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E. P O K R O W S K I (Warszawa)

Bieżące zagadnienia morskiej gospodarki
transportowej

OD RED AKCJI

Niniejszy artykuł oparty jest na referacie, wygłoszo­
nym na naradzie z czytelnikami mieś. ,,Transport“  
i „Technika i Gospodarka Morska“  w dniu 15 grudnia 
r. ub. w Gdyni przez naczelnika Wydziału Komunikacji 
Wodnej w Departamencie Komunikacji i Łączności 
PKPG, mgr E. Pokrowskiego.

Sprawozdanie z narady zamieszczone zostanie w 
numerze 2 „Transportu“ .

D ynam iczny rozw ó j gospodarki P o lsk i L u do w e j w y ­
maga nieustannego zw iększan ia  po tenc ja łu  przewozo­
wego wszelkiego' rod za ju  środków  transportu , a  w ięc 
i  po tenc ja łu  przewozowego m orsk ich  ś rod ków  transp o r­
tow ych . Jednym  z e lem entów  zw iększan ia po tenc ja łu  
przewozowego tego> zespołu środków  transportow ych  
jes t n ieustanne doskonalenie ich  p ra c y  eksp loatacyjne j.

R ea lizow any przez nasz N aród  pod k ie ro w n ic tw e m  
P a r t i i i  Rządu system  gospodarki -planowej u ja w n ił n ie ­
wyczerpane dotąd m ożliw ośc i podn iesien ia  w  ca łym  
transporc ie  stopn ia  w yko rzys ta n ia  jego- po tenc ja łu  oraz 
p o zw o lił n a  s tw orzen ie  naukow ych  podstaw  w  zakresie 
eksp loatac ji.

P la now an ie  p racy  m orsk ich  środków  transportow ych  
oparte jest, podobn ie ja k  i  in n y c h  -gałęzi transportu-, na 
nauko-wych przesłankach opracow anych i  zastosowa­
nych  w  Z w ią zku  R adzieckim  oraz na doświadczeniach 
w łasnych , uzyskanych na ty m  -odcinku ■— uw zg lędn ia ­
jących nasze specyficzne położenie i w a ru n k i rozw o­
jowe.

-Do m o rsk ich  ś rodków  transp o rtow ych  —  obok innych  
pomocm-iczy-ch —  należą przede w szys tk im  m orska  flo ta  
hand low a oraz p o r ty  m orsk ie . S tanow ią  one podstaw o­
w e  e lem enty  m o rsk ie j g-ospo-darki transportow e j. Od i-ch 
wzajem nego w spó łdz ia łan ia  p rz y  uw zg lędn ien iu  w spó ł­
p racy z in n y m i środkam i transp o rtu  lądowego, oraz 
hand lem  zag ran icznym  zależą uzyskane w y n ik i.

Morska flota handlowa

W  w y n ik u  rea liza c ji plian-u 6-letniago, k tó reg o  zakoń­
czeniem  są za-dainia postaw ione na -rok 1955, tonaż p o l­
sk ie j f lo ty  ha nd low e j -osiągnie w zrost w  stosunku do- ro ­
k u  1938 o b lisko  180°/o-t

W  przeciw ieństw ie- do okresu m iędzywojennego, k ie ­
d y  f lo ta  po lska n ie  odgrywała, w  gospodarce na rodow e j 
zasadniczego znaczenia i  koncen trow a ła  się g łó w n ie  na 
obsłudze -ruchu em igracyjnego- oraz na przewozach —

• p rzew ażn ie  w  basenie -M-orza B a łtyck iego, w  okresie  
po w o jennym  ro la  je j i  znaczenie u le g ły  zasadniczej 
zm ianie. W  okres ie  ty m  od -chw ili pow stan ia  w ładzy  
lu do w e j następu je p lanow y, szybk i w zros t tonażu flo ty , 
a z n ią  rozw ó j połączeń lin io w y c h  z  k ra ja m i zaoceani­
cznym i, -a w  p ie rw szym  rzędzie z C h ińską R epub liką

Ludow ą, A m e ryką  P o łudn iow ą , In d ia m i i  k ra ja m i Le- 
w an tu .

Rozbudow a f lo ty , ja k k o lw ie k  co- do sw o ich  ro zm ia ró w  
niespotykana- w  dz ie jach narod-u po lskiego, n ie  nadążam 
la  je d n a k  za rozw o jem  życi-a gospodarczego P o lsk i L u ­
dow e j i  za w zra s ta ją cym i po trzebam i ha nd lu  zagranicz­
nego-. Spowodowało' to konieczność dz ie rżaw ien ia  tonażu 
obce-go oraz potrzebę ko rzys tan ia  z  us ług f lo t  obcych 
celem przew iez ien ia  ła d u n k ó w  po lsk ich , będących w  
gestii w łasnej.

Pociągnęło- to- za sobą w yp łaca n ie  a rm a to rom  obcym  
za f  ra ch ty  i  te n u ty  dzierżaw ne pow ażnych i  n ie ra z  go­
spodarczo nieuzasadnionych kwo-t, pła-coinych w  w o l­
nych dewizach.

W  św ie tle  zasady podkreślane j przez ekonom istów  ra ­
dzieckich , s tw ie rdza jące j, że przewóz w łasnych  ładun­
k ó w  na obcych s ta tkach  je s t w  zasadzie im p o rte m  usług, 
podczas gdy przew óz w sze lk ich  ła d u n k ó w  na  s ta tkach 
w łasnych jes t ic h  eksportem  —  -om ówione.powyżej z ja ­
wisko- na leży uznać ja k o  gospodarczo- n iekorzystne.

Pom im o nienadążania za rozw o je m  gospodarki naro­
dowej, w  w y n ik u  rea liza c ji 6-letmiego p rog ram u rozbu­
dow y flo-ty, następu je s ta ły  w zros t św iadczonych przez 
n ią  us ług na -rzecz po-lskiego ha nd lu  zagranicznego- oraz 
haind-lu N iem ie ck ie j R e p u b lik i D em okra tyczne j, Cze­
chosłow acji, W ęgier, a przede w szys tk im  C h iń sk ie j Re­
p u b lik i Ludo-wej.

W  okresie  ty m  f lo ta  m orska P o lsk i Lu do w e j s ta ła  się 
w ażnym  in s tru m en te m  -realizacji p rzew ozów  ha nd lu  za­
granicznego oraz tranzy tu . Znaczna b o w ie m  część wszel­
k ic h  ła d u n k ó w  przewożona je s t w łasnym  talbo-rem m o r­
sk im , p rzy  czym  ud z ia ł jego w  przewozie ogólnej m asy 
ładunków , przechodzących przez p o r ty  m orsk ie , z  ro ­
ku  na ro k  s ta le  się powiększa,.

Założenia ostatn iego ro k u  p la n u  6-letn iego p rze w id u ­
ją  u trzym an ie  w  ram ach żeglugi reg u la rn e j dotychcza­
sow ych połączeń lin io w y c h  z p o rtó w  po lsk ich  do p o r­
tó w  k ra jó w  obozu p o ko ju  z C h ińską R e pu b liką  Ludow ą 
m-a czele, oraz do p a rtó w  kap ita lis tycznych , w  celu za-, 
bezpieczenia w łasnem u -handlow i zagranicznem u, oraz 
ładu nkom  tra n zy to w ym  odpow iedn ich  śr-odków trans­
p o rtu  morskiego-.

Przytoczone założenia z całą w yrazis tośc ią  podkreśla­
ją  ch a ra k te r in s tru m e n ta ln y  naszej flo-ty. Iins irum en ta - 
liz m  ten polega m iędzy in n y m i n a  tym , że flo ta  nasza 
jes t przede w szys tk im  in s tru m en te m  polskiego ha nd lu  
zagranicznego oraz częściowo tra n z y tu  b ra tn ich  k ra jó w  
obozu poko ju . P odstaw ow ym  bo w ie m  je j założeniem  
jest oibsiuż-einie w łasne j m asy tow a row e j oraz masy to ­
w a row e j p a ń s tw  de m okra c ji lud,owej w  w y m ia n ie  han­
d lo w e j z  zag ran icznym i kon trahen tam i.

P-rzez uczestniczenie w  olbrocie m iędzynarodow ym  
b ro n i ona w  ram ach sw o ich  m ożliw ośc i przewozowych 
państwo- przed od p ływ em  dew iz, przewożąc część ła ­
d u n kó w  an-aj-dująey-ch się w  gestii w łasne j oraz zarab ia  
dew izy  dokonu jąc p rzew ozów  m asy to-waro-wej przecho-
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dzącej tranzyterfy i zna jd u ją ce j się w  gestii k ra jó w  de­
m o k ra c ji ludow e j.

W  zw iązku  z powyższym  należy s tw ie rdz ić , że pom i­
mo ograniczonego —  z -uwagi na posiadany po tenc ja ł —  
udz ia łu  w  obsłudze w łasnego hand lu  zagranicznego oraz 
tranzy tu , po lska f lo ta  m orska je s t czynn ik ie m  przyspa­
rza jącym  gospodarce na rodow e j pow ażnej ilośc i dewiz, 
n iezbędnych dla«dalszego je j rozw o ju .

P recyzując om a w ia ny  pow yże j c h a ra k te r in s tru m e n ­
ta ln y  naszej f lo ty  na leży podkreś lić , że n ie  może on być 
z ja w isk iem  żyw io ło w ym , dz ia ła ją cym  od p rzyp ad ku  do 
przypadku  —  zależnie od k o n iu n k tu ry  na ry n k u  fra c h ­
tow ym , lecz po w in ie n  p rze ja w ia ć  się w  dz ia ła n iu  św ia ­
dom ym , u ję ty m  w  N a rodow ym  P lan ie  Gospodarczym 
i  ko ryg ow anym  w  ram ach p lan ów  kw arta lno -m ies ięcz- 
nych, opracow yw anych  na podstaw ie p lan ów  o p e ra tyw ­
nych hand lu  zagranicznego. W  w a run kach  talk pojętego 
in s tru m en ta lizm u , p lan  transp o rtow o -fina nso w y  f lo ty  
m o rsk ie j p o w in ie n  być o p a rty  i  k o n tro lo w a n y  ma eko­
nom iczn ie uzasadnionych w skaźnikach, zarów no ilo ­
śc iow ych ja k  i w a rtośc iow ych. P rzy  czym  ocena w y k o ­
nan ia  p lan u  p o w in na  być  kom pleksowa, uw zg lędn ia jąca 
w y n ik i an a lizy  obydw u 'w spom nianych grup w skaźn i­
k ó w  —  p rzy  dane j asortymentowo-ści ła dunków . D opiero 
osiągnięcie planowego poziom u przez obydw ie  g rupy  
w skaźn ików , p rzy  uw zg lędn ien iu  ew en tua lnych  zm ian  
s tru k tu ra ln y c h  przew iez ionych ładunków , pow inno  w a ­
run kow ać  w ykonan ie  p lanu.

O czywiście dysponowanie f lo tą  ja k o  in s tru m en te m  
naszego hand lu  zagranicznego w ym aga n ie raz dokony­
w a n ia  przewozów n ie ren tow nych , oraz stosow ania ela­
styczne j p o lity k i fra ch to w e j. Stosowanie ta k ie j p o lity k i 
n ie  może jednak  podważać zasady rozrachunku  gospo­
darczego, k tó ry  na ró w n i z in n y m i p rzeds ięb io rs tw am i 
obow iązu je p rzedsięb iorstw a żeglugowe.

Zasada rozrachunku  gospodarczego obow iązu jąca w  
naszej flo c ie  zapewnia- p rzedsięb iorstw om  żeg lugow ym  
poważną samodzielność gospodarczą, p rzy  zachowaniu 
je d n a k  zarówno ilośc iow ych  ja k  i  jakośc iow ych  zało­
żeń -— us ta lanych  N a rodow ym  P lanem  Gospodarczym. 
Założenia te s tw a rza ją  zespół w a ru n k ó w  u m o ż liw ia ją ­
cych osiągnięcie o p tym a ln ych  w y n ik ó w  w  dzia ła lności 
gospodarczej p rzeds ięb io rs tw  żeglugowych p rzy  użyciu 
m oż liw ie  na jm n ie jszych  nak ładów .

N ieste ty  dotychczasowa p ra k ty k a  w ykazała ,, że po ję ­
cie „ in s tru m e n ta liz m u “  naszej f lo ty  n ie ra z  b y ło  źle z ro ­
zum iane zarówno przez cen tra le  hand lu  zagraniczne­
go ja k  i  k ie ro w n ic tw o  p rze ds ięb io rs tw  żeglugowych. 
W yraża ło  się to często ekonom icznie n ieuzasadnionym  
zlecaniem  przez cen tra lę  dokonan ia  przew ozów  in te r ­
w e ncy jn ych  i  to w  przypadkach  k ie dy  te rm in y  ak re dy ­
ty w  pozw a la ły  na przew óz tego ła d u n ku  w  ram ach n o r­
m a lne j obsługi l in i i  regu la rne j. Z  d ru g ie j s tro n y  u  k ie ­
ro w n ic tw a  przeds ięb io rs tw  żeglugow ych w ystępow a ły  
tendencje pogoni iza ton om iiam i, po legającej n a  doborze 
ta k ic h  ła dunków , k tó re  przede w szys tk im  zapew n ia ły  
ja k  na jko rzys tn ie jsze  ksz ta łto w an ie  się w skaźn ików  
ilośc iow ych , bez w zg lędu na  ekonom iczne uzasadnienie 
tych  przewozów. J a k k o lw ie k  dobór ła d u n kó w  n ie  za­
p e w n ia ł e fektyw nośc i fina nso w e j -przy jednoczesnym , 
o p tym a ln ym  k sz ta łto w a n iu  się w ska źn ikó w  ilośc iow ych , 
n iem n ie j przewóz ich  s tan ow i! podstawę do p rem iow a­
nia  a d m in is tra c ji lą do w e j p rzeds ięb io rs tw  żeglugo­
w ych . Tego rodza ju  z ja w is k a  m ożna obserwować prze­
w ażnie w  IV  kw a rta le . W  okresie  ty m  zarów no handel 
zagran iczny ja k  i  p rzeds ięb iors tw a żeglugowe dążą do 
w ykonan ia , a na w e t p rzekroczen ia  „za wsze lką cenę“  
sw o ich  p lanów .

Tym czasem  zarów no p lan  przewozów , a przede wszys­
tk im  jego w yko n a n ie  pow in no1 polegać na op tym a ln ym  
—  ekonom icznie uzasadnionym  w yko rzys ta n iu  stojące­
go do dyspozycji po tenc ja łu  f lo ty , zgodnie z zadan iam i 
narodowego p lan u  gospodarczego'.

K onsekw entna  rea lizac ja  powyższej zasady w yd a je  
się być (jednym z  na jw ażn ie jszych  zadań sto jących obe­
cnie przed C e n tra lam i H and lu  Zagranicznego', P o lfra ch - 
tem , C Z P M H  oraz przeds ięb io rs tw am i żeglugow ym i.

Zadan ia  narodowego p lan u  gospodarczego postaw io ­
ne przed po lską f lo tą  hand low ą oraz P o lfra ch tem  sta­

w ia ją  ja k o  g łó w n y  cel ta k i ' dobó r ła du nków , k tó ry  
chron iąc gospodarkę narodow ą przed d y sk rym in a c ją  
kap ita lis tycznego ry n k u  frachtow ego, zabezpieczy po ­
p ra w ie n ie  jakośc i us ług flo ty . Powinno- to  być osiągnię­
te m iędzy in n y m i przez ściślejszą koo rdynac ję  je j p racy 
z hand lem  zagran icznym , co u m o ż liw i ry tm iczne  w yko ­
n yw a n ie  zadań p lan ow ych  zarów no cen tra l hand lu  za­
granicznego ja k  i  p rzeds ięb io rs tw  żeglugowych. Posta­
w ione zadaniam i©  ty lk o  p o w in n y  zapew nić p lanow ą  re ­
a lizac ję  w ska źn ikó w  ilośc iow ych , a-le rów n ie ż  zabez­
pieczyć rentowność dew izow ą f lo ty  oraz obniżkę k o ­
sztów  w łasnych.

P rob lem  dew izow y i  ren tow ności f lo ty  w y n ik a  z fa k ­
tu, że p rzeds ięb iors tw a żeglugi m o rsk ie j prow adzą sw o­
ją  dzia ła lność w  przew aża jącym  zakresie poza granica­
m i k ra ju . P ow odu je  to, że znaczna część ich  w p ły w ó w  
ja k  i  w y d a tk ó w  p o k ry w a n a  jest w  w a lu ta ch  obcych.

S tąd też prow adzen ie w łaśc iw e j p o l i ty k i dew izow e j 
jes t zagadnieniem  n iezm ie rn ie  w ażnym . D zia ła lności w  
ty m  zakresie  n ie  m ożna opierać w y łączn ie  na, o g ran i­
czeniu do m in im u m  w y d a tk ó w  p łaconych w  dewizach. 
N ie m n ie j w ażnym  prob lem em  d la  gospodarki na rodo­
w e j jes t spraw a zw iększenia w p ły w ó w  zapew nia jących 
rentow ność dewiizo-wą.

Dotychczasowy p lan  techniczno-fina insawy przedsię­
b io rs tw  żeglugi m o rsk ie j -bazowany b y ł na  trzech na­
stępu jących podstaw ow ych w skaźn ikach : tomach, tono- 
mila-ch oraz ,na w a rto śc i iprzęwozów w  cenach niezm ien­
nych  i  bieżących —  liczonych  na, podstaw ie  ta ry fy  
w ew nę trzne j, k tó re  z uw ag i na  sw ó j ch a ra k te r oraz 
przeznaczanie n ie  d a w a ły  w łaściw ego obrazu e fe k tó w  
gospodarczych dz ia ła lnośc i po lsk ie j f lo ty  hand low e j, 
szczególnie na odc inku  ren tow nośc i dew izow e j oraz ko ­
sztów  w łasnych, w tych w arunkach  częściowo może* 
być u sp raw ied liw ion a  uprzednio w y ty k a n a  pogoń ¡kie­
ro w n ic tw a  przeds ięb io rs tw  żeglugow ych za „rob ien ie m  
to n o m il“  bez w zg lędu na rentowność dokonyw anych  
przewozów.

W  zw iązku  z powyższym , w yd a je  się kon iecznym  
w prow adzenie dof p lan u  rocznego oraz p lan ów  k-wa-r- 
talno-m iesięczny-ch w artośc iow ego w skaźn ika  re n to w ­
ności dew izow e j, na- ksz ta łtow an ie  się k tórego p o w in na  
być zw rócona szczególna uwaga. Jednocześnie ocena, 
wyko inania p lan u  transportowo-finain-so-wego, dokony­
w ana przez przedsięb iorstw a pow in na  obejm ować p ro ­
b lem atykę  w  u ję c iu  kom p leksow ym .

W  ocenie te j pow in no  znaleźć odzw ie rc ied len ie  po­
w iązan ie  w ska źn ikó w  ilośc iow ych  ze w ska źn ika m i w a r­
tośc io w ym i p rzy  pe łn ym  uw zg lędn ien iu  w yko na n ia  
w ska źn ikó w : w y n ik u  dewizowego, kosztu własnego, 
a k u m u la c ji i  in nych  w ska źn ikó w  techniczno-ekonom icz­
nych.

Szczególną uwagę pośw ięcić na leży  w s ka źn iko w i ko ­
sztu własnego- i  jego  obniżki,, jako- synte tycznem u ja k o ­
ściow em u w ska źn iko w i p la n u  transportow o-finam sow e- 
[go f lo ty  m arsk ie j. Od ksz ta łto w an ia  się tego' w skaźn ika  
po w in ie n  być uza leżn iony system  p re m iow an ia  p racow ­
n ik ó w  a d m in is tra c ji lądow e j przedsięb iorstw * żeglugo­
w ych  oraz CZ P M H .

Celem  s tw orzen ia  odpow iedn ich  w a ru n k ó w  d la  św ia ­
domego ’ksz ta łtow an ia  kosztu w łasnego przew ozów  do­
kon yw a nych  przez flo tę , zachodzi ;na obecnym  etapie 
m ożliw ość i  koinieeaność doprowadzen ia do po ró w n y ­
walności, kosztów  ponoszonych w  z ło tych  obiegowych 
i  dew izow ych.

Zagadnien ie to rozpracowane -dla ce lów  a n a litycznych  
¡przez spec ja ln ie  w  ty m  ce lu pow o łaną kom is ję , u m o ż li­
w i obserw ację oraz analizę na  szczeblu cen tra ln ym  p ro ­
cesu ksz ta łtow an ia  się kosztu w łasnego p racy  flo ty .

U zyskany —  w  w y n ik u  p racy  k o m is ji —  postęp w  za­
kres ie  m etodo log ii p lanow an ia  n ie  rozw iązu je  jednak  
całości p rob lem u i  dlatego- p o w in ie n  on być  pogłębiony. 
Pogłębienie, to  uzyska się przez doprowadzenie wskaź­
n ik ó w  kosztow ych w  -układzie p o ró w n yw a ln ym  do 
-planów jednostkow ych  i  re jsow ych  na poszczególne 
o b ie k ty  p ływ a jące , celem  do kon yw an ia  an a lizy  w  mo­
m encie ich pow staw ania . N ie  zapew nia  tego analiza 
w yn iko w a , dokonywana- na szczeblu cen tra lnym , ju ż  
po zakończeniu procesu przewozowego.
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A na liza  kosztów  pow in na  posiadać ch a ra k te r ko n ­
k re tn y  i ope ra tyw n ie  koncen trow ać się na następu ją ­
cych w ęz łow ych  zagadnieniach:

—  u trzym an ie  je d n o s tk i p ływ a ją ce j w  ta k im  stan ie  
gotowości technicznej, k tó ry  og ran iczy do niezbędnego 
m in im u m  zakres i  częstotliwość rem ontów ;

—  sk łócan ie  p rzes to jów  poza eksp loa tacy jnych  przez 
szczegółowe i  dok ładne  usta len ie  zakresu mieizlbędnyeh 
re m o n tó w  oraz przestrzeganie te rm in ó w  odstaw ian ia  
s ta tk u  do stoczni —  zgodnie z us ta lon ym  w  p la n ie  h a r­
m onogram em ;

—  w spó łdz ia łan ie  p rzy  skrócen iu  czasu posto ju  w  
po rta ch  pod za i  w y ła d u n k ie m ;

—  w łaśc iw e  w yko rzys tan ie  p rzestrzen i ładow ne j na 
s ta tku ;

—  zm nie jszan ie  inorm  zużycia m a te ria łó w  pędnych 
i  sm arów  p rz y  każdorazow ym  uw zg lę dn ie n iu  miejsca, 
zakupu bun ikru  i  in n y c ji m a te r ia łó w  pod ką te m  w idze­
n ia  oszczędności dew izow ych.

N ie m n ie j w ażnym  zagadnieniem  od ¡omówionych p o ­
w yże j jest p ro b lem  p lanow an ia  oraz w łaśc iw e j oceny 
w ska źn ikó w  techniczno-ekonom icznych. W skaźn ik iem  
n a jb a rd z ie j synte tycznym , k tó ry  p o w in ie n  podlegać c ią ­
g łe j obse rw ac ji i  ¡analizie obok współczynnika: czasu w  
eksp loa tac ji, w spó łczynn ika  przeb iegów  ba lastow ych 
i  w skaźn ika  w yko rzys ta n ia  zdolności przew ozow ej ■— 
je s t w ska źn ik  w yd a jn ośc i przewozowej.

W skaźn ik  ton p o w in ie n  być ana lizow any n ie  ty lko, 
w y n ik o w o  przez dziady p lanow an ia  przeds ięb io rs tw  że­
g lugow ych , lecz przede w szys tk im  przez załog i s ta tków .

A n a liz a  w skaźn ika  w yda jnośc i p rzew ozow ej pow inna  
u ja w n ić  m ożliw ości:

—  popraw ien ia  w s ka źn ika  średnie j szybkości s ta tku ; 
przez u trzym a n ie  w e  w ła ś c iw y m  stan ie  techn icznym  
m aszyn napędowych, zapew nia jące pe łn y  stop ień w y k o ­
rzys ta n ia  ich  spraw ności; przez ¡należytą konserw ację 
części ¡podwodnej kad łu ba  w  k ie ru n k u  zm nie jszenia do 
m in im u m  procesu obrastan ia , m iędzy  iinnym i w  drodze 
stosow ania w łaśc iw ych  fa rb  kad łu bow ych  i  nowocze­
snych m etod ko n se rw ac ji kad łuba.

—  m aksym alnego w yko rzys ta n ia  p rzestrzen i ładow ne j 
s ta tku , przez w ła ś c iw y  dobór ła d u n k ó w  j, w sp ó łu dz ia ł 
za łog i p rz y  ¡opracowywaniu p la n u  sztauenskiegO' z ró w ­
noczesnym  nadzorem  za ładunku  s ta tku  zgodnie z jego 
założeniam i;

—  po p ra w y  w spó łczynn ika  czasu w  m orzu. P opraw a 
ta  pow inna, być osiągnię ta p rz y  w spó łudzia le  k ie ro w n ic ­
tw a  p rzeds ięb io rs tw  żeglugowych. D z ia ły  eksp loa tac ji 
tych  przeds ięb io rs tw  p o w in n y  opracować d la  jednostek 
p ływ a ją cych  na okreś lonych  trasach fnp. G dyn ia  —  
Lu lea) zalecenia dotyczące w y b o ru  ku rsów . Zalecania 
te  p o w in n y  być opracowane na podstaw ie lo c ji p rzy  
uw zg lędn ien iu  specyficznych w a ru n k ó w  na w ig acy jnych  
w  poszczególnych porach roku . P rzy  op racow yw an iu  
tych  zaleceń dz ia ły  eksp loa tac ji p o w in n y  op ierać się na 
dośw iadczeniach p rzodu jących  k a p ita n ó w  f lo ty . N ie ­
m n ie j w a żn ym  'zagadnieniem będzie tu  rów n ież  zacho­
w a n ie  przez załogę pełne j dyscyp lin y  n a w ig a c ji, k tó ra  
w y e lim in u je  często w ystępu jące odchylen ia  ru ćh u  s ta t­
k u  od usta lonego ku rsu  (tzw. m yszkow anie s ta tku). Cał­
k o w ita  ’e lim in a c ja  tych  ¡odchyleń zostanie osiągnięta 
przez coraz szersze stosowanie w  naszej f lo c ie  urządzeń 
autom atycznego sterow ania.

¡Realizacja poruszonych pow yże j zagadnień pow inna  
zapew nić w yda jn ie jsze  fo rm y  eksp lo a tac ji f lo ty  m o r­
sk ie j w  toku  w y k o n y w a n ia  przez n ią  zadań postaw io­
nych  przez ¡narodowy p la n  gospodarczy.

Porty morskie

P o rty  m orsk ie  obok f lo ty  s tanow ią  drugi, n iem n ie j 
ważny e lem ent m o rsk ie j gospodark i transp o rtow e j ¡Pol­
s k i Lu do w e j. Jako węzeł k o m u n ik a c y jn y , łączący tra n ­
spo rt m orski, z in n y m i środkam i transp o rtu , obsługu ją  
one w łasny  handel ¡zagraniczny oraz ob ró t to w a ro w y  
k ra jó w  de m okra c ji ludow e j — przechodzący tranzytem .

D onios łym  zagadnieniem  p racy  naszych p o rtó w  jes t 
ich  pow iązan ie oraz współzależność z pracą in n ych  środ­
k ó w  transp o rtu : ko le ją , żeglugą m orską i  śród lądową, 
ja k  rów n ież  częściowo1 z transportem  sam ochodowym .

K oo rdynac ja  procesów przew ozow ych w spom nianych 
w yże j ś rod ków  tra n s p o rtu  w a ru n k u je  spraw ne w yko n a ­
n ia  przez p o r ty  p la n u  prze ładunków . Z d ru g ie j s tro n y  
skrócen ie  czasu posto ju  w  po rtach  tychże środków  tra n ­
spo rtu  pod operac jam i ła d u n k o w y m i zapewmiai wyższy 
i  ba rdz ie j ekonom iczny stop ień w yko rzys ta n ia  ich zdo l­
ności przewozowej.

W  ro zw o ju  po lsk ich  p o rtó w  m orsk ich  na leży w yo drę b ­
n ić  od m om entu  W yzw o len ia  następujące okresy:

—  odzyskan ie n iepodleg łośc i w  w y n ik u  zw ycięstw a 
A rm ii Radzieckie j nad  faszyzm em  po zw o liło  w łączyć do 
naszej gospodark i na rodow e j trz y  p a rty  m orsk ie  I  k la ­
sy: G dańsk, G dyn ię  oraz Szczecin.

■— rea lizac ja  3-lelmiego p lan u  odbudow y gospodarczej 
zapew niła  p o rto m  częściową lik w id a c ję  zniszczeń w o­
je nnych  oraz dyn am ikę  rozw o jo w ą  w  zakresie prze ła ­
dunków .

—  6 -le tn i p la n  ro zw o ju  gospodarczego, oraz budow y 
podstaw  soc ja lizm u w łą czy ł p o r ty  m o rsk ie  w  n o w y  sy­
stem  gospodarczo,-organizacyjny oraz zapew n ił dalszą 
ich  odbudowę i rozbudowę, w raz  z m odern izac ją  u rzą ­
d z e ń —  szczególnie ma odc inku  p rze ła dun ków  maso­
w ych  i częściowo d robn icy .

W  osta tn ich  la tach w  naszych po rtach  w y s tą p iły  
pewne dysp roporc je  pom iędzy bazą techniczną i  m o ż li­
wością w yko rzys tan ia  je j zdo lności p rze ładunkow e j, 
a masą ła d u n kó w  ¡naszego hand lu  zagranicznego craz 
tranzytu .

D ysp roporc je  te zosta ły spowodowane m iędzy in n y ­
m i zm ianą s tru k tu ry  ła dunków . Z ja w is k o  to szczegól­
n ie  ja sk ra w o  w ys tą p iło  w  to k u  re a liz a c ji doda tkow ych 
zadań postaw ionych przez, gospodarkę narodow ą na 
rok 1954.

Zm iana  s tru k tu ry  ła d u n kó w  przechodzących przez 
p o rty  m orsk ie  —  jako  w y n ik  postępu up rzem ysłow ien ia  
k ra ju  —  polega na pow ażnym  wzroście prze ładunku  
pracoch łonne j drobn icy, p rzy  jednoczesnym  spadku 
p rze ła dun ków  m asowych, przede w szys tk im  węgla:. Po­
ciągnę ło  to za sobą s ta ły  spadek w yko rzys ta n ia  poten­
c ja łu  ¡nowoczesnych urządzeń służących do p rze ładun­
k u  m asów ki, a przede w szys tk im  taśm ow ca w  porc ie  
szczecińskim , oraz, trudn ośc i na  od c in ku  w yko rzys ta n ia  
now ych  urządzeń d la  p rze ładunku  d robn icy , a to  z, u w a ­
gi n a  s ta ły  w zros t d ro b n icy  c iężk ie j, do> prze ładunku  
k tó re j posiadany po tenc ja ł o  m a łe j nośności n ie  jest 
dostatecznie przystosowany.

P ow sta łe  w  1954 r . ¡trudności zosta ły doda tkow o spo­
tęgowane ¡brakiem rea lności m asy tow a row e j, zgłasza­
ne j do p lanu  rocznego oraz w  p lanach k w a rta ln o -m ie - 
sięcznych przez hande l zagraniczny. Szczególnie d o ty ­
czyło to g ru p  tow a row ych  n a jb a rd z ie j pracoch łonnych, 
ja k  drobn ica , d rew no  i  zboże.

N iezależn ie od b ra ku  ¡realności zgłaszanej maisy w y ­
stępow a ły poważne sp ię trzen ia  p rze ładunków , w  po­
szczególnych m iesiącach danego k w a rta łu , a g łów n ie  
w  osta tn ich  dekadach m iesiąca. Spiętrzenia, te  w y n ik a ­
ły  z ¡braku ry tm icznośc i pode jścia ła d u n kó w  zarówno 
z lądu  ja k  i z  m on a . N ierów noim ierność podejścia ła ­
d u n kó w  ¡była spowodowania n iedostatecznym  pow iąza­
niem , p lan u  p rze ła dun ków  po rto w ych  z p lanam i, ha nd lu  
zagranicznego, f lo ty  ha nd low e j oraz P o lfra ch tu  jako  ge­
neralnego agenta naszego h a n d lu  zagranicznego.

P ow odowało to pow staw anie  niebezpiecznych szczy­
tó w  prze ładunkow ych  oraz różne zak łócen ia  w  p racy 
portów . ' f

W  ty m  s tan ie  ¡rzeczy p o rty  n ie  b y ły  w  stan ie  zapew­
n ić  sp raw ną ¡obsługę ¡statków w łasnych  i  obcych, powo­
du jąc n ieekonom iczne przesto je  oraz s tra ty  w  dew izach 
(demurage, zw yżka  s taw ek fra ch to w ych  iłp .).

Ce lem  opanow ania pow sta łe j s y tu a c ji zarysow a ły  się 
dw a rozw iązania, p rz y  czem w y b ó r i  rea lizac ja  jednego 
z n ich  w  konsekw enc ji zapew ni p o rto m  opanowanie w  
r. 1955 pow sta łych  zakłóceń oraz u m o ż liw i skrócenie 
czasu pos to ju  s ta tk ó w  m orsk ich , taboru  ko le jowego 
i- barkowego.
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P ierwsze rozw iązanie, forsow ane przez c z y n n ik i re ­
prezen tu jące w ykonaw ców , polegało na:

—  m aksym a lnym  pow iększen iu  ilośc i ro b o tn ik ó w  
p rze ładunkow ych , a przede w szys tk im  ro h o te ikó w  za­
tru d n io n ych  bezpośrednio p rzy  p rze ła dun ku  oraz. dużej 
rezerw y;
, —  rozszerzeniu m echan izacji prac c iężk ich  i  praco­

ch łonnych przez d o da tko w y  zakup w  la tach  1955— 1956 
poważnej ilośc i talboru p ływ ającego1 i  urządzeń prze ła ­
dunkow ych  —  igłówinie d la  p rze ła dun ku  c iężk ie j d ro b ­
n icy , oraz różnorodnego sprzętu zmechanizowanego.

W ie lkość sugerowanego zakupu g łów n ie  w  ram ach 
im p o rtu  inw estycy jnego kszta łtow a ła  się m n ie j w ięce j 
na poziom ie  lim itu  ustalonego na ro k  1955 dla  całego 
reso rtu  żeglugi.

W reszcie os ta tn im  s k ła d n ik ie m  proponowanego roz­
w iązan ia  pow sta łych  trudnośc i b y ły  og ó ln ikow o  u ję te  
usp raw n ien ia  zm ierzające dio podniesien ia w  .portach 
ina wyższy poziom  o rg an izac ji pracy.

O m ówione pokrótce rozw iązan ie  ja k k o lw ie k  gw aran ­
tow a ło  ra d y k a ln ą  popraw ę w y tw o rzon e j sy tu a c ji w  po r­
tach, szło je d n a k  po na jm n ie jsze j l in i i  oporu. P rzerzu­
cało bow iem  cały ciężar na gospodarkę na rodow ą przy  
m in im a ln y m  nak ładz ie  w y s iłk ó w  organ izacyjnych ze 
strom y k ie ro w n ic tw a  przeds ięb io rs tw  oraz centra lnego 
zarządu. O czyw iście om ów ione pow yże j rozw iązan ie  
n ie  m ogło być w  całości p rzy ję te  p rzy  us ta lan iu  zadań 
planowych.

P lan transportow o-fina insiow y po rtó w  m arsk ich  na 
ro k  1955 op a rty  zosta ł :na następu jących podstaw ow ych 
założeniach, uw zg lędn ia jących zadania postaw ione przez 
I I  Z jazd PZPR  d la  ca łe j gospodarki na rodow e j;

—  p lan p rze ładunków  w yrażany w  tonach fizycznych , 
k tó ry c h  w ie lkość u trzym u je  się m n ie j w ięce j na pozio­
m ie przew idyw anego w yko n a n ia  p lan u  na ro k  1954, zo­
s ta ł us ta lany  w  śc is łym  pow iązan iu  z p lan am i hand lu  
zagranicznego', tranzy tu , obro tu  w ew nątrz-fcra jow ego 
oraz poprzez P o lfra ch t z p lanem  żeglugi m orsk ie j.

w ie lkość p rze ła dun ków  w  tonio-operacjach uw zg lę­
dnia' ścisłe pow iązan ie  z p la n a m i: za trudn ien ia , zaopa­
trzen ia  m ateria łowego' oraz kosztów  w łasnych.

—  celem  pokryc ia  doda tkow ych  po trzeb w yn ika ją cych  
z trudnośc i ca łkow itego  w y e lim in o w a n ia  n ie ry tm iczno - 
śei podejścia ła du nków , oraz odchyleń w  maisie to w a ro ­
w e j, zgłaszanej do  p rze ła dun ku  w  p lanach k w u rta ln o - 
m iesięeznych przez handel zagran iczny —  stain z a tru d ­
n ien ia  usta lony w  oparc iu  o średnio progresyw ne n o r­
m y oraz w ie lkość p rze ła dun ku  w  toino-pperacjaeh, zosta ł' 
w yd a tn ie  pow iększony, szczególnie pod postacią dużej 
rezerwy.

po tenc ja ł techn iczny p o rtó w  u legn ie  .nieznacznej 
pop raw ie  w  szczególności na odc inku  urządzeń dźw igo­
w ych  do- p rze ła dun ku  c iężk ie j d robn icy , p lacó w  prze ła ­
dunkow ych  oraz urządzeń „m a łe j m echan izac ji“ .

— zw iększenie po tenc ja łu  nastąp i w  drodze og ran i­
czonego' zakupu z im p o rtu  oraz p ro d u k c ji k ra jo w e j’ ja k  
rów n ież  w  w y n ik u  rea liza c ji ustalonego na ro k  1955 p la ­
nu rem ontów .

P odstaw ow ym  jednak  założeniem  p lanu  transportow o- 
finansowego p o rtó w  m orsk ich  na ro k  1955, m a jącym  
zapew nić radyka lne  popraw ien ie  jakośc iow ych  w y n i­
kó w  pracy po rtó w , a m iędzy in n y m i zm nie jszenie n ie - 
rów nom iem ośc i podejścia ładunków , skrócenie czasu 
posto ju  s ta tkó w  pod operac jam i ła d u n k o w y m i oraz. ob­
n iżan ie  kosztów  w łasnych —  jest pełne w yko rzys ta n ie  
posiadanego po tenc ja łu  przez w y k ry c ie  is tn ie ją cych  re ­
zerw , oraz daleko idące usp raw n ian ia  technicznio-onga- 
nizacyjine.

Pełne w yko rzys ta n ie  posiadanego, po tenc ja łu  oraz 
usp raw n ien ia  techniczno-organ izacyjne p o w in n y  być te ­
m atem  codziennej uporczyw e j w a łk i p ra co w n ikó w  Cen­
tra lnego Zarządu oraz p a rtó w  m orsk ich  na w szystk ich  
szczeblach organ izacyjnych.

W  w y n ik u  te j w a łk i p o w in n y  ma przestrzen i ro k u  
1955 znaleźć rozw iązan ie  następujące zagadnienia:

Celem  zabezpieczenia realności masy tow a row e j o,raz 
niedopuszczenia do ■ pow staw an ia  'szczytów  prze ładun­
kow ych  należy:

—  usp raw n ić  pracę dyspozytorów  po rto w ych  oraz na ­
dać w iększe znaczenie d la  s tanow iska głównego dyspo­

zyto ra  CZP —  m iędzy in n y m i przez opracow anie regu­
la m in u  określa jącego jego u p ra w n ie n ia  oraz obow iązk i 
z zakresu prac ko o rdyn acy jn ych ;

—  w prow adzić  system  zaw ie ran ia  um ó w  p lanow ych  
pom iędzy p rzeds ięb io rs tw am i p o rto w ym i C. Z. T r. i  Sp. 
M iędzynarodow ej oraz p rzeds ięb io rs tw am i żeglugi m o r­
sk ie j i ś ród lądow ej;

—  przez zapew nienie m oż liw ie  dok ładne j aw izac ji 
zapew nić w iększą regularność podejścia ła d u n kó w  k ie ­
row anych  różn ym i środkam i transportu .

W  ram ach dalszych usp raw n ień  techn iczno-organ i­
zacyjnych:

—  podnieść na wyższy poziom  organ izację  p rze ładun­
ków  przez zastosowanie zasady p racy  „w ą s k im  .fran­
tem “ , po legającej na  k o n ce n tra c ji sprzętu oraz brygad 
p rze ładunkow ych  na je dn ym  lu b  k ilk u  sta tkach z n a j­
du jących się pod za lu b  w y ła d u n k ie m ;

— us ta lić  techniczno-ekonom iczne progresyw ne n o r­
m y obsługi s ta tk ó w  w yrażane w  toinach na statko-dobę, 
p rzy  uw zg lędn ien iu  techno log ii p rze ładunku , ilośc i i  w y ­
da jności posiadanych urządzeń, rodza ju  ła d u n kó w  oraz 
typu  s ta tkó w ;

—  w  procesie p rze ładunków  zm niejszyć do niezbęd­
nego' m in im u m  p rz e rw y  techniczne oraz prace m an i­
pu lacy jne ;

—  przeprow adzić dokładne rozeznanie stanu tech n i­
cznego dźw ig ó w  o dużej nośności —- a szczególnie p ły ­
w a jących , oraz usta lić  technolog ię p rze ła dun ku  d la  pod­
s taw ow ych  g rup  c iężk ie j d robn icy .

Technologiczny proces obsług i s ta tk u  po w in ie n  za­
pew n ić  m aksym alne w yko rzys tan ie  tych  urządzeń prze­
de w szys tk im  przez szerokie stosowanie ibiespołowsko- 
szarapowskich m etod p racy na dźw igach, u m o ż liw ia ją ­
cych osiągnięcia w yso k ie j w yda jnośc i. M etody te sto­
sowane przez se tk i dźw igow ych  p o rtu  leniingradźkiego 
p o zw o liły  zw iększyć w yda jność d źw igó w  o 150— 200%.

Zabezpieczyć w  granicach od 80 do 90% gotowość 
techniczną sprzętu zm echanizowanego oraz znacznie 
podwyższyć stop ień w yko rzys ta n ia  jego zdolności. M ię ­
dzy in n y m i przez uporządkow an ie , oraz dalszą budowę 
.naw ierzchni g ła d k ie j na  ba rdz ie j eksp loatow anych na ­
brzeżach, oraz placach sk ładow ych  przeznaczonych na 
drobnicę:

—  rozw ija ć  szybkościową m etodę obs ług i s ta tków , 
stosując ją  w  przypadkach  uzyskania g w a ra n c ji inie- 
przerwamego. d o p ływ u  ła du nków  w  procesie za ładunku 
lu b  w y ła d u n k u  sta tków ,

—  zapew nić pe łne w yko rzys tan ie  p rzyznane j dużej\ 
rezerw y, przez szczegółowe rozpracow anie p lanów  p ro ­
d u kcy jn ych  Z ak ładu  R obót Zastępczych, opa rtych  na 
um owach zaw artych  m iędzy zarządam i p o rtó w  a przed­
s ięb io rs tw am i ko rzys ta jącym i z nadw yżek po rto w ych  
ro b o tn ikó w  p rze ładunkow ych  .

—  w  ram ach podw yższania gospodarności po rtó w  
i  obniżania kosztów w łasnych , opracować w  p lanach 
szczegółowych i  kw arta lno -m ies ięcznych  k o n k re tn y  
p rog ram  oszczędnościowy i  doprow adzić go do jego 
bezpośrednich w ykonaw ców .

P ro g ra m ften po w in ie n  m iędzy in n y m i zaw ierać w zrost 
w yd a jn ośc i p ra cy  m ie rzone j w  tonach na roboczo- 
godzinę d la  poszczególnych g ru p  ła dunków , zadania 
z zakresu zm nie jszan ia  ilaśc i prac m an ip u la cy jnych , 
ilośc i usźkodzeń w agonów , s ta tków , urządzeń p rze ła ­
dunkow ych  oraz ła du nku , zadania zm nie jszania zuży­
cia m a te ria łó w  itp . nak ładów .

Ocena uzyskanych w y n ik ó w  p ra cy  p o rtó w  —  w  u ję ­
ciu kom p leksow ym  pow inna  być w yrażona w skaźn ika ­
m i w a rto śc io w ym i w  cenach s ta łych , k tó re  p o w in n y  być 
rozpracowane i  zróżn iczkow ane zależnie od p racoch łon­
ności św iadczonych usług.

O m ów ione pokró tce  p rob lem y, k tó re  m a ją  zabezpie­
czyć w ykonan ie  Narodowego P la nu  Gospodarczego' ma 
ro k  1955 w  zakresie żeglugi m o rsk ie j oraz p o rtó w  m o r­
skich , oczyw iśc ie  n ie  w ycze rpu ją  pełnego zakresu zadań 
postaw ionych przed szeroko po ję tym  a k tyw e m  p o lity ­
czno-gospodarczym. U s iłu ją  je d n a k  dać syn te tyczny po­
gląd n a  podstaw owe zagadnienia, k tó re  w y d a ją  się być 
w  n a jb liższym  okresie  jakio na jw ażn ie jsze do rozw iąza­
nia.
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E. T E R E B U C H A  (Szczecin)

O pratuidłoiuy rozrachunek gospodarczy w PKP
Rozrachunek gospodarczy je s t taką  m etodą p lanow e­

go k ie ro w n ic tw a  p rzeds ięb io rs tw am i uspołecznionym i, 
p rzy  k tó re j p ra w o  w a rtośc i i  inne dźw ign ie  ekonom icz­
nego rozw ioju w yko rzys tu je  się w  in te res ie  mas p racu­
jących.

S oc ja lis tyczny podzia ł p racy  społecznej i  środków  
p ro d u k c ji pom iędzy poszczególne gałęzie gospodarki na­
rodow e j oraz oddzie lne przedsięb iorstw a w ym aga do­
k ładnego po ró w n yw a n ia  kosztów  zużycia p racy i  środ­
k ó w  m a te ria ln ych  z w y n ik a m i p ro d u kc ji. T ak ie  prze­
c iw s taw ien ie  kosztów  dochodom pow in no  odbyw ać się 
w  ram ach każdej je dn os tk i gospodarczej.

P rzedsięb iorstw o, będące na rozrachunku  gospodar­
czym, jes t z p u n k tu  W idzenia finansowego w  całości 
uza leżnione od w yko na n ia  p lanu  p rodukcy jnego  i re a li­
za c ji sw e j p ro d u k c ji. W ysokość jego w y d a tk ó w  n ie  
może przekraczać sum y dochodów. Przedsiębiorstw o 
p o k ryw a  'sw o je  koszty  dochodam i w łasnym i, ponosząc 
pełną odpow iedzia lność za w yd a tko w a n ie  środków  
zw iązanych z w yko n yw a n ie m  p lanu  produkcyjnego.

P ra w id ło w y  rozrachunek gospodarczy stw arza na ko ­
le i w a ru n k i przyspieszenia tem pa w zrostu  p ro d u k c ji 
usług i  a k u m u la c ji środków , pobudza do wzm ożonej 
m o b iliz a c ji • w e w nę trznych  reze rw  p ro dukcy jnych , 
sprzy ja  sta łem u zw iększan iu  się w yda jnośc i pracy, 
um acnia dyscyp linę  finansow ą i  p ro du kcy jną , l ik w i­
du je  e lem enty niegospodarności.

Nadzwyczaj w ażną fu n k c ją  rozrachunku  gospodar­
czego na ko le i jes t o rgan izow anie oszczędnej gospodar­
k i,  celem  stałego obn iżan ia  kosztów  w łasnych  i  za­
pe w n ien ia  odpow iedn ie j ren tow ności p rzedsięb iorstw a 
kolejowego.

P rzy  rozrachunku  gospodarczym szczególnie się 
u w y p u k la  zgodność in te resów  państwa, przedsięb ior­
stwa, czy li całego k o le k ty w u  i poszczególnych jego p ra ­
cow n ików . Załoga przedsięb iorstw a jes t zainteresowana 
m a te ria ln ie  w  w yko n a n iu  i  przekroczeniu zadań p la ­
now ych, polepszeniu ilośc iow ych  i  jakośc iow ych  w skaź­
n ik ó w  p ro du kcy jnych , w  w y k ry w a n iu  w ew nę trznych  
reze rw  gospodarczych, w  obn iżan iu  kosztów  w łasnych  
oraz w  zw iększan iu  a k u m u la c ji soc ja lis tyczne j.

W  transporc ie  ko le jo w ym  zastosowano po raz p ie rw ­
szy rozrachunek gospodarczy*na teren ie  Z w ią zku  R a­
dzieckiego. W .Len in  w  1922 r. podpisał de kre t rządow y
0 w prow adzen iu  rozrachunku  gospodarczego na ko le­
jach  radzieckich. S p rzy ja ło  to  polepszeniu p racy tra n ­
spo rtu  socjalistycznego, i  l ik w id a c ji de ficytowość!. 
W  latach. 1923 -1924 ko le je  radzieck ie  poważnie obn iży ły  
sw oje koszty przez podniesien ie w yda jnośc i pracy, 
zm nie jszenie za trudn ien ia , um ocn ien ie  dyscyp lin y  
finansowej,, lepsze w yko rzys ta n ie  taboru , popraw ien ie  
jakośc i rem ontów  parow ozów  i  wagonów.

Stosując od przeszło trzydz ies tu  la t  rozrachunek go­
spodarczy, k o le je  radz ieck ie  osiągnęły w  sw ej p racy 
w span ia łe  rezu lta ty . Dziś s tanow ią  one w zó r soc ja lis ty ­
cznej o rg an izac ji tra n sp o rtu  kole jowego. Z w ie lo le t­
niego, bogatego doświadczenia ko le i radz ieck ich  ko rzy ­
sta ją  obecnie w  ca łe j p e łn i P o lsk ie  K o le je  Państwowe.

Nasze ko le je  przeszły na rozrachunek gospodarczy od
1 stycznia 1950 ro ku  zgodnie z uchw a łą  K o m ite tu  E ko­
nomicznego R ady M in is tró w  z dn ia  4 październ ika  
1949 r. Od tego czasu następu je  stałe polepszanie się 
pracy P K P , p o p ra w iły  się w ska źn ik i eksp loatacyjne, 
ob n iży ły  się koszty  w łasne, um ocn iła  się dyscyp lina  
finansow a. N ie  w szys tk ie  jednakże zadania p lanow e 
są w  P K P  ca łkow ic ie  w ykonyw ane . N ie  uzyskano za­
p lanowanego statycznego za ładunku  wagonu tow a ro ­
wego, n ie  osiągnię to odpow iedn iego w zrostu  szybko­
ści hand low e j pociągów  tow a row ych , n ie  o trzym ano 
ta k ie j ob n iżk i kosztów  w łasnych , ja ka  by ła  zap lano­
w ana na ro k  1953.

W  ty m  stan ie  rzeczy p iln y m  i  w ażnym  zadaniem  
P K P  je s t lik w id a c ja  is tn ie jących  niedociągnięć w  p ra ­
cy eksp loatacy jne j, popraw ien ie  w skaźn ików  technicz­

no-ekonom icznych oraz zaostrzenie w a lk i o systema­
tyczną obniżkę kosztów  w łasnych. Realizacja  tych  za­
dań w ym aga praw id łow ego, sp ra w n ie -fun kc jo nu jące go  
rozrachunku  gospodarczego zarówno pełnego ja k  też 
w ew nątrzzakładow ego. W  obecnej o rgan izac ji rozra­
chunku  gospodarczego w  P K P  jes t jeszcze w ie le  w ad 
i  n iedociągn ięć; usunięcie ich  p rzyczyn i się n ie w ą t­
p liw ie  do dalszego usp raw n ien ia  p racy naszych ko le i, 
do ob n iżk i kosztów  w łasnych  i  podniesien ia stopnia 
ic h  rentow ności.

Rozrachunek gospodarczy obecnie stosowany w  P K P

Zgodnie z obow iązu jącym  ustaw odaw stw em  na, pe ł­
nym  rozrachunku  gospodarczym zna jd u je  się jako  ca­
łość przedsięb iorstw o „P o lsk ie  K o le je  P aństw ow e“ . 
R ea lizu je  ono w szystk ie  zasady pełnego rozrachunku  
gospodarczego.

Na pe łnym  w e w nę trznym  rozrachunku  gospodarczym 
p ra cu ją  poszczególne dyre kc je  okręgowe. Pozornie w y ­
da je  się, że w  zakresie rea lizow an ia  zasad rozrachunku  
gospodarczego nie  m a poważnych różn ic  pom iędzy 
przeds ięb io rs tw em  P K P  ja ko  całością a d y re kc ja m i 
okręgow ym i. Zdaw a łoby się, że są to ty lk o  różnice 
.na tury form alno-praw ne j-. W  is toc ie  jednak, rozrachu­
nek gospodarczy w  D O K P  pow in ien, być tra k to w a n y  
iriaczej, n iż  w  ca łym  przedsięb iorstw ie  P K P . W y n ika  
to  z cha rak te ru  pracy P K P , ja ko  przedsięb iorstw a 
transportow ego.

Podm iotem  pełnego rozrachunku  gospodarczego za­
sadniczo pow inna  być taka  jednostka gospodarcza, 
w  k tó re j p rzec iw s taw ian ie  c a łko w itych  kosztów  docho­
dom  jest fak tyczn ie  m ożliw e  i  finansow o uzasadnione. 
W arunek ten  na ko le i może być spe łn iony ty lk o  w  
odniesien iu  do przedsięb iorstw a P K P  ja ko  całości. 
U sta len ie  ścisłej współzależności pom iędzy w ykonaną 
pracą a uzyskanym i dochodam i ta ry fo w y m i jes t 
w  jednostkach terenow ych P K P  dosyć trudne . W y jaśn i 
to następu jący p rzyk ład .

Pociąg osobowy W arszawa-Szczecin, przebiegający 
przez obszar czterech d y re k c ji okręgow ych: w arszaw ­
sk ie j, poznańskie j, łó dzk ie j i szczecińskiej, pow oduje 
pow staw anie  określonych kosztów  i  dochodów. N a j­
w iększy w k ła d  pracy, a przez to i  kosztów, posiada 
d y re kc ja  warszawska, dająca tabor, p a liw o , d rużyny  
parowozowe i  konduktorslk ie . D y re kc ja  szczecińska po­
nosi koszty m anew row an ia  pociągu do czasu jego 
po w ro tu  oraz koszty pobran ia  wody, uzupe łn ien ia  pa­
liw a , pobytu  d rużyn  parow ozow ych i  kondukto rsk ich . 
D y re kc je  poznańska i  łódzka ponoszą na jm n ie jsze 
koszty, gdyż ich  ro la  polega ty lk o  na postaw ien iu  do 
dyspozycji pociągu sw ych dróg, urządzeń sygnaliza­
cy jn ych  i  zabezpieczających, urządzeń s tacy jnych  itp .

W p ły w y  uzysk iw ane ze sprzedaży b ile tó w  pasa­
żerskich na tras ie  W arśzawa-Szczecin są zupełnie 
niezależne od wysokości kosztów  poniesionych przez 
poszczególne d y re kc je  okręgowe. Może się zdarzyć, 
że w iększość b ile tó w  na ten pociąg będzie w yku p io na  
n ie  w  d y re k c ji w a rszaw sk ie j, lecz w  dy re kc ja ch  poz­
nańskie;; i  łódzk ie j, k tó rych  udz ia ł w  kosztach jes t n a j­
m nie jszy. W  ta k ie j sy tu a c ji p rzec iw s taw ian ie  rzeczy­
w is tych  w p ły w ó w  d y re k c ji fak tyczn ym  w yd a tkom  
jest nielogiczne. W p ły w y  muszą być podzielone po­
m iędzy dyre kc je  w ed ług  pew nych k ry te r ió w . U sta le­
n ie  dokładnych  k ry te r ió w  oraz w łaśc iw e j te ch n ik i 
rozliczeń w p ły w ó w  napo tyka  na duże trudności. 
W  P K P  bierze się, ja k o  podstawę do ob liczenia w y ­
sokość dochodów dane j jednos tk i, ilość  i .rodzaj w y k o ­
nyw an e j pracy, w yrażone j w  określanych m ie rn ika ch ; 
dochodowość jednostek te renow ych obliczona na te j 
zasadzie zależy przede w szys tk im  od wysokości staw ek 
obrachunkow ych usta lonych je dn o lic ie  d la  całego 
p rzeds ięb io rs tw a P K P  w  oparc iu  ó  p rzecię tne koszty 
planowe. Nadzw ycza j w ażnym  czynn ik iem  podzia łu  
w p ły w ó w  pom iędzy d y re kc je  jes t dokładność w  usta-
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le n iu  średn ie j wysokości kosztów, gdyż od tego zależy 
wysokość s taw ek ob rachunkow ych . Im  dokładnie jsze 
będzie roz liczen ie w p ły w ó w , ty m  rea ln ie jsze będą 
dochody poszczególnych d y re k c ji okręgowych.

N ależy s tw ie rdz ić , że p rz y  te j m etodzie  podz ia łu  
w p ły w ó w  za przew ozy is tn ie je  niebezpieczeństwo' po ­
pe łn ian ia  pew nych  b łędów  w  ob liczan iu  wysokości 
dochodów, p rzypada jących na rzecz każde j d y re k c ji 
okręgow e j, pon iew aż dok ładne  usta len ie  p rzecię tnych 
kosztów  p lan ow ych  oraz na n ich  opartych staw ek ob­
rachun kow ych  może napo tykać na duże trudnośc i. D la ­
tego też m ie rzen ie  e fek tyw nośc i p racy  d y re k c ji o k rę ­
gowej w y łączn ie  s topn iem  je j ren tow nośc i n ie  jes t 
wystarcza jące. Lepszym  in s tru m e n te m  k o n tro li w y ­
da tków  d y re k c ji jest badanie kosztów  jednostkow ych  
poszczególnych m ie rn ik ó w  pracy.

Z  powyższego w y n ik a , że d y re kc je  okręgowe m u­
szą stosować zarów no zasady pełnego rozrachunku  
gospodarczego, p rzec iw s taw ia jąc  w y d a tk i dochodom, 
ja k  też zasady spotykane p rzy  ogran iczonym  rozra ­
chu nku  gospodarczym, usta la jąc  no rm y p lanow e kosz­
tó w  jednostkow ych  m ie rn ik ó w  p ra cy  i  ko n tro lu ją c  
ic h  w ykonan ie . T ym  się różn i rozrachunek gospodar­
czy d y re k c ji od rozrachunku  gospodarczego przedsię­
b io rs tw a  P K P  ja ko  całości.

O ddzia ły  eksp loatacyjnego P K P  i  n ie k tó re  oddzia ły 
terenowe, zna jdu jące się na ogran iczonym  w e w nę trz ­
n y m  roz ra chu nku  gospodarczym, n ie  re a liz u ją  zasady 
uza leżnian ia  w y d a tk ó w  od dochodów, n ie  m a ją  
w łasnych  ś rodków  trw a ły c h  i  ob ro tow ych, n ie  spo­
rządzają sam odzie lnych bil-ansów. K o n tro la  ich  w y ­
d a tk ó w  odbyw a się za pomocą p ianow ych  no rm  kosz­
tó w  jednostkow ych  poszczególnych m ie rn ik ó w  pracy. 
O ddzia ły  n ie  roz licza ją  się z D O K P  w ed ług  w ie l­
kości w yko na ne j p racy i  staw ek obrachunkow ych . 
F inansow an ie  ich  przeto jes t w  p ra k tyce  niezależne 
od ilośc i i  jakośc i w yko na ne j pracy. U tw orzen ie  
osobnych rach un ków  roz liczen iow ych  w  N B P  nie  roz­
w ią zu je  sp ra w y ich  p raw id łow ego  finansow an ia . 
Rozrachunek gospodarczy w e w ną trzzak ła do w y w  
P K P  zna jd u je  się dopiero w  początkow ej fazie. P róby  
w  zakresie rozrachunku  w ew nątrzzakładow ego są 
prowadzone przez parow ozow nię  w  Bydgoszczy.

W id z im y  w ięc, że rozrachunek gospodarczy w  P K P  
w ym aga jeszcze w ie lu  usp raw nień. Szczególnie p iln ą  
spraw ą je s t w prow adzen ie  pełnego rozrachunku  gos­
podarczego w  oddzia łach te renow ych  oraz w e w n ą trz ­
zakładowego rozrachunku  gospodarczego w  dzia łach 
p ro d u kcy jn ych  i brygadach.

Możliwości usprawnienia i pogłębienia 
rozrachunku gospodarczego PKP

Zakres i  w ie lkość pracy oddzia łów  terenow ych P K P  
w ym aga p rze jśc ia  tych  jednostek na pe łny roz ra ­
chunek gospodarczy. Na ko le jach  radz ieck ich  p racu ją  
od w ie lu  la t  na pe łnym  rozrachunku  gospodarczym 
parow ozow nie , e lek trow ozow n ie , w agonow nie , ¡stacje 
k o le jo w e  (rozrządowe, towarow ie i  osobowe), oddz ia ły  
d rogow e i  te le techniczne, re jo n y  b u d yn kó w  i  t. p. 
W  1953 r. w prow adzono pe łn y  rozrachunek gospodar­
czy w  oddzia łach te renow ych  ko le i czechosłowackich. 
U  nas są czynione w  te j dz iedzin ie  dopiero próby 
i  badania. Ukończenie badań i  szczegółowe opraco­
w an ie  zasad pełnego rozra chu nku  gospodarczego 
w  oddzia łach P K P  je s t spraw ą nadzw yczaj p ilną .

A b y  oddz ia ły  terenow e P K P  m og ły  rea lizow ać za­
sady pełnego rozra chu nku  gospodarczego muszą 
is tn ieć  następujące w a ru n k i: 1 2 3 4

1) Jednoosobowe k ie ro w n ic tw o  i  c a łk o w ita  samo­
dzielność jednostek te renow ych w  zakresie re a liza c ji 
p lan u  przewozowo-finansow ego,

2) posiadanie przez jednostkę gospodarczą przydz ie­
lonych  je j ś rodków  trw a ły c h  (budynków , urządzeń 
technicznych, taboru , narzędzi ifp.),

3) posiadanie w łasnych  ś rodków  ob ro tow ych  (no r­
m a tyw n ych  zapasów m a te ria łó w , p a liw a  i  części za­
pasowych maszyn, środków  p ien iężnych i  innych),

4) o tw a rc ie  osobnego rach un ku  rozliczeniowego
W NBP,

5) sporządzanie oddzielnego b ilansu  i  pe łne j spra­
wozdawczości,

6) usta lan ie  m ie rn ik ó w  p racy i  s taw ek obrachun­
kow ych, w ed ług  k tó rych  w yp łaca  się w ynagrodzenie 
za w ykonaną  pracę,

7) finansow an ie  jednostek te renow ych w  zależności 
od w ie lko śc i p racy i  s taw ek ob rachunkow ych  z p ra ­
w em  samodzielnego rozporządzania w yd z ie lon ym i 
ś rodkam i p rzy  zachow aniu dyscyp lin y  finansow e j,

8) is tn ien ie  za tw ierdzonych reg u lam in ów  rozra ­
chunku  gospodarczego d la  poszczególnych jednostek 
P K P ,

9) w yso k i poziom  oddolnego p lanow ania ,
10) dobrze zorganizow ana ew idenc ja  rachunkow a 

i  sta tystyczna oraz p ra w id ło w a  sprawozdawczość,
11) dysponowanie przez k ie ro w n ik a  je d n o s tk i te re ­

now e j funduszem  przeznaczonym  na nagrody d la  
w yróżn ia jących  się p ra cow n ikó w ;

12) na leżyta  organ izacja  p racy po lityczn e j i  k u l-  
tu ra lno -w ycho w a w cze j w śród szerokich mas p racow ­
n ik ó w  ko le jow ych .

S tw orzen ie  w yże j w ym ien ion ych  w a run ków , n ie ­
zbędnych d la  prze jśc ia  jednostek te renow ych P K P  na 
pe łny  rozrachunek gospodarczy, je s t ca łkow ic ie  moż­
liw e . W ydzie len ie  środków  trw a ły c h  w ym aga szcze­
gó łow ych  danych co do rodza ju , ilośc i i  w a rtośc i 
ob iektów . Danych ty c h  dostarczy genera lna in w e n ta ­
ryzac ja  ś rodków  trw a ły c h  kolei,, m a jąca się odbyć w  
n a jb liższym  czasie. O b liczen ie  po trzebnych w yodręb­
n ion e j jednostce ś rodków  ob ro tow ych  n ie  je s t trudne , 
ponieważ is tn ie ją  usta lone n o rm a ty w y  (oprócz środków  
pieniężnych). R achunk i roz liczen iow e w  N B P  zostały 
ju ż  d la  n ie k tó rych  jednostek gospodarczych P K P  o t­
w arte .

P rzejście je dn os tk i wyposażonej we w łasne .środki 
trw a łe  i  obro tow e ,na sam odzie lny b ilans n ie  ¡spowo­
d u je  żadnych trudności. N ie  będzie to naw e t w ym a ­
gało w  s k a li całego p rzedsięb iorstw a P K P  zw iększe­
n ia  personelu finansowo-księgowego pod w a ru n k ie m  
uproszczenia o rgan izac ji i  te c h n ik i rachunkow ości 
ko le i.

P ew nych W ys iłków  w ym aga usta len ie  m ie rn ik ó w  
p racy i  s taw ek ob rachunkow ych  za w ykonaną  ¡pracę. 
Każda jednostka  ko le i m usi m ieć odpow iedn ie m ie r­
n ik i  p racy i  określone s ta w k i obrachunkowe. U sta la­
jąc m ie rn ik i pracy, m ożna w zorow ać się na ko le jach  
radzieckich. W  parow ozow niach ZSRR przyk ładow o  
do n iedaw na stosowano następujące m ie rn ik i p racy:

a) 1000 pa row ozo-km  *W ruch u  tow a row ym  różnego 
rodza ju ,

b) 1000 parowiozowkm w  ru ch u  pasażerskim  (poc. 
osobowe, pośpieszne, przyśpieszone, podm ie jsk ie  
i  inne)

c) 10.000 ton o -km  b ru tto  osobno d la  ru c h u  to w a ­
rowego i  pasażerskiego,

d) 1000 pairowiozo-km przebiegu pomocna czego osobno 
d la  ru ch u  tow arow ego i  pasażerskiego

e) 1000 parowozo-godz. w  ruch u  gospodarczym
(przewóz szyn, podkładów , p iasku  itp .) ' &

f) 1000 parowozo-godz. p racy m anew row e j.
S ta w k i obrachunkow e oblicza się na podstaw ie

planow ej, k a lk u la c ji odpow iedn ich  m ie rn ik ó w  pracy. 
K a lk u la c ja  kosztu w łasnego m ie rn ik a  obe jm u je  kosz­
ty  bezpośrednie w ydz ia łow e  i  ogólne dane j jednos tk i 
gospodarczej. Po do liczen iu  do kosztu w łasnego usta lo­
nego zysku o trz y m u je  się s taw kę  obrachunkow ą.

Przed prze jściem  jednostek te renow ych na pe łny 
rozrachunek gospodarczy na leży przygotow ać dużą 
ilość p ra w id ło w y c h  ob liczeń kosztów  w łasnych  je d ­
nostek pracy. K a lk u la c je  te muszą być ca łkow ic ie  re ­
alne. W  w yp ad ku  odchylen ia  od staniu rzeczyw istego 
spowodują one usta len ie  fa łszyw ych  staw ek obra­
chunkow ych , co w  kon sekw enc ji spow oduje s tra ty  
i  b ra k  środków  ob ro tow ych  (w  p rzyp ad ku  zaniżenia 
k a lk u la c ji)  lu b  też przyn ies ie  niezasłużoną, wysoką 
rentowość (w  razie usta len ia  zby t w ysok ich  kosztów).

D la  zapew nienia p ra w id ło w e j k a lk u la c ji kosz tó w  
jednostkow ych  poszczególnych m ie rn ik ó w  pracy, na-
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leżałoby zebrać dane k a lk u la c y jn e  ze w szystk ich  dy ­
re k c ji okręgow ych, przeanalizować je  i  na te j podsta­
w ie  us ta lić  rea lne koszty w łasne.

F inansow an ie  jednostek te renow ych  opierać się po­
w in n o  o ilość i  rodzaj w yko na ne j pracy. P rzy  końcu 
m iesiąca w szystk ie  je dn os tk i będące na p e łn ym  rozra­
chunku  gospodarczym ob licza ją  ilość poszczególnych 
m ie rn ik ó w  w ykonane j pracy, przem nażają przez 
s ta w k i ob rachunkow e i o trz y m u ją  sum y należne im  
od d y re k c ji okręgow ej. Z a fak tu ro w an e  na dyre kc ję  
należności jednostek gospodarczych P K P  stanow ią  
podstawę ich  finansow an ia . S um y te  prze lew a d y re k ­
c ja  na kon ta  bankow e jednostek ko le i. W  raz ie  po­
trzeby  mogą być w prow adzone w y p ła ty  zaliczkowe.

W ypłacone jednostkom  gospodarczym należności 
za w ykonaną pracę p rzec iw s taw ia  się w  dyrekc jach  
dochodom  uzyskanym  od k lie n tó w  za sprzedaż usług 
przewozowych. D yre kc je  będą dążyły  do tego, aby 
tak tyczne  dochody p o k ry w a ły  z nadw yżką  w y p ła ty  
na rzecz jednostek podległych. W  dyrekc jach  p lano­
w o  d e ficy tow ych  za jdz ie  konieczność pianowego ich 
do finansow yw an ia  kosztem  d y re k c ji, w ykazu jących , 
z powodu swego położenia geograficznego, w ysokie 
dochody.

D la  sprawnego fu n kc jo n o w a n ia  pełnego rozrachun­
ku  gospodarczego w  jednostkach te renow ych  należy 
w p row adz ić  odpow iedn ie regu lam iny . W  szczególności 
trzeba okreś lić  wysokość potrąceń ze staw ek obra­
chunkow ych  w  w yp ad ku  obniżenia jakośc i w yko na ­
ne j pracy.

P ra w id ło w e  zorgan izow anie 'p lanow an ia  oddolnego 
oraz ew id e n c ji księgow ej i  statystycznej w  ^jednost­
kach, przechodzących na pe łny rozrachunek gospodar­
czy, n ie  pow inno  nastręczać w iększych trudności. 
W brew  pozorom  n ie  spowoduje to  zw iększenia e ta tów  
p lan is tów , księgow ych i  s ta tys tyków . N astąp ią jedyn ie  
przesunięcia personalne w  ram ach D O K P . Część 'p ra ­
cow n ikó w  dz ia łu  finansow o-księgow ego d y re k c ji bę­
dzie sk ie row ana do p racy w  jednostkach terenow ych

Przejście dużej ilośc i jednostek ko le i na pe łny rozra ­
chunek gospodarczy w iąże się z potrzebą w zrostu  po­
ziom u uśw iadom ien ia  po litycznego szerokich mas ko ­
le ja rzy . P racow n icy ko le i muszą zrozum ieć is to tę  
i  sens pełnego rozrachunku  gospodarczego P K P  oraz

zdać sobie sprawę z korzyści, ja k ie  stąd w y n ik a ją  d la  
gospodarki na rodow e j i każdego p ra co w n ika  oddzieln ie.

Obok pełnego rozrachunku  gospodarczego pow in ien  
fun kc jon ow a ć w  P K P  w e w ną trzzak ładow y rozrachu ­
nek gospodarczy w  brygadach parow ozow ych i re ­
m ontow ych , w  poszczególnych pociągach, na stacjach 
w odnych oraz w  in nych  dzia łach p racy ko le i.

W ew nątrzzak ładow y rozrachunek gospodarczy po­
siada inne m etody i  fo rm y  n iż  pe łny rozrachunek go­
spodarczy. N ie  m a w  n im  ta k ic h  e lem entów  ja k  zysk, 
k redy tow an ie , osobny rachunek roz liczen iow y w  ban­
ku, odrębny bilans itd . Jednostki, będące na w e w ną­
trzzak ładow ym  rozrachunku  gospodarczym, n ie  m a ją  
sam odzielności m a ją tko w e j, n ie  mogą rozporządzać 
same środkam i trw a ły m i i  ob ro tow ym i.

N a jis to tn ie jszym  elem entem  w ew nątrzzakładow ego 
rozrachunku  gospodarczego jes t bezpośrednie norm o­
w an ie  kosztów  p racy  żyw e j i  up rzedm io tow ione j w  śro­
dkach p ro du kc ji.

Każda brygada lu b  inna  jednostka, stosująca u sie­
bie zasady w ew nątrzzakładow ego rozrachunku  gospo­
darczego, m usi m ieć szczegółowo opracowane no rm y 
kosztów  pracy, kosztów  zużycia m a te ria łó w , p a liw a  
i  energ ii e lek tryczne j. N o rm y  usta la  się na jednostkę 
m ie rn ik a  pracy. B rygada pow inna  posiadać .swój w ła ­
sny p lan p ro du kcy jno -fina nsow y  oraz dokładną spra­
wozdawczość z w yko na n ia  p lanu. W zoru jąc się na 
p racy ko le i radzieckich, na leżałoby w prow adz ić  um ow y 
zaw ierane przez k ie ro w n ic tw o  jednostek P K P  z po­
szczególnym i b rygadam i lu b  in n y m i jednostkam i, bę­
dącym i na w e w nę trznym  rozrachunku  gospodarczym. 
W  um ow ie  podaje się szczegółowo zobow iązania b ry ­
gady co do osiągnięcia odpow iedn ich  w ska źn ikó w  
p ro du kcy jno -fina nsow ych  oraz zobow iązania k ie ro w ­
n ic tw a- jednos tk i ¡kolei co do w y p ła ty  usta lonych  w  
um ow ie p re m ii za osiągnięte oszczędności, p rzy  pe ł­
nym  w yko n a n iu  p lanow ych  zadań p ro dukcy jnych .

W prow adzenie rozrachunku  gospodarczego oraz jego 
dalsze pogłęb ian ie  należy n ie w ą tp liw ie  do n a jw a ­
żnie jszych i  nap iln ie jszych  zadań P K P . Od rea liza c ji 
tych  zadań W dużj^m stopn iu  zależy polepszenie pracy 
P K P  oraz skuteczność w a lk i o obniżkę kosztów prze­
w ozów  ko le jow ych .

M . Z O B O LE W IC Z  (Warszawa)

Potoki ładimkóiu
P otok iem  ła d u n ku  nazyw am y przewóz jednorodne j 

m asy po określonej drodlze przewozu, w  pew nym  usta­
lo n ym  czasie, mp. dobow y ipotok - węgla na m ag is tra li 
w ęg low e j Ś ląsk —  G dyn ia. W ie lkość po toku  ła du nku  
ulega zm ianie w  zależności od d o p ływ u  lu b  od p ływ u  ła ­
d u n kó w  na drodze przewozu. Te d o p ływ y  i odp ływ y 
nazyw am y „s tru g a m i ła d u n k u “ . Pod m ianem  s trug i 
ła d u n ku  rozum iem y przewóz jednorodne j masy z m ie j­
sca je j na ładunku  do m ie jsca w y ła d u n ku . Drogę prze­
wozu, określoną m ie jscem  n a ła dun ku  i w y ła d u n k u  m a­
sy przew ozow ej, nazyw am y „re la c ją  przewozową“ . 
Wobec tego strugę ła d u n ku  można zde fin iow ać, jako  
przewóz jednorodne j m asy av okreś lone j re lac ji.

W ie lkość s tru g i ła du nku , w  odróżn ien iu  od w ie lkośc i 
po toku  ła du nku , n ie  ulega zm ianie na ca łe j drodze prze­
wozu. Przewozy dokonyw ane na obszarze całego k ra ­
ju , sk ła da ją  się z poszczególnych s trug  ła dunków , k tó re  
łączą się i tw o rzą  p o to k i ładunków .

O m ów ien ie  ina wstęp ie te rm in o lo g ii, przed przystą­
p ien iem  do w łaściw ego tem atu  ,w yd a je  się konieczne 
d la  un ikn ięc ia  ew en tua lnych  nieporozum ień.

W  w a run kach  gospodarki soc ja lis tyczne j, gdzie cala 
dzia ła lność gospodarcza k ra ju  podporządkowana jest 
na jpe łn ie jszem u zaspokojen iu potrzeb mas pracujących, 
obow iązu je  zasada racjonalnego w yko rzys ta n ia  wszyst­

k ich  is tn ie jących  środków  p ro d u k c ji, a w ięc rów n ież 
środków  transportow ych .

Dzia ła lność transp o rtu , ja k  w iadom o ma, ch a ra k te r 
w tó rn y , i ja k  pisze M arks  „... jest kon tynua c ją  procesu 
p ro d u k c ji w  gran icach procesu ob ro tu  i  d la  procesu 
o b ro tu “ . (K . M arks, „K a p ita ł“  t. I I  s tr. 148 w yd . ros. 
1949 r.) —  Stąd wniosek, że zagadnienie racjonalnego 
w yko rzys ta n ia  środków  w y tw ó rczych  w  transporc ie  ma 
znacznie szerszy zakres, n iż to ma m ie jsce w  przem y­
śle i  ro ln ic tw ie . W  transporc ie  n ieza leżnie od kon iecz­
ności rac jonalnego w yko rzys tan ia  ¡tatoo.ru i urządzeń 
technicznych i oszczędnego zużycia  m a te ria łó w , należy 
dążyć do l ik w id a c ji w sze lk ich  przew ozów  zbędnych, 
gospod anczo nieuzas adin ioinye h .

W ym iana  p rzedm io tów  i lu d z i pom iędzy poszczegól­
n y m i re jon am i, dokonyw ana p rzy  pom ocy transp ortu , 
odbyw a się w  rozm a itych  k ie run kach  i w  zależności 
od k ie ru n k ó w  przewozu k sz ta łtu je  się i  ro z w ija  sieć 
k o m u n ika cy jn a  w  danym  k ra ju .

O środki gospodarcze, obsługiw ane przez dainą lin ię  
kom u n ikacy jn ą , s tanow ią  re jo n  ciążenia te j l in i i .  N ie ­
k tó re  lin ie  kom u n ikacy jn e  obsługu ją  ty lk o  ośrodk i go­
spodarcze, leżące w  zasięgu re jon u  ciążenia i m a ją  zna­
czenie drugorzędne ja k o  lin ie  miejscowego- znaczenia. 
Inne  lin ie  natom iast, niezależnie od obsługi w łasnych
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re jo n ó w  ciążenia, b io rą  udz ia ł w  obsłudze dalszych re ­
jonów , w ym ien ia jących  m iędzy sobą ła d u n k i za pośre­
dn ic tw em  tych  l in i i  i  m a ją  wówczas ch a ra k te r l in i i '  
p ierw szorzędnych (m ag is tra li), n a  k tó ry c h  od byw a ją  się 
przew ozy m ie jscow e i  tranzytow e. W sku tek  tego, nasi­
len ie  przew ozów  na pew nych  lin ia c h  jes t bardzo duże, 
na innych  zaś słabsze. Do nasilen ia  przewozów, dosto­
sow u jem y wyposażenie techniczne poszczególnych l in i i  
transportow ych .

W  gospodarce p lan ow e j is tn ie ją  w sze lk ie  w a ru n k i l i ­
k w id a c ji m a rn o tra w s tw a  s ił w y tw ó rczych , co w  odn ie­
s ien iu  do transp o rtu  zna jd u je  sw ó j w y ra z  w  l ik w id a c ji 
w sze lk ich  przewozów  zbędnych i  w  dążeniu do pe łne­
go w yko rzys tan ia  zdolności p ro d u kcy jn e j , is tn ie ją cych  
urządzeń transportow ych .

Budowa zak ładów  przem ysłow ych w  pob liżu  złóż ma­
tu ra lnych , Dudowa kom b ina tów , t j.  zespołów przem ysło­
w ych  w za jem n ie  uzupe łn ia jących  się, m a ną  ce lu  zre­
dukow an ie  a na w e t ca łko w itą  lik w id a c ję  n ie k tó rych  
przewozów. W łaśc iw e  rozm ieszczenie przem ysłu 
i  usp raw n ien ie  d y s try b u c ji m a te ria łó w , su row ców  i  a r ­
ty k u łó w  p ierw sze j po trzeby m a duży w p ły w  na z m n ie j­
szenie się przewozów.

Chcąc us ta lić  słuszną pe rspektyw ę ro zw o ju  poszcze­
gó lnych l i n i i  i  ca łe j s iec i ko m u n ik a c y jn e j w  k ra ju , m u ­
s im y  być  zorien tow an i, w  ja k im  stopn iu  obciążone są 
przew ozam i poszczególne lin ie  kom u n ikacy jn e , ja k ie  są 
m ożliw ości dalszegor dociążenia z uw ag i na p rzew idz ia ­
n y  wzirosit przewozów , in n y m i s łow y, m usim y być zo­
rie n to w a n i ja k  się k s z ta łtu ją  i  ja k  się będą ksz ta łto ­
w ać w  p rzysz łym  okresie po tok i ładunków .

¡Nie chcąc być zaskak iw anym  przez życie i  n ie  chcąc 
dopuścić do tw orzen ia  się p o w ik ła ń  i  wszelkiego ro­
dza ju  trudnośc i transportow ych , ja k  rów n ie ż  n ie  chcąc 
dopuścić do prze inw ęg łow an ia  w  transporc ie , na leży 
p iln ie  śledzić ksz ta łtow an ie  się po toków  ła d u n kó w  ma 
poszczególnych lin ia c h  kom u n ika cy jn ych , usta lać w ie l­
kości po toków  na okres p rzysz ły  i  wyciągać odpow ied­
n ie  w n iosk i, m ające na ce lu  p rzec iw dz ia łan ie  w sze lk im  
p rze w id yw a n ym  trudnościom .

Zagadn ien ie po toków  ła d u n kó w  jest w y ją tk o w o  w aż­
ne w  odnies ien iu  do tra n sp o rtu  kole jow ego, k tó ry  p rzy  
naszej k o n fig u ra c ji sieci, ko m u n ik a c y jn e j jes t podsta­
w o w ym  środk iem  tra n sp o rto w ym  w  k ra ju .

A n a liz u ją c  p o to k i ła dunków , m ożem y s tw ie rdz ić  czy 
w ym iana  tych  ła d u n k ó w  pom iędzy poszczególnym i re ­
jo na m i jes t gospodarczo uzasadniona i  czy tnie zacho­
dzą p rzyp a d k i m a rn o traw s tw a  ś rodków  m a te ria ln ych  w  
postaci przew ozów  n ie ra c jon a ln ych  ta k ic h  ja k : p rze­
w ozy krzyżu jące  się, przeciw b ieżne, dokonyw ane na 
zby t duże odległości, w tó rn e  i'tp. A n a lizu ją c  w ykonane 
p o to k i ła du nków , m ożem y je dyn ie  wskazać te  n ie w ła ś ­
c iw ości, k tó re  ju ż  z a is tn ia ły  i  żądać e lim in o w a n ia  ich 
w  przyszłości, n ie  m ożem y na tom ias t skutecznie prze­
c iw dz ia łać  w  ic h  pow staw an iu . D latego słuszną w a lkę  
z m a rn o traw s tw em  na  ty m  od c inku  życia gospodarcze­
go możem y prow adz ić  ana lizu jąc  p lanow ane na okres 
przysz ły  p o to k i ła d u n k ó w  i  e lim in u ją c  ze zgłoszonych 
przez k lie n tó w  zapotrzebowań na przewozy wsze lk iego 
rodza ju  n iew łaśc iw ośc i w  postaci przewozów  n ie ra c jo ­
na lnych  .

Zna jąc kszta łtow an ie  się po toków  poszczególnych ro ­
dza jów  ła d u n kó w  oraz stosu jąc no rm y ła du nkow e  ogło­
szone iw D ekrecie  o  przew ozie ła d u n k ó w  i osób ko le ja ­
m i no rm a ln o to ro w ym i, k tó re  obow iązu ją  zarów no k l i ­
en tów  ja k  i  k o le j, m ożem y us ta lić  ilości, w agonów  ła - 
d o w n je h  przewożonych na poszczególnych lin ia c h  w  
określonych k ie ru n ka ch  i w  okreś lonym  czasie. Te ilośc i 
w agonów  w  od różn ien iu  od po toków  ła d u n kó w  nazyw a­
m y po tokam i w agonów  ładow nych .

Na podstaw ie  usta lonych po toków  j  s tru g  w agonów  
ładow nych , m ożem y ok re ś lić  m ie jsca ich  pow staw ania  
i  zan ikan ia , a  ty m  sam ym  określić  m ie jsca, czy też re ­
jo n y  grom adzenia się w agonów  próżnych spod w y ła ­
d u n ku  i  m ie jsca zapotrzebowania w agonów  próżnych 
pod na ładunek. Znajom ość tych  danych u m o ż liw ia  opra­
cow an ie  ekonom icznie uzasadnionego p la n u  przesuw u 
w agonów  próżnych, wykluczającego k rzyżow an ie  się

przebiegów  w agonów  próżnych i  przesyłan ie  w agonów  
próżnych na zby t duże odległości, p rz y  równoczesnym  
zapew nien iu  pe łnego p o k ryc ia  ¡planowanego zapotrze­
bowania ma wagoiny próżne.

W  ten sposób usta lone p o to k i wagonów ładow nych  
i próżnych , mogą s tanow ić dopiero ¡podstawę do op ra ­
cow ania ¡racjonalnego’ p lan u  .pracy ¡taboru. p lanu fo r ­
m ow an ia  pociągów , w ie lko śc i ru ch u  pociągów  n a  po­
szczególnych lin ia ch , obciążenia poszczególnych w ęz łów  
itp ., je dn ym  s łow em  technicznego p lan u  p racy  ko le i, 
opartego na rzeczyw is tych  potrzebach przewozowych, 
w yn ika ją cych  z dz ia ła lności ¡gospodarczej państwa.

Podstawę do opracowania p lan u  potoków , ia dunkow  
i  w yn ika ją cych  z n ich  p la n ó w  po toków  w agonów  ła ­
dow nych i próżnych, p o w in n y  s tanow ić k ie ru n k o w e  p la ­
ny  przewozu ładunków , opracowane przez k lie n tó w  w  
fo rm ie  zapotrzebowań na p rzew ozy i  zgłaszane w  okre ­
ślonych te rm in ach  p rze w o źn iko w i publicznem u, w  ty m  
p rzyp ad ku  P K P . '

K ie ru n k o w e  p la n y  przew ozów  na leża łoby op racow y­
w ać w  oparc iu  o  obow iązu jące p la n y  p ro d u k c ji, ob ro tu  
tow arow ego i  zaopatrzenia m ateria łow ego, oddzie ln ie  
d la  każdego’ rod za ju  a r ty k u łu  w g  n o m e n k la tu ry  usta lo­
ne j.™  p lan ie  zaopatrzenia, ta k  by jednorodność przew o­
żonego ła d u n k u  można -było bezspornie s tw ie rdz ić .

P lany  k ie ru n ko w e  p o w in n y  obejm ować całą przewo­
żoną masę z tym , że d la  ła d u n kó w  m asowych pow inno  
się ¡sporządzić oddzie ln ie  iplaśny d la  każdego rodza ju  a r­
ty k u łu , na tom iast pozostałą część ła d u n k ó w  miemaso- 
w ych  u jąć  ja k o  jedną grupę „ ła d u n k i pozostałe“ . P la ­
n y  k ie ru n ko w e  p o w in n y  zaw ierać następujące dane: 
nadawca, rodzaj a r ty k u łu , m asa w yrażona w  tonach, 
m iejsce w zg lędn ie  re jon  na ładuinku oraz w y ładu nku .

Obecnie nadaw cy przesyłek op racow u ją  zapotrzebo­
w a n ia  na  przew ozy w  fo rm ie  k w a rta ln y c h  i. m iesięcz­
nych  p la n ó w  na ładunku , u jm u ją c  w  n ic h  je dyn ie  w ie l­
kość m asy i  lo ka lizac ję  je j inaładunku. W praw dz ie  w  
p ianach p ięc iodn iow ych  poda ją  nadaw cy w szystk ie  ele­
m en ty  potrzebne _do usta len ia  po toków  ła du nków , n ie ­
m n ie j jednak, n ie  mogą być one w  p e łn i w yko rzystane  
ze w zg lędu na  z b y t k ró tk i ’ okres czasu, ja k i obe jm u je  
ten  plain. Ponadto’ nadaw cy m a ją  m ożliw ość zm iany 
tych  p la n ó w  w  dobow ych zam ów ien iach wagonów , k tó ­
re  ja k  dotychczas obow iązu ją  w  odniesien iu  do w ię k ­
szości ładunków .

B ra k  ¡w naszych ¡warunkach k ie ru n k o w y c h  p lan ów  
przewozów , obe jm u jących  p rz y n a jm n ie j okres jednego 
m iesiąca, un ie m oż liw ia  opracow anie p lanu  po toków  ła - 
ru n kó w , a ty m  sam ym  opracow an ie  na jb a rdz ie j ra c jo ­
nalnego technicznego p lan u  p ra cy  ko le i, ¡który zapew­
n iłb y  w  p e łn i ekonom iczne w yko rzys tan ie  środków  
transportow ych .

W  Z w ią zku  R adzieckim , obow iązek sk ładan ia  m ie ­
sięcznych p lan ów  k ie ru n k o w y c h  na p rze sy łk i przewo­
żone transportem  ko le jo w ym , w prow adzony zosta ł w  ro ­
k u  1939. Od ro k u  1947 w prow adzone zosta ły w  ZSRR, 
k w a rta ln e  p la n y  k ie run kow e , k tó re  u m o ż liw iły  dalsze 
pogłębien ie p lan o w a n ia  techn iczne j pracy ko le i. N ie ­
m n ie j jednak , do  czasu w prow adzenia w  ZSR R  m ie ­
sięcznych k ie ru n k o w y c h  p la n ó w  przewozów, t j .  do  ro ­
ku  1939, na ko le ja ch  Z w ią zku  Radzieckiego’ op racow y­
wano techniczne p la n y  p racy  ko le i, op ie ra jąc się na da­
nych  sta tystycznych o 'ksz ta łtow an iu  się po toków  ła ­
d u n kó w  w  okresie  poprzedzającym  okres p lanow any. 
M etoda ta, ja k k o lw ie k  iniedosikonałai, u m o ż liw ia ła  do 
pewnego s topn ia  p rzygo tow an ie  i  odpow iedn ie  irozsta.- 
w ien ie  ś rodków  transp o rtow ych  n a  sieci ¡potrzebnych 
do wykonami«; p lanow anych  zadań ¡przewozowych.

W zoru jąc  się na dośw iadczeniach Z w ią zku  Radziec­
kiego, obecnie rów n ie ż  na P K P  czynione są p róby od­
tw orzen ia  po toków  ła d u n k ó w  za okres m in io n y  i  op ra ­
cowania ¡na ich podstaw ie  technicznego p lan u  p racy ko­
le i na  okres, następny.

M a jąc  od tw orzone w ykonane p o to k i ła du nków  
i  uw zg lędn ia jąc  p lan ow a ny w zrost przewozów  oraz in ne  
znane p rzyczyny  pow odujące zm ianę s tru k tu ry  przew o­
żonej masy, można ze stosunkow o dużą dokładnością 
usta lić  ksz ta łtow an ie  się p o to kó w  ła d u n kó w  w  okresie
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o b ję tym  następnym  planem , pod w a run k iem , że zacho­
w ana zostanie bezwzględna dyscyp lin a  w yko n a n ia  
zgłoszonego p lan u  na ładunku , zarówno pod w zględem  
w ie lko śc i m asy oraz je j rodza ju , ja k  też odnośnie m ie j­
sca je j na ładunku .

M etoda ta  n ie  jes t doskonała, n ie m n ie j je d n a k  do 
czasu w prow adzen ia  k ie ru n k o w y c h  p la n ó w  prz-ewożów, 
je s t m etodą je d y n ie  m oż liw ą  do zrea lizow ania .

W prow adza jąc obow iązek op racow yw an ia  -miesięcz­
nych  technicznych p lan ów  p ra cy  ko le i, op a rtych  na 
w yko na nych  po tokach ła d u n kó w  skorygow anych na  
podstaw ie zgłoszonych p la n ó w  na ładunku . podobnie, 
ja k  to  m ia ło  m ie jsce n a  ko le ja ch  ZSRR do "ro k u  1939, 
uzyskam y n ie w ą tp liw ie  (pewne usp raw n ie n ie  p racy  eks­
p loa tacy jne j k o le i i  m ożliw ość p rzygo tow an ia  i  p rze­
szko len ia  apa ra tu  ko le jow ego do pełnego w yko rzys ta ­
n ia  p lan ów  k ie ru n ko w ych , k tó re  zostaną w prow adzone 
w  n ied a le k ie j przyszłości-.

W  zw ią zku  z ty m i zam ierzen iam i, In s ty tu t  N aukow o- 
Badaw czy K o le jn ic tw a  ( IN E K ) opracow ał m etodę usta­
la n ia  po toków  ła du nków , opartą  na m a je ria le  źród ło­
w ym , ja k im  jes t l is t  przew ozow y, a  ściśle j m ów iąc 
„g rz b ie t l is tu  przewozowego“  pozostający na  s ta c ji na ­
dania. G rzb ie t te n  zaw ie ra  w sze lk ie  dane potrzebne do 
usta len ia  -rodzaju, w ie lko śc i m asy ła d u n ku  oraz p lano­
wanej^ d ro g i przewozu (rzeczyw ista  droga przewozu m o­
że być inna , w s k u te k  zm ia n  ja k ie  mogą zajść w  trakc ie  
samego przewozu, mp. doda tkow e zlecenia nadawcy- lu b  
po trzeby techn iczno-ruchow e ko le i, ja zdy  okrężne i-tp.). 
S tosując odpow iedn ią  sym bo lizac ję  cy fro w ą  na  ozna­
czenie ty c h  w szys tk ich  e lem entów , ja k ie  potrzebne są 
do okreś len ia  rodza ju , w ie lko śc i i  p lanow ane j d ro g i 
p rzew ozu p rze sy łk i, sporządzane są m aszynowe k a r ty  
sta tystyczne d la  każde j p rze sy łk i oddzie ln ie , k tó re  na­
stępn ie  zliczane są sposobem m aszynow ym  przez Cen­
tra ln e  B iu ro  S ta ty s ty k i P rzew ozów  K o le jo w y c h  i  w  ten  
sposób usta lane są s tru g i i  p o to k i ła d u n k ó w  na  po­
szczególnych odcinkach i  lin ia c h  ko le jow ych .

N ie  w d a ją c  się w  samą techn ikę  ob róh k i k a r t  m a­
szynowych, s tw ie rd z ić  należy, że m etoda ta, a czko lw iek  
bardzo dokładna , zaw ie ra  szereg u jem n ych  stron, k tó ­
re  u tru d n ia ją  p raktyczne  st'ósowanie je j d la  -ustalania 
w ie lkośc i po toków  ła dunków , k tó re  z k o le i p o w in n y  
stanow ić  podstaw ę do opracow an ia  opera tyw nych  tech­
n icznych  p la n ó w  p racy  ko le i. P rzede w szys tk im  jes t 
ona z b y t pracoch łonna i  w ym aga ześrodkow ania ca łe j 
p racy  w  C e n tra ln ym  B iu rze  S ta ty s ty k i P rzew ozów  K o ­
le jo w y c h  (CBSPK) ze 'względu na  je d y n y  zespól m a­
szyn sta tystycznych, , ja k im  rozporządza w  obecnej 
c h w ili P K P . W  zw iązku  z ty m  badan ia  kszta łtow ania, 
się po toków  ła d u n k ó w  m ożna przeprowadzać ty lk o  w y ­
ry w k o w o  co pew ien d łuższy okres czasu, a to- je s t n ie ­
w ystarcza jące d la  sporządzenia ope ra tyw nych  technicz­
nych  p lanów  p racy  ko le i, k tó re  w ym aga ją  perm anen­
tnych  badań w  okresach p rz y n a jm n ie j k w a rta ln y c h .

Ponadto  p o to k i ła d u n k ó w  opracowane w spom nianą 
m etodą, us ta la ją  p lanow aną „drogę przewozu n a  pod­
s taw ie  przepisów  k ie ru n k o w y c h  R. 6, k tó ra  w  w ie lu  
przypadkach jes t różną od d ro g i rzeczyw is te j przeiwoeu 
ła du nków . D latego na leżałaby oprzeć się n-a „ced-ułach 
lis tu  przewozowego“  a n ie  na  „g rzb ie tach “ , gdyż ceduła 
tow arzyszy przesyłce przez ca łą  drogę przewozu i  w sze l­
k ie  zm ia ny  są w  n ie j -odnotowane. O parcie się na ce­
du łach  opóźn iłoby opracow an ie  po toków  i  w ym aga 
pew nych zm ian  w  dotychczasowym  try b ie  przekazy­
w an ia  źródłowego m a te ria łu  statystycznego.

Chcąc od tw orzyć  p a to k i ła d u n kó w  sposobem ba rdz ie j 
uproszczonym , czynione są obecnie na  P K P  p ró b y  opra­
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cow an ia  po toków  ła d u n kó w  m etodą m n ie j dokładną, 
je d n a k  n ie  ta k  pracoch łonną i  n ie  w ym aga jącą zcen tra­
lizow a n ia  w szystk ich  prac w  je dn ym  m ie jscu. U m o ż li­
w iło b y  to  dokonyw an ie  badań ksz ta łto w an ia  się po to ­
k ó w  ła d u n k ó w  w  k ró tszych  okresach czasu, a  ty m  sa­
m ym  —  w yko rzys ta n ie  ich  do opracow an ia  technicz­
nych  p la n ó w  pracy ko le i.

Jako podstaw ę do opracow ania po toków  ła du nków , 
p rz y ję to  m iesięczne 'zestaw ienia w y m ia n y  ła d u n k ó w  w e , 
d łu g  17 g ru p  rodza jow ych , pom iędzy poszczególnym i 
od dz ia ła m i.eksp loa ta cy jn ym i (RMO) na sieci P K P , k tó ­
re  opracow uje  C B S P K  począwszy od 1. I. 1952 r . w  
fo rm ie   ̂ta b lic  korespondencyjnych . W  zestaw ieniach 
tych  ześrodfcowarno ca łą  masę z nadan ia  o raz z  p rzy ­
ję c ia  w  poszczególnych p u nk tach  na sieci s tanow iących 
s iedziby R M O . Rzecz jasna, że ta k ie  zestaw ienia w y ­
m ia n y  w yznacza ją ty lk o  o rie n ta cy jn e  k ie ru n k i prze­
wozu, n ie  lo k u ją c  ic h  na poszcźególnych lin ia ch , a ty m  
sam ym  ini-e okreś la ją  obciążenia poszczególnych odc in­
k ó w  i  l in i i ,  co s tan ow i g łów n e  zadanie po toków  ła d u n ­
ków .

Chcąc z loka lizow ać przewożoną masę na  poszczegól­
nych  odcinkach i  lin ia c h  ko le jow ych , p rz y ję to  zasadę, 
że każdy  re jo n  nadan ia  us ta la  p o to k  ła d u n kó w  do- po­
szczególnych re jo n ó w  przeznaczenia, lo k a liz u ją c  go na 
odpow iedn ich  lin ia c h  zgodnie z  obow iązu jącym i p rze p i­
sam i k ie ru n k o w y m i, uw zg lędn ia jąc  odchylen ia  p rze w i­
dziane w  obow iązu jącym  rozk ładz ie  jazdy. R M O  nada­
n ia  m a ją  obow iązek zaw iadam ian ia  o  w ie lko śc i po toku  
ła d u n k ó w  z -własnego nadania , R M O  i  D O K P  uczestni­
czące w  przew ozie tych  ła d u n kó w  (RM O  i  D O K P  tra n -  
zytu.jące) oraz R M O  i  D O K P  przeznaczenia ładunków .

O peru jąc re jonem  “R M O , -trudno je s t u s ta lić  fak tyczną  
drogę przewozu ła du nków , gdyż w  zależności od po ło­
żenia s ta c ji nadani,a, czy też przeznaczenia, ła d u n k i 
m ogą przebiegać ró żn ym i lin ia m i. T rudnośc i te  w ys tę ­
p u ją  zwłaszcza w  re jonach  dysponujących gęstą siecią 
ko le jow ą .

O m aw iana m etoda, p rze w id u je  podz ia ł re jo n ó w  R M O  
na  k ilk a  ośrodków  mądania i  p rzy ję c ia  ła du nków , w  k tó ­
ry c h  sku p ia  się w iększość pracy ła du n ko w e j R M O  
z tym , że na ładunek i  w y ła d u n e k  do konyw any n a  s ta­
c jach  leżących w  zasięgu ciążenia w yznaczonych ośrod­
k ó w , -uważa się ja k o  dokonany na  stacjach stanow ią ­
cych ośrodek ciążenia.

Po o trzym a n iu  z C-BSPlK zestaw ień w y m ia n y  ła d u n ­
k ó w  pom iędzy RM O , O ddzia ły  E ksp loa tacy jne  nadan ia  
zaw iadam ia ją  R M O  przeznaczenia o rod zą ju  i  ilośc i ła ­
d u n kó w  w ys ła n ych  w  okresie  spraw ozdaw czym  do ty c h ­
że R M O . O ddzia ły  E ksp loa tacy jne  przeznaczenia na to ­
m ias t m a ją  obow iązek w  odpow iedzi zaw iadom ić RM O  
nadan ia  do ja k ic h  ośrodków  w lasfiego R M O  zosta ł sk ie­
ro w a n y  ładunek. W  ten  sposób 'R M O  nadania , k tó ry  
us ta la  w ie lkość  po toku, operu jąc ośrodk iem  nadan ia  
i  przeznaczenia ła du nków , może z dużą dokładnością 
us ta lić  re la c je  przewozowe poszczególnych ładunków , 
k tó re  stanow ią  podstaw ę do usta len ia  po toku  ładunków .

Obecnie na P K P  dokonyw ane są p ró b y  us ta len ia  
ksz ta łtow an ia  się po toków  ła du nków , p rzy  zastosowa­
n iu  w spom n iane j m etody. N ie w ą tp liw ie  w  tra k c ie  p ró b  
dokonane zostaną k o re k ty  i- zm iany, k tó re  ba rdz ie j jesz­
cze usp raw n ią  techn ikę  w ykonan ia . N ie m n ie j je d n a k  
n ie  m ożna jeszcze przew idzieć z ja k im  btędem  m etoda 
ta  po zw o li u s ta lić  w ie lkość  po toków  ła d u n kó w  n-a .po­
szczególnych lin ia c h , a  to dop iero  zadecyduje o p ra k tycz ­
n y m  je j w yko rzys ta n iu ,

TRAN SPOR TO WCY!

Zgłaszajcie indywidualną prenumeratę. 

Zgłoszenia należy przesyłać do P.P.K. „R U C H “  
Warszawa, ul. Srebrna 12



Str. 10 R A N  S P O R T Rok VI I

•TAN P Ę ŻK O  (Warszawa)

Z dośiuiadczeń planowania przewozów 
kolei wąskotorowych

C harakte rystyczną  cechą przew ozów  n a  ko le ja ch  w ą ­
sko to row ych  je s t ich  sezonowość. N a jw ię kszy  szczyt 
przew ozów  na tych  ko le jach  przypada na m iesiące paź­
d z ie rn ik  i  -listopad, tzn, ma okres po- zb iorach p łodów  
rolnych.. Po zakończeniu k a m p a n ii jes ienne j, a g łów n ie  
po zwózce iburaków , p rzew ozy spada ją i  na  p ra w ie  
n iezm iennym  poziom ie u trz y m u ją  się przez pozostałą 
część roku , je że li n ie  liczyć d robnych  w ahań w  okresie  
w iosennych s iewów .

P rzec ię tny w zrost przew ozów  ko le ja m i w ą sko to ro w y­
m i w  m iesiącu szczytow ym  w ynos i ca 70% w  stosunku 
do- przeciętnego natężenia przew ozów  w  ciągu całego 
roku . Zdolność przewozowa tych  k o le i jes t dostosowana 
do pókoinania szczytów  w ys tępu jących  w  IV  kw a rta le . 
W  pozostałej części ro k u  zdolność ta n ie  jes t ń a  W ięk­
szości k o le i w yko rzys tana  i  poszczególne zespoły m o­
g ły b y  przew ieźć da leko w ięce j, gdyby m ia ły  zapew nia­
ną odpow iedn ią  ilość masy tow a row e j.

T y lk o  k o le je  zna jdu jące  się w  re jon ie  przem ysłow ym  
i  obsługujące gó rn ic tw o , h u tn ic tw o  i  energetykę m a ją  
ry tm iczn ą  pracę w  ciągu całego roku . Należą do  n ich  
w ąsko to row e ko le je  górinoiśląslkie i  częściowo- ję d rze jow ­
skie. Lecz i  te ko le je  inie w y k o rz y s tu ją  ca łkow ic ie  swe­
go po tenc ja łu  przewozowego i  posiadają znaczne reze r­
w y  wynoszące w  pew nych  okresach czasu ca 20%.

K o le j w ąsko to row a dość ła tw o  p rzystosow u je  się do 
te renu  i  dociera w  w ie lu  przypadkach  do  ta k ic h  mie-j- 
scowoiści, do k tó ry c h  n ie  m a dobrych  d róg  k-ołpwych. 
Posiadając g ła d k i to r  oraz dużą pow ie rzchn ię  ła d u n ko ­
w ą, p rzypada jącą na 1 K M  c iągn ika , jes t -predestynowa­
na przede w szys tk im  do tego, aby stać się ś rodk iem  
masowego tra n sp o rtu  lokalnego.

Tym czasem  w  te ren ie  obse rw u je  się b ra k  w łaśc iw e ­
go podz ia łu  przew ozów  m iędzy k o le je  w ąskotorow e 
i  transp o rt sam ochodowy. Na w szys tk ich  drogach ko ło ­
w ych  o  ulepszonej na w ie rzchn i, zna jdu jących  się w  za­
sięgu dz ia łan ia  k o le i w ąsko to row ych , odbyw a  się -maso­
w y  przewóz to w a ró w  sam ochodam i p rzy  jednoczesnym  
n ie w yko rzys ta n iu  po tenc ja łu  przewozowego k o le i w ą ­
sk ich . Jest to  spowodowane w a d liw ą  koo rdynac ją  prze­
w ozów  na szczeblu w o jew ód z tw a  i  p o w ia tu  oraz b ra ­
k ie m  dostatecznie w n ik liw e j an a lizy  p la n ó w  przewozo­
w ych  ze s tro n y  w o jew ód zk ich  k o m is ji p lanow an ia  go­
spodarczego.

D n ia  24 lip ca  1954 r. ukazała się in s tru k c ja  n r  2 do- 
U ch w a ły  n r  450 P rezyd ium  R ady M in is tró w , w ydana  
przez Przewodniczącego P K P G , w  spraw ie  a k c ji prze­
w ozu zbóż i  in n y c h  z iem iop łodów  w  ro k u  1954. In s tru ­
k c ja  ta  zaleca pe łne w yko rzys ta n ie  w  okres ie  jes iennym  
zdolności przewozowej k o le i w ąsko to row ych . Jednakże 
w skazan ia  te j in s tru k c ji n ie  d a ły  w  te ren ie  pożądanego 
e fek tu , gdyż znaczna ilość z iem iop łodów , zgrom adzona 
ju ż  na S kładow iskach p rzy  lin ia c h  k o le i w ąsko to row ych , 
została przew ieziona transp o rtem  sam ochodowych PKS. 
Jako p rz y k ła d  m ożna tu  przytoczyć fa k ty  w yw ożen ia  
b u ra kó w  cuk ro w ych  transportem  sam ochodow ym  P K S  
na w e t ze sk ła do w isk  p rzy  ładow n iach  pu b licznych  na 
k o le i ję d rze jo w sk ie j i  k u ja w s k ie j.

Sezonowy ch a ra k te r przew ozów  k o le ja m i w ąskotoro­
w y m i i  posiadane przez n ie  duże re ze rw y  wagonowe 
w  p ie rw szych  trzech k w a rta ła c h  zm uszają je  do szuka­
n ia  w  tych  okresach ra k u  m asy tow a ro w e j do przew o­
zów. Przede w szys tk im  chodzi tu  o to w a ry , k tó re  n ie  
m a ją  ch a ra k te ru  sezonowego i  .mogą być wożone przez 
ca ły rok , a k tó ry c h  przewóz odk ładany jest zazwyczaj 
przez us ługob io rców  na kon iec I I I  i  <pg_ IV  .k w a rta ł ro ­
ku. T ak ie  opóźnione p rzew ozy s p ra w ia ją  w ie le  k łopo­
tu  ta k  ko le i, ja k  i  us ługob io rcom ^ gdyż w  c zw a rtym  
kw a rta le  zdolność przewo-zowa k o le i w ąsko to row ych  
w yko rzys tyw an a  jest d la  przewozu ziem iopłodów,, a d la

in nych  przew ozów  w ystępu je  przew ażnie w  ty m  okre­
s ie  b ra k  wagonów.

-Dla u n ik n ię c ia  tych  trudnośc i i  w  ce lu  lepszego- w y ­
ko rzys tan ia  k o le i w ąsko to row ych , M in is te rs tw o  K o le i w  
każdym  ro k u  w iosną zwraca się do w szys tk ich  o rg an i­
zac ji przem ysłow ych, ce n tra l hand low ych  i  zak ładów  
p ro du kcy jnych , m ogących korzystać z us ług k o le i w ą ­
sko to row e j, z w ezw aniem , aby p rzysp ieszy li zgłaszanie 
do przew ozów  tych  to w a ró w , k tó re  n ie  są sezonowe 
i  mogą być przew iezione przed jes iennym i przew ozam i 
z iem iop łodów . D otyczy to- ta k ic h  ła du nków , ja k  w ęg ie l 
kam ienny , kam ień  w ap ienny, m a te ria ły  budow lane 
i  drogowe, słom a ln ia n a  i  inne.

Jednak akc ja  ta  n ie  zn a jd u je  w  teren ie  na leżytego 
zrozum ien ia . P om im o in te rw e n c ji ze s tro n y  M in . K o le i 
c u k ro w n ie  są n ie je d n o k ro tn ie  zaopa tryw ane w  w ęg ie l 
dopiero p rz y  końcu  I I I  k w a rta łu , co w  konsekw enc ji 
g roz i w s trzym an iem  ich  p ro d u k c ji. Podobne z ja w isko  
obserw u jem y p rz y  grom adzeniu zapasów z im ow ych  m a­
te r ia łó w  -budowlanych, k tó re  są przewożone w  okresie 
in te nsyw nych  jes iennydh przew ozów  ziem iop łodów , 
a rów n ie ż  w  odn ies ien iu  do w ie lu  in n y c h  niesezomo- 
w ych  m a te ria łó w .

Przed p rzystąp ien iem  do om ów ien ia  n ie k tó rych  fra g ­
m en tów  p lan ow a n ia  na leży przypom nieć, że k o le je  w ą ­
skoto row e przewożą p rze sy łk i trzech rodza jów :

1) nadaw ane na stac jach ko le i w ąsko to row ych  i  na 
stacjach tychże k o le i w y łado w yw ane ;

2) nadaw ane na stac jach k o le i w ąsko to row ych , prze­
ładow yw ane  na s tac jach stycznych na  k o le j no rm a ln o ­
to row ą  i  na sieci te j ko le i w y łado w yw ane ;

3) nadawane ina stacjach k o le i no rm a lno to row ych , 
p rze ładow yw ane na stacjach stycznych -na k o le j w ąsko­
to row ą  i  n a  sieci te j k o le i w y ładow yw ane .

P rzesyłek tranzy to w ych  ko le ją  w ąsko to row ą n ie  prze­
w ozi się.

Zgodnie z in s tru k c ją  o o p e ra tyw n ym  p lan ow a n iu , p la ­
n u je  się każde nadanie p rzesy łk i do przewozu danym  
środk iem  transportu . Oznacza to, że us ługob io rcy  po­
w in n i wmieść do p la n u  przew ozów  k o le i w ąsko to row e j 
n ie  ty lk o  te  p rze sy łk i, k tó re  zosta ły  nadane na stac jach 
k o le i w ąsko to row e j, ale rów n ie ż  i  te, k tó re  zosta ły na­
dane na k o le i n o rm a ln o to ro w e j, a następnie m a ją  być 
prze ładow ane na k o le j w ąskotorow ą.

Z  różnych pow odów  us ługob io rcy  w  try b ie  p lanow a­
n ia  terenowego' n ie  zgłaszają do opera tyw nego plan-u 
p rzew ozów  w szystk ich  p rzesy łek p rze ła dun kow ych  z .ko­
le i n o rm a ln o to ro w e j na  wąską. N ie je d n o k ro tn ie  p rze­
s y łk i naw e t w łaśc iw ie  zaplanow ane n ie  doc ie ra ją  zgod­
n ie  z p lanem  i  na czas do p u n k tó w  ¡na ładynku na k o le j 
w ąskotorow ą. -P rzykładów  ilu s tru ją c y c h  ta k ie  z ja w iska  
m ożna b y  przytoczyć m e le . O to n ie k tó re  z ini-ch.

O db io rcy p la n u ją  dostawę w ęg la  i  po w o du ją  w n ie ­
sien ie  przez nadawcę odpow iedn ie j ilośc i m asy do p la ­
nu  ko le i w ąsko to row ych  na dany  okres. Jednak w  p la ­
now a nym  okresie  n ie  o trz y m u ją  od d-o-stawcy aw iza - 
c ji,  k ie d y  i  ile  w ęg ja  d la  n ic h  wysłano. Z darza ją  się 
p rzyp ad k i, że w  p lan ow a nym  okresie  n ie  nadchodzi an i 
jedna p rzesy łka  węgla. Bardzo często dostawa tego a r­
ty k u łu  następu je dop ie ro  na  sku te k  in te rw e n c ji czyn­
n ik ó w  wyższych. W tedy  p rze sy łk i węglow e p rzy b y w a ją  
na stac ję  p rze ładunkow ą  n ieoczek iw an ie  i  w  dużych, 
n ie  p rzew idz ianych  w  p la n ie  ilościach.

A na log iczne z ja w isko  obserw u je  się rów n ie ż  p rzy  
przew ozie naw ozów  sztucznych.

W  in n ych  znów  przypadkach terenow e je dn os tk i 
skupu  zboża zap lanow a ły  w yw ó z  od siebie i  odpow ied­
n ie  pozycje  zosta ły w n ies ione do- p lan u  przew ozów , z k o ­
le ją  w ąsko to row ą uzgodnione i  zatw ierdzone. W  m ię ­
dzyczasie jednaik m ia ła  m ie jsce odgórna zm iana decyz ji 
i  zam iast w yw ozu, tra n sp o rty  Zboża nadchodzą z ko le i
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n o rm a ln o to ro w e j, pon iew aż p rzew idz iano  w  sposób na ­
g ły  urządzenie w  da nym  te ren ie  pom ocniczych sk ła ­
d ó w  zbożowych. Masa przewozowa, idąca z k o le i inor- 
m alino torow ych n a  ko le j w ąsko to row ą  w  da nym  p rz y ­
padku  n ie  została ob ję ta  p lanem  opera tyw nym . P o tok 
to w a ro w y  z m ie n ił k ie ru n e k  —  co n ie  jes t bez konse­
k w e n c ji d la  p la n u  przew ozów  k o le i w ąsk ie j.

O bow iązująca m etodologia p lan ow a n ia  przew ozów  
.polega na tym , że nadaw ca p la n u je  każde nadanie ła ­
dunku . Na leży je d n a k  zauważyć, że postanow ien ia  te 
n ie  zawsze są w ła śc iw ie  rozum iane.

P rzyk ładem  tego jes t znam ienna w ypow iedź M in is te r­
s tw a  G ó rn ic tw a , k tó re  je s t zdania, że p lan ow a n ie  prze­
w ozów  w ęgla, z p rze ła dun k ie m  n a  k o le j w ąsko to row ą 
po w in no  teię odbyw ać w  resorc ie  -M in is te rs tw a  K o le i 
na  podstaw ie  danych zgłaszanych przez bezpośrednio 
za in teresow anych odbiorców . Jednakże, ja ik o* ty m  
w spom niano ju ż  w yże j, przew ozy zgłaszane na  ko le j 
w ąsko to row ą przez odb io rców  te renow ych  n ie  są p lano­
w o  rea lizow ane. W  w y n ik u  tego, opera tyw ne p lan y  
przew ozow e k o le i w ąsko to row ych  są w  po zyc ji węgla 
przeważnie n ierea lne. Podobne sy tua c je  ró w n ie  często 
m a ją  m ie jsce w  odn ies ien iu  do in n ych  a rty k u łó w , sta­
now iących  podstawową- masę przewozową k o le i wąsko­
to row e j.

Z ja w is k o  to  m a szczególnie w ażne znaczenie w  ok re ­
sie  przew ozów  jesiennych. A d m in is tra c ja  k o le i w ąsko­
to row ych , n i^ m o g ą c  oprzeć się na p lanach zgłoszonych 
przez us ługob iorców , b ierze pod uw agę w ie lkość w y ­
kon a n ia  p rzew ozów  z tego samego okresu w  troku u b ie ­
g ły m  i  d o  te j w ie lko śc i doda je  przypuszcza lny p ro c fh t 
w zro s tu  przew ozów  w  ro k u  bieżącym. N astępnie na te j 
podstaw ie  op racow u je  p la n  techn iczny przewozów, t j.  
p la n  p rzyg o tow an ia  zdolności przepustow ej l in i i ,  p lan  
ilo śc i potrzebnego taboru , jego rozm ieszczania w  posz­
czególnych zespołach ko le i w ąsko to row ych  itp .

Jak  to  ła tw o  zauważyć, o p e ra tyw ny  p la n  przewozów  
zgłoszonych przez us ługob iorców  ,i p la n  us ta lony  przez 
a d m in is tra c ję  k o le i w ąsko to row ych  są to dw a  różne 
p lan y , p ra k tyczn ie  b iorąc n iczym  ze sobą n ie  związane.

B ra k  u re gu low an ia  w ie lko śc i po toku  ła d u n k ó w  prze­
ła do w yw a nych  z k o le i no rm a ln o to ro w e j n a  w ąsko to ro ­
w ą , b ra k  p lan ow a n ia  i  niezgłaszainie to w a ró w  n ieka m - 
p a n ijn y c h  do przew ozu przed przew ozam i jes iennym i, 
opóźn ian ie  p lanowanych, dostaw  węgla —  są to  w szyst­
k o  p rzyczyny  poważnych zbburzeń ruch ow ych  ta k  na 
ko le ja ch  w ąsko to row ych , ja k  i  no rm a lno to row ych .

D oprow adzan ie przez k o le j n o rm a ln o to ro w ą  do s ta c ji 
s tycznych w iększych  p a r t i i ładow nych  w agonów  w  spo­
sób n ie ró w no m ie rn y , n ie ra z  c a ły m i pociągam i zm arsz- 
ru tyzo w a n ym i, s tw arza dlatego tru d n ą  sytuac ję  rucho­
w ą, że a n i p u n k t p rze ła dun kow y  n ie  zdoła szybko prze­
ładow ać Zbyt w ie lk ic h  Sości tow a rów , an i p rzy leg ła  ko ­
le j w ąsko to row a o  ogran iczonej zdolności przew ozow ej 
n ie  zdo ła ic h  szybko przew ieźć. N a leży tu  nadm ienić, 
że ilość ta b o ru  wąsko torow ego w  da nym  zam kn ię tym  
zespole po dokonanych przesunięciach jes t sta ła  i  w  
p rzyp a d ku  b ra k u  w agonów  inie można in te rw e n io w ać  
z zew nątrz. S p raw a  sta je  się szczególnie k ło p o tliw a  
w tedy , gdy przybyc ie  łado w nych  w agonów  no rm a lno to ­
ro w ych  do p rze ła dun ku  n a  s ta c ji s tyczne j zbiega się 
z  in te n s y w n y m i przew ozam i jes iennym i w y k o n y w a n y ­
m i przez k o le j w ąskotorow ą. W ówczas w agony n o rm a l­
no to row e  m uszą oczekiwać na prze ładunek czas d łuż ­
szy, pon iew aż k o le j w ąskotorow a n ie  jes t w  stan ie  
p rzyd z ie lić  dostatecznej ilo śc i w agonów  próżnych, za ję­
tych  na kam pan ię  buraczaną.

Szczególne trudn ośc i po w s ta ją  rów n ież  w tedy , gdy 
p rze ładunek odbyw a się w  obydw u  k ie run kach , t j .  
z k o le i n o rm a ln e j n a  w ąską i. odw ro tn ie . B y w a  ta k  czę­
sto w  początkach k a m p a n ii jes ienne j. W  ty m  czasie 
p rzew oz i się z ie m n ia k i z  p rze ła dun k ie m  na  k o le j n o r­
m alną , a  ¡koleją no rm a ln o to ro w ą  nadchodzą opóźniane 
w  s tosunku  do p la n u  i  n iew yko na ne  p rzew ozy węgla, 
kam ien ia  wapiennego, d rzewa, m a te ria łó w  budow lanych . 
Jednocześnie z ty m  odbyw a się przewóz b u ra kó w  c u k ro ­
w ych , ko rze n ia  c y k o rii, liś c i ty to n io w ych , zboża i  in ­
n y c h  z iom iop iódów . Z rozum ia łe  jest, że ina stacjach 
stycznych grom adzą się W tedy duże ilo śc i w agonów  ła ­
dow nych  i  w ąsko to row ych  i  n o rm a ln ych  w  oczek iw an iu  
na prze ładunek. A  gdy jeszcze ponadto ko le j no rm a lna

odm aw ia dosłan la  w agonów  próżnych, po w o łu jąc  się 
ina to, że zna jd u je  się na  dane j s ta c ji dosyć ładow nych , 
k tó re  na leży opróżn ić i  na ładow ać, p różnych zaś wago­
n ó w  w ąsko to row ych  jest b ra k , gdyż n ie  m a ich  skąd 
dosłać, w te d y  w y tw a rz a  się w  re jon ie  s ta c ji stycznej 
ta k  zw any „k o re k “ , k tó rego  z lik w id o w a n ie  kosztu je  d u ­
żo czasu i  zabiegów.

P ow staw anie  k o rk ó w  p a ra liż u je  no rm a ln ą  pracę ko­
le i, gdyż ilość  n ie p ro d u kcy jn ych  ^ragono-godzdn pos to ju  
rośn ie, w sp ó łczyn n ik  ob ro tu  w agonów  pogarsza się, a na  
k o le i w ąsko to row e j ponadto w ys tęp u je  o s try  b ra k  w a ­
gonów, co w yd a tn ie  zrnnie jsza je j p o tenc ja ł przew o­
zowy.

Podczas in te nsyw nych  przew ozów  k o le ja m i w ąskoto­
ro w y m i p rz y  s ta ły m  dostan ie  roboczym  w agonów  po­
trzeby  o rgan izac ji ru ch u  n a kazu ją  w yd z ie lan ie  osobnych 
p a r t i i  w agonów  d la  poszczególnych po toków  ła du nków . 
W ym aga tego konieczność m aksym alnego w yko rzys ta ­
n ia  istn ie jącego taboru . N ie w ie lk a  w ięc  ty lk o  ilość w a ­
gonów, nadchodzących k o le ją  no rm a lno to row ą  może być 
w te d y  prze ładow ana, a i  to pod w a ru n k ie m , że w agony 
te  będą nadchodzić rów no m ie rn ie , bez w iększych w a ­
hań dobowych. W  p rzyp ad ku  nadsy łan ia  do p rze ładun­
k u  łado w nych  w agonów  n o rm a ln o to ro w ych  w  w ię k ­
szych ilośc iach i  w  sposób n ie ró w n o m ie rn y  niie m ożna 
un ikn ą ć  ich  p rzesto jów , co u tru d n ia  i  dezorganizu je  
pracę s ta c ji stycznej.

N acze lnym  zadan iem  ko le i w ąsko to row ych  jest 
sp ra w n a  obsługa potrzeb przew ozow ych te renu, k tó re  
z n a jd u ją  sw ó j w y ra z  w  rocznych zadaniach p lanow ych . 
Roczne p la n y  p rzew ozow e. n ie  zawsze są je d n a li w y ­
konyw ane.. N ie  w y n ik a  to  p rz y  ty m  z niedostatecznego 
p o tenc ja łu  przewozowego k o le i w ąsko to row e j, lecz z 
b ra k u  odpow iedn ie j ilośc i m asy tow a row e j. Z ja w is k o  
to, ja k  ju ż  w yże j s tw ie rd z iliśm y , zaznacza się w  szcze­
gólności w  p ie rw sze j p o ło w ie  ro k u  i  c iągn ie  się do po­
ło w y  trzeciegoi k w a rta łu . W tedy niedociążenie k o le i w ą ­
sko to ro w ych  jest na jw iększe .

O bok w ięc  ¡nierealności p la n ó w  opera tyw nych, zg ła­
szanych przez usługobiorców , w ys tęp u je  rów n ież  n ie ­
rea lność rocznego, p la n u  k o le i w ąsko to row ych . J a k  z te­
go w y n ik a , p lan  roczny je s t trzec ią  różną w ie lkośc ią  
obok w ym ien ion ych  ju ż  w yże j: p lan u  operatywnego' 
i  p la n u  ustalanego' przez ad m in is tra c ję  ko le i w ąsko to ro ­
w ych .

P rzyczyną niedociążen ia k o le i w ąsko to row ych  i  n ie ­
w y k o n y w a n ia  ic h  p la n ó w  rocznych jes t przede w szyst­
k im  b ra k  na leżyte j w spó łp racy pom iędzy zarządam i ko ­
le i w ąsko to row ych  z jedne j i  w o je w ó d zk im i oraz po­
w ia to w y m i k o m is ja m i p lan ow a n ia  gospodarczego z d ru ­
g ie j s trony. W iększość zarządów  k o le i w ąsko to row ych  
n ie  b i je  się dostatecznie o  masę przew ozow ą i  n ie  in ­
fo rm u je  w łaśc iw ie  po w ia to w ych  i  w o jew ód zk ich  k o m i­
s j i  p lan ow a n ia  gospodarczego o w ysokości wyznaczo­
nych  im  zadań p lanow ych . K om is je  te, n ie  m a jąc  na ­
leżytego rozpoznania w  teren ie , n ie  mogą na leżycie 
koo rdynow ać przew ozów , w  w y n ik u  czego pow sta je  z ja ­
w is k o  n iew łaśc iw ego podz ia łu  zadań przew ozow ych 
m iędzy tra n sp o rt sam ochodow y i  ko le je  w ąskotorow e. 
G ospodarka na rodow a ponosi w  zw iązku  z ty m  poważ­
ne  s tra ty ,, gdyż z jedne j s trony  przewozi, się m asowe to ­
w a ry  sam ochodam i na trasach rów no leg łych  albo z n a j­
du jących  się w  zasięgu k o le i w ąsko to row e j, a  z  d ru g ie j 
u trz y m u je  się kosz tow ny k o le jo w y  apara t p rzew ozow y 
o dużym  po tencja le , n iedostatecznie w yko rzys ta nym .

Należy je dn ak  m ieć nadz ie ję , że now e Rady Narodo­
we, w  zespole k tó rych  zasiadają ró w n ie ż  i  p rzedstaw i­
ciele k o le i w ąsko to row ych , okażą dostateczne za in te re ­
sow anie ren tow nośc ią  k o le i o  w ą sk im  torze, co w p ły ­
n ie  doda tn io  na sposób k o o rd y n a c ji przew ozów  i  rac jo ­
na ln y  podz ia ł m asy przew ozow ej pom iędzy poszczególne 
środk i tra n sp o rtu  lokalnego.

N a leży rów n ie ż  oczekiwać, że w łaśc iw e  w ładze, 
a przede w szys tk im  P K P G  i  poszczególne m in is te rs tw a  
usta lą  i  zastosują środk i, zapew nia jące p lanow y, r y t ­
m iczny  i  odpow iednio ' um ie jsco w iony  w  czasie n a p ły w  
mas tow a row ych , p rze ładow yw anych  z  k o le i no rm a ln o ­
to ro w e j na  w ąsko to row ą i  w  k ie ru n k u  p rzec iw nym . 
U m o ż liw i to  ba rdz ie j pe łne w yko rzys ta n ie  po tenc ja łu  
przewozowego k o le i w ąsko to row ych  i  w p row adzen ie  do 
p racy posiadanych przez n ie  reze rw  p ro du kcy jnych .

I
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JA N  M A R ZE C  (Warszawa)

O lepszą pracę Iinni regularnych ro ciężarowym 
transporcie samochodoirym

Szybszemu w zro s to w i ilościow ego i  jakościowego s ta ­
nu  taboru  samochodowego w  Polsce L u d o w e j to w a rzy ­
szy state podnoszenie na w yższy poziom  jego s tanu o r­
ganizacyjnego. Znane są ju ż  korzyśc i ja k ie  da ła  organ i­
zacja transp o rtu  branżowego w  przedsięb iorstw ach 
op a rtych  o  zasady roz ra chu nku  gospodarczego. Posiada­
m y  ju ż  in fo rm a c je  o m ilio n o w y c h  oszczędnościach, k tó ­
re  p rzyn ios ła  gospodarce na rodow e j organ izac ja  p lacó­
w e k  spedycy jnych i  ich  udz ia ł w  w a lce  z p ró żnym i prze­
biegam i. O bok tych  fo rm  o rgan izac ji p rzew ozów  coraz 
w iększego znaczenia na b ie ra  spraw a ro z w o ju  re g u la r­
nych  l in i i  ciężarowego tra n sp o rtu  samochodowego.

R egu larna k o m u n ika c ja  sam ochodowa —  znana od 
da wina w  ru ch u  osobowym  —  w  transporc ie  ciężaro­
w y m  je s t zagadnieniem  stosunkow o’ m łodym . N is k i 
udz ia ł sam ochodu w  ogólnych przewozach, z ły  stan 
techn iczny i  rozproszenie tabo ru  ciężaro-wegoi, n ie  s tw a ­
rza ły  -m ożliwości_ ro z w o ju  reg u la rnych  l in i i  w  Polsce 
przed w rześn iow e j. Dopiero wszechstronny rozw ó j m oto­
ry z a c ji w  Polsce L u d o w e j i  pow stan ie  w ie lk ie g o  prze­
w o źn ika  publicznego, koncen tru jącego  pow ażną część 
tabo ru  ciężarowego, s tw o rzy ło  odpow iedn ie  w a ru n k i d la  
pow stan ia  i  ro z w o ju  reg u la rnych  l in i i  ciężarowego 
transp o rtu  samochodowego.

W  św ie tle  u ch w a ł I I  Z jazdu  P ZP R  zagadnienie szyb­
k ie j o rg an izac ji i  w łaściw ej- eksp loa tac ji tych  l in i i  n a ­
b ie ra  szczególnie dużego znaczenia. U m o ż liw ia ją  one 
bow iem  poważną Obniżkę kosztów  tra n sp o rtu  przez g ru ­
pow anie  drobn ie jszych  przesy łek  i  w ysy łan ie  ic h  ra ­
zem taborem  w ysokotonażow ym , co e lim in u je  dużą ilość 
przebiegów  sam ochodów m nie jszych . Na podstaw ie  ba­
dań ru ch u  drogowego, przeprow adzonych przez In s ty tu t 
T ransp o rtu  Samochodowego na teren ie w o j. poznań­
skiego usta lono, że zam iast 17 przebiegów  ładow nych  
sam ochodów n iskotonażow ych, zaobserwow anych w  
d n iu  30. 9. 1953 r. n a  tras ie  Poznań —  K a lisz , w y s ta r­
czą 2 p rzeb ieg i samochodu wysokotonażowego Zesta­
w ien ie  tych  d w u  liczb  da je  na jlepszy pogląd na m o ż li­
w ości obniżenia kosztów  transportu , n ie  m ów iąc ju ż  
o in n y c h  korzyściach ja k  np. e lim in a c ja  przebiegów  
próżnych, zapew nien ie  w ysokiego -kształtowania- się 
w spó łczynn ika  w yko rzys ta n ia  ładow ności itd . Również 
w  zakresie lepszej obs ług i te ren ów  w ie js k ic h  lip ie  re ­
gu la rne  ciężarowego- transp o rtu  samochodowego m a ją  
ważną ro lę  do spe łn ien ia , g łów n ie  ma obszarach pozba­
w ionych  gęstej sieci transp o rtu  kole jow ego. U m o ż liw ia ­
ją  one lepsze zaopatrzenie w s i w  a r ty k u ły  przem ysło­
w e  i  przew óz d robn icow ych  ład-u-nków p łod ów  ro lnych  
do m iast.

W  tych  w a run kach  słuszne jes t szybkie tem po u ru ­
cham ian ia  przez -PKS now ych  l in i i  ciężarowego tra n ­
sp o rtu  samochodowego. O ile  w  ro k u  1953 czynne- b y ły  
na te ren ie  k ra ju  34 lin ie  regu larne , to na  ro k  1954 
zaplanow ano u ru chom ien ie  da lszych 41, co stanow i 
z górą  2 -k ro tn y  w zrost w  porównami-u z ro k ie m  po­
przedn im . W  ro k u  bieżącym  a w  szczególności w  ok re - 
sie. zbliżającego się p lanu  pięc io le tn iego tem po rozw o ju  
l in i i  regu la rnych  będzie jeszcze w iększe i).

Jak^ wymi-ka to  z  is tn ie ją cych  s ta tys tyk , szczególnie 
pom yś lny  rozw ó j l in i i  m a m ie jsce na  te ren ie  P K S  
O kręgu Poznańskiego. C h a ra k te ryzu ją  go następujące
iiczoy .

Ilość lin ii przewozy
w  tys. ton

R ok 1952 9 8,9
„  1953 11 9,5
„  1954 .(przew. w yk .) 16 13,3

l)  Por. M. Madeyaki „Organizacja samochodowych l in i i
towarowych“  — „T ransport“  N r 10/54 str. 296—298.

Powyższe dane świadczą o coraz w iększym  tem pie  
ro-zw oj u reg u la rne j k o m u n ik a c ji w  t-ransporc-ie cięża­
row ym . O ile  w  r. 1953 W po ró w n a n iu  z ro k ie m  po- 
? rZed' ^  l) l lAczba 1!n i i  w zrosła  o  22%, to  w  ro k u  1954 
jiuz ,a 45 /o. Analogiczne liczby  w  zakresie w zro s tu  prze- 
w ozow  wynoszą d la  r .  1953 —  7%, a d la  r. 1954 —  40%.

S tosunkow o szybk ie  tempo, u ru cha m ian ia  l in i i ,  b ra k  
w yp róbow anych  m etod ich  p lanow an ia  i  o rgan izac ji 
n ieposiadanie odpow iedn io  k w a lif ik o w a n y c h  k a d r  i  ca- 
ły  szereg in n y c h  trudnośc i typo w ych  d la  okresu w z r o  
stu, je s t p rzyczyną no tow anych  jeszcze c iąg le  przypad- 
k o w  n iew łaśc iw ego usta lan ia  tra sy  l in i i  i  n iedociągnięć 
w  icih eksp loa tac ji. Z ogółu trudnośc i z k tó ry m i spo ty­
ka ją  się je dn os tk i gospodarcze organ izu jące regu la rne  l i ­
n ie  ciężarow ej k o m u n ik a c ji sam ochodowej na leży pod­
k re ś lić  i  om ów ić następujące:

1) b ra k  znajom ości ksz ta łto w an ia  się po toków  ła du n ­
k ó w  na tra s ie  p lanow ane j l in i i ,

2) niedostateczna w spółpraca m iędzy p lacó w kam i spe­
d y c y jn y m i,

3) zakłócenia w  regu larności ku-rsoiwania po jazdów  
obsługujących lin ie ,

4} n iedostateczna po pu la ryza c ja  lin ii ,
5) -niestosowanie socja lis tycznych  m etod pracy,
6) n ie w ła ś c iw y  stosunek us ługob io rców  do p racy  l in i i  

reg u la rne j.

O m ów m y k o le jn o  w ym ien ione  b ra k i i  n iedociągn ięc ia  
s ta ra jąc  się jednocześnie wskazać na ś rod k i u m o ż liw ia ­
jące popraw ę p racy  -regularnych l in i i  ciężarowego tra n ­
spo rtu  somoc-hodowego.; > ,

Obliczanie potoków ładunków
!

N ieznajom ość po toku  ła d u n k ó w  jes t często spotykaną 
przyczyną n iew łaśc iw ego p lan ow a n ia  l in i i ,  co nega­
ty w n ie  o d b ija  się na ich  eksp loa tac ji. Z darza ją  się w y ­
padk i, że lin ie  u ruchom ione  bez na leżytego zbadania 
po toku  ła d u n k ó w  ulegać muszą l ik w id a c ji,  gdyż nie  
zda ją egzam inu w  p rak tyce . T a k  hp. w  czerw cu br. u ru ­
chom iona została l in ia  regu la rna  K a lis z  —  Łódź, p rzy  
czym  uruchom ien ie  je j n ie  zostało .poprzedzone żadnym i 
w n ik liw y m i badan iam i o w ie lko śc i i  cha rakte rze  po to­
k ó w  ła du nków . Uzyskano je dyn ie  lakon iczne  in fo rm a ­
c je  od ew en tua lnych  u ż y tk o w n ik ó w  l in i i ,  dotyczące 
łączne j m asy ła d u n kó w  przew iez ionych k w a rta ln ie  
w  obie s trony  łącznie. R e zu lta t b y ł ta k i, że wobec b ra­
k u  przesyłek lin ia  została zam knięta.

Inine fa k ty  m ów ią  o tym , że s k u tk ie m  b ra k u  w iado­
m ości o ksz ta łto w a n iu  się po toków  lin ia  p rzew ozi ty lk o  
nieznaczną część ła du nków , nada jących  się do przewozu 
w  ram ach k o m u n ik a c ji re g u la rn e j, pozostaw ia jąc resztę 
w  sferze tra n sp o rtu  n ieregularnego . T a k  np. po rów na­
n ie  p o to kó w  ła du nków , ob liczanych przez In s ty tu t 
T ra n sp o rtu  Samochodowego na tras ie  K a lisz  —  K o n in  
-z fa k tyczn ie  do ko n yw a n ym i przew ozam i w skazu je , że 
ko m u n ikac ja  reg u la rna  p rze ję ła  tyl-ko 26% ła du nków , 
nada jących się do p rze jęc ia  w  k ie ru n k u  do  K on ina  
i  33% w  k ie ru n k u  z K on ina . N a leży podkreślić , że l i ­
n ia  prze ję ła  ty lk o  n a jła tw ie js z e . p rzew ozy międ-zy je j 
k ra ń c o w y m i m ie jscow ościam i, n ie  uw zg lędn ia jąc  p ra ­
w ie  zupe łn ie  p rzesy łek do i  z  m ie jscow ości położonych 
na je j szlaku. S tan ta k i je s t w  du żym  s topn iu  spowo­
dow any b ra k ie m  w iadom ości o ksz ta łto w a n iu  się po to­
k ó w  ła dunków .

\
Celem  u n ikn ięc ia  om ów ionych  pow yże j b ra kó w  na­

leży przed p rzys tąp ien iem  do uruchom ien ia  reg u la rne j 
l in i i  ciężarowego tra n sp o rtu  samochodowego przepro­
w adzić badania , m ające na  -cel-u okreś len ie  w ie lkośc i
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i  cha ra k te ru  po toków  ła dunków . Is tn ie ją  następujące 
m etody ob liczania tych  po toków :

a) m etoda ank ie tow a
b) „  w skaźn ikow o-ank ie tow a
c) „  sta tystyczna
d) „  bezpośrednia
e) „  badania potrzeb przew ozow ych .

M etoda a n k ie to w a  polega na rozp isan iu  an k ie t wśród 
ew en tua lnych  .u ż y tk o w n ik ó w  przysz łe j l in i i  regu la rne j, 
zaw ie ra jących  py ta n ia  dotyczące w a g i i  rod za ju  ła du n ­
k ó w  przewożonych w  danym  k ie ru n k u , pożądanego, 
te rm in u  dos taw y itd . M etoda ta , stosowana obecnie 
przez P K S , n ie  zdaje egzam inu w  praktyce . Is tn ie ją  
poważne rozbieżności pom iędzy liczbą ła d u n kó w  zgła­
szanych w  ankiec ie , a fak tyczn ie  d e k la ro w a n ym i prze­
w ozam i sk u tk ie m  pos ług iw an ia  się p ry m ity w n y m i me­
todam i p rzy  je j w y p e łn ia n iu  (szacunek), lu b  tenden­
cyjnego zm nie jszania zaw artych  w  n ie j liczb  (przeważ­
n ie  w  p rzypadku  'posiadania tra n sp o rtu  własnego).

M etoda w ska źn ikow o-ank ie tow a  polega na usta lan iu  
po trzeb przew ozow ych n a  podstaw ie  w ska źn ikó w  p ro ­
d u k c ji,  zużycia  lu b  przewozowości o raz na podstaw ie 
an k ie t zb ie ranych  od n ie k tó rych  jednostek gospodar­
czych w  teren ie. T rudnośc ią  w  po s łu g iw an iu  się tą  m e­
todą jes t b ra k  usta lonych w skaźn ików . W skaźn ik i ta ­
k ie  m u s ia łyb y  być opracowane d la  poszczególnych ro ­
d za jó w  ła du nków  nadawanych do przewozu na lin ie  
regularne. Podobna m etoda stosowana jes t w  Z w ią zku  
R adzieckim  d la  okreś lan ia  po toków  ła d u n kó w  w  re jo ­
n ie  m ie js k im  2 3).

M etoda sta tystyczna polega na zestaw ien iu  po toków  
ła d u n kó w  na  podstaw ie zapisów, dokonyw anych  przez 
k ie ro w c ó w  w  k a rta ch  d rogow ych w /g  k ie ru n k ó w  i  od­
c in k ó w  oraz w g  podz ia łu  na  nadające i  n ienada jące się 
do p rze jęc ia  przez regu la rną  lin ię  c iężarow ej k o m u n i­
k a c ji sam ochodowej. Celem uzyskania^ c a łk o w ite j m asy 
ła d u n k ó w  przewożonych sam ochodow ym i środkam i 
p rzew ozow ym i danego reg ionu, na leży przeprow adzić 
badan ia  k a r t  d rogow ych  w śród w szystk ich  jednostek 
gospodarczych posiadających ta b o r c iężarowy.

M etoda bezpośrednia polega na przeprow adzan iu 
okresow ych ¡badań d rogow ych polegających na za trzy ­
m yw a n iu  po jazdów  i  sp isan iu  danych dotyczących k ie ­
ru n k u  jazdy, w a g i w iezionego ła d u n ku  oraz nadaw cy 
i  odb io rcy  p rze sy łk i. O kresy badawcze us ta la  się tak , 
aby d a w a ły  reprezentację  w  s k a li rocznej. W  oparc iu
0 w /w  dane oblicza się po tok  ła du nków , dzieląc go na 
część ¡nadającą i n ie  nadającą się do prze jęc ia  przez re ­
gu la rną  lin ię  c iężarow ej k o m u n ik a c ji samochodowej.

M etoda badan ia  po trzeb przew ozow ych polega na 
us ta len iu  ogólnych ro zm ia ró w  po toków  ła d u n kó w  z po­
dz ia łem  na poszczególne rodza je  tra n sp o rtu  (ko le jow y, 
sam ochodowy, in ny ) na podstaw ie p lan ów  zaopatrzenia
1 zibytu oraz skup u  i  k o n tra k ta c ji.  S tosowana jes t ona 
do ob liczan ia  po toków  w  Z w ią zku  R adzieckim  3). Po­
dz ia ł po toku  dotyczącego transp o rtu  samochodowego na 
ła d u n k i nadające i  n ie  nadające się do p rze jęc ia  przez 
lin ię  reg u la rn ą  s tan ow i podstaw ę do je j zap lanow ania. 
M etoda ta  w y d a je  się na jw łaśc iw sza  i  po w in na  być 
stosowana w  przyszłości ja k o  n a jb a rd z ie j p ra w id ło w a .

Ocena powyższych m etod badawczych w skazu je , że 
na obecnym  etap ie  na jlepsze w y n ik i uzyskać można 
w  oparc iu  o ¡metodę s ta tystyczną i  bezpośrednią. Obie 
te m etody zosta ły dośw iadcza ln ie  sprawdzone przez In ­
s ty tu t T ransp o rtu  Samochodowego, a uzyskane w y n ik i 
dośw iadczeń w skazu ją  ina możność posług iw an ia  się je d ­
ną lu b  d rugą  —  w  zależności od w a ru n k ó w  loka lnych .

Ponieważ m etoda zarów no statystyczna ja k  i  bezpo­
średnia u m o ż liw ia  okreś len ie  całego po toku  ła d u n kó w  
przemieszczanego p rzy  pom ocy tra n sp o rtu  ciężarowego, 
d la  ce lów  zw iązanych z  p lanow an iem  l in i i  szczególnie

2) P isafiew S. „Gorodskoj transport“ , Moskwa, 1048 
Str. 476—477.

3) P ita jew ski P, „Planowanie gospodarki re jonu“ , W-wa 
1954 r. str. 177—178.

ważne s ta je  się w yd z ie len ie  te j jego części, k tó ra  na j  
da je  się do prze jęc ia  przez transp o rt regu la rny .

Dzieląc ła d u n k i na  przew idz iane  do przewozu w  ra ­
mach k o m u n ik a c ji reg u la rn e j i  n ie re gu la rn e j na leży 
k ie row ać się następu jącym i zasadam i:

1) do prze jęc ia  przez lin ię  reg u la rn ą  nada ją  się w  za­
sadzie p rze sy łk i n ie  przekracza jące w a g i 3 t.

2) n ie  nada ją  się do prze jęc ia  przez kom u n ika c ję  re ­
gu la rną : a) p rzew ozy ła d u n kó w  o  wadze ponad 3 t ,  
b) przew ozy ła d u n k ó w  w ym aga jących  tab o ru  spe­
c ja lnego (np. żyw iec, dłużyce), c) przewozy ła d u n ­
k ó w  o w adze do 3 to n  jeśli, ich  ch a ra k te r w ym aga 
spec ja lnych urządzeń p rze ładunkow ych , k tó ry c h  
n ie  posiada lin ia , d) ła d u n k i nieopa,kowane lu b  
n ie w ła śc iw ie  opakow ane w  p rzypadku  gdy b ra k  
opakow an ia  grozi 'uszkodzeniem dane j p rze sy łk i 
lu b  in n y c h  przesy łek  przewożonych ty m  sam ym  
taborem , e) przew ozy pochodzące z m ie jscow ości 
i  do m ie jscow ości położonych poza zasięgiem l in i i  
regu la rne j.

Celem zapew nienia ła d u n kó w  na k u rs y  p o w ro tn e  na­
leży zbadać w  analogiczny sposób p o to k i ła d u n k ó w  w  
obu k ie run kach , a d la  usta len ia  sezonowego natężenia 
ruch u  na leży porów nać z sobą w y n ik i badań z posz­
czególnych rep rezen tacy jnych  m iesięcy. Posiadając po­
wyższe in fo rm a c je  odnośnie ksz ta łto w an ia  się po toku  
przew idzianego do prze jęc ia  przez lin ię  regu la rną  m oż­
na zaplanow ać je j trasę, tonaż potrzebnego tab o ru  i  czę­
s to tliw ość  ruchu . P om yślne w y n ik i w  ten  sposób zap la­
now ane j l in i i  zależą w  dużej m ierze od czynn ików , k tó ­
re  o m ó w im y w  dalszych częściach nin ie jszego a rty k u łu .

Niedostateczna współpraca pomiędzy placówkami 
spedycyjnymi

Praca l in i i  reg u la rnych  w  c iężarow ym  transporc ie  
sam ochodow ym  n ie  może być ro zp a tryw a n a  w  oderw a­
n iu  od dz ia ła lności p laców ek spedycyjnych. L in ia  po­
w in n a  korzystać z us ług w szys tk ich  p laców ek spedy­
cy jn ych  łu b  s ta c ji terenow ych PKS, k tó re  z n a jd u ją  się 
na je j trasie , a n ie  ty lk o  z p la c ó w k i m acierzyste j. 
W  p ra k tyce  jednak, obsługą l i n i i  reg u la rne j, a w  szcze­
gólności zapew nieniem  ła d u n kó w  pow ro tnych , in te resu­
je  się ty lk o  ta p laców ka  spedycyjna, k tó ra  zorganizo­
w a ła  lin ię .

T a k  np. da je  się zaobserwować b ra k  ja k ie jk o lw ie k  
w spó łp racy m iędzy p laców ką  spedycyjną PKS w  K a ­
liszu, a p lacó w ką  spedycyjną PKS w  Turfcu, k tó ra  ob­
s ługu je  s ta łą  lin ię  regu la rną  T u re k  —  K a lisz . Ł a d u n k i 
po w ro tn e  (z Kalisza, do T u rk a ) organ izu je  p laców ka  
spedycyjna w  T u rk u  w e  w ła sn ym  zakresie, a p racow ­
n ic y  p lacó w k i spedycyjne j w  K a liszu  w  ogóle n ie  w ie ­
dzą o is tn ie n iu  te j l in i i .  Podobnie p rzedstaw ia  się spra­
w a  z  l in ią  reg u la rną  K a lisz  -— K o n in . S tac ja  Terenow a 
E kspozy tu ry  P K S  w  T u rk u  dz ia ła jąca  na  te ren ie  K o ­
n in a  n ie  ty lk o , że n ie  organ izu je  ła d u n kó w  na lin ię  do 
K a lisza , a le  n ie  udz ie la  na w e t po trzebnych in fo rm a c ji 
za in teresow anym  nadaw com  i  odb iorcom  o sposobie 
korzystan ia  z je j usług.

Jak  w y n ik a  z powyższych p rzyk ła d ó w , na leży ba r­
dz ie j pow iązać pracę l in i i  regu la rnych  z te ren ow ym i 
jednos tkam i P K S , na  k tó re  drogą odpow iedn ich  zarzą­
dzeń na leży .nałożyć obow iązek ścisłe j w spó łp racy z l i ­
n ia m i reg u la rnym i, ibez w zg lędu na to przez k tó rą  E ks­
pozyturę są zorganizow ane i  eksploatowane.
«iyasfeŁi.u»-

Konieczność przestrzegania rozkładu jazdy
I

Jednym  z podstaw ow ych b ra k ó w  w  p racy  du że j i lo ­
ści l in i i  regu la rnych  je s t nieprzestrzeganie rozk ład u  ja ­
zdy. W  w ie lu  p rzypadkach jest to  przyczyną n iew łaśc i­
w ie  opracowanego rozk ładu  jazdy, k tó ry  us ta lany  jes t 
ty lk o  teore tyczn ie  w  oderw an iu  od cha rak te ru  p racy 
l in i i  re g u la rn e j. T a k  n p , ro zk ła d  l i n i i  reg u la rne j K a lisz  
—  K o n in  ¡nie p rze w id u je  odpow iedniego czasu po trzeb­
nego na  za ładow anie po jazdu  w  d n iu  jego od jazdu,
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przez co z re g u ły  od jazd je s t opóźn iany o 2— 3 godziny. 
Z in nych  p rzyczyn opóźnień w  iko im unikacji reg u la rne j 
przy toczyć na leży następujące:

a) ń ie  p rzyw ią zyw a n ie  na leżyte j v?agi do ro zk ła d u  ja ­
zdy przez personel obsługujący lin ię ,

b) n iew łaśc iw a  organ izac ja  prac ła du nkow ych  i  p rze­
d łuża jące  się fo rm alnośc i,

c) opóźn ien ia w  pods taw ian iu  po jazdów  obsługujących 
lin ie  re^b la m e .

N a leży s tw ie rdz ić , że zarówno personel obsługujący 
l in ie  ja k  i  nadzo ru jący  ich  pracę n ie  p rzyw ią zu ją  w ię k ­
szej w a g i do przestrzegania czasów usta lonych ro z k ła ­
dem  jazdy. O d b ija  to się nega tyw n ie  na zau fan iu  u ż y t­
k o w n ik ó w  do l in i i ,  a ty m  sam ym  na je j w y n ik a c h  eks­
p loa tacy jnych . D latego też na leży w y ja ś n ić  zaintereso­
w a n y m  p ra co w n iko m  tra n s p o rtu  ro lę  rozk ład u  jazdy 
w  p ra cy  l in i i  reg u la rnych , oraz w prow adz ić  odpow ied­
n ią  k o n tro lę  pu nk tua ln ośc i ruchu.

Z  w ym ie n io n ych  w yże j p rzyczyn  na  opóźn ien ia  w  
ode jśc iu  sam ochodów l in i i  reg u la rnych  w  n a jw iększym  
s top n iu  w p ły w a ją  zby t d ług ie  czasy posto ju  pod za ła­
du nk iem , a w  szczególności czas na za ła tw ie n ie  fo rm a l­
ności. N a  lin ia c h  posiadających m agazyny zbiorcze, do 
k tó ry c h  zwożony je s t to w a r w  d n iu  poprzedzającym  
odejście po jazdu, z b y t d ług ie  czasy posto ju  pod za ła­
d u n k ie m  i  w y ła d u n k ie m  spowodowane są b ra k ie m  od­
po w ie dn ie j lic z b y  ro b o tn ik ó w  ła du nkow ych  lu b  ich  
rozproszeniem  m iędzy zb y t w ie le  po jazdów  ładow anych 
równocześnie. T aka  sy tua c ja  ma m ie jsce m. in . w  m a­
gazynie l i n i i  re g u la rn ych  w  Poznaniu. N a tom ias t l in ie  
regu la rne , n ie  posiadające m agazynu zbiorczego, zby t 
w ie le  czasu pośw ięcają na ząładuinak i  fo rm a lno śc i za­
ła tw ia n e  u  poszczególnych nadaw ców  ładunków , 
W  szczególności n ie ra c jon a ln e  są jazdy  po o d b ió r d rob­
nych  ła d u n k ó w  od nadawców . T a k  np. w  d n iu  17. 9. 
r. ub. samochód l in i i  re g u la rn e j o  ładow ności 6,5 t. pod­
je cha ł do  Z jednoczenia In s ta la c ji S an ita rn ych  i  E le k ­
trycznych  w  K a liszu , ce lem  odb io ru  p rze sy łk i o wadze 
oik. 60 kg, co za ję ło  35 m in . czasu. W  ty m  sam ym  d n iu  
po jazd pod jecha ł do  Rzeźni M ie js k ie j,  celem  odb io ru  
30 kg  p rze sy łk i, k tó re j ze w zg lędu na n ieprzygotow an ie  
to w a ru  n ie  odebrano. P od jazd i  za ła tw ie n ie  fo rm a lnośc i 
za ję ło  40 m in . czasu, n ie  licząc in n y c h  s tra t, spowodo­
w anych  n iep o trzebnym  ku rsem  pojazdu.

Celem  zapobieżenia podobnym  w yp ad kom  na leżałoby 
w  d n iu  poprzedzającym  odjazd samochodu l i n i i  regu­
la rn e j odebrać m ałotoinażowym  po jazdem  p rz y n a jm n ie j 
drobne p rze sy łk i, pozostaw ia jąc do za ład unku  w  d n iu  
od jazdu ty lk o  p rze sy łk i w iększe. Podobnie na leżałoby 
zorganizow ać za ła tw ie n ie  fo rm a lnośc i, k tó re  t rw a ją  
często k ilk a k ro tn ie  d łuże j od czasu za ładunku . Z a ła t­
w ie n ie  fo rm a lnośc i oraz zw ózka m n ie jszych  p rzesyłek w  
d n iu  poprzedzającym  odjazd sam ochodu l in i i  reg u la rne j 
s tan ow ić  może da lszy pow ażny ik rok na drodze do prze­
strzegania ro z k ła d u  jazdy.

Częste; są ró w n ie ż  p rz y p a d k i opóźnień w  podstaw ia ­
n iu  po jazdów  do obsług i k o m u n ik a c ji reg u la rne j. Zda­
rz a ły  się np. w y p a d k i pods taw ian ia  po jazdów  z k i lk u ­
godzinnym  opóźnieniem . P rzyczyny tych  opóźnień 
zw iązane są ze z ły m  stanem  gotowości technicznej. D la ­
tego też szczególną uwagę na leży zw racać na odpow ied­
n ie  p rzygo tow an ie  po jazdów  obsługu jących lin ię  regu­
la rną , gdyż każde opóźnien ie w  pods taw ien iu  po jazdu 
od b ija  się ne ga tyw n ie  na  przestrzegan iu  obow iązu jące­
g o . rozk ład u  jazdy.

Popularyzacja lin ii i  stosowanie socjalistycznych 
metod pracy

E kspozy tu ry  PK S , organ izu jące reg u la rne  lin ie  cięża­
ro w e j k o m u n ik a c ji sam ochodowej, n ie  p rz y k ła d a ją  czę­
sto na leży te j w a g i do p o p u la ryza c ji l in i i  za rów no w śród 
za in teresow anych jednostek gospodarczych, ja k  i  w śród 
ludności. Na ogół o tw a rc ie  now e j l in i i  reg u la rne j poda­
ne je s t w ra z  z rozk ładem  do w iadom ości poszczegól­
nych  jednostek gospodarczych i  na  ty m  w ycze rpu ją  się 
ś ro d k i je j po pu la ryza c ji. N ie  w y k o rz y s tu je  się na leży­
c ie  ś rodków  m asowej in fo rm a c ji (jalk prasa, lo k a ln a

rozgłośnia Polskiego ¡Radia itp*), a przede w szys tk im  
samej tra s y  l in i i  i  obs ługu jących ją  po jazdów . W  szcze­
gólności b ra k  jes t ta b lic  p rzys tan kow ych  ma trasach 
w ie lu  l i n i i  regu la rnych , a tab lice  umieszczone na po­
jazdach n ie  w skazu ją  w ca le n a  re g u la rn y  ch a ra k te r 
ich  pracy. T a k  np. samochód obsługu jący lin ię  Poznań 
—  T rzc ia n ka  zaopatrzony je s t w  tab licę : „T o w a ro w y : 
Poznań —  S zam o tu ły  —  C za rnków  —  T rzc ian ka “ . Z na­
pisu w  ogóle n ie  w y n ik a , żę po jazd obsługu je  s ta łą  lin ię  
regu larną , a w y ra z  „ to w a ro w y “  niczego o cha rakte rze  
po jazdu n ie  m ów i, gdyż sam  w yg ląd  zew nę trzny  samo­
chodu św iadczy o tym , iż  s łu ży  do przewozu tow arów . 
W  podobny sposób znakow ane są rów n ie ż  i  in ne  po­
jazdy, obsługujące lim ie  regu la rne  na te ren ie  w o j. po­
znańskiego. t W  ta b lic y  na leża łoby w ięc w y ra źn ie  zazna­
czyć, że je s t to  s ta ła  l in ia  reg u la rna  i  ew en tua ln ie  po­
dać d n i, w  k tó ry c h  ku rsu je .

Lepsze spopu laryzow anie  l in i i  reg u la rn ych  z ró w n o ­
czesnym przestrzeganiem  rozk ła d u  jazdy p rzyczyn i się 
do dalszej po p raw y obsług i jednostek ko rzys ta jących  
z tych  l in i i ,  a przede w szys tk im  u m o ż liw i lepsze zaspo­
ko je n ie  potrzeb ludności w  zakresie przewozu przesy­
łe k  bytow ych .

P rzyczyną n iezadaw ala jących jeszcze w y n ik ó w  p racy  
l in i i  re g u la rn ych  je s t w  znacznej m ierze niestosowanie 
przez personel obs ługu jący socja lis tycznych  m etod p ra ­
cy. W  szczególności ódczuwa się b ra k  in ic ja ty w y  w  k ie ­
ru n k u  ro zw o ju  w spó łzaw odn ic tw a pracy, k tórego no­
w ych  fo rm  dom aga się ch a ra k te r p racy  na lin ia c h  re ­
gu la rnych . T ak  np. m ożnaby za in ic jow ać w spó łzaw odn i­
c tw o  in d yw id u a ln e  m iędzy k o n d u k to ra m i o ja k  n a j­
w iększą masę przew iezionego ła du nku , o punktua lność 
ku rso w a n ia  po jazdów , o ja k  na jlepszą obsługę m ie jsco­
w ości po łożonych n a  tra s ie  l in i i  itp . ¡Również m ożnaby 
w prow adz ić  w spó łzaw odn ic tw o zespołowe m iędzy p la ­
ców ka m i spedycy jnym i ob s ługu jącym i poszczególne l i ­
nie.

B ra k  m ate ria lnego  za in teresow ania personelu obsłu­
gującego' l in ię  w  je j w y n ik a c h  eksp loa tacy jnych  o d b i­
ja  się nega tyw n ie  na  p ra cy  w ie lu  jeszcze l in i i .  W  szcze­
gólności odczuwa się b ra k  usta lonych  zasad p re m iow a­
n ia  kon du k to rów . Często k o n d u k to r n ie  o trz y m u je  p re ­
m ii uza leżnione j od w y n ik ó w  p ra cy  l in i i ,  a je d yn ie  w y ­
nagrodzenie za godziny nadliczbow e. W  tym  stan ie  rze­
czy n ie  jes t on  za in teresow any w  p u n k tu a ln y m  kurso­
w a n iu  po jazdu, a  w ręcz .przeciwnie —  w  jego opóźnie­
n iu . B ra k  za in teresow ania  k o n d u k to ra  w  ja k  n a jle p ­
szym  w yko rz y s ta n iu  ładow ności sam ochodu o d b ija  się 
nega tyw n ie  ma obsłudze m ie jscow ości .położonych na 
tras ie  l in i i .  N ie  je s t on  rów n ie ż  za in te resow any w  za­
pe w n ie n iu  ła d u n kó w  po w ro tn ych , co m a n ieko rzys tn y  
w p ły w  na ksz ta łto w an ie  się w spó łczynn ika  w yko rzys ta ­
n ia  przebiegu. W  ty m  stan ie  rzeczy na leża łoby w p ro ­
w adzić powszechny system, p rem iow an ia  k o n d u k to ró w  
w  zależności od m asy przew iezionego ła d u n k u  luib od 
zrea lizow anych w p ły w ó w  oraz przew idzieć ta k i system  
w ynagrodzen ia  in nych  p ra co w n ikó w , obsługujących k o ­
m u n ika c ję  regu la rną , k tó ry b y  w ią za ł płace z osiągnię­
c iam i e ksp lo a tacy jn ym i l in i i .

Współpraca z nadawcami ładunków
1

Do. c zyn n ikó w  u tru d n ia ją c y c h  pracę l i n i i  regu la rnych  
na leży zaliczyć jeszcze b ra k  na leży te j w sp ó łp racy  m ię ­
dzy nadaw cam i ła du nków , a PK S . Często jeszcze spo­
tykane  są p rzyp ad k i, że nadaw cy ła d u n kó w  zam iast 
posług iw ać się is tn ie ją cą  l in ią  PKS, przewożą ła d u n k i 
typow e  d la  k o m u n ik a c ji reg u la rne j p rz y  pom ocy tra n ­
spo rtu  własnego lu b  z leca ją je  do przewozu p rzew oźn i­
kom  p ry w a tn y m . T a k  inp. M ie js k ie  P rzedsięb io rstw o 
R em ontow o-B udow lane w  Częstochowie oraz C entra la  
O dpadków  U ży tko w ych  w e W rzosow ie ik/Częstochowy 
w y s y ła ją  k i lk a  ra zy  w  m iesiącu p rzew oźn ików  p ry w a t­
nych  z ła d u n k a m i lu b  po. ła d u n k i do Stałim ogrodu, pod­
czas gdy is tn ie jąca  lin ia  reg u la rn a  Częstochowa —  S ta- 
lin o g ró d  odczuwa ic h  brak.

S po tyka  się ró w n ie ż  w yp a d k i nadaw an ia  przesyłek 
do przewozu lin ią  regu la rną  bez należytego opakowa­
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nia. Np. C entra la  Chemieana w  K a liszu  nada je  .na l i ­
n ię  reg u la rn ą  do K o n in a  ła d u n k i różnych fa rb  w  p u ­
szkach o  zaw artośc i od 0,76 do 3 kg. Ładow an ie  ta k  
rozdrobnionego ła d u n ku  trw a  bardzo długo i  s ta je  się 
przyczyną poważnego opóźnien ia kursu.

Nałożenie ma nadaw ców  obow iążku  korzys tan ia  
z us ług l in i i  o raz odpowiedniego' p rzygo tow an ia  prze­
sy łe k  p rzyczyn iło by  się n ie w ą tp liw ie  do dalszego 
usp raw n ien ia  p ra cy  reg u la rne j k o m u n ik a c ji w  ciężaro­
w y m  transporc ie  sam ochodowym .

Jak  w y n ik a  z p rzyk ła d ó w  zamieszczonych w  n in ie j­
szym  a rty k u le , lin ie  regu larne —  m im o  poważnych 
osiągnięć  ̂ posiadają jeszcze szereg b ra kó w  i  n iedo­
ciągnięć, k tó re  muszą być w  n a jb liższym  czasie usu­
nięte. W ym agać to- będzie od p ra c o w n ik ó w  transp o rtu  
samochodowego zapoznania się z w ła ś c iw y m i m etodam i 
badania po toków  ła d u n kó w  i  zasadam i p lan ow a n ia  l i ­
n ii,  zwiększenia^ popu larnośc i re g u la rn e j k o m u n ik a c ji 
w śród nadaw ców  przesyłek, zapew nien ia  na leżyte j 
pu nk tua ln ośc i w  k u rs o w a n iu  po jazdów  oraz in ic jo w a ­
n ia  i  upow szechniania soc ja lis tycznych m etod pracy.

JA N U S Z M O N P A L S K I (Gdynia)

O noiuy polski konosament liniomjj
W  s ie rp n io w ym  num erze „T ra n s p o rtu “  w  a rty k u le  pt. 

„T endenc je  u jed no lice n ia  w a ru n k ó w  konosam entów  
w  przewozach lin io w y c h “  zw rócono uwagę na pow aż­
ne zm iany, ja k ie  n a s tą p iły  w  osta tn ich  laitach w  zakre­
sie unow ocześnienia m orsk ich  do kum en tów  przewozo­
w ych . S zk icu jąc  w  bardzo ogólnych zarysach h is to rię  
ro z w o ju  konosam entów , skoncen trow ano się w  tym  
a rty k u le  na om ó w ie n iu  osiągnięć w  dziedzin ie  standa­
ry z a c ji tych  dokum e n tów  na p rzestrzen i os ta tn ich  k i l ­
k u  lart w  k ra ja c h  kap ita lis tycznych .

A k tua lno ść  tego zagadnienia, rów n ież  i  d la  naszej 
żeglugi lin io w e j, sk ła n ia  do pod jęc ia  p ró b y  w ykazan ia  
po trzeby rozpoczęcia prac nad re w iz ją  konosam entów  
lin io w y c h , stosowanych przez po lsk ie  przedsięb iorstw a 
żeglugowe.

Z  os iągn ięc iam i w  dz iedzin ie  do kum e n ta c ji tram po ­
w e j n ie  id z ie  w  pa rze  postęp w  naszej do kum e n ta c ji 
lin io w e j, t j .  w  zakresie  m od e rn izac ji konosam entów. 
Z ja w is k o  to  n ie  jes t je d n a k  w y łączn ie  zw iązane z na ­
szą żeglugą, gdyż ja k  w yka zu ją  obserw acje  stosunków  
m iędzynarodow ych na p rzestrzen i os ta tn ich  k ilk u n a ­
stu la t, s tandaryzac ja  cza rte ró w  postępowała znacznie 
szybciej, n iż  s tandaryzacja  konosam entów  lin io w ych . 
U kazan ie się konosam entu typowego- K o n fe re n c ji B a ł­
ty c k ie j „C o n lin e b il l“ , k tó ry  je s t w  te j c h w ili uw ażany 
w  św iecie  k a p ita lis tyczn ym  żeg lug i za w y ra z  os ta tn ich  
ten den c ji no rm a lizacy jnych , by ło  poprzedzone b lisko  
ćw ie rćw iecznym  śc ie ran iem  się an tagonistycznych in ­
teresów  arm atorfcw  j  załadowców. H is to r ia  -w a lk i o  na ­
danie Reguło-m H a sk im  c h a ra k te ru  p ra w a  -m iędzynaro­
dowego rzuca ś w ia tło  na odm ienność w a ru n kó w , w  ja ­
k ic h  fo rm o w a ły  się dokum en ty  lin io w e .

Badan ia  tego, n iezm ie rn ie  z  p u n k tu  w idzen ia  p ra w ­
nego i  ekonom icznego, ciekawego- zagadnien ia  w y k a ­
zują, że podnoszone w ie lo k ro tn ie  p ró b y  uzgodn ien ia  w  
s k a li m iędzynarodow ej p-odstawo-wych w a ru n k ó w  prze­
w ozow ych w  żegludze lin io w e j, n ie  dochodz iły  przez 
w ie le  la t  do s k u tku . Z ło ży ł się na to szereg przyczyn, 
w y n ik a ją c y c h  przede w szys tk im  z fa k tu  znacznie ba r­
dz ie j skom p likow anego c h a ra k te ru  p rzew ozów  lin io ­
w ych  w  po ró w n a n iu  z  p rzew ozam i tra m p o w ym i. P od­
czas gdy um owa o za frach tow an ie  s ta tku  je s t um ow ą 
dw ustronną , w  k tó re j p rze w o źn ik  i  cza rte ru ją cy  usta­
la ją  w  drodze swobodnych negoc jac ji doda tkow e k la u ­
zu le  transp o rtow e  czarteru , o  ty le  w  przewozach l in io ­
w ych  konosam ent l in i i  o k rę to w e j s tan ow i -niejako 
jednos tronny  „re g u la m in “  przewozu, u s ta lon y  przez 
p rzew oźn ika  i  obow iązu jący  obie zainteresowane s tro^ 
ny. „Jednostronność“  tych  w a ru n k ó w  by ła  przez d łu ­
gie la ta  źród łem  k o n f lik tó w  m iędzy  ug ru p o w a n ia m i 
a rm a to ró w  i  załadowców. Dziś zagadnien ie  to- s tra c iło  
w ie le  na ostrości, gdyż fu n k c jo n a ln e  pow iązan ie  roz­
w o ju  żeg lug i e rozw o je m  h a n d lu  m iędzynarodow ego 
m us ia ło  w  kon sekw enc ji doprow adzić do kom prom isu  
m iędzy ty m i czynn ika m i. Powszechne n iem a l p rz y ję ­
cie  K o n w e n c ji B ru kse lsk ie j przez k ra je  m o rsk ie  jes t 
w yrazem  tego kom prom isu , w  k tó ry m  na jw iększe  
zresztą ustępstw a zosta ły  poczynione ze s tro n y  a rm a­
to rów .

T rudność s tandaryzac ji konosam entów  lin io w y c h  
w y n ik a  z konieczności szczegółowego op racow an ia  w a ­

run ków , k tó re  muszą uw zg lędn iać okoliczności, w y n i­
ka jące z fa k tu  do kon yw an ia  przew ozu s ta tk ie m  lin io ­
w y m  w  te j sam ej podróży -różnorodnych ła d u n kó w  
przeznaczonych d la  licznych  odb io rców  do- k i lk u  lub- 
k ilk u n a s tu  po rtó w , po łożonych w  różnych  k ra jach . 
W  tych  w a ru n ka ch  konosam ent lin io w y  musi: re g u lo ­
wać, n ie  ty lk o  zobow i ązan i  a m iędzy a rm a to rem  i  po­
szczególnym i za ładow cam i (odbiorcam i), ale rów n ie ż  
uw zg lędn iać -dobro- poszczególnych ładunków .

Zagadn ien ia p rzygo tow an ia  ła d u n k u  do- transportu , 
opakow ania , d e k la ra c ji w agi, jakośc i, w łaśc iw ośc i che­
m icznych itp ., zagadnienia m a n ip u la c ji za ładunkow ych 
i  w y ładu nko w ych , na b ie ra ją  szczególnego- znaczenia w  
przewozach lin io w y c h , n ie  ty lk o  z p u n k tu  w idzen ia  
s k u tk ó w  ja k ie  przynoszą one d la  re a liz a c ji umo-wy po ­
m iędzy a rm a to rem  a odbiorcą, ale w  ty m  sam ym  n ie ­
m a l s topn iu  rz u tu ją  na in te resy  poszczególnych za ła­
dow ców . S ta ranne  opakow an ie  to w a ru  niebezpieczne­
go jednego za ładow cy ch ro n i ła d u n k i in n ych  za ładow ­
ców, z łe  zadek la row an ie  w łaśc iw ośc i chem icznych to ­
w a ru  naraża na uszkodzenie to w a ry  in n y c h  za ładow ­
ców. W spółzależność in te resów  za ładow ców  d ro bn icy  
na s ta tkach  lin io w y c h  rodz i w ie le  k o n f lik tó w  p ra w ­
nych, k tó ry c h  rozstrzygn ięc ie  w  b ra ku  wyraźnego 
usta len ia  p ra w a  regulującego- obow iązk i i  u p ra w n ie n ia  
s tron  n a tra fia  na poważne trudności.

Paitrząc z tego p u n k tu  w idzen ia  na -konosamenty 
lin io w e , n ie  tru d n o  dostrzec przeszkody, k tó re  .piętrzy­
ły  się n a  drodze do ich  s tan daryza c ji w  sensie usta le­
n ia  w a ru n k ó w  chron iących w  m o ż liw ie  na jszerszym  
s topn iu  in te resy  w szys tk ich  stron. S tąd też ogólne 
opóźnien ie m od e rn izac ji dokum e n tów  lin io w y c h  w  sto­
sunku do dokum e n tów  tram pow ych , k tó ry c h  opraco­
w anie , z uw a g i na  -ich przeznaczenie d la  okreś lone j 
re la c ji i  ła d u n ku  masowego mi-e nasuw a ło  .rów nie po­
w ażnych trudności.

H is to r ia  po lsk ich  konosam entów  lin io w y c h  z okresu 
przedw ojennego n ie  odbiega w ie le  od w a ru n kó w , w  ja ­
k ic h  tw o rz y ły  się konosam enty w  in n ych  k ra ja ch , w  
k tó ry c h  sp ra w y  gospodarki m o rsk ie j s ta ły  na da lszym  
p lan ie . .Dla o rgan izow anych  l i n i i  żeglugowych, przez 
ówczesne po lsk ie  ¡towarzystwa żeglugowe, p rz y jm o w a ­
no -konosamenty zagran icznych p rzeds ięb io rs tw  o k rę ­
tow ych . W  k ie run kach , gdzie lin ie  po lsk ie  u trz y m y w a ­
ły  regu la rne  połączenia w  po rozum ien iu  z zagran icz­
n y m i lin ia m i, stosowano na l in i i  po lsk ie j konosam enty 
obce w  dos łow nym  b rzm ien iu . W  in n y c h  re lacjach, 
w prow adzone konosam enty -stanow iły ko m p ila c ję  
k la u z u l z różnych  konosam entów  l in i i  zagranicznych. 
V / tych  w a run kach , stosowane wówczas przez po lsk ie  
p rzeds ięb iors tw a żeglugowe, konosam enty lin io n e  b y ły  
w yrazem  obcych ten den c ji żeg lugow ych zaadaptow a­
nych do po trzeb po-lskich przez zastosowanie nieznacz­
nych k o re k t i  uzupe łn ień lo k a ln y m i k la uzu lam i. T ak 
w ięc  w  okres ie  n ieu g run to w a nych  jeszcze tendenc ji 
no rm a lizow an ia  konosamentów^, w prow adzone przed 
la ty  konosam enty w n io s ły  ze sobą do -pracy o p e ra tyw ­
ne j ba last tra d y c y jn y c h  k la u z u l i n a w a rs tw ie ń  specja l­
nych  wrarunfcóW’, w y ro s łych  na g ru nc ie  śc iera jących Się 
an tagon istyczn ie  in te resów  żeglugi i  hand lu  kńa jó w  
kap ita lis tycznych . P ozy tyw n y  stosunek do postanow ień
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K o n w e n c ji B rukse lsk ie j o u jed n o lice n iu  n ie k tó ry c h  
zasad dotyczących konosam entów , w yra ża ją cy  się w  
fa k c ie  ra ty f ik o w a n ia  je j przez Polskę w  r . 1936, zna­
la z ł niedostateczny w y ra z  w  p ra k tyczn ym  zastosowa­
n iu . P o lsk ie  konosam enty p rzedw o jenne  zaw iera jące 
w  sobie w ie le  sprzecznych k la u zu l, uzupe łn iano  k la u ­
zu lą  „P a ra m o u n t“ , aby w  ten  sposób przez je j zasto­
sow anie zatrzeć fo rm a ln e  różn ice  m iędzy w a ru n k a m i 
K o n w e n c ji B rukse lsk ie j a fa k tyczn ym i w a ru n k a m i 
konosam entów , k tó re  częstokroć w yk ra cza ły  poza -gra­
n ice u p ra w n ie ń  arm atora , usta lone tą  K onw encją .

W  p ie rw szych  la tach pow o jennych  -nasze przedsię­
b io rs tw a  żeglugowe p o w ró c iły  w  zasadzie do daw nej 
dokum en tac ji. R eaktyw ow ane lin ie  p o d ję ły  obsługę, 
tra d y c y jn y c h  d la  naszej żeg lug i re la c ji, na w a run kach  
n ie  w ie le  odbiegających od tych, ja k ie  m ia ły  zastoso­
w a n ie  przed w o jną . Z m ia n y  organ izacy jne  w  naszych 
przedsięb iorstw ach żeglugowych pociągnę ły je dn ak  za 
sobą w  następnych la ta ch  rów n ie ż  i  k o re k ty  konosa­
m entów , jednakże ty lk o  w  rozm iarach  n ięp rzekracza- 
jących na jkon ieczn ie jszych  potrzeb. Podejm owane k i l ­
k a k ro tn ie  p róby  głębszego przeanalizowa-ni-a zagadnie­
n ia  re w iz j i  po lsk ich  konosam entów  n ie  d a ły  poważ­
n ie jszych rezu lta tów , gdyż b y ły  one przeprowadzane 
w  tryb ie ,_ p rac eksp loatacyjnych, a w ięc  w  w a run kach  
u n ie m oż liw ia jących  wszechstronną analizę p ro b lem u 
zarów no od s tro n y  po lityczn e j, ekonom iczne j, p ra w n e j, 
językoznaw cze j i innych . T a k  w ięc obecnie [przedsię­
b io rs tw a  żeglugowe pos ługu ją  się konosam entam i, k tó ­
re  m im o  zaadaptow ania ic h  do- now ych  w a ru n k ó w  
p ra cy  naszej żeglugi, n ie  są w  pe łn i do kum en tam i od­
po w ia d a ją cym i naszym  postępow ym  tendencjom  p ra ­
w n iczym .

R ozw ój naszej żeglugi, k tó ry  p rze ja w ia  się w  rozbu ­
dow ie  je j na jw yższych fo rm , t j .  żeg lug i lin io w e j, w  
tru d n y c h  lecz a tra k c y jn y c h  re lac ja ch  k ie ru n ko w ych , 
w ym aga pod jęc ia  prac w  sze rok im  zakresie  nad p rzy ­
go tow aniem  p ro je k tu  p ierw szego polskiego- -konosa­
m en tu  lin iow ego,  ̂ N ie  m n ie j p iln e  je s t zagadnienie 
opracow ania p ro je k tu  polskiego- konosam entu bez­
pośredniego, k tó reg o  b ra k  odczuw ają d o tk liw ie  za­
ró w n o  przeds ięb io rs tw a żeglugowe ja k  i  haindtel zagra­
n iczny , ty m  ba rdz ie j, że ten  rodza j p rzew ozów  ro z w i­
ną ł -się u nas szczególnie.

Konosam enty używ ane przez po lsk ie  -przedsiębior­
s tw a  żeglugowe m a ją  jeszcze w ie le  z  usterek, k tó re  
w ym ienia lno ju ż  tna łam ach ini-niejązego p ism a w  zw iąz­
k u  z om aw ian iem  te n den c ji u jed no lice n ia  konosam en­
tó w  w  żegludze św ia to w e j. Pewme w idoczne b ra k i, 
k tó re  zdaniem  naszym  na leża łoby usunąć w  drodze 
opracow ania nowego konosam entu, w ym a ga ją  szczegól­
nego -podkreślenia.

Z w róc ić  na leży w  p ie rw szym  rzędzie uwagę na ję ­
zyk  konosam entów , gdyż od tego, czy jes t on p rz e jrz y ­
sty, zależy s top ień  zrozum ien ia  w a ru n k ó w  kono-sa- 
m en tow ych  przez zainteresowane stro-ny. Język w ię k ­
szości po lsk ich  konosam entów  je s t na ogół tru d n y  
gdyż c h a ra k te ryzu je  -się tra d y c y jn y m i zw ro ta m i, za­
cze rpn ię tym i ze s ta rych  konosam entów  z okresu m ię ­
dzywojennego, a  n ie k ie d y  na w e t z  okresów  w cześn ie j­
szych. Z aw iłość  języka, skłonność do u jm o w a n ia  po ­
szczególnych ustępów  konosam entu w  dłu-gich zda­
n iach  w ie lookresow ych , n ie  sp rzy ja  zrozum ien iu  in ­
te n c ji au to ra  k la u zu l. T a k ie  -klauzule ja k :  „k la u z u la  
odpow iedzia lności“  („Respoinsability clause“ ), „d e w ia ­
cy jn a  („D e v ia tio n  clause“ ), „ to w a ró w  ła tw o  psu ją ­
cych się ‘ („P erishab le  cargo“ ), m ogą być w  pew ne j 
m ierze p rzyk ład em  niedoskonałości ję zykow e j naszych

F orm a i  Układ konosam entów  pozostaw ia ró w n ie ż  
w ie le -d o  życzenia. P rzyk ła de m  mogą tu  być konosa­
m e n ty  lm u  zachodn io -eu rope jsk ie j, gdzie u k ła d  po­
szczególnych k la u z u l je s t -raczej dz ie łem  p rzypadku , 
a n ie  konsekw encją  log iczne j ko le jn ośc i w a run ków . 
Po k lauzu lach : „P a ra m o u n t“ , d e w ia cy jn e j, odpow ie­
dzia lności, a w a r ii w spó lne j, fra c h tu , zastawu, nastę­
p u je  k la u zu la  w y ładu nko w a , oznaczona num erem  dz ie­
s ią tym , na tom ia s t k la uzu la  za ładunkow a, k tó ra  ło^ 
giczm e b iorąc po w in na  poprzedzać k la uzu lę  w y ła d u n -

kow ą, zamieszczona je s t pod num erem  dw udz ies tym  
L ™  lP°.vta k lc i i  k lauzu lach  ja k :  „ ła d u n k i bezpośrednie“  
(Through - Cargo), „s z tu k i c iężk ie“  (Heavy and 
A w k w a rd  L ifts ) , „ ła d u n k i niebezpieczne“  (Dangerous 
Cargo), op ła ty  i  kosz ty “  (Stamps and Charges) i  inne .

' w p ra w d z ie  is to tne  d la  w a ru n k ó w  przew o- 
f ^ y= irL-',ed™ k ł iUmnie:,Sza P rae feystość konosam entu

trUdności w  pos ług iw an iu

Treść k la u z u l w ym aga rów n ie ż  szczegółowego prze­
ana lizow an ia  gdyż b iorąc pod -uwagę fa k t  p rzys tąp ie - 

P° Jf kę do K o n w e n c ji B rukse lsk ie j, poszrae- 
j ’Olne k la uzu le  w y d a ją  s ię . z» obszerne, a n ie k ie d y  

Zbędnt  Z  .treśc i konosam entów  p rze b ija  te n - 
dencja u re gu low an ia  w szys tk ich  ew en tua lnych  k o l iz j i  
ja k ie  m ogą w y n ik n ą ć  w  czasie re a liz a c ji p rzew ozu ’ 
P rze ja w ia  się to  np. w  d rob iazgow ym  om ów ien iu  
p rzyp ad ków  w  k tó ry c h  a rm a to r z w o ln io n y  je s t ™  
odpow iedzia lności, podczas gdy zagadnienie to  -regu- 
u je  szczegółowo a r ty k u ł 4 K o n w e n c ji B rukse lsk ie j 

m a jące j zastosowanie do tego konosam entu Jest to  
zasada^ prowadząca teo re tyczn ie  do podn ies ien ia  bez­
pieczeństwa ob ro tu  tow arow ego, je d n a k  w  p ra k tyce  
je s t ona coraz m n ie j popu larna. W  nowszych s fo rm u­
łow an iach  konosam entów  zrezygnowano z  n ie j, sto jąc
m e n ł^ -h ° ^ lsku t niece low ości P°'w ta rzan ia  w  .konosa­
m entach, usankc jonow anych -Konwencją B rukse lska 
zwolnie.n a rm a to ra z odpow iedzia lności. W  ty m  k ie ­
ru n k u  id z ie  zresztą na jnow sze s fo rm u łow a n ie  kono-sa-
w o ” ™  I 1™1 lew antyń,skie j, k tó re , w zo row ane częś-cio- 
w o  ną  konosam entach jedne j z zagran icznych l in i i  
w spó łp racu jące j z p o ls k im  przew oźn ik iem , naw iązu je  
zarow no w  treśc i, ja k  i  w  uk ład z ie  do konosam entu 
K o n fe re n c ji B a łty c k ie j „C o n lin e b il l“ .

R am y m niejszego a r ty k u łu  n ie  pozw a la ją  na szczegó-
Ł ^ 0ryCZną anaiizę P °Isk ich  konosam entów  i  d la tego ogran iczono się do zw rócen ia uw ag i na  oe 

w ne  zasadnicze b ra k i konosam entów , k tó re  w ym aga ła
k ie ru n k u ' reW ;Z ji po lsk ich  konosam entów  w
k ™ k u  ich . unowocześnienia, po dyktow ana jes t n ie

ekon°m ic z n y m i, ja k ie  z tego ty tu łu  
u y m k a ją  d  a naszej żeglugi i  hand lu  zagranicznego 
lecz ró w n ie ż  w zg lędam i p o lityczn ym i.

Prafctyczne zadania -naszej żeglugi lin io w e j, w y k o ­
nyw ane codziennie d la  gospodark i na rodow e j w y ­
kracza ją  da leko  poza najszersze p la n y  ro z w o ju  żeglugi 
w  okresie  m iędzyw o jennym . W  -nowych w a run kach  
p ra cy  naszych p rzeds ięb io rs tw  żeglugow ych n a ltó y  
-zwrocie w iększą uwagę na podn ies ien ie  jakośc i do­
ku m e n ta c ji, gdyż je s t ona w  dużej m ie rze nro-bierzem 
naszego .postępu w  dziedzin ie  orga tózacfi tra n s p o rtu  
morskiego-. W  w a run kach  okresu -przedwojennego- w  
czasie tw o rzen ia  się -podstaw naszej żeg lug i lin io w e j 
korzysta lis-m y dość bezkry tyczn ie  z doświadczeń l i n i i  
obcych, ln k o rp o ru ją c  ic h  w a ru n k i -przewozowe do  p o l­
sk ich  konosam entów. PoLslłie l in ie  szuka ły w spó łp racy 
z l in ia m i o-bcymi, k tó re  w cześnie j rozpoczęły obsługę 
p o rtó w  po lsk ich , przed u ruchom ien iem  l in i i  pod po l-
^ ą > n,dt rą ' , DziŚ ?y tu a c ja  j®st ra d y k a ln ie  zm ieniona, 
gdyż po lsk ie  l in ie  s tanow ią  bazę obsług i po lsk iego  han­
d lu  zagranicznego. W  te j r o l i  nasze lin ie  m-a-ją m oż­
ność w y w ie ra n ia  w p ły w u  na łi-nie obce w  k ie ru n k u  
p o p ra w y  w a ru n k ó w  przew ozow ych do/z p o rtó w  p o l- 

:ty Ik o  zakresie  obniżenia kosztów  samego 
S t ó w  * Z 6  PmSZ m °do rn izac ję  konosa-

Z  os tre j w a lk i ekonom iczne j amtagonistveznveh 
ug rupow ań kap ita lis tyczn ych  a rm a to ro w  i  e K r t e -  
ro w  zrodziły się kom prom is  w  fo rm ie  K o n w e n c ji B ru k -  
se lsk ie j, k tó ra  w  drodze a k tó w  p ra w n ych  s ta ła  się 
częścią -prawa morskiego- poszczególnych k ra jó w  Od 
k i lk u  la t  ob se rw u je m y w yraźne  tendencje u jedno lice ­
n ia  w a ru n k ó w  przew ozow ych w  żegludze k a p ita lis ty c z ­
ne j a konosam enty K o n fe re n c ji B a łty c k ie j zna laz ły  
szerokie  zastosowanie na kon tynen c ie  eu rope jsk im  
Pozostaje w ięc uw ażne p rzeana lizow an ie  tych  z ja w is k  
i  w yc iągn ięc ie  _ z n ich  w n io s k ó w  ko rzys tnych  d la  na­
szej gospodarki na rodow e j poprzez zastosowanie tych  
w a ru n k ó w  w  po lsk ich  konosam entach, k tó re  z jedne j 
s tro n y  będą. w yrazem  naszych tendenc ji le g is la ty w -
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nych, a z d ru g ie j s tro n y  po tw ie rdzen iem  zasady po ­
szanow ania m iędzynarodow ych um ó w  i  porozum ień.

W  pracach na d  no w ym  p o ls k im  konosam entem  po­
m ocnym  będzie konosam ent radzieck i, k tó ry  ja k k o l­
w ie k  n ie  je s t w  ca łym  tego s łow a znaczeniu konosa­
m entem  lin io w y m , je d n a k  m a c h a ra k te r dokum en tu  
nowoczesnego o  w yraźnych  zaletach treśc iow ych . Oba 
konosam enty K o n fe re n c ji B a łty c k ie j „C o n lin e b il l“  
i  „O o n lin e th iu h U l", w ym aga ją  dok ładne j analizy, gdyż 
oparte  w  sw ych  założeniach ca łko w ic ie  n a  Regułach 
H ask ich  mogą s tanow ić  w  w ie lu  w ypad kach  p u n k t w y j­
ściow y d la  k o n s tru k c ji po lsk ich  konosam entów.

S pecyfika  przew ozów  dokonyw anych  p o ls k im i lin ia -  
k to re  obok P is k ie j  m asy tow a row e j, 

ob e jm u ją  ła d u n k i tranzy to w e  z  k ra jó w  ¡Dem okracii 
h v p 0r ej 1 Z w ią zku  Radzieckiego oraz ła d u n k i k a p itu -  

. styczne, przewożone m iędzy  p o rta m i trzec im i, narzuca 
konieczność opracow ania po lsk iego konosam entu w  
oparc iu  o zasady socja listycznego p ra w a  p rzy  pe łnym  
poszanowam u m iędzynarodow ych  um ó w  i  k o n w e n c ji 
ra ty fik o w a n y c h  przez Polskę. Chodzi zatem  o opra­
cow anie w zo ro w  lin io w y c h  dokum e n tów  przewozo­
w ych, k tó re  n ie  tracąc w  n iczym  ze swego m iędzyna- 
i  odowego cha rak te ru  b y ły b y  w yrazem  założeń naszego 
nowego p ra w a  m orskiego. s

W Ł. G Ó R S K I (Szczecin!

Ubezpieczenie środkom komunikacji
U staw a o ubezpieczeniach państw ow ych  z dn ia  28 

m arca 1952 r .  ob e jm u je  ob ow iązkow ym  ubezpieczeniem  
m. nn. także odpow iedzia lność c y w iln ą  z ru ch u  środ­
k ó w  k o m u n ik a c ji (OC) o raz następstw a nieszczęśliwych 
w yp a d kó w  w  ko m u n ik a c ji, w y n ik łe  u  pasażerów lu b  
in n ych  osób poszkodowanych ■ fa rt. 5 ptet. 1 —  6 i  7) 
(INiW). Dotychczas jednak  n ie  ukazało s ię  zapow iedzia­
ne rozporządzenie Rady M irfis tró w , k tó re  m a  okreś lić  
zakres ubezpieczeń obow iązkow ych , te rm in  i  t r y b  
w prow adzen ia  ic h  w  życie oraz w za jem ne p ra w a  i  obo­
w ią z k i ze stosunku  ubezpieczenia. D latego też om a­
w iane  ubezpieczenia n ie  są jeszcze ob ję te  ubezpiecze­
n ie m  obow iązkow ym , lecz- prowadzone są narazie  n a ­
da l na  zasadach dobrowolności.

Ubezpieczenia dobrow o lne  OC i  N W  w  ruchu  środ­
kó w  k o m u n ik a c ji prowadizoine są obecnie przede 
w szys tk im  w  odn ies ien iu  do sam ochodów i  to  z regu ły  
łącznie z autocasco. W  in n y c h  rodzajach k o m u n ik a c ji 
—- za w y ją tk ie m  lo tn icze j i  ro w e ro w e j —  Ubezpiecze­
n ia  te  n ie  ro z w in ę ły  się, m im o  iż  m a ją  ró w n ie ż  po­
w ażną ra c ję  by tu . Ustaw a o Ubezpieczeniach państw o­
w ych  n ie  precyzuje, ja k ie  ś ro d k i k o m u n ik a c ji m a ją  
byc oibjęth ubezpieczeniem  obow iązkow ym . Rozporzą­
dzenie _ w ykonaw cze n ie w ą tp liw ie  o k re ś li w  sposób 
szczegółowy ś rod k i ko m u n ik a c ji, do k tó ry c h  odnosić 
się będą obydw a lu b  jedno z om aw ianych  ubezpieczeń. 
N a leży się je d n a k  liczyć  z tym , iż  ubezpieczenia obo­
w iązkow e OC i  N W  obe jm ą zarów no te  ś rod k i ko m u ­
n ik a c ji,  gdzie ubezpieczenia te  ro z w in ę ły  się w  fo rm ie  
dob row o lne j, ja k  i  ^te, gdzie tego rod za ju  ubezpieczania 
dotychczas n ie  b y ły  znane. Ubezpieczenia te bow iem  
na bazie znacznego upowszechnienia w  jednych  rodza­
jach  k o m u n ik a c ji a celowości w e  w szystk ich  —  uznane 
zosta ły za d o jrza łe  do tego, b y  je  w p row adz ić  w  fo r ­
m ie  obow iązkow e j. W  szczególności ustawa n ie  zawęża 
zakresu ty c h  ubezpieczeń do ruch u  tzw . m echan icz­
nych  ś rodków  k o m u n ika c ji.

P rzedm io tem  ubezpieczenia ¡odpowiedzialności c y w il­
ne j z ru c h u  środków  k o m u n ik a c ji je s t us taw ow a (cy­
w iln a ) odpowiedzialność, k tó ra  może w y n ik n ą ć  d la  
ubezpieczającego z ru ch u  danego środka kom u n ikac ji. 
O dpow iedzia lność ta  odnosi się do obow iązku  p o k ry ­
cia szkód w yrządzonych na osobie lu b  m ie n iu  osoby 
trzec ie j przez  śm ierć, obrażenia cielesne, uszkodzenie 
zdrow ia , ja k  rów n ież  zniszczenie luib uszkodzenie cu­
dzej w łasności.

O dpow iedzia lność za w yże j w ym ien ion e  szkody 
obciąża w łaśc ic ie la  w zg lędn ie  posiadacza danego środ­
ka k o m u n ik a c ji (ant, 153 kod. zoib. i  in .) W  odniesieniu 
do jednostek pa ńs tw ow ych  wyposażonych w  osobowość 
¡prawną (przedsięb iorstw , in s ty tu c ji i zak ładów ) w łas­
ność p rzydz ie lonych  im  w  op e ra tyw ny zarząd środków  
na leży zawsze do państw a socjalistycznego. Jednostki 
te  je d n a k  ponoszą sam odzielną odpow iedzialność cy­
w iln ą  z ty tu łu  posiadan ia Wła&inych środków  k o m u n i­
k a c ji.

N a leży podkreś lić , iż  za w y p a d k i z ruch u  środków  
k o m u n ik a c ji p ra w o  c y w iln e  czyn i odpow iedzia lnym

w łaśc ic ie la  (wzg lędnie posiadacza) ś rodków  kom uin ika-
U, a n ie  jego organy, czy też p ra cow n ikó w , na w e t p ra - 

co w n iko w  k ie ru ją c y c h  danym  środkiem  k o m u n ik a c ji 
k ie row cy, p ilo ta  itd.). Jest to  słuszna 

zasada, u ła tw ia ją c a  poszkodowanem u dochodzenie ror- 
szczeń _ i ¡pokrycie szkód. W łaśc ic ie low i (posiadaczowi! 
odpow iada jącem u wobec osób poszkodowanych p rzy ­
s łu gu je  je d n a k  roszczenie zw ro tn e  (tzw. praiwo regresu) 
do bezpośredniego sp raw cy szkody np. k ie ro w c y  o ile  
udow odni, rz szkoda pow sta ła  z jego w in y  (art. 147 k o ­
deksu zobowiązań).

• i f ŻeU Jednak środek k o m u n ik a c ji oddany b y ł do u - 
zy tk u  in n e j osobie na  je j w ła sn y  rach un ek i  ry z y k o  
a iho je że li w łaśc ic ie l zosta ł pozbaw iony możności roz-’ 
porządzainia m m  W skutek cudzego czynu bezprawnego 
za szkodę w yrządzoną odpow iada zam iast w łaśc ic ie la  
ten, k to  m ia ł w ładzę  rozporządzan ia ś rodk iem  k o m u n i­
k a c ji (ant. 153 § 2 kod. zob.).

, z ®kres odpow iedzia lności w łaśc ic ie la  (posiadacza) 
siodika k o m u n ik a c ji ksz ta łtow ać się może w  d w o ja k i 
sposob: z  re g u ły  w ła śc ic ie l odpow iada n a  zasadach n o r­
m a lne j odpow iedzia lności c y w iln e j. W  n ie k tó ry c h  je d - . 
nak p rzypadkach (w  p ra k tyce  na jw ażn ie jszych ) odpo­
w iedzia lność ta  jes t podwyższana, wzm ożona w  p o ró w ­
n a n iu  do zasad no rm alnych.

O dpow iedzialność wzm ożoną p rz e w id u ją  przepisy 
p ra w a  cyw ilnego  (kodeksu zobow iązań) w  s tosunku do 
w łaśc ic ie li m echan icznych ś rodków  'kom un ikach, tzn. 
poruszanych za pomocą s i ł  p rz y ro d y  (n ie ty lk o  tz w  po- 
j - d o w  m echanicznych) z  ty tu łu  w sze lk ich  szkód na 
osobie lu b  m ie n iu  w yrządzanych osobie trzec ie j przez 
lu c h  tego rodza ju  środków ' k o m u n ik a c ji (ant 153 s i  w  

T '  152 k o d ' »*■>• Podwyższenie o d ^ w ie -  
i  j ,  - \  Polega na tym , że w łaśc ic ie le  m echanicznych
siiodkow  k o m u n ik a c ji odpow iada ją  za szkody, w y m k a - 
jące z ruch u  ¡tych ś rodków  bez w zg lędu na  w in ę  w łas­
ną lu b  w in ę  p ra cow n ikó w , w  ty m  ró w n ie ż  osób p ro w a ­
dzących dany środek k o m u n ik a c ji. O dpow iedzialność 
w łaśc ic ie la  m echan icznych środków  k o m u n ik a c ji opie- 

na  ¿ ab° dzie  ryzyka , związanego z ruchem  tych  
s rodkow  Ruch m echanicznych środków  kom unifcac ii 
bez ¡względu n a  ich  rodza j, s tw arza  bow iem  w a ru n k i’ 
zw iększające p raw dopodob ieństw o za jśc ia  szkody ’ 
zw iększa ry z y k o  w ypadku . Jest rzeczą z rozum ia łą  i  s łu ­
szną, ze s k u tk i zw iększonego ry z y k a  obciążają w łaśc i- 
c ie ia  w zg lędn ie  posiadacza tych  środków , a  n ie  osoby 
poszkodowane. *

Osoby ¡poszkodowane n ie  m uszą udow adniać w in y  
'w łaścicie la m echanicznego środka k o m u n ik a c ji an i też 
jego p ra cow n ika . W ysta rczy ¡udowodnić ty lk o , że p o w ­
sta ła  szkoda craz je j wysokość. Za w sze lk ie  zaś szko­
dy  odpow iada w łaśc ic ie l. W łaśc ic ie l może się uw o ln ić  
oe te j odpowiedz ia lności (tzw. elkskulpacja) je d yn ie  w  

i f c, ® «kreś lonych  przypadkach, jeże li udow odni, że 
szkoda pow sta ła : 1) w y łączn ie  z w in y  poszkodowanego, 

trzec ie j, za k tó re j czyny  n ie  ¡ponosi od­
pow iedzia lności, 3) w iskutek itzw. s iły  wyższej czy li 
gw ałtow nego dz ia łan ia  s i ł  p rzyrody, k tórego n ie  ibył
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w  stan ie  przew idzieć, an i też k tó re m u  n ie  m óg ł zapo- 
biec (art. 153 w  zw iązku  z a rt.  152).

W zm ożona odpow iedzialność polega, ja k  w id z im y , 
przede w szys tk im  na przerzuceniu ciężarni dowodow e­
go na osobę odpow iedzia lną. N ie  poszkodowany m usi 
udow adniać w in ę  w łaśc ic ie la  m echanicznego środka 
k o m u n ik a c ji w zg lędn ie  jego p ra cow n ika , lecz w ła śc i­
ciel, chcąc uw o ln ić  się od odpow iedzia lności, m us i 
p rzeprow adzić dowód w w  okoliczności. Jeżeli u p rzy - 
tom n im y  solbie, ja k  zasadnicze znaczenie posiada w  ra ­
z ie  sporu sądowego czy arb itrażow ego kw estia , na  k tó ­
re j s tron ie  spoczywa ciężar dow odu is to tnych  d la  spra­
w y  okoliczności, zrozum iem y, ja k  doniosłe znaczenie 
p rak tyczne  posiada przerzucenie c iężaru  dowodowego na 
osobę odpow iedzia lną i  ja k  bardzo u ła tw ia  orno sy tua­
cję osoby poszkodowanej. Jeżeli w łaśc ic ie l n ie  Zdoła 
przeprow adzić sw e j eksku lpac ji, odpow iada za wszelką 
szkodę, choćby ta  n ie  w y n ik ła  z  w in y  um yś lne j lu b  n ie ­
db a ls tw a  jeigo samego, jego o rganów  lu b  p ra cow n ikó w . 
Pozai przerzucen iem  ciężaru dowodowego' w zm ożona 
odpow iedzia lność z ruch u  miech,andcanych środków  ko ­
m u n ik a c ji p rze ja w ia  się w ię c  i  w  tym , że W łaściciele 
(posiadacze) ta k ic h  środków  odpow iada ją  ró w n ie ż  
w  ty c h  w szystk ich  przypadkach, w  k tó ry c h  szkoda n ie  
w y n ik a  z w in y  żadnej ze stroni.

W zmożona odpow iedzia lność w łaśc ic ie la  z ru c h u  m e­
chan icznych ś rod ków  k o m u n ik a c ji p rze ja w ia  się -rów- 
(nież w  tym , że okreś lony  p rzep isam i kodeksu zobow ią­
za ń  zakres odpow iedzia lności n ie  może być um ow n ie  
ogran iczony a n i w yłączony. W szelk ie  u m o w y  i  k la u zu ­
le ,-m a jące  na  ce lu  ograniczenie łu b  w y łączen ie  z gó ry  
\tej odpow iedzia lności są z m ocy samego p ra w a  n iew aż­
kie (art. 155 kod. zofo.). M oż liw e  je s t je dn ak  ba rdz ie j 
szczegółowe unorm ow an ie  zagadnienia odpow iedz ia lno­
ści z ty tu łu  ru c h u  m echanicznych ś rodków  k o m u n ik a ­
c j i  w  przepisach specja lnych. P rzep isy  ta k ie  zaw arte  
isą np. w  p ra w ie  lo tn i,czym  z 1928 r,

W  pozostałych przypadkach szkód z ruch u  ś rodków  
k o m u n ik a c ji odpow iedzia lność w łaśc ic ie la  k s z ta łtu je  
s ię  n a  zasadach ogóln ie obow iązu jących w  p ra w ie  cy­
w iln y m  z ty tu łu  tz,w. czynów  n iedozw o lonych (tz-n. ezy- 
Inów w yrządza jących  szkodę in n e j osobie). O dpow ie­
dzia lność w łaśc ic ie la  w  tych  przypadkach  ksz ta łtu je  
s ię  na  zasadzie w in y  —  „k to  z w in y  sw e j w y rz ą d z ił 
d ru g ie m u  szkodę, obow iązany jes t do je j -napraw ienia" 
«ant. 134 kod. żofo.). ¡Ponadto-, w  przypadkach  tak ich , 
(w łaścicie le środków  k o m u n ik a c ji odpow iada ją  za czy­
n y  sw ych  p ra cow n ikó w , ty lk o  w te d y  je że li szkoda po­
w s ta ła  p rzy  -w ykonyw aniu  pow ie rzone j im  czynności z 

• ic h  w in y  (airt 145 kod. zob.). P rzeprow adzenie dowodu 
w in y  osoby odpow iedz ia lne j lu b  je j -pracownika ,spo- 
tezywa na poszkodowanym .

Z w y k ły  (n ie wzm ożony) zakres odpow iedzia lności 
w łaśc ic ie la  -ma m ie jsce p rzy  szkodach, w y n ik ły c h  z ru ­
chu  ś rodków  k o m u n ik a c ji n ie  posiadających napędu me­
chanicznego -n-p. row erów , w ózków  ręcznych, po jazdów  
ko n n ych  łtp . Z w y k ły  zakres odpow iedzia lności c y w il­
n e j m a m ie jsce ró w n ie ż  w  p rzyp ad ku  zderzenia ' -me- 
tehamicznych ś rod ków  ko m u n ik a c ji, p rzy  k tó ry c h  po- 
fezkodowatny może dochodzić p o k ry c ia  szkody ty lk o  na 
izasadach ogó lnych (art. 154 § 1 kod. zob.). W zmożona 
(odpowiedzialność zw iązana ze zw iększen iem  ry z y k a  
łw&toutek eksp loa tac ji m echan icznych środków  'kom un i­
k a c ji n ie  m ia ła b y  w  p rzyp a d ku  ta k im  żadnego uzasad­
n ie n ia . O dpow iedzia lność na  zasadach ogó lnych ma 
m ie jsce także w  p rzyp ad ku  sżkód, w yrządzonych oso­
bom  przewożonym  z grzeczności —  także m echanicz­
n y m  środk iem  k o m u n ik a c ji (art. 154 § 2 .kod. zob.).

Odpowiedział,ność c y w iln a  z ruchu  ś rodków  k o m u n i­
k a c j i (no rm alna i  wzmożona) obe jm u je  wiszelkie szko­
dy, w yrządzone in n e j osobie (fizyczne j lu b  p ra w n e j) na  
loSohie lufo m ien iu . Poszkodowanym -m oże być zarów no 
pasażer, ja k  p ra cow n ik , jalk każda in na  osoba z w y ­
ją tk ie m  samego odpow iedzialnego.

O kreślona w yże j odpow iedzia lność c y w iln a  w ła ś c i­
c ie la  środków  -kom un ikac ji może s tanow ić  p rzedm io t 
ubezpieczenia. P rzedm io tem  ubezpieczenia n ie  jes t je d ­
n a k  m ienie , życie i, zdolność do p ra cy  osolby poszkodo­
w ane j, lecz m ie n ie  ubezpieczającego (w łaścic ie la  środ­
k ó w  kom u n ika c ji), k tó re  ¡może doznać uszczerbku na 
sku te k  odpow iedzia lności us taw ow e j za szkody, -w y n i­
ka jące  z ru ch u  środków  kom u n ika c ji.

Ubezpieczenie N W  z ru ch u  środków  k o m u n ik a c ji 
o b e jm u je  w  p ie rw szym  rzędzie pasażerów. Ponadto 
odnosić się może także do -innych osób, przede w szyst­
k im  do obsług i, a  na w e t samego w łaśc ic ie la , je że li jest 
t-o osoba- fizyczna, ja k  rów n ie ż  jego- rodzim y (ja ik to ma, 
m ie jsce obecnie -np. w  ubezpieczeniu row erow ym ). N ie 
Odnosi się na tom ias t do in n y c h  osób, n ie  w ym ien ion ych  
(szczegółowo w  polisie.

Ubezpieczenie N W  jest zupe łn ie  niezależne od fa k tu , 
że w łaśc ic ie l środka k o m u n ik a c ji jest odpow iedz ia lny  
c y w iln ie  za szkody ̂ wyirząd-zone pasażerom  i  cz łonkom  
Obsługi. Ubezpieczenie N W  Obejmować może ponadto 
(szerszy k rą g  osób, n iż  ubezpieczanie OC (np. w łaśc ic ie ­
la ,  cz łonków  rodz iny), może ró w n ie ż  ob jąć szerszy za­
k res  ryzyk , a w ięc  rów n ie ż  ta k ie  ryzyka', za k tó re  w ła ­
ś c ic ie l środka komjuinikaciji n ie  odpowiada.

P rzy  ubezpieczeniu N W  z ruch u  środków  k o m u n ik a ­
c j i ,  ubezpieczającym  je s t w ła śc ic ie l (posiadacz) danego 
środka , ubezpieczonym i zaś pasażerow ie i  in ne  osoby 
określone. Ubezpieczanie N W  s tan ow i d la  ufoezpieczo- 
Ir.ych znaczne u ła tw ie n ie  w  uzyska n iu  należnego św iad­
czen ia z ty tu łu  wypadku.. Osoba poszkodowana n ie  jest 
(zmuszona do prow adzen ia  d łu g o trw a łych  n ie raz spo- 
irów  d la  w ykazan ia  poniesionej szkody i  je j  wysokości. 
Ubezpieczenie N W , m ające u ła tw ić  uzyskanie św iad­
czenia w  razie w yp ad ku , n ie  zam yka je dn ak  m oż liw o ­
ść^ dochodzenia odsżkodowaniia z ty tu łu  odpow iedzia l­
ności c y w iln e j w łaśc ic ie la  środka ko m u n ik a c ji.

Ubezpieczenia OC i  N W  m ogą, choć n ie  .muszą, od­
nosić się do ru c h u  tego samego środka ko m u n ik a c ji. 
Zachodzą je d n a k  poważne różn ice -pomiędzy ty m i dw o - 
ima rod za jam i ubezpieczeń. Przede w szys tk im  ubezpie­
czenie OC je s t rodza jem  ubezpieczenia majątkowego-, 
k tórego przedm io tem  je s t m ian ie  Ubezpieczającego. 
Ubezpieczenie N W  na tom iast jes t rodza jem  ubezpiecze­
n ia  osobowego, k tó rego  p rzedm io tem  je s t życie i  zdo l­
ność do p racy  osób fizycznych , a w ięc dobra- osobiste, inie 
Mające się ocenić w  pien iądzach. W  -Ubezpieczeniu OC 
po:sżkodowa:nym może być zarów no osoba fizyczna ja k  
(prawna; w  ubezpieczeniu N W  u p ra w n io n ym  do św ia d ­
czenia w  raz ie  w yp ad ku  może być w y łączn ie  osoba f i ­
zyczna. W  ubezpieczeniu OC poszkodowany inie jes t 
(Ubezpieczonym i  n ie  pozostaje, z zakładem  ubezpieczeń 
w  żadnym  stosunku p ra w n ym . Roszczeń sw ych  może 
Ho-chodzić w y łączn ie  wobec ubezpieczającego, ja ko  oso­
by . zobow iązanej us taw ow o do odisżkodowan-ia. Na-to- 
(rnialst -os-ojby, ob ję te  Ubezpieczeniem -NW, są ubezpie­
czonym i i  posiadają p ra w o  roszczenia d.p zak ładu  
(ubezpieczeń o św iadczenie w  raz ie  zajścia określonego 
iw  po lis ie  zdarzenia losowego. R ozm iar -świadczenia za­
k ła d u  ubezpieczeń w  ubezpieczaniu OC je s t e lastycz­
n y : zakład obow iązany -jest do po k ryc ia  roszczeń osoby 
(poszkodowanej w  ta k ie j wysokości, ja k  ubezpieczają­
cy, oczyw iście w  gran icach  usta lanych w  po lis ie  -sum 
(gw arancyjnych. R ozm iar św iadczenia na tom iast w  
(ubezpieczeniu N W  n ie  jest uza leżniony od w ykazan ia  
ja k ie jk o lw ie k  szkody m a ją tko w e j, an i też od w yso­
kośc i te j szkody, a le  jes t us ta lony z  g ó ry  w  sposób 
(sztywny -według ta b e li no rm , p rze w id u jące j w yp ła tę  
(odpowiednich k w o t . w  .razie zajścia ta k ic h  w ypadków , 
ja k  śm ierć, trw a ła  niezdolność do p racy  lu b  czasowa 
(niezdolność d-o pracy.

W  ZSRR ubezpieczenie OC an i -ogólne, and z ruch u  
Środków  k o m u n ik a c ji n ie  jes t w  ogóle znane. Uoezpie- 
fczenie od n ieszczęśliw ych w yp a d kó w  (NW ) pasażerów 
s ta n o w i motom iast rodzaj Ubezpieczenia obow iązkow e­
go. Ograniczane jes t ano je d n a k  ty lk o  do pasażerów 
(tras da lekobieżnych p rz y  korzys-taniiu z k o m u n ik a c ji 
(kole jowej, w odne j, sam ochodowej i  p o w ie trzn e j (K on- 
(szyn, P aństw ow e ubezpieczenia w  ZSRR, K s iążka  i  
W iedza 1950 r., s tr. 143). Ubezpieczenie obow iązkow e 
N W  z ru c h u  środków  kom u n ika c ji- w  Polsce będzie 
O bejm ow ało w  m y ś l us ta w y  o Ubezpieczeniach pa ń ­
s tw ow ych  —  szerszy k rą g  osób (m e ty lk o  pasażerów). 
(Ponadto w  naszych w a ru n ka ch  w y d a je  się rzeczą 
iBłusaną objęcie ty m  Ubezpieczeniem inie ty lk o  ko m u n i­
k a c j i da lekobieżnej. W skazane i  uzasadnione życiowo 
w y d a je  się też ob jęc ie  ty m  ubezpieczeniem rów n ie ż  in ­
n ych  ś rod ków  k o m u n ik a c ji, w  szczególności środków  
k o m u n ik a c ji -m iejskie j.
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TRANSPORTOWCY PISZĄ...
B. D U B IE Ń S K I (Sopot)

Koleje inąskotoroiue, jako środek transportu
tu rolnictuuie

N o rm a lizac ja  k o le i w ąsko to row ych  spowodow ała 
p rzekuc ie  w szys tk ich  ko le jo w ych  l in i i  w ąsko to row ych  
u ży tk u  publicznego o  prześw ic ie  600 m m  na. p rze św it 
750 m m . T ym  sam ym  nastąp iła  p ra w ie  zupełna e lim i­
nacja  l i n i i  w ąskoto irow ych o  p rześw ic ie  600 m m  ja k o  
publicznego środka  kom u n ikacy jn eg o  i  transp o rtow e ­
go. W  zw iązku  z ty m  pow staną pewne re ze rw y  talboiru
0 p rześw ic ie  600 m m , n ie  nadającego się do przysto­
sowania ina w ię kszy  p rze św it z p rzyczyn  technicznych
1 ekonom icznych. T a k  Samo powstaną pewne reze rw y 
w  szynach i  złączach tych  typów , k tó re  z uw ag i na 
zw iększony nac isk  os iow y taboru  o prześw icie  750 m m , 
muszą zostać wycofane, ja k o  zby t słabe. Będzie to do­
tyczy ło  zw łaszcza sizyn o wadze pon iże j 12 kg /m . Re­
ze rw y ite mlogą być  przekazane ja ko  środk i tra n sp o rtu  
w  przem yśle  leśnym  lu b  ro ln y m . Resort bu do w n ic tw a  
je s t na  razie ty m i środkam i tran sp o rto w ym i ¡nasyco­
ny, przechodzi zresztą s topn iow o na tra n s p o rt n o r­
m a lno to row y  i, sam ochodowy, zależn ie od po trzeb te ­
renow ych  i  iniie będzie przypuszcza ln ie  z pow sta łych 
reze rw  k o le i w ąsko to row ych  czerpał. O tw ie ra ją  isię 
zatem m ożliw ośc i szerszego zastosowania k o le i w ąsko­
to row ych  przede w s z ys tk im  w  ro ln ic tw ie , k tó re , zgod­
n ie  z w y tyczn ym i I I  Z jazdu  PZPR, w in n o  zw iększyć 
p rodukc ję , co motania osiągnąć przez zwięszoną m echa­
nizację, zwłaszcza m echanizację transp ortu .

W  in te res ie  ogó lne j gospodark i na rodow e j na leża ło­
b y  zwalczać b łę d n y  pogląd, że je dyn ym  transportem  
przyszłości je s t w  każde j okoliczności, transp o rt satno- 
chodoavy. P rzeciw n ie , transp o rtem  sam ochodowym  n a ­
leża łoby ta k  pokie row ać, aby tenże n ie  w d z ie ra ł się 
w . dz iedziny, p rzew idz iane  na raz ie  d la  in nych  środ­
k ó w  .transportow ych , a przede w szys tk im  w  dziedzinę 
ro ln ic tw a 1, juiż częściowo opanowaną przez k o le je  w ą ­
skotorowe, zwłaszcza w  zachodnich dz ie ln icach k ra ju . 
Rolnictwo* bow iem , ze sw ym i m asow ym i przewozam i 
sezonowym i, predysponowane ’jes t ja k  żadna in n a  ga­
łąź gospodark i na rodow e j d la  tra n sp o rtu  k o le ja m i w ą ­
sko to row ym i, zwłaszcza p rz y  jeszcze niedostatecznie 
ro z w in ię te j sieci dobrych  d róg  ko łow ych , ta k  po trze­
bnych d la  tra n sp o rtu  sam ochodowego.' W ch łon ięc ie  
w ięc pow sta łych  reze rw  k o le i w ąsko to row ych  przez 
ro ln ic tw o  zw iększy znacznie jego po tenc ja ł transpor­
to w y  oraz w yznaczy k o le jo m  w ą sko to ro w ym  o, p rze ­
św ic ie  600 m m  w łaśc iw e  m ie jsce w  ogó lnym  system ie 
transp ortow ych  po trzeb k ra ju  w  dobie dzisie jszej.

Zagadnien ie tra n sp o rtu  w ew nątrzzakładow ego n ie  zo­
s ta ło  w  ro ln ic tw ie  ta k  docenione ja k  w  przem yśle, po­
m im o  że zagadnien ie  to  odg ryw a  w  ro ln ic tw ie  w iększą 
ro lę  z  u w a g i na w iększe  rozprzestrzen ien ie  w arsz ta tu  
pracy. K o le je  w ą sko to ro w e  o* p rześw ic ie  600 m m  uży^ 
w ane w  naszym  u p rzem ys ło w ionym  ro ln ic tw ie , znaine 
są ja k o  „ k o le jk i po lne “ . N azw a ta okreś la  tra fn ie  ich  
przeznaczenie oraz uży tko w a n ie  w  .ro ln ic tw ie  od roz ­
w ozu naw ozów  poprzez zwózkę p lon ów  dof w y m ia n y  
p ro d u k tó w  ro ln y c h  n a  p ro d u k ty  p rzem ysłow e w łącz ­
nie. W  te renach bow iem  o rza d k ie j sieci ko le jo w e j, 
ko le je  po lne  mogą łączyć szereg w iększych  ośrodków  
ro ln ych  z na jb liższą stac ją  ’ko le i no rm a lno to row ych , 
tw orząc ty m  sam ym  pew ien  sw o is ty  rodzaj bocznicy 
przemysłowej*, -łączącej sieć k o le jo w ą  z zapleczem go­
spodarczym , u ła tw ia ją c  iw ten sposób w ym ianę  tow a­
ró w  pom iędzy m iastem  a Wsią.

iDla* zapoznania k ie ro w n ic tw  poszczególnych ośrod­
k ó w  ro ln y c h  z m ożliw ośc iam i i w a ru n k a m i zaprow a­
dzenia* k o le i w ąskotoirowych ja ko  środka transportu  
wew nętrznego na ic h  te ra n ie ,. zastawiono* poniższe dane 
techniczne i  ekonomiczne, u ję te  d la  prze jrzystośc i w  ta ­
blicę. Rozpracowanie tego zagadnienia w  fo rm ię  d a -

nych  cy fro w ych , m ogących s tanow ić  podstaw ę do 
k a lk u la c ji w s tępne j, u ła tw i wszechstronne rozpatrze­
n ie  ca łokszta łtu  tego rod za ju  transp o rtu  w  ro ln ic tw ie .

■ T a b l ic a
Przybliżone koszty transportu 1 toiny masy towarowej 
łącznie z amortyzacją sprzętu, jego obsługą i bieżącym  

utrzym aniem

Długość d ro g i transp o r­
tu  w  k ilo m e tra ch 1 2 3 5

przewóz ko le ją  w ąsko­
torową- z napędem s il­
n ik o w y m

z ł o i y  c h

5 , - 9 , - 16 ,- 2 5 ,-
ja k  w yże j, lecz z za­

przęgiem  k o n n ym 7 ,- 13,- 2 0 - 3 1 ,-
ift-zewóz fu rm a n k a m i 

k a n n y m i 10 ,- 1 7 - 2 7 ,- 4 3 ,-
przewóz samochód airmi 21, 2 3 - 2 6 ,- 2 9 ,-

K oszty podane w  ta b lic y  są .przybliżone, gdyż k o ­
szty am o rtyza c ji i u trzym a n ia  sprzętu transportow ego 
są zależne od ogólne j roczne j m asy transportow e j. 
W ylbor w ięc jednego z podanych ś rodków  tra n sp o rto ­
w ych  .w in ien ibyć p rzeana lizow any dla* każdego ośrod­
ka  oddzie ln ie . P rzy  z ły m  s tan ie  i  n iedostatecznej sieci 
dróg ko ło w ych  ko le je  w ąsko to row e tą  na jtańszym  
środk iem  m asow ych przewozów . W prow adzen ie  ko le ­
je k   ̂w ąsko to row ych  ijafco .środka tra n sp o rtu  w  ro ln i­
c tw ie  m oże nastąp ić  etapam i. Jako siłę pociągow ą m o­
żna p rzew idzieć w  p ie rw szym  etap ie kon ie , w  d ru g im  
etapie szynowe s iln ik i spa linowe.

-ivoieje w ąskotorow e m ożna uk ładać  bez w iększych 
'przygotowań te renow ych  w zd łuż  is tn ie jących  dróg 
ko łow ych  lufo ¡poprzez po la, zależnie od po trzeb m ie j­
scowych. O dróżn ić trzeba p rz y  ty m : a) l in ie  główne, 
ułożone w  te re n ie  n a  stałe, w yko n a n e  d la  lepszego od­
wodnienia* ina w a rs tw ie  ż w iro w e j grubości 8— 10 cm, 
i fo) czasowe odgałęzienia, uk ładane ty lk o  na jeden 
sezon z u w a g i n a  po trzeby  loka lne. O dgałęzienia cza- 
sowo uk łada  się w p ro s t w  teren ie p rz y  le k k im  z ró w ­
na n iu  g ru n tu . iDła to ró w  czasowych używ a się goto*- 
w ych  przęseł ram o w ych  na  podkładach s ta low ych , 
w ygodn ie jszych i tańszych, to ry  sta łe  na tom ias t p ra k ­
tyczn ie j je s t u łożyć ina podkładach drew n ianych .

K osz ty  b u d o w y  1 ikim to ru  o  prześw ic ie  600 m m  łą ­
cznie z  kosz tam i tra n sp o rtu  m a te r ia łó w  na* m ie jsce 
budowy, lecz bez kosztów  nabycia  m a te ria łó w  p rzed­
s taw ia ją  się następu jąco: to ry  s ta łe  na. podkładach 
s ta low ych  —  1.880 z ł, tym czasowe —  1.050 Zł; to r  
o ,^u’zeim n a  podk ładz ie  d re w n ia n ym : Stałe —  
z.*350 zł, czasowe —  1.600 z ł; u łożenie roz jazdów : s ta - 
łe  120 -zł, czasowe —  80 z ł; ro zb ió rka  1 Ikm to ru : 
s ta le  —  470 zł, czasowe —  280 zł.

K osz ty  rozb ió re k  i  ponownego ułożeniią* to ró w  cza­
sowych, 'potrzebnych p rz y  p i od oz m ian ach corocznie n*a 
in n y c h  terenach, są s tosunkow o n isk ie . P rzy  zwózkach 
b u rakó w  cuk ro w ych  lu b  k a r to f l i w p ro s t z  po la do 
na jb liższe j s ta c ji p rze ładunkow e j op łaca lny jest uk ład  
czasowych to ró w  odigałęźnych.

P rzeciętne koszty nabyc ia  ś rodków  transportow ych  
o prześw ic ie  600 m m  w ynoszą d:la: 1 k m  to ru  ram o­
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wego na podk ładach s ta low ych : n o w y  25.200 zł, uży­
w a n y  13.000 z ł;  n a  podkładach d re w n ian ych : n o w y  
32.600 z ł, używ an y  17.000 z ł; 1 k o m p le t roz jazdu: no w y
1.500 zł. używ any 800 z ł; 1 c ią g n ik  Ddesel‘a 12 K M
51.000 z ł, 24 K M  54.000 z ł;  tabor po jem n. 3—-4 m 3 —
4.000 zł.

O kres używ alności, w  k tó ry m  koszty , nabyc ia  po­
wyższych m a te ria łó w  w in n y  się zam ortyzować, w yno­
si ś redn io  10 la t.

K oszty  eksp loatacyjne bocznic w ąsko to row ych  są n i­

JER ZY A N A C K I (Warszawa)

skie  i  wynoszą średnio 2 zł/m ib rocznie. K oszty te  
zm niejszą się znacznie przez w spó lne  korzys tan ie  
z bocznic k i lk u  sąsiadujących ośrodków  ro lnych , po­
łączonych w ła sn ym i odga łęzien iam i z g łów ną boczni­
cą, do  k tó re j może się w łączyć także re jon ow y  p rze­
m ysł, po łożony ¡niekorzystn ie w  s tosunku do a r te r i i 
transportow ych , Przez przesunięcie k o le i o ¡prześwicie 
600 m m  z ¡użytku publicznego do transp o rtu  w  ro ln i­
c tw ie , ko le je  te up la su ją  się n»a w ła śc iw ym  m ie jscu 
w  ogolnym  system ie transp o rtow ym  k ra ju .

Uiragi o operatywnym planowaniu przewozu
ładunków w przemyśle

OD REDAKCJI

Zamieszczamy poniżej kilka wyjątków z nadesła­
nego do Redakcji obszernego krytycznego opracowa­
nia J. Anackiego, polecając je uwadze zainteresowa­
nych jednostek organizacyjnych przemysłu i PKPG.

P ra w ie  każde p rzeds ięb io rs tw o p rzem ysłow e sporzą­
dza, zgodnie z obow iązu jącym i przep isam i in s tru k c ji 
P K P G , opera tyw ne p la n y  przew ozu ła d u n k ó w  —  na 
okresy k w a rta ln e  i  m iesięczne, a w  transporc ie  ko le ­
jo w y m  jeszcze i  p ięciodn iow e. W ystępu je  ono w  ob ro ­
cie  m a te ria ło w y m  ja ko  dostawca, i  odbiorca', a  w  tra n ­
sporcie z w y k le  ja ko  nadaw ca m asy ła du nkow e j. Celem 
p lan ow a n ia  przewozu ła d u n k ó w  w  przem yśle jest, ja k  
w iem y, przede w szys tk im  zapew nienie w yko n a n ia  za­
sadniczych zadań przedsięb iorstw , do  k tó ry c h  na leży 
n ie  ty lk o  p ro du kc ja , a le  rów n ie ż  w y s y łk a  zbyw anych 
w y ro b ó w  gotowych.

P odstaw ow ym  zadaniem  opera tyw nego p lanow an ia  
przewozu ła d u n k ó w  je s t zapew nienie w y s y łk i zbyw a­
n ych  w y ro b ó w  gotowych, w  w ie lko śc i dostosowanej do 
ope ra tyw nych  zadań w  zakresie  Zbytu w y ro b ó w  goto­
w ych , zarów no z bieżącej p ro d u k c ji, ja k  i  z  rem anen­
tó w  w yrobów , zna jdu jących  się w  m agazynach przed­
sięb io rstw a. K on ieczny jes t wobec tego ud z ia ł kom ó rek  
Zbytu  p rzeds ięb io rs tw  p rzem ysłow ych i  cen tra ln ych  za­
rządów  przem ysłu  oraz cen tra ln ych  zarządów, czy za­
rządów  zby tu  i  ic h  b ranżow ych dz ia łó w  lu b  b iu r  zby tu  
w  p lan ow a n iu  przewozu ła dunków . ¡(W w yp ad ku  zu­
żyw an ia  przez zak łady  —  przeds ięb io rs tw a w łasnych  
w y ro b ó w  gotow ych lu b  p ó łfa b ry k a tó w  typow ych , k tó re  
pod lega ją  bądź n ie  podlegają, przewozom , kon ieczny 
jes t także ud z ia ł kom ó rek  zaopatrzenia p rzeds ięb io rs tw  
p rzy  us ta lan iu  tego w y c in ka  usług transp ortow ych  w  
zakresie  zby tu  p ro d u kc ji).

U dz ia ł ten p o w in ie n  w yrażać się w  podaw an iu  —  
na czas —  ¡kom órkom  tra n sp o rto w ym  przeds ięb io rs tw  
p ro du ku ją cych  |(ew . do w iadom ości CZP) przez w spó ł­
pracu jące  z niąpi k o m ó rk i zby tu  (wzgł. i  zaopatrzenia 
m at.) oraz przez organ izacje  zbytu , k tó re  rozp row a­
dza ją  p ro du kc ję  dąinych p rzeds ięb io rs tw  przem ysło­
w ych , pew nych  ddnych, in fo rm a c ji liczbow ych, k tó re  by 
u m o ż liw iły  opracow anie op e ra tyw nych  p lan ów  prze­
wozu ładunków .

D la  potrzeb p lanow ania  k w a rta ln e g o  niezbędne są 
następujące in fo rm a c je  od kom ó re k  zby tu  przedsię­
b io rs tw  p ro du ku ją cych  (w zg l. i  kom ó rek  zaopatrzenia 
m at. techn.) oraz o rg an izac ji zby tu :

a) w ie lkość  zb y tu  poszczególnych w y ro b ó w  lu b  g rup  
w y ro b ó w  go tow ych (ew. i  p ó łfa b ry k a tó w  typow ych),

b) w ie lkość zbyw anej m asy w yrobów , przeznaczonej 
do  od b io ru  bezpośredniego z zak ładu  produku jącego (lo ­
co zakład p ro d u ku ją cy ); masa ta  zm n ie jszy w ie lkość 
podstaw ową zbytu , służącą do wyliczenia, m asy prze­
w ozow e j;

c) w ie lkość m asy w yrobów , p rzydz ie lone j do zużycia 
przez zakład p ro d u ku ją cy ; masa ta także zm nie jszy 
w ie lkość podstaw ow ą (w y jśc iow ą) zby tu  i  n ie  w e j­
dzie do m asy przew ozow e j;

d) w ie lkość m asy w yrobów , przydz ie lane j do zużycia 
przez in n y  zakład, wchodzący w  sk ła d  przedsięb ior- 
s tw a  w ielozakładowego, lecz w ym aga jące j przewozu (do 
zak ładu  w  in ne j m ie jscow ości lu b  p rz y  in n e j u licy ); m a­
sa ta  zw iększy w ie lkość podstaw ow ą, wchodząc 
w  sk ład  m asy p rzew ozow e j;

e) w ie lkość m asy zbyw anych w yrobów , przeznaczonej 
do przewozu na odległość pon iże j 30 k m  (środkam i 
tra n sp o rtu  drogowego —  w ażne p rz y  podzia le  przew o­
zów  w g środków  transportu ), k tó ra  w chodzi w  sk ład 
w ie lko śc i .podstawowej —  zbytu ;

f )  inne  dane, um o ż liw ia jące  dokonan ie  podzia łu  p rze­
w ozów  w g środków  przew ozow ych i  ich  rod za jów  w  ra ­
m ach dane j g ru py  (np. ko le je  no rm a ln o -to ro w e  w  ra ­
m ach przew ozów  ko le jo w ych , rodza je  w agonów  —  d la  
pew nych  g ru p  w yrobów ), a szczególnie w ydz ie len ie  
transp o rtu  ko le jow ego, drogowego i  wodnego, (żeglugą 
śródlądową), ja k  też podz ia łu  przew ozów  n.a w y s y łk i 
ca łowagonowe i  d robn icow e lu b  równoznaczne.

W szystkie  te  in fo rm a c je  do p la n ó w  k w a rta ln y c h  po- 
w in n y  być w stępnie podaw ane w  u ję c iu  k w a rta ln y m  
z podzia łem  na m iesiące, a następnie w  m ia rę  po trzeby 
korygow ane n a  podstaw ie  ak tu a ln ych  danych. P ow in ny  
one stanow ić  uzasadnienie do ustalenia, w ie lko śc i m a­
sy przew ozow ej w  zakresie p ro d u k c ji zbyw anej w zgl. 
zużyw anej w e w n ą trz  p rzeds ięb iors tw a i  podlega jącej 
przew ozow i. Podobnie z n ie w ie lk im i zm ianam i spowo­
do w a nym i czasokresem ob ję tym  p lanem , na leży p rzeka ­
zywać in fo rm a c je  do  p la n ó w  m iesięcznych —  na d ru g i 
i  trzec i m iesiąc ¡kw arta łu . D la  po trzeb p lanow an ia  prze­
w ozów  ko le jo w ych  niezbędne są doda tkow o dane do 
p lan ów  p ięc iodn iow ych, odpow iedn io  aktua lizow ane 
i  uzupe łn ione, zaw iera jące ko n k re tn e  in fo rm a c je  o  w ie l­
kości dostaw y, ¡k ierunku, sposobie dostaw y i  odbiorcy, 
ja k  rów nież o. w ie lko śc i poszczególnych p a r t i i dostaw  
p rzy  dostawach sukcesyw nych na jedno  zam ówienie.

B ra k  'tych dainych lu b  usta lan ie  ic h  „na  w łasną  rę ­
kę przez k o m ó rk i transportow e, 'bez uzgodnien ia  z od­
p o w ie d n im i ko m ó rka m i o rg an izacy jnym i przedsięb ior­
s tw a  (zwłaszcza kom ó rką  zbytu ) i  z o rgan izac jam i zby­
tu , pow odu je  fak tyczne  n ieskoordynow an ie  .prac p la ­
n is tycznych, pociąga za sobą n iespe łn ien ie  .podstawo­
wego ce lu  opera tyw nego p lan ow a n ia  przewozów , czy li 
n ie  zapew nia w yko na n ia  p lanow ych  zadań przedsię­
b io rs tw  i  CZP.

Jednakże obow iązu jące przep isy  in s tru k c ji P K P G  
n ie  ty lk o  n ie  zapew n ia ją  obow iązkowego u d z ia łu  ko­
m órek  i  o rgan izac ji zb y tu  w  p lan ow a n iu  przewozów, ale 
przec iw n ie , okreś la ją , że ustalenia, w ie lko śc i czyn n ikó w  
zm nie jsza jących w zg lędn ie  zw iększających w y jśc iow ą , 
podstaw ow ą w ie lkość (jaką  je s t p ro d u kc ja  inie zawsze 
ró w n a  Zbytow i), dokonu ją  k o m ó rk i transportow e p rzed-
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s ięh io rs tw , p rzy  udzia le  kom órek p lanow an ia  (dzia łów , 
sekc ji) ja k o  ko o rd yn a to ró w  ca łości p rac p lan is tycznych !

R ozum ie jąc konieczność i  celowość ko o rd yn a c ji p rac 
p lan is tycznych  przez k o m ó rk i p lanow an ia  przedsię­
b io rs tw , n ie  można nie dostrzegać b ra ku  obow iązkow e­
go udz ia łu  kom órek  i  o rgan izac ji zby tu  w  p lan ow a n iu  
przewozów.

Jasne jest, że ta  różn ica  w  m etodolog ii p lanow an ia  
przew ozów  (pom iędzy tym , ja k  być pow inno , a ja k  je s t 
obecnie w g  przepisów) w p ły w a  w  is to tn y  sposób na ja ­
kość i  p raw id łow ość , a  zatem  i  rea lność op racow yw a­
nych  ,planow przew ozu przez k o m ó rk i transportow e. 
Ponadto, p rz y  obow iązu jących przepisach, na w e t w  ra ­
zie  is tn ie n ia  ja k ie jk o lw ie k  w spó łp racy, k o m ó rk i i  orga­
n izac je  zb y tu  (czy in ne  k o m ó rk i organ izacyjne przed­
s ięb io rs tw ) przekazu jąc transp ortow com  in fo rm a c je  
podstawowe, służące im  do op racow yw an ia  p lan ów  prze­
wozów , mogą to  czyn ić  bez żadnego zobow iązania co 
do jakośc i i  te rm in ó w  przekazyw ania  danych oraz bez 
odpow iedzia lności, gdyż n ie  podp isu ją  p la n ó w  przewozu 
ładunków .

n i^ n  n ie  ty lk o  same przep isy om aw iane j in s tru k c ji 
P K P G  n ie  p rze w id u ją  obow iązkowego ud z ia łu  kom órek 
i  o rgan izac ji zb y tu  w  p lan ow a n iu  ope ra tyw nym  prze­
wozów. R ów nież i  u k ła d  fo rm u la rz y  (w zo rów ) do ope­
ra tyw nego  p lanow an ia  przewozów , szczególnie k w a r ta l­
nego j  miesięcznego, n ie  w yka zu je  istotnego zw iązku  
pom iędzy zbytem  p ro d u k c ji a przewozam i, co także 
wypływa ina w spółpracę, na  sku te k  n iep rze jrzystośc i wzo­
ró w  i  trudn ośc i z rozum ien ia  ic h  przez apara t zby tu  i  n ie  
u w y p u k la  istn ie jącego przecież ścisłego pow iązan ia  po­
m iędzy  ty m i fu n k c ja m i dz ia ła lności przem ysłu.

R ra k  podz ia łu  om aw iane j w ie lko śc i podstaw ow ej 
(produkcji^ —  w g  obow iązu jących przep isów ) oraz je j 
zm niejszeń i  zw iększeń na okresy m iesięczne, w  w y j­
śc iow ym  fo rm u la rz u  (wzorze (Nr 1) p lan u  kw a rta ln ego  
i  m iesięcznego przewozu ła d u n k ó w  jest da lszym  błędem  
m etodolog icznym  obow iązu jące j in s tru k c ji.  D la  po lep­
szenia jakośc i p la n ó w  przew ozu je s t w ięc  konieczne 
usun ięc ie  w spom nianych uste rek w  in s tru k c ji i  wzorze 
N r  1.

Oprócz udz ia łu  ap a ra tu  zby tu  kon ieczny je s t fa k ty c z ­
n y  udz ia ł w  p la n o w a n iu  przew ozów  kom ó rek  koo rd yn u ­
jm y “ 1 ca łokszta łt p lan ow a n ia  w  przedsięb iorstw ie , 
CZP czy^ m in is te rs tw ie . M im o  bow iem  zobow iązania 
yc i tom  orek do u d z ia łu  w  p lan ow a n iu  przew ozów  p ra ­

ca ich  m a ch a ra k te r przew ażnie fo rm a lny , ogran icza jący 
się z w yk le  ty lk o  do podp isyw an ia  sporządzanych przez 
itom orkę  tra n sp o rtu  p la n ó w  przewozu ła d u n k ó w  bez 
ja k ie jś , na w e t pobieżnej, ana lizy  ekonom iczne j po 
spraw dzen iu  zgodności lic z b  w y jśc iow ych  (p rodukc ji).

N ie  chodzi w  ty m  w yp ad ku  o w yręczan ie kom órek  
transp o rtu  w  ich  pracy, ty lk o  o analizę m erytoryczną 
p ra w id ło w ośc i pow iązań p lanow ych  i  w skaźn ików , ja -  

, n ®le?a ł?lby  (Poddawać przede w szys tk im  fo rm u la rz  
„uzasadnien ia  m asy przew ozow ej. A  n ies te ty  spo tyka 
*  5 ,1 ta-k  p rzyp ad k i, ze na w e t k ie ro w n ic y  dz ia łó w  p la -

“ ead" '— 1

D latego zagadnien iem  usp raw n ie n ia  p lan ow a n ia  prze­
w ozów  p o w in n y  zająć s ię od p o w ie d n ie w ła T ze  ¿ tn to l -  
ne, koo rdynu jące  dzia ła lność p lan is tyczną  i. gospodarcza 
na  szczeblu pańs tw ow ym , co jes t jedyną gw aranc ja  od- 
pow iedn ieh sku tkó w . R ra d e  m ^ s t k t a ,  ta f t

■ skoo rdynow a ły  te rm in y  czynności w p ływ a ją cych

nfchmte im to v PlanÓW- rZ?Wl0ZÓ^ ’ WZ^ '  dostosow ały do n ic h  te rm in y  czynności p lan is tycznych

—  za p e w n iły  obow iązkow y ud z ia ł i  współprace 

S a c y j n y c h mtereS° WanyCh k ° m 6rek 1 k o s t e k  o r-

j!S ™ ści ły  1 ^ ię k s z y ly  prze jrzystość fo rm u la rz y  
oraz dokona ły  n iezbędnych zm ia n  w  in s tru k c ji 

, spow odow a ły  w zro s t za in teresow ania  in nych  ko ­
m órek o rgan izacy jnych  pracą transp o rtu  i  odw ro tn ie ,

—  do pro w ad z iły  in s tru k c je  transportow e do wszyst­
k ic h  za interesowanych,

*  *

P rz y  o k a z ji na leża łoby rozw iązać kw estię  skoordyno­
w a n ia  te rm in ó w  p lan ow a n ia  p ro d u k c ji, ob ro tu  i  prze­
w ozów  oraz czynności ope ra tyw nych , k tó re  n ies te ty  n ie  
zawsze są odpow iedn io  dostosowane. C hodzi m i tu  
szczególnie o  te rm in y  obow iązu jące w  rozdz ie ln ic tw ie , 
uzgadn ian iu  dostaw  w  obrocie  m a te ria ło w y m  i  tow a ro ­
w ym , sk ła da n iu  zamówiień i  ich  przekazyw an iu , gdyż 
dotychczasowe _ te rm in y  n ie  ty lk o  n ie  w p ły w a ją  na re ­
alność założeń kw a rta lnego , a  n ie ra z  i  m iesięcznych 
(szczególnie na p ie rw szy  m -c k w a rta łu ) p lan ów  prze­
w ozu ła du nków , ale w ręcz przec iw n ie  zm ie n ia ją  jego 
cha rak te r, s taw ia ją c  jego celowość —  z p u n k tu  w idze­
n ia  samego przedsięb iorstw a, pod znak iem  zapytan ia  
wobec Zbyt w ie lu  n ie raz n iew iadom ych. (K o m ó rk i zby­
tu  p rzeds ięb io rs tw  p ro du ku ją cych  n ie  posiadają jeszcze 
zleceń —- dyspozycji w ysy łkow ych , a  organizacje zbytu  

zam ów ień, p rz y  czym  p la n y  p ro d u kcy jn e  n ie  są jesz- 
cze zatw ierdzone, n ie  m ów iąc o podzia le  zadań na przed­
s ię b io rs tw a  w  danym  kw a rta le ).

. Z a tw ie rdzen ie  takiego p la n u  kw a rta ln e g o  nie  ty lk o , 
ze n ie  zapew nia po trzebne j dane j jednostce planującej- 
ilo śc i,ś ro d kó w  transp o rtow ych  d la  w yko na n ia  je j zadań 
(k tó ry c h  też jeszcze n ie  zna częstokroć), ale zmusza ją  
w  w y n ik u  do doda tkow ych  prac, zm ie rza jących doi usu­
w a n ia  zauważonych b łędów . P ow odu je  to  często także 
pow staw an ie  n iepo trzebnych  kosztów , zwłaszcza p rzy  
przewozach k o le ją  (o i le  p lan y  m iesięczne w  porę n ie  
zostaną skorygow ane p la n a m i p ięc io dn io w ym i, czy za­
m ów ie n ia m i dobow ym i), a  jednocześnie u tru d n ia  w y k o ­
na n ie  ptemów in nych  jednos tek  gospodarka, uspołecznio­
n e j jkarzystającyc-h z  us ług transp o rtu , ja k  ró w n ie ż  p ra ­
cę przew oźn ika  (P K P ).

*  *  *

1I!vó-^ , f  0W aiy , zor nad przebiegiem  w spółpracy, 
w prow adzone j w zg l. zacieśnionej w  w y n ik u  re a liz a c ji 
podanych w m oskow , u d z ie la ły  -odpowiedniej pom ocy 
i  in s tru k ta żu , n iezbędnych d la  w yko na n ia  ic h  zadań.

P onadto zadaniem  reso rtó w  je s t odpow iedn ie  zorga­
n izow an ie  w spó łp racy w łasnych  kom ó rek  fun c jo n a ln ych  
c e n tra li reso rtu  (departam entów  p lanow ania , zarządów 
transp o rtu  zb y tu  i  zaopatrzenia m at. technicznego) 
b ra n zo w o -te ry to n a ln ych  -cerftralnych zarządów  p rzem y­
s łu  w yko n yw a n ie  nadzoru i ud z ie lan ie  ko n k re tn ych  
w skazów ek w  zakresie  w y n ik a ją c y m  z powyższego.

W ykonan ie , w p row adzen ie  w  życie p rz y ję ty c h  w  mia­
nach założeń i  usta leń, zależy w  o s tL c z n e j L T e ^ u ż  
od sam ych w yko na w ców  bezpośrednich —  przedsię-
“ w  1 Zu kuad^ V P y t a j ą c y c h ,  ich  d y r^ . .  f s£ _

w  kom o rek  organ izacy jnych , ja k  też i  orga- 
m za c ji zbyttu, czy in n ych  jednostek b io rących udz ia ł 
w  p lan ow a n iu  i  re a liz a c ji p lan u  przewozu ładunków .

* r CCZne ie s t , zatom  zw iększen ie za in teresow ania  
d y re k c ji poszczególnych p rzeds ięb io rs tw  i  zak ładów  oraz 

le ro w n ic tw  d z ia łó w  p lan ow a n ia  zagadn ien iam i k o o r­
d y n a c ji p lan ow a n ia  przew ozów , rea lizac ją  i  analizą, 

w yko na n ia  tych  p lanów , ja k o  czyn­
n ik ó w  odgryw a jących  dużą ro lę  w  w yko n a n iu  zadań 
p lan ow ych  p rzeds ięb io rs tw  oraz w p ływ a ją cych  w  po­
w ażnym  s top n iu  na  ksz ta łto w an ie  się kosztów  w łasnych 
i  ren tow nośc i przedsięb iorstw .

w ięc, że usp raw n ie n ie  p rac p lan is tycznych  
• zakresie przew ozu ła d u n k ó w  w  przem yśle  załeży od 
S  k ° "  1 . jednostek o rgan izacyjnych , od ich

P p  acy i  chęci w spó łdz ia łan ia , od odpow iedniego 
wy, orzystan ia  posiadanych środków  organ izacyjnych . 
U spraw n ien ie to  może i  powinno- p rzyczyn ić  się do 
obn iżen ia  kosztów  gospodarki na rodow e j, a ty m  sam ym  

o przyspieszenia b u d o w n ic tw a  socjalistycznego i  po-d- 
wyzszenia poziom u życia nas sam ych —  mas p ra cu ją -
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Od naszych Korespondentów

M IL C Z Ą C E  B R A K O R O B Y

Dnia 25. X I. 53 r. przedsiębiorstwo Budowlamo-Remon- 
towe Przemysłu M ateriałów  Ogniotrwałych w  G liw icach 
ul. Stalina 62 zakupiło samochód osobowy m ark i „O pel“  
za cenę 38.213 zł.

Przy kupnie tego samochodu Rejonowe B iuro Handlu 
Sprzętem Samochodowym Wie W rocław iu przy ul. P re ffi-  
oza N r 40 nie wydało k a rty  gwarancyjnej kupującemu, obie­
cując przysłać ją  niezwłocznie.

Kupujące przedsiębiorstwo bezskutecznie in terweniowa­
ło w  tym  przedmiocie:

1) dnia 10. X II.  53 r. pismem n r TM/35324/53 do Rej. B iura 
Handlu Sprzętem Samochodowym we W rocław iu ul. P re ffi- 
cza 40, odpis pisma do Centr. B iura Handlu Sprzętem Sa­
mochodowym W-wa, ul. Żuraw ia 4,

2) dn ia  15. X II.  53 r. .przedstawiciel kupującego przed­
siębiorstwa przeprowadził osobistą in terwencję w  RBHSS 
we W rocławiu, mając przyrzeczenie niezwłocznego przy­
słania k a rty  gwarancyjnej.

3) dnia 22. X I I .  53 r. pismem n r TM/35973/5'3 do Centrali 
Spółdzielni Transportu, W-wa, ul. Mazowiecka 4, odpis pis­
ma do 'Centralnego BHSS W-wa, ul. Żuraw ia 4;

4) dnia 20. I. 54 r. pismem ekspresowym n r FT/L02S/54 
do Centra li w  Warszawie, do którego to pisma dołączono 
ocenę Polskiego Związku Motorowego w  Stalinogrodzie.

Ponieważ na wyżej wymienione pisma adresaci nie od­
powiadali, dnia 17. I I .  54 r. pismem N r FP/2487/54 powia­
domiono CST RBIHSS we W rocławiu, t j.  sprzedającego, iż 
ze względu na w ykryc ie  przy  pierwszym przeglądzie (po 
500 km ) przez PŻMot. poważnych usterek, dyskw a lifiku ją ­
cych nin ie jszy samochód do dalszej eksploatacji i  wobec 
nie przysłania k a rty  gwarancyjne], kupujące przedsiębior­
stwo odstępuje od um owy kupna-sprzedaży i  prosi o  zwrot 
kw o ty  zakupu, łącznie z narosłym i z tego ty tu łu  kosztami, 
razem 42.700 zł.

Dopiero to ostatnie pismo spowodowało odpowiedź CST 
RBHSS we W rocławiu, które  powiadomiło kupujące przed­

siębiorstwo Budowlaino-Remontowe, że akt sprzedaży uwa­
żają za dokonany, zaś rem ontu winna dokonać najbliższa 
spółdzielnia transportowo-remontowa z tym, że rachunek 
za dokonany rem ont należy przesłać pod adresem sprze­
dającego.

Kupujące przedsiębiorstwo wystosowało pismo dn. 25. 
I I I .  54 r. N r AT/AS/205/54 do Spółdzielni Remontowej w  
Stalinogrodzie z prośbą o przyjęcie tegoż samochodu do 
naprawy. Spółdzielnia samochodu do naprawy nie przyjęła 
ze względu na brak książki gwarancyjnej.

T ak wygląda morze papierków, w  k tó rym  samochód 
mógłby już utonąć.

Weźmy drugą stronę te j sprawy:
1) PZMot. po przejechaniu 500 km  dyskw a lifiku je  samo­

chód do dalszej eksploatacji, stw ierdzając brakoróbstwo, 
na co wskazuje szereg usterek.

2) S iln ik  nie może być wcześniej o tw arty , dopóki nie 
zostanie wydana karta  gwarancyjna, o  k tó rą  kupujące 
przedsiębiorstwo prosi bezskutecznie przez okres roku, nie 
mogąc je j otrzymać od CST.

3) Pom ijając typowe ¡brakoróbstwo', zamrożono sumę 
42.780 zł 84 g r pieniędzy państwowych, z których przez ca­
ły  rok  nie ma żadnych korzyści.

4) Poszkodowane przedsiębiorstwo Budowlano -  Remon­
towe, o specyficznym rozrzucie budów na terenie 5 wo­
jewództw, w  obecnej chw ili musi korzystać z prywatnych 
taksówek.

T ak wyglądałaby druga strona medalu.
Opisany autentyczny wypadek może1 być przykładem 

typowego marnotrawstwa.
(Przypuszczam, że niniejsza notatka w  „Transporcie“  spo­

woduje wreszcie ostateczne załatwienie te j sprawy przez 
CST.

Koresp. A  Gacka (Gliwice)

W Y K O N A N IE  P R ZEW O ZÓ W  
G OSPO DARCZO  N IE U Z A S A D N IO N Y C H

Przeprowadzane kontro le drogowe stwierdzają, że w  dal­
szym ciągu 'Wielu użytkow ników  taboru resortowego nie 
stosuje się do przepisów obowiązujących przy wykonywa­
n iu  transportów drogowych. Według in fo rm ac ji otrzyma­
nych z terenu w oj. szczecińskiego i  koszalińskiego — duża 
ilość jazd na odległość ponad 50 km  jest wykonywana na 
podstawie przeważnie ndeuzasadnionnyeh protokółów  ko­
nieczności, ibez zgłaszania wyjazdów w  miejscowych pla­
cówkach spedycyjnych. Do przedsiębiorstw, które najczę­
ściej przekraczają w  podany sposób przepisy należą — 
PTSŁ „Łączność“ , Rejon Przemysłu Leśnego, ZBM, ZSS, 
W ojewódzki Zakład Transportu PZGS, WZGS, 'PGR,' cu­
krownie, browary, Centr. Zaopatrzenia Rolnictwa, MPRB 
i  inne.

Podobnie stwierdzono1, że w  jednej ty lko  jednostce — 
Fabryce Maszyn w  Zaw ierciu — wykonano w  ciągu je ­
dnego miesiąca następujące jazdy.ponad 50 km.

samochód pierwszy — na 22 dni w  etosploait. — 9 jazd
drug i -  „  H  ,, — 8

»» trzeci » 26 ,f >> — 7
ł» cziwairity -  „  24 „ >> — 8

1 W żadnym z podanych 26 przypadków nie by ły  składane 
«świadczenia do W ydziału K om un ikac ji Drogowej oraz ża­
den z  tych wyjazdów nie b y ł zgłoszony w  placówkach spe­
dycyjnych. Nadmienić należy, że praw ie wszystkie jazdy 
by ły  dokonane z ładunkiem  w  jedną stronę. Ponadto trze­
ba stw ierdzić, że samochód wym ieniony w  poz. 3 (w yw rot­
ka) nie jest przystosowany do wykonywania jazd zam iej­
scowych oraz że przewożono n im  ładunk i nieodpowiednie 
dla tego typu  pojazdu.

Osobną kategorię nieuzasadnionych przewozów/ stanowią 
przewozy zarobkowe wykonywane przez jednostki trans­
portu resortowego, które nie posiadają w  tej mięrze odpo­

w iednich uprawnień. Np. Centrala Mięsna na terenie L u ­
blińca 'wyna jm uje samochody na dalekie trasy dla Cen­
tra li Ogrodniczej, sama natomiast zatrudnia samochody 
PKS do zwózki żywca z wagonów. (POM i  PGR na terenie 
pow. Bytom  (i podobnie na terenie pow. Lublin iec) w y­
na jm ują samochody i  ciągniki dla przedsiębiorstw branżo­
wych w  wysokości 20% usług w łasnych — rzekomo zgodnie 
z zarządzeniami wewn. resortu.

W placówce Spedycyjnej w  Rybniku zaobserwowano', że 
w ie lu  kierowców wyszukuje ładunki powrotne w  przed­
siębiorstwach resortowych z pominięciem placówki spedy­
cyjnej itd., itd.

Podane fak ty  świadczą o lekceważeniu względnie niezna­
jomości obowiązujących przepisów. Z drugie j strony z fa­
k tów  tych wynika, że w ,dyspozycji w ie lu  jednostek trans­
portu resortowego znajduje się zbyt duża ilość taboru w 
stosunku do rzeczywistych potrzeb.

Należy przeto — poza wydaniem zarządzeń wewnątrz- 
resortowych, które zapobiegałyby podobnym przekrocze­
niom  —  skontrolować wykorzystanie taboru we wszystkich 
komórkach taborowych oraz dokonać przerzutu taboru sto­
sownie do potrzeb terenowych.

Koresp. W. Węgielek (Warszawa)

Z A W I A D O M I E N I E
r.n p *s ^ --

W związku z rozprowadzeniem niektórych egzemplarzy 
książki „Jak oszczędzać materiały pędne“ bez erraty, 
W ydawnictwa Kom unikacyjne zawiadamiają, że osoby, 
które nabyły książkę bez erraty mogą ją otrzymać w ma­
gazynie Wydawnictw Komunikacyjnych w Warszawie przy 
ul. Widok 8.
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DZIAŁ INFORMACYJNY*)

A N A L IZ A  D Z IA Ł A L N O Ś C I G OSPODARCZEJ  
P R ZE D S IĘ B IO R S TW

Uchwalą ,Nr 651 Prezydium, Rządu z dnia 18 września 
1951 r. (M on ito r P o lsk i N r 92, poz. 1921) przedsiębiorstwa, 
centralne zarządy i  m inisterstwa zostały zobowiązane do 
dokonywania kw arta lnych analiz działalności gospodarczej.

Zgodnie iz uchwalą analizą w inny  być objęte podstawo­
we zagadnienia, charakteryzujące działalność gospodarczą 
danego przedsiębiorstwa (zakładu), centralnego zarządu, 
m inisterstwa. Poszczególni m in istrow ie (kierownicy urzę­
dów centralnych) zostali zobowiązani do ustalenia w  po­
rozum ieniu z Przewodniczącym Państwowej K om is ji Pla­
nowania Gospodarczego i  M in istrem  Finansów wykazu 
zagadnień, k tóre w inny  być objęte analizą działalności go­
spodarczej, dostosowanych do potrzeb branżowych. Ramo­
w y  wykaz ważniejszych zagadnień, które w inny  być ob ję­
te analizą w  przemyśle w ie lk im  i średnim, podaje za­
łącznik d o  uchwały. Jak wyni&a z tego załącznika analiza 
w inna mieć charakter wszechstronny i kompleksowy, 
i obejmować całokształt zagadnień gospodarczych wystę­
pujących w  danej jednostce ja k : wykonanie planu zaopa­
trzenia techniczno-materiałowego, zatrudnienia i  płac, 
kosztów własnych, akum ulacji itp . W yn ik i analizy w inny 
być wykorzystane dla operatywnego kierownictwa, a w  
szczególności w inny  służyć do:

1) ustalania środków zapobiegających powstawaniu nie­
praw idłowości i  błędów w  gospodarce, ujawnionych w  to ­
ku  analizy,

2) rozpowszechniania osiągnięć i  doświadczeń pozytyw­
nych.

W yn ik i analizy w inny  być przedyskutowane z aktywem 
polityczno-gospodarczym jednostki. Ustalone środki zarad­
cze w inny  być ujęte w  form ę konkretnego planu działa­
nia.

Uchwała powyższa wyszczególnia zagadnienia, podlega­
jące analizie w  przemyśle. W innych działach gospodarki 
narodowej zagadnienia te będą kszta łtowały się podobnie, 
szczególnie w  zagadnieniach funcjonalnych (zaopatrzenie, 
zatrudnienie i  płace, koszty własne, sytuacja finansowa). 
Jedynie w  zakresie samej p rodukc ji i  częściowo w  zakre­
sie wykorzystania środków trw a łych  wystąpią specyficzne 
zagadnienia, właściwe dla innych działów gospodarki na­
rodowej.

Na ja k ie  zagadnienia w inna być zwrócona uwaga w  
przedsiębiorstwach (centralnych zarządach, m inisterstwach) 
transportowych. Pierwszym zagadnieniem w inno być w y­
konanie planu przewozów ładunków  i  pasażerów, przeła­
dunków, usług spedycyjnych. Analiza np. wykonania pla­
nu przewozów w inna wykazać wykonanie planu w  tonach 
i  tonokm  z uwzględnieniem s truk tu ry  ładunków, odleg­
łości przewozu, nierównomierności występowania potoków 
towarowych w  czasie i  przestrzeni. Analiza w inna w ykryć 
ob jaw y nieracjonalności przewozów (przewozy zbyt dale­
kie , w tórne, krzyżujące -się) wskazując konkretnych klien-i 
tów , zlecających tego rodzaju przewozy. D rugim  najważ­
niejszym  zagadnieniem podlegającym -analizie w  trans­
porcie w inna być sprawa pracy taboru i  urządzeń. A na li­
za w inna wykazać realizację zadań z zakresu gotowości 
technicznej i  wykorzystania taboru (postoje z przyczyn 
technicznych1, postoje z innych przyczyn), wykorzystania 
przebiegu i  ładowności, postojów pod operacjami ładun­
kowym i, szybkości technicznej itp . W w yn iknu  analizy 
w inny ibyć ustalone w  powiązaniu z planem przewozów 
brak i wagi. nadwyżki taboru w  poszczególnych rejonach 
k ra ju , niedociągnięcia z zakresu organizacji pracy eksplo­
atacyjnej taboru, organizacji prac ładunkowych itp.

Pozostałe zagadnienia, podlegające analizie (zaopatrzenie, 
zatrudnienie i  place, koszty własne itp.) są w  zasadzie te 
same, co w  przemyśle z uwzględnieniem oczywiście spe­
cyfiki. transportu. Na podstawie powyższej uchwały w inny  
być sporządzone analizy począwszy od I I I  kw . 1954 r.

C. G.

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

P RZEJĘ CIE  Z A D A Ń  TR A N S P O R TU  KO LEJO W EG O  
P R ZE Z TR A N S P O R T S A M O C H O D O W Y

W Dz. T. i  Żarz. Ko.m. ;Nr 21 pod poz. 170 ukazało się 
zarządzenie M in istra  Kole i i  M in is tra  Transportu Drogo­
wego i  Lotniczego z dnia 29 października 1954 r. w  spra­
w ie przejm owania dalszych zadań transportu kolejowego 
przez transport samochodowy na k ró tk ich  odległościach, 
k tó rym  zlecono Państwowej K om unikacji Samochodowej 
przejęcie przewozu kole jowych \  przesyłek wagonowych 
pomiędzy stacjam i kole jow ym i, położonymi na odcinkach: 

.Szczecinek (w ł) — Czaplinek (wł), Szczecinek (wł) 
Bińcze (wł).

Szczecinek (wł) — Czarne (wł), Szczecinek (wł) — Oko­
nek (wł).

Szczecinek (wł) — Grzmiąca (w ł).
. lNie dotyczy to  przesyłek, k tóre z uwagi na długość, cię­
żar, rozm iar i  inne szczególne właściwości nie mogą być 
przewożone samochodami, a taikże przesyłek służbowych 
i  gospodarczych PKP oraz przesyłek wojskowych, które 
nadal ¡będą przewożone koleją.

J. B.

S Y S TE M  P LA N O W O  -  Z A P O B IE G A W C ZY C H  
R E M O N TÓ W

Zarządzenie Przewodniczącego. Państwowej K om is ji 
Planowania Gospodarczego n r  214 z dn ia 6 października 
1954 r. w  sprawie systemu planowo-zapobiegawczych re ­
m ontów (B iu le tyn PKPG n r 29 poz. 128) nakłada na 
wszystkie m in isterstwa obowiązek wprowadzenia w  go­
spodarce rem ontowej systemu planowo-zapobiegawczych 
remontów. Podstawą dla wprowadzenia tego systemu będą 
opracowane przez m inisterstwa branżowe instrukcje , za­
wierające norm atyw y remontowe, które um ożliw ią w łą­
czenie działalności, rem ontowej w  system planowy i  przy­
czynią się do uporządkowania gospodarki remontowej.
, Norm atywy te — w  odniesieniu -do maszyn, urządzeń, 
środków transportu itd . — będą obejmowały następujące 
dane:

1) cyk l rem ontowy zawierający przeglądy,- rodzaje i  ko­
lejność remontów, wykonywanych pomiędzy dwoma ko­
le jnym i kap ita lnym i remontami.;

2) okresy pomiędzy poszczególnymi, rodzajam i rem ontów 
i  przeglądów — tzw. okresy ¡międzyremontowe;

3) zakresy poszczególnych rodzajów remontów, czyli 
wyszczególnienie robót remontowych, k tóre pow inny być 
wykonane po ustalonym  okresie eksploatacji obiektu;

4) inne dane, ja k : pracochłonność rodzajów remontów 
przestoje remontowe i  koszty remontów.

Dane powyższe będą s łuży ły  dla sporządzenia planów 
wszystkich rodzajów rem ontów oraz innych planów nie­
zbędnych dla zapewnienia wykonawstwa remontów, a w  
szczególności planów zaopatrzenia i  zatrudnienia ’'włas­
nych służb konserwacyjno-remontowych. Wprowadzenie 
systemu planowo-zapobiegawczych rem ontów przyczyni się 
n iew ątp liw ie  do planowania i  wykonywania, w  większym 
niż dotychczas zakresie, podstawowych dla utrzym ania ma­
szyn rem ontów bieżących i  średnich, dzięki czemu , zapo­
biegnie się nadmiernemu zużyciu maszyn i  zmniejszy się 
tempo narastania potrzeb wykonywania m ateriałochłon- 
nych i  kosztownych rem ontów kapitalnych.

Niezależnie od opracowania i  wydania in s tru kc ji .branżo­
wych, które  będą obowiązywały w  poszczególnych mi.rfi- 
sterstwach lub  centra lnych zarządach, będą ponadto w y­
dane instrukc je  dla n iektórych powszechnych obiektów  
użytkowych w  w ie lu  resortach.

Zarządzenie 'Przewodniczącego PKPG ifakłada między in ­
nym i obowiązek opracowania i  wydania przez M in is ter­
stwo Transportu Drogowego i. 'Lotniczego in s tru kc ji pla­
nowo-zapobiegawczych remontów dla mechanicznych po­
jazdów drógowych, ja k  samochody, ciągniki drogowe, auto­
busy itp . Wydana przez MT.DiL instrukc ja  będzie m iała 
zastosowanie dla planowania i  wykonywania działalności 
konserwacyjno-remontowej przez wszystkich użytkow ni­
ków  mechanicznych pojazdów drogowych. Ins trukc ja  ta
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:bĘdzie m iała w ięc ogromne znaczenie dla utrzym ania 
zwiększającej się ciągle ilości środków transportu dro­
gowego w  należytym  stanie. ż  tego względu szczególnie 
ważna jest sprawa należytego opracowania ins trukc ji, tak, 
aby je j treść i  form a stworzyła właściwe podstawy dla 
użytkowników  samochodów dO' planowania i  wykonywa­
nia przeglądów i  czynności konserwacyjno-remontowych. 
W trakcie opracowania in s tru kc ji trzeba będzie dokonać re ­
w iz ji ustalonych poprzednio przebiegów międzyremonto- 
wych i  usta lić w  oparciu o dotychczasowe doświadczenia, 
właściwe okresy pomiędzy przeglądami i  poszczególnymi 
rodzajam i remontów.

W in s tru kc ji te j pow inny być zawarte również ustale­
nia dotyczące organizacji jednostek wykonawstwa remon­
tów, zwłaszcza bieżących oraz rozstrzygnięte niektóre me­
todologiczne zagadnienia ,jaik np. rozstrzygnięcie w ą tp li­
wości co do kw a lifikow an ia  rem ontów zespołów samo­
chodu do rodzaju rem ontu bieżącego, średniego, czy kap i­
talnego. W celu dostosowania przepisów in s tru kc ji do róż­
nych warunków  eksploatacji, wydaje się celowe, aby przy 
je j opracowaniu M T D iŁ  nawiązało kon takt z innym i re ­
sortam i użytku jącym i znaczne ilości' pojazdów drogowych.

Druga ins trukc ja  dla obiektów  powszechnych dotyczy 
środków transportu szynowego, użytkowanych przez M i­
n isterstwo Kole i, które zostało zobowiązane do je j opra­
cowania. M in isterstwo K o le i dysponuje w  zasadzie boga­
tym  m ateriałem  ins trukcy jnym  dla' środków transportu 
szynowego, a główne zadanie przy opracowaniu ins truk­
c ji będzie polegało na um ie ję tnym  dostosowaniu obowią­
zujących w  PKP przepisów do warunków eksploatacji w  
przedsiębiorstwach przemysłowych, które n iejednokrotn ie 
posiadają nieznaczną ilość wagonów towarowych i  je ­
den lu b  kiilka parowozów normalno lub wąskotorowych.

Należy jeszcze w  końcu podkreślić, że pro jek ty  ins truk­
c j i  planowo-zapobiegaWczyćh rem ontów dla powszechnych 
obiektów  (mechaniczne pojazdy drogowe i  szynowe, bu­
dynki mieszkalne, urządzenia energetyczne, Obrabiarki do 
m etalu i  drewna, sprzęt budowlany) pow inny być przed 
ostatecznym zatwierdzeniem i  wydaniem przesiane do za­
opiniowania zainteresowanym ministerstwom.

S. K.

RO ZW Ó J S IE C I P U N K T Ó W  U S ŁU G O W Y C H  
N A P R A W  I  O B S ŁU G I SAM O CHODOW EJ

Uchwała Rady M in is trów  N r  581/54 z dn ia 19 sierphia 
1954 w  sprawie rozw oju usług masowego zapotrzebowania 
dla ludności m iast i  wsi, stwarzająca nowe, korzystne wa­
ru n k i dalszej rozbudowy sieci punktów  usługowych, obję­
ła  również usługi w  zakresie konserw acji i  napraw pojaz­
dów samochodowych, znajdujących się w  indyw idualnym  
użytkowaniu.

Uchwała zakłada rozwój zarówno usługowych przedsię­
b io rs tw  państwowych, ja k  i  spółdzielczych, a także rze­
m ieślniczych zakładów prywatnych. W dziedzinie obsługi 
i  napraw samochodowych główny nacisk położony został 
na spółdzielczość transportową. Sieć punktów  usługowych 
spółdzielni zrzeszonych w  K ra jow ym  Związku Spółdzielni 
Transportu (Centrali Spółdzielni Transportu) ma wzrosnąć 
do końca 1054 roku  o  14%, zaś w  ciągu roku 1055 o 30% 
w  stosunku do stanu z sierpnia 1954. Przy tym  założeniu 
liczba spółdzielczych punktów  usługowych obsługi i  na­
praw y samochodów i  m otocykli przekroczy w  1954 roku  150. 
Ilość ta nie obejm uje zakładów specjalnych, ja k  warszta­
ty  elektrotechniczne, warsztaty w u lkan izacji opon i  dętek 
samochodowych ltp.

Uchwała Rządu przewiduje bardzo' daleko idącą pomoc 
dla działalności usługowej zakładów istniejących oraz 
szczególne u łatw ienie dla nowozorganizowanych. W celu 
stworzenia ja k  najlepszych warunków  sprawnego kierowa­
nia działalnością usługową, Uchwała nakazuje wyodrębnie­
nie w  przedsiębiorstwach państwowych i  spółdzielczych 
zagadnienia usług ifod względem organizacyjnym  i  utw o­
rzenia osobnych kom órek usługowych. P rzew iduje się 

, znaczne zwiększenie pomocy w  dziedzinie zaopatrzenia ma­
teriałowego i  szkolenia kadr. Uchwała zapewnia przydzia ł 
niezbędnych urządzeń i  maszyn oraz nakłada na prezydia 
rad narodowych obowiązek troszczenia się o odpowiednie 
lokale d la  punktów  usługowych. W celu zachęcenia do 
pracy w  .zawodach usługowych oraz d la  podniesienia po- 
giornu ilościowego i  jakościowego świadczonych usług

Uchwała nakazuje, aby systemy wynagradzania w  zakresie 
usług uwzględniały odpowiednie bodźce w  siatce płac oraz 
w  sposobie premiowania. Poziom płac pracowników zatrud­
nionych przy usługach przemysłowych nie powinien w  za­
sadzie ksiztałtowńć się niżej, aniżeli poziom zarobków za­
trudnionych przy p rodukc ji te j samej branży. Dla człon­
ków  spółdzielni Uchwała przewiduje możność zwiększenia' 
udziału w  podziale czystej nadwyżki do wysokości 30%. 
Zapowiedziane są również pewne u lg i podatkowe.

Tak więc Uchwała Rządu z 19 sierpnia stwarza mocne 
podstawy dalszego r-ozwoju s tac ji obsługi i drobnych za­
kładów  naprawczych, przeznaczonych w  pierwszym rzę­
dzie dla coraz liczniejszych w Polsce indyw idualnych po­
siadaczy samochodów.

Os.

Z M IA N A  Z A K R E S U  D Z IA Ł A N IA  M T D iŁ  
W  D Z IE D Z IN IE  S P Ó ŁD ZIE LC ZO Ś C I 

TR A N SPO R TO W EJ
>

W związku z utworzeniem Centralnego' Zw iązku Spół­
dzielczości Pracy jako organizacji, centralnej zrzeszającej 
wszystkie spółdzielnie pracy oraz w  celu stworzenia wa­
runków  prawidłowego' wykonania przeiz ten Związek jego 
statutowych zadań w  ramach gospodarki narodowej, Rada 
M in is trów  powzięła uchwałę z dn ia 26 października 1054 r., 
ogłoszoną w  M onitorze Polskim  N r 107 pod poz. 1421, w  k tó ­
re j m iędzy innym i stwierdza się że:

1) bezpośredni nadzór na gospodarczą działalnością spół­
dzie ln i pracy sprawuje Centralny Związek Spółdzielczości 
Pracy,

2) dotychczasowy zakres działania M in is trów : Przemysłu 
Drobnego i  Rzemiosła, Transportu Drogowego i  Lotnicze­
go oraz Żeglugi w  dziedzinie gospodarczej działalności 
spółdzielni pracy przechodzi do Zarządu Centralnego 
Zw iązku Spółdzielczości Pracy z zastrzeżeniem współdzia­
łan ia  z zainteresowanymi m in istram i, w  sprawach okre­
ślonych w  uchwale.

W zakresie spółdzielczości transportowej Zarząd Cen­
tralnego Związku Spółdzielczości Pracy uzgadnia z M i­
n istrem  Transportu Drogowego i  'Lotniczego:

1) pro jek ty  p lanów usług transportowo-spedycyjnych, 
Obsługi i  naprawy pojazdów mechanicznych praż p lany 
produkc ji części zamiennych, akcesoriów i  urządzeń,

2) założenia p ro jektów  inwestycyjnych w  zakresie za­
jezdni, warsztatów naprawczych oraz s tac ji obsługi.

Szczegółowe zasady współdziałania w  sprawach podle­
gających uzgadnianiu, określą wspólnie M in is te r Trans­
portu  Drogowego i  Lotniczego oraz Zarząd Centralnego 
Związku Spółdzielczości Pracy po uzgodnieniu z Prze­
wodniczącym Państwowej K o m is ji Planowania Gospodar­
czego.

Następnym aktem norm atywnym  w  te j dziedzinie jest 
ogłoszone w  Dzienniku Ustaw n r 51 ż  1954 r. rozporządze­
nie Rady M in is trów  z dnia 26 października 1054 r. w  spra­
w ie zm iany przepisów dotyczących zakresu działania w  
sprawach spółdzielczości pracy. W prowadziło ono — m ię­
dzy innym i — zmiany w  § 2 rozporządzenia Rady M in i­
strów  z dnia 26 lutego 1051 r. w  sprawie zakresu działania 
władz naczelnych w  dziedzinie kom unikacji (Dz. U. z 1951 r. 
N r 14, poz. 111 i  N r 41, poz. 315, z 1052, N r 11, poz. 69 
i  N r 19, poz. 115 oraz z 1054 r. N r 36, poz. 152), regulujące­
go zakres działania. M in is tra  Transportu Drogowego i  Lo t­
niczego.

Do M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego będą 
należały w  odniesieniu do spółdzielczości pracy ty lko  spra­
w y  adm in istracji przemysłowej, wykonywanej w  ramach 
prawa przemysłowego w  stosunku do wytwórczych i  usłu­
gowych przedsiębiorstw spółdzielczych, działających w  
dziedzinie usług transportowo - spedycyjnych, obsługi i  na­
praw y pojazdów samochodowych, p rodukc ji sprzętu samo­
chodowego oraz handlu samochodami.

J. B.

SPRAWOZDAWCZOŚĆ W  NIEUSPOŁECZNIONYM  
TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM

W Monitorze Polskim  n r 91 ukazało się zarządzenie M i­
nistra Transportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 2 sierp­
nia 1954 r. zatwierdzające „Ins trukc ję  w  sprawie (sprawo­
zdawczości statystycznej w  zakresie nie uspołecznionego 
publicznego transportu samochodowego“ .
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Postanowienia „ In s tru k c ji“  obowiązują nie uspołecznio­
nych przedsiębiorców transportowych, wykonujących pu­
bliczny transport drenowy autobusami i  ciężarowymi po­
jazdami samochodowymi na podstawie pozwoleń, uzyska­
nych w  tryb ie  przepisów rozporządzenia M in is tra  Tran­
sportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 27 listopada 1951 r. 
w  sprawie udzielania pozwoleń na publiczny transport dro­
gowy (Dz. U. n r 64 poz. 442).

Instrukcja  postanawia, iż  przedsiębiorca wykonujący 
publiczny transport samochodowy obowiązany jest sporzą­
dzać sprawozdanie statystyczne z wykonanej pracy Prze­
wozowej pojazdami samochodowymi według załączonego 
do „ In s tru k c ji“  wzoru T - l Sp raz do roku  wg stanu na 
dzień 31 grudnia i  przesiać je  w term in ie do dnia 10 stycz­
nia roku następnego po okresie sprawozdawczym do w y­
dzia łu kom unikacji drogowej prezydium wojewódzkiej ra ­
dy narodowej (rady narodowej m. st. Warszawy ibądź m. 
Lodzi) w łaściwej ze względu na miejsce zamieszkania lub 
iiedzibę przedsiębiorcy w  ostatnim  dn iu roku sprawozdaw­
czego.

Dokumentami, na podstawie których należy sporządzać 
sprawozdania są:

1) k a rty  drogowe,
2 miesięczne k a rty  eksploatacyjne, 
i) zestawienia wozodni pracy przewozowej przyczep, 
ins trukc ja  zawiera ponadto objaśnienia co do sposobu 

wypełniania form ularza wzór T -l-Sp. J. B.

W Y N A G R A D Z A N IE  K IE R O W C Ó W  PKS  
D O K O N Y W U JĄ C Y C H  R O Z W Ó Z K I D R O B N IC Y

Zarządzeniem M in istra Transportu Drogowego i  Lo tn i- 
czegći z dnia 30 sierpnia 1054 r. n r 100 zostało ustalone w y­
nagrodzenie kierowców ciężarowych pojazdów mechanicz­
nych w  PKS zatrudnionych przy rozwózce drobnicy. K ie­
rowcy — zamiast dotychczasowych stawek akordowych 
za trzy  składn ik i, t j.  przebyte k ilom etry; czas postoju pod 
na- i  wyładunkiem  oraz za podstawienia pojazdu pod na- 
i  wyładunek — otrzym ują wynagrodzenie akordowe za 
przewiezione tony przesyłek drobnych. Zarówno nęrma cza­
su, ja k  i  stawka akordowa jest ustalona dla 1 tony zależ­
nie od ilości m iejsc dowozu w  danym obiegu.

Tabela norm czasu i stawek akordowych przedstawia się 
następująco:

G
ru

pa
no

rm

Ilość
miejsc

domozu

Norma czasu 
na 1 tonę 
m godz.

Stamka akor­
dowa UJ zł. 

na jedną tonę

Norma iloś- 
eioina na 8 

godzin 
uj tonach

i 1 0,89 3,17 9,0
h 2—3 1.06 3,78 7,5

n i 4 - 1 0 1,33 4,74 6,0
IV powyżej

10-ciu
miejsc

1,77 6,30 4,5

d) przy rozwózce przesyłek dla jednego odbiorcy, lecz 
k ilk u  magazynów — przy jm uje  się ty le  miejsc dowozu, ile 
było magazynów;

e) za przewiezione przesyłki w  przebiegu powrotnym 
uważa się te, które zostały załadowane w  tym  samym 
miejscu, w  k tó rym  dokonano wyładunku przywiezionych 
przesyłek.

Niezależnie od tego wynagrodzenia akordowego — k ie ­
rowcom przysługują dodatki za pracę na samochodach spe­
cjalnych, dopłata za godziny„ nadliczbowe oraz premie, 
przewidziane zbiorowym układem pracy, m ianowicie: . za 
jazdę bezwypadkową, za oszczędność paliwa* ogumienia 
i  zwiększenie przebiegów międzynaprawczych. 'Przykład 
obliczenia dziennego zarobku kierowcy.

W ciągu 9 godzin kięrowca na samochodzie ciężarowym 
m arki Star 20 — 3,5 ton. przewiózł: 
w  dwóch obiegach do 1 m ie j­
sca dowozu razem 6 t. X  3.17 :zł =  10,02 zł
w  dwóch obiegach do 2 miejsc
dowozu razem 5,6 t. X  3.78 zł =  21.16 zł

Wynagrodzenie za w yn ik i pracy należy obliczać na pod­
stawie ka rty  drogowej codziennie i ujmować je w  miesięcz­
nej karcie wynagrodzeń kierowcy.

Trzeba zaznaczyć, iż robotnicy przeładunkowi przy roz- 
wozce drobnicy są również wynagradzani wg systemu akor­
dowego za przeładowane tony, natomiast konduktorzy są 

--.premiowani od uzyskanych w p ływ ów  za dokonane usłu­
gi. W ten sposób wszyscy pracownicy przy drobnicy są 
zainteresowani ja k  najwyższą wydajnością pracy, gdyż od 
tego uzależniony jest wzrost ich zarobku.

Konieczność ustalenia takich zasad wynagrodzenia k ie ­
rowców przy rozwózce drobnicy w yn ik ła  stąd, iż stosowany 
akordowy system wynagradzania kierowców jest słuszny 
i  w łaściwy przy pracy na dalszych trasach, natomiast przy 
rozwózce drobnicy kie row cy nie osiągali wynagrodzenia 
równego wynagrodzeniu godzinowemu. Przyczyną tego jest 
fakt, iż czas potrzebny na m anipulacje przy czynnościach 
odbioru lub nadania przesyłek znacznie przewyższa norm y 
ustalone na naładunek i  wyładunek przesyłek całopojazdo- 
wych. (Ponieważ od 1 stycznia 1054 r. — zgodnie z umową 
¡z PKP na w ie lu  stacjach feolejowyćh PKS przejęła do­
stawę kolejowych przesyłek drobnych na zasadach wyłącz­
ności, przy czym dostawa ta wzrosła w  stosunku do 1953 r. 
średnio dziennie trzykrotn ie  — stało się ważnym uregulo­
wanie wynagradzania kierowców z dostosowaniem do cha­
rakteru pracy i uzależnieniem wzrostu tego wynagrodzenia 
w  zależności od ilości rozwiezionych ton.

Ten system wynagradzania kierowców w  powiązaniu — 
J'ak wspomnieliśmy z wynagradzaniem robotników przeła­
dunkowych -  przyczynia się do usprawnienia rozwózki 
drobnicy i wzrostu wydajności sięgającej do 8 ton przesy-

“  ’  "“* i r " ! ' *
A. Ł.

Norm y czasu podane w  powyższej tabeli, obejm ują na­
stępujące czynności:

a) odbiór przesyłek z magazynu (kolejowego- względnie 
nadawcy);

b) naładunek przesyłek na pojazd;
c) wyładunek przesyłek u odbiorcy lub  w  magazynie 

przeładunkowym;
d) czas przejazdu;
e) postój pojazdu w  czasie załatwiania inkasa u odbior­

cy, bądź załatwiania -manipulacji nadania przesyłek na 
kolei.

Za przewóz przesyłek w  przebiegu powrotnym stawka 
akordowa ulega zmniejszeniu o 50%.

Sposób obliczania wynagrodzenia

a) wynagrodzenie oblicza się iza każdy obieg oddzielnie;
b) w  zależności od ilości m iejsc dowozu ustala się właści­

wą grupę norm, po czym wagę przesyłek przewiezionych 
należy pomnożyć przez odpowiadającą te j grupie stawkę 
akordową;

c) do ustalenia wynagrodzenia przy jm uje  się wagę rze­
czywistą (bez uwzględniania współczynnika przestrzenno­
ści); , ( :

W  P R O D U K T Y  N A FTO W EARYB Z A O P A T R Z E N IA

Przewodniczący PKPG na podstawie dekretu z dnia 
-y. a . 1052 r. o -gospodarowaniu artyku łam i obro-t-u towa- 

1 zaopatrzenia, zarządzeniem N r 22-6 z dnia 3. X I.
dopa trzen ia  w  produkty naftowe na 

IOK' ' , 1 Iata następne (zarządzenie opublikowane zostało
w  B iu le tyn ie PKPG N r 30 pod po-z. 133). W załączniku do 
omawianego zarządzenia został ustalony wykaz produktów 
naftowych objętych przewidzianym w  zarządzeniu trybe-m 
zaopatrzenia.

W ynika z niego, iż Prezydium Rządu ro-zdziela nastę­
pujące produkty naftowe: -benzynę motorową i  mieszanki, 
benzyny specjalne, naftę oświetleniową, pa liwo traktorowe, 
oleje napędowe, o le j opałowy a ponadto parafinę i  asfal­
ty. M inisterstwo Górnictwa rozdziela natomiast -oleje s il­
nikowe a -ponadto koks na ftow y i  cerezynę. Zaopatrzenie 
w  p rodukty naftowe -należy do Centrali Produktów Naf­
towych jako centra li zbytu.

Postanowienia -rozdziału 2 -dotyczącego planów, rozdzia­
łu , przydziałów i rozdzie lników ustalają, że w odniesieniu 
do produktów  naftowych stosuje się określone w zarzą­
dzeniu przepisy trybu ogólnego w sprawie zaopatrzenia 
materiałowo-technicznego wprowadzone zarządzeniem 
Przewodniczącego PKPG z dnia 10. V I II ,  1953 r. Jedynie
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§ 9 uist. 1 trybu  ogólnego stosuje się z tą zmianą, że w  ter­
m inie 7 d n i od dnia otrzym ania zawiadomienia o wyso­
kości przydziału, jednostki, k tóre otrzym ały zawiadomienie 
rozdzielają przydział na centralne zarządy lub jednostki 
równorzędne i  przesyłają rozdzie ln ik i do centra li zbytu 
(CPN), zawiadamiając jednocześnie o tym  wym ienione w 
rozdzielnikach jednostki, a centralne zarządy w  ciągu da l­
szych 14 dn i sporządzają podrozdzie ln iki na podległych im 
odbiorców z podziałem na województwa i  przesyłają te 
podrozdzielniki do centra li zbytu (CPN), w yc ink i zaś tych 
podrozdzielników wg. województw przesyłają w łaściwym  
terytoria ln ie  biurom  wojewódzkim  CPN oraz wym ienionym  
w  podrozdzielnikach odbiorcom. Jednostki dyiąpomujące 
przydziałem mogą w  ramach otrzymanego przydziału po­
zostawić rezerwę produktów  naftowych do swej dyspozy­
c ji w  wysokości 5% przydziału.

W rozdziale 3 zarządzenia określony został tryb  składa­
nia i  rea lizac ji zamówień, z którego wyn ika, że zamówie­
nia na produkty naftowe należy składać w łaściwym  te ry­
to ria ln ie  biurom  wojewódzkim  CPN na 60 dn i przed m ie­
siącem, w  k tó rym  ma rmstąpić dostawa.

Wykonawca rea lizu je ty lko  zamówienie przesłane przez 
b iuro wojewódzkie CPN, bądź przez wysłanie produktów  
naftowych w  ilości odpowiadającej przesyłce cysternowej, 
bądź przez wydanie ze sWegO' magazynu je ś li chodzi o in ­
ne ilości, 'Skład hurtow y OPN może na żądanie odbiorcy 
wykonać zamówienie przez wydanie bonów towarowych, 
k tóre można realizować w  składach 'hurtowych lub w  pun­
ktach sprzedaży detalicznej (o bonach na m ateria ły pędne 
i smary wprowadzonych zarządzeniem Przewodniczącego 
PKPG z dnia 1. V II.  1954 r. pisaliśmy w  N r 9/54 r. mieś. 
„T ransport“ ). Jednocześnie z wydaniem  omawianego za­
rządzenia traci moc obowiązującą zarządzenie Przewodni­
czącego PKPG z dnia 5. I. 1054 r. w  te j samej sprawie 
(omówione przez nas w  N r 3/54 mieś. „T ransport“ ).

K. K.
G O SPO D A R K A  B U T L A M I DO G AZÓ W  

T E C H N IC Z N Y C H
W celu usprawnienia gospodarki bu tlam i do gazów tech­

nicznych Prezydium Rządu podjęło uchwalę N r 740 z dnia 
30. 10. 1954 r „  k tó re j tekst został opublikowany w  M oni­
torze Polskim  N r 109 pod poz. 1499. Gospodarowanie bu­
tlam i do gazów technicznych należy do M in is tra  Przemysłu 
Chemicznego, k tó ry  ustala wykaz zakładów produkujących 
gazy techniczne oraz którem u podlega Centralny Zarząd 
Zbytu, B iu ro  Zbytu Gazów Technicznych, M ateriałów  
i Sprzętu Spawalniczego.

Butle do gazów technicznych jako sk ładn ik i m ajątku 
trwałego zgodnie z omawianą uchwałą mogą posiadać bądź 
zakłady produkujące gazy techniczne bądź zakłady pro­
dukujące butle do gazów technicznych oraz zakłady iecz- 
niczo-badawcze, zakłady naukowe oraz inne jednostki pań­
stwowe i  spółdzielcze posiadające butle jako składową 
część urządzeń technicznych a w  szczególności: agregatów 
przeciwpożarowych, wyposażenie, statków morskich i rzecz­
nych, sygnalizacji świetlnej w portach, urządzeń stanowią­
cych wyposażenie pociągów 1 wagonów ratunkowych, sa­
mochodów przystosowanych do napędu gazem płynnym 
lub gazem wysokoprężnym.

Inne jednostki gospodarcze poza wyżej wym ienionym i 
są obowiązane w  tryb ie  przewidzianym omawianą uchwa­
lą do zwrotu lub przekazania posiadanych przez siebie 
b u lli do gazów technicznych. Z postanowień uchwały w y ­
nika jakie obowiązki posiadają zakłady produkujące gazy 
techniczne, które m. in. obowiązane są podawać do w ia­
domości B iura Zbytu dane dotyczące planowanej pro­
d u kc ji gazów technicznych i inne dane uzasadniające po­
trzebę posiadania bu tli.

Czuwanie nad praw idłową gospodarką butlam i należy do 
B iura Zbytu, k tóre w  szczególności ustala ilości, b u tli dla 
zakładów produkcyjnych oraz opracowuje roczne i  kw ar­
talne bilanse ¡parku butlowego, ustala dla każdego za­
kładu coorcznie 'wskaźnik częstotliwości obiegu bu tli, 
wnioskuje w  sprawie przekazywania b u tli między zakła­
dami, ustala re jony obiegu b u tli ja k  również, prowadzi 
ewidencję ilościową bu tli.

Zgodnie z § 11 omawianej uchwały M in is ter Przemyślu 
Chemicznego za zgodą Przewodniczącego PKPG określi za­
sady obrotu butlam i do gazów technicznych .

Omawiana uchwała weszła w  życie z dniem 1. I. 1955 r.
K . K.

PR ZEW Ó Z C E G ŁY  W  P O JE M N IK A C H

Na podstawie postanowień zawartych w  uchwałach Pre­
zydium Rządu N r 253 :z dnia 8. V. 1054 r. w  sprawie sto­
sowania pojem ników do przewozu cegły oraz N r 1'6 z dnia 
10. I. 1952 r. w  sprawie zasad obrotu opakowaniami Prze­
wodniczący PKPG wydał zarządzenie z dnia 30. X , 1954 r. 
w  sprawie zwrotu pojem ników do przewozu cegły.

Z postanowień zarządzenia wyn ika, że po jem niki pow in­
ny. być zwrócone niezwłocznie po ich opróżnieniu, nie 
¡później jednak niż w  ciągu sześciu dni. Term in sześciodnio­
w y liczy się od daty odbioru cegły do dnia zwrotu pojem­
n ików  lub  do dnia nadania po jem ników do przewozu pu­
blicznym  środkiem transportu (chodzi tu  w  szczególności 
o PKP i Żeglugę Śródlądową). Dzień w ysy łk i określa data 
stempla przewoźnika na liście przewozowym.

W razie niezwrócenia pojem ników w  term inach okre­
ślonych w  zarządzeniu, odbiorcy zostali zobowiązani do 
płacenia kar umownych na rzecz nadawców'. W przypad­
ku  jednak gdy stacja kole jowa lub przystań żeglugi śród­
lądowej miejsca nadania odmówi przyjęcia pojemników, 
odbiorca zwolniony jest od kary  umownej. Okoliczność ta 
powinna być stwierdzona zaświadczeniem, wskazującym 
przyczyny odmowy przyjęcia po jem ników do przewozu, ich 
ilość oraz czas, w  ciągu którego stacja lub przystań odmó­
w iła  przyjęcia ładunku.

Dostawca został zobowiązany do prowadzenia ewidencji 
wysyłek i  zwrotów pojemników.

W przypadku gdy puste po jem nik i wysyłane są kole ją 
lub transportem rzecznym, odbiiftca cegły ponosi koszty 
transportu po jem ników ty lko  do s tac ji kole jowej lub przy­
stani żeglugi śródlądowej miejsca przeznaczenia, gdy na­
tomiast puste po jem nik i wysyłane są innym  środkiem tran­
sportu niż ko le j lub żegluga, odbiorca ponosi koszty tran­
sportu pojem ników do cegielni.

Postanowienia uchwały wyraźnie zobowiązują do prze­
syłania pustych pojem ników najtańszym środkiem tran­
sportu, podikreślając iż przy transporcie kole jowym  na 
liście przewozowym należy zaznaczyć, że przedmiotem prze­
sy łk i są opakowania używane wg. poz. 1867 ta ry fy  towa­
rowej PKP.

O dbiorcy cegły zostali również zobowiązani do wysyłania 
najpóźniej następnego dnia po nadaniu pustych pojem ni­
ków  zawiadomień z podaniem daty nadania, środka prze­
wozu oraz ilości i  typów  nadanych pojemników.

Wreszcie postanowienia uchwały określiły, iż M in is tro­
wie K o le i i  Żeglugi wydadzą zarządzenie zobowiązujące; 
k ie row n ików  stac ji kolejowych i przystani żeglugi śródlą­
dowej do podstawienia taboru dla przewozu pustych po­
jem ników  do cegły w  ramach zatwierdzonego planu 
kwartalno-miesięcznego z zaleceniem podstawienia taboru 
w  pierwszej kolejności.

Zarządzenie obowiązuje z dniem jego ogłoszenia tj. 
27. X I. 1954 r. k . K.

.O G ŁA S ZA N E  P R ZE Z P O LS K Ą  IZ B Ę  
Z A G R A N IC ZN E G O  P O LS K IE  ZW  

H A N D L O W E

H A N D L U  
Z W Y C ZA JE

Na podstawie artyku łu  5 pkt._8 dekretu z dnia 28 wrześ­
nia 1949 r. o utworzeniu 'Polskiej Izby Handlu Zagranicz­
nego (Dz. U. R. P. n r 53, poz. 403) 'Polaka Izba Handlu 
Zagranicznego stwierdza i ogłasza następując^ polski zwy­
czaj handlowy, dotyczący umowy kupna/sprzedaży, zawar­
te j na warunkach fob port polski.

„Jeżeli w  umowie ikupna/sprzedaży, zawartej na 
warunkach fob port polski, nie powiedziano wyraźnie 
czego innego, zwyczajowo przyjm uje, się, że umowa 
została zawarta na warunkach fob, ustalonych w  Inco- 
terms 1953“ .

W A R U N K I W Y P Ł A T Y  P R E M II Z A  W Y K O N A N IE  
P L A N Ó W  P R O D U K C Y JN Y C H

W Monitorze Polskim  N r A  — 62/54; ,poz. 817 została 
ogłoszona uchwała n r 358 Prezydium,‘ Rządu z dn ia  29 ma­
ja 1954 r. o warunkach wyp łaty prem ii za wykonanie pla­
nów produkcyjnych.

Według powyższej uchwały — wypłata prem ii należnej 
dla pracowników inżynieryjno-technicznych i adm inistra­
cyjnych, ¡zatrudnionych w państwowych i  spółdzielczych 
przedsiębiorstwach przemysłowych, handlowych i usługo­
wych — z ty tu łu  wykonania i  przekroczenia: a) planu pro-
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dufccji, usług lub obrotu; b) planu inwestycyjnego — w  od­
niesieniu do pracowników służb inwestycyjnych; c) planu 
wydajności — może być dokonywana — na podstawie 
obowiązujących regulam inów premiowania — w  ramach 
zatwierdzonego na dany miesiąc planu funduszu płac, sko­
rygowanego stosownie do obowiązujących przepisów 
o bankowej kon tro li funduszu plac.

W ypłata prem ii kw arta lne j nie może spowodować prze­
kroczenia skorygowanego funduszu płac za cały kwarta ł, 
za k tó ry  premia przysługuje.

Wypłata premii: za dany miesiąc może nastąpić po zare­
zerwowaniu środków na wypłatę należności z ty tu łu : a) 
płac robotników, !b) stałych elementów wynagrodzenia 
pracowników inżynieryjno-technicznych, adm in istracyj­
nych, finansowo-księgowych i  inwestycyjnych.

Dalej w  uchwale wysunięto zastrzeżenie, iż należności 
z ty tu łu  prem ii wstrzymane na skutek przekroczenia sko­
rygowanego' funduszu płac — nie mogą być wypłacane 
z oszczędności funduszu płac osiągniętych w  następnych 
miesiącach.

O ile kwota przeznaczona do w yp łaty p rem ii nie wystar­
cza na wypłatę p rem ii w  pełnej wysokości przewidzianej 
w  danych warunkach regulam inem premiowania — wtedy 
dyrekto r przedsiębiorstwa zawiadamia o tym  dyrektora 
jednostki bezpośrednio nadrzędnej, k tó ry  określa wyso­
kość prem ii dla dyrektora i. jego zastępców, a dyrektor, 
przedsiębiorstwa dla. pracowników danego zakładu pracy. 
Łączna wysokość wyznaczonej prem ii nie może przekra­
czać kw o ty  obliczonej zgodnie z powyżej om ówionym i za­
sadami.

W ypła ty prem ii dla pracowników na podstawie obowią­
zujących regulam inów premiowania z ty tu łu  a) oszczędnoś­
ci w  zużyciu m ateriałów i pa liw a; b) przekroczenia zapla­
nowanych wskaźników jakości 1 obniżki kosztów własnych 
mogą być dokonywane ponad: zatwierdzony i  skorygowany 
fundusz płac ha dany miesiąc i  nie mogą spowodować 
wstrzymania przez banki w p ła ty  środków na płace.

W dalszym ciągu uchwała przewiduje, że w  w yjątkowych 
przypadkach, k iedy względne przekroczenie funduszu płac 
przy wykonaniu lub  przekroczeniu planu produkc ji (obrotu, 
usług) nastąpiło z przyczyn niezależnych od przedsiębior­
stwa, które nie m ia ło w p ływ u na usunięcie tych przyczyn 
lub  je ś li to przekroczenie funduszu płac zapobiegło pow­
staniu znaczniejszych strat dla gospodarki narodowej — 
m in is ter {k ie row nik  centralnego zarządu) może zezwolić ' 
na wypłatę prem ii określonej według zasad omówionych 
na wstępie, jednak wysokości nie wyższej od prem ii, jaka 
by przysługiwała zgodnie z obowiązującymi, regulam inami 
premiowania za wykonanie planu produkcji (obrotu, usług) 
w  wysokości skutku jące j wypłatę prem ii. .Przekroczenia 
te uznaje się za usprawiedliw ione.

Uchwała przewiduje ,że Przewodniczący PKPG w  po­
rozumieniu z M in istrem  Finansów może na wniosek właś­
ciwego M in is tra  zezwolić — jeżeli to1 jest uzasadnione w y­
ją tkow ym i okolicznościami, a w  szczególności progresyw­
nym systemem płac, stosowanym w  przeważającej części 
w  danej gałęzi gospodarki — na inny  od określonego 
uchwałam i n r 53 i  54 Prezydium  Rządu ż dnia 10 stycz­
nia 1953 sposób korygowania funduszu płac w  zależności 
od wykonania planów produkc ji (obrotu, usług).

Powyższe postanowienia omawianej uchwały obowiązują 
poczynając od w yp łaty prem ii za miesiąc wrzesień 1954 r.

A . Ł.

Informocie Wyd. Komunikacyjnych

Nakładem W ydawnictw  Kom unikacyjnych wyszły ostat­
nio następujące prace w  zakresie. transportu drogowego.

Podręcznik drogowy — praca zbiorowa, tom II.
Praca została podzielona na pięć działów: 1 — Drogi 

i ruch drogowy, 2 — Różne wiadomości, 3 — Zagadnienia 
organizacyjne, 4 — Planowanie i  pro jektowanie dróg, 
5 — Projektowanie mostów.

Książka zawiera wiadomości o drogach i ruchu drogo­
wym, o różnych dziedzinach interesujących drogowców,
0 zagadnieniach organizacyjnych, o pro jektowaniu dróg
1 mostow (cena zł 60.—).

P od ręczn ik  k ie ro w cy I I I  kat. — J. TORUNCZYK.
Opracowany na podstawie źródeł radzieckich i  przysto­

sowany do warunków polskich. W książce podano ponadto 
sposoby wykryw ania niedomagań i usuwania ich przez 
kierowcę w  czasie eksploatacji, ks iążka  zawiera pyta­
nia kontro lne ułożone według zasad przyjętych na egza­
minach na kierowców.

Książka przeznaczona do szkolenia kierowców na k u r­
sach organizowanych uprzednio przez Polski Związek Mo­
torow y a obecnie przez M in, T. D. i L. (cena z ł 21,90).

Samochód GAZ-51 — praca zbiorowa, (tłum. z rosy j­
skiego).

Książka zawiera opis cech charakterystycznych budowy 
i  obsługi^ samochodu GAZ-51 (Lublin) oraz podstawowe 
wiadomości o w łaściwej regulacji i  naprawie poszczegól­
nych zespołów i mechanizmów.

Książka przeznaczona jest dla kierowców i  mechaników 
samochodowych, lecz korzystać z n ie j mogą również pra­
cownicy inżynieryjno-techniczni transportu i zakładów na­
prawczych oraz uczniowie szkól samochodowych (cena zł 
34‘~ )- A . W.

K R O N I K A

G A B IN E T  O C H R O N Y P R A C Y  PKS W  W A R S Z A W IE
Przy u licy  S tawki 4 w  Ekspozyturze Towarowej PKS-u 

znajduje się gabinet ochrony pracy dla transportowców.
Zasadniczym celem, ja k i ma do spełnienia ten gabinet 

jest przeszkolenie nowo przyjętych do pracy transportow­
ców w  dziedzinie ibhp. Szkolenie to obejm uje: kierowców 
i  brygadzistów robót ładunkowych, brygadzistów w ar­
sztatowych, m ajstrów, robotn ików  i  k ie row ników  pionu 
technicznego.

Do chw ili obecnej przeszkolono 45826 osób. Chociaż gabi­
net obejm uje swym  zasięgiem w  zasadzie ty lko  wojewódz­
two warszawskie, tO' jednak, ponieważ w  Polsce specjal­
nych gabinetów bhp dla transportowców jest zaledwie: pa­
rę  — w  każdą niedzielę przepływają przez gabinet n'a 
Stawkach liczne wycieczki transportowców, tak, że prze­
p ływ  zwiedzających w  ciągu jednej niedzieli dochodzi nie­
raz do 590 osób, zwłaszcza w  okresie letnim .

W izytacje te popularyzują wśród transportowców zagad­
nienie ochrony pracy. Gabinet w  stosunku do uczestni­
ków  wycieczek pe łn i rolę wyraźnie inform acyjną, a nie 
szkoleniową. IPodObnie inform acyjne usługi w  zakresie po­
glądowych metod szkolenia oddaje gabinet inspektorom 
bhp z poszczególnych jednostek transportowych.

Możliwości gabinetu bhp warszawskiego PKS-u mogły­
by byc wykorzystywane przez zainteresowanych w  dużo 
szerszym zakresie, niż dzieje się to obecnie. Sądząc z w y­
powiedzi (Kierownika gabinetu„X>b. K urka — gabinet jest 
maio znany i na skutek tego jeszcze niedostatecznie wyko­
rzystywany. Gabinet ma charakter wystawy, składającej 
się z szeregu stoisk. Stoisko wprowadzające poświęcone 
jest obowiązkom ciążącyn) na zakładzie pracy. M am y więc 
naturalnych rozm iarów fotos, przedstawiający kierowcę 
P K b-u wychodzącego z domu w  czystym i  schludnym 
mundurze. Po przeciwnej stronie w isi podobny fotos, na 
k tó rym  w idzim y tego samego pracownika wracającego 
z pracy. Wygląda on równie schludnie, jest zdrowy 
i uśmiechnięty. W klamrach, które tworzą, te dwie foto­
grafie, ustawiono szereg modeli, a w ięc: model kom plet­
nie wyposażonego pokoju w  hotelu robotniczym; model 
am bulatorium  zakładowego, które powinno być już  zor­
ganizowane w  przedsiębiorstwie zatrudniającym 300 pra­
cowników, .model łaźni z natryskam i i model pokojów h i­
gieny osobistej kobiet.

Są to wskazówki, czego ma prawo domagać się pracow­
n ik  od pracodawcy, a więc od kie row nictw a zakładu pracy.
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Następnie wystawiono szereg różnego typu apteczek. 
Pokazano apteczkę samochodową, apteczkę lo tne j kon tro li 
technicznej i  apteczkę ścienną, przeznaczoną dla m n ie j­
szych przedsiębiorstw, .gdzie sr̂ ie ma am bulatorium  zakła­
dowego. Przyjęto zasadę, że integralną częścią każdej apte­
czki jest je j karta inwentarzowa — co zapewnia ła tw ą 
kontro lę je j stanu oraz instrukcja  użycia każdego z środ­
ków  leczniczych.

Podkreślić należy nowoczesne medyczne opracowanie 
tych in s tru kc ji — nie idzie się tu  drogą starego systemu 
i nie zaleca na wszystko jodyny, ale poszczególne środki 
dezynfekcyjne mają wskazanie zastosowania na dany ro­
dzaj rany, czy skaleczenia.

Przechodząc dalej w idzim y stoisko poświęcone walce 
z alkoholizmem wśród kierowców. Opracowanie tego pro­
blemu — tak ważnego w  transporcie — nie jest najlepsze. 
M ianowicie sprawa używania alkoholu w  pracy u jęta jest 
od strony pracownika, k tó ry  „z łapał lew y kurs“ , zarobił,, 
u p ił się i  spowodował katastrofę. Demonstrowanie rea li­
stycznych fo tog ra fii wypadków jest trochę sensacyjne, po­
nadto w  tak im  u jęc iu  nie uwzględniono czynnika p ro fila k ­
tycznego, ani społecznego w kładu w  akcję antyalkoholo­
wą.

Chodzi tu o takie  elementy w a lk i z alkoholizmem, ja k : 
działalność świetlicowa, organizowanie stołówek i  zabaw 
bezalkoholowych, k lubów  sportowych, uświadamianie 
i ostrzeganie drogą afiszów itd , W indyw idualnym  posta­
w ieniu bowiem sprawy, ja k  to ma miejsce w  gabinecie 
ochrony pracy PKS-u, m im owoli umniejsza się ten groźny 
problem, co nie w p ływ a mobilizująco do. walki, z a lkoholi­
zmem. Wyczerpująco i dość szeroko, opracowano w  zespole 
następnych stoisk technikę bhp, a pokazanie pewnych kon­
cepcji racjonalizatorskich w  tym  względzie jest wkładem 
in ic ju jącym  nowe pomysły.

Pokazano więc ładowarkę beczek i_ dłużyc na samochody 
ciężarowe, zobrazowano praw id łow y naładunek i  w y ła ­
dunek w  terenie spadzistym z .obowiązkiem zaklinowania 
obu ty lnych  kó ł na wypadek puszczenia hamulca, przed­
stawiono właściwą organizację pracy przy czynnościach 
łączenia ciężarówki z przyczepą (przy te j czynności w inno 
brać udzia ł 3 ludzi: kierowca, .pomocnik s,czepiający poja­
zdy i  sygnalizator k ie ru jący całą akcją). N iektóre prace 
omówiono bardzo w n ik liw ie , a nawet przedstawiono ich 
proces w  różnych warunkach. Odnosi się to. np. do stoso­
wania k lin ó w  różnego, rodzaju przy remoncie samochodu 
na trasie, w  warsztatach, p rzy użyciu lewarka, kozłów itd. 
w  razie zdjęcia kola. N ie  pominięto kon tro li obrysu samo­
chodów ciężarowych z ładunkiem  -przed daleką drogą i po­
kazano model urządzenia kontrolującego.

Ze względu na dużą ilość transportu osobowego w  PiKS, 
organizatorzy gabinetu w iele uwagi, poświęcili sprawie bez­
pieczeństwa ruchu w  miastach.

W ystawiono więc plansze obrazujące ruch uliczny, n ie­
praw idłowe m ijan ie  przystanków, chuligańską jazdę k ie­
rowców, k tó rzy  błotem opryskują przechodniów i. zmusza­
ją  ich do ucieczki przed nadjeżdżającym samochodem, 
nawet w  miejscach przepisowego przejścia, pieszych.

P rzy opracowywaniu tak  ważnej sprawy, jaką dla bez­
pieczeństwa ruchu jest m ijan ie  skrzyżowań dróg kołowych 
z torem kolejowym , .pokazano jedynie praw idłowe m ijanie 
skrzyżowania niestrzeżonego w  terenie górzystym, gdzie 
zachodzi konieczność wyjścia  konduktora, czy pomocnika 
na drogę i dania sygnału jazdy po sprawdzeniu stanu na 
terze. B rak  tu jednak zwrócenia uwagi na przejazdy strze­
żone, .a w iem y przecież, że zamykanie i otw ieranie barie­
ry  na tych przejazdach zależy od dróżnika i jego obowiąz­
kowości. Należy więc zwrócić uwagę, kierowców na czuj­
ność nawet przy przejeździe torow iska strzeżonego, gdyż 
dróżnik może zachorować, a jego obowiązkowość może za­
wieść — co było n iejednokrotn ie przyczyną wypadków.

Specjalny dział poświęcono m yciu autobusów i ich de­
zynfekcji.. Pracujący przy tym  czynnościach ,robotnicy w in ­
ni. być zaopatrzeni w  bu ty  gumowe, płaszcze nieprzemakal­
ne, pelerynki, z kapturam i, a dezynfektorzy w  szczelne 
kombinezony i  maski, .z pochłaniaczami.

Dziedzinę organizacji obejm ują plansze schematów sta­
c ji obsługi z uwzględnieniem pomieszczeń socjalnych 
i  mających znaczenie dla Ibhp.

Dalsze stoiska, to, eksponaty narzędzi w  złym stanie i w  
dobrym, model sz lifie rk i z osłoną ochronną, k tóre j praw i­
dłowe ustawienie automatycznie uruchamia szlifierkę, mo­

dele przedstawiające niepraw idłowe i praw idłowe stano­
wisko spawacza, model lampy przenośnej i inne technicz­
ne elementy, odnoszące się do bhp, głównie w  pracach re ­
montowych.

Eksponatem zwracającym uwagę jest model kosza stalo­
wego jako osłony pracownika przy pompowaniu opon oraz 
model innego urządzenia zabezpieczającego przy pompo­
waniu opon na trasie, metodą zacisku koła, lub związania 
.go łańcuchami.

Należy podkreślić, że w  dziedzinie ¡bhp rozw ija  się ra ­
cjonalizatorstwo wśród pracowników PKS-u. Zwłaszcza 
dwaj z nich: Józef Grodek i. Zygmunt Kaczmarczyk mają 
w  tym  względzie duże osiągnięcia.

Powyższy opis nie obejm uje całości gabinetu; ekspona­
tów  i stoisk jest znacznie więcej — om ówiliśm y jedynie 
najważniejsze i  najciekawsze. P rzy w yjściu  zwiedzający 
m ija  jeszcze gabloty z odzieżą specjalną i. ochronną, tab li­
ce znaków drogowych i szafy biblioteczne, zawierające p i­
śm iennictwo bhp, odnoszące się do transportu — co w y­
czerpuje i  kończy całość m yśli wyrażonej w  opracowaniu 
gabinetu. K ie row n ik  gabinetu — technik bhp, ob. Bogusław 
K urek  podawał ciekawe in form acje odnośnie liczby szko­
lonych i  .masowości wycieczek. Dane te świadczą o po­
trzebie dobrze zorganizowanego gabinetu ochrony pracy 
w  transporcie, o jego użyteczności — z czego należy w y­
ciągnąć wniosek, że gabinety ochrony pracy dla transpor­
towców pow inny być organizowane w  większej ilości.

M. R.

Z  D Z IA Ł A L N O Ś C I S E K C JI E K O N O M IK I 
TR A N S P O R TU  PTE

Sekcja Ekonom iki Transportu (Centralna) w  październi­
ku  i listopadzie kontynuowała posiedzenia dyskusyjne, 
obejmujące tematycznie zagadnienia związane ,ze wszyst­
k im i rodzajam i transportu.

W zakresie transportu kolejowego była nadal dyskuto­
wana problematyka koordynacji działalności transportu 
kolejowego z samochodowym. Dyskusja objęła odcinek 
przewozów stacyjnych. W pierwszej fazie omówione zosta­
ły  koszty pracy manewrowej na stacjach rozrządowych.

Zostało stwierdzone, że strukturą , wysokość i technika 
obliczania kosztu prac manewrowych jest zależna od ro ­
dzaju stac ji i  kategorii przetaczanych wagonów, a w  związ­
ku z tym  księgowanie powinno być tak  ustawione, aby 
um ożliw ia ło określenie poszczególnych składowych ele­
mentów kosztu prac manewrowych. Ponieważ wysokość 
kosztu prac manewrowych stanowi poważną część kosz­
tów ruchu towarowego — odpowiednio ustawiony i  roz­
w in ię ty  rachunek kosztu prac manewrowych um ożliw i 
stosowanie praw id łowej .analizy, co z kole i pozwoli, na 
wzmożenie walki, o obniżkę kosztów oraz .o skrócenie cza­
su pobytu wagonów ,na stacjach, ja k  również um ożliw i pra­
w idłowe przeprowadzenie koordynacji przewozów ko le jo­
wych i samochodowych. .Poza tym  prawidłowe określenie 
kosztu prac manewrowych u ła tw i budowę właściwych opłat 
taryfowych. W dalszym ciągu dyskusji,'nad zagadnieniem 
przewozów stacyjnych rozważano możliwość zastąpienia 
przewozów stacyjnych na stacjach rozrządowych transpor­
tem samochodowym. ,Po naświetleniu rzędu wielkości, 
przewozów, rodzajów przewozów, nadawców i rodzajów: 
ładunków oraz nierówno,mierności przewozów w czasie, 
omówiono kry te ria  dla przejęcia przewozów stacyjnych 
przez transport samochodowy oraz wyprowadzono porów­
nawczo ¡koszty własne i op ła ty taryfowe przy stosowaniu 
dla przewozów stacyjnych transportu kolejowego i trans­
portu samochodowego.

Ustalono, że wprowadzenie do przewozów Stacyjnych 
zastępczego transportu samochodowego przyczyniłoby się 
do skrócenia pobytu wagonów na stacjach rozrządowych, 
a także wpłynęłoby na .przyspieszenie czasu dostawy prze­
syłek. Natom iast ka lku lac ja  kosztów powinna być poddana 
szczegółowej analizie i w  nawiązaniu do je j w yn ików  po­
winno nastąpić uregulowanie opłat taryfowych w  sposób, 
k tó ry  by zabezpieczał praw id łow y .podział przesyłek na 
poszczególne rodzaje transportu w przewozach stacyj­
nych.

W zakresie transportu drogowego i spedycji dyskutowano 
nad problematyką podziału zadań w transporcie drogowym, 
omawiając sprawę regularnych przewozów towarowych w 
transporcie ciężarowym.
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W dyskusji ustalono,, że: 1) w odróżnieniu od przewozu 
przesyłek drobnicowych koleją, lin ie  ciężarowej kom uni­
kacji samochodowej powinna cechować przede wszystkim 
większa szybkość dostawy; w szczególności jest to istotne 
w  zakresie przewozów artyku łów  ła tw o psujących się; 2) 
pokrycie k ra ju  regularną siecią kom unikacji samochodo­
wej ciężarowej wymagałoby, olbrzym ich nakładów inwe­
stycyjnych na budowę magazynów, należy zatem wykorzy­
stywać kole j dla przewozu drobnicy na dalsze odległości, 
a rozwózką drobnicy od kolei i zwózką do kolei, pow ir 
nien zająć się transport samochodowy; 3) powinna być 
uwzględniona sprawa zaspokojenia potrzeb kom unikacyj­
nych wsi oraz sprawa obsługi terenów pozbawionych ko­
m unikacji towarowej.

W zakresie transportu wodnego śródlądowego dyskuto­
wano założenia rozrachunku gospodarczego statku.

Omawiano następujące założenia: 1) najniższym ogni­
wem produkcyjnym  w  żegludze śródlądowej w inien być 
statek, k tó ry  powinien pracować w  oparciu o zasady, ogra­
niczonej samodzielności gospodarczej i  określony plan go­
spodarczy; 2) rozrachunek wewnętrzny w  żegludze śródlą­
dowej polegać w inien ma zestawianiu i porównywaniu pla­
nowanych techniczno-eksploatacyjnych i ekonomicznych 
(zależnych od załogi) wskaźników pracy statku ze wskaź­
nikam i rzeczywiście osiąganymi przez ten statek; 3) po­
nieważ kurs (rejs) stanowi podstawę działalności produk­
cyjnej statku, powiązanie wskaźników produkcyjnych ze 
wskaźnikam i ekonomicznymi w  ska li kursu (rejsu) stano­
w ić w inno najważniejszą i najdogodniejszą dla załogi fo r­
mę zastosowania wewnętrznego ograniczonego rozrachun­
ku gospodarczego; 4) jednym ,z podstawowych m ie rn ików  
dla oceny pracy statku w inien być koszt własny jednostki 
usług i transportowej, czyli tono, czy też osobokilometr 
przewozu, względnie koszt własny innych, bardziej kon­
kretnych m iern ików ; 5) rozrachunek wewnętrzny w  żeglu­
dze śródlądowej opierać się w inien na stosowanych aktu­
alnie metodach planowania operatywnego i dyspozycji ta­
borem oraz na obowiązujących zasadach ew idencji i do­
kum entacji kosztów, zmodyfikowanych jednak w  kierun.- 
ku  um ożliw ienia bieżącej, kon tro li narastania kosztów na 
statku-

W zakresie transportu morskiego omawiano zagadnienie 
porównywalności kosztów własnych w  żegludze morskiej.

Dyskusja została rozpoczęta nad' tezą, że przy obecnym 
systemie planowania i  rozliczania kosztów własnych w  
przedsiębiorstwach żeglugi m orskiej is tn ie ją  poważne trud­
ności przy ka lku la c ji i  analizie kosztów w  związku z w y­
stępowaniem przy rozliczaniu kosztów w a lu ty  kra jowej 
i  zagranicznej i  że wobec tego potrzebne jest doprowadze­
nie kosztów eksploatacji do porównywalności pr;zy zasto­
sowaniu podobnego systemu rozliczeń, ja k i jest stosowa­
ny  w polskich portach morskich, co pozwoli na oparcie 
ka lku lac ji i  analizy kosztów o porównywalne m ateria ły 
księgowe.

Na/tem at koordynacji prac sekcji naukowych stowarzy­
szeń technicznych i ekonomicznych odbyło się posiedzenie 
dyskusyjne, w  k tó rym  wzięli, udzia ł członkowie Sekcji Eko­
nom iki Transportu (transport drogowy) oraz przedstawicie­
le stowarzyszeń naukowych Naczelnej O rganizacji Tech­
nicznej, a mianowicie Stowarzyszenia Naukowo-Technicz­
nego Inżynierów i Techników Komunikacji. (Sekcja G łów­
na Samochodowa) oraz Stowarzyszenia Naukowo -/Tech­
nicznego Inżynierów i Techników Mechaników (Sekcja Sa­
mochodowa).

W w yn iku  dyskusji ustalono konieczność ścisłej współ- 
, pracy ekonomistów 1 'techników przy rozw iązywaniu za­
gadnień konstrukcyjnych i  technicznych. ¡Rozwiązania 
techniczne w  zakresie zaplecza technicznego, wyposażenia 
zakładów naprawczych, pracy s tac ji obsług, a także spra­
w y  projektowania różnych typów samochodów, ja k  i  spra­
w y  wykorzystania urządzeń i inw estycji w  fabrykach sa­
mochodowych — wymagają ścisłej współpracy techników 
z ekonomistami. Postanowiono powołać stałą kom isję, ko­
ordynującą pracę poszczególnych stowarzyszeń oraz usta­
lającą zasady organizacyjne współpracy pomiędzy samo­
chodowymi sekcjami naukowymi stowarzyszeń technicz­
nych i ekonomicznych.

R ZĄ D  P O LS K I D O M A G A  S IĘ  ZW R O TU  
Z A G R A B IO N Y C H  S T A T K Ó W  I  Z W O L N IE N IA  

M A R Y N A R Z Y
M inisterstwo Spraw Zagranicznych przesłało w  dniu 

20. X I. ub. r. Ambasadzie Stanów Zjednoczonych w  War­
szawie notę, w  k tó re j m. in. czytamy, co następuje;

„W  swych notach z 12 i  26 października 1953 r. w  spra­
wie zatrzymania przemocą przez s ta tk i wojenne na wodach 
dalekowschodnich kontrolowanych przez s iły  zbrojne' Sta­
nów Zjednoczonych polskiego statku handlowego „Praca“  
i uwięzienia go wraz z załogą na wyspie Taiwan oraz 
w  nocie z dnia 15 maja 1954 r. w  sprawie analogicznego 
aktu bezprawia w  stosunku do drugiego polskiego statku 
handlowego „Prezydent G ottwald“  Rząd Polskiej Rzeczy­
pospolitej Ludowej powołał się na szereg faktów  stw ier­
dzających odpowiedzialność Stanów Zjednoczonych za te 
akty napaści i pogwałcenia praw ¡bandery polskiej.

hząd Stanów Zjednoczonych, nie mogąc odeprzeć tych 
bezspornych faktów , ograniczył się w  swych notach z dnia 
20 października i 3 listopada 1953 r. oraz w  nocie z 20 ma­
ja  1954 r. do gołosłownego uchylenia się odi odpowiedział- 
nosci za podane wyżej akty gwałtu.

W swych notach Rząd Polskiej Rzeczypospolitej. L u ­
dowej protestował przeciwko bezprawiom, których ofiarą 
sta li się polscy marynarze i  polskie s ta tk i oraz domagał 
się od. rządu Stanów Zjednoczonych podjęcia odpowied­
nich krokow, aby uwięzione załogi, sta tk i oraz ładunki 
zostały niezwłocznie zwolnione i skierowane do Polski 

Mimo jednak żądań ze strony Rządu Polskiego i prote­
stów społeczeństwa polskiego, rodzin uwięzionych m ary­
narzy oraz licznych organizacji międzynarodowych, ma­
rynarze ¡ze statku ,,Prezydent G ottwald“  od sześciu mie- 
sięcy są w ięzieni i pozbawieni możności powrotu do ojczy­
zny i do swych rodzin. Podobnie jak  na marynarzy statku 
„Praca“ , również na marynarzy statku „Prezydent G ott­
wald wyw ierana jest bruta lna presja, stosowane są me­
tody zastraszania, szantażu, moralnego nacisku1, próby sko­
rumpowania, trzyma się ich ja k  ! przestępców pod strażą 
uzbrojonych w  automaty żandarmów. Stwarza się atmo­
sferę, k tóra doprowadza m arynarzy do aktów rozpaczy, 
czego jaskrawym  potwierdzeniem jest samobójstwo jedne­
go z nich.

O nacisku stosowanym na polskich m arynarzy i  o k ie ­
rowniczej roli. w  te j akc ji przedstaw icieli Stanów Zjedno­
czonych, w  te j liczbie ambasadora Stanów Zjednoczonych 
na Taiwanie, świadczy załączona do noty kopia oświadcze­
nia m arynarzy statku „Praca“  — oryginał znajduje się w 
rękach Rządu Polskiego — fcl/órzy w  w yn iku  długotrwałych 
starań Rządu Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej i  pomocy 
Szwedzkiego Czerwonego Krzyża pow rócili do Polski.

Ostatnio m altretowani fizycznie i  m oralnie marynarze 
ze statku „Prezydent G ottw ald“  zw rócili się do Między­
narodowego Czerwonego Krzyża z prośbą o pomoc w  uzy­
skaniu wolności i w repatriac ji do Polski.

Postępowanie Rządu Stanów Zjednoczonych i  jego pod­
komendnych stanowi jaskrawe pogwałcenie ogólnie obo­
wiązujących przepisów prawa międzynarodowego i elemen­
tarnych praw wolności osobistej, k tó re j hasłami .politycy 
Stanów Zjednoczonych tak  chętnie szermują.

Dodatkowym i  wym ownym  potwierdzeniem ro li władz 
Stanów Zjednoczonych w  akc ji przeciwko' polskim  m ary­
narzom jest ostatni fak t zwerbowania przy pomocy środ­
ków  moralnego nacisku i  te rroru oraz przewiezienia do 
Stanów Zjednoczonych grupy marynarzy polskich jedynie 
w  celu wykorzystania ich jako powolnego narzędzia w  
nieprzebierającej w  środkach antypolskiej propagandzie.

Protestując kategorycznie przeciwko tym  sprzecznym 
z prawem międzynarodowym metodom, Rząd Polskiej Rze­
czypospolitej Ludowej ponawia swe żądania zwolnienia 
przetrzymywanych na Taiwanie marynarzy, zwrotu statków 
„Praca“  i  „Prezydent G ottw ald“  d ich ładunków oraz uka­
rania w innych bezprawia“ .

D EPES ZA  R O D Z IN  M A R Y N A R Z Y  
M /S „P R E ZY D E N T G O T T W A L D “ DO S E K R E TA R ZA  

G E N E R A LN E G O  O NZ O RAZ DO SD FK
Rodziny marynarzy statku „Prezydent Gottwald“ prze­

słały na ręce ¡Sekretarza Generalnego ONZ, Dag Hammars- 
¡kjoelda depeszę n a s t ę p u j ą c e j  treści:

„Sześć miesięcy minęło od czasu bezprawnego z a trz y ­
m a n i a  na wodach dalekowschodnich polskiego statku han-H . M .
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dlowego „Prezydent G ottwald“  w czasie odbywania przez 
niego pokojowego rejsu. Sześć miesięcy minęło od czasu 
uw ięzienia na wyspie Taiwan naszych mężów, ojców, sy­
nów, braci.

Od tego czasu bezskutecznie pełni niepokoju oczekujemy 
na powrót drogich nam osób.

Z opowiadań m arynarzy statku „Praca“ , którzy również 
zostali w  podobnych okolicznościach uwięzieni na Tajwa­
nie, w iem y jak ie  metody moralnego i fizycznego, terroru 
stosują czangkaiszekowscy piraci na zlecenie swych ame­
rykańskich protektorów wobec uwięzionych,, aby złamać 
ich wolę powrotu do ojczyzny i rodzin! Wyobrażamy też 
sobie, jaik uwięzieni cierpią z powodu przymusowej rozłą­
k i ze swym i rodzinami. My, rodziny uwiezionych zwra­
camy się po raz drug i do ONZ z apelem — pomóżcie nam 
w  naszej słusznej sprawie.

Przyspieszcie zwolnienia naszych bliskich i ich powrót 
do ojczyzny. Wystąpcie w  obronie gwałconych praw czło­
wieka do wolności i osobistego szczęścia“ .

* * *

Podobną depeszę rodziny marynarzy '„Gottwalda“  prze­
sia ły do Prezydium Światowej Federacji Kobiet z prośbą 
o skuteczną in terwencję u zainteresowanych czynników.

S Ł O W N IK  K O L E JA R ZY  —  W  SZEŚC IU  JĘ Z Y K A C H

Międzynarodowy Związek Kole jarzy (UIC) nie m ia ł słow­
n ików , które obejm owałyby zbiór wyrazów najczęściej 
używanych w  ko le jn ic tw ie. Zgodnie z decyzją Kom ite tu 
Kierowniczego Związku postanowiono opracować tak i 
s łow n ik  w  językach: francuskim , rosyjskim , angielskim, 
niem ieckim , po lskim  i  w łoskim .

Dla wykonania, .tych, zadań powołano kom isję, w  które j 
przedstawiciel Polski pe łn i rolę przewodniczącego. Będzie 
to pierwszy słow nik ko le jow y o tak  w ie lk im  zakresie. 
Opracowanie jego wymaga wszechstronnej znajomości ko­
le jn ic tw a  i  w ybitnych k w a lif ik a c ji językowych. To odpo­
wiedzialne zadanie powierzono pracownikowi M inisterstwa 
K o le i m gr inż. J. Wagnerowi.

S łownik będzie się składał z dwóch tomów: I  — ogólny, 
obejm ujący ok. 5000 wyrazów, treści ogólno-kolejowej, 
I I  — taborowy, odnoszący się do taboru i  jego części za­
w ierający ok. 2500 wyrazów oraz odpowiednie szkice.

Pierwsza część słownika zostanie niedługo ukończona, 
a na wspólnym zebraniu K om is ji U IC  postawiono wnio­
sek wydania tej pracy w  Polsce. Propozycja została przy­
jęta.

E L E K T R Y F IK A C J A  L IN I I  KO LEJO W EJ  
W A R S Z A W A  —  G Ó R N Y Ś LĄSK

Coraz większego rozmachu nabierają prace nad ’realizacją 
największego w  h is to rii naszego ko le jn ic tw a zamierzenia 
całkowitego zelektryfikowania l in i i  łączącej stolicę z Gór­
nym  Śląskiem. O rozmiarach tej inw estyc ji świadczy m. in. 
fakt, iż łącznie z odgałęzieniem Koluszki — Łódź na tra ­
sie Warszawa — Stalinogród — G liw ice zostanie zelektry­
fikowanych ok. tysiąca torokilom etrów, t j.  praw ie 4 razy 
więcej niż wynosiła cała e lektry fikac ja  ko le i w  okresie 
m iędzywojennym.

Po oddaniu do eksploatacji odcinków Warszawa — Skier­
niewice, Skierniewice — Koluszki i Ko luszki — Łódź, na 
których odbywa się już norm alny ruch elektrycznych po­
ciągów osobowych, główne prace koncentru ją się Obecnie 
na odcinku Koluszki. — P io trków . Zgodnie z planem, ju ż  
z początkiem roku 1955 na trasie Warszawa — P io trków  
ma być podjęty dla celów szkoleniowych ruch elektrycz­
nych pociągów towarowych.

Na odcinku tym  dobiegają końca roboty przy ustaw ia- 1 
n iu  słupów oraz zawieszaniu przewodów jezdnych.

Do całkowitego wykonania robót sieciowych na szlaku 
Koluszki — Piotrków, pozostał jeszcze odcinek ponad 5 km, 
gdzie .prowadzone są prace przy budowie przepustów to­
rowych. Znacznie opóźnia zakończenie budowy odcinka 
Koluszki — P io trków  nieterm inowe wykonywanie prac 
torowych przez P.RK-13 na stacjach P io trków  i  Baby.

Równolegle z budową wymienionego, odcinka prowadzo­
ne są prace torowe i  inne na szlaku od P iotrkowa aż do- 
Dąbrowy Górniczej.

O TW A R C IE  NO W EG O  M O S TU  N A  W IŚ L E

W dniu 14. X I. ub. r. został oddany do użytku nowy 
most drogowy przez Wisłę w Górze K a lw a rii. Uroczyste­
go otwarcia mostu dokonał m in ister Transportu Drogowe­
go i Lotniczego — Jan Rustecki.

Nowowybudowany most drogowy w Górze K a lw arii, 
przy k tó rym  prace wstępne rozpoczęto w  1951 r.„ ma do­
niosłe znaczenie gospodarcze, u łatw ia jąc bezpośrednie po­
łączenie dużych obszarów kra ju , położonych po prawym  
i  lewym  brzegu W isły. Dotychczas najbliższy most drogo­
w y od Warszawy w górę W isły znajdował się dopiero w  Dę­
blinie.

Dokumentację tego nowoczesnego obiektu opracowali: 
członek Polskiej Akadem ii Nauk, laureat Nagrody Pań­
stwowej I  stopnia — pro f. Franciszek Szelągowski, prof. 
inż. Stanisław Lenczewski, inż. inż. Jerzy Grycz i. Stefan 
Zagrodzki oraz zespól inżynierów z Centralnego B iura Stu­
diów  i  P rojektów  K om unikacji w  Warszawie.

G łównym  wykonawcą inw estycji było Kieleckie Przed­
siębiorstwo Robót Mostowych. Budowę podpór na kesonach 
wykonało Przedsiębiorstwo Robót Kole jowych n r 15. Mon­
taż konstrukc ji stalowych wykonał „M ostostal“ . Na szcze­
gólne wyróżnienie zasługują załogi „M ostosta lu“ , które 
prowadziły roboty także w  okresie ciężkiej zimy na prze­
łom ie roku 1953 i  1954. Uzyskały one w swej pracy re­
kordową wydajność, składając 200 ton konstrukc ji stalowej 
na dobę. Konstrukcję stalową mostu w ykona ły: Huta „Z a ­
brze“  i „Zastał“ .

Dojazdy do mostu oraz nowe odcinki, dróg o łącznej d łu ­
gości 38 km  wykonane zostały przez Warszawskie Przed­
siębiorstwo Robót Drogowych, Przedsiębiorstwo Robót Ko­
le jowych n r 15 i  K ie leckie Przedsiębiorstwo Robót Mo­
stowych. O ogromie tych prac świadczy olbrzym ia ilość 
-wykonanych robót ziemnych, sięgająca ponad ¡1 m in m. 
sześć.

C IĘ Ż A R Ó W K I Z  P Ł Y T  P IL Ś N IO W Y C H

M inisterstwo Transportu Drogowego i  Lotniczego prze­
prowadza próby, mające na celu zastąpienie obudowy 
drewnianej, na samochodach ciężarowych płytami, p ilśn io­
w ym i ,,Al.pex“ . „A lp e x “  zdał już  egzamin jako obudowa: 
wagonów kolejowych. Jest k ilkakro tn ie  tańszy od drew­
na, które w  dodatku przewyższa wytrzymałością.

W celu poddania p ły t „A lp e x “  najsurowszemu egzami­
nowi, samochody ze skrzyniam i alpexowym i będą używa­
ne do prac, przy których obecne drewniane obudowania 
ulegają szybkiemu zniszczeniu, ja k  np. przy wywózce gru- 
izu czy przy załadunku koparkami. Samochód ze skrzynią 
z alpexu jest już  wypróbowany w  Zakładach Przemysłu 
Węglowego w  Bytom iu. Próby zdaje bardzo- dobrze. Na­
stępne dwa takie „S ta ry “  w  tych dniach otrzyma PKS.

.Szerokie zastosowanie p ły t .pilśniowych przyniesie poważ­
ne oszczędności, w  gospodarce dhew.nem. Zakłady Napra.w 
Samochodowych w  Jelczu (one właśnie zapoczątkowały te 
próby) znajdą chyba' naśladowców w  Fabrykach Samo­
chodów Ciężarowych Starachowice i Lub lin , a przede 
wszystkim  w  zakładach, produkujących przyczepy do sa­
mochodów i  traktorów.

„S TA R “ W  K O M U N IK A C J I M IE JS K IE J

Na ulicach Warsizawy ukazały się dwa autobusy pro­
dukc ji polskiej „.Star“ , k tóre mają kursować na lin iach 
autobusowych kom unikacji m ie jsk ie j. Są to wozy doświad- 
cz.allMV ,° *Ie ten typ autobusów zda egzamin w  kom unika­
c ji m ie jsk ie j, kom unikacja m iejska zostanie zasilona ju ż  
w  roiku 1955 poważnymi ilościam i autobusów produkcji 
k ra jow ej.

S T O C ZN IA  G D A Ń S K A  O B N IŻ Y Ł A  K O S Z TY  W ŁA S N E

W ciągu 9 miesięcy ub. r. Stocznia Gdańska obniżyła 
planowane koszty p rodukc ji o blisko 17 m in  zł. Koszt bu­
dowy statku pełnomorskiego typu „tram p“  obniżono prze­
ciętnie o 1,5 m in z ł w  porównaniu z rokiem  1953, a koszt 
budowy statku- rybackiego typu „tra w le r“  został w  tym  
okresie obniżony przeciętnie o 1.300.000 zł.

Stocznia Gdańska w  ciągu trzech kw arta łów  u!b. r. 
przekroczyła o- 11 m in. roczny plan akum ulacji przedsię­
biorstwa. Dzięki temu zaliczka na fundusz zakładowy w y-
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niosła 500 tys. zł. Sumę te wydatkowano na polepszenie 
warunków  bytowych i nagrody dla stoczniowców oraz na 
zakup stro jów  dla reprezentacyjnego zespołu pieśni i tań­
ca Stoczni.

P R A C O W N IC Y  Ż E G L U G I 
R A D Z IL I N A D  O B N IŻ K Ą  KO SZTÓ W

nieśnych -im. Karola Świerczewskiego w  Elblągu, seryjną 
le i  produkcję podjęła ostatnio Gdańska Fabryka W yrobów 
Metalowych, przy czym brygada inżynieryjno-ro-botmicza 
rnz. Wacława Marszałkowskiego wprowadziła dalsze u-no- 
woczesn Lenia konstrukcyjne.

„BO LESŁA W  PRUS“ W Y R U S Z Y Ł  W  P IE R W S ZY  REJS
Podczas konferencji pa rty jno  - ekonomicznej poświęco­

nej sprawie obniżki kosztów własnych pracownicy „Że­
glugi na W isie“  wskazywali na swoje osiągnięcia, a także 
w y tyka li błędy w  dotychczasowej pracy.

M. in. podkreślano duży wkład pracy załóg statków 
„T raug u tt1 i „M ate jko “  oraz innych jednostek rzecznych, 
które w  ostatnim okresie niskiego stanu wody na Wiśle 
nie rezygnowały ze swej pracy, utrzym ując regularną .ko­
munikację. W rezultacie s ta tk i te wykonały, a nawet prze­
kroczyły nakreślone plany.

Do niedociągnięć warszawskiej flo ty  należy m. in. jeszcze 
niewłaściwa gospodarka węglem. Do tej pory nie by ły  
jeszcze ustalone n-ormy zużycia węgla. Również mało uwa­
gi poświęcono konserwacji pieców i ko tłów  na statkach.

Postanowiono, że w najbliższym czasie każda jednostka 
otrzyma ustalone norm y zużycia paliwa. Palacze zaś zo­
staną przeszkoleni. Wprowadzone zostanie współzawodni­
ctwo w spalaniu niższych gatunków węgla.

S E R Y JN A  PR O D U K C JA  P O L S K IC H  M A S Z Y N  
S T E R O W N IC ZY C H  DO S TA TK Ó W

Z portu gdyńskiego w yruszył z partią drobnicy nowo- 
zakupiony statek ¡PMH -  m/s „Bolesław Prus“  Jest to ie- 
dnostka o 8.300 DWT i 4.516 BRT o napędzie dwóch mo-
TArnur

M /S „ L ID IC E “ —  N O W Y  S T A T E K  CSR  
P R Z Y B Y Ł  DO G D Î^ i I

18„ .  P b- r - w p łyną ł do portu gdyńskiego zbudowany
w  F in land ii na zamówienie Czechosłowackiej Republiki 
Eu-dowej nowoczesny motorowiec „L id ice “ .

Załoga portu gdyńskiego zgotowała marynarzom statku 
serdeczne powitanie. W itając m arynarzy m/s „L id ice “  dy­
rektor portu gdyńskiego Zygmunt Rudowski wręczył ka­
pitanowi statku Jakubowi Frey wiązankę kw iatów . K ap i­
tan statku podejmował przedstaw icieli załogi i dyrekcii 
portu gdyńskiego lampką wina.

Wkrótce nowy czechosłowacki statek m/s „L id ice “  wy 
płynie w  swój pierwszy dalekomorski rejs.

N O W A  JE D N O S TK A  R ZE C ZN A
Dużym osiągnięciem polskich inżynierów, techników 

i robotn ików  jest wyprodukowanie pierwszej se rii unowo­
cześnionych maszyn sterowniczych do statków morskich, 
budowanych przez kra jow y przemysł okrętowy. Po; prób­
nej produkcji maszyn sterowniczych w  Zakładach Mecha-

Stocznia Rzeczna w  K rakow ie wodowała na Wiśle nowa 
jednostkę — statek „Dunajec“ .

Nojyy statek od-był już próbne re jsy po wodach Wisły. 
,,Du-najec-“  wyposażony jest w  pomieszczenia na mieszkania 
ala załogi, salę, jadalną, świetlicę oraz obszerną kuchnię.

Jak pracują nasi transportowcy
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE

M A R IA  S K W A R S K A  Z A W IA D O W C A  STA C JI 
W A R S Z A W A -S R Ó D M IE S C IE  —  R A D N Ą  DO ST. RN.

-Maria Skwarska, zawiadowca stac ji iPKP Warszawa-Śród­
mieście, została zgłoszona przez -okręg wyborczy n r 5 w  
Warszawie jako- kandydatka do St. Rady Narodowej.

Dy-rekcja wyraża się o M arii -Skwarskiej z najwyższym 
uznaniem. Zdobyć -dobrą opinię na tak odpowiedzialnym 
stanowisku nie jest łatwo. Praca zawiadowcy jest skom­
plikowana, trudna, wymagająca niezwykle szybkiej, orien­
tacji, znajomości w ie lu  dziedzin wiedzy fachowej i zdol­
ności organizacyjnych.

Oczywiście dzisiejszy zawiadowca nie rozpoczynał swej 
ka rie ry  od tego- stanowiska. N a jp ierw  M aria Skwarska by­
ła zwykłą kancelistką kolejową. (W r. 1945 zgłosiła się jako 
jedna z pierwszych ochotniczek do D yrekcji PKP). Potem 
x ko le i awansowała na kontro lerkę wagonów, dyżurnego 
ruchu i  wreszcie po ukończeniu specjalnego kursu — na 
zawiadowcę stacji.

Pracowniczki dworca Warszawa-Śródmieście z całym za­
ufaniem  wysunęły -Skwarską na radnego do Stołecznej Ra­
dy Narodowej, wierząc, iż dobrze będzie ona reprezento­
wać interesy ludzi pracy.

K O LE JA R ZE  Z W IĘ K S Z A J Ą  OSZCZĘDNOŚĆ W Ę G LA

Kolejarze Słupska realizując zobowiązania podjęte dla 
uczczenia 37 roczni-cy W ie lk ie j Rewolucji Październikowej, 
zaoszczędzili 308 ton węgla. Drużyna parowozu PT 47-145 
kierowana przez starszego maszynistę Tadeusza Muszala 
zaoszczędziła o 5 ton węgla więcej niż podjęła w  zobowią­
zaniu, a ZMP-owska obsługa parowozu TR 203-338 k ie ro ­
wanego przez starszego maszynistę Antoniego Pietrzykow­
skiego, która zobowiązała się zaoszczędzić 15 ton węgla, za­
meldowała o zaoszczędzeniu 22 ton.- 

Podejmując w a rty  produkcyjne, drużyny parowozowe w  
okresie od 28 października do 7 listopada ub. r. zaoszczę­

dz iły  dodatkowo dalsze 100 ton węgla, a warsztaty napraw 
parowozów w ykona ły ponad plan przegląd techniczny 
dwóch parowozów serii -TR-203.

K O LE JA R ZE  R A C JO N A L IZ A T O R Z Y
Ponad 460 pro jektów  i usprawnień racjonalizatorskich 

zgłosili w roku ubiegłym  pracownicy -Dyrekcji Okręgowej 
K ole i Państwowych w  Warszawie. Wśród nich na wyróż­
nienie zasługują pracownicy Oddziału E lektro trakc ji W ar- 
szawa-Ws-cho-dnia, k tó rzy  złożyli 30 wniosków. Wszystkie 
zastosowano w produkcji.

Z dziedziny bezpieczeństwa pracy wyróżnia się wniosek 
Stanisława Gałeckiego ze stac ji O-dolany, k tó ry  skonstru­
ował zawór -do- pary sprężonej w  parowozie, zabezpiecza­
jąc w  ten sposób obsługę przed wypadkami poparzenia.

Z A  U Ż Y W A N IE  M U Ł U  I  PRZERO STÓW  
W Ę G LO W Y C H  K O LE JA R ZE  BĘD Ą N A G R A D Z A N I

(O) Coraz więcej drużyn parowozowych na sieci PKP 
bierze udzia ł we współzawodnictwie o oszczędną gospodar­
kę paliwem ; np. kolejarze okręgu krakowskiego, zużywa­
jąc do spalania gorsze gatunki węgla i  muł, zaoszczędzili- 
w  ciągu 3 kw arta łów  — 3 tys. ton paliwa wysokogatunko­
wego. Podobnymi osiągnięciami szczycą się kolejarze in ­
nych okręgów, zastępując węgiel m iałem i  przerostami 
i wożąc ciężkie pociągi.

Nowym bodźcem rozwoju współzawodnictwa o oszczęd­
ność węgla jest zarządzenie M in is tra  K o le i w  sprawie w y­
nagradzania' pracowników -zatrudnionych przy używaniu 
m ułu węglowego i  p rzerostów . węglowych w  zakładach 
pracy resortu kolei. Zarządzenie to przewiduje wypłacanie 
nagród w  kwocie od! 75 -gr do 3 zł od tony mułu, zużytego 
dla celów energetycznych i  produkcyjnych lub o-d tony 
zużytych przerostów węglowych — pracownikom zakła­
dów resort-u kole i w  zależności o-d ilości zużywanego wę­
gla w  -danym zakładzie lub  na parowozie.

Prawo do powyższych nagród -mają ty lko  ci pracownicy 
fizyczni i um ysłowi, którzy m ają bezpośredni w p ływ  na 
wielkość zużycia m ułu i  przerostów węglowych.
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P R Z E D A W IZ A C JA  P R ZE S Y ŁE K  K O LE JO W Y C H  
U S P R A W N IŁ A  PRA CĘ K O LE JA R ZY  

S ZC ZE C IŃ S K IC H
(O) Na stacji. Szczecin Port Centralny wprowadzono no­

w y  system współpracy z k lien tam i według pomysłu trzech 
doświadczonych kolejarzy, pracowników ruchu szczeciń­
skie j dy rekc ji: Langnera, Gocka i Kołodziejskiego. Kole­
jarze Portu Centralnego wprowadzili planowanie załadun­
ku i  wyładunku wagonów na podstawie tzw. przedawiza- 
c ji. Zawiadamiają oni swoich k lien tów  na kilkanaście go­
dzin wcześniej o mającej nadejść przesyłce towarowej lub 
podstawieniu wagonów do naładunku.

Po miesięcznym doświadczeniu w yn ik i okazały się bardzo 
dobre, bowiem średni postój wagonu został skrócony prze­
ciętnie o 7 godzin.

Wobec uzyskanych rezultatów  stacja Szczecin Port Cen­
tra ln y  wezwała inne węzły kolejowe szczecińskiej DOKP 
do wprowadzenia te j metody. Na wezwanie to odpowiedzie­
l i  kolejarze z Białogardu, Szczecinka i  Szczecina-Dąbia.

U S P R A W N IĆ  P O D S T A W IA N IE  W AG O N Ó W  
W  P O R TA C H

W dniu 16. X I. ub. r. parę (brygad robotników  I I  zmiany 
wydziału I  portu gdyńskiego bezskutecznie czekało k ilka  
godzin na wagony kolejowe. Dopiero, gdy, nie mogąc się 
ich doczekać, zmianowi rozdzie lili już pracę 1 skierowali 
brygady do zajęć zastępczych, kolejarze wagony podsta­
w ili.  Teraz spieszyło się PKP, więc trzeba było ściągnąć 
robotników  do wyładowania wagonów.

W dniu 17. X I.  ub. r. na I I  zmianie powtórzyło się znowu 
to samo. Do godziny U  bezskutecznie wyczekiwano pod 
rnagazynem n r 16 na 15 wagonów. Brakowało też 8 wago­
nów pod innym  magazynem. Roboitnicy portow i znowu 
czekali (przez k ilk a  godzin. W sumie 'stracono bezproduk­
tywnie w iele czasu.

TRANSPORT DROGOW Y

W Y K O N A L I Z A D A N IA  P L A N U  6-LE TN IE G O

Czterech pracowników Ekspozytury Osobowej Państwo­
wej K om unikacji Samochodowej w  Warszawie wykonało 
przed term inem  zadania planu 6-letniego. Są to kierowcy: 
Tadeusz Koczko i Józei Kucharski oraiz konduktorzy: Fran­
ciszek Sdbkiewicz i  Józef Zaborowski.

Duże osiągnięcia ma kierowca Koczko!, k tó ry  już dwu­
kro tn ie  przekroczył zobowiązanie długofalowe. Pierwsze 
zobowiązanie przejechania 150 tysięcy k ilom etrów  bez ka­
pitalnego rem ontu s iln ika  podwyższył do 185 tys. km. 
Obecnie zobowiązanie to przekroczył również, przejeż­
dżając do tej pory 187 tys. km. Za swoją wzorową pracę 
odznaczony został orderem Sztandaru Pracy I I  klasy.

Dzięki rozw ija jącem u się współzawodnictwu pracownicy 
Ekspozytury Osobowej PKS zaoszczędzili 168.600 litró w  
paliwa, CO1 w  przeliczeniu na złote daje 2538 zł oszczędności.

204 TYS. K M  N A  „W A R S Z A W IE “
BEZ G E N E R A LN E G O  R E M O N TU

Zenon Dobosz, kierowca samochodowy hu ty  im. B. Bie­
ru ta w  Częstochowie, przejechał na samochodzie osobo­
w ym  „Warszawa“  204 tys. km  bez generalnego remontu. 
Norma dla samochodu tej m ark i wynosi 102 tys. km. Ostat­
n io  zobowiązał się on przejechać dalszych 20 tys. km  bez 
remontu.

K IE R O W C Y  PKS O SZC ZĘD ZA JĄ
(M. M.) Wzorowi k ie row cy ekspozytury terenowej PKS 

w  Gnieźnie oszczędzają poważne ilości paliwa.
Kierowca Franciszek Trojanowi.cz zaoszczędził 1602 l i t r y  

paliwa, C0( w  przeliczeniu na złote daje 2538 zł oszczędności 
Przeciętna oszczędność na 100 km  przebiegu wynosi okoto 
4,19 litra .

K ierowca Henryk Wylęgała zaoszczędził 4252 l i t r y  paliwa 
co w  prze liczeniu, na złote daje 6378 zł. Przeciętna na 
100 km  przebiegu wynosi 7,5 litra .

K ierowca Jan Smolny zaoszczędził 7124 l i t r y  pa liwa na 
«umę zl 1700.

PORTY I ŻEGLUGA

W Y K O N A L I P L A N Y  RO CZNE PRZED T E R M IN E M

Załogi ¡naszych portów  morskich wykona ły roczny plan 
przeładunków 1954 r. na przeszło dwa miesiące przed ter­
minem. Sukces ten osiągnięto dzięki szeroko rozw iniętemu 
współzawodnictwu i stosowaniu przodujących metod pra­
cy.

* * *

Załoga portu szczecińskiego wykonała roczny plan prze­
ładunkowy 1954 r. według wartości dwa i  pół miesiąca 
przed term inem. Sukces ten jest w yn ik iem  ofia rne j pracy 
wszystkich trym erów, dźwigowych, warsztatowców i ro­
botników portowych, wśród których w yróżn ili się Józef 
Tyszkiewicz, Stanisław Łach, Marian Z łotkowski, Kazi­
m ierz Zadrożny i M ichał Goc.

* * *
W dn iu 21. X I. r. ub. pracownicy PP „Baltona“  na 42 

dn i przed term inem  zameldowali o wykonaniu rocznego 
planu dewizowego 1054 r. Sukces ten osiągnięty został 
dzięki wspólnemu w ys iłkow i załóg delegatów portowych 
Gdyni, ¡Nowego Portu, Szczecina, Odry-Portu i pracowni­
ków  Centrali.

*  *  *

Dzięki przedterminowemu ukończeniu nowego kadłuba 
rudowęglowca i  oddaniu do eksploatacji kolejnego parow­
ca, załoga Stoczni Szczecińskiej wykonała roczny plan 
produkc ji 1954 r. na 37 dn i przed terminem. Na sukces 
ten w p łyną ł systematyczny wzrost wydajności pracy.

Szczególny postęp u ja w n ił się przy budowie ostatniego 
parowca, k tó ry  wykonany został w  czasie o„120 tys. robo- 
czogodzin krótszym  od poprzedniego, a koszt własny ob­
niżono o ok. 4 m iliony zł.

Z E B R A N IA  PO RTOW CÓ W
Z  okazji wyborów do rad narodowych portowcy podję li 

szereg zobowiązań, które przyczynią się do usprawnienia 
i  przyśpieszenia prac w  naszych portach.

Brygady wydzia łu I  portu  gdańskiego postanowiły przez 
stosowanie ruchu pracy ciągłej skrócić czas robót przeła­
dunkowych na m/s „Warslzawa“ . In ic ja tyw a brygad n r 1, 
8 i  13 podchwycona została przez pozostałe brygady w y­
działu I  i  w  rezultacie przyspieszyła załadunek m/s „W ar­
szawa“  o 72 godziny.

Przykład załogi przodującego w  porcie wydziału I  nie 
pozostał ¡bez echa. Ogółem zgłoszono 67 aebowiązań, z cze­
go 59 zespołowych oraz 8 indyw idualnych, obejmujących 
łącznie 518 pracowników.

Załoga elewatora zbożowego postanowiła do końca grud­
nia r. ub. nie dopuścić do przestoju ani jednego wagonu 
czy statku.

Trym erzy z W isłoujścia zobowiązali się ¡zabezpieczyć od­
prawę statków „S te rling “  i  „W ik in g “ , sztauerzy wydziału 
I i  — odprawę s/s „M arch lew ski“  i  s/s „P en łie re“  o 12 go­
dzin, (zaś trym erzy zboża odprawę s/s „O lsztyn“  o 16 go­
dzin w  stosunku dO‘ obowiązujących norm przeładunko­
wych.

K A N D Y D A T  M A R Y N A R Z Y
Marynarze i  portowcy wysunęli jako' swego kandydata do 

MRN w  Gdyni Leopolda Celujkę, jednego z najmłodszych 
członków załogi statku „Praca“ , więzionego na Taiwanie 
przez p ira tów  Ozang Kai-szeka.

Celujka b y ł wśród tych, k tó rzy  oparli się czangkaisze- 
kow skim  prowokacjom  i te rro row i żandarmów spod znaku 
„M P ‘\  B y ł on wśródi tych, k tó rzy  protestacyjnym i s tra j­
kam i g łodowym i przeciwko bezprawnemu więzieniu ich 
przez taiwańskich p iratów , swą nieugiętą postawą utoro­
w a li sobie powrotną drogę do Ojczyzny.

S p r o s t o w a n i e

W  tyltule a rtyku łu  J. Mondalskiiego, ¡zamieszczonego' w  n r 
10 miesięcznika „T ransport“  z 1954 r. zakradł się błąd. T y tu ł 
ten w inien brzmieć: „W  sprawie um owy planowej między 
maklerem i  spedytorem“ .



C o  c z y t a ć ?
„BO CZNICE KO LEJO W E N O R M A LN O TO R O W E “

Zagadnienia własnych gospodarstw kolejowych nie są 
szeroko omawiane w  naszej fachowej lite raturze zarówno 
ekonomicznej, ja k  i technicznej. Są to jednak problemy 
istotne, jeżeli zważymy, że od pracy bocznic kolejowych, 
czy własnych ko le jek zależy w  dużym stopniu sprawna 
praca zakładu przemysłowego, hu ty  czy kopalni. Również 
od pracy bocznic, od sprawnego wykonywania ńaładunku 
i wyładunku zależy sprawność pracy transportu ko le jo­
wego.

Praca m gr inż. Wincentego Grobickiego pt. „Bocznice 
Kolejowe Norm alnotorowe“  w  dużym stopniu wypełn ia is t­
niejącą w  tym  względzie lukę w  literaturze fachowej. Na­
leży przypuszczać, że W ydawnictwa Kom unikacyjne spo­
wodują ukazanie się następnych prac, w  szczególności zaś 
z zakresu eksploatacji i  organizacji ruchu na bocznicach 
kolejowych.

A u to r omawia w  swojej pracy przede wszystkim  zagad­
nienia 'techniczne, podbudowując je  jednak w  szeregu 
przypadków ekonomicznie. Praca składa się z dwu części, 
każda część posiada pięć rozdziałów.

Część I  omawia ogólne wskazówki do projektowania 
i eksploatacji bocznic. Część I I  zawiera szczegółowe wska­
zówki do projektowania i  eksploatacji bocznic kolejowych. 

Praca jest z jednej strony szerokim rozw inięciem obo- 
. w iązujących przepisów D. 24 o budowie i  eksploatacji ko­
le i użytku niepublicznego, z drugie j zaś zawiera sizereg 
danych i wskazówek niezwykle pożytecznych dla pracow­
n ików  własnych gospodarstw kolejowych.

Poniżej om ówim y pokrótce treść poszczególnych części 
pracy.

Część I. omawia charakterystykę i rodzaje bocznic kole­
jowych oraz znaczenie gospodarcze tych bocznic. Autor 
podaje istniejące typy bocznic, dzieląc je  z punktu widze­
nia przeznaczenia i  ro l i jaką odgrywają w  gospodarce na­
rodowej oraz ze względu na wysokość obrotu.

Omawiając zagadnienie celowości i  gospodarczego zna­
czenia bocznic, oprócz ogólnych rozważań dodatnich stron 
istnienia bocznic, autor nie podaje,, niestety, bardziej kon­
kretnych wytycznych w  jak ich  warunkach opłacalna jest 
budowa bocznicy i  ja k i w p ływ  one w yw iera ją  na pracę 
zakładu obsługującego oraz na sprawne działanie trans­
portu  kolejowego, i

W dalszym ciągu cz. I  omówione są w  rozdziale następ­
nym  zasady projektowania bocznic małej i średniej w ie l­
kości, elementy torów  i urządzeń na bocznicach, a na­
stępnie usytuowanie boaznic na stacjach oraz ogólne "wy­
tyczne techniczno-ruchowe. Następny, trzeci rozdział do­
tyczy zasad projektowania dużych bocznic przemysłowych. 
W rozdziale tym  omówiona jest organizacja przewozów 
kolejowych, podane są schematy układów torów, a miano­
w icie: 1) układ czołowy, 2) układ obwodowy, 3) układ m ie­
szany czołowo-obwodowy oraz 4) układ obwodowy rozwiń 
nięty. Schematy uwzględniają specyfikę niektórych gałęzi 
przemysłu, ja k  górnictwa i  hutnictwa, przemysłu maszyno­
wego, a także re jonów  portów.

Następny, czwarty rozdział porusza zagadnienia eksplo­
atacji bocznic w  świetle zasad jednolitego procesu techno­
logicznego pracy bocznic i kolei. Autor wyczerpująco pisze 
o treści, którą powinien zawierać jedno lity  proces.

W dalszym ciągu tego rozdziału omówione są czynniki 
wpływające, na racjonalną organizację procesu przewozo­
wego. Omawiając zagadnienie szybkości handlowej i tech­
nicznej, autor wyciąga w nioski z matematycznego wzoru 
prof. Obraizcowa i  podkreśla dodatnią stronę zwiększania 
długości przewozu ładunków na kształtowanie się szybkości 
(str. 50). Niesłusznie nie uwzględnia natomiast ogromnego 
znaczenia skrócenia odległości przewozu, co w  sumie daje 
znaczne skrócenie term inów  dostawy ładunków i zmniejsza . 
zapotrzebowanie na tabor kolejowy.

W  rozdziale V  omówiono zagadnienia ekonomiki trans­
portu na bocznicach. A uto r, opierając się, ja k  pisze, na 
źródłach radzieckich, stwierdza, że w  ZiSRR transport ła ­
dunków masowych samochodami jest ekonomicznie uza- ' 
sadniony na odległość 2 — 2,5 km, a przy wykorzystaniu 
w obie strony 4 — 5 km. Odległość ta wzrasta, jeże li na­
dawca lub  odbiorca nie posiadają bocznic kolejowych. 
Omawiając sprawę rentowności bocznic oraz ekonomiczne 
podstawy budowy i  eksploatacji bocznic, autor fo rm ułu je

szereg uwag i  wskazówek, nie wyczerpując jednak tego 
podstawowego dla rozw oju bocznic problemu.

Część I I  pracy poświęcona jest omówieniu zagadnień 
projektowania boaznic z punktu widzenia techniczno-ru­
chowego i  techniczno-budowlanego. Podane są tu  uwagi 
i  wskazówki dla poszczególnych rozwiązań technicznych 
w  oparciu o pracę przewozową, ilustrowane wykresami 
i  schematami rozwiązań.

(Poruszając zagadnienie eksploatacji bocznic, wyodrębnia 
autor pracę na bocznicach mających i  nie posiadających 
własnych środków trakcyjnych. Praca na bocznicach 
z własną trakc ją  może być dokonywana różnym i urządze­
niam i. Działanie tych urządzeń, organizację pracy i  tech­
niczną charakterystykę urządzeń trakcyjnych omawia au­
to r w  następnym dziale. W dalszym ciągu omawia autor 
sprawy związane z wyborem szerokości toru na bocznicy, 
w a runk i techniczne pro jektowania torów  w  p ro filu  i  pla­
nie, zagadnienie budowy przesuwnie i  obrotnic oraz za­
gadnienie układu i rozgałęzienia torów w  różnych w arun­
kach terenowych. Sprawie odwodnienia torów  i  urządzeń 
kolejowych na terenach bocznicy i  sk ra jn i taboru i  budo­
w li poświęcona jest ostatnia część rozdziału drugiego (czę­
ści II).

Rozdział trzeci zawiera podstawowe problemy, związane 
z opracowaniem pro jektu  w  uwzględnieniu warunków  za­
budowy terenu zakładu. Ostatnim  zagadnieniem poruszo­
nym  w  tym  rozdziale jest zagadnienie zależności rozplano­
wania i układu torów  bocznicowych odi w arunków  tereno­
wych i loka lizac ji poszczególnych części zakładu oraz za­
gadnienie obsługi transportowej dzielnic przemysłowych 
w  miastach.

W rozdziale czwartym, zatytułowanym  „P rzykłady pro je­
ktowania bocznic i ich analiza techniczno-ruchowa“  autor 
porusza problem y związane z usytuowaniem punktów 
zdawczo-odbiorczych na stacjach i  ich przebudową, m ie j­
scami odgałęzienia bocznicy na stacji, zasadami oblicza­
nia  grup i  ilości torów  bocznicy i  stacji. W dalszym ciągu 
tego rozdziału wymieniione są przykłady rozwiązań pro­
jektowych bocznic, przy uwzględnieniu różnych w arunków  
pracy.

.Wreszcie ostatni, p ią ty  rozdział Części I I  poświęcony jest 
omówieniu dokum entacji technicznej i  form  projektu.

Do książki załączone są wykazy zawierające: tablice A  
i  B szerokości sk ra jn i taboru w  lukach, typy i  zasadnicze 
w ym iary  rozjazdów zwyczajnych i  krzyżowych stosowa­
nych na bocznicach oraz typy i w ym iary  elementów roz­
jazdów skupionych stosowanych na bocznicach.

*  *  *

Zagadnienie właściwego zaprojektowania bocznic, w y­
boru odpowiedniego rozwiązania technicznego i  układu 
bocznicy ma ogromne znaczenie dla sprawnej obsługi za­
kładu przemysłowego oraz dla sprawnego działania trans­
portu kolejowego. Podstawowe znaczenie posiada również 
właściwa eksploatacja bocznic, racjonalna organizacja pra­
cy, zabezpieczająca niezawodną obsługę transportową za­
kładu i  skracająca do m in im um  obrót wagonu. Należy 
zwrócić uwagę, że zagadnienia te jeszcze nie są u nas na­
leżycie postawione. Stan techniczny i  organizacyjny bocz­
nic kolejowych nie jest zadowalający. Istn ie je  w  terenie 
duża nieznajomość obowiązujących w  tym  zakresie prze­
pisów i  wytycznych, dotyczących przede wszystkim  eks­
ploatacji, konserwacji i  organizacji pracy bocznic. Dlate­
go' książka inż. Grobickiego jest szczególnie cenna i poży­
teczna dla pracowników własnych gospodarstw transpor­
towych i służb transportowych, w  których zasięgu dzia­
łania znajdują się bocznice kolejowe, czy własne lin ie  ko­
lejowe. Książka napisana jasnym językiem, zawierająca 
dużą ilość schematów, wykresów i szkiców jest czytelna 
i może być cenną pomocą w  rozw iązywaniu praktycznych 
problemów pracy bocznic. Pewne braki na tury  ekonomicz­
nej, o których była wyżej mowa, nie umniejszają pozytyw­
nego znaczenia tego dobrego, technicznego podręcznika.

Reasumując, można stw ierdzić, że praca inż. Grobickie­
go stanowi pożyteczną pozycję wydawniczą „W ydaw nictw  
Kom unikacyjnych“ .

Książka została wydana w  3.000 egzemplarzy, objętość 
je j wynosi 238 str.. .cena 24.90 zł.

Recenzję opracował Zb. W ojterkowski



Z prasy fachoiuej
L is to pa do w y  n u m e r „Prze­

glądu Kolejowego“ przyno­
s i in te resu jący  a r ty k u ł inż. 
inż. J. C hm ie lew skiego i  Cz. 
P ie lasa p t. „Rozwój nauki o 
organizacji ruchu kolejowe­
go w  ZSRR i na P K P “. A u ­
to rzy  o m a w ia ją  znaczenie 
n a u k i rad z ie ck ie j w  zakre ­

sie o rgan izac ji ruchu  ko le jow ego oraz w p ły w  te j n a u k i 
na postęp w  te j dz iedzin ie  na po lsk ich  ko le jach . Po­
ruszone je s t w  a rty k u le  n ie z w y k le  w ażne zagadnienie 
współpracy, p ra k ty k ó w  z naukow cam i. A u to rz y  po dkre ­
ś la ją  konieczność stosowania nauko w ych  m etod p ra cy  
przez p ra co w n ikó w  eksp loatac ji, przede w szys tk im  in ­
żyn ie ró w  węzłow ych.

Ten sam  n u m e r „P rzeg lądu  K o le jow ego“  p u b lik u je  
streszczanie IV  rozdz ia łu  p racy  radzieckiego ekonom i­
s ty  D. J. Czemoimondika p t. „Kolejowe tary fy  towarowe 
ZSRR“ p ió ra  m g r Podwysockiego. Streszczenie om aw ia 
n ie zw yk le  in te resu jącą  ew o luc ję  ta ry f  tow a row ych  na 
tle  poszczególnych e tapów  odbudow y i  rozbudow y go­
spoda rk i na rodow e j ZSRR.

Zagadn ien ie rozrachunku  gospodarczego na k o le i 
om aw ia  tłum aczen ie  z p ism a „Finanse i  K red it SSSR“ —  
G osfin izda t, n r  4/1954 au to rów  A dam ow a i  K ry lo w a  pt. 
„Rozrachunek gospodarczy i kontrola za pomocą rubla“.

„Przegląd Kolejow y Drogowy“ n r  11 oprócz w  ra ­
m ach dz ia łu  szeregu a rty k u łó w , om aw ia jących  pracę 
s łużby drogow ej w  okres ie  z im y, p rzynos i c ie ka w y  a r­
ty k u ł d la  p ra co w n ikó w  w łasnych  gospodarstw  k o le jo ­
w ych , a m ia no w ic ie  a r ty k u ł inż. Z ie lińsk iego  p t. „M e­
toda Udalowa w ie lką pomocą w  wykonywaniu zimo­
wych robót nawierzchniowych“. A u to r, op ie ra jąc się 
o dotychczasowe dośw iadczenia z zakresu stosow ania 
m etody U da łoura, podaje szereg w skazów ek, m ających 
na ce lu  zapobieganie pow sta jącym  uszkodzeniem  w  to - 
rze w  okresie  z im y.

C iekaw e jest tłum aczen ie  z n iem ieckiego inż. Z im m e r- 
m a im a  z m ies ięczn ika  „Deutsche Eisenbahn Technik“ 
(N r 1, 2 i  4) p t. „Stosowanie długich szyn i  budowa toru 
bezstykowego“, w  k tó ry m  a u to r szeroko om aw ia  zagad­
n ien ia  naprężeń w e w nę trznych  i  rozszerzalności l in io ­
w e j w  d łu g ich  szynach oraz w ysuw a w n iosk i, do tyczą­
ce m ożliw ośc i budow an ia  to ru  bezstykowego.

W  lis to pa dow ym  num erze 
„M otoryzacji“ zosta ł opu­
b lik o w a n y  p ie rw szy  z c y k lu  
a r ty k u łó w  o transporcie 
przy budowie Pałacu K u ltu ­
ry  i N auki im. J. Stalina w  
Warszawie. A u to r  tych  a r ty ­
k u łó w  m g r inż. B. Jaku bo w ­
sk i, ja ko  p rzeds taw ic ie l In ­

s ty tu tu  T ransp o rtu  Samochodowego, b ra ł ud z ia ł w  p ra ­
cach S ta c ji N aukow o - Badaw czej P o lsk ie j A k a d e m ii 
N a u k  p rzy  budow ie  P K iN , gdzie s tu d io w a ł p rzodu jące 
radz ieck ie  m etody p ra cy  w  transporc ie  sam ochodowym . 
A r ty k u ł um ieszczony w  num erze lis to pa dow ym  „M o ­
to ry z a c ji“  na  tem at tra n sp o rtu  samochodowego p rzy  
budow ie  P K iN  zaw ie ra  w stęp  p rze ds taw ia jący  o lb rzy ­
m ie  zadan ia tra n sp o rtu  samochodowego p rzy  tego typ u  
budow ie  oraz ogólny opis o rgan izac ji tra n sp o rtu  na bu­
dow ie  P K iN . A r ty k u ł je s t nap isany c iekaw ie  i  um iesz­
czenie go, ja ik i  zapow iedzianych dalszych, n ie w ą tp li­
w ie  p rzyczyn i się do lepszej o rgan izac ji i  lepszego w y ­
ko rzys ta n ia  naszego ta b o ru  samochodowego.

K o n ty n u u ją c  c y k l a r ty k u łó w  na tem at zagadnień 
szko len iow ych, „M o to ryza c ja “  w  om aw ianym  num erze 
zam ieściła  trzec i z k o le i a r ty k u ł, podpisany in ic ja ła m i 
T. G., p t. „Akcja szkolenia wewnątrzzakładowego w  re­
sorcie transportu“, w  a r ty k u le  ty m  om ów iony  jes t try b  
p lan ow a n ia  szkolen ia  w ew nątrzzakładow ego oraz p rze­

ana lizow ana akc ja  szko len iow a w  n ie k tó ry c h  jedno­
s tkach  pod leg łych M T D iL ,

J. G ródecki w  a rty k u le  „Jeszcze w  sprawie organiza­
cji napraw  pojazdów samochodowych“ om aw ia  dysku ­
sję  ja k a  na ten  tem at toczyła  się na łam ach „M o to ry ­
z a c ji“  w  zw iązku  z jego a r ty k u ła m i um ieszczonym i pod 
kon iec 1953 ro k u  i  na początku ro k u  1954.

W ła d ys ła w  W ie n ia w s k i w  a r ty k u le  d ysku sy jn ym  po­
rusza w  tym że num erze bardzo is to tne  zagadnienie dróg 
samochodowych w  miastach.

Poza w y m ie n io n y m i a r ty k u ła m i nu m er lis to pa dow y  
„M o to ry z a c ji“  zaw iera  a r ty k u ł W . W asiufca „Profila­
ktyka przeciwpożarowa w  garażach“ oraz a r ty k u ły  tech­
niczne G a b rie li D em ich „P aliw a i oleje w  okresie zimo­
w ym “ i  J. S o lika  „Usuwanie zanieczyszczeń i odwadnia­
nie paliw  do silników wysokoprężnych“.

W  n r  20 (90) z dn ia  16— 31 paźdz ie rn ika  1954 r. d w u ­
ty g o d n ika  „Gospodarka M ateriałow a“, ja k o  w stępny, 
zosta ł zam ieszczony a r ty k u ł m g r P. L ip k i p t. „Więcej 
troski o oszczędność paliw  płynnych“. W  a rty k u le  ty m  
poruszony zosta ł szereg niedociągn ięć ze s tro n y  kom ó­
re k  transp o rtow ych  oraz zaw arte  zosta ły  w ska zów k i 
ja k  w a łczyć z ty m i n iedociągn ięc iam i. W arto , aby czy­
te ln ic y  „T ra n s p o rtu “  zapoznali się z  ty m  a rtyku łem .

Cenną in ic ja ty w ę  p o d ją ł zespól pracowników PKS, 
op racow ując treść jednorazowego w y d a w n ic tw a  pośw ię­
conego ak tu a ln e j p rob lem atyce przedsięb iorstw a. „W ia­
domości PKS“ są próbą w yd a w a n ia  w łasnego pism a za­
kładow ego, opartego w  znacznej m ierze na  m a te ria le  
dostarczanym  przez korespondentów  z te renu  na tem a­
ty  zw iązane w  szczególności ze w spó łzaw odn ictw em , 
ra c jon a lizac ją  i  postępem  techn icznym , w a lk ą  o> obniż­
kę  kosztów  w łasnych  i  bhp. „Czy wykorzystaliśmy  
wszystkie rezerw y“, „5-let.ni plan rozwoju PKS“, 
„Współzawodnictwo dźwignią w a lk i o obniżkę kosztów  
własnych“ —  o to  n ie k tó re  ły itu ły  opracow ań w y d a w n i­
c tw a  „W iadom ości P K S “ .

W  m ies ięczn iku  „Techni­
ka i  Gospodarka M orska“
w  num erze lis to pa dow ym  
na leży podkreś lić  następu ją ­
ce ciekawe opracowania.

W  a r ty k u le  re d a kcy jn ym  
om ów ione zosta ły narady 
pantyjno-ekonoim iczne, k tó re  
od by ły  się w  przedsięb ior- 

gospodarkę m orską W ybrze­
ża. O m ów ione zosta ły  b liże j kon fe ren c je  p a rty jn o -e ko - 
nom iczne w  S toczni G dańskie j, w  przedsięb iorstw ach 
po rto w ych  i  żeglugowych. A r ty k u ł podkreśla  pow ażny 
dorobek, tych  ko n fe re n c ji przede w szys tk im  przez na­
kreś len ie  p rog ram u środków , ko n k re tn y c h  wskazań 
i  szczegółów opracow anych zadań w  w a lce  o  tańszą 
p rodukc ję .

W  a rty k u le  m g r inż. M . Bogdanow icza om ów ione są 
w ęzłow e zagadnienia postępu technicznego w  rybołów­
stwie, żegludze i portach morskich.

K p t. ż. w . W . Poinc w  n ie z w y k le  in te resu jącym  a r ty ­
ku le  op isu je  przebieg p rac p o rto w ych  i  sam  przebieg 
wydobycia zatopionego w  r. 1944 niedaleko Jastarni 
statku m /s Seeburg. W ydobyc ie  tego s ta tk u  było  jed ­
n ym  z w ie lu  pow ażnych sukcesów przeds. „P o lsk ie  R a­
to w n ic tw o  O krę tow e “ .

A . Z aw adzk i w  a r ty k u le  pt. „Uwagi o eksploatacji 
drobnicowców motorowych 660 T D W “ poda je  ocenę 
tych  d robn icow ców , budow anych  przez p o ls k i prze­
m ys ł o k rę to w y  d la  P M H , z p u n k tu  w idzen ia  ich  eks­
p loa ta cy jnych  w artośc i. Ocena ta  podkreśla  szereg ko ­
rzys tnych  s tron  tego ty p u  s ta tków .

Jacek S ied leck i w  a r ty k u le  „Zastrzeżenia statku przy 
załadunku“ —  cz. I I  (cz. I  a r ty k u łu  ukaza ła  się w  n r  5 
54 T iG M ) om aiw ia na podstaw ie orzeczn ictw a m orsk ie ­
go sądów  zagranicznych, k la uzu le  dotyczące opakow a­
n ia  i  ła d u n ku  pokładow ego.

Cena egzemplarza  6  zł


