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W tasciiuie przjjgotoiuac sie do przetuozoiu
zimoirych

Okres obecnie wykonywanych, zwiekszonych prze-
wozbéw jesiennych przerasta stopniowo w nastepny,

trudny i odpowiedzialny okres przewozéw zimowych,
kiedy warunki atmosferyczne sg szczegdélnie nieko-
rzystne i powodowaé¢ moga znaczne perturbacje w

przewozach kolejowych.

Dla sprawnego wykonania przewozow w okresie zi-
my niezbedna jest odpowiednia akcja przygotowawcza,
mobilizujagca wszystkie Srodki i urzadzenia oraz kadry
pracownikéw transportu. Szczegdllnie odpowiedzialne
zadania stojg w tym zakresie przed pracownikami
stuzb transportowych duzych gospodarstw kolejowych,
gdzie sprawne i nieprzerwane dziatanie ruchu warun-
kuje ciagta prace produkciji.

Zadania i obowigzki pracownikéw stuzb transporto-
wych, w szczeg6lnosci w dziedzinie transportu kolejo-
wego, wynikajg z faktu, ze transport ten musi bez-
wzglednie dziataé nieprzerwanie, zabezpieczajgc ryt-
miczng i ciggta dostawe surowcoéw i paliwa dla prze-,
mystu, artykutoéw konsumcyjnyeh dla ludnosci oraz
artykutéw inwestycyjnych dla rozwoju naszej gospo-
darki narodowej.

Zagadnienia wtasciwego przygotowania sie stuzb
transportowych do pracy w warunkach zimy oraz
wiasciwego dziatania transportu kolejowego w tym
okresie mozna podzieli¢ :na dwie czesci:

1) trzeba, aby w 'okresie przewozow jesiennych
szczegOlnie troskliwie przygotowac¢ sie do prac zwig-
zanych z jnadawaniem i przyjeciem tadunkéw.

2) jtrzeba, aby w okresie przewoz6éw zimowych tech-
nicznie i organizacyjnie przygotowa¢ prace gospo-
darstw kolejowych, bocznic i wtasnych kolei, wtasne-
go taboru kolejowego i urzgadzen transportowych.

Organizacja pracy przewozowej, w szczego6lnosci na-
tadunfcu i wytadunku, musi w okresie przewozéw
zimowych w peini zabezpiecza¢ sprawne dziatanie
transportu kolejowego.

W zakresie pracy natadunkowej trzeba szczegdlnie
uwaznie przeanalizowa¢ Srodki zmierzajgce do zapew-
nienia rytmicznego i rownomiernego natadunku. M. in.
wazne jest zgromadzenie tadunku, przeznaczonego do
wysytki w takim miejscu, ktére zapewni 'ten waru-
nek. Ma to szczegdlne znaczenie przy takich tadun-
kach, jak np. drewno, gdzie r6zne warunki drég do-
wozowych uniemozliwiaja niekiedy terminowy dowo6z
drewna do stacji kolejowej, a co za tym idzie — nie-
rytmiczny jego naladunek. Nalezy pamietaé, wysytajac
w, porze zimowej tadunki, o zabezpieczeniu ich przed
mrozem lub $niegiem. Zabezpieczenie tadunku wjnno
odpowiadaé nastepujgcym warunkom:

1} powinno zabezpiecza¢ sam tadunek przed zniszcze-
niem lub uszkodzeniem w wyniku ;dziatania mrozu
i $niegu;

2) powinno zabezpieczy¢ sprawny wytadunek prze-

wozonego tadunku.

Ten ostatni warunek dotyczy przede wszystkim ta-
dunkéw, ktére wskutek swoich wtasciwosci fizycz-
nych zamarzajg w spos6b zwarty i przylegajg co $cian
i podtogi wagonu, utrudniajagc w powaznym stopniu
wytadunek danego artykulu. Wyladowanie zamarznie-

tej rudy lub piasku, ptukanego wegla lub tym podob-
nych tadunkéw polagczone jest z diugotrwatla i ciezka
praca, co w duzej mierze wplywa” na przestoje wago-
néw ponad okres$lone terminy. Czesto sie réwniez zda-
rza, ze przy uzywaniu réznych $rodkéw dla wytadunku
takich zmarznietych artykutéw uszkadza sie wagony.
tacznie powoduje to zmniejszenie zdolnosci natadun-
kowej kolei badz przez wydtuzenie obrotu wagonoéw,
badz przez wytrgcanie z ilostanu roboczego uszkodzo-
nych przy wytadunku wagonow.

Istnieje caly szereg $rodkéw zapobiegajacych przy-
marzamiu tadunkéw do wagonu, z ktérych kilka przy-
ktadowo mozna wymienic.

1) niedopuszczanie do przewozow tadunkéw o zna-
cznej wilgotnosci przez osuszenie tych fadunkéw,

2) zamrazanie tadunkéw w niewielkie bryty,

3) przesypywanie tadunkéw niegaszonym wapnem,

‘chlorem wapnia, solg lufo smarowanie $cian i podtog
wagonoéw mazutem lufo olejami mineralnymi, .
4) przewozenie tadunkéw w pojemnikach (kontene-

rach).

Sprawa zabezpieczenia tadunkéw przed szkodliwym
dziataniem mrozu i j$niegu oraz przed przymarzaniam
ich do wagondéw, jest jednym z najwazniejszych za-
dan, jakie stojg przed nadawcami tadunkéw w okre-
sie przewoz6éw zimowych.

Nalezy pamietaé, ze okres trudnej
kolejowego wymaga ze strony stuzb

pracy transportu
transportowych

resortbw gospodarczych specjalnie zaostrzonej dyscy-
pliny przewozowej. Byta juz wyzej mowa o koniecz-
nosci zapewnienia réwnomiernego natadunku masy

tadunkowej. Oprécz przygotowania dla tego celu drég
dojazdowych i Srodkéw dowozgcych tadunek do kolei,
najwazniejszym zadaniem jest tu zapewnienie odpo-
wiedniej jkadry pracownikéw tadunkowych, zaopatrzo-
nych w odpowiedni sprzet i, co jest szczegdlnie wazne,
w odpowiednig cieptg odziez i obuwie. Praca robotni-
ka tadunkowego, zatrudnionego zaréwno przy nata-
dunku, jak i wyladuiniku, jest w okresie 'Zimy szcze-
golnie ciezka. Stad nieodzowne jest wiasciwe zorgani-

zowanie tej pracy, przygotowanie odpowiednich po-
mieszczen dla odpoczynku i ogrzania sie, zorganizo-
wanie cieptych positkéw, zorganizowanie' wtasciwej

wspoipracy w zakresie awizaeji nadchodzgacych waigo-
now, aby wyeliminowa¢ z jednej strony oczekiwanie
ludzi na podstawienie do natadunku Ilub wytadunku
wagonoéw, a z drugiej strony — przestoje wagonoéw
z braku ekip roztadunkowych.

Zapewnienie specjalnie zaostrzonej dyscypliny prze-
wozowej w okresie przewoz6éw zimowych musi zna-
lez¢ rowniez swoje odzwierciedlenie w poprawieniu ja-
kosci opracowywanych planéw, w szczegdlnosci piecio-
dniowych planéw przewozu oraz ,terminowosci ich
sktadania. W eliminowaniu z przewozéw wszelkiego
rodzaju przewozéw jnieracjonalnych dla transportu
kalejowego>, a w szczegélnosci przewozéw na krdétkie
odlegtoséci i przewozédw stacyjnych. W poprawieniu
wykorzystania tadownos$ci lub pojemnosci wagonéw
kolejowych w celu powiekszenia mozliwos$ci przewo-
zowych transportu jkolejowego.
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'Przygotowania stuzb transportowych w zakresie wy-
tadunku 'W duzej mierze powinny przebiega¢ podobnie,
jak w odniesieniu do prac nalad-umko-wych. W szcze-
g6lnosci dotyczy to takich probleméw, jak przygoto-
wanie odpowiednich kadr pracownikéw wytadunko-
wych oraz stworzenie im odpowiednich warunkéw
pracy, utrzymywanie dyscypliny przewozowej, w
szczeg6lnosci za$ nieprzefrzymywamie wagonéw ponad
dozwolone przepisy. Dla prac wytadunkowych spra-
wa nieprzetrzymywania wagondéw jest najwazniej-
szym zagadnieniem, ktére tez najstaranniej nalezy
przepracowac.

Poza zapewnieniem sobie wtasciwej wspoéipracy ze
stacjg kolejowag w zakresie awizacji nadchodzacych
transportéw, nalezy bardzo troskliwie przygotowac
techniczne $Srodki stuzagce do wytadunku nadchodzgcych
przesytek. Nalezy pamieta¢ o tym, ze urzadzenia me-
chaniczne w warunkach jpracy .w niskich temperatu-
rach i przy opadach $nieznych sg szczeg6lnie narazane
i muiszg by¢ jtroskliwie chronione i konserwowane.

W przypadkach odbioru tadunkéw, iktére przymar-
zaja do wagono6w, nalezy przygotowa¢ odpowiednie
urzgdzenia, utatwiajgce jwytadunek, zastosowujac
ogrzewanie tadunku lub jego rozbijanie recznie Ilub
mechanicznie. Nalezy jpodkresli¢ konieczno$¢ nawig-
zania S$cistej wspdipracy odbiorcy z nadawca takich
tadunkéw, aby wspélnie przeanalizowaé metody zabez-
pieczenia tadunku przed przymarzaniem do wagonu,
aby je nastepnie skutecznie stasowac.

Szczegdlnie wazne jest przygotowanie odbiorcow
tadunkéw ptynnych, przewozonych wagonami-cyster-
nami, ktére w czasie przewozu zamarzajg. Zaopatrze-
nie coraz wiekszej ilosci cystern w podgrzewacze roz-
wigzuje w znacznym stopniu to zagadnienie, tym nie-
mniej jest orno szczeg6lnie wazne ze wzgledu na ogra-
niczong ilos¢ taboru cysternowego oraz brak jeszcze
u odbiorcéow tadunkéw pltynnych odpowiednich urza-
dzen dla doptywu pary do jpodgrzewaczy. Dlatego tez
trzeba, aby odbiorcy jproduktéw ptynnych, tatwo za-
marzajgcych. przygotowali odpowiednie urzadzenia,
ktéore czy to przez stosowanie podgrzewania przy po-
mocy wezowni-c (podgrzewaczy) Ilub przez wprowa-
dzenie nasyconej pary wodnej, czy podgrzewaczy elek-

trycznych lub w inny sposéb zabezpieczg szybki wy-
tadunek produktu i zwolnig cysterny do dalszego
obrotu.

(Poruszone wyzej zagadnienia zwigzane sg z pracami
natadunkowymi i wytadunkowymi w okresie zimy.

'Drugg wazng dziedzing przygotowan stuzb transpor-
towych do pracy w okresie $niegéw i mrozéw jest za-
gadnienie przygotowania organizacyjnego i techniczne-
go pracy wilasnych gospodarstw kolejowych, bocznic,
taboru i urzgdzen transportowych.

Zorganizowanie wilasciwej ochrony jtoréw
wych, a w szczegdélnosci rozjazdéw, ma
znaczenie dla sprawnego wykonywania ruchu na
bocznicach kolejowych. Zadanie jpolega na tym, alby
zapewni¢ skuteczng walke z zawiewaniem $niegiem
i zamarzaniem ruchowych czeSci rozjazdéw oraz usu-
waniem zasp $nieznych na torach.

W jaki spos6b jmozna te zadania realizowac?

Nalezy wiec stosowa¢ w przypadkach potozenia to-
row na otwartych przestrzeniach — zastony od$niezne,
w odniesieniu do rozjazdéw — podgrzewanie czesci
ruchomych, w przypadku natomiast zasypania $nie-
giem tor6w — oczyszczanie ich przy pomocy urzadzen
recznych lub mechanicznych.

Szczeg6blnie wazne zadanie w jtym zakresie polega
na zorganizowaniu wtasciwego oczyszczania.rozjazdoéw
Zzfe $niegu i lodu. co ma duze znaczenie dla utrzymania
ruchu na bocznicach. Jak dotychczas oczyszczanie to
odbywa sie zwykle sposobem recznym przy uzyciu
szczotek, miotet j topat. Na terenie wigekszych gospo-
darstw kolejowych, wzorem stacji kolejowych, naleza-
toby stosowa¢ w coraz wiekszym zakresie mechaniczne
Srodki dla usuwania $niegu i lodu. Moga tu by¢ za-
stosowane urzadzenia elektryczne, gazowe, brykietowe,
a nawet urzadzenia pracujgce przy pomocy sprezone-
go- powietrza.

Rézne urzadzenia moga by¢é wykorzystane w réz-
nych warunkach. | tak, piecyki brykietowe najbar-

'bocznico-
decydujace
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dziej nadajg sie do ogrzewania zamknigé¢ hakowatych
w rozjazdach i jto przy niewielkich opadach $nieznych.
Dla zabezpieczenia ogrzewania niezbedne jest zainsta-
lowanie ina jeden rozjazd jpojedynczy 2 piecykéw, a na-
podwojny, dwustronny — 6 piecyk6éw. Zuzycie brykie-
tow na jeden rozjazd krzyzowy wyniesie ok. 5 kg na
godzine. ,

Bardziej doskonate, lecz znacznie kosztowniejsze w
instalacji jest zastosowanie grzejnikéw elektrycznych,
czy gazowych. Grzejniki elektryczne moga by¢é dopro-
wadzone do szyjek szyny, nagrzewajgc! opornice, igli-
ce i siodetka $lizgowe. W zainstalowanych na jednej
ze stacji kolejowej tego rodzaju urzadzeniu skladaja-
cym sie z 40 szt. grzejniké6w na jeden rozjazd krzyzo-
wy, zuzywa sie na godzine 18 K.W. Urzadzenie to pra-
cuje -na pradzie fo napieciu 220 W. Stosowane urzgdze-
nia jgazowe, ktére przez kompresor o ci$nieniu 10 atmo-
sfer doprowadza -przez system rurociggéw gaz do
grzejnikébw zamocowanych podobnie jak grzejniki
elektryczne na opornicach zuzywajg na jeden rozjazd
krzyzowy ok. 9,6 m jgazu na godzine pracy.

Zastosowanie poszczegoélnych urzadzen dla usuwania
$niegu i lodu z rozjazdéw wymaga pilnego przepraco-
wania. Szczeg6lnie, ze kazde.z tych urzadzen mozna
bez wielkich naktadéw finansowych zrealizowa¢ we
wtasnym zakresie.

Prace stuzb transportowych na odcinku ‘walki ze
Sniegiem i mrozem powinny zaklada¢ petng wspéipra-
ce ze stacjg kolejowg, obstugujgca dang bocznice ko-
lejowg. Wspéipraca ta powinna przewidywa¢ wyko-
rzystanie sprzetu 1 jkadr w spos6b najbardziej ko-
rzystny dla ciggto$ci pracy jtransportu kolejowego oraz
zabezpieczenie dowozu i odwo-zu tadunkédw dla danego
zaktadu przemystowego. Stuzby transportowe powinny
by¢ przygotowane na, udzielenie pomocy kolei w szcze-
g6lnie ciezkich sytuacjach w zwigzku z zamieciami, czy
z duzymi opadami $nieznymi.

Zorganizowanie jednak wtasciwej ochrony bocznic
glejowych i urzadzen -bocznicowych przed mrozem
ms$niegiem nie wyczerpuje catosci problemu pracy stuz-
by transportowej na terenie wtasnych gospodarstw ko-
lejowych. Pozostaje jeszcze zagadnienie przygotowania
taboru kolejowego do pracy w warunkach zimowych.

Nalezy stwierdzi¢, ze w tym okresie czasu obserwuje
sie zjawisko czestszego psucia sie parowozéw. Wyni-
ka to z trudniejszych warunkéw pracy parowozu przez
wzrost oporéw ruchu, dziatanie niskich temperatur na
zamarzanie jrur wodnych i parowych, przyrzadéw za-
silajgcych itp. Wazng sprawag dla eksploatacji parowo-
z6w w okresie niskich temperatur jest uzywanie spe-
cjalnego oleju zimowego do smarowania panwi nos-
nych. W przypadkach znacznego obnizenia temperatu-
ry ponizej 20°C nalezy do olej-u zimowego dodawac
olej sotarowy, ktérego temperatura krzepniecia wyno-
si — 40°C.

Nalezy zwraca¢ uwage, alby przy postojach na mro-
zie, szczegO6lnie diuzszych, nie dopusci¢ do zamarzania
skroplonejlwody, zbierajgcej -sie w- cylindrach oraz
w przewodach doprowadzajgcych wode z tendra i prze-
wodoéw ssacych. Szczegblnie czeste jest zjawislko za-
marzania przewodéw zasilajacych i moze ono byé usu-
niete przez umiejetne podgrzewanie. Innym ujemnym
zjawiskiem iw eksploatacji parowoz6w jest zamarzanie
urzagdzen jhamulcowych, co godzi jbezposrednio w bez-
pieczenstwo ruchu na jbocznicy. W okresie zimy eks-
ploatacja i konserwacja parowozéw musi by¢ szczegdl-
nie umiejetna i troskliwa. Nieumiejetno$¢ w prowa-
dzeniu parowozu, zta jako$¢ napraw w warunkach zi-
mowych pogtebia trudnos$ci ruchowe, -stajac isie przy-
czyng awarii i zaktécen w przewozach bocznicowych.

Najwazniejsze trudnos$ci wystepujace w okresie zi-
my w eksploatacji wagonoéw towarowych sprowadzajg
sie do zamrazania hamulcéw zespolonych w zwigzku
z gromadzaca sie parg wodng w przewodach hamulco-
wych oraz zagrzewania czopéw osi wagonéw wskutek
braku w maznicach specjalnego oleju zimowego. Obec-
nie zostat wprowadzony nowy typ oleju osiowego, Story
nadaje sie do -pracy w warunkach tata i zimy. co po-
winno znacznie poprawi¢ sytuacje na tym odcinku.
Witasciwa kontrola -sprawnos$ci hamulcéw oraz dbatosé
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0 techniczny stan wagonéw towarowych w powaznym
stopniu wplywa na sprawng prace wagon6w w czasie
zimy.

Przewozy zimowe wymagaja specjalnego napiecia
pracy stuzb transportowych resortéw gospodarczych.
Transportowcy powinni w duzej mierze przez 'wzorowe
spetnianie swoich obowigzkéw w zakresie nataduinku
1 wytadunku, wykonywania pracy .bocznicowej — po-
méc w ciezkiej, odpowiedzialnej i trudnej pracy kole-
jarzy w okresie zimy, zabezpieczajgc sprawne wyko-
nanie przewozoéw.

Nasz .transport kolejowy w wyniku stalego podno-
szenia bazy materialowo - technicznej posiada coraz
lepsze mozliwos$ci pracy w warunkach zimowych. Trze-
ba, aby przez rwtasSciwa prace przygotowawczag stuzb
transportowych .mozliwosci te zostaly wykorzystane.
Wykonanie przez kazdy resort, centralny zarzad i przed-
siebiorstwo zadan przewozowych, przypadajacych' na
okres zimowy, a wiec réwniez i zadan przewozowych
I kwartatu 1955 r., bedzie decydowaé¢ w duzym stopniu
o wykonaniu og6lnych zadan przewozowych roku 1955.
Trzeba w tym wzgledzie w petni wykorzysta¢ doswiad-
czenia z okresu ubiegtego, kiedy niewtasciwa praca
aparatu kolejowego i stuzb transportowych, wymikaja-

L. HOFMAN (Sopot)
\

TRANSPORT

ca przede wszystkim z braku dostatecznego przygoto-

_Wania do mrozﬁw, spowodowata zaktécenia ruchowe
i ciezka sytuacje przewozowa.
Doswiadczenia kolei radzieckich ucza nas, ze do

przewozéw zimowych nalezy przygotowac sie zawcza-
su i niezwykle starannie. Rada Ministrow ZSRR i KC
KPZR w uchwale o dalszym polepszaniu pracy trans-
portu kolejowego z ubiegtego roku zobowigzaly mini-
sterstwa i urzedy centralne do przedsiewziecia $rod-
kéw zabezpieczajacych w okresie zimowym wykonanie
planéw przewozéw przez kazde przedsiebiorstwo
i w zakresie kazdego tadunku oraz zobowigzaty do li-
kwidacji nierytmieenego nataduinku w ciggu doby,
miesigca i kwartatu. Zobowigzano ministrow lub ich
zastepcow do osobistego przeanalizowania sytuacji ma
bocznicach kolejowych oraz opracowania i przedsie-
wzigcia $srodkéw zabezpieczajacych normalng i spraw-

ng prace wydziatbw transportowych w okresie zi-
mowym.
Wykorzystujagc dosSwiadczenia radzieckie oraz do-

Swiadczenia lal ubiegtych ina naszych .kolejach trzeba
wytezy¢ wszystkie sity dla zabezpieczenia ciggtosci .pra-
cy kolei w okresie zimy i wykonania przypadajgcych
na ten okres zadan przewozowych.

Ekonomika branzoira jako nauka

(art. dyskusyjny)

Zagadnienie przedmiotu ekonomik branzowych i sto-
sunku ich do ekonomii politycznej nalezy do central-
nych probleméw nurtujgcych ekonomistéw radzieckich
i polskich.

O duzym zainteresowaniu sie ekonomistow tym za-

gadnieniem $wiadczy to, iz w zwigzku z dyskusja
0 przedmiocie i metodzie ekonomik branzowych do re-
dakcji czasopisma naukowego ,Woprosy ekonomiki“
zgtoszono ostatnio ponad 40 artykutow i).
_Roéwniez w polskich periodykach naukowych ukazat
sie szereg artykutdéw $Swiadczacych o zywym zaintere-
sowaniu sie ta sprawag. Ta,k wiec okre$lenie przedmiotu
ekonomik branzowych jest nadal sprawg dyskusyjna
1 sporng. Okres$lenie przedmiotu ekonomik branzo-
wych tgczy sie integralnie z okresSlonym przez klasykow
marksizmu, szczegélnie przez J. Stalina, przedmiotem
ekonomii politycznej.

Stusznie tez stwierdza H. Miehniewicz, iz punktem
wyjSciowym w sprawie fstosunku ekonomii politycz-
nej do ekonomik branzowych winna sta¢ sie produkcja
materialna spoteczenstwa i jej zmiany %. ,Jezeli nie
istnieje produkcja w ogé6le — pisat Marks — to nie ma
tez ogodlnej produkcji. Produkcja jest zawsze osobng
gatezia produkcji (besonderer Produktionszweig), np.
rolnictwo, hodowla bydta, manufaktura itd. lub jest
caloscig (Totalitat). Nalezy wiec rozréznia¢: produkcje
w og)éle, poszczegdlne gatezie produkcji, catos¢ produk-
cji* 3.

Tak wiec ekonomia polityczna bada produlkcje spote-
czng w jej catoksztalcie oraz w proporcjach, ktére od-
powiadajg obiektywnie istniejacym proporcjom pomie-
dzy poszczeg6lnymi dziedzinami gospodarki narodowej
na réznych szczeblach rozwoju. Dlatego tez ekonomia
polityczna na naczelnym miejscu swych badan stawiac
bedzie zawsze produkcje do6br rzeczowych przed pro-
dukcja nip. transportowa.

Natomiast poszczegdlne dziedziny produkcji spotecz-
nej, jak przemyst, rolnictwo, transport — badajg eko-
nomiki branzowe. Zachodzi pytanie, czy ekonomiki
branzowe sg to osobne, oddzielne nauki stojgce do eko-

1) Woprosy Ekonomiki! Nr 6 —<1954 lls  str. 78.

2) Broi. dir H. Miehniewicz ,O stosunku ekonomiki trans-
portu morskiego do ekonomii politycznej socjalizmu* T.G.M.
Nr 4 (10) ir. 1951, 327.

3 K Mairks ,Zur Kritik der politischen Oekonomie. Verlag
J. H. W. Diatz Nachf. Berlin 1947, str. 238—239.

nomii politycznej w stosunku réwnorzednym? Odpo-
wiedZ moim zdaniem jest negatywna. Stosunek ekono-
mik branzowych do ekonomii politycznej jest stosun-
kiem czesci do catosci. Ekonomiki branzowe sg wiec
integralng czesciag ekonomii politycznej i dlatego ich
przedmiotem jest przedmiot ekonomii politycznej. ,Du-
dzie wchodzg miedzy sobg w spoteczne stosunki nie
w przedsiebiorstwach; ich stosunki w przedsiebiorstwie
sg tylko czgstka catoksztaltu stosunkéw produkcji pa-
nujgcych w spoteczenstwie, stosunki w przedsiebior-
stwie sg z goéry okresdlone przez panujgce w spoteczen-
stwie stosunki. Nie charakter wtasnosci srodkéw pro-
dukcji w spoteczenstwie oparty jest na charakterze
witasnosci srodkéw produkcji poszczeg6lnych przedsie-
biorstw, lecz odwrotnie, charakter wtasnosci Srodkéw
produlkeji poszczeg6lnych przedsiebiorstw oparty jest
na charakterze wtasnos$ci srodkéw produkcji w catym
spoteczenstwie” 2).

Jezeli wigc nie ma oddzielnych, specyficznych dla
poszczegdélnych dziedzin i gatezi gospodarki narodowej
stosunkéw produkcyjnych, a w nastepstwie tegoz réow-
niez odrebnych praw ekonomicznych, to nie moze by¢
dla ekonomik branzowych oddzielnego przedmiotu.
Nasuwa wiec sie pytanie, czy ekonomia polityczna iba-
dajgc catoksztatt produkcji spotecznej oraz jej obiek-
tywne proporcje jmoze bada¢ stosunki ekonomiczne we
wszystkich branzach. Moze i czyni to wtasnie przez
ekonomiki branzowe.

Ekonomika branzowa badajgc stosunki produkcyjne
np. w transporcie dla celdéw doktadnego ich przedsta-
wienia uwypukla je na tle innych branz, jednakze wy-
kazuje réwniez potaczenie i powigzanie z innymi dzia-
tami.

Zadaniem wiec kazdej z ekonomik dziedzin (przemy-
stu, rolnictwa, czy tez transportu), czy tez ekonomik
branzowych (transportu marskiego, portow morskich,
transportu kolejowego itd.) bedzie nie odkrycie spe-
cjalnych dla niej praw ekonomicznych (zreszta takich
nie ma), lecz analiza, badanie stanu faktycznego w da-
nej dziedzinie czy branzy od strony dziatania praw eko-
nomicznych, na réznych szczeblach rozwoju spoteczen-
stwa.

4) M. KaimySzin “~Zagadnienia ekonomik branzowych ,Wo-
prosy Ekonomiki", rar 9, 1953 e. Przektad polski Zbigniew De-
bowy ,Ekonomika i organizacja pracy“‘ Nir 3, 1954 r.,
str. 1386.
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dzwilgami oraz jednej szopy, stuzacej dizd$ ;Za magazyn, a pro-
dukjoja jej byta $miesznie niska. Przy wielkich wysitkach
zdotano tu rozpoczaé¢ montaz jednego nowego statku ,,Olza“,
ktorego jednak nie zdotano catkowicie wykoriczy¢. Obecnie
stocznia produkuje takie Staki jak, np. M/S ,Gdansk“ (nos-
no$¢ 4 tys. TDW), ktéry odbywa normalne re{(sy dalekomor-
skie. O tempie rozwoju stoczni $wiadczy fakt, ze w roku
1953 proiduk|gja wzrosta trzykiroitnde w poréwnaniu z rokiem
1952  przy rownoczesnym obnizeniu  kosiztow wilasnych
i zmniejszeniu wskaznika ®tanu jzatrudnienia:.

Najmtodsza w Polsce stocznia okretowa, Stocznia Szczecin-
ska powitata ,Dziehn Stoczniowca“ wykonczeniem trzeciej
z kolei petnomorskiej jednostki. Jednocze$nie ma pochyl-
niach i u wybrzezy rosng nowe kadiluby, tirwajg prace wy-
posazeniowe przy dalszych parowcach. Mtoda zaloga stoczni

z kazdg nowg jednostkg wprowadza ulepszenia i buduje juz
dzi§ taniej niemal o« 20 proc., niz w okresie budowy pro-
totypu.

Oto w wielkim skrécie dorobek mtodej naszej zatogi stocz-
niowcéw, ktéra jeszcze przed kilku laty nile posiadata zad-
nych prawie kwalifikacji, do$wiadczen i tradycji budowni-
ctwa okretowego. Sa jeszcze pewine niedomagania w szczegdl-
nosci w (dziedzinie gospodarowania materialowego oraz peinej
realizacji planu postepu (technicznego,, ktére miejmy nadzie-
je zostang stopniowo zlikwidowane.

Rzad Polski Ludowej docenia wktad pracy polskiego stocz-
niowca i w ,Dniu Stoczniowca“ 440 osob udekorowanych zo-
stato Krzyzami Zastugi. Przyznano réwniez kilkadziesigt od-
znak Zastuzonego Przodownika pracy. Po6tora miliona zto-
tych rozdzielono ws$réd stoczniowcéw ze wystuge lat. Przy-
znano rowniez wielkg ilos¢ nagréd w postaci samochodéw,
motocykli, roweréw, radioodbiornikéw, jinstrumentéw mu-
zycznych, kuponéw materiatow i in.

PIERWSZY WYPRODUKOWANY W KRA.TU
HOLOWNIK ZEGLUGI SRODLADOWEJ

wyprodukowany

Pierwszy holownik zeglugi $rédladowej
oddany

w kraju przez zaloge Kozielskiej Sto|czn,i’ Rzecznej
zostat do uzytku w dniu 12 jczerwca rb.

Nowy holownik, ktéremu nadano imie ,Bogumit* ppslada
wysoka sprawno$¢ nawigacyjng. Pomystowe rozwigzanie
wentylacji i chtodzenia obszernych, petnych Swiatlta i powie-
trza pomieszczen mieszkalnych* stwarza zatlodze korzystne
warunki pracy i odpoczynku.

.DAR POMORZA“ UDALt SIE W REJS
SZKOLENIOWY

dniu 15 czerwca: rb. statek szkolny ,,Dar Pomorza“ udat
£ie w swo6j kolejny .rejs szkolen,ijowy. Na jego pokladzie
znajdujg sig stuchacze drugiego ji trzeciego kursu nawiga-
cyjnego Panstwowej Szkoly Morskiej w Gdyni. Poza ,nawi-
ccitoirami_  udziat w .rejsie szkoleniowym bierze réwniez gru-
pa uczniéw - elektrykow.

Rejs szkoleniowy ,jDaru Pomorza“ trwa¢ bedzie do konh-
Cllii SI?rAn*a’ TT2"sz)i oficerowie naszej jmarynarki handlowe j
%?Zboer()ilqdﬁ)&)droz po Mioirzu Srédziemnym, zwiedzg Sycylie:

WYDOBYCIE WRAKU
WIELKIEGO TRANSPORTOWCA Z DNA MORZA

Polskie Ratownictwo Okrgetowe odniosto ostatnio wielki
sunkces. Z Morza Baltyckiego w poblizu polskiego wybrze-
za wydobyty zostat wrak zwany ,Jastarnia® Jest to wrak
wielkiego transportowica, ktéry piltywat w stuzbie hitlerow-
skiej i izos(tiat zatopiony na duzej gtebokosSci w czasie osta-
tnie] wojny.

Wrak ,Jastarnia“ po wydobyciu z dna morskiego' zostat od-
holowany i osadzony na mieliZznie. Obecnie Polskie Ratow-
nictwo Okretowe prowadzi przy nim dalsze prace, m. in nad
uszozelnuemem kadtuba.
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W,rak transportowca spoczywat na gtebokos$ci 40—46 -metréw,
zagtebiony -w twardym zwlirtae i mule. Po oczyszczeniu tado-
wni statku dokonano olbrzymiej ipracy pod wodg, usunieto
wokot statku 25 tys. im. jsze$¢, jtwardego mutu zbitego z plags.
ktem. Prace te wykonano jprzy pomoicy nowego urzadzenia do
odmu-lianto  statkéw jzatopionych na duzych glebokos$ciach.
W tokiu prac przyadtawawicizyeh do podniesienia transportow-
ca zatatano wielkimi arkuszami blachy sze$¢ wyrw po obu
Stroniach statku przy pomocy specjalnych aparatéw do .pod-
wodnego (cigcia i spawania.

STATEK — SWIETLICA

Z portu jnadiodrzanskiego we Wroctawiu wyruszyt w rejs
Eierwsz w kraju istaitek — Swietlica noszacy imie Malgorzaty
ornalskiej.

Statek ,Matgorzata Fornalska“ jest doskonale wyposazony.
Posiada bogatg biblioteke, wtasng aparature filmowa, radio-

wezetl, gry itp.

WARSZAWSKA FABRYKA MOTOCYKLI
WYKONALA PLAN POLROCZNY

Dzieki realizacji zobowigzan oraz wzrostowi aktywno$ci za-
togi Warszawska Fabryka Motocykli wykonata zadania Pla-
nu pierwszego poétrocza na 6 dni przed terminem.

W okresie miiniioinego poétroicizia zaltoga WFM odniosta szereg

powaznych osiggnie¢ M. iin. rozpoczeto' seryjng produkcje
ulepszonego typu motocykla M-05 o przednim zawieszeniu
teleskopowym. Rozwijajagcy jsi¢ stale jruch racjonalizatorski

pozwolit na obnizenie kosztéw jego- produkcji o 500 ztotycn.

Cennym pomystem, przyczyniajagcym sie do obnizki kosztéw
byto na przyktad ulepszenie prizez brygade inzynieryjno-
techniczng ob. Barania gietarki do rur wydechowych moto-
cykla.. Zastosowanie tego projektu skrécito czas jednej ope-
racji o 12 minut.

WARSZAWSKIE ZAKELADY
NAPRAW SAMOCHODOWYCH

Jedng jz nowych i powaznyoh inwestycji stolicy sa War-
szawskie zaktady Napraw Samochodowych na Zeraniu. Za-
ktady te, ktérych czes¢ uruchomiono z poczatkiem roku bie-
zacego;, sg jeszcze w tsirkoie dalsizej budlowy. Bedg one prze-
prowadzac¢ kapitalne remonty autobuséw PKS oraiz samocho-
déw ciezarowych z silnikami Diesla.

Zaktady beda wyposazone w najbardziej nowoczesne urzg-
dzenia'. Transport.,” catkowicie zmechanizowany bedzie odby-
wat sig gbérag przez zastosowanie suwnic i podnos$nikéw elek-

trycznych. Proby samochodéw dokonywane beda przy po-
mocy specjalnych aparatéw, urzagdzen pomiarowo—kontron
nych i diagnostycznych. Naprawy beda wykonywane syste-

mem potokowym na lirilach produkcyjnych.

Prizy wijezdziie do gtownej hali napraw, autobus jzostanie
‘rozebrany ma trzy czeéci: ma silnik, podwozie i nadwozia
Kazda z tych Iczesci odprowadzana bedzie inng droga, w koh-
cowej fazie operacji czeéci te izjada sig razem do montazu
i ostatnich prac wykonczeniowych. *

Warszawskie Zaktady Napraw Samochodowych pokrywajag
teren 8 hektaréw i nalezag do najwiekszych w Europie. Przy
peinych obrotach beda one mogly jremontowaé¢ 1800 autobu-
soéw rcjcznie, przy czym okres remontu jednego autobusu
trwac bedzie okoto jednego miesigca. Obecne zaktady remon-
towe, mieszczgce isie przy ul. Ztotej w Warszawie iz oddzia-
tem ma Woli, przeprowadzajg rocznie remonty jedynie 360
autobusow,, przy czyim czas naprawy jednego autobusu trwa
przecietnie trzy miesigce.

Cala dokumentacja techniczna, budowlana i technologiczna
nowylch zaktadéw na Zeraniu opracowana zestala przez ze-
spoly polskich inzynieré6w. W roku przysztym wybudowany
zostanie na”teremie zaktaddéw 8-pietrowy wiezowiec, w kto-
rym miesci¢ sie bedg biura, urzadzenia socjalne i kultural-
ne nowych zaktadow. Wilezowiec ten bedzie centralnym ak-
centem architektonicznym tej jczesci Warszawy.

Jak pracuja nasi transportoircy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

KOLEJARZE PRUSZKOWA
WALCZA O OBNIZKE KOSZTOW WELASNYCH

(O) Kolejarze réznych stuzb, klerujajc isie wytycznymi Il
Zjazdu KC PZPR coraz szerzej wilaczajg siie do akcji, wspot-
zawodnictwa o obnizke kosztéw wtasnych. W wielu jednost-
kach PKP odbywajg sie konferencje partyjno-ekonomiczne,
poswigcone temu zagadnieniu.

Jedng z wigkszych narad tego typu byta krajowa konferen-
cja partyjno-ekonomjczma w Zaktadach Naprawczych Tabo-
ru Kolejowego w Pruszkowie, z judziatem delegacji z innych
zaktadéw produkcyjnych, zajmujacych sig naprawg taboru —
na ktorej poddano szczego6towej analizie mozliwosci osiggnie-
cia obnizki kosztéw wtasnych przy mapraW-e taboru.

ZNTK w Pruszkowie pracowaty drogo i koszty naprawy
w tych zaktadach ksztattowatly sie jdotychczas wyzej niz
w innych ZNTK,. zatoga ZNTK' w Pruszkowie podjeta jed-
nak w r. b. energiczng walke o obnizke kosztéw wtasnych
i jzdotata! juz osiggna¢ duze oszczednos$ci w tym zakresie.

W ciggu ostatnich 5 miesigcy koszty produkcji wyraznie
zmalaty we wszystkich rodzajach napraw wagonéw osobo-
wyfoh i towarowych. Naprawa gtéwna wagonéw osobowych,

ktérej koszit ksztaltowat sie¢ przecietnie w wysokos$ci 110 tys.
ztotych — w maju kosztowata okoto 72 ty;s, zt Koszt napra-
wy sredniej wagonu osobowego ksztaitowat sige przecigtnie

w wys. 40 jtys. izit. iw r. 1953, ja w jmaju r. b. — juz tylko
34 tys. izt. Kolszty naprawy rewizyjnej wagon6w osobowych
spadly w maju w stosunku do r. uh. — o 7 tys. zi., naprawy
gtbwnej wagonéw towarowych — w tym samym okresie —
o 3 tys. zt, naprawy S$redniej jo 35 tys. zt i rewizyjnej
o 3 tys. zh

Walka o obnizke kosztéw witasnych w ZNTK w Pruszko-
wie tirwa dalej i staje sig jcoraz bardziej kolektywna — wta-

czaja sie do niej (robotnicy., dyspozytorzy robét i mistrzowie.

Uczestnicy kcinferenjcji, w ktérej [zabierali gtos liczni dys-
kutanci im. in. przedstawiciele ZNTK z Gliwic i Opola — pod-
jeli uchwate, zawierajagcg konkretne wytyczne, zmierzajgce
do dalsizej, skutecznej walki o obnizke kosztéw wtasnych we
wszystkich zakladach naprawczych taboru kolejowego na te-
renie kraju.

KOLEJARZE Z KUTNA
WPROWADZAJA RADZIECKIE METODY PRACY

(O) Elektrotechnicy i imonterzy PKP w Kutnie dzigki -wpro-
wadzeniu radzieckich metod jpracy zdotali ostatnio zmniej-
szy¢ zmacanie ilos¢ usterek, w urzgadzeniach elekt.rotechnicz-
nych zaibezpiecizeniia nuphu pociggéw.
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Jedna g tych metod, jstasowanych szeroko na kolejach ZSKE
polega na tym,, ze jelektrotechnik czy imonter delegowany nia
pewng stacje w celu naprawienia uszkodzenia, kontroluje je-
dnocze$ine wszystkie urzadzenia na danym odcinku Wpro-
wadzenie tej metody na wezle kuitnowiskim przyczynito sie
do sprawniejsiziesgo dziatania urzadzen elektrotechniczny”n
i zapewnito regularny przebieg pociggéw.

Do wyrdzniajacych sie jednostek zaliczy¢ nalezy 21 obci-
nek zabezpieczeni,a ruchu pociagéw w Kutnie, ktéry uzyskat
ostatnio | miejsce we wspoéizawodnictwie pracy stuzby elek-
trotechnicznej w sikali DOKP tédz.

45 MILIONA Z+OTYCH OSZCZEDNOSCI
PRZYNIOStO WSPOLZAWODNICTWO
MIEDZYBRANZOWE W DOKP STALINOGROD

We wspoétzawodnictwie miedzybranzowym pomiedzy 91 sta-
ctami DOKP Stallihiagiréd a 233 $lgskimi zaktadami pracy,
uzytkujacymi bocznice kolejowe — wyréznito Sie najlepszy-
mi wynikami pracy 6 stacji, ktére Olbrzymiaty nagrody P
niezjine od 25 do 5 itys. zt. Pierwsze mlejisce zajgt Bytom

(5 tys. zt), drugie — Chorzéw Batory (5 tys. zl), trzecie

stacja Czechowice Miasto (4 tys. zi), dalsze miejsca "jety
stacje: Kalety, Klucziborik i Goleszow. Dzigki tej feimic
wspotziawodniclty/a zaoszczedzono w | etapie — ponad po

miliona wagonogodzin i okoto 175 tys. wagonow «raz zmmej-
szono powaznie $redni postoj wagonow. Ogdélna warto$¢ uzy-
skanych szczedmosci wynosi okoto 4,5 miliona zh

PRZODUJACY DYSPOZYTORZY ODCINKOWI

Dyspozytorzy oddziatu eksploatacyjnego w Ostrawie W lkp
od trzech liat prowadzg operatywnie jpociagi zbiorowe. Erzez
ten okres ozaSu przecigtna sryl*fl§¢
wair,owych wzrosta na jterenie ‘oddz-nalu o 7 proc. Operatywne
prowadzenie pociggéw zbiorowych wptyneto-réwniez na POd*
nlesien;ie wspoéiczynnika obrotu jwagonow o 3 proc., przy
wnocMsnym podniesiieniu regularnosci jbiegu pociggéw z 91,6

proc. (I kw. 1951 r.) na 94,5 proc. @ kwarltai rb.).
W 16 DNI MONTAZ PAROWOZU
W Fabryce Lokomotyw im. Feliksa Dzierzynskiego

w Chrzanowie dokonany zostat niezwykly w historii zakta-
déw wyczyn. Catkowity montaz parowozu normalnotorowego
.,01-49“ przeprowadzono jtu, w rekordowym (czasie 16 dn'l, to
jest o 4 dni krécej niz przewiduje harmonogram. Wszystkie
prace wykonano zostaly bez usterek, a komisja odbiorcza nie
wniosta zadnej reklamaciji.

Skré6conym montazem jparowozu kierowat znamy i ceniony,
posiadajgcy 3'0-letnie doswiadczenie, ia©hoiwlec mistrz Karol
Czopek.

DOKP GDANSK WYKONALA PLAN PRZEWOZOW
PRZED TERMINEM

Dyrekcja Okreggowa Kolei Panstwowych w Gdansku wy-

konata! do dnia 14 czerwca ;rb. plan przewozu towaréw aa U
kwartat tar. w 1009 pric. a plan iza pierwsze pétrocze br.
w 1032 proc.

Na jspecjalne wyréznienie zasluguje dzielna zaloga.' oddziatu
ekspolataeyjinego w Gdyni, kltbma wykcimata siwoje zadania
pétroczne do 14 czerwca w 117,8 proc.

TRANSPORT DROGOWY

WSPOLZAWODNICTWO PRACY
W JEDNOSTKACH SAMOCHODOWYCH

(MML Podjete uchwatly Il Zjazdu PZPR oraz M Kongresu
Zwigzkéw zawodowych naktada na klaise rolbotniczg miast
1 wsi jak réwniez -na jinteligencje pracujacag jpowazne i decy-
dujgce zadania!,, ktére przyczynig sie do realizacji ostatn ¢
2 lat plamo 6-latniego.

Zadania ite oparte jsg na: obinilzee kosztéow jwtasnych, iroz-
wijaniu postepu technicznego, drogg istosowainia przoduja-
cych metod pracy racjomaliziaigji, wynalazczo$ci, zmniejsze-
niu awarii oraz izuzycia paliwa i ogumienia. Pracownicy
transportu i komunikajcji samochodowej doceniajac znacze-
nie itych uchwat, podejmuja zobowigzania dlugofalowe i in-
dywidualne, zmierzajgce do podniesienia wydajnosci pracy
i obnizki kosztéw wtasnych.

Wzorowi kierowcy Joézef Suterski :i
z Poznanskiej Ekspozytury PKS, na wyprodukowanych
w kraju autobusach marki Star—50 postanowili przejechac
w ciggu roku bez napraw 100,000 jkim jak réwniez zobowig-
zali sig do znacznej osizozednioiSioi ogumienia i paliwal

Kierowcy PKS w Jordanowie podjeli zespotowo zobowig-
zanie, majace na celu walke o obnizkg kosztéw wtasnych.
Postanowili oni sumiennie wypetnia¢ karty drogowe, oraz
szczeg6towo analizowaé¢ kazda wykonang iprace. Wzywaja
oni wszystkich kierowcéw iz terenowych ekspozytur PKS do
podjecia podobnych zobowigzan.

Kierowcy ekspozytury PKS w Lesznie postanowili w ra-
mach wspoétzawodnictwa pracy zebra¢é na swoim terenie
w ciggu lipca 1954 ir. 5 tom ziomu zeliwnego. Zebrany ma-
teriat przesta¢ do huty na przer6bke odlewdéw dla zaktadow
samochodowych w Starachowicach na samochody polskiej
produkciji.

Mieczystaw- Tokarski
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PODSUMOWANIE WYNIKOW
WSPOLZAWODNICTWA W PKS

W wyniku podsumowania osiggnie¢ we wspoétzawodnictwie
za | kwartat 1954 roku Komisja Wspdizawodnictwa przyznata

we wspoétzawodniiobwie o tytut najlepszej Ekspozytury:
| miejsce — Ekspozytura Mieszana w Stupsku (Okr. Gdan-
ski) Il miejSce — Ekspozytura Mieszana w Bydgoszczy, iu

miejsce — Ekspozytura Towarowa w Jeleniej Goérze, IV miej-
sce Ekspozytura' Mieszania w Raciborzu (Okr. Staimogrodz-

ki), V miejsce — Ekspozytura Mieszana w Mragowie (Okr.
0 Iszityriskii). o o
Dzigki rozwojowi wap6iziaiwoidnicitwa zatoga Ekspozytury

w Stupsku josiagneta wysokie wydajnos$ci w poszcizegolmyen
ustugach oraz uzyskata obnizenie koisizittw wtasnych. Zatoke
tej Ekspozytury cechuje wysokie uswiadomienie ipolityczno-
spotelcz-ne. Wyrazem tego sg (podejmowane zobowigzania, wal-
ka o wykoinainLe i przekroczenie planu, trasto o bhp.

Te osiggniecia! jprzyniosty zatlodze zwyciestwo w skali ca-
tej PKS i Sztandar przechodni Zwigzku Zawéd. Pracowni
kow Transpontu Drogowego i Loitn.

We wspoéizawodnictwle o jtytut najlepszego a.erowcy.

1 ipierwisze miejsce w ruchu jtowarowym przyznano kie-
rowcy Kazimierzowi Kuklinskiemu z Ekspozytury w By
goszczy, naitamtest . .

2 ipieirwisze miejsce w ruchu josobowym przyznano y-eiow-
com Stanistawowi Paisziczykoiwi i Romanowi Brymowi z Eks-
pozytury w Gliwicach. Kierowcy ci jezdzg na zmiane na jed-
nym autobusie.

Pian na | kwartat br. kierowca Kukliinsiki wykonaiw to-
ilokiiloimetirach w 102 proc., za$§ w_tonach w i«»8 jP™c
on do wybitnych kierowcéw. jPracujac w Ekspozytura« o«
1 stycznia 1950 jroku — przez Icialy czas swej &racy we spo
wodowat uszkodzenia swego samochodu. Ob. Kuklmsto poj-
iat diuisokresowe zobowigzan,le przebycia na obstugiwanym
<lmochodzie cigzarowym marki Fiat 7 ton - bez naprawy
gtéwnej 180.000 km j(norma wynosi 108.000 km). Zob°Wiga«ue
to wykonat osiggajac 191438 ta ., przy,ozem w 1 kwartale
br. zaoszczedzit 542 litry oleju gazowego'.

Kierowcy Paszozyk 1 Brym .podjeli tabiomgzanie przebycia
na autobusie marki Fiat bez naprawy gtéwnej MO 000 km-
Zobowigzanie to realizujg osiggajac juz jprzebieg 230.000 km.
ponadto osiagneli oszczedno$ci jna paliwie i ogumieniu.

pian na | kwartat br. wykonali" w osobotolometralch
w 162 jpiraci, ja plan przewozu os6b w; 172 proc., przy czym
utrzymali wysoki wspéiczynnik gotowo$ci technicznej.

Obvdwaii jrealizujg jzobowigzanie uprzejmej postawy wobec
podréznych f biorg udziat we wspéizawodnictwie pod hastem
,.M6j saimochéd $\\radczy jo mnie“t

PRACOWNICY PKS REALIZUJA ZOBOWIAZANIA
DLUGOFALOWE

Dzigki dobrze rozwinigtej formie wspé6tzawddnictwa, w kt6-
rym bierze udziat 90 jproc. zatogi. pracownicy Ekspozytury
Towarowej PKS zrealizowali ponad 270 zobowigzarn dtugofa-
lowych.

140 kierowcéw przekroczyto limity wustalone -nia przebieg
woz6éw miedzy naprawami gtownymi. Najlepsze wynaki osigg-
nelii kierowcy Wtadystaw Szafranski i Jozef Mantuszczak,
ktérzy ma aiutoibulsie marki ,Fiait® przejechali pomad 184 ty -
sigce km (norma dlai woziéw itego typu wynosi 9 tys. km).
Podobny wynik uzyskali takze kierowcy Jam Brudzifnski
i Antonii Wrzesinski,, przejezdzajagc bez naprawy gtéwnej
183 tys$. kim.

Kierowca jautobusu marki ,,Skoda“ Mikotaj Pawtlowski
przoduje w oisiziczednym spalaniu materiatéw jpednych. W cig-
gu jednego tylko miesigca zaoszczedzit om 280 litrow pailiwa.
Roéwniez oszczedng gospodarke paliwem prowadzg mmii kie-
rowcy, a m. im. Kiaz-imierz Bus i Jézef Dzik, ktédrzy zaoszcze-
dzili ponad 220 litréw paliwa.

CENNE POMYSLY PRACOWNIKOW PKS

Wiele cennych projektéw racjonalizatorskich ztozyli osta-
tnio pracownicy Elkspoiziutyry Osobowej PKS w Warszawie.
Na uwage zastuguje np. projekt Czestawa Tarkowskiego;, kto6-
ry skonstruowat dZzwig do wktadania i wyjmowania opon sa-

mochodowych przy wulkanizacji. Urzgdzenie to eliminuje
pr8(ce jreczng, poniewaz dzwilg ma swym diugim ramieniu
przenosi z tatwo$cia najciezsze opony. Wynalazek ten po-
zwoli dyrekcji PKS na uruchomienie wtasnego warsztatu

w ulkamiizacyjmego.

Cennym pomystem Stanlstawa Frumentowicza i wulkani-
zatora Franciszka Wojcika byta renowacja okoto 100 niety-
powych két samochodowych i przystawanie ich do potrzeb
autobuséw PKS.

KIEROWCY - PIJACY POD PREGIERZEM

Milicja Obywatelska wraz ze spofe|cizing stuzbg porzgdkowa
zwraca szczegélng uwage na kierowcéw nie przestrzegajg-
cych przepisow. Ostatnio zatrzymano wielu szoferéw,, kto6-
rzy prowadzili samochody bedac w stanie nietrzezwym. Oto
niektére nazwiska pijanych kierowcéw:

Daniel Dolny, Marian Pienigzek i Wtadysalw Mrazek *
prowadzili w stanie nietrzezwym samolchody marki ,Star®
Przedsiebiorstwa Transportowego Budownictwa Przemystowe-
go. Na ul. Putawislkiej w Warszawie Zatrzymamo Jézefa
Dzierzbg, na ul. Jatkubowsklej — Witolda Sadowskiego, na
szosie wtochowskiej — motocykliste Kazimierza Blira, na
punkcie kontrolnym w Wisniewie — Walentego Wasilewskie-
go. Za prowadzenie samochodéw w stanie nie trzezwym zia-
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I wykorzystanie réznych

rodzajow transportu w ZSRR1)

OD redakciji

Zamieszczajgc obszerne fragmenty artykutu J. Koldo-
masowa, Redakcja uwaza za stuszne podkresli¢, ze
zapoznanie czytelnikéw ,Transportu” z tym artykutem
jest szczegélnie aktualne, poniewaz réwniez w naszym
transporcie— jakkolwiek w mniejszym zasiegu, niz to
ma miejsce w Zwigzku Radzieckim — problem koordy-
nacji r6znych rodzajow transportu nabiera coraz wiek-
szego znaczenia. Redakcja zwrécita juz uwage na te
sprawe, zamieszczajagc a' numerach wrze$niowym
i pazdziernikowym br. artykut W. Mlodeckiego, oma-
wiajgcy te zagadnienia w odniesieniu do transpoitu
kolejowego i samochodowego.

w obecnym etapie budownictwa komunizmu
w ZSRR, kiedy réwnocze$nie z dalszym rozwojem prze-
mystu ciezkiego realizuje sie szeroki program znaczne-
go wzrostu produkcji we wszystkich gateziach rolni-
ctwa i przemysitu wytwarzajgcego artykuty powszech-
nej konsumcji — radziecka gospodarka narodowa: sta-
wia nowe i coraz bardziej skomplikowane wymagania
wobec wszystkich rodzajéw transportu.

W czasie wszechzwigzkowych narad aktywu koleja-
rzy (maj 1954 r.) i aktywu pracownikéw transportu mor-
skiego i zeglugi $roédladowej (marzec 1954 r.) ustalono
program $rodkéw zmierzajgcych do mobilizacji wiel
kich rezerw wewnetrznych transportu, wzrostu obro-
tu tadunkédw oraz usprawnienia przewozu tadunkow i
pasazeréw. .

Jedng z najwazniejszych rezerw transportu jest roz-
wéj kombinowanych przewozéw kolejowo-wodnych
i samochodowych, wzmacnianie i dalszy rozwdéj jedno-
litego systemu transportowego; przy czym rézne ro-
dzaje transportu powinny wzajemnie sie uzupetniaé.

Kompleksowe wykorzystanie r6znych rodzajow tran-
sportu, jako czesci skiadowych jednolitego systemu
transportowego Zwigzku Radzieckiego, jest jednym
z najwazniejszych wymogoéw ekonomicznego prawa pta-
nowego, proporcjonalnego rozwoju gospodarki naiodo-
wej. Planowy rozwdj sieci transportowej powinien za-
pewni¢ konieczne proporcje w odniesieniu do kazdego
regionu ekonomicznego"

po pierwsze — pomiedzy rozwojem gatezi gospodar-
ki narodowej a rozwojem transportu, co-przede wszyst-
kim zwigzane jest z rozwigzaniem zadan planowego
mopanowania bogactw naturalnych i racjonalnym geo-
graficznym rozmieszczeniem zaktadéw przemystu .prze-
twérczego w stosunku do zasob6éw surowca, wykorzy-
stywanego przez dany zaklad paliwa oraz rejonéw zu-

zycia;
po drugie — pomiedzy rozwojem poszczeg6lnych ro-
dzajéw transportu jako czesci sktadowych jednolitej

sieci transportowej Zwigzku Radzieckiego, co organicz-

nie jest zwigzane z zagadnieniem racjonalnego i eko-
nomicznie uzasadnionego rozdziatu potokéw tadun-
kéw pomiedzy rézne rodzaje transportu i ze sprawg

ich kompleksowej eksploataciji;

po trzecie — pomigedzy rozwojem sktadowych ogniw
wewnatrz kazdego rodzaju transportu; np. w transpor-
cie kolejowym: pomiedzy zdolnos$cig przepustowag od-
cinkéw i stacji, zdolnoscig przepustowag i przewozo:
wa linii, mocg lokomotyw i no$noscia wagonéw," sta-
nem taboru i sieci; w transporcie wodnym: miedzy
sita pociaggowag a tonazem, flotg a portami itd.

* * *

Pomimo wielkiego og6lnopanstwowego znaczenia
kompleksowego rozwoju réznych rodzajéow transportu
jako sktadowych ogniw jednolitej sieci transportowej,

*) Wedtug artykutu J.
nr 4/1954 r. czasopisma

H- T,

KoMomascwa, zamieszczonego w
.iPlanowo.je Choziajslwo" (Opracowat

wzajemnie sie uzupetniajacych i zastepujacych — w
dziedzinie tej istniejg jeszcze wcigz powazne braki.

W dazeniu do zorganizowania efektywnego wspot-
dziatania réznych rodzajéw transportu trzeba rozwig-
za¢ szereg powaznych zagadnien budowlano-technicz-
nych i eksploatacyjnych.

W dziedzinie wspoétdziatania transportu kolejowego
i wodnego nalezy przede wszystkim znaczaje rozsze-
rzy¢ i wyposazy¢ technicznie sie¢ stykowych punktéow
przetadunkowych, portéw rzecznych i morskich, a tak-
ze rozbudowa¢ dojazdowe linie, kolejowe do tych punk-
tow w celu znacznego powiekszenia ilosci kombinowa-
nych przewozéw ikolejowo-wodnych. W zwigzku z tym
trzeba stosowac¢ wielki kabotaz *) w szczeg6lnosci mie-
dzy portami Morza Po6inocnego, Battyku, basenami mor-
skimi Azowsko-Czarnomorskim i Daleko Wschodnim,
wigczajac w to réwniez wykorzystanie morskiej drogi
péinocnej. W najblizszej perspektywie trzeba mie¢ na
uwadze rozwigzanie zagadnienia budownictwa promoéw
kolejowych na terenie basenéw mérz Azowskiegd, Ka-
spijskiego j Poinocno-Zachodniego, co stworzy warun-
ki przyspieszenia dostawy tadunk6éw przesytanych przy
pomocy kombinowanego transportu kolejowo-morskie-
go, zwiekszenia zdolnosSci przepustowej portéw mor-
skich oraz zmniejszenia ilosci nadmiernie dalekich
przewozow kolejowych.

W dziedzinie wspéipracy transportu kolejowego i sa-
mochodowego trzeba stworzy¢ sie¢ baz przetadunko-
wych z jednego rodzaju transportu na drugi, pobudo-
wac drogi dojazdowe dla samochodéw do stacji towaro-
wych kolejowych i zorganizowa¢ w potrzebnych roz-
miarach produkcje przyczep samochodowych, uwzgled-
niajac réwniez przyczepy o nos$nosci 4—6 ton.

Juz w najblizszym czasie nalezy przystgpi¢ do prze-
wozenia tadunkéw w kombinowanym transporcie ko-
lejowo-wodno-samoehodowym w oparciu o jeden do-
kument przewozowy, bez udziatu klientéw przy przeta-
dowywaniu tadunkéw z jednego rodzaju transportu na
drugi. Trzeba: r6wniez upowszechnia¢ doswiadczenie
scentralizowanych przewozéw cegly, wegla, zelaza i in-
nych tadunkéw w miastach na przewozy tadunkéw od
stacji oraz do stacji kolejowych. Przy istnieniu statych
kierunkéw przewozu tadunkéw nalezy organizowac
kursowanie specjalnych pojazdéw samochodowych
z przyczepami pomiedzy stacjami towarowymila zakta-
dami pracy. Stworzy to mozliwo$¢ zlikwidowania wiel-
kiej ilosci préznych przebiegéw powrotnych samocho-
déw, nalezacych do réznych zarzadéw, usprawnienia
wykorzystania nos$nosci i wydajnosci maszyn, a takze
umozliwi likwidacje nieracjonalnych przewozéw tado-
waczy samochodami.

W dziedzinie wspoétdziatania pomiedzy transportem
kolejowym a rurociggami naftowymi trzeba rozszerzy¢
sie¢ rurociaggéw naftowych, stale zwiekszaé¢ ich udziat
w transporcie nafty i produktéw naftowych. Zwieksze-
nie sieci rurociggéw naftowych jest ekonomicznie w
petni uzasadnione, a w szczeg6lnosci stwarza warunki
osiggania znacznych oszczednosci na budowie cystern
kolejowych.

W zakresie wspoétpracy transportu morskiego i rzecz-
nego trzeba réwnolegle z budowg floty wielkotonazo-
wej rozwija¢ budowe okretéw i lichtug o nos$nosSci
1—2 tys. ton w celu wszechstronnego rozwoju bez-
posredniego dowozu tadunkéw do miejsc potozonych
nad wazniejszymi rzekami, majagcymdi potaczenie z ba-
senami morskimi, przy umozliwieniu doptywania okre-
tow do ujs¢ rzek bez przetadowywania tadunkéw ze
statkbw morskich na rzeczne i odwrotnie.

Zjednoczenie transportu rzecznego i morskiego w ra-
mach jednego Ministerstwa Floty Morskiej i Rzecz-

i) Wielki kabotaz jest to 'bezpos$rednie kursowanie statkéw
zeglugi przybrzeznej pomigedzy ‘portami potozonymi nad brze-
gami kilku anérz iw granicach tego samego panstwa.
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nej oraz stworzenie centralnych zarzadéw, obejmuja-
cych swojg dziatalnosSciag baseny morskie i zwigzane
z nimi doptywy rzek, stworzyto dogodne warunki orga-
nizacyjne dla usprawnienia wspotpracy tych rodzajow
transportu. W. szczegdlnosci powstalty warunki dla roz-
woju przewozu tadunkéw droga doprowadzania stat-
kéw morskich do ujs¢ rzek i w szeregu przypadkow
dla wyptywania statkow rzecznych na morza do punk-
tow potozonych na brzegach tych rAérz.

W odniesieniu do wspoétdziatania transportu rzecz-
nego z rurociggami naftowymi trzeba rozwigza¢ na
liniach rurociggéw naftowych zagadnienie budowy au-
tomatycznych stacji pomp, ktére by zwiekszaly zdol-
no$¢ przepustowa rurociggéw w sezonie miedzyzeglu-
gowym. Automatycznie dziatajace stacje pomp na li-
niach rurociggéw umozliwiajg organizowanie racjonal-
nej wspotpracy pomiedzy rurociggami naftowymi a
transportem rzecznym; przynoszg one w efekcie: maksy-
malne wykorzystanie w sezonie zeglugowym tanszych
drég rzecznych dla transportu nafty do rejonéw zuzy-
cia, nie powodujgc niekoniecznego wzrostu naktadéw
eksploatacyjnych w tym okresie na terenie rurociggéw
naftowych, przy okresowym wytgczeniu z systemu au-
tomatycznych stacji pomp.

Braki w podziale potokéw tadunkéw pomiedzy réoz-
ne rodzaje transportu czesto powstajg z powodu nie-
dostatecznego zrozumienia spraw transportu w toku
projektowania i budowy przedsiebiorstw przemysto-
wych. Przy wyborze miejsca budowy nowych zaktadéw
przemystowych nie wszedzie jeszcze w dostatecznej
mierze, uwzglednia sie czynnik transportu. W wyniku
btedéw popetnianych przy ustalaniu lokalizacji przed-
siebiorstw, w niedostatecznej mierze wykorzystywany
jest transport wodny dla przewozenia tadunkéw ma-
sowych: drewna, nafty, wegla, zboza itp.

Niektore fabryki podkiadéw i tartaki potozone w
gornych biegach rzek europejskiej czesci Zwigzku Ra-
dzieckiego otrzymujg surowiec sptawem a znaczng
cze$¢ gotowej produkcji (podktady i tarcica) przewozi
sie transportem kolejowym do potudniowych regionéw
europejskiej czesci kraju, przy czym linie kolejowe
przebiegajg réwnolegle do rzek. W ten spos6b nie wy-
korzystuje sie mozliwos$ci transporfu rzecznego. Prze-
niesienie fabryk podkiadéw i tartakéw w dolny bieg
rzeki Wolgi —mblizej rejonéw zuzycia ich produkcji —
umozliwi efektywniejszg wspoéiprace miedzy transpor-
tem kolejowym i rzecznym.

Trzeba réwniez podkresli¢, ze przy lokalizowaniu no-
wych zaktadéw nie zawsze uwzglednia sie koniecznos¢
wykorzystania préznych przebiegéw taboru, ktére moz-
na by wykorzystywaé w celu dostawy surowca i prze-
wozenia gotowej produkcji do odbiorcéw. Wykorzysty-
wanie préznych przebiegéw taboru w réznych rodza-
jach transportu stanowi wazng rezerwe polepszenia
ekonomicznych wskaznikéw pracy transportu.

* * *

Najwazniejszym zagadnieniem w dziedzinie kom-
pleksowego rozwoju wykorzystywania sieci transpor-
towej w Zwigzku Radzieckim w warunkach burzliwego
rozwoju gospodarki narodowej jest racjonalny rozdziat
potokéw tadunkéw miedzy rézne rodzaje transportu.
Racjonalny rozdziat potoku tadunkéw wymaga przede
wszystkim zwiekszenia udziatu transportu wodnego
i samochodowego oraz rurociagéw naftowych w ogél-
nym obrocie tadunkéw w ZSRR a takze wszechstron-
nego zwiekszenia przewozu tadunkéw w transporcie
kombinowanym, dokonujacym sie z udziatem kilku ro-
dzajow transportu.

Transport kolejowy przewozi obecnie w Zwigzku Ra-
dzieckim prawie 85% og6lnego obrotu tadunkéw, przy
czym w szeregu przypadkéw zdarzaja, sie nadmiernie
dalekie, wsteczne i r6zne inne nieracjonalne przewozy.
Przewozy te wynoszg ok. 50 min. ton rocznie, przy
czym ich koszt wynosi $rednio 2 mld. rubli. Nieracjo-
nalne przewozy wywotywane sg nie tylko dyspropor-
cjami w rozmieszczeniu produkcji i brakami w plano-
waniu przewozéw, lecz réwniez powaznymi brakami
w zakresie koordynowania fttacy réznych rodzajow
transportu — kolejowego, wodnego, samochodowego i
rurociggéw naftowych.

TRANSPORT

Str. 327

. Udziat transportu morskiego j rz6cznego w przewo-
zach tadunkoéw jest- jeszcze stosunkowo niski i w roku
1953 wynosit w transporcie rzecznym — 6,3%, a w
transporcie morskim 5,1%. Charakterystyczne jest ze
wydatki ministerstw na przew6z tadunkéw w 1953 r.
wynosity ok. 75 mld. rubli, z czego w transporcie kole-
jowym — 413 mld. rubli. Taik wigc udziatl transportu
wodnego i samochodowego w obrocie tadunkéw wy-
nosi jedynie ok. 15%, a w wydatkach ministerstw
transportowych — 45%. Swiadczy to o szczegdlnie wy-
sokich naktadach na przew6z tadunkéw w transporcie
wodnym i samochodowym. Wykonanie zadania jak naj-
dalej idagcego odcigzenia przecigzonych linii kolejo-
wych przez wykorzystanie réwnolegle przebiegajgcych
linii przewozowych réznych rodzajéw transportu —
przede wszystkim wodnego i samochodowego jest nie-
rozerwalnie zwigzane z konieczno$cig polepszenia eko-
nomicznych wskaznikéw pracy tych rodzajéw transpor-
tu.

Tempo rozwoju obrotu tadunkéw w transporcie
wodnym jest znacznie nizsze od tempa rozwoju obro-
tu tadunkéw w transporcie kolejowym, a takze od
ogb6lnego tempa rozwoju catej gospodarki narodowej.
W transporcie wodnym do chwili obecnej nie przeta-
mano jeszcze szkodliwej ,teorii“ braku tadunkéw. Jed-
nostki organizacyjne zeglugi rzecznej i Ministerstwo
Floty Morskiej i Rzecznej niedostatecznie walczyly o
przyciggniecie tadunkéw do transportu wodnego, w
wielu przypadkach obowigzywaty zbyt wysokie taryfy,
ktére nie zainteresowywaly materialnie klientéw w
wyborze transportu wodnego, nie uwzgledniatly dosta-
tecznie sprawy obnizki kosztow wtasnych przewozu ta-
dunkéw i taryf. Liczni hadawcy tadunkéw wolg postu-
mgiwacé sie transportem kolejowym w miejsce wodnego
z tego powodu, ze czasokresy dostawy ftadunkéw w
transporcie wodnym sg 4—5-krotnie dluzsze a taryfy —
prawie takie same jak na kolejach a nawet w poszcze-
g6lnych przypadkach wyzsze.

Przerzucanie przewozu tadunkédw transportu kolejo-
wego do zeglugi $rédlgdowej stwarza konieczno$¢ mo-
bilizacji znacznych niewykorzystanych obecnie rezerw.
Metoda popychania zestawu barek i tratw umozliwia-
jaca zwiekszenie szybkos$ci ruchu w transporcie rzecz-
nym o 14—20%, nie zostala jeszcze dostatecznie upow-
szechniona. Wielkie sg nieprodukcyjne postoje floty.
Nie mozna uzna¢ za normalne, ze niesamobiezny to-
naz rzeczny znajduje sie w ruchu jedynie w okresie
34% czasu eksploatacyjnego a statki morskie — w ok-
resie ok. 60% czasu kalendarzowego. Skrécenie niepro-
dukcyjnych postojow statkéw w transporcie morskim
jedynie o 1% jest rbwnoznaczne ze zwiekszeniem prze-
wozu tadunkéw o przeszio 1 min. ton rocznie.

W transporcie rzecznym niedostatecznie upowszech-
niono' w portach réwnoczesng obrébke statkéw z obu
burt. Wielkie rezerwy wzrostu obrotu tadunkéw w tran-
sporcie wodnym tkwig w zwiekszeniu wykorzystania
nos$nosci i, tadownos$ci statkbw. Pogtebienie kanatéw do-
jazdowych do portéw od strony mérz umozliwia zwiek-
szenie zanurzenia i zatadunku statkéw morskich. Prze-
diuzenie sezonu zeglugowego na magistralach rzecznych
przez stosowanie tamaczy lodu stanowi réwniez efek-
tywny $rodek zwiekszenia obrotu tadunkéw i podnie-
sienia rentownos$ci przewoz6w w transporcie rzecznym.
Organizacja zmian dyspozytorskich dla portow i przy-
leglych do nich stacji kolejowych oraz przetadowywa-
nie tadunkéw z wagonéw kolejowych na statki lub od-
wrotnie bezpos$rednio z wagonu na statek, nie tylko
prawie 2-kro,tnie obniza koszt prac przetadunkowych,
lecz réwniez przy$piesza termin dostawy tadunku.

W niedostatecznej mierze przewozi sie tadunki w
wielkim kabotazu morskim. A przeciez rejs jednego
wielkiego statku z portéw Morza Czarnego na Daleki
Wschoéd zwalnia transport kolejowy od przewozu 8—10
a nawet wiecej pociagbw na przestrzeni 8—9 tys. km
oraz daje gospodarce narodowej czystej oszczednosci na
naktadach transportowych do 1 min. rubli.

Powazne braki wystepujg réwniez w rozdziale po-
tok6éw tadunkéw pomiedzy inne rodzaje transportu: sa-
mochodowego i kolejowego, kolejowego i rurociggami
naftowymi, rurociggami naftowymi i rzecznego itd.

Transport samochodowy jest jeszcze niedostatecznie
wykorzystywany. Na przyktad,Ministerstwo Transpor-
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tu Samochodowego i Dr6g Kotowych osiggneto wspot-
czynnik wykorzystania parku samochodéw jedynie
0,62, a pozostale ministerstwa i centralne urzedy —
0,47. Powoduje to nadmierne przecigzenie transportu
kolejowego, zbyt dalekie i wsteczne przewozy, znaczne
straty gospodarki narodowej w nakladach na tran-
sport. Jeszcze zbyt czesto majg miejsce nieracjonalne
przewozy masowych tadunkéw transportem samocho-
dowym na zbyt wielkie odlegtosci w kierunkach row-
nolegtych do przebiegu préznych wagonéw kolejowych.
Nie istnieje $cisty rozdziat sfer dziatania transportu sa-
mochodowego, publicznego i wtasnego, co zwigeksza nie-
racjonalne przebiegi préznych samochodoéw.

Do brakéw w dziedzinie kompleksowego wykorzy-
stania réznych rodzajow transportu zalicza sie réw-
niez zbyt dlugie czasokresy dostawy ftadunkéw, prze-
wozonych w kombinowanym transporcie kolejowo-wod-
nym, przede wszystkim z uwagi na ich przetrzymywa-
nie w portach; jest to zwigzane z niedostatecznym sto-
sowaniem jednolitych technologicznych proceséw pra-
cy portéw i sgsiadujacych z nimi stacji kolejowych.

Do chwili obecnej w zasadzie jeszcze nie stworzono
naukowej metody oceny z ogoélnoparnstwowego punktu
widzenia celowo$ci rozdziatu potokéw tadunkéw mie-
dzy rézne rodzaje transportu. Nie wszedzie jeszcze
ustala sie inwestycje transportowe .przez poréwnanie
r6znych wariantow lokalizacji nowych zaktadéw prze-
mystowych.

Stosowane metody obliczen efektywno$ci
stywania dla przewozu'tadunkéw tego lub
dzaju transportu przez poréwnywanie ceny (taryf)
wzglednie kosztéow przewozu, nie sg doskonate i nie
okredlajg efektywnos$ci poszczeg6lnych wariantéw prze-
wozéw z punktu widzenia catej gospodarki narodowej.
Taryfy, bedace $rednig ceng przewozu danych tadun-
kéw, nie zawsze okre$lajg realne naklady zwigzane
z przewozem tadunkédw na konkretnych liniach tran-
sportowych.

Przy obowigzujacej metodyce obliczania kosztow
wiasnych przewozéw réznymi rodzajami transportu
niedostatecznie poréwnywalne sa nastepujgce koszty:
w transporcie rzecznym i samochodowym do kosztu
wtasnego nie wlicza sie naktadéw na utrzymanie drég;
w transporcie morskim — na utrzymanie portéw. Ma-
to doktadnie uwzglednia sie rowniez efektywnos$¢ cza-
sokresu dostawy tadunkéw w réznych rodzajach tran-
sportu w przekroju calej gospodarki narodowej, a tak-
ze straty tadunkéw przy réznych systemach ich tran-
sportu.

Nienowoczesna metodyka techniczno-ekonomicznych
obliczen uzasadniania rozdzialu przewoz6éw miedzy réz-
nymi rodzajami transportu doprowadza w szeregu przy-
padkéw do nieprawidlowych decyzji i btednego plano-
wania przewozu towaréw. Na przykiad nieracjonalne
sa przewozy pieczorskiego wegla w kombinowanym
transporcie kolejowo-wodnym, przeznaczonego dla od-
cinka kolei Archangielsk — Niandoma, z dwoma prze-
tadunkami tego wegla.

Trzeba likwidowa¢ zaniedbania w metodyce plano-
wania przewozow i rozdziatu potokéw tadunkéw mie-
dzy r6zne rodzaje transportu, zapewniajgce najracjo-
nalniejsze wykorzystanie wszystkich rodzajéw tran-
sportu i szybkg obnizke naktadéw transportowych w
gospodarce narodowej.

Za prawidlowe kompeksowe wykorzystanie réznych
rodzajéw transportu, wspdlnie z Panstwowa Komisja
Planowania .Gospodarczego ZSRR odpowiadajg mini-
sterstwa transportowe oraz ministerstwa korzystajgce
z ustug 'transportu. Powazng role w planowaniu kom-
pleksowego (Wykorzystania réznych rodzajéw transpor-
tu powinny odgrywac¢ réwniez terenowe organy plano-
wania, ktére obecnie w wiekszosci przypadkéw nie
interesuja sie zagadnieniami racjonalnego wykorzysta-
nia sieci transportowej, w wyniku czego majg miej-
sce przewozy powrotne na réwnolegtych liniach prze-
wozowych réznych rodzajow transportu.

Waznym warunkiem organizacji kompleksowej eks-
ploataciji, transportu kolejowego i rzecznego sg harmo-
nogramy ruchu barek w transporcie rzecznym, skoordy-
nowane z harmonogramem ruchu i planem zestawiania

wykorzy-

TRANSPORT

innego ro-.

Rok VI

pociaggébw na stacjach stykowych kolei
rzecznym.

Na naradzie aktywu pracowniczego transportu wod-
nego odbytej w marcu tor. tow. L. M. Kagainowicz po-
stawit przed pracownikami transportu rzecznego za-
danie wprowadzenia harmonograméw ruchu, doktad-
nie opracowanych planéw zestawiania pociggéw barek
i technicznego planowania pracy floty oraz per.6w,
podobnie jaik to ma miejsce w transporcie kolejowym.

Powazng role w zakresie mobilizacji rezerw floty
i portéw powinno odgrywac¢ planowanie techniczne w
r6znych rodzajach transportu, ktére obecnie realizuje
sie jedynie iw transporcie kolejowym. Plan techniczny
powinien ustala¢ najracjonalniejsze wykorzystanie
Srodkéw technicznych wszystkich rodzajow transpor-
tu, wykorzystanie ich zdolno$ci przewozowej, rozmie-
szczenie kadr zawodéw masowych, a takze rozmiesz-
czenie Srodkéw materialnych, potrzebnych dla wyko-
nania panstwowego planu przewozéw. Organizacja
technicznego planowania pracy floty i portow w tran-
sporcie rzecznym i (morskim oraz planowania pracy
transportu samochodowego jest waznym czynnikiem
usprawnienia wykorzystania $rodkéw transportu.

* * *

z transportem

Decydujgcym ogniwem w tancuchu $rodkéw, zmie-
rzajgcych do polepszenia kompleksowego- wykorzysta-
nia ré6znych rodzajéw 'transportu i polepszenia efektyw-
noéci ich wspotpracy, jest (Wszechstronny rozw6j i zna-
czne usprawniania organizacji przewozu tadunkéw w
transporcie kombinowanym,, bez czego niemozliwe jest
zapewnienie wzrostu udziatu transportu wodnego i sa-
mochodowego w ogoélnokrajowym obrocie tadunkéw,
i odcigzenie najwazniejszych kierunkéw kolejowych.

W poczatkowym okresie biezacej pieciolatki przewo-
zy tadunkéw w kombinowanym transporcie kolejowo-
wodinyrii odcigzyty transport 'kolejowy od przewiezie-
nia w okresie zeglugowym ok. 12 min. ton tadunkoéw
na S$rednig odlegto$¢ przekraczajgcg 1.000 km, co réwn-
ina sie rocznemu obciazeniu dobrej dwutorowej ma-
gistrali o dlugosci 1.000 km. Jednakze rozmiaru tych
przewozOow nie mozna jeszcze uznaé za wystarczajacyl
Niezaleznie od skrécenia odlegtosci przewozéw kolejo-
wych i odcigzenia kolei — racjonalne wykorzystanie
Srédlgdowych drég wodnych i rozwéj kombinowanych
przewozéw kolejowo-wodnych umozliwia regulowanie
obcigzenia wazniejszych linii kolejowych.

Na przyktad zaopatrzenie regionéw Srodkowej Azji
w drewno poprzez Krasnowodsk z Astrechania, dokad
ono dostarczane jest sptawem'rzekg Wotga, umozliwia
zmniejszenie przewozu drewina z Syberii przez kolej
Turkiestanisko-Syberyjska do regionéw Srodkowej
Azji.

Kombinowane przewozy kolejowo-wodne obejmujag
obecnie jedynie 12% (w przeliczeniu ma tony) ogé6lnego
obrotu tadunkéw w transporcie rzecznym. Rozmiar
tych przewozéw mozna znacznie zwiekszyé, przerzu-
cajac do transportu wodnego tadunki przewozone w
sezonie zeglugowym na liniach kolei, przebiegajgcych
rownolegle do dr6g wodnych oraz przez wykorzystanie
istniejgcych zdolnosci przetadunkowych portow.

Bardzo charakterystyczny jest fakt, ze wiecej, niz
cztery pigte wszystkich tadunkéw przewozonych w
kombinowanym transporcie .kolejowo-twodnym przeta-
dowuje sie z kolei na transport wodny, wzglednie od-
wrotnie, ;na terenie jednej trzeciej wszystkich portéw
i przystani biorgcych udziat w kombinowanych tran-
sporcie ikolejowo-wtodinym, a pozostate 2/3 rzecznych
i morskich portow, uczestniczacych- w przewozach
kombinowanych przetadowuja mniej niz 1/5 wszyst-
kich tadunkéw',, przewozonych w transporcie kombi-
noiwainym. Swiadczy té o istnieniu powaznych rezerw

zwiekszenia przewozu ftadunkéw w transporcie ikoro-
'binowginym.
Realizacja zadania powaznego zwiekszenia rozmia-

ru przewozu tadunkéw w transporcie wymaga podje-
cia szeregu Srodkéw: rozwoju sieci stykowych pun-
ktow przetadunkowych miedzy réznymi rodzajami
transportu — z uwzglednieniem koordynacji technolo-
gii przekazywania tadunkéw z jednego rodzaju tran-
sportu jna drugi: podniesienia rentownos$ci przewozéw
kombinowanych z udziatem kilku rodzajéw transpor-
tu, organizacji bezposredniego przewozu tadunkéw
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,Z magazynu dostawcy do magazynu odbiorcy* z udzia-
tom transportu kolejowego:, .samochédowego i 'wodnego
na podstawie 'jednego dokumentu przewozowego; upo-
rzgdkowania i dalszego udoskonalenia taryi: w celu
stworzenia bodzcéw ekonomicznych dla racjonalnego
i celowego z punktu widzenia ogélnopanstwowego roz-
dziatu potokéw tadunikéw miedzy rézne rodzaje tran-
sportu.

Podstawowymi $rodkami podniesienia rentownos$ci
przewozéw kombinowanych kolejowo-wodnych sa:
wszechstronna mechanizacja i potanienie prac przeta-
dunkowych, zmniejszenie strat i zapewnienie nienaru-
szania tadunkéw, maksymalne wykorzystanie przebie-
goéw floty holowniczej i niesamobieznej.

Prézne przebiegi floty holowniczej w przedsiebior-
stwie zeglugi ina Wotdze wynoszg 30%; ijna kazde 5 ton
tadunku przewozonego przy pomocy holownikéw tego
przedsiebiorstwa w gore rzeki, w dét przewozi sie je-
dynie 1 tone jtadunku. Wykorzystanie préznych .prze-
biegéw floty dla przewozu tadunkédw przy zastosowa-
niu taryf ulgowych jest powaznym czynnikiem pod-
niesienia rentownos$ci kombinowanych przewozéw ko-
lejewo-wodnycty

Zastosowanie $rodkéw mechanizacji w punktach
przekazywania tadunkéw z jednego rodzaju transpor-
tu na drugi, w szeregu przypadkéw najprotszych, jest
bardzo skutecznym $rodkiem zwiekszania zdolnoSci
przepustowej punktéw stykowych miedzy réznymi ro-
dzajami transportu. Na przyktad budowa toréw na-
chylonych, przebiegajacych poprzecznie do biegu rzeki
w portach rzecznych umozliwia nawet przy ograniczo-
nym froncie wytadunku osigganie wysokiej wydajno-
Sci wytadunku drewna bezposrednio z wagonéw kole-
jowych do rzeki w celu dalszego jego sptawiania trat-
wami (miedzy innymi w Gorki i innych punktach)
wzglednie dla tadowania drewina przy pomocy dzwi-
gow pilywajgcych bezposrednio na jbarki.

* * *

Pomys$ina realizacja zadan ustalonych przez Partie
Komunistyczng i Rzad Radziecki w zakresie osiggnie-
cia znacznego rozwoju rolnietwa, przemystu lekkiego
i spozywczego, handlu radzieckiego — wymaga dal-
szego zwiekszania obstugi transportowej kraju nie tyl-
ko jprzez transport magistralny lecz réwniez przez te-
renowy — przede wszystkim transport samochodowy.

Koniecznym warunkiem wziecia pod uprawe no-
wych terendw, znacznego zwiekszenia produkcji zbo-
za, produktéw rolniczych, surowcoéw dla przemystu lek-
kiego i spozywczego oraz dalszego rozwijania obrotu
towaréw miedzy miastem d wsig jest likwidacja dys-
proporcji w rozwoju pierwszorzednie technicznie wypo-
sazonego transportu magistralnego i przylegajacych do

niego drég terenowych. Trzeba polepszy¢ tacanoscé
tiansportowa wewnatrz rejonéw i wewnagtrz okregéw
a takze potgczenia transportowe kotchozéw, sowcho-

z6w i stacji maiszynowo-trafctorowych z najblizszymi
miastami i oSrodkami rejonow.

W tym celu nalezy przede wszystkim rozwing¢ sa-
mochodowy transport na istniejgcych traktach i szo-
sach samochodowych, znacznie zwiekszy¢ wykorzysta-
nie rzek dla transporty w rejonach rolniczych, zwiek-
szy¢ sie¢ terenowych' dr6g wewnagtrz rejonéw.

Utworzenie Minfisterstwg Transportu Samochodo-
wego i Drég Kotowych j(awigzkawo-republikanskiego)
zlikwidowato istniejgcy diulgo jrozdzial miedzy eksploa-
tacjg transiportu samochodowego i eksploatacjg drog
kotowych oraz stworzyto organizacyjne przestanki usta-
lenia statych regularnych linii ruchu jsamochodéw cie-
zarowych po szosach i traktach w celu dowozenia pro-
dukcji rolnictwa dla ludnos$ci miast, zaktadéw prze-
mystu lekkiego i spozywczego, a takze dla dowozenia
towaré6w przemystowych z miast do jwsi.
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_Ministerstwo Transiportu Samochodowego, ii Dréog
Kotowych ZSRR powinno wspélnie z Ministerstwem
Komunikacji i Ministerstwem Flo®y Morskiej i Rzecz-
nej organizowa¢ w powaznych rozmiarach przewozy
produkcji rolniczej z miejsc produkcji bezposrednio do
odbiorcow przy pomocy jtransportu kombinowane-
go. Rozw6j kombinowanych przewozéw produkcji rol-
niczej przy pomocy jednego dokumentu przewozowego
z udzialem réznych rodzajéw transportu stwarza po-
my$lne warunki przewozenia produkcji rolnictwa do
rejonéw spozycia i likwiduje konieczno$¢ odciggania
sity roboczej z produkcji rolniczej do przewozéw jtych
tadunkéw i ich przetadunkéw z jednego rodzaju tiram-
'sportu ma drugi. W tym celu trzeba réwniez wzmocni¢
punkty stykowe w ktérych przetadowuje sie tadunki
'z transportu magistralnego ina transport miejscowy
i odwrotnie, znacznie zwiekszy¢ ilos¢ tych punktéow
stykowych, zbudowaé¢ dodatkowe przestrzenie natadun-
kowo wytadunkowe, zwiekszyé magazyny i wyposazy¢
punkty,stykowe w potrzebne $rodki mechaniczne. Nie
mozna bowiem zgodzi¢ sie z jsytuacjg obecna, przy kt6-
rej na przestrzeni setek kilometréw réznych linii ko-
lejowych przebiegajacych przez jrejony rolnicze nie
ma stacji przyjmujacych tadunki w celu ich przewo-
zenia matymi partiami.

W celu zwiekszenia obstugi rejonéw rolniczych przy
pomocy transportu samochodowego trzeba szybciej
'likwidowa¢ zaniedbania w gospodarce drogowej na te-
renie _licznych rejonéw rolniczych, likwidowaé¢ niedo-
rozwéj transportu w stosunku do wzrastajgcej ilosSci
tadunkéw rolniczych. Trzeba wigec udoskonala¢ meto-
dy umacniania torowisk, doprowadzi¢ do stanu uzyte-
cznosci liczne drogi miejscowe i ich urzadzenia sztucz-
ne, zapewniajac normalng pnzepuistowo$¢ samochodow
i ciezkich traktoréw przez przeszkody wodne w okre-
sie jré6znych pér roku.

Réwnolegle ze znacznym' wzrostem towarowych
przewozéw samochodowych dla obstugi rejonéw rolni-
czych, powazng role w zwigkszeniu potgczen transpor-
towych i wzroscie obrotu towarowego miedzy miastem
i wsig odgrywajg miejscowe jpotgczenia rzeczne, siega-
jace znacznie w glalb najdalej potozonych rejondéw
kraju.

W dyrektywach XIX Zjazdu KPZR ustalono zadanie
zapewnienia rozwoju przewozow na matych rze-
kach dla potrzeb miejscowych Petniejsze wykorzysta-

nie szerokiej sieci rzecznej, stanowigcej doskonatlg
i tanig droge naturalng, posiada wielkie panstwowe
znaczenie w zakresie usprawnienia Obstugi transpor-

towej rejon6éw rolniczych. W warunkach braku drég
— szczeg6lnie na wschodzie i p6inocy, rzeki prakty-
cznie stanowig jedyny srodek tacznosci dila wielkich
przestrzeni.

Jednakze Ministerstwo Floty Morskiej i Rzecznej
nie docenia znaczenia wykorzystania matych rzek dla
transportu. Trzéba przyj$¢ z pomoca kotchozom;, sow-
chozom i stacjom maszynowo-traktorowym przy bu-
dowie matotonazowych jednostek pilywajgcych.

Wykorzystanie matych rzek trzeba koordynowaé¢ z
transportem samochodowym. Na przyktad organizacja
transportu samochodowego w czasie zimy po zamar-
znietych rzekach umozliwia utrzymanie nieprzerwa-
nych potaczen transportowych z odlegtymi osrodkami
rolniczymi i rozszerzanie obstugi transportowej rejo-
néw rolniczych. Przy tym istnieje mozliwo$¢ wykorzy-
stania nieuzyteczinej w sezonie miedzyzeglugowym sie-
ci sktadéw w portach rzecznych i przystaniach.

Transport jradziecki na wszystkich etapach rozwoju
ekonomiki socjalistycznej wykonywat swoje odpowie-
dzialne zadania. Armia transportowcéw radzieckich na-
dal wnosi¢ bedzie dalszy wktad w wykonywanie wiel-
kich zadan, ustalonych przez Partie Komunistyczng w
dziedzinie dalszego, szybszego rozwoju radzieckiej gos-
podarki jnarodowe;.

TRANSPORTOWCY

Zapewnijcie sobie terminowy
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Rok VI

Mozlituosci przyspieszenia obrotu
wagonow-cystern

Pie¢ lat uptyneto od czasu;' gdy caly tabor cysterno-
wy przekazany zostat przez PKP do statego i wytgcz-
nego uzytkowania przez poszczeg6lne przemysty. Przy-
pomnie¢ fobu nalezy, ze na podstawie uchwaly KERM
z dnia 15.X.1948 r. talbor cysternowy zostal wytgczony
z parku wagonowego PKP i w 1949 r. przejety zostat
przez zainteresowane przedsiebiorstwa zgodnie z roz-
dzielnikiem PKPG.

W okresie 5-lecia, a wiec od 1950 — 1954 r. przed-
siebiorstwa, ktére otrzymaly w uzytkowanie waigony-
cystarny, miaty obowigzek pod katem swych potrzeb
branzowych zorganizowa¢ w spos6b jak najbardziej
wtasciwy eksploatacje dysponowanym przez siebie
parkiem cysternowym. Praca ta miata by¢ skoncentro-
wana na nastepujacych najwazniejszych odcinkach:

1) remontu i konserwacji;

2) technicznego przystosowania cystern do potrzeb
branzowych;

3) wyspecjalizowania warsztatéw kolejowych i in-
nych dla remontu cystern;

4) usprawnienia planowania przewozéw;

5) opracowania nowych form eksploatacyjnych w
oparciu o wzory radzieckie;

6) podjeciu walki w celu przy$pieszenia rotacji ta-
boru cysternowego;

7) wprowadzenia mechanizacji przy matadunku i wy-
tadunku i powiekszenia frontow zatadunkowych i wy-
tadunkowych;

8) szkolenia nowych kadr pracownikéw, zatrudnio-
nych przy konserwacji i oczyszczaniu cystern oraz pra-
cy dyspozytorskiej;

9) wspotdziatania przy uruchomianiu produkcji cy-
stern w fabrykach krajowych i .przebudowy cystern
zgodnie z potrzebami branzowymi (normalizacja urza-
dzen spustowych, budowa urzadzen podgrzewczych do
cystern itp.);

10) wspoidziatania z.Ministerstwem Kolei przy wy-
dawaniu i wprowadzaniu nowych przepiséw i zarza-
dzen, zmierzajacych do usprawnien przewozow;

11) wydawania instrukcji branzowych w sprawie
eksploatacji cystern;

12) wymiany dosSwiadczen pomiedzy przedsiebior-
stwami, administrujgcymi parkiem cystern.

Podsumowujac bilans pracy za okres 5-lecia, moze-
my przyja¢ zalozenie, ze moc produkcyjna przewozoéw
produktéow ptynnych w naszym kraju dotychczas tkwi-
ta nie w inwestycjach, a wiec we wprowadzeniu do
uzytku nowowyprodukowanyeh cystern kolejowych,
lecz w usprawnieniach organizacyjnych, ktére syste-
matycznie, a czasem z wielkimi trudno$ciami realizo-
wane, dawaty w kornicowym efekcie mozliwo$¢ przewo-
zu wiekszej masy towarowej przy uzyciu tego samego
niemal pod wzgledem iloSciowym, lecz lepszego pod
.wzgledem jako$ciowym, panku wagonéw-cystern.

W artykule zajmiemy sie eksploatacja cystern, Uzy-
wanych do przewozu paliw ptynnych i innych produk-
tow naftowych, ,

Analiza przewozéw paliw iptynnych produktéw naf-
towych i surowcéw naftowych jest wazna i zastugu-
jaca na podkre$lenie, poniewaz przewozy te zajmujg
w og6lnej masie produktow ptynnych dominujgcg ro-
le, bo przekraczajg 80 proc. og6lnej masy towarowej
przewidzianej do przewozu w cysternach.

Ponizsza tabela obrazuje wzrost przewozu masy to-
warowej oraz ksztattowanie sie wspoétczynnikéw obro-
tow cystern w okresie 5-lecia.

W okresie 5-lecia stan iloSciowy parku cysternowego
jakim dysponowata Centrala Produktéw Naftowych,
ulegat tylko nieznacznym zmianom.

Jesdli przyjmiemy rok 1949 za 100, to stan taboru
ksztattowat sie: w roku 1949 — 100, W roku 1950 — 101,
w roku 1951 — 101, w roku 1952 — 98, w roku 1953 —
103, w roku 1954 — 103.

Poréwnujgc podane wyzej liczby z tatwos$cig moze-
my potwierdzi¢ na jwstepie przyjeta teze, ze state po-

wiekszanie przewoz6w masy towarowej w ciggu ostat-
nich 5 lat, az do podwodjnego zwigkszenia jprzewozow
w 1954 r, w poréwnaniu do 1949 r., osiggnieto nie na
drodze przyrostu nowych cystern, lecz przez wielo-
kierunkowe usprawnienia, realizowane we wszystkich
dostepnych dziedzinach.

llo$¢ obrotéuj uj cig-

Wskaznik przpmozu gu roku dla przeujo-

Rok (1949 = 100%)  »ouj u kraju i z im-
portu

1949 100 16

1950 121 19

1951 148 22

1952 165 21

1953 205 25

1954 227 (przeruidpuiane 32

ujpkonanie)

Moéwigc o usprawnieniach, ktére miaty zasadniczy
wplyw na przy$pieszenie rotacji cystern, wspomnijmy
tu o tym, ze w okresie 5-lecia do powaznej ilosci cy-
stern Wbudowano urzgdzenia podgrzewcze, ktére "umo-
zliwity w okresie chtodnej pory roku szybszy roztadu-
nek produktéw tatwo zastygajgcych; ze w calym aie-

.mai parku cysternowym zamontowano urzadzenia spu-

stowe o wiekszym przekroju, co przyczyniato sie do
przy$pieszenia jroztadunku, ze zastosowano nowa me-
tode pokrywania powierzchni wewnetrznej jkottbw cy-
stern powtokami rdzoochronnymi w ramach walki z
korozjg i w celu zmniejszenia iloSci oczyszczania cy-
stern; ze wprowadzono i stale powiekszano marszru-
tyzacje przewozow produktow masowych; ze stosowa-
no coraz szerzej wykorzystanie cystern w obie strony,
ze wprowadzono tabele kolejno$ci nalewéw, dla unik-
niecia oczyszczania cystern itp.

Gdybyésmy chcieli jednak oprze¢ sie tylko na pobiez-
nej analizie danych statystycznych i wspomnianych
usprawnien, to doszlibySmy do zbyt pochopnej oceny,
ze obecna, do pewnego stopnia zadowalajagca sytuacja
w sposobach eksploatacji cystern, uzywanych do prze-
wozu produktéw jnaftowych,, jupowaznia nas do popie-
rania forsownej produkcji nowych cystern w kraju,
a to ze wzgledu na wyczerpywanie sie rezerw eksplo-
atacyjnych.

Statle powiekszanie sie rezerw nowych cystern w
kraju ma duze znaczenie gospodarcze zupetnie innego
rodzaju produkcji. Dotychczasowy nasz parlk cysterno-
wy pokrywa w 100 proc. zapotrzebowanie przewozéw
krajowych i zezwala nawet na udzielanie pomocy wa-
gonowych dla dokonywania waznych pod wzgledem
gospodarczym przewozoéw przemystow pokrewnych, nie
wystarcza jednak dla pokrycia potrzeb, wynikajgacych
z importu produktéow i surowcow naftowych. Poniewaz
taborem cysternowym krajowym pokrywamy przewozy
z importu zaledwie w 35 proc., reszte jnatomiast srodka-
mi przewozowymi dzierzawionymi, za ktére ptacimy
czynsz dzierzawny w dewizach, wygospodarowanie jno-
wej mocy produkcyjnej, czy to na drodze lepszego wy-
korzystania istniejacego parku cysternowego, czy tez
przez wprowadzenie do eksploatacji nowych cystern,
ma powazny wplyw na poprawe naszego bilansu ptat-
niczego.

Upajanie sie zatem dotychczasowymi niewatpliwymi
osiggnieciami nie powinno mie¢ miejsca, choc¢by z tego
wzgledu, ze jak to w dalszym ciggu uzasadniamy, za-
stosowanie nowych form usprawnien przyczyni¢ sie
moze do ujawnienia dalszych rezerw, ktore tkwig
W naszym transporcie cysternowym i ktoére bedzie
mozna uzy¢ w celu dalszego przy$pieszenia obrotu cy-
stern.
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Jesli przyjmiemy peiny -obrét cystern za dany akres
sprawozdawczy za 100, to widzimy, ze cysterny prze-
bywajg na sieci kolejowej w 69,7%; ze postdj na za-
ktadzie pod nalewem oraz dla dokonania drobnych za-
biegéw konserwacyjnych, pochtania 25,3% czasu; ze na
postdj, przy wytadunku u odbiorcéw tracimy 5% czasu.

Opierajac sie na obecnie uzyskiwanych wspétczynni-
kach obrotu, przeanalizujmy poszczeg6lne elementy,
ktore skitadaja sie na peilny obrot cystern. Gdybysmy
teoretycznie zatozyli, ze dzieki lepszej organizacji pra-
cy na sieci PKP uda sie skréci¢ pobyt cystern kolejo-
wych w stanie tadownym i préznym tyiko o 5%, to
dzieki temu moznaby uzyska¢ dodatkowg moc produk-
cyjnag parku cysternowego w sumie 70 tys. ton prze-
wozu w ciggu roku.

Warto$¢ realizacji tej dodatkowo przewiezionej masy
w -ramach dostaw importowych mozna okre$li¢ szacun-
kowo na kwote okoto 1.300.000 zt rocznie.

Rzucenie, pod adresem PKP wezwania o skrécenie
przebywania cystern na sieci PKP o 5% bez jakiego-
kolwiek uzasadnienia nie bytoby oczywiscie sluszne
i powinni$my sie dlatego zastanowi¢ nad tym, czy tego
rodzaju zadania sa realne.

W ciagu roku mamy do czynienia wielokrotnie z r6z-
nymi akcjami o bardzo powaznym znaczeniu gospodar-
czym, ktére musza by¢ w okreSlonym terminie prze-
prowadzone, a powodzenie catej akcji zalezy w gtéwnej
mierze od sprawnego dzialania transportu.

Branza naftowa zalicza sie do tych nielicznych branz,
w ktédrych sezonowos$¢ odgrywa najwazniejszg role. Tu
rokrocznie spozycie krajowe na produkty naftowe okre-
Slane jest na podstawie tzw. klucza stonecznego. Ten
czynnik jest bodajze najwazniejszy przy organizacji
zaopatrzenia w produkty naftowe zmechanizowanego
rolnictwa i innych jednostek, zwigzanych z rolnictwem
i tak sie co rok uktada, ze szczyty przewozowe jesien-
ne, z ktéorymi na og6t zwyciesko walczy nasza kolej,
zbiegajg sie ze szczytami w zaopatrzeniu kraju w pro-
dukty naftowe.

W czasie przeprowadzanej obecnie akcji zagospoda-
rowania odtogéw na terenie wojewddztw: biatostockie-
goNolsztynskiego i czesciowo gdanskiego-, zaszta koniecz-
no$¢ zaopatrzenia zupetnie nowych powaznych jedno-
stek zmechanizowanego -rolnictwa w produkty naftowe.

Powodzenie akcji zalezalo od sprawnego podstawie-
nia potrzebnej ilosci cystern kolejowych, szybkiego
przebiegu cystern préznych i tadownych i sprawnej
dystrybucji w miejscach spozycia.

W okresie niespetna 15 dni zostaly zmobilizowane
wszystkie $rodki, aby w ciggu tych 15 dni da¢ moznos$¢
zespotom traktorowym wykorzystania sprzyjajacych
warunkéw atmosferycznych dla zaorania odtogéw.

Dzigeki sprawnej organizacji stuzby dyspozytorskiej
Ministerstwa Kolei oraz odpowiednich DOKP, zdotano
skroci¢ przebieg cystern tadownych od stacji nadania
do stacji przeznaczenia, przecietnie o 50%, a ten sukces
osiggnieto dzieki temu, ze wszystkie cysterny kierowa-
no pociggami dalekobieznymi, a stuzba ruchu na po-
szczegdblnych stacjach rozrzgdowych, nie dopus$cita do
ponad-planowych przestojow.

Ta krotka wzmianka o dobrym zaopatrzeniu akcji
odtogowej w produkty naftowe potwierdza, ze w okre-
sach powaznych akcji potrafimy nalezycie zorganizo-
wacé sie i przelamac istniejgce trudnosci. Mozemy jed-
nak z tego robwnoczes$nie wyciggna¢ wniosek, ze wzgle-
dy, o ktérych byta mowa poprzednio, powinny sktonié¢
nas do statego stosowania zdobytych osiggnie¢ organi-
zacyjnych, w celu og6lnego -polepszenia rotacji cystern.

Na przestrzeni 1954 r. Ministerstwo Kolei wydato ca-
ty szereg nowych zarzgadzen, potwierdzajacych, ze cy-
sterny tadowne i prézne traktowane sg przez PKP, ja-
ko wagony -korzystajace z pierwszenstwa przed inny-
mi wagonami.

W praktyce spotykamy sie jednak z tym, ze caly
szereg stacji kolejowych -nie przestrzega ivch za-
rzadzen i wagony cysterny, tak tadowne jak i"prézne,
sga spychane na tory boczne, nie wigczane czesto do
pociggéw dalekobieznych, wskutek czego traci sie w
skali rocznej dziesigtki tysiecy dobo-cystern, co w re-
zultacie uniemozliwia osiagniecie zakre$lonych wspét-
czynnikéw obrotu.
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Stwierdzono-, ze na powrotny bieg czysterny préznej
traci sie przecietnie dwa razy tyle czasu, ile na bieg
tadowny. Poniewaz od rytmicznego splywu cystern
préznych do miejsc ich ponownego napetnienia, zalezy
rytmiczne wykonanie planu przewozowego, temu za-
gadnieniu musi by¢ poswiecona wieksza, niz dotych-
czas, uwaga tak organéw -kolejowych, jak i przedsie-
biorstw administrujgcych parkiem cysternowym.

W Zwigzku Radzieckim przewéz produktow nafto-
wych w cysternach zajmuje dominujace miejsce, gdyz
dochodzi do 90% catej masy towarowej przewozonej
w cysternach. Sprawie przy$pieszenia obrotu cystern
poswieca sie w Zwigzku Radzieckim bardzo duzo- uwa-
gi i stale zaostrza sie dyscypling zaréwno- w odniesie-
niu -do samej kolei, jak i uzytkownikéw i odbiorcow.

W wydanej w 1953 r. broszurze pt. ,Drogi przys$pie-
szenia o-brotu cystern“ (. Langurow) znajdujemy caly
szereg wskazan, ktére moga by¢é z peitnym -powodze-
niem zastosowane w -naszych warunkach.

W cz. IIl. tej broszury str. 46 ust. ,Anal-iza obrotu
cystern i przedsiewziecie Srodkéw w celu jego- przy-
spieszenia“ czytamy miedzy innymi: ,przy rozpracowa-
niu, rozpatrywaniu i ocenie Srodkéw przedsiebranych
w celu przyspieszenia obrotu cystern, konieczne jest
przeprowadzenie wnikliw-ej analizy wykonania fak-
tycznego obrotu cystern. Analiza ta polego- na ustale-
niu dopuszczalnych strat w obrocie cystern i ujawnie-
niu niewykorzystanych rezerw.

Koniecznym warunkiem -dla przeprowadzenia zwy-
cieskiej walki o przyspieszenie obrotu cystern jest pra-
widtowa ocena, jaki wpltyw maja poszczegélne elemen-
ty rotacji na petny obrét cystern®.

Na podstawie wynikéw pracy za dobe, dekade Iub
miesigc nalezy przeprowadza¢ analize faktycznie wyko-
nanego obrotu cystern, w rozbiciu na jego poszczeg6l-
ne elementy i ustala¢ straty -czasu kazdego elementu
z osobna. | tak, je$li przyjmiemy czas petnego obrotu
cystern za 100%, to znaczenie zasadniczych elementéw
obrotu cysterny, wyrazonych w procentach, uwidocz-
nione jest na ponizej przedstawionym -rysunku. Z ry-
sunku tego wynika, ze gdy petny obrét cysterny roz-
bijemy na poszczegdlne elementy, to cysterna za okres
swego obrotu w czystym ruchu znajdowata sie tylko
w 23,8%, a dla uzytecznej pracy, tj. dla przemieszcze-
nia przesytek ptynnych wyrazonego w tonokiiometrach
zuzyto za-ledwie 13,4% -czasu. -Pozostaly czas- swego ob-
rotu cysterna biegta w stanie préznym w 10,4%, stata
na stacjach posrednich w 12,3%, a na stacjach nalewu
i wytadunku w 23%, w oczyszczalniach 0,6%, na sta-
cjach rozrzgdowych bez przerébki 11%, na stacjach
rozrzgdowych z przerébka 29,3%.

Z rozpatrzonych danych wynika, ze w transporcie
kolejowym istniejg ogromne rezerwy, ktére mozna uzy¢
w celu przy$pieszenia obrotu cystern.

Wptltyw zasadniczych elementéw obrotu cystern (w %
na petny bieg cystern.
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Po ustaleniu strat czasu oddzielnie przy kazdym ele-
mencie obrotu, konieczne jest poréwnanie ich z przy-
jetymi normami i uwypuklenie strat przy kazdym ele-
mencie z osobna.

| tak np. dowiadujemy sie z analizy obrotu cystern,
(wykonanie w 1951 r.), ze jes$li wszystkie straty w ob-
rocie cystern przyjmujemy za 100%, to straty, ktore
mozna zapisa¢ na stacje rozrzadowe, wynosi w przy-
blizeniu 37%, a na stacjach zatadowczych 63%.

W zwigzku z tym nalezy koniecznie ustali¢, na jakich
kolejach lub odcinkach kolei szczegdlnie niezadawala-
jaco wykonuje sie normg dopuszczony przestdj cystern
na stacjach rozrzadowych i zatadowczych oraz na ja-
kich stacjach dopuszcza sie przestdj ponad norme.

Powyzej przytoczyliSmy wyjatki z broszury R Lan-
gurowa, dla podkreslenia, jak wielkg wage dla obrotu
cystern ma wnikliwa analiza poszczeg6lnych elementow,
powodujagcych powazne straty w eksploatacji cystern
w zwigzku z przebywaniem cystern kolejowych na sie-
ci kolejowej.

W naszych warunkach cysterny przebywaja, jak to
poprzednio podaliSmy, na sieci PKP prawie w 70%.
Mozemy wyrazi¢ nadzieje, ze gdyby czynniki kolejowe
poswiecaty jeszcze wiecej, niz dotychczas, uwagi anali-
zie elementéw, o ktérych byta powyzej mowa, to zysk
przez nas poprzednio postulowany w wysokos$ci 5% jest
nie tylko osiggalny, lecz powinien by¢ w ciggu 1955 r.
powaznie zwiekszony.

Przerzucanie catego ciezaru

pracy usprawniajacej

tylko na przewoznika, bytoby w naszych warunkach
i niestuszne i niedopuszczalne.
Niemniej duze rezerwy w posiadanym potencjale

przewozowym parku cysternowego, widzimy réwniez
w przedsiebiorstwach administrujgcych parkiem cy-
sternowym, jak i u samych odbiorcéw tadunkéw cy-
sternowych.

W obecnym okresie powszechnej walki o obnizke
kosztow wilasnych, transportowcy zdajag sobie z tego
sprawe, ze obnizka ta osiggalna jest bez specjalnych
naktadéw inwestycyjnych, jesli bedzie mozna tym sa-
mym parkiem wagonowym wykona¢ wieksze zadania
przewozowe.

Swiadomosé ta, niestety, nie dociera do wszystkich
uzytkownikéw i jesli chodzi np. o tzw. przestoje pod
wytadunkiem, to spotkaé sie mozna bardzo czesto
z beztroskim stanowiskiem odbiorcow, ktérzy uwazaja,
ze wagon-eysterna stanowi nie tylko $rodek transpor-
towy i opakowanie o duzej pojemnosci, lecz ze moze
stuzy¢ réwniez w pewnych przypadkach jako magazyn
na osiach.

| tak np. w sierpniu, a wiec w okresie petnego nasi-
lenia rob6t polnych, zesp6t PGR Czaplinek, pow. Szcze_
cinak, przetrzymat na stacji kolejowej Czaplinek dwie
cysterny z olejem napedowym od dnia 13.V III. ibr. i nie
roztadowat tych cystern przez okres 3 tygodni i cyster-
ny te zostaly skierowane po tak diugim okresie prze-
stoju do innego miejsca przeznaczenia.

Sprawa obcigzenia wymienionego odbiorcy za prze-
stdéj cystern, ma tu zupetnie drugorzedne znaczenie,
gdyz istotny jest fakt, ze dwie cysterny przez okres
3-ch tygodni zostaly wytgczone z obrotu.

Dane statystyczne, jakie sg w posiadaniu Centrali
Produktow Naftowych za |. p6trocze 1954 r., wskazujg
na to, ze podobny beztroski stosunek odbiorcéw do
przestojow pod wytadunkiem spowodowat przetrzyma-
nie cystern ponad termin wolny od postojowego w
ogo6lnej sumie 202 tys. godzin za okres 6 miesiecy.
Udziat w tych przestojach mieli tacy odbiorcy jak.
Sktady PZGS —( 65 tys. godzin, sktady PGR — 14 tys.
godzin, sktady POM 1200 godzin, parowozownie PKP —
3600 godzin, inni odbiorcy 118.200 godzin.

Wydaje sie, ze przy lepszej organizacji pracy wyta-
dunkowej catkowita likwidacja przestojow u odbior-
cow, bytaby osiggalna; musiatby sie jednak w sposéb
radykalny zmieni¢ stosunek odbiorcéw do terminowe-
go roztadunku.

Likwidacja przestojow cystern u odbiorcéw przyczy-
nitaby sie do wyzwolenia nowej mocy produkcyjnej,
wyrazajagcej sie w mozliwosci przewozu dodatkowych
20 tys'. ton produktéw w ciggu roku, co daje dalsze mo-
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zliwosci wypracowania zwigekszonej akumulacji w
przedsiebiorstwie ustugowym.

Zajmijmy sie teraz z kolei trzecim elementem, a mia-
nowicie postojem cystern w punktach nalewu, ktory
pochtania tagcznie z zabiegami konserwacyjnymi 25,3%
czasu. Analize tych strat nalezy przeprowadzi¢ réwno-
legle z analiza jako$ci planéw przewozowych.

Nie mozna moéwi¢ o dyscyplinie przewozowej, jeSli
w spos6b zdyscyplinowany i okresSlony w obowigzuja-
cych przepisach, odbiorcy produktow naftowych nie
beda sktadali swych zapotrzebowan na produkty nafto-
we u dostawcOw. Zapotrzebowania te, sktadane w prze-
pisanych terminach, stanowig jedyng podstawe dla
opracowania operatywnych planéw przewozowych
i eksploatacyjnych. W dotychczasowej praktyce spoty-
kamy sie z brakiem poczucia odpowiedzialnosci ze
strony wiekszosci odbiorcéw produktéw naftowych w
tadunkach cysternowych, co ma zasadniczy i ujemny
wplyw na eksploatacje taboru cysternowego.

Odbiorcy produktéw naftowych w tadunkach cyster-
nowych w wielu przypadkach sktadajg zamoéwienia ze
znacznym opO6zZnieniem, juz po opracowaniu planéw
przewozowych, co zmusza punkty nalewu (rafinerie
i sktady centralne) do dokonywania wysytek poza-
planowych. Zdarzajg sie réwniez czesto wypadki stor-
howania zaméwien w ostatniej chwili przed wykona-
niem dyspozycji.

Gdyby te zmiany dyspozycji wysytkowych obracaly
sie w ramach nieprzebraczajgcych 10% og6lnej mie-
siecznej ekspedycji danego punktu wysytkowego, to ta-
kie niezdecydowanie odbiorco6w moznaby tolerowac,
niestety wahania te sg znacznie wieksze i powodujag
powazne powiktania, godzace 'bezposrednio w trans-
port. | tak np. notowano od szeregu miesiecy state
przekraczanie zgtoszen przewozowych w jednej z rafi-
nerii krajowych, ktére to przekroczenia w poszczegol-
nych miesigcach wynosity: miesigc maj tar. — wykona-
no plan przewozowy w 177,2%, czerwiec — w 174,9%,
lipiec — w 158,7%, sierpien — w 239,0%.

Jest rzeczg zrozumiala, ze takie skoki przewozowe
nie mogg odpowiada¢ ani PKP, ani rafinerii, ani przed-
siebiorstwu, ktére podstawia cysterny pod nalew, a te-
go rodzaju praktyka nie ma nic wspdélnego z planowag
praca.

Azeby sprosta¢ tak znacznym zadaniom przewozo-
wym, narzuconym przez odbiorcé6w poza planem, ko-
nieczne jest utrzymywanie znacznych rezerw cysterno-
wych w obrebie punktéw nalewu.

Wypadki ekspedycji ponadplanowych nie ograni-
czajg sie tylko do jednej rafinerii i notowane $g dos¢
czesto w innych rafineriach.

Jak widzimy, zte planowanie odbiorcéw zaopatrywa-
nych w tadunkach cysternowych, rzutuje b. powaznie
na przewozy i rentowna eksploatacje taboru cysterno-
wego.

Postéj cystern w punktach nalewu, ktéry wynosi
przecietnie 25%‘og6lnego czasu obrotu cystern, zapisa¢
nalezy w znacznej czeSci w ciezar odbiorcéw usthug,
gdyz powstaje on w zwigzku z koniecznoS$cig utrzymy-
wania rezerw wagonowych w punktach nalewu dla
wykonania dodatkowych dyspozycji. Dlatego, jesli ma-
my moéwi¢ o znacznym obnizeniu tej powaznej pozycji
strat eksploatacyjnych, to gtéwny ciezar pracy na tym
odcinku lezy u odbiorcéw, ktérzy wszystkie swe niedo-
ciggniecia w planowaniu zwykli ttumaczy¢ obiektyw-
nymi przyczynami.

Wydaje sie, ze zmiana stylu zamawiania produktéw
naftowych przez odbiorcéw zezwolitaby na wydatne
zmniejszenie strat eksploatacyjnych i gdybysmy te
straty mogli zmniejszy¢ przyktadowo o 5%, toluzyskac-
by mozna dodatkowa moc produkcyjnga w wysokosSci
okoto 34 tys. ton dodatkowych przewozéw w ciggu
roku.

Spodziewaé sie nalezy, ze nowy tryb zaopatrzenia w
produkty naftowe, ktéry wejdzie w zycie z dniem
1 stycznia 1955 r., w powaznym stopniu przyczyni sie
do usztywnienia i urealnienia planéw przewozowych
w branzach naftowych.

OmoéwiliSmy wazniejsze mozliwos$ci przyspieszenia
obrotu cystern i niewatpliwie zgodzimy sie z tym, ze
istnieja wszelkie warunki ku temu, aby wybitnie
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usprawni¢ przewozy paliw ptynnych i innych cieczy
w cysternach. Wygospodarowanie dodatkowej mocy
produkcyjnej przez wprowadzenie usprawnien w PKP,
u dostawcow i odbiorcéw, datoby w ciggu roku w przy-
blizeniu dodatkowy przew6z w wysoko$ci okoto 124 tys.
ton, co rbwnoznaczne jest z pracag dodatkowych 250
cystern 2-osiowych w ciggu 12 miesiecy przewozowych.

Jak widzimy, przyspieszenie obrotu cystern przyczy-

CZ. RYBAK (Stalinogréd)
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nia sie do ogdlnego polepszenia pracy eksploatacyjnej
parku wagonowego, do obnizania kosztéw wtasnych
wszystkich zainteresowanych stron, do zmniejszenia
kosztow eksploatacyjnych kolei, do przyspieszenia do-
stawy paliw ptynnych, do poprawy naszego, bilansu
ptatniczego, do przyspieszenia rotacji $rodkéw finan-
sowych i oswobodzenia ogromnych* materialnych re-
zerw gospodarki narodowej,

Niektore problemy samochodoirego transportu
resortowego

OD REDAKCJI

W tym artykule Autor porusza sprawy, ktére wyma-
gaja dyskusyjnego pogtebienia i uzupetnienia. Zache-
camy Czytelnikéw , Transportu” do zabierania gtosu
w dyskusji.

Transportem resortowym — w odréznieniu od pu-
publicznego — nazywaé bedziemy transport wykony-
wany witasnymi $rodkami przewozowymi poszczeg6l-
nych resortéw: obu budownictw, gérnictwa, hutnictwa,
roznych przemystdw, panstwowych gospodarstw rol-
nych i in. Transport resortowy jest we wszystkich ga-
teziach gospodarki narodowej stosunkowo najbardziej
obficie wyposazony w pojazdy samochodowe, niektére
jednak resorty posiadajg w eksploatacji wtasne $rodki
transportu szynowego, wodnego i konnego. W tym
opracowaniu ograniczymy sie do spraw resortowego
transportu samochodowego.

Resortowy transport samochodowy jest organizacyj-
nie ujety w forme samodzielnych branzowych przedsie-
biorstw transportowych, pracujacych w oparciu o za-
sade peinego rozrachunku gospodarczego, badz tez
wchodzi w sktad przedsiebiorstw nieprzewozowych, ja-
to t. zw. transport witasny. W tym drugim przypadku
jego gospodarka oparta jest mniej czesto ma pelnym
wewnetrznym lub na jednej z form rozrachunku ogra-
niczonego (biura transportowe) czesSciej, za$ na t. zw.
kosztach wydziatowych. Ekonomiczne i techniczne wy-
niki pracy branzowych przedsigebiorstw transportowych
sg na kazdym szczeblu organizacyjnym stosunkowo
tatwo uchwytne dzieki bezposredniej kontroli banko-
wej, idacej w $lad za pelnym rozrachunkiem gospodar-
czym; natomiast uchwycenie ekonomicznych wynikéw
pracy transportu wlasnego przedsiebiorstw nieprzewo-
zowych, szczeg6lnie w przypadku kosztow wydziatom
wych i rozrachunku ograniczonego, jest juz na szcze-
blu centralnego zarzadu, a nawet przedsigebiorstwa
o wiele trudniejsze, gdyz — co wynika z ukfadu planu,
kont przedsiebiorstw nieprzewozowych — zacieraja sie
one i ging w wynikach pracy catego przedsiebiorstwa.
W praktyce o kosztach wtasnego transportu samocho-
dowego jednostki szczebla centralnego nie wiedza nic,
albo prawie nic.

Niemoznos$¢ precyzyjnego ustalania na szczeblu cen-
tralnym kosztow pracy samochodowego transportu
wiasnego przedsiebiorstw nieprzewozowych w nawia-
zaniu «do poszczegblnych Zzrédet powstawania tych ko-
sztow jest wyraznie niekorzystna w obecnyr# okrasie —
walki o obnizke kosztéw wtasnych. W dzisiejszym sta-
nie rzeczy o wynikach tej walki w podlegtych przed-
siebiorstwach jednostki nadzorcze szczebla centralnego
sadzi¢ moga tylto na podstawie — ostatnk> zresztg
ograniczonej w zakresie — sprawozdawczo$ci technicz-
no-eksploatacyjnej, ktédra oczywiscie nie moze dac¢ pet-
nego obrazu rzeczywisto$ci ekonomicznej, tym bardziej,
ze doktadno$¢ tej sprawozdawczo$ci, pozostawia wiele
dc zyczenia. Ekonomiczna ocena wynikéw pracy wta-
snych gospodarstw samochodowych przedsiebiorstw
nieprzewozowych zaczyna sie i konczy w samym przed-
siebiorstwie — co nie moze nie budzi¢ obaw co do ko-
niecznego obiektywizmu i warto$ci tej oceny.

Ze wzgledu na wielko$¢ w skali krajowej parku po-
jazdow wiasnego' transportu samochodowego przedsie-
biorstw nieprzewozowych i na warto$¢ ich produkcji —
wydaje sie wtasciwe by zostata dokonana rewizja obo-
wigzujgcego w tych przedsiebiorstwach uktadu planu
kont tak, aby rejestracja zaszto$ci ekonomicznych mo-

gta da¢ materiat r6wniez do szczegdtowej analizy osiag-
nie¢ samochodowego transportu wlasnego tych przed-
siebiorstw. Mozliwie petna ekonomiczna ilustracja
dziatalno$ci wlasnego transportu samochodowego uta-
twitaby niewatpliwie, wskazujgc ich zrédia, likwidacje
wielu mamotrawstw techniczno-eksploatacyjnych; umo-
zliwitaby wprowadzenie, a w stosunku do stosowane-
go — poglebienie rozrachunku gospodarczego w tym
transporcie; jednostkom za$ zwierzchnim databy moz-
nos$¢ roztoczenia lepszej opieki i $cislejszego nadzoru
kierowniczego, nad pracg wilasnego transportu samo-
chodowego w podleglych jednostkach organizacyjnych.

Czy zwiekszenie i uoperatywnienie tego» nadzoru jest
konieczne?

Za odpowiedz niech wystarczy stwierdzenie, ze kosz-
ty wtasne pracy przewozowej (tonokilometra) we wtas-
nym transporcie samochodowym przedsiebiorstw nie-
przewozowych ksztattuja sie nierzadko na poziomie
220 — 2.50 zi, a nawet powyzej 3.00 zi, podczas gdy
koszty te w branzowych przedsiebiorstwach transpor-
towych wynoszg 1.30. — 1.60 zi.

Chodzi tu wiec o mozliwe do wygospodarowania
w skali roku i kraju przy wtasciwie postawionym nad-
zorze ekonomicznym liczne dziesigtki milionéw ztotych.
Wydaje sie, ze; nad omoéwiong wyzej sprawg warto sie
zastanowi¢ — gra jest bowiem warta $wieczki.

* * *

Cechg charakterystyczng pracy samochodowego tran-
sportu resortowego byta do niedawna niejednokrotnie
bardzo intensywna eksploatacja sSrodkéw tego transpor-
tu, sprowadzajgca sie czesto do t. zw. ,przeeksploato-
wania“ taboru. To ,przeefcsploatowame® samochodoéw
oznaczato — ze wzgledu na konieczno$¢ wykonywania
biezgcych zadah przewozowych — ich uzytkowanie po
16—18 i wiecej godzin na dobe przy réwnoczesnym za-
niedbaniu profilaktycznych przeglagdéw, obstug i na-
praw oraz przy technicznie nie uzasadnionym przedtu-
zaniu przebiegéw miedzynaprawczych. ,Przeeksploato-
wywanie“ pojazdéw prowadzi do ich przedwczesnego
zuzycia. O ile nawet ze wzgledu na zaawansowanie
stopnia dewastacji tych pojazdéw, ich naprawy byly
mozliwe — to z zasady oczekiwanie na naprawe i dtu-
gi czasokres jej trwania doprowadzaly do diugotrwa-
tych przestojow taboru. To z kolei — przy niedosta-
tecznym wyposazeniu przedsiebiorstw w samochody —
powodowato konieczno$¢ nadmiernie intensywnej eks-
ploatacji, a wiec przeeksploatowywanie taboru pozo-
statlego, jeszcze zdolnego do pracy. W rezultacie obser-
wowaliSmy w ostatnich kilku latach we wszystkich par-
kach resortowych permanentny spadek wspélczynni-
ka gotowosSci technicznej i wspoétczynnika wykorzysta-
nia taboru, zwigekszanie sie ilosci samochodéw wyco-
fanych z ruchu i oczekujacych na naprawe, przetado-
wanie warsztatow naprawczych, nienormalnie wielkie
zapotrzebowanie na cze$ci zamienne itp. Taka gospo-



Str. 334

da-rka nie mogta w koncowym efekcie dawaé¢ zadowa-
lajagcych wynik6w ekonomicznych.

Trzeba z satysfakcjg stwierdzi¢, ze stan ten coraz
wyrazniej przechodzi dio przesztosci. Ogélne nasycenie
gospodarki krajowej taborem samochodowym, pomimo
dotychczasowej w duzym stopniu mamotrawczej i de-
wastacyjnej eksploatacji, zwiekszyto' sie- w sposéb bar-
dzo wyrazny. Mozna I powiedzie¢ réwniez o resorto-
wych parkach samochodowych, ktére wzrosty bardzo
powaznie i obecnie juz nie znajdujg sie w koniecznosci
przeeksploatowywania jposiadanych pojazdow.

Z tej nowej sytuacji trzeba wyciggna¢ szereg wnios-
kéw, z ktérych niektére ponizej pokrotce oméwimy.
-Po- pierwsze wiec — rosngcy stopien nasycenia go-
spodarki krajowej i gospodarki poszczegdinych resor-
tow “taborem samochodowym stwarza warunki dla
przejscia do eksploatacji parku samochodowego bar-
dziej normalnej, prawidtowej i opartej o zasady socja-
listycznej gospodarnosci. Wszelkie marnotrawstwa, kt6-
re dotagd mozna byto w pewnym stopniu usprawiedli-
wi¢ koniecznoscig dokonywania przewozéw za wszelka
ceng — w nowej sytuacji tracg uzasadnienie. To zja-
wisko, odpowiednio zdyskontowane, moze mie¢ w re-
sortowym, a szczeg6lnie wtasnym transporcie samocho-
dowym podstawowe znaczenie dla wynikéw walki o ob-
nizenie jednostkowych kosztéw produkcji przewozowej.

Po drugie — nasycanie sie naszej gospodarki tran-
sportem samochodowym, prowadzace w perspektywie
do racjonalnej eksploatacji pojazdéw i obnizki kosz-
tow tonokilometra, moze wywotaé¢ powszechny spa-
dek wielko$ci przewozéw na wozodzien w "pracy,
a przede wszystkim w budownictwie i wszedzie tam,
gdzie nastgpi przejscie uzytkownikéw transportu z wie-
lo na jednozmianowy system pracy w produkcji pod-
stawowej* PrzejScie to powoduje oczywiscie obnizanie
sie dtugosci dnia pracy taboru samochodowego, nawet
bioragc pod uwage konieczno$¢ catodobowej obstugi wy-
tadunku na stacjach kolejowych.

Skrécenie diugosci dnia pracy taboru samochodowe-
go zaakcentuje sie wyraznie przede wszystkim w tych
jhesortach, ktére posiadajg liczny park samochodéw
samowytadowczych, w obstludze maszyn budowla-
nych — koparek, betoniarek itp. Skracanie S$redniej
diugosci dnia pracy koparek w wyniku zaniechania
d-wuzmianowos$ci jest w resortach budownictwa zja-
wiskiem coraz bardziej czestym.

Nie nalezy sadzi¢, ze w zwigzku z tym powinno po-
wsta¢ _w naszej gospodarce samochodowej zjawisko
zmniejszenia wielko$ci przewoz6w na wozodzien ewi-

Rf CgS] R}rzeciwnie ~ nasycenie sje naszej
tabore samochodowym, umozfiwiwsz
przejScie do racjonalnej eksploatacji wozéw, powinno
w $redni rwultacie, z™ li¢ na utrzymanie teh
w $rednio lepszym, mz dotad, stanie techniCznym i na
chodo”m”™u6" 26" 6 ~ ~ zdym. gospodarstwie samo-
technicznvrhSredmej . llosci Pojazdéw w przestojach
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stania taboru. Powinno- wigc powodowac, po przejscio-
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roc”7M N r bOWama p0:SZCZe'gélnych jednostek gos-
pcdarczych na przewozy wy on%/wane otqg tabofem
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przejscia do normalnej, prawidtowej eksploatacji $rod-
kéw transportu samochodowego, co powinno byé w po-
szczegoblnych gospodarstwach samochodowych w petni
zdyskontowane.

Istnieje jednak wiele zjawisk niepozgdanych, wyso-
ce niekorzystnych, ktére sa czynnikiem przeciwdzia-
tajacym polepszeniu stylu pracy resortowych gospo-
darstw samochodowych. Ograniczymy sie tu do wymie-
nienia podstawowych z tych zjawisk. Sg to wiec:

li) Niewystarczajgce zaopatrzenie taboru w ogumie-
nie, ktére -powoduje, ze sg okresowo unieruchomione
pewne ilosci taboru sprawnego do pracy, a szczeg6l-
nie przyczep.

2) Ciagle jeszcze dajacy sie zaobserwowaé brak nie-
ktérych asortymentéw czesci zamiennych.

3) Zbyt maly — w stosunku do ilosci wprowadzonego
do pracy taboru — doptyw nowej kadry kierowcéw.
Zahamowanie akcji szkolenia kierowcéw przez organi-
zacje ,Stuzba Polsce* i PZMot. nie zostalo wyréwna-
ne ro6wnoczesnym wprowadzeniem innych form szkole-
nia kierowcéw, co doprowadzito- do braku kierowcow
na rynku pracy. Nie trzeba chyba wyjasniaé, w jak
bardzo niekorzystny sposéb na rozluznienie dyscypliny
pracy ws$roéd kierowcéw i na wyniki techniczno-eks-
ploatacyjne tabo-ru wptywa niemozno$¢ wymiany na
bardziej warto$éciowych 'kierowcéw chuliganéw, alko-
holikéw, ,ebkarzy“, niedbaluchéw itp.

Niemoznos$¢ doboru kadry kierowcow jest bezposred-
nig przyczyna wielu awarii i wypadkéw, kradziezy pa-

liwa, ,lewych® kurséw i temu podobnych poczynan,
obnizajacych wyniki pracy resortowych- gospodarstw
samochodowych

4) Nadal pozostawiajgca wiele do zyczenia sprawnos$¢
pracy publicznego zaplecza obstugo-wo-inaprawcze-go. Ja-
kos¢ i terminowo$¢ obstug i napraw wykonywanych
przez TOS jest wcigz jeszcze przyczyng wielu trosk
kierownik6w gospodarstw samochodowych. Nie jest cig-
gle rozwigzana sprawa napraw gtéwnych samochodéw
Horch, ciggnikéw Steyer itp. Po wzglednej poprawie
w zakresie napraw gtéwnych samochodéw Star-20 na-
stapito -obecnie catkowite zahamowanie napraw samo-
chodéw Star-W-14; -naprawy te zaczng byé przez ZNS
Solec Kujawski wykonywane dopiero w | kwartale
1955 -r.; oznacza to w praktyce wielomiesieczny przestoj
powaznych ilosci tych wozéw.

5) Nierozwigzana -dotad sprawa rozbudowy zaplecza
technicznego transportu samochodowego- wielu resor-
téw, ktére cierpi na chroniczny niedorozwéj. Srednio
biorac ponad 30 proc. samochodéw parku resortowego
nie ma zaplecza technicznego w postaci cho¢by prowi-
zorycznej stacji obstugi i warsztatu naprawczego.

Nie trzeba wyjasnia¢, w jak bardzo niekorzystny
spos6b wptywajag na wyniki techniczno-eksploatacyjne,
a wiec i, na wyniki ekonomiczne resortowych gospo-
darstw -samochodowych choc¢by tylko wyzej wymienio-
ne wysoce niepokojgce zjawiska,

Nie wydaje sie zreszta, a-by wszystkie oine ni-e byty
mozliwe, i to stosunkowo prostg droga, do zlikwid-owa-
mnia.

* * *

Noiwa sytuacja, w jaka ze wzgledu na stopniowe na-
sycanie sie taborem samochodowym zaczyna wchodzi¢
nasza gospodarka krajowa, narzuca koniecznos$¢ rewizji
istniejgcych obecnie form organizacyjnych transportu
samochodowego

Nowe, wyzsze niz obecne, formy organizacyjne po-
winny zabezpieczy¢ lepsze, niz dotgd, wykorzystanie
krajowego parku samochodéw i uzyskanie wiekszej
wydajnosci ‘przewozowej taboru.

Z tego punktu widzeni-a interesujace sa badania, pro-
wadzone przez Instytut Transportu Samochodowego
i Instytut Kolejnictwa (patrz artykut W. Miodeckiego
p. t. ,Koordynacja transportu kolejowego i samocho-
dowego“ — Transport nr 9 i 10/54). Wymaga rozstrzy-
gnigcia coraz bardziej palgca w wielu resortach kwe-
stia: czy transport wtasny przedsiebiorstw ni-eprzewo-
zowych (jak w Min. Bud. Miast i Osiedli — z wyjat-
kiem budownictwa Warszawy), czy obok transportu
wlasnego branzowe interwencyjne przedsiebiorstwa
transportowe (jak w Min. Bud. P-rzem.), czy tez rejo-
nowe branzowe przedsiebiorstwa przewozowe (jak w
Min. tacznosci). Nie jes-t rowniez dotad rozwigzana
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sprawa organizacyjnego ujecia wspOipracy w zakresie
transportu tego rodzaju sezonowo pracujgcych a uzu-

petniajgacych sie resortéw, jak rolnictwo i le$nictwo
itd., itd.

Wydaje sig, ze witasnie obecnie, w okresie walki
o obnizke kosztéw wtasnych transportu i o obnizke
IGNACY SZEMBERG (Warszawa)
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udziatu kosztéw transportu w kosztach wtasnych pro-
dukcji podstawowej — zagadnienia natury organiza-
cyjnej powinny by¢ przedyskutowane i rozstrzygniete,
tak, aby w nowy plan 5-letni mozna byto wej$¢ z wyz-
szg, zapewniajaca lepsze wyniki ekonomiczne organi-
zacjg transportu samochodowego w kraju.

Transport samochodom”™ m resorcie gornictwa

Resort goérnictwa posiada liczny park samochodowy,
stanowigcy powazng pozycje w parku samochodowym
gospodarki narodowej. Eksploatacja wegla, budowa
nowych kopalh, poszukiwania i wiercenia geologiczne,
praca przedsiebiorstw przemystowych, nalezacych do
resortu gornictwa- — wszystko to jest nie do pomy-
Slenia bez masowego -uzycia ciezarowego transportu
s-amochodowego. Wraz ze -wzrostem zadan, stawianych
resortowi gornictwa wzrosty ogromnie zadania trans-
portu samo-¢hodowego. W poczatkowym okresie po-
jazdy byly -przydzielone poszczeg6lnym zakiadom pro-
dukcyjnym, co spowodowatlo utworzenie d-uzej ilosci
matych gospodarstw samochodowych. Kartowate roz-
miary gospodarstwa samochodowego pociagaly za sobg
bezpla-néwos¢ w wykorzystaniu taboru samochodowe-
go, niskie wskazniki eksploatacyjne, ztg organizacje
prac natadun-kowo-wytadu-nkwych, wreszcie niewtasci-
wa organizacje obstugi technicznej i napraw. Drobne
gospodarstwa, samochodowe nie byly w stanie posia-
da¢ wykwalifikowanego kierownictwa i wtasciwej kon-
troli, -byly duze rezerwy przewozowe, rosty niewspot-
miernie wydatki, na przewozy samochodowe.

Posiadanie duzej ilo$ci t-abo-ru oraz wazne znaczenie
tran$portu samochodowego w produkcji goérniczej spo-
wodowaly konieczno$¢ dokonania analizy organizacyj-
nych, technicznych i ekonomicznych warunkéw pracy
.tego taboru oraz ustalenia taki-ch form i metod pracy
transportu, ktoére zaspokoilyby w peini potrzeby prze-
mystu, a jednoczes$nie bytyby zgodne z -wymogami pra-
widtowej eksploatacji jtaboru.

W oparciu o Uchwaly Prezydium Rzadu z dnia
2.VI.51 r. w sprawie organizacji stuzb transportowych
w urzedach i jednostkach gospodarki uspotecznionej
oraz Uchwate z dnia 17.X1.51 r. w sprawie podziatu
zadah w ciezarowym transporcie drogowym, wzorujgc
sie na organizacji transportu samochodowego w Zwigz-
ku Radzieckim,'powotano do zycia w 1951 r. Przedsie-
biorstwo Transportowe Budownictwa Weglowego
obstugujace przedsiebiorstwa i zaktady podlegte Cen-
tralnemu Zarzadowi Budownictwa Weglowego; poza
tym powotano réwniez Biura Transportowe podlegte
Zjednoczeniom -Przemystu Weglowego dla obstugi ko-
palni.

Analizujgc dziatalno$¢ -PTBW i Biur Transporto-
wych mozna stwierdzi¢, ze organizacja specjalizowa-
nych branzowych przedsiebiorstw transportowych, prar-
cujacych jna zasadzie rozrachunku gospodarczego, jest
catko-wi-cie uzasadniona zaréwno z -punktu widzenia
witasciwego zabezpieczania potrzeb transportowych, jak
i wykorzystania taboru.

Wyniki pracy branzowych przedsiebiorstw, w po-
rownaniu z pra-cg komérek transportu wtasnego wska-
zujag wyraznie', ze tabor branzowy ma znacznie wyz-
sze wskazniki pracy od taboru -wlasnego, rozproszone-
go w -matych komérkach transportowych (pstra ta-
blica 1).

-Przetoczone -daine $wiadczg o stusznosci dokonywa-
nych zmian w organizacji transportu samochodowego
i konieczno$ci dalszej pracy nad pogtebieniem istnieja-
cej organizacji jbranzowych przedsiebiorstw, jak réwniez
tworzeniem dalszych  branzowych przedsiebiorstw
transportowych.

Przeszkodag w
przedsiebiorstwem

stosunkéw miedzy
transportowym, a przedsiebiorst-
wem- -obstugiwanym jest silnie zakorzenione prze-
Swiadczenie o koniecznos$ci- posiadania- ,wtasnego”
transportu, cp jest niemal -rbwnoznaczne z rezygnacja

uregulowaniu

z walki o wilasci-wg eksploatacje oraz o lepsze wyko-
rzystanie taboru-. -Zorganizowanie branzowych przed-
siebiorstw transportowych uwalnia przedsiebiorstwa

TABLICA |

Wyszczego6lnienie Transport 1952 1953

branzow

Stan ilosciowy taboru y 476 579
wiasny 52,4 42,1

Przew6z w tonach branzowy 57,0 27
wiasny 43,0 27,3
branzow

Praca przewozowa w t/km y 50 718
wiasny 45,0 28,4

Wykonany przew6z przez .

1 samochéd inwentarzo- branzowy 146,0 1836

wy w tonach wiasny 100,0 100,0

Wykonana praca przewo- branzowy 1343 1935

zowa przez 1 samochéd
wiasny 100,0 100,0

inwentarzowy w t/km

obstugiwane od skomplikowanych funkcji zwigzanych
z eksploatacja, obstugg i naprawami samochodéw, ale
jednoczes$nie stawia postulat, by przedsiebiorstwo.’ ob-
stugiwane znalo -swoje -potrzeby przewozowe, zaplano-
wato je w odpowiednim czasie, dokonywato we wtasci-
wym czasie czynno$ci tadunkowych, wreszcie kontro-
lowato odpowiednio dokumenty pracy samochoddw.

Szereg przedsiebiorstw nalezgcych do resortu gor-
nictwa, a m. in. i kopalih (pomimo- dlugiego- juz Okresu
istnienia transportu branzowego w resorcie) me zdo-
byto sie dotychczas na opracowanie realnego, odzwier-
ciedlajgcego faktyczne potrzeby planu -potrzeb przewo-
zowych, mimo,, ze instrukcja w sprawie operatywnego-
planowania przewozu tadunkéw (zarzadzenie Przewo-
dniczgcego PKPG Nr 295 z dnia 12.X.53), wyraznie
podkresla konieczno$¢ opracowywania i przedstawia-
nia stuzbie -transportowej catoksztattu konkretnych za-
dan przewozowych. Opracowanie tych zadanh ,powin-no
nastgpi¢ na podstawie operatywnych planéw (Jub pro-
jektow planéw) produkcji, zaopatrzenia, zbytu, za-tru-
dnienia j(przewozy pracownicze) oraz potrzeb -gospo-
darczych i socjalnych jednostki planujacej.

W praktyce spotyka sie jednak czesto ,uproszczone*
niekiedy ,metody“ planowania potrzeb przewozowych,
polegajace na- podawaniu dainyeh z okres6w ubiegtych.
.Metoda“ ta nie odzwi-erciadla faktycznych potrzeb
przewozowych, gdyz nie uwzglednia zmian w wielko-
Sci jprodukcji, oraz ulegajgcych zmianie warunkéw or-
gainizacyjiny-ch.

-Brak realnych planéw potrzeb przewozowych powo-
duje przeksztalcanie przedsiebiorstw i biur transpor-
towych w bazy wynajmu samochodéw oraz uniemozli-
wia -branzowemu transportowi organizowanie catego
procesu transportowego.

Analiza potrzeb transportowych resortu wskazuje, ze
potrzeby te ro-s-ng stale, jprzy czym znacznie szybciej,
niz wzrost podstawowej produkcji resortu, 'tan. wzrost
wydobycia weg-la-,
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Przyjmujac wydobycie 1950 r. za 100 , dokonywane
przewozy samochodowe jw przeliczeniu na 1 tone wy-
dobytego wegla réwniez za 100, otrzymamy nastepuja-
ce wskazniki wzrostu wzglednego":

TABLICA 1l

Wyszczeg6lnienie 1950 1951 S1952 1953

Przyrost produkcji 100,0 105,0 108,0 1128
Wzrost przeuiozéui na |

tone uiydobytego wegla 1000 138,0 270,0 307,0

Uzasadnienia przyczyny takiego stanu nalezy szukac
w przejeciu przewozow kolejowych w promieniu 30
kim- przez transport samochodowy, w znacznym zwie-
kszeniu przewozéw w budownictwie, w wypieraniu
przewoznika' nieuspotecznionego oraz w narastajgcym
przewozie pracownikow.

Negatywna za$ przyczyng takiego stanu rzeczy jest
niedostateczna jeszcze umiejetno$¢ organizowania prze-
wozu oraz spotykany niekiedy nieprzychylny stosunek
do rozwiniecia slusznej organizacji przedsiebiorstw
branzowych.

Czeste jest jeszcze zjawisko, ze przedsiebiorstwa
i kopalnie, obstugiwane przez branzowy transport, nie
widzg w nim przewoznika masy towarowej, a zadaja
jedynie podstawiania samochodéw, pragnac nimi do-
wolnie dysponowac¢. Poszczegdlne przedsiebiorstwa
i kopalnie nie umiejg jeszcze okresla¢ na dany dzien
swych potrzeb przewozowych i zgtasza¢ Biurom Trans-
portowym tych potrzeb  wyrazonych w tonach
i tono/km.

W wyniku powyzszego branzowe przedsieb, orstwa,
powotane w zasadzie do organizowania procesu trans-
portowego, usitujg sie przeksztalci¢ w przedsiebiorstwa
wynajmu samochodéw. Przy takiej ,organizacji“ tole-
ruje sie i usprawiedliwia stosowanie wysoce praco-
chtonnej recznej pracy przy matadumfcu i wytadunku
tadunkéw masowych, jak np. cegly, zamykajgc oczy na
istniejgce przy tym olbrzymie marnotrawstwo (stlucz-
ka). Taka. ,organizacja“ jest przyczyna, ze' rosngce po-
trzeby przewozowe trzeba pokrywaé zwiekszong iloScig
samochodow.

Niestuszna jest r6wniez, stosowana dotychczas, prak-.
tytka oddzielnego odbioru towaréw przez poszczegdlne
kopalnie. Czestym zjawiskiem sg takty, ze samochody
tego samego- jbiura. transportowego', skierowane do po-
szczegb6lnych kopalh, spotykajg sie przed sktadnicami,
dokad .przyjezdzajg po odbiér kilkuset kilogramoéw ta-
dunku” przy czym kazda kopalnia oddzielnie wysyta
upowaznionego pracownika po odbiér drobnych partii
tego samego tadunku. Zresztg, wegiel nie jest pod tym
wzgledem wyjatkiem, gdyz podobna sytuacja istnieje
rowniez w nowoutworzonym Przedsiebiorstwie Trans-
portowym Przemystu Naftowego-.

Jak dalece niestuszna jest taka praktyka $wiadczy
korespondencja kol. Miszudy zamieszczona w nr 5
,Transportu* pt. ,Co- daje centralna dyspozycja tabo-
rem“. Doswiadczenie Rpdzfcieigo Biura Transportowe-
go wyraznie wskazuje na $cisty zwigzek wydajnosci
pracy przewozowej z organizacja przewozu, wskazuje
na konieczno$¢ przeorganizowania pracy dzialdbw eks-
ploatacji i uwzglednienia, $tusznego dos$wiadczenia.
Opierajac sie na uzyskanym doswiadczeniu, mozna wy-
sungé szereg wnioskéw zmierzajagcych do usprawnienia
wzajemnej wspoétpracy miedzy jednostkami obstugi-
wanymi a transportowymi, .jak réwniez usprawnienie
pracy i organizacji branzowych przedsiebiorstw.

Warunkiem koniecznym jest, aby przedsiebiorstwa
obstugiwane przez transport branzowy — wlasciwie
i prawidtowo ustalaty wielko§¢ masy towarowej

i przedstawiaty te wielkos§¢ w formie planu przewozéw.

Chodzi o wtasciwg role tej czesci planu. Istniejgce
wypadki przekraczania planu przewozéw o kilka luib
o-Jkilkaset procent, méwia same o warto$ci tych pla-
néw. Waznym réwniez warunkiem jest wzmocnienie
odpowiedzialnosSci branzowych przedsiebiorstw za pel-
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ne wykonanie przedtozonego przez ustugobiorce planu
przewozowego.

iChodzi o doprowadzenie do jkonca zasady, ze z chwi-
la powstania branzowego przedsiebiorstwa i przyjecia
przewozéw przez to przedsiebiorstwo ustugobiorca
uwolniony zastaje od wszystkich jspraw, zwigzanych
z realizacjg planu przewozéw. Uznanie tej zasady za
stuszng wymaga dokonania zmiany w istniejacych za-
kresach dziatania i schematach organizacyjnych
i Przedsiebiorstw Transportowych w resorcie.

iBytoby wiec stuszne, aby branzowe przedsiebiorstwa
wziety na jsiebie Obowigzek kontraktowania przewoz-
nika obcego, w jprzypadku gdy,wtasna zdolno$¢ prze-
wozowa okazuje sie niewystarczajgca dla wykonania
zadan, wynikajgcych z planu przewozowi

Wydaje sie stuszne i konieczne z punktu widzenia
walki o wzrost wydajnos$ci pracy — utworzenie w ra-
mach branzowych przedsiebiorstw — komodérek spedy-
cyjnych, ktére przejma na jisiebie organizowanie masy
towarowej do przewozu w zastepstwie klienta — ustu-
gobiorcy i ma jego rachunek.

Powaznym hamulcem w walce o wzrost wydajnos$ci
pracy przewozowej w hranzowych 'przedsiebiorstwach
resortu jest obowigzujagcy obecnie jregulamin pilacy.
Regulamin ptacy kierowcéw nie uwzglednia roli kie-
rowcy w walce O wydajno$¢ pracy przewozowej; nie
uwzglednia czynnika materialnego zainteresowania
kierowc6w w osigganiu coraz, to wyzszych wskaznikéw
eksploatacyjnych i usprawniania procesu transporto-
wego..

Opracowywany obecnie przez odpowiednie czynniki
mowy regulamin ptac dla kierowcéw w zasadzie w spo-
so6b prawidtowy rozwigzuje zagadnienie materialnego
zainteresowania kierowcow wynikami pracy przewozo-
wej.

Nalezy jjednak juz w fazie omawiania i dyskutowa-
nia projektu regulaminu ptac wskaza¢, ze efekty tego
regulaminu nastgpig wowczas, jgdy zaistnieja odpowie-
dnie warunki organizacyjne w jakich pracowac¢ bedzie
tabor samochodowy a wiec i kierowca, Tym koniecz-
nym warunkiem jest centralizacja, taboru w przedsie-
biorstwie oraz jprawidlowa organizacja w oparciu
0 istniejace dosSwiadczenie i praktyke. Roéwniez wazna
wydaje sie z punktu widzenia rozwoju branzowych
przedsiebiorstw — prawidtowa i sprawiedliwa' ocena
ich dziatalnosci.

Czestokro¢ ocenia sie'wyniki pracy organizacji trans-
portowych przez porobwnywanie wskaznikoéw eksploata-
cyjnych. Jest to- stuszne tylko w tym wypadku, gdy
warunki- pracy tych organizacji sg takie same. Trudno
np. w warnikach resortu go6rnictwa poréwnywacé wskaz-
niki osiggane .przez Biuro. Transportowe, obstugujgce
Przedsiebiorstwa Geologiczne ze wskaznikami .Biura
Transportowego, obstugujagcego kopalnie wegla lub tez
poréwnywaé wskazniki Przedsiebiorstwa Transporto-
wego Przemystu Naftowego ze wskaznikami osiggany-
mi przez Przedsiebiorstwa Transportowe Budownictwa
Weglowego. Bezwzgledne poréwnywanie wskaznikéw
1 opieranie ina tym poréwnaniu oceny pracy tych
przedsiebiorstw prowadzi do mylnych wnioskow.

Jest rzecza jasng, ze wskazniki méwig bardzo duzo
o jakosSci pracy transportu, ale rbwniez o pracy trans-
portu duzo moéwi stopien zabezpieczania potrzeb trans-
portowych. Wskazniki teehn.-ekspl. pokazujg w jakich
warunkach jodbywata sie praca przewozowa. Warunki
te jw réznych dziatach gospodarki narodowej bywaja
réozne. Dla petnej wiec oceny i poréwnywalnosci ko-
nieczna jest ocena z punktu widzenia najdoskonalsze-
go zapewnienia obstugi transportowej danej galezi go-
spodarki narodowej, czy tez przemystu.

Narastajgce zadania, stawiane .przed gospodarkg na-
wzrostu

rodowg, wymagajg réwniez odpowiedniego
zdolnos$ci, przewozowej ze .strony transportu samocho-
dowego.

Te jnarastajgce zadania nalezy bezwzglednie wyko-

na¢ ale nie tylko droga zwiekszenia iloSci taboru, lecz .
.przede wszystkim przez zwiekszenie wydajnos$¢” pracy
przewozowej'. Takie rozwigzania narastajgcych zagad-
nien przewozowych nakazane sag nam przez uchwaty
Il Zjazdu PZPR. Droga do .realizacji tego zadania jest
dalsza praca, nad .wtasciwym wykorzystaniem $rodkow
transportowych i nad wtasciwg organizacjg przewozoéw.
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Z dyrektyw do pigtego planu b5-iletiniego ZSRR, za-
twierdzonych przez XI1X Zjazd KPZR widzimy, ze
produkcja sprzetu -samochodowego w ZSRR wzro$nie
w lytm czasie o 20%, za$ obrét towarowy iw transpor-
cie samochodowym wzroénie o 80%. Dyrektywy pod-
kre$lajg. iz dla realizacji tych zadan nalezy stale po-

H. MUELLER (Warszawa) i

TRANSPORT Str.

lepsza¢ wykorzystanie samochodéw;, a jednoczes$nie
obniza¢ koszty wtasne transportu drogowego, co winino
byc osiggniete przede wszystkim przez doprowadzenie
do konca scalenia Ibaz samochodowych o znaczennu ic-
sortowym. Jest to droga, ktéra jako jedynie slusznag
i prawidtowg nalezy stosowaé¢ w resorcie gérnictwa'.

Dziatalnos¢ Sekcji Ekonomiki Transportu

Dnia 26. 10. 1953 r. na walnym zebraniu organiza-
cyjnym zostata utworzona Sekcja Ekonomiki Transpor-
tu Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego.

Zgodnie z zadaniami postawionymi przed PTE przez
Polska Akademie Nauk gtownym zadaniem Sekcji
Ekonomiki Transportu jest popularyzacja mai-ksistow-
sko-leninowskiej wiedzy ekonomicznej i wigzanie pra-
cy naukowej z praktyka gospodarcza.

Organizowanie® w ramach Sekcji Ekonomiki Tran-
sportu — zespotdw branzowych pracownikéw nauki
i zycia zawodowego, interesujgcych sie poszczeg6lnymi
dziedzinami ekonomiki transportu pozwala na szero-
kie stosowanie ré6znorodnych form pracy kolektywnej
oraz na wzajemng wymiane doSwiadczen miedzy pra-

cownikami nauki i dziataczami zycia gospodarczego,
a takze na rozwiniecie wszechstronnej krytyki i sa
mokrytyki.

Sekcja Ekonomiki Transportu staje sie wiec plat-
formag na ktérej zostaje uzyskana wiez opracowan nau-
kowych z praktyka oraz odbywa sie sygnalizowanie
nauce aktualnych dla budownictwa socjalistycznego
zagadnien, wysuwanych przez praktyke i w efekcie
czego nastepuje przycigganie pracownikéw naukowych
do rozwigzywania probleméw teoretycznych, wynika-
jacych z aktualnej dziatalnosci transportu w Polsce
Ludowej.

Uzyskanie jaknajscislejszej wiezi z pracami nauko-
wymi i doswiadczeniami przodujgcych praktykéw
ZSRR i Krajow Demokracji Ludowej pozwala na
wzbogacenie i pogtebienie problematyki prac Sekcji.
Sekcja Ekonomiki Transportu postawita sobie zatem
za zadanie stworzenie os$rodka wymiany mys$li, sku-
piajacego wokot siebie zaréwno pracownikéw nauko-
wych jak i praktykéow.

Zgodnie z regulaminem pracy Sekcji Ekonomiki
Transportu realizacja w/w celéw i zadah nastepuje po-
przez:

1. Organizowanie zebran naukowo-dyskusyjnych nad
wybranymi zagadnieniami z zakresu ekonomiki tran-
sportu,

2. inicjowanie i rozwijanie kontaktow, wspdipracy
i wymiany wynikéw badan i doswiadczen praktyki w

dziedzinie ekonomiki transportu — ze $wiatem nauki
i instytutami naukowymi ZSRR i krajéw demokraciji
ludowej,

3. wspoltprace z branzowymi instytutami naukowymi,
organizacjami i uczelniami,

4. prowadzenie akcji odczytowych na tematy bezpo-
Srednio i posSrednio zwigzane z transportem,

5. inicjowanie wydawnictw naukowych, fachowych
podrecznikéw oraz wydawnictw periodycznych, przez
opracowywanie wnioskéw i postulatow do wtasciwych
wtadz i organizaciji,

6. opracowywanie odpowiednich wnioskéw i postu-
latbw do wtasdciwych wtadz i organizacji, w sprawach
dotyczgcych ekonomiki transportu,

7. kwalifikowanie merytoryczne, przedtozonych do
jej oceny, prac oryginalnych i ttumaczen — przygoto-
wanych do druku,

8. opiniowanie na zlecenie zainteresowanych insty-
tucji, projektow akcji.gospodarczych, organizacyjnych
i naukowych w zakresie ekonomiki transportu,

9. tworzenie sekcji terenowych i komoérek korespon-
dentéw sekcji dla powigzania pracy naukowej z potrze-
bami zycia,

10. zorganizowania w ramach Klubu Ekonorpistéw
Polskich w Warszawie dziatu ekonomistéw transpor-

towcéw dla wymiany pogladéw i pogiebienia wspét-
pracy miedzy cztonkami Sekcji,

U. zorganizowanie w ramach Biblioteki Towarzy-
stwa i jego Oddziatow specjalnych dziatow ekonomiki
transportu,

12. prowadzenie ewidencji prac naukowo-badaw-
czych, prac magisterskich, ewentualnie prac dyplomo-
wych,

13. wydawanie dla swoich cztonkéw komunikatow
wewnetrznych, informujgcych o pracach Sekcji, po-
trzebach i postulatach transportu, o nowych wydaw-
nictwach i projektach wydawnictw itp.

14. wykonywanie innych prac niezbednych dla roz-
woju Sekcji i realizacji jej zadan.

Prace sekcji zostaly zorganizowane w ramach sekcji
warszawskiej oraz sekcji terenowych w Sopocie, Szcze-
cinie i Wroctawiu. Sekcja warszawska wytonita 4 ze-
spoty branzowe, a mianowicie:

Zespo6t Transportu Kolejowego, Drogowego i Spedy-
cji, Morskiego' oraz Wodnego Srédlgdowego.

Sekcje terenowe specjalizujg sie w poszczeg6lnych
gateziach transportu a mianowicie: Sekcja w Szczeci-
nie — transport $rédladowy, Sekcja w Sopocie —
transport morski oraz Sekcja we Wroctawiu — zeglu-
ga $roédlgdowa.

Poczawszy od m-ca marca br. zostaly zorganizowane
regularnie dyskusyjne posiedzenia naukowe wszyst-
kich zespotéw Sekcji Ekonomiki Transportu. W zwigz-
ku z tym w okresie od marca do czerwca br. wigcznie
w kazdym miesigcu miato miejsce Srednio 7 dyskusyj-
nych plenarnych posiedzen naukowych, z czego 4 przy-
padalo na sekcje warszawska, a 3 na sekcje terenowe.
Poza tym odbyto szereg posiedzen w mniejszych gru-
pach dla przedyskutowania zagadnien organizacji pra-
cy Sekcji, jak i tematyki zagadnien wnoszonych na dy-
skusyjne posiedzenia plenarne Sekcji.

W dyskusyjnych plenarnych posiedzeniach nauko-
wych brali udziat pracownicy naukowi i specjalisci
z _wyzszych uczelni, instytutéw naukowo-badawczych,
biur studiéw, poszczeg6lnych resortéw i z zaintereso-
wanych przedsigebiorstw.

Tematyka dyskusyjnych posiedzen naukowych bytly
objete nastepujace zagadnienia:

Transport kolejowy

1. Podziat dochodu taryfowego z przewozu tadunkéw
przy zastosowaniu metody reprezentacyjnej,

2. Zasady premiowania stuzby handlowo-taryfowej
.3. Zasady budowy kolejowych taryf towarowych w
Swietle potrzeb gospodarki planowej

4. Metody walki o polepszenie obrotu wagonu

5. Koordynacja dziatalnos$ci transportu kolejowego
i samochodowego oraz sposoby i efekty wprowadzania
jej w zycie

6. Zagadnienia usprawnienia
transporcie kolejowym

7. Zalozenie ekonomiczne dla ustawienia rachunku
kosztow witasnych i rozrachunku gospodarczego
8. Rozrachunek gospodarczy jednostek kolejowych
w Swietle doswiadczen kolei czechostowackich

rachunku kosztéw w

Transport drogowy i spedycja

1. Ocena wydawnictw ksigzkowych z zakresu tran-
sportu samochodowego,

2. Metoda oceny wykonania planu przewozéw w
transporcie samochodowym,
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3- Zalozenia ekonomiczne dla ustawienia zadanh prze-
woznika publicznego w przewozach dokonywanych
transportem drogowym,

4. Zalozenia ekonomiczne dla podzialu przewozéw
dystrybucyjnych .pomiedzy przewoznika publicznego
a transport branzowy resortéw gospodarczych,

5. Zalozenia ekonomiczne dla dziatalnosci transportu
samochodowego w obstudze budownictwa,

6. Zagadnienie wspotpracy transportu samochodowe-
go z kolejowym.

Transport morski

1. Zagadnienie podstawowego miernika produkcji

w transporcie morskim.

2. Wptyw wskaznikbw techniczno-eksploatacyjnych
na poziom kosztéw wilasnych w zegludze morskiej,

3. Zalozenia ekonomiczne dla ustawienia rentowno-
Sci floty morskiej,

4. Instrumentatizm polskiej zeglugi morskiej,

5. Koncepcja ekonomiczna tranzytu w gospodarce
planowej,

6. Umowy planowe o przew6z morzem tadunkéw ca-
tostatkowych,

7. Wahania okresowe w porcie szczecinskim i
tody ich likwidaciji.

me-

Transport wodny $rédladowy

1. Potrzeba analizy i metody ustalenia kosztéw wta-
snych w zegludtze $rédladowej,

2. Metodyka ustalania' potokéw towarowych w tran-
sporcie rzecznym i kolejowym,

3. Zatlozenia ekonomiczne dla systemu eksploatacji
zeglugi na Odrze,

4. Polityka taryfowa w przewozach towarowych ze-
glugi $rédladowej,

5. Wydawnictwa z zakresu zeglugi $rédlgdowej.

Ogolne

1. Zagadnienia planowania przewozoéw,

2. Elementy poréwnywalnosci kosztow wtasnych w
transporcie,

3. Wzrost szybkos$ci handlowej jednym ze sposoboéw
przyspieszenia szybkos$ci srodkéw obrotowych,

4. Rozwdj metodologii planowania w transporcie w
latach 1945 — 1954.

Poza tym w Okresie po Il Zjezdzie PZPR zostaly
wygtoszone nastepujace referaty:

1. Zadania transportu drogowego w S$wietle uchwat
Il Zjazdu,

2. Zadania zeglugi morskiej w Swietle uchwat Il Zja-
zdu,

3. Zadania zeglugi $rodlgdowej w Swietle uchwat 11
Zjazdu.

J. OLSZEWSKI | W. PALICA (Gdynia)
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Szczeg6towa tematyka powyzej wymienionych za-
gadnien, ktéra byta przedmiotem dyskusyjnych posie-
dzen naukowych Sekcji Ekonomiki Transportu, jest
zawarta w. 20 komunikatach Sekcji, wydanych w okre-
sie do przerwy wakacyjnej tj. do m-ca czerwca br.
wigcznie.

Szeroka i aktualna tematyka objeta naukowymi po-
siedzeniami dyskusyjnymi Sekcji Ekonomiki Transpor-
tu oraz stosunkowo duza frekwencja praktykéw z re-
sortow transportowych, handlu zagranicznego, finan-
so6w, a takze z pion6w transportowych resortoéw gospo-
darczych jak i liczny udziat w posiedzeniach, przedsta-
wicieli katedr ekonomiki transportu oraz instytutéw
naukowych stwarza coraz bardziej zwigkszajgce sie
podstawy do umocnienia wiezi teorii z praktykg w za-
kresie ekonomiki transportu, umozliwiajac z jednej
strony rozwijanie pracy teoretycznej w oparciu o zywy
konkretny materiat, a z drugiej strony stwarza mozli-
wosci dla popularyzacji wiedzy ekonomicznej w dro-
dze szerokiej naukowej dyskusji nad problemami, wy-
suwanymi przez praktyke walki o socjalizm na odcinku
ekonomiki transportu.

W pracach Sekcji — rozpoczynajgcych sie po przer-
wie wakacyjnej biezgcego roku — kontynuowane be-
dg nadal dyskusyjne posiedzenia naukowe. Poza tym
zagadnienia stanowigce decydujgce ogniwa w walce
o obnizke kosztéw wtasnych i usprawnienie pracy
transportu beda przedmiotem sesji Konferencji Eko-
nomicznych. Opracowanie tych zagadnien bedzie opar-
te o szeroki aktyw pracownikéw poszczegdblnych ro-
dzajéw transportu oraz o udziat Katedr i instytutow
naukowych.

Dalszym zamierzeniem programowym Sekcji jest
rozszerzenie populafyzacji dorobku Sekcji poprzez
wydawanie prac Sekcji w ramach popularno naukowej
biblioteczki ekonomicznej transportu oraz przez dzia-
talno$¢ odczytowa, przeprowadzang na terenie zainte-
resowanych danym zagadnieniem zakladéw pracy.
Waznym zamierzeniem programowym jest takze na-
wigzanie wspétpracy i wymiany wynikéw badan i do-
Swiadczen z dziedziny ekonomiki transportu — ze
Swiatem nauki i instytucjami naukowymi ZSRR i kra-
jow demokracji ludowej.

W zakresie podnoszenia wiedzy ekonomicznej tran-
sportowcow Sekcja zamierza zorganizowac¢ kursokonfe-
rencje, majace za zadanie pogtebienie wiadomosci
dotyczacych roli transportu w zaopatrzeniu gospodar-
ki jnarodowej, oSwietlajac zagadnienie pracy transportu
od strony potrzeb gospodarki materiatowej i obrotu
towarowego w przemys$le, budownictwie, handlu i rol-
nictwie. Pozatym — dla podniesienia poziomu wyszko-
lenia ekonomicznego pracownikéw pion6éw transporto-

Wytadunek zboza u; portach

W biezgcym roku, mimo pewnej poprawy sytuaciji
na odcinku zbozowym w naszym kraju, stoimy jeszcze
przed potrzebg importu pewnej, aczkolwiek nieco
mniejszej niz w roku ubiegtym, ilosci zboéz.

Przed naszym aparatem spedycyjno-tranisportowym
i portami staneto trudne i odpowiedzialne zadanie,
tym trudniejsze, ze znaczna masa zbozowa musiata
by¢é przetadowana w stosunkowo krotkim  okresie.
O ile*wezmiemy ipod uwage, ze réwnolegle z importem
na potrzeby kraju przez porty nasze przechodzily zna-
czne ilosci zboza w tranzycie, jak réwniez i to, ze jnie
byly one nastawione- i przygotowane na tan kierunek
przerzutu, jasne jest, ze tylko maksymalna mobiliza-
cja wszystkich czynniké6w mogta zapewni¢ powodzenie
tej operacji transportowej, ktérg stusznie, ze wzgledu
na rozmiary, nazwano akcja zbozowa.

Dla wyciggniecia wtasciwych wnioskéw na przysz-
tos¢ konieczny jest chociazby pobiezny i sitg rzeczy

wych resortbw gospodarczych — Sekcja opracowuje
program szkolania zaocznego z zakresu ekonomiki
transportu.

nieco schematyczny rzut oka na przebieg akcji,

z uwzglednieniem jej szczytowych momentow.

W poszczegb6lnych fazach akcji, chronologicznie rzecz
biorgc, wydzieli¢ mozna nastepujgce czeSci:

1) zawarcie tranzakcji (strona handlowa),

2) zapewnienie $rodkéw transportowych (frachtowa-
nie itolnazu),

3) organizacja przerzutu zboza przez porty i rozpro-
wadzenie na kraj.

Wykonanie pierwszego zadania przejeto na siebie
MHZ, Iktére za posSrednictwem Centrali h. z. ,Rolim-
pex” sfinalizowato kontrakty = kupna—sprzedazy
z wchodzacymi w gre kontrahentami. Niezaleznie od
zapewnionych dostaw ze Zwigzku Radzieckiego oraz
krajow demokracji ludowej, ktérych terminowe wy-
konanie nie budzilo obaw, zawarto szereg kontraktéw
z panstwami kapitalistycznymi, jak Argentyna, Turcja,
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Francja i Szwecja. Najpowazniejszym dostawca” tej
grupy byta Argentyna.

W miare zawierania kontraktéw w relacjach, w kto-
rych strona polska posiadata gestie transportowg, (do-
stawy na warunkach fob z Argentyny i Turcji), do
akcji wiaczat sie -panstwowy malkier frachtujacy —
przedsiebiorstwo ,Polfracht*. Zadaniem jego bylo za-
pewnienie wystarczajgcego tonazu okretowego dla za-
kupionej masy towarowej. Umowy przewozowe za-
warte zostaty w relacji europejskiej na podstawie uni-
wersalnego czarteru ,Garncom“, w relacji argentyn-
skiej ma podstawie czarteru ,Centnoccin® z odpowied-
nimi adaptacjami do .naszych warunkéw portowych.
Nad zapewnieniem nalezytych informacji o pozycjach
statk6w d ich przypuszczalnym nadej$ciu czuwal pan-
stwowy agent i makler klarujacy — Morska Agencja.
Z uwagi na momenty koordynacyjne nalezyty i termi-
nowy serwis informacyjny stawat sie sprawa pierwszo-
rzednej wagi.

Zatozenia niniejszego artykutu nie pozwalajg ina za-
jecie sie blizsze dwoma pierwszymi punktami, nieco
wiecej uwagi posSwiecimy punktowi trzeciemu — spra-
wie przerzutu zlboza przez porty i dalszego rozprowa-
dzenia go w kraju.

Jak juz wyzej wspomniano, porty nie byly przygo-
towane na akcje w takich rozmiarach, totez sita rze-
czy wykazywaty braki zaréwno organizacyjne, jak
i w wyposazeniu technicznym. Organizacja .przerzutu
zboza do tej pory znajdowata sie w reku c.h.z. ,Roiim-

pex“ z tym jednak, ze czynnos$ci spedycyjne, w dro-
dze dwustronnego porozumienia (,Rotlimpex* — Pan-
stwowe Zaktady Zbozowe), podzielano w fen sposéb,
ze ,»Rotimpex* wykonywat spedycje morska, a Pan-
stwowe Zaktady Zbozowe spedycje ladowg. Dopoki

1) elewatory statle — przetadunek automatyczny do

elewatoré6w oraz pomocniczy na barki przy pomocy
dzwigéw chwytakowych, urzadzen przetadunkowych
statku wzglednie elewatora pilywajacego (w Gdyni);

2) elewator plywajacy — zasadniczo przetadunek w
relacji statek-wagon;

3) wolne nabrzeza — .przetadunek przy pomocy dzwi-
gow chwytakowych w relacji statek-wa.goin oraz urza-
dzen przetadunkowych statku w relacji s.tatek-barka;

4) Swinoujécie — punkt ten nalezalo wydzieli¢ jako
charakterystyczny dla warunkéw przetadunkowych
Szczecina, OdMchtuinek ina barki i cze$ciowo ina wa-
gony przy pomocy dzwigéw chwytakowych dla zmniej-
szenia zanurzenia statku i umozliwienia wejScia do
wiasciwego portu przetadunkowego.
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zboze przetadowywano wytgcznie przez elewatory,
podziat taki miat uzasadnienie i oba przedsigebiorstwa
byty w stanie, nawet w okresie zwiekszonego nasile-
nia masy towarowej, podota¢ zadaniom przetadunko-
wym.

Powazne zwigekszenie masy towarowej spowodowato
konieczno$¢ wiaczenia do akcji jeszcze jednego partne-
ra — przedsiebiorstwo C. Hartwig. Tak wiec przy prze-
rzucie zboza wspotpracowaly trzy przedsiebiorstwa zaj-
mujgce sie czynno$ciami spedycyjnymi. Podziatl zadan
byt nastepujacy:

,,Rotirnpex* — zatatwianie wszelkich formalnosci w
stosunku do statku (tacznie z odprawg celng),

C. Hartwiig —e organizacja przetadunku na wolnych
nabrzezach w ruchu bezposrednim: burta-wagon i bur-
ta-barka,

P.Z.Z. —e organizacja przetadunku w relacjach burta-
elewator i elewator- wagon.

Utrzymanie $cistego .rozdziatu funkcji, przez caly czas
trwania akcji byto niemozliwe ze wzgledu na koniecz-
no$¢, w niektérych wypadkach, przesuwania tego sa-
mego statku 7, rejonu Obslugiwanego przez P.Z.Z. do
rejonu obstugiwanego przez Hartwiga i odwrotnie.

Uktad taki maégt jspowodowaé powazne konflikty i nie-
porozumienia odnos$nie kompetencji i zakresu czynno-
Sci poszczego6lnych przedsiebiorstw, co z kolei mogto
odbi¢ sie ujemnie na przebiegu akcji. Dlatego tez jako
czynnik koordynacyjny i rozstrzygajacy kwestie sporne
wystepowat z ramienia handlu zagranicznego petno-
mocnik dla akcji Zbozowej.

Pomijajac w tym miejscu szczeg6ty przebiegu akcji,
omoéwimy pokrotce punkty przetadunkowe Zboza w
portach. Mozna je podzieli¢ na cztery grupy, a miano-
wicie:

Fakt, ze w okresie najwiekszego nasilenia doptywu
zboza przetadowywano réwnoczes$nie w naszych por-
tach 10 — 12 wielkich statkéw, dowodzi niezwyktego
wysitku portow i niespotykanej dotad koncentracji
urzadzen przetadunkowych dla terminowej obstugi
transportéw” zbozowych. Mimio pewnych mankamentow
jakie miaty miejsce, porty podotaly postawionym przed

nimi zadaniom, nadrabiajgc niedostateczne przygoto-
wanie techniczne elestatycznoseig i rzutkoi$cig dyspo-
zycji.

Na podstawie zdobytego dosSwiadczenia celowo, be-
dzie jednak wysung¢ pawine wnioski i wskaza¢ na
konieczno$¢ wyréwnania istniejgcych brakéw .tak te-
chnicznych jak i organizacyjnych. Poprawa warunkéw
sprawnego przerzutu zboza moze by¢ wykorzystana

rowmiez przy przetadunkach innych towaréw,
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Przejscie od ekonomii politycznej do ekonomiki bran-
zowej -bedzie wiec stopniem przejscia od ogélnych
okreslen do spraw konkretnych i szczegélnych. Dal-
szym stopniem do zagadnien konkretnych bedzie .przej-
Scie od problemoéw ekonomiki transportu do ekonomi-
ki transportu morskiego, kolejowego, samochodowego
z ich szczegd6lnymi zagadnieniami 5).

Jednakze stosunku czesci do catos$ci, nie mozna trak-
towac¢ jaiko czego$ uproszczonego. Ekonomiki dziedzin,
czy branz sa czesScig, ale i nie tylko cze$cig ekonomii
politycznej, sg czym$ wiecej — sa jej konkretyzacja.
Jak to nalezy rozumie¢? W konsekwencji rozwoju spo-
tecznego podziatu pracy, a szczeg6lnie z powstaniem
kapitalistycznego przemystu maszynowego, intensyw-
nie rozwija sie wydzielenie réznych nowych dziedzin,
czy branz produkcji. Wyodrebnianie odbywa sie nadal
w ustroju socjalistycznym. Tak wiec nastepuje pogte-
bianie sie podzialu pracy w spoteczenstwie.

Stusznie stwierdzajg Szemajew i Koszliacki, powta-
rzajagc za Marksem, iz ,wyodrebnienie transportu jako
samodzielnej gatezi przemystu nastgpito na skutek spo-
tecznego podziatu pracy na zasadzie zréznicowania jej
instrumentéw i zréznicowania rodzajéw wytwdérczosci.
Goérnictwo, rolnictwo, manufaktura, transport i inne sg
wyodrebniajgcymi sie w nastepstwie podziatu spotecz-
nego pracy odgatezieniami, a co za tym idzie specjal-
nymi dziedzinami zastosowania kapitatu produkcyjne-
go. Na tym tez miedzy innymi polega odrebnos$¢ tran-
sportu wyodrebnionego w nastepstwie spotecznego po-
dziatu pracy i transportu wewnatrz zakladowego, ktéry
stuzy do technicznego podzialu pracy w obrebie przed-
siebiorstwa i nie moze by¢ od przedsiebiorstwa od-
dzielony 6). Cytowani autorzy rozpatruja wyodrebnie-
nie sie transportu w jego kulminacyjnej fazie w kapi-
talizmie, ale i my jestesmy $Swiadkami powstawania
nowych dziedzin produkcji w naszym panstwie ludo-
wym. W nowopowstatej gatezi czy dziale produkcji nie
rodzg sie nowe stosunki produkcyjne, Mcz rozciggajag
sie na nie istniejgce stosunki produkcyjne i dziataja
rowniez te same prawa ekonomiczne witasSciwe nasze-
mu ustrojowi spoteczno-ekonomicznemu.

Tak wiec, przyznajgc istnienie duzej ilosci zréznico-
wanych dziedzin i branz produkcyjnych, postawmy
sobie pytanie, czy ekonomia polityczna, rozpatrujagc ca-
toksztatt spotecznej produkcji w obiektywnie istnieja-
cych proporcjach miedzy poszczeg6lnymi dziedzinami
bez pomocy ekonomiki dziedzin, czy branz jest w sta-
nie rozpatrywac¢ je? Na przyktad: badac¢ stosunki pro-
dukcyjne w transporcie morskim w specyficznych wa-
runkach jego wytwoérczos$ci? Stalin pisze, iz: ,zniesienie
istotnej réznicy miedzy przemystem a rolnictwem nie
moze. doprowadzi¢ do zniesienia wszelkiej réznicy po-
miedzy nimi. Jakas$ r6znica, cho¢by nawet nieistotna,
bezwzglednie pozostanie z uwagi na odmienno$é¢ wa-
runkéw pracy w przemys$le i w rolnictwie. Nawet
w przemysS$le, jes$li wezZzmiemy pod uwage rozmaite je-
go galezie, warunki pracy nie wszedzie sg jednakowe:
na przyktad warunki pracy gornikéw r6znig sie od
warunkéw pracy robotnikbw zmechanizowanej fabry-
ki obuwia, warunki pracy robotniké6w w kopalni rudy
ré6znig sie od warunkéw pracy robotnikéw przemystu
budowy maszyn — jes$li tak jest istotnie, to tym bar-
dziej musi sie utrzymac¢ pewna r6znica miedzy prze-
mystem a rolnictwem* 7).

Ze stéw J. Stalina wyraznie wynika istnienie specy-
fiki warunkéw pracy w poszczegdbinych dziatach pro-
dukcji. Znajomos$¢ tych warunkéw pracy, jak i znajo-
moé$¢ polityki gospodarczej, technologii produkcji, dla
rozpatrujgcego stosunki produkcyjne w danej dziedzi-
nie jest niezbednie konieczng. Czy sa w stanie wow-i
czas wykona¢ to ekonomisci zajmujgcy sie badaniem
w stopniu jnajwyzszych uogélnien bez uprzedniego za-
poznania z wyzej wymienionymi warunkami pracy?
Rzecz jasna, ze nie. Jak wielka objetosciowo musiata-
by by¢ réwniez nauka ekonomii politycznej, a jej po-
dreczniki ilez musiatyby posiada¢ toméw. | w tym

5 Szemajew i A. Koszlliaeki ,Ekonomika morsieowo tirans-
p-anta”, ttum., polskie. Gdansk,, 1950 r., str. 1
g% Szemajew i A. Kosztliaicki: tamze str. 5.
J. Stalin:
»tr. 3.
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punkcie jasno precyzuje swoéj poglad J. Stalin, méwigc,
iz ,Niektérzy towarzysze proponowali podczas dysku-
sji, by wiaczy¢ do podrecznika szereg nowych rozdzia-

téw, historycy — z dziedziny historii, politycy z dzie-
dziny polityki, filozofowie — z dziedziny filozofii, eko-
nomisci — z dziedziny ekonomiki. Doprowadzitoby to

jednak do tego, ze podrecznik wzréstby do niestychanych
rozmiar6w. Do tego nie mozna oczywiscie dopuscic.

Podrecznik wykorzystuje metode historyczng do ilu-
strowania probleméw ekonomii politycznej, ale nie
znaczy to jeszcze, jbySmy mieli przeksztalci¢ podrecznik
ekonomii politycznej w historie stosunkéw ekonomicz-
nych* 8).

Z tego tez wyptywa logiczny wniosek, iz badaniem
stosunkéw produkcyjnych w poszczegdblnych dziedzi-
nach zajmujg sie ekonomisci branzowi, ktérzy zreszta
dajg substancje jbadawcza dla ekonomii politycznej,
ktoéra, rzecz jasna, 'bada je w obiektywnie istniejgcych
proporcjach w gospodarce narodowej w stopniu naj-
wyzszych wuogdlnien, jnatomiast ze szczegétami zapo-
zna¢ sie mozna w odpowiednich ekonomikach.

Ekonomia polityczna bada prawa rzadzace produk-
cja i podziatem débr: ,Marksizm —mpisze Stalin —
pojmuje prawa nauki — wszystko jedno, czy chodzi
0 prawa przyrodoznawstwa, czy tez o prawa ekonomii
politycznej — jaiko odbicie obiektywnych proceséw do-
konujacych sie niezaleznie od woli ludzi. Dudzie moga
odkry¢ te prawa, poznac je, zbadaé, uwzgledniaé w swo-
ich dziataniach, wykorzysta¢ w interesie spoteczenstwa,
nie moga jednak zmieni¢ ich ani znie$¢. Tym bardziej
nie moga ani sformowac¢, ani tworzyé nowych praw
nauki“ 82

Prawa wyrazajg konieczne zwigzki i zaleznosci mie-
dzy zjawiskami. Ujmujg one to, co jest trwale w zjawi-
skach, co wynika z najgtebszej istoty -zjawisk.

Prawa ekonomiczne, stanowigce przedmiot badanh
ekonomii politycznej, ijsg prawami rozwoju stosunkéw
produkcji. Stanowig one odbicie obiektywnych proce-
s6w dokonujgcych sie w nich.

Tak wiec ekonomista, w ktérego umys$le odbijajg sie
obiektywne procesy rozwoju ekonomicznego, odkrywa
prawa rzadzace Swiatem.

Wobec powyzszego nasuwa sie pytanie, przy pomocy
jakiej metody, w jaki spos6b dokonywane sg odkry-
cia tych praw. Marksizm uczy nas, iz badamy zjawi-
ska tak w przyrodzie, jak i w spoteczenstwie, przy po-
mocy metody dialektycznej.

.Pojecie prawa — pisze Lenin — to jeden ze stopni
poznania przez cztowieka jednos$ci i zwigzku, wzajem-
nej zaleznos$ci i totalnos$ci procesu Swiatowego” 10).

Lenin w spos6b genialny opracowat podstawowe za-
tozenia marksistowskiej teorii odbicia: ,...od 2zywego
postrzegania do abstrakcyjnego mys$lenia i od niego do
praktyki — taka jest dialektyczna droga poznania
prawdy, poznania obiektywnej rzeczywisto$ci“ ii).

W swym dziele: ,Materializm a empiriokrytycyzm®*
Lenin, interpretujgc stowa Engelsa, pisat ,na zewnatrz
nas istniejg rzeczy. Nasze postrzezenia i przedstawie-
nia sg ich obrazami. Sprawdzenie tych obrazéw, od-
dzielenia prawdziwych od fatszywych umozliwia nasza
praktyka"“ 12).

A zatem — Lenin,
1 Engelsa, uczy nas,

genialny kontynuator Marksa
iz poznanie ludzkie jako proces
skltada sie z dwdéch zasadniczych elementéw: empiry-
cznego tj. doswiadczalnego i racjonalnego tj. umysto-
wego. Z tym jednak, iz moment racjonalnego tj. umy-
stowego poznania rozbija sie na dwa momenty: na zy-
we postrzezenie (oparte juz na -krytycznym,, naukowym
spojrzeniu na to zj-awisko) oraz na abstrakcyjne mysSle-
nie tj. wyzszy szczebel uogdlnien.

Wobec powyzszego wr6émy teraz do cytowanego
przeze -mnie na wstepie stwierdzenia Marksa, iz pro-
dukcja jest zawsze osobng galezig produkcji (besonde-
rer Produktionszweig) lub catoscig produkcji.

8) J. Stalin op. ciit, str. 50.

9 Stalin —str. 6.

1«) Lenin — ,Zeszyty filozoficzne'™ Mo-sikwa 1647, str. 126.
11) Lenin — tamze, stir. 146—147.

12) Lenin — Dzieta, t. 14j, Warszawa — 1948, sitr. 122.
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Ot6z, kt6z ma czyni¢ te postrzezenia w danej gatezi
produkciji, jesli nie ekonomista branzowy i to w spo-
s6b naukowy, postugujac sie metodg dialektyczng.
Ekonomista transportu morskiego bada sytuacje zeglu-
gi i portow na tle rozpadu jednolitego rynku $wiatowe-
go na dwa przeciwstawne sobie rynki i wynikie stad
sytuacje gospodarcze dla gospodarki narodowej. Bada
on formy wtasnos$ci Srodkéw produkcji w zegludze i w
portach kapitalistycznych i socjalistycznych oraz sy-
tuacje réznych grup w produkcji transportu morskiego
w réznych ustrojach na réznych etapach. Czy nie do
ekonomisty transportu morskiego nalezy stwierdzenie,
iz transport morski w imperializmie jest uzyty jako
perfidny instrument podporzagdkowania sobie panstwa
stabszego gospodarczo (jak np. byto z Iranem w spra-
wie ropy'naftowej) celem zapewnienia sobie maksy-
malnych zyskéw. Czyz nie do ekonomisty transportu
morskiego .nalezy scharakteryzowanie postrzezenia, iz
dla likwidacji sprzecznos$ci nieantagonistycznej (w ze-
gludze i portach socjalistycznych) pomiedzy iloScig ustug

a jakoScia, konieczne jest opracowanie opr6cz istnie-
jacego iloSciowego miernika produkcji transportowej
jakosciowy miernik (np. wartoSciowy oparty jna ko-

sztach). Czyz nie do ekonomistéw branzowych nalezy
badanie przyczyn pozostawania- w tyle stosunkéw pro-
dukcyjnych w poszczegdlnych jbranzach i sygnalizowa-
nie ich organom kierowniczym, aby one mogly w pore
podja¢ kroki w celu przystosowania stosunkéw produk-
cyjnych do wzrostu sit wytwoérczych przy pomocy wita-
Sciwej jpolityki gospodarczej? Czyz nie $wiadczg o tym
przyktady regulacji systemu ptac w kolejnictwie, ze-
gludze morskiej, state i systematyczne obnizanie cen
itp. Sa to wszystko dowody wtasciwie zrozumiatej po-
lityki gospodarczej opartej o dziatanie obiektywnych
praw ekonomicznych, pociggajace za soba przystoso-
wanie stosunkéw produkcyjnych do wzrostu sit wy-
twérczych.

| tak, po dokonaniu postrzezenia przez ekonomike
branzowa, tj. jpo naukowym ujeciu tego zagadnienia,
idzie ono do ekonomisty rozpatrujgcego catoksztatt
produkcji, zajmujacego sie tymi zagadnieniami z punk-
tu jnajwyzszych uogélnien i tam zostaje przeanalizo-
wane w zwiazku z postrzezeniami w innych gateziach,
badane we wzajemnym powigzaniu i wszechzwigzku,
uog6lnione i w formie dyrektyw rzgadu i partii wraca
do praktyki spotecznej celem sprawdzenia, w jakim
stopniu mozliwo$¢ zostala jprzeksztalcona w rzeczywi-
stos¢, tj. w jakim stopniu odzwierciadla ona wymogi
obiektywnych praw ekonomicznych. Nauka upatruje
bowiem site i znaczenie swych teorii w tym, ze po-
twierdza je praktyka. Dlatego nauka celem sprawdze-
nia prawdziwos$ci swych teorii zwraca sie niezmiennie
do jpraktyki, do doswiadczenia, ku jprocesowi produkecji
spotecznej. ,Zycie spofeczne jest z istoty.' swej prakty-
czne. Wszelkie misteria sprowadzajgce teorie na ma-
nowce mistycyzmu znajdujg swe racjonalne rozwigza-
nie w praktyce ludzkiej i w pojmowaniu tej prakty-
ki* 13). ,Materializm dialektyczny twierdzi, ze racjo-
nalne i empiryczne momenty poznania sa ze sobg zwig-
zane, przenikajg sie nawzajem, dopetniajg sie wzajem-
nie w ztozonym i réznorodnym procesie poznania. Za-
razem jednak materializm dialektyczny wykazuje, ze
cata mySlowa dziatalno$¢ ludzi zwigzana jest nierozer-
walnie z ich dzialalno$cig praktyczng, z doswiadcze-
niem. Zrédio i podstawe naszej wiedzy stanowi w
ostatniej instancji doswiadczenie, spoteczna praktyka

ludzi“ W).

Nastepna z kolei cechg ekonomik dziedzin, czy branz
jest to, iz ekonomiki wskazujg drogi i metody prze-
ksztalcenia mozliwosci, jakie daje dziatanie praw eko-
nomicznych, w rzeczywistos$c¢.

J. Stalin uczy, ze ..prawo planowego rozwoju gospo-

darki.narodowej daje naszym organom jplanujgcym
mozliwo$¢ prawidtowego planowania produkcji spote-
cznej. Ale mozliwoéci nie wolno myli¢ z rzeczywistoscig.
Sa to dwie rozne rzeczy. Azeby mozliwos¢ te przeksztal-
ci¢ w rzeczywisto$¢, trzeba zgtebi¢ to prawo ekonomi-1

13) K. Marks ,,Tezy o Feunbaehu“ Warroawa 1918, str. 61
14) 1. Arodrejew .,Rola praktyki w procesie poznani«“, W-wa
JOEl, str, 7,
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czne, trzeba je opanowad, trzeba nauczyé sie stosowac
je z pelng znajomoscig rzeczy" Is).

W zwigzku z powyzszym ekonomiki jbranzowe dostar-
czaja polityce gospodarczej wiasciwych instrumentéw
ekonomicznych dla stusznego wykorzystania praw eko-
nomicznych w celu przeksztatlcenia mozliwos$ci w rze-
czywisto$¢, tj. aby polityka gospodarcza w petni od-
zwierciadlata wymogi tego, czy innego prawa ekono-
micznego. Ekonomiki branzowe winny wiec wyjasniaé
znaczenie tych czy innych, przedsiewzie¢ i wydarzen
gospodarczych, a przede wszystkim wskazywaé na wy-
wykorzystaniu dziatania jakich praw ekonomicznych
i kategorii sg one zbudowane, oraz dlaczego prawa
ekonomiczne wymagaja stosowania takich metod, a nie
innych.

Wskazywania ,na drogi i metody, w oparciu o obiek-
tywne prawa ekonomiczne, wtasciwego przeksztalcenia
mozliwosci w rzeczywisto$¢ nie mozna nazwaé wytacz-
nie polityka gospodarczg.

Niemniej jednak w ekonomikach znajduje sie takze
polityka gospodarcza. Miernikiem stlusznosci polityki
gospodarczej jest trafno$¢ wyrazania wymogow praw
ekonomicznych oraz jej petna zgodno$¢ z obiektywnym
kierunkiem ekonomicznego rozwoju spoteczenstwa.

Stosunki produkcyjne i prawa ekonomiczne warun-
kuja przez jprzeksztalcanie mozliwosci w rzeczywistos¢
taka, a nie inna polityke gospodarcza.

Polityka gospodarcza panstwa socjalistycznego bedzie
wiec jakoSciowo obca polityce panstwa kapitalistyczne-
go, gdyz kazda opiera sie na innych prawach ekonomi-
cznych. Dlatego tez istnienie polityki gospodarczej
w ekonomikach dziedzin i branz nie przeczy wspoélnosci
przedmiotu.

Tak wiec naukowo$¢ ekonomik dziedzin i branz po-
lega:

1. przede wszystkim na tym, iz badajg one stosunki
produkcyjne danej gatezi i branzy na réznych etapach
rozwoju spoteczenstwa;

2. na rozcigganiu przez ekonomike branzowa istnie-
jacych stosunkéw produkcyjnych na nowo-powstajgce
dziedziny, czy branze;

3. na czynnym i twdrczym
poznania;

4. na wskazywaniu drég i metod w celu wtasciwe-
rzeczywistos¢;

5. na wycigganiu praktycznych wnioskéw z praw
ekonomicznego rozwoju spoteczenstwa, opieraniu sie na
tych prawach i wykorzystaniu ich w praktyce.

Na zakonczenie nalezy zauwazy¢, iz w dyskusji nad
przedmiotem ekonomiki branzowej, jako nauki, poru-
szano roéwniez, zagadnienia zwigzane z trescig wykta-
du (kursu) ekonomiki branzowej, z tre$cig podrecznika
ekonomiki branzowej. | tak, niektérzy ekonomisci iden-
tyfikujg te zagadnienia, inni uwazaja, iz sa to dwa od-
rebne zagadnienia, ktérych nie nalezy ze solbg tgczy¢.
Zdaniem moim jkurs (wyktad) ekonomiki branzowej wi-
nien pokrywaé¢ sie w zasadzie z ekonomikg branzowa,
jako nauka; aby tak jednak byto, nalezataby usunagé
z ekonomik branzowych zagadnienia techniczne, teeh-
nologiczno-organizacyjne, ktére winny znalezé swe
miejsce w takich wyktadach, jak: ,Organizacja i tech-
nika eksploatacji transportu morskiego“, ,Organizacja
i technika produkcji“ itp.

Wiasciwe ustalenie przedmiotu ekonomiki branzowej,
jako nauki, jednocze$nie jako przedmiotu nauczania
na wyzszych uczelniach, ma donioste znaczenie i nie
doprowadza do wulgaryzacji tegoz zagadnienia. Jedyne
wyjatki od regutly zaistnie¢ moga tylko wtedy, jezeli
np. w oddziale portéw morskich Wydziatlu Morskiego
WSE w Sopocie wyktada sie ze wzgledéw dydaktycz-
nych ,Zarys nauki o zegludze"; woéwczas, rzecz jasna,
wyktad ten nie bedzie pokrywat sie z ekonomikag ze-
glugi morskiej, jako nauka, gdyz zawieraé¢ bedzie réw-
niez i tres¢ wyktadéw z ,Organizacji i techniki eks-
ploatacji .(produkcji) zeglugi“. Beda to. jednak rzadkie
wypadki, ktére wcale nie podwazaja podstawowej za-
sady. ,

ich udziale w procesie

113) J. Staikin ,Eikogpmicme problemy socjalizmu w ZSRR*“—
str. u,
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czych danych do ustalenia wspoétczynnika wykorzystania
tadownos$ci, a wiec przeprowadzona analiza wynikéw
eksploatacji pojazdéw ciezarowych w oparciu o sprawoz-
danie T-I-S jest niepetna, z uwagi na niemozliwo$¢ usta-
lenia: szybkosci technicznej, czasu na- i wytadunku jednej
tony, czasu postoju na jedna jazde tadowng i wspoéilczyn-
nika wykorzystania tadownosci.

Jest rzecza zrozumialg, ze sprawozdanie, nie posiadajgc
wyzej wspomnianych elementéw w okresie sprawozdaw-
czym, nie gromadzi réwniez w wierszu 20 odno$nych ma-
teriatdw narastajgco, wskutek czego jednostki najnizsze-
go szczebla, jak rowniez jednostki posrednie, zapytane np.
w koncu roku jak ksztattuja sie u nich $rednie: postoju,
wykorzystania tadownos$ci i szybkosSci technicznej — na-
trafia przy odpowiedzi na duze trudno$ci. Jednostki najr-
nizszego szczebla, dysponujgc kartami eksploatacyjnymi,
moga oczywiscie zebra¢ material, sumujgc odpowiednie
dane z catego roku, wykonujac, jak sie wydaje, prace za-
legte. Natomiast jednostki na szczeblu posrednim, chcac
odpowiedzie¢ na to pytanie, zmuszone sg zazadac calosci
materiatu z jednostek podlegtych, poniewaz zebranie da-
nych wynikowych przy postugiwaniu sie metodg S$redniej
wazonej' jest niewystarczajgce. W rzeczywisto$ci jednak
dane, szczeg6lnie na odcinku czasu postoju pojazdéw, po-
trzebne sg czesciej niz raz na rok, co w konsekwencji po-
cigga ,za sobg wprowadzenie do sprawozdawczosci dodat-
kowych zestawien, informacji telefonicznych itp., a wiec
czynnos$ci podyktowanych koniecznos$cig posiadania bieza-
cego, udokumentowanego rozeznania, niezupetnie zgodnego
z Uchwalag Prez. Rzadu Nr 513.z dnia 1 lipca 1952 r.
w sprawie trybu zatwierdzania wewnetrznych prac staty-
styczno - sprawozdawczych. (MP Nr 62, poz. 939).

Rozeznanie biezace jednostki posredniej na odcinku
ksztaltowania sie czasu postoju pojazdéw jest szczegblnie
potrzebne poza analizg eksploatacji do oceny wynikéw
prowadzonego na tym odcinku wspétzawodnictwa.

Nie przypuszczam, aby GUS zatwierdzajgc wzo6r spra-
wozdania, uwazat analize czasu na- i wytadunku tub spra-
we wykorzystania tadownos$ci za rzecz zupetnie nieistotna.
Uwazam, ze stopien organizacji transportu, szczegdlnie re-
sortowego, nie jest tak wysoki, aby zagadnieniu analizy
czasu na- i wytadunku oraz postoju pojazdéw z przyczyn
sinnych® w ogdle nie poswiecac¢ ,juz' wiecej uwagi. Wiem
z doSwiadczenia, ze biezaca analiza postojéw pojazdéw na
terenie naszego zaktadu data nam mozliwo$¢ wprowadze-
nia szeregu ulepszen i w rezultacie doprowadzita w ciggu
roku 1953 do skrécenia planowanego czasu postoju na jed-
ng jazde tadowng o 0,27 godz. W tym osiggnieciu pomogta
nam, poza prowadzonymi w podleglych jednostkach in-
spekcjami, operatywna, poprzednio obowigzujgca, mie-
sieczna sprawozdawczo$¢, ktéra zawierata niezbedne do te-
go celu elementy. Nie pisze o tym dlatego, ze przyzwy-
czailtem sie do starej sprawozdawczosci, lecz dlatego, ze
zmiany w formularzu T-LS pozbawily nasza jednostke
operatywnej kontroli nad ksztaltowaniem sie czasu po-
stoju pojazdow.

Prowadzenie na tym odcinku rozeznania bezpos$rednie-
go jest oczywiscie mozliwe i u nas stosowane, lecz wzgle-
dy natury organizacyjnej nie zawsze pozwalajg na posia-
danie aktualnego stanu rzeczy. Podlegte jednostki nie za-
wsze moga iby¢ gruntownie skontrolowane w okresie mie-
siecznym, natomiast sprawozdawczo$¢ mogtaby przedsta-
wia¢ aktualny stan cg miesiac, sygnalizujgc gdzie jest le-
piej lub gdzie sie pogorszyto na odcinku postoju i wyko-
rzystania ftadownos$ci pojazdéw. Moze kto$ powiedzie¢, ze
mozna na podstawie iloSci godzin pracy pojazdéw w ze-
stawieniu z ich pracg w tonokilometrach,majac mozliwos¢
wyliczenia pozostaltych miernikéw i wspo6tczynnikéw, do-
mys$la¢ sie, lub ,doliczy¢" przyczyn matej wydajnosci itp.,
lecz bezposrednio nie mozna powiedzie¢, gdzie tkwi btad
i jak go nalezy poprawi¢. Lenin w pracy ,O jednolitym
planie gospodarczym“ pisat: ,...rozsgdny ekonomista, za-
miast operowac¢ ogoélnikami przystepuje do badania spra-
wozdan, cyfr, danych, do przeanalizowania naszego wtas-
nego doswiadczenia i powiada: btad tkwi tutaj, nalezy tak
poprawié...“. — Niestety, na podstawie obowigzujacej
sprawozdawczo$ci nie mozemy powiedzie¢, gdzie tkwi
btad. Pozostaje droga do og6lnikéw.

Nie pisze tych uwag z ,biurokratycznej mitosci do pa-
pierkéw i rubryczek", lecz z troski o wyniki pracy zespo-
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tu moich kolegéw. Chcemy widzie¢ w sprawozdawczosci
petng pomoc w rozwigzywaniu”® nieraz trudnych proble-
mow eksploatacyjnych, a nie dokument zawierajacy nie-
petne dane o wykorzystaniu pod kazdym wzgledem po-
jazdoéw. Takie jest zdanie nie tylko moje, lecz szeregu ko-
legéw transportowcow ,pracujacych na szczeblu jednostek
najnizszego stopnial jak i stopni posrednich.

Oszczedno$€ czasu uzyskana przez wyeliminowanie z po-
przednio obowigzujacego sprawozdania T-1-S czterech ru-
bryk, dotyczacych czasu pracy pojazdéw, jest znikoma; na-
tomiast strata z tytutu braku wiasciwie udokumentowa-
nego rozeznania na tym odcinku — duza.

Z zagadnieniem tym wigze sie roOwniez sprawa analizy_
wykonania planu zdolnos$ci przewozowej. Operatywne pla-
ny sg sporzadzane na okres jednego miesigca. Sprawoz-
danie T-I-S, ktére zawiera odnosne dane w zakresie wy-
konania planu zdolnosci przewozowej jest kwartalne,
a wiec wskutek tego informacje o wykonaniu planu jed-
nostka posrednia moze otrzymac¢ formalnie raz na kwar-
tat. A przeoiez slaby to kierownik, ktéry raz w kwartale
dowiaduje sie o wykonaniu planu, nalezy przeciez wiedzie¢
co imi-esigc. Tak tez jest w praktyce, ale w ruch idg do-
datkowe zestawienia z informacjami, telefony i w ogoéle
caly zesp6t jednostki posredniej przeprowadza rozeznanie
0 wykonaniu planu miesiecznego. W $wietle powyzszego
wydaje sie, ze kwartalny okres sktadania sprawozdan nie
jest korzystny dla jednostek najnizszego szczebla i jedno-
stek posrednich. Naktad pracy wynikajacy ze zbierania
danych ,z ubiegtego miesigca do analizy wykonania planu
zdolnosSci przewozowej jest wiekszy, anizeli oszczednos¢
czasu uzyskana na niesporzadzaniu sprawozdania T-I-S
miesiecznie.

Tak sie u nas ludzie przyzwyczaili do pracy z planem
1 do jego wykonywania, ize aby sie dowiedzie¢ jak wy-
konali zadania planowe p-owadzg nadal sprawozdania
T-1-S miesiecznie, aby mie¢ .lepszy obraz wykonania planu
nie tylko w podstawowych .miernikach, lecz réwniez we
wszystkich wspéiczynnikach — sporzadzajg sprawozdania
na wzorze wg uktadu z 1953 roku, ktory daje mozliwosé
analizy osiggnie¢ na odcinku polepszania czasu postoju
pojazdéw i przy tym stanie rzeczy sa przekonani, ze wias-
ciwie rozumiejg wskazania Lenina z_cytowanej pracy, ze
.Trzeba, zeby ekonomisci, pisarze, statystycy, nie gadali
o planie w ogole, ale szczegétowo badali wykonanie na-
szych planéw, nasze btedy w praktyce wykonania, sposo-
by naprawiania tych btedéw. Bez takiego- badania jestes-
my Slepi...*).

Aby umozliwi¢ doktadne liczbowe .badanie wykonania
naszych planéw zdolnoSci przewozowej potrzebna nam
jest sprawozdawczo$é, ktéra jby catkowicie spetnita swo-
je zadania jako dokument gospodarczy, zawierajagcy w so-
bie wszystkie elementy, umozliwiajace prowadzenie pel
nej, naukowo uzasadnionej analizy na odcinku eksploata-
cji ciezarowych pojazdéw samochodowych.

W zwigzku z powyzszym proponuje, aby w przysziosci
przed ustaleniem nowego wzoru sprawozdania z iloSci po-
jazdéw samochodowych i ich wykorzystania podda¢ wzér
og6lnej dyskusiji, w ktérej mogliby sie wypowiedzie¢ za-
robwno teoretycy, jak i praktycy transportu samochodowe-
go.

Na konto proponowanej dyskusji wnosze o:

1. Zrehabilitowanie rubryk sprawozdania z roku 1953 do-
tyczacych czasu jazdy, postoju pod na- i wyladunkiem
postoju z przyczyn technicznych i postoju z przyczyn in-
nych.

2. Uzupetnienie sprawozdania rubryka -zawierajagcg tono-
kiilo-metry -mozliwe do wykonania (teoretyczne lub ofero-
wane).

3. Przywr6cenie miesiecznego obowigzku sktadania spra-
wozdan T-I-S przez jednostki najnizszego szczebla do jed-
nostek posrednich.

Korespondent J. Gosk (Zielona Goéra)

*) Cytaty w/g ksigzki Kulysiewicza ,Analiza bilansu”

-Polgos 1951 r.



Rok VI

DZIAL INFORMACYJNY?)

BHP PRZY OBStUDZE KOLEI
PRACY

W ZAKLADACH

W Dzienniku Ustaw Nr 38 pod poz. 167 opublikowane
zostalo rozporzadzenie Ministréw Pracy i Opieki Spotecz-
nej oraz Zdrowia z dnia 16 ligca 1954 r. w sprawie bez-
pieczenstwa i higieny pracy przy obstudze kolei w zakta-
dach pracy.

Rozporzadzenie to bedace jednym z wielu aktéw nor-
matywnych wydanych przez wiadze ludowa dla zabezpie-
czenia zycia i zdrowia wszystkich tudzi pracy, ustala wa-
runki w jakich powinna odbywac sie praca przy obstudze
kolei, przeznaczonych wytgcznie dla potrzeb transporto-
wych zaktadéw pracy i pozostajagcych w zarzadzie tych za-
ktadéw niezaleznie od tego, iczy koleje te sg potozone na
terenie zakftadu pracy, czy tez poza jego terenem.

Rozporzadzenie podzielone zofetalo na przepisy ogoélne
oraz przepisy szczeg6towe dla kolei zaktadowych, poru-
szanych przy pomocy zwierzat pociggowych, linami oraz
dla zaktadowych kolei-na pochylniach. Odrebne przepisy
dotyczg tadowania i wyladowywania.

W przepisach og6lnych zawarte zostaly postanowienia,
dotyczace toréw, taboru, obstugi, przetaczania, sprzegania
oraz zagadnien higieniczno-sanitarnych.

Oto pokrétce najwazniejsze z tych postanowien:

1. Tory. Wzdluz tor6w kolei zaktadowych powinna by¢
zachowana wolna przestrzenn o szerokosci 1,5 m liczac od
gtéwki szyny zewnetrznej i w obrebie tej przestrzeni nie
wolno sktada¢ zadnych przedmiotéw. W miejscach, w kt6-
rych tory przechodzg obok budynkéw lub innych obiektéw
statych (z wyjatkiem ramp) szyny powinny byé tak utozo-
ne, aby najmniejsza odlegto$¢ pomiedzy obrzezem wagonu,
a budynkami lub obiektami, wynosita co najmniej 1 m.
Miejsca, w ktérych tory przechodzg blisko naroznikéw bu-
dynkéw, bram i wejsé, powinny by¢ zabezpieczone pore-
czami, a w nocy o$wietlone. Przej$cia, pomosty i chodniki
przy torach wysoko potozbnych powinny by¢ zabezpieczo-
ne w odpowiednie porecze i krawezniki. Tory przechodzga-
ce ponad drogami komunikacyjnymi w zaktadach pracy lub
nad miejscami pracy powinny posiada¢ urzadzenia, zapo-
biegajace spadaniu z przetaczanego taboru materiatow lub
przedmiotéw na te drogi lub miejsca pracy. Wzdtuz toréw;,
po ktérych tabor poruszany jest przy pomocy zwierzat na-
lezy urzadza¢ w miare mozliwosci technicznych droge
0 réwnej i twardej nawierzchni, zapewniajgcej swobodne
posuwanie sie zwierzat.

Wszyscy pracownicy, zatrudnieni przy obstudze bocznic,
powinni by¢ przeszkoleni w zakresie obstugi bocznic i na-
lezytego zachowania sie na torach i bocznicach.

2. Tabor. Tabor kolei zaktadowych powinien posiada¢
urzadzenia Swietlne i sygnalizacyjne, zgodnie z przepisami
dla kolei uzytku publicznego, .przy czym parowozy i rno-
towozy powinny posiada¢ urzadzenia do sygnalizacji
dzwiekowej tak silne, aby sygnaly byty slyszane w odle-
gtosci 100 m. Miejsca tadowania, wytadowania i manewro-
wania taboru kolei powinny by¢é w jnocy dostatecznie
oSwietlone. Skiady jpociggéw powinny by¢ tak zestawione,
aby posiadaly dostateczng ilo§¢ wagonéw z czynnymi ha-
mulcami. Sktady pociagéw nalezy tak ustawia¢, aby state
przejScia przez tory jbyly wolne. Odstepy pomiedzy skia-
dami pociagéw w czasie postoju powinny wynosi¢ co naj-
mniej 10 m. Przechodzenie pomiedzy sprzegnietymi wago-
nami i pod wagonami oraz jazda na zderzakach, sprzegach
1 dachach wagonoéw, a jtakze przew6z ludzi w wagonach,
nie przystosowanych do tego celu oraz na parowozach sa
zabronione.

3. Obstuga. Przepisy tej czesci regulujg sprawy sprze-
gania wagonéw, -dawania sygnatéw ostrzegawczych przez
maszynistdw, hamowania lub unieruchamiania wagonoéw,
oczyszczania palenisk, popielnikéw itp.

4. Przetaczanie. Najwieksza ilos¢ przepiséw rozporzadze-
nia poswiecona jest sprawie przetaczania taboru. Polece-
nie przetaczania taboru moze wydawac¢ jedynie pracownik
odpowiedzialny za ruch kolejowy.

*) Infoiimacje zamieszczone w tym dziale nie majg chara-
kteru (urzedowego.
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Nadz6r nad przetaczaniem powinien byé powierzony pra-
cownikowi posiadajacemu specjalne przeszkolenie i odpo-
wiedzialnemu za wykonanie prac przetokowych. Przeta-
czanie powinno by¢ dokonywane przez przeszkolonag dru-
zyne przetokowa, a w jej braku — przez druzyne pocia-
gowa. Pracownicy zatrudnieni przy przetokach powinni
pracowaé w odziezy obcistej i w butach o skérzanej po-
deszwie. Przetaczanie przez przejazdy z zaporami moze
by¢ dokonywane dopiero po zamknigciu zapér. Pracownik,
kierujacy przetaczaniem, powinien znajdowaé sie w miej-
scu, z ktérego najtatwiej moze sie porozumie¢ z druzyng
przetokowa i obsadg parowozu lub motowozu. W wypad-
ku ztej widocznosci lub utrudnionej obserwacji toréw,
a takze przy wtaczaniu wagonéw do pomieszczeh powinien
iS¢ przed wagonami (obok toru) pracownik, zaopatrzony
w przybory sygnalizacyjne. Przy przetaczaniu, odrzutowym
nie wolno odrzuca¢ wagonéw z ludzmi, ze Zwierzetami,
z fadunkiem tatwo psujgcym sie, z tadunkiem niebezpiecz-
nym i(Np. materialy wybuchowe) oraz wagonéw-cystern.
Takze nie wolno odrzuca¢ wagondéw na tory, na ktérych
pracuja ludzie, prowadzace przez przejazdy nie zamkniete
zaporami, ktére majag spadek wiekszy niz 25% itd.
Reczne przetaczanie wagonéw dozwolone jest tylko na to-
rach poziomych, przy czym wagony nalezy popycha¢ tylko
z boku lub przy naroznikach. llo§¢ wagonéw, jednoczes$nie
przetaczanych recznie, nie powinna przewyzszaé¢ ilosci
wagonoéw, ktédre mozna zatrzymac sitg ludzi .zajetych przy
tej pracy. Dalsze przepisy reguluja sprawe hamowania
wagonéw w jczasie przetaczania, odpowiedniego zabezpie-
czenia przyciggarek wagonéw, kontroli wytrzymatosci Jin
przyciggarek oraz diugosci taricucha lub liny zaprzegowej,
uzywanych przy przetaczaniu wagonoéw przy pomocy koni
25 m).

5. Sprzeganie. Sprzeganie d roztgczanie wagonéw dozwo-
lone jest tylko podczas postoju’'pociggu. W czasie sprze-
gania lub roztgczania wagonéw nie wolno wchodzi¢ pomie-
dzy zderzaki. Po sprzegnieciu lufo rozigczeniu wagonéw
sygnat celem unieruchomienia taboru, .wolno da¢ dopiero
po wyjsciu pracownika spinajgcego spomiedzy wagonow.
W czasie sprzegania w porze nocnej przy wagonie, do kt6-
rego dotgcza sie inne wagony, powinien sta¢ pracownik,
oSwietlajagcy latarkg miejsce sprzegania.

6. Przepisy higieniczno - sanitarne naktadaja obowigzek
wyposazenia parowozOow i motowozéw w apteczki pierw-
szej pomocy oraz badanie przynajmniej raz do roku pra-
cownikéw zatrudnionych przy obstudze kolei zaktadowych.

Jezeli chodzi o przepisy szczegétowe dla kolei zaktado-
wych, poruszanych przy pomocy zwierzat pociggowych, to
regulujg one sprawy zaprzegu przy przetaczaniu wagonéw,
umocowania hakéw, orczyc i orczykéw, uzywania zwierzat
na torach o pochyleniach, sprawy hamulcéw itd.

(Przepisy szczeg6towe dla zaktadowych kolei szynowych,
poruszanych linami oraz na pochylniach, regulujg sprawe
Srodkow tacznosci, urzadzen do hamowania, kontroli wy-
trzymatosci lin i tancuchéw, stanowisk do obstugi kolei
na pochyliniach, ubioru pracownikéw itp.

Podczas tadowania i wytadowywania wagony powinny
by¢ zahamowane. tadunek nie moze wystawac¢ poza obreb
wagonu. Rampy tadunkowe powinny posiada¢ w odstepach
co najmniej 10 m wejscie zbudowane i utrzymane w spo-
séb zapewniajgcy bezpieczenstwo pracy. W czasie tadowa-
nia wagony powinny byé pofgczone z rampg za pomoca
mostkéw przenosnych zakrywajgcych wolng przestrzen po-
miedzy wagonem a rampa .

Jak z powyzszego omoéwienia wynika rozporzadzenie
Ministrow Pracy ii Opieki .Spotecznej oraz Zdrowia regu-
luje prace bhp kolei w zaktadach pracy bardzo szczegéto-
wo. Oczywiscie, ze nie wyczerpuje ono catos$ci zagadnie-
nia, zwlaszcza\w odniesieniu do niektérych zaktadéw po-
siadajacych specjalne warunki jpracy i dlatego § 82 rozpo-
rzadzenia naktada na kierownikéw zaktadéw pracy obo-
wigzek opracowania w ramach rozporzadzenia instrukcji
szczeg6towych, dostosowanych do warunkéw obstugi kolei
zaktadowych na terenie ich zaktadu.

Tekst rozporzadzenia lub odpowiednie wyciagi z niego
powinny foyé podane do wiadomos$ci pracownikéw przez
wywieszenie w miejscu widocznym i utrzymywane w sta-
nie czystym. A. G.
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REGULAMIN ODZNAKI
~.PRZODUJACY KOLEJARZ*

Stosownie do postanowien art. 13 ust. 3 dekretu z dnia
21 kwietnia 1954 r. o niektérych prawach i obowigzkach
pracownikéw kolejowych (Dz. U. Nr 16 poz. 59), Minister
Kolei wydat zarzadzeniem z dnia 5 sierpnia 1954 r, regula-
min odznaki ,Przodujagcy Kolejarz*, ktéry 'Ogtoszony zo-
stat w Monitorze Polskim Nr A-80 pod poz. 934

Regulamin ustala wz6r odznaki ,Przodujacy Kolejarz",
zasady nadawania, kompetencje w nadawaniu odznak,
uprawnienia i obowigzki wyréznionych odznaka, Zasady
utraty i pozbawienia odznaki oraz postepowania w razie
zagubienia odznaki lub dokumentu odznaki,

A. G.

USTALENIE WZOROW MUNDUROW DLA
KOLEJARZY

W Monitorze Polskim Nr A 80 pod poz. 935 opubliko-
wane zostalo zarzadzenie Ministra Kolei z dnia 16 sierpnia
w sprawie ustalenia wzoréw munduréw, odznak, stopni
stuzbowych i rozréznienia stuzb w resorcie Ministerstwa
Kolei, ktére okreSlone zostaly w zalgcznikach do zarzg-
dzenia.

Umundurowanie jest koloru granatowego, a obuwie ko-
loru czarnego. Do munduru z wytozonymi klapami nalezy
nosi¢ koszule biatg lub popielatg i krawaty koloru gra-
natowego. Czlonkowie ZMP mogg nosi¢ do munduru ko-
szule koloru zielonego i czerwone krawaty.

Patki na kotnierzu kurtki i ptaszcza mundurowego po-
winny posiada¢ wypustki z sukna wylogowego na ozna-
czenie stuzby, w ktérej pracownik jest zatrudniony. | tak,
dla stuzby ruchu, handl-owo-taryfowej i SOK patki beda
koloru czerwonego, dla stuzby mechanicznej koloru nie-
bieskiego, dla stuzby drogowej — koloru zielonego, dla
stuzby elektrotechnicznej i elektrotrakcyj-nej — koloru po-
maranczowego, dla pozostatych stuzb koloru popielatego.

Pozostale przepisy ustalajg odznaki dla szkét kolejo-
wych oraz obowigzki noszenia przez dyzurnych ruchu czap-
ki koloru czerwonego, a przez pracownikéw biur .obstugi
podréznych koloru zéttego.

A. G.
OPLATY ZA NIEKTORE USLUGI

PKP I ,,ORBISU*

W dniu 17 sierpnia 1954 r. Przewodniczagcy PKPG ilPre-
zes Panstwowej Komisji Cen wydali zarzadzenie w spra-
wie optat na niektére ustugi Swiadczone przez przedsie-
biorstwo ,Polskie Koleje jPanstwowe" i przez Przedsie-
biorstwo Podrézy i Turystyki ,Orlbis* (Monitor Polski Nr
A 81 poz. 041).

Ustalone w zarzadzeniu optaty dotycza badz nowych
ustug Swiadczonych przez PKP i ,Orbis“, badz tez zarzag-
dzenie zatwierdza optaty juz istniejgce.

| tak optaty za zamo6wienie osobnego pociggu dla prze-
jazdu grupy oséb, oddzielnego wagonu osobowego, czy tez
bagazowego, ustalone zostaly w wysokosci od 50 zt do
250 zt. Za przydzielenie konwojenta do- wagonu na zadanie
zamawiajgcego lufo ze wzgledéw stuzbowych optata wynor
si 40 zt za kazda dobe. Za trzymanie oddzielnego wago-
nu w pogotowiu ponad 24 godziny do dyspozycji zamawia-
jacego optata wynosi za kazdg chocéby rozpoczeta dobe (od
300 — 800 zt w zaleznosSci od roidzaju wagonu. Za dezyn-
fekcje wagonu dokonang po przewozie os6b chorych za-
kaznie optaty wynoszg od 30 do 200 zt w zaleznosci od ro-
dzaju wagonu. Za okresowe wynajecie wagonu od kazdej
osi wagonu i kazdej rozpoczetej dofoy optata wynosi od
100 — 200 zt w zaleznosci od wagonu.

Pozostate optaty dotyczag sprawdzenia przesytki ekspre-
sowej lub wagonowej — 9 zi przetadunku przez kolej
nadmiernego bagazu recznego tub zwierzat itp. w wagonie
osobowym — 1,20 z} od kazdej sztuki,,, potwierdzenia przy-
jecia przesytki ekspresowej w ksigzce pokwitowan nadaw-
cy 0,15 z}; wydania lub poswiadczenia przez kolej odpiséw
dokumentéw przewozowych, pokwitowan itd. — 0,90 zt od
kazdego poswiadczenia lub odpisu; deklaracji wartosci
przesyiki, bagazowej lub ekspresowej — 0,6 zt za kazde
100 km i 100 zt deklarowanej warto$ci, najmniej jednak
1 zt od,przesytki; deklaracji warto$ci bagazu, oddanego do
przechowania w przechowalni bagazu, za kazde 100 zt
deklarowanej wartosci — 0,5 zh.
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Jezeli chodzi o optaty za wustlugi $Swiadczone przez
,Orbis*, to dotycza one: przedsprzedazy biletéw kolejo-
wych gdizie optaty ustalone zostaly w wysokosci od 0,50 zt
do 450 zt w zaleznosci od ceny biletéw; przedsprzedazy
pobytu w pensjonatach i o$rodkach wiejskich ,Orbis* —
1lub 2 zt za dzieh pobytu; rezerwowania miejsc w pocia-
gach dla grup turystycznych po 1,80 zt od osoby; przed-
sprzedazy biletow autobusowych od 0,30 Zt do ,250 zt w za-
leznosci od ceny biletu; przedsprzedazy biletéw do kin
itp

Jednoczes$nie Dyrektor Centralnego Zarzadu Przedsieb-
iorstw Ustugowych ,Orbis“ upowazniony zostat do usta-
lenia optat jza ustugi zwigzane ze sprzedaza -biletéw na
inne i-mpreizy artystyczne i s-portowe z tym, ze oplata za
te ustugi nie moze przekracza¢ 1 zt od biletu.

Zarzadzenie weszlo- w zycie z dniem ogloszenia.

A. G.

POZWOLENIA NA PROWADZENIE POJAZDOW
MECHANICZNYCH

Rozporzadzenie z dnia 15 grudnia 1953 r. w dziale V
,O kierowcach pojazdéw mechanicznych* przewidziato
wydanie szczegétowych przepiséw, regulujgcych niektére
zagadnienia Zwigzane z pozwoleniami na prowadzenie po-
jazdow.

W oparciu o delegacje, zawarte w tym rozporzadzeniu
wydano i ogtoszono w Monitorze Polskim Nr 85 pod poz.
974 zarzadzenie Ministrow: Transportu Drogowego i Lot-
niczego, Obrony Narodowej oraz Bezpieczenstwa Publicz-
nego z dnia 5 wrze$nia 1054 r, w sprawie pozwoleA na
prowadzenie pojazdéw mechanicznych.

Szczupto$¢ miejsca nie pozwala na s-zezegbélowe*oméwie-
nie obszernego zakresu zagadnien, uregulowanych zarzg-
dzeniem i dlatego ograniczymy sie do zwr6cenia uwagi
tylko na najistotniejsze postanowienia.

Praktykanci na kierowcéw. Z przepiséw dotyczacych
praktykantéw dowiadujemy sie, kto moze uzyska¢ pozwo-
lenie praktykanta oraz jaki- jest tryb wydawania i cofania
pozwolen praktykanta.

-Pe-zwolenie moze uzyska¢ osoba, ktéra ukonczyta 18 lat,
nie posiada wad organicznych albo -cech i wad psychicz-
nych, utrudniajacych prowa-dzenie pojazdu, posiada umie-
jetno$¢ udzielania pierwszej pomocy, ofiarom wypadkoéw,
nie naduzywa alkoholu, ukonczyta kurs (szkote) kierow-
cow, (a o ile chodzi o zotlnierzy w czynnej stuzbie Woj-
skowej, ukonczyta szkolenie w jednostce wojskowej) i zto-
zyta egzamin przed komisja egzaminacyjng sprawdzajg-
ca kwalifikacje fac-howe o0s6b, ubiegajgcych sie o pozwo-
lenia.

Na podstawie zdanego egzaminu zostaje wydane pozwo-
lenie praktykanta na kierowce (bez wktadki kontrolnej).

Cofniecie pozwolenia praktykanta nastepuje jezeli pra-
ktykant w czasie odbywania praktyki:

1) znajdowat sie w stanie wskazujacym na uzyci-e alko-
holu lub innego podobnie dziatajgcego $rodka,

2) nie wykaz'at odpowiednich umiejetnosci w kierowaniu
poj-azdem i znajomos$ci przepiséw o ruchu pojazdéw me-
chanicznych mimo- przedtuzenia okresu praktyki.

3) swoim zachowaniem sie okazal, iz nie zasluguje na
dopuszczenie go do zawodu kierowcy.

Sprawdzanie kwalifikacji fachowych oséb ubiegajacych
sie 0 pozwolenia. Przepisy o sprawdzeniu kwalifikacji fa-
chowych (praktykantéow i kierowcéw) przez komisje egza-
minacyjne:

1) przewidujg ustalenia przez prezydia wojew6dzkich
ra-dlnarodowych (Rady Narodowe m. <& Warszawy i m.
todlzi) planéw egzaminéw (termin i miejsce egzamin6w)
dla os6b cywilnych.

2) przewidujg ustalenie przez dowdédcow jednostek woj-
skowych w porozumieniu z przewodniczacymi komisji
egzaminacyjnych, terminu i miejsca egzaminéw dla zot-
nierzy w czynnej stuzbie wojskowej;,

3) wyjasniajg w ktorych przypadkach, w jakilm zakresie
oraz w jakich terminach moze by¢ powtérzony egzamin
w razie ujemnego wyniku skladanego e-gzaminu.

Wydawanie pozwolen kierowcom. Przepisy, regulujace
tryb wydawania pozwolen kierowcom, wyjasniaja jakie
zataczniki powinny by¢ dotgczone do podan, wnoszonych
przez ubiegajgcych sie o pozwolenia poszczegdlnych kate-
gorii, a Wiec o pozwolenia kategorii- Il i |, amatorskie|,
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motocyklowej,, ciggnikowej, . trolejpbusowej, amatorskiej
z ograniczeniem do- prowadzenia tyllko samochodéw oso-
bowych doswiadczalnych z silnikiem o pojemnos$ci Skoko-
wej ponizej 500 om3, motocyklowej z ograniczeniem do
prowadzenia tylko roweréw z silnikami pomocniczymi
0 -pojemnosci skokowej do 130 cm3 i motocykli z silnikami
0 tejze pojemnos$ci oraz jakie zatgczniki powinny by¢ do-
taczone w przypadkach, gdy ubiegajacym sie jest inwalida
lub obywatel polski, ktéry powrécit do kraju z zagranicy
1 posiada pozwolenie zagraniczne.

Podania powinny by¢ wnoszone do prezydiéw wtasci-
wych rad narodowych. Przypominamy, iz wiasciwos¢ w tym
zakresie okreSla § 46 rozporzadzenia o ruchu pojazdéw
mechanicznych na drogach publicznych.

Postanowienia o trybie udzielenia pozwolen kierowcom
zawierajg ponadto wskazowki dla wtadzy udzielajgcej po-
zwolen co do dopuszczenia i odmowy dopuszczenia do
egzaminu os6b ubiegajgcych sie o pozwolenie.

Na podstawie dodatniej oceny przez komisje egzamina-
cyjna kwalifikacji fachowych kierowcy, prezydium rady
narodowej wydaje ubiegajacemu sie pozwolenie odpo-
wiedniej kategorii.

Zaznaczy¢ wypada, iz tryb wydawania pozwolen kate-
gorii Ill, jest uregulowany o tyle odmiennie od trybu
przewidzianego dla innych kategorii, ze podstawg do wy-
dawania pozwolenia tej kategorii jest przedstawienie w
prezydium rady narodowej — zamiast podania z zalgcz-
nikami — -pozwolenia praktykanta z poswiadczonym na
nim odbyciem praktyki z wynikiem pomysSinym.

Wydawanie wktadki kontrolnej do karty traktorzysty.
Podanie o wktadke kontrolng do karty traktorzysty ubie-
gajacy sie powinien wnies¢ (podobnie jak ubiegajacy sie
0 pozwolenie kierowcy) do witasciwej ze wzgledu na miej-
sce zamieszkania traktorzysty rady narodowej (powiato-
wej, miejskiej).

Wktadke moze otrzymaé, kto ukonczyt 18 lat, posiada
odpowiedni stain zdrowia, nie naduzywa alkoholu, posiada
umiejetno$¢ udzielania pierwszej pomocy ofiarom wypad-
kow, posiada karte traktorzysty kategorii | lub Il i wy*
kaze sie przed komisjag egzaminacyjng znajomoscig prze-
piséw o ruchu drogowym.

Udzielanie ostrzezen i zatrzymywanie pozwolen kierowcy
1 wktadki kontrolnej traktorzy$cie. Ostrzezen udziela sie
w przypadkach naruszenia przez kierowce (traktorzyste)
przepisbw o ruchu drogowym innych, niz wymienione w
§ 47 ust. 2 rozporzadzenia o ruchu pojazdéw mechanicz-
nych na drogach publicznych.

Zaznaczy¢ nalezy, ze § 47 Ust. 2 rozporzadzenia wylicza
szczegoOtowo przypadki naruszenia przepiséw o ruchu dro-
gowym, ktére powoduja cofniecie kierowcy pozwolenia.
Sg to przypadki naruszenia wazniejszych przepiséw w tym
zakresie; wszelkie inne naruszania przepis6w drogowych,
traktowane jako naruszenia mniejszej wagi nie powodujg
cofnigcia pozwolenia lecz tylko udzielenie ostrzezenia.

Do udzielania ostrzezen powotane sg organa kontroli
drogowej'; udzielenie ostrzezenia nastepuje przez odigcie-
nie od wktadki kontrolnej jednego lub dwéch odcinkéw tej
wkiadki. ) o . -

Jezeli kierowcy udzielano juz czterokrotnie ostrzezen,
a kierowca ponownie naruszyt przepis o ruchu drogowym,
uzasadniajgcy udzielenie dalszego “ ostrzezenia, woéwczas
organ kontroli drogowej zatrzymuje pozwolenie.

Jezeli podobna sytuacja zachodzi w odniesieniu do trak-
torzysty, posiadajgcego wktadke kontrolng do karty trak-
torzysty (bedacg rodzajem pozwolenia na prowadzenie
traktoru po drogach publicznych) organ kontroli drogowej
zatrzymuje wktadke do karty traktorzysty.

Postepowanie z zatrzymanymi pozwoleniami i wktadka-
mi do karty traktorzysty. W przypadkach, w 'ktérych, zgod-
nie z przepisami rozporzadzenia o ruchu pojazdéw mecha-
nicznych na drogach publicznych, nalezy kierowcy za-
trzymaé pozwolenie, zatrzymuje je organ kontroli drogo-
wej, a pozostawia kierowcy tylko samag wktadke kontrolng
pozwolenia.

We wktadce organ kontroli drogowej odnotowuje miej-
scowos¢, date i powdd zatrzymania pozwolenia oraz zao-
patruje ja w podpis i swéj numer stuzbowy.

Wktadka kontrolna zastepuje chwilowo- pozwolenie kie-
rowcy. Waznos¢ wktadki kontrolnej ,A*“ zostata ustalona
na 7dni od chwili zatrzymania- -pozwolenia, a wktadki ,B*"
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na 4 dni. Wazno$¢ wktadki moze by¢ -przediuzona przez
prezydium rady narodowej z uzasadnionych powodéw do
10 dni.

O ile chodzi o wktadke kontrolng do karty traktorzysty
(k-tépa zastepuje traktorzyScie pozwolenie) to zatrzymaniu
podlega sama wktadka, w konsekwencji tego traktorzysta
do czasu rozstrzygniecia sprawy nie moze prowadzi¢ trak-
toru na drogach -publicznych.

Zatrzymane przez organ kontroli pozwolenie badZz wktad-
ka kontrolna do karty traktorzysty powinny by¢ bezzwio-
cznie odestane do prezydium rady narodowej, ktoéra po
rozpatrzeniu powodéw ' zatrzymania (pozwolenia badz
wktadki) i sprawdzeniu dotychczasowego zachowania sie
kierowcy lub traktorzysty, o-boWigzane jest wydaé¢ bez-
zwtocznie postanowienie o cofnieciu lub zwrocie pozwole-
nia badz wktadki kontrolnej do karty traktorzysty wzgle-
dnie o wymianie wklad-ki A na B.

Wymiana wktadki kontrolnej A na B. Przepisy w tym
przedmiocie -wymieniajg szczeg6towo przypadki, w kto-
rych nastepuje — w zwigzku z naruszeniem -przez kierow-
céw, wzglednie -traktorzystéw, przepis6w drogowych —
wymiana wktadki kontrolnej A na wktadke B, badz wktad-
ki kontrolnej do karty traktorzysty A -na B.

Wydawanie wtérnikéw pozwolenia kierowcy, wkiadki
kontrolnej i wktadki kontrolnej do karty traktorzysty.
W przypadku zaginiecia pozwolenia kierowcy, -wktadki
lub wktadki kontrolnej -do karty -traktorzysty, kierowca

wzglednie traktorzysta moze prosi¢ o wydanie wtdrnika
zaginionego dokumentu.

W tym celu powinien on wnie$¢ do wtasciwego (ze
wzgledu na jego -miejsce za-mieszka-nia) prezydium rady
narodowej podanie, w ktéry-m oprécz swego imienia, na-
zwiska i adresu powinien wskaza¢ kategorie i numer po-
zwolenia (wktadki kontrolnej do karty traktorzysty)
i wladze, ktéra wydata pozwolenie (wktadke).

Do podania nalezy dotaczy¢ dwie fotografie.

J. B.

PRZYGOTOWANIE DO EKSPLOATACJIW OKRESIE
ZIMOWYM POJAZDOW MECHANICZNYCH

Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotniczego — De-
partament Ruchu Drogowego wystosowato do wszystkich
ministerstw 4 centralnych urzedéw pismo Nr yX-G-IlI-
23/53/54 z dnia 99.1S54 r. dotyczgace przygotowania pojaz-
doéw samochodowych do eksploatacji w okresie zimowym
1954/1955.

Departament Ruchu Drogowego podkres$la, iz w wyniku
.przeprowadzonej kontroli przygotowania pojazdéw samo-
chodowych .do eksploatacji w ubiegtym okresie stwierdzo-
no, iz nie wszystkie skontrolowane jednostki transportu
samochodowego podlegte réznym resortom a zwlaszcza:
Handlu Wewnetrznego, PGR, Przém-ystu Miesnego i Mle-
czarskiego, Przemystu Drobnego i Rzemiosta, Rolnictwa,
Przemystu Lekkiego, Przemysiu Rolnego i Spozywczego,
dopetnity obowigzku nalezytego przygotowania taboru sa-
mochodowego do eksploatacji zimowej okre$lonego przepi-
sami instrukcj-i Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego SM/172, wzglednie nie poczynity zadnych przygoto-
wan w tym zakresie .

-Nadmieniamy, iz instrukcja SM/172 zostala zatwierdzona
zarzagdzeniem Ministra Komunikacji z dnia 20.9.1950 r.
(patrz Transport® Nr 11/1950 r.), nastepnie zmieniona za-
rzagdzeniem Ministra Transportu' Drogowego i Lotniczego
z -dnia 25.9.1951 r. (patrz ,Transport* Nr 11/1051 r.), jak
rowniez przy wznowieniu naktadu instrukcji w 1952 r. uzu-
petniona i poprawiona o czym pisaliSmy szczegétowo
w Nr 11/52 r. mie$. ,Transport“.

W dalszej czesci pisma, MT-D i -L w trosce o racjonalng
gospodarke samochodowg i petne wykonanie planéw prze-
wozowych ponownie przyipo-mina zawczasu o koniecznosci
wydania podlegtym jednostkom transportu samochodowe-
go zarzadzen, wytycznych i pouczen w kierunku przepro-
wadzenia -narad zawodowych i poczynienia jak najdalej
idgcych przygotowan pojazdéw samochodowych do eksplo-
atacji w okresie zimowym 1954/1955 r. zgodnie z wspom-
niang wyzej instrukcjg SM-172. Ponadto Ministerstwo zgod-
nie z § 2 instrukcji -SM-172- prosi o przeprowadzenie we-
wnaglrzresortowej kontroli, ktéra mialaby na -celu poza
instruktazem, sprawdzenie stopnia poczynionych przygo-
towan ta-boru samochodowego do okresu zimowego przez
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podlegle jednostki oraz o nadesftanie Ministerstwu Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego w terminie do dnia 15(12
1954 r. zbiorczego sprawozdania z wynikéw przeprowadzo-
nej .kontroli.

K. K.

KORZYSTANIE Z USLUG PRZEWOZNIKOW
NIEUSPOLECZNIONYCH

W Monitorze Polskim Nr A-83 ukazato sie zarzadzenie
Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 28
sierpnia 1954 r., zmieniajgce zarzgadzenie w sprawie ko-
rzystania (z ustug i kontraktacji nieuspotecznionych przed-
siebiorstw ciezarowego transportu drogowego.

Zarzgdzenie wprowadza w § 2 dotychczasowego zarza-
dzenia nowy ustep drugi, a ponadto zmiany w dotychcza-
sowym ustepie 2 (ktéremu/nadaje koleja numeracje jako
ust. 3) oraz zmiany w ust. 1 i 2 8 5.

Istota tych zmian jpolega na uzaleznieniu mozno$ci ko-
rzystania z ustug przewoznikéw nieuspotecznionych przez
branzowe przedsiebiorstwa, biura i dziaty transportowe,
dziatajace dla potrzeb przedsiebiorstw, trudniacych sie
dystrybucjg artykutéw przemystowych i produktéow rol-
nych, od uzyskania upowaznienia Ministra Transportu
Drogowego i Lotniczego, wydanego w porozumieniu
z Przewodniczacym Komisji Planowania Gospodarczego.

J. U.

PREMIA DLA KONDUKTOROW TOWAROWYCH W PKS

Z dniem 4 pazdziernika wprowadzono w zycie w PKS
jzarzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego
z dnia 30 sierpnia br .w sprawie zasad wynagradzania
i premiowania konduktoréw w ruchu towarowym.

Konduktorzy w ruchu towarowym dizielg sie na dwie

grupy: 1) zatrudnieni przy rozwézce drobnicy i 2) za-
trudnieni jna liniach regularnych.
Konduktorzy powinni by¢ zaszeregowani do trzeciej

grupy, a po roku pracy mogg jby¢ zaszeregowani do
czwartej grupy plac. Otrzymuja oni wynagrodzenie:

a) za czas faktycznie przepracowany wedlug stawek go-
dzinowym osobistego zaszeregowania wraz z dodatkiem
lokalnym (stotecznym lub morskim),

b) premie od wplywéw uzyskanych w danym dniu przy
rozwézce drobnicy lub na liniach regularnych.

Wprowadzajagc powyzsze jzarzgdzenie, Centralny Zarzad
PKS ustalit nastepujace wskazéwki:

w odniesieniu do konduktoréw przy rozwézce drobnicy:

1) konduktor, ktéry jezdzi tacznie iz obsada pojazdu a nie
wykonuje czynnos$ci natadunkowych i wytadunkowych
otrzymuje wynagrodzenie za cza® faktycznie przepraco-
wany wedlug stawek godzinowych osobistego jzaszerego-
wania wraz z przystugujacymi mu dodatkami plus pre-
mie w wysokosci jeden Jlu«b péttora procent od zainkaso-
wanej przez niego w danym dniu gotowki.

Uwaga: zaréwno przy drobnicy jak i na liniach regular-
nych przy obstudze samochodu o tonazu jdo 7 ton (tonaz
liczy sie tgcznie z przyczepa) jpremia wynosi poéttora pro-
cent od uzyskanych wplywéw. Na liniach regularnych
komunikacji przy obstudze samochodu o tonazu powyzej
7 ton wysoko$¢ premii wynosi jeden procent od uzy-
skanych wplywéw.

2) konduktor, ktéry dokonuje tylko inkasa a nie doko-
nuje czynnosci nadania i odbioru (nie jezdzi z obstugg
samochodu) otrzymuje jeden procent od zain,kasowanych
sum.

3) konduktor, ktéry wykonuje czynnosci na- i wytadun-
kowe (warunek ze fgczna obsada pojazdu nie moze wyno-
si¢ wiecej niz dwdéch pracownikéw) otrzymuje:

a) wynagrodzenie akordowe jza ilo§¢ rozwiezionych
i przetadowanych ton przesytek drobnicowych wedtug ka-
talogu norm i stawek dla przesytek drobnicowych;

b) dodatek brygadzisty w wysoko$ci 15% od stawki za-
sadniczej wynikajacej z osobistego zaszeregowania obli-
czonej za czas rzeczywiscie przepracowany w danym mie-
sigcu;

c) «jeden wzglednie jpéitora procent premii od zainkaso-
wanych przez niego w danym dniu kwot.

Uwaga: inkasem konduktora nie moga by¢ objete na-
leznosci dla ekspozytury wynikajace z uméw okresowych
zawartych z ustugobiorcami.
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W odniesieniu do konduktoréw na liniach regularnych.

Konduktor linii regularnych otrzymuje:

a) wynagrodzenie zasadnicze wediug stawek godzino-
wych;

b) premie w wysokosSci jednego wzglednie péttora pro-
cent od wplywéw za ustugi wykinane w danym Kkursie
(bez wzgledu na zainkasowame przez niego naleznosci).

Na liniach ekspressowych (to jest miedzy ekspozyturami
bez przystankéw na trasie), nie zatrudnia sie konduktoréw
lecz konwojentéw, ktérzy otrzymujg wynagrodzenie prze-
widziane dla nich w Zbiorowym uktadzie pracy.

Wprowadzony system premiowania przyczyni sie nie-
watpliwie do zwiekszenia zainteresowania konduktoréw
w dazeniu do wydajniejszej jpracy._. Zarbwno w rozwoézce
drobnicy jak i na liniach regularnych od pracy konduk-
tora zalezy w duzym stopniu podniesienie jako$ci ustug
i lepsze wykorzystanie jtaboru.

A. L.

REJESTRACJA POJAZDOW MECHANICZNYCH,
KTORYCH UZYWANIE WYMAGA ETATU

W Monitorze jPolskim Nr 90, poz. 1010 zostata ogtoszona
Instrukcja Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego
z dnia 3 wrzeénia 1054 r. w sprawie rejestracji pojazdow
mechanicznych, ktérych uzywanie wymaga etatu samocho-
dowego. «

Instrukcja ta uchyla dotychczasowy tryb rejestracji po-
jazdéw, ktérych uzywanie wymaga etatu samochodowego,
oparty na instrukcji/z dnia {12 lipca (1952 r. (Mon. Pol. Nr
A-69, poz. '1050), a w jego miejscu jwprowadza nowy, uprosz-
czony i odpowiadajacy aktualnym potrzebom tryb rejestra-
Cji..

Instrukcja dotyczy wszystkich rodzajow pojazdéw me-
chanicznych:

1) parku samochodowego administracji
(Whadz, urzeddéw 1 instytucji panstwowych
cych do budzetu Panstwa),

2) parku samochodowego organizacji spotecznych, doto-
wanych ze Skarbu Panstwa i‘instytucji, korzystajgcych
z fundusz6éw spotecznych oraz

3) samochodéw osobowych i motocykli panku samocho-
dowego jgospodarki narodowej (przedsiebiorstw jpanstwo-
wych, instytucji i przedsigbiorstw spétdzielczych oraz cen-
tral spéldzielczo-panstwowyc”i, z jwyjatkiem pojazdéow me-
chanicznych przeznaczonych do transportu publicznego).

panstwowej
itp. wcbodlza-

Stosownie do nowej instrukcji, wymienione wyzej, poja-
zdy mechaniczne jmogg by¢ dopuszczone do ruchu jna dro-
gach publicznych dopiero jpo zarejestrowaniu ich — przez
wiasciwe ze wzgledu na miejsce jpostoju (garazowania) po-
jazdu prezydia powiatowych (miejskich, miast stanowigcych
powiaty) rad narodowych jbadz Rad .Narodowych m. st.
Warszawy i im, todzi — .na jednostki organizacyjne, dla
ktérych ustalono odpowiednie etaty samochodowe.

'Rejestrowanie pojazdu nastepuje na podstawie ,dowodu
przydziatlu etatu samochodowego“ na dany rodzaj poja-
zdu. Dowody te otrzymujg z Panstwowej Komisji Etatéw,
ministerstwa (urzedy centralne), centralne instytucje spo-
teczne, centrale spétdzielcze i sp6td&ielczo-panstwowe, row-
noczes$nie iz decyzjg o ustaleniu etatobw samochodowych
a nastepnie dokonujg rozdziatu tych dowodéw miedzy po-
dlegte sobie jednostki organizacyjnie.

Dowody przydziatlu sa drukami $cistego jzarachowania.
Sktadajg sie one z dwéch odcinkéw, z ktérych pierwszy
przeznaczony jest dla prezydium rady narodowej rejestru-
jacej pojaizd, a drugi dla jednostki organizacyjnej, przed-
stawiajgcej pojazd do' rejestracji; na drugim odcinku pre-
zydium rady narodowej odnotowuje fakt zarejestrowania
pojazdu na dang jednostke organizacyjng.

W przypadku zmiany miejsca postoju (garazowania) lub
przydzielenia pojazdu innej jednostce organizacyjnej w ra-
mach tego samego ministerstwa (urzedu centralnego), cen-
tralnej instytucji spotecznej, centrali, spoétdzielczej, badz
centrali spétdzielczo-panstwowej i przeniesienia go na te-
ren wiasciwosci innej iraidy narodowej, pojazd moze by¢
przerejeistrowany po stwierdzeniu, ze byt poprzednio zare-
jestrowany, na podstawie waznego dowodu przydziatu.
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Instrukcja podkres$la, iz pojazd moze by¢ zarejestrowa-
ny tylko wéwczas, gdy jednostka organizacyjna przedstawi
dowéd przydziatu na dany rodzaj jpojazdu. Rejestracja po-
jazdu bez dowodu przydziatu jest zabroniona.

W razie cofnigcia etatu isiamo-ch-odiowego- przez Panstwo-
wa Komisje Etatéw, jednostka organizacyjna obowigzana
jest doreczy¢ odcinek dowodu przydziatu prezydium wta-
Sciwej rady narodowej, ktéra odcinek ten przesyta Pan-
stwowej Komisji Etatow.

Wycofanie pojazdu z jruchu nastepuje przez uniewaznie-
nie dowodu rejestracyjnego, odebranie tablic ze znakami
rejestracyjnymi oraiz uczynienie adno-ta-¢ji o tym w dowo-
dzie przydziatu (na jego ofoydiwu odcinkadh).

J. B.

CENY | OPLATY ZA PRODUKTY | UStUGI NIETYPOWE
PRZEDSIEBIORSTW MTDIiL

W Monitorze Polskim Nr 90, pod poiz. 1003 ukazato sie
zarzadzenie Ministra Transportu jDrogowego i Lotniczego
z dnia 17 wrze$nia .1954 r. w sprawie trybu ustalania ¢en
produktéw nietypowych i optat za nietypowe ustugi, wy-
konywane przez przedsigbiorstwa podlegte Ministrowi Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego, $wiadczone w obrebie go-
spodarki uspotecznione;.

Zarzadzenie wyjas$nia jprzede wszystkim, iz w jego ro-
zumieniu

i) nietypowymi produktami (wyrobami) sa produkty, wy-
konywane przez przedsiebiorstwa jresortu transportu drogo-
wego i lotniczego na indywidualne jzaméwdenie jednostek
gospodarki uspotecznionej, nie objete obowigzujgcymi jcen-
nikami, ktérych produkcja ma charakter niepowtarzalny,
jednostkowy tub imaloseryjiny, ido ktérych wyprodukowania
koniecznym jest opracowanie nowych receptur lub ktére
wykonywane sg wedtug warunkéw techniczny.dh, okreslo-
nych indywidualnie przy jkazdym zamowieniu.

2) nietypowymi ustugami sg roboty przemystowe i ustugi
nieobjete Obowigzujgcymi cennikami (taryfami).

Podstawa jdo justalenia, jcen fiulb optat jest kalkulacja pla-
nowanego kosztu wilasnego, sporzgadzona wg wytycznych,
zawartych w zarzadzeniu przez przedsiebiorstwo, ktére ma
dostarczy¢ produktu tub wykona¢ ustuge. Kalkulacja ta
ma iby¢ sporzadzona wg obowigzujacych wzoréw kalkulacji
i oparta na $cistych danych /technicznych.

Ceny produktéw i optaty za justugi, ustala:

1) dostawca (wykonawca) tj. przedsiebiorstwo resortu
transportu drogowego i lotniczego jw uzgodnieniu z odbior-
cg wowczas, gdy wartos¢ zamowienia nie przekracza 10.000
zt. W razie jnieosdagniecia. porozumienia, jcene jbadz optate
ustala Ministerstwo Transportu Drogowego i. Lotniczego
w porozumieniu z jMinisterstwem ktéremu podlega odbior-
ca,

2) we wszyskiiCh innych przypadkach Ministerstwo Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego' w porozumieniu z mini-
sterstwem, ktéremu podlega odbiorca:.

W dalszych postanowieniach zarzgadzenie zawiera, szereg
szczeg6towych -wskazéwek, dotyczacych trybu ustalenia
cen i optat.

Omawiane zarzadzenie wydane zostatlo w oparciu o prze-
pisy zarzadzania Przewodniczgcego' jPKIPG z dnia 30 wrze-
Snia 1953 r. w sprawie przekazania wtasciwym ministrom
uprawnien dio ustalania cen produktéw nietypowych i, optat
za nietypowe ustugi, nie objete obowigzujacymi cennikami
(taryfami), wykonywane przez przedsiebiorstwa przemystu
kluczowego- i Swiadczone w obrebie gospodarki uspotecz-
nionej (Mon. Pol. Nr A-94, potz. 1311).

J. B.

UZUPELNIENIE PRZEPISOW O TRANSPORCIE
MIEDZY OSIEDLAMI

W Monitorze Polskim Nr 90 ukazato sie zarzgdzenie Mi-
nistra Transportu Drogowego, i Loitni/czego- z dnia 21 wrze-
$nia 1054 r., .zmieniajgce jzarzadzenie z dnia 5 sierpnia
1954 r. w sprawie okre$lenia pojazdéw samochodowych nie
podlegajgcych przepisom, regulujgcym uzywanie ciezaro-
wych pojazdéw samochodowy,ch w transporcie miedzy osie-
dlami i wykorzystania ich préznych jprzebiegéw-.

Zmianie ulegt pkit 4 8 1 dotychczasowego' zarzadzenia
(z dnia, 5 sierpnia 1954 r.).

Przepis ten po wprowadzeniu zmiany otrzymat
nie:

brzmie-
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,4) iplatformy i jklonice do przewozu diuzyc*,

— ja przez to wyraznie sprecyzowano, ktére platformy,
nalezace do jednostek jgospodarki uspotecznionej, wytgczo-
ne zostaly spod dziatania przepiséw rozporzadzenia Rad-y
Ministrow z dnia 4 czerwca 1952 r. w sprawie uzywania
ciezarowych pojazdéw samochodowych w transporcie mie-
dzy osiedlami i wykorzystania ich jpréznych przebiegéw
(Dz. U. iNr 29, poiz. 197).

J. B.

TARYFA TOWAROWA DLA PRZEWOZOW KONNYCH

Z dniem 1 pazdziernika 1954 r. weszla w zycie nowa
taryfa dla przewozéw konnych, zatwierdzona Uchwatg Nr,
598/54 Rady Ministrow z dnia 28 sierpnia 1954 r. Taryfa
ta -dotyczy przewozéw konnych -dokonywanych:

1) przez jprzewoznikéw, uprawiajgcych zawodowo zarob-
kowy przewéz -na podstawie zezwolen na wykonywanie
transportu drogowego, uzyskanych na podstawie art. 4 i 8
ustawy z dnia 8 1 1051 r. o 'transporcie -drogowym (Dz.
U. Nr 4, poz. 28),

2) przez rolnik6w, uprawiajacych zarobkowy przewo6z
Ubocznie i dorywczo bez obowigzku posiadania zezwo-
len na transport zarobkowy,

3) odptatnie na zlecenie p-rezydi6-w gminnych (miejskich)
rad narodowych, wydawane na podstawie arit. 2 dekretu
z dnia 39. 6. 51 r, o obowigzku Swiadczen w naturze na
niektére cele publiczne (Dz. U. Nr 58 poz. 284),

4) przez branzowe przedsiebiorstwa przewozowe, z wy-
jatkiem podlegltych Ministerstwu Handlu Wewnetrznego.

Taryfa ta nie dotyczy wywozu drewna z laséw w za-
kresie uregulowanym odrebnymi przepisami.

Podstawg wymiaru optat jest w zasadzie waga przewo-
zonego tadunku i odlegto$¢ przewozu. W szczeg6lnych
przypadkach stosuje sie optaty godzinowe (gdy ustugi
przewozu polagczone sa poza czynnosSciami tadunkowymi
z dodatkowymi innymi czynno$ciami specjalnymi, op6z-
niajgcymi przewozy oraz przy przewozach dystrybucyj-
nych, gospodarczych, dalszych jak na 10 km itp.). Przy
niektérych przewozach np. przeprowadzkach, stosuje sie
optaty za 1 mb pojazdu w zaleznosci od odlegtosci prze-
wozu.

Optaty stosowane w zaleznos$ci od wagi przewozonego
tadunku i odlegtosci przewozu ujete sg w 6 tabelach.

Pierwsza tabela optat obejmuje wszystkie materialy
i towary z -wyjagtkiem materiatbw budowlanych i przewo-
z6w ziemi, zwigzanych z masowymi robotami przekopo-
wymi oraz z robotami -fundamentowymi i usuwaniem zie-
mi na odktad lub wysypisko.

Dla przewozu tych materiatéw i towar6-w zostaly usta-
lone strefy taryfowe: | — do 4 km wigcznie; Il — od 4
do 8 km i Ill — ponad 8 km. Dla podstawowej grupy ma-
teriatdw i to-waréw z -tej tabe-li stawki taryfowe wynosza:
za przewo6z 1 tony ina odlegto$¢ -do 4 km -wigcznie zt 9,00,
za kazdy nastepny kilometr od 4 do 8 km — zt 150, za
kazdy nastepny kilometr ponad 8 km — 0,75 zt i za czjit-
nosci tadunkowe (natadunek i wytadunek — 2 rzuty) zt
C,00.

Tabela druga optat obejmuje materialy budowlane,
przewozone na obszarze Calego kraju z wyjgtkiem m. st.
Warszawy i Nowej Huty.

Optaty w tej tabeli zostaly bardziej zréznicowane, za-
leznie od odlegtosci przewozu. Strefy taryfowe sg naste-

pujace: | — do 0,3 km; Il — od 0,3 -do 0,5 km; Ill «— od
05 do 10 km; IV — od 10,do 15 km; V — od 15 do 20
km; VI — od 2,0 do 30 km; VII — od 3,0 do 40km i VIII

— :za kazdy nastepny kilometr. Stawki taryfowe np. dla
cementu w workach wynosza: do 300 metrow”- zt 410 za
1 tone, do 10 km — zt 5.18 do 4,0 kkm — zt 819 i za kaz-
dy nastepny jkilometr zt ,1,36. Optata za czynno$ci tadun-
kowe (2 rzuty) dla cementu w workach wynosi zt 546
od 1 tony.

Tabela trzecia dotyczy materiatbw budowlanych, prze-
wozonych na obszarze m. st. Warszawy i Nowej- H-u-ty.
Strefy taryfowe sg identyczne jak w poprzedniej tabeli,
a stawki podwyzszone ca o 10% w stosunku do obowigzu-
jacych na pozostalym obszarze kraju.

Tabela az-warta dotyczy przewoz6éw ziemi, zwigzanych
z masowymi robotami przekopowy-mi (bu-dow-a kolei, drég

publ-icznychj lotnisk it-p.). Stawki -taryfowe sg ustalone
w zaleznos$ci od kategorii gruntu za kazde 100 metréw
przewozu, Do stawek za przewdéz wigczony jest wytad-u-
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nek, a natadunek dolicza sie oddzielnie, w zaleznos$ci od
tego, czy taduje sie ziemie odspojona, czy nie. Za czyn-

nosci. naladunku ptaci sie w (zaleznosci od stref kraju,
przyjetych w budownictwie. Np. dla kategorii Il gruntu
za przewdz tacznie iz wytadunkiem | in3 ziemi ptaci sie

na odlegto$¢ do 100 m — =zt 8,50, a za kazde dalsze 100
m: w strefie od 100 do 400 m - zt 0,95; w strefie od 400
do 800 m — zt 0,70; W strefie od 800 do 1200 m — zt 0,45.
Za odspojenie tacznie z natadowaniem ziemi ptaci 'sie
za 1 m3 w | strefie kraju zt 505, a iza natadowanie ziemi
odspojonej mierzonej w stanie spulchnionym /zt 1,90.

Tabela pigta dotyczy przewozéw ziemi, zwigzanych z ro-
botami fundamentowymi i usuwanjem ziemi na odktad
lub wysypisko. Stawki taryfowe sa ustalone réwniez w
zaleznosci od kategorii gruntu i odlegto$ci przewozu (stre-
fy: do 0,3 km od 0,3 do 05 km; od 05 do 1,0 km; od 10
do 2,0 km oraz za kazdy nastepny kilometr). Do'stawek
za przewoz wigczony jest wytadunek, a za natadunek pta-
ci sie na analogicznych zasadach i w tej samej wysoko-
Sci, jak w poprzedniej tabeli. Np. dla tejze kategorii 111
gruntu za przew6z tacznie z wytadunkiem 1 m3 ziemi
ptaci sie na odlegto$¢ do 300 m — =zt 9,10, do 500 jm —
zt 1045, do 1,0 — 12,00, do 2 km — zt 1465 i za kazdy
nastepny kilometr — zt 2,15.

Tabela szésta dotyczy réwniez przewozéw ziemi, zwia-
zanych z robotami fundamentowymi i usuwaniem ziemi
na odktad lub wysypisko, ale dokonywanych tylko, na ob-
szarze m. st Warszawy i Nowej Huty (tabela pigta dla
catego ohszaru lkraju).\Zasady taryfowe w tabeli széstej
sa identyczne, jak w tabeli piatej z tym, ze stawki za
przewdz tacznie z w-ylad.unkiem sa wyzsze o ca 40%.

Uchwata .Rady Ministrow ustala réwniez stawki taryfo-
we, obliczane w zaleznos$ci od czasu wynajetego pojazdu
konnego (stawki godzinowe) oraz stawki za przewozy
konne i czynnos$ci z nimi zwigzane przy przeprowadzkach

Za ustugi wykonywane w niedziele lub dni Swigteczne
optaty taryfowe podwyzsza sie o 40% ,a w godzinach no-
cnych — o 10%.

Prezydia wojewdédzkich rad narodowych (m. st. War-
szawy i m. ktodzi.) zostaly upowaznione do obnizania w
uzasadnionych przypadkach na swoim terenie optat tary-
fowych w granicach do 15% oraz do podwyzszania w okre-
sie przewozéw jesiennych optat za przewozy ziemiopto-
dow (wytacznie dla rolnikéw, wykonujacych przewozy
dorywczo) w granicach do 15% na okres nie diuzszy niz
dwa miesigce.

PrzewozZnicy nieuspotecznieni otrzymuja iza swe ustugi
optaty ustalone w tej taryfie, obnizone w sumie konAco-
wej 0 5%.

Powyzsza taryfa uregulowata w sposéb zasadniczy za-
gadnienie przewozéw konnych w catym kraju (z wyjat-
kiem wywozu drewna z lasu), Pqpr.zednia taryfa obowig-
zywata formalnie tylko przedsiebiorstwa przewozowe i in-
dywidualnych przewoznikéw zawodowych. Powyzsza ta-
ryfa_ Obejmuje wszystkich przewoznikéw, a wiec i rolni-
kéw, uprawiajacych ubocznie i dorywczo zarobkowy prze-
w6z oraz przewozy, wynikajace z dekretu o obowiagzku
Swiadczen w naturze na niektdére cele publiczne. Zrézni-
cowanie tabel optat w zaleznosci od przewozonych tadun-
koéw, odlegtosci, przewozowych, czasu pracy itp. stwarza
normalne warunki dla prawidlowego i normalnego ksztal-
towania sie zarobkéw przewoznikéw i kosztéw transportu
u zleceniodawcoéw.

Wy>ze>) omoéwiona taryfa oipanta na uchwale Nr 598 Rady
Ministréw dnia 28 sierpnia 1954 r., ogtoszonej ,w Moni-
torze Polskim Nr 89 poz. 992, zostala wprowadzona w zy-
cie z dniem 1 pazdziernika 1954 r. zarzadzeniem Ministra
Transportu Drogowego i Lotniczego, z dnia 16 wrzes$nia
1954 r opublikowanym tacznie z taryfg w'Dzienniku Ta-
s \ ,z»rat,dBen Komunikacyjnych Nr 48 jz 1954 r. Ponadto
taryfa bedzie do nabycia réwniez w oddzielinym wydaniu
w wolnej sprzedazy w .ksiegami,ach Domu Ksigzki.

C. G.

ETATY POJAZDOW MECHANICZNYCH

W Monitorze Polskim Nr A-81/54 pod poz. 938 opubli-
kowana zostata uchwata -Rady Ministréw Nr 565 z dnia
11 sierpnia 1954 r. w sprawie organizacji i zakresu, dzia-
tania Panstwowej Komisji Etatéw. Z 'uwagi na zagadnie-
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nie etatébw pojazdéw .mechanicznych, ktére sa m. in.
przedmiotem dziatalno$ci PKE informujemy naszych czy-
telnik6w o jeij ukazaniu sie.

Z uchwaly wynika, iz w celu systematycznego prowa-
dzenia prac nad usprawnieniem i udoskonaleniem orga-
nizacji aparatu administracyjnego ora? obnizenia kosztéow
administracji Rada Ministrow okreélita zadania dla PKE,
do ktérych m. in. nalezg sprawy etatéw pojazdéw mecha-
nicznych (8 1 ust. 1, pkt. 4 uchwaly).

Na podstawie przepisu 8 5 uchwaly, pracownikom PKE
przystuguje prawo dokonywania kontroli jednostek orga-
nizacyjnych w zakresie ustalonym .kazdorazowo w dele-
gacji stuzbowej przez Prezesa Komisji a wiec i w zakre-
sie etatdw samochodowych. Prezesowi Komisji przystugu-
je rowniez prawo wydawania zarzadzen pokontrolnych
w celu usuniecia stwierdzonych uchybien organizacyjnych
i etatowych. O treéci wydanych zarzadzen Prezes Korni-
sji obowigzany jest zawiadomi¢ witadciwego ministra.

Prezes PKE obowigzany jest zawiadamia¢ .Ministra
Kflntroh Panstwowej o stwierdzonym w toku prac Komi-
sji naruiszemu przepisOw. W przypadku'stwierdzenia po-
wazniejszego naruszenia przepis6w Prezes Komisji obo-
wigzany jest ponadto powiadomi¢ Prezesa Rady Mini-
strow. Wszystkie organy aparatu administracyjnego obo-
wigzane sa na zadanie Komisji udziela¢ niezbednych da-
nych i materiatbw zwigzanych z wykonywaniem zadan
é(cczjmisji oraz utatwia¢ przeprowadzanie kontroli na miej—

W PKE dziata Kolegium pod przewodnictwem Prezesa,
w ktérego skiad wchodzg ponadto wiceprezesi PKE oraz

przedstawiciele Przewodniczagcego PKPG i- Ministra Fi-
nansow.

Kolegium Komisji ,m. in. uchwala wytyczne do projek-
tow rocznych planéw etatéw samochodowych i zatwier-
dza roczne rozdzielniki etatéw pojazdéw mechanicznych

0d decyzji Prezesa PKE badz Kolegium PKE przystu-
guje wtasciwemu ministrowi prawo odwotania do Pre-

zesa Rady Ministrow w ciggu 14 dni od doreczenia decx—
zji.

Osobna uchwata Rady Ministrow ustali szczegétowy za-
kres dziatania PKE oraz zasady wspétdziatania z innymi
organami.

K. K.

Taryfy i zarzqdzenia

W komunikacji kolejowej:
oci d™a I1G.IX.1954 . wprowadzono w Dziale
V Taiyfy towarowej Polskich Kolei Panstwowych nowy § 49
cennik podeminiika i jego czesci, oraz nawy
cennik cze$ci zamiennych i naprawy usz-
Kiodizionych wagonéw towarowyeh oraz urzadzen tadunkowych.
Obydwa cenniki ogtoszono w formie zatlgcznika do Dziennika
lairyt i Zarzadzen Komunikacyjnych Nir il6 z 1954 r.

W Dzi. Ti. i Z. K. Nir 16 z 1954 r. ogloszono zarzgdzenie Mini-
stra Kolei z 3LVIIir,.iI954 r. w sprawie komunikacji towarowej
Szwecjg i Norwegia — Austria promem ipnzaz Tirelleboirg —
Saissnitz Hafen w tranzycie przez Polske. Zgodnie z tym za-
rzagdzeniem, Szwedzkie Koleje Panstwowe Norweskie Koleje
Panstwowe. Niemieckie Koleje Rzeszy, Polskie Koleje Pan-
stwowe, Czechostowackie Koleje Panstwowe i Austriackie Ko-
leje Zwigzkowe przyjmujg z dniem 1,1X.1954 r. w komunika-
cji towarowej pomiedzy Szwecjg i Norwegig a Austrig pro-
mem przez Trelleborg — Sassinitiz Hafen w tranzycie przez
Polske przesytki do bezposéredniego przewozu przez otwarte
punkty graniczne na zasadzie Konwencji Migdzynarodowej o
przewozie towaréw kolejami zelaznymi (KMT) z 25i.X1.1933 r.
wraz iz Ujednostajn-onymi Postanowieniami Dodatkowymi,
obowigzujgcej od 1.X.1938 r. Specjalne postanowienia dodat-
kowe do art. 19 KMT nie dopuszczajg zaliczen, natomiast ja-
ko zaliczki w gotowiznie sg dopuszczone itylko koszty pow-
state dla nadawcy w zwigzku z przewioze,m (np. wydatki na
opakowan e, dowoz samochodem itp.) oraiz kwoty, odpowiada-
jace kosztom przy poprzednim przewozie koleja w przypad-
ku nowego nadania na wyjéSciowej stacji granicznej kraju na-
dania. Zarzadizenie zawiera wykaz punktéw gramiczaiylch
olwartych dla tej komunikaciji,.

W tym samym numerze Diz. T. i
nie Ministra Kolei z 31.VHL1954 r.
towarowej Szwecja | Norwegia — Czechosiowaé¢ja promem
przez Trelleborg — Saissniitz Hafen w tranzycie przez Polske.
Komunikacja ta odbywa sie ré6wniez na zasadzie postanowien
KMT z 23X1.1933 r. wiraz z Ujednostajnionymi PosianoWlenia-
mi, Dodatkowymi, obowigzujgcej oidi 1X.1938 r,, Specjalne po-
stanowienie dodatkowe ido airt. 10 KM T iniie dopuszcza zaliczen
i zaliczek w gotowiZznie. Zarzadzenie zawiera wykaz punktéow
granicznych otwartych dla<tej komunikacji. Zarzagdzenie obo-
wigzuje od LIX,H954 ir.

Q. K.

Z. K. ogtoszono zarzadze-
w Sprawie komunikacji
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KRONIKA

JESIENNE PRZEWOZY KOLEJOWE

Tegoroczne przewozy jesienne przebiegajg na og6t spraw-
nie. Pierwsze meldunki,, naptywajgce ize wszystkich stron kra-
ju, $wiadczg o lepsizym przygotowaniu kolejarzy do wykona-
nia odpowiediziailnyjch j wiekszych,., niz w tatach ubiegtych,
zadan. Wptynely mai to niewatpliwie zotoow-gzania kolejarzy
z okazji ich pierwszego $wieta ,..Dnia Kolejarza*“.

Kolejarze DOKP Poznian dobrze wywigzujg sie rze swoich
zadan. Juz 27 wrzeé$nia zameldowali oni o wykonaniu zadian
zatadunku masy towarowej za IIT kwartal, zaoszczedzajac
przez wtasciwe wykorzystanie powierzchni tadownej ponad
S000 wagonowi. Osiggniecie poznanskich kolejarzy jest m. m.
wynikiem dobrej wspélpracy z uzytkownikami kolei, z kt6-
rymi zawarli oni kilkaset uméw w sprawie skrécenia postoju
wagonow.

Plany przewozowe na wszystkich stacjach DOKP Lublin sag
stale przekraczane. W pierwszej potowie wrzeénia mies.eozny
plan przewoz6éw towarowych zostat wykonany w 5614 proc.
Plan przewozéw jesiennych wyzszy o 17 proja. (niz w roku
ubieglym, jest wykonywamy dzieki peinej mobilizacji taboru
kolejowego. Waznym czynnikiem w usprawnieniu transportu
jest jstosowanie tzw. podwoéjnych (operacji, to znaczy wyta-
dunku i zatadunku ty|ch samych iwagonéw. W ten sposéb nie-
dopuszcza sig do przeboju wagonéw.

Na stacjach kolejowych DOKP Gdansk zatadowuje si¢ obec-
nie przecigetnie 100 wagon6éw ziemniakéw dzienn.e. Wagony
sg podstawiane w oznaczanych terminach. Pewne opdézZnienia
w podstawianiu wagon6éw zanotowano na kolejach waskoto-
irowych na terenie Zutaw'. Kolejarze gdanscy wykonali plan
przewozu za pierwsza potowe wrzeénia z nadwyzka 3 proc;.
Jednak w dyrekcji gdaﬁskiej przecietny zatadunek na (wa-
gon byt nizszy o 210 kg niz przewiduje norma. Jedng z przy-
czyn niepetnego wykorzystania zdolno$ci przewozowej wago-
néw jest mliedotrzymywainie umownych norm natadunku przez
klientow PKP!.

Tych killfca meldunkéw wskazuje, ze kolejarze starajg sie
mimo pewnych przeszkéd w terenie o sprawne wykonywa-
nie przewoz6éw jesiennych. Duze znaczenie dla dalszego po-
lepszenia tegorocznej kampanii przewozéw jesiennych ma{q
narady kolejarzy z uzytkownilkami kolei. Narady takie odbyty
sie ostatnio we wszystkich DOKP ii wigkszych weztach kole-
jowych. W wyniku tych narad! w caltym kraju podpisano
kilkaset umoéw pomiedzy kolejarzami i uzytkownikami,, zmie-
rzajgcych do usprawnienia przewozow.

NOWA LINIA KOLEJOWA
SKIERNIEWICE—LUKOW

i(O) W dn. 1 pazdziernika br. odbyta sie w Pilawie uro-
czystos¢ otwarcia nowej linii kolejowej pilawa-Sk.erniewice
Budowa nowej linii kolejowej Skierniewice—tukéw, o diu-
gosci 160 km ito najwieksza powojenna jinwestycja kolejowa
planu szes$cioletniego. Pierwszy jej odcinek Pilawa — tukéw

dlugosci 60 km zostal oddany do uzytku jeszcze w roku
ubiegtym,, obecnie, po ukohczeniu robot na catej linii, prze-
kazano do eksploatacji drugi, dluzszy odcinek Pilawa—

Skierniewice, dtugosci OO kin, Dzi$ na catej 160-kilomeitrowej
linii kursujg dalekobiezne pociggi towarowe,, odcigzajac w
powaznym stopniu wezet warszawski.

Nowo wybudowana linia ima ogromne (znaczenie dla uak-
tywnienia terenéw,, przez ktére biegnie — terenéw dotych-
czas gospodarczo zacofanych, wskutek braku dogodnych P
taczen komunikacyjnych.

Na odcinku Pilawa — Skierniewice wybudowano 6 stacji
w miejscowos$ciach Os.eck. Goéra Kalwaria,, Czachéwek, Tar-

czyn;, Mszczonéw i Puszcza Marianska oraz 7 przystankéw
osobowych: Jazwinyi. Watrszéwka, Prazmoéw, Geski, Jezewi-
ce, Grzegoszewice 1 Grabce.

O ogromie pracy i kosztow Wtozonych w budowe tej linii
Swiadczg najlepiej (cyfry: przy robotach ziemnych prze-
mieszczono okoto §55 miliona m jsze$¢, ziemi. Wybudowano
129 mostéw, wiaduktéw i (przepustéw diugosci 2830 mb,
w tym ®nost przez Wiste. Ulozono ponad 210 km toréw na
szLaku i stacjach,, wybudowano 64 budynki stuzbowe i miesz-
kalne o tacznej kafontiurze 53 000 im sze$¢., w tym 220 izb
mieszkalnych dta kolejarzy, obstugujgcych nowa linig. Dal-
sze obiekty (dworce na jprzystankach, magazyny dtp.) sa
jeszcze w budowie i (bedg ukornczone w ir. 1955.

Inwestorem budowy z ramienia Ministerstwa Kolei byt Za-
rzad Inwestycji Kolejowych,, generalnym wykonawcg Przed-
siebiorstwo Robét Kolejowych nr 1 Studia trasy kolejowej
oraz projekty budynkéw wykonato Centralne Biuro Studiéw
i Rroijektow Kolejowych w Warszawie.

Uroczystos$ci otwarcia nowej linii dokonat Minister
Ryszard Strzelecki, podkres$lajgc' ogromne -korzys$ci
darcze, jakie przynosi uruchomienie komunikacji
wsiom i osiedlom.

Zastuzeni przy budowie linii
odznaczenia i krzyze zaisTugl. Ws$ré6d odznaczonych znajdu-
ja sie m. im.: Dyr. Zarzadu Inwestycji Kolejowych Pietkie-
wicz!, starszy inspektor budowy Marian Sulkowski, giéwny
inzynier budowy catej linii inz. Zygmunt Piskorski,, majster
kesonowy Niklewiez oraz ildczni, (robotnicy,, ktérzy wyr6z-
nili sie w pracy!,, wysoko przekraczajagc normy.

Kolei
gospo-

pracownicy otrzymali liczne

We wspoétzawodnictwie ogélnokrajowym wszystkich Przeidi-
siebiiorstw Rob6t Kolejowych zaszczytne drugie miejsce zdo-
byto kierownictwo rob6t w Pilawie.

kolejowej’
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OTWARCIE RUCHU
POCIAGOW ELEKTRYCZNYCH
WARSZAWA-£ODZ

W dniu 2 pazdziernika o godz, 10.55, izgoidnie z rozki-adem
jazdy, odjechat z Warszawy do todzi pierwszy plociag elek-
tryczny. Otworzyt on normalny -ruich pociggéw elektrycznych
na trasie taczacej stolice z todzig. W todzi dyr. Centr. Zarz,
Elektryfikacji Kolei, oto. Skwiecinski ztozyt Ministrowi Kolei
R, Strzeleckiemu meldunek o gotowos$ci odcinka Koluszki—
£6dz do podjecia normalnego ruchu ipidciagéw elektrycznych
Minister Kole. iw imieniu Partii i Rzagdu podzigkowat wyko-

nawcom tej inwestycji za ofiarny trud o,raz przekazat linig
elektryczna taczaca Warszawe iz todzig do eksploataciji.
Od 3 pazdziernika!, tj. daty wprowadzenia jesiennego roz-

ktadu jazdy na PKP, oboOk pociggow parowch na trasie War-
szawa té6dz, kursowaé bedzie 9 par pociggéw elekitrycinych
na dobe, Przejazd pociggiem elektrycznym iz Warszajwy do
todzi trwa o 55 mini. kr6cej niz pociggiem osobowym i okoto
20 min. krécej niz pocigg.ern pospiesznym,.

W czasie uroczysto$ci 28 najbardziej ofiarnych pracownikéw

kolejnictwa zostalo odznaczonych Ztotymi, Srebrnymi i Bra-
zowymi Krzyzami Zastugi,.
DWORZEC WARSZAWA-SRODMIESCIE
W NOWEJ SIEDZIBIE
W dniu 4 wrze$nia br. zostat uruchomiony przy ul. Mar-

chlewskiego nowy. prowizoryczny dworzec Warszaiwa-$rod-
miescie. Nowy budynek dworcowy jest obszerniejszy od po-
przedniego). Posiada ,10 statych kas biletowych oraz 2 rucho-
me (budki na kétkach), ktére beda dostawjane w czasie wiek-
szego -nasilenia ruchu pasazerskiego, zwtaszcza w miesigcach
letnich,. Na dworcu \ozynne beda (kioski ,,Ruchu“ pomyslano
takze io izbie dla podrézujgcych matek z dzie¢mi.

DWORZEC GLOWNY W POZNANIU
W NOWEJ SZACIE

Brygady robocze iz PKP ukonczyly catkowicie remont
Dworca Gtéwnego w Poznaniu. Wnetrze Dworca — holi i ko-
rytarze wytozone zostaty piekng drewniang boazerig. Na pero-
nach zalozono wiele nowych kwietnikéw, odéwiezono réw-
niez wejscia do tunelow. W gtéwnym holu -dworca ustawio-
no efektowne stoiska z fotografiami i wykresami, przedsta-
wiajgcymi rozwdj wspéizawodnictwa i ruchu racjonaiizaitor-
Ekilego w poznanskim DOKP. Wyremontowano tez poczekalnie,
Swietlice oraz restauracje KZG( W kinie dworcowym wybu-

dowana zostala nowa kabina operatora i zwiekszona ilosc
miej(s)c siedzgcych.

ZRADIOFONIZOWANIE LOKOMOTYW
ULATWIA PRACE MANEWROWE | PRZETOKOWE

Na kilku lokomotywach na terenie stacji Warszawa—Odo-
lany zaunstalowaino ".radiostacje nadawczo-odbiorczej, ktére w
znacznym stopniu przyczyniajg sie¢ do (sprawnego wykonywa-
nia prac manewrowych i przetokowych. Po_objeciu jstuzby na
zradiofondzowanych lokomotywach TY-2, iich dzaen roboczy
rozpoczyna isi¢ pierwszg czynno$cig: uruchomieniem, krétko-
falowej stacji,. Toiy na, -Stacji -rojg sie od rozjazdéw, zwrot-
nic, sygnatéw, znakéw ostrzegawczych iitp. urzadzen. Dzieki
jednak aparaturze nadawczej m-aszyruidici szybko ii inLeomyin e
kierujag wagony ma odpowiednie toofcznuce. w razie tirudnos
maszynista uruchamia aparature nadawczg i natychmiast -ko-
munikuje o zaistniatej przeszkodzie. Po chwili gto$nik podaje
mu decyzje kierownika jprzetokéw i maszyna znéw postusznie
wykonuje skomplikowane manewry.

Od chwili uruchomienia na stacji Warszawa-Odolany, tj. od
wrzes$nia uto. ,r. 3 lokomotyw zradiolonizowanych, praca otoec
nie zostata znacznie usprawniona. Powaznie zmniejszony jzos-
tat Sredni post6éj wagonow!. Efekty jakie uzyskata -stacja War-
szawa-Odolany stanowig jpodstawe do rozszerzenia tych urzg-
dzed na inne stacje. Przewiduje sig, ze jeszcze w roku bie-
zacym podobne krétkofaléwki nadawczo-odbiorcze otrzyma 7
lokomotyw ina- Stacji Warszawa-Praga.

Obecnie zradiofoniizowane lokomotywy pracujg na stancjach
Tarnowskie Goéry i tazy. W przysztosci wszystkie wieksze we-
zty kolejowe otrzymajg aparature radiowg nadawczo-odbior-
cza dta parowozéw;, co znacznie usprawni kierowanie nimi,,
zwlaszcza w czasie $niezycy* deszczu, mgtly itp.

WSPOLPRACA UZYTKOWNIKOW Z KOLEJA
PRZYCZYNIA SIE DO USPRAWNIENIA
PRZEWOZOW JESIENNYCH

Pracownicy Wojewo6dzkiego Zwigzku Gminnych Spétdzielni
,iSamopomoc Chtopska® w Rzeszowie, jedni z pierwszych w
ikraju odpowiedzieli nia apel krajowe] narady kolejarzy i
przedstawicieli sp6tdzielczosci samopomocowej, wzywajgcy do
Jak najlepszego wykorzystaniia jtransportu kolejowego w okre-
sie przewozo6w jesiennych.

Majac na uwadze przyspieszenie natadunku i wytadunku
taboru kolejowego pracownicy WZGS postanowili znacznie
skréci¢ czas postoju wagondéw przy -czynnosciach tadunko-
wych. Wplynie :to na szybsze wysytanie wagonéw z towara-
mi,. Ponadto pracownicy WZGS zobowigzali si¢ oddawac¢ wa-
gony kolejowe w (stanie wzorowej czysto$ci,, wykorzystywac
jak najbardziej pojemno$¢ wagonéw oraz roztadowywac je w
razie potrzeby w niedziele a Swieta-.
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NOWY TYP CIAGNIKA ,,URSUS*

Sprawa polepszenia i mo,dsr.niza.cji naszych ciggnikéw jest
od dluzszego czasu przedmiotem prac naszych konstruktorow.
Konkretne potrzeby, w szczegélnoéci koniecznos$ci obnizenia,
zuzycia paliwia. pioibuidzdly inicjatywe. Biuro konstrukcyjne fa-
bryki, opierajg,c sie ma inicjatywie oddolnej opracowato no-
wy, .zmodernizowany typ ciggndlka, C-45, starajac si¢ o ma-
ksymalne przystosowanie g.0 do potrzeb terenu.

TRANSPORT
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Ja};ie sq zalety nowego typu ciggnika w stosunku do sta-
rego?

A wigec po pierwsze > mniejsze zuzycie paliwa. Rozruch
nowego ciggnika odbywa jsie przy pomocy swiecy iskrowej,
czyli podobn e jak przy silniku samochodowym. Czas zapala-
nia trwa okoto 40 sekund. iT.a inowaicja pozwoli nai znaczne
oszczednosci w paliw!le. Dotychczas bowiem silniki ciggnikow
nawet w czasie postoju pracowaty, co pochtaniato duze ilosci
materiatéw pednych.

Po drugie — zwigkszono wydajno$¢ pracy ciggnika. Do-
tychczas wykonanie zwrotu na kohAcu bruzdy, wymagato za-
toczenia duzego kota. Zimniejlszato* te oczywiscie wydajnos$¢
pracy ciggnika. Obecnie zainstalowano oddzielne hamulce na
kazde z tylnych két, co czyni ciggnik bardziej zwrotnym.

Po trzecie — zwiekszono jwygode obstugi ciagnika). Nowy
typ ciggnika wyposazony zostat w migekkie siedzenia, amorty-
zujgce wstrzasy. Koto rozruchowe zamocowane ma wale kor-
bowym utatwi rozruch silnika. Traktorzysta nie bedzie mu-
siat jaik dotychczas postugiwaé sie w tym celu kotem kierow-
nicy. Nad siodetkiem kierownicy zainstalowana zostanie
wkrétce budka, ktéra chroni¢ go bedzie przed deszczem.
Ciggnik otrzymuje nowy jiskrachton, co jzmniejszy mozliwo$¢
zaproszenia sige iskier w lesie. Przednia' 0§ zawieszona wyzej
(spraw;, ze ciggnik bedzie miatl mozno$¢ pokonywania wiek-
szych nieréwnosci terenu.

Modernizacja ta pocigga za sobg konieczne zmiany w bu-
dowie samego silnika. Dla szybkiej realizacji prébnej serii
ulepszonych ciggnikéw powotane zostaly do zycia brygady
inzynieryjino-roboitnioze. Termin reaiiizai.cji nowego projektu
jest .krotki.

ZIMOWY ROZKLAD JAZDEfc POCIAGOW

Z dniem 3 pazdziernika br. wprowadzony zostal zimowy
rozktad jazdy poleiggdw pasazerskich. Zawiera on nieznaczne
zmiany w porownaniu z dotychczasowym.

Z wazniejszych zmian wymieni¢ nalezy: wprowadzenie bez-
posredniich pociggéw trakcja elektryczng w relacji Warsza-
wiaf~£6dZz Fabryczna oraz uruchomienie pociggéw pasazer-
skich na nowym odcinku jSkierniewice—Pilawa.

Jak pracujg nasi transportowcy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWES

PAROWOZ-MILIONER

Parow6z PT 4*7-43 osiggnatl juz ma liczniku przeszio' 900 tys.
km przebytej drogi ,i wkrétce osiagnie milion kilometrow.
Sukces ten* .osigghat maszynista Kosmowski przy udziale jego
trzech brygad. Jesit to powazmy O©ukcei§, jes$li sie zwazy, ze
jedynie w Zwigzku Radzieckim jest kilka parowozéw — mi-
ioneréw. Nalezy podkresli¢, ze wymieniony parow6z przebyt
odlegto$¢ 900 tyisi. km bez dwéch remontéw jkapitalnych,, ktore
przeprowadza sie. zwykle po przejechaniu 450 tys. km oraz
bez 4 napraw $redimleh.

Dzigki temu sukcesowi panstwo uzyskato 579 tys. zt oszczed-
nosci ma remontach oraz dodatkowo jeszcze prawie {160 [tys-
zt na oszczedzaniu paliwa.

Spodziewamy sie, ze inni maszynisci péjdg w $lady Fran-
ciszka Kosmowskiego i jegio brygad.

RADZIECKIE METODY PRACY —
ZRODLEM OSZCZEDNOSCI

W parowozowni gtownej Ziajajczkowo Tczewskie wielu ma-
szynistéw jpogtebia swe wiadomos$ci izawodowe, studiujgc lite -
rature i metody pracy przodujgcych maszynistéw jradzieckich.
Z posrod tych maszynistow wyrézniajg sie: doswiadczony
maszynista Augustyn Biguis, ktéry na swoim parowozie Ty 2-
687 uzyskat najlepsze wyniki we wspétzawodnictwie o obnizke
kosztow wtasnych oraz drugi, mtody maszynista Pawet Du-
lalfc. Bigus ma 1000 brutto-(toino-km osiggnat 3,01 zt a na 100
par;owo,zo/ikm — 215 izl, za$ Pawet Duliak miat nieco stabsze
wyniki zajmujac w skali og6lnej trzecie miejsce. Uzyskat on
na 1000 brutto-ton o-ikm 3,47 zt. a na 100 parowozo/km — 347 zt.

Obaj maszynisci korzystajac" z (doswiadczen radzieckich jsto-
sowali zamiast lepszych gatunkéw wegla mut i lesz dymnicz-
ny, przeprowiadzajgc swe pociggi planowo i bezawaryjnie..
Wymagalni to od nich wigkszej troski o stan palenisk w pa-
rowozie.

EKSPEDYCJA KOLEJOWA GDANSK — NOWY PORT
PIERWSZA WYKONAtLA PLAN ROCZNY

. Kolejarze z ekspedycji Gdansk — Nowy Pant ztozyli w dnéu
6 wrze$nia br. dumny meldunek, o. wykonaniu rocznego planu
przewozu masy towarowej w 10115 proc. Jest to* pierwsza jed-
nostka nie tylko ma terenie DOKP Gdansk, ale i, ma catej
sieci PKP, ktdra wykonata plan przewozu towaréw za 1954 r.

Sukces ten ekspedycja jkolejowa w Nowym Porcie uzyskata
przede wszystkim dzigeki maksyjmalinemu wykorzystaniu ta-
downos$ci wagono6w.

Wraz z meldunkiem o wykonaniu planu rocznego),, .pracow-
nicy ekspedycji w Nowym Porcie podjeli nowe zobowigzanie,
mianowicie, postanowili omi dla ucizczernia Dnia Kolejarza
przewiez¢ do konca jroku biezgcego 100 tys. ton masy towarom
wej pomad plam.

KOLEJARZE OLSZTYNSCY
ZAOSZCZEDZILI 29000 TON WEGLA

W okresie 5-ciiu miesiecy jroku biezacego druiyny parowozo-
we z olsztynskiej dyrekcji kolejowej zaoszczedzity 29000 ton
wysoko gatunkowego wegla, czyli znacznie wigcej niz w tym
samym okresie roku ubiegtego*. W powaznym stopniu wzrosta
[rowniez ilos¢ spalonego imiulu weglowego. W ciggu bieza-
cego iroikiu brygady parowozowe spality 7000 ton mutu* zaosz-
czedzajgc dzigki temu 33540 ton wegla. Najlepsze wyniki w
walce o oszczedno$¢ wegla osiggnety m< im. brygady parowo-
zowe maszynistow: Henryka Jankowskiego, Sergiusza Mazura
i Witodziemierza Pawiuozyikai.

POMYStLY RACJONALIZATORSKIE
KOLEJARZY BIALOSTOCKICH

(O) Znaczne osiggnigcia w rozwoju jruchu racjonalizator-
skiego ji nowatorskiego ma .kolejowy Klub Techniki i Racjo-
nalizacji w Biatymstoku, ktéry prowadzi szeroka popularyza-
cje wiedzy technicznej wér6d zatég wszystkich jstuzb PKP.

Ws$réd najcenniejszych pomystéw, ktére zastaly zastosowane
na terenie oddziatu ‘ibiatostocjkego PKP zastuguje na uwage
plomba mechaniczna jdo plombowania wagonéw pomystu pra-
cownikéw oddziatu eksploatacyjnego: Dryzatkowskiego, Las-
kowskiego ii. Siewierskiego. Dzigki zastosowaniu plomby wy-
eliminowano zuzycie znacznych ¢(iloSci oiowiu, potrzebnego do
wytwarzania plomb.

Druga nagrode na konkursie
kéw DOKP Olsztyn uzyskato usprawnienie
towych, zgloszone przez pracownikéw parowozowni
tymstoku: Kaczynskiego,. Firko i Olesiewilcza.

Duze znaczenie w zakresie mechanizacji robét pracochton-
nych przy wytadunku wegla na sktadzie opalu ma pomyst
mechanicznego jroztadunku wegla opracowany przez zastgpce
naczelnika oddziatu eksploatacyjnego Jézefa Laskowskiego,
kierownika dzialu trakcyjnego Bolestawa Siwickiego i pra-
cownika Zaktadéw Naprawczych Taboru Kolejowego w ta-
pach Aleksamdrai Tilmofiejewiai.

Cenne urzadzenie ido mycia czesci parowoz6éw opracowata
brygada inzynieryjno-robotndicza pod kierunkiem Inz. Suilzyka.

Slusarz parowozowni Waictalw Czyz usprawnit tuleje ido tur-
bozespotéw elektrycznego o$wietlania parowozéw — tuleje
przedtuzajgca kilkakrotnie zywotno$¢ turbozespotu!,, a technicY
parowozowni biatostockiej i Jaworowski i Gil — usprawnili
walcowanie d przecinanie rur ptonnieniéwkowych.

Ogétem, w parowozowni biatostockiej i na terenie oddziatu

ratajonailizaitorskim pracowni-
ternion6éw bile-
w Bia-

zastosowano ostiotniio 46 wnioskéw racjonalizatorskich, ktore
ussprawnity produkcje i przynosza okoto 100 tys. Zt jrocznie
oszczednosSci.
PRZODUJACY MASZYNISTA —
STANISLAW SUROWKA
Jednym z ipienws.zy.ch inicjatoréw racjonalnej gospodarki
weglem iz DOKP Gdansk jest ist. maszynista parowozowni

gdynskiej, Stanistaw Suréwka. Suréwka zawsze 'chetnie prze-
kaziuije swoim kolegom dos$wiadczenia z frontu waiiki o osz-



Rok VI

czedno$¢ wegta i zacheca ich do podejmowania wspoétzawod-
nictwa nia tyim odcinku.

Dbajgc o nalezyta konserwacje parowozu,, utrzymujac go
w dobrym stanie technicznym. Surdiwka wraiz z maszynistami
Gzepultkoiwskiim Marchwinskiim oszczedzajg systematydzinie
Srednio okoto 120 itoin wegla miesiecznie. Maszyniéci ici podjeli
ciezka walke, postanawiajgc mianowicie oszczedza¢ wegiel
przez stosowanie miuiu weglowego. Wymaga tio od maszynisty

wiekszej dbato$ci o etan parowozu), przystosowanie go do
spalania gorszych jgatunkéw wegla. Suréwka i jego koledzy
dzieki wtasciwie zastosowanym mieszankom osiggneli dobre

wyniki! w zakresie oszczedno$ci paliwa.

TRANSPORT DROGOWY

WYNIKI WSPOLZAWODNICTWA
MIEDZY KLUBAMI TiR W PKS

<A. t.) Na podstawie oceny rwynikéw wspoétzawodnictwa
0 tytut najlepszego! Klubu TIR w PKS w :l pétroczu 1064 r.
Komisja ustaliJa nastepujgca kolejno$¢ miejsc:

| miejsce — Klub TiR Ekspozytury Osobowej w todzi; .
w Warsszawie;
w Bydgoszczy;
w Bielsku-(Biatej
w  Kilodzku.

Najbardziej rytmiczng pracg odznaczajg sie Kluby TiR przy
Ekspozyturze todzki-ej i Warszawskiej Osiggniecia tych Klu-
béw usprawnily prace Stacji Obstug, cc pozwolito na uzyska-
nie wysokiej gotowosci technicznej taboru.

Dla zespotow racjonalizatorskich Obu Klubéw Zarzad Gtow-
ny Zw. Zawodowego przyznat nagrody rzeczowe i dyplomy
wyréznienia, ktére zostaly iwrgczone przez Przedstawicieia
Zwigzku na akademiialch.

Przy wreczaniu proporca zespotowi Klubu TiR przy Ekspo-
zyturze Osobowej w todzi otrzymali nagrody i dyplomy nas-
tepl)(ujz}\/tlcy.pracownicy: Bolestaw Jakrnan, Tadeusz Huet, Hen-
ry

isiak, Tadeusz Wojtasik, Feliks Jezierski, Stanistaw
Kedzierski Edward Komorowski, Andrzej Grzymskii, Zenon
Kowalski i Wiktor Wilk oraz kierownik komodrki wynalaz-
czosSci w Zarzagdzie Okregu PKS wi todzi — Stanistaw Do-
T S b u TiR przy Ekspozyturze Osobowej w Warszawie
nagrody i dyplomy otrzymali nastgpujgcy pracownicy: Czes-

taw Tarkowski, Teodor iMuraszewl,, Bronistaw Gniadek, Sta-
nistaw Frumemtoiwicz, Henryk Kowal i Franciszek W djcik.

PRZODUJACY KIEROWCA SAMOCHODOWY

Jézef Szostak zdobyt tytut najlepszego kierowcy TBIM w
Gdyni, on pierwszy odpowiedziat na wezwanie kierowcy Jana
Wojtowicza ize Stailiniogrodu i przystgpit do diugofalowego
wspoéizawodnictwa a m. in. zobowigzal si¢ przejecha¢ jna
swym samochodzie cigzarowym 80 000 Ikm beiz naprawy gtow-
nej, zmniejszajac jednocze$nie zuzycie paliwa o 5 totré6w na
100 km, Szostak wykonat swe zobowigzanie z nadwyzka.
Zaoszczedzit on 724 litrow paliwa oraz 834 litry oleju. W
uznaniu izastiug Szostak otrzymat Bragzowy Krzyz Zastugi i od-
znake ,Wzorowego Kierowcy".

150 TYS. NA ,SKODZIE* BEZ REMONTU

Nielada sukcesem poszczyci¢ sig moze kierowca Piotr
Dobrzynski!,, ktéry na samochodzie marki Skoda“ przejechat
bez naprawy gtownej 160090 kpij. Dobrzynski jest jednym z
pierwszych ~kierowcéw” Robotniczej Spétdz.eilni jWydawniczej
wPrasa“ i jednym z nielicznych w kraju, ktéry przejechat na
,Skodzie* HB0000 km. Dobrzynski zawsze $cisle przestrzegat
terminéw przegladéw technicznych i wszystkich zabiegow
konserwacyjnych. Co dwa tysigce km zawsze zmieniatl oliwe
1 stosowat przeptukiwanie olejem wrzecionowym, Dodatnie
wyniiki zalezag réwniez od odpowiedniej jazdy. Gwaltowne ha-
mowanie, skrety przy duzej szybkosci — sg zabdjcze dla wo-
zu. Dobrzynski starat s.e jak najmniej uzywa¢ hamulcéw i w
ten spos6b oszczedzit sJnilk i ogumienie. Wzorowemu kierow -
cy zyczymy dalszych suk|cesow,

PORTY | ZEGLUGA
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RODZIN MARYNARZY STATKU ,GOTTWALD*

Rodziny marynarzy ..Prezydent Gotitwald* wystaty w dniu
27 wrze$nia telegram do Swiatowej Federacji Zwigzkéw Za-
wodowych w Wiedniu nastepujacej tresci:

,Od pieciu miesiecy nasi najblizsi marynarze statku
.Prezydent Gottwald* wigezieni sg bezprawnie na Tiaiwanie.
Los naszych synéw, ojcéw, mezéw, braci ogromnie nais nie-
pokoi. Nie popetnili oni zadnego iprzestepsstwa, przeci)wniei,
swojg pokojowa pracg przyczyniali sie do zblizenia miedzy
narodami, do utrwalenia pokoju na $wigcie, a wiec Stuzyli

celowi,, o jktory i Wy walczycie. Zwracamy sie do Wais jako
do organizacji, ktérej zadaniem jest obrona pracujacych,
abyscie pomogli nam w odzyskaniu naszych synéw, ojcow

i braci.
JesteSmy pewni, ze dotozycie wszelkich staran,, jazeby mogli
oni jak najpredzej (wréci¢ jdo swych rodzin w kraju®.

Rodziny marynarzy statku ,Prezydent Gotitwaild“l wystaly
rowniez depesze do Ligi Czerwonych Krzyzy w Genewie nas-
tepujacej tresci: )

+MYy, rodziny marynarzy statku ,(Prezydent Gottwald“ ziw;ra-
earny jsie do Was o interwencje w sprawie naszych jsynéw,
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ojcOw, imez6w i braici uwigzionych octoG miesigcy na Taiwa-

ie.
W czasie pelinienia przez nich pokojowej pracy zostali oni

pozbawieni wolnoéci i moznosci powrotu do kraju oraz dé
rodzin.
Apelujemy dlo Was — w imie uczu¢ humanitarnych

o przyczynienie sie do uwolnienia naszych najblizszych, abys-
my mogli z nimi jiak najszybciej potaczy¢ sie“.
M/S ,L,LECHISTAN“ PRZODUJE

Jednym iz przodujgcych statk6w naszej morskiej floty han-
dlowej jest mfis ,Lechilstain“i, kltéry do {1 wrzeénia br. wyko-
nait plan przewozu tadunkéw za Ill kwartat w 107,7 proc. w
tonach oraz w 1092 proc. w tonomilach. Zaloga przodujacego
statku osiggneta ten sukces dzigki troskliwej opiece nad ma-
szynami oraz zapobiegawczym remontom na morzu, przepro-
wadzanym przez izaloge we wtasnym zakresie.

Przeprowadzane .zapobiegawcze remonty na morzu oraz na-
lezyte konserwacje maszin zaddcydoiwaty o itym, ze m/s ,Le-
chistain“ jzwiekszyt szybko$¢ nawigacyjng, co pozwolito na
iskrécenie o 11 dni czasu trwania jpodréozy, W zaoszczedzonym
czasie mf/is ,Lechistan® wykonal 3 dodatkowe rejsy po rude.
Dzielna .zatoga, ,Lechistain® po raz drugi w roku e<biezagcym
zdobyta proporzec przodujacej jednostki.

ZALOGA M/S ,PIASTA“
WYKONALA ROCZNY PLAN PRZEWOZOW

W dniu 10 wrze$nia bp., wyszedt z portu gdanskiego z ta-
dunkiem drobnicy ido Aleksandrii i Stambutu im/s ,.P.jast‘.
Zatoga tego statku po wyjsciu w morze jako pierwsza w Pol-
skich Liniach Oceanicznych zameldowata o wykonaniu rocz-
nego planu przewozu w 1606 iproc. w tonach i 1079 proc. w
tonom jlach.

* * *

Od marynarzy Polskich Linii Oceanicznych naptywalg coraz
to nowe meldunki o osiggnieitylah sukcesach eksploatacyjnych.
W ostatnich dniach o wykonaniu planu Illl kwartatu br. w
121 proc. w tonach i w 1051 proc w tonomilach doniosta iZa-
toga m/s ¢,Generat Walter*, W tym samym czasie marynarze
z m/s ,,Mazury* zameldowali o przekroczeniu o 16 proc. w
tonach i 4 proc. jw tonomilach. planu przewozéw iza (Il kwar-

Roéwniez
dniu

kwartatu w
100

m/s ,Lewant* przekroczyt
| wrze$nia,” osiggajgc 11003 proc.
roc, w_tonomilaohi- . Lo . . . N
tacznie 7 statkow Polskich Linii Oceanicznych doniosio o
wykonaniu planu; przewoizéw za Ill kwartat br* a mianowicie,

plan 11
planu w tonach i

ml/is .,Batory“, m/s ,Generat Walter* j(pierwszy statek z umi
chinskiej),, przodownik FMH m/s ,Lechistan*, m/s «nom
Turnia“

rﬁa?yﬁ i?iﬁiii ’Eﬁc jon aln'FgczaniPOdai[Faenu* psIPJX)a't‘aIS)év,n" L.Sof Y<i> h 100"

roc. ego Ipi rzewozo pasazerskucn.

RACJONALIZATORZY
GDYNSKIEJ STOCZNI REMONTOWEJ
ZDOBYLI PROPORZEC PRZECHODNI

Na uroczystym zebraniu Kluibu Technik’ i Racjonalizacji
Gdynskiej Stoczni Remontowej, przedstawi¢ el Zarzagdu Gtow-
nego Z!w. Zaw. Prac. Zeglugi wreczyt racjonalizatorom po
ralz 'drugi w roku biezgcym proporzec przechodni. Przodu-
jacy caejona;]izatorzy otrzymali takze nagrody .rzeczowe.
Ponadito 'dyrekcja stoczni zorganizowata [wycieczke do Wro-
ctawia na Krajowa Wystawe Techniiiki i Racjonalizacji. Wy-
cieozka ta wplyn?+a mobilizujgco na racjonalizatoréow:. Po
przyjezdzie zgtosili oni w komorce usprawnienn czterokrotnie
wigkszg litos¢ pomystéw w poréwnaniu dio przecigtnej z ostat-
nich okreséw,.

PORTOWCY GDANSCY
SKRACAJA CZAS NALADUNKU

W ostatnich dniach z portu gdarnskiego wyszed! z tadun-
kiem statek ,Akropolis**. O zatadunku tej jednostki portow-
cy gdanscy moéwig z wielkim zadowoleniem, Dzigki bowiem
dobrej organizacji pracy i ofiar,mosci brygad przetadunkowych

statek obstuzony zostat w rekordowym, czasie. Portowcy
skrécili jczas zatadunku ponad 9000 ition (tadunku ;0 30 godz,
i 50 min. i statek ten przied wyznaczonym terminem opuscit

baseny portéwe.
SUKCESY RACJONALIZATOROW PMH

W dniu 17 wrze$nia br. wykonany zostat jroczny plan zgto-
szen wnioskéw iraojonalizatorskleh w Polskiej Marynarce
Handlowej, ostatni tj. 678 wniosek wpltynat ido Polskiej Ze-
glugi Morskiej w 'Szczecinie, zgloszony przez Jana Klasg,
Ill4go mechanika z m/s ,Ellblag“. Dotyczy on metody hy-
draulicznego wyciagania koszulek cylindréow.

NOWE SUKCESY
POLSKIEGO RATOWNICTWA OKRETOWEGO

Po wydobyciu; z 40-metrowej gtebokos$ci statku ,Jastarnia“,
zauioigi Polskiego Ratownictwa Okretowego, dazac jdo petnego
wykonania rocznyijeh zadlan wydobycia zaplanowane] masy
ztomu donoszag o nowych osiagnigiciach,

W ostatnich dniach na mielizne przed
rza w Gdyni zaloga ,Neptunil® przyholowata wydobyty pod
Helem wirak .,,Uranii“. Statek wyciggnieto iz morzg pod Kie-
rownictwem Mirostawa Stankiewicza, ktory po praktyce
przy Jastarni® po raz pierwszy kierowat akcja. Przy

/

Domem Maryna-
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,Urainii“ zastosowano i&pwag metode odipompowywamia pon-
tonéw, ktéra cialikowicie zdata egzamin,. Przy wydobyciu
wiraika wyiréznili jsi¢ kipt. GrosickL, ouirek Lewicki i motio-
rizyta Otow. 3
Ekipy (.,Smok«a* i ,Swiatowida“ wydobyty takze jedng

cze$¢ rozdartej na dwie potowy dragi ,Ek.ard“, lezacej na
gdynskiej redzie. Do wydobycia drugiej potowy dragi wyszta
w morze zailioga ,Smoka*“.

CO CZYTAC

TRANSPORT SAMOCHODOWY
W RESORCIE tACZNOSCI

W poprzednim numerze zamiescili§my recenzje broszury T.
Sokotowskiego ,,Zasady eksploatacji w transporcie samocho-
dowym®“. W recenzji tej zwr6ciliSmy luiwaige na stuszne pod-
kreslenie przez autora specyfiki transportu samochodowego w
poszczeg6lnych dziatach gospodarczych i wyciagneliSmy z te-
go wniosek, ze nalezatoby przystapic do opracowania broszur,
omawiajgcych transport samochoidlowy w 'tych diziataichi.

Niedawno ukazata sig¢ na rynku ksigzka, ktéra jest wtasnie
omoéwieniem zagadnien transportu samochodowego w obstu-
dze tacznosci. Ksigzka tal, zatytutowana ,Eksploatacja i pla-
nowanie transportu samochodowego rw jresorcie tgcznosci
ZSRR*", jest tlumaczeniem rosyjskiego podrecznika opraco-
wanego przez M. |. Gtadkiego ii D B. Cyrlina.

iTlo, ze zostato wydane tlumaczenie, a nie praca oryginal-
na wydaje sig¢ stuszne, gdyz posiadamy jeszcze iza mato do-
Swiadczenia w orgainiizaoji tirausportu samochodowego w po-
szczegblnych dziatach i izapoznanie sig szerszego ogotu tran-
sportowcéw z organizacjg sposobami eksploatacji, pianowa-
indem i sprawozdawozo$c-g transportu samochodowego w ana-
logicznych diziatsph gospodarki w Zwigzku Radzieckim bez-
sprzecznie utatwi mam prawidlowe ustawienie transportu
samochodowego w kraju.

Omawiana ksigzka dotyczy transportu
iresoirioie tacznosci;, a wigc transportu, ktéry obstuguje po-
trzeby poczty, telekomunikacji, radiofonizacji, telegrafu;, bu-
downictwa w zakresie tgcznosci i innych odcinkéw pracy te-
go resortu.

Nie odmawiajac specyficznych cech transportowi samocho-
dowemu w kiazdej z dziedzin gospodarczych;, trzeba stwier-
dzi¢, ze specyfika ta w resorcie tgcznosci jest bardzo wyraz-
na i transport samochodowy tacznos$ci oddziela sie wyraznie
zarébwno w formach organizacyjnych, jak i eksploatacyjnych
i to w najszerszym tego stowa znaczeniu od transportu sa-
mochodowego pracujgcego w innych branzach.

Specyfika ta wynika przede wszystkim z tego, ze ,charak-
terystyczng cecha samochodowych przewozéw pocztowych
jest regularno$¢ | niezawodno$¢ pracy ‘pojazdéw, zatrudnio-
nych przy przewozie przesytek pocztowych oraz wykony-
wanie przebiegéw $cisle wedlug tabelek kurséw. Przewoz
poczty odbywaé¢ sig musi na trasach i w godlzinach ustalo-

samochodowego w

nych i, zatwierdzonych z géry, z zalozeniem S$cistej regular-
nos$ci bez iwzigledu na ilos¢ przewozonego tadunku... Odreb-
no$¢ wiec 1 specyfika eksploatacji taboru samochodowego

w sluzbie tgcznosci polega na tym,, iz w wiekszoséci przypad-
kéw transport samochodowy nie jest uzywany do wykony-
wania przewozéw towarowych, lecz do wypetniania zadan o
charakterze specjalnym,, zwigzanym $ciS$le z charakterem
pracy stuzb tacznosci“.

Zacytowany wyzej ustep wstepnego rozdzialu omawianej
ksigzki uwypukla bardzo dobrze te wtadnie cechy transportu
samochodowego tgcznoéci, ktére sa przyczyna jego odrebno-
$ci od transportu obstugujacego inne dzialy gospodarki i kto-
re isg przyczyna,, ze tacznos¢ powinna iby¢ obstugiwana odpo-
wiednim, charakterystycznym dla jej pracy, taborem; prze-
wozy powinny byé planowane odmiennie, praca przewozo-
wa réwniez inaczej powinna by¢ wyliczang, a co z tego wy-
nika i orgamiizaoja eksploatacji powinna by¢ specyficzna dla
tej dziedziny.

stwleBd2?2¢> ze.

, .juz ws omnieliémyl],, n,a
iresor,c-e tgcznosci sktad

prace traigwrt* w sie Me “tylko
. o ®le ir?wnaez i innych stuzb tego resortu, Au-
|torzg ksigzki zwracaja na ten fakt uwage piszac: ,...kazda
stuzba tgcznosci ma isiw6j odrebny rodzaj ,pra*py ktéry z ko-
jei wymaga specyficznych warunkéw eksploatacji transpor-
tu samochodowego i specjalnych typéw pojazdéw tub tez
specjalnego ich wyposazenia. W konsekwencji tego, w dal-
szych czesc.ach ksigzki mamy zupetnie iwyraznie odgraniczo-
ne sposoby planowania przewozéw dla taboru zatrudnione-
go w poszczegdblnych stuzbach, jalk réwniez wyodrebnione
zadania transportowej., jakie z pracy tych stuzb wynikaja.
Wydaje sie, ze to zagadnienie nie bylo w wystarczajgcy spo-
s6b u nas uwzgledniane. |Istniejace w Polsce Przedsiebior-
stwo Tiransportu Samochodowego tacznosci, podkreslajace
swojg odrebnos$¢ zar6wno w organizacjii), jak i w planowaniu
sprawozdawczos$ci Atp. niie zwrgcalijo zbytniej uwagi na spe-
cyfike pracy transportu samochodowego wewnatrz swego
przedsieb-orstwa, w zalezno$ci od tego;, do jakich prac trans-
port samochodowy jest uzywany. Dlatego tez nalezy sadzic,,
ze doswiadczenia radzieckie, zawarte w omawianej Kkisigzpe,
przyczynig sig¢ bardzo powaznie do usprawnienia pracy te-
go przeds.ebioirstwa, a zwtaszcza sposobu opracowywania je-
go planow!, ,od
Przechodzac do oméwienia tresci ksigzki trzeba jeszcze
wspomnieé, ze -ksigzka jest przettumaczona bardzo dobrze,
prawie bezblednie je$li johodzi o nomenklature uzywang w
polskim jezyku i poza wstepem od tlumacza zawiera w nie-
ktorych miejscach komentarze do polskiego wydania,, co na-
lezy uzna¢ za powazng jei zaletew
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Jak wspomnieli§my, ksigzka jest poprzedzona wstgpem od
ttumaczai, (T. Chludzinsikiego), w ktérym przedstawia on roz-
woj transEortu samochodowego w resorcie tgcznosci w Pol-
sce i, podkres$la specyfike tego transportu.

Rozdzial pierwszy jest poswiecony omoéwieniu znaczenia
transportu samochodowego w systemie organizacyjnym Mi-
nisterstwa tacznosci ZSRR. w rozdziale tym przedstawiana
jest rola transportu samochodowego w stuzb.e tgcznosci,, wy-
orzystanie transportu samochodowego w podstawowych
stuzbach i specyfika warunkéw eksploatacji.

W rozdziale drugim omoéwiono organizacje ‘transportu samo-
chodowego w stuzbie tacznosci,, poruszajgc m, jin. nastepu-
jace zagadnienia: systemy eksploatacji transportu i formy
organizacyjne przedsiebiorstwa samiochodowego, zadania i
obowigzki Zarzagdu Transportu tacznosci;, Strukture organi-
zacyjng przedsiebiorstw transportowych oraz organizacje iroz-
raiahunku gospodarczego.

Rozdziatl trzeci omawia organizacje przewozéw samochodo-
wych dla podstawowych stuzb, tzn. dla przewozéw poczto-
wych, dla Stuzby telekomunikacyjnej, radiofonizacji. Poza
tym w rozdalaile tym jest oméwiony dobér wiasciwyon typow
samochod6éw oraz stosunki wzajemne pomigedzy Zarzadami
Transportu.

Rozdzial czwarty dotyczy organizacji obstugi technicznej
i napraw samochodéw, Rozdziat ten zawiera omdéwienia na-

stepujacych zagadnien: sposoby i organizacja obstugi tech-
nicznej i napraw samochodéw, rodzaJe obstugi technicznej
samochodu, rodzaje napraw samocnodu, cykliezno$¢ obstug

technicznyich i napraw samochodéw, normy czasu dla obsiug
technicznych i jremontéw samochod6éw oraz jzespotéw, norm:/
przestojéw samochodu w obstlugach technicznych i napra-
wach, harmonogram obstug technicznych i napraw samo-
chodéw”, obowigzki kierowcy przy obstudze samochodu, or-
ganizacja obstugi technicznej i napraw, magazyny czes$ci i
materiatbw naprawczych,, organizacja przechowywania samo-
chodéw, specyfika obstugi samochodu w warunkach zimo-
wych, Rozdziat tten, jak z powyzszego widzimy, jest bar-
dziej ogdlny, gdyz oméwione w nim zagadnienia sga podob-
ne we wszystkich gospodarstwach samochodowych.

Podobnie tez i rozdziat pigty, poswigcony organizacji gos-
podarki materiatami pednymi i ogumieniem, nie jest specjal-
nie specyficzny dla pracy transportu samochodtl)wltTgo tacz-
nosci. | N

Nastepny rozdziat szésty, omawiajagcy podstawowe wskaz-
niki pracy transportu samochodowego i spos6b ich wylicza-
nia, rowniez ma charakter ogélny. Omoéwione sg ,w nim na-
stepujgce wskaznik.: Srednia jinwentarzowa iloS¢ pojazdow,
obliczenie ilosci samochodéw w pracy, wspétczynnik gotowo-
$ci technicznej, wspétczynnik wykorzystania taboru,, $rednia
tadowno$¢ samochodu w pracy, dilugos$¢ (rezim) dnia pracy
samochodu, $rednia szybko$¢ techniczna, szybkoé¢ eksploata-
cyjna, $redni dobowy i $redni roczny przebieg samochodu,
Srednia 6dlegto$¢ jednej jazdy z tadunkiem (odcinek pracy),
wspétczynnik wykorzystania przebiegu, wspoétczynnik wyko-
rzystania tadowno$ci, wydajno$¢ pracy przewozowej na 1
wozotone w tonach i tonokilometirach.

Rozdziat VIl natomiast, ,,Planowanie transportu samocho-
dowego- choc ma temat og6lny, jednakze jzawiera wiele

mlat?rl'afu specyficznego dla tego transportu. Omoé-
fa w ™m nastepujagce zagadnienia: kolejno$¢ plano-
wania w tra(nsiparc.e samochodowym w -resorcie tgcznosci,
iplanowanie wielko$ci jprzewozéw; pocztowych i obliczanie ilo-
&C1 potrzebnego taboru, obliczenie wielko$ci przewozéw sa-
mochodowych i potrzebnego taboru na jzaspokojenie potrzeb
siluizby telekomunikacji, obliczenie taboiru na potrzeby pogo-
towia awaryjno-technicznego, planowanie obstug technicz-
nych i remontéw taboru samochodowego), piano*wanie zatrud-
nienia i funduszu ptacy korowcéw oraz pracownikéw TOS,
planowanie zuzycia materiatow eksploatacyjnych, plan oalkta-
denwi, ijplanowanie kosztéw wiasnych przewozéw samochodo-
wych:, planowanie finansowe.

Rozdzial 6smy dotyczy statystyki i sprawozdawczosci
nie ekisploiaitacytiinej.

W jrozdziale dziewigtym w ciiekaiwy sposéb omoéwiona, jest
analiza dziatalno$ci gospodarczej i finansowej przedsiebior-
stwa jtran,aportowego, podany jest schemat mies eozinej, kwar-
talnej 1 rocznej analizy sprawozdan przedsiebiorstwa' samo-
chodowego oraz omo6wiony jest sposob dokonywania ocen
wykonania dziatalno$ci podstawowej i analizy podstawowyc
wskaznikow wykorzystania jtaboru. Poza tym w jrozdziale tym
jest przedstawiona analiza kosiztéw iwiasnyeh przewozéw i wy-
nikow dziatalnosci finansowej przedsigbiorstwa isamochodowei
go, jak réowniez podany jest jnamowy sposéb kontroli dziatal-

gtow -

noéci podstawowej i finansowej przedsigbiorstwa samocho-
dowego.
Na. koricu ksigzki zataczone sg jzalagczniki obejmujace:

charakterystyke techniczng samochodow jciezarowych. eksplo-
atowanych w p-rzedsiegiorstiwach tgcznoséci, .tablice smarowa-
nia samochodéw, ramowy zestaw wyposazenia stacji obstugi
i [warsztatow w przedsiebiorstwach samochodowych jr6znej
wielkosci,, umowe jramowa dla przewoz6éw poczty transportem
samochodowym.

Jak ,z powyzszego wynikat, tres¢ omawianej ksigzki jest
bardzo obszerna i startowi onalnie tylko- podkre$lenie -specy-
fiki pracy transportu samochodowego w jresorcie tgcznosci,
ale rowniez wiadomos$ci -podstawowe o pl-anow-aniu i eksploa-
tacji taboru samochodowegOL

Ksigzka ta niewatpliwie przyniesie duzo korzy$ci,, przy-
czyniajgc sie do podniesienia kwalifikacji, -p.r-a,cOwnkéw PTSt
na wyzszy poziom,, a jednocze$nie utatwi 'prace tym wszyst-
kim pracownikom, ktérzy z przedsiebiorstwem tym sig sty-
kajag i dla ktérych analiza planéw czy spraw,ozidan tego
przedsiebiorstwa jest utrudniona ze wzgledu na jego specy-
fike.

Omawiana ksigzka zostata wydana w 500 egzem,plarzafch,
objeto$¢ jej wynosi 216 stron, a cena 17 zt 30 gr.

Recenzje opracowat A. Kostocki



Higiena i bezpieczenstwo pracy ni transporcie

SZKOLENIE BHP

Dotychczas podawali$my na tym miejscu najgtéwniej-
sze zasady bezpiecznej pracy w transporcie, przypomina-
liSmy je i sygnalizowali, aby poméc transportowcom we
witasciwym postawieniu tego zagadnienia, na réwni ze
sprawg produkcji i wykonania planu — co jest zgodne
z wymaganiami Ustawy Prezydium Rzadu z dn. 1. 8 53 r.

Na to jednak, 'aby kazdy pracownik transportu na swo-
im stanowisku roboczym wiedziat, jak powinna przebie-
ga¢ prawidtowa organizacja pracy, jakie niebezpieczen-
stwa mu groza w razie zaklocenia tej organizacji, czego
ma prawo wymagac¢ od kierownictwa, a czego od swych
towarzyszy pracy — musimy da¢ mu witasciwe do jego
zakresu pracy przeszkolenie. W$réd transportowcéw ru-
chu, a specjalnie kierowcéw jest duzo miodych jedno-
stek, ktdre zawodu swego nauczyty sie szybko i zbyt ma-
te posiadajg doswiadczenie. Jednostki takie pracujg czesto
w trudnych warunkach terenowych, na budowach, przy
wykopach ziemnych, najczesciej w korelacji z innymi urza-
dzeniami mechanicznymi, jezdzac najczes$ciej po bezdro-
zach na placach budéw. Sg to warunki sprzyjajace po-
wstawaniu wypadkéw przy pracy. Takich pracownikow
kierownictwo winno otoczy¢ specjalng opieka — a jedna
z form tej opieki jest uSwiadomienie przez szkolenie bhp
o mozliwo$ciach zagrozen.

Nalezy przypomnie¢, ze § 8 Zarzadzenia Przewddniczgce-
go PKPG normuje szczeg6towo obowigzki kierownika dzia-
tu (mistrza, brygadzisty) dotyczace szkolenia pracownikéw
w zakresie bhp. Za niewykonanie tych obowigzkéw Kkie-
rownik dzialu odpowiada stuzbowo, zgodnie z § 24 Uchwa-
ty (pozbawienie premii od 1 miesigca do 3), niezaleznie od
odpowiedzialnosci karnej w razie spowodowania wypadku.

Dlatego zaréwno dla dobra samej produkcji, jak tez
w trosce o zycie i zdrowie czlowieka pracy nalezy szkole-
nie personelu przeprowadza¢ w szerokim rozumieniu tej

Nie wystarczy zorganizowanie takiego czy innego kursu,
ktory formalnie wyczerpatby sprawe. Szkolenie musi by¢
prowadzone tak, aby kierownictwo miato poczucie, ze
obarczajgc pracownika odpowiedzialno$cig za prace, wy-
konato wobec niego obowigzek catkowitego zaznajomienia
go z technikg i organizacjg danej pracy.

Zasadniczo kazdy nowo-zaangazowany pracownik powi-
nien przejs¢ instruktaz wstepny. Wezmy za przyktad Hu-
te im. Lenina, gdzie kazdy pracownik ruchu przechodzi
instruktaz wstepny w gabinecie ochrony pracy. Oprocz
wyktadéw pokazuje mu sie na makietach warunki pracy,
jej prawidtowo$¢ i zaznajamia sie go z mozliwosciami
zagrozen, ostrzega przed pracg nieprawidlowg, mogaca
wywotaé¢ wypadek. Pracownik otrzymuje wskazéwki, jak
ma sie zachowa¢ w przypadku pozaru, wybuchu, gdzie
umiejscowione sa gasnice p. pozarowe, jak nalezy sie ni-
mi postugiwaé, gdzie sg punkty sanitarne, lekarz, aptecz-
ka itd. Otrzymuje wskazéwki o odziezy ochrony osobi-
stej i sprzecie, dowiaduje sie, jak nie nalezy postepowac
I'[dli‘rzypomnijmy sobie, ile miodziezy ze wsi pracuje w Hu-
cie im. Lenina i jak bardzo konieczny jest dla nich in-
struktaz wstepny.

Mozemy ten przykiad przetransponowaé na sytuacje w
transporcie — wystarczy sobie uprzytomni¢, ze kierowcy
nie zdajg sobie najczesciej sprawy ze szkodliwosci ben-
zyny etylizowanej, pracownicy warsztatow remontowych
nie zawsze stosujg sprzet ochrony osobistej, a szczegodlnie
ostony wzroku przy spawaniu czy obrabianiu, organizacja
ruchu n'a przejazdach kolejowych w obrebie budowy nie
jest Scidle przestrzegana, przy zatadowywaniu wywrotek
koparkami kierowcy nie zawsze wychodzg z budki nara-
zajac sie na przygniecenie, zadanie urzadzenia prowizory-
cznych drég i szlakéw nie jest wysuwane do wykonawstwa,
organizacja pracy, a specjalnie urzadzen socjalnych oraz
sanitarnych na placéwkach terenowych nie jest catkowi-
cie zadowalajaca; wiele takich przyktadéw z r6znych
dziedzin pracy transportu datoby sie wymieni¢ w zakre-
sie bhp, co do ktérych instruktaz wstepny nastawitby od-
powiednio zwlaszcza miodych niedoswiadczonych pra-
cownikow.

Instruktaz wstepny jest tylko pierwszym etapem szkole-
nia; wazniejszy jest etap nastepny — instruktaz na sta-
nowisiku roboczym. W tym szkoleniu pracownik otrzymuje
najwazniejsze informacje, dotyczgce warunkéw bezpieczen-

stwa i higieny wykonywanej pracy. iWinien on by¢é prowa-
dzony nie tylko w odniesieniu do” pracownikéw nowych,
ale winien obejmowaé¢ réwniez starych pracownikéw ze-
spotu, ktérzy zmieniajg rodzaj pracy lub przechodzg do in-
nego dzialu — w transporcie np. wspétpracujg z innym
urzgdzeniem mechanicznym. Instruktaz na stanowisku ro-
boczym jest prowadzony przez mistrza lub zwierzchnika
bezposredniego, ktéry wprowadza pracownika w metody
1 warunki pracy. IOpréez danych $cisle technicznych, jed-
nym z gtéwnych skladnikéw tego szkolenia jest pouczenie
w zakresie bhp i $ciste zaznajomienie z obowigzujgcymi
przepisami.

Falszywym ujeciem instruktazu na. stanowisku roboczym
jest podanie do wiadomosci i podpisu powielonych prze-
piséw i pozostawienie pracownika wiasnej przemys$inosci
i uwadze. Powotujac sie na podane wyzej Zarzadzenie
Przewodniczacego PKPG, mistrz i bezposredni zwierzchnik
odpowiadajg nie tylko za pouczenie pracownika, ale row-
niez za dopilnowanie wypetniania przez niego przepiséw
bhp — danie wigc jedynie instrukcji na papierze nie roz-
wigzuje sprawy.

Szkolenie na stanowisku jroboczym prowadzone by¢é mo-
ze pojedynczo lufo z grupg pracownikéw. Mozna to robié
okresowo, np. przy kontroli prac, przy rannej odprawie
itd. Konieczne jest zaznajomienie pracownika z catoScig
produkcji w ktérej uczestniczy i ze wszystkimi czynnika-
mi, ktére moga by¢ zbiezne z jego praca.

W tym wtasnie szkoleniu nalezy pouczaé kierowcoéw
o koniecznos$ci dawania i honorowania znakéw ostrzegaw-
czych i sygnatéw, o zachowaniu zasad bezpieczenstwa
na. przejazdach kolejowych, o mozliwosciach zagrozen
podczas prac tadunkowych, o niebezpieczenstwach wyja-
zdéw z zabudowan, o organizacji podjazdu pod koparki.
Tutaj nalezy im podaé czego majg prawo wymagacé z za-
kresu urzadzen drég transportowych od wykonawstwa bu-
déw, z zakresu nocnego o$wietlenia, urzadzen i utatwien
tadunkowych, dobrego podjazdu pod koparki i in.

Nalezy zapoznac ich z pracg koparek i transporteréw réz-
nych typéw, ostrzega¢ przed lekkomys$ino$cig, naktaniaé
do regularno$ci zycia zwtaszcza przy pracy w -terenie i. po-
za m ejseem zamieszkania, stawia¢ twardo sprawe nie uzy-
wania alkoholu. W jwarsztatach remontowych i, bazach na-
lezy prowadzi¢ instruktaz przy maszynach, na konkret-
nym miejscu roboczym.

Jezeli w danym zespole prowadzi sie kursy zawodowe —
szkolenie bhp na odpowiednim poziomie powinno by¢ inte-
gralng ich czescia.

Duzg pomoca w szkoleniu sa gabinety ochrony pracy, w
ktérych na makietach mozna tatwo wdrozy¢ pewne zasa-
dy, jak np. organizacje r-u-chu. Wszystkie gabinety ochrony
pracy, ktérych -coraz wi-ecej jest przy zaktadach pracy, za-
wierajg elementy -transportu. Sa jednak gabinety specjal-
nie przeznaczone dla transportowcéw. Takim gabinetem
wzorowym jest gabinet O. P. jPKS-u w Warszawie (Staw-
ki 4), jest gabinet jPoznanskich Zaktadéw Napraw Samo-
chodowych Min. Transportu, jest gabinet GZ Kamienioto-
méw we Wroctawiu. Niektére gabinety maja charakter
ruchomy i docierajag w teren na placowki, stajac sie war-
tosciowg i atrakcyjng forma szkolenia.

Szkolac, nalezy popularyzowaé¢ zagadnienia ochrony pra-
cy. Nalezy postugiwaé sie plakatami, ktére powinny by¢
wywieszane z pewng mys$lag przewodnig i systematycznie
zmieniane — nie wolno ich traktowac¢ jako dekoraciji, kt6-
ra wisi az doi zniszczenia, wéwczas bowiem ich sug-estyw-
no$¢ przestaje dziata¢. Inng pomocg w szkoleniu sg filmy
instruktazowe, pokazywane wraz z objasnieniami prele-
genta. Doskonalg pomoca jest tez Wykorzystanie radiowe-
ztbw w zaktadach lub na placach budoéw.

Przypomnienie przez gtos$nik pewnych zasad ,0ostrzezenie
przed zagrozeniami, natychmiastowe korygowanie niewta-
Sciwej organizacji; pracy taboru, dawanie biezacych wska-
zowek zalogom jest nadzwyczaj operatywnym dziataniem.

Konkretnie; jezeli w trakcie pracy wezwie sie kierow-
cow do wysiadania z budek -podczas zatadunku koparek —
apel taki na pewno odniesie skutek.

Jak z tego widzimy, szkolenie bhp nie musi mie¢ cha-
rakteru kurséw szkoleniowych ale posiada bogate formy,
ktére kierownictwo ma moznos$¢ stosowad, bez obarczania
pracownika dodatkowymi godzinami pracy szkoleniowe;j.



Z prasy fachowej

K. Ratajczak w art. ,Roz-
rachunek gospodarczy na
stacji“ pazdziernikowego nu
meru ,,Przegladu Kolejowe-
go Ruchowo - Handlowego*“
omawia w jaki sposéb, w
oparciu o doswiadczenia
radzieckie koleje czechosto-
wackie organizujg postepo-

wg metode gospodarzenia — rozrachunek gospodarczy
na stacji. Podstawg rozrachunku jest samodzielno$¢ fi-
nansowa i operatywna samodzielno§¢ w wykonaniu
zadan planu. Jednoosobowe kierownictwo, ktére spra-
wuje naczelnik stacji oraz fundusz dyrektora stwarza
mozliwoéci operatywnego i odpowiedzialnego kierow-
nictwa oraz stosowania materialnych bodzcéw pracow-
nikobw w wykonywaniu zadan.

Ciekawym artykutem jest oméwienie przez inz. Ma-
jewskiego wnioskéw z narady transportowcow wiej-
skich i kolejarzy w Krasnymstawie. Narada omowita
gtébwne trudnosci w pracy PKP i aparatu CRS i przed-
istawita szereg wnioskéw, ktérych realizacja pozwoli na
usprawnienie pracy transportu.

Narada podjeta uchwate wzywajgcg wszystkie GS-y,
zawiadowcéw stacji i kierownikéw ekspedycji do pod-
jecia wspo6tzawodnictwa miedzybranzowego.

Podobnemu tematowi poswiecony jest artykut mgr
Stemplewskiego p. t. ,Musimy pogitebi¢ wspodiprace
z Gminnymi Spétdzielniami*.

A._Sznajder w art. pt. ,,Zasady marszrutyzacji prze-
wozoéw*“ podaje drugg czes¢ artykutu zamieszczonego
we wrze$niowym numerze ,Przegladu R-H*".

Pazdziernikowy ,Przeglad Kolejowy Drogowy* przy-
nosi szereg artykutéw z dziedziny przygotowan kolei
do pracy w warunkach zimowych. Sg to artykuty oma-
wiajgce przygotowanie zmechanizowanych oddziatéw
robd6t drogowych oraz ciekawy artykut pt. ,,Oczyszczanie
rozjazdéw ze Sniegu i lodu przy pomocy sprezonego po-
wietrza“ pi6ra inz. inz. Walo i Blonskiego.

Pracy kolei w czasie zimy poswiecone sg dwa artyku-
ty ,,Mechanicznego Przeglgdu®, a mianowicie: art. inz
Kesickiego pt. ,Zapobieganie uszkodzeniom parowozéw
podczas zimy*“ oraz podobny art R. Rakowskiego doty-
czacy wagonéw kolejowych.

Pierwszy artykut we wrze
$Sniowym numerze miesigecz-
nika ,Motoryzacja“ jest po-
Swiecony pomocy radziec-
kiej w budowie polskiej
motoryzacji. Artykut ten na
pisany przez P. Solskiego, a
zatytutowany ,Przyjazn, po
moc, przyktad radzieckich

transportowcéw u podstaw naszych osiggnie¢“, oma-
wia wielkg braterskag pomoc jaka otrzymaliSmy na od-
cinku naszej motoryzacji od Zwigzku Radzieckiego.

W tymze numerze ,Motoryzacji* autor Z. B. w ar
tykule ,Decydujacy krok na drodze do rozwigzania
problemu czesSci zamiennych® omawia szczeg6towo
Uchwate Prezydium Rzadu z dnia 2 sierpnia 1954 r.

przedstawiajgc czytelnikom nie tylko jej tres¢, lecz
rowniez jej znaczenie dla naszej gospodarki motory-
zacyjnej.

W dalszej czesci 9-go numeru .Motoryzacji* znaj-

dujemy bardzo ciekawe opracowanie na temat ,,Orga-
nizacja i technika prac programowych w szkoleniu
wewnatrzzaktadowym®“. Artykut ten, podpisany inicja-
tami (T. G.), precyzuje cele szkolenia wewngtrzzakta-
dowego i omawia prawidtowe sporzagdzanie dokumen-
tacji szkoleniowej, podajac jednocze$nie konkretne
przyktady tej dokumentaciji.

Pozostate artykuly tegoz numeru omawiajg naste-
pujace tematy: artykut M. Olszewskiego dotyczy okres-
lenia witasciwego typu autobusu dla komunikacji mie-

dzymiastowej, artykut L. Jaworskiego porusza wiele
razy juz omawiane na tamach prasy fachowej za-
gadnienia wykorzystania préznych przebiegéw oraz

odlegtoséci przewoz6éw w ciezarowym transporcie samo-

Cena egzemplnrza ©

artykut mgr W. Kulki poddaje pod dys-
kusje dotychczas istniejgcy system kupna-sprzedazy
przy naprawach gtéwnych, proponujgc likwidacje te-
go systemu i wreszcie artykut M. Urbana réwniez
w formie dyskusyjnej proponuje pewne zmiany w do-
tychczasowym systemie planowania przewozéw samo-
chodowych.

O ile poprzedni numer ,Motoryzacji“ byt poswieco-
ny w duzej mierze zagadnieniom technicznym ten, jak
z powyzszego wynika, zawiera prawie wytgcznie ar-
tykuty ekonomiczne.

chodowym,

We wrzedniowym nume-
rze ,Techniki i Gospodarki
Morskiej* podkreslamy kil-
ka ciekawych; opracowan z

zakresu organizacji pracy
floty i portow interesuja-
cych niewatpliwie naszych

czytelnikéw. Nalezg do nich
artykut mgr T. Kowalew-
skiego ,,Z zagadnien metodologii planowania w zeglu-
dze morskiej“, stanowigcy podsumowanie dyskusji na

temat niektérych zagadnien metodologii planowania
w zegludze, ktéra toczyta sie na tamach ,Techniki
i Gospodarki Morskiej* oraz naszego miesiecznika

,Transport‘. W szczeg6lnosci autor omawia zagadnie-
nie pojecia podrézy statku, wspotczynnika nos$nosci
netto, szybkos$ci statku oraz wspdéiczynnika wykorzy-
stania nosnosci statku.

Artykut Kand. nauk techn. G. E. Guriewicza (ZSRR)
,.Kalkulacja i analiza kosztéw wlasnych w transporcie
morskim*“ podaje charakterystyke kosztéw eksploata-
cji statku morskiego, metodyke ustalania wskaznikéw
kosztow wtasnych Autor omawia tzw. metody sta-
wek elementarnych oraz niektére zagadnienia analizy
kosztéow wtasnych przewozoéw oraz mozliwosci ich ob-
nizenia.

Mgr W. Szczyt w artykule pt. ,, O metodologii
planowania w portach* prébuje wyjasni¢ istote
oraz przyczyny niewtasciwosci w metodologii plano-

wania w portach w oparciu o jego podstawowe etapy
rozwojowe postulujgce w zwigzku ze zblizajacym sie
okresem planu 5-letniego szczeg6towe i kompleksowe
przeanalizowanie celowos$ci zagadnienia.

Redakcja ,Techniki i Gospodarki Morskiej* wyjas-
nia, iz komisje powotane przez Ministerstwo Zeglugi
opracowujg wnioski w zakresie udoskonalenia metodo-
logii planowania w zegludze i portach Prace komisji
zostaly w wiekszej mierze zakonczone, a o wynikach
czytelnicy zostang poinformowani w ‘'kilku artykutach
w nastepnych numerach pisma. Mgr Cz. Biernat, z
okazji 500-lecia powrotu Pomorza i Gdanska do Polski
oraz odbywajgcej sie w zwigzku z tym konferencji Nau-
kowej Instytutu Historii Polskiej Akademii Nauk, za-
mieszcza artykut poswiecony przeszto$ci naszej gospo-
darki morskiej pt. ,Rozw6j portu gdanskiego do rc/ku
1793“. Artykut omawiajgcy dalszy rozwéj portu gdan-
skiego zapowiedziany jest w jednym z nastepnych nu-
merow TiGM.

W kilku numerach tygod-

nika , Skrzydlata Polska“ z

~= wrzednia zwracamy uwage

r- — = na interesujace nas zagad-

nienia lotnicze. W nr 36

inz. B. Kitzman w opraco-

waniu pt. ,,Porty $miglow-

n cowe“ zastanawia sie nad

rozwojem  $miglowcow w

ostatnich latach, kté6ry spowodowat powstanie zupetnie

nowego problemu, a ktéry musi by¢ rozwigzany przy

budowie nowoczesnych miast — problem portéw $mi-
gtowcowych.

W nr 38 z notatki pt. ,Lotnictwo na wystawie rolni-
czej w Moskwie* dowiadujemy sie o umieszczeniu dzia-
tu lotniczego w pawilonie mechanizacji i elektryfikacji
rolnictwa. Eksponaty lotnicze przekonywuja zwiedzajg-
cych o wielkich korzy$ciach przynoszacych rolnictwu
zastosowanie samolotu do wielostronnych prac rolnych.
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