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Ga. GIERALTOWSKI (Warszawa)

Wzmdoc walke o obnizke kosztow transportu

Il Zjazd PZPR postawit zadanie wydatnego wzro-
stu stopy zyciowej mas pracujgcych. Mozliwos¢ reali-
zacji tego wielkiego zadania pozostaje w $cistej zalez-
noséci od pogtebienia systemu oszczednosciowego w ca-
tej gospodarce narodowej, od powaznego obnizenia ko-
sztéw Wiasnych produikoji. Od rozmiaru oszczednosci w
administracji panstwowej i gospodarczej, od obnizki
kosztéw witasnych produkcji w przemysle, w budownic-
twie, w transporcie, w obrocie towarowym zalezy
wzrost akumulacji socjalistycznej. Im szybciej bedzie
wzrastata akumulacja socjalistyczna, tym szybciej pan-
stwo bedzie mogto realizowa¢ postawione zadanie wzro-
stu stopy zyciowej, obnizajgc ceny na artykuty i ustu-
gi dla ludnos$ci, wzmagajac budownictwo mieszkaniowe,
rozszerzajgc sie¢ urzadzen kulturalno-soejalnych.

Realizacja zamierzen oszczednosciowych winna by¢
powaznym zrédtem wzrostu stopy zyciowej mas pra-
cujgcych. Dlatego walka o wzrost stopy zyciowej lud-
nosci jest nierozerwalnie zwigzana z walkg 'o oszczed-
nosci w gospodarce narodowej. ,Dla kazdego winno- by¢
jasne -moéwit w referacie na Il Zjezdzie Wicepremier
Il. Minc ze kazda ztotowka .nie dodana do budzetu
panstwa ze wzgledu na nie o-bnizenie we wtasciwym
rozmiarze kosztéw wtasnych zniza realne dochody lud-
nosci pracujgcej; kto wiec nie walczy nalezycie o ob-
nizke kosztéw wiasnych, ten faktycznie dziata przeciw
podniesieniu stopy zyciowej mas pracujacych”.

Walka o obnizke kosztéw wtasnych nie moze mie¢
charakteru jednorazowej akcji, ale winna by¢ prowa-
dzona codziennie i systematycznie i .nie tylko przez pla-
nistow i ksiggowych, ale przez wszystkich pracownikéw
przedsiebiorstw, centralnych zarzadéw i ministerstw
Robotnicy, pracownicy nadzoru techniczno-administra-

cyjnego wszystkich szczebli, kierownicy zakladéw
przedsiebiorstw, centralnych zarzadéw i resortow —
kazdy na swoim odcinku — winni codzienng, syste-

matyczng pracg wnosi¢ swo6j wktad do realizacji zadan
oszczednosciowych.

Dyrektywg w tym wzgledzie jest zarzgadzenie Preze-
sa Rady Ministrow z dnia 721954 r. w sprawie wzmo-
zenia walki o obnizenie -kosztéw. Zarzadzenie to nakla-
da nawszystkie resorty gopodarcze obowigzek zorgani-
zowania walki o obnizenie kosztéw wtasnych w sposéb
planowy i konkretny oraz nadania tej walce -charakteru
systematycznego ruchu masowego, zmierzajgcego do
osiggniecia oszczednosci w gospodarce narodowej.

W wyniku tego zarzadzenia odbyty sie we wszystkich
resortach, a nastepnie w centralnych zarzgdach i w
przedsiebiorstwach, narady partyjno-e konomiczne pos-
wiecone zagadnieniom walki o obnizke kosztéw wtas-
nych-. Na naradach tych o-méwio.no dotychczasowe osigg-
niecia i braki w zakresie walki o obnizke kosztéw wtas-
nych oraz nakreslono programy oszczednos$ciowe i dro-
gi ich realizacji na przysztosé.

Narady te -odbyly sie w okresie koniec maja — lipiec
1954 r. Programy walki o -obnizke kosztéw wtasnych
nakreslone -na tych naradach sg obecnie realizowane
i nalezy sie spodziewa¢ powazniejszych efektow z tego
tytutu dopiero poczawszy od |l péirocza 1954 r.

Zagadnienie obnizki kosztéw wiasnych nabiera spec-
jalnego znaczenia w przedsiebiorstwach transporto-
wych. Dotychczas zadania oszczedno$ciowe stawiane w
Narodowych Planach Gospodarczych nie byty w petni
realizowane i przedsigebiorstwa transportowe, a w szcze-
go6lnosci Polskie Koleje Panstwowe, dopuszczaly czesto
do przekraczania zaplanowanych kosztéw, a nawet do
podwyzszania kosztéw jednostkowych przewozéw w
stosunku do poréwnywalnych kosztow ubiegtych okre-
sow.

Narady pairtyjino-ekonoimiiczn-e w resortach  Ko-lei,
Transportu Drogowego i Lotniczego oraz Zeglugi wy-
kazaty z calg ostrosciag dotychczasowe niedociggniecia
w zakresie walki o obnizke kosztéw wiasnych i nakre-
Slity programy realizacji zadan oszczednos$ciowych na
przysztosc.

Narady te od-byly sie w okresie, kiedy realizacja za-
dan cibnizki kdeztéw wtasnych przebiegata -niezbyt -po-
my$inie. Gtbwne przedsiebiorstwa transportowe”— Pol-
skie Koleje Panstwowe, Panstwo-wa Komunikacja Sa-
mochodowa i Zegluga Srédlagdowa — nie wykonaly po-
stawionych zadan obnizki -kosztow wtasnych.

Ja-k przebiegato wykonanie zadan obnizki kosztéw
wtasnych przewozéw w | péiroczu 1954 r. i jakie stad
wyplywajg wnioski dla zapewnienia peinego wykona-
nania tych zadan w przysztosci?

Polskie Koleje Panstwowe nie tylko, ze nie wykona-
ty zadan oszczednos$ciowych, ale przekroczyty koszty
jednostkowe przewozéw w stosunku do -roku ubiegtego,
¢jadania obnizki -kosztéow wtasnych .przewozéw -na
r. 1954 zostaly ustalone dla PKP jako cato$Sci w wyso-
kosci 3,4% w stosunku do wyko-nania za r. 1953, w tym
dla kolei normalnotorowych w wysokos$ci 3,1%, a dla
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kolei wagskotorowych — 11,7%. Wykonanie za | poét
rocze 1954 r. wykazuje, ze mimo zadahn obnizki kosz-
tow wiasnych koleje normalnotorowe przekroczyty
koszt jednostkowy 1 tonokm zastepczego*) o 2,8%,
a koleje waskotorowe —e 0 4,0% w stosunku do poréw-
nywalnych kosztéw roku ubiegtego.

Przekroczenie kosztu jednostkowego 1 tonokm za-
stepczego na kolejach normalnotorowych zostato spo-
wodowane:

a) niewykonaniem zadan przewozowych w tonokm za-
stepczych,

b) przekroczeniem zaplanowanych kosztéw przewozéw,

c) niewtasciwym ksztalttowaniem sie pracy eksploata-
cyjnej.

Plan w tonokm zastepczych zostal wykonany w
97,7%, przy czym rw tonclkm w 100,5%, a pasazerokm —
w 94,3%. Srednia odleglo$¢ przewozu 1 tony wzrosta
0 7,7 km, a $rednia odlegto$¢ przejazdu 1 pasazera zma-
lata o 31 km w stosunku do planu.

Mimo niewykonania planu w tonokm zastepczych
plan kosztéw przewozéw zostat przekroczony o 0,7%,
przy czym przekroczyly plan kosztéw: stuzba drogowa
— 7,1%, stuzba parowozowa — 3,3%, stuzba ruchu —
1,4%, stuzba handlowa — 0,4%, przy niewykonaniu za-
planowanych kosztéw przez pozostate stuzby.

W rozbiciu na rodzaje ruchu koszty przewozu tadun-
kéw zostaly przekroczone o 1,2% przy wykonaniu prze-
wozéw w tonokm w 100,5%, a koszty przewozu pasaze-
row utrzymaty sie na poziomic planu mimo powazne-
go niewykonania przewozoéw w pasazerokm (94,4%).

Przy prawidtowym ksztaltowaniu sie pracy eksploa-
tacyjnej i przy nieprzekraczaniu kosztéw o charakterze
w zasadzie niezaleznym od ruchu, jak koszty stuzby dro-
gowej, koszty przewozu tadunkéw w zwigzku ze wzro-
stem $redniej odlegto$ci przewozu 1 tony winny utrzy-
mac¢ sie w planie (zmniejszone koszty na operacje po-
czatkowag i koncowag >w zwiazku z niewykonaniem pla-
nu natadunku w tonach), a koszty przewozu pasazeréw
winny by¢ zmniejszone w stosunku do planu.; przez
odpowiednia regulacjg ilosci osi i czestotliwo$ci ruchu
pociagébw w zwigzku ze zmniejszeniem sie przebiegu
pasazerow mozna cze$ciowo wpitywacé na zmniejszanie
sie kosztéw przewozow.

Nieprawidtowy w stosunku do zalozen planowych
przebieg procesu eksploatacyjnego kolei wywart zatem
decydujacy wptyw na przekroczenie kosztu jednostko-
wego 1 tonokm zastepczego. W ruchu towarowym nie
zostal dotrzymany planowany stosunek tonokm eksplo-
atacyjnych do taryfowych, a zwiekszone przebiegi
eksploatacyjne pociggaly za soba zwiekszone przebiegi
w bruttotonokm.

W okresie | pétrocza 1954 r. na kolejach normalnoto-
rowych zuzyto na wyprodukowanie 1 tonokm zastep-
czego o 3,4% wiecej bruttotonokm niz zalozono w pla-
nie. Wskutek tego koszt jednostkowy 1 bruttotonokm
ulegt wprawdzie obnizce, nie znalazto to jednak odbi-
cia w koszcie 1 tonokm zastepczego, wyrazajgcego efek-
tywnie wykorzystang prace przewozowga kolei.

Niewtasciwe ksztattowanie sie bruttotonokm w sto-
sunku do tonokm zastepczych miato miejsce w roku
.1953 i powtarza sie w tym roku. Jest ko wynikiem spe-
cyficznej sytuacji na PKP, gdzie tonokm i pasazerokm,
jako wtasciwe ekonomiczne mierniki przewozowe, sa
rejestrowane tylko centralnie, a dyrekcje okregowe
z koniecznos$ci postugujg sie miernikiem bruttotonokm,
za§ poszczegO6lne stuzby — pociggokm, parowozokm,
osiokm itp. Wktad pracy ludzkiej, taboru i urzadzen
jest bezsprzecznie najbardziej zwigzany z bruttotonokm,
pociggokm, czy osiokm, jednak wskazniki te nie obra-
zujg efektu pracy catego przedsiebiorstwa PKP.

Tylko tonokm i pasazerokm sg podstawowymi wskaz-
nikami przewozowymi kolei i jedynie do tych jedno-
stek moga by¢ odnoszone wszystkie koszty przewozoéw
1 stawiane zadania obnizki kosztéw transportu; obniz-
ka kosztéw przewozowych -winna sprowadzi¢ sie osta-
tecznie do Obnizenia kosztu jednotikowego 1 ton-akm
i 1 pasazerokm.

*) itanokm zastepczy jest to suma tonokm jtaryfowych i su-
ma pasazerokm.
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Co nalezy zrobi¢, aby to zadanie zostato wykonane,
alby w koncu nastapit przetom na PKP w zakresie efek-
tywnosci walk: o obnizke kosztéw witasnych?

Na prace transportu kolejowego skilada sie dziatal-
no$¢ szeregu stuzb — parowozowej, wagonowej, ruchu,
handlowej, drogowej itp. i tysiecy komérek organiza-
cyjnych -takich, jak stacja, parowozownia, oddziat eks-
ploatacyjny, dyrekcja okregowa itp. Syntetycznym, kon-
cowym efektem produkcji wszystkich stuzb i jednostek
organizacyjnych jest ilo§¢ wykonywanych tonokm i pa-
sazeroikm, Na szczeblu jednak poszczeg6lnych stuzb
lub jednostek organizacyjnych tonokm i pasazerokm,
jako mierniki produkcji nie wystepujg. Kazda stuzba
lub jednostka organizacyjna ma s-w6j wtasny miernik
produkcji, jak np. parowozokm, pociggokm, osiokm,
bruttotonokm, utrzymanie 1 km -toru i wiele, wiele in-
nych.

W celu zapewnienia obnizki kosztow wtasnych prze-
wozbéw nalezy -w pierwszym rzedzie zapewni¢ prawidto-
we ksztaltowanie sie wskaznikéw eksploatacyjnych do
wskaznikéw przewozowych, tj. nalezy zapewni¢ kon-
trole, aby stosunki planowe bruttotonokilometréw, po-
ciggokillcmetrow, osiolkilometréw, itp. do tono i pasaze-
rokiloimetrow nie zostaly pogorszone.

Zapewnienie poprawnego ksztaltowania sie tych sto-
sunkéw — to prawidlowe wykorzystanie taboru kolejo-
wego przez przySpieszenie obrotu i zwiekszenie wyko-
rzystania tadownos$ci wagonéw towarowych, zmniej-
szenie préznego przebiegu wagonéw towarowych i po-
mocniczego przebiegu parowozéw, zmniejszenie prze-
biegéw eksploatacyjnych w ruchu towarowym, powiek-
szenie ciezaru brutto i netto pociggdéw towarowych, od-
powiednie regulowanie ilosci osi i czestotliwos$ci ruchu
pociaggéw osobowych w zalezno$ci od frekwencji pod-
ré6znych.

Zapewnienie prawidtowych stosunkéw wskaznikéw
eksploatacyjnych do przewozowych jest nadzwyczaj
trudne w warunkach kolejnictwa, ale nalezy szukac
rozwigzan na tym odcinku, gdyz tylko tg droga mozna
doprowadzi¢ do obnizki kosztéw wiasnych przewozéw.

Prawidtowe ksztattowanie sie wskaznik6w eksploata-
cyjnych do przewozowych stwarza jedynie mozliwos$é
obnizki kosztow wiasnych. Wtasciwa jednak obnizka
kosztow winna nastgpi¢ przez zmniejszenie kosztéw
utrzymania i eksploatacji taboru, kosztéw utrzymania
sieci drogowej i urzadzen stacyjnych, kosztéw utrzy-
mania stacji, oddziatéw i dyrekcji okregowych.

Koszty napraw parowozéw i wagonéw, koszty prze-
biegu parowoz6éw i wagondéw, koszty utrzymania sieci
i wszystkich komdérek organizacyjnych PKP skiadajg
sie na koszty przewozow kolejowych. Zadanie obnizki
kosztow wiasnych sprowadza sie do tego, aby na po-
szczego6lnych sktadnikach kosztéw zapewni¢ jak naj-
wieksze, ekonomicznie uzasadnione oszczednosci, tzn.
aby obnizyé koszty napraw taboru i urzadzen, obnizyé
koszty niezbednych dla przewoz6éw przebiegéw parowo-
z6w i wagonow, zmniejszyé koszty formowania i roz-
formowywania pociggéw, koszty utrzymania sieci dro-
gowej i stacji itp. Droga zmniejszenia tych kosztow —
to przede wszystkim oszczedno$¢ materiatow, lepsza ja-
koS¢ napraw i zwiekszenie przebiegéw migedzynapraw-
czych taboru, wzrost wydajnosci pracy, likwidacja prze-
rostbw administracyjnych. Realizacja obnizki tych ko-
sztow zalezy od najnizszych komérek organizacyjinych,
a czesto od pojedynczych pracownikéw kolei — od ma-
szynisty, spalajacego mniej wegla, od robotnika war-
sztatowego, zuzywajagcego mniej blachy i innych ma-
teriatbw do naprawy parowozu; od torowego, zaoszcze-
dzajgcego wiele roboczodniéwek i materiatow bez usz-
czerbku dla stanu technicznego nawierzchni itp.

W strukturze naktadéw przewozowych w PKP de-
cydujgca pozycjg sg koszty osobpwe. Fundusz ptac wraz
z narzutami stanowi okoto 59% naktadoéw. Zapewnienie
zatem ohnizki kosztow przewozéw wymaga $cistej dys-
cypliny zatrudnienia i ptac. Dotychczas na tym odcin-
ku byto nienajlepiej. Fundusz ptac wzrastat szybciej niz
wzrost przewozow. Jest to wynikiem powigzania regula-
minéw premiowania ze Wskaznikami eksploatacyjnymi,
wyrazajagcymi czesto niewtasciwg prace kolei. Zapew-
nienie prawidtowych stosunkéw wskaznikéw eksploata-
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cyjnych do przewozowych, o czym byta mowa wyzej,
przyniostoby poprawe w tym zakresie.

W jpracy transportu kolejowego, w podniesieniu jej
na nowy, wyzszy poziom, tak jak i w jkazdej sprawie,
decydujacg role spetniajg ludzie, kadry, ich efektyw-
no$¢ produkcyjna. Twoércza inicjatywa mas rodzi no-
we, wysokoprodukeyjne metody pracy, pomaga wykry-
waé¢ i wykorzystywa¢ rezerwy wewnetrzne. Szczeg6l-
nie wyraznie przejawia sie to we wspo6izawodnictwie
socjalistycznym, w jruchu ijnowatoréw produkcji, w
szybkim jrozszerzaniu jprzodujgcych metod pracy.

Rozszerzenie marszrutyzacji przewozéw, umasowie-
nie ruchu maszynistéw, prowadzgcych ciezkie pociagi,
opracowanie i wprowadzenie wysokowydajnych metod
formowania i rozformowywania pociggéw, wtasciwe
regulowanie przebiegu wagondéw préznych, Sciste prze-
strzeganie rozktadu jazdy pociggéw i inne przodujgce
metody prowadzg do poprawy pracy kolei, do obnizki
kosztow witasnych przewozéw.

Powaznym czynnikiem w zakresie obnizki kosztéw
wtasnych jest postep techniczny. Elektryfikacja kolei,
dostawa ciezkich parowoz6éw i wagondéw, automatyzacja
urzagdzen zabezpieczenia i tgcznosci, mechanizacja pra-
cy w parowozowniach i w wagonorwniach, w stuzbie
drogowej, mechanizacja prac przetadunkowych itp. —
wszystko to usprawnia prace kolei. Walka o postep te-
chniczny — to walka o obnizke kosztéow wiasnych.

Istotnym czynnikiem jwalki o koszty przewozéw ko-
lejowych jest pogtebienie i umocnienie rozrachunku
gospodarczego w PKP. Dotychczasowy rozrachunek gos-
podarczy, ograniczajacy sie w zasadzie jedynie do dy-
rekcji okregowych, ma charakter czysto formalny i nie
sprzyja walce o obnizke kosztow witasnych. Nalezy
wprowadzi¢ petny rozrachunek gospodarczy w doto-
wych jkomoérkach organizacyjnych PKP: w oddziatach
eksploatacyjnych i drogowych, w parowozowniach i w
wagonowniach, na wiekszych stacjach itp. oraz ograni-
czony rozrachunek gospodarczy wewnatrz tych jedno-
stek. Oparcie tego rozrachunku na prawidtowej orga-
nizacji planowania, finansowania i rozliczen wzmocni
odpowiedzialno$¢ poszczegélnych komdérek PKP za po-
wierzong im prace. Wprowadzenie prawidiowych sta-
wek rozliczeniowych pomiedzy komorkami PKP bedzie
jednym i podstawowych Srodkéw zabezpieczenia ekono-
micznego ksztattowania sie wskaznikéw pracy eksploa-
tacyjnej do przewozéw i jprzyczyni sie¢ do oszczednego
gospodarowania na PKP.

Panstwowa Komunikacja Samochodowa miata zada-
nie Obnizy¢ koszty witasne w 1954 r. o 2,56% jw stosun-
ku do roku ubiegtego. Wykonanie | poétrocza 1954 r.
wykazuje niekorzystne ksztattowanie sie realizacji te-
go zadania. Planowany koszt jednostkowy | péirocza
dla przewozu tadunkédw zostat przekroczony o 5,7%,
a dla przewozu pasazerow lekko niewykonany (99,9%).

Na powazne jprzekroczenie kosztu jednostkowego 1 to-,
nokm wpilyneto .szereg przyczyn-, a przede wszystkim
przekroczenie kosztéw przebiegu o 1,8%, przekroczenie
ptac i delegacji stuzbowych kierowcéw i ich pomocni-
kéw na 1 godzine pracy samochodu o 12,3% oraz prze-
kroczenie kosztow wydziatowych i og6lnozaktadowych.

Przekroczenie kosztéw przebiegu spowodowane zosta-
to nadmiernym zuzyciem .materiatdbw jpednych i ogu-
rnieniia, przy czym przekroczenie to tym bardziej uje-
mnie jwplyneto na ksztaltowanie-sie kosztu jjednostko-
wego ii toinotkkm, ze wydajnos$¢ pracy samochodéw .w to-
nokrn na 1 wozokm nie zostata wykonana i wynosi
tylko 97,4% plainiu.

Powazne przekroczenie bezposrednich kosztéw oso-
bowych ptac kierowcéw i ich pomocnikéw z narzutami
0 9,5% znajduje' czeSciowe uzasadnienie w zwigzku ze
wzrostem wydajnos$ci jpracy samochodéw w jtonokm na
1 godz. pracy o 8,1% w stosunku do* planu, tym nie-
mniej przekroczenie to wptywa ujemnie na ksztaltowa-
nie sie kosztu jednostkowego 1 tonokm. Przekroczenie
to jest gtéwnie wynikiem nadmiernych godzin nadlicz-
bowych kierowcéw. Nie znajduje zupeinie uzasadnie-
nia tak powazne, gdyz olk. 60%, przekroczenie kosztéw
delegacji stuzbowych kierowcédw i ich pomocnikow.

Przekroczenie globalnych kosztéw wydziatowych
i ogélnozaktadowych, imimo jnawet przekroczenia pla-
nu przewoz6éw w tonokm o 55% i w pasazerokm o 2,3%
nie powinno mie¢ miejsca. Koszty te majg charakter
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wzglednie staly i wzrost wagi, zmniejszenie przewozéow
nie moze w zasadzie wptywaé na ich zmiane. Koszty
wydzialowe zostaly przekroczone o 55%, w tym na
ptacach o 19%, a koszty ogdélnozaktadowe o 6,6%, w tym
rowniez na ptacach o 9,3%. Poza-tym w kosztach ogél-
nozaktadowych zostaly powaznie przekroczone koszty
utrzymania budynkéw, koszty utrzymania magazynéw
oraz wystapity znaczne koszty nieprodukcyjne.

Koszt jednostkowy i pasazerokm zostat lekko zmniej-
szony w stosunku do planu. Na tak pomys$ine ksztatto-
wanie sie kosztéw przewozéw pasazerskich wywart
przede wszystkim wptyw wzrost wydajnosci pracy
taboru. Wydajno$¢ (v pasazerokm: .na 1 wozokm prze-
biegu wzrosta o 3,6% w stosunku do planu, a na 1 wo-
zogodz. pracy o 8,7%. Mimo tak powaznego wzrostu
wydajnos$ci pracy taboru na nieosiagniecie lepszych
wynikow w zakresie kosztow wplyneto przekroczenie
kosztéw przebiegu ng ogumieniu, na jprzeglagdach tech-
nicznych, naprawach biezgcych i $rednich, przekrocze-
nie ptac i delegacji stuzbowych kierowcéw i kondukto-
row “oraz zwiekszone narzuty kosztow wydziatlowych
i ogolnozaktadowych w zwigzku z ich ogolnym przekro-
czeniem.

W S$wietle wykonania planu kosztéw za | poéirocze
wida¢, ze decydujgcymi ogniwami walki o obnizke ko-
sztow PKS sg: wydajnos$¢ pracy taboru, godziny nad-
liczbowe i delegacje stuzbowe jkierowcoéw i ich pomoc-
nikow, nadmierne zuzycie materiatbw pednych i ogu-
mienia, wysokie koszty napraw taboru, koszty wydzia-
towe i ogélnozaktadowe.

Na wzrost wydajnos$ci pracy taboru rzutuje zwiek-
szenie ~gotowos$ci technicznej i wykorzystania taboru,
wydiuzenie dnia pracy, zwiekszenie szybkos$ci technicz-
nej i skrécenie czasu postoju przy operacjach tadun-
kowych, zwiekszenie wykorzystania ftadownos$ci i prze-
biegu taboru. W warunkach BKS-u szczegdlnej uwagi
wymaga wspoiczynnik gotowos$ci technicznej, czas po-
stoju pod operacjami tadunkowymi i wspétczynnik wy-
korzystania przebiegu, gdyz na tym odcinku kryjg sie
jeszcze powazne rezerwy.

W walce o zmniejszenie kosztéw eksploatacji taboru
doniosta role odgrywa uregulowanie czasu pracy kie-
rowcow przez wprowadzenie pracy dwuzmianowej
i turnusowej. Tylko w ten sposéb bedzie mozna obni-
zy¢ do minimum dotychczas wielka ilos¢ godzin nadli-
czbowych. Wtasciwe rozmieszczenie taboru, eliminujgce
jego pobzniejsze przerzuty oraz unikanie jazd zbyt dale-
kich winno pozwoli¢ na zmniejszenie kosztéw delega-
cji stuzbowych ‘'kierowcéow.

Istothne znaczenie w walce o zmniejszenie kosztow
eksploatacji posiada sprawa ilosci i kosztéw napraw
taboru. Niskie przecietne przebiegi miedzynaprawcze
taboru, mimo wielkich osiaggnie¢ przodujgcych kierow-
cOw oraz czeste awarie powodujg duze ilosci napraw.
Zbyt wysokie sa koszty napraw. Zaktualizowanie norm
pracy na stacjach obstugi i dalsze zakordowanie prac,
poprawienie procesow jtechnologicznych, wprowadzenie
rezimu oszczednos$ciowego i wzmocnienie kontroli tech-
nicznej winno doprowadzi¢ do obnizenia kosztéw na-
praw, a umasowienie ruchu kierowcéw-stutysiecznikéw,
walka z awariami do zmniejszenia litoSci i zakresu jna-
praw.

W Swietle danych za | péirocze wymaga szczegdlnej
uwagi sprawa kosztéw wydziatowych i ogdlnozaktado-
wych. Dla tych kosztéw winny iby¢ $cisle przestrzega-
ne ustalone preliminarze, a ewentualne przekroczenia
surowo i ostro .kontrolowane.

W walce o obnizke kosztéw wtasnych przewozéw sa-
mochodowych niektére jednostki organizacyjne PKS
i przodujgcy kierowcy zdobyli juz wielkie doswiadcze-
nie. Szeroka popularyzacja osiggnie¢ przodujgcych eks-
pozytur, przodujacych kierowcoéw ii ich metod pracy, ta-
czacych wysoka wydajnos$¢ pracy taboru z oszczednym
spalaniem materiatdw pednych, przekraczaniem norm
przebiegéw ogumienia i jprzebiegéw miedzynaprawczych
samochod6éw winna przyczyni¢ sie do powaznego obni-
zenia kosztéw wiasnych przewozéw samochodowych.

Zegluga Srédladowa nie wykonata réwniez w petni
zadan obnizki kosztow jwtasnych. Wjprawdzie w porow-
naniu z r. 1953 nastgpita powazna obnizka kosztéw jed-
nostkowych przewozu tadunkéw i pasazerow, to jednak
koszty jednostkowe przewozu tadunkédw planowane na
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| po6lrocze 1954 r. zostaly przekroczone. Zegluga na Od-
rze przekroczyta planowany koszt jednostkowy 1 to-no-
km o 44,2%, a Zegluga na Wisle o 1,3%.

Zegluga na Odrze wykonata plan przewozéw w to-
nokm zaledwie w 62,4% (powazne skrécenie $redniej
odlegto$ci przewozu w stosunku do planu) i to jest
gtbwng przyczyng tak wielkiego przekroczenia kosztéw.

Zegluga na Wisle wykonata plan przewozéw w to-
no-km w 117,6% a na przekroczenie kosztow powaznie
wptyneto przekroczenie kosztéw ogélnozakiadowych
(125,5%).

Nalezy zaznaczyé, ze o ile w innych krajach koszty
przewozéw rzecznych sa zblizone do kolejowych, to
u nas koszt jednostkowy 1 tonokm jest o 50% wyzszy
w Zegludze ma Odrze i 3,5-krotnie wyzszy w Zegludze
na Wisle od kosztu 1 tonokm w PKP.

Zagadnienie zatem obnizenia kosztu 1 tonokm w ze-
gludze $réodlgdowej ma wielkie znaczenie dla dalszego
rozwoju obu przedsiebiorstw. Obecnie z punktu wi-
dzenia cato$ci gospodarki narodowej, wigekszo$¢ prze-
wozow rzecznych jest inie optacalna i w zwigzku z tym
caly wysitek zeglugi winien i§¢ w kierunku powaznego
obnizenia kosztéw wiasnych.

Wprawdzie nasze warunki wodne nie sg zupeknie
korzystne, tym niemniej stosowanie przodujagcych me-
tod pracy wzorem pracownik6w transportu rzecznego
ZSRR moze doprowadzi¢ do powaznego obnizenia ko-
sztéw przewozow. Zwiekszenie $redniej odlegtosci prze-
wozu, zwiekszenie wykorzystania tadownos$ci barek i ob-
cigzenia holownikéw, zwiekszenie szybko$ci technicznej,
skrécenie postoju w portach i na trasie, petne wyko-
rzystanie sezonu nawigacyjnego zwiekszy wydajnos¢
pracy taboru i tym s*imym powaznie wptynie na obni-
zenie sie kosztéw ruchu i utrzymania taboru, kosztéw
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wydziatowych i ogé6lnozaktadowych na jednostke pro-
dukcji.

Powaznym czynnikiem w walce o obnizenie kosztéw
wtasnych jest pogiebienie i rozszerzenie zapoczatkowa-
nego rozrachunku gospodarczego statkéw i barek.

Zagadnienie obnizki kosztéw wtasnych transportu w
gospodarce narodowej nie konczy sie na obnizeniu ko-
sztow wilasnych przewozéw przedsiebiorstw transporto-
wych. Przedsiebiorstwa transportowe winny obnizaé
koszty zleconych im przewozéw. Jednak nie wszystkie
przewozy, zlecane przez klientbw, sg racjonalne. Zlece-
nie przewozdéw tylko niezbednych i na niezbedne odle-
gtosci jest podstawowym warunkiem obnizania kosztéw
transportu w gospodarce narodowej.

Wplyw na to majg wtasciwe centrale handlowe. Za-
daniem ich winno by¢ takie kierowanie potoku tadun-
kéw w czasie i przestrzeni, aby, w petni obstugujgc po-
trzeby gospodarki narodowej, przewiez¢ jak najmniej
i na jalk najkréotsze odlegtosci. Opr6cz tego powazne
znaczenie dla obnizenia kosztéw transportu iw gospodar-
ce narodowej posiada wtasciwy podziat zadan pomiedzy
ré6zne rodzaje transportu (kolej, zegluga, transport sa-
mochodowy). W zaleznosci od rodzaju i masowosci ta-
dunkéw, odlegtosci, przewozu, wymaganej szybkosci
transportu, cigzenia nadawcy i odbiorcy do okre$lonego
Srodka ftramsiportu winien by¢é wybrany taki rodzaj
transportu, przewozy kté6rym bedg najbardziej ekono-
miczne. Przy wstepnej kalkulacji jkosztéw przewozu na-
lezy bra¢ pod uwage nie tylko czyste koszty przewozu,
ale rowniez koszty dowozu do gtéwnego $rodka tran-
sportu i odwozu oraz koszty przetadunku.

W racjonalizacji przewozéw r wtasciwym podziale za-
dan pomiedzy rézne rodzaje transportu tkwig wielkie
rezerwy zmniejszenia kosztow transportu w gospodarce
narodowej.

Koordynacja transportu kolejoinego
I samochodowego (Il)

(art. dyskusyjny)

W poprzednim numerze ,Transportu“ omoéwitem moz-
liwos$ci odcigzenia kolei od przewozéw dla niej nieren-
townych i przerzucenia ich na transport samochodowy.

O ile wszystkie wspomniane mozliwo$ci odcigzenia
kolei przez transport samochodowy moglyby byé wy-
korzystane, to sie¢ kolejowa w kraju skladataby sie
tylko z linii magistralnych i z linii o wigkszym obcig-
zeniu; bylyby to linie z Zagtebia Slaskiego i Dolno$lgs-
kiego' do wszystkich miast wojewdédzkich z wylotami
zagranice oraz linie taczace Warszawe ze wszystkimi
miastami wojewddzkimi réwniez z wylotami zagrani-
ce; bytyby to ponadto linie tranzytowe w kierunkach
wschéd—zachéd i péinoc—potudnie. Do sieci tej by-
tyby poditaczone, nie objete nia, miasta powiatowe i in-
ne wieksze miasta oraz wazne miejscowosci.

Sie¢ kolejowa normalnotorowa mogtaby by¢ wtedy
0 kilka tysiecy kilometrow krotsza, niz obecna Na
sieci tej dla celow handlowych czynne bytyby tylko
wigeksze stacje (weztowe) oraz stacje potozone w mia-

stach powiatowych i w wiekszych miasteczkach. Za-
miast obecnie czynnych dla celéw handlowych kilku
tysiecy stacji kolejowych, bytotby wtedy czynnych

wszystkiego okoto 1000 stacji. Kolej pozbytaby sie du-
zej ilosci pociggéw zbiorowych, pewnej ilosci jbocznic
kolejowych, w duzym stopniu pracy manewrowej. Po-
ciagi towarowe zatrzymywalyby sie -tylko na wiek-
szych stacjach, na ktérych nastepowatby natadunek
1 wytadunek wagonéw. Mozna sobie wyobrazi¢, jak
duze bytoby w tych warunkach osiggniete przyspiesze-
nie szybkosci handlowej pociggéw, jakie nastgpitoby
zwiekszenie obrotu parowozéw i wagondéw, o ile fat-
wiejsze bytoby zmechanizowanie rob6t tadunkowych na
wiekszych i mniej licznych stacjach kolejowych, jak
wielkie uzyskanoby oszczednos$ci etatowe personelu ko-
lejowego.

Przerzucenie nierentownych przewozéw na transport
samochodowy — to w skutkach stosunkowo niewielkie
zmniejszenie pracy przewozowej kolei, przede wszyst-
kim o ten jej rodzaj, ktéry zatrudnia nieekonomicznie
stosunkowo duzg ilos¢ taboru i pochtania duzy procent
zdolnosci przepustowej linii i weztdw kolejowych. Ko-
lej, pozbywajac sie stosunkowo matej ilosci swojej do-
tychczasowej pracy przewozowej, zyskalaby bez Zzad-
nych prawie dodatkowych inwestycji mozno$¢ wyko-
nania sobie wtasciwej pracy przewozowej kilka razy
wiekszej, niz przekazana transportowi samochodowe-
mu.

Aby cata ta koncepcja mogta by¢ wprowadzona w
zycie —e musialyby by¢ potworzone na wigekszych stac-
jach kolejowych, na jktérych odbywatby sie natadunek
i wytadunek wagonéw i drobnicy, komérki publiczne-
go przewoznika jsamochodowego, ktéry obstugiwatby
rejon cigzenia komunikacyjnego, przylegly do danej
stacji. Zes$rodkowanie natadunku i wytadunku wago-
noéw tylko na wiekszych stacjach, oprécz innych ko-
rzy$ci, znacznie utatwitoby wtasciwe zorganizowanie
publicznego transportu samochodowego w -terenie.

Zachodzi pytanie, czy przerzucenie przewozOow nie-
rentownych z kolei na transport samochodowy nie spo-

woduje przecigzenia transportu samochodowego? Czy
starczy nam juz s-aimo-¢hod-6w, -zeby mozna bylo iprzy-
stagpi¢ do realizacji tej koncepcji?

Dzisiejszy transport samochodowy w terenie przy

duzych stacjach kolejowych, a wiec przewaznie w mia-
stach powiatowych, reprezentuje kilkadziesigt samocho-
dow, obstugujacych kazda stacje i bedacych w posia-
daniu -kilkudziesigeciu uzytkownikéw. Ni-c dziwnego, ze
przy tak rozproszonej gospodarce wykorzystanie samo-
chodéw jest -niewielkie, zarébwno odnos$nie wykorzysta-
nia czasu dnia pracy samochodoéw, jak tadownosci i prze
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biegu; ponadto nie stosuje sie w dostatecznym rozmia-
rze przystosowania samochodéw do najrozmaitszych
prac przewozowych, nie jest zadowalajgca wysokos¢
wspotczynnika gotowosSci technicznej taboru itp. W obec-
nej gospodarce samochodowej tkwig b. duze rezerwy.
Przez danie transportowi samochodowemu w terenie
odpowiednich ram organizacyjnych, rezerwy te beda
mogty by¢ wyzwolone i oddane na ustugi gospodarki
narodowej, m. in. w celu przejecia nierentownych prze-
wozoéw kolejowych.

Badania przeprowadzane przez Instytut Transportu
Samochodowego nad ksztattowaniem sie przewozow sa-
mochodowych na terenie pewnego powiatu wykazaly,
ze wielko$¢ potokéw przewozowych pomiedzy miastem
a terenem powiatu uktada sie w skali od 2 do 3 ton
dziennie, przy czym potok; te ptyng we wszystkich kie-
runkach. Przewozy samochodowe pomiedzy miastem
powiatowym, a wiekszym miastem wojewo6dzkim sg w
skali 25—30 ton dziennie. Z tej skali potokéw widac,
ze przewozy samochodowe na dalsze odlegto$ci miedzy
wiekszymi miastami powinny by¢ skoncentrowane w
lekach jednego przewoznika, a wiec przewoznika putiijf
cznego. Przew6z zespotem samochodowym przez prze-
woznika publicznego 25 ton towaru z wykorzystaniem
przebiegu powrotnego w poréwnaniu z dzisiejszym roz-
proszeniem przewozonej masy na samochody przewaz-
nie 3 tonowe przy przeciwbieznych i krzyzujacych sie
przebiegach, przy niewykorzystanym przebiegu powrot-
nym i przewaznie réwiniez niewykorzystanej tadowno-
Sci — bije w oczy kolosalng oszczednoscia. Dlatego tez
przewozy miedzy miastami powinny byé z reguly do-
meng przewoznika publicznego.

Tak samo i przewozy wewngtrz powiatowe (wyzej
wspomniane 2 tony dziennie) winien wykonywaé¢ prze-
woznik publiczny, organizujgc state linie samoéchodo-
we po wszystkich drogach bitych.

Trzecia domeng przewoznika samochodowego publi-
cznego jest wytadunek i natadunek :na stacji kolejowej
(duzej) calych wagonéw i drobnicy. Zastosowanie przez
przewoznika publicznego specjalnego taboru (wywrot-
ki, ciggniki z przyczepami itp,) pozwoli na tatwe zme-
chanizowanie pracy, :na zastosowanie systemu potoko-
wego natadunku i wytadunku, przy$pieszy roboty ta-

dunkowe oraz zmniejszy przestéj wagonow, jak row-
niez prace manewrowg na stacji.
Te 3 rodzaje pracy przewozowej samochodowej po-

winny stanowi¢ trzon pracy przewoznika publicznego.
Wszystko pozostate moze pozosta¢ jako transport wtas-
ny i branzowy

Z pobieznych wyliczen przy badaniu pracy wyzej
wspomnianego rejonu wynikto, ze przy wtasciwym zor-
ganizowaniu transportu samochodowego i wiasciwym
ustawieniu transportu publicznego i wtasnego, znacz-
nie mniej niz potowa posiadanych obecnie samochodéw
powinna wystarczy¢ do wykonania dotychczasowych
przewozow samochodowych. Z tego przyktadu wida¢
zupetnie jasno, jak duze niewykorzystane mozliwos$ci
tkwig jeszcze w transporcie samochodowym i jak wiel-
kie tkwi w nich marnotrawstwo spoteczne.

Omawiane zagadnienie zaczyna obecnie przybierac
na ostro$ci. Stale zwiekszajgca sie ilo§¢ samochodéw w
gospodarce narodowej, bedaca skutkiem uruchomienia
Wtasnej produkcji samochodéw w Polsce Ludowej oraz
stale, pomys$inie rosngca wielkos¢ ich produkcji powo-
duja, ze juz obecnie transport samochodowy, a miedzy
Ir;nymi i PKS zaczynajg odczuwaé brak pracy w tere-
nie, chociaz nasycenie gospodarki samochodami w sto-
sunku do innych panstw jest jeszcze b. male. A prze-
lez ilo§¢ samochodéw wzro$nie w ciggu najblizszych
tat i to dos¢ powaznie. Wytwarza sie do$¢ paradoksalna
sytuacja. Kol0j przecigzona pracg odczuwa, brak taboru,
oorylka sie ztrudno$ciami na weztach i niektérych gtéw-
nych liniach i pomimo tego dZwiga na swoich barkach
Powazng ilos¢ przewozoéw dla niej nietypowych  kto-
re z koniecznosci wykonuje drogo i nieekonomicznie,
uczyna odczuwaé powazne trudnosci w wykonaniu
. rzewozéw dla siebie wtasciwych i stoi przed dylema-
~Arn nowych inwestycji, z chwila, gdy samochody, kté-
O ljjoga te przewozy wykonaé¢ o wiele taniej i lepiej,
- niewykorzystane i stojg przed perspektywa pogte-

‘cjacego sie niedocigzenia — jezeli w przyspieszonym
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tempie ,nie przystapimy do przerzucenia nietypowych
przewoz6éw z kolei na transport samochodowy.

Zapewne, zeby mo6c opracowac projekt uregulowania
gospodarki samochodowej w terenie, trzeba zbadac
dotychczasowa prace taboru samochodowego, okre$li¢
przewozy, ktére powinny przej$¢ do przewoznika pu-
blicznego i te, ktére powinien zatrzymaé transport re-
sortowy. Trzeba okres$li¢ ile i jakiego taboru bedzie
potrzebowat przewoznik publiczny, okresli¢ jego po-
trzeby inwestycyjne i obliczy¢ SciSle oszczednosci jakie
nowe ustawienie organizacyjne da w stosunku do obec-
nych kosztéw transportu samochodowego w skali kra-
jowej.

Aby mozna byto praktycznie badaé¢ gospodarke samo-
chodowag w terenie musi oczywiscie by¢é opracowana
najpierw metoda badan i ustalone wytyczne dla prze-
woznika publicznego w zakresie jego dziatalno$ci.

Zachodzi teraz pytanie, czy nie nalezaloby przepro-
wadzi¢ najpierw badan nad wtasSciwym zorganizowa-
niem transportu samochodowego w terenie, a potem do-
piero przystapi¢ do badan kolejowych i ustalenia co
z kolei nalezatoby przerzuci¢ na transport samocho-
dowy.

Samo badanie dzisiejszych przewozéw samochodo-
wych z pominieciem przewozow, ktére majg przejsc
z kolei, datoby niewtasciwy obraz potokéw samochodo-
wych, a tym samym uniemozliwitoby ustalenie ilosci
i jakosci potrzebnych samochodéw, jak réwniez i wiel-
koséci zaplecza technicznego. Dlatego tez uwhzam, ze
badania trzeba przeprowadzi¢ jednoczes$nie i regulowacd
obydwa zagadnienia kompleksowo.

To pobiezne omé6wienie konieczno$ci przeprowadzenia
badan terenowych nad koordynacjg transportu samo-
chodowego z kolejowym i nad zorganizowaniem wias$-
ciwej gospodarki samochodowej w terenie wskazuje na
wazno$¢ zagadnienia i jego znaczenia dla oszczednosci
w ogdlnej gospodarce narodowej.

Wyniki tych badan beda miaty znaczenie nie tylko
dla oszczednosci na przewozie towaréw i ludzi (koszt
transportu kolejowego i samochodowego rocznie siega
kilkunastu miliardéw zt), ale beda jednoczes$nie pod-
stawg ustalenia kierunkéw dalszego rozwoju gospo-
darki kolejowej i samochodowej w Polsce, a przede
wszystkim do okres$lenia jakos$ci i iloSci potrzebnego ta-
boru samochodowego, do okres$lenia witasciwych kie-
runkéw rozwoju PKS i TOS, do ustalenia wytycznych
w przedmiocie budowy i organizowania zaktadéw na-
praw samochodowych i wytwoérni czesci zamiennych,
do bardziej doktadnego okreslenia potrzeb terenowych
budowy drég kotowych — jednym stowem do wszyst-
kiego, co zwigzane jest z transportem i jego zapleczem.

Aby wytyczonag .mniejszym artykutem problematyke
wprowadzi¢ w zycie, catg prace nalezatoby rozbi¢ na
trzy fazy:

1) opracowanie metod przeprowadzania badan zaréw-
no na kolei, jak i w transporcie samochodowym oraz
przygotowanie wszystkich materiatldw teoretycznych,
jakie bytyby potrzebne przy przeprowadzaniu studidow
terenowych;

2) przeprowadzanie praktycznych studiow tereno-
wych, analize wynikéw, ustalenie wnioskéw i opraco-
wanie projektdw reorganizacji transportu kolejowego
i samochodowego;

3l zatwierdzenie i realizacja projektow.

Opracowanie 1-go punktu to praca instytutéow,
opracowanie 2-go punktu — to wspoélna praca instytu-
tow oraz biur projektow i studidéw lub specjalnych zes-
potéw roboczych, realizacja 3-go punktu — to praca M i-
nisterstwa Kolei, Ministerstwa Transportu Drogowego
i lutniczego i innych resortéw.

Zainteresowane instytuty opracowujg obecnie meto-
de przeprowadzania badan nierentownych przewozow
na kolei, ktére powinny przej$¢ na transport samocho-
dowy. Opracowujg podstawy naukowe tych badan, prze-
liczaja pewne przyktady. Instytut Transportu Samocho-
dowego opracowuje ponadto metode badan przewozéw
samochodowych oraz metode badan gospodarki samo-
chodowej w terenie, aby dojs¢ do wniosku, jaka po-
winna by¢ najbardziej wtasciwa organizacja gospodarki
samochodowej. Oba wiec Instytuty przygotowuja ma-
teriaty teoretyczne dla zespotéw roboczo-badawczych,
ktére bedg im potrzebne dla opracowania wtasciwego
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projektu organizacji komunikacji w terenie, uwzgled-
niajgcego catkowita koordynacje transportu samochodo-
wego i kolejowego. Jako wynik swej pracy Instytuty
chcg poda¢ wzor projektu terenowego' z wyliczeniem
wszystkich oszczednosci i z jednoczesnym wykazaniem
potrzeb inwestycyjnych.

Aby materialy opracowane teoretycznie przez Insty-
tuty mogty by¢ sprawdzone pod wzgledem ich zyciowej
przydatnosci, konieczne jest przeprowadzenie w dowol-
nym terenie probnych badan. Dopiero po takim préob-
nym badaniu pewnego rejonu mozna bedzie przystg-
pi¢ do ostatecznego ustalania metody badan.

Zapewne, ze w pierwszym rzucie Instytuty nie da-
dzg wszystkich materiatbw teoretycznych, jakie beda
potrzebne dla ekip badajgcych. W nastepnych latach po-
winna trwac¢ dalej praca Instytutéw nad naukowym po-
gtebieniem zagadnienia przy uwzglednieniu wynikéw,
osigganych w omawianej sprawie zagranica.

Po opracowaniu przez Instytuty metody badan trze-
ba bedzie zorganizowaé¢ zespoty badawczo-konstrukcyj-
ne. Zespotly te nalezaloby utworzy¢ albo przy biurach
Studiow i Projektow MTDiL lub MK, lub tez w tere-
nie przy Wojewddzkich Komisjach Planowania Gospo-
darczego.

Charakter i zakres badan bedzie wymagat utworze-
nia zespotéw przy Biurach Projektow i Studidow.

Obarczenie Instytutéw obowigzkiem przeprowadze-
nia badan terenowych uwazam za niewskazane,
gdyz Biura Projektow d Studiéw majag wieksze do-
Swiadczenie w wykonywaniu studiow i projektéw,
niz Instytuty, ktérym pozostatby jednak wspdétudziat
w tych badaniach. Studia nalezatoby rozpocza¢ w
pierwszym rzedzie raczej od tych rejonéw, gdzie kolej
jest niewystarczajaca dla obstugi przewozéw, gdzie ma
waskie gardta, a wiec od duzych weztéw i sieci prze-
cigzonej (Stalinogréd, £6dz, Krakéw, Lublin itd.) — by
stopniowo zasiegiem badan ogarng¢ calg Polske. |,

Aby jednak cho¢ w grubszym przyblizeniu okresli¢
wielko$¢ tych prac, pozwole sobie w najogdlniejszej for-
mie rzuci¢ .program badawczy. Jedna ekipa badawczo-
konstrukcyjna, sktadajgca sie z jgtéwnego projektanta, 2
pracownikéw badawczych kolejowych i 2 samochodo--
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wych, czyli sktadajgca sie z 5 osb6b, bedzie w stanie
przeanalizowa¢ strukture terenu (powiatu) i da¢ pro-
jekt usprawniajgcy w okresie 3 do 4 miesiecy. A wiec
ekipa badajgca teren jednego wojewoddztwa potrzebuje
okoto 4 lat. Jezeli wezmiemy pod uwage,- ze w Polsce
mamy 19 wojewdédztw, to chcac przepracowaé struktu-
re komunikacyjng Polski Ludowej w okresie mniej
wiecej 4 lat potrzeba do tych prac stworzy¢ specjalne
biuro studiéw podlegte PKPG, albo tez oddziat przy
jednym z Biur Projektéw i Studiow MK Ilub MTDiL,
sktadajgcy sie z okoto 100 pracownikéw produkcyjnych.
Koszty przeprowadzenia badan ii opracowania projek-
tow .powinny ponosi¢ Min. Kolei i Min. Transportu
Drogowego i Lotniczego z kredytéw inwestycyjnych na
opracowanie dokumentacji przysztoSciowej. Koszty te
beda wynosily utamek procentu od oszczednosci, ktére
da nowa organizacja transportu w Polsce Ludowej.

Terenowe projekty nowej organizacji transportu po
uzgodnieniu przez wtadze jterenowe powinny by¢ roz-
patrywane na szczeblu PKPG z udziatem MK i MTDiL
i powinny sta¢ sie podstawg wszelkich poczynan orga-
nizacyjnych i inwestycyjnych w zakresie transportu
we wszystkich resortach Polski Ludowej.

Zagadnienie koordynacji przewozéow i wtasciwego
ustawienia gospodarki samochodowej w terenie wigze
sie $cisle z uchwatami Il Zjazdu Partii.

Przeprowadzenie nalezytej koordynacji przewozoéw
prowadzi do bardzo powaznej obnizki kosztéw wias-
nych transportu w ogdélnej gospodarce narodowej. Wia-
Sciwe ustawienie transportu samochodowego w terenie
wyzwoli rezerwy samochodowe, ktére bedg mogly prze-
ja¢ inierentowne przewozy kolejowe, kolej za$, zwol-
niona od nieekonomicznych dla siebie przewozéw, uzy-
ska bardzo jpowazne zwiekszenie zdolnoS$ci jprzewozo-
wej bez zadnych dnwestydjt Przeprowadzenie wigec ca-
tej akcji koordynacji przewozéw jmoze w bardzo po-
waznym stopniu przyczyni¢ sie do zmniejszenia inwe-
stycji jkolejowych w .najblizszym planie 5-letnim, a
Srodki zaoszczedzone na inwestycjach kolejowych, be-
da imogly by¢ obrécone na inwestycje, zwiekszajgce
poziom dobrobytu ludnosci w mys$l wskazan Il Zjazdu
Partii.

Ogodlnogospodarcze znaczenie przyspieszania
dostamp tadunkom?)

Transport wg. okre$lenia Marksa, jest czwartg gate-
zig produkcji jmaterialnej (po przemysle wydobyw-
czym, przetwdérczym i rolnictwie) przedtuza proces pro-
dukcji, dostarczajac, produkty przemystu i rolnictwa
do rriiejsc ich spozycia. Transport umozliwia spoteczen-
stwu korzystanie z jwyprodukowanych débr, przewozac
je do-miejsc przeznaczenia, Wiasciwie tylko po takim
przemieszczeniu produktéw konczy sie proces pro-
dukciji,
| W warunkach gospodarki socjalistycznej transport

odgrywa specjalnie wazng role: jak najwieksze
przy$pieszenie procesu jprodukcji i jak najszybsze wtg-
czenie produkcji przemystowej i rolnej do obrotu to-
warowego, ktéry jest jedng z najwazniejszych zasad
rozwoju gospodarki socjalistycznej.

Dlatego Partia Komunistyczna i Rzad Radziecki jna
wszystkich etapach waltki o zbudowanie socjalizmu w
ZSRR zwracali i zwracajg wielkg uwage na rozwdj
transportu, a przede wszystkim transportu kolejowego,
wykonujgcego jak wiadomo ponad 4/5 catej pracy
przewozowej kraju. Partia zawsze nastawiata kolejarzy
na rozwigzanie giéwnego zadania — na jak najszybsza
dostawe tadunk6éw gospodarki narodowej.

Na stalowych magistralach naszego kraju znajdujg
sie kazdorazowo w ruchu tysigce pociggdéw przewozga-
cych miliony ton réznorodnych tadunkéw. Wartos¢
catej znajdujgcej sie na kotach masy towarowej ocenia

¥ ,Gudok* Nr 192/54 z dn. 14.VII1.1954 r.

sie na okoto 26 miliardéw rubli. W zwigzku z tym, jesli
przy$pieszymy dostawe ftadunkéw do miejsc przezna-
czenia chociaz o 1% to stworzymy mozliwo$¢ wyswo-
bodzenia z obrotu nie mniej jak ¢wieré miliarda rubli
i doprowadzenia szybciej do konsumenta wielkich za-
sobow materialnych.

Nalezy jmie¢ na uwadze, ze jprzewozone tadunki — to
Srodki obrotowe przedsiebiorstw przemystowych, rol-
nictwa i organizacji handlowych. Przyspieszenie do-
stawy tych tadunkéw — oznacza wyswobodzenie czesci
Srodkéw znajdujacych sie w Obrocie dla potrzeb roz-
szerzonej reprodukcji socjalistycznej. Przy$pieszenie
dostawy tadunkéw jest jedna z rezerw dalszego roz-
woju przemystu i rolnictwa i jednym z jnajwazniejszych
warunkéw polepszenia obrotu towarowego w kraju.

Jaki efekt ekonomiczny daje przy$pieszenie dosta-
wy tadunkéw, widaé chociazby z nastepujacego przy-
ktadu. Wg. $redniorocznych danych w procesie prze-
wozu znajduje sie codziennie ponad 100 tys, ton cukru,
a w okresie masowego przerobu buraka cukrowego
ilo§¢ cukru, znajdujgcego sie na kotach, wzrasta 3—4
krotnie, W ten spos6b przy$pieszenie przebiegu mar-
szrut z cukrem chociazby o % pozwala na zmniejsze-
nie ilosci znajdujgcego sie w procesie przewozu cukru
o ponad tysigc ton, co réwna sie przecietnej miesiecz-
nej fconsumcji cukru przez ludno$¢ wielkiego miasta.

W procesie przewozu na kolejach znajduje si** co-
dziennie okoto 200 tysiecy toin takich tadunkéw, jak
tekstylia, obuwie, odziez, jgalanteria, artykuty kosme-



Rok VI

tyczne. Ogoélna warto$¢ catej tej masy towarowej wy-
nosi ponad 10 miliardéw rubli. Przy$pieszenie dostawy
tych przedmiotéw powszechnego uzytku z punktéw
produkcji do punktéow sprzedazy tylko o 1% jwyswaba-
dza dla rynku towary na ogélng warto$¢ do 100 miilio-
noéw rubli. Mozna sobie wyobrazi¢ jaka obfito§¢ przed-
miotéw powiszechnego uzytku stoi za tg imponujaca
cyfra!

Stale wzrastajacy rozmiar rob6t budowlanych w na-
szym kraju pocigga za sobag staty wzrost przewozow
drzewa. Ponad 1,5 miliona metréw szesSciennych znaj-
duje sie codziennie w drod”a z rejon6éw lesnych do pun-
ktow ich zuzycia. W zwigzku z tym ponad 15 tys. m3
drzewa moze by¢ wyswobodzonych z obrotu, jesli fak-
tyczng szybkos¢ dostawy drzeWa przys$pieszy sie o 1%
Takiej ilosci drzewa wystarczy do budowy ponad czter-
dziestu o$miomieszkaniowych doméw. W ten sposéb
przy$pieszona dostawa kazdego tadunku — to bezpo-
Sredni wktad kolejarzy w zwiekszenie produkcji socja-
listycznej, w zwiekszenie obrotu towarowego'i w pod-
niesienie poziomu zyciowego narodu radzieckiego,

o Jak wiadomo dla kolei sg ustalone okre$lone ter-

miny dostawy tadunkéw. Za przestrzeganie tych
terminéw transport ponosi odpowiedzialno$¢ material-
ng wobec odbiorcé6w tadunkéw. Dotrzymanie terminéw
dostawy jest decydujgcym wskaznikiem jakos$ci pracy
przewozowej.

Chociaz “obowigzujgce inonmy dostaiwy tadunkéw sa
do$¢ lekkie, znaczna cze$¢ tadunkdédw dostarczana jest
do punktéw przeznaczeniaipo terminie. Ponad 20% prze-
sytek wagonowych i okoto 40% drobnicowych przeby-
wa na miejsce przeznaczenia z niedotrzymaniem obo-
wigzujgcych terminéw, przy czym potowa wszystkich
op6zniei przypada na niewielkg grupe kolei: Swier-
diowska, Przywotzanska, Kujbyszewska, Orenlburska

Kazanska. Z ogdlnej sumy kar, zaptaconych przez
kolej Swierdtowska odbiorcom tadunkéw za nietermi-
nowg dostawe tadunkéw, ponad 1/3 ich poszta jako
kary za niedotrzymanie terminéw przewozu takich ta-
dunkéw, ktoére zostaly przyjete do przewozu na terenie
kolei Swierdtowskiej, ale dluzszy czas nie byty odpra-
wiane i w rezultacie byly przekazywane z opéznieniem
na sasiednie magistrale. Ponad 11% z ogélnej sumy
kar zaptacono za przeterminowanie dostawy tadunkoéw
przewozonych na krétkie odlegtosci w granicach tej
kolei. W ten sposéb prawie potowa wszystkich przeter-
minowan ina kolei Swierdtowskiej byta spowodowana
ztg organizacjag miejscowej pracy tadunkowej.

Zadanie przy$pieszenia dostawy tadunkéw __ to
gtbwne zagadnienie w pracy kolei Jakimi drogami
mozna rozwigza¢ to zadanie?

Przede wszystkim przez zwiekszenie szybko$ci ruchu
pociaggéw, a szczeg6lnie szybkosci handlowej. Zmniej-
szenie zbyt wielkiej roznicy miedzy szybko$cig techni-
cznag i handlowg, ktéra wynosita iw 1953 r. 11,5 km __
oto droga likwidacji zbednych zatrzyman wagonoéw ta-
downych. Istotnym wkltadem w rozwigzanie tego za-
gadnienia jest ruch przodujgcych maszynistow o skro-
cenie ilosci i dlugosci postojéw technicznych, o jazde
po szeregu odcinkach bez nabierania wody i oczyszcza-
nia paleniska.

Waznym warunkiem przy$pieszenia dostawy tadun-
kéw jest takze przeprowadzona w transporcie likwida-
cja ,rownosciowego systemu“ w rozktadzie.jazdy i przy
wrdécenie ogoélnosieciowych pociggéw bezposrednich
(,sinych"), w ktérych bez przeformowywamia wg. jed-
nego rozktadu jazdy od stacji nadania do punktow
przeznaczenia przewozone sg wazniejsze tadunki dla
gospodarki narodowej. W nowym rozktadzie ruchu po
ciggéw przewidziano sformowanie 1546 pociggéw ogol-
nosieciowych; w tej liczbie 162 przyspieszonych pociag-
gow towarowych. Pozostale pociggi ogélnosiecicwego
rozktadu jazdy — marszruty nadawcze i pociagi, for-
mowane sg na stacjach rozrzadowych. Do grupy przys$-
pieszonych wchodzi 78 pociggéw towarowych, przezna-
czanych do przewozu szybkopsujacych sie tadunkéw na
wazniejszych kierunkach sieci, 54 — mlecznych i 30 do
przewozu tadunkéw, wymagajacych wielkiej szyibko-
sci, konteneréw i drobnicy. Po raz pierwszy w rozkta-
dzie wigczono 6 ekspreséw towarowych, w ktédrych win-
*iy biec specjalne skiady wagonéw-chtodni z mechani-
cznym. ochtadzaniem, *
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Jednak nie wystarcza zestawi¢ prawidtowo rozktad
jazdy pociagéw. Trzeba w petni realizowac¢ zalozone w
rozktadzie mozliwosci przy$pieszenia dostawy tadun-
kéw, zabezpieczy¢ ,na stacjach i bocznicach wykonywa-
nie w pierwszej kolejnosci operacji z ,sinymi“ pociag-
gami i tak organizowac catlg prace eksploatacyjna kolei,
aby S&ciste przestrzeganie rozktadu jazdy juz teraz
wplywato na przy$pieszenie faktycznych terminéw do-
stawy tadunkéw,

Znaczenie panstwowe przy$pieszenia: dostawy tadun-
kéw szczegélnie wzrasta teraz, kiedy w naszym kraju
realizuje sie program powaznego rozwoju rolnictwa.
Kolejami jedzie ogromny potok tadunkéw dla wsi.
Rozpoczely sie" przewozy zboza. W tych dniach z po-
tudniowych rejonéw kraju do rejonéw nowych upraw
dla sprzetu urodzaju idg w wielkiej ilosci kombajny
i samochody. Zagadnienie tkwi w tym, aby mozliwie
jak najszybciej dostarczy¢ bogaty sprzet techniczny na
pola Kazachstanu i Syberii, zwiekszy¢é szybko$¢ prze-
biegu kazdego pociggu z kombajnami i samochodami
do 700 i wiecej km na dobe, jak to osiggaja przodujacy
dyspozytorzy i maszynisci. Nalezy mie¢ na uwadze, ze
zatrzymanie przebiegu marszruty z kombajnami cho-
ciazby o godzine —eto bezposrednia strata w wydajno-
Sci idgcych na zniwa maszyn, ktére przez ten czas mo-
gltyby sprzatng¢ do 100 ha zasiew6w i wwmtéci¢ do 200
tan zboza.

Szczegblnie odpowiedzialne zadania stojg teraz, w

okresie masowych przewozéw warzyw i owocéw, przed
pracownikami gospodarki chtodniczej. Od nich wy-
maga sie szybkiej obstugi na drodze przebiegu ,chtod-
nych“ pociggébw, prowadzenia ich $cisle wg. rozkiadu,
przestrzegania ustalonych przepiséw przewozu i tym
samym nie tylko zabezpieczenia przy$pieszonej dosta-
wy do punktéw spozycia cennych produktow spozyw-
czych, ale i stworzenia warunkéw dla ich nienaruszal-
nosci przy przewozie.
O Wielka jest rola marszrutyzacji przewozéw w
J przys$pieszeniu dostawy tadunkéw. Znamienne jest,
ze marszruty zwykte przybywaja do punktéw przezna-
czenia z wyprzedzeniem terminéw dostawy o prawie
25% w stosunku do norm czasu, ustalonych dla tego
rodzaju przewozow. Stad wniosek: zwiekszenie zarow-
no marszrutyzacji nadawczej, jak i technicznej, stwa-
rza warunki dalszego skrécenia terminéw dostawy ta-
dunkéw.

Koniecznym warunkiem wzmozenia marszrutyzacji
nadawczej jest ustalenie jednolitych proceséw techno-
logicznych pracy stacji tadunkowych i przylegajacych
do nich bocznic. Taka technologia przewiduje natadu-
nek w pierwszej kolejno$Sci marszrut, wykorzystania do
tego wszystkich Srodké6w mechanizacji, jednoczesne do-
konywanie takich technicznych i handlowych operaciji,
jak rewizja wagonéw, wazenie, dozowanie itip., a takze
przygotowanie w terminie dokumentéw przewozowych.

Dla dotrzymania ustalonych terminéw dostawy fa-
dunkéw wielkie znaczenie ,posiada terminowe wyko-
rzystanie operacji poczatkowych i kohcowych. Kolei
daje sie dobe na wystanie przyjetego do przewozu ta-
dunku. Skrécenie tego czasu w drodze przys$pieszone-
go wykonania operacji jest wazng rezerwg szybszej do-
stawy tadunkéw. W zwiazku z tym nalezy stara¢ sig
0 szerokie spopularyzowanie przodujgcego doswiadcze-
nia wielokrotnych operacji tadunkowych z tymi samy-
mi wagonami w ciggu doby, pomyS$inie stosowanego ,na
Jegorszynskim oddziale kolei Swierdtowskiej i ltowaj-
skim oddziale kolei Donieckiej. Znaczenie tej metody
dla przy$pieszenia dostawy tadunkéw polega na tym,
ze Scistym normowaniem czasu trwania naladunku
1 wytadunku te operacje tadunkowe sa przys$pieszone
3-—4 krotnie i tym samym wykorzystuje sie rezerwe,
istniejacqg w obowigzujacych terminach dostawy ta-
dunkéw. Temu samemu celowi —m przy$pieszeniu do-
stawy tadunkédw kosztem skrécenia czasu na operacje
poczatkowg i kohcowg — odpowiada twdércza inicjaty-
wa,. przejawiana: przez kolektywy 22 stacji Donbasu
iUprlzez wydziaty transportowe 18 przedsiebiorstw na

ralu.

Terminowa dostawa tadunkéw w znacznej mierze
zalezy od pracownikéw gospodarki wagonowej i stuzb
handlowych. Badanie wykazato, ze z ogo6lnej iloSci
znajdujgcych sie w ruchu wagondéw tadownych okoto
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3 tysiecy zatrzymuje sie codziennie na sieci z powodu
brakéw technicznych i handlowych, przy czym niekt6-
re wagony czekajg jna naprawe nie .kilka déb, ale ty-
godni. Znaczy to, ze na stacjach natadunku winna by¢
ustanowiona $cista kontrola podstawiania wagonéw w
petni sprawnych, ze nie mozna zezwala¢ na nadanie
niedbale natadowanych wagonéw i bez dostatecznego
wzmocnienia i przywigzania tadunkow.

Transport kolejowy opiera swojg prace na podsta-
wie S$cistej wspoipracy z innymi rodzajami transportu
ZSRR organizujgc w tym celu system mieszanych pota-
czeh bezposrednich. Przew6z w mieszanym potaczeniu
bezposrednim oznacza, ze dla tadunku, przyjetego
na jakiejkolwiek stacji lub przystani, zabezpieczony jest
przebieg bez zatrzyman kolejami i drogami wodnymi.
Pracownicy transportu kolejowego i wodnego ponosza
jednakowa odpowiedzialno$¢ za terminowa dostawe ta-
kich tadunkéw. Grubszym przekroczeniem sg fakty za-
trzymania tadunkéw, nadanych w komunikacji tama-
nej, na punktach przetadunkéw, co prowadzi do tama-
nia termin6w dostawy ich do miejsc przeznaczenia i pod-
rywa samag idege mieszanych jpotgczen bezposrednich.

Na kolei kazanskiej, kierunek Druzynino-Agryz, sy-
stematycznie jnagromadzajg sie setki wagondéw z ta-
dunkami ,idacymi do .przetadunku nia Kame, ktére w

ten spos6b przychodzg do punktu przetadunku z wiel-
kimi op6znieniami.

W calym systemie przedsiewzie¢ z zakresu szybkiej
dostawy tadunkéw trzeba zwraca¢ Szczegélng uwage
na przy$pieszenie dostawy przedmiotéw powszechnego
uzytku, ktérych znaczna cze$¢ idzie przesytkami drob-
nicowymi. Bezwarunkowe wykonanie terminéw dosta-
wy przesytek drobnicowych, ktére bedg stale wzrasta-
ty, zalezy przede wszystkim od pracownikéw stacji,
gdzie dokonywane jest sortowanie przesytek' drobnico-
wych. Trzeba w peini mechaindzowa¢ sam proces sor-
towania.

Na kolejach jest nie mato stacji, gdzie pomys$inie wal-
cza o kazdg godzine przy$pieszenia dostawy przesytek
drobnicowych. Na stacjach Jasinowataja Kolei Donie-
ckiej, Moskwa — towarowa Kolei Moskiewsko - Ria-
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zianskiej zabezpiecza sie uprzednie grupowanie i nada-
wanie wszystkich przybytych w ciggu doby tadunkéw.
Jednak sa jeszcze i takie stacje, jak Orenburg i Sara-
tow, gdzie stale nagromadza sie wieksza ilos¢ nierozsor-
towanych wagonéw z drobnicg. To stwarza famanie
terminéw dostawy tadunkow.

Nie mniejszg role dla przy$pieszenia dostawy towa-
row powszechnego uzytku odgrywa organizacja przy-
Spieszonego przebiegu ¢jpociagéw zbiorowych, zbiorczo-
rozdzielczych wagonéw i konteneréw. Pracownicy stuz-

by ruchu i handlowej Kolei Lwowskiej, Potudniowe]j
i .szeregu innych, osiggneli pomys$iny przebieg wg roz-
ktadu wagonéw zbiorczo - rozdzielczych. Trzeba do-

Swiadczenia tycji kolei rozszerzyé na cata sie¢ i przede
mwszystkim jna takie pozostajgce w tyle koleje jak Po-
tudniowo - Uralska i Oms$ka, gdzie czas przebiegu wa-
gonéw zbiorczo - rozdzielczych przewyzsza jnorme poét-
tora do dwukrotnie.

tadunek w kontenerach — to z zasady najbardziej
cenny.. Wystarczy jpowiedzie¢, zew komplecie' kontene-
row, zatadowanych na jednag platforme, znajdujg sie
mczesto wartosci materialne na sume do 1 miliona rubli.
Spowodowanie zwolnienia przebiegu takiego tadunku
jest szczegdlnie niedopuszczalne. Jest wiele takich przy-
padkow, kiedy platforme z kontenerami bez potrzeby
.tacza sie" po torach stacji, nie podstawia sie w termi-
nie do rampy lub platforma ma przestoje ,w oczekiwa-
niu dzwigu“.Nawelt i na. samych punktach, przeznalczo-
ny¢h dla -konteneréw, nie zawsze zabezpiecza sie termi-
nowg dostawe przybylego tadunku do sktadu odbiorcy.

Radziecki transport kolejowy ma wszystkie warunki
ku temu, aby szybkoS$ciowe/ przewozi¢ tadunki, dostar-
cza¢ je do punktéw przeznaczenia bez opéznien; trans-
port radziecki rozporzadza,mocng technikg, doswiad-
czonymi i oddanymi sprawie kadrami, .Zagadnienie po-
lega na tym, zeby zaktywizowac¢ wszystkie rezerwy, sze-
roko wykorzystywac¢ przodujace doswiadczenia.

Przyspieszenie dostawy tadunkéw — to jedno z waz-
niejszych zadan ogo6lnogospodarczych, o wykonanie
ktérego winien walczy¢ kazdy kolejarz.

Ttumaczyt Cz. Gieraltowski

linii toiuarornych

i(artykut dyskusyjny)

Z uruchamianiem obszarowej regularnej komunikacji
towarowej na catym obszarze kraju taczy sie nie tylko
mozliwo$¢ rozwigzania problemu komunikacyjnego wsi,
ale réwniez odcigzenia kolei od przesytek na .krotkie
odlegtosci; w pierwszej fazie drobnicy a w nastepnej —
wszystkich rodzajow przesytek.

W rzeczywisto$ci zatem linie komunikacji towarowej
powinny tworzy¢ zwarty jednolity system siec; komu-
nikacyjnej zaspakajajacy obszarowe potrzeby przewo-
zowe, gtéwnie obszar6w wiejskich oraz tych miast i
osiedli ktére do obecnej chwili nie maja komunikacji
kolejowej w ogo6le. Miast takich jest obecnie jeszcze
kilkadziesiat.

Punktem wyjscia przy planowaniu linii komunikacji
towarowej powinno by¢ zalozenie, ze kazda miejsco-
woé¢ powinna mieé¢ w jprzyszioSci zapewniong moznosé
korzystania z komunikacji regularnej. Poréwnujgc ge-
stos$¢ sieci kolejowej z drogowa, istnieje mozliwos¢é za-
geszczenia sieci komunikacyjnej prawie pieciokrotnie
zarobwno w stosunku do obszaru jak i ludnoSci:

na 100

na 10000 miesz.
km-

Dtugos¢ eksploatacyjna

linii kol 6,0 km 8,9 km

Doprowadzenie do takiego zageszczenia linii komuni-
kacji jtowarowej moze by¢ jednak celem perspektywi-
cznym, natomiast zadaniem planowania linii komuni-
kacji towarowej na obecnym etapie powinno by¢ usta-
lanie kolejnosci ich uruchamiania, a wiec ocena hie-
rarchii potrzeb i realnych mozliwos$ci ich zaspokoje-
nia.

Nasuwa jsie pytanie, czy tak okreslony cel jest w 0g6-
le mozliwy do osiggniecia?

Ocena mozliwosci realizacji pelnego pokrycia kraju
liniami komunikacji towarowej zalezy od nastepujgcych
czynnikow:

1) posiadania dostatecznej liczby
boru,

2) dostatecznej gestosci
nego,

3) stworzenia prawidlowej sieci organizacyjnej,

4) posiadania dostatecznej ilosci kwalifikowanego
personelu.

Wszystkie cztery warunki, sg catkowicie mozliwe do
zrealizowania, oczywiscie etapowo, jpodobnie jak zosta-
ta zrealizowana regularna obstuga autobusowa., ktorej
stan obecny moze utatwi¢ orientacje jréwniez w zakre-
sie regularnej komunikacji towarowej.

Linie autobusowe pokrywajg obecnie okoto 33tys. km
drég. Obstugujg one 7.200 przystankéw, co daje 1przysta-
nek nj.4,5 km obstugiwanej drogi. Poniewaz liczbha miej-
scowosci w Polsce (bez matych osad) wynosi ponad 20 tys.

odpowiedniego ta-

drég i ich stanu technicz-
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przeto mozna przyjag¢ ze uiktad ten $rednio dla catego
kraju jest prawidtowy.

Nie ulega watpliwos$ci, ze r6znice w gestosci drég po-
miedzy poszczego6lnymi obszarami kraju sg wiek-
sze od r6znic w strukturze ekonomicznej poszcze-
g6lnych obszaréw i w zageszczeniu osiedli. Wynika stad
ze na zachodnich, pétnocnych i potudniowo-zachodnich
obszarach kraju nie wszystkie drogi bite powinny by¢
pokryte liniami komunikacji towarowej, zas§ na wschod-
nich obszarach gesto$¢ dr6g bitych bedzie niewystar-
czajgca. Poniewaz okres$lenie tych dysproporcji wymaga
specjalnych studiow, przeto dla celéw orientacyjnych
mozna przyja¢ S$rednie dla catego kraju zageszczenie
drég za prawidiowe.

Gdwby zatem zatozyé, ze ditugos$¢ drog, bitych powin-
na by¢ zwiekszona w jednych obszarach, a w innych
nie w petni wykorzystana, to jeko perspektywe na
przyszto$¢ mozna przyjg¢ 100.000 km drég bitych, ktére
powinny by¢ pokryte liniami komunikacji towarowej.
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winny obstugiwa¢ ck. 20.000 miejscowos$ci (przystan-

kéw).

tunie te jbedg mialy r6zna czestotliwos¢ od 3-krotnej
tygodniowo db 2-krotnej dziennie. Wiekszej czestotli-
woséci nie nalezy przewidywa¢, gdyz zastagpi ja wiekszy
tonaz pojazdéw, $rednio mozna liczy¢ jeden dwustron-
ny kurs dziennie przy czym, jak to bylo wyliczane,

.przecietna diugos¢ linii wynosi¢ powinna 75 do 100 km.

Wynika stad, ze samochéd obstugujgcy 1 linie powinien
wykonywaé¢ dziennie 150 — 200 wozokiiometréw ma li-
nie. Po przeliczeniu okazuje sige, ze do peinej obstugi
linii regularnych na terenie catego kraju bedzie trze-
ba w przysztosci 1330 samochodoéw, co przy wskazniku
gotowos$ci technicznej 0,80 daje 1666 samochodéw in-
wentarzowych. Przyjecie wskaznika 0,80 wydaje sie
mozliwe ze wzgledu ma stosunkowo fatwiejsze warunki
techniczne eksploataciji.

Jezeli zalozymy mp., ze petna obstuga powinna by¢
zrealizowana w ciggu 5-ciu lat otrzymujemy nastepuja-

Oznaczatoby to, ze po okresie rozwojowym linie te po- ce dane:
Liczby samocho-toui 36w 9 s d i s
zaku stan > ?'; u S > o Y 3GD ?AS
- <
Lp. . stan SE < 8 2 s 8RO £ J] S b % &
py uia- o got. N g = P Y n 8 o S m 10 | | S
npch iniu. tech L c c € | %c " ££-2-30 &B °
. 36E£EE g 3 Woaf H= 0 & b8 ? (mosi
1 160 160 130 130 9750 2200 30000 120000 19500
2 3n0 460 370 370 27750
2 3no 6200 86200 22500 57500
860 690 690 51750 11500 161200 30000 103'00
4 400 1260 1010 1010 | 75750 16830 235600 30000 153000
5 « 400 1660 1330 1330 j 100000 20000 310000 30u00 200000

Dzienne koszty eksploatacyjne liczagc po 3 zlote za
I wozokm wyniosg ok. 600.000 zi. Wobec tego liczac
Srednig realizacje z tonokm na 1 zt. linie te, aby nie
powodowaly deficytu, powinny wykonywac¢ 60G 000 to-
nokm, co oznacza, ze powinny przewozi¢ Srednio 3 to-
ny na 1fam linii. Sg to wielko$ci catkowicie realne.

Rzecz jasna, ze zagadnienie rentowno$ci w tym przy-
padku musi by¢ rozwazane w skali calego kraju, ponie-
waz z gOry mozna- zalozy¢, ze cze$¢ linii bedzie przez
dluzszy czas deficytowa. Ten planowy deficyt powinien
by¢ pokryty -przez linie rentowne, przy czym liczy¢ na-
lezy, ze w -miare aktywizacji obszar6w zacofanych gos-
podarczo sytuacja bedzie sie polepszac.

Obecna, li-czba ekspozytur PKS wynosi ok. 100 wobec
tego przyrost taboru w wysokosci 1660 samochodow
daje Srednie zwiekszenie taboru' ekspozytury o 16 szt.
Liczac na co-naj-mniej 50% wzrost liczby ekspozytur
w ciggu najblizszych 5-ciu lat, otrzymujemy przyrost
Il szt. na- ekspozyture, co nie wydaje sie przecigzeniem
istniejagcego zaplecza technicznego’

Natezenie przewozéw ma poszczegélnych liniach be-
dzie r6zne. Wydaje sie, ze uwzgledniajgc opisane po-
przednio zatozenia, mo-zna przyja¢, ze linie bedag uru-
chamiane przy prawdopodobiefAstwie natezenia dzien-
nego co najmniej 3-tonowego lub tygodniowego co naj-
mniej 9-cio tonowego.

Natezenia -te mozna dla ustalenia potrzebnego asor-
tymentu taboru zgrupowa¢ w nastepujacy sposoéb:

Potizebny tobor

Natezenie
przeuiozéui samo- razem
dziennie chody przyczepy (zespal)
do 4 ton 4 ton 4 ton
od 4 do 7 4 3 ton 7 .,
od 7 do 10 ton 0 - 10 >
od 10 do 15 ton 0 5 5,
ponad 15 ton 10 10-15 20-25

Wynikatoby stad, ze dwoma typami samochodéw (np.
Star 20 i SPA) oraz dwoma, wzglednie trzema wiel-
kosciami przyczep uzyska¢ mozna wszystkie potrzebne
wielkosci tonowe. Postugiwanie sie -przyczepami, umoz-

liwi réwniez elastyczne dostosowywanie sie do ofcreso-
wo zmieniajgcych sie natezen przewozowych Ze
wzgledu ma niewatpliwg konieczno$¢ jak najdalej ida-
cego obnizenia kosztéw wtasnych, a w konsekwencji
taryfy — do przewozéw tych powinien by¢ raczej za-
stosowany samochéd z silnikiem na olej napedowy
W niektérych przypadkach moze okaza¢ sie celowe
wprowadzenie -komunikacji mieszanej osobowo-towaro-
wej, co pociggnie za so-bg koniecznos$¢ uzywania autobu-
sOw z powierzchnig tadowng lub autobuséw z 3-tono-
wa przyczepa towarowa.

Najpowazniejszym problemem zwigzanym z urucha-
mianiem linii komunikacji towarowej jest organizacja.
Zagadnienie organizacji nalezy rozpatrywaé w dwoch
aspektach: przedsiebiorstw i linii.

Organizacje linii komunikacji towarowej najezy
oprze¢ -na przedsiebiorstwach PKS, powierzajac zaréw-
no organizacje linii jak i ich eksploatacje stuzbie spe-
dycyjnej. Obecnie istniejaca i rozbudowywana sie¢
placowek spedycyjnych powinna sta¢ sie podstawa or-
ganizacyjng sieci -komunikacyjnej. Tabo-r potrzebny do
obstugi linii powinien by¢ w dyspozycji stuzby spedy-
cyjnej + wytagczony z ogdélnej gospodarki przewozowej
PKS ze wzgledu na odrebne warunki eksploatacyjne
i inne w zwigzku z ty-m wskazniki jako$ciowe.

Zarowno dziat prowadzacy linie regularne, jak i po-
szczeg6lne linie powinny by¢ na wewnetrznym rozra-
chunku gospodarczym. Mozna by wysungé¢ koncencje
silnego powigzania kierowcy z o-bstugiwang linig i w
ten sposob z-mieini¢ kierowce w gospodarza linii, a w
drodze rozrachunku gospodarczego (choéby ograniczo-
nego) powigza¢ jego ptace z wynikami eksploatacyjny-
mi linii. Bedzie to szczegdélnie mozliwe na liniach
o czestotliwos$ci niaprzekraczajacej jednego ku-rsu dzien-
nie, a wiec na liniach obstugiwanych przez jeden samo-
chéd i jednego kiero-wce.

Warunkiem podstawowym spetniania zadan i dalsze-
go rozwoju linii jest petna 100% regularno$¢ przewo-
z6w. Pod pojeciem regularnosci rozumie¢ -nalezy wy-
konywanie wszystkich rozktadowych ku-rséw na catej
dtugosci linii oraz $ciste przestrzeganie rozkladowej
punktualnos$ci. Cecha ta jest warunkiem i podstawa
zaufania spoteczenstwa.

Taryfa towarowa okres$la, ze minimalny rozktad jaz-
dy oznacza wykonywanie conajmniej 1 kursu na ty-
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dzien w kazda strone. Czestotliwos¢ te nalezy uznac
za niewystarczajgcg. Rzadkie kursy pciwoduja- ogrom-
ny spadek wykorzystania linii,, gdyz imato jest tak nie-
terminowych przesylek, ktére mogtyby przez tydzien
oczekiwa¢ na. przewéz, woibec czego wysylane sag one
innymi sposobami — przewaznie tzw. ,Okazjami“. Jako
minimalng czestotliwo$¢ nalezy przyja¢é conajimniej
3 kursy ina tydzien w kazda strone.

Dzienny rozktad jazdy w wiekszos$ci przypadkéw po-
winien uwzglednia¢ przewozy w godzinach porannych
0 kierunku Wie$-miasto, a w godzinach popotudnio-
wych miasto-wie$. Rozktad taki wynika z potrzeb lud-
nosci miasta tzn. dowozu tadunkéw do miasta w czasie
gdy wszystkie placéwki gospodarcze sg czynne. W go-
dzinach popotudniowych nastepuje rozwoézlka tadunkow
z miasta: zakupionych lub odebranych przez ludno$é
wiejskg lub przygotowanych przez centrale dystrybu-
cyjne, kolej i poczte w godzinach normalnej pracy.

Organizacja sieci komunikacji towarowe., taczy sie
SciSle, jak wspomniano, z przejeciem od kolei przewo-
z6w na krdétkie odlegtosci. Teza ta wynika z nastepuja-
cych przestanek:

1) przesytki kolejowe na krétkich odlegtosciach mu-
szg by¢é przejete przez transport samochodowy,

2) rozproszona praca taboru samochodowego tylko
dla potrzeb odcigzenia kolei od przewozéw drobnicy
1 tadunkoéw tnieeatoiwaganowych nie bytaby ekonomicz-
nie celowa ze wzgledu na niedostateczne wykorzystanie
potencjatu przewozowego taboru samochodowego (wy-
korzystanie przebiegu), tym bardziej, ze sg to przewaz-
nie przewozy o bardzo- zmiennej czestotliwosci,

3) gdyby naiwet nad aspektem ekonomicznym tego
zagadnienia przej$¢ do porzadku, to i wolwczas nie
rozwigzang bytaby sprawa dostatecznie gestej organi-
zacji sieci transportowej, umozliwiajacej operatywne
Wykorzystywanie taboru przy przewozach przejmowa-
nych z jkolei,

4) nie jest realna jkoncepcja zastepowania komunika-
cji regularnej przewozami 'nieregularnymi ze wzgledu
inie tylko na warto$¢ samej cechy regularnosci, ale
rowniez ze wzgledu na zupetnie odmienng organizacje
i podejscie eksploatacyjne.

Réwnie istothym problemem przy organizacji linii
komunikacji tdWarowej jest przejecie od poczty przesy-
tek paczkowych. Istniejgce w tym zakresie porozumie-
nie miedzy PKS (przewozy autobusowe) a pocztg moze
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by¢ znacznie rozszerzone i w petni wykorzystane. -Poro-
zumienie to powinno- umozliwi¢ réwniez wykorzystanie
urzedédw i agencji pocztowych jako placéwek spedycyj-
nych PKS, (podobnie jak obecnie urzedy pocztowe pet-
nig funkcje oddziatbw PKO). Urzedy te i agencje mo-
glyby woéwczas przyjmowac¢ i odbiera¢ wszelkie prze-
sytki drobnicowe: w rama-ch do- 10, wzglednie 20 kg
dla obrotu pocztowego, za$ przesytki przekraczajgce
te wage dla spedycji PKS.

W miejscowos$ciach, w ktérych nie bytoby urzedéw
i ageinciji pocztowych, funkcje te w drodze umoéw spec-
jalnych mogtyby byé powierzane organizacjom -Samo-
pomocy Chiopskiej.

W miastach, w ktérych krzyzowac isie bedzie
linii jkomunikacyjnych lulb w ktérych natezenia
dostatecznie silne, jpowinny by¢ organizowane pla-
cowki spedycyjne PKS. W miastach takich, jaik i we
wszystkich wiekszych, powinna by¢ organizowana do-
stawa -przesytek do- klienta zgodnie z odpowiednimi
przepisami taryfy towarowej.

-kilka
beda

Linie komunikacji towarowej powinny by¢ -dwojakie-
go rodzaju: zwykte i ekspresowe, obstugujace wynika-
jace z powigzan gospodarczych jprzewozy pomiedzy
wiekszymi -osrodkami -miejskimi lub przemystowymi.

Przyktadowo.przeprolwadzon-e orientacyjne obliczenia
(teoretyczne) dla péinocno-wschodniego regionu kraju
wykazaly, ze uruchamiajgc kilkanascie linii komunika-
cji towarowej obstugiwanych przez 10 — 15 samocho-
déw, mozna uzyskaé peine zaspokojenie obszarowych
potrzeb przewozowych. Poza tym uruchomienie tych
linii umozliwi skasowanie Ok. 300 kim linii kolejowych
o malym natezeniu przewozéw (w tym 2 wezly kolei
waskotorowych) oraz zamkniecie ok. 100 stacji kole-
jowych dla przesytek na krotkie odlegtosci-, w jniekt6-
rych przypadkach dla catego ruchu towarowego.

Podobne wyrni-ki -mozna osiggng¢ na podstawie po-
dobnych obliczen w rejonie jtr6jmiasta Gdansk-Gdynia,
Zutaw i powiatéw przyleglych. Wydaje sie, ze tego ro-
dzaju eksperyment powinien by¢é przeprowadzony w

wybranym regionie i postuzy¢ jako przyktad petnego
prawidtowego rozwigzania problemu komunikacji re-
gularnej.

Przeprowadzanie eksperymentalnej organizacji po-

winno by¢ powierzone specjalnej ekipie pracownikéw
PKS, ktérzy zdobyte doswiadczenia przenie$liby nastep-
nie na pozostate tereny.

Samochody samoirytadoircze
dla budodiu pigtej pieciolatki

W miesieczniku radzieckim ,Przemyst samochodowy
i traktorowy*
szlenno$¢” Nr 8 sierpien 1953 r.) pod powyzszym tytu-
tem znajdujemy ciekawy artykut pracownikéw Labo-
ratorium Samochodowego Akademii Nauk Zwiazku
Radzieckiego, laureata Stalinowskiej Nagrody akad. J.
A. Czudakowa i kand. nauk. techn. D. P. Wielikanowa.
Spostrzezenia tego artykutu sa niezmiernie cenne jako
zwiastun zwrotu w budowie radzieckich samochodéw
samowytadowczych. — Oprécz tego artykut ten jest
przyktadem walki prowadzonej jednocze$nie w dwoch
kierunkach. Pierwszy z tych kierunkéw to walka o od-
powiednig organizacje pracy transportu w budownic-
twie, organizacje zaplecza technicznego, budowe ulep-
szonych nawierzchni itp. (patrz Transport Nr 6/53.10/
53). Drugi, to walka o przystosowanie samochodéw
pracujgcych w budownictwie do specyficznych warun-
kéw ich pracy, co jest tematem niniejszego artykutu.
Ze wzgledu na charakter naszego pisma dos¢ pobieznie
potraktujemy strone techniczng artykutu, natomiast
obszerniej strescimy jego cze$¢ ekonomiczna.

jednym z podstawowych Srodk6w mechanizacji bu-
downictwa sg samochody samowytadowcze. Na budo-

(,LAwtomobilnaja i Traktornaja Promy-'

wie kanatu Wotgo-Donskiego im. Lenina, transport sa-
mochodowy przewiézt 131 milionéw ton materiatéw
budowlanych i ziemi, w tej liczbie; ziemi spod kopa-
rek 38,5 milionéw ton, co stanowi 22% ogd4lnej pojem-
nosci wykonanych robdét ziemnych, betonu 2580 tys. m3
czyli 90% ogdlnej pojemnosci robét betonowych, in-
nych materiatéw — 251 mil. ton.

Najbardziej szerokie zastosowanie na wszystkich bu-
dowach miaty samochody samowytadowcze marki
MAZ-205 o tadownos$ci 5ton i samochody samowytado-
wcze marki ZIS-585% tadownos$ci 3,5 ton.

Dla wielkich budéw komimizmu zostaly opracowane
specjalnie konstrukcje samochodéw samowytadow-
czych o wielkim tonazu: 10-tonowego JAZ-210 E — i
25-tonowego MAZ 525. Samochody te juz pracujg
w budownictwie..

Jednakze wykorzystanie samochodéw samowytadow-
czych jest wcigz jeszcze niedostateczne, na skutek nie-
dostosowania ich konstrukcji do specyficznych warun-
kéw pracy w budownictwie. «— Dyrektywy XIX Zjaz-
du Partii wskazaty na konieczno$¢ polepszenia wyko-
rzystania samochodéw i znacznego obnizenia kosztow
wtasnych transportu samochodowego. Dlatego tez za-
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danie dostosowania konstrukcji samochodéw samowy-
tadowczych do warunkéw pracy w budownictwie jest
bardzo aktualne. '
i .“Swiadczenia uzyskane w tym kierunku na wiel-
kicli budowach pozwalajg na zastosowanie do ich kon-
strukcji tych wszystkich zmian, ktére powinnx bvé
wniesione. . 3
Do lat ostatnich wszystkie krajowe samochody sa-
mowytadowcze byty konstruowane na bazie podwozia
zwyklych  samochodéw ciezarowych, skrzyniowych.
Réznica w konstrukcji polegata jedynie na zastosowa-
niu odmiennego typu nadwozia oraz mechanizmu pod-
noénika. Wymagania konstrukcyjne samochodéw samo-
wytadowczych w stosunku do»podwozia i trwatosci
poszczegdblnych zespotéw w rzeczywisto$ci sa inne niz
w samochodach skrzyniowych.

wWransport wywrotek ZIS r>85

Dopéki samochody samowytadowcze byly produko-
wane w stosunkowo matych iloSciach w poréwnaniu z
samochodami skrzyniowymi i byly uzytkowane w wa-
runkach mato sie réznigcych od pracy Samochodoéw
skrzyniowych, produkowanie samochodéw samowyta-
dowczych o odmiennej konstrukcji byto niezwykle utru-
dnione. Obecnie sytuacja, radykalnie sie zmienita
Ogromny rozwoj budownictwa, zwtaszcza robét pro-
wadzonyych na nieznang dotychczas skale, wymaga od
przemystu samochodowego znacznego powiekszenia
produkcji samochodéw samowytadowczych, juz pod-
czas czwartej pieciolatki. W przysztosci produkcja tych
samochod6éw bedzie stale wzrastata.

Dlatego bardzo, aktualne jest usuniecie zaleznoSci
konstrukcji samochodéw samowytadowczych od histo-
rycznej konstrukcji samochodéw skrzyniowych i za-
stosowanie do podwozi pewnych, koniecznych zmian i
uzupetnien. Zmiany te, przy zachowaniu koniecznej
unifikacji, powinny zapewni¢ samochodom samowyta-
dowczym bardziej wydajng prace w warunkach budo-
whnictwa. R6znice konstrukcyjne podwozi samochodow
samowytadowczych powinny uwzglednia¢ wszystkie
spetcjgilne warunki pracy tych samochodéw w budow-
nictwie.

Warunki drogowe.

Samochody samowytadowcze pracujg przewaznie na
drogach gruntowych. Czesto zmiana miejsc na i wy-
tadunkowych, tak charakterystyczna dla pracy w bu-
downictwie, jest powazng przeszkoda dla zbudowania
specjalnych dobrych drég dojazdowych. Drogi dojaz-
dowe w budownictwie sg w olbrzymiej wiekszosci na-
turalne, nieprofilowane, gruntowe drogi, sag one w ra-
zie konieczno$ci wyréwnane przy pomocy spychacza i
tylko w niektérych miejscach umocnione zwirem Iub
szlaka.

Ubijanie takich drég przeprowadzajg zazwyczaj same
samochody samowyladowcze. Spadki drég dojazdowych
bywajg b. znaczne, na wyjazdach z wykopéw i wyrw
czesto dosiegajag 25—30% (do 10°) tj. granicznej wyso-
kosci, ktéra samochody samowytadowcze takie jak np.
IS — 585 i MAZ — 205 sa w stanie pokona¢ na pierw-
szej przektadni po suchej drodze i przy sprawnym sta-
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nie silnika i nieprzecigzaniu nadwozia. Najwieksze do-
puszczalne spadki w budownictwie drogowym wyno-
szg 9% dla drog 5-tej klasy. Najciezsze warunki drogo-
we dla samochodéw samowytadowczych stanowig
miejscgq za i wyladunkowe. Zaréwno ruszanie zatado-
wanego ziemig samochodu z miejsca, jak i jego ma-
newrowanie odbywa sie czesto po pulchnej ziemi przy
jednoczesnym gtebokim zanurzeniu wszystkich ko6t w
gruncie. Nierzadko zdarzajg sie wypadki grzezniecia
samochodéw samowytadowczych. Wysitki kierowcow
przezwyciezenia grzezniecia, drogg wykorzystania mo-
cy silnika przy jednoczesnym raptownym wigczeniu
sprzig}a,.sa czesto przyczyng uszkodzen mechanizméw
przekazujacych.

Celem lepszego przezwyciezania trudno$ci, przy ma-
newrowaniu i ruszaniu z miejsca oraz na gorszych od-
cinkach drég, nalezy w samochodach samowytadow-
czych podwyzszy¢é stosunek przektadni pierwszego i
wstecznego biegu. Stosunku wyzszych przektadni zmie-
niac nie nalezy, azeby nie spowodowaé wyzszego zu-
zycia paliwa oraz szybszego zuzywania sie silnika, przy
Eracach samochodéw w stosunkowo dobrych warun-
ach drogowych.

W okresie zimowym, wiosennym i jesiennym bardzo
™ jj)!rtrZa Su wypadki grzezniecia . samochodow
samoj\zly}adow%%ych, sggwodowgan p(?s’lizgiem kot Dla-
tego na wszystkich samochodach samowytadowczych
uzywanych w budownictwie, nalezy ‘stosowac¢ specjalne
opony terenowe z zaczepami gruntowymi.

W okresie letnim podczas suchych, upalnych dni na
diogach gruntowych budéw tworzy sie duza ilos¢ py-
tu, ktéra z powodu nieustannego ruchu ciezkich samo-
chodéw bezustannie unosi sie w powietrzu. Podczas
bezwietrznej pogody samochody pracujg w atmosferze
zawierajacej 1,5-2 g pytu na 1 m* powietrza. Pyt Se-
tyiko dostaje sie do silnika i innych zespotéw powodu-
jac ich przedwczesne zuzycie, ale powoduje matg wi-
kierowcy dl°gi’ utrudniaific w znacznym stopniu prace

Samochody samowytadowcze pracujace w tych wa-
runkach, powinny posiada¢ dwustopniowe filtrowanie
powietrza przeznaczonego dla silnika i kompresora.
Uprocz tego powinna by¢ przed niszczagcym wplywem
py u zabezpieczona instalacja elektryczna, przybory
kontrolne, mechanizmy smarowane. Powinno by¢ za-
pewnione rowniez filtrowanie powietrza doptywajgcego
do kabiny kierowcy.

Warunki na i wytadunku

Wytadunek samochodéw samowytadowczych odbywa
sie gtownie przy pomocy koparek, dzwigéw mechanicz-
nych, transporteréw lub tez bezposrednio z zasobnikéw.
Rrzy takim tadowaniu mozliwy jest zawsze upadek do
skrzyni wiekszych mas ziemi, kamienia itp., ktére mo-
ga spowodowaé jej uszkodzenie, wzglednie uszkodze-
nia kabiny, ramy lub nawet zawieszenia, czy tez in-
nych czesci; samochodu.

Takie wypadki sg szczeg6lnie czeste przy tadowaniu
za pomocg koparki, w warunkach szybkiego tempa ro-
bot, przy usitowaniu zabezpieczenia maksymalnej wy-
dajnosci koparek i samochodéw samowytadowczych.
W takich warunkach, w ktérych kazdy utamek sekun-
ay pracy mechanizméw odgrywa swolg role, trudno
jest liczy¢ na stopniowe opuszczanie kosza koparki i
grozny wytadunek urobku — na samochéd samowy-

Natadunek na samochody .samowytadowcze przez
wysokowydajne koparki przy intensywnym tempie ro-
bot wymaga podwyzszenia wytrzymatosci nadwozia,
ramy, resoréw, i ich zamocowan, jak réwniez zabezpie-
czenia kabiny od uszkodzen, droga zainstalowania
ochronnego daszku na nadwoziu, analogicznie do za-
stosowanego juz na samochodach samowyftadowczych
MAZ-525 i, JAZ-210E, albo tez drogg wzmocnienia da-
chu kabiny.

Szybkie tempo pracy, nieprzerwany tancuch samo-
chodéw samowytadowczych zmuszajg kierowcoéw, aze-
by zapobiec niepotrzebnej stracie czasu, do pracy ze
zdjetymi tylnymi klapami skrzyni. Konieczne jest zau-
tomatyzowanie kierowania tylng klapa lub tez zastoso-
wanie przy samochodach samowytadowczych, pra-
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cujacych wewnatrz placu budowy,
gondoli bez odrzucanej tylnej klapy.
Nadwozia tego ksztaltu posiadaja samochody samo-
wytadowcze MAZ-525 i JAZ-210E, ktére klap tylnych
nie posiadajg. Miejsca zatadunkowe czesto wymagaja
od kierowcy przeprowadzania manewréw i powodujg
strate cennego czasu na podstawienie samochodu sa-
mowytadowczego pod koparke. W tych warunkach sa-
mochody trzyosiowe sg malo wydajne. Pozgdane aby
samoch6d samowytadowczy byt dwuosiowy o mozli-
wie najkrotszym podwoziu, matym promieniu skretu,
lekko powracajgcag kierownicg i dobrg widzialnos$ciag z

nadwozi ksztattu

siedzenia kierowcy, tak w kierunku jazdy, jak réw-
niez i do tytu.
Samochéd samowytadowczy ,,JAZ-210E"

Samochody samowytadowcze czesto przewozg tadun-
ki o duzej przyczepnos$ci, np. mokra, gliniasta ziemie.
Przy roztadunku ich wskutek zbyt matego kata na-
chylenia skrzyni (48—50°), cze$¢ tadunku pozostaje w
skrzyni, co powoduje dodatkowe straty czasu na jego
usuniecie. Kierowcy starajg sie zaradzi¢ temu brakowi
przez smarowanie wewnetrznej czesci nadwozia zuzy-
tym olejem lub tez polerowaniem nadwozia specjalny-
mi szczotkami. Te $rodki jednak sg mato skuteczne, kat
nachylenia nadwozia samochodéw samowytadowczych,
przy roztadunku powinien by¢ nie mniejszy od 60°.

W niektérych warunkach pracy niezbedny jest wy-
tadunek masy samochodu samowytadowczego nie do
tytu, ale w bok. Taka praca bytaby bardzo wskazana
przy budowie grobli, nasypéw i w tych wszystkich przy-

padkach, kiedy tadunek jest zrzucony nizcu poziomu
két samochodu samowytadowczego. Wedlug danych
Budowy Kujbyszewskiej Elektrowni Wodnej ilos¢ ta-

kich samochodéw samowytadowczych powinna wyno-
si¢ okoto 30% ogdlnej ilosci samochodéw samowyta-
dowczych, pracujgcych w budownictwie. Dotychczas
przemyst radziecki nie produkowat tego rodzaju samo-
chodéw. Dlatego jest konieczne opracowanie konstruk-
cji i jaknajszybsze zorganizowanie produkcji samo-
chodéw samowytadowczych z bocznym podnoszeniem
nadwozia.

Warunki przewozéw

Praca samochodéw samowytadowczych na duzych
budowach odznacza sie stosunkowo mniejszym pro-
mieniem jazdy i nizszymi $Srednimi szybko$ciami tech-
nicznymi przewozéw, w poréwnaniu z samochodami
skrzyniowymi. Wg danych budowy Kanalu Woigo-
Donskiego $redni promien jazdy dla samochodu samo-
wytadowczego wynosi 2,65 km, dla samochoddéw sa-
mowytadowczych pracujacych na budowach m. Mo-
skwy — 6,6 km.

Analogiczne $rednie diugosci jazdy wynoszg dla sa-
mochodéw skrzyniowych 10—15 km, a w poszczegdl-
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nych wypadkach 37—40 km Srednia techniczna szyb-
kos¢ samochodéw samowytadowczych ZIS-585 na bu-
dowie kanalu Wolgo-Doftskiego nie przewyzszata 15,9,
km/godz., a samochodéw pracujgcych w m. Moskwie i
Okregu Meskiewskim 20—22 km/godz.

W arunki pracy samochodu samowytadowczego wy-
magaja daleko czestszej zmiany przektadni i diuzszej
jazdy na nizszych przektadniach. Wykorzystanie na sa-
mochodach samowytadowczych pigtej podwyzszajgcej
przektadni w praktyce jest prawie niemozliwe. Dane
uzyskane z zaktadéw naprawczych wskazujg na konie-
czno$¢ wprowadzenia zmian w konstrukcji skrzynki
przektadniowej samochodéw samowytadowczych. Po-
winna ona by¢ obliczona na czeste zmiany przektadni
i na dluzsze jazdy na przektadniach nizszych. Pigta
podwyzszajgca przektadnia jest zbyteczna. 9

Zwazywszy nha nizsze S$rednie szybkos$ci techniczne,
osiggane przez samochody samowytadow«ze, celowe
bytoby poczyni¢ odpowiednie zmiany w systemie chio-
dzenia, azeby zapobiec zdarzajagcym sie dosS¢ czesto wy-
padkom zagotowania wody. Prace samochodéw samo-
wytadowczych jako przebiegajgce przy stosunkowo niz-
szych szybko$ciach niz praca samochod6éw skrzynio-
wych pozwala na przypuszczenie, ze przy poczynieniu
odpowiednich zmian konstrukcji gaznika mozna byto-
by cokolwiek zmniejszy¢é zuzycie paliwa.

Praca samochodéw samowytadowczych wymaga sto-
sunkowo duzo jazdy tylnym biegiem. Na niektérych
budowach jazda taka moze dochodzi¢ do 40% ogélne-
go przebiegu. Istniejagce standardowe liczniki, w czasie
ruchu samochodu do tytu, przekazuja mechanizmowi
liczagcemu odwrotne wskazania tj. zamiast dodawacd
odejmujg kilometry .przejechane. W. zwigzku z tym
trzeba na samochodach samowytadowczych zainstalo-
wacé liczniki, ktéreby rejestrowaly réwniez jazde do
tytu. Bardzo wskazane bytoby zainstalowanie oddziel-
nych licznikéw rejestrujgcych ilo§¢ podnoszen mecha-
nicznych podwozia.

Warunki obstugi i remontu

Eksploatacja samochodéw samowytadowczych na bu-
dowach jest b. intensywna. Przy matym promieniu ja-
zdy (2,65—6,5 km) przecietny przebieg dzienny wynosi
160— 165 km a roczny 35—40 tys. km. Przy tak intensy-
wnej eksploatacji niezbedna jest dobra organizacja
obstugi technicznej i remontéw samochodéw samowy-
tadowczych przy jak najmniejszej stracie czasu (prze-
stoje). Précz tego nalezy mie¢ na uwadze, ze roboty bu-
dowlane czesto zmieniaja miejsce swej pracy i dlate-
go budowanie stalych Stacji Obstlug Samochodéw jest
nieoptacalne, remonty wiec i obstugi techniczne w bu-
downictwie sg wykonywane przewaznie w prowizory-
cznych polowych warunkach.

W takich warunkach najbardziej racjonalng metoda
remontu jest system wymiany zespotéw, a"*konstrukcja

musi zapewnié, jak najdluzsze przebiegi miedzyprze-
gladowe.
W tym celu w konstrukcji samochodéw samowyta-

dowczych powinna by¢ przewidziana tatwa wymiana
zespotdw i czesci zamiennych. Wymagajgce najczesciej
obstugi zespoly powinny byé tatwo dostepne.

Garazowanie w budownictwie samochédéw samo-
wytadowczych odbywa sie na otwartych placach, co
jest powodem trudnego rozruchu pojazdéw zwitaszcza
w okresie zimowym i powoduje straty czasu i nadmier-
ne zuzywanie sie silnika.

Wobec braku garazy na placach budéw niezbedne
j-st w konstrukcji samochodéw samowytadowczych za-
projektowanie zainstalowania urzgadzen, majacych za
zadanie utatwienie rozruchu silnika (ocieplenie aku-
mulatoréw, krany dO0 wpuszczania pary do chtodnicy i
systemu chlodzacego itp.).

Specjalne warunki pracy

W potudniowych rejonach samochody samowytadow-
cze czesto pracujg w wysokiej temperaturze i w wiel-
kim zapyleniu powietrza. W takich warunkach pracy
celowym bytoby wprowadzi¢ pewne konstrukcyjne
ulepszenia, dla podwyzszenia wydajnos$ci pojazdéw i
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utatwienia pracy kierowcéw. W szczegdlnosSci naleza-
toby: ulepszy¢ system chitodzenia, zainstalowaé w nim
dodatkowe zbiorniki, ktérych zadaniem bytoby zbiera-
nie pary wody ulatniajacej sie z chtodnicy, przewidzie¢
dodatkowe filtrowanie powietrza itd.

Dla zapewnienia maksymalnej wydajnosci samo-
chodéw samowytadowczych b. wazny jest wybdr ich
nosnosci. Ta ostatnia musi by¢ $cisle dostosowana do
rozmiaréw kosza wspdipracujagcej z samochodem sa-
mowytadowczym koparki, lub tez innego sprzetu bu-
dowlanego. W zwigzku z ogromnymi rozmiarami do-
konywanych przewozéw ziemi na robotach budowla-
nych, wymierzanych w dziesigtkach, lub setkach tysie-
cy metréw szesciennych, stosuje sie koparki najbar-
dziej wydajne. Do pracy w zespotach z samochodami
samowytadowczymi najczes$ciej sa stosowane trzyme-
trowe koparki ,S:E-3“.

Na podstawie zaleznos$ci pomiedzy rozmiarami nad-
wozia samochodu samowytadowczego i pojemnosSciag
kosza koparki moze by¢ okreslony optymalny najniz-
szy tonaz. Najwyzszy tonaz wynika z mozliwosci prze-
jazdu samochodu samowytadowczego natadowanego po
drogach zwyktych. Jednakze wydajno$¢ pracy koparki
jest zalezna od tak wielu czynnikéw (rodzaj gruntu,
kat obrotu itp.), ze uzaleznienie od niej tonazu (poje-
mnos$ci) samochodéw samowytadowczych wydaje sie
nieracjonalnym.

Najnizszy tonaz bedzie uzalezniony od stopnia wy-
trzymatosci nadwozia i jak wykazuje praktyka stosu-
nek pojemnos$ci kosza koparki do pojemno$ci nadwo-
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zia samochodu samowytadowczego nie moze by¢
mniejszy niz 1:2. Natadowanie jednym koszem ko-
parki wymagatoby zastosowania zbyt wielu wzmocnien
w podwoziu i nadwoziu, co pociggnetoby za sobg nad-
mierny wzrost ciezaru wiasnego.

Im wiekszy jest tonaz samochodu samowytadowcze-
go tym wyzsza jest wydajnos$¢ jego pracy, tym mniej-
sza ilos¢ ich jest potrzebna do wykonania danego za-
dania, tym wieksze odstepy miedzy nimi i tym mniej-
sza ilos¢ kierowcoOw jest zatrudniona. Dlatego tez jest
pozadane stosowanie samochodéw samowytadowczych
o mozliwie wysokim tonazu. Jednakowoz zbyt wielki
ciezar wtasny samochodu samowytadowczego nie po-
zwala na przejazd ich po drogach zwyklych. Wiasny
ciezar samochodu samowytadowczego powinien by¢
taki, aby pozwalat na przejazd jego wraz z tadunkiem
nie tylko po, drogach budowy, lecz i po drogach zwy-
ktych.

Najwyzsze dopuszczalne obcigzenie dla drég 1l-ej i 2-ej
klasy wynosi dla dwuosiowego samochodu 18 ton, stad
tadownos$¢ uzytkowa nie moze przewyzszaé¢ 9 ton. Sa-
chody samowytadowcze o wadze wtasnej 9—18 ton mo-
ga by¢ dopuszczone do ruchu po normalnej drodze je-
dynie bez obcigzenia. Doswiadczenia z eksploatacji 25
tonowych samochodéw samowystarczalnych MAZ-525 o
wadze og6lnej 47 ton wykazaly, ze dla tych samocho-
dow konieczna jest budowa specjalnych wzmocnionych
dr6g. Warunki drogowe ograniczajg praktyczne moz-
liwos$ci zastosowania tych samochodéw samowytadow-
czych.

W sprawie umoiuy handlowej

miedzy maklerem

| spedytorem

(artykut dyskusyjny)

W jednym z ostatnich numeréw ,Transportu“ uka-
zat sie artykut ob. W. Kiszki krytykujgacy umowe pla-
nowg o wspotprace miedzy maklerem i spedytorem.
Autor wskazat na szereg niedociggnie¢ i niedomdéwien
w umowie, ktére ujawnily sie podczas jej praktycznej
realizacji w codziennej pracy operatywnej.

Poniewaz poruszony temat jest w dalszym ciggu
aktualny, pozwalamy sobie na nieco szerszg krytyke
tej umowy przytaczajagc sie do wypowiedzi autora, wy-
zej cytowanego artykutu.

Sprawa wilasciwego utozenia wspoipracy obu nie-
zmiernie waznych ogniw transportu, jakim jest z jed-
nej strony spedytor, wyposazony z mocy zarzadzenia
Ministra Handlu Zagranicznego w kompetencje gene-
ralnego spedytora Central Handlu Zagranicznego, oraz
z drugiej strony makler dziatajagcy na mocy analogicz-
nego zarzadzenia, jako generalny agent CHZ i Polskiej
Marynarki Handlowej w zakresie transportu morskie-
go — ma decydujagcy wptyw na realizacje zadan tran-
sportowych stawianych obu przedsigebiorstwom przez
resort handlu zagranicznego i resort zeglugi.

Obowigzujacy dzi§ tekst umowy planowej miedzy
spedytorem i maklerem odbiega tylko w niektérych
punktach od pierwotnej umowy zawartej w 1952 r.

Nalezy wiec przyja¢, ze dotychczas obowigzujgce zasa-
dy wspoipracy opieraja sie na uzgodnieniach dokona-
nych w roku 1952, a faktycznie w roku 1951 z pewnymi
poprawkami.

W czasie zawierania tej umowy oba przedsiebior-
stwa ,dopasowywaly sie® do $wiezo postawionych
przed nimi zadan. Zaréwno przedsiebiorstwo makler-
skie jak i spedytorskie przeszly w tym czasie powazne
przeobrazenia strukturalne przeprowadzone w Celu do-
stosowania tych przedsiebiorstw do socjalistycznych me-
tod pracy w transporcie.

Od chwili podpisania pierwotnej umowy uptynat
powazny okres czasu i oba przedsiebiorstwa majg juz
dzi$ za sobg duzy dorobek doswiadczen we wzajemnej

wspotpracy. Doswiadczenia te, oparte na codziennym
kontakcie, wykazujg, ze niektére z zalozen stanowig-
cych osnowe umowy planowej o wspotprace wyrosty
z przestanek teoretycznych. Dlatego wydaje sie, ze mu-
szg one z tej umolvy ustapi¢ na rzecz zalozen praktycz-
nych, stusznych i pozytecznych z punktu'widzenia go-
spodarki narodoweji.

Szczupte ramy artykutu nakazujg stresci¢ sie do po-
ruszenia kilku zasadniczych zagadnien.

Poradnictwo

Obowigzujagca umowa ustala zasade, w mys$| ktorej
w sprawach transportu morskiego drobnicy, porad Cen-
tralom Handlu Zazranicznego udziela spedytor, po-
stugujagc sie wiasng dokumentacjg i wiazacymi in-
formacjami maklera. Natomiast w sprawach transportu
tadunkéw masowych porad Centralom Handlu Zagra-
nicznego udziela bezpos$rednio makler.

Poradnictwo transportowe na odcinku morskim na-
lezy do najwazniejszych zadan maklera i stanowi in-
tegralng cze$¢ statutowych obowigzkéw przedsiebior-
stwa. Dla wykonania tego zadania przedsiebiorstwo
maklerskie posiada w swym schemacie organizacyjnym
specjalng komdérke operacyjna (wspobipracujg Scisle Z
branzowymi dziatami frachtowymi i liniowymi), kto-
rej zadaniem' jest przygotowanie petnej i wszechstron-
nej dokumentacji z dziedziny transportu morskiego
dla potrzeb Central Handlu Zagranicznego, Warunki
umowy zastrzegajg uprawnienia maklera do udzielania
bezposrednio porad Centralom H. Z. eksportujgcym
i importujacym tadunki masowe, jak rudy, wegiel, ce-
ment, nawozy sztuczne, drewno itp., natomiast ogr a-
niczaja wyraznie kompetencje w zakresie poradnic-
twa odnos$nie przewozu tadunkéw drobnicowych. Pra-
ktyka wykazata, ze takie ustawienie zagadnienia jest
niezyciowe i silag rzeczy doprowadza do ,obchodzenia“
postanowien umowy.
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A oto' przykiad: Centrali Handlu Zagranicznego sa
dla celéw kalkulacyjnych potrzebne stawki frachtowe
na artykuty znajdujgce sie w jej gestii eksportowej lub
importowej. Rownoczes$nie dla Central sg interesujgce
mozliwo$ci przewozowe jakimi dysponuje makler,
a mianowicie istniejgce potgczenia liniowe bezposred-
nie i z przetadunkiem. W mys$l postanowehn umowy
Centrala winna uzyska¢ te informacje od spedytora, do'
ktérego tez zwraca sie w tej sprawie. Jednakze spedy-
tor nie dysponuje tymi materiatami, gdyz pochodzg one
z taryf linii krajowych i zagranicznych linii, ktérych
nie posiada, w zwigzku z czym zmuszony jest zwrocic¢
sie z kolei do maklera o interesujgce go dane. Makler
na podstawie posiadanej przez siebie dokumentacji lub
tez na podstawie uzyskanych telegraficznie informaciji
z zagranicy informuje spedytora, ktéry z kolei przekazu-
je te dane zainteresowanej Centrali. Tworzy sie w ten
spos6b stosunkowo' dtugi cykl drogi informacji od zréd -
ta do zainteresowanego. Aby przyspieszy¢ ten cykl,
Centrale bardzo czesto przesytajg do malkera kopie
swych zapytan, kierowanych w oryginale do spedytora.
W tych przypadkach, za zgodg spedytora aby nie prze-
diuza¢ czasu zanim zadana wiadomo$¢ obejdzie diuga
droge posrednig, makler udziela bezposrednio odpo-
wiedzi zainteresowanej Centrali.

Zwolennicy status quo ante przytocza niewatpliwie
argument, ze posSrednictwo spedytora w poradnictwie
morskim jest konieczne ze wzgledu na kalkulacje opta-
calnosci drogi lgdowej i morskiej. Zatozenie takie jest
stuszne, lecz ma zastosowanie tylko w odniesieniu do
waskiego wycinka transportowcéw w obrocie europej-
skim i to przewaznie z krajami demokracji ludowej,
gdzie moga wystepowaé problemy wyboru drogi. Dla
przewazajacej ilosci relacji interesujgcych hasz handel
zagraniczny, a wiec relacji zamorskich problem ten nie
wystepuje, gdyz w gre wchodzi tylko droga morska, co
do ktérej petnego- poradnictwa powinien udziela¢ bez-
posrednio makler.

Poradnictwo obejmuje wszechstronne rozeznanie pro-
blematyki transportu morskiegoi. Wymaga ono naswie-
tlenia  koniunktury rynkowej, tendencji frachtowej,
okre$lenia podazy tonazu, $ledzenia sytuacji w poszcze-
g6lnych konferencjach liniowych, znajomos$ci dokumen-
tacji przewozowej itp. Osobisty kontakt dziatu transpor-
towego centrali h. z. z maklerem jest w tym przypadku
nieodzowny, jezeli dazy sie do wtasciwego ,uczulenia“
aparatu handlowego na. wazno$¢ zagadnien transporto-
wych.. Wigczanie dodatkowego ogniwa nie przynosi
w tym wypadku korzysci a z reguty przediuza cykl
obiegu informacji ze szkoda dla zainteresowanej ,Cen-
trali. Z tych wzgledéw wydaje sie nieodzowng zmiana
odno$nych postanowien obowigzujgcej umowy w sen-
sie przyjecia jednolitej zasady udzielania porad Centra-
lom h. z. 'bezpos$rednio przez maklera zarbwno w za-
kresie tadunkéw masowych jak i drobnicy, oczywis-
cie pod warunkiem réwnoczesnego informowania spe-
dytora. Proponowane uregulowanie sprawy nie wyklu-
cza w zadnym wypadku doradczej roli spedytora wo-
bec centrali. Rezultaty osiggniete przy bezpos$rednich
poradach udzielanych dotychczas centralom przez ma-
klera w” zakresie tadunkéw masowych pozwalaja przy-
puszczaé, ze proponowane rozwigzanie zagadnienia be-
dzie korzystne dla wszystkich zainteresowanych.

Bukowanie i dokumentacja

W mys$l warunkéw umowy spedytor jest zobowigza-
ny zaoferowywaé do przewozu maklerowi wszystkie fa-
dunki, jakie posiada w swej gestii, ten za$ z kolei buku-
je je na statkach armatoréw krajowych i zagranicznych.
Umowa ustala technike wzajemnej wymiany informa-
cji i zasady na jakich nastepuje wigzace zgtoszenie ta-
dunku przez spedytora i definitywne potwierdzenie
zabukowania przez maklera. Umowa niedostatecznie
jednak precyzuje formy koncowego dokumentu, ktéry
winien -by¢ odbiciem zawartej umowy przewozowej
Wprawdzie praktyka wytworzyta odnosne druki, ktory-
mi postugujg sie bezposrednio wspoéipracujgcy’z sobg
pracownicy operatywnych dziatéw branzowych przed-
siebiorstwa maklerskiego i spedytorskiego ale niedo-
skonatos¢ merytoryczna formy tych drukéw nie daje

TRANSPORT

Rok VI

im petnego znaczenia umowy przewozowej. Na skutek
dazenia do nadmiernych uproszczen we wspotpracy
obu przedsiebiorstw wytworzyta sie w zakresie doku-
mentacji bukowania drobnicy wyrazna luka, wyraza-
jaca sie w braku powszechnie stosowanego w transpor-
cie morskim dokumentu, jakim jest nota bukingowa.
Tak zwane ,potwierdzenie "zabukowania® w jegoldo-
tychczasowej formie, podpisywane jednostronnie i we
wtasnym imieniu przez maklera jest tylko surogatem
noty 'bukingowej, dla ktérej istniejg przeciez wyprak-
tykowane wzory wustalone w oparciu o obowigzujgce
normy prawne. Dokument ten powinien by¢ podpisy-
wany przez maklera lecz z wyraznego upowaznienia
obu umawiajacych sie o przewéz stron, tj. armatora
i zatadowcy. Wystawiona w takiej formie nota bukin-
gowa bytaby prima facie dowodem zawarcia umowy
przewozowej.

Umowa o wspéiprace miedzy maklerem a spedytorem
pomija to wazne zagadnienie. Wydaje sie, ze dla pod-
niesienia bezpieczenstwa obrotu towarowego i wtasci-
wego zabezpieczenia praw regresowych stron uczestni-
czacych w umowie {zaladowca, armator i agent, po-
Sredniczacy w zawarciu umowy) nalezatoby wtasnie po-
tozy¢é (w umowie wyrazny nacisk na sprawe dokumenta-
cji. Nie zgadzam sie z twierdzeniem, ze proponowana
w ogélnym zarysie forma i zasady wystawiania not
bukmgowych zmierzajg w kierunku zwezenia kompe-
tencji maklera lub tez zmniejszenia jego odpowiedzial-
noséci za zabezpieczenie S$rodkéw transportowych dla
potrzeb handlu zagranicznego. Wrecz przeciwnie, przy
catkowitym zachowaniu obowigzkéw maklera wobec
handlu zagranicznego i floty handlowej, sugeruje zasto-
sowanie wilasciwego dokumentu dla potwierdzania za-
wartych umoéw przewozowych, majac na Celu przy-
wrécenie poprawnosci dokumentacji liniowej i ustawie-
nie jej na analogicznie wysokim poziomie, jak to ma
miejsce w trampingu. Uregulowanie dokumentaciji
W proponowany spos6b nie nastreczy w praktyce zad-
nych trudnos$ci wobec faktu, ze makler jest generalnym
agentem armatora i central handlu zagranicznego, co
znalazto wyraz w obowigzujacych zarzadzeniach Mini-
sterstwa Zeglugi i Ministerstwa Handlu Zagranicznego.
Korzy$ci z wprowadzenia do uzytku typowych not bu-
kmgowych w miejsce t. zw. potwierdzen definitywnego
zabukowania — nie wymagaja szerszego, omoéwienia.
Wystarczy wskazaé, ze w tych wszystkich przypadkach,
kiedy przew6z nie dochodzi do skutku istniejg dzi$ trud-
noséci przeprowadzenia dowodu winy stron, a to z po-
wodu zawitej drogi regresowej, jaka wytworzyta sie
w rezultacie niezyciowego ustawienia wspéipracy na
tym odcinku miedzy maklerem a spedytorem, co zna-
lazto wyraz w przyjmowaniu osobistej odpowiedzialno-
Sci przez przedsiebiorstwo maklerskie za dokonanie
przewozu drobnicy w transportach liniowych.

Odpowiedzialnos¢

Umowa o wspotprace miedzy maklerem i spedyto-
rem naklada na maklera bardzo szerokg odpowiedzial-
nos$¢ materialng za wszystkie rzeczywiste straty wyni-
kajace z nie wykonania zobowigzan z tytutu przyjecia
definitywnego bukingu. W mys$l umowy makler winien
pokry¢ pizede wszystkim koszty zwigzane z niepodsta-
wieniem oraz nieterminowym podstawieniem statku
jak. koszty skladowego, dodatkowego przetadunku, po-
stoju wagondéw itp., z wyltgczeniem wypadkédw spowo-
dowanych dziataniem sity wyzszej. Praktyka wykazata,
ze teoretyczne przestanki, ktéore narzucity maklerowi, tak i
szerokg odpowiedzialno$¢, daleko wykraczajg poza 'naj-
szerzej nawet interpretowane kompetencje agenta, nie*
wytrzymuja préby zycia. Co oznacza takie ujecie odpo-
wiedzialnosci maklera w umowie? Oznacza ono prze-
rzucenie na przedsiebiorstwo maklerskie catego cieza-
ru odpowiedzialnoéci za skutki dziatania armatora i kie-
rownictwa statku, na ktére makler nie ma wptywu ani
tez mozliwos$ci im przeciwdzialania. Rola maklera na
tym odcinku wydaje sie by¢ catkowicie jasng. Makler
jest odpowiedzialnym za zabezpieczenie transportu mor-
skiego dla potrzeb handlu zagranicznego w terminach
przewidzianych kontraktami importowymi i eksporto-
wymi, Przedsiebiorstwo maklerskie jest niezaprzeczal-
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nie réwniez odpowiedzialne za prawidtowe zawarcie
umowy przewozowej zgodnie z wymaganiami zlecenio-
dawcéw, za dopilnowanie wszystkich formalnosci zwig-
zanych z dokumentacjg tych uméw itp. Nie widzimy
jednak podstawy i uzasadnienia dla narzucenia makle-
rowi odpowiedzialno$ci za wykonanie tych umoéw przez
przewoznika, morskiego. | znéw powotujemy sie na zy-
ciowe rozwigzanie tego problemu w przewozach tadun-
kéw masowych na warunkach charterowych, gdzie, jak
wiadomo, rola maklera ograniczona jest do pos$rednic-
twa w zawarciu umowy przewozowej. W wypadku nie-
wykonania umowy centrala, jako czarterujgcy, docho-
dzi swych pretensji za posrednictwem maklera u arma-
tora, a nie u maklera, co jest niewatpliwie zasada
stuszng. W przewozach liniowych zasada odpowiedzial-
nosci jest odwr6cona. Centrala H. Z. dochodzi swych
roszczen u maklera, a maklerowi przystuguje prawo
regresu u armatora. Czy zasada ta jest stuszna? Wyda-
je sie, ze catkowicie nie. Jezeli np. makler zawart umo-
we przewozowg, w mys$l ktorej statek miat rozpoczagé
zatadunek 1 czerwca (co zostato potwierdzone w chwili
bukowania przez armatora), a na skutek dyspozycji ar-
matora rozpoczecie zatadunku nastgpito 10 czerwca, to
czy istnieja podstawy, aby koszty sktadowego mwynikie
z tego tytutu miaty obcigza¢, maklera, skoro nie miat on
zadnego wplywn na dyspozycje armatora powodujgce
op6znienie statku? W obecnym uktadzie wspéipracy
maklera z armatorem zagubiona zostata zasada ,odpo-
wiada ten, kto zawinit*. Zmierzam wiec w kierunku
stwierdzenia, ze kazde z ogniw naszej organizacji tran-
sportu morskiego powinno odpowiada¢ za swojg dzia-
talnos¢ z tym.jednak, ze makler jako agent zatadowcy
i przewoznika musi posredniczy¢ w likwidacji wzajem-
nych roszczen. Nie oznacza to, aby w poszczegdinych
wypadkach makler nie ponosit odpowiedzialnosci za
wiasne btedy i uchybienia spowodowane niewtasciwym
wykonaniem zlecenia stron.

Przeciwnicy powyzszej tezy wysuwajg zarzut, ze pro-
ponowane ustawienie wzajemnej odpowiedzialnosci
zbliza ponownie centrale h. z. do armatora, z ktérym
me chciatlyby one mie¢ bezposredniego kontaktu wobec
faktu posiadania swego agenta. Obawy te sa nieuza-
sadnione, gdyz koncepcja wilasciwego rozgraniczenia
Odpowiedzialnosci nie zdejmuje z maklera w zadnym
.wypadku obowigzku najlepszego prowadzenia spraw
zleceniodawcy tj. centrali h. z. i dochodzenia roszczen
w jej imieniu u armatora.

W dzisiejszej sytuacji przy pozwaniu maklera o za-
ptate roéznych kosztéw powstatych na skutek op6znien
statku 1t. p. nastepujag w postepowaniu arbitrazowym
dos$¢ czesto niejasne sytuacje kiedy makler zmuszony
jest wystepowac¢ w roli armatora (nie bedac nim w zad-
nym wypadku) i wyjasnia¢ przyczyny spéznienia stat-
ku, ktére nie sa mu dostatecznie gteboko znane, o kt6-
rych w najlepszym wypadku wie tylko z relacji arma-
tora. Spedytor zamiast skierowa¢ postepowanie regre-
sowe bezposrednio do- armatora, do czego ma tytut
dysponujac umowa przewozowa, oddaje sprawe do arbi-
trazu przeciwko maklerowi, ktéry z kolei zmuszony jest
pozwaé¢ armatora. W ten spos6b przy jednej sprawie
wyniktej na tle niewykonania umowy przewozowej- od-
bywajg sie dwa kolejne arbitraze miedzy spedytorem,
a maklerem i maklerem, a armatorem, dla uzyskania,
z punktu widzenia gospodarki narodowej, takiego same-
go rezultatu, jaki bylby osiggniety przy bezposrednim
pozwaniu armatora przez spedytora za pos$rednictwem
maklera- Obok przewlektej procedury dwukrotnego
absorbowania komisji arbitrazowej rozpatrywaniem tej
samej sprawy, powstajg niepotrzebne dodatkowe kosz-
ty postepowania arbitrazowego. Sprawa ta, wydaje sie,
powinna réwniez-ulec rewizji w kierunku proponowa-
nych usprawnien organizacyjnych.

Kary konwencjonalne

Umowa miedzy maklerem i spedytorem nie przewi-
duje kar konwencjonalnych za uchybienia w wykona-
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niu umowy. Jest to niewatpliwie jej staba strona, ale
znacznie wiekszym mankamentem tej umowy jest brak
powigzania masy towarowej z konkretnymi zadaniami
przewozowymi w planowanych okresach czasu. Brak
jest sprecyzowania odpowiedzialno$ci spedytora za do-
starczenie okreslonej ilosci ton tadunku w okres$lonych
relacjach oraz analogicznej odpowiedzialnosci maklera
za zabezpieczenie mozliwo$ci przewozowych dla tej ma-
sy towarowejt Te niedociggnigcia umowy stwarzajg, ze
ma ona w dotychczasowej formie raczej charakter re-
gulaminu pracy, a nie umowy planowej w zrozumieniu
obowigzujgcej ustawy o umowach planowych. Niewat-
pliwie istnialy dotychczas powazne trudno$ci, ktore
staly na przeszkodzie wprowadzenia do tej umowy kon-
kretnych zobowigzan tadunkowych. Wydaje sie jednak,
ze poziom naszego planowania ulegt tak dalece popra-
wie, ze umozliwia dzi§ uzupetnienie umowy konkretny-
mi iloSciami masy towarowej. Proby urealnienia w ten
spos6b umow sg dotychczas z powodzeniem realizowa-
ne w umowie planowej miedzy maklerem a armatorem
w zakresie przewozu tadunkéw masowych. System
premii za przekroczenie dostawy masy towarowej
planowanej do przewozu i system kar za jej nie-
dostarczenie, jak réwniez niezafoezpieczenie tonazu
przez armatora okazat sie mobilizujgcym czynnikiem
dla pracownikéw eksploatacyjnych biur przedsiebior-
stwa maklerskiego i armatorskiego. Podobnie moze
przyczyni¢ sie do wiekszego zainteresowania aktywu
gospodarczego przedsiebiorstwa spedytorskiego i ma-
klerskiego w wykonaniu zadan planowych, o ile znaj-
dzie on wtasciwy wyraz i zwigzek z umowa planowa
o wspoiprace. Niewatpliwie wprowadzenie zobowigzan
tadunkowych do umowy planowej miedzy spedytorem
( maklerem pociggnie za sobg konieczno$¢ wniesienia
tego problemu do uméw tgczacych spedytora z jego

zleceniodawcami” tj. centralami h. z., na co, wydaje
sie, jest juz réwniez odpowiednia chwila.
Zatrzymujgc sie pokrdtce na kilku wyzej omowio-

nych zagadnieniach, pomineliSmy celowo mniejszej wa-
gi sprawy techniczne, ktoérych rozwigzanie w umowie
nie budzi w zasadze wiekszych zastrzezen. Doswiadcze-
nie wskazuje, ze szczeg6towe okre$lenie w umowie try-
bu postepowania przy realizacji zadan, ma dodatnie zna-
czenie nie tylko zpunktu widzenia ujednolicenia warun-
kéw wspéipracy, lecz takze od strony dydaktycznej.

Umowy planowe staly sie w wielu przypadkach pozy-
tecznym Zrédiem wiedzy praktycznej o dziatalno$ci
przedsiebiorstwa dla mitodszych kadr pracowniczych
wgtebiajacych sie w ciekawy mechanizm pracy przed-
siebiorstwa spedycyjnego i maklerskiego.

Umowa planowa miedzy maklerem i spedytorem nie
zostata jednak przez wszystkich pracownikéw makler-
stwa i spedycji wtasciwie zrozumiana i przyjeta. Na-
zbyt czesto obserwuje sie tendencje do odwotlywania sie
do umowy w tych przypadkach kiedy przekroczenie wzgl.
niewykonanie nalezyte zadanh przez jedno z przedsie-
biorstw kaze szukaé wyjsScia w rozszerzajgcej lub zwe-
Zzajgcej interpretacji znaczenia poszczeg6lnych artyku-
tow umowy dla zrzucenia z siebie odpowiedzialnos$ci.
Przyczyn tego faktu nalezy doszukiwac¢ sie nie tylko
w niezrozumieniu celu umowy, lecz réwniez w niewjr
raznym sprecyzowaniu niektérych postanowien, ktore
dajg w ten spos6b moznos$¢ réznej interpretacji,

Stanowiskoltakie jest niestuszne, gdyz wypacza ono
cel uméwf. Umowy stanowig w gospodarce socjalistycz-
nej czynnik organizacji Pracy i stuzg wzmocnieniu dy-
scypliny wykonania zadan nakre$lonych planami ope,
ratywnymi przedsiebiorstw. Z tych wzgledéw wydaje sie
konieczne -dokonanie rewizji dotychczasowego tekstu
urnowy miedzy maklerem i spedytorem w kierunku
wtasciwego okreslenia odpowiedzialno$ci obu przedsie-
biorstw zgodnie z ich statutowymi zadaniami w spo-
s6b likwidujgcy definitywnie przewlekle spory, zakio-
cajgce harmonijng wspoétprace. Sporéw tych jest -nie
wiele, dlatego czym predzej nalezy je wyeliminowac,
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Roziroj zeglugi uj okresie dziesieciolecia

Gospodarka Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej za-
myka dziesiecioletni bilans swej dziatalno$ci. Transport
morski, bedacy nierozdzielnym skitadnikiem gospodarki
narodowej, budowany byt w tym okresie od podstaw,
podobnie jak wiele innych gatezi przemystu w kraju,
zniszczonym przez dziatania wojenne i okupanta.

Nowy korzystny ukiad granic panstwa, zapewniajacy
szeroki pas wybrzeza morskiego, potozonego miedzy
dorzeczem dwoch wielkich rzek Wisty i Odry, a porta-
mi Gdanskiem, Gdynig i Szczecinem, zadecydowat
0 przeobrazeniu panstwa rolniczego w panstwo prze-
mystowo-rolniczo-morskie.

Program gospodarczy, wyrazony w plapach 3-letnim
1 6-letnim, postawit konkretne wskazania, prowadzace
do realizacji zadan w dziedzinie zeglugi morskiej, $réd-
ladowej i portow. W pierwszym okresie, poprzedzajg-
cym plan 3-letni, podstawowym zatozeniem byta odbu-
dowa prawie catkowicie zniszczonych portéw morskich
i oczyszczenie wéd portowych i przybrzeznych od pél
minowych oraz wrakéw zatopionych statkéw, zagraza-
jacych bezpieczenstwu nawigacji.

Akcja ta miata na celu stworzenie bazy dla tych
statkéw polskich, ktére ocalaly podczas dziatan wojen-
nych na morzach $wiata i umozliwienia statkom obcym
wejsScia na tradycyjne i na nowe szlaki, taczace porty
polskie z krajami kontrahentéw naszego handlu zagra-
nicznego.

Praktycznie jednak porty polskie przyjely pierwsze
statki juz w kilka miesiecy po objeciu wybrzeza, latem
1945 r.

Flota handlowa w Polsce przedwrze$niowej liczyta
kilkanascie statkéw o tonazu okoto 100.000 DWT, na-
lezagcych do przedsiebiorstw kontrolowanych przez
udziat kapitatu obcego i podporzadkowanych interesom
miedzynarodowego kapitatu, bez wzgledu na potrzeby
kraju. Linie regularne o znaczeniu lokalnym spetniaty
w znacznym stopniu funkcje dowozowe do portéw Za-
chodniej Europy, gdzie towar przechodzit w dyspozycje
obcg i kierowany byt na statkach oceanicznych arma-
torow zagranicznych do portéw ostatecznego przezna-
czenia. Dyskryminacyjny haracz w postaci dodatku do
frachtow taryf konferencyjnych obcigzat towary prze-
wozone nawet beznosrednio z Gdyni, utrudniajgc kon-
kurencyjno$¢ na rynkach zamorskich. Tonaz trampo-
wy pracowat na warunkach podyktowanych przez wiel-
kie koncerny weglowe, a najsilniej w latach poprze-
dzajgcych wojne inwestowano tonaz pasazerski, prze-
znaczony do przewozu emigrantéw, zmuszonych bez-
robociem do opuszczenia kraju.

Flota handlowa poniosta duze straty podczas dziatan
wojennych, ktére czeSciowo wyréwnane zostaly zaku-
pepr tonazu z funduszéw uzyskanych od towarzystw
ubezpieczen.

Dzieki patriotycznej postawie zalég i wbrew prze-
szkodom stwarzanym przez klike emigracyjng odzyska-
ne statki tworzg zalgzek nowej marynarki handlowej,
kté6ra w nastepnym roku powieksza sie o statki re-
windykowane i szereg cennych jednostek, przekaza-
nych przez Zwigzek Radziecki tytutem reparacji wo-
jennych od faszystowskich Niemiec.

Plan Trzyletni realizuje takze stworzenie przemystu
stoczniowego, ktéry nie istniat w Polsce przedwojen-
nej. Stocznie polskie- przystepuja, mimo olbrzymich
trudnos$ci technicznych i kadrowych nie tylko do odbu-
dowy wrakéw, wyciagnietych przez nasze ratownictwo,
korzystajace z wydatnej pomocy Marynarki Radziec-
kiej, ale takze do produkcji statkbw nowych. Dziatal-
nos$¢ ta przynosi konkretne efekty w postaci szeregu od-
budowanych wartosciowych jednostek morskich jak:
m/s ,Warta“, s/s ,Marchlewski“ j s/s ,Kielce“, a w
1947 r. potozona zostaje stepka pod pierwszy seryjny
rudoweglowiec s/s ,Soildek" ,ktéry wodowany zostat
juz w roku nastepnym..

Stale wzrastajaca produkcja przemystowa i wymia-
na towarowa kraju stwarzajg coraz wieksze zapotrze-
bowanie na tonaz. Dzieki zwiekszajgcemu sie ekspor-
towi, w pierwszym rzedzie wegla, zakupujemy szereg

statkbw nowoczesnych, wchodzacych do eksploatacji
na liniach regularnych.
Straty wojenne w tonazu $Swiatowym | eliminacja

z rynku zeglugowego floty handlowej hitlerowskich
Niemiec, Japonii i Wioch stwarzajg korzystng sytuacje,
umozliwiajacg uruchomienie .transoceanicznych linii
regularnych do Péinocnej, Srodkowej i Poludniowej
Ameryki.

Flota handlowa w coraz wiekszym stopniu rozszerza
przewozy towaréw krajow zaprzyjaznionych, korzysta-
jacych z dogodnej drogi tranzytowej do< polskich por-
tow.

Z powaznym juz dorobkiem, majac za sobg przekro-
czenie zadan postawionych przez plan 3-letni, wchodzi
nasza marynarka handlowa w okres Planu 6-letnie~
go, ktéry przynie$s¢ ma dalszy powazny wzrost toinazu
i zdolnos$ci przewozowej floty.

Procentowy wzrost nosnosci floty w poszczegdlnych
latach ubiegtego dziesieciolecia, wyrazony w tonach
DWT, przedstawia nastepujgca tabelka:

1950 1951 1952 1953 1954
206 223 234 234 255*

Tak zwigekszajacy sie tonaz jest zdolny do obstuzenia
coraz to wiekszej masy towarowej. Przyjmujgc prze-'
wozy w tonach w roku 1946 za 100, wskazniki przewoA
z6w wynosza:

1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953
100 170 332 333 472 691 742 742
W roku 1954 wskaznik ten Wzros$nie stosownie do

podanego wyzej planowanego wzrostu nos$nosci floty.

Udziat floty polskiej w przewozach w stosunku do
catosci masy towarowej przechodzgcej przez porty pol-
skie wzrasta nastepujgco:

1946 1947 1948 1950
4,3% 6,6% 8,5% 13,2%

zdgzajgc do osiggnigcia udziatu 30%, zgodnie z plano-
wa rozbudowag tonazu na koniec planu 6-letniego.

Jednoczes$nie w zwigzku ze zmiang struktury towa-
rowej handlu zagranicznego, charakteryzujgcej sie
zwiekszeniem eksportu drobnicy oraz importu artyku-
téw konsumcyjnych, przeznaczonych dla zaspokojenia
stale rosngcych potrzeb spoteczenstwa oraz cennych su-
rowcow, jak: ruda, metalowe, metale kolorowe, kau-
czuk itp. dla rozbudowujgcego sie w niespotykanym
dotagd w naszym kraju tempie przemystu, zwieksza sie
ilos¢ | czestotliwos$¢ linii regularnych oraz ilo§¢ tonazu
kwalifikowanego, jak statki chtodnicowe i zbiornikow-
ce. Przewozy na Eniach regularnych wzrastajg od 1949 r.
do roku biezacego z 33% na 48% w tonach i z 55% na
89% w tonomilach, w stosunku do cato$ci przewozéw.

W zrastajgce obroty towarowe miedzy krajami za-
przyjaznionymi obozu pokoju, a w pierwszym rzedzie
ze Zwigzkiem Radzieckim i Chinska Republikg Ludo-
*wg, przesadzajag o konieczno$ci przediuzenia tras linii
regularnych, jak np. linii do portow radzieckich Morza
Battyckiego i Czarnego oraz do portéw chinskich. Row-
nolegle nastepuje wzrost przewozéw na liniach tacza-
cych nasze porty z waznymi rynkami surowcowymi Po-
tudniowej Ameryki i uniezalezniajacymi sie w coraz
wiekszym stopniu krajami do niedawna kolonialnymi,
jak Indie, Cejlon, Pakistan i Indonezja.

I tak na przyktad na linii do portow Chin Ludowych,
zapoczatkowanej w 1950 roku pionierskim rejsem m/s
.Warta“ (obecnie m/s ,Prezydent Gottwald“) i utrzy-
mywanej pomimo blokady imperialistycznej, przewo-
zy zwiekszyly sie trzynastokrotnie w tonach i szescio-
krotnie w tonomilach.

Srednia odleglo$é przewozu jednej tony wzrasta mie-
dzy 1949 r. a 1953 r, z 1920 do 3590 mil morskich. Te
powazne zadania wymagaja modernizacji naszej flo-
ty, eksploatowania wiekszej ilosci statkéw motorowych
0 duzym zasiegu ptywania, oraz zwiekszenia szybkos$ci
1 8redniej nosnosci statku. To tez stosunek ilosci stat-

1952
23,%

1949
9,4%

1951
18,3%

*) Fia»,
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'sbw o napedzie motorowym do catoSci tonazu wzrasta
od 1947 r. z 35% do 42%.

W 1952 r. wchodzg do eksploatacji dwa nowe typy
statkbw motorowych, przeznaczonych do przewozu
drobnicy, catkowicie zbudowane w kraju. Statki typu
Lewant* wykazaly juz swg peing wartos¢ w dalekich
rejsach do Chin,.Potudniowej Ameryki i na linii Le-
wantynskiej.

W 1951 r. nastepuje reorganizacja przedsiebiorstw
zeglugowych. Powstaje Centralny Zarzagd Polskiej Ma-
rynarki Handlowej, ktéremu podporzadkowane sa
przedsiebiorstwa: Polskie Linie Oceaniczne w Gdyni,
eksploatujgce linie regularne w zasiegu europejskim
i oceanicznym oraz trampy dalekiego zasiegu, Polska
Zegluga Morska w Szczecinie, administrujgca liniami
zasiegu batltyckiego i do portbw Zachodniej Europy,
oraz pokazng flotg trampowa, przeznaczong do jprze-
wozu towaréw masowych w rejonie europejskim, Pol-
skie Ratownictwo Okretowe i Polska Zegluga Przy-
brzezna.

Maklerstwo Okretowe reprezentujg: Polskie Przed-
siebiorstwo Frachtowania ,Polfracht* w zakresie fra-
chtowania i Morskie Agencje w Gdyni i Szczecinie
w zakresie klarowania statk6w i czynnos$ci agencyjnych
z tytutu przedstawicielstw obcych linii zeglugowych
i towarzystw ubezpieczen morskich.

Polska Marynarka Handlowa na przestrzeni dziesie-
ciolecia posiada ina swym koncie szereg niecodziennych
osiggnie¢ i godnie reprezentuje bandere mitodego pan-
stwa ludowego na morzach $Swiata. Do osiggnie¢ tych
nalezy zaliczyé: Rejs antarktyczny zbiornikowca m/t
.Karpaty“, szereg akcji ratowniczych z ktérych pomoc
udzielona zatodze egipskiej kanonierki ,Sollum*“ przez
m/s ,Czech", uzyskata rozglos Swiatowy, rejsy statkow
sls ,Narwik" i s/s ,Tobruk* za kotem podbiegunowym
pétnocnym we wspoéidziataniu z flotyllami rybackimi,
oraz udziat w akcjach zbozowych, przeprowadzanych
w latach 1951 i 1952 przez Zwigzek Radziecki na rzecz
gtodujgcej ludnosci Indii.

Polskie ratownictwo Okretowe moze pochwali¢ sie
szczegblnymi sukcesami na skale Swiatowg w zakresie
podnoszenia wrakéw. Mimo sceptycznej oceny przez
fachowcéw zagranicznych przeprowadzono w poszcze-
g6lnych przypadkach prace na giebokosciach uznanych
dotychczas za zbyt wielkie, co przyniosto w Rezultacie
wydobycie s/s ,Lech”, pancernika ,Gneisenau“, oceani-
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cznego frachtowca ,Jastarnia“ i szeregu innych cen-
nych jednostek przeznaczonych do- odbudowy lub do
pociecia na wysokowartoSciowy ztom.

Wszystkie te sukcesy mozliwe byty do osiggniecia,
dzieki postawie zaldg, stale wzrastajgcej Swiadomosci,
ze jedynie gospodarka socjalistyczna stwarza warunki,
w ktérych kazdy marynarz, kazdy pracownik naszej
floty czuje sie wspoéilgospodarzem powierzonych mu
wartosci.

Praca Polskiej Marynarki Handlowej w okresie ubie-
gtego dziesieciolecia nie odbywata sie w warunkach
tatwych. Odbudowa i rozwdj floty polskiej przebiega-
ty w ogniu ostrej walki klasowej i silnego nacisku im-
perialistow. Zwalczono wiele btednych teorii wyptly-
wajacych z falszywej oceny nowej sytuacji geopolity-
cznej kraju, oraz pozostato$ci kapitalistycznej gospo-
darki.

Z drugiej strony flota nasza pracujagca na szlakach
morskich zdata od kraju i w duzej mierze w portach
panstw kapitalistycznych znajdujacych sie w zasiegu
wplywéw imperialistow, wystawiona byta na szereg
prowokacji i musiata walczyé z trudnos$ciami natury
dyskryminacyjnej, stwarzanymi wbrew miedzynarodo-
wej zasadzie wolnosci mérz.

Szykany ze strony wtadz amerykanskich wobec stat-
ku m/s ,Batory“, konfiskata zbiornikowcéw m/s ,Ta-
try* i m/s ,Beskidy“ zbudowanych na stoczniach bry-
tyjskich, zakazy dostarczania bu-nk-ru, utrudnienia
w uzyskaniu licencji eksportowych na tonaz i sprzet
kupowany zagranicg, jprowokacje i ograniczania wol-
nosci osobistej zatég w niektorych portach, a wreszcie
rabunek dwoéch statkéw polskich uprawiajgcych poko-
jowa zegluge na wodach Dalekiego Wschodu, przez pi-
ratbw Czang Kai-szeka, wspieranych przez lotnictwo
amerykanskie

Mimo tych trudnos$ci Polska Marynarka Handlowa
wchodzi $miato i jpewnie w drugie dziesigciolecie swej
dziatalnos$ci, z petng Swiadomos$ciag wagi powierzonych
jej zadan, w stuzbie rozbudowujgcego sie kraju, daza-
cego do utrwalenia polityki pokojowej oraz realizuja-
cego podstawowe prawo socjalizmu — maksymalnego
zaspokojenia stale rosngcych materialnych i kultural-
nych jpotrzeb calego spoteczenstwa, w mys$l wskazan
Il Zjazdu PZPR zmierzajacych do przy$pieszenia wzro-
stu stopy zyciowej mas pracujgcych.

Wzmdoc walke o marszrutyzacje pociggow

OD REDAKCJI
Ponizej drukujemy uwagi ob. E. Tobijanskiego, tech-
nika marszrutyzacji, korespondenta ,Transportu”, w
ktérych podaje on szereg niedociggnie¢ istniejgcych
przy organizowaniu transportéw zmarszrutyzowanych
oraz podaje w jaki sposéb niedociggniecia te mozna
usunag. .

Mamy za soba szereg trudnych i ciezkich lat, lait
twardej pracy, szereg okreséw przewozéw jesiennych,
ktéorych wykonanie wptywa w decydujacy sposéb na
zaopatrzenie ludnos$ci na zime oraz zabezpiecza pro-
dukcje zaktadédw jprzemystu przetwédrczego ; spozyw-
czego. Obecnie trwajg przewozy jesienne, do ktorych
przygotowaliSmy sie bogaci w doswiadczenia lat ubie-
glych. Okres przewozéw jesiennych w zadnym wy-
padku nie moze ujemnie sie odbi¢ na transporcie za-
bezpieczajacym produkcje przemystu ciezkiego, a w
szczego6lnosci na> przewozach wegla.

Analizujac zagadnienie transportu wegla w okresie
ostatnich kilku lat, z szeregu popetnionych bledéw w
przewozach mozna na pierwszym planie postawi¢ naj-
wazniejsze, ktére ujemnie wplynelty na prawidiowy
przebieg przewoz6éw, a mianowicie;

1) transporty wegla kierowane byly w szeregu przy-
padkéw inieplanowo na podstawie zarzadzen dziennych
Centrali Zbytu Wegla, a skutek tego byt taki, ze do je
dnej stacji wysytano- z wielu kopalA -po pare wagonoéw
wegla co- kilka dni. Powodowato to- .rozproszenie tadun-
ku i zwiekszato znacznie prace -rozrzadowa stacji;

2) tnie uawiglednia-no- racjonalnos$ci przewozéw,, co sie
wyrazato w -nieprawidtowym taczeniu miejsc nata-
dunku i wytadunku. llustracja tego moze by¢ naste-
pujacy przykiad: Do huty zelaza wysyta wegiet kopal-
nia przez odcinek -kil-kunastu, a czasem kilkudziesieciu
kilometréow, podczas -gdy bezposrednim sasiadem huty
jest ko-palnia wegla; obydwa zaktady taczy tor kolejo-
wy, a wegiel tej kopa-Ini w zupetno$Sci nadaje sie do
produkcji huty.

Czyz to nie jest zla gospodarka taborem, czy to jest
witasciwe kierowanie transportem?

Popetniane btedy powodowaly zuzycie ta-boru kolejo-
wego przez sktadanie i rozbieranie skiladu -pociggu,
Zbyteczng -prace catego' szeregu pracownikéw -kolejo-
wych na -stacjach poczatkowych i sortowniczych.

W alka -0 zimniej,s&araie ko-sztow wtasnych, iwal-ka
0 -przediuzenie czasokresu uzywalno$ci taboru kolejo-
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wego powinna mie¢ ;na cetlu likwidacje tych biedéw.
W wyniiku jwprowadzenia planowania przewozéw, usta-
nowieniu stanowisk technikéw marszrutyzacjd na ko-
palniach i cementowniach Zagtebia i Slagska powazna
cze$¢ wymienionych bledéw zostata usunieta.

iMarszrutyzacja .przewozéw, bedaca postepowg me-
todg organizacji ruchu pociggéw, znacznie sie rozwine-
ta. Ponizsze zestawienie obrazuje ilo§¢ zmarszrutyzo-
wainych pociggéw wegla z jednej kopalni:

pazdziernik 1953 r. 6 poc.,
listopad 5 17 poc..
grudzien . 23 poc..
styczen 1954 r. 25 poc.,
luty 55 34 poc.
marzec s 38 poc..
.kwiecien 48 poc.,

W im-cu lipcu 1954 r. ilo§¢ zmairszrutyzcwamych po-
ciagéw siegata liczby 60.

Poréwnujac pazdziernik 1953 r. i lipiec 1954 r., wi-
dzimy dziesieciokrotny wzrost ilosci, pociggéw zmar-
szrutyzowanych wystanych tylko 2z jednej kopalni
wegla.

Trzeba zada¢ sobie pytanie dlaczego i gdzie lezy
przyczyna tak duzego, wzrostu ilosci pociggéw zmar-
szrutyzowanych. Otéz .przyczyna wzrostu ilosci pocia-
gow lezy w umiejetnym planowaniu transportu i to
nie ina krotki okres czasu, ale na okres miesieczny
i umiejetnym doborze odbiorcow (stacji koncowych),
co jest .glbwnym zadaniem powotanych technikéw imar-
szrutyzacji. llo§¢ pociggébw zmarszrutyzowanych po”
winina stale :z miesigca ina miesigc wzrasta¢ dlatego, ze
ta forma organizacji ruchu kolejowego daje kolosalne
oszczednosci gospodarce narodowej.

Nalezy jednak stwierdzi¢, ze inie wszystkie kopalnie

L. KUROWSKI (Warszawa)

Przeiudz cementu

W $lad za szybkim rozwojem naszego budowni-
ctwa przemystowego i mieszkaniowego postepuje staly
wzrost zapotrzebowania na cement.

Zagadnienie przewozu cementu na szereg wielkich
placow budéw w sposdéb najbardziej -ekonomiczny,
zmierzajgcy do podniesienia wydajnos$ci pracy w tran-
sporcie i do obnizenia kosztéw witasnych transportu
nie zostalo do chwili obecnej nalezycie postawione.
O ile przy przewozie wielu tadunkéw masowych ma-
my pewne osiggniecia przez wprowadzenie mechani-
zacji przy zatadowywaniu i wytadowywaniu, czy tez
przez stosowanie konteneryzacji, o tyle przy przewozie
cementu nie wprowadzono takich usprawniehn. Naleza-
toby zatem zastanowi¢ sie ,nad zagadnieniem transportu
cementu luzem 'bez opakowania w workach, co daje
powazne oszczednos$ci na opakowaniu i na zmniejszeniu
czasu .potrzebnego na zatadunek i wytadunek.

Przew6z cementu luzem jest bardzo rozpowszechnio-
ny w Zwigzku jRadzieckim i innych krajach, ktére ten
spos6b przewozu stosujg na wiekszg jskale juz od dtuz-
szego czasu. Transport cementu luzem moze odbywac
sie kolejka, statkami, todziami, a takze samochodami.

Przystosowanie wagonéw kolejowych do przewozu
cementu luzem jnie nastrecza powaznych trudnosci
gdyz istnieje caly szereg sposobéw odpowiedniego do-
stosowania wagonéw r6znych typéw. Do tego celu
mozna stosowa¢ wagony zsypowe do wegla, gdzie prze-
robka polega na pokryciu wagonu daszkiem stalowym
zaopatrzonym w otwory do tadowania. Réwniez stosuje
sie do przewozu cementu luzem wagony jkryte, w kt6-
rych podtoga jest zastagpiona dnami zsypowymi, zaopa-
trzonymi w specjalne otwory przeznaczone do wyta-
dunku. Poza tym w wagonach krytych dla utworzenia
zbiornika zsypowego uktada sie ptaszczyzny .pochyte na
krancowych $cianach wagonu. Umieszczanie przegrod
w wagonie daje mozliwo$¢ przewozu kilku gatunkéw
cementu jednoczed$nie. Zatadunek cementu do takiego
wagonu odbywa sie przez specjalne do tego celu przy-
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i inne zaktady formujg dostateczng ilos§¢ pociagéow
zmarszrutyzowanych. Wynika to z nastepujgcych po-
wodéw:

1) nie wszystkie zaktady majg przydzielonych przez
PKP technikéw marszrutyzadji;

2) Dyrekcje Okregowe 'PKP delegowaty ;na stanowi-
ska technik6w marszrutyzacji 'ludzi nie zawsze odpo-
wiadajgcych zajmowanemu stanowisku;

3) istnieje Ibrak korelacji pracy miedzy
marszrutyzacéji a .stacja nadania;

4) nie przeprowadza sie fachowego szkolenia praco-

wnikéw zajmujgcych sie marszrutyzaeja, a technicy
marszrutyzacji. jnie biorg nawet udzialu w naradach
nad zagadnieniem usprawnienia transportu wegla i ce-
mentu w oddziatach i Dyrekcjach.
m Naszym jhastem powinno byé¢: ,Ani minuty dtuzej
nie transportowac¢, aini minuty diuzej nie trzymaé¢ wa-
gonu“, a hasto, to .moze by¢ tylko- wtedy w petni zreali-
zowane, jezeli, wyzej wymienione bledy zostang jak
najszybciej zlikwidowane, to zn.:

1) kazdy duzy zaktad (kopalnia, cementownia) be-
dzie miat jprzydzielonego technika marszrutyzadji, pra-
cownika $wiadomego swej jroli, ktéry bedzie odpowia-
dat stawianym wymaganiom,

2) 'kazdy zalktad musi stosowa¢ w praktyce maksy-
mum pociagéw zmarszrutyzowanych,

3) droga narad produkcyjnych w Oddziatach i Dy-
rekcjach nalezy podnosi¢ kwalifikacje i wymagania
w stosunku do pracownikéw kierujgcych transportem.

Usuniecie wymienionych niedociggniec¢ powinno
wptyngé, moim zdaniem, jna znaczne usprawnienie
przewozoéw, zwiekszanie iloSci pociggébw zmarszrutyzo-
wanych, a tym .samym powinno pozytywnie wplyna¢,
poprzez obnizke kosztéow wtasnych przewozéw, na roz-
6j naszej gospodarki narodowej.

technikiem

luzem

stosowane otwory w dachu, ktérych ilos¢ jest uzalez-
niona od ilosci przegréd w wagonie, a w przypadku nie-
stosowania jprzegrod, ilos¢ otworéw musi by¢ taka, aby
zapewniata, rownomierno$¢ zatadunku w wagonie.

Wytadunek cementu z wagonéw odbywa sie za po-
moca pompy-$Slimaka lub transportera tasmowego u-
mieszczonego pod spodem wagonu. Stosowano przy
braku wagonow jkrytych jréwniez do przewozu cemen-
tu wagony odkryte i, celem zabezpieczenia przed nisz-
czeniem tadunku na deszczu lulb rozpraszaniem przez
wiatr, rozpylano cienko warstwe wody nad cementem,
azeby na jego' powierzchni utworzyé¢ skorupe, ktdra
nie przepuszczataby deszczu i nie pozwalataby na po-
wierzchowne kurzenie.

Ten system, chociaz jest bardzo prosty, jednak nie
przyjat sie, poniewaz powoduje duze straty w szczegdl-
nosci przy roztadunku. Na duzg skale uzywane sg do
przewozu cementu wagony cysterny, z urzadzeniami
pneumatycznymi do spulchniania cementu, gdzie ce-
ment z domieszkg powietrza moze by¢é pompowany
i przenoszony tak jak ptyn. Dla spulchniania cementu
wagon zaopatrzony jest w plyty ceramiczne utozone
na dnie wagonu, przez ktére wdmuchiwane jest po-
wietrze przy ci$nieniu okoto 200 gr/em2. Na wytado-
wanie wagonu 40 tonowego potrzeba 6k. 15 do 20 mi-
nut.

Stosowany jest takze sposéb przewozenia cementu
luzem, samochodami ciezarowymi. Do tego celu uzy-
wane sg jsamochody-cysterny wyposazone w urzadze-
nia .pneumatyczne do spulchniania cemenitu, podolbne
do urzadzen zainstalowanych w wagonach kolejowych
w Zwigzku jRadzieckim. Sprezarka, otrzymujgca naped
przez silnik samochodu, dostarcza powietrze potrzebne
do jwytadowania cementu. Wytadowanie dokonywane
jest za pomoca $limaka. Cysterna o zawarto$ci 21 ton
cementu moze by¢ roztadowana w ciggu 8 minut.

Zatadowanie cementu do samochodu odbywa sie
otworami umieszczonymi na goérnej czesci cysterny.
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Stosowane sa rowniez przyczepy zbudowane w formie
zbiornika cylindrycznego, ktére doczepiane sa do sa-
mochodu cysterny.

Cement iluzem mozna przewozi¢ todziami i statkami.
Co prawda system tein jest na oigét dos¢ rzadko stoso-
wany, gdyz do tego celu todzie i statki musza by¢
specjalnie budowane, tuib wymagajg specjalnego .przy-
stosowania. Konstrukcja ich jest prawie zawsze me-
talowa.

Do transportu cementu luzem uzywany jest rowniez
caly szereg zbiornikéw. Np. stosuje sie zbiorniki meta-
lowe © duzej pojemnoéci ok 65 ton cementu oraz ok.
10 ton cementu. Zbiornik 6,5 tonowy posiada do wyta-
dunku dno Otwierane, natomiast zbiornik 10 tonowy
posiada urzadzenia wytadowcze pneumatyczne.

Na wagon platforme taduje isie po 6 takich zbiorni-
kow.

Jednak zbiorniki te nie cieszg sie wielkim uznaniem,
poniewaz tadowanie 12 zbiornikébw wymaga wiecej
czasu niz tadowanie wagonu zsypowego do cementu.

Bardziej korzystne zastosowanie przy transporcie ce-
mentu luzem majg zbiorniki o mniejszej pojemnosci,
a mianowicie od 50 kg do 5 ton. Produkowane sg one
z drzewa, metalu, a nawet i mocnego ptétna smotowa-
nego. Majg one szersze zastosowanie dlatego, ze moga
byé zdejmowane z wagonu platformy lub todzi dla
wytadowania ich na placu budowy. Zbiorniki 100 kilo-
gramowe s3a zbudowene w ksztalcie skrzyni prosto-
katnej o przekroju kwadratowym i wymiarze bokéw
0,36 m, a wysokosci 0,75 m lub tez w ksztalcie beczki
cylindrycznej o przekroju kotowym S$rednicy 0,48 m,
wysokos$¢ 0,60 m.

Beczki o $rednicy 0,38 m i wysoko$ci 0,50 m maijg
pojemnos$¢ 50 kg. Uzywa sie rowniez zbiornika w ksztat-
cie Scietej piramidy o przekroju kwadratowym, ktdrej
boki majg 022 m i 0,32 m, wysoko$¢ 040 m, pojem-
nos$¢ ich wynosi réwniez 50 kg cementu.

Zbiorniki o pojemnos$ci 15 tony sa wyrabiane
w dwdch typach. Jeden z nich ma stuzyé za miejsce
do jprzechowywania cementu na placu budowy i jest
zaopatrzony w dno z 2nma rynnami, ktorymi cement
moze byé pobierany w miare potrzeby, drugi za$§ w
ksztalcie skrzyni o przekroju kwadratowym (wymiar bo-
kéw 1 m, wysoko$¢ 1,40 m) z otwieranym dnem. Zbior-
niki o pojemnos$ci 2,5 tony sa cylindrami o S$rednicy
0,95 m i dtugos$ci 2,95 m. Maja one po sze$¢ szerokich
otworéw do tadowania i wytadowywania. Sg one na czas
przejazdu przyczepiane jedne dO drugich parami za
pomoca pretéw przymocowanych do sworzni na ich
powierzchni i przenoszenie ich ze wzgledu na ksztat
nie jest trudne.

Oprécz wymienionych powyzej sposobdéw przewoze-

ENDER JAN (Warszawa)
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nia cementu luzem stosowane .sg réwniez dwa inne
sposoby transportowania cementu luzem. Jeden sposo6b
polega na przewozeniu cementu luzem pod postacig
ziarnistg, przy stosowaniu ktérego cement tatwo roz-
prowadza sie w betoniarce w czasie uzycia, drugi spo-
s6b polega na przewozeniu cementu w blokach uksztat-
towanych pod ci$nieniem lub droga wibracji i zwilze-
nia powierzchownego. W ten sposéb osiaga sie do-
stateczny sposéb zabezpieczenia, jednak przy tej me-
todzie majg miejsce straty, wynoszace ok. 5 proc. ce-
mentu.

Transport cementu luzem stosowany na wieksza
skale przynosi bardzo powazne oszczednosci na opako-
waniu i na czasie potrzebnym do czynnosci tadunko-
wych.

Przy wyborze systemu przewozenia cementu luzem
nalezy przede wszystkim wzig¢é pod uwage wielko$¢
masy przewozonej i odlegto$¢ na jaikg bedziemy ja
przewozili. W wyniku tego ustalimy, czy nalezy uzy¢
do przewozu wagonu specjalnego, zbiorniké6w o duzej
pojemnosci, czy tez samochoidoéw-cystern, wzglednie in-
nego rodzaju pojemnikéw mniejszych. Transport ce-
mentu luzem stasowany :na wiekszg skale przynosi
bardzo powazne korzy$ci ekonomiczne na opakowaniu,
czynnos$ciach za i wytadunkowych cementem worko-
wanym, operacjach workowania i oprézniania wor-
k6w, budowie skladowisk pomocniczych, zmniejszeniu
strat cementu, .szybszej dostawie,

Bardzo powaznie uwidaczniajg sie tutaj korzys$ci na
opakowaniu. Zmniejszenie zapotrzebowania na kilka-
dziesigt milionéw sztuk workéw rocznie, przy odczu-
wanym jeszcze braku papieru jest argumentem prze-
konywujgcym o konieczno$ci ograniczenia transport:,
cementu w workach. Naturalnie nie chodzi tu o to aby
wyeliminowaé¢ worek ‘'jako opakowanie dla celéw tran-
sportu i sktadowania, ale chodzi o to, aby uzywanie
tego rodzaju opakowania byto stosowane woéwczas, kie-
dy nie bedzie mozna .stosowa¢ innych sposobéw ze
wzgledéw technicznych lub ekonomicznych. -Jak
wspomniano uprzednio jpowazne oszczednoSci wystepuja
przy czynno$ciach, wytadunkowych, kiedy roztadunek
wagonu 40 tonowego trwa od 15 — 20 minut, gdy przy
roztadunku recznym .nalezatlo zuzytkowa¢ okoto 20 ro-
boczo-godzin. Dotychczasowy system transportu cemen-
tu przynosi powazne straty materiatu tak deficytowego,
jak cement, ktére wynikajg -z rozrywania sie workow,
niedokladnego oprézniania z pozostato$ci w workach oraz
rozkuirzu i zbrylenia cementu wynoszgce praktycznie
3 — 5 proc. 3 nawet wiecej ogbélnego zuzycia. Koszt
workowania i manipulacji workami przy zatadunku na
wagony 15-tomowe wynosi okoto 20 proc. wartosci ce-
mentu.

Czjj noiua spraiuozdaiuczos¢ uspraumia prace
transportu

Tabor samochodowy, bedgcy w posiadaniu Central-
nych Zarzaddéw stanowi narzedzie do wykonywania ich
wtasciwych zadan jak zakup, dystrybucja itp.

Elastyczno$¢ dysponowania tym taborem musi by¢
tym wieksza, im bardziej dzialalno$¢ instytucji uza-
lezniona jest od sezonowych wahan obrotéw, réznych
miejsc powstawania potrzeb przewozowych w réznym
czasie itp. okolicznosci powodujacych nieregularnos¢
i nierytmiczno$¢é przewozow.

W tych warunkach kierownik stuzby transportowej,
posiadajgcy tabor samochodowy rozmieszczony w Kkil-
ku lub kilkunastu jednostkach podlegtych, musi sie po-
stugiwac¢ takimi metodami, jakim; jpostuguje sie kazdy
dowddca wojskowy. Nie bez racji méwi sie tez o do-
wodzeniu transportem. Elementami za$ pracy i decyzji
takiego kierownika .stuzby transportowej muszg by¢:
doktadna znajomo$¢ zadan, stopnia zaangazowania tj.
wykorzystania $rodkéw transportowych, powstajgcych

na skutek stabego wykorzystania rezerw transporto-
wych, wreszcie zagrozenia na pewnych odcinkach na
skutek braku Srodkéw itp.

Elementy do takiego operatywnego dowodzenia tabo-
rem samochodowym mozna zdobywaé¢ dwiema droga-
m i~ przez osobistg obserwacje lub przez sprawozdaw-
czo$¢. Oczywiscie, ze bezposredni kierownik bazy sa-
mochodowej opiera swojg prace na bezposSredniej ob-
serwacji, natomiast kierownik transportu na szczeblu
nadrzednym, do pobierania decyzji musi sie postugi-,
waé¢ obydwiema drogami uzyskiwania wiadomosci.
Przy wielostopniowej organizacji im wyzszy szczebel,
tym trudniejsze jest uzyskiwanie wiadomos$ci droga ob-
serwacji, a glbwnymi elementami decyzji stajg sie dane
pochodzace ze sprawozdawczo$ci.

Szybkos$¢ reakcji uzalezniona tez jest od wysokosci
szczebla ; na kazdym szczeblu reagowanie na wszelkie
przejawy dziatalnosci transportu ma- jinny charakter
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oraz pobierane decyzje wywierajg sw6j wptyw na wy-
konywanie .przewozéw z odpowiednim do wysokosSci
szczebla — op6zZnieniem.

Czas, jaki uplywa od zaistnienia jakiego$ zjawiska
do chwili, w ktorej powinien oddziatywa¢ wplyw prze-
tozonej jednostki jest zalezny od charakteru dziatalno-
Sci instytucji. Np. w handlu drobiem podaz jest najzu-
petniej zywiotowa i uzalezniona od catego szeregu oko-
licznos$ci,- jak warunki atmosferyczne, sanitarno-wete-
rynaryjne, paszowe itp.

W tych warunkach, np. na skutek lokalnych zakazow
weterynaryjnych, w pewnym rejonie mogg usta¢ cat-
kowicie lub zmniejszy¢ sie przewozy" zwigzane ze sku-
pem i powstawa¢ moga nieoczekiwane rezerwy $rod-
kéw transportowych. W tym samym czasie na innym
obszarze na skutek obawy przed epidemia moze pow-.
sta¢ nagte zwiekszenie podazy i zwiekszone zapotrzd$s>
bowanie na przewozy.

Podobne sytuacje wystepujag na odcinku przewozéw
jaj, mleka oraz zapewne w przewozach owocow itp.,
a nawet, z innych przyczyn, w przewozach zwigzanych
z budownictwem.

W tych wszystkich przypadkach reakcja musi naste-
powaé stosunkowo bardzo szybko, gdyz od tego zalezy
nie tylko wykorzystanie rezerw $rodkéw transporto-
wych, ale réwniez wykonanie wtasciwych zadan przez
obstugiwang instytucje. | do takiej wtasnie dziatalno-
Sci powinna by¢é dostosowana sprawozdawczo$¢.

Ob. Rostocki w swoim artykule pt. ,Podstawowe za-
sady sprawozdawczos$ci w transporcie samochodowym*
w N-rze 12/51 ,Transportu“ z szeregu cech sprawo-
zdawczo$ci na pierwszym miejscu stawia a ktu al -
nos$¢. Wiasdnie aktualno$¢ konieczna jest po to, aby
pobierane decyzje wyplywajace z analizy wynikow eks-
ploatacji mogty skutecznie i mozliwie jak najszybciej
wptynaé¢ na dalszg prace transportu jeszcze w okresie
wykonywania tych samych zadan sezonowych.

Czy tym warunkom odpowiada nowa sprawozdaw-
czo$¢ eksploatacyjna na wzorach T-I-S?

,Niestety, nowa sprawozdawczo$¢ nie spetnia tego za-
sadniczego warunku, stracita zasadnicza i podstawowg
ceche umozliwiajagcg pobieranie skutecznych decyzji
usprawniajgcych prace transportu. W CZPJD nasile-
nie przewozoéw w | kwartale ze wzgledu na sezonowg
dziatalno$¢ zupetnie r6zni sie od nasilenia w gtownym
sezonie jajczarskim przypadajgcym w |l kwartale, ale
rozpoczynajgcym sie w marcu. Wyniki eksploataciji
w marcu dajg podstawy do oceny przygotowania po-
szczegoblnych ekspozytur wojewédzkich do sezonu jaj-
czarskiegO', natomiast wyniki za caly | kwartat takie-
go obrazu nie daja.

Analiza sprawozdan na wzorze T-I z wykonania pla-
nu przewozow wszystkimi Ssrodkami transportu wyka-
zuje, ze plan przewoz6éw taborem samochodowym wta-
snym w | kwartale zostal wykonany tylko w 96%,
aczkolwiek ze stanu technicznego pojazdéw znacznie
lepszego niz byt planowany nalezatoby oczekiwa¢, ze
plan ten bedzie przekroczony. Jednocze$nie jednak nie-
ktére placéwki postugiwaty sie taborem samochodowym
wynajmowanym. Nie mozna sie oprze¢ przekonaniu, ze
jedng z przyczyn takiego stanu rzeczy byt brak spra-
wozdawczo$ci miesiecznej.

Aby sprawozdawczo$¢ mogta sie sta¢ elementem sku-
tecznych decyzji czestotliwos¢ jej powinna by¢ dla
kazdego szczebla rézna. Nie ulega watpliwos$ci, ze dla
szczebla panstwowego, operujgcego w zasadzie plana-
mi kwartalnymi, réwniez sprawozdawczo$¢ statysty-
czna obejmujgca okresy kwartalne jest najwtasciwsza.
Dla szczebla Centralnego Zarzadu wydaje sie koniecz-
ne otrzymywanie sprawozdawczos$ci miesiecznej, nato-
miast pozadane byloby, aby sprawozdawczo$¢ otrzymy-
wana z podlegtych placéwek przez szczebel wojew6dz-
ki obejmowata okresy jeszcze krotsze — dekadowe Iub
jeszcze lepiej tygodniowe. W dziatalno$ci CZPJD, wig-
zacej sie z zakupem w dni targowe, wtasnie tydzien
z punktu widzenia transportu jest zamknietym okre-
sem dziatalnoSci.

Wytania sie drugie zagadnienie. Czy wzory sprawo-
zdawczosci, jesli chodzi o ilo§¢ szczeg6téow, dla wszyst-
kich szczebli powinny by¢ jednakowe.

Wydaje sie. ze kierownik transportu na szczeblu wo-
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jewddzkim powinien wiedzie¢ o wynikach eksploataciji
kazdego pojazdu, a dopiero dla Wyzszych szczebli wy-
starcza wiadomos$ci o wynikach eksploatacji poszcze-
go6lnych grup. Obecny system sprawozdawczo$ci od-
dala komorki transportowe nadrzedne od terenu i po-
mniejsza ich mozliwosci oddziatywania na wyniki eks-
ploataciji.

Uzyskiwanie wiadomos$ci do operatywnego kierowa-
nia transportem drogg bezposredniej obserwacji przez
wyjazdy inspekcyjne w teren nie da sie catkowicie
zrealizowa¢. Nie mozna bowiem w krotkim okresie
czasu, obejmujgcym zamkniety cykl dziatalnos$ci np. se-

zon jajczarski, objecha¢ wszystkich placéwek i doko-
na¢ wnikliwej kontroli. Tylko na podstawie sprawo-
zdawczosci mozna ustali¢, ktéra placéwka -wymaga
kontroli i pomocy instruktorskiej.

Ponadto na przeszkodzie takiemu systemowi kiero-
wania transportem stoi brak odpowiedniej ilosci per-
sonelu dla czestego' przeprowadzania inspekcji, nie mo6-
wigc o ograniczonych kredytach na podr6ze stuzbowe.

Dazenie do zaoszczedzenia pracy jednostkom spra-
wozdawczym przez wprowadzenie zmian w sprawo-
zdawczos$ci jbyto stuszne. Czy jednak cel ten zostat osia-

.gniety?

Tak, jak dawniej, kazda komérka transportowa mu-
si podsumowywaé wyniki kazdego miesigca, aby na-
stepnie zestawi¢ wyniki kwartalne. Przybyta im wiec
dodatkowa czynnos$¢ podsumowywania wynikéw
z trzech miesiecy. Zaobserwowane zostato ponadto je-
szcze inne niepozadane zjawisko.

Mato sumienni pracownicy w komadrkach oddolnych,
zamiast wypetniania biezgco miesiecznych kart eks-
ploatacyjnych, odktadaja te czynno$¢ na koniec kwar-
tatu, majgc nadzieje, ze, wobec niestychanej ptynnosci
kadr, prace te za nich wykona nastepca. Uniemozliwia
to opracowanie i przestanie sprawozdan do szczebla
wojewoddzkiego na oznaczony termin. JeS$li sie zwazy
ze w czasie opracowywania sprawozdan zbiega sie réw-
niez szereg innych czynnoéci, jak obliczenie nalezno-
Sci kierowcow itp., skrécenie terminu dostarczenia
sprawozdan kwartalnych, zwtaszcza przy czterostopnio-
wej organizacji, w praktyce nie moze by¢ zrealizowa-
ne.

Zagadnienie sprawozdawczo$ci nalezaloby rozstrzyg-
ng¢ pod katem widzenia celéw, jakim ona ma stuzy¢.
Celem sprawozdawczos$ci jest dostarczenie szeregu
waznych elementéw do wyciggania wnioskéw r pobie-
rania decyzji przez wszystkie organizacyjne szczeble
stuzbowe. Juz dla najnizszego szczebla, a wiec dla kie-
rownika jednostki gospodarczej, sporzgadzajgcej spra-
wozdanie na podstawie ewidencji podstawowej, zebra-
nie w jednag cato$¢ i analiza wynikéw pracy $rodkéw
transportowych bedacych w jego dyspozycji w mozli-
wie krotkim okresie dziatalnosci, powinna by¢ Zr6-
diem pomystéw i decyzji w kierunku usprawnienia
pracy juz na najblizszg przysztos¢.

Niewatpliwie, réwniez dla najwyzszego szczebla pan-
stwowego, otrzymujagcego sprawozdawczo$¢ staje sie
ona elementem pewpych decyzji jednak o charakterze
ditugofalowym, regulujacych catoksztalt organizaciji
przewozéw w kraju. Dlatego nalezatoby rozr6zni¢ dwa
rodzaje sprawozdawczos$ci, a mianowicie: a) sprawo-
zdawczo$¢ operatywng, szczeg6towg na potrzeby wyko-
nawcow przewozéw i ich najblizszych wtadz nadrzed-
nych dla bezposredniego i mozliwie szybkiego oddzia-
tywania na usprawnienie pracy transportu oraz b) spra-
wozdawczo$¢ statystyczna, bedaca syntezg sprawozdaw-
czosSci operatywnej, sporzadzang dla najwyzszych wtadz
panstwowych, a zawierajaca tylko ograniczonag ilos¢
elementéw niezbednych dla wyciggania wnioskéw i jpo-
bierania decyzji o charakterze ogélno-panstwowym.

Wydaje sie, ze jednym ze Srodkéw ujawniania i wy-
korzystania rezerw produkcyjnych transportu i celowe-
go ich wykorzystania jest nalezycie ustawiona, dosta-
tecznie czesta, ja wiec aktualna sprawozdawczos$¢, Zbyt
p6zne ujawnianie marnotrawstw i nie wykorzystanych
rezerw, jak to ma miejsce w zwigzku z obecnie obo-
wigzujgcg sprawozdawczos$cig 'kwartalng utrudnia wy-
konanie zadan wynikajacych z Uchwat Il Zjazdu PZPR,
podniesienia wydajnos$ci pracy transportu i obnizenia
kosztow r- jako podstaw” materialnej do podwyzszenia
stopy zyciowej ludnos$ci pracujgcej.
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PRZEJMOWANIE PRZEWOZOW OD KOLEI

Uchwata Prezydium Rzadu nr 323 z dnia 26.1V.1952 r
w sprawie przejmowania zadan transportu kolejowego
w przewozach na krotkie odlegtosci przez transport samo-,
chodowy (M. P. nr A-38 z dn. 13.V.52 r.) przewiduje za-
wieszanie komunikacji kolejowej na poszczeg6lnych od-
cinkach — zasadniczo do 30 tom — i przejmowanie prze-
woz6éw na tych odcinkach przez Panstwowa Komunikacje
Samochodowg. Dotgczona do uchwaly instrukcja ustala
szczeg6towe i wszechstronne badanie sytuacji transpor-
towej w odniesieniu do kazdego przypadku (kazdego przej-
mowanego odcinka) w celu zapewnienia pokrycia przez
tabor PKS catkowitego zapotrzebowania na transport na
zawieszonym odcinku przy jednoczesnym zapewnieniu eko-
nomicznych warunkéw uzycia tego taboru.

W podanym trybie przejeta Panstwowa Komunikacja Sa-
mochodowa do chwili obecnej przewozy na 89 odcinkach.
Pozwolito to kolei zwiekszy¢ przelotowo$¢ na wielu we-
ztach oraz — dzieki eliminacji nieekonomicznych dla tran-
sportu kolejowego przewozoéw krétkich — uzyska¢ obnizke
kosztow witasnych. Z tych wzgledéw konieczne sie staje
przyspieszenie tempa przejmowania od kolei nierentow-
nych dla niej przewoz6éw, co przyniesie znaczne korzysSci
gospodarcze.

Badajac mozliwosci w tym zakresie, nalezy zastanowi¢
sie, jak przedstawia sie wykorzystanie tSboru PKS wy-
konujgcego przewozy w zastepstwie kolei?

2i dotychczasowej praktyki PKS wynika, ze z chwilg
zawieszenia komunikacji kolejowej na poszczego6inych
odcinkach — pomimo przeprowadzenia gruntownej ana-
lizy potrzeb terenu, wydzielenia przez WKPG taboru PKS
do wykonania tych przewoz6éw oraz przygotowanh organi-
zacyjnych — nie wplywajg z tego tytutu zadne zlecenia
przewozowe, albo tez ilos¢ ich jest minimalna, poniewaz
masa towarowa jest przewozona taborem jednostek tran-
sportu resortowego.

Przyktadowo: uruchomiona przez PKS regularna komu-
nikacja towarowa na trasie Gdansk — Sopot -I- Gdynia
dla obstugi przesytek przewozonych uprzednio kolejg «o-
slata wkrétce zawieszona wskutek braku zleceh. Podobny
fakt zdarzyt sie ostatnio w Bialymstoku: z dniem [.VII.
br. zawiesita kolej na wniosek PKS komunikacje na 6 od-
cinkach w promieniu 60 km od Biategostoku (ze st. Bia-
tystok Centr, do st. Monki, Krynki, Sokoétka, Czarnowo-
Undy, Bielsk Podlaski i Szepietowo). Jak informuje
Eicspozytura PKS w Bialymstoku — zaden z bylych na-
dawcow kolei nie dokonuje na wymienionych trasach
przewozéw taborem PKS. Np. Bialostocka Wytwdrnia
Wodek, ktéra przewozita swoje wyroby kolejg do st. So-
kotka i Bielsk Podlaski — obecnie nastawita, sie na prze-
wéz taborem witasnym pomimo, iz np. Bielsk Podlaski
posiada dogodne potgczenie za posrednictwem linii regu-
larnej Bialystok — Siemiatycze. Wytwdérnia ta czyni sta-
rania w Centralnym Zarzadzie Spirytusowym o przydziat

DZIAL INFORMACYJNY?¥)

PREMIOWANIE | WYNAGRADZANIE ZA POMOC
UDZIELONA PRZY OPRACOWANIU PROJEKTOW
RACJONALIZATORSKICH

W celu ujednolicenia zasad premiowania i wynagradza-
nia za udzielenie pomocy technicznej przy opracowywaniu
projektow racjonalizatorskich — Minister Transportu
Drogowego i Lotniczego zarzadzeniem nr 120 z dnia 31 ma-
ja 1954 roku ustalit, ze przy zlecaniu udzielenia pomocy
przy opracowywaniu projektow racjonalizatorskich nalezy
stosowaé przepisy:

a) zarzgdzenia przewodniczgcego PKPG z dnia 24 sierp-
nia 1951 roku w sprawie premiowania i wynagradzania
za pomoc techniczng przy opracowywaniu pracowniczych
wynalazkéw, udoskonalen technicznych i usprawnien (Mo-
nitor Polski z dnia 21.1X.1951 r. nr A-82 poz. 1137);

b) § 2 pkt. 14 zarzadzenia Ministra Finanséw z dnia. 6,VI.
1951 r. w sprawie catkowitego lub czeSciowego zwolnienia

*) Informacje zamieszczone w tym dziale nie majg cha-
rakteru urzedowego.

dwoéch samochodéw m-ki ,Star* i jednego m-ki ,GMC*“.
Podobnych przyktadéw mozna by zresztg wyliczy¢ wiele.

Wynika stad, ze przeprowadzanie przez pracownikow
PKS przewaznie diugotrwatych i pracochtonnych badan
terenowych (odnosnie przeptywu potokéw masy towaro-
wej, stanu drog i mozliwosci dojazdowych, wielkosci i za-
trudnienia taboru PKS itp.) okazuje sie w praktyce zbed-
ne, za$ tabor PKS wystepuje w rezultacie w charakterze
.klapy bezpieczenstwa“.

W tych warunkach wydaje sige, ze w celu przyspiesze-
nia tempa realizacji uchwaly nr 323 nalezy zmieni¢ obo-
wigzujace obecnie przepisy tym bardziej, ze PKS, ktéra
w efekcie bierze, minimalny udziat w tych przewozach
— nie zgadza sie na przejecie wielu odcinkéw z uwagi na
brak taboru, dalekie dojazdy, zly stan drég itp. Zmiana
przepisébw powinna po6js¢ w kierunku kazdorazowego zba-
dania wielko$ci taboru jednostek transportu resortowego
znajdujgcego sie na danym terenie z jednoczesnym ogra-
niczeniem udziatu taboru PKS wytgcznie do obstugi jedno-
stek nie posiadajgcych taboru wilasnego, wzglednie po-
siadajagcych go w niewystarczajgcej ilosci.

Konieczno$¢ takiego uregulowania zagadnienia przewo-
z6w w zastepstwie kolei wynika z opisanej sytuacji,
w ktérej Panstwowa Komunikacja Samochodowa nie ma
zapewnionych $rodkéw dla przejecia catoSci tych przewo-
z6éw oraz ekonomicznego ich zorganizowania.

Oczywiscie rozwigzanie takie, stwarzajgc realne warun-
ki dla szybszej realizacji uchwaty nr 323, nie zapewni na
obecnym etapie racjonalnej eksploatacji taboru samocho-
dowego. Jest to zwigzane z dysponowaniem przez jedno-
stki transportu resortowego masa. towarowa przewaznie
w jednym kierunku oraz z przekazaniem ,PKS stosunkowo
matej, iloSci przesytek, ktoére ponadto sg zgtaszane niere-
gularnie. Nie zawsze przeto uda sie unikngé¢ powstawa-
nia niepetnych i .pré6znych przebiegéw. Dlatego tez w na-
stepnym etapie nalezy stworzy¢ odpowiednie warunki za-
pewniajace ekonomiczng organizacje przewozow w zastep-
stwie kolei, jak:

1) okres$lenie promienia swobodnego poruszania sie tabo-
ru jednostek transportu resortowego — obecnie do 50 km,

2) ustanowienie obowigzku zgtaszania do placéwek spe-
dycyjnych wyjazdéw samochodéw nie w peini zatadowa-
nych — obecnie zgtaszajg sie samochody zatadowane po-
nizej 50% tadownos$ci. Pozwoli to na zorganizowanie po-
taczen regularnych oraz koordynacje przewozéw przez pla-
cowki spedycyjne — po dokonaniu odpowiedniej rozbudo-
wy sieci placéwek i linii. Umozliwi to peing realizacje
uchwaly nr 323, ktéra przewiduje podziat przewozéw po-
miedzy poszczego6lne rodzaje transportu w taki sposéb, aby
w kazdym przypadku zapewni¢ maksymalne, ekonomiczne
wykorzystanie wszystkich $rodkéw transportowych (zatem
zarébwno wagonoéw, jak tez samochodéw),

KORESP. W. WEGIELEK

niektérych kategorii wynagrodzen od podatku od wyna-
grodzen (Monitor Polski nr A-22 poz. 278 z 193 roku).

W zarzgdzeniu powyzszym okreslono warunki udziela-
nia zlecenia. Pomocy udziela sie na wniosek komd&rki wy-
nalazczo$ci uzgodniony z komérka techniczng i gtéwnym-,
ksiegowym. Wydanie zlecenia nalezy do kierownika zain-
teresowanej jednostki. W zleceniu konieczne jest okreSle-
nie zakresu pomocy i terminu jej wykonania.

Pomocy udziela sif tym osobom, ktére nie posiadajg
przygotowania do opracowania projektu.

Pomoc powinna byé wykonana w godzinach poza stuz-
bowych.

Zlecenie na udzielenie pomocy moze by¢ wydane w za-
sadzie tylko w tych przypadkach, gdy pracownicy zaktadu.
nie moga wykona¢ przewidzianych zadan w godzinach
stuzbowych, co powinno by¢ stwierdzone pisemnie przed
udzieleniem zlecenia.

Zarzadzenie ustala nastepujgce typowe opracowania oraz
normy czasowe dla tych opracowan przy uwzglednieniu
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formatu arkusza A-4 przy 15 pozycjach zapetnienia maszy-
no>pisu. .

Norma
czasoiua
in godz.

Opracowanie

I. schematy koncepcyjne maszyn i urzadzen
na podstawie dostarczonych danych ]

2. projekty koncepcyjne, wstjepne technicz-
ne, montazowe mechanizméw skoimpliko-
wanych (rysunki zestawieniowe)

3. projekty koncepcyjne, wstepne technicz-
ne, montazowe mechanizméw prostycn
(rysunki zestawieniowe) 8

4. zestawienie catoSci w ujeciu perspektyw.

z wykre$leniem koniecznych przekrojow,
rzutéw z charakterystyka techniczng 8

5. rysunki detali trudnych z rysunkéw ze-
stawieniowych odlewéw kot zebatych, lo-
zysk itp. czeSci maszyn oraz detali wyma-
gajacych przeliczen lub koniecznych roz-

10

rysowan 35
6. rysunki wykonawcze detali jprostych i ze-

stawienn lub szkicow 25
7. wykazy rysunkéw, materiatdbw, wykresy,

tablice 3
8. opisy techniczne urzadzen i mechanizméw 4
9. obliczenie proste pojemnos$ci, powierzchni

itp. _ 4
10. obliczenie wytrzymatosciowe, cieplne itp. 6
11. wycigganie i kopiowanie w otéwku i tu-

szu zestawieh wraz z opisaniem - 2,5
12. wycigganie i kopiowanie detali wraz

z opisaniem 2
13. przepisywanie obliczen, wykazoéw, tabel

itp. 2
14. pomoc przy prébach, badaniach i produk-

cji doswiadczalnej —7
15. wykonanie modelu lub prototypu |
Stawki godzinowe wynagrodzenia za udzielong pomoc

techniczng wynosza: a) dla udzielajgcego jpomocy w cha-
rakterze projektanta — zt. 7.05 (z pomoca koncepcyjng);
b) dla udzielajacego pomocy w charakterze kreslarza —
zi 410 (bez pracy koncepcyjnej).

Normy dla ustalenia wynagrodzenia za opracowanie,
okre$Slone w pkcie 14 nalezy oblicza¢ wedtug ilosci prze-
widywanych godzin pracy o ile je mozna okresli¢, wzgled-
nie efektywnie przepracowanych, jesli ustalenie godzin
przewidywanych bylo niemozliwe lub bardzo trudne. Dla
pracownikéw umystowych stawka wynosi 7,05 zi, nato-
miast dla pracownikéw fizycznych stawke oblicza sie we-
diug osobistego zaszeregowania.

Wynagrodzenie za opracowanie okreslone w pkcie 15
nalezy oblicza¢ wedlug normy czasowej ustalonej na pod-
stawie kalkulacji. Stawke oblicza sie wedlug zaszerego- ¢
wania pracownikéw wykonujacych danag prace.

Normy dla obliczenia wynagrodzen za opracowania,
okre$lone w pktach 1 —a 13 nalezy ustala¢ dla: a) znor-
malizowanego arkusza A-4, b) $rednio trudnego opraco-
wania, c) $redniego zapetnienia arkusza.

Zlecenie na udzielenie pomocy technicznej wzglednie
teoretycznej wystawia sie na druku W-9 ,Zlecenie udzie-
lenia pomocy“. A. L.

INFORMACYJNE O STACJACH OBStLUGI
T.0.S.

Szybka i wtasciwa informacja o miejscu jpotozenia publi-
cznej stacji obstugi pojazdow samochodowych ma istotne
znaczenie dla posiadaczy tych pojazdéw,.to tez z zadowo-
leniem nalezy powita¢ ukazanie’'sie w Monitorze 'Polskim
Nr A-82 zarzadzenia Ministra Transportu Drogowego i Lot-
niczego z dnia 20 sierpnia 1954 r., w sprawie wprowadzenia
tablic informacyjnych o stacjach obstugi przedsigbiorstwa
panstwowego Techniczna Obstuga Samochodoéw.

Tablice informacyjne TOS beda umieszczane w porozu-
mieniu z witasciwymi organami terenowymi, powotanymi

TABLICE
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do nadzoru nad bezpieczehAstwem i porzadkiem ruchu dro-.
gowego oraz z wiasciwymi zarzgdami drég (ulic).

Zarzadzenie przewiduje wydanie odrebnej instrukcji, kt6-
ra ustali wzory tablic informacyjnych, ich jksztat, wymiar
i kolory, oraz zakaz umieszczania tablic innych, niz usta-
lone instrukcja.

Koszty wykonania, umieszczenia i konserwacji tablic
pokrywaé¢ bedzie przedsiebiorstwo panstwowe Techniczna
Obstuga Samochodoéw.

Umieszczenie wzdiuz drég i w miejscowosciach tablic in-
lormacyjnych o miejscach potozenia- publicznych stacji
obstugi samochodéw usunie trudno$ci z jakimi dotychczas
spotykali sie posiadacze pojazdéw samochodowych.

J. B.

PRZEJECIE ZADAN TRANSPORTU KOLEJOWEGO
PRZEZ TRANSPORT SAMOCHODOWY

W Dz. Taryf i Zarz. Kom. Nr 14 ukazalo sie zarzadzenie
Ministra Kolei i Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego z dnia 30 czerwca 1954 r. w sprawie przejecia zadan
transportu kolejowego przez transport samochodowy, kt6-
rym zlecono PKS przejecie przewozu kolejowych przesytek
wagonowych pomiedzy stacjami kolejowymi, potozonymi
na odcinkach: Jasto (wl) — Wisniowa (wl), Jasto (wl) —
Iwonicz (wl), Jasto (wl) — Zagodrzany (wi).

W Dz. Taryfi Zarz. Kom. Nr 15 ukazalo sie nastepne zko-
lei zarzadzenie Ministra Kolei i Ministra Transportu Dro-
gowego i Lotniczego z dnia 10 sierpnia 1954 r. w sprawie
przejecia zadan transportu kolejowego przez transport
samochodowy* ktérym zlecono Panstwowej Komunikacji
Samochodowej przejecie przewozu kolejowych przesytek
wagonowych pomiedzy stacjami kolejowymi, potozonymi
na odcinkach: Ketrzyn (wl) — Wegorzewo (wil), Ketrzyn
(wh) — Widminy (wl), Ketrzyn (wf — Sagpoty Samulewo
(wh), Ketrzyn (wl) — Mragowo (w}), Korsze (wl) — Wiatro-
wiec Warminski (wt), Gizycko (wt) — Kruklanki (wl), Su-
watki jwh — Trakiszki (wl), Suwatki (wf — Augustéow
(wh), Suwalki (wl) — Olecko (w}) oraz pomigdzy stacjami:
Gizycko — Orzysz i Gizycko — Wegorzewo.

Nie dotyczy to przesytek, ktére z uwagi na diugosé, cie-
zar, rozmiar i inne szczeg6lne wtasciwosci nie moga byé
przewozone samochodami, a takze przesylek stuzbowych
i gospodarczych PKP oraz wojskowych, ktére nadal beda

przewozone kolejg.
J. B.

UZUPELNIENIE PRZEPISOW REGULUJACYCH
UZYWANIE CIEZAROWYCH POJAZDOW
SAMOCHODOWYCH W TRANSPORCIE MIEDZY
OSIEDLAMI

W oparciu o delegacje, zawartg w § 8 ust. 2 rozporza-
dzenia Rady Ministréw z dnia 4 czerwca 1952 r. (Dz. U. Nr
29, poz. 197) wydane zostato i opublikowane w Monitorze
Polskim Nr A-T7 poz. 914, zarzadzenie Ministra Transportu
Drogowego i Lotniczego z dnia 5 sierpnia 1954 r., w spra-
wie okreS$lenia jpojazdéw samochodowych nie podlegajgcych
przepisom, regulujgcym uzywanie ciezarowych pojazdéw
samochodowych w transporcie miedzy osiedlami i wyko-
rzystania ich préznych przebiegow.

Zarzadzenie postanawia, iz przepisom powotanego wyzej
rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 4 czerwca 1952 r.
nie podlegajg nalezace do jednostek gospodarki uspotecz-
nionej nastepujgce rodzaje ciezarowych pojazdéw samo-
chodowych o specjalnym przeznaczeniu: 1) cysterny do
przewozu cieczy i gazéw, 2) baseny do przewozu'ryb, sta-
nowigce nadwozie jpojazdu, 3) chtodnie. 4) platformy, 5) sa-
mochody wystawy luib sklepy, 6) pojazdy przystosowane
do przewozu: a) padliny, b) zywca zwierzecego lub drobiu
zywego, c) tadunkéw wyjatkowo objetosciowych oraz wy-
jatkowo ciezkich, a niepodzielnych i jponadwymiarowych.

J. B.
SAMOCHODY StUZBOWE W AKCJlI EACZNOSCI
MIASTA ZE WSIA

W zwigzku z zapytaniami ze strony szeregu zaintereso-
wanych jednostek gospodarki uspotecznionej co do zasad
uzywania nalezacych do tych jednostek pojazdéw samo-
chodowych do wyjazdéw w akcji tgcznosci miasta ze wsia,
wydany zostat i ogtoszony w Monitorze Polskim Nr A-7.2
poz. 890. OkdlInik Ministra Transportu Drogowego i Lotni- .
czego z dnia 19 lipca 1954 r.
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Okélnik ten, powotujac sie na przepis § 6 pkt 3 okoélnika
Nr -4 Prezesa Rady Ministrow z dnia 30 stycznia 1950 r.
o samochodach funkcyjnych, o stuzbowym i pozastuzbo-
wym uzywaniu pojazdéw mechanicznych, o garazowaniu
oraz wprowadzeniu 'kontroli spotecznej w gospodarce sa-
mochodowej <iMon. Pol. Nr A-17 jpoz. 177), wyjasnia, ze uzy-
wanie pojazdow samochodowych jednostek gospodarki
uspotecznionej do wyjazdéw w ramach akcji tgcznosci mia-
sta ze wsig moze mle¢ miejsce na tych samych zasadach,
na jakich uzywa sie tych pojazdéw do wyjazdéw stuzbo-
wych.

Okolnik przypomina, iz ocena, czy wyjazd jest podejmo-
wany istotnie w celu niesienia pomocy wsi i czy uzycie sa-
mochodu jednostki jest.konieczne, nalezy zgodnie z okol-
nikiem Prezesa Rady Ministrow do przetozonego jednostki
organizacyjnej, do ktérej przydzielony jest pojazd.

Ponadto ok6lnik zwraca uwage na obowigzek wiasciwego
wykorzystania tadownosci pojazdéw, uzywanych do prze-
wozéw w ramach akcji tgcznosci miasta ze wsig, celem
unikniecia nieekonomicznych przewozéw pojedynczych
0s6b pojazdem ciezarowym.

W konicu okoélnik przypomina o konieczno$ci przestrze-
gania wszystkich obowigzujgcych przepiséw, regulujgcych
korzystanie z pojazdéw ciezarowych do przewozu os6b.

J. B.

POZWOLENIA NA PRZYWOZ Z ZAGRANICY
SPRZETU MOTORYZACYJNEGO

W Monitorze Polskim ;Nr A-70/54 r. poz. 873 opubliko-
wane zostalo zarzadzenie Ministra Handlu Zagranicznego
z dnia 13 lipca 1954 r. w sprawie pozwolenia na przywéz
z zagranicy niektérych towaréw. Zwracamy uwage naszych
czytelnikbw na powyzsze zarzadzenie, poniewaz w zalgcz-
niku do omawianego zarzgdzenia, stanowigcym wykaz to=
warow, ktore zezwala sie przywiez¢ z zagranicy, wymie-
nione sg réwniez i pozycje dotyczace sprzetu motoryza-
cyjnego.

Zezwala sie na przyw6z z zagranicy pod warunkiem uisz-
czenia optat celnych nastepujgcego sprzetu motoryzacyj-
nego:

1) motocykle turystyczne o pojemnos$ci cylindra 125 cm3,
250 cm3, 350 cm3, 500 om1i wyzej,

2) motorowery,

3) silniki motocyklowe o poj, cylindréw do 250 cm3, i po-
wyzej 250 cm3,

4) silniki samochodowe do samochodéw ‘osobowych do 4
cylindréw i powyzej 4 cylindréw,

5) detki i opony samochodowe,

6) czesci metalowe motocjtkli i samochodéw,

7) akumulatory.

W zarzadzeniu ustalono, iz wymiaru przypadajacych
optat celnych dokonuja urzedy celne wedtug zasad usta-
lonych w zalgczonym do omawianego zarzadzenia wyka-
zie.

Zarzadzenie weszto rw zycie z dniem ogtoszenia z mocg
od dnia § lutego 1954 r.

K. K.

NADZOR MINISTRA TDiL NAD DZIALALNOSCIA
LPZ W ZAKRESIE LOTNICTWA

W Dzienniku Ustaw Nr 33 z 1954 r. ukazalo sie rozporza-
dzenie Rady Ministrow z dnia 16 czerwca 1954 r. w spra-
wie uznania stowarzyszenia ,Ligi Przyjaciét Zotnierza* za
stowarzyszenie wyzszej uzytecznosci, ktérym oprécz uzna-
nia ,Ligi Przyjaciét Zoinierza* za stowarzyszenie wyzszej
uzytecznos$ci i przekazania temu stowarzyszeniu majatku
stowarzyszen: Ligi Przyjaciét Zoinierza (dawniejsza nazwa
.Towarzystwo Przyjaciét Zotnierza), Ligi Lotniczej i Lig;
Morskiej, zmieniono zakres dziatania Ministra Transportu
Drogowego i Lotniczego.

Mianowicie, w rozporzgadzeniu Rady Ministrow z dnia 26
lutego 1951 r. w sprawie zakresu dziatania wtadz naczel-
nych w dziedzinie komunikacji I(Dz. U. z 1951 r. Nr 14, poz.
111, Nr 41, poz. 315§ z 1952 r. (Nr 11, poz. 69, iNr 13’ poz.
79, Nr 19, poz. 115) — W § 2 ust. 1 punkt 14 otrzymat na-
stepujace brzmienie:

»14) nadzér panstwowy nad dziatalnoscig Ligi Przyjaciot
Zoinierza w sprawach kontroli cywilnych statkéw powie-
trznych i ich urzadzeh pomocniczych, zakfadania, urucha-
miania i inspekcji lotnisk cywilnych i pomocniczych,
urzadzen naziemnych, wyszkolenia lotniczego w zakresie
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wiadomos$ci niezbednych dla cywilnego personelu lotni-
czego odpowiednich klas oraz w zakresie stosowania prze-
piséw obowigzujgcych w lotnictwie cywilnym®.

J. B.

UTWORZENIE REJONOW DROG WODNYCH

W Dzienniku Ustaw Nr 36/54 pod poz. 158 Opublikowane
zostato rozporzadzenie Ministra Zeglugi z dnia 2 sierpnia
1954 r. w sprawie utworzenia rejonéw drég wodnych.

Minister Zeglugi na podstawie ustawy z dnia 9.7.1919 r.
o budowie kanatéw zeglownych i regulacji rzek zeglow-
nych oraz rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej
z dnia 9.11.1927 r. o regulacji i urzymaniu wod sptawnycn,
powotat omawianym zarzadzeniem rejony drég wodnych
oraz zarzadzit zniesienie zarzadéw okregowych drég wod-
nych w Warszawie, Wroctawiu, Krakowie i Poznaniu z pod-
legtymi im jednostkami.

Do zakresu dziatania nowopowotanych rejonéw drog
wodnych nalezy”® utrzymanie, konserwacja, budowa i rozbu-
dowa drég wodnych $rédlgdowych oraz administracja tych
drog w zakresie przekazanym Ministrowi Zeglugi rozporza-
dzeniem Rady Ministrow z dnia 26.2.1951 r. w sprawie za-
kresu dziatania wtadz naczelnych w dziedzinie komunika-
cji, jak rowniez bezposredni zarzad drég wodnych i robo-
ty techniczne na nich.

llos¢ rejonéw drég wodnych, ich siedziby, witasciwosci
terytorialne, organizacje, szczeg6towy zakres dziatania i sy-
stem finansowy okreéli Minister Zeglugi w porozumieniu
z Przewodniczacym PKPG i Ministrem Finanséw za zgo-
dg Prezesa Rady Ministrow.

Rozporzadzenie weszio w zycie z dniem 1 wrzes$nia
1954 r.

K. K.

Taryfy i zarzadzenia

W komunikacji kolejowej

, W Mwnflsu T,aryf t Zarzadzen Komunikacyjni/,cm Nir 14
z 1954 . ogloszono zarzadzenie Ministra Kolei z 17 VIilil9s4 r
w sprawie komundtoagji towarowej Polska — Grecja w mysl
tego za,rzadzen,a, oid ,I,.VJIIL,954 . Polskie Koleje Panstwowe,
Cziqchosilo'vvack'ie Koleje iPansltwowe, WegiarSkiie Koleje Pan-
stwowe, Koileje Rumunskie, Austniacikie Koleje Zwigzkowe,
Jugositowianskne Koleje Panstwowe, Butgarskie Koleje Pan-
stwowe, Tureckie Koleje Panstwowe, Francusko-Greckie To-
wiaiizyistwo Kollejowe i Greckie Koileje Paristwowe przyjmuja

w komuniilkaidji pomiedzy Polska ,a Grecjag przesytki do bez-
poisredinaego przewozu przez otwarte punkty graniczne na
zasadzie postanowiefi« Konwencji Migedzynarodowej o prze-

wozie towaréw kolejami zelaznymi; (KMT) z 23.1X.1933 r,. w.raz
z ujednostajnionymi Postanowieniami Dodatkowymi obo-
wigzujgcej od 1i.X.,1938 r. Zarzadzenie zawiera specjalne po-
stanowienia dodatkowe do nastgepujacy'ch artykutbw KMT:
art. 17 (Optacan e kosztéw przewozu), ,airt. 19 (Zaliczenia i za-
kiczki w igotowiznie) i art.. 35 (Dekiaracjia wartoéci dostawy).
Zarzadzenie zawiera iréwniez wykaiz punktéw granicznych
otwartych dlai tej komunikacji, a mianowicie punktéw pol-
sko-'czechostowackich, czechostowaako-wegierskich, czechosto-
wacko-austriackich, austiriaiako-j/uig,oisiowianskich, austiriacko-
wegierskich, _wegiersko-jugostowianskich, wegiersko-irumun-
skich, Tiumunskoi-butgarskich, juigostiowiansko-greckiifoh i pun-
ktu bulgairslkio-greokiegos

W itlym samym numerze Dz. T. i Z. K. ogloszono zarzadze-
nile Ministra Kolei z 14VUH.1954 ir. w sprawie komunikacji- to-
warowej Polska — Witochy. Zarzadzenie to uchyla dotych-
czasowe zarzaedzenie w tej sprawie ogloszone w Da. T i Z. K.
z 1952 ir. N,r 16, poz. 180.

5 ! z 1954 ir' ««Soszomo Zarzadzenie M i-
z 27.VILL954 ir

wei pmS | w sprawie komunikacji tnwaro-
bom Dama promem przez Sassmita Hafen - Trelle-
3 1 ~ iMaHmo - Kobenlhavn «IHalsinborg — Helsinger),., W
tego zarzadzenia, lod l.vni.mr.t ,r. Polskie Koileje Pan-
" Noe«naGctoa Kolej Rzeszy, Szwedzkie Koleje iPan-

stwBwe Il Dunskie Koleje Parnstwowe przyjmujag w komuni-
kaojr towarowej ipomcedzy Polskg a Danig w tranzycie .przez

,Re'PUb'like Demokratycznig i Szwecje przesyiki' do
bezposredniego iprzewdziu przez otwarte punkty graniczne na
zasadzie postanowien Konwencji Miedzynarodowej o przewo-
zie towaréw kolejami zelaznymi. (KMT) z 23.XI.M3S ,r wraz
“ UjednOataoniKMiymii postanowieniami Dodatkowymi, obowig-
zujgcej od I1.XJ193S r. Zarzadzenie zawiera jspecjalne iposta-
nowieniie dodatkowe do ,airt. 19 KMT, wedtug ktérego zalicae-
n.a i zaliczki w gotowiznte nie sa dopuszczalne. Zarzadzenie
zawjera réwniez wykaiz punktéw granicznych otwartych dla

tej komunikaciji.

W rtym samym numerze Dz T. i Z. K. ogloszono zarzadze-
nie Ministra Kolei z 14.VIliL.a954 ir. w sprawie komunikacji
towarowej Polska — Dan.a w (tranzycie jprzez Niemcy (Nie-
mieckg Kolej Rzeszy i Niemiecka Kolej Zwigzkowg). Zarza-
dzenie to uchyla dotychczasowe zarzadzenie w tej sprawie
ogtoszone w Dz. T. i Z. K. 24191 r. Nr 21, poz, 213
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Informacje Wyd. Komunikacyjnych

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych wyszlly z druku
nastepujac« ksigzki, ktére sa do nabycua w ksiggarniach
techniczno-gospodarczych Domu Ksigzki.

KOLEJNICTWO

Eksploatacja lokomotyw i urzgdzenia trakcyjne — czes¢ Il
N. A. SOCHACZEWSKI (tlum. te ros*).
Czes$¢ Il omawia urzadzenia trakcyjne. Podaje opisy urza-

dzen a wyposazenia parowozowni, obliczania ilosci urzadzen
mechanicznych, stanowisk dla lokomotyw, urzadzen do obrza-
dzjanda lokomotyw itp. . B

Praca przeznaczona dla organizatoréow i kierownikéw stuz.
by tmec:hantazmej kolei oraz dlla studentéw wydziatéw komu -
niikacyjnych szkét wyzszych (Cena zt 47,60).

Tabor kolei elektrycznej — STANISEAW PLEWAKO.

Budowa i zasady dziatania urzadzen mechanicznych i elek-
trycznych réznych typoéw elektrowozéw, wagonéw motoro-
wych i doczepmych kolei elektrycznej. Charakterystyka ta-
mboru uzywanego w PKP, w ZSRR t w innych krajach. Po-
nadto sfkir6t wiadomos$ci ogélnych o ruchu pojazdéw ©lek"
lirycznych i teorii silnikéw elektrycznych. Poréwnanie trak-
cji elektrycznej z parowa. Ksigzka jest podrecznikiem szkol-
nym dla uczni technikum kolejowego, a précz tego moze by¢
pomocag dla maszynistéw i pracownikéw kolei elektrycznych
i komunikacji miejskiej (Cena zt 17,40).

Krzywizny toru — WEADYSLAW RZEPKA.

Zagadnienia dotyczace ustroju, budowy 1 utrzymania toru
podtorza, mostéw oraz przepustow koleiowylch. Wiadomosci
z zakresu zabezpieczenia ipoo:ggéw, uktadu stacji i innych
urzadzen kolejowych oraz organizacji robét i ich proceséw
technologicznych. .

Praca przeznaczona dla inzynieréw
niki (Cena zit 4,10).

i studenfow politech-
B. A. DLUGACZ

Wskazéwki dla druzyny manewrowej —
(ttum. z ros.).

Zasadnicze wskazéwki i -zalecenia dotyczace pracy radziec-
kich druzyn manewrowych w okresie zimowym oraz Stacha,
newskie metody pracy tych druzyn.

Broszura przeznaczona dla ustawiaczy, -spinaczy, dyzu-r-
nvch ruchu i manewrowych (Cena zt 4,50).

Transport samochodowy
Zasady eksploatacji w transporcie samochodowym — TA-

DEUSZ SOKOLOW SKI.

Zasady prawidlowej organizacji w transporcie isaimochodo-
wym publicznym i resortowym. Wytyczne dla pracy dyspo-
zytor6w oraiz sposoby oblilozainiia zadan dla kierowcow.

Ksigzka przeznaczona dla pracownikéw eksploatacyjnych
transportu samochodowego (cena z} 6,80).

NOTATKI
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Samochodowe silniki wysokoprezne — A. TUSZYNSKI.

W popularnym ujeciu podatno: zasady dziatania, rozwigza-
nia konstrukcyjne, spos6b obstugi, przyczyny niedomagan
wysokopreznych silnikéw samochodowyloh i ciggnikéw oraz
Srednio i niskctpreznych silnikéw, wtryskowych, pracujgcych
na patljwie ciezkim.

Ksigzka .prz.eznacz.oha dla technikéw,, kierowcéw samocho-
dowych i ciggnikowych oraz .pracownikéw obstugi techniczne)
(Cena zt 15—).

Zegluga

Mechanizacja prac przetadunkowych w portach morskich —
A. I. DUKIELSKI (ttum. z ros.).

Ogélne warunki prac przetadunkowych w portach mor-
skich oraz podstawy projektowania portowych urzadzen
przetadunkowych. Szczegdlowy opis mechanizacji przetadun-
ku drobnicy, drewna, tadunkéw jmasowych, jzboza oraz ta-
dunkéw ptynnych. Urzadzenia jpomocnicze do wazenia
i mierzenia objetosci tadunkow.

Ksigzka przeznaczona dla pracownikéw portowych i jinzy-
nierobw projektantéw oraz jako pomoc naukowa'dla studen-
tow jodnosnych Uczelni (cena Zt 30,—).

Koszty wiasne w eksploatacji statku -TADEUSZ CIES-

f

Zagadnienie jkosztéw wtasnych z punktu widzenia eksploa-
tacji statku. Grupy kosztéw oraz ich .wzajemny wplyw
i jpowigzania miedzy powstawaniem kosztéw a eksploatacjg.
Zasady operacyjnej kalkulacji armatora 1 drogi prowadzace
do jobnizenaa kosztéw wtasnych w zegludze morskiej.
Ksigzka przeznaczona dla pracownikéw przedsigbiorstw
zeglugowych t innych wspétpracujgcych z transportem mor-
skim (cena zt 17,30),

Wykres godzinowy obstugi statku w portach radzieckich —
CZESLAW WOJEWOBKA.

Krétka charakterystyka metiod szybkosciowej obstugi stat-
kéw w portach radzieckich jzapoznaje jze stosowaniem wykre-
sébw godzinowych,, bedacych przodujacym organizacyjnym
ujeciem jszybkosciowej obstugi. Wytyczne co do wykorzy-
stania dos$wiadczen radzieckich w partach jpoMdich «cena
zt 4,10).

Przodujgce metody pracy dzwigowych radzieckich — ZYG-
MUNT SOJKA.

Wiadomoéci o metodach pracy dzwigowych radzieckich,
zmierzajagcych dio wykrycia rezerw jprodukcyjnych dzwigu
i wykorzystania maksymalnego jego zdolnos$ci przetadunko-
wych.

Broszura .przeznaczona dla robotnikéw dzZwigowych i zain-

NIEKTORE WYNIKI NAWIGACJI RADZIECKIEJ

Z szeregu sprawozdan z narad roboczych poszczegélnych

linii zeglugowych ZSRR, obejmujgacych calo$¢ okresu nawi-
acyjnego r. 1953, wynika, ze jtak kierownictwa jak i zatogi
inii zeglugowych zwracajg szczegélnag uwage na pokonanie
trudnoéci stojacych na przeszkodzie dalszemu obnizaniu
kosztow wtasnych przewozéw i podnoszeniu rentowno$ci prac
linii.

W zwigzku z tym fachowe periodyki Zwigzku Radzieckie-
go i) jprzynosza artykuly rozpatrujgce szczegélne przypadki
i rozbiezno$ci jakie zachodzg pomiedzy niewatpliwymi osigg-
nieciami nawigacji roku 1953, a poszczeg6lnymi wskaznikami
wynikéw pracy transportu rzecznego w ZSRR.

Nagprzyktad, przewéz pasazer6w wyniost w zegludze wot-
zanskcej 1015% planu, zas plan dochodow tejze linii zeglu-
gowej w odniesieniu do przewozu pasazer6w wyniést jedy-
nie 90,8%. Jakie s przyczyn{ ipowstania tego zjawiska i jak
unikng¢ podobnyc wypadkéw na przysztodé? Artykuty
przeprowadzajg m. inn. rozumowanie, majace na celu uswia-
domienie sobie przez kierownictwa linii zeglugowych, ze kaz-
dy statek moze i powinien .przynosi¢ dochody, chodzi jedy-
nie o nalezyte postawienie tego zagadnienia przed zalegami
statkbw w przedmiocie odpowiedniego jwykorzystania kazdej
jednostki ptywajacej i zmniejszenia kar ptaconych za nie
wykonanie zobowigzan handlowych.

Przy przewozeniu pasazeréw zasadg najwazniejszg dla
osiggnigcia zaplanowanych dochodéw linii zeglugowej jest
Sedle przestrzeganie -rozktadu; wzbudza to zaufanie pasaze-
row i gwarantuje ich pozyskanie dla .linii zeglugowej, co
zwigksza obrét oraiz zmniejsza koszta wtasne statku, za$
w kofncowym wyniku przynosi catej linii zeglugowej pewnom.
wykonania planu dochodow, a nawet ich przekroczenie.

Oczywiscie, jest to tylko jeden z czynnikéw ogé6lnego pro-
gramu, majacego na celu usprawnienie pracy statkéw, ina co
sktada sie nalezyty i terminowy zimowy remont statkéw,
terminowe przekazanie statké6w po remoncie do eksploata-

t) ,Morskoj Transport" — grudzien 1953.

teresowanych pracg przetadunkowag w portach (cena m 3,20).
| AL W.
cli, przyspieszenie procesu tadowania statk6w w portach

i"przystaniach, oraiz jak najwieksza troska o piasazOTOw ko-
rzystajagcych z ustug danej Unii zeglugowej tj. dotrzy mywa-
nie zobowigzan co do terminowos$ci przewozoéw.

Przyktad inny: plan przerobu tadunkéw wykonano w 103.2%,
zaF lan dochodo6w frz rzerobie punkéw - W 3materla*
an ponoszg tu, zgodnie z wymienionymi wyzej materi
tami® prasowymi, z.byt ditugie okresy postojow w portach co
obliczone w to,nod,Obach zg caly okres nawigacji podnou
koszta wtasne statk6w o wiele setek Na obnizen
tych kosztéw, a co za tym idzie na_ wykcnaime zap”

nych dochodow linii zeglugowej maijg réwniez decydujgcy
wplyw:

a) jak najpetniejsze wykorzystanie wydajnos$ci portow,

b) doktadnos$¢ planowania prac i wydatkow.

Nie do$¢ staranne przygotowanie urzadzen portowych oraz
Srodkow lich mechanicznego wyposazenia odbija sie¢ ujemnie
na szybkos$ci tadowania statkéw, na terminowo$ci przewoze-
nia tadunkéw pilnych i szybko psujgcych sig, co w konsek-
wencji nie tylko utrudnia prace zatogi i powoduje niezado-
wolenie klienteli, ale nawet jpodnosi koszta wtasne statkéw,
a to bije w rentowno$¢ catego przedsiebiorstwa.

Planowanie jprac statkéw i kosztéw tych prac winno sie
sta¢ szczeg6lna troska kierownictwa, gdyz w odpowiednim
czasie zaplanowana i wykonana praca statku stanowi o je-
go rentowno$ci i nie narazi linii zeglugowej, szczegdélne
.przy przewozeniu tadunkéw terminowych” na ew. optacanie
kar” konwencjonalnych za ni©punktualno$¢, ktére to Kkar.,
wybitnie obnizajg realizacje planu dochodowi.

Analiza wynikéw eksploatacyjnych 1 finansowych poszcze-
g6lnych linii zeglugowych ZSRR za okres nawigacji r 1953
wskazuje na koniecznos¢ dalszego jpogtebienia kwestii docho-
dowosci floty, portow i przedsigbiorstw transportu wodne-
go. Nie nalezy zupomina¢ o tym, iz koszty wiasne sg podsta-
wowym wskaznikiem jakosci wszelkiej pracy przedsigbior-

stwa.
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Na zakonczenie spinawoizdan z wspomnianych powyzej na-
rad prasa jradziecka podaje ipawziete uchwaly narad sprawo-
zdawczych, kitore doitycza:

1) wymiany doswiadczen pomiedzy zalogami statkéw a po-
zostalymi pracownikami danej linii zeglugowej,

2) $Scistego opracowania! planu pracy ima r. 1954 dla kazde-
go statku,

3) amaliizy kazdej awarii i jej przyczyn,

skrécenia postojow w portach koricowych i mozno$¢ ©w.
przedtuzenia o ten okres postojéw w portach posrednich,

5) skontrolowania norm dla postojéw statkéow,

SAMOCHOD

Samochodt) osobowy IFA—F9 jest bardzo powazng i udang
pozyUja przemystu samochodowego Niemieckiej Republiki
Demoikratyicznej,. Jest to zewnetrznie piekna, doskonale skon-
struowana), wyigodna i szybka limuzyna, ktérej niska cena
czyni ja dostepng do zakupu nawet przez $rednio uposazo-
nych robotnikow i pracownikéw umystowych. — Nic tez
dziwnego, ze IFA—F9 stala si¢ wyjatkowo popularna nie tyl-
lko w NRD, ale réwniez ipoizia granicami tego kraju. Coraz
czedciej widzie¢ ja mozna na drogach Polski i innych kra-
jow demokracji ludowej, a réwniez Szwecji, Finlandii, Danii,

Samochéd “IFA—F9“ na trasie’

Belgii i Egiptu. Na Targach Lipskich i innych wystawach
miedzynarodowych —1IFA—F9 osiggneta wielki popyt, a za-
ktady ja produkujgce — Uspotecznione Zaktady Budowy Sa-
mochodéw i Motoré6w w Eisenaeh (Eisenacher Motorenwerke
FMW) — nile sa w stanie biezaca produkcjag pokry¢ napty-
wajgcych zaméwien od odbiorcéw krajowych i zagranicznych.

Oto kilka wazniejszy/eh danych techniezno-eiksplotaeyjnych
tego samochodu.

Silnik trzycylindrowy szeregowy dwutaktowy jest chto-
dzony woda. Srednica cylindra 7u imim, skok ttoka 78 mm,
pojemno$¢ skokowa okoto 900 cm:l Moc silnika 30 KM przy
3800 obr./min. — Zuzycie benzyny 85 litra na 100 km Sma-
rowanie wewnetrznych czesci silnika przez dodanie do ben-
zyny oleju silnikowego — w stosunku 1:25. — Karoseria ze
stali o ksztattach oplywowych. Najwyzsza szybkos$¢ jazdy
U0 ikm/godz. Naped na przednie kota. Hamulce hydrauliczne
o jednoczesnym dziataniu na wszystkie jkota. Przektadanie
biegéw za pomocg dzZzwigni na tablicy armaiturowej koto kie-
rownicy. Miejsce dla 3-ch pasazeréw — oprécz kierowcy.

Swojg wysokg wartos¢ uzytkowa IFA-F9 zawdzigcza nie
tylko doskonalym rozwigzaniom konstrukcyjnym, ale réw-

K R O N I K A

INAUGURACJA MIESIACA POGLEBIENIA

W przeddzien inauguracji Miesigca Pogtebienia Przy-
jazni Polsko-Radzieckiej, ktéry obchodzimy w roku
biezgcym w okresie od 12 wrzesnia do 12 pazdziernika,
wiele gmachoéw fabrycznych i osiedli mieszkaniowych,
Swietlic zaktadowych wiejskich i szkolnych przybrato
odswietny wyglad. Zdobity je transparenty, na ktérych
ludzie pracy wypisali hasia gloszace uczucia brater-
skiej przyjazni taczacej naréd polski z narodami ZSRR.

W dniu I1.1X odbyty sie liczne wieczornice i akade-
mie, spotkania z budowniczymi Patacu Kultury i Nau-
ki, z uczestnikami wycieczek do ZSRR, koncerty, wy-
stepy amatorskich zespotéw artystycznych, pochody
przyjazni i zabawy.

t) Opracowane na podstawie artykutu J, Romera' p. t. ,Jaik
powstaje samochéd IFA—F9“ nr 1/54 ,NRD w odbudowie“.
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6) obnizenia kosztéw witasnych remontu urzadzen mecha-
nicznych w portach na okres 1954/55 i

7) zorganizowania specjalnych przystani
potrzebowania ogélnego.

Wszystkie wyze] wyszczegdélnione tematy w réwnej mierze
interesowa¢ powinny pracownikéw transportu wodnego na-
szego kraju, to tez z uwaga $ledzi¢ bedziemy do jakich
wnioskéw w przedmiocie dalszego usprawnienia transportu
wodnego w PRL dojdg nasze przedsiebiorstwa zeglugowe,
oceniajac swe osiggniecia w ubiegtym okresie nawigacyjnym.

Opracowat R. 'S.

dla tadunkéw za-

LIFA-F9*
niez wyjatkowo starannemu wykonaniu i skrupulatnej kon-
troli migdzyoperacyjnej wykonywanej w trakcie iprodukeji

oraz kontroli sprawnoséci eksploatacyjnej, ostro przeprowadza-

nej w stosunku do kazdego woiziui, ktéry zszedt z tasmy
montazowej..
Fabryka w Eisenaeh, przejeta w roku .1945 w stanie 707

‘zniszczenia przez administracje radziecka, zostata nie tylko
odbudowana, ale i rozbudowana, wyposazona w najbardziej

nowoczesne maszyny i urzadzenia. W roku 1952 zaktady
w Eisenaeh zostaly przekazane w rgce narodu niemieckie-
go — jako najwigksze i najbardziej nowoczesne zaktady prze-

mystu samochodowego NRD. tgcznie z zaktadami administra-
cja radziecka przekazata przemystowi samochodowemu NRD
doskonatag organizacje produkcji i wyprébowane radzieckie
metody pracy — chetnie przyjete i stosowane przez siedmio
i pot tysigczna zaloge zaktadoéw. Praca zakitadow jest catko-
wicie zmechanizowana — poczynajac od wielkie]j 800-tono-
wej prasy produkujacej waty korbowe, az do elektrycznych
Srubokretéw w oddziale montazu..

Ostatnie procesy produkcyjne samochodu ,IFA—F9¢

W roku 1955 samochéd IFA—F9 bedzie produkowany, jako
ze wszystkich stron oszklona limuzyna z zaokraglong szyba
ochronng i nietlukacymi sie szybami wokét catej karoserii
To ulepszenie poprawi wyglad limuzyny i zwiekszy jej spraw-
no$¢. W tymze roku samochéd IFA-F9 bedzie wytwarzany nie
tylko j>a)ko limuzyna, ale réwniez jako kabriolet i w6z kom-
binowany. Zaktady obiecujg takze uwzgledni¢ indywidualne
zyczenia klientéw odnoénie karoserii i wykonania wnetrza.

Z. Z.

PRZYJAZNI POLSKO-RADZIECKIEJ

W stolicy w przeddzien rozpoczecia ,,Miesigca“ przez
miasto przemaszerowaly miodziezowe pochody przy-
jazni. Uczestniczagca w nich mitodziez szkolna ztozyta
wigzanki kwiatébw na Cmentarzu-Mauzoleum Zotnie-
rzy Radzieckich przy Alei Zwirki i Wigury oraz przed
pomnikami Braterstwa Broni i Wdzigcznos$ci na Pradze.
Capstrzyki mitodziezowe odbyly sie takze w wielu in-
nych miastach.

W licznych zakiadach pracy odbywaty sie akademie
i wieczornice inaugurujace ,Miesigc”“. W wielu akade-
miach uczestniczyli radzieccy budowniczowie PKIiN
w Warszawie.

Inauguracja ,Miesigca“ potgczona byta z otwarciem
wystaw, obrazujacych zycie i prace ludzi radzieckich,
pomoc udzielang nam przez ZSRR, radzieckie przodu-
jace metody pracy, tradycje przyjazni polsko-rosyjskiej
i polsko-radzieckiej Ud.
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Swietlicowe zespoly artystyczne, istniejgce przy ty-
sigcach zaktadéw pracy, wystgpity na zorganizowanych

dn. 11 bm. akademiach i obchodach z programem arty-
stycznym.

BRUTALNA NAPASC POLICJI BRYTYJSKIEJ
NA POLSKI STATEK HANDLOWY
~JAROSLAW DABROWSKI*

W nocy z dniia 31 lipca na 1 sierpnia br., w chwili gdy sita,
tek ,.Jarostaw Dabrowski“, nalezacy do Polskiej Marynarki
Handlowej znajdowat sie na Tamizie w driadize powrotnej do
Gdyni,, oddziaty policji brytyjskiej piod ostona dwéch tor-
pedowcow wdarly sie pnzemocg na poktad Sitaitku i po uzyciu
a.ly wobec zatogi stiatku i wytamaniu drzwi kajuty,, upnowa-
dzity iz poktadu obywatela polskiego Antoniego Klimowicza.
W wyniku brutalnej napasci policji brytyjskiej jeden z czton-
kéw zatlogi zostat pobity patkami i odniost cigzkie obrazenia
gtowy, drugi za$ odniést réwniez powazne obrazenia.

Te niestychanie brutalng napas¢ na polski statek handlowy
i pogwalcenie bandery polskiej poprzedzily nastepujace wy-
padki.

W czasie postoju ,Jarostawa Dagbrowskiego“ w porcie lon-
dynskim, zatoga przy wytadunku towaréw stwierdzita na
statku obecnos$¢ ..(Slepego” ipasazerat, kt6rym okazat sie An-
toni Klimowicz, osobnik karnie wydailony iz Polskiej Mary-
narki Handlowej i poszukiwany przez wtadze polskie w zwigz-
ku iz popetnieniem przez niego sizeregu przestepstw krymi-
nalnych. Antoni Klimowicz jest przestepcg nie tylko w Swie-
tle prawa polskiego, ale ré6wniez byt dwukrotnie kiairiainy przez
wiadze brytyjskie za przemyt do Anglii Ujawnienie Klimo-
wicza na statku mijalo miejdee w dniu 28 lipca. Po uplywie
pewnego czasu na statek przybyli dwaj przedstawiciele imi-
gracyjnych wtadz brytyjskich, ktérzy na Zzadanie otrzymali
od kapitana statku wyjasnienia, dotyczgace Klimowicza, po
czym opuscili, IStatek. W dniu 30 lipca jeden z urzednikéw,
ktéory poprziedniio przeprowadzit rozmowe iz kapitanem,, wre-
czyt kapitanowi ,.Jarostawa Dabrowskiego“ pisemny nakaz

wtadz brytyjskich wywiezienia Klimowicza z portu londyn-
skiego. Jednocze$nie ten sam urzednik angielski doreczyt
Klimowiczowi pisemng odmowe wtadz, brytyjskich' pozwo-

lenia mu, ma zejsScie na lad.

Zgodnie z plainem statek rozpoczgt swéj rej.s powrotny do
Gdyni. W dniu 31 .lipca okoto godzi. 2 w nocy statek zostat
ezatrzymany przez t6dz policyjng, ma ktérej znajdowiali 'sig
przedstawiciele wtadz imflgrajzyjnyich. Zazadali oni wydana
Klimowicza bez jakiegokolwiek uzasadnienia przyczyny zmia-
ny poprzedniej decyzji. Kapitan statku, opierajgc 'sig na
swoich uprawnieniach, odmoéwit wydania przestepcy, Co
zgodne byto z dorgczong mu pisemng decyzja, dostosowat sig
jednak do zadania wtadz brytyjskich przerwania podrozy
powrotnej statku. . . X

Wstrzymanie dalszej podrézy ,Jarostawa dabrowskiego
zapoczatkowalo szereg posunig¢ witadz brytyjskich w stosunku
do statku i jego zatogi, jak réwniez W. stosunku do Klimo-
wicza zmierzajgcych wyraznie do sierro,ryzowania kapitana
statku i jego zalogi. Postanowiono uzy¢ wszelkich $rodkéw,
aby Klimowicza wysadzi¢ na lagd. Oskarzano go wigc O kra-
dziez, za,daj%c w zwigzku z tym zdjecia go ze stiatku i posta-
wienia przed sad angielskil. Te chwyty nie udaty sie, iwobeD
czego zastosowano .ininig metode. Klimowicz notowany w An-
glii jako przemytnik miat'sie znalez¢ na ziemi angielskiej
jako przestgpca oskarzony o kradziez, ale w szatach ,uchodz-
cy politycznego“. W tym celu wtadze angielskie zazadaly
dostarczenia go sadowi angielskiemu w dniu 3 sierpnia o godz.
11 rano. Nie czekajg/c na uptyw wymienionego terminu, w no-
cy z 31 Lipca nia 1 sierpnia oddzialy policji otoczyty staltlek
fiwdarty sie przemoca na pokitad, o czym na iwstgpie piszemy.

W zwigzku iz powyzszym brutalnym naruszeniem praw ban-
dery polskiej Rzad PRL wystosowat .za pos$rednictwem M i-
nisterstwa Spraw Zagranicznych note protestacyjng do Amba-
sady Brytyjskiej w Warsziaiwie. w ktorej energ.cz,me protes-
tuje przeciwko opisywanym wyzej faktom i domaga si¢ P o -
kazania obywatelu polskiego Antoniego Klimowicza wtadzom
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej, wynagrodzenia
powstatych w wyniku przetrzymania statku ,,Jarostaw D4
broiwisiki“, poranienia i pobicia mianynairzy oraz ukarania

winnych.

Widomos$¢ o brutalnym napadzie policji angielskiej na, sta-
tek ,Jarostaw Dabrowski“ spoteczenstwo polskie przyjeto z
gtebokim oburzeniem. Oburzeniu temu daly zwtaszcza wyraz
zalogi naszych statkéw podczas masowych zebran. Réwniez
z dalekich mérz i jportow maplyinety droga radiowg od zalég
licznych statké6w depesze, potepiajgce ten akt bezprawia i po-
pierajgce note Ministerstwa Spraw Zagranicznych PRL wy-
stosowang do rzadu Wielkiej Brytanii. Cztonkowie zatogi po
powrocie do Gdyni brali udziat w szeregu maséwek,, na kté-
rych witani byli serdecznie przez zebranyich.

W sobote 7 sierpnia na poktadzie statku ,Jarostaw Dagbrow-
ski“ Minister Zeglugi Mieczystaw Popiel udekorowat osobis-
cie cztonkéw zatogi statku za ich godng postawe wobec bru-
talnej napasci policji angielskiej. W czasie dekoracji czton-
kéw zatogi obecni byli przedstawiciele KW PZPR, Wojewdédz-
kiej Rady Narodowej oraz miejscowego spoteczenstwa. Ka-
pitan statku Mirostaw Gtowacki odznaczony zostat Ziotym
Krzyzem Zastugi. Srebrne Krzyze Zasliugi otrzymali: oficer
Zdzistaw Zerkowski i leieSla Jerzy Depereras oraiz starisi ma-

rynarze: J6zef Giidaszewtsiki i Maksymilian Stachowiak. Bra-
zowymi Krzyzami Zastugi odznaczeni zostali: palacz Ueber-
man i miodszy kucharz Kozimieria Konopacka.
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Rok VI
PIRACKA NAPASC
SAMOLOTOW AMERYKANSKICH
NA DWA POLSKIE STATKI HANDLOWE

Dwa polskie statki handlowe ..Braterstwo“ i ,Pokéj“ jzo-
staty w dniu 26 lijpaa br. ostrzelane ma wadiach Dalekiego
Wschodu w poblizu wschodniego wybrzeza wyspy Hainian
przez wojskowe samoloty amerykanskie. Ten brutalny napad,
.poprzedzity loty'wywiadowcze slaimoloittw amerykanskich mad
tymi §totkamt.

W zwigzku z nowym brutalnym .napadem ma polskie statki
handlowe M, nisterotwo Sipriaw Zagranicznych PRL przesiato
Ambasadzie Stanéw Zjednoczonych w Wiarszawie note protes_
tacyjna. W nocie tej Rzad Polski stwierdza, ze ostatnia na-
pas¢ samolotow wojskowych stanéw Zjednoczonych ma pol-
skie statki handlowe jest aikiojg, jmatjg.ca ma celu niedoipusiz-
czente do dalszego odprezenia w sytuacja miedzynarodowe]j
i ocenia jg jako jawne pogwalcenie podstawowych zasad
prarwa migedzynarodowego. Rzad Polski domaga sie ukarania
winnych 1 wydania zarzadzen gwarantujgcych, ze wypadki
tegio rodzaju, wiecej sie mile powtérzg.

,DZIEN KOLEJARZA*“

.Pracownicy kolei obchodzili .w dniu 12 wrzeénia, br. po .raz
pierwszy w tym roku ,.Dzien Kolejarza“. W przeddzien Swie-
ta kolejarzy w calym kraju w miejscowos$loiiaich o wiekszych
weztach kolejowych odbyty sie okolicznosciowe .akademie, jpo-
taczone iz wyré6znieniem zastuzonych przodownikéw prac?;.

W Wiarszawie centralna akademia odbyta sie w wielkiej hali
ZS .Gwiaindlia“. Na akademig przybyto okoto 6000 przodujg-
cych .kolejarzy z catlego kraju. Obecni byli:. sekretarz
KC PZiPR, W. Dworakowski, cztonkowie Rzadu z Wicepre-
zesem Rady Ministréw T. Gede, przedstawi¢ ele Ministerstwa

Kolei ma .czele z Ministrem Strzeleckim. Obecna, byta réw-
niez delegacja, kolejarzy jradzieckich. .
Akademie zagait .przewodnilicizglcy ZG zw. Ziaw. Prac. Kole:
I. .Skowronski, po czym diuzszy referat o ~dotychazasowych

osiggnieciach kolejnictwa w Polsce Ludowej i .zadaniach ko-
lejarz,y ma przyszto$¢ wygtosit Min. Kolei Strzelecki. Nastep-
nie zabrat gtos przedstawiciel delegaci,i radzieckiej A. Paw-
iluczenko, podkreslajac powazny wktad pracy polskich kole-
jarzy w dzieto .odbudowy zniszczeh , wyb-tnych osiggnie¢ w
okresie 10-leeta. ,Wszechstronny postep Po.lsikiei Rzeczypospo-
litej Ludowej budzi w kazdym z mas uczucie gtebokiej durny
i rados$ci“ — moéwit tow. Palwluczenfco. Na zakonczen;e méwca
wzniést nastepujacy okrzyk: .,Niech zacie$nia sig i -rozwija
ni.ezlomnia, braterska przyjazn i $cista wspéipraca miedzy
Zwigzkiem Radzieckim i Polska Rzecz|Pos.po.lita Ludowg dla
dobra narodéw naszych krajéw, w jimiig utrwalenia pokoju
i bezpieczenstwa miedzynarodowego. . N

N e ma na Swiecie takiej sity, ktéra potrafitaby powstrzy-
maé¢ marsz narodu polskiego drogag rozwoju narodowego
i budownictwa socjalistycznego!

Niech zyje nieztomna, braterska przyjazn kolejarzy ,po,skUCn
i radzleukich!®

Wielotysieoznia rzesza, zebrany®h 2z wielkim entuzjazmem
witata te stowa tow. Pawluczemki i wznosita okrzyki ma czes¢
bratniego Zwigzku Radzieckiego i kolejarzy radzieckich.

Na zakornczenie akademii, najbard-iej zastuzeni pracownicy
kolei Odznaczeni zostali przez Wicepremiera Gedego wysokimi
odznaczeniaimi.

Order ,jSztandar Pracy“ | klasy otrzymali: R- Leszczyna —
maszynista z DOKP Stalinogréd ,i W. Tuirla — starszy usta-
wiacz z DOKP Poznah. Order ,,Sztandar Pracy Il klasy
otrzymali: F. Cendrowski — starszy ustawia,cz z DOKP war-
szawg, M.. Dotpanski — dyr. gen. z Min. Ko ei. K. Georg
majster z DOKP Stalinogréd, A Kazmaercaak - naraetaik
wydziatu elektrotechnicznego z DOKP Po,znan_ F KrMikie

wlicz — instruktor sluziby [mechanicznej z M KP Gdansk, I.
Bankowski — starszy maszynista z DOKP Krakéw, K Pray-
tucikl - starszy dyspozytor ruchu z Q«yn. taz. K.

SOiChacki — dyr. departamentu drogowego Mim. Kolei.

Poza tym Krzyz Ofioerskii Orderu Odrodzenia Plolsk, otrzy-
mialv 2 Osoby; krzyz Kawalerski orderu Odrodzen,;,a Polski
10 os6b oraz Ztoty Krzyz Zastugi — 1 osob.

w dniu 121X br w calym kraju odbyty se liczne festyny,
zaba,wy ludowe, potagczone z wystepami najlepszych kolej
skich 'zespotéw artystycznych.

PRZYJECIE W RADZIE MINISTROW
Z OKAZzJI ,DNIA KOLEJARZA*®

Mimlabrow
przyjecie
— Jozefa Cyrankie-

I.TiX. br. odbyto sie w gmnaichu Uinzedu Rady
prizy ul Krakowskie Przie¢im,ie3(Gie w Wiarszawie
wydane przez Prezesa Rady Ministrow
wicza iz okazji .,Dnia Kolejarza“.

Na przyf'ecie przybyli: cizlonikowiie Biura Politycznego KC
PZIPR, czlonkowie Rady Panstwa, cztonkowie Rzadni, przed-
stawiciele Wojska Polskiego, Ziw. Zawl. i innych organizacji
masowyeh oraz kilkuset przodujgcyeh pracownikéw kolej-
nii'k(‘:itwa'z catego kraju. . - "

a przyjeoiiu obecni byli cztonkowie delegacii Zw. zaw. ro -
botnikéw Transportu Kolejowego ZSRR, przybyli do Polsk.
na ,Dziern Kolejarza“.

W czalsie przyjecia przodujacy kolejarze, 'maszynisci, pra-
cownicy parowozowni i wiamseitaitbw kolejowych — przedsta-
wiciele wszystkich stuzb PKP w bezpos$rednich rozmowach
z cztonkami Biuira Politycznego KC PZPR, Rady Parnstwa i
Rzagdu PRL opowiadali o 'swych osiggnieciiach w pracy, trud-
nosciach i najblizszych zadaniiaich. Przedstawiciele P artii
1 Rzadu zyczyli kolejarzom dalszych sukceséw w ten odpo-
wledzialme] pracy, . .

kgrzyjaemeJ ﬁp?ylxe}o w handizo serdecznej atmosferze.



Rok VI

DWORZEC CENTRALNY W WARSZAWIE

Po przeniesieniu dworca ,Srédmiesicie* w gtgb Al. Jerozo-
limskich, co nastapi ima jesieni br., rozpocznie si¢ druga faiza
rob6t pirzy budowie dworca centralnego. Prace iprzy budowie
-tego wielkiego obiektu obliczone sg na dluzsizy okres czasu;
rozpoczng sie oinie w roku 1955 i trwacé¢ bedg do r. H960. Termin
ten wynika iz bardzo skomplikowanych rob6t budowlanych
i ‘lkollejowych. Nowe projekty idlworca centralnego;, ktérych
autorami sa dinz. Arseniusz Komanawilcz i inz. Piotr Szyma-
niak z Centralnego Biura Projektéw i Studiéw Budownictwa
Kolejowego, przewidujg m. in. najnowocze$niejsze urzadze-
nia nastawnicae. sygnalizacyjne litp., ktére iw tatach 1956—
1957 wykonane beda przez nasze (zaktady. Celem uniknigcia
popetnianych dawniej btedéw, plany dwor|ca, centralnego i je-
go urzadzen sg szczegdtowo kontrolowane i analizowane, a to
wszystko wymaga dluzszego okresu czasu.

Plany przewidzig, ze kubatura .gmachu wyniesie 700 000 me-
trow szesciennych. Zabudowamiai dworcowe stang w ksztalcie
czworoboku o wysokosci rownej bocznym Skrzydiom Patacu
Kultury i Nauki. Przy naroznikach dworca stang cztery wieze,
zegarowe o wysokos$ci okv 32 im. Bo gmialchu, ma prowadzi¢
okoto 10 wejs¢ od strony ul. Ziotej d Al. Jerozolimskich.
Gtéwne wejscie od uli. Ziotej bedzie miatlo ok. 16 metréow
szeroko$ci. Z dworca( bedzie réwniez ok. 10 wyjs¢ w strone
ul. Marszatkowskiej i Al. Marchlewskiego. Pomieszczenia
uzytkowe przeznaczone dla pasazeréw jzajma olk. p6t hektara
powierzchni. Nia dworcu czynna bedzie m. in. kawiarnia na
250 miejsc, irestauraicja na 200 os6b. bar mleczny dla 150 oséb,
bar migsny na ok. (100 miejsc oraiz kino na ok. 300 do 400
miejsc.

W obszernej hali od strony ul. Ztotej znajdg pomieszczenie
kaisy w liczbie 20 dla obstugi pasazeréw, pomieszczenia ,.Or-
bisu“ poczekalnie, $Swietlice, wanny, natryski, zaktady fryz-
jerskie oraiz od$wiezalnie garderoby.

Whnetrzai sal (wytozone zostang marmurem i dolomitem.* a
$ciany ozdobione beda ptaskorzezbami i sztukateriag. Dworzec
wyposazony bedzie w automatyczng japarature klimatyzacyj-
ng, dzieki ktérej we wszystkich pomieszczeniach utrzymana
bedzie jednakowa itempenatura, a powietrze od$wiezane bedzie
co 12 nuiniut. Przed dworcem od strony Patacu Kultuiry i Nauki
urzagdzony zostanie obszerny parking dla samochodéw, na
ktérym znajdzie pomieszczenie kilkaset wozéw.

WAGON PROPAGANDOWO - SZKOLENIOWY BIIP

Ministerstwo Komunikacji uruchomito w swoim czasie spe-
cjalny wagon propagandowo-szkoleniowy, majacy za zadanie
wzbudzenie wigkszego zaiiinteresoWania kolejarzy zagadnienia-
mi, zwigzanymi z o,ch.rong i bezpiecizefisitiwem pracy. Wagon
ten, .wyposazony w ciekawe eksponaty oraz aparat projek-
cyjny z duza iiiiosciag filméw, odwiedzit w ciggu ostatnich
dwoéch lat 347 miejscowo$ci. Wysrtawe zwiedzito w tyim czasie
664 000 oséb. Instruktorzy bhp wygtosili 2980 prelekcji i 2105
pogadanek iz zakresu bhp ofraz wy$wietlono w wagonie 56
(seansow.

BADANIA NAD USPRAWNIENIEM RUCHU
NA STACJACH PODMIEJSKICH PKP

Polskie Koleje Panstwowe prowadzg statg akcje, zmierza-
jaca do jskréocenia setkom tysiecy mieszkancéw osiedli pod-
stotecznych czasu podrézy do pracy i powrotu do diomu oraz
uczniom dostawania sig do i jze szkoly. Powazna zmiana na
lepsze byta elektryfikacja wezta warszawskiego. Obecnie PKP
podjety akcje, majacg na toelu dalsze ulepszenie letniego
rozktaidiu jazdy 1955 ir. W tym celu DOKP Warszawa — tacz-
nie z Instytutem Naukowo-Badawczym Kolejnictwa —'przygo_
toiwaty akcje pomiaréw ruchu pasazerskiego, ktore odbyty sie
w dniach 28 (sobota) i 36 (poniedziatek) sierpnia br. Akcja ta
objeta wszystkie pociggi i wszystkie Stajeie oraz przystanki
kolejowe, potozone przy szlakach, _prowadzgcych z War-
szawy dla: Warki, SkiiemiewTlc, towicza, Nasielska., M atkini,
Siedlec i Pilawy. Jedynie koleje waskotorowe i dawna EKD
nie zostaly wigczone do pomiaréw ruchu pasazerskiego.

W dimiiach pomiaréw kazdy pasazer, wchodzacy na perony
stacji tub przystankéw,, objetych akcja, otrzymat kupon sta-,
tysitycizmy. Zaopatrzenie jsig¢ w taki kupon obowigzywalo kaz-
dego podréznego, bez wzgledu na rodzaj posiadanego biletu
(réowniez kolejarzy., korzystajacych z pactiggu,, jako érodka ko-
munikacji).

Dni pomiaréw przejazdu wykazaly, ze akcja ta wszedzie
przebiegata sprawnie ii spotykata si¢ na ogét z duzg zyczli-
woécig pasazer6w. Dane, uzyskane z obliczern sierpniowych,
dopomoga przede wszystkim przy uktadaniu letniego rozktadu
jazdy na ro:k 1955.

Dla uzyskania obrazu przejazdu, przy peinym nasileniu
ruchu pasazerskiego w zimowym rozktadzie jazdy, przepro-
wadzone zostang podobne badania w miesigcu pazdzierniku br.

PROTYTYP NOWEGO WAGONU SYPIALNEGO

Zatoga Zaktadéw im. J. Statlna w Poznaniu wyprodukowata
prototyp nowego luksusowego wagonu sypialnego Il klasy.
Po odbyciu pierwszych préb jazdy wagon zostat przekazany
do prébnej eksploatacji.

Nowowyprodukowany wagon sypialny polsiadia najnowo-
cze$niejsze urzgdzenia wnetrz, m. in. nie stosowang dotad w
kraju — wentylacje nawiewng, W kazdym przedziale znajdu-
ja sie trzy wygodne miejsca sypialne, a nie jak dotychczas,
pzter¥ do pieciu. Poza ltiyim jznajduje sie uimywialni,a z lustrem
i szatka $cienna oraiz dwa siedzenia odchyitne.

nand
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Oprécz lampy sufitowej nad t6zkami zainstalowano dodat-
kowe lampki elektryczne. Podtoga wagonu wylozona jest
linoleum i chodnikami, ttumigcymi stukot ko6t pociggu. Dla
wygody podréznych wagon zaopatrzono) réwniez w samowary
do herbaty i kawy oraiz elektryczng chilodnig. Wagon posiada
takze wtasny akumulator elektryczny.

JUZ W PAZDZIERNIKU
RUSZA POCIAGI ELEKTRYCZNE DO tODZI

W pazdzierniku br. wraz z wprowadzeniem nowego roz-
ktadu jazdy — ruszg pociagi elektryczne na trasie Koluszki—
£6dz. bedacej odgatezieniem linii kolei elektrycznej,, majacej
potagczy¢é Warszawe ze Stialinogrodem. Dzieki temu dojazd
z Warszawy do todzi (zostanie Skrécony o ponad pét godzimy.

Jednoczes$nie z budowg odgatezienia kolei elektrycznej Ko-
luszki~—t 6dz prowadzone isg prace przy budowle dalszej czesci
potaczenia do Stalinogrodiu na trasie Koluszki—Piotrkow.
Zgodnie iz plainam, odcinek ten ma by¢ oddany do eksploata-
cji na poczatku przyszliego noku.

SKROCENIE CYKLU BUDOWY WEGLOWCA

W Stoczni Gdanskuej zawadowarno ostatnio na pochylni ,3 “—
kadiub weglowcia 5000 DTW, ktéry zbudowany zostat w ciggu
3 miesiecy i 21 dni. Wedtug harmonogramu budowa wegtow ca
trwaé¢ miata 6 miesiecy.

Sukces stoczniowcéw gdanskich osiggniety zostat dzieki
zrealizowaniu kilkuset krétko i dilugo'jaltowych zobowigzan,
podjetych na cze$¢ Swieta 1 Maja i 10-lecia Polski Ludowej.

Doswiadczenia zdobyte przy budowie kadtuba, a szczegél-
nie zmiany w organizacji pracy, zastosowane zostaly przy bu-
dowie dalszych statkéw tego typu. Po jSzeregu narad robo-
czych zaloga Wydziatu podjeta zobowigzanie: ,Weglowce 5000
DTW budowaé¢ bedziemy w cztery miesigce".

PORT RZECZNY DLA NOWEJ HUTY
WKROTCE ROZPOCZNIE PRACE

Juz wkrétce zostanie przekazany do eksploatacji nowo-
czesny poirt rzeczny na Wisle koto Nowej Huty przystosowany
do transportu ii przetadunku masy towarowej.

Przez port, rzeczny i $luze przeplywaé¢ beda bairki z ruda
dla wielkich piecéw oraiz transporty potfabrykatowi, wypro-
dukowane przez poszczegélne obiekty Hurty lim. Lenina.

WYSTAWA
PRZEMYStLU SPRZETU OKRETOWEGO W SOPOCIE

W dniu 14 sierpnia br. odbyto siie w Sopocie otwarcie wy-
stawy przemystu drobnego i rzemiosta, obrazujgcej osiggnig-
cia woj. gdanskiego w tej dziiedzinie. Na wystawie jzaprezen-
towane zostaly rowniez eksponaty przemystu sprzetu okre-
towego, obrazujgce produkcje dla przemystu stoczniowego.
Wiele z tych urzadzen, np. szyby wirujace, namolstfci marwi-
galcyjne, sondy i wiele innych — nie byly dotychczas produ-
kowane w kraju-. Posrodku placu, wystawowego znalazta sie
wielka makieta statku ,Gdansk“, wyposazonego przez stocz,
ni¢ im. Komuny Paryskiej w Gdyni — przy wspoétudziale sze-
regu przedsiebiorstw Zarzadu Przemystu (Okretowego na
Wybrzezu.

KONFERENCJA

PARTY.INO-EKONOMICZNA STOCZNI GDANSKIEJ

W dniu 20 sierpnia br. odbyta sie w Stoczni Gdanskiej kon-
ferencja partyjno-ekonomiczna, poswiecona zagadnieniu ob-
nizki kosztéw produkcji statkow.

W toku konferencji stwierdzono!, ze zatoga Stoczni Gdan-
skiej juz w roku biezagcym powaznie obnizyta koszty budowy
rudowegloiwoéw, weglowcédw i trawleréw, a ogétem w pierw-
szym po6troczu br. Stocznia Gdanska obnizyta koszty wilasne
0 4% w stosunku do planowanych.

Nig tak znaczne obnizenie kosztéw wtasnych budowy stat-
kéw wptyneto pirzede wszystkim zmniejszenie zuzycita i ra-
cjonalne wykorzystanie materiatow, im. im. blach, metali ko-
lorowych, kabli, ruir i drewna oraz materiatlbw pomocniczych.
Znaczne oszczednos$ci uzyskano dzieki usprawnieniu proceséw
technologicznych i podniesieniu jako$ci produkcji.

W jtoku obrad zastanawiano sie nad wytyczeniem drég dal-
szej obnizki kosztow budowy statkéw typu weglowiec Duzo
uwagi poswigcono réwniez przygotowaniu produkcji prototy-
pu statku o tonazu 10 tys. ton. Podkre$lono specjalnie ko-
nieczno$¢ wzmozenia watki jz brakoré6bstwem oraiz zmniejsze-
nia jilosci ?odzin nadliczbowych tak. azeby do kornca br.
uzyska¢ dalszg obnizke kosztéw wiasnych.

JACHTY PELNOMORSKIE
WYPLYNELY NA BALTYK

Z Gdynskiej przystani jalchtowej wyptynely ma Morze Bat-

tyckie jachty petnomorskie Centralnego Klubu Morskiego
Pz i zZs .,Stal*: ,Albatros“, ..,Orion*, ,,Monsum*“, ,Kormo-
ran“. ,Swarozyc“ i ,Smuga“ na dwutygodniowe ¢wiczebne
rejsy istazowe. Dowdédcami jachtéw sa dos$wiadczeni kapita-

nowie zeglugi.

W ciziaisie rejsu 49 mtodych zeglarzy, przybytych z réznych
stron kraju, zdobedzie (stopnie sternika | klasy oraz, kapitana
I i 1 ktalsy.

Ja'ichit.y wyczasie siwego rejsu po Morzu Battyckim jzawing do
szeregu portow wybrzeza polskiego. Ws$réd zatogi jachtow
znajdujg sie im. im.: przodujgcy stoczniowiec gdanski Ferdy-
iJke, asystent Politechniki Gliwickiej, inz. Bogustaw
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Pierozek, oiraiz czotowy robatiniik brygady (remontowej Wiocje-
wodizfctego .Brzedsdebtarstfwa Kiamuniitocyrjinegii Gdainkk-Gdy-
nia — Edward Brzoza.

REJS POKOJU

Z inicjatywy Szwedzkiego Komitetu Obroficéw Pokoju zor-
ganizowany zostat Rejs Pokoju, ktéry trwat 2 tygodnie.
Uczestnicy rejsu wyjechali w dniu 26 sierpnia ze Sztokholmu
na poktadzie statku ,Batoiry“; Statefk zabrat pasazeréw z kra-

jow Europy Po6inocnej.,, milianowicie ze Szwecje, NRD, Danii,
Polski i Finlandii. Kofcowym etapem Rejsu Pokoju byt
Zwigzek Radziecka. We wszystkich portach, do ktérych za-

ludno$é¢ itamitejsza witata przedstaw.!?-e.li Ko-
z wielkim entuzjazmem.

wijat ,Batory*
mitetéw Obronncéw Pokoju

SPRZET TRANSPORTOWY

W poprzednim_ numerze donosiliSmy o otwairpiu we Wro-
ctawiu Krajowej Wystawy Wynalazczosci i Postepu Tech-
nicznego. ystawa ta, bedaca przegladem nsazego dziiesie-
Cr.olejmego dorobku w zakresie postepu technicznégo racjo-
nalizatorstwa i wynalazczosci, obrazuje nam olbrzymi po-
step, jaki zrobiliSmy w jtym. zakresie. ‘Setki nowych masz;{1
i urzadzen nigdy  przed, tym w Polsce nie produkowanyc
to w.Jdiomy dowod naszych wielkich osiagniec.

Wiele mietjsca na Wgstawie poswigcono zagadnieniom sprze-
tu transportfowego. przet transportowy i urzadzenia zwia-
zane z transportem znajdujemy zgrupowane hie tylko na
stoiskach przemys.u maszynowego, ktory jest producentem

Barowéz zbudowany na przyczepie

®go sprzetu, lecz réwniez na stoiskal|?h 1 w pawitomach Mi-
nisterstwa Kolei, Ministerstwa Transportu Drogowego i Lot-
glciego Ministerstwa Zeglugi, a nawet Ministérstwa Gospo-
arki.” Komunalnej.

Najwigksze skupienie $rodkéw transportowych znajduje
sie na terenie Placu Mtodziezowego. Na placu tym przemyst
motoryzacyjny zademonstrowat zasadnicze typy pojazdow

produkowanych w kraju — pojazdéw, ktérych zaréwno kon-
strukcja, jak i masowa produkcja jest naszym wielkim osig-
gnigciem osrtaitn/.ego dziesigcijoteciia. Widzimy wiec tutaj sa-
mochéd ciezarowy ,Star 20, dzielo polskich konstruktoréw

i robotnikéw, ktory produkujemy dzisiaj masowo i ktory
jesit podstawg naszego transportu drogowego', Obok stojg
odmiany ,Stara“ ktorych produkcja jesit juz réwniez ma-

sowa, a wiegc wywrotka ,Star W 14“, produkowana na pod-
woizra stairowskiim przez Kolejowe Zaktady Produkcyjne we
Wroctawiu. Autobus ,Star A 50 z nadwoziem fabryki sa-
nockiej li ciggnik isiOditowy ,Stair C 60“, te modele nie wy-
czerpuja asortymentu pojazdéw budowanych na starowskim
podwoziu. Na terenie gtdwnym wystawy jest pokazany sa-
mo!chéd pozarniczy ,SitarI o pieknej konstrukcji nadwozia-.
Nie pokazano na wystawie takich mutacji ,Sitara“, ktére nie
sa produkowane masowo, jak np. samochéd — dzwig, cyster-
na, wéz warsztatowy, samochdd filmowy, radiowy itip.

Trzeba stwierdzi¢, ze ten wielki asortyment pojazdéw
przez nas produkowanych moze ‘zaimponowac; to nie jest
Juz poczatkujgcy przemyst, to jest wielkoseryjna produkcja
Wymienione typy pojazdéw nie wyczerpujg zresztg ekspo-
natobw wystawy w zakresie przemystu motoryzacyjnego. Na
teren,aich wystawy i ina Pila/lcu Mtodziezowym pokazanie sag

Znaine i powszechnie juz silosowane w transporcie samocho-
dowym ,Lubliny“, jak réwniez piekne ..Warszawy", oiba
pojazdy produkowane .seryjnie w kraju na bazie licencji

radzieckich. Roza tym przemyst motoryzacyljiny zademon-
strowat nowy ciggnik rolniczy oparty o licencje radzieckie
,KD-35“. Ciagnik ten jest przeznaczony na cigzsze gleby,
a-pazia tym moze by¢é wykorzystany do transportu terenio-'
wego, gdyz jest wyposazony w gasieininice. Tak wiec obok
znanych ciggnikéw ,Ursuis“, ktére takze stanowig ekspona-
ty wystawowe i to w unowioiozienuoineij juz wersji, widzimy
rowniez -ciggniki gasiennicoiwe, ktére bedziemy produkowad
Bardzo duzym zainteresowaniem ciesza sie¢ na wystawie
prototypy nasSzych nowych motocykli, mianowicie trzystu-
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PODNIESIENIE BANDERY NA M/S ,NOGAT*"
Komuny Paryskiej w Gdyni przekazata pol-
skiej zegludze morskiej nowowybudowany drobnicowiec do
obstugi Jumii europejskiego zasiggu, m/s .Nogal“. Uroczystego
wciggniecia inia maszt nowego statku bandery dokonali w obec-
noséci iziaitagi stoczni pl’Zé dzwigkach hymnu narodowego ka-
pitan statku Augustyn Biskupski.

Przekazujgc do eiksploaitcjcjii statek, dyrektor stoczni, im.
Komuny Paryskiej inz. Skrzymowski os$wiadczyt;,, ze jest to
jednostka wyzszej jako$ci uniz wybudowana' poprzednio przez
gdyniskich stoczniowcow, ktérzy po IC Zjezdz,e Partii: roz-
wijaja wspétzawodnictwo o obnizke kosztéw wtasnych, pro-
wadzac ontirg walke :z brakorébsitwem i marnotrawstwem. Na
cziolo w itym ruchu wysuneli sig: Ksawery Dobka, Stani-
staw P-wowar. Kazimierz Stomkowski i Zenon Staszewski.

Atocznia im.

NA WYSTAWIE WROCLAWSKIEJ

pig¢dziesigtki ,,Junak* i nowej ..SHL-ki“. Oba te motocy-

kle wyposazone sg w teleskopowe resorownie przodu i nie -
zalezne resorowanie tytu. Na iprzyktadzie popularnej
»SHL-ki;* Wijdziimy staty postep techniczny w produkecii

sprzetu motoryzacyjnego, gdyz ,SHL-ki“ sg az trzy na wy-
stawie: pierwsza w wersji produkowanej do zesztego roku,
druga produkowania obecnie ze zrekonstruowanym przodem
i trzecjJF — prototyp, ktéry niedtugo wejdzie na tasme pro-
dukcyjna, a o ktéorym wspominaliSmy wyzej,.

Obok pawilonu Munistestwa Transportu Drogowego i, Lot-
nificizegci stoi bar ,na kétkach®, jest to protote/p przyczepy—
baru, ktérg bedg produkowaé¢ Zaktady podlegfe Ministerstwu

Transportu Drogowego i Lotniczego. Bardzo pomystowe
rozwigzanie tej przyczepy, jej estetyczny wyglad i prosto-
ta konstrukcji wzbudzajg zainteresowanie r.te tylko wsrod
transportowcéw-, aile takze ws$réd szerokiej publiczno$ci-
Przyczepa-bair zastagpi niewatpliwie w niedalekiej przyszto-
$ci 'na wszystkich masowych imprezach samolchody ZSS-u
z artykutami, spozywczymi. dlo ktérych trudno sie dostac

i w ktorych personel sprzedajacy nie tylko w przenosni trak-
tuje klientéw iz gory*

Druga przyczepa wykonana przez te same zaklady, to
przyczepa mieszkalna, przeznaczona dla brygad drogowych,
energetyjoznych, czy budowlanych. Przyczepa la niewatpli-
wie znajdzie szerokie zastosowanie | zagwarantuje robotni-
kom, pracujgcym daleko od bazy, dobre warunki mieszkalne.

Nalezy sadzi¢, ze Ministerstwo Transportu Drogowego
i Lotniczego bedzie produkowato nie tylko przyczepy-bary
i przyczepy mieszkalne, alle takze w podobny sposéb znaj-
dg rozwigzanie konstrukcyjne przyczepy-w arsztaty, przycze-
py-teatry, przyczepy-bibliioteki iitp.

Z pobiezmego przegladu pokazanego na wystawie sprzetu
motory zacyjneigo widzimy., ze osiggnigecia nasze w tym wzgle-
dzie sg niemate d mamy sig czym pochwali¢.

Przyczepa mieszkalna

Réwniez przemyst taboru kcllejowego zademonstrowat na
wystawie swoéj wielki dorobek. Na Placu Mtodziezowym na
pierwszym itorze ustawiono po raz jpierwszy wyprodukowany
u nas tréjczton elektryczny. na drugim lokomotywe elek-
tryczng. Seryjna produkcja tego sprzetu umozliwi wykonanie
szeroki.ego pianiu elektryfikacji kolei. Bedziemy mogli juz
niedtugo jezdzi¢ do todzi i SialimiOgrcdu szybciej i wygodniej.
Na drugim lorze wadzimy nowoczesny parow6z TY-51 ze stoc-
kerem polskiej produkcji, eliminujacym ciezka prace pailafcza.
Na trzecim tarze umieszczono wagony: osobowy, towarowy,
sypialny i restauracyjny, do ktérych budowy uzyto nowych
materiatow, a przede wszystkim ptlyt pilSniowych, pozwalajg-
cych na zaoszczedzenie deficytowego drewna, zuzywanego w
znacznych (iloéciach przy budowie taboru koiejowego,.

Na terenie samej wystawy réwniez pokazany jesit sprzet ko-
lejowy. Z gtéwnych eksponatéw trzeba wymieni¢ .parow6z
bezpatenistkowy. poruszany parg zmagazynowana w zbiorni-
niku, wézek motorowy dla stuzby drogowej oraz imponujgce
urzadzenie do meofeyanicznej wymiany ciggtej szyn przy uzy-
ciu dzwigéw braimiastych,



Rok VI

Na stoiskach przemystu okretowego i w pawilonie Minis-
terstwa Zeglugi znajduje s.¢ szereg interesug’]qcych modeli
statkéw produkowanych w naszych gtociSiniaich.' jak réwniez
szereg urzadzen uisiprawniajacych prace portdw oraiz stoczni
(remontowych. Ohiokk pawilonu Ministerstwa Zeglugi znajduja
isie wielkie eksponaty, obrazujgce mechanizacje "wytadunku
jrudy ze statkéw, tirymer do wegla "itp.

Nie tylko jednak $rodki liransportowe skiadajg sie na kom-
pleks izagadimieri objetych mianem transportu” wiele zagad-
niien jest: z tym (zwigzanych i wiele tez zagadnien jznalazto
swoje odzwiereiadlenie na wystafwie. llos¢ eksponatow $Swiad-
czy o postepie -technicznym i o szeroko rozwijajacym sie ra-
cjonalizatorstwie we wszystkich dziatach transportu.

.KD-35", ktéory bedziemy pro-

rolniczego
radzieckiej

Prototyp ciggnika
licencji

dukowaé¢ na

W pawilonie Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotni-
czego wsrod 160 eksponatéw znajdujemy szereg nowych i ory-
ginalnych przyrzadéw i urzadzen, utatwiajacych Ilub wrecz
umozliwiajacych naprawe il obstluge samochodow.

pawilonie znajdujg sile eksponaty, dotyczace postepo-
wych metod technologicznych i urzadzen, narzedzi, uspraw-
nien w pracy. podniesienia bezpieczenistwa : higieny pracy,
zastgpienia materiatéw deficytowych, zmian konstrukcyjnych
W uzywanym itiabicirze oraz ‘'usprawnienia metod regeneracji.
W pierwszej grupie projektéw:-znajduje sie miedzy innymi:
przyrzad do mechanicznego oplatania przewodoéw instalacji
elektrycznych tasma ptédcienng, przyrzad do badania i legali-
zacji instalacji elektrycznych samochodéw ,Warszawa“ itp.

Drezyna motorowa dla stuzby drogowej w kolejnictwie

Dalej widzimy m. im. przyrzad do rzeciggania otworow
sworzniowych w tlokach, model redukcyjny walca spalino-
wego, przyrzad do ustawiania iroizrzadu silnika ,Skoda“,
urzadzenie do szlifowania watkéw rozrzadu, urzadzenie do
czyszczen,i,a swiec (Samochodowych jako wyposazenie kazdego
samochodu, $ciggacz do prostowania szyn, naciggacz tylnych
bebnéw hamulcowych., przyrzad do regulacji'pompek wtrys-
kowych iltjp. Kilkanascie eksponatéw ilustruje troske o wa-
rimiki BHP.

Duza role odgrywa regeneracja, bzesci Wadzimy w stoisku
m. im : spos6b regeneracji: tozysk? oponowego, czopow, watka
rozrzadu, podnoénikéw hydrauliczmych.

Na specjalng uwage zastuguje licznik takséwkowy, opraco-
wany przez zesp6t pracownikow Centrali Spétdzielni Trans-
portu i produkowany przez Spoétdzielnie Pnacy Metalowcow
Samochodowych w todzi. Dzigki wprowadzeniu nowej pro-
dukcji taksomierzy w kraju, bedzie .mozna osiggng¢ powazno
oszczednos$ci dewizowe, gdyz dotychczasowe zapotrzebowania
na taksomzerize b%/}y pokrywanie w 100% z importu.

Wiele ciekawych réwniez eksponatéw znajdujemy w pawi-
lonie Ministerstwa Kolei. Kolejarze wprowadzajg centraliza-
cje zwrotnic, blokade stacyjng i liniowa, umozliw ajgca z jed-
nego miejsca nastawianie wszystkich zwrotnie dla przppusz-
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Trojezton — zespdt 3-eli wagonéw tacznic z elektrowozem

czernig bez straty czasu pociggéw, co jednoczes$nie podnosi bez-
pieczennstwo ruchu i zycia pasazer6w. Temu samemu celowi
stuzy wprowadzenie blokady liniowej urzadzen do samoczyn-
nego hamowania pociggow. Poprawia sig rowniez tacznos¢
kolejowa, wprowadzajgc radiofioimiziacje parowczow, umozli-
wdajgcg porozumiewanie si¢ maszynisty z dyzurnym ruchu
rozszerzajgc zakres automatyzacji central te;efomicznych.
Postep w zakresie mechanizacji zmierza) przede wszystkim
w kierunku zmechanizowania proceséw przetadunkowych na
stacjach. Ws$r6d eksponatéw widzomy wtasnie makiete za-
sobnikowego urzadzenia do podawania wegla na parowozy,

Parow6z bezpaleniskowy

urzagdzenie do mechaniizacji prac ocizystkiowych itr). — zwiek-
szajagce dobowy przebieg parowozéw. Duzg role odgrywa
Wprowadzenie matemaitow zastepczych, jak ptyt pilSniowych
zamiast drewna, podktadéw zelbetonowych, struno-batono-
wych zamiast podktadéw drewnianych, zastosowanie mutu
weglowego zamiast wysoko gatunkowego wegta, Donioste
znaczenie ma réwniez usprawnienie remontéw:, skracanie cy-
klobw remontowych taboru, wprowadzanie metod potokowych.
W pawilonie Zeglugi 'znajdu-
i je sie wiele eksponatéw z za-
kresu ratownictwa, drég $réd-
ladowych, jrybotéwsliwa, por-
téow i stoczni. Nasze, jratownic-
two okretowe, jak wiadomo,
zyskalo Swiatowag stawe wydo-
bywajac takie statki jaik pan-
cernik ,Gnieisenau“ czy ,Jas_
tamta“ (statek wiekszy od
.,Batorego") z gtebokos$ci 40 m.
‘Do tych sukceséw przyczynity
sie w pierwszym rzedzie $mia-
te projekty racjonalizatoréw z
laureatem nagrody panstwowej
kpt. Poiinoem na czele. Moze-
my zapozna¢ sie tutaj z meto-
da odmulama wrakéw hydro-
lkretem oraz, z metodg ogrze-
wania murkai, umozliwiajagca
prace ratownicze w okresie zi-
mowym.
Rozwijanie zeglugi rzecznej
stosowanie nowych metod, jak
popychania,, wymaga utlrzyma-
nila drég wodnych w dobrym
istanie, Projekty racjonalizator-
skie i urzadzenia specjalne mechanizujg roboty komeiicyjine
i budowlane dir6g wodnych. Widzimy ws$réd eksponatéw urzg-
dzenia do mecihamictznego wyrobu materacy faszynowych,
warsztat do walcéw faiszyriowych, pogtebiarke wodng zen-
drujgca, przyrzad do rozbijania, skat jpodwodnych i inne.

Jedno ze stoisk
Ministerstwa Zeglugi
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Przed (pawilonem stoi pomystowo sikonsitruowiany glob ziem-
ski z zlaznaozonjmi szlakami, po ktérych plywajg niasze
okrety.

Raojonaliizatorzy-mairynairze koncenitrujg swe wysitki wokét
usprawniania konserwacji urzadzen, rozszerzajgc samoiremon-
ty oraz dazac dlo majwigkszych oszczednosSci paliwa. Naszym
flotom irybaokim pomagaja w pracy batygrafy“,, solairki
mechiiiniczine i inne przyrzagdy — owoc twérczej my$li racjo-
nailizatoréw”

Liczne eksponaty pokazujg budowinicltiwo portéw;., nowy typ
pali zelbetonowych,, betonowe przegrody progowe. Sg to
konkretne dowody owocnej pracy racjonalizatoréw.

Nie jest rzecza mozliwg w krétkim sprawozdaniu wymie-
ni¢ wszystkie eksponaty z zakrcsiu tran,sportu zgromadzone
na> wystawie, a przeciez jest to zaledwie cze$¢ nlaszego dzie-
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siecioletniego dorobku w zakresie postepu technicznego ra-
cjonalizatorstwa i wynalazczo$ci.

Tak wielki i szybki rozwéj my$li technicznej,, jiaiki ogla-
damy na wystawie jest jedynie mozliwy w krajach wyzwo-
lonych spod jarzma kaipiitailizmiu, w krajach w ktérych mys$l
twércza nie jest uzalezniana od zysku kapitalistéw, w kra-
jach, w ktorych kazdy pomyst majacy na celu dobro spote-
czenstwa znajidzie zastosowanie.

Polsftep techniczny w Piolisce Ludowej kroczy szybko na-
przéd. Wystawa Wroctawska przedstawita) nie tylko nasz
dotychczasowy dorobek, — wystawa ta miobuLiiziuje | zobowig-
zuje wlszyStkieh pracownikéw naszej gospodarki do dalszych
wysitkéw w_kierunku usprawnienia swej pra)cy, wykorzysta-
nia wszystkich rezerw w niej tkwigcych, zastosowania przo-
dujgcych metod, a tym samym przyspieszenie budowy Siocja-
llzimu' w naszym kraju. (6V. K.j

Jak pracujg nasi transportorucy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

SZKOtLA PRZODOWNICTWA PRACY
NA STACJI BYDGOSzCZ

(O) Szkota przodownictwa pracy — to jedna z najnow-
szych form masowego szkolenia fachowego pracownikéw —
bez odrywania ich od normalnego «toku pracy.

Szkolenie w ramach sizkoly przodownictwa pracy podjeta
jako jednia z pierwszych jednostek kolejowych Stacja Byd-
goszcz Gt Szkolgcymi byli: dyzurny ruchu Rosiek! d usta-
wiacz Kowalski, ktédrzy osiggniecia swe przekazywali grupie

wspottowarzyszy pracy sposréd zalogi stacyjnej, w liczbie
18 os6b.
Ustalony program szkolenia — w ilo$ci 30 godzin — obej-

mowat zajecia praktyczne, potaczone z pokazami praktycz-
nymi, opartymi na doswiadczenjajch przoidownikéw pracy
prowadzacych szkolenie. Wyktady teoretyczne jak 1 pokazy
na miejscu, w Itofcu wykonywania poszczeg6lnych czynnosci
na stacji, dotyczyly m. ,in.: 1) lgczenia rozrzagdu wagonoéow
z réwnoczesnym zestawianiem ,poiciggéw, 2) udoskonalenia
sposobéw przetaczania, 3) operatywnego planowania pracy
manewrowej, 4 ekonomicznych ruchéw parowozu, manewro-
wego dtp.

W wyniku szkolenia wydajno$¢ praicy u szkolonych ulegta
znacznej poprawie. Poprawa ta wyrazita sig we wzroscie
ilosci przerobionych wagonéw oraz wizro$cie iloéci zaoszcze-
dzonych pairowozo-godizin.

REALIZACJA ZOBOWIAZAN MASZYNISTOW PKP
W ZAKRESIE WOZENIA CIEZKICH POCIAGOW

(O) Wielu maszynistébw PKP m i juz zia sobg powazne sale-
oesy® w zakresie wspéizawodnictwa o wozenie cigzkich po<-
ciqgow. Wspétzawodnictwo to, szeroko stosowane w Zwigzku
Radzieckjm., przynosi ogromne korzy$ci zaréwno w zakresie
«n a$é$ci wegla, jak i ekonomicznego wykorzystania ta-

Np. 36 druzyn parowozowych z Rzeszowa, realizujac zobo-
wigzania lipcowe, przeprowadzita 147 ciezkich pociggéw, prze-
wozac 26534 fony ponad normalne obcigzenie. Najcigzsze
brutto (2254 tony) prowadzit maszynista Stefan Szarek na pa_
rozwozie Ty 45- Powazne wyniki osiggneli, tez maszynisci:
Zelazko, Bytnar i inni. Maszymistai RyS iz Zurawicy prowa-
dzit do Krakowa pocigg o /Ciezarze 2502 tohy, utrzymujac
przy tym _planowy ozais jazdy.

Maszyniéci Brochowa przewiezli w ciggu il miesigca 21 min
ton brutto ponad plan i zaoszczedzili przeszto 660 iton wegla.
Dla uczczenia Dnia Kolejarza — zobowigzaili sile wiozi¢ pociagi,
z obcigzeniem przekraczajgcym 2500 (ton przy nienagannym
stanie tefchnicznym parowozu. Maszynisci DOKP Gdansk wo-
z3 pociggi towarowe z obcigzeniem przekraczajgcym ustalo-
ne normy o 12—45%. Maszynisci parowozowni Przemy$l —
idzigki tej formie wspoétzawodnictwa przewiezli w | pétoczu
br. I249 tiys. ton towaréw ponad plain i jZaoszczedzit 980 ton
wegla.

SUKCESY PAROWOZOWNI SKIERNIEWICKIEJ

W okresie przygotowarn do jesiennych przewozéw roku
ubiegtego na terenie parowozowni iskierniewickdej rzucono
wezwanie: ,.anii jednej lawarii, ani jednego zeipisutego paro-
woéz,u“* Przodujagcy pracownicy zmobilizowali caty kolektyw
do realizacji tego hasta ii przetamali r6zne trudnosci,, istniejace
na terenie /tego zaktadu. Hasto to podchwycili rowniez warisz,_.
itaiowcy. Od tej pory ido chwili obecnej zdarzyt si¢ zaledwie
jeden wypadek wycofania z ruchu parowozu.

Druzyny parowozowe irywaliizuja ze sobg o utrzymanie pa-
rowozu w statej gotowos$oii do drogi, aby miedzy jednym po-
ciggiem, a drugim nie trzeba bylo traci¢ czasu na wieksze
naprawy. Maszynisci i ich pomocnicy otaczajg stalg troska
swoje parowozy i wspéizawodniczg w oszczednosci wegla.
O sukcesach w zakresie oszczednos$ci paliwa Swiadczy fakt,
ze podczas gdy w roku 1953 zaoszczedzono 6000 ton wegla,
\évoogiat,gu potowy roku 1954 oszczedno$¢ ta wynosi okoto

on.

W parowozowni skierniewickiej .nie ma jednego maszynisty,
ktoremu obca bytaby isprawa cigezkich pociggéw. Kazdy
z nich prowadzi pociggi o ciezarze okoto 2300 ton, podczas
g%{oirozk}ad jazdy przewiduje na ich szlakach ciezar pociggu

ton.

Dzieki wspélnemu wysitkowi maszynistéw 1 ich pomocni-
kéw: Kaminskiego, Debskiego, Fr. Burzynskiego, Jagiefly,
Ani Karwata, Murawy,, Cabana, ZySa i innych, dzieki wy-

sitkom warsztatowcé4w, parowozownia skierniewicka wybija
sie coraz bardziej ma. czolo w zakresie wspoétzawodnictwa.
W IV kwartale roku ub. wybita sie¢ ona ma pierwsze miejsce
w dyrekcji Warszawiakiej, a w | 'kwartale roku biez. zajeta
juz pierwsze miejsce w kraju. Pomimo tych sukceséw paro-
wozownia skierniewicka nie otrzymata, sztandaru przechod-
niego. Musiata zadowoli¢ sie dyplomem, poniewaz jest pla-
cowka drugiej klasy, a sztandar przechodni otrzymuje ziado-
bre wyniki jedynie parowozownia | klasy. Pracownicy tej
parowozowni marzg jednak o Zdobyciu obowigzkéw zaktadu
| klasy i dalszych sukcesach, az dlo zdobycia sztandaru prze.

ehodmiego.
* * *

W parowozowni skierniewickiej Swieci przyktadem wzorowy
pracownik Starszy maiszymiilSta Sltefam Kaminski, ktéry ma za
sobg 28 lat pracy na parowozie. Przerwe w Swej pracy miat
w okresie okupacji hitlerowskiej, ale natychmiast po wyz-
woleniu zgtosit sie na stuzbe w kolejnictwie. Jezdzit ,na .ré6z-
nych typach lokomotyw: Oik-1, Ty-2, Ty-45. Przy tym ostat-
nim pozostat do dzisiaj,. Jego parowdz. Ty-45-l46 zaoszczedzit
od wrze$nia uib. roku do korica czerwca br. ponad 400 ton
wegla,. Utrzymuje maszyne w idealnym staniel nie dopuszcza
do istraty pary. Rury ptomlenicoiwe stara sne utrzymywacé
jalk najczysciej, bo sadza., to najwigkszy wrég i marnotrawca
ciepta- Przez zmigkczanie wody soidafoisem zapobiega osadztau
niu sie kamienia w kotle przez co przediuza okres przebiegu
parowozu. Ob. Kaminski potrafi doskonale godzi¢ oszczed-
no$¢ wegla* z przewozeniem wiekszego tadunku niz planowany.

KOLEJARZE ZE STACJI WILENSKA
NAJLEPSI W WARSZAWIE

W wyniku podsumowania wispofeiaiwodinijctwai diugofalowego
pracownikéw kolejowych w Warszawie, pierwsze miejsce
zdobyta zaloga dworca Warszawa-Wilefiska, realizujagc podjete
zobowigzania w 104,2%.

M. to. dzieki dobrej pracy .ustawiaczy i stuzby manewrowej,
Zatoga stacji skrocita izmiacranie $redni postéj wagondéw. W
tym okresie utrzymano catkowitg regularno$¢ wyprawianych
pociggéw!. Wyréznit sie tu dyzurny nuchu Zenon Pijo,tek oraz
przodujq}cy ustawiacz Wactaw Trebacki, Drugie miejsce przyz-
nano zalodze Warszawa Wsohodnia.

STOSOWANIE
RADZIECKICH METOD DYSPOZYTORSKICH

Dazgc do usprawnienia swej pracy, dyspozytorzy iz -oddziatu
eksploatagcyjmego t6dz postanowili wprowadzi¢ .po odpowied-
nim przystosowaniu do miejscowych warunké6w ma odcinku
£6dz—Ostréw,,, a od niedawng na odcinku té6dz—Kutno me-
tode pracy dyspozytora radzieckiego P. Sudnikowa, Pierwsi,
izaozeli stosowac te metode dyspozytorzy Zygmunt Piotrow-
ski i Jerzy Stofcfisz. N;aid realizacja ijijlch jzadan -czuwa dyspo-
zytor oddziatowy Walctaw Wierzbicki, ktéry udziela im jpo-
mocy i (cennych wskazowek.

Nawigzanie jdaleko ldgcej wspéipracy z dyspozytorami od-
dziatu eksploatacyjnego Ostréow dato dobre wyniki. Zmniej-
szono ilo§¢ (czyninych parowozéw na tym odcinku oraz pod-

niissiiono przebieg dobowy. Wspdiczynnik obrotu wagonéw
towarowych za pierwszg dekade sierpnia br. wykonano
w  105%.

TRANSPORT DROGOWY

DUZE OSIAGNIECIE
KIEROWCY PIOTRA DABROWSKIEGO

(A. t.) Kierowca Piotr Dagbrowski jz Ekspozytury- PKS
w Ostrowie Wikp. na -autobusie marki Chiausson osiggnat
iprzebieg .miedzyniaprawczy bez naprawy gtéwnej 303200 tom.

Na ten temat kierowca Dagbrowski dzieli sie nast. uwagami.

i,Obejmujac w rdku 1»9 nowy przydzielony do nasze]
Ekspozytury autobus — w pierwszym .rzedzie zapoznatem sie
doktadnie mjego urzadzeniem, zasadniczg kwestig w .poczat-
kowym okresie eksploatacji nowego jautobusu byto dotarcie
silnika., ktére staratem sig utrzymac przez 10000 km. W tym -
ze okresie na liniilstaratem Isi¢ przy wspoipracy konduktorow
i konduktorek utrzymaé¢ jdopuszczalny tadunek, a zarazem



TRANSPORT

w czasie j«aizidy nie dopuszcza¢ do przegrzania i na nieréw-
nosciach terenu odpowiedirn o mamipulowa¢ przektadniami

Przez przychodzenie wcze$niej — nawet godzine przed wy-
jazdem — staratem sie sprawdzaé¢ stan autobusu, a «réwno-
cze$nie nie dopuséci¢ ido wyjazdu na linie przeid daniem rol-
nikowi odpowiedniej jtemperatury. Spepjailng uwage zwraca-
tem na «o w Okresie izimowym. Przy eksploatacji szczeg6lng
uwage zwracalem na odpowiednig konserwacje uwidacznia-
jqcz} si¢ w przeprowadzeniu w odpowiednim czasie zabiegéw
profjlakityoznych: smarowanie, zmiana oleju., a takze sam
czesto izagtadallem do filtra olejowego i czy$citem go. Do
uzyskania tego osia,gnis]ecia duzo mi pomogto uczeszczanie na
szkolenie wewingtirzzaktiadowe",

DZIALALNOSC PLACOWEK SPEDYCYJNYCH

(A. £.) W ciagu 1953 roku placéwki «spedycyjne zatadowa-
ty tacznLe 62163 tony,, natoimiast wptywy osiggnety w kwocie

5443 H27 zhi (po odliczeniu naleznos$ci iz tytutu wyptaconego
przewoznego).
IPluiny pracy dla placowek spedycyjnych na rok biezacy

zostaty powiekszone czterokrotnie.

Po podsumowaniu wynikéw | poétrocza br. okazalo sie, ze
placéwki osiagnety wplywy 6247 519 zit zatadowujac 63 947 ton
tadunkéw. Z tego wiidzumy, ze osiggnigecie w jtym péroczu
przewyzsza nieco wyniki catego iroiku ubiegtego. Ale plano-
wane zadania we wptywach zostaly wykonane w 82,1%.

Planowe zadania na | poregcze wykonaly i przekroczyly pla-
cowki spedycyjne w Okreggach PKS Gdansk, Kraikéw, War-
szawa i Wroclaw.

Sie¢ placéwek spedycyjnych coraz bardziej rozszerza s.3.
,Na dziern 30 czerwca br. byto urucho,m«ionych 82 placowki a¢
do konca roku liczba ta wzro$nie do .

Aby placéwki spedycyjne mogly petniej rozwingé swa dzia-
talnos¢ wykona¢ . przekroczy¢ plany praicy na rok biezajcy
i przynie$s¢ jeszcze wieksze oszczedno$ci gospo«dairce trans-
portowej — konieczne jest. aby w najblizszym jczasie zostaly
wydane zarzadzenia odno$nie:

1. ograniczenia wyjazdéw samochod6éw cigzarowych trans-
portu resortowego poza dozwolony promien jazdy (gra-
nice powiatu);

2. wprowadzenia obowigzku zgtaszania sig w placéwkach
spedycyjnych samochodéw ciezarowych, a nie tylko —
laik dotychczas — zatadowanych ponizej 50%.

EKSPOZYTURA OSOBOWA PKS W POZNANIU
ZAJELA | MIEJSCE WE WSPOLZAWODNICTWIE

(MM) Ekspozytura osobowa PKS w Poznaniu zdobyta ostat-
nio za dobre wyniki we wspo6tzawodnictwie zespotowym i in-
dywidualnym iz 12 ekspozyturami okregu — przechodni pro-
porzec wspoétzawodnictwa.

Dziekii realizacji podjetych zobowigzan, pracownicy ekspo-
zytury poznanskiej przewiezli w | poétroczu br. — 1405739
pasazerow, tj. o Okoto 200000 wiecej iniz w «roku 1953. Plan
za | poétrocze bir. zostat wykonany w 10.275%. Zaoszczedzono
znaczne iloéci palliwa i ogumienia.

Przodujgcy kieroiwjca Franciszek Brych podejmujgc wspot-
zawodnictwo pod hastem »»M6j samochéd Swiadczy o mnie“f

nSEArTsO Wo™ ™ '3 350 W° tam be,Z re,m<mé&u- oszczed-
6l.letni Ifienawioa Jézef Komiinkiewiiaz grzejechal na swym
samochoidizie adi ostatnig) naprawy 185000 ikm.
Na odbytej naradzie calej zatogi zobowigzano aie Wykona¢
tegiaroloany pilan do dn. 15 ®ru.dnd.a br.
* * *

Ministerstwo TIrsmsipoittu
dalszym 13 kierowcom samochodowym
itanskilego odznaki .Wzorowego Kierowcy“: w tym 11 kie-
rowcow otasyrmato odznaka | mstopnia, g pozostal! D stopnia
Obecnie w Okregu poznanskim loidzmiafci .,Wzorowy Kierowca*
potaiada 150 kierowcow, w tym 135 stopnia J 1S _ Il
stopnia. Odznake otrzymuje kazdy kierowca, ktéry wykaze
hic wzorowg pracg, oszczednoseiaini w paliwie i ogumieniu
oraz bezawaryjng jazda.

*

Drogowego i Lotniczego, nadato
Z wojewo6dztwa poz-

* *

iDiuze sukcesy uzyskali
PKS innych ekspozytur: w .Olsztynie, todzi,
Kaliszu.

Kierowca ekspozytury iPKiS w Ollszltyinie Zygmunt LeS$iniiew-
ski — przejechat ma samochodzie marniki .,Skoda“ 178 ,ty|s. kpi
bez gtéwnego remontu. Siukoes ten osiagnat, dzigki, starannej
konserwacji wozu .i systematycznym przeglagdom technicznym
silnika; zaoszczedzit przy ,tym ponad 2 tysigce litrow paillwa.
Kierowca Les$niewski zostat odznaczony zia sumienng i wzo-
rowg prace .odznaka ,.przodownika,k Pnacy”.

we wspoétzawodnictwie pracoiwiniiby
Jeleniej Goirze,

W Zdunskiej Woli koto toidzl odbyta sie uroczysto$¢ wre-
czenia %roporcéw przechodnich wspélizawodnicitwia za |1
kwartat br. — przodujacym zalogom ekspozytur PKS okregu
tédzkiego. Pierwsze miejsce zdobyli! ipracioiwniiicy ekspozytury
towarowej iw Zdunskiej Woli;, Il miejsce — ekspozytury w
Pabianicach, dalsze mlejisioa przypadly w udziale ekspozytu-
rom w Sieradzu i Wieluniu.

W Umieniu Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego do-
konam®© aktu dekoracji srebrnymi i bragzowymi krzyzami za-
stugi kierowcoéw i przodujgcych pracownikéw ekspozytur.

Srebrny krzyz zastlugi otrzymat ob. Antoszczyk, przodownik
pracy ekspozytury PKS Zdunska Wola. Odzoaiki wzorowego
kieroiwlcy otrzym ali: ob. Marcinkowski z ekspozytury Wielun,
ob. Ciesicotko«wski i ob. Szajnowa z ekspozytury Tomaszéw.
Nagrode MTDiIL w wys. 600 zt przyznano ob. Wilczyriskiemu
i «b. Stankiewiczowi z ekspozytury w Sieradzu.

Na zebraniu aktywu pracownikéw ekspozytury jtowarowej
PKS w Jeleniej Gé6rze — podjeto nowe zobowigzania diugo-
falowe, jktérych warto$¢ wyraza sie sumg 15 miliona ztotych.
Plan roczny bedzie wykonamy do dn. 25 grudnia br.
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Na naradzie pracownikéw ekspozytury PKS w Kaliszu, z
udziatem przedstawicieli partii | rady -zakladowej, podjeto
«liczne zobowigzania wspoétzawodnictwa jpracy. Agitatorzy
aktywu zwigzkowego naswietillllil zatodze znaczenie i korzysci,
jakie jprzynosj diugofalowe wspoétzawodnictwo pracy. Zobo-
wigzania powinny i8¢ w kierunku: ) rytmicznego wykony-
wania zadan planéw produkcyjnych, 2) obmzenia kosztéw
wiasnych,, 3) doktadnosci, ustug.

Pr.acpwnicgl ekspozytury kaliskiej
podjeli nasfepujgce zabawigzania:

Kierowcy samochodéw osobowych i konduktorzy postaino-
wiiili zaoszczedzi€ 5% materiatdw «pednych w stosunku do
obowigzujgcych norm; przedluzyé przebieg opon o 20%;
Utrzymywaé¢ samochody w stande gotowos$ci technicznej; zli-
kwidowa¢ puste przebiegi; przestrzega¢ rozktadowego obstu-
giwania linii pasazerekjoli.

po obszernej dyskusji

KIEROWCA CHULIGAN
SKAZANY NA 8 LAT WIEZIENIA

Kierowca wozu ciezarowego jednego z przedsiebiorstw
panstwowych Stanistaw Bielski wypitl, w towarzystwie trzech
swoich kompanéw, wiekszg iil-oé¢ woédkil. Po libacji Bielski
wisiadt do szoferki z jednym ze wspétbiesiadnikéw i prowa-
dzagc wo6z z nadmierng szybkoscig,, spowodowat $miertelny
wypadek,. Bielsk: tracgc jpanowanie nad Ikiierowniica zabit
przechodzaca przez jezdnie kobiete. Kierowca — chuligan nie
zatrzymat sige, aby udzieli¢ p«omocy ofierze wypadku, lecz
zwiekszyt szybkos¢ i pojechal dalej w kierunku Brédna. Na
jednej z bocznych ulic Pragi, Bielski pozostawit wéz bez opie-
ki i poszedt do domu. Na drugi dzien «zameldowat w komi-
sariacie, ze skradziono mu samochéd. Po przeprowadzeniu
Sledztwa — Bielskiego aresztowano. Sad wojewo6dzki jSkazat
go na 8 lat wiezienia oraz pozbawienia praw wykonywania
ziawodu na przeciag lat pieciu.

PORTY ! ZEGLUGA

SPOTKANIE MINISTRA ZEGLUGI
Z PRZODUJACYMI MARYNARZAMI | RYBAKAMI

th/ttx o~ 1 ., iK-.~wikcy pracy ze isuhukow
PMH, kutréw a trawleréw rybackich, warsztatow ji sieciami.
Ponadto obecna byk: przedstawiciel Zarzagdu Giléwnego ZMP,
Kubik,, przedstawiciel KW PZPR _ Bej.gei-, | Sekretom KM
W PMH — LaibanowAs elllmskl,, Sekretarz Komitetu Partyjnego
Do izebranej miodziezy iprzeméwit w serdecznych stow«aeh
Minister PopLel, wskazujgc na wspaniale osiggnigcia w rozbu-
dowie gospodarki morskiej, uzyskane w ciggu minionego
Dziesieciolecia. ,,Polska stata si¢ panstwem morskim — moéwit
Mun. Popiel — imi¢e tylko dlatego, ze posiadamy 500 km wy-
brzeza, ze wzrést poiteniojat produkcyjny naszej marynarki
handlowej i rybotéwstwa morskiegoi, ze izatetulty radosnym
gwarem pracy nasze porty, lecz dlatego«, ze.w ciggu minio«-
inych jLat wyrosta wspaniata kadra pracownikéw morza.. Z' roku
na «rok coraz! wiecej mtodych ludzi zajmuje stanowiska ofi-
cerskie w PMH i na statkach rybackich®.

Po przemoéwieniu Min. Popiela jodbyta si¢ dyskusja, polczym
mtodzi przo«dowinicy otrzymali wiele nagréd pienigznych
dyplomoéow uznania.

.DAR POMORZA*
POWROCIL Z REJSU SZKOLENIOWEGO

Po. -Mtako dwumieaigoznym rejsie szkoleniowym powrdcit
do Gdym: statek szkolny ,,Dar Pomorza“. W rejsie brali
udziat uczniowie nizszych kurséw Szkoly Morskiej Przepty-
neli, oni z Gdyni przez, Morze Pétnocne s Kanat La. Manche na
Atlantyk, a nastepnie przez Gibraltar ma Morze Srédziemne
i z .powrotem do ipoirtiu macierzystego.

SUKCESY PORTOWCOW GDYNSKICH

W Wojewddzkiej Radzie Zwigzkéw Zawodowych w Gdansku
odlbyla sie w dniu 18 sierpnia br. wspdlna narada, cztonkéw
Kolegium Ministerstwa Zeglugiii ZG Zw. Zaiw. Prac. Zeglugi,
poswiecona analizie wynikow wspoétzawodnictwa pracy w Il
kwartale br. w przedsiebiorstwach podlegtych Ministerstwu
iZeglugi.

Przodujgcym w jtym kwartale przedsigbiorstwem byta
»Anka“ w Gdyni,, ktéra zidobyta sztandar Ministerstwa Zeglugi
i ZG. Z>w. Ziaw(. Prac. Zeglugi. Rybacy ,,Anki“ obnizajgc w
tym kwartale koszt potowu jednego kg ryby o 24,8 proc., wy-
gospodarowali okoto 7 milionéw z} oszczednoSci.

Pigekne wyniki uzyskalil, jrealizujagc umowe zaktadowa, por-
towcy w Gdyni, osiggajac 3350 000 jzt oszczednosci. Portowcy
gdynscy w Il kwartale br. przetadowali metoda szybkos$ciowg
276 stiatk6iW,.. zaoszczedzajagc 15187 statkiogoidzin,, co Stanowi
34,2 proc. czasu jdozwolonego.

PROPORZEC PRZECHODNI POWROCIL DO PLO

M iedizyziaikladowa Komisja ocenita ostatnio wyniki wsp6i-
zawodnictwa za XI kwartat br. miedzy przedsigbiorstwami
resortu Zeglugi: Poi.skte Llmiie Oceaniiczine w Gdyni, Polaka
Zegluga Morska w Szczecinie, .Polskie RatowntiCtwo Okretowe
w Gdyni i Panstwowa Zegluga Przybrzezna.. Tytut przodu-
jqcechci) zaktadu i [proporzec przechodni, zdobyta zaloga PLO
w yni.

O awycdeistwiie PLO zadecydowato przede w,szystlkim .uzys-
kanie majlepszych wskazniko6w wykionamiiia planu przewozow,
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Dzieki dobrej organizacji pracy i racjonalnemu wykorzystaniu
nos$nosci statkéw,, PLO wykonaty pJan przewozow |l kwar-
tatu br. w 1149 proc. w tomomitach i 999 proc. w tonach i w
116,8 proc. we wptywach.

Stata troska marynarzy o jak najekonomiczniejsza prace
przyniosta PLO powazne osiggniecia w obnizce kosztow wlas_
nych. W Il kwartale br. zaoszczedzono 2,53 jproc. paliw ptyn-
nych i*2(02 proc., paliw statych oraz obnizono wydatki dewi-
zowe o0 16,31 proc.

Drugie miejsce ws$réd wspoétzawodniczgcych przedsugbmrstw
zdobyto pollsikie ratownictwo okretowe przed PZM i

M/S ,STALOWA WOLA*"
REALIZUJE OBNIZKE KOSZTOW WEASNYCH

radiotielegram od zalogi m/s .,Stalowa
Wola“, ikitéiry donosi, ze marynarze na zebraniu dyskusyjnym
nad dalszymi mozliwo$ciami obnizenia kosztéw wtasnych
przedsigbiorstwa, podjeli cenne zabowigzamiie. ,M. in. zaloga
maszynowa postanowita zimimiejiszy¢ zuzycie paliwa, smaréw
1 innych materiatow rozchodowych, a zaloga poktadowa —
skréci¢ zaplanowany iczas konserwacll poktadu wodoszczelne-
go o 25%. Ponadto marynarze podjeli jszereg zobowigzan in-
dywidualnych, majagcych ma celu dalsze usprawnienie pracy,
skrécenie czasu rob6t konserwacyjnych i remontowych oraz
obnizenie do minimum zakupéw zagranica.

Z morza nadszedt

ROBOTNICY PRZELADUNKOWI
ZREALIZOWALI PLAN ROCZNY

dekadzie sierpnia WydizJiiat I':l portu gdynskiego za-
meldowat o peftiyim wyteanianm rocznego planu ipirzetaidlunlku
drewniat Sukces ten nie iprzyszed! tatwo,, sami robotnicy por-
towi '‘bowiem nie mogliby w ciggu 7m|eS|ecy wykonaé¢ swego
rocznego zadania, gdyby nie wydlatna p,omoic 'Pracownikéw
innych przedsigbiorstw,, ia szczeg6lnie z Kolejowego Przedsig-
biorstwa Rob6t tadunkowych, ktoérzy przyszli portowcom z
pomoca w najgrozniejszych dniach szczytéw iprzeladunlko-
wylch. Nie umniejsza Ito jednak zastiug robotnik6w tego Wy-
dziatu, ktoérzy robili wszystko, aby siwe zadania pianowe wy-
kona¢, aiby wagony i statki byty w terminie wytadowane li za-
tadowane. N;a -szczeg6lng pochwate zastuguja brygady Gitlera,
Gladcziuka i Dra-nkiewicza, kt6ére jsiwg ofiairno$cig i swyim za-
patem ‘diyikitowaly tempo roibét, stajac sie wzorem nie tylko
dla pracownikéw Wydziatu IIl, lecz dla zatogi catego iportu
gdanskiego.

w |

CO CZYTAC

ZASADY EKSPLOATACJI
W TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM

,Transportu“ omawialiS§my bro-
szure inz. T. Sokotowskiego ipt. Wskazniki techniczno eks-
pLoataicyjine w transpo”cie samochodowym®“. Byta to pierw-
sza z cyklu broszur szkoleniowych, przeznaczonych dlia pio-
trzeb stuzb jtransportowych i przedsiebiorstw przewozowych,
Obecnie ukazata sie druga broszura z tego cyklu,, jopracowa-
na réwniez prziez inz. T. Sokolowskiego'. Tematem teij brosizu-
ry sa zasady eksploatacji w transporcie samo)chodlowym. Obie
broszury uzupetniajg sie¢ wzajemne i tworzg jaik igdyiby jedng
catoé¢, obejmujgca krotki wyktad z zjafcresu transportu sa-
mochodowego. Jednakze kazda z broszur nie .moze by¢ trak-
towana zupetnie samodzielnie, gdyz kazda z mich, sama w so-
bie stanowi cato$¢ tematyczng. Broszura obecnie wydana ma
Charakter bairdziiej og6lny i dlatego moze powinna byta: by¢
wydana wcze$niej. Wydaijgsie rowniez,, ze wskazane by byto
uzupetni¢ ten cykl brosizui o transpor/cie samochodowym te-
matem ,.plancwanie transportu samochodowego*¥ Trzy tego
typu broszury j'dwie ijuz wydane i tirzecia proponowana) byty-
by bardzo praktycznym kompletem popularnych podreczni-
kéw, niie/ tylko dlia szkolenia pracownikéw na kursach, jale
rowniez jako podreczna pomoc w jpracy dlia ki erownikow ko,
morek transportowych., planistéw, dyspozytoréw i mnych
pracownikéw transportu isamochodowego.

Broszura ,Zasady eksploatacji w transporcie samochodo-
wym* ma charakter;, jialk juz wspomnieliémy, bardzieL ogélny
niz broszura o wskaznikach. Na tres¢ omawianej broszury
Sktadajag sie cztery rozdzialy, zawierajgce wiadomo$ci o po-
{azdach tadunkach, organizacji przewoz6éw i jdysponowaniu
aborem.

Wiadomosci o pojazdach samochodowych ujgte w  spos6b
obszerny, ale przystepny, zawierajg poza podzialem pojaz-
doéw, réownlLez krotkie omdéwienie ich zastosowania.

Rozdziat dotyjcizacy Madunkéw podaje przede wszystkim
podstawowe wiadomos$ci o rodzajach tadunkéw i ich opako-
waniach, a nastepnie omawia wtasciwy dobdér tadunkédw do
pojazdéw i na odwrét — wtasciwy dob6r pojazdéow do prze-
wozonych tadunkéw. Specjalnie mocno jest tu podkreslone
zagadnienie sposobu tadowania z punktu widzenia wykorzys-
tania tadownos$ci. Poza tym w rozdziale tym pokrétce omo-
wiono urzadzenia tadunkowe.

Rozdziat trziejci poSwigcony jest organizacji przewoz6éw. Po-
wazna czg$¢ tego rozdziatu jest poSwiecona, omdéwieniu spe-
cyfiki transportu samochodowego w réznych branzach. Autor
zadat soibie trud sprecyzowania zadan transportu w poszcze-
g6lnych dziedzinach gospodarczych i okre$lenia dlia mich wtas-
ciwego taboru oiraz warunkéw organizacyjnych i technicznych
pracy tego jtaborul Oczywiscie jest iloujete w duzym skrécie,
jednakze trzeba stwierdzi¢, ze tego rodzaju ujecie znajduje-

w naszym fachowym piSmiennictwie po raz pierwszy.
Podkreslenle specyfiki pracy transportu samochodowego w

W czerwcowym numerze
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réznych branzach ma- duze znaczenie dlia jego wtasciwego zor-

ganizowania, i w konsekwencji dlia lepszego wykorzystania

taboru i lepszego zabezpieczenia potrzeb transportowych da-
nej branzy; jest (to bardzo istotne zagadnienie, do ktérego
wrécimy jeszcze w niniejszej recenzji.

W dalszym ciagu rozdziatu trzeciego inz. Sokotowski oma-
wia pokrétce formy organizacyjne transportu samochodowego,
zasady organizowania przewozow i zasady uzytkowania po-
jaizdow.

Rozdziatl czwarty ,dysponowanie przewoz6ow"“ jest poswigco-
ny pracy dyspozytora. Rozdziat ten to 40% catej broszury
i jednoczes$nie pierwszy w Polsce podrecznik w zakresie pra-
cy dyspozytora samochodéwego. W rozdziale czwartym sa
omoéwione zasady i technika planowania wykonawczego prze-
wozoéw, zadania dyspozytora i orgamuzacja miejsca jego pracy
oraz podane zasady zawierania umoéw pomiedzy Kkierowcami
i kierownictwem przewozéw. Poza tym rozdziat ten jest zilu-
strowany konkretnymi przyktadami pracy dyspozytora.

Rozdziat powyzszy jest najbardziej godny podkresienia w
catej jbroszurze. Juz .od daiwna odczuwa sig brak podrecznika
dla dyspozytora!l. Praca dyspozytora samo|ehoidowego nie jest
dotychczas unormowana zadnymi instrukcjami ogolinie obo-
wigzujgcymi. Instrukc#]e wewnetrznie wydawane przez rézne
Unistytujeje dlia Swoich jednostek w Zzakresie omawianym
sg niedoskonate i zorganiiizowairAle pracy dyspozytora jzalezne
jest prawie wytacznie od jego inicjatywy,, posiadanych wia-
domosci i zdolno$ci organizacyjnych. Jest rzecza oczyw,.ista, ze
w tej sytuacji prawie wszystkie komdrki dyspozytorskie nie
sg witasciwie ustawione ji sposéb ich pracy pozostawia wiele
do zyczenia. Zasady pracy dyspozytora, opracowane przez
inz.. Sokotowskiego,, majg charakter jinstruktazowy i dlatego

esbedg przydatne prawdopodobnie do opracowywania instruk-

cji wewnetrznych. Jednakze nie mozna uwaza¢ czwartego
rozdzialu omawianej broszury za wyczerpanie tematu ,dyspo-
zytor samochodowy“. Temat jten powinien znalez¢ sizersize
opracowanie. Uwazam, ze powinien by¢ osobny podrecznik
poswigcony pracy dyspozytora.

W planie jbroszur, ktéry byt jw swolim czasie opublikowany
na tamach ,Transportu“, byt podany omawiany temat, jako
osobna pozycja broszurowa. Mamy nadzieje, ze ,Wydawnic-
twa Komunikacyjnie* w niedtugim czasie bro-szure takg wy-
dadza, a ze wzgledéw, o ktérych wyzej wspomniatem,, wy-
danie'takiej broszury trzeba uwaza¢ za sprawe pilng 1 istot-
ng.

Drugie zagadnienie, o ktorym wspomnialem,, a ktore na Uje
broszury inz. Sokolowskiego warto poruszyé, to zagadnienie
specyfiki transportu samochodowego w poszczegélnych dzie-
dzinach gospodarczych. W dotychczasowej literaturze fachowej
zagadnienie to jest traktowane bardzo powierzchownie, gdy
tymczasem zur)elme inaczej — jak wykazuje doswiadczenie —
powinna wyglada¢ oirgairajzacja jtransportu .samochodowego
w le$nictwie, budownictwie, handlu, czy tez przemysSle.

Nie tylko =zresztag organizacja posiada Swojg specyfike w
poszczegdblnych branzach,, ale takze dlia kazdej z nich jest
specyficzny tabor, tadunki, drogi,, formy eksploatacji itp.,
iczyli wszystkie te elementy, z 'ktérych wtadnie powinna wy-
ptywaé¢ organizacja. Niesprecyzowamie tych elementéw i nie-
wykaizanie ich specyfiki wptywa niejednokrotnie na niewtas-
ciwe ustawienie organizacyjne transportu samochodowego w
poszczegodlnych resortach, a co z® tym idzie, na zte wykorzy-
stanie taboru ji zte zabezpieczenie potrzeb transportowych.

Autor poruszyt te zagadnieniai ujat je w formie syntetycz-
nej, co nalezy zapisa¢ na jduzy plus broszury.

Jednakze nie zostaly one wyczerpaine, a raczej zapoczgtko-
wane.

Na obecnym etapie rozwoju transportu samochodowego u
nas. wtadciwe jego ustawienie organizacyjne jest sprawg pod-
stawowg, a wtasdnie jto ustiawcemie powinno wynikac jze specy-
fiki transportu jsamochodowego w poszczegélny|ch branzach.
Wynika stad wniosek, ze zagadnienia te powinny by¢ szerzej
opracowane w fachowej literaturze. Dlatego tez dajemy po
rozwage ,,Wydawnictwom iKiomumikajcyijnym* projek|topraco-
wania cyklu broszur na temat ,(Transport samochodowy w bu-
downictwie“, ,i,..w rolnictwie“, ,...w handlu wewnetrznym,*,

leSnictwie“, itp. Wydaje sie, ze poszczegblne resorty po-

winny wystapic¢ iz jtakg inicjatywa, gdyz same sg w tego typu
wydawnictwach najbardziej zainteresowane, a ,Wydawnic-
twa Komunikacyjne“ powinny umozliwi¢ i zorganizowac¢ cykl
wydawniczy lomawianego charakteru.

Wracajgc do broszury inz. Sokotowskiego to mimo licznych
jej zalet, posiada ona réwniez jpewne braki. Do btedéw me-
rytorycznych mozna zaliczy¢ forme oméwienia, mechanizacji
prac tadunkowych, gdyz temat ten jest poruszony w broszu-
rze za wasko i jednocze$nie za jszeroko. Zia waskoi, poniewaz
nie (podaje wszystkich form mdchainilzaojd i przetadunku. Nie
znaczy to* ze broszura mdlala wyczerpujgco omoéwi¢ te spra-
we, lecz zagadnienie mechanizacji przetadunku powinno byto
by¢ potraktowane podobnie jak. oméwienie rodzajéw pojaz-
déw, tzn., w krétkiej syntetycznej formie, iale catkowicie, a
miie wyrywkowa. Za jszeroko natomiast potraktowano mecha-
nizacje przetadunku jopisujac obszernie dwa urzgdzenia jme-
chaniczne. Opisy te stoja w wyraznej dysproporcji w zesta-
wieniu z calo$cig iziagadnienja mechanizacji.

Broszure nalezy uwaza¢ aa udane i pozyteczne wydawnic-
two. ,.Wydawnictwa Komunikacyjne" stusznie postepuja,
wypuszczajgc coraz wiecej broszur na konkretne tematy;
forma ta jest na dpewnq o wiele lepsza i potrzieibntejsaa w
chwili obecnej jod duzych dziet o charakterze ogélno-encyklo-
pedycznym. Trzeba jjednoczesnie (stwierdzi¢ na przyktadzie
niniejszej broszury, ze ,W K*“lcoraz lepiej 1 staranniej ilus-
truja wydawane ksigzki. Broszura T. Sokotowskiego zawiera
wiele ciekawych i oryginalnych ilustracji,, ktére (czynig ja
bardziej jatrakcyjng i utatwiajg zrozumienie jej tresci.

Na zakornczenie pare danych Informacyjnych: Objetos¢ bro-
szury — 122 strony, naktad — 3 000 egz.. cena 6 z* 80 gir.

Recenzje opracowat
A. KOSTOCKI
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Srodkami transportowymi w rolnictwie sg zaréwno wozy
konne, jaik i coraz powszechniej stosowane samochody cie-
zarowe oraz ciggniki z przyczepami.

Transport w rolnictwie mozemy z punktu widzenia bhp
podzieli¢ na nastepujace czynno$ci: przewdéz ludzi, przewoéz
towaréw oraz obstuga pojazdow.

Omowimy tu Srodki sprzyjajagce bezpiecznej pracy w rol-
niczym transporcie samochodowym.

Przew6z ludzi w rolnictwie obejmuje gtéwnie robotni-
kéw dowozonych do prhc w PGR i gospodarstwach uspote-
cznionych. W tym typie transportu majg miejsce okresowe
nasilenia przewozéw, zwigzane z sezonowos$cig prac w rol-
nictwie w okresach pielegnacji upraw przemystowych,
w okresach zniw, wykopkéw, zwalczania szkodnikéw itp.
Czesto do prac rolnych dowozone sg brygady junakéw i ze-
spotéw ochotniczych z miast, przewozone sg réwniez ekipy
pracownikéw zaktadéw przemystowych w ramach akcji
tacznosci miasta ze wsig.

Przewozy te dokonywane samochodami ciezarowymi lub
przyczepami za ciggnikiem albo samochodem, odbywaja
sie w poréwnaniu z transportem w innych dziedzinach
w bardzo réznorodnych warunkach terenowych, przewaz-
nie po drogach bocznych i polnych.

Wiemy, ze zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministréw
z dn. 8151 r. zakazane jest, ze wzgledu na bezpieczenstwo
przewozéw, uzywanie do przewozu os6b samochodoéw cie-
zarowych i ciggnikbw z przyczepami. Jednakze rozporza-
dzenie to uwzglednia pewne wyjatki, a mianowicie
dow6z pracownikdw do miejsca pracy, przewéz konwo-
jentéw i przew6z zespotdw w ramach akcji tgcznosci mia-
sta ze wsig. Wyjatki te obejmujg wtasnie transport
0s6b w rolnictwie.

Nalezy podkreé$li¢, ze kierowcy pojazdéw samochodo-
wych w rolnictwie posiadajg przewaznie prawo jazdy za-
ledwie kat. Mb.

W zestawieniu tych faktow tkwi zagrozenie wypadko-
we, bowiem stabo wyszkoleni kierowcy pojazdéw samo-
chodowych w rolnictwie przewozg ludzi i towary w ciez-
kich warunkach terenowych i to nie tylko w obrebie
danego gospodarstwa ,ale réwniez na odcinkach drég pu-
blicznych, w poblizu gospodarstw lub miedzy nimi.

Uwypuklenie tego zagadnienia ma na celu zwrdcenie
uwagi kierownictwu PGR i gospodarstw uspotecznionych,
jak wielkg troska nalezy otoczy¢ transport os6b w rol-
nictwie i jak starannie nalezy selekcjonowaé kierowcow
wykonujgcych ten transport.

Przy transporcie towaréw w rolnictwie i leS$nictwie,
a wiec drewna, nawozéw sztucznych, wapna, zboza itd.
wystepuje zagadnienie pracy konwojentow.

Konwojent z reguty peini swag prace na przyczepie lub
ciezarowym samochodzie i moze by¢ narazony zaréwno
na dziatanie substancji szkodliwych (wapno, nawozy sztu-
czne), jak i na zagrozenia mechaniczne przy przemiesz-
czaniu sie towar6w w czasie jazdy, na skutek wstrzasow
itp. Czesto konwojenci, zmeczeni podr6za lub nocnym na-
tadunkiem, $pig w czasie jazdy i tatwo ulegaja wypadkom,
czasami, bardziej obyci, zatracaja poczucie ostroznosci,
wskakujg i wyskakujg w biegu, przechodza w czasie ruchu
pojazdu z przyczepy na samochdd itd.

Do rozwigzania tego zagadnienia prowadzi instruowanie
konwojentéw o mozliwo$ciach zagrozen oraz zagwaranto-
wanie im bezpiecznych stanowisk na pojazdach — co jest
obowigzkiem komérek transportowych w poszczegoéinych
jednostkach rolnych.

W ielkie znaczenie dla bezpieczenstwa transportu samo-
chodowego ma wtasciwa i dobra organizacja pracy oraz
zdyscyplinowanie pracownikéw stuzb transportowych i pa-
sazer6w tym wiecej, ze w warunkach potowych trudno
jest stworzy¢ takie zakazy — a przede wszystkim kontrole
ich stosowania — ktére by gwarantowaly bezpieczenstwo
ruchu.

Obstuga ciggnikéw w rolnictwie wchodzi w zakres tran-
sportu, o ile ciggnik wykonuje prace przewozowe, poza
tym jednak ciggniki sa uzywane przy robotach rolnych
w polu, co juz w zakres transportu nie wchodzi. Poniewaz
jednak, ciggnik w rolnictwie uzywany jest do prac rolnych
i w transporcie na zmiane — bezpieczenstwo obstugi ciag-
nika omoéwimy odnos$nie obu wymienionych typéw prac.

Praca na ciggniku dozwolona jest jedynie osobom,
ktére przeszly specjalne przeszkolenie i posiadajg zezwo-

bezpieczenstwo pracy w transporcie

ROLNICTWIE

lenie kierowania ciggnikiem. Je$li chodzi o kobiety, poza
kwalifikacjami zawodowymi, przepisy powinny iS¢ w kie-
runku zgdania dodatkowej opinii lekarza, specjalisty.

W stosunku do ciggnikéw obowigzujg przepisy ogoine,
dotyczgce ruchu pojazdéw samochodowych, jednak ob-
stuga ciggnika moze wywotaé zagrozenia specjalne, zwig-
mzane wylgcznie z tego typu praca.

Kierowca ciggnika odpowiada za prace catego zespotu.
Do niego nalezy kontrola ci$nienia powietrza w ogumie-r
n:u przyczepy, dobry stan urzadzen zaczepowych, dopil-
nowanie, aby tadunek nie przekraczat .przepisowego ob-,
cigzenia przyczepy, ma on obowigzek dostosowac szybkos¢
ciggnika do szybkosci, z jaka moze porusza¢ sie dana ma-
szyna czy narzedzie rolnicze.

Duze znaczenie dla bhp odgrywa stan urzadzen zacze-
powych. W .razie uszkodzenia urzadzen zaczepowych przy
ciagniku, lub zagubienia niektérych czesci tych urzadzen,
uzytkownik obowigzany jest do natychmiastowego zasta-
pienia brakéw czesciami oryginalnymi lub wykonywanymi
w warsztacie, $ci$le wg wzoréw- oryginalnych — stosowa-
nie bowiem przypadkowych kawatkéw drutu, preta i in-
nych nieprzepisowych prowizorek moze spowodowaé urwa-
nie sie przyczepy badz maszyny towarzyszacej i wypadek.

Nie wolno nikomu obcemu przebywaé¢ w czasie ruchu na
ciggniku; prawo do tego poza kierowca posiada tylko jego
przyuczony pomocnik i to jedynie woéwczas, gdy ciagnik
wyposazony jest w dodatkowe miejsce siedzace lub sto-
jace (podesty, uchwyty).

Przed szkodliwym dziataniem wplywéw atmosferycz-
nych powinna kierowce i jego pomocnika chroni¢ budka,
gwarantujgca jednak dobre pole widzenia. Obstuga ciag-
nika powinna by¢ wyposazona w ubranie robocze letnie
lub zimowe, w zalezno$ci od pory roku.

Waznym czynnikiem higieny pracy kierowcy ciggnika
jest migkkie i elastyczne siedzenie z oparciem dla plecéw.
O ile siedzenie jest metalowe, powinno by¢ dodatkowo
zaopatrzone w elastyczng poduszke.

Przy eksploatacji ciggnika w zespole z innymi maszy-
nami waznym czynnikiem bh.p jest sygnalizacja,. Kierowcy
n.e wolno rozpoczaé jazdy bez dania umdwionego sygna-
tu, a personel obstlugujagcy maszyny i narzedzia w zespole
musi posiada¢ gwizdki i postugiwaé¢ sie umoéwionymi sy-
gnatami dla utrzymania kontaktu z kierowcg. W przy-
padku pracy o zmierzchu lub nocag ciagnik musi miec
dostatecznie silne reflektory.

Bezpieczenstwo przeciwpozarowe odgrywa specjalng wa-
ge w transporcie rolnym. Specjalne zasady obowigzujg
w warunkach potowych przy obchodzeniu sie z paliwami
ptynnymi, ze wzgledu na fatwopalno$¢ wysuszonych na-
sion, zb6z, siana itp. Dlatego potowy punkt zaopatrywa-
nia ciggnikéw w paliwa plynne powinien znajdowac sie
w odlegto$ci co najmniej 100 m od budynkéw, stert zboza
czv siana, postojow furmanek, maszyn i miejsc przecho-
wywania nasion, jponadto powinien by¢ okolony pasem
ochronnym, zaoranym, o szeroko$ci 2 — 3 m. Zakaz pa-
lenia tytoniu i w ogd6le wzniecania ognia musi by¢ w pra-
cach rolnych specjalnie przestrzegany.

Ciagniki zaopatrywane sg czesto w paliwo pltynne z be-
czek. W warunkach potowych nalezy potozy¢ szczegdlny
nacisk na to, by otwieranie beczek z jpaliwem odbywato
sie ostroznie i tylko za pomocag specjalnych kluczy. Nie
wolno w tym celu postugiwa¢ sie innymi narzedziami
lub przedmiotami mogacymi przy uzyciu spowodowaé po-
wstanie iskry, wybuchu i pozaru, ktéry moze rozszerzy¢
sie i przynie$é¢ nieobliczalne straty.

Kierowca, zmuszany pozostawi¢ pojazd samochodowy
bez dozoru, powinien ze wzgledu na bezpieczenstwo zga-
si¢ silnik, wyjg¢ kluczyk stacyjki, zahamowa¢ pojazd —
a na pochytosci poditozy¢ kliny i wigczyé bieg wsteczny
przesuniecia sie

celem uniemozliwienia przypadkowego
pojazdu.
POM i PGR powinny wiele troskliwej opieki poswie-

ci¢ kadrom transportu rolnego, O ile bowiem w mieScie
przy regulacji ruchu i nadzorze milicji kierowca czuje na
kazdym kroku kontrole nad soba, otyle na drogach pol-
nych i wprost w polu zdany jest wylagcznie na wilasng
samokontrole  Sprawa wigc dyscypliny kierowcéw oraz
postawy pracownikbw ma w transporcie rob: m zasadni-
cze znaczenie dla bezpieczenistwa i higieny o wv.



Z prasy fachowej

»Przeglad Kolejowy* z

m-ca sierpnia przynosi m.

ta. dwa artykuty, dotycza-

ce przewozéw jesiennych, a

mianowicie: inz, E. Reim-

harda pt.: ,Zadania stuzby

ruchu w okresie przewo-

z6w jesiennych 1954 r*“

oraz inz. S. Majewskiego

pt.:  ,,Przewozy jesienne w roku 1953 DOKP Gdansk

wnioski na rok 1954“. W swoim artykule inz. Rein-

hard, po naswietleniu ksztatltowania sie przewozéw je-

siennych w latach ubieglych, przechodzi do zadan ja-

kie powinny by¢ wykonane w roku biezacym przez

Stuzbe ruchu, aby przewozy jesienne zostaly wykonane
sprawnie.

Artykut omawia prace stacji i dyspozytoréw, wska”
zujac na duze znaczenie wtasSciwej organizacji pracy
stacji w zakresie gospodarki wagonami, obstugi stacyj-
nych i szlakowych punktéw tadunkowych, rozrzadu
i zestawiania pociagébw. Réwniez powazne zadaniaw za-
kresie sprawnego wykonania przewozéw jesiennych
majg do wykonania oddziaty i dyrekcje kolejowe.

W art. taz. Majewskiego znajdujemy opis realizacji
planu przewozéw w r. 1953 oraz przygotowania DOKP
Gdansk do przewozoéw jesiennych roku biezacego.

Inz. Kulka w artykule pt.: ,Zagadnienie przewozu
i przetadunku rudy“ przedstawia koncepcje" przewozu
rudy w. obrocie z ZSRR w pojemnikach, wskazujac na
zalety i wady tego systemu transportu.

We wrzedniowym numerze ,Przegladu Kolejowego*
obok ,Apelu Krajowej Narady Aktywu Kolejowego*“
znajdujemy m. ta. artykut wiceministra Kolei ob. Po-
pielasa pt.: ,Zagadnienie obnizki kosztéw witasnych*
oraz taz. L. Gehorsama pt.: ,Prowadzenie ciezkich po-
ciggow*“. Referaty na wyzej podane tematy byty przed-
miotem obrad Krajowej Narady Aktywu Kolejowego.

Wiceminister Popielas, omawiajgc zagadnienie obniz-
ki kosztow wilasnych przewozédw, wskazuje m. ta. na
konieczno$é polepszenia wykorzystania tadownos$ci wa-
gonu towarowego. Szczegdlnie mocno podkreslona jest
konieczno$¢ Scistego wykonywania rozktadu jazdy, be-
dacego zelaznym jprawem kolei.

W tym samym numerze ,Przegladu Kolejowego*
znajdujemy ciekawe i pouczajgce ttumaczenia artyku-
tbw z pisma radzieckiego ,Gudok®“, a mianowicie:
Czumaczenki — ,,Sprawa honoru kolejarzy*, Kriwonosa
— ,Nowy etap walki o zwiekszenie ciezaru i szybkosci
pociggéw* oraz Koczmiewa — ,,0O zwiekszenie szybko-

Doswiadczenia z jesiennej

akcji przewozéw roku 1953

podsumowuje we wstep-

nym, obszernym artykule

sierpniowego numeru ,Mo-

toryzaciji“ Lucjan Jawor-

ski. Artykut ten bardzo do-

ktadnie analizuje organiza-

cje i wykonanie przewo-

z6éw jesiennych taborem samochodowym w ubiegtym
roku i na bazie tej analizy stawia postulaty w stosun-
ku do wtasciAvego przeprowadzenia akcji w roku bie-
zacym. Miedzy innymi autor 'porusza takie zagadnie-
nia Jak. organizowanie bezpos$rednich dostaw z pél do
magazynow, unikanie przerzutéw z magazynéw do ma-
gazynéw, wprowadzanie wspoétzawodnictwa miedzy
kierowcami, stosowanie mechanizacji prac ftadunko-
wych, zapewnienie sprawnej tgcznos$ci telefonicznej itd.
Mgr taz. Bogdanwakubowski w tymze numerze ,Mo-
toryzacji* w artykule dyskusyjnym porusza zagadnie-
nie obstugi technicznej i napraw samochodéw. Artykut
ten jest dalszym ciggiem cyklu artykutéw, publikowa-
nych na ten temat na tamach ,Motoryzaciji“; autor, cze-
Sciowo polemizujgc z taz. Gorodeckim, autorem szeregu
poprzednich artykutéow, podaje definicje napraw, sche-
maty organizacyjne napraw i probuje uporzadkowac
cato$¢ zagadnienia. Artykut jest interesujgcy i wydaje

Cena egjMem/piarmu

sie, ze ,Motoryzacja“ powinna rozszerzy¢ deskusje na
ten temat, zapraszajac do niej i innych autoréow. Za~
godmienia poruszane w artykutach wspomnianych wy-
zej wymagaja uporzadkowania.

Zagadnienie budownictwa samochodowego, dotych-
czas nie posiadajace u nas zadnej literatury, obecnie
coraz czesciej znajduje swoje miejsce w literaturze fa-
chowej i w fachowej publicystyce. Ostatnio ukazata sie
ksigzka na ten temat inz. Dumnickiego. Réwniez Wyd.
Komunikacyjne wydaty jbardzo powazng prace Dawi-
dowieza (tlumaczenie z rosyjskiego), a jako powazny
przyczynek do zagadnienia budownictwa garazowego
mozna uwazaé¢ artykut taz. Lasiku&a pt.: ,,Zagadnienie
budownictwa samochodowego, a w szczegdlnosci ga-
razy i parkingéw w miastach** Artykut} ten unosi wie-
le ciekawych elementéw do catos$ci zagadnienia i pole-
camy go do przeczytania naszym czytelnikom. Opubli-
kowany jest w omawianym numerze ,Motoryzacji“.

Z pozostatych artykutéw 8 numeru ,Motoryzaciji*
warto zapoznac sie z biograficznym artykutem magrinz.
P. Solskiego — ,.Zycie i dziatalno$é E. A. Czudakowa“,
w ktérym autor przedstawia po raz pierwszy polskiemu
czytelnikowi tego wielkiego uczonego, jednego z twor-
cOw motoryzacji w ZSRR.

n »Technika

Lotnicza“ w

pien) przynosi réwniez 2 6-
~ pracowania, ktére raczej
nie nosza charakteru tech-

»fc- nicznego, a mianowicie: nu-
mer otwiera wstepny arty-
K B e — kut Dyrektora Zarzgdu Lot-

nictwa Cywilnego mgr taz.
Sergiusza Minerskiego p. t. ,,10 lat lotnictwa cywilnego
Polski Ludowej“.

Drugim opracowaniem jestktorki, ale interesujacy ar-
tykut mgr. taz. Stanistawa Madeyskiego pt.: ,,W spra-
kie gtbwnego portu $migtowcowego Warszawy®“. Au-
tor artykutu stusznie stwierdza, ze pismo poswiecone
zagadnieniom techniki lotniczej musi uwaza¢ za obo-
wigzek zwr6cenie uwagi orbanistow i architektéw,
tworzgcych nowg Warszawe, na sprawe Scistego zloka-
lizowania gtéwnego portu $migtlowcowego w Warsza-
wie. Autor, podajac przyktadowo warunki, jakim wi-
nien odpowiada¢ port $miglowcowy, wskazuje na trzy
miejsca w przypadku urzadzenia portu naziemnego.

1) okolice dworca kolejowego ,Warszawa-Srédmie-

Scie“,

2) ma terenie Parku Kultury i Wypoczynku na Po-
wislu, )

3) w rejonie ulic Marchlewskiego — Zelazna.

W przypadku usytuowania portu lotniczego na da-
chu réwniez trzy warianty: 1) Kolejowy Dworzec Cen-
tratny, 2) Hotel Turystyczny na Placu Jbézefa Stalina,
3) Centralny Urzad Pocztowy na Placu Wareckim.

* # *

W numerze sierpniowym z b. r. miesiecznika ,Mia-
sto* opublikowany =zositat obszerny artykut prof. inz.
W iktora Sudry p. t. ,Techniczna obstuga samochodéw
w miastach®“. Autor wiele miejsca posSwigeca stacjom
obstugi technicznej o charakterze ogé6lnego uzytku,
t. zw. publicznych, zorganizowanych obecnie w ramach
przedsiebiorstwa TOS. stawiajgc to zagadnienie jako
problem pierwszorzednej wagi. Autor m. ta. wysuwa
konieczno$é budowy stacji obstugi o réznych zakre-
sach obstugi, wymieniajagc 8 rodzajow stacji, zaleznie
od programu stacji i terenu jaki. ma obstugiwacd, tj. du-
ze, Srednie i mate miasta. Autor w zakonhczeniu arty-
kutu stwierdza, ze okres$lenie wielko$ci i rodzaju stacji
dla danych warunkéw jest zadaniem technologa obstu-
gi technicznej i napraw samochodéw, prace jednak
na.d wtasciwym ustawieniem zagadnienia obstugi tech-
nicznej na terenie miast prowadzone powinny by¢
z udziatem wszystkich zainteresowanych resortéw,
a przede wszystkim w kontakcie z organami planowa-
nia przestrzennego. Artykut ilustrowany jest rysunka-
mi i zdjeciami stacji obstugi.



