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Z d j ę c i e  na p ie rw sze j s tron ie  o k ła d k i p rze ds taw ia  jeden z eksponatów  na W ys ta w ie  W ro ­
c ła w sk ie j. Jest to „L u b l in  FSC-51“ , p ro du kow a ny  na bazie lic e n c ji radzieckiego samochodu 
G A Z-51“  (pa trz  a rt. na s tr. 316).

Z d j ę c i a  na s tro n ie  289 p rzeds taw ia ją  p rzo d o w n ik ó w  p ra cy  w  transporc ie  d rogow ym : z le ­
w e j s tro n y  B ron is ła w  Skoczylas, zasłużony p rz o d o w n ik  p racy  i -Wzorowy K ie ro w ca  HI s topn ia . 
Zobow iąza ł się na autobusie „S koda“  przejechać bez na p ra w y  g łów n e j 160.000 km , oszczędzając, 
po 100 l i t r ó w  p a liw a  m iesięcznie i ogum ienie — 20.000 oponokm . P lan w  osobokm. ob. Skoczylas 
zobow iąza ł się w ykonać w  120%. Jeździ bez a w a r ii .  Z p ra w e j s tro n y  —  Teodor Baikanowski, W zo­
ro w y  K ie row ca  I I  s topnia. P o d ją ł zobow iązanie p rze jechan ia  na autobusie „S koda“  140.000 km . 
Oszczędza 150 l i t r ó w  p a liw a  m iesięcznie i  na  ogum ien iu  —  20.000 oponokm . ponad norm ę. J e ź - . 
dz i bez a w a rii.
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Ga. G IE R A Ł T O W S K I (Warszawa)

W zm óc w alkę o obniżkę kosztów transportu
I I  Z jazd PZPR  po s taw ił zadanie w ydatnego w zro­

stu  s topy życ iow ej mas pracujących. M ożliw ość re a li­
zac ji tego w ie lk ieg o  zadania pozostaje w  ścis łe j zależ­
ności od pogłębien ia system u oszczędnościowego w  ca­
łe j gospodarce na rodow e j, od poważnego obniżenia ko ­
sztów  W łasnych produikoji. Od ro z m ia ru  oszczędności w  
a d m in is tra c ji pańs tw ow e j i  gospodarczej, od ob n iżk i 
kosztów  w łasnych  p ro d u k c ji w  przem yśle, w  budow n ic ­
tw ie , w  transporc ie , w  obrocie  to w a ro w ym  zależy 
w zrost a k u m u la c ji soc ja lis tycznej. Im  szybciej będzie 
w zrasta ła  aku m u lac ja  socja listyczna, ty m  szybcie j pań­
stwo będzie m og ło  rea lizować postaw ione zadanie w zro ­
stu  stopy życ iow ej, obniża jąc ceny na a r ty k u ły  i  us łu­
g i d la  ludności, wzm agając bu do w n ic tw o  m ieszkaniowe, 
rozszerzając sieć urządzeń ku ltu ra lno -soe ja lnych .

Realizacja  zam ierzeń oszczędnościowych w in n a  być 
pow ażnym  źród łem  w zro s tu  stopy życ iow ej mas p ra ­
cujących. D latego w a lk a  o w zro s t stopy życ iow ej lu d ­
ności je s t n ie roze rw a ln ie  zw iązana z w a lk ą  'o  oszczęd­
ności w  gospodarce narodow e j. „D la  każdego winno- być 
jasne - m ó w ił w  re ferac ie  na I I  Z jeździe  W iceprem ier 
I I . M in c  że każda z ło tó w ka  .nie dodana do budżetu 
państw a ze w zględu na n ie  o-bniżenie w e w łaśc iw ym  
rozm iarze kosztów  w łasnych zniża rea lne dochody lu d ­
ności p ra cu ją ce j; k to  w ięc n ie  w a lczy na leżycie o ob­
n iżkę  kosztów  w łasnych, ten  fa k tyczn ie  dz ia ła  p rzeciw  
podn iesien iu  stopy życ iow ej mas p racu jących “ .

W a lka  o obniżkę kosztów  w łasnych n ie  może m ieć 
cha rak te ru  jednorazow e j a k c ji, a le  w in n a  być p ro w a ­
dzona codziennie i  system atycznie i  .nie ty lk o  przez p la ­
n is tów  i księgow ych, ale przez w szystk ich  p ra cow n ikó w  
przedsięb iorstw , cen tra lnych  zarządów i m in is te rs tw  
R obotn icy, p ra cow n icy  nadzo ru  techn iczno -adm in is tra ­
cy jnego w szystk ich  szczebli, k ie ro w n ic y  zakładów  
przedsięb iorstw , cen tra lnych  zarządów  i reso rtów  — 
każdy na sw o im  odc inku  —  w in n i codzienną, syste­
m atyczną pracą wnosić sw ó j w k ła d  do rea liza c ji zadań 
oszczędnościowych.

D y re k ty w ą  w  ty m  względzie jes t zarządzenie Preze­
sa Rady M in is tró w  z dn ia  7.^.1954 r . w  sp raw ie  w zm o­
żen ia  w a lk i o obn iżen ie  -kosztów. Zarządzenie to na k ła ­
da na w szys tk ie  re so rty  gopodarcze obow iązek zorgan i­
zow an ia  w a lk i o obniżenie kosztów  w łasnych w  sposób 
p lan ow y  i  k o n k re tn y  oraz nadania te j w a lce -charakteru 
system atycznego ruch u  masowego, zm ierzającego do 
osiągnięcia oszczędności w  gospodarce narodow e j.

W  w y n ik u  tego zarządzenia od by ły  się w e w szystk ich  
resortach, a następn ie w  cen tra lnych  zarządach i w  
przedsiębiorstwach, n a rad y  pa rty jn o -e  konom iczne poś­
w ięcone zagadnieniom  w a lk i o obniżkę kosztów  w łas­
nych-. Na naradach tych o-mówio.no dotychczasowe osiąg­
n ięc ia  i b ra k i w  zakresie w a lk i o obniżkę kosztów  w łas­
nych oraz nakreślono program y oszczędnościowe i d ro ­
g i ich re a liz a c ji na przyszłość.

N arady te  -odbyły się w  okresie koniec m a ja  —  lip ie c  
1954 r. P rog ram y w a lk i o -obniżkę kosztów  w łasnych 
nakreślone -na tych  naradach są obecnie rea lizow ane 
i na leży się spodziewać poważnie jszych e fek tów  z tego 
ty tu łu  dopiero począwszy od I I  pó łrocza 1954 r.

Zagadn ien ie o b n iż k i kosztów  w łasnych  nab ie ra  spec­
ja lnego znaczenia w  przedsięb iorstw ach transporto ­
wych. Dotychczas zadania oszczędnościowe s taw iane w  
N arodow ych P lanach Gospodarczych n ie  b y ły  w  pe łn i 
rea lizow ane i przedsięb iorstw a transportow e, a w  szcze­
gólności P o lsk ie  K o le je  P aństwow e, dopuszczały często 
do przekraczania zap lanow anych kosztów, a na w e t do 
podwyższania kosztów  jednostkow ych  przew ozów  w  
stosunku do po rów nyw a lnych  kosztów  ub ieg łych  okre ­
sów.

N a rady  pairtyjino-ekonoimiiczn-e w  resortach Ko-lei, 
T ransp o rtu  Drogowego i  Lo tn iczego oraz Żeg lug i w y ­
kaza ły  z całą ostrością dotychczasowe n iedociągnięcia 
w  zakresie w a lk i o obniżkę kosztów  w łasnych  i nakre ­
ś li ły  p ro g ra m y re a liz a c ji zadań oszczędnościowych na 
przyszłość.

N arady te od-były się w  okresie, k ie d y  rea lizac ja  za­
dań cibniżki kdęztów  w łasnych  przebiegała -niezbyt -po­
m yśln ie . G łów ne przedsięb iorstw a transportow e^—  P ol­
sk ie  K o le je  Państwow e, Państwo-wa K o m u n ikac ja  Sa­
m ochodowa i  Żegluga Śród lądow a —  n ie  w y k o n a ły  po­
s taw ionych  zadań ob n iżk i -kosztów w łasnych.

Ja-k przebiegało w ykonan ie  zadań ob n iżk i kosztów 
w łasnych przewozów  w  I  pó łroczu 1954 r. i ja k ie  stąd 
w y p ły w a ją  w n io sk i d la  zapew nienia pełnego w ykona - 
nan ia  tych  zadań w  przyszłości?

Polskie Koleje Państwowe nie ty lk o , że n ie  w yko na ­
ły  zadań oszczędnościowych, ale p rze kroczy ły  koszty 
jednostkow e przewozów  w  stosunku do -roku ubiegłego, 
¿jadania obn iżk i -kosztów w łasnych  .przewozów -na 
r. 1954 zostały usta lone d la  P K P  ja ko  całości w  wyso­
kości 3,4% w  stosunku do wyko-nania za r. 1953, w  tym  
d la  ko le i no rm a ln o to ro w ych  w  wysokości 3,1%, a d la

Przyjaźń Polsko-Radziecka

gwarancją pokoju, twórczej pracy i dobrobytu k ra ju !
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ko le i w ąsko to row ych  —  11,7%. W ykonan ie  za I pó ł­
rocze 1954 r. w ykazu je , że m im o  zadań o b n iżk i kosz­
tów  w łasnych  ko le je  no rm a lno to row e p rzekroczy ły  
koszt jednos tkow y 1 tonokm  zastępczego *) o 2,8%, 
a ko le je  w ąskotorow e —• o 4,0% w  stosunku do p o ró w ­
nyw a ln ych  kosztów  ro k u  ubiegłego.

P rzekroczenie kosztu jednostkowego 1 tonokm  za­
stępczego na ko le jach no rm a lno to row ych  zostało spo­
wodowane:
a) n iew ykonan iem  zadań przewozowych w  tonokm  za­

stępczych,

b) przekroczeniem  zap lanow anych kosztów przewozów,
c) n ie w ła śc iw ym  kszta łtow an iem  się pracy eksploata­

cy jne j.

P lan w  tonokm  zastępczych został w yko na ny  w  
97,7%, p rz y  czym  rw tonclkm  w  100,5%, a: pasażerokm  — 
w  94,3%. Średnia odległość przewozu 1 tony wzrosła
0 7,7 km , a średnia odległość prze jazdu 1 pasażera zm a­
la ła  o 3,1 k m  w  stosunku do p lanu.

M im o  n iew ykonan ia  p lanu  w  ton okm  zastępczych 
p lan  kosztów  przewozów  został przekroczony o 0,7%, 
p rzy  czym  p rze k roczy ły  p lan  kosztów : służba drogowa 
—  7,1%, służba parowozowa —  3,3%, służba ruch u  — 
1,4%, służba hand low a —  0,4%, p rzy  n iew yko na n iu  za­
p lanow anych  kosztów  przez pozostałe służby.

W  rozb ic iu  na rodzaje ruchu  koszty przewozu ła du n ­
k ó w  zostały przekroczone o 1,2% p rzy  w yko n a n iu  prze­
wozów  w  tonokm  w  100,5%, a koszty przewozu pasaże­
ró w  u trz y m a ły  się na poziom ic p lanu  m im o poważne­
go n iew yko na n ia  przew ozów  w  pasażerokm  (94,4%).

P rzy p ra w id ło w y m  ksz ta łto w an iu  się p racy eksploa­
ta cy jn e j i p rzy  n ieprzekraczan iu  kosztów  o charakterze 
w  zasadzie nieza leżnym  od ruch u , ja k  koszty s łużby d ro­
gowej, koszty przewozu ła d u n kó w  w  zw ią zku  ze w zro ­
stem  średnie j odległości przewozu 1 tony w in n y  u trz y ­
m ać się w  p la n ie  (zm niejszone koszty  na operację po­
czątkow ą i końcow ą >w zw iązku  z n iew ykonan iem  p la ­
n u  n a ła dun ku  w  tonach), a koszty przewozu pasażerów 
w in n y  być zm niejszone w  stosunku do planu.; przez 
odpow iedn ią  regu lac ją  ilo śc i osi i  często tliw ości ruch u  
pociągów w  zw iązku  ze zm nie jszeniem  się przebiegu 
pasażerów można częściowo w p ływ a ć  na zm niejszanie 
się kosztów  przewozów.

N ie p ra w id ło w y  w  s tosunku do założeń p lanow ych  
przebieg procesu eksp loatacyjnego k o le i w y w a r ł zatem 
decydu jący w p ły w  na przekroczenie kosztu jednostko­
wego 1 tonokm  zastępczego. W  ruchu  to w a ro w ym  nie 
został do trzym any p lan ow a ny stosunek tonokm  eksplo­
a tacy jnych  do ta ry fow ych , a zw iększone przebieg i 
eksp loatacyjne pociąga ły za sobą zw iększone przebieg i 
w  b ru tto tonokm .

W  okresie I  półrocza 1954 r. na  ko le ja ch  no rm a lno to ­
row ych  zużyto na w yp rod ukow an ie  1 ton okm  zastęp­
czego o 3,4% w ięce j b ru tto to n o km  n iż  założono w  p la ­
nie. W sku tek  tego koszt je dn os tkow y 1 b ru tto to n o km  
u leg ł w p ra w d z ie  obniżce, n ie  zna lazło  to je dn ak  o d b i­
cia w  koszcie 1 tonokm  zastępczego, w yrażającego e fek­
ty w n ie  w yko rzys taną  pracę przewozową ko le i.

N iew łaśc iw e  ksz ta łto w an ie  się b ru tto to n o k m  w  sto­
sunku  do tonokm  zastępczych m ia ło  m ie jsce w  ro ku  

. 1953 i pow ta rza  się w  ty m  roku . Jest lto w y n ik ie m  spe­
cyficzne j s y tu a c ji na  P K P , gdzie tonokm  i pasażerokm, 
ja ko  w łaśc iw e  ekonom iczne m ie rn ik i przewozowe, są 
re jes trow ane ty lk o  cen tra ln ie , a d y re kc je  okręgowe 
z konieczności pos ługu ją  się m ie rn ik ie m  b ru tto to no km , 
zaś poszczególne służby —  pociągokm , parow ozokm , 
os iokm  itp . W k ła d  p racy  lu d z k ie j, tab o ru  i urządzeń 
jest bezsprzecznie n a jb a rd z ie j zw iązany z b ru tto to no km , 
pociągokm , czy osiokm , je dn ak  w ska źn ik i te n ie  obra­
zu ją  e fe k tu  p ra cy  całego przedsięb iorstw a PK P .

T y lk o  tonokm  i pasażerokm  są pods taw ow ym i w skaź­
n ik a m i p rzew ozow ym i k o le i i  je d yn ie  do tych  jedno­
stek mogą być odnoszone w szystk ie  koszty  przewozów
1 s taw iane zadania ob n iżk i kosztów  tra n sp o rtu ; obn iż­
ka kosztów  przew ozow ych -winna sprow adzić się osta­
tecznie do Obniżenia kosztu jednotikowego 1 ton-akm 
i  1 pasażerokm.

*) itanokm zastępczy jest to suma tonokm ¡taryfowych i  su­
ma pasażerokm.

Co na leży zrobić, aby to zadanie zostało w ykonane, 
alby w  końcu na s tąp ił prze łom  na P K P  w  zakresie e fek­
tyw nośc i w a lk : o obniżkę kosztów  w łasnych?

Na pracę tra n sp o rtu  ko le jow ego składa się d z ia ła l­
ność szeregu służb —  pa row ozow ej, w agonow ej, ruchu, 
hand low e j, d rogow e j itp . i  tys ięcy kom órek  organ iza­
cy jnych  -takich, ja k  stacja , parow ozow nia , oddzia ł eks­
p loa tacy jny , dy re kc ja  okręgowa itp . Synte tycznym , koń ­
cow ym  e fektem  p ro d u k c ji w szystk ich  służb i  jednostek 
o rgan izacy jnych  jest ilość w yko nyw a nych  tonokm  i pa- 
sażeroikm, N a  szczeblu jednak  poszczególnych służb 
lu b  jednostek organ izacy jnych  tonokm  i pasażerokm, 
ja k o  m ie rn ik i p ro d u k c ji n ie  w ystępu ją . Każda służba 
lu b  jednostka organ izacy jna  m a s-wój w łasny  m ie rn ik  
p ro du kc ji, ja k  np. parow ozokm , pociągokm , osiokm , 
b ru tto to no km , u trzym an ie  1 k m  -toru i w ie le , w ie le  in ­
nych.

W  celu zapew nienia o b n iżk i kosztów  w łasnych  prze­
wozów  należy -w p ie rw szym  rzędzie zapew nić p ra w id ło ­
we ksz ta łto w an ie  się w ska źn ikó w  eksp loatacyjnych do 
w ska źn ikó w  przewozowych, t j .  na leży zapewnić kon ­
tro lę , aby s tosunk i p lanow e b ru tto to n o k ilo m e tró w , po- 
c iągokillcm etrów , osio lkilom etrów , itp . do tono i pasaże- 
rok ilo im etrów  n ie  zosta ły  pogorszone.

Z apew n ien ie  poprawnego ksz ta łtow an ia  się tych  sto­
sunków  —  to  p ra w id ło w e  w yko rzys tan ie  taboru  k o le jo ­
wego przez przyśpieszenie ob ro tu  i  zw iększen ie w y k o ­
rzys tan ia  ładow ności w agonów  tow a row ych , zm n ie j­
szenie próżnego przebiegu w agonów  tow a row ych  i  po­
mocniczego przebiegu parow ozów , zm niejszenie prze­
b iegów  eksp loatacyjnych w  ruchu  to w a ro w ym , p o w ię k ­
szenie c iężaru b ru tto  i  ne tto  pociągów tow a row ych , od­
pow iedn ie  regu low an ie  ilośc i osi i  często tliw ości ruchu 
pociągów osobowych w  zależności od fre k w e n c ji pod­
różnych.

Zapew n ien ie  p ra w id ło w y c h  stosunków  w ska źn ikó w  
eksp loatacy jnych do przewozowych je s t nadzw yczaj 
tru d n e  w  w a run kach  k o le jn ic tw a , ale należy szukać 
rozw iązań na tym  odc inku, gdyż ty lk o  tą  drogą można 
doprow adzić do o b n iżk i kosztów  w łasnych  przewozów.

P ra w id ło w e  ksz ta łto w an ie  się w ska źn ikó w  eksploata­
cy jn ych  do p rzew ozow ych s tw arza je dyn ie  m ożliwość 
ob n iżk i kosztów  w łasnych. W łaśc iw a je dn ak  obniżka 
kosztów  w in n a  nastąp ić przez zm niejszenie kosztów  
u trzym an ia  i  eksp loa tac ji taboru , kosztów  u trzym an ia  
sieci drogow ej i  urządzeń s tacy jnych , kosztów  u trz y ­
m an ia  s tac ji, oddzia łów  i  d y re k c ji okręgowych.

K oszty n a p ra w  parow ozów  i  wagonów , koszty p rze­
biegu parow ozów  i  w agonów , koszty u trzym a n ia  sieci 
i w szystk ich  kom ó rek  o rgan izacy jnych  P K P  sk łada ją  
się na koszty przew ozów  ko le jow ych . Zadanie ob n iżk i 
kosztów  w łasnych sprowadza się do tego, aby na po­
szczególnych sk ła dn ikach  kosztów  zapew nić ja k  n a j­
w iększe, ekonom icznie uzasadnione oszczędności, tzn. 
aby obniżyć koszty n a p ra w  tabo ru  i  urządzeń, obniżyć 
koszty n iezbędnych d la  p rzew ozów  przebiegów  parow o­
zów i wagonów , zm nie jszyć koszty  fo rm ow an ia  i  roz- 
fo rm o w yw a n ia  pociągów , koszty u trzym an ia  sieci d ro ­
gowej i  s tac ji itp . D roga zm nie jszen ia  tych  kosztów  — 
to przede w szys tk im  oszczędność m a te ria łó w , lepsza ja ­
kość n a p ra w  i  zw iększenie przebiegów  m iędzynapraw - 
czych taboru , w zrost w yda jnośc i pracy, lik w id a c ja  prze­
rostów  ad m in is tra cy jn ych . R ealizacja  ob n iżk i tych  k o ­
sztów  zależy od na jn iższych kom órek  organizacyjinych, 
a często od po jedynczych p ra cow n ikó w  k o le i —  od m a­
szynisty, spalającego m n ie j w ęgla, od rob o tn ika  w a r­
sztatowego, zużywającego m n ie j b lachy i in nych  m a­
te r ia łó w  do n a p ra w y  parow ozu; od torowego, zaoszczę­
dzającego w ie le  roboczodniów ek i  m a te ria łó w  bez usz­
czerbku d la  s tanu technicznego naw ie rzchn i itp .

W  s tru k tu rz e  na k ła d ó w  przewozowych w  P K P  de­
cydującą pozycją są koszty osobpwe. Fundusz płac w raz 
z na rzu ta m i s tan ow i oko ło 59% nak ładów . Zapew nien ie 
zatem  o h n iż k i kosztów  przewozów  w ym aga ścisłe j dys­
c y p lin y  za trud n ien ia  i  p łac. Dotychczas na ty m  odcin­
ku  by ło  n ie n a jle p ie j. Fundusz płac w zra s ta ł szybcie j n iż  
w zrost przewozów. Jest to w y n ik ie m  pow iązan ia  regu la­
m in ó w  p re m iow an ia  ze W skaźn ikam i eksp loa tacy jnym i, 
w y ra ża ją cym i często n iew łaśc iw ą  pracę ko le i. Zapew ­
n ien ie  p ra w id ło w y c h  stosunków  w ska źn ikó w  eksploata-
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cy jn ych  do przewozowych, o czym  by ła  m ow a w yże j, 
p rzyn ios łoby popraw ę w  tym  zakresie.

W  ¡pracy transp o rtu  ko le jow ego, w  podn ies ien iu  je j 
na now y, w yższy poziom, ta k  ja k  i  w  ¡każdej spraw ie , 
decydu jącą ro lę  spe łn ia ją  ludzie , kad ry , ich  e fe k ty w ­
ność p ro du kcy jna . Tw órcza in ic ja ty w a  mas rodzi no­
we, w ysokoprodukey jne  m etody pracy, pomaga w y k ry ­
wać i  w yko rzys tyw ać reze rw y wew nętrzne. Szczegól­
n ie  w yra źn ie  p rze ja w ia  się to we w spó łzaw odn ic tw ie  
socja lis tycznym , w  ¡ruchu ¡nowatorów p ro d u kc ji, w  
szybk im  ¡rozszerzaniu ¡przodujących m etod pracy. ' 

Rozszerzenie m a rszru tyzac ji przewozów, um asow ie- 
n ie  ruchu  m aszynistów , prowadzących c iężk ie  pociągi, 
opracowanie i  w p row adzen ie  w yso kow yd a jnych  metod 
fo rm ow an ia  i  roz fo rm o w yw a n ia  pociągów, w łaściw e 
regu low an ie  przebiegu w agonów  próżnych, ścisłe p rze­
strzeganie rozk ładu  jazdy  pociągów i inne  przodujące 
m etody prowadzą do po p raw y p racy ko le i, do obn iżk i 
kosztów w łasnych  przewozów.

P ow ażnym  czynn ik iem  w  zakresie ob n iżk i kosztów  
w łasnych  jes t postęp techniczny. E le k try f ik a c ja  ko le i, 
dostawa c iężk ich  pa row ozów  i  wagonów , autom atyzacja  
urządzeń zabezpieczenia i  łączności, m echanizacja p ra ­
cy w  parow ozow niach i  w  wagonorwniach, w  s łużbie 
drogow ej, m echanizacja p rac prze ładunkow ych itp . — 
w szystko to usp raw n ia  pracę ko le i. W a lka  o postęp te ­
chn iczny —  to  w a lk a  o obniżkę kosztów  w łasnych .

Is to tn ym  czyn n ik ie m  ¡w a lk i o koszty p rzew ozów  ko ­
le jo w ych  jes t pogłęb ien ie  i  um ocnien ie  rozrachunku  
gospodarczego w  P K P . Dotychczasowy rozrachunek gos­
podarczy, ogran icza jący się w  zasadzie jedyn ie  do d y ­
re k c ji okręgowych, m a cha rak te r czysto fo rm a ln y  i  n ie  
sp rzy ja  w a lce o obniżkę kosztów  w łasnych. Należy 
w p row adz ić  pe łny  rozrachunek gospodarczy w  do ło­
w ych  ¡komórkach organ izacy jnych  P K P : w  oddziałach 
eksp loa tacy jnych  i drogowych, w  parow ozow niach i  w  
w agonow niach, na  w iększych stacjach itp . oraz og ran i­
czony rozrachunek gospodarczy w e w ną trz  tych  jedno­
stek. O parcie tego rozrachunku  na  p ra w id ło w e j orga­
n iz a c ji p lanow an ia , fina nso w an ia  i  rozliczeń w zm ocn i 
odpow iedzialność poszczególnych kom órek  P K P  za po­
w ierzoną im  pracę. W prow adzen ie  p ra w id ło w y c h  sta­
w ek roz liczen iow ych  pom iędzy ko m ó rka m i P K P  będzie 
je dn ym  i  podstaw ow ych ś rodków  zabezpieczenia ekono­
m icznego ksz ta łto w an ia  się w ska źn ikó w  p racy  eksploa­
ta cy jn e j do przew ozów  i ¡przyczyni się do oszczędnego 
gospodarowania na PKP.

Państwowa Kom unikacja Samochodowa m ia ła  zada­
n ie  Obniżyć koszty w łasne w  1954 r. o 2,56% ¡w stosun­
ku  do roku  ubiegłego. W ykonan ie  I  półrocza 1954 r. 
w yka zu je  n iekorzystne ksz ta łtow an ie  się re a liz a c ji te ­
go zadania. P lanow any koszt je dn os tkow y  I  półrocza 
d la  przewozu ła d u n kó w  został p rzekroczony o 5,7%, 
a d la  przewozu pasażerów le k k o  n ie w yko n a n y  (99,9%).

Na poważne ¡przekroczenie kosztu jednostkowego 1 to-, 
n o km  w p łyn ę ło  .szereg przyczyn-, a przede w szys tk im  
przekroczenie kosztów  przebiegu o 1,8%, przekroczenie 
p łac i  de legacji s łużbow ych k ie row có w  i ich  pom ocn i­
k ó w  na 1 godzinę p racy samochodu o 12,3% oraz prze­
kroczenie kosztów  w ydz ia łow ych  i  ogólnozakładow ych.

Przekroczenie kosztów  przebiegu spowodowane zosta­
ło  n a dm ie rnym  zużyciem  .m ateria łów  ¡pędnych i  ogu- 
rnieniia, p rz y  czym  przekroczenie to  ty m  ba rdz ie j u je ­
m n ie  ¡wpłynęło n a  ksz ta łto w an ie -s ię  kosztu ¡jednostko­
wego ii toinołkm, że w ydajność p racy  sam ochodów .w ło -  
nokrn  na 1 w ozokm  n ie  została w ykonana i w ynosi 
ty lk o  97,4% plainiu.

Poważne przekroczenie bezpośrednich kosztów  oso­
bowych p łac k ie row có w  i ich  pom ocn ików  z n a rzu tam i
0 9,5% zn a jd u je ' częściowe uzasadnienie w  zw iąźku  ze 
w zrostem  w yda jnośc i ¡pracy sam ochodów w  ¡tonokm na
1 godz. pracy o 8,1% w  stosunku do* p lanu, ty m  n ie ­
m n ie j przekroczenie to w p ły w a  u jem n ie  na ksz ta łto w a ­
n ie  się kosztu jednostkowego 1 tonokm . Przekroczenie 
to  jest g łów n ie  w y n ik ie m  nadm ie rnych  godzin na d licz ­
bow ych k ie row ców . N ie  zna jd u je  zupełn ie  uzasadnie­
n ia  ta k  poważne, gdyż olk. 60%, przekroczenie kosztów 
de legacji s łużbow ych k ie row có w  i ich  pom ocn ików .

Przekroczenie g loba lnych  kosztów  w ydz ia łow ych  
i ogólnozakładow ych, ¡mimo ¡nawet przekroczenia p la ­
nu przew ozów  w  tonokm  o 5,5% i  w  pasażerokm  o 2,3% 
n ie  po w in no  m ieć m iejsca. K oszty te m a ją  cha rak te r

w zg lędnie s ta ły  i  w zrost w ag i, zm niejszenie przewozów  
n ie  może w  zasadzie w p ływ a ć  na ich  zmianę. Koszty 
w ydz ia łow e  zostały przekroczone o 5,5%, w  ty m  na 
płacach o 19%, a koszty ogólnozakładowe o  6,6%, w  tym  
rów n ież  na płacach o 9,3%. Poza- ty m  w  kosztach ogól­
nozakładow ych zosta ły poważnie przekroczone koszty 
u trzym an ia  bu dyn ków , koszty u trzym an ia  m agazynów 
oraz w y s tą p iły  znaczne koszty n iep rodukcy jne .

Koszt jednos tkow y i  pasażerokm  zosta ł le kko  zm n ie j­
szony w  s tosunku do p lanu. Na ta k  pom yślne ksz ta łto ­
w an ie  się kosztów  przewozów  pasażerskich w y w a r ł 
przede w szys tk im  w p ły w  w zrost w yda jnośc i p racy 
taboru. W ydajność (w  pasażerokm: .na 1 w ozokm  prze­
biegu w zrosła  o 3,6% w  stosunku do p lanu , a na 1 w o- 
zogodz. p racy  o  8,7%. M im o  ta k  poważnego w zrostu 
w yda jnośc i p racy tab o ru  na nieosiągnięcie  lepszych 
w y n ik ó w  w  zakresie kosztów  w p łynę ło  przekroczenie 
kosztów  przebiegu ną ogum ieniu, na ¡przeglądach tech­
n icznych , napraw ach bieżących i średnich, przekrocze­
n ie  p łac i  de legacji s łużbow ych k ie row có w  i  ko n du k to ­
ró w  ̂  oraz zwiększone na rzu ty  kosztów  w ydz ia łow ych  
i ogólnozakładow ych w  zw iązku  z ich  ogólnym  przekro ­
czeniem.

W  św ie tle  w yko n a n ia  p lanu kosztów  za I  półrocze 
w idać, że decydu jącym i og n iw am i w a lk i o obniżkę ko ­
sztów  P K S  są: w yda jność p ra cy  taboru , godziny nad­
liczbow e i  delegacje s łużbowe ¡kierowców i  ich  pomoc­
n ików , nadm ierne  zużycie m a te ria łó w  pędnych i  ogu­
m ienia , w ysok ie  koszty n a p ra w  taboru , koszty w yd z ia ­
łow e i  ogólnozakładowe.

Na w zros t w yda jnośc i p racy tabo ru  rz u tu je  zw ię k ­
szenie  ̂gotowości technicznej i  w yko rzys ta n ia  taboru, 
w yd łużen ie  dn ia  pracy, zw iększenie szybkości technicz­
ne j i  skrócenie czasu pos to ju  p rzy  operacjach ła d u n ­
kow ych, zw iększenie w yko rzys ta n ia  ładow ności i  p rze­
biegu taboru. W  w a run kach  B K S -u  szczególnej uw ag i 
w ym aga w sp ó łczynn ik  gotowości technicznej, czas po­
s to ju  pod operac jam i ła d u n k o w y m i i  w spó łczynn ik  w y ­
korzystan ia  przebiegu, gdyż na ty m  odc inku  k ry ją  się 
jeszcze poważne rezerw y.

W  w a lce o zm niejszenie kosztów  eksp loa tac ji tabo ru  
doniosłą ro lę  odg ryw a  u regu low an ie  czasu pracy k ie ­
row ców  przez w prow adzen ie  p racy  dw uzm ianow e j 
i tu rnusow e j. T y lk o  w  ten sposób będzie można obn i­
żyć do m in im u m  dotychczas w ie lk ą  ilość godzin n a d li­
czbowych. W łaściw e rozmieszczenie taboru, e lim inu jące  
jego późniejsze p rze rzu ty  oraz u n ika n ie  jazd zbyt da le­
k ic h  w in n o  pozw o lić  na zm niejszenie kosztów  delega­
c ji s łużbow ych 'k ierowców.

Is to tne  znaczenie w  w alce o  zm nie jszenie kosztów  
eksp loa tac ji posiada spraw a ilośc i i  kosztów  na p ra w  
taboru. N isk ie  przecię tne przebieg i m iędzynaprawcze 
taboru, m im o  w ie lk ic h  osiągnięć przodu jących  k ie ro w ­
ców  oraz częste aw a rie  pow odu ją  duże ilośc i napraw . 
Z b y t w ysok ie  są koszty  napraw . Z ak tua lizo w an ie  n o rm  
pracy na stacjach obsługi i  dalsze zakordow an ie prac, 
popraw ien ie  procesów  ¡technologicznych, w prow adzen ie  
reż im u oszczędnościowego i w zm ocnien ie k o n tro li tech­
n icznej w in n o  doprow adzić do obniżenia kosztów  na­
p raw , a um asow ien ie ruchu  k ie row ców -s tu tys ięczn ików , 
w a lka  z a w a ria m i do zm nie jszenia litości i  zakresu ¡na­
praw .

W  św ie tle  danych za I  półrocze w ym aga szczególnej 
uw ag i spraw a kosztów  w yd z ia łow ych  i ogólnozakłado­
w ych. D la  tych  kosztów  w in n y  ibyć ściśle przestrzega­
ne usta lone pre lim ina rze , a ew en tua lne przekroczenia 
surow o i ostro  .kontro lowane.

W  walce o obniżkę kosztów  w łasnych przew ozów  sa­
m ochodowych n ie k tó re  je dn os tk i organ izacyjne P K S  
i  p rzodu jący  k ie ro w c y  zdoby li ju ż  w ie lk ie  doświadcze­
nie. Szeroka popu la ryzac ja  osiągnięć p rzodu jących  e k s ­
pozytur, p rzodu jących  k ie ro w có w  ii ich metod pracy, łą ­
czących w ysoką w yda jność p racy taboru  z oszczędnym 
spa lan iem  m a te ria łó w  pędnych, przekraczaniem  no rm  
przebiegów  ogum ien ia  i  ¡przebiegów m iędzynapraw czych 
sam ochodów w in n a  przyczyn ić się do poważnego obn i­
żenia kosztów  w łasnych przewozów  samochodowych.

Żegluga Śródlądowa n ie  w yko n a ła  rów n ież  w  pe łn i 
zadań obn iżk i kosztów  ¡własnych. W jprawdzie w  po rów ­
na n iu  z r. 1953 nas tąp iła  poważna obniżka kosztów  je d ­
nostkow ych przewozu ła d u n kó w  i  pasażerów, to jednak 
koszty jednostkow e przewozu ła d u n kó w  p lanowane na
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I półrocze 1954 r. zosta ły przekroczone. Żegluga na Od­
rze przekroczy ła  p lanow any koszt jednos tkow y 1 to-no- 
k m  o 44,2%, a Żegluga na W iś le  o 1,3%.

Żegluga na Odrze w yko na ła  p lan przewozów  w  to- 
nokm  zaledw ie w  62,4% (poważne skrócenie średnie j 
odległości przewozu w  stosunku do p lanu) i  to jest 
g łów ną przyczyną ta k  w ie lk ie g o  przekroczenia kosztów.

Żegluga na  W iś le  w yko na ła  p lan  przewozów  w  to- 
no-km w  117,6% a na przekroczenie kosztów poważnie 
w p łyn ę ło  przekroczenie kosztów  ogólnozakładow ych 
(125,5%).

Na leży zaznaczyć, że o ile  w  innych  k ra ja ch  koszty 
przewozów  rzecznych są zbliżone do ko le jow ych , to 
u nas koszt je dn os tkow y 1 tonokm  jest o 50% w yższy 
w  Żegludze ma Odrze i  3 ,5-kro tn ie  w yższy w  Żegludze 
na W iś le  od kosztu 1 tonokm  w  PK P .

Zagadn ien ie zatem  obniżenia kosztu 1 tonokm  w  że­
gludze śród lądow ej ma w ie lk ie  znaczenie d la  dalszego 
ro zw o ju  obu p rzeds ięb iors tw . Obecnie z p u n k tu  w i­
dzenia całości gospodarki narodow e j, w iększość prze­
w ozów  rzecznych jest inie op łacalna i  w  zw iązku  z ty m  
ca ły  w y s iłe k  żeglugi w in ie n  iść w  k ie ru n k u  poważnego 
obniżenia kosztów w łasnych.

W praw dz ie  nasze w a ru n k i wodne nie  są zupełn ie 
korzystne, ty m  n ie m n ie j stosowanie przodu jących me­
tod pracy w zorem  p ra co w n ikó w  tra n sp o rtu  rzecznego 
ZSRR może doprow adzić do poważnego obniżenia ko ­
sztów przewozów. Zw iększen ie średnie j odległości p rze­
wozu, zw iększenie w yko rzys ta n ia  ładowności barek i ob­
ciążenia ho lo w n ików , zw iększenie szybkości technicznej, 
skrócenie posto ju  w  portach i na trasie , pełne w y k o ­
rzystan ie  sezonu naw igacyjnego zw iększy wydajność 
p racy tabo ru  i ty m  s*imym poważnie w p ły n ie  na obn i­
żenie się kosztów  ruchu  i  u trzym an ia  taboru , kosztów

w yd z ia łow ych  i  ogólnozakładow ych na jednostkę pro­
d u k c ji.

Pow ażnym  czynn ik ie m  w  w alce o obn iżen ie  kosztów  
w łasnych jest pogłęb ien ie  i  rozszerzenie zapoczątkowa­
nego rozrachunku  gospodarczego s ta tkó w  i barek.

Zagadn ien ie o b n iż k i kosztów  w łasnych tra n sp o rtu  w  
gospodarce na rodow e j n ie  kończy się na obniżeniu ko­
sztów  w łasnych  przewozów  przeds ięb io rs tw  transp orto ­
w ych. P rzedsięb io rstw a transp o rtow e  w in n y  obniżać 
koszty zleconych im  przewozów. Jednak n ie  w szystk ie  
przewozy, zlecane przez k lie n tó w , są rac jona lne. Z lece­
n ie  przew ozów  ty lk o  n iezbędnych i  na niezbędne odle­
głości jest podstaw ow ym  w a ru n k ie m  obniżania kosztów 
transp o rtu  w  gospodarce narodow e j.

W p ły w  na  to  m a ją  w łaśc iw e  cen tra le  handlowe. Za­
dan iem  ich  w in n o  być ta k ie  k ie ro w a n ie  po toku  ła du n ­
k ó w  w  czasie i p rzestrzeni, aby, w  pe łn i obsługując po­
trzeby  gospodarki na rodow e j, przew ieźć ja k  n a jm n ie j 
i  na  jalk na jk ró tsze  odległości. Oprócz tego poważne 
znaczenie d la  obniżenia kosztów  tra n sp o rtu  iw gospodar­
ce narodow ej posiada w ła śc iw y  podzia ł zadań pom iędzy 
różne rodza je  tra n s p o rtu  (ko le j, żegluga, transp o rt sa­
mochodowy). W  zależności od rodza ju  i masowości ła ­
dunków , odległości, przewozu, w ym aganej szybkości 
transportu , ciążenia nadaw cy i  odb io rcy  do określonego 
środka łramsiportu w in ie n  być w yb ra n y  ta k i rodzaj 
transportu , przewozy k tó ry m  będą na jb a rdz ie j ekono­
miczne. P rzy wstępne j k a lk u la c ji ¡kosztów przewozu n a ­
leży brać pod uwagę nie  ty lk o  czyste koszty przewozu, 
ąle ró w n ie ż  koszty dowozu do głównego środka tra n ­
sportu  i odwozu oraz koszty prze ładunku.

W  ra c jo n a liza c ji przewozów  r w łaśc iw ym  podzia le  za­
dań pom iędzy różne rodzaje transp o rtu  tk w ią  w ie lk ie  
reze rw y zm niejszenia kosztów  tra n sp o rtu  w  gospodarce 
narodow e j.

W . M Ł O D E C K I (Warszawa)

K oordynacja transportu  kolejoinego  
i sam ochodowego ( I I )

(art. dyskusyjny)

W  poprzednim  num erze „T ra n s p o rtu “  om ów iłem  moż­
liw ośc i odciążenia ko le i od przewozów  d la  n ie j n ie re n ­
tow nych  i przerzucenia ich  na tra n s p o rt samochodowy.

O ile  w szystk ie  w spom niane m ożliw ości odciążenia 
ko le i przez tra n sp o rt sam ochodowy m og łyby być w y ­
korzystane, to  sieć k o le jo w a  w  k ra ju  sk łada łaby się 
ty lk o  z l in i i  m ag is tra ln ych  i z l in i i  o w iększym  obcią­
żen iu ; b y łyb y  to  lin ie  z Zagłęb ia Ś ląskiego i  Dolnośląs­
kiego' do w szys tk ich  m ia s t w o jew ódzk ich  z w y lo ta m i 
zagranicę oraz lin ie  łączące W arszawę ze w szys tk im i 
m iastam i w o jew ód zk im i rów n ież  z w y lo ta m i zagran i­
cę; b y ły b y  to  ponadto lin ie  tranzy to w e  w  k ie ru n ka ch  
wschód—zachód i północ— południe. Do sieci te j by ­
ły b y  podłączone, n ie  ob ję te n ią, m iasta pow ia tow e i  in ­
ne w iększe m iasta oraz ważne m iejscowości.

Sieć ko le jow a  no rm a ln o to ro w a  m og łaby być w tedy
0 k ilk a  tysięcy k ilo m e tró w  krótsza, n iż  obecna Na 
sieci te j d la  ce lów  hand low ych  czynne b y ły b y  ty lk o  
w iększe stac je  (węzłow e) oraz stacje położone w  m ia ­
stach p o w ia tow ych  i  w  w iększych m iasteczkach. Za­
m iast obecnie czynnych d la  ce lów  hand low ych  k ilk u  
tysięcy s ta c ji ko le jo w ych , byłołby w tedy  czynnych 
wszystkiego około 1000 stac ji. K o le j pozbyłaby się d u ­
żej ilośc i pociągów zb iorow ych, pew ne j ilośc i ¡bocznic 
ko le jow ych , w  dużym  stopn iu  p racy m anew row e j. P o­
c iąg i tow a row e za trzym yw a łyb y  się -tylko na w ię k ­
szych stacjach, na k tó rych  następow a łby na ładunek
1 w y ładu ne k  wagonów . M ożna sobie w yobrazić , ja k  
duże by łoby  w  tych  w a run kach  osiągnięte przyspiesze­
n ie  szybkości hand low e j pociągów, ja k ie  nastąp iłoby 
zw iększenie ob ro tu  parow ozów  i wagonów , o ile  ła t­
w ie jsze by łoby  zm echanizow anie robót ła du nkow ych  na 
w iększych i  m n ie j licznych  stacjach ko le jow ych , ja k  
w ie lk ie  uzyskanoby oszczędności e ta towe personelu k o ­
le jowego.

P rzerzucenie n ie re n tow n ych  przew ozów  na transp o rt 
sam ochodowy —  to  w  sku tka ch  stosunkow o n ie w ie lk ie  
zm niejszenie p racy przewozowej ko le i, przede wszyst­
k im  o ten  je j rodzaj, k tó ry  za trud n ia  n ieekonom iczn ie 
stosunkow o dużą ilość taboru  i  poch łan ia  duży procen t 
zdolności przepustow ej l in i i  i  w ę z łów  ko le jow ych . K o ­
le j, pozbyw ając się stosunkow o m a łe j ilośc i sw o je j do­
tychczasowej p racy przewozowej, zyskałaby bez żad­
nych  p ra w ie  doda tkow ych  in w e s ty c ji możność w y k o ­
nan ia  sobie w łaśc iw e j p racy przew ozow ej k ilk a  razy 
w iększej, n iż  przekazana tra n sp o rto w i sam ochodowe­
mu.

A b y  ca ła  ta koncepcja m ogła być w prow adzona w  
życie —• m us ia łyb y  być potw orzone na w iększych stac­
jach ko le jow ych , na ¡których odbyw a łby  się na ładunek 
i  w y ładu ne k  w agonów  i d robn icy , k o m ó rk i pub liczne­
go p rzew oźn ika  ¡samochodowego, k tó ry  ob s łu g iw a łb y  
re jo n  ciążenia kom un ikacy jnego , p rzy leg ły  do danej 
s tac ji. Ześrodkow anie n a ła dun ku  i  w y ła d u n k u  wago­
nów  ty lk o  na w iększych stacjach, oprócz in n ych  ko­
rzyści, znacznie u ła tw iło b y  w łaśc iw e  zorgan izow anie 
publicznego transp o rtu  samochodowego w  -terenie.

Zachodzi py tan ie , czy przerzucenie przew ozów  n ie ­
ren to w n ych  z k o le i na  transp o rt sam ochodowy nie  spo­
w odu je  przeciążenia transp o rtu  samochodowego? Czy 
starczy nam  ju ż  s-aimo-ćhod-ów, -żeby m ożna by ło  ¡przy­
stąp ić do re a liza c ji te j koncepcji?

D zis ie jszy transp o rt sam ochodowy w  te ren ie  p rzy  
dużych stacjach ko le jow ych , a w ięc przew ażn ie  w  m ia ­
stach pow ia tow ych , rep rezen tu je  k ilkadz ies ią t samocho­
dów, obsługujących każdą stację  i  będących w  posia­
dan iu  -k ilkudziesięciu  uży tko w n ikó w . Nii-c dziwnego, że 
p rzy  ta k  rozprosżonej gospodarce w yko rzys ta n ie  samo­
chodów je s t -niew ielkie, zarów no odnośnie w yko rzys ta ­
nia  czasu dn ia  p racy  samochodów, ja k  ładow ności i  p rze
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biegu; ponadto  n ie  stosu je się w  dostatecznym  rozm ia­
rze przystosow ania sam ochodów do na jrozm aitszych 
prac przewozowych, n ie  jes t zadow ala jąca wysokość 
w spó łczynn ika  gotowości technicznej taboru  itp . W  obec­
ne j gospodarce sam ochodowej tk w ią  b. duże rezerwy. 
Przez dan ie  tra n sp o rto w i sam ochodowem u w  teren ie 
odpow iedn ich ram  organ izacyjnych , reze rw y te będą 

’ m og ły  być w yzw olone i oddane na us ług i gospodarki 
narodow e j, m. in . w  celu prze jęc ia  n ie re n tow n ych  prze­
wozów  ko le jow ych .

Badania przeprowadzane przez In s ty tu t T ransportu  
Samochodowego nad kszta łtow an iem  się przewozów sa­
m ochodowych na teren ie  pewnego p o w ia tu  w ykaza ły , 
że w ie lkość po toków  przew ozow ych pom iędzy m iastem  
a terenem  p o w ia tu  uk ład a  się w  s k a li od 2 do 3 ton 
dziennie, p rzy  czym  po tok; te p łyn ą  we w szystk ich  k ie ­
runkach . Przewozy samochodowe pom iędzy m iastem  
pow ia tow ym , a w iększym  m iastem  w o jew ód zk im  są w  
ska li 25— 30 ton dziennie. Z te j s k a li po toków  w idać, 
że przewozy samochodowe na dalsze odległości m iędzy 
w iększym i m iastam i pow in ny  być skoncentrow ane w  
lękach  jednego przew oźnika , a w ięc p rzew oźn ika  p u t i i j f  
cznego. Przewóz zespołem sam ochodow ym  przez prze­
w oźn ika  publicznego 25 ton  tow a ru  z w yko rzys tan iem  
przebiegu pow rotnego w  po rów nan iu  z dz is ie jszym  roz­
proszeniem  przewożonej masy na samochody przeważ­
n ie  3 tonow e p rzy  przeciw b ieżnych i k rzyżu jących  się 
przebiegach, p rzy  n iew yko rzys tanym  przebiegu po w ro t­
nym  i przew ażnie rówinież n iew yko rzys tane j łado w no ­
ści —  b ije  w  oczy ko losa lną oszczędnością. D latego też 
przewozy m iędzy m ia s ta m i po w in ny  być z reg u ły  do­
meną przew oźnika publicznego.

T a k  samo i przewozy w e w ną trz  pow ia tow e  (wyżej 
wspom niane 2 tony  dziennie) w in ie n  w yko nyw a ć prze­
w o źn ik  pub liczny, organ izu jąc stałe lin ie  samóchodo- 
w e po w szystk ich  drogach b itych .

Trzecią  domeną p rzew oźn ika  samochodowego p u b li­
cznego jest w y ła d u n e k  i na ładunek :na s ta c ji ko le jo w e j 
(dużej) całych w agonów  i d robn icy . Zastosowanie przez 
p rzew oźn ika  publicznego specja lnego tab o ru  (w y w ro t­
k i, c ią g n ik i z przyczepam i itp ,) pozw o li na ła tw e  zme­
chanizow anie pracy, :na zastosowanie system u po toko ­
wego n a ła dun ku  i w y ła d u n ku , przyśpieszy robo ty  ła ­
dunkow e oraz zm nie jszy przestó j wagonów , ja k  ró w ­
n ież pracę m anew row ą  na s tac ji.

Te 3 rodzaje pracy przew ozow ej sam ochodowej po­
w in n y  stanow ić trzon  pracy przew oźnika publicznego. 
W szystko pozostałe może pozostać ja ko  transp o rt w łas­
ny  i branżow y

Z pobieżnych w y liczeń  p rzy  badaniu p ra cy  w yże j 
wspom nianego re jo n u  w y n ik ło , że p rzy  w ła śc iw ym  zor­
gan izow aniu  transp o rtu  samochodowego i w łaśc iw ym  
us taw ien iu  transp o rtu  publicznego i  w łasnego, znacz­
nie  m n ie j n iż  po łow a posiadanych obecnie samochodów 
pow inna  w ystarczyć do w yko na n ia  dotychczasowych 
przew ozów  sam ochodowych. Z tego p rzyk ład u  w idać 
zupe łn ie  jasno, ja k  duże n iew yko rzys tane  m ożliw ości 
tk w ią  jeszcze w  transporc ie  sam ochodowym  i ja k  w ie l­
k ie  tk w i w  n ich  m arn o traw s tw o  społeczne.

O m aw iane zagadnienie zaczyna obecnie p rzyb ie rać 
na ostrości. S ta le zw iększająca się ilość samochodów w  
gospodarce na rodow e j, będąca sk u tk ie m  u ruchom ien ia  
W łasnej p ro d u k c ji sam ochodów w  Polsce Ludo w e j oraz 
stale, pom yśln ie  rosnąca w ie lkość ich  p ro d u k c ji pow o­
du ją , że ju ż  obecnie tra n sp o rt sam ochodowy, a m iędzy 
lr ;nym i i P K S  zaczynają odczuwać b ra k  pracy w  te re ­
nie, chociaż nasycenie gospodarki sam ochodam i w  sto­
sunku  do innych  pańs tw  jes t jeszcze b. małe. A  prze­
le ż  ilość sam ochodów wzrośnie w  c iągu na jb liższych 
ta t i to  dość poważnie. W y tw arza  się dość paradoksalna 
sytuacja. K o l0j  przeciążona pracą odczuwa, b ra k  taboru, 
oorylka się z trudnośc iam i na w ęzłach i n ie k tó ry c h  g łó w ­
nych lin ia c h  i  pom im o tego dźw iga  na sw o ich barkach - 
Poważną ilość przewozów  d la  n ie j n ie typo w ych  k tó ­
re z konieczności w y k o n u je  drogo i nieekonom icznie, 
uczyna odczuwać poważne trudnośc i w  w yko na n iu  

. rzewozów d la  sieb ie  w łaśc iw ych  i s to i przed dy lem a- 
^trn now ych  in w e s tyc ji, z ch w ilą , g d y  samochody, k tó - 
O Ijjogą te  przewozy w ykonać o w ie le  tan ie j i lep ie j,

- n iew yko rzys tane  i s to ją  przed pe rspek tyw ą  pogłę- 
‘cjącego się n iedociążenia —  jeże li w  przyspieszonym

tem pie ,nie p rzys tąp im y do przerzucenia n ie typo w ych  
przewozów  z k o le i na transp o rt samochodowy.

Zapewne, żeby móc opracować p ro je k t u regu low an ia  
gospodarki sam ochodowej w  teren ie, trzeba zbadać 
dotychczasową pracę taboru  samochodowego, okreś lić  
przewozy, k tó re  p o w in n y  prze jść do p rzew oźn ika  p u ­
blicznego i  te, k tó re  pow in ien  zatrzym ać transp o rt re­
sortow y. T rzeba określić  ile  i  ja k iego  taboru  będzie 
potrzebow ał przew oźn ik  pub liczny, okreś lić  jego po­
trzeby in w es tycy jn e  i  ob liczyć ściśle oszczędności ja k ie  
nowe ustaw ien ie  o rgan izacyjne da w  stosunku do obec­
nych kosztów  transp o rtu  samochodowego w  s k a li k ra ­
jow e j.

A by  można by ło  p ra k tyczn ie  badać gospodarkę samo­
chodową w  te ren ie  m usi oczyw iście być opracowana 
n a jp ie rw  m etoda badań i usta lone w ytyczne  d la  prze­
w oźn ika  publicznego w  zakresie jego dzia ła lności.

Zachodzi teraz pytan ie , czy n ie  na leżałoby przepro­
wadzić n a jp ie rw  badań nad w łaśc iw ym  zorgan izow a­
n iem  tra n sp o rtu  samochodowego w  teren ie, a potem  do­
p ie ro  przystąp ić  do badań ko le jo w ych  i  usta len ia  co 
z ko le i na leżałoby przerzucić na transp o rt samocho­
dowy.

Samo badanie dzis ie jszych przewozów samochodo­
w ych  z pom in ięc iem  przewozów, k tó re  m a ją  przejść 
z ko le i, da łoby n ie w ła śc iw y  obraz po toków  samochodo­
wych, a ty m  sam ym  u n ie m o ż liw iło b y  usta len ie  ilości 
i jakości po trzebnych samochodów, ja k  rów n ież  i  w ie l­
kości zaplecza technicznego. D latego też uw hżam , że 
badania trzeba przeprow adzić jednocześnie i  regulow ać 
obydw a zagadnienia kom pleksowo.

To pobieżne om ów ien ie  konieczności przeprow adzen ia 
badań terenow ych nad koordynacją  transp o rtu  samo­
chodowego z k o le jo w y m  i  nad zorgan izow aniem  w łaś­
c iw e j gospodarki sam ochodowej w  te ren ie  w skazu je  na 
ważność zagadnienia i jego znaczenia d la  oszczędności 
w  ogólnej gospodarce narodow e j.

W y n ik i tych  badań będą m ia ły  znaczenie nie ty lk o  
d la  oszczędności na przewozie to w a ró w  i  lu d z i (koszt 
tra n sp o rtu  ko le jow ego i samochodowego rocznie sięga 
k ilk u n a s tu  m ilia rd ó w  zł.), ale będą jednocześnie pod­
staw ą usta len ia  k ie ru n k ó w  dalszego rozw o ju  gospo­
d a rk i ko le jo w e j i  samochodowej w  Polsce, a przede 
w szys tk im  do określen ia  jakości i ilości potrzebnego ta ­
boru  samochodowego, do określen ia  w łaśc iw ych  k ie ­
ru n k ó w  rozw o ju  PKS i TOS, do usta len ia  w ytycznych  
w  przedm iocie  b u do w y  i  organ izow an ia  zak ładów  na­
p ra w  sam ochodowych i w y tw ó rn i części zam iennych, 
do bardzie j dokładnego określen ia  potrzeb terenow ych 
budow y dróg ko łow ych  —  je dn ym  s łow em  do w szyst­
kiego, co zw iązane jest z transportem  i  jego zapleczem.

A b y  w ytyczoną .m niejszym  a rty k u łe m  p rob lem atykę  
w prow adzić  w  życie, całą pracę na leżałoby rozb ić na 
trz y  fazy:

1) opracowanie m etod prżeprow adzan ia badań zarów ­
no na ko le i, ja k  i w  transporc ie  sam ochodowym  oraz 
przygotow anie  w szys tk ich  m a te ria łó w  teoretycznych, 
ja k ie  b y ły b y  potrzebne przy przeprow adzan iu s tud iów  
te ren ow ych ;

2) przeprow adzan ie p rak tycznych  s tud iów  tereno­
w ych, analizę w y n ik ó w , usta len ie w n ioskó w  i opraco­
w an ie  p ro je k tó w  reo rgan izac ji transp o rtu  ko le jow ego 
i samochodowego;

31 za tw ierdzen ie  i  rea lizac ja  p ro je k tó w .
O pracow anie 1-go p u n k tu  —  to praca in s ty tu tó w , 

opracowanie 2-go p u n k tu  —  to w spólna praca in s ty tu ­
tów  oraz b iu r  p ro je k tó w  i  s tud iów  lu b  specja lnych zes­
po łów  roboczych, rea lizac ja  3-go p u n k tu  —  to praca M i­
n is te rs tw a  K o le i, M in is te rs tw a  T ransp o rtu  Drogowego 
i lu tn ic z e g o  i in nych  resortów .

Zainteresowane in s ty tu ty  op racow u ją  obecnie m e to ­
dę przeprowadzan ia badań n ie re n tow n ych  przewozów 
na ko le i, k tó re  po w in ny  prze jść na transp o rt samocho­
dow y. O pracow u ją  podstaw y naukow e tych badań, p rze­
licza ją  pewne p rzyk łady . In s ty tu t T ransportu  Samocho­
dowego opracow uje  ponadto  m etodę badań przewozów  
sam ochodowych oraz m etodę badań gospodarki samo­
chodowej w  teren ie, aby dojść do w n iosku , ja ka  p o ­
w in n a  być na jb a rdz ie j w łaśc iw a  organ izacja  gospodarki 
sam ochodowej. Oba w ięc In s ty tu ty  p rzyg o tow u ją  m a­
te r ia ły  teoretyczne d la  zespołów roboczo-badawczych, 
k tó re  będą im  potrzebne dla  opracow ania w łaściw ego



S tr. 294 T R A N S P O R T Rok  VI

p ro je k tu  o rgan izac ji k o m u n ik a c ji w  teren ie , uw zg lęd­
nia jącego ca łko w itą  koo rdynac ję  transp o rtu  samochodo­
wego i  kole jowego. Jako w y n ik  swej p racy In s ty tu ty  
chcą podać w zó r p ro je k tu  terenowego' z w y liczen iem  
w szys tk ich  oszczędności i  z jednoczesnym  w ykazan iem  
po trzeb inw estycy jnych .

A b y  m a te ria ły  opracowane teore tycznie przez In s ty ­
tu ty  m og ły  być sprawdzone pod względem  ich życ iow ej 
przydatności, kon ieczne jest przeprowadzen ie w  d o w o l­
n y m  te ren ie  p róbnych  badań. D opiero po ta k im  p ró b ­
nym  badan iu  pewnego re jon u  można będzie p rzys tą ­
p ić  do ostatecznego usta lan ia  m etody badań.

Zapewne, że w  p ie rw szym  rzuc ie  In s ty tu ty  n ie  da ­
dzą w szystk ich  m a te ria łó w  teoretycznych, ja k ie  będą 
potrzebne d la  ek ip  badających. W  następnych la tach po­
w in n a  trw a ć  da le j praca In s ty tu tó w  nad na uko w ym  po­
g łęb ien iem  zagadnienia p rz y  uw zg lędn ien iu  w y n ik ó w , 
osiąganych w  om aw iane j sp raw ie  zagranicą.

Po op racow an iu  przez In s ty tu ty  m etody badań trze ­
ba będzie zorganizować zespoły badaw czo-kons trukcy j­
ne. Zespoły te na leżałoby u tw o rzyć  albo p rzy  b iu rach  
S tud iów  i  P ro je k tó w  M T D iL  lu b  M K , lu b  też w  te re ­
n ie  p rzy  W ojew ódzk ich  K om is jach  P lanow an ia  Gospo­
darczego.

C h a ra k te r i  zakres badań będzie w ym a ga ł u tw o rze­
n ia  zespołów p rzy  B iu ra ch  P ro je k tó w  i  S tud iów .

Obarczenie In s ty tu tó w  obow iązkiem  przeprow adze­
n ia  badań terenow ych uw ażam  za niewskazane, 
gdyż B iu ra  P ro je k tó w  d S tud iów  m a ją  w iększe do ­
św iadczenie w  w y k o n y w a n iu  s tu d ió w  i p ro je k tó w , 
n iż  In s ty tu ty , k tó ry m  pozostałby je dn ak  w spó łudz ia ł 
w  ty c h  badaniach. S tud ia  na leżałoby rozpocząć w  
p ie rw szym  rzędzie rączej od tych  re jon ów , gdzie ko le j 
jes t n iew ysta rcza jąca  d la  obsługi przewozów, gdzie ma 
w ąsk ie  gard ła , a w ięc od dużych w ęz łów  i  sieci prze­
ciążonej (S ta linogród, Łódź, K ra k ó w , L u b lin  itd .) —  by 
stopn iow o zasięgiem  badań ogarnąć całą Polskę. ,

A b y  je dn ak  choć w  grubszym  p rzyb liże n iu  okreś lić  
w ie lkość tych  prac, pozwolę sobie w  na jogó ln ie jsze j fo r ­
m ie  rzucić  .program badawczy. Jedna ekipa badawczo- 
.kon s tru kcy jn a , sk łada jąca się z ¡głównego p ro je k ta n ta , 2 
p ra cow n ikó w  badawczych ko le jo w ych  i  2 samochodo--

w ych , czy li sk łada jąca się z 5 osób, będzie w  stan ie  
przeanalizować s tru k tu rę  te renu (pow ia tu) i  dać p ro ­
je k t usp raw n ia jący  w  okresie 3 do 4 m iesięcy. A  w ięc 
ek ipa badająca teren jednego w o jew ództw a  po trzebu je  
około 4 la t. Jeżeli w eźm iem y pod uwagę,- że w  Polsce 
m am y 19 w o jew ództw , to chcąc przepracować s tru k tu ­
rę  ko m u n ika cy jn ą  P o lsk i Lu do w e j w  okresie m n ie j 
w ięcej 4 la t  potrzeba do tych  prac s tw orzyć specja lne 
b iu ro  s tud iów  podległe P K P G , albo też oddzia ł p rzy  
je d n ym  z B iu r  P ro je k tó w  i S tu d ió w  M K  lu b  M T D iL , 
sk łada jący  się z oko ło 100 p ra co w n ikó w  produkcy jnych . 
K oszty przeprow adzen ia badań ii op racow ania p ro je k ­
tó w  .pow inny ponosić M in . K o le i i  M in . T ransp o rtu  
Drogowego i  Lo tn iczego z k re d y tó w  in w es tycy jn ych  na 
opracow anie do kum e n tac ji przyszłościowej. K oszty te 
będą w y n o s iły  u łam ek p rocen tu  od oszczędności, k tó re  
da now a organ izacja  tra n s p o rtu  w  Polsce Ludow e j.

Terenow e p ro je k ty  nowej o rg an izac ji transp o rtu  po 
uzgodnien iu  przez w ładze ¡terenowe p o w in n y  być roz­
pa tryw ane  na szczeblu P K P G  z udzia łem  M K  i  M T D iL  
i p o w in n y  stać się podstaw ą w sze lk ich  poczynań orga­
n izacy jn ych  i inw es tycy jn ych  w  zakresie transp o rtu  
we w szystk ich  resortach P o lsk i Ludow e j.

Zagadn ien ie ko o rd yn a c ji przew ozów  i w łaściw ego 
us taw ien ia  gospodarki sam ochodowej w  te ren ie  w iąże 
się ściśle z uch w a łam i I I  Z jazdu  P a rtii.

P rzeprow adzenie na leżyte j koo rd yn a c ji przewozów 
p row adz i do bardzo poważnej o b n iżk i kosztów  w łas ­
nych  tra n s p o rtu  w  ogólne j gospodarce na rodow e j. W ła ­
ściw e ustaw ien ie  tra n sp o rtu  samochodowego w  te ren ie  
w y z w o li reze rw y samochodowe, k tó re  będą m og ły  p rze­
jąć ¡nierentowne przew ozy ko le jow e , k o le j zaś, zw o l­
n iona od n ieekonom icznych d la  s iebie przewozów , uzy­
ska bardzo ¡poważne zw iększenie zdolności ¡przewozo­
w e j bez żadnych dnwestydjŁ P rzeprow adzenie w ięc ca­
łe j a k c ji ko o rd yn a c ji przew ozów  ¡może w  bardzo po­
w ażnym  stopn iu  p rzyczyn ić  się do zm niejszenia in w e ­
s ty c ji ¡kolejowych w  .najbliższym  p la n ie  5 -le tn im , a 
środk i zaoszczędzone na in w es tyc ja ch  ko le jo w ych , bę­
dą ¡mogły być obrócone na in w estyc je , zw iększające 
poziom  dobroby tu  ludności w  m yś l wskazań I I  Z jazdu 
P a rtii.

A. D ER IB A S (ZSRR) /

O gólnogospodarcze znaczenie przyspieszania
dostamp ładunkom *)

T ransp o rt wg. okreś len ia  M arksa , je s t czw a rtą  ga łę­
zią p ro d u k c ji ¡m ateria lnej (po przem yśle  w y d o b y w ­
czym, p rze tw órczym  i  ro ln ic tw ie ) przedłuża proces p ro ­
d u k c ji,  dostarczając, p ro d u k ty  przem ysłu  i  ro ln ic tw a  
do rriie jsc ich  spożycia. T ransp o rt um o ż liw ia  społeczeń­
s tw u  korzystan ie  z ¡w yprodukow anych dóbr, przewożąc 
je  do -m ie jsc  przeznaczenia, W łaśc iw ie  ty lk o  po ta k im  
przem ieszczeniu p ro d u k tó w  kończy się proces p ro ­
d u k c ji,
|  W  w a run kach  gospodarki soc ja lis tyczne j tra n sp o rt 

odg ryw a  spec ja ln ie  w ażną ro lę : ja k  na jw iększe  
przyśpieszenie procesu ¡produkcji i  ja k  najszybsze w łą ­
czenie p ro d u k c ji p rzem ysłow ej i  ro ln e j do ob ro tu  to ­
warowego, k tó ry  jes t jedną  z na jw ażn ie jszych  zasad 
ro zw o ju  gospodarki soc ja lis tycznej.

D latego P a rtia  K om un is tyczna  i  Rząd R adziecki ¡na 
w szystk ich  etapach w a łk i o zbudow anie soc ja lizm u w  
ZSRR zw ra ca li i  zw raca ją  w ie lk ą  uw agę na rozw ó j 
transp ortu , a przede w szys tk im  tra n sp o rtu  kole jowego, 
w ykonu jącego  ja k  w iadom o ponad 4/5 c a łe j p racy 
przew ozow ej k ra ju . P a rtia  zawsze nastaw ia ła  ko le ja rzy  
na rozw iązan ie  g łów nego zadania —  na ja k  najszybszą 
dostawę ła d u n kó w  gospodarki narodow e j.

N a  s ta low ych  m ag is tra lach  naszego k ra ju  zn a jd u ją  
się każdorazow o w  ruchu  tys iące  pociągów  przew ożą­
cych m ilio n y  ton  różnorodnych ładunków . W artość 
ca łe j zna jdu jące j się na ko łach m asy tow a row e j ocenia

*) „G udok“  N r 192/54 z dn. 14.VIII.1954 r.

się na oko ło  26 m ilia rd ó w  ru b li.  W  zw ią zku  z tym , je ś li 
przyśp ieszym y dostawę ła d u n kó w  do m ie jsc  przezna­
czenia chociaż o 1% to  s tw o rzym y m ożliw ość w ysw o­
bodzenia z ob ro tu  n ie  m n ie j ja k  ćw ie rć  m ilia rd a  ru b li 
i  doprow adzen ia szybcie j do konsum enta w ie lk ic h  za­
sobów m ateria lnych .

N ależy ¡mieć na uwadze, że ¡przewożone ła d u n k i —  to  
środk i obro tow e p rzeds ięb io rs tw  przem ysłow ych, ro l­
n ic tw a  i  o rgan izac ji hand low ych. Przyśpieszenie do­
s taw y  tych  ła d u n kó w  —  oznacza w ysw obodzenie części 
ś rodków  zna jdu jących  się w  Obrocie d la  potrzeb roz­
szerzonej re p ro d u k c ji soc ja lis tyczne j. Przyśpieszenie 
dostaw y ła d u n kó w  jest jedną z reze rw  dalszego roz ­
w o ju  p rzem ysłu  i ro ln ic tw a  i  je dn ym  z ¡najważniejszych 
w a ru n k ó w  polepszenia ob ro tu  tow arow ego w  k ra ju .

J a k i e fe k t ekonom iczny da je  przyśpieszenie dosta­
w y  ła dunków , w idać chociażby z następującego p rzy ­
kładu . Wg. średniorocznych danych w  procesie prze­
wozu zn a jd u je  się codziennie ponad 100 tys, to n  cukru , 
a w  okresie  masowego prze robu  b u raka  cukrowego 
ilość cuk ru , zna jdu jącego się na kołach, w zrasta  3— 4 
k ro tn ie , W  ten sposób przyśpieszenie przebiegu m a r­
szru t z cuk re m  chociażby o ł%  pozwala na zm niejsze­
n ie  ilośc i znajdu jącego się w  procesie przew ozu c u k ru  
o ponad tys iąc  ton, co ró w n a  się przecię tne j m iesięcz­
ne j fconsum cji cu k ru  przez ludność w ie lk ie g o  m iasta.

W  procesie przewozu na ko le ja ch  zna jdu je  s i^ * co­
dzienn ie  oko ło  200 tys ięcy toin ta k ic h  ła du nków , ja k  
teks ty lia , obuw ie, odzież, ¡galanteria, a r ty k u ły  kosm e­
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tyczne. O gólna w artość całej te j masy tow a row e j w y ­
nosi ponad 10 m ilia rd ó w  ru b li.  Przyśpieszenie dostaw y 
tych p rzedm io tów  powszechnego uży tku  z p u n k tó w  
p ro d u k c ji do p u n k tó w  sprzedaży ty lk o  o 1% ¡wyswaba- 
dza d la  ry n k u  to w a ry  na ogólną w artość do 100 m ilio ­
nó w  ru b li. M ożna sobie w yobrazić  ja ka  ob fitość przed­
m io tó w  powiszechnego u ż y tk u  s to i za tą  im ponu jącą 
c y frą !

S tale w zrasta jący ro zm ia r robó t budow lanych  w  na ­
szym  k ra ju  pociąga za sobą s ta ły  w zro s t p rzew ozów  
drzewa. Ponad 1,5 m ilio n a  m e tró w  sześciennych zna j­
d u je  się codziennie w  drod^a z re jonów  leśnych do pun­
k tó w  ich zużycia. W  zw iązku  z ty m  ponad 15 tys. m 3 
drzewa może być w ysw obodzonych z obrotu, je ś li fa k ­
tyczną szybkość dostaw y drzeWa przyśpieszy się o 1% 
T a k ie j ilośc i drzewa w ysta rczy do budow y ponad czter­
dziestu ośm iom ieszkan iow ych dom ów. W  ten  sposób 
przyśpieszona dostawa każdego ła d u n ku  —  to bezpo­
średn i w k ła d  ko le ja rzy  w  zw iększenie p ro d u k c ji socja­
lis tyczne j, w  zw iększenie obro tu  towarow ego ' i  w  pod­
niesien ie  poziom u życiowego na rodu  radzieckiego, 
o  Jak  w iadom o d la  ko le i są usta lone określone te r­

m in y  dostaw y ładunków . Za przestrzeganie tych 
te rm in ó w  tra n sp o rt ponosi odpow iedzia lność m a te ria l­
ną  wobec odb iorców  ładunków . D o trzym an ie  te rm in ów  
dostaw y je s t decydu jącym  w skaźn ik iem  jakośc i pracy 
przewozowej.

Chociaż  ̂obow iązu jące inonmy dostaiwy ła d u n kó w  są 
dość le kk ie , znaczna część ła du nków  dostarczana jest 
do p u n k tó w  przeznaczenia ipo te rm in ie . Ponad 20% p rze­
sy łe k  wagonow ych i  oko ło  40% d robn icow ych  przeby­
w a na m ie jsce przeznaczenia z n iedo trzym an iem  obo­
w iązu jących  te rm in ów , p rzy  czym  po łow a w szystk ich  
opóźnień przypada na n ie w ie lk ą  grupę k o le i: Ś w ie r- 
d łow ską , P rzyw ołżańską, K u jbyszew ską, Orenlburską 
: Kazańską. Z ogólnej sum y k a r, zapłaconych przez 
k o le j S w ie rd łow ską  odbiorcom  ła d u n kó w  za n ie te rm i­
now ą dostawę ła dunków , ponad 1/3 ich  poszła ja ko  
k a ry  za n iedo trzym an ie  te rm in ó w  przewozu ta k ic h  ła ­
du nkó w , k tó re  zosta ły p rzy ję te  do przewozu na teren ie  
ko le i S w ie rd ło w sk ie j, ale dłuższy czas n ie  b y ły  odpra­
w ia n e  i w  rezu ltac ie  b y ły  przekazyw ane z opóźnien iem  
na sąsiednie m agistra le . Ponad 11% z ogólnej sum y 
k a r  zapłacono za prze te rm inow an ie  dostaw y ła du nków  
przewożonych na k ró tk ie  odległości w  granicach te j 
ko le i. W  ten sposób p ra w ie  po łow a w szystk ich  p rze te r­
m inow ań  ina: ko le i S w ie rd ło w sk ie j by ła  spowodowana 
złą organ izacją  m ie jscow ej p racy  ła du nkow e j.

Zadanie przyśpieszenia dostaw y ła d u n k ó w  __ to
g łów ne zagadnienie w  p racy ko le i Ja k im i drogam i 
m ożna rozw iązać to  zadanie?

Przede w szys tk im  przez zw iększenie szybkości ruchu  
pociągów, a szczególnie szybkości hand low e j. Z m n ie j­
szenie zby t w ie lk ie j różn icy  m iędzy  szybkością tech n i­
czną i  hand low ą, k tó ra  w yn os iła  iw 1953 r. 11,5 km  __
oto droga l ik w id a c ji zbędnych zatrzym ań w agonów  ła ­
dow nych. Is to tn ym  w k łade m  w  rozw iązan ie  tego za­
gadn ien ia  jes t ru ch  przodu jących m aszyn istów  o sk ró ­
cenie ilośc i i  d ługości posto jów  technicznych, o  jazdę 
po szeregu odcinkach bez nab ie ran ia  w o d y  i  oczyszcza­
nia  paleniska.

W ażnym  w a ru n k ie m  przyśpieszenia dostaw y ła du n ­
kó w  jest także przeprowadzona w  transporc ie  l ik w id a ­
c ja  „rów nościow ego system u“  w  ro zk ła d z ie .ja zd y  i przy 
w rócen ie  ogólnosieciowych pociągów bezpośrednich 
(„s in ych “ ), w  k tó rych  bez przeform ow yw am ia wg. je d ­
nego rozk ładu  jazdy  od s ta c ji nadania do p u n k tó w  
przeznaczenia przewożone są w ażnie jsze ła d u n k i d la  
gospodarki na rodow e j. W  now ym  rozkładzie  ruchu  p o "  
ciągów  przew idziano s fo rm ow an ie  1546 pociągów  ogól­
nosiec iow ych; w  te j liczb ie  162 przyśpieszonych po c ią ­
gów tow arow ych . Pozostałe pociągi ogólnosiecicwego 
rozk ładu  jazdy  —  m arsz ru ty  nadawcze i pociągi, fo r ­
m ow ane są na stacjach rozrządowych. Do g ru p y  p rzyś­
pieszonych w chodz i 78 pociągów  tow a row ych , przezna­
czanych do przewozu szybkopsujących się ła du nków  na 
ważnie jszych k ie ru n k a c h  sieci, 54 —  m lecznych i 30 do 
przewozu ła dunków , w ym aga jących w ie lk ie j szyibko- 
sci, kon tene rów  i d robn icy . Po raz p ie rw szy  w  ro z k ła ­
dzie w łączono 6 ekspresów tow arow ych , w  k tó ry c h  w in - 
*iy biec specja lne sk łady w agonów -ch łodn i z m echan i­
cznym. ochładzaniem , *

Jednak nie  w ystarcza zestaw ić p ra w id ło w o  rozkład 
jazdy pociągów . Trzeba w  pe łn i rea lizow ać założone w  
rozkładzie  m ożliw ości przyśpieszenia dostaw y ła du n ­
ków , zabezpieczyć ,na stacjach i  bocznicach w y k o n y w a ­
n ie  w  p ierw sze j ko le jnośc i operac ji z „s in y m i“  pocią­
gam i i  ta k  organizow ać całą pracę eksp loatacyjną ko le i, 
aby ścisłe przestrzeganie rozk ładu  jazdy  ju ż  teraz 
w p ły w a ło  na przyśpieszenie fak tycznych  te rm in ó w  d o ­
s taw y ła dunków ,

Znaczenie państw ow e przyśpieszenia: dostaw y ła d u n ­
kó w  szczególnie w zrasta  teraz, k ie d y  w  naszym  k ra ju  
rea lizu je  się p ro g ra m  poważnego rozw o ju  ro ln ic tw a . 
K o le ja m i jedzie  ogrom ny po tok  ła d u n kó w  d la  w si. 
Rozpoczęły się^ przew ozy zboża. W  tych  dn iach z po­
łu d n io w ych  re jo n ó w  k ra ju  do re jon ów  now ych  up raw  
d la  sprzę tu  u rodza ju  idą  w  w ie lk ie j ilośc i kom ba jny  
i samochody. Zagadn ien ie tk w i w  tym , aby m o ż liw ie  
ja k  na jszybcie j dostarczyć bogaty sprzęt techniczny na 
po la K azachstanu i  S ybe rii, zw iększyć szybkość prze­
biegu każdego pociągu z kom b a jnam i i samochodami 
do 700 i  w ięce j k m  na dobę, ja k  to  osiągają przodu jący 
dyspozytorzy i maszyniści. N a leży m ieć na uwadze, że 
zatrzym an ie  przebiegu m a rsz ru ty  z kom b a jnam i cho­
ciażby o godzinę —• to  bezpośrednia s tra ta  w w yd a jn o ­
ści idących na żn iw a maszyn, k tó re  przez ten czas m o­
g łyby  sprzątnąć do 100 ha zasiewów i  ww m łócić do 200 
tan zboża.

Szczególnie odpow iedzia lne zadania s to ją  teraz, w  
okresie m asow ych przewozów  w a rzyw  i owoców, przed 
p ra cow n ika m i gospodarki ch łodn icze j. Od n ic h  w y ­
maga się szybkie j obsługi na drodze przebiegu „c h ło d ­
nych “  pociągów, prow adzen ia ich  ściśle wg. rozk ładu, 
przestrzegania usta lonych p rzep isów  przewozu i tym  
sam ym  n ie  ty lk o  zabezpieczenia przyśpieszonej dosta­
w y  do p u n k tó w  spożycia cennych p ro d u k tó w  spożyw­
czych, ale i  s tw orzen ia  w a ru n k ó w  d la  ich  n ienarusza l­
ności p rzy  przewozie.
O W ie lka  jest ro la  m a rsz ru tyza c ji przewozów  w  
J  przyśpieszeniu dostaw y ładunków . Znam ienne jest, 
że m arsz ru ty  zw yk łe  p rzyb yw a ją  do p u n k tó w  przezna­
czenia z w yprzedzeniem  te rm in ó w  dostaw y o p ra w ie  
25% w  stosunku do n o rm  czasu, usta lonych dla  tego 
rodza ju  przewozów. Stąd w n iosek: zw iększenie zarów ­
no m arsz ru tyza c ji nadawczej, ja k  i  technicznej, s tw a ­
rza w a ru n k i dalszego skrócenia te rm in ó w  dostaw y ła ­
dunków .

K on iecznym  w a ru n k ie m  wzm ożenia m arszru tyzac ji 
nadawczej jes t usta len ie  je d n o litych  procesów techno­
log icznych pracy s ta c ji ła du nkow ych  i  p rzylegających 
do n ic h  bocznic. Taka  technolog ia p rze w id u je  na ładu- 
nek w  p ierw sze j ko le jności m arszru t, w yko rzys tan ia  do 
tego w szystk ich  środków  m echan izacji, jednoczesne do­
konyw an ie  ta k ic h  technicznych i hand low ych  operacji, 
ja k  re w iz ja  wagonów , ważenie, dozowanie itip., a także 
przygotow anie  w  te rm in ie  dokum entów  przewozowych.

D la  do trzym a n ia  usta lonych te rm in ó w  dostaw y ła ­
d u n kó w  w ie lk ie  znaczenie , posiada te rm inow e  w y k o ­
rzystan ie  operacji początkow ych i końcowych. K o le i 
da je  się dobę na w ys łan ie  przyję tego do przewozu ła ­
dunku. S krócenie tego czasu w  drodze przyśpieszone­
go w yko n a n ia  op e rac ji jest ważną reze rw ą szybszej do­
staw y ładunków . W  zw iązku  z tym  należy starać się
0 szerokie spopu laryzow anie  przodującego doświadcze­
n ia  w ie lo k ro tn y c h  operacji ła du nkow ych  z ty m i sam y­
m i w agonam i w  ciągu doby, pom yśln ie  stosowanego ,na 
Jegorszyńskim  oddziale ko le i S w ie rd ło w sk ie j i  I ło w a j-  
sk im  oddziale ko le i D on ieck ie j. Znaczenie te j m etody 
d la  przyśpieszenia dostaw y ła d u n kó w  polega na tym , 
że ścis łym  no rm ow an iem  czasu trw a n ia  na ładunku
1 w y ła d u n ku  te operacje ładunkow e są przyśpieszone 
3-—4 k ro tn ie  i  ty m  sam ym  w y k o rz y s tu je  się rezerwę, 
is tn ie jącą  w  obow iązu jących te rm inach  dostaw y ła ­
dunków . Tem u samemu ce low i —■ przyśpieszeniu do­
s taw y  ła d u n kó w  kosztem  skrócenia czasu na operację 
początkow ą i końcow ą —  odpow iada tw órcza in ic ja ty ­
wa,. prze jaw iana: przez k o le k ty w y  22 s ta c ji Donbasu 
i  przez w y d z ia ły  transportow e 18 przedsięb iorstw  na 
U ra lu .

T e rm in ow a  dostawa ła d u n kó w  w  znacznej m ierze 
zależy od p ra co w n ikó w  gospodarki w agonow ej i  służb 
hand low ych. Badanie w ykazało , że z ogólne j ilośc i 
zna jdu jących  się w  ruchu  w agonów  ładow nych  około



S tr. 296 T R A N S P O R T Rok  VI

3 tys ięcy za trzym u je  się codziennie na sieci z powodu 
b ra kó w  technicznych i  hand low ych, p rzy  czym  n ie k tó ­
re w agony czekają ¡na napraw ę n ie  .k ilka  dób, ale ty ­
godni. Znaczy to, że na stacjach na ładunku  w in n a  być 
ustanow iona ścisła k o n tro la  podstaw ian ia  w agonów  w  
pe łn i spraw nych, że n ie  można zezwalać na nadanie 
n iedbale na ładow anych w agonów  i  bez dostatecznego 
w zm ocn ien ia  i  p rzyw iązan ia  ładunków .

T ransp o rt k o le jo w y  opiera sw o ją  pracę na podsta­
w ie  ścisłej w spó łp racy z in n y m i rodza jam i transp ortu  
ZSRR organ izu jąc w  ty m  celu system  m ieszanych po łą­
czeń bezpośrednich. Przewóz w  m ieszanym  połączeniu 
bezpośrednim  oznacza, że d la  ła du nku , przy ję tego 
na ja k ie jk o lw ie k  s ta c ji lu b  przystan i, zabezpieczony jest 
przebieg bez za trzym ań ko le ja m i i  drogam i w odnym i. 
P racow n icy  tra n sp o rtu  ko le jow ego i  wodnego ponoszą 
jednakow ą odpo w iedzia lność za te rm in o w ą  dostawę ta­
k ic h  ładunków . G rubszym  przekroczeniem  są fa k ty  za­
trzym an ia  ła dunków , nadanych w  k o m u n ik a c ji łam a­
ne j, na  punk tach  p rze ładunków , co p row adz i do  łam a­
n ia  te rm in ó w  dostaw y ich do m ie jsc przeznaczenia i pod­
ry w a  samą ideę m ieszanych ¡połączeń bezpośrednich. 
N a k o le i kazańskie j, k ie ru n e k  D ru żyn in o -A g ryz , sy­
stem atyczn ie ¡nagromadzają się se tk i w agonów  z ła ­
du nka m i ,idącym i do .przeładunku n:a Kam ę, k tó re  w  
ten sposób przychodzą do p u n k tu  p rze ładunku  z w ie l­
k im i opóźnien iam i.

W  ca łym  system ie przedsięwzięć z zakresu szybk ie j 
dostaw y ła d u n kó w  trzeba zwracać Szczególną uwagę 
na przyśpieszenie dostaw y p rzedm io tów  powszechnego 
uży tku , k tó rych  znaczna część idz ie  p rzesy łkam i d ro b ­
n icow ym i. B ezw arunkow e w yk o n a n ie  te rm in ó w  dosta­
w y  p rzesyłek drobn icow ych , k tó re  będą stale w zrasta ­
ły , zależy przede w szys tk im  od p ra cow n ikó w  s tac ji, 
gdzie dokonyw ane jes t so rtow an ie  przesyłek' d robn ico­
wych. T rzeba w  p e łn i mechaindzować sam proces sor­
tow ania.

Na ko le ja ch  jes t n ie  m ało s tac ji, gdzie pom yś ln ie  w a l­
czą o każdą godzinę przyśpieszenia dostaw y przesyłek 
d robn icow ych. N a stacjach Jas inow ata ja  K o le i D on ie ­
ck ie j, M oskw a —- tow a row a  K o le i M oskiew sko - R ia-

z iańsk ie j zabezpiecza się uprzednie g rupow an ie  i  nada­
w an ie  w szystk ich  p rzyb y łych  w  ciągu doby ładunków . 
Jednak są jeszcze i  ta k ie  stacje, ja k  O renburg  i  Sara­
tów , gdzie stale nagrom adza się w iększa ilość n ierozsor- 
tow anych w agonów  z drobn icą. To stw arza łam an ie  
te rm in ó w  dostaw y ładunków .

N ie  m nie jszą ro lę  d la  przyśpieszenia dostaw y tow a­
ró w  powszechnego uży tku  odgryw a organ izacja  p rzy ­
śpieszonego przebiegu • ¡pociągów zb iorow ych, zb iorczo- 
rozdzie lczych w agonów  i kon tenerów . P racow n icy s łuż­
by ruchu  i hand low e j K o le i L w o w s k ie j, P o łudn iow e j 
i  .szeregu in nych , osiągnęli po m yś ln y  przebieg w g  roz­
k ładu  w agonów  zbiorczo - rozdzielczych. T rzeba do­
św iadczenia ty c ji ko le i rozszerzyć na całą sieć i  przede 
■wszystkim ¡na ta k ie  pozostające w  ty le  ko le je  ja k  P o­
łu dn iow o  - U ra lska  i Omśka, gdzie czas przebiegu w a ­
gonów zbiorczo - rozdzie lczych przewyższa ¡normę pó ł­
tora do d w u k ro tn ie .

Ładunek w  kon tenerach —  to z zasady na jb a rdz ie j 
cenny.. W ysta rczy ¡powiedzieć, że w  kom plecie ' kon tene­
rów , za ładow anych na jedną p la tfo rm ę , zn a jd u ją  się 
■często w a rto śc i m a te ria ln e  n a  sumę do 1 m ilio n a  ru b li.  
Spowodow anie zw o ln ien ia  przebiegu tak iego ła dunku  
jest szczególnie niedopuszczalne. Jest w ie le  ta k ic h  p rzy ­
padków , k ie d y  p la tfo rm ę  z kon tene ram i bez po trzeby 
„tacza się“  po to rach s tac ji, n ie  podstaw ia  się w  te rm i­
n ie  do ram py lu b  p la tfo rm a  m a przesto je „w  oczekiw a­
n iu  d źw ig u “ . Nawelt i  na. sam ych punktach , przeznalczo- 
nyćh d la  -kontenerów, n ie  zawsze zabezpiecza się te rm i­
now ą dostawę p rzybyłego ła d u n ku  do sk ładu  odbiorcy.

Radziecki tra n sp o rt k o le jo w y  m a w szystk ie  w a ru n k i 
ku  tem u, aby szybkościowe/ przew ozić ła d u n k i, dostar­
czać je  do p u n k tó w  przeznaczenia bez opóźnień; trans­
p o rt radzieck i rozporządza, m ocną techn iką , dośw iad­
czonym i i oddanym i spraw ie  kad ram i, .Zagadnienie po­
lega na tym , żeby zak tyw izow ać w szystk ie  rezerw y, sze­
roko w yko rzys tyw ać  p rzodu jące doświadczenia.

Przyspieszenie dostaw y ła d u n kó w  —  to  jedno z waż­
nie jszych zadań ogólnogospodarczych, o w yko na n ie  
którego w in ie n  w a lczyć każdy ko le ja rz .

Tłumaczył Cż. Gieraltowski

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

O rgan izacja  samochodomych l in i i  toiuarornych
¡(a rtyku ł dyskusy jny)

Z u rucham ian iem  obszarowej re g u la rn e j k o m u n ik a c ji 
tow a row e j na ca łym  obszarze k ra ju  łączy się n ie  ty lk o  
m ożliw ość rozw iązan ia  prob lem u kom u n ikacy jn eg o  wsi, 
ale rów n ież odciążenia k o le i od przesyłek na .kró tk ie  
od leg łośc i; w  p ie rw sze j faz ie  d ro bn icy  a w  następnej — 
w szystk ich  rod za jów  przesyłek.

W  rzeczyw istości zatem  lin ie  k o m u n ik a c ji tow a row e j 
p o w in n y  tw orzyć  z w a rty  je d n o lity  system  siec; ko m u ­
n ik a c y jn e j zaspaka ja jący obszarowe po trzeby przew o­
zowe, g łów n ie  obszarów w ie js k ic h  oraz ty c h  m ia s t i 
os ied li k tó re  do  obecnej c h w ili n ie  m a ją  k o m u n ik a c ji 
ko le jo w e j w  ogóle. M ia s t ta k ich  jes t obecnie jeszcze 
k ilkadz ies ią t.

P unk tem  w y jśc ia  p rzy  p lan ow a n iu  l in i i  k o m u n ik a c ji 
tow a row e j pow inno  być założenie, że każda m ie jsco­
wość po w in na  m ieć w  ¡przyszłości zapew nioną możność 
korzystan ia  z k o m u n ik a c ji reg u la rn e j. P orów nu jąc  gę­
stość sieci ko le jo w e j z drogow ą, is tn ie je  m ożliw ość za­
gęszczenia sieci k o m u n ik a c y jn e j p ra w ie  p ięc io k ro tn ie  
zarów no w  stosunku do obszaru ja k  i  ludnośc i:

na 100 
km- na 10000 miesz.

Długość eksploatacyjna
linii kol 6,0 km 8,9 km

D oprowadzenie do takiego zagęszczenia l in i i  k o m u n i­
k a c ji ¡towarowej m oże być je d n a k  celem p e rsp e k tyw i­
cznym, na tom iast zadaniem  p lanow an ia  l in i i  k o m u n i­
k a c ji tow a row e j na obecnym  etapie pow inno  być usta­
lan ie  ko le jnośc i ich  urucham ian ia , a w ięc ocena h ie ­
ra rc h ii po trzeb i  rea lnych  m ożliw ośc i ich  zaspokoje­
nia.

Nasuwa ¡się pytan ie , czy tak  okreś lony cel jest w  ogó­
le m o ż liw y  do osiągnięcia?

Ocena m ożliw ości re a liz a c ji pełnego p o k ry c ia  k ra ju  
lin ia m i k o m u n ik a c ji to w a ro w e j zależy od następu jących 
c z y n n ik ó w :

1) posiadania dostatecznej liczby odpowiedniego ta ­
boru,

2) dostatecznej gęstości dróg i ic h  s tanu techn icz­
nego,

3) s tw orzenia p ra w id ło w e j sieci o rgan izacy jne j,
4) posiadania dostatecznej ilośc i k w a lifiko w a n e g o  

personelu.
W szystk ie  cz te ry  w a ru n k i, są ca łkow ic ie  m ożliw e do 

zrea lizow ania , oczyw iście etapowo, ¡podobnie ja k  zosta­
ła  zrea lizow ana re g u la rn a  obsługa autobusowa., k tó re j 
stan obecny może u ła tw ić  o rien ta c ję  ¡również w  zakre­
sie reg u la rn e j k o m u n ik a c ji tow a row e j.

L in ie  autobusowe p o k ry w a ją  obecnie oko ło 33 tys. km  
dróg. O bsługu ją one 7.200 p rzystanków , co d a je  1 p rzys ta ­
nek n j.4 ,5  k m  obs ług iw ane j drog i. Ponieważ liczba m ie j­
scowości w  Polsce (bez m a łych  osad) w ynos i ponad 20 tys.
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przeto m ożna p rzy ją ć  że uikład ten średnio d la  całego 
k ra ju  je s t p ra w id ło w y .

N ie  ulega w ą tp liw ośc i, że różn ice w  gęstości dróg po­
m iędzy poszczególnym i obszaram i k ra ju  są w ię k ­
sze od różn ic  w  s tru k tu rz e  ekonom icznej poszcze­
gó lnych obszarów i  w  zagęszczeniu osied li. W y n ik a  stąd 
że na zachodnich, pó łnocnych i  po łudn iow o-zachodn ich  
obszarach k ra ju  n ie  w szys tk ie  d ro g i b ite  p o w in n y  być 
po k ry te  lin ia m i k o m u n ik a c ji tow a row e j, zaś na wschod­
n ich obszarach gęstość d róg  b ity c h  będzie n ie w ys ta r­
czająca. P onieważ określen ie  tych  dysp ro p o rc ji w ym aga 
specja lnych s tud iów , prze to d la  ce lów  o rien ta cy jnych  
można p rzy ją ć  średnie d la  całego k ra ju  zagęszczenie 
dróg za p raw id łow e .

Gdwby zatem  założyć, że długość dróg, b itych  p o w in ­
na  być zw iększona w  jednych  obszarach, a w  innych  
n ie  w  p e łn i w yko rzystana , to je ko  pe rspektyw ę na 
przyszłość m ożna p rzy jąć  100.000 k m  dróg  b itych , k tó re  
p o w in n y  być p o k ry te  l in ia m i k o m u n ik a c ji tow a row e j. 
Oznaczałoby to, że po okresie ro zw o jo w ym  lin ie  te  po­

w in n y  obsług iw ać ck. 20.000 m ie jscow ości (p rzystan­
ków).

Łunie te  ¡będą m ia ły  różną częstotliwość od 3 -k ro tn e j 
tygodn iow o db 2 -k ro tn e j dziennie . W iększe j często tli­
wości n ie  na leży p rzew idyw ać, gdyż zastąpi ją  w iększy 
tonaż pojazdów , ś red n io  można liczyć jeden d w u s tro n ­
n y  k u rs  dz ienn ie  p rzy  czym, ja k  to  b y ło  w yliczane, 

.p rzec ię tna  długość l in i i  w ynos ić  pow inna  75 do 100 km . 
W y n ika  stąd, że samochód obsługu jący 1 lin ię  po w in ie n  
w yko nyw a ć dz ienn ie  150 —  200 w o zok iiom e tró w  ma l i ­
nię. P o prze liczen iu  okazu je  się, że do pe łne j obsług i 
l in i i  reg u la rnych  na te ren ie  całego k ra ju  będzie trze ­
ba w  przyszłości 1330 samochodów, co  p rz y  w ska źn iku  
gotowości techn iczne j 0,80 da je  1666 samochodów in ­
w entarzow ych. P rzy ję c ie  w ska źn ika  0,80 w y d a je  się 
m oż liw e  ze w zg lędu  ma stosunkow o ła tw ie jsze  w a ru n k i 
techniczne eksp loatacji.

Jeże li za łożym y mp., że pe łna  obsługa pow in na  być 
zrea lizow ana w  ciągu 5-ciu la t  o trzym u je m y  następują­
ce dane:
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Dzienne koszty eksp loatacyjne licząc po 3 z ło te  za
I  w ozokm  w yn iosą  ok. 600.000 zł. W obec tego licząc 
średnią rea lizac ję  z to n o km  na 1 zł. l in ie  te, aby n ie  
pow odow a ły  de ficy tu , p o w in n y  w yko nyw a ć  60G 000 to ­
nokm , co oznacza, że p o w in n y  przewozić średn io  3 to ­
n y  na 1 fam l in i i .  Śą to  w ie lko śc i ca łko w ic ie  realne.

Rzecz jasna, że zagadnienie ren tow ności w  ty m  p rzy ­
padku  m us i być  rozw ażane w  s k a li całego k ra  j  u , pon ie­
waż z gó ry  można- założyć, że część l in i i  będzie przez 
d łuższy czas de ficy tow a . T en  p lan ow y  d e ficy t po w in ie n  
być p o k ry ty  -przez l in ie  ren tow ne, p rz y  czym  liczyć na- 
leży, że w  -miarę a k ty w iz a c ji obszarów zacofanych gos­
podarczo sy tuac ja  będzie się polepszać.

Obecna, li-czba ekspozytu r P K S  w yn os i ok. 100 wobec 
tego p rzyros t tabo ru  w  w ysokości 1660 samochodów 
da je  średnie zw iększen ie ta b o ru ' ekspozytu ry  o 16 szt. 
L icząc na co-naj-mniej 50% w zro s t lic z b y  ekspozytur 
w  ciągu na jb liższych  5-ciu la t, o trzym u je m y  p rzyros t
I I  szt. na- ekspozyturę, co n ie  w yd a je  się przeciążeniem  
istn ie jącego zaplecza technicznego’.

Natężenie przew ozów  ma poszczególnych lin ia c h  bę­
dzie różne. W yda je  się, że uw zg lędn ia jąc  opisane po­
przedn io założenia, mo-żna p rzy jąć, że lin ie  będą u ru ­
cham iane p rzy  p raw dopodob ieństw ie  natężenia dz ien­
nego co n a jm n ie j 3-tonowego lu b  tygodniowego co n a j­
m n ie j 9-cio tonowego.

Natężenia -te można d la  us ta len ia  potrzebnego asor­
tym en tu  tab o ru  zgrupować w  następu jący sposób:

Natężenie
przeuiozóui

dziennie

Potizebny tobor

samo­
chody przyczepy razem

(zespól)

do 4 ton 4 ton 4 ton
od 4 do 7 4 „ 3 ton 7 „
od 7 do 10 ton 10 „ — 10 >
od 10 do 15 ton 10 „ -5 „ 15 „
ponad 15 ton 10 „  . 10-15 „ 20-25 „

W y n ik a ło b y  stąd, że dw om a typ a m i samochodów (np. 
S ta r 20 i  S P A ) oraz dw om a, w zg lędn ie  trzem a w ie l­
kośc iam i przyczep uzyskać można w szystk ie  potrzebne 
w ie lkośc i tonowe. P os ług iw an ie  się -przyczepami, um oż­

l iw i  rów n ież  e lastyczne dostosow yw an ie się do ofcreso- 
w o  zm ien ia jących  się natężeń przew ozow ych Ze 
w zględu ma n ie w ą tp liw ą  konieczność ja k  n a jd a le j id ą ­
cego obniżenia kosztów  w łasnych, a w  konsekw encji 
ta ry fy  —  do przew ozów  tych  p o w in ie n  być raczej za­
stosowany samochód z s iln ik ie m  na o le j napędowy 
W, n ie k tó rych  przypadkach może okazać się celowe 
w prow adzen ie  -kom unikacji m ieszanej osobow o-tow aro­
w e j, co pociągnie za so-bą konieczność używ an ia  autobu­
sów z pow ie rzchn ią  ładow ną lu b  autobusów  z 3-tono- 
w ą  przyczepą tow arow ą.

N a jpow ażn ie jszym  prob lem em  zw iązanym  z u ru cha ­
m ia n ie m  l in i i  k o m u n ik a c ji to w a ro w e j je s t organizacja. 
Zagadn ien ie  o rgan izac ji należy rozp a tryw a ć w  dw óch 
aspektach: p rzeds ięb io rs tw  i  l in ii .

O rgan izację  l in i i  k o m u n ik a c ji tow a row e j na jeży 
oprzeć -na przedsięb iorstw ach PKS, pow ie rza jąc zarów ­
no  organizację l in i i  ja k  i  ich  eksp loatację s łużb ie  spe­
d ycy jn e j. Obecnie is tn ie jąca  i  rozbudow yw ana sieć 
p laców ek spedycy jnych pow inna  stać się podstaw ą o r ­
gan izacyjną sieci -kom unikacyjne j. Tabo-r po trzebny do 
obsługi l in i i  p o w in ie n  być w  dyspozycji s łużby spedy- 
cy jn e j i- w yłączony z ogólnej gospodarki przew ozow ej 
PKS ze w zg lędu na  odrębne w a ru n k i eksp loatacyjne 
i in ne  w  zw iązku  z ty-m w ska źn ik i jakościowe.

Z a rów no  d z ia ł prow adzący lin ie  regu larne , ja k  i  po­
szczególne lin ie  p o w in n y  być na w e w n ę trzn ym  rozra ­
chu nku  gospodarczym. M ożna by w ysunąć koncencję 
s ilnego pow iązan ia  k ie ro w c y  z o-bsługiwaną lin ią  i  w  
ten sposob z-mieinić k ie row cę  w  gospodarza l in i i ,  a w  
drodze rozrachunku  gospodarczego (choćby ograniczo- 
nego) powiązać jego płacę z w y n ik a m i eksp loa tacy jny­
m i l in i i .  Będzie to  szczególnie m oż liw e  na lin ia c h  
o często tliw ości n iaprzekracza jące j jednego ku-rsu dz ien- 
nie, a w ięc  na lin ia c h  obs ług iw anych  przez jeden sam o­
chód i  jednego kiero-wcę.

W a ru n k ie m  po dstaw ow ym  spe łn ian ia  zadań i  dalsze­
go ro zw o ju  l in i i  je s t pe łna 100% regularność przew o­
zów. Pod pojęciem  regularności rozum ieć -należy w y ­
ko n yw a n ie  w szys tk ich  rozk ładow ych  ku-rsów na całe j 
długości l in i i  oraz ścisłe przestrzeganie rozk ładow e j 
punktua lnośc i. Cecha ta jes t w a ru n k ie m  i  podstawą 
zaufania społeczeństwa.

T a ry fa  tow a row a określa , że m in im a ln y  rozk ład  ja z ­
dy  oznacza w y k o n y w a n ie  con a jm n ie j 1 ku rsu  na ty ­
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dzień w  każdą stronę. Częstotliwość tę na leży uznać 
za n iew ystarcza jącą. R zadk ie  ku rsy  pciwodują- ogrom ­
n y  spadek w yko rzys ta n ia  lin ii, ,  gdyż imało jes t ta k  n ie ­
te rm in o w ych  przesyłek, k tó re  m og łyby przez tydz ień  
oczekiwać na. przewóz, woibec czego w ysy łane  są one 
in n y m i sposobami —  przew ażn ie  tzw . „O kazjam i“ . Jako 
m in im a ln ą  częstotliwość na leży p rzy jąć conajim niej 
3 ku rsy  ina tydz ień  w  każdą stronę.

D zienny rozk ład  jazdy  w  w iększości p rzypadków  po- • 
w in ie n  uw zględn iać przewozy w  godzinach po rannych
0 k ie ru n k u  W ieś-m iasto, a w  godzinach popo łudn io ­
w ych  m iasto-w ieś. Rozkład ta k i w y n ik a  z potrzeb lu d ­
ności m iasta tzn. dowozu ła du nków  do m iasta w  czasie 
gdy w szystk ie  p la có w k i gospodarcze są czynne. W  go­
dzinach popo łudn iow ych  następu je rozwózlka ła dunków  
z m iasta : zakup ionych  lu b  odebranych przez ludność 
w ie jską  lu b  przygotow anych przez cen tra le  d y s try b u ­
cy jne, k o le j i pocztę w  godzinach no rm a ln e j pracy.

O rgan izac ja  sieci k o m u n ik a c ji towarowe., łączy się 
ściśle, ja k  wspom niano, z p rze jęc iem  od ko le i przew o­
zów na k ró tk ie  odległości. Teza ta w y n ik a  z następu ją ­
cych przesłanek:

1) p rz e s y łk i k o le jo w e  na k ró tk ic h  odległościach m u- _ 
szą być prze ję te  przez tra n sp o rt sam ochodowy,

2) rozproszona praca taboru  samochodowego ty lk o  
d la  po trzeb odciążenia k o le i od przewozów  d ro bn icy
1 ła du nków  tnieeałoiwaganowych n ie  b y ła b y  ekonom icz­
n ie  ce low a ze w zg lędu na niedostateczne w yko rzys tan ie  
po tenc ja łu  przewozowego taboru  samochodowego (w y­
korzys tan ie  przebiegu), ty m  ba rdz ie j, że są to  przeważ­
n ie  przewozy o bardzo- zm ienne j częstotliwości,

3) gdyby  naiwet nad aspektem  ekonom icznym  tego 
zagadnienia prze jść do porządku, to  i  wówczas n ie  
rozw iązaną by łaby  spraw a dostatecznie gęstej organ i­
zac ji s ieci transp o rtow e j, u m o ż liw ia jące j opera tyw ne 
W ykorzystyw an ie  taboru  p rźy  przewozach p rze jm ow a­
nych z ¡kolei,

4) n ie  jes t rea lna  ¡koncepcja zastępowania kom u n ika ­
c j i  reg u la rne j przewozam i 'n ie regu la rnym i ze w zględu 
¡nie ty lk o  na w artość sam ej cechy regularności, ale 
rów n ież  ze w zg lędu na zupełn ie odm ienną organizację 
i  podejście eksp loatacyjne.

R ów nie is to tn ym  prob lem em  przy  o rgan izac ji l in i i  
k o m u n ik a c ji tdW arow ej jest prze jęcie od poczty przesy­
łe k  pączkowych. Is tn ie jące  w  ty m  zakresie porozum ie­
nie  m iędzy P K S  (przewozy autobusowe) a pocztą może

być znacznie rozszerzone i w  pe łn i w ykorzystane . -Poro­
zum ien ie to powinno- u m o ż liw ić  rów n ież w yko rzys tan ie  
urzędów  i  agencji pocztowych ja k o  placówek spedycyj­
nych PKS, (podobnie ja k  obecnie urzędy pocztowe pe ł­
n ią  fu n k c je  oddzia łów  PKO). U rzędy te i agencje m o­
g łyb y  wówczas p rzy jm ow a ć  i odbierać w sze lk ie  prze­
s y łk i d robn icow e: w  rama-ch do- 10, w zględnie 20 kg  
d la  ob ro tu  pocztowego, zaś p rze sy łk i przekraczające 
tę wagę d la  spedycji PKS.

W  m ie jscow ościach, w  k tó ry c h  n ie  by łoby urzędów  
i ageinciji pocztowych, fu n k c je  te  w  drodze um ów  spec­
ja ln y c h  m og łyby być  pow ie rzane o rgan izacjom  -Samo­
pomocy C h łopskie j.

W  m iastach, w  k tó ry c h  krzyżow ać ¡się będzie -kilka 
l in i i  ¡kom unikacy jnych lulb w  k tó ry c h  natężenia będą 
dostatecznie s ilne, ¡pow inny być organ izow ane p la ­
có w k i spedycyjne PKS. W  m iastach tak ich , jaik i w e  
w szys tk ich  w iększych, pow in na  być organ izow ana do ­
stawa -przesyłek do- k lie n ta  zgodnie z od po w ie dn im i 
przepisam i ta ry fy  to w a ro w e j.

L in ie  k o m u n ik a c ji tow a row e j p o w in n y  być -dw ojakie­
go rodza ju : z w yk łe  i ekspresowe, obsługujące w y n ik a ­
jące z pow iązań  gospodarczych ¡przewozy pom iędzy 
w iększym i -ośrodkami -m ie jsk im i lu b  p rzem ysłow ym i.

P rz y k ła d o w o . przęprolwadzon-e o rien ta cy jne  ob liczen ia  
(teoretyczne) d la  pó łnocno-wschodniego reg ionu k ra ju  
w ykaza ły , że u rucham ia jąc k ilka n a śc ie  l in i i  k o m u n ika ­
c ji tow a row e j obs ług iw anych  przez 10 —  15 samocho­
dów , można uzyskać pe łne zaspokojenie obszarowych 
potrzeb przewozowych. Poza ty m  u ru cho m ien ie  tych  
l in i i  u m o ż liw i skasowanie Ok. 300 kim l in i i  ko le jo w ych  
o m a łym  natężeniu p rzew ozów  (w  ty m  2 w ęz ły  ko le i 
w ąskotorow ych) oraz zam kn ięc ie  ok. 100 s tac ji k o le ­
jo w ych  d la  przesyłek na k ró tk ie  odległości-, w  ¡niektó­
rych  przypadkach  d la  całego ru c h u  towarowego.

Podobne wyrni-ki -można osiągnąć na podstaw ie  po­
dobnych obliczeń w  re jo n ie  ¡tró jm iasta  G dańsk-G dynia, 
Ż u ła w  i p o w ia tó w  p rzy leg łych . W yda je  się, że tęgo ro ­
dza ju  eksperym ent po w in ie n  być przeprow adzony w  
w yb ra n ym  reg ion ie  i  posłużyć ja k o  p rz y k ła d  pełnego 
p ra w id ło w e g o  rozw iązan ia  p rob lem u k o m u n ik a c ji re­
gu la rne j.

P rzeprow adzanie eksperym enta lne j o rgan izac ji po­
w inno  być pow ierzone specja lne j ek ip ie  p ra cow n ikó w  
PKS, k tó rzy  zdobyte doświadczenia przenieśliby następ­
n ie  na pozostałe tereny.

K . K A C P E R S K I (W arszawa)

Samochody sam oiry łado ircze  
dla budóiu p ią te j p ięc io la tk i

»

W  m ies ięczn iku  radz ieck im  „P rzem ys ł sam ochodowy 
i  t ra k to ro w y “  ( „A w to m o b iln a ja  i  T ra k to rn a ja  P rom y-' 
szlenność“  N r  8 s ie rp ień 1953 r.) pod powyższym  ty tu ­
łe m  zn a jd u je m y c iekaw y a r ty k u ł p ra co w n ikó w  Labo­
ra to r iu m  Samochodowego A k a d e m ii N a uk  Z w ią zku  
Radzieckiego, lau rea ta  S ta lin o w sk ie j N agrody akad. J. 
A . C zudakowa i  kand. nauk. techn. D. P. W ie likanow a. 
Spostrzeżenia tego a r ty k u łu  są n iezm ie rn ie  cenne jako  
zw ias tun  z w ro tu  w  budow ie  radz ieck ich  samochodów 
sam owyładowczych. —  Oprócz tego a r ty k u ł ten  jes t 
p rzyk ład em  w a lk i p row adzonej jednocześnie w  dw óch 
k ie run kach . P ie rw szy z tych  k ie ru n k ó w  to w a lk a  o od­
po w ie dn ią  organ izację  pracy tra n sp o rtu  w  budow n ic ­
tw ie , organ izację  zaplecza technicznego, budowę u lep ­
szonych na w ie rzchn i itp . (pa trz  T ransp o rt N r  6/53.10/ 
53). D ru g i, to w a lk a  o przystosowanie samochodów 
p racu jących  w  b u do w n ic tw ie  do specyficznych w a ru n ­
k ó w  ich  pracy, co je s t tem atem  n in ie jszego a rty k u łu . 
Ze w zg lędu na ch a ra k te r naszego pism a dość pobieżnie 
p o tra k tu je m y  stronę techniczną a r ty k u łu , na tom iast 
obszern ie j streśc im y jego część ekonom iczną.

je d n y m  z podstaw ow ych ś rodków  m echan izacji bu ­
do w n ic tw a  są samochody sam owyładowcze. N a budo­

w ie  kan a łu  W ołgo-Dońskiego im . Len ina , tra n sp o rt sa­
m ochodowy p rzew ióz ł 131 m ilio n ó w  ton m a te ria łó w  
budow lanych  i  z iem i, w  te j liczb ie ; z iem i spod kopa­
re k  38,5 m ilio n ó w  ton, co stanow i 22% ogólnej po jem ­
ności w ykonanych  robót ziem nych, betonu 2580 tys. m 3 
czy li 90% ogólnej po jem ności robó t betonowych, in ­
nych m a te ria łó w  —  25,1 m il. ton.

N a jb a rd z ie j szerokie zastosowanie na w szystk ich  bu ­
dowach m ia ły  samochody sam owyładowcze m a rk i 
M AZ-205 o ładowności 5 ton  i  samochody sam ow yłado­
wcze m a rk i ZIS-585%  ładow ności 3,5 ton.

D la  w ie lk ic h  budów  kom im izm u  zosta ły opracowane 
specja ln ie  ko n s tru kc je  samochodów sam ow yładow ­
czych o w ie lk im  tonażu: 10-tonowego JAZ-210 E —  i 
25-tonowego M A Z  —  525. Sam ochody te ju ż  p ra cu ją  
w  budow n ic tw ie ..

Jednakże w yko rzys tan ie  samochodów sam ow yładow ­
czych jes t w ciąż jeszcze niedostateczne, na sku tek  n ie ­
dostosowania ich  k o n s tru k c ji do specyficznych w a ru n ­
k ó w  pracy w  budo w n ic tw ie . •— D y re k ty w y  X IX  Z jaz ­
du P a r t i i w skaza ły  na konieczność polepszenia w y k o ­
rzys tan ia  samochodów i  znacznego obniżenia kosztów 
w łasnych  transp o rtu  samochodowego. D latego też za-
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danie dostosowania k o n s tru k c ji samochodów sam owy­
ładow czych do w a ru n k ó w  pracy w  b u do w n ic tw ie  jest 
bardzo aktua lne. ’
i .^ ś w ia d c z e n ia  uzyskane w  ty m  k ie ru n k u  na w ie l-  
k ic l i budowach pozw a la ją  na zastosowanie do ich kon ­
s tru k c ji tych  w szystk ich  zm ian, k tó re  p o w in n y  bvć 
wniesione. • ^ 3

Do la t osta tn ich  w szystk ie  k ra jo w e  samochody sa­
m ow yładow cze b y ły  konstruow ane na bazie podwozia 
zw yk łych  sam ochodów ciężarowych, skrzyn iow ych . 
Różnica w  k o n s tru k c ji po legała je d yn ie  na zastosowa­
n iu  odm iennego typ u  nadw ozia oraz m echanizm u pod­
nośnika. W ym agania kon s tru kcy jn e  samochodów samo­
w yładow czych w  stosunku do »podwozia i  trw a łośc i 
poszczególnych zespołów w  rzeczyw istości są inne niż 
w  samochodach skrzyn iow ych .

■ Transport wywrotek ZIS r>85

D opóki samochody sam owyładowcze b y ły  p roduko ­
wane w  stosunkow o m ałych  ilościach w  po rów nan iu  z 
sam ochodam i sk rz y n io w y m i i  b y ły  użytkow ane w  w a ­
run kach  m a ło  się różn iących od p racy Samochodów 
skrzyn iow ych , p rodukow an ie  sam ochodów sam ow yła­
dowczych o odm ienne j k o n s tru k c ji by ło  n iezw yk le  u tru ­
dnione. Obecnie sytuacja, ra d yka ln ie  się zm ien iła  
O grom ny rozw o j budow n ic tw a , zwłaszcza robó t pro - 
w adzonyych na nieznaną dotychczas skalę, w ym aga od 
p rzem ysłu  samochodowego znacznego pow iększenia 
p ro d u k c ji sam ochodów sam owyładowczych, ju ż  pod­
czas czw arte j p ięc io la tk i. W  przyszłości p ro d u kc ja  tych  
samochodów będzie stale wzrasta ła .

n ie  s iln ik a  i  n ieprzeciążan iu nadwozia. N a jw iększe  do­
puszczalne spadki w  b u do w n ic tw ie  d rogow ym  w yn o - 
szą 9% d la  dróg 5-te j k lasy. Najcięższe w a ru n k i drogo­
we d la  samochodów sam ow yładow czych s tanow ią 
m ie jscą za i  w y ładunkow e . Zarów no ruszanie załado­
wanego z iem ią  samochodu z m ie jsca, ja k  i  jego m a­
new row an ie  odbyw a się często po pu lchne j z iem i p rzy  
jednoczesnym  g łębok im  zanurzen iu  w szystk ich  k ó ł w  
gruncie. N ie rzadko  zdarza ją  się w y p a d k i grzęźnięcia 
samochodów sam owyładowczych. W y s iłk i k ie ro w có w  
przezwyciężenia grzęźnięcia, drogą w yko rzys ta n ia  m o­
cy s iln ik a  p rzy  jednoczesnym  ra p to w n ym  w łączen iu  
sprzęgła, są często przyczyną uszkodzeń m echan izm ów  
przekazujących.

Celem  lepszego przezwyciężania trudnośc i, p rzy  m a­
n e w ro w an iu  i  ruszan iu  z m ie jsca oraz na gorszych od­
c inkach  dróg, na leży w  samochodach sam ow yładow ­
czych podwyższyć stosunek p rze k ła dn i pierwszego i 
wstecznego biegu. S tosunku wyższych p rze k ła d n i zm ie- 
n iac n ie  należy, ażeby nie  spowodować wyższego zu- 
życia p a liw a  oraz szybszego zużyw an ia  się s iln ika , p rzy  
pracach samochodów w  stosunkow o dobrych  w a ru n ­
kach drogowych.

W  okresie z im ow ym , w iosennym  i  jes iennym  bardzo
™ i j ) ! r t rZa)ą Siu w y p a d k i grzęźnięcia samochodów 
sam owyładowczych, spowodowane poślizg iem  kó ł. D la ­
tego na w szystk ich  samochodach sam owyładowczych 
używ anych w  budo w n ic tw ie , należy ‘stosować specja lne 
opony terenow e z zaczepami g ru n to w ym i.

W  okresie  le tn im  podczas suchych, upa lnych  d n i na 
d iogach g ru n tow ych  budów  tw o rz y  się duża ilość py- 
łu , k tó ra  z powodu nieustannego ruch u  c iężk ich  samo­
chodów bezustannie unosi się w  pow ie trzu . Podczas 
bezw ie trzne j pogody samochody p ra cu ją  w  atm osferze 
zaw ie ra jące j 1 ,5 -2  g p y łu  na 1 m * pow ie trza . P y ł S e -  
ty ik o  dostaje się do s iln ik a  i  in nych  zespołów pow odu­
jąc  ich  przedwczesne zużycie, ale pow oduje  m a łą  w i-  
k ie row cy  d l ° g i’ u tru d n ia i £lc w  znacznym  stopn iu  pracę

Sam ochody sam owyładowcze pracujące w  tych  w a ­
runkach , p o w in n y  posiadać dw ustopn iow e f iltro w a n ie  
pow ie trza  przeznaczonego d la  s iln ik a  i  kom presora. 
Uprocz tego pow inna  być przed niszczącym  w p ływ e m  
py  u zabezpieczona in s ta la c ja  e lektryczna , p rzyb o ry  
kon tro lne , m echan izm y sm arowane. P ow inno  być za­
pew n ione rów n ież  f ilt ro w a n ie  pow ie trza  dopływ ającego 
do k a b in y  k ie row cy.

W arunki na i wyładunku

Dlatego bardzo, ak tua lne  je s t usunięcie zależności 
k o n s tru k c ji samochodów sam ow yładow czych od h is to ­
ryczne j k o n s tru k c ji samochodów sk rzyn iow ych  i  za­
stosowanie do podw ozi pewnych, kon iecznych zm ian i 
uzupełn ień. Z m ian y  te, p rzy  zachow aniu koniecznej 
u n if ik a c ji,  p o w in n y  zapew nić samochodom sam ow yła­
dowczym  ba rdz ie j w yd a jn ą  pracę w  w a run kach  budo­
w n ic tw a . Różnice kon s tru kcy jn e  podw ozi samochodów 
sam ow yładow czych p o w in n y  uw zg lędn iać w szystk ie  
specja lne w a ru n k i p racy tych  samochodów w  budow ­
n ic tw ie .

W arunki drogowe.

Samochody sam owyładowcze p ra cu ją  przew ażnie na 
drogach g run tow ych . Często zm iana m ie jsc na i  w y ­
ładunkow ych , ta k  charakterystyczna d la  p racy w  b u ­
do w n ic tw ie , jes t poważną przeszkodą d la  zbudow ania 
specja lnych dobrych dróg do jazdow ych. D ro g i do jaz­
dowe w  b u do w n ic tw ie  są w  o lb rzym ie j w iększości na­
tu ra lne , n iep ro filow ane , g run tow e  drogi, są one w  ra ­
zie konieczności w yró w na ne  p rzy  pom ocy spychacza i  
ty lk o  w  n ie k tó rych  m ie jscach um ocnione żw ire m  lu b  
szlaką.

U b ija n ie  ta k ic h  dróg przeprow adza ją  zazwyczaj same 
samochody sam owyładowcze. S padki dróg do jazdow ych 
byw a ją  b. znaczne, na w y jazdach  z w yko pó w  i  w y rw  
często dosięgają 25—30% (do 10°) t j .  g ran iczne j w yso­
kości, k tó rą  samochody sam owyładowcze ta k ie  ja k  np. 
•¿IS —  585 i  M A Z  —  205 są w  stan ie pokonać na p ie rw ­
szej p rze k ła dn i po suchej drodze i  p rzy  sp raw nym  sta­

W yładunek samochodów sam owyładowczych odbyw a 
się g łow n ie  p rzy  pom ocy koparek, dźw igów  m echanicz­
nych, transp o rte ró w  lu b  też bezpośrednio z zasobników . 
R rzy ta k im  ła do w an iu  m o ż liw y  jes t zawsze upadek do 
s k rzyn i w iększych mas ziem i, kam ien ia  itp ., k tó re  m o­
gą spowodować je j uszkodzenie, wzg lędnie uszkodze­
n ia  kab iny , ram y lu b  naw e t zawieszenia, czy też in ­
nych części; samochodu.

T ak ie  w y p a d k i są szczególnie częste p rzy  ła do w an iu  
za pomocą kop a rk i, w  w a run kach  szybkiego tem pa ro ­
bot, p rzy  us iło w a n iu  zabezpieczenia m aksym a lne j w y - 
da jnosci koparek i  samochodów sam owyładowczych. 
W  ta k ic h  w a runkach , w  k tó rych  każdy u łam e k  sekun- 
ay p racy  m echan izm ów  odgryw a swolą rolę, trudn o  
jes t liczyć na stopniow e opuszczanie kosza k o p a rk i i  
g r o ź n y  w y ła d u n e k  u ro bku  —  na samochód sam owy-

N a ładunek na samochody .sam owyładowcze przez 
w ysokow yda jne  k o p a rk i p rzy  in te n syw n ym  tem pie  ro ­
bot w ym aga podwyższenia w ytrzym a łośc i nadwozia, 
ram y, resorów, i  ich  zamocowań, ja k  rów n ież  zabezpie­
czenia ka b in y  od uszkodzeń, drogą za insta low an ia  
ochronnego daszku na nadw oziu , analogicznie do za­
stosowanego ju ż  na samochodach sam owyładowczych 
M AZ-525 i,  JAZ-210E, albo też drogą w zm ocn ien ia  da­
chu kab iny.

S zybkie tem po pracy, n iep rze rw any łańcuch samo­
chodów sam owyładowczych zm uszają k ie row ców , aże­
by zapobiec n iepotrzebne j s trac ie  czasu, do p racy ze 
zd ję ty m i ty ln y m i k la p a m i skrzyn i. Konieczne jes t zau­
tom atyzow an ie  k ie ro w a n ia  ty ln ą  k la p ą  lu b  też zastoso­
wanie p rzy  samochodach sam owyładowczych, p ra -

J



Str. 300 T  R A N  S P O R T Kuk V I

cujących w e w ną trz  p lacu budow y, nadw ozi kszta łtu  
gondo li bez odrzucanej ty ln e j k lapy .

N adw ozia tego ksz ta łtu  posiadają samochody samo­
w yładow cze M AZ-525 i  JAZ-210E, k tó re  k la p  ty ln ych  
nie  posiadają. M ie jsca  za ładunkow e często w ym aga ją  
od k ie ro w cy  przeprow adzan ia  m an ew ró w  i  pow odują  
s tra tę  cennego czasu na podstaw ien ie  samochodu sa­
m ow yładow czego pod koparkę . W  tych  w a run kach  sa­
m ochody trzyosiow e są m ało  w yda jne . Pożądane aby 
samochód sam ow yładow czy b y ł dw uos iow y o m o ż li­
w ie  n a jk ró tszym  podw oziu, m a łym  p ro m ie n iu  skrętu, 
le kko  pow racającą k ie ro w n icą  i  dobrą  w idz ia lnośc ią  z 
siedzenia k ie row cy, ta k  w  k ie ru n k u  jazdy, ja k  ró w ­
nież i  do ty łu .

Samochód samowyładowczy ,,JAZ-210E"

Samochody sam owyładowcze często przewożą ła du n ­
k i o dużej przyczepności, np. m okrą , g lin ias tą  ziemię. 
P rzy  roz ład unku  ich  w s k u te k  zby t m ałego ką ta  na­
chy len ia  sk rzyn i (48— 50°), część ła d u n k u  pozostaje w  
skrzyn i, co pow oduje  dodatkow e s tra ty  czasu na jego 
usunięcie. K ie ro w c y  s ta ra ją  się zaradzić tem u b ra k o w i 
przez sm arow anie w e w nę trzne j części nadw ozia zuży­
ty m  o le jem  lu b  też po le row an iem  nadw ozia spec ja lny­
m i szczotkam i. Te ś ro d k i je dn ak  są m a ło  skuteczne, ką t 
nachylen ia  nadw ozia sam ochodów sam owyładowczych, 
p rzy  roz ład unku  p o w in ie n  być n ie  m n ie jszy  od 60°.

W  n ie k tó rych  w a run kach  pracy n iezbędny jes t w y ­
ładunek m asy samochodu sam owyładowczego n ie  do 
ty łu , ale w  bok. T aka  praca by ła b y  bardzo wskazana 
p rzy  budow ie  g ro b li, nasypów  i  w  tych  w szys tk ich  p rzy ­
padkach, k ie d y  ła dunek je s t zrzucony niżcu poziom u 
k ó ł samochodu sam owyładowczego. W ed ług  danych 
B udow y K u jb ysze w sk ie j E le k tro w n i W odnej ilość ta ­
k ic h  samochodów sam ow yładow czych pow in na  w yn o ­
sić oko ło 30% ogólne j ilośc i sam ochodów sam ow yła­
dowczych, p racu jących  w  budo w n ic tw ie . Dotychczas 
przem ysł radz ieck i n ie  p ro du kow a ł tego rodza ju  samo­
chodów. D latego je s t konieczne opracow anie k o n s tru k ­
c j i  i  jakna jszybsze zorgan izow anie p ro d u k c ji samo­
chodów sam owyładowczych z bocznym  podnoszeniem 
nadwozia.

W arunki przewozów

Praca samochodów sam ow yładow czych na dużych 
budowach odznacza się stosunkow o m n ie jszym  p ro ­
m ien iem  jazdy  i  n iższym i ś red n im i szybkościam i tech­
n iczn ym i przewozów, w  po rów nan iu  z sam ochodam i 
sk rzyn io w ym i. W g danych budow y K a n a łu  W oigo- 
Dońskiego średn i p rom ień  jazdy  d la  samochodu samo­
wyładowczego w ynos i 2,65 km , d la  sam ochodów sa­
m ow yładow czych pracu jących  na budowach m. M o­
skw y  —  6,6 km .

A na log iczne średnie d ługości jazdy wynoszą d la  sa­
m ochodów  sk rzyn iow ych  10— 15 km , a w  poszczegól­

nych w ypadkach  37— 40 k m  Ś redn ia  techniczna szyb­
kość sam ochodów sam owyładowczych ZIS-585 na bu ­
dow ie  kan a łu  W ołgo-Doftskiego n ie  przewyższała 15,9, 
km /godz., a samochodów pracu jących  w  m. M oskw ie  i 
O kręgu M esk iew sk im  20— 22 km /godz.

W a ru n k i p racy  samochodu sam owyładowczego w y­
m agają  da leko częstszej zm iany  p rze k ła dn i i  d łuższej 
ja zd y  na niższych p rzek ładn iach . W ykorzystan ie  na sa­
mochodach sam owyładowczych p ią te j podwyższającej 
p rze k ła dn i w  p ra k tyce  je s t p ra w ie  n iem ożliw e. Dane 
uzyskane z zak ładów  napraw czych w ska zu ją  na kon ie ­
czność w prow adzen ia  zm ian  w  k o n s tru k c ji s k rzyn k i 
p rze k ładn iow e j samochodów sam owyładowczych. Po­
w in n a  ona być obliczona na częste zm iany p rze k ła dn i 
i  na  dłuższe ja zdy  na p rzek ładn iach  niższych. P ią ta  
podwyższająca p rzek ładn ia  jes t zbyteczna. 9

Zw ażyw szy na niższe średnie szybkości techniczne, 
osiągane przez samochody sam owyładow«ze, celowe 
by łoby  poczynić odpow iedn ie zm iany w  system ie ch ło­
dzenia, ażeby zapobiec zdarza jącym  się dość często w y ­
padkom  zagotow ania w ody. Prace sam ochodów samo­
w yładow czych  ja ko  przebiegające p rzy  stosunkow o n iż­
szych szybkościach n iż  praca samochodów sk rzyn io ­
w ych  pozwala na przypuszczenie, że p rzy  poczynieniu 
odpow iedn ich  zm ian k o n s tru k c ji gaźnika m ożna b y ło ­
by co ko lw ie k  zm nie jszyć zużycie pa liw a .

Praca sam ochodów sam ow yładow czych w ym aga sto­
sunkow o dużo jazdy  ty ln y m  biegiem . Na n iek tó rych  
budowach jazda ta ka  może dochodzić do 40% ogólne­
go przebiegu. Is tn ie jące  standardow e lic z n ik i,  w  czasie 
ruch u  samochodu do ty łu , p rzekazu ją  m echan izm ow i 
liczącem u odw ro tne  w skazan ia  t j .  zam iast dodawać 
od e jm u ją  k ilo m e try  .przejechane. W. zw iązku  z tym  
trzeba na samochodach sam owyładowczych za insta lo­
wać lic z n ik i,  k tó reb y  re je s tro w a ły  rów n ież  jazdę do 
ty łu . Bardzo wskazane by łoby za insta low anie  oddzie l­
nych lic z n ik ó w  re jes tru ją cych  ilość podnoszeń m echa­
n icznych podwozia.

W arunki obsługi i remontu

E ksp loa tac ja  sam ochodów sam ow yładow czych na bu­
dowach je s t b. in tensyw na. P rzy  m a łym  p ro m ie n iu  ja ­
zdy (2,65— 6,5 km ) p rzec ię tny przebieg dz ienny w ynos i 
160— 165 k m  a roczny 35— 40 tys. km . P rzy  ta k  in tensy­
w n e j eksp loa tac ji n iezbędna je s t dobra organ izacja  
obsług i technicznej i  rem o n tów  samochodów sam owy­
ładowczych p rzy  ja k  na jm n ie jsze j stracie czasu (prze­
stoje). Prócz tego należy m ieć na uwadze, że rob o ty  bu­
dow lane często zm ie n ia ją  m ie jsce sw ej p racy i  d la te ­
go budow an ie  s ta łych  S ta c ji Obsług Sam ochodów jest 
n ieopłacalne, rem o n ty  w ięc i  obsług i techniczne w  b u ­
d o w n ic tw ie  są w ykonyw a ne  przew ażnie w  p ro w iz o ry ­
cznych po low ych  w a runkach .

W  ta k ic h  w a run kach  na jb a rdz ie j rac jona lną  m etodą 
rem on tu  je s t system w y m ia n y  zespołów, a"*konstrukcja 
m usi zapewnić, ja k  na jd łuższe p rzeb ieg i m iędzyprze- 
glądowe.

W  ty m  celu w  k o n s tru k c ji sam ochodów sam ow yła ­
dowczych pow in na  być p rzew idz iana  ła tw a  w ym iana  
zespołów i  części zam iennych. W ym agające najczęściej 
obsług i zespoły p o w in n y  być ła tw o  dostępne.

G arażow anie w  b u d o w n ic tw ie  sąmochódów samo­
w yładow czych odbyw a się na o tw a rty c h  placach, co 
jes t powodem  trudnego rozruchu  po jazdów  zwłaszcza 
w  okresie z im o w ym  i  pow odu je  s tra ty  czasu i  na dm ie r­
ne zużyw anie się s iln ika .

W obec b ra k u  garaży na placach budów  niezbędne 
j - s t  w  k o n s tru k c ji sam ochodów sam ow yładow czych za­
p ro je k to w a n ie  za insta low an ia  urządzeń, m a jących  za 
zadanie u ła tw ie n ie  rozruchu  s iln ik a  (ociep len ie a k u ­
m u la to ró w , k ra n y  d 0 wpuszczania pa ry  do ch łodn icy  i 
systemu chłodzącego itp.).

Specjalne w arunki pracy

W  po łu dn iow ych  re jonach  samochody sam ow yładow ­
cze często p ra cu ją  w  w yso k ie j tem pera tu rze  i  w  w ie l­
k im  zapy len iu  pow ie trza . W  ta k ic h  w a run kach  pracy 
ce low ym  by ło b y  w p row adz ić  pewne kon s tru kcy jn e  
ulepszenia, d la  podwyższenia w yda jnośc i po jazdów  i
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u ła tw ie n ia  p racy k ie row ców . W  szczególności należa­
łoby : ulepszyć system chłodzenia, zainsta lować w  n im  
doda tkow e z b io rn ik i, k tó ry c h  zadaniem  by łob y  zb iera­
n ie  p a ry  w ody u la tn ia ją c e j się z ch łodn icy, przew idzieć 
doda tkow e f ilt ro w a n ie  pow ie trza  itd .

D la  zapew nienia m aksym a lne j w yda jnośc i samo­
chodów sam owyładowczych b. w ażny je s t w y b ó r ich  
nośności. Ta osta tn ia  m usi być ściśle dostosowana do 
rozm ia rów  kosza w spó łp racu jące j z samochodem sa­
m ow yładow czym  k o p a rk i, lu b  też innego sprzętu bu ­
dowlanego. W  zw iązku  z og rom nym i rozm ia ram i do­
konyw anych  przew ozów  z iem i na robotach budow la ­
nych, w ym ie rzanych  w  dziesią tkach, lu b  setkach tys ię ­
cy m e tró w  sześciennych, stosuje się k o p a rk i n a jb a r­
dz ie j w yda jne . Do p racy w  zespołach z sam ochodam i 
sam ow yładow czym i najczęściej są stosowane trzym e ­
tro w e  k o p a rk i „S:E-3“ .

N a podstaw ie zależności pom iędzy rozm ia ram i nad­
w ozia  samochodu sam owyładowczego i  pojem nością 
kosza k o p a rk i może być określony o p tym a ln y  n a jn iż ­
szy tonaż. N a jw yższy tonaż w y n ik a  z m ożliw ośc i p rze­
jazdu  samochodu sam owyładowczego naładowanego po 
drogach zw yk łych . Jednakże w yda jność p racy k o p a rk i 
je s t zależna od ta k  w ie lu  czynn ikó w  (rodzaj g ru n tu , 
k ą t ob ro tu  itp.), że uzależnienie od n ie j tonażu (poje­
m ności) samochodów sam owyładowczych w yd a je  się 
n ie rac jona lnym .

N a jn iższy tonaż będzie uza leżniony od stopn ia  w y ­
trzym a łośc i nadw ozia i  ja k  w yka zu je  p ra k ty k a  stosu­
nek po jem ności kosza k o p a rk i do po jem ności nadw o­

zia samochodu sam owyładowczego nie może być 
m n ie jszy  n iż  1 : 2. N a ładow an ie  je d n ym  koszem ko ­
p a rk i w ym aga łoby zastosowania zbyt w ie lu  wzm ocnień 
w  podw oziu  i  nadw oziu , co pociągnęłoby za sobą nad­
m ie rn y  w zrost c iężaru własnego.

Im  w iększy je s t tonaż samochodu sam owyładowcze­
go ty m  wyższa je s t w yda jność jego pracy, ty m  m n ie j­
sza ilość ich  je s t po trzebna do w yko n a n ia  danego za­
dania, ty m  w iększe odstępy m iędzy n im i i  ty m  m n ie j­
sza ilość k ie row có w  jes t za trudn iona . D latego też jes t 
pożądane stosowanie samochodów sam owyładowczych 
o m oż liw ie  w yso k im  tonażu. Jednakowoż zby t w ie lk i 
ciężar w łasny  samochodu sam owyładowczego nie  po­
zw a la  na prze jazd ich  po drogach zw yk łych . W łasny 
ciężar samochodu sam owyładowczego po w in ie n  być 
ta k i, aby pozw a la ł na prze jazd jego w ra z  z ła d u nk ie m  
nie  ty lk o  po, drogach budow y, lecz i  po drogach zw y ­
k łych .

Na jw yższe dopuszczalne obciążenie d la  dróg 1-ej i  2-ej 
k lasy  w ynos i d la  dwuosiowego samochodu 18 ton, stąd 
ładowność uży tko w a  nie  może przewyższać 9 ton. Sa- 
chody sam owyładowcze o wadze w łasne j 9— 18 ton  m o­
gą być dopuszczone do ruch u  po no rm a lne j drodze je ­
dyn ie  bez obciążenia. Dośw iadczenia z eksp loa tac ji 25 
tonow ych  sam ochodów sam ow ystarcza lnych M AZ-525 o 
wadze ogólnej 47 ton  w yka za ły , że d la  tych  samocho­
dów  konieczna je s t budow a specja lnych wzm ocnionych 
dróg. W a ru n k i drogowe ogran icza ją  p raktyczne  m oż­
liw o śc i zastosowania tych  samochodów sam ow yładow ­
czych.

J. M O N D A LS K 1 (Gdynia)

W  spraw ie umoiuy hand low ej 
m iędzy m aklerem  i spedytorem

(artykuł dyskusyjny)

W  je d n ym  z os ta tn ich  num erów  „T ra n s p o rtu “  u k a ­
za ł się a r ty k u ł ob. W . K is z k i k ry ty k u ją c y  um ow ę p la ­
now ą o w spółpracę m iędzy m ak le rem  i  spedytorem . 
A u to r  w skaza ł na szereg niedociągnięć i  n iedom ów ień 
w  um ow ie , k tó re  u ja w n iły  się podczas je j p ra k tyczn e j 
rea liza c ji w  codziennej p racy opera tyw ne j.

P onieważ poruszony tem a t jes t w  da lszym  ciągu 
ak tu a ln y , pozw a lam y sobie na nieco szerszą k ry ty k ę  
te j um o w y przy łącza jąc się do w yp ow ied z i autora, w y ­
żej cytow anego a rty k u łu .

S praw a w łaściw ego u łożenia w spó łp racy obu n ie ­
zm ie rn ie  w ażnych  og n iw  transp ortu , ja k im  je s t z je d ­
ne j s tro n y  spedytor, wyposażony z m ocy zarządzenia 
M in is tra  H a n d lu  Zagranicznego w  kom petencje  gene­
ra lnego spedytora C e n tra l H a nd lu  Zagranicznego, oraz 
z d ru g ie j s trony  m a k le r dz ia ła jący  na m ocy analogicz­
nego zarządzenia, ja ko  genera lny agent C H Z i  P o lsk ie j 
M a ry n a rk i H a nd low e j w  zakresie tra n sp o rtu  m o rsk ie ­
go —  m a decydu jący w p ły w  na rea liza c ję  zadań t ra n ­
spo rtow ych  s taw ianych  obu przeds ięb iors tw om  przez 
reso rt hand lu  zagranicznego i reso rt żeglugi.

O bow iązu jący dziś teks t um o w y p lan ow e j m iędzy 
spedytorem  i  m ak le rem  odbiega ty lk o  w  n ie k tó rych  
punk tach  od p ie rw o tn e j um o w y zaw arte j w  1952 r. 
Należy w ięc przy jąć, że dotychczas obow iązu jące zasa­
d y  w spó łp racy  op ie ra ją  się na uzgodnieniach dokona­
nych  w  roku  1952, a fak tyczn ie  w  ro k u  1951 z pew nym i 
popraw kam i.

W  czasie zaw ie ran ia  te j um ow y oba przedsięb ior­
s tw a  „dopasow yw a ły  się“  do świeżo postaw ionych 
przed n im i zadań. Z arów no przedsięb iorstw o m a k le r­
skie ja k  i  spedytorsk ie  przeszły w  ty m  czasie poważne 
przeobrażenia s tru k tu ra ln e  przeprowadzone w  Celu do­
stosowania tych przeds ięb io rs tw  do socja lis tycznych  m e­
tod p racy w  transporcie .

Od c h w ili podp isan ia  p ie rw o tn e j um ow y u p łyn ą ł 
pow ażny okres czasu i  oba p rzedsięb iorstw a m a ją  ju ż  
dziś za sobą duży dorobek doświadczeń we w za jem ne j

w spółpracy. Dośw iadczenia te, oparte na codziennym  
kon takc ie , w yka zu ją , że n ie k tó re  z założeń s tanow ią­
cych osnowę um o w y p lanow e j o w spółpracę w y ro s ły  
z przesłanek teore tycznych. D latego w yd a je  się, że m u­
szą one z te j um o\vy ustąp ić na rzecz założeń p ra k tycz ­
nych, słusznych i  pożytecznych z p u n k tu ' w idzen ia  go­
spodark i narodoweji.

Szczupłe ra m y  a r ty k u łu  nakazu ją  streścić się do po­
ruszenia k i lk u  zasadniczych zagadnień.

Poradnictwo

O bow iązująca um ow a usta la  zasadę, w  m y ś l k tó re j 
w  spraw ach tra n sp o rtu  m orskiego d robn icy , porad Cen­
tra lo m  H a n d lu  Zazranicznego udzie la  spedytor, po­
s ługu jąc się w łasną  dokum en tac ją  i  w iążącym i in ­
fo rm a c ja m i m aklera . N a tom iast w  spraw ach transp o rtu  
ła d u n kó w  m asowych porad C entra lom  H a n d lu  Zagra­
nicznego udzie la  bezpośrednio m akler.

P o ra dn ic tw o  transportow e  na o d c in ku  m o rsk im  na ­
leży do na jw ażn ie jszych  zadań m ak le ra  i s tanow i in ­
teg ra lną  część s ta tu tow ych  obow iązków  przedsięb ior­
stwa. D la  w yko n a n ia  tego zadania przedsięb iorstw o 
m ak le rsk ie  posiada w  sw ym  schemacie organ izacy jnym  
specja lną kom órkę  operacyjną (w spó łp racu ją  ściśle Z 
b ranżow ym i d z ia ła m i fra c h to w y m i i  lin io w y m i), k tó ­
re j zadaniem ' je s t p rzygo tow an ie  pe łne j i  w szechstron­
nej d o ku m e n ta c ji z dz iedz iny tra n s p o rtu  m orskiego 
d la  po trzeb C e n tra l H a nd lu  Zagranicznego, W a ru n k i 
um ow y zastrzegają u p raw n ie n ia  m ak le ra  do udzie lan ia 
bezpośrednio porad C entra lom  H. Z. eksportu jącym  
i  im p o rtu ją c y m  ła d u n k i masowe, ja k  rud y , w ęg ie l, ce­
m ent, naw ozy sztuczne, d rew no itp ., na tom iast o g r  a- 
n  i  c z a j  ą w yra źn ie  kom petencje  w  zakresie po radn ic ­
tw a  odnośnie przew ozu ła d u n kó w  drobn icow ych . P ra ­
k ty k a  w ykaza ła , że ta k ie  us taw ien ie  zagadnienia jest 
n ieżyciow e i  s iłą  rzeczy doprowadza do „obchodzenia“  
postanow ień um ow y.
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A  oto' p rzyk ła d : C e n tra li H a nd lu  Zagranicznego są 
d la  ce lów  k a lk u la c y jn y c h  potrzebne s ta w k i frach to w e  
na a r ty k u ły  zna jdu jące  się w  je j gestii eksportow e j lu b  
im p o rto w e j. Równocześnie d la  C e n tra l są in teresu jące 
m ożliw ośc i przewozowe ja k im i dysponuje m akle r, 
a m ia n o w ic ie  is tn ie jące  połączenia lin io w e  bezpośred­
n ie  i  z p rze ładunk iem . W  m yśl postanoweń um ow y 
C entra la  w in n a  uzyskać te  in fo rm a c je  od spedytora, do' 
k tó rego  też zwraca się w  te j spraw ie . Jednakże spedy­
to r  n ie  dysponuje ty m i m a te ria ła m i, gdyż pochodzą one 
z ta ry f  l in i i  k ra jo w y c h  i  zagranicznych l in i i ,  k tó rych  
nie  posiada, w  zw ią zku  z czym  zmuszony je s t zw rócić  
się z k o le i do  m ak le ra  o in te resu jące go dane. M a k le r 
na podstaw ie posiadanej przez sieb ie  do kum e n tac ji lub  
też na podstaw ie  uzyskanych te le g ra ficzn ie  in fo rm a c ji 
z zag ran icy in fo rm u je  spedytora, k tó ry  z ko le i przekazu­
je  te dane za in teresow anej C e n tra li. T w o rzy  się w  ten 
sposób stosunkowo' d łu g i c y k l d ro g i in fo rm a c ji od źród ­
ła  do zainteresowanego. A b y  przyspieszyć ten  cyk l, 
C en tra le  bardzo często przesy ła ją  do m a lke ra  kopie 
sw ych zapytań, k ie row anych  w  o ryg in a le  do spedytora. 
W  ty c h  przypadkach, za zgodą spedytora aby n ie  prze­
dłużać czasu zan im  żądana w iadom ość obejdzie d ługą 
drogę pośrednią, m a k le r udzie la  bezpośrednio odpo­
w iedz i za in teresow anej C entra li.

Z w o len n icy  status quo antę przytoczą n ie w ą tp liw ie  
argum ent, że pośredn ictw o spedytora w  po rad n ic tw ie  
m o rsk im  jes t konieczne ze w zg lędu na k a lk u la c ję  op ła ­
calności d ro g i lą do w e j i m orsk ie j. Założenie ta k ie  jest 
słuszne, lecz m a zastosowanie ty lk o  w  odn ies ien iu  do 
w ąskiego w y c in k a  transportow ców  w  obrocie eu rope j­
s k im  i  to  przew ażn ie  z k ra ja m i de m okra c ji ludow e j, 
gdzie mogą występow ać p ro b lem y w yb o ru  drog i. D la 
przeważającej ilośc i re la c ji in te resu jących  hasz handel 
zagraniczny, a w ięc  re la c ji zam orskich  prob lem  ten nie 
w ystępu je , gdyż w  grę w chodzi ty lk o  droga m orska, co 
do k tó re j pełnego- po rad n ic tw a  p o w in ie n  udzie lać bez­
pośrednio m ak le r.

P o ra dn ic tw o  obe jm u je  wszechstronne rozeznanie p ro ­
b le m a tyk i tra n sp o rtu  morskiegoi. W ym aga ono naśw ie­
tle n ia  k o n iu n k tu ry  ry n k o w e j, tendenc ji frach to w e j, 
okreś len ia  podaży tonażu, śledzenia sy tu a c ji w  poszcze­
gó lnych kon fe renc jach  lin io w ych , znajom ości dokum en­
ta c ji przewozowej itp . O sobisty k o n ta k t dz ia łu  transp o r­
towego ce n tra li h. z. z m ak le rem  jes t w  ty m  p rzypadku  
nieodzow ny, jeże li dąży się do w łaściw ego „uczu le n ia “  
apara tu  hand low ego na. ważność zagadnień transporto ­
wych.. W łączanie dodatkowego ogn iw a n ie  przynosi 
w  ty m  w yp ad ku  korzyści a z re g u ły  przedłuża c y k l 
obiegu in fo rm a c ji ze szkodą d la  zain teresow anej ,Cen- 
t ra li.  Z  tych  w zg lędów  w y d a je  się n ieodzowną zm iana 
odnośnych postanow ień obow iązu jącej um o w y w  sen­
sie p rzy jęc ia  je d n o lite j zasady udzie lan ia  porad C entra ­
lom  h. z. 'bezpośrednio przez m ak le ra  zarów no w  za­
kresie  ła d u n kó w  m asowych ja k  i  d robn icy , oczyw iś­
cie pod w a ru n k ie m  równoczesnego in fo rm o w a n ia  spe­
dytora . P roponowane u regu low an ie  sp ra w y  nie  w y k lu ­
cza w  żadnym  w yp ad ku  doradczej r o l i  spedytora w o ­
bec cen tra li. R ezu lta ty  osiągnięte p rzy  bezpośrednich 
poradach udzie lanych dotychczas cen tra lo m  przez m a­
k le ra  w^ zakresie ła d u n kó w  m asowych pozw a la ją  p rzy ­
puszczać, że proponow ane rozw iązan ie  zagadnienia bę- 
dzie korzystne d la  w szystk ich  zainteresowanych.

Bukowanie i dokumentacja

W  m yś l w a ru n k ó w  um o w y spedytor jes t zobow iąza­
n y  zao ferow yw ać do przewozu m a k le ro w i w szystk ie  ła ­
du nk i, ja k ie  posiada w  sw ej gestii, ten zaś z ko le i b u ku ­
je  je  na sta tkach a rm a to ró w  k ra jo w y c h  i  zagranicznych. 
U m ow a usta la  techn ikę  w za jem ne j w y m ia n y  in fo rm a ­
c j i  i  zasady na  ja k ic h  następu je w iążące zgłoszenie ła ­
d u n k u  przez spedytora i  d e fin ity w n e  po tw ie rdzen ie  
zabukow an ia  przez m ak le ra . U m ow a niedostatecznie 
jednak p recyzu je  fo rm y  końcowego dokum entu , k tó ry  
w in ie n  - być odbic iem  zaw arte j um ow y przewozowej 
W praw dz ie  p ra k ty k a  w y tw o rz y ła  odnośne d ru k i, k tó ry ­
m i pos ługu ją  się bezpośrednio w s p ó łp ra c u ją c y ’ z sobą 
p racow n icy  op e ra tyw nych  d z ia łó w  b ra n ż o w y c h  p rz e d ­
s ię b io r s tw a  m a k le rs k ie g o  i  s p e d y to rs k ie g o  a le  niedo­
skonałość m erytoryczna fo rm y  tych  d ru k ó w  n ie  da je

im  pełnego znaczenia um ow y przewozowej. Na sku tek 
dążenia do nadm ie rnych  uproszczeń w e w spó łp racy 
obu przeds ięb io rs tw  w y tw o rz y ła  się w  zakresie d o k u ­
m en ta c ji bukow an ia  d ro b n icy  w yraźna  luka , w y ra ż a ­
jąca się w  b ra ku  powszechnie stosowanego w  transp o r­
cie m o rsk im  dokum entu , ja k im  jes t no ta  bukingow a. 
T a k  zwane „po tw ie rd zen ie  "zabukowania“  w  jego1 do­
tychczasowej fo rm ie , podp isyw ane jednostronn ie  i  we 
w łasnym  im ie n iu  przez m ak le ra  jes t ty lk o  surogatem  
n o ty  'buk ingow e j, d la  k tó re j is tn ie ją  przecież w y p ra k ­
tykow ane  w zo ry  usta lone w  oparc iu  o obow iązujące 
no rm y  praw ne. D okum ent ten  po w in ie n  być podp isy­
w a n y  przez m ak le ra  lecz z wyraźnego upow ażnien ia 
obu um aw ia jących  się o przewóz stron, t j.  a rm a to ra  
i załadowcy. W ystaw iona w  ta k ie j fo rm ie  nota b u k in ­
gowa by łab y  p rim a  facie  dowodem  zaw arc ia  um ow y 
przewozowej.

U m ow a o w spółpracę m iędzy m ak le rem  a spedytorem  
po m ija  to w ażne zagadnienie. W yda je  się, że d la  pod­
niesien ia  bezpieczeństwa ob ro tu  tow arow ego i  w ła ś c i­
wego zabezpieczenia p ra w  regresow ych s tron  uczestni­
czących w  um ow ie  {załadowca, a rm a to r i agent, po­
średniczący w  zaw arc iu  um ow y) na leżałoby w łaśn ie  po­
łożyć (w um ow ie  w y ra źn y  nacisk na sprawę dokum enta­
c ji. N ie  zgadzam się z tw ie rdzen iem , że proponow ana 
w  ogó lnym  zarysie fo rm a  i zasady w ys ta w ia n ia  not 
bukm gow ych  zm ie rza ją  w  k ie ru n k u  zwężenia kom pe­
te n c ji m ak le ra  lu b  też zm nie jszenia jego od po w ie dz ia l­
ności za zabezpieczenie środków  transportow ych  d la  
potrzeb ha nd lu  zagranicznego. W ręcz przeciw n ie , p rzy  
ca łk o w ity m  zachow aniu obow iązków  m akle ra  wobec 
hand lu  zagranicznego i f lo ty  hand low ej, sugeru ję  zasto­
sow anie w łaściw ego dokum en tu  d la  po tw ie rdzan ia  za­
w a rty c h  um ó w  przewozowych, m ając na Celu p rzy ­
w rócen ie  popraw ności do kum e n tac ji lin io w e j i  us taw ie ­
nie  je j na analogicznie w y s o k im  poziom ie, ja k  to  ma 
m iejsce w  tram p ingu . U regu low an ie  d o kum e n tac ji 
w  proponow any sposób nie  nastręczy w  p ra k tyce  żad­
nych trudnośc i wobec fa k tu , że m a k le r jest genera lnym  
agentem  arm a to ra  i  cen tra l hand lu  zagranicznego, co 
znalazło w y ra z  w  obow iązu jących zarządzeniach M in i­
s ters tw a Żeglug i i  M in is te rs tw a  H a nd lu  Zagranicznego. 
K orzyśc i z w prow adzen ia  do uży tku  typow ych  no t b u ­
km gow ych  w  m ie jsce t. zw. po tw ie rdzeń  de fin ityw neg o  
zabukow an ia  —  n ie  w ym aga ją  szerszego, om ów ienia. 
W ysta rczy wskazać, że w  tych  w szystk ich  przypadkach, 
k ie d y  przewóz nie  dochodzi do sku tku  is tn ie ją  dziś t ru d ­
ności przeprowadzen ia dow odu w in y  stron, a to z po­
w odu za w iłe j d ro g i regresowej, ja ka  w y tw o rz y ła  się 
w  rezu ltac ie  n ieżyciowego ustaw ien ia  w spó łp racy na 
ty m  odc inku  m iędzy m ak le rem  a spedytorem , co zna­
laz ło  w yra z  w  p rzy jm o w a n iu  osobistej odpow iedzia lno­
ści przez p rzedsięb iorstw o m a k le rsk ie  za dokonan ie 
przewozu d ro b n icy  w  transportach  lin io w ych .

Odpowiedzialność

Um owa o współpracę m iędzy m akle rem  i spedyto­
rem  nakłada na m ak le ra  bardzo szeroką odpow iedzia l­
ność m a te ria ln ą  za w szystk ie  rzeczyw iste s tra ty  w y n i­
ka jące  z n ie  w yko n a n ia  zobow iązań z ty tu łu  przy jęc ia  ’ 
d e fin ityw n e g o  buk ingu . W  m yśl um ow y m a k le r w in ie n  
pokryć  p izede w szys tk im  koszty zw iązane -z niepodsta- 
w ien iem  oraz n ie te rm in o w ym  podstaw ien iem  s ta tku  
ja k . koszty składowego, dodatkow ego p rze ładunku, po ­
s to ju  w agonów  itp ., z w y łączen iem  w yp ad ków  spowo­
dow anych dz ia łan iem  s iły  wyższej. P ra k ty k a  w ykazała , 
ze teoretyczne przesłanki, k tó re  n a rz u c iły  m akle ro  w i, ta k  i 
szeroką odpow iedzia lność, da leko w ykra cza ją  poza 'naj­
szerzej naw et in te rp re to w an e  kom petencje agenta, nie* 
w y trz y m u ją  p ró b y  życia. Co oznacza tak ie  u jęcie  odpo­
w iedzia lności m ak le ra  w  um ow ie? Oznacza ono prze­
rzucenie na p rzedsięb iorstw o m ak le rsk ie  całego cięża­
ru  odpow iedzia lności za s k u tk i dz ia łan ia  a rm a to ra  i  k ie ­
ro w n ic tw a  s ta tku , na k tó re  m a k le r n ie  ma w p ły w u  an i 
też m ożliw ości im  p rzeciw dzia łan ia . Rola m ak le ra  na • 
ty m  odc inku  w yda je  się być ca łkow ic ie  jasną. M a k le r 
jest odpow iedz ia lnym  za zabezpieczenie transp o rtu  m o r­
s k ie g o  d la  p o trz e b  h a n d lu  z a g ra n ic z n e g o  w  te r m in a c h  
przew idz ianych  k o n tra k ta m i im p o rto w y m i i  eksporto­
w ym i, P rzedsięb iorstw o m ak le rsk ie  je s t niezaprzeczal­
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nie rów n ie ż  odpow iedzia lne za p ra w id ło w e  zaw arcie  
um ow y przew ozow ej zgodnie z w ym agan iam i zlecenio­
dawców, za dop ilnow an ie  w szystk ich  fo rm a lnośc i zw ią ­
zanych z dokum entac ją  tych  um ó w  itp . N ie  w id z im y  
jednak  podstaw y i  uzasadnienia d la  narzucenia m ak le ­
ro w i odpow iedzia lności za w ykonan ie  tych  um ów  przez 
przewoźnika, m orskiego. I  znów po w o łu jem y się na ży­
c iow e rozw iązan ie  tego p rob lem u w  przewozach ła d u n ­
k ó w  m asowych na w a run kach  cha rte row ych , gdzie, ja k  
w iadom o, ro la  m ak le ra  ograniczona je s t do pośrednic­
tw a  w  zaw arc iu  um ow y przewozowej. W  w yp ad ku  n ie­
w ykonan ia  um ow y centra la , ja k o  czarte ru jący, docho­
dzi swych p re te ns ji za pośredn ictw em  m ak le ra  u a rm a­
tora , a n ie  u m ak le ra , co jes t n ie w ą tp liw ie  zasadą 
słuszną. W  przewozach lin io w y c h  zasada odpow iedzia l­
ności jest odwrócona. C entra la  H. Z. dochodzi sw ych 
roszczeń u m akle ra , a m a k le ro w i p rzys ługu je  p raw o 
regresu u  a rm a to ra . Czy zasada ta  jes t słuszna? W yda­
je  się, że ca łkow ic ie  nie. Jeżeli np. m a k le r zaw arł um o­
w ę przewozową, w  m yś l k tó re j s ta tek  m ia ł rozpocząć 
załadunek 1 czerwca (co zostało po tw ie rdzone w  c h w ili 
bukow an ia  przez arm atora), a na  sku te k  dyspozycji a r­
m ato ra  rozpoczęcie za ładunku nastąp iło  10 czerwca, to 
czy is tn ie ją  podstaw y, aby koszty składowego ■wynikłe 
z tego ty tu łu  m ia ły  obciążać, m aklera , skoro n ie  m ia ł on 
żadnego w p ły w ń  na dyspozycje a rm a to ra  powodujące 
opóźnienie s ta tku? W  obecnym  uk ład z ie  w spó łp racy 
m ak le ra  z a rm a to rem  zagubiona została zasada „odpo­
w iada  ten, k to  z a w in ił“ . Zm ierzam  w ięc w  k ie ru n k u  
s tw ie rdzen ia , że każde z ogn iw  naszej o rgan izacji t ra n ­
spo rtu  m orskiego pow inno  odpow iadać za sw o ją  dz ia­
ła lność z tym . jednak, że m a k le r ja k o  agent załadowcy 
i  p rzew oźn ika  m usi pośredniczyć w  l ik w id a c ji w za jem ­
nych roszczeń. N ie oznacza to, aby w  poszczególnych 
w ypadkach  m a k le r n ie  ponosił odpow iedzia lności za 
w łasne b łędy i  uchyb ien ia  spowodowane n iew łaśc iw ym  
w yko na n ie m  zlecenia stron.

P rzec iw n icy  powyższej tezy w ysu w a ją  zarzut, że p ro ­
ponowane us taw ien ie  w za jem nej odpow iedzia lności 
zb liża  ponow nie  cen tra le  h. z. do a rm atora , z k tó ry m  
me chc ia łyby  one m ieć bezpośredniego k o n ta k tu  wobec 
fa k tu  posiadania swego agenta. O baw y te są n ieuza­
sadnione, gdyż koncepcja w łaściw ego rozgraniczenia 
Odpowiedzialności n ie  zde jm u je  z m ak le ra  w  żadnym  

. w yp ad ku  obow iązku najlepszego prow adzen ia  sp raw  
zleceniodaw cy t j.  c e n tra li h. z. i dochodzenia roszczeń 
w  je j im ie n iu  u  arm atora.

W  dzis ie jszej s y tu a c ji p rz y  pozw aniu  m akle ra  o za­
p ła tę  różnych kosztów  pow sta łych  na sku tek opóźnień 
s ta tku  1 t. p. następu ją  w  postępow aniu a rb itra żo w ym  
dość często n ie jasne sytuacje  k ie d y  m a k le r zm uszony 
jes t w ystępow ać w  ro l i  a rm a to ra  (nie będąc n im  w  żad­
n ym  w ypadku) i  w y jaśn iać  przyczyny spóźnienia s ta t­
ku , k tó re  n ie  są m u dostatecznie głęboko znane, o k tó ­
rych  w  na jlepszym  w yp ad ku  w ie  ty lk o  z re la c ji a rm a­
tora. S pedytor zam iast sk ie row ać postępowanie regre­
sowe bezpośrednio do- a rm ato ra , do czego m a ty tu ł 
dysponując um ow ą przewozową, oddaje sprawę do a rb i­
trażu  p rze c iw ko  m ak le row i, k tó ry  z ko le i zmuszony jest 
pozwać arm atora . W  ten sposób p rzy  jedne j sp raw ie  
w y n ik łe j na tle  n iew ykonan ia  um ow y przewozowej- od­
b yw a ją  się dw a ko le jn e  a rb itraże  m iędzy spedytorem , 
a m ak le rem  i m aklerem , a arm atorem , d la  uzyskania, 
z p u n k tu  w idzen ia  gospodarki narodow e j, tak iego same­
go rezu lta tu , ja k i b y łb y  os iągn ię ty p rzy  bezpośrednim  
pozw aniu  arm a to ra  przez spedytora za pośrednictw em  
m aklera- Obok p rze w le k łe j p rocedury dw ukro tnego  
absorbowania k o m is ji a rb itrażo w e j rozpa tryw an iem  te j 
samej sp raw y, pow sta ją  n iepotrzebne doda tkow e kosz­
ty  postępowania arb itrażow ego. S praw a ta, w yd a je  się, 
pow inna  rów n ie ż -u lec  re w iz ji w  k ie ru n k u  proponow a­
nych usp raw n ień  organ izacyjnych .

K ary  konwencjonalne

Um owa m iędzy m akle rem  i spedytorem  nie  p rz e w i­
d u je  k a r  kon w enc jona lnych  za uchybien ia  w  w yko na ­

n iu  um owy. Jest to n ie w ą tp liw ie  je j słaba strona, ale 
znacznie w iększym  m ankam entem  te j um ow y jes t b ra k  
pow iązan ia masy tow a row e j z k o n k re tn y m i zadan iam i 
przew ozow ym i w  p lanow anych  okresach czasu. B ra k  
jest sprecyzowania odpow iedzia lności spedytora za do­
starczenie okreś lone j ilośc i ton  ła d u n ku  w  określonych 
re lac jach  oraz analogicznej odpow iedzia lności m akle ra  
za zabezpieczenie m ożliw ości przew ozow ych dla  te j m a­
sy tow a row e jt Te niedociągnięcia um o w y stw arza ją , że 
m a ona w  dotychczasowej fo rm ie  raczej cha rak te r re ­
gu la m inu  pracy, a n ie  um ow y p lanow e j w  zrozum ien iu  
obow iązu jące j us ta w y o um owach p lanow ych. N ie w ą t­
p liw ie  is tn ia ły  dotychczas poważne trudności, k tó re  
s ta ły  na przeszkodzie w prow adzen ia  do te j um ow y kon ­
k re tn ych  zobow iązań ładunkow ych . W yda je  się jednak, 
że poziom  naszego p lanow an ia  u leg ł ta k  dalece popra­
w ie, że um o ż liw ia  dziś uzupe łn ien ie  um ow y k o n k re tn y ­
m i ilośc iam i m asy tow a row e j. P róby  u re a ln ie n ia  w  ten 
sposób um ów  są dotychczas z powodzeniem  rea lizow a­
ne w  um ow ie  p lanow e j m iędzy m ak le rem  a a rm a to rem  
w  zakresie przewozu ła d u n k ó w  m asowych. System  
p re m ii za przekroczenie dostaw y m asy tow a row e j 
p lanow ane j do przew ozu i system  k a r  za je j n ie ­
dostarczenie, ja k  rów n ież niezafoezpieczenie tonażu 
przez arm a to ra  okazał się m ob ilizu ją cym  czynn ik iem  
d la  p ra cow n ikó w  eksp loatacyjnych b iu r  p rzedsięb ior­
s tw a m akle rsk iego  i  a rm atorskiego. Podobnie może 
przyczyn ić się do w iększego zain teresow ania a k ty w u  
gospodarczego przedsięb iorstw a spedytorskiego i  m a­
k le rsk iego  w  w yko n a n iu  zadań p lanow ych, o ile  zn a j­
dzie on w ła śc iw y  w y ra z  i  zw iązek z um ow ą p lanow ą 
o współpracę. N ie w ą tp liw ie  w prow adzen ie  zobow iązań 
ładunkow ych  do  um ow y p lanow e j m iędzy spedytorem  
( m ak le rem  pociągnie za sobą konieczność w n ies ien ia  
tego p rob lem u do um ów  łączących spedytora z jego 
zleceniodawcam i^ t j .  cen tra la m i h. z., na co, w yd a je  
się, jest ju ż  rów n ież odpow iedn ia chw ila .

Z a trzym u ją c  się pokró tce  na k i lk u  w yże j om ów io­
nych zagadnieniach, pom inę liśm y celowo m nie jsze j w a ­
gi s p ra w y  techniczne, k tó ry c h  rozw iązanie w  um ow ie  
n ie  budzi w  zasadzę w iększych zastrzeżeń. Doświadcze­
nie wskazuje, że szczegółowe określen ie  w  um ow ie t r y ­
bu postępowania p rz y  rea liza c ji zadań, ma doda tn ie  zna­
czenie n ie  ty lk o  z p u n k tu  w idzen ia  u jedno licen ia  w a ru n ­
kó w  w spółpracy, lecz także od s trony  dydaktyczne j.

U m o w y p lanow e s ta ły  się w  w ie lu  przypadkach poży­
tecznym  źród łem  w iedzy p rak tyczne j o dz ia ła lności 
p rzedsięb iorstw a d la  m łodszych k a d r pracow niczych 
w g łęb ia jących  się w  c ie kaw y  m echanizm  p racy  przed­
s ięb io rs tw a spedycyjnego i  m aklerskiego.

U m ow a p lanow a m iędzy m ak le rem  i spedytorem  nie  
została je d n a k  przez w szys tk ich  p ra co w n ikó w  m a k le r- 
s tw a  i  spedycji w ła śc iw ie  zrozum iana i  p rzy ję ta . N a­
zby t często obse rw u je  się tendencję do odw o ływ a n ia  się 
do um ow y w  tych  przypadkach k ie d y  przekroczenie wzgl. 
n iew ykonan ie  na leżyte zadań przez jedno z przedsię­
b io rs tw  każe szukać w y jśc ia  w  rozszerzającej lu b  zwę­
żającej in te rp re ta c ji znaczenia poszczególnych a r ty k u ­
łó w  um ow y d la  zrzucenia z siebie odpow iedzialności. 
P rzyczyn tego fa k tu  należy doszuk iw ać się n ie  ty lk o  
w  n iezrozum ien iu  ce lu  um ow y, lecz rów n ież w  n ie w jr  
raźnym  sprecyzow aniu n iek tó rych  postanow ień, k tó re  
da ją  w  te n  sposób możność różne j in te rp re ta c ji,

S tanow isko1 ta k ie  jes t niesłuszne, gdyż wypacza ono 
cęl umówf. U m o w y s tanow ią  w  gospodarce socja lis tycz­
ne j czynn ik  o rg an izac ji P racy i  służą w zm ocn ien iu  d y ­
scyp lin y  w yko na n ia  zadań nakreślonych p lanam i ope„ 
ra ty w n y m i przedsięb iorstw . Z tych w zg lędów  w yd a je  się 
konieczne - dokonan ie  re w iz ji dotychczasowego tekstu  
urnow y m iędzy m ak le rem  i spedytorem  w  k ie ru n k u  
w łaściw ego okre ś le n ia  odpow iedzia lności obu przedsię­
b io rs tw  zgodnie z ich  s ta tu to w ym i zadan iam i w  spo­
sób lik w id u ją c y  d e fin ity w n ie  p rze w le k łe  spory, zak łó ­
cające ha rm o n ijn ą  współpracę. S porów  tych jest -nie 
w ie le , dlatego czym  prędzej na leży je  w ye lim inow ać,
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■1. M A R K IE W IC Z  (Warszawa)

R o ziró j żeglugi uj okresie dziesięcio lecia
G ospodarka P o lsk ie j Rzeczypospolite j L u d o w e j za­

m yka  dz ies ięc io le tn i b ilans swej dzia ła lności. T ransport 
m orsk i, będący n ie rozdz ie lnym  s k ła d n ik ie m  gospodarki 
narodow e j, budow any b y ł w  ty m  okresie od podstaw, 
podobnie ja k  w ie le  in nych  ga łęzi p rzem ysłu  w  k ra ju , 
zniszczonym  przez dz ia ła n ia  w o jenne  i  okupanta.

N o w y ko rzys tny  uk ła d  gran ic  państw a, zapew nia jący 
szeroki pas wybrzeża m orskiego, położonego m iędzy 
dorzeczem dw óch w ie lk ic h  rzek W is ły  i  O dry, a p o rta ­
m i G dańskiem , G dyn ią  i Szczecinem, zadecydował •
0 przeobrażen iu państw a ro ln iczego w  pańs tw o  prze- 
m ys łow o-ro ln iczo-m orsk ie .

P rog ram  gospodarczy, w yrażony  w  p lapach 3 -le tn im
1 6 -le tn im , po s taw ił kon k re tn e  wskazan ia, prowadzące 
do re a liz a c ji zadań w  dziedzin ie  żeglugi m o rsk ie j, śród­
lądow e j i  po rtó w . W  p ie rw szym  okresie, poprzedzają­
cym  p la n  3 -le tn i, po dstaw ow ym  założeniem  b y ła  odbu­
dowa p ra w ie  ca łko w ic ie  zniszczonych po rtó w  m orsk ich  
i  oczyszczenie w ód po rto w ych  i  p rzybrzeżnych od pó l 
m in ow ych  oraz w ra k ó w  zatop ionych s ta tków , zagraża­
jących bezpieczeństwu n a w ig ac ji.

A k c ja  ta  m ia ła  na ce lu  s tw orzen ie  bazy d la  tych 
s ta tków  po lsk ich , k tó re  oca la ły  podczas dz ia łań  w o je n ­
nych na m orzach św ia ta  i  um o ż liw ie n ia  s ta tkom  obcym  
w e jśc ia  na tra d ycy jn e  i  na nowe sz lak i, łączące po rty  
po lsk ie  z k ra ja m i k o n tra h e n tó w  naszego ha nd lu  zagra­
nicznego.

P rak tyczn ie  je dn ak  p o r ty  po lsk ie  p rz y ję ły  p ierwsze 
s ta tk i ju ż  w  k ilk a  m iesięcy po ob jęc iu  wybrzeża, la tem  
1945 r.

F lo ta  hand low a w  Polsce przedw rześn iow e j liczy ła  
k ilkanaśc ie  s ta tkó w  o tonażu około 100.000 D W T , na­
leżących do p rzeds ięb io rs tw  k o n tro lo w a n ych  przez 
udz ia ł k a p ita łu  obcego i podporządkow anych in teresom  
m iędzynarodow ego k a p ita łu , bez w zg lędu na potrzeby 
k ra ju . L in ie  reg u la rne  o znaczeniu lo k a ln y m  spe łn ia ły  
w  znacznym  s topn iu  fu n k c je  dowozowe do p o rtó w  Za­
chodn ie j E uropy, gdzie to w a r przechodz ił w  dyspozycję 
obcą i  k ie ro w a n y  b y ł na  s ta tkach  oceanicznych a rm a­
to ró w  zagran icznych do p o rtó w  ostatecznego przezna­
czenia. D y s k ry m in a c y jn y  haracz w  postaci do da tku  do 
fra c h tó w  ta ry f  ko n fe ren cy jnych  obciążał to w a ry  prze­
wożone na w e t beznośrednio z G dyn i, u tru d n ia ją c  ko n - * 
ku rency jność na ryn ka ch  zam orskich. Tonaż tram po­
w y  p ra cow a ł na w a run kach  po dyk tow anych  przez w ie l­
k ie  koncerny węglowe, a n a js iln ie j w  la tach  poprze­
dza jących w o jn ę  inw estow ano tonaż pasażerski, prze­
znaczony do przew ozu em ig ran tów , zm uszonych bez­
robociem  do opuszczenia k ra ju .

F lo ta  hand low a poniosła  duże s tra ty  podczas dz ia łań  
w o jennych , k tó re  częściowo w yró w na ne  zosta ły  zaku- 
pepr tonażu z funduszów  uzyskanych od tow a rzys tw  
ubezpieczeń.

D z ię k i pa trio tyczn e j postaw ie załóg i  w b re w  prze­
szkodom  s tw a rza nym  przez k lik ę  e m ig racy jną  odzyska­
ne s ta tk i tw o rzą  zalążek now e j m a ry n a rk i hand low ej, 
k tó ra  w  następnym  ro k u  pow iększa się o s ta tk i re ­
w indyko w a ne  i  szereg cennych jednostek, przekaza­
nych przez Z w iązek  R adziecki ty tu łe m  re p a ra c ji w o ­
je nn ych  od faszystow sk ich  N iem iec.

P la n  T rz y le tn i re a liz u je  także stw orzenie p rzem ysłu  
stoczniowego, k tó ry  n ie  is tn ia ł w  Polsce p rzedw o jen­
ne j. S tocznie polskie- p rzystępu ją , m im o  o lb rzym ich  
trudności technicznych i  k a d ro w ych  n ie  ty lk o  do odbu­
do w y  w ra k ó w , w yc iągn ię tych  przez nasze ra to w n ic tw o , 
korzysta jące z w yd a tn e j pomocy M a ry n a rk i Radziec­
k ie j,  ale także do p ro d u k c ji s ta tk ó w  now ych . D z ia ła l­
ność ta  p rzynos i kon k re tne  e fe k ty  w  postaci szeregu od­
budow anych w a rto śc io w ych  jednostek m orsk ich  ja k : 
m /s „W a rta “ , s/s „M a rc h le w s k i“  j  s/s „K ie lc e “ , a w  
1947 r. po łożona zostaje stępka pod p ie rw szy  se ry jn y  
rudow ęglow iec s/s „S o łdek“  ,k tó ry  w odow any został 
ju ż  w  ro k u  następnym ..

S ta le  w zrasta jąca p ro d u kc ja  p rzem ysłow a i  w y m ia ­
na tow a row a  k ra ju  s tw a rza ją  coraz w iększe zapotrze­
bow anie na tonaż. D z ięk i zw iększającem u się ekspor­
to w i, w  p ie rw szym  rzędzie węgla, zakupu jem y szereg

s ta tkó w  nowoczesnych, wchodzących do eksp loa tac ji 
na lin ia c h  regu la rnych .

S tra ty  w o jenne  w  tonażu św ia tow ym  j  e lim in ac ja  
z ry n k u  żeglugowego f lo ty  ha nd low e j h itle ro w s k ic h  
N iem iec, Jap on ii i  W łoch  s tw a rza ją  korzystną  sytuację, 
u m o ż liw ia jącą  uruchom ien ie  . transoceanicznych l in i i  
regu la rnych  do P ółnocnej, Ś rodkow e j i P o łudn iow e j 
A m e ry k i.

F lo ta  hand low a w  coraz w iększym  s topn iu  rozszerza 
przew ozy to w a ró w  k ra jó w  zaprzy jaźn ionych , ko rzys ta ­
jących z dogodnej d rog i tra n zy to w e j do< po lsk ich  p o r­
tów .

Z  pow ażnym  ju ż  dorobkiem , m ając za sobą p rze k ro ­
czenie zadań postaw ionych przez p lan  3 -le tn i, w chodzi 
nasza m a ryn a rka  hand low a w  okres P la nu  6-letnie~ 
go, k tó ry  przyn ieść m a da lszy pow ażny w zros t toinażu 
i zdolności przewozowej f lo ty .

P rocen tow y w zrost nośności f lo ty  w  poszczególnych 
la tach  ubiegłego dziesięcio lecia, w yrażony  w  tonach 
D W T, przedstaw ia  następu jąca tabe lka :

1950 1951 1952 1953 1954 
206 223 234 234 255*

T a k  zw iększa jący się tonaż jes t zdo lny do obsłużenia 
coraz to w iększe j m asy tow a row e j. P rz y jm u ją c  prze-' 
w ozy w  tonach w  ro ku  1946 za 100, w s k a ź n ik i p rzew oA 
zów  wynoszą:
1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953
100 170 332 333 472 691 742 742

W  ro k u  1954 w ska źn ik  ten  W zrośnie stosownie do 
podanego w yże j p lanowanego w zro s tu  nośności f lo ty .

U dz ia ł f lo ty  po lsk ie j w  przewozach w  stosunku do 
całości m asy tow a row e j przechodzącej przez p o rty  p o l­
sk ie  w zrasta  następująco:
1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952
4,3% 6,6% 8,5% 9,4% 13,2% 18,3% 23,%

zdążając do osiągnięcia udz ia łu  30%, zgodnie z p lano ­
w ą  rozbudow ą tonażu na kon iec p la n u  6-letniego.

Jednocześnie w  zw iązku  ze zm ianą s tru k tu ry  to w a ­
ro w e j ha nd lu  zagranicznego, cha rak te ryzu jące j się 
zw iększen iem  eksportu  d ro b n icy  oraz im p o rtu  a r ty k u ­
łó w  konsum cyjnych , przeznaczonych d la  zaspokojenia 
s ta le  rosnących po trzeb społeczeństwa oraz cennych su­
row ców , ja k :  ruda , m etalow e, m eta le  ko lorow e, kau ­
czuk itp . d la  rozbudowującego się w  n iespo tykanym  
dotąd w  naszym  k ra ju  tem pie  przem ysłu , zw iększa się 
ilość j  często tliw ość l in i i  reg u la rnych  oraz ilość tonażu 
kw a lifiko w a n e g o , ja k  s ta tk i ch łodn icow e i  z b io rn ik o w ­
ce. P rzew ozy na Eniach reg u la rnych  w zra s ta ją  od 1949 r. 
do ro ku  bieżącego z 33% na 48% w  tonach i  z 55% na 
89% w  tonom ilach , w  stosunku do całości przewozów.

W zrasta jące o b ro ty  to w a ro w e  m iędzy k ra ja m i za­
p rzy ja źn io n ym i obozu poko ju , a w  p ie rw szym  rzędzie 
ze Z w ią zk ie m  R adzieck im  i  C h ińską R epub liką  Ludo - 
•wą, przesądzają o konieczności przed łużen ia  tras  l in i i  
regu la rnych , ja k  np. l in i i  do p o rtó w  radz ieck ich  M orza 
B a łtyck iego  i  Czarnego oraz do p o rtó w  ch ińsk ich . R ó w ­
nolegle następuje w zros t przew ozów  na lin ia c h  łączą­
cych nasze p o r ty  z w a żnym i ry n k a m i su ro w co w ym i Po­
łu d n io w e j A m e ry k i i  un ieza leżn ia jącym i się w  coraz 
w iększym  s topn iu  k ra ja m i do n iedaw na k o lo n ia ln ym i, 
ja k  Ind ie , Ce jlon, P ak is tan  i  Indonezja.

I  ta k  na p rz y k ła d  na l in i i  do p o rtó w  C h in  Ludow ych , 
zapoczątkowanej w  1950 ro k u  p io n ie rsk im  re jsem  m /s 
„W a rta “  (obecnie m/s „P rezyden t G o ttw a ld “ ) i  u t rz y ­
m yw a ne j pom im o b loka dy  im p e ria lis tyczn e j, p rzew o­
zy zw iększy ły  się trzyn a s to k ro tn ie  w  tonach i  sześcio­
k ro tn ie  w  tonom ilach.

Ś rednia odległość przewozu je dn e j tony w zrasta m ię ­
dzy 1949 r. a 1953 r „  z 1920 do 3590 m il m orsk ich. Te 
poważne zadania w ym aga ją  m odern izac ji naszej f lo ­
ty , eksp loatow ania  w iększe j ilośc i s ta tk ó w  m otorow ych
0 dużym  zasięgu p ływ a n ia , oraz zw iększenia szybkości
1 średn ie j nośności s ta tku . To też stosunek ilośc i s ta t-

*) F ia»,
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'sów o napędzie m o to ro w ym  do całości tonażu wzrasta 
od 1947 r. z 35% do 42%.

W  1952 r. wchodzą do eksp loa tac ji d w a  nowe ty p y  
s ta tków  m otorow ych , przeznaczonych do przewozu 
d robn icy , ca łkow ic ie  zbudowane w  k ra ju . S ta tk i typu  
„L e w a n t“  w yka za ły  ju ż  swą pełną w artość w  da lek ich  
re jsach do C h in ,. P o łud n io w e j A m e ry k i i  na  l in i i  Le - 
w an tyńsk ie j.

W  1951 r. następuje reorgan izacja  p rzedsięb iorstw  
żeglugowych. P ow sta je  C e n tra lny  Zarząd P o lsk ie j M a­
ry n a rk i H a nd low e j, k tó rem u  podporządkow ane są 
przedsięb iorstw a: Po lsk ie  L in ie  Oceaniczne w  G dyn i, 
eksp loatu jące lin ie  regu la rne  w  zasięgu eu rope jsk im  
i oceanicznym  oraz tra m p y  da lekiego zasięgu, Polska 
Żegluga M orska w  Szczecinie, a d m in is tru ją ca  lin ia m i 
zasięgu ba łtyck iego  i  do p o rtó w  Zachodn ie j E uropy, 
oraz pokaźną f lo tą  tram pow ą, przeznaczoną do ¡prze­
wozu to w a ró w  m asowych w  re jon ie  eu rope jsk im , P o l­
sk ie  R a to w n ic tw o  O krę tow e i P olska Żegluga P rz y ­
brzeżna.

M ak le rs tw o  O krę tow e reprezentu ją : P o lsk ie  Przed­
s ięb io rs tw o F rach tow an ia  „P o lfra c h t“  w  zakresie f ra ­
ch tow an ia  i  M o rsk ie  Agencje  w  G d yn i i  Szczecinie 
w  zakresie k la ro w a n ia  s ta tk ó w  i  czynności agencyjnych 
z ty tu łu  p rzeds taw ic ie ls tw  obcych l i n i i  żeglugowych 
i tow a rzys tw  ubezpieczeń m orsk ich.

Polska M a ry n a rk a  H and low a na przestrzen i dziesię­
cio lecia posiada ina sw ym  koncie szereg niecodziennych 
osiągnięć i  godnie rep rezen tu je  banderę m łodego pań­
s tw a ludowego na m orzach św iata. Do osiągnięć tych 
należy zaliczyć: Rejs an ta rk tyczn y  zb io rn ikow ca  m /t 
„K a rp a ty “ , szereg a k c ji ra tow n iczych  z k tó ry c h  pomoc 
udzie lona załodze eg ipsk ie j k a n o n ie rk i „S o llu m “  przez 
m /s „Czech“ , uzyska ła  rozgłos św ia tow y, re jsy  s ta tków  
s/s „N a rw ik “  i  s/s „T o b ru k “  za ko łem  podb iegunow ym  
pó łnocnym  w e w sp ó łd z ia łan iu  z f lo ty lla m i ry b a c k im i, 
oraz ud z ia ł w  akc jach  zbożowych, przeprow adzanych 
w  la tach  1951 i  1952 przez Z w iązek R adziecki na rzecz 
g łodu jące j ludności In d ii.

P o lsk ie  ra to w n ic tw o  O krę tow e może pochw alić  się 
szczególnym i sukcesam i na skalę św ia tow ą  w  zakresie 
podnoszenia w ra kó w . M im o  sceptycznej oceny przez 
fachow ców  zagran icznych przeprow adzono w  poszcze­
gó lnych przypadkach prace na  głębokościach uznanych 
dotychczas za zby t w ie lk ie , co p rzyn ios ło  w  Rezultacie 
w ydobyc ie  s/s „L e ch “ , pa nce rn ika  „G neisenau“ , oceani­
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cznego frach tow ca  „J a s ta rn ia “  i  szeregu innych  cen­
n ych  jednostek przeznaczonych do- odbudow y lu b  do 
pocięcia na w ysokow artośc iow y złom.

W szystkie  te  sukcesy m ożliw e  b y ły  do osiągnięcia, 
d z ię k i postaw ie załóg, sta le  w zrasta jące j świadom ości, 
że je d yn ie  gospodarka socja lis tyczna s tw arza  w a ru n k i, 
w  k tó ry c h  każdy m aryn a rz , każdy p ra co w n ik  naszej 
f lo ty  czuje się współgospodarzem pow ie rzonych m u 
w artośc i.

Praca P o lsk ie j M a ry n a rk i H and low e j w  okresie ub ie ­
głego dziesięcio lecia n ie  odbyw ała  się w  w a runkach  
ła tw ych . O dbudowa i  rozw ó j f lo ty  po lsk ie j przebiega­
ły  w  ogniu ostre j w a lk i k lasow e j i  silnego nacisku im ­
pe ria lis tó w . Zwalczono w ie le  b łędnych te o rii w y p ły ­
w a jących  z fa łszyw e j oceny now e j s y tu a c ji ge op o lity ­
cznej k ra ju , oraz pozostałości ka p ita lis tyczn e j gospo­
da rk i.

Z d ru g ie j s tro n y  flo ta  nasza pracu jąca  na szlakach 
m orsk ich  zdała od k ra ju  i  w  dużej m ie rze  w  portach 
państw  kap ita lis tycznych  zna jdu jących  się w  zasięgu 
w p ły w ó w  im p e ria lis tó w , w ys taw ion a  by ła  na szereg 
p ro w o k a c ji i  m usia ła  w a lczyć z trudn ośc iam i n a tu ry  
d y sk rym in a cy jn e j, s tw a rza nym i w b re w  m iędzynarodo­
w e j zasadzie w o lności m órz.

Szykany ze s trony  w ładz am erykańsk ich  wobec s ta t­
ku  m /s „B a to ry “ , kon fiska ta  zb io rn iko w có w  m/s „T a ­
t r y “  i m /s „B e s k id y “  zbudow anych na stoczniach b ry ­
ty js k ic h , zakazy dostarczania bu-nk-ru, u tru d n ie n ia  
w  uzyskan iu  lic e n c ji eksportow ych  na tonaż i  sprzęt 
kupow any zagranicą, ¡prowokacje i  og ran iczan ia w o l­
ności osobiste j załóg w  n ie k tó rych  po rtach , a wreszcie 
rabunek dw óch s ta tk ó w  po lsk ich  up raw ia jących  poko ­
jo w ą  żeglugę na wodach D alekiego W schodu, przez p i­
ra tó w  Czang Kai-szeka, w sp ie ranych  przez lo tn ic tw o  
am erykańskie

M im o  tych  trudnośc i Polska M a ry n a rk a  H and low a 
w chodzi śm ia ło i  ¡pewnie w  d rug ie  dziesięcio lecie swej 
dzia ła lności, z pe łną św iadom ością w a g i pow ierzonych 
je j zadań, w  s łużb ie  rozbudow ującego się k ra ju , dążą­
cego do u trw a le n ia  p o lity k i p o ko jow e j oraz re a liz u ją ­
cego podstaw owe p ra w o  soc ja lizm u —  m aksym alnego 
zaspokojen ia sta le  rosnących m a te ria ln ych  i  k u ltu ra l­
nych ¡potrzeb całego społeczeństwa, w  m y ś l wskazań 
I I  Z jazdu  P ZP R  zm ierza jących do przyśpieszenia w z ro ­
s tu  stopy życ iow ej mas pracujących.

/

E. T O B IJ A N S K I (Ząbkowice)

W zm óc w alkę o m arszrutyzację pociągów
OD RED AKCJI

Poniżej drukujem y uwagi ob. E. Tobijańskiego, tech­
nika m arszrutyzacji, korespondenta „T ransportu", w 
których podaje on szereg niedociągnięć istniejących 
przy organizowaniu transportów zmarszrutyzowanych  
oraz podaje w ja k i sposób niedociągnięcia te można 
usunąć. .

M am y za sobą szereg tru d n y c h  i c iężkich la t, lait 
tw a rd e j p racy, szereg okresów  przewozów  jesiennych, 
k tó ry c h  w yko n a n ie  w p ły w a  w  decydu jący sposób na 
zaopatrzenie ludności na z im ę oraz zabezpiecza p ro ­
d u kc ję  zak ładów  ¡przemysłu przetw órczego ; spożyw­
czego. Obecnie trw a ją  przewozy jesienne, do k tó ry c h  
p rzygo tow a liśm y się bogaci w  dośw iadczenia la t  u b ie ­
głych. O kres przewozów  jes iennych w  żadnym  w y ­
padku n ie  może u je m n ie  się odbić na transporc ie  za­
bezpieczającym  p ro du kc ję  p rzem ysłu  ciężkiego, a w  
szczególności na> przewozach węgla.

A n a lizu ją c  zagadnienie tra n sp o rtu  w ęgla w  okresie 
osta tn ich  k i lk u  la t, z szeregu pope łn ionych b łędów  w  
przewozach można na p ie rw szym  p la n ie  postaw ić n a j­
ważniejsze, k tó re  u jem n ie  w p ły n ę ły  na p ra w id ło w y  
przebieg przewozów, a m ianow ic ie ;

1) tra n sp o rty  w ęg la  k ie row a ne  b y ły  w  szeregu p rz y ­
padków  in iep lanow o na podstaw ie  zarządzeń dziennych 
C e n tra li Z b y tu  W ęgla, a sku tek tego b y ł ta k i,  że do je 
dnej s tac ji wysyłano- z w ie lu  kop a lń  -po parę wagonów 
w ęgla  co- k i lk a  dn i. Pow odow ało to- .rozproszenie ła d u n ­
k u  i  zw iększało znacznie pracę -rozrządową s ta c ji;

2) tnie uawiględnia-no- rac jona lnośc i przewozów,, co się 
w yraża ło  w  -n iep raw id łow ym  łączen iu  m ie jsc  na ła - 
d u nku  i  w y ła d u n ku . I lu s tra c ją  tego może być nastę­
pu jący  p rz y k ła d : Do h u ty  żelaza w ysy ła  węgie ł ko p a l­
n ia  przez odcinek -kil-kunastu, a czasem k ilkudz ies ięc iu  
k ilo m e tró w , podczas -gdy bezpośrednim  sąsiadem hu ty  
jes t ko-palnia w ę g la ; obydw a zak łady  łączy to r  k o le jo - ^ 
w y, a w ę g ie l te j kopa-lni w  zupełności nada je się do 
p ro d u k c ji hu ty.

Czyż to n ie  jes t zla gospodarka taborem , czy to jest 
w łaśc iw e  k ie ro w a n ie  transportem ?

P opełniane b łę d y  pow odow a ły  zużycie ta-boru k o le jo ­
wego przez sk ładan ie  i  rozb ie ran ie  sk ładu  -pociągu, 
Zbyteczną -pracę całego' szeregu p ra co w n ikó w  -kolejo­
w ych  na  -stacjach początkow ych i sortow niczych.

W a lka  - o zimniej,s&araie ko-sztów w łasnych , iwal-ka 
o -przedłużenie czasokresu używ alności taboru  ko le jo -
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wego pow in na  m ieć ;na cetlu lik w id a c ję  tych  błędów. 
W  w yn iiku  ¡wprowadzenia p lan ow a n ia  przewozów , usta­
n o w ie n iu  s tanow isk  te ch n ikó w  m arszrutyzacjd na ko­
pa ln iach  i cem entow niach Zagłęb ia i  Ś ląska poważna 
część w ym ien ionych  b łędów  została usunięta.

¡M arszrutyzacja .przewozów, będąca postępową m e­
todą o rg an izac ji ruchu  pociągów, znacznie się rozw inę ­
ła. Poniższe zestaw ienie obrazu je  ilość zm arszru tyzo- 
wainych pociągów w ę g la  z jedne j k o p a ln i:

paźdz ie rn ik 1953 r. 6 poc.,
lis topad 55 17 poc..
g rudzień , , 23 poc..
styczeń 1954 r. 25 poc.,
lu ty 55 34 poc.
marzec 55 38 poc..
.kw iecień 48 poc.,

W  im-cu lip c u  1954 r. ilość zm airszrutyzcwąm ych po­
c iągów  sięgała lic zb y  60.

P o rów nu jąc  pa źdz ie rn ik  1953 r. i lip ie c  1954 r., w i ­
dz im y  dz ies ięc iokro tny w zro s t ilości, pociągów zm ar- 
szru tyzow anych  w ys łanych  ty lk o  z jedne j kop a ln i 
węgla.

T rzeba  zadać sobie p y ta n ie  dlaczego i gdzie leży 
przyczyna ta k  dużego, w zros tu  ilośc i pociągów  zm ar- 
szrutyzow anych. Otóż .przyczyna w zro s tu  ilośc i pocią­
gów leży w  u m ie ję tn ym  p lan ow a n iu  transp o rtu  i  to 
n ie  ina k ró tk i okres czasu, ale na okres m iesięczny 
i u m ie ję tn ym  doborze odb iorców  (s tac ji końcowych), 
co je s t .g łównym  zadaniem  pow o łanych te ch n ikó w  imar- 
szru tyzac ji. Ilość pociągów  zm arszru tyzow anych po^ 
winina s ta le  :z m iesiąca ina m iesiąc w zrastać dlatego, że 
ta fo rm a  organ izac ji ru ch u  ko le jow ego d a je  kolosa lne 
oszczędności gospodarce na rodow e j.

Należy je dn ak  s tw ie rdz ić , że inie w szys tk ie  kopa ln ie

i  in ne  zak łady fo rm u ją  dostateczną ilość pociągów 
zm arszru tyzowanych. W y n ik a  to  z następu jących po ­
w odów :

1) n ie  w szystk ie  zak łady m a ją  p rzydz ie lonych  przez 
P K P  te ch n ikó w  m arsz ru tyza ć ji;

2) D y re kc je  O kręgowe 'PKP de legow ały ;na s tan ow i­
ska te ch n ikó w  m arsz ru tyza ć ji 'ludzi n ie  zawsze odpo­
w iada jących za jm ow anem u stanow isku ; :

3) is tn ie je  Ibrak k o re la c ji p racy m iędzy tech n ik iem  
m arszru tyzać ji a .stacją nadan ia ;

4) n ie  przeprow adza się  fachowego sźkolen ia praco­
w n ik ó w  za jm u jących  się m arszru tyzaeją, a techn icy  
m arszru tyzać ji. ¡nie b io rą  na w e t udz ia łu  w  naradach 
nad zagadnieniem  usp raw n ien ia  transp o rtu  węgla i ce­
m en tu  w  oddziałach i D yrekcjach .
■ Naszym  ¡hasłem pow in no  być: „A n i m in u ty  d łuże j 
n ie  transportow ać, aini m in u ty  d łuże j n ie  trzym ać w a ­
gonu“ , a hasło, to  .może być tylko- w te d y  w  p e łn i z re a li­
zowane, jeżeli, w yże j w ym ien ion e  b łędy zostaną ja k  
na jszybcie j z likw id ow a ne , to  zn.:

1) każdy d u ży  zakład (kopaln ia , cem entow nia) bę­
dzie m ia ł ¡przydzielonego techn ika  m arszru tyzać ji, p ra ­
cow n ika  św iadom ego sw e j ¡roli, k tó ry  będzie odpow ia ­
da ł s taw ian ym  w ym aganiom ,

2) 'każdy zalkład m us i stosować w  p ra k tyce  m aksy- 
m um  pociągów  zm arszru tyzow anych,

3) drogą na rad  p ro du kcy jnych  w  O ddzia łach i D y ­
rekc jach  należy podnosić k w a lif ik a c je  i w ym agan ia  
w  stosunku do  p ra co w n ikó w  k ie ru ją c y c h  transportem .

U sunięcie w ym ien ion ych  niedociągn ięć pow inno 
w p łynąć, m o im  zdaniem , ¡na znaczne usp raw n ien ie  
przewozów, zw iększanie ilośc i pociągów  zm arszru tyzo­
w anych, a ty m  .samym p o w in n o  po zy tyw n ie  w p łynąć, 
poprzez obniżkę kosztów  w łasnych przewozów , na roz- 

ój naszej gospodark i narodow e j.

L. K U R O W S K I (W arszawa)

Przeiuóz cem entu luzem
W  ślad za szybk im  rozw o jem  naszego b u d o w n i­

ctw a przem ysłow ego i  m ieszkaniow ego postępu je s ta ły  
w zrost zapotrzebowania na cement.

Zagadn ien ie  przewozu cem entu na szereg w ie lk ic h  
p laców  budów  w  sposób na jb a rdz ie j -ekonomiczny, 
zm ie rza jący do podniesien ia w yda jnośc i p racy w  tra n ­
sporcie  i do  obniżenia kosztów  w łasnych  transp ortu  
n ie  zostało do c h w ili obecnej na leżycie postaw ione. 
O ile  p rzy  p rzew ozie  w ie lu  ła d u n kó w  m asowych m a­
m y pew ne osiągnięcia przez w prow adzen ie  m echan i­
zacji p rzy  za ładow yw an iu  i w y ła d o w yw a n iu , czy też 
przez stosowanie kon tene ryzac ji, o ty le  p rzy  przewozie 
cem entu n ie  w prow adzono ta k ic h  usp raw nień. Należa­
ło by  zatem  zastanow ić się ,nad zagadnieniem  transp o rtu  
cem entu luzem  'bez opakow ania w  w orkach , co da je  
poważne oszczędności na opakow an iu  i na zm nie jszeniu 
czasu .potrzebnego na załadunek i w yładunek.

Przewóz cem entu lu zem  je s t bardzo rozpowszechnio­
n y  w  Z w ią zku  ¡Radzieckim  i in nych  k ra jach , k tó re  ten 
sposób przewozu stosu ją  na w iększą ¡skalę ju ż  od d łuż ­
szego czasu. T ransp o rt cem entu luzem  może odbywać 
się k o le jką , s ta tkam i, łodz iam i, a także samochodami.

P rzystosow anie w agonów  ko le jo w ych  do przewozu 
cem entu lu ze m  ¡nie nastręcza poważnych trudnośc i 
gdyż is tn ie je  ca ły  szereg sposobów odpow iedniego do- 

&  stosowania w agonów  różnych  typów . Do tego celu 
m ożna stosować w agony zsypowe do węgla, gdzie prze­
róbka  polega na p o k ry c iu  w agonu daszkiem  s ta lo w ym  
zaopatrzonym  w  o tw o ry  do ładow ania . Również stosuje 
się do przewozu cem entu luzem  w agony ¡kryte, w  k tó ­
rych  podłoga jest zastąpiona dn am i zsypow ym i, zaopa­
trzonym i w  specja lne o tw o ry  przeznaczone do w y ła ­
dunku . Poza tym  w  wagonach k ry ty c h  d la  u tw orzen ia  
zb io rn ika  zsypowego układa się płaszczyzny .pochyłe na 
krańcow ych  ścianach wagonu. Umieszczanie przegród 
w  wagonie da je  m ożliwość przewozu k ilk u  ga tunków  
cem entu jednocześnie. Za ładunek cem entu do takiego 
wagonu odbywa się przez specja lne do tego celu p rzy ­

stosowane o tw o ry  w  dachu, k tó ry c h  ilość je s t uzależ­
n iona od ilośc i przegród w  wagonie, a w  p rzyp a d ku  n ie ­
stosowania ¡przegród, ilość o tw o ró w  m usi być taka, aby 
zapewniała, rów nom ierność za ładunku w  wagonie.

W yładunek cem entu z w agonów  odbyw a się za po­
mocą po m py-ś lim aka  lu b  transporte ra  taśmowego u- 
mieszczonego pod spodem wagonu. S tosowano p rzy  
b ra ku  w agonów  ¡krytych ¡również do przewozu cemen­
tu  w agony o d k ry te  i, ce lem  zabezpieczenia przed n isz­
czeniem ła d u n ku  na deszczu lulb rozpraszaniem  przez 
w ia tr , rozpy lano  c ienko w a rs tw ę  w ody nad cementem, 
ażeby na jego ' pow ie rzchn i u tw o rzyć  skorupę, k tó ra  
n ie  przepuszczałaby deszczu i n ie  pozw a la łaby na po­
w ierzchow ne kurzenie.

Ten system, chociaż jest bardzo prosty, je dn ak  n ie  
p rz y ją ł się, ponieważ pow odu je  duże s tra ty  w  szczegól­
ności p rzy  roz ładunku . Na dużą skalę używ ane są do 
przewozu cem entu w agony cysterny, z urządzeniam i 
pneum atycznym i do spu lchn ian ia  cem entu, gdzie ce­
m en t z dom ieszką pow ie trza  może być pom pow any 
i  przenoszony ta k  ja k  p łyn . D la  spu lchn ian ia  cem entu 

wagon zaopatrzony je s t w  p ły ty  ceram iczne ułożone 
na dn ie  wagonu, przez k tó re  w dm uch iw ane  jest po­
w ie trze  p rzy  c iśn ien iu  około 200 g r/em 2. Na w y ła d o ­
w an ie  w agonu 40 tonowego potrzeba ók. 15 do 20 m i­
nu t.

S tosowany jest także sposób przewożenia cem entu 
luzem , sam ochodam i c iężarow ym i. Do tego celu uży­
wane są ¡samochody-cysterny wyposażone w  urządze­
n ia  .pneumatyczne do spu lchn ian ia  cemenitu, podolbne 
do urządzeń za insta low anych  w  wagonach ko le jo w ych  
w  Z w ią zku  ¡Radzieckim. Sprężarka, o trzym u jąca  napęd 
przez s iln ik  samochodu, dostarcza pow ie trze  potrzebne 
do ¡wyładowania cem entu. W y ładow an ie  dokonywane 
jes t za pomocą ślim aka. Cysterna o zaw artośc i 21 ton 
cem entu może być rozładowana w  c iągu 8 m in u t.

Za ładow an ie  cem entu do samochodu odbyw a się 
o tw o ra m i um ieszczonym i na gó rne j części cysterny.
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Stosowane są rów n ież  przyczepy zbudowane w  fo rm ie  
zb io rn ika  cy lindrycznego, k tó re  doczepiane są do sa­
m ochodu cysterny.

Cem ent iluzem m ożna przewozić łodz iam i i s ta tkam i. 
Co p raw da  system  tein je s t na oigół dość rzadko stoso­
w any, gdyż do tego celu łodzie  i s ta tk i muszą być 
specja ln ie  budowane, łuib w ym aga ją  specjalnego .przy­
stosowania. K o n s tru k c ja  ich  je s t p ra w ie  zawsze m e­
ta lowa.

Do tra n sp o rtu  cem entu luzem  używ any jes t rów n ież  
cały szereg zb io rn ików . Np. stosuje się z b io rn ik i m eta ­
low e © dużej po jem ności o<k. 6,5 ton  cem entu oraz ok. 
10 ton  cementu. Z b io rn ik  6,5 to n o w y  posiada do w y ła ­
d u n ku  dno  Otwierane, na tom iast z b io rn ik  10 to n o w y  
posiada urządzenia w yładow cze pneum atyczne.

N a wagon p la tfo rm ę  ła d u je  ¡się po 6 ta k ic h  z b io rn i­
ków .

Jednak z b io rn ik i te n ie  cieszą się w ie lk im  uznaniem , 
ponieważ ładow an ie  12 z b io rn ik ó w  w ym aga w ięce j 
czasu n iż  ładow an ie  w agonu zsypowego do cem entu.

B ardz ie j ko rzystne  zastosowanie p rzy  transporc ie  ce­
m en tu  luzem  m ają  z b io rn ik i o m nie jsze j pojem ności, 
a  m ia no w ic ie  od 50 k g  do 5 ton. P rodukow ane są one 
z drzewa, m eta lu , a na w e t i mocnego p łó tn a  sm ołow a­
nego. M a ją  one szersze zastosowanie dlatego, że mogą 
być zde jm owane z w agonu p la tfo rm y  lu b  łodz i d la  
w y łado w a n ia  ich  na p lacu budowy. Z b io rn ik i 100 k i lo ­
gram ow e są zbudowene w  kszta łc ie  sk rzyn i prosto­
ką tn e j o p rze k ro ju  k w a d ra to w y m  i w ym ia rze  b o ków  
0,36 m, a wysokości 0,75 m  lu b  też w  kszta łc ie  beczki 
cy lind ryczn e j o  p rz e k ro ju  k o ło w y m  średn icy  0,48 m, 
wysokość 0,60 m.

Beczki o średnicy 0,38 m  i wysokości 0,50 m  maiją 
pojem ność 50 kg. U żyw a się rów n ież zb io rn ika  w  k s z ta ł­
cie ścię te j p ira m id y  o p rz e k ro ju  kw a d ra to w ym , k tó re j 
bo k i m a ją  0,22 m  i  0,32 m, wysokość 0,40 m, po je m ­
ność ich  w ynos i rów n ież  50 kg  cem entu.

Z b io rn ik i o pojem ności 1.5 ton y  są w yra b ia ne  
w  dw óch typach. Jeden z n ich  m a służyć za m iejsce 
do ¡przechowywania cem entu na p lacu b u do w y  i  jest 
zaopatrzony w  dno z 2nma rynn am i, k tó ry m i cem ent 
może być pob ie rany w  m ia rę  po trzeby, d ru g i zaś w  
kszta łc ie  sk rzyn i o  p rz e k ro ju  kw a d ra to w y m  (w y m ia r bo­
k ó w  1 m, wysokość 1,40 m ) z o tw ie ra n ym  dnem. Z b io r­
n ik i o pojem ności 2,5 ton y  są c y lin d ra m i o średnicy 
0,95 m  i długości 2,95 m . M a ją  one po sześć szerokich 
o tw o rów  do ładow an ia  i  w y łado w yw an ia . Są one na czas 
prze jazdu przyczepiane jedne d0 d rug ich  pa ram i za 
pomocą p rę tó w  przym ocow anych do sw o rzn i na  ich 
pow ie rzchn i i  przenoszenie ich  ze w zg lędu na ksz ta łt 
n ie  jest trudne.

Oprócz w ym ien ion ych  pow yże j sposobów przewoże­

n ia  cem entu luzem  stosowane .są rów n ie ż  dw a inne 
sposoby transp o rtow an ia  cem entu luzem. Jeden sposób 
polega na przewożeniu cem entu luzem  pod postacią 
z ia rn is tą , p rz y  stosow an iu k tó rego  cem ent ła tw o  roz­
prowadza się w  be ton iarce w  czasie użycia, d ru g i spo­
sób polega na przewożeniu cem entu w  b lokach uksz ta ł­
tow anych  pod c iśn ien iem  lu b  drogą w ib ra c ji i  zw ilże ­
n ia  pow ierzchownego. W  ten sposób osiąga się do­
stateczny sposób zabezpieczenia, je d n a k  p rzy  te j m e­
todzie m a ją  m ie jsce  s tra ty , wynoszące ok. 5 proc. ce­
m entu .

T ra n sp o rt cem entu luzem  stosowany na w iększą 
skalę p rzynos i bardzo poważne oszczędności na opako­
w a n iu  i  na czasie po trzebnym  do czynności ła dunko ­
wych.

P rz y  w yborze system u przewożenia cem entu luzem  
na leży przede w szys tk im  w ziąć pod uwagę w ie lkość 
m asy przewożonej i  odległość na ja iką będziem y ją  
p rzew ozili. W  w y n ik u  tego us ta lim y, czy należy użyć 
do przew ozu w agonu specjalnego, z b io rn ik ó w  o dużej 
pojem ności, czy też sąmochoidów-cystern, w zg lędnie in ­
nego rod za ju  p o je m n ikó w  m nie jszych . T ransp o rt ce­
m en tu  luzem  stasowany :na w iększą skalę przynosi 
bardzo poważne korzyśc i ekonom iczne na opakow aniu , 
czynnościach za i w y ła d u n ko w ych  cem entem  w o rk o ­
w anym , operacjach w o rko w a n ia  i  op różn ian ia  w o r ­
ków , budow ie  sk ła do w isk  pom ocniczych, zm niejszeniu 
s tra t cem entu, .szybszej dostawie,

Bardzo poważnie uw ida czn ia ją  się tu ta j korzyści na 
opakow aniu . Z m nie jszen ie  zapotrzebowania na k i lk a ­
dziesią t m ilio n ó w  sztuk w o rk ó w  rocznie, p rzy  odczu­
w anym  jeszcze b ra k u  pa p ie ru  jes t argum entem  prze­
ko n yw u ją cym  o konieczności ogran iczen ia transport:, 
cem entu w  w orkach . N a tu ra ln ie  n ie  chodzi tu  o to aby 
w ye lim ino w ać  w o re k  'jako opakow an ie  d la  celów tra n ­
spo rtu  i sk ładow an ia , ale chodzi o to, aby używ anie 
tego rod za ju  opakow ania b y ło  stosowane wówczas, k ie ­
dy  n ie  będzie m ożna .stosować in n ych  sposobów ze 
w zg lędów  technicznych lu b  ekonom icznych. - Jak 
w spom niano up rzedn io  ¡poważne oszczędności w ystępu ją  
p rzy  czynnościach, w y ładu nko w ych , k ie d y  roz ładunek 
w agonu 40 tonowego trw a  od 15 —  20 m in u t, gdy p rzy  
roz ładunku  ręcznym  .należało zużytkow ać oko ło 20 ro - 
boczo-godzin. Dotychczasowy system  tra n sp o rtu  cemen­
tu  p rzynos i pow ażne s tra ty  m a te ria łu  ta k  deficytowego, 
ja k  cem ent, k tó re  w y n ik a ją  -z roz ryw an ia  się w o rkó w , 
n iedokładnego opróżn ian ia  z pozostałości w  w o rkach  oraz 
rozkuirzu i  zb ry len ia  cem entu wynoszące p ra k tyczn ie  
3 —  5 proc. ą na w e t w ięce j ogólnego zużycia. Koszt 
w o rkow a n ia  i  m a n ip u la c ji w o rk a m i p rzy  za ładunku na 
w agony 15-tomowe w yn os i oko ło  20 proc. w a rtośc i ce­
m entu.

END ER JA N  (W arszawa)

Czjj noiua spraiuozdaiuczóść uspraum ia pracę
transportu

T abo r sam ochodowy, będący w  posiadan iu C e n tra l­
nych  Z arządów  s tan ow i narzędzie do w y ko n yw a n ia  ich  
w łaśc iw ych  zadań ja k  zakup, d ys tryb u c ja  itp .

E lastyczność dysponow ania ty m  taborem  m usi być 
ty m  w iększa, im  bardzie j dzia ła lność in s ty tu c ji uza­
leżniona jes t od sezonowych w ahań ob ro tów , różnych 
m ie jsc pow staw an ia  potrzeb przew ozow ych w  różnym  
czasie itp . oko liczności pow odu jących  n ieregularność 
i n ie rytm iczność przewozów.

W  tych  w a ru n ka ch  k ie ro w n ik  s łużby transportow e j, 
posiadający tab o r sam ochodowy rozm ieszczony w  k i l ­
k u  lu b  k ilk u n a s tu  jednostkach podległych, m usi się po­
s ług iw ać ta k im i m etodam i, ja k im ; ¡posługuje się każdy 
dowódca w o jskow y. N ie  bez ra c j i m ów i się też o  do­
wodzeniu transportem . E lem en tam i zaś p racy  i decyzji 
takiego k ie ro w n ik a  .służby transp o rtow e j muszą być: 
dok ładna  znajom ość zadań, stopnia zaangażowania t j.  
w yko rzys ta n ia  środków  transportow ych , pow sta jących

na sku te k  słabego w yko rzys ta n ia  reze rw  transporto ­
w ych , wreszcie zagrożenia na pew nych  odcinkach na 
sku te k  b ra ku  ś rodków  itp .

E lem en ty  do takiego opera tyw nego dowodzenia tabo­
rem  sam ochodow ym  m ożna zdobyw ać dw iem a droga­
m i^  przez osobistą obserw ację lu b  przez spraw ozdaw ­
czość. O czywiście, że bezpośredni k ie ro w n ik  bazy sa­
m ochodowej op iera sw o ją  pracę na bezpośrednie j ob­
se rw ac ji, na tom ias t k ie ro w n ik  transp o rtu  na szczeblu 
nadrzędnym , do pob ie ran ia  de cyz ji m usi się posługi-, 
wać obydw iem a drogam i uzysk iw an ia  w iadom ości. 
P rzy  w ie los topn iow e j o rg an izac ji im  w yższy szczebel, 
ty m  trudn ie jsze  jes t uzysk iw an ie  w iadom ości drogą ob­
se rw ac ji, a g łó w n y m i e lem entam i decyz ji s ta ją  się dane 
pochodzące ze sprawozdawczości.

Szybkość re a k c ji uzależniona też jes t od wysokości 
szczebla ; na każdym  szczeblu reagowanie na w sze lk ie  
p rze ja w y  dzia ła lności transp o rtu  ma- ¡inny cha rak te r
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oraz pobierane decyzje w y w ie ra ją  sw ó j w p ły w  na w y ­
konyw an ie  .przewozów z odpow iedn im  do wysokości 
szczebla —  opóźnieniem .

Czas, ja k i u p ływ a  od za is tn ie n ia  jakiegoś z ja w iska  
do c h w ili,  w  k tó re j p o w in ie n  oddz ia ływ ać w p ły w  prze­
łożonej je dn os tk i jes t zależny od c h a ra k te ru  dz ia ła lno­
ści in s ty tu c ji.  Np. w  ha nd lu  d rob iem  podaż jes t na jzu ­
p e łn ie j żyw io ło w a  i  uza leżniona od całego szeregu oko­
liczności,- ja k  w a ru n k i atm osferyczne, san ita rn o -w e te ­
ryn a ry jn e , paszowe itp .

W  tych  w a run kach , np. na sku te k  lo ka ln ych  zakazów 
w e te ryn a ry jn ych , w  pe w n ym  re jon ie  mogą ustać ca ł­
kow ic ie  lu b  zm niejszyć się przewozy" zw iązane ze sku ­
pem i  pow staw ać mogą n ieoczekiw ane reze rw y  środ­
kó w  transportow ych . W  ty m  sam ym  czasie na in n y m  
obszarze na sku te k  obaw y przed epidem ią może pow-. 
stać nagłe zw iększen ie podaży i  zw iększone zapotrzdśs> 
bowanie na przewozy.

Podobne sytuac je  w ys tęp u ją  na odc inku  przewozów  
ja j,  m leka  oraz zapewne w  przewozach owoców itp ., 
a naw et, z in nych  przyczyn, w  przewozach zw iązanych 
z budow nic tw em .

W  tych  w szys tk ich  przypadkach  reakc ja  m usi nastę­
pować stosunkow o bardzo szybko, gdyż od tego zależy 
nie ty lk o  w yko rzys ta n ie  reze rw  ś rodków  transp o rto ­
w ych, ale rów n ież  w ykonan ie  w łaśc iw ych  zadań przez 
obsług iw aną in s ty tu c ję . I  do ta k ie j w łaśn ie  d z ia ła ln o ­
ści pow in na  być dostosowana sprawozdawczość.

Ob. R ostocki w  sw o im  a r ty k u le  p t. „P odstaw ow e za­
sady sprawozdawczości w  transporc ie  sam ochodow ym “ 
w  N -rze  12/51 „T ra n s p o rtu “  z  szeregu cech spraw o­
zdawczości na p ie rw szym  m ie jscu s taw ia  a k t u a l ­
n o ś ć .  W łaśn ie  aktua lność konieczna jes t po to, aby 
pobierane decyzje w yp ływ a ją ce  z ana lizy  w y n ik ó w  eks­
p lo a ta c ji m og ły skutecznie i  m oż liw ie  ja k  na jszybcie j 
w p łynąć  na dalszą pracę tra n sp o rtu  jeszcze w  okresie 
w yko n yw a n ia  tych  sam ych zadań sezonowych.

Czy ty m  w a ru n k o m  odpow iada now a spraw ozdaw ­
czość eksp loa tacy jna  na w zorach T -l-S ?

, N iestety, now a sprawozdawczość nie  spe łn ia  tego za­
sadniczego w a ru n k u , s tra c iła  zasadniczą i  podstaw ow ą 
cechę u m o ż liw ia jącą  pob ie ran ie  skutecznych decyz ji 
usp raw n ia jących  pracę transp ortu . W  CZPJD nasile ­
n ie  p rzew ozów  w  I  kw a rta le  ze w zg lędu na sezonową 
dzia ła lność zupełn ie  ró żn i się od nasilen ia  w  g łów n ym  
sezonie ja jc z a rs k im  przypada jącym  w  I I  kw a rta le , ale 
rozpoczynającym  się w  m arcu. W y n ik i eksp loa tac ji 
w  m arcu  da ją  pods taw y do oceny p rzygo tow an ia  po­
szczególnych ekspozytur w o jew ód zk ich  do sezonu ja j-  
czarskiegO', na tom iast w y n ik i za ca ły  I  k w a r ta ł ta k ie ­
go obrazu n ie  dają.

A n a liza  spraw ozdań na w zorze T - l  z w yko n a n ia  p la ­
n u  przew ozów  w sz y s tk im i środkam i tra n sp o rtu  w y k a ­
zuje, że p lan  przew ozów  taborem  sam ochodow ym  w ła ­
snym  w  I  k w a rta le  zosta ł w yko n a n y  ty lk o  w  96%, 
aczko lw iek  ze stanu technicznego po jazdów  znacznie 
lepszego n iż  b y ł p lan ow a ny na leżałoby oczekiwać, że 
p lan ten  będzie przekroczony. Jednocześnie je dn ak  n ie ­
k tó re  p la c ó w k i p o s łu g iw a ły  się taborem  sam ochodowym  
w yn a jm o w a nym . N ie  m ożna się oprzeć p rzekonan iu , że 
jedną  z p rzyczyn  tak iego stanu rzeczy b y ł b ra k  spra­
wozdawczości m iesięcznej.

A b y  sprawozdawczość m og ła się stać e lem entem  sku ­
tecznych de cyz ji częstotliwość je j p o w in na  być d la  
każdego szczebla różna. N ie  ulega w ą tp liw o śc i, że d la  
szczebla państwowego, operującego w  zasadzie p lana ­
m i k w a rta ln y m i, rów n ie ż  sprawozdawczość s ta tys ty ­
czna obe jm ująca okresy k w a rta ln e  jes t na jw łaściw sza. 
D la szczebla C entra lnego Zarządu w yd a je  się koniecz­
ne o trzym yw a n ie  sprawozdawczości m iesięcznej, na to ­
m iast pożądane byłoby, aby sprawozdawczość o trz y m y ­
wana z pod leg łych p laców ek przez szczebel w o jew ódz­
k i obe jm ow a ła  okresy jeszcze krótsze —  dekadowe lu b  
jeszcze le p ie j tygodn iow e. W  dz ia ła lnośc i CZPJD, w ią ­
żącej się z zakupem  w  d n i targow e, w łaśn ie  tydz ień  
z p u n k tu  w idzen ia  transp o rtu  jes t zam kn ię tym  okre ­
sem dzia ła lności.

W y ła n ia  się d rug ie  zagadnienie. Czy w zo ry  spraw o­
zdawczości, je ś li chodzi o ilość szczegółów, d la  w szyst­
k ich  szczebli p o w in n y  być jednakow e.

W yda je  się. że k ie ro w n ik  tra n sp o rtu  na szczeblu wo­

je w ód zk im  po w in ie n  w iedzieć o w yn ika ch  eksp loatac ji 
każdego po jazdu, a dopiero d la  W yższych szczebli w y ­
starczą w iadom ości o w yn ika ch  eksp loa tac ji poszcze­
gó lnych g rup . Obecny system  sprawozdawczości od­
da la  k o m ó rk i transportow e  nadrzędne od te renu  i  po­
m nie jsza ich  m ożliw ości oddz ia ływ an ia  na w y n ik i eks­
p loa tac ji.

U zysk iw an ie  w iadom ości do  opera tyw nego k ie ro w a ­
nia  transportem  drogą bezpośrednie j obserw acji przez 
w y ja zd y  inspekcy jne  w  te ren nie  da się ca łkow ic ie  
zrea lizować. N ie  można bo w iem  w  k ró tk im  okresie 
czasu, obe jm u jącym  za m kn ię ty  c y k l dz ia ła lności np. se­
zon ja jcza rsk i, objechać w szys tk ich  p laców ek i  doko­
nać w n ik liw e j k o n tro li.  T y lk o  na podstaw ie sp raw o­
zdawczości m ożna us ta lić , k tó ra  p laców ka -wymaga 
k o n tro li i  pom ocy in s tru k to rs k ie j.

Ponadto na przeszkodzie ta k ie m u  system ow i k ie ro ­
w an ia  transportem  s to i b ra k  odpow iedn ie j ilośc i pe r­
sonelu d la  częstego' przeprow adzan ia  in spe kc ji, n ie  m ó­
w iąc  o ogran iczonych k red y ta ch  na podróże służbowe.

Dążenie do zaoszczędzenia p ra cy  jednostkom  spra­
w ozdaw czym  przez w prow adzen ie  zm ia n  w  spraw o­
zdawczości ¡było słuszne. Czy jednak  cel ten zosta ł osią- 

. gn ię ty?
T ak, ja k  d a w n ie j, każda kom ó rka  transportow a  m u ­

s i podsum ow yw ać w y n ik i każdego m iesiąca, aby na ­
stępnie zestaw ić w y n ik i k w a rta ln e . P rzyby ła  im  więc 
doda tkow a czynność podsum ow yw an ia  w y n ik ó w  
z trzech m iesięcy. Zaobserwowane zostało ponadto je ­
szcze inne niepożądane z jaw isko .

M a ło  sum ienn i p ra cow n icy  w  kom órkach  oddolnych, 
zam iast w yp e łn ia n ia  bieżąco m iesięcznych k a r t  eks­
p loa tacy jnych , odk łada ją  tę  czynność na koniec k w a r ­
ta łu , m a jąc nadzie ję , że, wobec n ies łychane j p łynnośc i 
kad r, pracę tę za n ich  w yko na  następca. U n ie m o ż liw ia  
to  opracow anie i  przesłanie spraw ozdań do szczebla 
w o jew ódzkiego na oznaczony te rm in . Jeśli się zważy 
że w  czasie op racow yw an ia  sprawozdań zbiega się ró w ­
nież szereg in nych  czynności, ja k  ob liczen ie  na leżno­
ści k ie row có w  itp ., skrócenie te rm in u  dostarczenia 
sprawozdań k w a rta ln ych , zwłaszcza p rzy  czterostopnio­
w e j o rgan izac ji, w  p ra k tyce  n ie  może być zrea lizow a­
ne.

Zagadnien ie sprawozdawczości na leżałoby rozstrzyg­
nąć pod ką te m  w idzen ia  celów, ja k im  ona m a służyć. 
Celem sprawozdawczości jes t dostarczenie szeregu 
w ażnych e lem entów  do w yc iągan ia  w n ioskó w  r  pob ie­
ra n ia  de cyz ji przez w szystk ie  o rgan izacyjne szczeble 
służbowe. Już d la  najniższego szczebla, a w ięc d la  k ie ­
ro w n ik a  je dn os tk i gospodarczej, sporządzającej spra­
wozdanie na podstaw ie  e w id e n c ji podstaw ow e j, zebra­
n ie  w  jedną całość i  ana liza  w y n ik ó w  p racy  środków  
transp o rtow ych  będących w  jego dyspozyc ji w  m oż li­
w ie  k ró tk im  okresie dzia ła lności, pow in na  być źró ­
d łem  pom ysłów  i  de cyz ji w  k ie ru n k u  usp raw n ien ia  
p racy ju ż  na na jb liższą przyszłość.

N ie w ą tp liw ie , rów n ież  d la  najwyższego szczebla pa ń ­
stwowego, o trzym u jącego  sprawozdawczość sta je  się 
ona elem entem  pew pych  decyzji je dn ak  o cha rakte rze  
d ług o fa lo w ym , reg u lu ją cych  ca łokszta łt o rgan izacji 
przew ozów  w  k ra ju . D latego na leżałoby rozróżn ić  dwa 
rodzaje sprawozdawczości, a m ia no w ic ie : a) sp raw o­
zdawczość opera tyw ną, szczegółową na po trzeby w y k o ­
naw ców  przew ozów  i  ich  na jb liższych  w ładz  nadrzęd­
nych d la  bezpośredniego i m oż liw ie  szybkiego oddzia­
ły w a n ia  na usp raw n ien ie  p ra cy  tra n sp o rtu  oraz b) sp ra ­
wozdawczość statystyczną, będącą syntezą spraw ozdaw ­
czości opera tyw ne j, sporządzaną d la  na jw yższych w ładz 
państw ow ych , a zaw ie ra jącą  ty lk o  ograniczoną ilość 
e lem entów  niezbędnych d la  w yc iągan ia  w n ioskó w  i  ¡po­
b ie ran ia  decyz ji o cha rakte rze  ogólno-państw ow ym .

W yda je  się, że je dn ym  ze środków  u ja w n ia n ia  i  w y ­
korzystan ia  reze rw  p ro d u k c y jn y c h  transp o rtu  i  celowe­
go ich  w yko rzys ta n ia  jes t na leżycie ustaw iona, dosta­
tecznie częsta, ¡a w ięc a k tu a ln a  sprawozdawczość, Z b y t 
późne u ja w n ia n ie  m a rn o tra w s tw  i  n ie  w yko rzys tanych  
rezerw , ja k  to m a m ie jsce w  zw iązku  z obecnie obo­
w iązu jącą  sprawozdawczością 'k w a rta ln ą  u tru d n ia  w y ­
konan ie zadań w y n ik a ją c y c h  z U ch w a ł I I  Z jazdu  PZPR, 
podniesien ia w yd a jn ośc i p racy  tra n sp o rtu  i  obniżenia 
kosztów  r -  ja ko  podstaw ”  m a te ria ln e j do podwyższenia 
stopy życ iow ej ludności pracującej.



Rok  V I T R A N S P O R T S tr. 309

PRZEJMOWANIE PRZEWOZÓW OD KOLEI

Uchwała Prezydium Rządu n r 323 z dnia 26.IV. 1952 r 
w sprawie przejmowania zadań transportu kolejowego 
w  przewozach na k ró tk ie  odległości przez transport samo-, 
chodowy (M. P. n r A-38 z dn. 13.V.52 r.) przew iduje za­
wieszanie kom unikacji kole jowej na poszczególnych od­
cinkach — zasadniczo do 30 tom — i  przejmowanie prze­
wozów na tych odcinkach przez Państwową Kom unikację 
Samochodową. Dołączona do uchwały ins trukc ja  ustala 
szczegółowe i  wszechstronne badanie sy tuac ji transpor­
towej w  odniesieniu do każdego przypadku (każdego p rze j­
mowanego odcinka) w  celu zapewnienia pokrycia przez 
tabor PKS całkowitego zapotrzebowania na transport na 
zawieszonym odcinku przy jednoczesnym zapewnieniu eko­
nomicznych warunków użycia tego taboru.

W podanym tryb ie  przejęła Państwowa Kom unikacja Sa­
mochodowa do ch w ili obecnej przewozy na 89 odcinkach. 
Pozwoliło to ko le i zwiększyć przelotowość na w ie lu  wę­
złach oraz — dzięki e lim inac ji nieekonomicznych dla tra n ­
sportu kolejowego przewozów k ró tk ich  — uzyskać obniżkę 
kosztów własnych. Z tych względów konieczne się staje 
przyspieszenie tempa przejmowania od ko le i nierentow­
nych dla n ie j przewozów, co przyniesie znaczne korzyści 
gospodarcze.

Badając możliwości w  tym  zakresie, należy zastanowić 
się, ja k  przedstawia się wykorzystanie tSboru PKS w y ­
konującego przewozy w  zastępstwie kolei?

2i dotychczasowej p ra k tyk i PKS wynika, że z chwilą 
zawieszenia kom unikacji kole jowej na poszczególnych 
odcinkach — pomimo przeprowadzenia gruntownej ana­
lizy potrzeb terenu, wydzielenia przez W KPG taboru PKS 
do wykonania tych przewozów oraz przygotowań organi­
zacyjnych — nie wpływ ają z tego ty tu łu  żadne zlecenia 
przewozowe, albo też ilość ich jest m inim alna, ponieważ 
masa towarowa jest przewożona taborem jednostek tra n ­
sportu resortowego.

Przykładowo: uruchomiona przez PKS regularna komu­
nikacja towarowa na trasie Gdańsk — Sopot -I- Gdynia 
dla obsługi przesyłek przewożonych uprzednio kole ją «o- 
slała wkrótce zawiesżona wskutek braku zleceń. Podobny 
fak t zdarzył się ostatnio w  B ia łym stoku: z dniem l.V II.  
br. zawiesiła kolej na wniosek PKS kom unikację na 6 od­
cinkach w  prom ieniu 60 km  od Białegostoku (ze st. B ia­
łystok Centr, do st. M ońki, K rynk i, Sokółka, Czarnowo- 
Undy, B ie lsk Podlaski i  Szepietowo). Jak in fo rm uje  
Eicspozytura PKS w  Białym stoku —  żaden z byłych na­
dawców ko le i n ie  dokonuje na wym ienionych trasach 
przewozów taborem PKS. Np. Białostocka W ytwórnia 
Wódek, k tóra przewoziła swoje w yroby ko le ją  do st. So­
kó łka i  B ie lsk Podlaski — obecnie nastawiła, się na prze­
wóz taborem własnym pomimo, iż  np. B ie lsk Podlaski 
posiada dogodne połączenie za pośrednictwem l in i i  regu­
larne j B ia łystok — Siemiatycze. W ytw órn ia  ta  czyni sta­
rania w  Centralnym Zarządzie Spirytusowym  o przydział

DZIAŁ INFORMACYJNY*)
PREMIOW ANIE I  W YNAGRADZANIE ZA POMOC 

UDZIELONĄ PRZY OPRACOWANIU PROJEKTÓW  
RACJONALIZATORSKICH

W celu ujednolicenia zasad premiowania i  wynagradza- 
• nia za udzielenie pomocy technicznej p rzy opracowywaniu 

pro jektów  racjonalizatorskich — M in is te r Transportu 
Drogowego i  Lotniczego zarządzeniem n r 120 z  dnia 31 ma­
ja 1954 roku usta lił, że przy zlecaniu udzielenia pomocy 
przy opracowywaniu pro jektów  racjonalizatorskich należy 
stosować przepisy:

a) zarządzenia przewodniczącego PKPG z dnia 24 sierp­
nia 1951 roku w  sprawie prem iowania i  wynagradzania 
za pomoc techniczną przy opracowywaniu pracowniczych 
wynalazków, udoskonaleń technicznych i  usprawnień (M o­
n ito r Polski z dnia 21.IX . 1951 r. n r  A-82 poz. 1137);

b) § 2 pkt. 14 zarządzenia M in is tra  Finansów z dnia. 6,VI. 
1951 r. w  sprawie całkowitego lub częściowego zwolnienia

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

dwóch samochodów m -k i „S ta r“  i jednego m -k i „G M C “ . 
Podobnych przykładów można by zresztą wyliczyć wiele.

W ynika stąd, że przeprowadzanie przez pracowników 
PKS przeważnie długotrwałych i  pracochłonnych badań 
terenowych (odnośnie przepływu potoków masy towaro­
wej, stanu dróg i możliwości dojazdowych, wielkości i  za­
trudnienia taboru PKS itp.) okazuje się w  praktyce zbęd­
ne, zaś tabor PKS występuje w  rezultacie w charakterze 
„k lapy bezpieczeństwa“ .

W tych warunkach wydaje się, że w celu przyspiesze­
nia tempa rea lizacji uchwały n r 323 należy zmienić obo­
wiązujące obecnie przepisy tym  bardziej, że PKS, która 
w  efekcie bierze, m in im alny udział w  tych przewozach 
— nie zgadza się na przejęcie w ie lu  odcinków z uwagi na 
brak taboru, dalekie dojazdy, z ły  stan dróg itp . Zmiana 
przepisów powinna pójść w  k ie runku  każdorazowego zba­
dania w ielkości taboru jednostek transportu resortowego 
znajdującego się na danym terenie z jednoczesnym ogra­
niczeniem udzia łu taboru PKS wyłącznie do obsługi jedno­
stek nie posiadających taboru własnego, względnie po­
siadających go w  niewystarczającej ilości.

Konieczność takiego uregulowania zagadnienia przewo­
zów w  zastępstwie ko le i w yn ika z opisanej sytuacji, 
w  k tóre j Państwowa Kom unikacja Samochodowa nie ma 
zapewnionych środków dla przejęcia całości tych przewo­
zów oraz ekonomicznego ich zorganizowania.

Oczywiście rozwiązanie takie, stwarzając realne warun­
k i dla szybszej rea lizacji uchwały n r 323, n ie  zapewni na 
obecnym etapie racjonalnej eksploatacji taboru samocho­
dowego. Jest to związane z dysponowaniem przez jedno­
s tk i transportu resortowego masą. towarową przeważnie 
w jednym  k ie runku  oraz z przekazaniem ,PKS stosunkowo 
małej, ilości przesyłek, k tóre ponadto są zgłaszane niere­
gularnie. Nie zawsze przeto uda się uniknąć powstawa­
nia niepełnych i  .próżnych przebiegów. Dlatego też w  na­
stępnym etapie należy stworzyć odpowiednie w arunki za­
pewniające ekonomiczną organizację przewozów w  zastęp­
stw ie kolei, ja k :

1) określenie prom ienia swobodnego poruszania się tabo­
ru jednostek transportu resortowego — obecnie do 50 km,

2) ustanowienie obowiązku zgłaszania do placówek spe­
dycyjnych wyjazdów samochodów nie w  pe łn i załadowa­
nych — obecnie zgłaszają się samochody załadowane po­
niżej 50% ładowności. Pozwoli to na zorganizowanie po­
łączeń regularnych oraz koordynację przewozów przez pla­
cówki spedycyjne — po dokonaniu odpowiedniej rozbudo­
wy sieci placówek i l in ii.  U m ożliw i to pełną realizację 
uchwały n r 323, która  przew iduje podział przewozów po­
między poszczególne rodzaje transportu w  tak i sposób, aby 
w  każdym przypadku zapewnić maksymalne, ekonomiczne 
wykorzystanie wszystkich środków transportowych (zatem 
zarówno wagonów, ja k  też samochodów),

KORESP. W. WĘGIELEK

niektórych kategorii wynagrodzeń od podatku od wyna­
grodzeń (M onitor Polski n r  A-22 poz. 278 z 1.953 roku).

W zarządzeniu powyższym określono w arunki udziela­
nia zlecenia. Pomocy udziela się na wniosek kom órk i w y ­
nalazczości uzgodniony z komórką techniczną i  głównym-, 
księgowym. Wydanie zlecenia należy do k ie row nika zain­
teresowanej jednostki. W zleceniu konieczne jest określe­
nie zakresu pomocy i te rm inu je j wykonania.

Pomocy udziela s i£  tym  osobom, które n ie  posiadają 
przygotowania do opracowania pro jektu.

Pomoc powinna być wykonana w  godzinach poza służ­
bowych.

Zlecenie na udzielenie pomocy może być wydane w  za­
sadzie ty lko  w  tych przypadkach, gdy pracownicy zakładu. 
nie mogą wykonać przewidzianych zadań w  godzinach 
służbowych, co powinno być stwierdzone pisemnie przed 
udzieleniem zlecenia.

Zarządzenie ustala następujące typowe opracowania oraz 
normy czasowe dla tych opracowań przy uwzględnieniu
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form atu arkusza A-4 przy 15 pozycjach zapełnienia maszy- 
no>pisu. •

Opracowanie
Norma

czasoiua 
in godz.

I. schematy koncepcyjne maszyn i urządzeń
na podstawie dostarczonych danych 8

2. pro jekty koncepcyjne, wstjępne technicz-
ne, montażowe mechanizmów skoimpliko-
wanych (rysunki zestawieniowe) 10

3. p ro je k ty  koncepcyjne, wstępne technicz-
ne, montażowe mechanizmów prostycn
(rysunki zestawieniowe) 8

4. zestawienie całości w  ujęciu perspektyw.
z wykreśleniem koniecznych przekrojów,
rzutów  z charakterystyką techniczną 8

5. rysunk i de ta li trudnych z rysunków ze-
stawieniowych odlewów kó ł zębatych, lo -
żysk itp . części maszyn oraz detali wyma-
gających przeliczeń lub koniecznych roz-
rysowań 3,5

6. rysunki wykonawcze detali ¡prostych i ze-
stawień lub  szkiców 2,5

7. wykazy rysunków, materiałów, wykresy,
tablice 3

8. opisy techniczne urządzeń i  mechanizmów 4
9. obliczenie proste pojemności, powierzchni

itp . _ 4
10. obliczenie wytrzymałościowe, cieplne itp. 6
11. wyciąganie i  kopiowanie w  ołówku i  tu-

szu zestawień wraz z opisaniem - 2,5
12. wyciąganie i kopiowanie detali wraz

z opisaniem 2
13. przepisywanie obliczeń, wykazów, tabel

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

c ji doświadczalnej —7
15. wykonanie modelu lub  prototypu --- |

S tawki godzinowe wynagrodzenia za udzieloną pomoc 
techniczną wynoszą: a) dla udzielającego ¡pomocy w  cha­
rakterze pro jektanta — zł. 7.05 (z pomocą koncepcyjną); 
b) dla udzielającego pomocy w  charakterze kreślarza — 
z i 4.10 (bez pracy koncepcyjnej).

Normy dla ustalenia wynagrodzenia za opracowanie, 
określone w  pkcie 14 należy obliczać według ilości prze­
w idywanych godzin pracy o ile  je można określić, względ­
nie efektywnie przepracowanych, je ś li ustalenie godzin 
przewidywanych było niem ożliwe lub bardzo trudne. Dla 
pracowników umysłowych stawka wynosi 7,05 zł, nato­
miast dla pracowników fizycznych stawkę oblicza się we­
dług osobistego zaszeregowania.

Wynagrodzenie za opracowanie określone w  pkcie 15 
należy obliczać według norm y czasowej ustalonej na pod­
stawie ka lku lac ji. Stawkę oblicza się według zaszerego- • 
wania pracowników wykonujących daną pracę.

Norm y dla obliczenia wynagrodzeń za opracowania, 
określone w  pktach 1 —■ 13 należy ustalać dla: a) znor­
malizowanego arkusza A-4, b) średnio trudnego opraco­
wania, c) średniego zapełnienia arkusza.

Zlecenie na udzielenie pomocy technicznej względnie 
teoretycznej wystawia się na druku W-9 „Zlecenie udzie­
lenia pomocy“ . A. Ł.

T A B L IC E  IN F O R M A C Y J N E  O S TA C JA C H  O BSŁUG I 
T.O.S.

Szybka i właściwa in form acja o miejscu ¡położenia pub li­
cznej stac ji obsługi pojazdów samochodowych ma istotne 
znaczenie dla posiadaczy tych pojazdów ,. to też z zadowo­
leniem należy powitać ukazanie’ się w  Monitorze 'Polskim 
N r A-82 zarządzenia M in istra  Transportu Drogowego i Lo t­
niczego z dnia 20 sierpnia 1954 r., w  sprawie wprowadzenia 
tab lic in form acyjnych o stacjach obsługi przedsiębiorstwa 
państwowego Techniczna Obsługa Samochodów.

Tablice in form acyjne TOS będą umieszczane w  porozu­
m ieniu z w łaściwym i organami terenowymi, powołanymi

do nadzoru nad bezpieczeństwem i porządkiem ruchu dro-. 
gowego oraz z w łaściwym i zarządami dróg (ulic).

Zarządzenie przew iduje wydanie odrębnej ins trukc ji, k tó ­
ra usta li wzory tab lic inform acyjnych, ich ¡kształt, w ym iar 
i kolory, oraz zakaz umieszczania tab lic innych, niż usta­
lone instrukcją .

Koszty wykonania, umieszczenia i konserwacji tablic 
pokrywać będzie przedsiębiorstwo państwowe Techniczna 
Obsługa Samochodów.

Umieszczenie wzdłuż dróg i w  miejscowościach tab lic in - 
lorm acyjnych i o miejscach położenia- publicznych stac ji 
obsługi samochodów usunie trudności z ja k im i dotychczas 
spotykali się posiadacze pojazdów samochodowych.

J. B.

PR ZEJĘ C IE  Z A D A Ń  TR A N S P O R TU  K O LEJO W EG O  
PRZEZ TR A N S P O R T SA M O C H O D O W Y

W Dz. T ary f i  Żarz. Kom. N r 14 ukazało się zarządzenie 
M in istra  Kole i i M in istra Transportu Drogowego i L o tn i­
czego z dnia 30 czerwca 1954 r. w  sprawie przejęcia zadań 
transportu kolejowego przez transport samochodowy, k tó ­
rym  zlecono PKS przejęcie przewozu kolejowych przesyłek 
wagonowych pomiędzy stacjam i kole jowym i, położonymi 
na odcinkach: Jasło (wł) — Wiśniowa (wl), Jasło (wł) — 
Iwonicz (wł), Jasło (wł) — Zagórzany (wł).

W Dz. T ary f i Ząrz. Kom. N r 15 ukazało się następne z ko­
le i zarządzenie M in istra K o le i i M in istra Transportu Dro­
gowego i Lotniczego z dnia 10 sierpnia 1954 r. w  sprawie 
przejęcia zadań transportu kolejowego przez transport 

‘ samochodowy* k tó rym  zlecono Państwowej K om unikacji 
Samochodowej przejęcie przewozu kolejowych przesyłek 
wagonowych pomiędzy stacjam i kole jowym i, położonymi 
na odcinkach: Kętrzyn (wł) — Węgorzewo (wł), Kętrzyn 
(wł) — W idm iny (wł), Kętrzyn (wł) — Sąpoty Samulewo 
(wł), Kętrzyn (wł) — Mrągowo (wł), Korsze (wł) — W iatro­
wiec W arm iński (wł), Giżycko (wł) — K ruk lan k i (wł), Su­
w a łk i ¡(wł) —- Trakiszki (wł), Suwałki (wł) — Augustów 
(wł), Suwałki (wł) — Olecko (wł) oraz pomiędzy stacjam i: 
Giżycko — Orzysz i  G iżycko — Węgorzewo.

Nie dotyczy to przesyłek, k tóre z uwagi na długość, cię­
żar, rozm iar i  inne szczególne właściwości nie mogą być 
przewożone samochodami, a także przesyłek służbowych 
i gospodarczych PKP oraz wojskowych, które nadal będą 
przewożone koleją.

J. B.

U Z U P E Ł N IE N IE  PRZE P IS Ó W  R E G U LU JĄ C Y C H  
U Ż Y W A N IE  C IĘ Ż A R O W Y C H  PO JAZDÓ W  

S A M O C H O D O W YC H  W  TR A N S P O R C IE  M IĘ D Z Y  
O S IE D L A M I

W oparciu o delegację, zawartą w  § 8 ust. 2 rozporzą­
dzenia Rady M in is trów  z dnia 4 czerwca 1952 r. (Dz. U. N r 
29, poz. 197) wydane zostało i opublikowane w  Monitorze 
Polskim N r A-T7 poz. 914, zarządzenie M in istra  Transportu 
Drogowego i  Lotniczego z dnia 5 sierpnia 1954 r., w  spra­
wie określenia ¡pojazdów samochodowych nie podlegających 
przepisom, regulującym  używanie ciężarowych pojazdów 
samochodowych w  transporcie m iędzy osiedlami i  w yko­
rzystania ich próżnych przebiegów.

Zarządzenie postanawia, iż przepisom powołanego wyżej 
rozporządzenia Rady M in is trów  z dnia 4 czerwca 1952 r. 
nie podlegają należące do jednostek gospodarki uspołecz­
nionej następujące rodzaje ciężarowych pojazdów samo­
chodowych o specjalnym przeznaczeniu: 1) cysterny do 
przewozu cieczy i gazów, 2) baseny do przewozu' ryb, sta­
nowiące nadwozie ¡pojazdu, 3) chłodnie. 4i) p la tform y, 5) sa­
mochody wystawy luib sklepy, 6) pojazdy przystosowane 
do przewozu: a) padliny, b) żywca zwierzęcego lub  drobiu 
żywego, c) ładunków wyjątkow o objętościowych oraz w y­
ją tkowo ciężkich, a niepodzielnych i ¡ponadwymiarowych.

J. B.

S A M O C H O D Y SŁUŻBO W E W  A K C J I ŁĄ C ZN O Ś C I 
M IA S T A  Z E  W S IĄ

W związku z zapytaniami ze strony szeregu zaintereso­
wanych jednostek gospodarki uspołecznionej co do zasad 
używania należących do tych jednostek pojazdów samo­
chodowych do wyjazdów w akc ji łączności miasta ze wsią, 
wydany został i  ogłoszony w  M onitorze Polskim  N r  A-7.2 - 
poz. 890. O kóln ik  M in is tra  Transportu Drogowego i  Lo tn i- . 
czego z dnia 19 lipca 1954 r.
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O kóln ik ten, powołując się na przepis § 6 pkt 3 okólnika 
N r -4 Prezesa Rady M in is trów  z dnia 30 stycznia 1950 r. 
o samochodach funkcyjnych, o służbowym i pozasłużbo­
wym używaniu pojazdów mechanicznych, o garażowaniu 
oraz wprowadzeniu 'kontro li społecznej w  gospodarce sa­
mochodowej <iMon. Pol. N r A-17 ¡poz. 177), wyjaśnia, że uży­
wanie pojazdów samochodowych jednostek gospodarki 
uspołecznionej do wyjazdów w  ramach akc ji łączności m ia­
sta ze wsią może mleć miejsce na tych samych zasadach, 
na jakich używa się tych pojazdów do wyjazdów służbo­
wych.

O kóln ik przypomina, iż ocena, czy wyjazd jest podejmo­
wany istotnie w  celu niesienia pomocy wsi i  czy użycie sa­
mochodu jednostki jest .konieczne, należy zgodnie z okó l­
n ik iem  Prezesa Rady M in istrów  do przełożonego jednostki 
organizacyjnej, do k tó re j przydzielony jest pojazd.

Ponadto okó ln ik zwraca uwagę na obowiązek właściwego 
wykorzystania ładowności pojazdów, używanych do prze­
wozów w  ramach akc ji łączności miasta ze wsią, celem 
uniknięcia nieekonomicznych przewozów pojedynczych 
osób pojazdem ciężarowym.

W końcu okó ln ik  przypomina o konieczności przestrze­
gania wszystkich obowiązujących przepisów, regulujących 
korzystanie z pojazdów ciężarowych do przewozu osób.

J. B.

P O ZW O LE N IA  N A  P R ZY W Ó Z Z  Z A G R A N IC Y  
S P R ZĘ TU  M O TO R Y ZA C Y JN E G O

W Monitorze Polskim  ;Nr A-70/54 r. poz. 873 opubliko­
wane zostało zarządzenie M in istra Handlu Zagranicznego 
z dnia 13 lipca 1954 r. w  sprawie pozwolenia na przywóz 
z zagranicy niektórych towarów. Zwracamy uwagę naszych 
czyteln ików na powyższe zarządzenie, ponieważ w  załącz­
n iku  do omawianego zarządzenia, stanowiącym wykaz to= 
warów, które zezwala się przywieźć z zagranicy, wym ie­
nione są również i  pozycje dotyczące sprzętu motoryza­
cyjnego.

Zezwala się na przywóz z zagranicy pod warunkiem  uisz­
czenia opłat celnych następującego sprzętu motoryzacyj­
nego:

1) motocykle turystyczne o pojemności cylindra 125 cm3, 
250 cm3, 350 cm3, 500 om11 i wyżej,

2) motorowery,
3) s iln ik i motocyklowe o poj, cy lindrów  do 250 cm3, i po­

wyżej 250 cm3,
4) s iln ik i samochodowe do samochodów ‘osobowych do 4 

cylindrów  i powyżej 4 cylindrów,
5) dętki i  opony samochodowe,
6) części metalowe m otocjtk li i  samochodów,
7) akumulatory.
W zarządzeniu ustalono, iż wym iaru przypadających 

opłat celnych dokonują urzędy celne według zasad usta­
lonych w  załączonym do omawianego zarządzenia wyka­
zie.

Zarządzenie weszło rw życie z dniem ogłoszenia z mocą 
od dnia § lutego 1954 r.

K. K.

N A D ZÓ R  M IN IS T R A  T D iL  N A D  D Z IA Ł A L N O Ś C IĄ  
L P Ż  W  Z A K R E S IE  L O T N IC T W A

W Dzienniku Ustaw N r 33 z 1954 r. ukazało się rozporzą­
dzenie Rady M in is trów  z dnia 16 czerwca 1954 r. w  spra­
wie uznania stowarzyszenia „L ig i P rzyjació ł Żołnierza“  za 
stowarzyszenie wyższej użyteczności, którym  oprócz uzna­
nia „L ig i P rzy jac ió ł Żołnierza“  za stowarzyszenie wyższej 
użyteczności i  przekazania temu stowarzyszeniu m ajątku 
stowarzyszeń: L ig i P rzyjació ł Żołnierza (dawniejsza nazwa 
„Towarzystwo P rzyjació ł Żołnierza), L ig i Lotniczej i  Lig; 
M orskiej, zmieniono zakres działania M in is tra  Transportu 
Drogowego i Lotniczego.

M ianowicie, w  rozporządzeniu Rady M in is trów  z dnia 26 
lutego 1951 r. w  sprawie zakresu działania władz naczel­
nych w  dziedzinie kom unikacji l(Dz. U. z 1951 r. N r 14, poz. 
111, N r 41, poz. 315 i  z 1952 r. (Nr 11, poz. 69, iNr 13,’ poz. 
79, N r 19, poz. 115) — W § 2 ust. 1 punkt 14 otrzym ał na­
stępujące brzmienie:

„14) nadzór państwowy nad działalnością L ig i P rzyjació ł 
Żołnierza w  sprawach kon tro li cyw ilnych sta tków  powie­
trznych i  ich urządzeń pomocniczych, zakładania, urucha­
m iania i  inspekcji lo tn isk  cyw ilnych i pomocniczych, 
urządzeń naziemnych, wyszkolenia lotniczego w  zakresie

wiadomości niezbędnych dla cywilnego personelu lo tn i­
czego odpowiednich klas oraz w zakresie stosowania prze­
pisów obowiązujących w  lo tn ic tw ie cyw ilnym “ .

J. B.

U T W O R Z E N IE  REJONÓW  DRÓG W O D N Y C H
W Dzienniku Ustaw N r 36/54 pod poz. 158 ‘Opublikowane 

zostało rozporządzenie M in istra  Żeglugi z dnia 2 sierpnia 
1954 r. w sprawie utworzenia re jonów  dróg wodnych.

M in is ter Żeglugi na podstawie ustawy z dnia 9.7.1919 r. 
o budowie kanałów żeglownych i regu lac ji rzek żeglow­
nych oraz rozporządzenia Prezydenta Rzeczypospolitej 
z dnia 9.11.1927 r. o regulacji i urzym aniu wód spławnycn, 
powołał omawianym zarządzeniem rejony dróg wodnych 
oraz zarządził zniesienie zarządów okręgowych dróg wod­
nych w  Warszawie, W rocławiu, K rakow ie i  Poznaniu z pod­
leg łym i im  jednostkami.

Do zakresu działania nowopowołanych re jonów dróg 
wodnych należy^ utrzymanie, konserwacja, budowa i  rozbu­
dowa dróg wodnych śródlądowych oraz adm inistracja tych 
dróg w  zakresie przekazanym M in is trow i Żeglugi rozporzą­
dzeniem Rady M in is trów  z dnia 26.2.1951 r. w  sprawie za­
kresu działania władz naczelnych w  dziedzinie kom unika­
c ji, ja k  również bezpośredni zarząd dróg wodnych i robo­
ty  techniczne na nich.

Ilość re jonów dróg wodnych, ich siedziby, właściwości 
terytoria lne, organizację, szczegółowy zakres działania i  sy­
stem finansowy określi M in is ter Żeglugi w  porozumieniu 
z Przewodniczącym PKPG i  M in istrem  Finansów za zgo­
dą Prezesa Rady M in istrów .

Rozporządzenie weszło w  życie z  dniem 1 września 
1954 r.

K. K.

Taryfy i zarządzenia

W  kom unikacji kolejowej

,  W  M w n f ls u  T,ary f  t  Zarządzeń K om un ikacy jny ,cm  Nir 14 
z 1954 ,r. og łoszono zarządzenie M in is tra  K o le i z 17 V l i l i l954 r  
w  sp ra w ie  kom undtoaqji to w a ro w e j P o lska  — G re c ja  w  m yś l 
tego za,rządzeń,a, oíd ,l,.VJII.l,954 ,r. P o lsk ie  K o le je  P aństw ow e, 
Cziqchosilo'vvack'ie K o le je  iPańsItwowę, WęgiarSkiie K o le je  Pań­
s tw ow e, Koile je  R um uńsk ie , Austniacikiie K o le je  Zw iązkow e, 
JugosiŁowianskne K o le je  P aństw ow e, B u łg a rsk ie  K o le je  P a ń ­
stw ow e, T u re ck ie  K o le je  P aństw ow e, F rancu sko -G reck ie  T o - 
w iaiizyistwo K o lle jow e  i  G reck ie  Koile je  P aństw ow e p rz y jm u ją  
w  kom uniilkaidji pom iędzy P o lską  ,a G rec ją  p rz e s y łk i do bez- 
poisredinaego przew ozu przez o tw a rte  p u n k ty  g ran iczne na 
zasadzie postanowień« K o n w e n c ji M ięd zyna rodo w e j o p rz e ­
w oz ie  to w a ró w  k o le ja m i żelaznym i; (K M T ) z 23.IX.1933 r,. w.raz 
z u je d n o s ta jn io n y m i P o s tan ow ien ia m i D o d a tk o w y m i obo­
w ią zu ją ce j o d  li.X .,1938 r .  Zarządzenie  zaw ie ra  specja lne p o ­
s tan ow ien ia  doda tkow e do następu jący'ch a r ty k u łó w  K M T : 
a r t .  ,17 (O p łacan e kosz tó w  przew ozu), ,airt. 19 (Z a liczen ia  i  za- 
k iczki w  igotow iźn ie) i  art.. 35 (D ekia rac jia  w a rto ś c i dostaw y). 
Zarządzenie  zaw ie ra  irów n ież wykaiz p u n k tó w  g ran icznych  
o tw a rty c h  dlai te j k o m u n ik a c ji,  a m ia n o w ic ie  p u n k tó w  p o l­
sko -'czechosłow ackich, czechos łow aako-w ęg iersk ich , czechosŁo- 
w a c k o -a u s tr ia c k ic h , austiri aiako-j/uig,oisli o w i1 ań sk ich , au stiriack o - 
w ęg ie rsk ich , _ w ęg ie rsko - ju g o s ło w ia ń sk ich , w ęg ie rsko -irum u ń- 
sk ich , T ium uńsko i-bu łgarskich , juigosłiowiańsko-greckiifoh i  p u n ­
k tu  bu łgairslkio-gre ok i ego •

W itlym sam ym  num erze  Dz. T. i  Z . K . ogłoszono zarządzę - 
nile M in is tra  K o le i z 14.VUH.1954 ir. w sp raw ie  ko m u n ika c ji-  to ­
w a ro w e j P o lska  — W łochy. Zarządzenie  to  u ch y la  d o ty c h ­
czasowe zarządzenie w  te j  sp ra w ie  ogłoszone w  Da. T  i  Z. K . 
z 1952 ir. N,r 16, poz. 180.

5 ' , z  1954 ir' ««Soszomo ‘Zarządzenie M i-  
w e i p m S I  z  27.VII.L954 ir w  sp raw ie  k o m u n ik a c ji tn w a ro - 
b o m  Dama p ro m e m  przez Sassmita H a fe n  -  T re lle -
3 1  ~  iMaHmo -  K oben lhavn «IHalsinborg — H e l singer),. W 

tego zarządzenia, lod l.v n i.m r . t  ,r. P o lsk ie  K o ile je  P ań- 
’ ,Noe«na©ctoa K o le j ,Rzeszy, Szw edzkie K o le je  iPan- 

stw Bw e II D uńsk ie  K o le je  P aństw ow e p rz y jm u ją  w  k o m u n i-  
k a o jr  to w a ro w e j ipomcędzy P o lską  a  D an ią  w  tra n zyc ie  .przez 

,Re'P‘Utb'l'ikę D em okra tyczn i ą i  Szwecję p rz e sy łk i' do 
bezpośredniego iprzewdziu przez o tw a rte  p u n k ty  g ran iczne na 
zasadzie postanow ień  K o n w e n c ji M ięd zyna rodo w e j o p rzew o­
z ie  to w a ró w  k o le ja m i żelaznym i. (K M T ) z  23.XI.M3S ,r w ra z  
“  UjednOataoniKMiymii p o s ta n o w ie n ia m i D o d a tk o w y m i, ob o w ią ­
z u ją ce j o d  I1I.XJ193S ir. Zarządzenie  zaw ie ra  ¡specjalne iposta- 
now ien iie  d o da tko w e  d o  ,airt. 19 K M T , w e d łu g  k tó re g o  za licae - 
n .a  i  z a lic z k i w  g o tow izn  te n ie  są dopuszczalne. Zarządzenie  
zaw ie ra  ró w n ie ż  w yka iz  p u n k tó w  ‘g ra n icznych  o tw a rty c h  d la  
te j k o m u n ik a c ji. '

W rtym  sam ym  num erze  D,z. T . i  Z. K . og łoszono zarządze­
n ie  M in is tra  K o le i z  14.VIIiI.a954 ir. w  sp ra w ie  k o m u n ik a c ji 
‘to w a ro w e j Polska — D an.a w  (tranzycie  ¡przez N ie m c y  (N ie ­
m iecką  K o le j Rzeszy i  N ie m ie cką  K o le j Zw iązko w ą). Za rzą­
dzenie to  u c h y la  dotychczasowe zarządzenie w  te j spraw ie  
ogłoszone w  Dz. T. i  Z . K . >4 1951 r .  N r  21, poz, 213

O. K
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Informacje Wyd. Komunikacyjnych
N ak ładem  W yd a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h  wyszlły z d ru ku  

następu j ąc« ks ią żk i, k tó re  są do nabycua w  ks ięga rn iach  
techn iczno-gospodarczych  D om u K s iążk i.

K O LE JN IC T W O

E ksp loa tac ja  lo k o m o ty w  i  u rządzen ia  tra k c y jn e  — część I I  
N . A . S O C H A C Z E W S K I (tłu m . te ros*).

Część I I  om aw ia  u rządzen ia  tra k c y jn e . P oda je  o p isy  u rz ą ­
dzeń a w yposażen ia  p a row ozo w n i, o b licza n ia  ilo śc i urządzeń 
m echan icznych, s ta n o w isk  d la  lo k o m o ty w , u rządzeń do o b rzą ­
dz ¡and a lo k o m o ty w  itp . . ,

P raca  przeznaczona d la  o rg a n iza to ró w  i  k ie ro w n ik ó w  s łuż . 
by  tmec:hantazmej k o le i o ra z  dlla s tu d e n tó w  w y  dzi a łó w  ko m u  - 
n iika cy jn ych  szkó ł w yższych  (Cena z ł 47,60).

T a b o r k o le i e le k try c z n e j — S T A N IS Ł A W  P LE W A K O .

B udo w a  i  zasady dz ia łan ia  u rządzeń m echan icznych i  e le k ­
try c z n y c h  różnych  typ ó w  e lek trow ozó w , w agonów  m o to ro ­
w y c h  i  doczepmych k o le i e le k try c z n e j. C h a ra k te rys tyka  ta ­
mboru używ anego  w  P K P , w  ZSRR t  w  in n y c h  k ra ja c h . P o ­
na d to  sfkirót w iado m ośc i og ó lnych  o  ru c h u  po ja zd ó w  ©lek" 
lirycznych  i  te o r i i  s i ln ik ó w  e le k tryczn ych . P oró w n an ie  t ra k ­
c j i  e le k try c z n e j z pa row ą. K s iążka  je s t po d ręczn ik iem  szko l­
n y m  d la  u czn i te c h n ik u m  ko le jo w ego , a p rócz  tego może być 
pom ocą dla m aszyn is tów  i  p ra co w n ikó w  k o le i e le k tryczn ych  
i  k o m u n ik a c ji m ie js k ie j (Cena z ł 17,40).

K rz y w iz n y  to ru  — W Ł A D Y S Ł A W  R Z E P K A .

Z a gad n ien ia  dotyczące u s tro ju , b u d o w y  1 u trz y m a n ia  to ru  
podtorza, m ostów  o raz  p rzepustów  ko le io w y lch . W iadom ości 
z zakresu zabezpieczenia ipoo:ągów, u k ła d u  s ta c ji i  in nych  
urządzeń ko le jo w y c h  o ra z  o rg a n iz a c ji ro b ó t i  ic h  procesów 
techno log icznych . • _  ... .

P raca  przeznaczona d la  in ż y n ie ró w  i s tud en tó w  p o lite c h ­
n ik i  (Cena ził 4,10).

W skazów ki d la  d ru ż y n y  m a new ro w e j — B. A. D ŁU G A C Z 
(tłu m . z ros.).

Zasadnicze w ska zó w k i i  -zalecenia dotyczące p ra cy  ra d z ie c ­
k ic h  d ru żyn  m a n e w ro w ych  w  okres ie  z im o w ym  o raz  Stacha, 
n e w sk ie  m e tody  p ra cy  ty c h  d rużyn .

B roszu ra  przeznaczona d la  us taw iaczy, -spinaczy, dyżu-r- 
nvch  ru chu  i m a n e w ro w ych  (Cena z ł 4,50).

Transport samochodowy
Zasady eksp lo a ta c ji w  transpo rc ie  sam ochodow ym  — T A ­

D EUSZ S O K O ŁO W S K I.
Zasady p ra w id ło w e j o rg a n iz a c ji w  tra n sp o rc ie  isaimochodo- 

w y m  p u b lic zn ym  i re so rto w ym . W ytyczne  d la  p racy  dyspo­
z y to ró w  oraiz sposoby oblilozainiia zadań d la  k ie ro w có w .

K s iążka  przeznaczona dla p ra c o w n ik ó w  eksp lo a tacy jn ych  
tra n sp o rtu  sam ochodowego (cena z ł 6,80).

N O T A T K I

Sam ochodowe s i ln ik i w ysokoprężne — A . T U S Z Y Ń S K I.

W  p o p u la rn y m  u ję c iu  podatno: zasady dz ia łan ia , ro zw ią za ­
n ia  k o n s tru k c y jn e , sposób obs ług i, p rz y c z y n y  n iedom agań 
w ysokop rężn ych  s iln ik ó w  sam ochodowy]oh i  c ią g n ikó w  oraz 
średn io  i  n iskctp rężnych s iln ik ó w , w try s k o w y c h , p ra cu ją cych  
na  patljw ie c ię żk im .

K s iążka  .prz.eznacz.oha d la  tech n ików ,, k ie ro w c ó w  sam ocho­
do w ych  i  c ią g n iko w ych  oraz .p racow n ików  obs ług i techniczne) 
(Cena z ł 15,—).

Ż e g l u g a

M echan izac ja  p rac  p rze ła d u n ko w ych  w  p o rtach  m o rsk ich  — 
A . I .  D U K IE L S K I (tłu m . z  ros.).

O gó lne w a ru n k i p ra c  p rz e ła d u n ko w ych  w  p o rta ch  m o r­
sk ich  o raz po ds taw y p ro je k to w a n ia  p o rto w y c h  urządzeń 
p rze ładu nkow ych . Szczegółowy op is  m e chan iza c ji p rze ła d u n ­
k u  d ro b n icy , d rew na , ła d u n k ó w  ¡masowych, ¡zboża oraz ła ­
d u n kó w  p ły n n y c h . U rządzen ia  ¡pomocnicze d o  w ażen ia  
i  m ie rze n ia  o b ję tośc i ła d u n kó w .

K s iążka  przeznaczona d la  p ra co w n ikó w  p o rto w ych  i  ¡inży­
n ie ró w  p ro je k ta n tó w  o raz ja k o  pom oc n a u k o w a 'd la  s tud en ­
tó w  ¡odnośnych U cze ln i (cena Z ł 30,—).

K osz ty  w łasne w  e ksp lo a ta c ji s ta tku  -T A D E U S Z  C IE Ś ­
L A K ,

Zagadn ien ie  ¡kosztów w ła sn ych  z  p u n k tu  w id ze n ia  eksp lo a ­
ta c j i  s ta tku . G ru p y  kosz tó w  o raz  ic h  .w za je m n y  w p ły w  
i  ¡powiązania m ię d zy  pow staw an iem  kosztów  a eksp loa tac ją . 
Zasady o p e ra cy jn e j k a lk u la c j i  a rm a to ra  1 d ro g i prow adzące 
do ¡obnńżenaa kosz tó w  w ła sn ych  w  żegludze m o rs k ie j.

K s ią żka  przeznaczona d la  p ra c o w n ik ó w  p rzeds ięb io rs tw  
żeg lugow ych  t  in n y c h  w sp ó łp ra cu ją cych  z tra n sp o rte m  m o r­
sk im  (cena z ł  17,,30),

W yk re s  go dz inow y obs ług i s ta tku  w  po rtach  ra d z ie ck ich  — 
C ZE S ŁA W  W O JE W Ó B K A .

K ró tk a  c h a ra k te ry s ty k a  metiod szybkośc iow e j ob s łu g i s ta t­
k ó w  w  p o rta ch  ra d z ie c k ic h  ¡zapoznaje ¡ze stosow an iem  w y k re ­
sów godzinowych,, będących p rz o d u ją cym  o rg a n iza cy jn ym  
u jęc ie m  ¡szybkościowej o b s łu g i. W y tyczne  co do w y k o rz y ­
stan ia  dośw iadczeń ra d z ie ck ich  w  pa rtach  ¡poMdlch «cena 
z ł 4,10).

P rzodu jące  m e tody  p racy  dźw igo w ych  ra d z ie ck ich  — Z Y G ­
M U N T  S O JK A .

W iadom ośc i o  m e todach p ra c y  dźw igo w ych  radz ieck ich , 
zm ie rza jących  dio w y k ry c ia  re z e rw  ¡p ro d u kcy jn ych  dźw igu  
i  w y k o rz y s ta n ia  m aksym a lnego  jego  zdo ln ośc i p rz e ła d u n k o ­
w ych .

B roszu ra  .przeznaczona d la  ro b o tn ik ó w  dźw ig o w ych  i  z a in ­
teresow anych p racą  p rze ła d u n ko w ą  w  po rtach  (cena m  3,ź0).

I A . W.

*

N IE K T Ó R E  W Y N IK I N A W IG A C J I R A D Z IE C K IE J

Z szeregu spraw ozdań z n a ra d  ro boczych  poszczególnych 
l in i i  żeg lugow ych  ZSRR, o b e jm u ją c y c h  całość okresu  n a w i­
gacy jnego r. 1953, w y n ik a , że ¡tak k ie ro w n ic tw a  ja k  i załog i 
l in i i  żeg lugow ych  zw ra ca ją  szczególną uw agę n,a pokonan ie  
tru d n o śc i s to ją cych  na przeszkodzie  dalszem u ob n iżan iu  
kosztów  w łasnych  p rzew ozów  i  podnoszeniu  re n to w n o śc i p rac  
l in i i .

W  z w ią zku  z  ty m  fachow e p e r io d y k i Z w ią zku  R adz ieck ie ­
go i)  ¡przynoszą a r ty k u ły  ro zp a tru ją ce  szczególne p rz y p a d k i 
i  rozb ieżności ja k ie  zachodzą pom iędzy n ie w ą tp liw y m i os iąg­
n ię c ia m i n a w ig a c ji ro k u  1953, a poszczegó lnym i w ska źn ika m i 
w y n ik ó w  p ra cy  tra n s p o rtu  rzecznego w  ZSRR.

N ą p rzyk ła d , p rzew óz pasażerów w y n ió s ł w  żegludze w o ł-  
żańskćej 101,5% p lan u , zaś p lan  dochodów  te jże  l in i i  żeg lu ­
gow e j w  od n ie s ie n iu  do przew ozu pasażerów w y n ió s ł je d y ­
n ie  90,8%. J a k ie  są p rz y c z y n y  ¡powstania tego z ja w is k a  i  ja k  
u n ik n ą ć  podobn ych  w y p a d k ó w  na przyszłość? A r ty k u ły  
p rzeprow adza ją  m . in n . rozum ow an ie , m a jące  na ce lu  uśw ia ­
do m ie n ie  sobie przez k ie ro w n ic tw a  l in i i  żeg lugow ych , że k a ż ­
d y  s ta te k  m oże i  p o w in ie n  .przynosić dochody, chodzi je d y ­
n ie  o na leży te  postaw ien ie  tego  zagadn ien ia  przed zalegam  i 
s ta tkó w  w  p rzedm ioc ie  od pow ied n iego  ¡w ykorzys tan ia  każde j 
je d n o s tk i p ły w a ją c e j i  zm n ie jszen ia  k a r  p łaco nych  za n ie  
w y k o n a n ie  zobow iązań ha nd low ych .

P rz y  p rzew ożen iu  pasażerów  zasadą n a jw a żn ie jszą  dla 
osiągn ięcia  zap la now a nych  dochodów  l in i i  żeg lugow e j je s t 
śeśle p rzestrzegan ie  -rozkładu; w zbudza to  za u fa n ie  pasaże­
ró w  i  g w a ra n tu je  ic h  pozyskan ie  d la  . l in ii żeg lugow e j, co 
zw iększa o b ró t oraiz zm n ie jsza  koszta  w łasne s ta tku , zaś 
w  ko ń co w ym  w y n ik u  p rzyn o s i ca łe j l i n i i  żeg lugow e j pewnom. 
w yko n a n ia  p la n u  dochodów , a n a w e t ich  p rzekroczen ie .

O czyw iśc ie , je s t to  ty lk o  je d e n  z c z yn n ikó w  ogólnego p ro ­
g ram u, m a jącego na  ce lu  usp ra w n ie n ie  p ra cy  s ta tkó w , ina co 
sk łada się n a le ż y ty  i  te rm in o w y  z im o w y  re m o n t s ta tków , 
te rm in o w e  przekazan ie  s ta tk ó w  po re m o n c ie  do eksp loa ta-

t) „M o rs k o j T ra n s p o rt"  — grudz ień  1953.

c li,  p rzysp ieszen ie  procesu ła d o w an ia  s ta tk ó w  w  po rtach  
i "p rzys tan ia ch , oraiz ja k  na jw ię ksza  tro ska  o piasażOTÓw k o - 
rż y  s ta ją cych  z us ług  danej U n ii żeg lugow e j t j .  do trzy  m yw a ­
n ie  zobow iązań c,o do te rm in o w o śc i przew ozów .

P rz y k ła d  in n y : p la n  p rze rob u  ła d u n k ó w  w yko n a n o  w  ł03.2%, 
zaś p lan  dochodów  p rzy  p rze rob ie  p u n k ó w  -  W 3 m aterla“- 
W lnę  ponoszą tu , zgodnie  z w y m ie n io n y m i w yże j m a te r i 
łam i^ p ra so w ym i, z.byt d łu g ie  okresy p o s to jów  w  p o rtach  co 
ob liczone  w  to,nod,Obach zą  ca ły  okres n a w ig a c ji p o d n o u  
koszta  w łasne s ta tk ó w  o  w ie le  setek N a obn iżeń
ty c h  kosztów , a co z,a ty m  id z ie  na w ykcna im e  zap^ 
n ych  dochodów  l in i i  żeg lugow e j maiją ró w n ież  de cydu jący  
w p ły w :

a) ja k  n a jp e łn ie js ze  w y k o rz y s ta n ie  w yd a jn o śc i p o rtó w ,
b) dokładność p la n o w a n ia  p ra c  i  w y d a tk ó w .
N ie  dość s ta ranne p rzyg o to w a n ie  u rządzeń p o rto w ych  oraz 

ś ro d kó w  lich m echanicznego w yposażenia  o d b ija  się u je m n ie  
na szybkości łado w an ia  s ta tkó w , na te rm in o w o śc i przew oże­
n ia  ła d u n k ó w  p iln y c h  i  szybko p su ją cych  się, co w  kon sek­
w e n c ji n ie  ty lk o  u tru d n ia  p race za łog i i  p o w o du je  n iezado­
w o le n ie  k lie n te l i ,  a le  n a w e t ¡podnosi koszta  w łasne s ta tków , 
a to  b i je  w  ren tow ność całego p rzeds ięb io rs tw a .

P la n o w a n ie  ¡prac s ta tkó w  i  kosztów  ty c h  p ra c  w in n o  się 
stać szczególna tro ską  k ie ro w n ic tw a , gdyż w  o d p ow ied n im  
czasie zap lanow ana i  w yko n a n a  praca s ta tk u  s tan ow i o je ­
go re n tow no śc i i  n ie  na ra z i l i n i i  żeg lugow e j, szczególn e 
.przy p rzew ożen iu  ła d u n k ó w  te rm in o w ych ^  n a  ew. op łacanie  
k a r  k o n w e n c jo n a ln ych  za n i  © punktua lność, k tó re  to  kar., 
w y b itn ie  o b n iża ją  re a liza c ję  p la n u  dochodowi.

A n a liza  w y n ik ó w  e ksp lo a ta cy jn ych  1 fin a n so w ych  poszcze­
g ó ln ych  l i n i i  żeg lugow ych ZSRR za okres n a w ig a c ji r  1953 
w skazu je  na  kon ieczność dalszego ¡pogłębienia k w e s tii docho­
dow ości f lo ty ,  p o rtó w  i  p rzeds ięb io rs tw  tra n s p o rtu  w odne­
go. N ie  na leży  zupom i,nać o ty m , iż  kosz ty  w łasne są podsta­
w o w ym  w s ka źn ik ie m  ja ko śc i w s ze lk ie j p racy  p rzeds ięb io r­
stw a.
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N a  zakończenie spinawoizdań z w spom n ian ych  pow yże j n a ­
ra d  p rasa  ¡radziecka poda je  ip,a w z ię te  u c h w a ły  n a rad  spraw o­
zdaw czych , kito r  e doity c z ą :

1) w y m ia n y  dośw iadczeń p o m iędzy  za łogam i s ta tków  a p o ­
zos ta łym i p ra c o w n ik a m i danej l i n i i  żeg lugow e j,

2) śc is łego opracow ania! p la n u  p ra cy  ima r. 1954 d la każde­
go s ta tku ,

3) amaLiizy każde j a w a r ii i  je j  p rzyczyn ,
skrócen ia  p o s to jó w  w  po rtach  ko ń co w ych  i  możność ©w. 

p rzed łużen ia  o ten  okres pos to jów  w  p o rta ch  pośredn ich,
5) skontrolowania n o rm  d la  p o s to jów  s ta tków ,

SAM O CH Ó D

S am ochódt) osobow y IF A —F9 je s t bardzo pow ażną i  udaną 
pozyUją p rzem ys łu  sam ochodow ego N ie m ie ck ie j R e p u b lik i 
Demoikratyicznej,. Jest to  zew nę trzn ie  p iękna , doskonale skon­
struowana), wyigodna i  szybka lim u zyn a , k tó re j n iska  cena 
c z y n i ją  dostępną do za ku p u  na w e t p rzez ś redn io  uposażo­
n ych  ro b o tn ik ó w  i  p ra c o w n ik ó w  um ys ło w ych . — N ic  też 
dziw nego, że IF A —F9 sta ła się w y ją tk o w o  p o pu la rna  n ie  t y l -  
Iko w  NRD, ale ró w n ież  ipoizia g ra n ica m i tego k ra ju .  Coraz 
częściej w id z ie ć  ją  m ożna na drogach P o ls k i i  in n ych  k r a ­
jó w  d e m o k ra c ji lu d o w e j, a ró w n ie ż  S zw ecji, F in la n d ii,  D an ii,

Sam ochód “ IF A —F9“  na tra s ie '

B e lg ii i  E g ip tu . N a Ta rgach L ip s k ic h  i in n y c h  w ystaw ach  
m ię d zyn a ro d o w ych  —1 IF A —F9 osiągnęła w ie lk i  po py t, a za­
k ła d y  ją  p ro d u k u ją c e  — U społeczn ione Z a k ła d y  B u d o w y  Sa­
m ochodów  i M o to ró w  w  Eisenaeh (E isenacher M o to re n w e rke  
F M  W) — nile są w  stan ie  bieżącą p ro d u k c ją  p o k ry ć  n a p ły ­
w a ją cych  zam ów ień od o d b io rcó w  k ra jo w y c h  i zagran icznych.

O to k i lk a  ważnie jszy/eh danych techn iezno -e iksp lo taey jnych  
tego sam ochodu.

S iln ik  trz y  c y lin d ro w y  szeregow y d w u ta k to w y  je s t ch ło ­
dzony w odą. Ś rednica c y lin d ra  7u imim,, skok  t ło k a  78 m m , 
po jem ność skoko w a  oko ło  900 cm :1. M oc s iln ik a  30 K M  p rzy  
3800 o b r./m in . — Zu życ ie  be n zyn y  8,5 l i t r a  na 100 k m  Sm a­
ro w a n ie  w e w n ę trzn ych  części s iln ik a  p rzez dodan ie  do b e n ­
zyn y  o le ju  s iln ik o w e g o  — w  stosunku 1:25. — K a ro se ria  ze 
s ta li o ksz ta łtach  op ływ o w ych . N a jw yższa szybkość jazdy  
U 0 ikm /godz. Napęd na  p rze d n ie  ko ła . H am u lce  hyd ra u lic zn e  
o jednoczesnym  dz ia ła n iu  na  w szys tk ie  ¡kota. P rzek ład an ie  
b iegów  za pom ocą dźw ig n i na ta b lic y  a rm a itu row e j ko ło  k ie ­
ro w n ic y . M ie jsce  d la  3-ch  pasażerów — op rócz  k ie ro w cy .

S w o ją  w ysoką  w a rto ść  u ż y tk o w ą  IF A -F 9  zawdzięcza n ie  
ty lk o  doskona łym  rozw ią zan iom  k o n s tru k c y jn y m , ale ró w -

6) obn iżen ia  kosz tó w  w łasnych  re m o n tu  urządzeń m echa­
n icznych  w  p o rta ch  na  okres 1954/55 i

7) zorgan izow an ia  spe c ja ln ych  p rz y s ta n i d la  ła d u n kó w  za­
po trzeb ow an ia  ogólnego.

W szystk ie  w yże j w yszczegó ln ione te m a ty  w  ró w n e j m ierze  
in te resow ać p o w in n y  p ra co w n ikó w  tra n s p o rtu  w odnego n a ­
szego k ra ju ,  to  też z uw agą ś ledz ić  będz iem y do ja k ic h  
w n io skó w  w  p rzedm io c ie  dalszego usp ra w n ie n ia  tra n sp o rtu  
w odnego w  P R L do jdą  nasze p rzeds ięb io rs tw a  żeglugowe, 
oce n ia jąc  swe os iągn ięc ia  w  u b ie g łym  okres ie  n a w ig a cy jn ym .

O pracow ał R. S.

„ IF A -F 9 “

nież w y ją tk o w o  s ta rannem u w y k o n a n iu  i  s k ru p u la tn e j k o n ­
t r o l i  m ię d zy  o p e ra cy jn e j w y k o n y w a n e j w  tra k c ie  ip ro d u ke ji 
oraz k o n tro l i  sp raw ności e ksp lo a ta cy jn e j, ostro  p rzeprow adza­
n e j w  s tosunku do  każdego woiziui, k tó r y  zszedł z  ta śm y  
m ontażowej..

F a b ry k a  w  Eisenaeh, p rze ję ta  w  ro k u  .1945 w  stan ie  707o 
'zniszczenia p rzez a d m in is tra c ję  radz iecką , zosta ła n ie  ty lk o  
odbudow ana, ale i  rozbudow ana, wyposażona w  n a jb a rd z ie j 
nowoczesne m aszyny i  u rządzen ia . W ro k u  1952 zak łady 
w  E isenaeh zosta ły  przekazane w  ręce na rodu  n ie m ie c k ie ­
go — ja k o  na jw iększe  i  n a jb a rd z ie j nowoczesne za k ład y  p rze ­
m ys łu  sam ochodowego NRD. Łączn ie  z zak ładam i a d m in is tra ­
c ja  ra d z ie cka  p rzekaza ła  p rze m ys ło w i sam ochodow em u NRD 
doskonałą  o rgan izac ję  p ro d u k c ji i w yp ró bow a ne  ra dz ieck ie  
m e tody  p ra c y  — chę tn ie  p rz y ję te  i stosow ane p rz e z  s iedm io 
i  p ó ł tys ięczną załogę zakładów . Praca zak ładów  je s t c a łko ­
w ic ie  zm echanizow ana — poczyna jąc  od w ie lk ie j 800-to n o - 
w e j p ra sy  p ro d u k u ją c e j w a ły  ko rbow e , aż do e le k tryczn ych  
ś ru b o k rę tó w  w  oddzia le  m ontażu ..

O sta tn ie  procesy p ro d u k c y jn e  sam ochodu „ IF A —F9“

W ro k u  1955 sam ochód IF A —F9 będzie p ro d u ko w a n y , ja k o  
ze w szys tk ich  s tro n  oszk lona lim u z y n a  z zao krąg lo ną  szybą 
och ronną  i  n ie t łu k ą c y m i się szyba m i w o k ó ł ca łe j k a ro s e rii 
To u lepszenie p o p ra w i w y g lą d  l im u z y n y  i  zw iększy  je j  sp ra w ­
ność. W  tym że  ro k u  sam ochód IF A -F 9  będzie w y tw a rz a n y  n ie  
ty lk o  j>a)ko lim u zyn a , ale ró w n ież  ja k o  k a b r io le t i w óz k o m ­
b in o w a n y . Z a k ła d y  ob ie cu ją  także  u w zg lę dn ić  in d y w id u a ln e  
życzenia k lie n tó w  odnośnie  k a ro s e r ii i w y ko n a n ia  w nętrza.

Z. Z.

K R O N I K A

IN A U G U R A C JA  M IE S IĄ C A  P O G Ł Ę B IE N IA  P R Z Y J A Ź N I P O LS K O -R A D Z IE C K IE J

W  przeddzień inauguracji Miesiąca Pogłębienia Przy­
jaźni Polsko-Radzieckiej, który obchodzimy w  roku  
bieżącym w  okresie od 12 września do 12 października, 
wiele gmachów fabrycznych i osiedli mieszkaniowych, 
świetlic zakładowych wiejskich i  szkolnych przybrało  
odświętny wygląd. Zdobiły je transparenty, na których  
ludzie pracy wypisali hasia głoszące uczucia brater­
skiej przyjaźni łączącej naród polski z narodami ZSRR.

W  dniu l l . I X  odbyły się liczne wieczornice i akade­
mie, spotkania z budowniczymi Pałacu K u ltu ry  i  Nau­
ki, z uczestnikami wycieczek do ZSRR, koncerty, w y­
stępy amatorskich zespołów artystycznych, pochody 
przyjaźni i zabawy.

t )  O pracow ane na  podstaw ie  a r ty k u łu  J, Rom era' p. t .  „Ja ik 
pow sta je  sam ochód IF A —F9“  n r  1/54 „N R D  w  o d budo w ie “ .

W  stolicy w  przeddzień rozpoczęcia „Miesiąca“ przez 
miasto przemaszerowały młodzieżowe pochody przy­
jaźni. Uczestnicząca w  nich młodzież szkolna złożyła 
wiązanki kw iatów  na Cm entarzu-Mauzoleum Żołnie­
rzy Radzieckich przy A lei Ż w irk i i W igury oraz przed 
pomnikami Braterstwa Broni i Wdzięczności na Pradze. 
Capstrzyki młodzieżowe odbyły się także w  w ielu  in ­
nych miastach.

W  licznych zakładach pracy odbywały się akademie 
i wieczornice inaugurujące „Miesiąc“. W  w ielu  akade­
miach uczestniczyli radzieccy budowniczowie P K iN  
w  Warszawie.

Inauguracja „Miesiąca“ połączona była z otwarciem  
wystaw, obrazujących życie i pracę ludzi radzieckich, 
pomoc udzielaną nam przez ZSRR, radzieckie przodu­
jące metody pracy, tradycje przyjaźni polsko-rosyjskiej 
i polsko-radzieckiej Ud.
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Świetlicowe zespoły artystyczne, istniejące przy ty­
siącach zakładów pracy, wystąpiły na zorganizowanych 
dn. 11 bm. akademiach i obchodach z programem arty­
stycznym.

B R U T A L N A  NA PAŚĆ P O L IC J I B R Y TY JS K IE J  
N A  P O LS K I S T A T E K  H A N D L O W Y  

„JA RO SŁA W  D Ą B R O W S K I“
W nocy z dniia 31 lip ca  na 1 s ie rp n ia  br., w  c h w ili gdy sita, 

te k  ,.Jaros ław  D ą b ro w s k i“ , na leżący do P o lsk ie j M a ry n a rk i 
H a n d lo w e j zn a jd o w a ł się na T a m iz ie  w  driadize p o w ro tn e j do 
Gdyni,, od d z ia ły  p o lic j i  b r y ty js k ie j piod osłona dw óch to r ­
pedow ców  w d a r ły  s ię pnzemocą na  p o k ła d  śitaitku i po u życ iu  
a .ły  wobec za łog i stiatku i w y ła m a n iu  d rzw i ka ju ty ,, upnowa- 
d z iły  iz po k ła du  ob yw a te la  p o lsk ie go  A n to n ie g o  K lim o w icza . 
W w y n ik u  b ru ta ln e j napaści p o lic ji b ry ty js k ie j jede n  z cz łon ­
k ó w  za ło g i zosta ł p o b ity  p a łk a m i i  odn iós ł c iężk ie  obrażenia 
g ło w y , d ru g i zaś odn iós ł ró w n ie ż  pow ażne obrażenia.

Tę n ies łych an ie  b ru ta ln ą  napaść na p o lsk i s ta te k  h a n d lo w y  
i  pogw ałcen ie  b a nde ry  p o lsk ie j po p rzed z iły  następu jące  w y ­
p a d k i.

W czasie p o s to ju  ,.Jaros ław a D ąb row sk iego “  w  po rc ie  lo n ­
d yń sk im , załoga p rzy  w y ła d u n k u  to w a ró w  s tw ie rd z iła  na 
s ta tku  obecność ..(ślepego“  ipasażerat, k tó ry m  okazał sie A n ­
to n i K lim o w ic z , osobn ik  k a rn ie  w yda ilony iz P o lsk ie j M a ry ­
n a rk i H a n d lo w e j i p o szu k iw a n y  przez w ładze po lsk ie  w  z w ią z ­
k u  iz po p e łn ie n ie m  przez n iego sizeregu przestępstw  k r y m i­
n a ln ych . A n to n i K lim o w ic z  je s t  przestępcą n ie  ty lk o  w  św ie ­
t le  p raw a  po lsk iego, ale ró w n ie ż  b y ł d w u k ro tn ie  kiairiainy przez 
w ładze  b ry ty js k ie  za p rz e m y t do A n g l i i  U ja w n ie n ie  K lim o ­
w icza  na s ta tku  m ijało m ie jdee w  d n iu  28 lipca . Po u p ły w ie  
pew nego czasu na s ta te k  p rz y b y li dw a j p rzeds ta w ic ie le  im i-  
g ra c y jn y c h  w ładz  b ry ty js k ic h , k tó rz y  na żądanie o trz y m a li 
od k a p ita n a  s ta tku  w y jaśn ie n ia , do tyczące K lim o w icza , po 
czym  opuśc ili, Iśtatek. W d n iu  30 lip c a  jeden z u rzę d n ikó w , 
k tó r y  poprziedniio p rze p ro w a d z ił rozm ow ę iz kapitanem ,, w rę ­
c z y ł k a p ita n o w i , .Jarosław a D ąb row sk iego “  p isem ny nakaz 
w ła d z  b r y ty js k ic h  w y w ie z ie n ia  K lim o w ic z a  z  p o rtu  lo n d y ń ­
skiego. Jednocześnie te n  sam u rz ę d n ik  a n g ie ls k i do ręczy ł 
K lim o w ic z o w i pisem ną odm owę władz, b r y ty js k ic h ' pozw o­
le n ia  mu, ma zejście na ląd .

Zgodn ie  z  plainem s ta tek  rozpoczą ł sw ój rej.s p o w ro tn y  do 
G dyn i. W d n iu  31 .lipca o ko ło  godzi. 2 w  nocy s ta tek  zosta ł 

• za trzym a n y  przez łódź p o lic y jn ą , ma k tó re j zn a jd o  w ia li 'się 
p rze ds ta w ic ie le  w ładz  im fIgra jzyjnyich. Zażąda li o n i w y d a n a  
K lim o w ic z a  bez ja k ie g o k o lw ie k  uzasadnien ia  p rzyczyn y  z m ia ­
n y  p o p rzed n ie j d e cyz ji. K a p ita n  s ta tk u , o p ie ra ją c  'się na 
sw o ich  u p ra w n i en i ach, o d m ó w ił w y d a n ia  p rzes tęp cy , Co 
zgodne b y ło  z doręczoną m u  pisem ną decyzją , dostosow ał się 
je d n a k  d o  żądania  w ła d z  b ry ty js k ic h  p rze rw a n ia  podróży 
p o w ro tn e j s ta tku .

W strzym an ie  dalszej podróży „Ja ro s ła w a  dąbrow sk iego  
zapoczątkow a ło  szereg posunięć w ła d z  b ry ty js k ic h  w  stosunku 
do s ta tk u  i  je g o  załogi, ja k  ró w n ie ż  W. s tosunku do K lim o ­
w icza zm ie rza jących  w y ra źn ie  do  s ie rro ,ryzo w an i a ka p ita n a  
s ta tku  i  je g o  za łog i. P ostanow iono użyć w sze lk ich  środków , 
aby K lim o w ic z a  w ysadzić  na  ląd . O skarżano go w ięc  O k r a ­
dzież, żądając w  zw iązku  z ty m  zd jęc ia  go ze stiatku i posta ­
w ie n ia  przed sąd angielski!. Te c h w y ty  n ie  u d a ły  się, iwobeD 
czego zastosowano .ininią metodę. K lim o w ic z  n o to w a n y  w  A n ­
g l i i  ja k o  p rz e m y tn ik  m ia ł 's ię  znaleźć n a  z iem i an g ie lsk ie j 
ja k o  przestępca oska rżony o kradz ież , ale w  szatach „u ch o d ź ­
cy  p o lity c z n e g o “ . W ty m  celu w ładze a n g ie lsk ie  zażądały 
dostarczenia  go sadow i a n g ie lsk ie m u  w  d n iu  3 s ie rp n ia  o godz. 
11 rano. N ie  czekają/c na  u p ły w  w ym ien ioneg o  te rm in u , w  n o ­
cy z 31 Lipca nia 1 s ie rp n ia  o d d z ia ły  p o lic j i  o to czy ły  st,a|t|ek 
fi w d a r ły  się p rzem ocą na pok ład , o czym  na iwstępie p iszem y.

W  zw iązku  iz pow yższym  b ru ta ln y m  na ruszen iem  p ra w  ba n ­
d e ry  p o ls k ie j Rząd P R L w ys toso w a ł .za po ś re d n ic tw e m  M i­
n is te rs tw a  S praw  Z a g ra n icznych  no tę  p ro te s ta cy jn ą  d o  A m b a ­
sady B ry ty js k ie j  w  Warsziaiwie. w  k tó re j energ.cz,m e p ro te s ­
tu je  p rz e c iw k o  o p isyw a n ym  w yże j fa k to m  i domaga się P o ­
kazan ia  oby w a te lu  po lsk iego A n ton iego  K lim o w ic z a  _ w ładzom  
P o lsk ie j Rzeczy p o sp o lite j L u d o w e j, w ynag rodzen ia  
po w sta łych  w  w y n ik u  p rz e trzym a n ia  s ta tk u  ,„Jaros ław  D4 
b  roiwisiki“ , p o ran ie n ia  i  po b ic ia  mianynairzy o raz uka ra n ia  
w in n y c h .

W idom ość o b ru ta ln y m  napadzie p o lic j i  a n g ie lsk ie j na, sta­
tek  „J a ro s ła w  D ą b ro w sk i“  spo łeczeństw o po lsk ie  p rz y ję ło  z 
g łę b o k im  oburzen iem . O bu rzen iu  te m u  da ły  zw łaszcza w y ra z  
za łog i naszych s ta tkó w  podczas m asow ych zeb rań . Rów nież 
z da le k ich  m ó rz  i ¡portów  mąpłyinęły d rogą  rad iow ą  od załóg 
liczn ych  s ta tkó w  depesze, po tęp ia jące  te n  a k t  bezpraw ia  i  p o ­
p ie ra jące  n o tę  M in is te rs tw a  S praw  Z a g ran icznych  P R L w y ­
stosow aną do rządu W ie lk ie j B ry ta n ii.  C z łonkow ie  za łog i po 
po w roc ie  do G d yn i b r a l i  u d z ia ł w  szeregu masówek,, n a  k tó ­
ry c h  w ita n i b y l i  serdecznie p rzez  zebranyich.

W sobotę 7 s ie rp n ia  na p o k ła dz ie  s ta tku  „Ja ro s ła w  D ą b ro w ­
s k i“  M in is te r  Ż e g lug i M ieczys ław  P o p ie l u d e ko ro w a ł osobiś­
cie cz łonkó w  za łog i s ta tku  za ich godną postaw ę w obec b ru ­
ta ln e j napaści p o lic j i  an g ie lsk ie j. W czasie d e k o ra c ji c z ło n ­
kó w  za łog i obecn i b y l i  p rze ds ta w ic ie le  K W  P ZP R , W o jew ódz­
k ie j R ady N aro dow e j o raz  m ie jscow ego społeczeństw a. K a ­
p ita n  s ta tku  M iro s ła w  G ło w a ck i odznaczony zosta ł Z ło ty m  
K rzyże m  Zasług i. S reb rne  K rzyże  Zasliugi o trz y m a li:  o fic e r  
Zd z is ła w  Z e rk o w s k i i leieśla Je rzy  D epereras oraiz sta.ris.i m a ­
ry n a rz e : Józe f Giidaszewtsiki i  M a k s y m ilia n  S tachow iak. B rą ­
zo w ym i K rz y ż a m i Z a s ług i odznaczę n i zosta li: pa lacz U ebe r- 
m an  i  m łodszy ku ch a rz  K ozłm ieria  K onopacka .

P IR A C K A  NAPAŚĆ  
SA M O LO TÓ W  A M E R Y K A Ń S K IC H  

N A  D W A  P O LS K IE  S T A T K I H A N D L O W E

D w a po lsk ie  s ta tk i hand low e ..B ra te rs tw o “  i  „P o k ó j“  ¡zo­
s ta ły  w  d n iu  26 li|paa b r . ostrze lane ma wadiach D a lek iego 
W schodu w  pob liżu  w schodniego w ybrzeża  w ysp y  Hainian 
przez w o jsko w e  sam o lo ty  am erykań sk ie . Ten b ru ta ln y  napad, 
.poprzedziły  lo t y ' w yw iado w cze  slaimoloitów a m e ryka ń sk ich  mad 
ty m i § to tkam ł.

W  zw iązku  z n o w ym  b ru ta ln y m  .napadem ma po lsk ie  s ta tk i 
hand low e  M, n is te ro tw o  Sipriaw Zag ra n icznych  P R L  przesia ło  
Am basadzie  S tanów  Z jednoczonych  w  W iarszawie notę protes_ 
ta c y jn ą . W  nocie  te j Rząd P o lsk i s tw ie rd za , że os ta tn ia  n a ­
paść sam o lo tów  w o jsko w ych  s ta n ó w  Z jednoczonych  ma po l­
sk ie  s ta tk i h a nd low e  je s t aikioją, ¡matją.cą ma celu niedoipusiz- 
czente do dalszego odprężenia w  sytuacja  m iędzy na rodo w e j 
i  ocenia ją  ja k o  ja w n e  pogw a łcen ie  podstaw ow ych zasad 
prarwa m iędzynarodow ego. Rząd P o lsk i domaga się u ka ra n ia  
w in n y c h  ,1 w y d a n ia  zarządzeń g w a ra n tu ją cych , że w y p a d k i 
tegio rodzaju, w ięce j się mile po w tórzą .

„D Z IE Ń  K O L E JA R Z A “
.P racow nicy k o le i o b ch o d z ili .w d n iu  12 września, b r. po .raz 

p ie rw szy  w  ty m  ro k u  „.Dzień K o le ja rz a “ . W przeddz ień  św ię ­
ta  k o le ja rz y  w  c a ły m  k ra ju  w  miejscowośloiiaich o w iększych  
węzłach k o le jo w y c h  o d b y ty  się oko licznośc iow e  .akademie, ¡po­
łączone iz w y ró żn ie n ie m  ,zas łużonych p rz o d o w n ikó w  p racy.

W  W iarszawie cen tra lna  akadem ia  odbyta  się w  w ie lk ie j h a li 
ZS .„Gwiaindlia“ . Na akadem ię  p rz y b y ło  o ko ło  6 000 p rz o d u ją ­
cych .ko le ja rzy  z całego k ra ju .  O becn i b y l i : . sekre ta rz  
K C  PZiPR, W. D w o ra ko w sk i, c z ło n ko w ie  Rządu z  W ice p re ­
zesem R ady M in is tró w  T . Gede, p rzedstaw ić  ele M in is te rs tw a  
K o le i ma .czele z M in is tre m  S trze le ck im . Obecna, b y ła  r ó w ­
n ież  delegacją, k o le ja rz y  ¡radzieckich. .

A kade m ię  zag a ił .przewodnilicizą|cy ZG  z w . Ziaw. P rac. K o lę : 
I .  .S kow roński, po czym  dłuższy re fe ra t  o  ̂dotychazasow ych 
os iągn ięc iach  k o le jn ic tw a  w  Polsce L u d o w e j i .zadaniach k o ­
le jarz,y m a przyszłość w y g ło s ił M in . K o le i S trze le ck i. N astęp­
n ie  za b ra ł g łos  p rze d s ta w ic ie l ,delegaci,i ra d z ie c k ie j A . P aw - 
iluczenko, p o d k re ś la ją c  pow ażny w k ła d  p racy  p o lsk ich  k o le ­
ja rz y  w  dz ie ło  .odbudow y zniszczeń ,i w y b -tn y c h  osiągn ięć w  
okres ie  10-leeła. „W szech s tron ny  postęp Po.Isikiie i Rzeczypospo­
l i te j  L u d o w e j b u dz i w  każd ym  z: mas uczucie  g łę b o k ie j durny 
i  radośc i“  — m ó w ił tow . Palwluczenfco. Na zakończeń;e m ów ca 
w zn ió s ł n a s tę p u ją cy  o k rz y k : .„N iech zacieśn ia  się i -rozw ija  
ni.ezlomnia, b ra te rska  p rzy ja źń  i  ścisła w spó łp raca  m iędzy 
Z w ią zk ie m  R adz ie ck im  i  P o lską  Rzecż|Pos.po.li,tą L u dow ą  dla 
dobra  na rodów  naszych k ra jó w , w  ¡iimiię u trw a le n ia  p o k o ju  
i bezp ieczeństw a m iędzynarodow ego . . „

N  e m a na św iec ie  ta k ie j s iły , k tó ra  p o tra f i ła b y  p o w s trzy ­
m ać m arsz n a ro d u  po lsk ie go  drogą ro z w o ju  narodow ego 
i  b u d o w n ic tw a  soc ja lis tycznego !

N iech  ż y je  n iez łom na , b ra te rska  p rz y ja ź ń  k o le ja rz y  ,po,lsk'UCn 
i ra d z le u k ic h !“

W ielotysięoznia rzesza, zebrany® h z w ie lk im  en tuz jazm em  
w ita ła  te  s łow a tow . P aw luczem ki i  w znos iła  o k rz y k i ma cześć 
b ra tn ie g o  Z w ią zku  R adzieck iego i k o le ja rz y  radz ieck ich .

N a zakończenie akadem ii, na jb a rd - ie j zasłużeni p racow n icy  
k o le i O dznaczen i zosta li p rzez W icep re m ie ra  Gedego w y s o k im i 
odznaczeni aimi.

O rd e r „¡Sztandar P ra c y “  I  k la sy  o trz y m a li:  R- Leszczyna — 
m aszyn is ta  z  D O K P  S ta lin o g ró d  ,i W. T u irla  — s ta rszy  us ta ­
w iacz  z D O K P  P oznań. O rd e r , ,S ztandar P ra cy  I I  k la sy  
o trz y m a li:  F . C end row sk i — sta rszy  ustawia,cz z D O K P  w a r ­
szawą, M.. D o tp ańsk i — d y r. gen. z  M in . K o  ei. K . Georg 
m a js te r z D O K P  S ta linog ród , A  Kazm aercaak -  n a ra e ta ik  
w y d z ia łu  e lek tro te ch n iczn e g o  z, D O K P  Po,znan_ F K rM ik ie  
wlicz — in s t r u k to r  slużiby [m echanicznej z M K P  Gdańsk, I .  
B ańkowski — starszy m aszyn is ta  z  D O K P  K ra k ó w , K  P ra y - 
łuc ik l -  starszy d ysp ozy to r ru c h u  z Q « y n .  taż. K .
SOiChacki — d y r . d e pa rtam en tu  d rogow ego Mim. K o le i.

Poza ty m  K rz y ż  O fioerskii O rd e ru  O drodzenia  ,Plolsk, o t r z y -  
m ialv 2 Osoby; k rz y ż  K a w a le rs k i o rd e ru  Odrodzeń,:,a P o lsk i 
10 osób oraz Z ło ty  K rz y ż  Z a s ług i — 1 osob.

*  *  *

w  dn iu  12.IX  b r  w  ca łym  k ra ju  o d b y ły  s ę liczne  fe s tyn y , 
żaba,wy ludo w e , połączone z w ys tęp am i na jlepszych  ko le j 
sk ich  'zespołów a rtys tyczn ych .

P R Z Y JĘ C IE  W  R A D Z IE  M IN IS T R Ó W  
Z O K A Z J I „ D N IA  K O L E JA R ZA “

ll.:TiX. b r . o d b y ło  s ię w  gmnaichu Uinzedu Rady Mimlabrów 
prizy u l K ra k o w s k ie  Prziećim,ie3(Gie w  W iarszawie p rzy ję c ie  
w ydane  przez Prezesa R ady M in is tró w  — Józefa C y ra n k ie ­
w icza  iz o k a z ji .„D nia K o le ja rz a “ .

Na p rz y ję c ie  p r z y b y li :  cizlonikowiie B iu ra  P o lityczneg o  KC  
PZIPR, cz łonko w ie  R ady P aństw a , cz łonko w ie  Rządni, p rzed­
s taw ic ie le  W ojska  P olsk iego , Ziw. Zawl. i in n ych  o rg a n iza c ji 
m asow y eh oraz k ilk u s e t p rzo d u ją cy  eh p ra co w n ikó w  k o le j-  
niijcitwa' z  całego k ra ju .  „

Na p rz y j ęoiiu obecni b y l i  cz łonko w ie  de legac i i Z w . za w . r o ­
b o tn ik ó w  T ra n sp o rtu  K o le jo w e g o  ZSR R , p r z y b y li d.o P o lsk . 
n,a „D z ie ń  K o le ja rz a “ .

W czalsie p rz y ję c ia  p rzo d u ją cy  k o le ja rze , 'm aszyn iści, p ra ­
cow n icy  pa row ozow n i i wiamseitaitów k o le jo w y c h  — przedsta­
w ic ie le  w szys tk ich  służb P K P  w  bezpośrednich rozm ow ach 
z c z ło n k a m i B iu ira P o lityczneg o  K C  PZPR, R ady P aństw a i 
Rządu P R L op o w ia d a li o 'swych osiągnięciiach w  p ra c y , t r u d ­
nościach i  n a jb liższych  zadaniiaich. P rzedstaw ic ie le  P a r t i i  
1 Rządu ż y c z y li k o le ja rzo m  dalszych sukcesów  w  ten  odpo- 
w  ledzia lm ej p racy,Przyjęcie upłynęło w handizo serdecznej atmosferze.
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DW O RZEC C E N T R A L N Y  W  W A R S Z A W IE

P o p rzen ies ie n iu  dw orca „S ródm ieślc ie “  w  g łąb A l.  Jerozo­
lim s k ic h , co nastąp i ima je s ie n i b r., rozpocznie  się d ruga faiza 
ro b ó t pirzy budow ie  dw orca cen tra lnego . Prace ¡przy budow ie  
-tego w ie lk ie g o  o b ie k tu  ob liczone są na  dłużsizy okres czasu; 
rozpoczną się oinie w  ro k u  1955 i  trw a ć  będą do r. H960. T e rm in  
te n  w y n ik a  iz ba rdzo  sko m p liko w a n ych  ro b ó t bu dow lan ych  
i  ‘Ikoll e j ow ych . N ow e p ro je k ty  idlworca centralnego;, k tó ry c h  
a u to ra m i są dinż. A rsen iu sz  Kom anaw ilcz i  inż . P io tr  Szym a­
n ia k  z  C entra lnego B iu ra  P ro je k tó w  i  S tu d ió w  B u d o w n ic tw a  
K o le jow e go , p rz e w id u ją  m . in .  na jnow ocześnie jsze u rządze­
n ia  nastaw nicae. syg n a liza cy jn e  liitp., k tó re  iw ta tach  1956— 
1957 w yko n a n e  będą przez nasze (zakłady. Celem u n ik n ię c ia  
p o p e łn ia nych  da w n ie j b łędów , p la n y  dwor|ca, cen tra lnego  i je ­
go urządzeń są szczegółowo k o n tro lo w a n e  i  analizow ane, a to  
w szystko  w ym aga  dłuższego okresu  czasu.

P la n y  p rz e w id z ią , że k u b a tu ra  .gmachu w yn ie s ie  700 000 m e­
tró w  sześciennych. Zabudowamiai dw orcow e staną w  kszta łc ie  
czw oroboku  o w ysokośc i ró w n e j bocznym  ,S krzyd łom  Pałacu 
K u ltu r y  i  N a u k i. P rz y  n a rożn ika ch  dw orca  staną cz te ry  wieże, 
zegarow e o w ysokośc i okv 32 im. B o  gmialchu, m a p row adz ić  
oko ło  10 w e jść  od s tro n y  u l. Z ło te j d A l.  Je rozo lim sk ich . 
G łów ne w e jśc ie  od uli. Z ło te j będzie m ia ło  o k . 16 m e trów  
szerokości. Z  dworca( będzie ró w n ie ż  ok. 10 w y jś ć  w  stronę 
u l. M a rsza łko w sk ie j i  A l.  M a rch lew sk ieg o . Pom ieszczenia 
u ży tko w e  przeznaczone d la  pasażerów  ¡zajmą olk. pó ł he k ta ra  
po w ie rzch n i. Nia dw orcu  czynna będzie  m . in . k a w ia rn ia  na 
250 m ie jsc , irestauraicja na 200 osób. b a r m le czn y  d la  150 osób, 
b a r m ięsny na o k . (100 m ie jsc  oraiz k in o  na ok . 300 do  400 
m ie jsc .

W  obszerne j h a li od s tro n y  u l. Z ło te j zna jdą  pom ieszczenie 
kaisy w  lic zb ie  20 dla ob s łu g i pasażerów, pom ieszczenia ,.O r­
b isu “  poczeka ln ie , św ie tlice , w a n n y , n a try s k i,  za k ła d y  f r y z ­
je rs k ie  oraiz odśw ieża ln ie  ga rde roby .

W nętrzai sal (wyłożone zostaną m a rm u re m  i dolom item .,* a 
śc iany ozdobione będą p łasko rzeźbam i i  sz tuka te rią . D w orzec 
w yposażony będzie w  au tom a tyczną ¡aparaturę k lim a ty z a c y j­
ną, d z ię k i k tó re j w e  w s z ys tk ich  pom ieszczeniach u trz y m a n a  
będzie je dn akow a  item penatura, a p o w ie trze  odśw ieżane będzie 
co 12 nuiniut. P rzed  dw orcem  od s tro n y  P ałacu K u ltu iry  i  N a u k i 
urządzony zostan ie  obszerny p a rk in g  d la  sam ochodów , na 
k tó ry m  zn a jd z ie  pom ieszczen ie k ilk a s e t w ozów .

W A G O N  PRO PA G A N D O W O  - S Z K O L E N IO W Y  B IIP

Oprócz la m p y  s u fito w e j na d  łó żka m i za ins ta low ano  doda t­
kow e la m p k i e lek tryczne . P odłoga w agonu w yłożona  je s t 
lin o le u m  i  c h o d n ika m i, t łu m ią c y m i s tu k o t k ó ł pociągu. D la 
w yg o d y  podróżnych  w agon zaopatrzono) ró w n ież  w  sam ow ary 
do h e rb a ty  i  k a w y  oraiz e le k tryczn ą  ch łodn ię . W agon posiada 
także w ła sn y  a k u m u la to r e le k try c z n y .

JU Ż W  P A Ź D Z IE R N IK U  
R U SZĄ  P O C IĄ G I E L E K T R Y C Z N E  DO Ł O D Z I

W  p a ź d z ie rn ik u  b r. w ra z  z w p ro w adze n iem  nowego ro z ­
k ła d u  ja zd y  — ruszą poc iąg i e le k tryczn e  na tra s ie  K o lu s z k i— 
Łódź. będącej odgałęzien iem  l in i i  k o le i e lektryczne j,, m a jące j 
po łączyć W arszawę ze S tialinogrodem . D z ię k i tem u do jazd 
z W arszaw y do Ł o d z i (zostanie Skrócony o p o nad  p ó ł godzimy.

Jednocześnie z budow ą odga łęz ien ia  k o le i e le k try c z n e j K o ­
luszki^—Łódź prow adzone isą p race  p rz y  budow le  dalszej części 
po łączenia  do S ta linogrod iu  na tra s ie  K o lu s z k i—P io trk ó w . 
Z godn ie  iz plainam, o d c in e k  te n  ma być  oddany do eksp loa ta­
c j i  na początku  przyszli ego noku.

S K R Ó C E N IE  C Y K L U  B U D O W Y  W ĘG LO W C A
W  S toczn i Gdańsku e j zaw ado warno o s ta tn io  na p o c h y ln i , 3 “ — 

ka d łu b  węglowcia 5 000 D TW , k tó r y  zbudow any zosta ł w  ciągu 
3 m ies ięcy i  21 dn i. W ed ług  ha rm on ogram u budow a w ęg łów  ca 
trw a ć  m ia ła  6 m ies ięcy.

Sukces s toczn iow ców  gdańskich  o s iąg n ię ty  zos ta ł d z ię k i 
z re a lizow an iu  k i lk u s e t k ró tk o  i  d ługo'¡a ltow ych zobow iązań, 
p o d ję tych  na cześć Ś w ię ta  1 M a ja  i  10-lecia P o lsk i L u d o w e j.

D ośw iadczenia  zdo by te  p rz y  bu dow ie  ka d łu b a , a szczegól­
n ie  zm ia n y  w  o rg a n iza c ji p racy  , zastosowane zosta ły  p rzy  b u ­
dow ie  da lszych s ta tk ó w  tego ty p u . P o  ¡Szeregu n a ra d  robo­
czych załoga W yd z ia łu  p o d ję ła  zobow iązan ie : „W ęg low ce  5 000 
D T W  budow ać będz iem y w  cz te ry  m ies iące“ .

PO RT R ZE C Z N Y  D L A  NOW EJ H U T Y  
W K R Ó TC E  R O ZP O C ZN IE  PRACĘ

Już w k ró tc e  zostanie p rzekazany do e ksp lo a ta c ji no w o­
czesny poirt rzeczny na W iś le  k o ło  N ow e j H u ty  przystosow any 
d o  tra n sp o rtu  ii p rze ła d u n ku  m asy to w a ro w e j.

P rzez port, rzeczny i  śluzę p rze p ływ a ć  będą ba irk i z  rudą  
d la  w ie lk ic h  p ieców  oraiz tra n s p o rty  p ó łfa b ryka to w i, w y p ro ­
dukow ane przez poszczególne o b ie k ty  Hurty lim . Le n ina .

M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji u ru c h o m iło  w  sw o im  czasie spe­
c ja ln y  w agon  p ropag and ow o-szko len iow y, m a ją cy  za zadanie 
w zbudzen ie  w iększego zaiiinteresoWania k o le ja rz y  zagadn ien ia ­
m i, zw ią za n ym i z o,ch.roną i  bezpiecizeńsitiwem p racy. W agon 
ten , .wyposażony w  c iekaw e ekspona ty  o raz  a p a ra t p ro je k ­
c y jn y  z dużą iiiiością f ilm ó w , o d w ie d z ił w  ciągu o s ta tn ich  
dw óch la t  347 m ie jscow ośc i. Wysrtawę zw iedz iło  w  tyim czasie 
664 000 osób. In s t ru k to rz y  bhp  w y g ło s il i 2 980 p re le k c ji  i 2 105 
pogadanek iz zakresu bhp  o/raz w yśw ie tlo n o  w  w agon ie  56 
(seansów.

B A D A N IA  N A D  U S P R A W N IE N IE M  R U C H U  
N A  S TA C JA C H  P O D M IE JS K IC H  P K P

P o lsk ie  K o le je  P aństw ow e p row adzą  sta łą akc ję , zm ie rza ­
jącą  do ¡skrócenia se tko m  tys ię cy  m ieszkańców  o s ie d li pod- 
s to łecznych czasu podróży do p racy  i  p o w ro tu  do diomu o raz 
uczn iom  dostaw ania  się do i  ¡ze szko ły . Pow ażna zm iana na 
lepsze b y ła  e le k t ry f ik a c ja  w ęzła  w arszaw skiego. Obecnie P K P  
p o d ję ły  a kc ję , m a jącą  na  łoelu dalsze u lepszenie  le tn iego  
rożkłaidiu ja z d y  1955 ir. W  ty m  ce lu  D O K P  W arszawa — łącz­
n ie  z In s ty tu te m  N auko w o-B ad aw czym  K o le jn ic tw a  — ' p rz y  go _ 
to iw ały  a kc ję  po m ia ró w  ru ch u  pasażerskiego, k tó re  o d b y ły  się 
w  d n ia ch  28 (sobota) i  36 (pon iedzia łek) s ie rp n ia  b r. A k c ja  ta 
o b ję ła  w szys tk ie  po c ią g i i w szys tk ie  Staje i e o raz p rz y s ta n k i 
ko le jo w e , po łożone p rz y  szlakach, _ p row adzących  z W a r­
szaw y dla: W a rk i, SkiiemiewTlc, Łow icza , Nasielska., M a łk in i,  
S iedlec i  P ila w y . Jed yn ie  k o le je  w ą sko to row e  i  daw na E K D  
n ie  zosta ły  w łączone do po m ia ró w  ru c h u  pasażerskiego.

W  dimiiach p o m ia ró w  ka żd y  pasażer, w chodzący na pe rony  
s ta c ji łu b  przystanków ,, ob ję tych  a k c ją , o trz y m a ł ku p o n  sta-, 
tysitycizmy. Zaopa trzen ie  ¡się w  ta k i ku p o n  obow iązyw a ło  k a ż ­
dego podróżnego , bez w zg lędu  na ro d za j posiadanego b ile tu  
(rów n ież  ko le ja rzy., k o rzys ta ją cych  z  pactiągu,, ja k o  ś ro dka  k o ­
m u n ik a c ji) .

D n i po m ia ró w  p rze jazdu  w yk a z a ły , że a kc ja  ta  wszędzie 
p rzeb ieg a ła  sp raw n ie  ii sp o tyka ła  s ię  na o g ó ł z dużą ż y c z li­
wością pasażerów. Dane, uzyskane z ob liczeń s ie rp n iow ych , 
dopom ogą przede w s z y s tk im  p rz y  u k ła d a n iu  le tn iego  ro zk ła d u  
ja z d y  na ro:k 1955.

D la  uzyska n ia  ob razu  p rze jazdu , p rz y  p e łn ym  n a s ile n iu  
ru ch u  pasażerskiego w  z im o w y m  ro zk ła d z ie  jazdy , p rz e p ro ­
w adzone zostaną podobne badan ia  w  m ies iącu  p a źdz ie rn iku  b r.

W Y S T A W A
P R Z E M Y S Ł U  SPR ZĘTU  O KRĘTO W EG O  W  SOPOCIE

W d n iu  14 s ie rp n ia  b r . o d b y ło  siię w  Sopocie o tw a rc ie  w y ­
s taw y  p rzem ys łu  d robnego i rzem iosła , o b razu ją ce j os iągn ię ­
cia w o j. gdańskiego w  te j dziiedżinie. Na w ys ta w ie  ¡zaprezen­
tow ane  zos ta ły  ró w n ie ż  ekspona ty  p rzem ys łu  sp rzę tu  o k rę ­
tow ego, ob razu jące  p ro d u k c ję  d la  p rzem ys łu  stoczn iow ego. 
W ie le  z ty c h  urządzeń, np . szyby  w iru ją c e , namolstfci marwi- 
galcyjne, sondy i  w ie le  in n y c h  — n ie  b y ły  dotychczas p ro d u ­
kow ane  w  kra ju-. P ośro dku  placu, w ys taw ow e go  znalazła się 
w ie lk a  m a k ie ta  s ta tk u  „G d a ń sk “ , wyposażonego przez stocz, 
n ię  im . K o m u n y  P a ry s k ie j w  G dyn i — p rzy  w spó łudz ia le  sze­
re g u  p rze d s ię b io rs tw  Zarządu P rze m ys łu  (O krętow ego na 
W ybrzeżu.

K O N FE R E N C JA
P A R T Y .IN O -E K O N O M IC Z N A  S T O C ZN I G D A Ń S K IE J

W  d n iu  20 s ie rp n ia  b r. o d by ła  się w  S toczn i G dańskie j k o n ­
fe re n c ja  pa rty jn o -e ko n o m iczn a , pośw ięcona zagadn ien iu  ob­
n iż k i kosztów  p ro d u k c ji  s ta tkó w .

W  to k u  k o n fe re n c ji stw ierdzono!, że załoga S toczni G dań­
sk ie j ju ż  w  ro k u  b ieżącym  po w a żn ie  obn iży ła  kosz ty  budow y 
rudow ęg lo iw oów , w ęg lo w ców  i  tra w le ró w , a ogó łem  w  p ie rw ­
szym  pó łroczu  b r . S toczn ia  Gdańska o b n iży ła  kosz ty  w łasne 
o 4% w  s tosu nku  do p lanow anych .

Nią ta k  znaczne obn iżen ie  kosztów  w ła sn ych  b u d o w y  s ta t­
k ó w  w p ły n ę ło  pirzede w szys tk im  zm n ie jszen ie  zużycita i  ra ­
c jona lne  w y k o rzys ta n ie  m a te ria łó w , im. im. b lach , m e ta li k o ­
lo ro w ych , k a b li, ru ir i  d rew na  oraz m a te ria łó w  pom ocniczych . 
Znaczne oszczędności uzyskano dz ięk i u sp ra w n ie n iu  procesów  
techno log icznych  i  po dn ies ie n iu  jako śc i p ro d u k c ji.

W  ¡toku ob rad  zastanaw iano się nad w y tycze n ie m  dróg  d a l­
szej o b n iż k i kosz tó w  b u d o w y  s ta tkó w  ty p u  w ęg lo w ie c  Dużo 
uw a g i pośw ięcono ró w n ież  p rz yg o to w a n iu  p ro d u k c ji p ro to ty ­
pu s ta tk u  o ton ażu  10 tys . ton. P odkreś lono  sp e c ja ln ie  k o ­
nieczność w zm ożenia  w a łk i  ¡z b ra ko ró b s tw e m  oraiz zm n ie jsze ­
n ia  ¡ilości godzin  na d liczb o w ych  tak . ażeby do końca b r. 
uzyskać dalszą obn iżkę  ko sz tó w  w łasnych .

JA C H T Y  P E ŁN O M O R S K IE  
W Y P Ł Y N Ę Ł Y  N A  B A Ł T Y K

P R O T Y TY P  NO W EGO  W A G O N U  S Y P IA L N E G O

Za łoga Z a k ła d ó w  im . J. S ta ł Ina w  P oznan iu  w yp ro d u ko w a ła  
p ro to ty p  now ego luksusow ego w ago nu  syp ia ln ego  I I I  k lasy . 
Po o d b yc iu  p ie rw szych  p ró b  ją zd y  w agon zosta ł p rzekazany 
do p ró b n e j e ksp lo a tac ji.

N o w o w yp ro d u ko w a n y  w agon s y p ia ln y  polsiadia n a jn o w o ­
cześniejsze urządzen ia  w n ę trz , m. in . n ie  stosow aną do tąd w 
k ra ju  — w e n ty la c ję  na w ie w n ą , w  każd ym  p rzedz ia le  z n a jd u ­
ją  się t r z y  w ygod ne  m ie jsca  syp ia ln e , a n ie  ja k  dotychczas, 
cz te ry  do p ięc iu . Poza Itiyim ¡zna jdu je  się uimy wialni,a z  lu s tre m  
i  szafka ścienna oraiz dwa siedzenia odchyitne.

Z G d yń sk ie j p rz y s ta n i ja lch tow e j w y p ły n ę ły  ma M orze B a ł­
ty c k ie  ja c h ty  pe łn om o rsk ie  C entra lnego K lu b u  M orsk iego 
L P Ż  i  ZS .„S ta l“ : „A lb a tro s “ , ..„O rion“ ,, „,M onsum “ „ „K o rm o ­
ra n “ . „S w a ro życ “  i  „S m u g a “  na  dw u  tyg o d n io w e  ćw iczebne 
re js y  ¡stażowe. D ow ódcam i ja c h tó w  są dośw iadczen i k a p ita ­
n o w ie  żeg lugi.

W  ciziaisie re js u  49 m ło d ych  żeg la rzy, p rz y b y ły c h  z ró żn ych  
s tro n  k ra ju ,  zdobędzie (stopnie s te rn ika  I  k la sy  oraz, ka p ita n a  
I I  i  I  k ła lsy.

Ja'ichit.y w  czasie siwego re js u  po M orzu  B a łty c k im  ¡zawiną do 
szeregu p o rtó w  w ybrzeża po lsk iego . W śród załog i ja ch tó w  
z n a jd u ją  s ię  im. im.: p rzo d u ją cy  stoczn iow iec gdański F e rd y ­

nand W iJke, asystent P o lite c h n ik i G liw ic k ie j,  inż. B ogusław
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P ie roże k , oiraiz czo łow y robatin iik  b ryg a d y  (rem ontow ej Wiocje- 
wódizfctego .Brzedsdębtarstfwa Kiamuniitocyrjinegii G daińkk-G dy- 
n ia  — E d w a rd  Brzoza.

REJS PO KO JU
Z in ic ja ty w y  Szw edzkiego K o m ite tu  O brońców  P o ko ju  z o r­

gan izow any zos ta ł R e js  P o ko ju , k tó r y  t rw a ł 2 tygodn ie . 
U czestn icy re jsu  w y je c h a li w  d n iu  26 s ie rp n ia  ze S ztokho lm u  
n<a pok ładz ie  s ta tk u  „B a to iry “ ;. Statefk za b ra ł pasażerów z k ra ­
jó w  E u ro p y  Północnej., młiano w ic ie  ze Szwecje, N R D , D an ii, 
P o ls k i i  F in la n d ii. K o ń co w ym  etapem  R ejsu P o ko ju  b y ł 
Z w ią ze k  Radziecka. We w s z ys tk ich  po rtach , do k tó ry c h  za­
w i ja ł  „B a to ry “  ludność itam itejsza w ita ła  przedstaw.!?- e.li K o ­
m ite tó w  O brońców  P o ko ju  z w ie lk im  en tuz jazm em .

P O D N IE S IE N IE  B A N D E R Y  N A  M /S „N O G A T“

^ to c z n ia  im . K o m u n y  P a ry s k ie j w  G d yn i p rzekazała  p o l­
sk ie j żeg ludze m o rs k ie j now o w y  budow any  d ro b n ico w ie c  do 
obs ług i Jumiii eu ro p e jsk ie g o  zasięgu, m /s  .N oga l“ . U roczystego 
w c iągn ięc ia  inia m aszt now ego s ta tku  bandery  dokonali w  ob ec­
ności iziaiłagi s toczn i p rz y  dźw iękach h ym n u  narodow ego k a ­
p ita n  s ta tk u  A u g u s tyn  B isku p sk i.

P rzeka zu jąc  do eiksploaitcjcjii s ta tek , d y re k to r  stoczni, im . 
K o m u n y  P a ry s k ie j inż. S k rzym o w sk i oświadczył;, że je s t to 
je dn os tka  w yższe j ja ko śc i uniż w ybudow ana ' po przedn io  przez 
g d yń sk ich  s toczn iow ców , k tó rz y  p o  ICC Zjeźdź,ie P artii: ro z ­
w ija ją  w sp ó łza w odn ic tw o  o o b n iżkę  kosztów  w łasnych , p ro ­
wadząc ontirą w a lk ę  :z brakoróbsitw em  i m a rn o tra w s tw e m . Na 
cziolo w  itym  ru ch u  w y s u n ę li się: K sa w e ry  Dobką, S ta n i­
s ław  P -w ow ar. K a z im ie rz  S ło m ko w sk i i  Zenon Staszewski.

SPR ZĘT TR A N S P O R TO W Y  N A  W Y S T A W IE  W R O C ŁA W S K IE J

W poprzednim numerze donosiliśmy o otwairpiu we Wro­
cławiu Krajowej Wystawy Wynalazczości i Postępu Tech­
nicznego. Wystawa ta, będąca przeglądem nsazego dziiesię- 
Cr.olejmego dorobku w zakresie postępu technicznego racjo­
nalizatorstwa i wynalazczości, obrazuje nam olbrzymi po­
stęp, ja k i zrobiliśmy w ¡tym. zakresie. Setki nowych maszyn 
i  urządzeń nigdy przed, tym w Polsce nie produkowanych, 
to w.Jdiomy dowód naszych wielkich osiągnięć.

Wiele miejsca na wystawie poświęcono zagadnieniom sprzę­
tu transportowego. Sprzęt transportowy i urządzenia zwia- 
zane z transportem znajdujemy zgrupowane nie ty lko  na 
stoiskach przemys.u maszynowego, który jest producentem

p ię ćd z ie s ią tk i „„Ju n a k “  i no w e j ..S H L -k i“ . Oba te m o to c y ­
k le  w yposażone są w  teleskopowe reso row n ie  p rzodu  i n ie  ­
zależne reso row an ie  ty łu .  Na ip rzyk ła dz ie  p o p u la rn e j 
.„S H L-k i;“  Wijdziimy s ta ły  postęp tech n iczn y  w  p ro d u k c ii  
sp rzę tu  m o to ryza cy jn e g o , gdyż „S H L -k i“  są aż t rz y  na w y ­
s ta w ie : p ie rw sza w  w e rs ji p ro d u ko w a n e j do zeszłego ro ku , 
d ruga produkow ania obecnie ze z re ko n s tru o w a n ym  przodem  
i  trzecjJF — p ro to ty p , k tó r y  n ie d łu g o  w e jd z ie  na taśm ę p ro ­
d u k c y jn ą , a o k tó r y m  w sp o m in a liśm y  wyżej,.

O bok p a w ilo n u  M unistestw a T ra n sp o rtu  D rogow ego i, L o t-  
niflcizegci s to i b a r „n a  k ó łk a c h “ , je s t to  p ro to ty p  p rzyczepy— 
baru, k tó rą  będą p ro d u ko w a ć  Z a k ła d y  pod leg łe  M in is te rs tw u  
T ra n sp o rtu  D rogow ego i  Lo tn iczego . B ardzo pom ysłow e 
ro zw ią zan ie  te j  p rzyczepy, je j  es te tyczny w y g lą d  i p ro s to ­
ta k o n s tru k c ji w zbud za ją  za in te resow an ie  r.te ty lk o  w srod  
transportow ców -, aile także  w śród  sze ro k ie j pub licznośc i- 
P rzyczepa-ba ir zastąpi n ie w ą tp liw ie  w  n ie d a le k ie j p rzysz ło ­
ści 'n a  w szys tk ich  m asow ych im prezach samolchody ZSS-u 
z a r ty ku ła m i, spożyw czym i. dlo k tó ry c h  tru d n o  s ię  dostać 
i w  k tó ry c h  persone l sprzeda jący n ie  ty lk o  w  przenośn i t r a k ­
tu je  k lie n tó w  ,,iz g ó ry “

D ruga  przyczepa w ykona na  przez te  sam e zak łady , to 
przyczepa m ieszka lna , przeznaczona dla b ryg a d  d rogow ych , 
energetyjoznych, czy b u dow lan ych . Przyczepa la n ie w ą tp li­
w ie  zna jdz ie  szerokie zastosowanie i zag w a ran tu je  ro b o tn i­
kom , p ra cu ją cym  da leko  od bazy, dobre w a ru n k i m ieszka lne.

N a leży sadzić, że M in is te rs tw o  T ra n sp o rtu  D rogow ego 
i  Lo tn iczego  będzie p ro d u k o w a ło  n ie  ty lk o  p rz y  czepy-ba ry  
i  p rzycze p y  m ieszka lne , alle także  w  podobny sposób z n a j­
dą ro zw ią za n ie  k o n s tru k c y jn e  przyczepy -w  arszt a ty , p rzycze- 
p y - te a try , p rzycze p y -b ib liio te k i iitp.

Z pobieżmego p rzeg ląd u  pokazanego na w ys ta w ie  sprzętu  
m o to ry  z, acyjneigo w idz im y., że osiągn ięcia  nasze w  ty m  w zg lę ­
dzie są n iem a łe  d m a m y  się czym  p o chw a lić .

B arow óz zbudow any na p rzyczep ie

■ ego sprzętu, lecz również na stoiska|?h l w  pawi,łomach M i­
nisterstwa Kolei, Ministerstwa Transportu Drogowego i  Lo t­
niczego, Ministerstwa Żeglugi, a nawet Ministerstwa Gospo­
darki. Komunalnej.

N ajw iększe  skup ie n ie  ś ro d kó w  tra n sp o rto w ych  zn a jd u je  
się na te ren ie  P lacu  M łodzieżow ego. Na p lacu  ty m  p rzem ys ł 
m o to ry z a c y jn y  zadem onstrow a ł zasadnicze ty p y  po jazdów  
p ro d u ko w a n ych  w  k ra ju  — po jazdów , k tó ry c h  zarów no k o n ­
s tru k c ja , ja k  i masowa p ro d u k c ja  je s t naszym  w ie lk im  osią­
gn ięc iem  osrtaitn/.ego dziesięćijołeciia. W id z im y  w ię c  tu ta j sa­
m ochód  c ięża row y „S ta r  20“ , dz ie ło  po lsk ich  k o n s tru k to ró w  
i  ro b o tn ik ó w , k tó r y  p ro d u k u je m y  dz is ia j m asowo i  k tó ry  
jesit podstaw ą naszego tra n s p o rtu  drogowego', O bok s to ją  
o d m ia n y  „S ta ra “  k tó ry c h  p ro d u k c ja  jesit ju ż  ró w n ież  m a­
sowa, a w ię c  w y w ro tk a  „S ta r  W  14“ , p roduko w ana  na pod- 
woizra stairowskiim  p rze z  K o le jo w e  Z a k ła d y  P ro d u k c y jn e  w e 
W ro c ła w iu . A u to b u s  „S ta r  A  50“  z nadw oziem  fa b ry k i sa­
n o c k ie j li c ią g n ik  isiOdiłowy „S ta ir C 60“ , te  m ode le  n ie  w y ­
cze rpu ją  a so rtym e n tu  po jazdów  budow anych na s ta row sk im  
podw oziu . N a te re n ie  g łó w n ym  w y s ta w y  je s t pokazany sa­
mo! chód po ża rn iczy  „,Sitar1“  o p ię k n e j k o n s tru k c ji  nadwozia-. 
N ie  pokazano na  w ys ta w ie  ta k ic h  m u ta c ji  „S itara“ , k tó re  n ie 
są p roduko w ane  m asow o, ja k  np. sam ochód — dźw ig, c ys te r­
na, w ó z  w a rsz ta to w y , sam ochód f i lm o w y , ra d io w y  itip.

T rzeba s tw ie rd z ić , że ten  w ie lk i  a so rtym e n t po jazdów  
przez nas p ro d u ko w a n ych  może 'za im ponow ać; to  n ie  je s t 
ju ż  p o czą tku ją cy  p rze m ys ł, to  je s t  w ie lk o  se ry jn a  p ro d u k c ja  
W ym ien io ne  ty p y  p o ja zdów  n ie  w y c z e rp u ją  zresztą ekspo­
n a tó w  w y s ta w y  w  zakres ie  p rze m ys łu  m o to ryza cy jn e g o . Na 
teren,aich w y s ta w y  i  ina Pila/cu M łodz ieżow ym  pokazanie są 
źnaine i  powszechnie ju ż  silosowane w  tra n sp o rc ie  sam ocho­
d o w ym  „ L u b l in y “:, ja k  ró w n ie ż  p ię kn e  ..W arszaw y“ , oiba 
po ja zdy  p ro d u ko w a n e  .se ry jn ie  w  k ra ju  na  bazie l ic e n c ji  
ra d z ie ck ich . Roza ty m  p rze m ys ł m o toryzacyljiny zadem on­
s tro w a ł n o w y  c ią g n ik  ro ln ic z y  o p a rty  o  lic e n c je  ra d z ie ck ie  
„K D -3 5 “ . C ią g n ik  ten  je s t  przeznaczony na  cięższe g leby, 
a-pazia ty m  może b yć  w y k o rz y s ta n y  do tra n s p o rtu  te re n io -' 
węgo, gdyż je s t w yposażony w  gąsieininiee. T a k  w ię c  ob ok  
znanych c ią g n ikó w  „U rsu is“ , k tó re  także  s tan ow ią  ekspona­
ty  w ys ta w o w e  i  to  w  unowioiozieśnuoineij ju ż  w e rs ji,  w id z im y  
ró w n ie ż  -c iągn ik i gasiennicoiwe, k tó re  będziem y p ro d u ko w a ć

Bardzo dużym zainteresowaniem cieszą się na wystawie 
prototypy naszych nowych motocykli, mianowicie trzystu-

Przyczepa m ieszka lna

R ów nież p rze m ys ł tab o ru  kc lle jow ego za dem onstrow a ł na 
w y s ta w ie  sw ój w ie lk i do robek. Na P lącu  M łod z ieżow ym  na 
p ie rw szym  itorze us ta w io no  po  raz ¡p ierwszy w y p ro d u k o w a n y  
u nas tró  j  człon e le k try c z n y . n a  d ru g im  lo ko m o tyw ę  e lek ­
tryczn ą . S e ry jn a  p ro d u k c ja  tego sp rzę tu  u m o ż liw i w yko n a n ie  
szeroki.ego pianiu e le k t r y f ik a c j i  k o le i. B ędz iem y m o g li ju ż  
n ie d łu g o  jeźdz ić  do Ł o dz i i SialimiOgrcdu szybc ie j i w yg o d n ie j. 
N a d ru g im  lo rze  w adzim y now oczesny pa row óz TY-51 ze stoc- 
ke re m  p o ls k ie j p ro d u k c ji,  e lim in u ją c y m  ciężką pracę pailafcza. 
Na trze c im  ta rz e  um ieszczono w agony : osobow y, to w a ro w y , 
s y p ia ln y  i  re s ta u ra cy jn y , do k tó ry c h  b u d o w y  u ż y to  now ych  
m a te ria łó w , a p rzede w s zys tk im  p ły t  p ilśn io w ych , p o zw a la ją ­
cych  na zaoszczędzeńie d e ficy tow ego  d rew na, zużyw anego w 
znacznych (ilościach p rz y  bu dow ie  ta b o ru  k o i e j owego,.

Na te ren ie  sam ej w ys ta w y  ró w n ież  pokazany jesit sp rzę t k o ­
le jo w y . Z  g łó w n ych  eksponatów  trze b a  w y m ie n ić  .parowóz 
be zpa łen is tkow y. po ruszany pa rą  zm agazynow aną w  z b io rn i-  
n ik u , w ózek m o to ro w y  dla s łużby d rogow e j oraz im po nu ją ce  
urządzen ie  do męofeyanicznej w y m ia n y  c iąg łe j szyn p rz y  uży ­
c iu  dźw igó w  bra im iastych ,
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Na sto iskach p rze m ys łu  o k rę to w e g o  i  w  p a w ilo n ie  M in is ­
te rs tw a  Ż e g lu g i z n a jd u je  s.ę szereg in te re su ją cych  m o de li 
s ta tk ó w  p ro d u ko w a n ych  w  naszych gtociśiniaich.' ja k  rów n ież  
szereg urządzeń uis ipraw nia jących pracę p o rtó w  oraiz stoczn i 
(rem on tow ych. Ohioik p a w ilo n u  M in is te rs tw a  Ż e g lu g i z n a jd u ją  
isię w ie lk ie  eksponaty, ob razu jące  m echanizację  "w y ła d u n ku  
¡rudy ze s ta tków , t iry m e r do w ęg la  ' itp .

N ie  ty lk o  je d n a k  ś ro d k i liransportow e  sk łada ją  się na  k o m ­
p leks  izagadimień o b ję ty c h  m ianem  tra n s p o r tu "  w ie le  zagad- 
niień jest: z ty m  (zw iązanych i  w ie le  też zagadnień ¡znalazło 
sw o je  od zw ie rei a d l en ie na wystafw ie. Ilość  eksponatów  św ia d ­
czy o postęp ie  -technicznym  i o  szeroko ro z w ija ją c y m  się r a ­
c jo n a liz a to rs tw ie  w e  w szys tk ich  dz ia ła ch  tra nspo rtu .

P ro to ty p  c iągn ika  ro ln iczego  „ K D - 35“ , k tó r y  będziem y p ro ­
dukow ać na  lic e n c ji ra d z ie ck ie j

W p a w ilo n ie  M in is te rs tw a  T ra n sp o rtu  D rogow ego i L o tn i­
czego w ś ró d  160 eksponatów  zna j d u je m y  szereg now ych  i  o r y ­
g in a ln ych  p rzy rzą d ó w  i urządzeń, u ła tw ia ją c y c h  lu b  w ręcz 
u m o ż liw ia ją c y c h  n a p raw ę  ¡1 obsługę sam ochodów .

W p a w ilo n ie  z n a jd u ją  silę eksponaty, dotyczące postępo­
w ych  m e to d  tech no log icznych  i  urządzeń, narzędzi, u sp ra w ­
n ie ń  w  p ra c y . podn ies ien ia  bezpieczeństw a :i h ig ie n y  p racy, 
zastąp ien ia  m a te ria łó w  d e fic y to w ych , zm ian  k o n s tru k c y jn y c h  
w  u żyw a n ym  itiabicirze o raz 'uspraw n ien ia  m e tod  regene rac ji. 
W p ie rw sze j g ru p ie  p ro je k tó w :-z n a jd u je  się m ię d zy  in n y m i: 
p rzy rzą d  do m echanicznego o p la ta n ia  p rzew odó w  in s ta la c ji 
e le k try c z n y c h  taśm ą p łóc ienną , p rz y rz ą d  do ba dan ia  i le g a li­
z a c ji in s ta la c ji e le k try c z n y c h  sam ochodów  „W arszaw a“  itp .

D rezyna m o to ro w a  d la  s łużby d rogow e j w  k o le jn ic tw ie

D a le j w id z im y  m. im. p rz y rz ą d  do p rzec iągan ia  o tw o ro w  
sw o rzn io w ych  w  tło k a c h , m ode l re d u k c y jn y  w alca sp a lin o ­
wego, p rz y rz ą d  do  u s ta w ia n ia  iroizrządu s iln ik a  „S ko d a “ , 
u rządzen ie  do  sz lifo w a n ia  w a łk ó w  rozrządu , u rządzen ie  do 
czyszczeń,i,a św iec (Samochodowych ja k o  w yposażenie  każdego 
sam ochodu, ściągacz do p ro s to w a n ia  szyn, naciągacz ty ln y c h  
bębnów  ham ulcow ych ., p rz y rz ą d  do re g u la c ji ' pom pek w try s ­
ko w y c h  iltjp. K ilk a n a ś c ie  eksponatów  i lu s t ru je  troskę  o  w a ­
r i  m iki B H P .

Duża ro lę  o d g ryw a  regeneracja , bzęści W adzimy w  sto isku 
m . im : sposób re g e n e ra c ji: łożysk? oponowego, czopow, w a tka  
rozrządu , po dnośn ików  h y d r  a u li czmych.

N a sp e c ja lną  uw agę zasługuje  l ic z n ik  ta ksó w ko w y , op raco ­
w any przez zespół p ra co w n ikó w  C e n tra li S pó łdz ie ln i T ra n s ­
p o rtu  i  p ro d u k o w a n y  przez S pó łdz ie ln ię  Pnący M e ta low ców  
S am ochodow ych w  Ło dz i. D z ię k i w p ro w a d ze n iu  now e j p r o ­
d u k c ji  ta kso m ie rzy  w  k ra ju ,  będzie .można osiągnąć poważno 

oszczędności dew izow e, gdyż do tychczasow e zapotrzebow an ia 
na taksomzerize b y ły  po kryw an ie  w  100% z  im p o rtu .

W ie le  c ie ka w ych  ró w n ież  eksponatów  zna j d u je m y  w  p a w i­
lo n ie  M in is te rs tw a  K o le i. K o le ja rze  w p ro w a d za ją  ce n tra liz a ­
c ję  z w ro tn ic , b lokadę s ta cy jn ą  i  lin io w ą , u m o ż liw  aj ą'cą z  je d ­
nego m ie jsca  n a s taw ian ie  w szys tk ich  z w ro tn ie  d la  przppusz-

T ró je z ło n  — zespół 3-eli w agonów  łączn ic  z e lek trow ozem

czernią bez s tra ty  czasu pociągów, co jednocześnie podnosi bez­
p ieczeństw o ru ch u  i życ ia  pasażerów. Tem u sam em u ce low i 
s łuży  w p ro w adze n ie  b lo ka d y  lin io w e j u rządzeń do sam oczyn­
nego ham ow an ia  pociągów . P opraw ia  się rów n ież  łączność 
k o le jo w ą , w p ro w adza ją c  radiofioimiziację pa r owczo w, u m o ż li-  
wdającą po ro zu m ie w a n ie  się m aszyn is ty  z d yżu rn ym  ru chu  
rozszerza jąc zakres a u to m a tyza c ji c e n tra l te ;e fom icznych .

Postęp w  zakres ie  m e ch a n iza c ji zmierza) przede w s zys tk im  
w  k ie ru n k u  zm echan izow an ia  p rocesów  p rze ła d u n ko w ych  na 
stac jach . W śród eksponatów  w idzom y w łaśn ie  m a k ie tę  za­
sobn ikow ego urządzen ia  do podaw an ia w ęg la  na pa row ozy ,

P arowóz bezpa len iskow y

urządzen ie  do m echaniizacji p rac ocizystkiowych itp . — zw ię k ­
szające dobow y przeb ieg  pa row ozów . Dużą ro lę  o d g ryw a  
W prow adzen ie  m atemaiłów zastępczych, ja k  p ły t  p ilśn io w ych  
zam iast d rew na, p o d k ła d ó w  że lbe tonow ych , s tru n o -b a to n o - 
w ych  zam iast p o d k ła d ó w  d re w n ian ych , zastosowanie m u łu  
w ęglow ego zam iast w yso ko  ga tunkow ego  w ęgła , D oniosłe  
znaczenie m a ró w n ie ż  u sp raw n ie n ie  rem ontów :, skra can ie  c y ­
k ló w  re m o n to w ych  taboru , w p ro w adza n ie  m e tod  p o to k o w y c h .

W p a w ilo n ie  Żeg lug i 'zn a jd u ­
je  się w ie le  eksponatów  z, za­
k re su  ra to w n ic tw a , d róg  ś ró d ­
lądow ych , ¡ryb o łów  śliwa, p o r ­
tó w  i  s toczn i. Nasze, ¡ra tow n ic­
tw o  okrę tow e , ja k  w iadom o, 
zyska ło  św ia to w ą  s ław ę w y d o ­
b y w a ją c  ta k ie  s ta tk i ja ik p a n ­
c e rn ik  „G nieisenau“  czy ,,Jas_ 
ta m ta “  (s ta tek w ię kszy  od 
„,B a to rego “ ) z g łębokości 40 m . 
'Do ty c h  sukcesów  p rz y c z y n iły  
s ię w  p ie rw szym  rzędz ie  śm ia ­
łe  p ro je k ty  ra c jo n a liz a to ró w  z 
la u re a te m  n a g ro d y  państw ow e j 
k p t. Poiinoem n a  czele. M oże­
m y  zapoznać się tu ta j z m e to ­
d ą  o d m u la m a  w ra k ó w  h y d ro -  
Ikrę tem  oraz, z  m e todą  og rze ­
w a n ia  murkai, u m o ż liw ia ją cą  
p race  ra to w n icze  w  o kres ie  z i ­
m ow ym .
R o zw ija n ie  że g lu g i rzecznej 
s tosow anie n o w ych  m etod , ja k  
popychania,, w ym a g a  u tlrzym a­
nila d róg  w odn ych  w  d o b rym  
¡stanie, P ro je k ty  ra c jo n a liz a to r­

sk ie  i u rządzen ia  specja lne m e chan izu ją  ro b o ty  kom eiicy jine  
i budow lane diróg w odn ych . W id z im y  w ś ró d  eksponatów  u rz ą ­
dzenia do mecihamictznego w y ro b u  m a te ra cy  faszynow ych , 
w a rsz ta t do w a lcó w  faiszyriow ych, pog łęb i a rkę  w odn ą  zen - 
d ru ją cą , p rzy rzą d  do ro zb ijan ia , ska ł ¡podwodnych i  inne.

ü

Jedno ze sto isk 
M in is te rs tw a  Ż e g lug i
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P rzed (paw ilonem  sto i pom ys łow o  sikonsitruowiany g lob z ie m ­
s k i z z laznaozon jm i sz lakam i, po k tó ry c h  p ły w a ją  niasze 
o k rę ty .

R aojonaliiza to rzy-m airyna irze końce nitru ją  swe w y s iłk i w o k ó ł 
u sp raw n ia n ia  ko n se rw a c ji urządzeń, rozszerzając sam oirem on- 
ty  o raz  dążąc dlo maj w iększych  oszczędności pa liw a . Naszym  
flo to m  iryba ok im  pom aga ją w  p ra cy  b a ty  g ra fy “ ,., so lairki 
mechiiiniczine i inne  p rzy rzą d y  — ow oc tw ó rcze j m y ś li ra c jo - 
na iliza torów^

L iczne  ekspona ty  po kazu ją  budowinicltlwo portów;., n o w y  ty p  
p a li że lbetonowych,, be tonow e p rze g ro d y  progow e. Są to  
k o n k re tn e  dow ody ow ocne j p racy  ra c jo n a liza to ró w .

N ie  je s t rzeczą m o ż liw ą  w  k ró tk im  sp raw ozdan iu  w y m ie ­
n ić  w szys tk ie  ekspona ty  z zakrcsiu tran,sportu  zgrom adzone 
na> w ys ta w ie , a przecież je s t to  za ledw ie  część nlaszego dz ie ­

s ięc io le tn iego  d o ro b ku  w  zakres ie  postępu technicznego ra ­
c jo n a liza to rs tw a  i  w ynalazczości.

T a k  w ie lk i i s zyb k i ro z w ó j m y ś li technicznej,, jiaiki og lą ­
dam y na w ys ta w ie  je s t je d y n ie  m o ż liw y  w  k ra j ach w y z w o ­
lo nych  spod ja rz m a  kaipiitailizmiu, w  k ra ja c h  w  k tó ry c h  m yś l 
tw ó rcza  n ie  je s t uza leżn iana o d  zysku  k a p ita lis tó w , w  k ra ­
jach , w  k tó ry c h  każd y  po m ys ł m a ją cy  na celu do b ro  spo łe ­
czeństwa znajidzie zastosowanie.

Polsftęp te ch n iczn y  w  Piolisce L u d o w e j k ro czy  szybko  n a ­
przód. W ystaw a  W roc ław ska  przedstawiła) n ie  ty lk o  nasz 
do tychczasow y do robek, — w ys ta w a  ta miobuLiiziuje i zobow ią ­
zu je  w lszyStkieh p ra co w n ikó w  naszej gospoda rk i do da lszych 
w y s iłk ó w  w_ k ie ru n k u  u sp raw n ie n ia  sw ej pra)cy, w y k o rz y s ta ­
n ia  w szys tk ich  re ze rw  w  n ie j tk w ią c y c h , zastosow ania p rz o ­
d u ją cych  m etod, a ty m  sam ym  p rzysp ieszen ie  budow y Siocja- 
Ilzimu w naszym  k ra ju . (W. K.)

Jak pracu ją  nasi transportorucy
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE

S Z K O ŁA  P R Z O D O W N IC TW A  PRA CY  
N A  S T A C J I BYDGO SZCZ

(O) Szkoła p rzo d o w n ic tw a  p ra c y  — to  jedna  z n a jn o w ­
szych fo rm  m asowego szko len ia  fachow ego p ra c o w n ik ó w  — 
bez o d ry w a n ia  ic h  od no rm a lnego  «toku p ra cy .

S zko len ie  w  ra m ach  sizkoły p rz o d o w n ic tw a  p ra cy  po d ję ła  
ja k o  jednia z p ie rw szych  je d n o s te k  ko le jo w y c h  S tacja B y d ­
goszcz G ł. S zko lą cym i b y l i :  d y ż u rn y  ru c h u  R osiek! d us ta ­
w iacz  K o w a lsk i, k tó rz y  osiągn ięcia  swe p rz e ka zyw a li g ru p ie  
w spó łto w a rzyszy  p ra c y  spośród za łog i s ta c y jn e j, w  liczb ie  
18 osób.

U s ta lon y  p ro g ra m  szko len ia  — w  i lo ś c i 30 godz in  — o b e j­
m o w a ł za jęc ia  p ra k tyczn e , po łączone z p o kazam i p ra k ty c z ­
n y m i,  o p a rty m i na  doświadczeńją jch p rzo idow n ików  p racy  
p row adzących szko len ie . W y k ła d y  teo re tyczn e  ja k  1 po kazy  
na m ie jscu , w  Itofcu w y k o n y w a n ia  poszczególnych czynności 
na s ta c ji, d o ty c z y ły  m . ,in.: 1) łączen ia  ro z rzą d u  w agonów  
z ró w noczesnym  zes ta w ia n iem  , poiciągów, 2) udoskona len ia  
sposobów prze taczan ia , 3) op e ra tyw n e g o  p la n o w a n ia  p racy  
m a n e w ro w e j, 4) eko nom icznych  ru ch ó w  parow ozu, m a n e w ro ­
w ego dtp.

W  w y n ik u  szko len ia  w yd a jn o ść  praicy u  szko lon ych  u leg ła  
znacznej p o p raw ie . P op raw a  ta  w y ra z iła  się w e  w zroście  
ilo ś c i p rze ro b io n ych  w agonów  oraz w izroście ilo ś c i zaoszczę­
dzonych  pairowozo-godizin.

R E A L IZ A C J A  Z O B O W IĄ Z A Ń  M A S Z Y N IS T Ó W  P K P  
W  Z A K R E S IE  W O Ż E N IA  C IĘ Ż K IC H  P O C IĄ G Ó W
(O) W ie lu  m aszyn is tów  P K P  m i  ju ż  zia sobą poważne sale- 

oesy^ w  zakres ie  w sp ó łza w o d n ic tw a  o  w ożen ie  c ię żk ich  po<- 
c iągow. W spó łzaw o dn ic tw o  to , szeroko stosowane w  Z w ią zku  
Radzieckjm ., p rzynos i og rom ne ko rzyśc i zarów no  w  zakres ie  
« n a ś c i  w ęg la , ja k  i  ekonom icznego w yk o rz y s ta n ia  ta -

N p. 36 d ru ż y n  pa row ozow ych  z Rzeszowa, re a liz u ją c  zobo­
w iązan ia  lipcow e , p rz e p ro w a d z iła  147 c ię żk ich  pociągów , p rze ­
wożąc 26 534 fo n y  ponad n o rm a ln e  obciążenie . N ajcięższe 
b ru tto  (2 254 to n y )  p ro w a d z ił m aszyn is ta  S te fan  Szarek na pa_ 
rozwozie Ty  45- P ow ażne w y n ik i  os iągnęli też  m aszyn iśc i: 
Że lazko, B y tn a r  i  in n i.  Maszymistai Ryś iz Ż u ra w ic y  p ro w a ­
d z ił do K ra k o w a  pociąg o /Ciężarze 2 502 to h y , u trz y m u ją c  
p rz y  ty m  _ p la n o w y  ozais ja zd y .

M aszyn iśc i B ro ch o w a  p rze w ie ź li w  ciągu il m iesiąca 21 m in  
to n  b ru tto  ponad p la n  i  zaoszczędzili p rzesz ło  660 iton w ęgla . 
D la  uczczenia D n ia  K o le ja rza  — zobow iązaili silę wiozić pociągi, 
z obciążeniem  p rzek racza jącym  2 500 (ton p rz y  n ien aga nnym  
stan ie  tefchnicznym  parow ozu . M aszyn iśc i D O K P  G dańsk w o ­
żą po c ią g i tow a row e  z obciążeniem  p rzek racza ją  cym  u s ta lo ­
ne n o rm y  o 12—45%. M a szyn iśc i p a ro w o zo w n i P rzem yś l — 
idz ięk i te j fo rm ie  w sp ó łza w o d n ic tw a  p rz e w ie ź li w  I  pó łroczu  
br. 249 tjys. to n  to w a ró w  ponad  płain i ¡zja oszczędził 980 to n  
w ęgla .

SU K C E S Y  P A R O W O ZO W N I S K IE R N IE W IC K IE J

W okre s ie  p rzyg o to w a ń  do je s ie n n ych  p rzew ozów  ro k u  
ub ie g łeg o  na te ren ie  p a ro w o zo w n i isk ie rn iew ickde j rzucono 
w ezw an ie : ,.,anii je d n e j law a rii, an i jednego  zeipisutego p a ro ­
wóz,u“*. P rzo d u ją cy  p ra co w n icy  zm o b iliz o w a li c a ły  k o le k ty w  
do re a liz a c ji tego hasła  ii p rz e ła m a li ró żne  trudności,, is tn ie j ące 
na te re n ie  /tego za k ła d u . H asło to  p o d c h w y c ili ró w n ie ż  warisz,_. 
ita iow cy. Od te j p o ry  ido c h w il i  obecne j z d a rz y ł się za ledw ie  
je d e n  w yp a d e k  w y c o fa n ia  z  ru c h u  pa row ozu .

D ru ż y n y  pa row ozow e iryw a liizu ją  ze sobą o u trz y m a n ie  p a ­
ro w o zu  w  s ta łe j gotowośoii do d ro g i, aby m ię d zy  je d n y m  p o ­
c iąg iem , a d ru g im  n ie  trzeba b y ło  t ra c ić  czasu na w iększe 
n a p ra w y . M aszyn iśc i i  ich  p o m o cn icy  otacza ją  sta łą tro s k ą  
sw o je  p a ro w o zy  i  w spó łzaw odn iczą  w  oszczędności w ęgla . 
O sukcesach w  za k re s ie  oszczędności p a liw a  św iadczy  fa k t ,  
że podczas gd y  w  ro k u  1953 zaoszczędzono 6 000 to n  w ęgla , 
w  ciągu p o ło w y  ro k u  1954 oszczędność ta  w yn o s i o ko ło  
5 000 to n .

W pa row ozo w n i s k ie rn ie w ic k ie j .nie m a jednego  m aszyn is ty , 
k tó re m u  obca b y ła b y  isprawa c iężk ich  pociągów . K ażdy 
z n ich  p ro w a d z i poc iąg i o  c iężarze o ko ło  2 300 to n , podczas 
gdy iroZkład ja zd y  p rz e w id u je  na ich  szlakach c ięża r pociągu 
2 100 ton .

D z ię k i w spó lnem u w y s iłk o w i m aszyn is tów  1 ic h  po m o cn i­
k ó w : K am ińsk ie go , Dębskiego, F r. B u rzyń sk ie go , Ja g ie łły , 
A n i  K a rw a ta , M uraw y,, Cabana, ZySa i in n ych , d z ię k i w y ­
s iłk o m  w arsz ta tow ców , p a row ozo w n ia  s k ie rn ie w ic k a  w y b ija  
s ię coraz b a rd z ie j ma. czoło w  zakres ie  w spó łza w odn ic tw a . 
W IV  k w a rta le  ro k u  ub. w y b iła  s ię  ona ma p ie rw sze m ie jsce  
w  d y r e k c j i  Warszawiak ie j, a, w  I  'kw a rta le  ro k u  bież. za ję ła  
ju ż  p ie rw sze m ie jsce  w  k ra ju .  P o m im o  ty c h  sukcesów p a ro ­
w ozow n ia  s k ie rn ie w ic k a  n ie  o trzym ała , sz tandaru  p rzechod­
niego. M us ia ła  zadow o lić  s ię  dyp lom em , poniew aż je s t p la ­
ców ką d ru g ie j k lasy , a sz tandar p rzechod n i o trz y m u je  zia d o ­
b re  w y n ik i  je d y n ie  pa ro w o zo w n ia  I  k la sy . P ra co w n icy  te j 
p a ro w o zo w n i m arzą je d n a k  o  Zdobyc iu  ob ow iązków  zak ładu  
I  k la s y  i  da lszych sukcesach,, aż dlo zdobyc ia  sztandaru  p rz e . 
eh odmie go.

* * *
W  p a row ozo w n i s k ie rn ie w ic k ie j św iec i p rz y k ła d e m  w zo ro w y 

p ra c o w n ik  S tarszy maiszymiiISta Sltefiam K a m iń s k i, k tó r y  m a z,a 
sobą 28 la t  p racy  na  parow ozie . P rze rw ę  w  Swej p ra c y  m ia ł 
w  ok re s ie  o k u p a c ji h it le ro w s k ie j,  a le  n a ty c h m ia s t po w y z ­
w o le n iu  zg łos ił się na służbę w  k o le jn ic tw ie . Jeździł ,na .róż­
n ych  typ a ch  lo k o m o ty w : Oik-1, Ty-2, Ty-45. P rz y  ty m  o s ta t­
n im  pozosta ł d o  dzisiaj,. Jego parowóz. T y ’-45-ll46 zaoszczędził 
o d  w rześn ia  uib. ro k u  do końca czerw ca b r. ponad 400 to n  
węgla,. U trz y m u je  maszynę w  id e a ln y m  s tan ie1, n ie  dopuszcza 
do  is tra ty  pa ry . R u ry  p łom len ico iw e s ta ra  snę u trz y m y w a ć  
ja lk n a jczyśc ie j, bo sadza., to  n a jw ię kszy  w ró g  i  m a rn o tra w ca  
ciepła- P rzez zm iękczan ie  w o d y  soidafoisem zapobiega osadztau 
n iu  s ię  k a m ie n ia  w  k o tle  p rzez co p rzed łuża  okres p rzeb iegu 
pa row ozu . Ob. K a m iń s k i p o tra f i  doskonale  godzić oszczęd­
ność węgla* z p rzew ożen iem  w iększego ła d u n k u  n iż  p lan ow an y .

K O LE JA R ZE  ZE  S T A C JI W IL E Ń S K A  
N A JL E P S I W  W A R S Z A W IE

W w y n ik u  podsum ow ania  wispofeiaiwodinijctwai d ługo fa low ego  
p ra c o w n ik ó w  ko le jo w y c h  w  W arszaw ie, p ierw sze m iejsce 
zdo by ła  załoga dw orca W arszaw a-W ileńska , re a lizu ją c  p o d ję te  
zobow iązan ia  w  104,2%.

M . to . d z ię k i do b re j p ra cy  .ustaw iaczy i  s łużby m a n e w ro w e j, 
Załoga s ta c j i  s k ró c iła  izmiacraniie ś re d n i p o s tó j w agonów . W 
ty m  o kres ie  u trzym a n o  c a łk o w itą  re g u la rn o ść  w y p ra w ia n y c h  
pociągów!. W y ró ż n ił s ię  tu  d y ż u rn y  nuchu Zenon P ijo ,łek oraz 
p rz o d u ją c y  us taw iacz W acław  Trębacki, D ru g ie  m ie jsce  p rz y z ­
na no  załodze W arszawa W sohodnia.

S TO S O W A N IE
R A D Z IE C K IC H  M E T O D  D Y S P O Z Y TO R S K IC H

Dążąc do u sp ra w n ie n ia  sw e j p racy , d ysp ozy to rzy  iz; -oddziału 
eksp loatącyjm ego Łódź p o s ta n o w ili w p ro w a d z ić  .po o d pow ied ­
n im  p rzys tosow an iu  do m ie jsco w ych  w a ru n k ó w  mai od c in ku  
Łódź—Ostrów,,, a o d  n ied aw ną  na  o d c in k u  Łódź—K u tn o  m e­
todę  p ra c y  dysp ozy to ra  ra d z ie ck ie g o  P. S udn ikow a, P ierw si, 
izaozęli stosow ać tę m etodę d ysp ozy to rzy  Z y g m u n t P io tro w ­
ski i  Je rzy  Stofcfisz. N;aid re a liza c ją  ¡¡Ich ¡zadań -czuwa dyspo­
z y to r  od dz ia łow y W a/cław W ie rz b ic k i, k tó r y  udz ie la  im  ¡po­
m o cy  i  (cennych w skazów ek.

N aw iązan ie  ¡daleko Idące j w sp ó łp ra cy  z d y s p o zy to ra m i o d ­
dz ia łu  eksp lo a tacy jn ego  O s tró w  dato d o b re  w y n ik i.  Z m n ie j­
szono ilo ść  (czyninych pa row ozów  na  ty m  o d c in ku  o raz pod- 
niissiiono p rzeb ieg  dobow y. W spó łczynn ik  o b ro tu  w agonów  
to w a ro w ych  za p ie rw szą dekadę s ie rp n ia  b r . w y ko n a n o  
w  105%.

TRANSPORT DROGOW Y

D U ŻE  O S IĄ G N IĘ C IE  
K IE R O W C Y  P IO T R A  D Ą B R O W S K IE G O

(A . Ł .) K ie ro w c a  P io t r  D ą b ro w sk i ¡z E kspozytu ry- P K S  
w  O strow ie  W łkp . na -autobusie m a rk i Chiausson os iągną ł 
¡przebieg .m iędzyniaprawczy bez n a p ra w y  g łó w n e j 303 200 tom.

N a ten  te m a t k ie ro w c a  D ą b ro w sk i d z ie li się nast. uw agam i.
i,i,O b e jm u ją c  w  rd k u  1 »49 n o w y  p rz y d z ie lo n y  do nasze] 

E k sp o zy tu ry  au tobus —• w  p ie rw szym  .rzędzie zapoznałem  się 
d o k ła d n ie  m je g o  urządzen iem , zasadn iczą  kw es tią  w  .począt­
k o w y m  ok re s ie  e k sp lo a ta c ji now ego ¡autobusu b y ło  do ta rc ie  
s iln ika ., k tó re  s ta ra łem  się u trz y m a ć  przez 10 000 k m . W ty m ­
że okres ie  na l in i i1 s ta ra łem  Isię p rz y  w sp ó łp ra cy  k o n d u k to ró w  
i  k o n d u k to re k  u trz y m a ć  ¡dopuszczalny ła d u n e k , a zarazem
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w  czasie j«aizidy n ie  dopuszczać do przegrzan ia  i  na n ie ró w ­
nościach te renu  odpowiedirn o mamipu 1 o wać p rze k ła d n ia m i

P rzez p rzychodzen ie  w cześnie j — na w e t godzinę przed w y ­
jazdem  —  s ta ra łe m  s ię  spraw dzać s ta n  au tobusu , a «równo­
cześnie n ie  dopuścić ido w y ja z d u  na l in ię  przeid daniem  rol­
n ik o w i o d pow ied n ie j ¡tem pera tu r y.. Spepj ail,n,ą uw agę zw raca - 
łem  na «to w  Okresie iz im ow ym . P rz y  e k sp lo a ta c ji szczególną 
uw agę zw raca łem  na o d p ow ied n ią  kon se rw ac ję  u w id a czn ia ­
jącą  się w  p rzepro w adze n iu  w  o d p o w ie d n im  czasie zab iegów  
p ro fjla k ityo zn ych : sm arow an ie , zm iana ole ju ., a także  sam 
często izagłądallem do f i l t r a  o le jow ego  i  czyśc iłem  go. Do 
uzyskan ia  tego osiągnięcia dużo m i pom ogło uczęszczanie na 
szko l en ie w  e win ątirzzakłiadow e “ ,

D Z IA Ł A L N O Ś Ć  P LA C Ó W E K  S P E D Y C Y JN Y C H
(A. Ł .) W ciągu 1953 ro k u  p la c ó w k i «spedycyjne za ładow a­

ły  łącznLe 62163 tony,, natoim iast w p ły w y  os iągnę ły  w  kw oc ie  
5 443 H27 złi (po od lic ze n iu  na leżności iz ty tu łu  w yp łaconego 
przew oźnego).

IPluiny p ra c y  d la  p laców ek sp e d ycy jn ych  na ro k  b ieżący 
zosta ły  pow iększone cz te ro k ro tn ie .

Po podsum ow an iu  w y n ik ó w  I  pó łrocza b r. okaza ło  się, że 
p la c ó w k i osiągnęły w p ły w y  6 247 51.9 ził za ład ow u j ąc 63 947 ton 
ła d u n kó w . Z tego wiidzumy, że os iągn ięc ie  w  ¡tym  póroczu 
przew yższa n ieco  w y n ik i  całego iroiku ub ieg łego. A le  p la n o ­
w ane  zadan ia  w e  w p ły w a c h  zosta ły  w yko n a n e  w  82,1%.

P lanow e zadania na I  po ręcze w y k o n a ły  i  p rz e k ro c z y ły  p la ­
c ó w k i spe dycy jne  w  O kręgach P K S  G dańsk, K ra ików , W ar­
szaw a i  W rocław .

Sieć p laców ek sp e d ycy jn ych  coraz ba rdz ie j rozszerza s.ą. 
,Na dzień 30 czerwca br. b y ło  urucho,m«ionych 82 p la có w k i a« 
do końca ro k u  liczb a  ta  w zrośn ie  do 105.

A b y  p la c ó w k i spe dycy jne  m o g ły  p e łn ie j ro zw in ąć  swą d z ia ­
ła lność w yko n a ć  .i p rze k ro czyć  p la n y  pra icy na ro k  bieżąjcy 
i  p rzyn ieść  jeszcze w iększe  oszczędności gospo«dairce tra n s ­
p o rto w e j — kon ieczne  jest. aby w  n a jb liż szym  ¡czasie zosta ły 
w ydane  zarządzenia odnośnie :

1. og ran iczen ia  w y ja z d ó w  sam ochodów  c iężarow ych tra n s ­
p o rtu  resortow ego poza dozw o lony p ro m ie ń  ja zd y  (g ra ­
n ice  p o w ia tu );

2. w prow adzen ia  o b ow iązku  zgłaszania się w  p laców kach 
spe dycy jnych  sam ochodów  c ięża row ych , a n ie  ty lk o  — 
laik do tychczas — za ładow anych pon iże j 50%.

E K S P O Z Y TU R A  OSOBOW A PKS W  P O Z N A N IU  
Z A JĘ Ł A  I  M IEJSC E W E W S P Ó Ł Z A W O D N IC T W IE

(M M ) E kspozy tu ra  osobow a P KS w  P ozna n iu  zdoby ła  os ta t­
n io  za dobre w y n ik i  w e w sp ó łza w o d n ic tw ie  zespo łow ym  i in ­
d y w id u a ln y m  iz 12 e ksp o zy tu ra m i o k rę g u  — p rze ch o d n i p ro ­
porzec w spó łza w odn ic tw a .

D ziękii re a liz a c ji p o d ję ty c h  zobow iązań, p ra co w n icy  ekspo­
z y tu ry  poznańsk ie j p rz e w ie ź li w  I  p ó łro czu  b r. — 1 405 739 
pasażerów, t j .  o O koło 200 000 w ię c e j ¡niż w  «roku 1953.. P lan  
za I  pó łrocze  bir. zosta ł w yk o n a n y  w  10.2,75%. Zaoszczędzono 
znaczne ilo śc i pa lliw a i  og um ien ia .

P rzo d u ją cy  kieroiwjca F ranc iszek B ry c h  p o d e jm u ją c  w s p ó ł­
zaw od n ic tw o  pod hasłem  »»Mój sam ochód św iadczy o m n ie “* * i
nSć^TsO Wo’“" ™ ' 3 350 W° tam be,Z re,m<m«tu - oszczęd-

61 . le tn i  Ifi.enawioa Józef K om iink iew iiaz p rze j ech a 1 na sw ym  
samochoidizie adi o s ta tn ią ) n a p ra w y  185 000 ikm .

Na o d b y te j na radzie  ca łe j za łog i zobow iązano aie W ykonać 
tegiaroloany pilan do dn. ,15 ®ru.dnd.a b r.

* * *
M in is te rs tw o  Tlrsmsipoittu D rogow ego i  Lotniczego, nada ło  

da lszym  13 k ie ro w co m  sam ochodow ym  ,z w o je w ó d z tw a  poz- 
itańskilego o d zn a k i .W zorow ego K ie ro w c y “ : w  ty m  11 k ie ­
ro w c ó w  otasyrmato odznaką I  ■ s topn ia , ,a, pozosta ł! lDI s top n ia  
Obecnie w  O kręgu poznańsk im  loidzmiafci .„W zorow y K ie ro w c a “
potaiada 150 k ie ro w có w , w  ty m  135 I  s to p n ia  J] 1 S _I I
s topn ia . O dznakę o trz y m u je  każd y  k ie ro w ca , k tó r y  w ykaże  
hic w zo ro w ą  pracą, oszczędnośeiaini w  p a liw ie  i  og um ien iu  
oraz b e za w a ry jn ą  jazdą.

* * *
¡Diuże sukcesy u z y s k a li w e w sp ó łza w o d n ic tw ie  pracoiwiniiby 

P K S  in n y c h  e ksp o zy tu r: w  .O lsztyn ie , Łodz i, Je le n ie j Góirze, 
K a liszu .

K ie ro w c a  e ksp o zy tu ry  iPKiS w  Ollszltyiniie Z y g m u n t Leśiniiew- 
s k i — p rze je ch a ł ma sam ochodzie  marniki .„Skoda“  178 ,ty|s. k p i 
bez g łów n ego  rem on tu . Siukoes ten  osiągnął, dzięki, s ta rann e j 
ko n s e rw a c ji w ozu .i sys tem atycznym  p rzeg lądom  tech n iczn ym  
s iln ik a ;  zaoszczędził p rz y  ,tym  ponad 2 tys iące  l i t r ó w  paillwa. 
K ie ro w c a  L e śn ie w sk i zos ta ł odznaczony ziai sum ienną i  w zo­
ro w ą  pracę .odznaką „.p rzo d o w n ika  Pnący“ .

* * *
W Z d u ń s k ie j W o li k o ło  Łoidzl o d b y ła  s ię uroczystość w rę ­

czen ia  p ro p o rcó w  przechodn ich  współizawodnicitw ia zia I I  
k w a r ta ł b r. — p rz o d u ją c y m  ,załogom  e ksp o zy tu r P KS o k ręgu  
łódzk iego . P ie rw sze  m ie jsce  zdobyli! ipracioiwniiicy eksp ozy tu ry  
to w a ro w e j iw Z d u ń sk ie j Woli;, I I  m ie jsce  — e ksp o zy tu ry  w  
P abian icach, dalsze mlejisioa p rz y p a d ły  w  udz ia le  eksp ozy tu ­
ro m  w  S ieradzu i W ie lu n iu .

W Umieniu M in is tra  T ra n sp o rtu  D rogow ego i  Lo tn iczego  d o ­
konam© a k tu  d e k o ra c ji s re b rn y m i i  b rą zo w ym i k rz y ż a m i za­
s łu g i k ie ro w c ó w  i  p rz o d u ją cych  p ra c o w n ik ó w  ekspozytu r.

S re b rn y  k rzyż  zasług i o trz y m a ł ob. A n toszczyk, p rzo d o w n ik  
p ra c y  e ksp o zy tu ry  P KS Zduńska  W ola. Odzoaiki w zorow ego 
kieroiw lcy o t r z y m a li: ob. M a rc in k o w s k i ż  e ksp o zy tu ry  W ie luń , 
ob. Ciesi«ołko«wski i  ob. S za jnow a z  e ksp o zy tu ry  Tom aszów. 
N agrodę M T D iL  w  w ys . 600 z ł p rzyznano  ob. W ilczyń sk ie m u  
i  «ob. S ta n k ie w iczo w i z e ksp o zy tu ry  w  S ieradzu.

* ,* *
Na ze b ra n iu  a k ty w u  p ra c o w n ik ó w  e ksp o zy tu ry  ¡tow arow e j 

P K S  w  Je le n ie j Górze — po d ję to  now e zobow iązan ia  d łu g o ­
fa low e , ¡k tó rych  w artość w yraża  się sum ą 1,5 m ilio n a  z ło tych . 
P lan  roczny będzie w ykonam y do dn. 25 g ru d n ia  b r.

Na n a ra d z ie  p ra co w n ikó w  e ksp o zy tu ry  P K S  w  K a liszu , z 
udz ia łem  p rze d s ta w ic ie li p a r t i i  i  ra d y  - zak ład ow e j, p o d ję to  
«liczne zobow iązan ia  w spó łza w odn ic tw a  ¡pracy. A g ita to rz y  
a k ty w u  zw iązkow e go  naświetillllil załodze znaczenie i  ko rzyśc i, 
ja k ie  ¡przynosi d ług o fa lo w e  w spó łza w odn ic tw o  p racy . Zobo­
w iązan ia  p o w in n y  iść w  k ie ru n k u : I,) ry tm iczn e g o  w y k o n y ­
w an ia  zadań p la n ó w  p ro d u k c y jn y c h , 2) obm żen ia  kosztów  
własnych,, 3) dokładności, us ług .

P ra co w n icy  e ksp o zy tu ry  k a lis k ie j po obszerne j d y s k u s ji 
p o d j ę li następu j ą ce zabaw i ązania :

K ie ro w c y  sam ochodów  osobow ych i  k o n d u k to rz y  postaino- 
w ii i l i  zaoszczędzić 5'% m a te r ia łó w  «pędnych w  stosunku do 
ob ow iązu jących  n o rm ; p rze d łu żyć  p rzeb ieg  opon o 20%; 
U trzym yw a ć  sam ochody w  stande go tow ośc i te c h n ic z n e j; z l i ­
kw id o w a ć  puste  p rzeb ieg i; p rzestrzegać rozk ładow ego  obs łu ­
g iw a n ia  l i n i i  pasażerek jo li.

K IE R O W C A  C H U L IG A N  
S K A Z A N Y  N A  8 L A T  W IĘ Z IE N IA

K ie ro w ca  wozu ciężarow ego jednego z p rzeds ięb io rs tw  
pa ń s tw o w ych  S tan is ław  B ie ls k i w y p ił,  w  to w a rzys tw ie  trzech 
sw o ich  kom panów , w iększą iil-ość wódki!. Po l ib a c j i  B ie ls k i 
w isiadł do sz o fe rk i z  je d n y m  ze w sp ó łb ie s ia d n ikó w  i  p ro w a ­
dząc w ó z  z na dm ie rną  szybkością,, spow odow a ł ś m ie r te ln y  
wypadek,. B ie ls k : tra cą c  ¡panowanie nad Ikiierowniicą za b ił 
przechodzącą przez jezdn ię  kob ie tę . K ie ro w c a  — ch u lig a n  n ie  
z a trz y m a ł się, aby u d z ie lić  p«o,mocy o fie rze  w yp a d ku , lecz 
zw ię kszy ł szybkość i po je ch a ł da le j w  k ie ru n k u  B ród na . Na 
je d n e j z bocznych u l ic  P rag i, B ie ls k i pozostaw ił wóz bez op ie ­
k i  i  poszedł do dom u. Na d ru g i dzień «zameldował w  k o m i­
sariac ie , że sk ra dz iono  m u  samochód. Po p rzep ro w adze n iu  
ś ledztw a  — B ie lsk ie g o  aresztow ano. Sąd w o je w ó d z k i ¡Skazał 
go na 8 la t  w ię z ie n ia  oraz pozbaw ien ia  p ra w  w y k o n y w a n ia  
ziawodu na przec iąg  la t  p ięc iu .

PORTY ! ŻEGLUGA

S P O T K A N IE  M IN IS T R A  Ż E G L U G I 
Z P R Z O D U J Ą C Y M I M A R Y N A R Z A M I I  R Y B A K A M I

tvh/ttx ~ 7" iK - . ^ ^ w ik c y  p ra cy  ze isuhukow
P M H , k u tró w  a tra w le ró w  ry b a c k ic h , w a rsz ta tów  ¡i s ie c ia m i. 
P onadto  obecna b y k : p rze d s ta w ic ie l Za rządu G łów nego ZM P, 
K u b ik ,, p rze d s ta w ic ie l K W  P ZP R  _  Bej.gei-, I  S e k re to m  K M  

— Adam ski,, S e k re ta rz  K o m ite tu  P a rty jn e g o  
w  P M H  — Ła ibanow ski.

D o  izebranej m łodz ieży  ¡p rzem ów ił w  serdecznych słow«aeh 
M in is te r PopLel, w skazu jąc  na  w span ia le  os iągn ięc ia  w  ro zb u ­
do w ie  g o spoda rk i m o rs k ie j, uzyskane w  c iągu m in io neg o  
D zies ięc io lec ia . ,„Polska s ta ła  się państw em  m o rsk im  — m ó w ił 
Mun. P op ie l — imię ty lk o  d la tego, że pos iadam y 500 k m  w y ­
brzeża,, że w z ró s ł poiteniojał p ro d u k c y jn y  naszej m a ry n a rk i 
ha n d lo w e j i  ryb o łó w s tw a  m o rs k i egoi, że iza tę tu lty  radosnym  
gw arem  p ra cy  nasze p o rty , lecz dlatego«, że . w  c iągu  minio«- 
¡nych ¡Lat w y ro s ła  w span ia ła  ka d ra  p ra c o w n ik ó w  morza.. Z' ro k u  
na «rok coraz! w ię ce j m ło d ych  lu d z i z a jm u je  s tanow iska  o f i ­
cersk ie  w  P M H  i  na s ta tka ch  ry b a c k ic h “ .

Po p rzem ów ie n iu  M in . P op ie la  ¡odbyła s ię  dyskus ja , połczym 
m ło d z i przo«dowinicy o trz y m a li w ie le  na g ród  p ie n iężnych  
d yp lo m ó w  uznania .

„D A R  P O M O R ZA “
P O W R Ó C IŁ  Z  REJSU S ZK O LE N IO W E G O

Po. -Młako dw um iea iąoznym  re js ie  szko le n io w ym  p o w ró c ił 
d o  Gdym: s ta te k  szko ln y  „„D ar P om o rza “ . W re js ie  b ra li 
ud z ia ł uczn io w ie  n iższych  k u rs ó w  S zko ły  M o rs k ie j P rz e p ły ­
nęli, o n i z  G d yn i przez, M orze  P ółnocne s, K a n a ł La. M anche na 
A t la n ty k ,  a następn ie  przez G ib ra lta r  ma M orze Ś ródziem ne 
i  z .pow rotem  do ipoirtiu m acie rzystego.

SUK CESY PO RTOW CÓ W  G D Y Ń S K IC H
W  W o je w ó d zk ie j Radzie Z w ią z k ó w  Z a w odow ych  w  G dańsku 

odlbyla s ię  w  d n iu  18 s ie rp n ia  b r . w spó lna  narada, cz łonków  
K o le g iu m  M in is te rs tw a  Ż e g lu g i ii ZG  Zw . Zaiw. P rac. Ż eg lug i, 
pośw ięcona an a liz ie  w y n ik ó w  w spó łza w odn ic tw a  p racy  w  I I  
k w a rta le  b r. w  p rzeds ięb io rs tw ach  po d le g łych  M in is te rs tw u  
¡Żeglugi.

P rzo d u ją cym  w  ¡tym  k w a rta le  p rzeds ięb io rs tw em  by ła  
.„A nka“  w  Gdyni,, k tó ra  zidobyła sz tan da r M in is te rs tw a  Ż eg lug i
i  ZG. Z>w. Ziaw(. P rac. Ż e g lug i. R ybacy  ,,A n k i“  obn iża jąc  w  
ty m  k w a r ta le  koszt po łow u  jednego  kg  ry b y  o 24,,8 proc., w y ­
gospoda row a li o ko ło  7 m ilio n ó w  z ł  oszczędności.

P ię kn e  w y n ik i  uzyska li!, ¡rea lizu jąc um ow ę zakładow ą, p o r ­
to w cy  w  G dyn i, osiągając 3 350 000 ¡zł oszczędności. P o rto w cy  
gd yńscy  w  I I  k w a r ta le  b r. p rz e ła d o w a li m etodą szybkościow ą 
276 stiatkóiW,.. zaoszczędzając 15187 statkiogoidzin,, co S tanow i 
34,2 proc. czasu ¡dozwolonego.

PROPORZEC P R Z E C H O D N I P O W R Ó C IŁ  DO PLO
M  iędizyziaikladowa K o m is ja  ocen iła  o s ta tn io  w y n ik i  w s p ó ł­

zaw od n ic tw a  za XI k w a r ta ł b r. m ięd zy  p rze d s ię b io rs tw a m i 
re s o rtu  Ż e g lu g i: Poi.sk.łe Llmiie Oceaniiczińe w  G d yn i, Polaka 
Ż eg luga M orska  w  Szczecinie, .Polskie RatownłiCtwo O krę tow e  
w  G d y n i i P ańs tw o w a  Żegluga Przybrzeżna.. T y tu ł p rzo d u ­
jącego za k ła d u  i  [proporzec przechodni, zd o b y ła  załoga P LO  
w  G dyn i.

O awycdęistwiie P LO  zadecydow a ło  przede w,szyst|kim .uzys­
k a n ie  maj,lepszych w ska źn ikó w  wykionamiiia p lan u  przew ozów ,
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D z ię k i d o b re j o rg a n iza c ji p ra c y  i  ra c jo n a ln e m u  w y k o rz y s ta n iu  
nośności statków,, P LO  w y k o n a ły  pJan przew ozów  I I  k w a r ­
ta łu  b r. w  114,9 proc. w  tomom iła ch  i  99,9 proc. w  ton ach  i  w  
116,8 p roc . w e w p ływ a ch .

S ta ła  tro s k a  m a ryn a rzy  o ja k  n a je ko n o m iczn i ejszą pracę 
p rzyn io s ła  PLO poważne osiągnięcia w  obniżce kosztów  w'l;as_ 
nych . W I I  k w a r t  ale b r . zaoszczędzono 2,53 ¡proc. p a liw  p ły n ­
nych  i * 2,(02 proc., p a liw  s ta łych  o raz  obn iżono w y d a tk i d e w i­
zowe o 16,31 proc.

D ru g ie  m ie jsce w ś ró d  w spó łzaw odn iczących p rzeds ięb io rs tw  
zdo by ło  pollsikie ra to w n ic tw o  ok rę to w e  p rze d  P Ż M  i  PŻP.

M /S „S TA LO W A  W O L A “
R E A L IZ U JE  O B N IŻ K Ę  KO SZTÓ W  W ŁA S N Y C H

Z  m orza nadszed ł rad io tie legram  od  za łog i m /s  .„S talowa 
W o la “ , ikitóiry donosi, że m a ryn a rze  na ze b ra n iu  d y s k u s y jn y m  
nad da lszym i m o ż liw o śc ia m i ob n iżen ia  kosztów  w łasnych  
przeds ięb io rs tw a , p o d ję l i  cenne zabowiązamiie. ,M. in . załoga 
m aszynow a p o s tano w iła  zimimiejiszyć zużycie p a liw a , sm arów  
1 in n y c h  m a te ria łó w  rozchodow ych, a załoga pok ładow a — 
sk ró c ić  zap lanow any iczas k o n se rw a c ji p o k ła d u  wodoszczelne­
go o 25%. P onadto m a ryn a rze  p o d ję li ¡szereg zobow iązań in ­
d y w id u a ln y c h  , m a ją cych  ma ce lu  dalsze u sp raw n ie n ie  p ra cy , 
skrócen ie  czasu ro b ó t ko n se rw a cy jn ych  i  re m o n to w ych  oraz 
ob n iżen ie  do m in im u m  za ku p ó w  zagran icą .

R O B O T N IC Y  P R Z E Ł A D U N K O W I 
Z R E A L IZ O W A L I P LA N  R O CZNY

W I  dekadzie  s ie rp n ia  WydizJiiał I'I:I p o rtu  gdyńsk iego  za­
m e ld o w a ł o peftiy im  wyteanianm rocznego p lanu ipirzełaidlunlku 
drewniał Sukces te n  n ie  iprzyszedl łatw o,, sam i ro b o tn ic y  p o r­
to w i 'bow iem  n ie  m o g lib y  w  c iągu  7 m ies ięcy w y ko n a ć  swego 
rocznego zadania , g d yb y  n ie  w ydla tna p,omoic 'P racow n ików  
in n y c h  p rzedsięb io rstw ,, ia szczególnie z  K o le jo w e g o  P rzedsię ­
b io rs tw a  R obó t Ł a d u n ko w ych , k tó rz y  p rz y s z li p o rto w co m  z 
pom ocą w  na jg ro źn ie jszych  dn iach  szczytów  iprzeladunlko- 
wylch. N ie  um n ie jsza  Ito je d n a k  zasłiug ro b o tn ik ó w  tego W y ­
dz ia łu , k tó rz y  ro b i l i  w szystko , a b y  siwe zadania  p ianow e w y ­
konać, aiby w ago ny  i s ta tk i b y ły  w  te rm in ie  w y łado w ane  li za ­
ładow ane . N;a -szczególną po chw a łę  zas ług u ją  b ry g a d y  G itle ra , 
Gladcziu ka  i  D ra-nkiew icza, k tó re  ¡siwą o fia irnością  i  swyim za­
pa łem  'diyikitowały te m p o  roibót, s ta jąc  s ię  w zorem  n ie  ty lk o  
d la  p ra co w n ikó w  W ydz ia łu  I I I ,  lecz  d la załog i całego iportu 
gdańskiego.

C O  C Z Y T A Ć

ZA S A D Y  E K S P L O A T A C JI 
W  T R A N S P O R C IE  S A M O C H O D O W Y M

W czerw cow ym  num erze  „T ra n s p o rtu “  o m a w ia liśm y  b ro ­
szurę inż. T . S oko łow sk iego  ipt. W ska źn ik i te ch n iczno  eks- 
pLoataicyjine w  transpo^c ie  sam ochodow ym “ . B y ła  to  p ie rw ­
sza z c y k lu  b roszu r szko len iow ych , przeznaczonych dli a pio­
trze  b s łużb  ¡transportow ych ¡i p rzeds ięb io rs tw  p rze w o zo w ych , 
O becnie ukaza ła  się d ru g a  b roszu ra  z tego cyklu,, ¡opracowa­
na ró w n ież  prziez inż. T. Sokołowskiego'. Tem atem  teij brosizu- 
r y  są zasady e ksp lo a ta c ji w  tra n sp o rc ie  samo)chod|owym. O bie 
b ro szu ry  u zu p e łn ia ją  się w z a je m n e  i  tw o rzą  j ‘aik igdyiby jedną  
całość, o b e jm u ją cą  k r ó tk i  w y k ła d  z zjafcresu tra n s p o rtu  sa­
m ochodowego. Jednakże każda z  b ro szu r n ie  .może b yć  tra k  - 
tow ana  zup e łn ie  sam odzie ln ie , gdyż każda z, m ich, sam a w  so­
b ie  s ta n o w i całość tem atyczną . B roszu ra  obecnie  w ydan a  ma 
C ha rak te r bairdziiej og ó lny  i d la tego może p o w in na  była: b yć  
w ydana  w cześn ie j. W y d a iją s ię  rów n ież,, że w skazane b y  b y ło  
uzu p e łn ić  te n  c y k l b ros izu i o transpor/c ie sam ochodow ym  te ­
m a tem  ,.p la n  cw an ie  tra n s p o rtu  samochodowego*14. T rz y  tego 
ty p u  b roszu ry  ¡'dw ie ijuż w yd a n e  i  tirzec ia  p roponow ana) b y ły ­
b y  ba rdzo  p ra k ty c z n y m  ko m p le te m  p o p u la rn y c h  po d rę czn i­
kó w , niie/ t y lk o  dlia szko len ia  p ra co w n ikó w  n a  ku rsach , ¡ale 
ró w n ież  ja k o  podręczna pom oc w  ¡pracy dlia ki e ro w n ik ó w  ko,_ 
m o re k  transpo rtow ych., p la n is tó w , dysp ozy to rów  i  in n ych  
p ra c o w n ik ó w  tra n sp o rtu  ¡samochodowego.

B roszu ra  ,, Zasady e ksp lo a ta c ji w  tra n sp o rc ie  sam ochodo­
w y m “  m a  charakter;, jialk ju ż  w spom n ie liśm y, ba rd z ie j og ó lny  
n iż  broszura  o w skaźn ika ch . N a  treść  o m aw iane j b roszu ry  
Składają się cz te ry  ro zdz ia ły , zaw ie ra jące  w iadom ośc i o p o ­
jazdach, ład u n ka ch , o rg a n iz a c ji p rzew ozów  i  ¡dysponowaniu 
taborem .

W iadom ości o  po jazdach sam ochodow ych u ję te  w  sposób 
obszerny, ale p rzys tę p n y , za w ie ra ją  poza podz ia łem  p o ja z ­
dów, równLeż k ró tk ie  om ów ien ie  ich  zastosowania.

R ozdz ia ł dotyjcizący  ̂ła d u n k ó w  poda je  p rzede w szys tk im  
podstaw ow e w iadom ośc i o  ro dza jach  ła d u n kó w  i  ic h  opako­
w an iach , a następn ie  om aw ia w ła ś c iw y  dobór ła d u n k ó w  do 
po jazdów  i  na  o d w ró t — w ła ś c iw y  d o b ó r po jazdów  do p rze ­
w ożonych ła d u n kó w . S pec ja ln ie  m ocno je s t tu  podkreś lone 
zagadnien ie  sposobu ładow an ia  z p u n k tu  w id ze n ia  w y k o rz y s ­
ta n ia  ładow nośc i. Poza ty m  w  rozdzia le  ty m  p o kró tce  om ó­
w io n o  urządzen ia  ładu nkow e .

R ozdz ia ł trziejci pośw ięcony je s t o rg a n iza c ji p rzew ozów . P o ­
w ażna część tego ro zd z ia łu  je s t  poświęcona, o m ów ien iu  spe­
c y f ik i  tra n s p o rtu  sam ochodowego w  ró żn ych  b ranżach . A u to r  
zada ł soibie t r u d  sp recyzow an ia  zadań tra n s p o rtu  w  poszcze­
gó ln ych  dz iedzinach gospodarczych i  ok reś len ia  dlia mich w ła ś ­
ciw ego tab o ru  oiraz w a ru n k ó w  o rg a n iza cy jn ych  i  tech n icznych  
p ra cy  tego ¡taboru l O czyw iśc ie  je s t itlo u ję te  w  dużym  ,skróc ie , 
jednakże  trzeba s tw ie rd z ić , że tego ro d za ju  u ję c ie  z n a jd u je ­
m y  w  naszym  fa ch o w ym  p iś m ie n n ic tw ie  p o  ra z  p ie rw szy . 
P odkreś len ie  s p e c y fik i p ra c y  tra n s p o rtu  sam ochodowego w

ró żnych  branżach ma- duże znaczenie dlia jego  w łaśc iw ego  zo r­
ganizowania, i  w  ko n s e k w e n c ji dlia lepszego w y k o rzys ta n ia  
ta b o ru  i  lepszego zabezpieczenia po trzeb  tra n sp o rto w ych  da­
ne j b ra n ży ; je s t (to bardzo is to tne  zagadnienie, do k tó rego  
w ró c im y  jeszcze w  n in ie js z e j recenz ji.

W da lszym  ciągu ro zd z ia łu  trzec iego inż. S oko łow sk i om a­
w ia  p o k ró tce  fo rm y  o rg an iza cy jne  tra n s p o rtu  sam ochodowego, 
zasady o rgan izo w an ia  p rzew ozów  i  zasady u ż y tko w a n ia  p o - 
j  aizdów.

R ozdzia ł czw a rty  „d yspono w an ie  p rzew ozów “  je s t pośw ięco­
n y  p racy  dyspozyto ra . R ozdz ia ł ten  to  40% ca łe j b roszu ry  
i  jednocześn ie  p ie rw szy  w  Polsce p o d rę czn ik  w  zakres ie  p r a ­
c y  dyspozy to ra  sam ochodów ego. W rozdzia le  c z w a rty m  są 
om ów ione  zasady i  te ch n ika  p la n o w a n ia  w ykonaw czego  p rze ­
w ozów, zadania dyspozytora  i  orgamuzacja m ie jsca  jego  pracy 
o raz podane zasady zaw ie ra n ia  u m ó w  pom iędzy k ie ro w c a m i 
i  k ie ro w n ic tw e m  przew ozów . Poza ty m  ro z d z ia ł ten  je s t z ilu ­
s tro w a n y  k o n k re tn y m i p rz y k ła d a m i p ra c y  dyspozytora .

R ozdzia ł pow yższy je s t  n a jb a rd z ie j godny po dkreś len ia  w  
ca łe j ¡broszurze. Już .od daiwna odczuw a się b ra k  p o d rę czn ika  
d la  dyspozytora!. P raca dysp ozy to ra  samo|ehoidowego n ie  je s t 
do tychczas u n o rm o w ana  ża d n ym i in s tru k c ja m i ogóllnie obo­
w ią z u ją c y m i. In s t ru k c je  w ew nętrzn ie  w ydaw a ne  przez różne 
Unisty tujej e dlia Swoich je d n o s te k  w  zakres ie  o m aw ianym  
są n iedoskonałe  i  zorganiiizowairAle p ra cy  dyspozyto ra  ¡zależne 
je s t p ra w ie  w y łą c z n ie  od je g o  in ic ja ty w y ,, pos iadanych  w ia ­
dom ości i zdo ln ośc i o rg a n iza cy jn ych . Jest rzeczą oczy w, .¡sta, że 
w  te j s y tu a c ji p ra w ie  w szys tk ie  k o m ó rk i d ysp ozy to rsk ie  n ie  
są w ła śc iw ie  us taw ione  ¡i sposób ich p ra cy  pozostaw ia w ie le  
do życzenia . Zasady p ra c y  dyspozytora , opracow ane przez 
inż.. Sokołow skiego,, m a ją  c h a ra k te r ¡ins truk ta żow y i  d latego 

••będą p rzyd a tn e  p raw dop odo bn ie  do o p ra co w yw a n ia  in s tru k ­
c j i  w e w n ę trzn ych . Jednakże n ie  m ożna uważać czw artego 
ro zd z ia łu  o m aw iane j b ro szu ry  za w ycze rp an ie  te m a tu  „d y s p o ­
z y to r  sam ochodow y“ . T e m a t ¡ten p o w in ie n  znaleźć sizersize 
op racow an ie . U w ażam , że p o w in ie n  b yć  osobny p o d ręczn ik  
pośw ięcony p ra c y  dyspozytora .

W p lan ie  ¡broszur, k tó r y  b y ł ¡w swolim  czasie o p u b lik o w a n y  
na Łamach „T ra n s p o rtu “ , b y ł  p o dany  om aw iany  te m a t, ja ko  
osobna p o zyc ja  b roszurow a. M a m y na dz ie ję , że „W y d a w n ic ­
tw a  K o m u n ika cy jn ie “  w  n ie d łu g im  czasie bro-szurę taką  w y ­
dadzą, a ze w zg lędów , o k tó ry c h  w y ż e j w spom niałem ,, w y ­
da n ie ' ta k ie j b ro szu ry  trze b a  uw ażać za spraw ę p iln ą  l is to t­
ną.

D ru g ie  zagadn ien ie , o k tó ry m  w spom niałem ,, a k tó re  na Uje 
b ro szu ry  inż. S oko łow sk iego w a rto  po ruszyć, to  zagadnienie 
s p e c y fik i tra n s p o rtu  sam ochodowego w  poszczególnych dz ie ­
dzinach gospodarczych. W dotychczasow ej lite ra tu rz e  fachow e j 
zagadnien ie  to  je s t tra k to w a n e  bardzo pow ie rzcho w n ie , gdy 
tym czasem  zu p e łn ie  inacze j — ja k  w y k a z u je  dośw iadczen ie — 
p o w in n a  w yg ląd ać  oirgairajzacja ¡transportu  .samochodowego 
w  leśn ic tw ie , b u d o w n ic tw ie , h a nd lu , czy też przem yśle .

N ie  ty lk o  zresztą o rgan iza c ja  posiada Sw oją spe cy fikę  w  
poszczególnych branżach,, ale ta kże  dlia ka żd e j z  n ich  je s t 
spe cy ficzny  ta b o r, ła d u n k i, drogi.,, fo rm y  e ksp lo a ta c ji itp ., 
¡czyli w szys tk ie  te  e lem en ty , z 'k tó rych  w łaśn ie  po w in n a  w y ­
p ły w a ć  o rgan izac ja . N iesprecyzow am ie ły c h  e lem entów  i  n ie - 
w ykaizan ie  ich  s p e c y fik i w p ły w a  n ie je d n o k ro tn ie  na n iew ła ś­
c iw e  us ta w ie n ie  o rg a n iza cy jn e  tra n s p o rtu  sam ochodowego w  
poszczególnych resortach , a co z® ty m  id z ie , n,a z łe w y k o rz y ­
stan ie  tab o ru  ¡i złe zabezpieczenie po trzeb  tra n sp o rto w ych .

A u to r  po ru szy ł te  zag adn ie n  ia i  u ją ł  je  w  fo rm ie  syn te tycz ­
n e j, co n a le ży  zapisać na ¡duży p lu s  b ro szu ry .

Jednakże n ie  zos ta ły  one wyczerpaine, a  racze j zapoczą tko ­
wane.

Na obecnym  etap ie  ro z w o ju  tra n s p o rtu  sam ochodowego u 
nas. w łaśc iw e  jego  u s ta w ie n ie  o rg a n iza cy jn e  je s t spraw ą p o d ­
staw ow ą, a w łaśn ie  ¡to ustiawcemie p o w in n o  w y n ik a ć  ¡ze specy­
f i k i  tra n s p o rtu  ¡samochodowego w  poszczególny|ch branżach. 
W y n ik a  s tąd  w n iosek, że zagadnien ia  te p o w in n y  być  szerzej 
opracow ane w  fa ch ow e j lite ra tu rz e . D la tego  też d a je m y  pod  
rozw agę  „, W yd a w n ic tw o m  iK iomum ikajcyijnym * ‘ p ro j ek|t o p ra co ­
w a n ia  c y k lu  b ro szu r n a  te m a t „(T ransport sam ochodow y w  b u ­
d o w n ic tw ie “ , „i,...w ro ln ic tw ie “ ,, „ . . .w  h a n d lu  w ew nę trznym ,“ , 

le ś n ic tw ie “ ,, itp .  W yda je  się, że poszczególne re s o rty  p o ­
w in n y  w y s tą p ić  iz ¡taką in ic ja ty w ą , gd yż  same są w  tego ty p u  
w yd a w n ic tw a c h  n a jb a rd z ie j za in teresow ane, a „W y d a w n ic ­
tw a  K o m u n ik a c y jn e “  p o w in n y  u m o ż liw ić  i  zorganizow ać c y k l 
w y d a w n iczy  lom aw ianego c h a ra k te ru .

W raca ją c  do b ro szu ry  in ż . S oko łow sk iego  to  m im o  lic zn ych  
je j  za le t, posiada ona ró w n ież  ¡pewne b ra k i. D o b łę d ó w  m e ­
ry to ry c z n y c h  m ożna za liczyć  fo rm ę  om ów ien ia , m e chan iza c ji 
p ra c  ła d u n ko w ych , gdyż te m a t te n  je s t po ruszony w  broszu­
rze za w ąsko i  jednocześn ie  za ¡szeroko. Zia wąskoi, pon iew aż 
n ie  (podaje w szys tk ich  fo rm  mdchainilzaojd i  p rz e ła d u n ku . N ie  
znaczy to *  że b ro szu ra  mdlała w y c ze rp u ją co  om ó w ić  tę  s p ra ­
wę, lecz  zagadn ien ie  m e ch a n iza c ji p rz e ła d u n k u  po w in n o  b y ło  
być  p o tra k to w a n e  podobn ie  jak . o m ó w ie n ie  ro d z a jó w  p o ja z ­
dów, tzn., w  k ró tk ie j  syn te tyczne j fo rm ie , iale c a łko w ic ie , a 
miie w y ry w k o w a . Z a  ¡szeroko n a to m ia s t p o tra k to w a n o  m echa­
n iza c ję  p rz e ła d u n k u  ¡opisując obszern ie  dw a  urządzen ia  ¡me­
chaniczne. O pisy te  s to ją  w  w y ra źn e j d y s p ro p o rc ji w  zesta­
w ie n iu  z  całością iziagadnienja m e chan iza c ji.

B roszu rę  na leży  uważać aa udane i pożyteczne w y d a w n ic ­
tw o . „.W yda w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e “  słusznie postępu ją , 
w ypuszcza jąc coraz w ię c e j b ro szu r na k o n k re tn e  te m a ty ; 
fo rm a  ta  je s t na pew nq  o w ie le  lepsza i  połrzieibnłejsaa w  
c h w ili obecnej ¡od dużych d z ie ł o ch a ra k te rze  o g ó ln o -e n cyk lo ­
pedycznym . T rzeba ¡jednocześnie (s tw ierdz ić  na p rz y k ła d z ie  
n in ie js z e j b roszu ry , że „W K “ 1 coraz le p ie j 1 s ta rann ie j i lu s ­
t r u ją  w ydaw a ne  ks ią żk i. B roszu ra  T . S oko łow skiego zaw ie ra  
w ie le  c ie ka w ych  i  o ry g in a ln y c h  ilu s tra c ji, ,  k tó re  (czynią ją  
b a rd z ie j ¡a trakcy jną  i u ła tw ia ją  z ro zu m ie n ie  je j  treśc i.

Na zakończen ie  parę da nych  In fo rm a c y jn y c h : O bję tość b ro ­
szu ry  — 122 s tro n y , n a k ła d  — 3 000 egz.., cena 6 z* 80 gir.

R ecenzję op racow a ł 
A . K O S TO C K I



H ig iena i bezpieczeństwo pracy w  transporcie
T R A N S P O R T  W  R O L N IC T W IE

Środkami transportowym i w  ro ln ic tw ie  są zarówno wozy 
konne, jaik i coraz powszechniej stosowane samochody cię­
żarowe oraz c iągniki z przyczepami.

Transport w  ro ln ic tw ie  możemy z punktu w idzenia bhp 
podzielić na następujące czynności: przewóz ludzi, przewóz 

, towarów oraz obsługa pojazdów.
Omówimy tu  środki sprzyjające bezpiecznej pracy w  ro l­

niczym transporcie samochodowym.
Przewóz ludzi w  ro ln ic tw ie  obejmuje głównie robotn i­

ków  dowożonych do prhc w  PGR i gospodarstwach uspołe­
cznionych. W tym  typie transportu mają miejsce okresowe 
nasilenia przewozów, związane z sezonowością prac w  ro l­
n ic tw ie  w  okresach pielęgnacji upraw  przemysłowych, 
w okresach żniw, wykopków, zwalczania szkodników itp. 
Często do prac rolnych dowożone są brygady junaków  i  ze­
społów ochotniczych z miast, przewożone są również ekipy 
pracowników zakładów przemysłowych w  ramach akc ji 
łączności miasta ze wsią.

Przewozy te dokonywane samochodami ciężarowymi lub 
przyczepami za ciągnikiem  albo samochodem, odbywają 
się w  porównaniu z transportem  w  innych dziedzinach 
w bardzo różnorodnych warunkach terenowych, przeważ­
nie po drogach bocznych i  polnych.

Wiemy, że zgodnie z rozporządzeniem Rady M in istrów  
z dn. 8.1.51 r. zakazane jest, ze względu na bezpieczeństwo 
przewozów, używanie do przewozu osób samochodów cię­
żarowych i ciągników z przyczepami. Jednakże rozporzą­
dzenie to uwzględnia pewne w y ją tk i, a m ianowicie — 
dowóz pracowników do miejsca pracy, przewóz konwo­
jentów  i przewóz zespołów w  ramach akc ji łączności mia­
sta ze wsią. W y ją tk i te obejm ują w łaśnie transport 
osób w  ro ln ictw ie.

Należy podkreślić, że k ie row cy pojazdów samochodo­
wych w  ro ln ic tw ie  posiadają przeważnie prawo jazdy za­
ledwie kat. M b .

W zestawieniu tych faktów  tk w i zagrożenie wypadko­
we, bowiem słabo wyszkoleni kierowcy pojazdów samo­
chodowych w  ro ln ic tw ie  przewożą ludzi i  towary w  cięż­
k ich warunkach terenowych i  to nie ty lko  w  obrębie 
danego gospodarstwa ,ale również na odcinkach dróg pu­
blicznych, w  pobliżu gospodarstw lub m iędzy nim i.

Uwypuklenie tego zagadnienia ma na celu zwrócenie 
uwagi k ie row n ictw u PGR i  gospodarstw uspołecznionych, 
ja k  w ie lką  troską należy otoczyć transport osób w  ro l­
n ictw ie i  ja k  starannie należy selekcjonować kierowców 
wykonujących ten transport.

Przy transporcie towarów w  ro ln ic tw ie  i  leśnictw ie, 
a więc drewna, nawozów sztucznych, wapna, zboża itd . 
występuje zagadnienie pracy konwojentów.

Konwojent z reguły pe łn i swą pracę na przyczepie lub 
ciężarowym samochodzie i może być narażony zarówno 
na działanie substancji szkodliwych (wapno, nawozy sztu­
czne), ja k  i na zagrożenia mechaniczne przy przemiesz­
czaniu się towarów w  czasie jazdy, na skutek wstrząsów 
itp . Często konwojenci, zmęczeni podróżą lub nocnym na- 
ładunkiem, śpią w  czasie jazdy i  ła tw o ulegają wypadkom, 
czasami, bardziej obyci, zatracają poczucie ostrożności, 
w skakują i  wyskakują w  biegu, przechodzą w  czasie ruchu 
pojazdu z przyczepy na samochód itd .

Do rozwiązania tego zagadnienia prowadzi instruowanie 
konwojentów o możliwościach zagrożeń oraz zagwaranto­
wanie im  bezpiecznych stanowisk na pojazdach — co jest 
obowiązkiem kom órek transportowych w poszczególnych 
jednostkach rolnych.

W ielkie znaczenie dla bezpieczeństwa transportu samo­
chodowego ma właściwa i  dobra organizacja pracy oraz 
zdyscyplinowanie pracow ników  służb transportowych i pa­
sażerów tym  więcej, że w  warunkach potowych trudno 
jest stworzyć tak ie  zakazy — a przede wszystkim  kontro lę 
ich stosowania — które by gwarantowały bezpieczeństwo 
ruchu.

Obsługa ciągników w  ro ln ic tw ie  wchodzi w  zakres tran­
sportu, o ile  ciągnik wykonuje prace przewozowe, poza 
tym  jednak ciągniki są używane przy robotach rolnych 
w polu, co już  w  zakres transportu nie wchodzi. Ponieważ 
jednak, ciągnik w  ro ln ic tw ie  używany jest do prac rolnych 
i w transporcie na zmianę — bezpieczeństwo obsługi ciąg­
nika om ówim y odnośnie obu wym ienionych typów prac.

Praca na ciągniku dozwolona jest jedynie osobom, 
które przeszły specjalne przeszkolenie i  posiadają zezwo­

lenie kierowania ciągnikiem. Jeśli chodzi o kobiety, pozą 
kw a lifikac jam i zawodowymi, przepisy powinny iść w  k ie ­
runku  żądania dodatkowej op in ii lekarza, specjalisty.

W stosunku do ciągników obowiązują przepisy ogólne, 
dotyczące ruchu pojazdów samochodowych, jednak ob­
sługa ciągnika może wywołać zagrożenia specjalne, zwią- 

■ zane wyłącznie z tego typu pracą.
Kierowca ciągnika odpowiada za pracę całego zespołu. 

Do niego należy kontro la ciśnienia powietrza w  ogumie-r 
n:u przyczepy, dobry stan urządzeń zaczepowych, dopil­
nowanie, aby ładunek nie przekraczał .przepisowego ob-, 
ciążenia przyczepy, ma on obowiązek dostosować szybkość 
ciągnika do szybkości, z jaką może poruszać sie dana ma­
szyna czy narzędzie rolnicze.

Duże znaczenie dla bhp odgrywa stan urządzeń zacze­
powych. W .razie uszkodzenia urządzeń zaczepowych przy 
ciągniku, lub  zagubienia n iektórych części tych urządzeń, 
użytkow nik obowiązany jest do natychmiastowego zastą­
pienia braków częściami oryg inalnym i lub wykonywanym i 
w warsztacie, ściśle wg wzorów- oryginalnych — stosowa­
nie bowiem przypadkowych kawałków dru tu , pręta i  in ­
nych nieprzepisowych prow izorek może spowodować urw a­
nie się przyczepy bądź maszyny towarzyszącej i  wypadek.

Nie wolno nikom u obcemu przebywać w  czasie ruchu na 
ciągniku; prawo do tego poza kierowcą posiada ty lko  jego 
przyuczony pom ocnik i to  jedynie wówczas, gdy ciągnik 
wyposażony jest w  dodatkowe miejsce siedzące lub sto­
jące (podesty, uchwyty).

Przed szkodliwym  działaniem wpływ ów  atmosferycz­
nych powinna kierowcę i jego pomocnika chronić budka, 
gwarantująca jednak dobre pole widzenia. Obsługa ciąg­
nika powinna być wyposażona w  ubranie robocze le tn ie 
lub zimowe, w zależności od pory roku.

Ważnym czynnikiem  hig ieny pracy kierowcy ciągnika 
jest m iękkie  i  elastyczne siedzenie z oparciem dla pleców. 
O ile  siedzenie jest metalowe, powinno być dodatkowo 
zaopatrzone w  elastyczną poduszkę.

Przy eksploatacji ciągnika w  zespole z innym i maszy­
nami ważnym czynnikiem  bh.p jest sygnalizacja,. K ierowcy 
n.e wolno rozpocząć jazdy bez dania umówionego sygna­
łu, a personel obsługujący maszyny i  narzędzia w  zespole 
musi posiadać gw izdki i  posługiwać się um ówionym i sy­
gnałami dla utrzym ania kontaktu z kierowcą. W przy­
padku pracy o zmierzchu lub  nocą ciągnik musi mieć 
dostatecznie silne re flektory.

Bezpieczeństwo przeciwpożarowe odgrywa specjalną w a­
gę w  transporcie rolnym . Specjalne zasady obowiązują 
w  warunkach potowych przy obchodzeniu się z pa liw am i 
płynnym i, ze względu na łatwopalność wysuszonych na­
sion, zbóż, siana itp . Dlatego potowy punk t zaopatrywa­
nia ciągników w  pa liw a płynne pow inien znajdować się 
w  odległości co na jm n ie j 100 m  od budynków, stert zboża 
cz.v siana, postojów furm anek, maszyn i  m iejsc przecho­
wywania nasion, ¡ponadto pow in ien być okolony pasem 
ochronnym, zaoranym, o szerokości 2 — 3 m. Zakaz pa­
lenia ty ton iu  i w  ogóle wzniecania ognia musi być w  pra­
cach rolnych specjalnie przestrzegany.

C iągniki zaopatrywane są często w  pa liw o płynne z be­
czek. W warunkach potowych należy położyć szczególny 
nacisk na to, by otw ieranie beczek z ¡paliwem odbywało 
się ostrożnie i ty lk o  za pomocą specjalnych kluczy. N ie 
wolno w  tym  celu posługiwać się innym i narzędziami 
lub przedm iotam i mogącymi przy użyciu spowodować po­
wstanie iskry, wybuchu i  pożaru, k tó ry  może rozszerzyć 
się i  przynieść nieobliczalne straty.

Kierowca, zmuszany pozostawić pojazd samochodowy 
bez dozoru, powinien ze względu na bezpieczeństwo zga­
sić s iln ik , wyjąć k luczyk stacy jk i, zahamować pojazd — 
a na pochyłości podłożyć k lin y  i  włączyć bieg wsteczny 
celem uniem ożliw ienia przypadkowego przesunięcia się 
pojazdu.

POM i  PGR pow inny wiele trosk liw e j opieki poświę­
cić kadrom transportu rolnego, O ile  bowiem w  mieście 
przy regu lac ji ruchu i  nadzorze m ilic ji kierowca czuje na 
każdym kroku kontro lę nad sobą, o ty le  na drogach pol­
nych i  wprost w  polu zdany jest wyłącznie na własną 
samokontrolę Sprawa więc dyscypliny kierowców oraz 
postawy pracowników ma w transporcie rob: m zasadni­
cze znaczenie dla bezpieczeństwa i higieny o v.



Z  prasy fachow ej
„Przegląd Kolejow y“ z

m -ca s ie rpn ia  p rzynos i m. 
ta . dw a  a rty k u ły , dotyczą­
ce p rzew ozów  jesiennych, a 
m ia no w ic ie : inż, E. Reim- 
harda p t.: „Zadania służby 
ruchu w  okresie przewo­
zów jesiennych 1954 r “ 
oraz inż. S. Majewskiego  

pt.: „Przewozy jesienne w  roku 1953 D O K P  Gdańsk
wnioski na rok 1954“. W  sw o im  a rty k u le  inż. R e in - 

hard, po na św ie tle n iu  ksz ta łto w a n ia  się przew ozów  je ­
siennych w  la ta ch  ub ieg łych , przechodzi do zadań ja ­
k ie  p o w in n y  być w ykonane w  ro k u  bieżącym  przez 
śłużbę ruchu , aby p rzew ozy jesienne zosta ły w ykonane 
sprawnie.

A r ty k u ł om a w ia  pracę s ta c ji i  dyspozytorów , wska^ 
żu jąc n a  duże znaczenie w ła śc iw e j o rgan izac ji p racy  
s ta c ji w  zakresie gospodarki w agonam i, obsług i s ta c y j­
nych  i  sz lakow ych p u n k tó w  ładunkow ych , rozrządu 
i  zestaw ian ia  pociągów . R ów nież poważne zadan ia w  za­
kres ie  sprawnego w yko n a n ia  przew ozów  jes iennych 
m a ją  do w yko n a n ia  oddz ia ły  i  d y re kc je  ko le jow e .

W  a rt. taż. M ajew sk iego  zna jd u je m y opis rea liza c ji 
p lanu  przew ozów  w  r .  1953 oraz p rzygo tow an ia  D O K P  
G dańsk do przewozów  jes iennych ro k u  bieżącego.

Inż. K u lk a  w  a r ty k u le  p t.: „Zagadnienie przewozu 
i  przeładunku rudy“ p rzeds taw ia  koncepcję" przewozu 
ru d y  w . obrocie  z ZSRR w  po jem n ikach , w skazu jąc na 
za le ty  i  w ady  tego system u transportu .

W e w rze śn io w ym  num erze „P rzeg lądu  K o le jow ego“  
obok „A p e lu  K ra jo w e j N a rady  A k ty w u  K o le jow ego“  
zna jd u je m y m . ta. a r ty k u ł w ic e m in is tra  K o le i ob. Po- 
p ielasa p t.: „Zagadnienie obniżki kosztów własnych“ 
oraz taż. L . Gehorsam a p t.: „Prowadzenie ciężkich po­
ciągów“. R efe ra ty  n a  w yże j podane tem a ty  b y ły  przed­
m io te m  obrad K ra jo w e j N arady A k ty w u  Kole jow ego.

W ice m in is te r Popie las, om aw ia jąc zagadnienie obn iż­
k i  kosztów  w łasnych  przew ozów , w skazu je  m . ta. na 
konieczność polepszenia w yko rzys ta n ia  ładow ności w a ­
gonu tow arow ego. Szczególnie m ocno podkreślona jest 
konieczność ścisłego w y k o n y w a n ia  ro zk ła d u  jazdy, bę­
dącego żelaznym  ¡prawem ko le i.

W  ty m  sam ym  num erze „P rzeg lądu  K o le jow ego“  
zna jd u je m y c iekaw e i  pouczające tłum aczen ia  a r ty k u ­
łó w  z pism a radzieckiego „Gudok“, a m ianow ic ie : 
Czum aczenki —  „Sprawa honoru kolejarzy“, K riw ono sa  
—  „Now y etap w alk i o zwiększenie ciężaru i szybkości 
pociągów“ oraz Koczmiewa —  „O zwiększenie szybko-

Dośw iadczenia z jesiennej 
a k c ji p rzew ozów  ro ku  1953 
podsum ow uje  w e  w stęp ­
nym , obszernym  a rty k u le  
s ie rpn iow ego n u m eru  „M o­
toryzacji“ L u c ja n  Jaw or­
sk i. A r ty k u ł ten  bardzo do­
k ła d n ie  an a lizu je  organ iza­
c ję  i  w yko na n ie  przewo­

zów  jes iennych tab o rem  sam ochodow ym  w  ub ieg łym  
ro ku  i  na bazie te j ana lizy  s taw ia  po s tu la ty  w  stosun­
k u  do właściAvego przeprow adzen ia a k c ji w  ro k u  b ie ­
żącym. M iędzy in n y m i a u to r 'porusza ta k ie  zagadnie­
n ia  Jak. organ izow an ie  bezpośrednich dostaw  z pó l do 
m agazynów, u n ik a n ie  p rze rzu tów  z m agazynów  do m a­
gazynów, w prow adzan ie  w spó łzaw odn ic tw a m iędzy 
k ie row ca m i, stosowanie m echan izacji p rac ła du nko ­
w ych , zapew nien ie  spraw ne j łączności te le fon iczne j itd .

M g r taż. Bogdan ■ Jaku bo w sk i w  tym że  num erze „M o ­
to ry z a c ji“  w  a r ty k u le  d ysku sy jn ym  porusza zagadnie­
n ie  obsług i technicznej i  n a p ra w  samochodów. A r ty k u ł 
ten je s t da lszym  c iąg iem  c y k lu  a rty k u łó w , p u b lik o w a ­
nych  na  ten tem at na łam ach „M o to ry z a c ji“ ; au tor, czę­
ściowo po lem izu jąc z taż. G orodeckim , autorem  szeregu 
poprzednich a rty k u łó w , podaje d e fin ic ję  na p ra w , sche­
m a ty  o rgan izacyjne n a p ra w  i p ró bu je  uporządkow ać 
całość zagadnienia. A r ty k u ł je s t in te resu jący  i  w yd a je

się, że „M o to ry z a c ja “  pow in na  rozszerzyć deskusję na 
ten tem at, zapraszając do n ie j i  in nych  au torów . Za~ 
godmienia poruszane w  a rty k u ła c h  w spom n ianych  w y ­
żej w ym a ga ją  uporządkow an ia.

Zagadn ien ie bu do w n ic tw a  samochodowego, do tych ­
czas n ie  posiadające u  nas żadnej lite ra tu ry , obecnie 
coraz częściej zna jd u je  sw o je  m ie jsce  w  lite ra tu rz e  fa ­
chow ej i  w  fachow e j pub licystyce. O sta tn io  ukaza ła  się 
ks iążka na  ten  tem at inż. D um nick iego. Rów nież Wyd. 
Komunikacyjne w y d a ły  ¡bardzo pow ażną pracę D a w i- 
dow ieza (tłum aczen ie z rosyjskiego), a ja ko  pow ażny 
przyczynek do zagadnienia b u d o w n ic tw a  garażowego 
można uważać a r ty k u ł taż. Lasiku&a p t.: „Zagadnienie 
budownictwa samochodowego, a  w  szczególności ga­
raży i parkingów w  miastach*.* A r ty k u ł ten u n o s i w ie ­
le  c iekaw ych  e lem entów  do całości zagadnienia i  po le­
cam y go do przeczytan ia  naszym  czy te ln ikom . O pu b li­
kow an y  je s t w  om aw ianym  num erze „M o to ry z a c ji“ .

Z  pozostałych a r ty k u łó w  8 n u m eru  „M o to ry z a c ji“  
w a rto  zapoznać się z b iog ra ficznym  a rty k u łe m  m g r inż.
P. Solskiego —  „Życie i  działalność E. A . Czudakowa“, 
w  k tó ry m  a u to r przedstaw ia  po raz p ie rw szy  po lsk iem u 
c z y te ln iko w i tego w ie lk ie g o  uczonego, jednego z tw ó r­
ców  m o to ryza c ji w  ZSRR.

_̂_ _ „Technika Lotnicza“ w

pień) przynos i rów n ież  2 ó- 
~ pracow ania, k tó re  raczej

n ie  noszą cha rak te ru  tech- 
»fc- nicznego, a m ia no w ic ie : nu -

m er o tw ie ra  w stępny a r ty -  
’***” ""1  2 3-----------------— —  k u ł D y re k to ra  Zarządu L o t­

n ic tw a  C yw ilnego  m g r taż. 
Sergiusza M ine rsk iego  p. t. „10 la t lotnictwa cywilnego 
Polski Ludowej“.

D ru g im  opracow an iem  je s t k tó rk i,  a le  in te resu jący  a r­
ty k u ł m gr. taż. S tan is ław a M adeyskiego p t.: „W  spra- 
kie głównego portu śmigłowcowego W arszawy“. A u ­
to r  a r ty k u łu  słusznie stw ie rdza , że p ism o poświęcone 
zagadnieniom  te c h n ik i lo tn icze j m usi uważać za obo­
w iązek  zw rócen ie  uw ag i o rb an is tów  i  a rch itek tów , 
tw orzących no w ą  W arszawę, na spraw ę ścisłego zloka­
lizo w a n ia  g łów nego p o r tu  śm igłowcowego w  Warsza­
w ie . A u to r, podając p rzyk ła d o w o  w a ru n k i, ja k im  w i­
n ien  odpow iadać p o rt śm ig łow cow y, w skazu je  na trz y  
m ie jsca w  p rzyp ad ku  urządzen ia  p o r tu  naziemnego.

1‘) oko lice  dw orca  ko le jow ego „W arszaw a-Ś ródm ie­
ście“ ,

2) ma te ren ie  P a rk u  K u ltu r y  i  W ypoczynku na  Po­
w iś lu ,

3) w  re jo n ie  u lic  M a rch lew sk ie go  —  Żelazna.
W  p rzyp ad ku  u sy tu ow a n ia  p o r tu  lo tn iczego na da­

chu rów n ież trz y  w a r ia n ty : 1) K o le jo w y  Dworzec Cen- , 
t ra łn y , 2) H o te l T u rys tyczny  na P lacu  Józefa S ta lina ,
3) C e n tra ln y  U rząd Pocztow y n a  P lacu W areckim .

* # *
W  num erze s ie rp n io w ym  z b. r .  m ies ięczn ika „M ia­

sto“ op u b liko w a n y  zositał obszerny a r ty k u ł p ro f. inż. 
W ik to ra  S ud ry  p. t. „Techniczna obsługa samochodów 
w  miastach“. A u to r  w ie le  m ie jsca poświęca stacjom  
obsług i techn iczne j o  cha rakte rze  ogólnego użytku , 
t. zw . pub licznych , zorgan izow anych obecnie w  ram ach 
p rzedsięb iorstw a TOS. s taw ia ją c  to zagadnienie ja ko  
p rob lem  p ierw szorzędne j w ag i. A u to r  m. ta. w ysuw a 
konieczność budow y s ta c ji obsług i o  różnych  zakre­
sach obsług i, w ym ie n ia ją c  8 rod za jów  s tac ji, zależnie 
od p ro g ra m u  s ta c ji i  te renu jak i. m a obsług iw ać, t j .  du ­
że, średn ie  i  m ałe m iasta . A u to r  w  zakończeniu a r ty ­
k u łu  s tw ie rdza , że okreś len ie  w ie lko śc i i  rodza ju  s tac ji 
d la  danych  w a ru n k ó w  jes t zadan iem  technologa obsłu­
gi technicznej i  na p ra w  sam ochodów, prace jednak 
na.d w ła śc iw ym  ustaw ien iem  zagadnienia obsług i tech­
n iczne j na te ren ie  m ia s t p row adzone p o w in n y  być 
z udz ia łem  w szys tk ich  za in teresow anych resortów , 
a przede w szys tk im  w  kon takc ie  z organam i p lanow a­
n ia  przestrzennego. A r ty k u ł ilu s tro w a n y  je s t rysun ka ­
m i i zd jęc iam i s ta c ji obsługi.

Cena eąjMem/piarmu


