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ST. MROCZEK (Warszawa)

Aktualne zagadnienia

Transport znaczenia miejscowego, do ktérego zaliczyé¢
nalezy wszystkie Srodki transportu samochodowego,
konnego, wodnego na relacjach przewozowych w sikali
powiatu’i wojewddztwa oraz ikolei wagskotorowych, jest
waznym ogniwem w zakresie nalezytego zaspokojenia
wszystkich potrzeb bytowych ludnos$cil Jest sprawg ja-
sng, ze stopien nasycenia rejonu gospodarczego S$rodka-
mi transportu miejscowego i poziom organizacji pracy
tego transportu wywiera decydujgcy wplyw na prze-
bieg zycia gospodarczego, wptywa na wykonanie pla-
néw produkcyjnych przez zakltady przemystowe, wa-
runkuje sprawne wykonanie planéw handlu, zaopatrze-
nia rolnictwa w niezbedne narzedzia i materiaty oraz
artykuty przemystowe, a miasta w zywno$¢. Transport
miejscowy zaspakaja wszystkie potrzeby przewozowe
spoteczenstwa, docierajagc do miejscowos$ci nawet naj-
bardziej odlegtych od sieci kolejowej.

W ielkie znaczenie transportu miejscowego przejawia
sie rowniez w niezwykle istotnym wplywie, jaki wy-
wiera jego funkcjonowanie na prace podstawowego
Srodka transportowego w naszym kraju — kolei nor-
malnotorowych. Zaciekta walka konkurencyjna, cha-
rakteryzujagca stosunki wzajemne poszczeg6lnych $rod-
kéw transportowych w krajach kapitalistycznych, usta-
pita w naszych warunkach ustrojowych miejsca pla-
nowej wspoipracy réznych rodzajéw transportu. Pla-
nowy podziat zadan pomiedzy transport samochodowy
i kolejowy umozliwia wykonywanie przez kazdy z tych
Srodkow transportu zadah przewozowych najbardziej
odpowiednich z punktu widzenia charakterystyki tech-
nicznej taboru, warunkéw przewozowych oraz kosz-
tow przewozu. Transport samochodowy wspéipracuje
z transportem kolejowym w zakresie dowozu i odwo-
zu tadunkéw kolejowych, wywierajgc istotny wptyw na
techniczno - ekonomiczne mierniki pracy kolei, zwtasz-
cza na czas postoju wagondéw pod operacjami tadun-
kowymi. Wielka rola transportu samochodowego', jaka
przejawia sie w jago wspoOipracy z transportem kolejo-
wym, polega przede wszystkim na wyzwoleniu ogrom-
nych’ rezerw w wagonach kolejowych oraz wykw alifi-
kowanych pracownikach kolei, przelotnosci linii kole-
jowych oraz przepustowos$ci weztéw w drodze przej-
mowania nieekonomicznych dla transportu kolejowego
przewozOow na krétkie odlegtosci, przewoz6w na odcin-
kach linii kolejowych o stabym zageszczeniu rucho-
wym, przewozéw w ramach jednego wezta i innych.

Warszawa, grudzien 1954 r.
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terenotnego planowania
I koordynacji

transportu

Szybki rozwéj transportu samochodowego w naszym
kraju, odbywajgcy sie w oparciu o krajowag produkcje
samochodéw, jpostawit w catej ostrosci koniecznos¢
uregulowania zasad wspoipracy transportu kolejowego

samochodowego oraz zasad wspélpracy poszczeg6l-

nych rodzajéw' transportu miejscowego. Co sie tyczy
transportu miejscowego nalezato okre$li¢: wzajemne
proporcje rozwojowe r6éznych rodzajéw transportu,

formy organizacyjne gospodarstw transportowych, za-
sady i kryteria podzialu pomiedzy nie zadan przewo-
zowych. Trzeba byto ustali¢ metody bilansowania w
przekrojach terenowych potrzeb przewozowych i zdol-
noéci przewozowej transportu miejscowego w okresach
perspektywicznych i dla celéw operatywnych oraz wig-
zania zadan przewozowych i potencjatlu przewozowe-
go z planami gospodarczymi terenu oraz z planami po-
szczegoblnych gatezi gospodarki narodowej. W zakresie
wspoipracy transportu samochodowego z transportem
kolejowym nalezalo ustali¢ zar6wno ramowe kryteria
podzialu zadan w réznych warunkach przewozowych,
jak tez i okresli¢ tryb realizacji podstawowych zadan
w zakresie tej wspotpracy.

Dzieki mozliwos$ci oparcia sie o bogate doswiadczenia
radzieckie, zwtaszcza w zakresie ustalenia zasad wspot-
pracy kolei i transportu samochodowego, mozna byto
ustali¢ w naszych warunkach kryteria wspétpracy tran-
sportu samochodowego z kolejowym i postawi¢ je jako
zadania do realizacji. Dotyczy to zwtaszcza zagadnienia
przejmowania przez transport samochodowy przewo-
z6w kolejowych na krotkie odlegtosci.

Kryteria i zasady ustalone w naszych warunkach dla
mwspotpracy transportu  kolejowego z samochodowym
posiadajg charakter ramowy i ogélny. Na skutek znacz-
nego opdznienia naszych Instytutéw Transportowych w
zakresie przeprowadzenia szeregu badan poréwnaw-
czych ksztaltowania sie kosztow przewozéw  kolejo-
wego i samochodowego dla r6znych konkretnych warun-
kéw terenowych, dziatalno$¢ terenowego aparatu pla-
nowania, zobowigzanego do realizowania wspéipracy
tych transportow, napotyka na szereg trudnos$ci, ha-
mujacych i utmdniajgcych.dziatalno$¢ koordynacyjna.

Pomimo wielu jeszcze «feikbw — mozemy dzisiaj
mowi¢ o istnieniu przemycanego systemu, (bilansowa-
nia przewozéw w skali potrzeb terenowych, systemu
ktéry pozwala ujawni¢ miejscowe potrzeby przewozo-
we i zapewnié¢ ich catkowite zaspokojenie. Obowigzuja-

Serdeczne zyczenia Noworoczne
Czytelnikom i Korespondentom , Transportu’

sktada
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cy system planowania przewozéw pozwala rozwijac
Srodki transportu miejscowego w stusznych ustalonych
przez inaisze panstwo proporcjach, zwalcza¢ przewozy
nieekonomiczne i nieracjonalne, tgczy¢ w jedna niero-
zerwalng cato$¢ nalezyte zaspokojenie miejscowych po-
trzeb transportowych z zadaniamiplanowymi transportu
w skali catlego kraju. Obowigzujgcy system terenowego
cumowania i koordynacji przewozéw pozwala wresz-
cse, jak pokazata praktyka, podnosi¢ state poziom mo-
bilizacyjnej gotowos$ci naszego transportu do sprawne-
go wykonywania zadah o ogélnopanstwowym znacze-
niu jak np. akcja przewozéw zbéz ii: ziemioptodéw po-
chodzacych ze skupu.

Narastajgca bardzo szybko problematyka zagadnien
terenowego planowania i koordynowania transportu
zmienita w zasadniczy spos6b pierwotny zakres dzia-
tania organdéw planowania terenowego tj. dziatéw tran-
spoitu i tgcznosci Wojewddzkich Komisji Planowania
Gospodarczego oraz Wydziatltbw Komunikacji Drogo-
wej.,, Do pierwotnych zadan w zakresie opracowywania
i opiniowania planéw rozwoju sieci drogowej i sieci
pocztowej i telekomunikacyjnej doszlty niezwykle od-
powiedzialne i (bardzo pracochtonne zadania w zakre-
sie sporzgdzania rocznych i kwartalno - miesigcznych
panéw przewozowych i prowadzenia wielkiej pracy
koordynujgcej rozwdj i prace poszczegblnych Srodkow
transportowych i kierowania akcjami przewozowymi
o duzym ogélnopanstwowym znaczeniu. Nalezy pod-
kres$li¢) ze jedna z istotnych trudnosci w wykonywaniu
t3ch zadanh to nienadgzanie organizacyjne i kadrowe
aparatu planowania terenowego za wzrostem jego obo-
wigzkéw. Zagadnienie uwzglednienia nowych zadahn w
statutowym ujeciu ilw strukturze organizacyjnej oraz
w obsadach wymaga uwzglednienia w najblizszym
czasie.

Z charakteru naszego ustroju politycznego przede
wszystkim oraz w wyniku obowigzujgcych zasad, plano-
wania i koordynowania dziatalno$ci poszczegdéinych ro-
dzajow transportu, a takze w wyniku dziatalnos$ci rea-
lizatoro6w tych zasad — aparatu planowania terenowe-
go, rozw0j naszego transportu odbywa sie na og6t pra-
widtowo, zgodnie z zasadami racjonalnej organizacji
pracy i podzialu zadan pomiedzy poszczeg6lne $rodki
transportowe.

Tabela ksztattowania sie udziatéow
poszczegdblnych $Srodkédw transportu miejscowego
w ogo6lnych przewozach:

Rodzaj $rodka

transportowego 1952 1953 1954 1955%)
Panstwowa Komunikacja

Samochodowa (PKS) 84 108 141 16,5
Resortowy transport

branzowy 38 67 100 120
Resortowy transport

mezorganizowany (wlasny) 34,2 385 439 47,6
Koleje waskotorowe 44 4, 45 45
Transport koniny

zarobkowy 452 364 221 164

Jak wynika z powyzszej tabelki, w okresie 1952 —
1955 wzrdst znacznie w ogd6lnych przewozach udziat
transportu samochodowego publicznego i resortowego
branzowego. Jest to zjawisko stuszne i kierunek na
wzrost udziatu tych orgaoffiacji przewozowych ibedzie
utrzymany w dalszym ciggu. Wzrost udziatu w og6l-
nych przewozach transportu samochodowego wtasne-
go nie jest zjawiskiem pozgdanym. W nastepnych la-
tach udziat tej formy organizacyjnej w przewozach be-
dzie malat w wyniku organizowania w wiekszym stop-
niu niz dotychczas branzowego transportu samochodo-
wego. Spadek przewozéw konnych zarobkowych, odby-
wa sie w drodze przejmowania od niego zadah przez
transport samochodowy, bardziej wydajny od transpor-
tu jkonnego. W nastepnych latach transport konny utrzy-
ma siie przy przewozach dokonywanych w warunkach
drogowych szczeg6lnie trudnych i na bardzo mate od-
legtosci w obstudze budownictwa i le$nictwa. Utrzymy-
wanie sie na niezmienionym w zasadzie,poziomie kolei

*) Plan,
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waskotorowych w ogélnych przewozach, przy bez-
wzglednym, nieduzym wzro$cie przewozéw z roku na

rok, wynika z ciggle jeszcze niedostatecznego wykorzy-
stania zdolnos$ci przewozowej niektérych komplekséw
kolei waskich.

Planowego podziatlu zadan przewozowych w ‘ran-
sporcie lokalnym w zakresie rocznym, kwartalnym
i miesiecznym dokonujg Wojewdédzkie Komisje Plano-
wania Gospodarczego wesp6t z Wydziatami Komunika-
cji Drogowej. Zapewnienie przez organy planowania
terenowego wtasciwych proporcji rozwojowych $rod-
kéw transportu miejscowego zaréwno przy opracowa-
niu planu jak i w trakcie jego realizacji —e decyduje
ostatecznie w walce o utworzenie i sprawne funkcjo-
nowanie jednolitej sieci transportowej w naszym kra-
ju. Odmienne zgota zadania spetniaja w tym zakresie
roczne i kwartalno - miesieczne plany i bilanse prze-
wozowe.

Roczny bilans i plan przewozowy ,ma za zadanie usta-
li€c na okres roku potrzeby przewozowe i stopien ich
zaspokojenia. Roczny jbilans w najwiekszej mierze da-
je mozliwo$¢é ustalenia prawidtowych proporcji w roz-
woju poszczeg6blnych rodzajéw transportu miejscowe-
go. Mozliwos$¢é ta wynika z przewidzianego trybem jpla-
nowania uzgadniania lokalnych bilanséw przewozowych
z centralnie rozstrzyganymi zagadnieniami zaopatrzenia
w tabor samochodowy poszczegdlnych dziatow gospodar-
ki narodowej i réznych organizacji przewozowych oraz
uwugledmenia w rocznych planach inwestycyjnych ko-
lei waskotorowych, zeglugi $rédladowej i samochodo-
wego przewoznika publicznego oraz resortowego tran-
sportu samochodowego — niezbednych naktadéw na
budownictwo zaplecza 'technicznego ilinne wyposaze-
nie. Uwzglednienie w Narodowym Planie Gospodar-
czym podstawowych wymogow terenu, wynikajagcych
z bilans6w przewozowych — jest najwazniejszym ce-
lem obowigzujgcego trybu sporzadzania rocznych bi-
lanséw i planéw przewozowych. | na odwrdt, terenowe
bilanse n plany przewozowe powinny odzwierciedla¢
wszystkie wymogi i zadania ogélnogospodarcze w jza-
kresie planowej wspoipracy i prawidiowych proporcji
y rozwoju transportu miejscowego’.

wiciwt zjidLzciiie tcrum,uuwegw uwacowy-
wainna terenowych bilanséw przewozowych nie tylko
przez WKPG, ale przede wszystkim przez te wszystkie
organizacje gospodarcze, ktére zostaly zobowigzane do
sktadania do WKPG potrzebnych dla sporzadzenia
bilansu danych. Dotyczy to zaréwno centralnych zarza-
dow, zglaszajgcych swoje potrzeby przewozowe jak
a organizacji przewozowych, zgtaszajacych planowany
potencjat przewozowy. Obowigzujagce formy rocznego
bilansowania przewoz6w nalezy uznac¢ za formy wstep-
ne i tymczasowe W miare rozwoju zasad bilansowania
przekroju powiatow zapotrzebowania i zuzycia podsta-
wowych materiatbw powinnismy schodzi¢ z jbilansami
przewozowymi w doét do powiatéow, przeksztalca¢ je w
bilanse ekonomiczno - transportowe, oparte nie tylko
na zgtoszeniach, ale przede wszystkim na gruntownej
analizie potokéw tadunkéw w skali powiatéw Nowe
pogtebione zasady planowania bedg wymagaty' wiek-
szej doktadnos$ci i precyzji w planowaniu, wigkszej ter-
minowos$ci, lepszego ekonomicznego przygotowania pra-
cownik6w aparatu iplanowania terenowego oraz stuzb
transportowych. Stad wynika, jak duze znaczenie po-
jsiada watka o usunigecie wszystkich niedociggnie¢ w
tym zakresie ma obecnym etapie planowania'.

Qperatywne planowanie przewoz6ow miejscowych w
czasokresie kwartatu i miesigca zostalo wprowadzone
blisko rok temu instrukcjag Panstwowej Komisji Plano-
wania Gospodarczego. Operatywne planowanie o0sigg-
neto w ciggu roku okres$lone postepy. Niejako rozru-
chowy okres | i Il kwartatu, charakteryzujacy jsie jpo-
wazng niekompletno$sciag danych, dla potrzeb sporza-
dzania planéw przewozowych, utrudnit w znacznej
mierze prace WKPG i WKD Wojewédzkich Rad Naro-
dowych. Cechg charakterystyczng bilanséw przewozo-
wych tego okresu — to zjawisko pozornego jniewyko-
rzystania zdolnosci przewozowej jposzczeg6inych jrodza-
jow transportu oraz utrzymanie przez WKPG w bilan-
sach przewozowych duzej rezerwy w zakresie zdolnosci
przewozowej transportu jmiejscowego, na przewozy nie-
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zgtoszone i niezaplanowane. Systematyczna walka o
osiggniecie poprawy w zakresie dyscypliny planowania,
ktorag prowadzity wszystkie WKPG, przyniosta zasadni-
czga poprawe w okresie Il i IV kwartatu w wiekszosci
wojewddztw, a zwlaszcza w wojewéddztwach: bydgos-
kim, poznanskim, t6dzkim, szczecinskim i kieleckim.
Pomogtly tutaj ciggte narady instruktazowe, (interwen-
cje ministerstw, sankcje za niezgtaszanie planéw, sto-
sowane w réznych formach.

Znaczenie kwartalne - miesigcznego planowania
przewozOéw polega przede wszystkim na tym, ze plany
te stanowig konkretyzacje zadan planu rocznego na
okresy krotsze i w zakresie proporcji' . rozwojowych
i podzialu zadan miedzy ir6zne rodzaje transportu. Zna-
czenie planowania kwartalne - miesiecznego polega tez
na tym, alby na okres najblizszy wykonac¢ niezbedne w
skali miejscowej przewozyl Jest to szczeg6lnie wazne
dla organizacji przewozéw w przekroju terenowym,
gdyz, jak wiadomo, wahania sezonowe przewozéw w
poszczegdblnych wojewddztwach znacznie przekraczai-
ja przecietne wahania obliczone dla catego kraju,
zmieniajac czesto z miesigca na miesigc radykalnie
wskazniki wykorzystania zdolno$ci przewozowej. W
takich sytuacjach kwartalne - miesieczne operatywne
plany przewozowe, stanowig niezbedng podstawe dla
dokonywania koniecznych przerzutéw interwencyjnych
Srodkow transportowych pomiedzy wojewddztwami, Do
powaznych osiggnie¢ planowania operatywnego prze-
wozow lokalnych, przy istnieniu jeszcze duzych niedo-
ciggnie¢ w realizacji obowigzujgcego trybu planowania
nalezy zaliczy¢ fakt, ze pozwolity one w biezgcym ro-
ku, w okresie trudnos$ci przewozowych ujawnié¢ i -usu-
ngé szereg zagrozen w sprawnym przygotowaniu prze-
wozoéw jesiennych, dokona¢ niezbednych przerzutéow
taborowych i w nalezytym czasie przygotowac sie do
przewozow.

Znaczenie planowania kwarta,Ino - miesiecznego po-
lega wreszcie na tym, ze plany kwartalne, a zwlaszcza
miesieczne, powinny stanowi¢ dla poszczegdlnych ro-
dzajow transportu miejscowego wystarczajgcg podsta-
we dla okres$lenia wielko$ci pracy na planowany okres
i umozliwi¢ w zwigzku z tym przygotowanie wszystkich
Srodkéw niezbednych dla wykonania zadan przewozo-
wych oraz okre$lenia sposobu wykonania przewozow.
W tym celu miesigczne plany przewozowe przewidujg
w danych pianowych dla transportu samochodowego,
c,procz okreslenia wielkosci przewozéw w tonach i to-
nokilometrach, okreS$lenie podstawowych kierunkéw
i relacji przewozowych.

W trakcie opracowywania przez aparat planowania
terenowego operatywnych planéw przewozowych wy-
stagpity na jaw rézne braki i niedociggniecia, us-uniecie
ktérych jest sprawg niezmiernej wagi dla dalszego po-
gtebiania i polepszania systemu planowania przewozéw'.
Powszechne jniedociggniecia — to nieterminowe nadsy-
tanie danych do Wydziatbw Komunikacji Drogowej
i WIKPG, wzglednie niezgtaszanie danych w ogdle.

Dla osiggniecia dalszej niezbednej poprawy w tym
zakresie nalezy kontynuowaé¢ dotychczas stosowane me-
tody pouczania i instruowania zobowiazanych do plano-
wania stuzb transportowych, jak réwniez stosowaé w
niezbednych przypadkach odpowiednie sankcje. Oddzia-
tywac¢ nalezy zaréwno bezpos$rednio, w oparciu o aktu-
alny spis zobowigzanych do planowania jednostek, jak
tez i za posSrednictwem ministerstw, ktérych to dotyczy.

W niektérych wojewo6dztwach, pomimo osiggniecia
przez WKPG powszechnos$ci zgtaszania jplanéw przewo-
zowych, wystepuje zjawisko nieuzasadnionej, w Swiet-
le wykonywania planéw jprzewozowych, duzej rezerwy
przewozowej. Wynika to z powaznego udziatu w prze-
wozach miejscowych tych wojew6dztw, przewozéw jed-
nostek gospodarczych -podlegtych Ministerstwu Gospo-
darki Komunalnej i Ministerstwu Przemystu Drobnego
i Rzemiosta,. Dla usprawnienia bilansowania przewo-
z6w w skali terenu (bedzie rzeczg niezbedna zobowig-
zanie jednostek podlegtych obu tym ministerstwom do
planowania przewoz6éw w trybie planowania terenowe-
go. To samo moze dotyczy¢ i innych jednostek o duzym
udziale w przewozach miejscowych i dlatego wydaje
sie rzecza wtasciwg umozliwienie WKPG wnioskowa-
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nia w zakresie powigekszania ilosci jednostek
zanych do -planowania,

Doswiadczenia operatywnego planowania przewozéw
wskazujg na konieczno$¢ zaktualizowania szeregu po-
stanowien instrukcji o operatywnym planowaniu jprze-
wozow tadunkéw w zakresie terenowego trybu plano-
wania!. Praktyka planowania niektérych wojewédztw
wykazata potrzebe wstepnego omawiania z przewozni-
kami przez jednostki planujace wielko$ci przewozow
przed ich zgtoszeniem do WKD i WKPG. Umozliwia to
jednostkom sporzadzajgcym plany wstepna orientacje
cc do mozliwosci przyjecia przez przewoznika zgtasza-
nej do przewozu masy tadunkowej. W afekcie zmniej-
sza to potrzebe dokonywania duzej ilosci zmian przez
WKD i WKPG w trakcie opracowania jplanu przewozo-

wego-.

zobowig-

Istotne niedociggniecie w praktyce planowania tere-
nowego polega na niedostatecznej wartosci miesiecz-
nych planéw przewozowych dla organizowania przez
iprzewoznikéw, w oparciu o te plany, pracy eksploata-
cyjnej. Zarysowuje sie wyraznie potrzeba dalszej kon-
kretyzacji zadan planu miesiecznego w okresach krét-
szych, tygodniowych lub pigeciodniowych. Jest to bardzo
piina potrzeba, wymagajaca odpowiedniego uzupetnie-
nia instrukcji postanowieniami o obowigzku jsktada-
nia przewoznikom publicznym (krétkookresowych za-
mowien w jramach zatwierdzonych planéw miesiecz-
nych. Wprowadzenie tej zasady do transportu samocho-
dowego nie bedzie rzeczg nowga. Krotko,okresowe zamoé-
wienia znalazty juz zastosowanie w branzowym tran-
sporcie samochodowym (jnp. Min. Bud. MiO) i przynio-
sty pozytywne rezultaty.

Kolejny brak obowigzujgcego trybu terenowego pla-
nowania przewoz6ow polega na niezapewinienjiu WKPG
oraz WKD danych sprawozdawczych z wykonania pla-
néw przewozowych. Szkodliwos$¢ istniejgcego stanu
rzeczy nie .moze iby¢ usprawiedliwiona zadnymi oszczed-
nosciami w zakresie sprawozdawczos$ci. Najwtasciw-
sze wyj$cie polegatoby na zobowigzaniu poszczegdlnych
przewoznikéw zakresu miejscowego do skladania do
WKPG sprawozdan z wykonania przewozéw nie tylko
globalnie, ale jréwniez w rozbieiu na poszczegdlne mi-
nisterstwa-; Wymajft to oczywiscie odpowiedniego, uje-
cia w instrukcjach sprawozdawczych odpowiednich mi-
nisterstw.

Szczegb6lnego znaczenia nabiera w $wietle doswiad-
czen operatywnego planowania — zagadnienie kom-
pleksowej analizy sytuacji jprzewozowej w terenie. In-
strukcja o operatywnym planowaniu przewozo6ow ustala
dla zobowigzanych do planowania przewozoéw jednostek
ztozenie dla WKPG na 45 dni przed poczatkiem plano-
wanego kwartatu i na 35 dni przed jpoczatkiem plano-
wanego miesigca wzoréw nr 2 iknr 2m, zawierajgcych
podziat zadah przewozéwych pomiedzy r6zne  $rodki
transportu witasnego i obcego. W dotychczasowej prak-
tyce planowania, przyjeto sie, ze wzory nr 2i nr 2m po-
rownuje sie tylko z danymi, zawartymi na wzorach
zgtaszanych do Wydziatdw Komunikacjii iDrogowej :i Za-
rzadéw Kolei Waskotorowych. Takie mechaniczne ze-
stawienie cyfr, jpochodzacych z tej samej jednostki go-
spodarczej, niewiele moze pomdéc sprawie racjonalnego
wykorzystania transportu miejscowego. Wzory nr 2
inr 2m powinny stuzy¢ jako, podstawowy materiat dla
przeprowadzenia przez WKPG wesp6t z WKD komple-
ksowej analizy sytuacji przewozowej w terenie. Nale-
zy wiec przede wszystkim sprawdzi¢ prawidtowos$é do-
konanego przez jednostke gospodarcza podziatu prze-
wozoéw miedzy $rodki transportu Wlasnego i obcego,.
Prawidtowo$¢ zapis6w w rozbieiu przewozéw pomiedzy
transport jsamochodowy wtasny i branzowy, jak tez
i wielko$¢ tych przewozéw W,KPQ powinny doktadnie
przeanalizowa¢, ale wesp6t z WKD, na jpodstawie jego
obliczen i danych. Przy tej analizie nalezy postugiwaé
sie arkuszami obliczeniowymi zdolno$ci przewozowej
we wtasnym transporcie samochodowym. Nagminnie
zdarzajag sie zjawiska niewykorzystania albo tez nad-
m'ernego obarczenia (oczywiscie tylko w planie) zada-
niami przewozowymi transportu samochodowego wta-
snego. Takie bledne zalozenia, w pore nie ujawnione,
moga w nastepstwie wypaczy¢ caly bilans przewozowy
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i sta¢ sie przyczyng duzych rozbieznosci pomiedzy pla-
nem przewozowym i jego wykonaniem. Potrzebna jest
rowniez analiza wielkosci zgtoszen do przewozu resor-
towym transportem branzowym. Celem stwierdzenia
prawidtowos$ci tych zgtoszen, nalezy poréwnywacé je
z planami przewozowymi przedsiebiorstw branzowych,

Skontrolowanie prawidtowego podziatu zadan na
transport obcy i Wtasny i stwierdzenie realno$ci zgtoszo-
nych danych posiada duze znaczenie dla nalezytego
sporzadzenia bilansu przewozowego. Cel kompleksowej
analizy sytuacji przewozowej w terenie polega na wy-
robieniu sobie zdania przez organy planowania tereno-
wego o stopniu wykorzystania Srodkoéw transportu sa-
mochodowego wilasnego i branzowego poszczegdlnych
ministerstw oraz ma zapewnieniu wtasciwych proporcji
pomiedzy poszczegdblnymi rodzajami transportu, zwiaszl
cza transportu samochodowego jak: transport publicz-
ny, lbranzowy i wtasny, W przypadku ujawnienia zja-
wiska niedostatecznego wykorzystania samochodéw
whasnych® WKPG i WiKD powinny bezzwilocznie sy-
gnalizowaé¢ to do iPiIKPG oraz do MTDiL, celem podje-
cia odpowiednich $rodkéw w rozdzielnictwie pojazdéw
samochodowych, wzglednie celem zarzgadzenia niezbed-
nych przerzutéw.

Powinny by¢é sygnalizowane i inne niewtasciwos$ci,
jak np. tendencje branzowych przedsigebiorstw tran-
sportu samochodowego do zajmowania sie przewozami
publicznymi, zamiast przewozami swojego resortu Or-
gany planowania terenowego powinny bada¢ i sygna-
lizowaé wszystkie mozliwosci przechodzenia od form
organizacyjnych transportu samochodowego wtasnego
do organizacji branzowych przedsiebiorstw samochodo-
wych. Mozliwos$ci tego rodzaju istniejg, kiedy w tere-
nie zaznacza sie¢ duza koncentracja taboru samochodo-
wego jednego ministerstwa oraz istnieje odpowiednia
masa tadunkowa do przewozu.

Wazna sprawg dla zapewnienia glebszego podejscia
do zagadnienia bilansu przewozowego — to zaktywizo-
wanie w tym kierunku WKD. Powinny one sta¢ sie fa-
chowymi wydziatami do spraw planowania i organi-
zacji transportu samochodowego w terenie. Nie powin-
na by¢ tolerowana rozbrajajgca bezradno$¢ niektorych
WKD w najbardziej elementarnych zagadnieniach te-
renowego planowania przewozéw. Zarysowuje sie ko-
nieczno$¢ przeszkolenia pracownikéw Wydziatébw Ko-
munikacji Drogowej w zakresie zagadnien planowania
przewozoéw i organizacji transportu samochodowego'.

Potrzebe energiczniejszego dziatania w oparciu o
kompleksowa analize sytuacji przewozowej wysuwa sa-
mo zycie. Sytuacja, jaka wytworzyta sie w woje-
woédztwie poznanskim, gdzie wiekszo$¢ iednostek go-
spodarczych jest samowystarczalna w zakresie przewo-
z6w samochodowych, wymaga generalnego rozpatrzenia
pod katem wprowadzenia postepowych form organiza-
cyjnych i wyzwolenia rezerw taborowych. Wynika to
zresztg z cyfr uwidocznionych w omdéwigjnej poprzednio
tablicy, ktére wskazuja, ze przy og6lnych prawidto-
wych proporcjach w rozwoju transportu miejscowego
tempo rozwoju przedsiebiorstw branzowych jest nie-
dostateczne. Przy$pieszenie rozwoju tych przedsie-
biorstw jest obecnie glbwnym zadaniem stuzb transpor-
towych ministerstw. WKD i WKPG powinny $cisle
wspoétdziataé w realizacji tego zadania.

W sporzadzanych przez aparat planowania terenowe-
go bilansach i planach przewozowych powinna znaj-
dowa¢ petny wyraz zasada planowej wspdipracy po-
szczegoblnych $srodkéw transportu i podzialu zadanh prze-
wozowych, zgodnego z techniczno - ekonomicznymi
wtasciwosciami kazdego rodzaju transportu. Realizacja
tej podstawowej zasady socjalistycznego planowania w
transporcie odbywa sie w drodze statej koordynacyjnej
dziatalnosci WKPG. Zakres dziatania i wuprawnienia
WKPG w tym zakresie regulujg zarzadzenia Przewod-
niczgcego PKPG nr 334 z dnia 31 sierpnia 1951 r., zmie-
nione zarzadzeniem nr 145 z dinia 3 lipca 1954 r w
sprawie organizacji terenowej koordynacji przewozow
oraz Uchwata Prezydium Rzadu z dnia 26 kwietnia
1952 r. nr 323 w sprawie przejmowania zadanh transpor-
tu kolejowego w przewozach na krétkie odlegtosci
przez transport samochodowy.
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Koordynacyjna dziatalnos¢ WKPG rozwijata sie do-
tychczas w r6znych .kierunkach. Podejmowane w try-
bie koordynacji zagadnien transportowych uchwaty do-
tyczg szerokiego waehlarzp zagadnien terenowych jak;
podziat zadan w przewozie oséb miedzy komunikacje
miejska i PKS, przejmowanie matoobcigzonych odcin-
kéw w przewozie os6b i tadunkéw od transportu kole-
jowego przez transport samochodowy, opiniowanie
dla DOKP spraw otwierania nowych przystankéw oso-
bowych, udzielanie zaktadom pracy zezwolen na prze-
wozy kolejami normalnotorowymi na krétkie odlegtosci,
udzielanie zezwolen na przewozy publiczne transportem
samochodowym ‘branzowym, opiniowanie rozwoju sa-
mochodowych linii regularnych itp. W duzej ilosSci
spraw zatatwianych przez aparat planowania terenowe-
go w trybie koordynacji przewoz6w uderza rozproszenie
wysitkbw w dziatalnosci koordynacyjnej, regulowanie
spraw biezagco naplywajacych do rozpatrzenia. W wy-
niku przytloczenia duzg iloScig spraw interwencyjnych,
czesto niecierpigcych zwtoki, nie mozna zauwazy¢ W
dziatalnosci WKPG usystematyzowanego, metodyczne-
go podejscia do zagadnien najwazniejszych, ktérych
rozwigzanie powinno stangé w pierwszej kolejnos$ci na
porzadku obrad jkomisji koordynacyjnych, ze wzgledu

na mozliwo$¢ osiggniecia w tej drodze najwiekszych
efektow ekonomicznych.
Z zakresu najbardziej istotnych i waznych dla go-

spodarki narodowej spraw, ktére powinny wysung¢ sie
na czoto dziatalnos$ci koordynacyjnej WKPG — to za-
gadnienie koordynacji przewozow kolejowych i samo-
chodowych. Trzeba stwierdzi¢, ze postanowienia Uch-
waty Prezydium Rzadu, ktére wskazywaty na koniecz-
no$¢ przejmowania od kolei przewozéw na krotkie od-
legtosci, nie (bylty dotychczas nalezycie realizowane.
Swojg dziatalnos¢ w tym zakresie WKPG opieraty tyl-
ko na wnioskach zgtaszanych przez DOKP. Typowanie
przez kolej odcink6éw do przejecia przez transport sa-
mochodowy nosi cechy pewnej jednostronno$ci, ktéra
nie zawsze idzie w parze z takim doborem przeznaczo-
nych do przekazywania relacji, aby osiggany w wyniku
efekt byt najwiekszy. Sprawa przewozéw na krotkie
odlegtosci jest najwazniejszym zagadnieniem w zakre-
sie prac koordynacyjnych i dlatego wymaga szczegdlnie
analitycznego i metodycznego podejScia.

W obecnej chwili przewozi sie w transporcie kole-
jowym na krdtkie odlegtosci mase tadunkowa rzedu
40 min. ton. Przerzucenie tych tadunkéw na transport
samochodowy inie tylko obnizy wydatnie koszty prze-
woz6w, ale zwiekszy znacznie rezerwy kolei w przepu-
stowos$ci weztdw, przelotnosci linii kolejowych oraz w
taborze wagonowym i parowozowym.. Na powszechne
zastosowanie zasluguje metoda, ktérg postuzono  sie
ostatnio dla rozwigzania zagadnienia przewozéw na
krotkie odlegtosci na wazniejszych weztach DOKP Sta-
linogréd.

W pierwszym etapie stacje kolejowe i DOKP przy-
gotowaly dla CBS Miin. Kolei dane, dotyczace przewo-

z6w na krotkie odlegtosSci oraz przewozéw w ramach
iposzczegb6lnych weztéw, w uktadzie umozliwiajgcym
dokonanie zbiorczych zestawien wg grup tadunkéw

oraz wg relacji nadania i przeznaczenia. CBS Min. Kolei
zestawia zbiarcze tablice analityczne, ktére otrzymujg
z kolei WKPG celem dokonania analizy przewoz6éw na
krotkie odlegtosci na poszczeg6lnych weztach i stacjach.
Prace analityczne powinny przeprowadzaé¢ komisje,
a raczej zespoly, zlozone z przedstawicieli WKPG,
WKD, DOKP Ilub odpowiednich oddzialbw. Do pracy
zespotow, zwlaszcza w pierwszym  okresie powinny
wigczyé sie Instytuty Kolejnictwa i Transportu Samo-
chodowego, celem zapewmienia nalezytego poziomu do-
konywanych opracowan. Zadanie zespotéw polega na
catkowitym rozwigzaniu zagadnienia przewozéw na
krotkie odlegtosci dokonywanych na danym wezie.
Zespoly powinny wyodrebni¢ w oddzielng grupe ta-
kie przewozy na .krétkie odlegtosci, kiedy odbiorca i na-
dawca lub jeden z nich przystosowat sie w zakresie
swoich urzadzen tadunkowych, placéw, .ramp, agrega-
tow produkcyjnych do wspotpracy z transportem kole-
jowym i kiedy przebudowa urzadzen tych z .relacji ko-
lejowej na drogowg jest nieekonomiczna. Do spraw
wyjatkowych nalezy zalicza¢ i takie przypadki, gdy na-
dawce lub odbiorce obstuguje specjalny tabor kolejo-
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wy na zasadzie .ruchu wahadtowego. Wszystkie sytuacje
wyjatkowe powinny byé omowione i w miare potrzeby
uwzglednione w trakcie rozmoéw odbywanych przez ze-
spoty z klientelg 'kolejowa.

Po ustaleniu przewozow' na krotkie odlegtosci, kto-
re moga by¢ przejete przez transport samochodowy, ze-
spoty powinny rozwazy¢ mozliwo$s¢ dokonania takiego
przerzutu od strony potencjalu przewozowego w tran-
sporcie samochodowym. W tym celu nalezy zbadac¢
zdolno$¢ przewozowg transportu wtasnego lub branzo-
wego odpowiednich zaktadéw, wzglednie organizacji
przewozowych oraz okre$li¢ jaika cze$¢ tych przewozdw
przypadnie na transport resortowy i jaka czes¢ wyma-
ga przejecia przez transport publiczny. Stwierdzi¢ jed-
noczes$nie nalezy, czy dokonywane w transporcie pu-
blicznym przewozy uzasadniajg utworzenie linii regu-
larnych samochodowych, jako formy obstugi, czy tez
bedg mogty by¢ dokonane w trybie przewozéw niere-
gularnych. Kompleksowe rozwigzywanie spraw prze-
wozéw na krdtkie odlegto$ci na weztach i stacjach po-
winno przynosi¢ natychmiastowe efekty ekonomiczne
i usprawni¢ sytuacje ruchowg na wezle.

Inne zagadnienia wspdipracy kolei i transportu sa-
mochodowego nalezy rozwigzywa¢ w poédobny sposoéb.
Dotyczy to w szczego6lnosci przejmowania odcinkéw
linii kolejowych o niedostatecznym zageszczeniu ruchu
i z tego powodu dla jkolei nieekonomicznych, przewo-
z6w drobnicy miedzy stacjami weztowymi i. przejmowa-
nia przewozéw niektérych kolei wagskotorowych *.

Podstawowym zagadnieniem, ktére wsunaiga odpo-
wiedniego jujecia, w dziatalnos$ci jkoordynacyjnej to spra-
wa rozwoju transportu samochodowego. Oprécz zapew-
nienia witasciwych proporcji w rozwoju poszczegdlnych
form organizacyjnych transportu samochodowego, co
stanowi podstawowe zadanie aparatu planowania tere-

nowego w trakcie sporzgadzania bilans6w przewozo-
wych i dokonywania kompleksowej analizy sytuacji
przewozowej, WKPG oraz WKD powinny wywierac

wiekszy niz dotychczals wptyw na rozwdj dziatalnoSci
spedycyjnej FKS, jrozwdj linii regularnych i racjonali-
zacje przewozOw w transporcie samochodowym. Nale-
zy zajat¢ sie w wiekszej mierze zapewnieniem nalezy-
tego rozwoju tzw. KPD tj. organizacji dowozu i odwo-
zu transportem samochodowym drobnicy jw relacji ze
stacjami /kolejowymi. W ciggu ostatnich lat dzialalno$é
spedycyjna jPKS bardzo sie rozwineta. Do -korica 1953 r.
uruchomiono 75 placéwek jSpedycyjnych, ktére zatado-
waty 63.000 toin tadunkéw. W okresie 9 jmiesiecy 1954 r.
placowki spedycyjne zaladowaly 103.000 ton. Wartos¢
dokonanych w ten sposéb przewoz6éw wyniosta blisko
19 mim z}., co jstanowi, bezpos$rednia oszczednos$¢ dla go-
spodarki narodowej. .Dziatalno$¢ koordynacyjna WKPG
w zakresie zapewnienia warunkéw rozwojowych placéw
kom spedycyjnym PKS powinna mie¢ na celu przydzie-
lenie im odpowiedniej ilosci, [magazynéw, foraik ktérych
stanowi istotny hamulec w rozwoju akcji spedycyjnej,
w szczegdblnosci w wojewddztwach: kieleckim, rzeszow-
skim i t6dzkim (wyjawszy m. £6dz).

Rozwdj linii regularnych :nie przebiega tak pomysl-
nie jak rozwoj placéwek spedycyjnych. Utworzone do-
tychczas przez PKS linie regularne — to linie dalekie-
go zasiegu. Daje sie zaobserwowaé niecheé wuzytkow-
nik6w transportu samochodowego do korzystania z li-
nii regularnych w jskali powiatéwl1 Stan ten winien ulec
zmianie w zwigzku z przejmowaniem przez transport
samochodowy przewozéw na krotkie odlegtosci. Zwiek-
szenie podazy masy tadunkowej na transport samocho-
dowy w jrelacjach bliskich powinno przynie$¢ jniezbed-
ne zatrudnienie powiatowym liniom regularnym.

Nalezy w ramach dziatalnos$ci jkoordynacyjnej jwydac
zdecydowang walke jnieracjonalnym przewozom w tran-
sporcie samochodowym -ponad ustalane przepisami
Srednie odlegtos¢i przewozéw. Wspodlnie z organami
Milicji Obywatelskiej Wydziaty Komunikacji Drogowej
powinny zaostrzy¢ kontrole na drogach i nie dopuszczac

*) Problematyka wspétpracy transportu kolejowego iji sa-
mochodowego jzostata wyczerpujaco omoéwiona w artykule
W. Mtiodeckiego ,Koordynacja transportu kolejowego i sa-
mochodowego”“, ,Transport® Nr 9 i 10/54.

Str. 357

do tamania dyscypliny w tym zakresie. Nalezy zlikwi-
dowa¢ nienormalny stan papierowego oblezenia Wy-
dziatbw Komunikacji Drogowej wnioskami o zezwole-
nie :na dalekie jazdy. Zakaz wozenia tadunkéw na da-
lekie odlegtosci powinien obowigzywac¢ generalnie, wy-
jawszy tylko regularne linie PKS.

Nalezytego ustawienia w pracy WKPG jwymaga za-
gadnienie organizacji przewozoéw drobnicy w relacji ze
stacjami jkolejowymi. Zastosowane dotychczas formy
organizacji przewozéw drobnicy przynosza duze o0Sz-
czednoiéci gospodarce narodowej. Sr-edniodzienna ilo$é
drobnicy przewozonej w jramach itej organizacji wzro-
sta trzykrotnie w poréwnaniu do analogicznej wielko-
Sci osiggnietej w 1953 r. Jak wynika z szacunkowych
obliczen, oszczedno$¢ wygospodarowana dla gospodarki
narodowej z tego -tytutu wyniosta okoto 40 min. zi. Nie
mozna jednak w tym wypadku moéwié o efektywnej
oszczednosci, ze Wzgledu na to, ze dotychczasowy roz-
woj organizacji przewozéw drobnicy nie idzie w parze
z ujawnieniem i, wykorzystaniem dla innych celéw re-
zerw w taborze i sile -roboczej, ktére powstajg w jed-
nostkach gospodarczych .korzystajacych z ustug PKS.
W trybie .koordynacyjnej dziatalnosci WKPG i Wydzia-
ty Komunikacji Drogowej powinny decydowaé¢ o przej-
mowaniu -przez PKS przewozéw drobnicowych na po-
szczegdblnych stacjach. Decyzje powinny zapada¢ na
wniosek PKS, DOKP, Oddziatléw .Eksploatacyjnych Ko-
lei wzglednie uzytkownikéw, a przy ich podejmowaniu
— Wydzialty Komunikacji Drogowej powinny skrupu-
latnie ujawnia¢ powstate stad rezerwy w taborze i si-
le roboczej oraz przedstawia¢ wnioski w sprawie ich
wykorzystania.

Systematyczne wykorzystanie jwszystkich zadan, wy-
nikajgcych z ustalonego zakresu dziatalnos$ci koordyna-
cyjnej aparatu planowania terenowego, jest podstawo-
wym warunkiem podniesienia na wyzszy poziom goto-
woséci calego transportu miejscowego do wykonywania
waznych ogélnopanstwowyc-h zadan. Dobiegajgca do
konca akcja przewozéw Zb6z i ziemioptodéw dowiodta
niezbicie, ze sukcesy w rozwigzywaniu trudnych zadan
przewozéw jesiennych idg w parze ze stanem organiza-
cyjnym transportu .miejscowego ii ze pozostajg *w $ci-
stym zwigzku z wynikami dziatalnosci koordynacyjnej
WKPG. Wida¢ to na przyktadzie szeregu wojewoddztw,
w ktérych przewozy ziemioptodéw przebiegaty pomysl-
nie, jak np. wojewdédztwa kieleckie, poznanskie j wro-
ctawskie.

Powotane Uchwatlg Prezydium Rzadu zespoly woje-
woédzkie i powiatowe w przewazajgcej wiekszosci dzia-
taty sprawnie, rozwigzujgc operatywnie wiekszos$¢
trudnos$ci i przeszkéd. Pomy$iny przebieg przewozow
jesiennych w rolku biezgcym wynika z rozszerzenia za-
kresu dziatania zespotéw w poréwnaniu do ich kompe-
tencji w latach ubiegtych. Uprzednio zespoly kontrolo-
waly i organizowaty przewozy zb6z i ziemioptodéw tyl-
ko Srodkami transportu drogowego.; obecnie jrozszerzo-
no zakres ich dziatania i na wszystkie inne $rodki tran-
sportowe miejscowego znaczenia. Bylo to czynnikiem,
ktéry wywart duzy wptyw na pomys$iny przebieg akcji.

Niedostatki, ktére sie wytonily w realizacji przewo-
z6éw jesiennych, znajdowaly swoje Zrédto w brakach
i niedociggnigeciach dziatalnosci koordynacyjnej orga-
néw planowania terenowego. W wojewé6dztwie lubel-
skim, odczuwajgcym ibraik Srodkéw trans,portowych, nie
wykorzystano malezjbie kolei waskotorowych. Jak
stwierdza w wyniku dokonanych badan zesp6t woje-
waédzki, byly mozliwosci wykorzystania dla celéow prze-
wozowych odcinkéw Witk6w —eWerbkowice oraz Mir-
cze — Werbkowice i zwolnienia w tej drodze pokaznej
ilodci transportu samochodowego,.

Fakty niewykorzystania kolei wagskotorowych miatly
miejsce i w innych wojewédztwach. Nie wykorzystano
rowniez w petni zdolnoSci przewozowej zeglugi $rodlg-
dowej, zwitaszcza na Wisle i g6érnej Odrze. Badania
przeprowadzane przez zespoly wykazaty duze mozli-
wosci odcigzenia innych $rodkéw transportu miejsco-
wego w drodze rozwiniecia przewozéw wodnych lokal-
nego znaczenia.
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Na uruchomienie tych przewozéw 'byto juz zbyt pédz-
no w roku biezgcym na skutek nieprzygotowania orga-
mizacyjnego, jedinsikze ujawniono mozliwos$ci wiinmy byc
w petni wykorzystane w rokiu przysztym.

Zagadnienie wszechstronnego usprawnienia dziatal-
noéci transportu miejscowego posiada duze oigdlnopan-
stwowe znaczenie. Dotychczasowe do$wiadczanie wska-
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zuje, ze podniesienie na wyzszy poziom bilansowania
przewozow miejscowych i dziatalnosci koordynacyjnej
aparatu planowania terenowego jest niezbednym wa-
runkiem zapewnienia prawidtowych proporcji w roz-
woju transportu miejscowego oraz podniesienia jego
gotowosci do wykonywania zadah o duzym znaczeniu
dia gospodarki narodowej.

O dziatalnosci Kolejowego Przedsiebiorstwa
Robo6t tadunkowych

Mineto dwa tata o'd. chwili, jgdy po miesiecznym
okresie organizacyjnym rozpoczeto swag dziatalno$¢ po-
wotane w resorcie kolei przedsiebiorstwo panstwowe

pn. ,iKolejowe Przedsiebiorstwo Robé6t tadunkowych®.

Zadaniem przedsiebiorstwa jjest wykonywanie czyn-
noéci zwigzanych z pracami przetadunkowymi, przede
wiszystkim dla, potrzeb jPKP, a wiec na stacjach stycz-
nych z kolejami o innej szerokos$ci toru (koleje ZSRR
i waskotorowe), ina sktadach opalu i w parowozowniach
PKP — przy wytadunku wegla i jnaweglaniu parowo-
z6w.

Co spowodowato', ze uznano za celowe powotanie
przedsiebiorstwa, ktére skupitoby wykonywanie czyn-
noéci tadunkowych na stacji?

Sytuacja w roku 1952 byta tafcal, ze na jednej ze sta-
cji granicznych jprzetadunku przesytek z wagonéw ra-
dzieckich dwo, wagon6w normalnotorowych dokonywata
we wlasnym zakresie kolej, na drugiej — czynnoS$cilte
wykonywaty od r. 1946 kolejno: przedsiebiorstwo
,C. jHairtiwfig“, (Kolej i jPKS, a ostatnio, w sieirlpniu
1952 r.— Spéidzielnia jPracy, powstata w tym celu na
miejscu; na 70 stacjach stycznych z kolejami waskoto-
rowymi czynnosci 'przetadunkowe wykonywata, czescio-
wo kolej na wiekszos$ci stacji zas — rézne spoh
dzielnie Pracy. Dla wykonywania czynnos$ci przetadun-
kowych utrzymywano' jspecjalne jbrygady robotnicze,
czesto wyczekujace z braku masy towarowej w danym
czaisie.

Jednocze$nie. na> tej samej stacji, utrzymywano od-
dzielne brygady robotnicze na sktadach opatu, w paro-
wozowniach dla wytadunku wagonéw z weglem i na-
weglanie parowozdéw, ja jniekiedy jnawet oddzielne bry-
gady Wytagcznie dla jniaweg,lania; jpodobnie rzecz jsle?
przedstawiata na stacyjnych placach ogélnego uzytku
i przystacyjinych bocznicach, na ktérych wytadowywaty
i natadowywaty wagony jbrygady poszczegdlnych uzyt-
kownikéw kolei.

Niie bytoby w tym problemu, gdyby z géry byto wia-
domo, ze w danym dniu nadejdzie do> przetadunku lub
wytadunku jScisle okreslona ilos¢ wagonéw; w zalez-
nosci od tej ilosci ustalanofoy statg liczebno$¢ brygady
robotniczej, zabezpieczajgc w peini wykonanie zadan
przetadunkowych oraz peine wykorzystanie druzyn
tadunkowych.

Tymczasem przy istniejacym jeszcze jbraku rytmicz-
nosci w nadchodzeniu masy towarowej, sprawa, sie
znacznie komplikuje. Utrzymywanie brygady robotni-
czej o liczebnos$ci duzej, zdolnej do opanowania szczy-
towego nadejScia masy m jto z jednej jstrony znacznie
powiekszone koszty czynnos$ci tadunkowych wskutek
optacania robotnikom godzin wyczekiwania w okresach
zmniejszonego naptywu masy lub inawet catkowitego
braku masy tadunkowej, z drugiej za§ — marnotraw-
stwo sity roboczej; poiza, tym. czeste wyczekiwanie bry-
gady roboczej — to niskie zarobki robotnikéw, a stad
ich duza jptynno$¢ i trudnos$ci w juzyskaniu nowych.

poszczegdblne instytucje wolaty
utrzymywaé mniejszg liczbe robotnikéw tadunkoiwych,
a ,gdy wagony nadeszty w ilo$ci, przekraczajgcej mozli-
wosci jwytadunkowe brygady .robotniczej — uzupetniac
ja robotnikami z produkcji,, wysoko ptatnymi robot-

W tych warunkach

nikami doraznymi jlub ji to niestety zbyt czesto, jwydiu-
za¢ czas czynnosci tadunkowych ponad dozwolony ter-
min, optacajgc postojowe.

I z.tym wtasnie ihie mozna sie byto zgodzi¢. Zbyt
cenny jest jkazdy wagon przy coraz jbardziej wzrastaja-
cych 'zadaniach przewozowych, aby nie szuka¢ wcigz
nowych jsposob6éw przy$pieszenia jego obrotu.

Analizujgc opisana wyzej sytuacje na odcinku przy-
czyn jprzetrzymywania wagonéw i uwzgledniajgc
prawdopodobienistwo, ze nasilenie przybycia masy to-
warowej dla jposzczegblnych odbiorcé6w w poszczegél-
nych dniach, a jniekiedy nawet porach doby, jest rézne
— mozma byto doj$¢ do wniosku, ze potaczenie poszcze-
gblnych brygad robotniczych — w jedng, w scentrali-
zowainej dyspozycji, pozwoli na unikniecie wszystkich
tych trudnos$ci i mankamentéw, jjakie wystepuja przy
istnieniu fcitiku brygad; zmniejszy stan liczebny druzy-
ny tadunkowej i pozwoli zlikwidowa¢, a co jnajmniej
znacznie zmniejszy¢ przetrzymywanie wagonow.

Poza tym istnienie w jednej dyspozycji statych licz-
niejszych brygald umozliwia, szybiki przerzut ekip inter-
wencyjnych tam, gdkaie w danym momencie powstato
nagromadzenie wigkszej ilosci wagon6w w oczekiwaniu
na, wytadunek, przetadunek lufo matadunek.

Za jstusznoscia takiego jrozumowania przemawiat
rowniez fakt, ze ma kolejach radzieckich czynnosci ta-
dunkowe w obrebie jednej stacji sa, poza jpewnymi
wyjatkami, wykonywane p”~ez jedno przedsiebiorstwo,

podlegte resortowi kolei.

Na tle takich jprzestanek powstato Kolejowe Przed-
siebiorstwo Robét tadunkowych. W ciggu pierwszych
4-ch miesiecy jego istnienia, tj. w korncu 1952 jroku
powstajg oddzialy przedsiebiorstwa w Siedlcach i Zu-
rawicy, w Warszawie, todzi i Bydgoszczy (z siedziba
we Wioctawku); jw pierwszym kwartale r. 1953 rozpo-
czynajag prace oddzialy w Staiimogrodzie (z siedzibag
w Bytomiu), Poznaniu, Gdansku i Wroctawiu, w maju
— jw tubliiniie, a pod koniec <. 1953 — w Krakowie,
Olsztynie i Szczecinie.

Czynnoséci tadunkowe sa wykonywane przez KPRt
na coraz wiekszej iloSci stacji i obecnie istnieje ponad
200 jpunktéw tadunlkoiwych KPRL. Masa tadunkowa,
ktérg przerobi, KPRE w jr. 1954 wzrasta w stosunku do
4-ch ostatnich miesiecy 1952 r. 23-fcrotnie, obejmujgc
obecnie ok. 10% og6iu nadania masy przewozowej na
PKP.

Punkty tadunkowe KPRL zostaly zorganizowane pra-
wie jwylacznie ma tych stacjach, na ktérych trzeba byto
skomasowac¢ prace tadunkowg dla potrzeb PKP, a wiec
na stacjach granicznych, stycznych z kolejami wasko-
torowymi oraz na siteicjaeh posiadajgcych wieksze pa-
rowozownie. Na, tychze stacjach KPRt podejmowato
sie wykonywania czynnos$ci tadunkowych dla jr6znych
uzytkownikow kolei, uwazajac jak sie ip6zniej stusznie
okazato,, ze im wiecej jest réoznych zleceniodawcow,
tym tatwiej jest zapewni¢ robotnikom takag ilos§¢ masy
tadunkowej, ktoéra jzmniejszy do minimum nieproduk-
tywne jwyczekiwania, pozwoli jna state podnoszenie,
w ramach wspoéizawodnictwa;, wydajnosci pracy, a wiec
i na podniesienie zarobkéw, a tym samym i na usunie-
cie przyczyni, ktére powoduja iptynnos$¢ robotnikéw.
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W yniki decyzji, powotujgcej do zycia KPRt nie daty
na siebie dtugo czeka¢. Dla przyktadu mozna poda¢c
kilka cyfr.

Wedlyg danych Ministerstwa Kolei ilo§¢ wagonéw
przetrzymanych ponad 24 godziny w sierpniu 1953 r.
stanowita: na sktadach opatu PKP — 6,7%, na stacjach
stycznych z torem waskim —2,3%, iloSci wagonéw prze_
trzymanych w sierpniu 1952 r., a wiec przed objeciem
czynnos$ci tadunkowych przez KPRt.

Wedlug danych DOKP Warszawa, suma zaliczonych
optat postojowego w | kwartale r. 1954 za przetrzyma-
nie wagonéw na sktadach opatlu PKP stanowita: na st.
Warszawa Wsch. — 11,4%, na st. Warszawa — Praga —
5,2%, na st. Siedlce — 8,1% optat zaliczonych w analo-
gicznym czasie roku 1952.

V/ obrebie catej DOKP Wroctaw ilo§¢ wagon6éw prze-
trzymanych w | kwartale r. 1954 na wszystkich skita-
dach qgpatu PKP i trzech stacjach stycznych z torem
waskim stanowi 5%, za$ suma optat postojowego —
10,5% liczb z r. 1952.

Kaletanskie Zaktady Celulozowo-Papiernicze wspoél-
nie z KPRL zaptacity tytutem postojowego w Il kwar-
tale r. 1954 zaledwie 5% sumy zaptaconej w analogicz-
nym okresie r. 1953, a Zaktady Farmaceutyczne w Gro-
dzisku Mazowieckim —m17,8% sumy zaptaconej w ro-
ku 1952.

Trzeba tu dodaé¢, ze w niektérych, wyzej przytoczo-
nych przyktadach sumy postojowego siegaly w r. 1952
nawet kilkuset tysiecy zt.

Nie nalezy twierdzi¢ oczywiscie, ze podobne wyniki
KPRL osiagneto wszedzie, gdzie przejeto czynnosci ta-
dunkowe; czesto wskazniki sg gorsze od przytoczonych
przyktadowo, w kazdym jednak razie o wiele lepsze,
niz w r. 1952.

Niewatpliwie zdarzaja sie réwniez przypadki zilej
pracy KPRL; zwykle jednak taki stan rzeczy nie trwa
diugo; wspoélnym wysitkiem przedsiebiorstwa i zlece-
niodawcy usprawnia sie prace tadunkowa.

Niestety, nie mozna przytoczy¢ og6lnych wynikéw,
w przekroju catego przedsiebiorstwa, gdy” poszczegdlni
zleceniodawcy nie dysponujg danymi, ktérag by mozna
byto poréwna¢ =z materiatem, posiadanym w r. 1954
przez KPR¢L.

Z tych wtasdnie przyczyn trudne jest wykazanie osiag-
nietych wskutek skomasowania czynnosci tadunkowych
korzysci w przekroju przedsiebiorstwa na odcinku
zmniejszenia liczby robotnikéw, zatrudnionych dotych-
czas przy czynnosciach tadunkowych, zwiekszenia wy-
dajnos$ci pracy itp.

Warto tu przytoczy¢ jednak jeszcze inny przykiad,
dobitnie ilustrujgcy korzysci, ptyngce ze skomasowania
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czynnoéci tadunkowych w jednym o$rodku dyspozy-
cyjnym.

Przed jparu miesigcami w porcie gdanskim trzeba by-
to zapewnié szybki przetadunek na Okrety masy towa-
rowej w ilosci, znacznie przekraczajgcej mozliwosci
statych, portowych brygad dokeréw; wszelkie starania
Zarzadu Portow Gdansk — Gdynia, aby uzyskaé¢ szybko
wiekszg ilos¢ robotnikéw nie dawaly pozytywnych wy-
nikéw. W tej sytuacji Centralny Zarzad Portéw zwro-
cit sie o pomoc do. KPRL, ktére jniemal w ciggu 24 go-
dzin przerzucito do Gdanska z réznych stron kraju
przeszto 200 robotnikéw, przyuczonych do tej pracy.

MJozna uwaza¢ za udowodnione, ze na stacjach, na
ktorych czynnosci tadunkowe zostaly chociazby nie’
catkowicie skomasowane, ilo$¢ przetrzymywanych po-
nad dozwolony termin wagonéw b. znacznie zmniej-
szyta sie. polepszajgc wskaznik obrotu wagonu.

Trzeba jednak, niestety, stwierdzi¢, ze korzysci wy-
ptywajace ze skomasowania czynnosci tadunkowych —
nie sa nalezycie doceniane.

Jest np. niezrozumiate, dlaczego dopuszcza sig wspot-
istnienie na danej stacji punktu tadunkowego KPRL,
utworzonego tam ze wzgledu na potrzeby witasne PKP
i takiegoz przedsiebiorstwa spétdzielczego (nie chodzi
tu o spoéidzielnie, posiadajgce wtasny tabor drogowy)
dla obstugi uzytkownikéw kolei. Na wielu stacjach,
jeszcze do niedawna, KPRL obstugiwato,np. Powiato-
we Zwigzki Gminnych Spoétdzielni Samopomocy Chtop-
skiej, tadujace i wyladowujgce swe wagony m. in. na
placach ogé6lnego uzytku. Ostatnio jednak nakazano
PZGS-om wykonywanie czynnosci tadunkowych we
wtasnym zakresie i zezwolono im na zatrudnienie
znacznej iloSci robotnikéw tadunkowych; podobnie sta-
to sie w resorcie budownictwa np. w Gdansku i Po-
znaniu.
igdyby chodzito, o wykonywa-
nie we witasnym zakresie czynnosci tadunkowych na
oddalonych od stacji bocznicach kolejowych, lub w
przypadkach posiadania duzej masy towarowej, pozwa-
lajgcej na zapewnienie brygadzie robotniczej pracy bez
wyczekiwan. Mozna z pewnoscig twierdzi¢, ze brygady
robotnicze u dotychczasowych jklientéw KPRL nie beda
wykorzystane w takim stopniu, w jakim byly wyko-
rzystane przed tym i, ze. niedlugo powstang trudnos$ci
z utrzymaniem liczebnosci tych brygad.

Wydaje sie, ze nalezatoby juz obecnie ostatecznie roz-
strzygna¢, czy jskoncentrowanie w jednej dyspozyciji
czynnos$ci tadunkowych w obrebie jednej stacji istotnie
daje korzys$ci dla gospodarki narodowej i jeS$li tak, to
zadecydowaé dalszy, szybki rozw6j Kolejowego Przed-
siebiorstwa Robét tadunkowych.

Bytoby to zrozumiate,

Niektore problemy transportu konnego

(Art. dyskusyjny)

Istnieje w jnaszym kraju szereg istotnych problemoéw
transportowych, ustosunkowanie sie do ktérych winno
wytyczy¢ wilasciwg linie postepowania,' najbardziej ko-
rzystng nie tylko dla okres$lonej jednostki gospodarczej,
ale i dla catej gospodarki jnarodowej.

Jednym z takich zagadnien jest
kannego.

Fomimia szybkiego tempa rozwoju przemysiu moto-
ryzacyjnego przez pewien jeszcze czas bilanse przewo-
zowe jednostek gospodarczych zamykaé sie bedg znacz-
ng iloiscig toin przeznaczonych do .przewozu taborem
konnym. Jest to pewne tym bardziej, ze w wielu przy-
padkach uzycie taboru samochodowego jest .nieekono-
miczne lub niemozliwe, ze wzgledu na specyficzny cha-
rakter warunkéw, w jakich przewozy sg dokonywane.

Zdawachy sie mogto, ze utrzymywanie, a nawet roz-
wd@j transportu konnego sg sprzeczne z zasadami poste-
pu technicznego ze jest to pewnego rodzaju — jezeli
nie cofanie sie wstecz, to przynajmniej zahamowanie

sprawa transportu

postepu technicznego na odcinku transportu. Trzeba
jednak pamieta¢ przy ustosunkowywaniu sie do tego
zagadnienia, iz w ustroju socjalistycznym na kazde zja-
wisko gospodarcze nalezy patrze¢ pod katem widzenia
korzysci, jakie wystepowanie tego zjawiska przynosi na
danym etapie jrozwojowym gospodarce narodowej. Wy-
daje sie, ze o ile obecnie utrzymywanie dla potrzeb gos-
podarki narodowej niezbednej ilosci taboru konnego
jest stluszne, ze wzgledu jna jego techniczng przydatnos$é
i ekonomiczne wyniki pracy, o tyle nadmierne iloSci ta-
boru koinnego doprowadzaja do wielorakich marno-
trawstw m, i,n. takze dlo straty cennej jpaszy, niezbednej
dla rozwoju hodowli bydta.

Nie jest rowniez w tej sytuacji rzeczg obojetng oso-
bowoé¢ prawna przewoznika i charakter wtasnosci jego
Srodkéw produkcjil O ile bowiem uspoteczniony tran-
sport kominy stuzy sprawie rozwoju gospodarki socjali-
stycznej, to ten sam transport, znajdujgcy sie w rekach
prywatnych przewoznikéw koncesjonowanych, aczkol-
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wiek dokonuje rowniez przewozéw na rzecz gospodarki
uspotecznionej, niejednokrotnie utatwia' przechwyty-
wanie dochodu narodowego i podtrzymuje ciggle jesz-
cze istniejgce u nas kapitalistyczne warstwy spoteczne.
Ten wazny polityczny aspekt nalezy niewatpliwie brac
pod uwage przy rozpatrywaniu catoksztaltu zagadnien
transportu konnego.

Do przewozow, ktérych dokonywanie przy wuzyciu
Srodkéw transportu samochodowego jest nieekonomicz-
ne i przy ktérych uzycie Srodk6éw transportu konnego
jest tansze, nalezy zaliczy¢ — jak to wykazaly przepro-
wadzane 'badania — przewozy :na krdétkie odlegtosci,
ktére nie pozwalaja na petne wykorzystanie wtasciwos-
ci technicznych samochodéw, przystosowanych do szyb-
kiego pokonywania przestrzeni oraz drobnicowe prze-
wozy dystrybucyjne, potagczone czesto z czynnoS$ciami
nie zwigzanymi z przewozem — jak liczenie, mierzenie
i wazenie towarow i).

Najwiekszym uzytkownikiem taboru konnego dla ce-
6w wylacznie transportowych jest obecnie niewatpli-
wie budownictwo i to budownictwo wszelkiego rodzaju,
a wiec przemystowe, miejskie, drogowe, komunikacyjne
itp. Dla uwypuklenia znaczenia przewozéw konnych
dia tej dziedziny gospodarki narodowej dos$¢ bedzie
wspomnie¢, ze w 1953 r. przewozy taborem konnym
w budownictwie przemystowym stanowity okoto 26%
og6tu przewozow (,wg niekompletnych danych); nic nie
wskazuje na to, ze w roku biezgcym wielko$¢ ta zmale-
je o wiecej, niz 5—7%. Zabezpieczeniu potrzeb bu-
downictwa w zakresie przewozow dokonywanych ta-
borem konnym daje wyraznie wyraz zarzadzenie Mini-
stra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 28.TI
1952 r. w sprawie korzystania z ustug i kontraktacji
nieuspotecznionych przedsiebiorstw ciezarowego ‘ran-
spoirtu drogowego (Monitor Polski Nr A-24 z dnia 20
marca 1952 r. poz. 307), ktére w § 4 ust. 1 powiada, ze:
.pierwszenstwo kontraktowania przewoznikéw przy-
stuguje jbranzowym przedsiebiorstwom, biurom i dzia-
tom transportowym, dziatajgcym dla potrzeb budow-
nictwa, Dalsza kolejno$¢ pierwszenstwa ustalajg Komi-
sje 2) okresowo".

Przewozy taborem konnym sg w duzej mierze, jak to
powiedziano wyzej, wynikiem braku innych $rodkéw
transportowych, a poza tym warunkéw terenowych,
w jakich przewozy sg dokonywane. Transport konny
doskonale zdaje egzamin w budownictwie przy wszel-
kiego rodzaju robotach ziemnych, wywézce gruzu, przy
robotach mikroniwelacyjnych, jak i wszelkiego rodzaju
przewozach gospodarczych i pracach porzgdkowych na
placach budéw, gdzie wymagane jest poruszanie sie po
bezdrozach. Zwilaszcza w tych ostatnich pracach tabor
konny jest niezastapiony. Do innych za$ przewozé6w, jak
i do masowych przewozéw ziemnych tabor konny jest
uzywany gtéwnie w okresie wystepujacego lokalnego
i czasowego braku innych $rodkéw transportowych,
a wiec gtéwnie w okresie szczytow przewozowych.

Przedstawiony wyzej stan rzeczy mozna by uzna¢ za
normalny, gdyby zatrudnianie taboru konnego rzeczy-
wiscie miato miejsce tylko w omawianych przypad-
kach. Znane sa jednak fakty, kiedy z wielu réznorod-
nych przyczyn — o czym mowa dalej — przewozy ta-
borem kannym przekraczajg niezbedne minimum i sa
przyczyng wydatnego wzrostu kosztéw przewozu.

Dalszg domeng transportu kannego poza juz wspom-
nianym obrotem towarowym, jest leSnictwo, gdzie tabor
konny uzywany jest takze do tzw. zrywki drzew, tj.
Sciggania ich z miejsca wyrebu do drogi, gdzie zostajag
one zatadowane na $rodek transportowy, przewaznie
réowniez kanny.

W innych dziedzinach gospodarki narodowej tabor
konny nie znajduje przy przewozach wiekszego zasto-
sowania i uzytkowanie jego jest raczej sporadyczne.
Jezeli chodzi o skale poréwnawczg wielkoSci przewo-
z6w taborem konnym dla poszczeg6lnych gatezi go-
spodarki narodowej, to wydaje sig, ze nikt w Polsce
nie dysponuje odpowiednimi danymi, poniewaz GUS
nie objat statystyka przewozéw konnych, zadawalajgc

1) M;. in. palta antykw! J. Nowakowskiego p. t. ,Samochéd

a ipajaizd konny — Transport* mir 9/1952.

2) Moiwiai tu o Komisijaicih Koordynacji, Transportuj, dziatajg-
cych przy Wojewddzkich i Miejskich Komisjach Planowania
ospodarczego.
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sie w sprawozdawczos$ci z wykonania planéw przewo-
z6w tadunkoéw tylko pozycja ,wtasne“ i ,obce" Srodki
transportowe, w ktérych oczywiscie oprécz przewozow
konnych wystepuja przewozy dokonane przez szereg
innych $rodkéw transportowych, jak inp. kolejki bu-
dowlane itp. Wprawdzie przepisy cytowanego wyzej za-
rzgdzania Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego
z dnia 28 lutego 1652 r, zawierajg obowigzek sktada-
nia sprawozdan z wykonanej pracy przewozowej za-
kontraktowanymi pojazdami konnymi, tym niemniej,
0 ile nawet sprawozdania takie sa sktadane — zawie-
rajg one dane dotyczgce przewozéw tylko nieuspote-
cznionym taborem konnym.

W zwigzku z tym okreS$lenia wielkosci przewozow
konnych dokona¢ mozna tylko szacunkowo i na pod-
stawie takich kryteriow, jak np. najczesciej spotykany
typ wozéw. Wedtug tego kryterium mozna stwierdzic,
ze najwiekszy udziat przewozéw przypada ,na budow-
nictwo, bo najpopularniejszym typem wozu jest tzw.
grabarka, tj. wéz podobny do wozu chtopskiego, przy-
stosowany do przewozu materiatéw sypkich i cegly, tat-
wy do inatadunku, a szczegélnie wytadunku. Z tego
tez wzgledu szereg problemoéw, dotyczacych transportu
kannego, bedziemy nizej omawiali przede wszystkim
na tle sytuacji w budownictwie.

O ile w obrocie towarowym zapotrzebowanie na
przewozy taborem konnym ‘utrzymuje sie prawie
rownomiernie w kazdej porze roku, o tyle w budow-
nictwie wystepuje wyrazna sezonowo$¢ w okresie |l
111l kwartatu. W le$nictwie sezon przewozowy przy-
pada na okres zimowy, kiedy to brak zapotrzebowania
ina site ipociggowg w gospodarstwach rolnych, jak i lo-
kalizacja przewozéw', stwarzajg korzystne warunkido
zatrudnienia taboru jkonnego chtopskiego.

Przewoznikbw w transporcie konnym podzieli¢ moz-
na na 4 zasadnicze grupy:

1) przewoznicy imeus$poteezniemi trudnigcy sie prze-
wozami niezawodowa,

2) nieuspotecznieni przewoznicy zawodowi,

3) pomocnicze spoéidzielnie transportu konnego,

4) wtasne lub resortowe (‘branzowe) zajezdnie tran-
sportu konnego.

Réznica miedzy tymi przewoznikami jest bardzo is-
totna. Do pierwszej grupy przewdéznikéw nalezg rolni-
cy mato i $redniorolni, ktérzy wykonywaniem przewo-
z6w trudnig sie jnie zawodowo w okresach braku ro-
bét rolnych. Z punktu widzenia gospodarki ogdlnona-
rodowej dodatkowe wykorzystanie sity pociggowej gos-
podarstw rolnych do przewozéw w okresach braku za-
potrzebowania na site pociaggowag do rob6t rolnych —
jest niewatpliwie zjawiskiem pozytywnym i stanowi
wykorzystanie rezerw. Odchyleniem od tego sg przy-
padki, gdy zacheceni do$¢ wysokimi dochodami rolnicy
przerzucajg sie na zawodowe dokonywanie przewozéw
i to w sposb6b nielegalny, korzystajgc z okolicznosci, ze
do wykonywania niekoncesjonoiwamych przewozéw pu-
blicznych majg prawo réwniez wtasciciele gospodarstw
rolnych po przedstawianiu zaswiadczenia o wykonaniu
dostaw obowigzkowych dla panstwa. Te niekorzyst-
ne przypadki sg niestety dos¢ liczne.

Walka ze zjawiskiem nielegalnych przewozéw, wy-
konywanych przez jakoby rolnikbw na warunkach
uprzywilejowanych, powinna sie odbywa¢ drogg zwiek-
szenia nadzoru nad przewoznikami przy ich kontrakta-
cji. Duzo w tym zakresie zrobi¢ moga prezydia rad na-
rodowych, do ktérych obowigzkéw nalezy zatwierdza-
nie list kontraktowanych przewozniikéw-rolnikéw.

Do drugiej grupy naleza prywatni przewoznicy kon-
ni, posiadajgcy koncesje ina dokonywanie transportu
publicznego w celach zarobkowych. Réznica pomie-
dzy jtymi przewoznikami, a rolnikami, lezy w zasadzie
tylko W osobowos$ci prawnej i w tym, ze koncesjono-
wani przewoznicy sg obowigzani do ciggtego podsta-
wiania taboru, podczas, gdy u rolnik6w dopuszczalne
sa przerwy przewidziane umowa ina wykonanie niez-
bednych prac rolnych. U przewoznikéw koncesjonowa-
nych wystepuje czesto zjawisko zatrudniania ftadowa-
czy w postaci .najemnej sity roboczej na wtlasny ra-
chunek, co ma charakter wyraznie kapitalistyczny.

Do trzeciej grupy przewoznikow konnych zalicza sie
spo6tdzielnie transportowe, nalezace do typu tzw. spoél-



Rok VI

dzielni pomocniczych. Jest to najnizszy stopien uspo-
tecznienia, sprowadzajacy sie w praktyce do zrzesza-
nia przewoznikéw prywatnych, dokonujacych przewo-
z6w wtasnymi $rodkami bez pfawa zatrudniania na-
jemnej sity roboczej; na tym tylko polega wtasciwie
r6znica miedzy przewoznikami prywatnymi, a uspote-
cznionymi. Zrzeszenie w spoétdzielni jest korzystne dla
wozaka z tego Wzgledu, ze poza zryczattowanymi opta-
tami na rzecz spéidzielni, nie ponosi on zadnych in-
nych $wiadczeh, a pobiera za wykonane przewozy
optaty przewidziane taryfa

Korzystanie z ustug transportu konnego i wybor prze-
woznika jest regulowany resortowymi aktami norma-
tywnymi, ustalajgcymi kolejno$¢ kontraktacji. Te sa-
me akty stanowig réwniez upowaznienie dla komdrek
transportowych do dokonywania kontraktacji i do nad-
zoru nad pracg taboru konnego.

Przewozy taborem konnym w budownictwie sa to
w wiekszosci przypadkéw przewozy wewnetrzne na pla-
cu budowy, t. zn. ze w czasie pracy pojazd inie wyjez-
dza poza obreb budowy Z tego tytutu kierownictwo bu-
déw uzurpuje sobie prawo bezpos$redniego wynajmowa-
nia taboru konnego. Zatrudnianie taboru konnego we
wtasnym zakresie i na odpowiedzialno$¢ kierownikéw
budéw jest forma tradycyjna i wcigz jeszcze w budow-
nictwie powszechnie stosowang. Préby zmiany tej for-
my w sensie rozszerzenia kompetenciji stuzb transpor-
towych na kontraktowanie obcego 'taboru konnego
spotykajg sie z oporem ze strony kierownictw budéw, a
rowniez ze strony obcigzonych licznymi zadaniamipra-
cowmi-kéw stuzb transportowych.

Tein stan rzeczy ma swoje podioze w utrudnionej
kontroli wykorzystania tego taboru oraz w staltym
braku robotnikéw tadunkowych. Zatrudnienie obcego
taboru konnego zwalnia kierownictwo budéw od przy-
dzielenia do tych $rodkéw transportowych robotnikéw
tadunkowych, poniewaz wozak jest jednocze$nie tado-
waczem; z drugiej strony przynosi dodatkowe korzysci,
pozwalajgc na zatrudnianie ponadplanowej ilosci ro-
botnikéw bez zwiekszenia wyptat z funduszu ptac bu-
dowy, a tym samym utatwia wykonanie planu wydaj-
nosci pracy na jednego robotnika. Taka praktvka pod-
wyzsza nieracjonalnie koszty transportu. Ten stan rze-
czy prowadzi w wielu przypadkach do zatrudniania po-
jazdow konnych w ilosci przekraczajgcej rzeczywiste
zapotrzebowanie na przewozy, jak réwniez do wielo-

krotnie stwierdzonych przypadkéw uprzywilejowania
taboru konnego.

Pojazdy konne, praktycznie bioragc, sag wiec na bu-
dowach eksploatowane, rozliczane i kwitowane nie
przez stuzby transportowe, a przez kierownikéw bu-
doéw, na budowach duzych — przez kierownikéw od-
cinké6w, nawet przez majstréw lub specjalnie do tego
wyznaczonych pracownikéw. Do$wiadczenie wykaza-
to, ze osoby obowigzane do kwitowania na budowach
wykonanej pracy przewozowej czesto nie przywigzuja
nalezytego znaczenia do skrupulatnego odnotowywania
na dokumentach przewozowych warunkéw, w ktorych
wykonane byly przewozy. Nawet w przypadkach, gdy
trudno zatozy¢ zta wole i zainteresowanie materialne
kwitujgcego, spotyka sie tego rodzaj-u fakty, jak kwi-
towanie przewozow za caty dzien z dotu, a nawet z g6-
ry, jak niesciste okres$lanie tonazu tadunku, odlegtosci
przewozowej itp. Taki stan rzeczy przy niedostatecz-
nym nadzorze og6lnym ze strony zjednoczen doprowa-
dza do kwitowania i ptacenia za niewykonalng prace
przewozowga. Sytuacje utatwia to, ze dotychczas w spoi-
s6b niedostateczny uregulowana jest sprawa dokumen-
tacji stwierdzajacej wykonang prace przewozowg. O ile
dla transportu samochodowego dokumentem wyjscio-
wym dla stwierdzenia wykonanej pracy przewozowej
jest karta drogowa, rdéwnolegta dokumentacja dla
transportu konnego nie zostata dotad odgérnie wpro-
wadzona. W praktyce uzywane sa rozne lokalne formy
pokwitowan za wykonane przewozy; w nielicznych
przypadkach, jak np. w budownictwie przemystowym,
pokwitowania te sg ujednolicone w skali resortu.

Sytuacji w zasadzie nie zmienito wprowadzenie obo-
wigzujgcej dokumentacji handlowej dla taboru spot
dzielni pomocniczych, poniewaz nie uwzglednia’ ona
wymogow Scistej kontroli. Jezeli do tego dodaé, ze w
wielu przypadkach zaréwno zatrudnianie nadmiernych
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ilosci taboru konnego, jak i kwitowanie przewozoéw
niezgodnych z rzeczywisto$cia ma miejsce na skutek
korumpowania przez przewoznikdw aparatu nadzoru
nad pracg taboru konnego — otrzymujemy bardzo nie-
korzystny obraz rzeczywisto$ci.

Powyzsze przyczyny sprawiajg, ze walka z nadmier-
nym zatrudnianiem taboru konnego i z prawidtowymi
zapisami wykonanej pracy jesit w budownictwie nie-
zmiernie utrudniona i pozytywne rezultaty da¢ moze
tylko state i uporczywe jej prowadzenie.

W resorcie budownictwa przemystowego, gdzie prze-
wozy obcym taborem 'konnym przybraly znaczne roz-
miary i (byly przyczyng powaznych strat, walka o ob-
nizenie wielkosci przewozéw taborem konnym toczy sie
od konca ubiegtego roku i idzie w kilku kierunkach.

W roku Uibiegtyrn wydana zoistala instrukcja w spra-
wie "organizacji i nadzoru nad pracg'taboru kannego,
ktéra miedzy innymi ustala:

zasady przydziatu taboru konnego na budowy;

zasady korzystania z ustug.i kontraktacji przewozni-
kéw konnych inieuispotecznionych;

zadania.i obowigzki komdrek transportowych w za-
kresie catoiksztaltei zagadnien zwigzanych z wynajmo-
waniem i uzytkowaniem taboru konnego;

zadania i obowiazki bezposredniego “uzytkownika
transportu fconmnego;

catkowita dokumentacje eksploatacyjng i handlows.

W okresie I-go kwartatu tor., a wiec w okresie zimo-
wym, kiedy nasilenie przewozéw spada, wprowadzono
obowigzek sporzgdzania protokétéw koniecznosci za-
trudniania obcego transportu konnego przy udziale
przedstawicieli podstawowych organizacji partyjnych
i rad zaktadowych. W Il kwartale wprowadzono obo-
wigzujagce operatywne planowanie przewozéw na bu-
dowach, bedace jak gdyby przedtuzeniem operatywne-
go planowania przewozow wprowadzonego zarzgadze-
niem Przewodniczagcego PKPG nr 295 z dn. 12.X.1953r.;
specjalny nacisk potozono na opracowywanie planéw
przewozéw taborem konnym, ktéry to plan ma by¢ za-
twierdzany przez dyrektora zjednoczenia przy udziale
przedstawicieli podstawowej organizacji partyjnej i rad
zaktadowych.

Niezaleznie od posunig¢ od strony administracyjnej,
poczynione kroki w kierunku zastgpienia przewozni-
kéw konnych innymi Srodkami transportu, jak np. ko-
lejkami budowlanymi, drogg zwiekszenia intensywnosci
ich wykorzystania, ciggnikami typu rolniczego itp.

Dalsze zamierzenia, ktére w krotkim czasie beda
zrealizowane, prowadzg do wilaczenia godzin pracy
przewoznik6w konnych do rotooiceogodzim stanowigcych
podstawe do obliczenia wydajno$ci pracy. Wowczas
przekroczenie planowanej ilosci i godzin pracy prze-
woznikéw konnych obcigza¢ bedzie wykonanie planu
wydajnos$ci pracy, od ktérego uzaleznione jest w bu-
downictwie wyptacanie premii za wykonanie planu pro-
dukcyjnego. Roboczogodziny pracy przewoznikéw kon-
nych beda mialy specjalny wptyw przy wyliczaniu wy-
dajnos$ci pracy, poniewaz proponuje sie przyja¢ przy
wyliczaniu wykonania progresywne wskazniki przeli-
czeniowe, a mianowicie:

— dla ilosci godzin zatrudnienia przewoznikéw kon-
nych uspotecznionych w ramach limitu — wskaznik
1.0;

— dla ilosci godzin zatrudnienia przewoznikéw kon-
nych nieuispotecznionych w ramach limitu — wskaz-
nik 1.5, jako rekompensate za ewentualne zatrudnianie
dodatkowej sity roboczej;

—-e dla ilosci godzin zatrudnienia przewoznikéw kon-
nych ponad ustalony limit —e wskaznik 4.0, jako dla
zatrudnienia gospodarczo nieuzasadnionegol

Projektowany system nie jest oczywiscie idealny,
ale dosSwiadczenia zdobyte w czasie jego stosowania poz-
wolg ina opracowanie systemu limitowania i 'kontroli
finansowej w formie podobnej do obecnego systemu
kontroli funduszu ptac.

Te poczynania i wiele innych, jakie ewentualnie beda
dokonane, wplyng niewatpliwie na zmniejszenie za-
trudnienia przewoznikéw prywatnych i przyczynig sie
by¢é moze do urealnienia dokumentacji i ponoszonych
kosztow.
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Poniewaz transport konny bedzie w wigkszym Ilub
mniejszym stopniu eksploatowany w naszej gospodar-
ce jeszcze iprzez diugie lata, nalezaloby s:e zastanowic,
jakie formy organizacyjne powinien on przyjaé, by
ta eksploatacja byta najbardziej korzystna.

Wydaje sige, ze najwlasciwsze byloby powiekszenie
obecnie istniejacych i zorganizowanie jnowych zajezdni
panstwowego transportu konnego, badz w postaci ta-
boru wtasnego jednostek gospodarczych, ibadz tez re-
sortowych przedsiebiorstw, w zaleznosci od specyfiki
branzowej. W tej mierze wykorzysta¢ mozna doswiad-
czenia tych jednostek, ktére wtasny tabor konny
eksploatujg od dluzszego czasu. Oczywiscie doswiad-
czenia te dotyczylyby nie warunkéw techniczno-eksplo-
atacyjnych, ktére w kazdym resorcie sg inne, a orga-
nizacji wewnetrznej zajezdni, sposobu utrzymania sta-
jen, zywienia koni, warunkéw hygieniczno”sanibar-
nych itp., ktére sa w zasadzie niezalezne od specyfiki
branzowej.

Co sie tyczy utworzenia publicznych panstwowych
zajezdni taboru konnego*, to likwidacja taboru konne-
go przez PKS kaze domys$laé¢ sie, ze ta forma organi-
zacyjna nie przynosi nalezytych efektow.

Rozwazajgc zagadnienie lokalizacji zajezdni, mozna
stwierdzi¢, ze tabor konny wtedy bedzie pracowat
ekonomicznie, kiedy dojazdy do pracy i zasieg przewo-
z6w nie beda przekracza¢ 5 km. Z tego wzgledu dla
szeregu jednostek gospodarczych, a przedie wszystkim
dla budownictwa, powstaja dodatkowe trudnos$ci zwig-
zane ze znacznie wiekszym promieniem rozrzutu bu-
déw w terenie. W budownictwie zajezdnie transportu
konnego winny powsta¢ w tych jednostkach organiza-
cyjnych, ktére posiadajg najwieksze skupienia budow
w poblizu siedziby zjednoczeh oraz na duzych wielo-
letnich budowach, gdzie istnieje state zapotrzebowanie
na duze iloSci taboru jkonnego. Natomiast w innych
jednostkach organizacyjnych budownictwa, gdzie wy-
stepuje duza sezonowos$¢ robo6t lub duze rozproszenie
budéw w terenie, organizacja zajezdni wymaga odreb-
nych rozwigzan, ktoére niewatpliwie skrystalizujg sie
w oparciu o uzyskiwane dos$wiadczenia. Zagadnienie
to moze by¢ niewatpliwie rozwigzane przez utworze-
nie przenos$nych zajezdni taboru konnego, przerzuca-
nych w miare potrzeby z budowy na budowe.

Moéwigc o jrozwoju transportu konnego, trzeba zwré-
ci¢ uwage, ze pomys$ine rozwigzanie tego problemu wy-
magac¢ bedzie jnie tylko naktadéw inwestycyjnych na
zakup koni i sprzetu, ale réwniez réwnolegtego przy-
znania kredytéw na budowe wzglednie adaptacje za-
plecza bytoWo-technicizneigo dla taboru konnego w po-
staci stajen, magazynéw paszy, kuzni itp. Naktady te
nie bedg mate, ale wobec stosunkowo niskiej jkalkulacji

kosztow przewozu wtasnym taborem kannym szybko
sie zamortyzujg.
Wedlug prowizorycznej kalkulacji koszt naktadéw

na zakup jednego konia z kompletnym wyposazeniem
i budowag pomieszczenia stajennego wyniesie:

1) koszt nabycia konia zt.  5.000
2) wéz-igrabarka jednokonna tgcznie z koszta-

mi ogumienia ., 12.000
3) uprzaz na jednegokonia . 3.000
4; inne wyposazenie N 1.000
5) koszt budowy stajni, pomieszczeh pomoc-

niczych itp. na jednego konia wg. typo-

wych projektow

Razem zt. 20 500

Wielko$¢ zajezdni transportu konnego jest uzaleznio-
na od formy organizacyjnej, jaka z®stata'by ustalona
w zwigzku z postawionymi przed tym transportem za-
daniami. Wzgledy ekonomiczne przemawiajg za utwo-
rzeniem zajezdni duzych, rzedu 80 do 100 koni, a to z
uwagi na konieczno$¢ utrzymania administracji i nad-
zoru w zakresie wielu specjalnosci, co jest optacalne
tylko przy wiekszej ilo$ci koni, a konieczne dla zapew-
nienia:

1) stosowania wtasciwego dawkowania
i jakosciowego paszy oraz opieki weterynaryjnej, od
czego zalezy w duzej mierze dlugo$¢ okresu eksploatacji
konia,
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2) niezbednej konserwacji wozoéw i uprzezy;

3) statego nadzoru nad wykorzystaniem taboru i
sprawnego przeprowadzania jrozliczen.

Wielkie zajezdnie konne moigg by¢ oczywiscie orga-
nizowane tylko dla obstugi duzych i wieloletnich pla-
cow budow.

Przeprowadzone badania wysokos$ci kosztéw wtas-
nych w nielicznych, mozna powiedzie¢ pionierskich, za-
jezdniach taboru konnego w resorcie budownictwa
przemystowego wykazuja, ze koszty utrzymania jed-
nego jkonia wahaja sie w granicach zt. 2.400 do zt 2.800
miesiecznie jprzy stosunkowo niskim poziomie organi-
zacyjnym tych zajezdni. Ze wzgledu jna brak odrebnie
prowadzonej ksiegowos$ci trudino jest co prawda po-
wiedzie¢, czy sg to koszty peilne, ale mozna je przyjaé
za poréwnywalne w zwigzku z tym, ze istniejgce od-
chylenia kosztéw sg spowodowane w znacznej mie-
rze dajacymi sie jstwierdzi¢ niewtasciwos$ciami organi-
zacyjnymi i -wadliwym normowaniem furazu. Stad
wniosek, ze niewatpliwie mozna bedzie uzyska¢ znacz-
ne obnizenie jkosztu wtasnego pracy zajezdni konnych
ré6znymi drogami i w zwigzku z tym nalezatoby:

a) oprze¢ organizacje zajezdni o wtasciwe dla dane-
go typu schematy organizacyjne, co powinno zlikwido-
waé przerosty administracyjne i ustali¢ wtasciwe pro-
porcje zatrudnienia,

b) wyposazyé zajezdnie w typy koni najbardziej od-
powiadajgce przeznaczeniu zaprzegu, do ktérego maja
by¢ uzyte,

c) wyposazy¢ zajezdnie w odpowiedni sprzet przewo-
zowy zaréwno pod wzgledem jakos$ci (wozy ina tozys-
kach, ogumione itp.) jak i rodzaju Powinny by¢ za-
chowane wtasciwe jproporcje iloSciowe pomiedzy posz-
czeg6lnymi rodzajami taboru, miedzy platformami
a grabarkami, furgonami itp. Sprzet ten winien by¢
przystosowany do petnego wykorzystania sity pocia-
gowej,

d) ustali¢ i stosowaé prawidlowe normy furazowe, do-
stosowane do typu konia i wykonywanej pracy, co po-
winno z jednej strony przynie$s¢ realne oszczednosci,
a z drugiej strony poprawi¢ stan zdrowotnos$ci koni,

e) zorganizowaé¢ gospodarke nawozowa i wtlosiem
konskim, co powinno przynie$¢ znaczne dochody ubocz-
ne,

f) przy wigkszych gospodarstwach zorganizowac¢ wta-
sne warsztaty pomocnicze.

W ostatecznym efekcie o kosztach wiasnych przewo-
z6w, wykonywanych transportem konnym, bedzie oczy-
wiscie decydowa¢ poza wysokoscig kosztéw niezalez-
nych od jprzebiegu, dla kté6rych majg znaczenie sprawy
wyzej oméwione, jsprawno$¢ eksploatacji taboru i wiel-
kos¢ wykonywanej nim pracy przewozowej. Wymaga
w zwigzku z tym uregulowania m. in. sprawa zatrud-
nienia w transporcie konnym, poza woZnicg, réwniez
dodatkowych robotnikéw do prac tadunkowych.

Dla stworzenia materialnego zainteresowania wyni-
kami pracy, ptace woznicy winny sktada¢ sie z dwéch
czesci:-

1) statej — za przewozenie ii opieke nad koniem

2) akordowej — za wykonywane przez niego czynno-
Sci tadunkowe na ogdlnie obowigzujacych zasadach.

Podsumowujac powyzsze wywody, wydaje sie, ze
uregulowanie transportu konnego winno i$¢ w Kkie-
runku :

a) zbadania lokalnych mozliwos$ci zastgpienia tabo-
ru konnego innymi $rodkami transportowymi w jed-
nostkeh gospodarczych, korzystajgcych z tego transpor-
tu w szerokim zakresie;

b) rozwoju witasnego' taboru konnego jednostek gos-
podarki uspotecznionej,

c) ustalenia form organizacyjnych wtasnego transpor-
tu konnego,

d) zwiekszenia dyscypliny zatrudniania taboru pu-
blicznych przewoznikéw kannych,

e) wprowadzenia jednolitej dokumentacji eksploata-
cyjnej i handlowej oraz zwiekszenia nadzoru nad spo-
sobem prowadzenia tej dokumentaciji,

f) wprowadzenia obowigzujgcej sprawozdawczoS$ci.

Spetnienie tych postulatow winno przyczyni¢ sie do
usuniecia wielu niedomagan w pracy transportu kon-
nego naszej gospodarki narodowej.
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Metody stosowane przez PKS iu walce
0 obnizke kosztow witasnych

Przystepujac do walki o obnizke kosztéw witasnych,
walki tak istotnej w Swietle Uchwat Il Zjazdu Polskiej
Zjednoczonej Partii Robotniczej, wskazujagcych niewat-
pliwg zalezno$¢ poprawy warunkéw bytowych i zarob-
kéw Swiata pracy od umiejetnie przeprowadzonych osz-
czednosci — kierownictwo PKS staneto wobec odpo-
wiedzialnego, a jednoczesnie trudnego zadania. Wydat-
ki zwigzane z eksploatacjg taboru PKS zaczely bowiem
w | p6troczu br. wykazywac¢ tendencje zwyzkowg, wy-
nikajaca z wiekszego udziatu pojazdéw gaznikowych
w skladzie posiadanego taboru, wzrostu zapotrzebowa-
nia niektérych materiatow, zwtaszcza ogumienia, i ro-
sngcymi kosztami napraw, nie zawsze dostatecznie kon-
serwowanych Pojazdéw.

Jedynym skutecznym orezem w tej walce byto Sciste
zespolenie wysitkéw aktywu politycznego, zwigzkowego
i gospodarczego poprzez nalezyte:

1) uSwiadomienie i mobilizacje wszystkich bez wyjat-
ku cztonkéw zatogi,

2) tepienie niewtasciwego stylu pracy i niedostatecz-
nej dbatosci o powierzony sobie cenny majatek spo-
teczny,

3) przekonanie wszystkich nawet najmniej aktyw-
nych cztonkéw zalogi o koniecznosci wigczenia sie do
akcji oszczednos$ciowej i czynnego udzialu w ruchu
wspétzawodnictwa.

W S$cistym porozumieniu z Wojewo6dzkimi i Powiato-
wymi Komitetami. Partii oraz Wtadzami Zwigzkowymi,
organizowano narady partyjno-gospodarcze we wszyst-
kich zaktadach pracy oraz narady ‘'koordynacyjne na
szczeblu Zarzadéw Okregow.

Narady, ktére odbyly sie w ekspozyturach PKS, po-
przedzone zostaly naradg wzorcowg, odbytg dinia 10.VII
br. w Ekspozyturze Towarowej PKS przy ul. Stawki 4
w Warszawie. Pierwsza narada w rezultacie przyniosta
bardzo powazne zobowigzania oszczednos$ciowe zalogi,
siegajgce realnej wartosci okoto 600.000 zi.

Wysitki organizatoré6w, poparte pirzez wszystkich
Swiadomych pracownikéw, wskazaly gtéwne kierunki
i sposoby zabezpieczajgce wykonanie zadan oszczedno-
Sciowych. Analizujac mozliwosci efektéw gospodar-
czych, zatrzymano sie na tych elementach, ktére za-
sadniczo wplywaja na ksztaltowanie sie wskaznikéw
kosztowych. Zaliczono do nich:

W grupie kosztéw zaleznych od przebiegu

»
i Wydatki na paliwo, ogumienie oraz naprawy,gtow-
ne i biezace. Ta grupa wydatkéw stanowi okoto
40% wydatkow ekspolatacyjnych przedsigebiorstwa.
Kazdy procent obnizki w powaznym stopniu rzutuje za-
tem na wyniki. Za celowe uzinano uswiadomienie i mo-
bilizowanie og6tu kierowcoéw przez podkres$lanie wyni-
kéw kierowcédw przodujacych, zapraszanie tych osta-
tnich na narady sasiednich ekspozytur, dzielenie sige do-
Swiadczeniami i metodami pracy, wreszcie propagowa-
nie ditugofalowego wspoétzawodnictwa. Nalezy podkre-
Sli¢, ze czotowi, Swiadomi kierowcy moga poszczyci¢
sie takimi osiggnieciami, jak jeden z rekordzistéw
w tym zakresie tow. Jabtonski Stanistaw z Ekspozytury
PKS w Krasniku, ktéry pracuje na zespole Fiat, w cig-
gu roku otrzymat okoto 12.000 zt premii za oszczednos$¢

paliwa i ponadnormowe przebiegi ogumienia.

Jako udany pomyst, przyjety zresztag ze wzoréw ra-
dzieckich, traktoWac¢ nalezy wprowadzenie tytutem pro-
by indywidualnych ksigzeczek, do ktoérych stacja obstu-
gi wpisuje pobrane na poszczegdlne pojazdy materiaty
do napraw biezacych i awaryjnych. Wspoétzawodnictwo
w tym zakresie, poza istniejgcym juz wspétzawodnic-
twem o zwiekszenie przebiegow miedzynaprawczych,
niewatpliwie powinno przynie$¢ dodatnie rezultaty.

0 Wspotzawodnictwo o jazde bezawaryjng i bezwy-
" padkowa. Statystyka wykazuje, ze wprawdzie w po-
rownaniu z rokiem ubieglym ilo§¢ wypadkéw drogo-
wych na 100.000 ikm przebiegu przedstawia tendencje
malejgcg, niemniej w cyfrach bezwzglednych, w zwigz-
ku ze statym wzrostem taboru, ilos¢ wypadkéw rosnie.
Zdarzajg sie one w ekspozyturze w ilosci 3—10 rocznie
1 wedlug protokotéw komisji awaryjnych spowodowa-
ne sa:

W 10% — pijanstwem

w 25%.— nieostrozng jazdag
20% — nieprzestrzeganiem przepis6w drogowych
10% — przemeczeniem kierowcéw
10% — defektami technicznymi

w 25% — réznymi., czasem niezaleznymi od kierowcy
powodami.

Zmniejszenie wypadkéw chociazby o 30% przez ma-
sowe wspoétzawodnictwo w tym zakresie, pozwoli na
bardzo Powazne milionowe oszczedno$ci grosza pu-
blicznego, nie liczac skutkéw wtdérnych w postaci osie-
roconych rodzin, trwatych, kalectw oraz wyptacanych
wieloletnich rent.

O Ograniczanie pracy w godzinach nadliczbowych
N oraz zlikwidowanie godzin w przestoju. Oba te zja-
wiska sa ze sobag S$cisle zwigzane, np. na skutek ocze-
kiwania pojazdéw na zatadunek — wystepuje przekro-
czenie czasu pracy kierowcéw. To samo dotyczy prac
przetadunkowych, gdy z Powodu nierytmicznego pod-
stawiania wagonéw, pracownicy ptaceni sg za czas
oczekiwania, wzglednie ma miejsce optata osiowego
Znane sg jaskrawe przyktady, gdy kierowcy zwilaszcza
pracujagcy w delegaciji, zatrudnieni bywajg po 360 i wie-
cej godzin na miesigc. Znamy inne, dowodzace bardzo
ztej organizacji pracy, gdy ilos¢ godzin robotnikéw
przetadunkowych w przestoju wynosi 30% godzin prze-
pracowanych efektywnie. O ile pierwszy przyktad mo-
ze by¢ czesciowo wyjasniony brakiem kierowcéw w nie-
ktérych miejscowosciach i dgzeniem do maksymalnych
zarobkéw nawet kosztem wypoczynku, to, drugi musi
by¢ nietylko pietnowany, ale likwidowany bezwzgled-
nie i najszybciej, przez zawieranieluméw co do godzin
podstawiania wagonow, wcze$niejsze awizowanie, cy-
kliczng prace pojazdéw samochodowych i robotnikéw
tadunkowych.

Poza zetknieciem sie z tym objawem na dworcach
kolejowych, obserwujemy go réwniez w dos$¢ ostrej for-
mie przy przewozie zboza i ziemniakéw, gdzie z powo-
du braku workéw, przestrzeni magazynowej lub sity
roboczej, Pojazdy nasze bywajg zle wykorzystane, nie-
wtasciwie kierowane lub godzinami przetrzymywane.
W takich przypadkach $cista wspoéipraca, dobra koor-
dynacja i wtasciwe organizowanie prac moze i powinno,
powaznie wptyng¢ na ksztaltowanie sie kosztéw tran-
sportu.

£ £ =

W grupie kosztéw niezaleznych od przebiegu

Na ksztattowanie sie kosztéw wydzialowych i 0.g6Ino-
zaktadowych wpltyng¢ mozemy przez: tgczenie pewnych
komoérek organizacyjnych, zmniejszenie iloSci persone-
lu strazy ochronnej i, przeciwpozarowej oraz zbadanie
mozliwosci potaczenia tych funkcji, ograniczanie wy-
jazdéw stuzbowych do rzeczywiscie niezbednych, wresz-
cie walke z pijanstwem, chuliganstwem, absencjami
i kradzieza. Powazne kwoty mozemy wygospodarowaé
przy oszczedzaniu opatu i energii elektrycznej, dbatosci
0 pomieszczenia stuzbowe i sanitarne, czysto$¢ i porza-
dek ,na stanowiskach pracy. Efektem bedzie zmniejsze-
nie wydatkéw rzeczowych, a coinajmniej mniej barba-
rzynski sposéb obchodzenia isie z instalacjami i narze-
dziami pracy, niestety doS¢ czesto, jeszcze wystepujacy.
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Nadmierne zapasy magazynowane (ubrania ochronne
ogumienie, czesci niechodliwe) powodujg zamrozenie
Srodkéw obrotowych, a w rezultacie brak plynnej go-
towki, Nadmierne zuzycie niektérych materiatow i cze-
Sci, lekkomys$linie przeznaczanych na ztom, a me pod-
dawanych zabiegom regeneracyjnym, kredytowanie
ustug, w pewnych przypadkach spisywanych pézniej
na straty, przewlekly obieg' srodkéw obrotowych, kté-
ry w pewnych okregach trwa 10 do 14 dni, gdy w czo-
towych wynosi tylko, 5 powodujg brak ptynnej gotéw-
ki i konieczno$¢ ptacenia odsetek bankowych lub kar.
Réwnanie na najlepsze przedsiebiorstwa nie tylko jest
nakazem chwili, ale musi by¢ stawiane jako zadanie
bezwzgledne, realne i wykonalne przy wtasciwym usta-
wieniu aparatu.

Pewna uwaga wydaje mii sie konieczna. Nalezy kate-
gorycznie tepi¢ oszczednosci niewtasciwe, powodujgce
w konsekwencji p6zniejszy wzrost wydatkéw i zaku-
péw. Do tego rodzaju falszywych oszczednosci zaliczam:
niewykonywanie peinego programu obstug technicznych
taboru, co jest obserwowane w nidktérych ekspozytu-
rach coprawda przewaznie z powodu niedostatecznej
przepustowos$ci stacji obstugi. Jest to choroba wynika-
jaca z innych przyczyn i niewydatkowane z tego tytu-
tu sumy, nie stlusznie bytoby zalicza¢é do uzyskanych
oszczednoSci. Ta sama uwaga dotyczy biezacych napraw
budynkéw, ogrodzen, lub urzadzen bytowych i sanitar-
nych. Zaniedbania w tym zakresie odbijajg sie w dwéj-
nas6b predzej czy pdzniej..

Na zakonczenie wniosek generalny: jak powszechnie
wiadomo koszty jednostkowe malejg (przy podobnych
naktadach) w miare osiggania wyzszych efektéw pro-
dukcyjnych. Maksymalne zatem wykorzystanie tadow-
nosci i przebiegu pojazdéw, skrocenie czasu postoju
przy przetadunku i naprawach, sumienna kontrola, wta-
Sciwa i dostosowana do warunkéw organizacja pra-
cy — beda to pierwszoplanowe, zasadnicze czynniki,
wpltywajace na poziom ksztaltowania sie kosztow

Doswiadczenie uczy nas, ze istnieje S$cista wspoiza-
lezno$¢ pomiedzy efektami eksploatacyjnymi, technicz-
nymi i finansowymi, a masowym ruchem wspétzawod-
nictwa zatogi. Z reguty do czolowej grupy ekspozytur
PKS rywalizujgcych co kwartat o posiadanie proporca
przechodniego, kwalifikujg sie te zaktady, w ktérych
ilo§¢ wspéizawodniczacych pracownikéw osigga 96 —
98% zatogi. Tylko powszechno$¢ ruchu wspoétzawodnic-
twa c¢ wydajnos$¢ pracy, o jej jakos¢, troska o stain ta-
boru, podnoszenie kwalifikacji zawodowych, walka
o postep techniczny, o bezawaryjne,§¢ i regularnos¢, jak
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rowniez wspélzawodnictwo w dziedzinie oszczednoSci
oraz 0 zaszczytny tytut mistrza w swoim zawodzie
jest najwtasciwszag i najskuteczniejszg dzwignig w wal-
ce o obnizenie kosztéw witasnych. Dlatego masowe
wspotzawodnictwo, aktywizacja niedostatecznie uswia-
domionych jednostek jest Podstawg powodzenia.

Wyniki narad partyjnc-ekomomicznych PKS w for-
mie zbiorczych zobowigzan Okregéw, zostaly przeana-
lizowane i podsumowane na naradach Dyrektoréw Za-
rzagdéw Okregow, ktore miaty miejsce w dniach 6 i 15
pazdziernika br. w Warszawie. Zobowigzania zostaty
podzielone na 3 grupy:

| — zmniejszenie wydatkéw w stosunku dc planéw
operatywnych IV kwartatu

Il — zwiekszenie majatku przez wykonanie robét sy-
stemem gospodarczym,

Il — dodatkowe wplywy z tytutu przekroczenia pro-
dukciji.

Uchwaty za$ Podjete ina naradach partyjno-ekono-
micznych nakazaly nastepujace kierunki i sposoby za-
bezpieczajgce wykonanie zadan oszczedno$ciowych:

1) wiaczenie wszystkich pracownikéw do akcji osz-
czednosSciowej,

2) popularyzacja wspoétzawodnictwa i osiggnie¢ przo-
downikéw pracy,

3) podniesienie wydajnos$ci taboru ciezarowego przez
wykorzystanie przyczep i przebiegéw powrotnych.

4) zlikwidowanie przestojow wagonow i robotnikéw
przetadunkowych,

5) ograniczenie pracy w godzinach nadliczbowych,

6) polepszenie jakosci napraw i obstug technicznych,

7) przediuzanie przebiegéw miedzynaprawezych,

8) oszczedno$¢ paliw i ogumienia,

9) stosowanie materiatbw zastepczych i
czesdci nadajacych sie do regenerowania,,

10) niaprzekraczanie normatywow i uptynnienie zbed-
nych remanentow,

11) Scista kontrola zuzycia materiatow,

12) watka o jazde bezawaryjng i bezwypadkowa,

13) walka z pijastwem, absencjami, chuliganstwem
i kradzieza, /

14) przyspieszenie obiegu $rodkéw obrotowych,

15) wykonanie szeregu prac systemem gospodarczym.

Wierzymy, ze zgloszone wielomilionowe oszczednosci,
jako wynik mobilizacji i wzmozonego wysitku wszyst-
kich pracownikéw PKS, sg realne i zostang wygospo-
darowane. Stanowi¢ beda dodatkowg cegietke przy rea-
lizacji Uchwal Il Zjazdu, majgcych na celu podniesie-
nie kultury i dobrobytu catego spoteczenstwa.

regeneracje

Umoira o0 socjalistycznej wspotpracy

miedzy ITS i

W kwietniu ubiegtego roku zawarta zostata umowa
o0 socjalistycznej wspoéipracy miedzy zaktadem ekono-
miki i organizacji transp. Instytutem Transportu Sa-
mochodowego, a zespotem katedr ekonomicznych
Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Szczecinie.

Umowa stanowi, ze zespdt katedr opracowywaé be-
dzie naukowo wysuniete przez ITS zagadnienia prak-
tyczne lub teoretyczne, wigczajac te zagadnienia do
swojego iplanu prac naukowo badawczych, ITS za$ za-
poznawac bedzie zesp6t katedr ze swojg problematyka
naukowo-badawcza i dazy¢ bedzie, ,w porozumieniu
z zespotem katedr, do najpetniejszego wykorzystywa-
nia rezerw tkwigcych w kadrach naukowych zespotu.

Sposréd prac naukowo-badawczych, jpodjetych w roku
1853 przez zaktad ekonomiki i organizacji ITS, omoéwio-
no cztery i ustalono dla nich zakres wspoétpracy. Sa to:
1) praca z dziedziny kosztéw wiasnych w transporcie
samochodowym, 2) praca dotyczaca wprowadzenia do
sprawozdawczos$ci przedsiebiorstw samochodowych to-
nokilometra obliczeniowego, 3) praca nad metodg ba-

WSE

dania natezenia, skladu i kierunkéw przewozonych
tadunkéw w cigzarowym transporcie samochodowym
(inaczej: badanie potokéw tadunkéw, dla planowania
regularnych linii transportu ciezarowego), 4) badania
wskaznikéw techniczno-ekonomicznych w ciezarowym
transporcie samochodowym.

Ze wzgledu na to, ze dwa pierwsze z wymienionych
wyzej tematéw nie wymagajg pracy zespotowej, gdyz
sa to opracowania teoretyczne, powierzone przez In-
stytut specjalistom, ustalono, ze zainteresowane kate-
dry WSE ograniczg sie do wzigcia udziatlu w opracowy-
waniu dyspozycji tych prac i w ocenie ich wynikéw.

Dwa nastepne tematy natomiast, wymagajace pracy
zespotowej, prowadzone bedg wspdlnie przez zaintere-
sowane katedry WSE oraz zaktad ekonomiki i organi-
zacji Instytutu. Ustalonolnadto, ze w pracach tereno-
wych wezmag udziat ekipy badaczy z obu instytucji.

Poniewaz badania terenowe uczelnia moze przepro-
wadza¢ tylko w okresie praktyk wakacyjnych, w cig-
gu roku szkolnego bowiem ani profesorowie, ani stu-
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denci nie moga wyjezdzaé¢ na diuzej ze Szczecina, po-
stanowiono ustali¢ wspdlnie tereny praktyk wakacyj-
nych tak, aby pokrywaly sie one z terenami, na kt6-
rych Instytut przeprowadza swoje badania.

Wyzej zarysowany plan wspotpracy miedzy ITS,
a WSE byt konsekwentnie wprowadzany w zycie w cig-
gu roku 1953.

Dyspozycje prac oznaczonych punktami 1) i 2) zosta-
ty opracowane przy udziale zainteresowanych katedr
WSE. Prace te zostaly przez Instytut wykonane i prze-
stane do oceny tychze katedr.

Prace oznaczone punktami 3) i 4), prowadzone byty
wspo6lnymi sitami: katedra ekonomiki i transportu i za-
ktad ekonomiki i organizacji transportu opracowaly ra-
zem zakres, plan i harmonogram prac i wyznaczytly
kierownik6w obu grup badawczych, tereny za$ wizy-
towane byly przez kierownikéw obu placéwek.

Ze wspdlnie prowadzonych prac terenowych wyciag-
na¢é mozna szereg wnioské6w natury metodologicznej
i organizacyjnej. Zapoznajmy sie wiec z ich przebie-
giem.

Temat wspomniany wyzej jako pkt. 3) stawia sobie
jako cel zbadanie natezenia, sktadu i kierunkéw poto-
kéw tadunkéw, to jest masy tadunkéw, przewozonych
samochodami ciezarowymi na wybranym terenie. Ze-
brane dane majag stuzy¢ jako materiat przy opracowy-,
waniu metody planowania regularnych linii w ciezaro-
wym transporcie samochodowym.

Bytoby oczywiscie ze wszech miar pozagdane, zeby
potoki takie mozna byto ustali¢ dla catego kraju i dla
wszystkich miesiecy roku. Otrzymanoby wdéwczas ma-
teriat, ktory moégitby by¢é wykorzystany dla wielu celéow
istotnych dla gospodarki narodowej, m. in. dla okres$le-
nia ilosci i jakos$ci taboru samochodowego, ktéryby w
najbardziej ekonomiczny sposéb mogt zapewni¢ prze-
mieszczenie masy tadunkéw na obszarze catego kraju.
Badania takie jednak przekraczajg mozliwosci i sity
zarébwno instytutu, jak i uczelni szczecinskiej. Musiano
wiec zakres$li¢ sobie skromniejszy zakres badan, a mia-
nowicie znalezienie metody i wyprébowanie jej na wy-
branym obszarze w tym celu, by witasciwa i wypro-
bowana metoda mogta by¢ stosowana na réznych ob-
szarach przez powotane do tego placéwki (np Woje-
wobdzkie "Komisje Planowania Gospodarczego). Gdyby
metoda taka okazata sie dobra i znalazta powszechne
zastosowanie, ostateczny cel badan, tj. zbadanie poto-
kéw w skali catlego kraju, zostalby osiggniety wpraw-
dzie nie w drodze badan Drowadzonych bezposrednio
przez Instytut czy Uczelnie, lecz przy uzyciu metody
wypracowanej i wyprébowanej przez te instytucje.

Przyjmujgc takie zatozenia, nalezato przystgpi¢ do
wyznaczenia obszaru oraz miesiecy w roku, ktére zo-
stang uznane za typowe i beda przedmiotem badan.

Dla uchwycenia przewozéw charakterystycznych dla
r6znych por roku, zdecydowano sie na zbadanie poto-
kéw tadunkéw w miesigcach lutym, lipcu i listopadzie
1952 roku, a jako teren badan wybrano Kalisz i region
gospodarczy wokoét Kalisza.

Jest to region rolniczy, do$¢ uprzemystowiony, ale
o planowanej na najblizsze lata umiarkowanej dyna-
mice rozwojowej. Ta ostatnia okoliczno$¢ sprzyja pro-
wadzeniu tam badan przez kilkudziesiecioosobowg
ekipe.

Natezenie, sktad i kierunki potokéw tadunkéw ba-
da¢ mozna paroma sposobami. Obie ekipy badaczy:
szczecinska i warszawska postanowity przeprowadzic¢
badania r6znymi metodami w celu umozliwienia po-
rGwnania ich efektywnos$ci i oceny uzyskanych, przj
uzyciu kazdej z nich, wynikéw.

Grupa dyplomantéw WSE oparta sie w swoich bada-
niach na planach przewozowych przedsiebiorstw prze-
mystowych, handlowych i rolniczych, potozonych w Ka-
liszu i regionie. Suma tych planéw miata da¢ obraz
catkowitych potrzeb przewozowych regionu.

Pracownicy Instytutu badali przewozy samochodowe,
stosujgc dwie metody: 1) badania kart drogowych wy-
petnianych przez kierowcéw, zatrudnionych w zakta-
dach przemystowych, handlowych i rolniczych regionu,
w celu uchwycenia rzeczywiscie dokonanych przewo-
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z6w (nie za$ przewozow planowanych, jak to robita
grupa studentow WSE); 2) badania pojazdéw samocho-
dowych i przewozonych przez nie tadunkéw przez za-
trzymywanie pojazdéw, poruszajgcych sie na drogach
publicznych i poréwnywanie przewozonego tadunku
z zapiskami umieszczonymi na karcie drogowej.

Umozliwia to zbadanie natezenia, sktadu i kierun-
kéw przewozonej masy tadunkéw w okre$lonej jed-
nostce czasu i w okreslonym miejscu (w tym przypad-
ku wywéz i przywéz do Kalisza w ciagu jednej doby).

Zastosowanie tych réznych metod przy badaniu tego
samego zjawiska pozwolito na poréwnanie przewozow
planowanych i wykonanych, dato obfity materiat dla
'planowania regularnych linii transportu ciezarowego,
a ponadto pozwolito na: a) okresSlenie metody wykry-
wania pustych przebiegéw, b) sprawdzenia stopnia wy-
korzystywania przebiegéw powrotnych, c) wycigganie
wnioskéw, co do najwtasciwszego wykorzystania okre-
Slonych typoéw pojazdéw do wykonywania okreslonych
przewoz6ow, d) sprawdzenie wtasciwego i zgodnego
z przepisami podziatu pracy miedzy transport publicz-
ny i resortowy, e) sprawdzenie wiasciwego podziatu
pracy miedzy transportem kolejowym i samochodo-
wym, a takze pozwolito na wyciggniecie szeregu wnios-
kéw, co do usprawnienia i potanienia transportu samo-
chodowego.

Zebrane przez dyplomantéw i magistrantow materiaty
w Kaliszu wykorzystane zostaty przy opracowywaniu
przez nich ich prac dyplomowych i magisterskich. Pra-
ce te zostaly przekazane Instytutowi do wykorzystania
przy jego badaniach i stanowig, w wielu przypadkach,
ich cenne uzupetnienie. Materiaty zebrane przez pra-
cownikéw Instytutu przekazane zostaly do wykorzy-
stania zainteresowanym katedrom WSE.

Drugi z omawianych tu tematéw, oznaczony wyzej
jako pkt. 4), prowadzony byt przez grupe dyplomantéw
WSE w powiecie nowosgdepkim. Powiat ten, stano-
wigcy fragment doliny Dunajca, posiada interesujgca
specyfike transportowa. Wystepuja tam duze masy to-
warowe, jak drzewo, kamien drogowy, ktérych prze-
wiezienie do innych czesci kraju napotyka na trud-
nosci ze wzgledu na brak $rodkéw transportu. W sezo-
nie letnim i jesiennym sa jeszcze do przewiezienia
duze iloSci produktéw sadownictwa, ktoére, wymagaja
szybkich $rodkéw transportowych.

Celem badan bylo okre$lenie rzeczywistych wskaz-
nikd6w techniczno-ekonomicznych, to jest szybkosci
technicznej, wspéiczynnika wykorzystania tadownosci,
czasu natadunku i wytadunku, czaséw postojow wy-
wotanych réznymi przyczynami itp. Badania prowa-
dzono na podstawie obserwacii znajduigcych sie w ru-
chu pojazdéw ciezarowych. W wyniku tych badan
winna wulec rewizji i zaktualizowaniu obowiazujgca
obecnie instrukcja o przewozach ciezarowych. Nadto
badania takie pozwalata na wykrycie szeregu niepra-
widtowos$ci w organizacji przewozow, zwilaszcza prze-
wozéw rozwoézkowych, w wykorzystaniu pojazdow
i strat na przestojach, ktérych usuniecie pozwolitoby
na osiggniecie powaznych oszczedno$Sci przez poloze-
nie kresu czesto spotykanemu marnotrawstwu sit
i Srodkéw.

Badania wskaznikéw techniczno-ekonomicznych pro-
wadzi¢ mozna albo przez analize zapiskéw robionych
przez kierowc6éw na karcie drogowej, albo przy pomo-
cy badan prowadzonych bezposrednio na pojazdach
w pracy. Ta druga metoda, aczkolwiek pracochtonna,
zostata wybrana dlatego, ze badania wskaznikéw
w oparciu o karty drogowe nie datyby, na obecnym
etapie, do$¢ wiarogodnyoh materiatow.

Akcja, rozpoczeta przez Instytut na jesieni 1952 roku,
prowadzona byta poczatkowo przez pracownikéw In-
stytutu. Stopniowo jednak rozszerzala sie przez wciag-
niecie do wspoéitpracy studentow WSE w Szczecinie, jak
rowniez aktywistéw z szeregébw Zw. Zaw. Pracowni-
kéw Transportu Drogowego i Lotniczego.. Badania pro-
wadzone byty w lecie i na jesieni 1953 roku i w zimie
roku 1954. W ten spos6b objeto badaniami charaktery-
styczne dla poszczegdlnych pér roku, warunki klima-
tyczne i terenowe.
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Udziat Wyzszej Szkoly Ekonomicznej w tych bada-
niach byt bardzo znaczny: przede wszystkim zaintere-
sowane katedry pomogly Instytutowi w opracowaniu
metody badan; nastepnie ustalono wspdlnie tereny ba-
dan i ich zakres, to jest jakie pojazdy i jakie grupy ta-
dunkéw beda przedmiotem badan; w koncu powierzo-
no uczelni szczecinskiej przeprowadzenie badan
w Szczecinie j wojewo6dztwie szczecinskim oraz w No-
wym Saczu i powiecie nowosadeckim. 60 studentéow
jezdzito na tych terenach w ciggu 5 miesiecy. W wyni-
ku tych jazd otrzymano dane, ktérych liczba siega kil-
ku tysiecy. Nalezy podkreS$li¢, ze dane te odznaczajg sie
sumienno$cig i staranno$cig i stanowia cenny materiat
dla prowadzonych przez Instytut prac.

* *

Wspotpraca Instytutu Transportu Samochodowego
i Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Szczecinie na tere-
nie Kalisza i na terenie Nowego Sacza data pozytywne
wyniki.

Korzy$ci byly obustronne. Prace terenowe wymagaja
zawsze duzej ilosci ludzi. W dobowych badaniach poto-
kéw tadunkédw wychodzgcych i przychodzacych do Ka-
lisza braty udziat 34 osoby, w trzydobowych badaniach
analogicznych, przeprowadzonych w Warszawie —
70 os6b. Przy badaniach wskaznik6w techniczno-eko-
nomicznych zatrudniono tgcznie sto kilkadziesigt os6b.
Zaktad ekonomiki i organizacji transportu nie posiada
tak duzej ilosci pracownikéw i nie bytby w stanie, bez
pomocy z zewnatrz, wykona¢ nawet czesSci tych prac.

Z drugiej strony dyplomanci i magistranci WSE od-
nosza ze wspoipracy z Instytutem powazne korzyS$ci:

M. GASIOROWSKI j J. BODUSZYKNSKI (Sopot)

Zagadnienie remontow

Kazdy dzien przedtuzenia planowanego okresu re-
montéw lub kazdy dzien nieplanowanych remontéw
zmniejsza planowany na dany okres potencjat przewo-
zowy floty. -—

O ile dla armatora' kapitalistycznego zmniejszenie
zdolnos$ci przewozowej jego floty oznacza utrate spo-
dziewanych osobistych zyskéw, o tyle dla przedsiebior-
stwa zeglugowego w ustroju socjalistycznym, gdzie flo-
ta ma charakter wybitnie instrumentalny, zmniejszenie
zdolnosci przewozowej floty oznacza niemozno$¢ wyko-
nania jej planéw przewozowych bedgcych wyktadnig
potrzeb handlu zagranicznego na odcinku transportu
morskiego.

Niemozno$¢ zaspokojenia przez flote instrumentalng
potrzeb handlu zagranicznego, odzwierciedlajgcego po-
stulaty przemystu i rolnictwa, zmusza handel do szuka-
nia obcego tonazu, oczywisScie ptatnego dewizami.

Zmniejszenie wiec mocy produkcyjnej floty przez
skracanie okresu jej gotowosci technicznej nalezy oce-
nia¢ nie tylko z punktu widzenia socjalistycznego obo-
wigzku maksymalnego wykorzystania narzedzi pro-
dukciji, jakimi w,e flocie sg statki, ale rowniez z punktu
widzenia cennych dla gospodarki narodowej dewiz.

Dla ilustracji strat, ponoszonych przez gospodarke
narodowg na tym odcinku, zatézmy flote liczacg 60 jed-
nostek o lgcznym tonazu 210000 TDW. Sredni tonaz
tej floty wynosi zatem 3500 TDW. Przyjmijmy dla
uproszczenia przecietny okres remontéw statku na
35 dni w roku, a zatem okres gotowos$ci technicznej,
czyli czas w eksploatacji wynosi 330 dni w roku. Poten-
cjat takiej floty wynosi wigc 210000 ton x 365 dni
= 76 650000 tonazodni, z czego 210000 ton x 330 dni
= 69 300 000 tonazodni w eksploatacji i 210 000 ton X' 35
dni = 7350000 tonazodni poza. eksploatacjg. Wspot-
czynnik czasu w eksploatacji wynosi wéwczas 90,4.

Zalézmy, ze na podstawie takiego wspoétczynnika go-
towosci technicznej floty, zbudowano jej roczny plan
przewozow. Plan ten jest wyktadnikiem zdolnos$ci prze-
wozowej floty, na ktérg ma prawo liczy¢ handel za-
graniczny.
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prace ich zblizajg sie bardziej jeszcze do zycia i stuzg
jego potrzebom. Instytut moze takze umozliwi¢ miodzie-
zy dostep do materiatow trudno-dostepnych i wystarac
sie dla niej o rézne utatwienia, niezbedne przy pracach
terenowych, jak np. przejazdy.

Z zauwazonych przy realizacji wspéipracy w tere-
nie wad i usterek zasygnalizowaé nalezy nie do$¢ szcze-
g6towe zaplanowanie badan, ktére krystalizowaty sie
czesto dopiero na miejscu i juz po rozpoczeciu prac
i szty czasami w niewtasciwym kierunku. Stad koniecz-
no$¢ cofania sie, straty czasu i Srodkéw, dorywczos¢
i nie do$¢ konsekwentne prowadzenie do konhca nie-
ktérych odcinkéw badan.

Zdobyte dosSwiadczenia wykorzystane beda przy re-
alizacji wspéipracy w okresie praktyk wakacyjnych.
llo§¢ zespotdw zorganizowanych ha wz6r kaliski i no-
wosadecki zostanie znacznie zwiekszona: sie¢ tych ze-
spotow obejmie caly kraj, ze szczeg6lnym uwzglednie-
niem terendéw, na ktédrych bedzie swoje badania prze-
prowadzat Instytut. Tematy prac dyplomowych i ma-
gisterskich powigzane beda =z pracami prowadzonymi
przez Instytut.

Wspéipraca miedzy Uczelnig, a Instytutem winna
by¢ uzupetniana przez witaczenie sie pracownikéw In-
stytutu do prac naukowo-badawczych katedr objetych
umowa o socjalistycznej wspoipracy*. Wspotpracy na
tym waznym odcinku dziatalnosci naukowej Uczelni
w roku 1953 nie byto.

Zapetnienie tej luki przyczyni sie niewatpliwie do
wzbogacenia dorobku naukowego obu instytucji i umoz-
liwi petniejsze wykorzystanie rezerw tkwigcych w ic\
naukowych kadrach.

statkbw handlowych

Przyjmijmy, ze dla tych czy innych powodéw plan
remontéw zostat przekroczony i okres gotowos$ci tech-
nicznej floty zostat zredukowany w takim stopniu, ze
wspo6itczynnik czasu w eksploatacji zmniejszyt sie
o 5%, tzn. do 85,4. Spowodowana tym utrata potencja-
tu floty w eksploatacji wyniesie: 76 650 000 tonazodni
X 85,4 = 65459 100 tonazodni; 69300000 tonazodni
— 65459 100 tonazodni = 3840900 tonazodni.

Utrata 3840 900 tonazodni potencjatu floty w eksplo-
atacji wyobraza wycofanie z dyspozycji floty statku
0 tonazu 10000 TDW na okres 14 miesiecy, lub statku
0 tonazu 3500 TDW na okres 3-ch lat i 3,5 miesiecy,
lub wreszcie statku o tonazu 1000 TDW na okres 11 lat
16,5 miesigca. W powyzszym obliczeniu do- kazdych
12-tu miesiecy dodano przyjete jako zasade 35 dni re-
montow.

Utrata 3840 900 tonazodni obrazuje wycofanie z Linii
Daleko-Wschodniej statku o tonazu 10520 TDW na
okres 365 biezacych dni pracy. Statek ten przewidziby
na tej linii w tym czasie 42 250 ton za sume frachtu
ca. doi. 1077 800.

Sprobujmy teraz obliczyé metoda wskaznikowg straty
produkcji floty, opierajac sie na przykiadowo wzietej
utracie potencjatu floty w eksploatacji, spowodowanej
przedtuzeniem okreséw remontéw, w wysokos$ci 3 840 900
tonazodni, ale w oparciu o realne wskazniki pracy
floty. .
Nie mozna jednak oblicza¢ strat w produkcji w od-
niesieniu do poszczegdlnych linii lub do poszczeg6lnych
zasiegéw trampingu, gdyz wychodzilibySmy wéwczas
z catkowicie nierealnego zalozenia, ze cala strata po-
tencjatu floty w eksploatacji, spowodowana przediuze-
niem planowanego okresu remontéw, moze odnosi¢ sie
tylko do okreslonej linii lub tylko do okreslonego za-
siegu trampingu. W rzeczywistos$ci za$ powyzsza strata
potencjatu rozktada sie na szereg statk6w, pracujgcych
na réznych liniach i zasiegach. Wobec tego musimy
oprze¢ sie na $rednich wazonych wskaznikach floty, ja-
ko catosci.

Przyjmujac te zasade, mozemy powiedzie¢, ze zmniej-
szenie wspoitczynnika czasu w eksploatacji przyktadowo
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wzietej floty o 5%, a wiec strata jej mozliwosci prze-
wozowych, spowodowana zmnieszeniem jej gotowosci
technicznej o 3840900 tonazodni, w warunkach pracy
naszej floty spowoduje w skali rocznej straty, wynosza-
ce 291 908 400 tonomil, w wyniku czego flota przewiezie
w ciggu roku o 153 636 ton, na S$rednig odlegtos¢ 1900
mil, mniej niz planowano. W zwigzku z tym gospodar-
ka narodowa bedzie musiata wypracowa¢ w ciggu ro-
ku dodatkowo $ 1.341 242 dewiz dla umozliwienia han-
dlowi zagranicznemu optacenia obcego tonazu, ktéry
otrzyma do przewiezienia 153 636 ton towar6w, nieprze-
wiezionych przez wtasng flote.

Oczywiscie zaréwno cyfry dotyczace floty, jak i prze-
diuzenie okresu remontéw przytoczyliSmy tylko przy-
ktadowo. Niemniej jednak, powyzszy przyktad przed-
stawia nam w jaskrawym S$wietle wage zagadnienia,
oraz wynikajgce z niego straty dla gospodarki narodo-.
wej i to na tak waznym obecnie dla wszystkich krajéow
odcinku, jakim jest gospodarka dewizowa.

Przyktad ten pozwala nam zda¢ sobie sprawe z do-
niostoéci zagadnienia gotowos$ci technicznej floty, a za-
tem z problemu remontéw statkéw. Kazdy dzien stra-
cony na remontach, to powazne straty dewiz, wypraco-
wanych w cigzkim trudzie przez caty naréd. Stad pro-
sty wniosek — nalezy doktadnie analizowaé¢ zagadnie-
nie remontéw, Skoncentrowac¢ sie nad nim i dazy¢ usil-
nie do wyeliminowania wszelkich brakéw organizacyj-
nych i technicznych na tym odcinku.

Aby stan techniczny statku utrzymaé na wtasciwym
poziomie gotowos$ci technicznej .wymaga on statej, bie-
zaco prowadzonej konserwacji i biezacych remontéw,
dokonywanych przez zatloge zaréwno na morzu, jak
i w czasie postoju w porcie krajowym,, pomiedzy dwie-
ma kolejnymi podr6zami. Niezaleznie od tej stalej for-
my utrzymywania gotowo$ci technicznej statku, ktéra
nie wymaga wycofania statku z eksploatacji, statek
musi by¢ rokrocznie dokowany i poddany przeglagdowi
celem przeprowadzenia koniecznych napraw. Ponadto
co 4-ry lata kazdy statek jest poddawany przegladowi
towarzystwa klasyfikacyjnego i w zwigzku z tym po-
winien by¢ poddany generalnemu remontowi, celem
uzyskania odnowienia swojej klasy. Zaré6wno remonty
roczne, jak i 4-ro letnie wymagaja oddania statku na
stocznie, a zatem wycofania go z eksploatacji. Okresy
tych remontéw sg planowane z goéry na nastepny rok.

Jak widzimy wiec, ciezar zagadnienia lezy w remon-
tach planowych, ktérych czas trwania decyduje o wiel-
kosci potencjatu floty w eksploatacji, a zatem o rozmia-
rach mocy produkcyjnej floty w okresie roku kalenda-
rzowego. Nie poruszamy tu zagadnienia remontéw awa-
ryjnych, gdyz nie wiaza sie one z tematem artykutu,
stanowigc oddzielne zagadnienie.

Mylilibys§my sie jednak powaznie, gdyby$Smy szukali
przyczyn zta na odcinku remontéw planowych wytgcz-
nie w okresie przeprowadzania tych remontéw. Przy-
czyny te wykraczajg réwniez poza okres wtasciwego

remontu i tkwig w codziennej pracy zalég statkéw
i stuzby technicznej administracji floty.
Zanalizujmy kolejno wszystkie przyczyny mogace

skréoci¢ i przedtuzy¢ okres remontéw.

Zaloga statku

Od zatogi statku zalezy w duzym stopniu skrécenie
okresu planowego remontu statku, a przynajmniej nie-
dopuszczenie do przedtuzenia go. Zaloga przez troskli-
wg i staranng opieke nad statkiem . jego mechanizma-
mi przez biezaco prowadzong konserwacje kadtuba
i mechanizméw, oraz przez terminowe i doktadne przy-
gotowanie statku do remontu stoczniowego, moze w po-
waznym stopniu wplyngé na skrécenie czasu tego> re-
montu, a zatem na przedtuzenie okresu gotowosci tech-
nicznej statku. Przyktad wiec socjalistycznej opieki
nad statkiem i jego mechanizmami, przejety przez na-
szg flote od floty radzieckiej oraz zagadnienie samo-
remontéw, posiadajg donioste znaczenie dla pracy na-
szej floty, $cisle sie laczac z zagadnieniem czasu re-
montéw planowych.
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Stuzba techniczna administracji floty

Drugim ogniwem tancucha przyczyn, sktadajacych sie
na lepszy lub gorszy przebieg remontéw planowych,
jest stuzba techniczna administracji floty. Inspektorzy
techniczni przedsiebiorstwa zeglugowego moga réwniez
w do$¢ powaznym-stopniu wptywacé na skrécenie okre-
su remontowego. Droga do tego jest doktadne pozna-
nie statku, jego brakéw i potrzeb, Scista i biezgca
wspobtpraca z zalogag statku, oraz terminowe i wnikliwe
opracowanie wspoélnie z kolektywem statku specyfika-
cji prac remontowych dla stoczni. Dobrze przygotowana
specyfikacja prac remontowych normalnie nie powinna
by¢ powiekszona w trakcie wykonywania remontéw
wiecej niz o 10% prac dodatkowych nie dajacych sie
z gory przewidzie€.

Stocznie remontowe )
i

Pozostaje wreszcie ostatnie j niewatpliwie najwaz-
niejsze ogniwo — stocznia remontowa. Stocznia, jako
warsztat pracy wykonujacy remont planowy, posiada
decydujacy wptyw na przebieg tego remontu, wytgcza-
jac oczywiscie przypadki jaskrawych zaniedban ze
stromy zatogi lub administracji floty.

Zasadniczymi momentami, warunkujgcymi dobrg pra-
ce stoczni remontowej, sa: dobra organizacja pracy,
dostateczna liczba wykwalifikowanych pracownikéw,
oraz wtasciwe wyposazenie techniczne i materiatowe.
Kazdy z tych elementéw jest wazny. Braki w ktérym -
kolwiek z nich niweczg korzysci, wynikajgce z pozosta-
tych. Dobre wyposazenie techniczne i materialowe sto-
czni nie da odpowiednich wynikéw w pracy, o ile sto-
cznia nie potrafi terminowo i kompleksowo opracowac
planu prac remontowych lub niewtasciwie ustawi site
roboczg. Odwrotnie — najlepsza organizacja pracy nie
da spodziewanych wynikéw, o ile stocznia nie posiada
dostatecznej ilosci odpowiednich urzgdzen lub materia-
tow.

Widzimy wigc, ze zagadnienie witasciwego przebiegu
remontéw planowych nie jest problemem prostym
j jednolitym, lecz jest uzaleznione od szeregu czynni-
kéw, z ktérych zasadniczymi sg: zatogi statkéw, stuzba,
techniczna administracji floty i stocznie remontowe.
Braki i niedociagniecia w pracy na ktérymkolwiek
z tych odcinkéw, wynikajgce z niedbalstwa, braku
kwalifikacji lub wyposazenia, odbijaja sie natychmiast
na pracy nasiennego z kolej czynnika. Nie mozna zatem
przystepowac¢ do poprawy stanu rzeczy na odcinku re-
montéw statkow poprzez uzdrowienie sytuacji w jed-
nym z wyzei wymienionych trzech elementéw, ale na-
lezy rozpatrywacé i opracowywac cate zagadnienie kom-
pleksowo.

Jeszcze do niedawna flota nasza musiata przeprowa-
dza¢ wszystkie powazniejsze remonty statkéw na
stoczniach zagranicznych. Powodowato to bardzo po-
wazny odptyw cennych dla nas dewiz i stwarzato na<-
szej flocie wiele trudnos$ci, wynikajgcych z braku bez-
posdredniego wtasnego nadzoru technicznego' i z koniecz-
nosci podporzgdkowania sie obcym towarzystwom kla-
syfikacyjnym. Ponadto uzaleznienie sie od Swiatowej
koniunktury na rynku zeglugowym, oraz dyskrymina-
cja polityczno-ekonomiczna ze strony panstw kapitali-
stycznych nogtebialy powaznie ujemne strony tego sta-
nu rzeczy. W tej sytuacji konieczno$¢ (posiadania wtas-
nych stoczni remontowych stata sie palaca, tymbar-
dziej, ze nasze duze stocznie przestawity sie stopniowo
catkowicie na budowe nowych statkow.

Rozwdj naszego przemystu okretowego pozwolit nam
rozbudowac¢ dotychczasowe nasze warsztaty remontowe
statkbww normalne stocznie remontowe. Wynikiem tej
nad wyraz pozytywnej przemiany w strukturze naszego
mtodego przemystu stoczniowego jest malejgca powaz-
nie z roku na rok liczba naszych statkéw, przeprowa-
dzajgcych jeszcze remonty na stoczniach zagranicznych.
Korzystanie jednak jeszcze z pracy stoczni zagranicz-
nych przy remontach naszych statkéw, aczkolwiek ma-
leigce z roku na rok, jest konieczne ze wzgledu na nie-
osiggniecie jeszcze w tak krdétkim okresie czasu przez
nasze stocznie remontowe wtasciwego stopnid rozwoju.
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Mimo (niewatpliwie korzystnie postepujacego rozwig-
zania problemu rozbudowy wtasnych stoczni remonto-
wych, zagadnienie przebiegu remontéw planowych
w naszej flocie, jako cato$¢, nie stoi jeszcze na wtasci-
wym poziomie.

Uwzgledniajagc jako podstawowe elementy oceny
przebiegu remontu, czas i koszt remontu — poréwnanie
rezultatbw pracy stoczni remontowych (przyjmujac za
Sredni tonaz w remoncie statek o nosnosci 2 000—3 000
TDW), wykazuje nastepujgce réznice pomiedzy rokiem
1952—1954:

1) czas remontu: na odcinku remontéw rocznych
Sredni czas trwania remontu powiekszyt sie o 11%, na
odcinku za$ remontéw czteroletnich o 6%;

2) koszt remontu: na odcinku remontéw rocznych
Sredni koszt'remontu wzrést o 80%, na odcinku remon-
tow czteroletnich o 84%.

W poréwnaniu tym koszt remontu mierzony zostat
iloScig przepracowanych roboozogodzin.

Jak widzimy, na przestrzeni ostatnich kilku lat gos-
podarka remontowa naszych statk6w pogorszyta sie,
zwtaszcza pod wzgledem kosztéw. Remonty naszych
statk6w trwaja diluzej i drozej kosztujg. Sytuacja ta
zmusza nas do szukania $rodkéw, zmierzajgcych do
uzdrowienia jej i do wilgczenia sie w ogodlnokrajowy
nurt walki o obnizke kosztow witasnych.

Gdzie tkwig btedy i braki? — Wydaje sie, ze istniejg
one we wszystkich wyzej przytoczonych ogniwach, od-
dzialywujgcych na zagadnienie przebiegu remontéw.
Zatogi statk6w nie wykazujg dostatecznej troski o stan
techniczny statku i jego mechanizméw. Praktykowana
w naszej flocie socjalistyczna opieka nad statkiem i je-
go mechanizmami, oraz samoremonty, nie sg dostatecz-
nie pogtebione. Niedostateczny jeszcze poziom kw alifi-
kacji zawodowych zalbg maszynowych, oraz zbytnia
ptynnos$¢ kadr stanowiag powazne przeszkody na tym
odcinku. Poza tym zalogi pozostawiaja do wykonania
stoczniom zbyt wiele prac remontowych, kt6re mogtly-
by same wykona¢ w remontach biezagcych. Przygotowa-
nie statku do remontu planowego i specyfikacja robét
stoczniowych sg w wielu przypadkach niedbate. Brak
zainteresowania zalogi przebiegiem j jakos$ciag wykony-
wanych przez stocznie remontow.

Niedbaly sposéb przygotowywania specyfikacji roboét
remontowych dla jstoczni stasuje sie réwniez do stuzby

Il. SLUGOCKI! (Gdansk)
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technicznej administracji floty. Pozatym brak jest $ci-
stej wspotpracy tej stuzby z zalogag statku oraz brak
koordynacji i kontroli Ze strony administracji. Obser-
wuje sie nieco biurokratyczne, oderwane od terenu,
wykonywanie pracy przez administracje.

Powazne niedociggniecia istnieja na terenie naszych
stoczni remontowych. Brak norm remontowych utru-
dnia armatorowi doktadne planowanie i kontrole cza-
su i kosztow remontu. Brak harmonograméw prac
stoczniowych. Ciaggle jeszcze nadmierne brakorédbstwo.
Roboty ciezkie i pracochtonne sg niedostatecznie zme-
chanizowane. Powazne braki istnieja w parku maszy-
nowym, zwlaszcza w obrabiarkach. Odczuwa sie powaz-
ne jtrudnosci na odcinku zaopatrzenia materiatlowego
stoczni remontowych.

Tego rodzaju braki i btedy, istniejace w naszych
Stoczniach remontowych, powodujg powazne nieraz
przeterminowanie remontéw statk6w. Czteroletni re-
mont motorowca o tonazu 10000 TDW, wykonywany na
dobrze zorganizowanej i nalezycie wyposazonej stoczni
remontowej, nie powinien przekroczy¢ 30 dni biezacych.
Ten sam jednak remont (wedlug tej jsamej specyfikacji
robét) przeprowadzony na jstoczni o ztej organizaciji
pracy i posiadajacej powazne braki w wyposazeniu
technicznym i materiatowym, trwa okoto 120 dni bie-
zacych.

Nawet jezeli koszt remontu w obu przypadkach be-
dzie jednakowy, jto strata 90 dni eksploatacji statku
moze w szeregu przypadkéw postawi¢ pod znakiem
zapytania kwestie oszczednosci dewizowych, wynikaja-
cych z faktu jnieoddania statku do remontu do stoczni
zagranicznej.

Istotnie, w pewnych wypadkach suma dewiz, utra-
cona przez czas przestoju statku w remoncie, w formie
kosztéw statych utrzymania statku i w formie utraco-
nego frachtu, moze przewyzszy¢ znacznie koszt dewi-
zowy przeprowadzenia remontu na stoczni zagranicz-
nej W takich przypadkach forsowanie remontu w sto-
czni krajowej jmoze sie okaza¢ gospodarczo nieuzasad-
nione, a nawet szkodliwe.

Dlatego zagadnienie — remont w kraju, czy remont
zagranicag —"nie moze by¢ traktowane szablonowo, lecz
powinno by¢ wnikliwie analizowane w aspekcie dewi-
zowym.

O aktywizacje zeglugi kabotazowej

Przewozy kabotazowe w naszym kraju stanowig
wprawdzie maty odcinek naszej gospodarki, ale pozwa-
lajagcy bez wiekszych naktadéw wygospodarowywac dla
niej powazne sumy. Omawiane zagadnienie -bezposred-
nio dotyczy 3 resortéw, chociaz w ro6wnym stopniu win-
no zainteresowa¢ samych przewoznikow.

Rozwdj naszej floty handlowej na przestrzeni ubie-
gtego X-lecia cechuje pewna nieréwnomierno$¢ pomie-
dzy osiggnieciami, zreszta podstawowych dla nas ro-
dzajow zeglugi, a stabym stosunkowo rozwojem zeglugi
przybrzeznej. Szeroko rozwinety sie regularne linie ze-
glugowe naszych przedsiebiorstw. Obok nich réwnie
pomys$inie rozwija sie tramping zaréwno europejski,
jak i oceaniczny. Nie okazuje natomiast takiej dynami-
ki zegluga przybrzezna, ktéra w zasadzie opiera sie
0 przewozy pasazerskie i to przewaznie w sezonie let-
nim, natomiast zagadnienie przewozow kabotazowych
w fonie tego przedsiebiorstwa nie znalazto dotad szer-
szego praktycznego rozwigzania.

iNa ten stan irzeczy ztozyt sie jszereg zaréwno obiek-
tywnych jak i subiektywnych przyczyn. Nie bede sie
zajmowat szczegélowym analizowaniem tych przyczyn,
bowiem jako zasadnicze zadanie postawilem sobie
wniesienie tego problemu do dyskusji i oceny tych, kt6-
rych ten problem interesuje.

Kabotaz na przestrzeni historii naszego transportu
nie miat, dotad nigdy zastosowania w sposob szeroki,
zorganizowany i planowy oraz usankcjonowany zarzg-
dzeniami wtasciwych wtadz. Wprawdzie obecnie doko-
nujemy przewozéw masy towarowej w relacjach po-
miedzy portami krajowymi, ale dokonuje je zaledwie
jeden statek o tonazu ca 200 BRT. i niecatych '300 DTW,
dokonywujgcy 2—3 rejsy w miesigcu, nie bedac przy
tym w petni zaladowany.

Dlatego tez sprawa kabotazu w naszym kraju wyma-
ga gruntownego przeanalizowania, opartego na wszech-
stronnych obliczeniach ekonomicznych, majgcych na
celu gospodarcze uzasadnienie wprowadzenia tego ro-
dzaju formy transportu morskiego badZz morsko-rzecz-
nego- lub tez morsko-rzeczno-kolejowego i odwrotnie.

Wykorzystanie dré6g wodnych, rzecznych i morskich
do przewoz6éw masowych i drobnicowych jest podykto-
wane nizszym kosztem przewozéw woda w poréwnaniu
z kosztem przewozéw kolejg. Zastosowanie przewozow
kabotazowych pozwoli na:

1) obnizenie kosztow przewozu tadunku,

2) odcigzenie transportu kolejowego.

Dla poparcia powyzszego w odniesieniu do punktu
pierwszego, przytocze kilka przyktadéw, obliczonych na
podstawie obowigzujagcych taryf Polskich Kolei Pan-
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stwowych i Polskiej Zeglugi Przybrzeznej, wykazuja-
cych istotne dla sprawy réznice.

Koszt przewozu drobnicy jkolejag w relacji Szczecin
Gt — Gdansk GIl. wynosi w/g najwyzszej stawki 26 zt
90 gr, w/g Srodkowej — 14 zt 40 gr i w/g najnizszej
V zt 28 gr za 100 kg tadunku. Wyliczona na podstawie
tych trzech stawek, stawki $rednia — wynosi zt 16,
gr. 19. Oczywiscie, takie obliczenie nie jest doktadne,
niemniej jednak daje ono poréwnanie wysoko$ci kosz-
tow przewozu drobnicy w tej relacji.

A teraz przyjrzyjmy sie jak sie ksztaltuja stawki
przewozowe w tej samej relacji rowniez za 100 kg ma-
sy towarowej wedtug taryfy Polskiej Zeglugi Przy-
brzeznej. Stawka najwyzsza wynosi 23 zt 70 gr, $rodko-
wa 7 zt 70 gr, najnizsza 1 zt 50 gr. Srednia wiec staw-
ka przewozowa dla drobnicy wynosi w PZP 7 zt 63 gr,
czyli jest nizsza od analogicznych stawek na PKP
o0 8 zt 56 gr. Jezeli przyjmiemy, ze miesiecznie przewo-
zimy w tej lelacji okoto 150 ton drobnicy, t6 otrzyma-
myr zaoszczedzong niewielka sume 12.840 zt, co rocznie
wyniesie 154.080 zt. Przyjeto tu jednak pod uwage tyl-
ko jedng relacje nie liczac innych, ktére réwniez z po-
wodzeniem mozna zastgpi¢ przewozami woda. Nie bra-
no tez pod uwage masy towarowej przewozonej przez
PKS, zar6wno w tej relacji jak réwniez innych, ktérag
mozna przerzuci¢ na transport wodny.

Jezeli chodzi o przew6z tadunkéw wagonowych to
przewozne przy wykorzystaniu 15-toAowego wagonu
ksztattuje sie w tej samej relacji nastepujgco: stawka
najwyzsza 20 zt 80 gr, stawka $Srodkowa (czyli 13 klasa
w/g taryfy PKP) 2 zt 78 gr j stawka najnizsza 1 zit
28 gr za 100 kg. Srednia wiec stawka za przewéz ta-
dunkéw wagonowych kolejg ksztattuje sie w wysokos$ci
11 zt 28 gr.

_A jak wyglada optata za przewéz podobnych tadun-
kéw w PZP? Stawka najwyzsza wynosi 8 zi 50 gr,
stawka $rodkowa 1 zt 70 gr oraz stawka najnizsza 1 zt
13 gr; wszystko za 100 kg. Sredinia wiec stawek prze-
wozowych dla tadunkéw barkowych w PZP wynosi 3 zi
78 gr za 100 kg, czyli o 70 zt taniej na 1 tonie, niz ana-
logiczna stawka na PKP. Jezeli przyjmiemy, ze w tej
relacji przewozi sie okotlo .5000 ton miesiecznie, to
w skali rocznej zaoszczedzilibySmy 4 miliony 500 ty-
siecy ztotych. Jest to juz pokazna suma, a jezeli do-
damy, ze przewozi sie w tej relacji znacznie wiecej to-
waréw zaréwno drobnicy jak i tadunkéw wagonowych,
to ta suma jeszcze powaznie wzro$nie. Nie brano tu
rowniez pod uwage innych relacji morskich, jak np.
Elblag — Szczecin lub Swinoujécie — Gdarisk/Gdynia
badz tez takich jak Kotobrzeg — Gdansk, Kotobrzeg —
Szczecin, Ustka. — Gdansk/Gdynia, Ustka via Darto-
wo — Szczecin itd. Nie uwzgledniono réwniez przewo-
z6w tamanych kolejowo-rzeczno-morskich takich np.
Slgsk via rzeka Odra do Swinoujscia lub nawet morzem
do Gdyni, ktérych koszt ksztattowatby sie napewno ta-
niej, niz™ przy uzyciu drogi ladowej.. Do tego rodzaju
przewozow nalezatoby wykorzystywaé¢ specjalne banki,
ktére mogtyby wychodzi¢ na morskie wody przylegte.

Na tle poruszonego zagadnienia wydaje sie wskazane
omowi¢ kilka razgcych przyktadéw, ktdére nalezy na-
pietnowaé, a ktére jednocze$nie wskazuja, ze sprawa
przewozOéw kabotazowych wymaga zasadniczych roz-
strzygnie¢. Przewozimy rude z krajéw skandynawskich
do portu w Szczecinie i w Gdyni. W Szczecinie ruda
przetadowywana jest na wagony kolejowe poto, by

TRANSPORT Str.

369

nimi przewiez¢ ja z nabrzezy portu szczecinskiego do
Huty Stotczyn (ca 15 km). Tymczasem do huty Stoitczyn
doprowadzony jest kanat wodny, kté6rym z powodze-
niem kazdg ilo$¢ rudy moze przewiezé zaréwno Zeglu-
ga na Odrze (Ekspozytura w Szczecinie), jak i Polska
Zegluga Przybrzezna z tym, ze wymagaloby to pew-
nych przygotowan w taborze. Do takich przewozéw np.
moga sie okazac¢ pozyteczne jednostki budowane z ce-
mentu, (nalezatoby ;jak najpredzej przystapi¢ do opra-
cowania prototypéw jednostek przystosowanych do
przewoz6éw o specjalnym charakterze).

Dodatkowym czynnikiem wskazujgcym na celowo$¢
przewozu rudy droga wodng jest to, ze mozna je doko-
nywaé juz od Swinoujscia. Statki petnomorskie z ruda
zawijatyby do Swinoujécia, gdzie nastgpitby przetadu-
nek na barki wzglednie inne jednostki (np. wspomnia-
ne cementowe). Oczywiscie przetadunek rudy dokonany
bytby w relacji bezposrednio statek — barka, za po-
mocag urzgdzen przetadunkowych statku, badz tez przy
wykorzystywaniu urzadzen przetadunkowych nabrzeza.
Pozwolitoby to na zwiekszenie rotacji statkow .petno-
morskich, ktérych przeciez ciagle nam jeszcze brak,
oraz na obnizenie kosztéw produkcji stali i innych wy-
robéw hutniczych na skutek obnizki kosztéw przewozu
rudy woda.

Na skutek niewtasciwego ujecia organizacyjnego
przewozéw kabotazowych, obecnie nawet w samym re-
sorcie zeglugi dokonuje sie przewozéw drogag kolejowg
zamiast morskg. Ostatnio, w dniach 18 — 19 wrze$nia
br. zatadowano 25 wagonéw beczek $Sledziami ze statku
bazy ,Er. Chopin“ w Swinoujéciu, ktére nadano jako
przesyitke ekspressowag do Gdyni (port rybacki). Trans-
port ten trwat ponad 26 godzin, podczas gdy droga
morska trwatby okoto 20 godzin, a koszt przewozu byt
by conajmniej trzykrotnie nizszy.

Takie wypadki nie sg sporadyczne; trafiajg sie one
niestety dos$¢ czesto. Do zwyczaju portow Gdanska
i Gdyni nalezy np., ze towary drobnicowe przezna-
czane do zatadunku statku przewozi sie samochodami
z jednego nabrzeza na drugie, a co gorsze, z pojrtu do
portu (z Gdanska do Gdyni i odwrotnie). A przeciez
moznaby pomy$le¢ o zorganizowaniu kabotazu we-
wnatrzportowego, lub miedzyportowego (tzw. maly ka-
botaz). Przetadunek odbywatby sie wéwczas w relacji
barka — statek. Daloby to powazne oszczednos$ci na-
szym portom i nastgpitaby obnizka kosztéw przeta-
dunku. Tego rodzaju przypadki wskazuja, ze sprawa
przewoz6ow kabotazowych jest, bardzo wazna i nie na-
lezy jej lekcewazy¢.

. Jest jeszcze szereg jaskrawych przykiadéw, przema-
wiajgcych za tym, azeby zagadnienie przewozéw kabo-
tazowych znalazto u, nas szersze, niz dotychczas i po-
parte odpowiednimi zarzadzeniami, zastosowanie prak-
tyczne. Mys$le o zarzadzeniach, zakazujagcych bez uza-
sadnionych przyczyn przewozéw towardéw innymi $rod-
kami lokomocji, ktére mozna zastgpi¢ transportem
wodnym.

Z rozwazah powyzszych wynika, ze nalezy niezwitocz-
nie przeanalizowa¢ mozliwosci rozwojowe zeglugi ka-
botazowej w naszych warunkach. Powotany w tym celu
zesp6t badawczy powinien zagadnienie to zbadaé Scisle
praktycznie i jak najspieszniej spowodowac¢ wiaczenie
zeglugi kabotazowej (i przewozéw tamanych kolejowo-
wodnych), jako statej formy transportu, juz w ramach
zadan przewozowych Planu Piecioletniego.

DO PRENUMERATOROW , TRANSPORTU*

Dla zapewnienia ciggtosci prenumeraty na r. 1955, optate nalezy przekaza¢ do PPR
,Ruch“ uj terminie do 15.XIl. 1954 r.
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O dalszych rezerirach uj pracy kolei

OD REDAKCJI

Transport kolejowy wykonat w zasadzie sprawnie
przewozy jesienne. W poréwnaniu do lat ubiegtych
praca naszego Kkolejnictwa znacznie sie poprawita.
Osiggniecia jednak kolei bylyby jeszcze powazniejsze,
gdyby udato nam sie usunaé te wszystkie niedocigg-
niecia i niedomagania w organizacji i wykonawstwie
przewozow, ktére jeszcze istniejg.

Ponizej publikujemy artykut o niedociggnieciach w
pracy jednego z weziéw kolejowych, nadestany nam
z terenu i opracowany przez grupe nhaukowcow.

Rokrocznie w zwigzku z nasileniem przewozow je-
siennych pojawiajg sie w naszej prasie artykuly na te-
mat trudnos$ci! przewozowych, rokrocznie nastepuje
wszechstronna mobilizacja $rodkéw, zmierzajacych do
likwidacji szczytow przewozowych, a w stosunku do
(przewozoéw, ktére mimo zabieg6éw .nie dajg sie przesu-

nag¢ na inne okresy roku, czynione sa starania o jak
najsprawniejsze ich wykonanie.
Zaréwno w przemoéwieniach, artykutach i wezwa-

niach przeprowadza sie analize uog6lniajgcg przyczyny
zahamowania, ustala sie drogi likwidacji dotychczaso-
wych brakéw.

Istota zagadnienia poznana jest juz do$¢ dobrze
i przede wszystkim chodzi o h> by zaséb wiedzy wyko-
rzysta¢ w petni w praktycznej dziatalno$ci. Nalezy pod-
kresli¢, ze posiadamy w tym wzgledzie szereg powaz-
nych osiggnie¢. Transport kolejowy systematycznie po-
prawia swojg prace techniczno-eksploatacyjng i umac-
nia zasady wspotpracy z klientami. Niemniej daje sie
zaobserwowac szereg niedomagan organizacyjnych.

Te i przy okazji inne niedomagania, pragniemy przed-
stawi¢ na podstawie analizy pracy jednego z powaz-
niejszych weztéw ‘'kolejowych, by na konkretnym przy-
ktadzie wykazac¢ istniejace rezerwy i niedociggniecia.

Brak kadr w decydujacych ogniwach i decydujacych
okresach pracy

Podstawa sprawnej organizacji pracy sa wykw alifi-
kowane kadry, ktére tym nizej muszg schodzi¢ w .swej
pracy kontrolujacej i kierowniczej, im sytuacja staje
sie bardziej skomplikowana i napieta. W takich okre-
sach czasu i v/ takich ogniwach pracy, w ktérych zbli-
zamy sie do pelnego wykorzystania zdolno$ci przewo-
zowej konieczna staje sie bezposrednia pomoc kadr wy-
soko kwalifikowanych, posiadajgcych umiejetnos$¢; or-
ganizacyjne i uprawmionycih do .podejmowania natych-
miastowych decyzji. Taka wilasnie sytuacja powstaje
co roku w okresie przewozéw jesiennych.

W tym okresie czasu do operatywnej dziatalnosci na
linii winny by¢ wciggniete wszystkie rezerwy pracow-
nicze zatrudnione w komodrkach stojacych na uboczu
wykonawstwa przewozowego. Odnosi sie to zaréwno
do stuzby ruchu, handlowej czy mechanicznej.

Obserwacje natomiast wykazaly, ze okres nasilenia
przewozéw byt jednoczes$nie okresem nasilonych od-
praw, zebran zaje¢ instruktazowych. tgczy sie to z od-
cigganiem pracownikow od operatywnej dziatalnosci
kierowniczej. Zamiast przebywa¢ na linii pracownicy
przesiadujg godzinami w dyrekcji lub ministerstwie. W
ten spos6b w okres-ie najbardziej napietej pracy osta-
bia sie site personelu 'powotanego do pokonywa,nia naj-
wiekszych trudnosci, a niekiedy wrecz uniemozliwia sie
podjecie powazniejszych decyzji.

W konkretnym terenie miaty, dla przyktadu, miejsce
w okresie od 12 do 18 wrze$nia codzienne odprawy na-
czelnikbw RMO w dyrekcji, 'nie méwigc o czestych od-
prawach w pozostalym okresie jesieni. W tym samym
czasie w dniach 17 i 18 wrze$nia zorganizowano odpra-
we kierownikéw 'biur handlowych. W tym samym ty-

godniu poza miejscem pracy, na odprawach, przeby-
wali dyspozytorzy, -kontrolerzy i naczelnicy staciji.

Oczywiscie, ze zar6wno odprawy jak i szersze narady
sg sktadowym elementem pracy. O ile jednak mozna
sobie pozwoli¢ na odrywanie pracownika od jego war-
sztatu pracy w okresie mniejszego napiecia, to w cza-
sie nasilenia dziatalno$ci przewozowej instruktaz po-
winien dociera¢ w teren,_po wzmochi, a nie ostabi ze-
sp6t pracowniczy zajety bezposrednim wykonaniem
przewozow.

Bierne dostosowywanie sie¢ do btedéw w pracy
ustugobiorcow

Niezaleznie od nasilenia jesiennych przewozéw w dal-
szym ciggu najgrozniejszym zjawiskiem, 'powodujacym
dodatkowe spietrzenia zadan, -s3 wahania zatadunku
wystepujagce w okresie dekady. Wystepuje to szczegoél-
nie w dekadach pierwszej i ostatniej miesigca. Ni-eryt-
miczne wykonywanie produkcyjnego planu powoduje
u naszych klientéw state jeszcze zjawisko szturmowa-
nia wykonania planu pod' koniec miesiaca. -Zjawisko to'
jest powszechnie znane. Nie mozna jednak zgodzi¢ sie
z pogladem, ze zjawisko to jest niewzruszalnym -kano-
nem wspotpracy z klientem, Zatadowca nie moze pozo-
sta¢ bierny na wymagania -rytmicznos$ci pracy w tran-
sporcie. Ale z pewnos$cig poniecha wszelkich wysitkow
w tym wzgledzie jezeli nie bedziemy wywierali nan na-
cisku. W$&réd pracownikéw stuzby handlowej istnieje
natomiast niebezpieczna obojetnos¢ wobec klienta i je-
go postawy. Wszelkimi drogami winniSmy wyjasnia¢
i przekonywaé, ze diugoletnia praktyka przedwojenna
tym sie r6znita od nowego stylu pracy, ze 'byla prakty-
kg kapitalistyczng, wystepowata w spoteczenstwie skio-
conym i rozsadzanym sprzecznosSciami. Przewoznik miat
tylko jednag diroge oddziatywania na klienta — taryfe.
Rozbieznos¢ intereséw przekres$lata wspotprace. w
ustroju socjalistycznym natomiast do obowigzkéw
przedsiebiorstwa przewozowego nalezy aktywne orga-
nizowanie racjonalnego procesu przewozowego. W tym
celu nalezy wzmocni¢ pozycje przewoznika w -komikach
koordynacyjnych poszczegélnych szczebli Zagadnienie
nier6wnomiernos$ci nalezy uczyni¢ jednym z podstawo-
wych -probleméw regulowanych przez te komisje.
Stwierdzi¢ natomiast mozna-, ze niekiedy przedstawicie-
le kolei zajmujg stanowisko 'biadolenia, traktujg ustu-
gobiorcéw jako ucigzliwych .natretéw i co najwazn.ej-
sze, nie podejmujg szerszej dziatalnoSci prowadzacej do
uporzgdkowania przewozow. Przeradza sie to w bierne
uleganie 'btedom pracy zatadowcéw lub wytadowcodw,

Stata i systematyczna praca wyjasniajgca na terenie
komisji koordynacyjnych, $ciste przestrzeganie planow
operatywnych, uzgadnianych przy uwzglednianiu zasa-
dy rytmicznos$ci prze-wozbéw, korzystanie w przypad-
kach lekcewazenia ze strony zaladowcy z pra-w odmo-
wy podstawiania wagonéw, stosowanie i egzekwowa-
nie kar umownych w przypadkach nie wykonania
umow planowych, to szeroki wachlarz $rodkéw, przy
pomocy ktédrych przedsigebiorstwo przewozowe moze
doprowadzi¢ do usuniecia szkodliwych niedomagan
i btedéw kontrahentéw pracy przewozowej.

Niewtasciwy stosunek kolei do klientéw.

Ws$réd pracownikéw stuzby handlowej, szczegdlnie
szczebla 'wykonawczego, daje sie zaobserwowaé czesto
niewtasciwy jeszcze stosunek do klientow. Wynika to z
niskiego politycznego poziomu pracownikéw, a tolero-
wane jest niestety w imie tatwego wykonania planu
realizacji. Zaobserwowano np. przypadki obliczania
przestojowego po okresie krétszym, iniz przewidziany
przepisamil Ci pracownicy kolei uwazaja, ze uprzywile-
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jowane stanowisko, wynikajace z braku wagonéw w
okresie przewozo6éw jesiennych, moze stanowi¢ podsta-
we do wywierania wszelkiego rodzaju niewtasciwego
nacisku w kierunku zwiekszenia niestusznych wply-
wow kolei.

Oczywiscie, ze taki stan rzeczy nie moze przyczyni¢
sie do polepszenia wspéipracy imiedzy zatadowca
i przedsigbiorstwem przewozowym. Wiele zrobili§my
juz w celu zlikwidowania podobnych pozostato$ci kapi-
talistycznej mentalnos$ci. Trzebaby prace wychowawczo-
potityczng doprowadzi¢ w tym wzgledzie do konca.

Nieprzestrzeganie przepis6w zaréwno regulaminu
przewozéw, jak i planu (uméw planowych).

Przystowiowa rygorystyka w postepowaniu kolei w
stosunku do zatadowcy zrodzita sie na tle skrupulatne-
go przestrzegania przepiséw ruchowych. Stuszne w
swych zatozeniach postepowanie przeniesione do zagad-

nien organizacji pracy przewozowej, jczyni czestokro¢
z operatywnej i elastycznej dziatalnosci handlowej
sztywny aparat, utrudniajgcy racjonalng gospodarke

transportowg. ZMych powoddéw zwraca sie uwage na
celowos$¢ pozostawienia pracownikom eksploatacji han-
dlowej szerszej swobody i inicjatywy w zakresie czyn-
nosci wysytkowych. Swoboda ta jednak nie moze by¢
naduzywana. Nie mozna dopus$ci¢ do tamania prawo-
rzgdnos$¢: lub panoszenia sie kumoterstwa w zakresie
uprawnien do korzystania z ustug przewoznika. Tego
rodzaju wykroczenia pojawiajg sie jednak w pracy na-
szej kolei. Albo spotykamy sie z wykazanym wyzej
niewtasciwym stosunkiem, albo, jak to miato konkret-
nie miejsce w badanym wezle, napotykamy na przy-
ktady wygodnickiego kumoterstwa.

Mimo istniejagcej wyraznej umowy o podstawianiu,
miesiecznym 80 wagonéw do dyspozycji miejscowej
koksowni, dyzurny ruchu wspdlnie z kierownikiem ko-
morki transportowej koksowni doszli do wniosku, ze
ilo§¢ podstawionych wagonéw nie jpowinna przekraczac
sumy 11 — 20 wagonéw. Skutki tej ,prywatnej umo-
wy“ daly zna¢ o sobie w sposéb dotkliwy. Pewnego
dnia koksownia znalazta sie bez wegla i podjeta inter-
wencje przez Ministerstwo Przemystu w Ministerstwie
Kolei. Jednoczesdnie natomiast Ministerstwo Kolei prze-
prowadzato badanie przyczyn zablokowania zaréwno
wezta 6200 wagonami wegla jak réwniez i sasiednich
stacji. Okazalo sie, ze przybywajgce zgodnie z planem
wagony odstawiane byly na tory postojowe bez obcig-
zania koksowni kosztami przestoju.

Tego jrodzaju praktyka kumoterska, obliczona jna wy-
godnictwo odbiorcy, nie tylko $wiadczy o niskim po-
ziomie zawodowym i moralnym pracownika, ale iest
wyraznym .naruszeniem dyscypliny stuzbowej. W kon-
sekwencji jpowstaty olbrzymie straty wynikajagce z op6z-
nienia wytadunku, zwolnienia tempa obrotu wagonu,
zakorkowania linii, op6éznien w dostawie pozostalych
tadunkéw, nie wykonania planu obrotu parowozu

Wprowadzenie tzw. ,marsarutyzacji odbiorczej*

Gtdwnymi jprzyczynami przestoju wagonéw u odbior-
céw na badanym terenie 'bylo kumulowanie jna stacji
péjedynczych wagonéw, ktérych nie podstawia sie pod
wytadunek ibezposrednio po jich przybyciu, ale czeka
sie na zebranie kilku czy kilkunastu wagonéw. Pod-
stawienie wiekszej partii wagonéw przekracza z regu-
ty zdolno$¢ wytadowczg i w konsekwencji nastepuje
przestdéj. Mamy, praktycznie rzecz biorac, dwa przesto-
je. Jeden nieujawniony ina stacji i drugi ujawniony
i optacony u klienta. Za pierwsze ip6trocze w wyniku
tak zwanej przez nas ,,mar,szruty:zacji odbiorczej* posto-
je wagonéw dostarczonych do wytadunku przez stacje
G do zaktadow M. O. wynosity:

1/1954 r. — 21.629 wagonogodzin
11/1954 r, — 17.664 wagoitiogodzin
IX1/1954 r. — 6.996 wagonogodzin
IV/1954 r. — 3.060 wagonogodzin
V/1954 r. — 6.282 wagonogodzin
VI/1954 r. —e 4.923 wagonogodzin

VItl/1954 r. — 2.198 wagonogodzin
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taczna ilos§¢ za siedem miesigcy 1954 roku wynosi
62.682 wagoinogodziny, co przy tacznym podstawieniu
1649 wagondéw daje $redni postéj wagonoéw réwnajacy
sie 38 godzinom.

Inne przedsiebiorstwo z tegoz terenu, a mianowicie
Centrala P, Z. w tym samym okresie | — VII 1954 r.
wykazata postéj réwnajgcy sie 122.450 wagoinogodzi-
nom, 00 czyni przecietnie przy 5001 wagonéw 24 godzi-
ny postoju na jeden wagon.

Niestuszne kumulowanie wagonéw na stacji docelo-
wej spowodowato przecietne wydiluzenie postoju wago-
nu okoto poéttorej doby, a przy uwzglednieniu nieujaw-
nionego postoju na stacji przed podstawieniem pod wy-
tadunek okoto 2 doby.

Obok wymienionych jbledéw w pracy jna stacji od-
bioru przyczyng zwolnienia tempa obrotu wagonu jest
rowniez mylne kierowanie wagonéw. Mylne kierowa-
nie wagonoéw, wigczanie ich do jniewtasciwych pocia-
géw powoduje jnie tylko straty w obrocie wagonu, ale
nadto straty w wykonywaniu dodatkowych czynnosci
ruchowych, ktére majg pomytke naprawi¢ i dostarczyé¢
wagon do wtasciwej stacji przeznaczenia. W ciggu krot-
kiego okresu badan przeprowadzonych miedzy 11 — 16
wrzednia br. na stacji zarejestrowano okoto 200 wago-
néw mylnie skierowanych.

Btedne opracowanie turnuséw parowozéw, prowadzace
do licznych przebiegéw parowozéw luzem

Mimo wielkich wysitkéw i nacisku jaki czyni Mini-
sterstwo Kolei w celu usprawnienia obrotu parowozoéw,
w czasie przeprowadzonych obserwacji zarejestrowa-
liSmy wysoce szkodliwy stan wykorzystania przebiegu

parowozow. Obserwacje objety przebieg iparowozow
miedzy jstacjami G i S.
Na okreslonym odcinku G — S, przy wyréwnanym

bilansie obrotu pé&irowozéw, przebiegi luzem ksztato-
waty sie w poszczegdlnych miesigcach | kwartatu 1954
roku nastepujaco:

Kierunek | I 111
Przybyto z kierunku S. 21% 13% B e
Odeszto w kierunku S. 32% 21% 24%

Tak duze iloSci przebiegéw luzem w obydwu kierun-
kach sg jedynie spowodowane ztym utozeniem turnu-
s6w przebiegu parowozu i ewentualnie .niewtasciwa
wspoétpraca miedzy sagsiednimi parowozowniami gtow-
nymi.

Mimo, ze jnie byliSmy w stanie przeprowadzi¢ bliz-
szych badan przyczyn tak wielkich przebiegéw luzem,
juz sama ich wielko$¢ $wiadczy o duzych rezerwach
i marnotrawstwie pracy przewozowej. Trzeba na mar-
ginesie zaznaczyé¢, ze w badanym okresie dawat sie od-
czuwaé powazny brak parowozéw .na wezle.

Braki w pracy i duze jrezerwy jistniejg oczywiscie nie
tylko na kolei, tatwo moznaby wskazaé szereg przyczyn,
utrudniajagcych przy$pieszenie obrotu wagonu 1 paro-
wozu, czy ich wykorzystanie po stronie ustugobiorcéw,

Wymieniany juz wyzej zaktad M. O. w tak chaotycz-
ny spos6b prowadzit swg gospodarke magazynowsa, ze
jego front wytadowczy réwnat sie praktycznie jedne-
mu wagonowi mimo istniejgcej suwnicy wagonowej.
Rozrzucenie sktadéw kamienia po calym terenie unie-
mozliwiato wykorzystanie pomieszczenn dla racjonalne-
go wytadunku gliny czy piasku. Ponadto brak najpry-
mitywniejszych $rodkéw wytadunkowych powoduje, ze
praca wykonywana jest przewaznie jrecznie.

Taki stan prac wytadunkowych domaga sie rady-
kalnej poprawy z punktu widzenia techniki prac wyta-
dunkowych. Trudno w takich warunkach obcigza¢ wi-
na za przestoje jedynie skadingd nienalezycie pracujg-
cg stacje kolejowa. Nie zmienia to jednak faktu, ze kaz-
dy wagon skierowany do stacji G dla zaktadéw M. O.
wyka-zuje postdj, dochodzacy do dwdch dob.

Groznym zjawiskiem, ujawnionym na badanym tere-
nie, jest notoryczne niszczenie wagonoéw przy wytadun-
ku. Rekordy w tym wzgledzie bije Centrala PZ. Ponad
50% wagonéw podstawianych do wytadunku ulega zni-
szczeniu lub uszkodzeniu. Zaobserwowano lekcewaza-
cy stosunek do witasnosci spotecznej, niszczenie wyni-
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kajace z braku ostroznosci. Przyktadem rtego moze by¢
wylaczenie pradu z pracujgcego dzZzwigu elektromagne-
tycznego — co w jkonsekwencji spowodowato catkowite
zniszczenie wagonu.

Dalszym btedem jest pomijanie milczeniem uszko-
dzen wagonéw zdawanych po wytadunku. Oddawanie
wagonow, ktére ulegly awarii bez uprzedzenia o wy-
padku, ktéremu ulegt wagon, powoduje, ze zatadowany
wagon, trzeba wytaczy¢ ze sktadu, juz po sformowaniu
pociagu, a niekiedy konieczno$¢ wytgczenia ujawniona
zostaje dopiero na trasie. Taki wypadek miatl miejsce
na jednej z kopaldi G. w stosunku do trzech wagonow
w miesigcu sierpniu br., a nie byl to przypadek odo-
sobniony.

Oméwiony wyzej szereg niedociagnie¢ i brakéw w
pracy jednego tylko wezta kolejowego, zaobserwowany
w stosunkowo krotkim czasie badan, urasta do Olbrzy-
mich rozmiaréw, jezeli wykazane braki podniesiemy do
skali og6lnokrajowej.

JAN ENDEK (Warszawa)
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Na nic sie zdadzg wysitki maszynisty, oszczedzajace-
go kazdy kilogram wegla, na nic sie zda starannos$é
pracownikéw innych stuzb, jezeli bedziemy przechodzi-
li obojetnie obok olbrzymiego marnotrawstwa pracy mu
chowej, lub niszczenia taboru.

Prace przewozowa nalezy traktowaé jako tancuch
wspotdziatajgcych ogniw. W fancuchu tym tkwi réow-
niez ogniwo zatadowcy. Ogniwo to jest jednak jedno-
czed$nie naszym ognhiwem., naszym, poniewaz razem z
nim tworzymy tancuch procesu przewozowego, razem
z nim zaspakajamy potrzeby calego spoteczenstwal Roz-
bijanie fancucha na poszczegélne ogniwa, lub zaskle-
pianie sie w orbicie wasko pojmowanych ,wlasnych
spraw“ nie moze doprowadzi¢ do zamierzonych efek-
tow.

Wyjs¢ poiza. ramy dotychczasowej
z separatyzmem gospodarczym —
potwierdzajacy sie
pracy wezta.

praktyki, zerwac
oto ogd6lny wniosek
rowniez w badanym przypadku

O obnizke kosztom miasnych m transporcie
przemystu jajczarsko- drobiarskiego

Po podziale Centrali Spétdzielni Mleczarsko Jajczar-
skich w roku 1954 na dwa odrebne Centralne Zarzady,
a mianowicie: Przemystu Mleczarskiego oraz Przemystu
Jajczarsko-Drobiarskiego, dokonany zostat rowniez me-
chaniczny podziat srodkéw transportowych j personelu
dysponujgcego taborem.

Skutkiem takiej reorganizacji transportu nastgpito
obnizanie sie wynikéw eksploatacji wtasnego taboru,
ktérych najnizszy poziom przypadt na | jpétrocze 1952
-roku. Od tego czasu nastepuje jakby przystosowanie
sie transportu do tych nowych warunkéw organizacyj-
nych.

Ogromng role w stopniowym podwyzszaniu wynikow
eksploatacji wltasnego taboru odegrata akcja usSwiada-
miajgca kierownictwa transportu CZPJD nie tylko
wérod pracownikéw stuzby transportowej, ale réwniez
wérod branzowcéw — kierownikow zaktadéw. Na pod-
wyzszenie wskaznikow gotowos$ci technicznej powazny
wpltyw wywart wprowadzony od 1 czerwca 1952 roku
Regulamin ptac kierowcow, obejmujgcy premiowianiem
za przekroczenie ijprzebiegbw miedzynaprawezych réw-
niez kierowcéw w matych gospodarstwach samochodo-
wych.

W rezultacie, dzieki zbiorowemu wysitkowi kierow-
nictwa stuzby transportowej, kierowcoéw i uzytkowni-
kéw, wyniki eksploatacyjne w roku 1953 znacznie
przewyzszyty wyniki zanotowane w roku 1952. W opar-
ciu o juz uzyskane wyniki eksploatacyjne pracownicy
stuzby transportowej CZPJD na naradzie odbytej
w dniu 6 kwietnia 1954 roku podjeli zobowigzanie, aby
zgodnie z Uchwatami Il Zjazdu PZPR, droga dalszego
wysitku i inicjatywy twoérczej podnies¢ wydajnos$¢ Srod-
kéw transportowych na jeszcze wyzszy poziom ji obni-
zy¢ koszty wtasne, stwarzajgc podstawy materialne do
podwyzszenia stopy zyciowej ludzi pracy.

W dniu 27 wrzeé$nia 1954 r. odbyta sie jesienna nara-
da jprodukcyjna stuzby transportowej CZPJD, a na kt6-
rej m.in. przeanalizowane zostaly wyniki eksploatacji
wiasnego taboru samochodowego w sezonie jajczarskim
t.j. jv Il kwartale b.r. w poréwnaniu z takim samym
okresem 1953 roku.

Jako korzystny objaw nalezy podkres$li¢ skrécenie
dobowego czasu zatrudnienia, co zostalo wyréwnane
przez jpowiekszenie szybko$ci eksploatacyjnej i obni-
zenie kosztéw witasnych o 7%. Na podstawie uzyska-
nych wynikéw nalezy stwierdzi¢, ze stuzba transpor-
towa CZPJD wykonata swoje zobowigzanie.

W skazniki eksploatacyjne uzyskane w |l kwartale
1954 roku sg najwyzsze z kiedykolwiek uzyskanych
v/ CZPJD.

W dyskusji na temat osiggnie¢ eksploatacyjnych w Il
kwartale 1954 r. ujawniony zostat caly szereg trudnosci
ktéore wptywaty hamujgco na postep w usprawnieniu
pracy transportu.

Na czoto wszystkich trudnos$ci w powazny sposéb ha-
mujacych uzyskanie wyzszej zdolnoSci przewozowej
wysuwa sie brak nalezytej organizacji komdrek tran-
sportowych. Zwigzanie taboru z drobnymi zakfadami
utrudnia w pewnym stopniu zorganizowanie wtasci-
wego zaplecza technicznego, dobre zaopatrzenie w cze-
Sci zamienne, szybkie przeprowadzanie remontéw,
a takze hamuje prawidlowe rozwijanie sie wspo6tzawod-
nictwa.

Obok innych trudnosci narada w bardzo ostry sposéb
ujawnita, ze dalszym hamulcem w postepie jest trwa-
jacy od szeregu lat system obsadzania' stanowisk pra-
cownikéw umystowych w transporcie, zwtlaszcza jna
nizszych szczeblach przez czesto zmieniajacy sie
personel bez zadnych kwalifikacji fachowych. W imie
hasta obnizki kosztéw wiasnych, nieodpowiedzialni
kierownicy zaktadéw obnizajg pracownikom transpor-
towym i tak juz bardzo niskie grupy uposazenia, co
powoduje ucieczke pracownikéw, ktérzy u nas zdobyli
jakie takie kwalifikacje.

Wreszcie jednym z najpowazniejszych hamulcéw
op6zniajacych postep w gospodarce transportowej jest
zwigzanig premiowania pracownikéw transportu z wy- *
nikami np. skupu jaj. a nie z wynikami pracy tran-
sportu.

Sposrod innych trudnos$ci oddzialywujacych ujemnie
na wydajnos$¢ taboru jest przepis o przyznawaniu kie-
rowcom diet za delegacje dopiero po 12 godzinach.
Wytwarza to taka nienormalng sytuacje, ze jadacy obok
kierowcy np. brakarz drobiu otrzymuje diety juz po
8 godzinach pobytu w terenie, natomiast kierowca pra-
cujgcy w trudniejszych warunkach, gdyz nie moze sie
oddala¢ od samochodu, tej diety jest pozbawiony.

Wynikiem tego systemu jest obnizanie szybkosci
eksploatacyjnej, postoje w drodze dla rzekomego ochto-
dzenia silnika lub naprawy albo wprost zbyt diugo-
trwate posilanie sig w przydroznej gospodzie, wreszcie
wyréwnywanie sobie przez kierowcoéw poniesionych
wydatkéw przez wozenie ,tebkéw*.

W rezultacie, kierowca dla otrzymania 18 zt diet cze-
sto o wiele godzin opdznia powrdt samochodu z terenu,
narazajgc réwnoczeé$nie zakiad na wyptacanie nadgo-
dzin réwniez oczekujagcemu personelowi magazyno-
wemu.

Zebrani na naradzie doswiadczeni jpracownicy tran-
sportowi CZPJD w swoich sprawozdaniach stwierdzili,
co zreszta potwierdza statystyka postepu w ostatnich
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latach, ze w taborze samochodowym wtasnym CZPJD
kryja sie jeszcze powazne rezerwy oraz, ze ich wyzwo-
lenie i pozyteczne wykorzystanie w bardzo znacznym
stopniu zalezne jest od stworzenia warunkéw organi-
zacyjnych umozliwiajacych dalszy postep w podwyz-
szaniu [wydajno$ci pracy S$rodkéw transportowych.
Zebrani ponad to stwierdzili, ze osiggniete wyniki,
mimo wielu oporéw organizacyjnych, nalezy traktowac
jako wyraz niezwyktej ofiarnosci i czesto samozapar-
cia sie pracownikéw stuzby transportowej, ktéra ipolko-

DZ1At INFORMACYJNY?*)

PRZEDTERMINOWE ZDAWANIE WAGONOW

W Dzienniku Urzedowym Ministerstwa Finanséw nr 8
z dnia 25.854 r. pod pozycja 26 opublikowany zostat okol-
nik jnr KS4986/8/54 z dnia 18.8.1954 r. w sprawie ksiggowe-
go ujecia wptywéw otrzymywanych od PKP z tytutu pre-
mii za przedterminowe zatadowanie lub wytadowanie wa-
gonoéw.

W omawianym okélniku Ministerstwo Finanséw — De-
partament Ksiegowos$ci w  zwigzku z pismem okd6inym
Przewodniczacego PKPG nr 10 z dnia 21.6.1954 r. w spra-
wie przeznaczenia wptywow otrzymywanych od PKP z ty-
tutu premii za przedterminowe zatadowanie lub wytado-
wanie wagonéw (0 czym pisaliSmy w dziale informacyj-
nym numeru sierpniowego miesiecznika ,Transport‘) wy-
jasnia, ze otrzymywane przez przedsiebiorstwa wplywy
z tych premii powinny by¢ zaliczane na zmniejszenie wy-
datkow za postojowe wagonéw lub innych kosztéw nie-
produkcyjnych przedsiebiorstwa.

OkdlInik wyjasnia réwniez, iz w zakresie ksiegowej ewi-
dencji otrzymywanych przez przedsigbiorstwa wyzej wy-
mienionych premii od PKP obowigzujg zasady ustalone w
piSmie okdélnym nr 1 Departamentu Ksiegowo$ci Min. Fi-
nanséw z dnia 5.1.1954 r. za nr KS 15735/1/53 w przedmiot
eie ewidencji kar i grzywien. K. K.

WYMIANA POZWOLEN NA PROWADZENIE
POJAZDOM' MECHANICZNYCH

W Monitorze Polskim nr 96 ukazata sie instrukcja Mini-
stra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 5 pazdzier-
nika 1954 r w sprawie wymiany pozwolen na proWadzenie
pojazdéw mechanicznych.

Instrukcja ta zawiera szczegétowe wskazdéwki postepo-
wania przy wymianie dawnych pozwolen na prowadzenie
pojazdéw mechanicznych, wydanych na podstawie przepi-
sOw rozporzadzenia z dnia 15.V.1948 r., w sprawie zmia-
ny rozporzadzenia o ruchu pojazdéw mechanicznych na
drogach publicznych (Dz. U. z 1948 r. Ar 27, poz. 186) na
nowe pozwolenia przewidziane rozporzadzeniem z dnia 15
grudnia 1953 r., w sprawie zmiany rozporzadzenia o ruchu
pojazdéw mechanicznych na drogach publicznych (Dz. U.
z 1954 r. nr 3, poz. 6).

Oprécz wskazowek, ktore dotyczg witadz dokonujgcych
wymiany pozwolen, zasad wymiany pozwolen, formy za-
tacznik6w podan o wymiane, trybu dokonywania wymiany
pozwoleA cywilnych i wojskowych, wymiany wtérnikéw
pozwolen, sporzadzania planu wymiany i ostatecznego ter-
minu wymiany, instrukcja zawiera nastepujace zatgczniki:
1) wz6r podania o wymiane pozwolenia na prowadzenie
pojazdéw mechanicznych;

2) zasady wymiany dotychczasowych pozwolen na pro-
wadzenie pojazdéw mechanicznych na nowe pozwolenia.

,Zasady" te zgodnie z instrukcjg powinny byé umiesz-
czone w formie wywieszki na terenie biura wydziatu ko-
munikacji drogowej prezydium rady naroidéwej dokonuja-
cej wymiany pozwolen, celem utatwienia kierowcom zazna-
jomienia sie z zasadami wymiany.

3) wzo6r wykazu kierowcow, ubiegajgcych sie o pozwole-
nia na prowadzenie pojazdéw mechanicznych;

4) wzér zasSwiadczenia zakfadu pracy, wymaganego przy
ubieganiu sie o wymiane niektérych pozwolen;

*) informacje zamieszczone w tym dziale nie majg charak-
teru urzedowego.
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miujgc liczne przeszkody wykazata i rozwineta inicja-
tywe twoércza i zapewnita; staly postep wynikéw pracy
taboru samochodowego!.

Na koniec zebrani oswiadczyli, ze osiagniete wyniki
w | po6troczu for. traktujg tylko jako poczatkowy etap
osiggnie¢ i ze traktujagc zobowigzanie stuzby transpor-
towej podjete w dniiu 6 kwietnia br. jako dtugofalowe,
nie zatrzymajag sie w potowie drogi lecz z uporem beda
dazyli do osiggania jeszcze lepszych wynikéw w sezo-
nie drobiarskim, a takze w latach nastepnych.

5) wz6r zaswiadczenia dla posiadaczy dotychczasowych
pozwolen wojskowych, ktérzy ubiegaja sie o wymiane po-
zwolenia;

6) wzoOr pozwolenia kategorii ciggnikowej i trolejbuso-
wej.

Uwagi: 1) Przy podaniu o wymiane pozwolenia nale-
zy zlozy¢ dwie jednakowe fotografie (bez okrycia gtowy)
0 -wymiarze 4 x6 cm,

2) Kierowcy autobusowa, ktérzy nie byli badani przez za-
ktad leczniczy w latach 1953 i 1954, dotaczajg ponadto za-
Swiadczenie zaktadu leczniczego, stwierdzajgcego stan
zdrowia.

3) Przy otrzymywaniu nowego pozwolenia zwrotowi pod-
lega dotychczasowe pozwolenie bgdz wtérnik dotychczaso-
wego pozwolenia i zaswiadczenia (wktadka A luib B) wyda-
ne do dotychczasowego pozwolenia na podstawie okélnika
Ministerstwa Komunikacji z dnia 18 listopada 1950 r. nr.
SRD.IV.45/1/50. J. B.

NORMY ZUZYCIA MATERIALOW PEDNYCH

Zarzadzeniem Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego' z dnia 1 pazdziernika 1954 r. ogtoszonym w Moni-
torze Polskim Nr 96, poz. 1098 uzupetniono w spos6b nizej
podany ,Normy zuzycia materiatbw pednych w eksploata-
cji pojazdéw samochodowych SM-<161‘.

W § 7 wktadki do wspomnianych ,Norm*:

1) w koncu tabeli |

nich rubrykach wprowadzono nastepujgce uzupetnienia:
Lp. M arka Typ Zuzycie paliuia ua 100 km
24 Skoda 1200 9,5
25 Skoda 1200 10,5

sanitarka

2) w koncu tabeli 6 (samochody ciezarowe z silnikiem
niskopreznym (gaznikowym) w odpowiednich rubrykach
wprowadzono nastepujgce uzupetnienia:

Zuzycie pa-

tadownos$¢ .
liwa na 100

Lp. M arka Typ \
on

km .

103 Skoda 1 200 furgon 10,5

Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem ogloszenia.
1 B.

ROZLICZENIA Z TYTULU WYKORZYSTANIA
*PROZNYCH PRZEBIEGOW

Przy ustaleniu zasad dziatalnos$ci placéwek spedycyj-
nych, organizowanych przez Panstwowg Komunikacje Sa-
mochodowg j(Zarzadzenie Ministra Transportu Drég. i Lot-
niczego z dnia 19.X1.1952 raku — Monitor Polski Nr A
— 103/52) uregulowano réwniez sprawe rozliczehn. Potowe
pobranej od zleceniodawcy optaty taryfowej placéwka spe-
dycyjna przekazuje wtascicielowi (posiadaczowi) tego sa-
mochodu ciezarowego, ktory dokonat przewozu tadunku
w ramach wykorzystania préznych przebiegow.

(samochody osobowe) w odpowied-
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Oprécz 'tego — dla materialnego zainteresowania perso-
nelu dysponujgcego taborem, a szczeg6lnie kierowcoéw, od
ktérych w duzej mierze zalezy rozwd6j akcji wykorzystania
préznych przebiegbw — zostala ustalona premia dla tych
pracownikéw, w nastepujacej wysokosci:

a) kierowca otrzymuje 20 proc. od sumy wyptaconej na
rzecz witasciciela samochodu;

b) dyspozytor otrzymuje 10 proc. od premii otrzymanej
mprzez kierowce (a nie od sumy wyptaconej witascicielowi
samochodu);

c) kierownik komorki transportowej otrzymuje 5 proc.
réwniez od premii uzyskanej przez kierowce.

Trzeba stwierdzi¢, ze przy dokonywaniu rozliczeh i wy-
ptacaniu premii wystgpity nastepujace niedociggniecia:

1) placéwki spedycyjne nieraz ze znacznym opO6znieniem
przekazywaly wtascicielom samochodéw 50 proc. nalez-
nosci;

2) w przedsiebiorstwach, ktérych samochody dokonaly
przewozu tadunku powrotnego — wystepowaly watpliwo-
Scig odnos$nie 'ksiggowego ujmowania wptywajgcych nalez-
nosci a zwtaszcza z jakiego funduszu nalezy wyptacac pre-
mie kierowcom i pracownikom dysponujagcym taborem.

Obecnie te sprawy zostaly uregulowane. Ze strony Cen-
tralnego Zarzgdu PKS zostaly wydane zarzadzenia ustala-
jace zasade bezzwlocznego dokonywania przelewéw z ty-
tutu 50 proc. nalezno$ci — po nadej$ciu wtdrnika listu
przewozowego jako dowodu doreczenia tadunku. Dla szyb-
szego uzyskania naleznos$ci konieczne jest dopilnowanie
wysytania do placéowek spedycyjnych tych dokumentow.

Odnos$nie sprawy drugiej tj. ksiegowego ujecia rozliczen
z tytutu wykorzystania préznych przebiegéw ciezarowych
pojazdéw samochodowych — Ministerstwo Finanséw —
Departament Ksiegowos$ci okélnikiem z dnia 30 lipca br.
(ogtoszonym w Dz. Urzedowym Ministerstwa Finanséw
nr 8 z dnia 25 sierpnia 1954 r.) ustalito w spos6b szczeg6-
towy z przyktadami zasady rozliczen i wyptacania premii-

A) w przedsiebiorstwach transportu publicznego posiada-
jacych -placéwki spedycyjne;

B. w przedsiebiorstwach, ktédrych pojazdy zostaly uzyte
do przewozu towaréw w ramach préznych przebiegdéw.

Z okolnika tego wynika, iz premie dla kierowcy, dyspo-
zytora i kierownika komdrki transportowej nalezy wypta-
ca¢ z bezosobowego funduszu ptac.

W przypadkach wynajecia lub wydzierzawienia pojazdu
tj. w przypadkach, gdy dyspozycja pojazdem przystuguje
me wiascicielowi (posiadaczowi) pojazdu, wynajmujgcemu

przewozne otrzymywane z placowek spedycyjnych -przy-
pada uzytkownikowi pojazdu. Jednak rozliczenia miedzy
wymienionymi placéwkami spedycyjnymi a uzytkowirka-
mi dokonywana sa przez wiasciciela pojazdu, na ktdérym
spoczywa réwniez obowigzek wyptaty premii kierowcy po-
jazdu, przy czym premia ta obcigza uzytkownika, a me
wtasciciela pojazdu. A. L.

UZYWANIE NIEKTORYCH CIEZAROWYCH POJAZDOW
MECHANICZNYCH

W Dzienniku Ustaw nr 44 ukazato sie rozporzadzenie
Rady Ministrow z dnia 18 wrze$nia 1954 r. w sprawie uzy-
wania niektérych pojazdéw mechanicznych.

Rozporzadzenie zakazuje osobom fizycznym i przedsie-
biorstwom nieuspotecznionym uzywania na drogach pu-
blicznych poczawszy od dnia 1 grudnia 1954 r. samocho-
déw ciezarowych i ciggnikéw siodlowych o tadownosci po-
wyzej 0,75 tony z silnikami niskopreznymi (gaznikowymi)
na napedzie paliwami ptynnymi.
i-Przepisy rozporzgdzenia przewiduja, iz pojazdy samo-
chodowe, o (ktérych mowa wyzej, moga -by¢ uzywane na
drogach publicznych po dniu 1 grudnia 1954 r. pod warun-
kiem przerobienia ich jna naped zasilany gazem generato-
rowym.

O-soiby fizyczne i przedsiebiorstwa nieuspotecznione, kt6-
re w czasie do dnia 1 grudnia 1954 r. nie przerobig na na-
ped zasilany® gazem generatorowym swoich zarejestrowa-
nych pojazdéw mechanicznych o tadownos$ci powyzej 0,75
tonK obowigzane sg zwr6ci¢ dowody i jtablice rejestracyjne
+«eh pojazdow.

mRozporzadzenie uchyla w zakresie nim unormowanym
rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 8 stycznia 1951 r. w
sprawie zakazu lub ograniczenia uzywania niektérych po-
jazdow mechanicznych j(Dz. U. iNr 4, poz. 29).

J. B.
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ZAKRES DZIALANIA REJONOW
DROG WODNYCH

ORGANIZACJA |

W Monitorze Polskim nr 93 pod poz. 1027 opublikowane
zostalo zarzadzenie Ministra Zeglugi z dnia 20.VIIL.54 r.
w oprawie organizacji, siedzib, zakresu dziatania i witas-
ciwosci terytorialnej rejonéw drég wodnych.

Powyzsze zarzadzenie wydane na podstawie rozporza-
dzenia z dnia 2 sierpnia br., (oméwione w numerze paz-
dziernikowym miesiecznika ,Transport*) ustala, ze utrzy-
manie, konserwacja, jbudowa, rozbudowa dr6g wodnych
craz administracja tych drég nalezg do zakresu dziatania
Jejonéw*. -Rejony drég jwodnych jako jednostki (budzeto-
we prowadzone sg jednak w ramach narodowych jplanéw
gospodarczych i w zakresie dziatalno$ci -gospodarczej ko-
rzystajg z uprawnien jednostek -gospodarczych pozostaja-
cych na rozrachunku gospodarczym.

Natomiast w zakresie administracji wodnej
siadajg kompetencje urzedu.

W wyniku reorganizacji zamiast istniejgcych dotychczas
czterech Zarzadéw Okregowych oraz 23 rejonéw drég wod-
nych omawiane zarzadzenie ustanawia 16 rejonow, Kkto-
rych siedziby -zaleznie od terenu dziatania zostaly rozmiesz-
czone w nastepujacych -miejscowos$ciach: Kraikéw, Sando-
mierz, Putawy. Warszawa, Ptock, Torun, Tczew, Opole,
Wroctaw, Zgorzelec, Szczecin, Poznan, Gorzéw, Bydgoszcz,
Przemysl i Gizycko.

Omawiajac jteren dziatania zarzadzenie szczeg6towo
okredla poszczegélne szlaki wodne wzglednie odcinki
rzek, bedacych w utrzymaniu jposzczeg6lnych rejondéw.

Zgodnie z zarzadzeniem nadzér jnad rejonami sprawuje

irejony po-

Minister Zeglugi za posrednictwem Centralnego Zarzadu
Drég Wodnych Srédlgdowych.
Wyszczegélniony na wstepie zakres dziatania rejonow

obejmuje w szczegd6lnoSci nastepujagce zagadnienia:

1 techniczne: obejmujgce zarzad i utrzymanie dr6g wod-
nych, wykonywanie na nich wszelkich rob6t i pomiaréw,
opracowywanie projektow i kosztorys6w oraz jprowadzenie
warsztatow remontowych;

2. eksploatacyjne: obejmujgce prowadzenie produkciji
ubocznej w zakresie wikliny i kamienia oraz ich zbyt;

3. administracji wodnej, do zakresu ktérej nalezg mie-
dzy Innymi: sprawowanie administracji zeglugowej 1 in-
stancji, nadzér nad jportami $r6dlgdowymi oraz urzadzenia-
mi przetadunkowymi, utrzymanie, wytyczanie, os$wietlanie
i oznakowanie nurtu, pobieranie optat, rejestracja jedtro-
stek pltywajacych d wydawanie $wiadectw zdolnosci zeglu-
gowej, wydawanie patentow i ksigzeczek zeglarskich i i Il
kategorii, nadzér nad przewozami miedzybrzegowymi oraz
wspotpraca z  zainteresowanymi organami w sprawcach
zwigzanych z gospodarkg wodna;

4. administracyjno - finansowe — polegajgce na zarzg-
dzaniu powierzonym majatkiem i prowadzeniu jego ewi-
dencji, oraz wszelkich spraw spornych przed sadami,
wzglednie komisjami arbitrazowymi.

W koncowej swej czeSci zarzadzenie ustala wtadze dla
poszczegbinych rejonéw oraz zakres ich kompetencji. Na-
tomiast organizacje wewnetrzng rejonu oraz zakres dzia-
tata poszczegélnych jego komérek organizacyjnych usiali
odrebna instrukcja, zatwierdzona' jprzez jMinistra Zeglugi.

W zwigzku z -wydaniem -omoéwionego zarzadzenia traci
moc poprzednie zarzadzenie Ministra Zeglugi z dnia 29
marca 1953 . w tej samej sprawie.

Zarzadzenie powyzsze wchodzi w zycie z dniem ogtosze-
nia z moca od dnia i wrze$nia 1954 r. E. P.

ZAPOBIEGANIE ZDERZENIOM NA MORZU

Dziennik Ustaw Nr 44 w poz. 207 podaje rozporzadzenie
Ministra Zeglugi w sprawie przepiséw o zapobieganiu zde-
rzeniom na morzu, wydane na podstawie art. 6 pkt. 15
art. 7 i 52 rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z
dnia 24 listopada 1930 r. (Dz. U. z 1038 r. Nr 46, poz. 376).

Wspomniane rozporzgadzenie Wprowadza obowigzek prze-
strzegania w zegludze, morskiej miedzynarodowych prze-
pisbw o zapobieganiu zderzeniom statkéw na morzu.

Postanowienia wstepu ujete w czesci A podkreS$laja, ze
omawiane przepisy powinny byé przestrzegane przez
wszystkie statki i jwodnosamoloty na petnym morzu i na
wszystkich wodach, przy czym prawidta dotyczace Swiatet
powinny by¢ stosowane przy kazdej pogodzie od zachodu
do wschodu stonca- Poza tym postanowienia wstgpne po-
dajg definicje statku i wodnosamolotu, ich charakterysty-
ke oraz rodzaj sygnalizacji dzwiekowej.
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Cze$¢ B dotyczaca wtasciwych przepisow okre$la miej-
sca umieszczenia i rodzaj $wiatet oraz sygnalizacji dzwie-
kowej dla statkéw o jnapedzie mechanicznym, statkéw za-
glowych, wszelkich statkbw mniejszych niz 40 ton, dla
statkéw pilotowych, statkéw rybackich réznego typu oraz
wodnosamolotéw znajdujacych sie na morzu badz stojag-
cych na kotwicy.

Cze$¢ C omawianych przepiséw ustala prawidia wymi-
jania dla réznego typu statkéw wyszczeg6lnianych w czes-
ci B. Zadaniem tej czesci przepiséw jest przez |Aozliwie
Sciste i wyczerpujace omoéwienie odnosnych prawidet —
wyeliminowanie ryzyka zderzenia.

Postanowienia rézne zawarte w konhcowej czes$ci przepi-
séw okres$lajg system sygnalizacji dzwiekowej, ktéry po-
winien byé¢ stosowany przez statki w réznych warunkach
mijania oraz ustanawiajg sygnatlty wzywania pomocy gdy
statek lub wodnosamolot jna wodzie znalazt sie w niebez-
pieczenstwie i potrzebuje pomocy innych statkéw badz
pomocy z ladu.

Omowione pokrétce miedzynarodowe przepisy o zapo-
bieganiu zderzeniom na morzu stanowigce zalgcznik do
rozporzadzenia Ministra Zeglugi wchodzg w zycie z dniem
ogloszenia rozporzgdzenia — z mocg od dnia 1 stycznia
1854 r. E. P

RATYFIKACJA KONWENCJI Z ZAGADNIEN MORSKICH

Dziennik Ustaw PRL Nr 44 z dnia 30 wrze$nia 1954 r.
podaje decyzje Rady Panstwa PRL oraz o$wiadczenie Rzg-
dowe z dnia 2 czerwca 1954 r. w sprawie ratyfikacji przez
Polske:

1) konwencji (nr 68) dotyczacej zaopatrzenia w zywnos¢
i stuzby wyzywienia zalég na statkach, przyjetej w Sealtle
dnia 27 czerwca 1946 r.

2) konwencji (nr 69) dotyczacej $wiadectwa kwalifikacyj-
nego kucharzy okretowych, przyjetej w Seattle dnia 27
czerwca 1946 r;

3) konwencji (nr 73) dotyczacej badania lekarskiego ma-
rynarzy, przyjetej w Seattle w dniu 27 czerwca 1946 r.

4) konwencji (nr 74) dotyczacej Swiadectw kwalifikacyj-
nych starszych marynarzy, przyjetej w Seattle w dniu
27 czerwca. 1946 r.

5) konwencji (nr 92) dotyczgcej pomieszczenia zaldég na
statku (zrewidowanej w 1949), przyjetej w Genewie w dniu
18 czerwca 1949 r.

Oswiadczenia Rzadowe wyszczeg6lniajg panstwa,
wymieniane powyzej konwencje ratyfikowaty.

Tekst poszczeg6lnych konwencji podaje zatagcznik do
omawianego numeru Dziennika Ustaw. E. P.

ktore

WEASCIWOSCI ORGANOW ODNOSNIE RZECZY
ZNALEZIONYCH W SRODKACH KOMUNIKACYJNYCH

W Dzienniku Ustaw nr 41 pod paz. poz 184, 185 i 186
opublikowane zostaly: dekret z dnia 189.1954 r. o likwida-
cji nie podjetych depozytéw i nie odebranych rzeczy, roz-
porzadzenie Rady Ministréw dnia 18.9.1954 r. w sprawie
okredlenia organéw witasciwych do orzekania o przejsciu
depozytow na wiasnos$é panstwa oraz zasad likwidacjii try-
bu postepowania z depozytami, jak rowniez z sumami uzy-
skanymi z ich sprzedazy oraz rozporzadzenie Rady Mini-
stréw z dnia 18.9.1954 r. w sprawie wiasciwosci organéw
powotanych do przechowywania rzeczy znalezionych i po-
szukiwania os6b uprawnionych do odbioru, zasad przecho-
wywania rzeczy oraz sposobu poszukiwania os6b uprawnio-
nych do odbioru.

NOTATKI

WZOROWO PRZYGOTOWAC ZIMOWY REMONT
STATKOW

Foid (powyzszymi tytuteim uikiaiziat si¢ w organie Mimiisiter-
sitwa Floity Morskiej i Rzecznej ZSRR oiratz CK Zwigzku Za-
wodowego Robotnikéw Floty Morsklej i Rzecznej ,Wodnyj
Transport z 19,VIIX.1054 r. artykut redakcyjny na tle wysu-
wanych przez 'Partie j Rzad zadan dla tranigpoirtfu wodnego.
ZSRR. omawiajgcy .zadania, stojagce przed stocznroiwfcami ra-

dzieckimi. . . . L. . .
Poniewaz roboty, zwigzanie z podmes-emem {echnicznego
stanu floty w rzecznych ii niektérych marskich basenach do-

konywane sg przewaznie w porze zimowej., od tego zatem jak
bedzie przeprowadzony zimlowy remont statkéw w stoczniach

TRANSPORT Str.

315

Z wyzej wymienionych aktéw normatywnych wynika
rbwniez szereg postanowien, ktére powinni zna¢ pracow-
nicy transportu. Art 4 dekretu okres$la, ze termin dla pod-
jecia rzeczy znalezionych wynosi 1 rok.

Postanowienia rozporzadzenia Rady Ministrow w spra-
wie okres$lania organéw wtasciwych do. orzekania przej-
Scia depozytow na wilasno$¢ panstwa okres$laja, iz sumy
pieniezne i przedmioty, o ile stanowig rzeczy znalezione w
urzadzeniach komunikacji publicznej likwidujg  organy
Ministerstw: Kolei, Transportu Drogowego i. Lotniczego,
Zeglugi oraz Gospodarki Komunalnej we wilasnym zakre-
sie. Wyzej wymienione instytucje zarachowujg sumy pie-
niezne uzyskane z likwidacji depozytéw na dochéd bud-
zetu centralnego witasnej czesci budzetowej.

Na podstawie art. 66 prawa rzeczowego zmienionego wy-
zej wspomnianym dekretem, rozporzadzenie Rady Mini-
strow w sprawie wtasciwosci organéw powotanych do prze-
chowywania rzeczy znalezionych i poszukiwania o0s6b
uprawnionych do odbioru, zasad przechowywania rzeczy
oraz sposobu poszukiwania oséb uprawnionych do odbio-
ru, okreSla w § 1, iz organami powotanymi do przecho-
wywania rzeczy znalezionych oraz do poszukiwania o0s6b
uprawnianych do odbioru tych rzeczy sa:

1) prezydia powiatowych (miejskich) rad narodowych
(rad narodowych w m. st. Warszawie i m. todzi) na te-
renie ktérych rzecz zostata znaleziona,

2) dla rzeczy znalezionych w urzgadzeniach komunikacji
publicznej — kierownicy tych urzadzen.

W § 2 taksatywnie wymienione zostaly te urzadzenia ko-
munikacji publicznej, ktére nalezy rozumie¢ jako urzadze-
nia komunikacji .publicznej, .Nalezg do nich w komunikacji
kolejowej — pociggi, stacje i tory, w komunikacji wounej
— statki i przystanie, w komunikacji powietrznej — statki
powietrzne i porty lotnicze, w komunikacji samochéd rwej
i miejskiej — pojazdy mechaniczne, wozy, pociagi i stacje.

§ 3 rozporzadzenia wymienia taksatywnie kogo nalezy
uwazac¢ za kierownikéw urzadzen komunikacji publicznej,
a mianowicie w komunikacji kolejowej — kierownikow
(zawiadowcow) stacji, w komunikacji wodnej — kierow-
nikéw przystani, w komunikacji powietrznej — Kierowni-
kéw (zawiadowcow) portéw lotniczych, w komunikacji sa-
mochodowej i miejskiej — kierownikéw stacji (dworcow),
zajezdni, ekspedycji lub dyrekcji.

Dalsze .przepisy rozporzadzenia postanawiajg, ze znalazca
rzeczy zgubionej zobowigzany jest niezwlocznie zawiado-
mi¢ osobe uprawniong do odbioru rzeczy, lub przekazac
prezydium rady narodowej a w odniesieniu do rzeczy zna-
lezionych w urzadzeniach komunikacji publicznej znajdu-

jacych sie w ruchu — personelowi obstugujgcemu te urza-
dzenia.

Jak wynika z § 6 personel bedgcych w ruchu urzadzen
komunikacyjnych przyjmujacy rzecz znaleziong obowigzany
jest najp6zniej z chwilg zakornczenia stuzby w danym dniu
przekaza¢ rzecz organowi przechowujagcemu. ,Organami
przechowujgcymi* w urzadzeniach komunikacyjnych sa
wymienieni przez nas wyzej na podstawie § 3 rozporza-
dzenia kierownicy urzadzen komunikacyjnych. Szereg dal-
szych postanowien okresla tryb postepowania z rzeczami
znalezionymi a (Prezes Rady Ministréw wyda jeszcze po-
nadto szczegOlowe przepisy o sposobie przechowywania
rzeczy znalezionych. Zarébwno wymieniony przez nas dekret
jak i dwa omawiane rozporzadzenia Raidy Ministrow wesz-
ty w zycie z dniem ich ogtoszenia to jest 22,9.1954 r.

K. K.

morskich i
roku 1955.

Liczne, dobrze wyposazone i rozporzgdzajgce wyk,walif»ko-
wanymi kiadirami przedsigbiorstwa stoczniowe ZSRR zdolne
sg do terminowego i sprawnego remontu statkéw floty mor-
skiej i rzecznej, a robotnicy tych przedsigebiorstw stale po-
szerzajg rozmiary iiemioinitbw statkébw i podnoszga na ‘coraz
wyzszy poziom jako$¢ remontéw’. Sah to ,np. kolektywy Za-
ktadéw Odeskiioh i Astrachanskich jzaktadéw iim, Karola  Mar-
ksa, wprowadzajagce czotowe metody organizacji pracy i tech-
niki ‘'produkcji. Remonty statkbw wymagaja jednak do-
ktadnych 1 gruntownych przygotowan.

Aby przedsiebiorstwa byly " przygotowane do zimowego re-
montu statk6w nalezy w pierwszym rzedzie mechanrzowac

rzecznych zalezy praca marynarki radzieckiej w
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zastepowaé reczng prace

oieziKie i pracochtonne naprawy,
i wprowadzaé¢ pétautoma-

Slusarska praicg obrabiarek;, $mielej
tyczne i automatyczne spawanie, mechaniczne czysiz!czernie

malowanie, stosowa¢ pneumaiycizine i elektryczne instru-
menty. stworzy¢ warunki niezbedne clo szybkosciowego ci|¢_|—
cia metalu.

Jednakowoz tempo przygotowan do zimowego remontu
statkéw nie odpowiada jeszcze nie cierpigcym zwtoki zada-
niom, stojacym w tej chwili przed transportem wodnym.
Podobanie jalk ubiegtego noku, pewne przedsiebiorstwa,',a na-
wet cenitiralne zarzady opdzniajg swe prace przygoitowawcize
do »remontu, prowadzac je izibyit powolnie. Nie powinno to
m.e¢ miejsca — stwierdza n.Wodnyj Transport* — nalezy $ci-
Sle przestrzega¢ harmonogramu przygotowan, nieugiecie .za-
chowywaé iwymagania odnos$nie jakosci wypetnianych zadan,
nie pobtazajgc tym, ktérzy przeszkadzajg w wykonaniu pla-
nu — oto podstawowe wymagania, ktére stojg obecnie przed
kierownictwem przedisiebiorsitw remonitowych,. ,

Wsizystik_e przedsigbiorstwa posiadafja juz olpracowane orga-
nizacyjno-techniczne plany remontu floty. Ale to nie wystar-
cza. Najlepsze plany pozostang ina papierze i mie przyniosa
oczekiwanych korzyéci, jezeli nie p6jdg w parze z odpowied-
nig praca organizacyjng i nie bedzie stworzona trwata mate-
riatowo-techniczna baza dla iszybkiego przeprowadzania za-
planowanych pralc

Podstawowe znaczenie dla zachowania zaplanowanych ter-
minéw remontéw i zabezpieczenie ich wysokiego jako$ciowo
poziomu posiada prawidtowo i>we wtadciwym czasie sporzg-
dzona jtecnmiczina dokumentacja! Wtasnie w tej dziedzinie
najczesciej popetniane sa powazne uicihyhienia., dezorganizu-
jace planowe wykonanie irempnltéw zimjowych. Aby nie dopu-
soic do podobnych uchybien, nalezy bezzwiocznie potgbzye
wysitki aparatu liniowych stuzb mechanicznych- floty z apa-
ratem przedsigbiorstw stoczniowych,, celem szybkiego uzgod-
nienia i ostatecznego sprecyzowania rozmiarow remontow
oraz najlepszego wykonania dokumentacji technicznej. Nie
mozna dtuzej tolerowaé¢ niedbalstwa zleceniodawcéw w okre-
$Slaniu podstawowych iremon|tow; ktérzy licza ma poézniejsze
dostarczenie uzupetniajgcych danych.

J2 . . . . jednak etajp6éiw przygotowan do
remontu floty jest jziaibezpieciziemle |dostajteaane?0 Zlaloipaitnzon a
w czesoi zamienne, zwlaszcza do silnikéw spalinowyicli Czet-
2hAwal?j» ni ™ 9 2 i i W -
fo?v‘(/v,,alae nlgra!e on irbé(vbr?ietzoen—nelgdztolvl\(/,ﬁe dé% Zsektfﬁgcozvr\{eil e;?f(ﬁ)rlaazt%-
polbiegiawiczej i biezacyleh jremontéw Isftaittkow, dokonywanych
sitami aaulog okretowych. Nailezy zatem bezzwlocznie nrzccl-
gil_:,wzjge kﬂniecz,n,e Srodki w celu likwidacji op6znien w pro-

ukcji tych czesci,. .

Roéwniez odpowiednie wlasne przygotowanie przedsiebiorstw
i warsztatbw do remontéw zimowych jest jednym 2z wlarun-
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kéw pomys$inego iremoinitui statkow. W itym celu nalezy przed
nastaniem mjrozow gruntownie odremontowac parniesizczenia
przeznaczone dla produkcji, domy mieszkmne o°a" ul*gdre-
ma_kulturalno-byiowe, zwracajaC jszczegolng uwage ma re-
mohit islprzeillu i “inistailaiojii isSimfcowych, “Bardzo wazne jest
rz tgm prﬁeprow,adzeme doiktaidnej [Klanitnoik jakoSci prze-
rowadzanych jrobot
Niemniej wazng sprawg jest zalkiOiVczeime przed nastaniem
zomy prac nad joczyszczaniem jStarych basenéw portowych
oraZ idojazdow do nilch ii Isitwomzeniie nowych basenow wiraz
z dojazdamii tak;, aby cata flota mogta byC przygotowana do
g{g}gwe*go iremontu w bezpiecznych " lod "lodu mleiscalch po-
Nalezy zabezpieczy¢ dostateczne zaopatrzenie rarzedsie-
rt m*nitOwy fh-  Wiele zakladéw remont h i wlr-
W towoto tovxllyy\l% p|0|[\)/¥|0|1nycﬁ E(est z da[g p(?v% el, Obo-
eSSSfS Centralnego Urzedu Zaopatrzenia i pracownikow
icenitnalnych urzedéw jest poczynienie staran, aby
budulec a wszystkie materialty niezbedne do wno-
wych robét zositialy ne jtylko przydZielone w odpowiednim
towych. 1 W porE 'dojsitarlozoine do przedsiebiorstw remon-

»«»»'e"SS&SSSSras”?"SSS;
otWa iw%si}kéww e-
z okazyWwaniem  stalei
o poilerasizenie wa-
wo;dnych w
stoczniowcom,

titr,di T
Itiruizysklairpancfr old,toi9rd*
inI SUI%@y v Ie?e?d,éw 3ggispodarlczych ,
i codziennej dbatosci o “czlowieka,” watki

, ™MaterialPo-<bytO!lwyoh 'Pracownikéw
robotnjk” tym ilalf?y ZawclzasU; zab ieczyé
robotnikom yii izlespokym p‘?ﬁ/v%as]acyzm ?vﬁla{lac |¥ve warunki byto-

wy warartaifaeh~f2~~ “frdzne dobre ogrzewanie i osSwietlenie

. alS'iSi,a"hzi ma izesta'waich za,koIW|czonlych W porcie jstat-
kéw, oidlpoiwiiediniie jwarunki zywienia zbiorowego ‘i kultural-
nego wypoczynku.

«* wytknietej
jest*bojo”im”~eadaniS*iMerowiSty"*podareregoi orafo?
r s S zwigzkowych' i

iOmawiany temiat jest rownie jaktualny i u nasi a nodam»
ﬁ anv & ¢ Pal ha '»*»*<* (d éwi(adczeniach ,Iaidzi?k*;
oTy itwykorzystane na odcinku ~remontéw polskiej

Opracowat Wi W.

NOWE PAROWOZY PRODUKCJI WEGIERSKIEJ*)

W celu usprawnienia zaréwno produkcji;,, jak i eksploatacji
taboru parowozowego oraz obnizenia kosztéw w tym zakre-
sie’, wegierski przemyst lokomotyw pirzeprowadZza systema-
tyczng normalizaicje iprodiukcjii. Dziatalno$¢ tia, priowadzoina na
przestrzeni wieliui lait, przyczynita sie do wyprodukowania
wartosciowych jtypéw lokomotyw, kitére odznaczajg sie wigk-
szg sita pociggowa niz dotychciziai&owa, wszechstronnoséciag
w eksploatacji onaz niskimi kosztami utirzymaniai.. ,

Natezy jzaznaczy¢, ze normalizacja objeto nie tylko pro-
dukchje nowych typéw, ale ré6wniez 'modernizacje typoéw star-
szych.

W wyniku tej normalizacji przeprowadzanej systematycz-
nie i na szeroka skate, wegierski przemyst lokomotyw wypro-
dukowal szereg jtypow takomiotyw posiadajacych jednakowe
cale zespoly konstrukcyjne (kociol, mechanizm jnapedowy)
oraz duza ilo$¢ pojedyriczych czeéci (elementéw), ktére mo-
ga by¢ z tatwos$ciag wymieniane pomiedzy tymi typami,, jak-
kolwiek jniekjtiore typy majg zupetnie odmienny uktad osi.
Przy opracowywaniu wielu znormalizowanych cze$ci brano
pod uwage wymogi stawiane parowozom przy pracy w wa-
runkach Szczegélnych.

Ta systematyczna normalizacja przyczyni si¢ réwniez do
redukcji nadmiernej ilosci eksploatowanych do tej pory
przez Wegierskie Koteje Panstwowe typ6éw lokomotyw oraz

do pozostawienia tylko modeli dobrze opracowanych pod
Rys. 1
Znormalizowana lokomotywa o uktadzie osi 4-8-0 — Wegier-
skich Kolei Panstwowych

wzgledem konstrukcyjnym i znormalizowanych co z kole’
wplynie na obnizenie kosztéw ich eksploatacji. ' Przestarzate
typy parowozow powinny byc’wycofane z eksploataciji,

Lokomotywa iz podwéjnym, przegrzewaczem ,0 uktadzie osi
4—«—0i, jest jprzyjetym przez Wegierskie Koleje Panstwowe
zmormaljzowanym typem (rys. 1). Zaspakaja ona najwyzsze
wymagania w zakresie oszczednosci w eksploatacji,, dosta-
teoznie duzej sity pociggowej joraz odpowiedniej szybkoS$ci.
Lokomotywa ta, z 4 osiami wigzanymi, jesit przystosowana
do Sredniej szybko$ci jpociggéw pasazerskich i do duzej szyb-
kosci pociggéw towarowych. Ta zdolno$¢ prowadzenia pocig-
goéw osobowych i towarowych, wysokie walory ekonomiczne
oraz wiele innych pozytywnych cech wyjasniaja przyjecie
H’_ej przez Wegierskie Koleje Panstwowe jako typu znorma-
izowanego.

W ‘lokomotywie typu ,424°, wyprodukowanej szereg lat
temu,, dokonano jw ciggu ostatnich lat wielu waznych jzmian
oraz modernizacji kionslrukcjij. w. ktérych wyniku moze ona
zaspokoi¢ wszystkie wymagania nowoczesnej trakcji paro-
we! Dzieki przeprowadzaniu podstawowych ulepszen oraz
duzej sile pociggowej, lokomotywa nadaje sie¢ do prowadze-
nia pociggow towarowych na znaczng odlegto$¢, nawet po'-
ciagébw o duzym skitadzie.,, bedac jednoczes$nie bardzo tatwag
w obstudze. Osigga ona maksymalng szybko$¢ 9 km/godz.
i jest uniwersalng, gdyz moze Erowadzié pociagi osobowe
i jszybkie pociggi (towarowe; najbardziej oszczedne zuzycie
pary uzyskuje isie przy szybkos$ci okoto 70 km/godz. Jeszcze
jedng dodatnig ijcechg lokomotywy jest fatat, ze mimo przy-
czepnej wagi 60 t., najwiekszy jnacisk josi na szyny nie jprze-
kracza 15 t. Jej eksploatacja nie pocigga zatem jza sobg ko-
niecznos$ci dodatkowego wzmacniania normalnych toréw ko-
lejowych. Stoisuinkowo znaczna sita przyczepna ora,z silnik
o duzej mocy sprawiaja, ze lokomotywa tatwo rusza z miej-
sca nawet pirzy powaznym obcigzeniu. Zuzycie wegla jest
mniejsze o 15—20 prog niz w innych o najnowoczes$niejszej
konstrukcji typach parowozow.

Setki tego typu lokomotyw kursujacych w kraju i zagra-
nica potwierdzajg, ze jest to jeden zi najbardziej udanych
i ekonomicznych typéw, wyprodukowanych przez wegierski
przemyst lokomotyw.

,424* doczepiony jest czteroosiowy
(dwuwozkowy) tender. Zbiornik wody oraz skrzynia weglo-
wvnn*e z*ryktej_konstrukcji; pojemno$¢ jzbiornika wodnego

s 1 wystarcza do ipracy parowozu na dystansie
20° km. llo.sc wegla nagromadzona ‘w skrzyni weglowej wy-
starcza do jOraicy parowozu na dystansie 400 km. Szerokos¢
skrzym wegrowej jest mniejsza niz zbiornika wodnego w ce-

tytem *Wmen,i& dobrej widocznos$ci przy jezdzie

s Parowozu typu

*) Na podstawie technicznego kwartalnika ,Wegierski Prze-
myst Ciezki* — wiosna 954 — nr 13.



Rok VI

Rys. 2

Jeden z wézkéw tendra.

Rozw6j przemystu idzie w iparze -ze wzrostem i uspraw-
nieniem komuniikaeji kolejoweji ze wzmozeniem przewozéw
koIeLorwiyoh <ma zwigkszenieim szybkosci pociggow. Jakkol-
wiek trakcja jparowa ustgpita nieco miejsca wyisotoowydajnej
trakcji elektrycznej i o napedzie Diesel'a, to jednak decydu-
jaca rola traikioji jparowej nadal nie budzi watpliwo$ci. To
wspoétzawodnictwo jpomigedzy wspomnianymi systemami jjest
jedynie instrumentem ido jstalego rozwoju i modernizacji
trakcji parowej, a (to w jcelu 'dotrzymania’' iprzez nig kroku
pozostatym- iw/w dwom systemom trakcji. Decydujgca dodat-
nig zaletg trakcji parowej jesltt jjej nizszy koiszt inwestycyjny
w poiréwlnianiu z trakcja elektryczng lub o napedzie DieseTa,
co jeist przyczyna, ze trakoja parowa zostanie miewatiplitwie
utrzymana w wielu krajaioh jeszcze na ldtugi okres czasu.

Zdajagc sobie sprawe z powyzszego, zaréwno MAV (Wegier-
skie Koleje Panstwowe), jak i inne przeidsigbinrsitwa kole-
jowe mniszg jwprowadzac ido, etospiloataloji coraiz wiecej nowo-
czesnych typow parowozéw, aby sprosta¢é wymaganiom
wcigz wzrastajgcych potrzeb ruchu. Dibecny przemyst we-
gierski jest przystosowany do proidukicjd catkiem nowych ty-
péw parowozéw, ktére sa jzdolne jzaspokoi¢ jak najdalej
idgce wyim-agania oraz zapewni¢ peing wydajnos¢ nawet
w warunkach mniej pomys$inych. Ostatnie modele tacza
w Sobie dojrzate doswiadczenia wielu lat, potaczone z no-
woczesng teorig i ikonistrufcejga. Zespét wegierskich wysoko-
kwalifikowanych ekspertéw zdotat wypracowaé¢ .typy loko-
motyw, ktére zaspakajaja w petni wymagania uzytkowni-
kéw! krajowych i jzagranicznych. iPodkreslli¢ tu jeszcze nale-
zy, o (czym wspamiiiamo juz przy opisie parowozOw 4-s-u, ze
przy opracowywaniu wszystkich nowych typéw zostaly
uwzglednione w ipeitni zasady normalizacyjne.

Z opisanego juz pokrétce rwyzej typu 4-8-0 wgloni}y sie
dwa tycf)y lotkomolyw, posiadajgcyoh podobne lub w wielu
przypadkach takie Isaime elementy !(inp. kociot)., Pierwszy
z jtych tyipéw jest Ito parowéz z tendrem, o ukladzie osi
2-10-9, przystosowany do prowadzenia icigzkiitch pociggéw to-
warowych. Charakterzstyczne dane: $rednica ko6t napedo-
wych H350 mm. nacisk osi na szyny 1415 t, waiga w stanie
roboczym 85 t. sita pociggowa 14780 kg, sprawdzona maksy-
malna szybkoé¢ 70 kim/godzi.

Ryla. 3

Eksportowa lokomotywa typu ,424“ dla krajéw Dalekiego

Wschodu

Lokomotywa o uktadzie osi 2-10-0 wyposazona jestw sil-
nik o wielkiej mocy, a jej waga przyczepna jest duzo wiek-
sza niz lokomotywy znormalizowanej o uktadzie osi 4-8-0.
Lokomotywa o uktadzie 2-10-0 osigga bardzo dobre wyniki
zarébwno w terenie ptaskim jak a gdrzystym, a przy szybko-
$ci 40 km/godz. moze prowadza¢ pociggi towarowe o 30 proc
ciezsze niz lokomotywa typu ,424"« Tender omawianego ty-
pu parowozu jest taki sam jak tender lokomotywy o ukta-
dzie osi 4-8-0. .

Drugim typem wyprowadzonym z typu ,424* jest parowoz-
tendrzak; produkcja tego typu o uktadzie osi 4-8-4 jest w to-
kui. Jest on przeznaczony do obstugi, pociagéw osobowych
W miejscach o duzym nasileniu ruchu. Model ten odznacza
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sie udoskonalong konlstrukicja kotta i silnika typu ,424“. Naj-
wiekszy macisk osi na szyny wynosi 165 t. jakkolwiek na-
cisk ten dzieki, symetrii uktadu oisi moze by¢ podwyzszony
do 185 t. Charakterystyczne dane: $rednica ko6t napedowych
1606 mm, nacisk oisi na szyny 165 t, waga w stanie robo-
czym 1242 t, moc pociggowa 112427 kg, sprawdzona szybkos$¢
90" km/godz.

Obydwa typy cechuja takie same znormalizowane elemen-
ty, ;jak np. 'fozyska' toczne oiraz, szereg innyfch czesci. Gdy-
by kto$ wszedt do budki maszynisty, nie zwr6¢é.wszy uwagi
uprzednio na kota, nie moégtby rozpoznac iczy jto jest paro-
w6z osobowy czy towarowy.

Uruchomienie produkcji tych dwéch typowi, opracowanych
w oparciu o dane szczeg6lnie udanego jmodelu 4-8-0., nastgpito
na zadanie Wegierskich Kolei Panstwowych

Omoéwione itirzy 'typy parowozdéw odpowiadajg wszystkim
wymaganiom trakcyjnym, spotykanym w ruchu pasazerskim,
towarowym i mieszanym oraz reprezentujg wysokie wailory
ekonomiczne szczeg6lnie na duzych odlegtosciach.

Rys. 4

Wegierska lokomotywa pospieszna.

W ostatnich czasach Wegierskie Koleje Panstwowe wprowa-
dzily ido eksploatacji nowy model lokomotywy pos$piesznej
o uktadzie osi 4-6n4 do prowadzenia pociggow' pospiesznych
na gtéwnych liniach kolejowych. Srednica k6t napedowych
wynosi 2 metry, a nacisk osi na szyny 18 t. Maksymalna
szybko$¢ lokomotywy jsiega 120 km/godz. Typ ten rézni sie
pod wieloma wzgledami od pozostajgcych dotychczas w eks-
ploataciji.

W imiejsce jrecznej obstugi paleniska jlokomotywa wyposa-
zona jest w jmechaniczny istoker, zezwalajacy na petne wy-
korzystanie wydajno$ci kottaL Naidpreznos¢ pary réwna sie
18kg/cm2, a catkowita powierzchnia ogrzewcza jsigga 240 m t
Ruszt o pow! 96 m2 pozwaila na jtadunek paliwa sigegajacy
725 kg/im2. Sita pociggowa tej o podwdjnym przegrzewaozu
lokomotywy wynosit 11500 kg. 'Charakterystyczng cechg me-
chanizmu napedowego jest zastosowanie na osiach napedo-
wych i wigzanych isotermicznyeh maznic. Lokomotywa pos-
pieszna z s,'haikiem o irmccy 2500 HiP nalezy do najnowoczes$-
niejszych tyipéw parowozéw Wegierskich Kolei Panstwo-
wych.

Rys. 5

Lokomotywy waskotorowe

W egierski przemyst lokomotyw Obeljmuje programem pro-
dukcyjnym réwniez produkcje modeli jlokomotyw wasko o-
iowych. Moc produkowanych typéw zamyka sig w granicach
30-90 HIP. Jednym 2z najcze$ciej zamawianych typéw jest lo-
komotywa o szeroko$ci toru 760 mm. i posiadajgca uktad
osi 0-8-0. (Rys. 5). Ten maly tendrzak jeist produkowany
w duzych ilosciach i jest uzywany do przewozéw na tere-
nach zaktadéw przemystowych, ja robwniez i dla innych
potrzeb. Produkuje sie¢ typy opalane weglem i drzewem.
Moc wykazanego ma ilustracji (rys. 5) typu wynosi 150 HP.
Najwiekszy nacisk osi na jszyny wynoisi 6 t. Sita pociggowa
siega do 3450 kg. Z czterech osi napidowych idwie zewnetrz-
ne sa typu .,Klien-Lynder* i dzieki ternu parow6z moze
pokonywaé¢ luk o promieniu nie mniejszym niz 30 m. Mak-
symalna szybko$¢ wynosi 30 km/godz.
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Rysi. 6

Wegierski przemyst lokomotyw rozpoczat w zasadzie pro-
aukcje lokomotyw na eksport dopiero wéwczas gdy wydaj-
no$¢ jego przekroczyta w znacznym stopniu zapotrzebowa-
nie krajowe. Dzisiaj wywozone lokomotywy stanowig po-
wazng pozycje krajowego programu eksportowego. Obecnie
produkcja lokomotyw przeznaczonych na eksport przewyzsza

KRONIKA

NOWY RUDOWEGLOWIEC

Szczecinskiej wodowano ostatnio nowy rudo-
weglowied, ktéremu nadano nazwe s/s .,Mailiborg®. Budowa
kadtuba nowego rudowegiowoa zakoriczona zostata 'w czasie
P 60 proc. krétszym niz budowa pierwszego kadiuba w tej
Samej stoczni.

W stoczni

IM. KOMUNY’ PARYSKIEJ

STOCZNIA
«-LETNIEGO

WYKONALA ZADANIA PLANU

.. iim- Ki?imUny Paryskiej jzameldowatla, ze
w dmu 27 Eazdmennafca .[h. jalko pierwsza 'w ‘przemysle okr?-
towym wykonata Zzgdania planu 6-jletniegoj.

DOGODNE POLACZENIA AUTOBUSOWE

W inoizikltiadaah jazdy Panstwowej Komunikacji Samochéd,o-
wej w woj,. kiralkowislkim ipojafwily sie¢ ostatnio nazwy wielu
nowych miejfsoowoiéci. Na wniosek Prezydium Woj,. iR N.
uruchomiono dodatkowg linig autobusowa na

w Krakowie
trasie Krakéw — Proszowice.
Nowa linia poitgazyta Kraké6w oraz os$rodki robotnicze po-

wiatu Miechowi.

1 Stomniki i Kocmyrzéw z nowjzm powiiatem
Proszowice.

Jak pracujg nasi transportome”

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

MASZYNISCI WALCZA O OSZCZEDNOSC WEGLA

Powazne oszczednos$ci w spalaniu wegla ma na swoim kon-
cie starszy maszynista parowozowni Warszawas—Wschodnia —
J-an Diajbort, 'ktdory zaoszczedzit ostatnio 612 iSon wegla.

Maszynisci Stefan Maikos i Wactaw Kociotek .zaoszczedzili
w ostatnich trzech miesigcach 16216 ton wegta, a brygada mto-
dziezowa parowozu TK-,13-159 praictujgca na jprzetokach zao-
szczedzita w tym jczasie 453 ton Wegla.

realizujgc podjete dla uczczenia
o7 rocznicy Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej zobowigzaé
nie zaoszczedzili 308 toni wegla. Druzyna parowozu PT-47-145
kileroiwana przez jstarszego maszyniste Tadeusza' Muszala do
29 pazdziernika ‘zaoszczedzita o 5 ton wigcej niz podjeta
w zobowigzaniu, a ZMP-owska obslluga jparowozu TR-203-338
kierowanego przez starszego maszyniste Antoniego Pietrzy-
kowskiego, ktoéra zobowigzata isie zaoszczedzi¢ 15 ton wegla.,
przekroczyta! zobowigzania o 7 ton;
<ltatn!StoWd?rt A 20ty- bto'Jidk'dyjne _druzyn arowozowe ipo-
" «d 272péyzdzmimka, yijoﬁq 7 Iistoypgdap,rib,, zia.orzczedgié
dodatkowo ,100 ton wegla, a warsztaty napraw parowozow

SW{S@HB‘%‘Q%WS'IZ’WW .@26'& Ponaid jplam przeglﬁd techniczny

Maszynisci parowozowni w_Jeleniej Gdirze podjeli z,obawia-
Zanie iz?ioisizazedzenia do konca roku 50 wagonow, czyli 750
ton wegla.

* * *

Kolejarze ze Stupska

palacze z Zaktadéw Naprawczych Taboru Kolejowego
W Bydgoszczy dzieki spalaniu gorszych gatunkéw wegla
i mutu zaoszczedzili w pierwszym poétroczu br. okoto 260 ton
wysokogatimkowego wegla. W Il kwartale spalili oni o 120
ton wegla mniej, niz w tym samym okresde ubiegtego roku,
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w znacznym stopniu produkcje przeznaczong na zaspokoje-
nie potrzeb krajowych. Eksport lokomotyw waskotorowych
o ufctadziie 4-osiowym zapoczatkowany zostal przez wegier-
ski przemyst w roku 1650.

*

Powyzsza fotografia przedstawia jlokomotywe o uktadzie osi
2-8-0, opalanag oliwg i wyposazong stosownie do potrzeb Egip-
skich Kolei Panstwowych.. Jest to lokomotywa normalnoto-
rowa, o podwdéjnym przegrzewaczu; jest oma wynikiem zmo-
dernizowanego eksploatowanego typu przez Egipskie Koleje
Panstwowe. Charakterystyczne dane: $rednica cylindra
470 mm, skok ttoka 711 mm, $rednica két napedowych 1435 mm,
napirezno$¢ pary 158 kg/cm 2 powierzchnia odparowujgca
138 m2., wiaga w stanie proznym 69 t, naici.uk .osi na szyny wy-
nosi il6i,25 t. sita pociggowa 14500 kg maksymalna szybkos¢
72 kmligoidz.

Najwiekszy zapas wody 25 m-\. najwigkszy

9 m:, waga w stanie préznym 34,3 t.

Przedni zestaw /toczmy typu ,iDiesel* ‘'tatwo i jbezpiecznie
pokonuje huki o stosunkowo matlym promieniu (120 m).

Ostoja parowozu wykonana jest z blachy grubosci 29 mm.
Czopy oisi zaopatrzone sa w urzgdzenia smarownicze typu
,,Ajax“. Maznice maja dolne odiresorowania. Nitowany ko-
ciot typu ,,Belpaiire* sktada sie z dwéch dzwon.

*

Staty rozwdj produkcji wegierskiego przemystu ci%zkiego,,
a w szczegélnosci lokomotyw, $wiadczy o powaznych prze-
mianach. ktére dokonaly sie na Wegrzech w wyniku obje-
cia wiladizy przez lud pracujgcy. Przemyst Wegierskiej Re-
publiki Ludowej, to przemyst oparty o nowa technike, prze-
mys$li. ktéry w konsekwencji stuzy ludowi pracujgcemu.

zapas paliwa

Roéwniez nowa linia PKS potaczyta Brzesko z Miechowem
przez Proszowice. Wielu mieszkancéw Brzeska imuisiiaito do-
tychczas udajac sie do Miechowa lub Proszowic odbywa¢
dluga i ucigzliwg podréz przez Krakéw. Przediuzono linie
autobusowa Zakopane — Podczerwone do Czarnego Dunajca.

WireSlziole nowg linig autobusowg uruchomiono w powiecie
Tarnéw jna trasie Bochnia — Trzciana — tapanéw, w ten
spos6b mieszkancy tych miejscowos$ci majg dogodny dojaizd
do Bochnii, gdzie wielu z nich pracuje,.

NOWA LINIA ZEGLUGOWA
DO PORTOW SKANDYNAWSKICH

Polska Zegluga Morska w Szczec.nie ‘uruchomita, 26 ipaz-
iregularng £>oHudniowo,rs!k,amdyniawska linie

dziiemlka nowa,
zeglugowa. Trasge Szczecin — Malmo — Goteiboug — Kopen-
haga Gdynia — Szczecin obstugiwa¢ bedzie polski moto-

rowiec ,PiLc.a“, W pierwszym rejsie staltek zabrat zagranice
czccliou iiwaekie zelazo walcowane,. W drodze powrotnej przy-
wozie urzadzenia przemystowe dla Polski.

W tym samym dniu Polska zegluga Morska skierowata do
obstugi linii regularnej Szczecin — Hamburg — Rotterdam —
Antwerpia — Rouen jduzy statek ,Rataj* w miejsce dotych-
czasowego matego drobnicowca ,Nysa“,

* *

jPowazne oszczednosci w gospodarowaniu wgglem maja ko-
lejainze DOKP tédz. Wyrdzniajg sie brygady parowozowe
z Czestochowy, Piotrkowa, Stotwini, Kepna i todzi Kailiisikieuj.
W Czegstochowie np. spalanie miulu w lokomotywach wziro-
sio z 30 proc. w czerwcu i llipou do 44,5 iproc. w sierpniu,,
dzieki czemu zaoszczedzono powazne ilosci wegla. Zwigksza
sie tu réwniez obcigzenie pociaggéw oraz bardziej racjonalnie
wykorzystuje sig parowozy, <lkwid,ujac do minimum ich prze-
biegi bez wagonoéw.

WZOROWI MASZYNISCI .TORPEDY*

Na trasie Warszawa-—Gdynia kursuj pospieszne pociagi
motorowe t. izw,. .,torpedy“. Jedng id nich MSBX-09005| obstu-
guja maszynisci parowozowni Warszawa—Wschodu'a— Marian
Grzegrzélikal i Stanistaw Piechowski. Obaj c¢l maszynisci
dzieki statej troskliwej ol;(niece 1 konserwacji urzagdzen pociag-
gu przejechali jjiuz w jroku biezgcym okoto 100 tyis. km. bez
naprawy silnikow. Nalezy zaznaczy¢, ze norma naprawcza
ustalona dla tego typu pociggéw wynosi 20 jtys. km,.

1Za swojg wzorowag prace wymienieni maszynisci byli juz
kilkakrotnie wynagradzani premig pieniezna.

MILIONY ZEtOTYCH NA OPLACENIE
~,OSIOWEGO*

W chwili, kiedy w catym kraju toczy sie potezna watka
o obnizke kosztéow witasnych,, kiedy notuje sie¢ powazne na
tym polu oszczedno$ci w obronie kazdej (Ztotowki, jest jeszcze
wiele przedsiebiorstw, ktére marnotrawiag majgtek panstwo-
wy,. Marnotrawstwo” jtakie mamy do zanotowania na odcinku
wglgaoq‘unkéw wagonéw towarowych i optacanie za to ,osio-
w .

W okresie od 1 jdo 8 pazdziernika, Przedsigbiorstwo Zaopa-
tt'Zehiai Budownictwa Mieszkaniowego (Warszawa — ul. 'Roto
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na) op6znito wytadunek materiatbw budowlanych,
mujac 75 (wagonéw towarowych o '1186 godzin,.

Walcownia Metali (Warszawa,, uli. Zelazna)
wytadunek przez 150 godzin.

Zaktady Chemiczne ..,Motor* (Warszawa, ul. Rakowiecka),,
Przedsiebiorstwo Materiatow Elektrycznych (Warszawa, ul.
Ludna),, Warszawskie Zaktady Piwowarsko-Stodoiwinicze (War-
szawa, ul. Ceglana) — przystgpity do 'wytadunku wagonéw
ze 197 godzinnym opdznieiniiem.

W okresie od 21 do 25 pazdziernika Zaklady Sieci Ciepl-
nej Wybrzeza Kos$ciuszkowskiego op6znity wytadunek lii wa-
gonéw towarowych o 193 godzin?/. O 115 godzin opéznita wy-
tadunek ,.Prasa“ (Warszawa, ul. Mariensztaid). Wymienione
juz wyzej przedsigbiorstwo zaopatrzenia Budownictwa Miej-
skiego (Warszawa,, ul. Polna) przetrzymato wytadunek wago-
néw o 272 godzimy. Zjednoczenie Robét Kamieniarskich prze-
trzymato wytadunek o 163 godziny.

Straty wynikte z przetrzymywania wagonow Erzez uzyt-
kownikéw 'sa tym wigeksze, ze wiele warszawskich przedsie-

przetrzy-

przetrzymata

biorstw i fabryk z tego witadnie powodu mie otrzymuje na
czais potrzebnych wagonéw towarowych,, opé6Zniajac w ten
spos6b wysytke towaréw i réznych materialéw,.,, na ktére

czekajg miasta i oérodki przemystowe kraju.
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PLACOWKA SPEDYCYJNA W WARSZAWIE
NA CZOLOWYM MIEJSCU
W I-szym POLROCZU 1951 r.

(A. £) Z inicjatywy placéwki spedycyjnej w Warszawie
rozwineto isie w | poétroczu wspétzawodnictwo o tytut naj-
lepszej placéwki spedylcyjnej <@ PKS. Wspétzawodnictwo

to polega na zwiekszeniu wydajnosci pracy wyrazonej w ilo-
$ci nadamych ton tadunkéw i osiggnigciu wptywéw na jed-
nego praciowmika zatrudnionego w tyloh placowkach.

Spopularyzowanie tego wspéizawodnictwa posiada ogrom-
ne znaczenie, je$li sie wezZmie pod uwageg), ze postawione za-
dania planowe przed placéowkami spedycyjnymi w roku bie-
zacym sa czterokrotnie wyizsz* w stosunku do wynikéw w
roku 1953. Poniewaz diuzal ilos¢ placéwek nie posiada) jeszcze
magazynow, dlatego itez wykonanie tych zadan wymaga od
pracownikéw  poiszczeg6ilmyich pilaoéwek przedsigbiorczosci
I operatywnos$ci. Te cechy wykaiziujg pracownicy placéwek
spedycyjnych w iramalch ruchu wspétzawodnictwa walczac
o wiekszg wydajno$¢ przez ‘'usprawnienie pracy placéwek,
akwizycje i rozwijanie kontroli drogowej.

Po podsuimiowainiu wynikéw wspoétzawodnictwa za pierwsze
pétrocze, Komisja przy udziale przedstawiciela Zarzadu
Gtownego Zwigzku Zawodowego przyznata nastepujacg ko-
liejmo$¢ miejsc:

| miiejislce — plac6wka spedycyjna w Warszawie;
I1X oy — > oy w Jeleniej
HI , — "

Gorze;
w Krakowie.

Warszawska placéwka spedycyjna osiggneta: w styczniu
1954 p. izalladowano toin 662, a wpltywy wyniosty 108445 ;zt, na-
tomiast w czerwcu zatadowano ton 1041, a wplywy wyniosty
182 891 zit. jPlacéwka Ita (zatrudnia 5-ciu pracownikéw, a 'za-
tem ma jednego pracownika osiggnieto wydajnos$é¢, ktoéra w
tomach — wzrosta z 133 do 208 toin miesigloznie, we wplywach
— z 22 diyis. do 37 ltyls Zt

Wyniki te wysunety placéwke spedycyjng w Warszawie na
czolowe miejsce w skaili catej PKS.

215.000 km NA SAMOCHODZIE ,STAR*“
BEZ KAPITALNEJ NAPRAWY SILNIKA

Przodujacy kierowca Jelemiiog6rsk-ej Ekspozytury Towaro-
wej PKS — Stanistaw Woraniec przejechat juz na samocho-
dzie marki ,Star* 215 tys. km bez> kapitalnej naprawy sil-
nika. . X X R R X

Woroniec, pracujacy w truonyim gorzystym terenie sukce»
swoj osiggna! dzieki starannej konserwacji wozu,, czestym
przegladom technicznym silnika oraz uwaznej jezdizie. Kie-
rowca przekazat komisji technicznej eksploatowany przez
siebie samochéd we wzorowym stanie.

WSPOLZAWODNICTWO DOLNOSLASKICH
KIEROWCOW

Wykorzystujac dos$wiadczenia ubiegtych lat przodujgca
w kraju Jeleniog6rska Ekspozytura Towarowa PKS przygo-
towana jsi¢ starannie do zwigekszonych zadah w okresie tego-
roczn.eL. kampaniji przewozéw jesiennych,

Dzieki ofiarnej pracy brygad warszZtatowych stan, gotowo
$ci technicznej wozdéw przekracza obecnie o 5 proc. zapianu
wany wskaznik.

Dobrze zdajg réwniez trudny egzamin kierowcy Ekspozy-
tury,, pracujacy pod, hastem yAni jeden woizi beiz tadunku*,
ktérzy terminowo i przy pellnym wykorzystaniu wozéw do-
konujg przewozu towarow,

Kierowcy oiszozedlzajg coraz wiecej® paliwa. Zw.eksizone za-
dania w okresie kampanii przewozéw jesiennych n,ie prze-
szkodzity kierowcy Bronistawowi ZakirzewSkLemu zaoszcze-
dzi¢ w ciggu 4 tygodni 320 litro6w ropy, a kierowjj|* Zenono-
wi Marcysiakowi — 160 litrow benzyny,
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~GENERAL WALTER® — PRZODOWNIKIEM PLO

Zaktadowa Komisja Wspétzawodnictwa Polskich Linii Ocea-
nicznych podsumowata ostatnio wyniki pracy zatlég PLO ma
Il kwartat mb.

‘Proporzec przechodni i tytut przodujgcej zatogi PLO zdo-
byli w Ill kwartale br. marynarze z irnfis ,,Generat Walter".
Zaloga tego statku w rejsie do Potudniowei Ameryki skré-
cita czas podrézy o ponad, 9 dni. Celem skrécenia postoju
W portach amerykanskich marynarze wtasnymi silami ipirze-
sztaiuoiwyiwali towary. Ponadto dzigki jtroskliwej opiece ma-
rynarzy nad statkiem jzaloga utrzymata jednostke w bardzo
dobrym stanie technicznym, co pozwolito skréci¢ doroczny
postéj remontowy w Gdanskiej Stoczni Remontowej z (plano-
wanych 32 na 5 ani.

Drugie miejsce we wspdéizawodnictwie zajeta zaloga m/s
,.Batory* Na trzecim miejscu znalazta si¢ zaloga m/s ,Ko-
$ciuszko“. Ponadto do pierwszej dziesiatki przodujgcych jed-
nostek IPLO Komisja zaliczyta jza ubiegly kwartat rt>. maiste-
pujace statki: ,Hel*) ,Lechistam®, ,,Kilinski*, ,Kopernik",
JPiast*, ,plsiztyn*, ,,Warszawa"“.

We wspoétzawodnictwie indywidualnym tytuly przodowni-
kéw pracy PLO zdobyli: kucharz z sfis Hel* — Jain, Cwierz,
bosman iz sls ,Wistg* — Bernard Grzeta oraz asystent ma-

szynowy z ;s/s ,KoS$ciuszko* — Jan Pohl. Ponadto Komisja
wyréznita za dobre wyniki w pracy nastepujacych kiero-
wnikéw poszczeg6blnych dziatéw: kapitana z's/s ,Hel* —
Czestawa Wasilewskiego', zastepce kapitana m/s ,Generat
Walter* — Jana Remisiewioza, starszego mechanika z s/s
,Kosciuszko* — Romuald Krzyza pierwszego oficera z s/s
,,(_|[<opernik“ — Jana Dronczkowskiego oraz ochmistrza z s/s
,Tobruk* — Piotra Senitowskiego.

PORTOWCY GDANSKA WYKONALI PLAN ROCZNY

Wykonanie planu rocznego zapoczatkowata zaloga wydzia-
tu liii w Gdansku, ktéra juz 31 lipca rb. zameldowata o wy-
konaniu zadan rocznych.

W dniu 23 sierpnia rb. prace juz na rachunek 1955 roku
rozpoczat wydziat Pozostate wydziaty dotaczytly sie wkrét-
ce do dwéch wymienionych i w dmiiu 4 pazdzieirnikai cala za-
toga zarzadu portu Gdansk ztozyta dumny meldunek o wy-
konaniu rocznego plainu przetadunkéw.

Ofiarng praicg przetadunkowag wyréznili sie nastepujacy
pracownicy wydziatéw: brygada nr 40 Solysiaka z przoduja-

cag w niej grupa Reejana osiagajagca $rednio 237,3 proc. nor-
my; brygada 36 ze zmiany Zawadzkiego — 2288 proc.; bry-
gada 35 ze zmiany Cleebaniskiego, w ktérej miedzy innymi

pracuje Kilkakrotny przodownik_pracy Stanistaw Katuzny —
i2li proic.; brygada' 2 Btedy — 210.2 proc,; brygada 9 Sume-
ry — 195 proc.; brygada 12 Kata,rakiego — 1855 proc. Ponad-
to wyréznili sie swag ofiarng pracg dzwigowi: Algierski —
172 proc., Ziniamirowski — 198 proc., Matuszewski — 219.6 prac.,,
Gapinski — 2015 proa i wreszcie, wiezowy Olszewski wyko-
nujacy 23817 prod, normy,.

MELDUNKI O WYKONANIU PLANU ROCZNEGO

NA WYBRZEZU

Od jzaldg statkow
ptywaja imeldunki o
przewozowych;.

Ostatnio opuszczajgc port gdanski, o wykonaniu w 1286
iproc. w tomach d w 11575 proc. w toinomllach rocznego planu
przewozdéw donioéla zatoga m/s ,Gdansk*,

JednoicizeSinie o wykonaniu planéw zameldowali marynarze
(dwéch nastepnych statkéw, sg to: s/s (,Hel* — 1365 proc.
A ino W “0Oinac™ i 1489 proc. -w tonom idach oraz s/s ,Olsztyn*

103,3 proc. planu w tonach i 150 proc,, w tomomitach.

* * *

inaszej floty handlowej coraz liczniej na-
iprzedterminowym wykonaniu jzadan

Jako pierwisizia w Polskich Liniach Ocealmicznych o wyk oma-
niu rocznego planu przewozéw zameldowata eksploatacja
pasazerska. W dniu 24 pazdziernika uzyskano 104 proc. pla-
nu przewozéw pasazer6w oraz o 105 proc. przekroczono pla-
nowane wplywy.

Na przedterminowe wykonanie plainu przewozéw pasazeréw
decydujacy wptyw wywarto racjonalne wykorzystanie flago-
wego statku PMH — m/s ,Batory“. Do 24 pazdzierniku prze-
widézt on 9200 pasazer6w w podrézach re?ularnych na Linii
Indyjskiej oiraiz w licznych wycieczkach ileltndich. Od maja br.
,Batory* pod ha-
stem ,.wzdtuz Pokoju*
z przedstawicielami

odibyt 6 wycieczek, w tym dwie polskie:
wybrzezy Battyku“, oraz ,,Rejs
pansitiw skandynawskich.
Rozpoczynajgc 25 pazdziernika obstuge Linii

zaloga m/s ,,Batoryl wykonata jednocze$nie raczmy pian
przewoz6w pasazerow 1041 proc. w pasazerach i (1105 proc.
we wpltywach. Dzieki racjonalnemu doborowi portéw uzyska-
no réwniez w Il kwartale rb,. 184,249 zi. oszczednoSci.

Indyjskiej,

SUKCESY M/S ,WARSZAWA*“

Do portu gdanskiego powr6cit z Chin Ludowych po przeszio
pieciomiesiecznej podrozy m/s ,Warszawa“. Statek zawiézt
do Chin. partie drobnicy,., a m. in, urzadzenia cukrownicze,
blache iitp.,, przywozac do jPolski ponad 8 tysiecy tom rudy
i drobnice, jak olej, guma, herbatg, azbest itp,

W rejsie tym zaloga uzyskata duze osiggniecia. Podréz do
Chin Ludowych mimo odwiedzenia wielu portow ma trasie,
a mianowicie: Aleksandrii, Port Saldu, Célomiboi, zostata

skrocona o 33 godziny. Ponadto w trosce o zabezpieczenie
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statlk,u zaloga pokBialdowa jprzepnowadlzita na jmorzu jw warfm-
kaoh troipikaiinyioh catkowita @ konserwacje burt, poktadow,
nadbudéwek, bauméw i ma.s:iztéw. Zatoga za$ maszynowa ityt-
lko w podrézy do Chin jzaoszczedzita 83 tony woidy stodkiej,
43 tony jropy 1 183 ikg oildlwy,

W ostatniej podrézy nai jstatku jprzodowali w pracy: jstarszy
marynarz Patronakii. dwukrotny juz przodownik statku,, mo-
torzysta Chrésciel, starszy marynarz Sobanski i steward
Witaséw. Ponadto we wspd!zaworinictwie migdzywachtowym
wyréznita sie imaszynownia, wachta Ul mechanika Zielinskie-

go z jmotorzystami Marnicag i Lebiedzinskim a na poktadzie
marynarze: Sobanski i Chaiilkeo$.
MARYNARZE | STOCZNIOWCY WITAJA CZYNEM

I ZJAZD ZMP

Gtosnym echem jodbilo jsie wezwanie mtodych marynarzy
z sls (,przyszto$c¢® jdo czynu na cze$¢ Il Zjazdu ZMP. Droigg
/radiowg ,nigpin\-rwang iailg jptyna do kraju meldunki o pod-
jeciu przez jmiodziez ZMP-owslka i niezoirganizowang z ina-
szych statkéw wielu, cennych zobowigzan.

iMarynarze iz m/s ,Piastl jwiraiz jz przebywajgcymi na: ich
statku praktykantami ze Szkoly Moirskliej postanowili oczy-
$ci¢ i wycementowa¢ 3 tamki wody stodkiej. Dzieki zoib.o-

wigzaniom elektryka Marciniaka i jego asystenta Dacko, jza-
pilaniotwane na 190 roboczogodzin prace jprzy instalacji wen-
tylatora maszynowego jskrocone zostang o; 42 roboiozogodziny,

IPrzy wykonywaniu takich saimych prac mtodzi marynarze

z m/s ,Mickiewicz* fW jramach podjetych zobowigzan posta-
nowili przepracowaé¢ dodatkowo 220 rofooozégoidzin,, z s/,s ,By-
tom*“ — 202 .roboezogodziny z m/s ,Gdansk" — 156 i z s/s
+Marchlewski* — 135 roboiczagodziln,

* * *

Mtodziez Stoczni iP¢Inooneij z radoécig przyjeta uchwale XV
Plenum Zarzadu Gtéwnego ZMPlo zwotaniu na dzien 19 li-
stopada rb. Il Zjazdu Z'MP oraz wiadomos$¢ o zorganizowa-
niu (latem roku przysztego w Warszawie V Swiatowego Fe-
stiwalu MJtodziezy 1 Studentéw.

Na uchwaty XV Plenum jZarzagdu Gidwnego ZMP mtodziez
Stoczni Péinocnej postanowita jodpowiedzie¢ jczynem produk-
cyjnym. pierwszy zainicjowali jpodejmowanie jzobowigzan
ZMIP-owiec iMarian Oilawnilk z wydziatlu mechanicznego, kt6-
ry postanowit podejmowa¢ na k-aizdg prace do dnia 1 jgrud-
nia j1954 roku odpowiednie zobowigzanie zwiekszenhija wydaj-
noéci pracy z wykonywanych doitychiczas 200 "proc. normy do
210 proc.' oraz nie wypuszcza¢ zadnego jbraku.

Olewnik jzaapelowat do mtodziezy wydziatu mechanicznego
Stoczni Péinocnej, jzaréwno -zorganizowanej jak i -niezorga-
nizoiwanej, jaby jprzystapita ,do wspoétzawodnictwa o jtytut jnaj-

lepszego miodziezowca w iwydzial-ei. Na apeli ten, odpowie-
dzieli jnatychmiast: Marian Samocz, totdiry zobowigzat sie
ipodnies¢ wydajnos$¢ pracy z 230 pmc. na 24il proc., ;Franci-
szek Klawinsikii i Eidimund Mypliniski.

Dotychczas n-a japel Mariana Olewnikia odpowiedziato 15
miodziezowcéw z -wydzialu mechanicznego. Niewatpliwie
japel ten pociggnie za soibg wigklszg jeszcze jliczbe wspobiza-
wodniczacych.

ZOBOWIAZANIA NA CZESC
WIELKIEJ REWOLUCJI PAZDZIERNIKOWEJ

W zwigzku z 37 rocznicg Wielkiej Rewolucji Pazdzierni-
kowej klasa robotnicza: ma wybrzezu podjeta szereg zobowig-
zan, jalby w ten spos6b zamanifestowaé¢ uczucia serdeczne}
grzyjaz’n.i dla naszego wielkiego sojusznika i jego klasy ro-
otniczej.

Robotnicy Stoczni Gdanskiej podjeli zobowigzanie wodo-
wania jednostki 131016 na 51 dni, przed terminem wyznaczo-
nym w planie panstwowym. Jednostka ta wykonczana zo-
stata w dniu 9 listopada. W ten sposéb skrécony zostat czas
wykonania uprzednio podjetych na te jednostke zobowigzan
o 1 dzien.

Zaloga Wydzialu montazu kadtubéw — brygada nilerska
Cebuli postanowita do dnia 7 listopada! zwigkszy¢ wydajnos$¢
swej pirsjcy z 230 na 235 proc.; brygada rozwiertaczy Hoppe-
go z oddziatu niterskiego -zobowigzata sie wykona¢ swoje pra-
ce na dwa dni przed te.rmiin.eiml, co umozliwi przy$pieszenie
wodowania dwoéch jednostek o jeden dzien. Podobne zobo-
wigzania podjety rowniez zespoly spawaczy mistrzéw Wa-
Iczynskiego, Dabrowskiego i Wilkuisza oraz zespoly ciesli
okretowych mistrzéw Mirorisklego i Fatimskiego.

BOHATERSTWO POLSKICH MARYNARZY

Najstairszy statek polskiej floty handlowej s/s ,GolR,0“ kt6-

) ?oirtlul gdanskiego z tadunkiem direwna- do

. Koépenhagi znaila-zt sie¢ oStatnio jw wielkim niebiripie-

-ozenstwie. Po _przeptynieciu kanatu Kilpnskiego w kilikanaS-

Cle iP-ozniej jrolzszialat sile huragan. Wielkie fale wody

wpadaty na poktad, na $rédokreciu ztamatly kabine sterowga

i llew-e skrzydto mostku. Rozszalate fale zerwaly szalupe ra-

tunkowg 1 Wdarly sie do jkothowim, Fale zepchnety w -bok

tadunek, zerwaty cigg sterowy, zalaly ikaibiny sterowe, nowo-
dujac spiecie instalacji elektrycznych,.

Spok6j i opanowanie zalogi uratowaly statek. W maszy-
nown. pomimo zalewajgcej ja wody pracowali wytrwale star-
szy mechanik Ludwlczak z asystentem Knapikiem. Palacze
Wojas i Kurzajewski przewracani co chwila, z nadludzkim
wysitkiem podtrzymywali wtadciwe ciSnienie pary.

Gdy nad ranem burza ucichta i fata stopniowo malata., ca-
ta zaloga przystapita do naprawy ztamanego ciggu jsterowego
i dopiero wéwczas statek, wrécit na; wtalsciwy kuirsl. S/s ,.,Go-
pto“ uniknat; 'losu innych statkéw, ktére w te .grozng noc za-
tonety. Mieszkancy Hull w serdecznych stowach gratulowali
polskim marynarzom, ich zwyciestwa nad sztormem.
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PRZODUJACY RACJONALIZATORZY
PORTU GDYNSKIEGO

W $wietlicy Klubu Techniki i Racjonalizacji Zarzagdu Fortu
Gdyni odbyto sie zebranie, na ktérym racjonalizatorzy jpod-
sumowali wyniki swej pracy. W okresie pierwszego po6trocza
wptyneto do Kédmi-sji j136 wnioskéw. Najwiekszg iloScig wnios-
kow moga sig pochwali¢ racjonalizatorzy z oddzialu urzadzen
przetadunkowych. Ztozyli oni 40 pomystéw racjonalizator-
skich i zdobyli w ten sposéb pierwsze miejsce i nagrode
przechodniag, klliubu,, odbierajagc przodownictwo zalodze Ele-
watora Zibozoiwego.

We wspétzawodnictwie indywidualnym pierwsze miejsce
przyznano Stanistawowi Jasinowsikiemu. Wyrdéznieni zostali
takze: Jerzy Wroitmy, Ludwik Jankowiak. Zygmunt Kowalski.
Franciszek Kottewsiki i Zdzistaw Czerwinski z oddziatu urza-
dzen przetadunkowych w Wydziale 113 oraz Wilcjek z Ele-
watora Zbozowego.

CO CZYTACH

~TRANSPORT LOTNICZY*

SaimoJiot jest u nas dla przecigtnego obywatela ciggle iesz-
cze tym osiggnieciem postepowej mys$li techniczne] ktére
w peini zachowalo urok egzotyki. W przeswiadczeniu wielu
z nas obecnie jeszcze;, tizin. w potowie XX wieku ludzie no-
szacy szary mundur wojsk lotniczych lub stréj pracownika
PLL ,i,LOr“ nalezg do jakiej$ szczegdlnej,, wyrdzniajgcej sie
i godnej specjalnego traktéw,ania kategorii obywateli' wielu
z nas, zwyklych ciagle spieszacych sie szarych ludzi, ktérzy
ryzykujac kalectwem!,, a nawet zyciem,, codziennie rano od-
waznie obwieszajg przepetnione tramwaje i autobusy, dla
ktéorych wielogodzinna podr6z pociggiem pospiesznym nie
budzi innych obaw poza ktopotem o wygodne miejsce sie-
¢lzace i dobre potgczenie na stacji wezlowej — jot6z wielu
z nas musi jstoczy¢ powazng walke wewnetrzng dla powzie-
cia decyzji odbycia podrézy LOT'em. Majacy zwyczaj po-
dr6zowania samolotem jsa w swych najblizszych $rodowis-
kach niejednokrotnie traktowani, jako jryzykanci.

Z drugiej strony jakze czesto nasza dzielna, miodziez ma-
rzy o jzawodzie pilota (koniecznie pilotal);., jako o szczycie —
czesto zresztya jniespetnionych — osiggnie¢ zyciowych.

Jerzy Osinski w iswojei, wydanej ~przez FP Wydawnictwa
Komunikacyjne przed kilku miesigcami, ksigzce p. t. ,Tran-
sport Lotniczy" podaje w zakonczeniu powojenng literature
przedmiotu W jezyku polskim, wykaz literatury zawiera kil-
ka zaledwie nazwisk i nie widie wigecej pozyciji!,."obejmujgcych
rowniez kilkunasto-stronicowe broszurki, popularyzujace frag-
menty technicznej i ekonomiezinej problematyki transportu
lotniczego. Ubdstwo naszej literatury fachowej z zakresu lot-
nictwa cywilnegol przeznaczonej dla zawodlowcéw i amato-
row, jest wyraznie uderzajace.

Tym wtasnie ttumaczy sie prawdopodobnie zjawisko, o kt6-
rym na wstepie tej recenzji wspomniatem!, ze sprawy lotnic-
twa w szerokim .znaczeniu tego terminu, a réwniez sprawy
transportu powietrznego sa w naszym spoteczenstwie — jw jpo-
towie XX wieku — ciggle jeszcze egzotyka. To tez godna jest
wysokiej pochwaly inicjatywa Jerzego Osifskiego opracowa-
nia powaznego dzieta, traktujgcego w sposo6b tatwy | dostep-
ny nawet dla niefachowca o przebogatej problematyce tran-
sportu lotniczego.

Ksigzka Jerzego Osinskiego, jakkolwiek ze wzgledu na swo-
ja warto$¢ na diugo stanie si¢ jedna z najpowazniejszych
pozycji naszego fachowego pilSmiemictwa! lotniczego — nie be-
dzie przyczyng dokonania przetomu w ustosunkowaniu sig
spoteczenstwa do spraw lotnictwa. Ksigzka bowiem zostata
wydana w 500 + 131 (jpigéset plus sto trzydzieséci jeden) egzem-
plarzach. Oznacza to, ze ksigzka J. Osiriskiego dotrze do ragk
niewielkiej tylko grupy wybranych czytelnikéw i bedzie
..biatym krukiem*“ nie tylko- w prywatnych, ale nawet w bi-
liltotekach publcznych.

Na wstepie autor pisze o swojej ksigzce, co- nastepuje:

.Praca jest pierwsza proba ujecia catoksztaltu transportu
loitnioziegoi, dziedziny w Polsce maito znanej... Obejmuje za-
rowno ekonomike., jak. technike oraz plantowanie.

Materiat podzieilony zostat ma cztery czesci.

Cze$¢ pieiiwlsza (jrozdziaty 1—II) daje og6lng charakterysty-
ke transportu lotniczego', jego zastosowania i osiggnie¢ oraz
zarys rozwoju historycznego.

W czeéci drugiej !(rozdzially 111—VIT) czytelnik poznaje dzie-
dzine zagadnien technicznych, a wiec kolejno — sprzet (sa-
moloty i $migltowce), porty lotnicze 1 inne urzadzenia na-
ziemne, jzasady ruchu lotniczego, personel jlotniczy oraz eks-
ploatacje techniczng samolotu.

iPo wiadomos$ciach ogélnych i technicznych w czeéci trze-
ciej (.rozdzialy VIII—X) oméwione sg zagadnienia ekonomicz-
ne, a wiec zasady eksploatacji handlowej,, organizacja oraz
podstawy planowania, transportu lotniczego.

Gze$¢ czwarta, obejmujaca rozdziat ostatni (XT), omawia
warunikli rczwojiowe i osiggnigcia transportu lotniczego w Pol-
sce Ludowej na tle Planu 6-letniego".

Ksigzka ma stuzy¢ zarowno czytelnikom interesujgcym sie
transportem lotniczym tylko og6lnie (mogg oni zadowolic
sie czeScig pierwszg i ostatnig ksigzki), jak | milodziezy stu-
diujgcej ten przedmiot w wyzszych uczelniach ekonomicz-
nych (w tym celu zostaly rozszerzone rozdziaty dotyczace
eksploatacji technicznej i handlowej);., jak réwniez pracowni-
kom transportu lotniczego,, z ktérych kazdy znajdzie w ksigz-
ce jaka$ mniej sobie znang dziedzine. Dla tej kategorii czy-
telnikbw wprowadzono uzupetnienia drobnym drukiem®.
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Jak wyinika >z powyzszej wypowiedzi autora, postawi.! on
p-rzed sobg tiruidine do wykonania Zzaidamme zamknigeé¢ia w jed-
nym opnacowainiu haridzo chbfitej tresci,, piiizeiznaiczonej .dla
roznych grup odbioincéw, poczynajac od laikow, przez mto-
dziez przygotowujgca is¥e na wyzszych uczelniach do wykony*
wanta zawodu tiraniSipoirtoiwca,, az do aiktywnych pracowinikow
transportu lotniczego. W tak zamierzonym opracowaniu tru-
dno byto oczywiscie autorowi zachowac¢ bezbledne proporcje
ii wtasciwg szczegdétowos¢ ujecia poszczegblnych tematéw,
skladajgcych sie na.tres¢ ksigzki.

Zdaje sie nie ulega¢ watpliwosci),, chociaz .auitotr wyraznie
tego nie precyzuje, Ze gUléwnym jej oidlbjoirca mieli by¢ pra-
cownicy handlowo-etkisploatacyjni (transportu lotniczego ,<in
spe“ — studiujgcy na wyzszych uczelniach, ew. juz pracu-
jacy w PLL —LOT. Jezeli tak), to przy az nazbyt wielkiej —
zresztg b-amdizo interesujgco i z duzym zaciec-em dydaktycz-
nym przedstawionej — szczegotéw,08ci opracowania czesci
og6lnej i technicznej,, obejmujacej objetoSciowo ca 200 stro-
nic druku, nazbyt uboga jest w ksigzce cze$¢ handiowo-eks-
ploaitacyjna, ktérg .autor zamknat w trzech kir6tkjch rozdzia-
tach: Rozda. VUilil— ,Eksploatacja handlowa“; Rozdz. IX
siOrganizacja® i Rozda. X — ,Zasady planowania4. Szcze-
golnie ten wtadnie 'Ostatni temat, najbardziej istotny dla
transportowca pionu handléwo-eksploatacyjnego,, zostatl po-
traktowany w sposéb wyjatkowo oszczedny, jes$li nie powie-
dzie¢ — ,,po macoszemu“. Cale wazne zagadnienie planowa-
nia transportu lotniczego, ujete w podrozdziatach: I. — ,Me-
todyka“; 2. — ,wskazniki techniczno-ekonomiczne“; 3. — "Te-
matyka“ — zostato zawarte na 7-unlu stronicach ksigzki.

Juz to proste poréwnanie objetoSciowe — 200 i 60 oraz 60
i 7 stronic méwi o tymi,'ze proporcja w opracowaniu zagad-
nien hainidIowio—eksploatac%jnych w stosunku do zagadnien
techniczno-eksploatacyjnych n.ie .zostala w ksigzce witasciwie
zachowana. Nie znaczy to, ze ita druga cze$¢ ksigzki zostata
potraktowana zbyt szeroko; wprost przeciwnie, tresciwe opra-
cowanie tej czesci, w stosunku doi koniecznego minimum
wiadomos$ci, potrzebnych ekonomiscie-eksploaitatorowi,,' jest
uchwycona wtasciwie. Znaczy to natomiast, ze niedo$¢ wy-
czerpujagco autor opracowat gtéwng czes¢ ksigzki — dla kto-
rej zostata onia napisana, Rzuca sie to w oczy przede wszyst-
kim w stosunku do Rozdz.a.u X, méwigcego o zasadach pla-
nowania transportu .lotniczego. Rozdzial ten zawiera tylko
krotkie wyliczenie wskaznikéw techniczno-ekonomicznych
oraz szczupte »oméwienie formularzy planu transportu, bez,
dostatecznych wskazéwek analitycznych, ktére w takiej
ksigzce bytyby dla praciowinilkéiw handlowo-eksploaitacyjnych
bardzo cenne. W rozdziale tym autor stowem nawet nie
Wspomina .0 pianach operatywnych,,, metodach watki o popra-
we wskaznikéw planu handilowo-eksploaitacyjnegoi, planu
kosztéw dtp. .interesujgcych ekonomiste zagadnieniach.

Nie nalezy sadlZz-¢, ze aution),, $Swietny znawca problematyki
transportu lotniczego, nieSwiadomie dopus$cit sie tego stosun-
kowo powaznego niedopatrzenia)., podobnie,, jak nie nalezy sg-
dzi¢, ze wydanie ksigzki w maikiladzie 500 + 130 egzemplarzy
jest nieSwiadomym niediopatrzen-em wydawcy. Oba te nie-
dopatrzenia majg prawdopodobnie fo sarno zZrédto — ktérego
sens rzeczowy wydaje sie by¢ iconajmniej watpliwy

Ksigzka J. Osinskiego, pomimo omow-onej niedomogi, za-
wiera tre$¢ bogatg i niezwykle interesujgcg., a ze wizgledu
na swojg encyikilopedyczno$¢ — uzupetnia wiele luk naszego
piémlenn.jciwa fachowego Wielkim walorem ksigzki je”t
przejrzysty i logiczny uktad tematyczny, wysoce dydaktycz-
ny sposéb referowania' przedmiotu, a réwniez bezbtedna! t®r-
miimologiia i styl — czym praca bandizo pochllebnie wyrozn a
sie sposréd masy publikowanylch przez Wydawnic,twa Komu

niikacyjinie. opracowan. Bogata szata graficzna (143 rysu
fotografie) — to dalszy walor ksigzki J. Osinskiego.
Wspoétautorem ksigzki. J. Osinskiego jjest mgr,, inz. T. No-
winski,, ktoéry opracowat dwa podrozdziaty w ,Illl-cim r '

dziale ksigzki, a mianowicie podrozdzialy m.owigce o budo-
wie i charakterystyce ptatowcow oraz; o. zespotach napea.o
wych samolotu. .
~ opracowanie techniczne ksigzki bandizo 'Staranne, p~hbniie,
jiafc klarakitiai. Papier druk. kat- kil. V/70 g,, a wigc; leJ|[Lyw -
stosowani «dlawydawnictw tego rodzaju, oo tacznie ze
ng oktadka ksigzki podinoisi jej warto$¢ handlowg i uzytK,
wa. .(Stroin 272, cena egz. zt 28.(M).

Recenzjg opracowal K. Rojek

WYKORZYSTANIE PROZNYCH PRZEBIEGOW

Na temat, wykorzystania préznych przebiegéw samochdédéw
.ciezarowych .pisano .bardzo wiele. Rozwigzanie jtego proble-
mu .poprzedzit szereg artykutéw,, publikowanych aa tamach
pirasy fachowej, .jak réwniez d na tamach prasy codziennej.
To najbardziej oczywiste i najtatwiej dostrzegalne marno-
trawstwo w eksploatacji .taboru samochodowego), bglo jednakze
nietatwe do zlikwidowania, pO0 wielu dyskusjach, konferen-
cjach;, naradach .i wspomnianych .artykutach jZostalo wydane w

ir. rozporzgdzenie Rady Ministrow, ktére dato podstawy do
zbudowania wtasciwej organizacji wykorzystania préznych
przebiegéw!. Onganizateja ta, zostata oparta o placowki spedy-
cyjne PKS, W ciggu dwoch ostatnich iiait akcja wykorzystania
proznych przebiegow rozwijata isie coraz szerzej i coraz lep-
sze idaje wyniki,. Jednakze jesit i wiele niedociggnie¢ na jod-
cinku itoj .akcji, ktérych usunigcie umozliwitoby jeszcze bar-
dziej jej .rozwdj.

Jednym z jtakich niedociggnie¢, moze nawet naijwazniej-
szym jes.t ito, ze wiele instytucji rozporzgdzajacych samo-
chodami, a wtasciwie wielu pracownikéw tych instytucji,, nie
jest w wystarczajacy sposéb .poinformowanych o wadze .za-
gadnienia wykurzy,stania pustych przebiegéw, o obowigzuja-
cych przepisach w [tym; zakresie, o oszczedno$ciach jakie ta
akcja przynosi gos&odarce narodowej, wreszcie o korzys$ciach
materialnych wynikajacych z tej akcji dla przedsigbiorstwa
posiadajgcego samochody, jak j dila jego pracownikéw.
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Z powyzszych wzgledéw nalezy uwazaé¢ za, bardzo stuszne
wydanie broszury napisanej przez Ignacego Cieplaka i Wia-
dystawa Wegleiika, p. t. ,Wykorzystanie préznych przebiegéw
samochodéw ciezarowych“. Broszura» ta ukazala sie ostatnio
na rynku ksiegarskim, wydana przez Wydawnictwa Komu-
nikacyjne. . o .

W pierwszym rozdziale znajdujemy w broszurze oméwienie
zagadiniieniia wykorzystania pustych przebiegéw od strony
ekonomiki transportu samochodowego.. Autorzy poruszaja
w tym (rozdziale, w krétkiej syntetycznej formie takie pro-
blemy, jaik: organizacja i warunki pracy transportu samo-
chodowego, podzial zadan w cigzarowym transporcie drogo-
wym, konieczno$¢ wykorzystania  jpréznych przebiegow
i wptyw Ich (wykorzystania na wydajno$¢ taboru oraz do-
Swiadczenia, radzieckie w tym zakresie.

Rozidziat drugi poswiecony jest omoéwieniu przepiséw_obo-
wigzujacych w zakresie wykorzystania' pustych przebiegéow
oraz omdwieniu organizacji placéwek spedycyjnych, taryf,
rozliczen i premii.

rozdziale trzecim znajdujemy wnioski,, jakie wynikajag
z dotychczasowego przebiegu alkcji i perspektywy jej dal-
Szego rozwoju.

Na koncu broszury zaitaclzony jest s.pls placowek spedycyj-
nych PKS, wykaz Unii regularnych PKS i linii ekspresowych.

Broszura jesit napisana w bardzo» przystepniej i zrozumia-
tej formie i zawiera wiole praktycznych wiadomos$ci zaréwno
dla korzystajacych z przewozéw w ramach akcji wykorzysta-
nia pustych .przebiegéw, jaik i dla pracownikéw komorek
spedycyjnych.

Wydaje» sig,, ze ze wzgledu na informacyjny charakter bro-
szury, powinna ona »znalez¢ si¢ nie tytko w rekach personelu
kierowniczego., lecz réwniez w rekach kazdego kierowcy sa-
mochodu cigzarowego!.

Nie Ulega watpliwos$ci, ze omawiana broszura jest cennag
pozycja ,Wydawnictw Komunikacyjnych“ i przyczyni sig do
szybszego), dalszego rozwoju akcji wykorzystania pustych
przebiegow.

Recenzje opracowat A. R*

Informacje Wyd. Komunikacyjnych

TEMATYCZNY PLAN WYDAWNICZY NA 1955 K.

Wydawnictwa Komunikacyjne przygotowujag ma rok 1955
wiele nowych ksigzek technicznych i gospodarczych z za-
kresu komunikacji i tgcznos$ci.

W celiu zaiznajomlenia naszych czytelnikéw z zamierzenia-
mi Wydawnictw Komunikacyjnych podamy ponizej tytuty
najwazniejszych ksigzeik w dziedzinie transportu, j ak.e
znajdg sie na poétkach ksiegarskich )Djomu Ksigzki w 1955 r.

KOLEJNICTWO

Stuzba mechaniczna:

Zasieg*) ark. wgd.**)

Oczyszczanie cystern kolejowych |
Naipiraw.a »resorow I 10
Podrecznik dla palacza, parowozowni 1 7
Mailowanie wagonoéw I 8
Walka z o$adem kamienia kotlowego 11 19
Organizacja gospodarki wagonowej (it

Z ro$.) 111 36
Podstawy konstrukcji wagonéw \% 20
Konstrukcja ii projektowanie parowozéw IV 55

Stuzba drogowa:

Wytyczne dla zapobiegania pozarom na
Ikioilei |
Sygnalizacja w, stuzbie drogowej |
Biezgce iuit,rzymianie .toru |
Walka z .petzaniem szyn 1
111V

Kolejowa .stuzba drogowa. Szyny
Kolejowa stuzba drogowa. Skrajnie 1XI1/,1V
Kolejowa stuzba drogowa, Podkiady IV

Maszyny budowlane i drogowe (ti. iz iros.) IV

Stuzba ruchu:

BezpieczeAstwo pracy w .stuzbie ruchu
Sygnalizacja w stuzbie manewrowej

*) Rrzaz .zasiegg nalezy
ii iprzeznaoze.nia ksigzki.
istnieje pie¢ zasiegow:

.rozumie¢ .poziom

opracowania
W wydawnictwach

technicznych

zasieg | — ksigzki o .charakterze popularyzujacym zagad-
nienia techniczne ws$réd szerokiego jog6tu spo-
teczenstwa,

zasieg n — ksigzki dla robotnikéw przyuczonych i wy-

kw alifikowanych,

zasieg X1 —>ksigzki dla mistrzéw t technikéw,

zasigg IV — ksigzki jdla jinzynieréw),

zasieg V — prace naukowe i badawcze, stowniki, encyklo-

pedie techniczne itdp.

**) Arkusz wydawniczy jest jednostka obliczeniowg, okre$-
lajaca objeto$¢ kisigzki. Arkusz wydawniczy zawiera 40 000
znakow pisarskich tub drukarskich. Ula orientacji mozna
przyja¢, ze 1 arkusz wydawniczy zawierajgcy 40000 znakéw
drukarskich (czcionki najwigecej uzywane,, taw. garmond) od-
powiada .16 .slttroinoim (druku formatu (A-S) najwiecej stosowa-
nego w naszych wydawnictwach.
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Hamulcowy |
Ustawiacz I
Blokowy I
Nastawniczy I
Goérka rozrzagdowa I
Praca manewrowa na stacji (t. z iros.) I
Nowa technika na stacji (t. z iros.) IH

Stuzba elektrotechniczna:

Urzadzenia tacznos$ci okretowej (t,. z jios.) Il

Blokada samoczynna 1

Organizacja tgcznosci w kolejnictwie
(tt. z ros.)

Elektryczne urzadzenia bezpieczenstwa
ruchu pociggéw

*

mylVv
111/ILV

Stuzba handlowa i zaopatrzenia:

O tadowaniu i wytadowywaniu (przesy-
tek kolejowych 1
O korzystaniu' z wagon6éw towarowych I

Stuzba elektrotrakcyjna:

Co kazdy koilejarz powinien wiedzie¢
0 elektryfikacji kolei

Obstuga elektrowozu <|tt. z ros.) |
Konserwowanie prostowniko6w jrteciowych |
Prady btadzace 1
Prostowniki stykowe I
Prostowniki iz zarzong katodg i inne 111
Podstawy trakcji elektrycznej [\

|
|
[VARN!
|

Eksploatacja, prawo, ekonomika:

Planowamie przewozu pirzesytek na ko-
lejach IOA z rois.)

Planowanie taboru ma kolei j11$ iz ros.)

Obrét parowozu i metody jego przy-
$pieszania (th. z iros.) 1

Plan kompleksowego usprawnienia te-
cnmiiczino-ekonomicznych  wskazni-
kéw w parowozowni (tli. iz ros.) 1

Ekonomika transportu kolejowego 11

Pianowam.e, statystyka i isprawozdawczos$¢llll

Dziat samochodowy:

Poradnik motocyklisty |
Wymiana i naprawa ogumienia samo-
chodowego w drodze |
Olejenie ji smarowanie samochodu |
Palivo samochodowe |
Mycie i czyszczenie samochodu I
Foradmk kierowcy samochodowego w
gospodarstwach rolnyich I
Walka o obnizenie kosztéw wtasnych
w jednostkach samochodowych 11
W spo6tzawodnictwo pracy jkierowcow 1
Doswiadczenia bezawaryjnej pracy sa-
mochodéw <th. iz iros.) |
Pociagi drogowe i(t}. z iros.) |
Hamulce samochodowe
Organizacja i ewidencja pracy kie-
irowcy samochodu ciezarowego 1
Silniki ni&koprezny j(gaznikowy) — bu-
dowa i obstuga 1
Oleje smarne | isiillmifc (tt. :z iros.) I
Ekspedycja i oibsUiuga samochodéw
DKW i IFARF8, F9, wyd. Il I
Przepisy o ruchu pojazdéw isaimoicho-
dowych, iwyd., W n
Obsthiga ciggnika C60 z naczepa
D60/N60J

Obstuga autobusu miedzymiastowego

iStar 51 u
Katalog czeéci zamiennych samochodu

Star W-14 1
Katalog czes$ci zamiennych ciggnika

siodtowego C 60 z naczepa .D60/IN61 n
Kataiiog (czeéci zamiennych roweru 11
Album irysu.nkéw naprawczych samo-

chodu ,Lublin“1 11
Finansowanie w jednostkach transpor-

tu samochodowego 1
Oszczedzaj ogumienie samochodowe

wyds. H 11
Analiza dziatalno$ci gospodarczej przed-

siebiorstw samochodowyeh 1
Naprawa silnika Star (S-42) 11/111
Urzgdzenia paliwowe silnikow wyso-

kopreznych (tt. z irosj.) iifiii
Konstrukcja i obliczenie samochodu

(th. z iros.) IvV/11l

Dziat drogowy:

Podstawowe wiadomos$ci o ulepszaniu

i utrzymaniu drég gruntowych.

Poradnik dla robotnikéw 1
CiesSla mostowy. Poradnik dla robot-

nikow 1

Betoniarz mostowy. Poradnik dla ro-
botnikow 1
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25
10

25
22

25
25
25

Wiadomosci dla nadzorcéw drég grun-
towyoh

Odwadnianie drég

Bezpieczenstwo pracy ipnzy jrobotach
drogowych 11

Poradnik jkatarowego 1

Naw ieiriziohiniie zwirow e /111

Podsitawy organizacji rob6t drogo-
wych” 025 I1 /011
Nawierzchnie betonowe oUl/IvV
Progekitowanie ogéHowe mostéow /v
Odbudowa mostoéw 1ni/1v
Obliczanie otworéw mostéw i pnzepiu-
Sltow Hnv
Materiaty kamienne do rob6t drogo-
wych ninv
Dziat lotniczy:
Astro.naiw.igaeja 11

Vademécum nawigatora lii
ZEGLUGA MORSKA

Budowa okretow:

Okretowe prace kontrolne (jtt. z rosi.) I

Drewniane wyposazenie okretuj,, kon-
strukcja i technologia I

Technologia budowy statkéw drewmia-

.nych (tt. z ros.) /0
Remonty silnikéw wysokopreznych ma-
tych i $rednich mocy 1/
Kontrola techniczna mechanizméw o-
kretowych I(tt. iz ros.) L/
Montaz spawanego kadiuba statku (it
1IZT03.) /111

Organizacja ii planowanie pracy przed-
siebiorstwa budowy okretéw (th
iz iros,} 11
Architektura i estetyka okretu 11
Sruby okretowe \%

Marynarka handlowa:

Stery i ich obstuga |
Higiena marynarzy w klimacie tropi-

kalnym
Logi okretowe |
Sondy okretowe |
Gospodarka ipail.wami na Statku |
Radionawigacja (t. z ros.) |
Radtar w zegludze morskiej |
Okretowe kompasy zyroskopowe T
Przew6z towaréw morzem (t;. iz rois.) 1
Centrowanie uktadu okretowych silni-

kow wysokopreznych 1
Konosament 1
IDegaucing i jdewiacja kompasu (th

z ros.) im
IPrzetadunek w  $wietle umowy o

przewo6z
Umowy planowe w zegludze polskiej iii
Echosondy nawigacyjne i(t. z ros.) /v
Plan tadunkowy statku morskiego (t,

iz jros.) \%
Frachty i taryfy morskie A%

Porty:

Urzadzenia elektryczne na dzwigu 1
Technika bezpieczenistwa pracy w porcie |l
Magazynier portowy I
Brygadzista portowy I
Przetadunek drobnicy workowanej I
Przetadunek drobnicy w opakowaniu

beczkowym i cylindrycznym I
Wézko-podnosnik I
Z doswiadczen radzieckich mechaniza-

cji w (tadowniach statku I
Regulacja (morskich wybrzezy i uj$¢

rzecznych i(tt. ,z iros.) I/,
IDzwigi plywajace 11/i
iPlanowanie pracy portéw 11/
Rzeozoznawisitwo portowe |
Optaty za ustugi portowe I
Manipulacja tadunkiem okretowym w

porcie 11
Magazynowanie tadunku w porcie

morskim (tt. iz ros.) 11
Transportéw o-ijspedycyjne prace por-

tow (., z TOS) 111
Budowle morskie t. CDI v

ZEGLUGA SRODLADOWA

Dziat nawigacyjno-eksploatacyjny:

Przodujace metody pracy w zegludze

Srédlgdowej in
Przodujagce metody pracy w stoczniach
.rzecznych 111

Poradnik dla zatogi poktadowej stat-

kéw rzecznych 1
Poradnik dyspozytora ruchu w zZeglu-

dze $rodlagdowej L/

Kok VI
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