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E. POKROWSKI (Warszawa)

Biezace zagadnienia morskiej gospodarki
transportowej

OD REDAKCJI

Niniejszy artykut oparty jest na referacie, wygtoszo-
nym na naradzie z czytelnikami mie$. ,,Transport"
i ,Technika i Gospodarka Morska“ w dniu 15 grudnia
r. ub. w Gdyni przez naczelnika Wydzialu Komunikacji
Wodnej w Departamencie Komunikacji i tgcznosci
PKPG, mgr E. Pokrowskiego.

Sprawozdanie z narady zamieszczone zostanie w
numerze 2 ,Transportu”.

Dynamiczny rozw6j gospodarki Polski Ludowej wy-
maga nieustannego zwiekszania potencjatu przewozo-
wego wszelkiego' rodzaju $rodkéw transportu, a wiec
i potencjatu przewozowego morskich srodkéw transpor-
towych. Jednym z elementéw zwiekszania potencjatu
przewozowego tego> zespotu Srodkéw transportowych
jest nieustanne doskonalenie ich pracy eksploatacyjnej.

Realizowany przez nasz Naréd pod kierownictwem
Partii i Rzadu system gospodarki -planowej ujawnit nie-
wyczerpane dotad mozliwo$ci podniesienia w calym
transporcie stopnia wykorzystania jego- potencjatu oraz
pozwolit na stworzenie naukowych podstaw w zakresie
eksploataciji.

Planowanie pracy morskich $rodkéw transportowych
oparte jest, podobnie jak i innych -galezi transportu-, na
nauko-wych przestankach opracowanych i zastosowa-
nych w Zwigzku Radzieckim oraz na doswiadczeniach
wiasnych, uzyskanych na tym -odcinku m— uwzglednia-
jacych nasze specyficzne potozenie i warunki rozwo-
jowe.

-Do morskich $rodkéw transportowych — obok innych
pomocme-iczy-ch — nalezg przede wszystkim morska flota
handlowa oraz porty morskie. Stanowig one podstawo-
we elementy morskiej g-ospo-darki transportowej. Od i-ch
wzajemnego wspétdziatania przy uwzglednieniu wspot-
pracy z innymi $rodkami transportu lgdowego, oraz
handlem zagranicznym zalezg uzyskane wyniki.

Morska flota handlowa

W wyniku realizacji plian-u 6-letniago, ktérego zakon-
czeniem sg za-dainia postawione na -rok 1955, tonaz pol-
skiej floty handlowej -osiggnie wzrost w stosunku do-ro-
ku 1938 o blisko 180°o-t

W przeciwienstwie- do okresu miedzywojennego, kie-
dy flota polska nie odgrywata, w gospodarce narodowej
zasadniczego znaczenia i koncentrowata sie gtownie na
obstudze -ruchu emigracyjnego- oraz na przewozach —
przewaznie w basenie -M-orza Baltyckiego, w okresie
powojennym rola jej i znaczenie ulegly zasadniczej
zmianie. W okresie tym od -chwili powstania wtadzy
ludowej nastepuje planowy, szybki wzrost tonazu floty,
a z nig rozwdj potaczen liniowych z krajami zaoceani-
cznymi, a w pierwszym rzedzie z Chinskag Republikg

Ludowg, Amerykag Potudniowg, Indiami i krajami Le-
wantu.

Rozbudowa floty, jakkolwiek co- do swoich rozmiaréw
niespotykana- w dziejach narod-u polskiego, nie nadgzam
la jednak za rozwojem zyci-a gospodarczego Polski Lu-
dowej i za wzrastajgcymi potrzebami handlu zagranicz-
nego-. Spowodowato' to konieczno$¢ dzierzawienia tonazu
obce-go oraz potrzebe korzystania z ustug flot obcych
celem przewiezienia tadunkédw polskich, bedacych w
gestii wiasnej.

Pociggneto- to- za sobg wyptacanie armatorom obcym
za frachty i tenuty dzierzawne powaznych i nieraz go-
spodarczo nieuzasadnionych kwo-t, pta-coinych w wol-
nych dewizach.

W Swietle zasady podkres$lanej przez ekonomistéw ra-
dzieckich, stwierdzajacej, ze przewé6z wtasnych tadun-
kéw na obcych statkach jest w zasadzie importem ustug,
podczas gdy przewéz wszelkich tadunkéw na statkach
wtasnych jest ich eksportem — -omoéwione.powyzej zja-
wisko- nalezy uznaé¢ jako gospodarczo- niekorzystne.

Pomimo nienadgzania za rozwojem gospodarki naro-
dowej, w wyniku realizacji 6-letmiego programu rozbu-
dowy flo-ty, nastepuje staly wzrost swiadczonych przez
nig ustug na -rzecz po-Iskiego handlu zagranicznego- oraz
haind-lu Niemieckiej Republiki Demokratycznej, Cze-
chostowacji, Wegier, a przede wszystkim Chinskiej Re-
publiki Ludo-wej.

W okresie tym flota morska Polski Ludowe]j stata sie
waznym instrumentem -realizacji przewozéw handlu za-
granicznego oraz tranzytu. Znaczna bowiem czes$¢ wszel-
kich tadunkéw przewozona jest wtasnym talbo-rem mor-
skim, przy czym udziat jego w przewozie ogélnej masy
tadunkéw, przechodzacych przez porty morskie, z ro-
ku na rok stale sie powieksza,.

Zalozenia ostatniego roku planu 6-letniego przewidu-
ja utrzymanie w ramach zeglugi regularnej dotychcza-
sowych potgczen liniowych z portow polskich do por-
téw krajéw obozu pokoju z Chinskg Republikg Ludowa
ma czele, oraz do partéw kapitalistycznych, w celu za-,
bezpieczenia wtasnemu -handlowi zagranicznemu, oraz
tadunkom tranzytowym odpowiednich $r-odkéw trans-
portu morskiego-.

Przytoczone zalozenia z calg wyrazisto$Scig podkresla-
ja charakter instrumentalny naszej flo-ty. linsirumenta-
lizm ten polega miedzy innymi na tym, ze flota nasza
jest przede wszystkim instrumentem polskiego handlu
zagranicznego oraz cze$ciowo tranzytu bratnich krajéw
obozu pokoju. Podstawowym bowiem jej zalozeniem
jest oibsiuz-einie wtasnej masy towarowej oraz masy to-
warowej panstw demokracji lud,owej w wymianie han-
dlowej z zagranicznymi kontrahentami.

P-rzez uczestniczenie w olbrocie miedzynarodowym
broni ona w ramach swoich mozliwo$ci przewozowych
panstwo- przed odptywem dewiz, przewozac cze$¢ ta-
dunkéw an-aj-dujgey-ch sie w gestii wtasnej oraz zarabia
dewizy dokonujgc przewoz6ow masy to-waro-wej przecho-
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dzacej tranzyterfy i znajdujacej sie w gestii krajow de-
mokracji ludowej.

W zwigzku z powyzszym nalezy stwierdzi¢, ze pomi-
mo ograniczonego — z -uwagi na posiadany potencjat —
udzialu w obstudze witasnego handlu zagranicznego oraz
tranzytu, polska flota morska jest czynnikiem przyspa-
rzajacym gospodarce narodowej powaznej ilosci dewiz,
niezbednych dlaxdalszego jej rozwoju.

Precyzujac omawiany powyzej charakter instrumen-
talny naszej floty nalezy podkresli¢, ze nie moze on by¢
zjawiskiem zywiotowym, dziatajgcym od przypadku do
przypadku — zaleznie od koniunktury na rynku frach-
towym, lecz powinien przejawia¢ sie w dziataniu Swia-
domym, ujetym w Narodowym Planie Gospodarczym
i korygowanym w ramach planéw kwartalno-miesiecz-
nych, opracowywanych na podstawie planéw operatyw-
nych handlu zagranicznego. W warunkach talk pojetego
instrumentalizmu, plan transportowo-finansowy floty
morskiej powinien by¢ oparty i kontrolowany ma eko-
nomicznie uzasadnionych wskaznikach, zaréwno ilo-
Sciowych jak i wartosciowych. Przy czym ocena wyko-
nania planu powinna byé kompleksowa, uwzgledniajgca
wyniki analizy obydwu 'wspomnianych grup wskazni-
kéw — przy danej asortymentowo-$ci tadunkéw. Dopiero
osiggniecie planowego poziomu przez obydwie grupy
wskaznikéw, przy uwzglednieniu ewentualnych zmian
strukturalnych przewiezionych tadunkéw, powinno wa-
runkowaé¢ wykonanie planu.

Oczywiscie dysponowanie flotg jako instrumentem
naszego handlu zagranicznego wymaga nieraz dokony-
wania przewozOow nierentownych, oraz stosowania ela-
stycznej polityki frachtowej. Stosowanie takiej polityki
nie moze jednak podwaza¢ zasady rozrachunku gospo-
darczego, ktédry na réwni z innymi przedsiebiorstwami
obowigzuje przedsiebiorstwa zeglugowe.

Zasada rozrachunku gospodarczego obowigzujgca w
naszej flocie zapewnia- przedsiebiorstwom zeglugowym
powazng samodzielno$¢ gospodarcza, przy zachowaniu
jednak zaréwno iloSciowych jak i jakosciowych zato-
zen — ustalanych Narodowym Planem Gospodarczym.
Zalozenia te stwarzajg zesp6t warunkéw umozliwiajg-
cych osiggniecie optymalnych wynikéw w dziatalnosci
gospodarczej przedsiebiorstw zeglugowych przy uzyciu
mozliwie najmniejszych nakladow.

Niestety dotychczasowa praktyka wykazata,, ze poje-
cie ,instrumentalizmu“ naszej floty nieraz byto Zle zro-
zumiane zaréwno przez centrale handlu zagraniczne-
go jak i kierownictwo przedsiebiorstw zeglugowych.
Wyrazato sie to czesto ekonomicznie nieuzasadnionym
zlecaniem przez centrale dokonania przewozéw inter-
wencyjnych i to w przypadkach kiedy terminy akredy-
tyw pozwalaty na przew6z tego tadunku w ramach nor-
malnej obstugi linii regularnej. Z drugiej strony u kie-
rownictwa przedsiebiorstw zeglugowych wystepowaly
tendencje pogoni iza tonomiiami, polegajacej na doborze
takich tadunkéw, ktére przede wszystkim zapewnialy
jak najkorzystniejsze ksztaltowanie sie wskaznikéw
ilosciowych, bez wzgledu na ekonomiczne uzasadnienie
tych przewozéw. Jakkolwiek dobér tadunkéw nie za-
pewniat efektywnos$ci finansowej -przy jednoczesnym,
optymalnym ksztattowaniu sie wskaznikéw iloSciowych,
niemniej przewéz ich stanowi! podstawe do premiowa-
nia administracji lagdowej przedsiebiorstw zeglugo-
wych. Tego rodzaju zjawiska mozna obserwowac prze-
waznie w IV kwartale. W okresie tym zaréwno handel
zagraniczny jak i przedsigebiorstwa zeglugowe daza do
wykonania, a nawet przekroczenia ,za wszelkg cene"
swoich planéw.

Tymczasem zaréwno plan przewozo6w, a przede wszys-
tkim jego wykonanie powinnolpolega¢ na optymalnym
— ekonomicznie uzasadnionym wykorzystaniu stojgce-
go do dyspozycji potencjatu floty, zgodnie z zadaniami
narodowego planu gospodarczego'.

Konsekwentna realizacja powyzszej zasady wydaje
sie by¢ (jednym z najwazniejszych zadan stojacych obe-
cnie przed Centralami Handlu Zagranicznego', Polfrach-
tem, CZPMH oraz przedsiebiorstwami zeglugowymi.

Zadania narodowego planu gospodarczego postawio-
ne przed polska flotg handlowg oraz Polfrachtem sta-
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wiajg jako gtéwny cel taki' dob6r tadunkéw, ktory
chronigc gospodarke narodowg przed dyskryminacja
kapitalistycznego rynku frachtowego, zabezpieczy po-
prawienie jakosci ustug floty. Powinno- to by¢ osiagnie-
te miedzy innymi przez $ci$lejsza koordynacje jej pracy
z handlem zagranicznym, co umozliwi rytmiczne wyko-
nywanie zadan planowych zaréwno central handlu za-
granicznego jak i przedsiebiorstw zeglugowych. Posta-
wione zadaniami© tylko powinny zapewni¢ planowg re-
alizacje wskaznikéw ilosciowych, ale réwniez zabez-
pieczy¢ rentowno$¢ dewizowga floty oraz obnizke ko-
sztéw wiasnych.

Problem dewizowy i rentownosci floty wynika z fak-
tu, ze przedsiebiorstwa zeglugi morskiej prowadzg swo-
ja dziatalnos¢ w przewazajagcym zakresie poza granica-
mi kraju. Powoduje to, ze znaczna cze$¢ ich wplywow
jak i wydatkow pokrywana jest w walutach obcych.

Stad tez prowadzenie witasciwej polityki dewizowej
jest zagadnieniem niezmiernie waznym. Dziatalno$ci w
tym zakresie nie mozna opiera¢ wylacznie na, ograni-
czeniu do minimum wydatkéw placonych w dewizach.
Niemniej waznym problemem dla gospodarki narodo-
wej jest sprawa zwiekszenia wplywoéw zapewniajgcych
rentowno$¢ dewiizo-wa.

Dotychczasowy plan techniczno-finainsawy przedsie-
biorstw zeglugi morskiej -bazowany byt na trzech na-
stepujgcych podstawowych wskaznikach: tomach, tono-
mila-ch oraz ,na wartoséci iprzewozéw w cenach niezmien-
nych i biezgcych — liczonych na, podstawie taryfy
wewnetrznej, ktére z uwagi na swdéj charakter oraz
przeznaczanie nie dawatly wtasciwego obrazu efektéw
gospodarczych dziatalnosci polskiej floty handlowej,
szczegOlnie na odcinku rentownos$ci dewizowej oraz ko-
sztébw wtasnych, w tych warunkach czesciowo moze*
by¢ usprawiedliwiona uprzednio wytykana pogon jkie-
rownictwa przedsiebiorstw zeglugowych za ,robieniem
tonomil* bez wzgledu na rentowno$¢ dokonywanych
przewozow.

W zwigzku z powyzszym, wydaje sie koniecznym
wprowadzenie dof planu rocznego oraz planéw k-wa-r-
talno-miesieczny-ch wartosciowego wskaznika rentow-
nos$ci dewizowej, na- ksztattowanie sie ktérego powinna
byé zwrécona szczegdlna uwaga. Jednoczes$nie ocena,
wykoinania planu transportowo-finain-so-wego, dokony-
wana przez przedsiebiorstwa powinna obejmowaé pro-
blematyke w ujeciu kompleksowym.

W ocenie tej powinno znalezé odzwierciedlenie po-
wigzanie wskaznikéw iloSciowych ze wskaznikami war-
wykonania

tosciowymi przy peilnym uwzglednieniu
wskaznikéw: wyniku dewizowego, kosztu wtasnego,
akumulacji i innych wskaznikéw techniczno-ekonomicz-

nych.

Szczegblng uwage poswieci¢ nalezy wskaznikowi ko-
sztu wilasnego- i jego obnizki,, jako- syntetycznemu jako-
Sciowemu wskaznikowi planu transportowo-finamsowe-
[go floty marskiej. Od ksztaltowania sie tego' wskaznika
powinien byé uzalezniony system premiowania pracow-
nikow administracji ladowej przedsiebiorstw* zeglugo-
wych oraz CZ PMH.

Celem stworzenia odpowiednich warunkéw dla swia-
domego ksztattowania kosztu wtasnego przewozéw do-
konywanych przez flote, zachodzi ;na obecnym etapie
mozliwo$¢ i koinieeano$¢ doprowadzenia do poréwny-
walnosci, kosztéw ponoszonych w ztotych obiegowych
i dewizowych.

Zagadnienie to rozpracowane -dla celéw analitycznych
iprzez specjalnie w tym celu powotang komisje, umozli-
wi obserwacje oraz analize na szczeblu centralnym pro-
cesu ksztaltowania sie kosztu wiasnego pracy floty.

Uzyskany — w wyniku pracy komisji — postep w za-
kresie metodologii planowania nie rozwigzuje jednak
catosci problemu i dlatego- powinien on by¢ pogtebiony.
Pogtebienie, to uzyska sie przez doprowadzenie wskaz-
nikb6w kosztowych w -uktadzie poréwnywalnym do
-planéw jednostkowych i rejsowych na poszczegdine
obiekty plywajgce, celem dokonywania analizy w mo-
mencie ich powstawania. Nie zapewnia tego analiza
wynikowa, dokonywana- na szczeblu centralnym, juz
po zakonAczeniu procesu przewozowego.
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Analiza kosztow powinna posiada¢ charakter kon-
kretny i operatywnie koncentrowac¢ sie na nastepuja-
cych weztowych zagadnieniach:

— utrzymanie jednostki ptywajacej w takim stanie
gotowosci technicznej, ktéry ograniczy do niezbednego
minimum zakres i czestotliwo$¢ remontéw;

— skiécanie przestojow poza eksploatacyjnych przez
szczego6towe i dokladne ustalenie zakresu mieizlbednyeh
remontéw oraz przestrzeganie terminéw odstawiania
statku do stoczni — zgodnie z ustalonym w planie har-
monogramem;

— wspoldziatanie przy skréceniu czasu postoju w
portach pod za i wytadunkiem;

— wiasciwe wykorzystanie przestrzeni tadownej na
statku;

— zmniejszanie inorm zuzycia materiatbw pednych
i smaréow przy kazdorazowym uwzglednieniu miejsca,
zakupu bunikru i innycji materiatow pod katem widze-
nia oszczednoSci dewizowych.

Niemniej waznym zagadnieniem od jomdéwionych po-
wyzej jest problem planowania oraz wtasciwej oceny
wskaznikéw techniczno-ekonomicznych. Wskaznikiem
najbardziej syntetycznym, ktéry powinien podlegac cig-
gtej obserwacji i janalizie obok wspoétczynnika: czasu w
eksploatacji, wspo6tczynnika przebiegéw balastowych
i wskaznika wykorzystania zdolnos$ci przewozowe] =
jest wskaznik wydajnos$ci przewozowej.

Wskaznik ton powinien by¢ analizowany nie tylko,
wynikowo przez dziady planowania przedsiebiorstw ze-
glugowych, lecz przede wszystkim przez zatogi statkéw.

Analiza wskaznika wydajnos$ci przewozowej powinna
ujawni¢ mozliwosci:

— poprawienia wskaznika S$redniej szybkos$ci statku;
przez utrzymanie we wtasciwym stanie technicznym
maszyn napedowych, zapewniajgce petny stopien wyko-
rzystania ich sprawnos$ci; przez jnalezyta konserwacje
czesci jpodwodnej kadtuba w kierunku zmniejszenia do
minimum procesu obrastania, migdzy iinnymi w drodze
stosowania wtasciwych farb kadiubowych i nowocze-
snych metod konserwacji kadtuba.

— maksymalnego wykorzystania przestrzeni tadownej
statku, przez wtasciwy dob6r tadunkéw j, wspdétudziat
zalogi przy jopracowywaniu planu sztauenskiegO' z row-
noczesnym nadzorem zatadunku statku zgodnie z jego
zatozeniami;

— poprawy wspétczynnika czasu w morzu. Poprawa
ta powinna, by¢ osiggnieta przy wspétudziale kierownic-
twa przedsiebiorstw zeglugowych. Dzialy eksploatacji
tych przedsigbiorstw powinny opracowac¢ dla jednostek
ptywajacych na okreslonych trasach fnp. Gdynia —
Lulea) zalecenia dotyczgace wyboru kurséw. Zalecania
te powinny by¢ opracowane na podstawie locji przy
uwzglednieniu specyficznych warunkéw nawigacyjnych
w poszczegdblnych porach roku. Przy opracowywaniu
tych zalecen dzialy eksploatacji powinny opieraé¢ sie na
doswiadczeniach przodujgcych kapitandéw floty. Nie-
mniej waznym ‘zagadnieniem bedzie tu réwniez zacho-
wanie przez zatoge petnej dyscypliny nawigacji, ktora
wyeliminuje czesto wystepujace odchylenia ru¢hu stat-
ku od ustalonego kursu (tzw. myszkowanie statku). Cat-
kowita ’'eliminacja tych jodchylen zostanie osiggnieta
przez coraz szersze stosowanie w naszej flocie urzadzen
automatycznego sterowania.

iRealizacja poruszonych powyzej zagadnien powinna
zapewni¢ wydajniejsze formy eksploatacji floty mor-
skiej w toku wykonywania przez nig zadan postawio-
nych przez jnarodowy plan gospodarczy.

Porty morskie

Porty morskie obok floty stanowig drugi, niemniej
wazny element morskiej gospodarki transportowej Pol-
ski Ludowej. Jako wezet komunikacyjny, taczacy tran-
sport morski, z innymi $rodkami transportu, obstugujg
one wtasny handel jzagraniczny oraz obr6t towarowy
krajow demokracji ludowej — przechodzgcy tranzytem.
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Doniostym zagadnieniem pracy naszych portéw jest
ich powigzanie oraz wspoétzalezno$¢ z pracag innych $rod-
kéw transportu: koleja, zeglugg morska i $rédlgdowa,
jak réwniez czesciowolz transportem samochodowym.

Koordynacja proceséw przewozowych wspomnianych
wyzej Srodkéw transportu warunkuje sprawne wykona-
nia przez porty planu przetadunkéw. Z drugiej strony
skrécenie czasu postoju w portach tychze srodkéw tran-
sportu pod operacjami tadunkowymi zapewmiai wyzszy
i bardziej ekonomiczny stopieh wykorzystania ich zdol-
nosci przewozowej.

W rozwoju polskich portow morskich nalezy wyodreb-
ni¢ od momentu Wyzwolenia nastepujagce okresy:

— odzyskanie niepodlegtosci w wyniku zwycigestwa
Armii Radzieckiej nad faszyzmem pozwolito witgczyé¢ do
naszej gospodarki narodowej trzy party morskie | kla-
sy: Gdansk, Gdynie oraz Szczecin.

m- realizacja 3-lelmiego planu odbudowy gospodarczej
zapewnita portom czes$ciowa likwidacje zniszczen wo-
jennych oraz dynamike rozwojowag w zakresie przeta-
dunkow.

— 6-letni plan rozwoju gospodarczego, oraz budowy
podstaw socjalizmu wtgczyt porty morskie w nowy sy-
stem gospodarczo,-organizacyjny oraz zapewnit dalszg
ich odbudowe i rozbudowe, wraz z modernizacja urzg-

dzeh— szczeg6lnie ma odcinku przetadunkéw maso-
wych i czesciowo drobnicy.
W ostatnich latach w naszych portach wystgpity

pewne dysproporcje pomiedzy bazag techniczng i mozli-
woscig wykorzystania jej zdolnosci przetadunkowej,
a masg tadunk6éw jnaszego handlu zagranicznego craz
tranzytu.

Dysproporcje te zostaly spowodowane miedzy inny-
mi zmiang struktury tadunkéw. Zjawisko to szczegol-
nie jaskrawo wystgpito w toku realizacji dodatkowych
zadan postawionych przez, gospodarke narodowg na
rok 1954.

Zmiana struktury tadunkéw przechodzgacych przez
porty morskie — jako wynik postepu uprzemystowienia
kraju — polega na powaznym wzroscie przetadunku
pracochtonnej drobnicy, przy jednoczesnym spadku
przetadunkéw masowych, przede wszystkim wegla:. Po-
ciagneto to za sobg staty spadek wykorzystania poten-
cjatu jnowoczesnych urzadzen stuzgcych do przetadun-
ku maséwki, a przede wszystkim tasmowca w porcie
szczecinskim, oraz, trudnos$ci na odcinku wykorzystania
nowych urzadzen dla przetadunku drobnicy, a to z uwa-
gi na staty wzrost drobnicy ciezkiej, do> przetadunku
ktérej posiadany potencjalt o matej nosnosci nie jest
dostatecznie przystosowany.

Powstate w 1954 r. jtrudno$ci zostaly dodatkowo spo-
tegowane jbrakiem realnosci masy towarowej, zgtasza-
nej do planu rocznego oraz w planach kwartalno-mie-
siecznych przez handel zagraniczny. Szczegélnie doty-
czyto to grup towarowych najbardziej pracochtonnych,
jak drobnica, drewno i zboze.

Niezaleznie od braku jrealnosci zgtaszanej maisy wy-
stepowaly powazne spietrzenia przetadunkéw, w po-
szczegblnych miesigcach danego kwartatu, a gtownie
w ostatnich dekadach miesigca. Spietrzenia, te wynika-
ty z jbraku rytmicznosci podejscia tadunkéw zaréwno
z ladu jak i z mona. Nier6wnoimierno$¢ podejscia ta-
dunkéw jbyta spowodowania niedostatecznym powigza-
niem, planu przetadunkéw portowych z planami, handlu
zagranicznego, floty handlowej oraz Polfrachtu jako ge-
neralnego agenta naszego handlu zagranicznego.

Powodowato to powstawanie niebezpiecznych szczy-
tow przetadunkowych oraz rézne zakiécenia w pracy
portéw. ' f

W tym stanie jrzeczy porty nie byly w stanie zapew-
ni¢ sprawng jobstuge jstatkéw wtasnych i obcych, powo-
dujac nieekonomiczne przestoje oraz straty w dewizach
(demurage, zwyzka stawek frachtowych itp.).

Celem opanowania powstatej sytuacji zarysowaly sie
dwa rozwigzania, przy czem wyboér i realizacja jednego
z nich w konsekwencji zapewni portom opanowanie w
r. 1955 powstatych zaktécenn oraz umozliwi skrécenie
czasu postoju statkbw morskich, taboru kolejowego
i barkowego.
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Pierwsze rozwigzanie, forsowane przez czynniki re-
prezentujgce wykonawcéw, polegato na:

— maksymalnym powiekszeniu ilosci robotnikéw
przetadunkowych, a przede wszystkim rohoteikow za-
trudnionych bezpos$rednio przy przetadunku oraz. duzej
rezerwy;

,— rozszerzeniu mechanizacji prac ciezkich i praco-
chtonnych przez dodatkowy zakup w latach 1955—1956
powaznej ilosci talboru ptywajgcegoli urzgdzen przeta-
dunkowych — igtéwinie dla przetadunku ciezkiej drob-
nicy, oraz r6znorodnego sprzetu zmechanizowanego.

Wielko$¢ sugerowanego zakupu gtébwnie w ramach
importu inwestycyjnego ksztattowala sie mniej wiecej
na poziomie limitu ustalonego na rok 1955 dla catego
resortu zeglugi.

Wreszcie ostatnim sktadnikiem proponowanego roz-
wigzania powstatych trudnosci byty ogélnikowo ujete
usprawnienia zmierzajgce dio podniesienia w .portach
ina wyzszy poziom organizacji pracy.

Omowione pokrétce rozwigzanie jakkolwiek gwaran-
towato radykalng poprawe wytworzonej sytuacji w por-
tach, szto jednak po najmniejszej linii oporu. Przerzu-
cato bowiem caly ciezar na gospodarke narodowg przy
minimalnym naktadzie wysitkéw organizacyjnych ze
stromy kierownictwa przedsiebiorstw oraz centralnego
zarzgdu. Oczywiscie oméwione powyzej rozwigzanie
nie mogto by¢ w catosci przyjete przy ustalaniu zadan
planowych.

Plan transportowo-finainsiowy portéw marskich na
rok 1955 oparty zostat :na nastepujagcych podstawowych
zalozeniach, uwzgledniajgcych zadania postawione przez
Il Zjazd PZPR dla catej gospodarki narodowej;

— plan przetadunkéw wyrazany w tonach fizycznych,
ktorych wielko$¢ utrzymuje sie mniej wiecej na pozio-
mie przewidywanego wykonania planu na rok 1954, zo-
stat ustalany w S$cistym powigzaniu z planami handlu
zagranicznego', tranzytu, obrotu wewnatrz-fcrajowego
oraz poprzez Polfracht z planem zeglugi morskiej.

wielko$¢ przetadunkéw w tonio-operacjach uwzgle-
dnia' Sciste powigzanie z planami: zatrudnienia, zaopa-
trzenia materialowego' oraz kosztéw wiasnych.

— celem pokrycia dodatkowych potrzeb wynikajgcych
z trudnos$ci catkowitego wyeliminowania nierytmiczno-
Sei podejscia tadunkéw, oraz odchylen w maisie towaro-
wej, zgtaszanej do przetadunku w planach kwurtalno-
miesieeznych przez handel zagraniczny — stain zatrud-
nienia ustalony w oparciu o $rednio progresywne nor-

my oraz wielko$¢ przetadunku w toino-pperacjaeh, zostat'

wydatnie powiekszony, szczegodlnie pod postacig duzej
rezerwy.

potencjat techniczny portéw ulegnie .nieznacznej
poprawie w szczegélnosci na odcinku urzadzen dzwigo-
wych do- przetadunku ciezkiej drobnicy, placéw przeta-
dunkowych oraz urzadzen ,matej mechanizacji“.

— zwigkszenie potencjatu nastgpi w drodze ograni-
czonego' zakupu z importu oraz produkcji krajowej jak
rowniez w wyniku realizacji ustalonego na rok 1955 pla-
nu remontow.

Podstawowym jednak zatozeniem planu transportowo-
finansowego portow morskich na rok 1955, majgcym
zapewni¢ radykalne poprawienie jakosciowych wyni-
k6w pracy portéw, a miedzy innymi zmniejszenie nie-
rownomiemos$ci podejscia tadunkéw, skrécenie czasu
postoju statk6w pod operacjami tadunkowymi oraz. ob-
nizanie kosztéw wtasnych — jest petne wykorzystanie
posiadanego potencjalu przez wykrycie istniejagcych re-
zerw, oraz daleko idgce usprawniania technicznio-onga-
nizacyjine.

Peine wykorzystanie posiadanego, potencjatu oraz
usprawnienia techniczno-organizacyjne powinny by¢ te-
matem codziennej uporczywej watki pracownikéw Cen-
tralnego Zarzadu oraz partow morskich na wszystkich
szczeblach organizacyjnych.

W wyniku tej watki powinny ma przestrzeni
1955 znalez¢ rozwigzanie nastepujace zagadnienia:

Celem zabezpieczenia realno$ci masy towarowej o,raz
niedopuszczenia do mowstawania 'szczytéw przetadun-
kowych nalezy:

— usprawnié prace dyspozytor6w portowych oraz na-
da¢ wieksze znaczenie dla stanowiska gtéwnego dyspo-

roku
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zytora CZP — miedzy innymi przez opracowanie regu-
laminu okre$lajgcego jego uprawnienia oraz obowigzki
z zakresu prac koordynacyjnych;

— wprowadzi¢ system zawierania umoéw planowych
pomiedzy przedsiebiorstwami portowymi C. Z. Tr. i Sp.
Miedzynarodowej oraz przedsiebiorstwami zeglugi mor-
skiej I srodladowej;

— przez zapewnienie mozliwie doktadnej awizacji
zapewni¢ wiekszg regularno$¢ podejscia tadunkow kie-
rowanych réznymi Srodkami transportu.

W ramach dalszych usprawnien techniczno-organi-
zacyjnych:

— podnie$é na wyzszy poziom organizacje przetadun-
kow przez zastosowanie zasady pracy ,waskim .fran-
tem*“, polegajacej na koncentracji sprzetu oraz brygad
przetadunkowych na jednym lub kilku statkach znaj-
dujgcych sie pod za lub wytadunkiem;

— ustali¢ techniczno-ekonomiczne progresywne nor-
my obstugi statkbw wyrazane w toinach na statko-dobe,
przy uwzglednieniu technologii przetadunku, ilosci i wy-
dajnos$ci posiadanych urzadzen, rodzaju tadunkéw oraz
typu statkéw;

— w procesie przetadunkéw zmniejszyé do niezbed-
nego’ minimum przerwy techniczne oraz prace mani-
pulacyjne;

— przeprowadzi¢ doktadne rozeznanie stanu techni-
cznego dzwigéw o duzej nosnosci — a szczegblnie pty-
wajagcych, oraz ustali¢ technologie przetadunku dla pod-
stawowych grup ciezkiej drobnicy.

Technologiczny proces obstugi statku powinien za-
pewni¢ maksymalne wykorzystanie tych urzadzen prze-
de wszystkim przez szerokie stosowanie ibiespotowsko-
szarapowskich metod pracy na dzwigach, umozliwiaja-
cych osiggnigcia wysokiej wydajnosci. Metody te sto-
sowane przez setki dzwigowych portu leniingradzkiego
pozwolity zwiekszyé wydajno$¢ dzwigow o 150—200%.

Zabezpieczyé w granicach od 80 do 90% gotowos¢
techniczng sprzetu zmechanizowanego oraz znacznie
podwyzszy¢ stopien wykorzystania jego zdolnosci. Mie-
dzy innymi przez uporzadkowanie, oraz dalszag budowe
.nawierzchni gtadkiej na bardziej eksploatowanych na-
brzezach, oraz placach skladowych przeznaczonych na
drobnice:

— rozwija¢ szybkosciowa metode obstugi statkéw,
stosujac ja w przypadkach uzyskania gwarancji inie-
przerwamego. doptywu tadunkéw w procesie zatadunku
lub wytadunku statkow,

— zapewni¢ petne wykorzystanie przyznanej duzej\
rezerwy, przez szczegobtowe rozpracowanie planéw pro-
dukcyjnych Zaktadu Rob6t Zastepczych, opartych na
umowach zawartych miedzy zarzgdami portow a przed-
siebiorstwami korzystajgcymi z nadwyzek portowych
robotnikéw przetadunkowych .

— w ramach podwyzszania gospodarnos$ci portéw
i obnizania kosztow wtasnych, opracowa¢ w planach
szczeg6towych i kwartalno-miesiecznych konkretny
program oszczednos$ciowy i doprowadzi¢ go do jego
bezposrednich wykonawcéw.

Programften powinien miedzy innymi zawiera¢ wzrost
wydajnosci pracy mierzonej w tonach na roboczo-
godzine dla poszczegodlnych grup tadunkéw, zadania
z zakresu zmniejszania ilasci prac manipulacyjnych,
iloéci uszkodzen wagonéw, statkow, urzadzen przeta-
dunkowych oraz tadunku, zadania zmniejszania zuzy-
cia materiatow itp. naktadéw.

Ocena uzyskanych wynikéw pracy portbw — w uje-
ciu kompleksowym powinna by¢é wyrazona wskaznika-
mi wartoSciowymi w cenach stalych, ktére powinny by¢
rozpracowane i zré6zniczkowane zaleznie od pracochton-
nosci Swiadczonych ustug.

Omoéwione pokrétce problemy, ktére majg zabezpie-
czy¢ wykonanie Narodowego Planu Gospodarczego' ma
rok 1955 w zakresie zeglugi morskiej oraz portobw mor-
skich, oczywiscie nie wyczerpujg petnego zakresu zadanh
postawionych przed szeroko pojetym aktywem polity-
czno-gospodarczym. Usitujg jednak da¢ syntetyczny po-
glad na podstawowe zagadnienia, ktére wydajg sie by¢
w najblizszym okresie jakio najwazniejsze do rozwigza-
nia.
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O pratuidtoiuy rozrachunek gospodarczy w PKP

Rozrachunek gospodarczy jest takg metodag planowe-
go kierownictwa przedsigebiorstwami uspotecznionymi,
przy ktérej prawo wartos$ci i inne dzwignie ekonomicz-
nego rozwioju wykorzystuje sie w interesie mas pracu-
jacych.

Socjalistyczny podziat pracy spotecznej i $rodkéw
produkcji pomiedzy poszczegdlne galezie gospodarki na-
rodowej oraz oddzielne przedsigebiorstwa wymaga do-
ktadnego poréwnywania kosztéw zuzycia pracy i $rod-
kéw materialnych z wynikami produkcji. Takie prze-
ciwstawienie kosztéw dochodom powinno odbywac sie
w ramach kazdej jednostki gospodarczej.

Przedsiebiorstwo, bedgace na rozrachunku gospodar-
czym, jest z punktu Widzenia finansowego w catosci
uzaleznione od wykonania planu produkcyjnego i reali-
zacji swej produkcji. Wysoko$¢ jego wydatkéw nie
moze przekracza¢ sumy dochodéw. Przedsiebiorstwo
pokrywa 'swoje koszty dochodami wtasnymi, ponoszac
petng odpowiedzialno$¢ za wydatkowanie $rodkéw
zwigzanych z wykonywaniem planu produkcyjnego.

Prawidtowy rozrachunek gospodarczy stwarza na ko-
lei warunki przyspieszenia tempa wzrostu produkeciji
ustug i akumulacji $rodkéw, pobudza do wzmozonej
mobilizacji « wewnetrznych rezerw produkcyjnych,
sprzyja stalemu zwiekszaniu sie wydajnosci pracy,
umacnia dyscypline finansowg i produkcyjng, likwi-
duje elementy niegospodarnos$ci.

Nadzwyczaj wazng funkcjag rozrachunku gospodar-
czego na kolei jest organizowanie oszczednej gospodar-
ki, celem stalego obnizania kosztow wtasnych i za-
pewnienia odpowiedniej rentowno$ci przedsigebiorstwa
kolejowego.

Przy rozrachunku gospodarczym szczegdlnie sie
uwypukla zgodno$¢ interes6w panstwa, przedsiebior-
stwa, czyli calego kolektywu i poszczeg6lnych jego pra-
cownikéw. Zaloga przedsiebiorstwa jest zainteresowana
materialnie w wykonaniu i przekroczeniu zadan pla-
nowych, polepszeniu ilosciowych i jako$ciowych wskaz-
nikéw produkcyjnych, w wykrywaniu wewnetrznych
rezerw gospodarczych, w obnizaniu kosztéw wtasnych
oraz w zwiekszaniu akumulacji socjalistycznej.

W transporcie kolejowym zastosowano po raz pierw-
szy rozrachunek gospodarczy*na terenie Zwigzku Ra-
dzieckiego. W.Lenin w 1922 r. podpisat dekret rzagdowy
0 wprowadzeniu rozrachunku gospodarczego na kole-
jach radzieckich. Sprzyjato to polepszeniu pracy tran-
sportu  socjalistycznego, i likwidacji deficytowo$c¢!.
W latach. 1923 -1924 koleje radzieckie powaznie obnizyty
swoje koszty przez podniesienie wydajnosci pracy,
zmniejszenie zatrudnienia, umocnienie dyscypliny
finansowej,, lepsze wykorzystanie taboru, poprawienie
jakosci remontéw parowozow i wagondw.

Stosujagc od przeszio trzydziestu lat rozrachunek go-
spodarczy, koleje radzieckie osiagnely w swej pracy
wspaniate rezultaty. Dzi$ stanowig one wzdr socjalisty-
cznej organizacji transportu kolejowego. Z wielolet-
niego, bogatego dos$wiadczenia kolei radzieckich korzy-
staja obecnie w catej peini Polskie Koleje Parnstwowe.

Nasze koleje przeszly na rozrachunek gospodarczy od
1 stycznia 1950 roku zgodnie z uchwatg Komitetu Eko-
nomicznego Rady Ministrow z dnia 4 pazdziernika
1949 r. Od tego czasu nastepuje state polepszanie sie
pracy PKP, poprawitly sie wskazniki eksploatacyjne,
obnizyly sie koszty wtasne, umocnita sie dyscyplina
finansowa. Nie wszystkie jednakze zadania planowe
sa w PKP catkowicie wykonywane. Nie uzyskano za-
planowanego statycznego zatadunku wagonu towaro-
wego, nie osiggnieto odpowiedniego wzrostu szybko-
Sci handlowej pociggéw towarowych, nie otrzymano
takiej obnizki kosztéw wtasnych, jaka byta zaplano-
wana na rok 1953.

W tym stanie rzeczy pilnym i waznym zadaniem
PKP jest likwidacja istniejacych niedociggnie¢ w pra-
cy eksploatacyjnej, poprawienie wskaznikéw technicz-

no-ekonomicznych oraz zaostrzenie walki o systema-
tyczng obnizke kosztéw wiasnych. Realizacja tych za-
dan wymaga prawidtowego, sprawnie-funkcjonujgcego
rozrachunku gospodarczego zaréwno petnego jak tez
wewnatrzzaktadowego. W obecnej organizacji rozra-
chunku gospodarczego w PKP jest jeszcze wiele wad
i niedociggnieé¢; usuniecie ich przyczyni sie niewat-
pliwie do dalszego usprawnienia pracy naszych kolei,
do obnizki kosztow witasnych i podniesienia stopnia
ich rentownosci.

Rozrachunek gospodarczy obecnie stosowany w PKP

Zgodnie z obowigzujagcym ustawodawstwem na, pel-
nym rozrachunku gospodarczym znajduje sie jako ca-
to§¢ przedsiebiorstwo ,Polskie Koleje Panstwowe".
Realizuje ono wszystkie zasady petnego rozrachunku
gospodarczego.

Na peinym wewnetrznym rozrachunku gospodarczym
pracujg poszczegdlne dyrekcje okregowe. Pozornie wy-
daje sie, ze w zakresie realizowania zasad rozrachunku

gospodarczego nie ma powaznych réznic pomiedzy
przedsiebiorstwem PKP jako catoscia a dyrekcjami
okregowymi. Zdawatoby sige, ze sg to tylko ro6znice

.natury formalno-prawnej-. W istocie jednak, rozrachu-
nek gospodarczy w DOKP powinien, byé traktowany

iriaczej, niz w calym przedsiebiorstwie PKP. Wynika
to z charakteru pracy PKP, jako przedsigebiorstwa
transportowego.

Podmiotem peinego rozrachunku gospodarczego za-
sadniczo powinna by¢ taka jednostka gospodarcza,
w ktdérej przeciwstawianie catkowitych kosztéw docho-
dom jest faktycznie mozliwe i finansowo uzasadnione.
Warunek ten na kolei moze by¢ spetniony tylko w

odniesieniu do przedsigbiorstwa PKP jako catosci.
Ustalenie $cistej wspoizaleznosci pomiedzy wykonang
pracg a uzyskanymi dochodami taryfowymi jest

w jednostkach terenowych PKP dosy¢ trudne. Wyjasni
to nastepujacy przykiad.

Pociag osobowy Warszawa-Szczecin, przebiegajacy
przez obszar czterech dyrekcji okregowych: warszaw-
skiej, poznanskiej, t6dzkiej i szczecinskiej, powoduje
powstawanie okre$lonych kosztow i dochodéw. Naj-
wiekszy wktad pracy, a przez to i kosztéw, posiada
dyrekcja warszawska, dajgca tabor, paliwo, druzyny
parowozowe i konduktorslkie. Dyrekcja szczecinska po-
nosi koszty manewrowania pociggu do czasu jego
powrotu oraz koszty pobrania wody, uzupetnienia pa-
liwa, pobytu druzyn parowozowych i konduktorskich.
Dyrekcje poznanska i t6dzka ponosza najmniejsze
koszty, gdyz ich rola polega tylko na postawieniu do
dyspozycji pociggu swych drég, urzadzen sygnaliza-
cyjnych i zabezpieczajgcych, urzadzen stacyjnych itp.

W ptywy uzyskiwane ze sprzedazy biletow
zerskich na trasie Warézawa-Szczecin sg zupeinie
niezalezne od wysokos$ci kosztéw poniesionych przez
poszczeg6lne dyrekcje okregowe. Moze sie zdarzyé,
ze wiekszo$¢ biletow na ten pocigg bedzie wykupiona
nie w dyrekcji warszawskiej, lecz w dyrekcjach poz-
nanskie;; i t6dzkiej, ktérych udziat w kosztach jestnaj-
mniejszy. W takiej sytuacji przeciwstawianie rzeczy-
wistych wplywoéw dyrekcji faktycznym wydatkom
jest nielogiczne. Wplywy muszg byé podzielone po-
miedzy dyrekcje wedtug pewnych kryteriow. Ustale-
nie doktadnych kryteri6w oraz wtasciwej techniki
rozliczen wplywoéw napotyka na duze trudnosSci.
W PKP bierze sig, jako podstawe do obliczenia wy-
soko$¢ dochodéw danej jednostki, ilos¢ i .rodzaj wyko-
nywanej pracy, wyrazonej w okreslanych miernikach;
dochodowo$¢ jednostek terenowych obliczona na tej
zasadzie zalezy przede wszystkim od wysokos$ci stawek
obrachunkowych ustalonych jednolicie dla catego
przedsiebiorstwa PKP w oparciu 6 przecietne koszty
planowe. Nadzwyczaj waznym czynnikiem podziatu
wptywoéw pomiedzy dyrekcje jest doktadno$¢ w usta-

pasa-
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leniu Sredniej wysokosci kosztéow, gdyz od tego zalezy
wysoko$¢ stawek obrachunkowych. Im dokladniejsze

bedzie rozliczenie wplywéw, tym realniejsze beda
dochody poszczeg6lnych dyrekcji okregowych.
Nalezy stwierdzi¢, ze przy tej metodzie podziatu

wplywoéw za przewozy istnieje niebezpieczenstwo' po-
petniania pewnych btedéw w obliczaniu wysokos$ci
dochodéw, przypadajgcych na rzecz kazdej dyrekcji
okregowej, poniewaz doktadne ustalenie przecietnych
kosztéw planowych oraz na nich opartych stawek ob-
rachunkowych moze napotyka¢ na duze trudnosci. Dla-
tego tez mierzenie efektywnosci pracy dyrekcji okre-
gowej wytacznie stopniem jej rentownos$ci nie jest
wystarczajgce. Lepszym instrumentem kontroli wy-
datkow dyrekcji jest badanie kosztéow jednostkowych
poszczeg6lnych miernikow pracy.

Z powyzszego wynika, ze dyrekcje okregowe mu-
szg stosowaé¢ zaré6wno zasady petnego rozrachunku
gospodarczego, przeciwstawiajgc wydatki dochodom,
jak tez zasady spotykane przy ograniczonym rozra-
chunku gospodarczym, ustalajac normy planowe kosz-
tow jednostkowych miernikéw pracy i kontrolujgc
ich wykonanie. Tym sie rézni rozrachunek gospodar-
czy dyrekcji od rozrachunku gospodarczego przedsie-
biorstwa PKP jako catosci.

Oddziaty eksploatacyjnego PKP i niektére oddzialy
terenowe, znajdujgce sie na ograniczonym wewnetrz-
nym rozrachunku gospodarczym, nie realizujg zasady
uzalezniania wydatkéw od dochodéw, nie majag
wtasnych  $rodkéw trwatych i obrotowych, nie spo-
rzagdzajg samodzielnych bil-anséw. Kontrola ich wy-
datkbw odbywa sie za pomocag pianowych norm kosz-
tow jednostkowych poszczegdlnych miernikéw pracy.
Oddziaty nie rozliczajag sie z DOKP wedlug wiel-
kosci wykonanej pracy i stawek obrachunkowych.
Finansowanie ich przeto jest w praktyce niezalezne
od ilosci i jakosci wykonanej pracy. Utworzenie
osobnych rachunkéw rozliczeniowych w NBP nie roz-
wigzuje sprawy ich prawidlowego finansowania.
Rozrachunek gospodarczy wewnatrzzaktadowy w
PKP znajduje sie dopiero w poczatkowej fazie. Préby
w zakresie rozrachunku wewnatrzzaktadowego sa
prowadzone przez parowozownie w Bydgoszczy.

Widzimy wiec, ze rozrachunek gospodarczy w PKP
wymaga jeszcze wielu usprawnien. Szczeg6lnie pilng
sprawg jest wprowadzenie petnego rozrachunku gos-
podarczego w oddziatach terenowych oraz wewnatrz-

zaktadowego rozrachunku gospodarczego w dziatach
produkcyjnych i brygadach.
Mozliwo$sci usprawnienia i pogtebienia

rozrachunku gospodarczego PKP

Zakres i wielko$¢ pracy oddziatow terenowych PKP
wymaga przejscia tych jednostek na petny rozra-
chunek gospodarczy. Na kolejach radzieckich pracujag
od wielu lat na peinym rozrachunku gospodarczym
parowozownie, elektrowozownie, wagonownie, jstacje
kolejowe (rozrzagdowe, towarowie i osobowe), oddzialy
drogowe i teletechniczne, rejony budynkéw i t. p.
W 1953 r. wprowadzono petny rozrachunek gospodar-
czy w oddziatach terenowych kolei czechostowackich.
U nas sg czynione w tej dziedzinie dopiero préby
i badania. Ukonczenie badan i szczegétowe opraco-
wanie zasad petnego rozrachunku gospodarczego
w oddziatach PKP jest sprawg nadzwyczaj pilng.

Aby oddzialy terenowe PKP mogly realizowaé¢ za-
sady peilnego rozrachunku gospodarczego musza
istnie¢ nastepujace warunki:3

catkowita samo-

1) Jednoosobowe kierownictwo i
realizacji

dzielno$¢ jednostek terenowych w zakresie
planu przewozowo-finansowego,

2) posiadanie przez jednostke gospodarcza przydzie-

lonych jej $rodkéw trwatych (budynkéw, urzadzenh
technicznych, taboru, narzedzi ifp.),
3) posiadanie wtasnych $rodkéw obrotowych (nor-

matywnych zapaséw materiatow, paliwa i czeSci za-
pasowych maszyn, Srodkéw pienieznych i innych),

4%\lotwarcie osobnego rachunku rozliczeniowego
W NBP,
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5) sporzadzanie oddzielnego bilansu i petnej spra-
wozdawczo$ci,

6) ustalanie mierniké6w pracy i stawek obrachun-
kowych, wedlug ktérych wyptaca sie wynagrodzenie
za wykonang prace,

7) finansowanie jednostek terenowych w zaleznosci
od wielkos$ci pracy i stawek obrachunkowych z pra-
wem samodzielnego rozporzadzania wydzielonymi
Srodkami przy zachowaniu dyscypliny finansowej,

8) istnienie zatwierdzonych regulaminéw rozra-
grkupnku gospodarczego dla poszczeg6lnych jednostek

9) wysoki poziom oddolnego planowania,

10) dobrze zorganizowana ewidencja rachunkowa
i statystyczna oraz prawidlowa sprawozdawczos$¢,

11) dysponowanie przez kierownika jednostki tere-
nowej funduszem przeznaczonym na nagrody dla
wyrézniajagcych sie pracownikéw;

12) nalezyta organizacja pracy politycznej i kul-
turalno-wychowawczej wséréd szerokich mas pracow-
nikéw kolejowych.

Stworzenie wyzej wymienionych warunkéw, nie-
zbednych dla przejscia jednostek terenowych PKP na
rozrachunek gospodarczy, jest catkowicie moz-

petny
liwe. Wydzielenie $rodkéw trwatych wymaga szcze-
g6towych danych co do rodzaju, ilo$ci i wartosci

obiektéw. Danych tych dostarczy generalna inwenta-
ryzacja Srodkéw trwatych kolei,, majaca sie odby¢ w
najblizszym czasie. Obliczenie potrzebnych wyodreb-
nionej jednostce $rodkéw obrotowych nie jest trudne,
poniewaz istniejg ustalone normatywy (oprécz Srodkéw
pienigznych). Rachunki rozliczeniowe w NBP zostaly
juz dla niektérych jednostek gospodarczych PKP ot-

warte.
Przejscie jednostki wyposazonej we wtasne .Srodki
trwate i obrotowe ,na samodzielny bilans nie jspowo-

duje zadnych trudno$ci. Nie bedzie to nawet wyma-
gato w skali calego przedsiebiorstwa PKP zwigksze-
nia personelu finansowo-ksiegowego pod warunkiem

uproszczenia organizacji i techniki rachunkowosci
kolei.
Pewnych Wysitkbw wymaga ustalenie miernikow

stawek obrachunkowych za wykonang jprace.
Kazda jednostka kolei musi mie¢ odpowiednie mier-
niki pracy i okreslone stawki obrachunkowe. Ustala-
jac mierniki pracy, mozna wzorowac¢ sie na kolejach
radzieckich. W parowozowniach ZSRR przykiadowo
do niedawna stosowano nastepujace mierniki pracy:

ré6znego

pracy i

a) 1000 parowozo-km *W ruchu towarowym
rodzaju,

b) 1000 parowiozowkm w ruchu pasazerskim (poc.
_os_obov;:e, pos$pieszne, przy$pieszone, podmiejskie
i inne

c) 10.000 tono-km brutto osobno dla ruchu towa-
rowego i pasazerskiego,
d) 1000 pairowiozo-km przebiegu pomocnaczego osobno
dla ruchu towarowego i pasazerskiego
e) 1000 parowozo-godz. w ruchu

(przewéz szyn, podktadéw, piasku itp.)

f) 1000 parowozo-godz. pracy manewrowej.

Stawki obrachunkowe oblicza sie na podstawie
planowej, kalkulacji odpowiednich miernikéw pracy.
Kalkulacja kosztu wtasnego miernika obejmuje kosz-
ty bezposrednie wydziatowe i og6lne danej jednostki
gospodarczej. Po doliczeniu do kosztu wtasnego ustalo-
nego zysku otrzymuje sie stawke obrachunkows.

gospodarczym

Przed przejsciem jednostek terenowych na peiny
rozrachunek gospodarczy nalezy przygotowaé¢ duzag
iloé§¢ prawidtowych obliczen kosztow wilasnych jed-

nostek pracy. Kalkulacje te musza by¢ catkowicie re-
alne. W wypadku odchylenia od staniu rzeczywistego

spowodujag one ustalenie falszywych stawek obra-
chunkowych, co w konsekwencji spowoduje straty
i brak Srodkéw obrotowych (w przypadku zanizenia

kalkulacji) lub tez przyniesie niezastuzong, wysoka
rentowos$¢ (w razie ustalenia zbyt wysokich kosztow).
Dla zapewnienia prawidtowej kalkulacji kosztéw
jednostkowych poszczegélnych miernikéw pracy, na-
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lezatoby zebra¢ dane kalkulacyjne ze wszystkich dy-
rekcji okregowych, przeanalizowa¢ je i na tej podsta-
wie ustali¢ realne koszty wtasne.

Finansowanie jednostek terenowych opiera¢ sie po-
winno o ilos¢ i rodzaj wykonanej pracy. Przy koncu
miesigca wszystkie jednostki bedace na petnym rozra-
chunku gospodarczym obliczajg ilo§¢ poszczeg6lnych
miernikéw wykonanej pracy, przemnazaja przez
stawki obrachunkowe i otrzymujg sumy nalezne im
od dyrekcji okregowej. Zafakturowane na dyrekcje
naleznosci jednostek gospodarczych PKP stanowig
podstawe ich finansowania. Sumy te przelewa dyrek-
cja na konta bankowe jednostek kolei. W razie po-
trzeby mogag by¢é wprowadzone wyptaty zaliczkowe.

Wyptacone jednostkom gospodarczym naleznoéci
za wykonang prace przeciwstawia sie w dyrekcjach
dochodom uzyskanym od klientdw za sprzedaz ustug
przewozowych. Dyrekcje beda dazyly do tego, aby
taktyczne dochody pokrywaty z nadwyzkag wyptaty
na rzecz jednostek podlegtych. W dyrekcjach plano-
wo deficytowych zajdzie konieczno$¢ pianowego ich
dofinansowywania kosztem dyrekcji, wykazujgcych,

z powodu swego potozenia geograficznego, wysokie
dochody.
Dla sprawnego funkcjonowania petnego rozrachun-

ku gospodarczego w jednostkach terenowych nalezy
wprowadzi¢ odpowiednie regulaminy. W szczegélnosci
trzeba okreslic wysoko$¢ potracen ze stawek obra-
chunkowych w wypadku obnizenia jakos$ci wykona-
nej pracy.

Prawidiowe zorganizowanie ‘'planowania oddolnego
oraz ewidencji ksiegowej i statystycznej w “jednost-
kach, przechodzgcych na peiny rozrachunek gospodar-
czy, nie powinno nastrecza¢ wiekszych trudnosci.
Whbrew pozorom nie spowoduje to zwiekszenia etatéw
planistéw, ksiegowych i statystykéw. Nastgpig jedynie
przesuniecia personalne w ramach DOKP. Czes$¢ 'pra-
cownikéw dziatu finansowo-ksiegowego dyrekcji be-
dzie skierowana do pracy w jednostkach terenowych

Przejécie duzej iloSci jednostek kolei na peiny rozra-
chunek gospodarczy wigze sie z potrzebga wzrostu po-
ziomu us$wiadomienia politycznego szerokich mas ko-
lejarzy. Pracownicy kolei muszg zrozumie¢ istote
i sens peinego rozrachunku gospodarczego PKP oraz

M. ZOBOLEWICZ (Warszawa)
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zda¢ sobie sprawe z korzy$ci, jakie stad wynikajg dla
gospodarki narodowej i kazdego pracownika oddzielnie.

Obok petnego rozrachunku gospodarczego powinien
funkcjonowa¢ w PKP wewnatrzzaktadowy rozrachu-
nek gospodarczy w brygadach parowozowych i re-
montowych, w poszczegélnych pociggach, na stacjach
wodnych oraz w innych dziatach pracy kolei.

Wewnatrzzaktadowy rozrachunek gospodarczy po-
siada inne metody i formy niz peiny rozrachunek go-
spodarczy. Nie ma w nim takich elementéw jak zysk,
kredytowanie, osobny rachunek rozliczeniowy w ban-
ku, odrebny bilans itd. Jednostki, bedace na wewng-

trzzaktadowym rozrachunku gospodarczym, nie maja
samodzielnosci majatkowej, nie moga rozporzadzaé
same S$rodkami trwatymi i obrotowymi.

Najistotniejszym elementem wewnatrzzaktadowego
rozrachunku gospodarczego jest bezposrednie normo-
wanie kosztow pracy zywej i uprzedmiotowionej w $ro-
dkach produkciji.

Kazda brygada lub inna jednostka, stosujgca u sie-
bie zasady wewnatrzzaktadowego rozrachunku gospo-
darczego, musi mieé¢ szczegélowo opracowane normy
kosztéw pracy, kosztéw zuzycia materiatéw, paliwa
i energii elektrycznej. Normy ustala sie na jednostke
miernika pracy. Brygada powinna posiadac¢ .sw6j wta-
sny plan produkcyjno-finansowy oraz doktadng spra-
wozdawczo$¢ z wykonania planu. Wzorujac sie na
pracy kolei radzieckich, nalezatoby wprowadzi¢ umowy
zawierane przez kierownictwo jednostek PKP z po-
szczegOllnymi brygadami lub innymi jednostkami, be-
dacymi na wewnetrznym rozrachunku gospodarczym.
W umowie podaje sie szczegbélowo zobowigzania bry-
gady co do osiggniecia odpowiednich wskaznikéw
produkcyjno-finansowych oraz zobowigzania kierow-
nictwa- jednostki jkolei co do wyptaty ustalonych w
umowie premii za osiggniete oszczednos$ci, przy pet-
nym wykonaniu planowych zadan produkcyjnych.

Wprowadzenie rozrachunku gospodarczego oraz jego
dalsze pogtebianie nalezy niewatpliwie do najwa-
zniejszych i napilniejszych zadan PKP. Od realizacji
tych zadan W duzj®m stopniu zalezy polepszenie pracy
PKP oraz skuteczno$¢ walki o obnizke kosztéw prze-
wozéw kolejowych.

Potoki tadimkodiu

Potokiem tadunku nazywamy przewdz jednorodnej
masy po okreslonej drodlze przewozu, w pewnym usta-
lonym czasie, mp. dobowy ipotok -wegla na magistrali
weglowej Slask — Gdynia. Wielko$¢ potoku tadunku
ulega zmianie w zalezno$ci od doptywu lub odptywu ta-
dunkéw na drodze przewozu. Te doptywy i odplywy
nazywamy ,strugami tadunku“. Pod mianem strugi
tadunku rozumiemy przew6z jednorodnej masy z miej-
sca jej natadunku do miejsca wytadunku. Droge prze-
wozu, okreélong miejscem natadunku i wytadunku ma-
sy przewozowej, nazywamy ,relacjg
Wobec tego struge tadunku mozna zdefiniowaé, jako
przew6z jednorodnej masy av okres$lonej relacji.

Wielko$¢ strugi tadunku, w odréznieniu od wielko$ci
potoku tadunku, nie ulega zmianie na catej drodze prze-
wozu. Przewozy dokonywane na obszarze catego kra-
ju, sktadaja sie z poszczeg6lnych strug tadunkéw, ktére
taczg sie i tworzg potoki tadunkow.

Omoéwienie ina wstepie terminologii, przed przysta-
pieniem do wtasciwego tematu ,wydaje sie konieczne
dla uniknigcia ewentualnych nieporozumien.

W warunkach gospodarki socjalistycznej, gdzie cala
dziatalno$¢ gospodarcza kraju podporzadkowana jest
najpetniejszemu zaspokojeniu potrzeb mas pracujgcych,
obowigzuje zasada racjonalnego wykorzystania wszyst-

przewozowa"“.

kich istniejgcych $rodkéw produkcji, a wiec réwniez
Srodkow transportowych.

Dziatalno$¢ transportu, jak wiadomo ma, charakter
wtérny, i jak pisze Marks ,... jest kontynuacjg procesu
produkcji w granicach procesu obrotu i dla procesu
obrotu“. (K. Marks, ,Kapitat® t. Il str. 148 wyd. ros.
1949 r.) — Stad wniosek, ze zagadnienie racjonalnego
wykorzystania srodkéw wytwdrczych w transporcie ma
znacznie szerszy zakres, niz to ma miejsce w przemy-
Sle i rolnictwie. W transporcie niezaleznie od koniecz-
nosci racjonalnego wykorzystania jtatoo.ru i urzadzen
technicznych i oszczednego zuzycia materiatéw, nalezy
dazy¢ do likwidacji wszelkich przewozéw zbednych,
gospodanczo nieuzasadinioinyeh.

Wymiana przedmiotéw i ludzi pomiedzy poszczegol-
nymi rejonami, dokonywana przy pomocy transportu,
odbywa sie w rozmaitych kierunkach i w zaleznosci
od kierunkéw przewozu ksztattuje sie i rozwija sie¢
komunikacyjna w danym kraju.

OSrodki gospodarcze, obstugiwane przez daing linie
komunikacyjna, stanowia rejon cigzenia tej linii. Nie-
ktére linie komunikacyjne obstugujg tylko o$rodki go-
spodarcze, lezace w zasiegu rejonu cigzenia i maja zna-
czenie drugorzedne jako linie miejscowego- znaczenia.
Inne linie natomiast, niezaleznie od obstugi wtasnych
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rejondw cigzenia, biorg udziat w obstudze dalszych re-
jonow, wymieniajacych miedzy sobg tadunki za posre-
dnictwem tych linii i
pierwszorzednych (magistrali), na ktéorych odbywajag sie
przewozy miejscowe i tranzytowe. Wskutek tego, nasi-
lenie przewozow na pewnych liniach jest bardzo duze,
na innych za$ stabsze. Do nasilenia przewozéw, dosto-
sowujemy wyposazenie techniczne poszczegélnych linii
transportowych.

W gospodarce planowej istniejg wszelkie warunki li-
kwidacji marnotrawstwa sit wytwérczych, co w odnie-
sieniu do transportu znajduje swé6j wyraz w likwidacji
wszelkich przewozéw zbednych i w dazeniu do petne-
go wykorzystania zdolnos$ci produkcyjnej, istniejacych
urzadzen transportowych.

Budowa zaktad6éw przemystowych w poblizu zt6z ma-
turalnych, Dudowa kombinatéw, tj. zespotéw przemysto-
wych wzajemnie uzupetniajacych sig, ma na celu zre-
dukowanie a nawet catkowitg likwidacje niektorych
przewozow. Wiasciwe rozmieszczenie przemystu
i usprawnienie dystrybucji materiatéw, surowcéw i ar-
tykutow pierwszej potrzeby ma duzy wptyw na zmniej-
szenie sig przewozow.

Chcac ustali¢ stuszng perspektywe rozwoju poszcze-
go6lnych linii i catej sieci komunikacyjnej w kraju, mu-
simy by¢ zorientowani, w jakim stopniu obcigzone sa
przewozami poszczeg6lne linie komunikacyjne, jakie sa
mozliwos$ci dalszegor docigzenia z uwagi na przewidzia-
ny wzirosit przewozOow, innymi stowy, musimy byé zo-
rientowani jak sie ksztattuja i jak sie beda ksztatto-
wac¢ w przysztym okresie potoki tadunkéw.

iNie chcac by¢ zaskakiwanym przez zycie i nie chcac
dopusci¢ do tworzenia sie powiktan i wszelkiego ro-
dzaju trudnos$ci transportowych, jak réwniez nie chcac
dopusci¢ do przeinwegtowania w transporcie, nalezy
pilnie $ledzi¢ ksztaltowanie sie potokéw tadunkéw ma
poszczeg6linych liniach komunikacyjnych, ustala¢ wiel-
kosci potok6éw na okres przyszty i wycigga¢ odpowied-
nie wnioski, majagce na celu przeciwdziatanie wszelkim
przewidywanym trudno$ciom.

Zagadnienie potokéw tadunkéw jest wyjatkowo waz-
ne w odniesieniu do transportu kolejowego, ktory przy
naszej konfiguracji sieci, komunikacyjnej jest podsta-
wowym $rodkiem transportowym w kraju.

Analizujgc potoki tadunkéw, mozemy stwierdzi¢ czy
wymiana tych tadunkéw pomiedzy poszczegdlnymi re-
jonami jest gospodarczo uzasadniona i czy tnie zacho-
dzg przypadki marnotrawstwa $Srodkéw materialnych w
postaci przewozOéw nieracjonalnych takich jak: prze-
wozy krzyzujagce sie, przeciwbiezne, dokonywane na
zbyt duze odlegtosci, wtérne i'tp. Analizujgc wykonane
potoki tadunkéw, mozemy jedynie wskaza¢ te niewtas-
ciwosci, ktére juz zaistnialy i zgada¢ eliminowania ich
w przyszto$ci, nie mozemy natomiast skutecznie prze-
ciwdziata¢ w ich powstawaniu. Dlatego stuszng walke
z marnotrawstwem na tym odcinku zycia gospodarcze-
go mozemy prowadzi¢ analizujgc planowane na okres
przyszty potoki tadunkédw i eliminujgc ze zgtoszonych
przez klientéw zapotrzebowan na przewozy wszelkiego
rodzaju niewtasciwos$ci w postaci przewozOw nieracjo-
nalnych

Znajac ksztattowanie sie potokéw poszczeg6lnych ro-
dzajéow tadunkoéw oraz stosujgc normy tadunkowe ogto-
szone iw Dekrecie o przewozie tadunkéw i os6b koleja-
mi normalnotorowymi, ktére obowigzujg zaréwno kli-
entow jak i kolej, mozemy ustali¢ ilosci, wagondéw ta-
downjeh przewozonych na poszczegdélnych liniach w
okre$lonych kierunkach i w okre$Slonym czasie. Te iloSci
wagonoéw w odrdéznieniu od potokéw tadunkéw nazywa-
my potokami wagonéw tadownych.

Na podstawie ustalonych potokéw j strug wagonow
tadownych, mozemy okresli¢ miejsca ich powstawania
i zanikania, a tym samym okres$li¢ miejsca, czy tez re-
jony gromadzenia sie wagondéw proznych spod wyta-
dunku i miejsca zapotrzebowania wagonéw préznych
pod natadunek. Znajomos$¢ tych danych umozliwia opra-
cowanie ekonomicznie uzasadnionego planu przesuwu
wagonoéw préznych, wykluczajgcego krzyzowanie sie
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przebiegéw wagonéw préznych i przesytanie wagonow
préznych na zbyt duze odlegtosci, przy réwnoczesnym
zapewnieniu peilnego pokrycia jplanowanego zapotrze-
bowania ma wagoiny prézne.

W ten spos6b ustalone potoki wagondéw tadownych
i préznych, moga stanowi¢ dopiero jpodstawe do opra-
cowania jracjonalnego’ planu .pracy jtaboru. planu for-
mowania pociagéw, wielkosci ruchu pociagéw na po-
szczegoblnych liniach, obcigzenia poszczegdlnych weztéw
itp., jednym stowem technicznego planu pracy kolei,
opartego na rzeczywistych potrzebach przewozowych,
wynikajacych z dziatalno$ci jgospodarczej panstwa.

Podstawe do opracowania planu potokéw, iadunkow
i wynikajgcych z nich planéw potokéw wagondw ta-
downych i préznych, powinny stanowi¢ kierunkowe pla-
ny przewozu tadunkéw, opracowane przez klientéw w
formie zapotrzebowan na przewozy i zgtaszane w okre-
Slonych terminach przewoznikowi publicznemu, w tym
przypadku PKP. '

Kierunkowe plany przewozéw nalezaloby opracowy-
waé w oparciu o obowigzujgce plany produkcji, obrotu
towarowego i zaopatrzenia materialowego, oddzielnie
dla kazdego'rodzaju artykutu wg nomenklatury ustalo-
nej.™ planie zaopatrzenia, tak by jednorodno$¢ przewo-
zonego tadunku mozna -byto bezspornie stwierdzi¢.

Plany kierunkowe powinny obejmowaé calg przewo-
zong mase z tym, ze dla tadunkéw masowych powinno
sie jsporzadzi¢ oddzielnie iplasny dla kazdego rodzaju ar-
tykutu, natomiast pozostatg czes¢ tadunkédw miemaso-
wych uja¢ jako jedna grupe ,adunki pozostate“. Pla-
ny kierunkowe powinny zawieraé nastepujace dane:
nadawca, rodzaj artykutu, masa wyrazona w tonach,
miejsce wzglednie rejon nataduinku oraz wytadunku.

Obecnie nadawcy przesytek opracowujg zapotrzebo-
wania na przewozy w formie kwartalnych i miesiecz-
nych planéw natadunku, ujmujac w nich jedynie wiel-
kos¢ masy i lokalizacje jej inatadunku. Wprawdzie w
pianach pieciodniowych podajg nadawcy wszystkie ele-
menty potrzebne _do ustalenia potokéw tadunkéw, nie-
mniej jednak, nie moga by¢ one w peini wykorzystane
ze wzgledu na zbyt krotki’ okres czasu, jaki obejmuje
ten plain. Ponadto’ nadawcy majg mozliwo$¢ zmiany
tych planéw w dobowych zamoéwieniach wagonéw, kt6-
re jak dotychczas obowigzujg w odniesieniu do wiek-
szosci tadunkéw.

Brak jw naszych jwarunkach kierunkowych planéw
przewozoéw, obejmujgcych przynajmniej okres jednego
miesigca, uniemozliwia opracowanie planu potokéw ta-
runkéw, a tym samym opracowanie najbardziej racjo-
nalnego technicznego planu pracy kolei, jktéry zapew-
nitby w peini ekonomiczne wykorzystanie $rodkéw
transportowych.

W Zwigzku Radzieckim, obowigzek sktadania mie-
siecznych planéw kierunkowych na przesyiki przewo-
zone transportem kolejowym, wprowadzony zostat w ro-
ku 1939. Od roku 1947 wprowadzone zostaly w ZSRR,
kwartalne plany kierunkowe, ktére umozliwity dalsze
pogtebienie planowania technicznej pracy kolei. Nie-
mniej jednak, do czasu wprowadzenia w ZSRR mie-
siecznych kierunkowych planéw przewozéw, tj. do ro-
ku 1939, na kolejach Zwigzku Radzieckiego’ opracowy-
wano techniczne plany pracy kolei, opierajagc sie na da-
nych statystycznych o ‘'ksztaltowaniu sie potokéw ta-
dunkéw w okresie poprzedzajacym okres planowany.
Metoda ta, jakkolwiek iniedosikonatai, umozliwiata do
pewnego stopnia przygotowanie i odpowiednie irozsta.-
wienie Srodkow transportowych na sieci jpotrzebnych
do wykonami«; planowanych zadan jprzewozowych.

Wzorujac sie na doswiadczeniach Zwigzku Radziec-
kiego, obecnie réwniez na PKP czynione sg préby od-
tworzenia potokéw tadunkdéw za okres miniony i opra-
cowania jna ich podstawie technicznego planu pracy ko-
lei na okres, nastepny.

Majac odtworzone wykonane potoki tadunkoéw
i uwzgledniajac planowany wzrost przewozéw oraz inne
znane przyczyny powodujgce zmiane struktury przewo-
zonej masy, mozna ze stosunkowo duzg doktadno$cia
ustali¢ ksztattowanie sie potokéw tadunkéw w okresie
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trains

objetym nastepnym planem, pod warunkiem, ze zacho-
wana zostanie bezwzgledna dyscyplina wykonania
zgtoszonego planu natadunku, zaréwno pod wzgledem
wielko$ci masy oraz jej rodzaju, jak tez odno$nie miej-
sca jej natadunku.

Metoda ta nie jest doskonata, niemniej jednak do
czasu wprowadzenia kierunkowych planéw prz-ewozéw,
jest metodg jedynie mozliwg do zrealizowania.

Wprowadzajac obowigzek opracowywania -miesiecz-
nych technicznych planéw pracy kolei, opartych na
wykonanych potokach tadunkéw skorygowanych na
podstawie zgtoszonych planéw natadunku. podobnie,
jak to miato miejsce na kolejach ZSRR do"roku 1939,
uzyskamy niewatpliwie (pewne usprawnienie pracy eks-
ploatacyjnej kolei i mozliwo$¢ przygotowania i prze-
szkolenia aparatu kolejowego do petnego wykorzysta-
nia planéw kierunkowych, ktére zostang wprowadzone
w niedalekiej przysztosSci-.

W zwigzku z tymi zamierzeniami, Instytut Naukowo-
Badawczy Kolejnictwa (INEK) opracowal metode usta-
lania potokéw tadunkéw, opartg na majeriale Zzrédio-
wym, jakim jest list przewozowy, a $cislej modwigc
.grzbiet listu przewozowego“ pozostajacy na stacji na-
dania. Grzbiet ten zawiera wszelkie dane potrzebne do
ustalenia -rodzaju, wielko$ci masy tadunku oraz plano-
wanej* drogi przewozu (rzeczywista droga przewozu mo-
ze by¢ inna, wskutek zmian jakie moga zajs¢ w trakcie
samego przewozu, mp. dodatkowe zlecenia nadawcy- lub
potrzeby techniczno-ruchowe kolei, jazdy okrezne i-tp.).
Stosujgc odpowiednig symbolizacje cyfrowg na ozna-
czenie tych wszystkich elementéw, jakie potrzebne sa
do okre$lenia rodzaju, wielkos$ci i planowanej drogi
przewozu przesyiki, sporzadzane sg maszynowe karty
statystyczne dla kazdej przesyiki oddzielnie, kt6re na-
stepnie zliczane sa sposobem maszynowym przez Cen-
tralne Biuro Statystyki Przewozéw Kolejowych i w ten
sposéb ustalane sg strugi i potoki tadunkéw na po-
szczegoblnych odcinkach i liniach kolejowych.

Nie wdajgc sie w samag technike obréhki kart ma-
szynowych, stwierdzi¢ nalezy, ze metoda ta, aczkolwiek
bardzo doktadna, zawiera szereg ujemnych stron, kté-
re utrudniajg praktyczne st'é6sowanie jej dla -ustalania
wielkosci potokéw tadunkéw, ktére z kolei powinny
stanowi¢ podstawe do opracowania operatywnych tech-
nicznych planéw pracy kolei. Przede wszystkim jest
ona zbyt pracochtonna i wymaga zesrodkowania catej
pracy w Centralnym Biurze Statystyki Przewozéw Ko-
lejowych (CBSPK) ze 'wzgledu na jedyny zespdl ma-
szyn statystycznych, , jakim rozporzadza w obecnej
chwili PKP. W zwigzku z tym badania ksztaltowania,
sie potokéw tadunké6w mozna przeprowadzaé tylko wy-
rywkowo co pewien diuzszy okres czasu, a to- jest nie-
wystarczajgce dla sporzgdzenia operatywnych technicz-
nych planéw pracy kolei, ktére wymagaja permanen-
tnych badan w okresach przynajmniej kwartalnych.

Ponadto potoki tadunkéw opracowane wspomniang
metoda, ustalajg planowang ,droge przewozu na pod-
stawie przepiséow kierunkowych R. 6, ktéra w wielu
przypadkach jest r6zng od drogi rzeczywistej przeiwoeu
tadunk6éw. Dlatego nalezataby oprze¢ sie n-a ,ced-utach
listu przewozowego“ a nie na ,grzbietach”, gdyz ceduta
towarzyszy przesyice przez calg droge przewozu i wszel-
kie zmiany sag w niej -odnotowane. Oparcie sie na ce-
dutach op6zniloby opracowanie potokéw i wymaga
pewnych zmian w dotychczasowym trybie przekazy-
wania zrédtowego materiatu statystycznego.

Chcac odtworzyé patoki tadunkéw sposobem bardziej
uproszczonym, czynione sa obecnie na PKP préby opra-
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cowania potokéw tadunkéw metoda mniej doktadna,
jednak nie tak pracochtonng i nie wymagajgcg zcentra-
lizowania wszystkich prac w jednym miejscu. Umozli-
witoby to dokonywanie badan ksztaltowania sie poto-
kéw tadunkéw w krétszych okresach czasu, a tym sa-
mym — wykorzystanie ich do opracowania technicz-
nych planéw pracy kolei.

Jako podstawe do opracowania potokéw tadunkéw,
przyjeto miesieczne'zestawienia wymiany tadunkéw we,
diug 17 grup rodzajowych, pomiedzy poszczegdlnymi
oddziatami.eksploatacyjnymi (RMO) na sieci PKP, kt6-
re opracowuje CBSPK poczgwszy od 1. I. 1952 r. w
formie ~tablic korespondencyjnych. W zestawieniach
tych zesrodfcowarno catg mase z nadania oraz z przy-
jecia w poszczeg6lnych punktach na sieci stanowigcych
siedziby RMO. Rzecz jasna, ze takie zestawienia wy-
miany wyznaczajg tylko orientacyjne kierunki prze-
wozu, nie lokujagc ich na poszczegdlnych liniach, a tym
samym ini-e okres$lajga obcigzenia poszczegélnych odcin-
kéw i linii, co stanowi gtdwne zadanie potokéw tadun-
kow.

Chcac zlokalizowa¢ przewozong mase na poszczegol-
nych odcinkach i liniach kolejowych, przyjeto zasade,
ze kazdy rejon nadania ustala potok tadunkéw do- po-
szczegb6lnych rejon6w przeznaczenia, lokalizujgc go na
odpowiednich liniach zgodnie z obowigzujgcymi przepi-
sami kierunkowymi, uwzgledniajac odchylenia przewi-
dziane w obowigzujgcym rozkladzie jazdy. RMO nada-
nia majg obowigzek zawiadamiania o wielko$ci potoku
tadunkéw z -wtasnego nadania, RMO i DOKP uczestni-
czace w przewozie tych tadunkéw (RMO i DOKP tran-
zytu.jace) oraz RMO i DOKP przeznaczenia tadunkéw.

Operujgc rejonem RMO, -trudno jest ustali¢ faktyczng
droge przewozu tadunkéw, gdyz w zaleznosci od poto-
zenia stacji nadani,a, czy tez przeznaczenia, tadunki
moga przebiega¢ r6znymi liniami. Trudno$ci te wyste-
puja zwtaszcza w rejonach dysponujacych gesta siecig
kolejowg.

Omawiana metoda, przewiduje podziat rejoné6w RMO
na kilka osrodkéw madania i przyjecia tadunkéw, w kt6-
rych skupia sie wiekszo$¢ pracy tadunkowej RMO
z tym, ze natadunek i wytadunek dokonywany na sta-
cjach lezagcych w zasiegu cigzenia wyznaczonych os$rod-
kéw, -uwaza sie jako dokonany na stacjach stanowig-
cych o$rodek cigzenia.

Po otrzymaniu z C-BSPIK zestawien wymiany tadun-
kéw pomiedzy RMO, Oddzialy Eksploatacyjne nadania
zawiadamiajg RMO przeznaczenia o rodzaju i iloSci ta-
dunkéw wystanych w okresie sprawozdawczym dotych-
ze RMO. Oddzialy Eksploatacyjne przeznaczenia nato-
miast maja obowigzek w odpowiedzi zawiadomi¢ RMO
nadania do jakich o$rodkéw wlasfiego RMO zostat skie-
rowany tadunek. W ten spos6b'RMO nadania, ktéry
ustala wielko$¢ potoku, operujagc osrodkiem nadania
i przeznaczenia tadunkéw, moze z duzg dokladno$cia
ustali¢ relacje przewozowe poszczegd6lnych fadunkéw,
ktore stanowig podstawe do ustalenia potoku tadunkéw.

Obecnie na PKP dokonywane sa préby wustalenia
ksztattowania sie potokéw tadunkéw, przy zastosowa-
niu wspomnianej metody. Niewatpliwie w trakcie préob
dokonane zostang korekty i-zmiany, ktére bardziej jesz-
cze usprawnig technike wykonania. Niemniej jednak
nie mozna jeszcze przewidzie¢ z jakim btedem metoda
ta pozwoli ustali¢c wielko$s¢ potokéw tadunkéw n-a .po-
szczegoblnych liniach, a to dopiero zadecyduje o praktycz-
nym jej wykorzystaniu,
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Z dosSiuiadczen planowania przewozow
kolei waskotorowych

Charakterystyczng cechg przewozow na kolejach wa-
skotorowych jest ich sezonowo$é. Najwiekszy szczyt
przewozéw na tych kolejach przypada na miesigce paz-
dziernik i -listopad, tzn, ma okres po- zbiorach ptodéw
rolnych.. Po zakonczeniu kampanii jesiennej, a gtéwnie
po zwdézce iburakéw, przewozy spadajg i na prawie
niezmiennym poziomie utrzymuja sie przez pozostalg
czes$¢ roku, jezeli nie liczy¢ drobnych wahan w okresie
wiosennych siewéw.

Przecietny wzrost przewoz6éw kolejami waskotorowy-
mi w miesigcu szczytowym wynosi ca 70% w stosunku
do- przecietnego natezenia przewoz6ow w ciggu catego
roku. Zdolno$¢ przewozowa tych kolei jest dostosowana
do pdkoinania szczytow wystepujacych w IV kwartale.
W pozostatej czesci roku zdolno$¢ ta nie jest na Wiek-
szoséci kolei wykorzystana i poszczegélne zespoly mo-
glyby przewiez¢ daleko wiecej, gdyby miaty zapewnia-
ng odpowiednig ilo§¢ masy towarowej.

Tylko koleje znajdujgce sie w rejonie przemystowym
i obstugujace gérnictwo, hutnictwo i energetyke maja
rytmiczng prace w ciggu catego roku. Nalezg do nich
waskotorowe koleje gorinoislagslkie i czeSciowo- jedrzejow-
skie. Lecz i te koleje inie wykorzystujg calkowicie swe-
go potencjatu przewozowego i posiadajg znaczne rezer-
wy wynoszace w pewnych okresach czasu ca 20%.

Kolej waskotorowa dos$¢ tatwo przystosowuje sie do
terenu i dociera w wielu przypadkach do takich mie-j-
scowoisci, do ktérych nie ma dobrych drég k-olpwych.
Posiadajgc gtadki tor oraz duzg powierzchnie tadunko-
wa, przypadajacg na 1 KM ciggnika, jest -predestynowa-
na przede wszystkim do tego, aby sta¢ sie Srodkiem
masowego transportu lokalnego.

Tymczasem w terenie obserwuje sie brak wtasciwe-
go podzialu przewozow miedzy koleje waskotorowe
i transport samochodowy. Na wszystkich drogach koto-
wych o ulepszonej nawierzchni, znajdujgcych sie w za-
siegu dziatania kolei waskotorowych, odbywa sie -maso-
wy przewo6z towaréw samochodami przy jednoczesnym
niewykorzystaniu potencjatu przewozowego kolei wa-
skich. Jest to spowodowane wadliwg koordynacjg prze-
wozO6w na szczeblu wojewddztwa i powiatu oraz bra-
kiem dostatecznie wnikliwej analizy planéw przewozo-
wych ze strony wojewdédzkich komisji planowania go-
spodarczego.

Dnia 24 lipca 1954 r. ukazata sie instrukcja nr 2 do-
Uchwaty nr 450 Prezydium Rady Ministrow, wydana
przez Przewodniczgcego PKPG, w sprawie akcji prze-
wozu zb6z i innych ziemioptodéw w roku 1954. Instru-
kcja ta zaleca petne wykorzystanie w okresie jesiennym
zdolnosSci przewozowej kolei waskotorowych. Jednakze
wskazania tej instrukcji nie daly w terenie pozadanego
efektu, gdyz znaczna ilos¢ ziemioptodéw, zgromadzona
juz na Sktadowiskach przy liniach kolei waskotorowych,
zostata przewieziona transportem samochodowych PKS.
Jako przykiad mozna tu przytoczy¢ fakty wywozenia
burakéw cukrowych transportem samochodowym PKS
nawet ze skiadowisk przy tadowniach publicznych na
kolei jedrzejowskiej i kujawskiej.

Sezonowy charakter przewoz6ow kolejami waskotoro-
wymi i posiadane przez nie duze rezerwy wagonowe
w pierwszych trzech kwartatach zmuszajg je do szuka-
nia w tych okresach raku masy towarowej do przewo-
zO6w. Przede wszystkim chodzi tu o towary, ktére nie
maja charakteru sezonowego i .mogg by¢é wozone przez
caly rok, a ktéorych przewéz odkladany jest zazwyczaj
przez ustugobiorcéw na koniec Ill i g IV .kwartat ro-
ku. Takie op6znione przewozy sprawiaja wiele kiopo-
tu tak kolei, jak i ustugobiorcom” gdyz w czwartym
kwartale zdolno$¢ przewo-zowa kolei waskotorowych
wykorzystywana jest dla przewozu ziemioptodéw,, a dla

innych przewozéw wystepuje przewaznie w tym okre-
sie brak wagonow.

-Dla unikniecia tych trudnos$ci i w celu lepszego- wy-
korzystania kolei waskotorowych, Ministerstwo Kolei w
kazdym roku wiosng zwraca sie do wszystkich organi-
zacji przemystowych, central handlowych i zaktadéw
produkcyjnych, mogacych korzysta¢ z ustug kolei wa-
skotorowej, z wezwaniem, aby przyspieszyli zgtaszanie
do przewozéw tych towaréw, ktdre nie sa sezonowe
i moga by¢ przewiezione przed jesiennymi przewozami
ziemioptodéw. Dotyczy to- takich tadunkéw, jak wegiel
kamienny, kamien wapienny, materialy budowlane
i drogowe, stoma Iniana i inne.

Jednak akcja ta nie znajduje w terenie nalezytego
zrozumienia. Pomimo interwencji ze strony Min. Kolei
cukrownie sg niejednokrotnie zaopatrywane w wegiel
dopiero przy koncu Il kwartatu, co w konsekwencji
grozi wstrzymaniem ich produkcji. Podobne zjawisko
obserwujemy przy gromadzeniu zapaséw zimowych ma-
teriatéw -budowlanych, kt6re sa przewozone w okresie
intensywnych jesiennydh przewozéw ziemioptodow,
a réwniez w odniesieniu do wielu innych niesezomo-
wych materiatow.

Przed przystapieniem do omoéwienia niektérych frag-
mentéw planowania nalezy przypomnie¢, ze koleje wa-
skotorowe przewozag przesyitki trzech rodzajéow:

1) nadawane na stacjach kolei waskotorowych i na
stacjach tychze kolei wytadowywane;

2) nadawane na stacjach kolei waskotorowych, prze-
tadowywane na stacjach stycznych na kolej normalno-
torowg i na sieci tej kolei wyltadowywane;

3) nadawane ina stacjach kolei normalnotorowych,
przetadowywane na stacjach stycznych -na kolej wasko-
torowg i na sieci tej kolei wytadowywane.

Przesytek tranzytowych kolejg waskotorowa nie prze-
wozi sie.

Zgodnie z instrukcjg o operatywnym planowaniu, pla-
nuje sie kazde nadanie przesytki do przewozu danym
Srodkiem transportu. Oznacza to, ze ustugobiorcy po-
winni wmies¢ do planu przewozéw kolei waskotorowej
nie tylko te przesyiki, ktére zostaly nadane na stacjach
kolei waskotorowej, ale réwniez i te, ktére zostaly na-
dane na kolei normalnotorowej, a nastepnie majg by¢
przetadowane na kolej waskotorows.

Z réznych powodo6éw ustugobiorcy w trybie planowa-
nia terenowego' nie zgtaszajg do operatywnego plan-u
przewozéw wszystkich przesytek przetadunkowych z .ko-
lei normalnotorowej na waska. Niejednokrotnie prze-
sytki nawet wtasciwie zaplanowane nie docierajg zgod-
nie z planem i na czas do punktéw jnatadynku na kolej
waskotorowg. -Przyktadéw ilustrujgcych takie zjawiska
mozna by przytoczyé mele. Oto niektére z ini-ch.

Odbiorcy planujag dostawe wegla i powodujg wnie-
sienie przez nadawce odpowiedniej ilosci masy do pla-
nu kolei waskotorowych na dany okres. Jednak w pla-
nowanym okresie nie otrzymujg od d-o-stawcy awiza-
cji, kiedy i ile wegja dla nich wystano. Zdarzajg sie
przypadki, ze w planowanym okresie nie nadchodzi ani
jedna przesytka wegla. Bardzo czesto dostawa tego ar-
tykutu nastepuje dopiero na skutek interwencji czyn-
nikd6w wyzszych. Wtedy przesytki weglowe przybywaja
na stacje przetadunkowa nieoczekiwanie i w duzych,
nie przewidzianych w planie iloSciach.

Analogiczne zjawisko obserwuje sie
przewozie nawozéw sztucznych.

W innych znéw przypadkach terenowe jednostki
skupu zboza zaplanowaly wywdéz od siebie i odpowied-
nie pozycje zostaly wniesione do- planu przewozéw, z ko-
leja wagskotorowag uzgodnione i zatwierdzone. W mie-
dzyczasie jednaik miata miejsce odgérna zmiana decyzji
i zamiast wywozu, transporty Zboza nadchodzg z kolei

rowniez przy
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normalnotorowej, poniewaz przewidziano w sposéb na-
gty urzadzenie w danym terenie pomocniczych skta-
déw zbozowych. Masa przewozowa, idgca z kolei inor-
malinotorowych na kolej waskotorowg w danym przy-
padku nie zostata objeta planem operatywnym. Potok
towarowy zmienit kierunek — co nie jest bez konse-
kwencji dla planu przewozéw kolei waskiej.

Obowigzujgca metodologia planowania przewozéow
.polega na tym, ze nadawca planuje kazde nadanie tla-
dunku. Nalezy jednak zauwazy¢, ze postanowienia te
nie zawsze sa wtasciwie rozumiane.

Przyktadem tego jest znamienna wypowiedz Minister-
stwa Gérnictwa, ktére jest zdania, ze planowanie prze-
wozow wegla, z przetadunkiem na kolej waskotorowa
powinno teie odbywa¢ w resorcie -Ministerstwa Kolei
na podstawie danych zgtaszanych przez bezposSrednio
zainteresowanych odbiorcéw. Jednakze, jaik o tym
wspomniano juz wyzej, przewozy zgtaszane na kolej
waskotorowg przez odbiorcéw terenowych nie sg plano-
wo realizowane. W wyniku tego, operatywne plany
przewozowe kolei waskotorowych sa w pozycji wegla
przewaznie nierealne. Podobne sytuacje réwnie czesto
maja miejsce w odniesieniu do innych artykutéw, sta-
nowigcych podstawowg- mase przewozowg kolei wasko-
torowej.

Zjawisko to ma szczegdlnie wazne znaczenie w okre-
sie przewozéw jesiennych. Administracja kolei wasko-
torowych, ni*mogac oprze¢ sie na planach zgtoszonych
przez ustugobiorcéw, bierze pod uwage wielkos¢ wy-
konania przewozow z tego samego okresu w troku ubie-
gtym i do tej wielkosci dodaje przypuszczalny procfht
wzrostu przewozéw w roku biezgcym. Nastepnie na tej
podstawie opracowuje plan techniczny przewozow, tj.
plan przygotowania zdolnosci przepustowej linii, plan
iloSci potrzebnego taboru, jego rozmieszczania w posz-
czegdblnych zespotach kolei waskotorowych itp.

Jak to tatwo zauwazyé, operatywny plan przewozéw
zgtoszonych przez ustugobiorcéw ,i plan ustalony przez
administracje kolei waskotorowych sga to dwa rézne
plany, praktycznie biorgc niczym ze sobg nie zwigzane.

Brak uregulowania wielkosci potoku tadunkéw prze-
tadowywanych z kolei normalnotorowej na waskotoro-
wa, brak planowania i niezgtaszainie towaréw niekam-
panijnych do przewozu przed przewozami jesiennymi,
opdznianie planowanych, dostaw wegla — sg to wszyst-
ko przyczyny powaznych zbburzen ruchowych tak na
kolejach wagskotorowych, jak i normalnotorowych.

Doprowadzanie przez kolej normalnotorowg do stacji
stycznych wiekszych partii tadownych wagonéw w spo-
s6b nier6wnomierny, nieraz catlymi pociggami zmarsz-
rutyzowanymi, stwarza dlatego trudng sytuacje rucho-
wa, ze ani punkt przetadunkowy nie zdota szybko prze-
tadowac¢ Zbyt wielkich Sosci towaréw, ani przylegta ko-
lej waskotorowa o ograniczonej zdolnosci przewozowej
nie zdota ich szybko przewiez¢. Nalezy tu nadmienic,
ze ilos¢ taboru waskotorowego w danym zamknigtym
zespole po dokonanych przesunieciach jest stata i w
przypadku braku wagondéw inie mozna interweniowad
z zewnatrz. Sprawa staje sie szczeg6lnie klopotliwa
wtedy, gdy przybycie tadownych wagonéw normalnoto-
rowych do przetadunku na stacji stycznej zbiega sie
z intensywnymi przewozami jesiennymi wykonywany-
mi przez kolej waskotorowga. Woéwczas wagony normal-
notorowe musza oczekiwaé¢ na przetadunek czas diuz-
szy, poniewaz kolej waskotorowa nie jest w stanie
przydzieli¢ dostatecznej iloSci wagonéw préznych, zaje-
tych na kampanie buraczang.

Szczego6lne trudnos$ci powstajg réwniez wtedy, gdy
przetadunek odbywa sie w obydwu kierunkach, tj.
z kolei normalnej na waska i. odwrotnie. Bywa tak cze-
sto w poczatkach kampanii jesiennej. W tym czasie
przewozi sie ziemniaki z przetadunkiem na kolej nor-
malna, a jkoleja normalnotorowa nadchodzg opézniane
w stosunku do planu i niewykonane przewozy wegla,
kamienia wapiennego, drzewa, materiatow budowlanych.
Jednoczes$nie z tym odbywa sie przew6z burakéw cukro-
wych, korzenia cykorii, lisci tytoniowych, zboza i in-
nych ziomiopiédéw. Zrozumiale jest, ze ina stacjach
stycznych gromadzg sie Wtedy duze iloSci wagonoéw ta-
downych i waskotorowych i normalnych w oczekiwaniu
na przetadunek. A gdy jeszcze ponadto kolej normalna
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odmawia dostanla wagonéw préznych, powotlujgc sie
ina to, ze znajduje sie na danej stacji dosy¢ tadownych,
ktore nalezy oprézni¢ i natadowacé, préznych za$ wago-
néw waskotorowych jest brak, gdyz nie ma ich skad
dostaé, wtedy wytwarza sie w rejonie stacji stycznej
tak zwany ,korek", ktérego zlikwidowanie kosztuje du-
Z0 czasu i zabiegow.

Powstawanie korkéw paralizuje normalng prace ko-
lei, gdyz ilos¢ nieprodukcyjnych “ragono-godzdn postoju
rosnie, wspotczynnik obrotu wagonéw pogarsza sie, a na
kolei waskotorowej ponadto wystepuje ostry brak wa-
gondéw, co wydatnie zrnniejsza jej potencjal przewo-
zZowy.

Podczas intensywnych przewozoéw kolejami waskoto-
rowymi przy statym dostanie roboczym wagondéw po-
trzeby organizacji ruchu nakazujg wydzielanie osobnych
partii wagonow dla poszczegdlnych potokéw tadunkow.
Wymaga tego konieczno$¢ maksymalnego wykorzysta-
nia istniejgcego taboru. Niewielka wiec tylko ilos¢ wa-
gondéw, nadchodzacych kolejg normalnotorowg moze byé
wtedy przetadowana, a i to pod warunkiem, ze wagony
te beda nadchodzi¢ réwnomiernie, bez wiekszych wa-
han dobowych. W przypadku nadsytania do przetadun-
ku tadownych wagonéw normalnotorowych w wiek-
szych ilosciach i w spos6b nierbwnomierny niie mozna
unikng¢ ich przestojow, co utrudnia i dezorganizuje
prace stacji stycznej.

Naczelnym zadaniem kolei waskotorowych jest
sprawna obstuga potrzeb przewozowych terenu, ktore
znajdujg swoj wyraz w rocznych zadaniach planowych.
Roczne plany przewozowe.nie zawsze sg jednali wy-
konywane.. Nie wynika to przy tym z niedostatecznego
potencjalu przewozowego kolei waskotorowej, lecz z
braku odpowiedniej iloSci masy towarowej. Zjawisko
to, jak juz wyzej stwierdziliSmy, zaznacza sie w szcze-
g6lnosci w pierwszej potowie roku i ciggnie sie do po-
towy trzeciegoi kwartatu. Wtedy niedocigzenie kolei wa-
skotorowych jest najwieksze.

Obok wiec jnierealnosci planéw operatywnych, zgta-
szanych przez ustugobiorcéw, wystepuje réwniez nie-
realno$¢ rocznego, planu kolei waskotorowych. Jak z te-
go wynika, plan roczny jest trzecig r6zng wielkos$ciag
obok wymienionych juz wyzej: planu operatywnego'
i planu ustalanego' przez administracje kolei waskotoro-
wych.

Przyczyng niedocigzenia kolei waskotorowych i nie-
wykonywania ich planéw rocznych jest przede wszyst-
kim brak nalezytej wspotpracy pomiedzy zarzadami ko-
lei waskotorowych z jednej i wojewd6dzkimi oraz po-
wiatowymi komisjami planowania gospodarczego z dru-
giej strony. Wiekszo$¢ zarzadéw kolei waskotorowych
nie bije sie dostatecznie o mase przewozowga i nie in-
formuje wtasciwie powiatowych i wojewdédzkich komi-
sji planowania gospodarczego o wysoko$ci wyznaczo-
nych im zadan planowych. Komisje te, nie majgc na-
lezytego rozpoznania w terenie, nie moga nhalezycie
koordynowaé¢ przewoz6éw, w wyniku czego powstaje zja-
wisko niewtasciwego podzialu zadan przewozowych
miedzy transport samochodowy i koleje waskotorowe.
Gospodarka narodowa ponosi w zwigzku z tym powaz-
ne straty,,gdyz z jednej strony przewozi, sie masowe to-
wary samochodami na trasach réwnolegtych albo znaj-
dujacych sie w zasiegu kolei waskotorowej, a z drugiej
utrzymuje sie kosztowny kolejowy aparat przewozowy
o duzym potencjale, niedostatecznie wykorzystanym.

Nalezy jednak mie¢ nadzieje, ze nowe Rady Narodo-
we, w zespole ktoérych zasiadajg réwniez i przedstawi-
ciele kolei waskotorowych, okazg dostateczne zaintere-
sowanie rentowno$ciag kolei o waskim torze, co wpty-
nie dodatnio na spos6b koordynacji przewozéw i racjo-
nalny podziat masy przewozowej pomiedzy poszczeg6lne
Srodki transportu lokalnego.

Nalezy rowniez oczekiwa¢, ze wtasciwe wtadze,
a przede wszystkim PKPG i poszczegdlne ministerstwa
ustalg i zastosujg $rodki, zapewniajgce planowy, ryt-
miczny i odpowiednio' umiejscowiony w czasie naptyw
mas towarowych, przetadowywanych z kolei normalno-
torowej na waskotorowg i w kierunku przeciwnym.
Umozliwi to bardziej pelne wykorzystanie potencjatu
przewozowego kolei waskotorowych i wprowadzenie do
pracy posiadanych przez nie rezerw produkcyjnych.
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O lepsza prace linni regularnych ro ciezarowym
transporcie samochodoirym

Szybszemu wzrostowi iloSciowego i jakoSciowego sta-
nu taboru samochodowego w Polsce Ludowej towarzy-
szy state podnoszenie na wyzszy poziom jego stanu or-
ganizacyjnego. Znane sg juz korzys$ci jakie data organi-
zacja transportu branzowego w przedsigebiorstwach
opartych o zasady rozrachunku gospodarczego. Posiada-
my juz informacje o milionowych oszczednos$ciach, kt6-
re przyniosta gospodarce narodowej organizacja plac6-
wek spedycyjnych i ich udziatw walce z préznymi prze-
biegami. Obok tych form organizacji przewoz6éw coraz
wiekszego znaczenia nabiera sprawa rozwoju regular-
nych linii ciezarowego transportu samochodowego.

Regularna komunikacja samochodowa — znana od
dawina w ruchu osobowym — w transporcie cigezaro-
wym jest zagadnieniem stosunkowo’ miodym. Niski
udziat samochodu w ogoélnych przewozach, zty stan
techniczny i rozproszenie taboru ciezaro-wegoi, nie stwa-
rzaty -mozliwosci_rozwoju regularnych linii w Polsce
przedwrzes$niowej. Dopiero wszechstronny rozwé6j moto-
ryzacji w Polsce Ludowej i powstanie wielkiego prze-
woznika publicznego, koncentrujagcego powazng czesc
taboru ciezarowego, stworzyto odpowiednie warunki dla
powstania i rozwoju regularnych linii ciezarowego
transportu samochodowego.

W Swietle uchwat Il Zjazdu PZPR zagadnienie szyb-
kiej organizacji i wtasciwej- eksploatacji tych linii na-
biera szczegélnie duzego znaczenia. Umozliwiajg one
bowiem powazng Obnizke kosztéw transportu przez gru-
powanie drobniejszych przesytek i wysytanie ich ra-
zem taborem wysokotonazowym, co eliminuje duzg ilos¢
przebiegéw samochodéw mniejszych. Na podstawie ba-
dan ruchu drogowego, przeprowadzonych przez Instytut
Transportu Samochodowego na terenie woj. poznah-
skiego ustalono, ze zamiast 17 przebiegéw tadownych
samochodéw niskotonazowych, zaobserwowanych w
dniu 30. 9. 1953 r. na trasie Poznan — Kalisz, wystar-
cza 2 przebiegi samochodu wysokotonazowego Zesta-
wienie tych dwu liczb daje najlepszy poglad na mozli-
woséci obnizenia kosztéow transportu, nie moéwigc juz
o innych korzy$Sciach jak np. eliminacja przebiegéw
préznych, zapewnienie wysokiego -ksztaltowania- sie
wspélczynnika wykorzystania tadownosci itd. Réwniez
w zakresie lepszej obstugi terenéw wiejskich lipie re-
gularne ciezarowego- transportu samochodowego maja
wazng role do spetnienia, gtéwnie ma obszarach pozba-
wionych gestej sieci transportu kolejowego. Umozliwia-
ja one lepsze zaopatrzenie wsi w artykuly przemysto-
we i przewdz drobnicowych tad-u-nkéw ptodéw rolnych
do miast.

W tych warunkach sluszne jest szybkie tempo uru-
chamiania przez -PKS nowych linii ciezarowego tran-
sportu samochodowego. O ile w roku 1953 czynne- byty
na terenie kraju 34 linie regularne, to na rok 1954
zaplanowano uruchomienie dalszych 41, co stanowi
z gérg 2-krotny wzrost w poréwnami-u z rokiem po-
przednim. W roku biezgcym a w szczegdlno$Sci w okre-
sie. zblizajagcego sie planu pigcioletniego tempo rozwoju
linii regularnych bedzie jeszcze wieksze i).

Jak”™ wymi-ka to z istniejgcych statystyk, szczegélnie

PKS

pomys$iny rozwdj linii ma miejsce na terenie
Okregu Poznanskiego. Charakteryzujg go nastepujgce
iiczoy.
llos¢ linii przewozy
w tys. ton
Rok 1952 9 8,9
» 1953 11 9,5
B 1954 .(przew. wyk.) 16 13,3

I) Por. M. Madeyaki ,Organizacja samochodowych linii
towarowych* — ,Transport* Nr 10/54 str. 296—298.

Powyzsze dane $wiadcza o coraz wiekszym tempie
ro-zwoju regularnej komunikacji w t-ransporc-ie cigza-
rowym. O ile w r. 1953 W poréwnaniu z rokiem po-
?2rZed' 7 )ldzba 1nii wzrosta o 22%, to w roku 1954
jiuz ,a 45 /o. Analogiczne liczby w zakresie wzrostu prze-
wozow wynoszg dla r. 1953 — 7%, a dla r. 1954 — 40%.

Stosunkowo szybkie tempo, uruchamiania linii, brak
wyprébowanych metod ich planowania i organizacji
nieposiadanie odpowiednio kwalifikowanych kadr i ca-
ty szereg innych trudnos$ci typowych dla okresu wzro
stu, jest przyczyna notowanych jeszcze ciggle przypad-
kow niewtasciwego ustalania trasy linii i niedociggnie¢
w icih eksploatacji. Z og6tu trudnosci z ktérymi spoty-
kaja sie jednostki gospodarcze organizujgce regularne li-
nie ciezarowej komunikacji samochodowej nalezy pod-
kresli¢c i oméwi¢ nastepujace:

1) brak znajomosci ksztattowania sie potokéw tadun-
kéw na trasie planowanej linii,

2) niedostateczna wspotpraca miedzy placéwkami spe-
dycyjnymi,

3) zaktécenia w
obstugujacych linie,

4} niedostateczna popularyzacja linii,

5) -niestosowanie socjalistycznych metod pracy,

6) niewtasciwy stosunek ustugobiorcéw do pracy linii
regularnej.

regularno$ci ku-rsoiwania pojazdow

Omoéwmy kolejno wymienione braki i niedociggniecia
starajgc sie jednoczes$nie wskaza¢ na Srodki umozliwia-
jace poprawe pracy -regularnych linii ciezarowego tran-
sportu somoc-hodowego.; >

Obliczanie potokéw tadunkéw
!

Nieznajomos$¢é potoku tadunkéw jest czesto spotykang
przyczyng niewtasciwego planowania linii, co nega-
tywnie odbija sie na ich eksploatacji. Zdarzajg sie wy-
padki, ze linie uruchomione bez nalezytego zbadania
potoku tadunkéw ulegaé musza likwidacji, gdyz nie
zdajg egzaminu w praktyce. Tak hp. w czerwcu br. uru-
chomiona zostata linia regularna Kalisz — t6dz, przy
czym uruchomienie jej nie zostalo .poprzedzone zadnymi
wnikliwymi badaniami o wielko$ci i charakterze poto-
kéw tadunkéw. Uzyskano jedynie lakoniczne informa-
cje od ewentualnych uzytkownikéw linii, dotyczace
tacznej masy tadunkéw przewiezionych kwartalnie
w obie strony facznie. Rezultat byt taki, ze wobec bra-
ku przesytek linia zostata zamknieta.

Inine fakty moéwig o tym, ze skutkiem braku wiado-
mosci o ksztattowaniu sie potokéw linia przewozi tylko
nieznaczng czes¢ tadunkéw, nadajacych sie do przewozu
w ramach komunikacji regularnej, pozostawiajgc reszte
w sferze transportu nieregularnego. Tak np. poréwna-
nie potokéw tadunkéw, obliczanych przez Instytut
Transportu Samochodowego na trasie Kalisz — Konin
z faktycznie dokonywanymi przewozami wskazuje, ze
komunikacja regularna przejeta tyl-ko 26% ftadunkow,
nadajacych sie do przejecia w kierunku do Konina
i 33% w kierunku z Konina. Nalezy podkresli¢, ze li-
nia przejeta tylko najtatwiejsze.przewozy mied-zy jej
krancowymi miejscowos$ciami, nie uwzgledniajgc pra-
wie zupetnie przesytek do i z miejscowosci potozonych
na jej szlaku. Stan taki jest w duzym stopniu spowo-
dowany brakiem wiadomo$ci o ksztattowaniu sie poto-
kéw tadunkow. \

Celem unikniecia omowionych powyzej brakéw na-
lezy przed przystgpieniem do uruchomienia regularnej
linii ciezarowego transportu samochodowego przepro-
wadzi¢ badania, majace na -cel-u okres$lenie wielkosci
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i charakteru potokéw tadunkéw. Istniejg nastepujace
metody obliczania tych potokéw:

a) metoda ankietowa

b) N wskaznikowo-ankietowa

c) B statystyczna

d) N bezposrednia

e) B badania potrzeb przewozowych

Metoda ankietowa polega na rozpisaniu ankiet wsrod
ewentualnych .uzytkownikéw przysztej linii regularnej,
zawierajgcych pytania dotyczgce wagi i rodzaju tadun-
kéw przewozonych w danym kierunku, pozadanego,
terminu dostawy itd. Metoda ta, stosowana obecnie
przez PKS, nie zdaje egzaminu w praktyce. Istniejg
powazne rozbiezno$ci pomiedzy liczbg tadunkéw zgta-
szanych w ankiecie, a faktycznie deklarowanymi prze-
wozami skutkiem postugiwania sie prymitywnymi me-
todami przy jej wypetnianiu (szacunek), lub tenden-
cyjnego zmniejszania zawartych w niej liczb (przewaz-
nie w przypadku 'posiadania transportu wiasnego).

Metoda wskaznikowo-ankietowa polega na ustalaniu
potrzeb przewozowych na podstawie wskaznikéw pro-
dukcji, zuzycia lub przewozowos$ci oraz na podstawie
ankiet zbieranych od niektérych jednostek gospodar-
czych w terenie. Trudno$cig w postugiwaniu sie tg me-
todg jest brak ustalonych wskaznikéw. Wskazniki ta-
kie musiatyby by¢ opracowane dla poszczegdlnych ro-
dzajow tadunkéw nadawanych do przewozu na linie
regularne. Podobna metoda stosowana jest w Zwigzku
Radzieckim dla okre$lania potokéw tadunkéw w rejo-
nie miejskim 2B

Metoda statystyczna polega na zestawieniu potokéw
tadunkéw na podstawie zapiséw, dokonywanych przez
kierowcow w kartach drogowych w/g kierunkéw i od-
cinkobw oraz wg podzialu na nadajgce i nienadajgce sie
do przejecia przez regularng linie ciezarowej komuni-
kacji samochodowej. Celem uzyskania” catkowitej masy
tadunkéw przewozonych samochodowymi $rodkami
przewozowymi danego regionu, nalezy przeprowadzic¢
badania kart drogowych ws$réd wszystkich jednostek
gospodarczych posiadajgcych tabor ciezarowy.

Metoda bezposrednia polega na przeprowadzaniu
okresowych jbadan drogowych polegajgcych na zatrzy-
mywaniu pojazdéw i spisaniu danych dotyczacych kie-
runku jazdy, wagi wiezionego tadunku oraz nadawcy
i odbiorcy przesytki. Okresy badawcze ustala sie tak,
aby dawaly reprezentacje w skali rocznej. W oparciu
0 w/w dane oblicza sie potok tadunkéw, dzielagc go na
cze$¢ jnadajacag i nie nadajaca sie do przejecia przez re-
gularng linie ciezarowej komunikacji samochodowej.

Metoda badania potrzeb przewozowych polega na
ustaleniu og6lnych rozmiaréw potokéw tadunkéw z po-
dziatem na poszczeg6lne rodzaje transportu (kolejowy,
samochodowy, inny) na podstawie planéw zaopatrzenia
1 zibytu oraz skupu i kontraktacji. Stosowana jest ona
do obliczania potokéw w Zwigzku Radzieckim 3). Po-
dziatl potoku dotyczgcego transportu samochodowego na
tadunki nadajgce i nie nadajace sie do przejecia przez
linie regularng stanowi podstawe do jej zaplanowania.
Metoda ta wydaje sie najwtasciwsza i powinna by¢
stosowana w przysztosci jako najbardziej prawidlowa.

Ocena powyzszych metod badawczych wskazuje, ze
na obecnym etapie najlepsze wyniki uzyskaé mozna
w oparciu o jmetode statystycznag i bezposSrednig. Obie
te metody zostaly doSwiadczalnie sprawdzone przez In-
stytut Transportu Samochodowego, a uzyskane wyniki
doswiadczen wskazujg ina moznos$¢ postugiwania sie jed-
ng lub drugg — w zaleznosci od warunkéw lokalnych.

Poniewaz metoda zaréwno statystyczna jak i bezpo-
Srednia umozliwia okres$lenie calego potoku tadunkoéw
przemieszczanego przy pomocy transportu cigzarowego,
dla celéw zwigzanych z planowaniem linii szczeg6lnie

2) Pisafiew S. ,Gorodskoj Moskwa, 1048

Str. 476—A477.
3) Pitajewski P, ,Planowanie gospodarki rejonu“, W-wa
1954 r. str. 177—178.
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wazne staje sie wydzielenie tej jego czesci, ktéra naj
daje sie do przejecia przez transport regularny.

Dzielgc tadunki na przewidziane do przewozu w ra-
mach komunikacji regularnej i nieregularnej nalezy
kierowac sie nastepujacymi zasadami:

1) do przejecia przez linie regularng nadaja sie w za-
sadzie przesytki nie przekraczajgce wagi 3 t.

2) nie nadajg sie do przejecia przez komunikacje re-
gularng: a) przewozy tadunkéw o wadze ponad 3 t,
b) przewozy tadunkéw wymagajacych taboru spe-
cjalnego (np. zywiec, diuzyce), c) przewozy tadun-
kéw o wadze do 3 ton je$li, ich charakter wymaga
specjalnych urzadzen przetadunkowych, ktérych
nie posiada linia, d) tadunki nieopa,kowane Ilub
niewtasciwie opakowane w przypadku gdy brak
opakowania grozi 'uszkodzeniem danej przesyiki
lub innych przesytek przewozonych tym samym
taborem, e) przewozy pochodzace z miejscowosci
i do miejscowosci potozonych poza zasiegiem linii
regularnej.

Celem zapewnienia tadunkéw na kursy powrotne na-
lezy zbada¢ w analogiczny sposob potoki tadunkéow w
obu kierunkach, a dla ustalenia sezonowego natezenia
ruchu nalezy poréwna¢ z sobga wyniki badan z posz-
czego6lnych reprezentacyjnych miesiecy. Posiadajac po-
wyzsze informacje odnos$nie ksztaltowania sie potoku
przewidzianego do przejecia przez linie regularng moz-
na zaplanowac jej trase, tonaz potrzebnego taboru i cze-
stotliwo$¢ ruchu. Pomys$ine wyniki w ten sposéb zapla-
nowanej linii zalezg w duzej mierze od czynnikow, kt6-
re omoéwimy w dalszych czesciach niniejszego artykutu.

Niedostateczna wspotpraca pomiedzy placowkami
spedycyjnymi

Praca linii regularnych w cigezarowym transporcie
samochodowym nie moze byé rozpatrywana w oderwa-
niu od dziatalnosci placowek spedycyjnych. Linia po-
winna korzysta¢ z ustug wszystkich placéwek spedy-
cyjnych tub stacji terenowych PKS, ktére znajdujag sie
na jej trasie, a nie tylko z placowki macierzystej.
W praktyce jednak, obstugg linii regularnej, a w szcze-
g6lnosci zapewnieniem tadunkéw powrotnych, interesu-
je sie tylko ta placéwka spedycyjna, ktéra zorganizo-
wata linie.

Tak np. daje sie zaobserwowaé¢ brak jakiejkolwiek
wspoipracy miedzy placéwka spedycyjng PKS w Ka-
liszu, a plac6wka spedycyjng PKS w Turfcu, ktéra ob-
stuguje statg linie regularng Turek — Kalisz. tadunki
powrotne (z Kalisza, do Turka) organizuje placéwka
spedycyjna w Turku we wtasnym zakresie, a pracow-
nicy placowki spedycyjnej w Kaliszu w ogdle nie wie-
dzg o istnieniu tej linii. Podobnie przedstawia sie spra-
wa z linig regularng Kalisz — Konin. Stacja Terenowa
Ekspozytury PKS w Turku dziatajaca na terenie Ko-
nina nie tylko, ze nie organizuje tadunkéw na linie do
Kalisza, ale nie udziela nawet potrzebnych informacji
zainteresowanym nadawcom i odbiorcom o sposobie
korzystania z jej ustug.

Jak wynika z powyzszych przyktadéw, nalezy bar-
dziej powigzaé¢ prace linii regularnych z terenowymi
jednostkami PKS, na ktére droga odpowiednich zarza-
dzen nalezy .nalozy¢ obowigzek S$cistej wspoétpracy z li-
niami regularnymi, ibez wzgledu na to przez ktérg Eks-
pozyture sg zorganizowane i eksploatowane.

«iyasfeLi. u»-

Konieczno$¢ przestrzegania rozkitadu jazdy

Jednym z podstawowych brakéw w pracy duzej ilo-
Sci linii regularnych jest nieprzestrzeganie rozktadu ja-
zdy. W wielu przypadkach jest to przyczyng niewtasci-
wie opracowanego rozkitadu jazdy, ktédry ustalany jest
tylko teoretycznie w oderwaniu od charakteru pracy
linii regularnej. Tak np, rozktad linii regularnej Kalisz
— Konin jnie przewiduje odpowiedniego czasu potrzeb-
nego na zatadowanie pojazdu w dniu jego odjazdu,
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przez co z reguty odjazd jest opézniany o 2—3 godziny.
Z innych przyczyn op6znien w ikoimunikacji regularnej
przytoczy¢ nalezy nastepujace:

a) nie przywigzywanie nalezytej v?agi do rozktadu ja-
zdy przez personel obstugujacy linie,

b) niewtasciwa organizacja prac tadunkowych i prze-
diuzajace sie formalnosci,

c) op6znienia w podstawianiu pojazdéw obstugujgcych
linie re*blame.

Nalezy stwierdzi¢, ze zaré6wno personel obstugujacy
linie jak i nadzorujgcy ich prace nie przywigzujg wigk-
szej wagi do przestrzegania czaséw ustalonych rozkta-
dem jazdy. Odbija to sie negatywnie na zaufaniu uzyt-
kownikéw do linii, a tym samym na jej wynikach eks-
ploatacyjnych. Dlatego tez nalezy wyjasni¢ zaintereso-
wanym pracownikom transportu role rozktadu jazdy
w pracy linii regularnych, oraz wprowadzi¢ odpowied-
nig kontrole punktualno$ci ruchu.

Z wymienionych wyzej przyczyn na opdznienia w
odejsciu samochodéw linii regularnych w najwiekszym
stopniu wptywajag zbyt diugie czasy postoju pod zata-
dunkiem, a w szczeg6lnosci czas na zatatwienie formal-
nosci. Na liniach posiadajgcych magazyny zbiorcze, do
ktéorych zwozony jest towar w dniu poprzedzajagcym
odejScie pojazdu, zbyt diugie czasy postoju pod zata-
dunkiem i wytadunkiem spowodowane sg brakiem od-
powiedniej liczby robotnikéw tadunkowych Iub ich
rozproszeniem miedzy zbyt wiele pojazdéw tadowanych
rownoczes$nie. Taka sytuacja ma miejsce m. in. w ma-
gazynie linii regularnych w Poznaniu. Natomiast linie
regularne, nie posiadajagce magazynu zbiorczego, zbyt
wiele czasu poswiecajg na zataduinak i formalnosci za-
tatwiane u poszczegélnych nadawcéw tadunkow,
W szczeg6lnosci nieracjonalne sg jazdy po odbi6ér drob-
nych tadunkéw od nadawcéw. Tak np. w dniu 17. 9.
r. ub. samochdd linii regularnej o tadownos$ci 6,5 t. pod-
jechat do Zjednoczenia Instalacji Sanitarnych i Elek-
trycznych w Kaliszu, celem odbioru przesyiki o wadze
oik. 60 kg, co zajeto 35 min. czasu. W tym samym dniu
pojazd podjechat do Rzezni Miejskiej, celem odbioru
30 kg przesytki, ktérej ze wzgledu na nieprzygotowanie
towaru nie odebrano. Podjazd i zatatwienie formalnos$ci
zajeto 40 min. czasu, nie liczgc innych strat, spowodo-
wanych niepotrzebnym kursem pojazdu.

Celem zapobiezenia podobnym wypadkom nalezatoby
w dniu poprzedzajgcym odjazd samochodu linii regu-
larnej odebra¢ matotoinazowym pojazdem przynajmniej
drobne przesyiki, pozostawiajac do zatadunku w dniu
odjazdu tylko przesyiki wieksze. Podobnie nalezatoby
zorganizowaé zatatwienie formalnos$ci, ktére trwajg
czesto kilkakrotnie diuzej od czasu zatadunku. Zatat-
wienie formalnosci oraz zw6zka mniejszych przesytek w
dniu poprzedzajacym odjazd samochodu linii regularnej
stanowi¢ moze dalszy powazny ikrok na drodze do prze-
strzegania rozktadu jazdy.

Czeste;sg réwniez przypadki op6znien w podstawia-
niu pojazdéw do obstugi komunikacji regularnej. Zda-
rzaty sie np. wypadki podstawiania pojazdow z kilku-
godzinnym opéznieniem. Przyczyny tych opéznien
zwigzane sg ze ztym stanem gotowosci technicznej. Dla-
tego tez szczeg6lng uwage nalezy zwraca¢ na odpowied-
nie przygotowanie pojazdéw obstugujacych linie regu-
larna, gdyz kazde op6znienie w podstawieniu pojazdu
odbija sie negatywnie na przestrzeganiu obowigzujace-
go.rozktadu jazdy.

Popularyzacja linii i stosowanie socjalistycznych
metod pracy

Ekspozytury PKS, organizujgce regularne linie cieza-
rowej komunikacji samochodowej, nie przyktadaja cze-
sto nalezytej wagi do popularyzaciji linii zarowno ws$réd
zainteresowanych jednostek gospodarczych, jak i ws$réd
ludnos$ci. Na og6t otwarcie nowej linii regularnej poda-
ne jest wraz z rozktadem do wiadomos$ci poszczegol-
nych jednostek gospodarczych i na tym wyczerpujg sie
Srodki jej popularyzacji. Nie wykorzystuje sie nalezy-
cie $srodké6w masowej informacji (jalk prasa, lokalna
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rozgtodnia Polskiego iRadia itp*), a przede wszystkim
samej trasy linii i obstugujgcych ja pojazdéw. W szcze-
goélnosci brak jest tablic przystankowych ma trasach
wielu linii regularnych, a tablice umieszczone na po-
jazdach nie wskazujg wcale na regularny charakter
ich pracy. Tak np. samochéd obstugujacy linie Poznan
— Trzcianka zaopatrzony jest w tablice: ,Towarowy:
Poznan — Szamotuty — Czarnkéw — Trzcianka“. Z na-
pisu w ogdle nie wynika, ze pojazd obstuguje statg linie
regularng, a wyraz ,towarowy"“ niczego o charakterze
pojazdu nie moéwi, gdyz sam wyglad zewnetrzny samo-
chodu $wiadczy o tym, iz stuzy do przewozu towaréw.
W podobny sposéb znakowane sg réwniez i inne po-
jazdy, obstugujgce limie regularne na terenie woj. po-
znanskiego.tW tablicy nalezaloby wiec wyraznie zazna-
czyé, ze jest to stata linia regularna i ewentualnie po-
da¢ dni, w ktérych kursuje.

Lepsze spopularyzowanie linii regularnych z réwno-
czesnym przestrzeganiem rozktadu jazdy przyczyni sie
do dalszej poprawy obstugi jednostek korzystajgcych
z tych linii, a przede wszystkim umozliwi lepsze zaspo-
kojenie potrzeb ludnos$ci w zakresie przewozu przesy-
tek bytowych.

Przyczyna niezadawalajgcych jeszcze wynikéw pracy
linii regularnych jest w znacznej mierze niestosowanie
przez personel obstugujacy socjalistycznych metod pra-
cy. W szczegdlnosci 6dczuwa sie brak inicjatywy w kie-
runku rozwoju wspoétzawodnictwa pracy, ktérego no-
wych form domaga sie charakter pracy na liniach re-
gularnych. Tak np. moznaby zainicjowa¢ wspdétzawodni-
ctwo indywidualne miedzy konduktorami o jak naj-
wiekszg mase przewiezionego tadunku, o punktualnos¢
kursowania pojazdéw, o jak najlepszg obstuge miejsco-
woséci potozonych na trasie linii itp. jRéwniez moznaby
wprowadzi¢ wspoétzawodnictwo zespotowe miedzy pla-
céwkami spedycyjnymi obstugujgcymi poszczegoélne li-
nie.

Brak materialnego zainteresowania personelu obstu-
gujacego’ linie w jej wynikach eksploatacyjnych odbi-
ja sie negatywnie na pracy wielu jeszcze linii. W szcze-
g6lnosci odczuwa sie brak ustalonych zasad premiowa-
nia konduktoréw. Czesto konduktor nie otrzymuje pre-
mii uzaleznionej od wynikéw pracy linii, a jedynie wy-
nagrodzenie za godziny nadliczcbowe. W tym stanie rze-
czy nie jest on zainteresowany w punktualnym kurso-
waniu pojazdu, a wrecz .przeciwnie — w jego opOzZnie-
niu. Brak zainteresowania konduktora w jak najlep-
szym wykorzystaniu tadownos$ci samochodu odbija sie
negatywnie ma obstudze miejscowo$ci .potozonych na
trasie linii. Nie jest on réwniez zainteresowany w za-
pewnieniu tadunkéw powrotnych, co ma niekorzystny
wptyw na ksztaltowanie sie wspéilczynnika wykorzysta-
nia przebiegu. W tym stanie rzeczy nalezaloby wpro-
wadzi¢ powszechny system, premiowania konduktoréw
w zaleznosci od masy przewiezionego tadunku luib od
zrealizowanych wptywéw oraz przewidzie¢ taki system
wynagrodzenia innych pracownikéw, obstugujgcych ko-
munikacje regularng, ktéryby wigzat ptace z osiggnie-
ciami eksploatacyjnymi linii.

Wspotpraca z nadawcami tadunkéw
1

Do. czynnik6w utrudniajgcych prace linii regularnych
nalezy zaliczy¢ jeszcze brak nalezytej wspoétpracy mie-
dzy nadawcami tadunkéw, a PKS. Czesto jeszcze spo-
tykane sa przypadki, ze nadawcy fadunkéw zamiast
postugiwac sie istniejacag liniag PKS, przewozag tadunki
typowe dla komunikacji regularnej przy pomocy tran-
sportu wtasnego lub zlecajg je do przewozu przewozni-
kom prywatnym. Tak inp. Miejskie Przedsiebiorstwo
Remontowo-Budowlane w Czestochowie oraz Centrala
Odpadkéw Uzytkowych we Wrzosowie ik/Czestochowy
wysytaja kilka razy w miesigcu przewoznikéw prywat-
nych z tadunkami lub po.tadunki do Statimogrodu, pod-
czas gdy istniejgca linia regularna Czestochowa — Sta-
linogréd odczuwa ich brak.

Spotyka sie réowniez wypadki nadawania przesytek
do przewozu linig regularng bez nalezytego opakowa-
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nia. Np. Centrala Chemieana w Kaliszu nadaje .na li-
nie regularnag do Konina tadunki ré6znych farb w pu-
szkach o zawartosci od 0,76 do 3 kg. tadowanie tak
rozdrobnionego ftadunku trwa bardzo diugo i staje sie
przyczyng powaznego opO6znienia kursu.

Natlozenie ma nadawcéw obowigzku korzystania
z ustug linii oraz odpowiedniego' przygotowania prze-
sytek przyczyniloby sie niewatpliwie do dalszego
usprawnienia pracy regularnej komunikacji w ciezaro-
wym transporcie samochodowym.

JANUSZ MONPALSKI (Gdynia)
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Jak wynika z przyktadéw zamieszczonych w niniej-
szym artykule, linie regularne — mimo powaznych
osiggniec¢ Aposiadajg jeszcze szereg brakéw i niedo-
ciagnieé¢, ktére muszg by¢é w najblizszym czasie usu-
niete. Wymagac¢ to- bedzie od pracownikédw transportu
samochodowego zapoznania sie z wtasciwymi metodami
badania potokéw tadunkéw i zasadami planowania li-
nii, zwiekszenia® popularnosci regularnej komunikacji
wsrod nadawcoéw przesytek, zapewnienia nalezytej
punktualno$ci w kursowaniu pojazdéw oraz inicjowa-
nia i upowszechniania socjalistycznych metod pracy.

O noiuy polski konosament liniomjj

W sierpniowym numerze ,Transportu* w artykule pt.
,Tendencje ujednolicenia warunkéw konosamentow
w przewozach liniowych* zwr6cono uwage na powaz-
ne zmiany, jakie nastgpity w ostatnich laitach w zakre-
sie unowoczeé$nienia morskich dokumentéw przewozo-
wych. Szkicujac w bardzo ogdélnych zarysach historie
rozwoju konosamentéw, skoncentrowano sie w tym
artykule na omoéwieniu osiggnie¢ w dziedzinie standa-
ryzacji tych dokumentéw na przestrzeni ostatnich kil-
ku lart w krajach kapitalistycznych.

Aktualno$¢ tego zagadnienia, réowniez i dla naszej
zeglugi liniowej, sktania do podjecia préoby wykazania
potrzeby rozpoczecia prac nad rewizjg konosamentow
liniowych, stosowanych przez polskie przedsiebiorstwa
zeglugowe.

Z osiggnieciami w dziedzinie dokumentacji trampo-
wej nie idzie w parze postep w naszej dokumentacji
liniowej, tj. w zakresie modernizacji konosamentow.
Zjawisko to nie jest jednak wylgcznie zwigzane z na-
szg zegluga, gdyz jak wykazujg obserwacje stosunkéw
migedzynarodowych na przestrzeni ostatnich kilkuna-
stu lat, standaryzacja czarterOw postepowata znacznie
szybciej, niz standaryzacja konosamentéw liniowych.
Ukazanie sie konosamentu typowego- Konferencji Bal-
tyckiej ,Conlinebill*, ktéry jest w tej chwili uwazany
w Swiecie kapitalistycznym zeglugi za wyraz ostatnich
tendencji normalizacyjnych, byto poprzedzone blisko
¢wieréwiecznym $cieraniem sie antagonistycznych in-
teres6w armatorfcw j zatadowcédw. Historia -walki o na-
danie Reguto-m Haskim charakteru prawa -miedzynaro-
dowego rzuca $wiatto na odmienno$¢ warunkéw, w ja-
kich formowaty sie dokumenty liniowe.

Badania tego, niezmiernie z punktu widzenia praw-
nego i ekonomicznego, ciekawego- zagadnienia wyka-
zujg, ze podnoszone wielokrotnie préby uzgodnienia w
skali miedzynarodowej p-odstawo-wych warunkéw prze-
wozowych w zegludze liniowej, nie dochodzily przez
wiele lat do skutku. Ziozyt sie na to szereg przyczyn,
wynikajacych przede wszystkim z faktu znacznie bar-
dziej skomplikowanego charakteru przewozoéw linio-
wych w poréwnaniu z przewozami trampowymi. Pod-
czas gdy umowa o zafrachtowanie statku jest umowag
dwustronng, w ktdérej przewoznik i czarterujgcy usta-
laja w drodze swobodnych negocjacji dodatkowe klau-
zule transportowe czarteru, o tyle w przewozach linio-
wych konosament linii okretowej stanowi -niejako
jednostronny ,regulamin® przewozu, ustalony przez
przewoznika i obowigzujgcy obie zainteresowane stro”
ny. ,Jednostronno$¢” tych warunkéw byta przez ditu-
gie lata zrédtem konfliktbw miedzy ugrupowaniami
armatoréw i zaladowcow. Dzi§ zagadnienie to- stracito
wiele na ostrosci, gdyz funkcjonalne powigzanie roz-
woju zeglugi e rozwojem handlu migedzynarodowego
musialo w konsekwencji doprowadzi¢ do kompromisu
miedzy tymi czynnikami. Powszechne niemal przyje-
cie Konwencji Brukselskiej przez kraje morskie jest
wyrazem tego kompromisu, w ktéorym najwieksze
zreszta ustepstwa zostaly poczynione ze strony arma-
torow.

Trudno$¢ standaryzacji konosamentéw liniowych
wynika z koniecznos$ci szczeg6towego opracowania wa-

runkéw, ktére muszg uwzglednia¢ okolicznosci, wyni-
kajgce z faktu dokonywania przewozu statkiem linio-
wym w tej samej podrézy -r6znorodnych tadunkéw
przeznaczonych dla licznych odbiorcéw do- kilku lub-
kilkunastu portéw, potozonych w réznych krajach.
W tych warunkach konosament liniowy musi: regulo-
wacé, nie tylko zobowigzania miedzy armatorem i po-
szczegblnymi zaladowcami (odbiorcami), ale rowniez
uwzglednia¢ -dobro- poszczegdlnych tadunkéw.

Zagadnienia przygotowania tadunku do- transportu,
opakowania, deklaracji wagi, jakosci, wtasciwosci che-
micznych itp., zagadnienia manipulacji zatadunkowych
i wytadunkowych, nabierajg szczegdlnego- znaczenia w
przewozach liniowych, nie tylko z punktu widzenia
skutkow jakie przynoszg one dla realizacji umo-wy po-
miedzy armatorem a odbiorcg, ale w tym samym nie-
mal stopniu rzutujg na interesy poszczeg6lnych zata-
dowcoéw. Staranne opakowanie towaru niebezpieczne-
go jednego zatadowcy chroni tadunki innych zatadow-
cow, zte zadeklarowanie wtasciwos$ci chemicznych to-
waru naraza na uszkodzenie towary innych zatadow-

cow. Wspobizaleznosé interesé6w zatadowcoé6w drobnicy
na statkach liniowych rodzi wiele konfliktéw praw-
nych, ktérych rozstrzygniecie w braku wyraznego

ustalenia prawa regulujgcego- obowigzki i uprawnienia
stron natrafia na powazne trudnos$ci.

Paitrzac z tego punktu widzenia na -konosamenty
liniowe, nie trudno dostrzec przeszkody, ktore .pietrzy-
ty sie na drodze do ich standaryzacji w sensie ustale-
nia warunkéw chronigcych w mozliwie najszerszym
stopniu interesy wszystkich stron. Stad tez ogélne
opéznienie modernizacji dokumentoéw liniowych w sto-
sunku do dokumentéw trampowych, ktérych opraco-
wanie, z uwagi na -ich przeznaczenie dla okre$lonej
relacji i tadunku masowego mi-e nasuwato .réwnie po-
waznych trudnosci.

Historia polskich konosamentéw liniowych z okresu
przedwojennego nie odbiega wiele od warunkéw, w ja-
kich tworzyly sie konosamenty w innych krajach, w
ktorych sprawy gospodarki morskiej staly na dalszym
planie. .Dla organizowanych linii zeglugowych, przez
6wczesne polskie jtowarzystwa zeglugowe, przyjmowa-
no -konosamenty zagranicznych przedsiebiorstw okre-
towych. W kierunkach, gdzie linie polskie utrzymywa-
ty regularne potaczenia w porozumieniu z zagranicz-
nymi liniami, stosowano na linii polskiej konosamenty
obce w dostownym brzmieniu. W innych relacjach,
wprowadzone konosamenty -stanowily kompilacje
klauzul z ré6znych konosamentéw linii zagranicznych.
V/ tych warunkach, stosowane woéwczas przez polskie
przedsiebiorstwa zeglugowe, konosamenty linione byty
wyrazem obcych tendencji zeglugowych zaadaptowa-
nych do potrzeb po-Iskich przez zastosowanie nieznacz-

nych korekt i uzupetnien lokalnymi klauzulami. Tak
wiec w okresie nieugruntowanych jeszcze tendencji
normalizowania konosamentéw”, wprowadzone przed

laty konosamenty wniosty ze sobg do -pracy operatyw-
nej balast tradycyjnych klauzul i nawarstwien specjal-
nych wrarunfc6W’, wyrostych na gruncie $cierajgcych Sie
antagonistycznie intereséw zeglugi i handlu knajéw
kapitalistycznych. Pozytywny stosunek do postanowien
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Brukselskiej o wujednoliceniu niektérych
zasad dotyczacych konosamentéw, wyrazajacy sie w
fakcie ratyfikowania jej przez Polske w r. 1936, zna-
lazt niedostateczny wyraz w praktycznym zastosowa-
niu. Polskie konosamenty przedwojenne zawierajgce
w sobie wiele sprzecznych klauzul, uzupetniano klau-
zulg ,Paramount*, aby w ten spos6b przez jej zasto-
sowanie zatrze¢ formalne réznice miedzy warunkami
Konwencji Brukselskiej a faktycznymi warunkami
konosamentéw, ktére czestokro¢ wykraczaty poza -gra-
nice uprawnien armatora, ustalone ta Konwencja.

W pierwszych latach powojennych -nasze przedsie-
biorstwa zeglugowe powrécity w zasadzie do dawnej
dokumentacji. Reaktywowane linie podjety obstuge,
tradycyjnych dla naszej zeglugi relacji, na warunkach
nie wiele odbiegajacych od tych, jakie miaty zastoso-
wanie przed wojng. Zmiany organizacyjne w naszych
przedsiebiorstwach zeglugowych pociagnety jednak za
sobg w nastepnych latach réwniez i korekty konosa-
mentéw, jednakze tylko w rozmiarach nigprzekracza-
jacych najkonieczniejszych potrzeb. Podejmowane kil-
kakrotnie proby glebszego przeanalizowa-ni-a zagadnie-
nia rewizji polskich konosamentéw nie daly powaz-
niejszych rezultatow, gdyz byly one przeprowadzane
w trybie, prac eksploatacyjnych, a wiec w warunkach
uniemozliwiajacych wszechstronng analize problemu
zar6wno od strony politycznej, ekonomicznej, prawnej,
jezykoznawczej i innych. Tak wiec obecnie [przedsie-
biorstwa zeglugowe postugujg sie konosamentami, kto-
re mimo zaadaptowania ich do- nowych warunkéw
pracy naszej zeglugi, nie sg3 w peini dokumentami od-
powiadajgcymi naszym postepowym tendencjom pra-
wniczym.

Rozwéj naszej zeglugi, ktéry przejawia sie w rozbu-
dowie jej najwyzszych form, tj. zeglugi liniowej, w
trudnych lecz atrakcyjnych relacjach kierunkowych,
wymaga podjecia prac w szerokim zakresie nad przy-

Konwencji

gotowaniem projektu pierwszego polskiego- -konosa-
mentu liniowego, » Nie mniej pilne jest zagadnienie
opracowania projektu polskiego- konosamentu bez-
posSredniego, ktérego brak odczuwajg dotkliwie za-

rowno przedsiebiorstwa zeglugowe jak i haindtel zagra-
niczny, tym bardziej, ze ten rodzaj przewoz6éw rozwi-
nat -sie u nas szczegdlnie.

Konosamenty uzywane przez polskie -przedsigbior-
stwa zeglugowe majg jeszcze wiele z usterek, Kktére
wymienialno juz tna tamach ini-niejazego pisma w zwigz-
ku z omawianiem tendencji ujednolicenia konosamen-
tow w zegludze $wiatowej. Pewme widoczne braki,
ktére zdaniem naszym nalezatoby usungé w drodze
opracowania nowego konosamentu, wymagajg szczeg6l-
nego -podkreslenia.

Zwré6ci¢ nalezy w pierwszym rzedzie uwage na je-
zyk konosamentéw, gdyz od tego, czy jest on przejrzy-
sty, zalezy stopien zrozumienia warunkéw kono-sa-
mentowych przez zainteresowane stro-ny. Jezyk wiek-
szosci polskich konosamentéw jest na ogét trudny
gdyz charakteryzuje -sie tradycyjnymi zwrotami, za-
czerpnietymi ze starych konosamentéw z okresu mie-
dzywojennego, a niekiedy nawet z okres6w wczes$niej-
szych. Zawito$¢ jezyka, skionno$¢ do ujmowania po-
szczego6lnych ustepéw  konosamentu w diu-gich zda-
niach wielookresowych, nie sprzyja zrozumieniu in-

tencji autora klauzul. Takie -klauzule jak: ,klauzula
odpowiedzialnosci“ (,Respoinsability clause"), ,dewia-
cyjna (,Deviation clause"), ,towaréw tatwo psujg-
cych sie* (,Perishable cargo“), moga by¢ w pewnej
mierze przyktadem niedoskonatosci jezykowej naszych

Forma i Uktad konosamentéw pozostawia réwniez
wiele-do zyczenia. Przyktadem mogag tu byé konosa-

gdzie uktad po-
dzietem przypadku,
warunkow.

menty Imu zachodnio-europejskiej,
szczego6lnych klauzul jest -raczej

a nie konsekwencjg logicznej kolejnosci
Po klauzulach: ,Paramount*, dewiacyjnej, odpowie-
dzialnosci, awarii wspdlnej, frachtu, zastawu, naste-
puje klauzula wytadunkowa, oznaczona numerem dzie-
sigtym, natomiast klauzula zatadunkowa, ktéra to”
giczme biorgc powinna poprzedzaé¢ klauzule wytadun-
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dwudziestym

kowa, zamieszczona jest pod numerem

L™ IP°.vtaklcii klauzulach jak: ,tadunki bezposrednie®
(Through - Cargo), ,sztuki ciezkie* (Heavy and
Awkward Lifts), ,fadunki niebezpieczne“ (Dangerous

optaty i koszty* (Stamps and Charges) i inne.

"wprawdzie istotne dla warunkéw przewo-
f A y=irL-",ed™ k tiUmnie:,Sza Praefeysto$¢ konosamentu
trudnosci w postugiwaniu

Cargo),

Tre$¢ klauzul wymaga réwniez szczeg6towego prze-
analizowania gdyz bioragc pod -uwage fakt przystapie-
P°JX ke do Konwencji Brukselskiej, poszrae-
klauzule wydajg sie. z» obszerne, a niekiedy
. Zbednt Z tresci konosamentow przebija ten-
dencja uregulowania wszystkich ewentualnych ‘kolizji
jakie moga wynikngé w czasie realizacji przewozu’
Przejawia sie to np. w drobiazgowym omoéwieniu
przypadkéw w ktérych armator zwolniony jest™

j’Olne

odpowiedzialno$ci, podczas gdy zagadnienie to -regu-
uje szczeg6towo artykut 4 Konwencji Brukselskiej
konosamentu Jest to

majacej zastosowanie do tego
zasada™ prowadzgca teoretycznie do podniesienia bez-
pieczenstwa obrotu towarowego, jednak w praktyce
jest ona coraz mniej popularna. W nowszych sformu-
towaniach konosamentéw zrezygnowano z niej, stojac

menitr-h°~skut njecelowos$ci P°wtarzania w

.konosa-
mentach, usankcjonowanych -Konwencja BruksePs%(a
zwolnie.n armatora z odpowiedzialnosci. W tym Kkie-
runku idzie zresztg najnowsze sformutowanie kono-sa-
wo” ™ |1™1 lewantyn,skiej, ktére, wzorowane czes-cio-
wo ng konosamentach jednej =z zagranicznych linii
wspoipracujacej z polskim przewoznikiem, nawigzuje
zarowno w tresci, jak i w ukladzie do konosamentu
Konferencji Battyckiej ,Conlinebill*.

Ramy mniejszego artykutu nie pozwalajg na szczeg6-
. &d " OryCZn%1 anaiié% Pe°lskich. konosamentow
i dlatego ograhiczonho sie zwroceénia uwagl na oe
wne zasadnicze braki konosamentéow, ktére wymagata
. reW;Zji polskich konosamentow w
ich. unowoczesnienia, podyktowana jest nie
ekon°micznymi, jakie z tego tytutu
uymkajg d a naszej zeglugi i handlu zagranicznego
lecz ro6wniez wzgledami politycznymi.

Prafctyczne zadania -naszej zeglugi liniowej, wyko-
nywane codziennie dla gospodarki narodowej wy-
kraczajg daleko poza najszersze plany rozwoju zeglugi
w okresie miedzywojennym. W -nowych warunkach
pracy naszych przedsiebiorstw zeglugowych naltéy
-zwrocie wiekszg uwage na podniesienie jakos$ci do-
kumentacji, gdyz jest ona w duzej mierze nro-bierzem
naszego .postepu w dziedzinie orgatézacfi transportu
morskiego-. W warunkach okresu -przedwojennego- w
czasie tworzenia sie -podstaw naszej zeglugi liniowej
korzystalis-my dos¢ bezkrytycznie z doswiadczen linii
obcych, Inkorporujgc ich warunki -przewozowe do pol-
skich konosamentoéw. PoLsllie linie szukaly wspoipracy
z liniami o-bcymi, ktére wczesniej rozpoczetly obstuge
portow polskich, przed uruchomieniem linii pod pol-
097 pORki2 R TE SHUNGWHT dRsd SRLNIG P Sis IS e AR
dlu zagranicznego. W tej roli nasze linie m-a-jg moz-
no$¢ wywierania wptywu na ti-nie obce w kierunku
poprawy warunkéw przewozowych do/z portéw pol-

kierunku'
k™ ku

tylko zakresie obnizenia kosztéw samego
Stow * z 6 PmSZ m-°dornizacje konosa-
Z ostrej walki ekonomicznej amtagonistveznveh

ugrupowan kapitalistycznych armatorow i eKrte -
row zrodzity sie kompromis w formie Konwencji Bruk-
selskiej, ktéra w drodze aktéw prawnych stata sie
czesScig -prawa morskiego- poszczegélnych krajow  Od
kilku lat obserwujemy wyrazne tendencje ujednolice-
nia warunkéw przewozowych w zegludze kapitalistycz-
nej a konosamenty Konferencji Battyckiej znalazly
szerokie zastosowanie na kontynencie europejskim
Pozostaje wiec uwazne przeanalizowanie tych zjawisk
i wyciggniecie _z nich wnioskéw korzystnych dla na-
szej gospodarki narodowej poprzez zastosowanie tych
warunkéw w polskich konosamentach, ktére z jednej
strony beda. wyrazem naszych tendencji legislatyw-
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nych, a z drugiej strony potwierdzeniem zasady po-
szanowania miedzynarodowych umdéw i porozumien.
W pracach nad nowym polskim konosamentem po-
mocnym bedzie konosament radziecki, ktéry jakkol-
wiek nie jest w calym tego stowa znaczeniu konosa-

mentem liniowym, jednak ma charakter dokumentu

nowoczesnego o wyraznych zaletach tresciowych. Oba
konosamenty Konferencji Battyckiej ,Conlinebill*
i ,OonlinethiuhUI", wymagaja doktadnej analizy, gdyz
oparte w swych zatozeniach catkowicie na Regutach
Haskich moga stanowi¢ w wielu wypadkach punkt wyj-
Sciowy dla konstrukcji polskich konosamentow.

Wt. GORSKI (Szczecin!

transport Str. 17

Specyfika przewozéw dokonywanych polskimi linia-
o ktore obok Piskiej masy towarowej,
obejmujag tadunki tranzytowe 2z krajow ~ iDemokracii

hvpOr ej 1 Zwiazku Radzieckiego oraz tadunki kapitu-

.styczne, przewozone miedzy portami trzecimi, narzuca

konieczno$¢ opracowania polskiego konosamentu w
oparciu o zasady socjalistycznego prawa przy peinym
poszanowamu miedzynarodowych umoéw i konwencji
ratyfikowanych przez Polske. Chodzi zatem o opra-
cowanie wzorow liniowych dokumentéw przewozo-
wych, ktére nie tracac w niczym ze swego miedzyna-
iodowego charakteru bytyby wyrazem zalozen naszego
nowego prawa morskiego. 5

Ubezpieczenie srodkom komunikacji

Ustawa o ubezpieczeniach panstwowych z dnia 28
marca 1952 r. obejmuje obowigzkowym ubezpieczeniem
m. nn. takze odpowiedzialno$¢ cywilna z ruchu $rod-
kéw komunikacji (OC) oraz nastepstwa nieszczes$liwych
wypadkéw w komunikacji, wynikte u pasazeréw lub
innych os6b poszkodowanych sfart. 5 ptet. 1 — 6 i 7)
(INiW). Dotychczas jednak nie ukazato sie zapowiedzia-
ne rozporzadzenie Rady Mirfistrow, ktére ma okresli¢
zakres ubezpieczeh obowigzkowych, termin i tryb
wprowadzenia ich w zycie oraz wzajemne prawa i obo-
wigzki ze stosunku ubezpieczenia. Dlatego tez oma-
wiane ubezpieczenia nie sg jeszcze objete ubezpiecze-
niem obowigzkowym, lecz- prowadzone sg narazie na-
dal na zasadach dobrowolnos$ci.

Ubezpieczenia dobrowolne OC i NW w ruchu $rod-
kéw komunikacji prowadizoine sga obecnie przede
wszystkim w odniesieniu do samochodéw i to z reguty
tacznie z autocasco. W innych rodzajach komunikacji
— za wyjatkiem lotniczej i rowerowej — Ubezpiecze-
nia te nie rozwinety sie, mimo iz majg réwniez po-
wazng racje bytu. Ustawa o Ubezpieczeniach panstwo-
wych nie precyzuje, jakie $rodki komunikacji majag
byc oibjeth ubezpieczeniem obowigzkowym. Rozporza-
dzenie_wykonawcze niewatpliwie okresli w  sposéb
szczeg6towy Srodki komunikacji, do ktérych odnosi¢
sie bedg obydwa lub jedno z omawianych ubezpieczen.
Nalezy sie jednak liczy¢ z tym, iz ubezpieczenia obo-
wigzkowe OC i NW obejma zaréwno te Srodki komu-
nikacji, gdzie ubezpieczenia te rozwinely sie w formie
dobrowolnej, jak i ~te, gdzie tego rodzaju ubezpieczania
dotychczas nie byly znane. Ubezpieczenia te bowiem
na bazie znacznego upowszechnienia w jednych rodza-
jach komunikacji a celowos$ci we wszystkich — uznane
zostaly za dojrzate do tego, by je wprowadzi¢ w for-
mie obowigzkowej. W szczeg6lnosSci ustawa nie zaweza
zakresu tych ubezpieczeh do ruchu tzw. mechanicz-
nych $rodkéw komunikacji.

Przedmiotem ubezpieczenia jodpowiedzialnosci cywil-
nej z ruchu $Srodkéw komunikacji jest ustawowa (cy-
wilna) odpowiedzialno$¢, ktéra moze wynikngé¢ dla
ubezpieczajgcego z ruchu danego $rodka komunikaciji.
Odpowiedzialno$s¢ ta odnosi sie do obowigzku pokry-
cia szkéd wyrzgdzonych na osobie lub mieniu osoby
trzeciej przez $mieré, obrazenia cielesne, uszkodzenie
zdrowia, jak réwniez zniszczenie luib uszkodzenie cu-
dzej whasnosci.

Odpowiedzialno$¢ za wyzej wymienione szkody
obcigza wtasciciela wzglednie posiadacza danego $rod-
ka komunikacji (ant, 153 kod. zoib. i in.) W odniesieniu
do jednostek panstwowych wyposazonych w osobowos$¢
iprawng (przedsiebiorstw, instytucji i zaktadéw) wtas-
nos$¢ przydzielonych im w operatywny zarzad $Srodkow
nalezy zawsze do panhstwa socjalistycznego. Jednostki
te jednak ponoszga samodzielng odpowiedzialno$¢ cy-
\Iiviln._q z tytutu posiadania Wia&inych $rodkéw komuni-

acji.

Nalezy podkresli¢, iz za wypadki z ruchu $rodkéw
komunikacji prawo cywilne czyni odpowiedzialnym

ifc, ® «kresSlonych przypadkach,

wtasciciela (wzglednie posiadacza) Srodkéw komuinika-
U, a nie jego organy, czy tez pracownikéw, nawet pra-
cownikow kierujacych danym $rodkiem komunikacji
kierowcy, pilota itd.). Jest to stuszna
utatwiajgca poszkodowanemu dochodzenie ror-
szczen _i jpokrycie szkdéd. Wtascicielowi (posiadaczowi!
odpowiadajgcemu wobec o0s6b poszkodowanych przy-
stuguje jednak roszczenie zwrotne (tzw. praiwo regresu)
do bezposredniego sprawcy szkody np. kierowcy o ile
udowodni, rz szkoda powstata z jego winy (art. 147 ko-
deksu zobowigzah).

«if ZeU Jednak $rodek komunikacji oddany byt do u-
zytku innej osobie na jej wtasny rachunek i ryzyko
aiho jezeli wtasciciel zostat pozbawiony moznosci roz-’
porzadzainia mm Wskutek cudzego czynu bezprawnego
za szkode wyrzadzong odpowiada zamiast wtasciciela
ten, kto miat wtadze rozporzadzania Srodkiem komuni-
kacji (ant. 153 § 2 kod. zob.).

zasada,

, z®kres odpowiedzialnosci wtasciciela (posiadacza)
siodika komunikacji ksztattowaé sie moze w dwojaki
sposob: z reguty wiasciciel odpowiada na zasadach nor-
malnej odpowiedzialno$ci cywilnej. W niektérych jed- .
nak przypadkach (w praktyce najwazniejszych) odpo-
wiedzialno$¢ ta jest podwyzszana, wzmozona W porow-
naniu do zasad normalnych.

Odpowiedzialno§¢ wzmozong przewidujg przepisy
prawa cywilnego (kodeksu zobowigzan) w stosunku do
wtascicieli mechanicznych $rodkéw 'komunikach, tzn.
poruszanych za pomoca sit przyrody (nie tylko tzw po-
j-dow mechanicznych) z tytutu wszelkich szkéd na
osobie lub mieniu wyrzgdzanych osobie trzeciej przez
luch tego rodzaju $rodkéw' komunikacji (ant 153 s i w
) T ' 152 kod' »*m>e Podwyzszenie od”wie-
i j, - \ Polega na tym, ze wtasciciéle mechanicznych
siiodkow komunikacji odpowiadajag za szkody, wymka-
jace z ruchu jtych $rodkéw bez wzgledu na wine wtas-
ng lub wine pracownikéw, w tym réowniez oséb prowa-
dzgcych dany $rodek komunikacji. Odpowiedzialno$¢
wtasciciela mechanicznych $rodkéw komunikacji opie-

na ¢ ab°dzie ryzyka, zwigzanego z ruchem tych
srodkow Ruch mechanicznych $rodkéw komunifcacii
bez jwzgledu na ich rodzaj, stwarza bowiem warunki’
zwiekszajagce prawdopodobienstwo zajscia szkody’
zwieksza ryzyko wypadku. Jest rzeczg zrozumiatg i stu-
szng, ze skutki zwiekszonego ryzyka obcigzajg wtasci-
cieia wzglednie posiadacza tych $rodkéw, a nie osob)(/
poszkodowane.

Osoby jposzkodowane nie musza udowadniaé winy
'wiasciciela mechanicznego $rodka komunikacji ani tez
jego pracownika. Wystarczy judowodni¢ tylko, ze pow-
stata szkoda craz jej wysoko$¢. Za wszelkie za$ szko-
dy odpowiada wtasciciel. Wtasciciel moze sie uwolni¢
oe tej odpowiedzialnosci (tzw. elkskulpacja) jedynie w
jezeli udowodni, ze
szkoda powstata: 1) wylacznie z winy poszkodowanego,

trzeciej, za ktérej czyny nie jponosi od-
powiedzialnosci, 3) wiskutek itzw. sity wyzszej czyli
gwaltownego dziatania sit przyrody, ktérego nie ibyt
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w stanie przewidzie¢, ani tez ktdremu nie mogt zapo-
biec (art. 153 w zwigzku z art. 152).

Wzmozona odpowiedzialno$¢ polega, jak widzimy,
przede wszystkim na przerzuceniu ciezarni dowodowe-
go na osobe odpowiedzialng. Nie poszkodowany musi
udowadnia¢ wine wtasciciela mechanicznego $rodka
komunikacji wzglednie jego pracownika, lecz wtasci-
ciel, chcac uwolni¢ sie od odpowiedzialno$ci, musi
przeprowadzi¢ dow6d ww okolicznos$ci. Jezeli uprzy-
tomnimy solbie, jak zasadnicze znaczenie posiada w ra-
zie sporu sadowego czy arbitrazowego kwestia, na kt6-
rej stronie spoczywa ciezar dowodu istotnych dla spra-
wy okolicznos$ci, zrozumiemy, jak donioste znaczenie
praktyczne posiada przerzucenie ciezaru dowodowego na
osobe odpowiedzialng i jak bardzo utatwia orno sytua-
cje osoby poszkodowanej. Jezeli wtasciciel nie Zdota
przeprowadzi¢ swej ekskulpacji, odpowiada za wszelka
szkode, choc¢by ta nie wynikta z winy umys$inej lub nie-
dbalstwa jeigo samego, jego organéw lub pracownikéw.
Pozai przerzuceniem cigzaru dowodowego' wzmozona
odpowiedzialno$¢ z ruchu miech,andcanych $rodkéw ko-
munikacji przejawia sie wiec i w tym, ze Wiasciciele
(posiadacze) takich $rodkéw odpowiadaja réwniez
w tych wszystkich przypadkach, w ktérych szkoda nie
wynika z winy zadnej ze stroni.

Wzmozona odpowiedzialno$¢ wtasciciela z ruchu me-
chanicznych $rodkéw komunikacji przejawia sie -row-
(niez w tym, ze okre$lony przepisami kodeksu zobowig-
zan zakres odpowiedzialnosci nie moze by¢é umownie
ograniczony ani wytgczony. Wszelkie umowy i klauzu-
le,-majgce na celu ograniczenie tub wylgczenie z gory
\tej odpowiedzialno$ci sg z mocy samego prawa niewaz-
kie (art. 155 kod. zofo.). Mozliwe jest jednak bardziej
szczeg6towe unormowanie zagadnienia odpowiedzialno-
$ci z tytutu ruchu mechanicznych $rodkéw komunika-
cji w przepisach specjalnych. Przepisy takie zawarte
isg np. w prawie lotni,czym z 1928 r,

W pozostatych przypadkach szkéd z ruchu $Srodkéw
komunikacji odpowiedzialno$¢ wtasciciela ksztattuje
sie na zasadach og6lnie obowigzujacych w prawie cy-
wilnym z tytutu tzw. czynéw niedozwolonych (tz-n. ezy-

Inbw wyrzadzajgcych szkode innej osobie). Odpowie-
dzialno$¢ wtasciciela w tych przypadkach ksztattuje
sie na zasadzie winy — ,kto z winy swej wyrzadzit

drugiemu szkode, obowigzany jest do jej -naprawienia”
«ant. 134 kod. zofo.). jPonadto-, w przypadkach takich,
(wtasciciele $srodkéw komunikacji odpowiadajg za czy-
ny swych pracownikow, tylko wtedy jezeli szkoda po-
wstata przy -wykonywaniu powierzonej im czynnos$ci z
ich winy (airt 145 kod. zob.). Przeprowadzenie dowodu
winy osoby odpowiedzialnej lub jej -pracownika ,spo-
tezywa na poszkodowanym.

Zwykty (nie wzmozony) zakres odpowiedzialnos$ci
wtasciciela -ma miejsce przy szkodach, wyniktych z ru-
chu $srodkéw komunikacji nie posiadajacych napedu me-
chanicznego -np. roweréw, wézkéw recznych, pojazdow
konnych #tp. Zwykly zakres odpowiedzialno$ci cywil-
nej ma miejsce rowniez w przypadku zderzenia' -me-
tehamicznych $rodkéw komunikacji, przy ktérych po-
fezkodowatny moze dochodzi¢ pokrycia szkody tylko na
izasadach ogélnych (art. 154 § 1 kod. zob.). Wzmozona
(odpowiedzialno$¢ zwigzana ze zwiekszeniem ryzyka
tw&toutek eksploatacji mechanicznych $rodkéw 'komuni-
kacji nie miataby w przypadku takim zadnego uzasad-
nienia. Odpowiedzialno$¢ na zasadach ogélnych ma
miejsce takze w przypadku szkéd, wyrzadzonych oso-
bom przewozonym z grzecznosci — takze mechanicz-
nym $rodkiem komunikacji (art. 154 § 2 .kod. zob.).

Odpowiedziat,no$¢ cywilna z ruchu $rodkéw komuni-
kacji (normalna i wzmozona) obejmuje wiszelkie szko-
dy, wyrzadzone innej osobie (fizycznej lub prawnej) na
loSohie lufo mieniu. Poszkodowanym-moze byé zaréwno
pasazer, jak pracownik, jalk kazda inna osoba z wy-
jatkiem samego odpowiedzialnego.

Okres$lona wyzej odpowiedzialno$¢ cywilna wtasci-
ciela $rodkéw -komunikacji moze stanowi¢ przedmiot
ubezpieczenia. Przedmiotem ubezpieczenia nie jest jed-
nak mienie, zycie i, zdolno$¢ do pracy osolby poszkodo-
wanej, lecz mienie ubezpieczajagcego (wtasciciela $rod-
kéw komunikacji), ktére jmoze dozna¢ uszczerbku na
skutek odpowiedzialno$ci ustawowej za szkody, wyni-
kajgce z ruchu $rodkéw komunikaciji.
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Ubezpieczenie NW z ruchu $rodkéw komunikacji
obejmuje w pierwszym rzedzie pasazerow. Ponadto
odnosi¢ sie moze takze do -innych oséb, przede wszyst-
kim do obstugi, a nawet samego wtasciciela, jezeli jest
t-0 osoba- fizyczna, jak rowniez jego- rodzimy (jaik to ma,
miejsce obecnie -np. w ubezpieczeniu rowerowym). Nie
Odnosi sie natomiast do innych oséb, nie wymienionych
(szczeg6lowo w polisie.

Ubezpieczenie NW jest zupetnie niezalezne od faktu,
ze wtasciciel srodka komunikacji jest odpowiedzialny
cywilnie za szkody “wyirzad-zone pasazerom i cztonkom
Obstugi. Ubezpieczenie NW Obejmowaé moze ponadto
(szerszy krag os6b, niz ubezpieczanie OC (np. wtascicie-
la, cztonkéw rodziny), moze réwniez objgé szerszy za-
kres ryzyk, a wiec rowniez takie ryzyka', za ktére wta-
Sciciel Srodka komijuinikaciji nie odpowiada.

Przy ubezpieczeniu NW z ruchu $rodkéw komunika-
cji, ubezpieczajacym jest wtasciciel (posiadacz) danego
Srodka, ubezpieczonymi za$ pasazerowie i inne osoby
okres$lone. Ubezpieczanie NW stanowi dla ufoezpieczo-
Ir.ych znaczne utatwienie w uzyskaniu naleznego $wiad-
czenia z tytutu wypadku.. Osoba poszkodowana nie jest
(zmuszona do prowadzenia diugotrwatych nieraz spo-
irow dla wykazania poniesionej szkody i jej wysokosSci.
Ubezpieczenie NW, majgce utatwi¢ uzyskanie $wiad-
czenia w razie wypadku, nie zamyka jednak mozliwo-
$¢” dochodzenia odszkodowaniia z tytutu odpowiedzial-
noéci cywilnej wtasciciela Srodka komunikacji.

Ubezpieczenia OC i NW mogga, cho¢ nie .muszg, od-
nosi¢ sie do ruchu tego samego $rodka komunikacji.
Zachodza jednak powazne réznice -pomiedzy tymi dwo-
ima rodzajami ubezpieczen. Przede wszystkim ubezpie-
czenie OC jest rodzajem ubezpieczenia majgtkowego-,
ktérego przedmiotem jest mianie Ubezpieczajgcego.
Ubezpieczenie NW natomiast jest rodzajem ubezpiecze-
nia osobowego, ktérego przedmiotem jest zycie i zdol-
nos$¢ do pracy oséb fizycznych, a wiec dobra- osobiste, inie
Majgce sie oceni¢ w pienigdzach. W -Ubezpieczeniu OC
po:szkodowa:nym moze by¢ zaréwno osoba fizyczna jak
(prawna; w ubezpieczeniu NW uprawnionym do $wiad-
czenia w razie wypadku moze byé wytacznie osoba fi-
zyczna. W ubezpieczeniu OC poszkodowany inie jest
(Ubezpieczonym i nie pozostaje, z zaktadem ubezpieczen
w zadnym stosunku prawnym. Roszczen swych moze
Ho-chodzi¢ wytacznie wobec ubezpieczajgcego, jako oso-
by .zobowigzanej ustawowo do odiszkodowan-ia. Na-to-
(rnialst -os-ojby, objete Ubezpieczeniem -NW, sa ubezpie-
czonymi i posiadajg prawo roszczenia d.p zaktadu
(ubezpieczen o Swiadczenie w razie zaj$Scia okres$lonego
iw polisie zdarzenia losowego. Rozmiar -$wiadczenia za-
ktadu ubezpieczen w ubezpieczaniu OC jest elastycz-
ny: zaktad obowigzany -jest do pokrycia roszczen osoby
(poszkodowanej w takiej wysokosci, jak ubezpieczajg-
cy, oczywiscie w granicach ustalanych w polisie -sum
(gwarancyjnych. Rozmiar $wiadczenia natomiast w
(ubezpieczeniu NW nie jest uzalezniony od wykazania
jakiejkolwiek szkody majatkowej, ani tez od wyso-
kosci tej szkody, ale jest wustalony z g6ry w sposéb
(sztywny -wedlug tabeli norm, przewidujgcej wyptlate
(odpowiednich kwot.w .razie zaj$cia takich wypadkoéw,
jak $mieré¢, trwata niezdolno$¢ do pracy lub czasowa
(niezdolno$¢ d-o pracy.

W ZSRR ubezpieczenie OC ani -og6lne, and z ruchu
Srodkéw komunikacji nie jest w ogéle znane. Uoezpie-
fczenie od nieszczesliwych wypadkéw (NW) pasazeréw
stanowi motomiast rodzaj Ubezpieczenia obowigzkowe-
go. Ograniczane jest ano jednak tylko do pasazeréw
(tras dalekobieznych przy korzys-taniiu z komunikacji
(kolejowej, wodnej, samochodowej i powietrznej (Kon-
(szyn, Panstwowe ubezpieczenia w ZSRR, Ksigzka i
Wiedza 1950 r., str. 143). Ubezpieczenie obowigzkowe
NW z ruchu $rodkéw komunikacji- w Polsce bedzie
Obejmowato w mys$l ustawy o Ubezpieczeniach pan-
stwowych — szerszy kragg os6b (me tylko pasazeréw).
(Ponadto w naszych warunkach wydaje sie rzecza
iBlusang objecie tym Ubezpieczeniem inie tylko komuni-
kacji dalekobieznej. Wskazane i uzasadnione zyciowo
wydaje sie tez objecie tym ubezpieczeniem réwniez in-
nych $rodkéw komunikacji, w szczeg6lnosci Srodkow
komunikacji -miejskiej.
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Koleje ingskotoroiue, jako Srodek transportu
tu rolnictuuie

Normalizacja kolei waskotorowych spowodowata
przekucie wszystkich kolejowych linii wagskotorowych
uzytku publicznego o przeswicie 600 mm na. przes$wit
750 mm. Tym samym nastapita prawie zupetna elimi-
nacja linii waskotoirowych o przeswicie 600 mm jako
publicznego $rodka komunikacyjnego i transportowe-
go. W zwigzku z tym powstang pewne rezerwy talboiru
0 przeswicie 600 mm, nie nadajgcego sie do przysto-
sowania ina wiekszy przeswit z przyczyn technicznych
1 ekonomicznych. Tak Samo powstang pewne rezerwy
w szynach i ztagczach tych typéw, ktére z uwagi na
zwiekszony nacisk osiowy taboru o przeswicie 750 mm,
muszg zosta¢ wycofane, jako zbyt stabe. Bedzie to do-
tyczyto zwtaszcza sizyn o wadze ponizej 12 kg/m. Re-
zerwy ite mlogg by¢ przekazane jako $rodki transportu
w przemys$le leSnym lub rolnym. Resort budownictwa
jest na razie tymi $rodkami transportowymi jnasyco-
ny, przechodzi zresztg stopniowo na transport nor-
malnotorowy i, samochodowy, zaleznie od potrzeb te-
renowych i iniie bedzie przypuszczalnie z powstatych
rezerw kolei waskotorowych czerpat. Otwieraja isie
zatem mozliwo$ci szerszego zastosowania kolei wasko-
torowych przede wszystkim w rolnictwie, ktére, zgod-
nie z wytycznymi Il Zjazdu PZPR, winno zwiekszy¢
produkcje, co motania osiggng¢ przez zwigszong mecha-
nizacje, zwtaszcza mechanizacje transportu.

W interesie ogdlnej gospodarki narodowej nalezato-
by zwalcza¢ bledny poglad, ze jedynym transportem
przysztosci jest w kazdej okoliczno$ci, transport satno-
chodoavy. Przeciwnie, transportem samochodowym na-
lezaloby tak pokierowaé, aby tenze nie wdzierat sie
w. dziedziny, przewidziane na razie dla innych $rod-
kéw .transportowych, a przede wszystkim w dziedzine
rolnictwal juiz czeSciowo opanowang przez koleje wa-
skotorowe, zwtaszcza w zachodnich dzielnicach kraju.
Rolnictwo* bowiem, ze swymi masowymi przewozami
sezonowymi, predysponowane jest jak zadna inna ga-
taz gospodarki narodowej dla transportu kolejami wa-
skotorowymi, zwlaszcza przy jeszcze niedostatecznie
rozwinietej sieci dobrych drég kotowych, tak potrze-
bnych dla transportu samochodowego.' Wchionigcie
wigc powstatych rezerw kolei waskotorowych przez
rolnictwo zwiekszy znacznie jego potencjal transpor-
towy oraz wyznaczy kolejom waskotorowym o, prze-
Swicie 600 mm witasciwe miejsce w ogdélnym systemie
transportowych potrzeb kraju w dobie dzisiejszej.

Zagadnienie transportu wewnatrzzakltadowego nie zo-
stato w rolnictwie tak docenione jak w przemys$le, po-
mimo ze zagadnienie to odgrywa w rolnictwie wiekszag
role z uwagi na wigeksze rozprzestrzenienie warsztatu
pracy. Koleje waskotorowe o przeswicie 600 mm uzy”
wane w naszym uprzemystowionym rolnictwie, znaine
sg jako ,kolejki polne“. Nazwa ta okre$la trafnie ich
przeznaczenie oraz uzytkowanie w .rolnictwie od roz-
wozu nawozéw poprzez zwo6zke plonéw dof wymiany
produktéw rolnych na produkty przemystowe wiacz-
nie. W terenach bowiem o rzadkiej sieci kolejowej,
koleje polne moga taczy¢ szereg wiekszych osSrodkéw
rolnych z najblizszg stacja kolei normalnotorowych,
tworzgc tym samym pewien swoisty rodzaj bocznicy
przemystowej*, -tgczacej sie¢ kolejowag z zapleczem go-
spodarczym, utatwiajac iw ten sposéb wymiane towa-
robw pomiedzy miastem a Wsig.

iDla* zapoznania kierownictw poszczegdblnych os$rod-
kéw rolnych z mozliwo$sciami i warunkami zaprowa-
dzenia* kolei waskotoirowych jako $rodka transportu
wewnetrznego na ich teranie,.zastawiono* ponizsze dane
techniczne i ekonomiczne, ujete dla przejrzysto$ci w ta-
blice. Rozpracowanie tego zagadnienia w formie da-

nych cyfrowych, mogacych stanowi¢ podstawe do
kalkulacji wstepnej, utatwi wszechstronne rozpatrze-
nie catoksztattu tego rodzaju transportu w rolnictwie.

mTablica
Przyblizone koszty transportu 1 toiny masy towarowej
tacznie z amortyzacjg sprzetu, jego obstluga i biezacym
utrzymaniem

Diugo$¢ drogi transpor-
tu w kilometrach

ztoi ych

przew6z koleja wasko-

torowag- z napedem sil-

nikowym 5,- 9,- 16,- 25.
jak wyzej, lecz z za-

przegiem konnym 7,- 13,- 20- 31,-
ift-zew6z furmankami

kannymi 10,- 17- 27,- 43.-
przew6z samochodairmi 21, 23- 26,- 29.-
Koszty podane w tablicy sa .przyblizone, gdyz ko-

szty amortyzacji i utrzymania sprzetu transportowego
sg zalezne od ogo6lnej rocznej masy transportowe].
Wylbor wigec jednego z podanych $rodkéw transporto-
wych .winien iby¢ przeanalizowany dla* kazdego os$rod-
ka oddzielnie. Przy ztym stanie i niedostatecznej sieci
dréog kotowych koleje waskotorowe tg najtanszym
Srodkiem masowych przewozéw. Wprowadzenie kole-
jek "wagskotorowych ijafco .Srodka transportu w rolni-
ctwie moze nastgpi¢ etapami. Jako site pociggowag mo-
zna przewidzie¢ w pierwszym etapie konie, w drugim
etapie szynowe silniki spalinowe.

-ivoieje wagskotorowe mozna uktada¢ bez wigekszych
'‘przygotowan terenowych wzdtuz istniejagcych drég
kotowych lufo jpoprzez pola, zaleznie od potrzeb miej-
scowych. Odr6zni¢ trzeba przy tym: a) linie gtébwne,
utozone w terenie na state, wykonane dla lepszego od-
wodnienia* ina warstwie zwirowej grubosci 8—10 cm,
i fo) czasowe odgatezienia, uktadane tylko na jeden
sezon z uwagi na potrzeby lokalne. Odgatezienia cza-
sowo uktada sie wprost w terenie przy lekkim zréow-
naniu gruntu. iDfa toréw czasowych uzywa sie goto*-
wych przeset ramowych na podkiadach stalowych,
wygodniejszych i tahnszych, tory state natomiast prak-
tyczniej jest utozy¢ ina podkiadach drewnianych.

Koszty budowy 1 ikim toru o przeSwicie 600 mm tg-
cznie z kosztami transportu materiatbw na* miejsce
budowy, lecz bez kosztéw nabycia materiatéw przed-

stawiajg sie nastepujgco: tory state na. podktadach
stalowych — 1.880 zi, tymczasowe — 1.050 Zi; tor
,“uzeim na podkiadzie drewnianym: State —

o]
z*350 zi, czasowe — 1.600 z}; utozenie rozjazdow: sta-
te 120 -zt, czasowe — 80 zt; rozbiérka 1 lkm toru:
stale — 470 zi, czasowe — 280 zi.

Koszty rozbiérek i ponownego ufozeniig* toréw cza-
sowych, 'potrzebnych przy piodozmianach corocznie n*a
innych terenach, sg stosunkowo niskie. Przy zwoézkach
burakéw cukrowych Ilub kartofli wprost z pola do
najblizszej stacji przetadunkowej optacalny jest uktad
czasowych toréw odigateznych.

Przecietne koszty nabycia $rodkéw transportowych
o przeSwicie 600 mm wynoszg d:la: 1 km toru ramo-
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wego na podkitadach stalowych: nowy 25.200 zi, uzy- skie i w . . : ’

¢ ; . ynoszg $rednio 2 zi/mib rocznie. Koszty te

\évzago% 1*3'00.0 zt; n%g(;)odk?dfckh dr(levzman_ycz.. nowy zmniejsza sie znacznie przez wspoé6lne korzystanie

. zt, uzywany /. al omplet rozjazdu: NOWY — , yc7nic kilku sgsiadujacych osrodkéw rolnych, po-

1.500 zt. uzywany 800 zi; 1 ciggnik Ddesela 12 KM
51.000 zt, 24 KM 54.000 z}; tabor pojemn. 3—4 m3 —
4.000 zt.

Okres uzywalnos$ci, w ktérym koszty, nabycia po-
wyzszych materiatbw winny sie zamortyzowaé, wyno-
si Srednio 10 lat.

Koszty eksploatacyjne bocznic waskotorowych sa ni-

JERZY ANACKI (Warszawa)

tagczonych witasnymi odgatezieniami z gtéwng boczni-
cg, do ktérej moze sie wigczy¢ takze rejonowy prze-
myst, potozony jniekorzystnie w stosunku do arterii
transportowych, Przez przesuniecie kolei o jprzeswicie
600 mm z juzytku publicznego do transportu w rolni-
ctwie, koleje te uplasujg sie ma wtasciwym miejscu
w ogolnym systemie transportowym kraju.

Uiragi o operatywnym planowaniu przewozu
ladunkéw w przemysile

OD REDAKCJI

Zamieszczamy ponizej kilka wyjgtkéw z nadesta-
nego do Redakcji obszernego krytycznego opracowa-
nia J. Anackiego, polecajac je uwadze zainteresowa-
nych jednostek organizacyjnych przemystu i PKPG.

Prawie kazde przedsiebiorstwo przemystowe sporza-
dza, zgodnie z obowigzujacymi przepisami instrukcji
PKPG, operatywne plany przewozu tadunkéw — na
okresy kwartalne i miesieczne, a w transporcie kole-
jowym jeszcze i pigeciodniowe. Wystepuje ono w obro-
cie materiatowym jako dostawca, i odbiorca'’, a w tran-
sporcie zwykle jako nadawca masy tadunkowej. Celem
planowania przewozu tadunkéw w przemyS$le jest, jak
wiemy, przede wszystkim zapewnienie wykonania za-
sadniczych zadan przedsiebiorstw, do ktérych nalezy
nie tylko produkcja, ale rowniez wysytka zbywanych
wyrobéw gotowych.

Podstawowym zadaniem operatywnego planowania
przewozu tadunkéw jest zapewnienie wysytki zbywa-
nych wyrobéw gotowych, w wielko$ci dostosowanej do
operatywnych zadan w zakresie Zbytu wyrob6éw goto-
wych, zaréwno z biezacej produkciji, jak i z remanen-
tow wyrobow, znajdujgcych sie w magazynach przed-
siebiorstwa. Konieczny jest wobec tego udziat komérek
Zbytu przedsiebiorstw przemystowych i centralnych za-
rzgdéw przemystu oraz centralnych zarzadéw, czy za-
rzagdéw zbytu i ich branzowych dziatéw lub biur zbytu
w planowaniu przewozu tadunkéw. (W wypadku zu-
zywania przez zaklady — przedsiebiorstwa wiasnych
wyrob6w gotowych lub péHabrykatéw typowych, ktére
podlegaja badz nie podlegaja, przewozom, konieczny
jest takze udziat komoérek zaopatrzenia przedsiebiorstw
przy ustalaniu tego wycinka ustug transportowych w
zakresie zbytu produkcji).

Udziat ten powinien wyraza¢ sie w podawaniu —
na czas — jkomoérkom transportowym przedsiebiorstw
produkujacych |(ew. do wiadomos$ci CZP) przez wspot-
pracujace z nigpi komadrki zbytu (wzght i zaopatrzenia
mat.) oraz przez organizacje zbytu, ktére rozprowa-
dzajg produkcje dainych przedsiebiorstw przemysto-
wych, pewnych ddnych, informacji liczbowych, ktére by
umozliwity opracowanie operatywnych planéw prze-
wozu tadunkow.

Dla potrzeb planowania kwartalnego niezbedne sg
nastepujace informacje od komdérek zbytu przedsie-
biorstw produkujgcych (wzgl. i komérek zaopatrzenia
mat. techn.) oraz organizacji zbytu:

a) wielko$¢ zbytu poszczegdlnych wyrobéw lub grup
wyrobow gotowych (ew. i péHabrykatéw typowych),

b) wielko$¢ zbywanej masy wyrobdéw, przeznaczonej
do odbioru bezposredniego z zaktadu produkujgcego (lo-
co zaktad produkujacy); masa ta zmniejszy wielkos$¢
podstawowg zbytu, stuzgcg do wyliczenia, masy prze-
wozowej;

c) wielkos¢ masy wyrob6éw, przydzielonej do zuzycia
przez zaktad produkujgcy; masa ta takze zmniejszy
wielkos¢ podstawowa (wyjSciowa) zbytu i nie wej-
dzie do masy przewozowej;

d) wielko$¢ masy wyrob6éw, przydzielanej do zuzycia
przez inny zaktad, wchodzacy w skiad przedsiebior-
stwa wielozaktadowego, lecz wymagajacej przewozu (do
zaktadu w innej miejscowos$ci lub przy innej ulicy); ma-
sa ta zwiekszy wielko$§¢ podstawowg, wchodzac
w skiad masy przewozowej;

e) wielko$§¢ masy zbywanych wyrob6éw, przeznaczonej
do przewozu na odlegto$¢ ponizej 30 km (§rodkami
transportu drogowego — wazne przy podziale przewo-
z6w wg $rodkéw transportu), ktéra wchodzi w sktad
wielko$ci .podstawowej — zbytu;

f) inne dane, umozliwiajace dokonanie podziatu prze-
wozow wg Srodkéw przewozowych i ich rodzajow w ra-
mach danej grupy (np. koleje normalno-torowe w ra-
mach przewozéw kolejowych, rodzaje wagonéw — dla
pewnych grup wyrobéw), a szczeg6lnie wydzielenie
transportu kolejowego, drogowego i wodnego, (zegluga
Srédladowa), jak tez podziatu przewozéw n.a wysyiki
catlowagonowe i drobnicowe lub réwnoznaczne.

Wszystkie te informacje do planéw kwartalnych po-
winny by¢ wstepnie podawane w ujeciu kwartalnym
z podzialem na miesigce, a nastepnie w miare potrzeby
korygowane na podstawie aktualnych danych. Powinny
one stanowi¢ uzasadnienie do ustalenia, wielko$ci ma-
sy przewozowej w zakresie produkcji zbywanej wzgl.
zuzywanej wewnatrz przedsiebiorstwa i podlegajacej
przewozowi. Podobnie z niewielkimi zmianami spowo-
dowanymi czasokresem objetym planem, nalezy przeka-
zywac informacje do planéw miesigcznych — na drugi
i trzeci miesigc jkwartatu. Dla potrzeb planowania prze-
wozéw kolejowych niezbedne sa dodatkowo dane do
planéw pieciodniowych, odpowiednio aktualizowane
i uzupetnione, zawierajgce konkretne informacje o wiel-
kosci dostawy, jkierunku, sposobie dostawy i odbiorcy,
jak réwniez o. wielkosci poszczeg6lnych partii dostaw
przy dostawach sukcesywnych na jedno zamdéwienie.

Brak ‘'tych dainych lub ustalanie ich ,na wtasna re-
ke przez komorki transportowe, 'bez uzgodnienia z od-
powiednimi komdérkami organizacyjnymi przedsiebior-
stwa (zwtaszcza komoérkg zbytu) i z organizacjami zby-
tu, powoduje faktyczne nieskoordynowanie .prac pla-
nistycznych, pocigga za sobg niespetnienie .podstawo-
wego celu operatywnego planowania przewozéw, czyli

nie zapewnia wykonania planowych zadan przedsie-
biorstw i CZP.
Jednakze obowigzujgce przepisy instrukcji PKPG

nie tylko nie zapewniaja obowigzkowego udziatu ko-
moérek i organizacji zbytu w planowaniu przewozéw, ale
przeciwnie, okres$laja, ze ustalenia, wielko$ci czynnikéw
zmniejszajacych wzglednie zwiekszajagcych wyjSciowa,
podstawowg wielko$¢ (jaka jest produkcja inie zawsze
rowna Zbytowi), dokonujg komorki transportowe przed-
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siehiorstw, przy udziale komoérek planowania (dziatow,
sekcji) jako koordynatoréw catosci prac planistycznych!

Rozumiejgc konieczno$¢ i celowos$¢ koordynacji prac
planistycznych przez komoérki planowania przedsie-
biorstw, nie mozna nie dostrzega¢ braku obowigzkowe-
go udziatu komdrek i organizacji zbytu w planowaniu
przewozow.

Jasne jest, ze ta réznica w metodologii planowania
przewozoéw (pomiedzy tym, jak by¢ powinno, a jak jest
obecnie wg przepiséw) wplywa w istotny sposéb na ja-
kos¢ i prawidlowos$¢, a zatem i realno$¢ opracowywa-
nych ,planow przewozu przez komorki transportowe.
Ponadto, przy obowigzujacych przepisach, nawet w ra-
zie istnienia jakiejkolwiek wspéipracy, komérki i orga-
nizacje zbytu (czy inne komérki organizacyjne przed-
siebiorstw) przekazujac transportowcom informacje
podstawowe, stuzgce im do opracowywania planéw prze-
wozéw, moga to czyni¢ bez zadnego zobowigzania co
do jakos$ci i terminéw przekazywania danych oraz bez
odpowiedzialnos$ci, gdyz nie podpisujg planéw przewozu
tadunkow.

ni® n nie tylko same przepisy omawianej instrukcji
PKPG nie przewidujag obowigzkowego udziatlu komodrek
i organizacji zbytu w planowaniu operatywnym prze-
wozéw. Roéwniez i uktad formularzy (wzoréw) do ope-
ratywnego planowania przewozo6w, szczeg6lnie kwartal-
nego j miesiecznego, nie wykazuje istotnego zwigzku
pomiedzy zbytem produkcji a przewozami, co takze
wyplywa ina wspotprace, na skutek nieprzejrzysto$ci wzo-
réw i trudnoéci zrozumienia ich przez aparat zbytu i nie
uwypukla istniejacego przeciez $cistego powigzania po-
migedzy tymi funkcjami dziatalno$ci przemystu.

Rrak podzialtu omawianej wielkosci podstawowej
(produkcji® — wg obowigzujacych przepiséw) oraz jej
zmniejszen i zwiekszen na okresy miesieczne, w wyj-
Sciowym formularzu (wzorze (Nr 1) planu kwartalnego
i miesiecznego przewozu tadunkéw jest dalszym bledem

metodologicznym obowigzujacej instrukcji. Dla polep-

szenia jakos$ci planéw przewozu jest wiec konieczne

KISUTQCie wspomnianych usterek w instrukcji i wzorze
r 1

Przy okazji nalezatoby rozwigza¢ kwestie skoordyno-
wania terminéw planowania produkcji, obrotu i prze-
wozO6w oraz czynnosci operatywnych, ktédre niestety nie
zawsze sa odpowiednio dostosowane. Chodzi mi tu
szczegoblnie o terminy obowigzujace w rozdzielnictwie,
uzgadnianiu dostaw w obrocie materialowym i towaro-
wym, sktadaniu zaméwiien i ich przekazywaniu, gdyz
dotychczasowe _terminy nie tylko nie wplywajg na re-
alno$¢ zatozen kwartalnego, a nieraz i miesiecznych
(szczeg6lnie na pierwszy m-c kwartatu) planéw prze-
wozu tadunkéw, ale wrecz przeciwnie zmieniajg jego
charakter, stawiajagc jego celowo$¢ — z punktu widze-
nia samego przedsiebiorstwa, pod znakiem zapytania
wobec Zbyt wielu nieraz niewiadomych. (Komérki zby-
tu przedsiebiorstw produkujgcych nie posiadajg jeszcze
zlecen — dyspozycji wysytkowych, a organizacje zbytu

zamoéwien, przy czym plany produkcyjne nie sg jesz-
cze zatwierdzone, nie méwigc o podziale zadan na przed-
siebiorstwa w danym kwartale).

. Zatwierdzenie takiego planu kwartalnego nie tylko,
ze nie zapewnia potrzebnej danej jednostce planujgcej-
ilosci,srodkéw transportowych dla wykonania jej zadan
(ktérych tez jeszcze nie zna czestokro¢), ale zmusza ja
w wyniku do dodatkowych prac, zmierzajgcych doi usu-
wania zauwazonych btedéw. Powoduje to czesto takze
powstawanie niepotrzebnych kosztéw, zwlaszcza przy
przewozach kolejg (o ile plany miesieczne w pore nie
zostang skorygowane planami pieciodniowymi, czy za-
moéwieniami dobowymi), a jednoczes$nie utrudnia wyko-
nanie pteméw innych jednostek gospodarka, uspotecznio-
nej jkarzystajacyc-h z ustug transportu, jak réwniez pra-
ce przewoznika (PKP).

* * *

THANSPOCTII str. 21

Oprécz udziatu aparatu zbytu konieczny jest faktycz-
ny udziat w planowaniu przewozéw komérek koordynu-
jmy*“ 1 caloksztatt planowania w przedsiebiorstwie,
CZP czy® ministerstwie. Mimo bowiem zobowigzania
yc itomorek do udziatlu w planowaniu przewozéw pra-
ca ich ma charakter przewaznie formalny, ograniczajacy
sie zwykle tylko do podpisywania sporzgdzanych przez
itomorke transportu planéw przewozu tadunkéw bez
jakiejs, nawet pobieznej, analizy ekonomicznej po
sprawdzeniu zgodnoséci liczb wyjsciowych (produkciji).

Nie chodzi w tym wypadku o wyreczanie komorek
transportu w ich pracy, tylko o analize merytoryczna
prawidtowos$ci powigzan planowych i wskaznikow, ja-
, n®le?at?lby (Poddawac¢ przede wszystkim formularz
,uzasadnienia masy przewozowej. A niestety spotyka
*5,1tak przypadki, ze nawet kierownicy dziatéw pla-

“ead'— 1

Dlatego zagadnieniem usprawnienia planowania prze-
wozOow powinny zajg¢ sie odpowiedniewtaTze ¢tntol-
ne, koordynujgce dziatalno$¢ planistyczng i. gospodarcza
na szczeblu panstwowym, co jest jedyng gwarancja od-
powiednieh skutké6w. Rrade m ~stkta, taft

mskoordynowaly terminy czynnos$ci wplywajacych

RiCHMLE i oy RANAWscirp TR 2R ' dostosowaly do

— zapewnilty obowigzkowy wudziat i wspoétprace

SacyjnychmtereS°WanyCh k°m6rek 1kostek or-

j's™ Scity 1 “iekszyly przejrzystos¢ formularzy
oraz dokonaty niezbednych zmian w ‘instrukcji

spowodowaly wzrost zainteresowania innych ko-
odwrotnie,

mérek organizacyjnych pracag transportu i

— doprowadzity instrukcje transportowe do wszyst-
kich zainteresowanych,

V zor nad przebiegiem wspoétpracy,
wprowadzonej wzgl. zaciesnionej w wyniku realizacji
podanych wmoskow, udzielaly -odpowiedniej pomocy
i instruktazu, niezbednych dla wykonania ich zadan.

Ponadto zadaniem resortow jest odpowiednie zorga-
nizowanie wspotpracy wtasnych komérek funcjonalnych
centrali resortu (departamentéw planowania, zarzadéw
transportu zbytu i zaopatrzenia mat. technicznego)
branzowo-terytonalnych -cerftralnych zarzadéw przemy-
stu wykonywanie nadzoru i udzielanie konkretnych
wskazowek w zakresie wynikajgcym z powyzszego.

Wykonanie, wprowadzenie w zycie przyjetych w mia-
nach zatozen i ustalen, zalezy w ostLcznej LTe”uz
od samych wykonawc6éw bezposrednich — przedsie-
“ w 1 Zukuad®V Pytajgcych, ich dyr* .. f € _

w komorek organizacyjnych, jak tez i orga-
mzacji zbyttu, czy innych jednostek biorgcych udziat
w planowaniu i realizacji planu przewozu tadunkow.

1llve-~ f OWaliy

* r CCZne iest,zatom zwiekszenie zainteresowania
dyrekcji poszczegélnych przedsiebiorstw i zaktad6éw oraz
lerownictw dziatdbw planowania zagadnieniami koor-
dynacji planowania przewozow, realizacjg i analiza,
wykonania tych planéw, jako czyn-
nikow odgrywajacych duzg role w wykonaniu zadan
planowych przedsiebiorstw oraz wptywajgcych w po-
waznym stopniu na ksztattowanie sie kosztow wtasnych
i rentownosci przedsiebiorstw.

wiec, ze usprawnienie prac planistycznych

* zakresie przewozu tadunkéw w przemysle zatezy od
S ke " 1.jednostek organizacyjnych, od ich
P p acy i checi wspétdziatania, od odpowiedniego
wy, orzystania posiadanych $rodkéw organizacyjnych.
Usprawnienie to moze i powinno- przyczyni¢ sie do
obnizenia kosztéw gospodarki narodowej, a tym samym
0 przyspieszenia budownictwa socjalistycznego i po-d-
wyzszenia poziomu zycia nas samych — mas pracuja-
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MILCZACE BRAKOROBY

Dnia 25. XI. 53 r. przedsigebiorstwo Budowlamo-Remon-
towe Przemystu Materiatbw Ogniotrwatych w Gliwicach
ul. Stalina 62 zakupito samochéd osobowy marki ,Opel”
za cene 38.213 zt.

Przy kupnie tego samochodu Rejonowe Biuro Handlu
Sprzetem Samochodowym We Wroctawiu przy ul. Preffi-
oza Nr 40 nie wydato karty gwarancyjnej kupujgcemu, obie-
cujgc przysta¢ ja niezwlocznie.

Kupujace przedsiebiorstwo bezskutecznie interweniowa-
to w tym przedmiocie:

1) dnia 10. XII. 53 r. pismem nr TM/35324/53 do Rej. Biura
Handlu Sprzetem Samochodowym we Wroctawiu ul. Preffi-
cza 40, odpis pisma do Centr. Biura Handlu Sprzetem Sa-
mochodowym W-wa, ul. Zurawia 4,

2) dnia 15. XII. 53 r. .przedstawiciel kupujgcego przed-
siebiorstwa przeprowadzit osobistg interwencje w RBHSS
we Wroctawiu, majac przyrzeczenie niezwlocznego przy-
stania karty gwarancyjnej.

3) dnia 22. XIl. 53 r. pismem nr TM/35973/5'3 do Centrali
Spoétdzielni Transportu, W-wa, ul. Mazowiecka 4, odpis pis-
ma do 'Centralnego BHSS W-wa, ul. Zurawia 4;

4) dnia 20. |I. 54 r. pismem ekspresowym nr FT/L02S/54
do Centrali w Warszawie, do ktérego to pisma dolgczono
ocene Polskiego Zwigzku Motorowego w Stalinogrodzie.

Poniewaz na wyzej wymienione pisma adresaci nie od-
powiadali, dnia 17. Il. 54 r. pismem Nr FP/2487/54 powia-
domiono CST RBIHSS we Wroctawiu, tj. sprzedajacego, iz
ze wzgledu na wykrycie przy pierwszym przegladzie (po
500 km) przez PZMot. powaznych usterek, dyskwalifikuja-
cych niniejszy samochéd do dalszej eksploatacji i wobec
nie przystania karty gwarancyjne], kupujace przedsiebior-
stwo odstepuje od umowy kupna-sprzedazy i prosi o zwrot
kwoty zakupu, tgcznie z narostymi z tego tytutu kosztami,
razem 42.700 zt.

Dopiero to ostatnie pismo spowodowato odpowiedz CST
RBHSS we Wroctawiu, ktére powiadomito kupujace przed-

siebiorstwo Budowlaino-Remontowe, ze akt sprzedazy uwa-
zaja za dokonany, za$ remontu winna dokona¢ najblizsza
spoétdzielnia transportowo-remontowa z tym, ze rachunek
za dokonany remont nalezy przestaé pod adresem sprze-
dajgcego.

Kupujgce przedsiebiorstwo wystosowato pismo dn. 25.
I11. 54 r. Nr AT/AS/205/54 do Spoéidzielni Remontowej w
Stalinogrodzie z prosbg o przyjecie tegoz samochodu do
naprawy. Spoétdzielnia samochodu do naprawy nie przyjeta
ze wzgledu na brak ksigzki gwarancyjnej.

Tak wyglada morze papierkéw, w ktoérym
maégtby juz utonad.

Wezmy drugg strone tej sprawy:

1) PZMot. po przejechaniu 500 km dyskwalifikuje samo-
chéd do dalszej eksploatacji, stwierdzajagc brakorébstwo,
na co wskazuje szereg usterek.

2) Silnik nie moze by¢ wczes$niej otwarty, dopdki nie
zostanie wydana karta gwarancyjna, o ktéra kupujgce
przedsiebiorstwo prosi bezskutecznie przez okres roku, nie
mogac jej otrzymaé od CST.

3) Pomijajac typowe jbrakordbstwo', zamrozono sume
42.780 zt 84 gr pieniedzy panstwowych, z ktérych przez ca-
ty rok nie ma zadnych korzysci.

4) Poszkodowane przedsiebiorstwo Budowlano - Remon-
towe, o specyficznym rozrzucie budéw na terenie 5 wo-
jewodztw, w obecnej chwili musi korzysta¢ z prywatnych
takséwek.

Tak wygladataby druga strona medalu.

Opisany autentyczny wypadek mozel by¢ przyktadem
typowego marnotrawstwa.

(Przypuszczam, ze niniejsza notatka w ,Transporcie* spo-
woduje wreszcie ostateczne zatatwienie tej sprawy przez
CST.

samochéd

Koresp. A Gacka (Gliwice)

WYKONANIE PRZEWOZOW
GOSPODARCZO NIEUZASADNIONYCH

Przeprowadzane kontrole drogowe stwierdzajg, ze w dal-
szym ciggu 'Wielu uzytkownikéw taboru resortowego nie
stosuje sie do przepiséw obowigzujgcych przy wykonywa-
niu transportéw drogowych. Wedlug informacji otrzyma-
nych z terenu woj. szczecifnskiego i koszalinskiego — duza
ilos¢ jazd na odlegto$¢ ponad 50 km jest wykonywana na
podstawie przewaznie ndeuzasadnionnyeh protok6téw ko-
niecznosci, ibez zgtaszania wyjazdow w miejscowych pla-
cowkach spedycyjnych. Do przedsiebiorstw, ktére najcze-
Sciej przekraczaja w podany spos6b przepisy naleza
PTSt ,tacznosé“, Rejon Przemystu Le$nego, ZBM, ZSS,
Wojewddzki Zaktad Transportu PZGS, WZGS, 'PGR,' cu-
krownie, browary, Centr. Zaopatrzenia Rolnictwa, MPRB
i inne.

Podobnie stwierdzonol ze w jednej tylko jednostce —
Fabryce Maszyn w Zawierciu — wykonano w ciggu je-
dnego miesigca nastepujgce jazdy.ponad 50 km.

samochéd pierwszy — na 22 dni w etosploait. — 9 jazd
drugi - . H o, —8
» trzeci » 26 f > — 7
b cziwairity - , 24 > — 8

1 W zadnym z podanych 26 przypadkéw nie byty skladane
«Swiadczenia do Wydzialu Komunikacji Drogowej oraz za-
den z tych wyjazdéw nie byt zgtoszony w placéwkach spe-
dycyjnych. Nadmieni¢ nalezy, ze prawie wszystkie jazdy
byly dokonane z tadunkiem w jedng strone. Ponadto trze-
ba stwierdzi¢, ze samoch6d wymieniony w poz. 3 (wywrot-
ka) nie jest przystosowany do wykonywania jazd zamiej-
scowych oraz ze przewozono nim tadunki nieodpowiednie
dla tego typu pojazdu.

Osobng kategorie nieuzasadnionych przewozéw/ stanowig
przewozy zarobkowe wykonywane przez jednostki trans-
portu resortowego, ktére nie posiadajg w tej mierze odpo-

wiednich uprawnien. Np. Centrala Miesna na terenie Lu-
blinca 'wynajmuje samochody na dalekie trasy dla Cen-
trali Ogrodniczej, sama natomiast zatrudnia samochody
PKS do zwozki zywca z wagonéw. (POM i PGR na terenie
pow. Bytom (i podobnie na terenie pow. Lubliniec) wy-
najmujg samochody i ciggniki dla przedsiebiorstw branzo-
wych w wysokosci 20% ustug wtasnych — rzekomo zgodnie
z zarzadzeniami wewn. resortu.

W placéwce Spedycyjnej w Rybniku zaobserwowano', ze
wielu kierowcéw wyszukuje tadunki powrotne w przed-
siebiorstwach resortowych z pominieciem placéwki spedy-
cyjnej itd., itd.

Podane fakty $wiadcza o lekcewazeniu wzglednie niezna-
jomosci obowigzujagcych przepiséw. Z drugiej strony z fa-
ktow tych wynika, ze w,dyspozycji wielu jednostek trans-
portu resortowego znajduje sie zbyt duza ilo$¢ taboru w
stosunku do rzeczywistych potrzeb.

Nalezy przeto — poza wydaniem zarzadzen wewnatrz-
resortowych, ktére zapobiegatyby podobnym przekrocze-
niom — skontrolowaé¢ wykorzystanie taboru we wszystkich
komérkach taborowych oraz dokona¢ przerzutu taboru sto-
sownie do potrzeb terenowych.

Koresp. W. Wegielek (Warszawa)

ZAWIADOMIENIE

r.np*sh--

W zwigzku z rozprowadzeniem niektérych egzemplarzy
ksigzki ,Jak oszczedza¢ materialy pedne“ bez erraty,
Wydawnictwa Komunikacyjne zawiadamiaja, ze osoby,

ktére nabyly ksigzke bez erraty moga jg otrzymaé¢ w ma-
gazynie Wydawnictw Komunikacyjnych w Warszawie przy
ul. Widok 8.
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DZIAL INFORMACYJNY?)

ANALIZA DZIALALNOSCI GOSPODARCZEJ
PRZEDSIEBIORSTW

Uchwalg ,Nr 651 Prezydium, Rzadu z dnia 18 wrzes$nia
1951 r. (Monitor Polski Nr 92, poz. 1921) przedsiebiorstwa,
centralne zarzady i ministerstwa zostaly zobowigzane do
dokonywania kwartalnych analiz dziatalno$ci gospodarcze;.

Zgodnie iz uchwala analiza winny by¢ objete podstawo-
we zagadnienia, charakteryzujgce dzialalno$¢ gospodarcza
danego przedsiebiorstwa (zakladu), centralnego zarzadu,
ministerstwa. Poszczegdlni ministrowie (kierownicy urze-
doéw centralnych) zostali zobowigzani do ustalenia w po-
rozumieniu z Przewodniczgcym Panstwowej Komisji Pla-
nowania Gospodarczego i Ministrem Finanséw wykazu
zagadnien, ktére winny by¢ objete analizg dziatalno$ci go-
spodarczej, dostosowanych do potrzeb branzowych. Ramo-
wy wykaz wazniejszych zagadnien, ktére winny by¢ obje-
te analizag w przemysle wielkim i $rednim, podaje za-
tacznik do uchwaly. Jak wyni&a z tego zalgcznika analiza
winna mie¢ charakter wszechstronny i kompleksowy,
i obejmowac caloksztatt zagadnien gospodarczych wyste-
pujacych w danej jednostce jak: wykonanie planu zaopa-
trzenia techniczno-materialowego, zatrudnienia i plac,
kosztow wiasnych, akumulacji itp. Wyniki analizy winny
by¢ wykorzystane dla operatywnego kierownictwa, a w
szczegOblnosci winny stuzyé do:

1) ustalania $rodkéw zapobiegajacych powstawaniu nie-
prawidtowos$ci i btedéw w gospodarce, ujawnionych w to-
ku analizy,

2) rozpowszechniania osiggnie¢ i
nych.

Wyniki analizy winny by¢ przedyskutowane z aktywem
polityczno-gospodarczym jednostki. Ustalone $rodki zarad-
cze winny by¢ ujete w forme konkretnego planu dziata-
nia.

Uchwata powyzsza wyszczegdlnia zagadnienia, podlega-
jace analizie w przemys$le. W innych dziatach gospodarki
narodowej zagadnienia te beda ksztaltowaly sie podobnie,
szczegoblnie w zagadnieniach funcjonalnych (zaopatrzenie,
zatrudnienie i ptace, koszty wilasne, sytuacja finansowa).
Jedynie w zakresie samej produkcji i czeSciowo w zakre-
sie wykorzystania $rodkoéw trwatych wystgpig specyficzne
zagadnienia, wiasciwe dla innych dzialbw gospodarki na-
rodowej.

Na jakie zagadnienia winna by¢ zwrécona uwaga w
przedsiebiorstwach (centralnych zarzgdach, ministerstwach)
transportowych. Pierwszym zagadnieniem winno byé wy-
konanie planu przewozéw tadunkéw i pasazerow, przeta-
dunkéw, ustug spedycyjnych. Analiza np. wykonania pla-
nu przewozow winna wykaza¢ wykonanie planu w tonach
i tonokm z uwzglednieniem struktury tadunkéw, odleg-
toSci przewozu, nierbwnomiernosci wystepowania potokéw
towarowych w czasie i przestrzeni. Analiza winna wykry¢
objawy nieracjonalnosci przewozéw (przewozy zbyt dale-
kie, wtérne, krzyzujgce -sie¢) wskazujac konkretnych klien-i
tow, zlecajacych tego rodzaju przewozy. Drugim najwaz-
niejszym zagadnieniem podlegajgcym -analizie w trans-
porcie winna by¢ sprawa pracy taboru i urzadzen. Anali-
za winna wykazac¢ realizacje zadan z zakresu gotowosci
technicznej i wykorzystania taboru (postoje z przyczyn
technicznychl postoje z innych przyczyn), wykorzystania
przebiegu i tadownos$ci, postojow pod operacjami tadun-
kowymi, szybkosci technicznej itp. W wyniknu analizy
winny iby¢ ustalone w powigzaniu z planem przewozéw
braki wagi. nadwyzki taboru w poszczegéinych rejonach
kraju, niedociggniecia z zakresu organizacji pracy eksplo-
atacyjnej taboru, organizacji prac tadunkowych itp.

Pozostate zagadnienia, podlegajace analizie (zaopatrzenie,
zatrudnienie i place, koszty wiasne itp.) sa w zasadzie te
same, co w przemys$le z uwzglednieniem oczywiscie spe-
cyfiki. transportu. Na podstawie powyzszej uchwaly winny
by¢ sporzadzone analizy poczgwszy od Il kw. 1954 r.

C. G

dosSwiadczen pozytyw-

*) Informacje zamieszczone w tym dziale nie majg cha-
rakteru urzedowego.
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PRZEJECIE ZADAN TRANSPORTU KOLEJOWEGO
PRZEZ TRANSPORT SAMOCHODOWY

W Dz. T. i Zarz. Ko.m. ;Nr 21 pod poz. 170 ukazalo sig
zarzgdzenie Ministra Kolei i Ministra Transportu Drogo-
wego i Lotniczego z dnia 29 pazdziernika 1954 r. w spra-
wie przejmowania dalszych zadan transportu kolejowego
przez transport samochodowy na krétkich odlegtosciach,
ktérym zlecono Panstwowej Komunikacji Samochodowej
przejecie przewozu kolejowych \ przesytek wagonowych
pomiedzy stacjami kolejowymi, polozonymi na odcinkach:

.Szczecinek (wl) — Czaplinek (wl), Szczecinek (wl)
Bincze (wh).

Szczecinek (wl) — Czarne (wtl), Szczecinek (wl) — Oko-
nek (wi).

Szczecinek (wt) — Grzmigca (wh).

. INie dotyczy to przesytek, ktére z uwagi na dtugosé, cie-
zar, rozmiar i inne szczegblne wiasciwosci nie mogg by¢
przewozone samochodami, a taikze przesytek stuzbowych
i gospodarczych PKP oraz przesylek wojskowych, ktoére
nadal jbedg przewozone koleja.

J. B.

SYSTEM PLANOWO - ZAPOBIEGAWCZYCH
REMONTOW

Zarzadzenie Przewodniczgcego. PanAstwowej Komisji
Planowania Gospodarczego nr 214 z dnia 6 pazdziernika
1954 r. w sprawie systemu planowo-zapobiegawczych re-
montéw (Biuletyn PKPG nr 29 poz. 128) nakfada na
wszystkie ministerstwa obowigzek wprowadzenia w go-
spodarce remontowej systemu planowo-zapobiegawczych
remontéw. Podstawa dla wprowadzenia tego systemu beda
opracowane przez ministerstwa branzowe instrukcje, za-
wierajace normatywy remontowe, ktére umozliwiag wia-
czenie dzialalnosci, remontowej w system planowy i przy-
czynig sie do uporzadkowania gospodarki remontowej.

, Normatywy te — w odniesieniu -do maszyn, urzadzen,
(s;rodkéw transportu itd. — beda obejmowaly nastepujace
ane:

1) cykl remontowy zawierajacy przeglady,- rodzaje i ko-
lejno$¢ remontéw, wykonywanych pomiedzy dwoma ko-
lejnymi kapitalnymi remontami.;

2) okresy pomiedzy poszczegéinymi, rodzajami remontéw
i przegladéw — tzw. okresy jmiedzyremontowe;

3) zakresy poszczeg6lnych rodzajow remontéw, czyli
wyszczegOlnienie rob6t remontowych, ktére powinny by¢
wykonane po ustalonym okresie eksploatacji obiektu;

4) inne dane, jak: pracochtonno$¢ rodzajéw remontéw
przestoje remontowe i koszty remontow.

Dane powyzsze beda stuzyly dla sporzadzenia planéw
wszystkich rodzajéw remontéw oraz innych planéw nie-
zbednych dla zapewnienia wykonawstwa remontéw, a w
szczegOllnosci planéw zaopatrzenia i zatrudnienia "wtas-
nych stuzb konserwacyjno-remontowych. Wprowadzenie
systemu planowo-zapobiegawczych remontéw przyczyni sie
niewatpliwie do planowania i wykonywania, w wiekszym
niz dotychczas zakresie, podstawowych dla utrzymania ma-
szyn remontow biezacych i $rednich, dzieki czemu ,zapo-
biegnie sie nadmiernemu zuzyciu maszyn i zmniejszy sie
tempo narastania potrzeb wykonywania materiatochton-
nych i kosztownych remontéw kapitalnych.

Niezaleznie od opracowania i wydania instrukcji .branzo-
wych, ktére bedag obowigzywaly w poszczeg6lnych mi.rfi-
sterstwach lub centralnych zarzadach, beda ponadto wy-
dane instrukcje dla niektérych powszechnych obiektow
uzytkowych w wielu resortach.

Zarzadzenie 'Przewodniczacego PKPG ifaktada miedzy in-
nymi obowigzek opracowania i wydania przez Minister-
stwo Transportu Drogowego i. 'Lotniczego instrukcji pla-
nowo-zapobiegawczych remontéw dla mechanicznych po-
jazdéw drogowych, jak samochody, ciggniki drogowe, auto-
busy itp. Wydana przez MT.DiL instrukcja bedzie miata
zastosowanie dla planowania i wykonywania dziatalnosci
konserwacyjno-remontowej przez wszystkich uzytkowni-
kéw mechanicznych pojazdéw drogowych. Instrukcja ta
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‘bEdzie miata wiec ogromne znaczenie dla utrzymania
zwiekszajgcej sie ciggle ilosci $rodkéw transportu dro-
gowego w nalezytym stanie. z tego wzgledu szczeg6lnie
wazna jest sprawa nalezytego opracowania instrukcji, tak,
aby jej tres¢ i forma stworzyta wiasSciwe podstawy dla
uzytkownikéw samochodéw dO planowania i wykonywa-
nia przegladéw i czynnosci konserwacyjno-remontowych.
W trakcie opracowania instrukcji trzeba bedzie dokonac¢ re-
wizji ustalonych poprzednio przebiegéw migedzyremonto-
wych i ustali¢ w oparciu o dotychczasowe dos$wiadczenia,
wiasciwe okresy pomiedzy przegladami i poszczeg6lnymi
rodzajami remontow.

W instrukcji tej powinny by¢ zawarte réwniez ustale-
nia dotyczace organizacji jednostek wykonawstwa remon-
tow, zwilaszcza biezacych oraz rozstrzygniete niektére me-
todologiczne zagadnienia ,jaik np. rozstrzygniecie watpli-
woséci co do kwalifikowania remontéw zespotdw samo-
chodu do rodzaju remontu biezgcego, $redniego, czy kapi-
talnego. W celu dostosowania przepiséw instrukcji do r6z-
nych warunkéw eksploatacji, wydaje sie celowe, aby przy
jej opracowaniu MTDit nawigzato kontakt z innymi re-
sortami uzytkujacymi znaczne ilosci' pojazdéw drogowych.

Druga instrukcja dla obiektéw powszechnych dotyczy
Srodk6w transportu szynowego, uzytkowanych przez Mi-
nisterstwo Kolei, ktére zostato zobowigzane do jej opra-
cowania. Ministerstwo Kolei dysponuje w zasadzie boga-
tym materiatem instrukcyjnym dla' $rodkéw transportu
szynowego, a gtéwne zadanie przy opracowaniu instruk-
cji bedzie polegato na umiejetnym dostosowaniu obowig-
zujacych w PKP przepiséw do warunkéw eksploatacji w
przedsiebiorstwach przemystowych, ktére niejednokrotnie
posiadajg nieznaczng ilo§¢ wagonéw towarowych i je-
den lub kiilka parowozéw normalno lub waskotorowych.

Nalezy jeszcze w konhcu podkresli¢, ze projekty instruk-
cji planowo-zapobiegaWczy¢h remontéw dla powszechnych
obiektow (mechaniczne pojazdy drogowe i szynowe, bu-
dynki mieszkalne, urzadzenia energetyczne, Obrabiarki do
metalu i drewna, sprzet budowlany) powinny by¢ przed
ostatecznym zatwierdzeniem i wydaniem przesiane do za-
opiniowania zainteresowanym ministerstwom.

S. K.

ROZWOJ SIECI PUNKTOW USLUGOWYCH
NAPRAW | OBStUGI SAMOCHODOWEJ

Uchwata Rady Ministréw Nr 581/54 z dnia 19 sierphia
1954 w sprawie rozwoju uslug masowego zapotrzebowania
dla ludno$ci miast i wsi, stwarzajgca nowe, korzystne wa-
runki dalszej rozbudowy sieci punktéw ustugowych, obje-
ta réwniez ustugi w zakresie konserwacji i napraw pojaz-
déw samochodowych, znajdujgcych sie w indywidualnym
uzytkowaniu.

Uchwata zaktada rozwdj zaréwno ustugowych przedsie-
biorstw panstwowych, jak i spéidzielczych, a takze rze-
miesSiniczych zaktadéw prywatnych. W dziedzinie obstugi
i napraw samochodowych gtéwny nacisk potozony zostat
na spotdzielczos¢ transportowg. Sie¢ punktéw ustugowych
spéidzielni zrzeszonych w Krajowym Zwigzku Spoétdzielni
Transportu (Centrali Spotdzielni Transportu) ma wzrosnaé
do konAca 1054 roku o 14%, za$ w ciggu roku 1055 o 30%
w stosunku do stanu z sierpnia 1954. Przy tym zatozeniu
liczba spotdzielczych punktéw ustugowych obstugi i na-
prawy samochodéw i motocykli przekroczy w 1954 roku 150.
Iloé¢ ta nie obejmuje zaktadéw specjalnych, jak warszta-
ty elektrotechniczne, warsztaty wulkanizacji opon i detek
samochodowych Itp.

Uchwata Rzadu przewiduje bardzo' daleko idgcg pomoc
dla dziatalnosci ustugowej zakladéw istniejagcych oraz
szczegoblne utatwienie dla nowozorganizowanych. W celu
stworzenia jak najlepszych warunkéw sprawnego kierowa-
nia dziatalnoscig ustugowa, Uchwata nakazuje wyodrebnie-
nie w przedsiebiorstwach panstwowych i spéidzielczych
zagadnienia ustug ifod wzgledem organizacyjnym i utwo-
rzenia osobnych komérek ustugowych. Przewiduje sie
znaczne zwiekszenie pomocy w dziedzinie zaopatrzenia ma-
terialowego i szkolenia kadr. Uchwata zapewnia przydziat
niezbednych urzgadzen i maszyn oraz naktada na prezydia
rad narodowych obowigzek troszczenia sie¢ o odpowiednie
lokale dla punktéw ustugowych. W celu zachecenia do
pracy w .zawodach ustugowych oraz dla podniesienia po-
giornu ilosciowego i jakoSciowego $wiadczonych ustug
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Uchwata nakazuje, aby systemy wynagradzania w zakresie
ustug uwzglednialy odpowiednie bodZzce w siatce ptac oraz
w sposobie premiowania. Poziom ptac pracownikéw zatrud-
nionych przy ustugach przemystowych nie powinien w za-
sadzie ksiztattown¢ sie nizej, anizeli poziom zarobkéw za-
trudnionych przy produkcji tej samej branzy. Dla czton-
kéw spéidzielni Uchwata przewiduje moznos$¢ zwigkszenia'
udziatlu w podziale czystej nadwyzki do wysokosci 30%.
Zapowiedziane sg réwniez pewne ulgi podatkowe.

Tak wiec Uchwata Rzadu z 19 sierpnia stwarza mocne
podstawy dalszego r-ozwoju stacji obstugi i drobnych za-
ktadéw naprawczych, przeznaczonych w pierwszym rze-
dzie dla coraz liczniejszych w Polsce indywidualnych po-
siadaczy samochodoéw. 0s

ZMIANA ZAKRESU DZIALANIA MTDit
W DZIEDZINIE SPOLDZIELCZOSCI
TRANSPORTOWEJ
>

W zwigzku z utworzeniem Centralnego' Zwigzku Spo6t-
dzielczosci Pracy jako organizacji, centralnej zrzeszajacej
wszystkie spétdzielnie pracy oraz w celu stworzenia wa-
runkéw prawidtowego' wykonania przeiz ten Zwigzek jego
statutowych zadan w ramach gospodarki narodowej, Rada
Ministrow powzieta uchwate z dnia 26 pazdziernika 1054 r.,
ogloszong w Monitorze Polskim Nr 107 pod poz. 1421, w kt6-
rej miedzy innymi stwierdza sie ze:

1) bezposredni nadz6r na gospodarcza dziatalno$cig spot-
dzielni pracy sprawuje Centralny Zwigzek Spoétdzielczosci
Pracy,

2) dotychczasowy zakres dziatania Ministréw: Przemystu
Drobnego i Rzemiosta, Transportu Drogowego i Lotnicze-
go oraz Zeglugi w dziedzinie gospodarczej dziatalnosci
spéidzielni pracy przechodzi do Zarzadu Centralnego
Zwigzku Spotdzielczosci Pracy z zastrzezeniem wspotdzia-
tania z zainteresowanymi ministrami, w sprawach okre-
Slonych w uchwale.

W zakresie spoéidzielczosSci transportowej Zarzad Cen-
tralnego Zwigzku Spoétdzielczosci Pracy uzgadnia z Mi-
nistrem Transportu Drogowego i ‘Lotniczego:

1) projekty planéw ustug transportowo-spedycyjnych,
Obstugi i naprawy pojazdéw mechanicznych praz plany
produkcji czeSci zamiennych, akcesoriéw i urzadzen,

2) zalozenia projektéw inwestycyjnych w zakresie za-
jezdni, warsztatéw naprawczych oraz stacji obstugi.

Szczegb6towe zasady wspdidziatania w sprawach podle-
gajacych uzgadnianiu, okreslg wspoélnie Minister Trans-
portu Drogowego i Lotniczego oraz Zarzad Centralnego
Zwigzku Spotdzielczosci Pracy po uzgodnieniu z Prze-
wodniczagcym Panstwowej Komisji Planowania Gospodar-
czego.

Nastepnym aktem normatywnym w tej dziedzinie jest
ogloszone w Dzienniku Ustaw nr 51 z 1954 r. rozporzadze-
nie Rady Ministrow z dnia 26 pazdziernika 1054 r. w spra-
wie zmiany przepiséw dotyczacych zakresu dziatania w
sprawach spoétdzielczosci pracy. Wprowadzito ono — mie-
dzy innymi — zmiany w § 2 rozporzadzenia Rady Mini-
stréw z dnia 26 lutego 1051 r. w sprawie zakresu dziatania
wiadz naczelnych w dziedzinie komunikacji (Dz. U. z 1951r.
Nr 14, poz. 111 i Nr 41, poz. 315 z 1052, Nr 11, poz. 69
i Nr 19, poz. 115 oraz z 1054 r. Nr 36, poz. 152), regulujace-
go zakres dziatania. Ministra Transportu Drogowego i Lot-
niczego.

Do Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego beda
nalezaly w odniesieniu do spoéidzielczosci pracy tylko spra-
wy administracji przemystowej, wykonywanej w ramach
prawa przemystowego w stosunku do wytworczych i ustu-
gowych przedsiebiorstw spoétdzielczych, dziatajagcych w
dziedzinie ustug transportowo - spedycyjnych, obstugi i na-
prawy pojazdéw samochodowych, produkcji sprzetu samo-

chodowego oraz handlu samochodami.
J. B.

SPRAWOZDAWCZOSC W NIEUSPOLECZNIONYM
TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM

W Monitorze Polskim nr 91 ukazalo sie zarzadzenie Mi-
nistra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 2 sierp-
nia 1954 r. zatwierdzajgce ,Instrukcje w sprawie (sprawo-
zdawczo$ci statystycznej w zakresie nieuspotecznionego
publicznego transportu samochodowego*.
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Postanowienia ,Instrukcji* obowigzujg nie uspotecznio-
nych przedsigbiorcow transportowych, wykonujgcych pu-
bliczny transport drenowy autobusami i cigzarowymi po-
jazdami samochodowymi na podstawie pozwolen, uzyska-
nych w trybie przepiséw rozporzadzenia Ministra Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego z dnia 27 listopada 1951 r.
w sprawie udzielania pozwolen na publiczny transport dro-
gowy (Dz. U. nr 64 poz. 442).

Instrukcja  postanawia, iz przedsiebiorca wykonujgcy
publiczny transport samochodowy obowigzany jest sporza-
dza¢ sprawozdanie statystyczne z wykonanej pracy Prze-
wozowej pojazdami samochodowymi wedtug zalgczonego
do ,Instrukcji“ wzoru T-lI Sp raz do roku wg stanu na
dzien 31 grudnia i przesia¢ je w terminie do dnia 10 stycz-
nia roku nastgepnego po okresie sprawozdawczym do wy-
dzialu komunikacji drogowej prezydium wojewo6dzkiej ra-
dy narodowej (rady narodowej m. st. Warszawy ibadz m.
Lodzi) wtasciwej ze wzgledu na miejsce zamieszkania lub
iiedzibe przedsiebiorcy w ostatnim dniu roku sprawozdaw-
czego.

Dokumentami, na podstawie ktérych nalezy sporzadzac
sprawozdania sa:

1) karty drogowe,

2 miesigczne karty eksploatacyjne,

i) zestawienia wozodni pracy przewozowej przyczep,

instrukcja zawiera ponadto objasnienia co do sposobu
wypetniania formularza wzér T-I-Sp. J. B.

WYNAGRADZANIE KIERQWCOW PKS
DOKONYWUJACYCH ROZWOZKI DROBNICY

Zarzadzeniem Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czeg€i z dnia 30 sierpnia 1054 r. nr 100 zostalo ustalone wy-
nagrodzenie kierowc6w ciezarowych pojazdéw mechanicz-
nych w PKS zatrudnionych przy rozwézce drobnicy. Kie-
rowcy — zamiast dotychczasowych stawek akordowych
za trzy sktadniki, tj. przebyte kilometry; czas postoju pod
na- i wytadunkiem oraz za podstawienia pojazdu pod na-
i wytadunek — otrzymuja wynagrodzenie akordowe za
przewiezione tony przesytek drobnych. Zaréwno nerma cza-
su, jak i stawka akordowa jest ustalona dla 1 tony zalez-
nie od ilosci miejsc dowozu w danym obiegu.

Tabela norm czasu i stawek akordowych przedstawia sie
nastepujaco:

< llo$¢  Norma czasu Stamka akor- NOrmailos-
S E miejsc na 1tong dowa W zh elom: na s
5 2 domozu m godz. ; godzin
O c 9 najedng tone 4 tonach
i 1 0,89 3,17 9,0
h 2—3 1.06 3,78 75
ni 4-10 1,33 4,74 6,0
\% powyzej 1,77 6,30 45
10-ciu
miejsc

Normy czasu podane w powyzszej tabeli, obejmujg na-
stepujgce czynnosci:

a) odbiér przesytek z magazynu (kolejowego- wzglednie
nadawcy);

b) natadunek przesytek na pojazd;
c) wyladunek przesytek u odbiorcy
przetadunkowym;

d) czas przejazdu;

e) postdj pojazdu w czasie zalatwiania inkasa u odbior-
Ey’l badz zatatwiania -manipulacji nadania przesylek na
olei.

Za przew6z przesylek w przebiegu powrotnym stawka
akordowa ulega zmniejszeniu o 50%.

lub w magazynie

Sposo6b obliczania wynagrodzenia

a) wynagrodzenie oblicza sie iza kazdy obieg oddzielnie;

b) w zaleznos$ci od ilosci miejsc dowozu ustala sie witasci-
wa grupe norm, po czym wage przesytek przewiezionych
nalezy pomnozy¢ przez odpowiadajaca tej grupie stawke
akordowa;

c) do ustalenia wynagrodzenia przyjmuje sie wage rze-
czywistg (bez uwzgledniania wspétczynnika przestrzenno-
Sci); ) :
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d) przy rozwézce przesytek dla jednego odbiorcy, lecz
kilku magazynéw — przyjmuje sie tyle miejsc dowozu, ile
byto magazynoéw;

e) za przewiezione przesytki w przebiegu powrotnym
uwaza sie te, ktére zostaly zaladowane w tym samym
miejscu, w ktéorym dokonano wytadunku przywiezionych
przesytek.

Niezaleznie od tego wynagrodzenia akordowego — kie-
rowcom przystugujg dodatki za prace na samochodach spe-
cjalnych, doptata za godziny, nadliczcbowe oraz premie,
przewidziane zbiorowym uktadem pracy, mianowicie: . za
jazde bezwypadkowa, za oszczedno$¢ paliwa* ogumienia
i zwigkszenie przebiegéw miedzynaprawczych. ‘'Przykfad
obliczenia dziennego zarobku kierowcy.

W ciggu 9 godzin kierowca na samochodzie ciezarowym
marki Star 20 — 3,5 ton. przewi6zh
w dwdch obiegach do 1 miej-

sca dowozu razem 6
w dwdch obiegach do 2 miejsc

dowozu razem

t. X 317 :zt= 10,02 zt

56 t. X 3.78 zt = 21.16 zt

Wynagrodzenie za wyniki pracy nalezy oblicza¢ na pod-
stawie karty drogowej codziennie i ujmowac je w miesiecz-
nej karcie wynagrodzen kierowcy.

Trzeba zaznaczy¢, iz robotnicy przetadunkowi przy roz-
wozce drobnicy sg réwniez wynagradzani wg systemu akor-
dowego za przetadowane tony, natomiast konduktorzy sa
--.premiowani od uzyskanych wplywéw za dokonane ustu-
gi. W ten sposéb wszyscy pracownicy przy drobnicy sa
zainteresowani jak najwyzszg wydajnos$cig pracy, gdyz od
tego uzalezniony jest wzrost ich zarobku.

Konieczno$¢ ustalenia takich zasad wynagrodzenia kie-
rowcéw przy rozwoézce drobnicy wynikta stad, iz stosowany
akordowy system wynagradzania kierowcOw jest stuszny
i wiasciwy przy pracy na dalszych trasach, natomiast przy
rozwé6zce drobnicy kierowcy nie osiggali wynagrodzenia
rbwnego wynagrodzeniu godzinowemu. Przyczyng tego jest
fakt, iz czas potrzebny na manipulacje przy czynnos$ciach
odbioru lub nadania przesytek znacznie przewyzsza normy
ustalone na natadunek i wytadunek przesytek calopojazdo-
wych. (Poniewaz od 1 stycznia 1054 r. — zgodnie z umowg
iz PKP na wielu stacjach feolejowyéh PKS przejeta do-
stawe kolejowych przesytek drobnych na zasadach wytacz-
nosci, przy czym dostawa ta wzrosta w stosunku do 1953 r.
Srednio dziennie trzykrotnie — stalo sie waznym uregulo-
wanie wynagradzania kierowcéw z dostosowaniem do cha-
rakteru pracy i uzaleznieniem wzrostu tego wynagrodzenia
w zaleznos$ci od iloSci rozwiezionych ton.

Ten system wynagradzania kierowcéw w powigzaniu —
Jak wspomnieliSmy z wynagradzaniem robotnikéw przeta-
dunkowych - przyczynia sie do usprawnienia rozw6zki
drobnicy i wzrostu wydajnosci siegajacej do 8 ton przesy-

11"
o ir* v
A. L.

ARYB ZAOPATRZENIA v pRODUKTY NAFTOWE

Przewodniczagcy PKPG na podstawie dekretu z dnia
-y. a. 1052 r. o -gospodarowaniu artykutami obro-t-u towa-
1 zaopatrzenia, zarzadzeniem Nr 26 z dnia 3. XI.
dopatrzenia w produkty naftowe na
IOK' ', 1lata nastepne (zarzadzenie opublikowane zostalo
w Biuletynie PKPG Nr 30 pod po-z. 133). W zatgczniku do
omawianego zarzadzenia zostal ustalony wykaz produktéw
naftowych objetych przewidzianym w zarzadzeniu trybe-m
zaopatrzenia.

Wynika z niego, iz Prezydium Rzadu ro-zdziela naste-
pujgce produkty naftowe: -benzyne motorowa i mieszanki,
benzyny specjalne, nafte oSwietleniowg, paliwo traktorowe,
oleje napedowe, olej opatlowy a ponadto parafinge i asfal-
ty. Ministerstwo Gérnictwa rozdziela natomiast -oleje sil-
nikowe a -ponadto koks naftowy i cerezyne. Zaopatrzenie
w produkty naftowe -nalezy do Centrali Produktéw Naf-
towych jako centrali zbytu.

Postanowienia -rozdziatu 2 -dotyczacego planéw, rozdzia-
tu, przydziatéw i rozdzielnikéw ustalajg, ze w odniesieniu
do produktéw naftowych stosuje sie okreslone w zarzg-
dzeniu przepisy trybu ogdlnego w sprawie zaopatrzenia
materiatlowo-technicznego wprowadzone  zarzadzeniem
Przewodniczacego PKPG z dnia 10. VIII, 1953 r. Jedynie
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§ 9 uist. 1 trybu ogdélnego stosuje sie z tg zmiang, ze w ter-
minie 7 dni od dnia otrzymania zawiadomienia o wyso-
kosci przydziatu, jednostki, ktére otrzymaly zawiadomienie
rozdzielaja przydziat na centralne zarzady lub jednostki
rownorzedne i przesytaja rozdzielniki do centrali zbytu
(CPN), zawiadamiajac jednocze$nie o tym wymienione w
rozdzielnikach jednostki, a centralne zarzady w ciggu dal-
szych 14 dni sporzadzajg podrozdzielniki na podlegtych im
odbiorcéw z podziatem na wojewo6dztwa i przesytajg te
podrozdzielniki do centrali zbytu (CPN), wycinki za$ tych
podrozdzielnikéw wg. wojewddztw przesytaja witasciwym
terytorialnie biurom wojew6dzkim CPN oraz wymienionym
w podrozdzielnikach odbiorcom. Jednostki dyigpomujace
przydzialem moga w ramach otrzymanego przydziatu po-
zostawi¢ rezerwe produktow naftowych do swej dyspozy-
cji w wysokoséci 5% przydziatu.

W rozdziale 3 zarzadzenia okre$lony zostat tryb sklada-
nia i realizacji zamo6wien, z ktérego wynika, ze zamoéwie-
nia na produkty naftowe nalezy sklada¢ wtasciwym tery-
torialnie biurom wojewédzkim CPN na 60 dni przed mie-
sigcem, w ktérym ma rmstapi¢ dostawa.

Wykonawca realizuje tylko zamoéwienie przestane przez
biuro wojewédzkie CPN, badz przez wystanie produktéw
naftowych w ilosci odpowiadajacej przesyice cysternowej,
badz przez wydanie ze sWegO' magazynu jesli chodzi o in-
ne ilosci, 'Sktad hurtowy OPN moze na zadanie odbiorcy
wykona¢ zamdwienie przez wydanie bonéw towarowych,
ktére mozna realizowa¢ w sktadach 'hurtowych lub w pun-
ktach sprzedazy detalicznej (o bonach na materialy pedne
i smary wprowadzonych zarzadzeniem Przewodniczacego
PKPG z dnia 1 VII. 1954 r. pisaliSmy w Nr 9/54 r. mie$.
L,Transport*). Jednocze$nie z wydaniem omawianego za-
rzadzenia traci moc obowigzujaca zarzadzenie Przewodni-
czgcego PKPG z dnia 5 |. 1054 r. w tej samej sprawie
(omdéwione przez nas w Nr 3/54 mie$S. ,Transport").

K.

GOSPODARKA BUTLAMI DO GAZOW
TECHNICZNYCH

W celu usprawnienia gospodarki butlami do gazéw tech-
nicznych Prezydium Rzadu podjeto uchwale Nr 740 z dnia
30. 10. 1954 r, ktorej tekst zostat opublikowany w Moni-
torze Polskim Nr 109 pod poz. 1499. Gospodarowanie bu-
tlami do gazéw technicznych nalezy do Ministra Przemystu
Chemicznego, ktory ustala wykaz zaktadéw produkujacych
gazy techniczne oraz ktéremu podlega Centralny Zarzad
Zbytu, Biuro Zbytu Gazéw Technicznych, Materiatéw
i Sprzetu Spawalniczego.

Butle do gazéw technicznych jako sktadniki majgtku
trwatego zgodnie z omawiang uchwatg moga posiada¢ badz
zaktady produkujgce gazy techniczne badz zaktady pro-
dukujgce butle do gazéw technicznych oraz zaktady iecz-
niczo-badawcze, zaktady naukowe oraz inne jednostki pan-
stwowe i spoéidzielcze posiadajace butle jako skladowa
czes$¢ urzadzen technicznych a w szczegdlnos$ci: agregatow
przeciwpozarowych, wyposazenie, statkbw morskich i rzecz-
nych, sygnalizacji $Swietlnej w portach, urzadzen stanowig-
cych wyposazenie pociggdbw 1 wagonéw ratunkowych, sa-
mochodéw przystosowanych do napedu gazem piltynnym
lub gazem wysokopreznym.

Inne jednostki gospodarcze poza wyzej wymienionymi
sg obowigzane w trybie przewidzianym omawiang uchwa-
la do zwrotu lub przekazania posiadanych przez siebie
bulli do gazéw technicznych. Z postanowien uchwaly wy-
nika jakie obowigzki posiadajg zaktady produkujgce gazy
techniczne, ktére m. in. obowigzane sg podawaé¢ do wia-
domosci Biura Zbytu dane dotyczace planowanej pro-
dukcji gazéw technicznych i inne dane uzasadniajace po-
trzebe posiadania butli.

Czuwanie nad prawidtowg gospodarkg butlami nalezy do
Biura Zbytu, ktére w szczegélnosci ustala ilosci, butli dla
zaktadéw produkcyjnych oraz opracowuje roczne i kwar-
talne bilanse jparku butlowego, ustala dla kazdego za-
ktadu coorcznie 'wskaznik czestotliwosci obiegu butli,
wnioskuje w sprawie przekazywania butli miedzy zakta-
dami, ustala rejony obiegu butli jak réwniez, prowadzi
ewidencje ilosciowa butli.

Zgodnie z § 11 omawianej uchwaly Minister Przemys$lu
Chemicznego za zgoda Przewodniczgcego PKPG okresli za-
sady obrotu butlami do gazéw technicznych

Omawiana uchwata weszta w zycie z dniem 1 |. 1955 r.

K. K.
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PRZEWOZ CEGLY W POJEMNIKACH

Na podstawie postanowienn zawartych w uchwatach Pre-
zydium Rzadu Nr 253 :z dnia 8. V. 1054 r. w sprawie sto-
sowania pojemnikéw do przewozu cegly oraz Nr 16 z dnia
10. 1. 1952 r. w sprawie zasad obrotu opakowaniami Prze-
wodniczacy PKPG wydat zarzadzenie z dnia 30. X, 1954 r.
w sprawie zwrotu pojemnikéw do przewozu cegly.

Z postanowien zarzadzenia wynika, ze pojemniki powin-
ny. by¢ zwrécone niezwtocznie po ich opr6znieniu, nie
ip6zniej jednak niz w ciggu szesciu dni. Termin szes$ciodnio-
wy liczy sie od daty odbioru cegly do dnia zwrotu pojem-
nikéw lub do dnia nadania pojemnikéw do przewozu pu-
blicznym $rodkiem transportu (chodzi tu w szczegoélnosci
o PKP i Zegluge Srédladowa). Dzieri wysyltki okreéla data
stempla przewoznika na liScie przewozowym.

W razie niezwr6cenia pojemnikéw w terminach okre-
Slonych w zarzadzeniu, odbiorcy zostali zobowigzani do
ptacenia kar umownych na rzecz nadawcéw'. W przypad-
ku jednak gdy stacja kolejowa lub przystan zeglugi $rod-
ladowej miejsca nadania odmoéwi przyjecia pojemnikéw,
odbiorca zwolniony jest od kary umownej. Okoliczno$¢ ta
powinna by¢ stwierdzona zaswiadczeniem, wskazujagcym
przyczyny odmowy przyjecia pojemnikéw do przewozu, ich
ilo§¢ oraz czas, w ciggu ktérego stacja lub przystan odmo-
wita przyjecia tadunku.

Dostawca zostat zobowigzany do prowadzenia ewidencji
wysytek i zwrotow pojemnikow.

W przypadku gdy puste pojemniki wysylane sg koleja
lub transportem rzecznym, odbiiftca cegly ponosi koszty
transportu pojemnikéw tylko do stacji kolejowej lub przy-
stani zeglugi $rédladowej miejsca przeznaczenia, gdy na-
tomiast puste pojemniki wysytane sg innym $rodkiem tran-
sportu niz kolej lub zegluga, odbiorca ponosi koszty tran-
sportu pojemnikéw do cegielni.

Postanowienia uchwaly wyraznie zobowigzuja do prze-
syfania pustych pojemnikéw najtafnszym $rodkiem tran-
sportu, podikre$lajac iz przy transporcie kolejowym na
liscie przewozowym nalezy zaznaczy¢, ze przedmiotem prze-
sytki sg opakowania uzywane wg. poz. 1867 taryfy towa-
rowej PKP.

Odbiorcy cegly zostali r6wniez zobowigzani do wysytania
najp6zniej nastgepnego dnia po nadaniu pustych pojemni-
kéw zawiadomien z podaniem daty nadania, $rodka prze-
wozu oraz ilosci i typéw nadanych pojemnikow.

Wreszcie postanowienia uchwatly okreS$lity, iz Ministro-
wie Kolei i Zeglugi wydadzg zarzadzenie zobowigzujace;
kierownikéw stacji kolejowych i przystani zeglugi $rodla-
dowej do podstawienia taboru dla przewozu pustych po-
jemnikéw do cegly w ramach zatwierdzonego planu
kwartalno-miesiecznego z zaleceniem podstawienia taboru
w pierwszej kolejnosci.

Zarzadzenie obowigzuje z dniem
27. X1. 1954 r.

jego ogtoszenia tj.
K.

.OGLASZANE PRZEZ POLSKA IZBE HANDLU
ZAGRANICZNEGO POLSKIE ZWYCZAJE
HANDLOWE

Na podstawie artykutu 5 pkt._8 dekretu z dnia 28 wrzes-
nia 1949 r. o utworzeniu 'Polskiej Izby Handlu Zagranicz-
nego (Dz. U. R. P. nr 53 poz. 403) 'Polaka Izba Handlu
Zagranicznego stwierdza i ogtasza nastepujac” polski zwy-
czaj handlowy, dotyczacy umowy kupna/sprzedazy, zawar-
tej na warunkach fob port polski.

Jezeli w umowie ikupna/sprzedazy, zawartej na
warunkach fob port polski, nie powiedziano wyraznie
czego innego, zwyczajowo przyjmuje, sie, ze umowa
zostata zawarta na warunkach fob, ustalonych w Inco-
terms 1953°.

WYPLATY PREMII ZA WYKONANIE
PLANOW PRODUKCYJNYCH

W Monitorze Polskim Nr A — 62/54; ,poz. 817 zostala
ogloszona uchwata nr 358 Prezydium,'Rzadu z dnia 29 ma-
ja 1954 r. o warunkach wyptaty premii za wykonanie pla-
néw produkcyjnych.

Wedlug powyzszej uchwaly — wyptata premii naleznej
dla pracownikéw inzynieryjno-technicznych i administra-
cyjnych, jzatrudnionych w panstwowych i spoétdzielczych
przedsiebiorstwach przemystowych, handlowych i ustugo-
wych — z tytutu wykonania i przekroczenia: a) planu pro-
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dufccji, ustug lub obrotu; b) planu inwestycyjnego — w od-
niesieniu do pracownikéw stuzb inwestycyjnych; c) planu
wydajnosci — moze by¢ dokonywana — na podstawie
obowigzujgcych regulaminéw premiowania — w ramach
zatwierdzonego na dany miesigc planu funduszu ptac, sko-
rygowanego stosownie do obowigzujacych przepiséw
o bankowej kontroli funduszu plac.

Wyptata premii kwartalnej nie moze spowodowac prze-
kroczenia skorygowanego funduszu ptac za caly kwartat,
za ktéry premia przystuguje.

Wyptata premii: za dany miesigc moze nastgpi¢ po zare-
zerwowaniu $rodkéw na wyptate naleznosci z tytutu: a)
ptac robotnikéw, !b) statych elementéw wynagrodzenia
pracownikéw inzynieryjno-technicznych, administracyj-
nych, finansowo-ksiegowych i inwestycyjnych.

Dalej w uchwale wysunieto zastrzezenie, iz naleznoSci
z tytutu premii wstrzymane na skutek przekroczenia sko-
rygowanego' funduszu ptac — nie moga by¢é wyptacane
z oszczednosci funduszu ptac osiggnietych w nastepnych
miesigcach.

O ile kwota przeznaczona do wyptaty premii nie wystar-
cza na wyptate premii w peinej wysokos$ci przewidzianej
w danych warunkach regulaminem premiowania — wtedy
dyrektor przedsiebiorstwa zawiadamia o tym dyrektora
jednostki bezposrednio nadrzednej, ktory okre$la wyso-
kos¢ premii dla dyrektora i. jego zastepcéw, a dyrektor,
przedsiebiorstwa dla. pracownikéw danego zakladu pracy.
taczna wysoko$¢ wyznaczonej premii nie moze przekra-
cza¢ kwoty obliczonej zgodnie z powyzej oméwionymi za-
sadami.

Wyptaty premii dla pracownikéw na podstawie obowig-
zujgcych regulaminéw premiowania z tytutu a) oszczednos$-
ci w zuzyciu materiatdw i paliwa; b) przekroczenia zapla-
nowanych wskaznikéw jakosci 1 obnizki kosztéw wtasnych
moga by¢ dokonywane ponad: zatwierdzony i skorygowany
fundusz ptac ha dany miesigc i nie mogg spowodowac
wstrzymania przez banki wptaty srodkéw na ptace.

W dalszym ciggu uchwata przewiduje, ze w wyjgtkowych
przypadkach, kiedy wzgledne przekroczenie funduszu ptac
przy wykonaniu lub przekroczeniu planu produkcji (obrotu,
ustug) nastgpito z przyczyn niezaleznych od przedsigbior-
stwa, ktére nie miato wplywu na usuniecie tych przyczyn
lub jesli to przekroczenie funduszu ptac zapobiegto pow-
staniu znaczniejszych strat dla gospodarki narodowej —
minister {kierownik centralnego zarzadu) moze zezwoli¢
na wyptate premii okreslonej wedlug zasad omoéwionych
na wstepie, jednak wysokoéci nie wyzszej od premii, jaka
by przystugiwata zgodnie z obowigzujgcymi, regulaminami
premiowania za wykonanie planu produkcji (obrotu, ustug)
w wysokos$ci skutkujgcej wyptate premii. .Przekroczenia
te uznaje sie za usprawiedliwione.

KRONIKA
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Uchwata przewiduje ,ze Przewodniczagcy PKPG w po-
rozumieniu z Ministrem Finanséw moze na wniosek wtas-
ciwego Ministra zezwoli¢ — jezeli toljest uzasadnione wy-
jatkowymi okoliczno$ciami, a w szczegd6lnoSci progresyw-
nym systemem pfac, stosowanym w przewazajgcej czesci
w danej gatezi gospodarki — na inny od okreslonego
uchwatami nr 53 i 54 Prezydium Rzadu z dnia 10 stycz-
nia 1953 spos6b korygowania funduszu ptac w zaleznosci
od wykonania planéw produkcji (obrotu, ustug).

Powyzsze postanowienia omawianej uchwaly obowigzujg
poczynajac od wyptaty premii za miesigc wrzesien 1954 r.

A. L.

Informocie Wyd. Komunikacyjnych

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych wyszly ostat-
nio nastepujagce prace w zakresie.transportu drogowego.

Podrecznik drogowy — praca zbiorowa, tom II.

Praca zostata podzielona na pie¢ dziatbw: 1 — Drogi
i ruch drogowy, 2 — R6zne wiadomosci, 3 — Zagadnienia
organizacyjne, 4 — Planowanie i projektowanie drég,
5 — Projektowanie mostow.

Ksigzka zawiera wiadomosci o drogach i ruchu drogo-
wym, o réznych dziedzinach interesujgcych drogowcéw,
0 zagadnieniach organizacyjnych, o projektowaniu drég
1 mostow (cena zt )

Podrecznik kierowcy Il kat. — J. TORUNCZYK.

Opracowany na podstawie Zzrodet radzieckich i przysto-
sowany do warunkéw polskich. W ksigzce podano ponadto
sposoby wykrywania niedomagan i usuwania ich przez
kierowce w czasie eksploatacji, ksigzka zawiera pyta-
nia kontrolne ulozone wedlug zasad przyjetych na egza-
minach na kierowcow.

Ksigzka przeznaczona do szkolenia kierowcéw na kur-
sach organizowanych uprzednio przez Polski Zwigzek Mo-
torowy a obecnie przez Min, T. D. i L. (cena z} 21,90).

Samochéd GAZ-51 — praca zbiorowa, (ttum. z rosyj-
skiego).

Ksigzka zawiera opis cech charakterystycznych budowy
i obstugi® samochodu GAZ-51 (Lublin) oraz podstawowe
wiadomosci o wiasciwej regulacji i naprawie poszczeg6l-
nych zespotéw i mechanizmoéw.

Ksigzka przeznaczona jest dla kierowcoéw i mechanikéw
samochodowych, lecz korzysta¢ z niej moga réwniez pra-
cownicy inzynieryjno-techniczni transportu i zakladéw na-
prawczych oraz uczniowie szkél samochodowych (cena zt
34~ )- A, W.

GABINET OCHRONY PRACY PKS W WARSZAWIE

Przy ulicy Stawki 4 w Ekspozyturze Towarowej PKS-u
znajduje sie gabinet ochrony pracy dla transportowcéw.

Zasadniczym celem, jaki ma do spetnienia ten gabinet
jest przeszkolenie nowo przyjetych do pracy transportow-
cow w dziedzinie ibhp. Szkolenie to obejmuje: kierowcéw
i brygadzistéw robot tadunkowych, brygadzistow war-
sztatowych, majstréw, robotnikéw i kierownikéw pionu
technicznego.

Do chwili obecnej przeszkolono 45826 oséb. Chociaz gabi-
net obejmuje swym zasiegiem w zasadzie tylko wojew6dz-
two warszawskie, tO jednak, poniewaz w Polsce specjal-
nych gabinetéw bhp dla transportowcow jest zaledwie: pa-
re — w kazda niedziele przeptywajg przez gabinet na
Stawkach liczne wycieczki transportowcéw, tak, ze prze-
ptyw zwiedzajgcych w ciggu jednej niedzieli dochodzi nie-
raz do 590 os6b, zwlaszcza w okresie letnim.

Wizytacje te popularyzujg wsréd transportowcéw zagad-
nienie ochrony pracy. Gabinet w stosunku do uczestni-
kéw wycieczek petni role wyraznie informacyjng, a nie
szkoleniowg. IPodObnie informacyjne ustugi w zakresie po-
gladowych metod szkolenia oddaje gabinet inspektorom
bhp z poszczegoéinych jednostek transportowych.

Mozliwosci gabinetu bhp warszawskiego PKS-u mogly-
by byc wykorzystywane przez zainteresowanych w duzo
szerszym zakresie, niz dzieje sie to obecnie. Sadzac z wy-
powiedzi (Kierownika gabinetu,X>b. Kurka — gabinet jest
maio znany i na skutek tego jeszcze niedostatecznie wyko-
rzystywany. Gabinet ma charakter wystawy, skladajgcej
sie z szeregu stoisk. Stoisko wprowadzajgce poswiecone
jest obowigzkom cigzgcyn) na zaktadzie pracy. Mamy wiec
naturalnych rozmiaréw fotos, przedstawiajacy kierowce
PKb-u wychodzacego z domu w czystym i schludnym
mundurze. Po przeciwnej stronie wisi podobny fotos, na
ktorym widzimy tego samego pracownika wracajgcego
z pracy. Wyglada on rdéwnie schludnie, jest zdrowy
i uSmiechniety. W klamrach, ktére tworzg, te dwie foto-
grafie, ustawiono szereg modeli, a wigc: model komplet-
nie wyposazonego pokoju w hotelu robotniczym; model
ambulatorium zaktadowego, ktére powinno by¢ juz zor-
ganizowane w przedsiebiorstwie zatrudniajgcym 300 pra-
cownikéw, .model tazni z natryskami i model pokojéw hi-
gieny osobistej kobiet.

Sag to wskazéwki, czego ma prawo domagac sie pracow-
nik od pracodawcy, a wigec od kierownictwa zaktadu pracy.
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Nastepnie wystawiono szereg r6znego typu apteczek.
Pokazano apteczke samochodowg, apteczke lotnej kontroli
technicznej i apteczke $cienna, przeznaczong dla mniej-
szych przedsiebiorstw, .gdzie sie ma ambulatorium zakta-
dowego. Przyjeto zasade, ze integralng czes$cig kazdej apte-
czki jest jej karta inwentarzowa — co zapewnia tatwa
kontrole jej stanu oraz instrukcja uzycia kazdego z $rod-
kéw leczniczych.

Podkresli¢ nalezy nowoczesne medyczne opracowanie
tych instrukcji — nie idzie sie tu droga starego systemu
i nie zaleca na wszystko jodyny, ale poszczegdlne $rodki
dezynfekcyjne maja wskazanie zastosowania na dany ro-
dzaj rany, czy skaleczenia.

Przechodzac dalej widzimy stoisko posSwiecone walce
z alkoholizmem ws$réd kierowcéw. Opracowanie tego pro-
blemu — tak waznego w transporcie — nie jest najlepsze.
Mianowicie sprawa uzywania alkoholu w pracy ujeta jest
od strony pracownika, ktéry ,ztapat lewy kurs“, zarobit,,
upit sie i spowodowal katastrofe. Demonstrowanie reali-
stycznych fotografii wypadkéw jest troche sensacyjne, po-
nadto w takim ujeciu nie uwzgledniono czynnika profilak-
tycznego, ani spotecznego wktadu w akcje antyalkoholo-
wa.
E(%hodzi tu o takie elementy walki z alkoholizmem, jak:
dziatalno$¢ Swietlicowa, organizowanie stotdwek i zabaw
bezalkoholowych, klubéw  sportowych, uswiadamianie
i ostrzeganie droga afisz6w itd, W indywidualnym posta-
wieniu bowiem sprawy, jak to ma miejsce w gabinecie
ochrony pracy PKS-u, mimowoli umniejsza sie ten grozny
problem, co nie wplywa mobilizujgco do. walki, z alkoholi-
zmem. Wyczerpujgco i dos¢ szeroko, opracowano w zespole
nastepnych stoisk technike bhp, a pokazanie pewnych kon-
cepcji racjonalizatorskich w tym wzgledzie jest wktadem
inicjujagcym nowe pomysly.

Pokazano wiec tadowarke beczek i_dtuzyc na samochody
ciezarowe, zobrazowano prawidtowy natadunek i wyta-
dunek w terenie spadzistym z .obowigzkiem zaklinowania
obu tylnych két na wypadek puszczenia hamulca, przed-
stawiono wtasciwg organizacje pracy przy czynnosSciach
taczenia ciezaréwki z przyczepg (przy tej czynnosci winno
bra¢ udziat 3 ludzi: kierowca, .pomocnik s,czepiajgcy poja-
zdy i sygnalizator kierujgcy calg akcja). Niektére prace
omoéwiono bardzo wnikliwie, a nawet przedstawiono ich
proces w réznych warunkach. Odnosi sie to. np. do stoso-
wania klinéw réznego, rodzaju przy remoncie samochodu
na trasie, w warsztatach, przy uzyciu lewarka, koztéw itd.
w razie zdjecia kola. Nie pominieto kontroli obrysu samo-
chodéw ciezarowych z fadunkiem -przed daleka droga i po-
kazano model urzadzenia kontrolujgcego.

Ze wzgledu na duzg ilo$¢ transportu osobowego w PiKS,
organizatorzy gabinetu wiele uwagi, poSwiecili sprawie bez-
pieczenstwa ruchu w miastach.

Wystawiono wiec plansze obrazujgce ruch uliczny, nie-
prawidtowe mijanie przystankéw, chuliganska jazde kie-
rowcow, ktérzy blotem opryskujg przechodniéw i. zmusza-
ja ich do wucieczki przed nadjezdzajgcym samochodem,
nawet w miejscach przepisowego przejscia, pieszych.

Przy opracowywaniu tak waznej sprawy, jaka dla bez-
pieczenstwa ruchu jest mijanie skrzyzowan drég kotowych
z torem kolejowym, .pokazano jedynie prawidiowe mijanie
skrzyzowania niestrzezonego w terenie gorzystym, gdzie
zachodzi konieczno$¢ wyjscia konduktora, czy pomocnika
na droge i dania sygnatu jazdy po sprawdzeniu stanu na
terze. Brak tu jednak zwrécenia uwagi na przejazdy strze-
zone, .a wiemy przeciez, ze zamykanie i otwieranie barie-
ry na tych przejazdach zalezy od dr6znika i jego obowigz-
kowosci. Nalezy wiec zwréci¢ uwage, kierowcdw na czuj-
no$¢ nawet przy przejezdzie torowiska strzezonego, gdyz
dréznik moze zachorowaé, a jego obowigzkowo$é moze za-
wies¢ — co bylo niejednokrotnie przyczyng wypadkéw.

Specjalny dziat poswiecono myciu autobuséw i ich de-
zynfekcji.. Pracujacy przy tym czynno$ciach robotnicy win-
ni. by¢ zaopatrzeni w buty gumowe, ptaszcze nieprzemakal-
ne, pelerynki, z kapturami, a dezynfektorzy w szczelne
kombinezony i maski, .z pochtaniaczami.

Dziedzine organizacji obejmujg plansze schematéw sta-
cji obstugi z wuwzglednieniem pomieszczern socjalnych
i majacych znaczenie dla Ibhp.

Dalsze stoiska, to, eksponaty narzedzi w zlym stanie i w
dobrym, model szlifierki z ostong ochronng, ktérej prawi-
dtowe ustawienie automatycznie uruchamia szlifierke, mo-
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dele przedstawiajgce nieprawidiowe i prawidlowe stano-
wisko spawacza, model lampy przenosnej i inne technicz-
ne elementy, odnoszace sie do bhp, gtéwnie w pracach re-
montowych.

Eksponatem zwracajgcym uwage jest model kosza stalo-
wego jako ostony pracownika przy pompowaniu opon oraz
model innego urzadzenia zabezpieczajgcego przy pompo-
waniu opon na trasie, metodg zacisku kota, lub zwigzania
.go tancuchami.

Nalezy podkresli¢, ze w dziedzinie jbhp rozwija sie ra-
cjonalizatorstwo ws$réd pracownik6w PKS-u. Zwiaszcza
dwaj z nich: Jozef Grodek i. Zygmunt Kaczmarczyk maja
w tym wzgledzie duze osiggniecia.

Powyzszy opis nie obejmuje catoSci gabinetu; ekspona-
tow i stoisk jest znacznie wiecej — omowiliSmy jedynie
najwazniejsze i najciekawsze. Przy wyjsciu zwiedzajacy
mija jeszcze gabloty z odziezg specjalng i. ochronng, tabli-
ce znakéw drogowych i szafy biblioteczne, zawierajgce pi-
$miennictwo bhp, odnoszace sie do transportu — co wy-
czerpuje i konczy catos¢ mys$li wyrazonej w opracowaniu
gabinetu. Kierownik gabinetu — technik bhp, ob. Bogustaw
Kurek podawatl ciekawe informacje odnos$nie liczby szko-
lonych i .masowos$ci wycieczek. Dane te $wiadczg o po-
trzebie dobrze zorganizowanego gabinetu ochrony pracy
w transporcie, o jego uzytecznos$ci — z czego nalezy wy-
ciggng¢ wniosek, ze gabinety ochrony pracy dla transpor-
towcéw powinny by¢ organizowane w wiekszej ilosci.

M. R.

Z DZIALALNOSCI SEKCJI EKONOMIKI
TRANSPORTU PTE

Sekcja Ekonomiki Transportu (Centralna) w pazdzierni-
ku i listopadzie kontynuowata posiedzenia dyskusyjne,
obejmujgce tematycznie zagadnienia zwigzane ,ze wszyst-
kimi rodzajami transportu.

W zakresie transportu kolejowego byta nadal dyskuto-
wana problematyka koordynacji dziatalnosci transportu
kolejowego z samochodowym. Dyskusja objeta odcinek
przewozow stacyjnych. W pierwszej fazie oméwione zosta-
ty koszty pracy manewrowej na stacjach rozrzgdowych.

Zostato stwierdzone, ze struktura, wysoko$¢ i technika
obliczania kosztu prac manewrowych jest zalezna od ro-
dzaju stacji i kategorii przetaczanych wagonéw, a w zwigz-
ku z tym ksiegowanie powinno by¢ tak ustawione, aby
umozliwiato okre$lenie poszczegéinych sktadowych ele-
mentéw kosztu prac manewrowych. Poniewaz wysokos$¢
kosztu prac manewrowych stanowi powazng czes¢ kosz-

tow ruchu towarowego — odpowiednio ustawiony i roz-
winiety rachunek kosztu prac manewrowych umozliwi
stosowanie prawidtowej .analizy, co z kolei pozwoli, na

wzmozenie walki, o obnizke kosztéw oraz .0 skrocenie cza-
su pobytu wagonéw ,na stacjach, jak rébwniez umozliwi pra-
widtowe przeprowadzenie koordynacji przewozéw kolejo-
wych i samochodowych. .Poza tym prawidlowe okreslenie
kosztu prac manewrowych utatwi budowe wiasciwych optat
taryfowych. W dalszym ciggu dyskusji,'nad zagadnieniem
przewozow stacyjnych rozwazano mozliwo$¢ zastapienia
przewozdéw stacyjnych na stacjach rozrzadowych transpor-
tem samochodowym. ,Po naswietleniu rzedu wielko$ci,
przewozéw, rodzajow przewozow, nadawcoéw i rodzajow:
tadunkéw oraz nieréwno,mierno$ci przewozéw w czasie,
omoéwiono kryteria dla przejecia przewozéw stacyjnych
przez transport samochodowy oraz wyprowadzono poréw-
nawczo jkoszty wtasne i optaty taryfowe przy stosowaniu
dla przewozéw stacyjnych transportu kolejowego i trans-
portu samochodowego.

Ustalono, ze wprowadzenie do przewozéw Stacyjnych
zastepczego transportu samochodowego przyczynitoby sie
do skrocenia pobytu wagondéw na stacjach rozrzadowych,
a takze wplynetoby na .przyspieszenie czasu dostawy prze-
sytek. Natomiast kalkulacja kosztéw powinna by¢ poddana
szczegOtowej analizie i w nawigzaniu do jej wynikéw po-
winno nastgpi¢ uregulowanie optat taryfowych w sposéb,
ktéry by zabezpieczat prawidtowy .podziat przesylek na
poszczeg6lne rodzaje transportu w przewozach stacyj-
nych.

W zakresie transportu drogowego i spedycji dyskutowano
nad problematykg podziatu zadan w transporcie drogowym,
omawiajgc sprawe regularnych przewozéw towarowych w
transporcie ciezarowym.
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W dyskusiji ustalono,, ze: 1) w odr6znieniu od przewozu
przesytek drobnicowych kolejg, linie ciezarowej komuni-
kacji samochodowej powinna cechowa¢ przede wszystkim
wieksza szybko$¢ dostawy; w szczeg6lnosSci jest to istotne
w zakresie przewozoéw artykutéw tatwo psujacych sie; 2)
pokrycie kraju regularna sieciag komunikacji samochodo-
wej ciezarowej wymagatoby, olbrzymich naktadéw inwe-
stycyjnych na budowe magazynéw, nalezy zatem wykorzy-
stywac¢ kolej dla przewozu drobnicy na dalsze odlegtosci,
a rozwo6zka drobnicy od kolei i zwb6zka do kolei, powir
nien zaja¢ sie transport samochodowy; 3) powinna byé
uwzgledniona sprawa zaspokojenia potrzeb komunikacyj-
nych wsi oraz sprawa obstugi terenéw pozbawionych ko-
munikacji towarowej.

W zakresie transportu wodnego $rédlagdowego dyskuto-
wano zatozenia rozrachunku gospodarczego statku.

Omawiano nastepujace zalozenia: 1) najnizszym ogni-
wem produkcyjnym w zegludze $rédlagdowej winien by¢
statek, ktéry powinien pracowa¢ w oparciu o zasady, ogra-
niczonej samodzielno$ci gospodarczej i okres$lony plan go-
spodarczy; 2) rozrachunek wewnetrzny w zegludze $rédlg-
dowej polega¢ winien ma zestawianiu i poréwnywaniu pla-
nowanych techniczno-eksploatacyjnych i ekonomicznych
(zaleznych od zatogi) wskaznikéw pracy statku ze wskaz-
nikami rzeczywiscie osigganymi przez ten statek; 3) po-
niewaz kurs (rejs) stanowi podstawe dziatalnosci produk-
cyjnej statku, powigzanie wskaznikéw produkcyjnych ze
wskaznikami ekonomicznymi w skali kursu (rejsu) stano-
wi¢ winno najwazniejszg i najdogodniejszg dla zatogi for-
me zastosowania wewnetrznego ograniczonego rozrachun-
ku gospodarczego; 4) jednym ,z podstawowych miernikéw
dla oceny pracy statku winien by¢é koszt wiasny jednostki
ustugi transportowej, czyli tono, czy tez osobokilometr
przewozu, wzglednie koszt wiasny innych, bardziej kon-
kretnych miernikéw; 5) rozrachunek wewnetrzny w zeglu-
dze $rodladowej opiera¢ sie winien na stosowanych aktu-
alnie metodach planowania operatywnego i dyspozycji ta-
borem oraz na obowigzujgcych zasadach ewidencji i do-
kumentacji kosztéw, zmodyfikowanych jednak w kierun.-
ku umozliwienia biezgcej, kontroli narastania kosztéw na

statku-

W zakresie transportu morskiego omawiano zagadnienie
poréwnywalnosci kosztow wiasnych w zegludze morskiej.

Dyskusja zostata rozpoczeta nad' tezg, ze przy obecnym
systemie planowania i rozliczania kosztéw wtasnych w
przedsiebiorstwach zeglugi morskiej istniejg powazne trud-
nosci przy kalkulacji i analizie kosztéw w zwigzku z wy-
stepowaniem przy rozliczaniu kosztéw waluty krajowej
i zagranicznej i ze wobec tego potrzebne jest doprowadze-
nie kosztéow eksploatacji do poréwnywalnos$ci pr;zy zasto-
sowaniu podobnego systemu rozliczen, jaki jest stosowa-
ny w polskich portach morskich, co pozwoli na oparcie
kalkulacji i analizy kosztéw o poréwnywalne materiaty
ksiegowe.

Na/temat koordynacji prac sekcji naukowych stowarzy-
szeh technicznych i ekonomicznych odbyto sie posiedzenie
dyskusyjne, w ktérym wzieli, udziat cztonkowie Sekcji Eko-
nomiki Transportu (transport drogowy) oraz przedstawicie-
le stowarzyszehn naukowych Naczelnej Organizacji Tech-
nicznej, a mianowicie Stowarzyszenia Naukowo-Technicz-
nego Inzynieréw i Technikéw Komunikacji. (Sekcja Gtow-
na Samochodowa) oraz Stowarzyszenia Naukowo -/Tech-
nicznego Inzynieréw i Technikbw Mechanikéw (Sekcja Sa-
mochodowa).

W wyniku dyskusji ustalono konieczno$¢ $cistej wspot-
pracy ekonomistéw 1 'technikbw przy rozwigzywaniu za-
gadnien konstrukcyjnych i technicznych. jRozwigzania
techniczne w zakresie zaplecza technicznego, wyposazenia
zaktadéw naprawczych, pracy stacji obstug, a takze spra-
wy projektowania réznych typéw samochodéw, jak i spra-
wy wykorzystania urzadzen i inwestycji w fabrykach sa-
mochodowych — wymagaja $cistej wspotpracy technikow
z ekonomistami. Postanowiono powota¢ statg komisje, ko-
ordynujaca prace poszczegoélnych stowarzyszen oraz usta-
lajaca zasady organizacyjne wspoéipracy pomiedzy samo-
chodowymi sekcjami naukowymi stowarzyszen technicz-
nych i ekonomicznych.

H. M.
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DOMAGA SIE ZWROTU

RZAD POLSKI
I ZWOLNIENIA

ZAGRABIONYCH STATKOW
MARYNARZY

Ministerstwo Spraw Zagranicznych przestatlo w dniu
20. XI. ub. r. Ambasadzie Stanéw Zjednoczonych w War-
szawie note, w ktérej m. in. czytamy, co nastepuje;

+W swych notach z 12 i 26 pazdziernika 1953 r. w spra-
wie zatrzymania przemocg przez statki wojenne na wodach
dalekowschodnich kontrolowanych przez sity zbrojne' Sta-
néw Zjednoczonych polskiego statku handlowego ,Praca“
i uwiezienia go wraz z zalogag 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 Gottwald" Rzad Polskiej Rzeczy-
pospolitej Ludowej powotat sie na szereg faktéw stwier-
dzajgcych odpowiedzialno$¢ Stanéw Zjednoczonych za te
akty napasci i pogwatcenia praw jbandery polskiej.

hzad Stanéw Zjednoczonych, nie mogac odeprze¢ tych
bezspornych faktéw, ograniczyt sie w swych notach z dnia
20 pazdziernika i 3 listopada 1953 r. oraz w nocie z 20 ma-
ja 1954 r. do gotostownego uchylenia sie odi odpowiedzial-
nosci za podane wyzej akty gwattu.

W swych notach Rzad Polskiej Rzeczypospolitej. Lu-
dowej protestowat przeciwko bezprawiom, ktérych ofiarg
stali sie polscy marynarze i polskie statki oraz domagat
sie od. rzadu Stanéw Zjednoczonych podjecia odpowied-
nich krokow, aby uwiezione zalogi, statki oraz tadunki
zostaly niezwtocznie zwolnione i skierowane do Polski

Mimo jednak zadan ze strony Rzadu Polskiego i prote-
stow spoteczenstwa polskiego, rodzin uwiezionych mary-
narzy oraz licznych organizacji miedzynarodowych, ma-
rynarze jze statku ,,Prezydent Gottwald* od szeSciu mie-
siecy sa wiezieni i pozbawieni moznosci powrotu do ojczy-
zny i do swych rodzin. Podobnie jak na marynarzy statku
,Praca“, robwniez na marynarzy statku ,Prezydent Gott-
wald wywierana jest brutalna presja, stosowane sg me-
tody zastraszania, szantazu, moralnego naciskulpréby sko-
rumpowania, trzyma sie ich jak Iprzestepcéw pod strazag
uzbrojonych w automaty zandarméw. Stwarza sie atmo-
sfere, ktéra doprowadza marynarzy do aktéw rozpaczy,
czego jaskrawym potwierdzeniem jest samobodjstwo jedne-
go z nich.

O nacisku stosowanym na polskich marynarzy i o kie-
rowniczej roli. w tej akcji przedstawicieli Stanéw Zjedno-
czonych, w tej liczbie ambasadora Stanéw Zjednoczonych
na Taiwanie, Swiadczy zalgczona do noty kopia o$wiadcze-
nia marynarzy statku ,Praca“ — oryginat znajduje sie w
rekach Rzadu Polskiego — fcl/érzy w wyniku diugotrwatych
staran Rzadu Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej i pomocy
Szwedzkiego Czerwonego Krzyza powrdécili do Polski.

Ostatnio maltretowani fizycznie i moralnie marynarze
ze statku ,Prezydent Gottwald* zwr6cili sie do Miedzy-
narodowego Czerwonego Krzyza z prosbg o pomoc w uzy-
skaniu wolnosci i w repatriacji do Polski.

Postepowanie Rzadu Stanéw Zjednoczonych i jego pod-
komendnych stanowi jaskrawe pogwaitcenie ogdlnie obo-
wigzujgcych przepiséw prawa miedzynarodowego i elemen-
tarnych praw wolnos$ci osobistej, ktorej hastami .politycy
Stanéw Zjednoczonych tak chetnie szermuja.

Dodatkowym i wymownym potwierdzeniem roli wtadz
Stanéw Zjednoczonych w akcji przeciwko' polskim mary-
narzom jest ostatni fakt zwerbowania przy pomocy $rod-
kéw moralnego nacisku i terroru oraz przewiezienia do
Stan6éw Zjednoczonych grupy marynarzy polskich jedynie
w celu wykorzystania ich jako powolnego narzedzia w
nieprzebierajgcej w $rodkach antypolskiej propagandzie.

Protestujac kategorycznie przeciwko tym sprzecznym
z prawem miedzynarodowym metodom, Rzad Polskiej Rze-
czypospolitej Ludowej ponawia swe zadania zwolnienia
przetrzymywanych na Taiwanie marynarzy, zwrotu statkéw
.Praca“ i ,Prezydent Gottwald“ dich fadunkéw oraz uka-
rania winnych bezprawia“.

DEPESZA RODZIN MARYNARZY
~PREZYDENT GOTTWALD" DO SEKRETARZA
GENERALNEGO ONZ ORAZ DO SDFK

M/S

Rodziny marynarzy statku ,Prezydent Gottwald“ prze-
staly na rece jSekretarza Generalnego ONZ, Dag Hammars-
ikjoelda depesze nastepujgcej tresci:

~,Szes¢ miesiecy mineto od czasu bezprawnego zatrzy-
mania na wodach dalekowschodnich polskiego statku han-
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dlowego ,Prezydent Gottwald“ w czasie odbywania przez
niego pokojowego rejsu. Sze$¢ miesiecy mineto od czasu
uwiezienia na wyspie Taiwan naszych mezéw, ojcow, sy-
néw, braci.

Od tego czasu bezskutecznie petni niepokoju oczekujemy
na powr6t drogich nam oséb.

Z opowiadah marynarzy statku ,Praca“, ktoérzy réwniez
zostali w podobnych okoliczno$ciach uwiezieni na Tajwa-
nie, wiemy jakie metody moralnego i fizycznego, terroru
stosujg czangkaiszekowscy piraci na zlecenie swych ame-
rykanskich protektorébw wobec uwigzionych,, aby zlamaé
ich wole powrotu do ojczyzny i rodzin! Wyobrazamy tez
sobie, jaik uwiezieni cierpig z powodu przymusowej rozig-
ki ze swymi rodzinami. My, rodziny uwiezionych zwra-
camy sie po raz drugi do ONZ z apelem — pomoézcie nam
w naszej stusznej sprawie.

Przyspieszcie zwolnienia naszych bliskich i ich powrét
do ojczyzny. Wystgpcie w obronie gwatconych praw czto-
wieka do wolnos$ci i osobistego szczescia“.

* * *

Podobng depesze rodziny marynarzy ',Gottwalda“ prze-
siaty do Prezydium Swiatowej Federacji Kobiet z prosha
o skuteczng interwencje u zainteresowanych czynnikéw.

SEOWNIK KOLEJARZY — W SZESCIU JEZYKACH

Miedzynarodowy Zwigzek Kolejarzy (UIC) nie miat stow-
nikéw, ktére obejmowalyby zbiér wyrazéw najczesciej
uzywanych w kolejnictwie. Zgodnie z decyzjg Komitetu
Kierowniczego Zwigzku postanowiono opracowacé taki
stownik w jezykach: francuskim, rosyjskim, angielskim,
niemieckim, polskim i witoskim.

Dla wykonania,.tych, zadan powotano komisje, w ktorej
przedstawiciel Polski petni role przewodniczgcego. Bedzie
to pierwszy stownik kolejowy o tak wielkim zakresie.
Opracowanie jego wymaga wszechstronnej znajomosci ko-
lejnictwa i wybitnych kwalifikacji jezykowych. To odpo-
wiedzialne zadanie powierzono pracownikowi Ministerstwa
Kolei mgr inz. J. Wagnerowi.

Stownik bedzie sie skladat z dwéch tomoéw: | — ogdiny,
obejmujacy ok. 5000 wyrazéw, treSci ogoélno-kolejowej,
Il — taborowy, odnoszacy sie do taboru i jego czesci za-
wierajacy ok. 2500 wyrazéw oraz odpowiednie szkice.

Pierwsza cze$¢ stownika zostanie niedlugo ukornczona,
a na wspoélnym zebraniu Komisji UIC postawiono wnio-
sek wydania tej pracy w Polsce. Propozycja zostata przy-

jeta.

ELEKTRYFIKACJA LINII KOLEJOWEJ
WARSZAWA — GORNY SLASK

Coraz wigkszego rozmachu nabieraja prace nad realizacjg
najwiekszego w historii naszego kolejnictwa zamierzenia
catkowitego zelektryfikowania linii taczacej stolice z Gér-
nym Slaskiem. O rozmiarach tej inwestycji $wiadczy m. in.
fakt, iz tacznie z odgatezieniem Koluszki — tédz na tra-
sie Warszawa — Stalinogréd — Gliwice zostanie zelektry-
fikowanych ok. tysigca torokilometrow, tj. prawie 4 razy
wiecej niz wynosita cala elektryfikacja kolei w okresie
miedzywojennym.

Po oddaniu do eksploatacji odcinkéw Warszawa — Skier-
niewice, Skierniewice — Koluszki i Koluszki — t6dz, na
ktérych odbywa sie juz normalny ruch elektrycznych po-
ciggébw osobowych, gtéwne prace koncentrujg sie Obecnie
na odcinku Koluszki. — Piotrk6w. Zgodnie z planem, juz
z poczatkiem roku 1955 na trasie Warszawa — Piotrkow
ma by¢ podjety dla celéow szkoleniowych ruch elektrycz-
nych pociggéw towarowych.

Na odcinku tym dobiegajg korica roboty przy ustawia-
niu stupéw oraz zawieszaniu przewodéw jezdnych.

Do catkowitego wykonania robét sieciowych na szlaku
Koluszki — Piotrkéw, pozostat jeszcze odcinek ponad 5 km,
gdzie .prowadzone sg prace przy budowie przepustéw to-
rowych. Znacznie opo6znia zakonczenie budowy odcinka
Koluszki — Piotrkéw nieterminowe wykonywanie prac
torowych przez P.RK-13 na stacjach Piotrk6w i Baby.

Réwnolegle z budowg wymienionego, odcinka prowadzo-
ne sg prace torowe i inne na szlaku od Piotrkowa az do
Dabrowy Gorniczej.

TRANSPORT
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OTWARCIE NOWEGO MOSTU NA WISLE

W dniu 14. XI. ub. r. zostal oddany do uzytku nowy
most drogowy przez Wiste w Gorze Kalwarii. Uroczyste-
go otwarcia mostu dokonal minister Transportu Drogowe-
go i Lotniczego — Jan Rustecki.

Nowowybudowany most drogowy w Gorze Kalwarii,
przy ktérym prace wstepne rozpoczeto w 1951 r., ma do-
nioste znaczenie gospodarcze, utatwiajgc bezposSrednie po-
taczenie duzych obszaréw kraju, potozonych po prawym
i lewym brzegu Wisly. Dotychczas najblizszy most drogo-
wy od Warszawy w gore Wisty znajdowat sie dopiero w De-
blinie.

Dokumentacje tego nowoczesnego obiektu opracowali:
cztonek Polskiej Akademii Nauk, laureat Nagrody Pan-
stwowej | stopnia — prof. Franciszek Szelggowski, prof.
inz. Stanistaw Lenczewski, inz. inz. Jerzy Grycz i. Stefan
Zagrodzki oraz zespol inzynieréw z Centralnego Biura Stu-
diéw i Projektéw Komunikacji w Warszawie.

Gtébwnym wykonawcag inwestycji byto Kieleckie Przed-
siebiorstwo Rob6t Mostowych. Budowe podpér na kesonach
wykonato Przedsiebiorstwo Rob6t Kolejowych nr 15 Mon-
taz konstrukcji stalowych wykonat ,Mostostal*. Na szcze-
gblne wyréznienie zaslugujg zalogi ,Mostostalu“, ktére
prowadzity roboty takze w okresie ciezkiej zimy na prze-
tomie roku 1953 i 1954. Uzyskaly one w swej pracy re-
kordowg wydajnos¢, sktadajgc 200 ton konstrukcji stalowej
na dobe. Konstrukcje stalowg mostu wykonatly: Huta ,Za-
brze" i ,Zastal".

Dojazdy do mostu oraz nowe odcinki, dr6g o tagcznej dtu-
gosci 38 km wykonane zostaly przez Warszawskie Przed-
siebiorstwo Robét Drogowych, Przedsiebiorstwo Rob6t Ko-
lejowych nr 15 i Kieleckie Przedsigbiorstwo Rob6t Mo-
stowych. O ogromie tych prac $wiadczy olbrzymia ilos¢
-Wykpnanych rob6t ziemnych, siegajgca ponad il min m.
szes¢.

CIEZAROWKI| Z PLYT PILSNIOWYCH

Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotniczego prze-
prowadza préby, majace na celu zastgpienie obudowy
drewnianej, na samochodach cigezarowych ptytami, pil$nio-
wymi ,Al.pex*. ,Alpex“ zdal juz egzamin jako obudowa:
wagonoéw kolejowych. Jest kilkakrotnie tanszy od drew-
na, ktére w dodatku przewyzsza wytrzymatoscia.

W celu poddania ptyt ,Alpex“ najsurowszemu egzami-
nowi, samochody ze skrzyniami alpexowymi bedg uzywa-
ne do prac, przy ktérych obecne drewniane obudowania
ulegaja szybkiemu zniszczeniu, jak np. przy wywézce gru-
izu czy przy zatadunku koparkami. Samochéd ze skrzynig
z alpexu jest juz wyprébowany w Zaktadach Przemystu
Weglowego w Bytomiu. Préby zdaje bardzo- dobrze. Na-
stepne dwa takie ,Stary“ w tych dniach otrzyma PKS.

.Szerokie zastosowanie ptyt .pilsniowych przyniesie powaz-
ne oszczednosSci, w gospodarce dhew.nem. Zaktady Napra.w
Samochodowych w Jelczu (one wtasnie zapoczatkowaly te
proby) znajdg chyba' nasladowcéw w Fabrykach Samo-
chodéw Ciezarowych Starachowice i Lublin, a przede
wszystkim w zaktadach, produkujgcych przyczepy do sa-
mochodéw i traktorow.

~STAR* W KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Na ulicach Warsizawy ukazaly sie dwa autobusy pro-
dukcji polskiej ,.Star*, ktére majg kursowaé¢ na liniach
autobusowych komunikacji miejskiej. Sa to wozy dos$wiad-
czallMV ,° *le ten typ autobuséw zda egzamin w komunika-
cji miejskiej, komunikacja miejska zostanie zasilona juz
w roiku 1955 powaznymi ilo$ciami autobuséw produkcji
krajowej.

STOCZNIA GDANSKA OBNIZYLA KOSZTY WELASNE

W ciggu 9 miesiecy ub. r. Stocznia Gdanska obnizyta
planowane koszty produkcji o blisko 17 min zt. Koszt bu-
dowy statku petnomorskiego typu ,tramp“ obnizono prze-
cietnie o 1,5 min zt w poréwnaniu z rokiem 1953, a koszt
budowy statku- rybackiego typu ,trawler* zostal w tym
okresie obnizony przecietnie o 1.300.000 zt.

Stocznia Gdanska w ciggu trzech kwartatow ulb. r.
przekroczyta o 11 min. roczny plan akumulacji przedsie-
biorstwa. Dzieki temu zaliczka na fundusz zaktadowy wy-



Rok VI

niosta 500 tys. zt. Sume te wydatkowano na polepszenie
warunkéw bytowych i nagrody dla stoczniowcéw oraz na
zakup strojow dla reprezentacyjnego zespotu piesni i tan-
ca Stoczni.

PRACOWNICY _ZEGLUGI i
RADZILI NAD OBNIZKA KOSZTOW

Podczas konferencji partyjno - ekonomicznej pos$wieco-
nej sprawie obnizki kosztéw wiasnych pracownicy ,Ze-
glugi na Wisie* wskazywali na swoje osiggniecia, a takze
wytykali btedy w dotychczasowej pracy.

M. in. podkre$lano duzy wktad pracy zat6g statkow
.Trauguttli ,Matejko“ oraz innych jednostek rzecznych,
ktéore w ostatnim okresie niskiego stanu wody na Wisle
nie rezygnowaty ze swej pracy, utrzymujgc regularng .ko-
munikacje. W rezultacie statki te wykonaly, a nawet prze-
kroczyly nakres$lone plany.

Do niedociggnie¢ warszawskiej floty nalezy m. in. jeszcze
niewtasciwa gospodarka weglem. Do tej pory nie byly
jeszcze ustalone n-ormy zuzycia wegla. Réwniez mato uwa-
gi poswiecono konserwacji piecéw i kottdw na statkach.

Postanowiono, ze w najblizszym czasie kazda jednostka
otrzyma ustalone normy zuzycia paliwa. Palacze za$ zo-
stang przeszkoleni. Wprowadzone zostanie wspoétzawodni-
ctwo w spalaniu nizszych gatunkéw wegla.

SERYJNA PRODUKCJA POLSKICH MASZYN
STEROWNICZYCH DO STATKOW

Duzym osiggnieciem polskich inzynieréw, technikéw
i robotnikéw jest wyprodukowanie pierwszej serii unowo-
cze$nionych maszyn sterowniczych do statkéw morskich,
budowanych przez krajowy przemyst okretowy. Po; préb-
nej produkcji maszyn sterowniczych w Zaktadach Mecha-
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niesnych -im. Karola Swierczewskiego w Elblagu, seryjnag
lei produkcje podjeta ostatnio Gdanska Fabryka Wyrobow
Metalowych, przy czym brygada inzynieryjno-ro-botmicza
rnz. Wactawa Marszatlkowskiego wprowadzita dalsze u-no-
woczesnLenia konstrukcyjne.

~BOLESLAW PRUS* WYRUSZYtL W PIERWSZY REJS

Z portu gdynskiego wyruszyt z partia drobnicy nowo-
zakupiony statek jPMH - m/s ,Bolestaw Prus* Jest to ie-
dnostka o 8300 DWT i 4516 BRT o napedzie dwéch mo-

TArnur

.LIDICE® — NOWY STATEK CSR
PRZYBYL DO GDIinil

M/S

18. Pb- r- wptyngt do portu gdynskiego zbudowany
w Finlandii na zamoéwienie Czechostowackiej Republiki
Eu-dowej nowoczesny motorowiec ,Lidice*“.

Zatoga portu gdynskiego zgotowata marynarzom statku
serdeczne powitanie. Witajac marynarzy m/s ,Lidice“ dy-
rektor portu gdynskiego Zygmunt Rudowski wreczyt ka-
pitanowi statku Jakubowi Frey wigzanke kwiatéw. Kapi-
tan statku podejmowat przedstawicieli zatogi i dyrekcii
portu gdynskiego lampka wina.

Wkrétce nowy czechostowacki statek m/s ,Lidice* wy
ptynie w swéj pierwszy dalekomorski rejs.

NOWA JEDNOSTKA RZECZNA

Stocznia Rzeczna w Krakowie wodowata na Wisle nowa
jednostke — statek ,Dunajec*.

Nojyy statek od-byt juz prébne rejsy po wodach Wisly.
,,Du-najec-* wyposazony jest w pomieszczenia na mieszkania
ala zalogi, sale, jadalng, Swietlice oraz obszerng kuchnie.

Jak pracujg nasi transportowcy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

MARIA SKWARSKA ZAWIADOWCA STACJI
WARSZAWA-SRODMIESCIE — RADNA DO ST. RN.

-Maria Skwarska, zawiadowca stacji iPKP Warszawa-Srod-
mieScie, zostata zgloszona przez -okreg wyborczy nr 5 w
Warszawie jako- kandydatka do St. Rady Narodowej.

Dy-rekcja wyraza sie o Marii -Skwarskiej z najwyzszym
uznaniem. Zdoby¢ -dobrg opinie na tak odpowiedzialnym
stanowisku nie jest tatwo. Praca zawiadowcy jest skom-
plikowana, trudna, wymagajgca niezwykle szybkiej, orien-
tacji, znajomosci wielu dziedzin wiedzy fachowej i zdol-
nosci organizacyjnych.

Oczywiscie dzisiejszy zawiadowca nie rozpoczynatl swej
kariery od tego- stanowiska. Najpierw Maria Skwarska by-
ta zwyktg kancelistkg kolejowg. (W r. 1945 zgtosita sie jako
jedna z pierwszych ochotniczek do Dyrekcji PKP). Potem
x kolei awansowata na kontrolerke wagonéw, dyzurnego
ruchu i wreszcie po ukonczeniu specjalnego kursu — na
zawiadowce stacji.

Pracowniczki dworca Warszawa-Srédmiescie z calym za-
ufaniem wysunely -Skwarska na radnego do Stotecznej Ra-
dy Narodowej, wierzac, iz dobrze bedzie ona reprezento-
wac interesy ludzi pracy.

KOLEJARZE ZWIEKSZAJA OSZCZEDNOSC WEGLA

Kolejarze Stupska realizujac zobowigzania podjete dla
uczczenia 37 roczni-cy Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej,
zaoszczedzili 308 ton wegla. Druzyna parowozu PT 47-145
kierowana przez starszego maszyniste Tadeusza Muszala
zaoszczedzita o 5 ton wegla wiecej niz podjeta w zobowig-
zaniu, a ZMP-owska obstuga parowozu TR 203-338 kiero-
wanego przez starszego maszyniste Antoniego Pietrzykow-
skiego, ktéra zobowigzata sie zaoszczedzi¢ 15 ton wegla, za-
meldowata o zaoszczedzeniu 22 ton.-

Podejmujgc warty produkcyjne, druzyny parowozowe w
okresie od 28 pazdziernika do 7 listopada ub. r. zaoszcze-

dzily dodatkowo dalsze 100 ton wegla, a warsztaty napraw
parowozow wykonaty ponad plan przeglad techniczny
dwéch parowozéw serii -TR-203.

KOLEJARZE RACJONALIZATORZY

Ponad 460 projektéw i usprawnien racjonalizatorskich
zgtosili w roku ubiegtym pracownicy -Dyrekcji Okregowej
Kolei Panstwowych w Warszawie. W$réd nich na wyréz-
nienie zastugujg pracownicy Oddziatu Elektrotrakcji War-
szawa-Ws-cho-dnia, ktérzy ztozyli 30 wnioskow. Wszystkie
zastosowano w produkciji.

Z dziedziny bezpieczenfAstwa pracy wyrdznia sie wniosek
Stanistawa Gateckiego ze stacji O-dolany, ktéry skonstru-
owal zaw6r -do- pary sprezonej w parowozie, zabezpiecza-
jac w ten spos6b obstuge przed wypadkami poparzenia.

ZA UZYWANIE MULU | PRZEROSTOW
WEGLOWYCH KOLEJARZE BEDA NAGRADZANI

(O) Coraz wiecej druzyn parowozowych na sieci PKP
bierze udziat we wspdétzawodnictwie o oszczedng gospodar-
ke paliwem; np. kolejarze okregu krakowskiego, zuzywa-
jac do spalania gorsze gatunki wegla i mut, zaoszczedzili-
w ciggu 3 kwartatow — 3 tys. ton paliwa wysokogatunko-
wego. Podobnymi osiggnieciami szczyca sie kolejarze in-
nych okregbéw, zastepujgc wegiel miatem i przerostami
i wozac clezkie pociagi.

Nowym bodZzcem rozwoju wspétzawodnictwa o oszczed-
no$¢ wegla jest zarzadzenie Ministra Kolei w sprawie wy-
nagradzania' pracownikéw -zatrudnionych przy uzywaniu
mutu  weglowego i przerostow. weglowych w zaktadach
pracy resortu kolei. Zarzadzenie to przewiduje wyptacanie
nagréod w kwocie od! 75 -gr do 3 zt od tony mutu, zuzytego
dla celéw energetycznych i produkcyjnych lub od tony
zuzytych przerostéw weglowych — pracownikom zakia-
dow resort-u kolei w zaleznos$ci od iloSci zuzywanego we-
gla w -danym zaktadzie lub na parowozie.

Prawo do powyzszych nagréd -majg tylko ci pracownicy
fizyczni i umystowi, ktérzy majg bezposredni wplyw na
wielko$¢ zuzycia mutu i przerostow weglowych.
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PRZEDAWIZACJA PRZESYtLEK KOLEJOWYCH
USPRAWNILA PRACE KOLEJARZY
SZCZECINSKICH

(O) Na stacji. Szczecin Port Centralny wprowadzono no-
wy system wspoipracy z klientami wedlug pomystu trzech
doswiadczonych kolejarzy, pracownikéw ruchu szczecin-
skiej dyrekcji: Langnera, Gocka i Kotodziejskiego. Kole-
jarze Portu Centralnego wprowadzili planowanie zatadun-
ku i wytadunku wagonéw na podstawie tzw. przedawiza-
cji. Zawiadamiajg oni swoich klientéw na kilkanascie go-
dzin wczes$niej o majacej nadejS¢ przesyice towarowej lub
podstawieniu wagonéw do natadunku.

Po miesiecznym dos$wiadczeniu wyniki okazaly sie bardzo
dobre, bowiem $redni post6j wagonu zostat skrécony prze-
cietnie o 7 godzin.

Wobec uzyskanych rezultatéw stacja Szczecin Port Cen-
tralny wezwata inne wezly kolejowe szczecinskiej DOKP
do wprowadzenia tej metody. Na wezwanie to odpowiedzie-
li kolejarze z Bialogardu, Szczecinka i Szczecina-Dabia.

USPRAWNIC PODSTAWIANIE WAGONOW
W PORTACH

W dniu 16. XI. ub. r. pare (brygad robotnikéw Il zmiany
wydziatu | portu gdynskiego bezskutecznie czekato kilka
godzin na wagony kolejowe. Dopiero, gdy, nie mogac sie
ich doczeka¢, zmianowi rozdzielili juz prace 1 skierowali
brygady do zaje¢ zastepczych, kolejarze wagony podsta-
wili. Teraz spieszylo sie PKP, wiec trzeba byto Sciggnaé
robotnikow do wytadowania wagonow.

W dniu 17. XI. ub. r. na Il zmianie powtérzyto sie znowu
to samo. Do godziny U bezskutecznie wyczekiwano pod
rnagazynem nr 16 na 15 wagonéw. Brakowalo tez 8 wago-
néw pod innym magazynem. Roboitnicy portowi znowu
czekali (przez kilka godzin. W sumie 'stracono bezproduk-
tywnie wiele czasu.

TRANSPORT DROGOWY

WYKONALI ZADANIA PLANU 6-LETNIEGO

Czterech pracownikéw Ekspozytury Osobowej Parnstwo-
wej Komunikacji Samochodowej w Warszawie wykonato
przed terminem zadania planu 6-letniego. Sa to kierowcy:
Tadeusz Koczko i J6zei Kucharski oraiz konduktorzy: Fran-
ciszek Sdbkiewicz i J6zef Zaborowski.

Duze osiggnigcia ma kierowca Koczko!, ktéry juz dwu-
krotnie przekroczyt zobowigzanie dlugofalowe. Pierwsze
zobowigzanie przejechania 150 tysiecy kilometrow bez ka-
pitalnego remontu silnika podwyzszyt do 185 tys. km.
Obecnie zobowigzanie to przekroczyt réwniez, przejez-
dzajgc do tej pory 187 tys. km. Za swojg wzorowga prace
odznaczony zostat orderem Sztandaru Pracy Il klasy.

Dzieki rozwijajagcemu sie wspoizawodnictwu pracownicy
Ekspozytury Osobowej PKS zaoszczedzili 168.600 litréw
paliwa, Galw przeliczeniu na zlote daje 2538 zt oszczednosci.

204 TYS. KM NA ,WARSZAWIE"
BEZ GENERALNEGO REMONTU

Zenon Dobosz, kierowca samochodowy huty im. B. Bie-
ruta w Czestochowie, przejechat na samochodzie osobo-
wym ,Warszawa“ 204 tys. km bez generalnego remontu.
Norma dla samochodu tej marki wynosi 102 tys. km. Ostat-
nio zobowigzat sie on przejecha¢ dalszych 20 tys. km bez
remontu.

KIEROWCY PKS OSZCZEDZAJA

(M. M.) Wzorowi kierowcy ekspozytury terenowej
w Gnieznie oszczedzajg powazne ilosci paliwa.

Kierowca Franciszek Trojanowi.cz zaoszczedzit 1602 litry
paliwa, Q( w przeliczeniu na ztote daje 2538 zt oszczednosSci
Przecietna oszczedno$¢ na 100 km przebiegu wynosi okoto
4,19 litra.

Kierowca Henryk Wylegata zaoszczedzit 4252 litry paliwa
co w przeliczeniu,na zlote daje 6378 zi. Przecietna na
100 km przebiegu wynosi 7,5 litra.

Kierowca Jan Smolny zaoszczedzit 7124 litry paliwa na
«ume z| 1700.

PKS

TRANSPORT

PORTY | ZEGLUGA

WYKONALI PLANY ROCZNE PRZED TERMINEM

Zalogi jnaszych portéw morskich wykonaty roczny plan
przetadunkéw 1954 r. na przeszto dwa miesigce przed ter-
minem. Sukces ten osiggnieto dzieki szeroko rozwinigtemu
wspoétzawodnictwu i stosowaniu przodujagcych metod pra-

cy.

* * *

Zatoga portu szczecinskiego wykonata roczny plan prze-
tadunkowy 1954 r. wedlug wartosci dwa i p6t miesigca
przed terminem. Sukces ten jest wynikiem ofiarnej pracy
wszystkich trymeréw, dzwigowych, warsztatowcéw i ro-

botnikéw portowych, ws$réd ktérych wyréznili sie Joézef
Tyszkiewicz, Stanistaw tach, Marian Ziotkowski, Kazi-
mierz Zadrozny i Michat Goc.

* * *

W dniu 21. XI. r. ub. pracownicy PP ,Baltona“ na 42
dni przed terminem zameldowali o wykonaniu rocznego
planu dewizowego 1054 r. Sukces ten osiggniety zostat
dzieki wspo6lnemu wysitkowi zalég delegatéw portowych
Gdyni, jNowego Portu, Szczecina, Odry-Portu i pracowni-
kéw Centrali.

Dzieki przedterminowemu ukoniczeniu nowego kadituba
rudoweglowca i oddaniu do eksploatacji kolejnego parow-
ca, zaloga Stoczni Szczecifnskiej wykonata roczny plan
produkcji 1954 r. na 37 dni przed terminem. Na sukces
ten wplynat systematyczny wzrost wydajnosci pracy.

Szczeg6lny postep ujawnit sie przy budowie ostatniego
parowca, ktéry wykonany zostat w czasie 0,120 tys. robo-
czogodzin krétszym od poprzedniego, a koszt wiasny ob-
nizono o ok. 4 miliony zt

ZEBRANIA PORTOWCOW

Z okazji wyboréw do rad narodowych portowcy podjeli
szereg zobowigzan, ktére przyczynig sie do usprawnienia
i przy$pieszenia prac w naszych portach.

Brygady wydziatu | portu gdanskiego postanowity przez
stosowanie ruchu pracy ciggtej skréci¢ czas robé6t przetla-
dunkowych na m/s ,Warslzawa“. Inicjatywa brygad nr 1,
8 i 13 podchwycona zostata przez pozostate brygady wy-

dziatu | i w rezultacie przyspieszyta zatadunek m/s ,War-
szawa“ o 72 godziny.
Przyktad zalogi przodujacego w porcie wydziatu | nie

pozostat jbez echa. Ogétem zgtoszono 67 aebowigzan, z cze-
go 59 zespotowych oraz 8 indywidualnych, obejmujgcych
tagcznie 518 pracownikéw.

Zatoga elewatora zbozowego postanowita do konca grud-
nia r. ub. nie dopusci¢ do przestoju ani jednego wagonu

czy statku.
Trymerzy z WistoujScia zobowigzali sie jzabezpieczy¢ od-
prawe statkéw ,Sterling” i ,Wiking"“, sztauerzy wydziatu

Ii — odprawe s/s ,Marchlewski* i s/s ,Pentiere* o 12 go-
dzin, (za$ trymerzy zboza odprawe s/s ,Olsztyn“ o 16 go-
dzin w stosunku dO' obowigzujgcych norm przetadunko-
wych.

KANDYDAT MARYNARZY

Marynarze i portowcy wysuneli jako' swego kandydata do
MRN w Gdyni Leopolda Celujke, jednego z najmtodszych
cztonkéw zatogi statku ,Praca“, wiezionego na Taiwanie
przez piratdw Ozang Kai-szeka.

Celujka byt wsrod tych, ktérzy oparli sie czangkaisze-
kowskim prowokacjom i terrorowi zandarmoéw spod znaku
LMP\ Byt on ws$rédi tych, ktérzy protestacyjnymi straj-
kami gtodowymi przeciwko bezprawnemu wiezieniu ich
przez taiwanskich piratéw, swa nieugietg postawag utoro-
wali sobie powrotng droge do Ojczyzny.

Sprostowanie

W tyltule artykutu J. Mondalskiiego, jzamieszczonego' w nr
10 miesigcznika ,Transport* z 1954 r. zakrad}t sie btad. Tytut
ten winien brzmieé¢: ,W sprawie umowy planowej migdzy
maklerem i spedytorem*.
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.BOCZNICE KOLEJOWE NORMALNOTOROWE*"

Zagadnienia wfasnych gospodarstw kolejowych nie sa
szeroko omawiane w naszej fachowej literaturze zaréwno
ekonomicznej, jak i technicznej. Sg to jednak problemy
istotne, jezeli zwazymy, ze od pracy bocznic kolejowych,
czy wilasnych kolejek zalezy w duzym stopniu sprawna
praca zaktadu przemystowego, huty czy kopalni. Réwniez
od pracy bocznic, od sprawnego wykonywania natadunku
i wytadunku zalezy sprawno$¢ pracy transportu kolejo-
wego.

Praca mgr inz. Wincentego Grobickiego pt. ,Bocznice
Kolejowe Normalnotorowe* w duzym stopniu wypetnia ist-
niejacg w tym wzgledzie luke w literaturze fachowej. Na-
lezy przypuszczaé, ze Wydawnictwa Komunikacyjne spo-
wodujg ukazanie sie nastepnych prac, w szczegdélnosci zas
z zakresu eksploatacji i organizacji ruchu na bocznicach
kolejowych.

Autor omawia w swojej pracy przede wszystkim zagad-
nienia ‘'techniczne, podbudowujac je jednak w szeregu
przypadkéw ekonomicznie. Praca sktada sie z dwu czesci,
kazda cze$¢ posiada pie¢ rozdziatow.

Cze$¢ | omawia ogo6lne wskazowki do projektowania
i eksploatacji bocznic. Cze$¢ Il zawiera szczeg6towe wska-
z6wki do projektowania i eksploatacji bocznic kolejowych.

Praca jest z jednej strony szerokim rozwinigciem obo-
.wigzujgcych przepiséw D. 24 o budowie i eksploatacji ko-
lei uzytku niepublicznego, z drugiej za$ zawiera sizereg
danych i wskazéwek niezwykle pozytecznych dla pracow-
nikéw wiasnych gospodarstw kolejowych.

Ponizej oméwimy pokrotce treS¢ poszczegéinych czesci

racy.

P Cz)ééé I. omawia charakterystyke i rodzaje bocznic kole-
jowych oraz znaczenie gospodarcze tych bocznic. Autor
podaje istniejgce typy bocznic, dzielgc je z punktu widze-
nia przeznaczenia i roli jakg odgrywaja w gospodarce na-
rodowej oraz ze wzgledu na wysoko$¢ obrotu.

Omawiajac zagadnienie celowos$ci i gospodarczego zna-
czenia bocznic, oprécz ogdblnych rozwazan dodatnich stron
istnienia bocznic, autor nie podaje,, niestety, bardziej kon-
kretnych wytycznych w jakich warunkach optacalna jest
budowa bocznicy i jaki wplyw one wywierajg na prace
zaktadu obstugujacego oraz na sprawne dziatanie trans-
portu kolejowego, i

W dalszym ciggu cz. | omoéwione sg w rozdziale nastep-
nym zasady projektowania bocznic matej i Sredniej wiel-
kosci, elementy tor6w i urzadzehn na bocznicach, a na-
stepnie usytuowanie boaznic na stacjach oraz ogdlne "wy-
tyczne techniczno-ruchowe. Nastepny, trzeci rozdziat do-
tyczy zasad projektowania duzych bocznic przemystowych.
W rozdziale tym omowiona jest organizacja przewozéw
kolejowych, podane sg schematy uktadéw toréw, a miano-
wicie: 1) uktad czotowy, 2) uktad obwodowy, 3) uktad mie-
szany czotowo-obwodowy oraz 4) ukfad obwodowy rozwin
niety. Schematy uwzgledniaja specyfike niektérych gatezi
przemystu, jak goérnictwa i hutnictwa, przemystu maszyno-
wego, a takze rejonéw portow.

Nastepny, czwarty rozdziat porusza zagadnienia eksplo-
atacji bocznic w Swietle zasad jednolitego procesu techno-
logicznego pracy bocznic i kolei. Autor wyczerpujaco pisze
o tresSci, ktérg powinien zawiera¢ jednolity proces.

W dalszym ciggu tego rozdzialu omoéwione sg czynniki
wplywajace, na racjonalng organizacje procesu przewozo-
wego. Omawiajac zagadnienie szybkosci handlowej i tech-
nicznej, autor wycigga wnioski z matematycznego wzoru
prof. Obraizcowa i podkresla dodatnig strone zwiekszania
dtugosci przewozu tadunkéw na ksztaltowanie sie szybkosSci
(str. 50). Niestusznie nie uwzglednia natomiast ogromnego
znaczenia skrécenia odlegto$ci przewozu, co w sumie daje

znaczne skrécenie terminéw dostawy tadunkéw i zmniejsza .

zapotrzebowanie na tabor kolejowy.

W rozdziale V omoéwiono zagadnienia ekonomiki trans-
portu na bocznicach. Autor, opierajgc sie, jak pisze, na
zrédtach radzieckich, stwierdza, ze w ZiSRR transport fa-

dunkéw masowych samochodami jest ekonomicznie uza-'

sadniony na odlegto$¢ 2 — 25 km, a przy wykorzystaniu
w obie strony 4 — 5 km. Odlegto$¢ ta wzrasta, jezeli na-
dawca lub odbiorca nie posiadajg bocznic kolejowych.
Omawiajac sprawe rentownos$ci bocznic oraz ekonomiczne
podstawy budowy i eksploatacji bocznic, autor formutuje

szereg uwag i wskazéwek, nie wyczerpujac jednak tego
podstawowego dla rozwoju bocznic problemu.

Cze$¢ |1 pracy pos$wiecona jest omoOwieniu zagadnien
projektowania boaznic z punktu widzenia techniczno-ru-
chowego i techniczno-budowlanego. Podane sg tu uwagi
i wskazowki dla poszczegoéinych rozwigzan technicznych
w oparciu o prace przewozowa, ilustrowane wykresami
i schematami rozwigzan.

(Poruszajac zagadnienie eksploatacji bocznic, wyodrebnia
autor prace na bocznicach majacych i nie posiadajacych
witasnych $rodkéw trakcyjnych. Praca na bocznicach
z wiasng trakcjg moze byé dokonywana réznymi urzadze-
niami. Dziatanie tych urzadzen, organizacje pracy i tech-
niczng charakterystyke urzadzen trakcyjnych omawia au-
tor w nastepnym dziale. W dalszym ciggu omawia autor
sprawy zwigzane z wyborem szerokosci toru na bocznicy,
warunki techniczne projektowania toréw w profilu i pla-
nie, zagadnienie budowy przesuwnie i obrotnic oraz za-
gadnienie uktadu i rozgatezienia torow w réznych warun-
kach terenowych. Sprawie odwodnienia toréw i urzadzen
kolejowych na terenach bocznicy i skrajni taboru i budo-
wli p;)éwiecona jest ostatnia cze$¢ rozdziatu drugiego (cze-
Sci ).

Rozdziat trzeci zawiera podstawowe problemy, zwigzane
z opracowaniem projektu w uwzglednieniu warunkéw za-
budowy terenu zakladu. Ostatnim zagadnieniem poruszo-
nym w tym rozdziale jest zagadnienie zaleznoSci rozplano-
wania i uktadu toréw bocznicowych odi warunkéw tereno-
wych i lokalizacji poszczeg6lnych czesci zaktadu oraz za-
gadnienie obstugi transportowej dzielnic przemystowych
w miastach.

W rozdziale czwartym, zatytutowanym ,Przyktady proje-
ktowania bocznic i ich analiza techniczno-ruchowa“ autor
porusza problemy zwigzane z usytuowaniem punktéw
zdawczo-odbiorczych na stacjach i ich przebudowg, miej-
scami odgatezienia bocznicy na stacji, zasadami oblicza-
nia grup i ilosci tor6bw bocznicy i stacji. W dalszym ciggu
tego rozdziatu wymieniione sa przyktady rozwigzah pro-
jektowych bocznic, przy uwzglednieniu réznych warunkéw
pracy.

.Wreszcie ostatni, pigty rozdziat Czesci Il posSwiecony jest
omoéwieniu dokumentacji technicznej i form projektu.

Do ksigzki zalagczone sa wykazy zawierajgce: tablice A
i B szerokosci skrajni taboru w lukach, typy i zasadnicze
wymiary rozjazdéw zwyczajnych i krzyzowych stosowa-
nych na bocznicach oraz typy i wymiary elementéw roz-
jazdéw skupionych stosowanych na bocznicach.

Zagadnienie wtasciwego zaprojektowania bocznic, wy-
boru odpowiedniego rozwigzania technicznego i uktadu
bocznicy ma ogromne znaczenie dla sprawnej obstugi za-
ktadu przemystowego oraz dla sprawnego dziatania trans-
portu kolejowego. Podstawowe znaczenie posiada réwniez
witasciwa eksploatacja bocznic, racjonalna organizacja pra-
cy, zabezpieczajgca niezawodng obstuge transportowag za-
ktadu i skracajgca do minimum obr6t wagonu. Nalezy
zwrdci¢ uwage, ze zagadnienia te jeszcze nie sg u nas na-
lezycie postawione. Stan techniczny i organizacyjny bocz-
nic kolejowych nie jest zadowalajgcy. Istnieje w terenie
duza nieznajomos$¢ obowigzujacych w tym zakresie prze-
pis6w i wytycznych, dotyczacych przede wszystkim eks-
ploatacji, konserwacji i organizacji pracy bocznic. Dlate-
go' ksigzka inz. Grobickiego jest szczegdlnie cenna i pozy-
teczna dla pracownikéw wtasnych gospodarstw transpor-
towych i stuzb transportowych, w ktédrych zasiegu dzia-
tania znajdujg sie bocznice kolejowe, czy wiasne linie ko-
lejowe. Ksigzka napisana jasnym jezykiem, zawierajgca
duzag ilos¢ schematéw, wykreséw i szkicow jest czytelna
i moze by¢ cenng pomocg w rozwigzywaniu praktycznych
probleméw pracy bocznic. Pewne braki natury ekonomicz-
nej, o ktédrych byta wyzej mowa, nie umniejszaja pozytyw-
nego znaczenia tego dobrego, technicznego podrecznika.

Reasumujac, mozna stwierdzi¢, ze praca inz. Grobickie-
go stanowi pozyteczng pozycje wydawniczg ,Wydawnictw
Komunikacyjnych*.

Ksigzka zostata wydana w 3000 egzemplarzy, objetos¢
jej wynosi 238 str.. .cena 24.90 zi.

Recenzje opracowat Zb. Wojterkowski



Z prasy fachoiuej

Listopadowy numer ,,Prze-
gladu Kolejowego*“ przyno-
si interesujgcy artykut inz.
inz. J. Chmielewskiego i Cz.
Pielasa pt. ,,Rozwdj nauki o
organizacji ruchu kolejowe-
gow ZSRR i na PKP“. Au-
torzy omawiaja znaczenie
nauki radzieckiej w zakre-

sie organizacji ruchu kolejowego oraz wptyw tej nauki
na postep w tej dziedzinie na polskich kolejach. Po-
ruszone jest w artykule niezwykle wazne zagadnienie
wspotpracy, praktykéw z naukowcami. Autorzy podkre-
Slajg konieczno$¢ stosowania naukowych metod pracy
przez pracownikow eksploatacji, przede wszystkim in-
zynier6w weztowych.

Ten sam numer ,Przegladu Kolejowego“ publikuje
streszczanie IV rozdziatu pracy radzieckiego ekonomi-
sty D. J. Czemoimondika pt. ,,Kolejowe taryfy towarowe
ZSRR* piéra mgr Podwysockiego. Streszczenie omawia
niezwykle interesujgca ewolucje taryf towarowych na
tle poszczeg6lnych etap6w odbudowy i rozbudowy go-
spodarki narodowej ZSRR.

Zagadnienie rozrachunku gospodarczego na kolei
omawia ttumaczenie z pisma ,,Finanse i Kredit SSSR* —
Gosfinizdat, nr 4/1954 autor6w Adamowa i Krylowa pt.
»Rozrachunek gospodarczy i kontrola za pomocg rubla“.

.Przeglad Kolejowy Drogowy“ nr 11 oprécz w ra-
mach dzialu szeregu artykutéw, omawiajgcych prace
stuzby drogowej w okresie zimy, przynosi ciekawy ar-
tykut dla pracownikéw witasnych gospodarstw kolejo-
wych, a mianowicie artykut inz. Zielinskiego pt. ,Me-
toda Udalowa wielkg pomocg w wykonywaniu zimo-
wych robét nawierzchniowych®. Autor, opierajgc sie
o dotychczasowe dos$wiadczenia z zakresu stosowania
metody Udatoura, podaje szereg wskazéwek, majacych
na celu zapobieganie powstajacym uszkodzeniem w to-
rze w okresie zimy.

Ciekawe jest ttumaczenie z niemieckiego inz. Zimmer-
maima z miesigcznika ,Deutsche Eisenbahn Technik*
(Nr 1, 2i 4) pt. ,Stosowanie dtugich szyn i budowa toru
bezstykowego®“, w ktérym autor szeroko omawia zagad-
nienia naprezen wewnetrznych i rozszerzalnosci linio-
wej w dlugich szynach oraz wysuwa wnioski, dotyczg-
ce mozliwosci budowania toru bezstykowego.

W listopadowym numerze

»Motoryzacji“ zostal opu-

blikowany pierwszy z cyklu

artykutow o transporcie

przy budowie Patacu Kultu-

ry i Nauki im. J. Stalina w

Warszawie. Autor tych arty-

kutéw mgr inz. B. Jakubow-

ski, jako przedstawiciel In-

stytutu Transportu Samochodowego, brat udziat w pra-

cach Stacji Naukowo - Badawczej Polskiej Akademii

Nauk przy budowie PKIiN, gdzie studiowal przodujgce

radzieckie metody pracy w transporcie samochodowym.

Artykut umieszczony w numerze listopadowym ,Mo-

toryzacji* na temat transportu samochodowego przy

budowie PKIiN zawiera wstep przedstawiajgcy olbrzy-

mie zadania transportu samochodowego przy tego typu

budowie oraz ogdlny opis organizacji transportu na bu-

dowie PKIiN. Artykut jest napisany ciekawie i umiesz-

czenie go, jaik i zapowiedzianych dalszych, niewatpli-

wie przyczyni sie do lepszej organizacji i lepszego wy-
korzystania naszego taboru samochodowego.

Kontynuujac cykl artykutdéw na temat zagadnien
szkoleniowych, ,Motoryzacja® w omawianym numerze
zamies$cita trzeci z kolei artykut, podpisany inicjatami
T. G., pt. ,,Akcja szkolenia wewnatrzzaktadowego w re-
sorcie transportu“, w artykule tym omdéwiony jest tryb
planowania szkolenia wewnagtrzzaktadowego oraz prze-

Cena egzemplarza 6 z#t

analizowana akcja szkoleniowa w niektérych jedno-

stkach podlegtych MTDiL,

J. Grodecki w artykule ,Jeszcze w sprawie organiza-
cji napraw pojazdéw samochodowych* omawia dysku-
sje jaka na ten temat toczyta sie na tamach ,Motory-
zacji* w zwigzku z jego artykutami umieszczonymi pod
koniec 1953 roku i na poczatku roku 1954.

Wtadystaw Wieniawski w artykule dyskusyjnym po-
rusza w tymze numerze bardzo istotne zagadnienie drég
samochodowych w miastach.

Poza wymienionymi artykutami numer listopadowy
.Motoryzacji* zawiera artykut W. Wasiufca ,,Profila-
ktyka przeciwpozarowa w garazach* oraz artykuty tech-
niczne Gabrieli Demich ,,Paliwa i oleje w okresie zimo-
wym*“ i J. Solika ,,Usuwanie zanieczyszczeh i odwadnia-
nie paliw do silnikébw wysokopreznych®.

W nr 20 (90) z dnia 16—31 pazdziernika 1954 r. dwu-
tygodnika ,Gospodarka Materiatowa*, jako wstepny,
zostatl zamieszczony artykut mgr P. Lipki pt. ,,Wiecej
troski o oszczedno$¢ paliw ptynnych®“. W artykule tym
poruszony zostat szereg niedociggnieé¢ ze strony komo-
rek transportowych oraz zawarte zostaly wskazowki
jak watczy¢ z tymi niedociagnieciami. Warto, aby czy-
telnicy ,Transportu“ zapoznali sie z tym artykutem.

Cenng inicjatywe podjat zespd6l pracownikéw PKS,
opracowujgc tres¢ jednorazowego wydawnictwa poswie-
conego aktualnej problematyce przedsiebiorstwa. ,Wia-
domosci PKS* sg probg wydawania wlasnego pisma za-
ktadowego, opartego w znacznej mierze na materiale
dostarczanym przez korespondentéw z terenu na tema-
ty zwigzane w szczego6lnosci ze wspotzawodnictwem,
racjonalizacjg i postepem technicznym, walkg o> obniz-
ke kosztéw wtasnych i bhp. ,,Czy wykorzystaliSmy
wszystkie rezerwy®, ,5-let.ni plan rozwoju PKS*,
~Wspoétzawodnictwo dzwignig walki o obnizke kosztéw
wiasnych®“ — oto niektdre tyituty opracowan wydawni-
ctwa ,Wiadomos$ci PKS*“.

W miesieczniku ,Techni-
ka i Gospodarka Morska“
w numerze listopadowym

nalezy podkres$li¢ nastepuja-
ce ciekawe opracowania.
W artykule redakcyjnym
omoéwione zostaly narady
pantyjno-ekonoimiczne, ktore
odbyty sie w przedsiebior-
gospodarke morska Wybrze-
za. Omowione zostaly blizej konferencje partyjno-eko-
nomiczne w Stoczni Gdanskiej, w przedsiebiorstwach
portowych i zeglugowych. Artykut podkre$la powazny
dorobek, tych konferencji przede wszystkim przez na-
kreSlenie programu $rodkéw, konkretnych wskazan
i szczeg6tobw opracowanych zadan w walce o tanszag
produkcje.

W artykule mgr inz. M. Bogdanowicza oméwione sa
wezlowe zagadnienia postepu technicznego w rybotow-
stwie, zegludze i portach morskich.

Kpt. z. w. W. Poinc w niezwykle interesujgcym arty-
kule opisuje przebieg prac portowych i sam przebieg
wydobycia zatopionego w r. 1944 niedaleko Jastarni
statku m/s Seeburg. Wydobycie tego statku byto jed-
nym z wielu powaznych sukces6w przeds. ,Polskie Ra-
townictwo Okretowe*.

A. Zawadzki w artykule pt. ,Uwagi o eksploatacji
drobnicowcéw motorowych 660 TDW*“ podaje ocene
tych drobnicowcéw, budowanych przez polski prze-
myst okretowy dla PMH, z punktu widzenia ich eks-
ploatacyjnych wartoéci. Ocena ta podkre$la szereg ko-
rzystnych stron tego typu statkow.

Jacek Siedlecki w artykule ,,Zastrzezenia statku przy
zatadunku“ — cz. Il (cz. | artykutu ukazata sie w nr 5
54 TiGM) omaiwia na podstawie orzecznictwa morskie-
go sadéw zagranicznych, klauzule dotyczace opakowa-
nia i tadunku pokfadowego.



