
m m m m m i
m  k o i %i

S M  P # i W
/% i%i a

ROK VI  W A R S Z A W A  L I S T O P A D  1 9 5 4

Nr 11



T R E Ś Ć  N U M E R U
—  W łaśc iw ie  p rzygotow ać się do p rzew ozów  w  okresie z i m y .............................
L . H O F M A N  —  E konom ika  branżow a ja k o  n a u k a ..........................................................
__, K om p le ksow y ro zw ó j i  ko rzys tan ie  z różnych  rod za jów  tra n sp o rtu  w  ZSRR .
J. K A R C Z M A R S K I —  M oż liw ośc i przyspieszenia ob ro tu  w agonów  -  cystern . 
CZ. R Y B A K  —  ¡N iektóre p ro b lem y samochodowego tra n sp o rtu  resortowego . 
IG N A C Y  S Z E M B E R G  —  T ra n sp o rt sam ochodowy w  resorcie g ó rn ic tw a  .
H . M U E L L E R  —  Dzia ła lność S ekc ji E ko n o m ik i T ransp o rtu  P TE  . . . .  
J. O LS Z E W S K I i  W . P A L IC A  —  P rze ładunek zboża w  ¡naszych po rtach  .

TR A N S P O R TO W C Y  P IS Z Ą

J. G O S K __U w ag i na tle  zm ian  sprawozdawczości w  transporc ie  sam ochodow ym

D Z IA Ł  IN F O R M A C Y J N Y

A . G. —  B hp  p rzy  obsłudze ko le i w  zakładach p r a c y ...................................................
A . G. —  R egu lam in  O dznaki „P rzod u jący  K o le ja rz “  ...................................................
A . G. —  U sta len ie  w zo rów  m u n d u ró w  d la  k o l e j a r z y ...................................................
A . G. —  O p ła ty  'za n ie k tó re  us ług i P K P  i  „O rb is u “ ..........................................................
j .  b . —  P ozw olenia na prow adzen ie po jazdów  m e ch a n iczn ych ....................................
K . K . —  P rzygo tow anie  do eksp loa tac ji w  okresie z im o w ym  po jazdów  mecha­

n icznych  .................................... ......................................................................................
j  b . —  K orzys tan ie  z us ług p rzew oźn ików  n ie u s p o łe c z n io n y c h .............................
A . Ł. —  P rem ia  d la  k o n d u k to ró w  tow a row ych  w  P K S .................................... •
j  b . __R e jestrac ja  po jazdów  m echanicznych, k tó ry c h  używ an ie  w ym aga e ta tu
j  b . —  Ceny i  op ła ty  za p ro d u k ty  i  us ług i n ie typow e przeds ięb io rs tw  M T D iL  .
j  b . —  U zupe łn ien ie  przep isów  o transporc ie  m iędzy o s ie d la m i.............................
C g . —  T a ry fa  tow a row a  d la  przew ozów  k o n n y c h ...................................................
K . K . —  E ta ty  po jazdów  m e ch a n iczn ych ................................................................................
T A R Y F Y  I  Z A R Z Ą D Z E N IA .....................................................................................................

K R O N IK A

—  Jesienne przew ozy k o le jo w e ..............................................................................................
—  N ow a lin ia  ko le jo w a  S k ie rn ie w ice  —  Ł u k ó w ..........................................................
_ i  o tw a rc ie  ru ch u  pociągów  e lek trycznych  W arszaw a Łódź . . . .
—  J A K  P R A C U JĄ  N A S I T R A N S P O R T O W C Y ..........................................................

CO C Z Y T A C
A . R O S T O C K I —  Recenzja ks ią żk i „T ra n s p o rt sam ochodowy w  resorcie łącz­

ności“  ............................. • ........................................................................
H IG IE N A  I  B E ZP IE C ZE Ń S TW O  P R A C Y  W  TR A N S P O R C IE  

( I I I  s tr. ok ł.)

Z  PRA SY FA C H O W EJ  
( IV  s tr. okł.)

321
323
326
330
333
335
337
338

341

343
344 
344 
344
344

345 
346,
346
346
347 
347
347
348
348

349 
349
349
350

352

Z d j ę c i e  na s tron ie  ty tu ło w e j p rze ds taw ia  now y ty p  e lek trow ozu  w y p ^ d i ik o -
w anv o rz e ł fa b ry k ę  „P a-F a-W ag“  we W rocław iu .. E lek trow óz ten przeznaczony jes t do obsług i i u - 
chn oasażerskiego Jest to jeden z c iekawszych eksponatów  ma W ystaw ie  W roc ła w sk ie j.

Z d  j ę c i a 'n a  s tron ie  321 p rzeds taw ia ją  p rzo do w n ików  p racy  w  transporc ie  drogow y . 
Z le w e i s trony  ob S te fan O sełko re a lizu je  p o d ję te  zobow iązanie na autobusie m a ^ i  „Skoda 
prze jechan ia 150 tys. k m  bez n a p ra w y  g łów ne j (norm a d la  tego typ u  autobusów  w yn os i 120 tys. 
km ) Ob. O sełko p o d ją ł poza ty m  zobow iązanie w y k o n a n ia  p la n u  w  osobokm  w  110 /o, oszczędzać 
p a liw o  w  w ysokości 100 l i t r ó w  m iesięcznie i  og um ien ie  —  20 tys. opoinokm. Jez^ zl ^  ^ aJ ''1 \  
a lizu je  szereg aktua lnych-hase l. Z p ra w e j s tro n y  ob. F e liks  ^ r w a c k i ,  w zo row y  taem w ca 
nia ynhow iaza ł sie prze jechać rów n ież  na au tobus ie  m a rk i „Skoda 150 tys. hm  bez n a p ia w y  
g łó w n S  o sT czę d ^  pM iw o  w  w ysokości 100 l i t r ó w  m iesięcznie i  ogum ienie -  20 tys. oponokm  
ponad mormę. Jeździ bez a w a r ii i re a lizu je  ró w n ie ż  szereg ak tu a ln ych  haseł.
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Rok V I Warszawa, listopad 1954 r. Nr 11

W łaśc iiu ie  przjjgotoiuać się do przetuozóiu
zim oirych

Okres obecnie w ykonyw anych , zw iększonych prze­
wozów  jesiennych przerasta stopn iow o w  następny, 
tru d n y  i odpow iedz ia lny  okres przewozów  zim ow ych, 
k ie d y  w a ru n k i atm osferyczne są szczególnie n ieko­
rzystne i powodow ać mogą znaczne p e rtu rb a c je  w  
przewozach ko le jow ych .

D la  sprawnego w ykonan ia  przew ozów  w  okresie z i­
m y niezbędna jes t odpow iedn ia akc ja  przygotow awcza, 
m ob ilizu jąca  w szys tk ie  środk i i urządzenia oraz kad ry  
p ra cow n ikó w  transportu . Szczególnie odpow iedzia lne 
zadania s to ją  w  ty m  zakresie przed p ra co w n ika m i 
służb transportow ych  dużych gospodarstw  ko le jow ych , 
gdzie spraw ne i n ieprzerw ane dz ia łan ie  ru ch u  w a ru n ­
k u je  c iąg łą  pracę p ro d u kc ji.

Zadania i obow iązk i p ra co w n ikó w  służb transp orto ­
w ych , w  szczególności w  dziedzin ie transp o rtu  k o le jo ­
wego, w y n ik a ją  z fa k tu , że transp o rt ten m usi bez­
w zględnie dzia łać n iep rzerw an ie , zabezpieczając r y t ­
m iczną i  c iąg łą  dostawę surow ców  i  p a liw a  d la  przę-, 
m ysłu , a r ty k u łó w  konsum cy jnyeh  d la  ludności oraz 
a r ty k u łó w  in w es tycy jn ych  d la  ro z w o ju  naszej gospo­
d a rk i narodow e j.

Zagadnienia w łaściw ego przygo tow an ia  się służb 
transportow ych  do p racy  w  w a runkach  z im y oraz 
w łaściw ego dzia łan ia  tra n sp o rtu  ko le jow ego w  ty m  
okresie  można podzie lić  :na dw ie  części:

1) trzeba, aby w  ' okresie przewozów  jesiennych 
szczególnie tro s k liw ie  przygotow ać się do prac zw ią ­
zanych z ¡nadawaniem i p rzy jęc ie m  ła du nków .

2) ¡trzeba, aby w  okresie  przewozów  z im ow ych  tech­
n iczn ie  i o rgan izacy jn ie  przygotow ać pracę gospo­
d a rs tw  ko le jow ych , bocznic i  w łasnych ko le i, w łasne­
go tabo ru  ko le jow ego i  urządzeń transportow ych.

O rgan izacja  p racy przewozowej, w  szczególności na- 
ładunfcu i  w y ła d u n ku , m us i w  okresie  przewozów 
z im ow ych w  p e łn i zabezpieczać spraw ne dzia łan ie  
transp o rtu  kole jow ego.

W  zakresie pracy na ładunkow e j trzeba szczególnie 
uw ażn ie  przeanalizować ś ro d k i zm ierza jące do zapew­
n ien ia  ry tm icznego  i rów nom iernego na ładunku. M . in. 
ważne je s t zgrom adzenie ładunku , przeznaczonego do 
w y s y łk i w  ta k im  m ie jscu, k tó re  zapew ni 'ten w a ru ­
nek. M a to  szczególne znaczenie p rzy  ta k ic h  ła du n ­
kach, ja k  np. drew no, gdzie różne w a ru n k i d róg do­
wozowych u n ie m o ż liw ia ją  n iek ie dy  te rm in o w y  dowóz 
d rew na do s ta c ji k o le jo w e j, a co za ty m  id z ie  —  n ie - 
ry tm iczn y  jego na ladunek. Należy pam iętać, w ysy ła jąc  
w , porze z im ow e j ła d u n k i, o zabezpieczeniu ich  przed 
m rozem  lu b  śniegiem. Zabezpieczenie ła du nku  w jnno  
odpowiadać następu jącym  w a run kom :

1} pow inno  zabezpieczać sam ładunek przed zniszcze­
n iem  lu b  uszkodzeniem  w  w y n ik u  ; dz ia łan ia  m rozu 
i śniegu;

2) pow inno  zabezpieczyć sp ra w n y w y ładu ne k  prze­
wożonego ła dunku . .

Ten os ta tn i w a ru n e k  dotyczy przede w szys tk im  ła ­
dunków , k tó re  w s k u te k  sw o ich  w łaśc iw ośc i fizycz­
nych zam arzają w  sposób zw a rty  i p rzy lega ją  co ścian 
i podłog i wagonu, u tru d n ia ją c  w  pow ażnym  s topn iu  
w y ładunek danego a rty k u łu . W yładow an ie  zam arznię -

te j ru d y  lu b  p iasku, p łukanego węgla lu b  ty m  podob­
nych ła d u n kó w  połączone jes t z d łu g o trw a łą  i ciężką 
pracą, co w  dużej m ierze w p ływ a^ na przesto je  w ago­
nów  ponad określone te rm in y . Często się rów n ież zda­
rza, że p rzy  używ an iu  różnych  środków  d la  w y ła d u n ku  
ta k ich  zm arzn ię tych  a r ty k u łó w  uszkadza się wagony. 
Łącznie pow oduje  to zm niejszenie zdolności na ładun­
kow e j k o le i bądź przez w yd łużen ie  ob ro tu  wagonów, 
bądź przez w y trą ca n ie  z ilostan u roboczego uszkodzo­
nych p rzy  w y ła d u n k u  wagonów.

Is tn ie je  ca ły szereg środków  zapobiegających p rzy- 
marzamiu ła d u n kó w  do wagonu, z k tó ry c h  k i lk a  p rzy ­
k ła do w o  m ożna w ym ien ić .

1) niedopuszczanie do przew ozów  ła d u n k ó w  o zna­
cznej w ilgo tn ośc i przez osuszenie tych ładunków ,

2) zam rażanie ła d u n kó w  w  n ie w ie lk ie  b ry ły ,
3) p rzesypyw an ie  ła d u n kó w  niegaszonym  wapnem ,

'ch lo rem  w apn ia , solą lufo sm arow an ie  ścian i  podłóg 
w agonów  m azutem  lufo o le ja m i m in e ra ln ym i, •

4) przewożenie ła d u n kó w  w  po jem n ikach  (kontene­
rach).

S praw a zabezpieczenia ła du nków  przed szkod liw ym  
dz ia łan iem  m rozu  i  ¡śniegu oraz przed p rzym arzan iam  
ich do wagonów , je s t je dn ym  z na jw ażn ie jszych  za­
dań, ja k ie  s to ją  przed nadaw cam i ła d u n kó w  w  o k re ­
sie przew ozów  zim ow ych.

N a leży pam iętać, że okres tru d n e j p racy tra n sp o rtu  
ko le jow ego w ym aga ze s tro n y  służb transp o rtow ych  
reso rtów  gospodarczych specja ln ie  zaostrzonej dyscy­
p lin y  przewozowej. B y ła  ju ż  w yże j m ow a o kon iecz­
ności zapew nienia rów nom iernego n a ła dun ku  masy 
ładunkow e j. Oprócz przygotow ania  d la  tego celu dróg 
do jazdow ych i ś rodków  dowożących ładunek do ko le i, 
na jw ażn ie jszym  zadaniem  je s t tu  zapew nienie odpo­
w iedn ie j ¡kadry p ra co w n ikó w  ładunkow ych , zaopatrzo­
nych w  odpow iedn i sprzęt i, co jes t szczególnie ważne, 
w  odpow iedn ią  c iep łą  odzież i  obuw ie. P raca ro b o tn i­
ka ładunkow ego, zatrudn ionego zarów no p rzy  n a ła ­
dunku, ja k  i  wyładuin iku, jest w  okresie ’Z im y szcze­
góln ie ciężka. S tąd nieodzow ne jes t w łaśc iw e  zorgan i­
zowanie te j pracy, p rzygo tow an ie  odpow iedn ich po- 
mieszczeń d la  odpoczynku i  ogrzania się, zorganizo­
w anie  c iep łych  pos iłków , zorgan izow an ie ' w łaśc iw e j 
w spó łp racy w  zakresie aw izae ji nadchodzących waigo- 
now, aby w ye lim in o w a ć  z jedne j s tro n y  oczekiw anie 
lu dz i na podstaw ien ie  do na ła d u n ku  lu b  w y ła d u n ku  
wagonów , a z d ru g ie j s trony  —  przestoje w agonów  
z b ra k u  e k ip  rozładunkow ych .

Zapew n ien ie  spec ja ln ie  zaostrzonej d yscyp lin y  prze­
wozow ej w  okresie przew ozów  z im ow ych  m u s i zna­
leźć rów n ie ż  sw o je  odzw ie rc ied len ie  w  p o p ra w ie n iu  ja ­
kości opracow yw anych p lanów , w  szczególności p ięc io ­
d n io w ych  p lan ów  przew ozu oraz , te rm inow ośc i ich 
sk ładania . W  e lim in o w a n iu  z przew ozów  w sze lk iego 
rod za ju  przew ozów  ¡nieracjonalnych d la  tra n sp o rtu  
kalejowego>, a w  szczególności przew ozów  na k ró tk ie  
odległości i przew ozów  stacyjnych. W  pop ra w ie n iu  
w yko rzys ta n ia  ładow ności lu b  po jem ności w agonów  
ko le jo w ych  w  ce lu  pow iększen ia m ożliw ości p rzew o­
zow ych transp o rtu  ¡kolejowego.
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'P rzygotowania s łużb transportow ych  w  zakresie w y ­
ła d u n ku  'W dużej m ierze p o w in n y  przebiegać podobnie, 
ja k  w  odn ies ien iu  do prac naład-umko-wych. W  szcze­
gólności do tyczy to ta k ic h  p rob lem ów , ja k  p rzygo to ­
w a n ie  odpow iedn ich  k a d r  p ra co w n ikó w  w y ła d u n ko ­
w ych  oraz s tw orzen ie  im  odpow iedn ich w a ru n kó w  
pracy, u trzym yw a n ie  d yscyp lin y  przew ozow ej, w  
szczególności zaś n ieprzefrzym yw am ie wagonów  ponad 
dozwolone przepisy. D la  prac w y ła d u n ko w ych  spra­
w a n iep rze trzym yw an ia  w agonów  jes t n a jw a ż n ie j­
szym  zagadnieniem , k tó re  też na js ta ra n n ie j należy 
przepracować.

Poza zapew nieniem  sobie w ła śc iw e j w sp ó łp racy  ze 
stac ją  k o le jo w ą  w  zakresie aw izac ji nadchodzących 
transportów , na leży bardzo tro s k liw ie  przygotow ać 
techniczne ś ro d k i służące do w y ła d u n k u  nadchodzących 
przesyłek. N a leży pam ię tać o tym , że urządzenia m e­
chaniczne w  w a run kach  ¡pracy .w n is k ic h  tem peratu­
rach  i  p rzy  opadach śnieżnych są szczególnie narażane 
i  muiszą być ¡trosk liw ie  chron ione i  konserwowane.

W  przypadkach odb ioru  ładunków , ¡które p rzym a r- 
za ją  do wagonów, na leży przygotow ać odpow iedn ie 
urządzenia, u ła tw ia ją ce  ¡wyładunek, zastosowując 
ogrzew anie  ła d u n ku  lu b  jego ro zb ija n ie  ręcznie lu b  
m echanicznie. N a leży ¡podkreślić konieczność n a w ią ­
zania ścis łe j w spó łp racy  odbiorcy z nadaw cą ta k ich  
ła dunków , aby w spó ln ie  przeanalizować m etody zabez­
pieczenia ła d u n ku  przed p rzym arzan iem  do wagonu, 
aby je  następn ie skutecznie stasować.

Szczególnie ważne jes t p rzygotow anie  odbiorców  
ła d u n kó w  p łynnych , przewożonych w agonam i-cyste r- 
nam i, k tó re  w  czasie przewozu zam arzają. Zaopatrze­
n ie  coraz w iększe j ilośc i cystern  w  podgrzewacze ro z ­
w ią zu je  w  znacznym  s topn iu  to zagadnienie, ty m  n ie ­
m n ie j jes t orno szczególnie w ażne ze w zg lędu na ogra­
n iczoną ilość tab o ru  cysternowego oraz b ra k  jeszcze 
u  odb io rców  ła d u n kó w  p łyn n ych  odpow iedn ich  u rzą ­
dzeń d la  d o p ływ u  p a ry  do ¡podgrzewaczy. D latego też 
trzeba, aby odb io rcy  ¡produktów  p łynnych , ła tw o  za­
m arza jących . p rzyg o to w a li odpow iedn ie urządzenia, 
k tó re  czy to  przez stosowanie podgrzew ania p rzy po­
m ocy wężowni-c (podgrzewaczy) lu b  przez w p ro w a ­
dzenie nasyconej p a ry  w odne j, czy podgrzewaczy e lek­
trycznych  lu b  w  in n y  sposób zabezpieczą szybki w y ­
ła dunek p ro d u k tu  i  zw o ln ią  cys te rny  do dalszego 
obrotu.

(Poruszone w yże j zagadnienia zw iązane są z pracam i 
n a ła dun kow ym i i  w y ła d u n k o w y m i w  okresie  zim y.

'Drugą ważną dziedziną p rzygo tow ań s łużb transp o r­
tow ych  do p racy  w  okresie śn iegów  i  m rozów  jes t za­
gadnien ie przygotow ania  organ izacyjnego i  techniczne­
go p racy  w łasnych  gospodarstw  ko le jow ych , bocznic, 
taboru  i  urządzeń transportow ych .

Zorgan izow anie  w łaśc iw e j och rony ¡torów 'bocznico­
wych, a w  szczególności rozjazdów , m a decydujące 
znaczenie d la  sprawnego w yk o n y w a n ia  ruch u  na 
bocznicach ko le jow ych . Zadanie ¡polega na  tym , alby 
zapew nić skuteczną w a lkę  z zaw iew an iem  śniegiem  
i  zam arzaniem  ruch ow ych  części roz jazdów  oraz usu­
w an iem  zasp śnieżnych na torach.

W  ja k i sposób ¡można te  zadania realizować?
N a leży w ięc stosować w  przypadkach położenia to ­

ró w  na o tw a rtych  przestrzeniach —  zasłony odśnieżne, 
w  odnies ien iu  do roz jazdów  —  podgrzew anie części 
ruchom ych, w  p rzyp ad ku  na tom iast zasypania śnie­
giem  to ró w  —  oczyszczanie ich  p rzy  pom ocy urządzeń 
ręcznych lu b  m echanicznych.

Szczególnie ważne zadanie w  ¡tym zakresie polega 
na zorgan izow an iu  w łaściw ego oczyszczania. roz jazdów  
zfe śniegu i lodu. co m a duże znaczenie d la  u trzym an ia  
ru ch u  na bocznicach. Jak  dotychczas oczyszczanie to  
odbywa się z w yk le  sposobem ręcznym  p rzy  użyciu 
szczotek, m io te ł j  łopat. Na te ren ie  w iększych gospo­
da rs tw  ko le jo w ych , w zo rem  s ta c ji ko le jow ych , należa­
ło by  stosować w  coraz w iększym  zakresie mechaniczne 
środk i d la  usuw an ia  śniegu i  lodu. M ogą tu  być za­
stosowane urządzenia e lektryczne, gazowe, b ryk ie tow e , 
a na w e t urządzenia pracujące p rz y  pom ocy sprężone­
go- pow ie trza .

Różne urządzenia mogą być w yko rzystane  w  róż­
nych  w arunkach . I  tak , p ie cyk i b ry k ie to w e  n a jb a r­

dzie j nadają się do ogrzew ania zam knięć hakow atych  
w  rozjazdach i  ¡to p rz y  n ie w ie lk ic h  opadach śnieżnych. 
D la zabezpieczenia ogrzew ania niezbędne jes t za insta­
low an ie  ina jeden roz jazd ¡pojedynczy 2 p iecyków , a na- 
podw ójny, dw u s tro n n y  —  6 p iecyków . Zużycie b ry k ie ­
tó w  na jeden roz jazd k rzyżow y w yn ies ie  ok. 5 kg na 
godzinę. ,

B ardz ie j doskonałe, lecz znacznie kosztowniejsze w  
in s ta la c ji je s t zastosowanie g rz e jn ik ó w  e lektrycznych , 
czy gazowych. G rz e jn ik i e lek tryczne  mogą być dopro­
wadzone do szy jek szyny, nagrzewając! opornice, ig l i ­
ce i  s iode łka ślizgowe. W  zainsta low anych na jedne j 
ze s ta c ji k o le jo w e j tego rodza ju  urządzeniu sk ła da ją ­
cym  się z 40 szt. g rz e jn ik ó w  na jeden rozjazd k rzyżo ­
w y, zużyw a się na godzinę 18 K.W. Urządzenie to p ra ­
cu je  -na p rądz ie  fo nap ięc iu  220 W . Stosowane urządze­
nia  ¡gazowe, k tó re  przez kom presor o c iśn ien iu  10 a tm o­
sfer doprowadza -przez system ru roc iągów  gaz do 
g rze jn ikó w  zam ocowanych podobnie ja k  g rz e jn ik i 
e lektryczne na oporn icach zużyw a ją  na jeden rozjazd 
k rzyżow y ok. 9,6 m  ¡gazu na godzinę pracy.

Zastosowanie poszczególnych urządzeń d la  usuwania 
śniegu i  lodu z roz jazdów  w ym aga pilnego przepraco­
w ania. Szczególnie, że każd e . z tych  urządzeń można 
bez w ie lk ic h  na k ła dów  finansow ych  zrea lizować w e 
w łasnym  zakresie.

Prace s łużb transportow ych  na od c inku  ‘ w a lk i ze 
śniegiem  i  m rozem  p o w in n y  zakładać pe łną w spó łp ra ­
cę ze stac ją  ko le jow ą , obsługującą daną bocznicę ko ­
le jow ą. W spółpraca ta  pow inna  p rzew idyw ać w y k o ­
rzystan ie  sprzętu 1 ¡kadr w  sposób na jb a rdz ie j k o ­
rzystny d la  ciągłości p ra cy  ¡transportu ko le jow ego oraz 
zabezpieczenie dowozu i  odwo-zu ła d u n kó w  d la  danego 
zakładu przem ysłowego. S łużby transportow e  po w in ny  
być przygotow ane na, udzie len ie pom ocy ko le i w  szcze­
gó ln ie  c iężk ich  sy tuac jach  w  zw iązku  z zam ieciam i, czy 
z dużym i opadam i śnieżnym i.

Z organ izow anie  jednak  w ła śc iw e j ochrony bocznic 
g le jo w y c h  i  urządzeń -bocznicowych przed m rozem  
m śniegiem  n ie  w ycze rpu je  całości p rob lem u pracy s łuż­
by transportow e j na  te ren ie  w łasnych  gospodarstw  k o ­
le jow ych . Pozostaje jeszcze zagadnienie przygotow ania  
taboru  ko le jow ego do p racy  w  w a run kach  zim ow ych.

N a leży s tw ie rdz ić , że w  ty m  okresie czasu obserw uje  
się z ja w isko  częstszego psucia się parow ozów . W y n i­
ka  to z trudn ie jszych  w a ru n k ó w  p racy parow ozu przez 
w zrost oporów  ruchu , dz ia łan ie  n is k ic h  te m p e ra tu r na 
zam arzanie ¡rur w odnych i  pa row ych, przyrządów  za­
s ila jących  itp . W ażną spraw ą d la  eksp loa tac ji pa row o­
zów  w  okresie n is k ic h  te m p e ra tu r je s t używ an ie  spe­
cja lnego o le ju  zim ow ego do sm arow an ia  p a n w i noś­
nych. W  przypadkach znacznego obniżenia tem pe ra tu ­
ry  poniże j 20°C należy do olej-u zim owego dodawać 
o le j so łarow y, k tó rego  tem pe ra tu ra  k rzepn ięc ia  w yno­
si —  40°C.

N ależy zwracać uwagę, alby p rz y  postojach na m ro ­
zie, szczególnie dłuższych, n ie  dopuścić do zam arzania 
s k ro p lo n e j1 w ody, zb ie ra jące j -się w- c y lin d ra ch  oraz 
w  przewodach doprow adzających w odę z tend ra  i  p rze­
w odów  ssących. Szczególnie częste jes t zjawislko za­
m arzania przew odów  zas ila jących i  może ono być usu­
n ię te  przez um ie ję tne  podgrzewanie. In n y m  u jem n ym  
z ja w isk ie m  iw eksp loatac ji pa row ozów  jes t zam arzanie 
urządzeń ¡hamulcowych, co godzi ¡bezpośrednio w  bez­
pieczeństwo ru c h u  n a  ¡bocznicy. W  okresie z im y  ęks- 
p loa tac ja  i  konserw acja  parow ozów  m us i być szczegól­
n ie  um ie ję tna  i  tro s k liw a . N ieum ie ję tność w  p ro w a ­
dzeniu parow ozu, z ła  jakość na p ra w  w  w a runkach  z i­
m ow ych pogłębia trudnośc i ruchow e, -stając ¡się p rzy ­
czyną a w a r ii i  zakłóceń w  przewozach bocznicowych.

N a jw ażn ie jsze trudnośc i w ystępu jące w  okresie  z i­
m y  w  eksp loa tac ji w agonów  tow a row ych  sprowadzają 
się do zam rażania ham ulców  zespolonych w  zw iązku  
z gromadzącą się pa rą  w odną w  przewodach ham ulco­
w ych  oraz zagrzew ania czopów osi w agonów  w sku te k  
b ra k u  w  m aźnicach specja lnego o le ju  zim owego. Obec­
nie  został w p row adzony now y ty p  o le ju  osiowego, S to ry  
nada je się do -pracy w  w a ru n ka ch  ła ta  i  z im y. co po­
w inno  znacznie p o p ra w ić  sytuację  na ty m  odcinku. 
W łaśc iw a k o n tro la  -sprawności ham ulców  oraz dbałość
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0 techniczny stan w agonów  tow arow ych  w  poważnym  
s topn iu  w p ły w a  na spraw ną pracę w agonów  w  czasie 
z im y.

P rzew ozy zim owe w ym a ga ją  specja lnego napięcia 
p racy  służb transportow ych  reso rtów  gospodarczych. 
T ransportow cy p o w in n i w  dużej m ierze przez 'wzorowe 
spe łn ian ie  sw oich obow iązków  w  zakresie naładuinku
1 w y ładu nku , w yko nyw a n ia  p racy .bocznicowej —  po­
móc w  ciężkie j, odpow iedzia lne j i  tru d n e j pracy ko le ­
ja rzy  w  okresie  z im y, zabezpieczając spraw ne w y k o ­
nan ie  przewozów.

Nasz .transport k o le jo w y  w  w y n ik u  stałego podno­
szenia bazy m a te ria ło w o  -  technicznej posiada coraz 
lepsze m ożliw ości p ra cy  w  w a runkach  zim ow ych. T rze­
ba, aby przez rw łaściwą pracę przygotow aw czą służb 
transportow ych  .możliwości te zosta ły w ykorzystane. 
W ykonan ie  przez każdy resort, cen tra ln y  zarząd i przed­
s ięb io rs tw o zadań przewozowych, przypadających' na 
okres z im ow y, a w ięc rów n ież  i zadań przewozowych 
I  k w a r ta łu  1955 r., będzie decydować w  dużym  s topn iu  
o w yko n a n iu  ogólnych zadań przew ozow ych ro ku  1955. 
T rzeba w  ty m  w zględzie w  p e łn i w yko rzys tać  dośw iad­
czenia z okresu ubiegłego, k ie d y  n iew łaśc iw a  praca 
apara tu ko le jow ego i służb transportow ych , w ym ika ją -
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ca przede w szys tk im  z b ra ku  dostatecznego p rzygoto­
w ania  do m rozów , spowodow ała zakłócenia ruchow e 
i  ciężką sytuację  przewozową.

Dośw iadczenia k o le i radz ieck ich  uczą nas, że do 
przewozów z im ow ych na leży przygotow ać się zawcza­
su i n ie zw yk le  starannie. Rada M in is tró w  ZSRR i  K C  
K P Z R  w  uchw a le  o da lszym  polepszaniu p racy tra n s ­
p o rtu  ko le jow ego z ubiegłego ro ku  zobow iąza ły m in i­
sterstw a i urzędy cen tra ln e  do przedsięwzięcia środ­
ków  zabezpieczających w  okresie z im o w ym  w ykonan ie  
p lanów  przewozów  przez każde przedsięb iorstw o 
i w  zakresie każdego ła du nku  oraz zobow iąza ły do l i ­
k w id a c ji n ierytm ieenego naładuinku w  c iągu doby, 
m iesiąca i k w a rta łu . Zobowiązano m in is tró w  lu b  ich 
zastępców do osobistego przeana lizow ania  s y tu a c ji ma 
bocznicach ko le jo w ych  oraz opracow ania i przedsię­
wzięcia  ś rodków  zabezpieczających no rm a lną  i sp ra w ­
ną pracę w yd z ia łów  transportow ych  w  okresie z i­
m ow ym .

W ykorzys tu jąc  dośw iadczenia radzieck ie  oraz do­
św iadczenia la l ub ieg łych  ina naszych .kolejach trzeba 
w ytężyć w szystk ie  s iły  d la  zabezpieczenia c iągłości .pra­
cy k o le i w  okresie z im y  i  w ykonan ia  przypada jących 
na ten okres zadań przewozowych.

L. H O F M A N  (Sopot)
\

Ekonom ika b ran żo ira  jako  nauka
(art. dyskusyjny)

Zagadnien ie p rzedm io tu  ekonom ik  branżow ych i  sto­
sunku  ich do ekonom ii po lityczn e j należy do ce n tra l­
nych p rob lem ów  n u rtu ją c y c h  ekonom istów  radz ieck ich  
i  po lskich .

O dużym  za in teresow aniu  się ekonom istów  ty m  za­
gadn ien iem  św iadczy to, iż  w  zw iązku  z dyskus ją
0 przedm iocie i  m etodzie ekonom ik b ranżow ych do re ­
d a k c ji czasopisma naukowego „W oprosy e ko n o m ik i“  
zgłoszono osta tn io  ponad 40 a rty k u łó w  i).

_ Również w  po lsk ich  pe riodykach  naukow ych  ukazał 
się szereg a r ty k u łó w  św iadczących o żyw ym  za in tere­
sow aniu się tą  sprawą. Ta,k w ięc określen ie  p rzedm io tu  
ekonom ik b ranżow ych je s t nada l spraw ą dyskusy jną
1 sporną. O kreślen ie  p rze dm io tu  eko no m ik  branżo­
w ych  łączy się in te g ra ln ie  z okreś lonym  przez k la syków  
m arks izm u, szczególnie przez J. S ta lina , przedm io tem  
ekonom ii po lityczne j.

S łusznie też s tw ie rdza H. M iehn iew icz, iż  pu nk tem  
w y jśc io w ym  w  spraw ie  f stosunku ekonom ii po litycz ­
nej do ekonom ik  branżow ych  w in n a  stać się p ro du kc ja  
m a te ria ln a  społeczeństwa i  je j zm iany %). „Jeże li n ie 
is tn ie je  p ro d u kc ja  w  ogóle —  p isa ł M a rks  —  to n ie  ma 
też ogólnej p ro d u k c ji. P rod ukc ja  jes t zawsze osobną 
gałęzią p ro d u k c ji (besonderer P roduktionszw e ig ), np. 
ro ln ic tw o , hodow la  byd ła , m a n u fa k tu ra  itd . lu b  jest 
całością (T o ta litä t). N a leży w ięc rozróżniać: p rodukc ję  
w  ogóle, poszczególne gałęzie p ro d u k c ji, całość p ro d u k ­
c j i “  3).

T ak  w ięc ekonom ia po lityczn a  bada produlkcję społe­
czną w  je j całokszta łc ie oraz w  propo rc jach , k tó re  od­
pow iada ją  o b ie k tyw n ie  is tn ie ją cym  propo rc jom  pom ię­
dzy poszczególnym i dziedzinam i gospodarki narodowej 
na różnych szczeblach rozw oju. D latego też ekonom ia 
po lityczna  na naczelnym  m ie jscu sw ych badań s taw iać 
będzie zawsze p ro du kc ję  dóbr rzeczowych przed p ro ­
du kc ją  nip. transportow ą.

N a tom iast poszczególne dz iedz iny p ro d u k c ji społecz­
ne j, ja k  przem ysł, ro ln ic tw o , tra n s p o rt —  bada ją eko­
n o m ik i branżowe. Zachodzi pytan ie , czy e ko no m ik i 
branżowe są to osobne, oddzielne n a u k i stojące do eko­

1) W oprosy E konom ik i! N r  6 —< 1954 !!•.,„ s tr. 78.
2) B ro i. dir H . M ie h n ie w icz  „O  stosunku e k o n o m ik i tra n s ­

p o r tu  m o rsk iego  do e k o n o m ii p o lity c z n e j s o c ja liz m u “  T .G .M . 
N r  4 (10) ir. 1951t, 327.

3) K  M airks „ Z u r  K r i t i k  de r p o litis ch e n  O ekonom ie. V e rlag  
J. H . W. D ia tz  N achf. B e r lin  1947, s tr. 238—239.

n o m ii po lityczn e j w  stosunku rów norzędnym ? Odpo­
w iedź m o im  zdaniem  jest negatyw na. S tosunek ekono­
m ik  branżow ych  do eko no m ii p o lityczn e j je s t stosun­
k ie m  części do całości. E ko n o m ik i branżow e są w ięc 
in te g ra lną  częścią ekonom ii p o lityczn e j i  d latego ich  
przedm io tem  jes t p rzedm io t ekonom ii p o lityczn e j. „D u­
dzie wchodzą m iędzy sobą w  społeczne s tosunk i n ie  
w  p rzedsięb iorstw ach; ich  s tosunk i w  p rzedsięb iorstw ie  
są ty lk o  cząstką ca łoksz ta łtu  s tosunków  p ro d u k c ji pa ­
nu jących  w  społeczeństw ie, s tosunk i w  p rzeds ięb io r­
s tw ie  są z gó ry  określone przez panu jące  w  społeczeń­
s tw ie  stosunki. N ie  ch a ra k te r w łasności ś rodków  p ro ­
d u k c ji w  społeczeństw ie o p a rty  je s t na  charakterze 
w łasności ś rodków  p ro d u k c ji poszczególnych przedsię­
b io rs tw , lecz odw ro tn ie , cha rak te r w łasności środków  
produ lke ji poszczególnych p rzeds ięb io rs tw  o p a rty  jest 
na charakterze w łasności ś rodków  p ro d u k c ji w  ca łym  
społeczeństw ie“  1 2 4).

Jeżeli w ięc n ie  ma oddzielnych, specyficznych dla  
poszczególnych dziedzin  i  ga łęzi gospodarki narodow ej 
s tosunków  p ro du kcy jnych , a w  następstw ie tegoż ró w ­
nież odrębnych p ra w  ekonom icznych, to  n ie  może być 
d la  eko no m ik  branżow ych oddzielnego przedm io tu . 
Nasuwa w ięc się pytan ie , czy ekonom ia po lityczn a  ¡ba­
dając ca łokszta łt p ro d u k c ji społecznej oraz je j ob ie k­
ty w n e  p ro po rc je  ¡może badać s tosunk i ekonom iczne w e 
w szystk ich  branżach. Może i czyn i to w łaśn ie  przez 
e ko no m ik i branżowe.

E konom ika  branżow a badając s tosunk i p ro du kcy jne  
np. w  transporc ie  d la  ce lów  dokładnego ich  przedsta­
w ien ia  u w y p u k la  je  na t le  in nych  branż, jednakże w y ­
kazu je  rów n ie ż  połączenie i pow iązan ie z in n y m i dz ia­
łam i.

Zadaniem  w ięc każdej z ekonom ik dziedzin  (przem y­
s łu ,  ro ln ic tw a , czy też transportu ), czy też ekonom ik  
branżow ych (transp o rtu  m arskiego, p o rtó w  m orsk ich, 
transp o rtu  ko le jow ego itd .) będzie n ie  odkryc ie  spe­
c ja ln ych  d la  n ie j p ra w  ekonom icznych (zresztą ta k ich  
n ie  ma), lecz analiza, badanie stanu faktycznego w  da­
ne j dziedzin ie  czy branży od s trony  dz ia łan ia  p ra w  eko­
nom icznych, na różnych szczeblach rozw o ju  społeczeń­
stwa.

4) M . KaimySzin ^Zagadn ien ia  eko nom ik  b ranżow ych  „W o ­
prosy E k o n o m ik i" ,  rar 9, 1953 er. P rze k ła d  p o ls k i Z b ig n ie w  D ę ­
bo w y  „E k o n o m ik a  i  o rgan izac ja  p ra c y “ ‘ N ir 3, 1954 r.,
s tr. 1386.
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dżw ilgam i oraz je d n e j szopy, s łużące j dizdś ;zia m agazyn, a p ro - 
dukjo ja je j  b y ła  śm iesznie n iska . P rzy  w ie lk ic h  w y s iłk a c h  
zdo łano tu  rozpocząć m ontaż jednego now ego s ta tku  „„O lza“ , 
k to rego  je d n a k  n ie  zdo łano  ca łko w ic ie  w yko ń czyć . Obecnie 
stoczn ia p ro d u k u je  ta k ie  S taki jak , np. M /S  „G d a ń sk “  (noś­
ność 4 tys . TD W ), k tó r y  odbyw a no rm a ln e  re js y  d a le ko m o r­
skie . O tem p ie  ro z w o ju  s toczn i św iadczy fa k t ,  że w  ro k u  
1953 proiduk|qja w zros ła  trżykiroitnde w  p o ró w n a n iu  z ro k ie m  
1952 p rz y  rów noczesnym  obn iżen iu  kosiztów w łasnych  
i  zm n ie jszen iu  w s ka źn ika  ®t'anu ¡zatrudnienia:.

N a jm łodsza w  Polsce stoczn ia  o k rę to w a , S tocznia Szczeciń­
ska p o w ita ła  „D z ie ń  S toczn iow ca“  w ykończe n iem  trze c ie j 
z k o le i pe łn o m o rsk ie j je d n o s tk i. Jednocześnie ma p o c h y l­
n iach i  u w yb rze ży  rosną now e k a d łu b y , tirw a ją  p race  w y ­
posażeniowe p rzy  da lszych parow cach. M łoda załoga stoczn i 
z każdą nową je dn os tką  w prow adza  u lepszenia  i  b u d u je  ju ż  
dziś ta n ie j n ie m a l o« 20 proc., n iż  w  okres ie  b u dow y p ro ­
to typ u .

O to w  w ie lk im  sk ró c ie  do robek m ło d e j naszej za łog i stocz­
n iow có w , k tó ra  jeszcze p rze d  k i lk u  la ty  nile pos iada ła  żad­
nych  p ra w ie  k w a l i f ik a c j i ,  doświadczeń i  t ra d y c ji  b u d o w n i­
c tw a  okrę tow ego. Są jeszcze pewine n iedom agan ia  w  szczegól­
ności w  (dziedzinie gospodarow ania m a te ria łow ego  oraz p e łn e j 
re a liz a c ji p la n u  postępu (technicznego,, k tó re  m ie jm y  nadz ie ­
ję  zostaną s top n iow o  z likw id o w a n e .

Rząd P o lsk i L u d o w e j docenia w k ła d  p ra cy  po lsk iego s tocz­
n iow ca  i w  „D n iu  S toczn iow ca“  440 osób u d e ko ro w a n ych  zo­
sta ło K rz y ż a m i Zas ług i. P rzyznano ró w n ie ż  k ilk a d z ie s ią t od­
znak Zasłużonego P rzo d o w n ika  p ra cy . P ó łto ra  m ilio n a  zło­
ty c h  rozdz ie lono  w śród  s toczn iow ców  ze w ys ługę  la t. P rz y ­
znano ró w n ie ż  w ie lk ą  ilo ść  na g ró d  w  po s ta c i sam ochodów, 
m o to c y k li, ro w e ró w , ra d io o d b io rn ik ó w , ¡ins trum en tów  m u ­
zycznych, ku p o n ó w  m a te ria łó w  i  in .

P IE R W S Z Y  W Y P R O D U K O W A N Y  W  KRA.TU 
H O L O W N IK  Ż E G L U G I ŚRÓ DLĄDOW EJ

W ,rak tra nspo rtow ca  spo czyw a ł na g łęb okośc i 40—46 -metrów, 
zag łę b ion y  -w tw a rd y m  żwlirtae i  m u le . Po oczyszczeniu ła d o ­
w n i s ta tk u  dokonano o lb rz y m ie j ipracy p o d  wodą, usun ię to  
w o k ó ł s ta tk u  25 tys. im. ¡sześć, ¡twardego m u łu  zb itego z p lą s . 
k łem . P race  te w y ko n a n o  ¡przy po moicy nowego u rządzen ia  do 
odmu-lianto s ta tkó w  ¡zatopionych na dużych głębokościach. 
W tokiu p rąc  przyadtawawicizyeh do podn ies ien ia  tra n s p o rto w ­
ca za ła tano  w ie lk im i a rkuszam i b lach y  sześć w y rw  po obu 
Stroniach s ta tk u  p rz y  pom ocy spe c ja ln ych  apara tów  do .pod­
w odnego (cięcia i  spaw an ia .

S T A T E K  —  Ś W IE T L IC A

Z p o r tu  ¡nadiodrzańskiego w e  W ro c ła w iu  w y ru s z y ł w  re js  
p ie rw szy  w  k ra ju  istaitlek — św ie tlica  noszący im ię  M a łgorza ty 
F o rn a ls k ie j.

S ta tek  „M a łg o rza ta  F o rn a lska “  je s t doskonale w yposażony. 
Posiada bogatą b ib lio te k ę , w łasną ap a ra tu rę  f ilm o w a , ra d io ­
węzeł, g ry  itp .

W A R S ZA W S K A  F A B R Y K A  M O T O C Y K L I 
W Y K O N A Ł A  P L A N  PÓ ŁR O C ZN Y

D z ię k i re a liz a c ji zobow iązań o raz w z ro s to w i ak tyw n o śc i za­
ło g i W arszawska F a b ry k a  M o to c y k li w y k o n a ła  zadania Pla­
nu  p ierw szego pó łrocza na  6 d n i p rzed  te rm in e m .

W okres ie  miiniioinego ,pó ł roi cizia załoga W F M  odn ios ła  szereg 
pow ażnych osiągn ięć M. iin. rozpoczęto' s e ry jn ą  p ro d u kc ję  
ulepszonego ty p u  m o to c y k la  M-05 o p rz e d n im  zaw ieszeniu 
te leskopow ym . R o z w ija ją cy  ¡się s ta le  ¡ruch ra c jo n a liz a to rs k i 
p o z w o lił na ob n iżen ie  kosztów  jego- p ro d u k c ji  o 500 z ło tycn .

C ennym  pom ysłem , p rz y c zyn ia ją cym  się do o b n iż k i kosztów  
b y ło  na p rz y k ła d  u lepszenie prizez b rygadę  in ż y n ie ry jn o -  
techniczną ob. Barania g ię ta rk i do r u r  w ydech ow ych  m o to ­
cykla.. Zastosow anie tego p ro je k tu  sk ró c iło  czas je d n e j ope­
ra c ji o 12 m in u t.

P ie rw szy  h o lo w n ik  żeg lug i ś ród lądow e j w yp ro d u k o w a n y  
w  k ra ju  p rzez  załogę K o z ie ls k ie j Sto|czn,i' Rzecznej oddany 
zosta ł do u ż y tk u  w  d n iu  12 ¡czerwca rb .

N o w y  h o lo w n ik , k tó re m u  nadano im ię  „B o g u m ił“  ppslada 
w ysoką  spraw ność n a w ig a cy jn ą . P om ysłow e  rozw ią zan ie  
w e n ty la c ji i  ch łodzen ia  obszernych , p e łn ych  św ia tła  i p o w ie ­
trza  pom ieszczeń m ieszka lnych* stw arza załodze ko rzys tne  
w a ru n k i p ra cy  i  odpoczynku.

„DAR P O M O R ZA “ U D A Ł  S IĘ  W  REJS 
S Z K O LE N IO W Y

dn i u ,15 czerwca: rb . s ta tek szko lny  ,,D a r P om orza “  ud a ł 
£ię w  sw ó j k o le jn y  .rejs szkoleń,iowy. N a jego pok ładz ie  
z n a jd u ją  się słuchacze d ru g ie g o  ¡i trze c iego  ku rsu  n a w ig a ­
cy jneg o  P aństw ow e j S zko ły  M o rs k ie j w  G dyn i. Poza „n a w i-  
ccitoiram i u d z ia ł w  .re js ie szko len iow ym  b ie rze  ró w n ie ż  g ru ­
pa uczn ió w  - e le k try k ó w .

R e js szko len iow y „jD aru  P om o rza “  trw a ć  będzie do k o ń - 
C!!ii S1?r;^ n *a ' TT2^ sz^i o fic e ro w ie  naszej ¡m a ryna rk i ha nd low e  j 
odbędą podroż po  Mioirzu Ś ródz iem nym , zw iedzą S ycy lie . 
A izory djtd.

W Y D O B Y C IE  W R A K U
W IE L K IE G O  TR A N S P O R TO W C A  Z  D N A  M O R ZA

P o lsk ie  R a to w n ic tw o  O krę tow e  odn ios ło  os ta tn io  w ie lk i 
sunkces. Z M orza B a łty c k ie g o  w  p o b liżu  po lsk ie go  w y b rz e ­
ża w y d o b y ty  zosta ł w ra k  zw any  „J a s ta rn ia “  Jest to  w ra k  
w ie lk ie g o  tra n sp o rto w i ca;, k tó r y  p ły w a ł w  s łużb ie  h it le ro w ­
sk ie j i  izos(tia|ł za to p io n y  na dużej g łębokości w  czasie osta ­
tn ie j w o jn y .

W ra k  „J a s ta rn ia “  po w y d o b y c iu  z dna m orskiego ' został od- 
ho lo w a n y  i  osadzony na m ie liź n ie . Obecnie P o lsk ie  R a to w ­
n ic tw o  O krę tow e  p ro w a d z i p rz y  n im  dalsze prace, m. in  nad 
u s z oz el nu em  em kad łu ba .

W A R S Z A W S K IE  Z A K Ł A D Y  
N A P R A W  S A M O C H O D O W YC H

Jedną ¡z n o w ych  i pow a żny  oh in w e s ty c ji s to lic y  sa W ar­
szaw skie z a k ła d y  N ap raw  Sam ochodow ych na Ż e ran iu . Z a ­
k ła d y  te, k tó r y c h  część u ru ch o m io n o  z początk iem  ro k u  b ie ­
żącego;, są jeszcze w  ts irko ie  dalsizej budlowy. Będą one p rz e ­
prow adzać k a p ita ln e  re m o n ty  au tobusów  P K S  oraiz sam ocho­
dów c ięża row ych  z s iln ik a m i D ies la .

Z a k ła d y  będą w yposażone w  n a jb a rd z ie j nowoczesne u rzą ­
dzenia'. Transport., c a łko w ic ie  zm echan izow any będzie o d b y ­
w a ł się gó rą  przez zastosow anie suw n ic  i  p o dnośn ików  e le k ­
tryczn ych . P ró b y  sam ochodów d o konyw an e  będą p rzy  p o ­
m ocy spec ja lnych  aparatów , u rządzeń po m ia ro w o—k o n tr  on 
n ych  i d iagnostycznych . N a p ra w y  będą w yko n yw a n e  syste­
m em  p o to ko w ym  na  lir ila c h  p ro d u k c y jn y c h .

Prizy w jeździie  do g łó w n e j h a li na p raw , autobus ¡zostanie 
'rozebrany ma t r z y  części: ma s i ln ik ,  podw ozie  i  n a d w o z ia  
K ażda z tych  Iczęści odp row adzana  będzie inną  drogą, w  k o ń ­
cow ej faz ie  op e ra c ji części te  izj.ada się razem  do m ontażu 
i os ta tn ich  p rac w yko ń cze n io w ych . ‘

W arszawskie Z a k ła d y  N ap raw  S am ochodow ych p o k ry w a ją  
te re n  8 h e k ta ró w  i  należą do n a jw ię kszych  w  E urop ie . P rzy  
pe łn ych  o b ro ta ch  będą one m o g ły  ¡rem ontow ać 1800 a u to b u ­
sów rcjcznie, p rz y  czym  okres re m o n tu  jednego autobusu 
trw a ć  będzie o ko ło  jednego m iesiąca. Obecne za k ła d y  re m on­
tow e, m ieszczące isiię p rzy  u l.  Z ło te j w  W arszaw ie ¡z oddzia ­
łem  ma W oli, p rzep ro w adza ją  roczn ie  re m o n ty  je d y n ie  360 
autobusów,, p rz y  czyim czas n a p ra w y  jednego  autobusu trw a  
p rze c ię tn ie  t rz y  m iesiące.

Cala do ku m e n ta c ja  techn iczna , budow lana  i technolog iczna 
nowylch zak ładów  na Ż e ra n iu  opracow ana zesta la  przez ze ­
spo ły  p o lsk ich  in ż y n ie ró w . __ W  ro k u  p rzysz łym  w yb u d o w a n y  
zostanie na^ terem ie za k ła d ó w  8-p ię tro w y  w ieżow iec, w  k tó ­
ry m  m ieśc ić  się będą b iu ra , u rządzen ia  soc ja lne  i k u l tu r a l­
ne now ych  zakładów . W ileżowiec te n  będzie  ce n tra ln ym  a k ­
centem  a rc h ite k to n ic z n y m  te j ¡części W arszawy.

Jak pracują nasi transportoircy
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE

K O LE JA R ZE  P R U S ZK O W A  
W A L C ZĄ  O O B N IŻ K Ę  KO SZTÓ W  W ŁA S N Y C H

(O) K o le ja rz e  ró żnych  służb, k le ru ją jc  ¡się w y ty c z n y m i I I  
Z ja zdu  K C  P ZP R  coraz szerzej w łącza ją  siię do a kc ji, w s p ó ł­
zaw odn ic tw a  o o b n iżkę  kosztów  w łasnych . W w ie lu  je d n o s t­
kach P K P  o d b y w a ją  się k o n fe re n c je  pa rty jn o -e ko n o m iczn e , 
poświęcone te m u  zagadn ien iu .

Jedną z  w iększych  na ra d  tego ty p u  b y ła  k ra jo w a  k o n fe re n ­
c ja  p a r ty jn o -ekonom jczm a w  Zak ładach  N ap raw czych  Tabo­
ru  K o le jow e go  w  P ruszko w ie , z ¡udziałem d e le gac ji z in n ych  
za k ła d ó w  p ro d u k c y jn y c h , za jm u ją cych  się n a p raw ą  ta b o ru  — 
na k tó re j poddano szczegółow ej an a liz ie  m o ż liw o śc i os iągn ię­
cia o b n iż k i kosz tó w  w ła sn ych  p rz y  mapraW-e tab o ru .

Z N T K  w  P ruszko w ie  p ra co w a ły  d rogo i  ko sz ty  n a p raw y 
w  ty c h  zakładach k s z ta łto w a ły  s ię  ¡dotychczas w yże j n iż  
w  in n y c h  ZNTK,'. za ło g a  Z N T K ' w  P ru szko w ie  p o d ję ła  je d ­
n a k  w  r .  b. energ iczną w a lk ę  o o b n iżkę  kosz tó w  w łasnych  
i  ¡zdołała! ju ż  osiągnąć duże oszczędności w  ty m  zakres ie .

W ciągu o s ta tn ich  5 m ies ięcy ko sz ty  p ro d u k c ji  w y ra źn ie  
zm a la ły  w e  w szys tk ich  rodza jach  n a p ra w  w agonów  osobo- 
wyfoh i  to w a ro w ych . N apraw a g łów na w agonów  osobow ych,

k tó re j koszit k s z ta łto w a ł s ię p rze c ię tn ie  w  w ysokośc i 110 tys . 
z ło tych  — w  m a ju  kosztow a ła  oko ło  72 ty;s, z ł K o s z t n a p ra ­
w y  śre dn ie j w agonu osobowego k s z ta łto w a ł się p rzec ię tn ie  
w  w ys. 40 ¡tys. iził. iw r .  1953, ¡a w  ¡maju r .  b. — ju ż  ty lk o  
34 ty s . izł. Kolszty n a p ra w y  re w iz y jn e j w agonów  osobow ych 
spadły  w  m a ju  w  s tosu nku  do r. uh. — o 7 tys. z ł., n a p ra w y  
g łó w n e j w agonów  to w a ro w ych  — w  ty m  sam ym  okres ie  — 
o 3 ty.s. zł., n a p ra w y  ś re d n ie j ¡o 3„5 tys. z ł. i  re w iz y jn e j 
o 3 ty s . zł.

W a lka  o obn iżkę  kosztów  w ła sn ych  w  Z N T K  w  P ru szko ­
w ie  t ir  w  a da le j i  s ta je  się ¡coraz b a rd z ie j k o le k ty w n a  — w łą ­
czają się d o  n ie j (robotnicy., d ysp o zy to rzy  ro b ó t i  m is trzo w ie .

U czestn icy kc in fe ren jc ji, w  k tó re j [zab iera li g łos l ic z n i d y s ­
k u ta n c i im. in . p rze d s ta w ic ie le  Z N T K  z  G liw ic  i O pola — pod­
ję l i  uchw a łę , zaw ie ra jącą  k o n k re tn e  w y tyczn e , zm ie rza jące  
do dalsizej, sku te czne j w a lk i o  ob n iżkę  kosztów  w łasnych  w e  
w szys tk ich  zakładach na p raw czych  ta b o ru  ko le jo w ego  na te ­
re n ie  k ra ju .

K O LE JA R ZE  Z K U T N A
W P R O W A D ZA JĄ  R A D Z IE C K IE  M E T O D Y  P R A C Y

(O) E le k tro te c h n ic y  i  ¡m onterzy P K P  w  K u tn ie  d z ię k i -wpro­
w adze n iu  ra dz ieck ich  m etod ¡pracy zd o ła li os ta tn io  z m n ie j­
szyć zmacanie ilo ść  usterek, w  urządzen iach  e lekt.ro techn icz­
nych  zaibezpiecizeniia nuphu pociągów .
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Jedna ¡z, ty c h  m etod, ¡stasowanych szeroko na ko le ja c h  ZSKE 
po lega na  tym,, że ¡e le k tro techn ik  czy ¡m onter de legow any nia 
pew ną s tac ję  w  ce lu  n a p ra w ie n ia  uszkodzenia , k o n tro lu je  ję ­
ci nocześine w szys tk ie  u rządzen ia  na danym  o d c in ku  W p ro ­
w adzenie  te j m e to d y  na w ęźle  ku itnow isk im  p rzyczyn iło  się 
do sprawniejsiziesgo dz ia łan ia  u rządzeń e le k tro te ch n iczn y^  n 
i zapew niło  re g u la rn y  p rzeb ieg  pociągów .

D o w y ró ż n ia ją c y c h  się je d n o s te k  za liczyć  na leży 21 ob c i­
nek zabezpieczeni,a ru ch u  poc iągów  w  K u tn ie , k tó r y  uzyska ł 
o s ta tn io  I  m ie jsce  w e w spó łza w odn ic tw ie  p racy  s łużby e le k ­
tro te ch n iczn e j w  sikali D O K P  Łódź.

4,5 M IL IO N A  Z Ł O T Y C H  O SZCZĘDNO ŚCI 
P R Z Y N IO S ŁO  W S P Ó ŁZA W O D N IC TW O  

M IĘ D Z Y B R A N Ż O W E  W  D O K P  S T A LIN O G R O D

We w spó łza w odn ic tw ie  m iędzy b ranżow y m pom iędzy 91 s ta -  
c ła m i D O K P  StaJlihiagiród a 233 ś lą s k im i zak ład am i p racy, 
u ż y tk u ją c y m i bocznice k o le jo w e  — w y ró ż n iło  Się n a jle p szy ­
m i w y n ik a m i p ra cy  6 s ta c ji, k tó re  Olbrzymiały nagrody P 
nieżjne od  2.5 do 5 itys. z ł. P ierw sze m lejisce z a ją ł B y to m  
(5 ty s . z ł), d ru g ie  — C horzów  B a to ry  (5 tys . z ł), trzec ie  
s tac ja  Czechow ice M ias to  (4 tys . zł), dalsze m ie jsca  ^ j ę ł y  
s tac je : K a le ty , K łucziborik i  Goleszów. D z ię k i te j fe im ic  
w spółziaw odniclty/a zaoszczędzono w  I  e tap ie  — ponad po 
m ilio n a  w agonogodzin  i oko ło  17,5 tys . w agonow  «raz z m m e j- 
szono pow ażnie  ś re d n i posto j w a g o n o w . Ogólna w artość  u zy ­
skanych szczędmości w yn o s i oko ło  4,5 m ilio n a  z ł.

PR ZO D U JĄ C Y D Y S P O ZY TO R ZY  O D C IN K O W I

D yspozy to rzy  oddz ia łu  eksp loa tacy jnego  w  O straw ie  W lkp  
od trzech  liat p row adzą  o p e ra tyw n ie  ¡pociągi zb io row e . Erzez 
ten ok res  ozaSu p rzec ię tna  s r y l* f lś ć
wair,owych w zros ła  na ¡terenie oddz-nału o 7 p roc. O pe ra tyw ne  
prow adzen ie  po c ią gów  z b io ro w y c h  w p ły n ę ło  -ró w n ie ż  n a  POd^ 
n !esien;ie w  sp ó i czy n n i k a o b ro tu  ¡wagonow o  3 proc., p rzy  
w nocM snym  podniesiieniu re g u la rn o śc i ¡biegu poc iągów  z 91,6 
proc. ( I  k w . 1951 r . )  na 94,5 p roc . ¡(1 k w a rlta i rb .).

W  16 D N I M O N T A Ż  PA R O W O ZU

W F abryce  L o k o m o ty w  im . F e liksa  D zie rżyńsk iego  
w  C hrzanow ie  do konan y  zosta ł n ie z w y k ły  w  h is to r i i  z a k ła ­
dów  w yczyn . C a łk o w ity  m ontaż pa row ozu  no rm a ln o to ro w e g o  
.,01-49“  p rzeprow adzono  ¡tuj, w  re k o rd o w y m  (czasie 16 dn'l, to  
je s t o 4 d n i k ró c e j n iż  p rz e w id u je  ha rm onogram . W szystk ie  
prace w yko n a n o  zosta ły  bez us te rek, a ko m is ja  odb io rcza  n ie  
w n ios ła  żadnej re k la m a c ji.

S k róco nym  m ontażem  ¡parowozu k ie ro w a ł znamy i  cen iony, 
posiada jący 3'0-letnie doświadczenie , ia©hoiwlec m is trz  K a ro l 
Czopek.

D O K P  G D A Ń S K  W Y K O N A Ł A  P L A N  PRZEW O ZÓ W  
PRZED T E R M IN E M

D y re k c ja  O kręgow a K o le i P ańs tw ow ych  w  G dańsku w y ­
konała! do dn ia  14 czerwca ;rb. p la n  przew ozu to w a ró w  aa U  
k w a r ta ł tar. w  100,9 p r^c . a p la n  izia p ie rw sze pó łrocze br. 
w  103,2 p roc .

N a  ¡specjalne w y ró ż n ie n ie  zas ługu je  dz ie ln a  załoga.' oddz ia łu  
ekspolataeyjinego w  G d yn i, ‘kltóma wykcimała siwoje zadania 
pó łroczne do 14 czerwca w  117,8 proc.

TRANSPORT DROGOW Y
W S P Ó ŁZA W O D N IC TW O  PRA CY  

W  JE D N O S TK A C H  SA M O C H O D O W YC H

(M M ) P od ję te  u ch w a ły  I I  Z ja zdu  P ZP R  oraz M  K ongresu  
Z w ią zkó w  zaw odow ych  na k ła da  na klaisę ro lbotn iczą m ias t
1 w s i ja k  ró w n ie ż  -nia ¡in te ligenc ję  p racu jącą  ¡poważne i decy­
du jące  zadania!,, k tó re  p rz y c z y n ią  się do re a liz a c ji osta tn  c
2 la t  plamo 6-la tn iego.

Zadan ia  ite o p a rte  ¡są na : obinilżee kosz tó w  ¡własnych, iroz- 
w ija n iu  postępu techn icznego, d rogą  istosowainia p rz o d u ją ­
cych m e tod  p ra cy  racjomaliziaiqji„ w yna lazczości, zm n ie jsze ­
n iu  a w a r ii o raz  izużycia p a liw a  i  ogum ien ia . P raco w n icy  
tra n sp o rtu  i  k o m u n ik  ajcj i  sam ochodow ej docen ia jąc znacze­
n ie  itych u ch w a ł, p o d e jm u ją  zobow iązan ia  d ług o fa lo w e  i  in ­
d yw id u a ln e , zm ie rza jące  do podn ies ien ia  w yd a jn o śc i p racy  
i  o b n iż k i kosz tó w  w łasnych .

W zo ro w i k ie ro w c y  Józef S u te rs k i :i M ieczysław - T o k a rs k i 
z P oznańsk ie j E k sp o zy tu ry  PKS, na w yp ro d u ko w a n ych  
w  k ra ju  autobusach m a rk i S ta r—50 p o s ta n o w ili p rze jechać 
w  c iągu ro k u  bez n a p ra w  100,000 ¡kim ja k  ró w n ie ż  zob ow ią ­
z a li się d o  znacznej osizozędnioiśioi og um ien ia  i  p a liw a 1.

K ie ro w c y  P K S  w  Jo rd a n o w ie  p o d ję l i  zespołow o zobow ią ­
zanie, m a jące  na c e lu  w a lk ę  o obn iżką  kosztów  w łasnych . 
P o s ta n o w ili on i sum ie nn ie  w y p e łn ia ć  k a r ty  drogow e, oraz 
szczegółowo ana lizow ać  każdą w y ko n a n ą  ¡pracę. W zyw ają  
o n i w szys tk ich  k ie ro w c ó w  iz te re n o w ych  e ksp ozy tu r P K S  do 
pod jęc ia  podobnych  zobow iązań.

K ie ro w c y  e ksp o zy tu ry  P K S  w  Leszn ie  p o s ta n o w ili w  ra ­
m ach w sp ó łza w odn ic tw a  p ra cy  zebrać na sw oim  te ren ie  
w  c iągu  lip c a  1954 ir. 5 tom z łom u że liw nego. Z e b ra n y  m a ­
te r ia ł przesłać do h u ty  na  p rze rób kę  od le w ó w  d la  zak ładów  
sam ochodow ych w  S tarachow icach  n a  sam ochody p o lsk ie j 
p ro d u k c ji.

P O D S U M O W A N IE  W Y N IK Ó W  
W S P Ó Ł Z A W O D N IC TW A  W  PKS

W w y n ik u  podsum ow ania osiągnięć w e  w spó łza w odn ic tw ie  
za I  k w a r ta ł 1954 ro k u  K o m is ja  W spó łzaw odn ic tw a  p rzyzna ła  
w e w  sp ó łzaw o dniiobwie o ty tu ł  na jle psze j E ksp o zy tu ry :

I  m ie jsce  — E ksp o zy tu ra  M ieszana w  S łupsku (O kr. G dań­
sk i) I I  m ie jśce  — E kspozy tu ra  M ieszana w  Bydgoszczy, i u  
m ie jsce  — E kspozy tu ra  T o w arow a  w  Je le n ie j Górze, IV  m ie j­
sce _  E kspozytu ra ' Mieszania w  R acibo rzu  (O kr. S ta im o  g rodz ­
k i) ,  V  m ie jsce  — E kspozy tu ra  M ieszana w  M rągow ie  (O kr.
0  Iszityńskii).

D z ię k i ro z w o jo w i wapółziaiwoidnicitwa załoga E k sp o zy tu ry  
w  S łupsku ¡osiągnęła w y s o k ie  w y d a jn o ś c i w  poszcizegolmyen 
usługach oraz uzyska ła  obn iżen ie  koisizitów w łasnych . Zatokę 
te j E ksp o zy tu ry  cechuje  w yso k ie  uśw iad om ien ie  ipo lityczn o- 
społelcz-ne. W yrazem  tego są (podejm owane zobow iązan ia , w a l­
k a  o wykoinainLe i  p rzekroczen ie  p lanu , t ra s to  o bhp.

Te osiągnięcia! ¡p rzyn ios ły  załodze zw yc ięs tw o  w  s k a li ca­
łe j P K S  i S ztandar p rzechodn i Z w ią zku  Zaw ód. P raco w n i 
kó w  T  ranspontu D rogow ego i  Loitn.

We w sp ó i za w odn i c tw l e o  ¡ty tu ł na jlepszego a .er o w c y .
1. ipierwiśze m ie jsce  w  ru c h u  ¡tow arow ym  p rzyznano  k ie ­

ro w cy  K a z im ie rzo w i K u k liń s k ie m u  z  E k sp o zy tu ry  w  B y  
goszczy, naitam test .

2. ipieirwisze m ie jsce  w  ru c h u  ¡osobowym p rzyznano  ¡v-e io w ­
com S tan is ław o w i Paisziczykoiwi i  R om anow i B ry m o w i z E k s ­
p o z y tu ry  w  G liw ica ch . K ie ro w c y  c i jeżdżą na zm ianę na je d ­
n y m  autobusie .

P ia n  n a  I  k w a r ta ł b r. k ie ro w c a  K uk liiń s ik i w y k o n a iw  to - 
ilokiilo im etirach w  102 p roc ., zaś w  ton ach  w  i« » 8 ¡P™c 
on do w y b itn y c h  k ie ro w c ó w . ¡Pracując w  E kspozytu ra«  o«
1 s tyczn ia  1950 ¡roku — przez Iciały czas sw e j p ra c y  w e  spo 
w odo w a ł uszkodzenia  swego sam ochodu. Ob. K u k lm s to  p o j-  
ia ł  d łu isokręsowe zobowiązań,le p rzebyc ia  na o b s łu g iw anym  
< lm ochodz ie  c ię ża row ym  m a rk i F ia t  7 to n  -  bez n a p ra w y  
g łó w n e j 180.000 k m  ¡(norma w yn o s i 108.000 km ). Z o b°W iga«u e  
to w y k o n a ł osiągając 191.438 t a . ,  przy,ozem w  1 kw a rta le  
b r. zaoszczędził 542 l i t r y  o le ju  gazowego'.

K ie ro w c y  Paszozyk 1 B ry m  .pod ję li tab iom ąza n ie  p rzebyc ia  
na au tobus ie  m a rk i F ia t bez n a p ra w y  g łó w n e j MO 000 km - 
Z obow iązan ie  to  re a liz u ją  osiągając ju z  ¡przebieg 230.000 km . 
ponad to  os iągnę li oszczędności ¡na p a liw ie  i  og um ien iu .

p ia n  na I  k w a r ta ł b r . w y k o n a li ' w  osoboto lom etra lch 
w  162 ¡piraci., ¡a. p la n  p rzew ozu  osób w; 172 proc., p rz y  czym  
u trz y m a li w y s o k i w s p ó łc z y n n ik  go tow ośc i te ch n iczne j.

O bvdw aii ¡rea lizu ją  ¡zobowiązanie u p rz e jm e j postaw y w obec 
po dróżnych  f  b io rą  u d z ia ł w e w sp ó łza w o d n ic tw ie  pod hasłem 
,.M ó j saimochód ś\\radczy ¡o m n ie “1*.

P R A C O W N IC Y  PKS R E A L IZ U JĄ  Z O B O W IĄ Z A N IA  
D ŁU G O FA LO W E

D z ię k i dobrze ro z w in ię te j fo rm ie  w spó ł zawód n i c t w  a, w  k tó ­
ry m  b ie rze  u d z ia ł 90 ¡proc. za łog i. p ra co w n icy  E ksp o zy tu ry  
T o w a ro w e j P K S  z re a lizo w a li ponad 270 zobow iązań d łu g o fa ­
low ych .

140 k ie ro w c ó w  p rz e k ro czy ło  l im i t y  usta lone -nia przeb ieg 
w ozów  m iędzy n a p ra w a m i g łó w n y m i. N ajlepsze w y  na,ki osiąg- 
nęlii k ie ro w c y  W ładys ław  S za fra ńsk i i  Józe f M antuszczak, 
k tó rz y  ma aiutoibulsie m a rk i „F ia it“  p rz e je c h a li pomad 184 t y ­
siące k m  (norm a dlai woziów itego ty p u  w y n o s i 90 tys. km ). 
P odobny w y n ik  u z y s k a li także  k ie ro w c y  Jam B ru d z iń s k i 
i  A n ton ii W rzesiński,, p rze jeżdża jąc  bez n a p ra w y  g łów n e j 
183 tyś . kim.

K ie ro w c a  ¡autobusu m a rk i ,,S koda“  M ik o ła j P aw łow sk i 
p rzo d u je  w  oisiziczędnym spa lan iu  m a te r ia łó w  ¡pędnych. W c ią ­
gu jedn ego  ty lk o  m ies iąca  zaoszczędził om 280 l i t r ó w  pailiwa. 
R ów nież oszczędną gospodarkę p a liw e m  p row adzą mmii k ie ­
ro w cy , a  m . im. Kiaź-im ierz Bus i  Józef D z ik , k tó rz y  zaoszczę­
d z il i ponad 220 l i t r ó w  pa liw a .

CEN NE P O M Y S ŁY  P R A C O W N IK Ó W  PKS

W iele cennych p ro je k tó w  ra c jo n a liz a to rs k ic h  z ło ż y li osta­
tn io  p ra c o w n ic y  Elkspoiziutyry Osobowej P K S  w  W arszawie. 
Na uw agę zas ług u je  np. p ro je k t  Czesława Tarkow skiego;, k tó ­
ry  sko n s tru o w a ł dźw ig  do w k ła d a n ia  i  w y jm o w a n ia  opon sa­
m ochodow ych p rz y  w u lk a n iz a c ji.  U rządzen ie  to  e lim in u je  
pr8(cę ¡ręczną, pon iew aż dźwilg ma sw ym  d łu g im  ra m ie n iu  
p rzenosi z  ła tw o śc ią  na jcięższe opony. W yna lazek te n  p o ­
zw o li d y re k c ji  P K S  na u ru ch o m ie n ie  w łasnego w arsz ta tu  
w  u lkam iizacyjmego.

C ennym  po m ys łem  S tan Is ław a F ru m e n tow icza  i  w u lk a n i­
za to ra  F ranc iszka  W ó jc ika  b y ła  re n o w a c ja  oko ło  100 n ie ty ­
pow ych  k ó ł  sam ochodow ych i  p rz y s ta w a n ie  ich  do po trzeb  
au tobusów  P K S .

K IE R O W C Y  - P IJA C Y  POD P R Ę G IE R Z E M
M ilic ja  O byw a te lska  w ra z  ze społe|ciziną służbą po rządkow ą 

zw raca szczególną uw agę n a  k ie ro w c ó w  n ie  p rzes trze ga ją ­
cych przep isów . O s ta tn io  za trzym an o  w ie lu  szoferów,, k tó ­
rzy  p ro  w a d z ili sam ochody będąc w  stan ie  n ie trze źw ym . Oto 
n ie k tó re  nazw iska  p ija n y c h  k ie ro w có w :

D an ie l D o ln y , M a ria n  P ien iążek i  W łady salw  M razek  “  
p ro w a d z ili w  stan ie  n ie trze źw ym  sam olch ody m a rk i „S ta r “  
P rzeds ięb io rs tw a  T ransportow ego  B u d o w n ic tw a  P rzem ys ło w e­
go. Na u l. Putaw islkiej w  W arszaw ie źatrzym am o Józefa 
D zierzbę, n a  u l. Ja tkubow skle j — W ito ld a  Sadowskiego, na 
szosie w  ło cho w sk i e j — m o to c y k lis tę  K a z im ie rza  B lira ,  na 
p u n k c ie  k o n tro ln y m  w  W iśn iew ie  — W alentego W as ilew sk ie ­
go. Za p row adzen ie  sam ochodów w  stan ie  n ie  trze źw ym  zia-
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Rok  VI

Kom pleksow y rozm ój i w ykorzystanie różnych  
rodzajów  transportu  w  ZSRR1)

OD r e d a k c j i

Zamieszczając obszerne fragm enty artykułu J. Koldo- 
masowa, Redakcja uważa za słuszne podkreślić, że 
zapoznanie czytelników „T ransportu " z tym  artykułem  
jest szczególnie aktualne, ponieważ również w naszym  
transporcie—  jakkolw iek w mniejszym zasięgu, niż to 
ma miejsce w Związku Radzieckim  — problem koordy­
nacji różnych rodzajów transportu nabiera coraz więk­
szego znaczenia. Redakcja zw róciła ju ż  uwagę na tę 
sprawę, zamieszczając a' numerach wrześniowym  
i październikowym br. a rtyku ł W . Mlodeckiego, oma­
wiający te zagadnienia w odniesieniu do transpoi tu 
kolejowego i  samochodowego.

W  obecnym  etapie bu d o w n ic tw a  kom un izm u 
w  ZSRR, k ie d y  równocześnie z da lszym  rozw o jem  prze­
m ysłu  ciężkiego re a liz u je  się szeroki p rogram  znaczne­
go w zros tu  p ro d u k c ji w e  w szys tk ich  gałęziach ro ln i­
c tw a  i  przem ysłu w ytw arza jącego  a r ty k u ły  powszech­
ne j ko n su m c ji —  radz iecka  gospodarka narodowa: sta­
w ia  nowe i  coraz ba rdz ie j skom p likow ane  w ym agania  
wobec w szys tk ich  rod za jów  transportu .

W  czasie w szechzw iązkow ych narad a k ty w u  k o le ja ­
rzy  (m aj 1954 r.) i  a k ty w u  p ra cow n ikó w  transp o rtu  m o r­
skiego i żeglugi śród lądow ej (marzec 1954 r.) usta lono 
p rogram  środków  zm ierza jących do m o b iliz a c ji w ie l 
k ic h  reze rw  w ew nę trznych  transportu , w zros tu  obro­
tu  ła d u n kó w  oraz usp raw n ie n ia  przewozu ła d u n kó w  i
pasażerów. .

Jedną z na jw ażn ie jszych  reze rw  transp o rtu  je s t roz­
w ó j kom b inow anych  przew ozów  k o le j ow o-w odnych 
i  sam ochodowych, w zm acn ian ie  i  da lszy rozw ój jedno­
lite go  systemu transportow ego; p rzy  czym  różne ro ­
dzaje tra n sp o rtu  p o w in n y  w za jem n ie  się uzupełniać.

K om pleksow e w yko rzys ta n ie  różnych rodza jów  tra n ­
sportu , ja k o  części sk ładow ych  jedno litego  systemu 
transportow ego Z w ią zku  Radzieckiego, jes t jednym  
z na jw ażn ie jszych  w ym ogów  ekonomicznego p ra w a  pŁa­
nowego, proporc jona lnego rozw o ju  gospodarki na iodo- 
w e j. P la no w y rozw ó j sieci transp o rtow e j p o w in ie n  za­
pew n ić konieczne p ropo rc je  w  odn ies ien iu  do każdego 
reg ionu ekonomicznego':

po p ierw sze —  pom iędzy rozw o jem  gałęzi gospodar­
k i  na rodow e j a rozw o jem  transp ortu , co-przede wszyst­
k im  zw iązane jest z rozw iązan iem  zadań planowego 

■opanowania bogactw  na tu ra ln ych  i  rac jon a ln ym  geo­
g ra ficznym  rozm ieszczeniem zak ładów  przem ysłu  .prze­
twórczego w  stosunku do zasobów surowca, w yk o rz y ­
stywanego przez dany zakład p a liw a  oraz re jon ów  zu­
życia ;

po d ru g ie  —  pom iędzy rozw ojem  poszczególnych ro ­
dza jów  tra n sp o rtu  ja ko  części sk ładow ych je d n o lite j 
sieci transp o rtow e j Z w ią zku  Radzieckiego, co organicz­
n ie  je s t zw iązane z zagadnieniem  racjonalnego i eko­
nom iczn ie uzasadnionego rozdzia łu  po toków  ła du n ­
kó w  pom iędzy różne rodzaje tra n sp o rtu  i  ze sprawą 
ich  kom p leksow e j eksp loa tac ji;

po trzecie  —  pom iędzy rozw o jem  sk ładow ych  og n iw  
w e w ną trz  każdego rodza ju  tra n sp o rtu ; np. w  transp o r­
cie ko le jo w ym : pom iędzy zdolnością przepustową od­
c in kó w  i  stac ji, zdolnością przepustow ą i  prżewozo:  
w ą  l in i i ,  mocą lo ko m o tyw  i  nośnością wagonów,^ sta­
nem  tabo ru  i  s iec i; w  transporc ie  w odnym : m iędzy 
s iłą  pociągową a tonażem, f lo tą  a po rta m i itd .

* * *

P om im o w ie lk ie g o  ogólnopaństwowego znaczenia 
kom pleksowego rozw o ju  różnych rodza jów  transportu  
ja ko  sk ładow ych og n iw  je d n o lite j sieci transportow e j,

*) W ed ług  a r ty k u łu  J. K oM om ascw a, zam ieszczonego w  
n r  4/1954 r. czasopisma . iPlanowo.je C h o z ia js lw o " (O pracow ał
H- T->,

w za jem n ie  się uzupe łn ia jących i  zastępujących —  w  
dziedzin ie te j is tn ie ją  jeszcze w ciąż poważne b rak i.

W  dążen iu do zorgan izow ania efektyw nego w spó ł­
dz ia łan ia  różnych rodza jów  tra n sp o rtu  trzeba ro zw ią ­
zać szereg pow ażnych zagadnień budow lano-techn icz- 
nych i  eksp loatacyjnych.

W  dz iedz in ie  w spó łdz ia łan ia  transp o rtu  kole jowego 
i wodnego na leży przede w szys tk im  znacząje rozsze­
rzyć i wyposażyć techn iczn ie  sieć s tykow ych  p u n k tó w  
prze ładunkow ych, p o rtó w  rzecznych i m orsk ich , a ta k ­
że rozbudować dojazdowe lin ie , ko le j owe do tych  p u n k ­
tów  w  ce lu  znacznego pow iększen ia ilośc i kom b in ow a­
nych przewozów  iko le jow o-w odnych. W  zw iązku  z ty m  
trzeba stosować w ie lk i kabotaż *) w  szczególności m ię ­
dzy po rta m i M orza Północnego, B a łtyku , basenam i m o r­
sk im i A zow sko-C zarnom orsk im  i  D a leko W schodnim , 
w łączając w  to  rów n ie ż  w yko rzys ta n ie  m o rsk ie j d ro g i 
pó łnocnej. W  na jb liższe j pe rspek tyw ie  trzeba m ieć na 
uwadze rozw iązan ie  zagadnienia bu do w n ic tw a  p rom ów  
ko le jo w ych  na te ren ie  basenów m órz Azowskiegó, K a ­
sp ijskiego j  Północno-Zachodniego, co s tw o rzy  w a ru n ­
k i przyspieszenia dostaw y ła d u n kó w  przesyłanych przy 
pom ocy kom binow anego transp o rtu  ko le j ow o-m orskie- 
go, zw iększenia zdolności p rzepustow ej po rtó w  m o r­
sk ich  oraz zm nie jszenia ilośc i na dm ie rn ie  da lek ich  
przewozów ko le jow ych .

W  dziedzin ie  w spó łp racy  transp o rtu  ko le jow ego i  sa­
m ochodowego trzeba stw orzyć sieć baz prze ładunko­
w ych  z jednego rodza ju  transp o rtu  na d ru g i, pobudo­
wać d ro g i do jazdow e d la  samochodów do s ta c ji tow a ro ­
w ych  ko le jo w ych  i  zorganizow ać w  potrzebnych roz­
m ia rach  p ro du kc ję  przyczep samochodowych, uw zg lęd­
n ia jąc  rów n ież  przyczepy o nośności 4— 6 ton.

Już w  na jb liższym  czasie należy p rzystąp ić  do prze­
wożenia ła d u n kó w  w  kom b inow anym  transporc ie  ko- 
le jow o-w odno-sam oehodow ym  w  oparc iu  o jeden do­
kum en t przewozowy, bez udz ia łu  k lie n tó w  p rzy  prze ła­
d o w yw a n iu  ła d u n kó w  z jednego rodza ju  transp o rtu  na 
drug i. Trzeba: rów n ież  upowszechniać doświadczenie 
scen tra lizow anych przew ozów  cegły, węgla, żelaza i  in ­
nych ła d u n k ó w  w  m iastach na przewozy ła d u n kó w  od 
s tac ji oraz do s tac ji ko le jow ych . P rzy  is tn ie n iu  s ta łych 
k ie ru n k ó w  przewozu ła d u n kó w  należy organizow ać 
kursow an ie  specja lnych po jazdów  samochodowych 
z przyczepam i pom iędzy s tac jam i to w a ro w y m i1 a zak ła­
dam i pracy. S tw o rzy  to  m ożliwość z lik w id o w a n ia  w ie l­
k ie j ilośc i próżnych przebiegów  po w ro tn ych  samocho­
dów, należących do różnych zarządów, usp raw n ien ia  
w yko rzys ta n ia  nośności i  w yda jnośc i maszyn, a także 
u m o ż liw i lik w id a c ję  n ie rac jona lnych  przewozów łado­
waczy samochodami.

W  dziedz in ie  w spó łdz ia łan ia  pom iędzy transportem  
ko le jo w ym  a ru roc iągam i n a fto w ym i trzeba rozszerzyć 
sieć ru ro c iąg ów  na ftow ych , s ta le  zw iększać ich  udz ia ł 
w  transporc ie  n a fty  i p ro d u k tó w  na ftow ych . Zw iększe­
nie  sieci ru roc iągów  na fto w ych  jes t ekonom icznie w  
p e łn i uzasadnione, a w  szczególności s tw arza w a ru n k i 
osiągania znacznych oszczędności na budow ie  cystern 
ko le jow ych .

W  zakresie w spó łp racy transp o rtu  m orskiego i  rzecz­
nego trzeba rów no leg le  z budową f lo ty  w ie lko tonażo- 
w e j rozw ija ć  budowę ok rę tó w  i  lic h tu g  o nośności 
1— 2 tys. ton  w  celu wszechstronnego rozw o ju  bez­
pośredniego dowozu ła d u n kó w  do m ie jsc położonych 
nad w ażn ie jszym i rzekam i, mającymdi połączenie z ba­
senami m o rsk im i, p rzy  u m o ż liw ie n iu  dop ływ an ia  okrę ­
tó w  do ujść rzek bez p rze ładow yw an ia  ła du nków  ze 
s ta tków  m orsk ich  na rzeczne i  odw ro tn ie .

Z jednoczenie transp o rtu  rzecznego i  m orskiego w  ra ­
mach jednego M in is te rs tw a  F lo ty  M o rsk ie j i  Rzecz­

i)  W ie lk i kabo taż je s t to  'bezpośrednie ku rso w a n ie  s ta tkó w  
żeg lug i p rzyb rzeżn e j p o m iędzy  ‘p o rta m i p o ło żo n ym i nad  b rze ­
ga m i k i lk u  anórz iw g ran icach  tego samego państw a.
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ne j oraz stw orzenie cen tra ln ych  zarządów, obe jm u ją ­
cych sw o ją  dz ia ła lnością  baseny m orsk ie  i  zw iązane 
z n im i d o p ły w y  rzek, s tw orzy ło  dogodne w a ru n k i orga­
n izacy jne  dla  usp raw n ie n ia  w spó łp racy tych  rodza jów  
transportu . W. szczególności pow s ta ły  w a ru n k i d la  roz­
w o ju  przewozu ła d u n kó w  drogą doprow adzan ia sta t­
k ó w  m orsk ich  do u jść  rzek  i  w  szeregu p rzypadków  
d la  w y p ły w a n ia  s ta tk ó w  rzecznych na m orza do p u n k ­
tó w  położonych na brzegach tych  rńórz.

W  odnies ien iu  do w spó łdz ia łan ia  transp o rtu  rzecz- 
ńego z ru roc iągam i n a fto w y m i trzeba rozw iązać na 
lin ia c h  ru ro c iąg ów  na fto w ych  zagadnienie budow y au­
tom atycznych s tac ji pomp, k tó re  by  zw iększa ły  zdo l­
ność przepustow ą ru ro c iąg ów  w  sezonie m iędzyżeglu- 
gowym . A u tom atyczn ie  dz ia ła jące stacje pom p na l i ­
n iach ru ro c iąg ów  u m o ż liw ia ją  organ izow an ie  ra c jo n a l­
ne j w spó łp racy pom iędzy ru roc iągam i n a fto w y m i a 
transportem  rzecznym ; przynoszą one w  efekcie: m aksy­
m alne w yko rzys ta n ie  w  sezonie żeg lugow ym  tańszych 
dróg rzecznych d la  tra n sp o rtu  n a fty  do re jo n ó w  zuży­
cia, n ie  pow odując n iekoniecznego w zro s tu  na k ładów  
eksp loa tacy jnych  w  ty m  okresie na te ren ie  ru ro c iąg ów  
na fto w ych , p rzy  okresow ym  w yłączen iu  z systemu au­
tom atycznych s tac ji pomp.

B ra k i w  podzia le po toków  ła d u n kó w  pom iędzy róż­
ne rodzaje tra n sp o rtu  często pow sta ją  z powodu n ie ­
dostatecznego zrozum ien ia  spraw  tra n sp o rtu  w  toku  
p ro je k to w a n ia  i  budow y p rzeds ięb io rs tw  przem ysło­
w ych. P rzy  w yborze m ie jsca budow y now ych  zakładów  
przem ysłow ych n ie  wszędzie jeszcze w  dostatecznej 
m ierze, uw zg lędn ia  się czynn ik  transp o rtu . W  w y n ik u  
b łędów  pope łn ianych p rzy  us ta lan iu  lo k a liz a c ji p rzed­
s ięb io rs tw , w  niedostatecznej m ierze w y ko rzys tyw a n y  
jes t tra n s p o rt w odny d la  przewożenia ła d u n kó w  m a­
sow ych: d rew na, n a fty , węgla, zboża itp .

N ie k tó re  fa b ry k i podk ładów  i  ta r ta k i położone w  
górnych biegach rzek eu rope jsk ie j części Z w ią z k u  R a­
dzieckiego o trzym u ją  surow iec spław em  a znaczną 
część gotow ej p ro d u k c ji (podkłady i  ta rc ica ) przew ozi 
się transp o rtem  ko le jo w ym  do po łu dn iow ych  reg ionów  
eu rope jsk ie j części k ra ju , p rzy  czym  lin ie  ko le jo w e  
przebiega ją rów no leg le  do rzek. W  ten sposób n ie  w y ­
ko rzys tu je  się m ożliw ośc i transp o rfu  rzecznego. Prze­
n ies ien ie  fa b ry k  po dk ładó w  i  ta r ta k ó w  w  d o ln y  bieg 
rzek i W o łg i •—■ b liże j re jo n ó w  zużycia ic h  p ro d u k c ji — 
u m o ż liw i e fe k tyw n ie jszą  współpracę m iędzy transp o r­
tem  k o le jo w y m  i  rzecznym.

Trzeba rów n ież  podkreślić , że p rzy  lo ka lizo w a n iu  no­
w ych  zak ładów  n ie  zawsze uw zg lędn ia  się konieczność 
w yko rzys ta n ia  próżnych przebiegów  taboru , k tó re  moż­
na by  w yko rzys tyw ać  w  celu dostaw y surowca i  prze­
w ożen ia gotow ej p ro d u k c ji do odbiorców . W yko rzys ty ­
w an ie  próżnych przebiegów  tab o ru  w  różnych rodza­
jach  tra n sp o rtu  s tanow i w ażną rezerwę polepszenia 
ekonom icznych w ska źn ikó w  p ra cy  transportu .

* * *

N a jw a żn ie jszym  zagadnieniem  w  dziedzin ie  kom ­
pleksowego rozw o ju  w yko rzys tyw an ia  sieci tra n s p o r­
tow e j w  Z w ią zku  R adzieckim  w  w a run kach  bu rz liw ego 
rozw o ju  gospodarki na rodow e j je s t ra c jon a ln y  rozdzia ł 
po toków  ła d u n kó w  m iędzy różne rodzaje transportu . 
R ac jona lny  rozdz ia ł po toku  ła d u n kó w  w ym aga przede 
w szys tk im  zw iększenia udz ia łu  transp o rtu  wodnego 
i  samochodowego oraz ru ro c iąg ów  na fto w ych  w  ogól­
n ym  obrocie ła d u n kó w  w  ZSRR a także wszechstron­
nego zw iększenia przewozu ła d u n kó w  w  transporc ie  
kom b inow anym , do konu jącym  się z udz ia łem  k i lk u  ro ­
dza jó w  transportu .

T ransp o rt k o le jo w y  przew ozi obecnie w  Z w ią zku  Ra­
dz ieck im  p ra w ie  85% ogólnego ob ro tu  ła dunków , przy  
czym  w  szeregu p rzypadków  zdarzają, się nadm iern ie  
dalekie, wsteczne i  różne in n e  n ie rac jona lne  przewozy. 
P rzew ozy te  wynoszą ok. 50 m in . ton  rocznie, p rz y  
czym  ich koszt w ynos i średnio 2 m ld . ru b li.  N ie rac jo ­
na lne  przew ozy w yw o ływ a n e  są n ie  ty lk o  dysp ropor­
c ja m i w  rozm ieszczeniu p ro d u k c ji i  b ra ka m i w  p lano­
w a n iu  przewozów, lecz rów n ie ż  pow ażnym i b ra k a m i 
w  zakresie  koo rdynow an ia  ftta c y  różnych rodza jów  
tra n sp o rtu  —  kole jowego, wodnego, samochodowego i 
ru roc iągów  na ftow ych .

. U dz ia ł transp o rtu  m orskiego j  rzócznego w  przew o­
zach ła d u n kó w  jest- jeszcze stosunkow o n is k i i  w  roku  
1953 w yn o s ił w  transporc ie  rzecznym  —  6,3%, a w  
transporc ie  m orsk im  5,1%. C harakte rystyczne jest że 
w y d a tk i m in is te rs tw  na przewóz ła d u n kó w  w  1953 r. 
w yn o s iły  ok. 75 m ld . ru b li,  z  czego w  transporc ie  ko le ­
jo w y m  —  41,3 m ld . ru b li.  Taik w ięc udz ia ł tra n sp o rtu  
wodnego i  samochodowego w  obrocie  ła d u n kó w  w y ­
nosi je dyn ie  ok. 15%, a w  w yda tkach  m in is te rs tw  
transp ortow ych  —  45%. Św iadczy to  o szczególnie w y ­
sokich nakładach na przewóz ła du nków  w  transporc ie  
w odnym  i  samochodowym. W ykonan ie  zadania ja k  n a j­
da le j idącego odciążenia przeciążonych l i n i i  k o le jo ­
w ych  przez w yko rzys ta n ie  rów no leg le  przebiega jących 
l in i i  przewozowych różnych rodza jów  transp ortu  —  
przede w szys tk im  wodnego i  samochodowego jes t n ie ­
roze rw a ln ie  związane z koniecznością polepszenia eko­
nom icznych w ska źn ikó w  pracy tych  rodza jów  transp o r­
tu.

Tem po rozw o ju  ob ro tu  ła d u n kó w  w  transporc ie  
w odnym  je s t znacznie niższe od tem pa rozw o ju  obro­
tu  ła d u n kó w  w  transporc ie  ko le jow ym , a także od 
ogólnego tem pa ro zw o ju  całej gospodarki narodow ej. 
W  transporc ie  w odnym  do c h w ili obecnej n ie  prze ła ­
m ano jeszcze szkod liw e j „ te o r i i“  b ra ku  ładunków . Jed­
no s tk i organ izacyjne żeglugi rzecznej i  M in is te rs tw o  
F lo ty  M o rsk ie j i  Rzecznej n iedostatecznie w a lczy ły  o 
przyc iągn ięc ie  ła d u n kó w  do transp o rtu  wodnego, w  
w ie lu  przypadkach obow iązyw a ły  zby t w ysok ie  ta ry fy , 
k tó re  n ie  za in te resow yw a ły  m a te ria ln ie  k lie n tó w  w  
w yborze transp o rtu  wodnego, n ie  u w zg lę dn ia ły  dosta­
tecznie sp ra w y  o b n iżk i kosztów  w łasnych  przewozu ła ­
du nkó w  i  ta ry f. L ic z n i hadaw cy ła du nków  w o lą  posłu- 

■ g iw ać się transportem  ko le jo w ym  w  m ie jsce wodnego 
z tego powodu, że czasokresy dostaw y ła d u n k ó w  w  
transporc ie  w o dn ym  są 4— 5-k ro tn ie  dłuższe a ta ry fy  —  
p ra w ie  ta k ie  same ja k  na ko le jach  a na w e t w  poszcze­
gó lnych przypadkach wyższe.

P rzerzucan ie przewozu ła d u n kó w  transp o rtu  k o le jo ­
wego do żeglugi śród lądow ej s tw arza konieczność m o­
b iliz a c ji znacznych n iew yko rzys tanych  obecnie rezerw . 
M etoda popychan ia zestawu barek i  t ra tw  u m o ż liw ia ­
jąca zw iększenie szybkości ruch u  w  transporc ie  rzecz­
n y m  o 14— 20%, n ie  została jeszcze dostatecznie upow ­
szechniona. W ie lk ie  są n iep rodu kcy jn e  posto je  f lo ty . 
N ie  można uznać za norm alne, że n iesam obieżny to ­
naż rzeczny zna jd u je  się w  ruchu  jedyn ie  w  okresie 
34% czasu eksploatacyjnego a s ta tk i m orsk ie  —  w  o k ­
resie ok. 60% czasu kalendarzowego. Skrócenie n ie p ro ­
d u kcy jn ych  posto jów  s ta tkó w  w  transporc ie  m orsk im  
je d y n ie  o 1% jest równoznaczne ze zw iększen iem  prze­
wozu ła d u n kó w  o przeszło 1 m in . ton  rocznie.

W  transporc ie  rzecznym  niedostatecznie upowszech­
niono' w  portach równoczesną obróbkę s ta tkó w  z obu 
bu rt. W ie lk ie  reze rw y w zrostu  obro tu  ła d u n kó w  w  tra n ­
sporcie w odnym  tk w ią  w  zw iększen iu w yko rzys tan ia  
nośności i, ładow ności s ta tków . Pogłębienie kan a łów  do- x 
jazdow ych do p o rtó w  od s trony  m órz um o ż liw ia  zw ię k ­
szenie zanurzenia i za ładunku s ta tków  m orsk ich . P rze­
d łużen ie  sezonu żeglugowego na m ag is tra lach  rzecznych 
przez stosowanie łam aczy lodu stanow i rów n ież  e fek­
ty w n y  środek zw iększenia ob ro tu  ła d u n kó w  i  podn ie ­
sienia ren tow nośc i przewozów  w  transporc ie  rzecznym. 
O rgan izacja  zm ian dyspozytorsk ich  d la  p o rtó w  i  p rzy ­
leg łych  do n ich  s tac ji ko le jo w ych  oraz p rze ładow yw a­
n ie  ła du nków  z w agonów  ko le jo w ych  na s ta tk i lu b  od­
w ro tn ie  bezpośrednio z w agonu na statek, n ie  ty lk o  
p ra w ie  2-kro,tn ie obniża koszt prac prze ładunkow ych, 
lecz rów n ież przyśpiesza te rm in  dostaw y ładunku .

W  niedostatecznej m ierze przew ozi się ła d u n k i w  
w ie lk im  kabotażu m orsk im . A  przecież re js  jednego 
w ie lk ie g o  s ta tku  z po rtó w  M orza Czarnego na D a lek i 
W schód zw a ln ia  transp o rt k o le jo w y  od przewozu 8— 10 
a naw e t w ięce j pociągów  na p rzestrzen i 8— 9 tys. k m  
oraz da je  gospodarce na rodow e j czystej oszczędności na 
nakładach transportow ych  do 1 m in . ru b li.

Poważne b ra k i w ys tęp u ją  rów n ież  w  rozdzia le  po­
to kó w  ła d u n kó w  pom iędzy inne rodzaje tra n sp o rtu : sa­
m ochodowego i  kole jowego, ko le jow ego i  ru roc iągam i 
na fto w ym i, ru roc iągam i n a fto w y m i i  rzecznego itd .

T ra n sp o rt sam ochodowy je s t jeszcze niedostatecznie 
w yko rzys tyw an y . Na p rz y k ła d , M in is te rs tw o  T ranspor­
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tu  Samochodowego i  D róg K o łow ych  osiągnęło w spó ł­
czynn ik  w yko rzys ta n ia  pa rku  samochodów jedyn ie  
0,62, a pozostałe m in is te rs tw a  i  cen tra lne  urzędy -— 
0,47. P ow odu je  to  nadm ierne przeciążenie transp ortu  
kole jow ego, zbyt d a le k ie  i  wsteczne przewozy, znaczne 
s tra ty  gospodarki na rodow e j w  nakładach na t ra n ­
sport. Jeszcze zby t często m a ją  m iejsce n ie rac jona lne  
przewozy m asowych ła du nków  transportem  samocho­
dow ym  na zbyt w ie lk ie  odległości w  k ie ru n ka ch  ró w ­
no leg łych do przebiegu próżnych w agonów  ko le jow ych . 
N ie  is tn ie je  ścisły rozdz ia ł s fe r dz ia ła n ia  tra n sp o rtu  sa­
mochodowego, publicznego i  w łasnego, co zw iększa n ie ­
rac jona lne  przebieg i p różnych samochodów.

Do b ra kó w  w  dziedz in ie  kom pleksowego w y k o rz y ­
stan ia  różnych rodza jów  tra n sp o rtu  zalicza się ró w ­
n ież zbyt d łu g ie  czasokresy dostawy ładunków , prze­
wożonych w  kom b inow anym  transporc ie  ko le j ow o-w od- 
nym , przede w szys tk im  z uw ag i na ich  p rze trzym yw a­
nie  w  po rtach ; je s t to  zw iązane z niedostatecznym  sto­
sowaniem  je d n o lity c h  technolog icznych procesów p ra ­
cy po rtó w  i sąsiadujących z n im i s tac ji ko le jow ych .

Do c h w ili obecnej w  zasadzie jeszcze n ie  stworzono 
naukow e j m etody oceny z ogólnopaństwowego p u nk tu  
w idzen ia  celowości rozdz ia łu  po toków  ła du nków  m ię ­
dzy różne rodzaje transportu . N ie wszędzie jeszcze 
usta la  się in w es tyc je  transportow e  . przez porów nan ie  
różnych w a ria n tó w  lo k a liz a c ji now ych zakładów  prze­
m ysłow ych.

Stosowane m etody obliczeń e fektyw nośc i w y k o rz y ­
s tyw an ia  d la  przew ozu' ła d u n kó w  tego lu b  innego ro -. 
dza ju  tra n sp o rtu  przez po ró w n yw a n ie  ceny (ta ry f) 
w zg lędn ie  kosztów  przewozu, n ie  są doskonałe i  n ie  
okreś la ją  e fek tyw nośc i poszczególnych w a ria n tó w  prze­
w ozów  z p u n k tu  w idzen ia  ca łe j gospodarki narodow ej. 
T a ry fy , będące średnią ceną przewozu danych ładun­
ków , n ie  zawsze o k re ś la ją  rea lne nak łady  zw iązane 
z przewozem  ła d u n kó w  na ko n kre tnych  lin ia c h  tra n ­
sportowych.

P rzy  obow iązu jącej metodyce ob liczania kosztów 
w łasnych  przew ozów  różnym i rodza jam i transp o rtu  
n iedostatecznie po rów nyw a lne  są następujące koszty: 
w  transporc ie  rzecznym  i  sam ochodowym  do kosztu 
w łasnego n ie  w licza  się na k ła d ó w  na u trzym an ie  d róg ; 
w  transporc ie  m o rsk im  —  na u trzym an ie  portów . M a­
ło  do k ła dn ie  uw zg lędn ia  się rów n ież  efektyw ność cza­
sokresu dostaw y ła d u n kó w  w  różnych rodzajach tra n ­
spo rtu  w  p rz e k ro ju  ca łe j gospodarki narodow e j, a ta k ­
że s tra ty  ła du nków  p rzy  różnych systemach ich  tra n ­
sportu.

N ienowoczesna m etodyka  techniczno-ekonom icznych 
obliczeń uzasadniania rozdzia łu  przew ozów  m iędzy róż­
n y m i rodza jam i transp o rtu  doprowadza w  szeregu p rzy ­
padków  do n ie p ra w id ło w ych  decyz ji i  błędnego p lano­
w a n ia  przewozu tow a rów . Na p rzyk ład  n ierac jona lne 
są przewozy p ieczorskiego węgla w  kom b inow anym  
transporc ie  ko le jow o -w odnym , przeznaczonego dla  od­
c inka  ko le i A rcha ng ie lsk  —  N iandom a, z dw om a prze­
ła d u n ka m i tego węgla.

Trzeba lik w id o w a ć  zaniedbania w  m etodyce p lano­
w an ia  przewozów  i rozdzia łu  po toków  ła du nków  m ię ­
dzy różne rodzaje transp ortu , zapew nia jące n a jra c jo ­
na ln ie jsze w yko rzys tan ie  w szys tk ich  rodza jów  tra n ­
sportu  i szybką obniżkę na k ładów  transportow ych  w  
gospodarce narodow e j.

Za p ra w id ło w e  kom peksowe w yko rzys tan ie  różnych 
rodza jów  transportu , w spó ln ie  z P aństw ow ą K om is ją  
P lanow an ia  .Gospodarczego ZSRR odpow iada ją  m in i­
s ters tw a transportow e oraz m in is te rs tw a  korzysta jące 
z usług 'transportu. Poważną ro lę  w  p lan ow a n iu  kom ­
pleksowego (W ykorzystania różnych rodza jów  transp o r­
tu  p o w in n y  odgryw ać ró w n ie ż  te renow e organy p lano­
w ania , k tó re  obecnie w  w iększości p rzyp ad ków  n ie  
in te resu ją  się zagadn ien iam i rac jona lnego w yko rzys ta ­
n ia  sieci transp ortow e j, w  w y n ik u  czego m a ją  m ie j­
sce przew ozy p o w ro tn e  na rów no leg łych  lin ia c h  prze­
w ozow ych różnych  rodza jów  transportu .

W ażnym  w a ru n k ie m  organ izac ji kom pleksow e j eks­
ploatacji, transp o rtu  ko le jow ego i  rzecznego są ha rm o­
nogram y ruchu baręk w  transporc ie  rzecznym, skoordy­
nowane z harm onogram em  ruchu  i  p lanem  zestaw iania

pociągów na stacjach s tykow ych  ko le i z transportem  
rzecznym.

Na naradzie  a k ty w u  pracowniczego tra n sp o rtu  w od­
nego odby te j w  m arcu  tor. tow . L . M . Kagainowicz po ­
s ta w ił przed p ra cow n ika m i transp ortu  rzecznego za­
danie w prow adzen ia  harm onogram ów  ruchu , do k ła d ­
n ie  opracowanych p lan ów  zestaw iania pociągów  barek 
i technicznego p lanow an ia  p racy f lo ty  oraz pe r.ó w , 
podobnie ja ik to m a m ie jsce w  transporc ie  ko le jo w ym .

Poważną ro lę  w  zakresie m o b iliza c ji re ze rw  f lo ty  
i  p o rtó w  pow inno  odgryw ać p lanow an ie  techniczne w  
różnych rodza jach transportu , k tó re  obecnie re a lizu je  
się jedyn ie  iw transporc ie  ko le jo w ym . P lan techniczny 
po w in ie n  usta lać na jrac jona ln ie jsze  w yko rzys tan ie  
środków  technicznych w szys tk ich  rodza jów  transpor­
tu , w yko rzys ta n ie  ich zdolności przew ozow ej, rozm ie­
szczenie k a d r  zaw odów masowych, a także rozm iesz­
czenie środków  m ate ria lnych , po trzebnych d la  w yko ­
nan ia  państwowego p lanu  przewozów. O rgan izacja  
technicznego p lanow an ia  p racy f lo ty  i  p o rtó w  w  tra n ­
sporcie rzecznym  i  (m orskim  oraz p lanow an ia  pracy 
transp ortu  samochodowego jes t w ażnym  czynn ik ie m  
usp raw n ien ia  w yko rzys ta n ia  środków  transp ortu .

* * *

D ecydu jącym  ogniw em  w  łańcuchu  środków , zm ie­
rza jących do polepszenia kompleksowego- w yko rzys ta ­
n ia  różnych rodza jów  'transportu  i  polepszenia e fe k ty w ­
ności ich  w spó łp racy, jes t (Wszechstronny rozw ó j i zna­
czne usp raw n ian ia  o rg an izac ji przewozu ła du nków  w  
transporc ie  kom binowanym ,, bez czego n iem oż liw e  jest 
zapew nienie w zrostu  udz ia łu  tra n sp o rtu  wodnego i  sa­
mochodowego w  og ó lnok ra jo w ym  obrocie ładunków , 
i odciążenie na jw ażn ie jszych  k ie ru n k ó w  ko le jow ych .

W  począ tkow ym  okresie bieżącej p ię c io la tk i p rzew o­
zy ła d u n kó w  w  kom b inow anym  transporc ie  ko le jow o - 
wodinyrii odciąży ły  transp o rt 'ko le jow y od przew iez ie­
n ia  w  okresie  żeg lugow ym  ok. 12 m in . ton  ła d u n kó w  
na średnią odległość przekracza jącą 1.000 km , co równ­
ina się rocznem u obciążeniu dobre j d w u to ro w e j m a­
g is tra li o długości 1.000 km . Jednakże ro zm ia ru  tych 
przewozów  n ie  m ożna jeszcze uznać za w ystarcza jący1. 
N iezależnie od skrócenia odległości p rzew ozów  ko le jo ­
w ych  i  odciążenia ko le i —  rac jona lne  w yko rzys tan ie  
śród lądow ych dróg w odnych i rozw ó j kom b inow anych 
przewozów  ko le jo w o -w od nych  um o ż liw ia  regu low anie  
obciążenia ważnie jszych l in i i  ko le jow ych .

Na p rzyk ła d  zaopatrzenie reg ionów  Środkow ej A z ji 
w  d rew no poprzez K rasnow odsk z A strechan ia , dokąd 
ono dostarczane jes t s p ła w e m ' rzeką W ołgą, um o ż liw ia  
zm niejszenie przewozu drewina z S ybe rii przez ko le j 
T u rk ies tańsko -S ybe ry jską  do reg ionów  Ś rodkow ej 
A z ji.

K om b inow ane przewozy ko le jow o-w odne obe jm u ją  
obecnie jedyn ie  12% (w  prze liczen iu  ma tony) ogólnego 
ob ro tu  ła d u n kó w  w  transporc ie  rzecznym . R ozm iar 
tych  przewozów można znacznie zw iększyć, p rze rzu­
cając do transp o rtu  wodnego ła d u n k i przewożone w  
sezonie żeg lugow ym  na lin ia c h  ko le i, przebiegających 
rów no leg le  do dróg w odnych oraz przez w yko rzys ta n ie  
is tn ie jących  zdolności p rze ładunkow ych  po rtów .

Bardzo cha rakte rystyczny jest fak t, że w ięce j, niż 
cztery p ią te  w szystk ich  ła d u n kó w  przewożonych w  
kom b inow anym  transporc ie  .kolej owo-twodnym  prze ła­
d o w u je  się z ko le i na  transp o rt w odny, w zg lędn ie  od­
w ro tn ie , ;na te ren ie  jedne j trzec ie j w szys tk ich  po rtów  
i p rzys tan i b iorących udz ia ł w  kom b inow anych  tra n ­
sporcie ikolejowo-wtodinym, a pozostałe 2/3 rzecznych 
i m orsk ich  po rtó w , uczestniczących- w  przewozach 
kom b inow anych  p rze ładow u ją  m n ie j n iż  1/5 wszyst­
k ic h  ładunków ',, przewożonych w  transporc ie  kom b i - 
noiwainym. Św iadczy tó  o is tn ie n iu  poważnych reze rw  
zw iększenia przewozu ła d u n kó w  w  transporc ie  ikoro- 
'binowąinym.

Realizacja  zadania poważnego zw iększenia rozm ia ­
ru  przew ozu ła d u n kó w  w  transporc ie  w ym aga pod ję ­
cia  szeregu środków : ro z w o ju  sieci s tykow ych  pun­
k tó w  prze ładunkow ych  m iędzy różnym i rodza jam i 
tra n sp o rtu  —  z uw zg lędn ien iem  ko o rd yn a c ji technolo­
g ii p rzekazyw ania ła d u n kó w  z jednego rod za ju  tra n ­
spo rtu  ¡na d ru g i: podn iesien ia  ren tow ności przewozów  
kom b inow anych  z udzia łem  k ilk u  rodza jów  transp o r­
tu , o rgan izacji bezpośredniego przewozu ła dunków
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„z  m agazynu dostaw cy do m agazynu od b io rcy“  z udz ia ­
łom  transp o rtu  kolejowego:, .samochód o w  ego i  'wodnego 
na podstaw ie  'jednego dokum entu  przewozowego; upo­
rządkow an ia  i dalszego udoskona len ia  ta ry  i: w  celu 
s tw orzen ia  bodźców ekonom icznych d la  racjonalnego 
i  celowego z p u n k tu  w idzen ia  ogólnopaństwowego roz­
dz ia łu  po toków  ład uników m iedzy różne rodzaje tra n ­
sportu .

P odstaw ow ym i środkam i podn iesien ia ren tow ności 
przew ozów  kom b inow anych  ko le jow o -w odnych  są: 
wszechstronna m echanizacja i  po tan ien ie  prac p rze ła ­
dunkow ych , zm niejszenie s tra t i  zapew nienie n ie n a ru ­
szania ła dunków , m aksym alne w yko rzys ta n ie  przebie­
gów  f lo ty  ho low n icze j i  n iesam obieżnej.

Próżne przebieg i f lo ty  ho low nicze j w  przedsięb ior­
s tw ie  żeglugi ina W ołdze wynoszą 30%; ¡na każde 5 ton 
ła d u n ku  przewożonego p rz y  pom ocy h o lo w n ik ó w  tego 
przedsięb iorstw a w  górę rzek i, w  d ó ł p rzew ozi się je ­
dyn ie  1. tonę ¡ładunku. W ykorzys tan ie  próżnych .prze­
biegów  f lo ty  d la  przewozu ła d u n kó w  p rz y  zastosowa­
n iu  ta ry f  u lgow ych  jes t pow ażnym  czyn n ik ie m  pod­
niesien ia  ren tow ności kom b inow anych  p rzew ozów  ko­
le je  w o-w odnyc ły

Zastosowanie środków  m echan izacji w  punk tach  
p rzekazyw ania  ła d u n k ó w  z jednego rod za ju  transpor­
tu  na d ru g i, w  szeregu p rzyp ad ków  na jp ro łszych , jest 
bardzo sku tecznym  środk iem  zw iększan ia  zdolności 
przepustow ej p u n k tó w  s tykow ych  m iędzy ró żn ym i ro ­
dza ja m i transportu . Na p rz y k ła d  budowa to ró w  na ­
chylonych, przebiega jących poprzecznie do biegu rzeki 
w  po rtach  rzecznych u m o ż liw ia  na w e t p rz y  ograniczo­
n y m  fro n c ie  w y ła d u n k u  osiąganie w yso k ie j w y d a jn o ­
ści w y ła d u n k u  d rew na  bezpośrednio z w agonów  ko le ­
jo w y c h  do rz e k i w  ce lu  dalszego jego sp ław ian ia  tra t­
w a m i (m iędzy in n y m i w  G o rk i i  in n y c h  punktach ) 
w zg lędn ie  d la  ładow an ia  drewina p rz y  pom ocy dźw i­
gów  p ływ a jących  bezpośrednio na ¡barki.

* * *

Pom yślna rea lizac ja  zadań usta lonych przez P a rtię  
K om un is tyczną  i  Rząd Radziecki w  zakresie osiągnię­
cia  znacznego rozw o ju  ro ln ie tw a , p rzem ysłu  lekk iego 
i  spożywczego, ha n d lu  radzieck iego —  w ym aga d a l­
szego zw iększan ia obsługi transp o rtow e j k ra ju  n ie  t y l ­
k o  ¡przez transp o rt m a g is tra ln y  lecz ró w n ie ż  przez te­
re n o w y  —  przede w szys tk im  tra n s p o rt samochodowy.

K on iecznym  w a ru n k ie m  w zięc ia  pod up raw ę  no­
w ych  terenów , znacznego zw iększen ia p ro d u k c ji zbo­
ża, p ro d u k tó w  ro ln iczych , su row ców  d la  p rzem ysłu  le k ­
k iego  i spożywczego oraz dalszego ro z w ija n ia  ob ro tu  
to w a ró w  m iędzy m iastem  d w sią  jes t lik w id a c ja  dys­
p ro p o rc ji w  rozw o ju  p ierw szorzędnie techn iczn ie  w ypo­
sażonego transp o rtu  m ag istra lnego i  p rzy lega j ących do 
niego dróg terenow ych. T rzeba polepszyć łącaność 
t i  ansportow ą w e w ną trz  re jo n ó w  i  w e w ną trz  okręgów  
a także po łączenia transportow e  ko łchozów , sowcho- 
zów  i  s ta c ji m aiszynowo-trafctorowych z na jb liższym i 
m ia s ta m i i  ośrodkam i re jonów .

W  ty m  ce lu  na leży przede w szys tk im  rozw inąć sa­
m ochodow y tra n sp o rt na  is tn ie j ących tra k ta c h  i  szo­
sach samochodowych, znacznie zw iększyć w yko rzys ta ­
n ie  rzek d la  tra n s p o rty  w  re jonach  ro ln iczych , z w ię k ­
szyć sieć te renow ych ' d róg w e w ną trz  re jonów .

U tw o rzen ie  M in fis te rs tw ą T ransp o rtu  Samochodo­
wego i  D róg K o łow ych  ¡(aw iązkawo-rępublikańskiego) 
z lik w id o w a ło  is tn ie ją cy  dłulgo ¡rozdział m iędzy eksploa­
ta c ją  transiportu  samochodowego i  eksp loatacją  dróg 
ko ło w ych  oraz s tw orzy ło  organ izacy jne  p rzes łank i usta­
le n ia  s ta łych  regu la rnych  l in i i  ruchu  ¡samochodów cię­
żarow ych po szosach i  tra k ta c h  w  celu dowożenia p ro ­
d u k c ji ro ln ic tw a  d la  ludnośc i m iast, zak ładów  prze­
m ys łu  lekk iego  i  spożywczego, a także d la  dowożenia 
to w a ró w  przem ysłow ych z m ia s t do ¡wsi.

_ M in is te rs tw o  T ransiportu  Sam ochodowego, ii D róg 
K o ło w ych  ZSRR pow in no  w sp ó ln ie  z M in is te rs tw e m  
K o m u n ik a c ji i  M in is te rs tw e m  F lo^y M o rsk ie j i  Rzecz­
ne j organ izow ać w  pow ażnych rozm iarach przewozy 
p ro d u k c ji ro ln icze j z m ie jsc  p ro d u k c ji bezpośrednio do 
odb iorcow  —  p rzy  pom ocy ¡transportu kom b inow ane­
go. Rozwój kom b inow anych  przew ozów  p ro d u k c ji ro l­
n icze j p rz y  pom ocy jednego dokum en tu  przewozowego 
z udz ia łem  różnych  rodza jów  tra n sp o rtu  s tw arza  po­
m yślne w a ru n k i przewożenia p ro d u k c ji ro ln ic tw a  do 
re jo n ó w  spożycia i  l ik w id u je  konieczność odciągania 
s iły  roboczej z p ro d u k c ji ro ln icze j do przew ozów  ¡tych 
ła d u n k ó w  i  ich  p rze ładunków  z jednego rod za ju  tiram- 
'sportu ma d ru g i. W  ty m  ce lu  trzeba rów n ież  w zm ocn ić 
p u n k ty  s tykow e  w  k tó ry c h  p rze ładow u je  się ła d u n k i 
'z tra n sp o rtu  m ag istra lnego ¡na tra n s p o rt m ie jscow y 
i  odw ro tn ie , znacznie zw iększyć ilość tych  p u n k tó w  
s tykow ych , zbudować doda tkow e przestrzenie na ładun- 
kow o w yładunkow e , zw iększyć m agazyny i  wyposażyć 
p u n k ty ,s ty k o w e  w  po trzebne środk i mechaniczne. N ie  
m ożna bow iem  zgodzić się z ¡sytuacją obecną, p rzy  k tó ­
re j na  p rzestrzen i setek k ilo m e tró w  różnych l in i i  k o ­
le jo w y c h  przebiega jących przez ¡rejony ro ln icze  n ie  
m a s ta c ji p rzy jm u ją cych  ła d u n k i w  ce lu  ic h  p rzew o­
żenia m a ły m i p a rtia m i.

W  celu zw iększen ia obsługi re jo n ó w  ro ln iczych  przy 
pom ocy tra n sp o rtu  samochodowego trzeba szybciej 
'likw id o w a ć  zan iedbania w  gospodarce drogow e j na te ­
re n ie  _ licznych  re jo n ó w  ro ln iczych , lik w id o w a ć  niedo­
rozw ój tra n sp o rtu  w  s tosunku do w zras ta jące j ilośc i 
ła d u n kó w  ro ln iczych . T rzeba w ięc  udoskonalać m eto­
dy  um acn ian ia  to ro w isk , doprow adzić do stanu uży te ­
czności liczne d ro g i m ie jscow e i  ich  urządzenia sztucz­
ne, zapew nia jąc no rm a ln ą  pnzepuistowość samochodów 
i c iężk ich  tra k to ró w  przez przeszkody w odne w  o k re ­
sie ¡różnych p ó r roku .

Rów noleg le ze znacznym' w zrostem  tow a row ych  
przew ozów  sam ochodowych d la  obsług i re jo n ó w  ro ln i­
czych, poważną ro lę  w  zw iększen iu  połączeń transp o r­
to w ych  i  wzroście ob ro tu  tow arow ego m iędzy m iastem  
i  w s ią  od g ryw a ją  m ie jscow e ¡połączenia rzeczne, sięga­
jące  znacznie w  gląlb na jd a le j położonych re jon ów  
k ra ju .

W  d y re k tyw ach  X I X  Z jazdu  K P Z R  usta lono zadanie 
'— zapew nienia ro z w o ju  przew ozów  na m a łych  rze ­
ka c h  d la  po trzeb m ie jscow ych  Pełn ie jsze w yko rzys ta ­
n ie  szerokie j sieci rzecznej, s tanow iącej doskonałą 
i  tan ią  drogę na tu ra lną , posiada w ie lk ie  państw ow e 
znaczenie w  zakresie usp raw n ien ia  Obsługi transp o r­
to w e j re jo n ó w  ro ln iczych . W  w a run kach  b ra k u  dróg 
—- szczególnie n a  wschodzie i  pó łnocy, rz e k i p ra k ty ­
cznie s tanow ią  je d yn y  środek łączności dila w ie lk ic h  
przestrzeni.

Jednakże M in is te rs tw o  F lo ty  M o rsk ie j i  Rzecznej 
n ie  docenia znaczenia w yko rzys ta n ia  m a łych  rzek d la  
transportu . T rzóba p rzy jść  z pom ocą kołchozom;, sow - 
chozom i  s tac jom  m aszyn ow o-trak to row ym  p rz y  b u ­
dow ie  m ałotonażow ych jednostek p ływ a jących .

W ykorzys tan ie  m a łych  rzek trzeba koo rdynow ać z 
transp o rtem  sam ochodowym . Na p rzyk ła d  organ izacja  
tra n sp o rtu  samochodowego w  czasie z im y  po zam ar­
zn ię tych  rzekach u m o ż liw ia  u trzym an ie  n iep rze rw a­
nych  połączeń transp ortow ych  z od leg łym i ośrodkam i 
ro ln ic z y m i i  rozszerzanie obsługi transp o rtow e j re jo ­
n ó w  ro ln iczych . P rzy  ty m  is tn ie je  m ożliw ość w y k o rz y ­
s tan ia  nieużyteczinej w  sezonie m iędzyżeglugow ym  sie­
ci sk ładów  w  po rta ch  rzecznych i  p rzystan iach.

T ransp o rt ¡radziecki na  w szys tk ich  etapach ro z w o ju  
e ko no m ik i soc ja lis tyczne j w y k o n y w a ł sw o je  odpow ie­
dz ia lne  zadania. A rm ia  transportow ców  radz ieck ich  n a ­
da l w nosić będzie da lszy w k ła d  w  w yko n yw a n ie  w ie l­
k ic h  zadań, usta lonych przez P a rtię  K om un is tyczną  w  
dziedz in ie  dalszego, szybszego ro zw o ju  rad z ie ck ie j gos­
p o d a rk i ¡narodowej.

TRANSPORTOWCY
Zapewnijcie sobie terminowy i niezawodny odbiór „Transportu“ , 

zgłaszając indywidualną prenumeratę. Zgłoszenia przyjmują listonosze 
miejscy i wiejscy lub P.P.K. „Ruch“ , Warszawa, ul. Srebrna 12
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J. K A R C Z M A R S K I (Warszawa)

M ożlituości przyspieszenia obrotu  
w agonów -cystern

Pięć la t  up łyn ę ło  od czasu;' gdy ca ły  ta b o r cysterno­
w y  przekazany został przez P K P  do stałego i  w y łącz ­
nego u ży tko w an ia  przez poszczególne przem ysły. P rzy ­
pom nieć fbu należy, że n a  podstaw ie  u c h w a ły  K E R M  
z d n ia  15.X.1948 r. ta lbor cysternow y zosta ł w yłączony 
z p a rk u  wagonowego P K P  i  w  1949 r . p rze ję ty  został 
przez za interesowane p rzeds ięb iors tw a zgodnie z roz­
d z ie ln ik ie m  P K P G .

W  okresie  5-lecia, a w ięc  od 1950 —  1954 r .  przed­
sięb io rstw a, k tó re  o trzym a ły  w  uży tko w an ie  waigony- 
cystarny, m ia ły  obow iązek pod k ą te m  sw ych  po trzeb 
b ranżow ych zorganizow ać w  sposób ja k  na jb a rdz ie j 
w ła ś c iw y  eksploatację dysponow anym  przez siebie 
p a rk ie m  cysternow ym . Praca ta  m ia ła  być  skoncen tro­
w ana na  następu jących na jw ażn ie jszych  odcinkach:

1) rem o n tu  i  kon se rw ac ji;
2) technicznego przystosow ania cys te rn  do potrzeb 

b ranżow ych;
3) w yspec ja lizow an ia  w a rsz ta tó w  ko le jo w ych  i  in ­

nych  d la  rem o n tu  cyste rn ;
4) usp raw n ie n ia  p lan ow a n ia  przew ozów ;
5) opracow an ia  now ych  fo rm  eksp loatacyjnych w  

oparc iu  o w zo ry  radz ieck ie ;
6) pod jęc iu  w a lk i w  celu przyśpieszenia ro ta c ji ta ­

bo ru  cysternowego;
7) w prow adzen ia  m echan izacji p rzy  m aładunku i w y ­

ła d u n ku  i  pow iększen ia fro n tó w  za ładunkow ych  i  w y ­
ła du nkow ych ;

8) szkolen ia now ych  k a d r  p ra cow n ikó w , za tru d n io ­
nych  p rz y  ko n se rw ac ji i  oczyszczaniu cys te rn  oraz p ra ­
cy dysp ozy to rsk ie j;

9) w spó łdz ia łan ia  p rz y  u ru cho m ian iu  p ro d u k c ji cy­
s te rn  w  fa b ryka ch  k ra jo w y c h  i  .przebudowy cystern  
zgodnie z po trzebam i b ranżow ym i (no rm a lizac ja  u rzą ­
dzeń spustowych, budow a urządzeń pod grzewczych do 
cystern  itp . ) ;

10) w spó łdz ia łan ia  z . M in is te rs tw e m  K o le i p rz y  w y ­
daw a n iu  i  w p row a dza n iu  now ych  p rzep isów  i  zarzą­
dzeń, zm ie rza jących do usp raw n ie ń  przew ozów ;

11) w yd a w a n ia  in s tru k c ji b ranżow ych  w  spraw ie 
eksp loa tac ji cys te rn ;

12) w y m ia n y  doświadczeń pom iędzy p rzedsięb ior­
s tw am i, a d m in is tru ją c y m i p a rk ie m  cystern.

Podsum ow ując b ilan s  p racy za okres 5-lecia, może­
m y p rzy ją ć  założenie, że m oc p ro d u kcy jn a  przew ozów  
p ro d u k tó w  p ły n n y c h  w  naszym  k ra ju  dotychczas t k w i­
ła  n ie  w  inw estyc jach , a w ię c  w e  w p row adzen iu  do 
u ży tk u  now ow yprodukow anyeh cyste rn  ko le jow ych , 
lecz w  usp raw n ien iach  organ izacyjnych , k tó re  syste­
m atycznie, a  czasem z w ie lk im i trudn o śc ia m i rea lizo ­
wane, d a w a ły  w  końcow ym  efekcie  m ożliw ość przew o­
zu w iększe j m asy to w a ro w e j p rzy  użyc iu  tego samego 
n iem a l pod względem  ilośc iow ym , lecz lepszego pod 
.względem  jakośc iow ym , panku w agonów -cyste rn .

W  a rty k u le  za jm ie m y się eksp loatac ją  cystern, U ży ­
w anych  do przewozu p a liw  p łyn n ych  i  in n ych  p ro d u k ­
tów  na fto w ych , ,

A na liza  przew ozów  p a liw  ¡płynnych p ro d u k tó w  n a f­
tow ych  i  su row ców  n a fto w ych  jest w ażna i  zasługu­
jąca na  podkreślen ie , pon iew aż przewozy te  za jm u ją  
w  ogólne j m asie p ro d u k tó w  p ły n n y c h  dom inu jącą  ro ­
lę, bo  p rzekracza ją  80 proc. ogólne j m asy tow a ro w e j 
p rzew idz iane j do  przew ozu w  cysternach.

Poniższa tabe la  ob razu je  w zro s t przewozu m asy to ­
w a ro w e j oraz ksz ta łto w an ie  się w sp ó łczyn n ików  obro­
tó w  cystern  w  okresie  5-lecia.

W  okres ie  5-lecia s tan  ilośc iow y p a rk u  cysternowego 
ja k im  dysponow ała C en tra la  P ro d u k tó w  N a ftow ych , 
u lega ł ty lk o  n ieznacznym  zm ianom .

Jeśli p rz y jm ie m y  ro k  1949 za 100, to  s tan  tab o ru  
ksz ta łto w a ł się: w  ro k u  1949 —  100, W ro k u  1950 —  101, 
w ro k u  1951 —  101, w  ro k u  1952 —  98, w  ro k u  1953 —  
103, w  ro ku  1954 —  103.

P o ró w n u ją c  podane w yże j lic z b y  z ła tw ośc ią  może­
m y po tw ie rd z ić  na  ¡wstępie p rz y ję tą  tezę, że sta łe  po­

w iększan ie  przew ozów  m asy tow a ro w e j w  c iągu ostat­
n ich  5 la t, aż do podw ójnego zw iększenia ¡przewozów 
w  1954 r „  w  po rów nan iu  do 1949 r., osiągnięto n ie  na 
drodze p rzy ro s tu  now ych  cystern , lecz przez w ie lo ­
k ie ru n ko w e  usp raw n ien ia , rea lizow ane w e w szystk ich  
dostępnych dziedzinach.

Rok
»

Wskaźnik przpmozu 
(1949 =  100%)

Ilość obrotóuj uj cią­
gu roku dla przeujo- 
zóuj uj kraju i z im­

portu

1949 100 16
1950 121 19
1951 148 22
1952 165 21
1953 205 25
1954 227 (przeruidpuiane 

ujpkonanie)
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M ów iąc  o uspraw nien iach, k tó re  m ia ły  zasadniczy 
w p ły w  na  przyśpieszenie ro ta c ji cystern, w sp om n ijm y  
tu  o tym , że w  okresie 5-lecia do pow ażnej ilośc i cy ­
s te rn  W budowano urządzenia podgrzewcze, k tó re  "umo­
ż liw iły  w  okresie  ch łodnej p o ry  ro k u  szybszy roz ładu ­
ne k  p ro d u k tó w  ła tw o  zastygających; że w  ca łym  a ie - 

.m ai p a rk u  cys te rnow ym  zam ontow ano urządzenia spu­
stow e o w iększym  p rze k ro ju , co przyczyn ia ło  się do 
przyśpieszenia ¡rozładunku, że zastosowano now ą m e­
todę p o k ryw a n ia  pow ie rzchn i w ew nę trzne j ¡kotłów  cy ­
s te rn  po w ło ka m i rdzooch ronnym i w  ram ach w a lk i z 
ko roz ją  i w  celu zm nie jszenia ilo śc i oczyszczania cy ­
s te rn ; że w prow adzono i  s ta le  pow iększano m arszru ­
ty  zację przew ozów  p ro d u k tó w  m asowych; że stosowa­
no coraz szerzej w yko rzys tan ie  cystern  w  ob ie strony, 
że w prow adzono tabe lę  ko le jnośc i na lew ów , d la  u n ik ­
n ięc ia  oczyszczania cyste rn  itp .

G dybyśm y c h c ie li je dn ak  oprzeć się ty lk o  na  pobież­
ne j ana liz ie  danych s ta tystycznych i  w spom nianych 
usp raw nień, to  doszlibyśm y do zby t pochopnej oceny, 
że obecna, do pewnego stopn ia  zadow ala jąca sy tuac ja  
w  sposobach eksp loa tac ji cystern, używ anych  do  p rze­
w ozu p ro d u k tó w  ¡naftowych,, ¡upoważnia nas do popie­
ra n ia  fo rsow ne j p ro d u k c ji now ych  cystern  w  k ra ju , 
a to  ze w zg lędu na w ycze rpyw an ie  się reze rw  eksplo­
atacyjnych.

S ta łe  pow iększan ie się reze rw  now ych  cystern  w  
k ra ju  m a duże znaczenie gospodarcze zupe łn ie  innego 
rod za ju  p ro d u k c ji. Dotychczasowy nasz parlk cysterno­
w y  p o k ryw a  w  100 proc. zapotrzebowanie przewozów  
k ra jo w y c h  i  zezwala na w e t na  udzie lan ie  pom ocy w a ­
gonowych d la  dokonyw an ia  w ażnych pod względem  
gospodarczym przew ozów  p rzem ysłów  pokrew nych , n ie  
w ystarcza je d n a k  d la  p o k ryc ia  potrzeb, w y n ik a ją c y c h  
z im p o rtu  p ro d u k tó w  i  surow ców  na fto w ych . Ponieważ 
taborem  cysternow ym  k ra jo w y m  p o k ryw a m y  przewozy 
z im p o rtu  za ledw ie  w  35 proc., resztę ¡natomiast ś rodka­
m i p rzew ozow ym i dz ie rżaw ionym i, za k tó re  p łac im y  
czynsz dz ie rżaw ny w  dew izach, w ygospodarow anie ¡no­
w e j m ocy p ro d u kcy jn e j, czy to  na  drodze lepszego w y ­
ko rzys tan ia  istn ie jącego p a rk u  cysternowego, czy też 
przez w prow adzen ie  do eksp loa tac ji n o w ych  cystern, 
m a pow ażny w p ły w  n a  popraw ę naszego b ilansu  p ła t­
niczego.

U p a ja n ie  się zatem  dotychczasow ym i n ie w ą tp liw y m i 
osiągnięciam i n ie  po w in no  m ieć m ie jsca, choćby z  tego 
względu, że ja k  to  w  da lszym  c iągu uzasadniam y, za­
stosowanie now ych  fo rm  usp raw n ie ń  przyczyn ić  się 
może do u ja w n ie n ia  dalszych rezerw , k tó re  tk w ią  
w  naszym  transp o rc ie  cys te rno w ym  i  k tó re  będzie 
m ożna użyć w  ce lu  dalszego przyśpieszenia ob ro tu  cy­
stern.
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Jeśli p rz y jm ie m y  pe łny  -obrót cyste rn  za d a ny  akres 
sprawozdawczy za 100, to  w id z im y , że cys te rny  prze­
b yw a ją  na s iec i k o le jo w e j w  69,7%; że postój na  za­
k ła dz ie  pod na lew em  oraz d la  dokonan ia  d robnych  za­
biegów  konse rw acy jnych , poch łan ia  25,3% czasu; że na 
postój, p rzy  w y ła d u n k u  u odb iorców  tra c im y  5% czasu.

O pie ra jąc się na obecnie uzysk iw anych  w spó łczynn i­
kach obro tu , p rze an a lizu jm y  poszczególne elem enty, 
k tó re  sk łada ją  się na pe łn y  ob ró t cystern. G dybyśm y 
teore tycznie za łoży li, że d z ię k i lepszej o rgan izac ji p ra ­
cy na sieci P K P  uda się skróc ić  pobyt cyste rn  k o le jo ­
w ych  w  stan ie  ła do w nym  i  p różnym  ty ik o  o 5%, to 
dz ięk i tem u m ożńaby uzyskać doda tkow ą moc p ro d u k ­
cy jn ą  p a rk u  cysternowego w  sum ie 70 tys. ton  prze­
wozu w  c iągu roku.

W artość re a liza c ji te j doda tkow o przew iez ione j masy 
w  -ramach dostaw  im p o rto w ych  m ożna okreś lić  szacun­
kow o  na k w o tę  oko ło  1.300.000 z ł rocznie.

Rzucenie, pod adresem P K P  w ezw an ia  o skrócenie 
przebyw an ia  cyste rn  na sieci P K P  o 5% bez ja k ie g o ­
k o lw ie k  uzasadnienia n ie  by łoby oczyw iście słuszne 
i  p o w in n iśm y  się dlatego zastanow ić nad tym , czy tego 
rodza ju  żądania są realne.

W  c iągu ro k u  m am y do czyn ien ia  w ie lo k ro tn ie  z róż­
n y m i a kc ja m i o bardzo pow ażnym  znaczeniu gospodar­
czym, k tó re  muszą być w  okreś lonym  te rm in ie  prze­
prowadzone, a powodzenie całej a k c ji zależy w  g łów nej 
m ierze od sprawnego dz ia ła n ia  transportu .

B ranża n a fto w a  zalicza się do tych  n ie licznych  branż, 
w  k tó rych  sezonowość odg ryw a  na jw ażn ie jszą  rolę. T u  
rokroczn ie  spożycie k ra jo w e  na p ro d u k ty  na fto w e  o k re ­
ślane jes t na  podstaw ie tzw . k lucza słonecznego. Ten 
czynn ik  jes t bodajże na jw a żn ie jszy  p rzy  organ izac ji 
zaopatrzenia w  p ro d u k ty  na ftow e  zmechanizowanego 
ro ln ic tw a  i  in nych  jednostek, zw iązanych z ro ln ic tw e m  
i  ta k  się co ro k  uk łada, że szczyty przewozowe jes ien­
ne, z k tó ry m i na ogół zw ycięsko w a lczy  nasza ko le j, 
zbiegają się ze szczytam i w  zaopatrzeniu k ra ju  w  p ro ­
d u k ty  naftowe.

W  czasie przeprowadzanej obecnie a k c ji zagospoda­
row an ia  od łogów na te ren ie  w o jew ód z tw : b ia łos tock ie ­
go,  ̂o lsztyńskiego i  częściowo gdańskiego-, zaszła koniecz­
ność zaopatrzenia zupełn ie  now ych  pow ażnych jedno­
s tek zm echanizowanego -ro ln ictw a w  p ro d u k ty  na ftow e.

Powodzenie a k c ji zależało o-d sprawnego podstaw ie ­
n ia  potrzebnej ilośc i cystern  ko le jow ych , szybkiego 
przebiegu cyste rn  próżnych i ładow nych  i sp raw ne j 
d y s try b u c ji w  m ie jscach spożycia.

W  okresie n iespełna 15 d n i zosta ły zm ob ilizow ane 
w szystk ie  środk i, aby w  ciągu tych  15 d n i dać możność 
zespołom tra k to ro w y m  w yko rzys ta n ia  sprzy ja jących  
w a ru n k ó w  atm osferycznych d la  zaorania odłogów.

D z ięk i sp raw ne j o rg an izac ji s łużby  dyspozytorsk ie j 
M in is te rs tw a  K o le i oraz odpow iedn ich DO KP, zdołano 
skrócić przebieg cyste rn  ładow nych  od s ta c ji nadania 
do s ta c ji przeznaczenia, p rzec ię tn ie  o 50%, a ten  sukces 
osiągnięto d z ię k i tem u, że w szys tk ie  cys te rny  k ie ro w a ­
no pociągam i da lekob ieżnym i, a służba ruchu  na po­
szczególnych stacjach rozrządowych, n ie  dopuściła do 
ponad-p lanow ych przesto jów .

Ta k ró tk a  w zm ianka  o do b rym  zaopatrzeniu a k c ji 
od łogow ej w  p ro d u k ty  na ftow e  po tw ie rdza , że w  ok re ­
sach pow ażnych a k c ji p o tra f im y  należycie zorganizo­
wać się i  prze łam ać is tn ie jące  trudnośc i. M ożem y je d ­
n a k  z tego równocześnie wyciągnąć wniosek, że w zg lę­
dy, o k tó ry c h  b y ła  m ow a poprzednio, p o w in n y  sk łon ić  
nas do stałego stosowania zdobytych osiągnięć o rg a n i­
zacyjnych , w  celu ogólnego -polepszenia ro ta c ji cystern.

Na p rzestrzen i 1954 r. M in is te rs tw o  K o le i w yd a ło  ca­
ły  szereg now ych  zarządzeń, po tw ie rdza jących , że cy ­
ste rny ładow ne i  próżne tra k to w a n e  są przez P K P , ja ­
k o  w agony -korzystające z p ierw szeństw a przed in n y ­
m i wagonam i.

W  p ra k tyce  spo tykam y się je d n a k  z tym , że ca ły  
szereg s ta c ji ko le jo w ych  -nie przestrzega ivch  za­
rządzeń i  w agony cysterny, ta k  ładow ne ja k  i" próżne, 
są spychane n a  to ry  boczne, n ie  w łączane często do 
pociągów  dalekobieżnych, w sku te k  czego tra c i się w  
ska li rocznej dz ie s ią tk i tys ięcy dobo-cystern, co w  re ­
zu ltac ie  u n ie m oż liw ia  osiągnięcie zakreślonych w spó ł­
czyn n ikó w  obro tu .

Stwierdzono-, że na p o w ro tn y  bieg czysterny próżne j 
tra c i się p rze c ię tn ie  dw a razy ty le  czasu, i le  na bieg 
ładow ny. Pon iew aż od ry tm icznego sp ływ u  cystern  
próżnych do m ie jsc ich  ponownego nape łn ien ia , zależy 
ry tm iczne  w yko na n ie  p lanu  przewozowego, tem u za­
gadn ien iu  m usi być pośw ięcona w iększa, n iż  do tych ­
czas, uw aga ta k  organów  -kolejowych, ja k  i  przedsię­
b io rs tw  ad m in is tru ją cych  p a rk ie m  cysternowym .

W  Z w ią z k u  R adz ieck im  przewóz p ro d u k tó w  n a fto ­
w ych  w  cysternach z a jm u je  dom inu jące  m iejsce, gdyż 
dochodzi do 90% całe j m asy tow a row e j przewożonej 
w  cysternach. S p ra w ie  przyśpieszenia ob ro tu  cystern  
poświęca się w  Z w ią zku  R adzieckim  bardzo dużo- u w a ­
g i i  stale zaostrza się dyscyp linę  zarówno- w  odniesie­
n iu  -do samej ko le i, ja k  i  u ż y tk o w n ik ó w  i  odbiorców .

W  w ydane j w  1953 r. broszurze p t. „D ro g i p rzyśp ie ­
szenia o-brotu cys te rn “  (I. La ng urow ) zna jd u je m y ca ły  
szereg wskazań, k tó re  mogą być z pe łn ym  -powodze­
n iem  zastosowane w  -naszych w arunkach .

W  cz. I I I .  te j b roszury  s tr. 46 ust. „Anal-iza ob ro tu  
cystern  i  przedsięwzięcie środków  w  ce lu  jego- p rz y ­
spieszenia“  czytam y m iędzy in n y m i: „p rz y  rozp racow a­
n iu , ro zp a tryw a n iu  i  ocenie ś rodków  przedsiębranych 
w  ce lu  przyspieszenia ob ro tu  cystern, konieczne jes t 
p rzeprow adzen ie w n ik liw -e j an a lizy  w yko na n ia  fa k ­
tycznego ob ro tu  cystern. A n a liz a  ta  polego- na usta le­
n iu  dopuszczalnych s tra t w  obrocie cystern i  u ja w n ie ­
n iu  n iew yko rzys tanych  rezerw .

K on iecznym  w a ru n k ie m  -dla przeprow adzen ia zw y ­
cięsk ie j w a lk i o przyspieszenie ob ro tu  cyste rn  je s t p ra ­
w id ło w a  ocena, ja k i w p ły w  m a ją  poszczególne elemen­
ty  ro ta c ji na pe łny ob ró t cys te rn “ .

Na podstaw ie  w y n ik ó w  p ra cy  za dobę, dekadę lu b  
m iesiąc na leży przeprowadzać analizę fa k tyczn ie  w yko ­
nanego ob ro tu  cystern, w  ro zb ic iu  na jego poszczegól­
ne e lem enty i  usta lać s tra ty  -czasu każdego elem entu 
z osobna. I  tak , je ś li p rz y jm ie m y  czas pełnego ob ro tu  
cystern  za 100%, to  znaczenie zasadniczych e lem entów  
ob ro tu  cyste rny, w yrażonych w  procentach, uw idocz­
n ione jes t na poniżej p rzedstaw ionym  -rysunku. Z  r y ­
sunku tego w y n ik a , że gdy pe łn y  o b ró t cys te rny  roz­
b ije m y  na poszczególne e lem enty, to cysterna za okres 
swego obro tu  w  czystym  ruchu  zna jdow a ła  się ty lk o  
w  23,8%, a d la  użytecznej pracy, t j.  d la  przemieszcze­
n ia  przesyłek p łynn ych  w yrażonego w  ton ok iiom e trach  
zużyto za-ledwie 13,4% -czasu. -Pozostały czas- swego ob­
ro tu  cysterna b ieg ła  w  s tan ie  p różnym  w  10,4%, stała 
na stacjach pośrednich w  12,3%, a na stacjach na lew u 
i  w y ła d u n k u  w  23%, w  oczyszczalniach 0,6%, na s ta ­
c jach rozrządow ych bez p rze ró b k i 11%, na  stacjach 
rozrządow ych z p rze róbką  29,3%.

Z rozpatrzonych danych w y n ik a , że w  transporc ie  
k o le jo w y m  is tn ie ją  ogrom ne reze rw y, k tó re  można użyć 
w  celu przyśpieszenia ob ro tu  cystern.

W pływ  zasadniczych elementów obrotu cystern (w  %  
na pełny bieg cystern.
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Po us ta len iu  s tra t czasu oddz ie ln ie  p rzy  każdym  ele­
m encie ob ro tu , kon ieczne jes t po rów nan ie  ic h  z p rzy ­
ję ty m i no rm am i i  uw yp u k le n ie  s tra t p rz y  każdym  ele­
m encie z osobna.

I  ta k  np. do w ia du je m y się z a n a lizy  ob ro tu  cystern, 
(w ykonan ie  w  1951 r.), że je ś li w szystk ie  s tra ty  w  ob­
roc ie  cyste rn  p rz y jm u je m y  za 100%, to  s tra ty , k tó re  
m ożna zapisać na s tac je  rozrządowe, w ynos i w  p rzy ­
b liżen iu  37%, a n a  stac jach załadowczych 63%.

W  zw iązku  z ty m  na leży koniecznie usta lić , na  ja k ic h  
ko le jach  lu b  odcinkach k o le i szczególnie n iezadaw ala- 
jąco w y k o n u je  się no rm ą  dopuszczony przestó j cystern  
na stacjach rozrządow ych i  załadowczych oraz na ja ­
k ic h  stacjach dopuszcza się przestó j ponad norm ę.

P ow yże j p rzy toczy liśm y w y ją tk i z broszury  R  La n - 
gurow a, d la  podkreślen ia , ja k  w ie lk ą  wagę d la  obrotu 
cyste rn  m a w n ik liw a  analiza poszczególnych elem entów, 
pow odu jących  poważne s tra ty  w  eksp loa tac ji cystern  
w  zw ią zku  z przebyw an iem  cyste rn  ko le jo w ych  na sie­
c i ko le jo w e j.

W  naszych w a ru n ka ch  cys te rny  p rzebyw ają , ja k  to 
poprzednio poda liśm y, na sieci P K P  p ra w ie  w  70%. 
M ożem y w yra z ić  nadzieję, że gdyby c z y n n ik i ko le jow e 
pośw ięca ły jeszcze w ięce j, n iż  dotychczas, u w a g i an a li­
zie elem entów, o k tó ry c h  by ła  pow yże j m owa, to  zysk 
przez nas poprzednio pos tu low any w  wysokości 5% je s t 
n ie  ty lk o  osiągalny, lecz p o w in ie n  być w  c iągu 1955 r. 
poważnie zwiększony.

P rzerzucan ie całego ciężaru p ra cy  usp raw n ia jące j 
ty lk o  na przew oźn ika , by łoby w  naszych w a run kach  
i  niesłuszne i  niedopuszczalne.

N ie m n ie j duże reze rw y w  posiadanym  po tencja le  
przew ozow ym  p a rk u  cysternowego, w id z im y  rów nież 
w  p rzeds ięb iors tw ach ad m in is tru ją cych  p a rk ie m  cy ­
sternow ym , ja k  i  u  sam ych od b io rców  ła d u n kó w  cy­
sternow ych.

W  obecnym  okresie  powszechnej w a lk i o obniżkę 
kosztów  w łasnych , transp o rtow cy  zda ją  sobie z tego 
sprawę, że obniżka ta  osiągalna je s t bez spec ja lnych , 
na k ła dów  in w es tycy jn ych , je ś li będzie m ożna ty m  sa­
m ym  p a rk ie m  w agonow ym  w ykonać w iększe zadania 
przewozowe.

Świadom ość ta, n ieste ty, n ie  dociera do w szystk ich  
u ż y tk o w n ik ó w  i  je ś li chodzi np. o tzw . przesto je  pod 
w y ła d u n k ie m , to  spotkać się można bardzo często 
z beztrosk im  s tanow isk iem  odbiorców , k tó rz y  uw aża ją, 
że w agon-eysterna s tan ow i n ie  ty lk o  środek transp o r­
to w y  i  opakow an ie  o  dużej po jem ności, lecz że może 
służyć rów n ie ż  w  pew nych  przypadkach ja ko  m agazyn 
na osiach.

I  ta k  np. w  s ie rpn iu , a w ięc  w  okresie  pełnego nas i­
len ia  robó t po lnych, zespół PG R C zaplinek, pow . Szcze_ 
cinak, p rze trzym a ł na s ta c ji k o le jo w e j C zap linek dw ie  
cyste rny z o le jem  napędow ym  od dn ia  13.V I I I .  ibr. i  n ie  
roz ładow a ł tych  cyste rn  przez okres 3 tygo dn i i  cys ter­
n y  te  zosta ły  sk ie row ane po ta k  d łu g im  okres ie  p rze­
s to ju  do innego m ie jsca przeznaczenia.

S praw a obciążenia w ym ien ionego odb io rcy  za prze­
stó j cystern, m a tu  zupe łn ie  drugorzędne znaczenie, 
gdyż is to tn y  je s t fa k t, że d w ie  cys te rny  przez okres 
3-ch tyg o d n i zosta ły  w yłączone z obrotu.

Dane statystyczne, ja k ie  są w  pos iadan iu  C e n tra li 
P ro d u k tó w  N a fto w ych  za I. pó łrocze 1954 r., w skazu ją  
na to, że podobny beztrosk i stosunek odb io rców  do 
p rzes to jów  pod w y ła d u n k ie m  spowodow ał p rze trzym a­
n ie  cyste rn  ponad te rm in  w o ln y  od postojowego w  
ogólne j sum ie 202 tys. godzin za okres 6 m iesięcy. 
U d z ia ł w  tych  przesto jach m ie li tacy  od b io rcy  ja k . 
S k ła d y  PZGS —( 65 tys. godzin, sk ła d y  PG R —  14 tys. 
godzin, sk ła dy  P O M  1200 godzin, parow ozow n ie  P K P  —  
3600 godzin, in n i odb io rcy  118.200 godzin.

W yda je  się, że p rz y  lepszej o rg an izac ji p ra cy  w y ła ­
du nkow e j ca łk o w ita  lik w id a c ja  p rzes to jów  u  odb io r­
ców, by ła b y  osiągalna; m u s ia łb y  się je dn ak  w  sposób 
ra d y k a ln y  zm ien ić stosunek odb iorców  do te rm in ow e­
go roz ładunku .

L ik w id a c ja  p rzesto jów  cyste rn  u  odb io rców  p rzyczy­
n iła b y  się do w yzw o le n ia  no w e j m ocy p ro d u kcy jn e j, 
w y raża jące j się w  m ożliw ości p rzew ozu doda tkow ych  
20 tys'. ton  p ro d u k tó w  w  c iągu roku , co da je  dalsze m o­

ż liw ośc i w yp racow an ia  zw iększonej a k u m u la c ji w  
p rzeds ięb io rs tw ie  usługowym .

Z a jm ijm y  się te raz z k o le i trzec im  elem entem , a m ia ­
no w ic ie  postojem  cystern  w  p u nk tach  na lew u, k tó ry  
poch łan ia  łącznie z zabiegam i ko n se rw a cy jn ym i 25,3% 
czasu. A na lizę  tych  s tra t na leży p rzeprow adzić rów no ­
leg le  z ana lizą  ja kośc i p lanów  przewozowych.

N ie  m ożna m ów ić  o dyscyp lin ie  przew ozow e j, je ś li 
w  sposób zdyscyp linow any i  okreś lony  w  obow iązu ją ­
cych przepisach, odb iorcy p ro d u k tó w  n a fto w ych  n ie  
będą sk ła d a li sw ych zapotrzebowań na p ro d u k ty  na fto ­
w e u dostawców. Zapotrzebow ania te, sk ładane w  prze­
pisanych te rm inach , s tanow ią  jedyną  podstawę d la  
opracow ania ope ra tyw nych  p lan ów  przewozowych 
i eksp loatacyjnych. W  dotychczasowej p ra k tyce  spoty­
kam y się z b ra k ie m  poczucia odpow iedzia lności ze 
s trony  w iększości odb io rców  p ro d u k tó w  n a fto w ych  w  
ładunkach  cysternow ych , co ma zasadniczy i  u jem n y  
w p ły w  na eksp loatację tab o ru  cysternowego.

O db iorcy p ro d u k tó w  n a fto w ych  w  ładunkach  cyster­
now ych  w  w ie lu  przypadkach sk łada ją  zam ów ien ia  ze 
znacznym  opóźnieniem , ju ż  po op racow an iu  p lan ów  
przewozowych, co zmusza p u n k ty  n a le w u  (ra fin e rie  
i  sk ła dy  cen tra lne) do dokonyw an ia  w y s y łe k  poza- 
p lanow ych . Z darza ją  się rów n ie ż  często w y p a d k i s to r- 
how ania  zam ów ień w  os ta tn ie j c h w il i  p rzed w yko n a ­
n ie m  dyspozycji.

G dyby te  zm ia ny  dyspozyc ji w y sy łko w ych  obraca ły 
się w  ram ach nieprzebraczających 10% ogólnej m ie ­
sięcznej ekspedycji danego p u n k tu  w ysyłkow ego, to ta ­
k ie  n iezdecydowanie odb iorców  m ożnaby to le row ać, 
n ies te ty  w a ha n ia  te  są znacznie w iększe i  pow odu ją  
poważne p o w ik ła n ia , godzące 'bezpośrednio w  trans­
po rt. I  ta k  np. no tow ano od szeregu m iesięcy stałe 
przekraczanie zgłoszeń przew ozow ych w  jedne j z r a f i ­
n e r ii k ra jo w y c h , k tó re  to  przekroczenia w  poszczegól­
nych  m iesiącach w yn o s iły : m iesiąc m a j tar. —• w yko na ­
no p la n  p rzew ozow y w  177,2%, czerw iec —  w  174,9%, 
lip ie c  —  w  158,7%, s ie rp ień  —  w  239,0%.

Jest rzeczą zrozum ia łą , że ta k ie  sko k i przewozowe 
n ie  mogą odpow iadać an i P K P , a n i ra f in e r ii ,  an i przed-' 
s ięb io rs tw u, k tó re  podstaw ia  cys te rny  pod na lew , a te ­
go rodza ju  p ra k ty k a  n ie  m a n ic  wspólnego z p lanow ą  
pracą.

Ażeby sprostać ta k  znacznym  zadan iom  przewozo­
w ym , narzuconym  przez odb io rców  poza planem , ko ­
nieczne je s t u trzym yw a n ie  znacznych reze rw  cysterno­
w ych  w  obręb ie p u n k tó w  na lew u.

W yp a d k i ekspedycji ponadp lanow ych n ie  og ran i­
czają się ty lk o  do jedne j ra f in e r ii i  no tow ane śą dość 
często w  in n ych  ra fin e ria ch .

Jak  w id z im y , z łe  p lan ow a n ie  od b io rców  zaopa tryw a­
nych w  ła dunkach  cysternow ych , rz u tu je  b. poważnie 
na przew ozy i  re n to w n ą  eksp loatac ję  tabo ru  cysterno­
wego.

Postó j cys te rn  w  pu nk tach  na lew u, k tó ry  w yn os i 
p rzec ię tn ie  25%‘ ogólnego czasu ob ro tu  cystern, zapisać 
na leży w  znacznej części w  ciężar odb io rców  usług, 
gdyż pow sta je  on w  zw iązku  z koniecznością u trz y m y ­
w a n ia  reze rw  w agonow ych w  pu n k ta ch  n a le w u  d la  
w yko n a n ia  doda tkow ych  dyspozycji. D latego, je ś li m a­
m y  m ów ić  o znacznym  obn iżen iu  te j pow ażnej po zyc ji 
s tra t eksp loatacyjnych, to  g łów n y  ciężar p ra cy  na ty m  
odc inku  leży u odbiorców , k tó rz y  w szys tk ie  swe n iedo ­
c iągn ięc ia  w  p lan ow a n iu  z w y k li tłum aczyć o b ie k ty w ­
n y m i przyczynam i.

W yda je  się, że zm iana  s ty lu  zam aw ian ia  p ro d u k tó w  
n a fto w ych  przez odb io rców  zezw o liła by  na w yd a tne  
zm niejszenie s tra t eksp loa tacy jnych  i  gdybyśm y te  
s tra ty  m o g li zm nie jszyć p rzyk ła d o w o  o 5%, to1 uzyskać- 
by  można doda tkow ą moc p ro d u kcy jn ą  w  wysokości 
oko ło  34 tys. to n  doda tkow ych  przew ozów  w  c iągu 
roku .

Spodziewać się należy, że no w y  t ry b  zaopatrzenia w  
p ro d u k ty  na ftow e , k tó ry  w e jdz ie  w  życie z dn ie m  
1 s tyczn ia  1955 r., w  pow ażnym  s topn iu  p rzyczyn i się 
do usz tyw n ie n ia  i  u re a ln ie n ia  p la n ó w  przew ozow ych 
w  branżach na ftow ych .

O m ów iliśm y  w ażnie jsze m ożliw ośc i przyspieszenia 
ob ro tu  cyste rn  i  n ie w ą tp liw ie  zgodzim y się z tym , że 
is tn ie ją  w sze lk ie  w a ru n k i k u  tem u, aby w y b itn ie



Rok  V I T R A N S P O R T S tr. 333

usp raw n ić  przew ozy p a liw  p łyn n ych  i  in n y c h  cieczy 
w  cysternach. W ygospodarow anie doda tkow e j mocy 
p ro d u kcy jn e j przez w prow adzen ie  usp raw n ień  w  PK P , 
u  dostaw ców  i  odbiorców , da łoby w  c iągu ro ku  w  p rz y ­
b liżen iu  d o da tko w y  przewóz w  wysokości oko ło 124 tys. 
ton, co rów noznaczne je s t z pracą doda tkow ych  250 
cyste rn  2-osiowych w  c iągu 12 m iesięcy przewozowych.

Jak  w id z im y , przyspieszenie ob ro tu  cyste rn  przyczy­

n ia  się do ogólnego polepszenia p racy  eksp loa tacy jne j 
p a rk u  wagonowego, do obniżania kosztów  w łasnych  
w szys tk ich  za in teresow anych stron, do zm niejszenia 
kosztów  eksp loa tacy jnych  ko le i, do przyspieszenia do­
s taw y  p a liw  p łynnych , do p o p ra w y  naszego, b ilansu  
płatniczego, do przyspieszenia ro ta c ji ś rodków  f in a n ­
sow ych i  oswobodzenia ogromnych* m a te ria ln ych  re ­
ze rw  gospodarki narodow e j,

CZ. R Y B A K  (Stalinogród)

N iek tó re  problem y sam ochodoirego transportu
resortow ego

OD R E D A K C JI Ze w zg lędu na w ie lkość  w  s k a li k ra jo w e j p a rku  po-

W tym artykule A uto r porusza sprawy, które wyma­
gają dyskusyjnego pogłębienia i  uzupełnienia. Zachę­
camy Czytelników „ Transportu"  do zabierania głosu 
w dyskusji.

T ransportem  reso rtow ym  —  w  od różn ien iu  od pu- 
publicznego —  nazyw ać będziem y tra n s p o rt w y k o n y ­
w a n y  w ła sn ym i środkam i p rzew ozow ym i poszczegól­
nych  reso rtów : obu bu do w n ic tw , gó rn ic tw a , h u tn ic tw a , 
różnych przem ysłów , państw ow ych  gospodarstw  ro l­
nych  i  in . T ra n sp o rt reso rto w y  je s t w e  w szys tk ich  ga­
łęziach gospodarki na rodow e j stosunkow o na jb a rdz ie j 
ob fic ie  w yposażony w  po jazdy samochodowe, n iek tó re  
je d n a k  re s o rty  posiadają w  eksp loa tac ji w łasne  środk i 
tra n sp o rtu  szynowego, wodnego i  konnego. W  ty m  
op racow an iu  og ran iczym y się do sp ra w  resortowego 
tra n sp o rtu  samochodowego.

R esortow y tra n s p o rt sam ochodowy je s t o rgan izacy j­
n ie  u ję ty  w  fo rm ę  sam odzie lnych branżow ych  przedsię­
b io rs tw  transportow ych , p racu jących  w  oparc iu  o  za­
sadę pełnego rozra chu nku  gospodarczego, bądź też 
w chodzi w  sk ład  p rzeds ięb io rs tw  n ieprzewozowych, ja ­
t o  t. zw. tra n s p o rt w łasny. W  ty m  d ru g im  przypadku  
jego gospodarka opa rta  je s t m n ie j często ma pe łnym  
w e w n ę trzn ym  lu b  na jedne j z  fo rm  rozra chu nku  ogra­
niczonego (b iu ra  transportow e) częściej, zaś na t. zw. 
kosztach w ydz ia łow ych . Ekonom iczne i  techniczne w y ­
n ik i p racy  b ranżow ych  p rzeds ięb io rs tw  transportow ych  
są na każdym  szczeblu o rg an izacy jnym  stosunkow o 
ła tw o  uch w y tn e  d z ię k i bezpośrednie j k o n tro li banko­
w e j, idące j w  ślad za pe łn ym  roz rachunk iem  gospodar­
czym ; na tom ias t uchw ycen ie  ekonom icznych w y n ik ó w  
p racy  tra n sp o rtu  w łasnego przeds ięb io rs tw  n ieprzew o­
zowych, szczególnie w  p rzyp ad ku  kosztów  wydziałom 
w ych  i  rozra chu nku  ograniczonego, jes t ju ż  na szcze­
b lu  cen tra lnego zarządu, a naw et p rzedsięb iorstw a 
o  w ie le  trudn ie jsze, gdyż —  co w y n ik a  z uk ład u  planu, 
k o n t p rzeds ięb io rs tw  nieprzew ozow ych —  zaciera ją  się 
one i  g iną  w  w y n ik a c h  p ra cy  całego przedsiębiorstwa. 
W  p ra k tyce  o  kosztach własnego tra n sp o rtu  samocho­
dowego je dn os tk i szczebla cen tra lnego n ie  w iedzą nic, 
albo p ra w ie  nic.

N iemożność precyzyjnego us ta lan ia  n a  szczeblu cen­
tra ln y m  kosztów  p ra cy  samochodowego transp o rtu  
w łasnego przeds ięb io rs tw  nieprzew ozow ych w  n a w ią ­
zan iu  «do poszczególnych źródeł pow staw an ia  tych  ko­
sztów  je s t w y ra źn ie  n ieko rzys tna  w  obecnyr# okras ie  —  
w a lk i o obn iżkę kosztów  w łasnych . W  dzis ie jszym  sta­
n ie  rzeczy o  w y n ik a c h  te j w a lk i w  pod leg łych przed­
sięb io rstw ach je dn os tk i nadzorcze szczebla centra lnego 
sądzić mogą t y l t o  na podstaw ie  —  ostatnk> zresztą 
ograniczonej w  zakresie —  sprawozdawczości technicz­
no -eksp loa tacy jne j, k tó ra  oczyw iście n ie  może dać pe ł­
nego obrazu rzeczyw istości ekonom icznej, ty m  bardzie j, 
że dokładność te j sprawozdawczości, pozostaw ia w ie le  
dc życzenia. Ekonom iczna ocena w y n ik ó w  p ra cy  w ła ­
snych gospodarstw  sam ochodowych przeds ięb io rs tw  
n ieprzew ozow ych zaczyna się i kończy w  sam ym  przed­
s ię b io rs tw ie  —  co n ie  może n ie  budzić obaw  co do ko­
niecznego ob ie k tyw izm u  i  w a rtośc i te j oceny.

jazdów  własnego' tra n sp o rtu  samochodowego przedsię­
b io rs tw  n ieprzew ozow ych i  na w artość ich  p ro d u k c ji —  
w yd a je  się w łaśc iw e  by  została dokonana re w iz ja  obo­
w iązującego w  ty c h  przedsięb iorstw ach u k ła d u  p lanu 
k o n t tak , aby re je s tra c ja  zaszłości ekonom icznych m o­
g ła  dać m a te ria ł ró w n ie ż  do szczegółowej ana lizy  osiąg­
n ięć samochodowego tra n sp o rtu  w łasnego tych  przed­
sięb io rstw . M o ż liw ie  pe łna ekonom iczna ilu s tra c ja  
dz ia ła lności w łasnego tra n sp o rtu  samochodowego u ła ­
tw iła b y  n ie w ą tp liw ie , w skazu jąc ich  źródła, lik w id a c ję  
w ie lu  m a m o tra w s tw  techn iczno-eksp loa tacy jnych ; um o­
ż liw iła b y  w prow adzenie , a w  stosunku do  stosowane­
go —  pogłęb ien ie  roz ra chu nku  gospodarczego w  ty m  
transporc ie ; jednostkom  zaś zw ie rzchn im  da łaby  m oż­
ność roztoczenia lepszej op iek i i  ściślejszego nadzoru 
kierowniczego, nad pracą w łasnego tra n sp o rtu  samo­
chodowego w  pod leg łych jednostkach organ izacyjnych .

Czy zw iększen ie i  uope ra tyw n ien ie  tego» nadzoru jes t 
konieczne?

Za odpow iedź n iech w ys ta rczy  stw ie rdzen ie , że kosz­
ty  w łasne p ra cy  przew ozow ej (tonok ilom etra ) w e  w łas ­
n ym  transporc ie  sam ochodowym  p rzeds ięb io rs tw  n ie ­
przew ozow ych k s z ta łtu ją  się n ie rzadko  na poziom ie 
2.20 —  2.50 z ł, a na w e t pow yże j 3.00 zł, podczas gdy 

koszty  te w  b ranżow ych przedsięb iorstw ach transp o r­
tow ych  wynoszą 1.30. —  1.60 zł.

C hodzi tu  w ięc  o, m oż liw e  do w ygospodarow ania 
w  s k a li ro k u  i  k ra ju  p rzy  w ła śc iw ie  pos taw ionym  nad­
zorze ekonom icznym  liczne dz ie s ią tk i m ilio n ó w  zło tych. 
W yda je  się, że; nad  om ów ioną w yże j sp raw ą w a rto  się 
zastanow ić —  g ra  je s t b o w ie m  w a rta  św ieczki.

* * *

Cechą cha rakte rystyczną  p ra cy  sam ochodowego tra n ­
spo rtu  resortow ego by ła  do n iedaw na n ie je d n o kro tn ie  
bardzo in te nsyw na  eksp loatacja  ś rodków  tego transp o r­
tu , sprow adzająca się często do t. zw. „przeeksp loa to - 
w a n ia “  taboru . T o  „przeefcsploatowam e“  sam ochodów 
oznaczało —  ze w zg lędu na konieczność w yko n yw a n ia  
bieżących zadań przew ozow ych —  ich  uży tko w a n ie  po 
16— 18 i  w ięce j godzin na dobę p rzy  rów noczesnym  za­
n iedban iu  p ro fila k tyczn ych  przeglądów , obsług i  na ­
p ra w  oraz p rzy  techn iczn ie  n ie  uzasadnionym  p rze d łu ­
żan iu  przebiegów  m iędzynaprawczych. „P rzeeksp loato- 
w y w a n ie “  po jazdów  p row adz i do ic h  przedwczesnego 
zużycia. O ile  na w e t ze w zg lędu na zaawansowanie 
stopn ia  dew astac ji tych  po jazdów , ich  na p ra w y  b y ły  
m oż liw e  —  to z zasady oczekiwanie na napraw ę i  d łu ­
g i czasokres je j trw a n ia  doprow adza ły do d łu g o trw a ­
ły c h  p rzes to jów  taboru . T o  z k o le i —  p rz y  n iedosta­
tecznym  w yposażeniu p rzeds ięb io rs tw  w  samochody —  
pow odow ało konieczność na dm ie rn ie  in te nsyw ne j eks­
p loa tac ji, a w ięc  przeeksp loa tow yw anie  tabo ru  pozo­
stałego, jeszcze zdolnego do pracy. W  rezu ltac ie  obser­
w o w a liśm y  w  ostatn ich k i lk u  la tach  w e w szys tk ich  p a r­
kach reso rto w ych  pe rm anen tny  spadek w spó łczynn i­
ka  gotowości technicznej i  w spó łczynn ika  w yko rzys ta ­
n ia  taboru , zw iększan ie  się ilośc i sam ochodów w yco­
fan ych  z ruch u  i  oczekujących na napraw ę, prze łado­
w a n ie  w a rsz ta tó w  naprawczych, n ien o rm a ln ie  w ie lk ie  
zapotrzebowanie na części zam ienne itp . Taka  gospo­
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da-rka n ie  m ogła w  koń cow ym  efekcie dawać zadowa­
la jących  w y n ik ó w  ekonom icznych.

Trzeba z sa tys fakc ją  s tw ie rdz ić , że stan te n  coraz 
w y ra źn ie j przechodzi dio przeszłości. O gólne nasycenie 
gospodarki k ra jo w e j taborem  sam ochodowym , pom im o 
dotychczasowej w  dużym  stopn iu  m am o traw cze j i  de­
w astacy jne j eksp loatac ji, zw iększyło ' się- w  sposób ba r­
dzo w yraźny. M ożna 1x> pow iedzieć rów n ież  o reso rto ­
w ych  pa rkach  samochodowych, k tó re  w zro s ły  bardzo 
pow ażnie i  obecnie ju ż  n ie  zn a jd u ją  się w  konieczności 
p rzeeksp loa tow yw ania  ¡posiadanych pojazdów.

Z te j now e j sy tua c ji trzeba w yciągnąć szereg w n ios­
ków , z k tó rych  n ie k tó re  pon iże j pokrótce om ów im y.

- Po- p ierw sze w ięc —  rosnący stop ień nasycenia go­
spodarki k ra jo w e j i  gospodarki poszczególnych resor­
tó w   ̂taborem  sam ochodowym  stw arza w a ru n k i d la  
prze jścia  do eksp loa tac ji p a rk u  samochodowego b a r­
dz ie j no rm a ln e j, p ra w id ło w e j i  op a rte j o zasady socja­
lis tyczne j gospodarności. W szelk ie  m a rn o traw stw a , k tó ­
re  dotąd m ożna by ło  w  pe w n ym  s topn iu  u sp ra w ie d li­
w ić  koniecznością dokonyw an ia  przew ozów  za wszelką 
cenę —  w  now e j sy tu a c ji tracą uzasadnienie. To z ja ­
w isko, odpow iedn io  zdyskontowane, może m ieć w  re ­
sortow ym , a szczególnie w łasnym  transporc ie  samocho­
do w ym  podstaw ow e znaczenie d la  w y n ik ó w  w a lk i o ob­
niżen ie jednos tkow ych  kosztów  p ro d u k c ji przewozowej.

Po d ru g ie  —  nasycanie się naszej gospodarki t ra n ­
sportem  samochodowym, prowadzące w  pe rspektyw ie  
do rac jon a ln e j eksp loa tac ji po jazdów  i  o b n iżk i kosz­
tó w  ton ok ilom e tra , może w y w o łać powszechny spa­
dek w ie lko śc i przew ozów  na wozodzień w  "pracy, 
a przede w szys tk im  w  b u do w n ic tw ie  i  wszędzie tam , 
gdzie nastąp i prze jście u ż y tk o w n ik ó w  transp o rtu  z w ie ­
lo  na jednozm ianow y system p racy  w  p ro d u k c ji pod­
s taw ow e j^ Prze jście  to  pow odu je  oczyw iśc ie  obniżanie 
się d ługości dn ia  p racy  tab o ru  samochodowego, naw e t 
b iorąc pod uwagę konieczność całodobowej obsługi w y ­
ła d u n k u  na stac jach ko le jow ych .

Skrócenie d ługości dn ia  p racy  taboru  sam ochodowe­
go zaakcen tu je  się w yra źn ie  przede w szys tk im  w  tych  
jńesortach, k tó re  pos iada ją  lic z n y  p a rk  samochodów 
sam owyładowczych, w  obsłudze m aszyn budow la - 
nych —  koparek, be ton ia rek itp . S kracan ie  średnie j 
d ługości d n ia  p racy kop a re k  w  w y n ik u  zaniechania 
d-wuzm ianowości je s t w  resortach budow n ic tw a  z ja ­
w isk ie m  coraz ba rdz ie j częstym.

N ie  na leży sądzić, że w  zw iązku  z ty m  pow in no  po­
w stać _w naszej gospodarce sam ochodowej z jaw isko  
zm nie jszenia w ie lko śc i przew ozów  na wozodzień ew i-
o o iS n f i r -  Rf CKSJ' p rzec iw n ie  ~  nasycenie się naszej 
„o s p o d a ik i taborem  sam ochodowym , um o ż liw iw szy  
prze jście do rac jon a ln e j eksp loa tac ji wozów, pow inno
w  ś r e d n i  rw u lta c ie  z™ l i ć  na  u trzym an ie  teh 
w  średnio lepszym, m z dotąd, stan ie  technicznym  i  na
c h o d o ^ m ” ™111'6^ 26" 1-6 ^  ^ żdym . gospodarstw ie samo- 
te c h n ic z n v rh Sredmej . llosc i Pojazdów w  przesto jach 
r, t  ^  y  h  - ~  ,W lęc na Polopszenie się współczyn- 

+ ^ W0SCo  hmCZnej 1 w sPółczynn ika w y k o rz y ­
stan ia  taboru. Powinno- w ięc powodować, po prze jścio-

S w o z o w e 16 trUdn0ŚCi ’ St0pni° Wy wz,rostP w yda jnośc i 
S  wozodzień ew id e n cy jn y  i  odpow iedn i
w zrost g lob a ln y  p ro d u k c ji przewozowej.
__ ’ (? Czecie zw iększen ie stanu posiadania państw o-
zd^uh Pa rk o w  sam ochodowych i  w zrost ich  g lobalne j 
^e n ? e Sz a n ? T lWKZ0Wej- n ie w ą tp liw ie  w p ły n ie  na zm n ie j- 
r o c ^ 7^ ^ r b0Wama p0:SZCZe'gólnych jednostek gos- 
pcdarczych na przewozy w ykonyw a ne  dotąd taborem

-1 p ° ^ va?n7m ’ Przede w szys tk im  taborem  
S r , ™  sądzie, ze w zrost ilos tanu  p a rk u  resor-
w ^ h i d z p  w odu je  rów n ież  zm nie jszenie za trudn ien ia  
i  u™  w  T̂ aw  Państwowego tabo ru  publicznego 
1 P K S ™ }  wzm ożenie obsług i łączności w s i
. m iastem  w  re lac jach po w ia tow ych  i  w o jew ódzk ich .

o czw arte  w  resortach, k tó re  prowadzą prodiuk- 
c ję  podstaw ow ą zależną od sezonu k lim atycznego — 
na leży liczyc -się z  zaakcentow aniem  się z ja w iska  sezo- 
chodmvegoadkU W ydajności Przewozowej taboru  samo-

^ ? 0̂ ellSm y WyŻf p że nasycenie gospodarki kra 
jo w e j taborem  sam ochodowym  stw arza w a ru n k i d l

prze jścia  do no rm a lne j, p ra w id ło w e j eksp loa tac ji środ­
kó w  tra n sp o rtu  samochodowego, co pow inno  być w  po­
szczególnych gospodarstwach sam ochodowych w  pe łn i 
zdyskontowane.

Is tn ie je  je d n a k  w ie le  z ja w is k  niepożądanych, w yso­
ce n iekorzystnych, k tó re  są czynn ik ie m  p rzec iw dz ia ­
ła jącym  polepszeniu s ty lu  p racy reso rtow ych  gospo­
d a rs tw  samochodowych. O gran iczym y się tu  do w y m ie ­
n ien ia  podstaw ow ych z tych  z jaw isk . Są to  w ięc: 

li) N iew ystarcza jące zaopatrzenie taboru  w  ogum ie­
nie, k tó re  -powoduje, że są okresowo un ie ruchom ione 
pewne ilośc i tabo ru  sprawnego do pracy, a szczegól­
n ie  przyczep.

2) C iągle jeszcze da ją cy  się zaobserwować b ra k  n ie ­
k tó rych  aso rtym entów  części zam iennych.

3) Z b y t m a ły  —  w  stosunku do ilośc i w prowadzonego 
do pracy tabo ru  —  d o p ły w  now e j k a d ry  k ie row ców . 
Zaham ow anie a k c ji szkolen ia k ie row có w  przez o rgan i­
zację „S łużba Polsce“  i  P ZM ot. n ie  zostało w y ró w n a ­
ne rów noczesnym  w prow adzen iem  in n ych  fo rm  szkole­
n ia  k ie row ców , co doprowadziło- do b ra ku  k ie row có w  
na ry n k u  pracy. N ie  trzeba chyba w yjaśn iać, w  ja k  
bardzo n ieko rzys tn y  sposób na roz luźn ien ie  dyscyp lin y  
pracy w śród k ie ro w c ó w  i  na  w y n ik i techniczno-eks­
p loa tacy jne  tabo-ru w p ły w a  niemożność w y m ia n y  na 
bardzie j w a rtośc iow ych  'k ie ro w c ó w  chu liganów , a lko ­
ho likó w , „ łe b k a rz y “ , n iedba luchów  itp .

Niemożność doboru  k a d ry  k ie ro w có w  jes t bezpośred­
n ią  przyczyną w ie lu  a w a r ii i  w ypadków , k radz ieży pa­
liw a , „ le w y c h “  ku rsó w  i  tem u podobnych poczynań, 
obniża jących w y n ik i p ra cy  reso rtow ych - gospodarstw  
sam ochodowych

4) N ada l pozostaw iająca w ie le  do życzenia sprawność 
p racy  publicznego zaplecza obsługo-wo-inaprawcze-go. Ja­
kość i te rm inow ość obsług i  na p ra w  w yko nyw a nych  
przez TOS jes t w c iąż jeszcze p rzyczyną w ie lu  trosk  
k ie ro w n ik ó w  gospodarstw  sam ochodowych. N ie  jes t c ią ­
gle rozw iązana sprawa n a p ra w  g łów nych  sam ochodów 
Horch, c ią gn ików  S teyer itp . Po w zg lędne j popraw ie  
w  zakresie  nap raw  g łów nych  samochodów Star-20 na ­
s tąp iło  -obecnie c a łk o w ite  zaham owanie n a p ra w  samo­
chodów S tar-W -14; -naprawy te  zaczną być przez ZNS 
Solec K u ja w s k i w yko nyw a ne  dop ie ro  w  I  k w a rta le  
1955 -r.; oznacza to  w  p ra k tyce  w ielom iesięczny przestó j 
poważnych ilośc i tych  wozów.

5) N ierozw iązana -dotąd sprawa rozbudow y zaplecza 
technicznego transp o rtu  samochodowego- w ie lu  resor­
tów , k tó re  c ie rp i na chron iczny n iedorozw ój. Średnio 
b iorąc ponad 30 proc. sam ochodów p a rk u  resortowego 
n ie  m a zaplecza technicznego w  postaci choćby p ro w i­
zorycznej s tac ji obsługi i  w a rsz ta tu  naprawczego.

N ie  trzeba w yjaśn iać, w  ja k  bardzo n ieko rzystny 
sposób w p ły w a ją  na w y n ik i techniczno-eksp loatacyjne, 
a w ięc  i, na w y n ik i ekonom iczne reso rtow ych  gospo­
da rs tw  -samochodowych choćby ty lk o  w yże j w ym ie n io ­
ne wysoce n iepokojące z jaw iska ,

N ie  w yd a je  się zresztą, a-by w szystk ie  oine ni-e b y ły  
m ożliw e , i  to  stosunkow o prostą  drogą, do zlikw id -ow a- 
■nia.

* * *

Noiwa sytuacja, w  ja k ą  ze w zg lędu na stopniowe n a ­
sycanie się taborem  sam ochodowym  zaczyna wchodzić 
nasza gospodarka k ra jo w a , narzuca konieczność re w iz ji 
is tn ie jących  obecnie fo rm  organ izacy jnych  transp o rtu  
samochodowego

Nowe, wyższe n iż  obecne, fo rm y  o rgan izacyjne po­
w in n y  zabezpieczyć lepsze, n iż  dotąd, w yko rzys tan ie  
k ra jow ego  p a rk u  sam ochodów i  uzyskanie w iększej 
w yda jnośc i ‘przew ozow ej taboru.

Z  tego p u n k tu  widzeni-a in te resu jące są badania, p ro ­
wadzone przez In s ty tu t T ransp o rtu  Samochodowego 
i In s ty tu t K o le jn ic tw a  (pa trz  a r ty k u ł W . M łodeckiego 
p. t. „K oo rd yn a c ja  tra n sp o rtu  ko le jow ego i  samocho­
dowego“  —  T ra n sp o rt n r  9 i  10/54). W ym aga rozstrzy­
gnięcia coraz ba rdz ie j pa ląca w  w ie lu  resortach k w e ­
s tia : czy tra n sp o rt w łasny  przeds ięb io rs tw  ni-eprzewo- 
zow ych ( ja k  w  M in . Bud. M ia s t i  O sied li —  z w y ją t ­
k ie m  bu do w n ic tw a  W arszawy), czy obok transp o rtu  
w łasnego branżowe in te rw e n cy jn e  przedsięb iorstw a 
transportow e  ( ja k  w  M in . Bud. P-rzem.), czy też re jo ­
nowe branżowe przedsięb iorstw a przewozowe ( ja k  w  
M in . Łączności). N ie  jes-t rów n ież  dotąd rozw iązana
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spraw a organ izacyjnego u jęc ia  w spó łp racy w  zakresie 
tra n sp o rtu  tego rod za ju  sezonowo pracu jących  a uzu­
pe łn ia jących  się resortów , ja k  ro ln ic tw o  i  le śn ic tw o  
iłd ., itd .

W ydaje  się, że w łaśn ie  obecnie, w  okresie  w a lk i 
o obniżkę kosztów  w łasnych  tra n sp o rtu  i  o  obniżkę

ud z ia łu  kosztów  tra n sp o rtu  w  kosztach w łasnych  p ro ­
d u k c ji podstaw ow e j —  zagadnienia n a tu ry  organ iza­
c y jn e j p o w in n y  być przedysku tow ane i  rozstrzygn ię te , 
tak , aby w  n o w y  p lan  5 -le tn i m ożna by ło  w e jść z w yż ­
szą, zapew nia jącą lepsze w y n ik i ekonom iczne o rg an i­
zacją tra n sp o rtu  samochodowego w  k ra ju .

IG N A C Y  SZEM BERG  (W arszawa)

Transport samochodom^ m resorcie górnictw a
Resort gó rn ic tw a  posiada lic z n y  p a rk  samochodowy, 

s tanow iący poważną pozycję  w  p a rk u  sam ochodowym  
gospodarki na rodow e j. E ksp loa tac ja  węgla, budowa 
now ych kopa lń , poszuk iw an ia  i w ie rcen ia  geologiczne, 
praca p rzeds ięb io rs tw  przem ysłow ych, należących do 
reso rtu  górnictwa- —  w szystko to jes t n ie  do pom y­
ślenia bez masowego -użycia ciężarowego transp o rtu  
s-amochodowego. W raz ze -wzrostem zadań, s taw ianych  
reso rtow i gó rn ic tw a  w zro s ły  og rom n ie  zadania trans - 
p o rtu  samo-ćhodowego. W  począ tkow ym  okresie po­
ja zdy  b y ły  -przydzielone poszczególnym zakładom  p ro ­
d u kcy jn ym , co spowodow ało u tw o rzen ie  d-użej ilośc i 
m a łych  gospodarstw  sam ochodowych. K a rło w a te  roz­
m ia ry  gospodarstwa samochodowego pociąga ły za sobą 
bezpla-nówość w  w yko rzys ta n iu  tab o ru  samochodowe­
go, n is k ie  w ska źn ik i eksp loatacyjne, złą organizację 
prac naład un-k owo -  w y  ł  ad u-nkw yc h , wreszcie n iew łaśc i­
w ą  organ izację  obsług i technicznej i  napraw . D robne 
gospodarstwa, sam ochodowe n ie  b y ły  w  stan ie  posia­
dać w y k w a lifik o w a n e g o  k ie ro w n ic tw a  i  w ła śc iw e j k o n ­
tro li,  -były duże reze rw y przewozowe, ros ły  n iew spó ł­
m ie rn ie  w y d a tk i, n a  przew ozy samochodowe.

Posiadanie dużej ilo śc i t-abo-ru oraz ważne znaczenie 
tra n śp o rtu  samochodowego w  p ro d u k c ji górniczej spo­
w o d o w a ły  konieczność dokonan ia  ana lizy  o rgan izacy j­
nych , technicznych i ekonom icznych w a ru n k ó w  pracy 

. tego tabo ru  oraz usta len ia  taki-ch form  i metod pracy 
transportu, które zaspokoiłyby w  pełni potrzeby prze­
m ysłu , a jednocześnie b y ły b y  zgodne z  -wymogami p ra ­
w id ło w e j eksp loa tac ji ¡taboru.

W  oparc iu  o U ch w a ły  P rezyd ium  Rządu z dn ia
2.VI.51 r . w  spraw ie  o rg an izac ji s łużb transportow ych  
w  urzędach i  jednostkach gospodarki uspołecznionej 
oraz U chw ałę  z d n ia  17.XI.51 r. w  sp ra w ie  podzia łu  
zadań w  c iężarow ym  transporc ie  d rogow ym , w zo ru jąc  
się na o rg an izac ji tra n sp o rtu  samochodowego w  Z w ią z ­
ku  R a dz ie ck im ,'pow o ła no  do życ ia  w  1951 r. Przedsię­
b io rs tw o  T ransportow e B ud o w n ic tw a  W ęglowego 
obsługujące przeds ięb io rs tw a i  zak ład y  podleg łe  Cen­
tra ln e m u  Z arządow i B u d o w n ic tw a  W ęglowego; poza 
ty m  pow ołano rów n ież  B iu ra  T ransportow e  podległe 
Z jednoczeniom  -Przemysłu W ęglowego d la  obsług i k o ­
palń.

A n a lizu ją c  dzia ła lność -PTBW i B iu r  T ransporto ­
w ych  można s tw ie rdz ić , że organ izacja  specja lizow a­
nych b ranżow ych przeds ięb io rs tw  transportow ych , prar- 
cu jących ¡na zasadzie rozrachunku  gospodarczego, jest 
całko-wi-cie uzasadniona zarów no z -punktu w idzen ia  
w łaściw ego zabezpieczania po trzeb transportow ych , ja k  
i  w yko rzys ta n ia  taboru.

W y n ik i p racy  branżow ych  przedsięb iorstw , w  po­
ró w n a n iu  z pra-cą kom órek  tra n sp o rtu  w łasnego w ska­
zu ją  w yra źn ie ’, że tab o r b ranżow y m-a- znacznie w yż ­
sze w s k a ź n ik i p ra cy  od taboru  -własnego, rozproszone­
go w  -małych kom ó rkach  transportow ych  (pstra ta ­
b lica  1).

-Przetoczone -dain-e świadczą o słuszności dokonyw a­
nych  zm ian  w  o rgan izac ji tra n sp o rtu  samochodowego 
i  kon ieczności dalszej p racy  nad pogłęb ien iem  is tn ie ją ­
cej o rgan izac ji ¡branżowych p rzedsięb iorstw , ja k  rów n ie ż  
tw orzen iem  dalszych branżow ych p rzeds ięb io rs tw  
transportow ych.

Przeszkodą w  u regu low an iu  stosunków  m iędzy 
przedsięb iorstw em  transp o rtow ym , a przedsięb iorst­
wem - -obsługiwanym  je s t s iln ie  zakorzenione prze­
św iadczenie o  konieczności- posiadania- „w łasnego“  
transp ortu , cp je s t n iem a l -równoznaczne z rezygnacją

z w a lk i o  w łaści-wą eksp loatację oraz o  lepsze w y k o ­
rzys tan ie  taboru-. -Zorganizowanie branżow ych przed­
s ięb io rs tw  transp o rtow ych  uw a ln ia  przedsięb iorstw a

T A B L IC A  I

Wyszczególnienie Transport 1952 1953

Stan ilościowy taboru branżowy 47,6 57,9
własny 52,4 42,1

Przewóz w tonach branżowy 57,0 72,7
własny 43,0 27,3

Praca przewozowa w t/km branżowy 55,0 71,6
własny 45,0 28,4

W ykonany przewóz przez 
1 samochód inwentarzo- branżowy 146,0 183,6
wy w tonach własny 100,0 100,0

Wykonana praca przewo­
zowa przez 1 samochód

branżowy 134,3
100,0

193,5
100,0inwentarzowy w t/km własny

obsług iw ane od skom p liko w a nych  fu n k c ji zw iązanych 
z eksploatacją , obsługą i  na p ra w am i samochodów, ale 
jednocześnie s taw ia  postu la t, b y  przedsiębiorstwo.’ ob­
s ług iw ane  znało -swoje -potrzeby przewozowe, zaplano­
w a ło  je  w  odpow iedn im  czasie, dokonyw a ło  w e  w ła śc i­
w y m  czasie czynności ładunkow ych , w reszcie k o n tro ­
lo w a ło  odpow iedn io dokum en ty  p racy  samochodów.

Szereg przeds ięb io rs tw  należących d-o- reso rtu  gór­
n ic tw a , a m. in . i  k o p a lń  (pomimo- długiego- ju ż  Okresu 
is tn ien ia  transp o rtu  branżowego w  resorcie) m e zdo­
by ło  się dotychczas na opracow anie realnego, od zw ie r­
ciedla jącego fak tyczne  po trzeby p la n u  -potrzeb przewo­
zowych, m im o,, że in s tru k c ja  w  sp ra w ie  operatywnego- 
p lanow an ia  przewozu ła d u n kó w  (zarządzenie P rzew o­
dniczącego P K P G  N r  295 z dn ia  12.X.53), w y raźn ie  
podkreśla  konieczność op racow yw ania  i  p rzedstaw ia­
nia  s łużb ie  -transportow ej ca łoksz ta łtu  k o n k re tn ych  za­
dań przewozowych. O pracow anie ty c h  zadań ,powin-no 
nastąpić na podstaw ie  opera tyw nych  p la n ó w  (Jub p ro ­
je k tó w  p lanów ) p ro d u k c ji, zaopatrzenia, zbytu , za-tru- 
dn ie n ia  ¡(przewozy pracow nicze) oraz potrzeb -gospo­
darczych i  soc ja lnych jednostk i p lanu jące j.

W  p ra k tyce  spo tyka się je d n a k  często „uproszczone“  
n ie k ie d y  „m e tod y “  p lan ow a n ia  po trzeb przewozowych, 
polegające na- podaw an iu  dainyeh z okresów  ub ieg łych . 
„M e tod a “  ta  n ie  odzwi-erciadla fak tycznych  po trzeb 
przewozowych, gdyż nie uw zg lędn ia  zm ian w  w ie lk o ­
ści ¡produkcji, oraz u lega jących zm ia n ie  w a ru n k ó w  o r- 
gainizacyjiny-ch.

-Brak rea lnych  p la n ó w  po trzeb przew ozow ych powo­
d u je  przekszta łcan ie  przeds ięb iors tw  i  b iu r  tra n sp o r­
tow ych  w  bazy w y n a jm u  samochodów oraz un iem oż li­
w ia  -branżowemu tra n s p o rto w i o rgan izow an ie  całego 
procesu transportow ego.

A na liza  po trzeb transportow ych  reso rtu  wskazuje, że 
po trzeby te  ro-s-ną stale, ¡przy czym  znacznie szybciej, 
n iż  w zrost podstaw ow e j p ro d u k c ji resortu , 'tan. w zrost 
w ydobyc ia  węg-la-,
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P rz y jm u ją c  w ydobyc ie  1950 r . za 100 ,i dokonyw ane 
przewozy samochodowe jw prze liczen iu  na 1 tonę w y ­
dobytego w ęg la  rów n ie ż  za 100, o trzym am y następu ją ­
ce w s k a ź n ik i w zrostu  względnego':

T A B L IC A  I I

Wyszczególnienie 1950 1951 S1952 1953

Przyrost produkcji 100,0 105,0 108,0 112,8

Wzrost przeuiozóui na I
tonę uiydobytego węgla 100,0 138,0 270,0 307,0

Uzasadnienia p rzyczyny  tak iego stanu na leży szukać 
w  p rze jęc iu  p rzew ozów  k o le jo w ych  w  p ro m ie n iu  30 
k im - przez tra n s p o rt sam ochodowy, w  znacznym  zw ię ­
kszen iu przew ozów  w  bu do w n ic tw ie , w  w y p ie ra n iu  
przewoźnika ' nieuspołecznionego oraz w  na rasta jącym  
przew ozie p ra cow n ikó w .

N egatyw ną zaś przyczyną tak iego  s tanu rzeczy jes t 
niedostateczna jeszcze um ie ję tność organ izow an ia  prze­
wozu oraz spo tykany  n ie k ie d y  n ie p rzych y ln y  stosunek 
do rozw in ięc ia  słusznej o rg an izac ji przeds ięb iors tw  
branżowych.

Częste je s t jeszcze z jaw isko , że p rzeds ięb iors tw a 
i  kopa ln ie , obsług iw ane przez b ranżow y transp o rt, n ie  
w idzą  w  n im  przew oźn ika  m asy tow a ro w e j, a żądają 
je d yn ie  pods taw ian ia  samochodów, pragnąc n im i do­
w o ln ie  dysponować. Poszczególne p rzedsięb iorstw a 
i  kop a ln ie  n ie  um ie ją  jeszcze określać na dany dzień 
sw ych potrzeb przew ozow ych i  zgłaszać B iu ro m  T rans­
p o rto w y m  ty c h  po trzeb w yrażonych  w  tonach 
i  tono /km .

W  w y n ik u  powyższego b ranżow e przedsięb, orstwa, 
pow ołane w  zasadzie do organ izow an ia  procesu tra n s ­
portowego, u s iłu ją  się p rzekszta łc ić  w  p rzedsięb iorstw a 
w y n a jm u  samochodów. P rz y  ta k ie j „o rg a n iza c ji“  to le ­
ru je  się i  u sp ra w ie d liw ia  stosowanie wysoce praco­
ch łonne j ręcznej p ra cy  p rz y  maładumfcu i  w y ła d u n k u  
ła d u n k ó w  m asowych, ja k  np. cegły, zam yka jąc oczy na 
is tn ie jące  p rz y  ty m  o lb rzym ie  m a rn o tra w s tw o  (stłucz­
ka). Taką. „o rg an izac ja “  je s t przyczyną, że' rosnące po­
trzeby  przewozowe trzeba  po k ryw a ć  zw iększoną ilośc ią  
samochodów.

N iesłuszna jest rów nież, stosowana dotychczas, p ra k -. 
tyłka oddzielnego od b io ru  to w a ró w  przez poszczególne 
kopa ln ie . Częstym  z ja w is k ie m  są ta k ty , że samochody 
tego samego- ¡biura. transportowego', sk ie row ane do po ­
szczególnych kopa lń , spo tyka ją  się przed sk ładn icam i, 
dokąd .przyjeżdżają po odb ió r k ilk u s e t k ilo g ra m ó w  ła ­
dunku^ p rz y  czym  każda ko p a ln ia  oddzie ln ie  w ysy ła  
upow ażnionego p ra cow n ika  po  odb ió r d robnych  p a r t i i  
tego samego ładunku . Zresztą, w ęg ie l n ie  je s t pod ty m  
względem  w y ją tk ie m , gdyż podobna sytuac ja  is tn ie je  
rów n ież  w  no w ou tw orzonym  P rzeds ięb io rs tw ie  T rans ­
p o rto w ym  Przem ysłu Naftowego-.

Jak  dalece niesłuszna je s t taka  p ra k ty k a  św iadczy 
korespondencja k o l. M iszu dy  zamieszczona w  n r  5 
„T ra n s p o rtu “  p t .  „Co- da je  cen tra ln a  dyspozycja tabo­
rem “ . Dośw iadczenie Rpdzfcieigo B iu ra  T ransportow e­
go w y ra ź n ie  w skazu je  na śc is ły  zw iązek w yda jności 
p racy  przew ozow ej z organ izacją  przewozu, w skazu je  
na konieczność przeorgan izow ania  p ra cy  dz ia łó w  eks­
p loa ta c ji i  uwzględnienia, śłusznego doświadczenia. 
O piera jąc się na uzyskanym  dośw iadczeniu, można w y ­
sunąć szereg w n io skó w  zm ierza jących do usp raw n ien ia  
w za jem nej w sp ó łp racy  m iędzy jednostkam i obs ług i­
w a n ym i a tra n sp o rto w ym i, .jak rów n ie ż  usp raw n ien ie  
p racy  i  o rg a n iza c ji b ranżow ych  przedsięb iorstw .

W arun k ie m  kon iecznym  jest, aby p rzeds ięb iors tw a 
obsług iw ane przez tra n s p o rt b ranżow y —  w łaśc iw ie  
i  p ra w id ło w o  u s ta la ły  w ie lkość m asy tow a row e j 
i  p rze ds taw ia ły  tę  w ie lkość  w  fo rm ie  p lan u  przewozów.

Chodzi o w ła śc iw ą  ro lę  te j części p lanu. Is tn ie jące  
w y p a d k i p rzekraczan ia  p lan u  przew ozów  o k i lk a  luib 
o-Jkilkaset procent, m ó w ią  same o  w a rto śc i tych  p la ­
nów . W ażnym  rów n ie ż  w a ru n k ie m  jes t w zm ocnien ie 
odpow iedzia lności b ranżow ych przeds ięb io rs tw  za p e ł-

ne  w yko na n ie  przedłożonego przez usługobiorcę p lanu  
przewozowego.

¡Chodzi o  doprow adzen ie do ¡końca zasady, że z c h w i­
lą  pow stan ia  branżowego p rzedsięb iorstw a i  p rzy jęc ia  
przew ozów  przez to  przedsięb iorstw o —  usługobiorca 
u w o ln io n y  zasta je od w szys tk ich  ¡spraw, zw iązanych 
z rea lizac ją  p lan u  przewozów. U znan ie te j zasady za 
słuszną w ym aga dokonan ia  zm iany  w  is tn ie ją cych  za­
kresach dz ia łan ia  i  schem atach o rgan izacy jnych  
i  P rzeds ięb io rs tw  T ransportow ych  w  resorcie.

¡Byłoby w ięc  słuszne, aby branżowe przedsięb iorstw a 
w z ię ły  n a  ¡siebie Obowiązek k o n tra k to w a n ia  przew oź­
n ik a  obcego, w  ¡przypadku g d y , w łasna  zdolność p rze­
wozowa okazu je  się n iew ysta rcza jąca d la  w yko na n ia  
zadań, w y n ik a ją c y c h  z p la n u  przewozow i

W yda je  się słuszne i  kon ieczne z p u n k tu  w idzen ia  
w a lk i o- w z ro s t w yda jnośc i p ra cy  —  u tw o rzen ie  w  ra ­
mach branżow ych  p rzedsięb iorstw  —  kom órek  spedy­
cy jnych, k tó re  p rze jm ą na ¡siebie organ izow an ie  masy 
to w a ro w e j do przewozu w  zastępstw ie k lie n ta  —  u s łu ­
gobiorcy i ma jego rachunek.

P ow ażnym  ham ulcem  w  w a lce  o  w zros t w yda jnośc i 
p racy przew ozow ej w  ’branżow ych 'przedsiębiorstwach 
resortu  je s t obow iązu jący obecnie ¡regulam in płacy. 
R egu lam in p ła cy  k ie ro w có w  n ie  uw zg lędn ia  ro l i k ie ­
ro w cy  w  w a lce  O' w yda jność p ra cy  przew ozow e j; n ie  
uw zględn ia czynn ika  m ate ria lnego  zain teresow ania 
k ie ro w có w  w  osiąganiu coraz, to w yższych w skaźn ików  
eksp loatacyjnych i usp ra w n ia n ia  procesu transp orto ­
wego..

O pracow yw any obecnie przez odpow iedn ie czyn n ik i 
mowy reg u lam in  p łac d la  k ie row có w  w  zasadzie w  spo­
sób p ra w id ło w y  rozw ią zu je  zagadnienie m ateria lnego 
za in teresow ania k ie ro w có w  w y n ik a m i p racy  przewozo­
w e j.

N a leży  ¡jednak ju ż  w  faz ie  om aw ian ia  i  dysku tow a ­
n ia  p ro je k tu  reg u lam in u  p łac  wskazać, że e fe k ty  tego 
reg u lam in u  nastąpią wówczas, ¡gdy za is tn ie ją  odpow ie­
d n ie  w a ru n k i o rgan izacyjne w  ja k ic h  pracow ać będzie 
ta b o r sam ochodowy a w ięc  i  k ie row ca , T ym  kon iecz­
nym  w a ru n k ie m  je s t centra lizacja , tab o ru  w  przedsię­
b io rs tw ie  oraz ¡praw id łow a organ izac ja  w  oparc iu
0 is tn ie ją ce  dośw iadczenie i p ra k tykę . R ów nież ważna 
w yd a je  się z p u n k tu  w id ze n ia  ro zw o ju  branżow ych 
przeds ięb io rs tw  —  p ra w id ło w a  i sp raw ied liw a ' ocena 
ich dzia ła lności.

Częstokroć ocenia s ię 'w y n ik i p ra cy  o rgan izac ji trans­
po rto w ych  przez p o rów nyw a n ie  w ska źn ikó w  eksploata­
cy jnych . Jest to- słuszne ty lk o  w  ty m  w yp ad ku , gdy 
w arunki- p ra cy  tych  o rg an izac ji są ta k ie  same. T rudno  
np. w  warn ikach resortu  gó rn ic tw a  po rów nyw ać w skaź­
n ik i osiągane .przez B iuro. T ransportow e, obsługujące 
P rzedsięb io rstw a Geologiczne ze w skaźn ikam i .Biura 
T ransportow ego, obsługującego ko p a ln ie  węgla lu b  też 
po rów nyw ać w s k a ź n ik i P rzedsięb io rstw a T ransp orto ­
wego P rzem ysłu  N a ftow ego ze w ska źn ika m i osiągany­
m i przez P rzedsięb io rstw a T ransportow e B ud ow n ic tw a  
W ęglowego. Bezwzględne po rów nyw a n ie  w skaźn ików
1 op ie ran ie  ina ty m  po ró w n a n iu  oceny p racy  tych  
przeds ięb iors tw  p row adzi do m y ln y c h  w n iosków .

Jest rzeczą jasną, że w ska źn ik i m ó w ią  bardzo dużo 
o jakośc i p racy  transp ortu , ale rów n ież  o p racy trans ­
p o rtu  dużo m ó w i stop ień zabezpieczania potrzeb tra n s ­
po rtow ych . W ska źn ik i teehn.-ekspl. pokazu ją  w  ja k ic h  
w a run kach  ¡odbywała się p raca  przewozowa. W a ru n k i 
te  ¡w różnych  dz ia łach gospodarki na rodow e j b yw a ją  
różne. D la  pe łne j w ięc oceny i  po rów nyw a lnośc i ko ­
nieczna jes t ocena z p u n k tu  w idzen ia  na jdoskonalsze­
go zapew nienia obsług i transp o rtow e j dane j gałęzi go­
spodark i na rodow e j, czy też przem ysłu.

N arasta jące zadania, s taw iane  .przed gospodarką na ­
rodow ą, w ym a ga ją  rów n ie ż  odpow iedniego w zrostu  
zdolności, przew ozow ej ze .strony tra n sp o rtu  samocho­
dowego.

T e  ¡narastające zadan ia na leży bezwzg lędnie w y k o ­
nać ale  n ie  ty lk o  drogą zw iększen ia ilośc i taboru , lecz . 
.przede w szys tk im  przez zw iększenie w yda jność '’ p racy 
przewozowej'. T a k ie  rozw iązan ia  narasta jących zagad­
n ień  przew ozow ych nakazane są nam  przez uch w a ły  
I I  Z jazdu PZPR. Drogą do .realizacji tego zadania jest 
dalsza praca, nad .w łaściw ym  w yko rzys tan iem  środków  
transportow ych  i  nad w łaśc iw ą  organ izacją  przewozów.
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Z  d y re k ty w  do pią tego p lan u  5-iletiniego ZSRR, za­
tw ie rdzonych  przez X I X  Z jazd K P Z R  w id z im y , że 
p rodukc ja  sprzętu -samochodowego w  ZSRR w zrośnie 
w  łytm  czasie o 20%, zaś obró t to w a ro w y  iw transp o r­
cie sam ochodow ym  w zrośn ie  o 80%. D y re k ty w y  pod­
kreś la ją . iż  d la  re a liz a c ji tych  zadań należy sta le  po­

lepszać w yko rzys tan ie  samochodów;, a jednocześnie 
obniżać koszty w łasne transp o rtu  drogowego, co w inino 
byc osiągnięte przede w szys tk im  przez doprowadzenie 
do końca scalenia Ibaz sam ochodowych o znacz en nu ic -  
sortow ym . Jest to droga, k tó rą  ja k o  je d yn ie  słuszną 
i p ra w id ło w ą  na leży stosować w  resorcie górnictwa'.

H. M U E L L E R  (Warszawa) i

D ziałalność S ekcji Ekonom iki T ransportu
D n ia  26. 10. 1953 r. na w a ln y m  zebran iu  organiza­

c y jn y m  została u tw orzona Sekcja E ko n o m ik i T ranspor­
tu  Polskiego T ow arzys tw a Ekonom icznego.

Zgodnie z zadan iam i po s taw ionym i przed P T E  przez 
Polską A kadem ię  N a uk  g łów n ym  zadaniem  S ekc ji 
E ko n o m ik i T ransp o rtu  je s t popu la ryzac ja  m ai-ksistow - 
sko -len ino w sk ie j w iedzy  ekonom icznej i  w iązan ie  p ra ­
cy  naukow e j z  p ra k ty k ą  gospodarczą.

O rganizowanie^ w  ram ach S ekc ji E kon om ik i T ra n ­
spo rtu  —  zespołów branżow ych p ra cow n ikó w  n a u k i 
i  życia zawodowego, in te resu jących  się poszczególnym i 
dziedzinam i e ko no m ik i tra n sp o rtu  pozwala na szero­
k ie  stosowanie różnorodnych fo rm  p racy  k o le k ty w n e j 
oraz na w za jem ną w ym ianę  dośw iadczeń m iędzy p ra ­
cow n ika m i n a u k i i  dz ia łaczam i życia gospodarczego, 
a także na rozw in ięc ie  w szechstronnej k r y ty k i i  sa 
m o k ry  ty k i.

S ekcja  E kon om ik i T ransp o rtu  s ta je  się w ięc p la t­
fo rm ą  na k tó re j zosta je uzyskana w ięź opracow ań nau­
kow ych  z p ra k ty k ą  oraz odbyw a się sygna lizow an ie  
nauce ak tu a ln ych  d la  bu do w n ic tw a  socjalistycznego 
zagadnień, w ysuw anych  przez p ra k ty k ę  i  w  efekcie 
czego następu je przyc iągan ie  p ra co w n ikó w  naukow ych  
do rozw iązyw an ia  p rob lem ów  teore tycznych, w y n ik a ­
jących z  a k tu a ln e j dz ia ła lności transp o rtu  w  Polsce 
Ludow e j.

Uzyskanie jakna jśc iś le jsze j w ięz i z p racam i nauko ­
w y m i i  dośw iadczeniam i przodu jących  p ra k ty k ó w  
ZSRR i  K ra jó w  D e m okrac ji L u d o w e j pozw a la  na 
wzbogacenie i  pogłęb ien ie  p ro b le m a ty k i p rac S ekcji. 
Sekcja E ko n o m ik i T ransp o rtu  po s taw iła  sobie zatem  
za zadanie s tw orzen ie  ośrodka w y m ia n y  m yś li, sku ­
piającego w o kó ł siebie zarówno p ra co w n ikó w  nauko ­
w ych  ja k  i  p ra k ty k ó w .

Zgodnie z  regu lam inem  p racy  S ekc ji E ko n o m ik i 
T ransp o rtu  rea lizac ja  w /w  ce lów  i  zadań następuje po­
przez:

1. O rgan izow anie zebrań na ukow o-dyskusy jnych  nad 
w y b ra n y m i zagadn ien iam i z zakresu eko no m ik i tra n ­
sportu ,

2. in ic jo w a n ie  i  ro z w ija n ie  ko n ta k tó w , w spółp racy 
i  w y m ia n y  w y n ik ó w  badań i  dośw iadczeń p ra k ty k i w  
dziedzin ie  eko n o m ik i tra n sp o rtu  —  ze św ia tem  n a u k i 
i  in s ty tu ta m i na uko w ym i ZSRR i  k ra jó w  de m okra c ji 
ludow ej,

3. w spółpracę z b ranżow ym i in s ty tu ta m i na uko w ym i, 
o rgan izac jam i i ucze ln iam i,

4. p row adzen ie a k c ji odczytow ych na tem aty  bezpo­
średnio i  pośrednio zw iązane z transportem ,

5. in ic jo w a n ie  w y d a w n ic tw  naukow ych , fachow ych 
podręczn ików  oraz w y d a w n ic tw  periodycznych, przez 
op racow yw an ie  w n ioskó w  i  po s tu la tó w  do w łaśc iw ych  
w ładz  i  o rgan izacji,

6. op racow yw anie  odpow iedn ich  w n ioskó w  i  postu­
la tó w  do w łaśc iw ych  w ła d z  i  o rgan izac ji, w  sprawach 
dotyczących e ko no m ik i transportu ,

7. k w a lif ik o w a n ie  m erytoryczne, przedłożonych do 
je j oceny, p rac o ryg in a ln ych  i  tłum aczeń —  przygoto­
w anych  do d ru k u ,

8. op in iow an ie  na zlecenie zainteresowanych in s ty ­
tu c ji,  p ro je k tó w  a k c j i . gospodarczych, o rgan izacyjnych 
i  na ukow ych  w  zakresie eko no m ik i transportu ,

9. tw orzen ie  sekc ji te renow ych i  ko m ó re k  korespon­
den tów  sekc ji d la  pow iązan ia  p racy na ukow e j z po trze­
bam i życia,

10. zorgan izow ania w  ram ach K lu b u  E konorp is tów  
P o lsk ich  w  W arszaw ie dz ia łu  ekonom istów  tra n sp o r­

tow ców  d la  w y m ia n y  pog lądów  i  pogłęb ien ia  w spó ł­
p racy  m iędzy cz łonkam i S ekc ji,

U . zorgan izow anie w  ram ach B ib lio te k i T ow a rzy­
s tw a  i  jego O ddzia łów  specja lnych dz ia łó w  e ko no m ik i 
transportu ,

12. prow adzen ie ew id e n c ji p rac naukow o-badaw ­
czych, prac m ag istersk ich , ew en tua ln ie  prac dyp lom o­
w ych ,

13. w ydaw an ie  d la  sw o ich  cz łonków  k o m u n ika tó w  
w ew nę trznych , in fo rm u ją cych  o pracach S ekc ji, po­
trzebach i  postu la tach transp ortu , o now ych  w yd a w ­
n ic tw ach  i  p ro je k ta ch  w y d a w n ic tw  itp .

14. w yk o n y w a n ie  in n y c h  prac n ieźbędnych d la  roz­
w o ju  S ekc ji i  re a liz a c ji je j zadań.

Prace sekc ji zosta ły zorganizow ane w  ram ach sekc ji 
w arszaw sk ie j oraz se kc ji te renow ych w  Sopocie, Szcze­
cin ie i  W roc ła w iu . S ekcja  w arszaw ska w y ło n iła  4 ze­
spo ły  branżowe, a m ia no w ic ie :

Zespół T ransp o rtu  K ole jow ego, Drogowego i  Spedy­
c ji,  M orskiego' oraz W odnego Śródlądowego.

Sekcje terenow e spe c ja lizu ją  się w  poszczególnych 
gałęziach tra n sp o rtu  a m ia now ic ie : Sekcja w  Szczeci­
n ie  —  tra n sp o rt śród lądow y, Sekcja  w  Sopocie —  
tra n sp o rt m o rsk i oraz Sekcja  w e W ro c ła w iu  —  żeglu­
ga śródlądowa.

Począwszy od m -ca m arca b r. zosta ły zorganizowane 
reg u la rn ie  dyskusy jne posiedzenia naukow e wszyst­
k ic h  zespołów S ekc ji E ko n o m ik i T ransportu . W  zw iąz­
k u  z ty m  w  okresie  od m arca  do czerwca b r. w łączn ie  
w  każdym  m iesiącu m ia ło  m ie jsce średnio 7 dysku sy j­
nych  p lena rnych  posiedzeń naukow ych , z czego 4 p rz y ­
padało na sekcję warszawską, a 3 na sekcje terenowe. 
Poza ty m  odbyto  szereg posiedzeń w  m n ie jszych g ru ­
pach d la  p rzedysku tow an ia  zagadnień o rgan izac ji p ra ­
cy S ekc ji, ja k  i  te m a ty k i zagadnień w noszonych na d y ­
skusy jne  posiedzenia p lenarne  S ekcji.

W  dysku sy jn ych  p len a rnych  posiedzeniach nauko ­
w ych  b ra li ud z ia ł p ra cow n icy  n a u k o w i i  specja liśc i 
z _ wyższych uczeln i, in s ty tu tó w  naukow o-badaw czych, 
b iu r  s tud iów , poszczególnych reso rtów  i  z  zaintereso­
w anych  przedsięb iorstw .

T em a tyką  dyskusy jnych  posiedzeń naukow ych  b y ły  
ob ję te następujące zagadnienia:

Transport kolejowy
1. P odzia ł dochodu ta ry fow ego z przew ozu ła d u n kó w  

p rzy  zastosowaniu m etody rep rezentacyjne j,
2. Zasady p re m iow an ia  s łużby ha nd lo w o -ta ry fo w e j

. 3. Zasady budow y ko le jo w ych  ta ry f  tow a row ych  w  
św ie tle  pó trzeb gospodarki p lanow e j

4. M etody w a lk i o polepszenie ob ro tu  wagonu
5. K oo rdyn ac ja  dzia ła lności transp o rtu  ko le jow ego 

i  samochodowego oraz sposoby i  e fe k ty  w prow adzan ia  
je j w  życie

6. Zagadnien ia usp raw n ien ia  rach un ku  kosztów  w  
transporc ie  ko le jo w ym

7. Założenie ekonom iczne d la  ustaw ien ia  rach un ku  
kosztów  w łasnych  i  rozrachunku  gospodarczego

8. R ozrachunek gospodarczy jednostek ko le jo w ych  
w  św ie tle  doświadczeń k o le i czechosłowackich

Transport drogowy i  spedycja
1. Ocena w y d a w n ic tw  ks iążkow ych  z zakresu tra n ­

spo rtu  samochodowego,
2. M etoda oceny w yko na n ia  p lan u  przewozów  w  

transporc ie  sam ochodowym ,
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3- Założenia ekonom iczne d la  us ta w ie n ia  zadań prze­
w oźn ika  publicznego w  przewozach dokonyw anych  
transportem  drogow ym ,

4. Założenia ekonom iczne d la  podz ia łu  przew ozów  
d y s tryb u cy jn ych  .pomiędzy p rzew oźn ika  publicznego 
a tra n sp o rt b ranżow y reso rtó w  gospodarczych,

5. Założenia ekonom iczne d la  dz ia ła lności transp o rtu  
samochodowego w  obsłudze budow n ic tw a ,

6. Zagadn ien ie  w spó łp racy tra n sp o rtu  samochodowe­
go z ko le jo w ym .

Transport morski

1. Zagadn ien ie podstawowego m ie rn ik a  p ro d u k c ji 
w  transporc ie  m orsk im .

2. W p ły w  w ska źn ikó w  techn iczno-eksp loatacyjnych 
na poziom  kosztów  w łasnych  w  żegludze m orsk ie j,

3. Założenia ekonom iczne dla  us taw ien ia  ren to w n o­
ści f lo ty  m o rsk ie j,

4. In s tru m e n ta łiz m  p o lsk ie j żeg lugi m o rsk ie j,
5. Koncepcja  ekonom iczna tra n z y tu  w  gospodarce 

p lanow e j,
6. U m o w y p lanow e o przew óz m orzem  ła d u n kó w  ca- 

łos ta tkow ych ,
7. W ahan ia  okresow e w  po rc ie  szczecińskim  i  me­

tod y  ich  lik w id a c ji.

Transport wodny śródlądowy

1. Potrzeba an a lizy  i  m etody usta len ia  kosztów  w ła ­
snych w  żegludtze śród lądow ej,

2. M e todyka  us ta lan ia ' po toków  tow a row ych  w  tra n ­
sporcie rzecznym  i  ko le jo w ym ,

3. Za łożenia ekonom iczne d la  system u eksp loa tac ji 
żeg lugi na Odrze,

4. P o lity k a  ta ry fo w a  w  przewozach tow a row ych  że­
g lug i śród lądow ej,

5. W yd a w n ic tw a  z zakresu żeglugi śród lądow ej.

Ogólne

1. Zagadn ien ia  p lan ow a n ia  przewozów,
2. E lem en ty  po rów nyw a lno śc i kosztów  w łasnych  w  

transporcie ,
3. W zrost szybkości ha nd low e j je d n y m  ze sposobów 

przyspieszenia szybkości ś rodków  obrotow ych,
4. Rozw ój m etodo log ii p lan ow a n ia  w  transporc ie  w  

la ta ch  1945 —  1954.
Poza ty m  w  Okresie po I I  Z jeździe P ZP R  zosta ły 

wygłoszone następujące re fe ra ty :
1. Zadania tra n sp o rtu  drogowego w  św ie tle  uch w a ł 

I I  Z jazdu,
2. Z adan ia  żeglugi m o rsk ie j w  św ie tle  u ch w a ł I I  Z ja ­

zdu,
3. Zadan ia  żeglugi śród lądow ej w  św ie tle  u ch w a ł I I  

Z jazdu.

J. O LS Z E W S K I I  W . P A L IC A  (Gdynia)

W y ła d u n e k
W  bieżącym  roku , m im o  pew ne j p o p ra w y  sy tu a c ji 

na odc inku  zbożow ym  w  naszym  k ra ju , s to im y  jeszcze 
przed po trzebą im p o rtu  pew ne j, aczko lw iek  n ieco 
m n ie jsze j n iż  w  ro k u  ub ieg łym , ilośc i zbóż.

Przed naszym  apara tem  spedycyjno-tran isportow ym  
i  p o rta m i stanęło tru d n e  i  odpow iedzia lne zadanie, 
tym  trudn ie jsze , że znaczna masa zbożowa m usia ła  
być prze ładow ana w  stosunkow o k ró tk im  okresie. 
O ile *w eźm ie m y ipod uwagę, że rów no leg le  z im portem  
na po trzeby k ra ju  przez p o rty  nasze p rzechodz iły  zna­
czne ilo śc i źboża w  tranzycie , ja k  rów n ie ż  i  to , że ¡nie 
b y ły  one nastawione- i  p rzygotow ane n a  tan  k ie ru n e k  
prze rzu tu , jasne jest, że ty lk o  m aksym a lna  m o b iliza ­
c ja  w szystk ich  czyn n ikó w  m og ła  zapew nić powodzenie 
te j operac ji transp o rtow e j, k tó rą  słusznie, ze w zg lędu 
na rozm ia ry , nazw ano ąkc ją  zbożową.

D la  w yc iągn ięc ia  w łaśc iw ych  w n ioskó w  na przysz­
łość kon ieczny jes t chociażby pobieżny i  s iłą  rzeczy

Szczegółowa tem atyka  pow yże j w ym ien ion ych  za­
gadnień, k tó ra  by ła  p rzedm io tem  dysku sy jn ych  posie­
dzeń na ukow ych  S ekc ji E ko n o m ik i T ransportu , jest 
zaw arta  w. 20 kom u n ika tach  S ekc ji, w ydanych  w  okre ­
sie do p rz e rw y  w a ka cy jn e j t j ‘. do m -ca czerwca br. 
w łącznie.

Szeroka i  ak tu a ln a  tem a tyka  ob ję ta na u ko w ym i po­
siedzeniam i d ysku sy jn ym i S ekc ji E ko n o m ik i T ranspor­
tu  oraz stosunkow o duża fre k w e n c ja  p ra k ty k ó w  z re ­
so rtów  transportow ych , ha nd lu  zagranicznego, f in a n ­
sów, a także z p io n ó w  transportow ych  reso rtów  gospo­
darczych ja k  i  lic zn y  ud z ia ł w  posiedzeniach, przedsta­
w ic ie li k a te d r eko n o m ik i tra n sp o rtu  oraz in s ty tu tó w  
nauko w ych  s tw arza  coraz ba rd z ie j zw iększające się 
podstaw y do um ocn ien ia  w ię z i te o r ii z p ra k ty k ą  w  za­
kres ie  e ko n o m ik i transp o rtu , um o ż liw ia ją c  z jedne j 
s tro n y  ro z w ija n ie  p racy  teore tycznej w  oparc iu  o- żyw y 
k o n k re tn y  m a te ria ł, a z d ru g ie j s tro n y  s tw arza  m oż li­
wości d la  p o p u la ry z a c ji w iedzy  ekonom iczne j w  d ro ­
dze szerokie j na uko w e j d y s k u s ji nad p rob lem am i, w y ­
su w a n ym i przez p ra k ty k ę  w a lk i o soc ja lizm  na od c inku  
e ko no m ik i transportu .

W  pracach S ekc ji —  rozpoczynających się po p rze r­
w ie  w a ka cy jn e j bieżącego ro k u  —  kon tynuow ane  bę­
dą nada l dyskusy jne  posiedzenia naukow e. Poza ty m  
zagadnienia s tanow iące decydujące ogn iw a w  walce 
o obn iżkę kosztów  w łasnych  i  usp raw n ien ie  pracy 
tra n sp o rtu  będą przedm io tem  sesji K o n fe re n c ji E ko­
nom icznych. O pracow anie  tych  zagadnień będzie opar­
te o szeroki a k ty w  p ra co w n ikó w  poszczególnych ro ­
dza jów  tra n sp o rtu  oraz o udz ia ł K a te d r  i  in s ty tu tó w  
naukow ych.

D alszym  zam ierzen iem  p ro g ra m ow ym  S ekc ji jest 
rozszerzenie popula£yzacj‘i  do rob ku  S ekc ji poprzez 
w ydaw an ie  prac S ekc ji w  ram ach popu la rno  naukow e j 
b ib lio te czk i ekonom icznej tra n sp o rtu  oraz przez dz ia­
ła lność odczytową, przeprow adzaną n a  te ren ie  za in te­
resow anych danym  zagadnien iem  zak ładów  pracy. 
W ażnym  zam ierzen iem  p rog ram ow ym  jest także na ­
w iązan ie  w spó łp racy i  w y m ia n y  w y n ik ó w  badań i  do­
św iadczeń z dz iedz iny e ko no m ik i tra n sp o rtu  —  ze 
św ia tem  n a u k i i  in s ty tu c ja m i n a u k o w y m i ZSRR i  k ra ­
jó w  de m okra c ji lu do w e j.

W  zakresie podnoszenia w iedzy  ekonom iczne j t ra n ­
spo rtow ców  S ekcja  zam ierza zorganizować kursokon fe - 
rencje , m ające za zadanie pogłęb ien ie  w iadom ości 
dotyczących r o l i  tra n sp o rtu  w  zaopatrzeniu gospodar­
k i ¡narodowej, ośw ie tla ją c  zagadnienie p ra cy  transp o rtu  
od s tro n y  po trzeb gospodarki m a te ria ło w e j i  ob ro tu  
tow arow ego w  przem yśle, bu d o w n ic tw ie , ha nd lu  i  ro l­
n ic tw ie . P oza tym  —  dla podn iesien ia  poziom u w yszko­
le n ia  ekonomicznego p ra co w n ikó w  p ion ów  transp o rto ­
w ych  reso rtów  gospodarczych —  Sekcja op racow u je  
p ro g ra m  sżkolan ia  zaocznego z zakresu eko no m ik i 
transportu .

nieco schem atyczny rz u t oka  n a  przebieg akc ji, 
z uw zg lędn ien iem  je j szczytow ych m om entów .

W  poszczególnych fazach akc ji, chrono log iczn ie  rzecz 
biorąc, w yd z ie lić  m ożna następu jące części:

1) zaw arc ie  tra n z a k c ji (strona hand low a),
2) zapew nienie ś rodków  transp o rtow ych  (frach to w a ­

n ie  itolnażu),
3) o rgan izacja  p rze rzu tu  zboża przez p o r ty  i rozpro­

wadzenie na  k ra j.
W ykonan ie  p ierwszego zadania p rze ję ło  n a  siebie 

M H Z , Iktóre za pośredn ic tw em  C e n tra li h. z. „R o lim - 
pex“  s fina lizo w a ło  k o n tra k ty  ku p n a —sprzedaży
z w chodzącym i w  grę kon tra he n tam i. N iezależnie od 
zapew nionych dostaw  ze Z w ią z k u  Radzieckiego oraz 
k ra jó w  d e m o kra c ji lu d o w e j, k tó ry c h  te rm in ow e  w y ­
konan ie  n ie  budz iło  obaw , zaw arto  szereg k o n tra k tó w  
z pańs tw am i k a p ita lis tyczn ym i, ja k  A rgen tyna , T u rc ja ,

zboża u; portach
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F ranc ja  i  Szwecja. N a jpow ażn ie jszym  dostawcą^ te j 
g ru py  b y ła  A rgen tyna .

W  m ia rę  zaw ie ran ia  k o n tra k tó w  w  re lacjach, w  k tó ­
rych  s trona  po lska posiadała gestię transportow ą, (do­
s ta w y  na w a run kach  fob  z A rg e n ty n y  i  T u rc ji) ,  do 
a k c ji w łącza ł się -państwowy m alkłer fra c h tu ją c y  — 
przedsięb iorstw o „P o lfra c h t“ . Zadaniem  jego by ło  za­
pew n ien ie  w ystarcza jącego tonażu okrę tow ego d la  za­
kup ione j m asy tow a ro w e j. U m ow y przewozowe za­
w a rte  zosta ły  w  re la c ji eu rope jsk ie j na  podstaw ie u n i­
wersalnego cza rte ru  „Garncom“ , w  re la c ji a rgen tyń ­
sk ie j ma podstaw ie  cza rte ru  „Centnoccin“  z odpow ied­
n im i adap tac jam i do . naszych w a ru n k ó w  po rtow ych . 
Nad zapew nien iem  na leży tych  in fo rm a c ji o  pozycjach 
s ta tk ó w  d ich  przypuszcza lnym  nade jśc iu  czuw ał pań­
s tw o w y  agent i  m a k le r k la ru ją c y  —  M orska  Agencja. 
Z  uw ag i na  m om en ty  koo rdyn acy jn e  na le ży ty  i  te rm i­
no w y  serw is  in fo rm a c y jn y  s taw a ł się spraw ą p ie rw szo­
rzędnej wagi.

Założen ia n in ie jszego a r ty k u łu  n ie  pozw a la ją  ina za­
jęc ie  się bliższe dw om a p ie rw szym i pu n k ta m i, nieco 
w ięce j uw ag i pośw ięc im y p u n k to w i trzec iem u —  spra­
w ie  p rze rzu tu  zlboża przez p o rty  i  dalszego rozp row a­
dzenia go w  k ra ju .

Jak  ju ż  w yże j wspom niano, p o rty  n ie  b y ły  p rzygo­
tow ane na akc ję  w  ta k ic h  rozm iarach , to też s iłą  rze­
czy w y k a z y w a ły  b ra k i zarów no organ izacyjne, ja k  
i  w  w yposażeniu technicznym . O rgan izacja  .przerzutu 
zboża do te j p o ry  zna jdow a ła  się w  rę k u  c.h.ż. „R o iim - 
pex“  z ty m  jednak, że czynności spedycyjne, w  d ro ­
dze dw ustronnego po rozum ien ia  („R o łim p e x “  —  P ań­
s tw ow e Z a k ła d y  Zbożowe), podzie lano w  fe n  sposób, 
że ,»Rołimpex“  w y k o n y w a ł spedycję m orską, a P ań­
stw ow e Z a k ła d y  Zbożowe spedycję lądową. D opók i

zboże p rze ładow yw ano w yłączn ie  przez e lew a tory , 
podzia ł ta k i m ia ł uzasadnienie i  oba przedsięb iorstw a 
b y ły  w  stanie, na w e t w  okresie zwiększonego nasile ­
n ia  masy tow a row e j, podołać zadaniom  prze ładunko­
w ym .

Poważne zw iększen ie m asy tow a row e j spowodow ało 
konieczność w łączen ia  do a k c ji jeszcze jednego pa rtn e ­
ra  —  przeds ięb iors tw o C. H a rtw ig . T a k  w ięc  p rz y  prze­
rzucie  zboża w spó łp racow a ły  trz y  p rzeds ięb iors tw a za j­
m ujące się czynnościam i spedycy jnym i. Podzia ł zadań 
b y ł następu jący:

,,R o łirnpex“  —  za ła tw ia n ie  w sze lk ich  fo rm a lnośc i w  
stosunku do s ta tk u  (łącznie z odp raw ą  celną),

C. H a rtw iig  —• o rgan izac ja  prze ładunku  na  w o ln ych  
nabrzeżach w  ruchu  bezpośrednim : bu rta -w agon i  b u r-  
ta -ba rka ,

P.Z.Z. —• organ izacja  p rze ładunku  w  re lac ja ch  b u rta - 
e lew a to r i  e lew a to r- wagon.

U trzym an ie  ścisłego .rozdziału fu n k c ji,  p rzez ca ły  czas 
trw a n ia  a k c ji by ło  n iem o ż liw e  ze względu na  kon iecz­
ność, w  n ie k tó ry c h  w ypadkach , p rzesuw ania  tego sa­
mego s ta tk u  7, re jo n u  Obsługiwanego przez P.Z.Z. do 
re jonu  obsług iw anego przez H a rtw ig a  i  odw ro tn ie .

U k ła d  ta k i m óg ł ¡spowodować poważne k o n f l ik ty  i  n ie ­
porozum ien ia odnośnie kom p e ten c ji i  zakresu czynno­
ści poszczególnych przedsięb iorstw , co z ko le i mogło 
odbić się u jem n ie  na przebiegu a k c ji. D la tego też ja ko  
czynn ik  k o o rd yn a cy jn y  i  rozstrzyga jący kw e s tie  sporne 
w ystępow a ł z ram ien ia  ha n d lu  zagranicznego pełno­
m ocn ik  d la  a k c ji Zbożowej.

P om ija ją c  w  ty m  m ie jscu  szczegóły przeb iegu akc ji, 
om ów im y pokró tce  p u n k ty  p rze ładunkow e Zboża w  
portach. M ożna je  podzie lić na cz te ry  g rupy , a m iano ­
w ic ie :

1) e lew a to ry  sta łe  —  prze ładunek au tom atyczny do 
e lew a to rów  oraz pom ocniczy na  b a rk i p rzy  pomocy 
dźw igów  chw ytakow ych , urządzeń prze ładunkow ych 
s ta tku  w zg lędn ie  e lew atora p ływ ającego (w  G dyn i);

2) e lew a to r p ły w a ją c y  —  zasadniczo p rze ładunek w  
re la c ji s ta tek-w agon;

3) w o ln e  nabrzeża —  .przeładunek p rzy  pom ocy d ź w i­
gów chw y ta kow ych  w  re la c ji statek-wa.goin oraz urzą­
dzeń p rze ładunkow ych  s ta tku  w  re la c ji s.ta tek-barka;

4) Ś w inou jśc ie  —  p u n k t ten  na leżało w yd z ie lić  ja k o  
cha rak te rys tyczny  d la  w a ru n k ó w  prze ładunkow ych  
Szczecina, OdMchtuinek ina b a rk i i  częściowo ina w a ­
gony p rzy  pom ocy d źw igó w  chw yta kow ych  d la  z m n ie j­
szenia zanurzenia s ta tku  i  um o ż liw ie n ia  w e jśc ia  do 
w łaściw ego p o rtu  prze ładunkowego.

F ak t, że w  okresie  na jw iększego n a s ile n ia  do p ływ u  
zboża p rze ładow yw ano równocześnie w  naszych p o r­
tach 10 —  12 w ie lk ic h  s ta tków , dow odzi n iezw yk łego  
w y s iłk u  p o rtó w  i  n iespo tykane j do tąd k o n ce n tra c ji 
urządzeń p rze ładunkow ych  d la  te rm in o w e j obsługi 
transportów ’' zbożowych. M im io pew nych  m ankam entów  
ja k ie  m ia ły  m iejsce, p o r ty  podo ła ły  postaw ionym  przed 
n im i zadaniom , na d ra b ia ją c  niedostateczne p rzygo to ­
w an ie  techniczne elestatycznośeią i  rzutkoiścią dyspo­
zyc ji.

N a podstaw ie  zdobytego dośw iadczenia celowo, bę­
dzie je d n a k  w ysunąć pawine w n io s k i i  wskazać na 
konieczność w y ró w n a n ia  is tn ie ją cych  b ra kó w  .tak te ­
chn icznych ja k  i  o rgan izacy jnych . P opraw a w a ru n k ó w  
sprawnego p rze rzu tu  zboża może być w yko rzys tana  
rówmież p rz y  p rze ładunkach  in nych  tow arów ,
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Przejście od ekonom ii p o lityczn e j do ekonom ik i b ra n ­
żowej -będzie w ięc stopniem  prze jśc ia  od ogólnych 
określeń do sp raw  ko n kre tnych  i szczególnych. D a l­
szym stopniem  do zagadnień kon kre tnych  będzie .przej­
ście od p rob lem ów  ekonom ik i transp o rtu  do ekonom i­
k i transp o rtu  m orskiego, ko le jow ego, samochodowego 
z ich  szczególnym i zagadnien iam i 5).

Jednakże stosunku części do całości, n ie m ożna t ra k ­
tow ać jaiko czegoś uproszczonego. E kon om ik i dziedzin, 
czy branż są częścią, ale i  n ie  ty lk o  częścią ekonom ii 
po lityczn e j, są czymś w ięce j —  są je j konkre tyzac ją . 
Jak to należy rozum ieć? W  konsekw encji rozw o ju  spo­
łecznego podz ia łu  pracy, a szczególnie z pow stan iem  
kap ita lis tycznego przem ysłu  maszynowego, in te nsyw ­
n ie  ro z w ija  się w ydz ie len ie  różnych now ych  dziedzin, 
czy branż p ro d u kc ji. W yodrębn ian ie  odbyw a się nada l 
w  u s tro ju  socja lis tycznym . T a k  w ięc następuje pogłę­
b ian ie  się podz ia łu  pracy w  społeczeństwie.

S łusznie s tw ie rd za ją  Szem ajew i K osz liack i, po w ta ­
rza jąc za M arksem , iż „w yodrębn ien ie  tra n sp o rtu  jako 
sam odzie lnej gałęzi p rzem ysłu  nastąp iło  na sku te k  spo­
łecznego podz ia łu  p racy  na  zasadzie zróżn icow ania je j 
in s tru m e n tó w  i  z różn icow ania rodza jów  w ytw órczości. 
G órn ic tw o , ro ln ic tw o , m an u fa k tu ra , transp o rt i inne są 
w yo d rę bn ia ją cym i się w  następstw ie podz ia łu  społecz­
nego p ra cy  odgałęzien iam i, a  co za ty m  idzie specja l­
n y m i dz iedzinam i zastosowania k a p ita łu  p ro d u kcy jn e ­
go. N a  ty m  też m iędzy in n y m i polega odrębność tra n ­
spo rtu  w yodrębnionego w  następstw ie społecznego po­
dz ia łu  p racy  i  transp o rtu  w e w ną trz  zakładowego, k tó ry  
s łuży do technicznego podz ia łu  p racy  w  obrębie przed­
s ięb io rs tw a i  n ie  może być od p rzedsięb iorstw a od­
dzie lony 6). C y tow an i au torzy ro zp a tru ją  w yodrębn ie ­
n ie  się tra n sp o rtu  w  jego k u lm in a c y jn e j fazie  w  k a p i­
ta lizm ie , ale i  m y  jesteśm y św iadkam i pow staw ania  
now ych  dziedzin  p ro d u k c ji w  naszym  państw ie  ludo ­
w ym . W  now opow sta łe j ga łęzi czy dzia le  p ro d u k c ji n ie  
rodzą się nowe s tosunk i p rodukcy jne , Mcz rozc iągają 
się na  n ie  is tn ie jące s tosunk i p ro d u kcy jn e  i  dz ia ła ją  
rów n ież  te  same p ra w a  ekonom iczne w łaśc iw e  nasze­
m u u s tro jo w i społeczno-ekonom icznem u.

T a k  w ięc, p rzyzna jąc is tn ien ie  dużej ilośc i zróżnico­
w anych dziedzin  i  branż p ro du kcy jnych , postaw m y 
sobie pytan ie , czy ekonom ia po lityczna , rozpa tru jąc  ca­
ło ksz ta łt społecznej p ro d u k c ji w  ob ie k tyw n ie  is tn ie ją ­
cych p ro po rc jach  m iędzy poszczególnym i dziedzinam i 
bez pom ocy ekonom ik i dziedzin, czy branż jes t w  s ta ­
n ie  rozpa tryw ać je? N a p rzyk ła d : badać s tosunk i p ro ­
d u kcy jn e  w  transporc ie  m o rsk im  w  specyficznych w a ­
run kach  jego w ytw órczości?  S ta lin  pisze, iż : „zniesienie 
is to tne j różn icy  m iędzy  przem ysłem  a ro ln ic tw e m  nie 
może. doprow adzić do zniesienia w sze lk ie j różn icy  po­
m iędzy n im i. Jakaś różnica, choćby na w e t n ie is to tna, 
bezwzględnie pozostanie z uw ag i na odmienność w a ­
ru n k ó w  p racy w  przem yśle  i  w  ro ln ic tw ie . N aw et 
w  przem yśle, je ś li w eźm iem y pod uwagę rozm a ite  je ­
go gałęzie, w a ru n k i p racy n ie  wszędzie są jednakow e: 
na p rzyk ła d  w a ru n k i p racy  g ó rn ikó w  różn ią  się od 
w a ru n k ó w  pracy ro b o tn ikó w  zm echanizowanej fa b ry ­
k i obuw ia, w a ru n k i p racy ro b o tn ikó w  w  k o p a ln i ru d y  
różn ią  się od w a ru n k ó w  p racy ro b o tn ik ó w  przem ysłu  
budow y m aszyn —  je ś li ta k  jes t is to tn ie , to ty m  b a r­
dz ie j m usi się u trzym ać  pewna różnica m iędzy p rze ­
m ysłem  a ro ln ic tw e m “ 7).

Ze s łó w  J. S ta lina  w yra źn ie  w y n ik a  is tn ien ie  specy­
f ik i  w a ru n k ó w  p racy  w  poszczególnych dzia łach p ro ­
d u k c ji. Znajom ość tych  w a ru n k ó w  pracy, ja k  i  zna jo ­
mość p o lity k i gospodarczej, techno log ii p ro d u k c ji, d la  
rozpatru jącego s tosunk i p ro du kcy jne  w  dane j dziedzi­
n ie  jes t n iezbędnie konieczną. Cży są w  stan ie  w ó w - i 
czas w ykonać to ekonom iści za jm u ją cy  się badaniem  
w  s topn iu  ¡najwyższych uogó ln ień bez uprzedniego za­
poznania z w yże j w ym ie n io n ym i w a ru n ka m i pracy? 
Rzecz jasna, że n ie. Jak  w ie lk a  ob ję tościow o m usia ła ­
by być rów n ie ż  nauka  ekonom ii po lityczne j, a je j po­
d rę czn ik i ileż m us ia łyb y  posiadać tom ów . I  w  ty m

5) Szem ajew  i  A . K oszlliaek i „E k o n o m ik a  morsie owo tirans- 
p-anta", tłum., po lsk ie . Gdańsk,, 1950 r., str. 1.

(i) Szem ajew  i  A.. K osz łia ick i: tam że s tr. 5.
7) J. S ta lin : ..Fikonomioz.ne p rob lem y  soc ja lizm u w  ZSR R “ , 

»tr. 33.

punkcie  jasno precyzuje sw ó j pogląd J. S ta lin , m ów iąc, 
iż: „N ie k tó rz y  towarzysze p roponow a li podczas dysku ­
s ji, by w łączyć do podręcznika szereg now ych rozdzia­
łów , h is to rycy  —  z dz iedziny h is to r ii,  p o lity c y  z dzie­
dz iny  p o lity k i,  filo zo fow ie  —  z dz iedziny f ilo z o fii,  eko­
nom iśc i —  z dz iedziny ekonom ik i. D oprow adziłoby to 
jednak do tego, że podręczn ik  w zrós łby do n ies łychanych 
rozm iarów . Do tego nie  można oczyw iście dopuścić.

Podręczn ik w yko rzys tu je  m etodę h is to ryczną do i lu ­
s trow an ia  p rob lem ów  ekonom ii po lityczn e j, ale n ie  
znaczy to jeszcze, ¡byśmy m ie li przekszta łc ić  podręczn ik 
ekonom ii po lityczn e j w  h is to rię  s tosunków  ekonom icz­
nych“  8).

Z tego też w y p ły w a  log iczny wn iosek, iż badaniem  
stosunków  p ro d u kcy jn ych  w  poszczególnych dz iedzi­
nach za jm u ją  się ekonom iści b ranżow i, k tó rz y  zresztą 
da ją  substancję ¡badawczą d la  ekonom ii po lityczne j, 
k tó ra , rzecz jasna, 'bada je  w  o b ie k tyw n ie  is tn ie jących  
p roporc jach w  gospodarce na rodow e j w  s topn iu  n a j­
wyższych uogóln ień, ¡natomiast ze szczegółami zapo­
znać się m ożna w  odpow iedn ich  ekonom ikach.

Ekonom ia po lityczna  bada p ra w a  rządzące p ro d u k ­
c ją  i podzia łem  dóbr: „M a rk s iz m  —■ pisze S ta lin  —  
p o jm u je  p raw a  n a u k i —  w szystko jedno, czy chodzi
0 p raw a  przyrodoznaw stw a, czy też o p ra w a  ekonom ii 
po lityczne j -— jaiko odbic ie  ob ie k tyw nych  procesów do­
konu jących  się n iezależnie od w o li ludz i. Dudzie mogą 
odkryć te praw a, poznać je, zbadać, uw zględn iać w  swo­
ich dzia łan iach, w yko rzystać w  in te res ie  społeczeństwa, 
nie mogą je dn ak  zm ienić ich  an i znieść. T ym  bardzie j 
nie mogą an i s form ow ać, an i tw o rzyć  now ych  p ra w  
n a u k i“  8 9 * 11 12).

P raw a w yra ża ją  konieczne zw iązk i i  zależności m ię ­
dzy z jaw iskam i. U jm u ją  one to, co jes t trw a łe  w  z ja w i­
skach, co w y n ik a  z na jg łębszej is to ty  -zjawisk.

P raw a ekonomiczne, stanowiące p rzedm io t badań 
ekonom ii po lityczn e j, ¡są p ra w a m i rozw o ju  stosunków  
p ro d u kc ji. S tanow ią  one odbicie ob ie k tyw nych  proce­
sów  dokonu jących się w  n ich .

T a k  w ięc ekonom ista, w  k tórego um yśle  od b ija ją  się 
ob iek tyw ne  procesy rozw o ju  ekonomicznego, o d k ry w a  
praw a rządzące św iatem .

Wobec powyższego nasuw a się py tan ie , p rzy  pom ocy 
ja k ie j m etody, w  ja k i sposób dokonyw ane są o d k ry ­
cia tych  p ra w . M a rks izm  uczy nas, iż  badam y z ja w i­
ska ta k  w  przyrodzie , ja k  i w  społeczeństwie, p rzy  po­
m ocy m etody d ia lek tyczne j.

„P o jęc ie  p ra w a  —  pisze Le n in  —  to  jeden ze stopn i 
poznania przez cz łow ieka jedności i  zw iązku, w za jem ­
ne j zależności i  to ta lnośc i procesu św iatow ego“  10).

Le n in  w  sposób gen ia lny op racow ał podstaw owe za­
łożenia m arks is to w sk ie j te o rii odbic ia: „...od żywego 
postrzegania do abstrakcyjnego m yś len ia  i  od niego do 
p ra k ty k i —  ta ka  jest d ia lek tyczna  droga poznania 
p raw dy, poznania o b ie k tyw n e j rzeczyw istośc i“  i i ) .

W  sw ym  dzie le : „M a te r ia liz m  a e m p ir io k ry ty c y z m “ 
Len in , in te rp re tu ją c  s łow a Engelsa, p isa ł: „na  zew nątrz 
nas is tn ie ją  rzeczy. Nasze postrzeżenia i  p rzedstaw ie ­
n ia  są ich obrazam i. Spraw dzenie tych  obrazów, od­
dzie lenia p ra w d z iw ych  od fa łszyw ych  u m o ż liw ia  nasza 
p ra k ty k a “  12).

A  zatem  —  Len in , gen ia lny  ko n tyn u a to r M arksa
1 Engelsa, uczy nas, iż poznanie lu dzk ie  ja ko  proces 
składa się z dw óch zasadniczych e lem entów : e m p iry ­
cznego t j.  doświadczalnego i  racjonalnego t j.  um ys ło ­
wego. Z ty m  jednak, iż m om ent racjonalnego t j .  u m y ­
słowego poznania ro z b ija  się na dw a  m om enty: na ży­
w e  postrzeżenie (oparte ju ż  na -krytycznym,, na uko w ym  
spo jrzen iu  na to  zj-awisko) oraz na abstrakcy jne  m yśle­
nie t j.  wyższy szczebel uogólnień.

Wobec powyższego w ró ćm y teraz do cytowanego 
przeze -mnie na wstęp ie s tw ie rdzen ia  M arksa , iż  p ro ­
du kc ja  je s t zawsze osobną gałęzią p ro d u k c ji (besonde­
re r  P roduktionszw e ig ) lu b  całością p ro d u kc ji.

8) J. S ta lin  op. c iit„  s tr. 50.
9) S ta lin  — s tr . 6.
1«) L e n in  — „Z e szy ty  f ilo z o fic z n e '“ Mo-sikwa 1647, s tr. 126.
11) L e n in  — tam że, stir. 146— 147.
12) L e n in  — D zie ła , t. 14j„ W arszawa — 1948, sitr. 122.
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Otóż, k tóż  ma czynić te postrzeżenia w  danej gałęzi 
p ro d u kc ji, je ś li n ie  ekonom ista branżow y i to w  spo­
sób naukow y, posługując się m etodą d ia lektyczną. 
Ekonom ista tra n sp o rtu  m orskiego bada sytuację żeglu­
gi i p o rtó w  na t le  rozpadu jedno litego ry n k u  św ia tow e­
go na dw a  p rzec iw staw ne sobie ry n k i i w y n ik łe  stąd 
sytuacje  gospodarcze dla  gospodarki narodow ej. Bada 
on fo rm y  w łasności ś rodków  p ro d u k c ji w  żegludze i w  
portach kap ita lis tycznych  i soc ja lis tycznych oraz sy­
tuac ję  różnych grup w  p ro d u k c ji transp o rtu  m orskiego 
w  różnych ustro jach  na różnych etapach. Czy n ie  do 
ekonom isty transp o rtu  m orskiego należy stw ierdzenie , 
iż transp o rt m o rsk i w  im p e ria lizm ie  jes t uży ty  jako 
p e rfid n y  in s tru m e n t podporządkow ania sobie państw a 
słabszego gospodarczo (ja k  np. było  z Ira n e m  w  spra­
w ie  ro p y 'n a fto w e j)  celem  zapew nienia sobie m aksy­
m a lnych  zysków . Czyż nie do ekonom isty transportu  
m orskiego .należy scharakteryzow anie postrzeżenia, iż 
d la  lik w id a c ji sprzeczności n ieantagonistycznej (w  że­
gludze i  po rtach socja listycznych) pom iędzy ilością  usług 
a jakością, konieczne jest opracow anie oprócz is tn ie ­
jącego ilościowego m ie rn ik a  p ro d u k c ji transportow e j 
jakośc iow y m ie rn ik  (np. w artośc iow y op a rty  ¡na ko ­
sztach). Czyż n ie  do ekonom istów  branżow ych należy 
badanie p rzyczyn pozostawania- w  ty le  s tosunków  p ro ­
d u k c y jn y c h  w  poszczególnych ¡branżach i sygnalizow a­
nie ich  organom  k ie row n iczym , aby one m og ły  w  porę 
podjąć k ro k i w  ce lu  przystosowania stosunków  p ro d u k ­
cy jn ych  do w zrostu  s ił w y tw ó rczych  p rzy  pom ocy w ła ­
ściw ej ¡po lityk i gospodarczej? Czyż n ie  świadczą o tym  
p rzyk ła d y  reg u lac ji system u p łac w  ko le jn ic tw ie , że­
gludze m orsk ie j, sta łe  i system atyczne obniżanie cen 
itp . Są to w szystko dow ody w łaśc iw ie  zrozum ia łe j po­
l i ty k i  gospodarczej oparte j o dz ia łan ie  ob iek tyw nych  
p ra w  ekonom icznych, pociągające za sobą przystoso­
w a n ie  stosunków  p ro d u kcy jn ych  do w zrostu  s ił w y ­
twórczych.

I  tak , po dokonan iu  postrzeżenia przez ekonom ikę 
branżową, t j .  ¡po naukow ym  u jęc iu  tego zagadnienia, 
idzie ono do ekonom isty rozpatru jącego ca łokszta łt 
p ro d u kc ji, zajm ującego się ty m i zagadnien iam i z p u n k ­
tu  ¡najwyższych uogó ln ień i  tam  zostaje przeanalizo­
wane w  zw iązku  z postrzeżeniam i w  innych  gałęziach, 
badane we w za jem nym  pow iązan iu  i  wszechzw iązku, 
uogólnione i  w  fo rm ie  d y re k ty w  rządu i  p a r t i i w raca 
do p ra k ty k i społecznej celem sprawdzenia, w  ja k im  
stopn iu  m ożliw ość została ¡przekształcona w  rzeczyw i­
stość, t j.  w  ja k im  stopn iu  odzw ie rc iad la  ona w ym ogi 
ob ie k tyw nych  p ra w  ekonom icznych. N auka u p a tru je  
bow iem  s iłę  i znaczenie sw ych te o rii w  tym , że po­
tw ie rdza  je p ra k tyka . D latego nauka celem sprawdze­
n ia  p raw dziw ośc i sw ych  te o rii zwraca się n iezm iennie 
do ¡praktyk i, do doświadczenia, k u  ¡procesowi p ro d u k c ji 
społecznej. „Ż yc ie  społeczne jes t z istoty.' swej p ra k ty ­
czne. W szelkie m is te ria  sprowadzające teorie  na m a­
nowce m is tycyzm u zn a jd u ją  swe rac jona lne rozw iąza­
nie  w  p ra k tyce  lu d zk ie j i  w  p o jm o w an iu  te j p ra k ty ­
k i “  13). „M a te ria liz m  d ia le k tyczny  tw ie rd z i, że rac jo ­
na lne i em p iryczne m om enty poznania są ze sobą zw ią ­
zane, p rze n ika ją  się nawza jem , do pe łn ia ją  się w za jem ­
nie w  złożonym  i  różnorodnym  procesie poznania. Za­
razem je dn ak  m a te ria lizm  d ia le k tyczny  w ykazu je , że 
cała m yślow a dzia ła lność ludz i zw iązana jest n ie rozer­
w a ln ie  z ich dz ia ła lnośc ią  praktyczną, z doświadcze­
niem . Ź ród ło  i podstawę naszej w iedzy s tanow i w  
osta tn ie j in s ta n c ji doświadczenie, społeczna p ra k ty k a  
lu d z i“  W).

Następną z ko le i cechą ekonom ik dziedzin, czy branż 
jes t to, iż  e ko no m ik i w skazu ją  drog i i m etody p rze­
kszta łcenia m ożliwości, ja k ie  da je  dz ia łan ie  p ra w  eko­
nom icznych, w  rzeczywistość.

J. S ta lin  uczy, że ..prawo planowego rozw o ju  gospo­
d a rk i . na rodow e j da je  naszym  organom  ¡planującym  
m ożliwość p raw id łow ego  p lanow an ia  p ro d u k c ji społe­
cznej. A le  m ożliwości nie w o lno m y lić  z rzeczyw istością. 
Są to dw ie  różne rzeczy. Ażeby m ożliwość tę p rzekszta ł­
cić w  rzeczyw istość, trzeba zgłębić to p raw o  ekonom i- 1

13) K . M a rk s  „ T e z y  o  Feun baeh u“ W arro aw a 1918, s tr. 61.
14) I. A rodre jew  .„Rola p ra k ty k i w  procesie po zn a n i« “ , W -w a 

J9£l, s tr, 7,

czne, trzeba je  opanować, trzeba nauczyć się stosować 
je z pe łną znajom ością rzeczy“  ls ).

W  zw iązku  z powyższym  ekonom ik i ¡branżowe dostar­
czają p o lityce  gospodarczej w łaśc iw ych  in s tru m en tó w  
ekonom icznych d la  słusznego w yko rzys ta n ia  p ra w  eko­
nom icznych w  ce lu  przekszta łcenia m ożliw ości w  rze­
czyw istość, t j.  aby p o lity k a  gospodarcza w  p e łn i od- 
zw ie rc iad la ła  w ym og i tego, czy innego praw a ekono­
micznego. E kon om ik i branżow e w in n y  w ięc w y jaśn iać  
znaczenie tych  czy innych , przedsięwzięć i  w ydarzeń 
gospodarczych, a przede w szys tk im  w skazyw ać na w y - 
w yko rzys ta n iu  dz ia łan ia  ja k ic h  p ra w  ekonom icznych 
i ka te go rii są one zbudowane, oraz dlaczego p raw a  
ekonom iczne w ym aga ją  stosowania ta k ic h  m etod, a nie 
innych.

W skazyw ania ,na d rog i i  m etody, w  oparc iu  o ob iek­
tyw ne  praw a ekonomiczne, w łaściw ego przekszta łcenia 
m ożliw ości w  rzeczyw istość nie m ożna nazwać w y łącz­
nie  p o lity k ą  gospodarczą.

N iem n ie j jednak  w  ekonom ikach zna jd u je  się także 
p o lity k a  gospodarcza. M ie rn ik ie m  słuszności p o lity k i 
gospodarczej jes t tra fność w yrażan ia  w ym ogów  p ra w  
ekonom icznych oraz je j pe łna zgodność z ob ie k tyw n ym  
k ie ru n k ie m  ekonomicznego rozw o ju  społeczeństwa.

S tosunki p ro d u kcy jn e  i p ra w a  ekonom iczne w a ru n ­
k u ją  przez ¡przekształcanie m ożliw ości w  rzeczyw istość 
taką, a n ie  inną p o litykę  gospodarczą.

P o lityka  gospodarcza państw a socjalistycznego będzie 
w ięc jakościow o obca p o lity c e  państw a ka p ita lis tyczne ­
go, gdyż każda op ie ra się na innych  p raw ach  ekonom i­
cznych. D latego też is tn ien ie  p o lity k i gospodarczej 
w  ekonom ikach dziedzin  i branż n ie  przeczy wspólności 
przedm iotu.

T ak w ięc naukowość ekonom ik  dziedzin i  b ranż po ­
lega:

1. przede w szys tk im  na tym , iż badają one s tosunk i 
p ro du kcy jne  danej gałęzi i branży na różnych etapach 
rozw o ju  społeczeństwa;

2. na rozc iąganiu przez ekonom ikę branżow ą is tn ie ­
jących stosunków  p ro d u kcy jn ych  na now o-pow sta jące 
dziedziny, czy branże;

3. na czynnym  i tw ó rczym  ich udzia le  w  procesie 
poznania;

4. na w skazyw an iu  dróg i  m etod w  celu w łaśc iw e- 
. go przekszta łcania m ożliw ości w  rzeczyw istość;

5. na w yc iągan iu  p ra k tyczn ych  w n ioskó w  z p ra w  
ekonomicznego ro z w o ju  społeczeństwa, op ie ran iu  się na 
tych p raw ach i  w yko rzys ta n iu  ich w  p raktyce .

Na zakończenie należy zauważyć, iż w  d ysku s ji nad 
przedm iotem  e ko no m ik i branżow ej, ja ko  nauk i, p o ru ­
szano rów nież, zagadnienia zw iązane z treśc ią  w y k ła ­
du (kursu) ekonom ik i branżow ej, z treścią podręcznika 
ekonom ik i branżow ej. I  tak , n iek tó rzy  ekonom iści iden ­
ty f ik u ją  te zagadnienia, in n i uw ażają, iż  są to dw a  od­
rębne zagadnienia, k tó ry c h  nie należy ze solbą łączyć. 
Zdan iem  m oim  ¡kurs (w yk ład ) ekonom ik i branżow ej w i­
n ien pokryw ać się w  zasadzie z ekonom iką branżową, 
ja k o  nauką ; aby ta k  jednak  by ło , na leża łaby usunąć 
z ekonom ik  branżow ych zagadnienia techniczne, teeh- 
no logiczno-organizacyjne, k tó re  w in n y  znaleźć swe 
m iejsce w  ta k ic h  w yk ładach , ja k : „O rgan izac ja  i tech­
n ika  eksp loatac ji transp ortu  m orsk iego“ , „O rgan izac ja  
i techn ika  p ro d u k c ji“  itp .

W łaściw e usta len ie  przedm io tu  eko no m ik i branżowej, 
ja ko  na uk i, jednocześnie jako  p rzedm io tu  nauczania 
na wyższych uczelniach, ma doniosłe znaczenie i nie 
doprowadza do w u lg a ryza c ji tegoż zagadnienia. Jedyne 
w y ją tk i od regu ły  zaistn ieć mogą ty lk o  w tedy , jeże li 
np. w  oddziale p o rtó w  m orsk ich  W ydz ia łu  M orskiego 
W SE w  Sopocie w y k ła d a  się ze w zg lędów  dydak tycz­
nych  „Z a rys  na u k i o żegludze“ ; wówczas, rzecz jasna, 
w y k ła d  ten nie będzie p o k ry w a ł się z ekonom iką że­
g lug i m orsk ie j, ja ko  nauką, gdyż zaw ierać będzie ró w ­
nież i treść w y k ła d ó w  z „O rgan iza c ji i te c h n ik i eks­
p loa ta c ji .(p ro d u kc ji) żeg lug i“ . Będą to. jednak  rzadk ie  
w yp ad k i, k tó re  w ca le nie podw ażają podstaw ow e j za­
sady. ,

13) J. StaiKin „E ikoąp m icm e  p ro b le m y  soc ja lizm u  w  ZSRR“ — 
s tr. u ,
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czych danych do ustalenia współczynnika wykorzystania 
ładowności, a więc przeprowadzona analiza w yn ików  
eksploatacji pojazdów ciężarowych w  oparciu o sprawoz­
danie T -l-S  jest niepełna, z uwagi na niemożliwość usta­
lenia : szybkości technicznej, czasu na- i wyładunku jednej 
tony, czasu postoju na jedną jazdę ładowną i współczyn­
n ika wykorzystania ładowności.

Jest rzeczą zrozumiałą, że sprawozdanie, nie posiadając 
wyżej wspomnianych elementów w  okresie sprawozdaw­
czym, nie gromadzi również w  wierszu 20 odnośnych ma­
teria łów  narastająco, wskutek czego jednostki najniższe­
go szczebla, ja k  również jednostki pośrednie, zapytane np. 
w  końcu roku  ja k  kszta łtu ją  się u nich średnie: postoju, 
wykorzystania ładowności i  szybkości technicznej —  na­
tra fią  przy odpowiedzi na duże trudności. Jednostki najr- 
niższego szczebla, dysponując kartam i eksploatacyjnym i, 
mogą oczywiście zebrać m ateriał, sumując odpowiednie 
dane z całego roku, wykonując, ja k  się wydaje, prace za­
ległe. Natom iast jednostki na szczeblu pośrednim, chcąc 
odpowiedzieć na to pytanie, zmuszone są zażądać całości 
m ateria łu z jednostek podległych, ponieważ zebranie da­
nych wynikow ych przy posługiwaniu się metodą średniej 
ważonej' jest niewystarczające. W rzeczywistości jednak 
dane, szczególnie na odcinku czasu postoju pojazdów, po­
trzebne są częściej n iż  raz na rok, co w  konsekwencji po­
ciąga ,za sobą wprowadzenie do sprawozdawczości dodat­
kowych zestawień, in fo rm ac ji telefonicznych itp., a więc 
czynności podyktowanych koniecznością posiadania bieżą­
cego, udokumentowanego rozeznania, niezupełnie zgodnego 
z Uchwałą Prez. Rządu N r 513 .z  dn ia 1 lipca 1952 r. 
w  sprawie trybu  zatwierdzania wewnętrznych prac staty­
styczno -  sprawozdawczych. (MP N r  62, poz. 939).

Rozeznanie bieżące jednostki pośredniej na odcinku 
kształtowania się czasu postoju pojazdów jest szczególnie 
potrzebne poza analizą eksploatacji do oceny w yn ików  
prowadzonego na tym  odcinku współzawodnictwa.

N ie przypuszczam, aby GUS zatwierdzając wzór spra­
wozdania, uważał analizę czasu na- i  wyładunku łub spra­
wę wykorzystania ładowności za rzecz zupełnie nieistotną. 
Uważam, że stopień organizacji transportu, szczególnie re­
sortowego, nie jest tak  wysoki, aby zagadnieniu analizy 
czasu na- i wyładunku oraz postoju pojazdów z przyczyn 
„innych“  w  ogóle nie poświęcać ,już' więcej uwagi. Wiem 
z doświadczenia, że bieżąca analiza postojów pojazdów na 
terenie naszego zakładu dała nam możliwość wprowadze­
nia  szeregu ulepszeń i w  rezultacie doprowadziła w  ciągu 
roku 1953 do skrócenia planowanego czasu postoju na jed­
ną jazdę ładowną o 0,27 godz. W tym  osiągnięciu pomogła 
nam, poza prowadzonymi w  podległych jednostkach in ­
spekcjami, operatywna, poprzednio obowiązująca, m ie­
sięczna sprawozdawczość, która  zawierała niezbędne do te­
go celu elementy. N ie piszę o tym  dlatego, że przyzwy­
czaiłem się do starej sprawozdawczości, lecz dlatego, że 
zm iany w  form ularzu T -L S  pozbaw iły naszą jednostkę 
operatywnej kon tro li nad kształtowaniem  się czasu po­
sto ju  pojazdów.

Prowadzenie na tym  odcinku rozeznania bezpośrednie­
go jest oczywiście możliwe i  u  nas stosowane, lecz wzglę­
dy na tu ry  organizacyjnej nie zawsze pozwalają na posia­
danie aktualnego stanu rzeczy. Podległe jednostki nie za­
wsze mogą ibyć gruntownie skontrolowane w  okresie m ie­
sięcznym, natomiast sprawozdawczość mogłaby przedsta­
wiać aktua lny stan cg miesiąc, sygnalizując gdzie jest le­
p ie j lub  gdzie się pogorszyło na odcinku postoju i w yko­
rzystania ładowności pojazdów. Może ktoś powiedzieć, że 
można na podstawie ilości godzin pracy pojazdów w  ze­
staw ieniu z ich pracą w  tonokilometrach,mając możliwość 
wyliczenia pozostałych m ie rn ików  i  współczynników, do­
myślać się, lub  „do liczyć“  przyczyn małej wydajności itp., 
lecz bezpośrednio nie można powiedzieć, gdzie tk w i błąd 
i ja k  go nąleży poprawić. Len in  w  pracy „O  jedno litym  
planie gospodarczym“  pisał: „...rozsądny ekonomista, za­
m iast operować ogólnikam i przystępuje do badania spra­
wozdań, cyfr, danych, do przeanalizowania naszego włas­
nego doświadczenia i  powiada: błąd tkw i tu ta j, należy tak  
poprawić...“ . — Niestety, na podstawie obowiązującej 
sprawozdawczości nie możemy powiedzieć, gdzie tk w i 
błąd. Pozostaje droga do ogólników.

N ie piszę tych uwag z „b iurokra tycznej m iłości do pa­
pierków  i  rubryczek“ , lecz z trosk i o w y n ik i pracy zespo­

łu  moich kolegów. Chcemy widzieć w  sprawozdawczości 
pełną pomoc w  rozw iązywaniu^ nieraz trudnych proble­
mów eksploatacyjnych, a nie dokument zawierający n ie­
pełne dane o wykorzystaniu pod każdym względem po­
jazdów. Takie jest zdanie nie ty lko  moje, lecz szeregu ko­
legów transportowców ,pracujących na szczeblu jednostek 
najniższego stopnia1, ja k  i  stopni pośrednich.

Oszczędność czasu uzyskana przez wyelim inowanie z po­
przednio obowiązującego sprawozdania T -l-S  czterech ru ­
bryk, dotyczących czasu pracy pojazdów, jest znikoma; na­
tomiast strata z ty tu łu  braku właściw ie udokumentowa­
nego rozeznania na tym  odcinku — duża.

Z zagadnieniem tym  wiąże się również sprawa analizy_ 
wykonania planu zdolności przewozowej. Operatywne pla­
ny  są sporządzane na okres jednego miesiąca. Sprawoz­
danie T -l-S , które zawiera odnośne dane w  zakresie w y­
konania planu zdolności przewozowej jest kwarta lne, 
a więc wskutek tego in form acje o  wykonaniu planu jed­
nostka pośrednia może otrzymać form alnie raz na kw a r­
tał. A  przeoież slaby to k ie row n ik, k tó ry  raz w  kwarta le 
dowiaduje się o wykonaniu planu, należy przecież wiedzieć 
co imi-esiąc. Tak też jest w  praktyce, ale w  ruch idą do­
datkowe zestawienia z inform acjam i, telefony i  w  ogóle 
cały zespół jednostki pośredniej przeprowadza rozeznanie
0 wykonaniu planu miesięcznego. W św ietle powyższego 
wydaje się, że kw a rta lny  okres składania sprawozdań nie 
jest korzystny dla jednostek najniższego szczebla i  jedno­
stek pośrednich. Nakład pracy w yn ika jący ze zbierania 
danych ,z ubiegłego miesiąca do analizy wykonania planu 
zdolności przewozowej jest większy, aniżeli oszczędność 
czasu uzyskana na niesporządżaniu sprawozdania T -l-S  
miesięcznie.

Tak się u nas ludzie przyzw yczaili do pracy z planem
1 do jego wykonywania, iże aby się dowiedzieć ja k  w y­
kona li zadania planowe p-owadzą nadal sprawozdania 
T -l-S  miesięcznie, aby mieć .lepszy obraz wykonania planu 
nie ty lko  w  podstawowych .miernikach, lecz również we 
wszystkich współczynnikach — sporządzają sprawozdania 
na wzorze wg układu z 1953 roku, k tó ry  daje możliwość 
analizy osiągnięć na odcinku polepszania czasu postoju 
pojazdów i  przy tym  stanie rzeczy są przekonani, że właś­
ciw ie rozum ieją wskazania Lenina z_cytowanej pracy, że 
„Trzeba, żeby ekonomiści, pisarze, statystycy, nie gadali 
o planie w  ogóle, ale szczegółowo badali wykonanie na­
szych planów, nasze błędy w  praktyce wykonania, sposo­
by naprawiania tych błędów. Bez takiego- badania jesteś­
my ślepi...*).

Aby um ożliw ić dokładne liczbowe .badanie wykonania 
naszych planów zdolności przewozowej potrzebna nam 
jest sprawozdawczość, k tóra ¡by całkowicie spełn iła swo­
je zadania jako dokument gospodarczy, zawierający w so­
bie wszystkie elementy, umożliw iające prowadzenie peł­
nej, naukowo uzasadnionej analizy na odcinku eksploata­
c ji ciężarowych pojazdów samochodowych.

W związku z powyższym proponuję, aby w  przyszłości 
przed ustaleniem  nowego wzoru sprawozdania z ilości po­
jazdów samochodowych i ich wykorzystania poddać wzór 
ogólnej dyskusji, w  k tó re j m ogliby się wypowiedzieć za­
równo teoretycy, ja k  i  praktycy transportu samochodowe­
go.

Na konto proponowanej dyskusji wnoszę o:

1. Z rehabilitowanie rub ryk  sprawozdania z roku  1953 do­
tyczących czasu jazdy, postoju pod na- i  wyładunkiem  
postoju z przyczyn technicznych i postoju z przyczyn in­
nych.

2. Uzupełnienie sprawozdania rub ryką  -zawierającą tono- 
kiilo-metry -możliwe do wykonania (teoretyczne lub  ofero­
wane).

3. Przywrócenie miesięcznego obowiązku składania spra- 
wozdan T -l-S  przez jednostki najniższego szczebla do je d ­
nostek pośrednich.

Korespondent J. Gosk (Zielona Góra)

*) Cytaty w/g książki Kułysiewicza „A na liza bilansu“  
-Polgos 1951 r.
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DZIAŁ INFORMACYJNY*)

B H P  P R Z Y  O BSŁUDZE K O L E I W  Z A K Ł A D A C H  
P R A C Y

W Dzienniku Ustaw N r 38 pod poz. 167 opublikowane 
zostało rozporządzenie M in is trów  Pracy i  Opieki Społecz­
nej oraz Zdrow ia z dnia 16 ligca 1954 r. w  sprawie bez­
pieczeństwa i h igieny pracy przy obsłudze kolei w  zakła­
dach pracy.

Rozporządzenie to będące jednym  z w ie lu  aktów  nor­
m atywnych wydanych przez władzę ludową dla zabezpie­
czenia życia i zdrowia wszystkich łudz i pracy, ustala wa­
ru n k i w  jak ich  powinna odbywać się praca przy obsłudze 
kolei, przeznaczonych wyłącznie dla potrzeb transporto­
wych zakładów pracy i  pozostających w  zarządzie tych za­
kładów niezależnie od tego, iczy ko le je  te są położone na 
terenie zakładu pracy, czy też poza jego terenem.

Rozporządzenie podzielone zofetało na przepisy ogólne 
oraz przepisy szczegółowe dla ko le i zakładowych, poru­
szanych p rzy pomocy zwierząt pociągowych, linam i oraz 
dla zakładowych ko le i-na  pochylniach. Odrębne przepisy 
dotyczą ładowania i  wyładowywania.

W przepisach ogólnych zawarte zostały postanowienia, 
dotyczące torów, taboru, obsługi, przetaczania, sprzęgania 
oraz zagadnień higieniczno-sanitarnych.

Oto pokrótce najważniejsze z tych postanowień:
1. Tory. Wzdłuż to rów  ko le i zakładowych powinna być 

zachowana wolna przestrzeń o szerokości 1,5 m licząc od 
głów ki szyny zewnętrznej i  w  obrębie te j przestrzeni nie 
wolno składać żadnych przedmiotów. W miejscach, w  k tó ­
rych to ry  przechodzą obok budynków lub innych obiektów 
stałych (z w y ją tk iem  ramp) szyny pow inny być tak  ułożo­
ne, aby najm niejsza odległość pomiędzy obrzeżem wagonu, 
a budynkam i lub  obiektam i, wynosiła co na jm nie j 1 m. 
Miejsca, w  których to ry  przechodzą blisko narożników bu­
dynków, bram  i  wejść, pow inny być zabezpieczone porę­
czami, a w  nocy oświetlone. Przejścia, pomosty i  chodniki 
przy torach wysoko położbnych pow inny być zabezpieczo­
ne w  odpowiednie poręcze i kraw ężniki. Tory przechodzą­
ce ponad drogami kom unikacyjnym i w  zakładach pracy lub 
nad m iejscami pracy pow inny posiadać urządzenia, zapo­
biegające spadaniu z przetaczanego taboru m ateria łów  lub 
przedmiotów na te drogi lub  miejsca pracy. Wzdłuż torów;, 
po których tabor poruszany jest przy pomocy zwierząt na­
leży urządzać w  m iarę możliwości technicznych drogę
0 równej i twardej nawierzchni, zapewniającej swobodne 
posuwanie się zwierząt.

Wszyscy pracownicy, zatrudnieni przy obsłudze bocznic, 
pow inni być przeszkoleni w  zakresie obsługi bocznic i  na­
leżytego zachowania się na torach i  bocznicach.

2. Tabor. Tabor kole i zakładowych powinien posiadać 
urządzenia św ietlne i  sygnalizacyjne, zgodnie z przepisami 
dla kole i użytku publicznego, .przy czym parowozy i  rno- 
towozy pow inny posiadać urządzenia do sygnalizacji 
dźwiękowej tak silne, aby sygnały by ły  słyszane w  odle­
głości 100 m. Miejsca ładowania, wyładowania i  manewro­
wania taboru ko le i pow inny być w  ¡nocy dostatecznie 
oświetlone. Składy ¡pociągów pow inny być tak  zestawione, 
aby posiadały dostateczną ilość wagonów z czynnymi ha­
mulcami. Składy pociągów należy ta k  ustawiać, aby stałe 
przejścia przez to ry  ¡były wolne. Odstępy pomiędzy skła­
dami pociągów w  czasie postoju pow inny wynosić co na j­
m niej 10 m. Przechodzenie pomiędzy sprzęgniętym i wago­
nam i i  pod wagonami oraz jazda na zderzakach, sprzęgach
1 dachach wagonów, a ¡także przewóz ludzi w  wagonach, 
nie przystosowanych do tego celu oraz na parowozach są 
zabronione.

3. Obsługa. Przepisy tej części regulują sprawy sprzę­
gania wagonów, -dawania sygnałów ostrzegawczych przez 
maszynistów, hamowania lub  unieruchamiania wagonów, 
oczyszczania palenisk, popieln ików itp .

4. Przetaczanie. Największa ilość przepisów rozporządze­
nia poświęcona jest sprawie przetaczania taboru. Polece­
nie przetaczania taboru może wydawać jedynie pracow nik 
odpowiedzialny za ruch kolejowy.

*) Infoiimacje zamieszczone w  tym dziale nie mają chara­
kteru (urzędowego.

Nadzór nad przetaczaniem powinien być powierzony pra­
cow nikow i posiadającemu specjalne przeszkolenie i  odpo­
wiedzialnemu za wykonanie prac przetokowych. Przeta­
czanie powinno być dokonywane przez przeszkoloną d ru­
żynę przetokową, a w  je j braku — przez drużynę pocią­
gową. Pracownicy zatrudnieni przy przetokach pow inni 
pracować w  odzieży obcisłej i w  butach o skórzanej po­
deszwie. Przetaczanie przez przejazdy z zaporami może 
być dokonywane dopiero po zamknięciu zapór. Pracownik, 
k ie ru jący przetaczaniem, pow inien znajdować się w  m ie j­
scu, z którego n a jła tw ie j może się porozumieć z drużyną 
przetokową i  obsadą parowozu lub motowozu. W wypad­
ku z łe j widoczności lub  utrudnione j obserwacji torów, 
a także przy wtaczaniu wagonów do pomieszczeń powinien 
iść przed wagonami (obok toru) pracownik, zaopatrzony 
w  przybory sygnalizacyjne. Przy przetaczaniu, odrzutowym 
nie wolno odrzucać wagonów z ludźm i, ze źwierzętami, 
z ładunkiem  ła tw o psującym się, z ładunkiem  niebezpiecz­
nym  ¡(Np. m ate ria ły  wybuchowe) oraz wagonów-cystern. 
Także nie wolno odrzucać wagonów na tory, na których 
pracują ludzie, prowadzące przez przejazdy nie zamknięte 
zaporami, k tó re  m ają spadek w iększy n iż  2,5% itd . 
Ręczne przetaczanie wagonów dozwolone jest ty lko  na to­
rach poziomych, p rzy czym wagony należy popychać ty lko  
z boku lub przy narożnikach. Ilość wagonów, jednocześnie 
przetaczanych ręcznie, nie powinna przewyższać ilości 
wagonów, k tó re  można zatrzymać siłą ludzi .zajętych przy 
tej pracy. Dalsze przepisy regulu ją  sprawę hamowania 
wagonów w  ¡czasie przetaczania, odpowiedniego zabezpie­
czenia przyciągarek wagonów, kon tro li wytrzym ałości Jin 
przyciągarek oraz długości łańcucha lub lin y  zaprzęgowej, 
używanych przy przetaczaniu wagonów przy pomocy koni 
(2,5 m).

5. Sprzęganie. Sprzęganie d rozłączanie wagonów dozwo­
lone jest ty lko  podczas postoju 'pociągu. W czasie sprzę­
gania lub  rozłączania wagonów nie wolno wchodzić pomię­
dzy zderzaki. Po sprzęgnięciu lufo rozłączeniu wagonów 
sygnał celem unieruchom ienia taboru, .wolno dać dopiero 
po w yjśc iu  pracownika spinającego spomiędzy wagonów. 
W czasie sprzęgania w  porze nocnej przy wagonie, do k tó ­
rego dołącza się inne wagony, pow inien stać pracownik, 
ośw ietla jący la tarką m iejsce sprzęgania.

6. Przepisy higieniczno - sanitarne nakładają obowiązek 
wyposażenia parowozów i  motowozów w  apteczki p ie rw ­
szej pomocy oraz badanie przynajm nie j raz do roku pra­
cowników zatrudnionych przy obsłudze ko le i zakładowych.

Jeżeli chodzi o przepisy szczegółowe dla kole i zakłado­
wych, poruszanych p rzy pomocy zwierząt pociągowych, to 
regulu ją one sprawy zaprzęgu przy przetaczaniu wagonów, 
umocowania haków, orczyc i  orczyków, używania zwierząt 
na torach o pochyleniach, sprawy hamulców itd .

(Przepisy szczegółowe dla zakładowych ko le i szynowych, 
poruszanych linam i oraz na pochylniach, regu lu ją  sprawę 
środków łączności, urządzeń do hamowania, kon tro li w y ­
trzymałości lin  i  łańcuchów, stanow isk do obsługi kole i 
na pochyliniach, ub ioru pracowników itp.

Podczas ładowania i  wyładowywania wagony pow inny 
być zahamowane. Ładunek nie może wystawać poza obręb 
wagonu. Rampy ładunkowe pow inny posiadać w  odstępach 
co na jm n ie j 10 m wejście zbudowane i  utrzym ane w  spo­
sób zapewniający bezpieczeństwo pracy. W czasie ładowa­
nia wagony pow inny być połączone z rampą za pomocą 
m ostków przenośnych zakrywających wolną przestrzeń po­
między wagonem a rampą .

Jak z powyższego omówienia w yn ika  rozporządzenie 
M in is trów  Pracy ii Opieki .Społecznej oraz Zdrow ia regu­
lu je  pracę bhp ko le i w  zakładach pracy bardzo szczegóło­
wo. Oczywiście, że nie wyczerpuje ono całości zagadnie­
nia, zwłaszcza \w  odniesieniu do niektórych zakładów po­
siadających specjalne w a runk i ¡pracy i dlatego § 82 rozpo­
rządzenia nakłada na k ie row n ików  zakładów pracy obo­
wiązek opracowania w  ramach rozporządzenia in s tru kc ji 
szczegółowych, dostosowanych do warunków  obsługi kole i 
zakładowych na terenie ich zakładu.

Tekst rozporządzenia lu b  odpowiednie wyciągi z niego 
pow inny foyć podane do wiadomości pracow ników  przez 
wywieszenie w  miejscu widocznym i  utrzym ywane w  sta­
nie czystym. A. G.
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R E G U L A M IN  O D Z N A K I 
„PR ZO D U JĄ C Y K O L E JA R Z “

Stosownie do postanowień art. 13 ust. 3 dekretu z dnia 
21 kw ie tn ia  1954 r. o n iektórych prawach i  obowiązkach 
pracowników kole jowych (Dz. U. N r 116 poz. 59), M in is ter 
K o le i w yda ł zarządzeniem z dn ia 5 sierpnia 1954 r, regula­
m in odznaki „Przodujący K o le jarz“ , k tó ry  'Ogłoszony zo­
sta ł w  Monitorze Polskim  N r A-80 pod poz. 934.

Regulamin ustala wzór odznaki „P rzodujący K o le ja rz“ , 
zasady nadawania, kompetencje w  nadawaniu odznak, 
uprawnienia i  obowiązki wyróżnionych odznaką, Zasady 
u tra ty  i  pozbawienia odznaki oraz postępowania w  razie 
zagubienia odznaki lub  dokum entu odznaki,

A. G.

U S T A L E N IE  W ZO R Ó W  M U N D U R Ó W  D L A  
K O L E JA R Z Y

W M onitorze Polskim  N r A  80 pod poz. 935 opub liko­
wane zostało zarządzenie M in is tra  K o le i z dnia 16 sierpnia 
w  sprawie ustalenia wzorów mundurów, odznak, stopni 
służbowych i  rozróżnienia służb w  resorcie M inisterstwa 
Kole i, k tóre określone zostały w  załącznikach do zarzą­
dzenia.

Umundurowanie jest ko loru granatowego, a obuwie ko­
lo ru  czarnego. Do m unduru z wyłożonym i klapam i należy 
nosić koszulę białą lu b  popielatą i  k raw a ty  ko lo ru  gra­
natowego. Członkowie ZMP mogą nosić do m unduru ko­
szule ko lo ru  zielonego i  czerwone kraw aty.

P a tk i na kołn ierzu k u r tk i i  płaszcza mundurowego po­
w inny  posiadać w ypustk i z sukna wyłogowego na ozna­
czenie służby, w  k tó re j pracow nik jest zatrudniony. I  tak, 
d la  służby ruchu, handl-owo-taryfowej i  SOK pa tk i będą 
ko loru czerwonego, dla służby mechanicznej ko lo ru  nie­
bieskiego, d la  służby drogowej — ko lo ru  zielonego, dla 
służby elektrotechnicznej i  elektrotrakcyj-nej — ko loru  po­
marańczowego, dla pozostałych służb ko loru popielatego.

Pozostałe przepisy usta lają odznaki d la  szkół ko le jo ­
wych oraz obowiązki noszenia przez dyżurnych ruchu czap­
k i ko lo ru  czerwonego, a przez pracowników b iu r .obsługi 
podróżnych ko loru żółtego.

A. G.

O P Ł A T Y  Z A  N IE K T Ó R E  U S Ł U G I P K P  I  „O R B IS U “

W dn iu  17 sierpnia 1954 r. Przewodniczący PKPG i1 Pre­
zes Państwowej K om is ji Cen w yda li zarządzenie w  spra­
w ie  opłat na niektóre usług i świadczone przez przedsię­
biorstwo „Polskie K ole je  ¡Państwowe“  i  przez Przedsię­
biorstwo Podróży i  Turys tyk i „Orlbis“  (M onitor Polski N r 
A  81 poz. 041).

Ustalone w  zarządzeniu opłaty dotyczą bądź nowych 
usług świadczonych przez PKP i  „O rb is“ , bądź też zarzą­
dzenie zatwierdza op ła ty  ju ż  istniejące.

I  ta k  op ła ty za zamówienie osobnego pociągu dla prze­
jazdu grupy osób, oddzielnego wagonu osobowego, czy też 
bagażowego, ustalone zostały w  wysokości od 50 zł do 
250 zł. Za przydzielenie konwojenta do- wagonu na żądanie 
zamawiającego lufo ze względów służbowych opłata wynor 
s i 40 z ł za każdą dobę. Za trzym anie oddzielnego wago­
nu w  pogotowiu ponad 24 godziny do dyspozycji zamawia­
jącego opłata wynosi za każdą choćby rozpoczętą dobę (od 
300 — 800 zł w  zależności od roidzaju wagonu. Za dezyn­
fekcję wagonu dokonaną po przewozie osób chorych za­
kaźnie op ła ty  wynoszą od 30 do 200 z ł w  zależności od ro ­
dzaju wagonu. Za okresowe wynajęcie wagonu od każdej 
osi wagonu i każdej rozpoczętej dofoy opłata wynosi od 
100 — 200 z ł w  zależności od wagonu.

Pozostałe op ła ty dotyczą sprawdzenia przesyłk i ekspre­
sowej lub  wagonowej — 9 zł; przeładunku przez ko le j 
nadmiernego bagażu ręcznego łu b  zwierząt itp . w  wagonie 
osobowym — 1,20 z ł od każdej sztuki,,, potwierdzenia przy­
jęcia  przesyłk i ekspresowej w  książce pokw itowań nadaw­
cy 0,15 zł; wydania lu b  poświadczenia przez kole j odpisów 
dokumentów przewozowych, pokw itowań itd . — 0,90 zł od 
każdego poświadczenia lub  odpisu; deklaracji wartości 
przesyłki, bagażowej lub  ekspresowej — 0,6 z ł za każde 
100 km  i  100 źł deklarowanej wartości, na jm n ie j jednak 
1 zł od ,przesyłk i; dek la rac ji wartości bagażu, oddanego do 
przechowania w  przechowalni bagażu, za każde 100 zł 
deklarowanej wartości — 0,5 zł.

Jeżeli chodzi o op ła ty  za usługi świadczone przez 
„O rb is“ , to dotyczą one: przedsprzedaży b ile tów  ko le jo ­
wych gdizie op ła ty ustalone zostały w  wysokości od 0,50 zł 
do 4,50 zł w  zależności od ceny b ile tów ; przedsprzedaży 
pobytu w  pensjonatach i  ośrodkach w ie jsk ich  „O rb is“  —
1 lub 2 z ł za dzień pobytu; rezerwowania m iejsc w  pocią­
gach dla grup turystycznych po 1,80 z ł od osoby; przed­
sprzedaży b ile tów  autobusowych od 0,30 Zł do ,2,50 z ł w  za­
leżności od ceny b ile tu ; przedsprzedaży b ile tów  do k in  
itp  .

Jednocześnie D yrekto r Centralnego Zarządu Przedsięb­
io r s tw  Usługowych „O rb is“  upoważniony został do usta­
lenia opłat ¡za usługi związane ze sprzedażą -biletów na 
inne i-mpreizy artystyczne i  s-portowe z tym , że oplata za 
te usługi nie może przekraczać 1 z ł od biletu .

Zarządzenie weszło- w  życie z dniem ogłoszenia.

A. G.

P O ZW O L E N IA  N A  P R O W A D Z E N IE  PO JAZDÓ W  
M E C H A N IC Z N Y C H

Rozporządzenie z dnia 15 grudnia 1953 r. w  dziale V 
„O  kierowcach pojazdów mechanicznych“  przewidziało 
wydanie szczegółowych przepisów, regulujących niektóre 
zagadnienia Związane z  pozwoleniami na prowadzenie po­
jazdów.

W oparciu o delegacje, zawarte w  tym  rozporządzeniu 
wydano i ogłoszono w  Monitorze Polskim  N r 85 pod poz. 
974 zarządzenie M in is trów : Transportu Drogowego i  L o t­
niczego, Obrony Narodowej oraz Bezpieczeństwa Publicz­
nego z dnia 5 września 1054 r, w  sprawie pozwoleń na 
prowadzenie pojazdów mechanicznych.

Szczupłość miejsca nie pozwala na s-zezegółowe* omówie­
nie obszernego zakresu zagadnień, uregulowanych zarzą­
dzeniem i  dlatego ograniczymy się do zwrócenia uwagi 
ty lk o  na na jisto tn ie jsze postanowienia.

Praktykanci na kierowców. Z przepisów dotyczących 
praktykantów  dowiadujem y się, k to  może uzyskać pozwo­
lenie praktykanta oraz jaki- jest tryb  wydawania i cofania 
pozwoleń praktykanta.

-Pę-zwolenie może uzyskać osoba, k tóra ukończyła 18 lat, 
nie posiada wad organicznych albo -cech i  wad psychicz­
nych, utrudnia jących prowa-dźenie pojazdu, posiada um ie­
jętność udzielania pierwszej pomocy, o fia rom  wypadków, 
nie nadużywa alkoholu, ukończyła kurs (szkołę) k ie row ­
ców, (a o ile  chodzi o żołnierzy w  czynnej służbie Woj­
skowej, ukończyła szkolenie w  jednostce w ojskow ej) i  z ło­
żyła egzamin przed kom is ją  egzaminacyjną ,sprawdzają­
cą kw a lifika c je  fac-howe osób, ubiegających się o pozwo­
lenia.

Na podstawie zdanego egzaminu zostaje wydane pozwo­
lenie p raktykanta  na kierowcę (bez w k ładk i kontro lnej).

Cofnięcie pozwolenia praktykanta następuje jeże li pra­
k tykan t w  czasie odbywania p ra k tyk i:

1) znajdował się w  stanie wskazującym na użyci-e alko­
holu lub  innego podobnie działającego środka,

2) nie wykaz'ał odpowiednich um ieję tności w  kierow aniu 
poj-azdem i znajomości przepisów o ruchu pojazdów me­
chanicznych mimo- przedłużenia okresu praktyk i.

3) swoim  zachowaniem się okazał, iż n ie  zasługuje na 
dopuszczenie go do zawodu kierowcy.

Sprawdzanie kwalifikacji fachowych osób ubiegających 
się o pozwolenia. Przepisy o sprawdzeniu k w a lif ik a c ji fa ­
chowych (praktykantów  i  k ierowców) przez kom isje egza­
m inacyjne:

1) przew idują ustalenia przez prezydia wojewódzkich 
ra-d1 narodowych (Rady Narodowe m. <st. Warszawy i  m. 
Łodlzi) p lanów egzaminów (term in i miejsce egzaminów) 
dla osób cyw ilnych.

2) przew idują ustalenie przez dowódców jednostek w o j­
skowych w  porozum ieniu z przewodniczącymi kom is ji 
egzaminacyjnych, term inu i  m iejsca egzaminów dla ż o ł- ' 
n ierzy w  czynnej służbie wojskowej;,

3) w y jaśn ia ją  w  k tó rych  przypadkach, w  jakilm  zakresie 
oraz w  jak ich  term inach może być powtórzony egzamin 
w  razie ujemnego w yn iku  składanego e-gzaminu.

Wydawanie pozwoleń kierowcom. Przepisy, regulujące 
tryb  wydawania pozwoleń kierowcom, w yjaśn ia ją  jak ie  
załączniki pow inny być dołączone do podań, wnoszonych 
przez ubiegających się o pozwolenia poszczególnych kate­
gorii, a Więc o pozwolenia kategorii- I I  i  I ,  amatorskie |,
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motocyklowej,, ciągnikowej, . trole jbusowej, amatorskiej 
z ograniczeniem do- prowadzenia tyllko samochodów oso­
bowych doświadczalnych z s iln ik iem  o pojemności Skoko­
wej poniżej 500 om3, motocyklowej z ograniczeniem do 
prowadzenia ty lko  rowerów z s iln ikam i pomocniczymi 
o -pojemności skokowej do 130 cm3 i m otocykli z s iln ikam i
0 tejże pojemności oraz jak ie  załączniki pow inny być do­
łączone w  przypadkach, gdy ubiegającym się jest inwalida 
lub obywatel polski, k tó ry  powrócił do k ra ju  z zagranicy
1 posiada pozwolenie zagraniczne.

Podania pow inny być wnoszone do prezydiów właści­
wych rad narodowych. Przypominamy, iż właściwość w  tym  
zakresie określa § 46 rozporządzenia o ruchu pojazdów 
mechanicznych na drogach publicznych.

Postanowienia o tryb ie  udzielenia pozwoleń kierowcom  
zawierają ponadto wskazówki dla w ładzy udzielającej po­
zwoleń co d.o dopuszczenia i odm owy dopuszczenia do 
egzaminu osób ubiegających się o pozwolenie.

Na podstawie dodatniej oceny przez kom isję egzamina­
cyjną k w a lif ik a c ji fachowych kierowcy, prezydium  rady 
narodowej wydaje ubiegającemu się pozwolenie odpo­
w iednie j kategorii.

Zaznaczyć wypada, iż tryb  wydawania pozwoleń kate­
g o rii I I I ,  jest uregulowany o ty le odmiennie od trybu 
przewidzianego dla innych kategorii, że podstawą do w y­
dawania pozwolenia te j kategorii jest przedstawienie w  
prezydium  rady narodowej — zamiast podania z załącz­
n ikam i —  -pozwolenia praktykanta  z poświadczonym na 
n im  odbyciem p ra k tyk i z w yn ik iem  pomyślnym.

W ydaw an ie  w k ła d k i k o n tro ln e j do k a rty  tra k to rzys ty . 
Podanie o wkładkę kontro lną do k a rty  traktorzysty ub ie­
gający się pow inien wnieść (podobnie ja k  ubiegający się
0 pozwolenie kierowcy) do właściwej ze względu na m ie j­
sce zamieszkania traktorzysty rady narodowej (powiato­
wej, m ie jsk ie j).

W kładkę może otrzymać, k to  ukończył 18 la t, posiada 
odpowiedni stain zdrowia, nie nadużywa alkoholu, posiada 
umiejętność udzielania pierwszej pomocy ofia rom  wypad­
ków , posiada kartę  traktorzysty kategorii I  lub  I I  i  wy* 
każe się przed kom isją  egzaminacyjną znajomością prze­
pisów o ruchu drogowym.

U dzie lan ie  ostrzeżeń i za trzym yw an ie  pozw oleń k ie row cy
1 w k ła d k i k o n tro ln e j trak to rzyśc ie . Ostrzeżeń udziela się 
w przypadkach naruszenia przez kierowcę (traktorzystę) 
przepisów o ruchu drogowym  innych, n iż wym ienione w 
§ 47 ust. 2 rozporządzenia o ruchu pojazdów mechanicz­
nych na drogach publicznych.

Zaznaczyć należy, że § 47 Ust. 2 rozporządzenia wylicza 
szczegółowo przypadki naruszenia przepisów o ruchu dro­
gowym, które powodują cofnięcie kierowcy pozwolenia. 
Są to przypadki naruszenia ważniejszych przepisów w  tym  
zakresie; wszelkie inne naruszania przepisów drogowych, 
traktowane jako naruszenia m niejszej wagi nie powodują 
cofnięcia pozwolenia lecz ty lko  udzielenie ostrzeżenia.

Do udzielania ostrzeżeń powołane są organa kon tro li 
drogowej'; udzielenie ostrzeżenia następuje przez od łącie- 
nie od w k ładk i kon tro lne j jednego lub  dwóch odcinków tej
w kładki. . ,

Jeżeli k ierowcy udzielano już czterokrotnie ostrzeżeń, 
a kierowca ponownie naruszył przepis o ruchu drogowym, 
uzasadniający udzielenie dalszego “ ostrzeżenia, wówczas 
organ ko n tro li drogowej zatrzymuje pozwolenie.

Jeżeli podobna sytuacja zachodzi w  odniesieniu do trak ­
torzysty, posiadającego wkładkę kontro lną do ka rty  tra k ­
torzysty (będącą rodzajem pozwolenia na prowadzenie 
trak to ru  po drogach publicznych) organ kon tro li drogowej 
zatrzym uje wkładkę do ka rty  traktorzysty.

Postępowanie z za trzym anym i pozw o len iam i i  w k ła d k a ­
m i do k a r ty  tra k to rzys ty . W przypadkach, w  'których, zgod­
nie z przepisami rozporządzenia o ruchu pojazdów mecha­
nicznych na drogach publicznych, należy kierowcy za­
trzymać pozwolenie, zatrzym uje je  organ kon tro li drogo­
wej, a pozostawia k ie row cy ty lko  samą wkładkę kontro lną 
pozwolenia.

We wkładce organ kon tro li drogowej odnotowuje m ie j­
scowość, datę i powód zatrzymania pozwolenia oraz zao­
patru je ją  w podpis i  swój numer służbowy.

W kładka kontro lna zastępuje chwilowo- pozwolenie k ie ­
rowcy. Ważność w k ła d k i kon tro lne j „A “  została ustalona 
na 7 dn i od chw ili zatrzymania- -pozwolenia, a w k ładk i „B “ ‘

na 4 dni. Ważność w k ładk i może być -przedłużona przez 
prezydium rady narodowej z uzasadnionych powodów do 
10 dni.

O ile  chodzi o wkładkę kontro lną do k a rty  traktorzysty 
(k-tópa zastępuje traktorzyście pozwolenie) to zatrzymaniu 
podlega sama wkładka, w  konsekwencji tego traktorzysta 
do czasu rozstrzygnięcia sprawy nie może prowadzić trak ­
toru na drogach -publicznych.

Zatrzymane przez organ k o n tro li pozwolenie bądź w k ład­
ka kontro lna do k a rty  traktorzysty pow inny być bezzwło­
cznie odesłane do prezydium  rady narodowej, która po 
rozpatrzeniu powodów ' zatrzymania (pozwolenia bądź 
w kładk i) i sprawdzeniu dotychczasowego zachowania się 
k ie row cy lub traktorzysty, o-boWiązane jest wydać bez­
zwłocznie postanowienie o cofnięciu lub zwrocie pozwole­
nia bądź w k ładk i kon tro lne j do ka rty  traktorzysty wzglę­
dnie o wym ianie wkład-ki A  na B.

Wymiana wkładki kontrolnej A  na B. Przepisy w  tym  
przedmiocie -wymieniają szczegółowo przypadki, w  k tó ­
rych następuje —  w  związku z naruszeniem -przez k ie row ­
ców, względnie -traktorzystów, przepisów drogowych — 
wymiana w kładk i kontro lne j A  na wkładkę B, bądź w k ład­
k i kontro lne j do k a rty  traktorzysty A  -na B.

Wydawanie wtórników pozwolenia kierowcy, wkładki 
kontrolnej i wkładki kontrolnej do karty traktorzysty. 
W przypadku zaginięcia pozwolenia kierowcy, -wkładki 
lub w k ładk i kon tro lne j -do- ka rty  -traktorzysty, kierowca 
względnie traktorzysta może prosić o wydanie w tórn ika 
zaginionego dokumentu.

W tym  celu pow in ien on wnieść do właściwego (ze 
względu na jego -miejsce za-mieszka-nia) prezydium  rady 
narodowej podanie, w  który-m oprócz swego im ienia, na­
zwiska i adresu pow inien wskazać kategorię i  numer po­
zwolenia (w kładki kon tro lne j do k a rty  traktorzysty) 
i władzę, która  wydała pozwolenie (wkładkę).

Do podania należy dołączyć dw ie fotografie.
J. B.

P R Z Y G O T O W A N IE  DO E K S P L O A T A C JI W  O K R ESIE  
Z IM O W Y M  PO JAZDÓ W  M E C H A N IC Z N Y C H

M inisterstwo Transportu Drogowego i Lotniczego —  De­
partament Ruchu Drogowego wystosowało do wszystkich 
m in isterstw  -i centralnych urzędów pismo N r yX -G -III- 
23/53/54 z dnia 9.9.1S54 r. dotyczące przygotowania pojaz­
dów samochodowych do eksploatacji w  okresie zimowym 
1954/1955.

Departament Ruchu Drogowego podkreśla, iż w w yn iku  
.przeprowadzonej kon tro li przygotowania pojazdów samo­
chodowych .do eksploatacji w  ubiegłym  okresie stw ierdzo­
no, iż nie wszystkie skontrolowane jednostki transportu 
samochodowego podległe różnym resortom a- zwłaszcza: 
Handlu Wewnętrznego, PGR, Przćm-ysłu Mięsnego i  M le ­
czarskiego, Przemysłu Drobnego i Rzemiosła, Rolnictwa, 
Przemysłu Lekkiego, Przemysłu Rolnego i  Spożywczego, 
dopełniły obowiązku należytego przygotowania taboru sa­
mochodowego do eksploatacji zimowej określonego przepi­
sami instrukcj-i M in is tra  Transportu Drogowego i  L o tn i­
czego SM/172, względnie nie poczyniły żadnych przygoto­
wań w tym  zakresie .

-Nadmieniamy, iż instrukc ja  SM/172 została zatwierdzona 
zarządzeniem M in is tra  K om unikacji z dnia 20.9.1950 r. 
(patrz Transport“  N r 11/1950 r.), następnie zmieniona za­
rządzeniem M in is tra  Transportu' Drogowego i  Lotniczego 
z -dnia 25.9.1951 r. (patrz „T ransport“  N r 11/1051 r.), ja k  
również przy wznowieniu nakładu in s tru kc ji w 1952 r. uzu­
pełniona i poprawiona o czym pisaliśm y szczegółowo 
w  N r 11/52 r. mieś. „T ransport“ .

W dalszej części pisma, MT-D i -L w trosce o racjonalną 
gospodarkę samochodową i  pełne wykonanie planów prze­
wozowych ponownie przyipo-mina zawczasu o konieczności 
wydania podległym jednostkom transportu samochodowe­
go zarządzeń, wytycznych i  pouczeń w  k ie runku przepro­
wadzenia -narad zawodowych i poczynienia ja k  na jdale j 
idących przygotowań pojazdów samochodowych do eksplo­
atacji w  okresie zim owym  1954/1955 r. zgodnie z wspom­
nianą wyżej instrukcją  SM-172. Ponadto M inisterstwo zgod­
nie z § 2 in s tru kc ji -SM-172- prosi o przeprowadzenie we- 
wnąlrzresortowej kon tro li, k tóra m iałaby na -celu poza 
instruktażem, sprawdzenie stopnia poczynionych przygo­
towań ta-boru samochodowego do okresu zimowego przez
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podlegle jednostki oraz o nadesłanie M in isterstw u Tran­
sportu Drogowego i  Lotniczego w  term in ie  do dnia 15.(12. 
1954 r. zbiorczego sprawozdania z w yn ików  przeprowadzo­
nej .kontroli.

K . K .

K O R Z Y S T A N IE  Z U S ŁU G  P R Z E W O Ź N IK Ó W  
N IE U S P O ŁE C Z N IO N Y C H

W Monitorze Polskim  N r A-83 ukazało się zarządzenie 
M in is tra  Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 28 
sierpnia 1954 r., zmieniające zarządzenie w  sprawie ko­
rzystania (z usług i  kon trak tac ji nieuspołecznionych przed­
siębiorstw  ciężarowego transportu drogowego.

Zarządzenie wprowadza w  § 2 dotychczasowego zarzą­
dzenia nowy ustęp drugi, a ponadto zmiany w  dotychcza­
sowym ustępie 2 (którem u/nadaje ko le ją  numerację jako 
ust. 3) oraz zmiany w  ust. 1 i 2 § 5.

Istota tych zmian ¡polega na uzależnieniu możności ko ­
rzystania z usług przewoźników nieuspołecznionych przez 
branżowe przedsiębiorstwa, biura i działy transportowe, 
działające dla potrzeb przedsiębiorstw, trudniących się 
dystrybucją a rtyku łów  przemysłowych i produktów  ro l­
nych, od uzyskania upoważnienia M in is tra  Transportu 
Drogowego i Lotniczego, wydanego w  porozumieniu 
z Przewodniczącym K om is ji Planowania Gospodarczego.

J. U.

P R E M IA  D L A  K O N D U K TO R Ó W  TO W A R O W Y C H  W  PKS

Z dniem 4 października wprowadzono w  życie w  PKS 
¡zarządzenie M in istra  Transportu Drogowego i Lotniczego 
z dnia 30 sierpnia br .w sprawie zasad wynagradzania 
i premiowania konduktorów w ruchu towarowym.

K onduktorzy w  ruchu towarowym  dlzielą się na dwie 
grupy: 1) zatrudnieni p rzy rozwózce drobnicy i 2) za­
trudn ien i ¡na lin iach regularnych.

Kondukto rzy pow inn i być zaszeregowani do trzeciej 
grupy, a po roku  pracy mogą ¡być zaszeregowani do 
czwartej grupy plac. O trzym ują oni wynagrodzenie:

a) za czas faktycznie przepracowany według stawek go­
dzinowym osobistego zaszeregowania wraz z dodatkiem 
loka lnym  (stołecznym lub morskim),

b) prem ie od w p ływ ów  uzyskanych w  danym dniu przy 
rozwózce drobnicy lub  na lin iach  regularnych.

Wprowadzając powyższe ¡zarządzenie, Centralny Zarząd 
PKS us ta lił następujące wskazówki:

w  odnies ieniu  do ko n d uk to ró w  p rzy  rozwózce d robn icy :
1) konduktor, k tó ry  jeździ łącznie ¡z obsadą pojazdu a nie 

wykonuje czynności naładunkowych i  wyładunkowych 
otrzym uje wynagrodzenie za cza® faktycznie przepraco­
wany według stawek godzinowych osobistego ¡zaszerego­
wania wraz z przysługującym i mu dodatkami plus pre­
mię w  wysokości jeden ,lu«b pó łtora procent od zainkaso- 
wanej przez niego w  danym dn iu  gotówki.

Uwaga: zarówno przy drobnicy ja k  i na lin iach regular­
nych przy obsłudze samochodu o tonażu ¡do 7 ton (tonaż 
liczy się łącznie z przyczepą) ¡premia wynosi półtora pro­
cent od uzyskanych wpływów. Na lin iach regularnych 
kom unikacji p rzy obsłudze samochodu o tonażu powyżej 
7 ton wysokość p rem ii wynosi jeden procent od uzy­
skanych wpływów.

2) konduktor, k tó ry  dokonuje ty lko  inkasa a nie doko­
nu je  czynności nadania i odbioru (nie jeździ z obsługą 
samochodu) otrzym uje jeden procent od zain,kasowanych 
sum.

3) konduktor, k tó ry  wykonuje czynności na- i wyładun­
kowe (warunek że łączna obsada pojazdu nie może wyno­
sić więcej niż dwóch pracowników) otrzym uje:

a) w y n a g ro d z e n ie  a k o rd o w e  ¡za ilo ś ć  ro z w ie z io n y c h  
i  p rz e ła d o w a n y c h  to n  p rz e s y łe k  d ro b n ic o w y c h  w e d łu g  k a ­
ta lo g u  n o rm  i  s ta w e k  d la  p rz e s y łe k  d ro b n ic o w y c h ;

b) d o d a te k  b ry g a d z is ty  w  w y s o k o ś c i 15% od s ta w k i za­
s a d n icze j w y n ik a ją c e j z o so b is tego  za sze rego w an ia  o b li ­
czone j za czas rz e c z y w iś c ie  p rz e p ra c o w a n y  w  d a n y m  m ie ­
s ią c u ;

c) «jeden względnie ¡półtora procent prem ii od zainkaso­
wanych przez niego w  danym  dniu kwot.

Uwaga: inkasem konduktora nie mogą być objęte na­
leżności dla ekspozytury wynikające z umów okresowych 
zawartych z usługobiorcami.

W  odnies ieniu  do ko n d uk to ró w  na lin ia c h  regu la rnych .

Konduktor l in ii regularnych otrzym uje:
a) wynagrodzenie zasadnicze według stawek godzino­

wych;
b) premię w  wysokości jednego względnie półtora pro­

cent od w p ływ ów  za usługi w yk inane  w  danym kursie 
(bez względu na zainkasowame przez niego należności).

Na lin iach ekspressowych (to jest m iędzy ekspozyturami 
bez przystanków na trasie), nie zatrudnia się konduktorów 
lecz konwojentów, którzy otrzym ują wynagrodzenie prze­
widziane dla n ich w  Zbiorowym układzie pracy.

Wprowadzony system prem iowania przyczyni się nie­
w ątp liw ie  do zwiększenia zainteresowania konduktorów 
w  dążeniu do wydajn ie jszej ¡pracy._. Zarówno w  rozwózce 
drobnicy ja k  i na lin iach regularnych od pracy konduk­
tora zależy w  dużym stopniu podniesienie jakośc i usług 
i lepsze wykorzystanie ¡taboru.

A . Ł.

R EJE STR AC JA P O JA ZD Ó W  M E C H A N IC ZN Y C H , 
K T Ó R Y C H  U Ż Y W A N IE  W Y M A G A  E T A T U

W Monitorze ¡Polskim N r 90, poz. 1010 została ogłoszona 
Instrukc ja  M in istra Transportu Drogowego i Lotniczego 
z dnia 3 września 1054 r. w  sprawie re jes trac ji pojazdów 
mechanicznych, których używanie wymaga etatu samocho­
dowego. «

Instrukc ja  ta uchyla dotychczasowy tryb  re jes trac ji po­
jazdów, których używanie wymaga etatu samochodowego, 
oparły  na in s tru k c ji/z  dnia ¡1(2 lipca (1952 r. (Mon. Pol. N r 
A-69, poz. '1050), a w  jego m ie jscu ¡wprowadza nowy, uprosz­
czony i  odpowiadający aktualnym  potrzebom tryb  re jestra­
cji..

Instrukc ja  dotyczy wszystkich rodzajów pojazdów me­
chanicznych:

1) parku samochodowego adm in istracji państwowej 
(Władz, urzędów 1 in s ty tu c ji państwowych itp . wcbodlzą- 
cych do budżetu Państwa),

2) parku samochodowego organizacji społecznych, doto­
wanych z,e Skarbu Państwa i ‘ ins ty tuc ji, korzystających 
z funduszów społecznych oraz

3) samochodów osobowych i  m otocykli panku samocho­
dowego ¡gospodarki narodowej (przedsiębiorstw ¡państwo­
wych, in s ty tu c ji i przedsiębiorstw spółdzielczych oraz cen­
tra l spóldzielczo-państwowyc^i, z ¡wyjątkiem pojazdów me­
chanicznych przeznaczonych do transportu publicznego).

Stosownie do nowej in s tru kc ji, wym ienione wyżej, po ja­
zdy mechaniczne ¡mogą być dopuszczone do ruchu ¡na d ro ­
gach publicznych dopiero ¡po zarejestrowaniu ich — przez 
właściwe ze względu na miejsce ¡postoju (garażowania) po­
jazdu prezydia powiatowych (m iejskich, miast stanowiących 
powiaty) rad narodowych ¡bądź Rad .Narodowych m. st. 
Warszawy i  im, Łodzi — . na jednostki organizacyjne, dla 
których ustalono odpowiednie etaty samochodowe.

'Rejestrowanie pojazdu następuje na podstawie „dowodu 
przydzia łu etatu samochodowego“  na dany rodzaj po ja­
zdu. Dowody te otrzym ują z Państwowej K om is ji Etatów, 
m inisterstwa (urzędy centralne), centralne instytucje  spo­
łeczne, centrale spółdzielcze i spółd&ielczo-państwowe, rów ­
nocześnie ¡z decyzją o ustaleniu etatów samochodowych 
a następnie dokonują rozdziału tych dowodów między po­
dległe sobie jednostki organizacyjnie.

Dowody przydzia łu są d rukam i ścisłego ¡zarachowania. 
Składają się one z  dwóch odcinków, z; których pierwszy 
przeznaczony jest dla prezydium  rady narodowej re jes tru ­
jącej pojaizd, a drug i dla jednostki organizacyjnej, przed­
stawiającej pojazd do' re jes trac ji; na drugim  odcinku pre­
zydium rady narodowej odnotowuje fa k t zarejestrowania 
pojazdu na daną jednostkę organizacyjną.

W przypadku zmiany miejsca postoju (garażowania) lub 
przydzielenia pojazdu innej jednostce organizacyjnej w ra ­
mach tego samego m inisterstwa (urzędu centralnego), cen­
tra lne j in s ty tu c ji społecznej, centrali, spółdzielczej, bądź 
centra li spółdzielczo-państwowej i przeniesienia go na te­
ren właściwości inne j iraid.y narodowej, pojazd może być 
przerejeistrowany po stwierdzeniu, że był poprzednio zare­
jestrowany, na podstawie ważnego dowodu przydziału.
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Instrukc ja  podkreśla, iż  pojazd może być zarejestrowa­
ny ty lk o  wówczas, gdy jednostka organizacyjna przedstawi 
dowód przydzia łu na dany rodzaj ¡pojazdu. Rejestracja po­
jazdu ibez dowodu przydziału jest zabroniona.

W razie cofnięcia etatu isiamo-ch-odiowego- przez Państwo­
wą Kom isję Etatów, jednostka organizacyjna obowiązana 
jest doręczyć odcinek dowodu przydziału prezydium  w ła ­
ściwej rady narodowej, która odcinek ten przesyła Pań­
stwowej K om is ji Etatów.

Wycofanie pojazdu z ¡ruchu następuje przez unieważnie­
nie dowodu rejestracyjnego, odebranie tab lic ze znakami 
re jestracyjnym i oraiz uczynienie adno-ta-ćji o tym  w dowo­
dzie przydziału (na jego ofoydiwu odcinkadh).

J. B.

C EN Y I  O P Ł A T Y  Z A  P R O D U K TY  I  U S Ł U G I N IE TY P O W E  
P R ZE D S IĘ B IO R S TW  M T D iL

W Monitorze Polskim  ‘N r 90, pod poiz. 1003 ukazało się 
zarządzenie M in is tra  Transportu ¡Drogowego i  Lotniczego 
z dn ia 1(7 września .1954 r. w  sprawie trybu  ustalania ¿en 
produktów  nietypowych i  opłat za nietypowe usługi, w y ­
konywane przez przedsiębiorstwa podległe M in is trow i T ran­
sportu Drogowego i  Lotniczego, świadczone w  obrębie go­
spodarki uspołecznionej.

Zarządzenie wyjaśnia ¡przede wszystkim, iż  w jego ro ­
zumieniu

¡1) n ietypowym i produktam i (wyrobami) są produkty, w y ­
konywane przez przedsiębiorstwa ¡resortu transportu drogo­
wego i lotniczego na indyw idualne ¡zamówdenie jednostek 
gospodarki uspołecznionej, nie objęte obowiązującymi ¡cen­
nikam i, których produkcja ma charakter niepowtarzalny, 
jednostkowy łub  imałoseryjiny, ido których wyprodukowania 
koniecznym jest opracowanie nowych receptur lub  które 
wykonywane są według w arunków  techniczny.dh, określo­
nych indyw idualn ie przy ¡każdym zamówieniu.

2) n ietypowym i usługami są roboty przemysłowe i  usługi 
nieobjęte Obowiązującymi cennikam i (taryfam i).

Podstawą ¡do ¡ustalenia, ¡cen łiulb opłat jest ka lku lac ja  p la­
nowanego kosztu własnego, sporządzona w g wytycznych, 
zawartych w  zarządzeniu przez przedsiębiorstwo, które ma 
dostarczyć produktu łub  wykonać usługę. K a lku lac ja  ta 
ma ¡być sporządzona w g obowiązujących wzorów ka lku lac ji 
i  oparta na ścisłych danych /technicznych.

Ceny produktów  i  opłaty za ¡usługi, ustala:
1) dostawca (wykonawca) t j .  przedsiębiorstwo resortu 

transportu drogowego i  lotniczego ¡w uzgodnieniu z odbior­
cą wówczas, gdy wartość zamówienia nie przekracza 10.000 
zł. W razie ¡nieosdągnięcia. porozumienia, ¡cenę ¡bądź opłatę 
ustala M inisterstwo Transportu Drogowego i. Lotniczego 
w  porozumieniu z ¡Ministerstwem którem u podlega odbior­
ca,

2) we wszyskiiCh innych ‘przypadkach M inisterstwo Tran­
sportu Drogowego i  Lotniczego' w  porozumieniu ¡z m in i­
sterstwem, którem u podlega odbiorca:.

W dalszych postanowieniach zarządzenie zawiera, szereg 
szczegółowych -wskazówek, dotyczących tryb u  ustalenia 
cen i  opłat.

Omawiane zarządzenie wydane zostało w  oparciu o prze­
p isy zarządzania Przewodniczącego' ¡PKlPG z dn ia 30 wrze­
śnia 1953 r. w  sprawie przekazania w łaściwym  m in istrom  
upraw nień dio ustalania cen produktów  nietypowych i, opłat 
za nietypowe usługi, nie objęte obowiązującymi cennikami 
(taryfam i), wykonywane przez przedsiębiorstwa przemysłu 
kluczowego- i świadczone w  obrębie gospodarki uspołecz­
nionej (Mon. Pol. N r A-94, potz. 1311).

J. B.

U Z U P E Ł N IE N IE  PR ZEP ISÓ W  O TR A N S P O R C IE  
M IĘ D Z Y  O S IE D L A M I

W Monitorze Polskim  N r 90 ukazało się zarządzenie M i­
n is tra  Transportu Drogowego, i  Loitni/częgo- z dnia 21 w rze­
śnia 1054 r., .zmieniające ¡zarządzenie z dnia 5 sierpnia 
1954 r. w  sprawie określenia pojazdów samochodowych nie 
podlegających przepisom, regulującym  używanie ciężaro­
wych pojazdów samochodowy,ch w  transporcie między osie­
dlami i wykorzystania ich próżnych ¡przebiegów-.

Zm ianie u leg ł pkit 4 § 1 dotychczasowego' zarządzenia 
(z dnia, 5 sierpnia 1954 r.).

Przepis ten po wprowadzeniu zmiany otrzym ał brzm ie­
nie:

„4) ¡platformy i ¡kłonice d-o przewozu dłużyc“ ,
— ¡a przez to wyraźnie sprecyzowano, które p latform y, 

należące do jednostek ¡gospodarki uspołecznionej, wyłączo­
ne zostały spod działania przepisów rozporządzenia Rad-y 
M in is trów  z dnia 4 czerwca 1952 r. w  sprawie używania 
ciężarowych pojazdów samochodowych w  transporcie m ię­
dzy osiedlami i  wykorzystania ich ¡próżnych przebiegów 
(Dz. U. ¡Nr 29, poiz. 1.97).

J. B.

TARYFA TOWAROWA DLA PRZEWOZÓW KONNYCH

Z dniem 1 października 1954 r. weszła w  życie nowa 
taryfa dla przewozów konnych, zatwierdzona Uchwałą Nr„ 
598/54 Rady M in is trów  z dn ia 28 sierpnia 1954 r. Taryfa 
ta -dotyczy przewozów konnych -dokonywanych:

1) przez ¡przewoźników, upraw iających zawodowo zarob­
kowy przewóz -na podstawie zezwoleń na wykonywanie 
transportu drogowego, uzyskanych na podstawie art. 4 i 8 
ustawy z dnia 8-. 1. 1051 r. o 'transporcie -drogowym (Dz. 
U. N r 4-, poz. 28),

2) przez ro ln ików , upraw iających zarobkowy przewóz 
Ubocznie i dorywczo bez obowiązku posiadania zezwo­
leń na transport zarobkowy,

3) odpłatnie na zlecenie p-rezydió-w gminnych (miejskich) 
rad narodowych, wydawane na podstawie arit. 2, dekretu 
z dn ia 39. 6. 51 r, o obowiązku świadczeń w  naturze na 
niektóre cele publiczne (Dz. U. N r 58 poz. 284),

4) przez branżowe przedsiębiorstwa przewozowe, z w y­
ją tk iem  podległych M in isterstw u Handlu Wewnętrznego.

T a ry fa  ta  n ie  d o ty c z y  w y w o z u  d re w n a  z la s ó w  w  za­
k re s ie  u re g u lo w a n y m  o d rę b n y m i p rz e p is a m i.

Podstawą w ym iaru opłat jest w zasadzie waga przewo­
żonego ładunku i odległość przewozu. W szczególnych 
przypadkach stosuje się op ła ty godzinowe (gdy usługi 
przewozu połączone są poza czynnościami ładunkowym i 
z dodatkowymi innym i czynnościami specjalnym i, opóź­
n ia jącym i przewozy oraz przy przewozach dystrybucyj­
nych, gospodarczych, dalszych ja k  na ¡10 km  iłp.). Przy 
niektórych przewozach np. przeprowadzkach, stosuje się 
op ła ty za 1 mb pojazdu w  zależności od odległości prze­
wozu.

Opłaty stosowane w  zależności od wagi przewożonego 
ładunku i odległości przewozu ujęte są w  6 tabelach.

Pierwsza tabela opłat obejm uje wszystkie m ateria ły 
i tow ary z -wyjątkiem m ateriałów budowlanych i  przewo­
zów ziemi, związanych z masowymi robotam i przekopo- 
w ym i oraz z robotam i -fundamentowymi i usuwaniem zie­
m i na odkład lub wysypisko.

D la przewozu tych m ateria łów  i łowaró-w zostały usta­
lone s tre fy  taryfowe: I  — do 4 km  włącznie; I I  — od 4 
do 8 km  i I I I  — ponad 8 km. Dla podstawowej grupy ma­
teria łów  i to-warów z -tej tabe-li s taw ki taryfow e wynoszą: 
za przewóz 1 tony ina odległość -do 4 km  -włącznie zł 9,00, 
za każdy następny k ilom etr od 4 do 8 k-m — zł 1,50, za 
każdy następny k ilom etr ponad 8 km  — 0,75 zł i za c z jít-  
ności ładunkowe (naładunek i wyładunek — 2 rzuty) zł 
C,00.

Tabela druga opłat obejm uje m ateria ły  budowlane, 
przewożone na obszarze Całego k ra ju  z w y ją tk iem  m. st. 
Warszawy i Nowej Huty.

Opłaty w  tej tabeli zostały bardziej zróżnicowane, za­
leżnie od odległości przewozu. S trefy taryfowe są nastę­
pujące: I  — do 0,3 km ; I I  — od 0,3 -do 0,5 km ; I I I  •— od 
0,5 do 1,0 km ; IV  — od 1,0 ,-do 1,5 km ; V — od 1,5 do 2„0 
km ; V I  — od 2,0 do 3,0 km ; V I I  — od 3,0 do 4¡,0 km  i V I I I  
— :za każdy następny kilom etr. Stawki taryfowe np. dla 
cementu w  workach wynoszą: do 300 m e tró w ^ -  zł 4,10 za 
1 tonę, do 1,0 km  — zł 5,.18, do 4,0 k-m — z ł 8,19 i  za każ­
dy następny ¡kilometr z ł ,1,36. Opłata za czynności ładun­
kowe (2 rzuty) dla cementu w  workach wynosi z ł 5,46 
od 1 tony.

Tabela trzecia dotyczy m ateriałów  budowlanych, prze­
wożonych na obszarze m. st. Warszawy i  Nowej- H-u-ty. 
S tre fy taryfowe są identyczne ja k  w  poprzedniej tabeli, 
a staw ki podwyższone ca o 10% w  stosunku do obowiązu­
jących na pozostałym obszarze kraju.

Tabela az-warta dotyczy przewozów ziemi, związanych 
z masowymi robotam i przekopowy-mi (bu-dow-a kolei, dróg 
publ-icznychj lo tn isk it-p.). S tawki -taryfowe są ustalone 
w  zależności od kategorii gruntu za każde 100 metrów 
przewozu, Do stawek za przewóz włączony jest wyład-u-
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nek, a na ładunek  do licza  się oddzie ln ie, w  zależności od 
tego, czy ła d u je  się ziem ię odspojoną, czy nie. Za czyn­
ności. na ladunku  p łac i się w  (zależności od s tre f k ra ju , 
p rzy ję tych  w  bud ow n ic tw ie . N p. d la  ka te g o r ii I I I  g ru n tu  
za p rzew óz łączn ie  iz w y ła d u n k ie m  I  łn3 z iem i p ła c i się 
na odległość do 100 m  — z ł 8,50, a za każde dalsze 100 
m: w  s tre fie  od 100 do 400 m  -  zł 0,95; w  s tre fie  od 400 
do 800 m  — zł 0,70; W s tre fie  od 800 do 1200 m  — zł 0,45. 
Za odspojen ie  łączn ie  z na ładow an iem  ziem i p łac i 'się 
za 1 m3 w  I  s tre fie  k ra ju  z ł 5,05, a iza na ładow an ie  z iem i 
odspo jone j m ie rzone j w  s tan ie  spu lchn ionym  /zł 1,90.

Tabela p ią ta  do tyczy  przew ozów  ziem i, zw iązanych z ro ­
bo tam i fu n da m e n tow ym i i  usuw an jem  z iem i na odkład 
lu b  w ysyp isko . S ta w k i ta ry fo w e  są usta lone rów n ież  w  
zależności od ka te g o r ii g ru n tu  i od leg łośc i przew ozu (stre­
fy :  do 0,3 km  od 0,3 do 0,5 km ; od 0,5 do 1,0 km ; od 1,0 
do 2,0 km  oraz za każdy następny k ilo m e tr) . D o 's ta w e k  
za p rzew oź w łączony je s t w y łądunek , a za na ładunek  p ła ­
ci się na analogicznych zasadach i w  te j sam ej w ysoko­
ści, ja k  w  poprzedn ie j tabe li. Np. d la  te jże  ka te g o rii I I I  
g ru n tu  za przew óz łączn ie  z w y ła d u n k ie m  1 m 3 ziem i 
p ła c i s ię  na odległość do 300 m  — z ł 9,10, do 500 ¡m — 
z ł 10,45, do 1,0 — 12,00, do 2 km  — z ł 14,65 i  za każdy 
następny k ilo m e tr  — zł 2,15.

Tabela szósta do tyczy rów n ież  przewozów ziem i, zw ią ­
zanych z rob o ta m i fu n da m e n tow ym i i usuw an iem  ziem i 
na odk ład  lu b  w ysyp isko , ale dokonyw anych  tylko, na ob­
szarze m. s t  W arszaw y i N o w e j H u ty  (tabela p ią ta  dla 
całego ohszaru lk ra ju ).\Z a sa d y  ta ry fo w e  w  tabe li szóstej 
są identyczne, ja k  w  ta b e li p ią te j z tym , że s ta w k i za 
przewóz łączn ie  z w-ylad.unkiem są wyższe o ca 40%.

U chw a ła  .Rady M in is tró w  usta la  rów n ież s ta w k i ta ry fo ­
we, ob liczane w  zależności od czasu w yna ję tego  pojazdu 
konnego (s taw k i godzinowe) o raz s ta w k i za przew ozy 
konne i  czynności z  n im i zw iązane p rzy  przeprow adzkach  

Za us ług i w yko n yw a n e  w  n iedzie le  lu b  d n i św iąteczne 
o p ła ty  ta ry fo w e  podwyższa się o 40% ,a w  godzinach no­
cnych —  o 10%.

Prezydia w o jew ódzk ich  rad  na rodow ych (m. st. W a r­
szaw y i  m. Łodzi.) zosta ły upow ażnione do obn iżania  w  
uzasadnionych przypadkach  na sw o im  te ren ie  op ła t ta ry ­
fo w ych  w  gran icach do 15% oraz do podwyższania w  okre ­
sie p rzew ozów  jes iennych  op ła t za p rzew ozy z iem iop ło ­
dów  (w yłączn ie  dla ro ln ik ó w , w yko nu jących  przew ozy 
dorywczo) w  g ran icach do 15% na okres n ie  d łuższy n iż  
dw a m iesiące.

P rzew oźn icy n ieuspo łeczn ien i o trz y m u ją  iza sw e usług i 
o p ła ty  usta lone  w  te j ta ry fie , obniżone w  sum ie  końco­
w e j o 5%.

Powyższa ta ry fa  u regu low a ła  w  sposób zasadniczy za­
gadnien ie  przew ozów  konnych  w  ca łym  k ra ju  (z w y ją t­
k ie m  w yw ozu  drew na z lasu), Pqpr.zednia ta ry fa  obow ią­
zyw ała  fo rm a ln ie  ty lk o  przedsięb io rstw a przew ozow e i in ­
dyw id u a ln ych  p rzew oźn ików  zaw odow ych. Powyższa ta- 
ryfa_ O bejm uje  w szystk ich  p rzew oźn ików , a w ięc  i  r o ln i­
ków , u p ra w ia ją cych  ubocznie  i  do ryw czo  za robkow y prze­
w óz o raz p rzew ozy, w yn ika ją ce  z dekre tu  o obow iązku  
św iadczeń w  na tu rze  na n ie k tó re  cele pub liczne . Z ró żn i­
cow anie ta b e l o p ła t w  zależności od p rzew ożonych ła d u n ­
ków , odległości, p rzew ozow ych, czasu p ra cy  itp . stw arza 
norm alne w a ru n k i d la  p raw id łow ego  i norm alnego ksz ta ł­
tow an ia  się za robków  p rzew oźn ików  i kosztów  transpo rtu  
u zleceniodawców.

*

Wy>że>j om ówiona ta ry fa  oipanta na uchw a le  N r 598 Rady 
M in is tró w  dn ia  28 s ie rpn ia  1954 r., ogłoszonej ,w M o n i­
torze P o lsk im  N r 89 poz. 992, została w prow adzona w  ży ­
cie z dniem  1 paździe rn ika  1954 r. zarządzeniem  M in is tra  
T ranspo rtu  D rogow ego i  Lotniczego, z dn ia  16 w rześnia 
1954 r  o p u b likow anym  łączn ie  z ta ry fą  w 'D z ie n n ik u  Ta- 
, \  ,z»r a t,dBen K o m u n ika cy jn ych  N r  48 ¡z 1954 r. Ponadto
ta ry fa  będzie d o  nabycia  ró w n ież  w  oddzieli,nym w yd a n iu  
w  w o ln e j sprzedaży w  .księgami,ach D om u K s iążk i.

C. G.
ETATY POJAZDÓW MECHANICZNYCH

W  M on ito rze  P o lsk im  N r A-81/54 pod poz. 938 o p u b li­
kow ana została uchw a ła  -Rady M in is tró w  N r  565 z dnia 
11 s ie rpn ia  1954 r. w  sp raw ie  o rg a n iza c ji i zakresu, dzia­
łan ia  P aństw ow e j K o m is ji E ta tów . Z 'u w a g i na zagadnie­

n ie  e ta tów  po jazdów  .mechanicznych, k tó re  są m. in . 
p rzedm io tem  dz ia ła lnośc i P K E  in fo rm u je m y  naszych czy­
te ln ik ó w  o je ij ukazan iu  się.

Z u ch w a ły  w yn ika , iż w  celu systematycznego p row a - 
dzenia prac nad usp raw n ien iem  i udoskona len iem  orga­
n iz a c ji aparatu  adm in is tracy jnego  ora? obn iżenia  kosztów  
a d m in is tra c ji Rada M in is tró w  o k re ś liła  zadania dla PKE, 
do k tó ry c h  m. in . należą sp ra w y  e ta tów  po jazdów  mecha­
n icznych  (§ 1 ust. 1, p k t. 4 uchw a ły).

Na podstaw ie  p rzep isu § 5 uchw a ły , p raco w n iko m  P K E  
p rzys ługu je  p raw o dokonyw an ia  k o n tro li jednostek orga­
n iza cy jn ych  w  zakresie us ta lonym  .każdorazowo w  dele­
g a c ji s łużbow e j przez Prezesa K o m is ji a w ięc i w  zakre­
sie e ta tów  sam ochodowych. Prezesow i K o m is ji p rzys ługu ­
je  rów n ież  p raw o w ydaw an ia  zarządzeń p o kon tro lnych  
w  celu usun ięcia  s tw ie rdzonych  uchyb ień  o rgan izacy jnych  
i ę ta tow ych . O treśc i w ydanych  zarządzeń Prezes K o rn i-  
s j i  obow iązany je s t zaw iadom ić w łaściw ego m in is tra .

Prezes P K E  obow iązany je s t zaw iadam iać .M in istra  
K fln tro h  Państw ow ej o s tw ie rdzo n ym  w  to ku  prac K o m i­
s j i  naruiszemu przepisów . W p rz y p a d k u 's tw ie rd z e n ia  po­
ważniejszego naruszen ia  p rzep isów  Prezes K o m is ji obo­
w iązany je s t ponadto pow iadom ić Prezesa Rady M in i­
s trów . W szystkie  o rgany apara tu  adm in is tracy jnego  obo­
w iązane są na żądanie K o m is ji udzielać n iezbędnych da- 
nych  i m a te r ia łó w  zw iązanych z w yko n yw a n ie m  zadań 
K o m is ji o raz u ła tw ia ć  przeprow adzanie  k o n tro li na m ie i-  
scu. J

W  P K E  dzia ła K o le g iu m  pod p rzew odn ic tw em  Prezesa, 
w  k tó rego  sk ład  wchodzą ponadto w iceprezesi P K E  oraz 
p rzedstaw ic ie le  Przewodniczącego P K P G  i- M in is tra  F i­
nansów.

K o le g iu m  K o m is ji ,m. in . uchw a la  w ytyczne  do p ro je k ­
tów  rocznych p lanów  e ta tów  sam ochodowych i za tw ie r- 
dza roczne ro z d z ie ln ik i e ta tów  po jazdów  m echanicznych

0 d  decyz ji Prezesa P K E  bądź K o le g iu m  P K Ę  p rzys łu ­
gu je  w łaśc iw em u m in is tro w i p raw o  odw o łan ia  do P re­
zesa R ady M in is tró w  w  ciągu 14 dn i od doręczenia decy­
z ji. J

Osobna uchw a ła  Rady M in is tró w  u s ta li szczegółowy za­
kres dz ia łan ia  P K E  oraz zasady w spó łdz ia łan ia  z in n y m i 
organam i.

K. K.

Taryfy i zarzqdzenia
W  kom unikacji kolejowej:

oci d™ a I1G.IX.1954 1-. w prow adzono  w  D zia le  
V T a iy fy  to w a ro w e j P o lsk ich  K o le i P ańs tw ow ych  n o w y § 49 

!ce n n ik  podeminiika i  jego  części, oraz n a w y  
ce n n ik  części zam iennych  i na p ra w y  usz- 

Kiodizionych w agonów  to w a ro w y  eh oraz urządzeń Ładunkow ych. 
O bydw a c e n n ik i ogłoszono w  fo rm ie  za łączn ika  do D z ienn ika  
la ir y t  i  Zarządzeń K o m u n ik a c y jn y c h  Nir il.6 z 1954 r.

W Dzi. Ti. i  Z. K . Nir 16 z 1954 r. ogłoszono zarządzen ie  M in i­
s tra  K o le i z 3l.VIlir,.il954 r .  w  sp raw ie  k o m u n ik a c ji to w a ro w e j 
Szw ecją  i  N orw e g ia  — A u s tr ia  p rom em  ipnzaz Tirelleboirg — 
Saissnitz H a fe n  w  tra n zyc ie  przez Polskę. Zgodn ie  z ty m  za­
rządzeniem , Szw edzkie K o le je  P aństw ow e N o rw e sk ie  K o le je  
P aństw ow e. N ie m ie ck ie  K o le je  Rzeszy, P o lsk ie  K o le je  P ań­
stw ow e, Czechosłow ackie K o le je  P aństw ow e i A u s tr ia c k ie  K o ­
le je  Z w iązko w e  p rz y jm u ją  z  dn iem  1,IX.1954 ,r. w  k o m u n ik a ­
c j i  to w a ro w e j po m iędzy  Szwecją i  N orw e g ią  a A u s tr ią  p r o ­
m em  p rzez T re lle b o rg  — Sassiniitiz H a fe n  w  tra n zyc ie  przez 
P olskę p rz e s y łk i do bezpośredniego przew ozu przez o tw a rte  
p u n k ty  g ran iczne  na zasadzie K o n w e n c ji M ięd zyna rodo w e j o 
p rzew oz ie  to w a ró w  k o le ja m i że laznym i (K M T ) z 25i.XI.1933 r. 
w raz  iz U je d n o s ta jn -o n ym i P o s tan ow ien ia m i D o d a tko w ym i, 
obow iązu jące j od 1.X.1938 r. S pec ja lne  postanow ien ia  dodat­
ko w e  do a rt. 19 K M T  n ie  dopuszczają zaliczeń, n a tom ias t ja ­
k o  z a lic z k i w  go to w iźn ie  są dopuszczone ity lk o  kosz ty  pow ­
s ta łe  d la  nadaw cy w  zw iązku  z  przewiozę,m (np. w y d a tk i na 
opakow ań eł, dow óz sam ochodem itp .)  oraiz k w o ty , odpow iad a ­
jące kosztom  p rz y  pop rzed n im  p rzew ozie  ko le ją  w  p rzyp a d ­
k u  nowego nadania  na w y jś c io w e j s ta c ji g ran iczne j k ra ju  n a ­
dania. Zarządizenie za w ie ra  w y k a z  p u n k tó w  g rami czai ylch 
o !w a rty c h  dla te j ko m un ikac ji,.

W ty m  sam ym  num erze  Diz. T . i  Z. K . og łoszono zarządze­
n ie  M in is tra  K o le i z 31.VHI.1954 r .  w  S praw ie k o m u n ik a c ji 
to w a ro w e j Szw ecja ,i N o rw e g ia  — Czech osiować ja  prom em  
przez T re lle b o rg  — Saissniitz H a fe n  w  tra n zyc ie  przez Polskę. 
K o m u n ik a c ja  ta odbyw a się ró w n ież  na zasadzie postanow ień  
K M T  z 23.X I .1933 r. w iraż z U je d n o s ta jn io n y m i P osiano W len ia ­
mi, D o d a tko w ym i, o b ow iązu jące j oidi 1 .X.,1938 r„, S pecja lne po­
s tan ow ien ie  d o d a tko w e  ido airt. 10 K M T  iniie dopuszcza za liczeń 
i za licze k  w  go tow iźn ie . Zarządzenie  zaw ie ra  w y k a z  p u n k tó w  
g ran icznych  o tw a rty c h  d!la< te j k o m u n ik a c ji.  Zarządzen ie  o b o ­
w ią z u je  od l.IX,H954 ir.

Q. K.
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K R O N I K A
JE S IE N N E  P R ZE W O ZY  KO LEJO W E

Tegoroczne przew ozy jes ien ne  p rzeb ieg a ją  n a  og ó ł sp ra w ­
n ie . P ie rw sze m e ldunk i,, n a p ływ a ją ce  ize w szys tk ich  s tro n  k ra ­
ju ,  św iadczą o lepsizym p rz yg o to w a n iu  k o le ja rz y  do  w y k o n a ­
n ia  odpowiediziailnyjch j  większych,., n iż  w  ła ta ch  u b ie g łych , 
zadań. W p ły n ę ły  mai to  n ie w ą tp liw ie  zotoow-ązania k o le ja rz y  
z o k a z ji ic h  p ie rw szego  św ię ta  „.„Dnia K o le ja rz a “ .

K o le ja rz e  D O K P  Pozniań dobrze w y w ią z u ją  się rze sw o ich  
zadań. Już 27 w rześn ia  za m e ld o w a li on i o w y k o n a n iu  zadiań 
za ład unku  m asy to w a ro w e j za IIT  k w a r ta ł,  zaoszczędzając 
przez w łaśc iw e  w y k o rzys ta n ie  p o w ie rz c h n i ła d o w n e j ponad 
S 000 wagonowi. O s iągnięc ie  poznańskich  k o le ja rz y  je s t  m . m . 
w y n ik ie m  do b re j w sp ó łp ra cy  z u ż y tk o w n ik a m i k o le i, z k tó ­
ry m i z a w a r li o n i k ilk a s e t u m ó w  w  sp raw ie  skrócen ia  posto ju  
w agonów .

P la n y  p rzew ozow e na w szys tk ich  s tac jach  D O K P  L u b lin  są 
sta le  p rzekraczane . W p ie rw sze j p o ło w ie  w rześn ia  m ies.ęozny 
p la n  p rzew ozów  to w a ro w ych  zosta ł w y k o n a n y  w  56:4 proc. 
P la n  przew ozów  je s ien nych  w yższy o  17 proją. (niż w  ro k u  
u b ie g łym , je s t  w ykonyw a m y d z ię k i pe łn e j m o b iliz a c ji tabo ru  
ko le jo w ego . W ażnym  czyn n ik ie m  w  u sp ra w n ie n iu  tra n sp o rtu  
je s t ¡stosowanie tzw . p o d w ó jn y c h  (operacji, to  znaczy w y ła ­
d u n ku  i  za ład unku  ty|ch sam ych iwagonów. W te n  sposób n ie - ' 
dopuszcza s ię  do p rz e b o ju  w agonów .

N a s tac jach  ko le jo w y c h  D O K P  Gdańsk za ład ow u je  się obec­
n ie  p rze c ię tn ie  100 w ago nów  z ie m n ia k ó w  dzienn.e. W agony 
są podstaw iane  w  oznaczanych te rm in a c h . P ew ne opóźnien ia  
w  po d s ta w ia n iu  w agonów  zanotow ano na k o le ja c h  w ąsko to - 
irow ych  n a  te re n ie  Żuław '. K o le ja rze  gdańscy w y k o n a li p la n  
przew ozu za p ie rw szą po łow ę w rześn ia  z  n a d w yżką  3 proc;. 
Jednak  w  d y r e k c j i  gd ańsk ie j p rze c ię tn y  za ładunek na (wa­
gon b y ł niższy o 210 k g  n iż  p rz e w id u je  n o rm a . Jedną z  p rz y ­
czyn  n iepe łnego  w yk o rz y s ta n ia  zdo lnośc i p rzew ozow e j w ago­
nó w  je s t m liedotrzym yw ain ie um o w n ych  n o rm  n a ła d u n k u  przez 
k lie n tó w  PKP!.

T ych  killfca m e ld u n k ó w  w skazu ję , że k o le ja rz e  s ta ra ją  się 
m im o  pew n ych  przeszkód w  te ren ie  o  spraw ne w y k o n y w a ­
n ie  p rzew ozów  jes ien nych . Duże znaczenie d la  dalszego p o ­
lepszenia teg oro czne j k a m p a n ii p rzew ozów  je s ie n n ych  m a ją  
n a ra d y  k o le ja rz y  z u ż y tko w n ilka m i k o le i. N a ra d y  ta k ie  o d b y ły  
się os ta tn io  w e w szys tk ich  D O K P  ii w iększych  w ęzłach k o le ­
jo w y c h . W  w y n ik u  ty c h  narad! w  ca łym  k r a ju  podp isano 
k ilk a s e t u m ó w  po m iędzy  k o le ja rz a m i i  u ży tko w n ika m i,, zm ie ­
rza ją cych  do  usp ra w n ie n ia  przew ozów .

N O W A  L IN IA  KO LEJO W A  
S K IE R N IE W IC E — Ł U K Ó W

i(O) W  dn. 1 pa źd z ie rn ika  b r . od by ła  s ię  w  P ila w ie  u ro ­
czystość o tw a rc ia  no w e j l i n i i  k o le jo w e j p ila w a -S k .e rn ie w ic e

B udow a n o w e j l i n i i  k o le jo w e j S k ie rn ie w ice —Ł u kó w , o d łu ­
gości 160 km  ito na jw ię ksza  po w o je n n a  ¡inw estyc ja  k o le jo w a  
p la n u  sześcio le tn iego. P ie rw szy  je j  odc inek P ila w a  — Ł u k ó w  
d ługości 60 k m  zosta ł oddany  do u ż y tk u  jeszcze w  ro ku  
ub iegłym ,, obecnie , po  uko ńczen iu  ro b ó t n a  ca łe j l in i i ,  p rze ­
kazano do e ksp lo a ta c ji d ru g i, d łuższy od c in ek  P ila w a — 
S k ie rn ie w ice , d ługośc i ilOO k in ,  Dziś na  ca łe j 160-kiłom eitrow ej 
l i n i i  k u rs u ją  da lekobieżne poc iąg i towarowe,, odciąża jąc w  
po w a żnym  s top n iu  w ęze ł w arszaw sk i.

N ow o  w yb u d o w a n a  l in ia  ima og rom ne (znaczenie dla u a k ­
ty w n ie n ia  terenów,, przez k tó re  b iegn ie  — te re n ó w  d o tych ­
czas gospodarczo zaco fanych , w s k u te k  b ra ku  dogodnych P 
łączeń k o m u n ik a c y jn y c h .

N a o d c in ku  P ila w a  — S k ie rn ie w ice  w yb u d o w a n o  6 s ta c ji 
w  m ie jscow ościach  Os.eck. G óra K alw aria ,, Czachówek, T a r­
czyn;, M szczonów  i  Puszcza M a riańska  o raz 7 p rzys tankó w  
osobow ych: Jaźw inyi. Watrszówka, P rażm ów , Gęski,, Jeżew i- 
ce, G rzegoszewice 1 Grabce.

O o g ro m ie  p racy  i  kosz tó w  W łożonych w  budow ę te j l in i i  
św iadczą n a jle p ie j (c y fry : p rzy  robo tach  z iem nych  p rze ­
m ieszczono o k o ło  5|,5 m ilio n a  m  ¡sześć, z ie m i. W ybudow ano 
129 m ostów , w ia d u k tó w  i  (przepustów d ługośc i 2830 m b, 
w  ty m  ®nost przez W isłę . U łożono ponad 210 k m  to ró w  na 
szLaku i  stacjach,, w ybud ow an o  64 b u d y n k i s łużbow e i  m iesz­
k a ln e  o  łączne j kafontiurze 53 000 im sześć., w  ty m  220 izb 
m ieszka lnych  d ła  k o le ja rz y , ob s łu g u ją cych  now ą lin ię . D a l­
sze o b ie k ty  (dw orce  na ¡p rzystankach, m agazyny dtp.) są 
jeszcze w  bu d o w ie  i  (będą ukończone w  ir. 1955.

Inw e s to re m  b u d o w y  z ra m ie n ia  M in is te rs tw a  K o le i b y ł Z a ­
rzą d  In w e s ty c ji K o le jow ych ,, g e ne ra lnym  w yko n a w cą  P rzed ­
s ię b io rs tw o  R obó t K o le jo w y c h  n r  1. S tud ia  tra sy  k o le jo w e j 
o raz  p ro je k ty  b u d y n k ó w  w y k o n a ło  C en tra lne  B iu ro  S tud ió w  
i  R ro ije k tó w  K o le jo w y c h  w  W arszawie.

U roczystośc i o tw a rc ia  n o w e j l i n i i  d o ko n a ł M in is te r  K o le i 
R yszard  S trze le ck i, p o d k re ś la ją c ' og rom ne  -korzyści gospo­
darcze, ja k ie  p rzyn o s i u ru ch o m ie n ie  k o m u n ik a c ji k o le jo w e j’ 
w s io m  i  os ied lom .

Zas łużen i p rzy  budow ie  l i n i i  p ra co w n icy  o trz y m a li liczne  
odznaczenia i  k rz y ż e  zaisTugl. W śród odznaczonych z n a jd u ­
ją  się m . im.: D y r. Za rządu In w e s ty c ji K o le jo w y c h  P ie tk ie ­
wicz!, s ta rszy  in s p e k to r b u d o w y  M a ria n  S u lko w sk i, g łó w n y  
in ż y n ie r  bu dow y  c a łe j l i n i i  inż. Z y g m u n t P iskorski,, m a js te r 
kesonow y N ik le w ie z  o ra z  ildczni, (robotnicy,, k tó rz y  w y ró ż ­
n i l i  s ię  w  pracy!,, w ysoko  p rzekracza jąc  n o rm y .

We w sp ó łza w o d n ic tw ie  o g ó ln o k ra jo w ym  w szys tk ich  Przeidi- 
s ięb iio rs tw  R obó t K o le jo w y c h  zaszczytne d ru g ie  m ie jsce  zdo ­
b y ło  k ie ro w n ic tw o  ro b ó t w  P ila w ie .

O TW A R C IE  R U C H U  
P O C IĄ G Ó W  E L E K T R Y C Z N Y C H  

W A R S Z A W A -Ł Ó D Ź
W  d n iu  2 p a źdz ie rn ika  o godz, 10.55, izgoidnie z  rozki-adem 

ja zd y , o d je cha ł z  W arszaw y d o  Ło dz i p ie rw szy  plociąg e le k ­
try c z n y . O tw o rz y ł o n  n o rm a ln y  -rujch pociągów  e le k tryczn ych  
na tra s ie  łączącej s to licę  z Łodzią . W Ł o d z i d y r. C entr. Żarz, 
E le k t r y f ik a c ji  K o le i, oto. S k w ie c iń s k i z ło ż y ł M in is tro w i K o le i 
R„ S trze le ck i em u m e ld une k  o go tow ośc i o d c in ka  K o lu s z k i— 
Łódź do  po d ję c ia  no rm a lnego  ru chu  ipidciągów e le k tryczn ych  
M in is te r  K o le . iw im ie n iu  P a r t i i  i  Rządu p o d z iękow a ł w y k o ­
naw com  te j in w e s ty c ji za o f ia rn y  tru d  o,raz p rzekaza ł lin ię  
e le k tryczn ą  łączącą W arszawę iz Łodz ią  do e ksp lo a ta c ji.

Od 3 paździe rn ika !, t j .  da ty  w pro w adze n ia  jes iennego ro z ­
k ła d u  ja zd y  na  P K P , obók po c ią gów  p a ro w ch  na tras ie  W a r­
szawa Łódź, ku rsow ać będzie 9 pa r pociągów  e le k itry c in y c h  
na dobę, P rze jazd  po c ią g iem  e le k try c z n y m  iz Warszajwy do 
Łodz i t rw a  o  55 mini. k ró c e j n iż  po c ią g iem  osobow ym  i  oko ło  
20 m in . k ró c e j n iż  poc iąg  .ern pospiesznym,.

W czasie u roczys tośc i 28 n a jb a rd z ie j o f ia rn y c h  p ra c o w n ik ó w  
k o le jn ic tw a  zosta ło odznaczonych Z ło ty m i, S re b rn y m i i B rą ­
z o w y m i K rz y ż a m i Zasługi,.

DW O RZEC W A R S Z A W A -Ś R Ó D M IE Ś C IE  
W  NO W EJ S IE D Z IB IE

W d n iu  4 w rześn ia  b r . zosta ł u ru ch o m io n y  p rzy  u l. M a r­
ch lew sk iego now y. p ro w izo ryczn y  dw orzec W’ arsza iw a-śród­
m ieśc ie . N o w y  b u d yn e k  dw o rco w y  je s t obszern ie jszy od p o ­
przedniego). Posiada ,10 s ta łych  ka s  b ile to w y c h  oraz 2 ru ch o ­
m e (b u d k i na  kó łka ch ), k tó re  będą dostaw jane w  czasie w ię k ­
szego -nasilenia ru ch u  pasażerskiego, zw łaszcza w  m iesiącach 
letn ich,. N a d w o rcu  \ozynne będą (k iosk i ,,,R uchu “  pom yś lano  
także  io iz b ie  d la  p o d ró żu ją cych  m a te k  z  dz iećm i.

DW O RZEC G ŁÓ W N Y  W  P O Z N A N IU  
W  NO W EJ S ZA C IE

B ryg a d y  robocze iz P K P  u ko ń c z y ły  ca łko w ic ie  re m on t 
D w orca  G łów nego w  P oznan iu . W nętrze D w orca  — holi i  k o ­
ry ta rz e  w y łożon e  zosta ły  p ię kn ą  d rew n ian ą  boazerią . Na p e ro ­
nach założono w ie le  now ych  k w ie tn ik ó w , odśw ieżono ró w ­
n ież  w e jśc ia  do tu n e ló w . W g łó w n ym  h o lu  -dworca u s ta w io ­
n o  e fe k to w n e  s to iska  z fo to g ra f ia m i i  w yk re sa m i, p rzeds ta ­
w ia ją c y m i ro z w ó j w sp ó łza w o d n ic tw a  i  ru c h u  ra c jo n a iiza ito r- 
Ekiiego w  po znańsk im  D O K P. W yrem on to w a no  też poczekaln ię , 
ś w ie tlicę  o raz  re s ta u ra c ję  K Z G (. W k in ie  d w o rco w ym  w y b u ­
dowana zosta ła  now a ka b in a  o p e ra to ra  i  zw iększona ilosc 
miej(s)c siedzących.

Z R A D IO F O N IZ O W A N IE  L O K O M O T Y W  
U Ł A T W IA  PRA CE M A N E W R O W E  I  PR ZE TO K O W E

,N,a k i lk u  lo ko m o tyw a ch  na te re n ie  s ta c ji W arszawa—O d o - 
la n y  zaunstalowaino .rad iostac je  nadaw czo-odb io rcze j, k tó re  w  
znacznym  s to p n iu  p rz y c z y n ia ją  się do (sprawnego w y k o n y w a ­
n ia  p rac  m a n e w ro w ych  i  p rze to ko w ych . Po ob ję c iu  ¡służby na 
zrad io fondzow anych lo ko m o tyw a ch  TY -2 , iich dzaeń roboczy 
rozpoczyna isię p ie rw szą czynnością : u ruchom ien iem , k ró tk o ­
fa lo w e j stacji,. T o iy  na , -Stacji -roją się od roz ja zdów , z w ro t­
n ic , sygna łów , zna ków  ostrzegaw czych iitp. u rządzeń. D z ię k i 
je d n a k  apara tu rze  nadaw cze j m-aszyruiśici szybko ii inLeomyin e 
k ie ru ją  w ago ny  ma od p o w ie d n ie  toofcznuce. w  raz ie  tirudnos 
m aszyn is ta  u ru ch a m ia  ap a ra tu rę  nadaw czą i n a tych m ia s t -ko­
m u n ik u je  o za is tn ia łe j przeszkodzie . Po c h w il i  g ło śn ik  poda je  
m u decyzję  k ie ro w n ik a  ¡przetoków  i  m aszyna znów  posłuszn ie  
w y k o n u je  s k o m p liko w a n e  m a n e w ry .

Od c h w il i  u ru ch o m ie n ia  na  s ta c ji W arszawa-O  do lany , t j .  od 
w rześn ia  uto. ,r. 3 lo k o m o ty w  z ra d io lo n izo w a n ych , p raca otoec 
n ie  zosta ła znaczn ie  usp raw n io na . P ow ażn ie  zm n ie jszony  ¡zos­
ta ł  ś re dn i postó j wagonów!. E fe k ty  ja k ie  uzyska ła  -stacja W ar­
szawa-O do la ny  s tan ow ią  ¡podstawę do rozszerzenia ty ch  u rz ą ­
dzeń n a  in n e  s tac je . P rz e w id u je  się, że jeszcze w  ro k u  b ie ­
żącym  podobne k ró tk o fa ló w k i nadaw czo-odb io rcze  o trz y m a  7 
lo k o m o ty w  ina- S tac ji W arszaw a-Praga.

O becnie  z rad io fon iizow ane lo k o m o ty w y  p ra c u ją  na stancjach 
T a rn o w sk ie  G ó ry  i  Łazy. W przysz łośc i w szys tk ie  w iększe w ę ­
z ły  k o le jo w e  o trz y m a ją  ap a ra tu rę  ra d io w ą  n a daw czo -odb io r­
czą d ła  parowozów;, co  znacznie  u sp ra w n i k ie ro w a n ie  nim i,, 
zw łaszcza w  czasie śnieżycy* deszczu, m g ły  itp .

W SPÓ ŁPR A C A  U Ż Y T K O W N IK Ó W  Z K O LE JĄ  
P R Z Y C Z Y N IA  S IĘ  DO U S P R A W N IE N IA  

P RZEW O ZÓ W  JE S IE N N Y C H
P ra co w n icy  W o jew ódzk iego Z w ią zku  G m in nych  S p ó łdz ie ln i 

, ¡Samopomoc C h łopska“  w  Rzeszowie, je d n i z p ie rw szych  w 
¡k ra ju  o d p o w ie d z ie li nia ape l k ra jo w e j n a ra d y  k o le ja rz y  i  
p rz e d s ta w ic ie li spó łdz ie lczości sam opom ocow ej, w z yw a ją cy  do 
ja k  na jlepszego w yko rzys tań iia  ¡transportu  k o le jo w e g o  w  o k re ­
s ie  p rzew ozów  jes ien nych .

M a ją c  na uw adze przysp ieszen ie  n a ła d u n ku  i  w y ła d u n k u  
ta b o ru  k o le jo w e g o  p ra c o w n ic y  W ZGS p o s ta n o w ili znacznie 
s k ró c ić  czas p o s to ju  w ago nów  p rz y  -czynnościach ła d u n k o ­
w ych . W p łyn ie  :to na szybsze w y s y ła n ie  w agonów  z to w a ra ­
mi,. P onad to  p ra co w n icy  W ZGS zob ow iąza li s ię oddaw ać w a ­
gony k o le jo w e  w  (stanie w zo ro w e j czystości,, w yko rz y s ty w a ć  
ja k  n a jb a rd z ie j po jem ność w agonów  o raz ro z ła d o w yw a ć  je  w  
raz ie  p o trze b y  w  n ie d z ie lę  a święta-.
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Jak pracują
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE * 6

PAR O W Ó Z - M IL IO N E R
P arow óz P T  4*7-43 os iągną ł ju ż  ma l ic z n ik u  przeszło' 900 tys. 

k m  p rze b y te j d ro g i ,i w k ró tc e  osiągnie m il io n  k ilo m e tró w . 
Sukces ten* .osiągnął m aszynis ta  K o sm o w sk i p rz y  ud z ia le  jego  
trze ch  b rygad . Jesit to  poważmy ©ukceiśj,, je ś l i  s ię zw aży, że 
je d y n ie  w  Z w ią zku  R adz ie ck im  je s t k i lk a  pa row ozów  — m i­
lio n e ró w . N a leży p o d kreś lić , że w y m ie n io n y  parow óz p rz e b y ł 
od ległość 900 tyisi. k m  bez d w óch  re m on tów  ¡kap ita lnych ,, k tó re  
p rzeprow adza  się. z w y k le  po  p rze je ch a n iu  450 tys. k m  oraz 
bez 4 n a p ra w  średimleh.

D z ię k i te m u  sukcesow i państw o u zyska ło  579 tys. z ł oszczęd­
ności ma re m o n ta ch  o raz doda tko w o  jeszcze p ra w ie  ¡160 [tys- 
z ł na  oszczędzaniu pa liw a .

S podziew am y się, że in n i m a szyn iśc i p ó jd ą  w  ś lady  F ra n ­
ciszka K osm ow sk iego i  jegio b rygad .

R A D Z IE C K IE  M E T O D Y  P R A C Y  —  
ŹR Ó D Ł E M  O SZCZĘDNO ŚCI

W p a ro w o zo w n i g łó w n e j Ziająjczkowo Tczew skie  w ie lu  m a­
szyn is tó w  ¡pogłębia sw e w iadom ośc i izawodowe, s tu d iu ją c  l i t e ­
ra tu rę  i  m e to d y  p ra cy  p rzo d u ją cych  m aszyn is tów  ¡radzieckich. 
Z pośród ty c h  m a szyn is tó w  w y ró ż n ia ją  s ię : dośw iadczony 
m aszyn is ta  A u g u s tyn  Biguis, k tó r y  na sw o im  pa row oz ie  T y  2- 
687 uzyska ł na jlepsze w y n ik i  w e  w sp ó łza w o d n ic tw ie  o obn iżkę  
ko sz tó w  w łasnych  oraz d ru g i, m ło d y  m aszyn is ta  P aw e ł D u - 
lalfc. B igus  ma 1 000 b ru tto -(to in o -km  osiągną ł 3,01 z ł  a na 100 
par;owo,zo/ikm — 215 izl, zaś P aw e ł D uliak m ia ł n ieco  słabsze 
w y n ik i  z a jm u ją c  w  s k a li ogó lne j trze c ie  m ie jsce . U zyska ł on 
n a 1 000 b ru tto - to n  o-ikm  3,47 z ł. a na  100 p a ro w o zo /km  — 347 zł.

O ba j m a szyn iśc i ko rzys ta jąc" z (doświadczeń ra d z ie ck ich  ¡sto­
sow a li zam iast lepszych ga tu n kó w  w ęg la  m u ł i  lesz d ym n icz - 
n y , przeprow iadzając swe po c ią g i p la n o w o  i  bezaw aryjn ie .. 
W ym agalni to  o d  n ic h  w iększe j tro s k i o  s tan pa le n isk  w  p a ­
row oz ie .

E KSPE DYCJA K O LE JO W A  G D A Ń S K  —  N O W Y  PO RT  
P IE R W S ZA  W Y K O N A Ł A  P L A N  R O CZNY

. K o le ja rz e  z  e ksp e d yc ji G dańsk — N o w y  Pant z ło ż y li w  dnóu
6 w rześn ia  br. d u m n y  m eldunek, o. w y k o n a n iu  rocznego p lanu  
przew ozu m asy to w a ro w e j w  1011.,5 p roc . Jest to* p ie rw sza  je d ­
n o s tk a  n ie  ty lk o  ma te re n ie  D O K P  Gdańsk,, ale i, ma ca łe j 
s iec i P K P , k tó ra  w y k o n a ła  p la n  p rzew ozu to w a ró w  za 1954 r.

Sukces te n  ekspedyc ja  ¡ko le jow a w  N o w ym  P o rc ie  uzyska ła  
przede w s z y s tk im  d z ię k i m aksy ¡malin em u w y k o rz y s ta n iu  ła ­
dow ności w agonów .

W raz z m e ld u n k ie m  o w y k o n a n iu  p lan u  rocznego),, .pracow­
n ic y  e ksp e d yc ji w  N o w ym  P o rc ie  p o d ję li now e  zobow iązanie , 
m ia n o w ic ie , p o s ta n o w ili omi dla ucizczernią D n ia  K o le ja rza  
p rzew ieźć  do końca ¡roku bieżącego 100 tys. to n  m asy towarom 
w e j pomad plam.

Ja k ie  są za le ty  now ego ty p u  c iągn ika  w  s tosu nku  do s ta ­
rego?

A  w ięc  p o  p ie rw sze >—  m n ie jsze  zużyc ie  pa liw a . R ozruch 
now ego c ią g n ik a  o d b yw a  ¡się p rz y  pom ocy św iecy  is k ro w e j, 
c z y li podobn e ja k  p rz y  s i ln ik u  sam ochodow ym . Czas zapa la ­
n ia  t rw  a o k o ło  40 sekund. iT.a ino  waicja poz w o li nai znaczne 
oszczędności w  p a liw !ę . D otychczas bo w ie m  s i ln ik i  c ią g n ikó w  
na w e t w  czasie po s to ju  p racow a ły , co po ch ła n ia ło  duże ilo śc i 
m a te r ia łó w  pędnych .

Po d ru g ie  — zw iększono w yd a jn o ść  p ra cy  c ią gn ika . D o­
tychczas w y ko n a n ie  z w ro tu  n a  ko ń cu  b ru zd y , w ym aga ło  za­
toczen ia  dużego k o ła . Zimniejlszało* te  oczyw iśc ie  w yd a jn o ść  
p ra cy  c iągn ika . Obecnie za ins ta low ano  oddzie lne ham ulce  na 
każde z ty ln y c h  k ó ł,  co c z y n i c ią g n ik  b a rdz ie j z w ro tn ym .

P o trz e c ie  — zw iększono ¡wygodę ob s łu g i ciągnika). N ow y  
ty p  c iągn ika  w yposażony zos ta ł w  m ię k k ie  siedzenia, a m o rty ­
zu jące w strząsy. K o ło  ro z rucho w e  zam ocow ane ma w a le  k o r ­
b o w ym  u ła tw i ro z ru ch  s iln ik a . T ra k to rz y s ta  n ie  będzie m u ­
s ia ł ja ik do tychczas p o s łu g iw ać  się w  ty m  celu ko łe m  k ie ro w ­
n ic y . N ad s iod e łk ie m  k ie ro w n ic y  za ins ta low ana  zostanie 
w k ró tc e  budka , k tó ra  c h ro n ić  go będzie p rze d  deszczem. 
C ią g n ik  o trz y m u je  n o w y  ¡iskrachłon, co ¡zm niejszy m ożliw ość 
zaproszenia się is k ie r  w  lesie. P rzednia ' oś zaw ieszona w yże j 
(spraw;, że c ią g n ik  będzie m ia ł m ożność po ko n yw a n ia  w ię k ­
szych n ie ró w n o śc i te renu .

M o d e rn iza c ja  ta  pociąga za sobą kon ieczne  z m ia n y  w  b u ­
dow ie  samego s iln ik a . D la  s zyb k ie j re a liz a c ji p ró b n e j s e r ii 
u lepszonych c ią g n ik ó w  pow o łane  zosta ły  d o  życ ia  b ryg a d y  
inżyn ie ry jino -robo itn ioze . T e rm in  reaiiizai.cji now ego p ro je k tu  
je s t .k ró tk i.

Z IM O W Y  R O Z K Ł A D  JAZDEfc PO C IĄ G Ó W
Z dn iem  3 p a źdz ie rn ika  b r . w p ro w adzo ny  zosta ł z im ow y 

ro zk ła d  ja zd y  pole i ąg ów  pasażerskich . Z a w ie ra  on nieznaczne 
zm ia n y  w  p o ró w n a n iu  z  do tychczaso w ym .

Z  w a żn ie jszych  zm ia n  w y m ie n ić  na leży: w pro w adze n ie  bez- 
pośredniich poc iągów  tra k c ją  e le k tryczn ą  w  re la c j i  W arsza- 
w;af~ Łódź Fabryczna oraz u ru ch o m ie n ie  pociągów  pasażer­
sk ich  n a  n o w ym  o d c in k u  ¡S kie rn iew ice—P iła w a .

transportowcy
K O LE JA R ZE  O LS ZTY Ń S C Y  

Z A O S Z C Z Ę D Z IL I 29 000 TO N  W Ę G LA
W okres ie  5-ciiu m ies ię cy  ¡roku bieżącego d ru ż y n y  pa row ozo ­

w e z o lsz tyń sk ie j d y re k c ji  k o le jo w e j zaoszczędziły 29 000 ton  
w yso ko  ga tunko w e go  w ęg la , c z y li znacznie w ię ce j n iż  w  ty m  
sam ym  okres ie  ro k u  ubiegłego*. W pow ażnym  s to p n iu  w zros ła  
[rów nież ilość  spa lonego imiułu w ęglow ego. W ciągu b ieżą­
cego iroikiu b ryg a d y  pa row ozow e s p a liły  7 000 ton  mułu* zaosz­
czędzając d z ięk i tem u 33' 540 to n  w ęg la . N ajlepsze w y n ik i  w  
w a lce  o oszczędność w ęg la  os iągnę ły  m<. im. b ryg a d y  pa row o­
zowe m aszyn is tów : H e n ry k a  Jankow skiego , Sergiusza M azura  
i  W łodz iem ierza  Pawiuozyikai.

P O M Y S ŁY  R A C JO N A L IZ A T O R S K IE  
K O L E JA R ZY  B IA Ł O S TO C K IC H

(O) Znaczne os iągn ięc ia  w  ro zw o ju  ¡ruchu ra c jo n a liz a to r­
sk iego  ¡i n o w a to rsk ie g o  m a .ko le jo w y K lu b  T e c h n ik i i  R acjo­
n a liz a c ji w  B ia łym s to ku , k tó r y  p ro w a d z i szeroką p o p u la ryza ­
c ję  w iedzy  tech n iczne j w ś ró d  załóg w szys tk ich  ¡służb P K P .

W śród na jce nn ie jszych  po m ys łów , k tó re  zasta ły  zastosowane 
n a  te re n ie  o d d z ia łu  ibiałostocjkego P K P  zas ługu je  na uwagę 
p lom ba m echan iczna ¡do p lo m b o w a n ia  w agonów  pom ysłu  p ra ­
c o w n ikó w  o d dz ia łu  eksp loa tacy jnego : D ryża łko w sk ie go , Las­
ko w sk ie g o  ii. S iew ie rsk ieg o . D z ię k i zastosow aniu p lo m b y  w y ­
e lim in o w a n o  zużyc ie  znacznych ¿ilości o io w iu , po trzebnego do 
w y tw a rza n ia  p lom b .

D rugą  nagrodę n a  k o n k u rs ie  rataj onailizaitorsk im  p ra c o w n i­
k ó w  D O K P  O lsz tyn  u zyska ło  u sp ra w n ie n ie  te rn io n ó w  b ile ­
to w ych , zgłoszone przez p ra c o w n ik ó w  pa row ozo w n i w  B ia ­
ły m s to k u : Kaczyńskiego,. F ir k o  i  O lesiewilcza.

Duże znaczenie w  zakres ie  m e ch a n iza c ji ro b ó t p ra co ch ło n ­
n ych  p rz y  w y ła d u n k u  w ę g la  na sk ła d z ie  opalu  m a  pom ysł 
m echanicznego ¡roz ładunku w ę g la  op racow a ny  przez zastępcę 
n a cze ln ika  oddz ia łu  eksp lo a tacy jn ego  Józefa Laskow skiego, 
k ie ro w n ik a  dz ia łu  tra k c y jn e g o  B o les ław a  S iw ick ie g o  i  p ra ­
co w n ika  Z a k ła d ó w  N apraw czych  T a bo ru  K o le jo w e g o  w  Ł a ­
pach Aleksamdrai Tilmofiejewiai.

Cenne urządzen ie  ido m yc ia  części pa row ozó w  opracow a ła  
b rygada  inżyn ie ry jno -robo tnd icza  pod k ie ru n k ie m  Inż. Suilżyka.

Ś lusarz pa ro w o zo w n i Waicłalw Czyż u s p ra w n ił tu le ję  ido t u r ­
bozespołów  e lek tryczneg o  o św ie tla n ia  pa row ozów  — tu le ję  
p rzed łuża jącą  k i lk a k ro tn ie  żyw otność turbozespołu!,, a techn icy  
pa ro  w o zo w n i b ia ło s to ck ie j i  Ja w o ro w sk i i  G il — u s p ra w n ili 
w a lcow a n ie  d p rzec inan ie  r u r  płonnie n ió w k  ow ych.

Ogółem , w  pa row ozo w n i b ia ło s to ck ie j i  na te ren ie  oddzia łu  
zastosowano ostiotniio 46 w n io s k ó w  ra c jo n a liza to rsk ich , k tó re  
u s sp ra w n iły  p ro d u k c ję  i  p rzynoszą  o ko ło  100 tys . Zł ¡rocznie 
oszczędności.

P R ZO D U JĄ C Y  M A S Z Y N IS T A  —  
S T A N IS Ł A W  S U R Ó W K A

Jed nym  z ipienws.zy.ch in ic ja to ró w  ra c jo n a ln e j gospodark i 
w ęg le m  iz D O K P  G dańsk je s t ist. m aszyn is ta  p a row ozo w n i 
gd yń sk ie j, S tan is ław  S u ró w ka . S u ró w ka  zawsze 'chętn ie p rze - 
kaziuije sw o im  ko leg om  dośw iadczen ia z. f ro n tu  w a iik i o  osz-

N O W Y  T Y P  C IĄ G N IK A  „URSUS“

S praw a po lepszenia i  mo,dsr.n,iiza.cji naszych c ią g n ikó w  je s t 
od dłuższego czasu p rzedm io tem  prac naszych k o n s tru k to ró w . 
K o n k re tn e  p o trze b y , w  szczególności kon iecznośc i obniżenia, 
zużyc ia  paliwia. pioibuidzdły in ic ja ty w ę . B iu ro  k o n s tru k c y jn e  fa ­
b r y k i,  op ie ra ją ,c s ię ma in ic ja ty w ie  od do lne j op racow a ło  n o ­
w y , .zm odern izow any ty p  ciągndlka, C-45, s ta ra ją c  się o m a­
ksym a ln e  przys tosow an ie  g.o do po trzeb  te renu .

nasi
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czędność w ęgła  i  zachęca ich  do p o de jm o w an ia  w spó łzaw od­
n ic tw a  nia tyim od c in ku .

D ba ją c  o na leżytą  kon se rw ac ję  parowozu,, u trz y m u ją c  go 
w  d o b rym  stan ie  tech n icznym . Suróiwka wraiz z m aszyn is tam i 
Gzepulłkoiwskiim i  M a rchw ińsk iim  oszczędzają system atydżin ie 
ś redn io  o k o ło  120 itoin w ęg la  m iesięczn ie . M aszyn iśc i ici p o d ję li 
c iężką  w a lkę , p o s tana w ia jąc  m ia n o w ic ie  oszczędzać w ęg ie l 
przez stosow an ie  m iuiu w ęglow ego. W ym aga tio o d  m aszyn is ty  
w iększe j dba łośc i o e tan  parowozu), p rzys tosow an ie  go do 
spa la n ia  gorszych ¡gatunków  w ęgla . S u ró w ka  i  je g o  ko le d zy  
d z ię k i w ła śc iw ie  zastosow anym  m ieszankom  o s iąg nę li dobre 
w y n ik i! w  zakres ie  oszczędności p a liw a .

TRANSPORT DROGOW Y
W Y N IK I W S P Ó Ł Z A W O D N IC TW A  
M IĘ D Z Y  K L U B A M I T i R  W  PKS

<A,. Ł .) N a podstaw ie oceny rw yn ikó w  w spó łzaw odn ic tw a
0 t y t u ł  najlepszego! K lu b u  T IR  w  P K S  w  :I p ó łro czu  1064 r. 
K o m is ja  usta li Ja  następu jącą ko le jn ość  m ie jsc :

I  m ie jsce  — K lu b  T iR  E k sp o zy tu ry  O sobow ej w  Ło d z i;
w  W arsszaw ie; 
w  B ydgoszczy; 

w  B ie lsku -(B ia łe j 
w  K ło d zku .

N a jb a rd z ie j ry tm ic z n ą  p racą  odznaczają się K lu b y  T iR  p rz y  
E kspozytu rze  Łódzki-ęj i W arszaw skie j O siągnięcia  ty c h  K lu ­
bów  u s p ra w n iły  pracę S ta c ji Obsług, c c  p o z w o liło  na uzyska ­
n ie  w y s o k ie j go tow ości ,tech n iczne j tabo ru .

D la  zespołów  ra c jo n a liza to rsk ich  Obu K lu b ó w  Zarząd G łó w ­
n y  Z w . Zaw odow ego p rzyzn a ł nagrody rzeczowe i  dyp lo m y  
w y ró żn ie n ia , k tó re  zos ta ły  iwręczone przez P rzedstaw ic ie  i a 
Z w ią zku  na akademiialch.

P rz y  w rę cza n iu  p ro p o rca  zespo łow i K lu b u  T iR  p rzy  E kspo­
zy tu rze  Osobowej w  Ł o d z i o trz y m a li nag rod y  i  d y p lo m y  nas­
tę p u ją c y  p ra c o w n ic y : B o les ław  Jakrnan, Tadeusz H ue t, H e n ­
r y k  M is ia k , Tadeusz W o jta s ik , F e lik s  Jez ie rsk i, S tan is ław  
K ę d z ie rsk i E d w a rd  K o m o ro w sk i, A n d rze j G rzym skii, Zenon 
K o w a ls k i i  W ik to r  W ilk  o raz  k ie ro w n ik  k o m ó rk i w yn a la z ­
czości w  Zarządzie  O krę gu  P KS wi Ł o d z i — S tan is ław  Do-

T S b u  T iR  p rz y  E kspozytu rze  Osobowej w  W arszaw ie 
na g rod y  i  d yp lo m y  o trz y m a li n a s tępu ją cy  p ra co w n icy : Czes­
ła w  T a rk o w s k i, T eodo r iMuraszewI,, B ro n is ła w  G n iadek, S ta­
n is ław  Frumemtoiw icz, H e n ry k  K o w a l i  F ranc iszek W ó jc ik .

P R ZO D U JĄ C Y  K IE R O W C A  SA M O C H O D O W Y
Józe f Szostak z d o b y ł t y tu ł  na jlepszego k ie ro w c y  T B IM  w 

G dyn i, o n  p ie rw szy  o d pow ied z ia ł na w ezw an ie  k ie ro w c y  Jana 
W o jto w icza  ize S ta ilin iogrodu i  p rz y s tą p ił do d ługofa low ego 
w spó łza w odn ic tw a  a m . in . zobow iąza ł się p rze jechać jn a  
sw ym  sam ochodzie c ięża row ym  80 000 Ikm beiz n a p ra w y  g łó w ­
n e j, zm n ie jsza jąc  jednocześn ie  zużyc ie  p a liw a  o 5 ło tró w  na 
100 k m , Szostak w y k o n a ł swe zobow iązan ie  z na dw yżką . 
Zaoszczędził on 7 ¡294 l i t r ó w  p a liw a  o raz  834 l i t r y  o le ju . W 
uzn an iu  izasłiug Szostak o trz y m a ł B rą zo w y  K rz y ż  Z a s ług i i  od­
znakę „W zorow ego  K ie ro w c y “ .

150 TYS. N A  „S K O D Z IE “ BEZ R E M O N T U
N ie lad a  sukcesem poszczycić  s ię może k ie ro w ca  P io t r  

Dobrzyński!,, k tó r y  na  sam ochodzie m a rk i S koda“  p rze je ch a ł 
bez n a p ra w y  g łó w n e j 160 090 kpij. D o b rzyń sk i je s t  je d n y m  z 
p ie rw szych  k ie ro w ców ^ R obo tn icze j Spótdz.eiln i ¡W ydaw nicze j 
,„P rasa“  i  je d n y m  z; n ie lic zn ych  w  k ra ju ,  k tó r y  p rze je ch a ł na  
„S ko d z ie “  H60 000 k m . D o b rzyń sk i zawsze śc iś le  p rzestrzega ł 
te rm in ó w  p rzeg ląd ów  techn icznych  i  w szys tk ich  zabiegów 
ko n se rw a cy jn ych . Co dw a tys iące  km  zawsze z m ie n ia ł o liw ę
1 s tosow ał p rz e p łu k iw a n ie  o le je m  w rze c io n o w ym , D oda tn ie  
w y n iik i zależą ró w n ież  od o d p o w ie d n ie j ja zd y . G w a łto w n e  h a ­
m o w a n ie , s k rę ty  p rzy  duże j szybkości — są zabójcze d la  w o ­
zu. D o b rzyń sk i s ta ra ł s.ę ja k  n a jm n ie j u żyw ać  ha m u lców  i  w  
ten  sposób oszczędził sJn ilk  i  ogum ien ie . W zorow em u k ie ro w ­
cy życzym y da lszych  suk|cesów,

PORTY I ŻEGLUGA
DEPES ZA

R O D Z IN  M A R Y N A R Z Y  S T A T K U  „G O T T W A LD “

R odziny  m a ryn a rzy  ..P re zyden t G o titw a ld “  w y s ła ły  w  d n iu  
27 w rześn ia  te le g ram  do  Ś w ia tow e j F e de rac ji Z w ią zkó w  Z a­
w odo w ych  w  W ie d n iu  na s tępu ją ce j tre śc i:

„O d  p ię c iu  m ies ię cy  nas i n a jb liż s i — m a ryn a rze  s ta tku  
„P re z y d e n t G o ttw a ld “  w ię z ie n i są be zpraw n ie  na T ia iwanie. 
Lo s  naszych synów , ojców,, m ężów, b ra c i og rom n ie  nais n ie ­
p o ko i. N ie  p o p e łn ili on i żadnego iprzestępsstwa, przeci)wniei, 
sw o ją  p o k o jo w ą  p racą  p rz y c z y n ia li się do zb liże n ia  m iędzy 
na roda m i, do u trw a le n ia  p o k o ju  na  św ięc ie , a w ię c  S łuży li 
celowi,, o  ¡k tó ry  i  W y w a lczyc ie . Z w ra ca m y  się do Wais ja k o  
do o rg a n iza c ji, k tó re j zadaniem  je s t ob rona p ra cu ją cych , 
abyście p o m o g li nam  w  odzyskan iu  naszych synów , o jców  
i  b rac i.

Jesteśm y p e w n i, że do łożyc ie  w sze lk ich  starań,, ¡ażeby m o g li 
o n i ja k  n a jp rę d ze j (wrócić ¡do sw ych  ro d z in  w  k r a ju “ .

*  *  *

R odziny  m a ry n a rz y  s ta tku  „P re z y d e n t Gotitwaild“ 1 w y s ła ły  
ró w n ież  depeszę do L ig i C zerw onych K rz y ż y  w  G enew ie nas­
tę p u ją ce j tre śc i:

„M y , .rodziny m a ry n a rz y  s ta tk u  „ (P rezydent G o ttw a ld “  ziw;ra- 
ęarny ¡się do Was o in te rw e n c ję  w  sp raw ie  naszych ¡synów,

o jców , imężów i  braici uw ię z io n ych  octoG m ies ięcy na T a iw a -
nie.

W czasie pe|łn ienia przez n ic h  p o k o jo w e j p ra cy  zosta li on i 
po zb a w ie n i w o ln o śc i i  m ożnośc i p o w ro tu  do k ra ju  oraz dó 
rodz in .

A p e lu je m y  dlo Was — w  im ię  uczuć h u m a n ita rn y c h  ...
o  p rz y c z y n ie n ie  się do u w o ln ie n ia  naszych na jb liższych , abyś­
m y  m o g li z n im i jiak  n a jszyb c ie j po łą czyć  s ię “ .

M /S „L E C H IS T A N “ PRZO DUJE
Jed nym  ¡z p rzo d u ją cych  s ta tkó w  naszej m o rs k ie j f lo ty  ha n - 

d low e j je s t  m/is „Lechilsta in“ i, k ltó ry  do ¡1 w rześn ia  b r. w y k o -  
’ naił p la n  p rzew ozu  ła d u n k ó w  za I I I  k w a r ta ł w  107,7 p roc . w  

tonach o raz  w  109|„2 proc. w  ton om ilach . Za łoga przodu jącego 
s ta tk u  os iągnęła  te n  sukces d z ię k i tro s k liw e j op iece n a d  m a ­
szyna m i o raz  zapobiegaw czym  re m o n to m  na m orzu , p rze p ro ­
w adzanym  p rzez izałogę w e  w ła sn ym  zakresie.

P rzeprow adzane .zapobiegawcze re m o n ty  na m orzu  oraz n a ­
le ży te  kon se rw ac je  maszyn zaddcydoiwały o itym„ że m /s „L e -  
chista in“  ¡zw iększył szybkość na w ig a cy jn ą , co p o z w o liło  na 
¡skrócenie o  ¡11 d n i czasu trw a n ia  ¡podróży, W zaoszczędzonym 
czasie m/is „L e c h is ta n “  w y k o n a ł 3 doda tkow e re js y  po ru d ę . 
D z ie lna  .załoga, „Lech is ta in “  p o  raz d ru g i w  ro k u  • b ieżącym  
zd o b y ła  p ropo rzec  p rzo d u ją ce j je d n o s tk i.

ZA Ł O G A  M /S „P IA S T A “
W Y K O N A Ł A  R O C ZN Y  P L A N  PRZEW O ZÓ W

W d n iu  10 w rześn ia  bp., w yszed ł z p o rtu  gdańskiego z Ła­
d u n k ie m  d ro b n icy  ido A le k s a n d r ii i  S tam b u łu  ¡m/s ,.P.jast“ . 
Za łoga tego s ta tku  po w y jś c iu  w  m orze ja k o  p ie rw sza w  P o l­
sk ich  L in ia c h  O ceanicznych zam e ldow a ła  o w y ko n a n iu  ro cz­
nego p la n u  p rzew ozu w  160,6 iproc. w  ton ach  i  107,9 proc. w  
ton om  j1 ach.

*  * *  *

Od m a ryn a rzy  P o lsk ich  L in i i  O ceanicznych n a p ływ a ]ą  coraz 
to  nowe m e ld u n k i o osiągnięitylah sukcesach e ksp lo a tacy jn ych . 
W osta tn ich  dn ia ch  o  w y k o n a n iu  p lanu  IIII k w a rta łu  b r. w  
121 p roc. w  ton ach  i  w  105,1 p ro c  w  to n o m ila ch  donios ła  ¡Za­
ło g a  m /s  ¿„Generał W a lte r“ , W ty m  sam ym  czasie m a ryn a rze  
z m /s  „„M a zu ry “  zam e ldow a li o  p rzekrocze n iu  o 1,6 p roc . w  
tonach i  4 p roc . ¡w tonom ilach . p la n u  przew ozów  iza (III k w a r-

R ów nież m /s  „L e w a n t“  p rz e k ro c z y ł p la n  I I I  k w a rta łu  w  
d n iu  l  w rześn ią,^ osiąga jąc 1100,3 p ro c . p lan u  w  tonach i 100 
proc, w  tonom ilaohi- , , . .. n

Łączn ie  7 s ta tk ó w  P o lsk ich  L in i i  O ceanicznych don ios io  o 
w y k o n a n iu  planu; przewoizów za I I I  k w a r ta ł b r *  a m ia n o w ic ie , 
m/is .„B a tory“ ,., m /s  „G e n e ra ł W a lte r“  ¡(pierwszy s ta tek  z  u m i 
ch ińsk ie j),, p rz o d o w n ik  F M H  m /s  „ L e ch is ta n “ ,, m /s  « n o m

T u rn ia “  .
*  D z ię k i ’ra c jo n a ln e j goipodairce * slP1'0a't‘al5yd,n^ L .S o £ v i> h 1C0" 
na ły l ;iuiż 90 proc. Tocznego ipilanu ,przew ozów  pasazersKucn.

R A C JO N A L IZ A T O R Z Y  
G D Y Ń S K IE J  S T O C ZN I REM O NTO W EJ  
Z D O B Y L I PROPORZEC P R ZE C H O D N I

N a u ro czys tym  zeb ran iu  K lu ibu  T e c h n ik ’ i  R a c jo n a liza c ji 
G d yń sk ie j S toczn i R em ontow e j, pr zedstaw ić el Zarządu G łó w ­
nego Z!w. Zaw . P rac. Ż e g lug i w rę c z y ł ra c jo n a liz a to ro m  po 
ralz ’d ru g i w  ro k u  b ieżącym  proporzec ’p rzechod n i. P rzod u ­
ją c y  ca ej ona;] iza to rzy  o trz y m a li także  nagrody .rzeczowe. 
Ponadito ’d y re k c ja  s toczn i zorgan izow a ła  [w ycieczkę do W ro ­
c ła w ia  n a  K ra jo w ą  W ystaw ę Techniiik i i  R a c jo n a liza c ji. W y- 
cieozka ta  w p ły n ę ła  m o b iliz u ją c o  na rac jona liza to rów :. Po
p rzy je źd z ie  z g ło s il i o n i w  kom órce  usprawnień c z te ro k ro tn ie
w iększą  litość po m ys łó w  w  ’p o ró w n a n iu  dio p rzec ię tne j z os ta t­
n ic h  okresów,.

PO RTO W CY G D A Ń SC Y  
S K R A C A JĄ  CZAS N A Ł A D U N K U

W  o s ta tn ich  dn iach  z p o r tu  gdańskiego w yszed ł z ła d u n ­
k ie m  sta tek  „  A k ro p o l iis*1*. O za ład unku  te j  je d n o s tk i p o r to w ­
cy gdańscy m ó w ią  z w ie lk im  zadow olen iem , D z ię k i bo w ie m  
do b re j o rg a n iz a c ji p racy  i  ofiar,mości b ryg a d  p rze ła d u n ko w ych  
sta tek  obs łużony  zos ta ł w  reko rdo w ym , czasie. P o rto w cy  
s k ró c il i  ¡czas za ład unku  ponad 9000 ition (ładunku ;o 30 godz, 
i  50 m in . i  s ta tek  ten  przied w yznaczonym  te rm in e m  opuścił 
baseny p o rtó w ę .

SUK CESY R A C JO N A LIZ A T O R Ó W  P M H
W d n iu  17 w rześn ia  b r . w y k o n a n y  zos ta ł ¡roczny p lan  zg ło ­

szeń w n io s k ó w  irao jona liza to rsk le h  w  P o lsk ie j M a ryn a rce  
H a n d lo w e j, o s ta tn i t j .  678 w n io se k  w p ły n ą ł ido P o ls k ie j Że­
g lu g i M o rs k ie j w  ’Szczecinie, zgłoszony przez Jana K lasę, 
I I I —¡go m echan ika  z m /s  , E llb ląg“ . D o tyczy  o n  m e tody  h y ­
d rau liczne go  w yc ią g a n ia  ko szu le k  c y lin d ró w .

NO W E SUKCESY
P O LS K IE G O  R A T O W N IC T W A  O KRĘTO W EG O

P o w ydob yc iu ; z 40-m etrow ej g łębokośc i s ta tku  „J a s ta rn ia “ , 
zauioigi P o lsk iego  R a to w n ic tw a  O krę tow ego, dążąc ¡do pe łnego 
w y k o n a n ia  ro czny  ¡eh zadlań w yd o b yc ia  zap lanow ane j masy 
z łom u donoszą o  no w ych  osiągnięiciach,

W o s ta tn ich  dn iach  n a  m ie lizn ę  przed D om em  M a ry n a ­
rza  w  G d y n i załoga „N e p tu n il“  p rzyh o lo w a ła  w y d o b y ty  pod 
H e lem  w irak  .„„U ran ii“ . S ta tek  w yc ią g n ię to  ¡z m o rzą  pod k ie ­
ro w n ic tw e m  M iro s ła w a  S tank iew icza , k tó r y  po p ra k tyce  
p rz y  J a s ta rn i“  po raz p ie rw szy  k ie ro w a ł akc ją . P rzy

/
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,U ra in ii“  zastosowano i&pwą m etodę odipompo w yw am ia p o n ­
to n ó w , k tó ra  cialikowicie zdała egzamin,. P rzy  w y d o b y c iu  
wiraika w y iró ż n ili ¡się kipt. GrosickL, ou irek L e w ic k i i m otio- 
rizyta O łów .

E k ip y  (,„,Smok«a“  i „Ś w ia to w id a “  w y d o b y ły  także jedną  
część ro zd a rte j n,a dw ie  po ło w y  d ra g i „E k .a rd “ , leżące j na 
g d yń sk ie j redzie. D o w yd o b yc ia  d ru g ie j po tow y d ra g i w yszła  
w  m orze zailioga „S m o k a “ .

C O  C Z Y T A Ć

TR A N S P O R T SA M O C H O D O W Y  
W  RESO RCIE ŁĄ C ZN O Ś C I

W poprzedn im  num erze  zam ieśc iliśm y re cenz ję  b ro szu ry  T . 
S oko łow sk iego „„Zasady e ks p lo a ta c ji w  tra nspo rc ie  sam ocho­
d o w y m “ . W  re ce n z ji te j zw ró c iliś m y  luiwaigę na słuszne p o d ­
k re ś le n ie  przez a u to ra  s p e c y fik i tra n sp o rtu  sam ochodowego w  
poszczególnych dz ia łach  gospodarczych i  w y c ią g n ę liśm y  z te ­
go w n iosek, że na leża łoby p rzys tą p ić  do op racow an ia  b ro s z u r , 
o m a w ia jących  tra n s p o rt samochoidlowy w  'tych diziałaichi.

N iedaw no  ukaza ła  się na ry n k u  ks iążką , k tó ra  je s t w łaśn ie  
o m ów ien iem  zagadnień tra n s p o rtu  sam ochodow ego w  obs łu ­
dze łączności. K s iążka  tal, za ty tu ło w a n a  „E ksp lo a ta c ja  i  p la ­
now an ie  tra n s p o rtu  sam ochodow ego rw ¡resorcie łączności 
ZSR R “ , je s t tłum aczen iem  ro s y js k ie g o  po d ręczn ika  o p raco ­
w anego przez M. I. G ładk iego  ii D  B. C y rlin a .

iTlo, że zosta ło  w ydan e  tłum aczen ie , a n ie  p raca  o ry g in a l­
na w y d a je  się słuszne, gdyż posiadam y jeszcze izia m a ło  do­
św iadczen ia  w  orgainiizaoji tirausportu  sam ochodowego w  p o ­
szczególnych dzia łach i  iząpoznanie s ię  szerszego o g ó łu  t ra n ­
spo rtow ców  z  o rgan iza c ją  sposobam i e ksp lo a tac ji, p ianow a- 
indem i  sprawozdawozośc-ą tra n sp o rtu  sam ochodowego w  ana­
log iczn ych  diziałsph go spoda rk i w  Z w ią zku  R adz ieck im  bez­
sprzeczn ie  u ła tw i mam p ra w id ło w e  u s ta w ie n ie  tra n s p o rtu  
sam ochodowego w  k ra ju .

O m aw iana ks iążka  do tyczy  tra n s p o rtu  sam ochodowego w  
iresoirioie łączności;, a w ię c  tra n s p o rtu , k tó r y  ob s łu g u je  p o ­
trz e b y  poczty , te le k o m u n ik a c ji, ra d io fo n iz a c ji, te legrafu;, b u ­
d o w n ic tw a  w  zakres ie  łączności i  in n y c h  o d c in kó w  p racy  te ­
go re so rtu .

N ie  od m a w ia ją c  spe cy ficzn ych  cech tra n s p o rto w i sam ocho­
dow em u w  kiażdej z  dz ied z in  gospodarczy ch;, trzeba s tw ie r ­
dzić, że sp e cy fika  ta  w  re so rc ie  łączności je s t bardzo w y ra ź ­
na i  tra n s p o rt sam ochodow y łączności oddzie la  się w y ra źn ie  
za rów no  w  fo rm a ch  o rg a n iza cy jn ych , ja k  i  eksp lo a tacy jn ych  
i  to  w  na jsze rszym  te g o  s łow a znaczen iu  o d  tra n s p o rtu  sa­
m ochodow ego p racu jące go  w  in n y c h  branżach.

S pecy fika  ta  w y n ik a  przede w szys tk im  z  tego, że „c h a ra k ­
te rys tyczną  cechą sam ochodow ych p rzew ozów  pocztow ych  
je s t re g u la rn o ść  i  n iezaw odność p ra cy  'pojazdów , z a tru d n io ­
n ych  p rz y  p rzew oz ie  p rze sy łe k  pocz tow ych  oraz w y k o n y ­
w a n ie  p rzeb ieg ów  śc iś le  w e d łu g  tab e lek  ku rsó w . P rzew óz 
pocz ty  odbyw ać się m u s i n a  trasach  i  w  godlzinach us ta lo ­
n y c h  i, za tw ie rd zo n ych  z  gó ry , z za łożeniem  śc is łe j re g u la r­
ności bez iwziględu n a  ilość  przew ożonego ład u n ku ... O d rę b ­
ność w ięc  1 s p e cy fika  e ksp lo a ta c ji ta b o ru  sam ochodowego 
w  s łużb ie  łączności po lega na  tym,, iż  w  w iększośc i p rzyp a d ­
k ó w  tra n s p o rt sam ochodow y n ie  je s t używ a n y  do w y k o n y ­
w a n ia  przew ozów  to w a ro w ych , lecz  do w y p e łn ia n ia  zadań o 
cha ra k te rze  specja lnym ,, zw iązan ym  ściśle z  cha rak te rem  
p ra cy  służb łącznośc i“ .

Z a cy to w a n y  w y ż e j us tęp  w stępnego ro zd z ia łu  om aw iane j 
k s ią ż k i u w y p u k la  bardzo dobrze te w łaśn ie  cechy tra n sp o rtu  
sam ochodowego łączności, k tó re  są p rzyczyną  je g o  od rębno­
ści od tra n sp o rtu  obsługującego inne  d z ia ły  go spoda rk i i k tó ­
re  isą przyczyną,, że łączność p o w in n a  ibyć obs ług iw ana  odpo­
w ie d n im , ch a ra k te rys tyczn ym  d la  je j  p racy , tabo rem ; p rz e ­
w ozy  p o w in n y  być p lan ow an e  o d m ienn ie , praca p rzew ozo­
w a ró w n ie ż  inacze j po w in n a  b yć  w y liczaną , a co z  tego w y ­
n ik a  i  orgamiizaoj a e k sp lo a ta c ji po w in n a  być  specyficzna d la 
te j dz iedz iny .

stwleBd2?ć> że. ju ż  w spom nieliśm y],, n,a 
p racę ł r a i ą w r t “  w  ¡resor,c-e łączności sk łada  się M e  ty lk o  

®le  ir?wnaeż i  in n y c h  służb tego re so rtu , A u - 
itorzy k s ią ż k i zw ra ca ją  na  te n  fa k t  uwagę pisząc: „...każda 
służba łączności m a  isiwój od rębn y  rodza j ,pra*py k tó r y  z  ko - 
je i w ym aga spe cy ficznych  w a ru n k ó w  e ksp lo a ta c ji tra n sp o r­
tu  sam ochodow ego i  spe c ja ln ych  ty p ó w  po ja zd ó w  łu b  też 
specja lnego ich  w yposażenia . W  k o n s e k w e n c ji tego, ,w  d a l­
szych częsc.ach k s ią ż k i m a m y  zupe łn ie  iwy ra źn ie  o d g ran iczo ­
ne sposoby p lanow an ia  p rzew ozów  d la  ta b o ru  za tru d n io n e - 
go w  poszczególnych służbach, ja|k ró w n ie ż  w yod rębn ione  
zadania transportowej., ja k ie  z p rą cy  ty c h  s łużb  w y n ik a ją . 
W yda je  się, że to  zagadn ien ie  n ie  b y ło  w  w ys ta rcza ją cy  spo­
sób u nas uw zg lędn iane . Is tn ie ją ce  w  Polsce P rzed s ię b io r­
s tw o  Tiran spo rtu  Sam ochodowego Łączności,, p o d k re ś la j ące 
sw oją odrębność za rów no  w  organizacjii), ja k  i  w  p la n o w a n iu  
spraw ozdaw czości Atp. niie zwrącalijo z b y tn ie j u w a g i n a  spe­
c y f ik ę  p ra cy  tra n s p o rtu  sam ochodowego w e w n ą trz  swego 
przedsięb -orstw a, w  zależności od  tego;, do ja k ic h  p rac tra n s ­
p o r t  sam ochodow y je s t  używ an y . D la tego też na leży  sądzić,, 
że dośw iadczen ia  radz ieck ie , zaw arte  w  om aw iane j kisiążpe, 
p rz y c z y n ią  się ba rdzo  pow ażn ie  do u sp ra w n ie n ia  p ra cy  te ­
go przeds.ębioirstwa, a zw łaszcza sposobu op ra co w yw a n ia  je ­
go planów!, , i

P rzechodząc do om ów ien ia  tre śc i k s ią ż k i trzeba jeszcze 
w spom nieć, że -książka je s t p rze tłum aczona  bardzo dobrze, 
p ra w ie  bezb łędn ie  je ś li johodzi o n o m e n k la tu rę  używ aną w  
p o lsk im  ję z y k u  i  poza w stępem  od  tłum acza zaw iera  w  n ie ­
k tó ry c h  m ie jscach  kom enta rze  do po lsk iego w ydania,, co n a ­
leży  uznać za pow ażną je i  za letę w

J a k  w spom n ie liśm y, ks iążka  je s t poprzedzona w stępem  od 
tłumaczai, (T. C h lud z iń  siki ego), w  k tó ry m  p rzeds ta w ia  on ro z ­
w ó j tra n s p o rtu  sam ochodow ego w  resorc ie  łączności w  P o l­
sce i, podkreś la  sp ę cy fikę  tego tra n s p o rtu .

R ozdzia ł p ie rw szy  je s t  pośw ięcony o m ó w ie n iu  znaczenia 
tra n s p o rtu  sam ochodowego w  system ie  o rg a n iz a c y jn y m  M i­
n is te rs tw a  Łączności ZSRR. w  rozdz ia le  ty m  przedstaw iana  
je s t ro la  tra n sp o rtu  sam ochodowego w  służb .e łączności,, w y ­
ko rzys ta n ie  tra n sp o rtu  sam ochodowego w  podstaw ow ych 
służbach i  sp e cy fika  w a ru n k ó w  e ksp lo a tac ji.

W ro zdz ia le  d ru g im  om ów iono  organ izac ję  'tra nspo rtu  sam o­
chodowego w  s łużb ie  łączności,, po rusza ją c  m „ ¡in. następu- 
jące  zagadn ien ia : sys tem y e k sp lo a ta c ji tra n s p o rtu  i fo rm y  

*  o rg a n iza cy jn e  p rzeds ięb io rs tw a  samiochodowego, zadania i 
o b o w ią zk i Za rządu T ra n sp o rtu  Łączności;, S tru k tu rę  o rg a n i­
zacy jną  p rze d s ię b io rs tw  tra n s p o rto w y  ch oraz o rgan izac ję  iroz- 
ra iahunku gospodarczego.

R ozdzia ł trze c i o m aw ia  o rgan izac ję  przew ozów  sam ochodo­
w ych  d la  p o ds taw ow ych  służb, tzn . d la  p rzew ozów  p o cz to ­
w ych , dla S łużby te le k o m u n ik a c y jn e j, ra d io fo n iz a c ji. Poza 
ty m  w  rozda !aile 'tym  je s t o m ó w io n y  do bó r w ła ś c iw y  on ty p ó w  
sam ochodów  oraz s to su n k i w za jem ne  pom iędzy Za rządam i 
T ra n sp o rtu .

R ozdzia ł c z w a rty  d o tyczy  o rg a n iza c ji ob s łu g i techn iczne j 
i  n a p ra w  samochodów,. R ozdzia ł te n  zaw iera  om ów ien ia  n a ­
s tę p u jących  zagadn ień : sposoby i  o rgan iza c ja  ob s łu g i tech ­
n iczn e j i  n a p ra w  sam ochodów , ro d za je  obs ług i techn iczne j 
sam ochodu, ro d za je  n a p ra w  sam ocnodu, cykliiezność obsług 
te ch n iczny  ich i  n a p ra w  sam ochodów, n o rm y  czasu d la  obsług 
tech n icznych  i  ¡rem ontów  sam ochodów o raz  ¡zespołów, no rm :/ 
p rze s to jó w  sam ochodu w  obsługach tech n icznych  i  n a p ra ­
w ach, ha rm on ogram  obsług  te ch n iczn ych  i  n a p ra w  sam o­
chodów^, o b o w ią zk i k ie ro w c y  p rzy  obsłudze sam ochodu, o r ­
ganizacja  o b s łu g i tech n iczne j i  nap raw , m agazyny części i 
m a te ria łó w  napraw czych,, o rgan iza c ja  p rze ch o w yw a n ia  sam o­
chodów , sp e cy fika  ob s łu g i sam ochodu w  w a ru n ka ch  z im o­
w ych , R ozdz ia ł tten„ ja k  z  pow yższego w id z im y , je s t b a r­
d z ie j ogó lny , gdyż om ów ione  w  n im  zagadn ien ia  są podob­
ne w e w szys tk ich  gospodarstw ach sam ochodow ych.

P odobn ie  też i  ro zd z ia ł p ią ty , pośw ięcony o rg a n iz a c ji gos­
p o d a rk i m a te r ia ła m i pę d n ym i i og um ien iem , n ie  je s t spe c ja l­
n ie  spe cy ficzny  d la  p ra cy  tra n sp o rtu  sam ochodow ego łącz­
ności. ,| l | ; i , • i

N astępny ro z d z ia ł szósty, om a w ia ją cy  podstaw ow e w skaź­
n ik i  p ra c y  tra n sp o rtu  sam ochodowego i sposób ic h  w y lic z a ­
nia, ró w n ie ż  ma c h a ra k te r og ó ln y . O m ów ione są ,w n im  n a ­
stępu jące  w s ka źn ik .: ś redn ia  ¡inw entarzow a ilość po jazdów , 
ob licze n ie  ilo śc i sam ochodów w  p racy, w sp ó łczyn n ik  go tow o­
śc i te c h n ic z n e j, w sp ó łczyn n ik  w y k o rz y s ta n ia  taboru,, średnia  
ładow ność sam ochodu w  p racy, długość (reż im ) dn ia  pracy 
sam ochodu, średn ia  szybkość techniczna, szybkość eksp lo a ta ­
c y jn a , ś re d n i dobow y i  ś re dn i ro czny  przeb ieg sam ochodu, 
ś re dn ia  ód leg łość je d n e j ja z d y  z ła d u n k ie m  (odc inek pracy), 
w sp ó łczyn n ik  w y k o rz y s ta n ia  p rzeb iegu , w sp ó łczyn n ik  w y k o ­
rzys ta n ia  ładow ności, w yda jn ość  p ra c y  przew ozow e j na 1 
w ozotonę w  tonach i  tonok ilom e tirach .

R ozdz ia ł V I I  na tom ias t, „„P lanow an ie  tra n s p o rtu  sam ocho- 
dowego- choc m a te m a t o g ó lny , jedn akże  ¡zawiera w ie le  

mlat?r l 'a'fu  specyficznego d la  tego  tra n s p o rtu . Omó- 
f ą w  ™m następu jące  zagadnien ia : ko le jn o ść  p la n o ­

w a n ia  w  tra(nsiparc.e sam ochodow ym  w  -resorcie łączności, 
¡p lanowanie w ie lko śc i ¡przewozów; pocztow ych  i  o b licza n ie  i lo -  
&C1 po trzebnego taboru , ob licze n ie  w ie lk o ś c i p rzew ozów  sa­
m ochodow ych  i  po trzebnego tab o ru  na ¡zaspokojenie po trzeb 
siluizby te le k o m u n ik a c ji, ob licze n ie  taboiru na p o trzeb y  pogo­
to w ia  a w ary jno -techn iczn ego , p la n o w a n ie  obsług te ch n icz ­
nych  i  re m o n tó w  ta b o ru  samoch o dowego), p i ano*w a n i e z a tru d ­
n ie n ia  i  funduszu  p łacy  k o ro w c ó w  oraz p ra c o w n ik ó w  TOS, 
p lan ow an ie  zużyc ia  m a te r ia łó w  e ksp lo a tacy jn ych , p la n  oa/kła- 
dcnwl, ¡p lanowanie kosz tó w  w ła sn ych  p rzew ozów  sam ochodo­
wych:, p lan ow an ie  finansow e.

R ozdzia ł ósm y d o tyczy  s ta ty s ty k i i  sprawozdawczości g łó w ­
n ie  ekisploiaitacytiinej.

W  ¡rozdziale d z ie w ią tym  w  ciiekaiwy sposób om ów iona, je s t 
ana liza  dz ia ła ln o śc i gospodarczej i  f in a n so w e j p rze d s ię b io r­
s tw a ¡tran,aportowego, po d a n y  je s t schem at m ies ęozine.j, k w a r­
ta ln e j 1 ro czne j a n a liz y  spraw ozdań p rzeds ięb io rs tw a ' sam o­
chodow ego o raz o m ó w io n y  je s t sposób do ko n yw a n ia  oceny 
w y k o n a n ia  dz ia ła ln o śc i podstaw ow e j i  a n a liz y  podstaw ow ych 
w ska źn ikó w  w y k o rz y s ta n ia  ¡taboru. Poza ty m  w  ¡rozdziale ty m  
je s t p rzeds ta w io na  ana liza  kosiztów iw iasnyeh przew ozów  i w y ­
n ik ó w  dz ia ła lnośc i f in a n so w e j p rzeds ięb io rs tw a  isam ochodowei 
go, ja k  ró w n ie ż  podany je s t ¡namowy sposób k o n tro l i  d z ia ła l­
ności po dstaw ow e j i  fin a n so w e j p rzeds ięb io rs tw a  sam ocho­
dowego.

N a. ko ń cu  k s ią ż k i załączone są ¡za łącznik i o b e jm u ją ce : 
ch a ra k te ry s ty k ę  techn iczną  sam ochodów  ¡ciężarowych. eksp lo ­
a to w anych  w  p-rzedsięgiorstlwach łącznośc i, .tablice sm a ro w a ­
n ia  sam ochodów, ra m o w y  zestaw  w yposażenia s ta c ji obs ług i 
i  [w arszta tów  w  p rzeds ięb io rs tw ach  sam ochodow ych ¡różnej 
w ielkości,, um ow ę ¡ramową d la  przew ozów  poczty  tra nspo rtem  
sam ochodow ym .

J a k  ,z powyższego w yn ika ł, tre ść  om aw iane j k s ią ż k i je s t 
ba rdzo  obszerna i  s ta rtow i ona1 n ie  ty lko- p o dkreś le n ie  -specy­
f i k i  p ra cy  tra n s p o rtu  sam ochodowego w  ¡resorcie łączności, 
a le ró w n ie ż  w iadom ości -podstawowe o pl-anow-aniu i  eksp loa­
ta c j i  ta b o ru  samochodowegOL 

K s iążka  ta  n ie w ą tp liw ie  p rzyn ie s ie  dużo korzyści,, p rz y ­
czyn ia ją c  s ię do po dn ies ie n ia  k w a lif ik a c ji,  -p.r-a,cOwn,ków P TS Ł 
na w yższy poziom,, a jednocześn ie  u ła tw i 'pracę ty m  w szys t­
k im  p ra co w n iko m , k tó rz y  z p rzeds ięb io rs tw em  ty m  się s ty ­
k a ją  i  d la  k tó ry c h  ana liza  p lan ów  czy spraw,ozidań tego 
p rzeds ięb io rs tw a  je s t u tru d n io n a  ze w zg lędu n,a jego specy­
f ik ę .

O m aw iana ks ią żka  zosta ła  w ydan a  w  500 egzem,plarzafch, 
ob ję tość je j  w yn o s i 216 s tro n , a cena 17 z ł 30 g r.

Recenzję op racow a ł A . K os tock i



H ig ien a  i  bezpieczeństw o pracy n i transporcie
S Z K O L E N I E  B H P

Dotychczas podawaliśmy na tym  m iejscu na jg łów nie j­
sze zasady bezpiecznej pracy w  transporcie, przypomina­
liśm y je i sygnalizowali, aby pomóc transportowcom we 
w łaściwym  postawieniu tego zagadnienia, na rów n i ze 
sprawą p rodukc ji i  wykonania planu — co jest zgodne 
z wymaganiami Ustawy Prezydium Rządu z dn. 1. 8. 53 r.

Na to jednak, 'aby każdy pracow nik transportu na swo­
im  stanowisku roboczym wiedział, ja k  powinna przebie­
gać praw id łowa organizacja pracy, jak ie  niebezpieczeń­
stwa mu grożą w razie zakłócenia te j organizacji, czego 
ma prawo wymagać od kierownictwa, a czego od swych 
towarzyszy pracy — m usimy dać m u właściwe do jego 
zakresu pracy przeszkolenie. Wśród transportowców ru ­
chu, a specjalnie k ierowców  jest dużo m łodych jedno­
stek, które zawodu swego nauczyły się szybko i  zbyt ma­
łe posiadają doświadczenie. Jednostki takie pracują często 
w  trudnych warunkach terenowych, na budowach, przy 
wykopach ziemnych, najczęściej w  kore lacji z innym i urzą­
dzeniami mechanicznymi, jeżdżąc najczęściej po bezdro­
żach na placach budów. Są to w arunk i sprzyjające po­
wstawaniu wypadków przy pracy. Takich pracowników 
kierownictwo w inno otoczyć specjalną opieką — a jedną 
z fo rm  te j op ieki jest uświadomienie przez szkolenie bhp 
o możliwościach zagrożeń.

Należy przypomnieć, że § 8 Zarządzenia Przewódniczące- 
go PKPG norm uje szczegółowo obowiązki k ie row nika dzia­
łu  (mistrza, brygadzisty) dotyczące szkolenia pracowników 
w  zakresie bhp. Za niewykonanie tych obowiązków kie­
row n ik  działu odpowiada służbowo, zgodnie z § 24 Uchwa­
ły  (pozbawienie prem ii od 1 miesiąca do 3), niezależnie od 
odpowiedzialności karnej w  razie spowodowania wypadku.

D la te g o  z a ró w n o  d la  d o b ra  sa m e j p ro d u k c j i ,  ja k  też  
w  tro sce  o  życ ie  i  z d ro w ie  c z ło w ie k a  p ra c y  n a le ż y  s z k o le ­
n ie  p e rs o n e lu  p rze p ro w a d za ć  w  s z e ro k im  ro z u m ie n iu  te j

Nie wystarczy zorganizowanie takiego czy innego kursu, 
k tó ry  form alnie wyczerpałby sprawę. Szkolenie m usi być 
prowadzone tak, aby kie rownictwo m iało poczucie, że 
obarczając pracownika odpowiedzialnością za pracę, w y­
konało wobec niego obowiązek całkowitego zaznajomienia 
go z techniką i  organizacją danej pracy.

Zasadniczo każdy nowo-zaangażowany pracownik pow i­
nien przejść instruktaż wstępny. Weźmy za przykład H u­
tę im . Lenina, gdzie każdy pracow nik ruchu przechodzi 
instruktaż wstępny w  gabinecie ochrony pracy. Oprócz 
wykładów pokazuje mu się na makietach w arunk i pracy, 
je j prawidłowość i  zaznajamia się go z możliwościami 
zagrożeń, ostrzega przed pracą niepraw idłową, mogącą 
wywołać wypadek. Pracownik otrzym uje wskazówki, ja k  
ma się zachować w  przypadku pożaru, wybuchu, gdzie 
umiejscowione są gaśnice p. pożarowe, ja k  należy się n i­
m i posługiwać, gdzie są punkty sanitarne, lekarz, aptecz­
ka itd . O trzym uje wskazówki o odzieży ochrony osobi­
stej i  sprzęcie, dowiaduje się, ja k  nie należy postępować
itd . .

Przypom nijm y sobie, ile  młodzieży ze wsi pracuje w  H u ­
cie im. Lenina i ja k  bardzo konieczny jest dla n ich in ­
struktaż wstępny.

Możemy ten przykład przetransponować na sytuację w 
transporcie — wystarczy sobie uprzytom nić, że kierowcy 
nie zdają sobie najczęściej sprawy ze szkodliwości ben­
zyny etylizowanej, pracownicy warsztatów remontowych 
nie zawsze stosują sprzęt ochrony osobistej, a szczególnie 
osłony wzroku przy spawaniu czy obrabianiu, organizacja 
ruchu n'a przejazdach kolejowych w  obrębie budowy nie 
jest ściśle przestrzegana, przy załadowywaniu w yw rotek 
koparkam i k ie row cy nie zawsze wychodzą z budki nara­
żając się na przygniecenie, żądanie urządzenia prow izory­
cznych dróg i szlaków nie jest wysuwane do wykonawstwa, 
organizacja pracy, a specjalnie urządzeń socjalnych oraz 
sanitarnych na placówkach terenowych nie jest całkow i­
cie zadowalająca; w ie le takich przykładów z różnych 
dziedzin pracy transportu dałoby się wym ienić w  zakre­
sie bhp, co do których instruktaż wstępny nastaw iłby od­
powiednio zwłaszcza m łodych niedoświadczonych pra­
cowników.

Instruktaż wstępny jest ty lk o  pierwszym  etapem szkole­
nia; ważniejszy jest etap następny — instruktaż na sta- 
nowisiku roboczym. W tym  szkoleniu pracow nik otrzym uje 
najważniejsze inform acje, dotyczące warunków bezpieczeń­

stwa i  h ig ieny wykonywanej pracy. ¡Winien on być prowa­
dzony nie ty lk o  w  odniesieniu do^ pracowników nowych, 
ale w in ien obejmować również starych pracowników ze­
społu, k tó rzy  zm ienia ją rodzaj pracy lub przechodzą do in ­
nego działu — w  transporcie np. współpracują z innym  
urządzeniem mechanicznym. Instruktaż na stanowisku ro­
boczym jest prowadzony przez m istrza lub  zwierzchnika 
bezpośredniego, k tó ry  wprowadza pracownika w  metody 
1, w arunki pracy. lOpróez danych ściśle technicznych, je d ­
nym  z głównych składników  tego szkolenia jest pouczenie 
w  zakresie bhp i  ścisłe zaznajomienie z obowiązującymi 
przepisami.

Fałszywym  ujęciem instruktażu na. stanowisku roboczym 
jest podanie do wiadomości i  podpisu powielonych prze­
pisów i  pozostawienie pracownika własnej przemyślności 
i  uwadze. Powołując się na podane wyżej Zarządzenie 
Przewodniczącego PKPG, m istrz i  bezpośredni zw ierzchnik 
odpowiadają n ie  ty lko  za pouczenie pracownika, ale rów ­
nież za dopilnowanie wypełn ian ia  przez niego przepisów 
bhp — danie więc jedynie in s tru k c ji na papierze nie roz­
w iązuje sprawy.

Szkolenie na stanowisku ¡roboczym prowadzone być mo­
że pojedyńczo lufo z grupą pracowników. Można to  robić 
okresowo, np. p rzy  kon tro li prac, przy rannej odprawie 
itd . Konieczne jest zaznajomienie pracownika z całością 
produkcji w  k tó re j uczestniczy i  ze wszystkim i czynnika­
mi, które mogą być zbieżne z jego pracą.

W tym  właśnie szkoleniu należy pouczać kierowców 
o konieczności dawania i  honorowania znaków ostrzegaw­
czych i  sygnałów, o zachowaniu zasad bezpieczeństwa 
na. przejazdach kolejowych, o możliwościach zagrożeń 
podczas prac ładunkowych, o niebezpieczeństwach w y ja ­
zdów z zabudowań, o organizacji podjazdu pod koparki. 
Tuta j należy im  podać czego mają prawo wymagać z za­
kresu urządzeń dróg transportowych od wykonawstwa bu­
dów, z zakresu nocnego oświetlenia, urządzeń i  u łatw ień 
ładunkowych, dobrego podjazdu pod kopark i i  in.

Należy zapoznać ich  z pracą koparek i  transporterów róż­
nych typów, ostrzegać przed lekkomyślnością, nakłaniać 
do regularności życia zwłaszcza przy pracy w  -terenie i. po­
za m  ejseem zamieszkania, stawiać twardo sprawę nie uży­
wania alkoholu. W ¡warsztatach remontowych i, bazach na­
leży prowadzić instruktaż przy maszynach, na konkre t­
nym  m iejscu roboczym.

Jeżeli w  danym zespole prowadzi się kursy zawodowe — 
szkolenie bhp na odpowiednim poziomie powinno być in te ­
gralną ich częścią.

Dużą pomocą w  szkoleniu są gabinety ochrony pracy, w  
których na m akietach można ła tw o wdrożyć pewne zasa­
dy, ja k  np. organizację r-u-chu. Wszystkie gabinety ochrony 
pracy, których -coraz wi-ęcęj jest p rzy zakładach pracy, za­
w ierają elementy -transportu. Są jednak gabinety specjal­
nie przeznaczone dla transportowców. Takim  gabinetem 
wzorowym jest gabinet O. P. ¡PKS-u w  Warszawie (Staw­
k i 4), jest gabinet ¡Poznańskich Zakładów Napraw Samo­
chodowych M in . Transportu, jest gabinet GZ Kam ienio ło­
mów we W rocławiu. N iektóre gabinety mają charakter 
ruchomy i  docierają w  teren na placówki, stając się w ar­
tościową i  a trakcyjną form ą szkolenia.

Szkoląc, należy popularyzować zagadnienia ochrony p ra­
cy. Należy posługiwać się p lakatam i, k tó re  pow inny być 
wywieszane z pewną myślą przewodnią i  systematycznie 
zmieniane — n ie  wolno ich traktować jako dekoracji, k tó ­
ra w is i aż doi zniszczenia, wówczas bowiem ich sug-estyw- 
ność przestaje działać. Inną pomocą w  szkoleniu są f ilm y  
instruktażowe, pokazywane w raz z objaśnieniam i pre le­
genta. Doskonałą pomocą jest też Wykorzystanie radiowę­
złów  w  zakładach lu b  na placach budów.

Przypomnienie przez głośnik pewnych zasad ,ostrzeżenie 
przed zagrożeniami, natychmiastowe korygowanie n iew ła­
ściwej organizacji; pracy taboru, dawanie bieżących wska­
zówek załogom jest nadzwyczaj operatywnym działaniem.

Konkretn ie ; jeże li w  trakc ie  pracy wezwie się k ie row ­
ców do wysiadania z budek -podczas załadunku koparek — 
apel tak i na pewno odniesie skutek.

Jak z tego w idzim y, szkolenie bhp nie musi mieć cha­
rakte ru  kursów  szkoleniowych ale posiada bogate form y, 
k tóre k ie row nictw o ma możność stosować, bez obarczania 
pracownika dodatkowym i godzinami pracy szkoleniowej.



Z  prasy fachow ej
K. R ata jczak w  art. „Roz­

rachunek gospodarczy na 
stacji“ październ ikow ego nu  
m eru „Przeglądu Kolejowe­
go Ruchowo - Handlowego“ 
om aw ia w  ja k i sposób, w  
oparc iu  o dośw iadczenia 
radz ieck ie  ko le je  czechosło­
w ackie  o rgan izu ją  postępo­

w ą  m etodę gospodarzenia —  rozrachunek gospodarczy 
na  s tac ji. P odstawą rozrachunku  je s t samodzielność f i ­
nansow a i  ope ra tyw na  samodzielność w  w yko na n iu  
zadań p lanu. Jednoosobowe k ie ro w n ic tw o , k tó re  spra­
w u je  na cze ln ik  s ta c ji oraz fundusz  d y re k to ra  s tw arza 
m ożliw ośc i opera tyw nego i  odpow iedzia lnego k ie ro w ­
n ic tw a  oraz stosowania m a te ria ln ych  bodźców pracow ­
n ik ó w  w  w y k o n y w a n iu  zadań.

C iekaw ym  a rty k u łe m  je s t om ów ien ie  przez inż. M a ­
jew skiego w n ioskó w  z n a rad y  transp o rtow ców  w ie j­
sk ich  i  k o le ja rz y  w  K rasnym staw ie . Narada om ów iła  
g łów ne trudności w  p racy P K P  i  apara tu  CRS i  p rzed- 
istaw iła  szereg w n iosków , k tó ry c h  rea lizac ja  pozw o li na 
usp raw n ien ie  p racy  transportu .

N arada pod ję ła  uchw a łę  w zyw a jącą  w szystk ie  GS-y, 
zaw iadow ców  s ta c ji i  k ie ro w n ik ó w  ekspedyc ji do pod­
ję c ia  w spó łzaw odn ic tw a  m iędzybranżowego.

Podobnem u tem a to w i pośw ięcony jes t a r ty k u ł m g r 
S tem plew skiego p. t. „M usim y pogłębić współpracę 
z G m innym i Spółdzielniami“.

A._ S zna jder w  a rt. p t. „Zasady marszrutyzacji prze­
wozów“ podaje d rugą  część a r ty k u łu  zamieszczonego 
w e w rze śn io w ym  num erze „P rzeg lądu  R -H “ .

P aźd z ie rn ikow y „Przegląd Kolejow y Drogowy“ p rz y ­
nosi szereg a r ty k u łó w  z dz iedz iny  przygo tow ań k o le i 
do  p racy  w  w a run kach  z im ow ych. Są to  a r ty k u ły  om a­
w ia ją ce  przygo tow an ie  zm echanizow anych oddzia łów  
rob ó t d rogow ych  oraz c ie kaw y  a r ty k u ł p t. „Oczyszczanie 
rozjazdów ze śniegu i lodu przy pomocy sprężonego po­
w ietrza“ p ió ra  inż. inż. W a lo  i  B łońskiego.

P racy k o le i w  czasie z im y  poświęcone są dw a a r ty k u ­
ły  „Mechanicznego Przeglądu“, a m ia no w ic ie : a rt. in ż  
Kęsick iego pt. „Zapobieganie uszkodzeniom parowozów  
podczas zimy“ oraz podobny a r t  R. Rakowskiego d o ty ­
czący w agonów  ko le jow ych .

P ie rw szy a r ty k u ł w e  w rze 
śn iow ym  num erze m iesięcz­
n ika  „M o to ry z a c ja “  je s t po ­
św ięcony pom ocy radziec­
k ie j w  budow ie  po lsk ie j 
m oto ryzac ji. A r ty k u ł ten  na 
p isany przez P. Solskiego, a 
za ty tu ło w a n y  „Przyjaźń, po 
moc, przykład radzieckich 

transportowców u podstaw naszych osiągnięć“, om a­
w ia  w ie lk ą  b ra te rską  pomoc ja k ą  o trzym a liśm y  na od­
c in k u  naszej m o to ryza c ji od Z w ią zku  Radzieckiego.

W  tym że num erze „M o to ry z a c ji“  a u to r Z. B. w  a r 
ty k u le  „D e cydu jący  k ro k  na drodze do rozw iązan ia  
p rob lem u części zam iennych“  om aw ia  szczegółowo 
U chw a łę  P rezyd ium  Rządu z d n ia  2 s ie rpn ia  1954 r. 
p rzedstaw ia jąc czy te ln iko m  n ie  ty lk o  je j treść, lecz 
rów n ie ż  je j znaczenie d la  naszej gospodarki m o to ry ­
zacyjne j.

W  dalszej części 9-go num eru  .M o to ryza c ji“  z n a j­
d u je m y  bardzo c iekaw e opracowanie na tem at „Orga­
nizacja i technika prac programowych w  szkoleniu 
w ewnątrzzakładowym “. A r ty k u ł ten, podpisany in ic ja ­
ła m i (T. G.), p recyzu je  cele szkolen ia w e w ną trzzak ła ­
dowego i  om aw ia  p ra w id ło w e  sporządzanie dokum en­
ta c ji szko len iow ej, poda jąc jednocześnie kon k re tne  
p rz y k ła d y  te j dokum entac ji.

Pozostałe a r ty k u ły  tegoż num eru  om a w ia ją  nastę­
pu jące  tem aty : a r ty k u ł M . O lszewskiego do tyczy okreś­
le n ia  w łaściw ego ty p u  autobusu d la  k o m u n ik a c ji m ię ­
dzym iastow e j, a r ty k u ł L . Jaw orsk iego porusza w ie le  
ra zy  ju ż  om aw iane na łamach prasy fachow e j za­
gadn ien ia  w yko rzys ta n ia  próżnych  przebiegów  oraz 
odległości przew ozów  w  c iężarow ym  transporc ie  samo-

chodowym , a r ty k u ł m g r W. K u lk i poddaje pod dys­
ku s ję  dotychczas is tn ie ją cy  system  kupna-sprzedaży 
p rzy  napraw ach  g łów nych, p roponu jąc lik w id a c ję  te ­
go system u i  w reszcie a r ty k u ł M . U rbana rów n ież  
w  fo rm ie  dysku sy jn e j p ro po nu je  pewne zm iany  w  do­
tychczasow ym  system ie p lanow an ia  przewozów  samo­
chodowych.

O ile  poprzedn i nu m er „M o to ry z a c ji“  b y ł poświęco­
n y  w  dużej m ierze zagadnien iom  techn icznym  ten, ja k  
z powyższego w y n ik a , zaw iera  p ra w ie  w y łączn ie  a r­
ty k u ły  ekonomiczne.

W e w rze śn io w ym  num e­
rze „Techniki i Gospodarki 
M orskiej“ podkreś lam y k i l ­
k a  c iekaw ych ; opracow ań z 
zakresu o rgan izac ji p racy 
f lo ty  i  p o rtó w  in te re su ją ­
cych n ie w ą tp liw ie  naszych 
czy te ln ikó w . Należą do n ich  
a r ty k u ł m g r T. K o w a le w ­

skiego „Z zagadnień metodologii planowania w  żeglu­
dze m orskiej“, stanow iący podsum owanie dysku s ji na 
tem at n ie k tó ry c h  zagadnień m etodo log ii p lanow an ia  
w  żegludze, k tó ra  toczyła  się na łam ach „T e c h n ik i 
i  G ospodarki M o rs k ie j“  oraz naszego m iesięcznika 
„T ra n s p o rt“ . W  szczególności a u to r om aw ia  zagadnie­
n ie  po jęc ia  podróży s ta tku , w spó łczynn ika  nośności 
ne tto , szybkości s ta tk u  oraz w spó łczynn ika  w yk o rz y ­
s tan ia  nośności sta tku.

A r ty k u ł K and. nauk  techn. G. E. G uriew icza  (ZSRR)
,.Kalkulacja i analiza kosztów własnych w  transporcie 
morskim“ podaje cha rak te rys tykę  kosztów  eksploata­
c j i  s ta tku  m orskiego, m etodykę usta lan ia  w skaźn ików  
kosztów  w łasnych  A u to r  om aw ia  tzw . m etody s ta ­
w e k  e lem entarnych oraz n ie k tó re  zagadnienia an a lizy  
kosztów  w łasnych p rzew ozów  oraz m ożliw ośc i ich  ob­
niżenia.

M g r W . Szczyt w  a rty k u le  p t. „O metodologii 
planowania w  portach“ p ró b u je  w y ja śn ić  is to tę  
oraz przyczyny n iew łaśc iw ośc i w  m etodo log ii p la n o ­
w a n ia  w  po rtach  w  opa rc iu  o  jego podstaw ow e etapy 
rozw o jow e postu lu jące w  zw iązku  ze zb liża jącym  się 
okresem  p lan u  5-le tn iego szczegółowe i  kom pleksow e 
przeanalizow anie celowości zagadnienia.

R edakcja  „T e c h n ik i i  G ospodarki M o rs k ie j“  w y ja ś ­
nia, iż  kom is je  pow ołane przez M in is te rs tw o  Żeglug i 
op racow ują  w n io sk i w  zakresie udoskona len ia m etodo­
lo g ii p lanow an ia  w  żegludze i  po rta ch  Prace ko m is ji 
zosta ły w  w iększe j m ie rze zakończone, a o w yn ika ch  
czy te ln icy  zostaną po in fo rm o w a n i w  'k ilk u  a rtyku ła ch  
w  następnych num erach pism a. M g r Cz. B ie rna t, z 
o ka z ji 500-lecia p o w ro tu  Pom orza i  Gdańska do Polski 
oraz odbyw a jące j się w  zw iązku  z ty m  k o n fe re n c ji N au­
kow e j In s ty tu tu  H is to r ii P o lsk ie j A ka d e m ii N auk, za­
mieszcza a r ty k u ł pośw ięcony przeszłości naszej gospo­
d a rk i m o rsk ie j p t. „R ozw ó j p o rtu  gdańskiego do rc/ku 
1793“ . A r ty k u ł om aw ia jący  dalszy rozw ó j p o rtu  gdań­
skiego zapow iedziany je s t w  je d n ym  z następnych nu ­
m eró w  T iG M .

W  k ilk u  num erach tygod- 
n ik a  „Skrzydlata Polska“ z

~= w rześnia zw racam y uwagę
r- — ------ =  na in te resu jące nas zagad-

n ie n ia  lotn icze. W  n r  36 
inż. B. K itz m a n  w  opraco- 
w a n iu  pt. „Porty śmiglow-

, 11 cowe“ zastanaw ia się nad
rozw o jem  śm ig łow ców  w  

osta tn ich  latach, k tó ry  spowodow ał pow stan ie zupełn ie 
nowego p rob lem u, a k tó ry  m usi być rozw iązany  p rzy  
budow ie  nowoczesnych m ia s t —  p rob lem  po rtó w  śm i­
g łowcowych.

W  n r  38 z n o ta tk i pt. „Lotnictwo na wystawie rolni­
czej w  M oskwie“ dow iadu jem y się o um ieszczeniu dzia­
łu  lo tn iczego w  p a w ilo n ie  m echan izacji i  e le k try fik a c ji 
ro ln ic tw a . E ksponaty  lo tn icze  p rze kon yw u ją  zw iedza ją ­
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cych o w ie lk ic h  korzyściach przynoszących ro ln ic tw u  
zastosowanie sam olotu do w ie los tronnych  prac ro lnych .
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