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ST. M R O C ZE K  (Warszawa)

A ktualne zagadnienia terenotnego p lanow ania
i  ko o rd yn ac ji transportu

T ransp o rt znaczenia m iejscowego, do k tó reg o  zaliczyć 
na leży w szystk ie  środk i transp o rtu  samochodowego, 
konnego, wodnego na  re lac jach  przew ozow ych w  sikali 
p o w ia tu ’ i  w o jew ództw a  oraz ikolei w ąsko to row ych , jes t 
w ażnym  ogn iw em  w  zakresie należytego zaspokojenia 
w szys tk ich  potrzeb by to w ych  ludności1. Jest spraw ą ja -  
sną, że stopień nasycenia re jon u  gospodarczego środka­
m i transp o rtu  m ie jscow ego i  poziom  o rgan izac ji p racy 
tego transp o rtu  w y w ie ra  decydu jący w p ły w  na p rze­
bieg życia gospodarczego, w p ły w a  na  w yko n a n ie  p la ­
nó w  p ro d u kcy jn ych  przez zak łady  przem ysłow e, w a­
ru n k u je  spraw ne w yko na n ie  p lanów  hand lu , zaopatrze­
n ia  ro ln ic tw a  w  niezbędne narzędzia i  m a te ria ły  oraz 
a r ty k u ły  przem ysłowe, a m iasta w  żywność. T ransp o rt 
m ie jscow y zaspakaja w szys tk ie  po trzeby przewozowe 
społeczeństwa, doc ie ra jąc do m ie jscow ości naw et n a j­
ba rdz ie j od leg łych od sieci ko le jo w e j.

W ie lk ie  znaczenie transp o rtu  m ie jscowego p rze ja w ia  
się rów n ież  w  n ie zw yk le  is to tn ym  w p ły w ie , ja k i w y ­
w ie ra  jego fu n kc jo n o w a n ie  na  pracę podstawowego 
środka transportow ego w  naszym  k ra ju  —  ko le i n o r­
m alno to row ych . Z ac iek ła  w a lka  ko n ku re ncy jn a , cha­
rak te ryzu ją ca  s tosunk i w za jem ne poszczególnych środ­
k ó w  transp o rtow ych  w  k ra ja c h  kap ita lis tycznych , us tą­
p iła  w  naszych w a run kach  us tro jo w ych  m ie jsca p la ­
now e j w spó łp racy  różnych  rod za jów  transportu . P la ­
n o w y  podz ia ł zadań pom iędzy transp o rt sam ochodowy 
i  k o le jo w y  um o ż liw ia  w yko n yw a n ie  przez każdy  z tych 
środków  transp o rtu  zadań przew ozow ych na jb a rdz ie j 
odpow iedn ich  z p u n k tu  w idzen ia  ch a ra k te ry s ty k i tech­
n iczne j taboru, w a ru n kó w  przew ozow ych oraz kosz­
tó w  przewozu. T ransp o rt sam ochodowy w spó łp racu je  
z transportem  k o le jo w y m  w  zakresie dowozu i  od wo­
zu ła d u n kó w  ko le jow ych , w y w ie ra ją c  is to tn y  w p ły w  na 
techniczno -  ekonom iczne m ie rn ik i p racy  ko le i, zw łasz­
cza n a  czas pos to ju  w agonów  pod operac jam i ła d u n ­
kow ym i. W ie lka  ro la  transp o rtu  samochodowego', ja ka  
p rze ja w ia  się w  jago w spó łp racy z transportem  k o le jo ­
w ym , polega przede w szys tk im  na w yzw o le n iu  ogrom ­
n ych ’ rezerw  w  w agonach ko le jo w ych  oraz w y k w a li f i­
kow anych  p ra cow n ika ch  ko le i, prze lo tności l in i i  ko le ­
jo w ych  oraz przepustowości w ę z łów  w  drodze p rz e j­
m ow an ia  n ieekonom icznych d la  tra n sp o rtu  ko le jowego 
przew ozów  na k ró tk ie  odległości, p rzew ozów  na odc in­
kach l in i i  k o le jo w ych  o  s łabym  zagęszczeniu rucho­
w ym , przew ozów  w  ram ach jednego w ęz ła  i  innych .

S zybki rozw ó j tra n sp o rtu  samochodowego w  naszym 
k ra ju , odbyw a jący się w  oparc iu  o  k ra jo w ą  p ro du kc ję  
samochodów, ¡postawił w  ca łe j ostrości konieczność 
u regu low an ia  zasad w spó łp racy  tra n sp o rtu  ko le jow ego

samochodowego oraz zasad w spó łp racy poszczegól­
nych  rodzajów ' tra n sp o rtu  m iejscowego. Co się tyczy 
transp o rtu  m ie jscow ego należało okreś lić : w za jem ne 
p ropo rc je  rozw o jo w e  różnych  rod za jów  transportu , 
fo rm y  organ izacy jne  gospodarstw  transportow ych , za­
sady i  k ry te r ia  podz ia łu  pom iędzy n ie  zadań przew o­
zowych. T rzeba by ło  us ta lić  m etody b ilansow an ia  w  
p rzekro jach  te renow ych potrzeb przew ozow ych i  zdo l­
ności p rzew ozow ej tra n sp o rtu  m ie jscow ego w  okresach 
pe rspektyw icznych  i  d la  ce lów  opera tyw nych  oraz w ią ­
zania zadań przew ozow ych i  po tenc ja łu  przewozowe­
go z p lan am i gospodarczym i te renu  oraz z p la n a m i po­
szczególnych gałęzi gospodarki na rodow e j. W  zakresie 
w spó łp racy tra n sp o rtu  samochodowego z transportem  
ko le jo w ym  na leżało usta lić  zarów no ram ow e k ry te r ia  
podzia łu  zadań w  różnych w a run kach  przewozowych, 
ja k  też i  o k re ś lić  t ry b  re a liz a c ji podstaw ow ych zadań 
w  zakresie te j współpracy.

D z ięk i m oż liw o śc i oparc ia  się o bogate dośw iadczenia 
radzieckie, zwłaszcza w  zakresie usta len ia  zasad w sp ó ł­
p racy k o le i i  tra n sp o rtu  samochodowego, m ożna by ło  
u s ta lić  w  naszych w a ru n ka ch  k ry te r ia  w spó łp racy  t ra n ­
spo rtu  samochodowego z  k o le jo w y m  i  postaw ić je  ja ko  
zadania do rea lizac ji. D o tyczy to  zwłaszcza zagadnienia 
p rze jm ow an ia  przez transp o rt sam ochodow y przew o­
zów  ko le jo w ych  na  k ró tk ie  odległości.

K ry te r ia  i  zasady usta lone w  naszych w a ru n ka ch  d la  
■współpracy tra n sp o rtu  ko le jow ego z sam ochodowym  
posiadają c h a ra k te r ram o w y i  ogólny. Na sku te k  znacz­
nego opóźn ien ia naszych In s ty tu tó w  T ransp ortow ych  w  
zakresie przeprow adzen ia szeregu badań p o rów naw ­
czych ksz ta łto w an ia  się kosztów  przewozów  ko le jo ­
wego i  sam ochodowego d la  różnych  ko n k re tn y c h  w a ru n ­
k ó w  terenow ych, dzia ła lność terenowego apara tu  p la ­
now ania , zobowiązanego do rea lizo w a n ia  w spó łp racy 
tych  transp o rtów , napo tyka  na  szereg trudności, ha ­
m u jących  i  u tm dn ia ją cych .d z ia ła ln o ść  koo rdynacy jną .

Pom im o w ie lu  jeszcze « fe ik ó w  —  m ożem y dz is ia j 
m ów ić  o is tn ie n iu  p rzem ycanego  systemu, (bilansowa­
n ia  przew ozów  w  s k a li po trzeb terenow ych, system u 
k tó ry  pozw a la  u ja w n ić  m ie jscow e po trzeby przewozo­
we i  zapew nić ic h  c a łk o w ite  zaspokojenie. O bow iązu ją -
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cy system  p lanow an ia  przew ozów  pozwala ro zw ija ć  
środk i transp o rtu  m ie jscowego w  słusznych usta lonych 
przez inaisze państw o propo rc jach , zwalczać przewozy 
n ieekonom iczne i  n ie rac jona lne , łączyć w  jedną n ie ro ­
zerw a lną  całość na leżyte  zaspokojenie m ie jscow ych po­
trzeb transportow ych  z zadan iam i p la n o w ym i transp ortu  
w  s k a li całego k ra ju . O bow iązu jący system  terenowego 
cum ow an ia  i  ko o rd yn a c ji przewozów  pozw ala wresz- 
cse, ja k  pokazała p ra k ty k a , podnosić s ta łe  poziom  m o­
b iliza cy jn e j gotowości naszego transp o rtu  do spraw ne­
go w y k o n y w a n ia  zadań o ogó lnopaństw ow ym  znacze­
n iu  ja k  np. akc ja  przew ozów  zbóż ii: z iem iop łodów  po­
chodzących ze skupu.

N arasta jąca bardzo szybko p rob lem atyka  zagadnień 
terenowego p lanow an ia  i koo rdynow an ia  transp ortu  
zm ie n iła  w  zasadniczy sposób p ie rw o tn y  zakres dz ia ­
ła n ia  o rganów  p lanow an ia  terenow ego t j .  dz ia łó w  tra n - 
spoi tu i łączności W ojew ódzk ich  K o m is ji P lanow an ia  
Gospodarczego oraz W ydz ia łów  K o m u n ik a c ji D rogo- 
wej., Do p ie rw o tn ych  zadań w  zakresie op racow yw an ia  
i  o p in iow an ia  p la n ó w  rozw o ju  sieci d rogow e j i  sieci 
pocztowej i  te le kom u n ika cy jn e j doszły n ie zw yk le  od­
pow iedzia lne i (bardzo pracoch łonne zadania w  zakre ­
sie sporządzania rocznych i  k w a rta ln o  - m iesięcznych 
p a n ó w  przew ozow ych i  p row adzen ia  w ie lk ie j p racy 
koo rdyn u ją ce j rozw ó j i  pracę poszczególnych środków  
transp ortow ych  i  k ie ro w a n ia  a kc jam i przew ozow ym i 
o dużym  ogó lnopaństw ow ym  znaczeniu. N a leży pod­
kreś lić ) że jedną z is to tn ych  trudnośc i w  w y k o n y w a n iu  
t3'ch zadań to  n ienadążan ie organ izacyjne i  kad row e  
apara tu  p lanow an ia  terenowego za w zrostem  jego obo­
w iązków . Zagadn ien ie uw zg lędn ien ia  now ych  zadań w  
s ta tu to w ym  u jęc iu  i1 w  s tru k tu rz e  o rgan izacy jne j oraz 
w  obsadach w ym aga uw zg lędn ien ia  w  na jb liższym  
czasie.

Z  cha rak te ru  naszego u s tro ju  po litycznego przede 
w szys tk im  oraz w  w y n ik u  obow iązu jących zasad, p lano ­
w an ia  i koo rdyn ow a n ia  dz ia ła lności poszczególnych ro ­
dza jów  transportu , a także w  w y n ik u  dz ia ła lności rea ­
liza to ró w  tych  zasad —  apara tu  p lan ow a n ia  te renow e­
go, rozw ó j naszego transp o rtu  odbyw a się na ogół p ra ­
w id ło w o , zgodnie z zasadami rac jon a ln e j o rgan izac ji 
p racy  i  podz ia łu  zadań pom iędzy poszczególne środki 
transportow e.

Tabela kształtowania się udziałów  
poszczególnych środków transportu miejscowego 

w  ogólnych przewozach:

Rodzaj środka 
transportow ego 1952 1953 1954 1955*)
P aństw ow a K o m u n ika c ja  
Samochodowa (PKS) 
R esortow y transp o rt

8,4 10,8 14,1 16,5

branżow y
R esortow y transp o rt

3,8 6,7 10,0 12,0

m ezorganizow any (w łasny) 34,2 38,5 43,9 47,6
K o le je  w ąskotorow e 
T ransp o rt koniny

4,4 4, i 4,5 4,5

zarobkow y 45,2 36,4 22,1 16,4

Jak w y n ik a  z powyższej tab e lk i, w  okres ie  1952 —  
1955 w zrós ł znacznie w  ogólnych przewozach ud z ia ł 
tra n sp o rtu  samochodowego publicznego i  resortowego 
branżowego. Jest to z ja w isko  słuszne i  k ie ru n e k  na 
w zrost ud z ia łu  tych  o rgao ffiac ji przew ozow ych ibędzie 
u trzym a n y  w  dalszym  ciągu. W zrost u d z ia łu  w  ogó l­
n ych  przewozach transp o rtu  samochodowego w łasne­
go n ie  je s t z ja w isk ie m  pożądanym. W  następnych la ­
tach udz ia ł te j fo rm y  o rgan izacy jne j w  przewozach bę­
dzie  m a la ł w  w y n ik u  organ izow an ia  w  w iększym  stop­
n iu  n iż  dotychczas branżowego transp o rtu  samochodo­
wego. Spadek przew ozów  konnych  zarobkow ych, odby­
w a  się w  drodze p rze jm ow an ia  od  niego zadań przez 
transp o rt sam ochodowy, bardzie j w y d a jn y  od transp o r­
tu  ¡konnego. W  następnych la tach  tra n s p o rt k o n n y  u trz y ­
m a  siię p rz y  przewozach dokonyw anych  w  w a run kach  
drogow ych szczególnie tru d n ych  i  na bardzo m ałe  od­
ległości w  obsłudze budow n ic tw a  i  leśn ic tw a . U trz y m y ­
w a n ie  się na n iezm ien ionym  w  zasadzie,poziom ie ko le i

*) P lan,

w ąsko to row ych  w  ogólnych przewozach, p rzy  bez­
w zg lędnym , n iedużym  wzroście przew ozów  z ro k u  na 
ro k , w y n ik a  z ciągle jeszcze niedostatecznego w yk o rz y ­
s tan ia  zdolności przew ozow ej n iek tó rych  kom p leksów  
k o le i w ąskich.

P lanowego podz ia łu  zadań przewozowych w  'ra n -  
sporcie lo k a ln y m  w  zakresie rocznym , k w a rta ln y m  
i m iesięcznym  do kon u ją  W ojew ódżk ie  K om is je  P lano­
w a n ia  Gospodarczego wespół z W ydz ia łam i K o m u n ik a ­
c j i  D rogow ej. Zapew n ien ie  przez o rgany p lanow an ia  
terenowego w łaśc iw ych  p ro p o rc ji rozw o jow ych  środ­
k ó w  transp o rtu  m ie jscowego zarów no p rz y  opracow a­
n iu  p lan u  ja k  i  w  tra k c ie  jego rea liza c ji -—• decydu je 
ostatecznie w  w a lce  o u tw orzen ie  i  sp raw ne fu n k c jo ­
now an ie  je d n o lite j sieci transp o rtow e j w  naszym  k ra ­
ju . O dm ienne zgoła zadania spe łn ia ją  w  ty m  zakresie 
roczne i  k w a rta ln o  - m iesięczne p la n y  i  b ilanse  prze­
wozowe.

Roczny b ilans i p la n  przew ozow y ,ma za zadanie usta­
lić  na  okres ro ku  po trzeby przew ozow e i  stop ień ich  
zaspokojenia. Roczny ¡bilans w  na jw iększe j m ierze da ­
je  m ożliw ość us ta len ia  p ra w id ło w y c h  p ro p o rc ji w  roz­
w o ju  poszczególnych rodza jów  tra n sp o rtu  m ie jscow e­
go. M ożliw ość ta w y n ik a  z przew idzianego try b e m  ¡pla­
now a n ia  uzgadnian ia  lo ka ln ych  b ilansów  przew ozow ych 
z ce n tra ln ie  rozstrzyganym i zagadn ien iam i zaopatrzenia 
w  ta b o r sam ochodowy poszczególnych dz ia łów  gospodar- 
k i na rodow e j i  różnych o rgan izac ji p rzew ozow ych oraz 
u wuględm enia w  rocznych p lanach in w es tycy jn ych  ko ­
le i w ąsko to row ych , żeglugi śród lądow e j i  samochodo­
wego p rzew oźn ika  publicznego oraz resortowego tra n ­
sportu  samochodowego —  niezbędnych na k ła dów  na 
bu do w n ic tw o  zaplecza 'technicznego i1 in n e  wyposaże­
nie. U w zg lędn ien ie  w  N a rod ow ym  P la n ie  Gospodar­
czym  podstaw ow ych w ym ogów  te renu, w yn ika ją cych  
z b ilansów  przew ozow ych —  jest na jw a żn ie jszym  ce­
lem  obow iązującego try b u  sporządzania rocznych b i­
lansów  i  p la n ó w  przewozowych. I  na  odw ró t, terenow e 
bilanse n p la n y  przewozowe p o w in n y  odzw iercied lać 
w szystk ie  w ym o g i i  zadania ogólnogospodarcze w  ¡za­
kresie  p lan ow e j w spó łp racy  i  p ra w id ło w y c h  p ro p o rc ji 
y  ro z w o ju  transp o rtu  miejscowego'.

w ic iw t  z jidLzciiie  tcrum,uuwegw u w a c o w y - 
wainna terenow ych b ilansów  przew ozow ych n ie  ty lk o  
przez W K P G , ale przede w szys tk im  przez te wszystkie 
organ izacje  gospodarcze, k tó re  zosta ły zobow iązane do 
sk ładan ia  do W K P G  po trzebnych d la  sporządzenia 
b ilansu danych. D o tyczy to  zarówno cen tra lnych  zarzą­
dów , zgłaszających sw o je  po trzeby przewozowe ja k  
a o rg an izac ji przewozowych, zgłaszających p lanow any 
po tenc ja ł przewozowy. O bow iązujące fo rm y  rocznego 
b ilansow an ia  przew ozów  na leży uznać za fo rm y  w stęp­
ne i  tym czasowe W  m ia rę  ro z w o ju  zasad b ilansow an ia  
p rze k ro ju  p o w ia tó w  zapotrzebowania i  zużycia podsta­
w ow ych  m a te ria łó w  p o w in n iś m y  schodzić z ¡bilansami 
p rzew ozow ym i w  d ó ł do pow ia tów , przekszta łcać je  w  
bilanse ekonom iczno - transportow e, oparte n ie  ty lk o  
na zgłoszeniach, a le  przede w szys tk im  na g ru n to w n e j 
ana liz ie  po toków  ła d u n kó w  w  s k a li po w ia tów  Nowe 
pogłębione zasady p lanow an ia  będą w ym a g a ły ' w ię k ­
szej dokładności i  p re c y z ji w  p lanow an iu , w iększej te r­
m inowości, lepszego ekonom icznego przygo tow an ia  p ra ­
cow n ikó w  apara tu  ip lanow ania terenowego oraz służb 
transportow ych . Stąd w y n ik a , ja k  duże znaczenie po- 
¡siada w a łk a  o  usunięcie w szys tk ich  n iedociągnięć w  
ty m  zakresie ma obecnym  etapie planowania'.

Q pera tyw ne p lan ow a n ie  przew ozów  m ie jscow ych  w  
czasokresie k w a rta łu  i m iesiąca zostało w prow adzone 
b lisko  ro k  tem u in s tru k c ją  P aństw ow e j K o m is ji P lano­
w an ia  Gospodarczego. O pera tyw ne p lanow an ie  osiąg­
nę ło  w  c iągu ro k u  określone postępy. N ie ja ko  ro z ru ­
chow y okres I  i  I I  k w a rta łu , cha rak te ryzu jący  ¡się ¡po­
ważną n iekom ple tnością  danych, d la  po trzeb  sporzą­
dzania p lanów  przewozowych, u tru d n ił w  znacznej 
m ie rze  pracę W K P G  i  W K D  W ojew ódzk ich  Rad N aro­
dow ych. Cechą charakterystyczną b ilansów  przewozo­
w ych  tego okresu —  to  z ja w is k o  pozornego ¡niewyko­
rzys tan ia  zdolności przewozowej ¡poszczególnych ¡rodza­
jó w  transp ortu  oraz u trzym a n ie  przez W K P G  w  b ila n ­
sach przewozowych dużej reze rw y w  zakresie zdolności 
przewozowej tra n sp o rtu  ¡miejscowego, na przew ozy n ie -
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zgłoszone i  niezaplanowane. System atyczna w a lka  o, 
osiągnięcie po p ra w y  w  zakresie dyscyp lin y  p lanow ania , 
k tó rą  p ro w a d z iły  w szystk ie  W K P G , p rzyn ios ła  zasadni­
czą popraw ę w  okres ie  I I I  i  IV  k w a r ta łu  w  większości 
w o jew ództw , a zwłaszcza w  w o jew ództw ach : bydgos­
k im , poznańskim , łódzk im , szczecińskim  i  k ie leck im . 
Pom ogły tu ta j c iąg łe  n a rad y  in s truk tażow e , (in terwen­
c je  m in is te rs tw , sankcję  za niezgłaszanie p lanów , sto­
sowane w  różnych form ach.

Znaczenie k w a rta ln e  -  m iesięcznego p lanow an ia  
przew ozów  polega przede w szys tk im  n a  tym , że p lany  
te s tanow ią  kon kre tyzac ję  zadań p la n u  rocznego na 
okresy kró tsze i  w  zakresie p ro po rc ji' . rozw o jow ych  
i  podzia łu  zadań m iędzy  ¡różne rodzaje transportu . Zna­
czenie p lanow an ia  k w a rta ln e  -  m iesięcznego polega też 
na tym , alby na  okres n a jb liższy  w ykonać niezbędne w  
s k a li m ie jscow ej przewozy1. Jest to  szczególnie ważne 
d la  o rgan izac ji przew ozów  w  p rz e k ro ju  terenow ym , 
gdyż, ja k  w iadom o, w ahan ia  sezonowe przewozów  w  
poszczególnych w o jew ództw ach  znacznie przekraczai- 
ją  przecię tne w ahan ia  ob liczone d la  całego k ra ju , 
zm ien ia jąc  często z m iesiąca n a  m iesiąc ra d y k a ln ie  
w s ka źn ik i w yko rzys ta n ia  zdolności przew ozow e j. W  
ta k ic h  sy tuac jach k w a rta ln e  - m iesięczne opera tyw ne 
p la n y  przewozowe, s tanow ią  n iezbędną podstaw ę d la  
dokonyw an ia  kon iecznych p rze rzu tów  in te rw e n cy jn ych  
środków  transportow ych  pom iędzy w o jew ód z tw am i, Do 
poważnych osiągnięć p lan ow a n ia  opera tyw nego prze­
w ozów  loka lnych , p rzy  is tn ie n iu  jeszcze dużych n iedo­
ciągnięć w  rea liza c ji obow iązującego try b u  p lanow an ia  
na leży zaliczyć fa k t, że p o z w o liły  on,e w  bieżącym  ro­
ku , w  okresie  trudnośc i p rzew ozow ych u ja w n ić  i  -usu­
nąć szereg zagrożeń w  sp raw nym  p rzygo tow an iu  p rze­
w ozów  jesiennych, dokonać niezbędnych p rze rzu tów  
taborow ych  i  w  na le ży tym  czasie przygotow ać się do 
przewozów.

Znaczenie p lanow an ia  kwarta ,Ino - m iesięcznego po­
lega wreszcie na tym , że p la n y  k w a rta ln e , a zwłaszcza 
miesięczne, p o w in n y  stanow ić  d la  poszczególnych ro ­
dza jó w  tra n sp o rtu  m ie jscowego wystarcza jącą podsta­
wę d la  okreś len ia  w ie lkośc i p racy  na  p lan ow a ny okres 
i  u m o ż liw ić  w  zw ią zku  z ty m  przygo tow an ie  w szystk ich  
środków  n iezbędnych d la  w yko n a n ia  zadań przewozo­
w ych  oraz okreś len ia  sposobu w y k o n a n ia  przewozów. 
W  ty m  celu m iesięczne p lany przewozowe p rze w id u ją  
w  danych p ianow ych  d la  transp o rtu  samochodowego, 
c,prócz określen ia  w ie lko śc i przew ozów  w  tonach i  to - 
nok ilom etrach , okreś len ie  podstaw ow ych k ie ru n k ó w  
i  re la c ji przewozowych.

W  tra kc ie  op racow yw an ia  przez apara t p lanow an ia  
terenowego opera tyw nych  p la n ó w  przew ozow ych w y ­
s tą p iły  na  ja w  różne b ra k i i  n iedociągnięcia, us-unięcie 
k tó ry c h  je s t sp raw ą n iezm ie rne j w a g i d la  dalszego po­
g łęb ian ia  i  polepszania system u p lanow an ia  przewozów'. 
Powszechne ¡niedociągnięcia —  to  n ie te rm in o w e  nadsy­
ła n ie  danych do W ydz ia łów  K o m u n ik a c ji D rogow ej 
i  WIKPG, w zg lędn ie  niezgłaszanie danych w  ogóle.

D la  osiągnięcia dalszej n iezbędnej po p ra w y  w  ty m  
zakresie na leży kon tynuow ać dotychczas stosowane me­
tody pouczania i  in s tru o w a n ia  zobow iązanych do p lano­
w an ia  s łużb transportow ych , ja k  rów n ież  stosować w  
niezbędnych przypadkach odpow iedn ie  sankcje. Oddzia­
ływ ać  na leży zarów no bezpośrednio, w  oparc iu  o a k tu ­
a lny  spis zobow iązanych do p lan ow a n ia  jednostek, ja k  
też i  za pośredn ic tw em  m in is te rs tw , k tó ry c h  to  dotyczy.

W  n ie k tó ry c h  w o jew ództw ach , pom im o osiągnięcia 
przez W K P G  powszechności zgłaszania ¡planów przew o­
zowych, w ys tępu je  z ja w isko  nieuzasadnione j, w  ś w ie t­
le  w y ko n yw a n ia  p lan ów  ¡przewozowych, dużej rezerw y 
przewozowej. W y n ika  to  z poważnego ud z ia łu  w  p rze­
wozach m ie jscow ych ty c h  w o jew ództw , przewozów  je d ­
nostek gospodarczych -podległych M in is te rs tw u  Gospo­
d a rk i K om u na lne j i  M in is te rs tw u  P rzem ysłu Drobnego 
i  Rzemiosła,. D la  usp raw n ie n ia  b ilansow an ia  przew o­
zów w  s k a li te renu  (będzie rzeczą niezbędną zobow ią­
zanie jednostek pod leg łych obu ty m  m in is te rs tw o m  do 
p lanow an ia  przew ozów  w  try b ie  p lan ow a n ia  terenow e­
go. T o  samo może dotyczyć i  in nych  jednostek o dużym  
udzia le  w  przewozach m ie jscow ych  i  d latego w yd a je  
się rzeczą w łaśc iw ą  um o ż liw ie n ie  W K P G  w n iosko w a­

n ia  w  zakresie pow iększan ia  ilośc i jednostek zobow ią­
zanych do -planowania,

Dośw iadczenia opera tyw nego p lanow an ia  przewozów  
w skazu ją  na  konieczność zak tua lizow an ia  szeregu po­
stanow ień  in s tru k c ji o o p e ra tyw nym  p lanow an iu  ¡prze­
w ozów  ła d u n kó w  w  zakresie terenowego try b u  p lano­
wania!. P ra k ty k a  p lan ow a n ia  n ie k tó ry c h  w o je w ó d z tw  
w ykaza ła  potrzebę wstępnego om aw ian ia  z p rzew oźn i­
k a m i przez je dn os tk i p lanu jące  w ie lkośc i przewozów 
przed ich  zgłoszeniem do W K D  i  W K P G . U m o ż liw ia  to 
jednostkom  sporządzającym  p la n y  w stępną o rien tac ję  
cc do m ożliw ośc i p rzy jęc ia  przez p rzew oźn ika  zgłasza­
ne j do przewozu m asy ła du nkow e j. W  afekcie zm n ie j- 
sza to  potrzebę dokonyw an ia  dużej ilośc i zm ian przez 
W K D  i  W K P G  w  tra k c ie  opracowania ¡planu przewozo­
wego-.

Is to tne  niedociągn ięcie w  p rak tyce  p lanow an ia  te re ­
nowego polega na  niedostatecznej w artośc i m iesięcz­
nych  p lanów  przew ozow ych d la  organ izow an ia  przez 
¡przewoźników, w  oparc iu  o te  p lany, p ra cy  eksploata­
cy jn e j. Z a rysow u je  się w y ra ź n ie  potrzeba dalszej k o n ­
k re ty z a c ji zadań p lan u  m iesięcznego w  okresach k ró t ­
szych, tygodn iow ych  lu b  p ięc iodn iow ych. Jest to  bardzo 
p iin a  potrzeba, w ym aga jąca odpow iedn iego uzupe łn ie­
nia  in s tru k c ji pos tanow ien iam i o ob ow iązku  ¡składa­
n ia  p rzew oźn ikom  pu b liczn ym  (krótkookresowych za­
m ów ień  w  ¡ramach zatw ierdzonych p la n ó w  m iesięcz­
nych. W prow adzenie te j zasady do transp o rtu  samocho­
dowego n ie  będzie rzeczą nową. K rótko ,okresow e zam ó­
w ie n ia  znalazły ju ż  zastosowanie w  b ranżow ym  tra n ­
sporcie sam ochodowym  (¡np. M in . Bud. M iO ) i p rzyn io ­
s ły  pozytyw ne rezu lta ty .

K o le jn y  b ra k  obow iązującego try b u  terenowego p la ­
now an ia  przew ozów  polega na  niezapewinienjiu W K P G  
oraz W K D  danych sprawozdaw czych z w yko na n ia  p la ­
nó w  przewozowych. S zkod liw ość istn ie jącego stanu 
rzeczy n ie  .może ibyć usp ra w ie d liw io n a  żadnym i oszczęd­
nościam i w  zakresie sprawozdawczości. N a jw ła ś c iw ­
sze w y jś c ie  po legałoby na zobow iązaniu poszczególnych 
p rzew oźn ików  zakresu m ie jscow ego do sk ładan ia  do 
W K P G  sprawozdań z w yko na n ia  przew ozów  n ie  ty lk o  
,g lobaln ie , ale ¡również w  roźb ie iu  na  poszczególne m i­
nisterstwa-; W y m a jft  to  oczyw iście odpowiedniego, u ję ­
cia  w  in s tru kc ja ch  sprawozdaw czych odpow iedn ich  m i­
n is te rs tw .

Szczególnego znaczenia nab ie ra  w  św ie tle  dośw iad­
czeń opera tyw nego p lan ow a n ia  —  zagadnienie ko m ­
p leksow e j ana lizy  s y tu a c ji ¡przewozowej w  teren ie. In ­
s tru k c ja  o o p e ra tyw n ym  p lan ow a n iu  przew ozów  usta la  
d la  zobow iązanych do p lanow an ia  przewozów  jednostek 
złożenie d la  W K P G  na  45 d n i przed początk iem  p lano­
wanego k w a r ta łu  i  n a  35 d n i przed ¡początkiem p lano­
wanego m iesiąca w zo rów  n r  2 ii< n r  2m, zaw ie ra jących  
podz ia ł zadań przew ozów ych pom iędzy różne środk i 
tra n sp o rtu  w łasnego i  obcego. W  dotychczasowej p ra k ­
tyce planowania, p rz y ję ło  się, że w zo ry  n r  2 i  n r  2m po­
ró w n u je  się ty lk o  z danym i, za w a rtym i n a  w zorach 
zgłaszanych do W ydz ia łów  K om u n ikac jii ¡Drogowej :i Za­
rządów  K o le i W ąskotorow ych. T a k ie  m echaniczne ze­
staw ien ie  c y fr, ¡pochodzących z te j samej je dn os tk i go­
spodarczej, n ie w ie le  może pom óc sp ra w ie  rac jonalnego 
w yko rzys ta n ia  tra n sp o rtu  m iejscowego. W zory n r  2 
i n r  2m p o w in n y  służyć jako, podstaw ow y m a te ria ł d la  
przeprow adzen ia przez W K P G  wespół z W K D  kom p le ­
ksow ej an a lizy  sy tu a c ji przewozowej w  teren ie. N a le­
ży w ięc przede w szys tk im  spraw dzić p raw id łow ość  do­
konanego przez jednostkę gospodarczą podzia łu  prze­
w ozów  m iędzy środk i tra n sp o rtu  W łasnego i  obcego,. 
P raw id łow ość  zapisów w  roźb ie iu  przew ozów  pom iędzy 
transp o rt ¡samochodowy w ła sn y  i  b ranżow y, ja k  też 
i  w ie lkość tych  przewozów  W,KPQ p o w in n y  dok ładn ie  
przeanalizować, ale wespół z W K D , na ¡podstawie jego 
ob liczeń i  danych. P rzy  te j ana liz ie  na leży posługiw ać 
się arkuszam i ob liczen iow ym i zdolności p rzew ozow ej 
w e  w łasnym  transporc ie  sam ochodowym . N agm inn ie  
zdarza ją  się z jaw iska  n iew yko rzys tan ia  albo też nad- 
m 'ernego obarczenia (oczyw iście ty lk o  w  p lan ie ) zada­
n ia m i przew ozow ym i transp ortu  samochodowego w ła ­
snego. T a k ie  b łędne założenia, w  porę n ie  u jaw n ione , 
mogą w  następstw ie  w ypaczyć ca ły b ilans przew ozow y



S tr. 356 T R A N S P O R T Rok  VI

i stać się przyczyną dużych rozbieżności pom iędzy p la ­
nem  przew ozow ym  i  jego w ykonan iem . Potrzebna jest 
rów n ież  ana liza  w ie lkośc i zgłoszeń do przew ozu resor­
to w ym  transportem  branżowym . Celem s tw ie rdzen ia  
p ra w id ło w ośc i tych zgłoszeń, na leży po rów nyw ać je 
z p lan am i przew ozow ym i p rzedsięb iorstw  branżowych,

S kon tro lo w an ie  p ra w id ło w eg o  podz ia łu  zadań na 
transp o rt obcy i  W łasny i  s tw ie rdzen ie  rea lności zgłoszo­
nych danych posiada duże znaczenie d la  należytego 
sporządzenia b ilansu  przewozowego. C el kom pleksow ej 
ana lizy  sy tu a c ji przew ozow ej w  te ren ie  polega na w y ­
rob ien iu  sobie zdania przez o rgany  p lanow an ia  tereno­
wego o s topn iu  w yko rzys ta n ia  środków  transp o rtu  sa­
m ochodowego w łasnego i branżowego poszczególnych 
m in is te rs tw  oraz ma zapew nien iu  w łaśc iw ych  p ro p o rc ji 
pom iędzy poszczególnym i rod za jam i transportu , zwłasz1 
cza transp ortu  samochodowego ja k :  transp o rt p u b licz ­
ny, Ibranżowy i  w łasny, W  p rzyp ad ku  u ja w n ie n ia  z ja ­
w iska  niedostatecznego w yko rzys ta n ia  sam ochodów 
„w ła sn ych “  W K P G  i  W iKD p o w in n y  bezzwłocznie sy­
gnalizow ać to  do iPiKPG oraz do M T D iL , celem  pod ję ­
c ia  odpow iedn ich  ś rodków  w  rozd z ie ln ic tw ie  po jazdów  
samochodowych, w zg lędnie celem  zarządzenia niezbęd­
nych  przerzutów .

P o w in n y  być sygnalizow ane i  inne  niew łaściw ości, 
ja k  np. tendencje branżow ych przeds ięb iors tw  tra n ­
spo rtu  samochodowego do za jm ow an ia  się przew ozam i 
pub licznym i, zam iast p rzew ozam i swojego re so rtu  O r­
gany p lan ow a n ia  terenowego p o w in n y  badać i  sygna­
lizow ać w szys tk ie  m ożliw ośc i przechodzenia od fo rm  
organ izacy jnych  transp o rtu  samochodowego własnego 
do o rgan izac ji branżow ych p rzedsięb iorstw  samochodo­
w ych. M oż liw o śc i tego rod za ju  is tn ie ją , k ie d y  w  tere­
n ie  zaznacza się duża kon cen tra c ja  tab o ru  samochodo­
wego jednego m in is te rs tw a  oraz is tn ie je  odpow iedn ia 
masa ła du nkow a  do przewozu.

W ażną spraw ą d la  zapew nienia głębszego podejścia 
do zagadnienia b ilan su  przewozowego —  to  zak tyw izo ­
w a n ie  w  ty m  k ie ru n k u  W K D . P o w in n y  one stać się fa ­
chow ym i w yd z ia ła m i do sp ra w  p lanow an ia  i o rgan i­
zac ji transp ortu  samochodowego w  teren ie. N ie  p o w in ­
na być to le row ana rozb ra ja jąca  bezradność n iek tó rych  
W K D  w  na jb a rdz ie j e lem entarnych zagadnieniach te ­
renowego p lanow an ia  przewozów. Z a rysow u je  się ko ­
nieczność przeszkolenia p ra c o w n ik ó w  W ydz ia łów  K o ­
m u n ik a c ji D rogow ej w  zakresie zagadnień p lanow ania  
przewozów  i  o rgan izac ji transp ortu  samochodowego'.

Potrzebę energiczniejszego dzia łan ia  w  oparc iu  o 
kom pleksow ą analizę sy tu a c ji przew ozow ej w ysuw a  sa­
m o życie. S ytuacja , ja ka  w y tw o rz y ła  się w  w o je ­
w ó dz tw ie  poznańskim , gdzie większość iednostek go­
spodarczych jes t sam ow ystarcza lna w  zakresie p rzew o­
zów sam ochodowych, w ym aga generalnego rozpatrzen ia 
pod ką te m  w prow adzen ia  postępowych fo rm  organiza­
cy jn ych  i  w yzw o le n ia  reze rw  taborow ych. W y n ik a  to 
zresztą z c y fr  uw idoczn ionych  w  omówiąjnej poprzednio 
tab licy , k tó re  w skazu ją , że p rzy  ogólnych p ra w id ło ­
w ych  p ropo rc jach  w  ro zw o ju  tra n sp o rtu  m ie jscow ego 
tem po rozw o ju  p rzedsięb iorstw  b ranżow ych je s t n ie ­
dostateczne. Przyśpieszenie ro zw o ju  ty c h  przedsię­
b io rs tw  jes t obecnie g łów n ym  zadaniem  służb transp o r­
tow ych  m in is te rs tw . W K D  i  W K P G  p o w in n y  ściśle 
w spółdzia łać w  re a liz a c ji tego zadania.

W  sporządzanych przez apara t p lan ow a n ia  terenow e­
go bilansach i  p lanach przewozowych pow inna  zn a j­
dować p e łn y  w yraz  zasada p lanow e j w spó łp racy po­
szczególnych ś rodków  transp o rtu  i  podzia łu  zadań prze­
wozowych, zgodnego z techniczno - ekonom icznym i 
w łaśc iw ośc iam i każdego rodza ju  transp ortu . Realizacja 
te j podstaw ow ej zasady socja listycznego p lanow an ia  w  
transporc ie  odbyw a się w  drodze s ta łe j koo rdynacy jne j 
dz ia ła lności W K P G . Zakres dz ia łan ia  i  up raw n ien ia  
W K P G  w  ty m  zakresie reg u lu ją  zarządzenia Przew od­
niczącego P K P G  n r  334 z d n ia  31 s ie rpn ia  1951 r., zm ie­
n ione zarządzeniem  n r  145 z dinia 3 lip ca  1954 r  w  
spraw ie  o rg an izac ji te renow ej ko o rd yn a c ji przew ozów  
oraz U chw ała  P rezyd iu m  Rządu z d n ia  26 k w ie tn ia  
1952 r. n r  323 w  sp ra w ie  p rze jm ow an ia  zadań transp o r­
tu  ko le jow ego w  przewozach na k ró tk ie  odległości 
przez transp o rt samochodowy.

K oo rdyn acy jn a  działa lność W K P G  ro z w ija ła  się do­
tychczas w  różnych .kierunkach. Podejm ow ane w  t r y ­
b ie  ko o rd yn a c ji zagadnień transportow ych  uch w a ły  do­
tyczą szerokiego w aehlarzp zagadnień te renow ych ja k ; 
podzia ł zadań w  przew ozie osób m iędzy kom u n ika c ję  
m ie jską  i  PKS, p rze jm ow an ie  m ałoobciążonych odcin­
k ó w  w  przewozie osób i  ła d u n kó w  od transp o rtu  k o le ­
jowego przez transp o rt sam ochodowy, op in iow an ie  
d la  D O K P  sp ra w  o tw ie ra n ia  now ych  p rzys tan ków  oso­
bowych, udzie lan ie  zakładom  p racy zezwoleń na prze­
w ozy k o le ja m i no rm a ln o to ro w ym i na k ró tk ie  odległości, 
udzie lan ie  zezwoleń na  przew ozy pub liczne  transportem  
sam ochodowym  'branżowym , o p in iow an ie  ro z w o ju  sa­
m ochodowych l in i i  regu la rnych  itp . W  dużej ilośc i 
sp ra w  za ła tw ia nych  przez apara t p lan ow a n ia  te renow e­
go w  try b ie  k o o rd y n a c ji przew ozów  uderza rozproszenie 
w y s iłk ó w  w  dz ia ła lnośc i koo rdyn acy jn e j, regu low an ie  
sp raw  bieżąco na p ływ a jących  do rozpatrzenia. W  w y ­
n ik u  przytłoczen ia  dużą ilośc ią  sp ra w  in te rw e n cy jn ych , 
często n iec ie rp iących  z w ło k i, n ie  m ożna zauważyć W 
dz ia ła lności W K P G  usystematyzowanego, m etodyczne­
go podejścia do zagadnień na jw ażn ie jszych , k tó ry c h  
rozw iązan ie  p o w in n o  stanąć w  p ierw sze j ko le jnośc i na 
porządku obrad ¡kom isji koo rdynacy jnych , ze w zględu 
na m ożliw ość osiągnięcia w  te j drodze na jw iększych  
e fek tów  ekonom icznych.

Z  zakresu na jb a rdz ie j is to tnych  i  w ażnych d la  go­
spoda rk i na rodow e j spraw , k tó re  p o w in n y  wysunąć się 
na czoło dz ia ła lnośc i koo rdyn acy jn e j W K P G  —  to  za­
gadn ien ie  k o o rd y n a c ji przew ozów  ko le jo w ych  i  samo­
chodowych. T rzeba s tw ie rdz ić , że postanow ienia U ch­
w a ły  P rezyd ium  Rządu, k tó re  w skazyw a ły  na  koniecz­
ność p rze jm ow an ia  od k o le i p rzew ozów  na k ró tk ie  od­
ległości, n ie  (były dotychczas na leżycie rea lizowane. 
S w o ją  dzia ła lność w  tym  zakresie W K P G  o p ie ra ły  ty l ­
ko  na  w n ioskach zgłaszanych przez D O KP. T ypow an ie  
przez k o le j odc inków  do prze jęcia  przez transp o rt sa­
m ochodowy nosi cechy pew nej jednostronności, k tó ra  
n ie  zawsze idz ie  w  parze z ta k im  doborem  przeznaczo­
nych do przekazyw an ia  re la c ji, aby osiągany w  w y n ik u  
e fek t b y ł na jw iększy . S praw a przew ozów  na  k ró tk ie  
odległości je s t na jw ażn ie jszym  zagadnieniem  w  zakre­
sie p rac koo rdyn acy jn ych  i  d la tego wymaga szczególnie 
analitycznego i  m etodycznego podejścia.

W  obecnej c h w ili przew ozi się w  transporc ie  ko le ­
jo w y m  na k ró tk ie  odległości masę ła du nkow ą  rzędu 
40 m in . ton. P rzerzucenie ty c h  ła d u n kó w  na transport 
sam ochodowy inie ty lk o  obn iży w yd a tn ie  koszty prze­
wozów, ale zw iększy znacznie reze rw y k o le i w  przepu­
stowości w ęz łów , prze lo tności l i n i i  ko le jo w ych  oraz w  
taborze w agonow ym  i  parowozowym .. N a  powszechne 
zastosowanie zasługuje m etoda, k tó rą  posłużono się 
osta tn io  d la  rozw iązan ia  zagadnienia przew ozów  n a  
k ró tk ie  odległości na  ważnie jszych w ęzłach D O K P  S ta- 
linogród .

W  p ie rw szym  etap ie s tac je  ko le jo w e  i  D O K P  p rz y ­
go tow a ły  d la  CBS Miin. K o le i dane, dotyczące przew o­
zów  na  k ró tk ie  odległości oraz przew ozów  w  ram ach 
¡poszczególnych w ęzłów , w  uk ładz ie  um o ż liw ia ją cym  
dokonanie zbiorczych zestaw ień w g g ru p  ła d u n kó w  
oraz w g  re la c ji nadan ia  i przeznaczenia. CBS M in . K o le i 
zestaw ia żbiarcze tab lice  analityczne, k tó re  o trzym u ją  
z k o le i W K P G  celem  dokonan ia  ana lizy  przewozów  na 
k ró tk ie  odległości n a  poszczególnych w ęzłach i  stacjach. 
Prace ana lityczne  p o w in n y  przeprowadzać kom is je , 
a racze j zespoły, złożone z p rze ds taw ic ie li W K P G , 
W K D , D O K P  lu b  odpow iedn ich  oddzia łów . Do p racy 
zespołów, zwłaszcza w  p ie rw szym  okresie  p o w in n y  
w łączyć się In s ty tu ty  K o le jn ic tw a  i  T ransp o rtu  Samo­
chodowego, celem  zapewmienia na leżytego poziom u do­
kon yw a nych  opracowań. Zadanie zespołów polega na 
c a łk o w ity m  rozw iązan iu  zagadnienia przew ozów  na 
k ró tk ie  odległości dokonyw anych  na da nym  węzie.

Zespoły p o w in n y  w yodrębn ić  w  oddzie lną grupę ta ­
k ie  przew ozy na .k ró tk ie  odległości, k ie d y  odbiorca i  n a ­
daw ca lu b  jeden z n ich  przystosow a ł się w  zakresie 
sw o ich  urządzeń ładunkow ych , p laców , .ramp, agrega­
tó w  p ro du kcy jnych  do w spó łp racy z transportem  ko le ­
jo w y m  i  k ie d y  przebudow a urządzeń tych  z .re lacji k o ­
le jow e j na  drogow ą jes t nieekonom iczna. Do sp raw  
w y ją tk o w y c h  na leży zaliczać i  ta k ie  p rzypadk i, gdy na­
dawcę lu b  odbiorcę obsługuje spec ja lny  tabo r k o le jo -



Rok V I
T R A N S P O R T S tr. 357

w y  na zasadzie .ruchu wahadłowego. W szystkie  sy tuac je  
w y ją tk o w e  p o w in n y  być om ow ione i w  m ia rę  po trzeby 
uw zględn ione w  tra k c ie  rozm ów  odbyw anych przez ze- 

-  społy z k lie n te lą  'kole jową.
Po us ta len iu  przewozów' na k ró tk ie  odległości, k tó ­

re  mogą być prze ję te  przez transp o rt sam ochodowy, ze­
spo ły  p o w in n y  rozw ażyć m ożliw ość dokonan ia takiego 
p rze rzu tu  od s tro n y  po tenc ja łu  przewozowego w  tra n ­
sporcie sam ochodowym . W  ty m  celu na leży zbadać 
zdolność przewozową transp o rtu  własnego lu b  branżo­
wego odpow iedn ich zakładów , w zg lędn ie  o rgan izac ji 
przewozowych oraz okreś lić  jaika część tych  przewozów 
p rzypadn ie  na transp o rt reso rtow y i ja ka  część w ym a­
ga prze jęc ia  przez tra n sp o rt pub liczny . S tw ie rdz ić  je d ­
nocześnie należy, czy dokonyw ane w  transporc ie  pu ­
b licznym  przewozy uzasadnia ją u tw o rzen ie  l i n i i  regu­
la rnych  sam ochodowych, ‘ja ko  fo rm y  obsługi, czy też 
będą m og ły  być dokonane w  try b ie  przew ozów  niere­
gu la rnych. K om p leksow e rozw iązyw an ie  spraw  prze­
wozów  na k ró tk ie  od ległości na  węzłach i  s tacjach po­
w in n o  przynosić na tychm iastow e e fe k ty  ekonom iczne 
i  usp raw n ić  sy tuac ję  ruchow ą na węźle.

Inn e  zagadnienia w spó łp racy  k o le i i transp o rtu  sa­
mochodowego na leży rozw iązyw ać w  pódobny sposób. 
Dotyczy to  w  szczególności p rze jm ow an ia  odc inków  
l in i i  ko le jo w ych  o n iedostatecznym  zagęszczeniu ruchu  
i  z tego powodu d la  ¡kolei nieekonom icznych, przew o­
zów d ro bn icy  m ię dzy  s tac jam i w ę z łow ym i i. p rze jm ow a­
n ia  przewozów  n ie k tó rych  k o le i w ąsko to row ych  * .

P odstaw ow ym  zagadnieniem , k tó re  wsunaiga odpo­
w iedn iego ¡ujęcia, w  dz ia ła lności ¡koordynacyjnej to spra­
w a ro z w o ju  transp o rtu  samochodowego. Oprócz zapew ­
nien ia  w łaśc iw ych  p ro p o rc ji w  ro z w o ju  poszczególnych 
fo rm  organ izacyjnych tra n sp o rtu  samochodowego, co 
stanow i podstaw owe zadanie apa ra tu  p lanow an ia  tere­
nowego w  tra k c ie  sporządzania b ilansów  przewozo­
w ych i  dokonyw an ia  kom p leksow e j an a lizy  sy tu a c ji 
przewozowej, W K P G  oraz W K D  po w in ny  w yw ie ra ć  
w iększy n iż  dotychczals w p ły w  na rozw ó j dz ia ła lności 
spedycyjne j FK S , ¡rozwój l in i i  regu la rnych  i  ra c jo n a li­
zację przew ozów  w  transporc ie  sam ochodowym . Na le­
ży zająć się w  w iększe j m ierze zapew nieniem  na leży­
tego ro zw o ju  tzw . K P D  t j.  o rgan izacji dowozu i  odwo- 
zu transp o rtem  sam ochodowym  d ro b n icy  ¡w re la c ji ze 
s tac jam i /ko le jow ym i. W  c iągu osta tn ich la t  dzia ła lność 
spedycyjna ¡PKS bardzo się rozw inę ła . Do -końca 1953 r. 
uruchom iono 75 p laców ek ¡Spedycyjnych, k tó re  załado­
w a ły  63.000 toin ładunków . W  okresie 9 ¡miesięcy 1954 r. 
p la có w k i spedycyjne za ładow a ły 103.000 ton. W artość 
dokonanych w  ten  sposób przew ozów  w yn ios ła  b lisko  
19 m im zł., co ¡stanowi, bezpośrednią oszczędność d la  go­
spodarki narodow e j. .Działalność koo rdynacy jna  W K P G  
w  zakresie zapew nienia w a ru n k ó w  rozw o jow ych  placów  
kom  spedycy jnym  PKS pow in na  m ieć na  ce lu  p rzydz ie ­
len ie  im  odpow iedn ie j ilości, [magazynów, foraik k tó ry c h  
stanow i is to tn y  ham ulec w  rozw o ju  a k c ji spedycyjne j, 
w  szczególności w  w o jew ództw ach : k ie le ck im , rzeszow­
sk im  i łó dzk im  (w y jąw szy m. Łódź).

Rozwój l in i i  regu la rnych  :nie przebiega ta k  pom yśl­
n ie  ja k  rozw ó j p laców ek spedycyjnych. U tw orzone do­
tychczas przez P K S  lin ie  regu la rne  —  to lin ie  da le k ie ­
go zasięgu. D a je  się zaobserwować niechęć uży tko w ­
n ik ó w  transp o rtu  samochodowego do korzystan ia  z l i ­
n i i  regu la rnych  w  ¡skali pow ia tów 1. S tan ten w in ie n  u lec 
zm ianie w  zw iązku  z p rze jm ow an iem  przez transport 
sam ochodowy przew ozów  na  k ró tk ie  odległości. Z w ię k ­
szenie podaży m asy ładu nkow e j na transp o rt samocho­
do w y  w  ¡relacjach b lisk ich  pow in no  przyn ieść ¡niezbęd­
ne za trud n ien ie  po w ia to w ym  lin io m  regu la rnym .

Należy w  ram ach dzia ła lności ¡koordynacyjnej ¡wydać 
zdecydowaną w a lkę  ¡n ieracjonalnym  przewozom  w  tra n ­
sporcie sam ochodow ym  -ponad usta lane przepisam i 
średnie odległośći przewozów. W spóln ie  z organam i 
M i l ic j i  O byw a te lsk ie j W ydz ia ły  K o m u n ik a c ji D rogow ej 
p o w in n y  zaostrzyć k o n tro lę  na drogach i  n ie  dopuszczać

*) Problematyka współpracy transportu kolejowego ¡i sa­
mochodowego ¡została wyczerpująco omówiona w  artykule 
W. Młodeckiego „Koordynacja transportu kolejowego i sa­
mochodowego“ , „T ransport“  N r 9 i 10/54.

do ła m an ia  d yscyp lin y  w  ty m  zakresie. Należy z l ik w i­
dować n ienorm a lny  s tan papierow ego oblężenia W y­
dz ia łó w  K o m u n ik a c ji D rogow ej w n ioskam i o zezwole­
n ie  :na da lek ie  jazdy. Zakaz wożenia ła d u n kó w  n a  da­
le k ie  odległości p o w in ie n  obow iązyw ać generaln ie , w y ­
jąw szy ty lk o  regu la rne  lin ie  PKS.

Należytego ustaw ien ia  w  p ra cy  W K P G  ¡wymaga za­
gadnien ie o rg an izac ji przew ozów  d robn icy  w  re la c ji ze 
s tac jam i ¡kole jowym i. Zastosowane dotychczas fo rm y  
o rgan izac ji przew ozów  d ro bn icy  przynoszą duże oSz- 
czędnoiści gospodarce narodow e j. Śr-edniodzienna ilość 
d ro b n icy  przewożonej w  ¡ramach itej o rgan izac ji w zro ­
sła  trz y k ro tn ie  w  po rów nan iu  do analogicznej w ie lk o ­
ści osiągnię te j w  1953 r . Jak  w y n ik a  z szacunkowych 
obliczeń, oszczędność wygospodarow ana d la  gospodarki 
narodow ej z tego -ty tu łu  w yn ios ła  oko ło  40 m in . zł. N ie  
można je dn ak  w  ty m  w yp a d ku  m ów ić  o e fe k tyw n e j 
oszczędności, ze Względu na to, że dotychczasowy roz­
w ó j o rgan izac ji przewozów  drobn icy  n ie  id z ie  w  parze 
z u jaw n ie n ie m  i, w yko rzys ta n iem  d la  in n y c h  ce lów  re ­
zerw  w  taborze i s ile  -roboczej, k tó re  pow sta ją  w  je d ­
nostkach gospodarczych .korzystających z usług PKS. 
W  try b ie  .koordynacyjne j dz ia ła lności W K P G  i  W ydz ia ­
ły  K o m u n ik a c ji D rogow ej p o w in n y  decydować o p rze j­
m ow an iu  -przez P K S  przew ozów  d robn icow ych  na po­
szczególnych stacjach. Decyzje p o w in n y  zapadać na 
w n iosek PK S , D O KP, O ddz ia łów  .Eksploatacyjnych K o­
le i w zg lędn ie  u ż y tko w n ikó w , a przy  ic h  pode jm ow an iu  
—  W ydz ia ły  K o m u n ik a c ji D rogow ej p o w in n y  sk ru p u ­
la tn ie  u ja w n ia ć  pow sta łe  stąd reze rw y w  taborze i  s i­
le  roboczej oraz przedstaw iać w n io s k i w  sp ra w ie  ich 
w yko rzystan ia .

System atyczne w yko rzys tan ie  ¡wszystkich zadań, w y ­
n ika ją cych  z ustalonego zakresu dz ia ła lności koordyna­
c y jn e j apara tu p lanow an ia  terenowego, jest podstawo­
w y m  w a ru n k ie m  podn iesien ia  na wyższy poziom  goto­
w ości całego tra n sp o rtu  m ie jscow ego do w yk o n y w a n ia  
w ażnych ogólnopaństwowyc-h zadań. Dobiegająca do 
końca akc ja  przew ozów  Zbóż i  z iem iop łodów  dow iod ła  
niezbicie, że sukcesy w  rozw iązyw an iu  tru d n ych  zadań 
przewozów  jes iennych id ą  w  parze ze stanem organ iza­
c y jn y m  tra n sp o rtu  .miejscowego iii że pozostają • w  ści­
s łym  zw iązku  z w y n ik a m i dz ia ła lności koo rdyn acy jn e j 
W K P G . W idać to na p rzyk ład z ie  szeregu w o jew ództw , 
w  k tó ry c h  przew ozy ziem iop łodów  przebiega ły pom yś l­
n ie, ja k  np. w o jew ództw a  k ie leck ie , poznańskie ¡i w ro ­
cławskie.

P ow ołane U chw a łą  P rezyd ium  Rządu zespoły w o je ­
w ódzk ie  i pow ia tow e  w  przew ażającej w iększości dzia­
ła ły  sp raw n ie , rozw iązu jąc  ope ra tyw n ie  większość 
trudnośc i i  przeszkód. P om yślny przebieg przew ozów  
jesiennych w  rolku bieżącym  w y n ik a  z rozszerzenia za­
k resu  dz ia łan ia  zespołów w  po rów nan iu  do ich  kom pe­
te n c ji w  la tach ub ieg łych . U przedn io  zespoły kon tro lo ­
w a ły  i o rgan izow a ły  przew ozy zbóż i  z iem iop łodów  ty l­
ko środkam i tra n sp o rtu  drogowego.; obecnie ¡rozszerzo­
no zakres ich  dz ia łan ia  i  na w szystk ie  in n e  ś ro d k i t ra n ­
sportow e m iejscowego znaczenia. B y ło  to  czynn ik iem , 
k tó ry  w y w a r ł duży w p ły w  na pom yś lny  przebieg akc ji.

N iedosta tk i, k tó re  się w y ło n iły  w  rea liza c ji przew o­
zów  jesiennych, zna jdow a ły  sw o je  źród ło  w  ‘b rakach 
i  n iedociągnięciach dz ia ła lności koo rdyn acy jn e j o rga­
nó w  p lanow an ia  terenowego. W  w o jew ództw ie  lu b e l­
sk im , odczuw ającym  ibraik środków  trans,portowych, n:i,e 
w yko rzys ta no  m ależjb ie k o le i w ąskotorow ych. Jak  
s tw ie rdza  w  w y n ik u  dokonanych badań zespół w o je ­
w ódzki, b y ły  m ożliw ości w yko rzys ta n ia  d la  celów prze­
w ozow ych od c in ków  W itk ó w  —• W erbkow ice  oraz M ir ­
cze —  W erbko w ice  i  zw o ln ien ia  w  te j drodze pokaźnej 
ilośc i tra n sp o rtu  samochodowego,.

F a k ty  n iew yko rzys tan ia  k o le i w ąskotorow ych m ia ły  
m iejsce i  w  in nych  w ojew ództw ach . N ie  w yko rzystano  
rów n ież  w  p e łn i zdolności przewozowej żeglugi ś ród lą ­
dow e j, zwłaszcza na W iś le  i gó rne j Odrze. Badania 
przeprowadzane przez zespoły w yka za ły  duże m oż li­
wości odciążenia innych  środków  transp o rtu  m ie jsco­
wego w drodze rozw in ięc ia  przew ozów  w odnych  lo k a l­
nego znaczenia.



Str. 358 T R A N S P O R T Rok  V I

Na uruchom ien ie  tych  przewozów  'było już  zby t póź­
no w  ro k u  bieżącym  na sku te k  n iep rzygo tow an ia  orga- 
mizacyjnego, jedinsikże u jaw n io no  m ożliw ości wiinmy byc 
w  pe łn i w yko rzystane  w  rokiu p rzyszłym . . *

Zagadnien ie wszechstronnego usp raw n ien ia  d z ia ła l­
ności tra n sp o rtu  m ie jscow ego posiada duże oigólnopań- 
s tw ow e znaczenie. Dotychczasowe dośw iadczanie w ska­

zuje, że podn iesien ie  n a  w yższy poziom  b ilansow an ia  
przewozów  m ie jscow ych  iii dz ia ła lności koo rdyn acy jn e j 
apara tu p lanow an ia  terenowego jest n iezbędnym  w a ­
ru n k ie m  zapew nienia p ra w id ło w y c h  p ro p o rc ji w  roz­
w o ju  tra n sp o rtu  m ie jscow ego oraz podniesien ia jego 
gotowości do  w yk o n y w a n ia  zadań o dużym  znaczeniu 
d ia  gospodarki narodow ej.

B  D W O R A Ń C Z Y K  (W arszawa)

O  działalności K olejow ego Przedsiębiorstw a
Robót Ładunkow ych

M in ę ło  dwa ła ta  o'd. c h w i l i ,  ¡gdy p o  m ie s ię c z n y m  
okresie  o r g a n iz a c y jn y m  ro z p o c z ę ło  s w ą  d z ia ła ln o ś ć  p o ­
w o ła n e  w  re s o rc ie  k o le i  p r z e d s ię b io rs tw o  p a ń s tw o w e  
p n . „ ¡K o le jo w e  P rz e d s ię b io r s tw o  R o b ó t Ł a d u n k o w y c h “ .

Zadaniem  przedsięb iorstw a ¡jest w yko nyw a n ie  czyn­
ności zw iązanych z p racam i prze ładunkow ym i, przede 
w iszystkim  dla, po trzeb ¡PKP, a w ięc  na stacjach stycz­
nych  z k o le ja m i o in ne j szerokości to ru  (ko le je  ZSRR 
i  w ąskotorow e), ina sk ładach opa łu  i  w  parow ozow niach 
P K P  —  p rzy  w y ła d u n k u  węgla i  ¡nawęglaniu pa row o­
zów.

Co spowodowało', że uznano za celowe pow o łan ie  
przedsięb iorstw a, k tó re  s ku p iło b y  w y ko n yw a n ie  czyn­
ności ła du nkow ych  n a  s tac ji?

S ytuac ja  w  ro ku  1952 b y ła  tafcal, że na  jedne j ze s ta ­
c j i  g ran icznych  ¡przeładunku przesyłek z w agonów  ra ­
dz ieck ich  dso, w agonów  n o rm a ln o to ro w ych  do konyw a ła  
w e  w ła sn ym  zakresie ko le j, na  d ru g ie j —  czynności1 te 
w y k o n y w a ły  od r . 1946 k o le jn o : p rzedsięb iorstw o 
„C . ¡Hairtiwfig“ , (Kolej i  ¡PKS, a osta tn io , w  sieirlpniu 
1952 r .—  S pó łdz ie ln ia  ¡Pracy, po w s ta ła  w  ty m  ce lu na 
m ie jscu ; na  70 stac jach stycznych z k o le ja m i w ąsko to ­
ro w y m i czynności 'p rze ładunkow e w ykonyw a ła , częścio­
w o  k o le j na w iększości s ta c ji zaś —  różne spół­
dz ie ln ie  Pracy. D la  w y k o n y w a n ia  czynności p rze ładun­
ko w ych  u trzym yw ano ' ¡specjalne ¡brygady robotnicze, 
często w yczeku jące  z b ra k u  masy tow a ro w e j w  danym  
czaisie.

J e d n o c z e ś n ie . na> te j  s a m e j s ta c j i ,  u t r z y m y w a n o  o d ­
d z ie ln e  b r y g a d y  ro b o tn ic z e  n a  s k ła d a c h  o p a łu ,  w  p a ro ­
w o z o w n ia c h  d la  w y ła d u n k u  w a g o n ó w  z w ę g le m  i  n a -  
w ę g la n ie  p a ro w o z ó w , ¡a ¡n ie k ie d y  ¡n a w e t o d d z ie ln e  b r y ­
g a d y  W y łą c z n ie  d la  ¡n iaw ęg ,lan ia ; ¡p o d o b n ie  rz e c z  ¡słe? 
p r z e d s ta w ia ła  n a  s ta c y jn y c h  p la c a c h  o g ó ln e g o  u ż y tk u  
i  p r z y s ta c y jin y c h  b o c z n ic a c h , n a  k tó r y c h  w y ła d o w y w a ły  
i  n a ła d o w y w a ły  w a g o n y  ¡b ry g a d y  p o s z c z e g ó ln y c h  u ż y t ­
k o w n ik ó w  k o le i.

Niie by łob y  w  ty m  prob lem u, gdyby z gó ry  b y ło  w ia ­
domo, że w  da nym  d n iu  nade jdzie  do> p rze ła dun ku  lu b  
w y ła d u n k u  ¡ściśle okreś lona ilość w agonów ; w  zależ­
ności od te j ilośc i ustalanofoy s ta łą  liczebność brygady 
robotn icze j, zabezpieczając w  p e łn i w yko n a n ie  zadań 
p rze ładunkow ych  oraz pełne w yko rzys ta n ie  d ru żyn  
ładunkow ych .

Tym czasem  p rzy  is tn ie ją cym  jeszcze ¡braku ry tm ic z ­
ności w  nadchodzeniu m asy tow a ro w e j, sprawa, się 
znacznie k o m p lik u je . U trz y m y  w an ie  b rygady  _ ro b o tn i­
czej o  liczebności dużej, zdo lne j do  opanow ania szczy­
towego nade jścia  m asy ■— ¡to z je dn e j ¡strony znacznie 
powiększone kosz ty  czynności ła du nkow ych  w sku te k  
op łacania ro b o tn iko m  godzin w ycze k iw a n ia  w  okresach 
zm niejszonego n a p ły w u  m asy lu b  inawet ca łkow itego 
b ra ku  masy ładunkow e j, z d ru g ie j zaś —  m a rn o tra w ­
stwo s iły  rob ocze j; poiza, tym . częste w yczek iw an ie  b ry ­
gady roboczej —  to n is k ie  za ro b k i ro b o tn ikó w , a stąd 
ich  duża ¡płynność i trudn ośc i w  ¡uzyskaniu now ych .

W  tych  w a ru n ka ch  poszczególne in s ty tu c je  w o la ły  
u trzym yw a ć  m n ie jszą liczbę ro b o tn ikó w  ładuńkoiwych, 
a ,gdy w a gony nadeszły w  ilo śc i, przekracza jące j m o ż li­
wości ¡w yładunkow e b ryg ad y  .robotniczej —- uzupełn iać 
ją  ro b o tn ik a m i z produkcji,, w ysoko  p ła tn y m i robo t­

n ik a m i d o raźn ym i ¡lub ¡i to  n ies te ty  zby t często, ¡wydłu­
żać czas czynności ła du nkow ych  ponad dozw o lony te r ­
m in , op łacając postojowe.

I  z. ty m  w ła ś n ie  ihie m ożna się b y ło  zgodzić. Z b y t 
cenny je s t ¡każdy w agon p rzy  coraz ¡bardziej w z ra s ta ją ­
cych 'zadaniach przewozowych, aby n ie  szukać w ciąż 
now ych  ¡sposobów przyśpieszenia jego obrotu.

A n a lizu ją c  opisaną w yże j sytuację  na od c inku  p rz y ­
czyn ¡przetrzym yw ania w agonów  i  uw zg lędn ia jąc  
prawdopodobieństw o, że nas ilen ie  p rzybyc ia  m asy to ­
w a row e j d la  ¡poszczególnych odb iorców  w  poszczegól­
nych dn iach, a ¡niekiedy na w e t porach doby, je s t różne
—  możma by ło  do jść do w n iosku , że połączenie poszcze­
gó lnych brygad  robo tn iczych  —  w  jedną, w  s c e n tra li- 
zowainej dyspozycji, pozw o li na  u n ikn ię c ie  w szys tk ich  
tych  tru d n o śc i i m ankam entów , ¡jakie w ys tęp u ją  p rzy  
is tn ie n iu  fciłiku b ryg ad ; zm nie jszy s tan liczebny d ru ż y ­
n y  ła d u n ko w e j i  po zw o li z likw id o w a ć , a co ¡najm niej 
znacznie zm nie jszyć p rze trzym yw an ie  wagonów .

Poza ty m  is tn ien ie  w  jedne j dyspozycji s ta łych lic z ­
nie jszych brygald um ożliw ia , szybiki p rze rzu t ek ip  in te r ­
w e ncy jn ych  tam , gdkaie w  danym  m om encie pow sta ło  
nagrom adzenie w iększe j ilośc i w agonów  w  oczekiw an iu  
na, w y ładu ne k , prze ładunek lufo maładunek.

Za ¡słusznością tak ie go  ¡rozumowania p rzem aw ia ł 
rów n ież  fa k t, że ma ko le ja ch  radz ieck ich  czynności ła ­
dunkow e  w  obręb ie je d n e j s ta c ji są, poza ¡pewnymi 
w y ją tk a m i, w ykonyw a ne  p ^ e z  jedno przedsięb iorstw o, 
podległe re so rto w i ko le i.

N a  t le  ta k ic h  ¡przesłanek pow sta ło  K o le jo w e  Przed­
s ięb io rs tw o Robót Ładunkow ych . W  c iągu p ierw szych 
4-ch m iesięcy jego is tn ien ia , t j .  w  końcu  1952 ¡roku 
pow sta ją  oddz ia ły  przeds ięb io rs tw a w  S iedlcach i  Ż u­
raw icy , w  W arszaw ie, Łodz i i  Bydgoszczy (z siedzibą 
w e W ło c ła w ku ); ¡w p ie rw szym  k w a rta le  r .  1953 rozpo­
czyna ją  pracę oddz ia ły  w  Staiim ogrodzie (z siedzibą 
w  B ytom iu ), Poznaniu, G dańsku i  W roc ła w iu , w  m a ju
—  ¡w Łubliiniiie, a pod kon iec <r. 1953 —  w  K ra ko w ie , 
O lsztyn ie  i  Szczecinie.

Czynności ładunkow e  są w yko nyw a ne  przez K P R Ł  
na coraz w iększe j ilo śc i s tac ji i  obecnie is tn ie je  ponad 
200 ¡punktów ładunlkoiwych K P R Ł . M asa ładunkow a, 
k tó rą  przerobi, K P R Ł  w  ¡r. 1954 w zrasta  w  stosunku do 
4-ch osta tn ich  m iesięcy 1952 r . 23-fcrotnie, obe jm ując 
obecnie ok. 10% ogółu nadan ia  m asy przewozowej na 
PK P .

P u n k ty  ładunkow e  K P R Ł  zosta ły zorganizow ane p ra ­
w ie  ¡wyłącznie ma tych  stacjach, n a  k tó ry c h  trzeba było  
skomasować pracę ła du nkow ą  d la  po trzeb P K P , a  w ięc 
na stacjach granicznych, s tycznych z k o le ja m i w ąsko­
to ro w ym i oraz na siteicjiaeh posiadających w iększe p a ­
row ozownie. Na, tychże stacjach K P R Ł  pode jm ow ało 
się w y k o n y w a n ia  czynności ła du nkow ych  d la  ¡różnych 
u ż y tk o w n ik ó w  ko le i, uw aża jąc ja k  się ¡później słusznie 
okazało,, że im  w ięce j je s t różnych  zleceniodawców, 
ty m  ła tw ie j jes t zapew nić rob o tn iko m  taką  ilość masy 
ła du nkow e j, k tó ra  ¡zmniejszy do m in im u m  n ie p ro d u k ­
tyw ne  ¡wyczekiwania, po zw o li ¡na sta łe  podnoszenie, 
w  ram ach współzawodnictwa;, w yd a jn ośc i pracy, a  w ięc 
i  na  podniesien ie zarobków , a ty m  sam ym  i na usunię­
cie przyczyni, k tó re  pow odują  ¡płynność rob o tn ików .
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W y n ik i decyz ji, po w o łu jące j do  życia K P R Ł  n ie  d a ły  
na sieb ie  d ługo czekać. D la  p rz y k ła d u  można podać 
k ilk a  c y fr.

W edłyg danych M in is te rs tw a  K o le i ilość w agonów  
prze trzym anych ponad 24 godziny w  s ie rp n iu  1953 r. 
s tanow iła : na  składach opa łu  P K P  —  6,7%, na stacjach 
stycznych z to rem  w ą sk im  — 2,3%, ilośc i w agonów  prze_ 
trzym anych  w  s ie rp n iu  1952 r., a w ięc przed ob jęciem  
czynności ła du nkow ych  przez K P R Ł .

W edług danych D O K P  W arszawa, suma zaliczonych 
op ła t postojowego w  I  k w a rta le  r. 1954 za p rze trzym a­
nie  w agonów  na sk ładach opału P K P  s tan ow iła : na st. 
W arszawa Wsch. —  11,4%, na st. W arszaw a —  Praga —  
5,2%, na st. S iedlce —  8,1% op ła t za liczonych w  analo­
g icznym  czasie ro k u  1952.

V / obrębie całej D O K P  W roc ła w  ilość w agonów  prze­
trzym anych  w  I  k w a rta le  r. 1954 na w szystk ich  s k ła ­
dach qpału P K P  i trzech stac jach stycznych z to rem  
w ą sk im  s tanow i 5%, zaś suma op ła t postojowego —  
10,5% liczb  z r. 1952.

K a le tań sk ie  Z ak ła dy  C e lu lozow o-P apiern icze w spó l­
n ie  z K P R Ł  zap łac iły  ty tu łe m  postojowego w  I I  k w a r­
ta le  r. 1954 za ledw ie  5% sum y zapłaconej w  analogicz­
n ym  okresie  r. 1953, a Z ak ła dy  Farm aceutyczne w  G ro­
dz isku  M azow ieck im  —■ 17,8% sum y zapłaconej w  ro ­
k u  1952.

Trzeba tu  dodać, że w  n iek tó rych , w yże j przytoczo­
nych  p rzyk ładach  sum y postojowego sięgały w  r. 1952 
na w e t k ilk u s e t tys ięcy zł..

N ie  na leży tw ie rd z ić  oczyw iście, że podobne w y n ik i 
K P R Ł  osiągnęło wszędzie, gdzie p rze ję ło  czynności ła ­
dunkow e; często w s k a ź n ik i są gorsze od przytoczonych 
przyk ładow o , w  każdym  jednak  raz ie  o w ie le  lepsze, 
n iż  w  r. 1952.

N ie w ą tp liw ie  zdarza ją  się rów n ież  p rzyp a d k i z łe j 
p racy K P R Ł ; z w yk le  je dn ak  ta k i stan rzeczy n ie  trw a  
d ługo; w spó lnym  w y s iłk ie m  przedsięb iorstw a i  zlece­
n iodaw cy usp raw n ia  się pracę ładunkow ą.

N iestety, n ie  można przytoczyć ogólnych w y n ik ó w , 
w  p rze k ro ju  całego przedsięb iorstw a, gdy^ poszczególni 
z leceniodaw cy nie dysponu ją  danym i, k tó rą  by  można 
by ło  porów nać z m ate ria łem , posiadanym  w  r. 1954 
przez K P R Ł .

Z tych  w łaśn ie  p rzyczyn  trudn e  jes t w ykazan ie  osiąg­
n ię tych  w sku te k  skom asow ania czynności ładunkow ych  
korzyści w  p rz e k ro ju  p rzedsięb iorstw a na odc inku  
zm niejszenia lic zb y  rob o tn ików , za trud n ionych  do tych ­
czas p rzy  czynnościach ładunkow ych , zw iększenia w y ­
da jności p racy  itp .

W a rto  tu  przytoczyć jednak  jeszcze in n y  p rzyk ład , 
d o b itn ie  ilu s tru ją c y  korzyści, p łynące ze skom asowania

czynności ła du nkow ych  w  je dn ym  ośrodku dyspozy­
cy jn ym .

Przed ¡paru m iesiącam i w  po rc ie  gdańsk im  trzeba by ­
ło  zapew nić szybki p rze ładunek na Okręty m asy to w a ­
ro w e j w  ilośc i, znacznie p rzekracza jące j m ożliw ości 
s ta łych , po rtow ych  brygad d o ke ró w ; w sze lk ie  s ta ran ia  
Zarządu P o rtó w  G dańsk —  G dyn ia, aby uzyskać szybko 
w iększą ilość ro b o tn ikó w  n ie  d a w a ły  pozy tyw nych  w y ­
n ikó w . W  te j sy tua c ji C e n tra lny  Zarząd P o rtó w  zw ró ­
c ił się o pomoc do. K P R Ł , k tó re  ¡niemal w  ciągu 24 go­
d z in  p rze rzuc iło  do Gdańska z różnych s tron  k ra ju  
przeszło 200 rob o tn ików , przyuczonych do te j pracy.

MJożna uważać za udowodnione, że na stacjach, na 
k tó rych  czynności ła du nkow e  zosta ły chociażby n ie ' 
ca łkow ic ie  skomasowane, ilość p rze trzym yw an ych  po­
nad dozw olony te rm in  w agonów  b. znacznie z m n ie j­
szyła się. polepszając w ska źn ik  ob ro tu  wagonu.

Trzeba jednak, n ies te ty , s tw ie rdz ić , że ko rzyśc i w y ­
p ływ a jące  ze skom asowania czynności ła du nkow ych  —  
nie są na leżycie doceniane.

Jest np. n iezrozum ia łe, dlaczego dopuszcza się w spó ł­
is tn ien ie  na danej s ta c ji p u n k tu  ładunkow ego K P R Ł , 
utw orzonego tam  ze w zg lędu na po trzeby w łasne P K P  
i  takiegoż p rzedsięb iorstw a spółdzielczego (n ie chodzi 
tu  o spółdzielnie , posiadające w ła sn y  ta b o r drogow y) 
d la  obsługi u ż y tk o w n ik ó w  ko le i. N a w ie lu  stacjach, 
jeszcze do niedawna, K P R Ł  o b s łu g iw a ło , np. P ow ia to ­
w e Z w ią z k i G m innych  S pó łdz ie ln i Samopomocy C h łop­
sk ie j, ładu jące i  w y łado w u jące  swe w agony m. in . na 
placach ogólnego u ż y tku . O sta tn io  je dn ak  nakazano 
PZG S-om  w yko nyw a n ie  czynności ła du nkow ych  we 
w łasnym  zakresie i  zezwolono im  na za trudn ien ie  
znacznej ilośc i ro b o tn ik ó w  ła du nkow ych ; podobnie sta­
ło  się w  resorcie  bu do w n ic tw a  np. w  G dańsku i  P o­
znaniu.

B y ło by  to zrozum iałe, ¡gdyby chodziło, o w y k o n y w a ­
n ie  w e w łasnym  zakresie  czynności ła du nkow ych  na 
oddalonych od s tac ji bocznicach ko le jo w ych , lu b  w  
przypadkach posiadania dużej masy tow a ro w e j, pozwa­
la jące j na  zapew nienie brygadzie robo tn icze j p racy  bez 
w yczekiw ań. M ożna z pewnością tw ie rd z ić , że brygady 
robotnicze u dotychczasowych ¡k lientów  K P R Ł  nie  będą 
w yko rzystane  w  ta k im  s topn iu , w  ja k im  b y ły  w y k o ­
rzystane przed ty m  i, że. n ied ługo powstaną trudnośc i 
z u trzym an ie m  liczebności tych  brygad.

W yda je  się, że na leżałoby ju ż  obecnie ostatecznie roz­
strzygnąć, czy ¡skoncentrowanie w  jedne j dyspozycji 
czynności ła du nkow ych  w  obrębie je d n e j s ta c ji is to tn ie  
da je  korzyści d la  gospodarki narodow e j i  je ś li ltak , to 
zadecydować dalszy, szybk i rozw ó j K o le jow ego Przed­
s ięb io rstw a Robót Ładunkow ych.

A. M O D R A K O W SK 1 (Warszawa)

N iek tó re  problem y transportu  konnego
(A rt. dyskusyjny)

Is tn ie je  w  ¡naszym k ra ju  szereg is to tnych  prob lem ów  
transportow ych , ustosunkow anie się do k tó ry c h  w in n o  
w ytyczyć w łaśc iw ą  lin ię  postępowania,' na jb a rdz ie j k o ­
rzys tną  n ie  ty lk o  d la  okreś lone j je dn os tk i gospodarczej, 
ale i  d la  całej gospodarki ¡narodowej.

Jednym  z ta k ic h  zagadnień jest sp raw a transp ortu  
kannego.

Fomim ia szybkiego tem pa rozw o ju  przem ysłu m oto­
ryzacyjnego przez pew ien jeszcze czas b ilanse przew o­
zowe jednostek gospodarczych zam ykać się będą znacz­
ną iloiścią toin przeznaczonych do . przewozu taborem  
konnym . Jest to pewne ty m  ba rdz ie j, że w  w ie lu  p rzy ­
padkach użycie  taboru  samochodowego jes t .nieekono­
m iczne lu b  n iem ożliw e, ze w zględu na specyficzny cha­
ra k te r w a run ków , w  ja k ic h  przew ozy są dokonywane.

Zdaw aćby się m ogło, że u trzym yw an ie , a naw e t roz­
w ó j transp o rtu  konnego są sprzeczne z zasadami postę­
pu  technicznego że jest to pewnego rodza ju  —  jeże li 
n ie  cofanie się wstecz, to p rzyn a jm n ie j zaham owanie

postępu technicznego na od c inku  transportu . Trzeba 
je dn ak  pam ię tać p rzy  us tosunkow yw an iu  się do tego 
zagadnienia, iż  w  u s tro ju  soc ja lis tycznym  na każde z ja ­
w isko  gospodarcze na leży patrzeć pod kątem  w idzen ia  
korzyści, ja k ie  w ystępow anie  tego z ja w iska  przynosi na 
danym  etap ie  ¡rozw ojowym  gospodarce narodow e j. W y ­
da je  się, że o ile  obecnie u trzym yw a n ie  d la  po trzeb gos­
po da rk i na rodow e j n iezbędnej ilośc i taboru  konnego 
jes t słuszne, ze w zg lędu ¡na jego techniczną przydatność 
i  ekonom iczne w y n ik i pracy, o ty le  nadm ierne  ilośc i ta ­
boru  koinnego doprow adzają do w ie lo ra k ic h  m arno- 
tra w s tw  m, i,n. także dlo s tra ty  cennej ¡paszy, n iezbędnej 
d la  ro zw o ju  hodow li bydła.

N ie  jes t rów n ie ż  w  te j s y tu a c ji rzeczą obo ję tną oso­
bowość p raw na p rzew oźn ika  i  ch a ra k te r w łasności jego 
środków  p ro d u kc ji1. O ile  bow iem  uspołeczniony tra n ­
spo rt kominy służy spraw ie  rozw o ju  gospodarki s o c ja li­
stycznej, to ten sam transport, zna jd u ją cy  się w  rękach 
p ryw a tn ych  przew oźn ików  koncesjonow anych, aczkol-
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w ie k  dokonu je  rów n ie ż  przew ozów  na rzecz gospodarki 
uspołecznionej, n ie je d n o k ro tn ie  u ła tw ia ' p rze chw y ty ­
w an ie  dochodu narodowego i p o d trzym u je  c iąg le  jesz­
cze is tn ie jące  u  nas ka p ita lis tyczne  w a rs tw y  społeczne. 
T en  w ażny  p o lityczn y  aspekt należy n ie w ą tp liw ie  brać 
pod uw agę p rzy  rozp a tryw a n iu  ca łokszta łtu  zagadnień 
tra n sp o rtu  konnego.

Do przewozów, k tó rych  dokonyw an ie  p rzy  użyciu 
środków  transp o rtu  samochodowego je s t n ieekonom icz­
ne i  p rzy  k tó ry c h  użycie środków  tra n sp o rtu  konnego 
jes t tańsze, na leży zaliczyć —  ja k  to w yka za ły  p rzepro­
wadzane 'badania —  przew ozy :na k ró tk ie  odległości, 
k tó re  n ie  pozw a la ją  na  pełne w yko rzys ta n ie  w łaśc iw oś­
c i technicznych samochodów, przystosow anych do szyb­
k iego pokonyw an ia  przestrzen i oraz drobn icow e prze­
w ozy dys trybucy jne , połączone często z czynnościam i 
n ie  zw iązanym i z przewozem  — ja k  liczenie, m ierzenie 
i  ważenie to w a ró w  i).

N a jw iększym  u ż y tko w n ik ie m  taboru  konnego d la  ce­
ló w  w yłączn ie  transp ortow ych  jes t obecnie n ie w ą tp li­
w ie  bu do w n ic tw o  i  to bu do w n ic tw o  wsze lk iego rodzaju, 
a w ięc przem ysłowe, m ie jsk ie , drogowe, kom u n ika cy jn e  
itp . D la  u w y p u k le n ia  znaczenia przewozów  konnych  
d ia  te j dz iedz iny gospodarki narodow ej dość będzie 
wspom nieć, że w  1953 r .  przewozy tabo rem  kon n ym  
w  b u do w n ic tw ie  przem ys łow ym  s ta n o w iły  oko ło  26% 
ogółu przewozów  (,wg n iekom p le tnych  danych); n ic  n ie  
w skazu je  na  to, że w  ro k u  b ieżącym  w ie lkość ta  zm ale­
je  o w ięcej, n iż  5— 7%. Zabezpieczeniu potrzeb b u ­
do w n ic tw a  w  zakresie przewozów  dokonyw anych  ta ­
borem  kon n ym  da je  w yra źn ie  w yra z  zarządzenie M in i­
stra T ransp o rtu  Drogowego i  Lotniczego z d n ia  28.TI. 
1952 r . w  sp ra w ie  korzys tan ia  z us ług  i  k o n tra k ta c ji 
n ieuspołecznionych p rzeds ięb io rs tw  ciężarowego 'ra n -  
spoirtu drogowego (M o n ito r P o lsk i N r  A-24 z d n ia  20 
m arca 1952 r . poz. 307), k tó re  W  § 4 ust. 1 pow iada, że: 
„p ie rw szeństw o k o n tra k to w a n ia  p rzew oźn ików  p rzy ­
s ługu je  ¡branżowym przedsięb iorstw om , b iu ro m  i dz ia­
ło m  transp o rtow ym , dz ia ła jącym  d la  po trzeb budow ­
n ic tw a , Dalszą kole jność pierw szeństw a us ta la ją  K o m i­
sje  1 2) okresow o“ .

Przew ozy taborem  k o n n ym  są w  dużej m ierze, ja k  to 
pow iedziano w yże j, w y n ik ie m  b ra ku  in nych  ś rodków  
transportow ych , a poza ty m  w a ru n k ó w  terenow ych, 
w  ja k ic h  przewozy są dokonyw ane. T ra n sp o rt kon ny  
doskonale zda je egzam in w  b u d o w n ic tw ie  p rzy  wszel­
k iego rod za ju  robotach ziem nych, w yw ózce gruzu, p rzy  
robotach m ik ro n iw e la cy jn ych , ja k  i  wsze lk iego rodza ju  
przewozach gospodarczych i  pracach porządkow ych  na 
placach budów , gdzie w ym agane jes t poruszanie się po 
bezdrożach. Zw łaszcza w  ty c h  os ta tn ich  pracach tabor 
kon n y  je s t n iezastąpiony. Do innych  zaś przewozów, ja k  
i  do m asowych przewozów z iem nych ta b o r kon n y  jest 
używ any g łów n ie  w  okresie  występującego lokalnego 
i  czasowego b ra k u  in nych  środków  transportow ych , 
a w ięc g łów n ie  w  okresie  szczytów przewozowych.

P rzedstaw iony w yże j s tan rzeczy m ożna by  uznać za 
no rm a ln y , gdyby za trud n ian ie  taboru  konnego rzeczy­
w iś c ie  m ia ło  m iejsce ty lk o  w  om aw ianych p rzypad­
kach. Znane są je dn ak  fa k ty , k ie d y  z w ie lu  różnorod­
nych p rzyczyn  —  o czym  m ow a da le j —  przewozy ta ­
borem  ka n n ym  przekracza ją  niezbędne m in im u m  i są 
przyczyną w ydatnego w zros tu  kosztów  przewozu.

Dalszą domeną transp o rtu  kannego poza ju ż  w spom ­
n ia n y m  ob ro tem  tow a row ym , jest leśn ic tw o, gdzie tabor 
kon ny  używ any jest także do tzw . z ry w k i d rzew , t j.  
ściągania ich  z m ie jsca w y rę b u  do d rog i, gdzie zostają 
one załadowane na środek transportow y, przeważnie 
rów n ież kanny.

W  in nych  dziedzinach gospodarki na rodow e j tabor 
ko n n y  n ie  zna jd u je  p rzy  przewozach w iększego zasto­
sow ania i uży tkow an ie  jego jes t racze j sporadyczne. 
Jeżeli chodzi o skalę porów naw czą w ie lko śc i przewo­
zów  taborem  ko n n ym  d la  poszczególnych gałęzi go­
spo da rk i na rodow e j, to  w y d a je  się, że n ik t  w  Polsce 
n ie  dysponuje odpow iedn im i danym i, ponieważ GUS 
n ie  o b ją ł s ta tys tyką  przew ozów  konnych , zadaw ala jąc

1) M;. in .  p a lta  an tykw ! J. N ow akow sk iego  p. t. „S am ochód 
a ipajaizd k o n n y  — T ra n s p o rt“  mir 9/1952.

2) Moiwiai tu  o Komisijaicih K oo rd yn a c ji, T ransportu j, d z ia ła ją ­
cych  p rzy  W o jew ód zk ich  i  M ie js k ic h  K o m is ja c h  P lanow an ia  
Gospodarczego.

się w  sprawozdawczości z w yko n a n ia  p lanów  przew o­
zów  ła d u n kó w  ty lk o  pozycją „w łasne “  i  „obce“  środk i 
transportow e, w  k tó ry c h  oczyw iście oprócz przewozów 
konnych  w ys tęp u ją  przewozy dokonane przez szereg 
in nych  środków  transportow ych , ja k  inp. k o le jk i bu­
dow lane  itp . W praw dzie  przepisy cytowanego w yże j za­
rządzania M in is tra  T ransp ortu  Drogowego i  Lotn iczego 
z d n ia  28 lu tego 1652 r ,  zaw ie ra ją  obow iązek sk łada­
n ia  sprawozdań z w ykonane j pracy przew ozow ej za­
k o n tra k to w a n y m i po jazdam i kon nym i, tym  n iem n ie j,
0 ile  na w e t sprawozdan ia ta k ie  są składane —  zaw ie­
ra ją  one dane dotyczące przew ozów  ty lk o  n ieuspołe­
czn ionym  taborem  konnym .

W  zw iązku  z ty m  określen ia  w ie lkośc i przewozów  
konnych  dokonać można ty lk o  szacunkowo i  na  pod­
s taw ie  ta k ic h  k ry te r ió w , ja k  np. na jczęście j spo tykany 
typ  wozów. W edług tego k ry te r iu m  m ożna s tw ie rdz ić , 
że n a jw iększy  udz ia ł p rzew ozów  przypada ,na budow ­
n ic tw o , bo n a jp opu la rn ie jszym  typem  wozu je s t tzw . 
grabarka, t j .  wóz podobny do wozu chłopskiego, p rzy ­
stosowany do przew ozu m a te ria łó w  sypk ich  i  cegły, ła t ­
w y  do inaładunku, a  szczególnie w y ładu nku . Z tego 
też w zg lędu szereg p rob lem ów , dotyczących transp o rtu  
kannego, będziem y n iże j o m a w ia li przede w szys tk im  
na t le  sy tu a c ji w  budow n ic tw ie .

O i le  w  obrocie  to w a ro w ym  zapotrzebowanie na 
przewozy taborem  k o n n ym  ‘ u trz y m u je  się p ra w ie  
rów no m ie rn ie  w  każdej porze roku , o ty le  w  budow ­
n ic tw ie  w ys tęp u je  w yraźna  sezonowość w  okresie  I I
1 I I I  k w a rta łu . W  le śn ic tw ie  sezon p rzew ozow y p rz y ­
pada na okres z im ow y, k ie d y  to b ra k  zapotrzebowania 
¡na s iłę  ipociągową w  gospodarstwach ro lnych , ja k  i  lo ­
ka liza c ja  przewozów', s tw a rza ją  korzystne w a ru n k i do 
za trud n ien ia  tab o ru  ¡konnego chłopskiego.

P rzew oźn ików  w  transporc ie  kon nym  podzie lić m oż­
na na 4 zasadnicze g ru py :

1) p rzew oźn icy  imeuśpołeezniemi tru d n ią c y  się prze­
w ozam i n iezawodowa,

2) n ieuspołeczn ien i p rzew oźn icy zaw odow i,
3) pomocnicze spó łdz ie ln ie  transp o rtu  konnego,
4) w łasne lu b  resortowe ('branżowe) zajezdnie tra n ­

spo rtu  konnego.
Różnica m iędzy ty m i przew oźn ikam i jes t bardzo is ­

to tna. Do p ierw sze j g rupy  p rzew óźn ików  należą ro ln i­
cy m a ło  i ś redn io ro ln i, k tó rz y  w yko nyw a n iem  przew o­
zów  tru d n ią  się ¡nie zawodowo w  okresach b ra k u  ro ­
bót ro ln y c h . Z  p u n k tu  w idzen ia  gospodarki ogólnona­
rodow ej doda tkow e w yko rzys ta n ie  s iły  pociągowej gos­
poda rs tw  ro ln ych  do przew ozów  w  okresach b ra ku  za­
po trzebow an ia  na  s iłę  pociągową do robó t ro ln ych  —  
jest n ie w ą tp liw ie  z ja w isk ie m  p o zy tyw nym  i  s tanow i 
w yko rzys tan ie  rezerw . O dchylen iem  od tego są p rz y ­
padki, gdy zachęceni dość w yso k im i dochodam i ro ln ic y  
przerzucają się na  zawodowe dokonyw an ie  przewozów  
i  to  w  sposób n ie lega lny, ko rzys ta jąc  z okoliczności, że 
do w yko n yw a n ia  niekoncesjonoiwamych przewozów pu­
b licznych  m a ją  p ra w o  rów n ież w łaśc ic ie le  gospodarstw  
ro lnych  p o  przeds taw ian iu  zaświadczenia o w yko n a n iu  
dostaw  obow iązkow ych d la  państwa. Te n ieko rzys t­
ne p rzyp a d k i są n ies te ty  dość liczne.

W a lka  ze z ja w isk iem  n ie lega lnych przewozów, w y ­
konyw anych  przez jakoby  ro ln ik ó w  na w a runkach  
up rzyw ile jow a nych , p o w in na  się odbyw ać drogą z w ię k ­
szenia nadzoru  nad p rzew oźn ikam i p rzy  ich  k o n tra k ta ­
c ji. Dużo w  ty m  zakresie zrob ić mogą p rezyd ia  ra d  na­
rodow ych, do k tó rych  obow iązków  na leży za tw ierdza­
nie  lis t  ko n tra k tow a nych  p rzew oźn iików -ro ln ików .

D o d ru g ie j g ru p y  należą p ry w a tn i p rzew oźn icy k o n ­
n i, posiadający koncesje ¡na dokonyw an ie  transp ortu  
publicznego w  celach zarobkow ych. Różnica pom ię­
dzy ¡tym i p rzew oźn ikam i, a  ro ln ik a m i, leży w  zasadzie 
ty lk o  W osobowości p ra w n e j i  w  tym , że koncesjono­
w a n i p rzew oźnicy są obow iązan i do ciągłego podsta­
w ia n ia  taboru , podczas, gdy u ro ln ik ó w  dopuszczalne 
są p rz e rw y  przew idziane um ow ą ina w yko na n ie  n iez­
będnych p ra c  ro lnych . U  p rzew oźn ików  koncesjonow a­
nych  w ys tęp u je  często z ja w isko  za trud n ian ia  ładow a­
czy w  postaci .najem nej s iły  roboczej na w ła sn y  ra ­
chunek, co m a c h a ra k te r w yraźn ie  kap ita lis tyczny .

Do trzec ie j g ru p y  p rzew oźn ików  konnych  zalicza się 
spó łdz ie ln ie  transportow e, należące do typ u  tzw . spó l-
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dz ie ln i pom ocniczych. Jest to  na jn iższy stopień uspo­
łecznienia, sprow adzający się w  p ra k tyce  do zrzesza­
n ia  przew oźn ików  p ryw a tnych , dokonujących przew o­
zów  w ła sn ym i środkam i bez p fa w a  za trud n ian ia  na ­
jem ne j s iły  roboczej; na  ty m  ty lk o  polega w łaśc iw ie  
różn ica  m iędzy p rzew oźn ikam i p ry w a tn y m i, a uspołe­
czn ionym i. Zrzeszenie w  spó łdz ie ln i jest ko rzystne  d la  
wozaka z tego Względu, że poza z rycza łtow anym i op ła­
ta m i na rzecz spó łdz ie ln i, n ie  ponosi on  żadnych in ­
nych świadczeń, a  pobiera za w ykonane przewozy 
op ła ty  przew idziane ta ry fą

K orzystan ie  z us ług transp o rtu  konnego i  w yb ó r prze­
w oźn ika  jes t reg u low a ny reso rto w ym i ak ta m i no rm a­
ty w n y m i, us ta la jącym i kole jność k o n tra k ta c ji. Te sa­
me a k ty  s tanow ią  rów n ież upow ażnien ie  d la  kom órek  
transportow ych  do dokonyw an ia  k o n tra k ta c ji i do nad­
zoru nad pracą taboru  konnego.

Przew ozy taborem  konnym  w  b u do w n ic tw ie  są to 
w  w iększości p rzypadków  przewozy w ew nę trzne  na  p la ­
cu budowy, t. zn. że w  czasie p racy  po jazd inie w y je ż ­
dża poza obręb budow y Z  tego ty tu łu  k ie ro w n ic tw o  bu­
dów  uzu rpu je  sobie p raw o  bezpośredniego w yn a jm o w a­
n ia  tabo ru  konnego. Z a tru d n ia n ie  taboru  konnego we 
w łasnym  zakresie i  na  odpow iedzia lność k ie ro w n ik ó w  
budów  je s t fo rm ą  tra d ycy jn ą  i  w ciąż jeszcze w  budow ­
n ic tw ie  powszechnie stosowaną. P róby zm iany te j fo r ­
m y  w  sensie rozszerzenia kom petenc ji s łużb transpor­
tow ych  na ko n tra k to w a n ie  obcego ' taboru  konnego 
spo tyka ją  się z oporem  ze s trony  k ie ro w n ic tw  budów , a 
rów n ie ż  ze s tro n y  obciążonych lic zn ym i zadan iam i p ra ­
co wmi-ków służb transportow ych .

Tein s tan rzeczy m a sw o je  podłoże w  u tru d n io n e j 
k o n tro li w yko rzys ta n ia  tego taboru  oraz w  s ta łym  
b ra ku  ro b o tn ikó w  ładunkow ych . Z a trud n ie n ie  obcego 
tabo ru  konnego zw a ln ia  k ie ro w n ic tw o  budów  od p rzy ­
dzie lenia do tych środków  transportow ych  rob o tn ików  
ładunkow ych , ponieważ wozak jes t jednocześnie łado ­
waczem ; z d ru g ie j s tro n y  p rzynos i doda tkow e korzyści, 
pozw a la jąc na  za trudn ian ie  ponadp lanow ej ilośc i ro ­
b o tn ikó w  bez zw iększen ia w y p ła t z funduszu płac bu­
dowy, a ty m  sam ym  u ła tw ia  w yko na n ie  p lan u  w y d a j­
ności p ra cy  na jednego rob o tn ika . T aka  p ra k tv k a  pod­
wyższa n ie ra c jon a ln ie  koszty transportu . Ten stan rze­
czy p ro w a dz i w  w ie lu  p rzypadkach do za trud n ian ia  po­
jazdów  konnych w  ilośc i przekracza jące j rzeczyw iste 
zapotrzebowanie na przewozy, ja k  rów n ież  do w ie lo ­
k ro tn ie  s tw ie rdzonych  p rzypadków  u p rzyw ile jo w a n ia  
taboru  konnego.

P ojazdy konne, p rak tyczn ie  biorąc, są w ięc na bu­
dowach eksploatowane, rozliczane i  kw ito w a n e  n ie  
przez s łużby transportow e, a przez k ie ro w n ik ó w  bu­
dów , na  budow ach dużych — przez k ie ro w n ik ó w  od­
c inków , naw e t przez m a js tró w  lu b  specja ln ie  do tego 
wyznaczonych p ra cow n ikó w . Doświadczenie w yka za ­
ło, że osoby obowiązane do k w ito w a n ia  na  budowach 
w ykonane j p racy  przewozowej często n ie  p rzyw ią zu ją  
należytego znaczenia do skrupu la tnego odno tow yw ania  
na dokum entach przewozowych w a ru n kó w , w  k tó ry c h  
w ykonane b y ły  przewozy. N aw e t w  przypadkach, gdy 
tru d n o  założyć z łą  w o lę  i za in teresow anie m a te ria ln e  
kw itu jącego , spotyka się tego rodzaj-u fa k ty , ja k  k w i­
tow an ie  przewozów  za ca ły  dzień z do łu , a naw e t z gó­
ry , ja k  nieścis łe okreś lan ie  tonażu ła du nku , odległości 
przewozowej itp . T a k i s tan rzeczy p rzy  niedostatecz­
nym  nadzorze ogó lnym  ze s trony  zjednoczeń doprow a­
dza do k w ito w a n ia  i p łacenia za niewykona lną pracę 
przewozową. Sytuację  u ła tw ia  to, że dotychczas w  spoi- 
sób niedostateczny uregu low ana jest spraw a dokum en­
ta c ji s tw ie rdza jące j w ykonaną  pracę przewozową. O ile  
d la  transp o rtu  samochodowego dokum entem  w y jśc io ­
w y m  d la  s tw ie rdzen ia  w ykonane j p ra cy  przewozowej 
jest k a rta  drogowa, rów no leg ła  dokum entac ja  dla 
transportu  konnego n ie  została dotąd odgórnie w p ro ­
wadzona. W  prak tyce  używ ane są różne lo ka ln e  fo rm y  
po kw ito w ań  za w ykonane przew ozy; w  n ie licznych  
przypadkach, ja k  np. w  b u do w n ic tw ie  przem ysłow ym , 
po kw ito w an ia  te są u jedno licone  w  ska li resortu .

S y tu a c ji w  zasadzie n ie  zm ien iło  w prow adzenie obo­
w iązu jące j do kum e n tac ji hand low e j d la  taboru  spó ł­
d z ie ln i pom ocniczych, ponieważ nie  u w zg lę d n ia ’ ona 
w ym ogów  ścisłej k o n tro li. Jeżeli do tego dodać, że w  
w ie lu  przypadkach zarów no za trud n ian ie  nadm iernych

ilośc i taboru  konnego, ja k  i  k w ito w a n ie  przewozów 
niezgodnych z rzeczyw istością m a m ie jsce na sku te k  
korum pow an ia  przez p rzew oźn ików  apara tu  nadzoru 
nad pracą taboru  konnego —  o trzym u je m y  bardzo n ie ­
korzys tny  obraz rzeczyw istości.

Powyższe p rzyczyny sp raw ia ją , że w a lk a  z na dm ie r­
n ym  za trudn ian iem  tabo ru  konnego i  z p ra w id ło w y m i 
zapisam i w yko na ne j p racy jesit w  bu do w n ic tw ie  n ie ­
zm ie rn ie  u tru d n io n a  i  pozy tyw ne re z u lta ty  dać może 
ty lk o  sta łe  i  uporczyw e je j prowadzenie.

W  resorcie budow n ic tw a  przem ysłowego, gdzie prze­
w ozy obcym  taborem  'ko n n ym  p rz y b ra ły  znaczne roz­
m ia ry  i  (były przyczyną pow ażnych s tra t, w a lk a  o ob­
n iżen ie  w ie lkośc i przewozów  taborem  kon n ym  toczy się 
od końca ubiegłego ro k u  i  id z ie  w  k i lk u  k ie runkach . 
W  ro k u  Uibiegłyrn w ydana zoistała in s tru k c ja  w  spra­
w ie  " o rgan izac ji i  nadzoru nad p racą ' taboru  kannego, 
k tó ra  m iędzy in n y m i usta la :

zasady p rzyd z ia łu  taboru  konnego na budow y;
zasady korzystan ia  z u s łu g .i k o n tra k ta c ji p rzew oźn i­

k ó w  konnych  inieuispołecznionych;
z a d a n ia . i  obow iązki kom órek  transp o rtow ych  w  za­

kres ie  całoikształtęi zagadnień zw iązanych z w y n a jm o ­
w a n iem  i  uży tkow an iem  taboru  konnego;

zadania i  obow iązk i bezpośredniego ^ u ż y tk o w n ik a  
transp o rtu  fconmnego;

c a łk o w itą  dokum entac ję  eksp loatacyjną i  hand low ą.
W  okresie I-go  k w a rta łu  tor., a w ięc w  okresie  z im o­

w ym , k ie dy  nasilen ie  przew ozów  spada, w prow adzono 
obow iązek sporządzania p ro to kó łów  konieczności za­
tru d n ia n ia  obcego tra n sp o rtu  konnego p rzy  udzia le  
p rze ds taw ic ie li podstaw ow ych o rgan izac ji p a rty jn y c h  
i  rad  zakładowych. W  I I  k w a rta le  w prow adzono obo­
w iązujące opera tyw ne p lanow an ie  przewozów  n a  b u ­
dowach, będące ja k  gdyby  przedłużeniem  opera tyw ne­
go p lanow an ia  przewozów  w prowadzonego zarządze­
n iem  Przewodniczącego P K P G  n r  295 z dn. 12.X.1953 r.; 
spec ja lny  nac isk  położono na op racow yw an ie  p lan ów  
przewozów  taborem  konnym , k tó ry  to p lan  m a być za­
tw ie rdza ny  przez d y re k to ra  zjednoczenia p rzy  udzia le  
p rzeds taw ic ie li podstaw ow e j organ izac ji p a rty jn e j i  rad 
zakładowych.

N iezależnie od posunięć od s tro n y  a d m in is tra cy jn e j, 
poczynione k ro k i w  k ie ru n k u  zastąpienia p rzew oźn i­
kó w  konnych  in n y m i środkam i transportu , ja k  np. k o ­
le jk a m i bu do w la nym i, drogą zw iększen ia in tensyw ności 
ich  w yko rzys tan ia , c ią gn ikam i typ u  ro ln iczego itp .

Dalsze zam ierzenia, k tó re  w  k ró tk im  czasie będą 
zrealizowane, prowadzą do w łączen ia  godzin p racy 
p rzew oźn ików  konnych  do rotooiceogodzim stanow iących 
podstaw ę do ob liczenia w yda jnośc i pracy. W ówczas 
przekroczenie p lanow ane j ilośc i i  godzin p racy prze­
w o źn ikó w  konnych  obciążać będzie w yko na n ie  p lanu  
w yda jnośc i pracy, od k tó rego  uzależnione jes t w  b u ­
d o w n ic tw ie  w yp łaca n ie  p rę m ii za w yko na n ie  p lan u  p ro ­
dukcyjnego . Roboczogodziny p ra cy  p rzew oźn ików  ko n ­
nych będą m ia ły  specja lny w p ły w  p rzy  w y licza n iu  w y ­
da jności pracy, ponieważ p roponu je  się p rzy jąć  p rzy  
w y lic z a n iu  w yko n a n ia  progresyw ne w s k a ź n ik i p rz e li­
czeniowe, a m ianow ic ie :

—  d la  ilośc i godzin za trudn ien ia  p rzew oźn ików  kon­
nych  uspołecznionych w  ram ach l im itu  —  w ska źn ik
1.0 ;

—  d la  ilośc i godzin za trud n ien ia  przew oźn ików  k o n ­
nych  nieuispołecznionych w  ram ach lim itu  —  w skaź­
n ik  1.5, ja k o  rekom pensatę za ew entualne za trud n ian ie  
doda tkow e j s iły  roboczej;

—• d la  ilośc i godzin  za trud n ien ia  p rzew oźn ików  kon ­
nych  ponad usta lony l im it  —• w ska źn ik  4.0, ja k o  d la  
za trud n ien ia  gospodarczo nieuzasadnionego1.

P ro je k to w a n y  system  n ie  jest oczyw iście idea lny, 
ąle dośw iadczenia zdobyte w  czasie jego stosowania poz­
w o lą  ina opracow anie system u lim ito w a n ia  i  'kon tro li 
finansow ej w  fo rm ie  podobnej do obecnego system u 
k o n tro li funduszu płac.

Te poczynania i  w ie le  innych , ja k ie  ew en tua ln ie  będą 
dokonane, w p łyn ą  n ie w ą tp liw ie  na zm niejszenie za­
tru d n ie n ia  p rzew oźn ików  p ryw a tn ych  i  przyczyn ią się 
być może do u rea ln ien ia  dokum en tac ji i ponoszonych 
kosztów.
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Ponieważ tra n sp o rt kon n y  będzie w  w iększym  lu b  
m n ie jszym  stopn iu  eksp loatow any w  naszej gospodar­
ce jeszcze iprzez d ług ie  la ta , należałoby s:ę zastanow ić, 
ja k ie  fo rm y  o rgan izacyjne p o w in ie n  on  p rzy jąć , by 
ta  eksp loatacja  by ła  n a jb a rd z ie j korzystna.

W yda je  się, że na jw łaśc iw sze  by łoby pow iększenie 
obecnie is tn ie jących  i  zorgan izow anie ¡nowych zajezdni 
państwowego tra n sp o rtu  konnego, bądź w  postaci ta ­
bo ru  własnego jednostek gospodarczych, ¡bądź też re­
sortow ych  p rzedsięb iorstw , w  zależności od specy fik i 
branżow ej. W  te j m ierze w yko rzystać można dośw iad­
czenia tych  jednostek, k tó re  w ła sn y  tabor konny 
eksp loa tu ją  od dłuższego czasu. O czyw iście dośw iad­
czenia te do tyczy łyby  n ie  w a ru n kó w  techniczno-eksp lo­
a tacy jnych , k tó re  w  każdym  resorcie są inne, a  orga­
n iz a c ji w ew nę trzne j zajezdni, sposobu u trzym an ia  sta­
jen , żyw ien ia  kon i, w a ru n k ó w  hygieniczno^sanibar- 
nych itp ., k tó re  są w  zasadzie niezależne od spe cy fik i 
branżow ej.

Co się tyczy u tw o rzen ia  pu b licznych  państw ow ych 
za jezdni taboru  konnego*, to  lik w id a c ja  tab o ru  konne­
go przez P K S  każe dom yślać się, że ta  fo rm a  o rg an i­
zacyjna n ie  przynos i na leżytych  efektów .

Rozważając zagadnienie lo k a liz a c ji zajezdni, można 
s tw ie rdz ić , że tabo r kon ny  w ted y  będzie pracow ał 
ekonom icznie, k ie d y  do jazdy do pracy i  zasięg przew o­
zów nie  będą przekraczać 5 km . Z  tego w zględu dla  
szeregu jednostek gospodarczych, a przedie w szys tk im  
d la  budow n ic tw a , pow sta ją  dodatkow e trudnośc i zw ią ­
zane ze znacznie w iększym  prom ien iem  rozrzu tu  bu­
dów  w  terenie. W  b u do w n ic tw ie  zajezdnie transp ortu  
konnego w in n y  powstać w  tych  jednostkach o rgan iza­
cy jn ych , k tó re  posiadają na jw iększe  skup ien ia  budów  
w  pob liżu  s iedziby zjednoczeń oraz na  dużych w ie lo ­
le tn ic h  budowach, gdzie is tn ie je  s ta łe  zapotrzebowanie 
na duże ilośc i taboru  ¡konnego. N a tom iast w  innych  
jednostkach organ izacy jnych  bu do w n ic tw a , gdzie w y ­
stępu je  duża sezonowość robó t lu b  duże rozproszenie 
budów  w  teren ie, o rgan izacja  zajezdni w ym aga odręb­
nych rozw iązań, k tó re  n ie w ą tp liw ie  s k ry s ta liz u ją  się 
w  oparc iu  o uzyskiw ane doświadczenia. Zagadnien ie 
to może być n ie w ą tp liw ie  rozw iązane przez u tw o rze­
nie  przenośnych zajezdni tabo ru  konnego, przerzuca­
nych w  m ia rę  po trzeby z bu dow y na budowę.

M ów iąc  o ¡rozwoju transp o rtu  konnego, trzeba zw ró ­
cić uwagę, że pom yślne rozw iązanie tego p rob lem u w y ­
magać będzie ¡nie ty lk o  na k ła d ó w  in w es tycy jn ych  na 
zakup ko n i i  sprzętu, ale rów n ież  rów noleg łego p rzy ­
znania k re d y tó w  na budowę w zg lędnie adaptację za­
plecza bytoWo-technicizneigo d la  tabo ru  konnego w  po­
staci s ta jen, m agazynów paszy, k u ź n i itp . N ak łady te 
n ie  będą m ałe, a le  wobec stosunkow o n isk ie j ¡ka lku lac ji 
kosztów  przew ozu w łasnym  taborem  k a n n ym  szybko 
się zam ortyzu ją .

W edług p row izo ryczne j k a lk u la c ji koszt nak ładów  
na zakup jednego ko n ia  z kom p le tn ym  wyposażeniem
i  budow ą pomieszczenia stajennego w yn ies ie :
1) koszt nabycia  kon ia  zł. 5.000
2) wóz-igrabarka jednokonna łącznie z koszta­

m i ogum ien ia  ,, 12.000
3) uprząż na jednego kon ia  „  3.000
4; inne wyposażenie „  1.000
5) koszt budow y s ta jn i, pomieszczeń pomoc­

n iczych itp . na  jednego kon ia  wg. typo­
w ych  p ro je k tó w   „  7.500

Razem zł. 20 500

W ielkość za jezdni tra n s p o rtu  konnego jest uzależnio­
na  od fo rm y  o rgan izacy jne j, ja ka  z®stała'by usta lona 
w  zw iązku  z po s taw ionym i przed ty m  transportem  za­
dan iam i. W zględy ekonom iczne p rzem aw ia ją  z,a u tw o ­
rzen iem  za jezdn i dużych, rzędu 80 do 100 kon i, a to  z 
uw ag i na  konieczność u trzym an ia  a d m in is tra c ji i nad­
zoru w  zakresie w ie lu  specjalności, co je s t opłacalne 
ty lk o  p rzy  w iększej ilo śc i kon i, a konieczne d la  zapew­
nien ia  :

1) stosowania w łaściw ego daw kow an ia  ilościowego 
i jakościowego paszy oraz op iek i w e te ry n a ry jn e j, od 
czego zależy w  dużej m ierze długość okresu eksp loatac ji 
kon ia ,

2) n iezbędnej kon se rw ac ji w ozów  i uprzęży;
3) stałego nadzoru  nad w yko rzys tan iem  taboru i 

sprawnego przeprow adzan ia ¡rozliczeń.
W ie lk ie  zajezdnie konne moigą być oczyw iście orga­

nizowane ty lk o  d la  obsług i dużych i  w ie lo le tn ich  p la ­
ców budów .

Przeprowadzone badania wysokości kosztów  w łas ­
nych w  n ie licznych , można powiedzieć p ion ie rsk ich , za­
jezdn iach tab o ru  konnego w  resorcie bu do w n ic tw a  
przem ysłowego w yka zu ją , że koszty u trzym an ia  je d ­
nego ¡konia w a h a ją  się w  granicach zł. 2.400 do z ł 2.800 
m iesięcznie ¡przy stosunkow o n is k im  poziom ie organ i­
zacy jnym  tych  zajezdni. Ze w zg lędu ¡na b ra k  odrębnie 
prow adzonej księgowości trudlno jest co p raw da po­
w iedzieć, czy są to koszty pe łne, a le  m ożna je  przy jąć 
za p o rów nyw a lne  w  zw iązku  z tym , że is tn ie jące  od­
chy len ia  kosztów  są spowodowane w  znacznej m ie ­
rze da jącym i się ¡stw ierdzić n iew łaśc iw ośc iam i o rg an i­
zacy jnym i i  -w ad liw ym  no rm ow an iem  furażu . Stąd 
w n iosek, że n ie w ą tp liw ie  można będzie uzyskać znacz­
ne obniżenie ¡kosztu w łasnego pracy za jezdni konnych 
różn ym i d rogam i i  w  zw iązku  z ty m  na leżałoby:

a) oprzeć organ izację  za jezdn i o w łaśc iw e  d la  dane­
go typ u  schem aty organ izacyjne, co p o w in n o  z lik w id o ­
wać przerosty a d m in is tra cy jn e  i  us ta lić  w łaśc iw e  p ro ­
porc je  za trudn ien ia ,

b) wyposażyć zajezdnie w  ty p y  kon i na jb a rdz ie j od­
pow iada jące przeznaczeniu zaprzęgu, do k tó rego  m ają  
być użyte,

c) wyposażyć zajezdnie w  odpow iedn i sprzęt przew o­
zow y zarów no pod w zględem  jakośc i (wozy ina łożys­
kach, ogum ione itp .) ja k  i  rodza ju  P o w in n y  być za­
chowane w łaśc iw e  ¡proporcje ilośc iow e pom iędzy posz­
czególnym i rodza jam i taboru , m iędzy p la tfo rm a m i 
a g raba rkam i, fu rgo na m i itp . Sprzęt ten  w in ie n  być 
przystosowany do pełnego w yko rzys ta n ia  s iły  pocią­
gowej,

d) us ta lić  i  stosować p ra w id ło w e  no rm y  furażow e, do­
stosowane do ty p u  kon ia  i  w yko nyw a ne j pracy, co po­
w in n o  z jedne j s trony  przyn ieść rea lne oszczędności, 
a z d ru g ie j s trony  po p ra w ić  stan zdrow otności kon i,

e) zorganizować gospodarkę naw ozow ą i  w łos iem  
końskim , co pow inno  przyn ieść znaczne dochody ubocz­
ne,

f) p rzy  w iększych gospodarstwach zorganizować w ła ­
sne w a rsz ta ty  pomocnicze.

W  ostatecznym  efekcie o kosztach w łasnych  p rzew o­
zów, w yko nyw a nych  transportem  konnym , będzie oczy­
w iśc ie  decydować poza wysokością kosztów  niezależ­
nych  od ¡przebiegu, d la  k tó ry c h  m a ją  znaczenie spraw y 
wyżej om ówione, ¡sprawność eksp loatac ji taboru  i  w ie l­
kość w yko nyw a ne j n im  p ra cy  przewozowej. W ym aga 
w  zw iązku  z ty m  uregu low an ia  m. in . spraw a z a tru d ­
n ien ia  w  transporc ie  konnym , poza woźnicą, rów nież 
doda tkow ych ro b o tn ikó w  do prac ładunkow ych .

D la  s tw orzen ia  m ateria lnego za in teresow ania w y n i­
ka m i p racy, płace w oźn icy  w in n y  składać się z dw óch 
części:-

1) s ta łe j —  za przewożenie ii opiekę nad kon iem
2) ako rdow e j —  za w ykonyw ane  przez niego czynno­

ści ładunkow e na ogó ln ie  obow iązu jących zasadach.
P odsum owując powyższe w yw ody, w yd a je  się, że 

u regu low an ie  tra n s p o rtu  konnego w in n o  iść w  k ie ­
ru n k u  :

a) zbadania lo ka ln ych  m ożliw ości zastąpienia tabo­
ru  konnego in n y m i środkam i tra n sp o rto w ym i w  je d - 
nostkeh gospodarczych, korzysta jących z tego transp o r­
tu  w  szerokim  zakresie;

b) rozw o ju  własnego' tabo ru  konnego jednostek gos­
poda rk i uspołecznionej,

c) usta len ia  fo rm  organ izacy jnych  własnego transp o r­
tu  konnego,

d) zw iększenia d yscyp lin y  za tru d n ia n ia  tab o ru  p u ­
blicznych p rzew oźn ików  kannych,

e) w p ro w a d z e n ia  je d n o l i t e j  d o k u m e n ta c j i  e k s p lo a ta ­
c y jn e j  i  h a n d lo w e j o ra z  z w ię k s z e n ia  n a d z o ru  n a d  s p o ­
s o b e m  p r o w a d z e n ia  te j  d o k u m e n ta c j i ,

f) w p row adzen ia  obow iązu jącej sprawozdawczości.
Spe łn ien ie  tych  pos tu la tów  w in n o  p rzyczyn ić  się do

usunięcia w ie lu  niedom agań w  pracy tra n sp o rtu  kon ­
nego naszej gospodarki narodow e j.
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J. N O W A K O W S K I (Warszawa)

M etody stosowane przez PKS iu  w alce  
o obniżkę kosztów  w łasnych

Przystępu jąc do w a lk i o obniżkę kosztów  w łasnych, 
w a lk i ta k  is to tn e j w  św ie tle  U ch w a ł I I  Z jazdu  P o lsk ie j 
Z jednoczonej P a r t ii Robotn iczej, w skazu jących n ie w ą t­
p liw ą  zależność po p ra w y w a ru n k ó w  by tow ych  i  zarob­
kó w  św ia ta  p racy od u m ie ję tn ie  przeprowadzonych osz­
czędności —  k ie ro w n ic tw o  P K S  stanęło wobec odpo­
w iedzialnego, a jednocześnie trudnego zadania. W yda t­
k i zw iązane z eksp loatacją  taboru  P K S  zaczęły bow iem  
w  I  pó łroczu br. w yka zyw ać  tendencję zw yżkow ą, w y ­
n ika ją cą  z w iększego ud z ia łu  po jazdów  gaźnikow ych 
w  sk ładzie  posiadanego taboru , w zros tu  zapotrzebowa­
n ia  n ie k tó rych  m a te ria łó w , zwłaszcza ogum ienia, i  ro ­
snącym i kosztam i napraw , n ie  zawsze dostatecznie ko n ­
serw ow anych Pojazdów.

Jedynym  skutecznym  orężem w  te j w a lce by ło  ścisłe 
zespolenie w y s iłk ó w  a k ty w u  politycznego, zw iązkowego 
i  gospodarczego poprzez należyte:

1) uśw iadom ien ie  i  m ob ilizac ję  w szys tk ich  bez w y ją t ­
ku  cz łonków  załogi,

2) tęp ien ie  n iew łaśc iw ego s ty lu  p racy i  niedostatecz­
nej dbałości o pow ie rzony sobie cenny m a ją tek  spo­
łeczny,

3) przekonanie w szystk ich  na w e t n a jm n ie j a k ty w ­
nych cz łonków  załog i o konieczności w łączen ia  się do 
a k c ji oszczędnościowej i  czynnego udz ia łu  w  ruchu  
w spó łzaw odn ic tw a.

W  ścis łym  po rozum ien iu  z W o je w ód zk im i i  P ow ia to ­
w y m i K om ite tam i. P a r t i i oraz W ładzam i Zw iązkow ym i, 
organ izow ano na rady party jno-gospodarcze w e w szyst­
k ic h  zakładach p ra cy  oraz n a rad y  'koordynacyjne na 
szczeblu Z arządów  Okręgów.

N arady, k tó re  odby ły  się w  ekspozyturach PKS, po­
przedzone zosta ły na radą wzorcową, odbytą dinia 10.V II 
br. w  Ekspozyturze T ow a row e j P K S  p rzy  ul. S ta w k i 4 
w  W arszaw ie. P ierw sza narada w  rezu ltac ie  p rzyn ios ła  
bardzo poważne zobow iązania oszczędnościowe załogi, 
sięgające rea lne j w a rtośc i oko ło  600.000 zł.

W y s iłk i organ iza torów , poparte  pirzez w szystk ich  
św iadom ych p ra cow n ikó w , w skaza ły główne k ie ru n k i 
i  sposoby zabezpieczające w ykonan ie  zadań oszczędno­
ściowych. A n a lizu ją c  m ożliw ości e fe k tó w  gospodar­
czych, za trzym ano się na tych  elem entach, k tó re  za­
sadniczo w p ły w a ją  na kszta łtow an ie  się w ska źn ikó w  
kosztowych. Zaliczono do n ich :

W  grupie kosztów zależnych od przebiegu
»

i  W y d a tk i na  p a liw o , ogum ienie oraz n a p ra w y ,g łó w - 
ne i  bieżące. Ta grupa w y d a tk ó w  s tanow i oko ło 

40% w y d a tk ó w  ekspo la tacy jnych  przedsiębiorstwa. 
K ażdy procent obn iżk i w  pow ażnym  s topn iu  rz u tu je  za­
tem  na w y n ik i.  Za celowe uzinano uśw iadom ien ie  i  m o­
b ilizo w a n ie  ogółu k ie ro w có w  przez podkreślan ie  w y n i­
k ó w  k ie ro w có w  przodu jących, zapraszanie tych osta­
tn ic h  na na rady  sąsiednich ekspozytur, dz ie len ie  się do­
św iadczeniam i i  m etodam i pracy, wreszcie propagow a­
n ie  d ługofa low ego w spółzaw odn ictw a. Należy podkre ­
ślić, że czołow i, św iadom i k ie ro w c y  mogą poszczycić 
się ta k im i osiągnięciam i, ja k  jeden z reko rdz is tów  
w  ty m  zakresie tow . Jab ło ńsk i S tan is ław  z E kspozytury  
P K Ś  w  K ra śn iku , k tó ry  p ra cu je  na zespole F ia t, w  c ią ­
gu ro k u  o trzym a ł około 12.000 z ł p re m ii za oszczędność 
p a liw a  i  ponadnorm ow e przebieg i ogum ienia.

Jako udany pomysł, p rz y ję ty  zresztą ze w zo rów  ra ­
dzieckich, traktoW ać na leży w prow adzen ie  ty tu łe m  p ró ­
by  in d y w id u a ln y c h  książeczek, do k tó ry c h  stacja obsłu­
g i w p isu je  pobrane na poszczególne po jazdy m a te ria ły  
do n a p ra w  bieżących i  aw a ry jn ych . W spółzaw odn ictw o 
w  ty m  zakresie, poza is tn ie ją cym  ju ż  w spó łzaw odn ic­
tw em  o zw iększenie przebiegów  m iędzynaprawczych, 
n ie w ą tp liw ie  pow inno  przyn ieść doda tn ie  rezu lta ty .

0  W spółzaw odn ic tw o o jazdę bezaw ary jną  i  bezw y- 
"  padkową. S ta tys tyka  w ykazu je , że w p raw d z ie  w  po­
ró w n a n iu  z rok iem  ub ie g łym  ilość w yp ad ków  drogo­
w ych  na 100.000 ikm przebiegu p rzedstaw ia  tendencję 
m alejącą, n ie m n ie j w  cy fra ch  bezwzględnych, w  zw iąz­
ku  ze s ta ły m  w zrostem  taboru , ilość w yp ad ków  rośnie. 
Z darza ją  się one w  ekspozyturze w  ilośc i 3—10 rocznie
1 w ed ług p ro to ko łó w  k o m is ji a w a ry jn y c h  spowodow a­
ne są:

W  10% —  p ijań s tw em  
w  25%.— nieostrożną jazdą
w  20% —  nieprzestrzeganiem  przepisów  drogow ych 
w  10% —  przem ęczeniem  k ie ro w có w  
w  10% — de fek tam i techn icznym i
w  25% —  różnymi., czasem n ieza leżnym i od k ie row cy  

powodam i.
Zm nie jszen ie w yp a d kó w  chociażby o 30% przez m a­

sowe w spó łzaw odn ic tw o w  ty m  zakresie, pozw o li na 
bardzo Poważne m ilion ow e  oszczędności grosza pu ­
blicznego, n ie  licząc s k u tk ó w  w tó rn y c h  w  postaci osie­
roconych rodzin , trw a ły c h , k a le c tw  oraz w yp łacanych 
w ie lo le tn ich  rent.
O O graniczanie p racy  w  godzinach nadliczbow ych 
^  oraz z lik w id o w a n ie  godzin w  przesto ju . Oba te z ja ­
w iska  są ze sobą ściśle związane, np. na sku tek  ocze­
k iw a n ia  po jazdów  na za ładunek •— w ystępu je  p rze k ro ­
czenie czasu p ra cy  k ie row ców . To samo dotyczy prac 
prze ładunkow ych, gdy z Powodu n ierytm icznego pod­
s taw ian ia  wagonów , p racow n icy  p łacen i są za czas 
oczekiwania, w zg lędn ie  m a m ie jsce op ła ta  osiowego 
Znane są ja sk raw e  p rzyk ład y , gdy k ie ro w cy  zwłaszcza 
pracu jący  w  delegacji, za trud n ien i b yw a ją  po 360 i  w ię ­
cej godzin na  m iesiąc. Znam y inne , dowodzące bardzo 
z łe j o rg an izac ji pracy, gdy ilość godzin ro b o tn ikó w  
prze ładunkow ych  w  p rzesto ju  w ynos i 30% godzin p rze­
pracow anych e fek tyw n ie . O ile  p ie rw szy  p rzyk ład  m o­
że być częściowo w y ja śn io n y  b ra k ie m  k ie row ców  w  n ie ­
k tó rych  m ie jscow ościach i  dążeniem  do m aksym a lnych  
zarobków  na w e t kosztem  w ypoczynku, to, d ru g i m usi 
być n ie ty lk o  p ię tnow any, a le  lik w id o w a n y  bezwzględ­
n ie  i  na jszybcie j, przez zaw ie ran ie1 um ó w  co do godzin 
podstaw ian ia  wagonów , wcześniejsze aw izow anie, cy­
k liczną  pracę po jazdów  samochodowych i rob o tn ików  
ładunkow ych.

Poza ze tkn ięc iem  się z ty m  ob jaw em  na dw orcach 
ko le jow ych , obserw ujem y go rów n ież  w  dość ostre j fo r ­
m ie p rzy  przew ozie zboża i  z iem niaków , gdzie z pow o­
du b ra ku  w o rk ó w , przestrzen i m agazynowej lu b  s iły  
roboczej, Pojazdy nasze b yw a ją  źle w ykorzystane , n ie ­
w ła śc iw ie  k ie row a ne  lu b  godzinam i prze trzym yw ane. 
W  ta k ich  przypadkach ścisła współpraca, dobra k o o r­
dynacja  i  w łaśc iw e  organ izow an ie  prac może i  powinno, 
poważnie w p łyną ć  na ksz ta łto w an ie  się kosztów  tra n ­
sportu .

W  grupie kosztów niezależnych od przebiegu

Na ksz ta łtow an ie  się kosztów  w ydz ia łow ych  i  o.gólno- 
zakładow ych w p łyną ć  możem y przez: łączenie pew nych  
kom órek organ izacyjnych , zm niejszenie ilośc i persone­
lu  straży ochronnej i, p rzeciw pożarow e j oraz zbadanie 
m ożliw ości połączenia tych  fu n k c ji,  ograniczanie w y ­
jazdów  s łużbow ych do rzeczyw iście niezbędnych, w resz­
cie w a lk ę  z p ijańs tw em , chu ligaństw em , absencjam i 
i  kradzieżą. Poważne k w o ty  możem y wygospodarować 
p rzy  oszczędzaniu opału i  energ ii e lek tryczne j, dbałości 
o pomieszczenia służbowe i  san itarne, czystość i  porzą­
dek ,na stanow iskach pracy. E fek tem  będzie zm niejsze­
nie w y d a tk ó w  rzeczowych, a coina jm niej m n ie j barba­
rzyńsk i sposób obchodzenia isię z in s ta la c jam i i  narzę­
dz iam i pracy, n ies te ty  dość często, jeszcze w ystępu jący.
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N adm ierne zapasy m agazynowane (ubran ia  ochronne 
ogum ienie, części n iechod liw e) pow odują  zamrożenie 
środków  obrotow ych, a w  rezu ltac ie  b ra k  p łynn e j go­
tó w k i, N adm ierne zużycie n ie k tó rych  m a te ria łó w  i  czę­
ści, le kkom yś ln ie  przeznaczanych na złom, a me pod­
daw anych zabiegom  regeneracyjnym , k red y to w a n ie  
usług, w  pew nych przypadkach spisywanych później 
na s tra ty , p rze w le k ły  obieg' środków  obrotow ych, k tó ­
ry  w  pew nych okręgach trw a  10 do 14 dn i, gdy w  czo­
łow ych  w ynos i tylko, 5, pow odu ją  b ra k  p ły n n e j go tów ­
k i i konieczność p łacen ia  odsetek bankow ych  lu b  kar. 
R ów nanie na na jlepsze przedsięb iorstw a n ie  ty lk o  jest 
nakazem  c h w ili,  ale m usi być staw iane  jako  żądanie 
bezwzględne, rea lne i  w yko na lne  p rzy  w łaśc iw ym  us ta ­
w ie n iu  aparatu.

Pewna uwaga w yd a je  mii się konieczna. Należy ka te ­
gorycznie tęp ić  oszczędności n iew łaściw e, powodujące 
w  konsekw enc ji późnie jszy w zrost w y d a tk ó w  i  zaku­
pów. Do tego rodza ju  fa łszyw ych  oszczędności zaliczam : 
n iew yko nyw an ie  pełnego p rogram u obsług technicznych 
taboru, co jes t obserwowane w  n id k tó rych  ekspozytu ­
rach copraw da przew ażnie z powodu niedostatecznej 
przepustowości s tac ji obsługi. Jest to choroba w y n ik a ­
jąca z in nych  przyczyn i n iew ydatkow ane z tego ty tu ­
łu  sum y, n ie  słusznie by łob y  zaliczać do uzyskanych 
oszczędności. Ta sama uwaga do tyczy bieżących napraw  
budynków , ogrodzeń, lu b  urządzeń bytow ych  i  s a n ita r­
nych. Zaniedban ia w  ty m  zakresie o d b ija ją  się w  d w ó j­
nasób prędzej czy później..

N a zakończenie w n iosek genera lny: ja k  powszechnie 
w iadom o koszty  jednostkow e m a le ją  (przy podobnych 
nakładach) w  m ia rę  osiągania w yższych e fe k tó w  p ro ­
du kcy jnych . M aksym a lne  zatem w yko rzys tan ie  ła d o w ­
ności i  przebiegu pojazdów , skrócenie czasu posto ju  
p rzy  p rze ładunku  i napraw ach , sum ienna kon tro la , w ła ­
ściw a i  dostosowana do w a ru n k ó w  organ izacja  p ra ­
cy —  będą to  p ierwszoplanowe, zasadnicze czynn ik i, 
w p ływ a ją ce  na poziom  kszta łtow an ia  się kosztów

Doświadczenie uczy nas, że is tn ie je  ścisła współza­
leżność pom iędzy e fek tam i eksp loa tacy jnym i, techn icz­
nym i i fina nso w ym i, a m asowym  ruchem  współzawod­
n ic tw a  załogi. Z regu ły  do czołowej g rupy  ekspozytur 
P K S  ry w a liz u ją c y c h  co k w a r ta ł o posiadanie proporca 
przechodniego, k w a lif ik u ją  się te zakłady, w  k tó ry c h  
ilość w spółzawodniczących p ra c o w n ik ó w  osiąga 96 — 
98% załogi. T y lk o  powszechność ruchu  w spółzaw odnic­
tw a  c w yda jność pracy, o je j jakość, troska  o stain ta ­
boru, podnoszenie k w a lif ik a c ji zawodowych, w a lka  
o postęp techniczny, o bezawaryjne,ść i  regularność, ja k

rów n ież  w spó łzaw odn ic tw o w  dziedzin ie oszczędności 
oraz o  zaszczytny t y tu ł m is trza  w  sw oim  zawodzie 
jes t na jw łaśc iw szą  i  na jskutecznie jszą d źw ign ią  w  w a l­
ce o obniżenie kosztów w łasnych. D latego masowe 
w spółzaw odnictw o, ak tyw izac ja  niedostatecznie uśw ia ­
dom ionych jednostek jes t Podstawą powodzenia.

W y n ik i na rad  pa rty jnc-ekom om icznych P K S  w  fo r ­
m ie  zbiorczych zobowiązań O kręgów, zosta ły przeana­
lizow ane i  podsum owane na naradach D y re k to ró w  Za­
rządów  Okręgów, k tó re  m ia ły  m ie jsce w  dn iach 6 i  15 
październ ika  br. w  W arszaw ie. Zobow iązania zostały 
podzielone na 3 g rupy:

I  —  zm niejszenie w y d a tk ó w  w  stosunku dc p lanów  
opera tyw nych  IV  k w a rta łu

I I  —  zw iększenie m a ją tk u  przez w ykonan ie  robót sy­
stem em  gospodarczym,

I I I  —  dodatkow e w p ły w y  z ty tu łu  przekroczenia p ro ­
d u k c ji.

U ch w a ły  zaś Podjęte ina naradach pa rty jno -ekon o - 
m icznych nakaza ły  następujące k ie ru n k i i sposoby za­
bezpieczające w ykonan ie  zadań oszczędnościowych:

1) w łączen ie w szystk ich  p ra cow n ikó w  do a k c ji osz­
czędnościowej,

2) popu laryzacja  w spó łzaw odn ictw a i  osiągnięć p rzo­
d o w n ik ó w  pracy,

3) podniesien ie w yda jnośc i taboru  ciężarowego przez 
w yko rzys ta n ie  przyczep i  przebiegów pow ro tnych .

4) z lik w id o w a n ie  p rzesto jów  w agonów  i  rob o tn ików  
prze ładunkow ych,

5) ograniczenie p racy w  godzinach nadliczbow ych,
6) polepszenie jakości n a p ra w  i  obsług technicznych,
7) przedłużan ie przebiegów  m iędzynaprawezych,
8) oszczędność p a liw  i ogum ienia,
9) stosowanie m a te ria łó w  zastępczych i  regenerację 

części nada jących się do regenerowania,,
10) n iaprzekraczanie n o rm a tyw ó w  i  u p łyn n ie n ie  zbęd­

nych rem anentów ,
11) ścisła k o n tro la  zużycia  m ateria łów ,
12) w a łka  o jazdę bezaw ary jną  i bezwypadkową,
13) w a lk a  z p ijas tw em , absencjam i, chu ligaństw em

i kradzieżą, /
14) przyspieszenie obiegu środków  obrotow ych,
15) w yko na n ie  szeregu prac system em  gospodarczym.
W ierzymy, że zgłoszone wielomilionowe oszczędności,

jako w ynik mobilizacji i wzmożonego wysiłku wszyst­
kich pracowników PKS, są realne i zostaną wygospo­
darowane. S tanow ić  będą doda tkow ą cegie łkę p rzy rea­
liz a c ji U chw a l I I  Z jazdu, m ających na celu podniesie­
n ie  k u ltu ry  i  dobrobytu  całego społeczeństwa.

Z. M A K A R C Z Y K  (Warszawa)

U m o ira  o socjalistycznej w spółpracy  
m iędzy IT S  i  W S E

W  k w ie tn iu  ub iegłego ro ku  zaw arta  została um ow a 
o socja lis tyczne j w spó łp racy m iędzy zakładem  ekono­
m ik i i  o rgan izac ji transp. In s ty tu te m  T ransp o rtu  Sa­
mochodowego, a zespołem k a te d r ekonom icznych 
W yższej S zkoły E konom icznej w  Szczecinie.

Um owa stanow i, że zespół ka te d r opracow yw ać bę­
dzie  naukow o w ysun ię te  przez IT S  zagadnienia p ra k ­
tyczne lu b  teoretyczne, w łączając te zagadnienia do 
swojego ¡planu p rac naukow o badawczych, IT S  zaś za­
poznawać będzie zespół ka te d r ze sw o ją  p rob lem atyką  
naukow o-badaw czą i dążyć będzie, ,w  porozum ien iu  
z zespołem ka tedr, do na jpe łn ie jszego w yko rzys tyw a ­
n ia  reze rw  tkw ią cych  w  kadrach naukow ych zespołu.

Spośród prac naukowo-badawczych, ¡podjętych w  roku  
1853 przez zakład eko no m ik i i  o rgan izac ji ITS , om ów io­
no cztery i usta lono d la  n ic h  zakres współpracy. Są to : 
1) praca z dz iedz iny  kosztów  w łasnych  w  transporc ie  
sam ochodowym , 2) praca dotycząca w prow adzen ia  do 
sprawozdawczości p rzedsięb iorstw  sam ochodowych to- 
no k ilo m e tra  obliczeniowego, 3) praca nad m etodą ba­

dan ia  natężenia, sk ładu i  k ie ru n k ó w  przewożonych 
ła d u n kó w  w  ciężarow ym  transporc ie  sam ochodowym  
(inaczej: badanie po toków  ła dunków , d la  p lanow an ia  
reg u la rnych  l in i i  tra n sp o rtu  ciężarowego), 4) badania 
w ska źn ikó w  techniczno-ekonom icznych w  c iężarow ym  
transporc ie  samochodowym.

Ze w zg lędu na to, że dw a  pierwsze z w ym ien ion ych  
w yże j tem atów  n ie  w ym aga ją  pracy zespołowej, gdyż 
są to  opracow an ia teoretyczne, pow ierzone przez In ­
s ty tu t specja listom , ustalono, że zainteresowane ka te ­
d ry  W SE ograniczą się do w zięc ia  udz ia łu  w  opracow y­
w a n iu  dyspozyc ji tych  prac i  w  ocenie ic h  w y n ik ó w .

Dw a następne tem aty  na tom iast, wym agające pracy 
zespołowej, prowadzone będą w spó ln ie  przez za in te re ­
sowane ka te d ry  W SE oraz zakład e ko no m ik i i  o rg a n i­
zac ji In s ty tu tu . Ustalono1 nadto, że w  pracach tereno­
w ych  wezmą udz ia ł ek ipy  badaczy z obu in s ty tu c ji.

Ponieważ badania terenow e uczeln ia może p rzepro­
wadzać ty lk o  w  okresie  p ra k ty k  w akacy jnych , w  c ią­
gu roku  szkolnego bow iem  an i p ro fesorow ie , an i s tu ­
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denci n ie  mogą wyjeżdżać na d łuże j ze Szczecina, po­
stanow iono us ta lić  w spó ln ie  te ren y  p ra k ty k  w a k a c y j­
nych tak , aby p o k ry w a ły  się one z terenam i, na k tó ­
rych In s ty tu t przeprowadza sw o je  badania.

W yżej zarysow any p lan  w spó łp racy m iędzy ITS, 
a WSE b y ł konsekw entn ie  w prow adzany w  życie w  c ią ­
gu ro ku  1953.

Dyspozycje prac oznaczonych p u n k ta m i 1) i  2) zosta­
ły  opracowane p rzy  udzia le za in teresow anych ka te d r 
WSE. Prace te  zosta ły przez In s ty tu t w ykonane i  p rze­
słane do oceny tychże katedr.

Prace oznaczone p u n k ta m i 3) i 4), prowadzone b y ły  
w spó lnym i s iła m i: ka tedra  eko no m ik i i  tra n sp o rtu  i  za­
k ła d  ekonom ik i i o rgan izac ji transp o rtu  opracow ały ra ­
zem zakres, p lan  i  ha rm onogram  p ra c  i  w yznaczyły  
k ie ro w n ik ó w  obu grup badawczych, te reny zaś w iz y ­
tow ane b y ły  przez k ie ro w n ik ó w  obu placówek.

Ze w spó ln ie  prow adzonych prac te renow ych w yc iąg ­
nąć można szereg w n ioskó w  n a tu ry  m etodologicznej 
i  o rgan izacyjne j. Zapozna jm y się w ięc z ich przebie­
giem.

Tem at w spom niany w yże j ja ko  p k t. 3) s taw ia  sobie 
jako  cel zbadanie natężenia, składu i k ie ru n k ó w  poto­
kó w  ładunków , to  jes t m asy ładunków , przewożonych 
samochodami c iężarow ym i na w y b ra n y m  teren ie . Ze­
brane dane m a ją  służyć ja ko  m a te ria ł p rzy  opracowy-, 
w a n iu  m etody p lanow an ia  reg u la rnych  l in i i  w  ciężaro­
w y m  transporc ie  sam ochodowym .

B y ło b y  oczyw iście ze wszech m ia r  pożądane, żeby 
po tok i ta k ie  można by ło  usta lić  d la  całego k ra ju  i d la  
w szystk ich  m iesięcy roku . O trzym anoby wówczas m a­
te ria ł, k tó ry  m óg łby  być w yko rzys ta ny  d la  w ie lu  ce lów  
is to tnych  dla  gospodarki narodow e j, m. in . d la  okreś le­
n ia  ilośc i i jakości tabo ru  samochodowego, k tó ry b y  w  
na jb a rdz ie j ekonom iczny sposób m óg ł zapew nić prze­
mieszczenie m asy ła d u n kó w  na obszarze całego k ra ju . 
Badania ta k ie  jednak  przekracza ją  m ożliw ości i  s iły  
zarówno in s ty tu tu , ja k  i  uczeln i szczecińskiej. M usiano 
w ięc zakreślić  sobie skrom n ie jszy zakres badań, a m ia ­
now ic ie  znalezienie m etody i w yp róbow an ie  je j na  w y ­
b ra nym  obszarze w  tym  celu, by  w łaśc iw a  i w y p ró ­
bowana m etoda m ogła być stosowana na różnych ob­
szarach przez pow ołane do tego p la có w k i (n,p W o je ­
w ódzk ie  "K om is je  P lanow an ia  Gospodarczego). G dyby 
m etoda taka  okazała się dobra i  znalazła powszechne 
zastosowanie, ostateczny ce l badań, t j.  zbadanie poto­
k ó w  w  skali całego k ra ju , zosta łby osiągnię ty w p ra w ­
dzie n ie  w  drodze badań Drowadzonych bezpośrednio 
przez In s ty tu t czy Uczelnie, lecz p rzy  użyciu  m etody 
w ypracow ane j i  w yp róbow ane j przez te in s ty tu c je .

P rzy jm u ją c  tak ie  założenia, należało przystąp ić  do 
w yznaczenia obszaru oraz m iesięcy w  roku, k tó re  zo­
staną uznane za typow e i będą przedm iotem  badań.

D la  uchw ycen ia  przew ozów  charakte rystycznych  dla  
różnych p ó r roku , zdecydowano się na zbadanie po to­
k ó w  ła d u n kó w  w  m iesiącach lu tym , lip cu  i lis topadzie 
1952 roku , a ja ko  te ren  badań w yb rano  K a lisz  i reg ion 
gospodarczy w o kó ł Kalisza.

Jest to reg ion ro ln iczy, dość uprzem ysłow iony, ale 
o p lanow ane j na na jb liższe la ta  um ia rkow an e j dyna ­
m ice rozw o jow e j. Ta osta tn ia  okoliczność sprzyja  p ro ­
w adzeniu tam  badań przez kilkudziesięcioosobow ą 
ekipę.

Natężenie, sk ład  i k ie ru n k i po toków  ła d u n kó w  ba­
dać można parom a sposobami. Obie e k ip y  badaczy: 
szczecińska i w arszaw ska po s tanow iły  przeprowadzić 
badania różnym i m etodam i w  celu um o ż liw ie n ia  po­
rów na n ia  ich  e fek tyw nośc i i oceny uzyskanych, p r z j 
użyciu każdej z n ich , w yn ikó w .

G rupa  dyp lo m an tów  W SE oparła się w  sw oich bada­
niach na p lanach przew ozow ych przeds ięb iors tw  prze­
m ysłow ych, hand low ych  i ro ln iczych , położonych w  K a ­
liszu i  regionie. Suma tych p lanów  m ia ła  dać obraz 
ca łko w itych  potrzeb przewozowych reg ionu.

P racow n icy  In s ty tu tu  bada li przewozy samochodowe, 
stosując dw ie  m etody: 1) badania k a r t  drogowych w y ­
pe łn ianych  przez k ie row ców , za trudn ionych  w  zak ła ­
dach przem ysłow ych, hand low ych  i ro ln iczych  regionu, 
w  celu uchw ycen ia  rzeczyw iście dokonanych przew o­

zów (nie zaś przewozów  p lanow anych , ja k  to rob iła  
grupa studentów  W SE); 2) badania po jazdów  samocho­
dow ych i  przewożonych przez nie  ła d u n kó w  przez za­
trzym yw an ie  pojazdów , poruszających się na drogach 
pub licznych i po rów nyw a n ie  przewożonego ła dunku  
z zap iskam i um ieszczonym i na ka rc ie  drogowej.

U m o ż liw ia  to zbadanie natężenia, sk ładu i  k ie ru n ­
ków  przewożonej masy ła d u n kó w  w  określonej je d ­
nostce czasu i w  okreś lonym  m ie jscu (w  ty m  przypad­
ku  w yw óz i  p rzyw óz do K a lisza  w  ciągu jedne j doby).

Zastosowanie tych  różnych m etod p rzy badan iu  tego 
samego z ja w iska  pozw o liło  na po rów nan ie  przewozów  
p lanow anych i  w ykonanych , dało o b f ity  m a te ria ł d la  
'p lanow an ia  regu la rnych  l in i i  transp ortu  ciężarowego, 
a ponadto po zw o liło  na: a) określen ie  m etody w y k ry ­
w a n ia  pustych przebiegów, b) sprawdzenia stopnia w y ­
korzys tyw an ia  przebiegów  pow ro tnych , c) w yciągan ie  
w n iosków , co do na jw łaściw szego w yko rzys tan ia  ok re ­
ślonych typó w  po jazdów  do w yko n yw a n ia  określonych 
przewozów, d) sprawdzenie w łaśc iw ego i zgodnego 
z przepisam i podzia łu  pracy m iędzy transp o rt pub licz ­
n y  i  resortow y, e) sprawdzenie w łaściw ego podzia łu 
pracy m iędzy transportem  k o le jo w y m  i  samochodo­
w ym , a także pozw o liło  na w yc iągn ięc ie  szeregu w n ios­
ków , co do usp raw n ien ia  i po tan ien ia  transp o rtu  sam o­
chodowego.

Zebrane przez dyp lo m an tów  i  m ag is tran tów  m a te ria ły  
w  K a liszu  w yko rzystane  zostały p rzy  op racow yw an iu  
przez n ich  ich  prac dyp lom ow ych  i m agisterskich . P ra ­
ce te  zostały przekazane In s ty tu to w i do w yko rzys ta n ia  
p rzy jego badaniach i  stanow ią, w  w ie lu  przypadkach, 
ich  cenne uzupełn ien ie. M a te r ia ły  zebrane przez p ra ­
cow n ikó w  In s ty tu tu  przekazane zosta ły do w y k o rz y ­
stan ia  za in teresow anym  ka ted rom  WSE.

D ru g i z om aw ianych tu  tem atów , oznaczony w yże j 
jako  pkt. 4), p row adzony b y ł przez grupę dyp lo m an tów  
W SE w  pow iecie  nowosądepkim . P o w ia t ten, stano­
w ią cy  fragm e n t d o lin y  Dunajca, posiada in te resu jącą 
specyfikę transportow a. W ystępu ją  tam  duże masy to ­
w arow e, ja k  drzewo, kam ień  drogow y, k tó rych  p rze­
w iez ien ie  do innych  części k ra ju  napo tyka  na tru d ­
ności ze w zg lędu na b ra k  środków  transportu . W  sezo­
n ie  le tn im  i jes iennym  są jeszcze do przew iezien ia  
duże ilości p ro d u k tó w  sadow nictwa, które, w ym aga ją  
szybkich środków  transportow ych.

Celem badań by ło  okreś len ie  rzeczyw istych w skaź­
n ik ó w  techniczno-ekonom icznych, to je s t szybkości 
technicznej, w spó łczynn ika  w yko rzys tan ia  ładowności, 
czasu na ładunku  i  w y ła d u n ku , czasów posto jów  w y ­
w o łanych  różn ym i p rzyczynam i it.p. B adan ia p ro w a ­
dzono na podstaw ie obserw acii zna jdu iących  się w  ru ­
chu po jazdów  ciężarowych. W  w y n ik u  tych  badań 
w inna  ulec re w iz ji i zak tu a lizow a n iu  obow iązująca 
obecnie in s tru k c ja  o przewozach ciężarowych. Nadto 
badania ta k ie  pozw a la ła  na w y k ry c ie  szeregu n ie p ra ­
w id łow ośc i w  o rgan izac ji przewozów, zwłaszcza prze­
w ozów  rozw ózkow ych, w  w yko rzys ta n iu  po jazdów  
i  s tra t na przestojach, k tó rych  usunięcie pozw o liłoby  
na osiągnięcie poważnych oszczędności przez położe­
n ie  kresu często spotykanem u m a rn o tra w s tw u  s ił 
i środków .

B adania w ska źn ikó w  techniczno-ekonom icznych p ro ­
w adzić można albo przez analizę zap isków  rob ionych  
przez k ie ro w có w  na karc ie  drogow ej, albo p rzy  pomo­
cy badań prowadzonych bezpośrednio na pojazdach 
w prący. Ta druga metoda, aczko lw iek pracochłonna, 
została w yb ra n a  dlatego, że badania w skaźn ików  
w  opa rc iu  o k a r ty  drogowe nie da łyby, na obecnym 
etapie, dość w iarogodnyoh m ateria łów .

A kc ja , rozpoczęta przez In s ty tu t na je s ien i 1952 roku, 
prowadzona była  początkowo przez p ra co w n ikó w  In ­
s ty tu tu . S topn iow o je dn ak  rozszerzała się przez w c iąg ­
nięcie do w spó łp racy studentów  W SE w  Szczecinie, ja k  
rów n ież  a k ty w is tó w  z szeregów Zw . Zaw . P raco w n i­
kó w  T ransp o rtu  Drogowego i Lotniczego.. Badan ia  p ro ­
wadzone b y ły  w  lecie i na jes ien i 1953 ro ku  i  w  z im ie  
ro ku  1954. W  ten sposób ob ję to badaniam i c h a ra k te ry ­
styczne d la  poszczególnych p ó r ro ku , w a ru n k i k lim a ­
tyczne i terenowe.
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U d z ia ł W yższej S zko ły  E konom icznej w  tych  bada­
n iach b y ł bardzo znaczny: przede w szys tk im  za in te re ­
sowane k a te d ry  pom ogły In s ty tu to w i w  op racow an iu  
m etody badań; następnie usta lono w spó ln ie  te reny ba­
dań i  ich  zakres, to jest ja k ie  po jazdy i ja k ie  g rupy  ła ­
d u n kó w  będą przedm io tem  badań; w  końcu  pow ie rzo­
no ucze ln i szczecińskiej przeprow adzen ie badań 
w  Szczecinie j  w o jew ód ztw ie  szczecińskim  oraz w  N o­
w y m  Sączu i  pow iec ie  nowosądeckim . 60 s tudentów  
jeźdz iło  na tych  terenach w  c iągu 5 m iesięcy. W  w y n i­
k u  tych jazd otrzym ano dane, k tó rych  liczba sięga k i l ­
ku  tysięcy. N a leży podkreślić, że dane te odznaczają się 
sum iennością i  s tarannością  i  s tanow ią  cenny m a te ria ł 
d la  prow adzonych przez In s ty tu t prac.

* *

W spółpraca In s ty tu tu  T ransp o rtu  Samochodowego 
i W yższej S zko ły  E konom icznej w  Szczecinie na te re ­
n ie  K a lisza i  na te ren ie  Nowego Sącza da ła  pozytyw ne 
w y n ik i.

K orzyśc i b y ły  obustronne. Prace terenow e w ym aga ją  
zawsze dużej ilośc i ludz i. W  dobow ych badaniach poto­
k ó w  ła d u n kó w  wychodzących i  przychodzących do K a ­
lisza b ra ły  udz ia ł 34 osoby, w  trzydobow ych  badaniach 
analogicznych, przeprowadzonych w  W arszaw ie —  
70 osób. P rzy  badaniach w ska źn ikó w  techniczno-eko­
nom icznych za trudn iono  łącznie sto k ilk a d z ie s ią t osób. 
Z ak ład  eko n o m ik i i  o rg an izac ji tra n sp o rtu  n ie  posiada 
ta k  dużej ilośc i p ra co w n ikó w  i  n ie  b y łb y  w  stanie, bez 
pom ocy z zew nątrz, w ykonać naw et części tych  prac.

Z d ru g ie j s trony  dyp lom anc i i  m ag is tranc i W SE od­
noszą ze w spó łp racy  z In s ty tu te m  poważne korzyśc i:

prace ich  zb liża ją  się ba rdz ie j jeszcze do życia i  służą 
jego potrzebom. In s ty tu t może także u m o ż liw ić  m łodzie­
ży dostęp do m a te ria łó w  trudno-dostępnych i  w ystarać 
się d la  n ie j o różne u ła tw ie n ia , nieźbędne p rzy  pracach 
terenow ych, ja k  np. przejazdy.

Z zauważonych p rzy  re a liza c ji w spó łp racy w  te re ­
nie  w ad i uste rek zasygnalizować należy n ie  dość szcze­
gó łow e zap lanow anie badań, k tó re  k ry s ta liz o w a ły  się 
często dop ie ro  na m ie jscu i  ju ż  po rozpoczęciu prac 
i szły czasami w  n iew łaśc iw ym  k ie ru n ku . Stąd kon iecz­
ność cofania się, s tra ty  czasu i środków , dorywczość 
i  n ie  dość konsekw entne prow adzen ie do końca n ie ­
k tó ry c h  odc inków  badań.

Zdobyte doświadczenia w yko rzys tane  będą p rzy  re ­
a liz a c ji w spó łp racy w  okresie p ra k ty k  w akacy jnych . 
Ilość zespołów zorgan izow anych ńa w zó r k a lis k i i  no­
wosądecki zostanie znacznie zw iększona: sieć tych  ze­
spo łów  obe jm ie  ca ły  k ra j,  ze szczególnym uw zg lędn ie­
n iem  terenów , na k tó ry c h  będzie sw oje badania prze­
p row adza ł In s ty tu t. Tem aty  prac dyp lom ow ych  i  m a­
g is te rsk ich  pow iązane będą z p racam i p row adzonym i 
przez In s ty tu t.

W spółpraca m iędzy Uczeln ią, a In s ty tu te m  w in n a  
być uzupe łn iana przez w łączen ie  się p ra co w n ikó w  In ­
s ty tu tu  do prac naukow o-badaw czych k a te d r ob ję tych  
um ow ą o socja lis tyczne j współpracy*. W spó łp racy na 
ty m  w ażnym  odc inku  dzia ła lności naukow e j U cze ln i 
w  ro ku  1953 n ie  było.

Zape łn ien ie  te j lu k i p rzyczyn i się n ie w ą tp liw ie  do 
wzbogacenia do robku  naukow ego obu in s ty tu c ji i umoż­
l iw i pe łn ie jsze w yko rzys tan ie  reze rw  tkw ią cych  w  i c \  
naukow ych  kadrach.

M . G Ą S IO R O W S K I j J. B O D U S ZY Ń S K I (Sopot)

Zagadnienie rem ontów  statków  handlow ych
K ażdy dzień przed łużen ia  p lanow anego okresu re ­

m on tów  lu b  każdy dzień n iep lanow anych  rem ontów  
zm niejsza p lanow any na dany okres po tenc ja ł p rzew o­
zow y flo ty . - — " —' ------—

O ile  dla arm atora ' kap ita lis tycznego zm niejszenie 
zdolności przew ozow ej jego  f lo ty  oznacza u tra tę  spo­
dziew anych osobistych zysków , o ty le  d la  p rzeds ięb io r­
s tw a żeglugowego w  u s tro ju  socja lis tycznym , gdzie f lo ­
ta  m a cha rak te r w y b itn ie  in s tru m e n ta ln y , zm niejszenie 
zdolności przewozowej f lo ty  oznacza niemożność w y k o ­
nan ia  je j p la n ó w  przewozowych będących w y k ła d n ią  
potrzeb ha nd lu  zagranicznego na odc inku  transp o rtu  
morskiego.

Niemożność zaspoko jen ia  przez flo tę  in s tru m en ta lną  
potrzeb h a n d lu  zagranicznego, odzw ie rc ied la jącego po­
s tu la ty  przem ysłu i ro ln ic tw a , zmusza handel do szuka­
n ia  obcego tonażu, oczyw iście p łatnego dew izam i.

Zm nie jszen ie  w ięc  m ocy p ro d u k c y jn e j f lo ty  przez 
skracanie okresu je j gotowości technicznej na leży oce­
niać n ie  ty lk o  z p u n k tu  w idzen ia  socjalistycznego obo­
w iązku  m aksym alnego w yko rzys ta n ia  narzędzi pro­
d u k c ji,  ja k im i w,e flo c ie  są s ta tk i, ale rów n ie ż  z p u n k tu  
w idzen ia  cennych d la  gospodark i narodow e j dew iz.

D la  i lu s tra c ji s tra t, ponoszonych przez gospodarkę 
narodow ą na ty m  odcinku, załóżm y flo tę  liczącą 60 je d ­
nostek o łącznym  tonażu 210 000 TD W . Ś redn i tonaż 
te j f lo ty  w ynos i zatem 3 500 TD W . P rz y jm ijm y  d la  
uproszczenia p rzec ię tny okres rem on tów  s ta tku  na 
35 d n i w  roku , a zatem  okres gotowości technicznej, 
czy li czas w  eksp loa tac ji w ynos i 330 d n i w  roku . Poten­
c ja ł ta k ie j f lo ty  w ynos i w ięc 210 000 ton x  365 dn i 
=  76 650 000 tonażodni, z czego 210 000 ton  x  330 dn i 
=  69 300 000 tonażodni w  eksp loa tac ji i  210 000 ton  X ' 35 
d n i =  7 350 000 tonażodni poza. eksploatacją . W spół­
czynn ik  czasu w  eksp loa tac ji w ynos i wówczas 90,4.

Załóżm y, że na podstaw ie  tak iego  w spó łczynn ika  go­
tow ości techn iczne j f lo ty , zbudowano je j roczny p lan 
przewozów. P lan  ten  je s t w y k ła d n ik ie m  zdolności prze­
wozow ej f lo ty , na k tó rą  ma praw o liczyć handel za­
graniczny.

P rz y jm ijm y , że d la  tych  czy in n y c h  pow odów  p la n  
rem on tów  zosta ł p rzekroczony i  okres gotowości tech­
n iczne j f lo ty  zosta ł z redukow any w  ta k im  stopniu, że 
w spó łczynn ik  czasu w  eksp loa tac ji zm n ie jszy ł się 
o 5%, tzn. do  85,4. Spowodow ana ty m  u tra ta  po tencja­
łu  f lo ty  w  eksp loa tac ji w yn ies ie : 76 650 000 tonażodni 
x  85,4 =  65 459 100 tonażodn i; 69 300 000 tonażodni 
— 65 459 100 tonażodni =  3 840 900 tonażodni.

U tra ta  3 840 900 tonażodni po tenc ja łu  f lo ty  w  eksp lo­
a ta c ji w yobraża  w yco fa n ie  z dyspozycji f lo ty  s ta tku  
o tonażu 10 000 T D W  na okres 14 m iesięcy, lu b  s ta tku
0 tonażu 3 500 T D W  na okres 3-ch la t  i  3,5 m iesięcy, 
lu b  wreszcie s ta tku  o tonażu 1 000 T D W  na  okres 11 la t
1 6,5 m iesiąca. W  powyższym  ob liczen iu  do- każdych 
12-tu m iesięcy dodano p rzy ję te  ja ko  zasadę 35 d n i re ­
m ontów .

U tra ta  3 840 900 tonażodni obrazu je w yco fan ie  z L in i i  
D a leko-W schodnie j s ta tku  o tonażu 10 520 T D W  na 
okres 365 bieżących d n i pracy. S ta tek ten  p rzew ióz łby  
na te j l in i i  w  ty m  czasie 42 250 ton  za sumę fra c h tu  
ca. doi. 1 077 800.

S pró bu jm y teraz ob liczyć m etodą w ska źn iko w ą  s tra ty  
p ro d u k c ji f lo ty , op iera jąc się na p rzyk ład ow o  w z ię te j 
u trac ie  po tenc ja łu  f lo ty  w  eksp loa tac ji, spowodow anej 
p rzedłużen iem  okresów  rem ontów , w  w ysokości 3 840 900 
tonażodni, ale w  oparc iu  o rea lne w s k a ź n ik i p racy 
flo ty . . _____

N ie  m ożna je dn ak  obliczać s tra t w  p ro d u k c ji w  od­
n ies ien iu  do poszczególnych l in i i  lu b  do poszczególnych 
zasięgów tram p ing u , gdyż w ych od z ilib yśm y wówczas 
z ca łkow ic ie  n ie rea lnego założenia, że cała s tra ta  po­
ten c ja łu  f lo ty  w  eksp loatac ji, spowodowana przedłuże­
n iem  p lanowanego okresu rem ontów , może odnosić się 
ty lk o  do okreś lone j l i n i i  lu b  ty lk o  do określonego za­
sięgu tram p ingu . W  rzeczyw istości zaś powyższa s tra ta  
po tenc ja łu  rozk łada się na szereg s ta tków , p racu jących 
na różnych lin ia c h  i zasięgach. Wobec tego m usim y 
oprzeć się na średnich ważonych w skaźn ikach flo ty , ja ­
ko  całości.

P rzy jm u ją c  tę zasadę, m ożemy powiedzieć, że z m n ie j­
szenie w spó łczynn ika  czasu w  eksp loa tac ji p rzyk ład ow o
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w z ię te j f lo ty  o 5%, a w ięc s tra ta  je j m oż liw ośc i p rze ­
wozowych, spowodowana zm nieszeniem  je j gotowości 
technicznej o 3 840 900 tonażodni, w  w a run kach  pracy 
naszej f lo ty  spowoduje w  ska li rocznej s tra ty , wynoszą­
ce 291 908 400 ton om il, w  w y n ik u  czego flo ta  przew iezie  
w  ciągu ro ku  o 153 636 ton, na  średnią odległość 1 900 
m il, m n ie j n iż  p lanow ano. W  zw iązku  z ty m  gospodar­
ka narodow a będzie m usia ła  w yp racow ać w  ciągu ro­
ku  dodatkowo $ 1.341 242 dew iz  d la  u m o ż liw ie n ia  han­
d lo w i zagranicznem u opłacenia obcego tonażu, k tó ry  
o trzym a do p rzew iez ien ia  153 636 ton  tow arów , n ieprze- 
w iez ionych  przez w łasną  flo tę .

O c z y w iś c ie  z a r ó w n o  c y f r y  d o ty c z ą c e  f lo t y ,  ja k  i  p r z e ­
d łu ż e n ie  o k re s u  re m o n tó w  p r z y to c z y l iś m y  t y lk o  p r z y ­
k ła d o w o .  N ie m n ie j  je d n a k ,  p o w y ż s z y  p r z y k ła d  p r z e d ­
s ta w ia  n a m  w  ja s k r a w y m  ś w ie t le  w a g ę  z a g a d n ie n ia ,  
o ra z  w y n ik a ją c e  z  n ie g o  s t r a t y  d la  g o s p o d a rk i n a ro d o - .  
w e j  i  t o  n a  ta k  w a ż n y m  o b e c n ie  d la  w s z y s tk ic h  k r a jó w  
o d c in k u ,  ja k im  je s t  g o s p o d a rk a  d e w iz o w a .

P r z y k ła d  te n  p o z w a la  n a m  zd a ć  s o b ie  s p ra w ę  z d o ­
n io s ło ś c i z a g a d n ie n ia  g o to w o ś c i te c h n ic z n e j f lo t y ,  a z a ­
te m  z p r o b le m u  re m o n tó w  s ta tk ó w .  K a ż d y  d z ie ń  s t r a ­
c o n y  n a  re m o n ta c h , to  p o w a ż n e  s t r a t y  d e w iz ,  w y p ra c o ­
w a n y c h  w  c ię ż k im  t r u d z ie  p rz e z  c a ły  n a ró d . S tą d  p r o ­
s ty  w n io s e k  —  n a le ż y  d o k ła d n ie  a n a liz o w a ć  z a g a d n ie ­
n ie  re m o n tó w , S k o n c e n tro w a ć  s ię  n a d  n im  i  d ą ż y ć  u s i l ­
n ie  d o  w y e l im in o w a n ia  w s z e lk ic h  b r a k ó w  o r g a n iz a c y j­
n y c h  i  te c h n ic z n y c h  n a  t y m  o d c in k u .

A b y  stan techn iczny s ta tku  u trzym ać na w ła śc iw ym  
poziom ie gotowości technicznej .wym aga on sta łe j, b ie ­
żąco prow adzonej kon se rw a c ji i  b ieżących rem ontów , 
dokonyw anych przez załogę zarówno na m orzu, ja k  
i  w  czasie posto ju  w  porc ie  k ra jo w y m ,, pom iędzy d w ie ­
ma k o le jn y m i podróżam i. N iezależnie od te j sta łe j fo r ­
m y  u trzym yw a n ia  gotowości technicznej s ta tku , k tó ra  
n ie  w ym aga w yco fa n ia  s ta tku  z eksp loatac ji, statek 
m usi być rokroczn ie  dokow any i  poddany przeglądow i 
celem przeprowadzen ia kon iecznych napraw . Ponadto 
co 4 -ry  la ta  każdy sta tek jes t poddaw any przeglądow i 
tow a rzys tw a  k la sy fika cy jn e g o  i  w  zw iązku  z ty m  po ­
w in ie n  być poddany generalnem u rem on tow i, celem 
uzyskania odnow ien ia  sw o je j k lasy. Zarów no rem onty  
roczne, ja k  i  4 -ro  le tn ie  w ym aga ją  oddania s ta tku  na 
stocznię, a zatem w yco fan ia  go z eksp loatac ji. O kresy 
tych  rem ontów  są p lanow ane z góry na następny rok.

Jak  w id z im y  w ięc, ciężar zagadnienia leży w  rem on­
tach p lanow ych, k tó ry c h  czas trw a n ia  decydu je o w ie l­
kości po tenc ja łu  f lo ty  w  eksp loa tac ji, a zatem o rozm ia ­
rach m ocy p ro d u kcy jn e j f lo ty  w  okresie ro ku  ka lenda­
rzowego. N ie  poruszam y tu  zagadnienia rem ontów  aw a­
ry jn y c h , gdyż n ie  w iążą się one z tem atem  a rty k u łu , 
stanow iąc oddzielne zagadnienie.

M y lilib y ś m y  się jednak  poważnie, gdybyśm y szukali 
p rzyczyn z ła  na odc inku  rem ontów  p lanow ych  w y łącz­
nie  w  okresie przeprow adzan ia tych  rem ontów . P rzy ­
czyny te  w yk ra cza ją  rów n ież  poza okres w łaściw ego 
rem ontu  i  tk w ią  w  codziennej p racy załóg s ta tków  
i  służby technicznej a d m in is tra c ji f lo ty .

Z a n a l iz u jm y  k o le jn o  w s z y s tk ie  p r z y c z y n y  m o g ą ce  
s k ró c ić  i  p r z e d łu ż y ć  o k re s  re m o n tó w .

Załoga statku

Od załogi s ta tku  zależy w  dużym  stopn iu  skrócenie 
okresu planowego rem ontu  s ta tku , a p rzyn a jm n ie j n ie ­
dopuszczenie do przedłużen ia go. Załoga przez t ro s k li­
w ą  i staranną opiekę nad s ta tk ie m  .i jego m echan izm a­
m i przez bieżąco prow adzoną konserw ację  kad łuba  
i  m echanizm ów, oraz przez te rm in o w e  i  dokładne p rzy ­
gotow anie s ta tku  do rem on tu  stoczniowego, może w  po­
w ażnym  stopn iu  w p łynąć  na skrócenie czasu tego> re ­
m ontu , a zatem na przedłużen ie okresu gotowości tech­
n iczne j s ta tku . P rzyk ła d  w ięc soc ja lis tyczne j op iek i 
nad s ta tk ie m  i jego m echan izm am i, p rze ję ty  przez na ­
szą flo tę  od f lo ty  radz ieck ie j oraz zagadnienie sam o- 
rem ontów , posiada ją  doniosłe znaczenie d la  p racy na­
szej f lo ty , ściśle się łącząc z zagadnieniem  czasu re­
m on tów  p lanowych.

Służba techniczna administracji floty

D ru g im  ogn iw em  łańcucha przyczyn, sk łada jących się 
na lepszy lu b  gorszy przebieg rem ontów  p lanow ych , 
jes t służba techniczna a d m in is tra c ji f lo ty . Inspek to rzy  
techn iczn i p rzedsięb iorstw a żeglugowego mogą rów n ież  
w  dość pow ażnym -stopn iu  w p ływ a ć  na skrócenie o k re ­
su rem ontowego. D rogą do tego jes t dokładne pozna­
n ie  s ta tku , jego b ra kó w  i potrzeb, ścisła i  bieżąca 
w spółpraca z załogą sta tku , oraz te rm in ow e  i w n ik liw e  
opracowanie w spó ln ie  z ko le k tyw e m  s ta tku  specyfika­
c ji prac rem ontow ych  dla stoczni. Dobrze przygotow ana 
specyfikac ja  prac rem ontow ych n o rm a ln ie  n ie  pow inna  
być powiększona w  tra k c ie  w y k o n y w a n ia  rem ontów  
w ięce j n iż  o 10% prac doda tkow ych  n ie  da jących się 
z góry przew idzieć.

Stocznie remontowe
i

Pozostaje wreszcie osta tn ie  j  n ie w ą tp liw ie  n a jw a ż ­
niejsze ogniw o —  stocznia rem ontow a. Stocznia, jako  
w arsz ta t p racy w yko n u ją cy  rem ont p lanow y, posiada 
decydu jący w p ły w  na przebieg tego rem ontu , w y łącza­
jąc oczyw iście p rzyp ad k i ja sk raw ych  zaniedbań ze 
stromy załog i lu b  a d m in is tra c ji f lo ty .

Zasadniczym i m om entam i, w a ru n k u ją c y m i dobrą p ra ­
cę stoczni rem ontow ej, są: dobra organ izacja  pracy, 
dostateczna liczba w y k w a lif ik o w a n y c h  p ra cow n ikó w , 
oraz w łaśc iw e  wyposażenie techniczne i  m ateria łow e. 
K ażdy z tych  e lem entów  jes t ważny. B ra k i w  k tó ry m ­
k o lw ie k  z n ich  n iw eczą korzyści, w yn ika jące  z pozosta­
łych. Dobre wyposażenie techniczne i  m a te ria łow e  sto­
czni n ie  da odpow iedn ich  w y n ik ó w  w  pracy, o ile  sto­
cznia n ie  p o tra f i te rm in ow o  i kom pleksow o opracować 
p lanu  p rac rem ontow ych  lu b  n ie w ła śc iw ie  us taw i s iłę  
roboczą. O dw ro tn ie  —  na jlepsza organ izac ja  p racy n ie  
da spodziewanych w y n ik ó w , o ile  stocznia n ie  posiada 
dostatecznej ilośc i odpow iedn ich  urządzeń lu b  m a te ria ­
łów .

W id z im y  w ięc, że zagadnienie w łaściw ego przebiegu 
rem on tów  p lanow ych  n ie  jest problem em  pros tym  
j je d n o litym , lecz jest uzależnione od szeregu czynn i­
ków , z k tó rych  zasadniczym i są: załog i s ta tków , służba, 
techniczna a d m in is tra c ji f lo ty  i stocznie rem ontow e. 
B ra k i i  n iedociągn ięcia  w  p racy na k tó ry m k o lw ie k  
z tych  odcinków , w y n ika ją ce  z n iedba lstw a, b raku  
k w a lif ik a c ji lu b  wyposażenia, o d b ija ją  się na tychm iast 
na pracy nasiennego z ko le j czynn ika . N ie  m ożna zatem 
przystępow ać do po p ra w y stanu rzeczy na od c inku  re ­
m on tów  s ta tków  poprzez uzd row ien ie  sy tua c ji w  je d ­
nym  z w yże i w ym ien ion ych  trzech elem entów, ale na ­
leży rozpa tryw ać i op racow yw ać całe zagadnienie k o m ­
pleksowo.

Jeszcze do n iedaw na flo ta  nasza m usia ła  p rzeprow a­
dzać w szys tk ie  poważnie jsze rem o n ty  s ta tk ó w  na 
stoczniach zagranicznych. Pow odow ało to bardzo po­
w ażny o d p ływ  cennych dla  na,s dew iz i  s tw arza ło  na<- 
szej flo c ie  w ie le  trudności, w yn ika ją cych  z b ra ku  bez­
pośredniego w łasnego nadzoru technicznego' i z kon iecz­
ności podporządkow an ia  się obcym  tow a rzys tw om  k la ­
sy fika cy jn ym . Ponadto uzależnienie się od św ia tow e j 
k o n iu n k tu ry  na ry n k u  żeglugowym , oraz d ysk rym in a ­
c ja  po lityczno-ekonom iczna ze s trony  państw  k a p ita l i­
stycznych nog łęb ia ły  poważnie u jem ne s trony  tego sta­
nu rzeczy. W  te j s y tu a c ji konieczność (posiadania w ła s ­
nych stoczni rem ontow ych  sta ła  się palaca, ty m b a r- 
dz ie j, że nasze duże stocznie p rze s ta w iły  się s topn iow o 
ca łkow ic ie  na budowę now ych s ta tków .

Rozwój naszego przem ysłu okrę tow ego p o zw o lił nam  
rozbudować dotychczasowe nasze w a rsz ta ty  rem ontow e 
s ta tk ó w w  no rm a lne  stocznie rem ontow e. W y n ik ie m  te j 
nad w yra z  p o zy tyw ne j p rzem iany w  s tru k tu rz e  naszego 
m łodego p rzem ysłu  stoczniowego jest m ale jąca pow aż­
n ie  z ro ku  na ro k  liczba naszych sta tków , p rzeprow a­
dzających jeszcze rem on ty  na stoczniach zagranicznych. 
K orzystan ie  jednak  jeszcze z p racy  stoczni zagran icz­
nych p rzy  rem ontach naszych sta tków , aczko lw iek m a- 
le iące z ro ku  na rok, je s t konieczne ze w zględu na n ie - 
osiągnięcie jeszcze w  ta k  k ró tk im  okresie  czasu przez 
nasze stocznie rem ontow e w łaściw ego stopn id  rozw oju .
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M im o  (n iew ą tp liw ie  ko rzys tn ie  postępującego rozw ią ­
zania p rob lem u rozbudow y w łasnych stoczni rem onto­
w ych, zagadnienie przebiegu rem on tów  p lanow ych  
w  naszej flocie , ja ko  całość, n ie  stoi jeszcze na w łaśc i­
w y m  poziom ie.

U w zg lędn ia jąc  ja k o  podstaw owe elem enty oceny 
przebiegu rem ontu, czas i  koszt rem o n tu  —  po rów nan ie  
rezu lta tó w  pracy stoczni rem ontow ych  (p rzy jm u ją c  za 
średni tonaż w  rem oncie s ta tek  o nośności 2 000— 3 000 
TDW ), w yka zu je  następujące różnice pom iędzy rok iem  
1952— 1954:

1) czas rem ontu : na odc inku  rem ontów  rocznych 
średni czas trw a n ia  rem ontu  po w ię kszy ł się o 11%, na 
odcinku zaś rem ontów  czte ro le tn ich  o 6%;

2) koszt rem ontu : na odc inku  rem o n tów  rocznych 
średn i kosz t'rem on tu  w z ró s ł o 80%, na od c in ku  rem on­
tó w  cz te ro le tn ich  o 84%.

W  po rów nan iu  ty m  koszt rem ontu  m ie rzony został 
ilością  przepracow anych roboozogodzin.

Jak w id z im y , na przestrzen i osta tn ich  k i lk u  la t gos­
podarka rem ontow a naszych s ta tków  pogorszyła się, 
zwłaszcza pod względem  kosztów . Rem onty naszych 
s ta tków  trw a ją  d łuże j i  drożej kosztu ją. S ytuacja  ta 
zmusza nas do szukania środków , zm ie rza jących do 
uzd row ien ia  je j i  do  w łączen ia  się w  og ó lnok ra jo w y  
n u r t  w a lk i o obniżkę kosztów  w łasnych.

G dzie tk w ią  b łędy i  b ra k i?  —  W yda je  się, że is tn ie ją  
one w e w szys tk ich  w yże j przytoczonych ogniw ach, od ­
d z ia ływ u jących  na zagadnienie przebiegu rem ontów . 
Z a łog i s ta tków  n ie  w yka zu ją  dostatecznej tro s k i o stan 
techn iczny s ta tku  i  jego m echanizm ów. P rak tyko w an a  
w  naszej f lo c ie  socja listyczna opieka nad s ta tk ie m  i je ­
go m echan izm am i, oraz sam orem onty, n ie  są dostatecz­
n ie  pogłębione. N iedostateczny jeszcze poziom  k w a li f i ­
k a c ji zaw odow ych załóg m aszynowych, oraz zbytn ia  
p łynność k a d r  s tanow ią  poważne przeszkody na  tym  
odcinku. Poza ty m  za łog i pozostaw ia ją  do w ykonan ia  
stoczniom  zby t w ie le  prac rem ontow ych, k tó re  m og ły ­
by  same w ykonać w  rem ontach bieżących. P rzygo tow a­
n ie  s ta tku  do rem ontu  p lanowego i specyfikac ja  robót 
stoczniow ych są w  w ie lu  przypadkach niedbałe. B ra k  
za in teresow ania załog i przebieg iem  j  jakością  w y k o n y ­
w anych  przez stocznię rem ontów .

N iedba ły  sposób p rzygo tow yw an ia  spe cy fikac ji robót 
rem ontow ych d la  ¡stoczni stasuje się rów n ież  do służby

technicznej a d m in is tra c ji f lo ty . Pozatym  b ra k  je s t ści­
s łe j w spó łp racy te j s łużby z załogą s ta tk u  oraz b ra k  
k o o rd yn a c ji i k o n tro li Ze s tro n y  a d m in is tra c ji. Obser­
w u je  się n ieco b iu rokra tyczne , oderw ane od terenu, 
w yko n yw a n ie  p ra cy  przez adm in is trac ję .

Poważne niedociągn ięcia  is tn ie ją  na te ren ie  naszych 
stoczni rem ontow ych. B ra k  no rm  rem ontow ych  u t ru ­
dn ia  a rm a to ro w i dokładne p lanow an ie  i  ko n tro lę  cza­
su i  kosztów  rem ontu. B ra k  ha rm onogram ów  prac 
stoczniowych. C iągle jeszcze nadm ierne brakoróbstw o. 
R oboty c iężkie i  pracochłonne są niedostatecznie zme­
chanizowane. Poważne b ra k i is tn ie ją  w  pa rku  m aszy­
now ym , zwłaszcza w  obrab iarkach. Odczuwa się pow aż­
ne ¡trudności na od c inku  zaopatrzenia m ateria łow ego 
stoczni rem ontow ych.

Tego rodza ju  b ra k i i b łędy, is tn ie jące  w  naszych 
Stoczniach rem ontow ych, pow odu ją  poważne nieraz 
p rze te rm inow an ie  rem ontów  s ta tków . C z te ro le tn i re ­
m on t m otorow ca o tonażu 10 000 TD W , w y k o n y w a n y  na 
dobrze zorgan izow anej i  na leżycie wyposażonej stoczni 
rem ontow ej, n ie  po w in ie n  przekroczyć 30 dn i bieżących. 
Ten sam je dn ak  rem ont (według te j ¡samej specy fikac ji 
robót) przeprow adzony na ¡stoczni o z łe j o rgan izac ji 
p racy i  posiadającej poważne b ra k i w  wyposażeniu 
techn icznym  ¡i m a te ria ło w ym , trw a  oko ło 120 d n i b ie ­
żących.

N aw et jeże li koszt rem on tu  w  obu p rzypadkach bę­
dzie jednakow y, ¡to s tra ta  90 d n i eksp loa tac ji s ta tku  
może w  szeregu p rzypadków  postaw ić  pod znakiem  
zapytan ia kw e s tię  oszczędności dew izow ych, w y n ik a ją ­
cych z fa k tu  ¡nieoddania s ta tku  do rem o n tu  do  stoczni 
zagranicznej.

Is to tn ie , w  pew nych  w ypadkach  suma dew iz, u tra ­
cona przez czas przesto ju  s ta tku  w  rem oncie, w  fo rm ie  
kosztów  sta łych u trzym an ia  s ta tku  i w  fo rm ie  u traco ­
nego frach tu , może przewyższyć znacznie koszt d e w i­
zow y przeprow adzen ia rem on tu  na stoczni zagranicz­
ne j W  ta k ic h  przypadkach  fo rsow an ie  rem ontu  w  s to ­
czni k ra jo w e j ¡może się okazać gospodarczo nieuzasad­
nione, a na w e t szkod liw e.

D latego zagadnienie —  rem ont w  k ra ju , czy rem ont 
zagranicą —  ̂nie  może być trak tow a ne  szablonowo, lecz 
pow in no  być w n ik liw ie  analizow ane w  aspekcie d e w i­
zowym .

I I .  S Ł U G O C K I (Gdańsk)

O  aktyw izację  żeglugi kabotażow ej
Przew ozy kabotażowe w  naszym  k ra ju  s tanow ią 

w p raw d z ie  m a ły  odcinek naszej gospodarki, ale pozw a­
la ją cy  bez w iększych na k ła dów  wygospodarow yw ać dla 
n ie j poważne sumy. O m aw iane zagadnienie -bezpośred­
n io  do tycźy 3 resortów , chociaż w  ró w n y m  stopn iu  w in ­
no zainteresować samych p rzew oźn ików .

Rozw ój naszej f lo ty  hand low e j na przestrzeni u b ie ­
głego X -le c ia  cechuje pewna n ierów nom ierność pom ię­
dzy osiągnięciam i, zresztą podstaw ow ych d la  nas ro ­
dza jów  żeglugi, a s łabym  stosunkow o rozw o jem  żeglugi 
p rzybrzeżnej. Szeroko ro zw in ę ły  się regu la rne  lin ie  że­
g lugow e naszych p rzeds ięb iors tw . O bok n ich  ró w n ie  
pom yśln ie  ro z w ija  się tram p ing  zarówno europejski, 
ja k  i  oceaniczny. N ie  okazu je  na tom iast ta k ie j d yn a m i­
k i żegluga przybrzeżna, k tó ra  w  zasadzie op iera się 
o przew ozy pasażerskie i  to przeważnie w  sezonie le t ­
n im , na tom iast zagadnienie przew ozów  kabotażowych 
w  ło n ie  tego p rzedsięb iorstw a n ie  zna lazło  dotąd szer­
szego p raktycznego rozw iązania.

iNa ten  stan irzeczy z łoży ł się ¡szereg zarów no ob iek­
ty w n y c h  ja k  i  sub ie k tyw nych  przyczyn. N ie  będę się 
za jm ow a ł szczegółowym ana lizow an iem  tych  przyczyn, 
bow iem  ja k o  zasadnicze zadanie postaw iłem  sobie 
w n ies ien ie  tego prob lem u do d y s k u s ji i  oceny tych, k tó ­
rych  ten p ro b lem  in teresu je.

Kabotaż na przestrzeni h is to r ii naszego transp o rtu  
n ie  m ia ł, do tąd n igd y  zastosowania w  sposób szeroki, 
zorgan izow any i  p lan ow y  oraz usankc jonow any zarzą­
dzeniam i w łaśc iw ych  w ładz. W praw dz ie  obecnie doko­
nu je m y przew ozów  m asy tow a row e j w  re lac jach po ­
m iędzy p o rta m i k ra jo w y m i, ale dokonu je  je  zaledw ie 
jeden s ta tek  o tonażu ca 200 BRT. i n ieca łych '300 DTW , 
d o kon yw u jący  2— 3 re jsy  w  m iesiącu, n ie  będąc p rzy  
ty m  w  pe łn i załadowany.

D latego też sprawa kabotażu w  naszym  k ra ju  w ym a ­
ga grun tow nego przeanalizow ania, opartego na wszech­
s tronnych ob liczeniach ekonom icznych, m ających na 
celu gospodarcze uzasadnienie w prow adzen ia  tego ro ­
dza ju  fo rm y  transp o rtu  m orsk iego bądź m orsko-rzecz- 
nego- lu b  też m orsko-rzeczno-ko le jow ego i  odw ro tn ie .

W ykorzystan ie  dróg w odnych, rzecznych i  m orsk ich  
do przewozów  m asowych i  drobn icow ych je s t podyk to ­
wane niższym  kosztem  przewozów  wodą w  po rów nan iu  
z kosztem  przewozów  ko le ją . Zastosowanie przewozów 
kabotażow ych pozw o li na:

1) obniżenie kosztów  przewozu ładunku ,
2) odciążenie tra n sp o rtu  kolejowego.
D la poparcia  powyższego w  odniesien iu  do p u nk tu  

pierwszego, przytoczę k ilk a  p rzyk ładów , ob liczonych na 
podstaw ie obow iązu jących ta ry f  P o lsk ich  K o le i P ań­
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stw ow ych  i P o lsk ie j Żeglug i P rzybrzeżne j, w y k a z u ją ­
cych isto tne d la  sp raw y różnice.

Koszt przewozu d ro b n icy  ¡koleją w  re la c ji Szczecin 
G ł. —  G dańsk G l. w ynos i w /g  na jw yższe j s ta w k i 26 z ł 
90 gr, w /g  środkow ej —  14 z ł 40 g r i w /g  na jn iższej 
V z ł 28 g r za 100 kg ładunku . W yliczona na podstaw ie 
tych  trzech stawek, s ta w k i średnia —  w ynos i z ł 16, 
gr. 19. Oczywiście, ta k ie  ob liczen ie  n ie  je s t dokładne, 
n ie m n ie j jednak  da je ono po rów nan ie  wysokości kosz­
tó w  przewozu d ro b n icy  w  te j re lac ji.

A  te raz p rz y jrz y jm y  się ja k  się k s z ta łtu ją  s taw k i 
przewozowe w  te j sam ej re la c ji rów n ież za 100 kg m a­
sy tow a row e j w e d łu g  ta ry fy  P o lsk ie j Ż eg lug i P rzy ­
brzeżnej. S taw ka na jw yższa w ynos i 23 z ł 70 gr, środko­
w a 7 z ł 70 gr, na jn iższa 1 z ł 50 gr. Ś rednia w ięc  s taw ­
ka przewozowa d la  d ro b n icy  w yn os i w  PŻP 7 zł 63 gr, 
czy li jest niższa od analogicznych staw ek na P K P  
o 8 z ł 56 gr. Jeżeli p rzy jm iem y, że m iesięcznie przew o­
z im y  w  te j le la c j i około 150 ton  d ro bn icy , tó  o trzym a- 
myr zaoszczędzoną n ie w ie lk ą  sumę 12.840 zł, co rocznie 
w yn ies ie  154.080 zł. P rzy ję to  tu  jednak  pod uwagę t y l ­
ko jedną re lac ję  n ie  licząc innych , k tó re  rów n ież  z po­
wodzeniem  m ożna zastąpić przew ozam i wodą. N ie  b ra ­
no też pod uwagę m asy to w a ro w e j przewożone j przez 
PKS, zarów no w  te j re la c ji ja k  rów n ież  innych , k tó rą  
można przerzucić  na tra n sp o rt wodny.

Jeżeli chodzi o przewóz ła d u n k ó w  w agonow ych to 
przewoźne p rzy  w yko rzys ta n iu  15-tońowego wagonu 
ksz ta łtu je  się w  te j samej re la c ji następująco: s taw ka 
na jw yższa 20 z ł 80 gr, staw ka środkow a (czy li 13 k lasa 
w /g  ta ry fy  P K P ) 2 z ł 78 g r j  staw ka na jn iższa 1 z ł 
28 g r za 100 kg. Ś redn ia  w ięc  s taw ka za przewóz ła ­
d u n kó w  wagonow ych ko le ją  k sz ta łtu je  się w  wysokości 
11 z ł 28 gr.

_A ja k  w yg ląda op ła ta za przewóz podobnych ła du n ­
ków  w  PŻP? S taw ka  na jw yższa w ynos i 8 z ł 50 gr, 
s taw ka  środkow a 1 z ł 70 g r oraz s taw ka na jn iższa 1 zł 
13 g r; w szystko za 100 kg. Sredinia w ięc s taw ek prze­
wozow ych d la  ła d u n kó w  ba rkow ych  w  PŻP w ynos i 3 z ł 
78 g r za 100 kg, c zy li o 70 z ł ta n ie j na 1 ton ie , n iż  ana­
log iczna s taw ka  na PK P . Jeżeli p rzy jm iem y, że w  te j 
re la c ji przewozi się około . 5 000 ton m iesięcznie, to 
w  s k a li rocznej zaoszczędzilibyśm y 4 m ilio n y  500 ty ­
sięcy z ło tych. Jest to  ju ż  pokaźna suma, a jeże li do­
damy, że przewozi się w  te j re la c ji znacznie w ięce j to ­
w a ró w  zarów no d robn icy  ja k  i  ła d u n kó w  wagonow ych, 
to ta  suma jeszcze pow ażnie wzrośnie. N ie  brano tu  
rów n ież  pod uwagę in nych  re la c ji m orsk ich , ja k  np. 
E lb ląg  —  Szczecin lu b  Ś w inou jśc ie  —  G dańsk/G dyn ia  
bądź też ta k ic h  ja k  K ołobrzeg —  Gdańsk, Kołobrzeg —  
Szczecin, Ustka. —  G dańsk/G dynia , U stka  v ia  D a rło ­
w o —  Szczecin itd . N ie  uw zg lędn iono rów n ież  przew o­
zów  łam anych ko le jow o-rzeczno-m orsk ich  ta k ic h  np. 
Ś ląsk v ia  rzeka O dra do Ś w inou jśc ia  lu b  naw e t m orzem  
do G dyn i, k tó rych  koszt ksz ta łto w a łby  się napewno ta ­
n ie j, niż^ p rz y  użyc iu  d ro g i lądow ej.. Do tego rodza ju  
przewozów  na leża łoby w yko rzys tyw ać  specja lne bańki, 
k tó re  m og łyby  wychodzić na m orsk ie  w ody przyległe.

Na tle  poruszonego zagadnienia w yd a je  się wskazane 
om ów ić k i lk a  rażących p rzyk ładów , k tó re  należy na ­
p ię tnow ać, a k tó re  jednocześnie w skazu ją , że sprawa 
przew ozów  kabotażow ych w ym aga zasadniczych roz­
strzygnięć. P rzew ozim y rudę z k ra jó w  skandynaw skich  
do p o rtu  w  Szczecinie i  w  G dyn i. W  Szczecinie ruda 
p rze ładow yw ana jest na w agony ko le jo w e  poto, by

n im i przewieźć ją  z nabrzeży p o rtu  szczecińskiego do 
H u ty  S tołczyn (ca 15 km ). Tymczasem do h u ty  S tołczyn 
doprow adzony jest ka n a ł w odny, k tó ry m  z powodze­
niem  każdą ilość ru d y  może przew ieźć zarów no Żeg lu­
ga na Odrze (Ekspozytura w  Szczecinie), ja k  i  Polska 
Żegluga P rzybrzeżna z tym , że w ym aga łoby to  pew ­
nych p rzygo tow ań w  taborze. Do ta k ic h  przewozów  np. 
mogą się okazać pożyteczne je dn os tk i budowane z ce­
m en tu , (należałoby ;jak  na jp rędze j p rzystąp ić  do opra­
cow ania p ro to typ ó w  jednostek przystosowanych do 
przewozów  o specja lnym  charakterze).

D oda tkow ym  czyn n ik ie m  w skazu jącym  na celowość 
przewozu ru d y  drogą w odną jes t to, że można je  doko­
nyw ać ju ż  od Ś w inou jśc ia . S ta tk i pe łnom orsk ie  z rudą 
z a w ija ły b y  do Ś w inou jśc ia , gdzie na s tąp iłby  p rze ładu­
nek na b a rk i wzg lędnie in ne  je dn os tk i (np. w spom n ia ­
ne cementowe). O czyw iście prze ładunek ru d y  dokonany 
b y łb y  w  re la c ji bezpośrednio sta tek —  barka, za po­
mocą urządzeń p rze ładunkow ych  sta tku , bądź też p rzy  
w yko rzys tyw a n iu  urządzeń prze ładunkow ych nabrzeża. 
P ozw o liłoby to  na zw iększenie ro ta c ji s ta tków  .pełno­
m orsk ich, k tó rych  przecież c iągle nam  jeszcze brak, 
oraz na obniżenie kosztów  p ro d u k c ji s ta li i in nych  w y ­
robów  hu tn iczych  na sku tek ob n iżk i kosztów  przewozu 
ru d y  wodą. .

Na sku tek n iew łaśc iw ego u jęc ia  organizacyjnego 
przewozów  kabotażowych, obecnie naw e t w  sam ym  re ­
sorcie żeglugi dokonu je  się przew ozów  drogą ko le jow ą  
zam iast m orską. O sta tn io , w  dn iach  18 —  19 w rześn ia  
br. załadowano 25 w agonów  beczek śledziam i ze s ta tku  
bazy „E r. C hop in “  w  Ś w inou jśc iu , k tó re  nadano ja k o  
przesyłkę ekspressową do G d yn i (po rt ryback i). T rans­
p o rt ten t rw a ł ponad 26 godzin, podczas gdy drogą 
m orską trw a łb y  około 20 godzin, a koszt przewozu b y ł­
by cona jm n ie j trz y k ro tn ie  niższy.

T a k ie  w y p a d k i nie są sporadyczne; tra f ia ją  się one 
n ies te ty  dość często. Do zw ycza ju  p o rtó w  G dańska 
i  G dyn i na leży np., że to w a ry  d robn icow e przezna­
czane do za ładunku  s ta tku  przewozi się samochodami 
z jednego nabrzeża na drugie, a co gorsze, z po jrtu do 
p o rtu  (z Gdańska do G dyn i i odw ro tn ie). A  przecież 
m ożnaby pom yśleć o zorgan izow an iu  kabotażu w e - 
w nątrzpo rtow ego, lu b  m iędzyportow ego (tzw . m a ły  k a ­
botaż). P rze ładunek odbyw a łby  się wówczas w  re la c ji 
ba rka  —  statek. D a łoby to  poważne oszczędności na ­
szym po rto m  i  nastąp iłaby obniżka kosztów prze ła ­
dunku . Tego rodza ju  p rzypadk i w skazu ją , że spraw a 
przewozów  kabotażow ych jest, bardzo ważna i n ie  na­
leży je j lekceważyć.

. Jest  jeszcze szereg ja sk ra w ych  p rzyk ładów , przem a­
w ia ją cych  za tym , ażeby zagadnienie przewozów  kabo­
tażow ych znalazło u, nas szersze, n iż  dotychczas i po­
pa rte  odpow iedn im i zarządzeniam i, zastosowanie p ra k ­
tyczne. M yś lę  o zarządzeniach, zakazujących bez uza­
sadnionych przyczyn przew ozów  to w a ró w  in n y m i środ­
k a m i lo kom o c ji, k tó re  można zastąpić transportem  
w odnym .

Z rozw ażań powyższych w y n ik a , że należy n iezw łocz­
nie  przeanalizow ać m ożliw ości rozw o jow e żeglugi k a ­
botażow ej w  naszych w arunkach . P ow o łany w  tym  celu 
zespół badawczy po w in ie n  zagadnienie to zbadać ściśle 
p ra k tyczn ie  i  ja k  na jsp ieszn ie j spowodować w łączenie 
żeglugi kabotażowej (i przewozów łam anych ko le jo w o - 
wodnych), ja ko  s ta łe j fo rm y  transportu , ju ż  w  ram ach 
zadań przew ozow ych P lanu  P ięcio letn iego.

DO PRENUMERATORÓW „TRANSPORTU“
D la  zapewnienia ciągłości prenum eraty na r. 1955, opłatę należy przekazać do PPR

„Ruch“ uj term inie do 15.X II. 1954 r.
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TRANSPORTOWCY PISZĄ—
p. M A Ł E K  i W . K R Z E M P E K  (Szczecin)

O  dalszych reze rirach  uj pracy ko le i
OD REDAKCJI

Transport kolejowy wykonał w zasadzie sprawnie 
przewozy jesienne. W porównaniu do lat ubiegłych 
praca naszego kolejnictwa znacznie się poprawiła. 
Osiągnięcia jednak kolei byłyby jeszcze poważniejsze, 
gdyby udało nam się usunąć te wszystkie niedociąg­
nięcia i niedomagania w organizacji i wykonawstwie 
przewozów, które jeszcze istnieją.

Poniżej publikujemy artykuł o niedociągnięciach w 
pracy jednego z węzłów kolejowych, nadesłany nam 
z terenu i opracowany przez grupę naukowców.

Rokroczn ie w  zw iązku  z nasilen iem  przew ozów  je ­
siennych p o ja w ia ją  się w  naszej p ras ie  a r ty k u ły  na te ­
m at trudności! przewozowych, rok ro czn ie  następu je 
wszechstronna m ob ilizac ja  środków , zm ierza jących do 
l ik w id a c ji szczytów przewozowych, a w  s tosunku do 
(przewozów, k tó re  m im o  zabiegów .n ie d a ją  się przesu­
nąć na in n e  okresy ro ku , czynione są s ta ran ia  o  ja k  
na jsp raw n ie jsze  ic h  w ykonan ie .

Z arów no w  przem ów ien iach , a rtyku ła ch  i  w ezw a­
n iach  przeprowadza się analizę uogó ln ia jącą p rzyczyny 
zaham owania, usta la  się d ro g i l ik w id a c ji dotychczaso­
w ych  b raków .

Is to ta  zagadnienia poznana jes t ju ż  dość dobrze 
i przede w szys tk im  chodzi o h>, b y  zasób w iedzy w y k o ­
rzystać w  pe łn i w  p ra k tyczn e j dzia ła lności. N a leży pod­
kreś lić , że posiadam y w  ty m  w zględzie szereg pow aż­
nych osiągnięć. T ransport k o le jo w y  system atycznie po­
p ra w ia  sw o ją  pracę techn iczno-eksp loatacyjną i um ac­
n ia  zasady w spó łp racy z k lie n ta m i. N iem n ie j d a je  się 
zaobserwować szereg niedom agań organ izacyjnych.

Te i  p rzy  oka z ji inne niedom agania, p ra gn iem y przed­
staw ić  na podstaw ie ana lizy  p ra cy  jednego z poważ­
nie jszych w ęz łów  'ko le jow ych, b y  na  k o n k re tn y m  przy­
k ładz ie  w ykazać is tn ie jące  reze rw y i niedociągnięcia.

B rak kadr w  decydujących ogniwach i decydujących 
okresach pracy

Podstawą spraw ne j o rgan izac ji p racy są w y k w a li f i­
kow ane k a d ry , k tó re  ty m  n iże j muszą schodzić w  .swej 
p racy k o n tro lu ją c e j i  k ie row n icze j, im  sytuac ja  s ta je  
się ba rdz ie j skom p liko w a na  i  napięta. W  ta k ic h  ok re ­
sach czasu i v / ta k ic h  ogn iw ach  pracy, w  k tó ry c h  z b li­
żam y się do pełnego w yko rzys ta n ia  zdolności p rzew o­
zowej konieczna s ta je  się bezpośrednia pomoc k a d r w y ­
soko k w a lif ik o w a n y c h , posiadających um ieję tność; o r­
ganizacyjne i  uprawmionycih do .podejm owania na tych ­
m iastow ych  decyzji. T aka  w łaśn ie  sytuacja  pow sta je  
co ro k u  w  okresie  przew ozów  jesiennych.

W  ty m  okresie  czasu do opera tyw ne j dz ia ła lności na 
l in i i  w in n y  być w c iągn ię te  w szystk ie  reze rw y p racow ­
nicze za trudn ione  w  kom órkach  sto jących na uboczu 
w yko n a w s tw a  przewozowego. Odnosi się to  zarówno 
do s łużby ruch u , hand low e j czy m echanicznej.

O bserw acje na tom ias t w yka za ły , że okres nasilen ia  
przew ozów  b y ł jednocześnie okresem  nas ilonych  od­
p raw , zebrań zajęć in s truk tażow ych . Łączy się to  ż od­
ciąganiem  p ra c o w n ik ó w  od opera tyw ne j dz ia ła lności 
k ie row n icze j. Z am iast przebyw ać na l in i i  p racow n icy 
przesiadują godzinam i w  d y re k c ji lu b  m in is te rs tw ie . W  
ten  sposób w  okres-ie n a jb a rd z ie j nap ię te j p ra cy  osła­
bia się s iłę  personelu 'powołanego do pokonywa,n ia  n a j­
w iększych  trudności, a n ie k ie d y  w ręcz u n ie m oż liw ia  się 
pod jęc ie  pow ażnie jszych decyzji.

W  k o n k re tn y m  te ren ie  m ia ły , d la  p rzyk ład u , m iejsce 
w  okresie  od 12 do 18 w rześn ia  codzienne odp raw y na ­
cze ln ików  R M O  w  d y re k c ji,  'nie m ów iąc o częstych od­
p raw ach w  pozostałym  okres ie  jesien i. W  ty m  sam ym  
czasie w  dn iach  17 i 18 w rześn ia  zorganizow ano odpra­
wę k ie ro w n ik ó w  'b iu r hand low ych. W  ty m  sam ym  ty ­

godn iu poza m ie jscem  pracy, na  odprawach, p rzeby­
w a li dyspozytorzy, -kontro lerzy i  nacze ln icy s tac ji.

Oczywiście, że zarów no odp raw y ja k  i  szersze narady 
są sk ładow ym  elem entem  pracy. O ile  je d n a k  można 
sobie pozw o lić  n a  od ryw a n ie  p ra co w n ika  od jego w a r ­
szta tu  p racy  w  okresie m niejszego napięcia , to w  cza­
sie nasilen ia  dz ia ła lnośc i przewozowej in s tru k ta ż  po­
w in ie n  docierać w  teren,_po w zm ocni, a n ie  osłab i ze­
spół p racow n iczy  za ję ty  bezpośrednim  w ykonan iem  
przewozów.

Bierne dostosowywanie się do błędów w  pracy 
usługobiorców

Niezależnie od nas ilen ia  jesiennych przew ozów  w  d a l­
szym  ciągu na jg roźn ie jszym  z ja w isk iem , 'pow odującym  
dodatkow e sp ię trzen ia  zadań, -są w ahan ia  za ładunku 
w ystępu jące w  okresie  dekady. W ystępu je  to  szczegól­
n ie  w  dekadach p ie rw sze j i  os ta tn ie j m iesiąca. N i-eryt- 
m iczne w y ko n yw a n ie  p rodukcy jnego  p la n u  pow odu je  
u  naszych k lie n tó w  stałe jeszcze z ja w isko  szturm ow a­
n ia  w yko n a n ia  p lan u  pod' koniec m iesiąca. -Z jaw isko to ' 
jest powszechnie znane. N ie  m ożna je dn ak  zgodzić się 
z poglądem , że z ja w isko  to jes t n iew zrusza lnym  -kano­
nem  w spó łp racy z k lien te m , Załadowca n ie  może pozo­
stać b ie rn y  na w ym agan ia  -rytm iczności p racy w  t ra n ­
sporcie. A le  z pewnością poniecha w sze lk ich  w y s iłk ó w  
w  ty m  w zg lędzie  jeże li n ie  będziem y w y w ie ra li nań  na ­
cisku. W śród p ra c o w n ik ó w  s łużby hand low e j is tn ie je  
na tom iast niebezpieczna obojętność wobec k lie n ta  i  je ­
go postaw y. W sze lk im i drogam i w in n iś m y  w y jaśn iać 
i przekonywać, że d ług o le tn ia  p ra k ty k a  przedw ojenna 
ty m  się ró ż n iła  od nowego s ty lu  pracy, że 'była p ra k ty ­
ką  kap ita lis tyczną , w ystępow ała  w  społeczeństw ie sk łó ­
conym  i  rozsadzanym  sprzecznościam i. P rzew oźn ik  m ia ł 
ty lk o  jedną  dirogę oddz ia ływ an ia  na k lie n ta  —  ta ry fę . 
Rozbieżność in te resów  przekreś la ła  współpracę. W  
u s tro ju  soc ja lis tycznym  na tom iast do obow iązków  
przedsięb iorstw a przewozowego należy a k tyw n e  orga­
n izow an ie  racjonalnego procesu przewozowego. W  tym  
celu należy w zm ocn ić pozycję przew oźn ika  w  -kom ikach 
koo rdynacy jnych  poszczególnych szczebli Zagadnienie 
n ie rów nom iernośc i należy uczynić je dn ym  z podstawo­
w ych  -problem ów regu low anych  przez tę kom isję . 
S tw ie rdz ić  na tom iast można-, że n ie k ie d y  przedstaw ic ie­
le  k o le i za jm u ją  s tanow isko 'biadolenia, t ra k tu ją  us łu ­
gob iorców  ja k o  u c ią ż liw ych  .natrę tów  i  co n a jw a żn .e j- 
sze, n ie  p o d e jm u ją  szerszej dz ia ła lności prowadzącej do 
uporządkow an ia  przewozów . Przeradza się to  w  b ierne 
uleganie 'błędom pracy załadowców  lu b  w y ładow ców ,

S ta ła  i system atyczna praca w y jaśn ia jąca  na  teren ie 
k o m is ji koo rdynacy jnych , ścisłe przestrzeganie p lan ów  
opera tyw nych , uzgadnianych p rz y  uw zg lędn ian iu  zasa­
d y  ry tm icznośc i prze-wozów, ko rzys ta n ie  w  p rzypad­
kach lekceważenia ze s tro n y  załadowcy z pra-w odm o­
w y  pods taw ian ia  wagonów , stosowanie i  egzekw owa­
n ie  k a r  um ow nych  w  przypadkach n ie  w yko na n ia  
um ó w  p lanow ych , to  szeroki w ach la rz  środków , przy  
pom ocy k tó ry c h  przeds ięb io rs tw o przewozowe może 
doprow adzić do usunięcia  szkod liw ych  niedom agań 
i b łędów  k o n tra h e n tó w  p ra cy  przewozowej.

Niewłaściwy stosunek kolei do klientów.

W śród p ra co w n ikó w  służby hand low e j, szczególnie 
szczebla 'wykonawczego, d a je  się zaobserwować często 
n iew łaśc iw y  jeszcze stosunek do k lie n tó w . W y n ika  to  z 
n isk iego po litycznego poziom u p racow n ików , a to le ro­
w ane jest n iestety w  im ię  ła tw ego w yko n a n ia  p lanu  
rea lizac ji. Zaobserw owano np. p rzypadk i ob liczania 
przesto jowego po okresie kró tszym , ¡niż p rze w id z ia ny  
przepisam i1. C i p ra cow n icy  ko le i uw ażają, że u p rzyw ile -
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jow ane stanow isko, w yn ika jące  z b ra ku  w agonów  w  
okresie  przew ozów  jesiennych, może s tanow ić podsta­
wę do w y w ie ra n ia  w sze lk iego rodza ju  n iew łaściw ego 
nacisku w  k ie ru n k u  zw iększen ia n iesłusznych w p ły ­
w ów  kolei.

Oczywiście, że ta k i stan rzeczy nie może p rzyczyn ić  
się do polepszenia w spó łp racy ¡między załadowcą 
i przedsięb iorstw em  przewozowym . W ie le  z rob iliśm y 
ju ż  w  ce lu  z lik w id o w a n ia  podobnych pozostałości k a p i­
ta lis tyczne j m enta lności. T rzebaby pracę wychow aw czo- 
po łityczną  doprowadzić w  ty m  względzie do końca.

Nieprzestrzeganie przepisów zarówno regulaminu 
przewozów, ja k  i planu (umów planowych).

P rzys łow iow a  ryg o rys tyka  w  postępow aniu ko le i w  
stosunku do załadow cy zrodziła  się na t le  sk rup u la tne ­
go przestrzegania przepisów  ruchow ych. Słuszne w  
sw ych założeniach postępowanie przeniesione do zagad­
n ień o rgan izacji p racy przewozowej, ¡czyni częstokroć 
z opera tyw ne j i e lastycznej dz ia ła lności hand low e j 
sz tyw ny  aparat, u tru d n ia ją c y  rac jon a ln ą  gospodarkę 
transportow ą. Z M ych  pow odów  zwraca się uwagę na 
celowość pozostaw ien ia p ra cow n iko m  eksp loa tac ji han­
d low e j szerszej swobody i in ic ja ty w y  w  zakresie czyn­
ności w ysy łkow ych . Swoboda ta je dn ak  n ie  może być 
nadużywana. N ie  można dopuścić do łam an ia  p ra w o ­
rządność: lu b  panoszenia się ku m o te rs tw a  w  zakresie 
up raw n ie ń  do ko rzys tan ia  z usług przew oźnika . Tego 
rodza ju  w ykroczen ia  p o ja w ia ją  się je dn ak  w  pracy na ­
szej ko le i. A lb o  spo tykam y się z w yka zan ym  w yże j 
n ie w ła śc iw ym  stosunkiem , albo, ja k  to  m ia ło  k o n k re t­
n ie  m iejsce w  badanym  węźle, na po tyka m y na p rzy ­
k ła d y  w ygodn ick iego kum ote rs tw a.

M im o  is tn ie jące j w y ra źn e j um o w y o  podstaw ian iu , 
m iesięcznym  80 wagonów  do dyspozycji m ie jscow ej 
koksow n i, dyżu rny  ru ch u  w spó ln ie  z k ie ro w n ik ie m  ko­
m ó rk i transp o rtow e j kokso w n i doszli do w n iosku , że 
ilość podstaw ionych w agonów  n ie  ¡powinna przekraczać 
sum y 11 —  20 wagonów . S k u tk i te j „p ry w a tn e j um o­
w y “  da ły  znać o sobie w  sposób d o tk liw y . Pewnego 
d n ia  koksow n ia  znalazła się bez w ęgla i  pod ję ła  in te r ­
w encję  przez M in is te rs tw o  P rzem ysłu  w  M in is te rs tw ie  
K o le i. Jednocześnie na tom iast M in is te rs tw o  K o le i prze­
prow adza ło  badanie przyczyn  zab lokow ania  zarówno 
w ęzła 6 200 w agonam i w ęg la  ja k  rów n ież i sąsiednich 
stac ji. O kazało się, że p rzybyw a jące  zgodnie z planem  
w agony odstaw iane b y ły  na  to ry  postojowe bez obcią­
żania kokso w n i kosztam i przesto ju .

Tego ¡rodzaju p ra k ty k a  kum oterska, ob liczona ¡na w y ­
godn ic tw o  odbiorcy, n ie  ty lk o  św iadczy o n is k im  po­
z iom ie zaw odow ym  i  m o ra ln ym  p racow n ika , ale iest 
w yra źnym  .naruszeniem d yscyp lin y  s łużbow ej. W  kon ­
sekw enc ji ¡powstały o lb rzym ie  s tra ty  w y n ik a ją c e  ż opóź­
n ie n ia  w y ładu nku , zw o ln ien ia  tem pa ob ro tu  wagonu, 
zako rkow an ia  l in i i ,  opóźnień w  dostaw ie pozostałych 
ładunków , n ie  w yko n a n ia  p lanu  ob ro tu  parow ozu

Wprowadzenie tzw. „marsarutyzacji odbiorczej“

G łó w n ym i ¡przyczynami przesto ju  w agonów  u odb io r­
ców na badanym  te ren ie  'było ku m u lo w a n ie  ¡na s ta c ji 
pó jedynczych wagonów, k tó ry c h  n ie  podstaw ia się pod 
w y ła d u n e k  ¡bezpośrednio po ¡ich p rzybyc iu , ale czeka 
się na zebran ie k i lk u  czy k ilk u n a s tu  w agonów . Pod­
s taw ien ie  w iększe j p a r t i i w agonów  przekracza z regu­
ły  zdolność w yładow czą  i  w  konsekw enc ji następu je 
przestó j. M am y, p rak tyczn ie  rzecz biorąc, d w a  przesto­
je. Jeden n ie u ja w n io n y  ina s ta c ji i  d ru g i u ja w n io n y  
i  op łacony u  k lien ta . Za pierwsze ¡półrocze w  w y n ik u  
ta k  zwanej przez nas ,,mar,szruty:zacji odb iorcze j“  posto­
je  w agonów  dostarczonych do w y ła d u n k u  przez stację 
G do zak ładów  M . O. w yn o s iły :

1/1954 r. 
11/1954 r, 

IXI/1954 r. 
IV/1954 r. 
V/1954 r. 

VI/1954 r. 
VItI/1954 r.

—  21.629 wagonogodzin
—  17.664 wagoitiogodzin
—  6.996 wagonogodzin
—  3.060 wagonogodzin
—  6.282 wagonogodzin 
—• 4.923 wagonogodzin
—  2.198 wagonogodzin

Łączna ilość za siedem m iesięcy 1954 ro k u  w ynosi 
62.682 wagoinogodziny, co p rzy  łącznym  podstaw ien iu  
1649 w agonów  da je  średni postó j w agonów  rów na jący  
się 38 godzinom.

Inn e  przedsięb iorstw o z tegoż terenu, a m ianow ic ie  
C entra la  P, Z. w  ty m  sam ym  okresie I  —  V I I  1954 r. 
w ykaza ła  postój ró w n a ją cy  się 122.450 wagoinogodzi- 
nom , oo czyni p rzec ię tn ie  p rzy  5001 w agonów  24 godzi­
n y  posto ju  na jeden wagon.

N iesłuszne kum u lo w an ie  wagonów  na s ta c ji docelo­
w e j spowodow ało przecię tne w yd łużen ie  posto ju  wago­
nu około p ó łto re j doby, a p rzy  uw zg lędn ien iu  n ie u ja w ­
nionego posto ju  na s ta c ji przed podstaw ien iem  pod w y - 
ładunek około 2 doby.

Obok w ym ien ion ych  ¡błędów w  pracy ¡na s ta c ji od­
b io ru  przyczyną zw o ln ien ia  tem pa ob ro tu  w agonu jest 
rów n ież m y ln e  k ie ro w a n ie  wagonów . M y ln e  k ie ro w a ­
n ie  wagonów , w łączan ie  ich  do ¡niew łaściwych pocią­
gów pow oduje  ¡nie ty lk o  s tra ty  w  obrocie w agonu, ale 
nadto s tra ty  w  w y k o n y w a n iu  doda tkow ych czynności 
ruchow ych, k tó re  m a ją  pom yłkę  napraw ić  i dostarczyć 
wagon do w łaśc iw e j s ta c ji przeznaczenia. W  ciągu k ró t­
kiego okresu badań przeprow adzonych m iędzy 11 —  16 
w rześnia br. na  s ta c ji za re jestrow ano oko ło 200 wago­
nów  m y ln ie  sk ie row anych .

Błędne opracowanie turnusów parowozów, prowadzące 
do licznych przebiegów parowozów luzem

M im o  w ie lk ic h  w y s iłk ó w  i nacisku ja k i czyni M in i­
s ters tw o K o le i w  celu usp raw n ien ia  ob ro tu  parow ozów , 
w  czasie przeprowadzonych obserw acji zare jestrow a­
liśm y  wysoce s zko d liw y  stan w yko rzys tan ia  przebiegu 
parowozów. O bserw acje o b ję ły  przebieg ¡parowozów 
m iędzy ¡stacjami G i  S.

Na okreś lonym  od c inku  G —  S, p rzy  w yró w na nym  
b ilansie  ob ro tu  p&irowozów, przebieg i luzem  ksz ta łto ­
w a ły  się w  poszczególnych m iesiącach I  k w a rta łu  1954 
ro ku  następująco:

K ie ru n e k I I I I I I
P rzyby ło  z k ie ru n k u  S. 21% 13%

.©COrH

Odeszło w  k ie ru n k u  S. 32% 21% 24%

T a k  duże ilości przebiegów  luzem  w  obydw u k ie ru n ­
kach są je d y n ie  spowodowane z łym  u łożeniem  tu rn u ­
sów przebiegu parow ozu i  ew en tu a ln ie  .niewłaściwa 
w spółp racą m iędzy sąsiednim i pa row ozow n iam i g łów ­
nym i.

M im o, że ¡nie b y liśm y  w  stan ie  p rzeprow adzić b liż ­
szych badań przyczyn ta k  w ie lk ic h  przebiegów  luzem, 
ju ż  sama ich  w ie lkość  św iadczy o  dużych rezerw ach 
i m a rn o tra w s tw ie  p racy przew ozow ej. T rzeba na  m a r­
ginesie zaznaczyć, że w  badanym  okresie da w a ł się od­
czuwać poważny b ra k  parow ozów  .na węźle.

B ra k i w  p ra cy  i  duże ¡rezerwy ¡istnieją oczyw iście n ie  
ty lk o  na ko le i, ła tw o  m ożnaby wskazać szereg przyczyn, 
u tru d n ia ją cych  przyśpieszenie ob ro tu  w agonu 1 pa ro ­
wozu, czy ich  w yko rzys ta n ie  po s tron ie  usługobiorców,

W ym ien ian y  ju ż  w yże j zakład M . O. w  ta k  chaotycz­
n y  sposób p ro w a dz ił swą gospodarkę m agazynową, że 
jego f ro n t w y ładow czy  ró w n a ł się p rak tyczn ie  jedne­
m u w agonow i m im o is tn ie jące j suw n icy  wagonow ej. 
Rozrzucenie sk ładów  kam ien ia  po ca łym  teren ie un ie ­
m o ż liw ia ło  w yko rzys tan ie  pomieszczeń d la  rac jona lne­
go w y ła d u n k u  g lin y  czy p iasku. P onadto b ra k  n a jp ry ­
m ityw n ie jszych  środków  w y ła d u n ko w ych  powoduje, że 
praca w y konyw ana  jest przew ażnie ¡ręcznie.

T a k i stan p rac w y ła d u n ko w ych  domaga się rad y ­
ka ln e j p o p ra w y  z p u n k tu  w idzen ia  te c h n ik i prac w y ła ­
dunkow ych . T rudn o  w  ta k ich  w a run kach  obciążać w i­
ną za przesto je  je dyn ie  skąd inąd n ienależycie  p ra cu ją ­
cą stację ko le jow ą. N ie  zm ienia to je dn ak  fa k tu , że każ­
dy w agon sk ie row a ny  do s ta c ji G d la  zak ładów  M . O. 
wyka-zuje postój, dochodzący do dw óch dób.

G roźnym  z jaw isk iem , u ja w n io n ym  na badanym  tere­
nie, je s t no toryczne niszczenie w agonów  p rzy  w y ła d u n ­
ku. R e ko rd y  w  tym  względzie b ije  C entra la  PZ. Ponad 
50% w agonów  podstaw ianych do w y ła d u n k u  ulega zn i­
szczeniu lu b  uszkodzeniu. Zaobserw owano lekceważą­
cy stosunek do w łasności społecznej, niszczenie w y n i­
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kające z b ra ku  ostrożności. P rzyk ładem  rtego może być 
w yłączen ie p rądu  z pracującego dźw igu  e lektrom agne­
tycznego —  co w  ¡konsekwencji spowodowało ca łkow ite  
zniszczenie wagonu.

D alszym  błędem  jest p o m ija n ie  m ilczen iem  uszko­
dzeń w agonów  zdawanych po w y ładu nku . O ddawanie 
wagonów , k tó re  u le g ły  a w a rii bez uprzedzenia o w y ­
padku, k tó rem u u leg ł wagon, pow oduje, że załadowany 
wagon, trzeba w yłączyć ze sk ładu , ju ż  po s fo rm ow an iu  
pociągu, a n ie k ie d y  konieczność w y łączen ia  u jaw n io na  
zostaje dopiero na trasie. T a k i w ypadek m ia ł m iejsce 
na jedne j z kopa lń  G. w  stosunku do trzech wagonów 
w  m iesiącu s ie rpn iu  br., a n ie  b y ł to przypadek odo­
sobniony.

O m ów iony w yże j szereg niedociągnięć i  b ra ków  w  
pracy jednego ty lk o  w ęzła kolejowego, zaobserwowany 
w  stosunkow o k ró tk im  czasie badań, urasta do O lbrzy­
m ich  rozm ia rów , jeże li w ykazane b ra k i podniesiem y do 
ska li ogó lnokra jow e j.

N a n ic  się zdadzą w y s iłk i m aszynisty, oszczędzające­
go każdy k ilo g ra m  węgla, n a  n ic  się zda staranność 
p ra cow n ikó w  in nych  służb, jeże li będziem y przechodz i­
l i  obo ję tn ie  obok o lbrzym iego m a rn o tra w s tw a  pracy mu­
chowej, lu b  niszczenia taboru.

Pracę przewozową na leży trak tow a ć  ja ko  łańcuch 
w spó łdz ia ła jących ogn iw . W  łańcuchu ty m  tk w i ró w ­
nież ogn iw o załadowcy. O gn iw o to  jest jednak  jedno­
cześnie naszym  ogniwem., naszym, poniew aż razem  z 
n im  tw o rzym y  łańcuch procesu przewozowego, razem  
z n im  zaspaka jam y po trzeby całego społeczeństwa1. Roz­
b ija n ie  łańcucha na poszczególne ogniwa, lu b  zaskle­
p ian ie  się w  o rb ic ie  wąsko po jm ow anych  „w łasnych  
sp raw “  n ie  może doprowadzić do zam ierzonych e fek­
tów .

W yjść poiza. ra m y  dotychczasowej p ra k ty k i,  zerwać 
z separatyzm em  gospodarczym —  oto ogó lny w n iosek 
po tw ie rdza jący  się rów n ież  w  badanym  przypadku 
pracy węzła.

JAN END EK (W arszawa)

O  obniżkę kosztom młasnych m transporcie  
przem ysłu ja jczarsko- drobiarskiego

Po podziale C e n tra li S pó łdz ie ln i M leczarsko Ja jcza r- 
sk ich  w  ro k u  1954 na dw a odrębne C entra lne Zarządy, 
a m ia no w ic ie : P rzem ysłu M leczarsk iego oraz Przem ysłu 
Ja jczarsko-D rob iarsk iego , dokonany został rów nież m e­
chaniczny podzia ł środków  transportow ych  j  personelu 
dysponującego taborem .

S ku tk ie m  ta k ie j reo rga n iza c ji tra n sp o rtu  nastąp iło  
obniżanie się w y n ik ó w  eksp loa tac ji w łasnego taboru, 
k tó rych  na jn iższy poziom  p rzypad ł na  I  ¡półrocze 1952 
-roku. Od tego czasu następu je ja k b y  przystosow anie 
się tra n sp o rtu  do tych  now ych  w a ru n k ó w  o rgan izacy j­
nych.

O grom ną ro lę  w  s topn iow ym  podw yższaniu w y n ik ó w  
eksp loa tac ji w łasnego tabo ru  odegrała akc ja  uśw iada­
m ia jąca  k ie ro w n ic tw a  transp o rtu  CZPJD  n ie  ty lk o  
wśród p ra co w n ikó w  służby transportow e j, ale rów nież 
wśród branżow ców  —  k ie ro w n ik ó w  zakładów . Na pod­
wyższenie w ska źn ikó w  gotowości techn iczne j pow ażny 
w p ły w  w y w a r ł w p row adzony od 1 czerwca 1952 roku  
R egu lam in p łac k ie row ców , obe jm u jący prem io  wianiem 
za przekroczenie ¡przebiegów m iędzynapraw ezych ró w ­
n ież k ie ro w có w  w  m a łych  gospodarstwach samochodo­
wych.

W  rezu ltacie , dz ięk i zb io row em u w y s iłk o w i k ie ro w ­
n ic tw a  służby transportow e j, k ie ro w có w  i u ż y tk o w n i­
ków , w y n ik i eksp loatacyjne w  ro ku  1953 znacznie 
przew yższyły w y n ik i zanotowane w  ro ku  1952. W  opar­
c iu  o ju ż  uzyskane w y n ik i eksp loatacyjne p ra cow n icy  
s łużby transp o rtow e j CZPJD  na naradzie  odby te j 
w  d n iu  6 k w ie tn ia  1954 ro ku  p o d ję li zobow iązanie, aby 
zgodnie z U ch w a łam i I I  Z jazdu  PZPR, drogą dalszego 
w y s iłk u  i  in ic ja ty w y  tw órcze j podnieść w yda jność  środ­
kó w  transp ortow ych  na jeszcze w yższy poziom  ¡i o b n i­
żyć koszty w łasne, stw arza jąc podstaw y m a te ria ln e  do 
podwyższenia stopy życ iow e j lu dz i pracy.

W  d n iu  27 w rześnia 1954 r. odbyła się jesienna na ra ­
da ¡produkcyjna służby transp o rtow e j CZPJD, a na k tó ­
re j m .in. p rzeanalizow ane zosta ły w y n ik i eksp loatac ji 
w łasnego taboru  samochodowego w  sezonie ja jcza rsk im  
t.j.  jv  I I  k w a rta le  b.r. w  po rów nan iu  z ta k im  sam ym  
okresem  1953 roku.

Jako ko rzys tny  ob ja w  należy po dkre ś lić  skrócenie 
dobowego czasu za trudn ien ia , co zostało w yrów nane 
przez ¡powiększenie szybkości eksp loatacyjne j i o b n i­
żenie kosztów  w łasnych  o  7%. Na podstaw ie  uzyska­
nych  w y n ik ó w  na leży s tw ie rdz ić , że służba transp o r­
tow a CZPJD w yko na ła  sw oje zobowiązanie.

W skaźn ik i eksp loatacyjne uzyskane w  I I  kw a rta le  
1954 ro k u  są na jw yższe z k ie d y k o lw ie k  uzyskanych 
v / CZPJD.

W  dyskus ji na tem at osiągnięć eksp loatacyjnych w  I I  
kw a rta le  1954 r. u ja w n io n y  został cały szereg trudnośc i 
k tó re  w p ły w a ły  ham ująco na postęp w  usp raw n ie n iu  
p racy transportu .

Na czoło w szys tk ich  trudnośc i w  pow ażny sposób ha­
m ujących uzyskanie wyższej zdolności przewozowej 
w ysuw a się b ra k  na leżyte j o rg an izac ji kom órek t ra n ­
sportow ych. Zw iązan ie  ta b o ru  z d ro bn ym i zakładam i 
u tru d n ia  w  pew nym  stopn iu  zorgan izow an ie  w łaśc i­
wego zaplecza technicznego, dobre zaopatrzenie w  czę­
ści zam ienne, szybkie  przeprowadzanie rem ontów , 
a także ham uje  p ra w id ło w e  ro zw ija n ie  się współzawod­
n ic tw a.

O bok innych  trudnośc i narada w  bardzo os try  sposób 
u ja w n iła , że da lszym  ham ulcem  w  postępie jes t t rw a ­
ją cy  od szeregu la t system obsadzania' s tanow isk p ra ­
c o w n ikó w  um ysłow ych  w  transporc ie , zwłaszcza ¡na 
niższych szczeblach przez często zm ien ia jący  się 
personel bez żadnych k w a lif ik a c ji fachow ych. W  im ię  
hasła o b n iż k i kosztów  w łasnych , n ieodpow iedz ia ln i 
k ie ro w n ic y  zak ładów  obn iża ją  p ra co w n iko m  transp o r­
to w y m  i ta k  ju ż  bardzo n is k ie  g ru p y  uposażenia, co 
pow oduje  ucieczkę p ra cow n ikó w , k tó rzy  u nas zdoby li 
ja k ie  ta k ie  k w a lif ik a c je .

W reszcie je dn ym  z na jpow ażn ie jszych ham ulców  
opóźnia jących postęp w  gospodarce transp o rtow e j jest 
żw iązan ią  p rem iow an ia  p ra co w n ikó w  tra n sp o rtu  z w y -  * 
n ik a m i np . skupu ja j.  a n ie  z w y n ik a m i p racy t ra n ­
sportu.

Spośród in nych  trudnośc i oddz ia ływ u jących  u jem n ie  
na w yda jność taboru  jest przepis o p rzyznaw an iu  k ie ­
row com  d ie t za delegację dop iero  po 12 godzinach. 
W ytw arza  to ta ką  n ien o rm a lną  sytuację, że jadący obok 
k ie row cy  np. b ra ka rz  d ro b iu  o trzym u je  d ie ty  ju ż  po 
•8 godzinach pobytu  w  teren ie, na tom iast k ie row ca p ra ­
cu jący w  trudn ie jszych  w a runkach , gdyż n ie  może się 
oddalać od samochodu, te j d ie ty  jest pozbaw iony.

W y n ik ie m  tego systemu jes t obniżanie szybkości 
eksp loatacyjne j, postoje w  drodze d la  rzekom ego och ło­
dzenia s iln ik a  lu b  n a p ra w y  albo w p ros t zby t d ługo­
trw a łe  posilan ie  się w  p rzyd rożne j gospodzie, w reszcie 
w y ró w n y w a n ie  sobie przez k ie ro w có w  poniesionych 
w y d a tk ó w  przez w ożen ie „ łe b k ó w “ .

W  rezultacie, k ie row ca  d la  o trzym an ia  18 zł d ie t czę­
sto o w ie le  godzin opóźnia po w ró t samochodu z terenu, 
naraża jąc równocześnie zakład na w yp łacan ie  nadgo­
dz in  rów n ie ż  oczekującem u persone low i m agazyno­
wemu.

Z ebran i na  naradzie  dośw iadczeni ¡pracownicy tra n ­
spo rtow i CZPJD  w  swoich sprawozdaniach s tw ie rd z ili,  
co zresztą po tw ie rdza  s ta tys tyka  postępu w  osta tn ich



Rok V Í T R A N S P O R T Str. 3Vâ

la tach, że w  taborze sam ochodowym  w łasnym  CZPJD 
k ry ją  się jeszcze poważne reze rw y oraz, że ich  w yzw o­
len ie  i  pożyteczne w yko rzys ta n ie  w  bardzo znacznym  
s topn iu  zależne je s t od s tw orzen ia  w a ru n k ó w  o rg an i­
zacyjnych um o ż liw ia jących  da lszy postęp w  podw yż­
szaniu [wydajności p racy  środków  transportow ych .

Z ebran i ponad to s tw ie rd z ili,  że osiągnięte w y n ik i,  
m im o  w ie lu  oporów  organ izacyjnych , na leży trak tow ać 
ja ko  w yraz  n ie zw yk łe j o fia rno śc i i  często sam ozapar­
cia się p ra c o w n ik ó w  służby transportow e j, k tó ra  ipolko-

DZ1AŁ INFORMACYJNY*)
PRZEDTERMINOWE ZDAW ANIE WAGONÓW

W Dzienniku Urzędowym M inisterstwa Finansów n r 8 
z dnia 25.8.54 r. pod pozycją 26 opublikowany został okól­
n ik  ¡nr KS4986/8/54 z dnia 18.8.1954 r. w sprawie księgowe­
go ujęcia wpływ ów  otrzymywanych od PKP z ty tu łu  pre­
m ii za przedterm inowe załadowanie lub wyładowanie wa­
gonów.

W omawianym okóln iku M inisterstwo Finansów — De­
partament Księgowości w związku z pismem okólnym 
Przewodniczącego PKPG n r 10 z dnia 21.6.1954 r. w  spra­
wie przeznaczenia wpływów otrzymywanych od PKP z ty ­
tu łu  p rem ii za przedterminowe załadowanie lub  wyłado­
wanie wagonów (o czym pisaliśmy w  dziale in fo rm acyj­
nym  numeru sierpniowego miesięcznika „Transport“ ) w y­
jaśnia, że otrzymywane przez przedsiębiorstwa w pływ y 
z tych prem ii pow inny być zaliczane na zmniejszenie w y­
datków za postojowe wagonów lub innych kosztów nie­
produkcyjnych przedsiębiorstwa.

O kóln ik wyjaśnia również, iż  w  zakresie księgowej ew i­
dencji otrzymywanych przez przedsiębiorstwa wyżej w y­
mienionych prem ii od PKP obowiązują zasady ustalone w 
piśmie okólnym  nr 1 Departamentu Księgowości M in. F i­
nansów z dnia 5.1.1954 r. za n r KS 15735/1/53 w przedmiot 
eie ew idencji ka r i  grzywien. K. K.

W YM IA NA POZWOLEŃ NA PROWADZENIE  
POJAZDOM' MECHANICZNYCH

W Monitorze Polskim  nr 96 ukazała się instrukc ja  M in i­
stra Transportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 5 paździer­
n ika 1954 r  w  sprawie wym iany pozwoleń na proWadzenie 
pojazdów mechanicznych.

Instrukc ja  ta zawiera szczegółowe wskazówki postępo­
wania przy wym ianie dawnych pozwoleń na prowadzenie 
pojazdów mechanicznych, wydanych na podstawie przepi­
sów rozporządzenia z dnia 15.IV . 1948 r., w  sprawie zmia­
ny rozporządzenia o ruchu pojazdów mechanicznych na 
drogach publicznych (Dz. U. z 1948 r. ń r  27, poz. 186) na 
nowe pozwolenia przewidziane rozporządzeniem z dnia 15 
grudnia 1953 r., w sprawie zmiany rozporządzenia o ruchu 
pojazdów mechanicznych na drogach publicznych (Dz. U. 
z 1954 r. n r 3, poz. 6).

Oprócz wskazówek, które dotyczą władz dokonujących 
wym iany pozwoleń, zasad wym iany pozwoleń, fo rm y za­
łączników podań o wymianę, trybu dokonywania wym iany 
pozwoleń cyw ilnych i  wojskowych, wym iany w tórn ików  
pozwoleń, sporządzania planu wym iany i  ostatecznego te r­
m inu wymiany, instrukc ja  zawiera następujące załączniki: 
• 1) wzór podania o wymianę pozwolenia na prowadzenie 

pojazdów mechanicznych;
2) zasady wym iany dotychczasowych pozwoleń na pro­

wadzenie pojazdów mechanicznych na nowe pozwolenia.
„Zasady“  te zgodnie z ins trukc ją  powinny być umiesz­

czone w  form ie wywieszki na terenie b iura wydziału ko­
m un ikacji drogowej prezydium rady naroidówej dokonują­
cej w ym iany pozwoleń, celem ułatw ienia kierowcom  zazna­
jom ienia się z zasadami wym iany.

3) wzór wykazu kierowców, ubiegających się o pozwole­
nia na prowadzenie pojazdów mechanicznych;

4) wzór zaświadczenia zakładu pracy, wymaganego przy 
ubieganiu się o wymianę niektórych pozwoleń;

*) informacje zamieszczone w tym  dziale nie mają charak­
teru urzędowego.

miując liczne przeszkody w ykaza ła  i  rozw inę ła  in ic ja ­
ty w ę  tw órczą i  zapewniła; s ta ły  postęp w y n ik ó w  p ra cy  
tabo ru  samochodowego!.

Na kon iec zebran i ośw iadczyli, że osiągnięte w y n ik i 
w  I  pó łroczu for. t ra k tu ją  ty lk o  jako  początkow y etap 
osiągnięć i że tra k tu ją c  zobow iązanie s łużby transp o r­
tow e j podjęte w  dniiu 6 k w ie tn ia  b r. ja ko  d ługofa low e, 
n ie  za trzym a ją  się w  po łow ie  d ro g i lecz z uporem  będą 
d ą ż y li do osiągania jeszcze lepszych w y n ik ó w  w  sezo­
n ie  d ro b ia rsk im , a także w  la tach  następnych.

5) wzór zaświadczenia dla posiadaczy dotychczasowych 
pozwoleń wojskowych, k tó rzy  ubiegają się o wymianę po­
zwolenia;

6) wzór pozwolenia kategorii ciągnikowej i  trole jbuso­
wej.

U w a g i :  1) Przy podaniu o wymianę pozwolenia nale­
ży złożyć dwie jednakowe fotografie (bez okrycia głowy) 
o -wymiarze 4 x 6  cm,

2) K ierow cy autobusowa, którzy nie by li badani przez za­
kład leczniczy w  latach 1953 i  1954, dołączają ponadto za­
świadczenie zakładu leczniczego, stwierdzającego stan 
zdrowia.

3) Przy otrzym ywaniu nowego pozwolenia zwrotow i pod­
lega dotychczasowe pozwolenie bądź w tó rn ik  dotychczaso­
wego pozwolenia i zaświadczenia (wkładka A  luib B) wyda­
ne do dotychczasowego pozwolenia na podstawie okóln ika 
M inisterstwa K om unikacji z dnia 18 listopada 1950 r. nr. 
SRD.IV.45/1/50. J. B.

N O R M Y  Z U Ż Y C IA  M A T E R IA Ł Ó W  P Ę D N Y C H

Zarządzeniem M in istra  Transportu Drogowego i Lo tn i­
czego' z dnia 1 października 1954 r. ogłoszonym w  M oni­
torze Polskim  Nr 96, poz. 1098 uzupełniono w  sposób niżej 
podany „N orm y zużycia m ateriałów pędnych w  eksploata­
c ji pojazdów samochodowych SM-<161“ .

W § 7 w k ładk i do wspomnianych „N o rm “ :
1) w  końcu tabeli I  (samochody osobowe) w  odpowied­

nich rubrykach wprowadzono następujące uzupełnienia:

L p . M a r k a T y p Z u ż y c i e  p a l i u i a  u a  1 0 0  k m

2 4 S k o d a 1 2 0 0 9 ,5

25 S k o d a 1 2 0 0 1 0 ,5
s a n i t a r k a

2) w  końcu tabeli 6 (samochody ciężarowe z s iln ik iem  
niskoprężnym (gaźnikowym) w  odpowiednich rubrykach 
wprowadzono następujące uzupełnienia:

L p . M a r k a T y p
Ł a d o w n o ś ć

t o n

Z u ż y c i e  p a ­
l i w a  n a  10 0  

k m .

1 0 3 S k o d a I  2 0 0 f u r g o n 1 0 ,5

Zarządzenie wchodzi w życie z dniem ogłoszenia.
.1. B .

RO ZLICZENIA Z TYTUŁU W YKORZYSTANIA  
•PRÓŻNYCH PRZEBIEGÓW

Przy ustaleniu zasad działalności placówek spedycyj­
nych, organizowanych przez Państwową Kom unikację Sa­
mochodową ¡(Zarządzenie M in istra Transportu Dróg. i  Lo t­
niczego z dnia 19.XI.1952 raku — M onitor Polski N r A 
— 103/52) uregulowano również sprawę rozliczeń. Połowę 
pobranej od zleceniodawcy opłaty taryfow ej placówka spe­
dycyjna przekazuje właścicielowi (posiadaczowi) tego sa­
mochodu ciężarowego, k tó ry  dokonał przewozu ładunku 
w ramach wykorzystania próżnych przebiegów.
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Oprócz 'tego — dla materialnego zainteresowania perso­
nelu dysponującego taborem, a szczególnie kierowców, od 
których w  dużej mierze zależy rozwój akc ji wykorzystania 
próżnych przebiegów — została ustalona prem ia dla tych 
pracowników, w  następującej wysokości:

a) kierowca otrzym uje 20 proc. od sumy wypłaconej na 
rzecz właściciela samochodu;

b) dyspozytor otrzym uje 10 proc. od prem ii otrzymanej 
■przez kierowcę (a nie od sumy wypłaconej w łaścicielowi 
samochodu);

c) k ie row n ik  kom órk i transportowej otrzym uje 5 proc. 
również od p rem ii uzyskanej przez kierowcę.

Trzeba stwierdzić, że prży dokonywaniu rozliczeń i  w y­
płacaniu prem ii wystąp iły następujące niedociągnięcia:

1) placówki spedycyjne nieraz ze znacznym opóźnieniem 
przekazywały właścicielom samochodów 50 proc. należ­
ności;

2) w  przedsiębiorstwach, których samochody dokonały 
przewozu ładunku powrotnego — występowały w ą tp liw o­
ścią odnośnie 'księgowego ujmowania wpływających należ­
ności a zwłaszcza z jakiego funduszu należy wypłacać pre­
mię kierowcom  i  pracownikom dysponującym taborem.

Obecnie te sprawy zostały uregulowane. Ze strony Cen­
tralnego Zarządu PKS zostały wydane zarządzenia ustala­
jące zasadę bezzwłocznego dokonywania przelewów z ty ­
tu łu  50 proc. należności — po nadejściu w tórn ika  lis tu  
przewozowego jako dowodu doręczenia ładunku. Dla szyb­
szego uzyskania należności konieczne jest dopilnowanie 
wysyłania do placówek spedycyjnych łych  dokumentów.

Odnośnie sprawy drugiej t j.  księgowego ujęcia rozliczeń 
z ty tu łu  wykorzystania próżnych przebiegów ciężarowych 
pojazdów samochodowych — M in isterstwo Finansów — 
Departament Księgowości okólnikiem  z dnia 30 lipca br. 
(ogłoszonym w  Dz. Urzędowym M inisterstwa Finansów 
n r 8 z dnia 25 sierpnia 1954 r.) usta liło  w  sposób szczegó­
łow y z przykładami zasady rozliczeń i  wypłacania p re m ii- 

A) w  przedsiębiorstwach transportu publicznego posiada­
jących -placówki spedycyjne;

B. w  przedsiębiorstwach, których pojazdy zostały użyte 
do przewozu towarów w  ramach próżnych przebiegów.

Z okólnika tego wynika, iż premię dla kierowcy, dyspo­
zytora i  k ie row n ika kom órki transportowej należy wypła­
cać z bezosobowego funduszu płac.

W przypadkach wynajęcia lub wydzierżawienia pojazdu 
tj. w  przypadkach, gdy dyspozycja pojazdem przysługuje 
me w łaścicielow i (posiadaczowi) pojazdu, wynajm ującem u 

przewoźne otrzymywane z placówek spedycyjnych -przy­
pada użytkow nikow i pojazdu. Jednak rozliczenia między 
wym ienionym i placówkam i spedycyjnym i a użyt ko w irk a ­
m i dokonywana są przez właściciela pojazdu, na którym  
spoczywa również obowiązek w yp łaty p rem ii kierowcy po­
jazdu, przy czym prem ia ta obciąża użytkownika, a me 
właściciela pojazdu. A. Ł.

UŻYW ANIE NIEKTÓRYCH CIĘŻAROWYCH POJAZDÓW  
M ECHANICZNYCH

W Dzienniku Ustaw n r 44 ukazało się rozporządzenie 
Rady M in is trów  z dnia 18 września 1954 r. w  sprawie uży­
wania niektórych pojazdów mechanicznych.

Rozporządzenie zakazuje osobom fizycznym  i  przedsię- 
biorstwom nieuspołecznionym używania na drogach pu­
blicznych począwszy od dnia 1 grudnia 1954 r. samocho­
dów ciężarowych i  ciągników siodłowych o ładowności po­
wyżej 0,75 tony z s iln ikam i niskoprężnym i (gaźnikowymi) 
na napędzie pa liw am i p łynnym i. 

i -Przepisy rozporządzenia przewidują, iż  pojazdy samo­
chodowe, o (których mowa wyżej, mogą -być używane na 
drogach publicznych po dniu 1 grudnia 1954 r. pod warun­
kiem  przerobienia ich ¡na napęd zasilany gazem generato­
rowym.

O-soiby fizyczne i  przedsiębiorstwa nieuspołecznione, k tó ­
re w  czasie do dnia 1 grudnia 1954 r. nie przerobią na na­
pęd zasilany^ gazem generatorowym swoich zarejestrowa­
nych pojazdów mechanicznych o ładowności powyżej 0,75 
tony obowiązane są zwrócić dowody i ¡tablice rejestracyjne 
♦«eh pojazdów.

■Rozporządzenie uchyla w zakresie n im  unormowanym 
rozporządzenie Rady M in is trów  z dnia 8 stycznia 1951 r. w  
sprawie zakazu lub ograniczenia używania niektórych po­
jazdów mechanicznych ¡(Dz. U. ¡Nr 4, poz. 29).

J. B.

ORGANIZACJA I  ZAKRES D ZIA ŁA N IA  REJONÓW  
DRÓG WODNYCH

W Monitorze Polskim n r 93 pod poz. 1027 opublikowane 
zostało zarządzenie M in is tra  Żeglugi z dnia 20.VIII.54 r. 
w oprawie organizacji, siedzib, zakresu działania i  w łaś­
ciwości terytoria lne j rejonów dróg wodnych.

Powyższe zarządzenie wydane na podstawie rozporzą­
dzenia z dnia 2 sierpnia br., (omówione w  numerze paź­
dziernikowym  miesięcznika „T ransport“ ) ustala, że u trzy­
manie, konserwacja, ¡budowa, rozbudowa dróg wodnych 
craz adm inistracja tych dróg należą do zakresu działania 
„ le jon ów “ . -Rejony dróg ¡wodnych jako jednostki (budżeto­
we prowadzone są jednak w  ramach narodowych ¡planów 
gospodarczych i  w  zakresie działalności -gospodarczej ko­
rzystają z uprawnień jednostek -gospodarczych pozostają­
cych na rozrachunku gospodarczym.

Natomiast w  zakresie adm in is trac ji wodnej ¡rejony po­
siadają kompetencje urzędu.

W w yn iku  reorganizacji zamiast istniejących dotychczas 
czterech Zarządów Okręgowych oraz 23 rejonów dróg wod­
nych omawiane zarządzenie ustanawia 16 rejonów, któ­
rych siedziby -zależnie od terenu działania zostały rozmiesz­
czone w  następujących -miejscowościach: Kraików, Sando­
mierz, Puławy. Warszawa, Płock, Toruń, Tczew, Opole, 
Wrocław, Zgorzelec, Szczecin, Poznań, Gorzów, Bydgoszcz, 
Przemyśl i  Giżycko.

Omawiając ¡teren działania zarządzenie szczegółowo 
określa poszczególne szlaki wodne względnie odcinki 
rzek, będących w  utrzym aniu ¡poszczególnych rejonów.

Zgodnie z zarządzeniem nadzór ¡nad re jonam i sprawuje 
M in ister Żeglugi za pośrednictwem Centralnego Zarządu 
Dróg Wodnych Śródlądowych.

Wyszczególniony na wstępie zakres działania rejonów 
obejmuje w  szczególności następujące zagadnienia:

1. techniczne: obejmujące zarząd i utrzym anie dróg wod­
nych, wykonywanie na nich wszelkich robót i pomiarów, 
opracowywanie p ro jektów  i kosztorysów oraz ¡prowadzenie 
warsztatów remontowych;

2. eksploatacyjne: obejmujące prowadzenie produkcji 
ubocznej w  zakresie w ik lin y  i  kam ienia oraz ich zbyt;

3. adm in istracji wodnej, do zakresu k tó re j należą m ię­
dzy Innym i: sprawowanie adm in istracji żeglugowej 1 in ­
stancji, nadzór nad ¡portami śródlądowymi oraz urządzenia­
m i przeładunkowymi, utrzymanie, wytyczanie, oświetlanie 
i oznakowanie nurtu , pobieranie opłat, re jestracja jedtro- 
stek pływających d wydawanie świadectw zdolności żeglu­
gowej, wydawanie patentów i  książeczek żeglarskich i  i  I I  
kategorii, nadzór nad przewozami międzybrzegowymi oraz 
współpraca z zainteresowanymi organami w  sprawcach 
związanych z gospodarką wodną;

4. adm inistracyjno - finansowe — polegające na zarzą­
dzaniu powierzonym m ajątkiem  i  prowadzeniu jego ew i­
dencji, oraz wszelkich spraw spornych przed sądami, 
względnie kom isjam i arbitrażowym i.

W końcowej swej części zarządzenie ustala władze dla 
poszczególnych re jonów oraz zakres ich kompetencji. Na­
tomiast organizację wewnętrzną re jonu oraz zakres dzia­
ła ła  poszczególnych jego kom órek organizacyjnych us ia li 
odrębna instrukcja , zatwierdzona' ¡przez ¡Ministra Żeglugi.

W związku z -wydaniem -omówionego zarządzenia traci 
moc poprzednie zarządzenie M in istra Żeglugi z dnia 29 
marca 1953 ,r. w  tej samej sprawie.

Zarządzenie powyższe wchodzi w  życie z dniem ogłosze­
nia z mocą od dnia i  września 1954 r . E. P.

ZAPOBIEGANIE ZDERZENIOM NA MORZU
Dziennik Ustaw N r 44 w  poz. 207 podaje rozporządzenie 

M in is tra  Żeglugi w  sprawie przepisów o zapobieganiu zde­
rzeniom na morzu, wydane na podstawie art. 6 pkt. 15, 
art. 7 i  52 rozporządzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z 
dnia 24 listopada 1930 r. (Dz. U. z 1038 r. N r 46, poz. 376).

Wspomniane rozporządzenie Wprowadza obowiązek prze­
strzegania w  żegludze, m orskiej m iędzynarodowych prze­
pisów o zapobieganiu zderzeniom statków na morzu.

Postanowienia wstępu ujęte w  części A  podkreślają, że 
omawiane przepisy pow inny być przestrzegane przez 
wszystkie s ta tk i i  ¡wodnosamoloty na pełnym  morzu i na 
wszystkich wodach, przy czym praw idła dotyczące świateł 
pow inny być stosowane przy każdej pogodzie od zachodu 
do wschodu słońca- Poza tym  postanowienia wstępne po­
dają defin ic ję statku i wodnosamolotu, ich charakterysty­
kę oraz rodzaj sygnalizacji dźwiękowej.
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Część B dotycząca w łaściwych przepisów określa m ie j­
sca umieszczenia i rodzaj św iateł oraz sygnalizacji dźwię­
kowej dla statków o ¡napędzie mechanicznym, statków ża­
glowych, wszelkich statków mniejszych niż 40 ton, dla 
statków pilotowych, statków rybackich różnego typu oraz 
wodnosamolotów znajdujących się na morzu bądź sto ją­
cych na kotw icy.

Część C omawianych przepisów ustala praw idła w ym i­
jania dla różnego typu statków wyszczególnianych w  częś­
ci B. Zadaniem tej części przepisów jest przez lAożliw ie 
ścisłe i  wyczerpujące omówienie odnośnych praw ideł — 
wyelim inowanie ryzyka zderzenia.

P o s ta n o w ie n ia  ró ż n e  z a w a rte  w  k o ń c o w e j części p rz e p i­
só w  o k re ś la ją  sys te m  s y g n a liz a c ji d ź w ię k o w e j, k tó r y  po ­
w in ie n  b y ć  s to s o w a n y  przez  s ta tk i  w  ró ż n y c h  w a ru n k a c h  
m ija n ia  o ra z  u s ta n a w ia ją  s y g n a ły  w z y w a n ia  p o m o c y  gd y  
s ta te k  lu b  w o d n o s a m o lo t ¡na w o d z ie  z n a la z ł s ię  w  n ie b e z ­
p ie cze ń s tw ie  i  p o trz e b u je  p o m o c y  in n y c h  s ta tk ó w  bądź 
po m ocy  z lą d u .

Omówione pokrótce międzynarodowe przepisy o zapo­
bieganiu zderzeniom na morzu stanowiące załącznik do 
rozporządzenia M in istra Żeglugi wchodzą w  życie z dniem 
ogłoszenia rozporządzenia — z mocą od dnia 1 stycznia 
1854 r. E. P.

RATYFIKACJA KONWENCJI Z ZAGADNIEŃ MORSKICH
Dziennik Ustaw PRL N r 44 ¡z dnia 30 września 1954 r. 

podaje decyzję Rady Państwa PRL oraz oświadczenie Rzą­
dowe z dnia 2 czerwca 1954 r. w  sprawie ra ty fik a c ji przez 
Polskę:

1) konw encji (nr 68) dotyczącej zaopatrzenia w  żywność 
i  służby wyżywienia załóg na statkach, przy ję te j w  Sealtle 
dnia 27 czerwca 1946 r.

2) konwencji (nr 69) dotyczącej świadectwa k w a lif ik a c y j­
nego kucharzy okrętowych, przy ję te j w  Seattle dnia 27 
czerwca 1946 r ;

3) konw encji (nr 73) dotyczącej badania lekarskiego ma­
rynarzy, przy ję te j w  Seattle w  dniu 27 czerwca 1946 r.

4) konwencji (n r 74) dotyczącej świadectw kw a lifik a c y j­
nych starszych marynarzy, przyję te j w  Seattle w  dniu 
27 czerwca. 1946 r.

5) konwencji (nr 92) dotyczącej pomieszczenia załóg na 
sta tku (zrewidowanej w  1949), przyjęte j w  Genewie w  dniu 
18 czerwca 1949 r.

O św ia d cze n ia  R ządo w e w y s z c z e g ó ln ia ją  p a ń s tw a , k tó re  
w y m ie n ia n e  p o w y ż e j k o n w e n c je  r a ty f ik o w a ły .

Tekst poszczególnych konw encji podaje załącznik do 
omawianego numeru Dziennika Ustaw. E. P.

WŁAŚCIWOŚCI ORGANÓW ODNOŚNIE RZECZY 
ZNALEZIONYCH W ŚRODKACH KOM UNIKACYJNYCH

W Dzienniku Ustaw nr 41 pod paz. poz 184, 185 i  186 
opublikowane zostały: dekret z dnia 18.9.1954 r. o likw id a ­
c ji nie podjętych depozytów i nie odebranych rzeczy, roz­
porządzenie Rady M in is trów  dnia 18.9.1954 r. w  sprawie 
określenia organów właściwych do orzekania o przejściu 
depozytów na własność państwa oraz zasad lik w id a c ji i  try ­
bu postępowania z depozytami, ja k  również z sumami uzy­
skanym i z ich sprzedaży oraz rozporządzenie Rady M in i­
strów  z dnia 18.9.1954 r. w  sprawie właściwości organów 
powołanych do przechowywania rzeczy znalezionych i po­
szukiwania osób uprawnionych do odbioru, zasad przecho­
wywania rzeczy oraz sposobu poszukiwania osób uprawnio­
nych do odbioru.

N O T A T K I
W ZO RO W O  P R ZY G O TO W A Ć  Z IM O W Y  R E M O N T  

S TA TK Ó W
Foid (powyższymi ty tu łe im  uikiaiział się w  o rg a n ie  Mimiisiter- 

sitwa F lo ity M o rs k ie j i Rzecznej ZSRR oiratz C K  Z w ią z k u  Za - 
w odow ego R o b o tn ikó w  F lo ty  M o rs k le j i  Rzecznej „ W odn y j 
T ra n s p o rt“  z 19,.VIIX..1054 r .  a r ty k u ł re d a k c y jn y  na t le  w y s u ­
w a n ych  p rzez  'P artię  j Rząd zadań dla tranigpoirtfu wodnego. 
ZSRR. o m a w ia ją cy  .zadania, stojące p rzed  stoćznroiwfcami ra ­
d z ie ck im i. . . .  . , .

P on iew aż ro b o ty , związanie z podm es-em em  technicznego 
stanu f lo ty  w  rzecznych ii n ie k tó ry c h  m a rsk ich  basenach do ­
kon yw a ne  są przew ażn ie  w  po rze  zim ow ej., od  tego zatem  ja k  
będzie p rzeprow adzony zim lowy re m o n t s ta tkó w  w  stoczn iach

Z wyżej wym ienionych aktów norm atywnych wyn ika 
również szereg postanowień, które pow inni znać pracow­
nicy transportu. A rt 4 dekretu określa, że term in dla pod­
jęcia rzeczy znalezionych wynosi 1 rok.

Postanowienia rozporządzenia Rady M in is trów  w  spra­
w ie określania organów w łaściwych do. orzekania przej­
ścia depozytów na własność państwa określają, iż  sumy 
pieniężne i  przedmioty, o ile stanowią rzeczy znalezione w 
urządzeniach kom unikacji publicznej likw id u ją  organy 
M in isterstw : Kolei, Transportu Drogowego i. Lotniczego, 
Żeglugi oraz Gospodarki Kom unalnej we własnym zakre­
sie. Wyżej wymienione instytucje zarachowują sumy pie­
niężne uzyskane z lik w id a c ji depozytów na dochód bud­
żetu centralnego własnej części budżetowej.

Na podstawie art. 66 prawa rzeczowego zmienionego w y­
żej wspomnianym dekretem, rozporządzenie Rady M in i­
strów w  sprawie właściwości organów powołanych do prze­
chowywania rzeczy znalezionych i poszukiwania osób 
uprawnionych do odbioru, zasad przechowywania rzeczy 
oraz sposobu poszukiwania osób uprawnionych do odbio­
ru, określa w  § 1, iż  organami powołanym i do przecho­
wywania rzeczy znalezionych oraz do poszukiwania osób 
uprawnianych do odbioru tych rzeczy są:

1) prezydia powiatowych (m iejskich) rad narodowych 
(rad narodowych w  m. st. Warszawie i  m. Łodzi) na te­
renie których rzecz została znaleziona,

2) dla rzeczy znalezionych w  urządzeniach kom unikacji 
publicznej — k ie row n icy łych  urządzeń.

W § 2 taksatywnie wymienione zostały te urządzenia ko­
m un ikacji publicznej, k tóre należy rozumieć jako urządze­
nia kom un ikac ji .publicznej, .Należą do nich w  kom unikacji 
kolejowej — pociągi, stacje i  tory, w  kom unikacji wounej 
— statk i i  przystanie, w  kom unikacji powietrznej — statk i 
powietrzne i  po rty  lotnicze, w  kom unikacji samochód rwej 
i m ie jskie j — pojazdy mechaniczne, wozy, pociągi i  stacje.

§ 3 rozporządzenia wym ienia taksatywnie kogo należy 
uważać za k ie row n ików  urządzeń kom unikacji publicznej, 
a m ianowicie w  kom unikacji kolejowej —• kie rowników  
(zawiadowców) stacji, w  kom unikacji wodnej — k ie row ­
n ików  przystani, w  kom unikacji powietrznej — Kierowni­
ków  (zawiadowców) portów lotniczych, w  kom un ikac ji sa­
mochodowej i  m ie jskie j — kie row n ików  stac ji (dworców), 
zajezdni, ekspedycji lub dyrekcji.

Dalsze .przepisy rozporządzenia postanawiają, że znalazca 
rzeczy zgubionej zobowiązany jest niezwłocznie zawiado­
mić osobę uprawnioną do odbioru rzeczy, lub przekazać 
prezydium rady narodowej a w  odniesieniu do rzeczy zna­
lezionych w  urządzeniach kom unikac ji publicznej znajdu­
jących się w  ruchu — personelowi obsługującemu te urzą­
dzenia.

Jak w yn ika  z § 6 personel będących w ruchu urządzeń 
kom unikacyjnych przyjm ujący rzecz znalezioną obowiązany 
jest najpóźniej z chw ilą zakończenia służby w  danym dniu 
przekazać rzecz organowi przechowującemu. „Organami 
przechowującym i“  w  urządzeniach kom unikacyjnych są 
wym ienien i przez nas wyżej na podstawie § 3 rozporzą­
dzenia k ie row nicy urządzeń kom unikacyjnych. Szereg da l­
szych postanowień określa tryb  postępowania z rzeczami 
znalezionymi a (Prezes Rady M in is trów  wyda jeszcze po­
nadto szczegółowe przepisy o sposobie przechowywania 
rzeczy znalezionych. Zarówno wym ieniony przez nas dekret 
ja k  i  dwa omawiane rozporządzenia Raidy M in is trów  wesz­
ły  w  życie z dniem ich ogłoszenia to jest 22,9.1954 r.

K. K.

m o rsk ich  i  rzecznych zależy praca m a ry n a rk i ra d z ie ck ie j w  
ro k u  1955.

L iczne , dobrze wyposażone i rozporządzające w yk ,w a lif» ko ­
w a n y m i kiadiram i p rzeds ięb io rs tw a  stoczn iow e ZSRR zdolne 
są do te rm in o w e g o  i  spraw nego re m on tu  s ta tków  f lo ty  m o r­
sk ie j i  rze czne j, a; ro b o tn ic y  ty ch  p rzeds ięb io rs tw  s ta le  p o ­
szerzają ro z m ia ry  iiemioinitiów s ta tków  i  podnoszą na 'coraz 
w yższy poz iom  ja kość  re m on tów ’. Są to ,np. k o le k ty w y  Za­
k ła d ó w  Odeskiioh i  A s trach ańsk ich  ¡zakładów  iiim„ K a ro la  M a r­
ksa, w pro w adza ją ce  czołowe m e to d y  o rg a n iz a c ji p racy  i  tech ­
n ik i  'p ro d u k c ji. R em o n ty  s ta tków  w ym a g a ją  je d n a k  do­
k ła d n y c h  1 g ru n to w n ych  p rzygo to w a ń .

A b y  p rzeds ięb io rs tw a  b y ły  p rzygo to w a ne  do z im ow ego r e ­
m o n tu  s ta tk ó w  na leży w  p ie rw szym  rzędz ie  m echanrzow ac
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oięziKie i  p racoch łonne  n a p ra w y , zastępować ręczną pracę 
Ś lusarską praicą obrabiarek;, śm ie le j w prow adzać pó ła u tom a­
tyczne  i  au tom atyczne spawanie, m echaniczne czysiz!czernie 

m a low an ie , stosować pneumaiycizine i  e le k tryczn e  in s t ru ­
m e n ty . s tw o rzyć  w a ru n k i niezbędne cło szybkościow ego c ię ­
c ia  metalu. H

Jednakow oż tem po  p rzygo to w a ń  do z im ow ego re m on tu  
s ta tk ó w  n ie  odpow iada jeszcze n ie  c ie rp ią cym  z w to k  i  zada­
n iom , s to ją cym  w  te j c h w il i  p rzed  tra n sp o rte m  w odn ym . 
Podobanie ja lk ub ieg łego noku, pew ne p rze d s ię b io rs tw a ,' ,a n a ­
w e t cenitiralne zarządy o p óźn ia ją  swe prace  przygoitowawcize 
do »remontu, p row adząc je  izibyit po w o ln ie . N ie  po w in n o  to 
m .eć m ie jsca  — stw ie rdza  n.W odnyj T ra n s p o rt“  — na leży śc i­
śle przestrzegać ha rm on og ram u  p rz y  go tow ań, n ie u g ięc ie  .za­
cho w yw a ć  iw ym agania  odnośnie ja k o ś c i w y p e łn ia n y c h  zadań, 
n ie  pobłaża jąc ty m , k tó rz y  przeszkadza ją w  w y k o n a n iu  p la ­
n u  — oto podstaw ow e w ym ag an ia , k tó re  s to ją  obecnie  p rzed  
k ie ro w n ic tw e m  p  rzedisię b io r  sit w  rem onitowych,. ,

Wsizystik_e p rzeds ięb io rs tw a  posiada ja  ju ż  op racow ane o rg a ­
n iza cy jn o -te ch n iczn e  p la n y  re m o n tu  f lo ty .  A le  to  n ie  w y s ta r­
cza. N a jlepsze  p la n y  pozostaną ina papierze i  mie p rzyn io są  
ocze k iw a nych  ko rzyśc i, je ż e li n ie  p ó jd ą  w  parże z odpow ied ­
n ią  p racą o rg a n iza cy jn ą  i  n ie  będzie s tw orzona  trw a ła  m a te ­
r ia ło w o -te ch n iczn a  baza d la  iszybkiego p rzepro w adza n ia  za­
p lan ow an ych  pralc

P odstaw ow e znaczenie d la  zachow an ia  zap lanow anych  te r ­
m in ó w  re m o n tó w  i zabezpieczenie ic h  w ysok iego  ja kośc io w o  
p o z io m u  pos iada  p ra w id ło w o  ii> w e  w ła śc iw ym  czasie spo rzą ­
dzona jtecnmiczina dokum en tac ja ! W łaśnie w  te j dz iedz in ie  
na jczęście j pope łn ia ne  są pow ażne uicihyhienia., de zo rga n izu - 
jące  p lanow e w yko n a n ie  irem pnltów z im jow ych. A b y  n ie  dopu- 
soic do po dobnych  uch yb ie ń , n a le ży  bezzw łoczn ie  połąbzye 
w y s i łk i  a p a ra tu  lin io w y c h  s łużb  m echanicznych- f lo ty  z ap a ­
ra tem  p rze d s ię b io rs tw  stoczniowych,, celem  szybkiego uzgod­
n ie n ia  i  osta tecznego sp recyzow an ia  ro z m ia ró w  rem on tów  
oraz na jlepszego w y ko n a n ia  d o k u m e n ta c ji tech n iczn e j. N ie  
m ożna d łuże j to le ro w a ć  n ie d b a ls tw a  z lecen iodaw ców  w  o k re ­
ś la n iu  pods taw ow ych  iremon|tów;, k tó rz y  liczą  ma późnie jsze 
dostarczenie  u zu p e łn ia ją cych  danych.

J 2 je d n a k  etaipóiw p rzygo to w a ń  do
re m o n tu  f lo ty  je s t  ¡ziaibezpieciziemle idostajteaanego zialoipaitnzon a 
w  częsoi zam ienne, zw łaszcza do s iln ik ó w  spa linow yic li C ze ł- 
?ńw al? i» nin=e Są ™ ?z(b<<<toe n ie  ty lk io  d la za k ła d ó w  i  waraąta- 
toiw„ ale isą one ¡również n-eodziowine do sfeuitecznei alkioM za- 
polbiegiawiczej i  biezącyleh ¡rem ontów  Isftaitlków, dokonyw an ych  
s iła m i aaulog o k rę to w ych . Naileży zatem  bezzw łoczn ie  nrzccl- 
SiĘwziąe kon ieczne ś ro d k i w  celu l ik w id a c j i  opóźnień w  p ro ­
d u k c ji  ty c h  części,. •

Również odpowiednie własne przygotowanie przedsiębiorstw  
i  warsztatów do rem ontów zim owych jest jednym  z| w larun-

ków pomyślnego iremoinltui statków. W itym celu należy przed 
nastaniem mjrozow gruntownie odremontować parniesizczen ia 
przeznaczone dla produkcji, domy mieszkmne o°a^ ul^ądre- 
ma kulturalno-byiowe, zwracając ¡szczególną uwagę ma re- 
mo hit is!przęil|u i  inistailaiojii isślmfco wy c h, Bardzo ważne jest 
przy tym  przeprowadzenie doikłaidnej [klanitnoik jakości prze­
prowadzanych ¡robót

Niemniej ważną sprawą jest zalki0iVczeime przed nastaniem 
zomy prac nad ¡oczyszczaniem ¡Starych basenów portowych 
oraz idojazdów do nilch ii Isitwomzeniie nowych basenów wiraż 
z dojazdami i tak;, aby cała flo ta mogła być przygotowana do 
zimowego iremontu w bezpiecznych loid lodu mleiscalch po­stoju;. *

Należy zabezpieczyć dostateczne zaopatrzenie rarzedsie- 
'rt m,“ nit|0,wy fh- Wiele zakładów remontowych i  w lr -  

W to w o to ę to w y ih  pioipżiOinych jest z dala od kolei, Obo- 
e S S S fS  Centralnego Urzędu Zaopatrzenia i  pracowników 

icenitnalnych urzędów jest poczynienie starań, aby 
budulec a wszystkie materiały niezbędne do w no- 

wych robót z,ositiały nme ¡tylko przydzielone w  odpowiednim 
towych. 1 W porĘ 'd,o|sltarlozoine do przedsiębiorstw remon-

t!'i ł 'r ,d li T  » « » » '• " S S & S S S S r a s ^ S S S ;
I t i ^ u i z y s k l a i r ń a ^ c f ^ 3o-ą :old, toi9rd“ ot'W,a iw y s i łk ó w w  ce- 
i n S ® “  e fe k tó w  gospodarczych z okazyw an iem  sta łe i 
i  codz ienne j dba łośc i o  cz łow ieka , w a tk i o poilerasizenie w a - 

, ™'a te ri alPo-<bytO!wyoh 'P racow n ików  wo;dnych W 
ro b o tn ik ^  ty 'm  i la If? y  'z'awclzasU; zabezpieczyć stoczn iow com , 
ro b o tn ik o m  ii ¡zespołom p ły w a ją c y m  iwilialacdiwe w a ru n k i b y to ­
wy w a ra rta ifa e h ^ f1̂ ^ ^  “ f^dzne dobre  og rzew an ie  i  o św ie tle n ie  

aJS 'iS i,a^ hzi ■na  izesta'waich za ko tw iczo n ych  w  p o rc ie  ¡stat­
kó w , oidlpoiwiiediniie ¡w arunk i ż y w ie n ia  zb io row eg o  i  k u l tu r a l­
nego w yp o czyn ku .

« * wytkniętej

jest^bo jo^ im ^eadan iS ^iM erow iS ty^^^podarerego i o ra fo ?  
r S S S  związkowych i

¡Omawiany temiat jest równie ¡aktualny i  u  nasi a nodam» 
S annv â ć Pa,I1tet  'na '» * » * < *  doświadczeniach la id z iS k * ;  floTy ¡wykorzystane na odcinku remontów polskiej

O pracow ał W ł. W.

NO W E P A R O W O ZY  P R O D U K C JI W Ę G IE R S K IE J *)
W celu usp ra w n ie n ia  zarów no produkcji;,, ja k  i  e ksp lo a ta c ji 

ta b o ru  pa row ozow ego oraz obn iżen ia  kosz tó w  w  ty m  z a k re ­
sie', w ęg ie rsk  i p r  zem y sł lo k o m o ty w  pirzeprow adź a system a­
tyczną  no rm aliza ic ję  iprodiukcjii. D z ia ła lność tia„ priowadzoina na 
p rzes trze n i wieliui lait, p rz y  czyn iła  się do w y p ro d u k o w a n i a 
w a rto śc io w ych  ¡typów lo k o m o ty w , k itó re  odznaczają się w ię k ­
szą s iłą  pociągow ą n iż  dotychciziai&ową, w szechstronnością 
w  e ksp lo a ta c ji ona z n is k im i ko sz ta m i utirzymaniai.. ,

N atęży ¡zaznaczyć, że n o rm a liza c ją  o b ję to  n ie  ty lk o  p r o ­
d u k c ję  no w ych  typ ó w , ale ró w n ież  'm o d e rn iza c ję  ty p ó w  s ta r­
szych.

W w y n ik u  te j n o rm a liz a c ji p rzep row adzane j sys tem atycz­
n ie  i  na szeroką ska łę , w ę g ie rs k i p rzem ys ł lo k o m o ty w  w y p ro ­
d u k o w a ł szereg ¡typów łakom io tyw  pos iada jących  jedn akow e  
cale zespoły k o n s tru k c y jn e  (koc io ł, m echan izm  ¡napędowy) 
o raz dużą ilość  p o je d yń czych  części (e lem entów ), k tó re  m o­
gą b yć  z ła tw ośc ią  w ym ie n ia n e  pom iędzy ty m i typami,,, j a k ­
k o lw ie k  ¡niekjtióre ty p y  m a ją  zu p e łn ie  o d m ienn y  u k ła d  osi. 
P rz y  o p ra co w yw a n iu  w ie lu  zno rm a lizo w a nych  części b rano 
pod uw agę w y m o g i s taw iane  pa row ozom  p rzy  p racy  w  w a ­
ru n ka ch  Szczególnych.

Ta system atyczna n o rm a liza c ja  p rz y c z y n i się ró w n ież  do 
re d u k c ji n a d m ie rn e j ilo śc i eksp loa tow anych  do te j p o ry  
przez W ęg iersk ie  K o t ej e P aństw ow e ty p ó w  lo k o m o ty w  oraz 
do pozostaw ien ia  ty lk o  m o d e li dobrze op racow anych  pod

Rys. 1

Z n o rm a lizo w a n a  lo ko m o tyw a  o uk ła d z ie  osi 4-8-0 — W ęg ie r­
sk ich  K o le i P aństw ow ych

względem konstrukcyjnym i znormalizowanych co z kole’ 
wpłynie na obniżenie kosztów ich eksploatacji. ’ Przestarzałe 
typy parowozow powinny być wycofane z eksploatacji,

♦
L o k o m o ty w a  iz podw ójnym , przegrzew  acz em ,o u k ła d z ie  osi 

4—«—0i, je s t ¡p rzy ję tym  przez W ęg iersk ie  K o le je  P aństw ow e 
zm orm aljzow anym  type m  (rys. 1). Z aspaka ja  ona na jw yższe 
w ym ag an ia  w  zakresie oszczędności w  eksp loatacji,, dosta- 
teozn ie  dużej s iły  pociągow e j ¡oraz odpow ied n ie j szybkości. 
L o ko m o tyw a  ta , z 4 os iam i w ią za n ym i, jesit przystosow ana 
do śre dn ie j szybkości ¡pociągów pasażerskich i  do dużej szyb ­
kośc i po c ią gów  to w a ro w ych . Ta zdolność p row adzen ia  po c ią ­
gów  osobow ych i  to w a r ow ych, w yso k ie  w a lo ry  ekonom iczne 
oraz w ie le  in n y c h  p o zy tyw n ych  cech w y ja ś n ia ją  p rz y ję c ie  
je j  p rzez W ęg iersk ie  K o le je  P aństw ow e ja k o  ty p u  zno rm a­
lizow anego.

W  'lo ko m o tyw ie  ty p u  ,,424“ , w yp ro d u k o w a n e j szereg la t 
temu,, dokonano ¡w c iągu  os ta tn ich  la t  w ie lu  w ażnych  ¡zmian 
oraz m o d e rn iza c ji k ions lrukc jij. w. k tó ry c h  w y n ik u  m oże ona 
zaspokoić  w szys tk ie  w ym ag an ia  nowoczesnej t ra k c j i  p a ro ­
w e !  D z ię k i p rzepro w adza n iu  pods taw ow ych  ulepszeń ora.z 
duże j s ile  poc iągow e j, lo ko m o tyw a  na da je  się do p row adze­
n ia  po c ią gów  to w a ro w ych  na znaczną odległość, na w e t po'- 
c iągów  o dużym  składzie.,, będąc jednocześn ie  ba rdzo  ła tw ą  
w  obsłudze. Osiąga ona m a ksym a lną  szybkość 90 km /godz. 
i  je s t u n iw e rsa lną , gdyż m oże p row adz ić  po c ią g i osobowe 
i  ¡szybkie poc iąg i (tow arow e; n a jb a rd z ie j oszczędne zużycie  
p a ry  u z ysku je  isię p rz y  szybkości o k o ło  70 km /g odz . Jeszcze 
jedną  do da tn ią  ¡cechą lo k o m o ty w y  je s t fałat, że m im o  p rz y ­
czepnej w a g i 60 t., n a jw ię kszy  ¡nacisk ¡osi na szyny n ie  ¡prze­
k ra cza  15 t. Je j eksp loa tac ja  n ie  pociąga zatem  ¡za sobą k o ­
n ieczności dodatkow ego w zm acn ian ia  n o rm a ln y c h  to ró w  k o ­
le jo w ych . Stoisuinkowo znaczna s iła  p rzyczepna ora,z s iln ik  
o dużej m o cy  sp raw ia ją , że lo k o m o ty w a  ła tw o  rusza z m ie j­
sca n a w e t p irzy pow ażnym  obc iążen iu . Zu życ ie  w ęg la  je s t 
m n ie jsze  o  15—20 p ro ą  n iż  w  in n y c h  o na jnow ocześn ie jsze j 
k o n s tru k c ji  typ a ch  pa row ozów .

S e tk i tego ty p u  lo k o m o ty w  ku rs u ja c y c h  w  k ra ju  i  zagra­
n icą  p o tw ie rd za ją , że je s t to  jede n  żi n a jb a rd z ie j udanych 
i  ekonom icznych  ty p ó w , w y p ro d u ko w a n ych  przez w ę g ie rsk i 
p rze m ys ł lo ko m o tyw .

, Parowozu ty p u  „424“  doczep iony je s t czte roosiow y 
(d w u w ozkow y) tender. Z b io rn ik  w o d y  o raz  s k rz y n ia  w ęg lo - 
wvnn*ę z^ ry k łe j _ k o n s tru k c ji;  po jem ność ¡zb io rn ika  w odnego 

2t4, 1 w ysta rcza  do ipracy pa row ozu  na  dystansie
20° km . Ilo.sc w ęgla  nagrom adzona w  s k rz y n i w ę g lo w e j w y ­
starcza do jOraicy pa row ozu na dystansie  400 k m . Szerokość 
sk rz y m  w ęgrow ej je s t m n ie jsza  n iż  z b io rn ik a  w odnego w  ce- 
t y łe m ^ Wmen,i & d o b re j w idoczności p rz y  jeżdz ie

*) Na podstaw ie  technicznego k w a rta ln ik a  „W ę g ie rs k i P rze ­
m y s ł C ię ż k i“  — w iosna li954 — n r  13.
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Rys. 2

Jeden z w ózków  tendra .

R ozw ój p rzem ys łu  idz ie  w  iparze -ze w zrostem  i  usp raw ­
n ien iem  kom un iikae ji ko le jo w e ji ze w zm ożen iem  przew ozów  
kolejorwiyoh <m a  zw iększenieim  szybkości pociągów . J a k k o l­
w ie k  tra k c ja  ¡parowa u s tą p iła  n ieco  m ie jsca  wyisotoow ydajne j 
t r a k c j i  e le k tryczn e j i  o  napędzie  D iesel'a , to  je d n a k  de cydu ­
jąca  ro la  tra ik io ji ¡parowej nada l n ie  b u d z i w ą tp liw o śc i. T o  
w spó łza w odn ic tw o  ¡pomiędzy w spom n ian ym i system am i ¡jest 
je d y n ie  in s tru m e n te m  ido ¡stałego ro zw o ju  i  m o d e rn iz a c ji 
t r a k c j i  p a ro w e j, a (to w  ¡celu 'dotrzym an ia ' ¡przez n ią  k ro k u  
pozostałym- iw /w  dw óm  system om  tra k c j i.  D ecydu jącą  dodat­
n ią  za le tą  t r a k c j i  p a ro w e j jesltt ¡jej n iższy koiszt in w e s ty c y jn y  
w  poirówlnianiu z  tra k c ją  e le k tryczn ą  lu b  o napędzie  D ieseTa, 
co jeist p rzyczyną, że t r a  k oj a pa row a  zostan ie  m iewątiplitw ie 
u trzym a n a  w  w ie lu  kra ja ioh  jeszcze n a  Id ług i ok res  czasu.

Z d a jąc  sob ie  spraw ę z  powyższego, za rów no  M A V  (W ęg ie r­
sk ie  K o le je  P aństw ow e), ja k  i  in n e  przeidsiębinrsitwa k o le ­
jo w e  mniszą ¡wprowadzać ido, etospiloataloji coraiz w ię ce j n o w o ­
czesnych ty p ó w  pa row ozów , aby sprostać w ym agan iom  
w ciąż  w z ra s ta jących  po trzeb  ru c h u . D ibecny p rzem ys ł w ę ­
g ie rs k i je s t p rzys tosow any  do proidukicjd c a łk ie m  no w ych  t y ­
pów  parow ozów , k tó re  są ¡zdolne ¡zaspokoić ja k  n a jd a le j 
idące wyim-agania o raz  zapew n ić  pe łną  w yd a jn o ść  na w e t 
w  w a ru n ka ch  m n ie j po m yś lnych . O s ta tn ie  m odele  łączą 
w  Sobie d o jrz a łe  dośw iadczen ia  w ie lu  la t ,  po łączone z  no­
woczesną te o r ią  i  ikonistrufcej ą. Zespó ł w ę g ie rsk ich  w ys o k o ­
k w a lif ik o w a n y c h  eksp e rtó w  zd o ła ł w yp ra co w a ć  .typy lo k o ­
m o ty w , k tó re  zaspaka ja ją  w  pe łn i w ym ag an ia  u ż y tk o w n i­
ków! k ra jo w y c h  i  ¡zagranicznych. iPodkreśllić tu  jeszcze n a le ­
ży, o (czym wspamiiiamo ju ż  p rz y  op is ie  pa row ozów  4-s-u, ze 
p rz y  o p ra co w yw a n iu  w szys tk ich  n o w ych  ty p ó w  zosta ły  
uw zg lędn ione  w  ipeiłni zasady n o rm a liza cy jn e .

Z  op isanego ju ż  p o k ró tce  rwy że j  ty p u  4-8-0 w y ło n iły  się 
dw a  ty p y  lotkom o ly w , posiadaj ącyoh podobne lu b  w  w ie lu  
p rzypadka ch  ta k ie  Isaime e le m e n ty  !(inp. koc io ł)., P ie rw szy  
z ¡tych ty ipów  je s t Ito pa row óz :z te n d re m , o  uk ła d z ie  osi 
2—10 —Oi, p rzys tosow an y  do p row adze n ia  iciężkiitch po c ią gów  to ­
w a ro w ych . C ha rak te rys tyczne  dane: średn ica  k ó ł napędo­
w ych  H350 m m . n a c isk  o s i na szyn y  141,5 t, waiga w  stan ie  
roboczym  85 t. s iła  pociągow a 14 780 kg , spraw dzona m a ksy­
m a lna  szybkość 70 kim/godzi.

Ryla. 3

E ksportow a  lo ko m o tyw a  ty p u  „424“  d la  k ra jó w  D alekiego 
W schodu

L o ko m o tyw a  o  u k ła d z ie  osi 2-10-0 w yposażona je s t w  s i l ­
n ik  o w ie lk ie j m ocy, a je j  w aga p rzyczepna  je s t  dużo w ię k ­
sza n iż  lo k o m o ty w y  zno rm a lizo w a n e j o  u k ła d z ie  osi 4-8-0. 
L o k o m o ty w a  o uk ła d z ie  2-10-0 osiąga ba rdzo  d o b re  w y n ik i  
zarów no w  te ren ie  p ła s k im  ja k  a gó rzys tym , a p rz y  szybko­
ści 40 km /godz. m oże prowadzać po c ią g i to w a ro w e  o 30 proc 
cięższe n iż  lo k o m o ty w a  ty p u  ,,424“ «. Te nde r om aw ianego t y ­
pu pa row ozu  je s t ta k i sam ja k  te n d e r lo k o m o ty w y  o u k ła ­
dzie osi 4-8-0.

D ru g im  ty p e m  w yp ro w a d zo n ym  z ty p u  ,|,424“  je s t  pa row oz- 
ten d rza k ; p ro d u k c ja  tego ty p u  o- u k ła d z ie  osi 4-8-4 je s t w  to - 
kui. Jest on przeznaczony do o b s łu g i, pociągów  osobow ych 
W m ie jscach  o  dużym  n a s ile n iu  ru c h u . M ode l ten  odznacza

się udoskona loną kon ls truk ic ją  k o tła  i  s iln ik a  ty p u  ,,424“ . N a j­
w iększy  macisk osi na szyny  w ynos i 16,5 t. ja k k o lw ie k  na­
c is k  ten  dzięki, s y m e tr ii u k ła d u  oisi m oże być podw yższony 
do 18,5 t .  C ha rak te rys tyczne  dane: ś re dn ica  k ó ł napędow ych 
1606 m m , nac isk  oisi na szyny  16,5 t,, waga w  stan ie  robo­
czym  124,2 t, m oc pociągow a 112 427 kg, spraw dzona szybkość 
90 km /godz.

O b yd w a  ty p y  cechu ją  ta k ie  same zn o rm a lizo w a ne  elem en­
ty , ;ja k  np . 'łożyska' toczne oiraz, szereg innyfch części.. G dy­
b y  k to ś  w szed ł do b u d k i m a szyn is ty , n ie  z w ró ć . w szy u w ag i 
u p rze d n io  n a  k o ła , n ie  m ó g łb y  rozpoznać iczy ¡to je s t p a ro ­
w óz  osobow y czy to w a ro w y .

U ru ch o m ie n ie  p r o d u k c ji  tych  dw óch typow i, op racow anych 
w  o p a rc iu  o  dane szczególn ie udanego ¡modelu 4-8-0., nastąp iło  
na  żądanie  W ęg iersk ich  K o le i P aństw ow ych

O m ó w io ne  itirzy 'typ y  pa row ozó w  odpow iada ją  w szys tk im  
w ym ag an io m  tra k c y jn y m , sp o tyka n ym  w  ru c h u  pasażerskim , 
to w a ro w y m  i  m ieszanym  oraz re p re ze n tu ją  w yso k ie  w a ilo ry  
ekonom iczne szczególnie na  du żych  od leg łościach .

Rys. 4

W ęgierska lo ko m o tyw a  pospieszna.

W os ta tn ich  czasach W ęg ie rsk ie  K o le je  P aństw ow e w p ro w a ­
d z iły  ido e ksp lo a ta c ji n o w y  m ode l lo k o m o ty w y  pośpiesznej 
o u k ła d z ie  os i 4-6 h4 do  p ro w a d ze n ia  pociągów ' posp iesznych 
na  g łó w n ych  lin ia c h  k o le jo w y c h . Ś rednica k ó ł napędow ych 
w y n o s i 2 m e try , a  n a c isk  osi na szyny  18 t. M a ksym a lna  
szybkość lo k o m o ty w y  ¡sięga 120 km /godz. T y p  ten  ró ż n i się 
pod w ie lo m a  w zg lęd am i od pozosta jących  dotychczas w  eks­
p lo a ta c ji.

W  ¡miejsce ¡ręcznej ob s łu g i p a le n iska  ¡lokom otyw a  w yposa­
żona je s t w  ¡m echaniczny istoker, zezw ala ja c y  na pe łne  w y ­
ko rzys ta n ie  w y d a jn o ś c i kotłaL Naidprężność p a ry  ró w n a  się 
18kg/cm2„ a c a łk o w ita  po w ie rzch n ia  ogrzew cza ¡sięga 240 m t  
R uszt o pow! 9,6 m 2 pozwaila na  ¡ładunek p a liw a  s ięga jący 
725 kg /im 2. S iła  pociągow a te j o p o d w ó jn y m  przegrzew aozu 
lo k o m o ty w y  w ynosił 11500 kg . 'C harak te rys tyczną  cechą m e ­
chan izm u napędow ego je s t zastosow anie na  osiach napędo­
w ych  i  w ią za n ych  iso te rm icznye h  m aźn ic . L o ko m o tyw a  pos­
pieszna z s,'haikiem o irmccy 2500 HiP na leży do na jnow ocześ­
n ie jszych  ty ipów  pa row ozó w  W ęg ie rsk ich  K o le i P ańs tw o­
w ych .

Rys. 5

L o k o m o ty w y  w ąskotorow e

W ę g ie rsk i p rzem ys ł lo k o m o ty w  O be jm uje p ro g ra m e m  p ro ­
d u k c y jn y m  ró w n ie ż  p ro d u k c ję  m o d e li ¡ lokom otyw  w ąsko  o- 
io w y c h . M oc p ro d u ko w a n ych  ty p ó w  zam yka się w  g ran icach  
30-90 HIP. Jed nym  z  na jczęśc ie j zam aw ianych typ ó w  je s t lo ­
k o m o ty w a  o  szerokości to ru  760 mm. i  pos iada jąca u k ła d  
osi 0-8-0. (Rys. 5). T e n  m a ły  te n d rza k  jeist p ro d u k o w a n y  
w  dużych ilo śc iach  i  je s t używ a n y  do p rzew ozów  na te re ­
nach zak ład ów  przem ys łow ych , ja k  ró w n ież  i  d la  in n y c h  
po trzeb . P ro d u k u je  s ię ty p y  opa lane w ęg lem  i  drzewem . 
M oc w ykazanego  ma ilu s tra c j i  (rys. 5) ty p u  w yn o s i 150 HP. 
N a jw ię kszy  nac isk  os i na ¡szyny w ynoisi 6 t. S iła  pociągow a 
sięga do 3450 kg . Z czterech osi na pędow ych  ¡dwie zew nę trz ­
ne są ty p u  .„K lie n -L y n d e r“  i d z ię k i ternu pa row óz może 
po konyw ać lu k  o p ro m ie n iu  n ie  m n ie jszym  n iż  30 m. M a k ­
sym a lna  szybkość w yn o s i 30 km /godz.
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Rysi. 6

W ę g ie rsk i p rze m ys ł lo k o m o ty w  rozpoczą ł w  zasadzie p ro - 
a u kc ję  lo k o m o ty w  n a  e ksp o rt do p ie ro  wówczas gdy w y d a j­
ność jego  p rze k ro czy ła  w  znacznym  s to p n iu  zapotrzebow a­
n ie  k ra jo w e . D z is ia j w yw ożone  lo k o m o ty w y  s tanow ią  p o ­
w ażną pozycję  k ra jo w e g o  p ro g ra m u  eksportow ego. Obecnie 
p ro d u k c ja  lo k o m o ty w  przeznaczonych na e ksp o rt przew yższa

w  znacznym  s to p n iu  p ro d u kc ję  przeznaczoną na zaspoko je ­
n ie  po trzeb  k ra j ow ych. E k sp o rt lo k o m o ty w  w ąsko to row ych  
o ufcładziie 4 -os iow ym  zapoczątkow any zosta ł przez w ę g ie r­
s k i p rzem ys ł w  ro k u  1650.

*
Powyższa fo to g ra fia  p rzedstaw ia  ¡lokom otyw ę o uk ła d z ie  osi 

2-8-0, opa laną o liw ą  i  w yposażoną s tosow nie  do po trzeb  E g ip ­
sk ich  K o le i Państw owych.. Jest to  lo ko m o tyw a  n o rm a ln o to ­
row a, o p o d w ó jn ym  przegrzew aczu; je s t oma w y n ik ie m  zm o­
de rn izow anego eksp loatow anego ty p u  przez E g ipsk ie  K o le je  
P aństw ow e. C h a ra k te rys tyczne  dane: ś redn ica  c y lin d ra  
470 m m , sko k  t ło k a  711 m m , średnica k ó ł napędow ych  1435 m m , 
napirężność p a ry  1,5, ¡8 kg /cm  2 po w ie rzch n ia  od parow u jąca  
138 m2., wiaga w  s tan ie  p ró żn ym  69 ,t„ naici.uk .osi na  szyny w y ­
nosi il6i,25 t. s iła  pociągow a 14500 kg  m a ksym a lna  szybkość 
72 km/igoidz.

N a jw ię k s z y  zapas w o d y  25 m-\. n a jw ię kszy  zapas p a liw a  
10,9 m :!, waga w  stan ie  p ró żn ym  34,3 t.

P rzed n i zestaw  /toczmy ty p u  ,¡D iesel“  'ła tw o  i  ¡bezpiecznie 
p o ko n u je  huki o stosunkow o m a łym  p ro m ie n iu  (12o m).

O sto ja  pa row ozu w yko n a n a  je s t z b lachy  grubośc i 29 m m . 
Czopy oisii zaopatrzone są w  urządzen ia  sm arow nicze  ty p u  
, ,A ja x “ . M aźnice m a ją  d o ln e  odiresorowania. N ito w a n y  k o ­
c io ł ty p u  „„Be lpaiire“  sk łada  się z dw óch dzwon.

*
S ta ły  ro zw ó j p ro d u k c ji w ęg ie rsk iego  p rzem ys łu  ciężkiego,, 

a w  szczególności lo k o m o ty w , św iadczy o pow ażnych p rze ­
m ianach. k tó re  d o kona ły  sie na W ęgrzech w  w y n ik u  o b ję ­
c ia  wiladizy p rzez  lu d  p ra cu ją cy . P rzem ys ł W ęg ie rsk ie j R e­
p u b lik i L u d o w e j, to  p rzem ys ł o p a rty  o  now ą techn ikę , p rze ­
myśli. k tó r y  w  k o n se kw e n c ji s łuży lu d o w i p racu jącem u.

KRONI KA
N O W Y  R U D O W Ę G LO W IE C

W stoczn i S zczecińskie j w odow ano o s ta tn io  n o w y  ru d o - 
w ęg low ied , k tó re m u  nadano nazwę s/s .„Mailiborg“ . B udow a 
ka d łu b a  now ego rudo w  ęg iow oa zakończona zosta ła  'w  czasie 
P 60 p roc . k ró tszym  n iż  budow a p ie rw szego  ka d łu b a  w  te j 
Samej s toczn i.

S T O C ZN IA  IM . K O M U N Y ’ P A R Y S K IE J  
W Y K O N A Ł A  Z A D A N IA  P L A N U  «-LE TN IE G O

iim;- Ki?im:U'ny  P a ry s k ie j ¡zameldowała, że 
w  dm u  27 pazdizierinafca ,rh. jalko p ie rw sza w  p rzem yś le  o k rę ­
to w y m  w ykona ła  żądania p lan u  6-¡letniego¡. '  ^

DO G ODNE P O ŁĄ C Z E N IA  AU TO BU SO W E
W  inoiziklłiadaah ja z d y  P aństw ow e j K o m u n ik a c ji Samochód,o- 

w e j w  woj,. kiralkowislkim ipoja fw iły s ię os ta tn io  n a zw y  w ie lu  
no w ych  miejfsoowoiści. N a  w n io se k  P re zyd iu m  Woj,. ¡R. N. 
w  K ra k o w ie  u ru ch o m io n o  doda tkow ą l in ię  au tobusow a na 
tra s ie  K ra k ó w  — Proszowice.

N ow a lin ia  poiłąazyła K ra k ó w  o raz o ś ro d k i ro b o tn icze  po- 
w ia tu  M iechowi. S ło m n ik i i  K o cm y rzó w  z n o w y m  pow iia tem  
P roszow ice. Ł

R ów nież now a l in ia  PKS po łączy ła  B rzesko  z M iechow em  
przez P roszow ice. W ie lu  m ieszkańców  Brzeska imuisiiaiło do ­
tychczas u d a ją c  s ię do M iechow a lu b  P roszow ic  odbyw ać 
d ługą i  u c ią ż liw ą  podróż przez K ra k ó w . P rze d łużono lin ię  
au tobusow ą Zakopane — P odcze rw one do Czarnego D una jca.

WireSlziole now ą l in ię  au tobusow ą u ru ch o m io n o  w  p o w ie c ie  
T a rn ó w  ¡na tra s ie  B ochn ia  — T rzc iana  — Łapanów , w  ten 
sposób m ieszkańcy ty c h  m ie jsco w ośc i m a ją  dogodny dojaizd 
do Bochnii, gdzie w ie lu  z  n ich  pracuje,.

N O W A  L IN IA  Ż E G LU G O W A  
DO P O R T 0W  S K A N D Y N A W S K IC H

P o lska  Ż eg lugą  M o rska  w  Szczec.nie 'u ruchom iła , 26 ipaź- 
dz iiem lka  nową, ¡regularną £>oHudniowo,rs!k,amdyniawską lin ię  

żeglugową. Trasę Szczecin — M a lm o  — Goteiboug — K o p e n ­
haga G dyn ia  — Szczecin obs ług iw ać będzie  p o lsk i m o to ­
ro w ie c  „P iLc.a “ , w  p ie rw szym  re js ie  staltek za b ra ł zagran icę 
czccliou iiw a e k ie  żelazo walcowane,. W  drodze p o w ro tn e j p rz y ­
w o z ie  u rządzen ia  p rzem ys łow e  d la  P o lsk i.

W ty m  sam ym  d n iu  Polska żeg lu ga  M orska  sk ie ro w a ła  do 
obs ług i l i n i i  re g u la rn e j Szczecin — H a m b u rg  — R o tte rda m  — 
A n tw e rp ia  — Rouen ¡duży s ta tek  „R a ta j“  w  m ie jsce  d o tych ­
czasowego m ałego d robn ico w ca  „N y s a “ ,

Jak pracu ją  nasi transportóm e^
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE

M A S Z Y N IŚ C I W A L C ZĄ  O OSZCZĘDNOŚĆ W Ę G LA

Poważne oszczędności w  spa lan iu  w ęg la  m a na sw o im  k o n ­
cie starszy m aszynista  pa row ozo w n i Warszawas—W schodnia — 
J-an D ia jbo rt, 'k tó ry  zaoszczędził os ta tn io  612 ¡Son w ęgla .

M aszyn iśc i S te fan Maikos i  W acław  K o c io łe k  .zaoszczędzili 
w  os ta tn ich  trze ch  m ies iącach 16216 ton  w ęgła , a b rygada  m ło ­
dzieżow a pa row ozu  T K -, 13-159 praictująca na ¡przetokach zao­
szczędziła w  ty m  ¡czasie 45„3 to n  W ęgla.

* * *

* * *
¡Poważne oszczędności w  gospodarow an iu  w ęg lem  m a ją  k o ­

le j ainze D O K P  Łódź. W yró żn ia ją  s ię b ry g a d y  parow ozow e 
z Częstochowy, P io trk o w a , S totw ini, K ępna i Ł o dz i Kailiisikieuj. 
W Częstochow ie np. spa lan ie  miulłu w  lo ko m o tyw a ch  w ziro- 
s io  z 30 p ro c . w  cze rw cu  i  lliipou do  44„5 iproc. w  sierpniu,, 
dz ię k i czem u zaoszczędzono poważne ilośc i w ęgla . Zw iększa 
się tu  ró w n ie ż  obciążenie poc iągów  oraz b a rdz ie j ra c jo n a ln ie  
w y k o rz y s tu je  się pa row ozy , <lkwid,ując do m in im u m  ic h  p rze ­
b ie g i bez wagonów .

W ZO R O W I M A S Z Y N IŚ C I ..TO RPEDY“

K o le ja rz e  ze S łupska re a liz u ją c  pod ję te  dla uczczenia 
¿7 ro czn icy  W ie lk ie j R e w o lu c ji P aźd z ie rn iko w e j zobowiązać 
n ie  zaoszczędzili 308 toni węgla . D rużyn a  pa row ozu PT-47-145 
kiiero iw ana p rzez ¡starszego m aszyn is tę  Tadeusza' M uszala do 
29 pa źdz ie rn ika  'zaoszczędziła o 5 ton  w ię ce j n iż  pod ję ła  
w  zobow iązan iu , a ZM P -ow ska  obslluga ¡parowozu T R -203-338 
k ie ro w ane go  przez starszego m aszyn is tę  A n ton iego  P ie trz y ­
kow sk iego , k tó ra  zobow iąza ła  ¡się zaoszczędzić 15 ton  węgla., 
przekroczyła ! zobow iązan ia  o  7 to n ;
<!tatn!S toU3i?rt ^ 2,Üt,y- bto 'J idk 'dyjne d ru ż y n y  pa row ozow e ¡po- 

'' « d  27 p a zdzm im ką  ¡d¡o¡ 7 lis topada ,rib„ zia.or zczędzić 
do da tko w o  ,100 ton  ,w ęgla , a w a rsz ta ty  n a p ra w  parow ozów
dtarń'uląiZ'a ły  Slę- wykon,a'c Ponaid ¡plam p rze g lą d  techn iczny dw óch pa row ozów  TR.-203. H y

M aszyn iśc i pa row ozo w n i w  Je le n ie j Góirze p o d ję li z,obawia- 
Zanie izaioisizazędzenia do końca ro k u  50 w agonów , czy li 750 
to n  w ęgla . ’ ^

* * *
pa lacze z  Z a k ła d ó w  N apraw czych T a bo ru  K o le jow e go  

W Bydgoszczy d z ię k i spa la n iu  gorszych g a tu n kó w  w ęgla  
i m u łu  zaoszczędzili w  p ie rw szym  p ó łro czu  br. o ko to  260 to n  
w ysokog a tim ko w ego  w ęgla . W I I  k w a r ta le  s p a li l i  o n i o 120 
to n  w ęgla  m n ie j, n iż  w  ty m  sam ym  okręsde ub ieg łego ro ku ,

Na tra s ie  Warszawa-— G dyn ia  k u rs u ją  pospieszne pociąg i 
m o to ro w e  t .  izw,. .„to rp e d y “ . Jedną izl n ic h  MSBX-09005l o b s łu ­
g u ją  m aszyn iśc i pa row ozo w n i W arszawa—W schodu '.a — M a ria n  

Grzegrzólika1 i S tan is ław  P iechow sk i. O ba j c l m aszyn iśc i 
d z ię k i s ta łe j tro s k liw e j opiece 1 ko n s e rw a c ji urządzeń po c ią ­
gu p rze je ch a li jjiuż w  ¡roku b ieżącym  oko ło  100 tyis. km . bez 
n a p ra w y  s iln ik ó w . N a leży  zaznaczyć, że n o rm a  napraw cza 
usta lona  d la  tego ty p u  poc iągów  w yn o s i 20 ¡tys. km,.

!Z'a sw o ją  w zorow ą pracę  w y m ie n ie n i m aszyniśc i b y l i  ju ż  
k i lk a k ro tn ie  w ynag rad zan i p re m ią  p ien iężną.

M IL IO N Y  Z Ł O T Y C H  N A  O P ŁA C E N IE  
„O SIO W EG O “

W  c h w ili,  k ie d y  w  c a ły m  k ra ju  toczy s ię potężna w a łka  
o o b n iżkę  kosztów  w łasnych,, k ie d y  n o tu je  s ię pow ażne na 
ty m  p o lu  oszczędności w  o b ro n ie  każdej (Z łotówki, je s t jeszcze 
w ie le  p rzeds ięb io rs tw , k tó re  m a rn o tra w ią  m a ją te k  pańs tw o­
wy,. M arnotraw stw o^ ¡takie m am y do zano tow an ia  na o d c in ku  
w y ła d u n k ó w  w ago nów  to w a ro w ych  i op łacanie  za to „o s io ­
w ego “ .

W okres ie  od 1 ¡do 8 październ ika, P rzed s ię b io rs tw o  Zaopa- 
tt'Zęhiai B u d o w n ic tw a  M ieszkan iow ego (W arszawa — u l. 'Roto
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na) opóźn iło  w y ła d u n e k  m a te ria łó w  b u dow lan ych , p rz e trz y ­
m u ją c  75 (wagonów to w a ro w ych  o  '1186 godzin,.

W a lcow nia  M e ta li (Warszawa,, uli. Że lazna) p rze trzym a ła  
w y ła d u n e k  przez 150 godzin .

Z a k ła d y  Chem iczne ..„M otor“  (W arszawa, u l. Rakowiecka),, 
P rzed s ię b io rs tw o  M a te r ia łó w  E le k try c z n y c h  (W arszawa, u l. 
Ludna),, W arszaw skie  Z a k ła d y  P iw ow arsko-S łodoiw in icze (W a r­
szawa, u l. Ceglana) — p rz y s tą p iły  do 'w y ła d u n ku  w agonów  
ze 197 go dz innym  opóźnieiniiem.

W okres ie  o d  21 do 25 p a źdz ie rn ika  Z a k ła d y  S ieci C ie p l­
ne j W ybrzeża K ośc iuszkow sk iego o p ó ź n iły  w y ła d u n e k  lii w a ­
gonów  to w a ro w ych  o 193 godziny. O 115 go dz in  opóźniła  w y ­
ładu nek  ,.P rasa“  (W arszawa, u l. Mariensztaid). W ym ien ione  
ju ż  w y ż e j p rzeds ięb io rs tw o  za o pa trzen ia  B u d o w n ic tw a  M ie j­
sk iego  (Warszawa,, u l.  P o lna ) p rze trzym a ło  w y ła d u n e k  w ago­
nó w  o  272 godzimy. Z jednoczen ie  R obó t K a m ie n ia rs k ic h  p rze ­
trz y m a ło  w y ła d u n e k  o 163 godziny.

S tra ty  w y n ik łe  z p rz e trz y m y w a n ia  w ago nów  przez u ż y t­
k o w n ik ó w  są ty m  w iększe, że w ie le  w arszaw sk ich  p rzeds ię ­
b io rs tw  i  fa b ry k  z tego  w łaśn ie  pow odu mie o trz y m u je  na 
czais p o trze b n ych  w agonów  tow arow ych,, opóźn ia jąc  w  ten  
sposób w y s y łk ę  to w a ró w  i  ró żn ych  materiałów,., na k tó re  
czeka ją m iasta i  o ś ro d k i p rzem ys łow e  k ra ju .

TRANSPORT DROGOWY

P L A C Ó W K A  SPE D Y C Y JN A  W  W A R S Z A W IE  
N A  C ZO ŁO W Y M  M IE JS C U  

W  I-szym  PÓ ŁR O C ZU 1951 r.

(A. Ł  ) Z in ic ja ty w y  p la c ó w k i s p e d ycy jn e j w  W arszaw ie 
ro zw in ę ło  isiię w  I  p ó łroczu  w spó łza w odn ic tw o  o t y tu ł  n a j­
lepsze j p la c ó w k i spedylcyjne j <w1 P KS. W spó łzaw odn ic tw o  
to  po lega na zw iększen iu  w y d a jn o śc i p ra cy  w y ra żo n e j w  i lo ­
ści nadamych to n  ła d u n k ó w  i os iąg n ięc iu  w p ły w ó w  na  je d ­
nego praciowm ika za trudn io neg o  w  tyloh p laców kach .

S pop u la ryzo w an ie  tego w sp ó łza w odn ic tw a  posiada o g ro m ­
ne znaczenie, je ś li s ię w eźm ie  p o d  uwagę), że postaw ione  za­
dan ia  p lanow e p rzed p la có w ka m i s p e d y c y jn y m i w  ro k u  b ie ­
żącym  są c z te ro k ro tn ie  w yiższ* w  s tosu nku  do w y n ik ó w  w  
ro k u  1953. P oniew aż diużal ilość  p la có w e k  n ie  posiada) jeszcze 
m agazynów , d la tego  iteż w y k o n a n ie  ty c h  zadań w ym aga  od  
p ra co w n ikó w  poiszczegóilmyich pil a,oó w e k  p rzedsięb io rczości 
i  o p e ra tyw n ośc i. T e  cechy w ykaiziują p ra co w n icy  p lacó w ek 
sp e d ycy jn ych  w  iramalch ru c h u  w sp ó łza w odn ic tw a  w alcząc 
o  w iększą  w yd a jn o ść  p rzez 'usp raw n ien ie  p ra cy  p lacó w ek, 
a k w iz y c ję  i  ro z w ija n ie  k o n tro l i  d rogow e j.

P o podsuimiowainiu w y n ik ó w  w spó łza w odn ic tw a  za p ie rw sze 
pó łrocze, K o m is ja  p rz y  ud z ia le  p rzeds ta w ic ie la  Za rządu 
G łów nego Z w ią z k u  Zaw odow ego p rzyzn a ła  następu jącą  k o ­
li e j mość m ie jsc :

I  miiejislce — p lacó w ka  sp e d ycy jn a  w  W arszaw ie ;
IX „i, — >. „i, w  Je le n ie j Górze;

H I  ,, — „  w  K ra k o w ie .

W arszawska p la có w ka  s p e d y c y jn a  os iągnęła : w  s tyczn iu  
1954 p. izalładowano toin 662, a  w p ły w y  w y n io s ły  108.445 ;zł„ n a ­
to m ia s t w  czerw cu za ładow ano to n  1 041, a  w p ły w y  w y n io s ły  
182 891 ził. ¡P lacówka Ita (za trudn ia  5 -c iu  p ra co w n ikó w , a 'za­
te m  mą jednego  p ra c o w n ik a  os iąg n ię to  w yda jn ość , k tó ra  w  
tomach — w zro s ła  z 133 d o  208 toin m iesięloznie, w e w p ływ a ch  
— z 22 <tiyisi. d o  37 Ityls Zł.

W y n ik i te  w ysu n ę ły  p laców kę  spe dycy jną  w  W arszaw ie na 
czołow e m ie jsce  w  ska ili ca łe j PKS.

215.000 km  N A  S A M O C H O D ZIE  „STAR“
BEZ K A P IT A L N E J  N A P R A W Y  S IL N IK A

P rzo d u ją cy  k ie ro w c a  Jelem iiogórsk-ej E k sp o zy tu ry  T o w a ro ­
w e j P K S  — S tan is ław  W oran iec  p rze jecha ł ju ż  na sam ocho­
dz ie  m a rk i „S ta r “  215 tys. k m  be,z> k a p ita ln e j n a p ra w y  s i l ­
n ik a . , .

W oroniec, p ra c u ją c y  w  tru ony im  gó rzys tym  te re n ie  sukce» 
sw ó j os iągną! d z ię k i s ta rann e j ko n s e rw a c ji wozu,, częstym  
przeg lądom  te ch n icznym  s iln ik a  o raz uw ażne j jeźdizie. K ie ­
ro w ca  p rzekaza ł k o m is ji techn iczne j eksp loa tow any przez 
s ieb ie  sam ochód w e  w z o ro w ym  stanie.

W S P Ó Ł Z A W O D N IC TW O  D O LN O Ś LĄ S K IC H  
K IE R O W C Ó W

W y k o rzys tu ją c  dośw iadczen ia  u b ie g łych  la t p rzodu ją ca  
w  k ra ju  Je len iogó rska  E ksp o zy tu ra  T o w arow a P K S  p rzygo ­
towana ¡się s ta ra n n ie  do zw iększonych  zadań w  okres ie  tego ­
roczne j k a m p a n ii p rzew ozów  jes iennych ,

D z ię k i o fia rn e j p ra cy  b ry g a d  w a rsz ta t ow ych stan, go to  w o 
ści tech n iczne j w ozów  p rzekracza  obecnie  o 5 proc. zap ianu 
w a n y  w skaźn ik .

D obrze  zda ją  ró w n ie ż  tru d n y  egzam in k ie ro w c y  E kspozy­
tury,, p ra c u ją c y  pod, hasłem ¡vA n i jede n  wóizi beiz ła d u n k u “ , 
k tó rz y  te rm in o w o  i  p rz y  pe lłnym  w y k o rz y s ta n iu  w ozów  d o ­
k o n u ją  przew ozu tow a rów ,

K ie ro w c y  oiszozędlzają coraz w ięcej^ pa liw a . Zw.ęksizone za­
dania  w  o k re s ie  k a m p a n ii p rzew ozów  je s ien nych  n,ie p rze­
szkod z iły  k ie ro w c y  B ro n is ła w o w i ZakirzewSkLemu zaoszczę­
dz ić  w  c iągu  4 ty g o d n i 320 l i t r ó w  ro p y , a k ie ro w jj| ‘ Zenono­
w i M a rcys ia ko w i — 160 l i t r ó w  benzyny,

PORTY I ŻEGLUGA

„G E N E R A Ł W A L T E R “ —  P R Z O D O W N IK IE M  PLO

Z ak ładow a K o m is ja  W spó łzaw odn ic tw a  P o lsk ich  L in i i  Ocea­
n iczn ych  podsum ow ała  o s ta tn io  w y n ik i  p ra c y  za łóg P LO  ma 
I I I  k w a r ta ł mb.

'P roporzec p rze ch o d n i i  t y tu ł  p rzo d u ją ce j za łog i P LO  zdo­
b y l i  w  I I I  k w a rta le  b r . m a ryn a rze  z irn/is ,,G enera ł W a lte r“ . 
Za łoga tego s ta tk u  w  re js ie  do  P o łudn iow e  i A m e ry k i s k ró ­
c iła  czas po d ró ży  o ponad, 9 dn i. Celem skró ce n ia  po s to ju  
W p o rtach  am erykań sk ich  m a ryn a rze  w ła sn ym i s ila m i ipirze- 
sztaiuoiwyiwali to w a ry . P onadto d z ię k i ¡tro sk liw e j opiece m a ­
ry n a rz y  nad  s ta tk ie m  ¡załoga u trz y m a ła  jed n o s tkę  w  bardzo 
d o b rym  s ta n ie  te ch n iczn ym , co p o z w o liło  s k ró c ić  doroczny 
postó j re m o n to w y  w  G dańsk ie j S toczni R em ontow e j ;z; (plano­
w a n ych  32 n,a 5 an i.

D ru g ie  m ie jsce  w e w sp ó łza w o d n ic tw ie  za ję ła  załoga m /s  
„ .B a to ry “  Na trz e c im  m ie jscu  zna laz ła  się załoga m /s  „K o ­
śc iuszko “ . P onadto  d o  p ie rw sze j d z ies ią tk i p rzo du ją cych  je d ­

nostek  IPLO K o m is ja  za lic zy ła  ¡za u b ie g ły  k w a r ta ł rt>. maistę- 
p u ją ce  s ta tk i:  „H e l“ ). „Lech is tam “ , „ „ K il iń s k i“ , „K o p e rn ik “ , 
„P ia s t“ , „p ls iz ty n “ , „„W arszaw a“ .

W e w spó łza w odn ic tw ie  in d y w id u a ln y m  ty tu ły  p rz o d o w n i­
k ó w  p ra c y  P LO  zd o b y li: k u c h a rz  z s/is H e l“  — Jain, Ć w ierz, 
bosm an iz s ls  „W is łą “  — B e rn a rd  G rze ła  o raz asys ten t m a ­
szynow y z ;s/s „K o śc iu szko “  — Jan P ohl. P onadto K o m is ja  
w y ró ż n iła  za dobre w y n ik i  w  p racy  następu jących  k ie ro ­
w n ik ó w  poszczególnych d z ia łó w : ka p ita n a  z ’ s/s „H e l“  — 
Czesława W asilewskiego', zastępcę ka p ita n a  m /s  „G e n e ra ł 
W a lte r“  — Jana R em is iew ioza, starszego m e ch a n ika  z s/s 
„K o śc iu szko “  — R om ua ld  K rz y ż a  p ierw szego o fice ra  z s/s 
„(K o p e rn ik “  — Jana D ron czkow sk iego  oraz ochm istrza  z s/s 
„T o b ru k “  — P io tra  Senitowskiego.

PO RTO W CY G D A Ń S K A  W Y K O N A L I P L A N  R O CZNY

W ykonan ie  p la n u  rocznego zapoczątkow a ła  załoga w y d z ia ­
łu  l i i i  w  G dańsku, k tó ra  ju ż  31 lip ca  rb . zam eldow a ła o w y ­
ko n a n iu  zadań ro cznych .

W  d n iu  23 s ie rp n ia  rb . p racę  ju ż  na ra ch u n e k  1955 ro k u  
rozpoczął w y d z ia ł OJ. Pozosta łe w y d z ia ły  d o łą czy ły  s ię w k ró t ­
ce do dw óch w y m ie n io n y c h  i  w  dmiiu 4 paździeirn ikai cala za­
łoga  zarządu p o rtu  G dańsk z łoży ła  d u m n y  m e ld u n e k  o w y ­
ko n a n iu  rocznego plainu p rze ładu nków .

O fia rn ą  praicą p rze ła d u n ko w ą  w y ró ż n il i  się n a s tępu ją cy  
p ra co w n icy  w y d z ia łó w : b rygada  n r  40 S o łtys ia ka  z, p rzo d u ją ­
cą w  n ie j g ru p ą  R eejana osiągająca ś redn io  237,3 p roc . n o r­
m y ; b ryg a d a  36 ze zm ia n y  Zaw adzkiego — 228,8 p ro c .; b r y ­
gada 35 ze z m ia n y  Cleebańiskiego, w  k tó re j m ię d zy  in n y m i 
p ra c u je  k i lk a k ro tn y  p rz o d o w n ik  p racy  S tan is ław  K a łu ż n y  — 
¡221i proic.; b rygada ' 2 B łę d y  — 210.2 p roc,; b ryg a d a  9 Sum e­
r y  — 195 p ro c .; b rygada  12 K a ta ,ra k i ego — 185.5 p roc . P onad­
to  w y ró ż n il i  się swą o f ia rn ą  pracą d ź w ig o w i: A lg ie rs k i — 
172 proc ., Z in iam irow ski — 198 proc ., M a tuszew sk i — 219.6 prac.,, 
G ap ińsk i — 201.5 p ro a  i  w reszcie , w ie żo w y  O lszew ski w y k o ­
n u ją c y  23817 prod , normy,.

M E L D U N K I O W Y K O N A N IU  P L A N U  ROCZNEGO  
N A  W Y B R ZE ŻU

Od ¡załóg s ta tk ó w  ¡naszej f lo ty  ha n d lo w e j coraz lic z n ie j n a ­
p ły w a ją  ¡m e ldun k i o  ¡p rzed te rm in ow ym  w y k o n a n iu  ¡zadań 
przewozowych;.

O s ta tn io  opuszczając p o r t  g d ańsk i, o  w y k o n a n iu  w  128.6 
¡proc. w  tomach dl w  1157,5 proc. w  to inom llach  rocznego p la n u  
p rzew ozów  don ioś la  załoga m /s  „G d a ń sk “ ,.

JednoicizeSinie o w y k o n a n iu  p la n ó w  zam e ld o w a li m a ryna rze  
(dwóch następnych  s ta tkó w , są to : s /s  („H e l“  — 136,5 p roc. 
^  ino W ^0inac *̂ 1 i  148,9 proc. -w  tonom  idach o raz s/s  ., O ls z ty n “  

103,3 proc. p lan u  w  ton ach  i  150 proc,, w  tom om  iłach .
* * *

Jako  pierwisizia w  P o lsk ich  L in ia c h  Ocealmicznych o w y k  oma- 
n iu  rocznego p la n u  przew ozów  zam eldow a ła  eksp loa tac ja  
pasażerska. W  d n iu  24 p a źdz ie rn ika  uzyskano  104 proc. p la ­
nu  p rzew ozów  pasażerów oraz o 10,5 proc. p rzekroczono  p la ­
now ane  w p ły w y .

N a p rze d te rm in o w e  w y k o n a n ie  plainu przew ozów  pasażerów  
d e cyd u ją cy  w p ły w  w y w a r ło  ra c jo n a ln e  w y k o rzys ta n ie  f la g o ­
w ego s ta tk u  P M H  — m /s  „B a to ry “ . D o 24 p a źdz ie rn iku  p rze ­
w ió z ł o n  9 200 pasażerów  w  podróżach re g u la rn ych  na L in i i  
In d y js k ie j oiraiz w  lic zn ych  w yc ieczkach  ileltndich. Od m a ja  b r. 
„B a to ry “  od ibył 6 w yc ieczek, w  ty m  dw ie  p o lsk ie : pod  ha­
s łem  „.w zd łuż w yb rze ży  B a łty k u “ , oraz „„Rejs P o k o ju “  
z p rze d s ta w ic ie la m i pańsitiw skan dynaw sk ich .

R ozpoczynając 25 p a źd z ie rn ika  obsługę L in i i  In d y js k ie j,  
załoga m /s  „„B a to ry1“  w yko n a ła  jednocześn ie  raczmy p ian  
p rzew ozów  pasażerów 104,1 p roc. w  pasażerach i  (1/10,5 proc. 
w e  w p ływ a ch . D z ię k i ra c jo na ln em u  dobo ro w i p o rtó w  uzyska­
no ró w n ie ż  w  I I I  k w a rta le  rb,. 184,249 zł. oszczędności.

SUK CESY M /S „W A R S ZA W A “

D o p o rtu  gdańskiego p o w ró c ił z  C h in  L u d o w ych  po przeszło 
p ięc iom ies ięczne j podróży m /s  „W arszaw a“ . S ta tek zaw ióz ł 
do Chin. p a rtię  drobnicy,., a m. in,, u rządzen ia  cu k ro w n icze , 
b lachę iitp.,, p rzyw ożąc do  ¡Polski ponad 8 tys ięcy  tom ru d y  
i  drobn icę , ja k  o le j, gum a, he rba tą , azbest itp ,

W re js ie  ty m  załoga uzyska ła  duże osiągn ięcia . Podróż do 
C h in  L u d o w ych  m im o  odw iedzen ia  w ie lu  p o rtó w  ma trasie, 
a m ia n o w ic ie : A le k s a n d rii,  P o rt Saldu, Cólomiboi, została 
sk rócona  o 33- godziny. P onadto w  trosce  o zabezpieczenie
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statlk,u załoga pokBialdowa ¡przepnowadlzita n a  ¡morzu ¡w w a rfm - 
kaoh tro ipikaiinyioh c a łk o w itą  ko n se rw a c ję  b u r t,  pok ładów , 
nadbudów ek, baum ów  i  ma.s:ztów. Za łoga zaś m aszynow a ity t- 
Iko w  podróży do C h in  ¡zaoszczędziła 83 to n y  woidy s ło d k ie j, 
43 to n y  ¡ropy 1 183 ¡kg oildlwy,

W  o s ta tn ie j pod róży nai ¡statku ¡przodow ali w  p ra c y : ¡starszy 
m a ry n a rz  Patron akii. d w u k ro tn y  ju ż  p rz o d o w n ik  statku,, m o­
to rzys ta  C hróście l, starszy m a ry n a rz  Sobański i  s tew a rd  
Witasów. P onadto  w e wsp ó! z a w  o riin ic  t. w  i e m ię d żyw a ch to w ym  
w y ró ż n iła  s ię ¡maszynownia, w ach ta  U l  m echan ika  Z ie liń s k ie ­
go z ¡m otorzystam i M arn icą i L e b ie d z iń sk im  a na po k ła dz ie  
m a ryn a rze : Sobański i  Chaiilkeoś.

M A R Y N A R Z E  I  S TO C ZN IO W C Y  W IT A J Ą  C Z Y N E M  
I I  Z JA ZD  Z M P

G łośnym  echem  ¡odbiło ¡się w ezw an ie  m ło d ych  m a ry n a rz y  
z s /s  („p rzysz łość“  ¡do czynu  na cześć I I  Z ja zdu  ZM P. Droigą 
/radiow ą ,n iępin\-rw aną ia ilą  ¡płyną do k r a ju  m e ld u n k i o p o d ­
ję c iu  p rzez ¡młodzież ZM P-ow slką i  n i ez oirgani zowaną z ¡na­
szych s ta tk ó w  w ie lu , cennych zobow iązań.

¡M arynarze iz m /s  „P ia s t1“  ¡wiraiz ¡z p rze b yw a j ącym i na: ich  
s ta tk u  p ra k ty k a n ta m i ze S zko ły  Moirsklięj p o s ta n o w ili oczy­
śc ić  i  w ycem e ntow a ć  3 tam ki w o d y  s ło d k ie j. D z ię k i zoib.o- 
w ią za n io m  e le k t ry k a  M a rc in ia k a  i  jego  asystenta D acko, ¡za- 
pilaniotwane n a  190 roboczogodzin  prace ¡przy in s ta la c ji w e n ­
ty la to ra  m aszynow ego ¡skrócone zostaną o; 42 roboiozogodziny,

IPrzy w y k o n y w a n iu  ta k ic h  saimych p ra c  m ło d z i m a ryna rze  
z  m /s „M ic k ie w ic z “  fW ¡ramach p o d ję ty c h  zobow iązań posta­
n o w il i  p rzep racow ać do da tko w o  220 rofooozógoidzln,, z s/,s „ B y ­
to m “  — 202 .roboezogodziny z  m /s  „G d a ń s k "  — 156 i  z s/s 
„M a rc h le w s k i“  — 135 roboiczagodziln,

* * *

M łodzież S toczn i ¡P'ó’lnooneij z  radośc ią  p rz y ję ła  uch w a lę  X V  
P le n u m  Zarządu G łów nego ZM P 1 o  zw o łan iu  na  dz ień  19 l i ­
stopada rb . I I  Z ja zdu  Z'MP o raz  w iadom ość o zo rgan izo w a­
n iu  (latem ro k u  p rzysz łe go  w  W arszaw ie  V  Ś w ia tow ego Fe­
s t iw a lu  MJłodzieży i  S tudentów .

N a  u ch w a ły  X V  P le n u m  ¡Zarządu G łów nego Z M P  m łodz ież  
S toczn i P ó łnocne j p o s tano w iła  ¡odpowiedzieć ¡czynem p ro d u k ­
c y jn y m . p ie rw s z y  za in ic jo w a li ¡podejm ow anie ¡zobowiązań 
ZM IP-ow iec ¡M arian O ilawnilk z  w y d z ia łu  m echanicznego, k tó ­
r y  p o s ta n o w ił pode jm o w ać n a  k-aiżdą p racę  d o  d n ia  1 ¡grud­
n ia  ¡1954 ro k u  od pow ied n ie  zobow iązan ie  zw iększeń ¡¡a w y d a j­
ności p ra c y  z  w y k o n y w a n y c h  doitychiczas 200 "proc. n o rm y  do 
¡210 p ro c .' o raz  n ie  w ypuszczać żadnego ¡braku.

O le w n ik  ¡zaapelował do m łod z ieży  w y d z ia łu  m echanicznego 
S toczn i P ó łnocn e j, ¡zarówno -zorganizowanej ja k  i -niezorga- 
nizoiw anej, ¡aby ¡p rzystąp iła  ,d-o w spó łza w odn ic tw a  o  ¡ty tu ł ¡naj­
lepszego m łodzieżow ca w  iwydzial-ei. N a  apeli ten, od p o w ie ­
d z ie li ¡natychm iast: M a ria n  Samocz, totóiry zobow iąza ł się 
ipodnieść w yd a jn o ść  p ra c y  z 230 pm c. na  24il proc.,, ; F ra n c i­
szek K law ińs ik ii i  Eidimund M yp liń isk i.

D otychczas n-a ¡apel M a ria n a  O lew n ik ia  o d p ow ied z ia ło  15 
m łod z ieżow ców  z  -w ydzia łu  m echanicznego. N ie w ą tp liw ie  
¡a-pe-l te n  po c ią gn ie  za soibą więklszą jeszcze ¡liczbę w spó łza­
w odn iczących.

Z O B O W IĄ Z A N IA  N A  CZEŚĆ  
W IE L K IE J  R E W O LU C JI P A Ź D Z IE R N IK O W E J

W zw ią z k u  z 37 roczn icą  W ie lk ie j R e w o lu c ji P aźdz ie rn i­
ko w e j k lasa  robotn icza: ma w yb rze żu  po d ję ła  szereg zobow ią ­
zań, ¡alby w  te n  sposób zam an ifes tow ać uczuc ia  serdeczne} 
p rz y ja ź n i d la  naszego w ie lk ie g o  so juszn ika  i  jego  k la sy  r o ­
bo tn icze j.

R o b o tn icy  S toczn i G dańsk ie j p o d ję li zobow iązan ie  w o d o ­
w a n ia  je d n o s tk i 131016 na 51 dni, p rze d  te rm in e m  w yznaczo­
n y m  w  p la n ie  pańs tw ow ym . Jednostka  ta  w ykończa na  zo­
s ta ła  w  d n iu  9 lis topada . W te n  sposób sk ró cony  zosta ł czas 
w y k o n a n ia  up rze d n io  p o d ję ty c h  na tę jedn os tkę  zobow iązań 
o 1 dzień.

Za łoga W ydz ia łu  m ontażu  ka d łu b ó w  — brygada  n ile rs k a  
C ebu li postanow iła  do dn ia  7 listopada! zw iększyć w yd a jn o ść  
sw ej pirsjcy z  230 n a  235 p ro c .; b ryg a d a  ro z w ie rta c z y  H oppe- 
go z oddz ia łu  n ite rs k ie g o  -zobowiązała się w yko n a ć  sw o je  p ra ­
ce na  dw a  d n i p rzed te.rmiiin.eiml,, co u m o ż liw i p rz y  śpieszenie 
w odow an ia  dw óch je dn os tek  o jeden  dzień. Podobne zobo­
w iązan ia  p o d ję ty  ró w n ież  zespoły spawaczy m is trzó w  W a­
lczyńskiego, D ąbrow sk iego  i  W ilku isza oraz zespoły c ieś li 
o k rę to w ych  m is trz ó w  M iro ń sk le g o  i  Fatimskiego.

B O H A TE R S TW O  P O LS K IC H  M A R Y N A R Z Y
N ajsta irszy s ta te k  p o lsk ie j f lo ty  h a n d lo w e j s/s „G o IPł,o“  k tó - 

? oirtluI gdańskiego z ła d u n k ie m  direwńa- do 
. K ópe nha g i znaila-zł się os ta tn io  ¡w w ie lk im  n ie b ir ip ie - 

-ozenstwie. P o _ p rz e p ły n ię c iu  k a n a łu  K ilp ń sk ie g o  w  kilikanaS- 
Cle iP-ozniej ¡rolzszialał silę huragan. W ie lk ie  fa le  w o d y
w p a d a ły  n a  po k ła d , na ś ró d o k rę c iu  z ła m a ły  ka b in ę  s te row ą  
i  llew-e s k rz y d ło  m ostku . Rozszalałe fa le  z e rw a ły  szalupę ra ­
tu n ko w ą  1 W d a rły  się do ¡kotlłowim, Fa le  zepchnę ły  w  -bok 
ładunek, ze rw a ły  ciąg s te row y, z a la ły  ikaibiny sterow e, now o- 
du ją c  sp ięc ie  in s ta la c ji e lektrycznych,.

S pokó j i  opanow an ie  za łog i u ra to w a ły  s ta tek . W  m aszy- 
n o w n . p o m im o  za lew a jące j ją  w o d y  p ra co w a li w y trw a le  s ta r­
szy m e ch a n ik  L u d w lcza k  z  asysten tem  K n a p ik ie m . Palacze 
W ojas i  K u rz a je w s k i p rze w ra ca n i co ch w ila , z n a d lu d zk im  
w y  s itk ie m  p o d trz y m y w a li w ła śc iw e  c iśn ie n ie  pa ry.

G dy n a d  ranem  bu rza  u c ich ła  i  fa ta  s top n iow o  malała., ca- 
ła  załoga p rzy  stąp i ta  do n a p ra w y  złam anego ciągu ¡sterowego 
i  d o p ie ro  w ów czas statek, w ró c ił  na; w ta lściw y kuirsl. S/s ,.„Go- 
p ło “  un ikną ł; 'losu in n ych  s ta tków , k tó re  w  tę .groźną noc za ­
ton ę ły . M ieszkańcy H u 11 w  serdecznych s łow ach g ra tu lo w a li 
p o ls k im  m arynarzom , ich  zw yc ię s tw a  nad sztorm em .

P R ZO D U JĄ C Y  R A C JO N A L IZ A T O R Z Y  
P O R TU  G D Y Ń S K IE G O

W  ś w ie tlic y  K lu b u  T e c h n ik i i  R a c jo n a liz a c ji Za rządu F o rtu  
G d y n i o d b y ło  s ię zeb ran ie , na k tó r y m  ra c jo n a liz a to rz y  ¡pod­
sum ow a li w y n ik i  swej p racy. W okres ie  p ie rw szego pó łrocza 
w p ły n ę ło  do K óm i-s ji ¡136 w n io skó w . N a jw iększą  ilo śc ią  w n io s ­
kó w  m ogą się p o ch w a lić  ra c jo n a liz a to rz y  z  oddz ia łu  urządzeń 
p rze ładu nkow ych . Z ło ż y li o n i 40 pom ys łów  ra c jo n a liz a to r­
sk ich  i  z d o b y li w  ten  sposób p ie rw sze  m ie jsce  i  nagrodę 
przechodn ią  klliubu,, o d b ie ra ją c  p rzo d o w n ic tw o  załodze E le - 
w  a to r  a Zibożoiw ego.

We w sp ó łza w o d n ic tw ie  in d y w id u a ln y m  p ie rw sze m ie jsce  
p rzyznano  S ta n is ła w o w i Jasin  owsiki em u. W yró żn ie n i zosta li 
także : Je rzy  Wroitmy, L u d w ik  Ja n ko w ia k . Z y g m u n t K o w a lsk i. 
F ranc iszek K o tłew s ik i i Zd z is ła w  C ze rw iń sk i z oddz ia łu  u rzą ­
dzeń p rze ła d u n ko w ych  w  W ydz ia le  I IJ  oraz W ilc je k  z E le ­
w a to ra  Zbożowego.

C O  C Z Y T A Ć  * i

„TRAN SPO R T L O T N IC Z Y “

SaimoJlot je s t u nas d la  p rzecię tnego obyw a te la  c ią g le  iesz- 
cze ty m  osiągnięc iem  postępow ej m y ś li tech n iczne j k tó re  
w  p e łn i zachow ało u ro k  egzo tyk i. W prześw iadczen iu  w ie 1 u 
z nas obecnie  jeszcze;, tizin. w  p o ło w ie  X X  w ie k u  lud z ie  no­
szący szary m u n d u r  w o js k  lo tn ic z y c h  lu b  s tró j p ra co w n ika  
P L L  ,i,L O r“  należą do ja k ie jś  szczególnej,, w y ró ż n ia ją c e j się
i  godne j spec ja lnego tra k tów ,an ia  k a te g o r ii o b y w a te li ' w ie lu  
z nas, z w y k ły c h  c ią g le  spieszących się szarych lu d z i, k tó rz y  

ry z y k u ją c  kalectwem!,, a na w e t życiem,, codziennie  ra n o  od- , 
w ażn ie  obw iesza ją  p rzepe łn ione  tra m w a je  i  au tobusy, dla 
k tó ry c h  w ie lo g o d z in n a  podróż pociąg iem  pospiesznym  n ie  
b u d z i in n y c h  obaw  poza k ło p o te m  o  w ygodne m ie jsce  sie- 
ćlzące i  dobre po łączen ie  na s ta c ji w ęz łow e j — ¡otóż w ie lu  
z nas m u s i ¡stoczyć poważną w a lkę  w e w n ę trzn ą  d la  p o w z ię ­
cia de cyz ji o d b y c ia  p o d ró ży  LO T 'em . M a ją cy  zw ycza j p o ­
d różow an ia  sam olo tem  ¡są w  sw ych n a jb liższych  ś ro dow is ­
kach  n ie je d n o k ro tn ie  tra k to w a n i, ja k o  ¡ryzykanci.

Z d ru g ie j s tro n y  ja kże  często nasza dzielna, m łodz ież  m a ­
rz y  o  ¡zawodzie p ilo ta  (kon ieczn ie  pilota!);., ja k o  o  szczycie — 
często zresztą ¡n iespełn ionych — osiągnięć życ iow ych .

Je rzy  O s ińsk i w  ¡swojej, w yd a n e j ~ przez F P  W yd a w n ic tw a  
K o m u n ik a c y jn e  p rze d  k i lk u  m ies iącam i, ks iążce  p. t. „T ra n ­
sp o rt L o tn ic z y “  p o da je  w  zakończen iu  po w o je n n ą  lite ra tu rę  
p rze d m io tu  W ję z y k u  p o ls k im , w y k a z  l i te ra tu ry  za w ie ra  k i l ­
ka  za ledw ie  na zw isk  i  n ie  w id ie  w ię ce j pozycji!,."obe jm u jących  
ró w n ie ż  k ilk u n a s to -s tro n ic  owe b ro szu rk i, p o p u la ryzu ją ce  fra g ­
m e n ty  tech n iczne j i  ekonom iezinej p ro b le m a ty k i tra n sp o rtu  
lo tn iczego. U bóstw o naszej lite ra tu ry  fa ch ow e j z zakresu lo t­
n ic tw a  cyw iln e g o 1, przeznaczonej dla zawodlowców i  am ato­
ró w , je s t w y ra ź n ie  uderza jące.

T y m  w łaśn ie  tłu m a czy  się p raw dopodobn ie  z ja w isko , o k tó ­
ry m  n a  w stęp ie  te j re c e n z ji w spom niałem !, że sp ra w y  lo tn ic ­
tw a  w  sze ro k im  .znaczeniu teg o  te rm in u , a  ró w n ie ż  sp ra w y  
tra n s p o rtu  po w ie trzne go  są w  naszym  spo łeczeństw ie  — ¡w ¡po­
ło w ie  X X  w ie k u  — c iąg le  jeszcze egzotyką. T o  też godna je s t 
w y s o k ie j p o ch w a ły  in ic ja ty w a  Jerzego O sińsk iego op racow a­
n ia  pow ażnego dzie ła , tra k tu ją c e g o  w  sposób ła tw y  i  dostęp­
n y  n a w e t dla n ie fachow ca  o p rzebogate j p rob lem a tyce  tra n ­
sp o rtu  lo tn iczego.

K s iążka  Jerzego O sińskiego, ja k k o lw ie k  ze w zg lędu na swo­
ją  w a rtość  na  d łu g o  stan ie  się je d n ą  z na jpow ażn ie jszych  
p o z y c ji naszego fachow ego pilśmiemictwa! lo tn iczego  — n ie  bę ­
dzie p rzyczyną  do konan ia  p rze ło m u  w  usto sunko w a n iu  s ię 
społeczeństwa d o  spraw  lo tn ic tw a . K s iążka  bow iem  została 
w ydan a  w  500 +  131 (¡pięćset p lu s  s to  trzyd z ie śc i jeden) egzem­
p la rzach. Oznacza to , że ks iążka  J. O sińskiego do trze  do rą k  
n ie w ie lk ie j t y lk o  g ru p y  w y b ra n y c h  c z y te ln ik ó w  i  będzie 
..b ia łym  k ru k ie m “  n ie  ty lko - w  p ry w a tn y c h , ale n a w e t w  b i­

l i  1 to t ek ach p u  b 1 icznych .
N a w s tęp ie  a u to r p isze o sw o je j książce, co- następu je : 

„P ra ca  je s t p ie rw szą p róbą u ję c ia  ca łoksz ta łtu  tra n sp o rtu  
loitnioziegoi, dz ied z iny  w  Polsce maiło znanej... O b e jm u je  za­
ró w n o  ekonom ikę., jak . te ch n ikę  o raz plantowanie.

M a te r ia ł podzie ilony zosta ł ma cz te ry  części.
Część pieiiwlsza (¡rozdzia ły I—-II) da je  ogó lną  c h a ra k te ry s ty ­

kę  tra n sp o rtu  lotn iczego', jego  zastosowania i  osiągnięć oraz 
ża rys  ro zw o ju  h is to rycznego.

W części d ru g ie j !(|rozdzially I I I —VIT) c z y te ln ik  poznaje  dz ie ­
dzinę zagadnień tech n icznych , a w ięc  k o le jn o  — sprzęt (sa­
m o lo ty  i  śm ig łow ce), p o r ty  lo tn icze  1 in n e  urządzen ia  n a ­
ziem ne, ¡zasady ru c h u  lo tn iczego , pe rsone l ¡lo tn iczy oraz eks­
p loa tac ję  tech n iczną  sam olotu .

¡Po w iadom ościach  og ó lnych  i tech n icznych  w  części trz e ­
c ie j (.rozdziały V I I I—X ) o m ó w ione  są zagadn ien ia  ekonom icz­
ne, a w ię c  zasady e ksp lo a ta c ji handlowej,, o rgan iza c ja  oraz 
podstaw y p lanow ania, tra n sp o rtu  lo tn iczego .

Gzęść czw arta , o b e jm u ją ca  ro zdz ia ł o s ta tn i (XT)„ om aw ia  
w a ru  nikli rczw o jiow e  i  os iąg n ięc ia  tra n s p o rtu  lo tn icze go  w  P o l­
sce L u d o w e j na tle  P la n u  6-letniego '.

K s iążka  m a s łu żyć  za ró w n o  c z y te ln ik o m  in te re su ją cym  się 
tra n sp o rte m  lo tn ic z y m  ty lk o  o g ó ln ie  (mogą o n i zadow olić  
się częścią p ie rw szą i  o s ta tn ią  k s ią żk i), ja k  i  m łodz ieży s tu ­
d iu ją c e j ten  p rze d m io t w  w yższych  ucze ln iach  eko nom icz­
nych  (w  tym  ce lu  zos ta ły  rozszerzone ro zd z ia ły  dotyczące 
eksp lo a ta c ji te ch n iczn e j i handlowej);., ja k  ró w n ież  p ra co w n i­
kom  tra n sp o rtu  lotniczego,, z k tó ry c h  każdy zna jdz ie  w  książ­
ce jakąś m n ie j sobie znaną dziedzinę. D la  te j k a te g o r ii czy­
te ln ik ó w  w prow adzono  u zu pe łn ie n ia  d ro b n ym  d ru k ie m “ .
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Ja k  w yin ika  »z powyższej w yp o w ie d z i au tora , postawi.! on 
p-rzed sobą tiruidine do w yko n a n ia  źaidiamme zam kn ięć  i a. w  je d ­
n ym  opnacowainiu haridzo c b f ite j treści,, piiizeiznaiczonej .dla 
różnych g ru p  odbioinców, po czyna jąc  o d  la ik ó w , przez m ło ­
dzież p rzyg o to w u ją cą  is»ię na w yższych  ucze ln iach do w y k o n y *  
w an ta  zaw odu tiraniSipoirtoiwca,, aż do a ik tyw nych  pracow in ików  
tra n s p o rtu  lo tn iczego. W ta k  zam ie rzonym  opracow an iu  t r u ­
dno b y ło  oczyw iśc ie  a u to ro w i zachować bezbłędne p ro p o rc je  
i i  w łaśc iw ą  szczegółowość u ję c ia  poszczególnych tem atów , 
sk łada jących  się n a .tre ś ć  k s ią żk i.

Z d a je  się n ie  ulegać wątpliwości),, chociaż .auitotr w y ra źn ie  
tego n ie  p recyzu ję , źe gUlównym je j  oidlbjoircą m ie li być p ra ­
cow n icy  hand low o-e tk isp loa tacy jn i (transportu  lo tn iczego  ,„<in 
spe“  — s tu d iu ją c y  na w yższych  ucze ln i ach, ew. ju ż  p ra cu ­
ją c y  w  P L L  —LO T. Je że li talk),, to  p rz y  aż n a zb y t w ie lk ie j — 
zresztą b-amdiżo in te re su ją co  i  z, dużym  zacięc-em d yd a k tycz ­
n ym  p rze d s ta w io n e j — szczegółów,ości op racow an ia  części
ogó lne j i  technicznej,, o b e jm u ją c e j ob ję tośc iow o  c.a 200 s tro ­
n ic  d ru k u , n a zb y t uboga je s t w  ks iążce  część hand iow o-eks- 
p loa itacy jna , k tó rą  .au tor zam kną ł w  trze ch  k iró tk jch  ro zd z ia ­
łach : Rozda. V U iIiI— „E k s p lo a ta c ja  ha n d lo w a “ ; Rozdz. IX  
„¡O rgan izacja “  i  Rozda. X  — „Z asady p la n o w a n ia 4“ . Szcze­
gó ln ie  ten  w łaśn ie  'Ostatni tem at, n a jb a rd z ie j is to tn y  dla 
tra n sp o rto w ca  p io n u  ha nd lów  o -eksp loa tacy jne  go;., zosta ł po­
tra k to w a n y  w  sposób w y ją tk o w o  oszczędny, je ś li n ie  po w ie ­
dzieć — „„po m acoszem u“ . Całe ważne zagadnien ie  p la n o w a ­
n ia  tra n sp o rtu  lo tn iczego, u ję te  w  po d ro zd z ia ł ach: l.  — ,,M e­
to d y k a “ ; 2. — „w s k a ź n ik i tech n iczno-ekon om iczne“ ; 3. — ^ T e ­
m a ty k  a.“  — zosta ło zaw arte  na 7-unlu s tro n ica ch  ks iążk i.

Już to  p ros te  p o rów na n ie  ob ję tośc iow e — 200 i  60 o ra z  60 
i  7 s tro n ic  m ó w i o  tym i,,'że p ro p o rc ja  w  o p racow a n iu  zagad­
n ień  ha in id low io-eksploa tacyjnych w  stosunku do zagadnień 
tech n iczn o -e ksp lo a ta cy jn ych  n.ie .została w  książce w ła śc iw ie  
zachowana. N ie  znaczy to , że ita d ru g a  część k s ią żk i została 
p o tra k to w a n a  z b y t szeroko ; w p ro s t p rzec iw n ie , tre śc iw e  op ra­
cow an ie  te j części, w  s tosunku doi kon iecznego m in im u m  
w iadom ośc i, p o trze b n ych  ekonom iśc ie -eksp loa ita to row i,,' je s t 
uch w yco na  w łaśc iw ie . Znaczy to  na tom ias t, że niedość w y ­
cze rpu jąco  a u to r o p ra co w a ł g łów n ą  część k s ią ż k i — d la  k tó ­
re j zosta ła onia napisana, Rzuca s ię  to w  oczy p rzede w szyst­
k im  w  stosunku do Rozdz.a.u X , m ów iącego o zasadach p la ­
now an ia  tra n s p o rtu  .lotniczego. R ozdzia ł ten zaw ie ra  ty lk o  
k ró tk ie  w y lic ze n ie  w ska źn ikó w  te ch n iczno -ekon om icznych  
oraz szczupłe »omówienie fo rm u la rz y  p lan u  tra n sp o rtu , bez, 
dosta tecznych w skazów e k a n a lity czn ych , k tó re  w  ta k ie j 
książce b y ły b y  dla praciowinilkóiw hand low o -eksp lo a itacy jnych  
bardzo cenne. W ro żdz ia le  ty m  a u to r  s łow em  n a w e t n ie  
Wspomina .o p ian ach  operatywnych,,, m e todach w a tk i o p o p ra ­
w ę w ska źn ikó w  p la n u  handilowo-eksploaitacyjnegoi, p lanu  
kosztów  dtp. .in te resu jących  ekonom istę  zagadnien iach. .

N ie  n a le ży  sądlZ-ć, że aution),, św ie tn y  znawca p r  o b le m a tyk  i 
tra n sp o rtu  lo tn iczego, n ieśw ia dom ie  dopuśc ił s ię tego stosun­
k o w o  pow ażnego niedopatrzenia)., podobnie,, ja k  n ie  na leży są­
dzić, że w y d a n ie  k s ią ż k i w  maikiladzie 500 +  130 egzem plarzy 
je s t n ieśw ia dom ym  n ied iopatrzen-em  w yd a w cy . Oba te  n ie ­
dopa trzen ia  m a ją  p raw dop odo bn ie  fo  sarno ź ró d ło  — k tó rego 
sens rze czow y w yd a je  s ię być icona jm n ie j w ą tp liw y  

K s iążka  J. O sińskiego, po m im o  om ów -one j n iedom og i, za­
w ie ra  treść bogatą i  n ie z w y k le  in te resu jącą., a ze wizględu 
na sw o ją  encyikilopedyczność — u zu pe łn ia  w ie le  lu k  naszego 
p iśm lenn.jc iw a fachow ego. W ie lk im  w a lo rem  k s ią ż k i je ^ t 
p rz e jrz y s ty  i  lo g iczn y  u k ła d  tem atyczny , w ysoce d yd a k ty c z ­
n y  sposób re fe ro w a n ia ' p rzedm io tu , a ró w n ież  bezbłędna! t® r- 
miimologiia i  s ty l  — czym  praca bandizo pochllebnie w y ro zn  a 
się spośród m asy p u b liko w a n y lch  p rzez  W y da w nic,twa K o m u  
niikacyjinie opracow ań. Bogata szata g ra ficzna  (143 rysu  

fo to g ra fie ) — to  dalszy w a lo r  k s ią ż k i J. Osińskiego. 
W spó łau torem  ks iążk i. J,. O sińsk iego ¡jest mgr,, inż . T . N o ­

w iński,, k tó r y  op racow a ł dw a p o d ro zd z ia ły  w  ,I II-c im  r  ' 
dz ia le  k s ią żk i, a m ia n o w ic ie  pod rozd z ia ły  m.owiące o budo­
w ie  i  ch a ra k te rys tyce  p ła to w co w  oraz; o. zespołach napęa.o 
w ych  sam olo tu . .
~ o p racow a n ie  techniczne k s ią ż k i bandizo 'Staranne, p ^ h b n iie , 
jiafc klarakitiai. P a p ie r d ru k . k ą t-  kil. V/70 g,,„ a w ięc: leJ ^ | Ł y w -  
stosow any :d!La w y d a w n ic tw  tego ro d z a ju , oo łączn ie  ze 
n,ą ok ład ką  k s ią ż k i podlnoisi je j w a rtość  ha nd low ą  i uzytK, 
wą. .(Stroin 272, cena egż. z ł 28,.(70!).

Recenzją op racow a ł K . R o jek

W Y K O R Z Y S T A N IE  P R Ó ŻN Y C H  PR ZEB IEG Ó W

Z pow yższych w zg lędów  na leży uw ażać za, bardzo słuszne 
w yd a n ie  b roszu ry  nap isane j p rzez Ignacego C iep laka  i W ła ­
d ys ław a  Węgleiika, p . t. „W y k o rz y s ta n ie  p różnych  przeb iegów  
sam ochodów c ięża row ych“ . Broszura» ta  ukazała  się osta tn io  
na r y n k u  ks ięga rsk im , w ydan a  przez W yd a w n ic tw a  K o m u ­
n ik a c y jn e . .

W p ie rw szym  rozdzia le  z n a jd u je m y  w  broszurze om ów ien ie  
zagadiniieniia w y k o rzys ta n ia  pustych  p rzeb ieg ów  o d  s tro ny  
e k o n o m ik i tra n s p o rtu  samochodowego.. A u to rz y  po rusza ją  
w  ty m  (rozdziale, w  k ró tk ie j  s yn te tyczn e j fo rm ie  ta k ie  p ro ­
b le m y , ja ik : o rgan iza c ja  i  w a ru n k i p racy  tra n s p o rtu  sam o­
chodowego, p o d z ia ł zadań w  c ięża row ym  tra nspo rc ie  d rogo ­
w ym , kon ieczność w y k o rz y s ta n ia  ¡próżnych p rzeb iegów  
i  w p ły w  Ich  (w yko rzys tan ia  na w yd a jn o ść  ta b o ru  o raz  d o ­
św iadczenia, ra dz ieck ie  w  ty m  zakresie.

Rozidzia ł d ru g i pośw ięcony je s t o m ó w ie n iu  p rzep isów  _ obo­
w ią zu ją cych  w  zakres ie  w yko rzys tan ia ' pus tych  p rzeb ieg ów  
o raz om ó w ie n iu  o rg a n iz a c ji p lacó w ek sp e d ycy jn ych , ta ry f,  
ro z licze ń  i  p re m ii.

W  ro zd z ia le  trz e c im  zn a jd u je m y  w n iosk i,, ja k ie  w y n ik a ją  
z do tychczasow ego p rzeb iegu a lkc ji i  p e rsp e k tyw y  je j  d a l­
szego ro z w o ju .

N a końcu  b roszu ry  zaiłąclzony je s t s.pls p lacó w ek  s p e d ycy j­
n ych  P KS, w y k a z  U n ii re g u la rn ych  P K S  i  l i n i i  ekspresow ych.

B roszu ra  jesit napisana w  bardzo» przystępnie j i z ro zum ia ­
łe j fo rm ie  i  za w ie ra  w io le  p ra k ty c z n y c h  w iado m ośc i zarów no 
d la  k o rz y  s ta ją cych  z, przew ozów  w  ram ach a k c j i  w y k o rz y s ta ­
n ia  pu s tych  .przebiegów, ja ik i  d la  p ra co w n ikó w  ko m ó re k  
sp e d ycy jnych .

Wydaje» się,, że ze w zg lędu  na in fo rm a c y jn y  c h a ra k te r b ro ­
szury, p o w in n a  ona »znaleźć s ię n ie  ty tk o  w  rękach  persone lu  
k ierow niczego., lecz ró w n ież  w  rękach  każdego k ie ro w c y  sa­
m ochodu ciężarowego!.

N ie  Ulega w ą tp liw o ś c i, że om aw iana  broszura  je s t cenną 
po zyc ją  „W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h “  i, p rzyczyn i s ię do 
szybszego), dalszego ro z w o ju  a k c j i  w y k o rz y s ta n ia  pustych  
przebiegów .

Recenzję op racow a ł A . R*

Informacje Wyd. Komunikacyjnych

T E M A T Y C Z N Y  P L A N  W Y D A W N IC Z Y  N A  1955 K.

W yd a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e  p rz yg o to w u ją  ma ro k  1955 
w ie le  n o w ych  ks ią że k  te ch n icznych  i  gospodarczych z  za­
k re su  k o m u n ik a c ji i  łączności.

W  cełiu zaizna jom len ia naszych c z y te ln ik ó w  z zam ie rzen ia ­
m i W yd a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h  podam y pon iże j t y tu ły  
n a jw a żn ie jszych  książeik w  dz iedz in ie  transportu, j_aik,.e 
zna jd ą  się na p ó łka ch  ks ię g a rsk ich  )Djomu K s ią ż k i w  1955 r.

K O L E JN IC T W O

Służba mechaniczna:

Zasięg*) a rk .
Oczyszczanie cys te rn  k o le jo w y c h  I
Naipiraw.a »resorów I I
P od ręczn ik  d la  palacza, p a ro w o zo w n i I I
M ailow anie w agonów  I I
W a lka  z ośadem  k a m ie n ia  k o tło w e g o  I I I
O rgan izac ja  gospoda rk i w agonow e j ( i ł.

Z roś.) I I I
P odstaw y k o n s tru k c ji  w agonów  IV
K o n s tru k c ja  ii p ro je k to w a n ie  pa row ozów  IV

w yd .**)
2

10
7
8

19

36
20 
55

Służba drogowa:
W ytyczne  d la  zapobiegania  pożarom  na

Ikioilei I
S ygna lizac ja  w, s łużb ie  d ro g o w e j I
B ieżące iuit,rzymianie .toru I
W a lka  z .pełzaniem  szyn I I
K o le jo w a  .służba drogow a. S zyny 1 I I / IV
K o le jo w a  służba drogow a. S k ra jn ie  1XI/,IV
K o le jo w a  służba drogow a, P o d k ła d y  I I I / , IV
M a szyny budow lan e  i  d rogow e (ti. iz iros.) IV

N a  temat, w y k o rz y s ta n ia  p ró żn ych  przeb iegów  sam ochód ów 
.ciężarow ych .pisano .bardzo w ie le . R ozw iązanie  ¡tego p ro b le ­
m u  .poprzedził szereg a rtyku łó w ,, p u b lik o w a n y c h  a a  łam ach 
pirasy fach ow e j, .jak ró w n ież  d n a  łam ach  p ra sy  codzienne j. 
T o  n a jb a rd z ie j oczyw is te  i  n a jła tw ie j dostrzegalne m a rn o ­
tra w s tw o  w  e ksp lo a ta c ji .taboru samochodowego), b y ło  jednakże 
n ie ła tw e  do  z lik w id o w a n ia , p 0 w ie lu  dyskus jach , k o n fe re n ­
cjach;, na radach .i w spom n ian ych  .a rtyku ła ch  ¡Zostało w yd a n e  w  
1S92 ir. rozporządzen ie  R ady M in is tró w , k tó re  dato podstaw y do 
zbudow an ia  w łaśc iw e j o rg a n iza c ji w y k o rz y s ta n ia  p różnych  
przebiegów!. Onganłzateja ta, zosta ła o p a rta  o p la c ó w k i spedy­
c y jn e  P K S , W  c iągu dw óch  o s ta tn ich  iiait a kc ja  w y k o rzys ta n ia  
p różnych  p rzeb ieg ów  ro z w ija ła  isię co raz  szerzej i  co raz le p ­
sze idaje w yn ik i,. Jednakże jesit i  w ie le  n ied oc iąg n ięć  na ¡od­
cinku itoj .akc ji, k tó ry c h  usu n ięc ie  u m o ż liw iło b y  jeszcze b a r­
dz ie j je j  .rozwój.

Jed nym  z ¡takich n iedoc iągn ięć , może n a w e t na ijw a żn ie j­
szym  jes.t ito, że w ie le  in s ty tu c j i  rozporzą dza ją cych  sam o­
chodam i, a w ła śc iw ie  w ie lu  p ra c o w n ik ó w  ty c h  ins ty tu c ji,, n ie  
je s t w  w ys ta rcza ją cy  sposób .po in fo rm ow anych  o  wadze .za­
ga dn ie n ia  w yku rzy ,s tan ia  p u s tych  przeb iegów , o o b o w ią zu ją ­
cych  p rzep isach  w  [tym; zakresie, o  oszczędnościach ja k ie  ta  
a kc ja  p rzyn o s i gospodarce n a ro d o w e j, w reszc ie  o  ko rzyśc ia ch  
m a te ria ln y c h  w y n ik a j ących z  te j a k c j i  d la  p rzeds ięb io rs tw a  
posiadającego sam ochody, ja k  j  dila jego  p ra co w n ikó w .

Służba ruchu:

B ezpieczeństw o p ra cy  w  .służbie ru chu  
S ygna lizac ja  w  s łużb ie  m a new ro w e j

*) R rzaz .zasięg n a le ży  .rozum ieć .poziom opracow an ia  
¡i iprzeznaoze.n i a ks ią żk i. W  w y  da w n ic tw a ch  techn icznych  
is tn ie je  p ię ć  zasięgów :

zasięg I  — k s ią ż k i o .charakte rze p o p u la ry z u ją c y m  z a g a d ­
n ie n ia  techn iczne  w ś ró d  szerok iego ¡ogółu spo­
łeczeństw a,

zasięg n  — k s ią ż k i d la  ro b o tn ik ó w  p rzyuczonych  i  w y ­
k w a lif ik o w a n y c h ,

zasięg ¡1X1 —> k s ią ż k i d la  m is trzó w  ł  te ch n ikó w ,
zasięg IV  — k s ią ż k i ¡dla ¡inżynierów),
zasięg V  — prace n a ukow e  i  badawcze, s ło w n ik i,  e n c y k lo ­

ped ie  techn iczne itp .
**) A rku sz  w y d a w n ic z y  je s t je d n o s tką  ob liczen iow ą, o k re ś ­

la ją cą  ob ję tość  klsiążki. A rk u s z  w yd a w n ic z y  zaw iera 40 000 
zna ków  p isa rsk ich  łu b  d ru k a rs k ic h . U la  o r ie n ta c ji m ożna 
p rzy ją ć , że 1 a rkusz w y d a w n iczy  z a w ie ra ją cy  40 000 znaków  
d ru k a rs k ic h  (czc io n k i n a jw ię c e j używ ane,, taw . ga rm ond) od ­
p o w ia da  .16 .slttroinoim (d ruku fo rm a tu  (A-S) n a jw ię ce j stosowa­
nego w  naszych w yd a w n ic tw a ch .



śtr. 382 T R A N S P O R T Kok VI

H a m u lco w y I 2
U staw iacz I I 12
B lo k o w y I I 15
N asta w n iczy I I 22
G órka  rozrządow a I I 10
P raca m a n e w ro w a  na s ta c ji (tł. z iros.) I I 18
N ow a te c h n ik a  na s ta c ji ( t ł.  z  iros.) IH 17

Służba elektrotechniczna:

U rządzen ia  łączności o k rę to w e j (tł,. z ¡ios.) I I I 1.2
B lo ka d a  sam oczynna I I 25
O rgan izac ja  łączności w  k o le jn ic tw ie *

35(tł. z  ros.) m y  IV
E le k try c z n e  u rządzen ia  bezpieczeństw a 

ru chu  po c ią gów 111/ÍLV 85

Służba handlowa i zaopatrzenia:

O ła d o w a n iu  i  w y ła d o w y w a n iu  (przesy­
łe k  k o le jo w y c h  11

O ko rzys ta n iu ' z w ago nów  to w a ro w ych  I I

W iadom ości d la  nadzorców  dróg  g ru n - 
to w yo h

O d w a dn ian ie  d róg
B  ezpi eczeństw o p ra cy  ipnzy ¡robotach 

d ro g o w ych  
P o ra d n ik  ¡katarowego 
N aw  i eiriziohinii e żw iró w  e 
Podsitawy o rg a n iz a c ji ro b ó t d rogo ­

w y c h  025. 11 
N aw ie rzch n ie  be tonow e 
P roq ek itow anie  ogóHowe m o stów  
O dbudow a m o s tów
Obliczanie otworów mostów i  pnzepiu- 

Sltów
M a te r ia ły  ka m ie n n e  do ro b ó t d ro g o ­

w ych

I I 3
I I 10

11 14
I I 6
I I / I I I 6

I I / I I I 16
0ÙII/IV 28
I I I / I V 10
I I I / I V 30

I I I / I V 16

I I I / I V 20

Dział lotniczy:
Astro.naiw.igae j a  11 15
V adem écum  n a w ig a to ra  l i i  30

Ż E G L U G A  M O R S K A

Służba elektrotrakcyjna:

Co ka żd y  ko ile ja rz  p o w in ie n  w iedz ie ć
0  e le k t r y f ik a c j i  k o le i I 12

O bsługa e le k tro w o zu  <|tł. z  ros.) I I 3
K o nse rw ow an ie  p ro s to w n ik  ów  ¡rtęc iow ych I I / I I I 15
P rą d y  błądzące I I I 12
P ro s to w n ik i s tyko w e I I I 18
P ro s to w n ik i iz żarzoną k a to d ą  i  inne I I I 15
P ods ta w y t r a k c j i  e le k try c z n e j IV 22

Eksploatacja, prawo, ekonomika:

Planow am ie p rzew ozu  p irzesyłek na k o ­
le ja ch  lOtĄ. z  rois.)

P la n o w a n ie  ta b o ru  ma k o le i ¡(11$. iz ros.)
O b ró t pa row ozu  i  m e to d y  jego  p rz y ­

śp ieszania  (tł. z  iros.)
P la n  kom p leksow e go  u s p r  aw n ie n ia  te - 

cnm iiczino- ekon om  icznych  w  sk a źn i  -
k ó w  w  p a ro w o zo w n i (tli. iz ros.) 

E ko n o m ika  tra n s p o rtu  k o le jo w e g o  
Pianowam.e, s ta ty s ty k a  i  isprawozdawczość I I I

Dział samochodowy:

P o ra d n ik  m o to c y k lis ty  
W ym iana  i  na p ra w a  og um ien ia  sam o­

chodow ego w  drodze 
O le je n ie  ¡i sm a row an ie  sam ochodu 
P a li1w o sam ochodów  e 
M y c ie  i  czyszczenie sam ochodu 
F o ra d m k  k ie ro w c y  sam ochodow ego w  

gospodarstw  ac h ro lny ich  
W a lka  o obn iżen ie  kosz tó w  w łasnych  

w  je d n o s tka ch  sam ochodow ych 
W spó łzaw o dn ic tw o  p ra c y  ¡k ie row ców  
D ośw iadczen ia  b e za w a ry jn e j p ra cy  sa­

m ochodów  <tł. iz iros.)
P oc iąg i d rogow e i(|tł}. z  iros.)
H am u lce  sam ochodow e 
O rg an izac ja  i  e w id e n c ja  p ra c y  k ie -  

irow cy sam ochodu ciężarow ego 
S iln ik i n i& koprężny  ¡(gaźnikow y) — b u ­

dow a i  obs ługa
O le je  sm a rne  I  isiillmifc (tł. :z iros.)
E ksp e d yc ja  i  oibsUiuga sam ochodów  

D K W  i  IF A hF8„ F9„ w y d . I I  
P rzep isy  o ,ru c h u  po ja zd ó w  isaimoicho- 

dow ych , iwyd., ¡UL
Obsthiga c ią g n ika  C 60 z naczepą 

D60/N60J
O bsługa au tobusu m ięd zym ias to w ego  

¡Star 51
K a ta lo g  części zam ie nnych  sam ochodu 

S ta r W-14
K a ta lo g  części za m ie n n ych  c ią g n ik a  

s iod ło w ego  C 60 z naczepą .D60/IN61 
K ata iiog  (części zam ie nnych  ro w e ru  
A lb u m  irysu.nków n a p raw czych  sam o­

chodu ,, L u b l in “ 1
F in ansow a n ie  w  je d n os tkach  tra n s p o r­

tu  sam ochodow ego
Oszczędzaj o g u m ie n ie  sam ochodowe 

wyds. H
A n a liza  d z ia ła lnośc i gospodarczej p rzed ­

s ię b io rs tw  sam ochodow y eh 
N apraw a s i ln ik a  S ta r (S-42)
U rządzen ia  p a liw o w e  s iln ik ó w  w yso ­

ko p rę żn ych  (tł. z irosj.)
K o n s tru k c ja  i  o b licze n ie  sam ochodu 

(tł;. z iros.)

Dział drogowy:

P odstaw ow e w iado m ośc i o  u lepszan iu  
i  u trz y m a n iu  d róg  g ru n to w ych . 
P o ra d n ik  d la  ro b o tn ik ó w  

C ieśla m ostow y. P o ra d n ik  d la  ro b o t­
n ik ó w

B e to n ia rz  m o s tow y. P o ra d n ik  dla ro ­
b o tn ik ó w

I I m

I I 4
I I I 40

1 I I I 27

I 5

I 3
I 4
I 3
I I 3

I I 8

I I 6
I I 6

I I 5
I I 5
I 4

I I S

I I 6
I I (15

I I 1!

n 9

i i 10

u 10

11 27

n 29
11 6

11 18

11 25

11 10

11 2.5
11/.111 22

i i / i i i 40

IV /1 I I 42

1 2,5

1 2.5

1 2,5

Budowa okrętów:
O k rę to w e  p race  k o n tro ln e  (¡tł. z  rosi.) 
D re w n ia n e  w yposażen ie  okrętuj,, k o n ­

s tru k c ja  i  techno log ia  
T e chno lo g ia  b u dow y s ta tk ó w  drew m ia- 

„ n y c h  (t ł.  z  ros.)
R em o n ty  s i ln ik ó w  w ysokop rężn ych  m a­

ły c h  i  ś re dn ich  m o cy  
K o n tro la  te ch n iczn a  m e chan izm ów  o- 

k rę to w y c h  l(tł. iz ros.)
M o n taż  spawanego ka d łu b a  s ta tk u  (itfll.

IZ TO3..)
O rg an izac ja  ii p la n o w a n ie  p ra cy  p rz e d ­

s ię b io rs tw a  b u dow y o k rę tó w  (tł.
¡z iros,}

A rc h ite k tu ra  i  e s te tyka  o k rę tu  
Ś rub y  okrę tow e

M arynarka handlowa:
S te ry  i  ich  obsługa
H ig ie n a  m a ry n a rz y  w  k lim a c ie  t ro p i­

k a ln y m  
L o g i ok rę tow e  
Sondy o k rę to w e
G ospodarka ipa il.w am i na S tatku 
R ad io naw iga c ja  (t ł.  z  ros.)
Radtar w  żeg ludze m o rs k ie j 
O k rę to w e  kom pasy żyroskopow e 
P rzew óz to w a ró w  m o rze m  (tł;. iz rois.) 
C en trow an ie  u k ła d u  o k rę to w ych  s i ln i­

k ó w  w ysokop rężn ych  
K onosam ent
IDegaucing i  ¡dew iacja kom pasu  (tł.

z  ros.)
IPrze ła d u n e k  

przew óz
U m o w y  p la n o w e  w  żeg ludze p o ls k ie j 
E chosondy n a w ig a cy jn e  i(|tł. z  ros.)
P lan  ła d u n k o w y  s ta tku  m o rsk ie g o  (tł, 

iz ¡ros.)
F ra c h ty  i  ta r y fy  m o rsk ie

I I 9

I I 10

I I / I I I 15

I I / I I I 22

I I / I I I 7

I I / I I I 14

I I I 82
I I I / I V 18
IV 17

w  św ie tle  u m o w y  o

I 8

I 4
I I 1.0
I I 8
I I 7
I I 5
I I / I I I 9

Ï I I 10
I I I 28

I I I 12
I I I 8

im 10

i i i 18
i i i 6
I I I / I V 11

IV 11
IV 10

P o r t y :

U rządzen ia  e le k tryczn e  na dźw ig u  
T e chn ika  bezpieczeństw a p ra cy  w  po rc ie  
M a g a z y n ie r p o r to w y  
B ryg a d z is ta  p o r to w y  
P rze ła d u n e k  d ro b n ic y  w o rk o w a n e j 
P rze ład une k  d ro b n ic y  w  opakow an iu  

be czkow ym  i  c y lin d ry c z n y m  
W  ózko -podnośn ik
Z dośw iadczeń ra d z ie c k ic h  m echan iza ­

c j i  w  (ładow niach s ta tk u  
R egu lac ja  (m orskich w yb rze ży  i  u jś ć  

rzecznych i(tł. ,z iros.)
ID ź w  i g i p  ły  w a j  ą c e 
¡P lanow anie p ra c y  p o rtó w  
Rzeozoznawisitwo po rtow e  
O p ła ty  za u s łu g i p o rto w e  
M a n ip u la c ja  ła d u n k ie m  o k rę to w y m  w  

p o rc ie
M agazynow an ie  ła d u n k u  w  po rc ie  

m o rs k im  (tł. iz ros.)
T ra n sp o rtó w  o -¡spe dycy  jn  e p race  p o r­

tó w  (tł., Z TOS.)
B u d o w le  m o rs k ie  t. CDII

I I
I I
I I
I I
I I

I I
I I

I I

I I / I I I
II/ iI II
11/111
I I / I I I

I I I

I I I

I I I

I I I
IV

Ż E G L U G A  ŚR Ó D LĄ D O W A  

Dział nawigacyjno-eksploatacyjny:
P rzo d u ją ce  m e to d y  p ra cy  w  żegludze 

ś ró d lądo w e j
P rzod u jące  m e to d y  p ra cy  w  stoczn iach  

.rzecznych
P o ra d n ik  d la  za ło g i p o k ła d o w e j s ta t­

k ó w  rze cznych
P o ra d n ik  d ysp o zy to ra  ru c h u  w  żeg lu ­

dze ś ród lądow e j

7
22
5
2
2

2
7

24 
8

13
10
17

25

32

6
33

i /n 4

I / I I 4

I I 18

I I / I I I 18
A . W.


