u n ika cy jn o - 
kolejowego-, k tó re  p o w in n y  być -uwzględnione w  zw iąz­
k u  z p ro je k to w a n ie m  d z ie ln ic  przem ysłow ych?

A  w ięc przede w szys tk im  zak ładów  przem ysłow ych 
i  p rzeds ięb io rs tw  z dużym  obrotem  wagonów , k tó rych  
na ładunek i  w y ła d u n e k  m ożna by  zm echanizować n ie  
na leżałoby lo ka lizow ać w  jeden system  bocznicowy 
z zakładam i i p rzeds ięb io rs tw am i o m nie jszych  obro­
tach wagonów , k tó ry c h  w y ła d u n k u  i  n a ła dun ku  nie  
op łaci się mech-anizować.

N a leży liczyć się z tym , że czas posto ju  w agonów  na 
bocznicach posiadających zm echanizow any na ładunek 
i- w y ładu ne k  p o w in ie n  być znacznie skrócony, aby te 
urządzenia m o g ły  szybko się zam ortyzować. -W zw iązku  
z ty m  obsługa -tych bocznic pow in na  być częstsza- n iż  
bocznic . bez zmeehamizowaineg-o na ładunku; i- w y ła ­
dunku .

W szystk ie  bocznice dz ie ln icy  p rzem ysłow e j p o w in n y  
m ieć w spó lną stację  re jon ow ą  położoną m iędzy stacją  
obsługującą a bocznicami-. S tac ja  re jonow a  pow inna  
składać się z ¡k ilku  to ró w  o d ługości 200 —  250 m  każ ­
dy, na k tó ry c h  m og łaby  być dokonana praca m anew ro ­
w a polegająca na:

1) w ysegregow an iu  w agonów  d la  poszczególnych 
bocznic.

2) ipodigrupowainiu w agonów  zabranych z bocznic,
3) u m o ż liw ie n iu  przestawienia- w agonów  spod w y ła ­

d u n ku  z bocznicy n-a bocznicę w  ram ach podw ó jnych  
operacji ładunkow ych .

W  ten  sposób s tac ja  re jo n o w a  dz ie ln icy  przem ysło­
w e j odciążąjac stację obsługująca pow ażnie m ogłaby 
sie przyczyn ić  do usprawnienia- obsług i za rów no bocz­
n ic  talk i do usp raw n ien ia  sam ej s tac ji obsługujące j, co 
w  fcons-ekiwen-cii doprow adziłoby do skrócenia posto ju  
■wagonów na bocznicach.

Sam u k ła d  bocznic pod Wzg-ledem ko m u n ik a c y jn y m  
po w in ie n  bvć  ta k  rozw iązany, aby począwszy od' s tac ji 
¡rejonowej, każda ¡poszczególna bocznice możina by ło  ob­
służyć z zachow aniem  jednego- k ie ru n k u  ja zd y  sk ładu 
m anewrowego.

'P ro jek tu jąc  w ła śc iw y  u k ła d  d z ie ln icy  przem ysłow ej, 
n ie  można postu low ać, a-by w y łączn ie  lo ka liza c ja  po­
szczególnych p rzeds ięb io rs tw  czy też zak ładów  nastę­
pow ała w y łączn ie  pod  ka te m  w łaściw ego układu- po­
łączeń bocznicowych. Tafcie u jęc ie  sp ra w y  by łob y  n ie ­
w łaściw e. N a leży -jednak s tw ie rdz ić , że- p rzy  p ro je k to ­
w a n iu  dz ie ln ic  przem ysłow ych o- u k ład z ie  bocznicowym , 
jako- o- p-ewnęj całości, m yś li sie ba rdzo  m a ło  lu b  na­
w e t w ca le się n ie  m yś li, wychodlząc z założenia, że to r  
k o le jo w y  zawsze można doprow adzić do zakładu.

G dyby w  pew nych  k o n k re tn ych  przypadkach  zagad­
n ie n ie  dz ie ln icy  p rzem ysłow e j tra k to w a ło  sie w  spo­
sób kom p leksow y, to  znaczy z uw zg lędn ien iem  uk ła d u  
k o m u n ik a c ji ko le jo w e j, to n ie w ą tp liw ie  wi-e-le można 
hy łob jr popraw ić.

K om p leksow em u zaprojektow-ainiu dz ie ln icy  p rzem y­
s łow ej w  te j c h w ili s-t-oi n-a przeszkodzie b ra k  genera l­
nego p ro je k ta n ta .

T ypow ym  p rzyk ład em  jes-t m iasto Bydgoszcz. Z a­
p ro je k to w an a  w  ty m  m ieście  duża dz ie ln ica  przem ysło­
w a pow sta je  w  spo-sób ialk -gdyby sam oistny. L o k a liz u ­
je  się w  chw ili- obecnej poszczególne zak łady i  przed­
sięb iorstw a „ a  te  z: ko le i w ys tęp u ją  o- pow iązan ie ich  
z siecią ko le jo w ą  p rzy  pom ocy bocznic; jeśli- ta k  p ó j­
dzie da le j, to- o trzym am y u k ła d  ,k-omuiniikacyjny ta k i, 
o ja k im  ¡była rnow-a n a  w stęp ie  n in ie jszego a rty k u łu .

A  sku tek  będzie -taki, ż-e pow stan ie  tasiem iec bocznic 
ta k i,  jaki- -obecnie is tn ie je  w  ¡Bydgoszczy ja ko  pozosta­
łość z czasów przedw ojennych, co u tru d n i obsługę i  w y ­
d łuży  czas ob ro tu  wagonu.
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„iM ias top ro je k t“ , k tó re  op racow u je  p ro je k t perspek­
tyw iczn y  ro zw o ju  m iasta  tw ie rd z i, że rozpracow an ie  
w  dz ie ln icy  p rzem ysłow e j u k ła d u  kom un ikacy jnego  
bocznic, do niego n ie  należy. W ydz ia ły  B ud o w n ic tw a  
zarów no MiRiN ja k  i  W R N  tw ie rdzą , że ty m  zagadnie­
n iem  po w in na  zająć się raczej ko le j.

W yda je  się jednak, że w ła śc iw ym  dysponentem  i  z le­
ceniodawcą na opracowanie p ro je k tu  kompleksowego! 
dz ie ln icy  przem ysłow ej w  ¡Bydgoszczy po w in ie n  być 
W ydz ia ł B u d o w n ic tw a  P rezyd iu m  WRsN lu b  M RN . 

Obok p rob lem u zap ro jek tow an ia  dz ie ln icy  przem ysło­

w e j w  sposób kom p leksow y tzn. pow iązan ia z rac jo ­
n a ln y m  uk ład em  k o m u n ik a c ji k o le jo w e j na te ren ie  po­
szczególnych zak ładów  is tn ie je  p rob lem  należytego 
rozp lanow an ia  poszczególnych ob iektów , do k tó rych  
m a ją  być doprowadzone to iry ko le jow e.

W yda je  się, że je s t ju ż  cza® na jw yższy, aby zaprze­
stać dopasow yw an ia u k ła d u  ko le jow ego do 'poszczegól­
nych  ob iektów  przem ysłow ych, lecz te  ob ie sp raw y n a ­
leży tra k to w a ć  łącznie, w  p rzec iw nym  bow iem  p rz y ­
pa dku  trudn o  będzie znaleźć reze rw y skrócenia obrotu 
wagonu na bocznicach.

M . M A D E Y S K I (Warszawa)

S p ra ira  książki obrachunkow ej k ierow cy
K siążka  ob rachunkow a k ie ro w c y  je s t fo rm ą  o g ra n i­

czonego roz ra chu nku  gospodarczego doprowadzonego do 
na jn iższej k o m ó rk i o rgan izacy jne j tra n sp o rtu  samocho­
dowego, ‘ja k ą  je s t po jazd i  jego k ie row ca.

O graniczenie rozra chu nku  ty lk o  do elem entów  n ie ­
zbędnych je s t podyktow ane koniecznością w prow adze­
n ia  ;go> w  fo rm ie  ja k  na jp rostsze j i  ja k  na jb a rdz ie j d la  
k ie ro w c y  zrozum ia łe j. Z d ru g ie j je d n a k  strony, og ran i­
czenie to  n ie  może sięgać z b y t da leko do  ja k ie jś  fo rm y  
szczątkowej, CO' m og łoby z k o le i sprow adzić rozrachu ­
nek do f ik c j i  lu b  fo rm a lnośc i pozbaw ione j treści.

R ozrachunek, ¡bez w zg lędu n a  jego  fo rm ę  i  zasięg, 
je s t m etodą k ie ro w a n ia  soc ja lis tycznym  przedsięb ior­
s tw em  p rzy  w y k o rz y s ty w a n iu  p ra w a  w a rto ś c i w  jego 
ograniczonej sferze dzia łan ia , W  ty m  p rzypadku  zatem  
w prow adzen ie  ks iążek ob rachunkow ych  ma na ce lu  
wzg lędne usam odzie ln ien ie  gospodarcze k ie row cy, iw 
stosunku, do k tórego m uszą jednakże  ¡być spełn ione 
w szystk ie  podstaw owe w ym og i rozrachunku  gospodar­
czego.

Jest to' po s tu la t w y n ik a ją c y  n ie  ty lk o  z te o rii rozra­
chunku , a le  rów n ie ż  z jego1 treśc i społecznej odpow ia ­
da jące j soc ja lis tycznym  stosunkom  p ro d u kc ji.

Form a re a liz a c ji ty c h  w ym ogów  m usi być, rzecz p ro ­
sta, dostosowana do  s topn ia  ograniczenia rozrachunku

W ym óg zasadniczy —  w yd z ie le n ia  kon iecznych środ­
k ó w  trw a ły c h  —  może być z rea lizow any w  ten sposób, 
że kierowca otrzymuje określony pojazd do eksploata­
cji, podpisując z przedsiębiorstwem odpowiednią umo­
wę. W  przypadku , gdy po jazd  m a być eksp loatow any 
przez dw óch .kierowców  ,(zespół) um ow ę podp isu ją  albo 
oba j k ie row cy , ponosząc so lida rną  za. po jazd odpow ie­
dzialność, a lbo jeden k ie row ca  p rz y jm u ją c y  na siebie 
odpow iedzialność rów n ież  za pracę drugiego k ie row cy.

D ru g im  (wymogiem je s t kon k re tne  określenie zadań 
planowych d la  pojedynczego pojazdu. Zagadn ien ie  to  
na leży do n a jtru d n ie jszych  i  w ym aga bliższego' omó­
w ien ia . Z adan ia  p lanow e mogą być określane w  fo r ­
m ie  ilośc iow e j, w a rtośc iow e j i  jakościow e j. Zadania ilo ­
ściowe w yrażane są w  przewozach ła d u n kó w  w  ilośc i 
p rzew iezionych toin i  w yko nyw a nych  p rzy  ty m  k ilo m e ­
tró w  —  p rzy  czym  stosunek ilośc i ton  do liczby  k i lo ­
m e tró w  w  przewozach ła d u n kó w  zależy iw g łów ne j 
m ie rze  od od ległości przewozów. Z adan ia  ilośc iow e 
w  przewozach au tobusow ych w yrażane p o w in n y  być 
w  liczb ie  przewożonych osób oraz ilośc i w yko nyw a nych  
w o zok ilom e tró w  rozkładow ych .

O ile  jednak  w  przewozach autobusow ych, opa rtych  
na s ta łym  rozk ładz ie  jazdy, okreś len ie  zadań p lanow ych  
n ie  nastręcza żadnych trudnośc i, o ty le  okreś len ie  i lo ­
ści to n  i  w yko n yw a n ych  to n o k ilo m e tró w  w  przewozach 
ła d u n kó w  (poza l in ia m i reg u la rn e j ko m u n ik a c ji)  je s t 
trudn e  ze w zg lędu na zm ien ia jącą się odległość p rze­
wozów.

¡Możliwości, okreś len ia  zadań p lanow ych w  n ieregu­
la rn ych  przewozach ła d u n kó w  is tn ie ją  ty lk o  wówczas, 
gdy przedsiębiorstwo' m a  zaw arte  um o w y p lanow e na 
przew ozy i  gdy is tn ie je  gw a ra nc ja  ic h  codziennej po­
w ta rza lnośc i — a w ięc1, gdy na b ie ra ją  cech re g u la r­
nych.

P o jaw ia  się tu ta j zagadnienie praw id łowego! w y k o rz y ­
s tyw an ia  k ie row có w  odpow iedn io do' ich  k w a lif ik a c ji.  
N ie u lega w ą tp liw ośc i, że na rozrachunek gospodarczy 
przechodzić p o w in n i w  p ie rw szym  rzędzie k ie row cy  
przodu jący, o na jw yższych k w a lif ik a c ja c h  zarów no 
zaw odowych, ja k  i  społecznych. Tym czasem  przewozy 
pow tarza jące się są z re g u ły  le p ie j zorganizowane, ich  
w yko n yw a n ie  s ta je  się czynnościam i w  dużej m ierze 
uproszczonym i, do w y k o n y w a n ia  k tó ry c h  k ie ro w a n i 
w in n i być racze j k ie ro w c y  o m nie jsze j in ic ja ty w ie .

W yda je  ¡się, że pe łne w a lo ry  przodującego k ie ro w cy  
a k ty w n ie  oddziału jącego na  przebieg procesu trans­
portowego!, podejm ującego' sam odzie ln ie  decyzje o zna­
czeniu o rg an izacy jnym  i  ekonom icznym  p o w in n y  być 
w yko rzystyw ane ' przede w szys tk im  w  przewozach n ie ­
regu la rnych . D a ją  one ogrom ne m ożliw ości w ykazan ia  
in ic ja ty w y , szybkości o r ie n ta c ji oraz znajom ości za­
rów no  w łaściw ości techniczno - ekonom icznych samo­
chodu ja k  i- podstaw  ekonom ik i tra n sp o rtu  samochodo­
wego, są w ięc przew ozam i, k tó ry c h  w y n ik i zależą w  du ­
żej m ie rze  od jakośc i p racy k ie row cy.

Elastyczność tra n sp o rtu  samochodowego' w ym aga ope­
ra tyw nego przerzucania po jazdów  do różnych  prac, 
p rzy  czym, j.aik wspomniano!, zm ien ia jąca się odległość 
przew ozów  u tru d n ia  fo rm u ło w a n ie  okresow ych zadań 
p lanow ych , ogran icza jąc ty m  sam ym  k rą g  k ie row có w  
m ogących przechodzić na rozrachunek gospodarczy.

Zakłada jąc, że w ska źn ik  odległości przewozów  n ie  
je s t zależny od k ie ro w cy , a w szys tk ie  pozostałe w skaź­
n ik i w  dużej m ierze lu b  c a łko w ic ie  zależą od jakości 
p racy k ie ro w c y  (szybkość techniczna, odchylenie od p la ­
nowanego czasu na i w y ła d u n ku , stop ień w y ko rzys ta ­
n ia  ładowności, odchylenie od planowanego w y k o rz y ­
s tan ia  przebiegu, odchylenie od planowanego w y k o rz y ­
s tan ia  taboru) móżn.a usta lać okresowe zadania p la ­
now e samochodu w  ton ok ilom e trach  prze liczeń i ow ych. 
T o n o k ilo m e try  prze liczen iow e uzysku je  się m etodą 
opracowaną przez T. K .  JędrychowsfciegO' —  a m ia ­
now ic ie , dodając do p lanow anych  lu b  w yko rzys tanych  
to n o k ilo m e tró w  ilo ra z  p lanow anych  lu b  w yko rzys ta ­
nych  ton  i w spółczynnika ' prze liczeniowego. W spółczyn­
n ik  ten  ob liczany je s t na  w ie lkośc iach  p lanow anych

„  Tin wił X  c  X  q X  B  X  Vit
£-t ---
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(T n w ł —  czas prac ładunkow ych , q —  ładowność po­
jazdu , B —  w sp ó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  przebiegu, 
V t  —  szybkość techniczna), wobec czego ob liczony raz 
na ca ły  okres p lan ow a ny może być podany k ie ro w cy  
w  fo rm ie  ju ż  ostatecznej, obow iązu jące j ju ż  do następ­
ne j zm iany  p lanu.

Ustalone w  ten sposób zadania p lanow e uniezależ­
n ia ją  k ie row cę  od zamiany odległości przewozu, a p ro ­
s to ta  ob liczenia um ożliw ia , (jednym  m nożeniem  i  je d ­
n ym  dodawaniem ) w  każdej c h w ili po rów nan ie  w y k o ­
na n ia  z planem .

Ponieważ zadan ia p lanow e są' usta lane odpow iedn io  
do zdolności przew ozow ej po jazdów , przeto p lanowane 
zadania przewozowe usta lane są na g ru py  po jazdów
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o' zb liżanych  lu b  tych  sam ych w łaściw ościach tech­
niczno-ekonom icznych. D eta lizae ję tę m ożna jeszcze po­
głęb ić, dzie ląc g ru p y  je dn akow ych  po jazdów  n a  k ilk a  
podgrup w g  p lanow anych  d la  n ic h  odległości p rzew o­
zów. (Np. odległości k ró tk ie , średnie i  d ług ie).

W  te n  sposób d la  każde j g ru p y  jednakow ych  po jaz­
dów  i średnio d la  każdego w  dane j g ru p ie  po jazdu m o­
żna us ta lić :

a) zadania p lanow e okresowe i  w yda jność dzienną 
w  jednostkach p racy  przew ozow ej (tonok ilom etrach )

to) zadania p lan ow e  okresowe i  w yda jność dzienną 
w  jednostkach przewozu (toinach)

■c) w sp ó łczyn n ik  p rze liczen iow y na  dany. okres p la ­
now any

di) zadania p lan ow e  okresowe i  w yda jność dzienną 
w  ton ok ilom e trach  prze liczeniow ych .

D alszym  w ym og iem  rozra chu nku  gospodarczego' jest 
zapew nien ie  jednostce przechodzącej na rozrachunek 
niezbędnych środków obrotowych. W  przypadku  oma­
w ia n y m  środ k i ob ro tow e dostarczane są k ie ro w cy  
w  n a tu ra ln e j ic h  fo rm ie  tzn. w  m a te ria łach  pędnych, 
sm arach, ogum ieniu, wyposażeniu samochodu oraz 
w  usługach zaplecza technicznego. 'Wysokość środków  
tych  usta lana je s t w  fo rm ie  p lanow anych  n o rm  zuży­
cia  na jednostkę przebiegu'.

Podobnie 1 pozostałe e lem enty, wchodzące w  końcu 
do ob rach unku  kosztów , m uszą być usta lone w  fo rm ie  
p lan ow a nych  n o rm  —  us ta lanych  n a  sta łe  i  w p isanych 
do ks ią żk i obrachunkow e j.

O brachunk iem  p o w in n y  być  ob ję te  ty lk o  koszty za­
leżne od przebiegu, na k tó ry c h  ksz ta łto w an ie  się k ie ­
row ca  m a w p ły w  i  k tó ry c h  treść jes t ca łkow ic ie  d la  
k ie ro w c y  Zrozum iała . K oszty  niezależne od przebiegu 
są t y l t o  pośrednio zależne od k ie ro w c y  (W ydzia łowe 
i  ogólnozakładowe), a p łace obsady w ozów  są w y n i­
k ie m  ob rachunku  i  tra k to w a n e  p o w in n y  być w  obra­
ch u n ku  n ie  ja k o  elem ent kosztów , lecz jako  bodziec 
ekonom iczny będący w y n ik ie m  Obrachunku,

W  ob rachunku , a  ty m  sam ym  w  książce ob rachun­
ko w e j, p o w in n y  być uw zg lędn ione  zatem  następujące 
e lem enty  kosztów  zależnych od' przebiegu:

1) koszt p a liw a  i  sm arów  zużyw anych w  m ia rę  w y ­
konywanego . przebiegu,

2) koszt zużycia i  n a p ra w  ogum ien ia
3) koszt odp isów  am o rtyza cy jn ych  tabo ru : a) na in ­

westycje, b) na k a p ita ln e  rem o n ty
4) koszt obsług technicznych
5) koszt n a p ra w  bieżących
6) koszt n a p ra w  średnich ( lu b  przeg lądów  genera l­

nych).

W szystk ie  podane e lem enty  kosztów  p o w in n y  być 
usta lone w  fo rm ie  p lanow ane j n o rm y  kosztow ej ma 
100 k m  przebiegu, co- u m o ż liw i k ie ro w c y  ekonom iczną 
ocenę w łasne j p ra cy  przez przem nożenie w ykonanych  
jednostek przebiegu (100 km ) przez w yże j w spom niane 
n o rm y  lu b  przez łączny koszt zależny przebiegu usta­
lo n y  rów n ież  w  p lanow ane j norm ie.

K oszty rzeczyw iśc ie  ponoszone w p isu je  się k ie ro w cy  
do k s ią ż k i ob rachunkow e j. P o rów nan ie  kosztów  rze ­
czyw is tych  z .norm ą kasztów  da je  k ie ro w c y  m ożliwość 
samodzielnego obliczenia uzyskanych oszczędności łu b  
przekroczeń.

O bliczen ie  kosztów  może k ie row ca  w yko nyw a ć  w  do­
w o ln ych  odstępach czasu, m oże rów n ie ż  ob liczać ty lk o  
n ie k tó re  —  in te resu jące go w  danym  m om encie ele­
m en ty  kosztów . M iesięczne ob liczenie kosztów  i  uzy­
skanych oszczędności w y k o n u je  wyznaczony p racow ­
n ik , uzgadnia jąc w y n ik  z k ie row cą.

Sposób ob liczan ia  poszczególnych e lem entów  kosztów  
w ym aga  pew nych  w y jaśn ień :

1. M ateria ły pędne i smary —  elem ent ten  ob e jm u je  
kosz ty  zużytego p a liw a  oraz o le ju  s iln ikow ego spalone­
go ('zużywanego) w  tra k c ie  przebiegu (n ie  obe jm u je  
sm arów  s ta łych  po trzebnych do' p ro f i la k ty k i oraz o le­
jó w  do w y m ia n y  okresow ej wchodzących w  zakres ob­
sług technicznych).

N orm ę kosztów  u s ta lić  m ożna d la  tegO' e lem entu 
d w o ja ką : a) podstaw ową, b ) p lanow aną na dany  okres.

Norm a kosztów podstawowa —  okreś la  wysokość k o ­
sztu m a te ria łó w  pędnych i  o le ju  s iln ikow ego' spalanego 
w  w y n ik u  ob liczenia w  oparc iu  o obow iązu jące pań­
stw ow e n o rm y  zużycia m a te ria łó w  pędnych.

Norm a zużycia planowana —  określa  wysokość k o ­
sztu m a te ria łó w  pędnych i  o le ju  s iln iko w e go  spalanego 
w  wysokości p rz y ję te j do  p lanu , a ob liczone j w  fo r ­
m ie  średnio p rogresyw ne j n o rm y  zużycia  n a  dany 
okres.

Rzeczyw iste zużycie m a te ria łó w  pędnych i  o le ju  s il­
n ikow ego spalanego, a  ty m  sam ym  koszt tego zuży­
cia, może być us ta lan y  w ed ług  dotychczas powszech­
n ie  s tosowanych m etod i  tnie w ym aga specja lnych za­
b iegów  rachunkow ych  w  zw iązku  z prow adzen iem  
ks iążek ob rachunkow ych  k ie row cy.

Rzeczyw iste kaszty  m ate ria łów , pędnych mogą być 
w p isyw ane do książeczek w  okresach m iesięcznych, 
w zg lędn ie  naw et dz iennych p rzy  w yd a w a n iu  p a liw a ’ 
co n ie  p o w in n o  nastręczać żadnych trudności.

D la  e lem entu  —  m a te r ia ły  pędne i  o le j s iln ik o w y  — 
ks iążka  roz ra chu nkow a  k ie ro w c y  p o w in n a  m ieć na ­
s tępu jący uk ład , je ś li chodzi o zasadnicze dane:

O kres P rze b ie g '
u io zokm

N a le ż n y  koszt 
za w y k o n a n y  

p rze b ie g

K oszt fa k ty c zn ie  
p on ies io ny O szczędność P rze k ro cze n ie

2. Zużycie i napraw a ogumienia —  elem ent ten obe j­
m u je  koszty um orzeń ogum ien ia  stanowiącego wyposa­
żenie po jazdu  ja k  i  jego- na p ra w y. U sta len ie  n o rm  k o ­
sztu d la  ¡rozrachunku in dyw idua lnego  w ym aga w  ty m  
p rzypadku  usta len ia  cen p lan ow ych  ogum ienia, p ro ­
po rc jona lnych  do n o rm  przebiegu ogumienia-.

Powyższy w a ru n e k  je s t n ieodzow nym  d la  p ra w id ło ­
wego ra c h u n k u  kosztów  i  oceny p racy poszczególnych 
po jazdów . Zachodzące w  p ra k tyce  różn ice  w  stosunku 
do cen p lan ow ych  na leży ew idenc jonow ać oddzie l­
n ie  i  uw zg lędn iać p rz y  b ilans ie  dokonu jąc (raz w  ro ­
k u ) odpow iedn ie j k o re k ty  kosztów.

P rz y k ła d  —  jeże li p lanow ane są d la  sam ochodów 
trz y  g a tu n k i opon 7,50 X  20

1. S to m il a 670 z ł o n o rm ie  przebiegu 22.000 km
2. Im po rto w an e  a 611 z ł o no rm ie  przebiegu 30.000

km . i 3

3. Protekto-rowame a 490 z ł o no rm ie  przebiegu 15.000 
k ru  —

to za. ceny p lanow e  (do in dyw idu a ln eg o  rozrachunku  
kosztów ) na leża łoby p rzy ją ć  ceny oparte  o koszt opo­
n y  w ystępu jące j n a jlic z n ie j, a w ięc w  ty m  p rzyk ład z ie  
S tom il. O trzym u je m y  zatem  następu jące ceny p lano­
we:

Rodzaj opony
Cena

rzeczy­
w ista

Cena
p lano ­

wa
Uwagi

S tom il 750 x 20 670 zł

/

670 zł
rów na rze­
czyw iste j

Im portow ane 750 x 20 611 zl 909 zł
670 x 30.000

22

Projektow ane 750 x 20 490 zł 455 zł
670 x 15.000

22.000

Usta lone w  ten sposób ceny p lanow e u m o ż liw ia ją  
p ra w id ło w e  obciążanie kosztam i poszczególnych po jaz­
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dów , e lim in u ją c  różn ice kosztów  z ty tu łu  rodza ju  s to ­
sowanej oporny (różne ceny, różne przebiegi).

Ceny p lanow e u m o ż liw ia ją  us ta w ie n ie  na s ta łym  po­
z iom ie  kosztu opono-k ilom e tra  oraz kosztu ogum ienia 
i  1 rwozokilom etra (¡koszt ogum ien ia  1 w ozok ilom e tra  
rów na  się kosztow i 1 oponoikilom etra pom nożonem u 
przez ilość k ó ł pojazdu).

N a leży nadm ien ić, że ¡podobnie ja k  p rzy  ¡materiałach 
pędnych ta k  i  p rzy  ogum ien iu  is tn ie je  ¡norma ¡kosztu:

a) norma podstawowa oparta  o państw ow e ¡normy 
przebiegu i  o cenę p lanow ą,

Ib) norma planowana op a rta  o średnio prog-esywne 
n o rm y  przebiegu p rz y ję te  do p lan u  i  o- cenę p ianow ą.

Oszczędności (w zg lędnie przekroczenia) kosztów  ogu­
m ien ia  ob liczane są w  s tosunku do- n o rm  państw o­
wych.

W  oparc iu  o powyższe założenia każdy po jazd b y łb y  
uznaw any w ed ług  usta lone j n o rm y  kosztu zw iększonej
0  n a rzu t na  n a p ra w y  za p rze jechan ie  woz-okm, a  obcią­
żany za w ydaw ane  opony w e d łu g  ceny p lanow e j oraz 
za w ykonane  na p ra w y  ogum ienia.

O bliczen ie kosztu zużycia og um ien ia  odbyw ać się po­
w in n o  analogicznie, ja k  zużycie p a liw a  i  sm arów . K oszt 
na p ra w  ogum ien ia  p o w in ie n  -być k ie ro w c y  w p isyw a ny  
równocześnie z odbiorem  ogum ien ia  z na p ra w y.

Powyższe zasady o b e jm u ją  rów n ież  ogum ien ie  sta­
now iące p ierw sze wyposażenie po jazdu, w  zw iązku  
z czym  s ta w ka  odpisów  am o rtyza cy jn ych  tab o ru  ¡winna 
ulec zm nie jszeniu.

3. Odpisy amortyzacyjne. S ta w ka  odpisów  a m o rty ­
zacy jnych  je s t ju ż  sama w  sobie no rm ą kosztu w  za­
kresie  zużycia samochodu. S ta w k i te  je d n a k  d la  up ra - 
w id ło w ie n ia  roz ra chu nku  należałoby zaktua lizow ać
1 w yspecyfikow ać terenow o, podobn ie ja k  to je s t z ro­
bione w  Z w ią zku  Radzieckim .

A k tu a liz a c ja  s taw ek m-usi zapew nić w ła śc iw y  podzia ł 
s ta w k i na  in w e s tyc je  i  na k a p ita ln e  rem o n ty  oraz 
zm niejszenie je j o część odnoszącą, się do ogum ienia.

Część s ta w k i przeznaczona na in w es tyc je  s łuży łaby 
w  książeczce 'k ie row cy do ob liczan ia  sum , za k tó re  ¡na­
leży uznać k ie row cę  z ty tu łu  prze jechanych k ilo m e ­
tró w .

Tego- rod za ju  rozw iązan ie  u m o ż liw ia  na  d ługą  fa lę  
ob liczenia oszczędności uzyskanych przez przedłużen ie 
przebiegu um orzeniow ego samochodu, lu b  też s tra t po ­
n ies ionych przez przedwczesne e lim in a c je  pojazdu.

Cześć s ta w k i przeznaczona ¡na k a p ita ln e  rem on ty  
s łuży łaby w  książeczce k ie ro w c y  do ob liczan ia  i  uzna­
w a n ia  sum  na leżnych za k a p ita ln y  rem o n t z ty tu łu  
w ykonanego przebiegu. Obciążenie po jazdu następowa­
ło by  po- w yk o n a n iu  kapita lnego ' rem-ontu w e d łu g  , jego 
fa k tyczn e j ceny. Tego- rodza ju  rozw iązan ie  u m o ż liw iło ­
by  ob liczenie oszczędności z ty tu łu  przedłużenia, p rze­
biegów  m iędizynaprawezych z wzie-c-iem pod uwagę je d ­
n a k  ew en tua lnych  konsekwen-cji- przedłużeni,a tego 
przebiegu w  postaci fa k tu r  doda tkow ych  .do ¡rachunku 
za k a p ita ln y  rem ont.

N a jb a rd z ie j p ra w id ło w y m  rozw iązan iem  zagadnienia 
by łoby, aby ¡kierowca, ja k o  odpow iedz ia lny  za wóz 
sam odzie lny ,p ra cow n ik , oddaw ał samochód- osobiście do 
rem ontu . Pon iew aż p rz y  oddaw an iu  sam ochodu usta la  
się stopień zużycia  poszczególnych zespołów i  części, 
n a jb a rd z ie j za in teresow any w  ty m  p rzypadku  k ie ro w ­
ca po w in ie n  uczestniczyć w  ic h  k la s y fik a c ji.  W  te n  spo­
sób ,z je dn e j stromy pow sta łaby  większa, k o n tro la  p ra ­
w id ło w o śc i oceny, z  d ru g ie j zaś s tro n y  k ie row ca  w i­
dz ia łby  e fe k t sw e j ekonom iczne j lu b  n ieekonom icznej 
eksp loa tac ji wozu. P odobnie k ie row ca  po w in ie n  odbie­
rać samochód- po- nap raw ie , albo odbierać samochód 
w ym ienny , co- rów n ież  usunę łoby ca ły  szereg n ieporo­
zum ień ma t le  jakośc i n a p ra w  lu b  z łe j eksp loa tac ji sa­
m ochodu, p rzy  czym  w  ty m  d ru g im  p rzypadku  podp i­
su je  ¡nową um owę.

4. Obsługa techniczna taboru —  elem ent ten  obej­
m u je  koszty obsług technicznych 1 d 2 (OT1 i  OT2) oraz

okresow ych obsług sm arow niczych i  obsług codzien­
nych, gdy te są w yko nyw a ne  przez stacje obsługi.

O bsług i codzienne, w yko n yw a n e  przez, k ie row ców , 
n ie  wchodzą w  ten e lem ent kasztów  podnosząc jedyn ie  
ko-sat obsady w ozu (płace k ie row cy).

Z e  w zg lędu n,a konieczność wykonywania-, p ro f i la k ­
tycznych  obsług w  pe łnym  zakresie  ta k  ilościowo- ja k  
i  jakościow o uzyskiwanie oszczędności w  tym  zakresie 
jest niedopuszczalne.

¡Dla w yko rzys ta n ia  rozra chu nku  do pop raw ien ia  ja k o ­
ści obsług ce low ym  b y ło b y  uistal-enie zasad rozliczeń 
m iędzy S tac ją  O bsług i a, k ie row cą .' ¡K ierowca w in ie n  
o trzym ać co- 1000 k m  bon w a rto śc io w y  na OT1, co 5000 
k m  bon w a rto śc io w y  n a  OT-2 celem  uzyskania w zam ian 
za tein bon  na leżnej obs ług i ¡(¡podobnie d la  obsługi sma­
row n icze j). Za o trzym an y  boin kierowca, zosta je obc ią­
żony w  książce k ie ro w cy , co ¡równoważy uznanie za 
prze jechane wozoikiłomet-ry w e d łu g  n o rm y  kosztu za 
obsług i techniczne.

W  powyższy sposób uzyska się doda tkow e k o n tro le  
w yko n a w s tw a  obsług ¡(jakości i, kom p le tności) z-e s trony  
k ie row ców , k tó rz y  n a jle p ie j zna ją  swe wozy.

5. Napraw y bieżące —  elem ent ten  ob e jm u je  w sze l­
k ie  koszty  n a p ra w  n iep lanow anych  (a w ięc  ¡nie 'w yn i­
ka jących  z us ta lonych  przebiegów  m iędzynapraw czych 
po jazdów  do- n a p ra w y  średn ie j i- na p ra w y  g łów nej). 
Na, n a p ra w y  bieżące na leży us ta lić  s ta tystyczną norm ę 
kosztów  .(ew-en-t. średniio-piroigresywną), z uw zg lędn ie ­
n iem  stanu pojazdu.

N a dobro  k ie ro w c y  na leży zapisać należne sum y w e ­
d łu g  usta lone j n o rm y  ko-sztu i  w ykonanego przebiegu, 
a w  ciężar jego- w sze lk ie  w yko n yw a n e  ¡naprawy p-oza 
średn im i i  b ieżącym i.

Różnica roz liczeń w  poszczególnych okresach będzie 
w yka zy  wać oszczędność w zg lędn ie  przekroczenie.

Powyższe zasady dotyczą rów n ie ż  gospodarki opa rte j 
n,a wym ienm ości zespołów.

6. N apraw y średnie. Odnośnie kosztów  na p ra w  śred­
n ich  na leży zastosować zasady analogiczne ja k  p rzy  na ­
p raw ach  bieżących z ty m , że ¡normę kosztu n,a nap ra ­
w ę średnią na leży usta lać n,a- podstaw ie  p lanow ane j 
ceny n a p ra w y  i  p lanowanego przebiegu m iędzynapraw - 
czego- (dla na p ra w y  g łów nej).

Ustalona, w  ten sposób n o rm a  kosztu u m o ż liw ia  oce­
nę e fe k tó w  oszczędnościowych k ie ro w c y  z c h w ilą  od^ 
dania, w ozu do n a p ra w y  g łów n e j. Oszczędność pow sta­
n ie  w  ¡przypadku p rzed łużen ia  przebiegu m iędzyna- 
prawczego wzgl., gdy stan w ozu (dobry) zm nie jszy 
koszt ¡naprawy średnie j.

B io rąc powyższe zasady pod uwagę ks iążka obra­
chunkow a  k ie ro w c y  pow in na  się składać z:

-1) um o w y o ob jęc iu  samochodu i  p rze jśc iu  na ob ra ­
chunek

2) k a r ty  pode jm ow anych  zobow iązań k ie ro w cy

3) zestaw ienia p lanow anych  n o rm  eksp loatacyjnych, 
m a te ria ło w ych  i  kosztowych,

4) zestaw ienia , m iesięcznego p lanow anych  zadań 
w raz  z obow iązu jącym  w sp ó łczyn n ik iem  prze liczen io­
w ym ,

5) zestaw ienia m iesięcznego w y k o n y w a n ia  zadań p la ­
now ych ,

6) ¡rocznego zestaw ienia ob rachunku  kosztów  w  u k ła ­
dzie m iesięcznym ,

7) k a r ty  odpisów  am ortyzacy jnych ,

8) k a r t  ¡kosztowych (okresowe w kładk i- w ym ienne), 
k tó ry c h  sum y w y n ik o w e  są przenoszone do rocznego 
zestawienia' ob rachunku  kosztów.

W prow adzen ie  tego- ty p u  'rozrachunku pow inno  być 
połączone z odpow iedn ią  m o d y fika c ją  reg u lam in u  płac 
i  p rem iow an ia  w  'k ie ru nku  silniejszego- u ja w n ie n ia  po­
w iązań  ekonom icznych ¡pomiędzy w y n ik a m i pracy, 
a w ynagrodzeniem  k ie row cy.
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ST. S IE R P IŃ S K I (Warszawa)

Przeiuozy jesienne żeglugi ś ró d ląd o ire j
A na liza  la t  ub ieg łych  w yka zu je , że z ro k u  na ¡rok 

w  okresie  jes ien i ilość m asy tow a row e j przewożonej 
drogą w odną poważnie w zrasta . W  ro ku  1953 żegluga 
na W iś le  p rzew ioz ła  o 50 p rocen t w ięce j z iem iop łodów  
i  70 p rocen t w ięce j in nych  ła d u n k ó w  n iż  w  ro k u  1952. 
Żegluga ina Odrze, k tó ra  po raz  p ie rw szy  w  U bieg łym  
ro k u  w z ię ła  ud z ia ł w  przewozach jesiennych, zrea lizo­
w a ła  w  ¡pełni sw ó j p la n  przewozów  jesiennych.

T en  s ta ły  w zrost św iadczy, że żegluga śród lądow a 
w  te j corocznej a k c ji o cha rakte rze  ogó lnokra jow ym , 
m ające j na  ce lu  p rze transportow an ie  ogrom nych ilośc i 
p ro d u k tó w  ro ln ych  do m ie jsc p rze robu  i  do konsum cji, 
zaczyna odgryw ać coraz w iększą ro lę .

W yciągając w n io s k i z I X  P lenum  i  I I  Z jazdu  PZPR, 
zadania żeg lug i śród lądow ej w  ro k u  1954 są znacznie 
wyższe od la t Ubiegłych i  muszą być p rz y  ty m  w y k o n a ­
ne p rzy  n iższych n iż  poprzednio kosztach. W ym aga to 
oczyw iście k o n c e n tra c ji w y s iłk ó w  załóg i  a d m in is tra c ji 
żeglugi, ja k  rów n ież  zlecen iodaw ców  i re jonow ych  za­
rządów  dróg w odnych. W  ro k u  1954 nastąp i przede 
w szys tk im  da lszy w zro s t p rzew ozów  z iem iop łodów , 
w  przypadkach  zaś uzasadnionych —  ró w n ie ż  innych 
ładunków .

G łó w n y  nacisk położony będzie na rozw ó j przewozów  
w  re jonach  pozbaw ionych tra n s p o rtu  ko le jow ego, ja k  
rap. ina Ż u ław ach  łu b  ubog ich w  tra n sp o rt k o le jo w y . 
Pełna rea liza c ja  zadań przew ozow ych w ym aga od że­
g lug i obok zabezpieczenia m asy tow a row e j, p rzygo to^ 
w a n ia  w ystarcza jące j ilośc i odpow iedniego taboru , do­
p iln o w a n ia  s tanu gotowości m ie jsc prze ładunkbw ych  
i  sprzętu, udz ie len ia  pom ocy w  p rzyg o tow an iu  d rog i 
w odne j przez re jonow e  zarządy i  w reszcie  odpow ied­
n ie j o rg an izac ji zaopatrzenia lu d z i za trudn ionych  
w  a k c ji przewozów.

Zagadn ien ie p lan ow e j a lim e n ta c ji zakon trak tow aną  
masą to w a ro w ą  s tanow i w  a k c ji przew ozów  jesiennych 
poważny, n iestety, c iągle jeszcze niedostatecznie u regu ­
lo w a n y  problem . R ok Ubieg ły w ykaza ł, że znaczna ilość 
k o n tra k tó w  nie  została zrea lizow ana na  sku tek  zm ian 
w  re la c ja c h  dokonanych przez zleceniodawców. Odpa­
d ła  z te j p rzyczyny część przew ozów  zboża, a kw izyc ja  
zaś masy zastępczej w ym a ga ła  czasu. W  konsekw enc ji 
pow sta łe j s y tu a c ji na s tą p iły  p rzesto je  zarów no ho lo w ­
n ik ó w  ja k  i  barek.

B y ły  i  in ne  p rzyczyny  n iezrea lizow an ia  z a ko n tra k ­
tow anych  przewozów, ;np. n is k i s tan wody. N a sku tek  
d ługo  trw a ją c e j suszy, poziom  w o d y  spadł do tego s top­
n ia , że część z ie m n ia ków  zakon trak tow anych  d la  W a r­
szaw y w  re jo n ie  górne j W is ły , n ie  m og ła  być dostar­
czona b a rk a m i do s to licy .

A b y  u n ikn ąć  tego rod za ju  p rzyp ad ków  w  ro k u  b ie ­
żącym, k o n tra k ty  na  przewóz z ie m n ia ków  d la  W arsza­
w y  p rze w id yw a ć  będą dostaw y z ¡rejonów na d w iś la ń ­
sk ich , po łożonych w  do le rzek i.

Z dotychczasowych doświadczeń w y n ik a , że zarówno 
zleceniodawca ja k  i  żegluga p rzyw ią zu ją  niedostatecz­
ną jeszcze wagę do do trzym an ia  zaw ieranych k o n tra k ­
tów . W  stosunku np. do  żeg lug i .na Odrze zerw ano umo­
w ę na przewóz poważnej ilośc i jęczm ien ia w  re la c ji 
W ro c ła w  —  Szczecin i  z ie m n ia ków  w  ¡relacji S topnica 
—  Św inoujście . N ie  w yc iągn ięc ie  z tego fa k tu  konsek­
w e n c ji p ro w a dz i do w zrasta jącego b ra ku  d yscyp lin y  na 
ty m  od c inku  i  w  'rezultacie do s tra t w  n iew yko rzys ta ­
ne j zdolności przew ozow e j taibo.ru żeglugowego i  do 
nadm iernego przeciążenia d ro g i ko le jo w e j.

Na t le  tych  doświadczeń zeszłorocznych trzeba  będzie 
w  ro k u  b ieżącym  położyć szczególny nac isk  na rea lność 
zaw ie ranych  k o n tra k tó w  a zabezpieczyć ich  w yko n a w ­
stw o przez ścisłe precyzow anie w a ru n k ó w  um owy. 
Podpisywainie um ów  po w in no  być dokonyw ane przez 
¡przedstaw icie li św iadom ych odpow iedzia lności za pod­
ję te  w  u m o w ie  zobow iązania oraz zorien tow anych  od­
nośnie ich  rea lności.

W  p rzyp ad ku  n iew yko na n ia  um o w y przez jedną ze 
stron, n ie  ¡należy rezygnow ać z kon sekw enc ji, us ta lo ­
nych  w  um ow ie , aby w  ten  sposób przyczyn ić się do l i ­

k w id a c ji n iedba ls tw a , czy b iu ro k ra tyzm u , k ry ją c y c h  
się częstokroć za zarw anym  zleceniem.

D użym  u ła tw ia n ie m  zarów no d la  żeglugi, ja k  i  k lie n ­
tó w  będą w prow adzone po raiz p ie rw szy  w  ty m  roku  
in s ty tu c je  agentów  hand low ych . Do ich  obow iązków  
należeć będzie w yko na n ie  na  zlecenie przeds ięb io rs tw  
żeglugow ych niezbędnych czynności 'm a n ip u la cy jn ych  
i  ha nd low ych  aż do w yp isan ia  l is tu  przewozowego 
w łącznie. W  la tach  ub ieg łych d la  za ła tw ie n ia  ty c h  czyn­
ności ekspozy tu ry  żeglugowe zmuszone ¡były każdora­
zowo delegować sw o ich  p racow n ików ,, co ¡pociągało za 
sobą znaczne koszty i  stra tę  czasu.

D ru g im  czynn ik iem , decydu jącym  o sp ra w n ym  prze­
b iegu  przew ozów  jes iennych jest —  poza zabezpiecze­
n ie m  m asy tow a row e j —  tab o r o  odpow iedn ie j do za­
po trzebow an ia ilo śc i ¡i ¡przygotowany techniczn ie  do na­
w ig a c ji. Dośw iadczenia ubiegłego ro k u  pokazu ją , że n ie  
zostało to w  pe łn i w yko na ne  w  żegludze na W iśle. N ie­
k tó re  jednos tk i n ie  posiadały na p ra w io nych  po k ryć  ła ­
d o w n i podłóg, ja k  rów n ie ż  w in d y  i  s te ry  zna jdow a ły  
się w  ¡stanie n ie  do uży tku . K o n tro la  w ykaza ła  zan ied­
ban ia  w  n a p ra w ie  oszalowań k a ju t. R em onty trzech 
h o lo w n ik ó w  żeglugi na  W iś le  zosta ły  opóźnione. B ra k  
h o lo w n ik ó w  spow odow ał przesto je barek, co w p łynę ło  
u jem n ie  na e fe k ty  przewozowe a k c ji jes iennej.

O ile  w  żegludze na Odrze w  ro k u  1953 ilość taboru 
przekracza ła zapotrzebowanie, o  ty le  w  żegludze na 
W iś le  ilość tab o ru  b y ła  niedostateczna. Pomoc żeglugi 
na  Odrze w  ilośc i 8 ba rek typ u  „W ro c ła w k a “  okazała 
się n iew ystarcza jąca. N a  s k u te k  tego zosta ły przez że­
g lugę na W iś le  odm ów ione przew ozy ła d u n k ó w  m ąk i 
w  re la c ji Poznań —- G liw ice . Żegluga ¡na W iś le  odczuła 
szczególnie d o tk liw ie  ¡brak ba rek typ u  „Ż u ła w k a “  i  ¡ba­
re k  trasow ych. W  ro ku  bieżącym  C e n tra lny  Zarząd Że­
g lu g i Ś ród lądow ej u d z ie li w iększe j pom ocy żegludze 
na W iś le  w  postaci p rzyd z ia łu  k ry ty c h  ba rek  traso­
w ych  m o to row ych  i  bez w łasnego napędu, w  rozm ia ­
rach odpow iada jących rea lnem u zapotrzebowaniu.

T rudnośc i w  uzupe łn ien iu  ta b o ru  barkow ego typ u  
„Ż u ła w k a “ , żegluga na  W iś le  będzie m usia ła  w  roku  
bieżącym  i p rzysz łym  rozw iązać w e  w ła sn ym  zakresie, 
w  drodze dokonan ia  ¡przerzutów ba rek 100 —  150 tono­
w ych  i  u ru cho m ien ia  w  ko n k re tn ych  re lac jach  w a ha ­
d łow ych  pociągów.

O m aw ia jąc trudnośc i la t  ub ieg łych , napo tykane  p rzy  
rea liza c ji przew ozów  jesiennych, n ie  sposób pom inąć 
zagadnienia czynności ładunkow ych . P rzed łużanie się 
czasu w yko na n ia  tych  czynności jes t powodem  znacz­
nych  przesto jów , ograniczających m ożliw ośc i przewozo­
w e taboru  'rzecznego. Co praw da, inspekc je  dokonane 
w  U bieg łym  roku  w  re jon ie  ekspozytu r n a jb a rd z ie j za­
angażowanych w  przewozach, t j .  Bydgoszczy i  W arsza­
w y, p u n k tó w  n a jb a rd z ie j typow ych  za ładunków  zboża, 
bu rakó w , z iem niaków , siana, ¡słomy i c u k ru , p rz y  udzia­
le zleceniodaw ców, p rze ds taw ic ie li W K P G , dróg w od­
nych  i czynn ika  społecznego, p rz y c z y n iły  się w  poważ­
n y m  s topn iu  do popraw y sy tu a c ji n a  ty m  odcinku, lecz 
n ie  jes t to  jeszcze ca łkow ic ie  zadaw ala jące u regu low a­
n ie  te j w ażne j sp raw y. W ie lu  z leceniodaw ców  
n ie  'po tra fiło  jeszcze w ła śc iw ie  zorganizować pracy przy 
za ładunku  ziem iop łodów , ja k  np. Malbanskiie Z ak łady  
Roszarnicze i G m inne  S pó łdz ie ln ie  „Solec“ , „C ho tew a“  
i „Jan ow iec“ , k tó re  p rz y c z y n iły  się do dużych przesto­
jó w  przez n iep rzygo tow an ie  na  czas odpow iedn ie j ilo ś ­
ci p ra c o w n ik ó w  , p rze ładunkow ych . W  ro k u  bieżącym  
należy m ocn ie j, n iż  w  r .  Ub. p rzystąp ić  do l ik w id a c ji 
p racy ręcznej p rz y  prze ładunkach. Sarn proces za ładun­
k o w y  odbyw a się p rzy  pom ocy zsypów. P raca ręczna 
w ys tępu je  w  ogn iw ie  m iędzy lą do w ym  środkiem, t r a n ­
sportu  i sk ładem  a zsypem. Zadaniem  żeg lug i będzie 
pomoc w  o rg an izac ji procesu technologicznego prze ła­
d u nku  w  drodze zastosowania transp o rte ró w  lu b  —  je ­
ś li ¡nie da się inaczej —  przez skracan ie  do m in im u m  
odc inków  donoszenia do zsypów.

U w zg lędn ia jąc  wagę ja k ą  na leży p rzyw iązyw ać do 
sprawnego przebiegu przewozów jesiennych, należy
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wyzyskać w sze lk ie  m ożliw ości sk racan ia  i  l ik w id a c ji 
p rzes to jów ; do n ic h  na leży m . in . p raca na trz y  zm ia ­
ny. O rgan izacja  tego rod za ju  p rze ła dun ku  w ym aga  d u ­
żo tru d u : zabezpieczenia ś w ia tła  na  nabrzeżach, p rzy ­
go tow ania dostatecznej ilo śc i sprzętu prze ładunkow ego, 
zapasowych w ózków  i  trw a łeg o  dachu, aby u m o ż liw ić  
pracę w  czasie niepogody.

W  po rtach  m orsk ich  na leży zastosować in ne  środk i 
dJa skrócenia posto ju  ba rek  —■ zabezpieczyć p o w ie rz ­
chn ię m agazynową w  G dańsku i  w  Szczecinie. P ra k ty ­
ka  w ykaza ła , że w  po rtach  m orsk ich  samo usta len ie  
ra t  p rze ładunkow ych  n ie  zabezpiecza w  sposób dosta­
teczny przed przesto jam i. W śród n ie k tó ry c h  p o rto w ­
ców  p o k u tu ją  jeszcze stare, ka p ita lis tyczne  poglądy, że 
b a rka  —  zwłaszcza k ry ta , to  m agazyn. A le  w y d a je  się. 
że w  ro k u  bieżącym  stosunek tan, ca łkow ic ie  sprzeczny 
z zasadam i socja listycznego gospodarowania, u legn ie  
ra d yka ln e j zm ian ie  i  część pow ie rzchn i m agazynowej 
zostanie przez w ładze p o rto w e  zarezerwowana d la  z ło ­
żenia przeznaczonego na eksport eukiru, 'nadchodzącego 
drogą rzeczną.

W  ro k u  u b ie g łym  zarządy diróg w odnych  dokonały 
znacznych w y s iłk ó w , alby ja k  n a jd łu że j u trzym ać 
spławność tra sy  przewozów  jesiennych. W y ją tk o w a  su­
sza na  Odrze i  W iś le  w  dużym  s to p n iu  os łab iła  e le k t 
tych  w ys iłkó w . G dyby je dn ak  n ie  ta  pomoc, zwłaszcza

w  W ajdu lach , B arc in ie , p rzy  u jśc iu  w  D ębn iku , ko ło  
Paliusza i  W ó jc ina  —  żegluga na W iś le  n ie  w yko na łab y  
w  ta k  w y ją tk o w o  tru d n ych  w a run kach  naw ig acy jnych  
swego bardzo napiętego p lanu  przew ozów  w  1953 r.

W  ro k u  b ieżącym  w y s iłe k  na leży przede w szys tk im  
sk ie row ać na  odcinek górne j 'Noteci na  k m  69,3 —  70,3, 
zam u lony  przez Z ak ła d y  Sodowe w  M ątw ach . D opóki 
n ie  zostaną usunięte uszkodzenia osadn ików  w  fabryce, 
na leży stosować ho low an ie  b a re k  p rzy  pom ocy c iągn ika  
lądowego i  pogłęb ian ie  z zastosowaniem  m o ż liw ie  w y ­
da jn ie jszych  n iż  w  ro k u  u b ie g łym  pogłębiarek.

Należy rów n ie ż  po łożyć w iększy nacisk na  w łaśc iw e  
rozw iązan ie  zagadnienia zaopatrzenia załóg w  żywność. 
Zorganizow ana dostaw a żyw ności p rzy  pom ocy h o lo w ­
n ik ó w  w  r .  1953, -nie przyn ios ła  spodziewanych w y n i­
ków . W  ro k u  b ieżącym  trzeba będzie oprzeć zaopatrze­
n ie  załóg n ie  ty lk o  na  dostawach dokonyw anych  przez 
tab o r żeglugowy, ale rów n ież  na zakupach w  n a jb liż e j 
po łożonych sklepach spółdzielczych, z k tó ry m i na leży 
zawrzeć odpow iedn ie  um owy.

P rzedstaw iane w yże j n ie k tó re  spostrzeżenia z la t 
ub ieg łych  i  w y n ik a ją c e  z n ic h  w n iosk i, p o w in n y  p rz y ­
czynić się do usun ięc ia  dotychczasowych b łędów  i  p rz y ­
nieść korzyść w  postaci le p ie j i  ta n ie j w yko rzys tanych  
przew ozów  żeg lug i śród lądow ej.

TRANSPORTOWCY PISZĄ...
T. BO RYSIEW 1CZ (Gdańsk)

W  spraiuie pom ocnikom  kierom cóm  
sam ochodowych

W śród w ie lu  dekre tów , ustaw , zarządzeń, przepisów  
i  in s tru k c ji,  n o rm u ją cych  szeroki w a ch la rz  zagadnień 
m otoryzacy jnych , poczyna jąc od d e k re tu  z d n ia  8 stycz­
n ia  1946 r . o o rg an izac ji a d m in is tra c ji i  gospodarki m o­
to ryzacy jne j, b ra k  je s t dotychczas zarządzenia re g u lu ­
jącego w  sposób dostatecznie ja sny  i  sprecyzow any 
sp ra w y za trud n ien ia  pom ocn ików  k ie ro w có w  samocho­
dowych. Jest to  ty m  dziw nie jsze, że w ydane zostały 
w  m iędzyczasie zarządzenia, okreś la jące sposób w y n a ­
grodzenia pom ocn ików  k ie ro w có w  (M o n ito r P o lsk i 
A  46/52), oraz w a ru n k i odbyw an ia  p ra k ty k i w  cha rak­
terze pom ocn ików  k ie row có w  przez kan dyd a tów  na k ie ­
row ców  (zarządzenie Przewodniczącego P K P G  z dn ia  
12 k w ie tn ia  1951 T. zamieszczone w  B iu le ty n ie  P K P G  
N r  11, poz.i 121 i  N r  23 poz. 237), a także in s tru k c ja  d la  
pom ocn ików  k ie ro w có w  (zarządzenie M in is tra  K om u­
n ik a c ji z d n ia  30.XI.1949 r .  ogłoszone w  D z ie n n iku  T a ­
r y f  i  zarządzeń K o m u n ik a c y jn y c h  N r  40 poz. 298), ja k  
rów n ież  uchw a ła  K o m ite tu  Ekonom icznego R ady M i­
n is tró w  z d n ia  12.IV.1949 r .  o sposobie szkolen ia  k ie ­
row ców  sam ochodowych d la  potrzeb P aństw a (M o n ito r 
P o lsk i N r  A  59 poz. 798).

Zarządzenia te  dowodzą, że fu n k c ja  pom ocn ika  k ie ­
row cy  jes t uznana i  zalecana,

To je dn ak  mało.
P rzy  obecnej oszczędności w  gospodarow aniu e ta ta ­

m i osobow ym i i  us iln ych  dążeniach każdego k ie ro w ­
n ic tw a  je d n o s tk i gospodarczej do zm nie jszen ia  kosztów  
w łasnych , niedość je s t „za lec ić “  za trud n ien ie  pom oęni- 
ka  k ie ro w cy . Zalecenie ta k ie  może być uw zględn ione 
lu b  n ie , a —  ja k  -wykazuje p ra k ty k a  —  uw zględn iane 
byw a  n iezb y t chętnie .

Talk i stan rzeczy m a sw ó j aspekt techniczny, ekono­
m iczny i  społeczny, o czym  będzie szerzej m ow a w  d a l­
szej części tego a r ty k u łu . Tym czasem  s tw ie rdzam y: stan 
techniczny i  bezpieczeństwo pojazdu samochodowego 
oraz przewożonego ładunku i osób są zależne od przy­
działu dostatecznej ilości ludzi do jego obsługi.

In n y m i s łow y, jeże li zakres czynności należących do 
Obsługi technicznej sam ochodu o  dużej nośności lu b  
w ie lo tonow ego pociągu drogowego, przekracza fizyczne

m ożliw ośc i k ie ro w cy , w in ie n  m u  b yć  p rzyd z ie lon y  po­
m ocn ik . W inno  to  nastąp ić zarów no ze w zg lędów  ra ­
c jo na lne j obsług i ¡pojazdu, ja k  i  ze w zg lędów  bezpie­
czeństwa po jazdu oraz przewożonego ła d u n ku , a także 
przewożonych z ła d u n k ie m  osób i(inp. konw o jen tów ).

Tym czasem  je dn ak  b ra k  jes t konkre tnego  zarządze­
nia, k tó re  foy zobowiązywało (nie „za leca ło“ ) do  z a tru d ­
n ia n ia  pom ocn ika  k ie ro w cy  w  Określonych p rzypad­
kach. Is tn ie ją  na tom iast, ja k  pow iedz ie liśm y, przepisy 
regu lu jące  oko liczności w tó rn e  zw iązane z za trud n ie ­
n iem  pom ocn ika  k ie ro w cy , jaik jego w ynagrodzen ie  lufo 
sposób odbyw an ia  przez niego p ra k ty k i.  P anu je  w ięc 
ta k i stain rzeczy, ja fc iby is tn ia ł, gdyby  na p rzyk ła d  w y ­
dano in s tru k c ję  ko rzys tan ia  z d źw igu  osobowego w  bu ­
dyn ku , pod k tó ry  n ie  połażono jeszcze fundam entów .

Zastanów m y się teraz, w  ja k ic h  w ypadkach  wskaza­
ne jes t za trud n ien ie  pom ocn ika  .k ierowcy i  ja k ie  są 
aspekty techniczno-ekonom iczne i  społeczne tego za­
gadnienia.

Zarządzenie M in is tra  K o m u n ik a c ji w  spraw ie  za­
tw ie rdze n ia  in s tru k c ji d la  pom ocn ików  k ie row có w  po­
jazdów  m echan icznych (Dz. T iZ  K om . n r  40, poz. 298) 
określa , że pom ocn icy k ie ro w có w  m o g ą  być p rzy ­
dz ie la n i ina po jazdy samochodowe o  nośności pow yże j 
2,5 tony. Z a tym  potrzeba posiadan ia pom ocn ika  k ie ­
ro w cy  uzależniona została od nośności samochodu. W y ­
n ik a  stąd, że jeże li ilość czynności ja k a  jes t po trzebna 
do w yko n a n ia  p rz y  obsłudze sam ochodu o dużej noś­
ności, przekracza m ożliw ośc i samego k ie ro w cy , lu b  je ­
ś li n a w e t —  fizyczn ie  b io rąc  —  m ożliw ości tych  n ie  
przekracza, to  w yko na n ie  tych  czynności przez jedne­
go cz łow ieka  n ie  je s t wskazane. Pociągnęłoby to  bo­
w ie m  za sobą przem ęczenie tego cz łow ieka  (k ie row cy), 
a przem ęczenie k ie ro w c y  je s t oko licznością  groźną dla  
bezpieczeństwa pojazdu, ła d u n ku  i  osób —  p o m ija ją c  
ju ż  w zg lędy bezpieczeństwa i  hyg ieny p racy  samego 
k ie row cy.

P om ocn ik  je s t zatem  po trzebny k ie ro w c y  w  ty m  celu, 
aby m u  u lżyć w  odpow iedz ia lne j p racy  i  odciążyć go 
od szeregu czynności n iezw iązanych bezpośrednio 
z prow adzen iem  pojazdu, a także aby m u  w  n ie k tó rych
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w ypadkach  u m o ż liw ić  w  ogóle obsługę po jazdu, ja k  
na p rz y k ła d  p rzy  m on tow an iu  w ie lk ie g o  koiła, przeno­
szeniu akum ula to ra , rozruchu ikoilbą w  z im ie  itp .

Jest zrozum iałe, że p rz y  pojazdach sam ochodowych 
osobowych lu b  c iężarow ych o m a łe j nośności, ozynnoś- 
c i zw iązane z obsługą techniczną mogą być wykonalne 
przez samego k ie row cę  bez jego zbytn iego przemęcze­
n ia , a rów n ież  w y m ia r  i  c iężar poszczególnych części 
tych  po jazdów  inie przekracza ją  m ożliw ości fizycznych 
jednego człow ieka.

Inaczej m a się rzecz z po jazdam i o  dużej nośności 
lu b  z w ie lo tom ow ym i pociągam i d rogow ym i.

P o jazdy te, p rz y  sw ych  znacznych w ym ia rach , są 
przede w szys tk im  trudn ie jsze  do m anew row ania , 
a w ie lkość ic h  ob rysów  gaba ry tow ych  ogranicza ¡nie­
je d n o k ro tn ie  dobrą  w idz ia lność do ty łu . Cofanie zw łasz­
cza w  m ie jscach ograniczonych, nasuw a zawsze tru d ­
ności d la  k ie ro w cy  po jazdu o dużej nośności i  o znacz­
nych  w ym ia ra ch  sk rz y n i ła du nkow e j. M anew row an ie  
ta k im  pojazdem  w  m ie jscach ogran iczonych w ym aga 
z reg u ły  p ilo tow an ia , zwłaszcza że p rzy  znacznej szero­
kości i  d ługości po jazdu, k ie row ca  n ie  jes t w  stan ie  
p re cyzy jn ie  ocenić odstępów i  odległości m ie rzonych 
n ie je d n o k ro tn ie  na cen tym etry . Duże w y m ia ry  po jazdu 
w ym aga ją  ró w n ie ż  w iększego na k ła d u  p ra cy  p rzy  kon ­
se rw ac ji i  m yc iu . Dotyczy to  ró w n ie ż  obsług i codzien­
ne j (OC).

Na czynności OC k ie row ca  dysponu je  ściśle okreś lo­
ną ilośc ią  roboczogodzin podaną w , „ In s t ru k c ji o obsłu­
dze technicznej po jazdów  sam ochodowych“  SM  173. 
Jest zrozum ia łe , że OC samochodu 10-toinowego w y m a ­
ga znacznie w iększego na k ła du  pracy, n iż  OC samocho­
du  żetonowego. A lb o  w ięc  k ie row ca , n ie  m ając pom oc­
n ika , w ło ż y  n iep ropo rc jona ln ie  dużo w y s iłk u  w  obsłu­
gę codzienną dużego samochodu, a lbo poproś tu  w ykona  
tę  obsługę pow ie rzchow nie , w zg lędn ie  n ie k tó rych  czyn­
ności n ie  będzie m ia ł czasu w ykonać wca le. O d b ija  się 
to, rzecz prosta, na  s tan ie  techn icznym  pojazdu.

P rzy  przewożeniu ła dunku , ła d u n e k  ten w ym aga p ra ­
w id łow ego rozm ieszczenia i  zabezpieczania. Rozmiesz­
czenie ła d u n ku  należy do k ie ro w c y  i  czynność ta  odby­
w a  się podczas na ładunku. Czas ten  w in ie n  k ie row ca  
w yko rzys tać  jednocześnie na przegląd sam ochodu przed 
dalszą jazdą. Im  ła du nek  je s t w iększy, ty m  w ięce j cza­
su w ym aga jego rozm ieszczanie i  zabezpieczenie i  tym  
s ta ran n ie j rozm ieszczenie i  zabezpieczenie na leży w y ­
konać. N a przegląd po jazdu zostanie n ie w ie le  czasu, 
k ie row ca  będzie się spieszył i  w yko n a  przegląd po­
w ie rzcho w n ie  lufo n ie  w y k o n a  go wcale. Bądź też w ię k ­
szą uwagę pośw ięci przeglądow i, co n a  od w ró t odb ije  
się na  rozm ieszczeniu i zabezpieczeniu ładunków . 
V / obu w ypadkach  po jazd może w yruszyć  w  drogę n ie ­
dostatecznie przygotow any, co może pociągnąć za sobą 
szkod liw e  następstw a zarów no d la  po jazdu, ja k  ła du n ­
k u  i  pasażerów.

-Znany jes t a u to ro w i w ypadek k ie ro w cy , k tó ry  obsłu­
g iw a ł bez pom ocn ika pociąg d ro go w y złożony z 3 p rzy­
czep za c ią gn ik ie m  „U rsu s “ . P om im o żądań ¡kierowcy 
n ie  przydzie lono m u  pom ocnika, gdyż... n ie  zm ieścił się 
on w  funduszu płac. W  następstw ie  ¡tego, w s k u te k  po­
śpiechu p rz y  za ładunku , k ie row ca  obchodząc pociąg 
przed ¡odjazdem, n ie  dostrzegł n iedom kn ięc ia  zam ka 
bocznego na sk rzyn i ładu nkow e j jedne j z przyczep. Na 
os trym  zakręcie  boczna ściana sk rz y n i ładu nkow e j 
o tw a r ła  się, w ysypu jąc  na jezdn ię cenny ła du nek  a r ty ­
k u łó w  spożywczy oh w ra z  z siedzącym  na skrzyn iach  
konw o jen tem . K o n w o je n t doznał ogólnych Obrażeń 
i  z łam an ia  nogi, w yp a d ł n a  szereg m iesięcy z pracy, 
a Z ak ła d  ubezpieczeń m u s ia ł ¡ponadto w yp ła c ić  m u  od­
szkodowanie.

T a k  w ię c  n ieprzem yślana oszczędność budżetowa 
oraz b ra k  w yraźnego obow iązku za trud n ien ia  pom oc­
n ik a  -kierowcy na  w ie lo to n o w ym  pociągu drogow ym , 
spow odow ały ka lec tw o  cz łow ieka  i  poważne s tra ty  
Ska-rbu Państwa.

W  in n y m  w yp ad ku  nastąp iło  odem knięcie  się (bocznej 
ściany s k rz y n i ła d u n ko w e j na przyczepie ho low ane j za 
samochodem, p rzyczyn i siedzący na  ła d u n k u  kon w o­
je n t w y p a d ł na  rów no leg ły  to r  tram w a jiow y, dosta ł się 
pod wóz tra m w a jo w y  i  ¡poniósł śm ierć ina m ie jscu.

Podobnie zanotow ano w ypadek śm ie rte lny  spowodo­
w a ny  przez przyczepę, k tó ra  odczepiwszy się od ciąg­

n ik a  w  pociągu drogow ym , w jecha ła  na chodn ik  zab i­
ja ją c  dziecko. S tw ierdzono, że przyczyną w yp ad ku  (było 
ob luzow anie się śrub m ocu jących ram ę dyszlową, cze­
go k ie row ca  n ie  dostrzegł. K ie row ca  n ie  m ia ł pom oc­
n ika...

W yżej opisane w y p a d k i ob razu ją  aspekty techniczno- 
ekonom iczne p rob lem u pom ocn ika  k ie row cy.

Pozostaje jeszcze aspekt społeczny.
Zarządzenie M in is tra  K o m u n ik a c ji z d n ia  30.X I .1949 

określa , że s tanow isko pom ocn ika  k ie ro w c y  m a um oż­
l iw ić  uzupe łn ien ie  w iadom ości teore tycznych i  nabycie 
p i afc tyk i w  prow adzen iu  po jazdów , kon iecznych d la  
zdobycia pozw o len ia  na  prow adzen ie po jazdów  -mecha­
n icznych k a te g o rii I I .  Cel jes t za tym  w yra źny : szkole­
n ie  k a d r  k ie ro w có w  zawodowych. Szkolen ie k a d r fa ­
chowców  sam ochodowych w  okresie  żyw io łow ego roz ­
w o ju  przem ysłu  m otoryzacyjnego m a niepośledn ie zna­
czenie. M a  znaczenie n iety lk-o d la  zapew nian ia  re a li­
zac ji nakreś lonych  p la n ó w  przewozowych, lecz i  d la  
obronności P aństwa. Zagadn ien ie to  n ie  ¡może być le k ­
ceważone.-

Zarządzenia n a k ła da ją  n a  zakłady p ra cy  ¡obowiązek 
za tru d n ia n ia  kan dyd a tów  na  k ie ro w có w  ¡samochodo­
w ych  k ie row a nych  przez W ydz ia ły  K o m u n ik a c ji D ro ­
gow ej W o jew ódzk ich  Rad N arodow ych d la  odbycia 
3-m iesięcznej p ra k ty k i.  W yda je  się, że ow o „k ie ro w a ­
n ie  przez W yd z ia ły  K o m u n ik a c ji D rogow e j“  kan dyd a­
tó w  nie  je s t jeszcze w  te ren ie  dość mocno- ug ru n to w a ­
ne., A u to r obserw ow a ł liczne  w y p a d k i b iernego łu b  
w ręcz niechętnego ustosunkow ania  się zak ładów  p racy 
do p rzy jm o w a n ia  kan dyd a tów  k ie ro w a n ych  przez K o ­
m endantów  W ojew ódzk ich  SP w zg lędn ie  W ydz ia ły  K o ­
m u n ik a c ji D rogow ej. K an dyd a tów  tych  zak łady  pracy 
tra k to w a ły  w  w ie lu  w ypadkach  ja k o  „z ło  konieczne“  
uważając, że m ożna się -bez n ic h  obejść, a  obciążanie 
■się narzuconym i z zew nątrz kosztam i jes t zupełn ie  zby­
teczne. R ów nież w ie le  zak ładów  p racy  n ie  og lądało od 
początku s-wego is tn ien ia  k ie row a nych  z urzędu -kandy­
da tów  n.a k ie row fców  i  n ie w ą tp liw ie  bardzo by  -się zdzi­
w iły ,  -gdyby ta k i kan d yd a t się zg łosił, n ie  w iedząc, co 
w ła śc iw ie  z n im  począć.

Z d ru g ie j zaś s trony  często się zdarza, że k ie ro w n ic y  
jednostek gośpodarczyc-h wiedząc, że k ie ro w c y  p rzys łu ­
gu je  wyn-a-grodz-eme ¡w w ysokości 150 z ło tych  za prze­
szkolenie pom ocn ika, uw aża ją  się za bardzo oszczęd­
nych  gospodarzy funduszem  płac, p roponu jąc  ¡kierow­
com, k tó rz y  dom agają się pom ocn ików , rycza łtow e w y ­
nagrodzenie w  -wysokości 150 z ło tych  zam iast pom ocn i­
ka. K ie ro w c y  naogół -chętnie się n a  to  godzą, bo szkole­
nie pom ocn ika  t ra k tu ją  ja ko  doda tkow y -kłopot, n ie ­
rzadko też uw aża ją , że pom ocn ik  to  zupe łn ie  zbyteczny 
św iadek n ie k tó ry c h  jazd... n iezupe łn ie  fo rm a lnych . 
A  150 z ło tych  wiado-mo, że się przyda.

T a k  -więc napozór Ws-zystko jes-t w  porządku. K ie ro w ­
n ik  i  k ie row ca  są zadow oleni z tak iego  kom prom isu . 
Napewino je d n a k  m ię je s t zadow olony samochód, -które­
m u do da tko w y dogląd pom ocn ika  bardzo b y  się p rz y ­
da ł i  n ie  są rów n ie ż  zadow oleni in s p e k to rz y  gospodarki 
sam ochodowej, k tó rz y  często p rz y  ko n tro la ch  na po ty ­
k a ją  przem ęczonych ¡kierowców  i... n iedom yte  pojazdy.

Na ¡tle powyższych rozważań s ta je  się jas-ne, że do­
w o lności dotychczasowego szkod liw ego ¡stanu rzeczy 
¡położyłoby skutecznie kres zarządzenie, k tó re  —  w y ­
chodząc z założeń techniczno-ek-oinomicznycih i  społecz­
nych  —  na łoży łoby  poprostu na u ż y tk o w n ik ó w  po jaz­
dów  sam ochodowych obow iązek za tru d n ia n ia  pom ocn i­
k ó w  k ie row có w  w  określonych w ypadkach , podobnie 
ja k  n a ło ży ły  cne obow iązek posiadan ia tak ich , a  n ie  
in n ych  pozw oleń p rz y  p row adzen iu  sam ochodów ok-re- 
ślo-r^yc-h rod za jów  i  nośności.

A lb o w ie m  w in n y  tu  decydować pozy tyw ne  -momenty 
n a tu ry  techniczno-ekonom iczne j w  transporc ie  sam o­
chodowym , -mające sw ó j zw iązek p rzyczynow y z za­
tru d n ia n ie m  pom ocn ików  k ie ro w có w  na  pojazdach
0 w iększe j ładowności, co um o ż liw ia ło b y  dokonyw an ie  
lepszej i  w n ik liw s z e j obsług i po jazdów  (OC p rz y  czyn­
nym  w spó łudzia le  obu za in teresow anych p racow n ików ), 
s tarann ie jsze rozm ieszczenie ła d u n k ó w  n a  ipojazdach
1 ¡usprawnienie procesów za- i  wyładowczych. 

Spoglądając z zazdrością na  n-aszych ko legów  k o le ­
ja rzy , m y  sa-mo-chodziarze, woła-my: „M y  chcem y m ieć 
sw o ich  pa laczy i  sm aro w n ików “ ,
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ST. G O Ż D Z IE W S K I (Bydgoszcz)

M ożliiuości obniżenia kosztów w łasnych
uj transporcie

W  toczącej się obecnie, w a lce o obniżkę kosztów 
w łasnych  w  naszych socja lis tycznych p rzeds ięb io r­
s tw ach zby t m ało poświęca się uw ag i obniżce kosztów  
w  transporcie . O ile  tra n s p o rt w e w ną trzzak ładow y 
n ie  g in ie  z oczu o rg an izac ji p a rty jn y c h  i  k ie ro w n ic tw  
poszczególnych p rzedsięb iorstw , to tra n s p o rt odbyw a­
ją cy  się na zew nątrz zakładu dotychczas m ało b y ł ana­
lizow a ny. O dcinek ten  jes t bardzo w ażny, gdyż doko­
nanie przewozu n ieodpow iedn im  środk iem  transportu , 
czy dokonyw an ie  przew ozów  przeciw b ieżnych lu b  
k rzyżu jących  się w p ły w a  na zw iększen ie kosztów  w ła ­
snych p ro d u kc ji. Dochodzi na w e t do ta k ic h  sy tuac ji, 
że koszty tra n sp o rtu  danego to w a ru  są wyższe od jego 
w a rto śc i p ie rw o tne j.

W  szczególności trzeba zw róc ić  uwagę na gospodar­
kę  taborem  sam ochodowym . T ra n sp o rt sam ochodowy 
jes t szybszy i  w ygodn ie jszy w  użyciu  i  d la tego często 
k ie ro w n ic tw a  p rzeds ięb io rs tw  nadużyw a ją  go, m im o, 
że w  po rów nan iu  z transporem  ko le jo w ym , czy w od­
nym  jest on k ilk a k ro tn ie  droższy.

Sam ochody ciężarow e przydzie lane są p rzeds ięb io r­
s tw om  ja ko  tra n sp o rt gospodarczy do przewozów  w e ­
w n ą trz  zak ładow ych i  aw a ry jn ych . Pozostałe przew o­
zy w in n y  być dokonyw ane przez przew oźn ików  p u ­
b licznych  ja k  P K P , PKS, CST czy Żeglugę.

A  tym czasem  ja ka  p ra k ty k a  w y tw o rz y ła  się w  
przedsiębiorstwach. O tóż ja k  np. Zjednoczone Z ak łady  
Row erow e w  Bydgoszczy taborem  gospodarczym  doko­
n u ją  przew oży swej p ro d u k c ji na da le k ich  trasach, 
a w yw ózkę  złom u z te renu fa b ry k i p rzekazu ją  
P K S -ow i. K u ja w s k a  F abryka  M aszyn R o ln iczych w  
In o w ro c ła w iu  pod kon iec każdego m iesiąca w ysy ła  swe 
samochody po surowce do h u t na Ś ląsku i  do p o k re w ­
nych  zak ładów  w  Starołęce, czy P łocku, by przewieźć 
wypożyczone p ó łfa b ry k a ty  potrzebne do w yko na n ia  
p lanu  p ro d u k c ji za dany  m iesiąc. Z ak ła d  ten  dokonu je  
te przewozy ja ko  „a w a ry jn e “ . Lecz czy groźba n ie w y ­
konan ia  p lan u  to  aw aria?  N apewno nie. T rzeba ty lk o  
lep ie j p lanow ać zaopatrzenie i  dop ilnow yw ać jego 
re a liz a c ji w  ciągu całego m iesiąca, a p lan y  p ro d u k c y j­
ne będą w ykonyw ane  ry tm iczn ie  i  aw a rie  zn ikną .

Jeśli p rzow ozy taborem  sam ochodowym  na da lek ie  
odległości okażą się konieczne, w in n y  być dokonyw a­
ne taborem  PKS, k tó ry  może przew ozy te w yko nyw a ć 
tan ie j, gdyż p la có w k i spedycyjne P K S  u m o ż liw ią  m u 
pełne w yko rzys ta n ie  ładowności oraz ładunek w  oby­
dw ie  strony.

P rzy przewozach a w a ry jn y c h  w łasnym  taborem  sa­
m ochodow ym  na odległość ponad 50 k m  przedsięb ior­
s tw a  są zobow iązane do uzyskania na nie  zgody W y­
dz ia łu  K o m u n ik a c ji D rogow ej P rezyd ium  W RN, 
w zg lędn ie  do złożenia ośw iadczenia o konieczności do­
konan ia  tak iego przewozu. O ile  w  ro k u  1953 ta k ic h  
oświadczeń do W ydz ia łu  K o m u n ik a c ji D rogow ej P re ­
zyd ium  W R N  w p łyn ę ło  6.000, to  w  p ie rw szych  5-ciu 
m iesiącach bieżącego ro ku  cy fra  ta  została ju ż  prze­

kroczona. W y n ik a  stąd w n iosek, że w a lk a  o obniżkę 
kosztów  na ty m  odc inku  w ca le  n ie  wzrosła.

D a lszym  źród łem  o b n iżk i kosztów  w łasnych  jes t pe ł­
ne w yko rzys ta n ie  ładow ności samochodów. Często spo­
ty k a  się jeszcze, że sam ochodam i c iężarow ym i prze­
w ozi się ła d u n k i poniże j 100 kg, ja k  to m a m iejsce 
np. w  K u ja w s k ie j Fabryce M aszyn Rolniczych, k tó ra  
b. często w ysy ła  samochód c iężarow y po 1 bu tlę  t len u  
do Bydgoszczy. A  przecież tę b u tlę  t le n u  z powodze­
n iem  m ożna by  przewieźć k o le ją  ja ko  przesyłkę d ro b ­
nicową.

N ieekonom iczność ta k ic h  przewozów, o ile  dokony­
wane są w łasnym  transportem  tru d n a  je s t do uchw y­
cenia, lecz w ys tępu je  ja sk ra w o  p rzy  ko rzys tan iu  
z usług p rzew oźn ików  pub licznych  gdy np, przewożąc 
100 kg  samochodem 3 tonow ym , p ła c i się za pe łną ła ­
downość.

P rzedsięb io rstw a często, n ie  mogąc zapew nić p rze­
w o źn iko w i ła d u n ku  w  obydw ie  s trony  i  chcąc by  prze­
wóz b y ł dokonany szybko, zby t pochopnie godzą się 
w  ta k ich  w ypadkach  na opłacenie pe łne j ładowności 
w  obydw ie  strony, podczas, gdy w  jedną stronę samo­
chodem jecha ł ty lk o  re ferent.

Z darza ją  się także p rzyp a d k i faw o ryzow an ia  przez 
przedsięb iorstw a p rzew oźn ików  p ryw a tnych . Np. Po­
w ia to w y  Z ak ład  M leczarsk i w  C ho jn icach z a tru d n ia ł 
przez dłuższy okres czasu p ryw a tnego  p rzew oźn ika  
K ędzierskiego, płacąc m u m iesięcznie ca 140.000 zł. 
Obecnie przew ozy dla  P Z M  w  C hojn icach w y k o n u je  
P K S  i  za tę samą pracę pobiera o p ła ty  w  wysokości 
ca 100.000 zł. Przez d łu g i okres czasu P Z M  b ro n ił się 
przed zaangażowaniem  samochodów PKS, a co d z iw ­
niejsze i P laców ka P K S  w  C hojn icach także n ie  chcia­
ła prze jąć tych  przewozów. Po b liższym  zbadaniu te j 
sp ra w y okazało się co by ło  powodem  ta k ie j sy tuac ji, 
a m ia no w ic ie  to, że p ra co w n ik  P K S  ob. K n u t, k tó ry  
p ro w a dz ił księgowość tem u w łaśn ie  K ędz ie rsk iem u, 
ja k  i d y re k to r P Z M  b y li za in teresow ani w  tym , by 
za trudn iać w łaśn ie  p ryw atnego  p rzew oźn ika , a n ie  
przedsięb iorstw o państwowe, k tó re  p racu je  tan ie j.

Powyższe p rz y k ła d y  p o w in n y  zm ob ilizow ać o rgan i­
zacje p a rty jn e  i  Rady Zak ładow e we w szystk ich  przed­
s ięb io rstw ach do w n ik liw e g o  przeana lizow ania  pracy 
tra n sp o rtu  gospodarczego na sw o im  zakładzie oraz 
prow adzonej p o lity k i transp o rtow e j, gdyż na ty m  od­
c in ku  naszej gospodarki je s t jeszcze dużo do z rob ien ia  
je ś li chodzi o obniżkę kosztów  w łasnych.

W ydz ia ł K o m u n ik a c ji D rogow ej P rezyd ium  W R N  
zm ie n ił obecnie s ty l sw e j p racy  na o d c in ku ' k o n tro li 
gospodarki sam ochodowej. R e jestrow an ie  fa k tó w  na ­
dużyw an ia  p rzew ozów  a w a ry jn ych  i  sygna lizow an ie  
poważnie jszych nadużyć w ładzom  zw ie rzchn im  dane­
go przedsięb iorstw a n ie  daw a ło  odpow iedn ich  re z u lta ­
tó w  i  d la tego obecnie zaostrzy ł kon tro lę  na drogach 
i  sięgać będzie do ba rdz ie j rad yka ln ych  środków , aż 
do s taw ian ia  w n io skó w  o odebranie tra n sp o rtu  gospo­
darczego p rzedsięb iorstw om  w łącznie.

TRANSPORTOWCY!
Zapewnijcie sobie łerminowy i niezawodny odbiór „Transportu“, 

zgłaszajqc indywidualnq prenumeratę. Zgłoszenia przyjmujq listonosze 
miejscy i wiejscy lub P.B.K. „Ruch", Warszawa, ul. Srebrna 12
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DZIAŁ INFORMACYJNYM
PRZEWOZY ZBÓŻ I  INNYC H ZIEMIOPŁODÓW  

ZE ZBIORÓW 1954 ROKU
4

Sprawne i  .terminowe przeprowadzenie akc ji przewozów 
zbóż i  innych ziemiopłodów przynosi poważne korzyści eko­
nomiczne gospodarce narodowej, nie dopuszcza do marno­
trawstwa ziemiopłodów, prowadzi do lepszego wykorzysta­
nia środków transportowych uczestniczących w  akc ji prze­
wozów itp .

Z uwagi na znaczenie akc ji przewozów zbóż i  innych zie­
miopłodów oraz w  celu sprawnego przeprowadzenia te j 
akc ji Prezydium Rządu podjęło Uchwałę N r 450 z dnia 
7 lipca w  sprawie akc ji przewozów zbóż i  innych ziem io­
płodów ze zbiorów 1954 roku środkami transportu drogowe­
go. ko le i wąskotorowych oraz żeglugi (śródlądowej.

Uchwała ta określa — w  sposób ram owy zasady organi­
zowania i  przeprowadzenia akc ji przewozu zbóż i  innych 
ziemiopłodów, ja k  również zobowiązuje Przewodniczącego 
PKPG do wydania in s tru kc ji wykonawczej.

Uchwała N r 450/54 Prezydium Rządu ja k  i  Ins trukc ja  w y 
konawcza N r 2 Przewodniczącego PKPG z dnia 24 lipca 
1954 r. w  sprawie organizacji i  tryb u  działania zespołów po­
wołanych do kierowania akcją przewozów zbóż i  innych zie­
miopłodów ee zbiorów 1954 r. różni się od uchwał i  in s truk­
c ji z la t ubiegłych wydawanych w  tej samej sprawie,

Uchwały w  sprawie jesiennej a k c ji przewozów z iem iop ło­
dów — podejmowane w  latach ubiegłych, ja k  i  instrukcje , 
obejmowały jedynie swym  zasięgiem przewozy dokonywane 
transportem drogowym.

W ymienione wyżej akty, wydane w bieżącym roku zasię­
giem swym  obejm ują — obok transportu drogowego — 
również transport ko le jow y wąskotorowy oraz żeglugę 
śródlądową.

Objęcie tym i aktam i również transportu kolejowego wą­
skotorowego oraz żeglugi śródlądowej ma na celu pe łn ie j­
sze, n iż w  latach ubiegłych, włączenie tych środków tran ­
sportowych do akc ji przewozów zbóż d innych ziemiopło­
dów.

Uchwała oraz Ins trukc ja  czyni odpowiedzialnymi za zor­
ganizowanie i  przeprowadzenie na podległych obszarach 
akc ji przewozów zbóż i  innych ziemiopłodów — przewod­
niczących prezydiów wojewódzkich i  powiatowych rad na­
rodowych, którzy dla sprawnego przeprowadzenia akcji 
przewozów pow inni powołać przy wojewódzkich i powiato­
wych kom isjach planowania gospodarczego zespoły do 
spraw przewozu zbóż i  innych ziemiopłodów ze zbiorów 
1954 roku oraz powołać przewodniczących tych zespołów. 
W skład zespołów wchodzą przedstawiciele władz tereno­
wych (WKPG), wydział kom unikacji drogowej, wydział 
handlu i  zarząd ro ln ictwa prezydium wojewódzkiej (powia­
towej) rady narodowej, resortów gospodarczych uczestni­
czących w  akc ji (M inisterstwo: Skupu, Przemysłu Rolnego 
1 Spożywczego, Przemysłu Lekkiego, Handlu Wewnętrzne­
go,. Państwowych Gospodarstw Rolnych, Centrala Rolnicza 
Spółdzielni „Samopomoc Chłopska“ ) oraz przedstawiciele 
przedsiębiorstw transportowych zaangażowanych przy prze­
wozach zbóż. i  innych ziemiopłodów (PKS, CST, PKP (w) 
i Żegluga Śródlądowa).

Uchwała ustala zasady, że świadczenie usług transporto­
wych jednostkom organizacyjnym podległym M in isterstwu 
PGR oraz Rolnictwa powinno nastąpić po zgłoszeniu zapo­
trzebowań na tabor drogowy — do wydziałów kom unikacji 
drogowej, na tabor kole i wąskotorowych — do zarządów 
ko le i wąskotorowej oraz na taibor rzeczny — do ekspozytur 
żeglugi śródlądowej, celem objęcia tych przewozów woje­
wódzkim  bilansem przewozowym. •

Jednostki organizacyjne podległe m inisterstwom  zobo­
wiązanym do planowania, uczestniczące w  akc ji przewozów 
zbóż i  innych ziemiopłodów, otrzym ywać będą tabor po 
uprzednim złożeniu planów przewozowych w  term inach 
i  tryb ie  ustalonym w  zarządzeniu N r 235 Przewodniczącego 
PKPG z dnia 12 października 1953 r. w  sprawie operatyw­
nego planowania przewozu ładunków.

Przewozy zbóż i innych ziemiopłodów w inny  być doko­
nywane w  pierwszym rzędzie taborem własnym jednostek 
uczestniczących w  akcji. W przypadku gdy masa .przewo-

*) In fo rm a c je  zam ieszczone iw ty m  dz ia le  n ie  m a ja  cha­
ra k te ru  urzędow ego.

zowa przewyższa zdolność przewozową taboru znajdujące­
go się na terenie danego województwa, prezydium  w o je­
wódzkiej rady narodowej zarządza powołanie na wniosek 
zespołu w  zakresie niezbędnym dla pełnego zaspokojenia 
potrzeb przewozowych tabor konny ro ln ików  oraz tabor me­
chaniczny jednostek nieuczestniczących w  a kc ji przewozów 
Instrukc ja  N r 2 Przewodniczącego PKPG zaleca, aby po­
wołanie do świadczenia usług transportowych taboru jed- 

•ncstek nieuczestniczących w  akc ji n ie stało się przyczyną 
niezaspokojenia własnych potrzeb przewozowych tych jed­
nostek. Przew iduje się również, iż  w  przypadku wyczerpa­
nia zdolności przewozowej, taboru znajdującego się na te­
renie danego województwa, prezydium  wojewódzkiej rady 
narodowej na wniosek zespołu powinno wystąpić do m in i­
sterstw transportowych o przerzut taboru z terenów innych 
województw.

Omawiana uchwała zobowiązuje zarówno m in is trów  re­
sortów gospodarczych ja k  1 transportowych do powzięcia 
niezbędnych kroków, (które by w p łynę ły dodatnio na zorga­
nizowanie i  sprawne przeprowadzenie akcji.

M in istrow ie, k tó rym  podlegają jednostki gospodarcze 
uczestniczące w  akc ji (jako nadawcy ziemiopłodów), zobo­
wiązani są do: terminowego dostarczenia tym  jednostkom 
zleceń (dyspozycji) wysyłkowych, racjonalnego dyspono­
wania asortymentami ziemiopłodów, celem uniknięcia prze­
wozów nieracjonalnych (krzyżujących się, przeciwbieżnych), 
stosowania dla robotników  ładunkowych jednolitych stawek 
akordowych przewidzianych uchwałą (Nr 344 Prezydium 
Rządu z dnia 3 m aja 1952 r. oraz uchwałą N r 754 Prezydium 
Rządu .z dnia 10 września 1952 roku.

M in is trow ie nadzorujący środki, transportowe, zobowiąza­
ni są do zapewnienia odpowiedniej ilośc i środków transpor­
towych w  celu pełnego pokrycia potrzeb przewozowych oraz 
do technicznego przygotowania taboru biorącego udział 
w akc ji przewozów Zbóż i  innych ziemiopłodów.

Uchwała czyni odpowiedzialnymi M in is tra  Pracy i  Opióki 
Społecznej oraz przewodniczących prezydium  wojewódz­
kich rad narodowych za zapewnienie potrzebnej ilości ro ­
botników do załadunku i  wyładunku zbóż i  innych ziem io­
płodów.

Uchwała przewiduje, że w  przypadku zagrożenia wykona­
nia planu przewozu zbóż i  innych ziemiopłodów zaintereso­
wani m in istrow ie zarządzą w  porozumieniu z M in istrem  
Pracy i  Opieki Społecznej zatrudnienie w  niedzielę i  święta 
oraz w  godzinach nadliczbowych, w  przypadku gdy ustalo­
ny w  planie lim it  godzin nadliczbowych zostanie przekro­
czony, a zaplanowana praca z tych ozy innych przyczyn 
niewykonana; zainteresowani m in istrow ie mogą uzyskać 
powiększenie planu w  tym  zakresie po uprzednim zwróce­
n iu  się do Przewodniczącego PKPG w  te j sprawie.

Omawiana uchwała zobowiązuje, a Ins trukc ja  potwierdza 
to zobowiązanie w  stosunku do M in is tra  Poczt i Telegra­
fów, k tó ry  w  okresie akc ji przewozów zbóż i  innych zie­
miopłodów zabezpieczyć ma sprawne uzyskiwanie połączeń 
telefonicznych — nawet w  godzinach poza urzędowych.

Ins trukc ja  obok zaleceń w /w  roizszerza pewne zagadnie­
nia. I  tak: precyzuje obowiązki przewodniczących zespołów, 
k tó rzy  pouczą wszystkich uczestniczących w  przeprowa­
dzeniu akc ji o ich  obowiązkach i zakresie działania, prze­
prowadzą instruktaż dla przewodniczących powiatowych ze­
społów, będą regularnie zwoływać .posiedzenia zespołów dla 
omawiania przebiegu akcji, będą interweniować w  przy­
padku zaistnienia trudności w yn ik łych  w  trakcie przepro­
wadzania akc ji itp .

Ponadto Ins trukc ja  określa zakres działania zespołów po­
wołanych do kierowania akcją przewozu zibóż i  innych zie­
miopłodów, k tóre czuwać będą nad organizacją i  sprawnym 
przeprowadzeniem akc ji w  terenie. Ins trukc ja  zobowiązuje 
wydzia ły kom unikacji drogowej, (Zarządy kole i wąskotoro­
wych oraz ekspozytury żeglugi śródlądowej do podjęcia 
kroków  zmierzających w  k ie runku  podniesienia wydajności 
pracy środków transportowych przez elim inacje próżnych 
przebiegów, ładowanie do granic nośności środków tran­
sportowych itp . Zobowiązani są również k ie row n icy jedno­
stek organizacyjnych uczestniczących iw akc ji do zwróce­
nia szczególnej uwagi na maksymalne skrócenie czasu po­
sto ju  środków transportowych przy załadunku i  wyładunku.
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Tak uchwała, ja k  i  Ins trukc ja  zobowiązuje jednostki or­
ganizacyjne uczestniczące w akc ji do składania miesięcz­
nych sprawozdań wojewódzkim  kom isjom  planowania gos­
podarczego z dokonanych przewozów zbóż i  innych ziem io­
płodów środkami transportu drogowego, kole i wąskotoro­
wych oraz żeglugi śródlądowej w  term in ie 10-dniowym po 
up ływ ie okresu sprawozdawczego

S. G.I
O R G A N IZ A C JA  TERENO W EJ K O O R D Y N A C JI 

PRZEW O ZÓ W

W Monitorze Polskim  n r  A-72 z dnia 31 lipca, 1954 roku 
pod poz 888 opublikowane zostało zarządzenie Przewod­
niczącego PKPG N r 145 z dnia 3 lipca 1054 roku w  spra­
w ie organizacji terenowej koordynacji przewozów.

Zarządzenie to, jest m odyfikacją zarządzenia Przewod­
niczącego PKPG <Nr 334 z dnia 21 sierpnia 1951 r. w  spra­
w ie tymczasowego' powierzenia przewodniczącym w o je­
wódzkich kom is ji planowania gospodarczego terenowej ko­
ordynacji przewozów (M onitor Polski N r A-90, poz. 1235). 
M odyfikacja ta  polega na przeniesieniu kompetencji 
Przewodniczącego WKlPG i(jw.) — na wojewódzkie kom isje 
planowania gospodarczego. Poza tym  zarządzenie to uzu­
pełnione jest aktua lnym i zagadnieniami, ja k  operatywne 
planowanie przewozów w  tryb ie  terenowym (S 2 ust. 2 
pkt. 6) itp .

Zarządzenie nakłada na wszystkie wojewódzkie kom isje 
planowania gospodarczego oraz m iejskie kom isje planowa­
nia gospodarczego w  m. ot. 'Warszawie i  Łodzi obowiązek 
koordynowania działalności transportu na swoim terenie. 
Należy przez to rozumieć zapewnienie pełnej i  racjonalnej 
współpracy między ko le jam i norm alnotorowym i i  dojazdo­
wym i, kom unikacją drogową oraz żeglugą śródlądową 
w  zakresie przewozów osób i  towarów.

'Na podstawie wniosków powiatowych kom is ji planowa­
nia gospodarczego DGKP, PKS, organizacji społecznych 
lub politycznych, ja k  również na podstawie wniosków in ­
nych zainteresowanych czynników, wojewódzka (miejska) 
kom isja planowania gospodarczego op in iu je  słuszność i  ce­
lowość tras i obszarów kom un ikac ji samochodowej i  kolei 
dojazdowych, projektowania nowych l in i i  samochodowych 
uzupełniających kole j, m ożliwości zastępowania na pew­
nych odcinkach ruchu kolejowego przez ruch samochodo-

w  zakresie

W f L J y k ° n a ili? W/W zadań W lKPG P ow inny zwoływać 
erencje z udzia łem  jednostek transportow ych  i  gospo 

darczych w miarę potrzeby, n ie  rzadz ie j niż raz na mfesląc
2 odbytych konferencji przesyła WKlPG dc 

-rKi^Lr 2 egzemplarze oraz po jednym  egzemnlaryii rh 
M in isterstw : Kolei, Transportu Drogowego i  Lotniczegi 
oraz Żeglugi — w  przypadku, jeżeli sprawy poruszone m 
kon ferencji dotyczą zakresu działania tych m in isterstw  

W zakresie terenowej koordynacji przewozów WKFC 
działa stosownie do uchwał kolegium  WKPG, Prezydiom 
Woj. RN, oraz stosownie do in s tru k c ji fachowej PKPG 
(Dep. K om unikacji i  Łączności).

f kładf  j ,ą Państwowej K om is ji Planowania Gospo­
darczego kw arta lne sprawozdania w  dwóch egzemplarzach

p rz e m ó w  “  W Zakr6Sie ‘ - n o w e j  \o o ? d y n a c l

B IU L E T Y N  M IN IS T E R S T W A  K O L E I § G

M in ister Kole i zarządzeniem N r 169 z dnia 26 maja 1954 i
wołaPłrai T V Wy ^ aHia " ? iUletynU M inisterstwa K o le i“  po w o ła ł do życia od dnia 1 czerwca 1954 r. organ urzędów-
resortu Kole i zwany — Biuletynem  M inisterstwa Koie i ‘ 

l\y z e j podane zarządzenie zostało właśnie ogłoszone v 
N r 1 B iu le tynu M inisterstwa K o le i pod poz. 1.

W zarządzeniu w  sprawie wydawania b iu le tynu ustalone 
iż w  nowopowolanym b iu le tynie ogłasza się zarządzenia io 
strukcje , regulam iny i  inne przepisy służbowe znaczeni; 
tiwałego oraz obwieszczenia i  kom unikaty. W b iu le tyn ! 
poalegają ogłoszeniu zarządzenia i okó ln ik i M in is tra  Kolei 
zarządzenia i  okó ln ik i dyrektorów centralnych zarządóv 
i zarządów oraz okó ln ik i M inisterstwa Kolei.

Zarządzenia i  okó ln ik i dyrektorów centralnych zarządów 
i  okó ln ik i centralnych zarządów i zarządów podlegają ogło­
szeniu w  b iu le tyn ie  pod warunkiem , że posiadają one cha­

rakter aktu normatywnego, a nie noszą charakteru zarzą­
dzeń operatywnych.

W biuletynie nie będą natomiast ogłaszane przepisy 
i okó ln ik i o k w a lif ik a c ji ta jne j i poufnej, przepisy służbo­
we, które ze względu na ich objętość k w a lifiku ją  się do 
wydania ich w  form ie osobnych wydaw nictw  t j .  broszur 
oraz przedruki z Dziennika Ustaw 'PRL, M onitora Polskie­
go, Dziennika T aryf i  Zarządzeń Kom unikacyjnych oraz 
organów urzędowych innych rescfrtów.

Zarządzenia i  okó ln ik i M in istra  Kole i będą umieszczane 
w  kolejności daty ich wydania przed okó ln ikam i M in istra 
K ole i oraz centralnych zarządów.

Dopuszcza się również ogłaszanie za zgodą M in is tra  Ko­
le i jednolitego tekstu zarządzenia wydanego przez M in i­
stra Kole i (przepisów służbowych) z uwzględnieniem do­
konanych zmian j  ciągłości numeracji. W zależności od 
rozm iaru dokonanych zmian i  ich częstotliwości i  od po­
trzeb służbowych jedno lity  tekst ogłasza się w  drodze ob­
wieszczenia zainteresowanego departamentu lub central­
nego zarządu.

W b iu le tynie umieszczane będą na końcu ty tu ły  aktów' 
prawnych ogłoszonych w  Dzienniku Ustaw, Monitorze Pol­
skim  i  B iu le tyn ie PKPG dotyczących w  całości lub częś­
ciowo resortu kolei.

B iu le tyn będzie ukazywał się w  m iarę potrzeby nie 
rzadziej jednak, n iż dwa razy w  miesiącu, w  zasadzie dnia 
1 i  15. Na każdym numerze b iu le tynu oznacza się dzień je ­
go wydania, k tó ry  jest dniem prawnego ogłoszenia aktów 
zamieszczonych w  tym  numerze.

Zarządzenia i  okó ln ik i ogłoszone w  b iu le tynie wchodzą 
w  życie z dniem ich ogłoszenia, jeżeli same nie stanowią 
inaczej. A k t ogłoszony w  biu le tynie może być uchylony, 
zmieniony lub sprostowany ty lko  przez ogłoszenie odpo­
wiedniego aktu w  biuletynie.

Zarządzenia i  okó ln ik i oraz obwieszczenia podlegające 
ogłoszeniu w  biu le tynie nie mogą być przesyłane zaintere­
sowanym jednostkom w  form ie maszynopisów, odbitek po­
wielaczowych itp., w  szczególnie uzasadnionych przypad­
kach można przesłać akty normatywne przed ich opubliko­
waniem w  b iu le tynie ty lko  za zgodą M in istra.

B iu le tyn redaguje W ydział Prawny Gabinetu M inistra, 
d rukuje P. P. „W ytw órn ia  B ile tów  K ole jow ych“ , a aktualne 
rozdzie ln iki odbiorców biu le tynu ustala Departament Orga­
nizacji. Wszystkie jednostki organizacyjne resortu kolei 
oraz z poza resortu urzędy i  instytucje  pozostające na bud­
żecie centralnym państwa otrzym ują b iu le tyn  'bezpłatnie.

W N r 1 B iu le tynu M inisterstwa Kole i poza omawianym 
zarządzeniem w  sprawie wydawania b iu le tynu opubliko­
wano również pod poz. 2 zarządzenie M in istra  K ole i N r 
143 z dnia 30.IV.54 r. w  sprawie zatwierdzenia regulam inu 
obowiązków pracowników kolejowych oraz zasad i  trybu  
postępowania dyscyplinarnego.

K. K.

P R Z E JM O W A N IE  Z A D A Ń  TR A N S P O R TU  
K O LEJO W EG O  N A  K R Ó T K IE  O D LEG ŁO ŚC I

Zarządzeniem M in is tra  K o le i i  M in is tra  Transportu Dro­
gowego i  Lotniczego z dnia 20 maja 1954 r. w  sprawie prze j­
mowania zadań transportu kolejowego przez transport 
samochodowy, ogłoszonym w  Dz. Tar. i  Żarz. Kom. N r 11, 
przekazano Państwowej K om unikacji Samochodowej prze­
wóz kole jow ych przesyłek wagonowych pomiędzy stacja­
m i ko le jow ym i położonymi na odcinkach: B ia łystok Cen­
tra ln y  (wł) — M ońki (w ł); B ia łystok Centralny (wł) — K ry ­
n k i (w ł); B ia łystok Centralny (wł) — Sokółka (w ł); B ia ły ­
stok Centralny (w ł) — Czarnowo Undy (w ł); B ia łystok 
Centralny (wł) — B ie lsk Podlaski (w ł); B ia łystok Central­
ny (wł) — Szepietowo (wł).

W Dz. T ary f i  Żarz. Kom. N r 12 ukazało się dalsze z ko­
le i zarządzenie M in is tra  K ole i i  M in is tra  Transportu Dro­
gowego i  Lotniczego z dnia 7 czerwca 1954 r., k tó rym  zle­
cono Państwowej K om unikacji Samochodowej przejęcie 
przewozu kole jowych przesyłek wagonowych pomiędzy 
stacjam i ko le jow ym i położonymi na pdcinkach: Przeworsk 
(wł) — Łańcut (w l); Przeworsk (wł) —• Jarosław (wi).

Przewóz nie obejmuje przesyłek, które z uwagi na d łu ­
gość, ciężar, rozm iar i  inne szczególne własności nie mogą 
'być przewożone samochodami, a także przesyłek służbo­
wych i  gospodarczych PKP oraz przesyłek wojskowych.

Przewozu takich przesyłek nadal dokonywać będą Pol­
skie Kole je  Państwowe.
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Z A O P A T R Z E N IE  PO JAZDÓ W  SA M O C H O D O W YC H  
W  CZĘŚCI Z A M IE N N E

Uwzględniając znaczenie transportu samochodowego dla 
gospodarki narodowej oraz szczególnie duże trudności na 
odcinku części, w  celu zabezpieczenia zaopatrzenia pojaz­
dów samochodowych w  podstawowe części zamienne, Pre­
zydium Rządu podjęło w  dniu 2 sierpnia 1954 r. uchwałę 
w  sprawie zaopatrzenia pojazdów samochodowych w  czę­
ści zamienne.

Uchwałę można podzielić w  zasadzie na 4-y działy:
W dziale pierwszym ustalony został wykaz pojazdów sa­

mochodowych, które będą objęte planowym  zaopatrzeniem. 
Wykaz ten, stanowiący załącznik N r 1, obejmuje łącznie 
pojazdy 44 marek i  320 typów, z tego:

! 1) samochodów ciężarowych — 19 marek — 76 typów,
2) autobusów — 7 m arek — 11 typów,
3) samochodów osobowych — 11 marek — 25 typów,
4) m otocykli — 5 marek — 6 typów,
5) ciągników — 1 marka,
6) przyczep — 1 marka.
Do niektórych z tych pojazdów wszystkie części będą 

produkowane w k ra ju , do innych częściowo importowane, 
a do pozostałych ty lko  importowane.

IV dziale drugim  uchwała Prezydium Rządu ustala, że 
planowanie i  produkcja części będzie dokonywana w  spo­
sób następujący: M in ister Transportu Drogowego i  L o tn i­
czego ustala corocznie aktualne norm y użycia części za­
miennych pojazdów poszczególnych marek i  typów  (normy 
na r. 1954 i  1955 są opracowane i  zawiera je  załącznik N r 2 
p.n „L is ta  części zamiennych, norm  zużycia i  m ateria łów “ ). 
Na podstawie tych norm, ilości pojazdów, planowanych 
ich przebiegów zostaje opracowane zbiorcze zapotrzebo­
wanie, a następnie wskazane m inisterstwa i  zakłady pro­
dukujące lub  mogące produkować dany asortyment oraz 
części, k tóre pow inny być importowane. Przewodniczący 
PKPG odpowiednio uwzględni produkcję części w  planach 
gospodarczych i  planach im portu.

Jak w idzim y, p lany zaopatrzeniowe zostały oparte o nor­
m y zużycia części zamiennych. P lany te ibędą uwzględniać 
całość potrzeb gospodarki narodowej w  odniesieniu do waż­
nych dla n ich pojazdów, oraz produkcja części wejdzie do 
planów gospodarczych poszczególnych resortów, co -gwa­
ran tu je  dostawy tj^ch części.

Dział trzeci uchwały obejmuje postanowienia polecające 
przeorganizowanie CSS „M otozbyt“  w  Centralny Zarząd 
Zaopatrzenia Transportu Samochodowego. Ma ,to na celu 
stworzenie w  k ra ju  jednego p e łn o o dp o wied zi al n e g o gospo­
darza w  zakresie części. Do zadań tej jednostki należeć bę­
dzie w  szczególności sporządzanie rocznego bilansu potrzeb 
i  produkcji części, zawieranie umów z zakładami w ytw ór­
czymi, zamawianie i  dostarczanie im  dokum entacji -tech­
nicznej oraz koordynacja współpracy między zakładami, 
przejmowanie remanentów części pojazdów wymienionych 
w  załączniku N r 1, opracowywanie rozdzie lników i  sprzedaż 
części i  prowadzenie bieżącej ew idencji zaopatrzenia. Dla 
zabezpieczenia p rodukc ji części, w  Centralnym Zarządzie 
Sprzętu Samochodowego zostanie wydzielony pion produk­
c ji i  regeneracji, a dla usprawnienia opracowania doku­
m entacji technicznej — Centralne B iuro Konstrukcyjne, 
k tóre wykonywać będzie dokumentacje na zlecenie Cen­
tralnego -Zarządu Zaopatrzenia Transportu Samochodo­
wego.

Bardzo istotnym  zagadnieniem jest regeneracja, Uchwa­
ła wprowadza więc obowiązek rozszerzenia regeneracji 
zgodnie z załącznikiem N r 3. W załączniku tym  ustalone 
jest, że regeneracja będzie dokonywana metodą spawania 
i  napawania acetylenowego i  elektrycznego, m etalizacji 
natryskowej, galwanizacji. itd .

Do regeneracji zostały wytypowane części, których w  
k ra ju  nie -będzie się produkowało, ja k  wa ły korbowe, wa­
ły  rozrządc-ze, kad łuby siln ika , głowice, popychacze itp . 
Ogółem przewiduje się do regeneracji w  r. 1954 około 
82 kg -części -na jeden naprawiany samochód. W załączniku 
tym, wyznaczone są zakłady, k tóre głównie -będą regene­
rować części, oraz podana -jest lista i  sposób regeneracji 
poszczególnych części.

W dziale -czwartym uchwały, nałożone są na M in istrów , 
k tó rym  podległe przedsiębiorstwa produkują części, kon­
kretne, sprecyzowane zarówno co do ' asortymentu, jak  
i  ilości oraz zakładów, zobowiązania do wyprodukowania 
w  r. 1954 tych części. Ten -dział ma o -tyle dużą wagę, że 
zapewnia wykonanie takiego asortymentu części i  w  takich

ilościach, jak ie  są już  obecnie -najbardziej konieczne dla 
transportu samochodowego.

Omówiona w  skrócie uchwała Prezydium Rządu w  spra­
w ie zaopatrzenia pojazdów samochodowych w  części za­
mienne ma w ie lk ie  znaczenie dla transportu samochodo­
wego, gdyż -właściwie ustawia sprawę pełnego pokrycia 
-potrzeb transportu samochodowego w  odniesieniu do tych 
pojazdów, które stanowią przeważającą większość eksploa­
towanego obecnie w  Polsce taboru.

Uchwała przyczyni się napewno również do zmniejszenia 
kosztów własnych transportu samochodowego.

Z. B.
L IC Z N IK I O D LEG ŁO ŚC I PO JAZDÓ W  

M E C H A N IC Z N Y C H

-Ogłoszone ostatnio w  M onitorze Polskim  N r A-63, po-z. 
829 zarządzenie Ministra, -Transportu Drogowego ii L o tn i­
czego z -dnia 22 czerwca 1954 r. wprowadza obowiązek po­
siadania przez pojazdy mechaniczne sprawnie działających 
liczn ików  odległości.

Obowiązek zaopatrzenia pojazdów w  liczn ik i odległości 
obejmuje: <

1) -pojazdy p rodukc ji k ra jow e j i  po-jaady pochodzące 
z im portu  po -dniu 1 stycznia 1954 r „  któr-e powinny 
być niezwłocznie zaopatrzone w  te liczn ik i;

2) inne pojazdy, nie wymienione w  pkt. 1, k tóre pow in­
ny  być zaopatrzone w  liczniki, w  te rm in ie  sześciu 
miesięcy od dnia wejścia w  życie zarządzenia.

Zarządzenie dotyczy pojazdów mechanicznych dopuszczo­
nych do ruchu na drogach publicznych, z w y ją tk iem  pojaz­
dów organów i- jednostek wojskowych oraz pojazdów, mie- 
przekraczających szybkości 10 km  na godzinę.

L iczn ik  powinien być zaplombowany przez posiadacza po­
jazdu mechanicznego, o, ile  nie jest zaplombowany przez 
ia-brykę, k tó ra  pojazd wyprodukowała, ¡bądź przez zakłady 
naprawy pojazdów mechanicznych, upoważnione do p lom ­
bowania liczników. N-i-e dotyczy to- pojazdów mechanicz­
nych, należących do- osób prywatnych.

Nawiasowo należy przypomnieć, iż już  -dotychczas is tn ia ł 
zakaz używania — przez osoby fizyczne i  przedsiębiorstwa 
nieuspołecznione — samochodów osobowych nie zaopatrzo­
nych w  sprawnie działające liczn ik i, wskazujące samoczyn­
nie i-lość przebytych kilom etrów.

IZakaz ten wynika, z  postanowień § 2 ust. 1 pkt. 3 rozpo­
rządzenia -Rady M in is trów  z -dnia 8 stycznia 1051 r. w  spra­
w ie zakazu lub  ograniczeni,a używania n iektórych pojaz­
dów mechanicznych (Dz, U. N. 4, poz. 29); zakaz ten obo­
w iązuje nadal.

Pojazdy mechaniczne ni-eaa-opatrzone w  sprawnie dzia­
łające, zaplombowane liczn ik i odległości będą traktowane 
jako technicznie niesprawne i  nie będą dopuszczone do 
ruchu na drogach publicznych.

Zarządzenie, licząc się n iew ątp liw ie  z możliwością 
pewnych trudności w  zaopatrzeniu wszystkich pojazdów 
w  liczniki, w  przepisowych terminach, dopuszcza możliwość 
odroczenia term inu zaopatrzenia poszczególnych pojazdów 
w  liczn ik i.

W ynika to z przepisu, wg którego M in is te r Transportu 
Drogowego- i  Lotniczego może na wniosek w łaściwych m i­
n is trów  odro-czyć w  w yjątkow ych przypadkach term in za­
opatrzenia pojazdu -mechaniczn-ego w  liczn ik  odległości. 

Rozporządzenie wchodzi w  życie z dniem ogłoszenia.
J. B.

G O SPO DA RKA Z U Ż Y T Y M  O G U M IE N IE M  
S A M O C H O D O W Y M

Dotychczasowa gospodarka używanym ogumieniem sa­
mochodowym, skupywanym przez zbiornice Centralnego Za­
rządu Przemysłowych Surowców W tórnych, okazała się 
zupełnie nieupo-rzą-dkąwaną, w yn ik iem  czego by ły  poważ­
ne marnotrawstwa, k tóre -dały się zauważyć na tym  od­
cinku. Jak stwierdzono m iędzy ogumieniem znajdującym 
się w  Zbiornicach znajdują się opony samochodowe, -które 
można jeszcze eksploatować w  tra k c ji samochodowej lub  
konnej. Pewna część tych opon jest w  taki-m stanie, że 
może -być oddana do eksploatacji nawet bez uprzedniej 
naprawy lub bieżnikowania.

N iejednokrotn ie jednak opony te są przekazywane przez 
zbiornicę w  partiach o-pon całkowicie zniszczonych, ja-ko 
surowiec -dla zakładów przemysłu gumowego.
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Dla uporządkowania tego zagadnienia "Przewodniczący 
PKPG w ydal w  dn iu 18 czerwca br. zarządzenie n r 131 w  
sprawie gospodarowania używanym ogumieniem samocho­
dowym w  zbiornicach Centralnego Zarządu 'Przemysło­
wych Surowców Wtórnych (B iu letyn PKPG .n r 16 z dnia
3.VII.1954 r.). Zgodnie z zarządzeniem og-umienie samo­
chodowe znajdujące się w  zbiornicach centralnego Zarzą­
du Przemysłowych Surowców W tórnych podlega k la sy fi­
kac ji na następujące gruipy:

grupa I  — ogumienie nadające się do tra k c ji szybkobież­
nej a) ibez naprawy luib bieżnikowania, b) po naprawie lub 
bieżnikowaniu;

grupa I I  — ogumienie nadające się do tra k c ji konnej ?) 
bez naprawy lub bieżnikowania b) po naprawie lu b  bież­
nikowaniu;

grupa I I I  — ogumienie nadające się ty lk o  na przetarcie. 
Zarządzenie zwraca równocześnie uwagę, że ogumienie 

nadające się do celów kw a lifiku jących  je  do grupy wyż­
szej nie może być zakwalifikowane do grupy niższej.

Dla przeprowadzenia k w a lif ik a c ji ogumienia zbiornice 
Centralnego Zarządu Przemysłowych Surowców Wtórnych 
zwołują kom isje, w  skład których wchodzą:

1) przedstawiciel Centralnego B iura Handlu Sprzętem 
Samochodowym, jako przewodniczący,
•2) przedstawiciel Wojewódzkiego Zarządu Przemysłu Te­

renowego — jako członek,
3) przedstawiciel wojewódzkiej zbiornicy Centralnego 

Ząrządu Przemysłowych Surowców W tórnych — jako czło­
nek.

Kom isje te będą dokonyw ały k w a lif ik a c ji ogumienia dwa 
razy w  miesiącu, w  term inach ustalonych przez przewodni­
czącego kom isji.

Na podstawie k w a lif ik a c ji dokonanej przez komisję, 
Wojewódzka Zbiornica Centralnego Zarządu Przemysło­
wych Surowców W tórnych odsprzedaje:

1) ogumienie grupy I  a — Centrali Sprzętu Samochodo­
wego „M otozbyt“ ,

2) ogumienie grupy I  to i  I I I  — Fabryce Regeneratu „Bo­
lechowo“ ,

3) ogumienie grupy I I  a — Centralnemu B iu ru  Handlu 
Sprzętem Samochodowym,

4) ogumienie grupy I I  to — właściwym  zakładom napraw­
czym określonym przez M in isterstwo Przemysłu Chemicz­
nego i M inisterstwo Przemysłu Drobnego i  Rzemiosła. Za­
k łady te odsprzedają naprawione lu b  'bieżnikowane ogu­
mienie, nadające się do tra k c ji konnej, Centralnemu B iu ru  
Handlu Sprzętem Samochodowym.

Na podstawie wyżej omawianego zarządzenia Centralne 
B iuro Handlu Sprzętem Samochodowym wydało w  dniu 
17.V I I .1954 r. zarządzenie n r 17/54 dotyczące kw a lifiko w a ­
nia i  sprzedaży ogumienia znajdującego się w  wojewódz­
k ich zbiornicach Przemysłowych Surowców W tórnych, 
które podaje m. in „  że przejęcie ogumienia przez Central­
ne B iuro Handlu Sprzętem Samochodowym obejm uje na­
stępujące w ym iary  ogumienia: 525x16, 550x16, 600—16,
650—16, 700—16, 750—16, 165—400, 135—400, 500—20, 525—20, 
550—20, 600—20, 650—20, 700—20, 725—20, 750—20, 190—20, 
825—20, 210—20, 900—20, 1050—20, 1100—20, 30x5, 32x6, 32x6,5 
i  34x7.

Ogumienie zakwalifikowane przez kom isję będzie ozna­
czone farbą w  następujący sposób: 

kolorem  żółtym — ogumienie grupy I  a 
kolorem  zielonym — ogumienie grupy I  b 
kolorem  bia łym  — ogumienie grupy I I  a 
kolorem czerwonym — ogumienie grupy I I  to 
kolorem  niebieskim  — ogumienie grupy I I I  
Sprzedaż ogumienia przejętego przez Centralne B iuro 

Handlu Sprzętem Samochodowym odbywa się na .podsta­
w ie planów rozdziału opracowanych na podstawie zapo­
trzebowań poszczególnych m inisterstw.

W planach rozdziału będą podane również daty oraz 
adresy punktów sprzedaży, w  których ma nastąpić realiza­
cja.

M inisterstwa objęte planem rozdziału opracują podroz- 
dz ie ln ik i na podległe im  jednostki, przesyłając je do Cen­
tralnego B iu ra Handlu Sprzętem Samochodowym, nato­
m iast w  kop ii do właściwego Rejonowego B iura Handlu 
Sprzętem Samochodowym.

Ponadto zarządzenie to podaje szczegóły dotyczące spo­
sobu rozliczeń finansowych obowiązujących przy zakupie 
opon.

W. M.

NORMY ZUŻYCIA MATERIAŁÓW  PĘDNYCH

W monitorze Polskim N r A  — 64, poz. 835 ogłoszone zo­
stało zarządzenie M in istra Transportu Drogowego i  L o tn i­
czego z dnia 30 czerwca 1954 r. w  sprawie uzupełnienia 
„N orm  zużycia m ateriałów  pędnych w eksploatacji pojaz­
dów samochodowych“ .

Zarządzeniem tym  w  § 7 w k ładk i do „N orm  zużycia ma­
teria łów  pędnych w  eksploatacji pojazdów samochodowych 
SM--161“  wprowadzono następujące zmiany:

1) w  końcu tabeli 5 (Autobusy z s iln ik iem  niskoprężnym 
gażńikowym) odpowiednie ru b ryk i uzupełniono:

Lp. Marka T y p
Zużycie 
pa liw a 

na 100 kg

4 Star 50 i  51 30

2) w końcu tabeli 6 (Samochody ciężarowe z s iln ik iem  
niskoprężnym gażńikowym) w  odowiednich rubrykach 
wprowadzono następujące uzupełnienia:

Lp. Marka Typ
Ładoumość

ton

Zużycie 
pa liwa 

na 100 km

102 Star W  14 3,5 w yw rót. 29

3) w  końcu tabeli 9 (ciągniki ńaczepowe siodłowe) w  od­
powiednich rubrykach wprowadzono następujące uzupeł­
nienia:

Lp. Marka T y p

Ro­
dzaj
s iln i­

ka

Nośność 
siodła 
w  t

Zużycie  
pa liw a 

na 100 km

14 Star C -6 0 nisko- 4 31
z naczepą 
ładoumość

prężny

5,5 t

Nowe norm y dotyczące, ja k  widać, samochodów produk­
c ji k ra jow e j obowiązują z dniem ogłoszenia zarządzenia.

J. U.

B O N Y  N A  M A T E R IA Ł Y  PĘDNE I  S M A R Y

W B iu le tyn ie  PKPG N r 17/54 r. pod po». 75 opublikowa­
ne zostało' zarządzenie Przewodniczącego PKPG N r 143 
z dnia 1 lipca 1954 r. w  sprawie bonów towarowych na 
m ateria ły pędne i, smary. 'W zarządzeniu ustalone zostało, 
iż zakup bonów towarowych uprawniających do otrzym a­
nia w  punktach sprzedaży C entra li Produktów Naftowych 
(stacjach benzynowych) m ateriałów pędnych i  smarów na­
stępuje po cenach podanych w  cenniku CPlN, t j.  cenach 
stosowanych dla jednostek gospodarki uspołecznionej. Do1 
nabywania bonów towarowych na m ateria ły pędne i  sma­
ry  po cenach stosowanych dla jednostek gospodarki uspo­
łecznionej uprawnione zostały następujące podm ioty te j­
że gospodarki taksatywnie w  zarządzeniu wyszczególnione:

1. jednostki budżetu Państwa oraz gospodarstwa pomoc­
nicze wchodzące w  skład tych jednostek,

2. przedsiębiorstwa państwowe lub pod zarządem pań­
stwowym  z w y ją tk iem  przedsiębiorstw pod zarządem pań­
stwowym  ustawionym na podstawie przepisów o egzekucji 
adm in istracyjnej świadczeń pieniężnych,

3. przedsiębiorstwa spółdzielcze,
4. centrale spółdzielni i  Centralny Związek Spółdzielni,
5. spółdzielnie produkcyjne,
6. organizacje polityczne,
7. związki zawodowe oraz związek „Samopomoc Chłop­

ska“ ,
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8. organizacje społeczne i  zrzeszenia korzystające z do­
tac ji Państwa.

W § 3 omawianego zarządzenia ustalono, iż bony towa­
rowe na m ateria ły pędne i  smary mogą nabywać wyżej 
podane przez nas jednostki, jednak ty lko  na potrzeby 
związane z obsługą pojazdów mechanicznych, znajdujących 
się w  ich użytkowaniu.

W zarządzeniu w §§ 4 i  5 podano przepisy zobowiązujące 
jednostki uprawnione do, korzystania z bonów towarowych 
do ostemplowania tych bonów bezpośrednio po ich zaku­
pie pieczątką zawierającą nazwę jednostki, która dokonała 
zakupu, ja k  również zakazujące odstępowanie bonów oraz 
m ateriałów  pędnych i  smarów za te bony nabyte innym  
jednostkom.

Punkty sprzedaży detalicznej, tj. stacje benzynowe CPN 
zostały omawianym zarządzeniem uprawnione do leg ity ­
mowania osób przedkładających do rea lizacji bony towa­
rowe i do odmowy realizowania bonów towarowych przed­
kładanych przez jednostki <jo tego' nie uprawnione. Ponad­
to w  § 7 ustalono, iż stwierdzone przypadki przekraczania 
postanowień omawianego zarządzenia pow inny być przez 
placówki CPN podawane do, wiadomości właściwego' resor­
tu w  celu wyciągnięcia konsekwencji służbowych i  adm i­
n istracyjnych w  stosunku do' w innych przekroczenia.

Zarządzenie przewiduje również możliwość nabycia bo­
nów na m ateria ły pędne przez zrzeszenia sportowe organi­
zujące im prezy motorowe o szczególnym znaczeniu, które 
mogą na wniosek Przewodniczącego Głównego Kom ite tu 
K u ltu ry  Fizycznej uzyskać zezwolenie M in is tra  Górnictwa 
na nabycie bonów dla uczestników tych imprez.

Omawiane zarządzenie weszło w  życie z dniem 1 lipca10̂ /1 V ^

W Y K O R Z Y S T A N IE  P R Ó ŻN Y C H  P R ZE B IE G Ó W  
C IĘ Ż A R O W Y C H  PO JAZDÓ W  S A M O C H O D O W Y C H
Zarządzeniem M in is tra  Transportu Drogowego i Lotnicze­

go z dnia 2 lipca 1954 r. w  sprawie zmian w  ta ry fie  towa- 
rowej transportu samochodowego i  speclycii (Dz. T. i Z K  
R t 13) uzupełniono załącznik N r 11 do nadmienionej ta ry ­
fy  wykazem następujących 47 miejscowości:

Łomża i  Suwałki — woj. białostockie, Chojnice — woj. 
bydgoskie, Elbląg, Kw idzyń, Starogard, Lębork — woj. 
Gdańskie, Nowy Sącz, Bochnia, Nowy Targ i  Myślenice 
— w oj. krakowskie, Ostrowiec — woj. kieleckie. Szczeci­
nek, Darłowo, M iastków i Wałcz — w oj. lubelskie, W ieluń 
Tomaszów, Radomsko i  Pabjanice — w oj. łódzkie, Raci­
bórz i  K luczbork — w oj. Opolskie, Mrągowo, Giżycko, 
Ostróda — w oj, olsztyńskie, Koło Ostrów W lkp., Leszno 
i  Konin — woj. poznańskie, Rzeszów, Przemyśl, Dębica, Sta* 
lowa Wola i  Krosno — w o j. Rzeszowskie, Bielsko, Bytom 
Rybnik i Zawiercie — woj. Stalinogrodzkie, Stargard — 
woj. Szczecińskie, Ciechanów, M ława i  Siedlce — w oj. war­
szawskie, Nowa Sól — woj. Zielonogórskie, Bolesławiec, 
bwidmca i Lubań SI. — woj. wrocławskie.

Uzupełnienie załącznika N r 11 wykazem wyżej wym ie­
nionych 47 miejscowości oznacza, iż na miejscowości te 
rozszerzono obowiązek stosowania przepisów zarządzenia 

. irustra Transportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 19 l i ­
stopada 1952 r. w  sprawie wykorzystania próżnych przebie­
gów ciężarowych pojazdów samochodowych w  tra n s p o rc ie  
między osiedlami (Mon. Polski N r — A  — 103 poz 1611)' 
a także przepisów rozporządzenia Rady M in is trów  z dnia 
4 czerwca 1952 r. w  sprawie używania ciężarowych pojaz­
dów samochodowych w  transporcie między osiedlami i w y ­
korzystania ich próżnych przebiegów (Dz. U. N r 29, poz 
197). j ’ B .

TERM IN  W Y M IA N Y  PRAW JAZDY

NORMY PAŃSTWOWE DOTYCZĄCE KO M UNIKACJI

W Dzienniku Ustaw' N r 29/54 r. pod poz. 113 ukazało się 
rozporządzenie Przewodniczącego PKPG z dnia 15 czerwca 
1954 r. w  sprawne zatwierdzenia norm  państwowych ustalo­
nych przez Polski Kom ite t Norm alizacyjny, dotyczący ko ­
m unikacji.

Omawianym zarządzeniem zatwierdzonych zostało 38 
norm  naństwowych (PN) obowiązujących na całym obsza­
rze Państwa oraz 3 norm y państwowe (PN) zalecane na ca­
łym  obszarze Państwa.

Z 36, zatwierdzonych obowiązujących norm państwowych, 
osiem norm  dotyczy nawierzchni ko le jow ej, jedna norma — 
podsypki pod tory kolejowe, osiem norm — taboru ko le jo­
wego (wagony i tendry), dziewięć norm  — z zakresu lo tn ic ­
twa, a więc atmosfery wzorcowej, ru r  lotniczych stalowych, 
stopów alum inium , lotn iczych śrub, nakrętek i  w krę tów ’, 
granicy nieszczelności samolotowych układów statycznego 
i całkowitego ciśnienia i przyłączonych do n ich przyrządów. 
Dwie dalsze norm y dotyczą zasady określania k ie runku 
obrotu oraz num eracji cy lindrów  przy s iln ikach spalino­
wych.

Pozostałe norm y państwowe (PN) dotyczą przepisów prze­
chowywania ciągników, rowerów (zarys zęba kó ł łańcucho­
wych i  szprychy — w arunk i techniczne), samochodów 
i ciągników (kierunek obrotu urządzeń elektrycznych), po­
jazdów mechanicznych i  rowerów (gw inty zaworów i  dę­
tek).

Trzy norm y są również poświęcone drogownictwu a m ia­
nowicie: drogi samochodowe (wytyczne budowy nawierz­
chni betonowej), nawierzchnie z p ły t kamienno-betono­
wych, p ły ty  kamienno-betonowe (wymagania techniczne).

Z trzech norm  państwowych (PN), zalecanych do stoso­
wania, dw ie dotyczą s iln ików  lotniczych, a jedna spado­
chronów osobowych.

Przepisów omawianego rozporządzenia n ie  stosuje się 
do wyrobów przeznaczonych ,na eksport w  tym  przypadku, 
gdy strona zamawiająca stawia inne w arunki oraz rnie sto­
suje się do prac naukowo-badawczych. k . K.

BHP PRZY UŻYTKO W ANIU BU TLI 
Z G AZAM I SPRĘŻONYMI

Ukazało się rozporządzenie M in is trów  Pracy i  p ieki Spo­
łecznej oraz Zdrow ia z dnia 15 m aja lir. w  sprawie bezpie­
czeństwa i  higieny pracy przy użytkowaniu (butli z gazami 
sprężonymi, skroplonym i i  rozpuszczonymi pod ciśnieniem 
(Dziennik Ustaw Nr, 29/54 poz. 115).

Użyte w  tym -rozporządzeniu określenie „b u tla “  oznacza 
zb iorn ik  przenośny o średnicy zewnętrznej do 500 mm i d łu ­
gości do 2 m. Przepisy omawianego rozporządzenia nie do­
tyczą b u tli wbudowanych na stałe lub  czasowo na pojaz­
dach.

W przepisach ogólnych (cz. I) rozporządzenia m. in. pod­
kreślono, że w  zakładzie użytkującym  butle nie wolr.o do­
konywać żadnych napraw bu tli i ich zaworów.

Prace związane'z używaniem, transportem, przechowywa­
niem i  konserwacją b u tli mogą być wykonywane ty lko  
przez pracowników przeszkolonych w  zakresie bezpieczeń­
stwa i h igieny pracy, bądź też pod bezpośrednim nadzorem 
tych pracowników.

B u tli nie wolno rzucać, przewracać, toczyć, uderzać o n is 
przedmiotam i oraz używać do celów niezgodnych z ich 
przeznaczeniem.

W dalszym ciągu rozporządzenie ustala zasady użycia - 
i  obchodzenia się z butlam i.

W części drugiej omówione są zasady przechowywania 
b u tli oraz w arunki, ja k im  powinny odpowiadać składy dla 
b u tli z gazami.

W Monitorze Polskim  N r  A —,09, poz. 868, ukazało się za­
rządzenie M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego 
z dnia 13 lipca 1954 r. w  sprawie przedłużenia term inu w y­
m iany pozwoleń na prowadzenie pojazdów mechanicz­
nych.

W ymienionym zarządzeniem wydanym na podstawie § 2 
ust. 8 rozporządzenia z dn ia  15 grudnia 1953 r. o ruchu po­
jazdów mechanicznych na drogach publicznych (Dz. U. 
z 1954 r. N r 3, poz. 6), M in is ter Transportu Drogowego 
i Lotniczych przedłużył do dnia 31 grudnia 1954 r. term in 
wym iany dotychczasowych pozwoleń kierowców na nowe 
pozwolenia. T R

W części trzeciej rozporządzenia są podane zasady tran­
sportu bu tli wewnątrz zakładu.

Ładowanie, wyładowywanie i  przenoszenie bu tli tak  na­
pełnionych ja k  i  opróżnionych o pojemności ponad 10 1. po­
w inno być w ^o n y w a n e  z należytą ostrożnością przez co 
na jm niej dwóch pracowników odpowiednio zaznajomionych 
z tym i czynnościami, natomiast butle o pojemności nie 
pizekraczającej 10 1. mogą być przenoszone przez jednego 
pracownika przy zachowaniu tych samych wymagań.

Transport 'butli na terenie zakładu powinien odbywać się 
na wózkach specja lnie.do tego przeznaczonych, natomiast 
ręczne przenoszenie na -piętra lub rusztowania — za pomocą 
specjalnych noszy.
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Mechaniczne przenoszenie i  przesuwanie b u tli jest dozwo­
lone ty lko  po ich należytym  umocowaniu; mechaniczne 
przenoszenie b u tli p rzy pomocy elektromagnesów jest za­
bronione.

Przewóz b u tli powinien być dokonywany przy zachowa­
niu  następujących warunków:

a) zarówno napełnione, ja k  i  opróżnione butle pow inny 
być przewożone z nałożonym kołpakiem  ochronnym oraz ze 
ślepą nakrętką ochronną na krućcu bocznym zaworu bu tlo - 
wego;

b) przy przewozie butle pow inny być ułożone zaworami 
w jedną stronę;

c) w  przypadku przewożenia b u tli środkami transportu 
nie przystosowanymi do tego celu — należy pomiędzy bu­
tlam i umieścić podkładki (np. lis tw y  drewniane z w y­
cięciami lub pierścienie gumowe) lub zastosować inne sku­
teczne środki zabezpieczające butle przed zderzaniem się, 
przetaczaniem lub spadaniem.

W myśl rozporządzenia — kierownictwa zakładów pracy 
obowiązane są do opracowania szczegółowych in s tru kc ji 
dla poszczególnych stanowisk pracy i doręczenia ich pra­
cownikom za pokwitowaniem. A. Ł.

ZASADY OBROTU TOWAROWEGO  
W  TRANZYCIE ORGANIZOW ANYM

W Monitorze Polskim  N r A-58/54 r. pod poz. 783 zostało 
opublikowane zarządzenie M in is trów : Handlu Wewnętrz­
nego, Górnictwa, Leśnictwa, Przemysłu Chemicznego, Prze­
m ysłu Drobnego i  Rzemiosła, Przemysłu Lekkiego, Przemy­
słu Rolnego i  Spożywczego, Skupu oraz Zdrow ia z dnia 
8 marca 1954 r. w  sprawie zasad obrotu towarowego w  tran ­
zycie organizowanym.

Postanowienia omawianego zarządzenia w inny  być rów ­
nież przedmiotem zainteresowania pracowników służb tran­
sportowych wym ienionych wyżej resortów.

Z zarządzenia wynika, że obroty magazynowe organiza­
c ji handlowych działających w dziedzinie handlu wew­
nętrznego pow inny być w  miarę możności zastąpione obro­
tam i przez tranzyt organizowany na zasadach zawartych 
w  zarządzeniu Przewodniczącego PKjPG N r 490 z dnia 
24.XII.51 r. w  sprawie obrotów tranzytowych oraz zasadach 
w ynikających z postanowień omawianego zarządzenia.

W szczególności tranzyt organizowany powinien być sto­
sowany w  następujących przypadkach:

1) gdy przedsiębiorstwo handlu detalicznego może odbie­
rać tow ar w  ładunkach peinowagonowych łu b  w ładunkach 
odpowiadających przeciętnym normom jednorazowej w y­
s y łk i danego towaru, stosowanym dotychczas dla hu rtu ;

2) gdy dostawy na rzecz k ilk u  przedsiębiorstw handlu 
detalicznego położonych w  jednej miejscowości mogą być 
objęte wspólną przesyłką o rozmiarze, o k tó rym  mowa 
w  wyżej podanym punkcie;

3) gdy w arunki kom unikacyjne i  inne są dla dostaw 
tranzytowych korzystniejsze niż przy odbiorze z hurtowni,' 
w  szczególności gdy zakład w ytwórczy położony jest w  tej 
samej miejscowości bądź bliżej niż hurtownia;

4) przy dostawach towarów o niezłożonym asortymencie 
t j.  jednorodzajowych i  stosunkowo ciężkich ja k  np. cukier, 
sól itp .; łatwopsujących się i  wymagających szybkiej rea li­
zacji dostaw; sezonowych, gdy zachodzi konieczność szyb­
k ie j rea lizacji dostaw lub złożonych wysyłanych w pełnym 
asortymencie.

W zarządzeniu wymienione są 3' zasady, k tórych należy 
przestrzegać przy tranzycie organizowanym,

Zasady te są następujące:
1) oszczędność na transporcie nie może być pochłonięta 

przez zwiększenie kosztów magazynowania i  zamrożenia 
środków obrotowych u odbiorców towarów,

2) przebieg towarów powinien odbywać się najkrótszą 
drogą,

3) rodzaje i  środki transportu pow inny być racjonalnie 
wykorzystane.

Przedsiębiorstwa handlu detalicznego powinny w  zapo­
trzebowaniach składanych do hurtow n i podać m. in. szcze­
gółowy harmonogram tych dostaw z wym ienieniem  poszr 
czególnych punktów  odbioru, s tac ji kole jowych i  bocznic.

Z innych postanowień zarządzenia, k tóre dotyczą dziedzi­
ny transportu należy podać, iż  p rzy przesyłkach dokonywa­
nych ko le ją  zakład wytwórczy powinien niezwłocznie aw i­
zować przedsiębiorstwo handlu detalicznego oraz hurtow ­
nię organizującą tranzyt o dokonanej wysyłce towaru.' ,

I i .  l i .

ŻEGLUGA ORAZ UTRZYM ANIE WOD GRANICZNYCH  
NA ODRZE I  NYSIE ŁUŻYCKIEJ

W wykonaniu art. 30 um owy między Rządem Polskiej 
Rzeczypospolitej Ludowej a Rządem N iem ieckie j Republiki 
Demokratycznej, zostało wydane zarządzenie M in is tra  Że­
glugi z dnia 8 lipca br. w  sprawie przepisów o  upraw ianiu 
żeglugi i spławu oraz utrzym ania i  eksploatacji wód gra­
nicznych (M onitor Polski N r A-66, sz dn. 15 łipca 1954 r.).

Wspomniane przepisy dotyczą odcinka rzeki Odry od zna­
ku granicznego N r 755, rzeki Njtay Łużyckie j od znaku gra­
nicznego N r 391 do znaku granicznego N r 432 oraz rejonu 
koło Nowego Warpna.

Zadaniem przepisów u ję tych w  Rozdz. X I I  jest uregulo­
wanie sąsiedzkiej współpracy w  zakresie wspólnego korzy­
stania z przebiegających wzdłuż granicy szlaków wodnych 
i  ich utrzymania.

Omawiane zarządzenie na wstępie podaje przepisy ogólne, 
wyjaśniające użyte w  n im  określenia. Z kole i ustala spo­
sób oznakowania i  wyposażenia statków, względnie tratew  
przepływających przez wody graniczne oraz sposób ich ła­
dowania z uwzględnieniem głębokości tranzytowej.

Dalej podaje skład i  kw a lifika c je  załóg statków i  tratew 
oraz rodzaj dokumentów, w  ja k i powinna być zaopatrzona 
każda jednostka pływająca i  je j załoga. Następnie ustala 
sygnalizację, oznakowanie i  sposób ośw ietlania statków 
z własnym, względnie bez własnego napędu.

Szczególną uwagę w  zarządzeniu zwraca się na przepisy 
ruchu i spławu, w których określa się odległość między 
płynącym i statkam i, m in im alną i  maksymalną szybkość, 
sposób przejazdu pod mostami, względnie ..przez uciążliwe 
miejsca, ¡zestawienie i  skład pociągów holowniczych, m ija ­
nie, wyprzedzanie oraz miejsca postoju statków, tratew  na 
odcinku granicznym.

Po omówieniu oznakowania szlaku żeglownego oraz okre­
śleniu rodzaju wypadków na n im  łącznie ze sposobem za­
chowania się, zarządzenie podaje szczegółowe przepisy
0 przewozie towarów niebezpiecznych z podziałem :ch na 
poszczególne kategorie. Wreszcie w  części końcowej zarzą­
dzenie wyodrębnia i  omawia przepisy żeglugi na torze wod­
nym  koło Nowego Warpna ze szczególnym uwzględnieniem 
sygnalizacji oraz pierwszeństwa ruchu.

Przepisy niniejszego zarządzenia weszły w  życie z dniem 
ogłoszenia. E. P.

OSZCZĘDNE I  RACJONALNE W YKORZYSTANIE  
PALIW  STAŁYCH

Oszczędnej i  racjonalnej gospodarce pa liw am i p łynnym i 
poświęcaliśmy nie jednokrotn ie miejsce ¡na łamach naszego 
miesięcznika. Równie ważnym zagadnieniem i  z punktu w i­
dzenia ilośc i zużycia d la  potrzeb p rodukcji i  transportu du­
żo szerszym zagadnieniem jest sprawa oszczędnej i  racjo­
nalnej gospodarki pa liw am i stałym i. Zużycie węgla przez 
podstawowe nasze środki przewozowe t j.  koleje, a także
1 inne rodzaje transpprtu, ja k  żegluga morska i  śródlądo­
wa, jest ta,k poważne,' że obowiązkiem naszym jest zwróce­
nie uwagi na podjętą przez Prezydium Rządu uchwałę 
N r 356-a z dnia 29.V.54 r. w  sprawie powołania kom is ji oraz 
pełnomocników do spraw oszczędnego i  racjonalnego w y­
korzystania pa liw  stałych.

W ymieniona Uchwała Prezydium Rządu, opublikowana 
w Monitorze Polskim  N r A-64 pod poz. 64, została wydana 
w  celu pełnego zapewnienia wykonania narodowych planów 
gospodarczych na odcinku zaopatrzenia w  pa liw a stałe oraz 
oszczędnego i  racjonalnego wykorzystania pa liw  stałych.

Uchwała nakłada na Przewodniczącego PKPG obowiązek 
powołania w  term in ie  do dnia 15.VII.54 r. kom is ji do spraw 
oszczędnego i  .racjonalnego wykorzystania p a liw  stałych.

Na podstawie omawianej uchwały m in istrow ie i  k ie row ­
n icy centralnych urzędów zostali zobowiązani do powołania 
resortowych pełnomocników do spraw oszczędnego i  racjo­
nalnego wykorzystania pa liw  stałych oraz ich prawidłowego 
rozdziału w  podległych jednostkach.

Do zadań resortowych pełnomocników należy w  szcze­
gólności:

1. ustalanie programów oszczędnościowych w  zakresie 
pa liw  stałych w  resortach,

2) ustalanie w  ramach resortowych planów zużycia rocz­
nych, kwarta lnych lu b  nawet miesięcznych planów zużycia 
norm i wskaźników jednolitego zużycia pa liw  stałych dla 
poszczególnych centralnych zarządów bądź jednostek rów -
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n «rzędnych jako podstawy premiowania pracowników za 
oszczędne i  racjonalne wykorzystanie pa liw  stałych,

3) koordynacja i nadzór nad wykonywaniem  zadań ¡przez 
pełnomocników w  centralnych zarządach,

4) przyznawanie nagród pracownikom  szczególnie przy­
czyniającym się do oszczędnego i  racjonalnego wykorzy­
stania pa liw  stałych oraz składania wniosków w  sprawie 
przedstawienia ich do odznaczeń państwowych.

Uchwała zobowiązuje również dyrektorów centralnych za­
rządów lub  jednostek równorzędnych do powołania w  poro­
zumieniu z resortowym i pełnomocnikami, pełnomocników 
w  centralnych zarządach do spraw oszczędnego i  racional- 
nego wykorzystania pa liw  stałych.

Ustalono również w  uchwale, iż  kom isja do spraw 
oszczędnego i  racjonalnego wykorzystania pa liw  stałych, re ­
sortow i pełnomocnicy oraz pełnomocnicy w  centralnych' za­
rządach pow inni rozw ijać szeroką akcję systematycznego 
propagowania i  rozpowszechniania oszczędnego i  właściwe­
go wykorzystania pa liw  stałych.
. Postanowienia omawianej uchwały obowiązują z dniem 
je j ogłoszenia. K  K

Taryfy i zarzqdzenia

A. W  kom unikacji kolejowej:

i  r? J , a iT f  1 Z a rz4dz.eń K o m u n ik a c y jn y c h  N r  U
ł  13 IZ 1954 r .  .ogłoszono zarządzenie M in is tra  K o le i z 24 V I 

4  z. 9-Vn.l954 r „  k tó re  w  T a ry f ie  T o w a ro w e j Podfkteh 
K o le i P ańs tw o w ych  w prow adza ' now e zm ian y . Z w ażnie  i - 
szych zm/jain w y m ie n ia m y  następu jące :

1) w  k la s y f ik a c ji  to w a ró w  (dz ia ł XI) uzu pe łn io no  n o w ym i 
na zw a m i to w a ro w  po zyc je : 53 k . t. — nazwą „.c y k o ria “  i  210 
/k . aj. — nazwą ..łup ek  la te ry to w y “  oraz; w prow adzono  nowe 
po zyc je : 239 z nazw ą . .A rg e lit “  z k lasą  V  — d la  p rzesy łek  
d ro b n y c h  a klaisą 20 d la  p rzesy łek  w agonow ych  oraiz 1129 c) 
lk t .  ,z nazwą , w y  roto y  o g n io trw a łe  pochodzące- z ro z b ió rk i 
s ta rych  p ie có w “  z  k lasą  V  dla p rze sy łe k  d ro b n ych  i  klasą 
Hi d la  p rze sy łe k  w agonow ych .

2) w  § 33 i(dziaił IV ) o op ła tach  za przew óz p rzesy łek  m iędzy 
s ta c ja m i s tyczn ym i k o le i w ąsko to ro w ych  i  n o rm a ln # to ro -

K R O N I K A
W Y K O N A N IE  PAŃ STW O W EG O  P L A N U  

RO ZW O JU G O S P O D A R K I NA RO DO W EJ ZSRR  
W  I  PÓ ŁR O C ZU 1954 R.

W  Z A K R E S IE  T R A N S P O R TU

W edług danych C entra lnego U rzędu S ta tystycznego p rzy  
Radzie M in is tró w  ZSRR, o g ó ln y  p la n  p rze c ię tn ych  za ła d u n ­
k ó w  n a  dobę w  k o le jn ic tw ie  zosta ł w  p ie rw szym  pó łroczu  
1954 r , w ykona lny  w  101 proc., Jednakże w s k u te k  n iedosta - 
tejazinego w yk o rz y s ta n ia  nośności w agonów  za rów no  przez 
tra n s p o rt k o le jo w y  jiak i  e ksp edy to rów  ła d u n k ó w  — p la n  za­
ła d u n k u  w  toniach w yk o n a n o  w  99,7 p roc.

P rze c ię tn y  d z ie n n y  za ładunek na ko le ja ch  w z ró s ł w  p ie rw ­
szym  pó łroczu  1954 r .  o  6 p roc. w  p o ró w n a n iu  z  p ie rw szym  
pó łroczem  1953 ir.

W  p ie rw szym  p ó łro czu  1954 ir. p la n  o b ro tu  ła d u n k ó w  zosta ł 
w y k o n a n y  przez  M in is te rs tw o  Ż e g lu g i M o rs k ie j i  Rzecznej 
w  91 procentach . O b ro ty  ła d u n kó w  w  żeg ludze m o rs k ie j
i  rzeczne j z w ię kszy ły  s ię w  p ie rw szym  pó łroczu  1954 r. o 4 
p ro ce n t w  p o ró w n a n iu  z  p ie rw szym  półrojdziem 1953 r.

W Y K O N A N IE  NA RO DO W EG O  P L A N U  
GOSPODARCZEGO  

W  P IE R W S Z Y M  PÓ ŁR O C ZU 1954 R.
W edług  danych G łów nego U rzędu S ta tystycznego, g lo b a l­

na p ro d u k c ja 1 p rze m ys łu  soc ja lis tycznego  w  cenach n ie ­
zm ie n n ych  w zros ła  w  p ie rw szym  p ó łroczu  1954 r .  o oko ło  
14 proc. w  p o ró w n a n iu  z  od p o w ie d n im  okresem  1953 r  P lan  
p ro d u k c ji g lo b a ln e j p rzem ys łu  soc ja lis tycznego na p ierw sze 
pó łrocze 1954 r. w  cenach n iezm ienn ych  zosta ł w yk o n a n y  
Ogółem w  3 02,8 proc.
. W  zakres ie  tra n s p o rtu  ś re dn iod obo w y za ładunek na k o le ­
ja c h  n o rm a ln o to ro w y c h  w  p ie rw szym  pó łroczu  1954 r  w zrós ł 
o o k o ło  3 p roc ., w  ty m  za ładunek w ęg la  i  ko ksu  o A proc, 
ru d  dl ip ry itó w  o 16 proc. Jednakże n ie k tó re  d y re k c je  k o le i 
n ie  w y k o n a ły  w  pe łn i' p la n u  .przeciętnego za ład unku , jalk 
D y re k c ja  O krę gow a K o le i P a ńs tw o w ych  K ra ików , S ia lin o - 
grodi, W roc ław  i  O lsz tyn .

Łączne przeiwpzy ła d u n k ó w  nai ko le ja ch  no rm a ln o  lo ro  w  yeti 
w  p ie rw szym  pó łroczu . 1954 r .  w z ro s ły  o 5 proc, w  p o ró w ­
n a n iu  z p ie rw szym  pó łroczem  1953 r .  Znaczne j p o p ra w ie  
u le g ł ¡w spó łczynnik  o b ro tu  w agonu to w a ro w e g o  — ipodstar 
w o w y  w ska źn ik , i lu s tru ją c y  spraw ność k o le i. Zadan ia  p la ­
now e w  zakres ie  oszczędności w, zużyc iu  w ęg la  na ko le ja ch  
w  p ie rw szym  pó łroczu  1954 r .  zosta ły  w ykona ne .

P rzew ozy ła d u n k ó w  w  P ańs tw o w e j K o m u n ik a c ji Samocho­
dow e j w  p ie rw szym  pó łroczu  1954 iń. w z ro s ły  o 28 p roc , w  
p o ró w n a n iu  z  o d p o w ie d n im  okresem  1953 ir.. w  żegludze 
ś ró d lądo w e j — o 30 procent.

W ych w prow adzono  now ą re la c ję , „S ta racho w ice  W schodnie 
n  w  r ^ a?h™ ice  Wsłchoidniel" w ra z  z: op ła tą.

(<łZ1'a ł V.)  w  M tod lzys tacy jne j ta b e li s taw ek d la  prze 
i  w agonow ych  w prow adzono  dla. ko ksu  w ęg low ego z poz

P o r t  -N n Z a  w * 1?0' 61 G11Wl,Ce Poirt -  N o w a  H u ta  i  K o ź le  , , ,  — N o w a  H u ta  w ra z  ze s ta w k a m i.
I '  -1 Z o ? •  N r  13 z 1954 r. ogłoszono zarządzenie M i-  

m s tra  K o le i z 8.V I,1954 r . ,  k tó re  w  § 1 P rzep isó w  w y k o n a w - 
czych do ant. Ż8 D e k re tu  o p rzew ozie  p rzesy łek  i  osób k o le ­
ja m i w prow adza  mowy przep is, na .podstaw ie k tó re g o  d y re k ­
to r  okręgu  k o le i p a ńs tw ow ych  może w  zależności od w a ru n ­
k ó w  e ksp lo a ta cy jn ych  u d z ie lić  zgody na  przew óz za je d n ym  
lis te m  p rzew ozow ym  w iększe j Mości w agonów  w  zw a rtych  
gruipach Za ładow anych je d n o lity m  to w a re m  do je d n e j s ta c ll 
przeznaczenia d la  jednego  od b io rcy .

A j B. W  kom unikacji kolejowej i drogowej:
W Dz. T . i  Z. K . N r  11 i  12 z 1954 r .  u ka z a ły  się zarządze­

n ia  M in is tra  K o le i i  M in is tra  T ra n sp o rtu  D rogow ego i  L o tn i­
czego z, 20..V.1954 r, i  z  7.VTJ1954 ir., na pods taw ie  k tó ry c h  
przew óz p rze sy łe k  w ago now ych  na k ró tk ic h  od ległościach 
pom iędzy n ie k tó ry m i s ta c ja m i w  o b rę b ie  B ia łegostoku  Cen­
tra ln e g o  oraz po m iędzy  istałejami po ło żonym i na odc inkach  
P rze w o rsk  ¡(wł.) — Ł a ń c u t (w ł.) li P rzew orsk  (w ł.) — Ja ro ­
s ław  (w ł.) p rze ję ła ' P aństw ow a K om u n ik iac ja  Samochodowa. 
W y ją te k  s tanow ią  p rz e sy łk i, k tó ry c h  przew óz sam ochodam i 
ze w zg lędu  na  długość, .ciężar, ro z m ia r i  in n e  szczególne 
w łaśc iw ośc i je s t n ie m o ż liw y  ,a ta k ż e  p rz e s y łk i s łużbow e 
i  gospodarcze o raz w o jskow e , fctóirych .przewozu dokonyw ać 
ibędą nadali P K P .

o. vy i\o iiiu iiitw u  )i u rogow e j:

T ' 5 Z , K ' N r  13 z 1954 r. ogłoszono zarządzenie M i­
n is tra  T ra n sp o rtu  D rogow ego i  L o tn iczego  z 2.V I I .1954 r., k tó -  
re  w  T a ry f ie  to w a ro w e j tra n sp o rtu  sam ochodowego i  sjpedy- 
c j i  w prow adza  szereg now ych  m iejscow ośici w  w yka z ie  m ie i-  
sciowoisci, w  k tó ry c h  stosu je  się zarządzen ie  M in is tra  T ra n ­
sp o rtu  D rogow ego i  Lo tn iczego  w  sp raw ie  w yko rzys ta n ia  
p różnych  iprzebiegów  c ięża row ych  po ja lzdów  sam ochodow ych 
w  tra nspo rc ie  m iędzy o s ied lam i (zał. 1 te j ta ry fy ) .

C. W  kom unikacji wodnej śródlądowej:
W Dz. T  i  Z. K . N r  13 iz 1954 r. ogłoszono zarządzenie M i­

n is tra  Ż e g lu g i z 2.V I I .1954 ir., k tó re  w  T a ry f ie  to w a ro w e j że­
g lu g i s r  od lad  o we i w prow adza w  M ie d zyp o rto w e i ta b e li o p ła t 
(¡rozdział! IV , § 44) d la  to w a ru : k a m ie n n e  m a te r ia ły  poz. 202 
a) k . t. now e re la c je  w ra z  ze s taw ka m i. v o. K.

P lan  przew ozu pasażerów na k o le ja ch  n o rm  a Ino  to ro w ych  
zosta ł w y k o n a n y  w  101 p roc ., w  Państw iow ej K o m iu n ika c ji 
Sam ochodow ej — w  106 p ro p .. w  żegludze śró d lądo w e j zo­
s ta ł znacznie p rzekroczony.

M A R S Z A Ł E K  N. B U Ł G A N IN  G O Ś C IE M  SFO 
N A  Ż E R A N IU

I  W  Z A K Ł A D A C H  IM . K A S P R Z A K A
B a w ią cy  w* P o lic e  zi o k a z ji 10-łecka P o lsk ie j Rzeczypospo­

l i te j  L u d o w e j P ie rw szy  Zastępca P rzew odniczącego R ady 
M in is tró w  Zwi. Radzieckiego. N ik o ła j Bułgam in z w ie d z ił SFO 
na Ż e ra n iu  o raz Z a k ła d y  im . Kalsprzakai.

Maoroalfcow i N. B u łlgan inow i to w a rz y s z y li: S ekre ta rz  KG 
, 2  y . E - Ochab, M in is te r  P rzem ys łu  M aszynow ego J. Tto- 
ka irsk i | W ice m irfis te r EPirzeimysłu M aszynow ego R F id e is k i 

Miairsziałek K u  łga n iu  przeszedł p rzez haile p ro d u k c y  ine  i  za­
pozna* _ się IZ u rzą d ze n ia m i s o c ja ln y m i i k u ltu ra ln y m i obu 
zak ładów , p r z e i> i -o w  a dz a. i a c szereg rozm ów  z ro b o tn ik a m i.

W  obu fa b ry k a c h  ro b o tn ic y  o w a c y jn ie  w i ta l i  m arsza łka  
N. B u łgan ina .

O G Ó LN O K R A JO W A  N A R A D A  A K T Y W U
K O L E J A R Z Y  w  w a r s z a w i e  w  s p r a w i e  

O B N IŻ K I K O S ZTÓ W  W Ł A S N Y C H  P K P

(O) W  ¡sierpniu rb . o d b y ła  slię w  W arszaw ie o g ó ln o k ra jo w a  
narada szerokiego a k ty w u  k o le ja rz y  z  .całej P o lski,, ipośw ię- 
eona w y m ia n ie  do tychczasow ych dośw iadczeń poszczególnych 
isiużb i  je dn os tek  P K P  w  zakres ie  w a lk i  o  o b n iżkę  kosztów  
w ła sn ych  k o le i. W n a radz ie  wiz.ięli u d z ia ł: M in is te r  K o e l i 
inż. R. s trze leck i., W ice m in is te r J. Fopie las, K ie r . W ydz- K om . 
K C  P ZP R  M  Kowalskiii, p rzeds ta w ic ie le  Za rządu Gł. Z Z K  
oraz oko ło  500 ko le ja rzy-m ais izyn is tów , re w id e n tó w  w agonów , 
dyżu.rnyich ruchu,, d rogow có w  itp .

Na w s tęp ie  n a ra d y  W ice m in is te r J. P o p ie l as w yg łos i!! re fe ­
ra t  ..Zagadnien ie  o b n iż k i kosztów  w łasnych  na P K P “  w  któ_ 
iiy m  w skaza ł now e k ie ru n k i w a lk i o oszczędność i '  is tn ie ­
jące  jeszcze re ze rw y . Zadan iem  k o le ja rz y  w  r .  1954 je s t ob­
n iżyć  kosz ty  w łasne o  3,1 p roc . w  s tosunku do r. 1953- aby 
to  zadanie  zrea lizow ać, trzeba  w zm óc w a lk ę  o pe łne w y k o ­
rzys ta n ie  ładow nośc i w agonu, o przysp ieszen ie  o b ro tu  pa­
row ozów  i  w agonów  tow a row ych , o  po praw ę stanu te ch n icz ­
nego ta b o ru , o  w y k o rz y s ta n ie  w sze lk ich  rezerw , k ry ją c y c h  
s ię  jeszcze w  ro zk ła dz ie  ja zd y , k tó r y  je s t g e ne ra lnym  p la ­
n e m  p ra cy  k o le i. O og rom ie  ko rzyśc i, ja k ie  da je  n p  w y ­
ko rzys ta n ie  ładow nośc i w agonu św iadczy fa k t ,  że zw iększe­
n ie  za ła d u n ku  w agonu p rze c ię tn ie  o il‘oo k g  da je  możność 
prze w iezien i ja  tą  samą lic zb ą  w agonów  m asy to w a ro w e j 
o 1 m ilio n  ton  w iększe j.
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W ie lk ie  znaczenie w  s k a li gospoda rk i o g ó ln o k ra jo w e j ma 
ró w n ież  zm n ie jszen ie  zużycia  węgla, przez P K P , k tó re -  ss 
na jw ię kszym  kon sum en tem  w ęg ła  w  k ra ju . Duże oszczęd- 
nojśei w  .zużyciu w ęg la  na pa row ozach m oże nam  dać u m ie  
ję-lne ¡stosowanie imieszaimek węgla, w ysoko  i ni.sk o g a tu n ko ­
w ego oraz odpadow ego (m u ł w ę g lo w y  i  p rze ros ty ) oraz pod­
n ies ie n ie  obecnie obow iązu jących  no rm  obciążenia pa row o­
zów. Wzirosit c iężaru pociągu o 1 proc. oznacza zm n ie jszenie  
zużyc ia  pa.liwa na 1 b tk rn  o 0,.|4 p roc  „ zatem  oszczędność 
z (tego ty lk o  ty tu łu  w  s k a li P K P  w y n ió s ł aby zgórą 2,5 m il io ­
na z ł  roczn ie .

W d y s k u s ji po refera)cie W ice m in is tra  Popielasa zab ie ra ło  
głos k ilk u d z ie s ię c iu  p rzo d u ją cych  ko le ja rz y , w  w iększości 
m aszyn is tów ; re w id e n tó w  i  dysp o zy to ró w  , k tó rz y  opow ie ­
d z ie li u cze s tn ikom  n a ra d y , w  ja k i  sposób stosu ją  nowe m e­
to d y  p racy  w  w a lce  o oszczędność i  u sp raw n ie n ie  p ra cy  na 
sw o ich  s tac jach  i  w ęzłach.

N a jw ię ce j m ie jsca  w  d y s k u s ji za ję ło  zagadnien ie  w ożenia 
c iężk ich  pociągów , k tó re  w zorem  k o le i ZSRR — u p o ­
w szechn ia  się coraz szerzej na sieci P K P , zwłaszcza w  D O K P  
Stalim ogród, Gdańsk,, W roc ław . Np. na w ęźle S karżysko  
K am . w  ciągu jedhego ty lk o  m iesiąca (lipca  b r.) p rzew iez io ­
no 223 p o c ią g i o zw iększonym  ciężarze; p o z w o liło  to zaosztczę 
dz ić  30 poc iągów , 30 d ru żyn  pa row ozo w ych  i  k o n d u k to rs k ic h  
oratz zm n ie jszyć  zużycie  w ęg la  o 180 ton. Obecnie d ru żyn y  
pa row ozow e zie S karżyska  zobow iąza ły  się w o z ić  na sz laku 
S karżysko  Kam,. — R ozw adów  pociągli o (ciężarze b ru t to  z w ię ­
kszonym  o 10 p roc. Podobne (zobowiązanie p o d ję li m aszy­
n iś c i D O K P  Gdańsk.

Zagadn ien ie  p row adzen ia  c iężk ich  pojciągów na tle  do ­
św iadczeń ra dz ieck ich  i  naszych m o ż liw o śc i, badanych przez 
Ins ty tu (t N auko w o  Badaw czy K o le jn ic tw a , re fe ro w a ł obszer­
n ie  dy.r. IN  B K  m gr. iiniż. Gehorsam.

S zybk i ro z w ó j soc ja lis ty czn e j gospoda rk i i  o lb rz y m i w zros t 
zadań p rzew ozow ych P K P  spraw ia,, że u ru ch a m ia n ie  c ię żk ich  
pociągów  s ta je  się kon iecznością , je ś li chcem y 'spraw nie w y ­
konać o g ro m  ¡zadań ciążących na tra n sp o rc ie  k o le jo w ym . 
Jest to  zresztą  ź ró d ło  ró żn o ro d n ych  oszczędności. Wg o b li­
czeń IN  B K  w zros t c iężaru poc iągów  o 3,„7 p roc. d a łb y  w s ka ­
l i  og ó lnop o lsk ie j oko ło  60 m ilion ,ów  z ł oszczędności i  z m n ie j­
szenie rozchodu w ęg la  o  p rzeszło  1 proc. Do prow adzen ia  
c iężk ich  poc iągów  nada ją  się zw łaszcza nasze nowe p a ro ­
w o zy  Tyi 51 i  T y  45. k tó re  m ogą w o z ić  po c ią g i o c iężarze p o ­
n a d  3000 t.

In n i d y s ku ta n c i o m a w ia li szeroko now e m e tody  p racy 
w  w a lce  o lepsze w y k o rz y s ta n ie  łado w nośc i w agonu, przez 
w spó łp racę  z k lie n te m  (c iekaw e osiągnięcia  s ta c ji K u tn o ), 
o w zo ro w ą  ko n se rw a c ję  pa row ozu  w g  m e tod  ra dz ieck ich , 
o p rzysp ieszen ie  o b ro tu  w agonu przez d o konyw an ie  napraw  
bez w y łą cza n ia  w agonu z ru c h u , p rzez  S tosowanie p o d w ó j­
n e j o p e ra c ji i łp .

W ie lu  m ó w có w  po rusza ło  też zagadnienia: p racy  p o lity c z n o - 
w ychow a w cze j w ś ró d  ko le ja rz y , k tó ra  je s t je d n y m  z w a ru n ­
k ó w  spraw nego w y k o n y w a n ia  zadań. P odkreś lano  też p o ­
trzebę śc is łe j w spó łp racy  m ię d zy  s łużbam i zw łaszcza m e­
chaniczną i  ruchow ą. D ysku s ję  podsum ow ał m in . S trze leck i, 
p rz yp o m in a ją c , że z  w a lk ą  o w yko n a n ie  ekonom icznych  
m ie rn ik ó w  k o le i i  je j  u sp raw n ie n ie  techn iczne m u s i iść 
w  parze tro ska  o cz łow ieka , za rów no  od s tro n y  pasażera, 
jiak i  od s tro n y  o p ie k i nad ko le ja rzem , je g o  p o trzeb am i so­
c ja ln o -b y to w y m i.

N a zakończenie  uczestn icy  n a ra d y  u c h w a lili obszerny apel, 
w. k tó ry m  w z yw a ją  p ra c o w n ik ó w  w szys tk ich  służb P K P  do 
w zorow ego w y k o n a n ia  zadań p rzyp a d a ją cych  w  okres ie  te ­
go rocznych przew ozów  je s ien nych  oraz zadań w yznaczonych 
p lanem  1954 r.

K R A JO W A  N A R A D A  P O M O C N IC ZY C H  
S P Ó Ł D Z IE L N I P R ZE W O ZO W Y C H

¡P enwsze -pomocnicze -spółdzielnie przew ozow e, zrzeszające 
p rze w o źn ikó w  ko n n y c h  (t, zw . wozaków!),, po-wstały w  koń cu  
,1892 -rotou W g ru d n iu  1953 r. p. S. p. zrzesza ły ju ż  oko ło  10 
tys ię cy  w ozaków , a- w  p o ło w ie  ro k u  bieżącego ilość cz łon ­
k ó w  sp ó łd z ie ln i p o d w o iła  się i  nada l n ieu s tann ie  w zrasta.

T e n  -o lb rzym i, możn,a b y  pow iedz ieć  ż y w io ło w y  ro a w o j 
s p ó łd z ie ln i pom ocn iczych  w  tra nspo rc ie  k o n n y m  n ie  o d b y ł 
s ię bez u c h y b ie ń  o rg a n iza cy jn ych  i  p e w n ych  zasadniczych 
b ra kó w . Dio pom ocn iczych  s p ó łd z ie ln i p rzew ozow ych  p rze ­
n ik n ę ło  w  p ie rw szym  okres ie  ich  pow staw an ia  szereg oso o 
obcych  Id e i spó łdz ie lczośc i o raz  w ie lu  w ła ś c ic ie li g ru n tu , 
k tó ry c h  zjadaniem — zwłaszcza obecnie , w  okres ie  w zm ożo­
nego w y s i łk u  ro ln ic tw a  — pow inn ia  b yć  p raca  na  'ro li.  N ie  
u n ik n ię to  ró w n ież  p e w n ych  b łę d ó w  i  n ied opa trzeń  w  d z ia ­
ła ln o śc i n ie k tó ry c h  sp ó łd z ie ln i, w y n ik a ją c y c h  z n ienadąża­
n ia  za ro zw o je m  i  z b ra k u  k o n tro li.

P o rzą d ku ją c  ten  odc in ek  p racy, C en tra la  S p ó łdz ie ln i T ra n ­
sp o rtu  zorgan izow a ła  w  czerw cu b. r  d w ud n iow ą  naradę 
k ra jo w ą  p. s. p.. k tó ra  po g ru n to w n y m  i  w szechstronnym  
om ów ien iu  do tychczasow ych b łęd ów  i  b ra kó w  w y ty c z y ła  da l­
sze lin ie  ro zw o jo w e  tra n s p o rtu  konnego zrzeszonego w  spó ł­
dz ie ln ia ch  pom ofcniczych na na jb liższe  la ta , w  oparc iu  
o u ch w a ły  I I  Z ja zdu  F a irtii o raz  w y tyczn e  w ładz  nadzorczych 
tra n sp o rtu .

W na radzie  w z ię li ud z ia ł ró w n ież  p rze d s ta w ic ie le  o rganó w  
w o je w ó d zk ich  P ZP R  i  SD. re p re ze n ta n c i P K P G  (nacz K o - 
łyszko  i  nacz. W o jte rko w sk i), M in is te rs tw a  T ra n sp o rtu  D ro ­
gowego i Lo tn iczego  (d y n  R om anow sk i i  i-n.>. de legaci m i­
n is te rs tw  bu d o w n ic tw a , ja k o  rze czn icy  g łó w n ych  u s łu g o b io r­
ców i  im. Ze strom y CST re fe ra ty  w y g ło s il i : prezes C e n tra li 
S. W ojtaszk iew icz , W iceprezes B. M a ń sk i oraz, p e łn om o cn ik  
Za,rządu CST do sp raw  p. Si. p. E. P anko w sk i. Spółdzle lniie 
re p re ze n to w a li p rezesi ra d  nadzorczych , k ie ro w n ic y  techn icz­
ni,, g łó w n i k s ię g o w i o raz  sek re ta rze  popi.

P rz y ję ta  przez ucze s tn ików  n a ra d y  re zo lu c ja  końcow a zo­
bo w ią zu je  poszczególne sp ó łd z ie ln ie  m . im  do:

1) p rzeprow adzen ia  sze rok ie j i  s ta łe j . a k c j i  k u ltu ra ln o -  
ośw ia to w e j i  p o lity c z n e j d la  p o dn ies ie n ia  poziom u uśw iado­
m ien ia  spo łeczno-po litycznego  członków,,

2) up o rząd kow an ia  gospoda rk i sp ó łd z ie ln i i podnoszenia ja ­
kośc i św iadczonych us ług  prze w ozow y-cli,

3) p rzep ro w adze n ia  — zgodnie  z u s ta lo n ym i przez naradę 
a za tw ie rd zo n ym i p rzez w ładze  nadrzędne CST w y ty c z n y ­
m i — w e ry f jk a c ji  cz łonkó w  oraz og ran iczen ia  p rzy jm o w a n ia  
no w ych  cz łonków ,

4) os iągan ia  o b n iż k i cen u s łu g  p rzew ozow ych drogą p ra ­
w id ło w e j o rg a n iz a c ji f ro n tu  ro bó t, w łaściw iego fa k tu ro w a n ia , 
rze te lneg o  ob m ia ru  p rac itp .

W trosce o obn iżkę  kosztów  w ła sn ych  spó łdz ie ln ie  p o w in ­
n y  w  szczególności:

a) tę p ić  su row o  w sze lk ie  o b ja w y  nadużyć, łam a n ia  dyscy ­
p l in y  p racy  ,i o ib jaw y kum oterstwa;,,

b) dbać o  s p ra w ie d liw y  i  go d z iw y  ro zdz ia ł za robków  m ię ­
dzy cz łonka m i spó łd z ie ln i,

c) przestrzegać d y s c y p lin y  fin a n so w e j oraz d y s c y p lin y  p łac  
i  roz liczeń*

d) u a k ty w n ić  pracę sam orządu spó łd z ie ln i, a w  szczegól­
ności ra d  nadzorczych.

U czestn icy  n a rady  s tw ie rd z il i ró w n ież  kon ieczność u a k ­
tu a ln ie n ia  s ta tu tu  pom ocn iczych  sp ó łd z ie ln i p rzew ozow ych  
w  m y ś l p rz y ję ty c h  w n ioskó w . Os.

K R A JO W A  K O N FER EN C JA  
W  S P R A W IE  O SZCZĘDNO ŚCI W Ę G LA

W W arszaw ie ob rado w a ła  I I  K ra jo w a  K o n fe re n c ja  w  sp ra ­
w ie  osizjcziędności w ęgla , w  k tó re j uczestn iczy ło  o ko ło  60u 
osób, p rzo d u ją cych  pa la czy  k o tło w y c h  i  ra c jo n a liza to ró w  
z za k ła d ó w  p rze m ys ło w ych , m a szyn is tów  ko le jo w y c h , p rzed ­
s ta w ic ie li in s ty tu c j i  n a u ko w ych  /i badaw czych w yższych 
ucze ln i. W k o n fe re n c ji w z ię li u d z ia ł m . in . P rzew odn iczący 
P K P G  — m in . Szyr, W iceprzew odn iczący P A N  — Prezes 
N O T, p ro f. Wierzibiickii.

R e fe ra t ocen ia jący  gospodarkę w ęg lem  w  p rzem yś le  i  k o ­
le jn ic tw ie  o raz w y ty c z a ją c y  zadania  w  te j dz iedz in ie  w y ­
g ło s ił zastępca przew odn iczącego P K P G , m in . Lesz, w ska ­
zu ją c  do tychczasow e os iągnięc ia  w  gospodarow an iu  w ęg lem  
i  ¡ma kon ieczność szukan ia  da lszych  m o ż liw o śc i oszczędza­
n ia  w  te j dz iedzin ie .

N ad re fe ra te m  w y w ią z a ła  się ba rdzo  ożyw io n a  dyskusjai, 
k tó rą  podsum ow ał p rzew odn iczący P K P G  ¡min. Szyr.

W to k u  k o n fe re n c ji 23 p rzo d u ją cym  p ra c o w n ik o m  w  osz­
czędzaniu w ęgła , m in . S zyr w rę c z y ł w yso k ie  odzmaiczenia 
państw ow e.

P O LS K I „TR Ó JC ZŁO N “
P aństw ow a F a b ryka  W agonów  w e W ro c ła w iu  w y p ro d u k o ­

w a ła  mowy trz y  w agonow y s k ła d  e le k try c z n y  zw any ,,jtiró j- 
cz lonem “ . Posiada o n  ma prządzie  i  z  ty lu  s i ln ik i  a w  ś ro d ­
k u  przeszło 200 w yg o d n ych , s iedzących m ie jsc . R ozw ija  on 
szybkość 100 k m  na gadzinę. Już po 50 m e tra ch  od c h w ili 
ru szen ia  m oże ¡mknąć z p e łn ą  szybkością . P a -F a-W ag w y ­
p ro duko w a ła  (również lo ko m o tyw ę  e le k tryczn ą  „B o B o “ . 
..T Tó jcz łon “  i  ,,B o -B o “  m ożna zobaczyć na K ra jo w e j 
W ys taw ie  Postępu Technicznego i  W ynalazczości w e W ro ­
c ław iu , k tó ra  o tw a rta  zosta ła w e W ro c ła w iu  w  s ie rp ­
n iu  rb .

7 D O D A TK O W Y C H  „STARÓ W “
W d n iu  23 lipoai rb . po ranna  zm iana taśm y m on tażow e j sa­

m ochodów  ,,Star-20“  w  FSC w  S tarachow ica ic li zm ontow a ła  
7 sam ochodów ponad swe zobow iązanie .

L IN IA  A U T O M A T Y C Z N A  O B R Ó B K I G Ł O W IC Y  
S IL N IK A  SAM O CH O D O W EG O  „STAR-20“

W F abryce  Samochoidóiw C iężarow ych w  S tarach o w icach  
zakończono m ontaż oraz. p rzeprow adzono p ró b y  dz ia łan ia  
l i n i i  au tom a tyczne j do  o b ró b k i g ło w ic y  s iln ik a  sam ochodo­
w ego ,,S tar-20“ . L in ia  automatyczma,, sk łada jąca  się z 6 o b ­
ra b ia re k  w ie lo w rz e c i on ow ych, h y d ra u lic z n y c h  i  e le k try c z - 
nyjch urządzeń s te rn iczych , dotychczas n ieznana w  Polsce, 
ca łko w ic ie  zm echan izu je  o b ró b kę  m echaniczną g ło w ic y  s i l ­
n ik a , w y k o n u ją c  82 op e rac je  o raz  w ie lo k ro tn ie  sk ró c i czas 
te j o b ró b k i.

P ie rw sza  tego ro d z a ju  l in ia  au tom atyczna, w yko n a n a  przez 
in ż y n ie ró w  i  te c h n ik ó w  FSC w  Stairachowicajch, je s t w zo ro ­
w ana  ma ra d z ie ck ie j l i n i i  a u to m a ty c z n e j, p ra cu ją ce j ju ż  w  
FSC ma, Ż e ran iu .

N O W Y  DW O RZEC A U TO B U SO W Y  
W E W ŁO C Ł A W K U

S połeczeństw o m. W łoc ław ka  z  ra d  ością p o w ita ło  p rze d ­
te rm in o w e  o tw a rc ie  w  d n iu  20 lipca. rb . n o w e j ś ta e ji au to­
busow ej P KS . B ra k  dw orca  au tobusow ego Iby ł jedn ą  z  bo - 
łąjczek W łoc ław ka.

O tw a rc ie  dw o rca  na 10 d n i p rz e d  te rm inem , to w y n ik  
re a liz a c ji C zynu L ipco w ego  b ryg a d  b u dow lan ych  Pnziedsię • 
b io rs tw a  R em o ntow o -B udo w la neg o  w e W ło c ła w ku . B u d yn e k  
dw orca  je s t  u trz y m a n y  w  s ty lu  re g io n a ln y m  —• k u ja w s k im  
i  este tyczn ie  w yko ń czo n y  ¡ko lo ro w ym i ty n k a m i z m a lo ­
w id ła m i.

P IR A C I C Z A N G -K A I-S Z E K A  A T A K U JĄ  
S T A T E K  A N G IE L S K I

W edług  donies ień ag e n c ji ,,Associated P ress z H ongkongu, 
a n g ie lsk i s ta te k  h a n d lo w y  „,H upeh“  zaa takow any izostalł w  
po b liżu  Taiwamu p rzez  dw a czangkia jszekow skie  o k rę ty  w o ­
je n n e , k tó re  po od dan iu  k i lk u  s trza łó w  a rm a tn ich  (zm usiły 
s ta te k  do ¡zatrzym ania się.

Jeden z p ira c k ic h  o k rę tó w  n a je ch a ł na an g ie lsk i sta tek 
i  s iln ie  go uszkodził,
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N O W Y  M O TO R O W IE C  „NO TEĆ“
Z iporitu G dyńsk iego  wry■ p iy n ą ł w  idniu 6 liipca rb . w  sw o ją  

p ie rw szą podróż er o rską  nowoczesny m o to ro w ie c  „N o te ć “ , 
staitelki P o lsk ie j Ż e g lu g i M o rs k ie j.

M o to ro w ie c  „N o te ć “  je s t k o le jn y m  s ta tk ie m  s e r ii d ro ibn i- 
cowców. w y b o ro w a n y c h  przez isitoczniię im . K o m u n y  Piairys- 
k ie j.  S ta te k  p rzeznaczany je s t do p rzew ozu  d ro b n ic y  na 
iin ia ich e u ro pe jsk ich . Załoga s ta tku  o trzym a ła  w ygodne  k a ­
ju t y  oraz dobrze wyposażone urządzen ia1 soc ja lne  i  k u l ­
tu ra ln e .

Z A Ł O G A  FSC W Y K O N A  P L A N  
PRZED T E R M IN E M  I  ZA O S ZC ZĘ D ZI W IE L E  

S T A L I I  Ż E L A Z A
P odp isana um ow a o d łu g o o k re so w ym  Wispółziawodnilctwie 

m ię d zy  załogą ¡a d y re k c ją  F a b ry k i Sam ochodów  C iężaro­
w y c h  w  L u b lin ie  p rz e w id u je  m . im. p rze d te rm in o w e  w y k o ­
nanie  p la n ó w  k w a rta ln y c h  i  rocznych,, w p ro w adze n ie  n o ­
w y c h  m e to d  p ra cy , dalsze zw iększen ie  bezpieczeństw a i h i ­
g ie n y  p ra cy .

P onad to  izatoga w y d z ia łu  u rządzeń postanow iła  zaoszczę­
dz ić  dlo końca  bieżącego ro k u  24 to n y  żeląelai i  s ta li.

W Y D O B Y C IE
PRZEDW O JENN EG O  S T A W IA C Z A  M IN

Z  g łę b in  M orza B a łty c k ie g o  n u rk o w ie  e k ip y  P o lsk iego 
K a to w n fc tw a  O krę tow ego pod  do w ó dz tw em  k p t.  Groisicfcie- 
go N o rb e rta  w y d o b y li w ra lk  zatop ionego w  ro k u  *1939 p o l­
sk iego stawiaciza m in  „ G r y f “ . , .

P race  naid w yd o b yc ie m  za top ionego na  g łębokośc i 22 .me­
tró w  o k rę tu  t rw a ły  3 i  p ó ł m iesiąca. W y ró ż n ili s ię w  n ic h

niu irkow ie L e w ic k i i  O łów , bosm an K u źm a  i  s t. m a ryn a rz  
Wierszewfsiki.

P rzyh o lo w a n y  do p o r tu  gdyńsk iego  przez s ta tek  ra to w n i­
czy „N e p tu n “  w ra k  .„G ry fa *4 o wadze o k o ło  1500 ton  p rze ­
znaczony zosta ł na z łom  h u tn iczy . N a w ra k u  je s t oko ło  
35 ton  m e ta li k o lo ro w y c h  oraz u rządzen ia  i  p rzew ody, k tó ­
re  mogą być jeszcze w yko rzys ta n e  iprzy rem on tach  naszych 
istaltików. Przystąpiono^ ju ż  do icięciai w ra ka .

N O W A  W Y S O K O D A JN A  M A S Z Y N A  
W  P R Z E M Y Ś L E  S T O C ZN IO W Y M

W diniiu 20 liipca rb . w  p laców ce te re n o w e j U rządzeń T e ch ­
n icznych  „Z g o d a “  w  E lb lą g u  zakończono p ró b y  tu rb in y  s ta t­
ko w e j i  m aszyny głów nej,. P ró b y  w y p a d ły  pom yś ln ie .

T u rb in a  s ta tkow a  je s t pierwsizą teg o  ty p u  m aszyną w y p ro ­
du kow aną  przez, p o ls k i p rzem ys ł s toczn iow y. Połączona 
je s t ona  z m aszyną g łów n ą  s ta tk u  i  ipracować będzie na 
o d lo to w e j parze z c y lin d ró w  te j m aszyny. .Dotychczas .para 
w ychodząca Z  m aszyny g łó w n e j na jczęśc ie j n ie  b y ła  w y k o : 
rzystanai Zastosow anie tu rb in y  ja k o  m aszyny pom ocnicze j 
do m a szyny g łó w n e j zapobiegnie  m a rn o w a n iu  s ię p a ry , 
a ty m  sam ym  pow ażnie  w p ły n ie  na oszczędność paliwa,. 
P onad to  agregat te n  p rzez  w m on tow an ie  w  u rządzen ia  ob ie ­
gów  Skraplacza paty,, p o z w o li .w ykorzystać  tę samą w odę do 
ponow nego w y tw a rz a n ia  ipary. Z łączen ie  tu rb in y  z  m aszy­
ną  g łów ną  podn ies ie  ró w n ie ż  m oc m aszyny.

K o n s tru k to ra m i za ró w n o  m aszyny g łó w n e j ja k  i  tu r b in y  
je s t zespół n a u ko w có w  k a te d ry  b u d o w y  m aszyn p a row ych  
P o lite c h n ik i G dańsk ie j po d  k ie ro w n ic tw e m  p ro f. A d o lfa  
P o laka . Części do tu rb in y  w y p ro d u k o w a ły  za ło g i Z U T  
„Z g o d a “ , h u ty  „B a ild o n “  i  Z a k ła d ó w  M echan icznych im . 
K . Ś w ie rczew skiego. N ie k tó re  części tu rb in y  dostarczy ła  
Czechosłowacja.

Jak pracują nasi
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE

transportowcy

K O LE JA R ZE  PO ZN A Ń S C Y  O D P O W IA D A JĄ  
N A  A P E L  I I  K R AJO W EJ N A R A D Y  

W  S P R A W IE  O S ZC ZĘ D ZA N IA  W Ę G L A

P ie rw s i w  w o j. poznańskiem  ąpeil I I  K ra jo w e j N a ra dy  w  
sp raw ie  oszczędzania w ę g la  p o d iję li k o le ja rz e  w ęzła p o ­
znańskiego. S zuka jąc  'dróg da lszych oszczędności w ęgla , 
k o le ja rze  poznańscy ha  na radz ie  n ie  szczędz ili s low  p ra w d y  
poszczególnym  służbom , w y ty k a ją c  im  n iedoc iągn ięc ia  w  
p racy . W skazano m . in  na to„ że pa row ozy  n ie  są odpow -e : 
d n io  w y k  o rzy  stanę. Ń a Skutek złego s ity lu  p ra c y  , d y ż u r­
n ych  ru c h u  im iepotrzebnie tracą  one czas pod sem aforam i. 
Nasze pa row ozy — po w ie d z ia ł c zo ło w y  m aszyn is ta  K o s ­
m o w sk i — ro b ią  w ie le  p rze jazdó w  p różnych , a pa lacze s to ­
su ją  jeszcze z b y t m iało m u łu  w ęg low ego. W zbudzenie  n ie  
ty lk o  w ś ró d  załóg parow ozow yjch, lecz; także  w śród  w szys t­
k ic h  k o le ja rz y  za in te resow an ia  spraw ą l ik w id a c j i  m a rn o ­
tra w s tw a  w ęg la  je s t p i ln y m  zadan iem  całego a k ty w u  p o li­
tyczno-gospodarczego w ęz ła . . . . .

P o d ję to  liczne  zobow iązan ia . M . m . malszyinisci. i  palacze 
p o s ta n o w ili zw iększyć op ie kę  nad stanem  c ie p ln ym  p a ro w ą - 
zów , podnieść tonaż ła d u n k ó w  po c ią gów  oraz zw iększyć w y ­
k o rzys ta n ie  m u łu  w ęglow ego. P onadto  k o le ja rze  poznańscy 
p o s ta n o w ili u lepszyć regu la rność ru c h u  pociągów  o:raz o ^ a i-  
nUczyć ido m in im u m  n ie p ro d u k ty w n ą  pra(cę pa row ozów .

Z A Ł O G A  E K S P E D Y C JI KO LEJO W EJ  
W  JA R O C IN IE

R E A L IZ U JE  Z O B O W IĄ Z A N IA  D ŁU G O FA LO W E

P od ję te  z o k a z ji Kmiecia zobow iązan ia  d ług o fa lo w e , za ło ­
ga e ksp e d yc ji k o le jo w e j w  Ja ro c in ie  re a liz u je  z w ie lk ą  am ­
b ic ją . Z ap lanow ane na  ¡p rzyk ład  w  cze rw cu  rb . średn ie  
n o rm y  ład u n ko w e  d la  d ro b n icy  w y ko n a n o  w  170 procentach, 
a d la p rze sy łe k  ca łow  agon ow y ćh — w  122 procentach . W y ­
kon ano  ¡również p la n  p o d w ó jn e j o p e ra c ji w agonów  w  146 
procentach,, a ś re d n i postó j po d  za ła d u n k ie m  i  w y ła d u n k ie m  
skrócono  w  s tosunku  do p la n u  o 17 m in u t, p rz yczyn ia ją c  się 
w  te n  sposób w y d a tn ie  do w y k o n a n ia  o g ó lnod yrekcy jne go  
p la n u  s ta tycznego  za ła d u n ku  w agonów .

B ardzo w ażnym  czyn n ik ie m , u m o ż liw ia ją c y m  osiągnięcie 
ta k ic h  w y n ik ó w  je s t współzawodnictwo m iędzy branżow e, 
prow adzone na te re n ie  e ksp e d yc ji ja ro c iń s k ie j. A k c ję  tę 
rozpoczęto w  ko ń cu  1951 ro ku , a ju ż  obecnie  k o le ja rz e  ja ­
ro c iń scy  posiadają  u m o w y  w  zakres ie  w spó łza w odn ic tw a  
m ięd izybranżow ego ze w s z y s tk im i p raw .e  za in te reso w anym i 
m ie js c o w y m i f irm a m i.

W w y n ik u  te ] w sp ó łp ra cy  k o le ja rz e  ja ro c iń s c y  używ a ją  
obecnie o o ko ło  10 do 15 p ro ce n t m n ie j w agonów  n iż  p rzed  
dw om a la ty .  R ealne p la n y  m iesięczne po zw a la ją  ta kże  na 
czais zam aw iać o d p ow ied n ie  ilo śc i w agonów . P rz e trz y m y ­
w a n ie  w agonów  p o d  na ła idunkiiem  i  w y ła d u n k ie m  na leży ju ż  
do  przeszłośc i i  s tan ow i zn iko m y  p ro ce n t. Na stac jach , le ­
żących w  zasięgu s ta c ji dysp onu ją ce j Ja roc in , ś re d n i czas 
p o s to ju  w ago nów  p o d  o p e ra c ja m i ła d u n k o w y m i sta-le s.ę 
zm n ie jsza . Podczas gdy w  ro k u  1952 w y n o s ił o n  ś redn io  
5 godzin  6 m in u t, obecn ie  w  ram ach zobow iązań k u  ucz­
czeniu X - le c ia  P o lsk ie j R zeczypospo lite j L u d o w e j, skrócono 
go1 do 4 godzin .

JA K  W A LC ZY Ć  O OSZCZĘDNOŚĆ W Ę G L A  
M E T O D Y  STO SO W ANE PR ZEZ ST. M A S Z Y N IS T Ę  

K A R O L A  P A N K IE W IC Z A

W c h w il i  obecnej toczy s ię u p o rczyw a  w a lk a  o oszczęd­
ności w e w szys tk ich  dz iedzinach naszej gospodark i n a ro d o ­
wej,. Jedna z  ta k ich  dz iedz in  je s t wailka o oszczędność w ę ­
g la . P K P  są pow ażnym  kon sum en tem  w ęgla , t o  też przede 
w s zys tk im  m a szyn is tów  za in te resu ją  m e to d y  i  w y n ik i,  ja ­
k ie  os iągną ł w  zakres ie  oszczędzania w ęg la  starszy m aszy- 
nitsta p a ro w o zo w n i N ysa D O K P  S ta linog ród , K a ro l P a n k ie - 
wilce. Jeisit on  w z o ro w ym  m aszyn is tą  i  w  sw e j a k c ji _ o osz­
czędności w ęg la  k o rzys ta  z boga tych  w zo ró w  i  doświadczeń 
sw ych  ko le g ó w  ra d z ie c k ic h , ta k ic h  ja k  P apaw in , Łanan, K r;_  
wonos, iKorototoow i  im. Z m n ie jszen ie  zużyc ia  w ęg la , zdać 
rniem ob. P ank iew icza , zależne je s t przede w szys tk im  o d  n a ­
le ż y te j konserw a,c ji i  w ła śc iw e j obs ług i parow ozu ,przez je ­
go d rużynę . P rz y  o p a la n iu  iparowoizu n a le ży  ja k  n a jm n ie j 
zużyw ać w ę g la  grubego, w yso koka lo ryczn ego , zas tę pu jąc  go 
so r ty m e n ta m i d ro b n y m i. P oczątkow o o b . P a n k ie w icz  m ia r 
pewnie tru d n o ś c i z  os iąganiem  w yso k ie g o  na tężen ia  K otła. 
T ru d n o śc i te  osta teczn ie  u su ną ł idz ięk i u s p ra w n ie n iu  uraą 
tilzenda c iągow ego, p o le ga ją cym  na w b u d o w a n iu  c.o ko m in a  
do da tko w e j w s ta w k i. U rządzenie  to  da ło  lepszy p rz e p ły w  
po w ie trza  Jprzaz w a rs tw ę  p a liw a  i  ca łk o w ite  spa lan ie  g o r­
szych i d ro b n ych  g a tu n kó w  w ęg la . D z ię k i w ła śc iw e m u  _spo 
sObowi pa le n ia  ob. P ankiew icz; doszedł do_ ta k ic h  w y n ik ó w , 
że dnalaiafc p ra w ie  w y łą czn ie  sw ó j pa row óz m ieszanką w ę - 
a?a toesm tow anego, g roszku i  m u łu  w ęglow ego, p row adz i 
noeiaie-' oasaiżersfcie na o d c in ka ch  do 23'2 k m  w  je d n y m  k ie  
? S ’ bPe f  czy lto z e n to  pa len iska . N ig d y  p M jr ty m  m e m m l 
w y n a d k u  b y  z a b ra k ło  p a ry  w  pa row oz ie . U zysku je  on na j 
n iż s s i rozchód w ęg la  na 1000 b ru tto  ton okrn  w  sw o im  zespole 
, S S  ma; ty c h  sam ych od c in kach  W  m ^ u r t ,  na 196 
to n  w ę g la  z u ż y ł 91 to n  m ia łu  i  ( ty lko  3 to n y  w ęg la  g ru  
bego Resztę s ta n o w iły  innie g a tu n k i d robnego węgla,. U zys 
S  p rz y  d y m  70 to n  oszczędności w  s tosunku do n o rm  p re - 
Dniowych.

E konom iczne  sip.ałaini’e gorszy/ch g a tu n kó w  w ęg la  i  m u łu  
w ęg low ego w  parow ozach, m oże dać pow ażne oszczędności 
m a te ria ło w e  i  finansowe,, je ż e li będzie  stosowane przez 
w szys tk ie  d ru ż y n y  pa rów ozow e.

Ob K a ro l P a n k ie w ic z  jesit cz łonk ie m  społecznej k o m is ji 
k o n tro l i  go spoda rk i p a liw a m i s ta ły m i i  stara s ię w ś ró d  pozo­
s ta łych  d ru ż y n  pa row ozo w ych  p ropagow ać akc ję  oszczędza­
n ia . D ała ona ju ż  pow ażne w y n ik ł.. W czerw cu ro  b y ły  
one lepsze, n iż  w  imajru, ta k  że na 210 to n  w ęg la  zuzyto  Voj 
to n  m u łu  w ęglow ego, a ty lk o  2 i  p ó ł to n y  w ęg la  grubego. 
Pozosta łe 40 to n  s ta n o w iły  g ro szk i oraz w ę g ie l m esortow u - 
n v  i d ro b n y  P a row ozow n ia  Nysa może się polszczycie p o ­
w a ż n y m i w y n ik a m i. D obre w y n ik i  m a ją  za łog i pa row ozu 
O K  22-43 ze st,. m aszyn is tą  Janem  M a rk itą  i  O K  22-32 ze 
sta rszym  im aszynistą Chodym ą.

M e tody  stosow ane przez ob. K . P ank iew icza  da ją  w idoczne 
re z u lta ty  ii p o w in n y  one znaleźć oddźw ięk na te re n ie  P K P . 
gdyż w  k o le jn ic tw ie  is tn ie ją  jeszcze dalsze, znaczne m o ż li­
w ośc i oszczędzania w ęgla .
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N A R A D A  W  E K S P O ZY TU R ZE  TO W AR O W EJ PKS  
W  W A R S Z A W IE

W d n iu  10 lip c a  1954 ro k u  od by ła  się w  E kspozytu rze  T o ­
w a ro w e j P K S  w  W arszawie, S ta w k i 4 narada' poświęcona 
obn iżce  kosztów  w łasnych  w  m yś l w y ty c z n y c h  I I  Z ja zdu  
PZPR,

K ie r .  E k sp o zy tu ry  ob. Wjciisło 'w w yg łoszo nym  re fe ra c ie  
scha rak te ryzow & ł zadan ia  p lanow ane  i  ich  w yko n a n ie  zia 
5 m ieś. ro k u  bież., w skazu ją c  jednocześn ie  na b ra k i w  p ra ­
cy  za ło g i i  m o ż liw o śc i uzyska n ia  re ze rw  w  walcc^ o o b n iż ­
kę  kosztów  w łasnych .

Po re fe ra c ie  — od by ła  się dysku s ja , w  k tó re j za b ie ra li 
g łos ¡k ierow cy, p ra co w n icy  sta ic ji obs ług, oraz p ra co w n icy  
e ksp lo a tac ji. D y s k u tu ją c y  w s k a z a li na  is tn ie ją ce  u s te rk i w  
p ra c y  p lacó w ek  spedycy jnych ,, k tó re  n ie raz  p ra c u ją  ty lk o  
p rzez 8 gadzin  i  d latego, je ś l i  k ie ro w c a  przybędz ie  w  póź­
n ie jsze j porze, to  n ie  może uzyskać ła d u n k u  a n i n a w e t in -  
;formą)oji,, czy n a z a ju trz  będzie m ia ł ¡zapewniony ładu nek . 
D a le j w skazyw ano  na n a dm ie rne  godz iny  na d liczbow e  ja k o  
ź ró d ło  p rzekracza n ia  p la n o w a n ych  kosz tó w . U sp ra w n ien ie  
o rg a n iza c ji p ra c y  i  zastosowanie d lw uzm ianow e j p ra c y  ro ­
b o tn ik ó w  p rze ła d u n ko w ych  i  częściowo u  k ie ro w c ó w  p rz y ­
n io s ło  ju ż  re z u lta ty  i  z m n ie jszy ło  liczbę  godzin  n a d lic z ­
bow ych .

T roska  o s tan  te ch n iczny  posiadanych samo chodów  i  ra ­
c jona lne  ich  w y k o rz y s ta n ie  z  ¡równoczesnym  po łożeniem  na­
c is k u  na* 1 zw iększen ie  w y k o rz y s ta n ia  p o w ro tn y c h  przeb iegów  
zap ew n i w y k o n a n ie  i  p rzekrocze n ie  p la n u , a ty m  sam ym  
p rz y c z y n i s ię do o b n iż k i kosz tó w  w łasnych .

N arada zakończy ła  się podp isan iem  u m o w y  o  d łu g o o k re ­
sow ym  w sp ó łza w o d n ic tw ie  pom iędzy k ie ro w n ic tw e m  E kspo­
z y tu ry  a Radą Z a k ładow ą . U m ow a ta  o b e jm u je  in d y w id u a !- 
ine i  (Zespołowe zobow iązan ia  p ra co w n ikó w , zm ierza jące  do 
zw iększen ia  w y d a jn o ś c i i  oszczędności m a te r ia ło w y c h  na 
poszczególnych stanow iskach p ra c y , a z  d ru g ie j s tro ny , zo­
bow iązan ia  k ie ro w n ic tw a  E k sp o zy tu ry  odnośnie zap ew n ie ­
n ia  w a ru n kó w , u m o ż liw ia ją c y c h  w y k o n a n ie  p o d ję tych  przez 
p ra co w n ikó w  zobow iązań.

T reść w szys tk ich  zobow iązań in d y w id u a ln y c h  i  zespoło­
w y c h  zna lazła  w y ra z  w  zobow iązan iu  ca łe j za łog i, że p ia n  
e ksp lo a ta cy jn y  nai 1954 ro k  zostan ie  w yk o n a n y  na 12 dn_ 
p rzed te rm in e m  p rzy  rów noczesnym  os iągn ięc iu  o b n iż k i k o ­
sz tów  w łasnych  w  stosunku do N PG  o 4,5 p rocen t.

200 TYS. K M  N A  S A M O C H O D ZIE  
BEZ K A P IT A L N E G O  R E M O N T U

D uży sukces odn iós ł os ta tn io  k ie ro w ca  sam ochodow y z Z a ­
rzą du  P o rtu  G dańsk ob. A n to n i M oże jko . R ea lizu ją c  sw o je  
zobow iązan ie  p o d ję te  dla uczczenia 10-lecia P o lsk i L u d o w e j, 
p rze je ch a ł on na  sam ochodzie osobow ym  m a rk i ,,,C h e v ro le t“  
200 tys. km  bez k a p ita ln e g o  re m on tu , p rzek racza jąc  p ra w ie  
trz y k ro tn ie  no rm ę d la  tego ty p u  sam ochodów. O siągnięcie 
to  je s t  re zu lta te m  s ta ra n n e j o p ie k i, ja k ą  ob. M o że jko  o ta ­
cza p o w ie rzo n y  miu samochód.

Za swą d łu g o le tn ią  o fia rn ą  pracę, ob. M o że jko  zosta ł w y ­
ró żn io n y  odznaką .„W zorowego K ie ro w c y “ . S um ienny k ie ­
row ca  po s ta n o w ił p rze jecha ć  da lszych  20 tys. k m  na sw oim  
sam ochodzie.

K O B IE T A  W  S Ł U Ż B IE  TR A N S P O R TU

Ob. Jan ina  K ow a lska  p ra c u je  ju ż  p rz y  k ie ro w n ic y  od  
b lis k o  czterech la t. N auczyła  s ię p row adz ić  w óz na k u r ­
sach M ie jsk ie g o  P rzeds ięb io rs tw a  T a k  sów k owego,, w  k tó r y m  
pra lcu je  do dn ia  dzisiejszego i  je s t k ie ro w cą  ta ksó w k i 
n r  1347.

Ob K o w a lska  cieszy się op in ią  w y tra w n e g o  k ie ro w c y  
i  je s t „ je d y n a c z k ą “  w śród  w arszaw sk ich  taksó w ka rzy . Za 
sw o ją  rze te lną  i  sum ienną  pracę oraz tro skę  o s tan tech ­
n iczn y  w ozu i  za up rze jm o ść  w obec pasażerów, zas ługu je  
¡na specja lne uznan ie . Ze sw e j p racy  ja k o  k ie ro w c y  je s t 
ba rdzo  zadow olona i  zaehęjoa inne  k o b ie ty  do p ra cy  w  tra n s ­
po rc ie .

W Y N IK I W S P Ó Ł Z A W O D N IC TW A  PRA CY  
W  PKS

Z A  I I  K W A R T A Ł  1954 R.

Spośród w szys tk ich  E ksp o zy tu r P aństw . K om . Sam ocli. 
w spó łzaw odn iczących o t y tu ł  „„w zo ro w e j“  w  IT k w a rta le  b r. 
na podstaw ie  uzyska nych  w y n ik ó w  w y d a jn o śc i p racy, obn iże­
n ia  kosz tó w  w ła sn ych  o raz postaw y spo łeczno-po lityczne j 
załóg, w y s u n ę ły  s ię na czoło E ksp o zy tu ry :

I-sze m ie jsce  E kspozy tu ra  Je len ia  Góra Tow arow a ,
l ! - g ie  m ie jsce  E ksp o zy tu ra  Szczecin M ieszana,
I I I -  icle m ie jsce  E kspozy tu ra  Bydgoszcz M ieszana,
IV -  te  m ie jsce  E kspozy tu ra  W roc ław  Tow arow a,
V - tte m ie jsce  E kspozy tu ra  S łupsk Mieszana,.
E kspozy tu ra  Je len ia  G óra ja k o  p rzodu ją ca  w  P aństw ow e j

K o m u n ik a c ji Saimoch,. w  I I  k w a rta le  b r . zdoby ła  sztandar 
p rzechod n i Za rządu G łów nego Z w ią zku  Zaw odow ego Prac, 
Transp. Dirog. i  L o tn .

We w spó łza w odn ic tw ie  o ty tu ł  na jlepszego k ie ro w c y  PKS 
w  s k a li icałej P K S  za okres I I  k w a r ta łu  1954 ir. p rzyznano : 
w  tra n sp o rc ie  to w a r. I-sze m ie jsce  k ie ro w c y  ob., W oroncow i 
S tan is ław o w i z E k sp o zy tu ry  Je len ia  Góra Tow arow a , k tó ry  
na sam ochodzie m a rk i S ta r-20 re a lizu ją c  sw oje zobow iązan ie 
p rze je ch a ł do n a p ra w y  g łó w n e j il93 .oookm  '(samachód w  d a l­
szej e ksp lo a tac ji) , zaoszczędzając w  I I  kw . b r . 311 I t r  ben-

izyny. W. w . k ie ro w ca  p lan  kw a rta ,ln y  w  tonach w y ko n a ł, 
\v  ,108 profc. a w  ton o  k m  w  338 p roc., w y k o n u ją c  p lan ow an y  
w sp ó łczyn n ik  go tow ości tech n iczne j w  100 proc.

W ttransp. osób, I-sze m ie jsce  k ie ro w c y  ob. O rf in o w i Ja­
n o w i z E k sp o zy tu ry  P K S  P rzem yś l, k tó r y  na au tobusie  m -k i 
F ia t w  ra m ach  siwojego zobow iązan ia  p rze je ch a ł 202.000 kra  
do n a p ra w y  g łów n e j u trz y m u ją c  w sp ó łczyn n ik  gotow ości 
techn iczne j w  w ysokości 1,0,. K ie ro w c a  te n  p la n  w  osobokm  
w y k o n a ł w  165 proc., zaś p ian  w  osobach w  158 proc.

N a w y ró ż n ie n ie  na pods taw ie  o s iąg n ię tych  w y n ik ó w  w  
p ra cy  zas łu ży li ró w n ie ż  k ie ro w c y  G re go rczyk  Józe f z E ks­
p o z y tu ry  P KS Radom , k tó r y  na sam ochodzie m - k i F ia t to ­
w a ro w y  p rze jecha ł 227.000 k m  do n a p ra w y  g łó w n e j, u t r z y ­
m u ją c  w sp ó łczyn n ik  go tow ośc i tech n iczne j 0,99„ E ksp G li­
w ice : k ie ro w c y  Paszcz,yk. ii B ry m „ k tó rz y  na au tobu ­
sie m ^ k i F ia t  p rze je ch a li do n a p ra w y  g łów n e j 272.000 km  
u trz y m u ją c  w sp ó łczyn n ik  go tów , tech n iczne j w  w yso ­
ko śc i 0,99 o raz k ie ro w ca  R os ińsk i W ładys ław  z E ksp o zy tu ry  
D z ie rżon iów , k tó r y  na au tobusie  m a rk i Skoda p rze je ch a ł 
1961750 k ilo m e tró w  do n a p ra w y  g łó w n e j i  zaoszczędził na 
p rzes trze n i I I  k w a rta łu  b r. 408 I t r .  p a liw a , oraz ogum ien ia  
na sumę 780 izH. K ie ro w ca  ten w y k o n a ł p la n  w  osobokm . w  
114,6 p roc . w  osobach w  106,6 p ro ce n t.

O prócz w yże j w y m ie n io n y c h  k ie ro w có w  oko ło  30 p ro ce n t 
k ie ro w c ó w  za tru d n io n y c h  w  P aństw ow e j K o m u n ik a c ji Sa­
m ochodow e j uzyska ło  w ysok ie  p rze b ie g i m ięd zy  napraw cze 
przynosząc w ie lk ie  oszczędności państw u  ja k  i  pow iększa jąc
doch ó d n a ro d o w y .

KORESP. A . Z.

PORTY I ŻEGLUGA

S/S „T O B R U K “ W Y S ZE D Ł  Z P O RTU W  T E R M IN IE

Po czterech m iesiącach c ię żk ie j pod róży s/s „T o b ru k “  za­
w in ą ł doi G d y n i na  k r ó tk i  pobyt, b y  następn ie  znów  w y ru ­
szyć w  3-m ies ięczny re js .

P rzed  załogą s ta tk u  i  a d m in is tra c ją  P LO  stanęło zadanie  
og ran icze n ia  p o s to ju  s/ś „T o b ru k “  do n iezbędnego m in i­
mum ., t j .  za led w ie  do 30 godzin . W w y n ik u  do b re j w s p ó ł­
p ra c y  P o lsk ich  L in i i  O ceanicznych, B a lto n y , Za rządu P o rtu  
G dyn ia , G d yń sk ie j S toczn i R em ontow e j,, U rzędu Celnego
i WOP, ipob y t s ta tk u  sk ró cono  do 29 godzin, m im o, szeregu 
tru dno śc i, ja k ie  w  ta k ic h  w yp a d ka ch  pośpiechu się w y ­
ła n ia ją .

O ¡tempie p racy  i  o je j  ro zm ia ra ch  św iadczy fa k t ,  że sanno 
zaopa trzen ie  technicznie ¡statku, ma p rzew iez ien ie  k tó rego  
trze ba  b y ło  użyć  6 sam ochodów c ięża row ych , zosta ło p rz y ­
ję te , odp raw ione , p o kw ito w a n e  i  zilożone w  m agazynach 
s ta tk o w y c h  w  ciągu dw óch  godzin . W ¡tym sam ym  czasie 
z d ru g ie j b u r ty  p ły w a ją c y  d źw ig  ła d o w a ł ciężką w indę , k to - 
rą  załoga z m o n tu je  ju ż  podczas re jsu . T e rm in o w a  odprawia 
s ta tku  stałai się m o ż liw a  d z ię k i sprawniej,, dobrze zorganizo­
w ane j p rący  a d m in is tra c ji.  Pirzede w szys tk im  je d n a k  jo s t 
ona zasługą za łog i s/ś „T o b ru k “ , k tó ra  w yka za ła  się w yso ­
k im  zdyscyp lin ow an ie m  i  z ro zum ien iem  w a g i p o w ie rzon ycn  
je j  zadań.

ZA Ł O G A  S/S „P U Ł A S K I“
S ZYB C IEJ P Ł Y W A  PO M O R ZA C H

Jeszcze przed w y ru sze n ie m  s/s „P u ła s k i“  w  k o le jn y  re js  
k ie ro w n ic tw o  s ta tku , na1 w n iosek lept. Godeakiego. p rzedsta­
w iło  In s p e k to ra to w i Techniozm emu P LO  p ropozyc ję  z w ię k ­
szenia szybkości s ta tku  o ok. 10 p rocent. W ed ług  ob liczeń 
k ie ro w n ic tw a  zw iększen ie  szybkośc i ¡pociągnęłoby za sobą 
w z ro s t zużycia  p a liw a  o 15 p rocen t. W ydaw a ło  się w ięc , że 
p ro je k t  upadnie . Jednak  starszy m e chan ik  Solak po p o w ­
tó rn y m  p rze d ysku to w a n iu  zagadn ien ia  z załogą m aszynową, 
m im o  w szystko  ¡postanow ił w yp ró b o w a ć  p ro je k t  w  ¡praktyce, 
s tw ie rd zono  bow iem , iż  m oc tu r b in y  g łów n e j i  zespołów  po ­
m ocn iczych  n ie  b y ła  dotychczas w yko rzys ta n a  ca łkow ic ie . 
Za łoga m aszynow a i  p o k ła dow a  ¡zabrały s ię bardzo en erg icz ­
n ie  do p ra c y  i  w  rezulitiaicie po  d o ko n a n iu  p rób  na przeszło 
lO.OOOHmiłowej tra s ie  i  o d p o w ie d n ie j re g u la c ji zespołów  m e­
chanizmów,, os iąg n ię to  p rzy  zw iększen iu  p a liw a  o 10,5 p ro ­
cent, w z ro s t szybkośc i o 13,5 p rocen t. Na specja lne w y ró ż ­
n ie n ie  z a s łu ż y li: I I I  m e chan ik  D u s iń sk i oraz palacze M o ­
czy ń sk i, D ziem ba i  P ieczuro .

P rzez zw iększen ie  szybkośc i osiągn ię to  sk ro  be n ie  p rze lo ­
tó w  po m iędzy  p o rta m i. D ługość bo w ie m  p rz e b y te j d rog i 
w  c iągu  24 godz in  zosta ła zw iększona o oko ło  40 m il.  Z a ­
łoga s/s  „P u ła s k i“  re a liz u je  w  ten  sposób w skazan ia  I I  Z ja z ­
du P a r t i i  1 na ró w n i z p rz o d u ją c y  m i zak ład am i p ra cy  w  
k ra ju  w a łczy  o szybsze podn ies ien ie  s topy życ iow e j po lsk ich  
mas p racu jących .

P R ZY JĘ C IE  D L A  M A R Y N A R Z Y  
S T A T K U  „P R A C A “

D y re k c ja  i  Rada Za k ładow a  P o lsk ich  L in i i  O ceanicznych 
w y d a ły  w  D om u M a ryn a rza  w  Gdyni! p rz y ję c ie  d la  m a ry n a ­
rzy  s ta tku  „P ra c a “ , k tó rz y  p o w ró c il i do k ra ju  z  T a iw a nu , 
gdzie w ię z ie n i b y l i  ponad 9 m ies iący.

Na p rz y ję c iu  obecni b y l i :  M in is te r  Ż e g lu g i M ieczys ław  
P op ie l, p rze d s ta w ic ie le  K o m ite tu  C entra lnego P ZP R  i  K o ­
m ite tu  W ojew ódzk iego  PZP R  w  G dańsku, W o je w ó d zk ie j R a­
dy N a ro dow e j a. także  de legacje m |arymarzy p o lsk ich  s ta t­
k ó w  oceanicznych i  cz łonkow ie  ro d z in  m a ry n a rz y  s ta tku  
„p ra c a “ .

Do zebranych w  serdecznych s łow ach p rze m ó w ił m in . P o ­
p ie l:  „,N ie  da liśc ie  się z łam ać im p e ria lis ty c z n y m  n a jm ito m , 
n ie  sp rze n ie w ie rzy liśc ie  s ię O jczyźn ie . O Wasz p o w ró t sta- 
irą ł się u s iln ie  Rząd P R L, w a łc z y ł na ród , w a lc z y li postępo­
w i  lud z ie  na świiecie, w ałoziy ł Wasz k o le k ty w . W a lka  ta
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uw ieńczona została zwycięstwem ,. Z nów  jesteśc ie  wśród, nas, 
w  g ron ie  irodzin , cieszylcie się w o lnoścą,;. Kończąc swe p rz e ­
m ó w ie n ie  m in . P op ie l życzy ł m a ryn a rzo m  stadku „P ra ca “  
od poczynku , ipow ro tu  do sili, b y  z n ó w  przez w ie le  la t (mogli 
p ływ a ć  pod lu d o w ą  banderą.

W  im ie n iu  m a ry n a rz y  s ta tku  „P ra c a “  po dz iękow a ł w  ser­
decznych s łow ach p a r t i i  :i rzą d o w i za u s iln e  s ta ran ia  o ich 
p o w ró t i  za t ro s k liw ą  o p ie kę  nad rodzinam i,, o fic e r L e w a n ­
do w sk i. O po w ie dz ia ł o n  ró w n ież  o w a lce  całego k o le k ty ­
w u  p rze c iw ko  prześladow com , in s p iro w a n y m  przez im p e r ia ­
lis tó w  am erykań sk ich . P rz y ję c ie  u p ły n ę ło  w  serdecznej 
atm osferze.

$ ^ %

C złonkow ie  ,za łog i s ta tk u  „P ra c a “ , k tó rz y  p o w ró c il i x  n ie ­
w o li czainigikaiszekowskiej odznaczeni zosta li z o k a z ji 10-leeia 
P o lsk ie j R zeczypospo lite j L u d o w e j ,za ich  boha te rską  posta­
w ę w obec w ro g ó w  naszej O jczyzny  w y s o k im i odznaczen iam i 
p a ń s tw o w ym i. O rd e r „S z ta n d a ru  P ra icy“  I I  (klasy o trz y m a li:  
A dam  Le w a ndo w sk i, E d w a rd  Swoirczak, B o les ław  Św iercza,:, 
B ro n is ła w  W iija tko w sk i; K rzyże m  O fice rsk im  O rd e ru  O d ro ­
dzenia  P o ls k i odznaczen i zo s ta li: Le o p o ld  C e lu jk a  i  Z b ig ­
n ie w  W ieczorek; K rz y ż  K a w a le rs k i o d ro d z e n ia  P o lsk i o t r z y ­
m a ł Le ona rd  W ilc zyń sk i.

O D Z N A C Z E N IA  Z A  SŁUŻBĘ  
D L A  P O LS K IE G O  M O R ZA

Za pracę zaw odow ą i  po lityczno-spo łeczną  w  dz iedz in ie  
ro z w o ju  i  um iaenień ia  naszej g o spoda rk i m o rs k ie j odzna­
czen i zos ta li S re b rn y m  K rzyże m  Z a s ług i: S tan is ław  Gzyzak, 
Z b ig n ie w  Foniec ik i, Tadeusz S ko lim o w sk i, Jan  K ow arsk i 
i  M ieczys ła w  M a rc in ia k . B rą zo w ym  K rzyże m  Z as ług i na­
znaczeni zosta li: M a rc in  Skoczek., W ładys ław  G re ń  i  K a z i­
m ie rz  s ie ra d z k i. O dznakę R ac jo n a liza to ra  P ro d u k c ji o tr z y ­
m a li:  W ik to r  T ro ja n o w s k i i  M ic h a ł D a rn ra tr i, a odznakę Za­
służonego P rzo d o w n ika  P ra cy  nadano ab. Józe fow i G renow r.

BRAW O  Z M P -O W C Y  
Z M/S „G D A Ń S K “

Z M P -o w cy  z  m /s  „G d a ń sk “  podczas po s to ju  w  C olom bo 
oczyśc ili z  dużym  ‘w y s iłk ie m  dno i  b u r ty  s ta tk u  z w o d o ro ­
s tów . D otychczas w szys tk ie  inne  s ta tk i u d a w a ły  się w  ta ­
k ic h  sy tu a c ja ch  n a  doik zag ran icę , aile Z M P -o w cy  z „G d a ń ­
ska“  p o s ta n o w ili ziaosaczędzić de w izy  d la  k ra ju .  Ponadto 
s k ró c il i o n i pod róż  do k r a ju  o  4 i  p ó ł dn ia .

CO CZYTAĆ

B U D O W N IC TW O  SAM O CH O D O W E

N ie w ie le  dotychczas p isano o  zagadn ien iu  bu d o w n ic tw a  
sam ochodowego, a je ś li p isano na  ten  tem at, to  p rzew ażnie  
w  czasopismach transpo rtow ych ,, ozy sam ochodow ych , co 
n ie  p rzyn o s iło  (w iększego e fe k tu  ,z te j p ros te j p rzyczyn y , że 
Lzasoipisma te  n ie  d o c ie ra ją  do fachow ców , k tó rz y  p ro je k ­
tu ją  i  w y k o n u ją  budow y.

A  z budow niid tw em  sam ochodow ym  n ie  jesit u  nas n a jle ­
p ie j. P ow sta ją  now e m iasta , now e dz ie ln ice , now e b lo k i 
m ieszka lne , now e u lice , p rz e w id u je  się w  ty c h  o b ie k tach  
budow ę k in ,  p ra ln i, ż ło b kó w  i  w sze lkeh in n y c h  urządzeń, 
a zapom ina  się o  garażach, o s tac ja ch  obsług i, o p a rk in ­
gach. P o p e łn io n o  ju ż  w ie le  b łęd ów  tego ty p u  w  W arszaw ie 
i  w  in n y c h  m iastach . E fe k te m  tego je s t ¡z je d n e j s tro n y  
U tru d n ie n ie  e ksp lo a ta c ji po ja zdów , a z  d ru g ie j s tra ty  na 
p a liw ie  przez n ie p ro d u k ty w n e  p rze jazdy  tziw. zerow e (od 
da le k ich  m ie js c  ga rażow an ia  ido m ie jsc  p racy ).

D la tego też nad zagadn ien iem  b u d o w n ic tw a  garażowego 
n ie  m ożna p rze jść  do po rządku  dziennego i  zagadnienie 
to  p o w in n o  być w szechstronn ie  om ów ione i opracow ane, 
a jednocześn ie  trzeba, aby ci, k tó rz y  p ro je k tu ją  w sze lk ie  
b u d o w n ic tw o  p a m ię ta li, że w  Polsce is tn ie ją  sam ochody, 
gest ic h  coraz w ię ce j ii że is tn ie n ie  ich  w ym aga  odpow ied ­
n iego uw zg lę dn ien ia  w e  w szys tk ich  plamach oudow lanych .

P ie rw szym  pow ażn ie jszym  opracow an iem  na  te m a t bu - 
diowlnidbwa ga rażow ego je s t w y d a n y  przez P aństw ow e 
W yd a w n ic tw o  N aukow e, na z lecen ie  In s ty tu tu  U rb a n is ty k i
i  A rc h ite k tu ry  s k ry p t  przeznaczony d la  szkó ł w yższych  w  
ram ach w ydaw a nych  m a te ria łó w  dlo p ro je k to w a n ia  p t. 
„„B udow nijo tw o Sam ochodow e“ , op racow any przez m g r. 
a rc h . Judiusza D u m n ic k ie g o .

Z a le tą  tego s k ry p tu  (s k ry p t zresztą  je s t w yd a n y  d ru k ie m  
w  fo rm ie  k s ią ż k i o  n a k ła d z ie  2000 egzem plarzy) je s t  przede 
w szys tk im  to, że podchodz i do zagadnien ia  od s tro n y  tra n s ­
p o rtu  sam ochodowego, w yc ią g a ją c  s tąd w n io s k i, będące 
w y ty c z n y m i do p ro je k to w a n ia  a rch itek to n iczneg o  oraiz l o ­
k a liz a c ji i  przeznaczony jesit: przede w s zys tk im  dla a rch i- 
t  e k  tó  w  - p ro  j  ek  ta  n tó w .

P raca  w ię c  w ym ie n io n a  p o w in na  t r a f ić  do w ła śc iw ych  lu ­
dzi, a m ia n o w ic ie  do in ż y n ie ró w  o p racow u jących  p ro je k ty  
i  Ibudu jących  osiedla, za k ła d y  p rzem ys łow e  i  in n e  o b ie k ty .

U ję c ie  p ra cy  om aw iane j je s t orygimailne i  w  lite ra tu rz e  
fach ow e j racze j nowe. Nowość polega na ty m , że I  część 
p ra cy  n ie  d o tyczy  bezpośrednio  je j  te m a tu , za jm u ją c  się 
żagadnien iiam i ogólnoltra insiportow ym i i  poda jąc  podstaw o­
we w iadom ośc i z  zakresu  tra n sp o rtu  sam ochodowego. W 
p ie rw sze j części 'zn a jd u je m y  s k ró t h is to r i i  sam ochodu, p o ­
d a ją cy  ro zw ó j w ynalazczości w  ty m  zakresie, następn ie

k ró tk ie  om ów ien ie  ro z w o ju  m o to ry z a c ji w  Polsce do 1939 r. 
w  na w ią za n iu   ̂ do ro z w o ju  m o to ry z a c ji na (całym św iec ie .. 
Poza ty m  część ta  zaw ie ra  c h a ra k te ry s ty k ę  tra n sp o rtu  sa­
m ochodow ego z p u n k tu  w idzen ia  ekonom icznego i o m ó w ie ­
n ie  cech ekonom iczn o -te chn icznych  tab o ru  sam ochodowego.

M ożna b y  postaw ić  a u to ro w i zarzu t, że w iadom ośc i za­
w a rte  w  częśiC i I  n ie  są po trzeb ne  do p ro je k to w a n ia  b u ­
d o w li sam ochodow ych i  są ito w iadom ośc i n iep o trze bn ie  o b ­
ciąża jące całą p racę . W yda je  się nam  je d n a k , że słusznie 
podano te w iadom ośc i i  stanow ią  one d la  a rc h ite k ta -p ro - 
jek tam ta  w p ro w adze n ie  do dz ia łu  gospodark i, d la k tó re j 
będzie w y k o n y w a ł sw o je  p ro je k ty .  W prow adzen ie  to  da je 
odpow iedź budow n iczem u n a  p y ta n ie , po co i  dlaczego ma 
o n  p ro je k to w a ć  i  budow ać, gdy n a tom ias t następne części 
s k ry p tu  od pow iad a ją  n a  p y ta n ie  ja k  m a to  rob ić .

N ieza leżh ie  od ty c h  do b rych  s tro n , ja k ie  s tan ow i część I  
o m aw iane j p racy , zaw ie ra  ona w ie le  c ie ka w ych  in fo rm a c ji 
Zebranych z obszerne j l i te ra tu ry ,  k tó rą  a u to r się po s łu g i1- 
w a ł, in fo rm a c ji m a ło  znanych  n ie  ty lk o 1 a rch ite k to m , ale 
i  tra n sp o rto w co m .

N p. inż. D u m n ie k i p o da je  po rów na n ie  i  los lei po jazdów  na 
1000 m ieszkańców  w  n ie k tó ry c h  dużych m iastach E u ro p y  
i  U S A , poda je  w ie le  c iekaw ych  w iadom ośc i o  taksó w kach , 
po p a rtych  d a n ym i (s ta tys tycznym i, p o da je  c iekaw e zesta­
w ie n ia  ok re ś le ń  używ a n ych  w  tra n sp o rc ie  sam ochodow ym  
w ra z  z  d e fin ic ja m i u ż y w a n y m i p rzez ró żn ych  a u to ró w .

T o  osta tn ie  je s t  podane w  części T l pracy,, k tó ra i zaw ie ra  
poza ty m  założenia o g ó lne  dila b u d o w n ic tw a  sam ochodo­
w ego. W  części te j z n a jd u je m y  w y lic z a n ie  b u d y n k ó w  
i  urządzeń, k tó ry c h  d o tyczy  prafca, są to :  1) place posto jow e  
i  p a rk in g i sam ochodow e; 2) Wszelki:© ty p y  pom ieszczeń 
i  u rządzeń «do przechow an ia  (samochodów (garaże i  m ie jsca  
p rzechow yw a n ia ); 3) stacje  p a liw o w e  (zaopatrzenia , ben­
zynow e); 4 s ta c je  ob s łu g i i  w a rsz ta ty  napraw cze sam ocho­
dów ; 5) w sze lk ie  b u d y n k i i  u rządzen ia , będące ko m b in a c ja  
m i p u n k tó w  ¡1— i , ja k  np . zajezdnie.

W tezęści I I  następn ie  są om ów ione za łożenia  szczegółowe. 
Za łożenia  te  z a w ie ra ją  tzw . „te zę  m o to ry z a c y jn ą “ , pod k tó ­
rą  a u to r ro z u m ie  analizę nasycenia  m ia s t i  te renó w  w ie j­
sk ich  ś ro dkam i tra n s p o rto w y m i. A na liza  ta  je s t p rze p ro w a ­
dzona ba rdzo  c iekaw ie , w  o p a rc iu  o boga ty  m a te r ia ł s ta ty ­
s tyczn y  i  bogatą lite ra tu rę  obcą, poza ty m  w  założeniach 
szczegółow ych z n a jd u je m y  d e fin ic je  i  c h a ra k te ry s ty k i b u ­
d yn kó w  sam ochodow ych w . w ym ie n io n ych ,, lecz  n ieco in a ­
czej usystem atyzow anych . W  da lszym  ciągu części TI są 
om ów ione  w y tyczn e  d la  lo k a liz a c ji b u d y n k ó w  samocho 
do  w y  oh.

Część I I I  zaw ie ra  ogó lną  ch a ra k te ry s ty k ę  procesów  tech ­
n o lo g icznych  w  garażach, za jezdn iach  i  s tacjach obs ług i 
sam ochodów oraz w y tyczn e  p ro je k to w a n ia  a rch ifek to nucz ' 

mego b u d y n k ó w  ,i u rządzeń  sam ochodow ych.
N a ko ń cu  s k ry p tu  je s t podane zestaw ien ie  w ska źn ikó w  

o r ie n ta c y jn y c h  po w ie rzch n i i  k u b a tu ry  b u d y n k ó w  sam o­
chodow ych .

Ja k  w sp o m n ie liśm y  na początku  n in ie js ze j recenzji,, p raca 
je s t przeznaczona dla a rch itek t©  w -p ro je k ta n t ów i  n ie w ą t­
p liw ie  będzie d la  n ich  dużą pom ocą w  p ra cy , jednakże 
w y d a je  się, że om aw iana  praca za in te resu je  ró w n ież  w ie lu  
p ra co w n ikó w  tra n s p o rtu  sam ochodowego. Za na jw ię kszą  
za le tę  p racy  trzeba uznać fa k t ,  że zagadn ien ie  is to tn e  d la  
tra n s p o rtu  sam ochodowego, o czym  m ó w iliś m y  poprzedn io , 
zosta ło w reszc ie  opracowane:, m a m y nadzie ję , że n ie  je s t to  
o s ta tn ie  op racow a n ie  w  ty m  zakresie, lecz p ierw sze, k tó re  
zapoczą tku je  szereg p rac  p u b lik a c y jn y c h  i  ks iążkow ych , 
om a w ia ją cych  p ro b le m y  b u d o w n ic tw a  samochodowego.

Na zakończenie in fo rm u je m y  c zy te ln ikó w , ze om ów iona 
ks ią żka  ko sz tu je  z ł 10.50 i  ob ję tość  je j  w yn o s i 185 s tro n .

Recenzję oprafcował A . R O S TO C K I

ODPOWIEDZI REDAKCJI
FU N D U S Z W C ZASÓ W  P R A C O W N IC ZY C H  CRZZ — B A Z A  

TR A N S P O R TU  —. J E L E N IA  GÓRA. U rząd  P a te n to w y  P o l­
sk ie j R zeczypospo lite j L u d o w e j m ieśc i się w  W arszaw ie p rzy  
A l.  N iepod leg łośc i n,r 188. Op-isy udpskonaileń w y d a je  we 
W łasnym  zakres ie  U rząd  P a te n to w y . Cihcąc o trzym yw a ć  
p e riodyczn ie  om aw iane op isy , na leży  zw ró c ić  się bezpośred­
n io  do U rzędu P aten tow ego PR L.

W  d n iu  4j ty m  s ie rpn ia  1954 r. zm arł

ZYGMUNT KLECHNIOWSKI
D o k tó r p ra w

d ługo le tn i zasłużony p ra co w n ik  transportu , b. 
członek K o m is ji P rog ram ow ej m ies ięczn ika  „T ra n  
sport“ , a u to r licznych  a r ty k u łó w  zamieszczanych 
na łam ach naszego m iesięcznika.

W  z m a rłym  tra n sp o rt nasz s tra c ił w yb itnego  
fachowca.

Cześć Jego pamięci 
R E D A K C JA  „TR A N S P O R T“



W jjstatua w ynalazczości i postępu technicznego
w e  W ro c ła w iu

W  d n iu  8 s ie rpn ia  na terenach w ys taw ow ych  w e 
W ro c ła w iu  o tw a rta  została w ie lk a  K ra jo w a  W ystaw a 
W ynalazczości i  Postępu Technicznego, będącą podsu­
m ow an iem  naszego 10-ie tn iego do rob ku  w  tych  dzie­
dzinach. W  uroczystości o tw a rc ia  w y s ta w y  w z ię li 
ud z ia ł: w iceprezes Rady M in is tró w  —  S ta n is ła w  Ł a - 
pot, przew odniczący P K P G  —  Eugeniusz Szyr, zastęp­
ca przewodniczącego P K P G  —  inż. M . Lesz, sekretarz 
C R ZZ —  F irganek , sekre ta rz  K W  P ZP R  w e  W ros ła - 
w iu  —  K ow erz . W  uroczystościach zw iązanych z o tw a r­
c iem  w y s ta w y  w z ię ły  rów n ie ż  udz ia ł specja ln ie  p rz y ­
b y łe  na w ys taw ę delegacje, złożone z p rzeds taw ic ie li 
św ia ta  technicznego z Czechosłowacji, B u łg a r ii,  W ę­
g ie r i  NRD. W ystaw a zgrom adziła  oko ło 5000 ekspona­
tów , k tó re  dowodzą ja k  w ie lk ie g o  k ro k u  naprzód do­
kona ła  po lska tech n ika  i  ja k  w ie lk ie  m am y osiągnię­
cia w  naszej p ro d u kc ji.

W śród eksponatów  w ys taw ow ych  bogato reprezen­
tow ane są osiągnięcia naszego p rzem ysłu  w  zakresie 
sprzętu transportow ego.

P rzem ysł, k tó ry  po w s ta ł w  c iągu dziesięcio lecia, to  
przem ysł m o to ryzacy jny  i  d la tego też na w ys taw ie  
og lądam y dobrze nam  ju ż  znane „S ta ry “ , „ L u b l in y “ , 
„W arszaw y“ , „S H L ‘k i “ , „U rsu sy “ . P rzeg lądając doro­
bek naszego p rzem ysłu  m otoryzacyjnego, w id z im y  ja k  
w ie le  ju ż  zdz ia ła liśm y w  ty m  zakresie. Szereg odm ian 
„S ta ru “  to  dowód, że w ach la rz  ty p ó w  produkow anych  
na bazie jednego ty p u  podw ozia samochodowego roz­
szerza się i  dz ięk i tem u będziem y m og li coraz lep ie j 
zaspakajać w sze lk ie  po trzeby transportow e.

Przem ysłem , k tó ry  pow sta ł u nas rów n ież  w  ciągu 
ostatn iego dziesięciolecia, je s t przem ysł stoczn iow y, bo­
gato reprezentow any na w ys taw ie . W śród eksponatów  
zna jd u je m y szereg m ode li o k rę tó w  budow anych w  
stoczniach Gdańska, G dyn i i  Szczecina. Pokazane są 
ta m  m odele tra m p ó w  o tonażu 5 tys. ton. Z zakresu 
przem ysłu  stoczniowego za in teresow anie budz i m odel 
p rzedstaw ia jący ja k  w yg ląda  tzw . w odow an ie  boczne, 
k tó re  zastosowali pod k ie ru n k ie m  in żyn ie ra  K a m ie ń ­
skiego stoczn iow cy G dyn i p rzy  sw ych  now ych m oto­
rowcach.

W śród w ie lu  naszych p ro to ty p ó w  zna jdu jących  się 
na w ys ta w ie  na specja lną uw agę zasługu ją  p ro to ty p y  
nowego sprzę tu  ko le jow ego, a m ia n o w ic ie  tró jcz łon u  
elektrycznego, tzn. pociągu przeznaczonego dla  t ra k c ji 
e lek tryczne j, czteroosiowych w agonów  sam ow yładow ­
czych, lo ko m o tyw y  e lek tryczne j przeznaczonej d la  ob­
s łu g i szybkobieżnej t r a k c ji  k o le jo w e j.

W śród p ro to ty p ó w  zn a jd u ją  się rów n ież: autobus 
z samomośną karoserią  (w ręgow y), w ęg low iec B  32 — 
32300 T W D  z m aszyną pa row ą g łów ną k ra jo w e j p ro ­
d u k c ji,  nowoczesny c ią g n ik  „U rsu s “  z benzynow ym  
rozruchem  i  m ię k k im  siedzeniem  d la  k ie row cy , ciąg­
n ik  gąsien icow y ty p u  KD-35, c ią g n ik  roztrząsacz obor­
n ika , c ią g n ik  w yryw a cz  ln u , m o tocyk l o litra ż u  350 m® 
„J u n a k “  z resorow anym  przedn im  i  ty ln y m  ko łem , m o­
to c y k l o litra ż u  125 m® z te leskopow ym  przodem  i  re ­
sorow ym  ty łem , tu rb in a  pa row a d la  okrę tów , w in d y  
okrę tow e, żu raw ie , tran sp o rte ry  itd .

T rudn o  w y liczyć  w szystk ie  eksponaty zebrane na 
w ystaw ie . P oda liśm y ty lk o  w ażnie jsze pozycje, a p rze­
cież zna jd u je m y na w ys ta w ie  o lb rzym ią  ilość d ro b ­
nych  usp raw nień, k tó re  m a ją  je dn ak  doniosłe  znacze­
nie  d la  naszej gospodarki.

T ransp o rt pow iązany jes t ze w szys tk im i dz iedzinam i 
gospodarki i d la tego też w ie le  usp raw nień 1 w ie le  no­
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w ych  m aszyn pokazanych na w y s ta w ie  m a ścis ły zw ią ­
zek z transportem . T ransportow cy p o w in n i ja k  n a j­
lic zn ie j zw iedzać w ys taw ę  i  zapoznawać się z  osiąg­
n ięc iam i dziesięcio lecia w  zakresie postępu technicz­
nego w  naszym  k ra ju . W ystaw a bow iem  je s t ściśle 
zw iązana z ich  pracą.

Przew odniczący P K P G  E. S zyr w  sw ym  przem ów ie­
n iu  podczas o tw a rc ia  w ys taw y  pow iedz ia ł m. in .

W ystaw a, k tó rą  dziś o tw ie ram y, obrazu je ogrom ny 
dorobek te c h n ik i i  m asowej wynalazczości p ra cow n i­
czej w  Polsce Lu do w e j. M in ę ło  10 la t  od p ro k la m o w a­
n ia  h istorycznego M a n ife s tu  P K W N . 9 la t  od zakoń­
czenia w o jn y , 6 la t  od I  Z jazdu  PZPR, na k tó ry m  na­
kreś lone zosta ły w stępne w ytyczne  p lanu  6-letn iego — • 
p lanu  budow y podstaw  soc ja lizm u w  naszym  k ra ju .

R ew o luc ja  techniczna zapow iedziana przez I  Z jazd  
P ZP R  ogarnęła w  c iągu k i lk u  za ledw ie  la t, choć w  n ie­
ró w n ym  tem pie  i  stopniu , w szystk ie  dziedziny gospo­
d a rk i narodow e j. Zgodnie z uchw a łam i i i  Z jazdu 
PZPR, w kracza ona obecnie na te ren ro ln ic tw a  potęż­
nym ' po tok ie m  c iągn ików , m aszyn up raw ow ych , s iew ­
nych, żn iw nych , m łócących, m aszyn i  urządzeń do 
m echan izac ji prac hodow lanych.

W  pow ażnym  stopn iu  s tw orzo ny  został fundam ent 
m a te ria lno -techn iczny  bu dow y socja lizm u, rozw o ju  
socja lis tycznych fo rm  gospodarki w  ro ln ic tw ie , szyb­
szego podnoszenia stopy życ iow e j i  poziom u k u ltu ry  
mas pracujących. W  oparc iu  o wszechstronną pomoc 
Z w ią zku  Radzieckiego, pokonu jąc poważne trudności, 
osiągnęliśm y zasadnicze przem iany w  s tru k tu rz e  spo­
łecznej i  gospodarczej, poziom ie s il w ytw ó rczych , geo­
g ra fi i gospodarczej k ra ju .

W ystaw a stanow i p iękną  ilu s tra c ję  tych  przem ian, 
dz ięk i k tó ry m  ro ln iczo-przem ysłow a Polska, jeden 
z na jb a rdz ie j zacofanych k ra jó w  E uropy, pó łko io riia  
po lityczna  i  gospodarcza im p e ria liz m u  —  sta ła  się w  
ciągu n ie z w y k le  k ró tk ie go  okresu k ra je m  przem ysło­
w ym , p ią ty m  w  E urop ie  po  Z w ią zku  Radzieckim , A n ­
g lii,  N iem czech zachodnich i  F ra n c ji.

T ru d n o  w  ob liczu nagrom adzonych tu  na w ys taw ie  
5000 eksponatów, s tanow iących oczyw is ty  dowód osiąg­
nięć naszej p ro d u k c ji, poziom u aktyw nośc i tw órcze j 
mas pracujących, p ra co w n ikó w  n a u k i i  in te lig e n c ji 
technicznej, uzm ysłow ić  sobie, że jeszcze stosunkow o 
nie  ta k  daw no słowo „P o lska “  oznaczało zacofanie 
techniczne, w ie lo m ilio n o w e  bezrobocie na w s i i  w  
m ieście, nadprodukc ję  in te lig e n c ji, w szchw ładzę fa ­
szystowskich k a p ita lis tó w , obszarn ików  i  generałów . 
B y ła  to  P olska kap ita lis tyczna , w  k tó re j je dn ak  dz ia ­
ła ły  potężne s iły  społeczne z k lasą robotn iczą na  czele, 
zb ro jne w  bogate dośw iadczenia w a lk  w yzw oleńczych 
i rew o lu cy jn ych .

(Dziesiątki la t  agenci pozostający w  s łużb ie  k las  po­
s iadających g łos ili, że k lasa robotn icza i  ch łop i p racu­
ją cy  n ie  p o tra fią  rządzić i  ty m  m iędzy in n y m i uza­
sadn ia li k rw a w y  reż im  bu rżuazy jne j d y k ta tu ry .

Jakże potężną s iłą  p rzekonyw an ia , obok w span ia ­
łych  osiągnięć budującego kom u n izm  Z w ią zku  Ra­
dzieckiego, m a ją  dziś w y n ik i p ro d u kcy jn e  i  technicz­
ne, rozw ó j n a u k i i  k u ltu ry  w  k ra ja c h  de m okra c ji lu ­
dowej, w  w yzw o lonych , ogrom nych Chinach.

W ystaw a m a w ięc  potężną w ym ow ę św iadectw a n ie ­
spożytych zdolności, ta len tów , energ ii, um ie ję tnośc i 
o rgan izacy jnych  mas p racu jących  i  ich  k ie ro w n ik a  —  
p a r t i i,  św iadectw a d y n a m ik i ro zw o ju  s ił w y tw ó rczych  
na podstaw ie  na jw yższe j te c h n ik i socja lizm u.

NIECH ŻYJE
PRZYJAŹŃ POLSKO  -  RADZIECKA!



Z  prasy fachotuej
O siągnięcia transp o rtu  

ko le jow ego w  c iągu 10-le- 
c ia  naszej n iepodleg łości są 
p rzedm io tem  wstępnego a r­
ty k u łu  redakcyjnego, zam ie­
szczonego w  lip c o w y m  n u ­
m erze „P rzeg lądu  K o le jo ­
wego“ . W  a rty k u le  ty m  omó­
w iono  pokró tce  osiągnięcia 

naszego k o le jn ic tw a  w  zakresie odbudow y zniszczeń 
w o jennych  i  rozbudow y tra n sp o rtu  ko le jow ego w  ra ­
m ach p la n u  6-letniego. Zw rócono rów n ież  uw agę na 
n iedociągnięcia, ja k ie  m a ją  m ie jsce w  p racy  k o le i na 
konieczność usunięcia  ty c h  ¡niedociągnięć przez wzmoże­
n ie  w a lk i o w yko na n ie  p la n u  tra n sp o rtu  ko le jow ego na 
każdym  jego odcinku.

W  tym że num erze „P rzeg lądu  K o le jow ego“  zna jd u ­
jem y obszerne streszczenie re fe ra tu , wygłoszonego na 
V I I  Z jeździe S tow arzyszen ia In ż y n ie ró w  i  T echn ików  
K o m u n ika c ji, opracowane przez m g r W ito ld a  D ow ia tta . 
R e fe ra t ten  om aw ia  osiągnięcia poszczególnych p io ­
nów  k o m u n ika cy jn ych  w  okresie p ierwszego dziesię­
c io lec ia  P o lsk ie j R zeczypospolite j L u do w e j, cele i  za­
dan ia  S towarzyszenia na t le  u ch w a ł I I  Z jazd u  PZPR  
oraz w ytyczne  d la  prac poszczególnych p ion ów  b ra n ­
żow ych S towarzyszenia In ż y n ie ró w  i  T echn ikó w  K o ­
m u n ika c ji, Bardzo is to tne  zagadnienie, a m ia no w ic ie  
prob lem  kosztów  w łasnych  na P K P , o m a w ia ją  P. Go­
s iew sk i i  K . R a ta jczyk  w  a rty k u le  p t. „O  obn iżkę kosz­
tó w  w łasnych  P K P “ , zam ieszczonym  w  dalszej części 
wspom nianego nu m eru  „P rzeg lądu  K o le jow ego“ .

A u to rzy  om a w ia ją  zasadnicze k ie ru n k i i  m ożliw ości 
uzyskania oszczędności w  gospodarce eksp loa tacy jne j 
P K P , w skazu jąc jednocześnie na te o d c in k i p racy  po­
szczególnych D O K P  w  I  k w a rta le  br., gdzie praca ta 
w yka zyw a ła  w yraźne b ra k i i  n iedociągnięcia.

Z  dalszych a rty k u łó w , op ub likow anych  w  om aw ia ­
nym  num erze „P rzeg lądu  K o le jow ego“ , po lecam y na ­
szym  czy te ln iko m  a r ty k u ły : J. G rzegda łi p t.:: „R ozlicze­
nie  w p ły w ó w  z przew ozu to w a ró w  na ko le jach  cze­
chosłow ackich“ , M . Zobolew icza pt. „K ie ru n k o w e  p la ­
now anie  przew ozów “  i  K . P asternaka p t. „K o le je  na 
K o re i“ .

Poza ty m  w  tym że num erze zamieszczony je s t ob­
szerny fragm e n t p rzem ów ien ia  L . M . K aganow icza na 
sesji Rady N a jw yższe j ZSRR na tem at transportu . 
F ragm ent ten o p u b liko w a liśm y  rów n ież  na łam ach 
„T ra n s p o rtu “

N um er lip co w y  (7-my) 
m iesięczn ika „M o to ryza c ja “  
n a  p ierw szym  m ie jscu  za­
mieszcza a r ty k u ł re d a k c y j­
ny podsum ow ujący osiąg­
nięcia  naszego transp ortu  
samochodowego ¡na prze­
s trzen i dziesięcio lecia P o l­
s k i Lu do w e j. W  a rty k u le  

ty m  zna jd u je m y u ję te  w  synte tyczne j fo rm ie  podsum o­
w an ie  całego naszego do rob ku  m otoryzacyjnego , ‘ta k  od 
s trony  p ro d u k c ji po jazdów , ja k  rów n ie ż  od s tro n y  o r ­
gan izac ji tra n sp o rtu  samochodowego i  przewozów. A r ­
ty k u ł zaw iera  w ie le  c iekaw ych  danych  i  po w in ie n  z 
n im  zapoznać się każdy  p ra co w n ik  transp o rtu  samo­
chodowego.

W  tym że num erze „M o to ry z a c ji“  w śród w ie lu  a r ty ­
k u łó w  ściśle technicznych zna jd u je m y jeszcze dw a 
om ów ienia, k tó re  mogą zainteresować naszych czyte l­
n ikó w . P ie rw sze z n ich  to  „E konom iczne uzasadnienie 
w yko rzys tan ia  pustych przeb iegów “ , a r ty k u ł napisany 
przez I. C iep laka  i  W . W ęgie lka , zaw ie ra jący  szczegó 
Iow ą analizę ekonom icznych korzyści, ja k ie  przynosi 
w yko rzys ta n ie  przebiegów  po w ro tn ych . A u to rz y  na
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bazie p rzy k ła d ó w  i  w y licze ń  cy fro w ych  dochodzą do 
końcowego w n iosku , że naw e t p rzy  n ie w ie lk ie j od le­
głości przebiegu można osiągnąć znaczne korzyści p rzy  
odpow iedn io  zorgan izow anej a k c ji w yko rzys ta n ia  p u ­
stych przebiegów  i  d la tego też ape lu ją  o  rozszerzenie 
ju ż  prow adzone j przez P K S  a k c ji i  rozszerzenie je j 
w  ja k  na jw ię kszym  zakresie. A r ty k u ł d ru g i, o k tó ry m  
w spom nie liśm y, to  dyskusy jne  postaw ien ie  p ro b lem u 
„C zy  sieć s ta c ji benzynow ych w  Polsce je s t w ysta rcza­
jąca“ . A r ty k u ł ten  nap isany przez m g r P io tra  L ip k ę  
cechuje troska  o odpow iedn ie  w yko rzys ta n ie  urządzeń 
d y s tryb u cy jn ych  p rzy  w ysta rcza jącym  zabezpieczeniu 
potrzeb tra n sp o rtu  samochodowego w  zakresie p a li­
wa. W arto , aby w  d ysku s ji na  ten te m a t zab ra li glos 
pracow n icy  tra n sp o rtu  i  p o s ta w ili sw o je pos tu la ty , co 
do w łaściw ego rozp lanow an ia  sieci s ta c ji pa liw o w ych  
na te ren ie  P o lsk i.

N um er lip co w y  m iesięcz­
n ika  „Technika i Gospo­
darka M orska“ o tw ie ra  a r ­
ty k u ł p ro f. d r  IfflJpego  
Tańskiego p t.
c ie  transp o rtu  m orsk iego w  
Polsce L u d o w e j“ . A u to r  m. 
di. na św ie tla  zagadnienie 
w a lk i k lasow e j w  tra n s ­

po rc ie  m orsk im , rozw ó j żeglugi m a rsk ie j w  okresie 
cziesięciolecia, dziesięcio lecie naszych po rtó w  m orsk ich , 
troskę o cz łow ieka  p ra cy  w  transporc ie  m orsk im . D w a 
następne a r ty k u ły  rów n ie ż  poświęcone są X - le c iu  P R L , 
a m ia no w ic ie  m g r inż. W o jc iech  O rszu lak pisze na  te ­
m a t „R ozw ó j i  osiągnięcia bu do w n ic tw a  okrę tow ego 
w  Polsce L u d o w e j“ , a  p ro f. d r  Józef K u lik o w s k i —  na 
tem at „R yb o łó s tw o  m orsk ie  w  b ilans ie  dziesięcio lecia“

Należy rów n ie ż  zw róc ić  uwagę naszych czy te ln ikó w  
na d w a  dalsze opracow an ia , zamieszczone w  tym że 
num erze „T e c h n ik i i  G ospodark i M o rs k ie j“  z zakresu 
o rg an izac ji p ra cy  f lo ty  i  po rtó w . M g r E d w in  Z agórsk i 
w  a r ty k u le  p t. „Z ada n ia  transp o rtu  m orskiego w  
św ie tle  u ch w a l I I  Z jazdu  P Z P R “  s taw ia  następujące 
p rob lem y: Z adan ia  tra n sp o rtu  m orskiego w yn ika ją ce  
z k ie ru n k u  ro z w o ju  naszej gospodarki na rodow e j w  la ­
tach 1954— 55, w zro s t m asy przewozowej i  zm iana k ie ­
ru n k ó w  przewozów. P odnies ien ie  jakośc iow ych  w skaź­
n ik ó w  p ra cy  w  transporc ie  m orsk im , ja k o  w a ru n e k  
re a liza c ji postaw ionych  zadań. Konieczność zdecydo­
w ane j w a lk i o zw iększen ie  zdolności przewozowej f lo ­
ty , o pe łne w prow adzen ie  zasady rozrachunku  gospo­
darczego oraz w a lk i o socja listyczną organ izację  i  d y ­
scyplinę pracy.

W  a rty k u le  d r  M ieczysław a P iekarsk iego pt. „O bslu  
ga p ra w n a  p rze ładunku  po rtow ego“  a u to r porusza n a ­
stępujące zagadnien ia : C h a ra k te rys tyka  p raw na  p rze ­
ła d u n ku  portowego. B ra k  dokładnego unorm ow an ia  
obsług i p ra w n e j p rze ładunku , szczególnie w  p ra w ie  
kap ita lis tycznym . Zagadn ien ie odpow iedzia lności za 
ładunek p rzy  p rze ła dun ku ; p ierw sze próby u regu low a­
nia  tego stanu rzeczy w  portach po lsk ich .

* * *

W  num erze lip co w ym  „G ospoda rk i P la n o w e j“ , po­
św ięconym  X —leci u P o lsk i Lu do w e j, ukaza ł się a r ty ­
k u ł S tan is ław a  M roczka, d y re k to ra  Dep. K o m u n ik a c ji 
i Łączności P K P G , p t. „Dotychczasowe osiągnięcia 
i  ak tua lne  zadan ia tra n s p o rtu “ . A u to r  w  sposób synte­
tyczny dokona ł podsum owania naszych osiągnięć w  
transporc ie  w  zakresie przewozu ła d u n kó w  i osób. 
w zrostu  naszej bazy m ate ria łow o -techn iczne j, uzyska­
n ia  w y d a tn e j p o p ra w y  w ska źn ikó w  techniczno-ekono­
m icznych itp . Na t le  naszych dotychczasowych osiąg­
n ięć w  transp o rc ie  au to r w skazu je  na te  w szystk ie  a k ­
tua lne  zadania, k tó re  s to ją  przed transportem , by  pod­
nieść jego zdolności przewozowe, zapew nia jące tym  
sam ym  obsłużenie przez tra n sp o rt w szystk ich  dz iedz in  
gospodarki narodow e j.
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