


TRESC NUMERU

— Sprawnie wykonaé przewozy jesiennie e e - m e e > > 355’;
W. MLODECKI — Koordynacja transportu kolejowego i samochodowego 263
S. MINORSKI — Dziesie¢ lat lotnictwa cywilnego . e 265
T JACOBI — Porty morskie w dziesiecioleciu - e e WM e e > > >
CZ GIERALTOWSKI — Zagadnienia obnizki kosztéw wtasnych transportu 267
samochodowego - e e L > > e > > x0T 269
Z. SZKOP — Zagadnienie bocznic kolejowych 271
M MADEYSKI,— Sprawa ksigzki obrachunkowej kierow cy 574
ST SIERPINSKI — Przewozy jesienne zeglugi srédladowe]j
TRASPORTOWCY PISZA
T RORYSIEWICZ — W sprawie pomocnikéw kierowcow samochodowych . gg
ST. GOZDZIEWSKI — Mozliwos$ci obnizenia kosztéw wiasnych w transporcie
DZIAL INFORMACYJNY
S. G. __ Przewozy zb6z i innych ziemioptodéw ze zbioré6w 1954 roku gg
S g. — Organizacja terenowej koordynacji przewozéw A 279
K. K. — Biuletyn Ministerstwa K 0 l€ i....cccoooimiiinniciis e, > > 7 V.’ 279
j B —sprzejmowanie zadan transportu kolejowego na kroétkie odleglosm . 230
Z. b.__:Zaopatrzenie pojazdéw samochodowych w czes$ci zamienne -« 280
j B __ Liczniki odlegtoéci pojazdéw mechanicznych ....iiieiss e 280
W. M. — Gospodarka zuzytym ogumieniem samochodowym .o 81
j_ b. — Normy zuzycia materiatbw pednych ...cccoiniiiniinnnnnnn. o Y 281
K K — Bony na materialy pedne i smary . . =m ‘
j 'B Wykorzystanie pustyc przebiegow ciezarowych pojazdéw samo- 282
chodowych 282
j. b. — Termin wymiany praw jazdy , ¢ o > ’ ! ’ ’ 282
K. — Normy panstwowe dotyczace komunikacji , > oo o ! ' 282
a L. _Bhp przy uzytkowaniu butli z gazami sprezonymi . 583
t __Zasady obrotu towarowego w tranzycie organizowanym . o e 583
E P - Zegluga oraz utrzymanie wéd granicznych na Odrze i Nysie tuzyckiej 233
K. k. — Oszczedne i racjonalne wykorzystanie paliw stalych . © g
TARYFY | ZARZADZENIA ., » » > > o
kronika
. . 284
— Jak pracujg nasi transSportOwWCy  .cccrenieieneniesinneens ’ ’ ’ ’ ’ ’
CO CZYTAC
288

A. ROSTOCKI — Recenzja skryptu ,Budownictwo samochodowe

WYSTAWA WYNALAZCZOSCI | POSTEPU TECHNICZNEGO WE WROCLAWIU
(111 str. oktadki)

Z PRASY FACHOWEJ
(IV str. oktadki)

nierwszei stronie oktadki przedstawia samolot pasazerski, eksploatowany na
Pinskich Liniach ~Lotniczych ,,Lot" (patrz artykut na stronie 263 ,Dziesie¢ lat polskiego lotnictwa
cywilnego).
Zdjecia na stronie 257 u gory przedstawiajg przodomikéw pracy w tra®
strony - ob. Franciszek Szymerski, przejechat na autobusie marki 7"~ oNdaé” 3°6”~Mi“ nJykonat
120 000 km), poczem podjat dalsze zoboww;zanle przejechania 15.000 km, ktére rowmez wyko

dza”“taSo"- J6110i * m iM **gum i"iI"E"O RO O *rwriorknn”"*ealizuje0” hasta: ,M 6] samochdd

~35757 krnT do3naprawy gtéwnej oddat autobus na chodzie. Oszczedza 150 1 paliwa, miesiecznie
( ooponSm p S norme. Jezdz, bez awarii. Realizuje hasta: ,,Moj samochdéd Swiadczy
Om nieV .X "~ op6znie autobusu" i ,Gotowos$é techniczna autobusu zalezy ode mnie".

~Wydawca i Administr. ,WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE", Warszawa, Kazimierzowska 52

Redaguje Komitet Redakcyjny

Adres Redakcji: Warszawa, Pl. 3 Krzyzy 5. PKPG, Depart Komunikacji i tacznosci.
Sekretariat ~jdakcji czynny codziennie. Tel. Tel. 8-80-81, wewn. 247. Telefon bezpos$redni 8-08-81,
Zamowienia i wptate na prenumerate przyjmujg urzedy pocztowe oraz listonosze miejscy i wiejscy.

Informacji Oprawie prenumeraty optacanej w kraju ze zleceniem w " ki, z| |raalc| k3porti
oraz zamoéwienia przyjmuje Oddziat Wydawnictw Zagranicznych PPK ,Ruch Sekcja E.csporru,

Warszawa, Al. Jerozolimskie 119, tel. 805-05.

Cena egzemplarza 6 zt. Prenumerata poétroczna 36 zt, roczna 72 zi.

Drukarnia RSW ,Prasa”, Al. Jerozolimskie 125. Zam. 1545. 30. Y1I-54 r. 5-B-19037



Rok VI

Sprairnie wykonac

Okres przewozow (jesiennych, bedgcy szczytowym
okresem pracy dla kolejnictwa, transportu drogowego
i zeglugi $roédladowej nie wymaga zwiekszenia wysit-
kéw i wydajnos$ci pracy wytagcznie przedsiebiorstw prze-
wozowych. Jest to okres, w ktéorym jak gdyby doko-
nuje sie egzaminu sprawnos$ci pracy pracownikéw stuzb
transportowych w poszczeg6lnych jednostkach gospo-
darczych w przemys$le, skupie i obrocie towarowym,
w budownictwie i innych dziatach gospodarki narodo-
wej.

Wskazania Partii i Rzagdu zobowigzujg pracownikow
naszego transportu do petnego i terminowego zabezpie-
czenia przewozow ziemioptodéw dla zaopatrzenia lud-
noéci i przemystu przetwérczego, przewozow artykutow
przemystowych, opatu i surowcéw tak, aby potrzeby
w tym zakresie szerokich mas ludnos$ci i gospodarki
narodowej w peini zostaly zaspokojone.

Zadania, stojgce w br. przed transportem w okre-
sie przewozéw jesiennych, sg wyzsze od lat ubiegtych
i stawiajg wyzsze, niz w latach ubiegtych wymagania.
Przewozy jesienne powinny w roku biezacym by¢ wy-
konane nie tylko w sposéb peiny i terminowy, ale zna-
cznie powinna iby¢ zwigekszona kultura przewozu.

Wszystko to wymaga, aby. w okresie najtrudniejsze]j
i najbardziej odpowiedzialnej pracy zaciednita sie
wspotpraca i wspoétdziatanie stuzb transportowych
z pracownikami przedsiebiorstw przewozowych.

W Okresie jesiennych przewozow, oprocz, zwiekszo-
nych dodatkowych przewozéw ptodéw rolnych iinnych
produktéw rolnictwa musi by¢é utrzymane normalne
zaopatrzenie ludnosci i gospodarki narodowej w arty-
kuty i surowce. Waznym zadaniem jest, aby w okresie
tych wzmozonych przewozéw nie wozi¢ tych tadunkoéw,
ktorych przewiezienie w tym czasie nie jest niezbedne
i moze byc¢ 'odlozone na okres p6zniejszy lub dokonane
przed okresem przewozéw jesiennych. Dotyczy to
szczegblnie takich tadunkéw, jak materialy budowla-
ne, drewno, wegiel opatlowy oraz dla cukrowni i sze-
regu innych artykutow.

'Poza odcigzeniem przewozéw jesiennych od tego ro-
dzaju tadunkéw powinna by¢ zwrécona duza uwaga
na potrzebe odcigzenia transportu kolejowego normal-
notorowego od tych wszystkich przewozéw, ktére maja
by¢ dokonane innym transportem. Jest to niezbedne,
aby koleje normalnotorowe mogty przejag¢ w okresie
przewozéw jesiennych te wszystkie przewozy, ktérych
wykonanie ma najwazniejsze znaczenie dla ludnoSci
i gospodarki narodowej.

Ze wszystkich bowiem rodzajéw transportu — tran-
sport kolejowy w Polsce posiada decydujgce znaczenie
dla wykonywania obstugi przewozowej kraju. Znaczenie
to wzraista jeszcze w okresie szczytowych, jesiennych
przewozOéw. Stad zagadnienie wtasciwej i dobrej pracy
transportu kolejowego w czasie przewoz6éw czwartego
kwartatu zadecyduje o pomys$Sinym wykonaniu zadan
postawionych w zakresie obstugi przewozowej kraju.
Dlatego tez wspotpraca i wspéidziatanie pracownikéw
stuzb transportowych i kolejarzy powinno by¢ szcze-
g6lnie Scisle skierowane dla petnego i sprawnego wy-
konania przewozéw jesiennych.

Niewatpliwie dobra i ofiarna praca kolejarzy — czo-
towego oddziatu polskiej klasy robotniczej — przezwy-
ciezy wszelkie trudnos$ci .w wykonywaniu przewozéw
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przewozy jesienne

jesiennych. We wrzes$niu br. przypada wielkie $wieto
kazdego pracownika transportu kolejowego. W dniu
12 wrzes$nia, po raz pierwszy w historii polskiego tran-
sportu, kolejarze bedg obchodzi¢ swoje Swieto — ,Dzien
Kolejarza“. Stanie sie on podsumowaniem wielkich
osiggnie¢ polskiego kolejnictwa, a jednocze$nie czyn-
nikiem mobilizujgcym szerokie masy pracownikéw PKP
do jeszcze lepszej i bardziej ofiarnej pracy dla dobra
Ludowej Ojczyzny.

Zadania transportu kolejowego w wykonaniu tego-
rocznych przewozéw jesiennych wymagajag dalszego
podnoszenia pracy kolei na wyzszy poziom.

Krajowa Narada Kolejarzy, ktéra odbyta sie w sierp-
niu br., wskazata na potrzebe podniesienia wydajnos$ci
pracy, zwiekszenia walki o ekonomiczng prace kolei,
oraz masowego' udziatu kolejarzy w socjalistycznym
wspoéizawodnictwie.

Wykonanie zwigekszonych przewozéw jesiennych,
przy jednoczesnym obnizeniu kosztéw wtasnych prze-
wozu, wymaga zaostrzania walki o peine wykonanie
planu przewozowego, o utrzymanie regularnosci bie-
gu pociaggbéw, o przyspieszenie obrotu wagonéw i pa-
rowozéw, o zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu pocig-
goéw i bezawaryjng prace.

, Szczego6lnie odpowiedzialne zadania w Wykonaniu
przewozéw jesiennych cigzag na pracownikach stuzby
mechanicznej, handlowej i ruchu. Od poziomu pracy
maszynistow i ich pomocnikéw, w utrzymaniu na wy-
sokim poziomie stanu technicznego parowozéw, w wy-
diuzeniu przebiegéw parowozéw dobowych i miedzy-
naprawczych zalezy sprawne wykonanie przewozoéiw,
zalezy rowniez obnizenie kosztow przewozu w szczeg6l-
nosci w zakresie paliwa i smaréw.

Pracownicy stuzby ruchu — manewrowi, ustawiacze,
zwrotniczowie, nastawniczowie, dyzurni ruchu i dyspo-
zytorzy, pracownicy druzyn konduktorskich i personel
stacyjny — iw ogromnej mierze decyduja o sprawnej
pracy kolei. Ich zadania w zakresie przewozéw jesien-
nych w znacznej mierze wzrosna. Wtasciwe ,zageszcza-
nie“ pracy rozrzagdowej, zmierzajgcej do skrécenia po-
stoju wagonoéw na stacjach, bezawaryjne przetaczanie
wagondéw, witasciwe i doktadne ustawianie drogi prze-
biegu pociggéw i wagonéw w znacznym stopniu wplywa
na sprawno$¢ pracy kolei. Ogromne znaczenie posiada
dla wykonania przewozéw jesiennych walka o wyelimi-
nowanie przestojéw pociggéw towarowych na stacjach
posrednich, prawidlowe organizowanie wyprzedzania
i krzyzowania sie pociggéw; w duzej mierze usprawnia
prace operatywne prowadzenie — przez dyspozyto-

row — pociggéw towarowych.
Pracownicy stuzby handlowej posiadajag najwieksza
styczno$¢ z klientami kolei — nadawcg i odbiorca ta-

dunku. W duzej mierze od ich wtasSciwej i operatywnej
pracy zalezy zwiekszenie stopnia wykorzystania taboru
poprzez podniesienie wielko$ci statycznego zatadunku
wagonu towarowego. Pracownicy stuzby handlowej
w znacznym stopniu wptywajag na podniesienie kultury
przewozOow przez zabezpieczenie przesytek przed zni-
szczeniem lub ubytkiem, przez wydanie zdecydowanej
walki z brakoré6bstwem w tadowaniu przesytek, w spo-
rzagdzaniu dokumentéw handlowych, przez racjonalne
organizowanie przewozéw drobnicowych.
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W ielkie znaczenie pracownikéw ruchu transportu ko-
lejowego, a ré6wniez i drogowcoéw, warsztatowcow, rewi-
dentéw i innych stuzb PKP w wykonywaniu przewozéw
jesiennych nie powinny przestania¢ faktu, ze iw zna-
cznej mierze na sprawne wykonanie przewozow jesien-
nych maja wptyw stuzby transportowe poszczegdinych
jednostek gospodarczych na wszystkich szczeblach or-
ganizacyjnych od zaktadu przemystowego, az do mini-
sterstwa wigcznie.

Witasciwa praca stuzb transportowych w okresie
przewozow jesiennych usprawnia prace kolei, przyczy-
nia sie do podniesienia mozliwosci przewozowych kolei
i odwrotnie — zla praca klientow — nadawcéw Ilub
odbiorcéw pogarsza prace kolei, obniza zdolno$¢ prze-
wozowg, pogarsza koszty przewozo6w, przyczynia sie do
niewykonania ustalonych zadah przewozowych.

Podstawowe zadanie i obowigzek pracownikéw stuzb
transportowych to — podnie$¢ na wyzszy poziom prace
swoich jednostek, przede wszystkim wtasnych gospo-
darstw kolejowych i bocznic kolejowych, zaciesni¢
wspbéiprace z ko-leja, sprawnie wykonywac¢ natadunki
i wytadunki, skraca¢ obrét wagonéw na bocznicach,
wykorzystywaé¢ wagony kolejowe.

Zdolno$¢ przewozowa kolei zalezy w przewazajgcej
mierze od ksztattowania sie trzech miernikéw: ilostanu
roboczego wagonéw, obrotu wagonu towarowego oraz
statycznego zatadunku wagonu towarowego.

Na ksztattowanie sie kazdego z tych miernikéw po-
siada w pewnym stopniu wptyw klient kolei — nadaw-
ca lub odbiorca tadunku. Zadaniem wiec w okresie
wzmozowych przewozéw jesiennych bedzie wykorzy-
sta¢ wszelkie mozliwosci w kierunku najbardziej po-
mys$inego wypracowania podstawowych miernikéw zdo-
nosci przewozowej kolei.

Stosunilkowo najmniejszy wptyw posiada klient kolei

na utrzymanie przez kolej wtasciwego ilostanu robo-
czego wagon6w. Bezawaryjna praca na bocznicach
przemystowych, nieuszkadzanie wagonéw pod nata-

dunkiem tub wytadunkiem ma znaczny jednak wpilyw
na zwiekszenie ilosci wagon6w zdatnych do eksploata-
cji, a wiec zwieksza mozliwosci przewozowe kolei.
Szczegblng uwage nalezy w tym zakresie zwréci¢ na
dokonywanie natadunkéw Ilub wyladunkéw sposobem
zmechanizowanym. Niewtasciwa praca urzgdzeniami
mechanicznymi moze powodowac¢ uszkodzenia wago-
néw, co szczegblnie groznie wystepuje w hutnictwie.
Na zwiekszenie ilostanu wagonéw mozna wplynagé
robwniez przez zwrot kolei w okresie przewozéw je-
siennych dzierzawionych wagonéw w stanie peinej
zdolnosci do eksploataciji.

Wykorzystujac wyzej podane mozliwosci klienci ko-
lei moga i powinni pomoéc kolei w okresie przewozéow
jesiennych, przyczyniajac sie w swoim zakresie do
zwiekszenia ilostanu roboczego wagondéw.

Powazne mozliwos$ci posiadajg klienci w zakresie
poprawy obrotu wagonu kolejowego — tego decydu-
jacego wskaznika pracy eksploatacyjno-technicznej
transportu kolejowego.. Waznym elementem obrotu wa-
gonu jest bowiem czas inatadunku i wytadunku, ktéry
w duzej, decydujacej mierze zalezny jest od pracy stuzb

transportowych. Odnosi sie to zaréwno do pracy na
wtasnej bocznicy kolejowej, jak i na torach ogo6lnota-
dunkowych.

Podstawowym obowigzkiem stuzb transportowych,

obowigzkiem, ktéry szczegélnie rygorystycznie powi-
nien by¢ zachowany, jest dokonywanie operacji tadun-
kowych w terminach na to “przewidzianych oraz da-
zenie do skrécenia tych terminéw. W zadnym wypadku
stuzba transportowa nie powinna dopuszcza¢ do groma-
dzenia sie wagonow pod natadunkiem Ilub wytadunkiem
ponad dozwolone terminy. Kazdy wagon kolejowy po-
winien by¢é w mozliwie najkréotszym czasie natadowa-
ny lub wytadowany, a nastepnie wyprawiony z bocz-
nicy kolejowej, tak, aby w najkrétszym czasie mogt
by¢ dalej wykorzystany dla natadunku.

Duza ilos¢ przetrzymywaé wagon6éw ponad dozwolo-
ne terminy wynika z niewtasciwej wspoéipracy pomie-
dzy nadawca a odbiorcg, co sie wyraza w braku Ilub
niewtasciwym sporzgdzaniu harmonogramoéw  dostaw
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lub ich nieprzestrzeganiu. Konsekwencjag takiego stanu
jest to, ze wagony odbiorca otrzymuje nie rytmicznie,
nie sukcesywnie, ale szturmowo skumulowane, co jest
czesto przyczyng nieroztadowania tych wagonéw w od-
powiednim czasie. RoOwniez niewtasciwa wspdipraca
stuzby transportowej z jednostkg PKP w zakresie awi-
zowania lub przedawizowania moze powodowaé nie-
przygotowanie sie nadawcy lub odbiorcy do przybycia
wagondéw, a czesto w wyniku takiego stanu rzeczy —
przetrzymanie wagonow.

Nieprzetrzyimywanie wagondéw pod operacjami tadun-
kowymi, skré6cenie, w wyniku tego, pobytu wagonu na
bocznicy kolejowej lub pod operacjami tadunkowymi
na torach oig6lnotadunlkowych powinno by¢ bojowym
zadaniem siluzb transportowych w okresie natezonej
pracy przewozowej w IV kwartale. Skrocenie jedynie
o 1 godzine postoju wagono6w pod operacjami tadunko-
wymi pozwolitoby w sikali rocznej na dodatkowe prze-

wiezienie przeszio 1,5 min. ton réznego tadunku bez
potrzeby zwiekszenia ilosci wagonéw towarowych.
Ogrom tej cytry powinien zmobilizowa¢ pracownikéw

stuzb transportowych do wykrycia wszystkich mozli-
wosci i rezerw tkwigcych w ich pracy.

Innym, waznym czynnikiem wplywajagcym na polep-
szenie obrotu wagonu towarowego jest wykorzystanie
nowoczesnych metody tadowania wagonow spod wyta-
dunku do ponownego natadunku, tzn. stosowanie tzw.
podwdjnych operacji tadunkowych. W wyniku wyko-
rzystywania na wiasnych bocznicach otrzymanych z ta-
dunkiem wagonéw dla wtasnego natadunku likwiduje
sie prézne przebiegi wagonéw towarowych i w znacz-
nym stopniu skraca sie obrét wagonu towarowego. Je-
zeli przyja¢, ze $Srednio w catym obrocie wagonu 1/3
drogi przebywa wagon w stanie préznym, to zastoso-
wanie podwojnych operacji tadunkowych likwiduje
w ogéble przebieg wagonéw w stanie préznym, a wiec
W ogromnej mierze przyczynia sie do poprawy obrotu.

Rezerwy tkwigce w wykorzystaniu wagonu towaro-
wego sg w wiekszosci zaktadéw o duzym natadunku i
wytadunku powazne. Baczniejsze zwrdcenie uwagi stuzb
transportowych na to zagadnienie jest w obecnym
okresie niezbedne. Szerokie zastosowanie podwodjnych
operacji tadunkowych na bocznicach kolejowych oraz na
torach ogoélnotadunkowych powinno w okresie przewo-
z6w jesiennych szczegdlnie przybra¢ na sile. Podobnie
jak w skréceniu czasu operacji tadunkowych, tak i w
stosowaniu podwdéjnych operacji tadunkowych powinni
wzigé udziat wszyscy pracownicy stuzb transportowych.
Masowy ruch wspoétzawodnictwa o jak najkrotszy po-
st6j wagonu pod .operacjami tadunkowymi oraz o naj-
wieksze wykorzystanie iloSci wagonéw spod wytadun-
ku do ponownego natadunku powinien w okresie prze-
wozow jesiennych i dalej w okresie catej pracy stuzb
transportowych szeroko sie rozwingc.

W duzym stopniu klienci kolei — nadawcy poszcze-
g6lnych tadunkéw maja wplyw na ksztattowanie sie
waznego wskaznika wykorzystania tadowno$ci wago-
nu — statycznego zatadunku wagonu towarowego.
Od wtasciwego zaplanowania i zapotrzebowania wago-
nu i zgodnie z charakterystykg nadawanego do prze-
wozu ftadunku zalezy w duzej mierze wykorzystanie
tego wagonu. lIstnieja rézne metody zwiekszenia stop-
nia wykorzystania tadownos$ci lub pojemnos$ci, w przy-
padku tadunkéw przestrzennych, wagonéw. Stosowa-
nie np. mieszanego tadowania towaréw ciezkich i lek-
kich, prasowanie przed przewozem tadunkédw wysoce
przestrzennych, jak np. makulatura, stoma, siano, lek-
ki ztom itp. pozwala nie tylko na dotrzymanie usta-
lonych technicznych norm tadunkowych, ale nawet
na ich przekroczenie wszedzie tam, gdzie zwigekszenie
obcigzenia jest eksploatacyjnie mozliwe. Zadaniem pra-
cownikéw stuzb transportowych powinno by¢ wyko-
nanie planu przewozowego tnie tylko w iloSci zaplano-
wanych ton, ale w ilosci wagonéw ustalonej planem,
a dazeniem powinno by¢é zmniejszenie ilosci zatado-
wanych wagon6éw przy petnym wykonaniu tonazowego
planu przewozoéw.

Okres przewozoéw jesiennych wymaga zwigekszenia ze
strony klientéw kolei dyscypliny przewozowej. Praca
mnatadunkéwa i wytadunkowa jpowinna by¢ organizo-



nok vi

wana i wykonywana przez calg dobe oraz w niedziele
i 'Swieta. Zaden wagon nie moze w zadnym przypadku
z tytutu Zzle zorganizowanej pracy tadunkowej sta¢ w
przestoju. Szczegdélna uwaga powinna by¢ zwrécona
na konieczno$¢ zachowania rytmicznej pracy przy ina-
tadumku. Wszelkie uchybienia w dyscyplinie przewo-
z6w, jak dokonywanie nieracjonalnych przewozéw, a w
szczeg6lnosci przewozéw ,wtérnych i zbednych 'oraz
reekspedyeje wagondéw nie powinny mie¢ miejsca.

Wykonywanie planu przewozowego w okresie nate-
zonych przewoz6éw jesiennych powinno by¢ poddane
szczeg6lnej i operatywnej kontroli. Kontrola wykona-
nia planu ciggta i natychmiastowa moze jedynie po-
moéc w przezwyciezeniu przejsciowych trudnos$ci w wy-
konywaniu przewozoéw jesiennych.

Przygotowania do wykonania przewozéw jesiennych
powinny by¢ juz w zasadzie dokonane. W okresie
pierwszych dwoéch tygodni wrze$nia nalezy jeszcze raz
sprawdzi¢ wszystkie urzadzenia techniczne, stuzgce do
wykonywania operacji tadunkowych, pracy manewro-
wej itp., aby ibyly w stanie gwarantujgcym petng spraw-
nos$¢ w okresie natezonej pracy.

Stuzba transportowa, odpowiedzialna w pierwszym
rzedzie za sprawno$¢ przewozOow na swoim terenie,
powinna zagwarantowa¢ sobie peing wspoiprace pra-
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cownikéw stuzb zaopatrzenia i zbytu, peilng obsade
ekip tadunkowych oraz pracownikdéw obstugi bocznico-
wej.

Kierownicy zaktadéw i przedsiebiorstw muszg pa-
mieta¢, ze w okresie przewozow jesiennych stuzba
transportowa wymaga szczegoélnej troski i opieki, a bar-
dzo czesto i pomocy ze strony innych stuzb zaktadu
lub przedsiebiorstwa. Trzeba pamietaé, ze od sprawnej
pracy przy natadunku i wytadunku oraz przy innych
czynnos$ciach transportowych zalezy w znacznym stop-
niu nie tylko zabezpieczenie przewozoéw poszczegdl-
nego zaktadu, ale, co jest najwazniejsze, sprawne wy-
konanie przewoz6éw ziemioptodéw oraz zabezpieczenie
przewozow dla ludnosci i gospodarki narodowej.

Pracownicy przedsiebiorstw przewozowych, a przede
wszystkim pracownicy transportu kolejowego oraz pra-
cownicy stuzb transportowych stojg przed roéznym
egzaminem sprawnos$ci i umiejetnosci. Od poziomu ich
pracy bedzie w decydujacy spos6b zalezne sprawne,
w petni i terminowe wykonanie przewozéw jsiennych.
Istniejg wszelkie dane ku temu, aby twierdzi¢, ze jak
w latach ubieglych pracownicy polskiego transportu
nie zawiodg, wykonujac' kazdy na swoim posterunku
trudne i odpowiedzialne, ale zarazem wielce zaszczytne
zadanie.

Koordynacja transportu kolejomego
I samochodomego (I)

Koordynacja pracy transportu samochodowego i ko-
lejowego w miare rozwoju gospodarki samochodowej
staje sie w transporcie zagadnieniem kluczowym.
Rozwd6j samochodu spowodowat, ze samochéd stat sie
nie tylko $rodkiem dowozowym do: kolei, ale przeisto-
czyt sie w samodzielny $rodek transportowy. Podziat
przewoz6éw pomiedzy kolej, a samochéd w pan-
stwach kapitalistycznych odbywa sie przewaznie droga
ostrej konkurencji pomiedzy obydwoma $rodkami trains
portowymi, co z reguty nie prowadzi do najekonomicz-
niejszych rozwigzan; w panstwach za$ socjalistycznych
poszukuje sie wiadciwego* rozgraniczenia pracy miedzy
obydwoma $rodkami przewozowymi, aby* koszt trans-
portu w gospodarce narodowej byt jak najmniejszy,
a sam transport jak najlepiej zabezpieczat potrzeby
przewozowe.

Zagadnienie koordynacji, w warunkach Polskiej Rze-
czypospolitej Ludowej polega na .tym, aby z kolei prze-
rzuci¢ na transport samochodowy te przewozy, ktdre
transport samochodowy wykonuje taniej i lepiej i na
odwrét nie dopuszcza¢ mozliwosci, aby transport sa-
mochodowy wykonywat te czynno$ci przewozowe, ktére
powinny by¢é wykonywane przez kolej.®

Do przewozéw kolejowych, ktére kolej winna ustepo-
wacé transportowi samochodowemu i ktére nalezatoby
zbada¢ w naszych warunkach naleza:

1. Przewozy na liniach o matym obcigzeniu.

2. Przewozy ma krdétkie odlegtosci

3. Przewozy miedzystacyjne na weztach.

4. Przewozy stacyjne miedzy poszczegdlnymi mi«
scami tadunkowymi tej samej stacji.

kolejowych3 Zaktadéw O mato obcigzonych bocznica.

6. Przewozy drobnicowe.

V Przewozy pociggéw zbiorowych,
zamkniecie dla celow handlowych ’
stacji miedzyweztowych.

z czego wynika
mato aktywnych

8. Przewozy pociggéw o bardzo matym zaludnienniu.
9. Przewozy kolei waskotorowych.
Czy zagadnienie koordynacji transportu jest duzej

wagi z punktu widzenia potrzeb gospodarczych Polski
Ludowej?

Polska posiada duzo linii kolejowych trzeciorzednego
znaczenia, ktore stracily juz dzisiaj sens istnienia wsfcu-
tego bardzo matego obcigzania. Linie te byly budowa-
ne w czasach, kiedy nie byto samochodu, bardzo czesto
nie mialy gospodarczego uzasadnienia tub to uzasadnie-
nie stracity, wskutek wojen, zmiany granic panstwa,
spalenia, zniszczenia, Ilub zaniechania eksploatacji
obiektow gospodarczych lub tp.

Stabo$¢ transportu samochodowego w latach 1918 —
1939 spowodowata, ze kolej musiata wykonywac wszyst-
kie przewozy podstawowe, a wiec wzig¢ na siebie te
czynnoséci, ktoére sa bardzo nieekonomiczne dla kolei
i z takim bagazem w r. 1945 wkroczyta w gospodarke
Polski Ludowej. Z drugiej strony olbrzymi rozw6j zycia
gospodarczego, a tym samym i przewoz6ow kolejowych,
powoduje przecigzenie magistrali kolejowych, a szcze-
g6lnie weztbw kolejowych. Przesuniecie z kolei na
transport samochodowy ,galanterii przewozowej nie
tylko uwolni kolej od nieekonomicznych dla niej prze-
wozéw, ale kolej zyska znaczny wzrost zdolno$ci prze-
wozowej przez zwiekszenie przelotnosci weztdw, ma-
gistrali, przez uzyskanie dodatkowego taboru bez zad-
nych inwestycji kolejowych. A trzeba wzig¢ pod uwa-
ge, ze inwestycje kolejowe sa kilka razy wieksze od
inwestycji samochodowych przy uzyskaniu tego samego
efektu przewozowego.

Przeglad zagadnien, ktére powinny by¢é zbadane
w naszych warunkach w ramach koordynacji przewo-
z6w przedstawia sie nastepujgco:

Przewozy na liniach o matym obciazeniu

Koszt pociggo-tom na kolei zalezy przede wszystkim
""" Kolej nie posiada
skalkulowanych kofsztéw pociggo-km na poszczegdl-
nych liniach kolejowych, ale koszty pociggo-km w po-
szczego6lnych Dyrekcjach Okregowych sg znane. Jeze-
libyémy dla przyktadu poréwnali $redni koszt pociggom
km w Dyrekcji Lédzkiej, jktéra ma linie o duzym obciag-
zeniu ze $rednim kosztem pociggo-km Dyr. Olsztyn-
skiej, ktéra ma linie o matym obcigzeniu, to ten stosu-
nek bedzie wynosit mniej wiecej 1:3.
Mozna sobie tatwo wyobrazi¢ koszt pociggo-km na
limiii o najwigkszym i najmniejszym obcigzeniu. Wyno-
si cn prawdopodobnie kilkanascie, a moze kilkadziesiat
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razy mniej. Za koszty $redniego pociggu Dyr. Olsztyn-
skiej mozna uruchomi¢ 10 autobuséw. llez pociggéw
osobowych w Dyr. Olsztynskiej, szczegdélnie na liniach
bocznych, posiada zapetnie, wszystkiego na jeden, a co
najwyzej na 2 autobusy. To krotkie zestawienie daje
nam poglad, przy wielkosci jakich przewozéw powinna
pracowac¢ kolej, a gdzie transport samochodowy.

Wedtug przyblizonych obliczen nowa linie kolejowa
mozna budowaé¢ z punktu widzenia kosztéw witasnych,
o ile wielkos¢ przewozéow przekracza 350.000 tkm rocz-
nie na 1 ,km linii, Zamkniecie linii dla celéw eksploata-
cyjnych zaczyna sie optacaé, o ile przewozy na tej linii
spadnag ponizej 200.000 tkm zastepczych *) na 1 km linii.
Moéwigc pogladowo nowa linie kolejowa optaci sie bu-
dowad, o ile przewozy wynoszg od 800 — 1000 ton za-
stepczych dziennie odlstacji poczatkowej do stacji kon-
cowej, jezeli te przewozy spadnag ponizej 600 ton za-
stepczych dziennie linie takie zaczynajag by¢ drozsze
w eksploatacji od transportu samochodowego.

Na sieci PKP znajduje sie duzo takich mato obcigzo-
nych linii kolejowych, ktére nalezatoby podda¢ badaniu,
co datoby nam poglad na wielko$¢ tego zagadnienia
w Polsce.

Linie te, ktére nie majg widokéw perspektywicznych
obcigzenia ich do gramie optacalno$ci w poréwhaniu
z transportem samochodowym, powinny by¢ zbadane
czy nie nalezatoby ich zamkngaé w ogéle lub zamkng¢
tylko dla jruchu osobowego i pozostawi¢, — jako bocz-
nice kolejowe.

Proces zamykania linii kolejowych odbywa sie stop-
niowo na Zachodzie .wskutek konkurencji, transportu
samochodowego'.

W USA od jr. 1935 do 1943 zamknieto 14500 km linii,
we Francji okoto 9.000 km. W Niemczech zamknieto
rowniez duzo linii o malym obcigzeniu. Ostatnio we
Francji, jak podaje Revue Generale de Chemins de fer
Nr 4 z 1953 r., w okolicy Angouleme, zamknigto
calg sie¢ kolejowag o diugosci 195 km i zastosowano
transport samochodowy. jPrzy pozostawieniu w trans-
porcie 'samochodowym taryf kolejowych, do przepro-
wadzeniu catej akcji uzyskano oszczednos¢ na kosz-
tach wynoszacg ponad 35%.

Chociaz proces zamykania linii kolejowych w wymie-
nionych krajach kapitalistycznych wynika nie z zasad,
ekonomiki transportu, lecz z przyczyn walki konkuren-
cyjnej pomiedzy .przedsigbiorstwami transportu kolejo-
wego i samochodowego, wzglednie przedsiebiorstw
przemystowych produkujgcych sprzet kolejowy lub sa-
mochodowy, to jjednakze trzeba stwierdzi¢ na podstaw
wie tych kilku przyktadéw, ze zagadnienie likwidacji
linii kolejowych o malym obcigzeniu i zastepowania
ich transportem samochodowym znajduje swoje uza-
sadnienie w obnizeniu kosztéw transportu, W naszych
warunkach zagadnienie to jest o duzym ciezarze ga-
tunkowym, bo ilo$¢ linii kolejowych, ktére majg obcig-
zenie ponizej wskazanego minimum siega kilku tysiecy
km, a niektére z tych linii majg obcigzenie wahajgce
sie okoto 10% tego minimum.

Zamkniecie mato obcigzonych linii kolejowych i prze-
rzucenie ich pracy na transport samochodowy, to nie
tylko obnizenie kosztéw wtasnych transportu, ale to
powrét do kolei duzej iloSci taboru, personelu i urzg-
dzen, ktére dotychczas byly mato wykorzystane, a od-
dane do wtasciwej pracy na PKP bedag mogly wykony-
wac¢ kilkakrotnie wiekszg prace od wykonywanej do-
tychczas.

Przewozy na kroétkich odlegtosciach

Zagadnienie przewozow ma krdtkich odlegto$ciach
jest zagadnieniem, ktéremu obecnie pos$wieca, sie duzo
uwagi we wszystkich panstwach. Przewozy na krotkie
odlegtosci nie tylko kosztujg drozej na™ kolei niz
w transporcie samochodowym, ale powodujg na kolei
niewykorzystanie taboru kolejowego, ktéry zwolniony
od tych przewozéw madgitby wykonaé, o wiele wigekszg

umowna, ktéra

i i to jednostka
i) Tonokm zastepczy jest dunku.

ilustruje, ze njp. 1 os-obokm oOdipowiada- 1 tonokm
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prace przewozowag w przewozach dla siebie wtasci-
wych.

Kazdy przewéz tadunkéw ma kolei sktada sie z 3 za-
sadniczych czynnosci. Pierwsza — to. natadumek na
stacji nadania i wszelkiego rodzaju manewry zwigzac
ne z podstawieniem i zabraniem wagonu i sformowa-
niem .pociggu. jDruga — to sam wtasciwy przewdz.
Trzecia — to 'analogiczne do pierwszej manewry na,
stacji docelowej zwigzane z wymanewrowaniem wago-
nu z .pociggu, podstawieniem go do wytadunku oraz
zabraniem i odtransportowaniem do nowego natadunku.
CzynnoS$ci pierwsza i trzecia sg bardzo- pracochtonne
i zajmuja duzo. czasu, niezaleznie od tego czy przewoéz
trwa na dalekie, czy na krdtkie odlegtosci. Jezeli, wiec
przew6z trwa na krétkie odlegtosci, to nieproduktywna
praca na stacji mad-amiia i przybycia fo. niekorzystnie od”
bija jsig na koszcie przewozu i. czasie jego trwania.
Chciatbym zaznaczyé, ze jeden samochodowy zespét
17-tonowy moze zastgpi¢ przy przewozie na odlegtos¢
30 km prace 30 wagonéw kolejowych, nie uwzgled-
niajac pracy parowozo6w i innych jeszcze oszczednosci
na kolei.

Dla -ilustracji pozwole sobie ppda¢, ze w ZSRR we-
diug iBienensona przy S$redniej odlegto$ci przewozu wy-
noszacej 700 km wagon znajduje sie w ruchu okoto
25% catego czasu, w ciggu ktérego przebywa oin w dro-
dze, za$ przy odlegtosci przewozu wynoszacej 30 km —
tylko 2—3% calego- czasu. Jezeli praca wagonu robo-
czego- przecietnie dla catej sieci ZSRR wynosi 1500 tkm
na dobe, to przy przewozach na odlegto$¢ do 30 km
spada do- 200 tonokm. To samo- dzieje sie i z kosztami
wtasnymi': przy Srednich kosztach wynoszacych 4,4 kop.
za- 1 tkm,-wzrastajg one do 15 kop. za 1 tono km przy
odlegtosci 30 km.

Na -temat przewozéw na krdtkie odlegto$ci opracowa-
no- juz wiele prac i. dokonano- duzo przeliczen. Ortéw
w swej pracy ,Koo-rdinacja gruzowoj roboty zeleznych
do-roig i awtotransporta“ podaje spos6b poréwnywania
jkosztéw przewozéw -kolejowych i samochodowych w za-
leznosSci od klasy drogi przy stosowaniu samochodéw
ciezkich. Stosowanie ta-boru o-wiekszej tadownosci p-o-ta-
nia 'wybitnie koszt transportu. Przy 5-tomowych samo-
chodach w stosunku do 3-to-nowych koszt przewozoéw
jest tanszy od 42 do 51% zaleznie od jako$ci drogi-.
Dla poréwnania kosztéw wtasnych przewozéw kolejo-
wych i samochodowych trzeba, znaé: kos-zt wtasny prze-
wozow kolejowych \y poci-ag-u zbiorowym, koszt robo6t
natadumkowych i wytadunkowych na kolei, koszt wta-
sny przewozéw samochodowych, koszt rob6t natadum-
kowych i wytadunkowych w transporcie samochodo-
wym oraz -koszt wtasny konserwacji i -budowy drég ko-
towych.

Poréwnanie kosztu wlasnego przewozéw samochodo-
wych i kolejowych Ortéw podiaj-e w 4 wariantach:

1. przew6z odbywa sie z -bocznicy na bocznice ko-
lejowg -bez uzycia samochodu,

2. przew6z odbywa sie z bocznicy na stacje kolejowa
z 1 odwébzka,

3. przewéz odbywa- sie ze stacji kolejowej na stacje
kolejowg z.2 odwdézkami i

4. przew6z odbywa sie samochodem bez udziatu kolei.

Orto-w podaje tablice i wykresy w j-a-kioh warun-
kach i ma jakie odlegtosci transport samochodowy jest
tanszy od- kolejowego-.

tukjamow w swojej pracy z r. 1948 podaje réwniez
tablice orientacyjng réwnowaznych pod wzgledem go-
spodarczym odlegto$ci przewo-zéw kolejowych i samo-
chodowych.

Ostatnie badania przeprowadzone w Zachodniej Eu-
ropie w panstwach kapitalistycznych ws-ka-zujg, ze przy
-przewozach drobnicowych i oalowagonowych domena
transportu samochodowego to przewo-zy na odlegto$¢ do
20 km w naj-gorszy-cih dla samochod-u warunkach kon-
kurencyjnych ze strony kolei, to znaczy w warunkach
-gdy przewozy kolejowe mo-gg sie odbywa¢ z bocznicy
na bocznice. W warunkach -bardziej korzystnych dla
samo-chodu, to znaczy przy dowozie ,do kolei- z oby-
dwéch stron i przy zastosowaniu ciezkiego 20-tonowe-
00 tabor-u samochodowego odlegto$¢, przy ktérej trans-
port samochodowy, konkuruje z koleja — zwieksze sie
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az do 240 km. A trzeba zaznaczyé, ze przecietna odle-
gto$¢ przewozu na PKP wynosi- mniej niz 240 km.

W Polsce Ludowej chociaz istniejg juz tendencje
przesuniecia z kolei na transport samochodowy prze-
woz6ow na krotkie odlegtosci, jednak brak obliczen po-
rownawczych kosztow przewozéw samochodowych i ko-
lejowych w naszych warunkach hamuje w bardzo po-
waznym stopniu jaka$ szerszg akcje ma tym odcinku.

Przestudiowanie tego zagadnienia w naszych warun-
kach i znalezienie praktycznego sposobu wykorzystania,
to réwniez bardzo wazne zagadnienie w obnizenid
kosztow transportu, w ogdlnej gospodarce narodowej,
a dla kolei odzyskanie duzej iloSci taboru dla pracy
w warunkach dla niej wtasciwych bez zadnych inwe-

stycji.
Przewozy miedzystacyjne na weztach.

Przewozy miedzystacyjne na weztach to nie tylko
nadawanie przesytek z jednej stacji do drugiej tego
samego wezla, ale przede wszystkim to nadawanie
z kazdej stacji wezta wagonow we wszystkich dowol-
nych kierunkach, wzglednie przyjmowanie tadunkoéw
na kazdej stacji wezta ze wszystkich dowolnych kie-
runkéw. Przewozy miedzystacyjne powodujg dla kolei
olbrzymiag prace manewrowa, absorbujg w bardzo po-
waznym stopniu wagony kolejowe, umniejszajg prze-
lotnos¢ weztéw, dajac w efekcie minimalny wynik pra-
cy na kolei. Nadawanie i odbieranie przesytek tylko na
tych stacjach, ktére leza u wylotu linii lub w poblizu
stacji rozrzgdowej, z ktérej odchodzg lub przychodzg
pociggi z danego- kierunku oraz nie przyjmowanie prze-
sytek do innych stacji wezta to b. powazne odcigzenie
kolei od nierentownych przewozéw. Mowigc inaczej
specjalizacja stacji na duzym, wezle moze da¢ b. po-
wazne oszczednosci dla kolei, powodujac o wiele mniej-
sze obcigzenie z tego- powodu dla transportu samocho-
dowego-. Stuletnia juz stopniowa rozbudowa naszych
weztow kolejowych spowodowata, .ze wezly te p-rzy
zna-czmym wzro$cie naszej pracy przewozowej na PKP
no r. 1945 zaczynaja wykazywac¢ brak przepustowos$ci.
Wezly te zostaly obudowane »rzez miasta i wszelkie
przebudo-wy weztéw nap-otykaja b. powazne trudnos$ci
i zreguly sg b. kosztownie. Odcigzenie wiec istniejgcych
weztow od zbednej pracy lokalnej, ktéra mozna-by
przerzuci¢ na transno-rt sam-ochod-owy, to nie tylko r6z-
nica kosztow pomiedzy przewozem danych tad-unkéw
na kolei ; w transporcie samochodowym, ale to perspek-
tywa uniknigcia koniecznosci nadmiernej i b. kosztow-
nej ro-zbudowy Wezidw kolejowych. Badajac jednak to
zagadnienie na weztach trzeba wzigé pod uwage prze-
lotnos¢ dr6g wewnatrz miasta oraz mozno$¢ zaspoko-
jenia tych przewozéw przez transport samochodowy.

Z tego- pobieznego- rz-uitu widaé, ze przesuniecie prze-
wozow .m-igdzystacyjinych na weztach z kolei ma trans-
port samochodowy, to réwniez b. wazne zagadnienie
w naszych warunkach. To- nie tylko zmniejszenie kosz-
tow transportu, ale powazny od-zysik dla kolei taboru

kolejowego i unikniecie zbednych inwestycji kolejo-
wych.
Przewozy stacyjne miedzy poszczegllnymi miejscami

tadunkowymi tej samej stacji.

Przewozy stacyjne mied-zy poszczegdlnymi miejscami
tadunkowymi tej samej stacji sa rowniez ta kategoriag
przewoz6ow na kolei, ktére prawdopodobnie we wszyst-
kich warunkach kosztujg drozej, niz w transporcie sa-
mochodowym. Da-jg one dla kolei minimalng prace prze-
wozowg efektywna, zatrudniajac przy tej pracy stosun-
kowo duzg ilos¢ wagonéw i parowozéw manewrowych.
Przecietne zatrudnienie wagonu przy transporcie tadun-
ku z jednego- miejsca tadunkowego na duzej stacji do
drugiego miejsca trwa na kolei o-k-olo 60 godz., z chwilg
zastosowania d-o tej -pracy samochodu czas trwania
przewozu spada do 6 godzin. Przesuniecie przewozéw
stacyjnych z kolei ina transport samochodowy, to- nie
tylko oszczedno$¢ na wagonach i parowozach, ktore
zwolnione od tej pracy mo-gg wykona¢ o -wiele wiekszg
efektywnag prace w przewozach dla kolei wtasciwych,
to nie -tylko mniejsze koszty przewo-zu w gospodarce
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narodowej, -to nie tylko- mniejsze koszty inwestycyjne,
to ni-e -tylko przyspieszenie dostaw tadunkéw, ale to
rowniez znaczne odcigzenie stacji- od zbednej pracy
i zwiekszenie -tym samym przepustowosci tej sta-cj-i bez
zadnych dodatkowych inwestycji na ko-l-ei. Zdaje sie nte
ulega najmniejszej watpliwosci, ze zbadanie tego- rodza-
ju przewozéw w naszych warunkach i uregulowanie
ich, moze réwniez doprowadzi¢ do obnizenia kosztéw
inwestycji transportu w ogélnej gospodarce narodowej.
Obecnie dobiega konhca pr-a-ca zwigzana z tym zag-adt-
nieni-em prowadzona przez Instytuty: jBadan Nauko-
wych Kolejnictwa i Transportu Samochodowego. Ba-
dania te zostaly przeprowadzone na jednej z wiekszych
stacji kolejowych w d-uzy-m mie$cie wojewo6dzkim.
Jezeli przew6z bedzie sie odbywat matotonazowymi sa-
mochodami 3-to.nowym: obnizka kosztéw wyniesie oko-
to 40% w stosunku d-o obecnych kosztéw ponoszonych
przez kolej, jezeli za$ zespotami 17-tomowymi obnizka
kosztow bed-zie oscylowata w granicach okoto 70%.

Obstuga mato obcigzonych bocznic kolejowych.

Na bocznicach kot-ejowyc-h taduje sie lub roztadowuje
sie okoto 60% catej m-asy ftadunkowej, przewozonej
przez PKP, a wiec jest to zagadnienie bardzo powazne.
Kolej byta zainteresowana w tym, aby. klienci, rozbu-
dowywali wilasne bo-cznic-e; kolej unikata w -ten sposéb
rozbudowy stacji roztadunkowych i ewentualnie urzg-
dzen przetadunkowych, przerzucajac koszty inwesty-
cyjne na swych klientow. Istniat dotychczas niezrozu-
mialy zupetnie poglad, ze kazdy szanujacy sie zaktad
i kazdy magazyn powinien miec¢,wtasng bocznice kole-
jowg. -Brak po -r. 1945 w dostatecznej ilosci materiatow
nawierzchni zahamowat czesciowo tan ped do- bocznic
ikolejowych, ktérych budowe poddaje sie obecnie po-
wazniejszej juz analizie, tym nie mniej jest b. duzo
istniejgcych bocznic kolejowych, kté6re wykorzystywane
sag w bardzo matym stopniu.

Brak dotychczas gtebszych studiébw w tym zakresie
nie pozwala nam z go6ry okres$li¢, w jakich warunkach
nalezy budowaé¢ bocznice, a w jakich stosowaé trans-
port samochodowy przy dowozie materiatdw ze stacji
do zaktadu.

Robigc poréwnanie, czy bocznica -kolejowa, czy
transport samochodowy, nalezy wzigé pod uwage
przede wszystkim koszt wybudowania oraz koszty eks-
ploatacyjne boczn-icy; z drugiej strony trzeba wzig¢ pod
uwage ko-szt inwestycji w transporcie samochodowym,
koszt taboru samochodowego;, zaplecz-a technicznego-,
umocnienia drég 4 urzadzen przetadunkowych, koszty
ekspo-atacyjne transportu samochodowego, oraz kos$zt
jednego dodatkowego- przetadunku.

Konkurencyjno$¢ transportu samochodowego w sto-
sunku do kolejowej obstugi bocznicy bedzie zalezala
przede iwszys-tkim od odlegtosci zaktadu od stacji ko-
lejowej, od wielkoSci mas-y przewozowej przeznaczonej
do natadunku lub wytadunku, od rodzaju uzytego ta-
boru samochodowego- i jego -wykorzystania, od stopnia
mechanizacji przetadunkéw i mozliwosci wykorzysta-
nia brygad przetadunkowych.

Tein krétki przeglad czynnikéw wskazuje, ze odpo-
wiedZ na pytanie, czy bo-cznica kolejowa, czy trans-
port samochodowy, mozna uzyskac tylko- na podstawie
wnikliwej analizy jkazdego -oddzielnego zaktadu. Boczni-
ca- bedzie korzystniejsza przy krétszych odlegtosciach
zaktadéw od; stacji i duzym przewo-zi-e. Przy duzej odle-
gtosci, zmechanizowanym przetadunku i niskim prze-
wozie dobo-wym -optacalno$¢ przesuwa sie w kierunku
transportu samochodowego-. -Ba-rdzo duza ilo§¢ bocznic
mato obcigzonych na PK-P wymaga zbadania, ktére
z nich nalezatoby zamkna¢ dla eksploatacji i, jezeli nie
ma widokédw -na zwieks-z-enie obcigzenia, po prostu ro-
zebra¢ i uzyska¢ materiat na budowe bocznic w innym
miejscu, gdzie sa bezwzglednie potrzebne i ekonomicz”
nie uzasadnione. W kazdym badz razie trzeba wzig¢ pod
uwage, ze zamkniecie mato obcigzonych bocznic wzmo-
ze prace na torach ogéln-o-wytad-unkowych, ktére moga
okazaé¢ sie mato pojemne. -Z drugiej strony skasowanie
nieekonomicznych, mato obcigzonych -bocznic to- oprécz
te-go mniejsza praca manewrowa nha stacji, a tym sa-
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rtiyrn odcigzenie wezta od zbytecznej pracy. Trzeba
rowniez wzigé pod uwage i ten moment, ze bocznica
kolejowa nie (utatwia rozbudowy miasta, a bardzo cze-
sto zaktéca much uliczny na drogach. Naog6t biorac,
transport samochodowy wymaga mniejszych kosztow
inwestycyjnych, gdyz kaszt | tom bocznicy kolejowej
waha sie zaleznie od warunkéw miejscowych w grani-
cach okoto 400.000 zi, a oprdécz tego- mozna go lepiej
wykorzystaé, a przez zastosowanie przyczep i ciezkich
zespotdw mozna znacznie obnizy¢ koszty wiasne prze-
wozow.

Widzimy wiec, ze zagadnienie bocznic kolejowych to
rowniez jedno z wielkich zagadnien i jego uregulowa-
nie w koordynacji z transportem samochodowym moze
przynies¢ duze zmniejszenie kosztow transportu
w og6lnej gospodarce narodowej, zmniejszenie pracy
manewrowej, przyspieszenie obrotu wagonéw oraz po-
wazne odcigzenie stacji kolejowych.

Przewozy drobnicowe.

Przewozy drobnicowe na kolei stanowig maty pro-
cent efektywnej pracy kolei, a zajmujg duzy procent
taboru. Np. na kolejach USA przewozy drobnicowe sta-
nowity 2,6% pracy kolei, a zajmowaly 26% taboru ko-
lejowego. Co prawda koleje USA znajdowaly sie w spe-
cyficznych pod tym wzgledem warunkach z uwagi na
duzy $redni tonaz swoich wagonéw, tym nie mniej i w
naszych warunkach kolejowych przewéz drobnicy po
catej sieci PKP do wszystkich stacji, na ktérych
w- wiekszosci wypadkéw nadaje sie przecietnie dzien-
nie po kilkaset kg tadunkéw, to réwniez olbrzymia pra-
ca przy stosunkowo matym efekcie przewozowym.
W kazdym badZ razie przewéz drobnicy na PKP to do-
sy¢ duza praca manewrowa na .stacjach nadania i od-
bioru, to' niewykorzystanie tadownos$ci wagonéw, to du-
za praca stacji sortowniczych potgczona z przetadowy-
waniem i segregowaniem przesytek.

W zakresie przewozu drobnicy we wszystkich pan-
stwach poczyniono duzo usprawnien przyciggajac do
wspoipracy z kolejg transport samochodowy. Najnow-
sze usprawnienia w tym wzgledzie, ktére dajg naj-
wiekszg szybkos$¢ i czestotliwos¢ dostawy przesytek, to
specjalne pociggi drobnicowe, zatrzymujgce sie tylko'
na duzych stacjach i roaw6zika drobnicy w teren ob-
stugiwany dotychczas przez mniejsze stacje za pomoca
transportu samochodowego.

Zagadnienie przewozu drobnicy wymaga przestudio-
wania jako catosci na catej sieci PKP. Przy matej ilo-
Sci drobnicy nadawanej przewaznie na. stacjach mie-
dzyweztowych. stacje te raczej nie powinny przyjmo-
wacé jej w ogole, a cata. akcja powinna by¢ przekazana
publicznemu przedsiebiorstwu samochodowemu, ktére
mogtoby zwozi¢ drobnice do duzych stacji, a stamtad
juz koleja lub samochodem zaleznie od' kalkulacji uza-
leznionej od odlegto$ci przewozu.

Zbadanie cato$ci zagadnienia i danie wtasciwego roz-
wigzania, co w tym wzgledzie powinna robi¢ kolej,
a co samochdéd z rbwnoczesnym rozwigzaniem zagadnie-
nia spedycji, bytoby duzym odcigzeniem kolei w ta-
borze, stacjach sortowiniczyeh. magazynach ito. i praw-
dopodobnie datoby réwniez duzg oszczednos¢ w o0gél-
nych kosztach transportu.

Walka PKP o lepsze wykorzystanie ftadownosci
wagono6w przy przewozie drobnicy polegajagca na tym,
ze na kazdej stacji przyjmuje sie drobnice nie codzien-
nie, a raz na kilka dni, cho¢ stuszna z punktu widzenia
lepszego wykorzystania wagondéw, nie jest siluszna
z punktu widzenia klienta i szybkosci przeptywu towa-
r6bw w gospodarce narodowej.

Przerzucenie przewozu mniejszych i nieekonomicz-
nych dla kolei potokéw drobnicy na transport samo-
chodowy, to' jrowhiez nie tylko zmniejszenie kosztéw
transportu i przyspieszenie dostawy przesytek, ale od-
zysk dla kolei pewnej ilosci taboru; kolejowego do pra-
cy dla niej wtasciwej.

Przewozy pociggami zbiorowymi.

Pociggi zbiorowe majg za zadanie przede wszystkim
obstuge wszystkich stacji linii kolejowej pomiedzy
dwoma stacjami weztowymi. Pociggi zbiorowe przy-
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wozg ze stacji weztowyeh do stacji miedzyweztowych
wagony i drobnice, wstawiajg te wagony na kazdej
stacji na tory ogélne wytadunkowe Ilub na bocznice,
zabierajag z tych toré6w i bocznic wagony zatadowane
i prézne.

Pociggi zbiorowe sg na kolei najbardziej kosztowne.
Wedlug Ortowa stosunek kosztéw przebiegu réznych
rodzajow pociggéw towarowych przedstawia sie na-
stepujaco: pociggi towarowe wolnobiezne — 21; po-
ciaggi. towarowe szybkobiezne — 3,7 i pociggi zbiorowe

Zamiast pociggéw zbiorowych mozna by zastosowaé
czesciowo transport samochodowy w ten sposéb, ze wa-
gony roztadowywatoby sie na stacjach weztowych,
a stamtad transportem samochodowym odwozitoby sie
towary wprost do nadawcow potozonych w poblizu
matych stacji miedzyweztowych.

Chcac rozstrzygnaé rentowno$¢ pociggéw zbiorowych
na kolei, trzeba wzigé pod uwage przede wszystkim
koszt manewréw na stacji weztowej przy formowaniu
pociaggu zbiorowego, koszt pociggu zbiorowego oraz
znaczne wydtuzenie obrotu wagonu; po stronie trans-
portu samochodowego koszt transportu uzalezniony jest
od rodzaju uzytego taboru, ukiadu i rodzaju drég koto-
wych. Ale nawet w wypadkach nizszego kosztu pociggu
zbiorowego od transportu samochodowego moze okazac
sie korzystne skasowanie pociggéw zbiorowych, a mia-
nowicie gdy wezty lub linie kolejowe sa b. obcigzone,
szczeg6lnie ma to miejsce na duzych weztach i na li-
niach o bardzo duzym ruchu podmiejskim. Odcigzenie

weztow i linii moze mieé¢ kolosalny wptyw na uniknie-
cie kosztownej rozbudowy wezta lub konieczno$¢ bu-
dowy drugich toréw réwnolegtych. Wedtug artykutu

Zygmunta Szkopa, w Nr 2 ,Transportu“ z r. 1954 dwie
pary pociagéw zbiorowych na odcinku sktadajgcym sie
z 6 szlatk6iw zmniejszajg przelotno$s¢ odcinka co naj-
mniej o 20 par pociggéw. To zmniejszenie przelotnosci
linii kolejowych, gdy zaczyna by¢é ona *potrzebna do
przewozéw i bedzie wymaga¢ nowych, kosztownych
inwestycji jkolejowych, to bardzo powazny czynnik,
ktéry przemawia za koniecznos$cia k,a.£Qwani.a pociggow
zbiorowych i zastgpienia ich transportem samochodo-
wym nawet w tych wypadkach, gd,y obliczenie kotsztéw
pociggu zbiorowego na takich liniach wypada taniej,
niz koszt transportu samochodowego'.

Z tego pobieznego rzutu wida¢, ze trzeba przeprowa-
dzi¢ studia nad rentownos$cig pociagéw zbiorowych na
PKP. "Duze przecigzenie magistrali i duzych weziéw,
a oprocz tego mate obcigzanie pociagéw zbiorowych na
liniach o malym natezeniu przewozéw daje sugestie, ze
przestudiowanie zagadnienia pociggéw zbiorowych mo-
ze przynie$¢ duze zmniejszenie kosztéw eksploatacyj-
nych, jak réwniez duze zmniejszenie kosztéw inwesty-
cyjnych na PKP i daé powazne oszczednosci w ogol-
nej gospodarce ¢narodowej.

Przewozy pociggami osobowymi o bardzo matym
zaludnieniu.

Pociggi osobowe o bardzo matym zaludnieniu spoty-
kamy nie tylko na liniach o matym obcigzeniu, ale
rowniez na liniach mocno obcigzonych. Pociagi tafcie
sg uruchamiane przez kolej w wyniku potrzeby (lania
ludnosci niezbednej i dogodnej obstugi terenu, nie li-
czac sie nawet z nierentownos$cig poszczegdlnych po-
ciggéw. PKP jako instytucja znacznie starsza i z wiek-
szg tradycjg przyktada dotychczas wiecej staran do na-
lezytego zaspakajania potrzeb ludnos$ci, niz publiczny
trtansport samochodowy, ktédry raczej nastawiony jest
na wyciggniecie z eksploatowanych autobuséw jak naj-
wiecej osobofcm i wplywoéw. Zorganizowanie wtasciwej

i dogodnej komunikacji autobusowej w terenie po-
zwolitoby kolei na skasowanie duzej ilosci nierentow-
nych pociggéw osobowych, co nie tylko przyniostoby
w efekcie duze zmniejszenie kosztéw eksploatacyjnych
w ogo6lnej .gospodarce narodowej, ale odzysk taboru
osobowego dla przewozoéow dla kolei wtasciwych, ktore-
go obecnie odczuwa, sie powazny brak. Nie bez znacze-
nia byloby jréwniez zwolnienie przelotnosci linii dla
innych przewozowy kolejowych. Widzimy wiec, ze zba-
danie i tych zagadnien, to haatte» powazna pozycja
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w jogé6lnych kosztach transportu, a oprdécz tego. istnieje
mozliwo$¢é dania dogodniejszej obstugi terenu i znacz-
nego utatwienia Min. Poczt, Telefonéw i Telegrafu ich
pracy w przewozie paczek i listow.

Przy zagadnieniach przerzucania ruchu osobowego
z kolei na transport $amoidhodoiwy musiataby by¢ ure-
gulowana sprawa taryf, aby spoleczeAstwo przy zmia-
nach $rodka transportowego nie byto poszkodowane.

Przewozy kolejami waskotorowymi.

W Polsce posiadamy dotychczas bardzo skape wiado-
mosci co do ekonomicznos$ci kolei waskotorowych
w stosunku do kolei normalnotorowych, i w stosunku
do transportu samochodowego. Duza ilos¢ tych kolei
w Polsce, gdyz wynosi ona ponad 5000 km oraz b. mate
obcigzenie wiekszosci tych linij nasuwa przypuszczenie,

S. MINORSKI (Warszawa)
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ze pewna ilos¢ tych kotlei nie jwytrzymuje dzisiaj juz
konkurencji z transportem samochodowym, jaik row-
niez czes¢ ich powinna by¢ zastgpiona kolejg normal-
notorowg. Przeprowadzenie wiec badan, ktére pozwoli-
tyby ustali¢ sfere dziatania kolei waskotorowych po-
miedzy koleja normalnotorowa, a transportem samo-
chodowym jest rzeczg b. wskazang i badania te moga
rowniez przynie$s¢ b. ciekawe materialy do zmiany
zakresu dziatania kolei waskotorowych w Polsce
i przyczyni¢ si¢ rowniez do zmniejszenia kosztow trans-
portu w og6lnej gospodarce narodowej.

Z tego pobieznegolrzutu widzimy, jak wielka istnie-
je iskala zagadnienia odcigzenia kolei od przewozéw
nierentownych i przerzucenia ich na transport samo-
chodowy. W nastepnym numerze omoéwie mozliwosé
wprowadzenia w zycie postulatéw wynikajgcych z po-
wyzszego opracowania,

10 lat lotnictiua cyirilnego

Podsumowujac z okazji dziesieciolecia Polski Ludo-
wej osiggniecia lotnictwa cywilnego nalezy stwierdzi¢,
ze ma ono powazny dorobek. Wraz z cala gospodarka
narodowg lotnictwo cywilne przeszto kolejne etapy od-
budowy i rozbudowy. Juz w pierwszych dniach dzia-
talnosci PKWN w Lublinie powstaje resort komunika-
cji poczti telegrafu, a przy nim wydziat lotnictwa cy-
wilnego. Wokét wydziatu zaczynajg skupiaé¢ sie fa-
chowcy lotnictwa. Powstajg pierwsze koncepcje samo-
lotéw sportowych.

Okres wtasciwej odbudowy cywilnej komunikacji
lotniczej rozpoczyna sie od momentu przekazania przez
Armie Radzieckg samolotow transportowych dla ko-
munikacji pasazerskiej oraz samolotow tacznikowych
-PO-2 dla aeroklubéw. Na poczatku 1945 roku jpowo-
tane zostalo przedsiebiorstwo panstwowe Polskie Li-
nie Lotnicze ,LOT", powstajg aerokluby i réwnolegle
aktyw lotniczy zaczyna uruchamia¢ sie¢ warsztatow
budowy samolotow sportowych i szybowcéw.

Okres wojny pozostawit jna ziemiach polskich olbrzy-
mie zniszczenia. Byly one bardzo duze réwniez i w
dziedzinie komunikacji lotniczej oraz sportu lotnicze-
go. Sprzetu lotniczego zaréwno latajgcego jak i na-
ziemnego nie byto wcale. Hangary i inne obiekty lot-
nicze zniszczone, drogi startowe oraz pola wzlotéw
rozbite wskutek bombardowania, a wiec niezdatne do
uzytku. Brak bylo personelu latajacego i obstugi na-
ziemnej. Wtasciwie nie byto prawie zadnych elemen-
tow sktadajacych sie na organizacje cywilnej komuni-
kacji lotniczej. Sytuacja w lotnictwie sportowym byta
lepsza. Okupant pozostawit na ziemiach polskich,
szczeg6lnie zachodnich, nieco sprzetu szybowcowego,
kilkanascie zdatnych do lotow lekkich samolotéw spor-
towych oraz pewng ilos¢ sprzetu naziemnego.

PLL ,LOT"“ otrzymuje od wojsk lotniczych 10 sa-
molotéw typu Li-2, produkcji radzieckiej, wraz z zato-
gami j personelem igcznosci naziemnej. W ten sposo6b
powstate przedsigebiorstwo, opierajac sie na kadrze lot-
niczej stawnych putkéw odrodzonego, wojskowego lot-
nictwa polskiego: ,Warszawa“ i ,Krakéw“, ma moz-
no$¢ wykonania postawionych przed nim zadanh.

Po przetamaniu powaznych organizacyjnych trudno-
$ci PLL ,LOT" prowadzi w 1945 roku nieregularng
jeszcze komunikacje lotniczg, poczawszy za$ od 1946
roku regularng obstuge szeregu miast w kraju oraz
rozpoczyna regularng komunikacje zagraniczng. W ro-
ku tym doprowadzono do stanu uzywalnos$ci kilka lot-
nisk krajowych i zorganizowano warsztaty remontowe.

Odtad nastepuje szybki rozwdj lotnictwa komunika-
cyjnego. W okresie realizacji trzyletniego planu odbu-
dowy powstaje rozgateziona sie¢ komunikacji krajo-
wej i zagranicznej. Zostajag zawarte zasadnicze umowy
handlowo-przewozowe 2z wazniejszymi europejskimi
towarzystwami transportu lotniczego. Przewd6z pasaze-

row wzrasta i osigga w korcu 1949 roku 160% prze-
wozu pasazerow z 1938 roku. Linie lotnicze, staja sie
bardzo popularne i tubiane przez pasazeréw korzysta-
jacych z ich ustug.

Zmechanizowany zatadunek proszkéw do opylania laséw

W biezgcym 1954 roku przewdz pasazeréow i towa-
row przez Polskie Linie Lotnicze ,LOT" przekracza
przeszto 3,5 krotnie poziom z 1938 roku i wykazuje

staty, nieustanny wzrost. Mamy obecnie w kraju linie
lotnicze tgczgce stolice oraz nastepujgce miasta mie-
dzy soba: to6dz, Krakéw, Stalinogréd, Rzeszéw, Wro-
ctaw, Poznan, Szczecin, Gdansk, Bydgoszcz. Niektére
z tych linii majag dwa lub wiecej polaczeh dziennie.
Précz tego otwierane sa dorazne linie, zgodnie z po-
trzebami rozwoju gospodarki, jak np. otwarta w lipcu
br. linia lotnicza Warszawa — Lublin.
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Linie zagraniczne tgczg Warszawe z Berlinem, Bruk-
selg, Paryzem, Kopenhaga, Sztokholmem, Praga, Bu-
dapesztem, Bukaresztem i Sofig. W ten sposéb War-
szawa posiada potgczenia z siecig wielkich linii lotni-
czych catlego $wiata. Lezac na szlaku wschéd — za-
chéd polskie linie zagraniczne spetniajag powazng role
w transporcie Paryz — Warszawa — Moskwa — Pe-
kin.

Zasadniczg cecha odrézniajgcg obecng komunikacje
lotniczg od przedwojennej jest to, ze potgczenia krajo-
we oraz zagraniczne sa obstlugiwane zasadniczo przez
polskie lotnictwo komunikacyjne, podczas gdy przed
wojng komunikacja zagraniczna w duzej mierze byta
wykonywana przez towarzystwa lotnicze obce.

Polskie lotnictwo komunikacyjne uzywa samolotéw
produkcji radzieckiej typow Li-2 i 11-12. S to samo-
loty pewne, sprawdzone w ciggu diugiej eksploatacji.
Nie jestesmy juz wiecej polem doswiadczalnym dla
przemystow lotniczych krajow kapitalistycznych. Utrzy-
mujac zywy kontakt z przodujgcym lotnictwem $Swia-
ta —e lotnictwem radzieckim mamy zawsze mozliwos$ci
korzystania z ostatnich zdobyczy techniki w tej dzie-
dzinie.

Mamy juz obecnie nowe o wtasciwym poziomie ka-
dry lotniczo-techniczne, zapewniajace nalezyte wyko-
nanie planéw gospodarczych oraz wysoki poziom ob-
stugi technicznej. Mamy juz w lotnictwie komunika-
cyjnym wielu wtasnych ,milioneréw*" latajgcych.

Powaznym czynnikiem, ktéry przyczynit sie do upo-
rzgdkowania organizacyjnego i przys$pieszyt rozwoj
lotnictwa cywilnego, stat sie fakt powotania dwa lata
temu Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotnicze-
go oraz w ramach tego Ministerstwa Zarzadu Lotnic-
twa Cywilnego.

W stosunkowo krétkim okresie dziatania Zarzad
Lotnictwa Cywilnego uporzadkowal zagadnienie prze-
piséw ruchu lotniczego, wydat wiele instrukcji i prze-
piséw, opracowatl projekt nowego prawa lotniczego.
W ten sposéb zostaje rozszerzona i pogtebiona dziatal-
no$¢ prowadzona poprzednio przez b. Departament
Lotnictwa Cywilnego.

Obok lotnictwa komunikacyjnego pieknie rozwija
sie w Polsce Ludowej lotnictwo sportowe, a w szcze-
g6lnosci szybownictwo. Obecne szybownictwo polskie,
dzieki doskonalym konstrukcjom szybowcéw oraz
dzieki wspaniatym, mistrzowskim pilotom i instruk-
torom znajduje sie na czotowym miejscu na Swiecie.
Polscy szybownicy posiadajg wiele rekordow miedzy-
narodowych, ostatnie za$ miedzynarodowe zawody
szybowcowe w Lesznie potwierdzity wysokag klase pol-
skiego szybownictwa. Powazne osiggniecia sg mozliwe
dzieki istnieniu rozgatezionej sieci aeroklubéw i szkot,

oraz dzieki troskliwej opiece i zrozumieniu roli lot-
nictwa sportowego przez spoteczenstwo, ZMP oraz
Partie.

Jesli porobwnamy obecny stan lotnictwa ze stanem

jego z 1938 roku to stwierdzimy, ze nie tylko zwigk-
szyt sie zakres jego dzialania, ale powstaly jeszcze no-

Opryskiwanie przez samoloty sadéw wczesng wiosng
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we dziaty lotnictwa. Przed wojng lotnictwo cywilne
ograniczato sie do komunikacji i sportu obecnie mamy
rowniez trzecig dziedzine lotnictwa, a mianowicie za-
stosowanie lotnictwa w le$nictwie, w rolnictwie, do
oczyszczania zbiorniké6w wodnych, do patrolowania
przeciwpozarowego laséw. Précz tego lotnictwo wyko-
nuje jeszcze inne ustugi, jak np. na rzecz fotograme-
trii, geologii itp.

Nowym,-zupetnie nieznanym przed wojng w Polsce,
aczkolwiek 6wczesnie szeroko stosowanym w Zwigzku
Radzieckim zastosowaniem lotnictwa jest wilgczenie
go do obstugi bezposredniej leSnictwa, a szczegdlnie rol-
nictwa. Samolot wystepuje tu jako swoista maszyna
rolnicza. Poczgwszy od 1947 roku PLL ,LOT" corocz-
nie przeprowadza akcje zwalczania szkodnikéw drzew
iglastych przez opylanie laséw chemicznymi $rodkami
owadobdjczymi przy pomocy samolotow. Akcje te da-
ja pozytywne wyniki i obszar zagrozonych laséw
zmniejsza sie corocznie. Wysoka ocenag tej wspolnie
z Ministerstwem Le$nictwa prowadzonej akcji, jest
przyznanie nagrody panstwowej grupie inicjatoréow
zastosowania samolotow do tego rodzaju zadah gospo-
darczych. Kolejng dziedzing zastosowania lotnictwa sa
ustugi na rzecz gospodarki rolnej. Po kilku latach do-
Swiadczen w obecnym 1954 roku samolot znajduje juz
szerokie uznanie i zastosowanie jako maszyna rol-
nicza.

Samolot jest uzywany w duzych PGR-acih przy upra-
wie wielkich pél, a w szczegd6lnosci do wysiewu nawo-
z6w sztucznych, przy zwalczaniu wystepujacych maso-
wo szkodnikéw upraw rzepaku, grochu i bardzo sze-
roko przy zwalczaniu stonki ziemniaczanej. Dzieki
swoim wtasdciwosciom, szybkos$ci i unoszeniu sie nad
terenem, samolot zyskat duze uznanie szczeg6lnie w
gospodarstwach hodowlano-nasiennych. Dzieki samo-
lotowi zostaja wyswobodzone powazne ilosci sity ro-
boczej. Samolot pozwala przeprowadza¢ niektére za-
biegi agrotechniczne w bardzo krétkim czasie, co z ko-
lei podnosi jako$¢ uprawy. Obok wyzej wymienionych
zastosowan samolot jest stosowany w rolnictwie do
chemicznego zwalczania chwastéw na polach, opryski-
wania sadéw owocowych, oczyszczania zbiornikéw
wodnych od wodorostéw. Przeprowadzane sa préby
wysiewu nasion traw i koniczyn na tgkach. JesteSmy
Swiadkami zwycieskiego wkroczenia msamolotu na so-
cjalistyczne pola polskiej wsi.

Samolot znajduje w rolnictwie coraz wigeksze zasto-
sowanie. Jest to zjawisko nieznane Polsce przedwo-
jennej, Swiadczy ono ze obecne lotnictwo cywilne rea-
lizuje wtasciwa, zdrowa tendencje nalezytego wyko-
rzystania wtasciwos$ci samolotu w mozliwie duzej ilo-
Sci gatezi gospodarki narodowej.

Bez watpienia osiagniecia lotnictwa cywilnego w
okresie ubieglych dziesieciu lat sg bardzo powazne.
Mamy dos$¢ rozbudowang sie¢ komunikacji lotniczej,
rozwiniety sport lotniczy, a szczegdlnie na wysokim
poziomie stojagce szybownictwo, coraz bardziej rozwi-
jajace sie lotnictwo obstugujgce rolnictwo i inne po-
zakomunikacyjne potrzeby gospodarcze.

W ciggu dziesigciu lat nauczyliSmy sie gospodaro-
wacé oszczedniej i zmniejszyliSmy wybitnie koszty.
Obecnie polska lotnicza mys$l konstrukcyjna pracuje
intensywnie nad nowymi typami maszyn latajgcych.
Niedtugi juz czas, igdy $migtowce polskiej konstrukcji
zaczng przecina¢ przestrzen powietrzng nad krajem
we wszystkich kierunkach.

Idziemy w kierunku potagczenia wiekszej ilosci miast
i osrodkéw przemystowych komunikacjg lotniczg, w
kierunku coraz wiekszego wykorzystania specyfiki lot-
niczej w réznych dziedzinach gospodarki narodowej.

Samolot i $migtowiec stwarzajg nowe mozliwosci
rozwigzanh technicznych szeregu problemoéw gospodar-
czych, naukowych i technicznych.

Dotychczas, idac w zgodnym marszu z rozwojem ca-
tej Polskiej Socjalistycznej Gospodarki, lotnictwo cy-
wilne ma powazne osiggniecia. Mozna by¢ pewnym,
ze i nadal, opierajac sie na dotychczasowych doswiad-
czeniach, oraz nowej socjalistycznej kadrze ludzi, lot-
nictwo cywilne wykona zadania postawione przed
nim przez Rzad i Partie.
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Porty morskie w dziesiecioleciu

Naczelnym zadaniem, jakie wytonito sie na odcinku
gospodarki morskiej, po odzyskaniu niepodlegtosci,
w roku 1945, byto jaknajszybsze uruchomienie portéw
morskich, a przede wszystkim Gdyni, Gdanhska i Szcze-
cina.

Wykonanie tego zadania byto bardzo trudne z uwagi
na stan, w jakim przejeta porty polska administracja
morska w kwietniu 1945 r. Bezposrednia akcja wojenna
w roku 1939 i 1945, bombardowanie lotnictwa i preme-
dytacyjna dewastacja ustepujacego okupanta, spowodo-
waly olbrzymie zniszczenia i ogromne szkody w por-
tach. Najlepsza ilustracja tego stanu rzeczy moze by¢
podana ponizej tabelka zniszczen wojennych w portach
polskich:

Wyszczegdlnienie qu' Gdansk Szgze-
nia cin
Falochronéw zniszczonych 30% 18%
Nabrzezy nowoczes. zniszczo-
nych 45% 15% 10%
Magazyn6w portowych:
a) zupetnie zniszczonych 25% 88% 30%
b) wymagajgcych remontéw
kapitalnych 25% ™ 20%
c) wymagajacych remontéw
czesciowych 50% P 50%
Urzadzen przetadunkowych:
a) zniszczonych zupeinie 50% 4% 40%
b) wymagajagcych remontu
kapitalnego 10% 25% 20%
c) wymagajacych remontu
czes$ciowego 40% 35% 40%

Do powyzszego zestawienia cyfr, Obrazujgcych znisz-
czenia portéw, nalezy doda¢ ilustracje stanu faktycz-
nego zniszczen w chwili przejecia jportéw przez polska
administracje morska. Porty Gdynia i Gdansk nie mia-
ty zadnego dostepu ani od strony wody, ani tez od stro-
ny ladu. Wejscie do Gdyni byto zatarasowane zatopio-
nym wrakiem pancernika ,Cneisenau“, w Gdansku za$
wrakiem parowca ,Afrioana“. Awanport, baseny
i wszystkie dojazdy byly zaminowane, wielkie za$ ilosci
najrozmaitszych wrakéw, znajdujgcych sie na wodach
portowych i redy uniemozliwiato dostep do portéw od
strony morza i poruszanie sie po basenach. Analogiczna
sytuacja istniata od strony lgdu, gdzie zniszczone tory,
wysadzone wiadukty i wraki sprzetu wojennego unie-
mozliwialy dostep do portéw. Brak Swiatta, wody stod-
kiej, sity napedowej, urzadzen telekomunikacyjnych
oraz tbboru plywajgcego w portach dopetniat obrazu
zniszczen.

Szybka odbudowa tych zniszczen byta podstawowym
warunkiem realizacji natychmiastowych, koniecznych
potrzeb gospodarki narodowej. Trzeba bylo bezzwilocz-
nie eksportowac¢ wegiel a importowac¢ zywnos¢ i towary-
inwestycyjne. Szybko odbudowujacy sie przemyst we-
glowy moégt wyeksportowaé kazdg ilos¢ wegla, jakg por-
ty mogly przetadowaé, to tez porty morskie bylty w tym
poczatkowym okresie ,waskim gardiem“ gospodarki
narodowej. W zwigzku z powyzszym, poczatkowy okres
odbudowy portéw charakteryzowata odbudowa, prowa-
dzona pod silnym naciskiem dwoéch zasad: ,przetado-
wywac jak najwiecej* i ,przetadowywac¢ za wszelkg ce-
ne“.

Jest rzeczg zupetnie zrozumiatg, ze odbudowa partow
prowadzona w takich warunkach przez Biuro Odbudo-
wy Portéw miata cechy prowizorycznosci i nie mogta
ustrzec sie od popetniania wielu btedéw i niedociag-
nie¢. Dopiero w konhcu roku 1945, kiedy zostaly zaspo-
kojone niezbedne potrzeby i porty nasze osiggnety zdol-
no$¢ przetadunkowg ca. 200 tys. ton miesiecznie, przy-
stagpiono do opracowania i realizacji tzw. ,Matego Pla-
nu Odbudowy Poetéw", ktérego zadaniem byto zaspo-

kojenie najpilniejszych potrzeb transportu morskiego.
Opracowanie tego planu zamyka pierwszy okres prac
portowych, okres uruchamiania portow dla przetadun-
ku ,za wszelkg cene" i zaczyna nowy okres odbudowy,
do ktérej przychodzi obecnie etap przebudowy portow
i ich modernizacja® Nalezy doda¢, ze,ewolucja ta prze-
biegata nieco odmiénnie w Szczecinie, anizeli w Gdy-
r.i/Gdansku. Okres bowiem uruchamiania portu zaczat
sie w Szczecinie nieco p6zniej, niz w Gdyni i Gdansku,
bo dopiero w roku 1947 i przeszedt w dziedzinie odbu-
dowy nabrzezy bezposrednio w trzeci etap tj. przebudo-.
we. Tego rodzaju stan rzeczy zostatl spowodowany tym'
ze Szczecin, bedacy przed wojng portem lokalnym,
przeznaczonym gtéwnie dla zaopatrzenia Beriina, stat
sie jednym z najwiekszych portow polskich, ciazgcym
ku swemu naturalnemu zapleczu, tzn. na potudnie
i wschod.fDlatego tez powstata palagca konieczno$¢ prze-
budowy osi dojazdowych Szczecina skierowanych na po-
tudniowy zachéd, na kierunek potudniowo-wschodni.
Ponadto uzyskat on dostep do swego naturalnego zaple-
cza, tj. zaglebia Slasko-Dgbrowskiego, ktérego'olbrzy-
mie mozliwos$ci alimentacyjne wymagaly zwiekszenia
zdolnos$ci potencjatu urzadzen dla przetadunkéw maso-
wych. W wyniku wykonania prac inwestycyjnych, prze-
prowadzonych w okresie uruchamiania portow (Mate-
go Planu Odbudowy Portéw jak i pieciu lat planu 6-let-
niego), przeprowadzona zostata catkowita odbudowa,
a nawet cze$Sciowa przebudowa polskich portéw mor-
skich. — Odbudowane i ulepszone zostaty falochrony
i nabrzeza w Gdyni i Gdansku, w Szczecinie za$, poza
odbudowg nabrzezy starych, wykonano budowe nowe-
go basenu dla przetadunkéw masowych o dlugosci 600
m. b, nabrzezy, pirsu dla tasmowea i nabrzeza drobni-
cowego czechostowackiego. [lo§¢ magazynéw wzrosta
w portach morskich w r. 1953 w poréwnaniu do roku
1950 o ca. 115%, ilos¢ za$ urzadzen przetadunkowych
wzrosta w tym samym roku o ca. 200% (bioragc za okres
poréwnawczy rok 1947). Porty nasze, posiadajgce w ro-
ku 1945 zdolno$¢ przetadunkowa ca. 2.000.000 ton rocz-
nie, dysponuja obecnie teoretycznym potencjatem prze-
tadunkowym o wysoko$ci 23.000.000 ton:

Mimo tak wysokich obecnych mozliwos$ci przetadun-
kowych portéw, ich baza techniczna nie jest w petni
dostosowana do zadan, jakie stawiajg przed nimi wzra-
stajace obroty naszego handlu zagranicznego.

Wobec zmiany struktury tadunkéw, urzgdzenia tech-
niczne portéw, a w szczegdlnosci Gdyni i Gdanska, wy-
magajg szybkiej modernizacji. Zwiekszenie sie ilosci
przetadunkéw drobnicowych i catkowita zmiana struk-
tury tych pijzetadunkéw (przewaga przetadunkow ciez-
kich) wymaga uzupetnienia posiadanych starych dzwi-
gow drobnicowych o nos$noéci 1,5t. i 3t., dzwigami pty-
wajacymi o nosnosci 15 do 60 ton i innymi urzgdzenia-
mi typu ciezkiego.

Nie mniej palagce jest réwniez uzupetnienie ilosci ho-
lownikéw, ktérych niedostateczna ilo§¢ powoduje ko-
nieczno$¢ nadmiernego ich wykorzystywania oraz trud-
noéci przy obstudze, statkow.

W porcie Szczecin nalezy wzmocni¢ niedostateczny
obecnie potencjat dla przetadunkéw w relacjach wod-
nych (barka — statek —e babka). Zadanie to zostanie
wykonane .przez zainstalowanie w ciggu jnastepnego ro-
ku 2 mostéw 15-tonowyeh, zakupionych w NRD.

Jednoczes$nie z odbudowg potencjatu technicznego
portéw morskich, nastepowata odbudowa ich aparatu
eksploatacyjnego i handlowego-. Odbudowag tg kierowat
Gtowny' Urzad Morski z siedzibg w Gdansku i z filig
w Szczecinie, ktéry organizowat, kierowat i jkontrolowat
przetadunek wszystkich «portéw, przyczyni przetadu-
nek wegla, nafty i drewna nalezal do przedsiebiorstw
branzowych.

Pierwszy etap organizacyjny portéw charakteryzo-
wata stopniowa odbudowa zdolnosci technicznych az do
granic normalnej pracy eksploatacyjnej oraz stopniowe
uspotecznianie przedsiebiorstw ustug portowych. Jedno-
cze$nie droga ewolucyjnych przemian -reorganizacyj-
nych (GUM, Gd. UM, likwidacja BOP) nastepowata
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koncentracja zagadnien inwestycyjnych i eksploatacyj-
nych w jednym reku oraz wyodrebnienie czynnos$ci eks-
ploatacyjnych portébw w ramach Urzedéw Morskich
i tworzenie osobnych organizmodw i przedsigebiorstw dla
ich realizacji (Dyrekcja Handlowa GUM ,,-Portorob*).
Organizmy te staly sie zalgzkiem przysztych Zarzadow
Portow. Na podkres$lenie zastuguje olbrzymi wktad jpra-
cy, jaki zostat wtozony w realizacje zadah tego etapu
przez pracownikéw i kierownictwo BOP Gtéwnego
Urzedu Morskiego. Twérczy wysitek i ofiarna jpraca
polskiego robotnika, inzyniera, ekonomisty i portowca,
dokonaly w kilka lat dzieta odbudowy portéw, Kktére
ogromem swych zadan wydawato sie przerasta¢ nasze
imozliwosci.

Utworzenie zarzadéw portow, jako samodzielnych
przedsiebiorstw, powotanych do administrowania i eks-
. ploatowania portéw, zamkneto ten trwajgcy 5 lat okres
organizacyjny.

Na odcinku przetadunkéw okres ten charakteryzuje
sie coraz to bardziej wzrastajagcym eksportem wegla
oraz przywozem artykutéw zywnosciowych (UNRRA),
surowcow widkienniczych, rud i $rodkéw inwestycyj-
nych. Jednocze$nie porty nasze zaczynajg walke
o akwizycje przetadunkéw tranzytowych czeskich, we-
gierskich i rumunskich”~, ktérych udziat w obrotach
portowych zaczyna znacznie wzrasta¢ (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%. Na ta-
ki uktad sytuacji wptywa fakt wzrastajgcego potencja-
tu technicznego portéw, co umozliwia poza obstugg ta-
dunkéw jwiasnych, réwniez i obstuge towaréw tranzy-
towryeh.

Potrzeby eksportu wegla w okresie 1947 — 1949 sg
tak powazne, ze dla wykonania tych zadan uruchomio-
ne zostaly mate porty, jak Ustka, Dartowo, Kotobrzeg,
a wiekszo$¢ inwestycji portowych we wszystkich por-
tach marskich planowana byta jprzede wszystkim
z punktu widzenia przetadunku wegla, co spowodowa-
to zbyt- jednostronne jrozwigzanie inwestycyjne w Szcze-
cinie (instalacja tasmowca, jbedacego urzgdzeniem wy-
bitnie specjalistycznym, zamiast uniwersalnych urza-
dzen mostowych).
® W tym okresie wszystkie nasze porty majg charakter

uniwersalny, tzn, posiadajg taka organizacje i takie
urzgdzenia przetadunkowe, ze imoga przetadowywac
wszystkie towary masowe i drobnicowe. Jednak juz

wowczas zaczyna zarysowywac sie wyrazna tendencja
portu gdynskiego w kierunku zwigekszonej obstugi to-
waréw drobnicowych. Wplywa na to przede wszystkim
posiadanie przez Gdynie najwiekszej iloSci magazynow
oraz najlepiej zorganizowanego aparatu ustugowego,
wskutek czego obstuga, organizujgcych sie linii regu-
larnych zaczyna sie koncentrowaé w Gdyni.

Najwieksze trudnos$ci napotkaly zarzady portow przy
realizacji programu techniki przetadunkowej w portach.

Pomimo zwiekszajgcej sie od roku 1950 mechanizacji
przetadunkéw portowych, zwlaszcza w ZPGG, podsta-
wowe zadania, jakie zostaly wyznaczone zarzgdom por-
tow na odcinku mechanizacji przetadunkéw najbar-
dziej pracochtonnych, nie zostaly dotychczas dostatecz-
nie opracowane i rozwigzane. Mechanizacja przetadun-
ku drewna, a zwilaszcza tarcicy, nie jest dotychczas
wtasdciwie rozwigzana, co ma swoje odbicie w niedo-
statecznej wydajnosci przetadunku. Zarzady portow
nie byly rébwniez w stanie przygotowac¢ sie w pore do
mechanizacji przetadunku drobnicy ciezkiej, ktéra
obecnie stanowi ca 60% wszystkich tadunkéw drob-
nicowych na linii dalekowschodniej. Dopiero w cig-
gu ostatniego roku zaczeto rozpracowywac zagad-
nienie technologii przetadunkéw jak i wtasciwg
organizacje prac sztauerskich. Oba te zagadnienia
wymagajg szybkiej realizacji z uwagi na zasadnicze zna-
czenie, jakie majg one przy jpodniesieniu wydajnosci
przetadunku towaréw drobnicowych.

Zagadnienie to ma o tyle zasadnicze znaczenie, ze
przetadunek tych towaréw staje sie podstawowym pro-
blemem naszych portéw. W ciggu jbowiem ostatnich lat
udziat przetadunkéw drobnicowych w ogélnej puli to-
warowej portbw morskich zwiekszyt sie bardzo po-
waznie (17,8 procent) i posiada wyrazng tendencjg do
dalszego wzrostu.

Ksztattowanie sie wskaznikéw przetadunkéw drobni-
cowych w latach od 1946 do 1953 bylo nastepujacej
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1946—10%, 1948—115%, 1953—198%. Wzrasta réwniez
pracochtonno$¢ tych przetadunkéw. Duzag cze$¢ jprzefa-
dunkéw drobnicowych stanowig bowiem obecnie tadun-
ki ciezkie (od 3 t. do 35 t,), wymagajagce odrebnej me-
chanizacji i techniki przetadunkowej. Ponadto w tadun-
kach tych posiadajg powazny udziat towary tranzyto-
we, -co zwigeksza jeszcze odpowiedzialno$¢ zarzadéw por-
tow. Og6lny udziat towaréw tranzytowych w obrotach
portdw morskich wzrést obecnie bardzo znacznie i wy-
nosi okoto 13% obrotéw -portowych.

Jako na specyficzng trudno$¢ w pracy portéw nalezy
wskaza¢ na niedostateczng rytmiczno$¢ w alimentowa-
niu portdw masag towarowga przez przedsiebiorstwa han-
dlu zagranicznego-, co czesto jest wynikiem specjalnych
warunkéw jhandlu z krajami kapitalistycznymi. W wy-
niku takiego stanu rzeczy realizacja miesigcznych -pla-
noéw przetadunkowych, ustalonych na bazie masy to-
warowej MHZ ulega czestym zakiéceniom, powstajg
szczyty przetadunkowe, ktédrych porty nie sa czesto
w stanie -opanowaé, gtownie z braku dostatecznej ilosci
robotnikéw przetadunkowych.

Wysokos$¢ tych szczytéw przetadunkowych, ustalona
jako przekroczenie przecietnych dobowych przetadun-
kéw, ksztattowata sie w ciggu roku 1953 w porcie Gdy-
nia i Gdansk, nastepujaco:

o Gdansk Gdynia
miesigc

%przekr. data %przekr. | data
Styczen 272,5 30.1 239,1 14.1
Luty 457,8 27.11 216,5 311
Marzec 190,8 28.111 416,6 27.11
Kwiecien 323,0 9.1V 262,1 8.1V
M aj 237,5 8.V 186, 19.vV
Czerwiec 239,2 3.VI 294,3 23.VI
Lipiec 465,0 25.VII 253,5 50.V1I
Sierpien 435,7 24V 111 173,4 10.VII
Wrzesien 301,3 16.1X 172,1 24.1X
Pazdziernik 252,4 26.X 208,1 29.X
Listopad 169,4 19.XI 177.5 19.XI
Grudzien 336,9 30.X11 211,7 31.X1I

Nalezy mie¢ nadzieje, ze stan ten w S$cistej wspéipra-

cy aparatu portowego, spedycyjnego i zagranicznego
ulggnie w przysztosci poprawie.
"Trudno$ci w pracy portéw, jakie wytonity sie w -ciag-
gu -ostatnich -lat, byt® w pewnej mierze réwniez wyni-
kiem niedostatecznejjedno'li'todci jpolityki inwestycyjnej
i eksploatacyjnej w -portach -morskich, a w ZPGG spo-
wodowane zostaly nadmierng koncentracjg dyspozycji
w centrali przy jednoczesnym jbraku samodzielnosci
i odpowiedzialnoéci za -wykonanie planu w Rejonach
Portowych.

W zwigzku z powyzszym, dotychczasowa organizacja
ulegta z dniem 1 stycznia 1954 -r. zmianie i stworzony
zostat Centralny Zarzad Portow z siedzibg w Warsza-
wie, jako organ operatywny Ministerstwa Zeglugi, po-
wotany do jednolitego wykonywania planéw narodo-
wych na odcinku portéw -morskich. Jednoczes$nie do-
tychczasowe ZPGG zostato jpodzielone na dwa samo-
dzielne przedsiebiorstwa, a -mianowicie: Zarzad Portu
Gdynia i Zarzad Portu Gdansk.

I> Przed no-wg organizacjg po-rtbw morskich stanety
/ obok koniecznos$ci szyibk-iego usuniecia dotychczasowych
(.trudnos$ci, inowe 'bardzo powazne zadania. Do nowych
zadan nalezy wtasciwy podziat zadan po-migedzy portami
i ich ewentualna specjalizacja, uwzgledniajgca nowe
mozliwos$ci przetadunkowo-sktadowe portu szczecinskie-
go.
Jednoczes$nie Centralny Zarzad Portéw powinien
w -jak najszybszym czasie przeprowadzi¢ modernizacje
techniki przetadunkowej w portach morskich na odcin-
ku drewna, drobnicy ciezkiej i innych towaréw praco-
chtonnych przez zainstalowanie nowych urzgdzen opra-
cowanie technologiczne podstawowych przetadunkéw,
jak réwniez nalezyte zorganizowanie sztauerki. Ponad-
to Centralny Zarzad Portow powinien ustali¢ do-staiecz-
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ne podstawy jmetodologiczne dla opracowania planéw
zatrudnienia, ktére iby zapewnily portom dostateczng
ilos¢ robotnikéw przetadunkowych. Stworzenie dla ro-
botnikéw tych odpowiednich warunkéw ptacy, a zwta-
szcze warunkéw bytowo-mieszkainiowych i tym samym
przywigzanie ich do pracy w portach, powinno by¢ na-
czelnym hastem programu wyjSciowego Centralnego
Zarzadu jPortéw.

CZ. GIERALTOWSKI (Warszawa)
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Stworzenie w naszych portach statego, przywiagzane-
go do swej pracy fachowego zespotu roboczego i petna
mechanizacja wszystkich prac jprzetadunkowych na
statku i na ladzie, da gwarancje szybkiej i wysokiej ja-
kosciowo obstugi statkéw, a tym samym pozwoli na-
szym portom witasciwie wykona¢ zadania, bedace ich
udziatem w walce o podniesienie stopy zyciowej por-
towcow, zgodnie z tezami Il Zjazdu i IX Plenum PZPR.

Zagadnienia obnizki kosztom mtasnych
transportu samochodomego

Z uwagi na kolosalny rozwéj transportu samochodo-
wego w naszym kraju zagadnienie kosztow wtasnych
przewozéw samochodowych nabiera specjalnego zna-
czenia. Wystarczy powiedzie¢, ze w catej gospodarce
narodowej koszty eksploatacji ciezarowego taboru sa-
mochodowego wynoszg obecnie ca 4,5 miliarda zt rocz-
nie. W latach nastepnych, w zwigzku ze stalym wzro-
stem taboru samochodowego, suma ta bedzie sie po-
waznie zwiekszata. Dlatego w ogolnonarodowej walce
0 obnizke kosztow wtasnych nie powinno zabrakng¢
pracownikéw transportu samochodowego, gdyz ich
dziat pracy stanowi pokazny udziat w spotecznych
kosztach produkcji kraju.

Zanim przejdziemy do omowienia zrédet obnizki
kosztow wiasnych w transporcie samochodowym mu-
simy sobie zda¢ sprawe, co wilasSciwie oznacza w ogole
,obnizka kosztéw wtasnych”. Obnizka kosztéw wias-
nych oznacza zmniejszenie realnych nakladéw pracy
zywej i uprzedmiotowionej na jednostke produkcji lub
ustug. Pod pojeciem realnych nakladéw nalezy rozu-
mie¢ przede wszystkim czynniki iloSciowe. W ciezaro-
wym transporcie samochodowym jednostkg produkciji
jest przewiezienie 1 tony na odlegto$¢ 1 km, czyli
1 tonokm. Istota obnizki kosztéw wiasnych polega na
tym, aby na wyprodukowanie tej jednostki zuzy¢ jak
najmniejsze ilosci materiatbw i robocizny.

W kosztach wtasnych ilosci materiatbw i robocizny
sprowadzone sg do wspdélnego mianownika przy uzy-
ciu takiego miernika, jakim jest pienigdz, czyli sg uje-
te wartosciowo. Obnizka kosztéow tez jest liczona w
stosunku wartoSciowym. Jezeli wiec w dwoéch okre-
sach czasu, w ktérych badamy koszty wtasne, ulegaja
zmianie ceny materiatow lub stawki ptac, bedace
w tym przypadku wartosciowym miernikiem wspom-
nianych wyzej ilosci materiatéw i robocizny, to prawi-
dtowa ocena obnizki realnych naktadéw pracy zywej
i uprzedmiotowionej moze by¢ dokonana jedynie po
uprzednim wyeliminowaniu wptywu tych zmian na po-
ziom kosztéw witasnych, czyli doprowadzenie kosztéw
do warunkéw poréwnywalnych j(patrz artykut T. Kra-
jewskiego i E. Matyji, Gospodarka Planowa nr 6/54).

W czym tkwig Zrédta i mozliwosci i do czego spro-
wadza sie zagadnienie obnizki kosztéw wtasnych prze-
wozéw samochodowych.

Z punktu widzenia calej gospodarki narodowej za-
gadnienie obnizki kosztéw wtasnych przewozéw samo-
chodowych sprowadza sie do:

1) petnej racjonalizacji przewozéw,

2) wiasciwego podziatu zadan pomiedzy rézne ro-
dzaje transportu,

3) zmniejszenia kosztow przebiegu i czasu pracy

eksploatowanego taboru oraz kosztéw administracyj-
nych, lj
4) lepszego wykorzystania przebiegu i czasu pracy
eksploatowanego taboru efektywng praca przewozowg
— czyli w praktyce zagadnienie sprowadza sie do ob-
nizenia kosztu wlasnego 1 tonokm. niezbednych dla
gospodarki narodowej przewozow samochodowych.
Zagadnienie z punktu widzenia konkretnego przed-
siebiorstwa samochodowego ma zwezony zakres, gdyz
takie zagadnienia jak racjonalizacja przewozéw i po-
dziatl zadah pomiedzy rézne rodzaje transportu jest

poza sfera dziatania przedsiebiorstwa transportu samo-
chodowego. W przedsigbiorstwie przewozowym zagad-
nienie obnizki kosztéw wiasnych sprowadza sie do
obnizenia kosztu wlasnego 1 tonokm przewozéw sa-
mochodowych, zleconych przez klientéw.

Racjonalizacja przewozéw tj. przemieszczanie tylko
rzeczy niezbednych i na niezbedne odlegtosci (wyeli-
minowanie przewoz6éw zbednych i wtérnych, w krzy-

zujagcych sie relacjach dla tego samego tadunku itp.)
jest pierwszym warunkiem zmniejszenia wydatkéw
transportowych w gospodarce narodowej. Wplyw na

to majg wilasciwe centrale zbytu i zaopatrzenia
i przedsiebiorstwa skupu. Zadaniem ich jest takie kie-
rowanie potoku tadunkéw w czasie i przestrzeni, aby
w jpeini obstugujac potrzeby gospodarki narodowej,
przewiez¢ jak najmniej i na jak najkrétsze odlegtosci.
Witasdciwy podziat zadan pomiedzy r6zne rodzaje
transportu (kolej, zegluga, transport samochodowy
i lotniczy) posiada istotne znaczenie juz dla samych
kosztow przewozu tadunkédw niezbednych dla- gospo-
darki narodowej. W zaleznos$ci od rodzaju i masowo-
Sci tadunku, odlegto$ci przewozu, potrzebnej szybkoSci
transportu, cigzenia nadawcy i odbiorcy do okreslone-
go Srodka transportu itp. winien by¢ wybrany taki ro-
dzaj transportu, przewozy ktérym beda najbardziej
ekonomiczne. Przy kalkulacji kosztobw przewozu na-
lezy bra¢ pod uwage nie tylko czyste koszty przewo-
zu, ale réwniez koszty dowozu do gtéwnego $rodka
transportu i odwozu oraz koszty przetadunku.

W racjonalizacji przewozéw i wtasciwym podziale
zadan pomiedzy rézne rodzaje transportu tkwig wiel-
kie rezerwy zmniejszenia wydatkéw transportowych
w gospodarce narodowej. Jednak na te zagadnienia
nie maja wplywu przedsigbiorstwa transportu samo-
chodowego. Dla nich podstawowym zagadnieniem jest
wykona¢ zgloszone przewozy (bez wzgledu na to czy
sg to przewozy racjonalne czy nie) przy jak najmniej-
szych kosztach wtasnych.

Produkcjg ciezarowego transportu samochodowego
jest,, jak wskazano wyzej, przemieszczanie tadunkéw
na pewne odlegto$ci i miernikiem tej produkcji -jest
tonokm. Jednak koszty nie sg zwigzane bezposrednio
z tym miernikiem. Cze$¢ kosztéw jest zalezna od prze-
biegu, czyli od wielko$ci przejechanych przez samo-
chéd kilometrow i(wozokm) cze$¢ kosztéw zalezna jest
od czasu pracy samochodéw (wozogodz), czes¢ Zas ma
w zasadzie charakter staly, niezalezny od wielkoSci
tonokm, wozokm, czy wozogodzin. Stad, dazac do ob-
nizki kosztow wtasnych przewozéw, nalezy przede
wszystkim zmniejszy¢ koszty przebiegu, koszty cjsasu
pracy i koszty state. To jest pierwsze Zzr6dto obnizki
kosztow wtasnych przewozow. Nastepnie nalezy dazyé
do tego, aby na 1 km przebiegu samochodu i 1 godzi-
ne pracy samochodu przypadato jak najwiecej efek-
tywnej pracy przewozowej, czyli jak najwiecej
tonokm. To jest drugie zZrddto obnizki.

Realizacja oszczedno$ci z pierwszego Zzrodta obnizki
zalezy gtéwnie ocl bezposrednich wykonawcéw proce-
su przewozowego: od kierowcow, zuzywajgcych mniej
benzyny i oleju napedowego na 100 km przebiegu; od
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kierowcow wydtuzajacych przebiegi ogumienia i prze-
biegi miedzynaprawcze taboru; od robotnikéw stacji
obstugi i warsztatéw, szybciej i taniej doprowadzaja-
cych samochody do gotowos$ci technicznej.

Realizacja oszczednosci z drugiego zZrédta obnizki
zalezy tak od bezposrednich wykonawcéw, jak i od
organizator6w procesu przewozowego — dyspozytorow
i kierownictwa przedsigbiorstwa. Wspoétdziatanie pra-
widtowej organizacji pracy z wysitkiem kierowcy
winno zapewni¢ wysokie wskazniki wykorzystania
przebiegu i czasu pracy samochodow.

Na koszt wiasny przewozéw samochodowych skita-
dajg sie:

1. Koszty przebiegu: a) materiaty pedne, b) ogumie-
nie, ¢) obstuga techniczna, d) naprawy biezace i $red-
nie, e) odpisy amortyzacyjne.

2. Koszty czasu pracy: a) ptace kierowcéw z narzu-
tami, b) delegacje kierowcow.

3. Koszty administracyjne: a) wydzialowe, b) ogol-
nozaktadowe.
Jednostkg odniesienia dla kosztéw przebiegu jest

wozokm, dla kosztéw czasu pracy —*wozogodz. W na-
szej praktyce przyjeto réwniez odnosi¢ koszty admini-

Sktadniki kosztéw Jedn. miary

1. Koszty przebiegu
a) mat. pedne wozokm
b) ogumienie >
c) obstuga techniczna "
d) naprawy biezace i $rednie i
e) odpisy amortyzac. i

2. Koszty czasu pracy
a) ptace kierowcéw z narzutami
b) delegacje kierowcow

3. Koszty administrac.
a) wydziatowe —
b) ogdélnozaktadowe —

Razem tonokm

Y \

W rubrykach 4 i 7 podane sa globalne koszty przed-
siebiorstwa w rozbiciu na poszczeg6lne elementy skia-
dowe. W rubrykach 5 i 8 podane sg przeliczenia kosz-
tow przebiegu na 1 wozokm, kosztéw czasu pracy na
1 wozogodz, a wszystkich kosztéw na 1 tonokm (ru-
bryk 5 i 8 w tym przykladzie nie wolno sumowaé
z uwagi na rézne jednostki odniesienia).

Z powyzszego przykiadu wynika, ze w przeliczeniu
na 1 wozokm obnizono koszty przebiegu o 9 groszy,
w tym materiatbw pednych o 1 grosz, ogumienia
0 2 grosze, obstugi technicznej o 5 groszy i napraw
biezgcych i $rednich — o 1 grosz, a w przeliczeniu na
1 wozogodz. pracy samochodu zwiekszono koszty o 40
groszy, w tym ptace kierowcow wzrosty o 50 groszy
i zmniejszyly sie koszty delegacji stuzbowych o 10 gro-
szy. Wszystkie koszty w przeliczeniu na 1 tonokm. zo-
staty obnizone o 7 groszy tj. z 86 w roku 1953 na
79 groszy w r. 1954. Zmniejszenie kosztu wtasnego
1 tonokm. o 7 groszy daje 434 zt oszczednos$ci (6200.0,07).

Z czego sktada sie powyzsza oszczedno$é:

1. Ze zmniejszenia kosztéw przebiegu o 9

groszy na 1 wozokm, co daje (2000 X 0,90 — zi 180,—
2. ze zwigekszenia kosztéw czasu pracy na
1 wozogdz, o 40 groszy, co daje (125X0,4)+zt 50—

3. z poprawy wskaznikéw techniczno-eko-
micznych, rzutujgcych na wydajno$¢ pracy
taboru:

a) w tonokm na 1 wozokm. W r. 1954 wy-
dajnos¢ w tonokm ma 1wozokm wzrosta z 3,0
na 3,1, czyli o 0,1 tkm. Gdyby wydajnos$¢ nie
wzrosta, trzeba bytoby dla wykonania 6200
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stracyjne na 1 wozogodzine pracy. Wydaje sie, ze to
jest catkowicie nie stuszne. O ile koszty przebiegu
i koszty czasu pracy sa w zasadzie funkcjg wozokm
i wozogodz., nie mozna tego powiedzie¢ o kosztach
wydziatowych i ogélno-zaktadowych. Koszty te majg
w zasadzie charakter staly (w przedsiebiorstwie nor-
malnie dziatajacym) i czas pracy samochodu nie ma
na nie wptywu. Uzaleznianie tych kosztéw od wozo-
godzin moze czesto prowadzi¢ do btednych wnioskow.
Przy wzglednej statosci tych kosztéw jkazde zmniej-
szenie lub zwigekszenie ilosci wozogodzin prowadzi do
zwiekszenia lub zmniejszenia ich na 1 wozogodzing.
Bardziej zaleza one od ilosci taboru, gdyz z iloscig ta-
boru wigze sie ilo§¢ zatrudnionych i wielko$¢ samego
przedsiebiorstwa. Jednak i tu nie ma zaleznoSci wprost
proporcjonalnej, tym niemniej zalezno$¢ ta jest bliz-
sza. W zasadzie te grupe kosztow winno sie rozpatry-
wac¢ nie w przeliczaniu na jaka$ jednostke, ale global-
nie sume tych kosztéw w rozbiciu na elementy skia-
dowe.

Rozpatrzmy zagadnienie obnizki kosztéw wtasnych
w transporcie samochodowym na ponizszym przykita-
dzie:

r. 1953 r. 1954
» suma ) o suma )
-Ilosc koszt, na jedn. !Iosc koszt, na jedn.
jedn. w zt w zt jedn. w zt w zt
3 4 5 6 7 8
1800 756 0,42 2000 820 0,41
1800 288 0,16 2000 280 0,14
1800 900 0,50 2000 900 0,45
1800 270 0,15 2000 280 0,14
1800 990 0,55 2000 1100 0,55
120 660 5,50 125 750 6,00
120 60 0,50 125 50 0,40
— 348 - - 350 -
— 372 — - 368 —
5400 4644 0,86 6200 4898 0,79
tkm wykona¢ wiekszy przebieg o 66,7
wozokm (2000.0,1:3,0), a zatem koszty wzro-
styby o (66,7.1,78) = 118,6 z} (1,78 — koszty
przebiegu na jednostke w 1953 r.). Zatem po-
wyzsza kwota stanowi oszczedno$¢ z tytutu
wzrostu wydajnosci w tonokm/1 wozokm — zt 118,6
b) w tonokm na 1 wozogodz. W r. 1954
wydajno$¢ w tonokm na 1 wozogodz. wzro-
sta z 45,0 na 49,6 czyli o 4,6 tonokm. Gdyby
wydajno$¢é nie wzrosta, trzeba bytoby dla
wykonania 6200 tkm zwiekszy¢ czas pracy
samochodéw o (125 . 4,6 : 45 = 12,78 wozo-
godz., a zatem  koszty wzrostyby o
(12,78.6,00) = 76,7 Zatem powyzsza kwota
stanowi oszczedno$¢ z tytutu wzrostu wy-
dajnosci w tonokm/l1 wozogodz. — zt 76,7
4. Ze zmniejszania sie kosztéw wydziato-
wych i ogdélnozaktadowych na 1 tonokm w
zwigzku ze wzrostem produkcji 2,—
6200
(348 + 372) X ----mm-ome- (350 + 368) — 1zt 106,7
5400
Razem 434,0

Na wstepie wykazaliSmy dwa Zzrédta obnizki kosz-
tow wtasnych w przedsiebiorstwie transportu samo-
chodowego:

1) zmniejszenie kosztéw przebiegu i
eksploatowanego taboru
administracyjnych;

czasu
oraz zmniejszenie kosztow

pracy
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2) lepsze wykorzystanie przebiegu i czasu pracy eks- nik wykorzystania przebiegu — poprawa o 0,02 i czas

ploatowanego taboru efektywna praca przewozows.
Grupujagc powyzej podane oszczednosci w ten sposéb
otrzymamy:
1. zmniejszenie kosztéw przebiegu — z} 180,—

zwiekszenie kosztéw czasu pracy -f-zt 50—
zmniejszenie kosztéw administra-
cyjnych —zt 2,---—-132—
2. wydajnos$¢ w tonokm/wozokm —(zt118,6
wydajno$¢é w tonokm/wozogodz. — zt 76,7

wzrost produkcji w odniesieniu
do kosztéw administracyjnych — z+ 106,7 — 302,—

Razem zt 434,—

Na obnizke powyzszych kosztéw moga wpltynac¢ naj-
r6znorodniejsze elementy. Koszty przebiegu moga sie
obniza¢ w wyniku bardziej ekonomicznego lub mniej-
szego taboru, polepszania sie stanu drég i warunkéw
atmosferycznych, wzrostu kwalifikacji kierowcow, zu-
zywajgcych mniej materiatbw pednych, przekraczaja-
cych normy przebiegu ogumienia i taboru. Koszty cza-
su pracy mogag wzrastaé w zwigzku z wyptacanymi
premiami kierowcom za oszczedno$¢ materiatow ped-
nych, ogumienia i za przebiegi miedzynaprawcze.
Lepsze wykorzystanie przebiegu i czasu pracy efek-
tywnag pracg przewozowg w tonokm moze by¢ wyni-
kiem zmiany struktury tadunkéw (masowe i ciezkie),
zwiekszenia odlegtosci przewozu, skrocfenia czasu na
i wytadunku, zwiekszenia szybkos$ci technicznej i wspot-
czynnika przebiegu, zwiekszenia sie tadownos$ci oraz
jej wykorzystania.

Cze$¢ tych czynnikéw jest zupetnie niezalezna od
przedsiebiorstwa, od organizator6w procesu przewo-
zowego, od kierowcoéw. Dlatego chcac prawidtowo oce-
ni¢ efekty oszczednos$ciowe nalezaloby wyeliminowad
wptyw czynnikéw niezaleznych, a przede wszystkim
takich, jak zmiana rodzaju i tadownos$ci taboru oraz
Sredniej odlegto$ci przewozu. Z g6ry bowiem wiado-
mo, ze w zasadzie sg tansze w eksploatacji samochody
wysokoprezne i o duzej tadownos$ci (przy masowych
przewozach) oraz, ze koszt jednostkowy 1 tonokm ma-
leje wzraz ze zwiekszeniem sie $redniej odlegtosci
przewozu (szczegélnie sag powazne r6znice na krotkich
odlegtosciach).

Przewozy i praca taboru, podane w naszym przykta-
dzie zostaly wykonane przy ponizszych wskaznikach

techniczno-ekonomicznych: 1953 r. 1954 r.
tadownos$¢ taboru 5.0 ton 5,0 ton
wykorzystanie ftadownosci 1.0 1,0

N przebiegu 0,60 0,62
odlegto$¢ przewozu 1 tony 20.0 km 20,0 km

szybkos$¢ techniczna 20.0 km/g. 20,0 km/godz.
czas na operacje tadunkowe
na 1 tone 0,111 godz. 0,097 godz.
Z powyzszego wynika, ze w poréwnywanych okre-
sach ulegly zmianie tylko dwa wskazniki: wspoétczyn-
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postoju pod operacjami ftadukowymi — skrocenie
0 0,8 minuty. Poprawa tych dwéch wskaznikéw wpty-
wa na bardziej .efektywne ' wykorzystanie przebiegu
1 czasu pracy samochodéw i — w naszym przykta-
dzie — spowodowata bezposrednio obnizke kosztéw
wtasnych o 1953 zt (118,6 + 76,7) oraz posrednio wpty-
neta poprzez wzrost produkcji na obnizenie sie kosz-
tow administracyjnych.

Przyktad powyzszy $wiadczy o podstawowym zna-
czeniu wskaznikéw' techniczno-ekonomicznych na po-
ziom kosztéw witasnych. Szczegblng wage posiadaja
wskazniki zwigzane juz z samym czasem pracy samo-
chodu.

Bardziej efektownag korzy$¢ z punktu widzenia kosz-
téw wiasnych przynosi poprawa takich wskaznikow,
jak wykorzystanie przebiegu i tadownosci, skrocenie
czasu postoju pod operacjami tadunkowymi, zwigeksze-
nie szybkos$ci technicznej, niz zwiekszenie $rednio-
dobowego dnia pracy, czy wspéiczynnika wykorzysta-
nia taboru.

Wyzej podano w skrocie Zrddta obnizki kosztow
wtasnych transportu samochodowego. Jakie sa drogi
dokonania tej obnizki?

Podstawowe znaczenie w Walce o obnizke kosztéw
wtasnych posiada postawiona na wysokim poziomie
praca uswiadamiajgca, systematyczne zaznajamianie
pracownikéw z istotg i celem obnizki kosztow wtas-
nych, ze zr6édtami obnizki kosztéw wtasnych na kon-
kretnych przyktadach z danego zaktadu pracy, z do-
Swiadczeniami i osiggnieciami na tym odcinku przo-
downikéw pracy. Jedynie wzbudzenie wielkiej aktyw-
noséci na tym odcinku, twércza wspéipraca kierowcow,
pracownikéw stacji obstugi i warsztatow oraz perso-
nelu kierowniczego moze dac¢ pozytywne wyniki.

Walka o obnizke kosztéw wtasnych winna by¢ jed-
nak oparta o normy techniczne, o prawidtowy plan
i kontrole jego wykonania. Prawidtowe normy zuzycia
materiatow pednych, normy przebiegdw miedzyna-
prawczych taboru i ogumienia, normy zuzycia ma-
teriatbw i normy pracy robotnikéw warsztatowych
i opracowany na ich podstawie plan winny okresla¢
doktadnie, technicznie i ekonomicznie uzasadnione za-
dania dla przedsiebiorstwa, dla kazdego wydziatu,
a nawet dla pojedyrnczego samochodu. Biezaca ewiden-
cja przebiegu wykonania planu i natychmiastowe od-
dziatywanie na wszelkie odchylenia od zadan plano-
wych jest warunkiem skutecznosci walki o obnizke
kosztéw wtasnych.

Bardzo waznym czynnikiem walki o obnizke kosz-
tow wiasnych jest pobudzanie indywidualnego zainte-
resowania pracownikéw poprzez odpowiedni system
premiowania, stosowanie réznych form spotecznego
uznania, jak nagrody za wspoétzawodnictwo, przyzna-
wanie tytutdbw przodownika pracy, racjonalizatora
produkcji, ogtaszanie osiagnie¢ w prasie itp.

Zagadnienie bocznic kolejoiuych

(Bocznice kolejowe mozna traktowac¢ jako przediuze-
nia tor6w stacyjnych uzytku ogélnego na terenie pois-ia-
dacza bocznicy. Stad ftatwo mozna wysnué wniosek,
jak duze znaczenie majg bocznice dila ich posiadaczy.

Na terenach przedsigebiorstw posiadajgcych bocznice
mozna zainstalowaé state urzgdzenia do zmechanizo-
wanego matadunku lub wytadunku, lub wykorzystywacé
ré6znice poziomoéw toré6w bocznicowych i placéw, by wy-
konywac¢ te czynnos$ci przy uzyciu sity ciezkosci.

Wszystko to razem jest duzym udogodnieniem dla po-
siadaczy bocznic, poniewaz zmniejsza koszty wtasne
dostawy tadunkéw. Stad daje sie zaobserwowaé bardzo
duzy ped do budowy bocznic przez rozmaite przedsie-
biorstwa.

Dla otrzymania peinego- obrazu znaczenia bocznic
w gospodarce narodowej nalezatoby podda¢ ocenie role
bocznic z punktu widizenia intereséw kolei.

Dla kolei kazda ibocznica oznacza dodatkowy punkt
obstugi. W miare wzrastania iloSci bocznic rozprosze-
nie punktéw obstugi bedzie wzrasta¢, za$ trudnos$ci
procesu obstugi beda raczej pogtebia¢ sige, szczegdlnie
w tych przypadkach, jesli bocznice beda rozsiane na
-calym terenie stacji.

Duza ilos¢ punktéw natadunkowych i wytadunkowych
w postaci bocznic niewatpliwie bedzie wptywaé¢ hamu-
jaco na prawidtowy przebieg podwdjnych operacji ta-
dunkowych. Nie zawsze bowiem wagony tadowne nad*-
chodzace dla posiade-cza bocznicy moga by¢ wykorzy-
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stane pod' po-nbwny natadunek na tejze bocznicy. (Rzad-
ko sie bowiem zdarza, ze jprzedsigbiorstwo ma taki ro-
dzaj tadunku, lktéry moze by¢ zatadowany do wagonoéw
spod wytadunku. Wprawdzie wagony zbedne spod wy-
tadunku mozna przetoczy¢ pod nai-adunefc na inng bocz-
nice lub na toir ogélnego uzytku, lecz operacja ta be-
dzie potaczona z wykonaniem manewr6w i stratg cza-
su, czego nie ma na toirach ogélnego- uzytku.

'Zarébwno- rozproszenie bocznic jako- .punktéw tadun-
kowych jak i ograniczenie -mozliwosci stosowania po-
dwoéjnych operacji na bocznicach nie wplywaja na po-
gorszenie obrotu wagonéw w takim stopniu, jak zwiek-
szenie postoju wagonéw na bocznicach pod wytadun-
kiem. i i j1tor

W gdanskim okregu kolejowym ilo§¢ wagonéw wy-
tadowywanych n-a bocznicach dochodzi do 60% ogdlnej
ilosci wagonéw wytadowywanych. Czas- postoju wago-
nu pod wytadunkiem na bocznicach jest przecietnie
dwa jrazy wiekszy, niz przecietny czas postoju Wago-
néw pod wytadunkiem na toirach ogélnego uzytku. Na-
lezy przyty-m nadmieni¢, ze przecietny czas p-oistoju wa-
gonu na bocznicach pod: nataduinkiem jest dwukrotnie
mniejszy od postoju pod wytadunkiem i doréwnuje cza-
sowi postoju wagonu na torach ogélnego uzytku.

Jak to wyttumaczy¢, ze przecietny czas postoju wa-
gon6éw jpod wytadunkiem na jbocznicach jest dwukrot-
nie wiekszy, niz na torach ogé6lnego uzytku, jesli wzigé
pod uwage, ze posiadacz bocznicy majgc tadunek w wa-
gonie na swoim terenie potrzebuje mniejszych nakta-
déw pracy zywej i Srodkéw transportowych?

Posiadacze bocznic ttumaczg to- zjawisko- wzgledami
zaleznymi wytgcznie od kolei- zarzucajgc kolei, ze gro-
madzi wagony w drodze ich przebiegu do- stacji doce-
lowych dla celéw marszru-tyzacyinych, skutkiem tego
wagony nadchodza -w ilosciach nadmiernych.

Wydaje sie jednak,,ze argumentacja ta jest tylko cze-
Sciowo- stuszna.

Gromadzenie sie w nadmiernych ilosciach wagonow
pod -wytadunkiem na bocznicach spowodowane jest
gtéwnie brakiem koordynacji natadun.kiu na stacjach
nadania zwtaszcza jesli tych stacji jest kilka.

Wiiny za ten braik koordynacji nadania ni-e moze po-
nosi¢ kolej.

Jesdli wzig¢ pod uwage, ze ilos¢ bocznic stale wzrasta
oraz, ze udzial pracy bocznic w oigéinej pracy nata-
dunkowej i wytadunkowej, ktéry obecnie n-a sieci do-
chodzi do 60% (w Zwigzku Radzieckim — 80%) bedzie
nadal wzrasta¢, to mozna powiedzie¢, ze rozwdéj ruchu
na bocznicach nie bedzie nam polepsza¢ obrotu wago-
nu, tylko raczej -ten obr6t pogarszac.

W jakie wiec sposob, prowadzac polityke rozwoju
bocznic jako- waznego zagadnienia w gospodarce naro-
dowej, ustrzec -sie jednocze$nie odi ujemnych skutkéw,
jakie powodujg bocznice na odcinku obrotu- wagonu?

Przede wszystkim nalezatoby skasowa¢ bocznice tych
przedsiebiorstw, na ktérych obrét wagondéw jest mini-
malny. Sa bocznice, ktérych przecietny obrét wyin-os-i
ponizej 1 wagonu, & nawet 1/3 wagonu na dobe.

Talkie bocznice jatko- nierentowne nalezatoby rozebrac.

W stosunku do bocznic po-zostalych lub nowobudo-
wanych nalezatoby ustali¢ pewien diugofalowy plan
dziatania dla kazd-ego o$rodka przemystowo-miejskiego-
oddzielnie.

W pierwszym rzedzie chodzitoby tu o o$rodki prze-
mystowo - miejskie jnie tylik-o- nowopowstajgce lecz i o
osrodki istniejgce, w ktérych powstaja nowe dzielnice
przemystowe. W dotychczasowych os$rodkach przemy-
stowo - miejskich czesto istniejg fzw. ciggi- bocznicowe
tzn., gdy od gtéwnego toru bocznicowego- odgatezia sie
szereg bocznic. Jedne bocznice odgateziajg sie pod
ostrze, za$ drugie z ostrza. Czestokro¢ bocznice odga-
teziajagce sie odlciggu gtéwnego sg mato rozwiniete, po-
siadajg tylko jeden -tor, co komplikuje i wydtuza czas
wykonania obstugi.

Sg to typo-we pozostatoSci- ustroju kapitalistycznegol

Nalezatloby przypuszczaé¢, ze w nowopowstajgcych
dzielnicach przemystowych, w skiad ktérych wchodzi
nie jedno -lub kilka przedsiebiorstw, lecz znacznie wigek-
sza ich ilos¢, zagadnienie wtasciwego zaplanowania
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bocznic -bedzie wziete pod uwage, majac na celu pra-
widtowy uktad komunikacyjny, ktéry by zapewniat
szybka ich obstuge.

Wydaje sig, ze w zmienionych warunkach ustrojo-
wych .takie mozliwo$ci istniejg, aby nalezycie zlokali-
zowac poszczegOlne przedsigebiorstwa i zaktady przemy-
stowe z jednoczesnym uwzglednieniem pewnych pod-
stawowych dezyderatow, ktére stawia kolej co- do- wy-
boru wtasciwych uktadédw jbocznicowych.

Jakiez to sg dezyderaty charakteru komunikacyjno-
kolejowego-, ktére powinny by¢ -uwzglednione w zwigz-
ku z projektowaniem dzielnic przemystowych?

A wiec przede wszystkim zakladéw przemystowych
i przedsiebiorstw z duzym obrotem wagonéw, ktérych
natadunek i wytadunek mozna by zmechanizowaé nie
nalezatoby lokalizowaé¢ w jeden system bocznicowy
z zaktadami i przedsiebiorstwami o mniejszych obro-
tach wagonéw, ktérych wytadunku i natadunku nie
optaci sie mech-anizowac.

Nalezy liczy¢ sie z tym, ze czas postoju wagon6w na
bocznicach posiadajgcych zmechanizowany natadunek
i- wytadunek powinien by¢ znacznie skrécony, aby te
urzadzenia mogly szybko sie zamortyzowaé. -W zwigzku
z tym obstuga -tych bocznic powinna by¢ czestsza- niz
bocznic .bez zmeehamizowaineg-o natadunku; i wyta-
dunku.

W szystkie bocznice dzielnicy przemystowej powinny
mie¢ wspodlng stacje rejonowag potozong miedzy stacja
obstugujaca a bocznicami-. Stacja rejonowa powinna
sktada¢ sie z jkilku toréw o diugos$ci 200 — 250 m kaz-
dy, na ktérych mogtaby by¢é dokonana praca manewro-
wa polegajaca na:

1) wysegregowaniu
bocznic.

2) ipodigrupowainiu wagonéw zabranych z bocznic,

3) umozliwieniu przestawienia- wagon6w spod wyta-
dunku z bocznicy n-a bocznice w ramach podwdjnych
operacji tadunkowych.

W ten sposéb stacja rejonowa dzielnicy przemysto-
wej odcigzajac stacje obstugujgca powaznie mogtaby
sie przyczyni¢ do usprawnienia- obstugi zaréwno bocz-
nic talk i do usprawnienia samej stacji obstugujgcej, co
w fcons-ekiwen-cii doprowadzitoby do skrécenia postoju
mwagonéw na bocznicach.

Sam uktad bocznic pod Wzg-ledem komunikacyjnym
powinien bv¢ tak rozwigzany, aby poczawszy od' stacji
irejonowej, kazda jposzczegdlna bocznice mozina byto ob-
stuzy¢ z zachowaniem jednego- kierunku jazdy sktadu
manewrowego.

'Projektujac wtasciwy uktad dzielnicy przemystowej,
nie mozna postulowaé¢, a-by wylgcznie lokalizacja po-
szczegOlnych przedsiebiorstw czy tez zakladéw naste-
powata wytgcznie pod katem witasciwego uktadu- po-
taczen bocznicowych. Tafcie ujecie sprawy bytoby nie-
wtasciwe. Nalezy -jednak stwierdzi¢, ze- przy projekto-
waniu dzielnic przemystowych o uktadzie bocznicowym,
jako- o p-ewnej catosci, mys$li sie bardzo mato lub na-
wet wcale sie nie mys$li, wychodlzac z zalozenia, ze tor
kolejowy zawsze mozna doprowadzi¢ do zaktadu.

Gdyby w pewnych konkretnych przypadkach zagad-
nienie dzielnicy przemystowej traktowato sie w spo-
s6b kompleksowy, to znaczy z uwzglednieniem uktadu
komunikacji kolejowej, to niewatpliwie wi-e-le mozna
hytobjr poprawic.

Kompleksowemu zaprojektow-ainiu dzielnicy przemy-
stowej w tej chwili st-oi n-a przeszkodzie brak general-
nego projektanta.

Typowym przykiadem jes-t miasto Bydgoszcz. Za-
projektowana w tym mies$cie duza dzielnica przemysto-
wa powstaje w spo-séb ialk -gdyby samoistny. Lokalizu-
je sie w chwili- obecnej poszczeg6lne zaktady i przed-
siebiorstwa,a te z kolei wystepuja o powigzanie ich
z siecig kolejowg przy pomocy bocznic; jesli- tak pdj-
dzie dalej, to- otrzymamy uktad k-omuiniikacyjny taki,
o jakim jbyla rnow-a na wstepie niniejszego artykutu.

A skutek bedzie -taki, ze powstanie tasiemiec bocznic
taki, jaki- -obecnie istnieje w Bydgoszczy jako pozosta-
to$¢ z czaséw przedwojennych, co utrudni obstuge i wy-
dtuzy czas obrotu wagonu.

wagon6w dla poszczeg6lnych
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sJMiastoprojekt*, ktére opracowuje projekt perspek-
tywiczny rozwoju miasta twierdzi, ze rozpracowanie
w dzielnicy przemystowej uktadu komunikacyjnego
bocznic, do niego nie nalezy. Wydziaty Budownictwa
zarowno MIRIiN jak i WRN twierdzg, ze tym zagadnie-
niem powinna zaja¢ sie raczej kolej.

Wydaje sie jednak, ze wtasciwym dysponentem i zle-
ceniodawcg na opracowanie projektu kompleksowego!
dzielnicy przemystowej w Bydgoszczy powinien by¢
Wydziat Budownictwa Prezydium WRsN lub MRN.

Obok problemu zaprojektowania dzielnicy przemysto-
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wej w spos6b kompleksowy tzn. powigzania z racjo-
nalnym uktadem komunikacji kolejowej na terenie po-
szczego6lnych zakladéw istnieje problem nalezytego
rozplanowania poszczeg6lnych obiektéw, do ktérych
maja by¢ doprowadzone toiry kolejowe.

Wydaje sie, ze jest juz cza® najwyzszy, aby zaprze-
sta¢ dopasowywania uktadu kolejowego do'poszczegdl-
nych obiektow przemystowych, lecz te obie sprawy na-
lezy traktowac tacznie, w przeciwnym bowiem przy-
padku trudno bedzie znalez¢ rezerwy skrécenia obrotu
wagonu na bocznicach.

Spraira ksigzki obrachunkowej kierowcy

Ksigzka obrachunkowa kierowcy jest formg ograni-
czonego rozrachunku gospodarczego doprowadzonego do
najnizszej komo6rki organizacyjnej transportu samocho-
dowego, ‘jakg jest pojazd i jego kierowca.

Ograniczenie rozrachunku tylko do elementéw nie-
zbednych jest podyktowane konieczno$cig wprowadze-
nia ;go>w formie jak najprostszej i jak najbardziej dla
kierowcy zrozumiatej. Z drugiej jednak strony, ograni-
czenie to nie moze sigga¢ zbyt daleko do jakiejs formy
szczatkowej, G0 mogtoby z kolei sprowadzi¢ rozrachu-
nek do fikcji lub formalnos$ci pozbawionej tresci.

Rozrachunek, jpbez wzgledu na jego forme i zasieg,
jest metodag kierowania socjalistycznym przedsiebior-
stwem przy wykorzystywaniu prawa wartosci w jego
ograniczonej sferze dziatania, W tym przypadku zatem
wprowadzenie ksigzek obrachunkowych ma na celu
wzgledne usamodzielnienie gospodarcze kierowcy, iw
stosunku, do ktérego muszag jednakze jby¢ spetnione
wszystkie podstawowe wymogi rozrachunku gospodar-
czego.

Jest to' postulat wynikajgcy nie tylko z teorii rozra-
chunku, ale réwniez z jegoltre$ci spotecznej odpowia-
dajgcej socjalistycznym stosunkom produkciji.

Forma realizacji tych wymogoéw musi by¢, rzecz pro-
sta, dostosowana do stopnia ograniczenia rozrachunku

Wymdég zasadniczy — wydzielenia koniecznych $rod-
kéw trwatych — moze by¢ zrealizowany w ten sposéb,
ze kierowca otrzymuje okreslony pojazd do eksploata-
cji, podpisujac z przedsiebiorstwem odpowiednig umo-
we. W przypadku, gdy pojazd ma by¢ eksploatowany
przez dwoéch .kierowcow (zespdét) umowe podpisujg albo
obaj kierowcy, ponoszac solidarng za. pojazd odpowie-
dzialno$¢, albo jeden kierowca przyjmujgcy na siebie
odpowiedzialno$¢ réwniez za prace drugiego kierowcy.

Drugim (wymogiem jest konkretne okreSlenie zadanh
planowych dla pojedynczego pojazdu. Zagadnienie to
nalezy do najtrudniejszych i wymaga blizszego' omé-
wienia. Zadania planowe moga by¢ okreslane w for-
mie iloSciowej, warto$ciowej i jakoSciowej. Zadania ilo-
Sciowe wyrazane sg w przewozach tadunkéw w iloSci
przewiezionych toin i wykonywanych przy tym kilome-
trow — przy czym stosunek iloSci ton do liczby kilo-
metrow w przewozach tadunkéw zalezy iw gtébwnej
mierze od odlegtosci przewozéw. Zadania iloSciowe
w przewozach autobusowych wyrazane powinny by¢
w liczbie przewozonych oséb oraz ilosci wykonywanych
wozokilometréw rozktadowych.

o ile jednak w przewozach autobusowych, opartych jazdu,

na stalym rozktadzie jazdy, okre$lenie zadan planowych
nie nastrecza zadnych trudnosci, o tyle okres$lenie ilo-
Sci ton i wykonywanych tonokilometréw w przewozach
tadunkéw (poza liniami regularnej komunikacji) jest
trudne ze wzgledu na zmieniajgca sie odlegtos¢ prze-
wozow.

iMozliwosci, okres$lenia zadahn planowych w nieregu-
larnych przewozach tadunkéw istniejg tylko woéwczas,
gdy przedsiebiorstwo' ma zawarte umowy planowe na
przewozy i gdy istnieje gwarancja ich codziennej po-
wtarzalnosci — a wiecl gdy nabierajg cech regular-
nych.

Pojawia sie tutaj zagadnienie prawidtowego! wykorzy-
stywania kierowcéw odpowiednio do' ich kwalifikacji.
Nie ulega watpliwos$ci, ze na rozrachunek gospodarczy
przechodzi¢ powinni w pierwszym rzedzie kierowcy
przodujgcy, o najwyzszych kwalifikacjach zaréwno
zawodowych, jak i spotecznych. Tymczasem przewozy
powtarzajace sie sa z reguty lepiej zorganizowane, ich
wykonywanie staje sie czynnos$ciami w duzej mierze
uproszczonymi, do wykonywania ktérych kierowani
winni by¢ raczej kierowcy o mniejszej inicjatywie.

Wydaje isie, ze petne walory przodujgcego kierowcy
aktywnie oddzialujgcego na przebieg procesu trans-
portowego!, podejmujgcego’ samodzielnie decyzje o zna-
czeniu organizacyjnym i ekonomicznym powinny by¢
wykorzystywane' przede wszystkim w przewozach nie-
regularnych. Dajg one ogromne mozliwo$ci wykazania
inicjatywy, szybkos$ci orientacji oraz znajomos$ci za-
rowno wtasciwosci techniczno - ekonomicznych samo-
chodu jak i- podstaw ekonomiki transportu samochodo-
wego, sg wiec przewozami, ktérych wyniki zalezg w du-
zej mierze od jako$ci pracy kierowcy.

Elastyczno$¢ transportu samochodowego' wymaga ope-
ratywnego przerzucania pojazdéw do roéznych prac,
przy czym, jak wspomniano!, zmieniajgca sie odlegtos¢
przewozéw utrudnia formutowanie okresowych zadan
planowych, ograniczajac tym samym krag kierowcéw
mogacych przechodzi¢ na rozrachunek gospodarczy.

Zakladajac, ze wskaznik odlegtosci przewozéw nie
jest zalezny od kierowcy, a wszystkie pozostate wskaz-
niki w duzej mierze lub catkowicie zalezg od jakoSci
pracy kierowcy (szybko$¢ techniczna, odchylenie od pla-
nowanego czasu na i wytadunku, stopien wykorzysta-
nia tadownos$ci, odchylenie od planowanego wykorzy-
stania przebiegu, odchylenie od planowanego wykorzy-
stania taboru) moézn.a ustala¢ okresowe zadania pla-
nowe samochodu w tonokilometrach przeliczeniowych.
Tonokilometry przeliczeniowe wuzyskuje sie metoda
opracowang przez T. K. JedrychowsfciegO' — a mia-
nowicie, dodajac do planowanych lub wykorzystanych
tonokilometrow iloraz planowanych Ilub wykorzysta-
nych ton i wspoiczynnika' przeliczeniowego. Wspotczyn-
nik ten obliczany jest na wielko$Sciach planowanych

Tinwit X ¢ X g X B X Vit

Et
60
(Tnwt — czas prac tadunkowych, g — tadownos$¢ po-
B — wspotczynnik wykorzystania przebiegu,
Vt — szybkos$¢ techniczna), wobec czego obliczony raz

na caly okres planowany moze by¢ podany kierowcy
w formie juz ostatecznej, obowigzujgcej juz do nastep-
nej zmiany planu.

Ustalone w ten sposob zadania planowe uniezalez-
niajag kierowce od zamiany odlegto$ci przewozu, a pro-
stota obliczenia umozliwia, (jednym mnozeniem i jed-
nym dodawaniem) w kazdej chwili poréwnanie wyko-
nania z planem.

Poniewaz zadania planowe sg' ustalane odpowiednio
do zdolnoSci przewozowej pojazdéw, przeto planowane
zadania przewozowe ustalane sg na grupy pojazdéw
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o' zblizanych lub tych samych witasciwos$ciach tech-
niczno-ekonomicznych. Detalizaeje te mozna jeszcze po-
gtebi¢, dzielagc grupy jednakowych pojazdéw na kilka
podgrup wg planowanych dla nich odlegto$ci przewo-
z6w. (Np. odlegtosci krotkie, Srednie i diugie).

W ten sposéb dla kazdej grupy jednakowych pojaz-
déw i Srednio dla kazdego w danej grupie pojazdu mo-
zna ustali¢:

a) zadania planowe okresowe i wydajno$¢ dzienng
w jednostkach pracy przewozowej (tonokilometrach)

to) zadania planowe okresowe i wydajnos$¢ dzienng
w jednostkach przewozu (toinach)

m) wspotczynnik przeliczeniowy na dany. okres pla-
nowany

di) zadania planowe okresowe i wydajnos$¢
w tonokilometrach przeliczeniowych.

Dalszym wymogiem rozrachunku gospodarczego' jest
zapewnienie jednostce przechodzgcej na rozrachunek
niezbednych $rodkéw obrotowych. W przypadku oma-
wianym $rodki obrotowe dostarczane sa kierowcy
w naturalnej ich formie tzn. w materiatach pednych,
smarach, ogumieniu, wyposazeniu samochodu oraz
w ustugach zaplecza technicznego. 'Wysoko$¢ Srodkow
tych ustalana jest w formie planowanych norm zuzy-
cia na jednostke przebiegu'.

Podobnie 1 pozostate elementy, wchodzace w koficu
do obrachunku kosztow, muszg by¢ ustalone w formie
planowanych norm — ustalanych na state i wpisanych
do ksigzki obrachunkowej.

Obrachunkiem powinny by¢ objete tylko koszty za-
lezne od przebiegu, na ktérych ksztattowanie sie kie-
rowca ma wpltyw i ktérych tres¢ jest catkowicie dla
kierowcy Zrozumiata. Koszty niezalezne od przebiegu
sg tylto posrednio zalezne od kierowcy (Wydzialowe
i og6lnozaktadowe), a ptace obsady wozéw sg wyni-
kiem obrachunku i traktowane powinny byé w obra-
chunku nie jako element kosztéw, lecz jako bodziec
ekonomiczny bedacy wynikiem Obrachunku,

W obrachunku, a tym samym w ksigzce obrachun-
kowej, powinny by¢é uwzglednione zatem nastepujace
elementy kosztéw zaleznych od' przebiegu:

1) koszt paliwa i smaréw zuzywanych w miare wy-
konywanego .przebiegu,

2) koszt zuzycia i napraw ogumienia

3) koszt odpis6w amortyzacyjnych taboru: a) na in-
westycje, b) na kapitalne remonty

4) koszt obstug technicznych

5) koszt napraw biezgcych

6) koszt napraw $rednich (lub przegladéw general-
nych).

dzienng

Nalezny koszt
za wykonany
przebieg

Przebieg’

Okres .
uiozokm

2. Zuzycie i naprawa ogumienia — element ten obej-
muje koszty umorzen ogumienia stanowigcego wyposa-
zenie pojazdu jak i jego- naprawy. Ustalenie norm ko-
sztu dla jrozrachunku indywidualnego wymaga w tym
przypadku ustalenia cen planowych ogumienia, pro-
porcjonalnych do norm przebiegu ogumienia-.

Powyzszy warunek jest nieodzownym dla prawidto-
wego rachunku kosztéw i oceny pracy poszczegélnych
pojazdow. Zachodzgce w praktyce réznice w stosunku
do cen planowych nalezy ewidencjonowaé¢ oddziel-
nie i uwzgledniaé przy bilansie dokonujac (raz w ro-
ku) odpowiedniej korekty kosztow.

Przyktad — jezeli planowane sg dla samochodéw
trzy gatunki opon 7,50 X 20

1. Stomil a 670 zt o normie przebiegu 22.000 km

2. Importowane a 611 zt o normie przebiegu 30.000
km. B
‘ 3. Protekto-rowame a 490 zt o normie przebiegu 15.000

ru —
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Koszt faktycznie
poniesiony

Rok VI

Wszystkie podane elementy kosztow powinny by¢
ustalone w formie planowanej normy kosztowej ma
100 km przebiegu, co- umozliwi kierowcy ekonomiczng
ocene wtasnej pracy przez przemnozenie wykonanych
jednostek przebiegu (100 km) przez wyzej wspomniane
normy lub przez taczny koszt zalezny przebiegu usta-
lony réwniez w planowanej normie.

Koszty rzeczywiscie ponoszone wpisuje sie kierowcy
do ksigzki obrachunkowej. Poréwnanie kosztéw rze-
czywistych z .normag kasztéow daje kierowcy mozliwos¢
samodzielnego obliczenia uzyskanych oszczedno$ci tub
przekroczen.

Obliczenie kosztow moze kierowca wykonywac¢ w do-
wolnych odstepach czasu, moze réwniez oblicza¢ tylko
niektére — interesujace go w danym momencie ele-
menty kosztéw. Miesieczne obliczenie kosztéow i uzy-
skanych oszczednosci wykonuje wyznaczony pracow-
nik, uzgadniajgc wynik z kierowca.

Spos6b obliczania poszczegélnych elementéw kosztéow
wymaga pewnych wyjasnien:

1. Materiaty pedne i smary — element ten obejmuje
koszty zuzytego paliwa oraz oleju silnikowego spalone-
go (‘zuzywanego) w trakcie przebiegu (nie obejmuje
smarow statych potrzebnych do' profilaktyki oraz ole-
jow do wymiany okresowej wchodzacych w zakres ob-
stug technicznych).

Norme kosztéow ustali€¢ mozna dla tegO' elementu
dwojakg: a) podstawowa, b) planowanag na dany okres.

Norma kosztdw podstawowa — okres$la wysokos$¢ ko-
sztu materiatow pednych i oleju silnikowego' spalanego
w wyniku obliczenia w oparciu o obowigzujgce pan-
stwowe normy zuzycia materiatdw pednych.

Norma zuzycia planowana — okres$la wysoko$¢ ko-
sztu materiatow pednych i oleju silnikowego spalanego
w wysokosci przyjetej do planu, a obliczonej w for-
mie $rednio progresywnej normy zuzycia na dany
okres.

Rzeczywiste zuzycie materiatow pednych i oleju sil-
nikowego spalanego, a tym samym koszt tego zuzy-
cia, moze by¢ ustalany wedlug dotychczas powszech-
nie stosowanych metod i tnie wymaga specjalnych za-
biegéw rachunkowych w zwigzku z prowadzeniem
ksigzek obrachunkowych kierowcy.

Rzeczywiste kaszty materiatdbw, pednych moga by¢
wpisywane do ksigzeczek w okresach miesiecznych,
wzglednie nawet dziennych przy wydawaniu paliwa’
co nie powinno nastrecza¢ zadnych trudnoSci.

Dla elementu — materiaty pedne i olej silnikowy —
ksigzka rozrachunkowa kierowcy powinna mie¢ na-
stepujacy ukiad, jesli chodzi o zasadnicze dane:

Oszczednos$¢ Przekroczenie

to za ceny planowe (do indywidualnego rozrachunku
kosztéw) nalezatoby przyja¢ ceny oparte o koszt opo-
ny wystepujacej najliczniej, a wiec w tym przyktadzie

Stomil. Otrzymujemy zatem nastepujace ceny plano-
we:
) Cena Cena
Rodzaj opony rzeczy- plano- Uwagi
wista wa
/

) robwna rze-
Stomil 750 x 20 670 zt 670 zt czywistej
Importowane 750 x 20 611 zI 909 zt 670 X2230'000

670 x 15.000
Projektowane 750 x 20
j 490 zt 455 zt 22.000

Ustalone w ten sposéb ceny planowe umozliwiajg
prawidtowe obcigzanie kosztami poszczegdlnych pojaz-
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doéw, eliminujac réznice kosztéw z tytutu rodzaju sto-
sowanej oporny (rézne ceny, rézne przebiegi).

Ceny planowe umozliwiajg ustawienie na statym po-
ziomie kosztu opono-kilometra oraz kosztu ogumienia
i 1 rwozokilometra (jkoszt ogumienia 1 wozokilometra
rbwna sie kosztowi 1 oponoikilometra pomnozonemu
przez ilos¢ ko6t pojazdu).

Nalezy nadmienié, ze jpodobnie jak przy jmateriatach
pednych tak i przy ogumieniu istnieje jnorma jkosztu:

a) norma podstawowa oparta o panstwowe
przebiegu i o cene planowa,

inormy

Ib) norma planowana oparta o $rednio prog-esywne
normy przebiegu przyjete do planu i o cene pianowa.

Oszczednos$ci (wzglednie przekroczenia) kosztéw ogu-
mienia obliczane sg w stosunku do- norm panstwo-
wych.

W oparciu o powyzsze zalozenia kazdy pojazd bytby
uznawany wediug ustalonej normy kosztu zwigkszonej
0 narzut na naprawy za przejechanie woz-okm, a obcia-
zany za wydawane opony wedlug ceny planowej oraz
za wykonane naprawy ogumienia.

Obliczenie kosztu zuzycia ogumienia odbywaé sie po-
winno analogicznie, jak zuzycie paliwa i smaréow. Koszt
napraw ogumienia powinien -by¢ kierowcy wpisywany
rownoczes$nie z odbiorem ogumienia z naprawy.

Powyzsze zasady obejmujg réwniez ogumienie sta-
nowigce pierwsze wyposazenie pojazdu, w zwigzku
z czym stawka odpiséw amortyzacyjnych taboru jwinna
ulec zmniejszeniu.

3. Odpisy amortyzacyjne. Stawka odpis6w amorty-
zacyjnych jest juz sama w sobie normg kosztu w za-
kresie zuzycia samochodu. Stawki te jednak dla upra-
widtowienia rozrachunku nalezatoby zaktualizowa¢
1wyspecyfikowa¢ terenowo, podobnie jak to jest zro-
bione w Zwigzku Radzieckim.

Aktualizacja stawek m-usi zapewni¢ wtasciwy podziat
stawki na inwestycje i na kapitalne remonty oraz
zmniejszenie jej o cze$¢ odnoszaca, sie do ogumienia.

Czes¢ stawki przeznaczona na inwestycje stuzytaby
w ksigzeczce 'kierowcy do obliczania sum, za ktére jna-
lezy uznaé kierowce z tytutu przejechanych kilome-
trow.

Tego- rodzaju rozwigzanie umozliwia na dluga fale
obliczenia oszczednos$ci uzyskanych przez przediuzenie
przebiegu umorzeniowego samochodu, lub tez strat po-
niesionych przez przedwczesne eliminacje pojazdu.

Cze$¢ stawki przeznaczona jna kapitalne remonty
stuzytaby w ksigzeczce kierowcy do obliczania i uzna-
wania sum naleznych za kapitalny remont z tytutu
wykonanego przebiegu. Obcigzenie pojazdu nastepowa-
toby po- wykonaniu kapitalnego' rem-ontu wedtug ,jego
faktycznej ceny. Tego- rodzaju rozwigzanie umozliwito-
by obliczenie oszczednos$ci z tytutu przediuzenia, prze-
biegéw miedizynaprawezych z wzie-c-iem pod uwage jed-
nak ewentualnych konsekwen-cji- przediuzeni,a tego
przebiegu w postaci faktur dodatkowych .do jrachunku
za kapitalny remont.

Najbardziej prawidtowym rozwigzaniem zagadnienia
bytoby, aby jkierowca, jako odpowiedzialny za wéz
samodzielny pracownik, oddawat samochéd- osobiscie do
remontu. Poniewaz przy oddawaniu samochodu ustala
sie stopien zuzycia poszczeg6lnych zespotéw i czesci,
najbardziej zainteresowany w tym przypadku kierow-
ca powinien uczestniczy¢ w ich klasyfikacji. W ten spo-
s6b z jednej stromy powstataby wieksza, kontrola pra-
widtowos$ci oceny, z drugiej za$ strony kierowca wi-
dziatby efekt swej ekonomicznej lub nieekonomicznej
eksploatacji wozu. Podobnie kierowca powinien odbie-
ra¢ samochdd- po- naprawie, albo odbiera¢ samochéd
wymienny, co- rGwniez usunetoby caly szereg nieporo-
zumien ma tle jakosci napraw lub ztej eksploatacji sa-
mochodu, przy czym w tym drugim przypadku podpi-
suje jnowg umowe.

4. Obstuga techniczna taboru — element ten obej-
muje koszty obstug technicznych 1d2 (OT1 i OT2) oraz
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okresowych obstug smarowniczych i obstug codzien-
nych, gdy te sg wykonywane przez stacje obstugi.

Obstugi codzienne, wykonywane przez, kierowcow,
nie wchodzg w ten element kasztéw podnoszac jedynie
ko-sat obsady wozu (ptace kierowcy).

Ze wzgledu n,a konieczno$¢ wykonywania-, profilak-
tycznych obstug w petnym zakresie tak iloSciowo- jak
i jakosciowo uzyskiwanie oszczednosci w tym zakresie
jest niedopuszczalne.

iDla wykorzystania rozrachunku do poprawienia jako-
Sci obstug celowym bytoby uistal-enie zasad rozliczen
miedzy Stacjg Obstugi a kierowcag.' jKierowca winien
otrzymacé co- 1000 km bon warto$sciowy na OT1, co 5000
km bon wartosciowy na OT-2 celem uzyskania wzamian
za tein bon naleznej obstugi j(jpodobnie dla obstugi sma-
rowniczej). Za otrzymany boin kierowca, zostaje obciag-
zony w ksigzce kierowcy, co jréwnowazy uznanie za
przejechane wozoikifomet-ry wediug normy kosztu za
obstugi techniczne.

W powyzszy spos6b uzyska sie dodatkowe kontrole
wykonawstwa obstug j(jakosci i, kompletno$ci) z-e strony
kierowcow, ktérzy najlepiej znajag swe wozy.

5. Naprawy biezagce — element ten obejmuje wszel-
kie koszty napraw nieplanowanych (a wiec inie 'wyni-
kajagcych z ustalonych przebiegéw miedzynaprawczych
pojazdéw do- naprawy $redniej i naprawy gtéwnej).
Na, naprawy biezgce nalezy ustali¢ statystyczng norme
kosztow .(ew-en-t. Sredniio-piroigresywna), z uwzglednie-
niem stanu pojazdu.

Na dobro kierowcy nalezy zapisa¢ nalezne sumy we-
dtug ustalonej normy ko-sztu i wykonanego przebiegu,
a w ciezar jego- wszelkie wykonywane jnaprawy p-oza
Srednimi i biezgcymi.

Ro6znica rozliczen w poszczegdlnych okresach bedzie
wykazywac oszczedno$¢ wzglednie przekroczenie.

Powyzsze zasady dotyczg réwniez gospodarki opartej
n,a wymienmosci zespotéw.

6. Naprawy Srednie. Odnos$nie kosztéw napraw S$red-
nich nalezy zastosowa¢ zasady analogiczne jak przy na-
prawach biezacych z tym, ze jnorme kosztu n,a napra-
we $rednig nalezy ustala¢ na podstawie planowanej
ceny naprawy i planowanego przebiegu miedzynapraw-
czego- (dla naprawy gtéwnej).

Ustalona, w ten sposéb norma kosztu umozliwia oce-

ne efektow oszczednosciowych kierowcy z chwilg od”
dania, wozu do naprawy gtownej. Oszczedno$¢ powsta-

nie w jprzypadku przediuzenia przebiegu miedzyna-
prawczego wzgl., gdy stan wozu (dobry) zmniejszy
koszt jnaprawy $redniej.

Biorgc powyzsze zasady pod uwage ksigzka obra-

chunkowa kierowcy powinna sie skladac¢ z:

-1) umowy o0 objeciu samochodu i przej$ciu na obra-
chunek
2) karty podejmowanych zobowigzan kierowcy

3) zestawienia planowanych norm eksploatacyjnych,
materiatowych i kosztowych,

4) zestawienia, miesiecznego
wraz z obowigzujacym wspotczynnikiem
wym,

planowanych zadan
przeliczenio-

5) zestawienia miesiecznego wykonywania zadan pla-
nowych,

6) jrocznego zestawienia obrachunku kosztéw w ukta-
dzie miesigecznym,

7) karty odpis6w amortyzacyjnych,

8) kart jkosztowych (okresowe wktadki- wymienne),
ktérych sumy wynikowe sg przenoszone do rocznego
zestawienia' obrachunku kosztow.

Wprowadzenie tego- typu ‘'rozrachunku powinno by¢
potaczone z odpowiedniag modyfikacjg regulaminu ptac
i premiowania w 'kierunku silniejszego- ujawnienia po-
wigzan ekonomicznych jpomiedzy wynikami pracy,
a wynagrodzeniem kierowcy.
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ST. SIERPINSKI (Warszawa)

Przeiuozy jesienne zeglugi

Analiza lat ubiegtych wykazuje, ze z roku na jrok
w okresie jesieni ilo§¢ masy towarowej przewozonej
drogg wodng powaznie wzrasta. W roku 1953 zegluga
na Wisle przewiozta o 50 procent wiecej ziemioptodow
i 70 procent wiecej innych tadunkéw niz w roku 1952.
Zegluga ina Odrze, ktéra po raz pierwszy w Ubiegtym
roku wzieta udziat w przewozach jesiennych, zrealizo-
wata w jpelni swoéj plan przewozéw jesiennych.

Ten staly wzrost Swiadczy, ze zegluga $rédlagdowa
w tej corocznej akcji o charakterze ogoélnokrajowym,
majacej na celu przetransportowanie ogromnych iloSci
produktéw rolnych do miejsc przerobu i do konsumcji,
zaczyna odgrywac coraz wieksza role.

Wyciagajac wnioski z IX Plenum i |l Zjazdu PZPR,
zadania zeglugi $rédlgdowej w roku 1954 sg znacznie
wyzsze od lat Ubiegtych i muszg by¢ przy tym wykona-
ne przy nizszych niz poprzednio kosztach. Wymaga to
oczywiscie koncentracji wysitkow zatég i administracji
zeglugi, jak réwniez zleceniodawcéw i rejonowych za-
rzgdéw dré6g wodnych. W roku 1954 nastgapi przede
wszystkim dalszy wzrost przewozéw ziemioptodéw,
w przypadkach za$ uzasadnionych — réwniez innych
tadunkow.

Gtowny nacisk potozony bedzie na rozwéj przewozow
w rejonach pozbawionych transportu kolejowego, jak
rap. ina Zutawach tub ubogich w transport kolejowy.
Peina realizacja zadan przewozowych wymaga od ze-
glugi obok zabezpieczenia masy towarowej, przygoto”
wania wystarczajacej ilosci odpowiedniego taboru, do-
pilnowania stanu gotowos$ci miejsc przetadunkbwych
i sprzetu, udzielenia pomocy w przygotowaniu drogi

wodnej przez rejonowe zarzady i wreszcie odpowied-
niej organizacji zaopatrzenia ludzi zatrudnionych
w akcji przewozow.

Zagadnienie planowej alimentacji zakontraktowang

masag towarowga stanowi w akcji przewozéw jesiennych
powazny, niestety, ciggle jeszcze niedostatecznie uregu-
lowany problem. Rok Ubiegly wykazat, ze znaczna ilo$¢
kontraktéw nie zostala zrealizowana na skutek zmian
w relacjach dokonanych przez zleceniodawcéw. Odpa-
dta z tej przyczyny czes$¢ przewozéw zboza, akwizycja
za$ masy zastepczej wymagata czasu. W konsekwencji
powstatej sytuacji nastgpity przestoje zaréwno holow-
nikow jak i barek.

Byly i inne przyczyny niezrealizowania zakontrak-
towanych przewozoéw, ;np. niski stan wody. Na skutek
diugo trwajgcej suszy, poziom wody spadt do tego stop-
nia, ze cze$¢ ziemniakow zakontraktowanych dla War-
szawy w rejonie gérnej Wisty, nie mogta by¢ dostar-
czona barkami do stolicy.

Aby unikng¢ tego rodzaju przypadkéw w roku bie-
zacym, kontrakty na przewdz ziemniakéw dla Warsza-
wy przewidywa¢ beda dostawy z jrejonéw nadwislan-
skich, potozonych w dole rzeki.

Z dotychczasowych doswiadczen wynika, ze zaréwno
zleceniodawca jak i zegluga przywigzujg niedostatecz-
ng jeszcze wage do dotrzymania zawieranych kontrak-
tow. W stosunku np. do zeglugi .na Odrze zerwano umo-
we na przew6z powaznej ilosci jeczmienia w relacji
Wroctaw — Szczecin i ziemniakéw w jrelacji Stopnica
— Swinoujscie. Nie wyciggniecie z tego faktu konsek-
wencji prowadzi do wzrastajgcego braku dyscypliny na
tym odcinku i w ‘'rezultacie do strat w niewykorzysta-
nej zdolnosci przewozowej taibo.ru zeglugowego i do
nadmiernego przecigzenia drogi kolejowej.

Na tle tych doSwiadczen zesztorocznych trzeba bedzie
w roku biezacym potozy¢ szczeg6lny nacisk na realnos¢
zawieranych kontraktow a zabezpieczyé ich wykonaw-
stwo przez S$ciste precyzowanie warunkéw umowy.
Podpisywainie umoéw powinno by¢ dokonywane przez
iprzedstawicieli Swiadomych odpowiedzialnosci za pod-
jete w umowie zobowigzania oraz zorientowanych od-
nosnie ich realnosci.

W przypadku niewykonania umowy przez jedng ze
stron, nie jnalezy rezygnowaé¢ z konsekwencji, ustalo-
nych w umowie, aby w ten spos6b przyczynié¢ sie do li-
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kwidacji niedbalstwa, czy biurokratyzmu,
sie czestokro¢ za zarwanym zleceniem.

Duzym utatwianiem zaréwno dla zeglugi, jak i klien-
tow beda wprowadzone po raiz pierwszy w tym roku
instytucje agentéw handlowych. Do ich obowigzkéw
naleze¢ bedzie wykonanie na zlecenie przedsiebiorstw
zeglugowych niezbednych czynnos$ci 'manipulacyjnych
i handlowych az do wypisania listu przewozowego
wigcznie. W latach ubiegtych dla zatatwienia tych czyn-
noéci ekspozytury zeglugowe zmuszone jbyly kazdora-
zowo delegowaé¢ swoich pracownikéw,, co jpociggato za
sobg znaczne koszty i strate czasu.

Drugim czynnikiem, decydujgcym o sprawnym prze-
biegu przewozéw jesiennych jest — poza zabezpiecze-
niem masy towarowej — tabor o odpowiedniej do za-
potrzebowania ilosci ji jprzygotowany technicznie do na-
wigacji. Doswiadczenia ubiegtego roku pokazujg, ze nie
zostato to w petni wykonane w zegludze na Wisle. Nie-
ktore jednostki nie posiadaty naprawionych pokry¢ ta-
downi podtég, jak réwniez windy i stery znajdowaty
sie w jstanie nie do uzytku. Kontrola wykazata zanied-
bania w naprawie oszalowahn kajut. Remonty trzech
holownikéw zeglugi na Wisle zostaly op6znione. Brak
holownikéw spowodowat przestoje barek, co wpilyneto
ujemnie na efekty przewozowe akcji jesiennej.

O ile w Zzegludze na Odrze w roku 1953 ilo§¢ taboru
przekraczata zapotrzebowanie, o tyle w zegludze na
Wisle ilos¢ taboru byta niedostateczna. Pomoc zeglugi
na Odrze w ilosci 8 barek typu ,Wroctawka“ okazata
sie niewystarczajgca. Na skutek tego zostaly przez ze-
gluge na Wisle odmoéwione przewozy tadunkéw maki
w relacji Poznan — Gliwice. Zegluga jna Wisle odczuta
szczeg6lnie dotkliwie jbrak barek typu ,Zutawka“ i jba-
rek trasowych. W roku biezgcym Centralny Zarzad Ze-
glugi Srédlagdowej udzieli wiekszej pomocy zegludze
na Wisle w postaci przydziatu krytych barek traso-
wych motorowych i bez wtasnego napedu, w rozmia-
rach odpowiadajgcych realnemu zapotrzebowaniu.

Trudno$ci w wuzupetnieniu taboru barkowego typu
JZutawka*“, zegluga na Wisle bedzie musiata w roku
biezgcym i przysztym rozwigzaé we wiasnym zakresie,
w drodze dokonania jprzerzutéw barek 100 — 150 tono-
wych i uruchomienia w konkretnych relacjach waha-
dtowych pociggéw.

Omawiajgc trudnosci lat ubiegtych, napotykane przy
realizacji przewozow jesiennych, nie sposéb poming¢
zagadnienia czynnos$ci tadunkowych. Przediuzanie sie
czasu wykonania tych czynnosci jest powodem znacz-
nych przestojow, ograniczajgcych mozliwo$ci przewozo-
we taboru 'rzecznego. Co prawda, inspekcje dokonane
w Ubiegtym roku w rejonie ekspozytur najbardziej za-
angazowanych w przewozach, tj. Bydgoszczy i Warsza-
wy, punktéw najbardziej typowych zatadunkéw zboza,
burakéw, ziemniakéw, siana, jstomy i cukru, przy udzia-
le zleceniodawcoéw, przedstawicieli WKPG, drég wod-
nych i czynnika spotecznego, przyczynity sie w powaz-
nym stopniu do poprawy sytuacji na tym odcinku, lecz
nie jest to jeszcze catkowicie zadawalajgce uregulowa-
nie tej waznej sprawy. Wielu zleceniodawcow
nie 'potrafito jeszcze wtasciwie zorganizowac pracy przy
zatadunku ziemioptodéw, jak np. Malbanskiie Zaktady
Roszarnicze i Gminne Spétdzielnie ,Solec, ,Chotewa*
i ,Janowiec", ktére przyczynily sie do duzych przesto-
jow przez nieprzygotowanie na czas odpowiedniej ilos-
ci pracownikéw ,przetadunkowych. W roku biezgcym
nalezy mocniej, niz w r. Ub. przystagpi¢ do likwidacji
pracy recznej przy przetadunkach. Sarn proces zatadun-
kowy odbywa sie przy pomocy zsypéw. Praca reczna
wystepuje w ogniwie miedzy ladowym $rodkiem, tran-
sportu i sktadem a zsypem. Zadaniem zeglugi bedzie
pomoc w organizacji procesu technologicznego przeta-
dunku w drodze zastosowania transporteréw lub — je-
$li jnie da sie inaczej — przez skracanie do minimum
odcinkéw donoszenia do zsypow.

Uwzgledniajac wage jaka nalezy
sprawnego przebiegu przewozéw

kryjacych

przywigzywaé¢ do
jesiennych, nalezy
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wyzyska¢ wszelkie mozliwosci skracania i likwidacji
przestojéw; do nich nalezy m. in. praca na trzy zmia-
ny. Organizacja tego rodzaju przetadunku wymaga du-
zo trudu: zabezpieczenia $Swiatla na nabrzezach, przy-
gotowania dostatecznej ilosci sprzetu przetadunkowego,
zapasowych woézkéw i trwatego dachu, aby umozliwic¢
prace w czasie niepogody.

W portach morskich nalezy zastosowaé¢ inne Srodki
dJa skrocenia postoju barek —mzabezpieczyé powierz-
chnie magazynowg w Gdansku i w Szczecinie. Prakty-
ka wykazata, ze w portach morskich samo ustalenie
rat przetadunkowych nie zabezpiecza w spos6b dosta-
teczny przed przestojami. WsSréd niektérych portow-
céw pokutujg jeszcze stare, kapitalistyczne poglady, ze
barka — zwtaszcza kryta, to magazyn. Ale wydaje sie.
ze w roku biezgcym stosunek tan, catkowicie sprzeczny
z zasadami socjalistycznego gospodarowania, ulegnie
radykalnej zmianie i cze$¢ powierzchni magazynowej
zostanie przez wtadze portowe zarezerwowana dla zto-
zenia przeznaczonego na eksport eukiru, 'nadchodzgcego
droga rzeczna.

W roku ubieglym zarzady dirbg wodnych dokonatly
znacznych wysitkéw, alby jak najdiuzej utrzymac
sptawnos¢ trasy przewozow jesiennych. Wyjatkowa su-
sza na Odrze i Wisle w duzym stopniu ostabita elekt
tych wysitkobw. Gdyby jednak nie ta pomoc, zwilaszcza
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w Wajdulach, Barcinie, przy ujsciu w Debniku, koto
Paliusza i Woéjcina — zegluga na Wisle nie wykonataby
w tak wyjatkowo trudnych warunkach nawigacyjnych
swego bardzo napietego planu przewozéw w 1953 r.

W roku biezacym wysitek nalezy przede wszystkim
skierowa¢ na odcinek go6rnej 'Noteci na km 69,3 — 70,3,
zamulony przez Zaktady Sodowe w Matwach. Dopoki
nie zostang usuniete uszkodzenia osadnikéw w fabryce,
nalezy stosowac¢ holowanie barek przy pomocy ciggnika
ladowego i pogiebianie z zastosowaniem mozliwie wy-
dajniejszych niz w roku ubiegtym pogtebiarek.

Nalezy réwniez potozy¢ wiekszy nacisk na wtasciwe
rozwigzanie zagadnienia zaopatrzenia zatbg w zywno$¢.
Zorganizowana dostawa zywnos$ci przy pomocy holow-
nik6w w r. 1953, -nie przyniosta spodziewanych wyni-
kéw. W roku biezgcym trzeba bedzie oprze¢ zaopatrze-
nie zalég nie tylko na dostawach dokonywanych przez
tabor zeglugowy, ale rowniez na zakupach w najblizej
potozonych sklepach spoétdzielczych, z ktérymi nalezy
zawrze¢ odpowiednie umowy.

Przedstawiane wyzej niektére spostrzezenia z lat
ubiegtych i wynikajace z nich wnioski, powinny przy-
czyni¢ sie do usuniecia dotychczasowych btedéw i przy-
nies¢ korzy$¢ w postaci lepiej i taniej wykorzystanych
przewozoéw zeglugi $rédlagdowej.

W spraiuie pomocnikom kieromcom
samochodowych

Wsér6d wielu dekretow, ustaw, zarzadzen, przepiséw
i instrukcji, normujgcych szeroki wachlarz zagadnien
motoryzacyjnych, poczynajagc od dekretu z dnia 8 stycz-
nia 1946 r. o organizacji administracji i gospodarki mo-
toryzacyjnej, brak jest dotychczas zarzadzenia regulu-
jacego w spos6b dostatecznie jasny i sprecyzowany
sprawy zatrudnienia pomocnikéw kierowc6éw samocho-
dowych. Jest to tym dziwniejsze, ze wydane zostaly
w miedzyczasie zarzadzenia, okre$lajgce sposéb wyna-
grodzenia pomocnikéw kierowcow (Monitor Polski
A 46/52), oraz warunki odbywania praktyki w charak-
terze pomocnikéw kierowc6éw przez kandydatéw na kie-
rowcOw (zarzadzenie Przewodniczgcego PKPG 2z dnia
12 kwietnia 1951 T. zamieszczone w Biuletynie PKPG
Nr 11, poz.i 121 i Nr 23 poz. 237), a takze instrukcja dla
pomocnikéow kierowcéw (zarzadzenie Ministra Komu-
nikacji z dnia 30.X1.1949 r. ogtoszone w Dzienniku Ta-
ryf i zarzadzen Komunikacyjnych Nr 40 poz. 298), jak
rowniez uchwata Komitetu Ekonomicznego Rady Mi-
nistréw z dnia 12.1IV.1949 r. o sposobie szkolenia kie-
rowcow samochodowych dla potrzeb Panstwa (Monitor
Polski Nr A 59 poz. 798).

Zarzadzenia te dowodza, ze funkcja pomocnika kie-
rowcy jest uznana i zalecana,

To jednak malo.

Przy obecnej oszczedno$ci w gospodarowaniu etata-
mi osobowymi i usilnych dazeniach kazdego kierow-
nictwa jednostki gospodarczej do zmniejszenia kosztéw
wtasnych, niedo$¢ jest ,zaleci¢* zatrudnienie pomoeni-
ka kierowcy. Zalecenie takie moze by¢é uwzglednione
lub nie, a — jak -wykazuje praktyka — uwzgledniane
bywa niezbyt chetnie.

Talki stan rzeczy ma swdéj aspekt techniczny, ekono-
miczny i spoteczny, o czym bedzie szerzej mowa w dal-
szej czesci tego artykutu. Tymczasem stwierdzamy: stan
techniczny i bezpieczenstwo pojazdu samochodowego
oraz przewozonego tadunku i oséb sg zalezne od przy-
dzialu dostatecznej ilosci ludzi do jego obstugi.

Innymi stowy, jezeli zakres czynnos$ci nalezgcych do
Obstugi technicznej samochodu o duzej nos$nosci Ilub
wielotonowego pociggu drogowego, przekracza fizyczne

mozliwo$ci kierowcy, winien mu by¢ przydzielony po-
mocnik. Winno to nastgpi¢ zaréwno ze wzgledoéw ra-
cjonalnej obstugi jpojazdu, jak i ze wzgledéw bezpie-
czenstwa pojazdu oraz przewozonego tadunku, a takze
przewozonych z tadunkiem o0soéb i(inp. konwojentéw).

Tymczasem jednak brak jest konkretnego zarzadze-
nia, ktére foy zobowigzywato (nie ,zalecato") do zatrud-
niania pomocnika kierowcy w OkreS$lonych przypad-
kach. Istniejg natomiast, jak powiedzieliSmy, przepisy
regulujgce okolicznosci wtérne zwigzane z zatrudnie-
niem pomocnika kierowcy, jaik jego wynagrodzenie lufo
spos6b odbywania przez niego praktyki. Panuje wiec
taki stain rzeczy, jafciby istniat, gdyby naprzykiad wy-
dano instrukcje korzystania z dzwigu osobowego w bu-
dynku, pod ktéry nie potazono jeszcze fundamentow.

Zastan6wmy sie teraz, w jakich wypadkach wskaza-
ne jest zatrudnienie pomocnika .kierowcy i jakie sa
aspekty techniczno-ekonomiczne i spoteczne tego za-
gadnienia.

Zarzadzenie Ministra Komunikacji w sprawie za-
twierdzenia instrukcji dla pomocnikéw kierowcéw po-
jazdéw mechanicznych (Dz. TiZ Kom. nr 40, poz. 298)
okreéla, ze pomocnicy kierowcéw moga by¢ przy-
dzielani ina pojazdy samochodowe o nos$nos$ci powyzej
2,5 tony. Zatym potrzeba posiadania pomocnika kie-
rowcy uzalezniona zostata od no$nosci samochodu. Wy-
nika stad, ze jezeli ilos¢ czynnos$ci jaka jest potrzebna
do wykonania przy obstudze samochodu o duzej nos-
nosci, przekracza mozliwosci samego kierowcy, lub je-
$li nawet — fizycznie biorgc — mozliwosci tych nie
przekracza, to wykonanie tych czynno$ci przez jedne-
go cziowieka nie jest wskazane. Pociggnetoby to bo-
wiem za sobg przemeczenie tego cztowieka (kierowcy),
a przemeczenie kierowcy jest okoliczno$cig grozng dla
bezpieczenstwa pojazdu, tadunku i oséb — pomijajac
juz wzgledy bezpieczenstwa i hygieny pracy samego
kierowcy.

Pomocnik jest zatem potrzebny kierowcy w tym celu,
aby mu ulzy¢é w odpowiedzialnej pracy i odcigzy¢ go
od szeregu czynno$ci niezwigzanych bezpos$rednio
z prowadzeniem pojazdu, a takze aby mu w niektérych
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wypadkach umozliwi¢ w og6le obstuge pojazdu, jak
na przykiad przy montowaniu wielkiego koita, przeno-
szeniu akumulatora, rozruchu ikoilbg w zimie itp.

Jest zrozumiate, ze przy pojazdach samochodowych
osobowych lub ciezarowych o matej nos$nosci, ozynnos-
ci zwigzane z obstugg techniczng moga by¢ wykonalne
przez samego kierowce bez jego zbytniego przemecze-
nia, a réwniez wymiar i ciezar poszczegdblnych czesci
tych pojazdéw inie przekraczajg mozliwosci fizycznych
jednego czlowieka.

Inaczej ma sie rzecz z pojazdami o duzej nos$nosci
lub z wielotomowymi pociggami drogowymi.

Pojazdy te, przy swych znacznych wymiarach, sa
przede wszystkim trudniejsze do manewrowania,
a wielko$¢ ich obryséw gabarytowych ogranicza jnie-
jednokrotnie dobrg widzialno$¢ do tytu. Cofanie zwtasz-
cza w miejscach ograniczonych, nasuwa zawsze trud-
noéci dla kierowcy pojazdu o duzej nosnosci i o znacz-
nych wymiarach skrzyni tadunkowej. Manewrowanie
takim pojazdem w miejscach ograniczonych wymaga
z reguly pilotowania, zwlaszcza ze przy znacznej szero-
kosci i ditugosci pojazdu, kierowca nie jest w stanie
precyzyjnie oceni¢ odstepoéw i odlegtosci mierzonych
niejednokrotnie na centymetry. Duze wymiary pojazdu
wymagajg rowniez wiekszego naktadu pracy przy kon-
serwacji i myciu. Dotyczy to rowniez obstugi codzien-
nej (OC).

Na czynnosci OC kierowca dysponuje $cisle okreslo-
ng iloscig roboczogodzin podang w, ,Instrukcji o obstu-
dze technicznej pojazdéw samochodowych® SM 173,
Jest zrozumiate, ze OC samochodu 10-toinowego wyma-
ga znacznie wiekszego naktadu pracy, niz OC samocho-
du zetonowego. Albo wiec kierowca, nie majgc pomoc-
nika, wtozy nieproporcjonalnie duzo wysitku w obstu-
ge codzienng duzego samochodu, albo popro$tu wykona
te obstuge powierzchownie, wzglednie niektérych czyn-
noéci nie bedzie miat czasu wykona¢ wcale. Odbija sie
to, rzecz prosta, na stanie technicznym pojazdu.

Przy przewozeniu tadunku, tadunek ten wymaga pra-
widlowego rozmieszczenia i zabezpieczania. Rozmiesz-
czenie tadunku nalezy do kierowcy i czynno$¢ ta odby-
wa sie podczas natadunku. Czas ten winien kierowca
wykorzysta¢ jednoczes$nie na przeglad samochodu przed
dalszg jazda. Im tadunek jest wiekszy, tym wiecej cza-
Su wymaga jego rozmieszczanie i zabezpieczenie i tym
staranniej rozmieszczenie i zabezpieczenie nalezy wy-
kona¢. Na przeglad pojazdu zostanie niewiele czasu,
kierowca bedzie sie spieszyt i wykona przeglad po-
wierzchownie lufo nie wykona go wcale. Badz tez wiek-
sza uwage poswieci przegladowi, co na odwrét odbije
sie na rozmieszczeniu i zabezpieczeniu tadunkow.
V/ obu wypadkach pojazd moze wyruszy¢ w droge nie-
dostatecznie przygotowany, co moze pociggng¢ za sobg
szkodliwe nastepstwa zaréwno dla pojazdu, jak tadun-
ku i pasazerow.

-Znany jest autorowi wypadek kierowcy, ktéry obstu-
giwatl bez pomocnika pocigg drogowy ztozony z 3 przy-
czep za ciagnikiem ,Ursus“. Pomimo zgdan jkierowcy
nie przydzielono mu pomocnika, gdyz... nie zmieScit sie
on w funduszu ptac. W nastepstwie jtego, wskutek po-
$piechu przy zatadunku, kierowca obchodzac pociag
przed jodjazdem, nie dostrzegt niedomkniecia zamka
bocznego na skrzyni tadunkowej jednej z przyczep. Na
ostrym zakrecie boczna $ciana skrzyni tadunkowej
otwarta sie, wysypujac na jezdnie cenny tadunek arty-
kutéw spozywczyoh wraz z siedzacym na skrzyniach
konwojentem. Konwojent doznatl ogélnych Obrazen
i ztamania nogi, wypadt na szereg miesiecy z pracy,
a Zaklad ubezpieczen musiat jponadto wyptaci¢ mu od-
szkodowanie.

Tak wiec nieprzemys$lana oszczedno$¢ budzetowa
oraz brak wyraznego obowigzku zatrudnienia pomoc-
nika -kierowcy na wielotonowym pociggu drogowym,
spowodowaty kalectwo cztowieka i powazne straty
Ska-rbu Panstwa.

W innym wypadku nastapito odemkniecie sie (bocznej
Sciany skrzyni tadunkowej na przyczepie holowanej za
samochodem, przyczyni siedzgcy na tadunku konwo-
jent wypadt na réwnolegty tor tramwajiowy, dostat sie
pod wéz tramwajowy i jponiést Smieré ina miejscu.

Podobnie zanotowano wypadek $miertelny spowodo-
wany przez przyczepe, ktéra odczepiwszy sie od ciag-
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nika w pociggu drogowym, wjechata na chodnik zabi-
jajac dziecko. Stwierdzono, ze przyczyng wypadku (byto
obluzowanie sie $rub mocujgcych rame dyszlowg, cze-
g_(|>< kierowca nie dostrzegt. Kierowca nie miat pomoc-
nika...

Wyzej opisane wypadki obrazujg aspekty techniczno-
ekonomiczne problemu pomocnika kierowcy.

Pozostaje jeszcze aspekt spoteczny.

Zarzadzenie Ministra Komunikacji z dnia 30.X 1.1949
okreéla, ze stanowisko pomocnika kierowcy ma umoz-
liwi¢ uzupetnienie wiadomos$ci teoretycznych i nabycie
piafctyki w prowadzeniu pojazdéw, koniecznych dla
zdobycia pozwolenia na prowadzenie pojazdéw -mecha-
nicznych kategorii Il. Cel jest zatym wyrazny: szkole-
nie kadr kierowcéw zawodowych. Szkolenie kadr fa-
chowcéw samochodowych w okresie zywiotowego roz-
woju przemystu motoryzacyjnego ma niepos$lednie zna-
czenie. Ma znaczenie nietylk-o dla zapewniania reali-
zacji nakres$lonych planéw przewozowych, lecz i dla
obronnos$ci Panstwa. Zagadnienie to nie jmoze byc¢ lek-
cewazone.-

Zarzadzenia nakladaja na zaktady pracy jobowigzek
zatrudniania kandydatéw na kierowcédw jsamochodo-
wych kierowanych przez Wydziaty Komunikacji Dro-
gowej Wojewddzkich Rad Narodowych dla odbycia
3-miesiecznej praktyki. Wydaje sie, ze owo ,kierowa-
nie przez Wydzialy Komunikacji Drogowej* kandyda-
tow nie jest jeszcze w terenie do$¢ mocno- ugruntowa-
ne., Autor obserwowat liczne wypadki biernego tub
wrecz niechetnego ustosunkowania sie zakladéw pracy
do przyjmowania kandydatéw kierowanych przez Ko-
mendantéow Wojewo6dzkich SP wzglednie Wydziaty Ko-
munikacji Drogowej. Kandydatéw tych zaktady pracy
traktowaty w wielu wypadkach jako ,zto konieczne*
uwazajgc, ze mozna sie -bez nich obejs¢, a obcigzanie
msie narzuconymi z zewnatrz kosztami jest zupetnie zby-
teczne. Rowniez wiele zaktadéw pracy nie ogladato od
poczatku s-wego istnienia kierowanych z urzedu -kandy-
datow n.a kierowfcow i niewagtpliwie bardzo by -sie zdzi-
wity, -gdyby taki kandydat sie zgtosit, nie wiedzac, co
wtasdciwie z nim poczac.

Z drugiej za$ strony czesto sie zdarza, ze kierownicy
jednostek gospodarczyc-h wiedzgc, ze kierowcy przystu-
guje wyn-a-grodz-eme jw wysokos$ci 150 ztotych za prze-
szkolenie pomocnika, uwazajg sie za bardzo oszczed-
nych gospodarzy funduszem ptac, proponujgc jkierow-
com, ktérzy domagaja sie pomocnikéw, ryczaltowe wy-
nagrodzenie w -wysokos$ci 150 ztotych zamiast pomocni-
ka. Kierowcy naogo6t -chetnie sie na to godza, bo szkole-
nie pomocnika traktuja jako dodatkowy -klopot, nie-
rzadko tez uwazaja, ze pomocnik to zupetnie zbyteczny
Swiadek niektérych jazd... niezupetnie formalnych.
A 150 ztotych wiado-mo, ze sie przyda.

Tak -wiec napoz6r Ws-zystko jes-t w porzgdku. Kierow-
nik i kierowca sa zadowoleni z takiego kompromisu.
Napewino jednak mie jest zadowolony samochéd, -ktére-
mu dodatkowy doglad pomocnika bardzo by sie przy-
dat i nie sg rowniez zadowoleni inspektorzy gospodarki
samochodowej, ktérzy czesto przy kontrolach napoty-
kaja przemeczonych jkierowcéw i... niedomyte pojazdy.

Na ijtle powyzszych rozwazan staje sie jas-ne, ze do-
wolnosci dotychczasowego szkodliwego jstanu rzeczy
ipotozytoby skutecznie kres zarzadzenie, ktére — wy-
chodzac z zatozen techniczno-ek-oinomicznycih i spotecz-
nych — nalozytoby poprostu na uzytkownikéw pojaz-
déw samochodowych obowigzek zatrudniania pomocni-
kéw kierowcéw w okreslonych wypadkach, podobnie
jak natozyty cne obowigzek posiadania takich, a nie
innych pozwolen przy prowadzeniu samochodéw ok-re-
Slo-r*yc-h rodzajoéw i nosnosci.

Albowiem winny tu decydowac¢ pozytywne -momenty
natury techniczno-ekonomicznej w transporcie samo-
chodowym, -majgce swoéj zwigzek przyczynowy z za-
trudnianiem pomocnikéw kierowcéw na pojazdach
0 wiekszej tadownosci, co umozliwiatoby dokonywanie
lepszej i wnikliwszej obstugi pojazdéw (OC przy czyn-
nym wspdétudziale obu zainteresowanych pracownikéow),
staranniejsze rozmieszczenie ftadunkéw na ipojazdach
1 jusprawnienie proces6w za- i wytadowczych.

Spogladajac z zazdroscig na n-aszych kolegéw kole-
jarzy, my sa-mo-chodziarze, wota-my: ,My chcemy mie¢
swoich palaczy i smarownikow*",
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Mozliluosci obnizenia kosztow witasnych
uj transporcie

W toczgcej sie obecnie, walce o obnizke kosztow
wiasnych w naszych socjalistycznych przedsiebior-
stwach zbyt mato poswieca sie uwagi obnizce kosztow
w transporcie. O ile transport wewngatrzzaktadowy
nie ginie z oczu organizacji partyjnych i kierownictw
poszczegdblnych przedsiebiorstw, to transport odbywa-
jacy sie na zewnatrz zaktadu dotychczas mato byt ana-
lizowany. Odcinek ten jest bardzo wazny, gdyz doko-
nanie przewozu nieodpowiednim $rodkiem transportu,
czy dokonywanie przewozéw przeciwbieznych Ilub
krzyzujgcych sie wplywa na zwiekszenie kosztow wta-
snych produkcji. Dochodzi nawet do takich sytuacji,
ze koszty transportu danego towaru sa wyzsze od jego
wartosci pierwotnej.

W szczeg6lnoSci trzeba zwréci¢ uwage na gospodar-
ke taborem samochodowym. Transport samochodowy
jest szybszy i wygodniejszy w uzyciu i dlatego czesto
kierownictwa przedsiebiorstw naduzywajg go, mimo,
ze w poréwnaniu z transporem kolejowym, czy wod-
nym jest on kilkakrotnie drozszy.

Samochody ciezarowe przydzielane sa przedsiebior-
stwom jako transport gospodarczy do przewozow we-
wnatrz zaktadowych i awaryjnych. Pozostate przewo-
zy winny by¢ dokonywane przez przewoznikéw pu-
blicznych jak PKP, PKS, CST czy Zegluge.

A tymczasem jaka praktyka wytworzyta sie w
przedsiebiorstwach. Otéz jak np. Zjednoczone Zaktady
Rowerowe w Bydgoszczy taborem gospodarczym doko-

nuja przewozy swej produkcji na dalekich trasach,
a wywozke ztomu z terenu fabryki przekazujg
PKS-owi. Kujawska Fabryka Maszyn Rolniczych w

Inowroctawiu pod koniec kazdego miesigca wysyta swe
samochody po surowce do hut na Slasku i do pokrew-
nych zaktadéw w Starotece, czy Ptocku, by przewiez¢
wypozyczone poHabrykaty potrzebne do wykonania
planu produkcji za dany miesigc. Zaktad ten dokonuje
te przewozy jako ,awaryjne“. Lecz czy grozba niewy-
konania planu to awaria? Napewno nie. Trzeba tylko
lepiej planowac¢ zaopatrzenie i dopilnowywac¢ jego
realizacji w ciagu catego miesigca, a plany produkcyj-
ne bedg wykonywane rytmicznie i awarie znikna.

Jesli przowozy taborem samochodowym na dalekie
odlegtoéci okaza sie konieczne, winny by¢é dokonywa-
ne taborem PKS, kté6ry moze przewozy te wykonywac
taniej, gdyz placowki spedycyjne PKS umozliwig mu
petne wykorzystanie tadownos$ci oraz tadunek w oby-
dwie strony.

Przy przewozach awaryjnych wtasnym taborem sa-
mochodowym na odlegto$¢ ponad 50 km przedsiebior-
stwa sg zobowigzane do uzyskania na nie zgody Wy-
dziatu Komunikacji Drogowej Prezydium WRN,
wzglednie do ztozenia o$wiadczenia o koniecznos$ci do-
konania takiego przewozu. O ile w roku 1953 takich
o$wiadczen do Wydzialu Komunikacji Drogowej Pre-
zydium WRN wpilyneto 6.000, to w pierwszych 5-ciu
miesigcach biezgcego roku cyfra ta zostata juz prze-

kroczona. Wynika stad wniosek, ze walka o obnizke
kosztéw na tym odcinku wcale nie wzrosta.

Dalszym zrédtem obnizki kosztéw wtasnych jest pet-
ne wykorzystanie tadownos$ci samochodéw. Czesto spo-
tyka sie jeszcze, ze samochodami ciezarowymi prze-
wozi sie tadunki ponizej 100 kg, jak to ma miejsce
np. w Kujawskiej Fabryce Maszyn Rolniczych, ktéra
b. czesto wysyta samochdéd ciezarowy po 1 butle tlenu
do Bydgoszczy. A przeciez te butle tlenu z powodze-
niem mozna by przewiez¢ kolejg jako przesyitke drob-
nicowaq.

Nieekonomicznoé¢ takich przewozéw, o ile dokony-
wane sg wlasnym transportem trudna jest do uchwy-
cenia, lecz wystepuje jaskrawo przy korzystaniu
z ustug przewoznikéw publicznych gdy np, przewozac
100 kg samochodem 3 tonowym, ptaci sie za petng ta-
downos¢.

Przedsiebiorstwa czesto, nie mogac zapewnié¢ prze-
woznikowi tadunku w obydwie strony i chcac by prze-
woéz byt dokonany szybko, zbyt pochopnie godzag sie
w takich wypadkach na opfacenie petnej tadownos$ci
w obydwie strony, podczas, gdy w jedng strone samo-
chodem jechat tylko referent.

Zdarzajg sie takze przypadki faworyzowania przez
przedsiebiorstwa przewoznikéw prywatnych. Np. Po-
wiatowy Zaktad Mleczarski w Chojnicach zatrudniat
przez diuzszy okres czasu prywatnego przewoznika
Kedzierskiego, ptacac mu miesiecznie ca 140.000 zi
Obecnie przewozy dla PZM w Chojnicach wykonuje
PKS i za te samg prace pobiera optaty w wysokosSci
ca 100.000 zt. Przez diugi okres czasu PZM bronit sie
przed zaangazowaniem samochodéw PKS, a co dziw-
niejsze i Placowka PKS w Chojnicach takze nie chcia-
ta przeja¢ tych przewozéw. Po blizszym zbadaniu tej
sprawy okazato sie co byto powodem takiej sytuacji,
a mianowicie to, ze pracownik PKS ob. Knut, ktéry
prowadzit ksieggowo$¢ temu wilasnie Kedzierskiemu,
jak i dyrektor PZM byli zainteresowani w tym, by
zatrudnia¢ wtasnie prywatnego przewoznika, a nie
przedsiebiorstwo panstwowe, ktére pracuje taniej.

Powyzsze przyktady powinny zmobilizowaé¢ organi-
zacje partyjne i Rady Zaktadowe we wszystkich przed-
siebiorstwach do wnikliwego przeanalizowania pracy
transportu gospodarczego na swoim zaktadzie oraz
prowadzonej polityki transportowej, gdyz na tym od-
cinku naszej gospodarki jest jeszcze duzo do zrobienia
jesli chodzi o obnizke kosztéw witasnych.

Drogowej Prezydium WRN
pracy na odcinku' kontroli
gospodarki samochodowej. Rejestrowanie faktéw na-
duzywania przewozéw awaryjnych i sygnalizowanie
powazniejszych naduzy¢ wiadzom zwierzchnim dane-
go przedsiebiorstwa nie dawalo odpowiednich rezulta-
tow i dlatego obecnie zaostrzyt kontrole na drogach
i siega¢ bedzie do bardziej radykalnych $rodkéw, az
do stawiania wnioskéw o odebranie transportu gospo-
darczego przedsiebiorstwom wtgcznie.

Wydzial Komunikacji
zmienit obecnie styl swej

TRANSPORTOWCY!

Zapewnijcie sobie terminowy

zgltaszajgc indywidualng prenumerate.

i niezawodny odbior ,Transportu®,
Zgtoszenia przyjmujq listonosze

miejscy i wiejscy lub P.B.K. ,,Ruch”, Warszawa, ul. Srebrna 12
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DZIAL INFORMACYJNYM

PRZEWOZY zBOZ | INNYCH ZIEMIOPLODOW
ZE ZBIOROW 1954 ROKU

Sprawne i .terminowe przeprowadzen‘ile akcji przewozow
zb6z i innych ziemioptodéw przynosi powazne korzysci eko-
nomiczne gospodarce narodowej, nie dopuszcza do marno-
trawstwa ziemioptodéw, prowadzi do lepszego wykorzysta-
nia $rodkéw transportowych uczestniczacych w akcji prze-
wozoéw itp.

Z uwagi na znaczenie akcji przewozoéw zb6z i innych zie-
mioptodéw oraz w celu sprawnego przeprowadzenia tej
akcji Prezydium Rzadu podjeto Uchwate Nr 450 z dnia
7 lipca w sprawie akcji przewozéw zbéz i innych ziemio-
ptodéw ze zbioréw 1954 roku $rodkami transportu drogowe-
go. kolei waskotorowych oraz zeglugi ($roédlgdowe;j.

Uchwata ta okresla — w spos6b ramowy zasady organi-
zowania i przeprowadzenia akcji przewozu zbéz i innych
ziemioptodéw, jak réwniez zobowigzuje Przewodniczacego
PKPG do wydania instrukcji wykonawczej.

Uchwata Nr 450/54 Prezydium Rzadu jak i Instrukcja wy
konawcza Nr 2 Przewodniczagcego PKPG z dnia 24 lipca
1954 r. w sprawie organizacji i trybu dziatania zespotéw po-
wotanych do kierowania akcjg przewozéw zb6z i innych zie-
mioptodoéw ee zbioréw 1954 r. rézni sie od uchwat i instruk-
cji z lat ubiegtych wydawanych w tej samej sprawie,

Uchwaly w sprawie jesiennej akcji przewozéw ziemiopto-
déw — podejmowane w latach ubiegtych, jak i instrukcje,
obejmowaly jedynie swym zasiegiem przewozy dokonywane
transportem drogowym.

Wymienione wyzej akty, wydane w biezgcym roku zasie-

giem swym obejmuja — obok transportu drogowego —
rbwniez transport kolejowy waskotorowy oraz zegluge
Srédlgdowa.

Objecie tymi aktami réwniez transportu kolejowego wag-
skotorowego oraz zeglugi $r6dlgdowej ma na celu petniej-
sze, niz w latach ubiegltych, wigczenie tych $rodkéw tran-
sportowych do akcji przewozéw zb6z d innych ziemiopto-
dow.

Uchwata oraz Instrukcja czyni odpowiedzialnymi za zor-
ganizowanie i przeprowadzenie na podlegtych obszarach
akcji przewozéw zb6z i innych ziemioptodéw — przewod-
niczacych prezydidw wojewddzkich i powiatowych rad na-
rodowych, ktérzy dla sprawnego przeprowadzenia akcji
przewoz6éw powinni powota¢ przy wojewddzkich i powiato-
wych komisjach planowania gospodarczego zespoly do
spraw przewozu zbéz i innych ziemioptodéw ze zbioréw
1954 roku oraz powotaé przewodniczacych tych zespotow.
W skitad zespotéw wchodzg przedstawiciele witadz tereno-
wych (WKPG), wydziat komunikacji drogowej, wydziat
handlu i zarzad rolnictwa prezydium wojewdédzkiej (powia-
towej) rady narodowej, resortdw gospodarczych uczestni-
czacych w akcji (Ministerstwo: Skupu, Przemystu Rolnego
1 Spozywczego, Przemystu Lekkiego, Handlu Wewnetrzne-
go,. Panstwowych Gospodarstw Rolnych, Centrala Rolnicza
Spoétdzielni ,Samopomoc Chiopska“) oraz przedstawiciele
przedsiebiorstw transportowych zaangazowanych przy prze-
wozach zb6z. i innych ziemioptodéw (PKS, CST, PKP (w)
i Zegluga Srédlgdowa).

Uchwata ustala zasady, ze Swiadczenie ustug transporto-
wych jednostkom organizacyjnym podlegtym Ministerstwu
PGR oraz Rolnictwa powinno nastgpi¢ po zgtoszeniu zapo-
trzebowan na tabor drogowy — do wydziatow komunikacji
drogowej, na tabor kolei waskotorowych — do zarzadéw
kolei waskotorowej oraz na taibor rzeczny — do ekspozytur
zeglugi $érédladowej, celem objecia tych przewozéw woje-
wodzkim bilansem przewozowym. e

Jednostki organizacyjne podlegte ministerstwom zobo-
wigzanym do planowania, uczestniczagce w akcji przewozoéw
zb6z i innych ziemioptodéw, otrzymywac¢ bedag tabor po
uprzednim zitozeniu planéw przewozowych w terminach
i trybie ustalonym w zarzadzeniu Nr 235 Przewodniczgcego
PKPG z dnia 12 pazdziernika 1953 r. w sprawie operatyw-
nego planowania przewozu fadunkow.

Przewozy zbéz i innych ziemioptodéw winny by¢ doko-
nywane w pierwszym rzedzie taborem wilasnym jednostek
uczestniczacych w akcji. W przypadku gdy masa .przewo-

*) Informacje zamieszczone iw tym dziale nie maja cha-
rakteru urzedowego.
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zowa przewyzsza zdolno$¢ przewozowg taboru znajdujgce-
go sie na terenie danego wojewédztwa, prezydium woje-
wodzkiej rady narodowej zarzadza powotanie na wniosek
zespolu w zakresie niezbednym dla petnego zaspokojenia
potrzeb przewozowych tabor konny rolnikéw oraz tabor me-
chaniczny jednostek nieuczestniczgcych w akcji przewozéw
Instrukcja Nr 2 Przewodniczagcego PKPG zaleca, aby po-
wotanie do $wiadczenia ustug transportowych taboru jed-
encstek nieuczestniczgcych w akcji nie statlo sie przyczynag
niezaspokojenia wtasnych potrzeb przewozowych tych jed-
nostek. Przewiduje sie réwniez, iz w przypadku wyczerpa-
nia zdolnosci przewozowej, taboru znajdujgcego sie na te-
renie danego wojewd6dztwa, prezydium wojewd6dzkiej rady
narodowej na wniosek zespotu powinno wystgpi¢ do mini-
sterstw transportowych o przerzut taboru z terenéw innych
wojewodztw.

Omawiana uchwata zobowigzuje zaréwno ministrow re-
sortdbw gospodarczych jak 1 transportowych do powziecia
niezbednych krokéw, (ktére by wptynetly dodatnio na zorga-
nizowanie i sprawne przeprowadzenie akcji.

Ministrowie, ktérym podlegajag jednostki gospodarcze
uczestniczace w akcji (jako nadawcy ziemioptodéw), zobo-
wigzani sa do: terminowego dostarczenia tym jednostkom
zlecen (dyspozycji) wysytkowych, racjonalnego dyspono-
wania asortymentami ziemioptodéw, celem unikniecia prze-
woz6w nieracjonalnych (krzyzujacych sie, przeciwbieznych),
stosowania dla robotnikéw tadunkowych jednolitych stawek
akordowych przewidzianych uchwatg (Nr 344 Prezydium
Rzadu z dnia 3 maja 1952 r. oraz uchwatg Nr 754 Prezydium
Rzadu z dnia 10 wrzes$nia 1952 roku.

Ministrowie nadzorujgcy $rodki, transportowe, zobowigza-
ni sa do zapewnienia odpowiedniej ilosci Srodkéw transpor-
towych w celu peinego pokrycia potrzeb przewozowych oraz
do technicznego przygotowania taboru biorgcego udziat
w akcji przewozéw Zb6z i innych ziemioptodow.

Uchwata czyni odpowiedzialnymi Ministra Pracy i Opioki
Spolecznej oraz przewodniczacych prezydium wojew6dz-
kich rad narodowych za zapewnienie potrzebnej iloSci ro-
botnikéw do zatadunku i wytadunku zbéz i innych ziemio-
ptodow.

Uchwata przewiduje, ze w przypadku zagrozenia wykona-
nia planu przewozu zb6z i innych ziemioptodéw zaintereso-
wani ministrowie zarzadzg w porozumieniu z Ministrem
Pracy i Opieki Spolecznej zatrudnienie w niedziele i Swieta
oraz w godzinach nadliczbowych, w przypadku gdy ustalo-
ny w planie limit godzin nadliczbowych zostanie przekro-
czony, a zaplanowana praca z tych ozy innych przyczyn
niewykonana; zainteresowani ministrowie moga uzyskaé
powiekszenie planu w tym zakresie po uprzednim zwréce-
niu sie do Przewodniczacego PKPG w tej sprawie.

Omawiana uchwata zobowigzuje, a Instrukcja potwierdza
to zobowigzanie w stosunku do Ministra Poczt i Telegra-
fow, ktéry w okresie akcji przewozéw zb6éz i innych zie-
mioptodéw zabezpieczy¢ ma sprawne uzyskiwanie potgczen
telefonicznych — nawet w godzinach poza urzedowych.

Instrukcja obok zalecen w/w roizszerza pewne zagadnie-
nia. | tak: precyzuje obowiazki przewodniczgcych zespotéw,
ktérzy poucza wszystkich uczestniczacych w przeprowa-
dzeniu akcji o ich obowigzkach i zakresie dziatania, prze-
prowadzg instruktaz dla przewodniczgcych powiatowych ze-
spotéw, beda regularnie zwotywac .posiedzenia zespotéow dla
omawiania przebiegu akcji, beda interweniowaé w przy-
padku zaistnienia trudnos$ci wynikltych w trakcie przepro-
wadzania akcji itp.

Ponadto Instrukcja okre$la zakres dziatania zespotéw po-
wotanych do kierowania akcjg przewozu zib6z i innych zie-
mioptodéw, ktére czuwacé bedg nad organizacjg i sprawnym
przeprowadzeniem akcji w terenie. Instrukcja zobowigzuje
wydziaty komunikacji drogowej, (Zarzady kolei waskotoro-
wych oraz ekspozytury zeglugi $rédladowej do podjecia
krokéw zmierzajgcych w kierunku podniesienia wydajnosci
pracy $rodkéw transportowych przez eliminacje préznych
przebiegéw, tadowanie do granic nosnosci Srodkéw tran-
sportowych itp. Zobowigzani sg réwniez kierownicy jedno-
stek organizacyjnych uczestniczacych iw akcji do zwroce-
nia szczego6lnej uwagi na maksymalne skrocenie czasu po-
stoju Srodkéw transportowych przy zatadunku i wytadunku.
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Tak uchwata, jak i Instrukcja zobowigzuje jednostki or-
ganizacyjne uczestniczace w akcji do sktadania miesiecz-
nych sprawozdan wojewédzkim komisjom planowania gos-
podarczego z dokonanych przewozéw zbéz i innych ziemio-
ptodéw $rodkami transportu drogowego, kolei waskotoro-
wych oraz zeglugi $rédlagdowej w terminie 10-dniowym po
uptywie okresu sprawozdawczego

| S. G.

ORGANIZACJA TERENOWEJ KOORDYNACJI
PRZEWOZOW

W Monitorze Polskim nr A-72 z dnia 31 lipca, 1954 roku
pod poz 888 opublikowane zostalo zarzadzenie Przewod-
niczacego PKPG Nr 145 z dnia 3 lipca 1054 roku w spra-
wie organizacji terenowej koordynacji przewozéw.

Zarzadzenie to, jest modyfikacjag zarzadzenia Przewod-
niczacego PKPG <Nr 334 z dnia 21 sierpnia 1951 r. w spra-
wie tymczasowego' powierzenia przewodniczacym woje-
wodzkich komisji planowania gospodarczego terenowej ko-
ordynacji przewozéw (Monitor Polski Nr A-90, poz. 1235).
Modyfikacja ta polega na przeniesieniu kompetenciji
Przewodniczacego WKIPG i(jw.) — na wojewo6dzkie komisje
planowania gospodarczego. Poza tym zarzadzenie to uzu-
petnione jest aktualnymi zagadnieniami, jak operatywne
planowanie przewozéw w trybie terenowym (S 2 ust. 2
pkt. 6) itp.

Zarzadzenie naktada na wszystkie wojewddzkie komisje
planowania gospodarczego oraz miejskie komisje planowa-
nia gospodarczego w m. ot. 'Warszawie i todzi obowigzek
koordynowania dziatalno$ci transportu na swoim terenie.
Nalezy przez to rozumieé¢ zapewnienie peilnej i racjonalnej
wspotpracy miedzy kolejami normalnotorowymi i dojazdo-
wymi, komunikacjg drogowag oraz zegluga $rédlgdowa
w zakresie przewozOéw os6b i towaréw.

'Na podstawie wnioskéw powiatowych komisji planowa-
nia gospodarczego DGKP, PKS, organizacji spotecznych
lub politycznych, jak réwniez na podstawie wnioskéw in-
nych zainteresowanych czynnikéw, wojewdédzka (miejska)
komisja planowania gospodarczego opiniuje stusznos¢ i ce-
lowos$¢ tras i obszar6w komunikacji samochodowej i kolei
dojazdowych, projektowania nowych linii samochodowych
uzupetniajgcych kolej, mozliwos$ci zastepowania na pew-
nych odcinkach ruchu kolejowego przez ruch samochodo-

w zakresie

W fL Jyk°naili? W/W zadan WIKPG Powinny zwolywaé
erericje z udzialem jednostek transportowych i gospo

darczych w miare potrzeby, nie rzadziej niz raz na mfeslac
odbytych konferencji

-rKirLr 2 egzemplarze oraz po jednym egzemnlaryii rh
Ministerstw: Kolei, Transportu Drogowego i Lotniczegi
oraz Zeglugi — w przypadku, jezeli sprawy poruszone m

konferencji dotycza zakresu dziatania tych ministerstw
W zakresie terenowej koordynacji przewozéw WKFC
dziata stosownie do uchwat kolegium WKPG, Prezydiom
Woj. RN, oraz stosownie do instrukcji fachowej PKPG
(Dep. Komunikacji i tacznosci).
fkladf jg Panstwowej Komisji Planowania Gospo-
darczego kwartalne sprawozdania w dwéch egzemplarzach

przemow “ W Zakr6Sie ‘-nowej \oo?dynacl

BIULETYN MINISTERSTWA KOLEI § G

Minister Kolei zarzadzeniem Nr 169 z dnia 26 maja 19541

W%*?zﬁ ac'i-(l; \é%\:% o/aa('j—i Ka f')l'lfl:lzeetmléja I\%ghs tr‘?r%tk’gngn Kuorlzeédéalq
resortu Kolei zwany — Biuletynem Ministerstwa Koiei *

I\yzej podane zarzadzenie zostalo wiasnie ogloszone v
Nr 1 Biuletynu Ministerstwa Kolei pod poz. 1

W zarzgdzeniu w sprawie wydawania biuletynu ustalone
iz w nowopowolanym biuletynie oglasza sie zarzgdzenia io
strukcje, regulaminy i inne przepisy stuzbowe znaczeni;
tiwatego oraz obwieszczenia i komunikaty. W biuletyn!
poalegajg ogtoszeniu zarzadzenia i ok6Iniki Ministra Kolei
zarzadzenia i okd4lIniki dyrektoréw centralnych zarzadév
i zarzadéw oraz okoélniki Ministerstwa Kolei.

Zarzadzenia i ok6lIniki dyrektoréw centralnych zarzadéw
i okéIniki centralnych zarzadéw i zarzadéw podlegajg ogto-
szeniu w biuletynie pod warunkiem, ze posiadajg one cha-
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rakter aktu normatywnego, a nie nosza charakteru zarza-
dzen operatywnych.

W biuletynie nie beda natomiast oglaszane przepisy
i okolniki o kwalifikacji tajnej i poufnej, przepisy stuzbo-
we, ktoére ze wzgledu na ich objetos¢ kwalifikujg sie do
wydania ich w formie osobnych wydawnictw tj. broszur
oraz przedruki z Dziennika Ustaw 'PRL, Monitora Polskie-
go, Dziennika Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych oraz
organéw urzedowych innych rescfrtow.

Zarzadzenia i okoélniki Ministra Kolei beda umieszczane
w kolejnosci daty ich wydania przed okélnikami Ministra
Kolei oraz centralnych zarzadéw.

Dopuszcza sie réwniez ogtaszanie za zgodg Ministra Ko-
lei jednolitego tekstu zarzgdzenia wydanego przez Mini-
stra Kolei (przepiséw stuzbowych) z uwzglednieniem do-
konanych zmian j ciggloSci numeracji. W zalezno$ci od
rozmiaru dokonanych zmian i ich czestotliwo$ci i od po-
trzeb stuzbowych jednolity tekst oglasza sie w drodze ob-
wieszczenia zainteresowanego departamentu lub central-
nego zarzadu.

W biuletynie umieszczane bedg na koncu tytuty aktow'
prawnych ogtoszonych w Dzienniku Ustaw, Monitorze Pol-
skim i Biuletynie PKPG dotyczacych w catosci lub czes-
ciowo resortu kolei.

Biuletyn bedzie ukazywat sie w miare potrzeby nie
rzadziej jednak, niz dwa razy w miesigcu, w zasadzie dnia
1i 15. Na kazdym numerze biuletynu oznacza sie¢ dzien je-
go wydania, ktéry jest dniem prawnego ogloszenia aktow
zamieszczonych w tym numerze.

Zarzadzenia i okélniki ogloszone w biuletynie wchodza
w zycie z dniem ich ogtoszenia, jezeli same nie stanowig
inaczej. Akt ogtoszony w biuletynie moze by¢ uchylony,
zmieniony lub sprostowany tylko przez ogloszenie odpo-
wiedniego aktu w biuletynie.

Zarzgadzenia i oko6lIniki oraz obwieszczenia podlegajgce
ogtoszeniu w biuletynie nie moga by¢ przesytane zaintere-
sowanym jednostkom w formie maszynopiséw, odbitek po-
wielaczowych itp., w szczegdélnie uzasadnionych przypad-
kach mozna przestaé¢ akty normatywne przed ich opubliko-
waniem w biuletynie tylko za zgodag Ministra.

Biuletyn redaguje Wydzial Prawny Gabinetu Ministra,
drukuje P. P. ,Wytwornia Biletéw Kolejowych", aaktualne
rozdzielniki odbiorcéw biuletynu ustala Departament Orga-
nizacji. Wszystkie jednostki organizacyjne resortu kolei
oraz z poza resortu urzedy i instytucje pozostajgce na bud-
zecie centralnym panstwa otrzymuja biuletyn 'bezplatnie.

W Nr 1 Biuletynu Ministerstwa Kolei poza omawianym
zarzagdzeniem w sprawie wydawania biuletynu opubliko-
wano réwniez pod poz. 2 zarzadzenie Ministra Kolei Nr

przesyta WdrGdgia 30.IV.54 r. w sprawie zatwierdzenia regulaminu

obowigzkéw pracownikéw kolejowych oraz zasad i trybu
postepowania dyscyplinarnego.
K. K.

PRZEJMOWANIE ZAD,AN TRANSPORTU
KOLEJOWEGO NA KROTKIE ODLEGLOSCI

Zarzgdzeniem Ministra Kolei i Ministra Transportu Dro-
gowego i Lotniczego z dnia 20 maja 1954 r. w sprawie przej-
mowania zadan transportu kolejowego przez transport
samochodowy, ogloszonym w Dz. Tar. i Zarz. Kom. Nr 11,
przekazano Panstwowej Komunikacji Samochodowej prze-
wobz kolejowych przesytek wagonowych pomiedzy stacja-
mi kolejowymi potozonymi na odcinkach: Bialystok Cen-
tralny (wt) — Monki (wtl); Bialystok Centralny (wt) — Kry-
nki (w}); Bialystok Centralny (wl) — Sokoétka (wt); Bialy-
stok Centralny (wt) — Czarnowo Undy (wt); Bialystok
Centralny (wf) — Bielsk Podlaski (wt); Bialystok Central-
ny (wl) — Szepietowo (wih).

W Dz. Taryf i Zarz. Kom. Nr 12 ukazalo sie dalsze z ko-
lei zarzadzenie Ministra Kolei i Ministra Transportu Dro-
gowego i Lotniczego z dnia 7 czerwca 1954 r., kté6rym zle-
cono Panstwowej Komunikacji Samochodowej przejecie
przewozu kolejowych przesytek wagonowych pomiedzy
stacjami kolejowymi potozonymi na pdcinkach: Przeworsk
(wt) — tancut (wl); Przeworsk (wh —e Jarostaw (wi).

Przewéz nie obejmuje przesytek, ktére z uwagi na dtu-
gos$¢, ciezar, rozmiar i inne szczegélne wtasnosci nie moga
'by¢ przewozone samochodami, a takze przesytek stuzbo-
wych i gospodarczych PKP oraz przesytek wojskowych.

Przewozu takich przesylek nadal dokonywa¢ beda Pol-
skie Koleje Panstwowe.
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ZAOPATRZENIE POJ’AZDOW SAMOCHODOWYCH
W CZESCI ZAMIENNE

Uwzgledniajac znaczenie transportu samochodowego dla
gospodarki narodowej oraz szczegdlnie duze trudnosci na
odcinku czesci, w celu zabezpieczenia zaopatrzenia pojaz-
déw samochodowych w podstawowe czeSci zamienne, Pre-
zydium Rzgdu podjeto w dniu 2 sierpnia 1954 r. uchwate
w sprawie zaopatrzenia pojazdéw samochodowych w cze-
$ci zamienne.

Uchwate mozna podzieli¢ w zasadzie na 4-y dzialy:

W dziale pierwszym ustalony zostat wykaz pojazdéw sa-
mochodowych, ktére beda objete planowym zaopatrzeniem.
Wykaz ten, stanowigcy zatgcznik Nr 1, obejmuje tgcznie
pojazdy 44 marek i 320 typéw, z tego:

1) samochodéw ciezarowych — 19 marek — 76 typow,

2) autobuséw — 7 marek — 11 typow,

3) samochodéw osobowych — 11 marek — 25 typow,
4) motocykli — 5 marek — 6 typow,

5) ciggnikéw — 1 marka,

6) przyczep — 1 marka.

Do niektérych z tych pojazdéw wszystkie czesci beda
produkowane w kraju, do innych czes$ciowo importowane,
a do pozostatych tylko importowane.

IV dziale drugim uchwata Prezydium Rzadu ustala, ze
planowanie i produkcja czesci bedzie dokonywana w spo-
séb nastepujacy: Minister Transportu Drogowego i Lotni-
czego ustala corocznie aktualne normy uzycia czesSci za-
miennych pojazdéw poszczegdlnych marek i typéw (normy
na r. 1954 i 1955 sg opracowane i zawiera je zatgcznik Nr 2
p.n ,Lista cze$ci zamiennych, norm zuzycia i materiatow").
Na podstawie tych norm, iloSci pojazdéw, planowanych
ich przebiegéw zostaje opracowane zbiorcze zapotrzebo-
wanie, a nastepnie wskazane ministerstwa i zaktady pro-
dukujace lub mogace produkowaé¢ dany asortyment oraz
czesci, ktére powinny by¢ importowane. Przewodniczacy
PKPG odpowiednio uwzgledni produkcje czesSci w planach
gospodarczych i planach importu.

Jak widzimy, plany zaopatrzeniowe zostaly oparte o nor-
my zuzycia czesSci zamiennych. Plany te ibedg uwzgledniaé
cato$¢ potrzeb gospodarki narodowej w odniesieniu do waz-
nych dla nich pojazdéw, oraz produkcja czesci wejdzie do
planéw gospodarczych poszczegoéinych resortéw, co -gwa-
rantuje dostawy tj*ch czesci.

Dziat trzeci uchwaly obejmuje postanowienia polecajgce
przeorganizowanie CSS ,Motozbyt* w Centralny Zarzad
Zaopatrzenia Transportu Samochodowego. Ma ,to na celu
stworzenie w kraju jednego petnoodpowiedzialnego gospo-
darza w zakresie czesci. Do zadan tej jednostki naleze¢ be-
dzie w szczegdélnosci sporzadzanie rocznego bilansu potrzeb
i produkcji czesci, zawieranie umoéw z zaktadami wytwér-
czymi, zamawianie i dostarczanie im dokumentacji -tech-
nicznej oraz koordynacja wspéipracy miedzy zaktadami,
przejmowanie remanentéw czesci pojazdéw wymienionych
w zatgczniku Nr 1, opracowywanie rozdzielnik6w i sprzedaz
czesci i prowadzenie biezgcej ewidencji zaopatrzenia. Dla
zabezpieczenia produkcji czesci, w Centralnym Zarzadzie
Sprzetu Samochodowego zostanie wydzielony pion produk-
cji i regeneracji, a dla usprawnienia opracowania doku-
mentacji technicznej — Centralne Biuro Konstrukcyjne,
ktore wykonywac¢ bedzie dokumentacje na zlecenie Cen-
tralnego -Zarzadu Zaopatrzenia Transportu Samochodo-
wego.

Bardzo istotnym zagadnieniem jest regeneracja, Uchwa-
ta wprowadza wiec obowigzek rozszerzenia regeneracji
zgodnie z zatgcznikiem Nr 3. W zalgczniku tym ustalone
jest, ze regeneracja bedzie dokonywana metoda spawania
i napawania acetylenowego i elektrycznego, metalizacji
natryskowej, galwanizacji. itd.

Do regeneracji zostaly wytypowane czesci, ktérych w
kraju nie -bedzie sie produkowato, jak waty korbowe, wa-
ty rozrzadc-ze, kadiuby silnika, gtowice, popychacze itp.
Ogoétem przewiduje sie do regeneracji w r. 1954 okoto
82 kg -czesci -na jeden naprawiany samochéd. W zatgczniku
tym, wyznaczone sg zaktady, ktore gtéwnie -beda regene-
rowa¢ czesci, oraz podana -jest lista i spos6b regeneracji
poszczeg6lnych czesci.

W dziale -czwartym uchwaly, nalozone sg na Ministrow,
ktorym podlegte przedsiebiorstwa produkujg czesci, kon-
kretne, sprecyzowane zaréwno co do 'asortymentu, jak
i ilosci oraz zaktadéw, zobowigzania do wyprodukowania
w r. 1954 tych czesSci. Ten -dziat ma o -tyle duzg wage, ze
zapewnia wykonanie takiego asortymentu czesci i w takich
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ilosciach, jakie sg juz obecnie -najbardziej konieczne dla
transportu samochodowego.

Omowiona w skrécie uchwata Prezydium Rzadu w spra-
wie zaopatrzenia pojazdéw samochodowych w czesci za-
mienne ma wielkie znaczenie dla transportu samochodo-
wego, gdyz -wilasciwie ustawia sprawe peilnego pokrycia
-potrzeb transportu samochodowego w odniesieniu do tych
pojazdéw, ktére stanowig przewazajgca wiekszos$¢ eksploa-
towanego obecnie w Polsce taboru.

Uchwata przyczyni sig napewno réwniez do zmniejszenia
kosztéw wilasnych transportu samochodowego.

Z. B.
LICZNIKI ODLEGLOSCI POJAZDOW
MECHANICZNYCH

-Ogtoszone ostatnio w Monitorze Polskim Nr A-63, poz
829 zarzadzenie Ministra, -Transportu Drogowego ii Lotni-
czego z -dnia 22 czerwca 1954 r. wprowadza obowigzek po-
siadania przez pojazdy mechaniczne sprawnie dziatajgcych
licznikéw odlegtosci.

Obowigzek zaopatrzenia pojazdéw w liczniki
obejmuje: <

1) -pojazdy produkcji krajowej i po-jaady pochodzace
z importu po -dniu 1 stycznia 1954 r, ktér-e powinny
by¢ niezwlocznie zaopatrzone w te liczniki;

2) inne pojazdy, nie wymienione w pkt. 1, ktére powin-
ny by¢ zaopatrzone w liczniki, w terminie szeSciu
miesiecy od dnia wejScia w zycie zarzadzenia.

Zarzadzenie dotyczy pojazdéw mechanicznych dopuszczo-
nych do ruchu na drogach publicznych, z wyjatkiem pojaz-
doéw organéw i- jednostek wojskowych oraz pojazdéw, mie-
przekraczajgcych szybkosci 10 km na godzine.

Licznik powinien by¢ zaplombowany przez posiadacza po-
jazdu mechanicznego, o, ile nie jest zaplombowany przez
ia-bryke, ktéra pojazd wyprodukowata, ibadz przez zaktady
naprawy pojazdéw mechanicznych, upowaznione do plom-
bowania licznikéw. Ni-e dotyczy to- pojazdéw mechanicz-
nych, nalezgcych do- oséb prywatnych.

Nawiasowo nalezy przypomnie¢, iz juz -dotychczas istniat
zakaz uzywania — przez osoby fizyczne i przedsigbiorstwa
nieuspotecznione — samochodéw osobowych nie zaopatrzo-
nych w sprawnie dziatajgce liczniki, wskazujgce samoczyn-
nie i-los¢ przebytych kilometrow.

IZakaz ten wynika, z postanowien § 2 ust. 1 pkt. 3 rozpo-
rzgdzenia -Rady Ministrow z -dnia 8 stycznia 1051 r. w spra-
wie zakazu lub ograniczeni,a uzywania niektérych pojaz-
déw mechanicznych (Dz, U. N. 4, poz. 29); zakaz ten obo-
wigzuje nadal.

Pojazdy mechaniczne ni-eaa-opatrzone w sprawnie dzia-
tajace, zaplombowane liczniki odlegto$ci beda traktowane
jako technicznie niesprawne i nie bedg dopuszczone do
ruchu na drogach publicznych.

Zarzadzenie, liczac sie niewatpliwie z mozliwoscig
pewnych trudnos$ci w zaopatrzeniu wszystkich pojazdoéw
w liczniki, w przepisowych terminach, dopuszcza mozliwos$¢
odroczenia terminu zaopatrzenia poszczeg6lnych pojazdéw
w liczniki.

Wynika to z przepisu, wg ktérego Minister Transportu
Drogowego- i Lotniczego moze na wniosek wtasciwych mi-
nistréw odro-czy¢ w wyjatkowych przypadkach termin za-
opatrzenia pojazdu -mechaniczn-ego w licznik odlegtosci.

Rozporzadzenie wchodzi w zycie z dniem ogloszenia.

J. B.

odlegtosci

GOSPODARKA ZUZYTYM OGUMIENIEM
SAMOCHODOWYM

Dotychczasowa gospodarka uzywanym ogumieniem sa-
mochodowym, skupywanym przez zbiornice Centralnego Za-
rzgdu Przemystowych Surowcéw Wtérnych, okazata sie
zupetnie nieupo-rza-dkgwang, wynikiem czego byly powaz-
ne marnotrawstwa, ktére -daly sie zauwazy¢ na tym od-
cinku. Jak stwierdzono miedzy ogumieniem znajdujacym
sie w Zbiornicach znajdujg sie opony samochodowe, -ktére
mozna jeszcze eksploatowa¢ w trakcji samochodowej lub
konnej. Pewna cze$¢ tych opon jest w taki-m stanie, ze
moze -by¢ oddana do eksploatacji nawet bez uprzedniej
naprawy lub bieznikowania.

Niejednokrotnie jednak opony te sa przekazywane przez
zbiornice w partiach o-pon catkowicie zniszczonych, ja-ko
surowiec -dla zaktadéw przemystu gumowego.
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Dla uporzgdkowania tego zagadnienia "Przewodniczgcy
PKPG wydal w dniu 18 czerwca br. zarzadzenie nr 131 w
sprawie gospodarowania uzywanym ogumieniem samocho-
dowym w zbiornicach Centralnego Zarzadu 'Przemysto-
wych Surowcow Wtérnych (Biuletyn PKPG .nr 16 z dnia
3.VII.1954 r.). Zgodnie z zarzadzeniem og-umienie samo-
chodowe znajdujgce sie w zbiornicach centralnego Zarza-
du Przemystowych Surowcéw Wtérnych podlega klasyfi-
kacji na nastepujace gruipy:

grupa | — ogumienie nadajgce sie do trakcji szybkobiez-
nej a) ibez naprawy luib bieznikowania, b) po naprawie lub
bieznikowaniu;

grupa Il — ogumienie nadajgce sie do trakcji konnej ?)
bez naprawy lub bieznikowania b) po naprawie lub biez-
nikowaniu;

grupa Il — ogumienie nadajace sie tylko na przetarcie.

Zarzadzenie zwraca réwnocze$nie uwage, ze ogumienie
nadajagce sie do celéw kwalifikujgcych je do grupy wyz-
szej nie moze by¢ zakwalifikowane do grupy nizszej.

Dla przeprowadzenia kwalifikacji ogumienia zbiornice
Centralnego Zarzadu Przemystowych Surowcéw Wtérnych
zwotujg komisje, w sktad ktérych wchodza:

1) przedstawiciel Centralnego Biura Handlu
Samochodowym, jako przewodniczacy,

*2) przedstawiciel Wojewo6dzkiego Zarzgdu Przemystu Te-
renowego — jako cztonek,

3) przedstawiciel wojewddzkiej zbiornicy
Zarzadu Przemystowych Surowcéw Wtérnych — jako czto-
nek.

Komisje te bedg dokonywaty kwalifikacji ogumienia dwa
razy w miesigcu, w terminach ustalonych przez przewodni-
czacego komisji.

Na podstawie kwalifikacji dokonanej przez komisje,
Wojewddzka Zbiornica Centralnego Zarzagdu Przemysto-
wych Surowcéw Wtérnych odsprzedaje:

1) ogumienie grupy | a — Centrali Sprzetu Samochodo-
wego ,Motozbyt*,

2) ogumienie grupy | toi Ill — Fabryce Regeneratu ,Bo-
lechowo",

3) ogumienie grupy Il a — Centralnemu Biuru Handlu

Sprzetem Samochodowym,

4) ogumienie grupy Il to — wtasciwym zaktadom napraw-
czym okre$lonym przez Ministerstwo Przemystu Chemicz-
nego i Ministerstwo Przemystu Drobnego i Rzemiosta. Za-
ktady te odsprzedajg naprawione lub ‘'bieznikowane ogu-
mienie, nadajace sie do trakcji konnej, Centralnemu Biuru
Handlu Sprzetem Samochodowym.

Na podstawie wyzej omawianego zarzadzenia Centralne
Biuro Handlu Sprzetem Samochodowym wydato w dniu
17.V11.1954 r. zarzadzenie nr 17/54 dotyczace kwalifikowa-
nia i sprzedazy ogumienia znajdujgcego sie w wojewddz-
kich zbiornicach Przemystowych Surowcéw Wtérnych,
ktére podaje m. in, ze przejecie ogumienia przez Central-
ne Biuro Handlu Sprzetem Samochodowym obejmuje na-
stepujgce wymiary 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 komisje bedzie ozna-
czone farbg w nastepujacy sposéb:

kolorem zéttym — ogumienie grupy | a

kolorem zielonym — ogumienie grupy | b

kolorem biatym — ogumienie grupy Il a
kolorem czerwonym — ogumienie grupy Il to
kolorem niebieskim — ogumienie grupy Il

Sprzedaz ogumienia przejetego przez Centralne Biuro
Handlu Sprzetem Samochodowym odbywa sie na .podsta-
wie planéw rozdzialu opracowanych na podstawie zapo-
trzebowan poszczeg6lnych ministerstw.

W planach rozdziatlu beda podane réwniez daty
adresy punktéw sprzedazy, w ktorych ma nastgpi¢ realiza-
cja.

Ministerstwa objete planem rozdzialu opracujg podroz-
dzielniki na podlegte im jednostki, przesylajac je do Cen-
tralnego Biura Handlu Sprzetem Samochodowym, nato-
miast w kopii do witasciwego Rejonowego Biura Handlu
Sprzetem Samochodowym.

Ponadto zarzadzenie to podaje szczeg6ly dotyczace spo-
sobu rozliczen finansowych obowigzujgcych przy zakupie
opon.

W. M.

Centralnego

oraz
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NORMY ZUZYCIA MATERIALOW PEDNYCH

W monitorze Polskim Nr A — 64, poz. 835 ogtoszone zo-
statlo zarzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego z dnia 30 czerwca 1954 r. w sprawie uzupetnienia
sNorm zuzycia materiatbw pednych w eksploatacji pojaz-
déw samochodowych*.

Zarzadzeniem tym w § 7 wkiadki do ,Norm zuzycia ma-
teriatdbw pednych w eksploatacji pojazdéw samochodowych
SM--161" wprowadzono nastepujgce zmiany:

1) w koncu tabeli 5 (Autobusy z silnikiem niskopreznym
gaznikowym) odpowiednie rubryki uzupetniono:

Zuzycie
Lp. Marka Typ paliwa
na 100 kg
4 Star 50 i 51 30

2) w koncu tabeli 6 (Samochody ciezarowe z silnikiem

Sprzetem niskopreznym gaznikowym) w odowiednich rubrykach
wprowadzono nastepujgce uzupetnienia:
q i Zuzycie
Lp. Marka Typ tadoumosc paliwa
ton na 100 km
102 Star W 14 3,5 wywrot. 29

3) w koncu tabeli 9 (ciggniki haczepowe siodtowe) w od-

powiednich rubrykach wprowadzono nastepujace uzupet-
nienia:
501 Nosno$¢  Zuzycie
za . :
Lp. Marka Typ siIn{- siodta paliwa
ka w t na 100 km
14 Star C-60 nisko- 4 31
Z naczepg prezny
tadoumos¢
55 t

Nowe normy dotyczace, jak wida¢, samochodéw produk-
cji krajowej obowigzujg z dniem ogloszenia zarzadzenia.
J. u.

BONY NA MATERIALY PEDNE | SMARY

W Biuletynie PKPG Nr 17/54 r. pod po». 75 opublikowa-
ne zostalo' zarzadzenie Przewodniczagcego PKPG Nr 143
z dnia 1 lipca 1954 r. w sprawie bonéw towarowych na
materiaty pedne i, smary. 'W zarzadzeniu ustalone zostato,
iz zakup bonéw towarowych uprawniajacych do otrzyma-
nia w punktach sprzedazy Centrali Produktéw Naftowych
(stacjach benzynowych) materiatbw pednych i smaréw na-
stepuje po cenach podanych w cenniku CPIN, tj. cenach
stosowanych dla jednostek gospodarki uspotecznionej. Dol
nabywania bonéw towarowych na materialy pedne i sma-
ry po cenach stosowanych dla jednostek gospodarki uspo-
tecznionej uprawnione zostaly nastepujagce podmioty tej-
ze gospodarki taksatywnie w zarzadzeniu wyszczegoélnione:

1. jednostki budzetu Panstwa oraz gospodarstwa pomoc-
nicze wchodzgce w sktad tych jednostek,

2. przedsiebiorstwa panstwowe lub pod zarzagdem pan-
stwowym z wyjatkiem przedsigebiorstw pod zarzadem pan-
stwowym ustawionym na podstawie przepiséw o egzekucji
administracyjnej Swiadczen pienieznych,

3. przedsiebiorstwa spoétdzielcze,
centrale spoétdzielni i Centralny Zwigzek Spotdzielni,
spotdzielnie produkcyjne,
organizacje polityczne,
zwigzki zawodowe oraz zwigzek ,Samopomoc Chiop-

QN oA

sk
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8. organizacje spoteczne i zrzeszenia korzystajgce z do-
tacji Panstwa.

W § 3 omawianego zarzadzenia ustalono, iz bony towa-
rowe na materialy pedne i smary moga nabywaé wyzej
podane przez nas jednostki, jednak tylko na potrzeby
zwigzane z obstuga pojazdéw mechanicznych, znajdujgcych
sie w ich uzytkowaniu.

W zarzadzeniu w 88 4 i 5 podano przepisy zobowigzujgce
jednostki uprawnione do, korzystania z bonéw towarowych
do ostemplowania tych bonéw bezposrednio po ich zaku-
pie pieczatkg zawierajgcg nazwe jednostki, ktéra dokonata
zakupu, jak réwniez zakazujagce odstepowanie bonéw oraz
materialbw pednych i smaréw za te bony nabyte innym
jednostkom.

Punkty sprzedazy detalicznej, tj. stacje benzynowe CPN
zostaly omawianym zarzadzeniem uprawnione do legity-
mowania o0s6b przedktadajgcych do realizacji bony towa-
rowe i do odmowy realizowania bonéw towarowych przed-
ktadanych przez jednostki <jo tego' nie uprawnione. Ponad-
to w § 7 ustalono, iz stwierdzone przypadki przekraczania
postanowien omawianego zarzadzenia powinny by¢ przez
placéwki CPN podawane do, wiadomos$ci wiasciwego' resor-
tu w celu wyciaggniecia konsekwencji stuzbowych i admi-
nistracyjnych w stosunku do' winnych przekroczenia.

Zarzadzenie przewiduje réwniez mozliwos¢ nabycia bo-
néw na materialy pedne przez zrzeszenia sportowe organi-
zujgce imprezy motorowe o szczeg6lnym znaczeniu, ktére
moga na wniosek Przewodniczacego Giéwnego Komitetu
Kultury Fizycznej uzyska¢ zezwolenie Ministra Gérnictwa
na nabycie bonéw dla uczestnikdw tych imprez.
Mrp/awiane zarzadzenie weszio w Zzycie z dniem 1 lipca

WYKORZYSTANIE PROZNYCH PRZEBIEGOW
CIEZAROWYCH POJAZDOW SAMOCHODOWYCH

Zarzadzeniem Ministra Transportu Drogowego i Lotnicze-
go z dnia 2 lipca 1954 r. w sprawie zmian w taryfie towa-
rowej transportu samochodowego i speclycii (Dz. T. i Z K
Rt 13) uzupetniono zatgcznik Nr 11 do nadmienionej tary-
fy wykazem nastepujgcych 47 miejscowoSci:

tomza i Suwalki — woj. biatostockie, Chojnice — woj.
bydgoskie, Elblag, Kwidzyn, Starogard, Lebork — woj.
Gdanskie, Nowy Sacz, Bochnia, Nowy Targ i MysSlenice
— woj. krakowskie, Ostrowiec — woj. kieleckie. Szczeci-
nek, Dartowo, Miastkéw i Walcz — woj. lubelskie, Wielun
Tomasz6éw, Radomsko i Pabjanice — woj. t6dzkie, Raci-
b6rz i Kluczbork — woj. Opolskie, Mragowo, Gizycko,
Ostroda — woj, olsztynskie, Koto Ostrow WIkp., Leszno

i Konin — woj. poznanskie, Rzeszéw, Przemys$l, Debica, Sta*
lowa Wola i Krosno — woj. Rzeszowskie, Bielsko, Bytom
Stargard —

Rybnik i Zawiercie — woj. Stalinogrodzkie,

woj. Szczecinskie, Ciechanéw, Mfawa i Siedlce — woj. war-
szawskie, Nowa So6l — woj. Zielonogoérskie, Bolestawiec,
bwidmca i Luban SI. — woj. wroctawskie.

Uzupetnienie zalgcznika Nr 11 wykazem wyzej wymie-
nionych 47 miejscowo$ci oznacza, iz na miejscowosci te
rozszerzono obowigzek stosowania przepiséw zarzadzenia
.irustra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 19 li-
stopada 1952 r. w sprawie wykorzystania préznych przebie-
gow ciezarowych pojazdéw samochodowych w transporcie
miedzy osiedlami (Mon. Polski Nr — A — 103 poz 1611)
a takze przepiséw rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia
4 czerwca 1952 r. w sprawie uzywania ciezarowych pojaz-
déw samochodowych w transporcie migedzy osiedlami i wy-
I1<é)7r)zystania ich préznych przebiegéow (Dz. U. Nr 29, goz

. i .

TERMIN WYMIANY PRAW JAZDY

W Monitorze Polskim Nr A—Q9, poz. 868, ukazato sie za-
rzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego
z dnia 13 lipca 1954 r. w sprawie przediuzenia terminu wy-
miar?y pozwoleA na prowadzenie pojazdéw mechanicz-
nych.

Wymienionym zarzadzeniem wydanym na podstawie § 2
ust. 8 rozporzadzenia z dnia 15 grudnia 1953 r. o ruchu po-
jazdéw mechanicznych na drogach publicznych (Dz. U.
z 1954 r. Nr 3, poz. 6), Minister Transportu Drogowego
i Lotniczych przedtuzyt do dnia 31 grudnia 1954 r. termin
wymiany dotychczasowych pozwolenn kierowcéw na nowe
pozwolenia. TR
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NORMY PANSTWOWE DOTYCZACE KOMUNIKACJI

W Dzienniku Ustaw' Nr 29/54 r. pod poz. 113 ukazalo sie
rozporzgdzenie Przewodniczgcego PKPG z dnia 15 czerwca
1954 r. w sprawne zatwierdzenia norm panstwowych ustalo-
nych przez Polski Komitet Normalizacyjny, dotyczacy ko-
munikacji.

Omawianym zarzadzeniem zatwierdzonych zostalo 38
norm nanstwowych (PN) obowigzujacych na catym obsza-
rze Panstwa oraz 3 normy panstwowe (PN) zalecane na ca-
tym obszarze Panstwa.

Z 36, zatwierdzonych obowigzujgcych norm panstwowych,
osiem norm dotyczy nawierzchni kolejowej, jedna norma —
podsypki pod tory kolejowe, osiem norm — taboru kolejo-
wego (wagony i tendry), dziewie¢ norm — z zakresu lotnic-
twa, a wiec atmosfery wzorcowej, rur lotniczych stalowych,
stopéw aluminium, lotniczych $rub, nakretek i wkretow)
granicy nieszczelnosci samolotowych uktadéw statycznego
i catkowitego ci$nienia i przytgczonych do nich przyrzadow.
Dwie dalsze normy dotyczg zasady okreslania kierunku
obrotu oraz numeracji cylindréw przy silnikach spalino-
wych.

Pozostate normy panstwowe (PN) dotycza przepiséw prze-
chowywania ciggnikéw, roweréw (zarys zeba két tancucho-
wych i szprychy — warunki techniczne), samochodéw
i ciggnikow (kierunek obrotu urzadzen elektrycznych), po-
jtazk()jéw mechanicznych i roweréw (gwinty zaworéw i de-
ek).

Trzy normy sa réwniez poswigecone drogownictwu a mia-
nowicie: drogi samochodowe (wytyczne budowy nawierz-
chni betonowej), nawierzchnie z ptyt kamienno-betono-
wych, ptyty kamienno-betonowe (wymagania techniczne).

Z trzech norm panstwowych (PN), zalecanych do stoso-
wania, dwie dotyczg silnikéw lotniczych, a jedna spado-
chronéw osobowych.

Przepisbw omawianego rozporzadzenia nie stosuje sie
do wyrobéw przeznaczonych ,na eksport w tym przypadku,
gdy strona zamawiajgca stawia inne warunki oraz rnie sto-
suje sie do prac naukowo-badawczych. k. K.

BHP PRZY UZYTKOWANIU BUTLI
Z GAZAMI SPREZONYMI

Ukazato sie rozporzadzenie Ministrow Pracy i pieki Spo-
tecznej oraz Zdrowia z dnia 15 maja lir. w sprawie bezpie-
czenstwa i higieny pracy przy uzytkowaniu (butli z gazami
sprezonymi, skroplonymi i rozpuszczonymi pod cisnieniem
(Dziennik Ustaw Nr, 29/54 poz. 115).

Uzyte w tym-rozporzadzeniu okre$lenie ,butla“ oznacza
zbiornik przenos$ny o $Srednicy zewnetrznej do 500 mm i dtu-
gosci do 2 m. Przepisy omawianego rozporzadzenia nie do-
tcth butli wbudowanych na stale lub czasowo na pojaz-
ach.

W przepisach ogoélnych (cz. I) rozporzadzenia m. in. pod-
kreslono, ze w zaktadzie uzytkujgcym butle nie wolr.o do-
konywa¢ zadnych napraw butli i ich zaworéw.

Prace zwigzane'z uzywaniem, transportem, przechowywa-
niem i konserwacjg butli mogg by¢é wykonywane tylko
przez pracownikéw przeszkolonych w zakresie bezpieczen-
stwa i higieny pracy, badz tez pod bezpos$rednim nadzorem
tych pracownikéw.

Butli nie wolno rzuca¢, przewracaé, toczy¢, uderza¢ o nis
przedmiotami oraz uzywa¢ do celéw niezgodnych z ich
przeznaczeniem.

W dalszym ciggu rozporzadzenie ustala
i obchodzenia sie z butlami.

W czesci drugiej omoéwione sg zasady przechowywania
butli oraz warunki, jakim powinny odpowiadaé¢ sktady dla
butli z gazami.

W czeSci trzeciej rozporzadzenia sg podane zasady tran-
sportu butli wewnatrz zaktadu.

tadowanie, wytadowywanie i przenoszenie butli tak na-
petnionych jak i opréznionych o pojemnosci ponad 10 1 po-
winno by¢ w”onywane z nalezytg ostroznoscig przez co
najmniej dwoéch pracownikéw odpowiednio zaznajomionych
z tymi czynno$ciami, natomiast butle o pojemnosci nie
pizekraczajgcej 10 1 moga by¢ przenoszone przez jednego
pracownika przy zachowaniu tych samych wymagan.

Transport 'butli na terenie zaktadu powinien odbywac sie
na woézkach specjalnie.do tego przeznaczonych, natomiast
reczne przenoszenie na-pietra lub rusztowania — za pomoca
specjalnych noszy.

zasady uzycia
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Mechaniczne przenoszenie i przesuwanie butli jest dozwo-
lone tylko po ich nalezytym wumocowaniu; mechaniczne
przenoszenie butli przy pomocy elektromagneséw jest za-
bronione.

Przew6z butli powinien byé dokonywany przy zachowa-
niu nastepujagcych warunkéw:

a) zar6wno napetnione, jak i opr6znione butle powinny
by¢ przewozone z natozonym kotpakiem ochronnym oraz ze
Slepa nakretkg ochronng na kruécu bocznym zaworu butlo-
wego;

b) przy przewozie butle powinny by¢ ulozone zaworami
w jedng strone;

c) w przypadku przewozenia butli $srodkami transportu
nie przystosowanymi do tego celu — nalezy pomiedzy bu-
tlami umiesci¢ podktadki (np. listwy drewniane z wy-
cieciami lub pierscienie gumowe) lub zastosowaé inne sku-
teczne S$rodki zabezpieczajgce butle przed zderzaniem sie,
przetaczaniem lub spadaniem.

W mys$l rozporzagdzenia — kierownictwa zaktadéw pracy
obowigzane sg do opracowania szczegétowych instrukciji
dla poszczegélnych stanowisk pracy i doreczenia ich pra-
cownikom za pokwitowaniem. A. L.

ZASADY OBROTU TOWAROWEGO
W TRANZYCIE ORGANIZOWANYM

W Monitorze Polskim Nr A-58/54 r. pod poz. 783 zostato
opublikowane zarzadzenie Ministrow: Handlu Wewnetrz-
nego, Gérnictwa, Les$nictwa, Przemystu Chemicznego, Prze-
mystu Drobnego i Rzemiosta, Przemystu Lekkiego, Przemy-
stu Rolnego i Spozywczego, Skupu oraz Zdrowia z dnia
8 marca 1954 r. w sprawie zasad obrotu towarowego w tran-
zycie organizowanym.

Postanowienia omawianego zarzadzenia winny by¢ réw-
niez przedmiotem zainteresowania pracownikéw stuzb tran-
sportowych wymienionych wyzej resortow.

Z zarzadzenia wynika, ze obroty magazynowe organiza-
cji handlowych dziatajgcych w dziedzinie handlu wew-
netrznego powinny by¢é w miare moznosci zastgpione obro-
tami przez tranzyt organizowany na zasadach zawartych
w zarzagdzeniu Przewodniczgcego PKPG Nr 490 z dnia
24 XI11.51 r. w sprawie obrotéw tranzytowych oraz zasadach
wynikajgcych z postanowienn omawianego zarzadzenia.

W szczeg6lnoSci tranzyt organizowany powinien by¢ sto-
sowany w nastepujacych przypadkach:

1) gdy przedsiebiorstwo handlu detalicznego moze odbie-
ra¢ towar w tadunkach peinowagonowych tub w tadunkach
odpowiadajgcych przecietnym normom jednorazowej wy-
sytki danego towaru, stosowanym dotychczas dla hurtu;

2) gdy dostawy na rzecz kilku przedsigbiorstw handlu
detalicznego potozonych w jednej miejscowos$ci moga by¢
objete wspoélng przesytkg o rozmiarze, o ktérym mowa
w wyzej podanym punkcie;

3) gdy warunki komunikacyjne i inne sg dla dostaw
tranzytowych korzystniejsze niz przy odbiorze z hurtowni,'
w szczeg6lnosci gdy zaktad wytworczy potozony jest w tej
samej miejscowosci badz blizej niz hurtownia;

4) przy dostawach towaréw o nieztozonym asortymencie
tj. jednorodzajowych i stosunkowo ciezkich jak np. cukier,
s6l itp.; tatwopsujacych sie i wymagajgcych szybkiej reali-
zacji dostaw; sezonowych, gdy zachodzi konieczno$é szyb-
kiej realizacji dostaw lub ztozonych wysytanych w peinym
asortymencie.

W zarzgdzeniu wymienione sg 3 zasady, ktérych nalezy
przestrzega¢ przy tranzycie organizowanym,

Zasady te sg nastepujace:

1) oszczedno$¢ na transporcie nie moze by¢ pochtonieta
przez zwigkszenie kosztdw magazynowania i zamrozenia
Srodkéw obrotowych u odbiorcéw towardw,

2) przebieg towaréw powinien odbywaé sie najkrétsza
droga,

3) rodzaje i $rodki transportu powinny by¢ racjonalnie
wykorzystane.

Przedsigbiorstwa handlu detalicznego powinny w zapo-
trzebowaniach sktadanych do hurtowni poda¢ m. in. szcze-
gétowy harmonogram tych dostaw z wymienieniem poszr
czeg6blnych punktéw odbioru, stacji kolejowych i bocznic.

Z innych postanowien zarzadzenia, ktére dotycza dziedzi-
ny transportu nalezy podaé, iz przy przesytkach dokonywa-
nych kolejg zaktad wytwérczy powinien niezwtocznie awi-
zowaé przedsigbiorstwo handlu detalicznego oraz hurtow-
nie organizujacg tranzyt o dokonanej wysytce towaru.'

li. li.
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ZEGLUGA ORAZ UTRZYMANIE WOD GRANICZNYCH
NA ODRZE | NYSIE tUZYCKIEJ

W wykonaniu art. 30 umowy miedzy Rzgadem Polskiej
Rzeczypospolitej Ludowej a Rzagdem Niemieckiej Republiki
Demokratycznej, zostatlo wydane zarzadzenie Ministra Ze-
glugi z dnia 8 lipca br. w sprawie przepis6w o uprawianiu
zeglugi i sptawu oraz utrzymania i eksploatacji wéd gra-
nicznych (Monitor Polski Nr A-66, & dn. 15 tipca 1954 r.).

Wspomniane przepisy dotyczg odcinka rzeki Odry od zna-
ku granicznego Nr 755, rzeki Njtay tuzyckiej od znaku gra-
nicznego Nr 391 do znaku granicznego Nr 432 oraz rejonu
koto Nowego Warpna.

Zadaniem przepis6w ujetych w Rozdz. X Il jest uregulo-
wanie sasiedzkiej wspolpracy w zakresie wspodlnego korzy-
stania z przebiegajagcych wzdtuz granicy szlakéw wodnych
i ich utrzymania.

Omawiane zarzgdzenie na wstepie podaje przepisy ogoélne,
wyjasniajace uzyte w nim okre$lenia. Z kolei ustala spo-
séb oznakowania i wyposazenia statkéw, wzglednie tratew
przeptywajacych przez wody graniczne oraz sposob ich ta-
dowania z uwzglednieniem gtebokosci tranzytowej.

Dalej podaje sktad i kwalifikacje zalég statkéw i tratew
oraz rodzaj dokumentéw, w jaki powinna by¢ zaopatrzona
kazda jednostka pltywajaca i jej zaloga. Nastepnie ustala
sygnalizacje, oznakowanie i sposéb oswietlania statkow
z wiltasnym, wzglednie bez wlasnego napedu.

Szczeg6lng uwage w zarzadzeniu zwraca sie na przepisy
ruchu i sptawu, w ktérych okreéla sie odlegto$¢ miedzy
ptynacymi statkami, minimalng i maksymalng szybkos¢,
spos6b przejazdu pod mostami, wzglednie ..przez ucigzliwe
miejsca, jzestawienie i sktad pociggéw holowniczych, mija-
nie, wyprzedzanie oraz miejsca postoju statkéw, tratew na
odcinku granicznym.

Po oméwieniu oznakowania szlaku zeglownego oraz okre-
$leniu rodzaju wypadkéw na nim tacznie ze sposobem za-
chowania sie, zarzadzenie podaje szczegbétowe przepisy
0 przewozie towar6w niebezpiecznych z podziatem :ch na
poszczeg6lne kategorie. Wreszcie w czesci kohcowej zarzg-
dzenie wyodrebnia i omawia przepisy zeglugi na torze wod-
nym kolo Nowego Warpna ze szczeg6lnym uwzglednieniem
sygnalizacji oraz pierwszenstwa ruchu.

Przepisy niniejszego zarzadzenia weszty w zycie z dniem
ogtoszenia. E. P.

OSZCZEDNE | RACJONALNE WYKORZYSTANIE
PALIW STALYCH

Oszczednej i racjonalnej gospodarce paliwami ptynnymi
posSwiecaliSmy niejednokrotnie miejsce jna tamach naszego
miesiecznika. R6wnie waznym zagadnieniem i z punktu wi-
dzenia iloSci zuzycia dla potrzeb produkcji i transportu du-
70 szerszym zagadnieniem jest sprawa oszczednej i racjo-
nalnej gospodarki paliwami statymi. Zuzycie wegla przez
podstawowe nasze S$rodki przewozowe tj. koleje, a takze
1inne rodzaje transpprtu, jak zegluga morska i $rédlado-
wa, jest ta,k powazne,' ze obowigzkiem naszym jest zwréce-
nie uwagi na podjetg przez Prezydium Rzadu uchwate
Nr 356-a z dnia 29.V.54 r. w sprawie powotania komisji oraz
petnomocnikéw do spraw oszczednego i racjonalnego wy-
korzystania paliw stalych.

Wymieniona Uchwata Prezydium Rzadu, opublikowana
w Monitorze Polskim Nr A-64 pod poz. 64, zostala wydana
w celu petnego zapewnienia wykonania narodowych planéw
gospodarczych na odcinku zaopatrzenia w paliwa state oraz
oszczednego i racjonalnego wykorzystania paliw statych.

Uchwata nakfada na Przewodniczagcego PKPG obowigzek
powotania w terminie do dnia 15.VII.54 r. komisji do spraw
oszczednego i .racjonalnego wykorzystania paliw statych.

Na podstawie omawianej uchwaly ministrowie i kierow-
nicy centralnych urzedéw zostali zobowigzani do powotania
resortowych petnomocnikéw do spraw oszczednego i racjo-
nalnego wykorzystania paliw statych oraz ich prawidtowego
rozdziatu w podlegtych jednostkach.

Do zadan resortowych pelnomocnikéw nalezy w szcze-
gélnosci:

1 wustalanie programoéw oszczednosciowych w zakresie
paliw stalych w resortach,

2) ustalanie w ramach resortowych planéw zuzycia rocz-
nych, kwartalnych lub nawet miesiecznych planéw zuzycia
norm i wskaznikéw jednolitego zuzycia paliw stalych dla
poszczegélnych centralnych zarzadéw badz jednostek réow-
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n«rzednych jako podstawy premiowania pracownikéw za
oszczedne i racjonalne wykorzystanie paliw statych,

3) koordynacja i nadz6r nad wykonywaniem zadan jprzez
petnomocnikéw w centralnych zarzadach,

4) przyznawanie nagr6d pracownikom szczegdlnie przy-
czyniajacym sie do oszczednego i racjonalnego wykorzy-
stania paliw stalych oraz sktadania wnioskéw w sprawie
przedstawienia ich do odznaczen panstwowych.

Uchwata zobowigzuje réwniez dyrektoréw centralnych za-
rzgdéw lub jednostek réwnorzednych do powotania w poro-
zumieniu z resortowymi petnomocnikami, petnomocnikéw
w centralnych zarzagdach do spraw oszczednego i racional-
nego wykorzystania paliw statych.

Ustalono réwniez w uchwale, iz komisja do spraw
oszczednego i racjonalnego wykorzystania paliw statych, re-
sortowi petnomocnicy oraz petnomocnicy w centralnych' za-
rzgdach powinni rozwija¢ szeroka akcje systematycznego
propagowania i rozpowszechniania oszczednego i wiasciwe-
go wykorzystania paliw statych.

. Postanowienia omawianej uchwaly obowigzujg z dniem
jej ogloszenia. K K

Taryfy i zarzqdzenia

A. W komunikacji kolejowej:

1 2 J,?in 1 Zarz4d .eﬁ‘KomunikaCIXjnéch Nr U
13 1z 1954 r. .ogloszono zarzadzenie Ministra olel z 24 V1
4 z 9-Vn.l1954 r, ktére w Taryfie Towarowej Podfkteh
Kolei Pafstwowych wprowadza' nowe zmiany. Z wazniei-
szych zml/jain wymieniamy nastgpujace:
1) w klasyfikacji towaréw (dziat Xl) uzupetniono nowymi
nazwami towarow pozycje: 53 k. t. — nazwg ,.cykoria“ i 210
. 8§ — nazwg .tupek laterytowy“ oraz; wprowadzono nowe
pozycje: 239 z nazwag ..Argelit® z klasg V — dla przesytek
drobnych a klaisg 20 dla przesytek wagonowych oraiz 1129 c)
Ik t. ,z nazwag ,wyrotoy ogniotrwate pochodzgce- z rozbi6rki
s;arglch piecow" z klasg V dla przesytek drobnych i klasa
Hi dla przesytek wagonowych.
2) w § 33 i(dziait IV) o optatach za przew6z przesytek miedzy
stacjami stycznymi kolei waskotorowych i normaln#toro-

KRONIKA

WYKONANIE PANSTWOWEGO PLANU
ROZWOJU GOSPODARKI NARODOWEJ ZSRR
W | POLROCZU 1954 R.

W ZAKRESIE TRANSPORTU

Wedtug danych Centralnego Urzedu Statystycznego przy
Radzie Ministrow ZSRR, ogdélny plan przecigtnych zatadun-
kéw na dobe w kolejnictwie zostat w pierwszym péiroczu
Jednakze wskutek niedosta-

1954 r, wykonalny w 101 proc.,
tejazinego wykorzystania nosnosci wagonéw zaréwno przez
transport kolejowy jiak i ekspedytoréw tadunkéw — plan za-

tadunku w toniach wykonano w 99,7 proc.

Przecigtny dzienny zatadunek na kolejach wzrést w pierw-
szxm péiroczu 1954 r. o 6 proc. w porownaniu z pierwszym
poétroczem 1953 ir.

W pierwszym poétroczu 1954 ir. plan obrotu tadunkéw zostat
wykonany przez Ministerstwo Zeglugi Morskiej i Rzecznej
w 91 procentach. Obroty tadunkow w zegludze morskiej
i rzecznej zwiekszyty sie w pierwszym poétroczu 1954 r. o 4
procent w poréwnaniu z pierwszym poétojdziem 1953 r.

WYKONANIE NARODOWEGO PLANU

GOSPODARCZEGO
W PIERWSZYM POLROCZU 1954 R.
Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego, global-
socjalistycznego w cenach nie-

na produkcjal przemystu
zmiennych wzrosta w pierwszym po6itroczu 1954 r. o okoto
14 proc. w poréwnaniu z odpowiednim okresem 1953 r Plan
produkcji globalnej przemystu socjalistycznego na pierwsze
6trocze 1954 r. w cenach niezmiennych zostat wykonany
goétem w 3028 proc.

. W zakresie transportu $redniodobowy zaladunek na kole-
jach normalnotorowych w pierwszym pétroczu 1954 r wzrést
o okoto 3 proc., w tym zatadunek wegla i koksu o A proc,
rud dipryitbw o 16 proc. Jednakze niektdre dyrekcje kolei
nie wykonaty w petni' planu .przecigtnego zatadunku, jalk
Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych Kraikéw, Sialino-

grodi, roctaw 1 Olsztyn.

taczne przeiwpzy tadunkoéw nai kolef’ach normalnolorowyeti
w pierwszym poétroczu. 1954 r. wzrosty o 5 proc, w porow-
naniu z pierwszym péiroczem 1953 r. Znacznej poprawie
ulegt jwspoétczynnik obrotu wagonu towarowego — ipodstar

wowy wskaznik, ilustrujgcy sprawno$¢ kolei. Zadania pla-
nowe w zakresie oszczednos$ci w, zuzyciu wegla na kolejach
w pierwszym poétroczu 1954 r. zostaty wykonane.

Przewozy tadunkéw w Panstwowej Komunikacji Samocho-
dowej w pierwszym péitroczu 1954 in. wzrosty o 28 proc, w
poréwnaniu z odpowiednim okresem 1953 ir. w zegludze
srédladowej — o 30 procent.

TRANSPORT
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Wych wprowadzono nowa relacje, ,Starachowice Wschodnie
nwr * a?h™ ice Wsichoidniel" wraz z optats.

. (dz1at V) w Mtodlzystac;g’nej tabeli stawek dla prze
i wagonowych wprowadzono ‘dla. koksu weglowego z poz

Port _ -NB&a W&?&l%rgilwecesf’aWﬁainiNowa Huta i Kozle

1'"-1Z0?« Nr 13 z 1954 r. ogtoszono zarzadzenie Mi-
mstra Kolei z 8V 1,195 r., ktore w gl Przepisow wykonaw-
czych do ant. Z8 Dekretu o przewozie cPrzesylek i os6b kole-
jami wprowadza mowy przepis, na .podstawie ktérego dyrek-
tor okregu kolei panstwowych moze w zaleznosci od warun-
kéw eksploatacyjnych udzieli¢ zgody na przewdz za jednym
listem przewozowym wigkszej Mosci wagonéw w zwartych
gruipach Zatadowanych jednolitym towarem do jednej stacll
przeznaczenia dla jednego odbiorcy.

A j B. W komunikacji kolejowej i drogowej:

W Dz. T.i Z. K. Nr 11 i 12 z 1954 r. ukazaly sie zarzadze-
nia Ministra Kolei i Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego z 20.V.1954 r, i z 7.VTJ1954 ir., na podstawie ktorych
przewéz przesytek wagonowych na krétkich odlegtoSciach
pomiedzy niektérymi stacjami w obrebie Biategostoku Cen-
tralnego oraz pomiedzy istalejami potozonymi na odcinkach
Przeworsk i(w}.f — tancut (wt) li Przeworsk (wt) — Jaro-
staw (wl) przejeta’ Panstwowa Komunikiacja Samochodowa.
Wyjatek stanowig przesytki, ktérych przewéz samochodami
ze wzgledu na ditugos$¢, .ciezar, rozmiar i inne szczegbdlne
witasciwosci jest niemozliwy ,a takze przesytki stuzbowe
i gospodarcze oraz wojskowe, fctoirych .przewozu dokonywa¢
ibeda nadali PKP.

0. vy i\oiiiuiiitwu )i urogowej:

. T'5Z,K'Nr 13 z 1954 r. ogloszono zarzadzenie M i-
nistra Transportu Drogowego i Lotniczego z 2.V 11.1954 r., kt6-
re w Taryfie towarowej transportu samochodowego i sjpedy-
cji wprowadza szereg nowych miejscowos$ici w wykazie miei-
sciowoisci, w ktérych stosuje sie zarzgadzenie Ministra Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego w sprawie wykorzystania
préznych iprzebiegéw cigzarowych pojalzdéw samochodowych
w transporcie migdzy osiedlami (zat 1 tej taryfy).

C. W komunikacji wodnej $rédladowej:

W Dz. T i Z. K. Nr 13 iz 1954 r. ogloszono zarzgdzenie Mi-
nistra Zeglugi z 2.VI1.1954 ir., ktére w Taryfie towarowej ze-
lugi srodladowei wprowadza w Miedzyportowei tabeli optat
irozdziat! IV, § 44) dla towaru: kamienne materiaty poz. 202
a) k. t. nowe relacje wraz ze stawkami. v 0. K.

Plan przewozu pasazeré6w na kolejach normalnotorowych
zostat wykonany w 101 proc., w Panstwiowej Komiunikacji
Samochodowej — w 106 prop.. w zegludze $rédlgdowej zo-
stat znacznie przekroczony.

MARSZALEK N. BULGANIN GOSCIEM SFO
NA ZERANIU
I W ZAKLADACH IM. KASPRZAKA

10-tecka Polskiej Rzeczypospo-
litej Ludowej Pierwszy Zastepca Przewodniczgcego Rady
Ministréw Zwi. Radzieckiego. Nikotaj Bulgamin zwiedzit SFO
na Zeraniu oraz Zaktady im. Kalsprzakai.

Maoroalfcowi N. Butlganinowi towarzyszyli: Sekretarz KG
s y. E- Ochab, Minister Przemystu Maszynowego J. Tto-
kairski | Wicemirfister EPirzeimystu Maszynowego R Fideiski

Miairsziatek Kutganiu przeszedt przez haile produkcyine i za-
pozna* _sie iz urzadzeniami socjalnymi i kulturalnymi obu
zaktadéw, przei>i-owadzaiac szereg rozmoéw z robotnikami.

W_obu fabrykach robotnicy owacyjnie witali marszatka
N. Butganina.

OGOLNOKRAJOWA NARADA AKTYWU
KOLEJARZY w warszawie w sprawie
OBNIZKI KOSZTOW WEASNYCH PKP

(O) W jsierpniu rb. odbyta slie w Warszawie ogdlnokrajowa
narada szerokiego aktywu kolejarzy z .catej Polski,, iposwig-
eona wymianie dotychczasowich dodwiadczen poszczegdélnych
isiuzb i jednostek PKP w zakresie walki o obnizke kosztéw
wtasnych kolei. W naradzie wiz.ieli udziat: Minister Koeli
inz. R. strzelecki., Wiceminister J. Fopielas, Kier. Wydz- Kom.
KC PZPR M Kowalskiii, przedstawiciele Zarzadu Gt ZZK
oraz okoto 500 kolejarzy-maisizynistéw, rewidentow wagonoéw,
dyzu.rnyich ruchu,, drogowcéw itp.

Na wstepie narady Wiceminister J. Popielas wygtosi!! refe-
rat ..Zagadnienie obnizki kosztéw wtasnych na PKP*“ w kté

Bawigcy w* Police zi okazji

iiym wskazat nowe kierunki walki o oszczedno$é i' istnie-
jace jeszcze rezerwy. Zadaniem kolejarzy w r. 1954 jest ob-
nizy¢ koszty wtasne o 31 proc. w stosunku do r. 1953- aby

to zadanie zrealizowaé¢, trzeba wzmoéc walke o pelne wyko-
rzystanie tadowno$ci wagonu, o przyspieszenie obrotu pa-
rowozéw i wagonéw towarowych, o poprawe stanu technicz-
nego taboru, o wykorzystanie wszelkich rezerw, kryjacych
sie jeszcze w rozktadzie jazdy, ktéry jest generalnym pla-
nem pracy kolei. O ogromie korzysci, jakie daje np wy-
korzystanie tadowno$ci wagonu $wiadczy fakt, ze zwieksze-
nie zatadunku wagonu przecietnie o iloo kg daje moznos¢
przewiezienig’a ta sama liczba wagonéw masy towarowej
o0 1 milion ton wiekszej.
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Wielkie znaczenie w skali gospodarki
rowniez zmniejszenie zuzycia wegla, przez PKP, ktére- ss
najwiekszym konsumentem wegta w kraju. Duze oszczed-
nojei w .zuzyciu wegla na parowozach moze nam da¢ umie
je-Ine jstosowanie imieszaimek wegla, wysoko i ni.skogatunko-
wego oraz odpadowego (mut weglowy i przerosty) oraz pod-
niesienie obecnie obowigzujgcych norm obcigzenia parowo-
z6w. Wozirosit ciezaru pociggu o 1 proc. oznacza zmniejszenie
zuzycia pa.liwa na 1 btkrn o Q[ proc, zatem oszczednos$é
z (tego tylko tytutu w skali PKP wyniéstaby zgérag 25 milio-
na zt rocznie.

W dyskusji po refera)cie Wiceministra Popielasa zabierato
gtos Kkilkudziesieciu przodujgcych kolejarzy, w wigkszosci
maszynistow; rewidentéw i dyspozytorow , ktérzy opowie-
dzieli uczestnikom narady, w jaki spos6éb stosujg nowe me-
tody pracy w walce o oszczedno$¢ i usprawnienie pracy na
swoich stacjach i weztach.

Najwiecej miejsca w dyskusji zajeto zagadnienie wozenia
cigzkich pociggow, ktére wzorem kolei ZSRR — upo-
wszechnia si¢ coraz szerzej na sieci PKP, zwtaszcza w DOKP
Stalimogréd, Gdansk,, Wroctaw. Np. na wezle Skarzysko
Kam. w ciggu jedhego tylko miesigca (lipca br.) przewiezio-
no 223 pociggi o zwiekszonym ciezarze; pozwolilo to zaosztcze
dzi¢ 30 pociggéw, 30 druzyn parowozowych i konduktorskich
oratz zmniejszy¢ zuzycie wegla o 180 ton. Obecnie druzyny
parowozowe zie Skarzyska zobowigzaly sie wozi¢ na szlaku
Skarzysko Kam,. — Rozwadéw pociagli o (ciezarze brutto zwie-
kszonym o 10 proc. Podobne (zobowigzanie podjeli maszy-
nisci DOKP Gdansk.

Zagadnienie prowadzenia
Swiadczen radzieckich i naszyc
Instytu(t Naukowo Badawczy Kolejnictwa,
nie dg.r. INBK mgr. iiniz. Gehorsam.

Szybki rozwdéj socjalistycznej gospodarki i olbrzymi wzrost
zadan przewozowych PKP sprawia,, ze uruchamianie ciezkich
ociggow staje sie koniecznoscig, jesli chcemy 'sprawnie wy-
ona¢ ogrom jzadan cigzacych na transporcie kolejowym.
Jest to zreszta zr6dio roznorodnych oszczednosci. Wg obli-
czen INBK wzrost ciezaru pociggow o 3,7 proc. datby w ska-
li ogélnopolskiej okoto 60 milion,6w zt oszczednoSci i zmniej-

og6lnokrajowej ma

ciezkich pojciggéw na tle do-
mozliwos$ci, badanych przez
referowat obszer-

szenie rozchodu wegla o przeszto 1 proc. Do prowadzenia
ciezkich pociagéw nadajg sie zwlaszcza nasze nowe paro-
wozy Tyi51 i Ty 45. ktére moga wozi¢ pociggi o cigzarze po-
nad 3000 t.

Inni dyskutanci omawiali szeroko nowe metody pracy
w walce o lepsze wykorzystanie tadowno$ci wagonu, przez
wspéiprace z klientem (ciekawe osiggnigcia stacji Kutno),

o wzorowg konserwacje parowozu wg metod radzieckich,
o przyspieszenie obrotu wagonu przez dokonywanie napraw
bez wytaczania wagonu z ruchu, przez Stosowanie podwdj-
nej operacji itp.

Wielu méwcéw poruszato tez zagadnienia: pracy polityczno-
wychowawczej wéréd kolejarzy, ktéra jest jednym z warun-
kow sprawnego wykonywania zadan. Podkre$lano tez po-
trzebe $cistej wspotpracy miedzy stuzbami zwtltaszcza me-
chaniczng i ruchowg. Dyskusje podsumowat min. Strzelecki,
przypominajac, ze z walkg o wykonanie ekonomicznych
miernikéw kolei i jej usprawnienie techniczne musi i$¢
w parze troska o czlowieka, zar6wno od strony pasazera,
jiak i od strony opieki nad kolejarzem, jego potrzebami so-
cjalno-bytowymi.

Na zakonczenie uczestnicy narady uchwalili obszerny apel,
w. ktérym wzywaja pracownikéw wszystkich stuzb PKP do
wzorowego wykonania zadan przypadajacych w okresie te-
gorocznych przewoz6éw jesiennych oraz zadan wyznaczonych
planem 1954 r.

KRAJOWA NARADA POMOCNICZYCH
SPOLDZIELNI PRZEWOZOWYCH

iP enwsze -pomocnicze -spoéidzielnie przewozowe, zrzeszajgce
przewoznikéw konnych (t, zw. wozakéw!),, po-wstaly w koricu

1892 -rotou W grudniu 1953 r. p. S. p. zrzeszaly juz okoto 10
tysigcy wozakoéw, a w potowie roku biezacego ilos¢ czton-
kéw spotdzielni podwoita sie i nadal nieustannie wzrasta.

mozn,a by powiedzie¢ zywiotowy roawoj
transporcie konnym nie odbyt
i pewnych zasadniczych

organizacyjnych i
spoétdzielni przewozowych prze-

Ten -olbrzymi,
spotdzielni pomocniczych w
sie bez uchybien
brakéw. Dio pomocniczych
nikneto w pierwszym okresie ich powstawania szereg 0soo
obcych Idei spéidzielczosci oraz wielu wtascicieli gruntu,
ktorych zjadaniem — zwlaszcza obecnie, w okresie wzmozo-
nego wysitku rolnictwa — powinnia by¢ praca na 'roli. Nie
uniknieto réwniez pewnych bledéw i niedopatrzen w dzia-
talnosci niektérych spoétdzielni, wynikajgcych 2z nienadaza-
nia za rozwojem i z braku kontroli.

Porzadkujgc ten odcinek pracy, Centrala Spéidzielni Tran-
sportu zorganizowata w czerwcu b. r dwudniowg narade
krajowag p. s. p.. ktéra po gruntownym i wszechstronnym
omowieniu dotychczasowych bledéw i brakéw wytyczyta dal-

sze linie rozwojowe transportu konnego zrzeszonego w spoi-
dzielniach  pomofcniczych na najblizsze lata, w oparciu
o uchwaty Il Zjazdu Fairtii oraz wytyczne wtadz nadzorczych
transportu.

W naradzie wzieli udziat réwniez przedstawiciele organéw
wojewddzkich PZPR i SD. reprezentanci PKPG (nacz Ko-
tyszko i nacz. Wojterkowski), Ministerstwa Transportu Dro-
gowego i Lotniczego (dyn Romanowski i i-n> delegaci mi-
nisterstw budownictwa, jako rzecznicy gtéwnych ustugobior-
cow i im. Ze stromy CST referaty wygtosili: prezes Centrali
S. Wojtaszkiewicz, Wiceprezes B. Manski oraz, petnomocnik
Za,rzadu CST do spraw p. 9. p. E. Pankowski. Spoétdzlelniie
reprezentowali prezesi rad nadzorczych, kierownicy technicz-
ni,, gtéwni ksiegowi oraz sekretarze popi.

Przyjeta przez uczestnikéw narady rezolucja koncowa zo-
bowigzuje poszczegélne spoétdzielnie m. im do:

1) przeprowadzenia szerokiej i statej .akcji kulturalno-
oswiatowej i politycznej dla podniesienia poziomu u$wiado-
mienia spoteczno-politycznego cztonkéw,,
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2) uporzadkowania gospodarki spétdzielni i podnoszenia ja-
kosci Swiadczonych ustug przewozowy-cli,

3) przeprowadzenia — zgodnie z ustalonymi przez narade
a zatwierdzonymi przez wtadze nadrzedne CST wytyczny-
mi — weryfjkacji cztonkédw oraz ograniczenia przyjmowania
nowych cztonkéw,

4) osiggania obnizki
widtowej organizacji frontu
rzetelnego obmiaru prac itp.

W trosce o obnizke kosztéw wilasnych spoétdzielnie powin-
ny w szczegdlnosci:

a) tepi¢ surowo wszelkie objawy naduzyé, tamania dyscy-
pliny pracy , oibjawy kumoterstwa;,,

b) dba¢ o sprawiedliwy i godziwy rozdziat zarobkéw mie-
dzy cztonkami spétdzielni,

c) przestrzega¢ dyscypliny finansowej oraz dyscypliny ptac
i rozliczen*

d) uaktywni¢ prace samorzadu spéidzielni,
nosci rad nadzorczych.

cen ustug przewozowych drogg pra-
robot, witasciwiego fakturowania,

a w szczeg6l-

Uczestnicy narady stwierdzili réwniez konieczno$¢ uak-
tualnienia statutu pomocniczych spétdzielni przewozowych
w my$l przyjetych wnioskéw. Os.

KRAJOWA KONFERENCJA
W SPRAWIE OSZCZEDNOSCI WEGLA

W Warszawie obradowata |l Krajowa Konferencja w spra-
wie osizjczigdnosci wegla, w ktérej uczestniczylo okoto 60u
os6b, przodujgcych palaczy kottlowych i racjonalizatoréow
z zaktadéw przemystowych, maszynistow kolejowych, przed-
stawicieli instytucji naukowych /i badawczych wyzszych
uczelni. W konferencji wzieli udziat m. in. Przewodniczacy
KPG — min. Szyr, Wiceprzewodniczacy PAN — Prezes
NOT, prof. Wierzibiickii.

Referat oceniajacy gospodarke weglem w
lejnictwie oraz wytyczajacy zadania w tej dziedzinie wy-
glosit zastepca przewodniczacego PKPG, min. Lesz, wska-
zujgc dotychczasowe osiggniecia w gospodarowaniu weglem
i jma koniecznoé¢ szukania dalszych mozliwos$ci oszczedza-
nia w tej dziedzinie.

Nad referatem wywigzata sie bardzo ozywiona dyskusjai,
ktora podsumowat przewodniczgcy PKPG imin. Szyr.

W toku konferencji 23 przodujgcym pracownikom w osz-
czedzaniu wegta, min. Szyr wreczyt wysokie odzmaiczenia

panstwowe. |
POLSKI ,TROJCZLON*

Panstwowa Fabryka Wagonoéw we Wroctawiu wyproduko-
wata mowy trzywagonowy sktad elektryczny zwany ,,jtir6j-
czlonem“. Posiada on ma Erzqdzie i z tylu silniki a w $rod-
ku przeszto 200 wygodnych, siedzgcych miejsc. Rozwija on
szybko$¢ 100 km na gadzing. Juz po 50 metrach od chwili
ruszenia moze jmkna¢ z peing szybkosciag. Pa-Fa-Wag wy-

przemys$le i ko-

produkowata (réwniez lokomotywe elektryczng ,BoBo*.
..TToéjczton* i ,Bo-Bo“ mozna zobaczyé na Krajowej
Wystawie Postepu Technicznego i Wynalazczo$ci we Wro-
ctawiu, ktéra otwarta =zostala we Wroctawiu w sierp-
niu rb.

7 DODATKOWYCH ,STAROW*

W dniu 23 lipoai rb. poranna zmiana tasmy montazowej sa-
mochodéw ,,Star-20“ w FSC w Starachowicaicli zmontowata
7 samochod6éw ponad swe zobowigzanie.

LINIA AUTOMATYCZNA OBROBKI GLOWICY
SILNIKA SAMOCHODOWEGO ,STAR-20*

W Fabryce Samochoidéiw Cigzarowych w Starachowicach
zakonczono montaz oraz. przeprowadzono préby dziatania
linii automatycznej do obrébki gtowicy silnika samochodo-
wego ,,Star-20“. Linia automatyczma,, sktadajaca sie¢ z 6 ob-
rabiarek wielowrzecionowych, hydraulicznych i elektrycz-
nyjch urzadzen sterniczych, dotychczas nieznana w Polsce,
catkowicie zmechanizuje obrébke mechaniczng gtowicy sil-
nika, wykonujagc 82 operacje oraz wielokrotnie skréci czas
tej obrébki.

Pierwsza tego rodzaju linia automatyczna, wykonana przez
inzynieréw i technikow FSC w Stairachowicajch, jest wzoro-
wana ma radzieckiej linii automatycznej, pracujacej juz w
FSC mg, Zeraniu.

NOWY DWORZEC AUTOBUSOWY
WE WLOCLAWKU

Spoteczenstwo m. Wioctawka z radosciag powitato przed-
terminowe otwarcie w dniu 20 lipca. rb. nowej $taeji auto-
busowej PKS. Brak dworca autobusowego lbyt jedng z bo-
tajczek Wioctawka.

Otwarcie dworca na 10 dni przed terminem, to wynik
realizacji Czynu Lipcowego brygad budowlanych Pnziedsig ¢
biorstwa Remontowo-Budowlanego we Wtoctawku. Budynek
dworca jest utrzymany w stylu regionalnym — kujawskim
i estetycznie wykonczony jkolorowymi tynkami 2z malo-
widtami.

PIRACI CZANG-KAI-SZEKA ATAKUJA

STATEK ANGIELSKI

Wedtug doniesien agencji ,,Associated Press z Hongkongu,
angielski statek handlowy ,,Hupeh“ zaatakowany izostalt w
poblizu Taiwamu przez dwa czangkiajszekowskie okrety wo-
jenne, ktére po oddaniu kilku strzatbw armatnich (zmusity
statek do jzatrzymania sie.

Jeden z pirackich okretéow
i silnie go uszkodzit,

najechat na angielski statek
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NOWY MOTOROWIEC ,,NOTEC*“
Z iporitu Gdynskiego wymiynat w idniu 6 liipca rb. w swoja

pierwszg podroz erorskg nowoczesny motorowiec ,Notec",
staitelki Polskiej Zeglugi Morskiej.
Motorowiec ,Notec¢“ jest kolejnym statkiem serii droibni-

cowcow. wyborowanych przez isitocznie im. Komuny Piairys-
kiej. Statek przeznaczany jest do przewozu drobnicy na
iiniaich europejskich. Zaloga statku otrzymata wygodne ka-

juty oraz dobrze wyposazone urzadzenial socjalne i kul-
turalne.
ZALEOGA FSC WYKONA PLAN
PRZED TERMINEM | ZAOSZCZEDZI WIELE
STALI | ZELAZA
Podpisana umowa o diugookresowym Wispétziawodnilctwie
migedzy zatogg ja dyrekcja Fabryki Samochodéw Ciezaro-

wych w Lublinie przewiduje m. im. przedterminowe wyko-
nanie planéw kwartalnych i rocznych,, wprowadzenie no-
wych metod pracy, dalsze zwiekszenie bezpieczefAstwa i hi-
gieny pracy. . .

Ponadto ‘izatoga wydziatlu urzadzen postanowita zaoszcze-
dzi¢ dlo konca biezagcego roku 24 tony zelgelai i stali.

WYDOBYCIE
PRZEDWOJENNEGO STAWIACZA MIN

Z gtebin Morza Baltyckiego nurkowie ekipy Polskiego
Katownfctwa Okretowego pod dowddztwem kpt. Groisicfcie-
go Norberta wydobyli wralk zatopionego w roku *1939 pol-
skiego stawiaciza min ,Gryf*. ..

Prace naid wydobyciem “zatopionego na glebokodci 22 .me-
trow okretu trwaty 3 i po6t miesigca. Wyréznili sig w nich
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niuirkowie Lewicki i Otéw, bosman KuZma i st. marynarz
Wierszewfsiki.
Przyholowany do portu gdynskiego przez statek ratowni-

.,Gryfa*4 o wadze okoto 1500 ton prze-
znaczony zostatl na ztom hutniczy. Na wraku jest okoto
35 ton metali kolorowych oraz urzgadzenia i przewody, kto-
re moga by¢ jeszcze wykorzystane iprzy remontach naszych
istaltikébw. Przystgpiono” juz do icieciai wraka.

czy ,Neptun“ wrak

NOWA WYSOKODAJNA MASZYNA
W PRZEMYSLE STOCZNIOWYM

W diniiu 20 liipca rb. w placéwce terenowej Urzadzen Tech-
nicznych ,Zgoda“ w Elblagu zakorczono préby turbiny stat-
kowej i maszyny gtéwnej,. Préby wypadly pomyS$inie.

Turbina statkowa jest pierwsizg tego typu maszyng wypro-
dukowang przez, polski przemyst stoczniowy. Potaczona
jest ona z maszyng gtéwng statku i ipracowa¢ bedzie na
odlotowej parze z cylindrow tej maszyny. .Dotychczas .para
wychodzgaca z maszyny gtéwnej najczesciej nie byla wyko:
rzystanai Zastosowanie turbiny jako maszyny pomocniczej
do maszyny gtéwnej zapobiegnie marnowaniu sie pary,
a tym samym powaznie wplynie na oszczedno$¢ paliwa,.
Ponadto agregat ten przez wmontowanie w urzadzenia obie-
goéw Skraplacza paty,, pozwoli .wykorzysta¢ t¢ samag wode do
ponownego wytwarzania ipary. Zigczenie turbiny z maszy-
ng gtéwng podniesie rowniez moc maszyny.

Konstruktorami zaréwno maszyny gtéwnej jak i turbiny

jest zespdt naukowcéw katedry budowy maszyn parowych
Politechniki Gdanskiej pod kierownictwem prof. Adolfa
Polaka. Czesci do turbiny ww)rodukowal zatogi ZUT
,Zgoda“, huty ,Baildon“ 1 Zaktadéw Mechanicznych im.
K. Swierczewskiego. Niektére czesci turbiny dostarczyta
Czechostowacja.

Jak pracuja nasi transportowcy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

KOLEJARZE POZNANSCY ODPOWIADAJA
NA APEL Il KRAJOWEJ NARADY
W SPRAWIE OSZCZEDZANIA WEGLA

Pierwsi w woj. Narady w

poznanskiem %peil Il Krajowej

sprawie oszczedzania wegla podijeli kolejarze wezta po-
znanskiego. Szukajagc 'drég dalszych oszczednos$ci wegla,
kolejarze poznanscy ha naradzie nie szczedzili slow prawdy
poszczegblnym stuzbom, wytykajac im niedociggniecia w
pracy. Wskazano m. in, na to, ze parowozy hie sa odpow-e:
dnio wykorzystane. Na Skutek zlego sitylu pracy ,dyzur-

nych ruchu imiepotrzebnie tracg one czas pod semaforami.
Nasze parowozy — powiedziat czolowy maszynista Kos-
mowski — robig wiele przejazdéw préznych, a palacze sto-

weglowego. Wzbudzenie nie
lecz; takze ws$réd wszyst-
marno-

suja jeszcze zbyt mialo mutlu
tylko ws$réd zaldg parowozowyjch,
kich kolejarzy zainteresowania sprawg likwidacji

trawstwa wegla jest pilnym zadaniem catego aktywu poli-
tyczno-gospodarczego wezta. . el
Podjeto liczne zobowigzania. M. m. malszyinisci. i palacze

postanowili zwiekszy¢ opieke nad stanem cieplnym parowa-
z6w, podnie$¢ tonaz tadunkéw pocigagéw oraz zwiekszyé wy-
korzystanie mutu weglowego. Ponadto kolejarze poznanscy
postanowili ulepszy¢ regularno$¢ ruchu pociggéw oraz o”ai-
nUczy¢ ido minimum nieproduktywng pra(ce parowozéw.

ZALOGA EKSPEDYCJI KOLEJOWEJ
W JAROCINIE
REALIZUJE ZOBOWIAZANIA DLUGOFALOWE

Podjete z okazji Kmiecia zobowigzania diugofalowe, zato-
ga ekspedycji kolejowej w Jarocinie realizuje z wielkg am-
bicja. Zaplanowane na jprzyktad w czerwcu rb. $rednie
normy tadunkowe dla drobnicy wykonano w 170 procentach,
a dla przesytek catowagonowyéh — w 122 procentach. Wy-
konano jréwniez plan podwdjnej operacji wagonéw w 146
procentach,, a $redni post6éj pod zatadunkiem i wytadunkiem
skrécono w stosunku do planu o 17 minut, przyczyniajgc sie
w ten spos6b wydatnie do wykonania ogélnodyrekcyjnego
planu statycznego zatadunku wagonow.

Bardzo waznym czynnikiem, umozliwiajacym osiggniecie
takich wynikéw jest wspoétzawodnictwo migedzybranzowe,
prowadzone na terenie ekspedycji jarocinskiej. Akcje te
rozpoczeto w koncu 1951 roku, a juz obecnie kolejarze ja-
rocinscy posiadajg umowy w zakresie wspoétzawodnictwa
miedizybranzowego ze wszystkimi praw.e zainteresowanymi
miejscowymi firmami.

wyniku te] wspétpracy kolejarze jarocifscy uiywajz
obecnie o okoto 10 do 15 procent mniej wagonéw niz prze
dwoma laty. Realne plany miesigczne pozwalajg takze na
czais zamawia¢ odpowiednie ilodci wagonéw. Przetrzymy-
wanie wagondw pod nataidunkiiem i wytadunkiem nalezy juz
do przeszto$ci i stanowi znikomy procent. Na stacjach, le-
zacych w zasiegu stacji dysponujacej Jarocin, $redni czas
postoju wagonéw pod operacjami tadunkowymi sta-le s.e
zmniejsza. Podczas gdy w roku 1952 wynosit on $rednio
5 godzin 6 minut, obecnie w ramach zobowigzan ku ucz-
czeniu X-lecia Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej, skrécono
goldo 4 godzin.

JAK WALCzZYC O OSZCZEDNOSC WEGLA
METODY STOSOWANE PRZEZ ST. MASZYNISTE
KAROLA PANKIEWICZA

W chwili obecnej toczy sie uporczywa walka o oszczed-
noéci we wszystkich dziedzinach naszej gospodarki narodo-
wej,. Jedna z takich dziedzin jest wailka o oszczedno$¢ we-
gla. PKP sg powaznym konsumentem wegla, to tez przede
wszystkim maszynistow zainteresujg metody i wyniki, ja-
kie osiggnat w zakresie oszczedzania wegla starszy maszy-
nitsta parowozowni Nysa DOKP Stalinogrod, Karol Pankie-
wilce. Jeisit on wzorowym maszynista i w swej akcji _o osz-
czednosci wegla korzysta z bogatych wzoréw i doswiadczen
swych kolegéw radzieckich, takich jak Papawin, tanan, Kr;_
wonos, iKorototoow i im. Zmniejszenie zuzycia wegla, zda¢
rmiem ob. Pankiewicza, zalezne jest przede wszystkim od na-
lezytej konserwa,cji i wtasciwe] obstugi parowozu ,przez je-
go druzyne. Przy opalaniu iparowoizu nalezy jak najmniej
zuzywaé¢ wegla grubego, wysokokalorycznego, zastepujac go
sortymentami drobnymi. Poczatkowo ob. Pankiewicz miar
pewnie trudnoéci z osigganiem wysokiego natezenia Kotla.
Trudnos$ci te ostatecznie usunagt idzigki usprawnieniu urag
tilzenda ciagowego, polegajacym na wbudowaniu c.o komina
dodatkowe] wstawki. Urzadzenie to dato lepszy przeplyw
powietrza Jrzaz warstwe paliwa i catkowite spalanie gor-
szych i drobnych gatunkéw wegla. Dzigki wtasciwemu _spo
sObowi palenia ob. Pankiewicz; doszed} do_takich wynikéw,
ze dnalaiafc prawie wytgcznie swo6j parowdéz mieszanka we-
a?a toesmtowanego, droszku i mutu weglowego, prowadzi
noeiaie-' oasaizersfcie na odcinkach do 232 km w jednym kie
? S 'bR fczyltozento paleniska. Nigdy pMjr tym me mml
wynadku by zabrakio pary w parowozie. Uzyskuje on naj
nizssi rozchéd weg”a na 1000 brutto tonokrn w swoim zespole
, S S ma; tych samych odcinkach W m Aurt, na 19
ton wegla zuzyt 91 ton miatu i (tylko 3 tony wegla gru
bego Reszte stanowily innie gatunki drobnego wegla,. Uzys
S przydym 70 ton oszczednos$ci w stosunku do norm pre-

Dniowych.

Ekonomiczne sip.alainie gorszy/ch gatunkéw wegla i mutu
weglowego w parowozach, moze da¢ powazne oszczednoSci

materialowe i finansowe,, jezeli bedzie stosowane przez
wszystkie druzyny paréwozowe.
Ob Karol Pankiewicz jesit cztonkiem spotecznej komisji

kontroli gospodarki paliwami statymi i stara sie¢ wér6d pozo-
statych druzyn parowozowych propagowaé¢ akcje oszczedza-
nia. Data ona juz powazne wynikt.. W czerwcu ro byty
one lepsze, niz w imajru, tak ze na 210 ton wegla zuzyto Voj
ton mutu weglowego, a tylko 2 i pét tony wegla grubego.
Pozostate 40 ton stanowity groszki oraz wegiel mesortowu-
nv i drobny Parowozownia Nysa moze si¢ polszczycie po-
waznymi wynikami. Dobre wyniki maja zalogi parowozu
OK 22-43 ze st. maszynista Janem Markita i OK 22-32 ze
starszym imaszynista Chodyma.

Metody stosowane przez ob. K. Pankiewicza dajg widoczne
rezultaty ii powinny one znalez¢ oddZzwigk na terenie PKP.
gdyz w kolejnictwie istniejg jeszcze dalsze, znaczne mozli-
woséci oszczedzania wegla.
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NARADA W EKSPOZYTURZE TOWAROWEJ PKS
W WARSZAWIE

W dniu 10 lipca 1954 roku odbyta sie w Ekspozyturze To-

warowej PKS w Warszawie, Stawki 4 narada' pos$wigcona
%bzniice kosztéw wtasnych w mys$l wytycznych |l Zjazdu
Kier. Ekspozytury ob. Wijciisto 'w wygloszonym referacie

scharakteryzow&t zadania planowane i ich wykonanie za
5 mie$. roku biez., wskazujgc jednoczes$nie na braki w pra-
cy zalogi i mozliwos$ci uzyskania rezerw w walcc® o obniz-
ke kosztow wiasnych.

Po referacie — odbyta sie dyskusja, w ktérej zabierali
gtos jkierowcy, pracownicy staicji obstug, oraz pracownicy
eksploatacji. Dyskutujacy wskazali na istniejace usterki w
pracy placéwek spedycyjnych,, ktére nieraz pracujg tylko
przez 8 gadzin i dlatego, jeS$li kierowca przybedzie w péz-
niejszej porze, to nie moze uzyskaé¢ tadunku ani nawet in-
;forma)oji,, czy nazajutrz bedzie miat jzapewniony tadunek.
Dale‘j wskazywano na nadmierne godziny nadliczbowe jako
zr6dto przekraczania planowanych kosztéw. Usprawnienie
organizacji pracy i zastosowanie dlwuzmianowej pracy ro-
botnikéw przetadunkowych i czeéciowo u kierowcéw przy-

niosto juz rezultaty i zmniejszyto liczbe godzin nadlicz-
bowych.
Troska o stan techniczny posiadanych samochodéw i ra-

cjonalne ich wykorzystanie z jrownoczesnym potozeniem na-
cisku nalzwiekszenie wykorzystania powrotnych przebiegéw
zapewni wykonanie i przekroczenie planu, a tym samym
przyczyni sie do obnizki kosztéw wiasnych.

Narada zakoriczyta sig¢ podpisaniem umowy o diugookre-
sowym wspéizawodnictwie pomiedzy kierownictwem Ekspo-
zytury a Radg Zaktadowg. Umowa ta obejmuje indywidual-
ine_ i (Zespotlowe zobowigzania pracownikéw, zmjerzajgce do
zwiekszenia wydajnosci i oszczednosci materiatowych na
poszczeg6lnych stanowiskach pracy, a z drugiej strony, zo-
bowigzania kierownictwa Ekspozytury odnosnie zapewnie-
nia warunkéw, umozliwiajagcych wykonanie podjetych przez
pracownikéw zobowigzan.

Tre$¢ wszystkich zobowigzan indywidualnych i zespoto-
wych znalazta wyraz w zobowigzaniu catej zatogi, ze pian
eksploatacyjny nai 1954 rok zostanie wykonany na 12 dn

przed terminem przy réwnoczesnym osiggnieciu obnizki ko-
sztow wiasnych w stosunku do NPG o 45 procent.

200 TYS. KM NA SAMOCHODZIE
BEZ KAPITALNEGO REMONTU

Duzy sukces odni6st ostatnio kierowca samochodowy z Za-
rzadu Portu Gdansk ob. Antoni Mozejko. Realizujgc swoje
zobowigzanie podjete dla uczczenia 10-lecia Polski Ludowej,

przejechat on na samochodzie osobowym marki ,,Chevrolet"
tys. km bez kapitalnego remontu, przekraczajgc prawie
trzykrotnie norme dla tego typu samochodéw. Osiggniecie

to jest rezultatem starannej opieki, jakg ob. Mozejko ota-
cza powierzony miu samochdd.

Za swag dilugoletniag ofiarng prace, ob. Mozejko zostat wy-
r6zniony odznaka .,Wzorowego Kierowcy“. Sumienny Kkie-
rowca postanowit przejecha¢ dalszych 20 tys. km na swoim
samochodzie.

KOBIETA W StLUZBIE TRANSPORTU

Ob. Janina Kowalska pracuje juz przy kierownicy od
blisko czterech lat. Nauczyta sie prowadzi¢ w6z na kur-
sach Miejskiego Przedsiebiorstwa Taks6éwkowego,, w ktérym

pralcuje do dnia dzisiejszego i jest kierowcag taksowki
nr_1347. . . L .

Ob Kowalska cieszy sig opiniag wytrawnego kierowcy
i jest ,jedynaczka“ ws$ré6d warszawskich takséwkarzy. Za
swojg rzetelng i sumienng prace oraz troske o stan tech-
niczny wozu i za uprzejmos$¢ wobec pasazeréw, zastuguje

ina specjalne uznanie. Ze swej pracy jako kierowcy jest
bardzo zadowolona i zaehgjoa inne kobiety do pracy w trans-
porcie.

WSPOLZAWODNICTWA PRACY
W PKS
KWARTAL 1954 R.

W YNIKI

ZA |l

Sposré6d wszystkich Ekspozytur Panstw. Kom. Samocli.
wspéizawodniczagcych o tytut ,,wzorowej“ w IT kwartale br.
na podstawie uz?/skanych wynikéw wydajnoéci pracy, obnize-
nia kosztéw wflasnych oraz postawy spoteczno-politycznej
zatég, wysunely sie na czolo Ekspozytury:

I-sze miejsce Ekspozytura Jelenia Géra Towarowa,

Il-gie miejsce Ekspozytura Szczecin Mieszana,

II1- icle miejsce Ekspozytura Bydgoszcz Mieszana,

IV- te miejsce Ekspozytura Wroctaw Towarowa,

V- tte miejsce Ekspozytura Stupsk Mieszana,.

Ekspozytura Jelenia Gora jako przodujgca w Panstwowej
Komunikacji Saimoch,. w |l kwartale br. zdobyta sztandar
przechodni Zarzadu Gtéwnego Zwigzku Zawodowego Prac,
Transp. Dirog. i Lotn.

We wspéizawodnictwie o tytut najlepszego kierowcy PKS
w skali icatej PKS za okres |l kwartatu 1954 ir. przyznano:
w transporcie towar. I-sze miejsce kierowcy ob., Woroncowi
Stanistawowi z Ekspozytury Jelenia Géra Towarowa, ktéry
na samochodzie marki Star-20 realizujgc swoje zobowigzanie
przejechat do naprawy gtéwnej ilI93.000km ‘(samachéd w dal-
szej eksploatacji), zaoszczedzajgc w Il kw. br. 311 Itr ben-
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izyny. W. w. kierowca plan kwarta,Iny w tonach wykonatl,
\v ,108 profc. a w tonokm w 338 proc., wykonujgc planowany
wspétczynnik gotowos$ci technicznej w 100 proc.

W ttransp. o0séb, I-sze miejsce kierowcy ob. Orfinowi Ja-
nowi z Ekspozytury PKS Przemys$l, ktéry na autobusie m-ki
Fiat w ramach siwojego zobowigzania przejechat 202.000 kra
do naprawy gtéwnej utrzymujac wspdéiczynnik gotowosci
technicznej w wysokos$ci 10. Kierowca ten plan w osobokm
wykonat w 165 proc., za$ pian w osobach w 158 proc.

Na wyréznienie na podstawie osiagnietych wynikéw w
pracy zastuzyli rowniez kierowcy Gregorczyk Jo6zef z Eks-
pozytury PKS Radom, ktéry na samochodzie m-ki Fiat to-
warowy przejechat 227000 km do naprawy gtéwnej, utrzy-
mujgc wspoéiczynnik gotowos$ci technicznej 099, Eksp Gli-
wice: kierowcy Paszcz,yk. ii Brym, ktéorzy na autobu-
sie m~ki Fiat przejechali do naprawy gtéwnej 272000 km
utrzymujagc wspoétczynnik gotéw, technicznej w wyso-
kosci 0,99 oraz kierowca Rosifnski W}adK.slaw z Ekspozytury

i

Dzierzoniéw, ktéry na autobusie mar Skoda przejechat
1961750 kilometro6w do naprawy gtéwnej i zaoszczedzit na
przestrzeni Il kwartatu br. 408 Itr. paliwa, oraz ogumienia

na sume 780 izH Kierowca ten wykonat plan w osobokm. w
1146 proc. w osobach w 1066 procent.

Oprécz wyzej wymienionych kierowcéw okoto 30 procent
kierowcéw zatrudnionych w Panstwowej Komunikacji Sa-
mochodowej uzyskato wysokie przebiegi miedzy naprawcze
przynoszac wielkie oszczednos$ci panstwu jak i powiekszajac

doché6d narodowy. KORESP. A Z
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S/S ,TOBRUK"“ WYSZEDt Z PORTU W TERMINIE

podrézy s/s ,Tobruk“ za-

Po czterech miesigcach ciezkiej
by nastepnie znéw wyru-

wingt doi Gdyni na krétki pobyt,
szy¢ w 3-miesigczny rejs.
Przed zalogag statku i

administracjag PLO staneto zadanie
ograniczenia postoju s/$ i

,Tobruk“ do niezbednego mini-

mum., tj. zaledwie do 30 godzin. W wyniku dobrej wspot-
pracy Polskich Linii Oceanicznych, Baltony, Zarzadu Portu
Gdynia, Gdynskiej Stoczni Remontowej,, Urzedu Celnego
i WOP, ipobyt statku skrécono do 29 godzin, mimo, szeregu
trudnos$ci, jakie w takich wypadkach poépiechu sie wy-
taniaja.

O jtempie pracy i o jej rozmiarach $wiadczy fakt, ze sanno
zaopatrzenie technicznie jstatku, ma przewiezienie ktérego
trzeba byto uzy¢ 6 samochodéw ciezarowych, zostatlo przy-
jete, odprawione, pokwitowane i zilozone w magazynach
statkowych w ciggu dwéch godzin. W jtym samym czasie
z dru?iej burty ptywajacy dzwig tadowat ciezka windg, kto-
ra zaloga zmontuje juz podczas rejsu. Terminowa odprawia
statku statai sie mozliwa dzieki sprawniej,, dobrze zorganizo-
wanej pracy administracji. Pirzede wszystkim jednak jost
ona zastuga zatogi s/$ ,Tobruk“, ktéra wykazata sie wyso-
kim zdyscyplinowaniem i zrozumieniem wagi powierzonycn
jej zadan.

ZALOGA SIS ,PULASKI*
SZYBCIEJ PLYWA PO MORZACH

Jeszcze przed wyruszeniem s/s ,Putaski® w kolejny rejs
kierownictwo statku, nalwniosek lept. Godeakiego. przedsta-
wito Inspektoratowi Techniozmemu PLO propozycje zwiek-
szenia szybkosci statku o ok. 10 procent. Wedlug obliczen
kierownictwa zwiekszenie szybkos$ci ipociggnetoby za sobg
wzrost zuzycia paliwa o 15 procent. Wydawalo si¢ wigc, ze
projekt upadnie. Jednak starszy mechanik Solak po pow-
tornym przedyskutowaniu zagadnienia z zalogg maszynowa,
mimo wszystko jpostanowit wyprébowacé¢ projekt w jpraktyce,
stwierdzono bowiem, iz moc turbiny gtéwnej i zespotéw po-
mocniczych nie byla dotychczas wykorzystana catkowicie.
Zaloga maszynowa i poktadowa jzabraly sie bardzo energicz-
nie do pracy i w rezulitiaicie po dokonaniu préb na przeszio
10.000Hmitowej trasie i odpowiedniej regulacji zespotdbw me-
chanizméw,, osiggnieto przy zwigkszeniu paliwa o 105 pro-
cent, wzrost szybkos$ci o 135 procent. Na specjalne wyréz-
nienie zastuzyli: 1Il mechanik Dusinski oraz palacze Mo-
czynski, Dziemba i Pieczuro.

Przez zwiekszenie szybkoéci osiagnieto skrobenie przelo-
tow pomiedzy portami. Diugo$¢ bowiem przebytej drogi
w ciggu 24 godzin zostata zwiekszona o okoto 40 mil. Za-
toga s/s ,Putaski“ realizuje w ten sposéb wskazania Il Zjaz-
du Partii 1 na réwni z przodujgcymi zaktadami pracy w
kraju watczy o szybsze podniesienie stopy zyciowej polskich
mas pracujgcych.

PRZYJECIE DLA MARYNARZY
STATKU ,,PRACA*

Dyrekcja i Rada Zaktadowa Polskich Linii Oceanicznych
wydaty w Domu Marynarza w Gdyni! przyjecie dla maryna-
rzc}/ statku ,Praca“, ktérzy powr6cili do kraju z Taiwanu,
gdzie wigzieni byli ponad 9 miesigcy. .

Na przyjeciu obecni byli: Minister Zeglugi Mieczystaw
Popiel, przedstawiciele Komitetu Centralnego PZPR i Ko-
mitetu Wojewédzkiego PZPR w Gdansku, Wojewdédzkiej Ra-
dy Narodowej a. takze delegacje mlarymarzy polskich stat-
kow oceanicznych i czlonkowie rodzin marynarzy statku
.praca“.

Do zebranych w serdecznych stowach przeméwit min. Po-
piel: ,,Nie dali$cie sie ztamac¢ imperialistycznym najmitom,
nie sprzeniewierzyliScie sie Ojczyznie. O Wasz powro6t sta-
irgt sie usilnie Rzad PRL, watczyt naréd, walczyli postepo-
wi ludzie na $wiiecie, waloziyt Wasz kolektyw. Walka ta
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uwiennczona zostata zwyciestwem,. Znéw jesteécie wséréd, nas,
w gronie irodzin, cieszylcie si¢ wolnosca,;. Korczac sweprze-
moéwienie min. Popiel zyczyt marynarzom stadku ,Praca“
odpoczynku, ipowrotu do sili, by znéw przez wiele lat (mogli
ptywaé¢ pod ludowa banders.

W imieniu marynarzy statku ,Praca“ podzigkowal w ser-
i rzadowi za usilne starania o ich
rodzinami,, oficer Lewan-
o walce catego kolekty-
przez imperia-
serdecznej

decznych stowach partii
powro6t i za troskliwg opieke nad
dowski. Opowiedziat on réwniez
wu przeciwko przesladowcom, inspirowanym
list6w amerykanskich. Przyjecie uplyneto w
atmosferze.

$ N %

.Praca“, ktérzy powrdcili x nie-
odznaczeni zostali z okazji 10-leeia
Ludowej ,za ich bohaterskg posta-
we wobec wrogow naszej Ojczyzny wysokimi odznaczeniami
panstwowymi. Order ,Sztandaru Praicy* Il (klasy otrzymali:
Adam Lewandowski, Edward Swoirczak, Bolestaw Swiercza,:,
Bronistaw Wi iijatkowski; Krzyzem Oficerskim Orderu Odro-
dzenia Polski odznaczeni zostali: Leopold Celujka i Zbig-
niew Wieczorek; Krzyz Kawalerski odrodzenia Polski otrzy-

mat Leonard Wilczynski.

Cztonkowie zatogi statku
woli czainigikaiszekowskiej
Polskiej Rzeczypospolitej

ODZNACZENIA ZA StLUZBE
DLA POLSKIEGO MORZA

Za prace zawodowa i polityczno-spoteczng w dziedzinie
rozwoju i umiaenienia naszej gospodarki morskiej odzna-
czeni zostali Srebrnym Krzyzem Zastugi: Stanistaw Gzyzak,
Zbigniew Fonieciki, Tadeusz Skolimowski, Jan Kowarski
i Mieczystaw Marciniak. Brgzowym Krzyzem Zastugi na-
znaczeni zostali: Marcin Skoczek., Wtadystaw Gren i Kazi-
mierz sieradzki. Odznake Racjonalizatora Produkcji otrzy-
mali: Wiktor Trojanowski i Michat Darnratri, a odznake Za-
stuzonego Przodownika Pracy nadano ab. Jézefowi Grenowr.

BRAWO ZMP-OWCY
Z M/s ,,GDANSK*

podczas postoju w Colombo
oczyécili z duzym wysitkiem dno i burty statku z wodoro-
stow. Dotychczas wszystkie inne statki udawaly sie w ta-
kich sytuacjach na doik zagranice, aile ZMP-owcy z ,Gdan-
ska“ postanowili ziaosaczedzi¢ dewizy dla kraju. Ponadto
skrécili oni podré6z do kraju o 4 i p6t dnia.

ZMP-owcy z m/s ,Gdansk"

CO CZYTAC

BUDOWNICTWO SAMOCHODOWE

Niewiele dotychczas pisano o zagadnieniu budownictwa
samochodowego, a je$li pisano na ten temat, to przewaznie
w czasopismach transportowych,, ozy samochodowych, co
nie przynosito (wiekszego efektu ,z tej prostej przyczyny, ze
Lzasoipisma te nie docierajg do fachowcéw, ktérzy projek-
tuja i wykonuja budowy.

A z budowniidtwem samochodowym nie jesit u nas najle-
piej. Powstajag nowe miasta, nowe dzielnice, nowe bloki
mieszkalne, nowe ulice, przewiduje sig w tych obiektach
budowe kin, pralni, ztobkéw i wszelkeh innych urzadzen,
a zapomina sie o garazach, o stacjach obstugi, o parkin-
gach. Popetniono juz wiele bledéw tego typu w Warszawie
i w innych miastach. Efektem tego jest jz jednej strony
Utrudnienie eksploatacji pojazdéw, a z drugiej straty na
paliwie przez nieproduktywne przejazdy tziw. zerowe (od
dalekich miejsc garazowania ido miejsc pracy).

Dlatego tez nad zagadnieniem budownictwa
nie mozna przej$¢ do porzadku dziennego i zagadnienie
to powinno byé wszechstronnie omdéwione i opracowane,
a jednocze$nie trzeba, aby ci, ktérzy projektujg wszelkie
budownictwo pamiegtali, ze w Polsce istnieja samochody,
gest ich coraz wigcej ii ze istnienie ich wymaga odpowied-

oudowlanych.

garazowego

niego uwzglednienia we wszystkich plamach

Pierwszym powazniejszym opracowaniem na temat bu-
diowlnidbwa garazowego Jjest wydany przez Parnstwowe
Wydawnictwo Naukowe, na zlecenie Instytutu Urbanistyki

przeznaczony dla szkét wyzszych w
materiatéw dlo projektowania pt.
opracowany przez mgr.

i Architektury skrypt
ramach wydawanych
wBudownijotwo Samochodowe*,
arch. Judiusza Dumnickiego.

Zaleta tego skryptu (skrypt zresztg jest wydany drukiem
w formie ksigzki o naktadzie 2000 egzemplarzy) jest przede
wszystkim to, ze podchodzi do zagadnienia od strony trans-
portu samochodowego, wyciggajac stad wnioski, bedace
wytycznymi do projektowania architektonicznego oraiz lo-
kalizacji" i przeznaczony jesitt przede wszystkim dla archi-
tektow-projektantow.

Praca wigc wymieniona powinna trafi¢ do wtasciwych lu-
dzi, a mianowicie do inzynier6w opracowujgcych projekty
i lbudujgcych osiedla, zaktady przemystowe i inne obiekty.

Ujecie pracy omawianej jest orygimailne i w literaturze

fachowej raczej nowe. Nowo$¢ polega na tym, ze | czesé
pracy nie dotyczy bezposrednio jej tematu, zajmuj&c sie
zagadnieniiami~ ogo6lnoltrainsiportowymi i podajac podstawo-

samochodowego. W
samochodu, po-
nastepnie

transportu
historii
zakresie,

we wiadomos$ci z zakresu
pierwszej czesSci 'znajdujemy skrot
dajgcy rozwdj wynalazczosci w tym
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krotkie omoéwienie rozwoju motoryzacji w Polsce do 1939 r.
w nawigzaniu “*do rozwoju motoryzacji na (catym $wiecie..
Poza tym cze$¢ ta zawiera charakterystyke transportu sa-
mochodowego z punktu widzenia ekonomicznego i omoéwie-
nie cech ekonomiczno-technicznych taboru samochodowego.
Mozna by postawi¢ autorowi zarzut, ze wiadomos$ci za-
warte w cze$iCi | nie sa potrzebne do projektowania bu-
dowli samochodowych i sag ito wiadomos$ci niepotrzebnie ob-
cigzajagce calg prace. Wydaje sie nam jednak, ze slusznie

podano te wiadomoéci i stanowig one dla architekta-pro-
Lektamta wprowadzenie do dzialu gospodarki, dla ktérej
edzie wykonywat swoje projekty. Wprowadzenie to daje

odpowiedz budowniczemu na pytanie, po co i dlaczego ma
on projektowac¢ i budowac¢, gdy natomiast nastepne czesci

skryptu odpowiadajg na pytanie jak ma to robic.
Niezalezhie od tych dobrych stron, jakie stanowi cze$¢ |
omawianej pracy, zawiera ona wiele ciekawych informacji
Zebranych z obszernej literatury, ktéra autor sie postugit
wat, informacji mato znanych nie tylkol architektom, ale
i transportowcom.

Np. inz. Dumnieki podaje poréwnanie iloslei pojazdéw na

miastach Europy

mieszkancéw w niektérych duzych
o taksdéwkach,

i USA, podaje wiele ciekawych wiadomosci
popartych danymi (statystycznymi, podaje ciekawe zesta-
wienia okre$len uzywanych w transporcie samochodowym
wraz z definicjami uzywanymi przez réznych autorow.

To ostatnie jest podane w czesci Tl pracy,, ktérai zawiera
poza tym zalozenia og6lne dila budownictwa samochodo-
wego. W cze$ci tej znajdujemy wyliczanie budynkéw
i urzadzen, ktorych dotyczy prafca, sg to: 1) place postojowe
i parkingi samochodowe; 25) Wszelki:© typy pomieszczen
i urzagdzen «do przechowania (samochodéw (garaze i miejsca
przechowywania); 3) stacje paliwowe (zaopatrzenia, ben-
zynowe); ‘4 stacje obstugi i warsztaty naprawcze samocho-
dow; 5) wszelkie budynki i urzadzenia, bedace kombinacja
mi punktéw i, jak np. zajezdnie.

W tezesSci |l nastepnie sg omdéwione zatozenia szczegbtowe.
Zalozenia te zawierajg tzw. ,teze motoryzacyjng“, pod kto6-
rg autor rozumie analize nasycenia miast i terenow wiej-
skich &rodkami transportowymi. Analiza ta jest przeprowa-
dzona bardzo ciekawie, w oparciu o bogaty materiat staty-
styczny i bogatg literature obcg, poza tym w zalozeniach
szczego6towych znajdujemy definicje i charakterystyki bu-
dynkéw samochodowych w. wymienionych,, lecz nieco ina-
czej usystematyzowanych. W dalszym ciggu czes$ci Tl sa
omoéwione wytyczne dla lokalizacji budynkow samocho
dowyoh.

Cze$¢ 111 zawiera og6lng charakterystyke procesow tech-
nologicznych w garazach, zajezdniach | stacjach obstugi
samochodéw oraz wytyczne projektowania archifektonucz'
mego budynkéw i urzagdzen samochodowych.

Na koricu skryptu jest podane zestawienie wskaznikow
orientacyjnych powierzchni i kubatury budynkéw samo-
chodowych.

Jak wspomnieli§my na poczatku niniejszej
jest przeznaczona dla architektOw-projektantéw i niewat-
pliwie bedzie dla nich duzg pomocg w pracy, jednakze
wydaje sig, ze omawiana praca zainteresuje réwniez wielu
pracownikéw transportu samochodowego. Za najwiekszg
zalete pracy trzeba uznaé¢ fakt, ze zagadnienie istotne dla
transportu samochodowego, o czym mowili§my poprzednio,
zostato wreszcie opracowane:, mamy nadziejg, ze nie jest to
ostatnie opracowanie w tym zakresie, lecz pierwsze, ktore
zapoczatkuje szereg prac publikacyjnych i ksigzkowych,
omawiajgcych problemy budownictwa samochodowego.

Na zakorniczenie informujemy czytelnikéw, ze omoéwiona
ksigzka kosztuje zt 1050 i objetos¢ jej wynosi 185 stron.

Recenzje oprafcowat A. ROSTOCKI

recenzji,, praca

ODPOWIEDZI REDAKCJI

FUNDUSZ WCZASOW PRACQWNICZYCH CRZZ — BAZA
TRANSPORTU — JELENIA GORA. Urzad Patentowy Pol-
skiej Rzeczypospolitej Ludowej mieéci sie w Warszawie przy
Al. Niepodlegtosci n,r 188. Op-isy udpskonailen wydaje we
Wiasnym zakresie Urzad Patentowy. Cihcac otrzymywac
periodycznie omawiane opisy, nalezy zwrd6ci¢ sie¢ bezposred-
nio do Urzedu Patentowego PRL.

W dniu 4jtym sierpnia 1954 r. zmart

ZYGMUNT KLECHNIOWSKI

Doktér praw

diugoletni zastuzony pracownik transportu, b.
cztonek Komisji Programowej miesiecznika ,Tran
sport’, autor licznych artykutéw zamieszczanych
na tamach naszego miesiecznika.

W zmarlym transport nasz stracit

fachowca.

wybitnego

Czes$¢ Jego pamieci
REDAKCJA ,TRANSPORT*“



W jjstatua wynalazczosci i postepu technicznego
we Wroctawiu

W dniu 8 sierpnia na terenach wystawowych we
Wroctawiu otwarta zostata wielka Krajowa Wystawa
Wynalazczos$ci i Postepu Technicznego, bedaca podsu-
mowaniem naszego 10-ietniego dorobku w tych dzie-
dzinach. W uroczystos$ci otwarcia wystawy wzieli
udziat: wiceprezes Rady Ministrow — Stanistaw ta-
pot, przewodniczagcy PKPG — Eugeniusz Szyr, zastep-
ca przewodniczagcego PKPG — inz. M. Lesz, sekretarz
CRZZ — Firganek, sekretarz KW PZPR we Wrosta-
wiu — Kowerz. W uroczysto$ciach zwigzanych z otwar-
ciem wystawy wziely réwniez udzial specjalnie przy-
byte na wystawe delegacje, zlozone z przedstawicieli
Swiata technicznego z Czechostowacji, Butgarii, We-
gier i NRD. Wystawa zgromadzita okoto 5000 ekspona-
tow, ktére dowodzg jak wielkiego kroku naprzéd do-
konata polska technika i jak wielkie mamy osiagnie-
cia w naszej produkciji.

Wéréd eksponatéw wystawowych bogato reprezen-
towane sag osiggniecia naszego przemystu w zakresie
sprzetu transportowego.

Przemyst, ktéry powstat w ciggu dziesieciolecia, to
przemyst motoryzacyjny i dlatego tez na wystawie
ogladamy dobrze nam juz znane ,Stary“, ,Lubliny",
Warszawy“, ,SHL'ki“, ,Ursusy”“. Przeglagdajgc doro-
bek naszego przemystu motoryzacyjnego, widzimy jak
wiele juz zdziataliSmy w tym zakresie. Szereg odmian
,Staru“ to dowdd, ze wachlarz typéw produkowanych
na bazie jednego typu podwozia samochodowego roz-
szerza sie i dzieki temu bedziemy mogli coraz lepiej
zaspakaja¢ wszelkie potrzeby transportowe.

Przemystem, ktoéry powstat u nas réwniez w ciggu
ostatniego dziesieciolecia, jest przemyst stoczniowy, bo-
gato reprezentowany na wystawie. Ws$réd eksponatéw
znajdujemy szereg modeli okretow budowanych w
stoczniach Gdanska, Gdyni i Szczecina. Pokazane sa
tam modele tramp6éw o tonazu 5 tys. ton. Z zakresu
przemystu stoczniowego zainteresowanie budzi model
przedstawiajgcy jak wyglagda tzw. wodowanie boczne,
ktére zastosowali pod kierunkiem inzyniera Kamien-
skiego stoczniowcy Gdyni przy swych nowych moto-
rowcach.

Ws$réd wielu naszych prototypéw znajdujgcych sie
na wystawie na specjalng uwage zastuguja prototypy
nowego sprzetu kolejowego, a mianowicie tréjcztonu
elektrycznego, tzn. pociggu przeznaczonego dla trakcji
elektrycznej, czteroosiowych wagonéw samowytadow-
czych, lokomotywy elektrycznej przeznaczonej dla ob-
stugi szybkobieznej trakcji kolejowej.

Ws$réd prototypéw znajduja sie réwniez: autobus
z samomos$ng karoserig (wregowy), weglowiec B 32 —
32300 TWD z maszyng parowa gtownag krajowej pro-
dukcji, nowoczesny ciggnik ,Ursus“ z benzynowym
rozruchem i miekkim siedzeniem dla kierowcy, cigg-
nik gasienicowy typu KD-35, ciggnik roztrzasacz obor-
nika, ciggnik wyrywacz Inu, motocykl o litrazu 350 m®
,Junak“ z resorowanym przednim i tylnym kotem, mo-
tocykl o litrazu 125 m® z teleskopowym przodem i re-
sorowym tytem, turbina parowa dla okretéw, windy
okretowe, zurawie, transportery itd.

Trudno wyliczy¢ wszystkie eksponaty zebrane na
wystawie. PodaliSmy tylko wazniejsze pozycje, a prze-
ciez znajdujemy na wystawie olbrzymig ilos¢ drob-
nych usprawnien, ktére majg jednak donioste znacze-
nie dla naszej gospodarki.

Transport powigzany jest ze wszystkimi dziedzinami
gospodarki i dlatego tez wiele usprawnien 1 wiele no-

wych maszyn pokazanych na wystawie ma $cisty zwig-
zek z transportem. Transportowcy powinni jak naj-
liczniej zwiedza¢ wystawe i zapoznawaé sie z 0siag-
nieciami dziesieciolecia w zakresie postepu technicz-
nego w naszym kraju. Wystawa bowiem jest $cisle
zwigzana z ich praca.

Przewodniczagcy PKPG E. Szyr w swym przemoéwie-
niu podczas otwarcia wystawy powiedziat m. in.

Wystawa, ktérg dzi§ otwieramy, obrazuje ogromny
dorobek techniki i masowej wynalazczo$ci pracowni-
czej w Polsce Ludowej. Minegto 10 lat od proklamowa-
nia historycznego Manifestu PKWN. 9 lat od zakonh-
czenia wojny, 6 lat od | Zjazdu PZPR, na ktérym na-
kreSlone zostaly wstepne wytyczne planu 6-letniego —-
planu budowy podstaw socjalizmu w naszym kraju.

Rewolucja techniczna zapowiedziana przez | Zjazd
PZPR ogarneta w ciggu kilku zaledwie lat, cho¢ w nie-
rownym tempie i stopniu, wszystkie dziedziny gospo-
darki narodowej. Zgodnie z wuchwatami ii Zjazdu
PZPR, wkracza ona obecnie na teren rolnictwa potez-
nym' potokiem ciagnikbw, maszyn uprawowych, siew-
nych, zniwnych, mitbécgcych, maszyn i urzadzen do
mechanizacji prac hodowlanych.

W powaznym stopniu stworzony zostat fundament
materialno-techniczny budowy socjalizmu, rozwoju
socjalistycznych form gospodarki w rolnictwie, szyb-
szego podnoszenia stopy zyciowej i poziomu kultury
mas pracujacych. W oparciu o wszechstronng pomoc
Zwiazku Radzieckiego, pokonujgc powazne trudnosci,
osiggneliSmy zasadnicze przemiany w strukturze spo-
tecznej i gospodarczej, poziomie sil wytwdérczych, geo-
grafii gospodarczej kraju.

Wystawa stanowi piekna ilustracje tych przemian,
dzieki ktérym rolniczo-przemystowa Polska, jeden
z najbardziej zacofanych krajow Europy, po6tkoioriia
polityczna i gospodarcza imperializmu — stala sie w
ciggu niezwykle krétkiego okresu krajem przemysto-
wym, pigtym w Europie po Zwigzku Radzieckim, An-
glii, Niemczech zachodnich i Francji.

Trudno w obliczu nagromadzonych tu na wystawie
5000 eksponatdéw, stanowigcych oczywisty dowdéd osigg-
nie¢ naszej produkcji, poziomu aktywnos$ci twoérczej
mas pracujgcych, pracownikéw nauki i inteligencji
technicznej, uzmystowi¢ sobie, ze jeszcze stosunkowo
nie tak dawno stowo ,Polska“ oznaczalo zacofanie
techniczne, wielomilionowe bezrobocie na wsi i w
miescie, nadprodukcje inteligencji, wszchwtadze fa-
szystowskich kapitalistow, obszarnikéw i generatéw.
Byta to Polska kapitalistyczna, w ktérej jednak dzia-
taty potezne sity spoteczne z klasg robotniczg na czele,
zbrojne w bogate doswiadczenia walk wyzwolenczych
i rewolucyjnych.

(Dziesigtki lat agenci pozostajgcy w stuzbie klas po-
siadajgcych gtosili, ze klasa robotnicza i chtopi pracu-
jacy nie potrafig rzadzi¢ i tym miedzy innymi uza-
sadniali krwawy rezim burzuazyjnej dyktatury.

Jakze potezng sita przekonywania, obok wspania-
tych osiagnie¢ budujgcego komunizm Zwigzku Ra-
dzieckiego, majg dzi§ wyniki produkcyjne i technicz-
ne, rozwo6j nauki i kultury w krajach demokracji lu-
dowej, w wyzwolonych, ogromnych Chinach.

Wystawa ma wiec potezng wymowe $Swiadectwa nie-
spozytych zdolnosci, talentéw, energii, umiejetnosci
organizacyjnych mas pracujgcych i ich kierownika —
partii, Swiadectwa dynamiki rozwoju sit wytwdérczych
na podstawie najwyzszej techniki socjalizmu.
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Osiagniecia transportu
kolejowego w ciggu 10-le-
cia naszej niepodlegtosci sa
przedmiotem wstepnego ar-
tykutu redakcyjnego, zamie-
szczonego w lipcowym nu-
merze ,Przegladu Kolejo-
wego“. W artykule tym omoé-
wiono pokrétce osiggniecia

naszego kolejnictwa w zakresie odbudowy zniszczen
wojennych i rozbudowy transportu kolejowego w ra-
mach planu 6-letniego. Zwrécono réwniez uwage na
niedociggniecia, jakie majg miejsce w pracy kolei na
koniecznos$¢ usunigcia tych jniedociggnie¢ przez wzmoze-
nie walki o wykonanie planu transportu kolejowego na
kazdym jego odcinku.

W tymze numerze ,Przeglagdu Kolejowego“ znajdu-
jemy obszerne streszczenie referatu, wygtoszonego na
VIl Zjezdzie Stowarzyszenia Inzynier6w i Technikéw
Komunikacji, opracowane przez mgr Witolda Dowiatta.
Referat ten omawia osiggniecia poszczeg6lnych pio-
néw komunikacyjnych w okresie pierwszego dziesie-
ciolecia Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej, cele i za-
dania Stowarzyszenia na tle uchwat Il Zjazdu PZPR
oraz wytyczne dla prac poszczegdlnych pionéw bran-
zowych Stowarzyszenia Inzynieré6w i Technikéw Ko-
munikacji, Bardzo istotne zagadnienie, a mianowicie
problem kosztéw wtasnych na PKP, omawiajg P. Go-
siewski i K. Ratajczyk w artykule pt. ,O obnizke kosz-
tow wiasnych PKP*", zamieszczonym w dalszej czesci
wspomnianego numeru ,Przegladu Kolejowego*“.

Autorzy omawiajg zasadnicze kierunki i mozliwos$ci
uzyskania oszczedno$ci w gospodarce eksploatacyjnej
PKP, wskazujgc jednocze$nie na te odcinki pracy po-
szczeg6lnych DOKP w | kwartale br., gdzie praca ta
wykazywata wyrazne braki i niedociggniecia.

Z dalszych artykutéw, opublikowanych w omawia-
nym numerze ,Przegladu Kolejowego“, polecamy na-
szym czytelnikom artykuty: J. Grzegdati pt.:: ,Rozlicze-
nie wptywéw z przewozu towaréw na kolejach cze-
chostowackich*, M. Zobolewicza pt. ,Kierunkowe pla-
nowanie przewozéw" i K. Pasternaka pt. ,Koleje na
Korei“.

Poza tym w tymze numerze zamieszczony jest ob-
szerny fragment przemoéwienia L. M. Kaganowicza na
sesji Rady Najwyzszej ZSRR na temat transportu.
Fragment ten opublikowaliSmy réwniez na tamach
,rransportu”

Numer lipcowy (7-my)
miesiecznika ,Motoryzacja“
na pierwszym miejscu za-
mieszcza artykut redakcyj-
ny podsumowujacy o0siag-
niecia naszego transportu
samochodowego ina prze-
strzeni dziesieciolecia Pol-
ski Ludowej. W artykule
tym znajdujemy ujete w syntetycznej formie podsumo-
wanie catlego naszego dorobku motoryzacyjnego, tak od
strony produkcji pojazdéw, jak rowniez od strony or-
ganizacji transportu samochodowego i przewozow. Ar-
tykut zawiera wiele ciekawych danych i powinien z
nim zapozna¢ sie kazdy pracownik transportu samo-
chodowego.

W tymze numerze ,Motoryzacji* wsréd wielu arty-
kutéw $cisle technicznych znajdujemy jeszcze dwa
omoéwienia, ktére moga zainteresowa¢ naszych czytel-
nikéw. Pierwsze z nich to ,Ekonomiczne uzasadnienie
wykorzystania pustych przebiegéw“, artykut napisany
przez |. Cieplaka i W. Wegielka, zawierajacy szczeg6
lowg analize ekonomicznych korzys$ci, jakie przynosi
wykorzystanie przebiegéw powrotnych. Autorzy na
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bazie przyktadéw i wyliczen cyfrowych dochodzg do
koncowego wniosku, ze nawet przy niewielkiej odle-
gtosci przebiegu mozna osiggng¢ znaczne korzysci przy
odpowiednio zorganizowanej akcji wykorzystania pu-
stych przebiegéw i dlatego tez apelujg o rozszerzenie
juz prowadzonej przez PKS akcji i rozszerzenie jej
w jak najwiekszym zakresie. Artykut drugi, o ktérym
wspomnieliSmy, to dyskusyjne postawienie problemu
,Czy sie¢ stacji benzynowych w Polsce jest wystarcza-
jaca“. Artykut ten napisany przez mgr Piotra Lipke
cechuje troska o odpowiednie wykorzystanie urzadzen
dystrybucyjnych przy wystarczajgcym zabezpieczeniu
potrzeb transportu samochodowego w zakresie pali-
wa. Warto, aby w dyskusji na ten temat zabrali glos
pracownicy transportu i postawili swoje postulaty, co
do witasciwego rozplanowania sieci stacji paliwowych
na terenie Polski.

Numer lipcowy miesiecz-

nika ,Technika i Gospo-
darka Morska“ otwiera ar-
tykut prof. dr Iffldpego

Tanskiego pt.
cie transportu morskiego w
Polsce Ludowej“. Autor m.

di. naswietla zagadnienie
walki klasowej w trans-
porcie morskim, rozwo6j zeglugi marskiej w okresie

cziesieciolecia, dziesieciolecie naszych portéw morskich,
troske o cztowieka pracy w transporcie morskim. Dwa
nastepne artykuty rowniez poswigecone sg X-leciu PRL,
a mianowicie mgr inz. Wojciech Orszulak pisze na te-
mat ,Rozwdj i osiggniecia budownictwa okretowego
w Polsce Ludowej“, a prof. dr Jézef Kulikowski — na
temat ,Ryboléstwo morskie w bilansie dziesieciolecia“

Nalezy réowniez zwrdci¢ uwage naszych czytelnikow
na dwa dalsze opracowania, zamieszczone w tymze
numerze ,Techniki i Gospodarki Morskiej* z zakresu
organizacji pracy floty i portéw. Mgr Edwin Zagdrski
w artykule pt. ,Zadania transportu morskiego w
Swietle uchwal Il Zjazdu PZPR"“ stawia nastepujace
problemy: Zadania transportu morskiego wynikajgce
z kierunku rozwoju naszej gospodarki narodowej w la-
tach 1954—55, wzrost masy przewozowej i zmiana kie-
runkéw przewozéw. Podniesienie jakosciowych wskaz-
nikbw pracy w transporcie morskim, jako warunek
realizacji postawionych zadan. Konieczno$¢ zdecydo-
wanej walki o zwigkszenie zdolnosci przewozowej flo-
ty, o peilne wprowadzenie zasady rozrachunku gospo-
darczego oraz walki o socjalistyczng organizacje i dy-
scypling pracy.

W artykule dr Mieczystawa Piekarskiego pt. ,Obslu
ga prawna przetadunku portowego“ autor porusza na-
stepujgce zagadnienia: Charakterystyka prawna prze-
tadunku portowego. Brak doktadnego wunormowania
obstugi prawnej przetadunku, szczeg6lnie w prawie
kapitalistycznym. Zagadnienie odpowiedzialnosci za
tadunek przy przetadunku; pierwsze préby uregulowa-
nia tego stanu rzeczy w portach polskich.

* * *

W numerze lipcowym ,Gospodarki Planowej‘, po-
Swieconym X —eciu Polski Ludowej, ukazat sie arty-
kut Stanistawa Mroczka, dyrektora Dep. Komunikacji
i tgacznosci PKPG, pt. ,Dotychczasowe osiggniecia
i aktualne zadania transportu“. Autor w spos6b synte-
tyczny dokonat podsumowania naszych osiggnie¢ w
transporcie w zakresie przewozu ‘tadunkéw i osoéb.
wzrostu naszej bazy materialowo-technicznej, uzyska-
nia wydatnej poprawy wskaznikéw techniczno-ekono-
micznych itp. Na tle naszych dotychczasowych osigg-
nie¢ w transporcie autor wskazuje na te wszystkie ak-
tualne zadania, ktére stojg przed transportem, by pod-
nie$¢ jego zdolno$ci przewozowe, zapewniajgce tym
samym obstuzenie przez transport wszystkich dziedzin
gospodarki narodowej.
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