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N ależycie  opraco irać  
plan 5 -le tn i roziuo ju  transportu

P od ję ta  w  d n iu  17 lipca  1954 ro ku  U chw a ła  P rezy­
d iu m  Rządu o rozpoczęciu prac nad 5 -le tn im  P lanem  
R ozw oju  P o lsk ie j Rzeczypospolite j Lu do w e j w  la tach  
1956— 1960 zapoczątkowała w  p rze k ro ju  ca łe j gospo­
d a rk i narodow e j prace p lan is tyczne o n iezm ie rn ie  do­
n ios łym  znaczeniu d la  naszego państwa.

S tosownie do postanow ień U ch w a ły  P aństw ow a K o ­
m is ja  P lanow an ia  Gospodarczego przekazała m in i­
s ters tw om  i  p rezyd iom  w o jew ód zk ich  rad na rodow ych 
w stępne założenia do P lanu  5-letniego. U chw a ła  zo­
bow iązała m in is te rs tw a  do opracow ania w  oparc iu  
o założenia P aństw ow e j K o m is ji P lanow an ia  Gospo­
darczego w stępnych p ro je k tó w  P lanu  5-łetniego. Do 
prac nad w stęp nym i p ro je k ta m i p o w in n y  być w łą ­
czone, stosownie do postanow ień U chw a ły , ważnie jsze 
p rzedsięb iorstw a podległe resortom  oraz p lacó w k i 
naukowo-badawcze.

D la  o p ra c o w a n i^  szeregu zagadnień z zakresu re ­
k o n s tru k c ji przeds ięb iors tw  oraz usta len ia  w łaśc iw e­
go p ro f i lu  produkcy jnego  d la  pełnego w yko rzys tan ia , 
zna jdu jących  się na zakładach m aszyn i  urządzeń, 
U chw a ła  zaleca pow o łan ie  k o m is ji z udzia łem  przed­
s ta w ic ie li P a r t i i i Z w ią zkó w  Zaw odow ych. Na ró w n i 
z m in is te rs tw a m i do prac nad sporządzeniem  w stęp­
nego p ro je k tu  P la nu  5-letn iego p o w in n y  przystąp ić  
p rezyd ia  w o jew ód zk ich  rad narodow ych. P ro jek ty  
w stępne rozw o ju  poszczególnych po w ia tó w  i  m iast 
po w in ny  obejm ować rozw ó j gospodarki lo ka ln e j p la ­
now anej te re n o w o . oraz pos tu la ty , dotyczące rozw o ju  
gałęzi w zg lędn ie  przeds ięb iors tw  p lanow anych  cen­
tra ln ie .

Szczególną uwagę U chw a ła  nakazu je  zw róc ić  na 
na leżyte opracow anie w  p lanach terenow ych zagad­
n ien ia  w yko rzys ta n ia  m ie jscow ych zasobów surow ­
cow ych oraz kom pleksowego ro zw o ju  danego terenu. 
U chw a ła  P rezyd ium  Rządu usta la  dzień 1 k w ie tn ia  
1955 roku  ja ko  ostateczny te rm in  złożenia przez m i­
n is te rs tw a  oraz p re zyd ia  w o jew ód zk ich  iraid narodo­
w ych , opracow anych p ro je k tó w  w stępnych do Pań­
s tw ow e j K o m is ji P lanow an ia  Gospodarczego.

* * *

O sta tn i ro k  P la nu  6-letn iego będzie okresem  w y tę ­
żonej p racy nad sporządzeniem  5-letn iego P lanu  
R ozw o ju  G ospodark i N a rodow e j. P odstaw ow ym  w a ­
ru n k ie m  dla  należytego opracow an ia zadań na n a j­
bliższe 5 la t  je s t na leżyte poznanie bazy w y jśc io w e j, 
dokonan ie p ra w id ło w e j oceny osiągnięć naszego roz­
w o ju  gospodarczego, u ja w n ie n ie  i  zrozum ien ie p rzy ­
czyn pow stan ia  d ysp rop o rc ji zarów no w  ro zw o ju  po­
szczególnych gałęzi gospodarki na rodow e j ja k  i  w  roz­
w o ju  ich  części składow ych.

R ok 1955 zam yka n ie zw yk le  don ios ły  etap w  roz­
w o ju  naszego państwa. W  okres ie  is tn ien ia  w ładzy  
lu do w e j przeszło 4 -k ro tn ie  w zrosła  p ro du kc ja  p rzem y­
słowa w  stosunku do p ro d u k c ji p rzedw o jenne j, a prze­
szło 5 -k ro tn ie  w  p rze liczen iu  na głow ę ludności. W  
okresie  P lanu  6-letn iego zbudowano, w zg lędnie poważ­
nie  zosta ły zaawansowane prace p rzy  budow ie  w ie lu  
now ych ob iek tów . Coraz to w iększa ich  ilość w cho­
dz i z ro k u  na ro k  do eksp loa tac ji, pom nażając poten­

c ja ł p rzem ysłow y naszej gospodarki. Polska sta ła  się 
k ra je m  o wysoko ro zw in ię tym  przem yśle. N as tąp ił 
rów n ież rozw ó j p ro d u k c ji ro ln icze j, k tó ra  przekroczy­
ła  o 38 proc. w ie lkość p ro d u k c ji p rzedw ojenne j w  prze­
liczen iu  na głow ę ludności i  w zros ła  jednocześnie 
w  cy frach  abso lu tnych pom im o m niejszego o 20 proc. 
obszaru u ży tkó w  ro lnych .

Razem z ca łą  naszą gospodarką ro z w ija ł się nasz 
transport. O degrał on ogrom ną ro lę  w  pom yślne j rea­
liz a c ji zadania up rzem ysłow ien ia  naszego k ra ju . T ra n ­
spo rt k o le jo w y , sam ochodowy, w odny śród lądow y 
i  m o rsk i zabezpieczały system atycznie w szystk ie  po­
trzeby  naszej gospodarki w  zakresie surow ców , p ó ł­
fa b ry k a tó w  i  go tow ych w y ro b ó w  oraz potrzeby lu d ­
ności m iast i  w s i w  zakresie a r ty k u łó w  powszechne­
go spożycia.

P rzew ozy ła d u n kó w  k o le ja m i no rm a ln o to ro w ym i 
w z ro s ły  w  ro ku  1954 o 61 iproc., w  po rów nan iu  do roku  
1949 oraz o 190 proc. w  po ró w n a n iu  do okresu p rzedw o­
jennego. W  ro k u  1954 k o le je  no rm a ln o to ro w e  przew ioz ły  
211,5 m in  toin i  w y k o n a ły  48,5 m ld  ton okm  w  po rów na ­
n iu  do 73 m in . to n  i  22 im ld tonokm  osiągnię tych przed 
w o jną .

Przed w o jn ą  n ie  by ło  p ra w ie  w  naszym  k ra ju  tra n ­
spo rtu  samochodowego i  dlatego nie  o d g ryw a ł on 
w  gospodarce na rodow e j, is to tne j ro li.  W  p ią ty m  ro ­
ku  P lanu  6-letn iego przewozy ła d u n kó w  w  transp o r­
cie sam ochodowym  z b liż y ły  się do w ie lko śc i przew o­
zów  w  transporc ię  ko le jo w ym , w  zakresie ilośc i prze­
w iez ionych  ton. T ransp o rt sam ochodowy s ta ł się ty m  
sam ym  d rugą  z ko le i co do znaczenia gałęzią tra n ­
sportu , decydującą o sp raw nym  w yk o n a n iu  zadań 
gospodarczych. P rzew ozy żeglugą śród lądow ą i  po lską 
flo tą  hand low ą w zro s ły  w  p o rów nan iu  do okresu 
przedw ojennego przeszło 3 -kro tn ie . W  w iększym  jesz­
cze stopniu, n iż  przewozy ła d u n kó w  w zro s ły  przew o­
zy pasażerów. W  r. 1954 przew ieź liśm y k o le ja m i no r­
m a ln o to ro w ym i przeszło 4 -k ro tn ie  w ięce j pasażerów, 
n iż przed w o jną .

W  w y n ik u  s ta łe j w a lk i o przebudow ę społeczno-eko­
nom iczną k ra ju  oraz o lik w id a c ję  i  w yp ie ra n ie  ele­
m en tów  ka p ita lis tycznych  nastąp iło  u nas szybkie 
rozszerzenie uk ła d u  socjalistycznego w  przem yśle, 
budo w n ic tw ie , w  ro ln ic tw ie , transporc ie  i  innych  
dzia łach gospodarki narodow e j. Już .w  ro k u  1953 
p rzedsięb iorstw a państw ow e i  spółdzielcze w y tw a ­
rz a ły  oko ło 76 proc. całego dochodu narodowego. 
U d z ia ł ten u leg ł znacznemu w zro s to w i w  osta tn ich  
la tach  P lanu  6-le tn iego.' W  p ro d u k c ji przem ysłu, bu­
do w n ic tw a  i  tra n sp o rtu  u d z ia ł sekto ra  soc ja lis tycz­
nego w y n ió s ł ju ż  p ra w ie  100 proc.

W  oparc iu  o doniosłe przeobrażenia społeczno-eko­
nom iczne i  rozw ó j socja lis tycznych  stosunków  p ro d u k ­
c ji,  rozszerzyło znacznie sw ój zakres dz ia łan ia  w  na­
szych w a run kach  podstaw owe p ra w o  ekonom iczne 
socja lizm u. Rozszerzył się rów n ież  zasięg dz ia łan ia  
praiwia p lanow ego i  p ropo rc jona lnego  ro z w o ju  gospo­
d a rk i na rodow e j, stwarza jącego w ym o g i p lanowego 
k ie ro w a n ia  gospodarką narodow ą i  rea lizow an ia  ta ­
k ic h  p ro p o rc ji w  je j rozw o ju , ja k ie  są niezbędne dla  
zbudow ania u s tro ju  socjalistycznego i  osiągnięcia za-
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sadniezego ęelu p ro d u k c ji socja listycznej. Z na laz ły  na 
bazie now ych stosunków  p ro du kcy jnych  m iejsce dzia­
ła n ia  i  in ne  praw a, ja k  p raw o  w ynagrodzenia w ed ług  
pracy i  p raw o  w zrostu  je j w ydajności. U leg ł zm ian ie  
cha rak te r p ro d u k c ji tow a ro w e j i  zm ie n ił się cha rak­
ter. dz ia łan ia  p ra w a  w artośc i. Zarów no p ro du kc ja  to ­
w arow a , p ra w o  w artośc i, handel i  system  p ien iężny 
s ta ły  się w  szerokie j m ie rze narzędziem  w y k o rz y ­
s tyw anym  przez nasze państw o d la  ro zw o ju  soc ja li­
stycznych fo rm  gospodarki i  d la  w a lk i z elem enta­
m i ka p ita lis tycznym i.

Doniosłe przeobrażenia, ja k ie  na s tąp iły  w  naszym 
k ra ju , s tanow ią  p u n k t w y jśc ia  do dalszego, jeszcze 
potężniejszego rozw o ju  naszej gospodarki narodowej. 
G łó w n y  cel naszego ro zw o ju  w skazu je  podstawowe 
praw o  ekonom iczne soc ja lizm u; określa  ono jedno­
cześnie środek d la  osiągnięcia tego celu. Cel naszego 
rozw o ju  gospodarczego polega na zapew nien iu  m aksy­
m alnego zaspokojen ia stale rosnących m a te ria ln ych  
i  k u ltu ra ln y c h  potrzeb całego społeczeństwa. Cel ten 
w y n ik a  z socja lis tycznej w łasności narzędzi i  środ­
k ó w  p ro d u k c ji. »

W  naszych w a run kach  nie  m a sprzeczności m iędzy 
p ro du kc ją  i  spożyciem. W szystk ie  c h w ilo w e  niezgod­
nością m iędzy poziom em  p ro d u k c ji i  po trzebam i spo­
łeczeństwa można usunąć w  drodze w zros tu  p roduk- 
c j i  i  w zros tu  rea lnych  p łac za trudn ionych . Rosnące 
po trzeby mas p racu jących  stanow ią  potężny bodziec 
n ieprzerwanego ro zw o ju  ca łe j p ro d u k c ji. P odstawo­
w e praw o ekonom iczne socja lizm u określa rów n ież 
konieczność zapew nienia w  okresie  p lanu  5-letmieso 
przeważającego w zrostu  p ro d u k c ji i  ś rodków  w y tw ó r­
czości nad p ro d u kc ją  środków  spożycia.

Dośw iadczenia bu do w n ic tw a  soc ja lizm u w  ZSRR, 
ja k  i  w  naszym k ra ju  dowodzą, że bez przeważające­
go w zrostu  p ro d u k c ji środków  p ro d u k c ji b y łb y  n ie­
m oż liw y  n iep rze rw any w zrost w szystk ich  gałęzi gos­
p o d a rk i narodow e j, ja k  rów n ież  b y łb y  n iem o ż liw y  
n iep rze rw any w zros t p ro d u k c ji a r ty k u łó w  konsum - 
cy jnych .

P odstawowe praw o  ekonom iczne soc ja lizm u w ska ­
zu je  jednocześnie na środki, k tó re  na leży zapewnić 
w  5 -le tn im  P lan ie  R ozw oju  Gospodarczego d la  osiąg­
n ięc ia  zasadniczego celu p ro d u k c ji socja listycznej.

P odstaw ow y środek —  to doskonalenie p ro d u k c ji na 
bazie na jw yższe j tech n ik i. N a jw a żn ie jszym  w a ru n ­
k ie m  w zros tu  i  doskonalenia socja lis tyczne j p ro d u k ­
c j i  je s t s ta ły  w zrost w yda jnośc i pracy. W y n ika  on 
przede w szys tk im  z szerokiego stosowania nowoczes­
ne j te ch n ik i, m echan izacji, e le k try f ik a c ji i  au tom aty­
zac ji procesów pro du kcy jnych .

S zybk i postęp techn iczny i  na szeroką skalę zakro­
jo n y  p rogram  re k o n s tru k c ji zacofanych przedsię­
b io rs tw  p o w in n y  s tanow ić jedną z g łów nych  cech 
cha rakte rystycznych  op racow yw anych p ro je k tó w  p la ­
nów  5-le tn ich .

P ro je k ty  p lan ów  5-le tn ich  p o w in n y  w  ja k  na jszer­
szym zakresie uw zględn iać w ym o g i in n ych  p ra w  eko­
nom icznych, dz ia ła jących  w  u s tro ju  socja listycznym . 
D otyczy to w  szczególności w ym ogów  p ra w a  p lano­
wego i  proporc jona lnego rozw o ju  gospodarki narodo­
w e j, sprow adzających się do tego, aby poszczególne 
gałęzie p ro d u k c ji b y ły  pow iązane w  jedną  całość, aby 
w  ich  rozw o ju  b y ły  zachowane określone p ropo rc je  
oraz aby środk i m a te ria ln e  b y ły  w yko rzys tyw ane  ja k  
na jb a rdz ie j rac jona ln ie .

P raw o planowego i  p roporcjonalnego rozw o ju  gos­
p o d a rk i narodow e j jes t regu la to rem  p ro d u kc ji. Dzia ła  
ono w  k ie ru n k u  ja k  najszerszego p rze ja w ia n ia  się 
dz ia łan ia  podstawowego p ra w a  ekonomicznego socja­
lizm u .

P roporc je , usta lone w  w y n ik u  uw zg lędn ien ia  w y ­
m ogów p ra w a  planowego rozw o ju , po w in ny , obók 
przeważającego w zros tu  p ro d u k c ji ś rodków  p ro du k­
c ji,  zapew nić ta k i rozw ó j gałęzi p ro du ku ją cych  środ­
k i  spożycia, ja k i jes t po trzebny d la  m aksym a ln ie  m o­
ż liwego, p rzy  danym  poziom ie s ił w y tw ó rczych , za­
spokojenie sta le  rosnących potrzeb mas pracujących.

N ie zw yk le  is to tne  znaczenie d la  dalszego rozw o ju  
naszego k ra ju  będzie m ia ło  usta len ie  p raw id łow ego 
tem pa rozw o ju  ro ln ic tw a . W  okresie re a liza c ji zadań

P lanu  6-letn iego zaznaczyły się dysproporc je  pom ię­
dzy rozw o jem  ro ln ic tw a  i  rozw o jem  in n ych  dz ia łów  
gospodarki narodow e j.

N akreślone przez d ru g i Z jazd PZPR  d rog i um acn ia­
n ia  i  rozszerzania socja lis tycznych fo rm  gospodaro­
w an ia  w  ro ln ic tw ie  oraz stałego ro z w ija n ia  bazy m a­
te ria lno -techn iczne j ro ln ic tw a  —  to nada l a k tu a ln y  
p rogram  na okres P lanu  5-letniego.

P raw o  planowego, proporc jona lnego ro zw o ju  gos­
po da rk i narodow e j s tw arza o b ie k tyw ną  m ożliwość 
sporządzenia p raw id łow ego P la nu  5-le tn iega Rozw oju 
G ospodarki N arodow e j. N iezbędnym  w a ru n k ie m  dla  
przekszta łcenia te j m ożliw ości w  rzeczyw istość jest 
stałe pogłęb ian ie  przez naszych p la n is tó w  znajom ości 
p ra w  ekonom icznych, dz ia ła jących w  naszym  u s tro i 
ju  i  stosowanie w  p ra k tyce  p lanow an ia  gospodarcze­
go 'len inow sko -s ta linow sk ich  zasad p lanow ania.

W  żadnym  w yp a d ku  n ie  na leży k ie row ać się przy  
sporządzaniu p lanu  w zg lędam i ciasnego p ra k tycyzm u  
i  wąskoresortowego p u n k tu  w idzen ia . Należy podcho­
dzić do w szys tk ich  zagadnień, m ając na uwadze in te ­
res całej gospodarki narodow e j. P la ny  n ie ' po w in ny  
być zaniżone, ale p o w in n y  być m ob ilizu jące , oparte 
na g łębok ie j ana liz ie  m ożliw ości ich  rea lizac ji. P o w in ­
n y  one uw zględn iać doświadczenia szerokich rzesz lu ­
dz i pracy, uw zględn iać ich  no w y  stosunek do pracy 
oraz w y n ik i osiągnięte przez p rzo do w n ików  i  ra c jo n a li­
za to rów  p ro d u kc ji.

O pracow ania p lanow e p o w in n y  koncen trow ać się na 
podstaw owych, decydu jących ogniwach, p o w in n y  u ja w ­
niać w szystk ie  dysp roporc je  i  w ąsk ie  ga rd ła  i  zapewniać 
ś rod k i d la  ich  lik w id a c ji.

W szystkie  p lan y  p o w in n y  być w za jem n ie  powiązane 
i p o w in n y  stanow ić ha rm o n ijn ą  i  je d n o litą  całość. Sze­
ro k ie  zastosowanie m etody b ilansow e j p rzy  sporządza­
n iu  p lanów  pow inno  zapew nić ich  realność od ¡strony 
w ystarcza jące j ilośc i niezbędnych środków  dla  re a li­
zac ji zadań p lanow ych . D la  zapew nienia n iep rzerw a­
nego rozw o ju  naszej gospodarki p la n y  p o w in n y  
uw zględn iać u tw o rzen ie  n iezbędnych reze rw  oraz 
um acn ian ie  obronności naszego państwa.

* * *
T ransp o rt odgryw a w  gospodarce na rodow e j n ie ­

zw yk le  doniosłą ro lę ; jes t on ja k  gdyby systemem 
k rw io n o śn ym  zaopa tru jącym  na czas w szystk ie  po­
trzeby  organ izm u gospodarczego. K lasycy  m arks izm u  
po dkre ś la li w ie lo k ro tn ie  w ie lk ie  znaczenie transp o rtu  
d la  życia gospodarczego. L e n in  nazyw a ł transp o rt 
m a te ria ln ą  oporą d la  wzajem nego zw iązku  p rzem y­
słu i  ro ln ic tw a . S ta lin  w skazyw a ł, że rozw ó j gospo­
d a rk i narodow e j b y łb y  n iem o ż liw y  bez uporządko­
wanego transp o rtu  kole jowego, k tó ry  w iąże i  cemen­
tu je  w  jedną całość w szystk ie  reg iony k ra ju .

Będąc przedłużen iem  procesu produkcy jnego w  sfe­
rze obro tu , transp o rt s tanow i sam odzielną gałąź p ro­
d u k c ji m a te ria ln e j. Bezpośredni zw iązek transp o rtu  
z ca łym  życiem  gospodarczym  k ra ju  jes t n iezw yk le  
ścisły. N a jm n ie jsze  zakłóceriie  w  ¡ry tm iczne j p ra cy  
tra n sp o rtu  od b ija  się na tychm ias t na  w y k o n y w a n iu  
zadań przez przem ysł i  inne dz ia ły  gospodarki naro­
dowej.

U sta len ie  w  5 -le tn im  P lan ie  R ozw oju  Gospodarczego 
w łaśc iw ych  p ro p o rc ji w  rozw o ju  transp o rtu  w  po ró ­
w n a n iu  do rozw o ju  in nych  dz ia łó w  gospodarki naro­
dowej posiadać będzie ogrom ne znaczenie d la  cało­
ksz ta łtu  naszego ro zw o ju  gospodarczęgo. P rzy  usta­
la n iu  tych  p ro p o rc ji należy m ieć na uwadze m oż liw o ­
ści w yko na n ia  przez tra n sp o rt zadań przewozowych, 
w yn ika ją cych  z ¡rozwoju całej gospodarki narodo­
w e j.

W  tra kc ie  w yko n yw a n ia  P lanu  6-letn iego zaznaczyły 
się pewne dysproporc je  pom iędzy po trzebam i na 
przew ozy a rozw o jem  transportu . T ransp o rt k o le jo w y  
n ie  zaspaka ja ł w szys tk ich  po trzeb przewozowych 
i dlatego rokroczn ie  w ystępow ało  z ja w isko  og ran i­
czania przew ozów  w  okresie szczytu jesiennego.

Pom im o szybkiego rozw o ju  —  w  ty le  za potrzeba­
m i społeczeństwa —  pozostaw ał rozw ó j transp o rtu  
autobusowego. N ie  ro z w ija ł się należycie w  po rów ­
na n iu  do in nych  gałęzi tra n sp o rtu  tra n sp o rt w o dn y- 
ś ród lądow y oraz tra n sp o rt m orsk i. N ie  nadążał ró w -
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nież za po trzebam i gospodarki narodow e j rozw ój s ie­
c i dróg i  ich  u trzym an ie .

Obok dysp ro p o rc ji poszczególnych ga łęz i tra n sp o r­
tu  ja ko  całości, w y s tą p iły  na ja w  dysproporc je  w e­
w nętrzne , w  ro zw o ju  ich  części składow ych, k tó re  
ha m ow a ły  i  u tru d n ia ły  prace transp o rtu  ja ko  całości. 
Do dysp rop o rc ji ta k ic h  należy odnieść niedostatecz­
ny  rozw ó j urządzeń bezpieczeństwa ruchu  pociągów 
w  transporc ie  ko le jo w ym , niedostateczną m echaniza­
cje s tac ji k o le jo w ych  i  urządzeń służby hand low e j 
oraz n iezaspaka jan ie  w  p e łn i potrzeb w  zakresie 
u trzym an ia  w  na leży tym  stan ie  ko le jo w e j na w ie rz ­
chn i drogow ej.

W  transporc ie  sam ochodowym  nastąp iłp  z jaw isko  
pozostawania w  ty le  za w zrostem  tabo ru  samochodo­
wego zaplecza technicznego, obok wspom nianego ju ż  
w yże j z jaw iska , niedostatecznego rozw o ju  transp o rtu  
autobusowego.

W  transporc ie  w odnym -śród lądow ym  zaznaczyła się 
niezgodność pom iędzy rozw o jem  p o rtó w  rzecznych 

• i  wyposażeniem  żeglugi śród lądow ej w  tabor, a m o­
ż liw ośc iam i przew ozow ym i na rzekach.

Baza m ateria lno-techn iczna  żeglugi ś ród lądow ej nie 
u leg ła  pow iększeniu, a w zros t przewozów, ja k i nastą­
p i ł w  okresie P lanu  6-letniego, m ia ł m ie jsce jedyn ie  
w  w y n ik u  po p ra w y  w s ka źn ikó w  teichnicżno-ekono­
m icznych oraz zastosowania now ych m etod organiza­
c j i  pracy.

D okładne rozpoznanie w szystk ich  dysp rop o rc ji w  
rozw o ju  poszczególnych gałęzi transp o rtu  ja ko  cało­
ści oraz niezgodności w  rozw o ju  ich  części składo­
wych, ja k  tez nakreślen ie  dróg ich  usunięcia —  sta 
¡nowi, n iezbędny w a ru n e k  opracow an ia  p lan ów  rozw o ju  
transp ortu , zgodnego z w ym ogam i p ra w a  planowego 
i  p ropo rc jona lnego ro z w o ju  gospodarki narodow e j. Duża 
odpow iedzia lność w  ty m  zakresie spada na służiDv tra n ­
sportow e m in is te rs tw  gospodarczych, cen tra lnych" zarzą­
dów  oraz przedsięb iorstw .

Jest rzeczą znaną, że gospodarstwa ko le jow e  du- 
zych zak ładów  przem ysłow ych n ie  ro z w ija ły  się od- 
pow iedn io  do w zros tu  p ro d u kc ji. S praw ne zaopatrze- 
me w m lu  przedsięb iorstw , ja k  też i  w yw óz  gotowej 
p ro d u k c ji n ie  mogą odbyw ać się ry tm iczn ie  w  w y n i­
ku  n iedostatecznej rozbudow y bocznic przem ysłow ych 
oraz niedostatecznego uzb ro jen ia  fro n tó w  prze ładun- 
Kowych w  zm echanizowane urządzenia. W yrów nan ie
ny^h zadań d y sProPorci i  Jest je dn ym  z g łów -

ych zadań transp o rtu  resortowego i  pow inno  zna- 
lezc pe łny w y ra z  w  p ro je k ta ch  opracowanych p lanów .

W  5-le tn ich  p lanach transp o rtu  należy w  szerokim  
zakresie uw zględn ić zasadnicze ś rod k i d la  rozszerze­
n ia  zakresu dz ia łan ia  w  naszym k ra ju  podstawowego 
p ra w a  ekonomicznego socja lizm u. P lany  transp o rtu  
p o w in n y  w  m aksym a lne j m ierze uw zględn iać wszech­
s tronny  rozw ó j przodu jące j te c h n ik i transportow e j. 
R ozw oj te c h n ik i w  transporc ie  po w in ie n  stanow ić 
g łów ne ogn iw o zadań p lanow ych  na okres n a jb liż ­
szych 5-ciu la t.
, R ekonstrukc ja  i  m odern izacja  techniczna —  to je ­

den z g łów nych  k ie ru n k ó w  rozw o jow ych  ca łe j gospo­
d a rk i narodow ej. W  oparc iu  o w ie lk ie  osiągnięcia na­
szego tra n sp o rtu  is tn ie ją  ob ie k tyw ne  m ożliw ości d la  
zastosowania w  naszym transporc ie  przodu jące j tech- 
m k i. Dotyczy to zwłaszcza tra n sp o rtu  kole jowego, 
na jważnie jszego rodza ju  transportu . Postęp technicz- 

ko le jach  po w in ie n  p rzew idyw ać zakro joną  na
la k  w ! L Skalę ?le,k t r >’f ik a c ję  l in i i  ko le jow ych , k tó ra , 
ja k  w iadom o, obok znacznych usp raw n ień  ruchow ych  
u m o ż liw ia  duże. oszczędności w  zużyciu w ęg la  w  ^po- 
row na nm  do tra k c ji pa row ej. P

P o w in ien  nastąpić duży w zros t w  zakresie z w ię k ­
szenia długości l in i i  ko le jo w ych  ob ję tych  b lokadą 
lin io w ą , wyposażenia w szystk ich  w ażn ie jszych s tac ji 
w  b lokadę s tacy jną oraz zastosowania na lin ia c h  
o dużym  natężeniu ruchu  b lokady  autom atyczne j. 
P o w in n y  być w prow adzone do eksp loa tac ji w  okresie 
5-lecia nowe rodzaje w agonów  tow a row ych  o zw ię k ­
szonej ładowności, a w  szczególności w agony samo- 
zsypne, skracające znacznie czas posto ju  pod opera­
c ja m i w y ła d u n ko w ym i. O peracje ła du nkow e  na sta­
cjach ko le jo w ych  i  bocznicach p o w in n y  być w  w ię k -

szości zm echanizowane. W  pe łn i pow in ien  być zme­
chan izow any załadunek w ęgla na sk łady  opa łu  i  na 
parowozy, robo ty  to row o drogowe p rzy  u trzym a n iu  
i budow ie l in i i  ko le jow ych .

Pośtęp techniczny w  transporc ie  sam ochodowym  
po w in ie n  w yra z ić  się w  zastosowaniu do eksploata­
c j i  nowych, bardzie j ekonom icznych typ ó w  samocho­
dów  oraz m echan izacji procesów prze ładunkow ych  
w  przewozach samochodami.

O kreślony dz ia łan iem  p ra w  ekonom icznych p ro ­
p o rc jo na lny  rozw ó j gospodarki narodow ej w ym aga 
racjonalnego rozm ieszczenia p ro d u k c ji w  poszczegól­
nych częściach k ra ju  celem  zbliżen ia m ie jsc p ro d u k ­
c j i  do źródeł surow ców  oraz re jo n ó w  spożycia.

O pracowanie 5-letniego p lanu  rozw o ju  przem ysłu, 
a zwłaszcza zam ierzenia w  zakresie budow y nowych 
zak ładów  oraz rozbudow y is tn ie jących  m ocy p ro d u k ­
cy jn ych  po w in ny  poprzedzić g run tow ne s tud ia  an a li­
tyczne w  zakresie po toków  przewożonych ko le ja m i 
ładunków . G run to w na  analiza pow in na  określać n a j­
ba rdz ie j ra c jo n a ln y  w yb ó r m ie jsc d la  lo k a liz a c ji no­
w ych  zak ładów  z p u n k tu  w idzen ia  na jm n ie jszych  
kosztów  przewozów.

W ie lka  ro la  w  zakresie pop raw y w  rozm ieszczeniu 
p ro d u k c ji przypada w  udzia le  p racow n ikom  M in i­
sterstw a K o le i. W  oparc iu  o znajomość ksz ta łtow an ia  
się po toków  ła d u n kó w  na sieci p o w in n i on i jeszcze 
przed opracow aniem  p ro je k tó w  p lanów  5-le tn ich  
opracować w n io s k i w  zakresie niezbędnej popraw y 
w  uk ładz ie  m ie jsc p ro d u k c ji i  spożycia.

Z  w ym ogów  praw a  planowego i  p roporcjonalnego 
ro zw o ju  gospodarki na rodow e j w y n ik a  konieczność ra ­
c jo n a liza c ji przewozów  i  odpow iedniego ich  podzia łu  
pom iędzy poszczególne środk i transportow e w  n a j­
bliższej pe rspektyw ie . T ransp o rt k o le jo w y  pozostanie 
nada l na jw ażn ie jszym  rodzajem  tra n sp o rtu  i  jego 
CiZiałalnosć będzie posiadała decydujące znaczenie dila 
gospodarki narodow e j. Jednakże ,udz ia ł [transportu ko le ­
jowego w  ogólnych przewozach będzie sta le  się 
zm nie jsza ł na  rzecz nada l szybko rozw ija jącego  się 
tra n sp o rtu  samochodowego. W  szybszym n iż  do tych­
czas tem pie transp o rt sam ochodowy po w in ie n  p rz e j­
m ow ać od transp o rtu  ko le jow ego przewozy na k ró t­
k ie  odległości oraz przewozy drobn icow e na obciążo­
nych i  tru d n ych  pod względem  ruch ow ym  d la  ko le i 
lim ach.

N a jszybc ie j po w in ie n  ro zw ija ć  się w  transporc ie  
sam ochodowym  —  tra n sp o rt sam ochodowy pu b liczny  
oraz tra n sp o rt resortow y. U d z ia ł tra n sp o rtu  samocho­
dowego własnego w  przewozach po w in ie n  znacznie 
zmaleć. W  p lan ie  5 - le tn im  pow inno  być zm niejszone 
opóźnienie w  ro zw o ju  tra n sp o rtu  rzecznego. W  zw iąz­
ku  z ty m  udz ia ł w  przewozach w  transporc ie  w od­
nym  śród lądow ym  po w in ie n  znacznie wzrosnąć. W  
oparc iu  o zastosowanie now ych  m etod ¡planowania 
przewozów  (p lanow anie  k ie run kow e ) na leży p rz e w i­
dzieć w  5 -le tn im  P lan ie  ro zw o ju  tra n sp o rtu  daleko 
idącą rac jona lizac ję  przewozów. O dpow iedn io do te ­
go pow in na  ulec znacznemu zm nie jszen iu  w  t ra n ­
sporcie ko le jo w y m  średnia odległość przewożonych 
ładunków .

Doskonalenie p ro d u k c ji transp o rtow e j w  okresie 
P lanu  5-letn iego pow inno  znalożć sw ó j w y ra z  w  znacz­
ne j popraw ie  w ska źn ikó w  techniczno-ekonom icznych 
p racy  tra n sp o rtu  oraz w e wzroście w yda jnośc i pracy. 
P opraw a p racy tra n sp o rtu  pow inna  nastąpić przede 
w szys tk im  w  oparc iu  o nakreś lony p rog ram  postępu 
technicznego i  re k o n s tru k c ji gospodarstw  transp o rto ­
wych- P o w in n y  pop raw ić  się znacznie podstaw owe 
m ie rn ik i p racy ko le jn ic tw a , ja k  w spó łczynn ik  ob ro tu  
w agonu towarow ego, szybkość i  ciężar pociągów, do­
bowe przebieg i parow ozów  i  wagonów .

W  oparc iu  o założony p rogram  m echan izacji i  roz­
budow y bocznic p rzem ysłow ych p o w in n y  być założo­
ne m ob ilizu jące  zadania w  zakresie zm nie jszenia cza­
su posto ju  w agonów  pod operacjam i ła du nkow ym i. 
W  transporc ie  sam ochodowym  pow inno  wzrosnąć w y ­
korzystan ie  tabo ru  oraz nastąpić znaczna popraw a 
w  zakresie jego stanu technicznego. N a leży zw rócić  
szczególną uwagę na m ob ilizu ją cy  c h a ra k te r p lanów
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5-le tn ich  w  ty m  zakresie. P la ny  pop raw y pracy 
eksp loatacy jne j tra n sp o rtu  po w in ny  być m ob ilizu jące, 
p o w in n y  pobudzać w szys tk ich  p ra cow n ikó w  transp o r­
tu  do przezwyciężania trudnośc i na drodze rozw o ju  
tra n sp o rtu  i  ca łe j gospodarki narodow ej.

Szczególnej w a g i nabiera w  okresie na jb liższych  
5-ciu la t  zagadnienie w zrostu  w yd a jn ośc i pracy. Rea­
lizac ja  zadania znacznego podn iesien ia p ro d u k c ji ro l­
n ic tw a  oznacza, że inne d z ia ły  gospodarki narodow e j, 
a w śród n ich  i  transport, n ie  mogą liczyć na znacz­
ny  w zros t ilośc i za trudn ionych . Przeważająca część 
w zros tu  p ro d u k c ji transp o rtow e j pow inna  w yn ika ć  
ze w zros tu  w yda jnośc i pracy. Założone w  p lan ie  
w s ka źn ik i w yd a jn ośc i p racy po w in ny  op ierać się na 
zam ierzeniach w  zakresie postępu technicznego oraz 
p o w in n y  m ob ilizow ać szerokie rzesze p ra cow n ikó w  
transp o rtu  do stosowania p rzodu jących metod, pracy.

O grom ne znaczenie d la  n ieprzerwanego rozw o ju  
gospodarki na rodow e j posiadają rezerw y. P ozw ala ją  
one na szybką lik w id a c ję  dysp roporc ji, k tó re  mogą

w yn ikn ą ć  na różnych odcinkach gospodarki narodo­
w e j. W  zakresie tra n sp o rtu  posiada szczególne zna­
czenie zapew nienie odpow iedn ich rezerw  tab o ru  oraz 
podstaw ow ych m a te ria łó w , ja k  szyny, akcesoria i  pod­
k łady , kab le  i  przewody, części zam ienne d la  samo­
chodów i  ogum ienie. N iezbędne reze rw y należy prze­
w idz ieć rów n ież  w  P lan ie  5 -le tn im .

5-le tn ie  p lan y  tra n sp o rtu  po w in ny  być wreszcie spo­
rządzane w  ścis łym  zw iązku  z ak tu a ln ą  sy tuac ją  .mię­
dzynarodową. K ra j nasz razem  z in n y m i k ra ja m i de­
m o k ra c ji lu do w e j zna jd u je  się w  je dn ym  obozie po­
k o ju  i  socja lizm u. D z ięk i pomocy ZSRR m ożemy roz­
w ija ć  naszą gospodarkę, podnosić k u ltu rę  narodową, 
budować naszą przyszłość na trw a ły c h  fundam entach. 
W  w a runkach , gdy am erykańsk i im p e ria lizm  stara 
się pchnąć na rody do now e j n iszczycie lskie j w o jn y , 
naszym podstaw ow ym  obow iązkiem  jes t um acniać 
siłę obronną naszego państwa. Zasada ta  pow inna 
znaleźć pe łn y  w yra z  w  5 -le tn im  p lan ie  rozw o ju  tra n ­
sportu.

IG N A C Y  T A R S K I (W arszawa)

Transport u d  n o irym  podręczniku ekonom ii
po litycznej

N o w y  podręczn ik ekonom ii po lityczne j, k tó ry  n iedaw ­
no ukaza ł się w  Z w ią zku  R adzieckim , pow sta ł w  rezu l­
tacie  w ie lo le tn ie j k o le k ty w n e j p racy szeregu n a jw y b it­
n ie jszych radz ieck ich  ekonom istów . S tanow i on zw ięz­
ły  i  ja sny  w y k ła d  m arks is to w sko -len ino w sk ie j ekono­
m ii po lityczne j. U w zg lędn ia  w szystk ie  osiągnięcia tw ó r­
czej, postępowej m y ś li ekonom icznej oraz bogatą p ra k ­
ty k ę  budow y kom un izm u aż do obecnego etapu w łącz­
nie.

Treścią  podręcznika je s t badanie „p ra w  p ro d u k c ji 
społecznej i  podz ia łu  dóbr m a te ria ln ych  na różnych 
etapach ro zw o ju  społeczeństwa ludzk iego“ x). Podręcz­
n ik  ekonom ii po lityczne j uczy nas zatem, ja k  dz ia ła ją  
na szczeblu poszczególnych fo rm a c ji społecznych p ra­
w a  ekonom iczne w e w szystk ich  dziedzinach p ro d u k c ji 
m a te ria ln e j. O be jm u je  przeto rów n ież  naśw ie tlen ie  
dz ia łan ia  p ra w  ekonom icznych w  transporcie , aczko l­
w ie k  n ie  poświęca tem u zagadnien iu  odrębnego m ie j­
sca. Szczegółowe bow iem  poznanie dz ia łan ia  p ra w  eko­
nom icznych w  specyficznych w a run kach  transp o rtu  i  
w yc iągan ie  stąd odpow iedn ich  w n ioskó w  d la  p o lity k i 
ekonom icznej w  te j dz iedzin ie  należy do szczegółowej 
ekonom ik i, a m ianow ic ie  do e ko no m ik i transportu , 
gdyż „zadan iem  dyscyp lin  naukow ych  zw iązanych z e- 
konom iką  oddzie lnych gałęzi i  przeds ięb iors tw  jes t po­
znanie dz ia łan ia  p ra w  ekonom icznych socja lizm u, od­
k ry ty c h  przez ekonom ię po lityczną, w  specyficznych 
w a run kach  tych  ga łęzi i  rozpracow anie w yn ika ją cych  
stąd ś rodków  w  dziedzin ie  p o lity k i ekonom iczne j“  1 2).

M im o  to je dn ak  no w y podręcznik ekonom ii po litycz ­
ne j ■ zaw ie ra  n iem a ło  w zm ianek  o transporc ie , k tó re  
u w y p u k la ją  jego ro lę  w  rozw o ju  stosunków  społecz­
nych i  s ił w y tw ó rczych  oraz pom agają nam  le p ie j zro­
zum ieć m ie jsce tra n sp o rtu  w  całokszta łcie p ro d u k c ji 
społecznej.

Historia rozwoju transportu

P odręczn ik ekonom ii p o lityczn e j zaw iera  przede 
w szys tk im  szereg k ró tk ic h  w zm ianek, k tó re  u w y p u k ­
la ją  na jw ażn ie jsze etapy ro zw o ju  transportu .

W  rozdzia le  pośw ięconym  feuda lnem u sposobowi 
p ro d u k c ji zna jd u je m y n ie w ie lk i u s tę p . (str. 47) o ro l i 
po rtow ych  m iast śródziem nom orskich, a następnie od 
X IV  w ie k u  —  m ias t hanzeatyck ich  d la  ro zw o ju  k a p i­

1) Politiczeskaja ekonomia — uczeibnik Moskwa 1954 r. 
str. 5.

2) , Ostrow itianow: „O  predtuieitie politiczeskoj ekonomid“  
Kom m unist iNr 4 1954 r. str. 112.

ta łu  handlowego w  łon ie  fo rm a c ji feuda lne j. M iasta 
w łosk ie  b y ły  przez k ilk a  w ie k ó w  g łó w n ym i ośrodkam i 
hand lu , łączącym i przede w szys tk im  drogą m orską Za­
chodn ią Europę z B lis k im  Wschodem. „Z w ią ze k  H an- 
zea tyck i“ , czytam y w  podręczn iku  (str. 47), „p ro w a ­
d z ił handel z A n g lią , S kandynaw ią , Polską i  Rosją. 
W zam ian za w y ro b y  rzem iosła zachodnio-europe jskie­
go —  f la n d ry js k ie  i  angie lsk ie  sukno, p łó tno , n iem iec­
k ie  w y ro b y  m etalow e, francusk ie  w in o  —  z pó łnocno- 
wschodnich re jo n ó w  E uropy  w yw ożono: fu tra , skóry, 
tłuszcz, m iód, zboże, drewno, smołę, ln ian e  tk a n in y  i 
n iek tó re  w y ro b y  rzem ieślnicze. Z k ra jó w  w schodnich 
kupcy  p rz y w o z ili korzenie —  pieprz, goździk i, ga łkę 
m uszkatową, pachn id ła , b a rw n ik i,  tk a n in y  baw e łn ia ­
ne i  jedw abie , dyw an y  i  inne  to w a ry “ . W zrasta ogrom ­
nie ro la  pó łnocno-n iem ieckich  i  ho lendersk ich  m iast 
po rtow ych , po łożonych p rzy  na jw ażn ie jszych  ówcze­
snych szlakach m orsk ich  M orza Północnego i  B a łtyku .

Podręczn ik w spom ina o w yn a la zku  kom pasu (str. 50) 
i o jego znaczeniu d la  dalszego ro zw o ju  żeglugi m or­
sk ie j.

N astępnym  w ażnym  etapem  w  rozw o ju  transp o rtu  
m orskiego jes t okres w ie lk ic h  od k ryć  geograficznych 
(str. 52 podręcznika ekonom ii po lityczne j). Za jęc ie  K o n ­
s tan tynopo la  przez T u rk ó w  w  I I  po łow ie  X V  w ie k u  
spowodowało zam kn ięc ie  tego na jważnie jszego po łą­
czenia m orskiego m iędzy Zachodnią Europą, a W scho­
dem. W  poszuk iw an iu  m orsk ie j d rog i do In d ii K o lu m b  
o d k ryw a  w  1492 r. A m erykę , a sześć la t  późnie j Vasco 
da Gam a o p ływ a  A fry k ę  o d k ryw a jąc  w  ten  sposób d ro­
gę do In d ii.  Żegluga m orska po raz p ie rw szy w kracza 
na oceany, s ta je  się transoceaniczną. Jednocześnie g łów ­
ny  ośrodek hand lu  i  transp o rtu  m orskiego przenosi się 
z M orza Śródziem nego na A tla n ty k . W  m iędzynaro­
dow ym  ha nd lu  m o rsk im  dochodzą do głosu przede 
w szystk im  H o land ia  i  A n g lia .W  ostre j w a lce ko n ku ­
ren cy jn e j m iędzy ty m i dw om a k ra ja m i zwycięża w  koń ­
cu A ng lia . Z w yc ięstw o A n g li i na m orzach m a przede 
w szys tk im  swą podstawę w  konsekw entn ie  u p ra w ia ­
ne j przez n ią  po lityce  p ro te kc jo n izm u  (str. 60 podręcz­
n ika).

T ransp o rt m o rsk i sta je  się je dn ym  z na jw ażn ie jszych 
narzędzi p ie rw o tn e j a ku m u la c ji, n ieekw iw a len tnego  
hand lu  i  opanowania ko lon ii. Bez rozw in ię tego ocea­
nicznego tra n sp o rtu  m orskiego n ie  do pom yślen ia  b y ła ­
by  dzia ła lność ka m p a n ii w sch od n io -ind y jsk ich  i  handel 
k o lo n ia ln y . K om p an ie  te  m ia ły  „m onopo l ha nd lu  tow ar 
ra m i k o lo n ia ln y m i i  p raw o  nieogran iczonej eksp loa tac ji 
k o lo n ii p rzy  zastosowaniu w sze lk ich  środków  gw a łtu . 
Z ysk i ko m p an ii w sch od n io -ind y jsk ich  w y n o s iły  se tk i
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procen tów  rocznie...“  (str. 56). Jednym  z g łów nych  źró­
de ł p ie rw o tn e j "a kum u lac ji sta je  się także handel n ie ­
w o ln ik a m i. S ta tk i m orsk ie  w yru sza ją  na „ ło w y  n iew o l­
n ik ó w “ , przewożą ich  tys iącam i, przeważnie m urzyn ów  
z A f r y k i  do p la n ta c ji baw e łny w  Am eryce. „Z y s k i han­
d low e hand la rzy  n ie w o ln ik ó w  osiągają bajeczne rozm ia­
r y “  (str. 56). W edług s łów  M arksa  „...ka p ita ł rodzi się 
ocieka jąc k rw ią  i  b rudem  w s z y s tk im i po ram i od stóp 
do g ło w y “ 3). W  te j k rw a w e j ju trzence  ka p ita liz m u  
ogrom ną ro lę  odegrał tra n sp o rt m orsk i.

R ew oluc ja  przem ysłow a (koniec X V I I I  w . i  początek 
X I X  w .) znalazła sw ó j w y ra z  w  transporc ie  z n ie w ie l­
k im  opóźnien iem  i  dw a epokowe w y n a la z k i w  tra n ­
sporcie —  w yna lazek  s ta tku  parowego i  parow ozu oraz 
zastosowanie żelaza i  s ta li w  b u do w n ic tw ie  okrę to w ym  
pchnę ły g igan tycznym i k ro k a m i naprzód rozw ó j tra n ­
sportu. W  ro k u  1807 w  Stanach Z jednoczonych b y ł w y ­
budow any p ie rw szy s ta tek pa ro w y  a w  ro k u  1825 w y ­
budowano w  A n g li i p ie rw szą ko le j żelazną (str. 91). 
Dalszy szybk i rozw ó j p rzem ysłu  m aszynowego u m o ż li­
w i ł  szerokie rozpowszechnienie tra n sp o rtu  ko le jow ego 
(str. 93). Podręczn ik ekonom ii po lityczn e j w skazu je  na 
ścisły zw iązek m iędzy og rom nym  rozw o jem  p ro d u k c ji 
p rzem ysłow ej w  X I X  w ie k u  a rozw o jem  transp o rtu  
kole jowego. W  ro ku  1835, t j .  w  dziesięć la t  po w y b u ­
dow an iu  p ierw sze j l in i i  ko le jo w e j, by ło  na św iecie 2.400 
k m  l in i i  ko le jow ych . W  ro k u  1870 by ło  ich  ju ż  ponad 
200 tys ięcy km , a w  ro k u  1900 790 tys ięcy k m  (str. 225 
podręcznika). Rozwój przem ysłu i  transp o rtu  w kracza 
W no w y  etap z c h w ilą  zastosowania s iln ik a  spalino­
wego oraz e lektryczności, ja ko  napędu. P o ja w ia  się i 
szybko ro z w ija  się tra n sp o rt sam ochodowy oraz lo tn i­
czy (str. 224). N a szlakach m orsk ich  zn ika  coraz ba r­
dz ie j żagie l i  m aszyna parow a za jm u je  jego m iejsce. 
Rów nież w  transporc ie  m o rsk im  coraz w iększe zasto­
sowanie zna jd u je  s iln ik  spa linow y. Dziś ju ż  ponad x/3 
tonażu św iatowego posiada napęd m o to ro w y  (str. 225).

Rozw ój tra n sp o rtu  kap ita lis tycznego sta je  się jednym  
z czynn ikó w  pogłęb ia jących sprzeczności św ia ta  kap i­
ta listycznego. I  ta k  rip. jedną  z g łów nych  przyczyn 
w ie lk ieg o  k ryzysu  agrarnego w  końcu X I X  w ie k u  b y ł 
s iln y  rozw ó j tra n sp o rtu  m orskiego i  rozszerzenie sieci 
l in i i  ko le jow ych , co spowodowało duże i  tan ie  przew o­
zy zboża na ryn e k  zachodn io -europe jsk i z A m e ry k i, 
R os ji i  In d ii  (str. 218). A ng lo -n iem iecka  k o n ku re n c ja  na 
m orzach by ła  je d n ym  z g łów nych  czynn ików , k tó re  
w y w o ła ły  w ybuch  p ierw sze j w o jn y  św ia tow e j (str. 266).

T ra n sp o rt ka p ita lis tyczny , szczególnie m o rsk i i  ko ­
le jo w y , je s t jedną z tych  dziedzin, k tó rą  szczególne za­
in te resow an ie  w y k a z u ją  m onopole. W  okresie im pe­
r ia liz m u  m onopolistyczne zw ią zk i i  porozum ien ia  ka ­
p ita lis tó w  opanow u ją  w  coraz w iększym  s topn iu  całą 
gospodarkę. W szystko je s t tu  podporządkow ane jed­
nem u ce low i —  osiągnięciu m aksym a lnych  zysków. 
T ransp o rt jes t jedną  z dziedzin, zapew nia jących m o­
nopo lis tom  osiągnięcie w ysok ich  zysków  (str. 228). M o­
nopole p o tra fią  w  szczególności zapew nić sobie wyso­
k ie  zysk i z k o lo n ii za operacje transportow e, ubezpie­
czeniowe i  bankow e (str. 240). T ransp o rt s ta je  się w  ten 
sposób w  im p e ria liźm ie  w ażnym  środk iem  rea liza c ji 
podstawowego p ra w a  współczesnego kap ita lizm u , na­
rzędziem  ekspansji i  ag res ji im p eria lis tyczn e j.

Rola transportu w  procesie produkcji

T ransport, ja k o  os ta tn i etap p ro d u k c ji w  sferze obro­
tu , je s t je dn ym  z na jw ażn ie jszych  czynn ików , mogą­
cych poważnie przyczyn ić  się do skrócenia c y k lu  p ro ­
dukcyjnego. W  u s tro ju  ka p ita lis tycznym  czas ob ro tu  
k a p ita łu  zależy m iędzy in n y m i od stopnia rozw o ju  
środków  transp o rtu  i  łączności (str. 150 i  153 podręcz­
n ik a  ekonom ii po lityczne j). W  socja lis tycznej gospo­
darce „czas obiegu środków  ob ro tow ych skraca się w  
drodze udoskona len ia  p racy transportu ...“  (str. 471). 
S praw na praca tra n sp o rtu  m a w  szczególności poważ­
ny  w p ły w  na przyśpieszenie ob ro tu  tow arow ego: „...du­
że znaczenie m a dobrze zorganizow ana praca transp o r­
tu , od którego w  dużym  stopn iu  zależy szybkość obro­
tu  tow arow ego“  (str. 508 podręcznika).

3) Marks: K ap ita ł ł.  I  Książka i  Wiedza 1950 r, s ir. 82Q.

P ro d u k t je s t ty lk o  w te d y  ca łkow ic ie  go tow y i  może 
być skonsum owany, gdy został dostarczony do konsu­
m enta. D latego też koszt tra n sp o rtu  na leży do kosztów  
zw iązanych z kon tynua c ją  procesu p ro d u k c ji w  sferze 
obrotu. Podobnie, ja k  koszty opakow an ia  tow a ru , jego 
segregacji itp . —  koszty tra n sp o rtu  Są niezbędnym i 
społecznie kosztam i, n ie  zw iązanym i w y łączn ie  ze spe­
c y fik ą  gospodarki kap ita lis tyczne j, w  przec iw ieńs tw ie  
do t. zw. czystych kosztów  ob ro tu  kap ita lis tycznego, 
zw iązanych je dyn ie  z przem ianą p ien iądza w  to w a r i  
to w a ru  w  pien iądz, z ko n ku re n c ją  i  spekulacją  na ka ­
p ita lis tyczn ym  ry n k u  np. koszty rek lam y, w iększość 
w y d a tk ó w  na u trzym an ie  b iu r  hand low ych  etc. etc. 
(str. 166). Czyste koszty ob ro tu  n ie  doda ją to w a ro w i 
żadnej w artośc i, na tom iast niezbędne, p rodu kcy jne  
koszty obro tu , do k tó ry c h  należą przede w szys tk im  
koszty transp ortu , doda ją do w a rto śc i to w a ru  nową 
wartość. A n a rch ia  kap ita lis tyczne j p ro d u kc ji, w a lk a  
kon ku re n cy jn a  i  speku lac ja  często w y k rz y w ia ją  i  w y ­
d łuża ją  n iepotrzebn ie  i  n ie ra c jon a ln ie  sz lak i przewozu 
to w a ró w  (str. 167).

W  gospodarce socja lis tycznej tra n sp o rt rów n ież  do­
da je  transportow anem u to w a ro w i now ą wartość. Koszt 
transp o rtu  s tanow i jeden z e lem entów  ca łkow itego 
kosztu w łasnego p ro d u kc ji. C a łk o w ity  koszt p ro d u k c ji 
obe jm u je  bow iem  n ie  ty lk o  w szystk ie  koszty zw iązane 
z w yp rod ukow an iem  w yro bu , ale ponadto też koszty 
zw iązane z rea lizac ją  p ro d u kc ji, do k tó ry c h  na leży ta k ­
że koszt tra n sp o rtu  (str. 473). W  ha nd lu  soc ja lis tycznym  
koszty tra n sp o rtu  należą do kosztów  ob ro tu  (str. 513) 
i  ba rdz ie j rac jona lne  uży tko w an ie  transp ortu , w  szcze­
gólności skrócenie d rog i przem ieszczenia tow a ru , od­
g ryw a  dużą ro lę  w  w a lce  o zm niejszenie kosztów  obro­
tu  (str. 515), a ty m  sam ym  w  w a lce  o obniżkę c a łk o w i­
tego kosztu w łasnego p roduk tu .

W ażnym  czynn ik ie m  w p ły w a ją c y m  na zm niejszenie 
zbędnych, n ie rac jona lnych  i  zby t da lek ich  przewozów, 
a ty m  sam ym  na obniżenie kosztów  transp ortu , jes t 
w łaśc iw a  lo ka lizac ja  zak ładów  pro du kcy jnych . R ea li­
zacja p ra w a  planowego, proporc jonalnego ro zw o ju  w y ­
maga m iędzy in n y m i proporcjonalnego, racjonalnego 
rozm ieszczenia p ro d u k c ji m iędzy poszczególnym i re jo ­
nam i gospodarczym i k ra ju . P rop o rc jona ln y  rozw ó j gos­
p o d a rk i w ym aga bow iem  \ i z ko le i pow oduje  „z m n ie j­
szenie n ie rac jona lnych  i  da lek ich  przewozów  transp o r­
tem  ko le jo w ym  i  w o dn ym “ (str. 418 podręcznika). So­
c ja lis tyczna  p lanow a lo ka lizac ja  przedsięb iorstw , m a­
jąc  przede w szys tk im  na względzie p lan ow y  te ry to r ia l­
ny  podzia ł pracy, rozw ó j gospodarczy zacofanych re jo ­
nów  i  kom p leksow y rozw ó j gospodarki w  obrębie re ­
jo n u  gospodarczego, da je  szeroką m ożliw ość w y k o rz y ­
stan ia  m ie jscow ych bogactw  na tu ra ln ych  i  m ie jscow ej 
s iły  roboczej, a ty m  sam ym  poważnie zm niejsza n a k ła ­
dy  na przewozy surow ców  i  go tow ych p ro d u k tó w  
(str. 387, 389).

T ransp o rt m a pow ażny w p ły w  na w ie lkość re n ty  dy- 
fe ren c ja lne j. G ospodarstwa ro lne  bow iem , położone b l i­
żej s tac ji ko le jow ych , m orsk ich  p o rtó w  i  ważnie jszych 
dróg ko łow ych , mogą zaoszczędzić znaczną ilość pracy 
i  środków  p ro d u k c ji w  rezutacie zm niejszonych, albo 
ba rdz ie j u ła tw io n y c h  przewozów  p ro du k tó w . W  rezuh  
tac ie  powyższego uzysku ją  doda tkow y dochód w  stosun­
k u  do gorzej położonych gospodarstw, a w ięc t. zw. ren­
tę dy fe re nc ja ln ą  I-szą (str. 184).

Transport, a dochód narodowy.

G loba lny p ro d u k t społeczny, w y tw a rza n y  je s t przez 
p ra co w n ikó w  za trudn ionych  w  dziedzinach p ro d u k c ji 
m a te ria ln e j. Oprócz przem ysłu, ro ln ic tw a , budow n ic tw a, 
operac ji hand low ych  stanow iących kon tynua c ję  proce­
su p ro d u k c ji w  sferze ob ro tu  (składowanie, opakowanie, 
przeróbka, przewóz to w a ró w  etc.) podręczn ik ekonom ii 
po lityczne j zalicza do dziedzin  p ro d u k c ji m a te ria ln e j 
także „ t r a n s p o r t  o b s ł u g u j ą c y  p r o ­
d u k c j ę “  (str. 518).

N ie  ulega zatem  w ą tp liw ośc i, że transport, zgodnie 
zresztą z w yp ow ied z iam i K . M arksa , je s t dzia ła lnością 
p ro du kcy jną , tw orzącą dochód narodow y. Ze s fo rm u ło ­
w a n ia  je d n a k  podręcznika ekonom ii po lityczne j w y n i­
ka, żę odróżn ia on;
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1) transp o rt obsługujący p rodukc ję , a w ięc transp o rt 
ła dunków , zaliczony do dziedzin p ro d u k c ji m a te ria l­
ne j i

2) transp o rt obsługu jący spożycie, którego, zgodnie 
z p rzy ję tą  w  ZSRR p ra k ty k ą  p lanow an ia  dochodu na­
rodowego, podręczn ik n ie  zalicza do dziedzin p ro d u k c ji 
m a te ria lne j.

Do transp o rtu  obsługującego spożycie należy zaliczyć 
w sze lk i transport, k tó ry  n ie  s łuży d la  powszechnego 
uży tku , a je dyn ie  d la  bezpośredniego uży tko w an ia  przez 
w łaścic ie la , np. p ryw a tn e  samochody osobowe, p ry w a t­
ne łodzie, ja c h ty  etc. Ponadto za liczym y tu  też znaczną 
większość transp o rtu  pasażerskiego powszechnego uży t­
ku , k tó ry  w  p ra k tyce  p lanow an ia  i  s ta ty s ty k i ZSRR 
w  całości me je s t za liczany do dziedzin tw orzących do­
chód narodowy.

P rob lem , czy p ro d u kc ja  tra n sp o rtu  pasażerskiego sta- 
n o w i p ro du kc ję  m a te ria ln ą  i  w y tw a rza  ty m  sam ym  do­
chód narodow y, b y ł ju ż  n ieraz dysku tow any w śród  eko­
no m is tów  radzieckich. Jedni z n ich  (W. Sobol A . P ie- 
tro w , A . Palcew) sto ją  zdecydowanie na s tanow isku  że 
ty lk o  przewóz to w a ró w  m a cha rak te r p ro d u k c y jn y  ne­
gu ją  na tom iast produkcy jność transp o rtu  pasażerskie­
g o  I  ta k  np. P a lcew  argum entu je : „K o rzys tan ie  przez 
ludność ze s rodkow  pasażerskiego tra n sp o rtu  d la  za­
spokojen ia  potrzeb osobistych jes t procesem osobistej 
konsum cji, a n ie  s tanow i procesu p ro d u k c ji dóbr m a­
te ria ln ych . Ś rodk i transp o rtu  pasażerskiego {pociągi pa­
sażerskie, s ta tk i, taksó w k i, tram w a je , autobusy itp .) są 
?ar?e. przez si? szczególną odm ianą p rzedm io tów  oso­
b is te j kon sum c ji; różn ią  się od zw yk ły c h  p rzedm io tów  

onsum cji pod względem  ekonom icznym  w  istocie rze­
czy ty lk o  tym , ze używ a się ich  ko le k ty w n ie  (wspóln ie) 
i  w  ciągu dłuższego okresu czasu. Bieżące koszty eks­
p lo a ta c ji transp o rtu  pasażerskiego (płace p racow n ików , 
p a liw o  itp .) są skoncen trow anym i kosztam i konsum cji
?wn.?nn y m i W ?stateczn°śc i z dochodu ' narodowego 
tworzonego w  sferze p ro d u k c ji m a te ria ln e j“ .4)

Tego rodza ju  poglądy w yznaw ane są w  ZSRR przez 
szereg ekonom istów  i  na n ich  w łaśn ie  oparta  je s t p ra k - 

j  tra i?sportu Pasażerskiego do dziedzin 
, za.iących dochod narodow y. Radziecki p rzew od- 

m k  s ta tystyczny stw ie rdza : „A n i w  transporc ie  pasażer-
W. te j częsci ł£i czności, k tó ra  obsługuje lu d ­

ność, m e w y tw a rza  się dochodu narodowego“ .3)
N iezaliczanie je dn ak  transp o rtu  pasażerskiego pow ­

szechnego uży tku  do dziedzin p ro d u k c ji m a te ria ln e j bu ­
dz i poważne w ą tp liw o śc i i  w yw o ła ło  ożyw ioną dyskusję  
ze s trony  szeregu radz ieck ich  ekonom istów .

Zarów no K rasno łobow 8) ja k  i  B o r7) s to ją  zdecydowa­
nie  na stanow isku, że przewóz osób s tanow i p rodukc ję  
m ate ria lną . B o r pisze: „n ie k tó rz y  ekonom iści uw ażają, 
ze n ie  ca ły  transp o rt i  łączność może być zaliczany do 
s fe ry  p ro d u kcy jn e j i  p roponu ją  w łączyć transp o rt 
i  łączność do po jęcia  p ro d u k c ji m a te ria ln e j ty lk o  w  ta ­
k im  stopniu , w  ja k im  one o b s ł u g u j ą  p r o d u k -  
c j  ę (podkreślen ie m oje), to jes t w y łącza jąc transp o rt 
pasażerski i  ta k  zwaną n iep rodu kcy jn ą  łączność. T ak ie  
rozw iązan ie  zagadnienia w yd a je  się* naszym zdaniem  
ca łkow ic ie  niesłuszne.“ 8) Z w o lenn icy  za liczan ia prze­
wozu osób do dziedzin  p ro d u k c ji m a te ria ln e j po w o łu ­
ją  się na zupełn ie  w yraźne s fo rm u łow an ia  M arksa. 
M arks , m ów iąc o . transporc ie  ja ko  o czw a rte j dziedzi- 
n ie  p ro d u k c ji m a te ria ln e j, stw ie rdza zdecydowanie: 
„O bo ję tne  jes t p rzy  tym , czy przewozi lu d z i czy to w a ­
ry  s). W  in n y m  m ie jscu  czytam y u M arksa : „P rzem ysł 
p rzew ozow y sprzedaje samo przemieszczenie. D osta r­
czany przez niego użyteczny e fek t jest zw iązany z p ro ­
cesem przem ysłu przewozowego. L u d z i e  i  t o -

A  ;Palcew: „W oprosy teorii naejonatnowo dochodu 
M A 9 6 3 69™° ohszczestwa“  Woprosy Ekonomiki N r

■sprawocznik po socjalno-ekonomiczeskoj s tati- 
stik ie , Gospłamzdat, Moskwa 1048 r. str. 83.

I^ ’a* n?lł?'bow : „Planowanie i  obliczanie dochodu 
na-n°n/r>We®° lKsiążik? 4 'Wiedza 1040 r. str. :10 sq.

) M. Bor.: „O  nacjonalnom dochodie w  sociali.stiezeskom 
obszczestwie“  Woprosy 'Ekonomiki N r  MM1954 r  s tr 82 

*>) tamże.
9) Marks: „Teorie wartości dodatkowej“  w,yd, ros. 1954, 

fótr. 397,

y , 3 r  y  jadą  w raz  ze środkam i transp o rtu  i  ich  jazda, 
ich  przemieszczenie jes t p r o c e s e m  p r  o d u k -  
c n  y  m > tw orzo nym  przez środk i tra n s p o rtu “ , 
(podkreślen ia m o je )10 *)

O pie ra jąc się zatem  na zupełn ie  w yraźnych  określe­
n iach M arksa, s tw ie rdza B o r w  sw ym  a rty k u le , że

1) przem ysł k o m u n ika c ji, a w ięc transp o rtu  i  łącz- 
nosci je s t zawsze dziedziną p ro d u k c ji m a te ria ln e j, bez 
w zględu na to, czy przew ozi to w a ry  czy ludz i, czy też 
przekazu je w iadom ości na odległość,

2) konsum cja  .użytecznego e fe k tu  us ług i przewozo­
w e j w  ty m  też przewozów  pasażerskich, n ie  różn i się 
od kon sum cji ja k ie g o ko lw ie k  innego tow a ru , a w ięc je ­
ś li przewóz służy osobiste j konsum cji, w artość usług i 
przewozowej zn ika  w raz  z zużyciem , je ś li zaś konsu 
m u je  się go p ro du kcy jn ie , w artość us ług i przenosi się 
na sam tow a r,

3) p rzy  przewozie lu d z i w  u s tro ju  kap ita lis tycznym  
tw o rz y  się w artość doda tkow a ta k  samo, ja k  p rzy  p ro ­
d u k c ji każdego innego tow a ru . u )

Nasi ekonom iści rów n ież  za ję li przeważnie stanow is- 
ko uznające p ro d u k c y jn y  cha rak te r transp o rtu  pasażer­
skiego. I  ta k  np. pisze B r. M in c : „...dzia ła lność ludzka 
w  w ym ien ionych  dziedzinach (tj. w  przewozie osób 
i  łączności) w p raw d z ie  n ie  w y tw a rz a  w artośc i u ży tko ­
w ych  w  postaci rzeczy i  n ie  pow iększa w artośc i prze­
wożonych tow arów , ja k  to się dzie je  w  transporc ie  to - 
w a ro w  ałe (w  p rzec iw ieńs tw ie  do tzw . usług n iem ate­
r ia ln ych ) n ie w ą tp liw ie  opanow uje s iły  i  zasoby p rzyro - 
dy  zew nętrzne j w  celu zaspokojenia potrzeb ludzkich . 
W ydaje  się w ięc, iż  z p u n k tu  w idzen ia  prostego proce­
su p racy praca w ykonyw a na  w  transporc ie  pasażerskim  
odpow iada k ry te r io m  p racy p ro d u k c y jn e j“ . 12)

N ie  ulega w ą tp liw ośc i, że przewozy p ry w a tn y m i środ­
k a m i tra n sp o rtu  d la  ce lów  osobistych n ie  mogą być uz­
nane za p rodukcy jne , na tom iast w yd a je  się rów nież, że 
przewóz osób środkam i transp o rtu  powszechnego u ży t­
k u  m a zawsze cha rak te r p ro d u kcy jn y  bez w zg lędu na 
to, ja k i jes t cel tego przewozu, a w ięc bez w zg lędu na 
to, czy przew ozi się lu d z i do pracy, w  podróży służbo­
w e j, czy też na wczasy, d la  ce lów  tu rys tycznych , do te ­
a tru  lu b  d la  zaspokojenia in n e j osobistej po trzeby pa­
sażera. N ie  w idzę tu  żadnej różn icy  m iędzy skonsum o­
w an iem  p ro du k tu , m ającego postać rzeczową, a skon­
sum ow aniem  us ług i transp ortow e j. P raca zak ładu  p ro ­
dukcyjnego, w ytw arza jącego  np. ub ran ia  d la  osobistego 
uży tku , napewno jes t zawsze zaliczana do p racy p ro ­
d u k c y jn e j m im o, że p ro d u k t s łuży tu  d la  osobistej kon ­
sum cji. Podobnie i  praca przedsięb iorstw a autobusowe­
go, w ytw arza jącego usługę transportow ą  d la  osobistej 
konsum cji, t j.  przewożącego pasażerów, m a zawsze cha­
ra k te r  p ro du kcy jn y , bo polega na od dz ia ływ an iu  czło­
w ieka  na s iły  p rzy ro dy  w  celu przystosow ania ich  do 
zaspokojen ia potrzeb ludzk ich . Z w o len n icy  poglądu, że 
pioces przewozu pasażerów jes t ty lk o  procesem zaspa- 
ka ja n ia  potrzeb, a w ięc procesem konsum cyjnym , a n ie  
p ro du kc ją  (Palcew i  in n i), zapom inają, że w  transp o r­
cie zawsze proces kon sum cji je s t j e d n o c z e ś n i e  
procesem p ro d u k c ji (v ide M arks : K a p ita ł t. I I  w yd . ros. 
1949 r. str. 51), gdyż e fek t Użyteczny tra n sp o rtu  n igdy  
n ie  p rzyb ie ra  rzeczowej postaci. N ie  m a zatem ekono­
m icznej podstaw y do negowania p rodukcy jnośc i trans­
p o rtu  pasażerskiego. S fo rm u łow an ie  podręcznika eko­
no m ii po lityczne j, że ty lk o  transp o rt obsługu jący p ro ­
dukc ję  zaliczany jes t do dziedzin p ro d u k c ji m a te ria l­
ne j, budzie może przeto poważne w ą tp liw ośc i.

Transport w  gospodarce socjalistycznej

Podręczn ik ekonom ii po lityczne j poświęca nieco w ię ­
cej m ie jsca cha rakterystyce transp o rtu  radzieckiego 
i  pisze (str. 380):

„W  ZSRR stworzony został potężny, przodujący pod 
względem techniki t r a n s p o r t ,  stanowiący wed­
ług określenia Marksa czwartą dziedzinę produkcji ma­
terialnej (po przemyśle, wydobywczym, przetwórczym

10) M arks: K ap ita ł t. I I.  wyd. ros. 1940 r. str.. 51.
U ) M . B o r: j .  w . str. 82.
12) Br. M inc: „Zagadnienia dochodu narodowego“ ' Książ­

ka i Wiedza 1950 r. str. 172.
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i rolnictwie). Transport wiąże w jedną całość wszystkie 
gałęzie gospodarki narodowej i odgrywa ważną rolę w 
procesie produkcji i podziału dóbr materialnych.

Rola transportu wzrasta w warunkach planowej socja­
listycznej gospodarki, rozwijającej się w wysokim tempie 
i oznaczającej się wielostronnymi powiązaniami między 
poszczególnymi gałęziami produkcji. Lenin, charaktery­
zując rolę kolei żelaznych, wskazywał na to, że stanowią 
one „jeden z przejawów najbardzej dobitnej więzi między 
miastem a wsią, między przemysłem, a rolnictwem, wię­
zi, na której całkowicie opiera się socjalizm

T ransport w  u s tro ju  socja lis tycznym  jest zatem  w aż­
nym  łą czn ik iem  m iędzy m iastem , a wsią. Jest w ażnym  
czynn ik iem  zm niejszenia i  zniesienia is to tnych  różnic 
m iędzy m iastem , a wsią. P odręczn ik ekonom ii po litycz ­
ne j pisze w  in n y m  m ie jscu  na ten  tem at:

„Wielką rolę w likwidacji istotnej różnicy między mia­
stem, a wsią, powinien odegrać tr a n s p o r t. Trans­
port wiąże w jedną całość ośrodki przemysłu z ośrodka­
mi rolnictwa. Rozwój kolejowego, samochodowego, wod­
nego i  lotniczego transportu, przekazywanie energii elek­
trycznej na wielkie odległości, udoskonalenie i szerokie 
rozpowszechnienie radia i telewizji stanowią ważne środ­
ki gospodarczego i kulturalnego zbliżenia miasta ze wsią. 
Dzięki osiągnięciom nauki i Hechniki ludność wiejska 
uzyskuje możliwość korzystania z wszelkich dobrodziejstw 
kultury na równi z ludnością miast", (str. 564 podręcz­
nika).

Już z samego początku budow y socja lizm u w  ZSRR 
decydujące przeto znaczenie m ia ło  prze jęcie  na w łas­
ność państw a ś rodków  p ro d u k c ji w  transporcie. N ac jo ­
na liza c ja  ob ję ła  od razu transp o rt k o le jo w y  i  w odny 
(flo tę  m orską i  w iększe s ta tk i rzeczne) (str. 320 i  322 
podręcznika). T ransp o rt radz ieck i zatem  od samego po ­
czątku wszedł w  sk ład socjalistycznego sektora (str. 
323). Cała sieć tra n sp o rtu  kole jowego, w szystk ie  przed­
s ięb io rs tw a wodnego i  lo tn iczego tra n s p o rtu  s ta ły  się 
w łasnością całego na rodu (str. 393). Również w  k ra ja ch  
de m okra c ji lu do w e j ju ż  w  p ie rw szym  etapie w ie lk ic h  
p rzem ian społecznych nac jona lizac ja  ob ję ła  w  w iększoś­
c i w yp ad ków  w szystk ie  ś rod k i tra n sp o rtu  (str. 575 i  576), 
k tó re  s ta ły  się socja listyczną w łasnością narodu. Po­
zw o liło  to  na s tw orzen ie  je dn o lite go  system u tra n s ­
portow ego w  k ra ju  i  na in teg ra lne  w łączen ie transp o r­
tu  do całości gospodarki p lanow e j. W  podręczn iku  eko­
n o m ii po lityczne j czytam y da le j:

„Skupienie całego •transportu (kolejowego, wodnego,
samochodowego, lotniczego), w ręku społeczeństwa, usu­
nęło konkurencję różnych rodzajów transportu, charakte­
rystyczną dla kapitalizmu i stworzyło możliwości plano­
wej koordynacji ich pracy. W ZSRR został stworzony je­
den s y s t e m  t r a n s p o r t o w y  w skali ca­
łego kraju, planowo łączący wszystkie rodzaje trans­
portu.

Jeden system transportowy przy socjalizmie oparty jest 
na bazie ostatnich osiągnięć techniki w transporcie i sze­
rokiego zastosowania taboru najnowszej konstrukcji i 
wysokiej mocy, mechanizacji robót przeładunkowych, 
doskonalenia urządzeń i sieci kolejowej itd . "  (str. 381 
podręcznika).

P odręczn ik podkreśla  zw iązek m iędzy stale rosnącą 
koncen trac ją  p ro d u k c ji soc ja lis tycznej, a zagadnieniam i 
transp o rtow ym i. „S oc ja lis tyczny  przem ysł jes t n a jb a r-

13) Lenin: Dzieła t. X X V II.  Książka ,i Wiedza str. 319.

dz ie j skoncen trow anym  przem ysłem  na św iecie“ . (str. 
379). P lanow a koncen trac ja  p rzem ysłu  zw iązana je s t tu  
ze s ta łym  jego rozw o jem  w  in te res ie  całego społeczeń 
stwa. Do fo rm  kon ce n tra c ji w  w a run kach  soc ja lizm u 
należy m iędzy in n y m i tw orzen ie  w ie lk ic h  kom b in a tów  
przem ysłow ych oraz p lanow a kooperacja  zak ładów  p ro ­
du kcy jn ych  w  ram ach poszczególnych re jo n ó w  gospo­
darczych. K om b inow an ie  p ro d u k c ji pozwala le p ie j w y ­
korzystać surowce i  pa liw o , przyśpiesza proces p ro d u k ­
c j i  oraz pozw ala na z m n i e j s z e n i e  k o s z t ó w  
t r a n s p o r t u  (str. 379). K ooperacja  zaś w  ram ach 
poszczególnych re jo n ó w  gospodarczych pozwala na l i ­
k w id a c ję  zby t da lek ich  przewozów  (str. 380).

W  podręczn iku  zna jd u je m y też k ilk a  liczb, św iadczą­
cych o ogrom nym  wzroście tra n sp o rtu  radzieckiego. 
P rzewozy to w a ró w  w szys tk im i rodza jam i transp o rtu  
pow iększy ły  się w  ro ku  1953 w  stosunku do 1913 ro ku  
przeszło ośm iokro tn ie , a ko le ją  dw unastokro tn ie  
(str. 381).

Przew ozy ko le jow e  to w a ró w  w  ZSRR za jm u ją  obec­
n ie  drug ie  co do w ie lko śc i m ie jsce na św iecie (str. 346). 
M a ją te k  t rw a ły  tra n sp o rtu  radzieckiego zw iększy ł się 
w  1953 r. w  stosunku do 1913 r. 7 ,7 -kro tn ie  (str. 381). 
W ydajność p racy w  transporc ie  k o le jo w y m  w zrosła  na 
przestrzeni 25 la t  (1928 —  1953 r.) 3 ,5 -kro tn ie  (str. 439). 
W zrost w yd a jn ośc i p racy w  przem yśle, transporc ie  
i  ro ln ic tw ie  je s t g łów n ym  w a ru n k ie m  ro zw o ju  gospo­
d a rk i (str. 437) i  s tw arza szerokie m ożliw ości dalszego 
w zros tu  s ił w y tw ó rczych  na drodze do kom unizm u.

Pisząc o szerokie j w spó łp racy gospodarczej i  pomocy, 
udzie lanej sobie naw za jem  przez k ra je  obozu dem o­
k ra c ji lu do w e j, podręczn ik ekonom ii po lityczne j wspo­
m in a  o udostępnien iu  przez Polskę Czechosłow acji czę­
ści p o rtu  szczecińskiego i  s tw ie rdza : „P o lska  o d k ry ła  
Czechosłow acji dostęp do m orza“ , (str. 617).

Jednym  ze środków  osiągnięcia wyższej fazy kom u­
n izm u  —  zbudow ania d ru g ie j fazy kom un is tyczne j fo r ­
m a c ji —  je s t s tw orzenie m a te ria ln o -p ro d u kcy jn e j ba­
zy kom unizm u. „E le k try f ik a c ja  całej gospodarki na ro ­
dow e j jes t g łów ną cechą charakte rystyczną  m a te r ia l­
no -p ro dukcy jne j bazy kom u n izm u“ . „Oznacza to, że 
przem ysł, tra n s p o rt i  ro ln ic tw o  będą ca łkow ic ie  prze­
s taw ione na nową, wyższą techniczną bazę, zw iązaną 
z e le k try fik a c ją “  (sltr. 559). E le k try f ik a c ja  transportu , 
jego kom pleksow a m echanizacja i au tom atyzacja  sta­
n o w i w ięc jedno z g łów nych  zadań d la  w szystk ich  ro ­
dza jów  tra n sp o rtu  socjalistycznego. .W ie lk ie  znacze­
n ie  d la  e le k try f ik a c ji Z w ią zku  Radzieckiego m a budo­
wa, ogrom nych e le k tro w n i w odnych na W ołdze, Donie, 
Dnieprze i  in nych  rzekach. W ie lk ie  budow le  wodne 
rozw iązu ją  kom pleksow o szereg n iezm ie rn ie  w ażnych 
pod względem  gospodarczym  problem ów . D la  tra n ­
spo rtu  m a ją  one ogrom ne znaczenie ze w zg lędu na 
m ożliw ości dalszej e le k try f ik a c ji tra n sp o rtu  i  dostar­
czenia d la  tego celu ta n ie j energ ii e lek tryczne j oraz 
ze w zg lędu na dalsze udoskonalen ie sz laków  żeglugo­
w ych , s tw orzenie szeregu połączeń w odnych  i  jednego 
system u wodnego ZSRR (str. 385). W ie lk ie  budow le  
w odne w  Polsce, zam ierzone w  naszych następnych, 
p lanach perspektyw icznych , będą rów n ież  m ia ły  ogrom ­
ne znaczenie d la  naszego transportu . Pozwolą na d a l­
szą jego e le k try fik a c ję  i  połączą w  doskonalszy, n iż 
ddtąd sposób nasze d rog i w odne w  pow iązany system 
transportow y. U m o ż liw ią  lepsze połączenie w odne na­
szych ośrodków  przem ysłow ych z m orzem . Będą m ia ­
ły  też coraz w iększe znaczenie d la  obsług i naszego 
ha nd lu  zagranicznego i  tranzy tu .

TRANSPORTOWCY!

Zgłaszajcie indywidualną prenumeratę. 

Zgłoszenia należy przesyłać do P.P.K. „R  UCIT' 
Warszawa, ul. Srebrna 12
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Notue ko le jo iue praiuo p rze iro zo ire  u j  ZSRR
Z dn iem  1 k w ie tn ia  bieżącego noku w e jdz ie  w  życie 

na ko le jach  ZSRR now e ¡prawo przewozowe. *) P o w in ­
no ono, zdaniem  p rasy radz ieck ie j, odegrać is to tną  ro ­
lę  w  ¡podniesieniu ma w yższy poz iom  p racy  eksp loata­
c y jn e j ko le i.

Nowe p ra w o  przewozowe dok ładn ie  okreś la  zadania 
i  obow iązk i transp o rtu  ko le jow ego w  zakresie w yko na ­
n ia  p la n u  przew ozów  oraz zasady jego w spó łp racy  z 
in n y m i dz ia ła m i gospodarki na rodow e j. Now e ¡przepisy 
w skazu ją  jednocześnie ¡na ś ro d k i techniczne, k tó re  m a­
ją  zapew nić w ykonan ie  podstaw ow ych zadań k o le jn i­
ctw a. Dużo -uwagi pośw ięcono w  n o w y m  p ra w ie  prze­
w ozow ym  gospodarce hand low o - ta ry fo w e j ko le i, k tó ­
ra  pozostawała dotychczas w  ¡swoim ro z w o ju  nieco w  
ty le  za in n y m i dziedzinam i ko le jn ic tw a 1. Jeden z roz­
dz ia łó w  p ra w a  przewozowego zaw iera na jw ażn ie jsze 
postanow ienia, dotyczące wyposażenia i  urządzeń han­
d lo w ych  s ta c ji ko le jow ych , dokonu jących operac ji ła ­
dunko w ych  i  przewozów  pasażerskich.

A r ty k u ł 13 p ra w a  przewozowego g łos i: „S tac je  
o tw a rte  d la  w yko n yw a n ia  czynności hand low ych  w  
zakresie przewozu ła du nków , pasażerów i  bagażu po­
w in n y  odpow iadać wym ogom , zapew nia jącym  w y k o - 
nan ie  tych  czynności“ .

A r ty k u ł 21 prarwa przewozowego usta la  konieczność 
wyposażenia p laców  ładunkow ych , w  zależności o-d 
k ia sy  s tac ji, w  niezbędne to ry , m agazyny, zasobn ik i 
d la  ła du nków  sypkich , a także, o ile  jes t to niezbędne, w  
specja ln ie  przygotow ane m ie jsca d la  r.a ładunku i w y ­
ła d u n ku  p o je m n ikó w  lu b  ła du nków  ciężkich.

Bardzo ważne są te  postanow ienia, k tó re  dotyczą m e 
cham iżacji czynności ładunkow ych . W  zależności od 
w ie lko śc i p rze ładunku , przep isy p rze w id u ją  szerokie 
zastosowanie d źw igó w  samochodowych, m ostow ych, 
po rta low ych , ło pa t m echanicznych oraz budlowę esta­
kad, zasobn ików  i  to ró w  na  podwyższeniu. Szczególnej 
uw a g i udzie lono spraw om  te c h n ik i p rze ładunku  ła ­
d u n kó w  m asowych sypk ich  oraz c iężkich. P rzew idz ia ­
no m ożliw ość w ydz ie lan ia  d la  tych  ła d u n kó w  specja­
lizow anych  re jo n ó w  lu b  naw e t ca łych s ta c ji na w ię k ­
szych węzłach ko le jow ych .

S tosownie do cha rak te ru  przewozów  przepisy usta­
la ją  sposób przygo tow an ia  p u n k tó w  zaopatrzenia w a ­
gonów w  lód oraz wyposażenia l-Ch w  m echan izm y n ie ­
zbędne dila p ro d u k c ji lodu. O kreśla  się ja k im  w y m o ­
gom w in n y  odpow iadać zm echanizowane place d la  
prze ładunku  po je m n ikó w , ram py d la  p rze ładunku  ż y w ­
ca, m ie jsca sortow an ia  przesyłek drobn icow ych. P rze­
w idz iano  k-ęmieczndść ¡insta lowania n iezbędnych u rzą ­
dzeń prze ładunkow ych  na stacjach stycznych k o le i n o r­
m a lno  i  w ąskotorow ych.

W prow adzan ie  w  życie nowego p ra w a  przewozowe­
go —  s taw ia  przed transportem  k o le jo w y m  p iln e  zada­
n ia  —  dostosowania całego gospodarstwa kole jowego 
do szybko rosnących w  ty m  zakresie w ym ogów  gospo­
d a rk i narodow e j.

T rzeba przyznać, że stan gospodarstw  ko le jo w ych  
m e wszędzie odpow iada postan-owlemi-om p ra w a  prze­
wozowego. W ie le  ekspedycji tow a ro w ych  n ie  posiada 
dostatecznej ilośc i potrzebnego in w en ta rza  i  n ie  obs łu­
g u je  na leżycie zarów no nadawców , ja k  i  odb iorców  
ładunków . -Istotne niedociągnięcia m ożna zauważyć w  
zakresie u trz y m a n ia  w  stan ie  na leżyte j spraw ności wag 
w agonow ych zarów no na stacjach ładunkow ych , ja k  
i  na  bocznicach ¡przedsiębiorstw, ¡punktów  zaopatrzenia 
w  iódi, miejisc ¡pojenia żywego in w en ta rza  oraz m ie jsc 
oczyszczania wagonów. N iedociągnięcia te  na leży ja ik 
na jszybc ie j usunąć.

Jak w iadom o, oko ło  80 p rocen t -wszystkich operacji 
ła du nkow ych  dokonu je  się na 'bocznicach przedsię­
biorstw.- Poprzednie p ra w a  przewozowe n ie  zaw ie ra ły  
jednakże żadnych przepisów , k tó re  o k re ś la łyby  w y m o ­
g i w  zakresie technicznego uzb ro jen ia  tych  bocznic. 
P ow sta ły  niezgodności- pom iędzy w zrostem  p ro d u k c ji w

*) Opracowano w /g  a r ty k u łu  S. K u c z ir in a : „W ażny 
środek usp raw n ien ia  przew ozów “  G udok, 9 stycznia 
1955 r.

w ie lu  przedsięb iorstw ach i  ¡rozwojem ic h  gospodarstw  
ko le jow ych , co w  rezu ltac ie  odb iło  się U jem nie  na  p ra ­
cy eksp loatacyjne j ko le i.

W  no w ym  p ra w ie  p rzew ozow ym  udzie lono w ie le  
uw ag i zagadnien iu  usp raw n ie n ia  p racy  s łużb transpor­
tow ych1. Usta lono n o rm a ty w y  techniczne u trzym an ia  
bocznic ko le jo w ych  oraz określono podstawowe zasady 
Acłt pracy. M in is te rs tw a  i u rzędy zostały zobowiązane 
doprow adzić bocznice ko le jow e  do stanu zgodnego 
z w ym agan iam i postanow ień p ra w a  przewozowego.

Długość bocznic ko le jo w ych  i  -ich techniczne w ypo­
sażenie (składy, urządzenia prze ładunkow e, ośw ietlen ie , 
łączność te le fon iczna, urządzenia sygna lizac ji, a w  -nie­
zbędnych w ypadkach w agi dtp.) p o w in n y  odpowiadać 
w a ru n ko m  zapew nia j ącym  sp ra w n y  na ładunek i  w y ­
ładunek -oraz spraw ną pracę m anew row ą zgodnie z p la ­
nem  przewozów i  zadan iam i w  zakresie o b ro tu  wago­
nów.

N a bocznicach kolej-o-wych o obrocie  w agonow ym  po­
w yże j 100 waigonów :na dobę, gdzie p ra cu ją  parow ozy 
przedsięb iorstw , a także na stacjach, obsługu jących te 
bocznice, praca eksp loatacy jna ' po w in na  ¡być, zgodnie 
z postanow ien iam i p ra w a  przewozowego-, zorgan izow a­
na w  opa rc iu  o je d n o lity  proces technologiczny. O pra­
cow anie jedno litego  procesu technolog-iicznego p o w in ­
no uw zględn iać zastosowanie p rzodu jących -metod p ra ­
cy, przyśpieszających ob ró t wagonów.

No-we p ra w o  przewozowe usta la  obow iązek c a łko w i­
tego zmechaniZowaind-a in-aiaduńku i  w y ła d u n k u  wszę­
dzie tam , gdzie ob ró t w agonow y w ynos i s ta le  10 lulb 
w ięcej w agonów  na dclbę. N a  tych  ¡bocznicach, gdzie 
ładu-je s-ię lu b  -rozładowuje się m arszru ty , f ro n t robót 
pow in ien  zapew nić dokonan ie wiszystkic-h -czynności w  
ciągu ¡najwyżej 2 do 3 obsług.

*  *  *

No-we p ra w o  przewo-zo-we podkreśla , że tra n sp o rt k o ­
le jo w y  p o w in ie n  doikbnyw-ać przewozu ła dunków , pa­
sażerów i  bagażu w  śc is łym  W spółdzia łan iu  z in n y m i 
rodza jam i transportu , o rgan izu jąc system  przewozów  
bezpośrednich w  transporc ie  łam anym  ko-lejowo-wo-d- 
nym , ko le jow e  -  sam ochodowym , ko le jow o  - wod-no - 
sam ochodowym , a w  razie po trzeby ko le jo w o -lo tn iczym  
oraz i-nnego rod za ju  ¡połączeniach.

S pec ja lny  rozdzia ł p raw ą  przewozowego us-tala spo­
sób o rgan izow an ia  przew ozów  w  k o m u n ik a c ji -bezpo­
średnie j, zasady ¡pracy p u n k tó w  prze ładunkow ych , w y ­
posażenie ich  w  -wagi i  in ne  urządzenia .potrzebne dla  
prze ładunku . B-ez w ą tp ie n ia , szeroki system  n-o-rm, re - 
igulu jących sposoby o rgan izac ji przew ozów  w  k o m u n i­
k a c ji bezpośredniej, będzie w y w ie ra ł doda tn i -wpływ 
na rozw ó j -współpracy pom iędzy ¡różnym i rodza jam i 
transportu .

-Prawo przewozowe w ym aga od ko le ja rzy  i  ¡nadaw­
ców  przesyłe-K, aby p rz y  sporządzaniu i  rea lizo w a n iu  
p lanu  przewozów  postępow a li w  każdym  p rzypadku  
i w e  w szystk ich  okolicznościach zgodnie z in te resam i 
państwa, a n ie  k ie ro w a li -się wąskoresort-owym i w zg lę­
dam i. P-rzepisy w ym aga ją , alby -kolej zapew n iła  podsta­
w ie n ie  w agonów  do m ie jsc  naładunk-u i  w y ła d u n k u  
zgodnie z p-łainem ¡przewozów oraz aby -nadawcy ła-d-o- 
wa-l-j zgodnie z p lanem  i  rów nom iern ie .

Nowe postanow ienia, określa jące odpowiedzialność 
za rea liza c ję  p la n u  przewozowego, p o w in n y  pobudzić 
in ic ja ty w ę  ¡kolejarzy oraz nadaw ców  ładunków . N a ­
daw ców  zw a ln ia  się od odpow iedzia lności za n ie w yko ­
nan ie  -planu naiładunku, o i-l-e b ra k i zostaną nadrobione 
w  bieżącej pięciodmiówce. Celem nadrob ien ia  b ra kó w  
wagonow ych w  zw iązku  7. niepodst-aw ieniem wagonów  
przez -kolej ustalono-, zam iast dotychczas Obowiązują­
cego okresu miesięcznego-, okres 15 dn i.

Is to tne  znaczenie d la  gospodarki narodow ej posiada­
ją  p rzew idz iane  p raw em  przew ozow ym  m etody w a lk i z 
iprzeWo-zami n ie rac jona lnym i. P raw o  ko le jo w e  po raz 
¡pierwszy Określa przew ozy n ie rac jona lne  i  zabran ia 'na­
dawcom  ła d u n kó w  w yko na n ia  przew ozów  w  -kierun­
kach -przeciwnych do k ie ru n k u  g łównego ¡potoku d la
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ła d u n kó w  jednorodnych  i  m ogących się w za jem n ie  zą? 
stąpić. P rzep isy n ie  pozw a la ją  na przewozy Zbyt da le­
kie , t j .  ta k ie  k tó re  przekracza ją granice, usta lone sche­
m atem  no rm a lnych  po toków  ładunków . N ie  w o lno  prze­
w ozić ko le ja m i ta k ic h  ła dunków , k tó re  można dostar­
czyć drogą w odną lu b  k tó re  przew ozi się na k ró tk ie  
odległości do 30 km  lu b  w  ram ach w ęz łów  ko le jow ych . 
W y n ika  stądL że M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji ZSRR ja k  
i naczeln icy zarządów ko le i nie mogą pozwalać na 
przewozy n ie rac jona lne, pociągające za sobą m arno ­
tra w s tw o  zasobów gospodarki narodow ej.

S tosownie do postanow ień n o w ych ' przepisów , k ie ­
ro w n ic y  oddz ia łów  ko le jo w ych  p o w in n i przed począt­
k ie m  p lanow ego m iesiąca uzgodnić z nadaw cam i spo­
sób w yko n a n ia  p la n u  przewozowego i  zapew nić r y t ­
m iczność za ładunku  w  ciągu doby i  całego1 m iesiąca 
oraz w  szerok im  zakresie mamszrutyzację przewozów.

Celem  lepszego w yko rzys ta n ia  ładow ności i  po je m ­
ności w agonów  p ra w o  przewozowe zobow iązu je ko le j 
do usta lan ia  progresywne» -  techn icznych n o rm  zała­
dunkow ych . W skazano rów n ie ż  n a  potrzebę tak iego  
rozdzia łu  w agonów  w ed ług  m ie jsc  za ładunku , aby w a ­
gony o  dużej ładow ności k ie row a ć  przede w szys tk im  
pod załadunek węgla, rudy , to p n ik ó w  i  koksu.

Celem  lepszego w yko rzys ta n ia  tab o ru  ora? przyśp ie­
szania, dostaw y ładunków ,' przep isy us ta la ją  obow iązek 
m arszru tyzao ji nadawczej przewozów  w  zakresie tak ich  
ła dunków , ja k : w ęgie l kam ienny , koks, ruda, p a liw a  
p łynne, zboże, drzewio, bawełna, m a te ria ły  budow lane 
oraz inne ła d u n k i masowe. W  ty m  sam ym  celu ko le j 
została zobow iązana do zorgan izow ania na  g łów nych 
k ie run kach  przewozów  pociągam i to w a ro w y m i o dużej 
szybkości.

Jedno z g łów nych  zadań k o le i po lega na  zapewnie­
n iu  przew ozów  p rzesy łek w  całości j w  stan ie  n ieuszko­
dzonym .

P raw o przewozowe (określa no w y  sposób usta lan ia  
■ w a g i poszczególnych ładunków . N ie  w aży się przesy­

łe k  opakowanych, o i le  waiga p rze sy łk i zosta ła zazna­
czona na opakow an iu  oraz przesyłek, posiadających 
wagę znorm alizow aną. Oprócz tego określen ie  w ag i ca­
łego szeregu ła d u n kó w  będzie dokonyw ane bez waże­
nia, przez ich  w ym ierzen ie  lu b  obliczenie.

Postanow ien ia  ko le jow ego p ra w a  przewozowego 
p rze w id u ją  ro zw ó j przew ozów  w  po jem n ikach  oraz 
wszechstronne usp raw n ien ie  obsługi hand low e j przed­
s ięb io rs tw  i  poszczególnych obywateli.. P ow inna  ulec 
znacznemu rozszerzeniu sieć p u n k tó w  obsług i hand lo ­
w e j, m ie js k ic h  s ta c ji tow a row ych , agencji hand low ych, 
b !u r  in fo rm a c y jn y c h  i  ekspedycy jnych i  in n y c h . przed­
s ięb io rs tw  spec ja lizu jących się w  ty m  zakresie.

W ie le  m ie jsca pośw ięcono w  n o w ym  p ra w ie  p rze w o­
zow ym  przewozom  pasażerów. K o le j została zobow ią­
zania: s tw orzyć  w ygodne w a ru n k i podróżow ania d la  
pasażerów, na leżycie obsług iw ać ic h  na dw orcach ko le ­
jo w ych  i  w  pociągach oraz surow o przestrzegać, aby 
ruch  pociągów  pasażerskich odbyw a ł isię w ed ług  roz­
k ła d u  jazdy.

N ow e przep isy w ym aga ją , aby stacje  o tw a rte  d la  ru ­
chu pasażerskiego polsiadaiy, w  zależności od k lasy, p o ­
m ieszczenia d la  p rzy jm o w a n ia  i  w yd aw a n ia  bagażu, 
przechow aln ie , poczekaln ie d la  pasażerów, poko je  m a t­
k i a dziecka, czyte ln ie , urząd pocztowy, te legra f, ra d io ­
węzeł, zak ład fry z je rs k i,  pogo tow ie  le ka rsk ie , res tau ra ­
cje, bu fe ty , b iu ra  in fo rm a cy jn e  itp .

W ykonan ie  nakreślonego przez now e p ra w o  przew o­
zowe p rogram u technicznego dozbro jen ia  gospodarstw  
ko le jo w ych  w  zakresie obsługi hand low e j to w a ró w  
i osób oraz zastosowanie ¡bardziej rac jona lnych  m etod 
o rgan izac ji przewozów , będzie skutecznym  narzędziem  
d la  dalszego usp raw n ie n ia  p racy  transp o rtu  ko le jow e­
go.

M A R IA N  T E M P C Z Y K  (Warszawa)

Zużycie tuęgla na w ąskotorow ych paro irozach
budow lanych

Jednym  z podstaw ow ych źródeł energ ii przem ysłow ej 
i  jednocześnie źród łem  do te j po ry  w  naszym k ra ju  do­
m in u ją cym  jest koc io ł parow y.

D zia łan ie  wszelkiego rodza ju  k o tłó w  polega —  ja k  
w iadom o —  na w y tw a rz a n iu  p a ry  ó c iśn ien iu  znacznie 
w yższym  od atmosferycznego. C iśnienie to tw o rz y  w ła ­
śnie energię, k tó ra  w  w yp ad ku  parow ozów  pow oduje  
ich  poruszanie się po płaszczyźnie szyn z s iłą  roboczą, 
pozwalającą na doczepianie znacznych ciężarów  załado­
w anych na wagony.

Sprężenie p a ry  osiąga się w  ko tle  na sku tek  podgrze­
w an ia  zaw arte j w  n im  w ody p rzy  pom ocy spalania w ę­
gla.

Znaczenie w ęgla d la  gospodarki narodow e j jes t o- 
gromne. W ęgie l s tanow i podstaw owe p a liw o  d la  prze­
m ysłu , transp ortu , niezbędny jes t d la  ce lów  opałow ych 
oraz ja ko  cenny surow iec d la  przem ysłu chemicznego, 
s tanow i ważną pozycję naszego hand lu  zagranicznego. 
D latego też P a rtia  i  Rząd otaczają p ro du kc ję  i  zużycie 
tego podstawowego a r ty k u łu  gospodarki narodow ej 
szczególną opieką. W ęgla należy ja k  na jw ięce j w ydoby­
wać, ale należy także rozsądnie n im  gospodarować. N a­
leży go oszczędzać. Tym czasem  is tn ie je  w  te j dziedzin ie 
szereg m a rn o tra w s tw , pow odujących duże s tra ty .

S tra ty  te w  w a run kach  przem ysłow ych można po­
dz ie lić  na 3 rodzaje:

1) w yn ika ją ce  z n iew łaśc iw e j d y s try b u c ji i  gospodar­
k i m agazynowej,

2) w yn ika ją ce  z niedoskonałości technicznej ko tłó w  
parow ych,

3) w yn ika ją ce  z n ieum ie ję tnego lu b  niedbałego spa­
lania .

D w a pierwsze rodzaje n ie  należą do tem atu  n in ie j­
szej pracy, dlatego też b liże j om ów ię s tra ty  będące re ­
zu lta tem  w ad liw ego pa lenia , a następnie postaram  się 
m o ż liw ie  jasno przedstaw ić p ro je k t na jb a rdz ie j —  m. 
zdaniem  ■— zbliżonych do rzeczyw istości —  no rm  zuży­
cia w ęgla na parow ozach w ąskotorow ych.

Radzieccy specja liści w  zakresie gospodarki pa liw em  
na parowozach D. G. M u rz in  i  B. N. D ieszk in  w  
książce pt. „E konom ia  top liW a na parow ozach“  (tłum . 
po lsk ie  P P W  W yd. K om . 1951), w skazu jąc procen tow y 
stosunek w za jem ny s tra t pow sta jących w  urządzeniu 
k o tło w y m  parow ozu na sku tek  jego niedokładności, w i­
dzą jednocześnie g łębok i zw iązek przyczynow y zw ięk ­
szania się tych  s tra t n ie  ty lk o  w  stan ie  techn icznym  
m aszyny, ale rów n ież  w  sam ym  sposobie palenia.

Specja liśc i c i usta la ją ; że p rzy  s ta rannym  i  u m ie ję t­
nym  pa len iu  dop ływ a  do s iln ik a  parow ozu 60% ciepła 
z te j ilości, ja k a  b y ła  zaw arta  w  p a liw ie  rzuconym  na 
ruszt. S tra ta  zatem  n ieu n ikn io n a  w yn os i oko ło 40%, m o­
że ona je d n a k  p rzy  n iedba łym  lu b  n ieu m ie ję tn ym  pale­
n iu  wzrosnąć do 65%. W  ty m  w yp ad ku  s iln ik  o trzym u ­
je  t jd k o  35% przeznaczonego d lań  ciepła, zawartego w  
zużytym  węglu.

W a d liw ych  sposobów pa len ia  byw a bardzo w ie le . N a j­
częściej spo tykanym i są: złe regu low an ie  do p ływ u  po­
w ie trza  do pa leniska, n ie rów nom ie rne  rozmieszczenie 
węgła, zby t częste czyszczenie rusz tow in , b ra k  zw ilża ­
n ia  w ęg la  niesortowanego, itp . S tan ten  doprowadza do 
znacznych s tra t n ie  ty lk o  na P K P , ale rów nież, choć 
w  m n ie jszym  stopniu, na sku tek m nie jsze j ilośc i m a­
szyn, i  w  budow n ic tw ie .

Zapobiegać ty m  s tra tom  można ipnzez w y trw a łe  szko­
len ie  m aszyn istów  i palaczy. Zaprowadzen ie je dn ak  po­
l i t y k i  oszczędnościowej —  to ju ż  d rug i, tru d n ie jszy  etap
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na drodze do uzd row ien ia  gospodarki w ęg low e j —  etąp, 
k tó ry  rozpoczyna opracowanie i rea lizac ję  w łaśc iw ych  
w skaźn ików  zużycia i  system u prem iow an ia  za w y k a ­
zane oszczędności.

Co w  ty m  zakresie zostało zrobione?
O ile  P K P  posiadają w  ty m  zakresie poważne sukce­

sy, to można s tw ie rdz ić , że pozostali konsum enci węgla 
przem ysłowego dla  celów  tra kcy jn ych , a szczególnie 
budow n ic tw o, do te j po ry nic, albo bardzo n iew ie le  
zrob iło .

O ile  na P K P  m ożna ju ż  m ów ić  o system ie oszczęd­
nościowym , to w  b u do w n ic tw ie  należy dopiero zająć się 
przeprowadzeniem  kon iecznych czynności wstępnych, 
ja k : uporządkow an ie  gospodarki m agazynowej, doszko- 
len ie  m aszyn istów  i palaczy, opracowanie w łaśc iw ych  
w skaźn ików  zużycia.

W  p ion ie  bu do w n ic tw a  ko le jowego sytuacja  jest 
szczególnie ciężka i  w ym agająca stanowczych k ro k ó w  
zaradczych, ponieważ:

1) gospodarka m agazynowa w ęglem  nie podlega 
przedsięb iorstw u eksp loatu jącem u c iężk i sprzęt maszy­
n o w y  (PRK6), aile podporządkow ana jes t-ko rzys ta jącym  
z jego usług przedsięb iorstw om  in żyn ie ry jn o -b u d o w la ­
nym ;

2) organ izacja  robó t ziem nych rów n ież  leży w  w y ­
łącznej gestii w ym ien ion ych  p rzeds ięb iors tw ; tu  należy 
szukać p rzyczyny —  poza rz a d k im i w yp ad kam i uzależ­
n ien ia  pomocniczego transp o rtu  budow lanego od tra n ­
spo rtu  P K P  —  że P R K  6 n ie  m a  w p ły w u  na zapew nie­
n ie  m aszynistom  m aksym alnego w yko rzys ta n ia  parow o­
zów, co u tru d n ia  usta len ie  no rm  w  oparc iu  o w y n ik i 
p racy;

3) do te j po ry  me ma norm  zużycia pa liw , a is tn ie ją ­
ca p row izoryczna norm a zaopatrzeniowa nie  została do­
prowadzona na każde stanow isko pracy. -

W  b u do w n ic tw ie  p rzem ysłow ym  obow iązu je norm a 
je dn o lita , uzależniona w p raw d z ie  od e fek tów  pracy pa­
rowozu, ale n ieuw zg lędn ia jąca szeregu różnych czynn i­
kó w  w yw ie ra ją cych  n ie w ą tp liw y  w p ły w  na zw iększenie 
lu b  zm niejszenie faktycznego zużycia węgla, ja k  np. 
moc parowozu, jego ciężar w łasny, k ą t nachylen ia  t ra ­
sy, ilość i  ciężar w łasny  w y w ro te k  itp . N orm a ta  w yn o ­
si 0,5 w ęg la  na K M /h .

N o rm a tyw ne  zalecenia Centra lnego Zarządu P R K  w  
jeszcze m n ie jszym  stopn iu  odpow iada ją  rzeczyw istym  
potrzebom . Zalecenia te w p raw dz ie  n ie  d o ta r ły  do m a­
szynistów  i  ty lk o  reg u lu ją  p lanow anie  zaopatrzenia, ale 
czynią to w  sposób dem ob ilizu jący, u trzym u jąc  do tych ­
czasowy zaw yżony o w skaźn ik  zużycia na 1 K M /h , w y ­
noszący aż 1,5 kg. W skaźn ik  ten posiada jeszcze ten 
m ankam ent, że zupełn ie  n ie  uw zg lędn ia  rzeczowego 
przerobu maszyny.

W  obow iązu jącej fo rm a ln ie  nada l „T a b e li w skaźn i­
kó w  techniczno-ekonom icznych dla  p lanow an ia  —  
część I I I :  P a liw o  i  sm ary“  —  CZ zaleca stosować na­
stępujący w zór:

M  =  m. k. N. n, gdzie

M  oznacza ogólną ilość w ęg la  kamienne,go p rzy  
w a rtośc i opałow ej 7.000 kca l m  =  ilość węgla 
na 1 K M /h  ca 1,5 kg, k  ’=  w sp ó łczyn n ik  w y k o ­
rzystan ia  mocy, t. j.  0,4, N  =  ilo raz  ogólnej ilośc i K M  
w szystk ich  parow ozów  przez ich  liczbę, n  =  ilość go­
dzin  pracy maszyn na okres p lanow any. Na zim ę zale­
ca się w ska źn ik  w zros tu  1,2, k tó ry  w  p rze liczen iu  na 
ca ły  ro k  w ynosi 1,032.

P rzyk ładow o, p lan u ją c  p a liw o  d la  8 parow ozów  o m o­
cy 50 K M  na 14,400 godzin, o trzym am y następujące 
w y liczen ie :

M =  1,5 • 0,4 • —  • 14 400 • 1,082 =  467 424 kg
8 • >

Zarząd P R K  6 słusznie up rośc ił powyższy w zór, za­
rzucając stosowanie w spó łczynn ika  w yko rzys ta n ia  m a­
szyny i  p rzy jm u ją c  ja ko  podstawę do ob liczenia w ska­
źn ik  0,6 (iloczyn z pom nożenia 1,5 . 0,4) d la  jedne j go­
dz iny  p racy jednego K M  w  przecię tnych w a run kach  
w yda jnośc i (M = m  . N  . n). Tego je dn ak  rodza ju  roz­
w iązan ia  da lek ie  są jeszcze od doskonałości.

« W zór ten nie  ty lk o , że n ie  m óg ł być doprowadzony 
do m aszyn istów  celem  za in ic jow an ia  oszczędności w ę­
gla, ale n ie  spe łn ił pokładanych w  n im  nadziei, nawet 
w  zakresie p lanow ania. P rzy jąw szy  czas ja ko  w y łączny 
m ie rn ik  zużycia, au to rzy „ ta b e li w ska źn ikó w “  sami 
z d y s k w a lifik o w a li opracowane przez siebie wytyczne. 
Okazało się to w  przebiegu dochodzenia nad p rzyczy­
nam i przepałów .

Przeprowadzona w  ty m  zakresie analiza za ro k  1953 
w ykazała , że na sku tek uznaw ania, (jako  wyłącznego) 
w skaźn ika  zużycia w  postaci ilośc i godzin pracy paro­
wozów  jedna z baz P R K  6 nie ty lk o  „u n ik n ę ła “  zarzu tu  
przepałów , ale naw et zdoła ła w ykazać „oszczędności“  
węglowe, dochodzące poważnej ilośc i k ilk u s e t ton.

Z  w y jaśn ień  Bazy w y n ik ło  w ięc, że gospodarka w ę­
glem  przem ysłow ym  na teren ie  ob ję tym  je j dz ia ła lnoś­
c ią  je s t wzorowa. Tym czasem  na w e t ¡powierzchowna lu ­
s trac ja  sk ładow isk  w ęg low ych , n ie  m ów iąc o samym 
spa lan iu  w ęg la  na parowozach, dowodzi poważnych 
s ira t w  te j dziedzinie.

W  celu w y jaśn ien ia  niezgodności pom iędzy p lano­
w y m i no rm am i a fak tyczn ie  oszczędnym zużyciem  w ę­
gla  dokonano w  P R K  6 szeregu ana liz  teore tycznych 
i  przeprowadzono liczne obserwacje praktyczne  w  za­
kresie  rzeczyw istego spalenia węgla przez parowozy.

Prace te po zw o liły  na w yc iągn ięc ie  dw óch n ieodpar­
tych  w n iosków :

1) parow ozy zużyw a ją  znacznie m n ie j w ęgla n iż  to 
w y n ik a  ze sprawozdawczości,

2) ten  stan fak tyczny  obciąża w  znacznie m nie jszym  
stopn iu  P R K  6, n iż  P R K  inżyn ie ry jn o -bu do w la ne  
w  zw iązku  z tym , że gospodarka węglem  przem ysło­
w y m  leży w  ich  kom petencji.

Szczególnie cha rakte rystyczny jes t re zu lta t w y n ik ó w  
doświadczeń pracy parow ozów  w  pow iązan iu  z przero­
bem rzeczowym . Okazało się bow iem , że w  przecię tnych 
w a run kach  p racy na różnych budowach, p rzy  różnych 
p ro fila ch  trasy, przecię tne zużycie w ęgla na w ypraco­
w an ie  1 to n ok ilom e tra  w ynos i 0,576 kg. Tymczasem, 
w  św ie tle  s ta ty s ty k i om aw iane j bazy, w  ro ku  1953 zu­
żyw a ły  eksploatowane przez n ią  parow ozy przecię tn ie  
1,169 kg  w ęg la  rzeczyw istego. Po zastosowaniu p rz e li­
czeniowego w skaźn ika  statystycznego, należy p rzy jąć, 
że spalano średn io  1,052 ¡kg. w ęg la  o  pe łne j ika lorycz- 
ności (7,000 kcal). Dow odzi to niezbicie, że przepa ły 
rzeczyw iście is tn ia ły .

Jednocześnie uzysku jem y doda tkow y a rgum ent na 
tezę, że podstawowym, choć nie jedynym m iernikiem  
zużycia węgła na parowozach jest ich przerób rzeczowy.
Stąd ju ż  n iedaleko do bardzo istotnego w  n in ie jszych  
rozw ażaniach w n io sk i! o konieczności oparcia  na te j 
podstaw ie w sze lk ich  prac, zm ierza jących do w p ro w a ­
dzenia zm ian w  sam ym  system ie p lanow an ia  zaopa­
trzen ia  w  p a liw o  stałe oraz usta len ia  norm , zużycia, 
nada jących się do doprowadzenia na każde stanow isko 
robocze.

Bezpośrednią obserwację zużycia węgla na parow o­
zach budow lanych  p rzeprow adziłem  w  okresie od koń ­
ca s ie rpn ia  do po łow y październ ika  ub. r. Obserwacje 
ob ję ły  m aszyny następujących m arek fab rycznych : Ryś, 
Las, Lo w a  i  Henschal.

Przed rozpoczęciem dośw iadczenia w ydano na każdy 
parowóz ściśle odważoną ilość węgla, w  przypadku  zaś 
za is tn ien ia  potrzeby, dodawano podczas pracy m aszyny ,, 
niezbędne uzupe łn ien ia . Po zakończeniu p racy ważono 
pozostałość. Po od jęc iu  te j pozostałości od ogólnej sum y 
wydanego p a liw a  otrzym ano ilość fak tyczn ie  zużytą.
Z zużycia węgla sporządzano każdorazowo pro tokó ł, 
podp isyw any m. inn . przez zainteresowanego m aszyni­
stę i  palacza. W  tych  w a run kach  można przy jąć, że w y ­
n ik i zużycia węgla na parowozach zostały osiągnięte 
ca łkow ic ie  p raw id łow o .

Okazało się, że oparcie badań w y łączn ie  na m ie rn ik u  
czasu, zupełn ie  n ie  da je  po jęcia o rzeczyw is tym  zapo­
trzebow an iu  w ęgla d la  parowozu. W ykazu ją  to w y n ik i 
obserw acji i  ana lizy  przedstaw ione na tab licach : 1 i  2. 
T ab lica  1 pokazu je w y n ik i uzyskane p rzy  uw zg lędn ie­
n iu  czasu p racy parowozu. T ab lica  2 w iąże te  w y n ik i
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T A B L I C A  1. W y n ik i obserw acji zużycia w ęg la  na tle  czasu pracy.

L. p. Marka
fabryczna

Nr.
fabryczny

Moc 
m KM

Czas obserujacji
Rodzaj i klasa 

węgla

Zużycie
na

1 godzinę 
obser­
w acji 
w kg

Zużycie przeliczone 
w /g  wspólcz. stat.

U w a g i

Jazda Postój 
pod parą

na 1 godz. 
obser­
w acji

na 1 godz. 
obserwa­

c ji i 1 KM

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

1 Las 2803 70 2 ą. 13 m 1 g. 42 m Kostka I kl. 33,16- 33,16 0,473
2 ,, 2718 70 4 ą. 40 m 7 g. 05 m Kostka I kl. 29,79 29,79 0,426
3 ,, 3273 70 1 a. 20 m 2 g. 00 m Orzech II, kl. 1 15,01 15,01 0,214
4 Ryś 2230 70 4 g. i  10 min.*) Kostka kl. I 26,44 26,44 0,378
5 2160 70 6 ą. i 00 min.*) N iesórt kl. I I 70,00 63,00 0,900
6 Loiua 16002 70 5 g. 15 m 6 o. 10 m Kostka kl. I 25,40 25,40 0,363
7 16030 70 10 n. 00 min.*) Kostka kl. I 17,80 17,80 0,254 Zał. ręcz.
8 Henschel 23069 50 2 g. 45 m 3 g. 45 m Niesort kl. I I 49,23 44,30 0,886

*) U m a g a: pełne czasy obsermacji, obejm ujące jazdę i postój pod parą łącznie.

T A B L I C A  2. W y n ik i obserm acji zużycia męgla na tle  przerobu.
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i Las 31,5 1200 mb, różny
2%

pod górę 5 202 517 620 158,5 224 0,209 0,580 0,209 0,580

2 - 38,0 1300 mb, 
wznieś. 5%o

poziomo 7 378 910 1183 100,7 491 0,296 0,713 0,296 0,713

3 » 25,0 1500 mb, 
spadek 3%a

z góry 2 54 154 231 69,3 81 0,216 0,617 0,216 0,617

4 Ryś 31,3 500 mb, 
spadek 6%0

z góry 10 405 1031 515 123,8 202 0,213 0,544 0,213 0,544

5 » 35,2 2500 mb. 
mznies. 6^o

poziomo 6 292 714 1785 297,5 729 0,235 0,576 0,211 0,518

6 Lowa 34,6 , 1300 m b, 
mznies. 5 i0

poziomo 6 324 739 961 84,1 421 0,302 0,689 0,302 0,689

7 ” 34,6 1500 mb, 
wznieś. 5%0

poziomo 2 108 246 369 36,9 162 0,482 1,098 0,482 1,098

8 Henschel 31,4 2500 mb, 
mznies. f>%0

poziomo 6 292 669 1672 257,2 729 0,191 0,439 0,172 0,396

z w ie lkośc ią  przerobu. Parow ozy o jedne j m ocy 70 K M  
w y p a liły  na godzinę obserw acji k rańcow o różne ilośc i 
p a liw a  a m ianow ic ie  od 15 kg. aż do 63 kg. P rzy  bez­
k ry ty c z n y m  oparc iu  się na .bezwzględnych liczbach zu­
życia m ogłoby się n iesłusznie w ydaw ać, że na jdroższy 
pod względem  zużycia w ęgla jes t parowóz 2160, następ­
n ie  n r  23069, a n a jta n ie j p racu je  parow óz n r  3273. (Ta­
b lica  1), W n ik liw s z a  je dn ak  ana liza  sk łan ia  do uw zg lęd­
n ien ia  różn ic  w  w a run kach  pracy, w łaściw ościach sa­
m ej m aszyny itp . P rzy p ro je k to w a n iu  w ska źn ikó w  zu­
życia, k tó re  muszą być doprowadzone do każdego m a­
szynisty, n iem o ż liw ym  jest uw zg lędn ien ie  w szystk ich  
tych  różnic.

Dopiero T ab lica  2 da je  rea lne po jęcie o ksz ta łto w an iu  
się zużycia węgla. I  ta k  okazuje się, że parowozy, k tó re  
w  ta b lic y  1 w y p a d ły  na jn ieko rzys tn ie j, p ra cu ją  w  za­
sadzie na jb a rdz ie j ekonom icznie. Parowóz 2160 w y p a lił 
w p raw d z ie  na godzinę obserw acji p ra w ie  5 razy ty le  
węgla co parow óz n r  3273, a przeszło 2 ra zy  ty le  co 
2803, ale za to  w yp ro d u ko w a ł 8 razy ty le  tk m , co p ie r­
wszy z n ich  i  n iem a l 3 razy ty le , co d rug i. Parowóz 
23069, k tó ry  w  p rze liczen iu  na 1 K M  i  1 godzinę za­
tru d n ie n ia  spa lił 3 razy w ięce j n iż n r  16030, w yp ro d u ­
ko w a ł jednakże usp ra w ie d liw ia ją cą  ten  fa k t  ilość tkm .

A le  tcm okilom etry  to  jeszcze n ie  w szystko  W prow a­
dzenie ich  ja ko  m ie rn ik a  n ie  w yk lucza  jeszcze szeregu

różn ic k ło p o tliw y c h  do uw zg lędn ien ia  w  regu lam in ie  
no rm  zużycia węgla, nada jącym  się do przekazania na 
każde stanow isko robocze. T o n o k ilo m e try  to  w  okresje 
p rze jśc iow ym  —  do c h w ili uzyskania m ożliw ości w y ­
ko rzys tyw a n ia  ba rdz ie j pe łnowartościowego m ie rn ik a —- 
p ra w ie  pewrtjji podstawa do p lanow an ia  zużycia węgla. 
D owodzi tegafcehoćby p ra k ty k a  stosowana w  budow n ic ­
tw ie  p rzem yffów ym .

Co jes t jednak  ty m  pe łnow artośc iow ym  m ie rn ik iem ?
W yda je  się, że ta k im  m ie rn ik ie m  jes t bruttotonoki- 

lometr w  połączeniu z czasem. W skaźn ik  ten  uw zględ­
n ia  n ie  ty lk o  w ie lkość pracy w yrażone j w  tonok ilom e- 
trach  przewożonego ła du nku , ale rów n ież  ciężar same­
go pociągu p rzy  przewozie ła d u n ku  i  w  przebiegu próż­
nym . Jest to  bardzo is to tne szczególnie p rzy  transp o r­
tach ziem i, dokonyw anych  tra k c ją  parow ą. C iężar ta ry  
t j.  parow ozu i  ko leb przewyższa znacznie ciężar prze­
wożonej z iem i (tab lica  2), z czego w y n ik a  p ros ty  w n io ­
sek, że na pokonyw an ie  oporu bezw ładności ta ry , pa­
row óz zużyw a znaczną część niezbędnego w  p racy w ę­
gla.

P odzie len ie g loba lnych  ilo ś c i bruttotoanolkilom etrów. 
zw anych w  dalszym  ciągu btkm . przez czasy obserw acji 
poszczególnych maszyn, d a ły  w  efekcie  ilość b tkm /h , 
k tó re  w  zestaw ieniu z ilośc iam i w ęg la  rzeczyw iście
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spalonego w  ciągu 1 godz. p racy ko tła , skorygow anym i 
w g  statystycznego w skaźn ika  prze liczeniowego d la  w ę­
gla o niższej n iż  7000 kca l ka loryczności, da ły  się przed­
s ta w ić  w  postaci przebiegu l in i i  A B  na w ykres ie . P u n k ­
ty , przez k tó re  ta  lin ia  przebiega, odpow iada ją  rzeczy­
w is ty m  w y n ik o m  obserw acji te renow ej. Ponieważ je d ­
n a k  w  to ku  doświadczeń zaobserwowano znaczny w p ły w  
na zużycie w ęgla w y w ie ra n y  przez w iększe w zn ies ien ia  
trasy, złe uk ładan ie  węgla na pa len isku , b ra k  przysto­
sowania rusz tów  do pa len ia  n iesortem  itp . należy p rzy ­
ją ć  hipotezę, że p rzy  p ra w id ło w y m  spa lan iu  i  m n ie j 
w ięce j je d n o lity m , na jb a rdz ie j typ o w ym  nas ilen iu  
w zn iesień do 5°/oo lin ia  ta  przyb ie rze ksz ta łt n iem a l 
idea lne j k rz y w e j CD, k tó ra  s tanow i w łaśc iw ą  w y k ła d ­

nię  ksz ta łtow an ia  się w skaźn ika  zużycia w ęg la  w  za­
leżności od w yda jnośc i w yrażane j p racy w  b tkm /h .

K rz y w a  CD bierze sw ój początek przy 0 b tkm . w y  
dajności, t j.  p rzy  posto ju  pod parą  podczas p rze rw  
w  pracy, k ie d y  dla  u trzym an ia  w  ko tle  c iśn ien ia  robo­
czego niezbędne jes t spalanie 14 kg. węgla I  k l.  na 1 
godzinę, uw zg lędn ia  poza ty m  m ałe po trzeby zużycia 
p a liw a  p rzy  n isk ich  w yda jnośc iach osiąganych podczas 
za ładunku ręcznego, obrazu je wreszcie p ro po rc jona lny  
w zrost zużycia w  zależności od w zrostu  przerobu m a­
szyny, wyrażonego w  b tkm /h .

Uproszczony liczbow y  sposób p rzedstaw ien ia  tabe li 
no rm  zużycia węgla na w ąsko to row ych  parowozach bu­
dow lanych  przyb ie rze fo rm ę poniższego zestaw ienia:

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 j  280 300 320 340 360 380 400 418

14 14,5 16 18 20 23 26 29,5 33 37 41 45 49,0 54 J 58,5 j  63,5 68,5 73,5 79,5 86,5 95 110

Ilość btkm /h

Ilość męgla 
u; kg/h

Przedstaw ione w  powyższym  zestaw ien iu  no rm y prze­
w idz iane  są dla  na jb a rdz ie j typow ych  w zn iesień trasy  
p rzy  jeździe pod pe łnym  obciążeniem, t j.  k ie dy  ką t 
w zn ies ien ia  trasy  w ynos i przecię tn ie  d la  całej d ługo­
ści n ie  m n ie j n iż  0 °/oo i  n ie  w ięce j n iż  5%o. Jeżeli ku rsy  
ładow ne od byw a ją  się na tras ie  opadającej w  dół, t j.  
k ie d y  tra n sp o rty  dokonyw ane są s iłą  własnego ciężaru 
bez udz ia łu  pracy m aszyny, powyższe w s ka źn ik i ulega­
ją  obn iżen iu  do 0,8 norm y. Jeżeli trasa transp o rtu  ła ­
downego przekroczy w  ogólnym  sw o im  przebiegu p ro ­
f i l  5%o w zn iesien ia , zużycie węgla podwyższa się do 1 1 
norm y, (

U i jk r e i  jiroponow d.n .ijck  norm .

Niezależnie od w ęgla zużywanego podczas pracy, spa­
la  się w  pa len isku  parow ozu codziennie określoną ilość 
w ęgla p rzy  rozpalan iu . Na podstaw ie przeprowadzo­
nych doświadczeń p roponu ję  p rzy jąć  d la  tego celu 35 
kg. na jedno rozpalenie. N orm ę podw ójną, t j .  70 kg. 
p rzew idzieć na leży d la  rozpalan ia  parow ozu zimnego, 
t j.  po dłuższej p rze rw ie  w  pracy (powyżej 48 godz.) 
i  p rzy  tem peraturze otoczenia poniże j 0 st. C. Ilość d re­
w na, przeznaczonego na podpałkę, n ie  może p rzekro ­
czyć jednorazow o 15 kg. W  okresie z im ow ym , t j.  p rzy

spadku tem pe ra tu ry  zew nętrzne j poniżej 0° C, no rm y 
robocze zużycia w ęg la  (podczas pracy) w in n y  być pod­
wyższone o 15% (dotychczasowe zalecenia CZ P R K  
p rze w id u ją  w  ty m  w yp ad ku  20%).

Jako w ęg ie l no rm a lny , czy li tzw . ob liczen iow y, k tó ­
rego w spó łczynn ik  w a rto śc i opa łow e j w in ie n  w ynosić 
1,0 należy, m o im  zdaniem , z uw ag i na odmienność pa­
le n isk  w ąsko to row ych  parow ozów  budow lanych od pa­
row ozów  P K P , p rzy jąć  w ęg ie l o w a rtośc i 7.000 kcal, 
zgodnie z dotychczasow ym i zaleceniam i CZ PR K .

W  oparc iu  o to można przeliczać w artość opałową 
spalonego na parow ozach węgla p rzy  pom ocy tab e li 
w spó łczynn ików  statystycznych stosowanych w  PK P .

D la  doprowadzenia proponow anych no rm  na posz­
czególne stanow iska robocze t j .  do m aszyn istów  i  co za 
ty m  idz ie  —  d la  w prow adzen ia  zasady stałego, oszczę­
dzania p a liw a  na każdej m aszynie oraz d la  w p ro w a ­
dzenia sprawnego system u prem iow an ia  za wykazane 
oszczędności, potrzebne są następujące dane w  dzien­
nych rapo rtach  z p racy maszyn, sporządzanych przez 
m aszyn istów  d la  każdej zm iany roboczej: 1. przecię tna 
zawartość z iem i w  1 ko leb ie  wg. oceny k ie ro w n ic tw a  
budowy, 2. Ilość i  rodza j w y w ro te k , 3. Ilość ku rsó w  
próżnych i  ładow nych , 4. długość trasy, 5. przecię tny 
k ą t w zn ies ien ia  trasy, 6. ilość godzin p rzebyw an ia  m a­
szyny pod parą  od c h w ili uzyskania c iśn ien ia  robocze­
go do zakończenia zm iany, 7. ilość spalonego węgla, 
p rzy  czym  w ęgie l zużyty  na rozpa lan ie  należy podawać 
osobno. Do te j po ry  m aszyniści poda ją w  rapo rtach  in ­
fo rm ac je  w ym ien ione  w  punktach : 4, 6 i  7. W y n ika  
stąd, że w prow adzen ie  proponowanego systemu wskaź­
n ik ó w  w ym aga ty lk o  nieznacznego uzupe łn ien ia , p rzy  
czym  pam iętać należy, że i  ta k  w szystk ie  in fo rm a c je  
od 1 do 7 m aszyniści o trzym u ją  od k ie ro w n ik ó w  bu ­
dów, k tó rz y  sw o im i podpisam i na rapo rtach  p o tw ie r­
dzają ich  zgodność ze stanem  faktycznym . Samo ro z li­
czenie spalonego w ęgla oraz w ykazan ie  oszczędności 
lu b  przepa łów  by łoby dokonyw ane jeden raz w  m ie ­
siącu przez te ch n ikó w  gospodarki p a liw a m i i  sm aram i 
na bazach sprzętowych.

T y le  co do zalet p roponow anych norm .
Co do wad, n ie  da się w ie le  pow iedzieć przed zasto­

sow aniem  tych  no rm  w  praktyce . Zdan iem  jednak  fa ­
chow ców  p ionu  bu do w n ic tw a  kole jowego, no rm y  są 
opracowane starannie. Słabą ich stroną jes t b ra k  m oż­
ności na tychm iastow ego zastosowania w  p lanow an iu  
zaopatrzenia. W yda je  m i się je dn ak  słuszne i postępo­
w e w  stosunku do dotychczasowego op racow yw ania  
p lan ów  zaopatrzenia w  resorcie bu do w n ic tw a  ko le jo ­
wego, p rzy jęc ie  na ro k  1955 zasady uw zg lędn ian ia  w ie l­
kości p rzerobu wyrażonego w  tkm . D opiero p lan  zao­
pa trzen ia  w  w ęg ie l na ro k  1956 m ożna będzie budować 
na w łaśc iw e j podstaw ie, t j .  na m ie rn ik u , przerobu w y ­
rażonym  w  b ru tto to no k ilo m e trach . N astąp i to oczyw iś­
cie pod w a ru n k ie m  natychm iastow ego uzupe łn ien ia  
obecnej fo rm y  sprawozdawczości o b raku jące  dane.

W  zakończeniu w ypada zaznaczyć, że proponow ane 
pow yże j w s ka źn ik i zosta ły p rzy ję te  ja ko  tymczasowe 
n o rm y  zużycia, obow iązu jące od 1.1.1955 r „  w  ca łym  
PRK-6. i : , .
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T. K E R N -JĘ D R Y C H O W S K I (Warszawa)

O  p ra ir id ło irą  m etodę obliczania  
gotomości technicznej

(A rt. dyskusyjny)

Zagadnien ie gotowości technicznej tab o ru  w  swej 
na jb a rdz ie j synte tyczne j fo rm ie  jest przedstaw ione 
w  rpostaci jedne j lic z b y  m nie jsze j od jedności zw ane j 
w spó łczynn ik iem  gotowości technicznej taboru , a w y ­
rażającej stosunek tab o ru  gotowego techniczn ie  (¡spraw­
nego) do ta b o ru  ¡posiadanego w  inw en ta rzu . W spół­
czyn n ik  ten je s t po dstaw ow ym  p lanem  i obrazem p ra ­
cy p ionu  'technicznego.

Sizyibiki ro zw ó j naszego przem ysłu  samochodowego 
s taw ia  przed zagadn ien iam i obsług i technicznej nowe, 
socja lis tyczne w ym o g i —  z p ra cy  sposobem ch a łu p n i­
czym. m us im y  przejść na nowoczesną taśm ow ą obsłu­
gę. P rzejście z m etod p racy rzem ieśln iczych na p rze ­
m ysłow e w ym a ga  równoczesnego prze jśc ia  na wyższy 
poziom  sposobu p lanow ania . Stać się m usi ono ba rdz ie j 
p recyzy jne  w  okre ś la n iu  zadań i w y n ik ó w . W spółczyn­
n ik  gotowości te c h n ic z n e j, 'ja k  to  w yże j podano, o k re ­
śla stosunek taboru  sprawnego techniczn ie  do posiada­
nego ogółem. Różnica pom iędzy obu ty m i w ie lkośc iam i 
ob e jm u je  ta b o r w  p rzesto ju  technicznym . Im  przestó j 
techn iczny ¡będzie m nie jszy, to znaczy, iim praca pionu 
technicznego będzie spraw nie jsza, ty m  w yższy uzyska­
m y  w spó łczynn ik  gotowości technicznej. Dążyć w in n iś ­
m y, aby w sp ó łczyn n ik  ten  zb liża ł się do c y fry  1, k tó rą  
s tanow i m aks im um  gotowości technicznej.

M u s im y  w  pe łn i zdać sobie .sprawę ze znaczeniai go­
tow ości technicznej tab o ru  d la  tra n sp o rtu  samochodo­
wego. Zależność p ro d u k c ji od w spó łczynn ika  go tow o­
ści technicznej je s t w p ro s t p ro po rc jona lna  i  d la tego ma 
on decydujące znaczenie w  ca łokszta łc ie  gospodark i ¡sa­
m ochodowej, stąd w y n ik a  troska  o  rozw ó j zaplecza 
technicznego i  znaczenie s łużby technicznej w  tra n s ­
porcie.

Samochód d la  sw e j spraw ności -wymaga pew nych za­
biegów  technicznych, k tó re  m ożna podz ie lić  na- dw ie  
g łów ne g ru py : norm ow ane i  n ienorm ow ane. Do n o r­
m ow anych należą n a p ra w y  główne, średnie i obsługi 
okresowe. Do nienorm ow ainych w  p ie rw szym  rzędzie, 
na p ra w y  aw a ry jn e , a  następn ie przesto je  z b ra ku  czę­
ści, ogum ienia, m a te ria łó w  pędnych, re je s tra c ji, obsady 
wozu i t. p.

Przesto je norm ow ane są u ję te  no rm am i us ta la jącym i 
okresy w  k ilo m e tra ch  przebiegu, w  ja k ic h  m a nastąpić 
poszczególny zabieg techniczny, oraz czasem w  dn iach 
lu b  godzinach t rw a n ia  zabiegu. W  zależności od eks­
p loa ta c ji po jazdu, n o rm y  przebiegów  mogą w  w y k o n a ­
n iu  u lec przekraczan iu  lu b  n ieosiąganiu. D o tyczy to  
w y łączn ie  przebiegów  m iędzy napraw am i: g łó w n ym i 
i ś redn im i, gdyż obsług i okresowe, a  zwłaszcza obsłu­
ga codzienna (OC) w in n y  być bezwzględnie w y k o n y ­
wane zgodnie z no rm am i, jatko noszące c h a ra k te r t y ­
powo p ro fila k ty c z n y . Również czas na p ra w  może u le ­
gać skracan iu  czy w yd łuża n iu , w  zależności od orgar 
n izac ji i s topn ia  k w a lif ik a c ji personelu. Są to- w ięc 
w y c in k i dzia ła lności, gdzie w ła śc iw ie  po ję te  i postar 
w ionę  w spółzaw odnictw o' .może w  znacznym  s topn iu  
przyczyn ić się do podn iesien ia w spó łczynn ika  gotow o­
ści technicznej.

Inaczej w yg ląda  zagadnienie p rzesto jów  n ienorm ow a- 
nych. Teoretycznie, a w  na jb liższe j przyszłości rów n ież  
p ra k tyczn ie  w in n y  być orne z likw id ow a ne . Obecna ich 
lega lizacja  m a  sw oje źród ło w  stosunkow ej m łodości 
przem ysłu m otoryzacyjnego k ra ju . Poszczególne gałę­
zie tego przem ysłu  n ie  idą „k ro k  w  k ro k “ , wyprzedza­
jąc się n ie je d n o k ro tn ie  naw za jem , co  pow odu je  Okre­
sowe dysp roporc je  w  zaopatrzeniu w  poszczególne a r ­
ty k u ły .

N ie k tó re  jednak z p rzesto jów  .nienorm owam ych w y ­
n ik a ją  i z w ad  o rgan izacy jnych  poszczególnych przed­
s ięb io rs tw  samochodowych. Do ¡nich należą: b ra k  Ob­
sady wozu, tbralk re je s tra c ji, a na w e t b ra k  zaopatrze­
nia, k tó re  n ie je d n o kro tn ie  jes t w y n ik ie m  biernego

oczekiw ania na d o p ływ  tegoż, podczas gdy w  porę do­
konana. in te rw e n c ja  m og ła  spowodować teimunowość 
dostawy.

Obecnie obow iązu jący system  p lan ow a n ia  i spra­
wozdawczości roz licza  podane w yże j p rzesto je  ta k  n o r­
m owane, ja k  i  n ienorm ow ane m ie rn ik ie m  w ozodni. 
T ym że  sam ym  m ie rn ik ie m  określa  się ilość posiadane­
go taboru . Ażeby w ięc  w y liczyć  w g  podanej na w stęp ie  
d e f in ic ji w sp ó łczynn ik  gotowości stosu je się w zór:

D i —  D p t D g t
A T  =  --------------------  lu b  A T  =  -------------

D i D i

gdzie A T  —  oznacza w spó łczynn ik  gotowości tech ­
n iczne j,

D i —  ilość w ozodn i posiadania taboru,
D p t —  ilość w ozodn i p rzesto ju  technicznego ta ­

boru,
D gt —  ilość w ozodn i gotowości technicznej ta ­

boru.
Na leża łoby się zastanow ić nad w ie lkośc ią  wozodnia, 

gdyż je s t on  podstaw ą w zoru . W ozodzień jest iloczy­
nem  dn ia  przez pojazd, a w ię c  np. 10 dn i p rzesto ju  
technicznego 2-ch sam ochodów uczyn i 20 w ozodni 
przesto ju . A na log iczn ie  roz licza  się wozodini in w e n ­
tarzowe, t j.  posiadania. T ą  samą m etodą oblicza się 
rów n ie ż  ilość tabo ru  w  eksp loatac ji, czy li w  pracy.

U k ła d  tab o ru  w  pracy, jest ta k  s iln ie  zw iązany z za­
gadnien iem  gotowości' technicznej', że m us im y k ilk a  
zdań i  jem u  poświęcić. M iiędzy ilos tanem  tab o ru  go­
towego' techniczn ie , a tabo rem  w  pracy, licząc w  wozo- 
dtriiach, is tn ie je  pew na różn ica , nazwana przesto jem  
eksp loatacyjnym , obejm ująca przestó j spowodow any 
n iedogodnym i w a ru n k a m i a tm osfe rycznym i, n ie k tó ry m i 
św ię tam i oraz teore tyczn ie  b ra k ie m  pracy. Po' od jęc iu  
od w ozodni gotowości techn iczne j w ozodn i p rzesto ju  
aksipioatacyjnego o trzym u je m y  w ozodn i pracy, k tó re  
p rzyrów nane do w ozodn i in w en ta rzow ych  (posiadania) 
da ją  w ie lkość zwaną w sp ó łczyn n ik iem  w yko rzystan ia  
taboru, w g  wzoiru:

D g t —  Dpe De
A = ------------------------lu b  A  — — '-------

D i D i

gdzie A  —  oznacza w sp ó łczyn n ik  w yko rzys ta n ia  ta ­
boru,

Dpe —  „  ilość w ozodn i p rzesto ju  eksploa­
tacyjnego,

D c —  „  ilość wozoldni p racy  taboru.
P ow raca jąc do  w ozodn ia  jako, .m iern ika i jego w p ły ­

w u  ¡na w ie lkość w spó łczynn ika  gotowości technicznej 
i w yko rzys tan ia  taboru , na leża łoby się zastanow ić, czy 
w łaśc iw ie  on odJzwierciadla poszczególne w ie lko śc i 
i czy obecny etap n ie  w ym aga precyzy jn ie jsze j fo rm y  
obliczeń, o czym  b y ła  m ow a n a  w stępie. W ozodzień 
jes t to  okres stosunkow o bardzo d ług i, liczy  bow iem  
24 godziny. Z -d ru ig ie j s trony  określa po jazd bez w zg lę ­
du na jego- cechy, z k tó ry c h  zasadnicza je s t nośność. 
Ponieważ, ja k  to  pow iedz ie liśm y, wozodzień jes t d łu ­
g im  okresem , należało w ięc u s ta lić  do lną granicę, od 
k tó re j ¡będzie się ¡go liczy ło . P rz y ję to  jako  tę gran icę 1 
godzinę, a  w ięc gdy po jazd  przepracow a ł w  ciągu dniai 
p rzyn a jm n ie j jedną godzinę, to zalicza m u  się jeden 
wozodzień pracy, ja k  rów n ie ż  jeden wozodzień goto- 
v/ości technicznej.

Z wozodniaim i p ra cy  n ie  je s t jeszcze tak  źle, pon ie­
waż eksploatacja w y k o rz y s tu je  wóz sp ra w n y  do' m a k ­
sim um , alby uzyskać ja k  na jw iększą  produkc ję , za k tó ­
rą  jest odpowiedzialnai. N a tom iast z w ozodn iam i goto­
wości techn iczne j spraw a w yg ląd a1 gorzej,
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Zdarza się ¡n ie jednokrotn ie, że p io n  techniczny, ¡ratu­
ją c  w yko n a n ie  STÂ ego planu, c z y li osiągnięcie ¡współ­
czynn ika  gotowości technicznej, „w yp ych a “  samochód, 
k tó iry  po godzi,nlie d e le k tu je  i  w raca  na S tac ję  Obsłulgi,. 
M im o  to  pojazd, ta k i m a wozodzień za liczony j podno­
si w yko na n ie  p lanu . Z d ru g ie j stromy obsługa te ch n i­
czna,, chcąc w ykazać się ja k  na jw yższym  w spółczyn­
n ik ie m  gotowości, technicznej, obs ługu je  w  p ierw szym  
rzędzie ta b o r ła tw ie jszy , do  k tó reg o  z re g u ły  należą 
sam ochody niskototnażowe mimo,, że eksp loa tac ji niie 
je s t w iszystko jedno, czy o trzym a ła  samochód 3 ton o ­
w y, czy też zespół 17 ton.

Te p rz y k ła d y  może prze jaskraw ione , w yra źn ie  w ska ­
zu ją , że obecna m etoda zby t uprościła  zagadnienie roz­
liczan ia  gotowości i  że na leży  bezwzględnie szukać no­
w ych  słusznie jszych dróg.

Z  dw óch is to tnych  z p u n k tu  w idzen ia  eksp loatac ji 
m om entów , podapyeih w yże j, t j .  czasu dysponowania 
taborem  sp ra w n ym  oraz nośności tego tab o ru  w y n i­
ka, że id ea lnym  m ie rn ik ie m  by łaby  tonogodzina. S tąd 
po tenc ja ł ta b o ro w y  w  poszczególnych uk ładach , t j .  po­
siadania, gotowości technicznej oraz w  pracy, należa- 

, lo b y  ob liczać' w  tonogodzinach. W zajem ne stosunki' da ­
ły b y  p ra w id ło w y  obraz osiągnięć poszczególnych 
w spó łczynn ików .

Teore tycznie zagadnienie w  podanej w yże j fo rm ie  
m ożnaby uważać za rozw iązane. Należy się jedinak za­
stanow ić, w  ja k im  s topn iu  je s t rozw iąza lne techn icz­
n ie  w prow adzen ie  do p lan u  i  sprawozdawczości tono- 
godzirn w  potszczegółnych 'układach.

U k ła d  na jszerszy —  ¡obejmujący ta b o r ,w posiadaniu 
n ie  nastręczy ¡specjalnych trudności. Obecne schem aty 
p lan ów  i sprawozdań ob e jm u ją  ta b o r w  uk ładz ie  g ru ­
pam i jednakow ego tonażu, p rz y  w y lic z a n iu  ilośc i 
w ozodn iam i, w ys ta rczy  zatem  pom nożyć wozodm  
każdej g ru py  przez je j tonaż je dn os tkow y  i  przez 24 
godzimy, aby o trzym ać po tenc ja ł ta b o ro w y  w  'm ie rn i­
k u  tonogodzin.

T ru d n ie j sp raw a _ w yg ląda  z gotowością techniczną. 
Ażeby uzyskać ilość (tonogodzin p rzesto ju  technicznego' 
na leżałoby ¡ustalić w szys tk ie  n o rm y  obsługowo-nai- 
p raw cze w  godzinach, d la  każde j m a rk i oddz ie ln ie  i  in ­
d y w id u a ln ie  dlai każdego' po jazdu w y liczać  p lan  i  w y ­
konan ie  tonogodzin tegoż przesto ju .

Jeszcze ba rdz ie j sp raw a k o m p lik u je  się p rzy  w y l i ­
czan iu tonogodzin p ra cy  spec ja ln ie  po s tron ie  p lanu, 
bow iem  ma, każdy po jazd sp ra w n y  na leża łoby us ta lić  
w  zależności cd  jego w a ru n k ó w  ekonom icznych reż im  
dn ia  p ra cy  i  stąd w y liczać  p lanow ane tonogodzimy. 
M om ent spraw ozdaw czy w  ty m  ¡wypadku jes t ła tw o  
rozw iąza lny, gdyż po dstaw ow y do kum e n t spraw ozdaw ­
czy, „¡karta  d rogow a“ , op iewa na poszczególny pojazd i  
re je s tru je  czas jego p racy; m ożnaby w ięc  wprowadzać 
doda tkow ą ¡rubrykę —  ilość w yko na nych  ¡tonogodzin 
i o trzym a libyśm y żądany e fe k t przez pomnożenie prze­
pracow anych godzin ¡przez 'tonaż po jazdu.

O sta tn im  z  podstaw ow ych m om entów , w y n ik ły c h  ze 
znatany m ie rn ik a  ¡obliczeniowego, jes t cy fro w a  w ie l­
kość w sp ó łczyn n ików  i  kw e s tia  ¡porównywalności z ¡mi­
n io n y m i okresam i. P rzy jm u ją c  dla, p rzyk ła d u  2 samo­
chody jeden 3-tonow y, a d ru g i 7-tonow y, to  p rz y  zało- 
żeniiu, że w  o,kresie 1-go ¡miesiąca, p rzy  starej^m ótodzie , 
samochód 3 -tonow y m ia ł 6 d n i p rzesto ju  technicznego 
i w  p racy  b y ł 22 dn i, zaś samochód 7-tonow y m ia ł 12 
d'ni p rzesto ju  tachn. i  w  p racy  b y ł 17 dn i, w spó łczyn­
n ik i 'będą się ksz ta łto w a ły :

60 —  18 22 +  17
A t  =  -------------------- =  0,7 A  = ----------------------=  o,65

60 60

O blicza jąc powyższy p rzyk ła d  w  tonogodzinach 
o trzym am y:

tonogodziny posiadania:
30 . 3 . 24 +  30 . 7 . 24 =  7200 tonogodzin, 

tonogodziny p rzes to jów  technicznych, p rzy jm u ją c  
każdy wozodzień ja ko  24 ¡godziny,

¡uzyskamy 6 . 3 .  24 -f- 12 . 7 . 24 =  2448 tonogodzin, 
tomoigodziiny pracy, p rz y jm u ją c  reż im  dn ia  d la  sa­

m ochodu 3 t.  —  9 ¡godzin zaś d la  7 ¡ton. —  14 godz., 
uzyskam y 22 . 3 . 9 -j- 17 . 7 . 14 =  2260 tonogodz. 
S tąd uzyskane w sp ó łczyn n ik i w yn iosą : '

7200 —  2448
A T  =  —*----- •-----------—  =  0,66 (zaokrągl.) i

7200

2260
A  =  — ------  =  0,31 (zaokrągl).

7200
Jak  ¡w idzim y, p rz y k ła d  ta n  ob liczony w  dużych zar 

afcrągileniachi, w yka zu je  ogrom ną ¡różnicę w  liczbow ym  
u ję c iu  w ska źn ikó w  obu m etod; spraw a ta  w in n a  być 
przeszkodą ty lk o  w  p ierw szych okresach do czasu in-ar 
byc ia  dośw iadczenia w  ocenie p ra w id ło w ośc i ksz ta łto ­
w an ia  się w y liczonych  ¡nową m etodą w spó łczynn ików .

Is to tn ą  trudnośc ią  będzie ¡ustalanie p lanow anych  
i  w ykonanych  p rzes to jów  technicznych, W  p rzyk ładz ie  
podanym  w yże j zagadnienie je s t uproszczone przez 
p rzy jęc ie  1 wozodinda ja k o  24 godzin, ale -prawidłowo', 
ta k  plan,,, ja k  i w yko na n ie  musi- w ykazać fak tyczne  
przesto jow e godz iny i  wówczas w sp ó łczyn n ik  gotowoi- 
śei technicznej będzie silę k s z ta łto w a ł dużo w yże j, n iż  * 
to  w yka zu je  p rzyk ład , pow iększając ty m  sam ym  prze­
dz ia ł m iędzy  w a rto śc ia m i lic zb o w ym i obu w spółczyn­
n ików .

Zachodzi te raz pytan ie , czy może być jakaś pośred-1 
n ia  m etoda?

Rezygnując z e lem entu tonażu, lu b  też e lem entu 
czasu w  m etodzie w yże j dysku tow ane j, uzysku je  się 
ju ż  coś pośredniego. Naszym  zdaniem, n ie  da je  to  je d ­
nak pożądanego e fe k tu  dokładności.

P rzy  okazji, om awianego zagadnien ia  ob liczania go­
tow ości techn iczne j, w a r to  poruszyć rów n ie ż  sprawę 
system u 'prem iowania, k tó ry  obecnie nak łada  odpow ie­
dzialność za jego ¡kszta łtowanie się w y łączn ie  na p rzed­
s ięb io rs tw o  posiadające tabor, podczas gdy okres ab­
sorbu jący lw ią  część p rzesto jów  p rzypada na na p ra w y  
główlne, w yko nyw a ne  z reg u ły  w  w arszta tach obcych.

G dyby ¡ten okres p lanow any na norm ach n a p ra w ­
czych b y ł do trzym yw any, n ie  b y ło b y  żadnej k w e s tii 
spo rne j;  ̂ na p ra w y  w  w a rszta tach  obcych są jednak 
przeterm inoiw yw ane i  to  n ie je dn okro tn ie  o 200 do 300% 
planowanego przesto ju  1 za to  odpow iada przeds ięb ior­
stwo, będące w łaśc ic ie lem  pojazdu. Czy n ie  słuszne 
by łoby  zatem  rozdz ie lić  w spó łczynn ik  gotowości tech­
n iczne j na  d w ie  części: jedną w y n ik łą  z w łasnych  ob­
sług techn icznych i, d rugą  z obcych d odpow iedzia lno­
ścią za poszczególne części w  sen s ie . w ykonaw czym  
i p re m io w ym  obciążyć odpow iedn io  przedsięb iorstw o i  
w a rsz ta ty  naprawcze?

Połączenie ostatn iego w n io sku  z om aw ianą m etodą 
¡upracyzyjn ienia ob liczan ia  współczynnika, gotowości 
technicznej p rzysporzy łoby w  p ie rw szym  okresie  dużo 
p racy; ¡wydaje się jednak, że ¡uzyskane e fe k ty  w in n y  
pokryć  s tra ty  i  przyn ieść jeszcze dodatkowe korzyści.

Oszczędzanie węgla wzmacnia

potencjał gospodarczy naszego kraju. t
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W Ł. G Ó R S K I (Szczecin)

O  uporządkow anie p raw a przew ozow ego  
transportu  drogow ego

Ogłoszony w  ro ku  bieżącym  p ro je k t kodeksu c y w il­
nego nie  zaw iera w  ogóle przepisów, dotyczących um o­
w y  o przewóz i  um ow y spedycji. U staw odawca po l­
sk i może w  ty m  względzie powołać się na w zó r ZSRR. 
gdzie kodeksy c y w iln e  re p u b lik  zw iązkow ych  także 
nie zaw ie ra ją  przepisów  przewozowych, pozostaw iając 
uregu low an ie  ca łokszta łtu  stosunków  w yn ika ją cych  
z przewozu i  spedycji przepisom  specja lnym  —  ko­
deksom. w zg lędnie regu lam inom  —  odrębnym  dla 
każdego rodza ju  transportu . K oncepcja taka  w yda je  
się słuszna i  w  pe łn i uzasadniona: pozwala na odzw ie r­
cied len ie  w  norm ach p ra w n ych  specy fik i danego ro ­
dza ju  transportu . Zakłada jednak  konieczność uregu­
lo w an ia  w  przepisach przewozowych poszczególnych 
rodza jów  transpo i'tu  ca łokszta łtu  sku tkó w  praw nych, 
w yn ika ją cych  z przewozu i  spedycji, ja k  rów n ież za­
k ła da  odpow iedn i poziom  teore tyczny tych  przepisów.. 
Jeżeli w  poszczególnych rodzajach transp o rtu  obo­
w iązyw ać będą specjalne przepisy przewozowe, ko ­
deksy, w zg lędnie regu lam iny , regu lu jące w ycze rpu ją ­
co stosunek przewozu, ta k  ja k  to czyn i np. nowe 
p raw o  ko le jow e z dn ia  24.XII.1952 r „  przepisy ogól­
ne dotyczące przewozu i  spedycji w  kodeksie c y w il­
nym  staną się zbędne. Do stosunków  przewozu będą 
m ia ły  zastosowanie jedyn ie  na jogóln ie jsze przepisy 
p ra w a  cyw ilnego, ja k  na to  w skazu je  np. a rt. 130 no­
wego p raw a  kolejowego.

K oncepcja au to rów  kodeksu cyw ilnego, w  zasadzie 
słuszna, pociągnąć może za sobą w  obecnej sy tuac ji 
daleko idące konsekwencje. W  przypadku  bow iem  
w e jśc ia  w  życie kodeksu cyw ilnego  uchylone zostaną 
jednocześnie przepisy obow iązujące w  zakresie prze-1 
wozu i  spedycji a zaw arte  przede w szys tk im  w  kodek­
sie hand low ym . N ie  m a w p raw d z ie  powodu żałować 
przestarzałych, niedostosowanych do systemu gospo­
d a rk i p lanow e j i  po trzeb socjalistycznego ob ro tu  prze­
pisów, ty m  n iem n ie j należy tu  zauważyć, iż w p ro w a ­
dzenie w  życie kodeksu cyw ilnego i  uchylen ie  p rzep i­
sów kodeksu handlowego s tw orzy w  system ie praw a 
przewozowego, a w  szczególności p ra w a  drogowego, 
poważną lu kę  i  pow iększy jeszcze chaos w  zakresie 
u regu low an ia  prawnego te j, ta k  ważne j gałęzi gospo­
d a rk i narodow e j. S ytuacja  bow iem  w  zakresie uregu­
lo w an ia  prawnego przewozu w  transporc ie  drogow ym  
nie może być żadną m ia rą  uznana za zadawalającą. 
P raw o przewozowe, ja ko  całość, s tan ow i n ie w ą tp li­
w ie  na jb a rdz ie j zaniedbany dz ia ł p raw a  w  Polsce. 
Szczególnie zaś n iepoko jący stan przedstaw ia  p raw o 
drogowe.

Jeżeli chodzi o stosunki a d m i n i s t r a c y j ­
n e  w  zakresie tra n sp o rtu  drogowego, to zostały one 
ju ż  w  zasadzie uporządkowane. P odstaw ow ym  aktem  
p ra w n ym  jest tu ta j ustaw a o transporc ie  drogow ym  
z dn ia  3.1.1951 r. (Dz. U. n r  4, poz. 26) oraz wydane 
na je j podstaw ie rozporządzenia wykonawcze. A m  
je dn ak  sama ustaw a an i przepisy w ykonaw cze nie re ­
g u lu ją  stosunków  c y w iln ych  (m a ją tkow ych), w y n ik a ­
jących z dzia ła lności eksp loatacyjne j przedsięb iorstw  
tra n sp o rtu  drogowego, z um ów  przewozu i  spedycji. 
U regu low an ie  tych  stosunków  nastąpić m a w  fo rm ie  
w yd an ia  r e g u l a m i n ó w  p r z e w o z o ­
w y c h  usta la jących zasady zarobkowego transp o r­
tu  na drogach pub licznych  (art. 8 pkt. 1 ustawy). U sta­
w a pow ie rza w ydan ie  w ym ien ionych  reg u lam in ów  — 
w  fo rm ie  rozporządzenia —  M in is tro w i T ransp o rtu  
Drogowego i  Lotn iczego (w  tekście ustaw y: M in . K o ­
m u n ik a c ji)  w  po rozum ien iu  z P rzew odniczącym  P K P G  
oraz M in . S praw ied liw ośc i. G ospodarki K om una lne j, 
H and lu  W ewnętrznego. H a n d lu  Zagranicznego oraz 
M in . F inansów . Is tn ie je  tedy podstawą p raw na  do 
uporządkow an ia  p raw a  przewozowego w  transporc ie  
drogow ym  oraz wskazana form a, w  ja k ie j przepisy 
przewozowe m a ją  być w ydane, a m ianow ic ie  fo rm a  
regu lam inów . Jednakże, pom im o że ju ż  4 la ta  u p ły ­

nę ły  od da ty  w yd an ia  ustaw y o transporc ie  drogo­
w ym , reg u lam in y  przewozowe tra n sp o rtu  drogowego 
nie  zosta ły dotychczas opracowane. Co w ięcej, n ic nie 
w iadom o o postępach prac przygotow aw czych w  tym  
zakresie. Ogłoszony w  num erze 9 z 1953 „T ra n s p o rtu “  
a r ty k u ł M . U rbana — „P ra w o  przewozowe transp o r­
tu  samochodowego“  —  naw iązu je  do pod ję tych w  tym  
zakresie prac. Jednakże od tego czasu sytuacja, nie' 
u leg ła  zm ianie i regu lam inów  ja k  n ie  by ło  ta k  n ie  ma. 
Co się tyczy m eryto ryczne j s trony zagadnień, po ru ­
szonych w  a rty k u le  M . U rbana, to  nie nasuw ają  one 
naogół pow ażnie jszych zastrzeżeń i  stanow ić mogą 
podstawę do dysku s ji p rzy  opracow aniu regu lam inów  
przewozowych. Pewne zastrzeżenia n a tu ry  fo rm a ln e j 
budzić może je dyn ie  koncepcja autora, sugeru jąca w y ­
danie jednego regu lam inu  transp o rtu  drogowego, przy  
pozostaw ien iu je dyn ie  przepisów  porządkow ych i  ta ­
r y f  odrębnych dla  każdego rodza ju  transportu , ja ko  to 

, transp o rtu  samochodowego, konnego i  tram w ajow ego. 
K oncepcja ta  idzie n ie w ą tp liw ie  po l in i i  rozwojowej* 
p raw a  przewozowego, zm ierza jącej do m aksym alne­
go u jedno licen ia  przepisów  przewozowych (p. n iże j) 
jednakże w yd a je  się stać w  sprzeczności z lite ra ln y m  
brzm ien iem  art. 8 ustaw y, zapow iadającym  w ydan ie  
regu lam inów , a n ie  jednego regu lam inu . D ruga uw a­
ga odnośnie tez, s fo rm u łow anych  w  w. w . a rty k u le  
M . U rbana, w y n ik a  z p ro je k tu  uchy len ia  przepisów 
p ra w a  cyw ilnego w  zakresie przewozu. W  zw iązku  
z ty m  przy  opracow an iu  regu lam inów  przewozowych 
należy zw rócić  uwagę na to, by no rm ow a ły  one w y ­
czerpująco ca łokszta łt stosunków, w yn ika ją cych  z prze­
wozu i  spedycji, podobnie ja k  to  czyni dekre t o prze­
wozie przesyłek i  osób ko le jam i.

Ogłoszenie p ro je k tu  kodeksu p raw a  cyw ilnego, pozo­
staw iającego ca łkow ite  u regu low an ie  stosunków  prze­
wozu odpow iedn im  przepisom  przew ozow ym  w  zakre­
sie poszczególnych rodza jów  transp o rtu  —  staw ia  przed 
resortem  transp o rtu  drogowego zagadnienie p ilnego 
uporządkow an ia  stanu p raw a  przewozowego na sw ym  
odcinku. Chodzi o to, aby w prow adzen ie  w  życie ko ­
deksu cyw ilnego i  uchylen ie  przepisów  kodeksu han­
dlowego nie  zastało reso rtu  n ieprzygotow anym . W inno 
stać się bodźcem do energ icznie jsze j a k c ji w  ty m  za­
kresie.

Obecnie sytuacja  w  zakresie u regu low an ia  prawnego 
transp o rtu  drogowego jes t bardzo skom p likow ana i da­
leka od doskonałości. W  zakresie ty m  m am y bow iem  
do czynien ia  z m oza iką rozm a itych  przepisów, pocho­
dzących przeważnie z fo rm a c ji kap ita lis tyczne j, prze­
starza łych i  n iedostosowanych do potrzeb socja listycz­
nego transportu . I  ta k : W  zakresie transp o rtu  samo­
chodowego obow iązu ją  w ciąż jeszcze dw a regu lam iny  
z 1932 r. (Dz. U. n r 104, poz. 868) a m ianow ic ie : 1) re ­
g u la m in  przewozu osób autobusam i i  do rożkam i sa­
m ochodowym i, oraz 2) regu lam in  przewozu tow a rów  
po jazdam i m echan icznym i. Podstawa p raw na  w yd a ­
n ia  w . w . regu lam inów , to  znaczy ustaw a o zarobko­
w y m  przewozie osób i  tow a rów  po jazdam i m echanicz­
n y m i —  z dn ia  14.III.1932 r. została ju ż  uchylona po­
stanow ien iem  art. 15 ustaw y o transporc ie  drogowym . 
R egu lam iny same jednakże pozostają na razie w  m o­
cy do c h w ili w yd an ia  now ych przepisów  w  ty m  zakre­
sie.

Jeżeli chodzi o przewóz osób tra m w a ja m i, to  w  tym  
względzie obow iązu je nadal regu lam in , w zo row any 
w  znacznej m ierze na uchy lonym  ju ż  regu lam in ie  prze­
wozu osób k o le ja m i (RPO). W ym ien ione regu lam iny  
■nie n o rm u ją  jednakże eałoikszltałitu stosunków  p ra w ­
nych, w yn ika ją cych  z przewozu danym i środkam i t ra n ­
sportu, w  szczególności n ie  no rm u ją  np. zągadnienia 
odpow iedzia lności przewoźnika. W  zakresie ty m  w cho­
dzą w ięc z konieczności w  zastosowaniu —  posiłkow o —  
przepisy kodeksu handlowego wzg lędnie kodeksu zob(>
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w ią ra n  me uw zględn ia jące, ja k  w iadom o należycie 
spe cy fik i przewozu, w  szczególności specy fik i przew o­
zu danym i ś rodkam i transportu . Jeżeli chodzi o tra n ­
sport po jazdam i bez napędu mechanicznego (transport 
konny) to  w  ogolę b ra k  ja k ic h k o lw ie k  przepisów  spe­
c ja lnych  w  ty m  zakresie i  w  przedm iocie ty m  przepisy 
kodeksu handlow ego i  kodeksu zobowiązań m a ją  za­
stosowanie bezpośrednie i  wyłączne.

N ie k tó ry m  brakom , w y n ik a ją c y m  z przedstaw ionej 
w yże j sy tua c ji p ra w n e j, u s iłu je  zaradzić ta ry fa  tow a- 
io w a  tra n sp o rtu  samochodowego i  spedycji, obow iązu- 
jąca od dn ia  1.II.1952 r. T a ry fa  ta  zaw iera szereg po­
stanow ień o charakterze p ra w n ym , a dotyczących um o- 
w y  przewozu, spedycji i  składu. T a ry fa  usta la  w  szcze­
gólności pewne zasady w  przedm iocie lis tu  przewozo­
wego, zaw arc ia  i  w yko n a n ia  um ow y, te rm in u  dostaw y 
postępowania rek lam acy jnego  (faku lta tyw nego ) itp ! 
Jednakże i  przep isy ta ry fo w e  n ie  re g u lu ją  b yn a jm n ie j 
ca łokszta łtu  stosunków , w yn ika ją cych  z p ro d u k c ji tra n ­
sportow e j sam ochodam i c iężarow ym i oraz z us ług spe­
dycy jnych . N ie  re g u lu ją  w  szczególności zagadnienia 
odpow iedzia lności p rzew oźnika , spedytora,, przedsię­
b io rs tw a  składowego, te rm in u  p rzedaw nien ia  roszczeń 
ltd . Oczywiście, om aw iana ta ry fa  n ie  jes t zapow iedzia­
n ym  regulam inem , n ie  może w ięc  być uznana za osta­
teczne i  w yczerpu jące u regu low an ie  p raw ne  na tym  
odcinku. M a ona n ie w ą tp liw ie  cha rak te r p row izo rycz­
ny. Obecnie nadszedł ju ż  czas uporządkow an ia  sytua­
c ji p ra w n e j na ty m  odc inku  w  sposób zasadniczy. Prze­
de w szys tk im  należy rozgraniczyć po jęciow o praw o 
przewozowe od ta ry f, podobnie ja k  to  czyni nowe p ra ­
w o ko le jow e. S tanow ien ie  p row izo rycznych  przepisów  
o charakterze n o rm a tyw n ym  w  ram ach ta ry f  by ło  do 
pewnego stopnia, w  okresie p rze jśc iow ym , konieczno­
ścią. A na log iczn ie  zresztą została rozw iązana sytuacja  
p raw na  np.^ w  żegludze śród lądow ej ( ta ry fa  tow a row a 
żeglugi śród lądow ej, obow iązu jąca od dn ia  15.V II. 
1952 r.). W ypróbow ane w  p ra k tyce  przepisy ta ry fo w e  
mogą obecnie u ła tw ić  przeprowadzenie koniecznej 
p rzebudow y p raw a  przewozowego. Obecnie n ie  zada­
w a la ją  nas ju ż  p row izo ria . M u s im y  zdecydowanie w a l­
czyć o rych łe  uporządkow an ie  p raw a  przewozowego 
w  transporc ie  drogow ym , o w ydan ie  zapow iedzianych 
reg u lam in ów  przewozowych.

Chaos oraz rażące lu k i w  zakresie u regu low an ia  
praw nego w  transporc ie  d rogow ym  n ie w ą tp l iw i  nie 
sp rzy ja ją  a w ręcz u tru d n ia ją  no rm a ln y  ro z w ó f sto­
sunków  pom iędzy p rzew oźn ik iem  a k lie n ta m i ko rzy -
cześćC5s W a ln ig0 US/ Ug' P ra-W0 Przewozowe stanowiące częsc składow ą system u prawnego, jednego z na jw a ż­
nie jszych e lem entów  ideolog icznej nadbudow y nad 
stosunkam i p ro d u kc ji, na ty m  odc inku  nie  zapewnia 
op tym a lnych  w a ru n k ó w  dla  um ocnien ia  i  rozw o ju  no­
w e j bazy, a n ie je dn okro tn ie  naw e t rozw ó j ten ham uje  
P rzepisy przewozowe tra n sp o rtu  drogowego nie  są do- 
sta eczme w yko rzystane  ja ko  in s tru m e rit w  walce 
o ilośc iow e i  jakościow e w yko nyw a n ie  p lan ów  prze­
wozowych. Przestarza łe przepisy przewozowe pocho­
dzące przeważnie z fo rm a c ji kap ita lis tyczne j, n ie  mogą 
rzecz jasna, w  na leżytym  s topn iu  służyć potrzebom  no­
w e j bazy społeczno-gospodarczej. W  zw iązku  z w ie l­
k im  rozw o jem  m o to ryza c ji u  nas w  k ra ju  oraz całego
& i  w  n T e6° ’ w  zw iązku  z szybkim  wzrostem  
.1 go ro l i  w  naszym system ie transp o rtow ym  —  ja k
f v i SP1aSZni,eJSZe '-P01'z-ad k °w a n ie  stanu prawnego na 
ryc z n y m m kU W ydaje Slę zadaniem  o znaczeniu h is to -

Pon ieważ prace nad p rzygotow aniem  now ych reeu-
w ^ n n°,u t Pr,ZeW0Z0Wych W zakresie transp o rtu  drogo- wego u tk n ę ły  na m a rtw y m  punkcie , a p rzyn a jm n ie j 
m c me w iadom o o ich  kon tynua c ji, godzi się w  tym  
m ie jscu zastanow ić nad k ie ru n k ie m , w  ja k im  prace 
te ~  zdaniem  naszym —  pójść pow inny. Zachodni
P!lZe1l eHWSZyStklm py ta n ie> czy 1 w  ja k ie j m ierze oprzeć 
się będzie m ożna na przepisach dotychczasowych oraz 
czy i  w  ja k ie j m ierze m ożliw e  będzie w yko rzys tan ie  
doświadczeń ZS.RR w  ty m  zakresie. D a le j,' nasuwa sie 
zagadnienie w łaściw ego ustaw ien ia  przepisów  przew o­
zow ych tra n sp o rtu  drogowego w  stosunku do całości 
p ra w a  przewozowego.

Jeżeli chodzi o przepisy dotychczasowe, to w. zasa- 
uźję, ja ko  przestarzałe j  niedostosowane do potrzeb

now e j bazy (za w y ją tk ie m  ta ry fy  tow a row e j transpor­
tu  samochodowego i  spedycji), n ie  po w in ny  być w  ogó­
le  brane za podstawę d la  prac przygotow awczych. M o­
żna z n ich  będzie prze jąć co na jw yże j pewne posta­
now ien ia  o charakterze technicznym , podobnie ja k  to 
uczyn iło  w  analogicznym  przypadku  nowe praw o  ko­
le jow e. N a tom iast ta ry fa  tow a row a  transp o rtu  samo­
chodowego i  spedycji stać się może pu nk tem  w y jśc ia  
d la  przepisów  przewozowych w  sw o im  zakresie. Jed- 
nak i odnośnie tych  przepisów  ta ry fo w y c h  należy po­
dejść z na jw iększą  ostrożnością a n ie  sugerować się 
datą w yd an ia  obow iązu jącej ta ry fy .. T a ry fa  ta  bow iem  
zaw iera  rów n ież  szereg postanow ień nie dostosowa­
nych do potrzeb socjalistycznego obrotu. P rzyk ładem  
może tu  być postanow ienie § 28 ta ry fy , regu lu jące za­
gadn ien ie ustawowego ijra w a  zastawu na rzeczach 
przewożonych w  sposób p rz y ję ty  powszechnie w  usta­
w o daw stw ie  pańs tw  kap ita lis tycznych  a m. in . i  w  na­
szym kodeksie ha nd low ym  z 1934 r. Z dan iem  naszym, 
je dyn ie  słuszne w  now ych w a run kach  rozw iązanie te ­
go prob lem u daje nowe praw o  ko le jow e  (art. 87 dekre ­
tu  z 24.XII.1952 r.), ograniczające zakres stosowania 
p ra w a  zastawu jedyn ie  do tych  p rzypadków , k ie d y  od­
biorcą je s t osoba gospodarki nieuspołecznionej.

W  tych  w a run kach  p rzy  opracow an iu now ych regu­
la m in ó w  przewozowych w  transporc ie  drogow ym  na­
leży zacząć w łaśc iw ie  wszystko od nowa, od podstaw, 
p rzy  ograniczonej je dyn ie  m ożliw ości oparcia sie na 
starych przepisach. P rzy  us ta lan iu  treśc i now ych prze­
p isów  przewozowych należy m ieć stale na uwadze 
naukę m arks izm u-le n in izm u  o bazie i nadbudow ie 
s fo rm u łow aną n a jle p ie j w  dziele J. S ta lina  „W  spraw ie 
m arks izm u w  językoznaw stw ie “ . Nowe przepisy prze­
wozowe muszą w ięc w yrastać z now e j bazy społeczno- 
gospodarczej, służyć je j,  przyczyn iać się a k ty w n ie  do 
je j um ocn ien ia  i  rozw oju . Za p u n k t w y jśc ia  musza 
wziąć uspołecznienie -  n iem a l ca łko w ite  (p o z ^  ro l­
n ic tw em ) —  środków  p ro d u kc ji, ja k  rów n ież  bardzo 
da leko posunięte uspołecznienie dz ia ła lności transp o r­
tow e j w  zakresie tra n sp o rtu  drogowego. C e n n i pomoc

na tyrS i ^ o ! u dZ le ' Stan° WiĆ m ° gą doświadczenia ZSRR

Jest rzeczą zupełn ie  zrozum iałą, iż  w  to ku  Drąc

n ie yn a le ż T Ia n o Ch- ” ad regu lam inam i przew ozow ym i 
w L  T i  p  a4C 0 p o w ia n iu  transp o rtu  drogo­
wego z całością systemu transportow ego k ra ju . T ra n ­
sport d rogow y bow iem  nie dzia ła  w  izo lac ji lecz prze-
m f ir a n s ^ o r tu  S% Jak na jściś le j  z Pozostałym i rodza ja ­m i transportu . Szczególnie zaś w  ram ach gosnodarki 
p lanow e j —  cały system tra n sp o rto w y  k ra ju  m usi byd

portowego7 l t °  ^  ^  JednoŚd ^ e m u  tra n - 
Winna z rS  ] W i ™ 11 gosPodal'k i p lanow e j po- 
™ .™ a znalezc swe w łaśc iw e  odzw ie rc ied len ie  w  prze­
pisach przewozowych. Chociaż w ięc każdy rodzaj tra n -
D?s°vt n ,P° Slada wzg lędnie będzie posiadał odrębne prze­
p isy  p izewozow e, uw zględn ia jące w  p e łn i jego specy­
f ik ę  w  zakresie technicznej i  ekonom icznej eksploa- 
ia c n ’ / 0 Jedn? k  PrzePisy te w  poszczególnych rodza-
ro 7bieżnn‘f P° rtU  *nie p o w in n y  w ykazyw ać m iędzy sobą 
ozbieznosci, n ie  uzasadnionych specyfiką  p ro du kc ji

f m w b ip OWh  P rzeciw nie, ca ły  szereg'zagadnień może 
i po w in ie n  byc u regu low any w e w szystk ich  rodzajach 
transp o rtu  w  sposób j  e d n o 1 i t  y. Do z a g a d n ie ń ta - 
k ic h  na leży w  p ierw szym  rzędzie zagadnienie w spó ł­
p racy p izew ozm ka i  k lie n ta  w  zakresie w ykonan ia  
P lanów  przewozowych i  k o n k re tn e j um ow y przewozi, 

o zagadnień tak ich  należą da le j np. kw estia  doku ­
m en tów  przewozowych, sposobu rozliczeń, ustaw ow e­
go p raw a  zastawu, te rm in u  i  try b u  podnoszenia re k la ­
m ac ji, te rm in u  przedaw nien ia  itd . Do jedno litego  u re ­
gu low an ia  do jrzew a ju ż  także zagadnienie zakresu od­
pow iedzia lności przewoźnika.

Uspołecznienie (n iem al ca łkow ite ) dz ia ła lności t ra n ­
sportow e j, m etoda p lanow an ia  gospodarczego, m etoda 
rozrachunku  gospodarczego u m o ż liw ia ją  da leko idące 
•ujednolicenie zasad p raw a  przewozowego • w e  w szyst- 

. ,  riodzajach transportu . U jedno licen ie  ta k ie  stano­
w ić  będzie ogrom ny postęp w  stosunku do obecnego 
stanu rzeczy i  w p row adz i is to tne u ła tw ie n ie  d la  k lie n ­
te li, ko rzysta jące j z regibły z różnych ś rodków  tra n ­
sportu. P rzyczyn i się w ięc w  konsekw encji poważnie 
do lepszego zaspokojenia potrzeb konsum entów  usług
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transportow ych  a . to  jes t przecież celem p ro d u k c ji 
transportow e j. U jedno licen ie  przepisów  przewozowych 
stanow ić będzie zresztą poważne u ła tw ie n ie  rów n ież 
d la  w szystk ich  p rzew oźn ików , a zwłaszcza spedytorów  
posiadających stosunki i  roz liczen ia  z przedsięb ior­
s tw am i dz ia ła ją cym i w  zakresie innego rodza ju  tra n ­
sportu.

U jedno licen ie  przepisów  przewozowych wszystk ich 
rodza jów  .tra n sp o rtu  p rzyczyn i się do lepszej obsługi 
transp o rtu  k o m b i n o w a n e g o  (łamanego). 
T ransp o rt kom b inow any posiada w  w a run kach  gospo­
d a rk i p lanow e j op tym a lne  m ożliw ości rozw o ju  i  za­
czyna odgryw ać coraz poważnie jszą rolę. O ile  socja­
lis tyczna  zasada k o o rd yn a c ji przewozów, p ra w id ło w a  
budow a ta ry f  % in ne  czyn n ik i s tw a rza ją  w a ru n k i w z ro ­
stu przewozów  kom b inow anych , przepisy p raw ne nie 
mogą stanow ić zapory w  ty m  rozw o ju , ja k  to  m a m ie j­
sce obecnie. Obecnie bow iem  na sku tek rozbieżności 
przepisów  przewozowych w  poszczególnych rodzajach 
tia n sp o rtu , przewozy kom binow ane w  sensie p ra w n ym  
w  ogóle w  Polsce n ie  is tn ie ją  (poza transportem  m o r­
skim ). N ie  is tn ie je  w  szczególności m ożliwość w ys ta ­
w ien ia  b e z p o ś r e d n i e g o  lis tu  przewozowego 
na różne rodzaje transportu . M ożliw ośc i ta k ie j nie 
s tw arza naw e t je d yn y  obow iązu jący w  ty m  zakresie 
przepis a m ianow ic ie  a rt. 6 nowego p raw a  kolejowego. 
Tymczasem, ja k  w iadom o, w  ZSRR nie ty lk o  is tn ie je  
m ożliwość w ys ta w ia n ia  jedno litego  lis tu  przewozowego, 
ale m ożliwość ta  jes t w  coraz szerszym stopn iu  wyko-- 
rzystyw ana.

Konieczność u jedno licen ia  przepisów  przewozowych 
w e w szystk ich  rodzajach transp ortu , n ie  ty lk o  drogo­
wego, na leży m ieć na uwadze w łaśn ie  teraz, w  toku 
prac przygotow awczych. Już teraz należy zapewnić 
koo rdynac ję  tych  prac zarów no w e w n ą trz  poszczegól­
nych resortów , ja k  i  pom iędzy rożnym i resortam i, k tó ­
re rów n ie ż  są, a  p rz y n a jm n ie j być ^p o w in n y , w  t ra k ­

cie przygotow ania  now ych reg u lam in ów  przewozowych. 
W ydaje się, iz  zasada u jedno licen ia  przepisów  przew o­
zowych pow inna  być w  p ie rw szym  rzędzie reprezen­
tow ana przez P K P G , k tó re j zgoda jes t w ym agana dla  
w prow adzen ia  w  życie regu lam inów  przewozowych.

Jest rzeczą znam ienną, iż w  ZSRR, gdzie sytuacja  
p raw na  w  zakresie transp o rtu  jes t oddawna uporząd­
kow ana a w  poszczególnych rodzajach transp o rtu  obo­
w ią zu ją  specjalne kodeksy w zg lędnie reg u lam in y  pod­
noszą się osta tn io  głosy, dom agające się da le j jeszcze 
idącego u jedno licen ia  przepisów  przewozowych.1) U jed ­
no licen ie ta k ie  u nas spotka się n ie w ą tp liw ie  z pe ł­
nym  uznaniem  ze strony w szystk ich  zainteresowanych.

Oczywiście, obok zagadnień, k tó re  mogą i  po w in ny  
byc uregu low ane w  sposób je d n o lity  w e w szystk ich  
rodzajach transportu , n ie  w yłącza jąc różnych dz ia łów  
tra n sp o rtu  drogowego, p ro du kc ja  transportow a  w  po­
szczególnych rodzajach tra n sp o rtu  posiada, ja k  w iado ­
mo, rów n ież i  sw o ją  s p e c y f i k ę ,  k tó ra  pow inna 
rów n ież  znaleźć w łaśc iw e  odzw ie rc ied len ie  w  p rzep i­
sach praw nych. S pecyfika  taka  zachodzi rów n ież w  od­
n ies ien iu  do różnych dz ia łów  tra n sp o rtu  drogowego 
i  specyfika  ta  w in n a  być w  pe łn i uw zględniona 
w  przyszłych regu lam inach przewozowych.

W  obecnym  stad ium  prac przygotow aw czych nad 
p raw em  przew ozow ym  tra n sp o rtu  drogowego by łoby 
rzeczą przedwczesną sugerowanie treśc i konkre tnych  
postanow ień przyszłych regu lam inów . G łos m ó j m a na 
uwadze jedyn ie  1) w skazanie na p iln ą  kon ieczność’ r y ­
chłego uporządkow an ia  stanu prawnego w  zakresie 
tra n sp o rtu  drogowego, 2) w skazanie k ie ru n k u  prac 
przygotow aw czych nad reg u lam in am i przew ozow ym i 
przede w szys tk im  w skazanie na konieczność ścisłej 
K oo rdynac ji tych  prac z p racam i p row adzonym i ró w - 
lo tn ic z e W Zakresie że§lu g i ś ród lądow ej i  transp o rtu

J. O LS Z E W S K I (Sopot)

W spółpraca  m iędzp spedytorem  a m aklerem
(A rtyku ł dyskusyjny)

O bserwowane od dłuższego czasu „na łam anie“  się 
u m o w y  o współpracę pom iędzy m ak le rem  —  „P o lfra c h - 
te m “  a spedytorem  —  „H a rtw ig ie m “  s tw arza  na odc in ­
k u  w za jem nych  k o n ta k tó w  pom iędzy ty m i przedsięb ior­
s tw a m i szereg tru d n ych  ¡nieraz do pokonan ia  przesz­
kód. D latego też na leży z uznan iem  p rzy jąć  airtyfcu' 
dysku sy jn y  oib. J. M onda lskiego „W  spraw ie  um ow y 
p lanow e j m iędzy m ak le rem  i  spedyto rem “ , zamiesz­
czony w  (Nr 10-tym  ,T ransp o rtu “  i  om a w ia ją cy  n ie m a l 
że w szys tk ie  na jb a rd z ie j is to tne źród ła n ieporozum ień 
ja k ie  zachodzą w  to k u  w spó łp racy pom iędzy w spom ­
n ia n y m i p rzedsięb iorstw am i,

A u to r  słusznie podkreśla  konieczność na p ra w y  is tn ie ­
jącego zła, wyrosłego ma gruncie  p rzy ję tych  w  p ie r­
w o tn y m  tekście u m o w y  pew nych  przestanek teore tycz­
nych , ¡które n ie  zda ły  w  p ra k tyce  egzam inu, oraz n ie  
bez ra c ji s ta ra  się pow róc ić  do czysto m aiklerskiego 
cha rak te ru  „P o lfra c h tu “ . W ą tp liw ośc i jednakże budzą 
równoczesne tendencje do rozszerzenia zakresu czyn­
ności tego> przedsięb iorstw a, wchodzące w  kom petencje 
spedytora i  n iesłusznie zwężające fu n k c je  tego osta tn ie­
go na odc inku  transp ortu  m orskiego. D la  jasności dys­
k u s ji będę trz y m a ł się tu ta j p rz y ję te j przez au to ra  ko ­
le jnośc i zagadnień.

Poradnictwo.

W yda je  się, że a u to r p o tra k to w a ł zasadniczy d la  
ha nd lu  zagranicznego p ro b lem  p o rad n ic tw a  nieco je d ­
nostronn ie. N ie  na leży zapom inać, że po rad n ic tw o  to 
n ie  ty lk o  s trona  „m o rska “  zagadnienia, będąca w yn i ­
k iem  śledzenia k o n iu k tu ry  ry n k u  frachtow ego i  sy tu a c ji 
w  ram ach poszczególnych m onopo li kon fe rency jnych , 
uzew nętrzn ia jąca się w  podaw an iu  kw o to w a ń  fra ch to ­
w ych  oraz połączeń żeglugowych. Zakres po radn ic tw a

rozciąga się rów n ież na podawanie cen tra lom  hand lu  
zagranicznego w yczerpu jących in fo rm a c ji odnośnie spo­
sobu opakowania, znakowania,, przepisów  im p o rtow ych  
celnych, dokum en tac ji, sugestii odnośnie usta lan ia  w a ­
ru n k ó w  k o n ta k tu  itp . Te w szystk ie  m om e n ty  H a rtw ig  
uw zg lędn ia  (lub  p rz y n a jm n ie j w in ie n  uw zględn iać) przy  
in fo rm o w a n iu  cen tra l h. z „ dodając je  do  o trzym yw a ­
nych  od P o lfra ch tu  szczegółów. Jeżeli C entra le  h z 

k °t>ie sw ych lis tó w  z za p y ta n ia m i'd o  
o trach  tu  i  P o lfra ch t za zgodą spedytora  odpow iada 

bezpośrednio, to w idoczn ie w  poszczególnych w ypad- 
kach spedyto r uważa in fo rm a c je  udzie lone przez P ol- 
rach t za w ystarcza jące d la  po trzeb dane j tra n za kc ji lu b  

tez uzupe łn ia  je  oddz ie lnym  pism em . Sam a u to r ob ie­
k ty w n ie  przyzna je , że p rzy  transportach  w  obrocie 
europe jsk im , z k ra ja m i de m okra c ji lu do w e j „pośredn i­
c tw o spedytora w  ¡poradnictw ie m o rsk im  jes t konieczne 
ze w zględu na k a lk u la c ję  op łacalności d ro g i lądow e i 
i  m o rs k ie j“ .

P rob lem  ten na leży je dn ak  znacznie rozszerzyć, po­
n iew aż zagadnienie d ro g i lą do w e j pow sta je  n ie  ty lk o  
p rzy  w yże j w spom nianych przewozach lecz rów n ież  
p iz y  szeregu tra n z a k c ji zaw ie ranych  z k ra ja m i k a p i­
ta lis tycznym i, gdzie k o n tra k t w ym ie n ia  ja k o  m iejsce 
dostaw y lu b  odb io ru  to w a ru  nie  p o rt lecz m iejscowość 
położoną w  g łęb i k ra ju .

W  c h w ili obecnej poważną część naszych ob ro tów  
d robn icow ych  s tanow ią  ob ro ty  z C h inam i Lu do w ym i. 
W ydaje  się, że tru d n o  by łob y  P o lfra c h to w i o b ją ć 'p o ­
ra d n ic tw e m  tan  nie spo tykany  dotąd w  zakresie i  d y ­
nam ice p rob lem  transportow y, zw iązany  n ie  ty lk o  
z w y jśc io w ym  przewozem  oceanicznym  lecz rów n ież

’ ) M . A . Tarasów  —  O czerki transportnogo p raw a  — 
M oskw a. 1951, str. 9.
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z koo rdynac ją  przesyłek zachod.nk>-europejskich, K .D .L . 
i  po lsk ich , skom p likow aną  k w e s tią  tra n sp o rtó w  lądo­
w ych , im p o rtem , zagadnien iam i p ła tn iczym i i  ca łym  
szeregiem in nych  ¡problemów, inie w y łącza jąc p o litycz ­
nych.

O dcinek m orsk i na leży zatem  tra k to w a ć  ja ko  jeden 
z fragm e n tów  zagadnienia po radn ic tw a , fragm e n t w aż­
n y  lecz w  żadnym  w yp ad ku  n ie  w ycze rpu jący  całości. 
P rzedsięb iorstw o żeglugowe n ie  jest w  stan ie  prze jąć 
c a łk o w ite j decyzji poradn icze j, p o m ija ją c  już, że n ie  
je s t ono do tego rodza ju  zadań powołane. S łuszne jest 

' zatem, że po rad n ic tw a  udzie la  spedytor, ogarn ia jący 
zarów no zagadnien ia  m orsk ie  ja k  i  lądowe. S tąd spro ­
wadzanie czynności spedytora do drugorzędnych fu n k c ji 
doradczych zacieśn iłoby sztucznie zakres jego d z ia ła l­
ności i  odb iłoby się u jem n ie  na sam ym  po radn ic tw ie , 
k tó re  nOiSiłdby cechy n iekom ple tności i n iepełności.

Zagadnien ie skrócen ia  c y k lu  poradniczego', poruszone 
przez au tora  wspom nianego na wstęp ie a r ty k u łu , jest 
spraw ą n a tu ry  „d e lik a tn e j“ . Jak  w iadom o, w  okresie 
gdy P o lfra c h t spe łn ia ł je d y n ie  fu n k c je  m ak le ra  fra c h tu ­
jącego, H a rtw ig  b y ł w  bezpośrednim  kon takc ie  zarówno 
z p o ls k im i a rm a to ram i ja k  i  agentam i obcych l in i i  że­
glugowych, o trzym u jąc  od n ic h  potrzebne in fo rm a c je  
i  w yb ie ra ją c  na ich  podstaw ie  na jko rzystn ie jsze  dla  
ła d u n ku  w a ru n k i przewozowe. Poilfraoht op ie ra  się 
rów n ież  g łów n ie  na  in fo rm ac ja ch  o trzym yw a nych  z tych 
źródeł. O dpow iedź zatem, ja k ie  doda tkow e ogn iw o na ­
leżałoby tu ta j z likw id o w a ć , w ym aga łaby szczegółowej 
a n a lizy  dotychczasowej pracy H a rtw ig a  i  P o lfra ch tu  na 
ty m  odc inku , 'na co n ie  zezw ala ją  ram y n in ie jszego 
a r ty k u łu . N ie w yd a je  ‘się jednakże, chociażby z p rzy ­
czyn w yże j przytoczonych, aby ty m  ogn iw em  m ia ło  być 
przedsięb iorstw o H a rtw ig .

„O dcięcie“  spedytora od po rad n ic tw a  m ia łoby  jesz­
cze tein u je m n y  sku tek, że w  poszczególnych w ypadkach 
u tru d n iło b y , je ś li n ie  u n ie m o ż liw iło b y , w g ląd  w  dzia­
ła lność P o lfra ch tu  jaiko agenta spedytora, k tó rą  ten 
os ta tn i ma prawo. sprawdzać. K o n tro la  taka  okazyw ała 
się n ie je dn okro tn ie  pożyteczna; zdarzało się bo w iem  że 
P o lfra c h t w yp ow iad a ł się nega tyw n ie  odnośnie m oż li­
wości przewozowej w  dane j re la c ji, H a r tw ig  na tom iast 
m ożliw ość tę zna jdow a ł. W y n ika  z tego, że f i l t r  spe­
d y c y jn y  je s t w  po ra d n ic tw ie  n iezbędny i  n ie  należy go , 
tra k to w a ć  jako- zło konieczne. W yda je  się, że b łąd au to­
ra  om awianego a r ty k u łu  polega na tym , że z jedne j 
s tro n y  słusznie sprowadza ro lę  P o lfra ch tu  d'o zadań 
ściśle agencyjnych leoz rów no leg le  z ty m  s ta ra  się p rzy ­
sw oić d la  tego p rzedsięb iorstw a fu n k c je  w ykracza jące 
poza te ram y.

Bukowanie, dokumentacja, odpowiedzialność.

A c z k o lw ie k  skrócenie c y k lu  p o rad n ic tw a  w  sensie 
proponow anym  przez au to ra  n ie  by ło b y  wskazane, na 
pe łną uwagę zasługuje ¡postawienie jeszcze raz  tego za­
gadn ien ia  w  fo rm ie  w a lk i o skrócenie czasu.obiegu no ty  
buk ingow e j.

C o fn ijm y  się jeszcze raz do daw nych fo rm  organiza­
cy jnych . W  okres ie  gdy P o lfra c h t spe łn ia ł w y łączn ie  
czynności frach to w an ia , oddzia ły bukow an ia  przy  
przedsięb iorstw ach H ą rtw ig  ko n ta k to w a ły  się bezpo­
średnio z  p o ls k im i a rm a to ram i i  agentam i l in i i  zagra­
nicznych, zgłaszając im  do  przewozu p rze sy łk i d ro b n i­
cowe. N ota bu k ln gow a  w ych od z iła  z H a rtw ig a  do je d ­
nego z przeds ięb iors tw  żeglugow ych i  po po tw ie rdzen iu  
w raca ła  z p o w ro te m  do spedytora. Z c h w ilą  rozszerze­
n ia  kom pe tenc ji P o lfra ch tu , bieg om awianego d o ku ­
m en tu  u leg ł p rzed łużen iu  p rzyn a jm n ie j O1 jeden do 
dw óch dn i. W  obecnej: sy tua c ji, gdy nasz handel za­
g ran iczny w a lczy z pow ażnym i trudnośc iam i w  um iesz­
czan iu tow arów ' n a  rynka ch  kap ita liis tycznyph, gdy 
a k re d y ty w y  o tw ie ra ne  są na k ró tk ie  okresy czasu 
a te rm in y  załadowcze surow o przestrzegane, pa rodn io ­
w a  zw łoka  zagraża w  pow ażnym  s topn iu  re a liz a c ji ko n ­
tra k tu . Dochodzi do tego zw iększane niebezpieczeństwo 
pope łn ian ia  po m y łe k  p rzy  p rzekazyw an iu  danych od­
noszących się do 'w a ru n k ó w  przewozu. N iebezpieczeń­
s tw o to  je s t realne, gdyż zdarza ły  się w y p a d k i pow sta­
w an ia  doda tkow ych  kosztów  na sku tek przeoczeń P o l­
fra c h tu  (mp. zabukow an ie  p a r t i i p e n ic y lin y  do ła do w n i

n ie  ch łodzonych/ zabukow an ie  chem ika lia do A n tw e rp ii,  
zam iast do H am burga itip.).

S taw iam  tu ta j tezę skrócenia czasu bukow an ia  i  p rzy ­
spieszania tem pa zaw ie ran ia  um ó w  o przew óz d ro b n i­
cy, Rozw iązanie tego zagadnienia łączy się ściśle z od­
pow iedzią  na py ta n ie  co P o lfra c h t w nosi nowego do 
c y k lu  bukow ania , czy spe łn ia  tu ta j niezbędne d la  han­
d lu  zagranicznego czynności, a  w ięc z oceną dz ia ła l­
ności P o lfra ch tu  na ty m  odc inku , co n ie  jes t tem atem  
nin ie jszego a r ty k u łu  i  w ym aga oddzielnego opracowa­
nia. N a  podstaw ie dotychczasowych doświadczeń p ra ­
k tycznych  p rzych y la łb ym  się raczej dO' tw ie rdzen ia , że 

/ c y k l  bukow an ia  m ożna skrócić, w y e lim in o w u ją c  og­
n iw o  P o lfra ch tu  do  k tórego spedytor zw raca łby się, 
w  spraw ie  poszczególnych przesyłek, jedyn ie  w  p rzy ­
padkach w y ją tk o w y c h  trudnośc i tonażow ych o w spó ł­
dz ia łan ie  i  fachow ą radę, opartą  ina żeg lugow ym  do­
św iadczeniu m a k le rs k im  te j f irm y .

Prow adzenie „p o lity k i b u k in g o w e j“  przez P o lfra ch t 
(wskazania odnośnie a lim e n ta c ji danych l in i i  żeglugo­
w ych , zaw ieranie odpow iedn ich  porozum ień żeglugo­
w ych , k o n ta k ty  z K o n fe re n c ja m i Żeg lugow ym i itp .) m o­
g łoby m ieć rów n ież  m ie jsce ibez dokonyw an ia  czynności 
pośredniczących p rzy  bukim gu każdej poszczególnej 
p a rtii.  O dbyw a łoby się to w  fo rm ie  s ta łych  k o n ta k tó w  
ze spedytorem  i  udzie lan ia  m u na dane okresy w ska ­
zań ram ow ych  odnośnie oddaw an ia  d ro bn icy  do prze­
wozu poszczególnym  lin io m . W yda je  się, że w  ten  spo­
sób P o lfra c h t zyska łby  w ięce j czasu do prowadzenia 
is to tnych  d la  hand lu  zagranicznego badań ekoinomicz- 
no-żeglugowyich.

J  F orm alne uregu low an ie  zagadnienia bukow an ia  jest 
spraw ą is to tną  d la  w spó łp racy spedytora z m aklerem . 
N o ta  ibukingowa jest um ow ą o  przewóz, dokum entem  
którego sposób s fo rm u łow a n ia  rodz i odpow iedn ie s k u t­
k i  p raw ne. Jest rzeczą ważną, aby spedytor w iedz ia ł 
z  k im  się um aw ia  —  z P o lfrach tem , czy z a rm a to rem  
za pośredn ic tw em  P o lfra ch tu . Obecna fo rm a  p o tw ie r­
dzenia zabukow an ia  n ie  zaw iera  z re g u ły  żadnej 
w z m ia n k i o agency jnym  charakterze P o lfra ch tu  (uw a­
ga „as agent of....“  lu b  tp.) i jest w yrazem  sam odzielne­
go: zobow iązania tego przedsiębiorstwa.

Ten s tan  rzeczy n ie  jes t zd row y, gdyż ja k  słusznie 
zauważa Oto. J. M o n d a lsk i „oznacza... przerzucenie ma 
przedsięb iorstw o m ak le rsk ie  całego ciężaru odpow ie­
dzia lności za s k u tk i dz ia łan ia  a rm a to ra  i  k ie ro w n ik a  
s ta tku , na  k tó re  m a k le r n ie  m a w p ły w u , a n i też m oż­
liw o śc i im  przec iw dz ia łan ia ...“

C hodzi tu ta j g łó w n ie  o odpow iedzia lność m a te ria ln ą  
P o lfra ch tu , za. konsekw encje  n ie term inow ego' podsta­
w ia n ia  s ta tków . Z a p y ta jm y  jednak, ja ka  je s t geneza 
te j budzącej ca ły  szereg zastrzeżeń i  w ą tp liw o śc i sy­
tu a c ji. A b y  na to py ta n ie  odpowiedzieć, należy jeszcze 
raz cofnąć isię do m om entu, gdy fu n k c je  P o lfra ch tu  w y ­
k ro czy ły  poza czynności czarterow ania  i  o b ję ły  wszyst­
k ie  przewozy, drobn icow e ha nd lu  zagranicznego. 
W  okresie ty m  P o lfra c h t n ie  po dkre ś la ł swego, m a k le r­
skiego cha rak te ru  i  w ystępow a ł ja k o  sam odzie lny p a r t­
ne r; w iązało Bi? to  zapewne z p lanow anym  szerszym 
zakresem  dz ia łan ia  tego przedsięb iorstw a. S pedytor zo­
s ta ł ca łkow ic ie  odgrodzony w  zakresie zaw ieran ia  
um ów  0‘ .przewóz od agentów l in i i  i  a rm a to rów , p o lity ­
kę żeglugową na ty m  odc inku  p rz e ją ł ca łkow ic ie  P o l- 
fra ch t. Te tendencje sp ra w iły , że zarów no um owa 
o współpracę H a rtw ig -P o lfra e h t, ja k  i  poszczególne 
um ow y o przew óz zaw ierane na .podstawie n o t bukiin - 
gowyeh p rz y ję ły  ch a ra k te r . sam odzie lnych zobow iązań 
P o lfra ch tu .

i ^  Dotychczasowa p ra k ty k a  w ykaza ła , że stain te n  je s t 
) n ie  do u trzym an ia , gdyż P o lfra c h t n ie  posiada ani 
\  środków  m a te ria ln ych , an i m ożności zaciągania we 
j  w łasnym  im ie n iu  zobow iązań przewozowych. F o rm a l­

n ym  tego w yrazem  jest w łaśn ie  poruszone przez Ob. 
J. M onda lskiego zagadnienie z rew ido w a n ia  fo rm y  po­
tw ie rdzeń  zabukow ania . S łusznie proponow any z w ro t 
w  k ie ru n k u  w łaściw ego ustaw ien ia  odpow iedzia lności 
P o lfra ch tu  n ie  przebiega bez ta rć  i „b ó ló w “ . W  p ra k ty ­
ce, na odc inku  pow iązań H a rtw ig -P o lfra e h t -  P. L . O. 
pow sta je  s tan  pewnego, rodza ju  dezo rien tac ji i  chaosu, 
pogłębiony b ra k ie m  obow iązu jącej um o w y o .w spó łp ra­
cę H a rtw ig -P o lfra e h t. Spedytor, w  dążeniu do zabezpie­
czenia in te resów  sw o ich zleceniodawców, s ta ra  się ob­
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ciążyć odpow iedzia lnością  za konsekw encje n ie te rm in o ­
wego podstaw ian ia  s ta tk ó w  raz p rzeds ięb iors tw o P o l- 
fra c h t, raz  bezpośrednio' a rm a to ra  .

P rzy  p e rtra k tac ja ch  w  sp ra w ie  re w iz ji dotychczaso­
w e j u m o w y  o współpracę H a rtw ig -P . L . O., te  osta tn ie  
n ie  godzą się na um ow ne zaciąganie wobec spedytora 
zobowiązań, w yn ika ją cych  z zaw in ionych  opóźnień po l­
sk ich  statków,, m o tyw u ją c  sw oje stanow isko tym , że 
H a rtw ig  .zawiera um ow ę o przew óz n ie  z  arm atorem , 
lecz z P o lfrachtem . W y n ik a  z tego, że P. L . O. w  da l­
szym  c iągu tra k tu je  P o lfra e h t jaiko samodzielne, zacią­
gające zobow iązania w e  w łasnym  im ie n iu  przedsięb ior­
stw o, podczas gdy P o łfra d h t pow raca do  fu n k c ji czysto 
m akle rsk ich . W  ¡m niem aniu P. L . O. P o lfra e h t jest 
p rzedsięb iorstw em , k tó re  ¡kupuje od polskiego arm a to ra  
us ług i transportow e  i  sprzedaje je  w e  w łasnym  im ie n iu  
i  na  w łasny  rachunek spedytorow i, P o lfra eh t na tom iast, 
ja k  w y n ik a  z powyższego, p o jm u je  obecnie sw o ją  ro lę  
i  cha rak te r inaczej.

Tein chaos na od c inku  pow iązań pom iędzy przedsię­
b io rs tw a m i żeg lugow ym i i wza jem ne zrzucanie odpo­
w iedzia lności, odb ija  się u je m n ie  na hand lu  zagranicz­
nym , którego in te resy ,nie mogą ibyć na sku te k  tego 
um ow n ie  zabezpieczone. N ie  w yk lu cza  to oczyw iście 
możności w yegzekw ow yw an ia  na leżnych p ra w  w  po­
s tępow aniu  a rb itrażo w ym , ale przecież u m o w y  m a ją  
ten  cel, aiby jasno okreś lić  obow iązk i s tron  i  uczyn ić 
przez to ro zp ra w y  sądowe zbytecznym i.

Zadaniem  zatem  na na jb liższą  przyszłość jes t jak ina j- 
szybsze w y ja śn ie n ie  cha rak te ru  P o lfra c h tu  w  stosunku 
do po lskiego a rm a to ra  i  zaw arc ie  um ó w  o współpracę 
H a rtw ig -P o lfra c h t i  Hartw ig-P.¡L.O ., podkreśla jących 
w łaśc iw ie  p o ję ty  i  o p a rty  na rea ln ych  podstawach za­
kres obow iązków .

Powyższe rozw ażan ia  na tem at um ownego uregu lo­
w a n ia  w spó łp racy H a rtw ig  —  P o lfra eh t m ia ły  s iłą  
rzeczy c h a ra k te r fragm en ta ryczny  i  ¡nie w ycze rpu jący 
w  całości tem atu . B y ło by  rzeczą pożyteczną, aby w  te j, 
ta k  is to tn e j d la  w za jem nych  pow iązań hand lu  zagra­
nicznego z żeglugą spraw ie , w yp ow ied z ia ł się szerszy 
krąg  p ra co w n ikó w  obu resortów .

Należy p rzy  ty m  zdać sobie sprawę z fa k tu , że za­
gadnien ie um ow y H a rtw ig  —  P o lfra eh t n ie  może być 
rozpa tryw ane ja ko  prob lem  sam w  sobie gdyż nie jes t 
ono spraw ą w yłączn ie  w ew nę trzną  przedsięb iorstw a 
spedycyjnego i  m aklerskiego.

Zakres dz ia łan ia  obu p a rtn e ró w  jes t zbyt szeroki 
aby można sobie tu ta j pozw o lić  na p a rty k u la ry z m  
i  ciasne podejście do szeregu is to tnych, o charakterze 
ogólnogospodarczym, m om entów . A c z k o lw ie k  n ie  u le ­
ga w ą tp liw ośc i, że jes t rzeczą ważną oparcie w spó ł­
p racy H a rtw ig  —  P o lfra eh t na stosunku um ow nym  to 
je dn ak  is to ta  zagadnienia, po ję ta  szerzej, w  aspekcie 
potrzeb gospodarki ogólnonarodowej, polega na znale­
z ien iu  na jlepszej fo rm y  organ izacy jne j pow iązań han­
d lu  zagranicznego z żeglugą. T ransp o rt m o rsk i jes t 
szczególnie w ażnym  i '  n ie je d n o kro tn ie  decydu jącym  
elem entem  w  e fe k tyw n e j p racy hand lu  zagranicznego. 
B łędne „us ta w ie n ie “  organ izacyjne przedsięb iorstw  
w spó łp racu jących , dub low an ie  pew nych fu n k c ji,  bez 
duszność i  au tom atyzm  dzia łan ia  mogą spowodować na 
ty m  odc inku  poważne i  n ie  do odrob ien ia  stra ty .

W yrasta jące przed nam i w  bieżącym  ro ku  prob lem y 
organ izacyjne dom agają się znalezien ia odpow iedn ie j 
l in i i  postępowania. W  ty m  ce lu  na leża łaby wysnuć 
w n io s k i n ie  ty lk o  z w łasnych  dotychczasowych do­
św iadczeń lecz rów n ież  przestudiować doświadczenia 
żeglugowe in nych  k ra jó w  D e m okrac ji Ludow e j 
a w  szczególności Z w ią zku  Radzieckiego.

W yda je  się, że sy tuac ja  do jrza ła  do przeprowadze­
n ia  szerokie j k o n s tru k ty w n e j dysku s ji „od  podstaw “ .

N arada z czyte ln ikam i „T ran sp ortu “
W  d n iu  15 g ru d n ia  r . uib. odbyła się w  G d yn i narada 

z czy te ln ika m i czasopism „T ra n s p o rt“  i  „T echn ika  
i  G ospodarka Mortslka“ ,, pośw ięcana zagadnieniom  
zw iązanym  z zamieszczaną dotychczas tem atyką  a r ty ­
k u ło w ą  w ym ien ionych  czasopism i  ip lanów tem atycz­
nych  na ro k  1955.

N a naradę p rzyb y ło  oko ło  60 osób, reprezentu jących 
w iększość in s ty tu c ji na  W ybrzeżu, zw iązanych z tra n ­
sportem  w odnym . M in is te rs tw o  Żeglug i reprezentował 
na  naradzie  ob. K ry n ic k i.  Z ra m ie n ia  Z w ią zku  Z aw o­
dowego P raco w n ików  Żeglug i w  na radz ie  w z ią ł udzia ł 
S ekre tarz Zarządu G łów nego ob. LI. S ługocki.
^  N arada zorgan izow ana została ¡przy współudzia le  
Z w ią z k u  Zawodowego P raco w n ików  Ż eg lug i P R L, Od­
dz ia łu  M orsk iego W y d a w n ic tw  K om u n ika cy jn ych  oraz 
CZ T ransp o rtu  i  S pedycji M iędzynarodow ej.

Po o tw a rc iu  narady przez p rzedstaw ic ie la  O ddzia łu 
M orsk iego W y d a w n ic tw  K om u n ika cy jn ych  red. R u b i- 
na  —  p rze w o dn ic tw o  na rady  o b ją ł red. W ojaw ódka.

Po k ró tk im  om ó w ie n iu  ce lu  narady, zab ra ł głos 
nacz. E. Pokrorwski z Dep. K o m u n ik a c ji i  Łączności

P K P G , k tó ry  w y g ło s ił re fe ra t pt. „B ieżące zagadnie­
n ia  m o rsk ie j gospodarki tra n sp o rto w e j“ . .Referent w  
sposób in te resu jący i zw ięz ły  zapoznał uczestn ików  na ­
rady z a k tu a ln y m i w ę z łow ym i zagadn ien iam i gospodar­
k i m o rsk ie j —  zagadnieniam i., na  k tó re  przede wszyst­
k im  p o w in n i zw róc ić  uwagę uczestnicy narady, repre­
zen tu jący szereg in s ty tu c ji transp o rtow ych  i nauko­
w ych  W ybrzeża.

Treść re fe ra tu , (.której n ie  om aw iam y, ponieważ po­
dana ona została, w  num erze s tyczn iow ym  naszego 
m iesięcznika), znacznie wzbogaciła, tem atykę  na rady 
i rozszerzyła zakres dyskus ji.

t Następn ie p rzedstaw ic ie le  obu re d a k c ji red. red. 
Cz. W oje.wódka i  J. M oroezn ik  zapoznali zebranych 
z cha rak te rem  reprezentow anych przez n ich  czaso­
p ism  oraz zakresem  tem atycznym  tychże.

Jako jedną  z po zy tyw nych  s tro n  na rady  na leży uw a­
żać, że tegoroczne p la n y  tem atyczne obu m iesięczni­
k ó w  zosta ły zawczasu rozesłane uczestnikom  naradv. 
u m o ż liw ia jąc  im  ty m  sam ym  nełn ie jsze w łączenie się 
do dyskus ji.

Pełna realizacja zadań ostatniego roku Planu 6-letnieyo 
zapewni dalsze podniesienie stopy życiowej mas pracujących
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Zakres za in teresow ań „T e c h n ik i i  G ospodarki M o r­
s k ie j“  p rzeds taw ił w  k ró tk ic h  słowach red. W o jew ód- 
ka.

„T e ch n ika  i  Gospodarka M orska “ : obe jm u je  sw ym ' 
za in teresow aniam i zagadnienia techniczne i  ekonom i­
czne żeglugi;, po rtów , rybo łó w stw a , ¡budownictw a o k rę ­
towego i  m orskiego. P om im o ta k  szerokiego zasięgu 
zainteresowań są to  w szystko zagadnienia gospodarki 
m o rsk ie j i d la tego „T echn ikę  i Gospodarkę M orską “  
można uważać za branżowe czasopismo m orskie.

N ieco szerszego om ów ien ia  w ym aga ł .zakres za in te ­
resowań m iesięczn ika „T ra n s p o rt“ , k tó ry  p rzeds taw ił 
red. M oroczn ik . W y n ik a  to przede w szys tk im  z m ię - 
dzyibranżcwoiści ‘„T ra n s p o rtu “ . „T ra n s p o rt“ , ja ko  organ 
D epartam entu  K o m u n ik a c ji i  Łączności P K P G , o b e j­
m u je  s w y m i za in teresow aniam i, obok zagadnień tra n ­
spo rtu  morskiego-, szeroki zakres zagadnień pozosta­
łych  dz ia łó w  transportu , a w ięc  transp o rtu  ko le jow e­
go,, drogowego-, rzecznego i  lotniczego.

Na łam ach m iesięczn ika „T ra n s p o rt“  pu b likow ane  
są m. im, a r ty k u ły  poświęcone teo-ri-i e ko no m ik i t ra n ­
sportu , p lan ow a n iu  transp o rtu , o rgan izac ji i  ko rd yna - 
cj-i m iędzy poszczególnym i środkam i transp ortu . Obok 
a rty k u łó w  prob lem ow ych, „T ra n s p o rt“  zamieszcza g ło ­
sy z terenu od korespondentów . Tych  -głosów, ja k  do­
tychczas, n ie  by ło  zby t w ie le , co jes t je d n ym  z n iedo­
ciągnięć zarówno red a kc ji . ja k  i zainteresowanych 
czynn ikó w  terenow ych. R edakcja  p ragn ie  to  napraw 
w ic  i ape lu je  do obecnych na naradzie  p rzeds taw ic ie li 
s łużb transportow ych , zw iązanych z transportem  w od­
nym , aby w  w iększym  n iż  doitychcza-s s topn iu  zas ila li 
redakcję  korespondencjam i oraz sw o im i spostrzeżenia­
m i w  u ja w n ia n iu  niedociągnięć. W  ten sposób „T ra n ­
spo rt“  s tan ie  się w  w iększym  ¡niż dotychczas stopn iu  
pom ocn ik iem  i  doradcą -pracowników  transp o rtu  w od­
nego w  ich  odpow iedzia lne j d la  gospodarki narodow e j 
pracy.

Poza. ty m  -obaj -redaktorzy samo-krytycznie p o d k re ś lili 
dotychczasowe b ra k i i  n iedociągn ięc ia  w  p racy  red ak­
c j i  i  w y ra z ili nadzie ję , że głosy w  d ysku s ji pomogą zes­
po łom  re d a kcy jn ym  w  lepszym  n iż  dotychczas w y w ią ­
zyw a n iu  się z ic h  zadań. P rzedstaw ione pl-ąny te m a ty ­
czne n ie . są p la n a m i ostatecznym i n ie w ą tp liw ie  głosy 
zebranych pozwolą na ew en tua lne  uzupe łn ien ie  lu b  
skorygow an ie  ty c h  p lanów .

Po w y jaśn ien iach  p rze ds taw ic ie li -redakcji w y w ią ­
zała się ożyw iona dyskusja , w  k tó re j w z ię li udz ia ł: S łu - 
gocki H e n ry k  —  Zarząd G łó w n y  Z ZP Ż , inż. M orze Jan
—  OZ P M H , M a je w sk i —  Z ak ład  O ceanografii, G dy­
n ia , -Pacholewi-cz Jan —  H a rtw ig , G dyn ia, A nd ruszk ie ­
w icz  W . —  Z-P G dyn ia, M acalifc J. —  Z-P G dyn ia, K o - 
w -a likow ski M . —  Z-P Gdańsk. SkrzydJ&wisfci E. —  
„B a lto n a ", Sw ieszewski C. —  H a rtw ig , W a ligó ra  M.
—  Węglokoks'-, dr. W erm u th  Sz. —  CZ P M H , m gr. 
W o jtysko  J. —  CZ P M H , k p t. Zag-r-odzki —  CZ -PMH, 
Moindalski, J. — -Polfrachit, inż. Garnuszew-ski M . — 
CZ iMSR, m g r W ierzchucka H. —  P o lfraeh t, K ry n ic k i 
M . —  M in . Żeglug i, red. L u d w ig  — . „T e ch n ika  i  Gos­
podarka M orska “ .

P ie rw szy zabra ł głos Sekre tarz Zarządu G łów nego 
Z w ią zku  Zawodowego Prac. Żeglug i H. Sługo-cki. 
M ów ca podkreśla  na  w stęp ie słuszność i  celowość zwo­
ła n ia  n a rad y  z czy te ln ika m i czasopism „T ra n s p o rt“  i  
„T e ch n ika  -i G ospodarka M-orska“ .- In ic ja ty w a  .zwołania 
te j n a rad y  spo tka ła  się na te ren ie  Z w ią zku  Zawodowe­
go P raco w n ików  Ż eg lug i z w ie lk ą  życzliwością, pom o­
że ona bow iem  do w y jaśn ien ia  szeregu, is tn ie jących  do­
tychczas niedociągnięć. Z-wiąz-ek Z aw odow y pragnie 
dopomóc obydw u  redakc jom  w  usunięciu  tych  niedo­
ciągnięć i n ie w ą tp liw ie  narada -nakreśli w ytyczne 
i k ie ru n k i, w  ja k ic h  p o w in n a  iść ic h  dalsza, praca. M ó w ­
ca w skazuje , że p o w in n y  -być w ypracow ane fo rm y  ścisłe j 
w ięz i pom iędzy red akc jam i i  czy te ln ikam i. Należałoby 
poruszać wszystki-e bo lączk i i n iedociągnięcia, k tó re  
przyczyn ią  się d-o ham ow ania  pracy. -Korespondencje 
w in n y  -być zw ięzłe , precyzujące dok ładn ie  zagadnie­
nie, s ta w ia ją c  w n io s k i na  usuw an ie  tych  n iedociąg­
nięć i pop raw ien ie  s ty lu  p racy  w  po rtach, we- flo c ie  
i  w spó łp racu jących  in s ty tu c jach . Obecnie zna jd u je m y 
się ju ż  w  ta k ie j pozycji, że zdajem y s-olbie spraw ę z te ­
go co to  je s t -gospodarka p lanow a, nauczyliśm y się p ir 
sać na ten tem at, a-le, niestety,, n ie  -po tra fim y w iązać

tego z p ra k tyką . N i-e jedńokrotn ie  rw „Techn ice  i  Gospo­
darce M o rs k ie j“  oraz w  „T ransp o rc ie “  ulkazują -się 
bardzo w artośc iow e a rty k u ły , a na zakładach pracy 
przechodzi się obok n ic h  obojętn ie , -n-ie dysku tu je  się 
na-d n im i i częstokroć bardzo w ażne za-gądnienia prze­
chodzą d-o lam usa. Stąd p ły n ie  w n iosek, że -aktyw 
związko-wy po-w-inien z tego z ja w iska  w yciągnąć p ra k ­
tyczną -zasadę -dyskutowania na swoich naradach -n> 
boc-zyc-h za-ga-dndeń poruszonych na łam ach obydw u 
czasopism i  w c ie lać  je  w  ży-ci-e.

M ów ca zaznacza, że m iesięczn ik „T ra n s p o rt“  w  -ra­
m ach sw o ich m ożliw ości d-ał w ie le  cennego m a te ria łu , 
k tó ry  w  sposób zasadniczy w y p e łn ił lu k i w  te j dzie­
dzinie*. N ie  ulega w ą tp liw ośc i, że b y ły  pewne -braki, ale 
¡należy sądzić, że redak-cja je  pokona. „T ra n s p o rt“  m a 
osta tn io  żywe s tosunk i z in s ty tu c ja m i zw iązanym i z 
transportem  w o dn ym  o-raz z Zarządem  G łó w n ym  Z w iąż 
k u  Zaw. P ra co w n ikó w  Żeglug i, k tó re  n ie w ą tp liw ie  
pozwolą re d a k c ji na  zm ianę s ty lu  p racy i  p ism o ba r- 
dzej zw iążą z czyte ln ikam i. A k ty w  zw iązkow y  ¡będzie 
się s ta ra ł w  szerszym n iż  -dotychczas zakresie porusza­
ne w  czasopismach zagadnienia dysku tow ać na zebra­
n iach załóg.

N a zakończenie swego przem ów ien ia  m ów ca w yraża 
przekonanie, że narada z czy te ln ika m i zapoczątkuje 
dalszy c y k l narad tego typu , k tó ry  -odbije się n ie w ą t­
p liw ie  -korzystnie ma pracy załóg -transportu wodnego 
i -n-a pracy redakcji- aby dw u  czasopism.

Z  dalszych ciekawszych -głosów w  dysku s ji na leży 
p rzy toczyć :-

Inż. Morze z Centralnego Zarządu Polskiej M ary­
narki Handlowej zauw ażył n-a wstęp ie, że ¡referat N a­
cze ln ika  Poikrowsikięgo w-skaizaił n-a nąj-wi-ększe ¡bolącz­
k i  żeglugi m o rsk ie j i  dobrze N-się sta ło , że został on na 
ty m  zeb ran iu  wygłoszony. M ów ca w ie le  m ie jsca poś­
w ię c ił następnie zagadnien iu  u trzym an ia  f lo ty  w  do­
b ry m  stan ie ; z w ró c ił uwagę na  zagadnienie opakowań 
ła d u n kó w  m orsk ich . Z łe  opakow ania są nie jedn-okro t- 
mie przyczyną w ie lk i-ch stra t. I  tu ta j nasuw a się 
wdzięczne po le do pracy d la  Ins-ty tu tu  O pakowań, k tó ­
ry  po w in ie n  się tą  sp raw ą spec ja ln ie  zainteresować. 
M ów ca -zwrócił uwagę na  konieczność zabezpieczenia 
ła d u n k ó w  m orsk ich , co rów n ie ż  -nastręcza, różne 'tru d ­
ności.. W ' zakresie gospodarki ¡m ateria łam i sz tauersk i- 
m i w y d a tk i są zbyt duże i  na leża łoby dążyć do oszczęd­
ności.

W  zw iązku  ze w spó łzaw odn ic tw em  m ów ca w skazu je  
na konieczność sporządzenia odrębnyc-h w skaźn ików  
d la  poszczególnych załóg przedsięb iorstw , zw iązanych 
z transportem  w odnym . Częs-to bow iem  zdarza się, że 
jedne w s ka źn ik i przeczą d ru g im  i  d la tego na-leży' dzie­
dz in ie  te j pośw ięcić w ięce j uwagi-. Z-e w zg lędu n-a k o ­
nieczność u trzym an ia  flo-ty w  dobrym  stan ie  należy 
zw rócić specja lną uw agę na niąprzeciążani-e s ta tków  
ładunkam i.

Ob. Pachołewiez. (C. H artw ig) z w ró c ił -uwagę, że w  
obu czasopismach za m ało m ie jsca poświęcono zagad­
n ie n iu  -handlu międzyna-riodoiwego-. T ak  np. ,w -miesię­
czn iku  „T ra n s p o rt“  w  okresie  ro k u  1954 zamieszczono 
ty lk o  cztery a r ty k u ły  z te j dziedziny. Pon ieważ w  
CZTiiSP.M p ra cu je  ponad 50% m łodzieży, by łob y  ze 
wszech m ia r wskazane zamieszczać w ięcej tego rodzaju 
a r ty k u łó w  a zwłaszcza wobec b ra ku  specja lnych pod­
ręczn ików  w  za-kres-ie tra n sp o rtu  i  spedycji m iędzyna­
rodow e j .

Ob. Koiwalikowski z Zarządu Portu Gdańsk sądzi, 
że ¡byłoby bardzo cel-owe wszcząć na te ren ie  Polskiego 
T ow arzys tw a Ekonomicznego- akcję, zm ie rza jącą w  
k ie ru n k u  op racow yw an ia  przez cz łonków  T ow arzys­
tw a  ko i afera! ów  d-o a rty k u łó w , zamieszczonych w  r. 
1854 n-a łam ach obydw u  czasopism, k tó re  by b y ły  przed 
m io tem  -dyskusji na  po-si-edzenia-c-h zainteresowanych 
sekcji. M ów ca proponuje, aby obydw a czasopisma po­
św ięc iły  w ię c e j - uw a g i -dyspozytorowi- p-o-rtowemu i  je ­
go ro l i w  transporc ie  w odnym . Również, zdaniem  
-mówcy, na leżałoby -wprowadzić skrzynkę  pytań, w  k tó ­
re j czy te ln icy  zna leź liby  -n iew ą tp liw ie  odipowied-zi na 
n u rtu ją c e  ic h  różne w ą tp liw ośc i.

Ob. ŚkrzydJowski („Baltona“) porusza zagadnienie 
zaopatrzenia s ta tków , k tó re  to  zagadnienie dotychczas 
nie  by ło  należycie uw zględn ione na  łam ach obydw u 
czasopism i  -proponuje odpow iedn ie uzupe łn ien ie  p la-
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n u  ¡tematycznego „T e c h n ik i i  G ospodarki M o rs k ie j“ . 
M ów ca p roponu je  wreszcie zamieszczanie w ięce j a r ty ­
k u łó w  k ry tyczn ych  iw odn ies ien iu  do poszczególnych 
służb ¡transportu wodnego.

Ob. Swieszewski (C. Hartw ig) uważa, że dotychczas 
za m ało m ie jsca poświęcano k w e s tii tow a rów , a w ła ś ­
c iw ie  in s ty tu c jom , rep rezen tu jącym  'to w a r na  obszarze 
p o rtu . Zagadnien ie to  w ym aga specja lne j kon fe ren c ji, 
na  k tó re j te sp raw y b y ły b y  przedyskutowane.

Ob. Wermuth (P M H ) porusza zagadnienie przesyła­
n ia  do P M H  re fe ra tó w  i  a r ty k u łó w  przed ich  opub liko ­
w aniem , co da łoby rhożliwiość wcześniejszego przedys­
ku to w a n ia  ic h  te m a ty k i i  w yc iągn ięc ia  w  ten ¡sposób 
p rak tycznych  w n iosków . M ów ca ¡prosi o przys łan ie  do 
P M H  wygłoszonego na  naradzie re fe ra tu  Naczeln ika 
P okrowskiego.

Ob Mondalski („Polfracht“) uważa, że na leża łoby w  
obydw óch czasopismach .poświęcić w ięce j m ie jsca za­
gadn ien iu  żeg lug i m iędzynarodow ej, a to  po prostu d la  
celów  porów naw czych. M ia ło b y  to  n ie w ą tp liw ie  pe­
w ie n  w p ły w  na ożyw ien ie  czaśopism i  po zw o liłoby  na 
lepsze u w y p u k le n ie  naszych osiągnięć w  żegludze. 
M ów ca uważa da le j, że .należałoby rów n ież pośw ięcić 
¡nieco m ie jsca zagadnieniu s łow n ic tw a , dotyczącego 
■praktyki m o rsk ie j. Chodzi tu  o p rob lem y związane 
z transportem  morskim!. B y łb y  to  n ie w ą tp liw ie  pożąda­
n y  m a te r ia ł szkoleniowy.; D z ia ł „T ransp o rtow cy  piszą“  
w  m ies ięczn iku  „T ra n s p o rt“ , jes t —  zdaniem  m ów cy —■ 
m ało  a tra kcy jn y , n iem a n e rw u  i ¡nie w idać tam  ta k ic h

akcentów , k tó re  m og łyb y  zainteresować czy te ln ikó w  
M ów ca sądzi, że dz ia ł te n  na leżałoby rozszerzyć i  oży­
w ić . Zaplanow ana na ro k  1055 —  tem atyka  a rty k u ło ­
w a  jes t na  ogół słuszna, a le  n iesłuszne jes t uzupełni,a- 
m e tego p lanu  przez p rze ds taw ic ie li poszczególnych 
in s ty tu c ji na  naradzie, uw ażających, że zagadnienia 
z ich  odc inka  p racy  są p ierw szoplanow e i  muszą za in­
teresować inine in s ty tu c je , zw iązane z żeglugą

Ob. Garnuszewski (CZ M ŚR) k ie ru je  pod adresem 
N acze ln ika  P okrow skiego szereg py ta ń  w  spraw ie  
w skaźn ika  u trzym an ia  gotowości techniczne i D ysku ­
ta n to w i chodzi m ia no w ic ie  o. to , czy w s ka źn ik i goto­
wości technicznej f lo ty  pow iązane są z in n y m i w skaż- 
lu k a m i. Z  w y jaśn ień  Nacz. P okrow skiego w yn ika , że 
p lany, k tó re  są oparte  na w skaźnikach, są ze sobą 
ściśle zsynchron izow ane i  tw a rzą  jedną całość

Ob. Wlerzchucka („Polfracht“) podzie la  zdanie 
swego przedm ów cy ob. M ondalskiego. że zamieszcza- 

£ a ite™at żegtagi w  państw ach k a p ita l i­
stycznych by łob y  pożytecznym  'uzupełn ieniem  treśc i 
oou m iesięczników . In fo rm a c je  te p o w in n y  być jednak 
zamieszczane n ie  w  fa rm ie  d robnych  now inek  ,k ro n ik a r­
skich, ałe w  szerszych opracowaniach. Z dan iem  dys­
k u ta n tk i —  ¡zagadnienie .m etodologii p lan ow a n ia  po­
w in n o  być skup iane w  „T G M “ , a n ie  w  „T ransp orc ie “ .

Ręd. W ojewódka in fo rm u je  uczestn ików  na rady  że 
w  zw iązku  z zam ierzen iem  skrócen ia  c y k lu  p ro d u k c y j­
nego m ie s ię c z n ik a —  redakc ja  będzie m ogła w  r . 1955 
poświęcać w ięce j uw ag i zagadnien iu  żeglugi k a p ita li­
stycznej, postaw ionem u przez k i lk u  d ysku tan tów  
W ięcej uw ag i pośw ięci się rów n ież  zagadnien iu  w y k o ­
nan ia  zadań p lanow ych . W  ten  sposób cz y te ln ik  będzie 
m ia ł lepszy obraz p racy p o rtu  i f lo ty .

K rynicki (Ministerstwo Żeglugi) w yra ża  zado­
w o len ie  z powodu zorgan izow an ia  n a ra d y  z czy te ln ika ­
m i obu czasopism w  spraw ach żeglugowych, k tó ra  
z całą pewnością przyn ies ie  pożytek zarów no jedne j 
ja k  i  d ru g ie j stronie,' M ów ca s tw ie rdza  da le j, że P o l­
ska osiągnęła w  okresie  10-łecia poważne sukcesy ¡ne 
/Jdcmkru żeglugi i  w śród  k ra jó w  de m okra c ji lu do w e j 
za jm u je  trzecie m ie jsce po Z w ią zku  Radzieckim  
i  C h ińsk ie j Republice Ludow e j. N ak ład a  to  na  ¡nas 
obow iązek rozszerzenia po trzebne j lite ra tu ry  fachow e j. 
W te j dz iedzin ie  Polska ma rów n ież  ¡pewne sukcesy 
bo dz ie lą  nasze tłum aczone są na ję z y k i k ra jó w  dem o­
krac ji' lu do w e j. Ob. K ry n ic k i zw raca następn ie uw agę 
na ¡konieczność szkolen ia  now ych  ka d r, celem  podn iet 
s ien ią  ich  k w a lif ik a c ji zawodowych. Z  ty m  zagadnie­
n iem  w iąże .się konieczność pow iększenia ilości, facho­
w ych  książek i  podręczników . Z dan iem  m ów cy należa­
łoby  dążyć w  k ie ru n k u  podn iesien ia  poziom u ¡repre­
zentow anych na naradzie  czasopism, ¡bowiem ro lę  szko­
len iow ą  spe łn ia łyby  podręczn ik i, da jące m a te ria ł emcy- 
klopedyczmy i in s tru k c y jn y . O bydwa czasopisma z w ra ­

ca ły  dotychczas m a ło  uw ag i na  dz ia ł tech n ik i. Polska 
na ty m  p o lu  .ma ju ż  poważne osiągnięcia ,(.np. w  dzie­
dz in ie  ra to w n ic tw a , czy p ro d u k c ji s ta tkó w  ¡przez ¡na­
sze  ̂ stocznie), d la tego też tem u zagadnieniu ¡należałoby 
poświęcać w ięce j uw ag i.

Ob. W erm uth zapytu je , czy je s t m ożliwość, aby 
„T echn ika  i Gospodarka M orska “ , podobnie ja k  czyni 
to „T ra n s p o rt“ , zamieszczała a k tu a ln y  przegląd a r ty ­
k u łó w , in te resu jących  c zy te ln ikó w  'gospodarki ¡mor­
sk ie j —  zamieszczanych w  innych  czasopismach.

Red. W ojewódka k o m u n iku je , że „T i'G M “ zamierza 
w prow adz ić  tego rodza ju  in fo rm a c je  od 1-go ¡numeru 
1955 r.

Pozostałe głosy w  dysku s ji poświęcone ¡były p ropo­
nowanym . uzupe łn ien iom  p lan ów  tem atycznych  obu 
czasopism, p rz y  czym  n ie je dn okro tn ie  podawane b y ły  
kon k re tne  ty tu ły .  P roponowane uzupe łn ien ia  dotyczy­
ły  in w e s ty c ji w  żegludze, orzecznictw a, ubezpieczeń, 
opakow an ia  i  p rzechow yw an ia  tow a rów  w  czasie po­
d róży m orsk ie j, zagadnień w spó łp racy ¡pomiędzy ko ­
le ją  . a  portami;, zagadnień tra n sp o rtu  w ew ną trapo rtu - 
wego, zagadnień spedycji, m iędzynarodow ej, zagad­
n ień  w ska źn ikó w  itd .

Red. Morocznik odpow iada jąc poszczególnym dysku­
tantom , w y jaśn ia , że m ies ięczn ik  „T ra n s p o rt“  w  sw ej 
tem atyce m usi się rów n ie ż  liczyć  z odb iorcam i w  k ra ­
ju , d la  k tó ry c h  pragn ie spopularyzować zagadnienia 
m orsk ie . N iestety, „T ra n s p o rt“  m e  może poświęcać za 
w ie le  m ie jsca szkolen iu. Zagadnien ie to by ło  w  p ie rw ­
szych la tach  często poruszane w  .m iesięczniku, W  te j 
chw illi je dn ak  red akc ja  n ie  może powracać do tych 
tem atów  i  m usi przede w szys tk im  poruszać aktua lne 
zagadnienia te m a ty k i m o rsk ie j. U w zg lędn ia jąc  m a łą  
objętość czasopisma, m e m ożna za w id ie  m ie jsca poś­
w ięcać zagadnieniom  spedycji.

M ów ca zgadza się z w ypow iedz ią  ofo. M ondalskiego, 
że dz ia ł „T ransp o rtow cy  piszą“  jes t n iec ie kaw y  i  ró w ­
nocześnie zaznacza, że w in a  za ten .stan rzeczy tk iw i 
rów n ie ż  po s tron ie  czy te ln ikó w , ¡którzy n ie  piszą do 
re d a k c ji o tym , co ic h  ¡bali-, —■ n ie  podają sw o ich  uw ag 
itp . M ów ca ape lu je  w ięc u s iln ie  o  p rzesyłan ie  red akc ji 
m a te ria łów , k tó re  z pewnością zostaną w yko rzystane 
i  ¡przyniosą korzyść poruszanej spraw ie . M ów ca pod­
kreś la , że ¡pierwsza na rada n a  W ybrzeżu da ła  dużo 
cennego .m ateria łu  i redakc ja  „T ra n s p o rtu “  ¡będzie iśię 
s ta ra ła  łącznie z redakc ją " T iG M  rów nież ,i na  p rzysz­
łość urządzać tego rodza ju  narady, w yra ża ją c  nadzie­
ję, że ¡będą orne ta k  samo lic z n ie  obesłane, ja k  obecna.

Ob. Sługoeki w  s łow ie  końcow ym  p o dkre ś lił, że na­
rada  dała zarów no redakcjom , ja k  i  Z w ią zko w i Zawo*- 
dowerou P ra co w n ikó w  Żeglugow ych w ie le  cennego 
m a te ria łu . P ozw o li ona ba rdz ie j a k ty w n ie  w łączyć się 
Z w ią zko w i w  te praęe. M ów ca w yra ża  nadzie je , że 
w spółpraca Z w ią zku  i  R edakc ji p rzyn ies ie  i  na  przysz­
łość pozytyw ne rezu lta ty .

Przechodząc do w yp ow ied z i poszczególnych dysku ­
tan tów , ¡mówca uw aża za n iew skazane zamieszczanie 
na łam ach T iG M  i  „T ra n s p o rtu “  in fo rm a c ji z zakresu 
bhp, ponieważ zagadnienie, to  bardzo dobrze je s t popu­
la ryzow ane przez CRZZ za pośrednictw em  ¡jej w yd a w ­
n ic tw , Na leża łoby w  obydw óch czasopismach . w ięcej 
w yko rzys tyw ać  lite ra tu rę  radziecką. Zdan iem  m ów cy 
na leży także w ięce j u w a g i .poświęcać zagadnieniu 
w spó łzaw odn ic tw a, m etodom  pracy, środkom  i  fo r ­
mom, p rzy  .k tó rych  m ożna osiągnąć w łaśc iw e  cele. Na­
leży m ieć zawsze na uwadze to, aby ekonom ikę  w ią ­
zać zawsze z p ra k tyką .

M ów ca ape lu je  do au to rów , aby p isa li zw ięźle, n ie  
, u p ra w ia li taik zwanego „'■wodolejstwa“ , pon iew aż szczu­
płe  ram y, ja k ie  mogą im  pośw ięcić oba m iesięczn ik i, 
w ym a ga ją  bardzo oszczędnej i  celowej gospodarki 
¡miejscem.

M ów ca , zgadza się z g łosam i, k tó re  p a d ły  podczas 
dyskus ji, że na leży w ięce j m ie jsca pośw ięcić dośw iad­
czeniom  zagranicznym , b y n a jm n ie j n ie  un ika jąc  doś­
w iadczeń k ra jó w  kap ita lis tycznych , k tó re  rów n ie ż  mo­
g ły  w y tw o rzyć  pewne fo rm y , mogące przyn ieść 'ko­
rzyść, p rzy  ich  odpow iedn ie j (korekcie, d la  naszej go­
spodarki..

M ów ca w yra ża  nadzieje, że narada ta, k tó ra  p rzy­
n ios ła  poważne, c iekawe ¡głosy w  dyskus ji, ja k  ró w ­
n ież p o zw o liła  w ysłuchać cennego w  treśc i re fe ra tu  
nacz. ¡Pokrowskiego, przyn ies ie  poważne e fe k ty  n ie
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ty lk o  w  p ra cy  obu R edakc ji, a le  rów n ież pomoże p ra ­
cow n iko m  tra n sp o rtu  m orsk iego w  ich  codziennej p ra ­
cy. * *

Jaik ocenić m ożna z przebiegu na rady, s tanow ić  oma 
będzie pożyteczny etap w  ipracy obu redakc ji.

Jaiko szczególnie słuszne ¡1 celowe na leży uważać 
um oż liw ien ie  c iekaw e j w ym ia n y  poglądów  pomiędzy 
p rzedstaw ic ie lem  w ładz  cen tra ln ych  naez. P okro w sk im  
a te ren ow ym i p ra cow n ika m i transp o rtu  m orskiego. 
N ie w ą tp liw ie  k o n fro n ta c ja  tych  pog lądów  przyn iesie 
korzyść d la  obu stron, pozw a la jąc im  na głębsze w n ik ­
n ięc ie  w  w ęzłow e d la  n ich  zagadnienia.

N a leży m ieć nadzie ję , że ta  słuszna i  celowa in ic ja ­
ty w a  Dep. K o m u n ik a c ji i  Łączności F K P G  znajdzie 
sw ó j w y ra z  i  w  następnych tego rodza ju  naradach.

z ¡których p rz y n a jm n ie j jedna p o w in n a  m ieć m ie jsce 
w  ro k u  bieżącym.

Jako dalszy w n iosek z na rady, w yk ra cza ją cy  poiza 
bezpośrednie za in teresow ania olbu czasopism, w ysunę­
ły  się głosy p rzeds taw ic ie li m łodzieży, dom agające się 
pom ocy w  sżkolen iu. B ra k  w łaśc iw ych  podręczn ików  
zmusza m łodzież do szukan ia  podstaw ow ych m ateria ­
łó w  szkolen iow ych z dz iedz iny tra n sp o rtu  w  treśc i olbu 
czasopism —  co m ija  się z ic h  za łożeniam i tem atycz­
n y m i1.

Wmiosók z tego jes t p ro s ty  —  W y d a w n ic tw a  K o m u ­
n ikacy jn e , zresztą gospodarz na rady, p o w in n y  zapeł­
n ić  ja k  na jszybc ie j tę  lu kę  odpow iedn im i w yd a w n ic ­
tw a m i pod ręczn ikow ym i i  ¡książkowym i.

Opracowali B. J. M .

TR A N S P O R TO W C Y  PISZĄ ...

JA N  END EK (Warszawa)

W  spraiuie „N iektó rych  problem om  transportu
resortom ego“

W śród szeregu p rob lem ów , au to r a r ty k u łu  pod po ­
wyższym  ty tu łe m  w ysuw a  w  n r  11/54 „T ra n s p o rtu “  
dotychczas n ie  poruszane w  pras ie  fachow e j zagadnie­
n ie  „prz ieeksp loatow yw an ia“  po jazdów  samochodo­
w ych , po legające na używ a n iu  po jazdów  aż do ca łko ­
w ite go  zniszczenia.

N ie w ą tp liw ie  dobrze się sltało, że zagadnienie to  zo­
sta ło  u jaw n ione , ja k o  zło, z k tó ry m  na leżałoby p rze­
prow adzić  skuteczną w a lkę .

„Zam ęczanie“  po jazdów , że uży ję  bardziej, dosadne­
go w yrażen ia , (jest fa k te m  bardzo często spo tykanym , 
a skraca jącym  ich  żyw o t i  skazu jącym  je  :na p rzed­
wczesne zasilen ie  h u t w  postaci złomu.

Należa łoby je d n a k  zbadać, co jest tego przyczyną, 
w  ja k ic h  gospodarstwach sam ochodowych zdarza się 
to  najczęściej oraz w yna leźć sposoby n a  usunięc ie  tego 
zła.

N ie  odbiegnę chyba da leko  od p ra w d y , je ś li s tw ie r­
dzę, że z ja w isko  takiego' „zam ęczania“  po jazdów  m a 
miąjisce na jczęściej w . t. zw. 'taborze sam ochodowym  
przyzakładow ym . Jednym  ze znanych m i p rzyk ład ów  
tego rod za ju  gospodark i jes t n ie w ą tp liw ie  transp o rt 
M in is te rs tw a  P rzem ysłu  Mięsnego' i  M leczarskiego, 
a zwłaszcza w  C e n tra lnym  Zarządzie P rzem ysłu  M le ­
czarskiego i  C e n tra ln ym  Zarządzie P rzem ysłu  Jaij- 
czarsko D robiarsk iego. W  ty c h  C. Z. ta b o r  samochodo­
w y, podzie lony na n ie w ie lk ie  zgrupowania, od jednego 
do k i lk u  po jazdów , ¡nie w ystarcza d la  zaspokojenia po ­
trzeb przewozowych, zw iązanych z w yko nyw a n iem  
ich  .zasadniczego zadania, ja k im  je s t zakup i  d y s try ­
buc ja  m leka, zakup ja j i  drcibiu.

S ytuację  pogarsza fa k t. że np. m le ko  m usi być od­
b ierane codziennie, n ie  w yłącza jąc św ią t, a także d y ­
s tryb u c ja  m le ka  n ie  zina p rze rw  św iątecznych.

W  ty c h  w a ru n ka ch  w yłączen ie  z eksp loatac ji, na w e t 
na k ró tk i okres czasu, chociażby jednego pojazdu, cza­
sam i jedynego, pow odu je  zakłócenie w  odbiorze m le ­
ka, dostarczonego przez p roducen tów  do z lew ni.

Zm nie jszen ie  isię podaży m le ka  iw okresie  obniżonej 
m leczności (krów. n ie  oznacza zm niejszania p racy ta ­
boru  samochodowego.

M le k o  m usi ibyć odbierane z każde j z lew ni, chociaż­
by zna jdow a ło  się tam  w  na jm n ie jszych  ilościach.

Co więcej,, wobec zm nie jszenia isię podaży, d la  za­
spokojenia ¡potrzeb ryn ku , ty m  bardzie j konieczne jest 
zw iezien ie  ¡każdej dostarczonej k o n w i m leka.

Podobnie, może w  m n ie j os tre j fo rm ie , przedstaw ia  
się sy tua c ja  ze awóżką dirolbiu i ¡jaj, ąi także  p ra w d o ­

podobnie i. p rz y  zwózce całego szeregu innych  a r ty k u ­
łó w  pochodzących z zakupu, a także p rzy  dystrylbuicji.

M ożliw ość uzyskan ia  sam ochodów zastępczych na 
czas konse rw ac ji, czy zapobiegawczego rem o n tu  w ła ­
snego samochodu ¡istnieje ty tk o  w  w iększych ośrod­
kach Objętych siecią  p laców ek P K S  łu b  in n ych  p rze­
w oźn ikó w  publicznych.

W  ta k ic h  w łaśn ie  p laców kach  posiadających od je ­
dnego do k i lk u  po jazdów  najczęściej m a  m ie jsce „za ­
jeżdżanie“  sam ochodów aż do zupełnej, u tra ty  zdo lno­
ści ruchu.

Zważywszy, że ta k ie  m a łe  zak łady  n ie  m a ją  za­
zwyczaj żadnego zaplecza technicznego, w sze lk ie  d ro b ­
ne, a naw et poważnie jsze n a p ra w y  są w ykonyw ane  
środkam i m ie jscow ym i, ¡często sposobem „k o w a ls k im “ , 
un ie m oż liw ia jącym  przeprow adzen ie iw przyszłości p ra ­
w id ło w e j napraw y.

P otw ie rdzen iem  tego fa k tu  może być op in ia  Pań­
s tw ow ych  Z ak ładów  N a p ra w y  Sam ochodów o tym , że 
p rzy  oddaw anych do n a p ra w y  samochodach w szystko  
jest zniszczone, często przez n iew łaściw ą, pa rtacką  na ­
praw ę, oraiz stosunkow o duży odsetek pojatzdów k w a ­
lif ik u ją c y c h  siię do lik w id a c ji.

N ie w ą tp liw ie , je dn ym  z pow odów  ta k ie j gospodarki 
samochodowej w  ty c h  przem ysłach je s t c iąg le  jeszcze 
niedostateczne nasycenie ich  tabo rem  sam ochodowym .

W yda je  się ij.ednaik i  ta k a  je s t op in ia  p ra cow n ikó w  
terenow ych s łużby transp o rtow e j, że g łów ne  zło  tk w i 
w  n iew łaśc iw e j, źdeiceotfalizowainęj ¡gospodarce samo­
chodowej. K a żd y  ¡k ie row n ik  Z ak ła du  M leczarskiego, 
czy R e jonow ej Z b io rn icy  Jatjczarsko D ro b ia rsk ie j jest 
„sobiepanem “  p iln ie  strzegącym  posiadanego taboru , 
skąp iącym  us ług i transp o rtow e j sąsiednie j placówce, 
ale często po diykta torsku, a w  d y w e rs y jn y  sposób 
u ży tku ją cym  pojazdy.

K ie ro w n ik  s łużby transp o rtow e j na szczeblu w o je - • 
wódżfcim  p ra k tyczn ie  pozbaw iony je s t ja k ie jk o lw ie k  
reze rw y dyspozycyjnej,, k tó ra  by pozw a la ła  n a  m anew r 
sprzętem, w ym ianę  po jazdów  w ym aga jących  p rze jśc io ­
wego un ie ruchom ian ia  d la  przeprow adzen ia przeglądu 
i  konserw acji.

Dodać nalleży, że opisany system  o rgan izacy jny 
sp rzy ja  n ieuzasadnionym  techniczn ie, an i n ieop łaca l­
nym  ekonom icznie, przedłużainiom  przebiegów  m iędzy- 
naprawczycb.

Z sam ochodam i spraw a m a się podobnie, ¡jak z ogu­
m ieniem , na k tó ry m  k ie row cy  w ysoko  przekracza ją 
norm ę przebiegu, a le  k tó re  n ie  nada je  się ju ż  do  b ież­
n ikow an ia .
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P ra k ty k a  w yka zu je  że osiągane re k o rd y  przebiegu 
m iędzynaprawczego w  n ie k tó rych  w ypadkach n ie  
da ją  ekonom icznych korzyści, gdyż pod trzym yw an ie  
ich zdolności do jazdy  odbyw a się często drogą c ią ­
g łych drobnych napraw , kosztem  dużych na k ła d ó w  f i ­
nansowych, a także w ie lu  s traconych w ozodn i pracy.

N ie  od rzeczy by łoby  dodać, że ta k i w yczyn ow y  sa­
mochód byw a n iek ie dy  uzupe łn iany częściami, a naw e t 
ca łym i zespołam i z  in nych  oddawanych do na p ra w y  
samochodów te j samej m a rk i. N ie  jes t m o im  zam iarem  
pom nie jszanie zasłuig doskonałych k ie row có w , k tó rz y  
uczciw ie, drogą itirolskliiwej i fachow e j obsługi; uzysku­
ją  poważne przekroczenia n o rm  przeb iegów  m iędzy- 
miapraiwczyćh.

W  każdym  je d n a k  w yp a d ku  rów no leg le  do tego po ­
w in n a  iść ścisła k a lk u la c ja  kosztów  oraiz kon tro la

L. B Y L IN A  (Poznań)

M etoda K o ina lo ira
M n ie j w ięce j przed pó ł ro k ie m  w ysz ła  z d ru k u  pod 

w yże j w ym ie n io n ym  ty tu łe m  broszura Jad w ig i K a f liń -  
sk ie j. A u to rk a  p rzeds taw iła  w  broszurze m ożliw ości 
w p row adzen ia  i  stosowania m etody K ow a low a  na sta­
c jach obs ług i samochodów.

N iestosowanie dotychczas w  szerok im  zakresie me­
tody  K ow a low a  w y n ik a  po p ro s tu  z n ieznajom ości 
is to ty  m etody ii b łędnego przekonan ia , że m etodę tę  m o­
żna skutecznie stosować ty lk o  w  p rzypadkach m asowej 
p ro d u k c ji —  a w  żadnym  raz ie  n ie  w  transporcie , 
którego us ługow y ch a ra k te r pozornie s k ra jn ie  odbie­
ga od w zg lędn ie  ustab ilizow anych  w a run ków , w  ja ­
k ic h  odbyw a się p ro d u kc ja  przem ysłow a, to też a u to r­
ka  broszury w ypow iada  w  n ie j n ie ja ko  w a lkę  ty m  po­
glądom, tłum acząc is to tę  i  zasady m etody K ow a low a , 
a  następnie wskazuje, ja k  na leżałoby ją  stosować w  
kon kre tnych  okolicznościach —  m ianow ic ie  na sta­
c jach obsługi.

W  poszuk iw an iu  sposobów podn iesien ia w yda jnośc i 
p racy znaleziono1 ju ż  w ie le  środków , ja k  np. polepsze­
n ie  o rg an izac ji pracy, lik w id a c ja  przesto jów , podn ie­
sien ie  k w a lif ik a c ji p ra co w n ikó w  itp ., jednakże n ie  
zawsze w  okreś lonym  proęesie p ro d u k c y jn y m  stoso­
wano' na jba rdz ie j w łaśc iw ą  fo rm ę  organ izacyjną. Otóż 
sposobu w y b ra n ia  i  stosowania ta k ie j na jw łaśc iw sze j 
fo rm y  dla  jakiegoś konkre tnego procesu p ro d u k c y j­
nego uczy w łaśn ie  m etoda radzieckiego inżyn ie ra  
K ow a low a . M etoda ta, ja k  ju ż  w y n ik a  z powyższego, 
n ie  jes t w ięc z w y k ły m  „pom ysłem  ra c jo n a liza to rsk im “ , 
zna jd u ją cym  zastosowanie tylko, w  danych, szczegól­
nych w a run kach  w  określone j gałęzi p ro d u k c ji, lecz 
je s t to  m etoda naukow a, un iw ersa lna , w skazująca 
d ro g i postępowania d la  uzyskania ja k  n a jw y d a tn ie j­
szej p racy n iem a l w  każdych okolicznościach.

B roszura w ym ien iona  b y ła  recenzowana w  czerw ­
cow ym  num erze „T ra n s p o rtu “ , p rzy  czym, zdaniem  
recenzenta, rozd z ia ły  p ie rw szy  i d ru g i są za obszerne, 
podczas gdy rozdzia ł trzec i należało1 pow ażnie rozsze­
rzyć. O p in ia  ta n ie  w yd a je  się być słuszna, bow iem  
o ile  p ierw sze dw a  rozdz ia ły  n ie  zaw ie ra ją  n ic  rażąco 
zbędnego, o co m ożna b y  je  by ło1 skrócić, o  ty le  roz­
dz ia ł trzec i w  zasadzie tem at w ycze rpu je  i dalsze je ­
go rozszerzenie by łoby  niecelowe. Przecież tu  chodzi 
ty lk o  o w ykazan ie  m ożliw ośc i w p row adzen ia  m etody 
K ow a lo w a  na s ta c ji obs ług i i  w y ja śn ie n ie  n a  czym  po­
lega przystosowanie je j do  ak tu a ln ych  w a ru n k ó w  
co zostało wyczerpu jąco, ja k  na popu la rną  broszurę, 
dokonane, na tom iast n ie  m ożna cd n ie j wym agać, by 
rozszerzając trzec i rozdzia ł podano w  n im  nip. gotowe 
recepty co i  ja k  na leży uspraw nić, ja k ie  ruch y  są złe 
czy dobre, ja k  pow in no  być zorganizowane poszcze­
gólne s tanow isko  robocze itp . Przecież m etoda K o ­
w a low a  to  ustaw iczne, system atyczne badanie proce­
sów technolog icznych, ana lizow an ie  ich, w yb ie ra n ie  
„podpatrzonych“  n ie raz  p rzodu jących m etod pracy, 
opracow yw anie  ich  i  m asowe upowszechnianie, p rzy-

tęchnicana zapobiegająca tem u, aby p o  uzyskaniu re ­
ko rd u  sam ochód n ie  poszedł na złom. W  k a lk u la c ji 
kosztów  p o w in n y  ibyć b rane  pod uw agę n ie  ty lk o  ks ię ­
gowane n a k ła d y  pieniężne, alle rów n ie ż  s tra ty , w y n i­
ka jące z b ra k u  ciąg łośc i gotowości techn iczne j c iągną­
cych resz tkam i s ił ta k ic h  samochodów.

W yda je  Się. iże ^przeeiksiploaitowywaime“  po jazdów  
w  n ieko rzys tn y  sposób w p ły w a ją c e  na  w y n ik i techn icz­
no -eksp loatacyjne a w ięc  i  na  w y n ik i ekonom iczne go­
spodark i transportow ej,, m . im. ja k o  Skutek n iew łaśc i­
w e j o rgan izac ji transp o rtu , p o w in n o  być m o ż liw ie  n a j­
szybciej zliikwiddwame.

Z cen tra lizow an ie  zwłaszcza gospodarki technicznej,, 
zaopatrzenia i  zorgan izow anie p racy  n a  pe łn ym  ro z ra ­
chu nku  'gospodarczym da łoby n ie w ą tp liw ie  podwyższe­
n ie  zdolności przewozowej tab o ru  samochodowego1.

na stacjach obsługi
czym w prow adzone m etody muszą być ustaw iczn ie  ob­
serw owane i  da le j ulepszane.

W g inż. K ow a low a  jego m etoda „n ie  podaje i  n ie  
może podawać un iw e rsa lnych  przepisów  postępowania, 
lecz m usi być każdorazowo1 g ru n tow n ie  przem yślana 
i  dostosowana do is tn ie jących  w a ru n k ó w “ .

Trzeba s tw ie rdz ić , że broszura jest pe łnow artościo­
w y m  p o pu la rn ym  podręcznik iem , k tó ry  z zagadnie­
niem , s tanow iącym  jego p rzedm io t, je s t stan ie  w y ­
czerpująco1 zaznajom ić czy te ln ików , d la  k tó ry c h  został 
g łów n ie  przeznaczony.

Jeśli postaw ić pytan ie , czy broszura Jad w ig i K a f-  
liń s k ie j w  ty m  u jęc iu , w  ja k im  ukazała się, jest w  sta­
n ie  spe łn ić zam ierzony przez autora, a w ym ien ion y  
tu  na w stęp ie  cel, —  odpow iedź m usia łaby wypaść 
bezwzględnie pozytyw nie . B roszura porusza w szystk ie  
na jw ażn ie jsze m om enty  om awianego zagadnienia i  u j ­
m u je  je  w  sposób jasny  i  zrozum ia ły , p rzystępny na ­
w e t d la  m n ie j w ykształconego1 personelu s ta c ji ob­
s łu g i i  k ie row ców , d la  k tó ry c h  zresztą g łów n ie  zosta­
ła  przeznaczona, a co na jw ażn ie jsze  u jm u je  ona za­
gadn ien ia  w  sposób p rzekonyw u jący  —  i  to  jest je j 
na jw iększą  zaletą.

A  teraz jeszcze jedno  pytan ie . W yżej stw ierdzono, 
że broszura  je s t w  s tan ie  spe łn ić zam ierzony przez 
autora cel, —  lecz czy w  p ra k tyce  cel ten  oma spełnia?

Otóż aby ja k a k o lw ie k  ks iążka  spe łn iła  sw oje zada­
n ie  n ieodzow nym  w a ru n k ie m  jest, by znalazła się w  
rę ku  czyte ln ika , d la  k tó rego  jest przeznaczona. T y m ­
czasem z przykrośc ią  na leży s tw ie rdz ić , że szeroki ogół 
p ra co w n ikó w  s ta c ji obsług i om aw iane j broszury nie 
zna. Ba, na w e t w ie le  K lu b ó w  T e c h n ik i i R a c jo n a li­
zac ji n ie  posiada je j w  sw o je j biblioteczce. Rezulta­
tem  tego są fa k ty , że m ożna spotkać p ra cow n ika  sta­
c j i  obsługi, k tó ry  na zapytanie, czy i  co w ie  o m eto­
dzie K o w a lo w a  odpow ie : „ ta k , coś o ty m  kiedyś s ły ­
szałem, ale to  b y ło  daw no  i  spraw a jes t ju ż  zdaje 
się n iea k tu a ln a “  (dosłownie).

Z tego rodza ju  igno ranc ją  na leży stanowczo skoń­
czyć. Każda dobra  ks iążka w in n a  być odpow iedn io 
propagow ana na w e t na drodze służbow ej (przez K ie ­
ro w n ic tw o  Z ak ładu  Pracy), a w  k o n k re tn y m  p rzypad­
ku  w szys tk ie  K lu b y  T e ch n ik i i  R a c jon a lizac ji T rans­
p o rtu  Samochodowego1 w in n y  być „z  urzędu“  zaopa­
trzone w  potrzebną ilość egzem plarzy broszury, k tó rą  
następnie w in n y  rozpowszechnić w śród  załogi, n ie  m ó ­
w iąc  ju ż  o  w spom n ianym  w yże j je dn ym  z ich  pod­
s taw ow ych zadań —  sam ym  w p row adzan iu   ̂(w łaśnie 
w  oparc iu  O1 broszurę) m etody Kowialawai. Jeśli K lu b y  
T e ch n ik i i  R ac jona lizac ji pode jdą do tego zagadnienia 
ja k  należy, wówczas z całą pewnością w zrośnie pow ­
szechne za in teresow anie om aw ianą broszurą, k tó re j 
dotychczasowy na k ła d  okaże się n iew ysta rcza jący, 
a rezu lta ty  w  postaci zw iększenia gotowości _ technicz­
ne j taboru  n ie  dadzą długo na siebie czekać.
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J. B U JN IE W IC Z  (Warszawa)

Zagadnien ie analizy kosztów transportu
Zagadn ien ie kosztów  w łasnych  nab ie ra  coraz w ię k ­

szego zmaczania. S praw a w a lk i o obniżkę tych  kosztów 
wchodzą stopn iow o w  zakres1 podstaw ow ych zadań każ­
dego przedsięb iorstw a.

Na ty m  t le  p rob lem  kosztów  transp o rtu  je s t ciąg łe  
jeszcze dziedziną niedostatecznie opracowaną. Branżo­
w y  p la n  k o n t przeds ięb io rs tw  n ieprzew ozow ych m a -na 
oku  przede w szys tk im  zagadnienia m a te ria łó w  i  .pro­
d u k c ji i  n ie  uw zg lędn ia  na leżyte j sp e cy fika c ji kosztów  
transportu , ja k o  całości. W  rezu ltac ie  —  np. w  bu d o w ­
n ic tw ie  —  znaczna część tych  .kosztów, zwłaszcza k o ­
sztów eksp loa tac ji tab o ru  obcego, ,ton ie  w  kosztach za­
k u p u  .m ateria łów , w  kosztach zaopatrzenia i  sk ładow a­
n ia , bądź też w  bezpośrednich kosztach budów. W yod­
rębn ien ie  tych kosztów  nastręcza w  okresach sp ra w o­
zdawczych poważne trudności, spotęgowane często w a ­
d liw y m  dekre tow an iem  do kum en tów  przewozowych.

Z  d ru g ie j s tro n y  bazy transp o rtu , dz ia ła jące w  opar­
c iu  o p e łn y  lufo ograniczony rozrachunek, k tó re  z n a ­
tu ry  rzeczy posiada ją  w łasną  księgowość transportow ą 
i  w in n y  m ieć pod wzg lędem  u ję c ia  kosztów  transp o rtu  
u ła tw io n y  i  czysty obraz —• w yka zu ją  rów n ież rażące 
błędy, ja k  w liczan ie  do ¡kosztów tra n sp o rtu  na p ra w  
g łów nych  łu b  inw estyc ji, w łasnych , ja k  b ra k  w yodręb ­
n ie n ia  kosztów  usług, św iadczonych dópłatnde na  rzecz 
podw ykonaw ców , b ra k  w yodrębn ien ia  kosztów  sarnom 
chodów  osobowych itp .

W  ten sposób m a te ria ł liczbow y, k tó ry  s ta je  się 
p rzedm io tem  an a lizy  -ekonomicznej kosztów  transp o r­
tu , n ie  je s t w ia rygo dn y  i  ko m p le tn y ,' bądź też  zaw iera  
sum y, k tó re  n ie  p o w in n y  być w liczane do kosztów w ła ­
snych transp o rtu -.

Tan s tan rzeczy w ym aga radyka lnego u regu low an ia  
na odpow iedn ich  szczeblach p io n u  ¡księgowości, ty m  
ba rdzie j, że sprawozdawczość rzeczowa z p racy tra n ­
spo rtu  da je  obecnie d o b ry  i  dość ścisły m a te ria ł. Oczy­
w iście , k o n fro n ta c ja  p ra w id ło w o  obliczonego .kosztu z 
rzeczowym  w yko na n ie m  p la n u  przew ozów  je s t p u n k ­
tem  w y jśc ia  d la  po rów naw cze j an a lizy  kosztów  tra n ­
spo rtu  w  poszczególnych przedsięb iorstw ach. T u  się 
o tw ie ra  szeroka m ożliwość ekonom icznej oceny pracy 
poszczególnych baz transp o rtu  oraz oceny organ izac ji 
przew ozów  ze s tro n y  przedsięb iorstw a, na  rzecz ¡które­
go us łu g i transportow e są w ykonyw ane .

Należy pam iętać, że ¡baza transp o rtow a  m a  decydu­
ją cy  i  bezpośredni w p ły w  ty lk o  na  pewne, diość wąskie , 
zagadnienia eksp loa tac ji posiadanego taboru , ja k : 
u trzym an ie  w yso k ie j gotowości technicznej, z czego 
w y n ik a  odpow iedn i w spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  tabo­
ru ;  posiadanie dobre j służby dyspozytorsk ie j i  spedy­
cy jn e  - k o le jo w e j; sp raw nych  b rygad  prze ładunkow ych  
oraz na leżyte j k o n tro li do kum e n tac ji przew ozow ej. To­
też badanie tych  czynn ików , n ie w ą tp liw ie  ważnych, 
k tó re  są przedm io tem  no rm a ln e j an a lizy  pracy t ra n ­
sportu , da je  ty lk o  jednos tronny  obraz spraw ności bazy 
transp ortow e j, bo  ju ż  w spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  ła ­
downości i  przebiegu zależy w  dużym  s topn iu  n ie  ty lk o  
od dyspozytora bazy, lecz i  od zleceniodawcy przew o­
zów.

W  tych  w a run kach  p rzy  ana liz ie  porów naw cze j k o ­
sztów  transp ortu  jes t rzeczą konieczną zbadanie szere­
gu czynn ików , w p ły w a ją c y c h  na  ich  wysokość,, a zależ­
nych  od zleceniodaw cy lu b  przez niego podyktow anych. 
P rzem aw ia  za ty m  ró w n ie ż  fa k t, że to n o k ilo m e tr n ie  
jest idea lną  m ia rą  p racy  tra n sp o rtu ; koszt I  tk m  jes t 
p o ró w n y w a ln y  ty lk o  p rzy  te j sam ej odległości p rzew o­
zowej i  te j sam ej nośności .wozu. P o ró w n yw an ie  w y ­
da jności przew ozow ej w  tonach i  tk m  na 1 godzinę 
pracy, bądź też kosztu, związanego z taką. czy in n ą  
techniczną jednostką ob liczeniow ą, nastręcza trudności, 
z k tó ry m i ła tw o  m ożem y się spotkać p rzy  każdym  
ana lizow an iu  kosztów  transp ortu .

A n a liz y  ta k ie  m a ją  w artość, z zastrzeżeniam i w yże j 
w spom n ianym i, przede w szys tk im  d la  w ew nę trznych  
potrzeb p rzeds ięb iors tw a lu b  bazy transp o rtow e j p rzy  
po rów nan iu  ksz ta łtow an ia  się kosztów  jednostkow ych 
W różnych okresach sprawozdawczych. N a tom iast m a­

ją  zn ikom ą w a rtość  p rz y  ana liz ie  i  p o ró w n yw a n iu  k o ­
sztów  transp o rtu  szeregu przeds ięb io rs tw  na  szczeblu 
cen tra lnych  zarządów lu b  ¡resortu, z uw agi na  ¡różnice 
w  odległościach przewozowych, k tó ry c h  n ie  można 
sprow adzić do je dn e j podstaw y ¡porównawczej.

W prow adza się przeto do da tko w y w s k a ź n ik  po rów ­
nania, a  m ia no w ic ie  w ie lkość globalną kosztów  tra n ­
sportu  w  s tosunku do w artośc i p rzerobu przedsięb ior­
stwa!. Z a le tą  jego je s t to, że e lim in u ją c  w szystk ie  w spó ł­
c z y n n ik i i  w s k a ź n ik i ¡kosztów jednostkow ych  i  w y d a j­
ności, da je  uproszczony w y n ik  w  fo rm ie  je dn e j ¡liczby. 
Jednakże i  ta  ¡liczba może być po rów nyw a na  w  po łą ­
czeniu ze' średnią od ległością przewozów, k tó ra  osta­
tecznie decyduje o wysokości kosztu  tra n sp o rtu  naw e t 
p rzy  stan ie idea lne j rów ności w szystk ich  w skaźn ików  
techniczno-eksp loatacyjnych.

N apo tykam y się w ięc znowu na podstaw ow y d la  ko ­
sztów  i  w yd a jn ośc i transp o rtow e j czyn n ik  odległości, 
k tó ry  ¡teoretycznie m óg łby  być w y e lim in o w a n y  w  d ro ­
dze żm udnych obliczeń, p rzy  ¡których na leżałoby sięg­
nąć n ie  ty lk o  ¡do no rm ow anych  w ska źn ikó w  szybkości 
technicznej i  eksp loa tac ji, lecz także do rzeczyw istych 
czasów rob ó t ładunkow ych , ilo śc i ku rs ó w  i  z rzu tów  
oraiz do an a lizy  różnego ¡rodzaju p rzesto jów  w  pracy. 
Jest rzeczą oczyw istą, że ta k ie  pogłęb ien ie  m a te ria łu  
statystycznego przedstaw ia  duże trudnośc i, szczególnie 
wobec zm iany danego w zo ru  T1S. Ponadto wchodzą w  

' grę różne rodza je  po jazdów  o n ie ró w n e j spraw ności w  
poszczególnych przedsięb iorstw ach, różnorodny stosu­
nek s iln ik ó w  'wysokoprężnych itp ., co w  rezu ltac ie  ma 
w p ły w  na koszty jednostkow e i  ogólne.

T ak ie  sp ię trzen ie  p ro b lem ów  i  ¡zagadnień p rzy  a n a li­
zie porów naw czej 'kosztów tra n sp o rtu  ¡bynajm nie j n ie  
przekreśla  ¡samego zagadnienia ana lizy, gdyż do .niej 
na leży us ta len ie  p rzyczyn  tak iego czy innego kszta łto ­
w a n ia  się kosztów  oraz op racow an ia  w ytycznych  d la  
ich obniżenia —  lecz w skazu je  na  potrzebę odrębnego 
p o tra k to w a n ia  ana lizy  'kosztów w łasnych  bazy tra n ­
spo rtow e j w  ram ach danego przedsięb iorstw a i od ręb­
nego ana lizow an ia  kosztów  poszczególnych baz na 
szczeblu CZ.

A n a liza  kosztów  W łasnych' bazy * .transportow ej na 
podstaw ie  posiadanej o ryg in a ln e j do kum e n tac ji p rze­
w ozow e j może i  p o w in n a  uw zg lędn ić w szys tk ie  w spó ł­
c zyn n ik i techniczno - ekonom iczne, ob licza jąc koszty 
jednostkow e i  w yda jność przewozową na  jedną tonę 
ładowności w  ciągu jedne j godziny p racy  —  d la  posia­
danych g ru p  lufo m airók po jazdów . P ozw o li to  ¡na u m ie j­
scow ienie p rzyczyn zaw yżenia pew nych kosztów  i  na 
powzięcie środków  zaradczych usp raw n ia jących  pracę 
na poszczególnych odcinkach eksp loa tac ji, ja k :  obsługa 
techniczna, prze ładunek, przesto je , gospodarka p a liw o ­
w a  itp . Z  d ru g ie j s trony  do te j .analizy w chodzi okreso­
w e  ksz ta łtow an ie  się kosztów  zb iorczych zależnych 
i n ieza leżnych od przebiegu. S łow em  ca łokszta łt gospo­
darczej dz ia ła lnośc i bazy,' w y n ik a ją c e j z je j w łasne j de­
c y z ji i  zapob ieg liwości dobrego gospodarza.

Poza tą  s fe rą  zagadnień "występuje jednak  w  p ra k ­
tyce in ic ja tyw a ; i  dyspozycja zleceniodawcy, k tó re m u  
s łuży w yodrębn iona  baza transportowa:. Ostatecznie ba­
za ta  m a obow iązek w yko na n ia  zleceń przewozowych 
przedsięb iorstw a p rodukcy jnego  w g  jego dyspozycji, 
co m a zasadniczy w p ły w  na organ izację  x przewozów, 
przesądza o słuszności p o lity k i p rzew ozow ej przedsię­
b io rs tw a  i  w  znacznym  s top n iu  o  wysokości kosztów  
tra n sp o rtu  w  s tosunku do w a rto śc i przerobu.

T o  w łaśn ie  może być p rzedm io tem  ana lizy  po ró w ­
nawczej kosztów  transp o rtu  na  ¡wyższym szczeblu, do 
czego w ysta rcza  m a te ria ł sprawozdawczy transportu . 
W ykonawstwa, i  zaopatrzenia, W  an a liz ie  te j m ożna t y l ­
ko  w  og ran iczonym  s topn iu  pos ług iw ać/s ię  w spółczyn­
n ik a m i techniczno -  ekonom icznym i transp o rtu  ze 
w zg lędu ma p raktyczną  niemożność sprowadzen ia ich 
do w spólnego m ia no w n ika , co ¡było w yże j omówione. 
Należy zatem  zastosować in ne  k ry te r ia  oceny, zaczerp­
n ię te  w łaśn ie  z dz iedz iny o rgan izac ji i  p o lity k i p rze­
w ozowej pokrew nych  przedsiębiorstw .
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D la  ilu s tra c ji przy toczym y pairę p rzy k ła d ó w  w zię tych  
z życia, k tó re  p rzem aw ia ją  za potrzebą ta k ie j w łaśn ie  
ana lizy  w  dążeniu do ob n iżk i kosztów  transp ortu .

T rzy  iprzedsięfbioaiytwia o identycznym , w ykona ,w stw ie  
są ¡obsługiw ane przez je d n ą  bazę tra n sp o rto w ą , k tó ra  
z n a jd u je  s ię  w  a d m in is tra c ji jednego z ty c h  przedsię­
b io rs tw . Z a n a lizy  za pó łrocze w yn ika j, że p rze d s ię b io r­
stw o  ipierw sze, do k tó re g o  na leży baza,, ¡w ykazuje 4,14% 
kosztów  tra n s p o rtu  w  s tosunku  ido w a rto ś c i p rze robu, 
na tom iast dw a  pozostałe —  2,23% i  2,88%- N a leży do­
dać, że baza obciążała każde p rze ds ięb io rs tw o  średn ią  
w a rto śc ią  1 tk m  p rz y  p ra w ie  ró w n ych  śred n ich  od c in ­
kach ja zdy. T a k ie  ksz ta łto w a n ie  się  kosztów  w ym aga ło  
da lsze j a n a lizy , k tó ra  do p ro w ad z iła  do s tw ie rd ze n ia , że 
p rzedsięb io rstw o  p ie rw sze  m ia ło  750 to n  p rzew iezio ­
n e j m asy na  1 m ii. z ł p rze robu , a  d ru g ie  i  trze c ie  k o le j­
no  435 to n  i  450 toin. P on iew aż w  ro d za ju  w yko n a w ­
stw a  n ie  (było ta lk  rażącej ró żn icy  W agowej m a te ria łó w  
—  na leża ło  szulkać dalszego w y ja śn ie n ia . W  re zu lta c ie  
okazało się, że zw iększen ie  przew iezionego tonażu w  
p ie rw szym  p rze d s ię b io rs tw ie  ¡było spow odow ane tym , 
że Ibaza tra n sp o rto w a 1, w yko n u ją c  z lecen ia drugiego 
i trzeciego p rzedsięb io rstw a , od m ie rza ła  ś ro d k i tra n ­
sportow e b. oszczędnie ,i k ry ty c z n ie , n a to m ia s t zlecenia 
przew ozow e p rze ds ięb io rs tw a  pierw szego, od któ reg o  
b y ła  uza leżniona a d m in is tra c y jn ie  — tra k to w a ła  zbyt 
lib e ra ln ie . Ś ro d k i tra n sp o rto w e  b y ły  do dysp ozyc ji na  
każde zaw o łan ie , iprzez co p o w s ta ły  na dm ie rne  przew o­
zy w tó rn ie  i  n ieuzasadnione p rze rzu ty , k tó re  w  re z u lta ­
cie  d a ły  w yso k ie  koszty.

In n y  p rzyk ład . D w a przedsięb iorstw a tego samego 
w yko na w stw a  posiadają bardzo Zbliżone w s ka źn ik i 
techniczno - ekonom iczne w  transporc ie  drogowym , 
na tom iast koszt tra n sp o rtu  w  s tosunku  do przerobu 
bardzo różny. T e j różn icy  n ie  m ożna w ytłum aczyć 
w iększym  zaawansowaniem  przew ozów  w tó rn ych , gdyż 
średni tonaż na 1 m il. z ł p rze robu  n ie  w y k a z u je  znacz­
n ie jsze j różn icy. Po zbadaniu przew ozów  ko le jo w ych  
z w łasnego nadan ia  okazało się, że jedno p rzedsięb ior­
s tw o  dysponowało p rze rzu ty  m a te ria łó w  na da le k ie  b u ­
dow y ko le ją , d rug ie  zaś sam ochodam i w ła sn ym i ii ob­
cym i S tosunek kosztów  w  tych  przewozach jes t, ja k  1 
do 10. P rzyczyna podwyższenia kosztów  transp o rtu  zo­
s ta ła  w yjaśn iona , a uzd row ien ie  tego staniu rzeczy oka­
zało się p ra k tyczn ie  zupe łn ie  m ożliw e .

Przyczynę nadm ie rne j w ysokości kosztów  tra n sp o r­
tu  m ożna w y k ry ć  np. w  n ie ra c jo n a ln ym  z a tru d n ia n iu  
[przewoźników konnych  do przewozu m a te ria łó w  n ie  
m asowych na odległość pow yże j 3 —  4 km . Przewozy 
tak ie , _ w yko nyw a ne  z ra c ji n ie jedno litego  cha rak te ru  
m a te ria łó w  w g  s ta w k i godzinow ej —  k a lk u lu ją  się za 
1 tonę rzeczyw iste j w a g i k ilk u k ro tn ie  drożej, n iż  p rze­
w ozy samochodowe.

N iedostatecznie docen ianym  s k ła d n ik ie m  kosztów  
transp o rtu  jes t koszt p rze ładunku . Is tn ie je  na w e t ten ­
dencja w,śród te ch n ikó w  transportow ych  p o m ija n ia  w  
ana liz ie  tego sk ładn ika . Tym czasem  prze ładunek, k tó - 
iy '  za jm u je  dz ies ią tk i p rocen tów  czasu p racy  po jazdów , 
zasługuje na  bardzo szczegółową analizę i  -w konsek­
w e n c ji wym aga często szeregu usp raw nień, zw iązanych 
z w yd an iem  i  p rzy jęc ie m  m a te ria łó w , ze sprawnością 
P i ładow aczy, z zastosowaniem, specja lnych po je m ­
n ik ó w  lip .  Te zagadnienia u k ła d a ją  się bardzo różno­
rod n ie  w  poiSEcziególnych przedsięb iorstw ach. N a  p rz y ­
k ła d , p rzedsięb iorstw o .to lerowało p rz y  przewozach 
przestrzennych w p isyw a n ie  do k a r ty  ¡drogowej ciężaru 
ła d u n ku  w ed ług  nośności po jazdu. C iężar te n  w ch od z ił 
au tom atyczn ie  do k a r ty  p ra cy  ładow aczy i  b y ł pow o­
dem  znacznego podwyższenia kosztów  prze ładunku. 
N ie  kon iec na  ty m  —  przew ozy m ia ły  w  -tym  p rzypad­
k u  w yso k i p rocen t p rzes to ju  p rzy  robotach ładunko­
w ych , a jednocześnie n is k i p rocen t czasu p racy w  a k o r­
dzie ładowaczy. (Ponieważ p rz y  przewozach n ie  ibyło 
ruchu  wahadłowego., oba te  p rocen ty  p o w in n y  być teo­
re tyczn ie  sobie rów ne. Tym czasem  przesto je  po jazdów  
p rzy  robotach ła du nkow ych  w yn o s iły  ponad 30% czasu 
ich  pracy, a czas przepracow any w  akordzie  ładowaczy 
ty lk o  12%. C a ła  różn ica  by ła  nadpłacona robo tn ikom  
ładunkow ym i, k tó rz y  przez obniżenie czasu w  akordzie  
.niesłusznie podw yższy li sobie godzinową .część zarob­
ków . W  ten sposób zoisitała w y ja śn ia n a  przyczyna za 
w yso k iego 'kosz tu  .przeładunku 1 ton y  .m ateria łów.

.Rozważania _ powyższe n ie  w ycze rpu ją  w szystk ich  
m ożliw ości, k tó re  da je  analiza. W skazuje je d n a k  na to, 
że w  dążeniu do .obniżki kosztów  transp o rtu  na leży ba­
dać szerok i w ach la rz  zagadnień, zw iązanych z prze­
mieszczeniem m a te ria łó w  n ie  ty lk o  z p u n k tu  w idzen ia 
sam ej, .technik i przewozowej,, lecz także z uw zg lędn ie ­
n iem  co n a jm n ie j ró w n ie  w ażnych p ro b lem ów  o rg an i­
zacji i  . p o lity k i p rzew ozow ej poszczególnych przedsię­
b io rs tw  p rodukcy jnych .

Od naszych korespondentów

W A L C Z M Y  O Z M N IE JS Z E N IE  P R A CO CHŁO NNO ŚCI W  P R A C Y  P R Z E Ł A D U N K O W E J PO RTÓW
M O R S K IC H

Rok ubiegły nie. przyniósł, niestety, sukcesów w  walce 
o zmniejszenie pracochłonności przeładunków portowych.

Wiele razy jaskrawo występowały przypadki m arnotraw­
stwa na tym , tak ważnym dla gospodarki portowej, od­
cinku. Szczególnie kampania eksportu tarc icy dostarczyła 
przykładów  tak ie j niewłaściwej organizacji pracy. W cią­
gu całej kam panii drewno przychodziło do portów  bardzo, 
często nieodpowiednio i  niedostatecznie przygotowane. Tar­
cicę bowiem nadsyłano do portów  źle, albo wcale nieozna- 
kowaną, nie posortowaną, załadowaną w  k ilk u  wymiarach 
na jednym  wagonie, przy czym drewno suche pomieszane 
ze świeżym; ponadto na skutek niedostatecznej koordyna­
c ji następowała kum ulacja wagonów w  okresach zbiegu 
statków.

W  tych warunkach pracochłonność czynności przeładun­
kowych przy przeładunku tarc icy wzrastała prawie o 30%, 
powodując trudności, na .odcinku robocizny i  konieczność 
zatrudniania dodatkowych niew ykw alifikow anych robot­
ników, (którzy osiągali .zaledwie 10 —- 50% wydajności pra­
cy normalnego robotnika drzewnego.

Zła praca producenta i  załadowcy drewna i niedostate­
czna kontro la  wysyłanego1 drewna, odbija ła się niekorzyst­
nie na pracy portów, pochłaniając tysiące cennych rolboczo- 
godzin,

Niedostateczne przeszkolenie robotn ików  świeżo 'zwerbo­
wanych, brak dostatecznie opracowanej technologii prze­
ładunku, niedostateczna kontro la i  organizacja pracy prze­
ładunkowej ze strony Zarządów 'Portów powiększały w ie­
lokrotn ie  te straty.

Podobnie się działo, na odcinku przeładunku drobnicy — 
na przykład na l in i i  dalekowschodniej, gdzie niewłaściwe 
opakowanie sztuk ciężkich, częsty ibrak pomocniczego sprzęr- 
tu  przeładunkowego, nieopracowanie technologii przeła­
dunków sztuk ciężkich, częste zm iany sztauplanów, poiwo-. 
dowały s tra ty  tysięcy cennych roiboczogodzin.

Takich i  podobnych przykładów m arnotrawstwa cennej 
robocizny można przytaczać o w iele więcej,. O tym , ja k  
w ie lk ie  są s tra ty  portów  i  .gospodarki narodowej z tego 
ty tu łu , może dać świadectwo k ilk a  cyfr z portu  gdańskie­
go: 30.000 roiboczogodzin straconych z ty tu łu  niewłaściwe­
go dysponowania robotnikam i, 20.000 roboczogodzin straco­
nych na Skutek wadliwej organizacji pracy — oto zaledwie 
skromna część w yn ików  marnotrawstwa, robocizny w  por­
cie gdańskim za I  półrocze ufo. r.

N ie lepie j jest w  innych portach morskich.
Należy mieć nadzieję, że ro k  bieżący przyniesie radykal­

ne zmiany na tym  ¡odcinku.

Koresp. T. Jakobi (Warszawa)
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Z A P O M N IA N A  U L IC A

Daleki jestem od złośliwości — powoduję się ty lko  głę­
boką troską o ochronę imienia socjalistycznego. Los zrząr 
dził, że pracuję w  transporcie i  to właśnie skłania mnie 
do napisania tego lis tu .

Jest w  Warszawie ulica, k tóra ze względu na swój stan 
nawierzchni w inna nazywać się „Zapomnianą“ ; jest to 
ulica, która  na przestrzeni jednego k ilom etra posiada 1000 
wybojów. Jest to u l. Bema. Ma tu  swą siedzibę Dzielnico­
wa Rada Narodowa Dzieln icy Wola, a Więc (gospodarz te j 
dzielnicy, terenowy organ w ładzy ludowej. W iem i  doce­
niam  zagadnienie kredytów, budżetu, budowy i  rozbudo­
wy, ale trudno m i uwierzyć, żeby cały aktyw  rady nie 
w idz ia ł i  nie znał swojej u licy.

U licą tą codziennie przejeżdżają se tk i samochodów cię­
żarowych (Baza Transportu Zjednoczenia n r 2 ul. Bema 65 
i  Baza Transportu WP Zjednoczenia n r 1 ul. Bema 55, 
Baza Transportu WiSS, Kasprzaka róg ¡Berna i  w iele in ­
nych), a przejazd jest naprawdę udręką. Gdyby samocho­

D Z IA Ł  IN F O R M A C Y J N Y *)

NORMA DOTYCZĄCA PODSYPKI 
POD TORY KOLEJOWE

W Dzienniku Usitaw N r 55/54 r. pod poz. 273 ukazało się 
rozporządzenie Przewodniczącego PKPG z dnia 12.XI. 
1854 r., k tó rym  zatwierdzona została jako  norma pań­
stwowa (¡PN), obowiązująca ma całym  obszarze państwa, 
norma PN-53/K-80051 „Podsypka pod tory kolejowe. 
Ż w ir“ , ustalona przez Polski K om ite t Norm alizacyjny w  
dniu 12.XI.1953 r. ze zm ianami z dnia 26.IV.1954 r.

Od dnia wejścia w  życie omawianego rozporządzenia, t j .  
od dn ia 1.1.1955 r. n ie  wolno w  zakresie określonym w  w y­
m ienionej norm ie stosować na podsypkę pod to ry  ko le jo­
we żw iru n ie  odpowiadającego wymaganiom te j normy. 
Omawiane rozporządzenie dopuszcza jednak do dnia 
31.XII.1955 r. stosowanie żw iru  kolejowego F2 według nor­
m y PN-53/K-80051 wyżej wym ienionej o wym iarach zia­
ren 20-80 mm oraz żw iru  kolejowego o zawartości ziaren 
igiełkowaitych i M asztowatych do 30% wagowo.

Nadmienić należy, że zatwierdzonej nonmy nie stosuje 
się do prac naukowo-badawczych.

K. K.

PRAKTYKA KANDYDATÓW  
NA KIEROWCÓW ZAWODOWYCH

W celu zapewnienia stałego dopływu kadr kw a lifikow a­
nych kierowców samochodowych dla potrzeb gospodarki 
narodowej Prezydium Rządu podjęło uchwałę z dnia 26 l i ­
stopada 1954 r. regulującą odbywanie p ra k tyk i przez kan­
dydatów na zawodowych (kierowców samochodowych.

Uchwała ta ogłoszona w  Monitorze Polskim  N r 119 
z 1954 r. zobowiązuje uspołecznione przedsiębiorstwa, za­
kłady i  ins ty tuc je  eksploatujące samochody ciężarowe
0 ładowności od 2,5 ton wzwyż — do przyjm owania na 
3-miesięczną praktykę kandydatów na kierowców zawodo­
wych (praktykantów), posiadających ¡pozwolenie na p ro­
wadzenie pojazdów mechanicznych ¡dla praktykanta.

Rozdziału praktykantów  na praktykę dokonują wydzia­
ły  kom unikacji drogowej prezydiów wojewódzkich rad na­
rodowych (Prezydiów Rad Narodowych m. st. Warszawy
1 ma. Łoidzi) w  porozumieniu z oddziałami lu b  referatam i 
zatrudnienia prezydiów rad narodowych.

P raktykanci m ają być W miarę możności k ierowani do 
miejscowości, w  których posiadają miejsce zamieszkania.

Uchwała przewiduje, iż  praktykantom  wypłaca się za 
okres p ra k tyk i rycza łt w  wysokości 300 zł miesięcznie 
a praktykantom , którzy w  związku z odbywaniem p ra k tyk i 
otrzymywać będą czasowe delegacje poza obręb stałego 
miejsca pracy będą wypłacane d ie ty  na ogólnych zasadach.

¡Praktykantów szkolą kierowcy. K ierowcy, którem u po­
wierzono szkolenie praktykanta wypłaca się po ukończe­
niu  przez praktykanta ' p ra k tyk i wynagrodzenie w  wyso­

*) Inform acje zamieszczone >v tym  dziale nie m ają cha­
rakteru  urzędowego.

dy te m ogły mówić, na pewno wołałyby: ¡yNie ¡męczcie n'as 
po tej drodze“ .

Jak niszczą się samochody na złej' nawierzchni wiedzą 
o tym  na jlep ie j monterzy samochodowi, kierowcy, referen­
ci ogumienia, k ie row n icy baz — słowem wszyscy ci, którzy 
współpracują z transportem. Szkoda ty lko, że nie wiedzą 
o tym  referenci gospodarki kom unalnej Rad Narodowych.

W ciągu dziesięciu la t w iele u lic  w  naszej sto licy otrzy­
mało gładką nawierzchnię, w iele zostało naprawionych, 
ty lko  ul. Bema nie. A  szkoda, bo od szeregu miesięcy 
tram waj nie chodzi tą  u licą i  w a runk i w yb itn ie  sprzyjają 
naprawie nawierzchni, a tymczasem nic.

Pisząc powyższe, apeluję do nowych radnych, by ci, ja to  
ludzie now i naprawdę w z ię li tę sprawę do serca i  ulica 
1000-ca w ybojów  zamieniła się w  ulicę, jeżeli, nie o gład­
k ie j, to chociaż o równej nawierzchni, gdyż poprzedni rad­
n i łącznie z Prezydium  DRN Wola i  referentem  gospodarki 
komunalnej tego1 nie w idzie li.

Koresp. K. Kobyliński (Warszawa)

kości 200 zł, a po otrzym aniu przez praktykanta pozwole­
nia kategorii I I I  na prowadzenie pojazdów mechanicznych 
ponadto premię w  wysokości 175 zł.

W przypadku, gdy praktykanta Szkoliło dwóch lub  w ię­
cej kierowców, każdemu z kierowców wypłaca się wyna­
grodzenie łącznie z prem ią proporcjonalnie do Okresu 
szkolenia praktykanta, p rzy czym łączna suma wynagro­
dzenia i  prem ii nie ¡może przekraczać 375 zł.

Jeżeli po ukończeniu p ra k tyk i p rak tykan t w  związku 
z ujem nym  w yn ik iem  sprawdzenia jego znajomości w  za­
kresie przepisów o ruchu drogowym i  praktycznej um ie ję t­
ności prowadzenia pojazdów nie  otrzym ał pozwolenia ka­
tegorii I I I  zakład pracy, w  któ rym  praktykant odbywał 
praktykę obowiązany jest przyjąć praktykanta na jedno­
miesięczną ponowną praktykę. W czasie te j p ra k tyk i prak­
tykan t nie otrzym uje ju ż  wynagrodzenia a kierowca szko­
lący go obowiązany jest przeprowadzić z tym  praktykan­
tem ponowne przeszkolenie bezpłatnie.

Premię w  tak im  przypadku — wypłaca się kierowcy, 
szkolącemu praktykanta dopiero po uzyskaniu ¡przez prak­
tykanta pozwolenia kategorii I I I .  W ypłata p rem ii następu­
je w  omawianym wyżej trybie.

Zakres i  w arunk i: odbywania p ra k ty k i w  obsłudze i  pro­
wadzeniu samochodów — ja k  to  stwierdza uchwała — 
określi M in is ter Transportu Drogowego i  Lotniczego.

Przepisy uchwały n ie  obowiązują użytkowników  samo­
chodów ciężarowych, należących do jednostek wojsko­
wych i  jednostek bezpieczeństwa publicznego.

W końcu wydaje się konieczne przypomnieć, iż  uchwała 
pozostaje w  związku z § 41 ust. 3 rozporządzenia o ruchu 
pojazdów mechanicznych na drpgach publicznych, w  
brzm ieniu ustalonym rozporządzeniem z dnia 15.XII.1953 r 
(Dz„ U. :z 1954 r. N r 3, poz. 6), k ió ry  to  przepis uzależnia 
między innym i uzyskanie pozwolenia kategorii I I I  na p ro­
wadzenie ¡pojazdów mechanicznych od odbycia przez ubie­
gającego się o to  pozwolenie p ra k tyk i w  obsłudze i  prowa­
dzeniu samochodów, w  zakresie i  na warunkach, określo­
nych przez M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego.

J. B.

NOWE PLACÓW KI SPEDYCYJNE I  W YKORZYSTANIE  
PRÓŻNYCH PRZEBIEGÓW

Zarządzeniem M in is tra  Transportu, Drogowego i  L o tn i­
czego z dnia 27 listopada 1954 r. w  sprawie zmian w  ta ry ­
fie  towarowej transportu samochodowego i  spedycji (Dz. T. 
i  Z. K. N r 23) uzupełniono ¡załącznik N r 11 do wym ienio­
nej ta ry fy  wykazem następujących miejscowości:

Brodnica — woj.' bydgoskie, Sieradz — woj. poznańskie, 
E łk  — woj. Białostockie oraiz Busko — woj. kieleckie.

Uzupełnienie załącznika N r 11 wykazem wyżej wym ie­
nionych miejscowości oznacza, iż na miejscowości te roz­
szerzono obowiązek stosowania przepisów zarządzenia M i­
nistra Transportu Drogowego i  Lotniczego z dn ia 19 lis to ­
pada 1952 r. w  sprawię wykorzystania próżnych przebić-
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gów ciężarowych pojazdów samochodowych w  transporcie 
między osiedlami (Mon. Pol. A-103, poz. 1611) a także prze­
pisów rozporządzenia Rady M in is trów  z dnia 4 czerwca 
1952 r. w  sprawie używania ciężarowych pojazdów samo- 
chodoiwych w  transporcie między osiedlami i wykorzysta­
nia ich próżnych przebiegów (Dz. U. N r 29, poz. 197).

j ! b .

PRZEDŁUŻENIE TERM INU W YM IA NY  
POZWOLEŃ KIEROWCÓW

W M onitorze Polskim  N r  122, poz. 1772, ukazało się za­
rządzenie M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego 
z dnia .18 grudnia 1954 r. w  sprawie przedłużenia term inu 
w ym iany pozwoleń na prowadzenie pojazdów mechanicz­
nych.

W ymienionym zarządzeniem, wydanym  na podstawie § 2 
ust. 8 rozporządzenia z dnia 15 grudnia 1953 r. (Dz, U. 
z 1954 r. N r 3, poz. 6), M in is ter Transportu 'Drogowego i  'Lot­
niczego przedłużył do' dnia 15 lipea 1955 r. te rm in  wym iany 
dotychczasowych pozwoleń kierowców na nowe pozwole­
nia- J. B.

PRZEPISY PORZĄDKOWE 
W KO M UNIKACJI KOMUNALNEJ

Ważne zagadnienie utrzym ania należytego porządku 
w  wozach tram wajowych, autobusach i  trolejbusach ure­
gulowało zarządzenie M in is tra  Gospodarki Komunalnej 
z dnia 29 października 1954 r. w  sraw ie przepisów porząd­
kowych dla osób korzystających ze środków kom unikacji 
kom unalnej (Mon. Pol. N r 119, pioz. 1679).

Przepisy porządkowe:
1) regulu ją  sprawę wchodzenia i  wychodzenie z wozów 

kom unikacji komunalnej,
2) przew idują zakaz przewożenia niektórych przedmio­

tów  ja k  m ateria łów  łatwopalnych, wybuchowych ttp., pa­
kunków, przekraczających w ym iary  60 cm x  37 cm x  25 cm 
(nie dotyczy to wózków dziecinnych, na rt i  saneczek, k tó ­
re  mogą być przewożone wyłącznie na przednim  pomoście 
doczepnych wozów tram wajowych), przedmiotów- -tamują­
cych ruch w  wozie dtp.,

3) zabraniają korzystania z przejazdu osobom nietrzeź­
wym, -osobom mogącym zanieczyścić ubrania innych pa­
sażerów, osobom wzbudzającym brudem lufo n iech lu j­
stwem odrazę i  osobom dotknię tym  chorobami zakaźnymi.

4) dozwalają przewożenia za opłatą w  tram wajach, au­
tobusach i  trolejbusach m ałych psów na ręku z nałożony­
m i kagańcami -oraz dużych psów w  tram wajach wyłącznie 
na przednim pomoście wozu doozepnego., trzymanych na 
smyczy i  w  kagańcach,

5) regulu ją szereg innych warunków korzystania z  ko­
m un ikacji kom unalnej ja k  wykupienie i  'okazywanie b ile tu  
na przejazd itp .

Osoby nie przestrzegające przepisów porządkowych bądź 
nie stosujące się do wskazówek i  żądań konduktora, jak  
również osoby zakłócające siwoim zachowaniem spokój w 
wozach kom unikacji komunalnej obowiązane są na wez­
wanie konduktora lub  kontro lera opuścić wóz i  nie m ają 
prawa do żądania zw rotu sumy uiszczonej za przejazd.

Poza tym  osoby naruszające przepisy porządkowe podle­
gają karze na podstawie ar-t. 29 prawa o wykroczeniach 
(Dz. U. z 1932 r. N r 60, poz. 572) w  tryb ie  ziwykłego łub 
mandatowego postępowania karno-administracyjnego.

Jednocześnie ukazało się w  Monitorze Polskim  N r 119 
z 1954 r. zarządzenie Prezesa Rady M in is trów  z -dnia 10 
grudnia 1954 r. upoważniające organy kon tro li ruchu usta­
nowione w  komunalnych przedsiębiorstwach kom unikacyj­
nych do nakładania i  ściągania grzywien w  drodze man­
datu karnego za czyny, polegające na naruszaniu obowią­
zujących przepisów porządkowych dotyczących korzysta­
nia z komunalnych środków kom unikacji.

Wprowadzenie w  życie omawianych zarządzeń przyczy­
n i się n iew ątp liw ie  do polepszenia porządku w  kom unika­
c ji komunalnej. j  B

PRZEKSZTAŁCENIE MORSKIEGO INSTYTUTU  
TECHNICZNEGO W INSTYTUT MORSKI

Rada M in is trów  uchwałą N r 766/54 z dnia 13 listopada 
1954 r. przekształciła M orski Ins ty tu t Techniczny w  Insty­
tu t M orski. -Instytut podlega M in is trow i Żeglugi, a siedzi­
bą jego jest m. Gdańsk.

W związku z przeprowadzonym przekształcaniem dla In ­
s ty tu tu  Morskiego zostały ustalone następujące podstawo­
we zadania:

— prowadzenie badań naukowych oraz krzew ienie po­
stępu technicznego i  ekonomicznego w  zakresie problema­
ty k i dotyczącej transportu morskiego;

— prowadzenie badań naukowych w  zakresie prawa 
morskiego;

— współpraca oraz współdziałanie z ¿resortowymi przed­
siębiorstwam i produkcyjnym i i  usługowym i w  zakresie 
racjonalizacji i  ulepszenia metod p rodukc ji i  organizacji 
pracy;

—* przygotowanie i  dokształcenie kadr pracowników na­
ukowych w  zakresie zagadnień technicznych, ekonomiki 
transportu morskiego oraz prawa morskiego.

Omawiana uchwała nadała Ins ty tu tow i nowy statut, ¡któ­
ry  szczegółowo określa zadania, organizację -oraz zakres 
jego działania.

Jednocześnie uchwała postanawia, że ogół wydatków 
i  dochodów Insty tu tu  db ję ty będzie budżetem centralnym 
Państwa w  części dotyczącej M inisterstwa Żeglugi.

Uchwała weszła w  życie z dniem powzięcia, a wykona­
nie je j zostało ¡poruczone M in is trow i Żeglugi.

E. P.

PREZYDIA WOJEWÓDZKICH RAD NARODOWYCH — 
ORGANAMI ADM IN ISTRACJI WODNEJ

Uchwała N r 526 Rady M in is trów  z dnia 2 sierpnia 1954 r. 
w  sprawie właściwości rad narodowych jako organów ad­
m in is trac ji wodnej zleca prezydium  wojewódzkich rad na­
rodowych wydawanie decyzji we wszelkich sprawach wod­
nych na szczeblu pierwszej instancji z w y ją tk iem  spraw, 
wymienionych w a-rt. 185 ustawy wodnej z dnia 19 wrześni? 
1922 r.

Powyższa uchwała została podjęta w -związku z przepro­
wadzoną w  połowie 1954 roku reorganizacją adm in istracji 
dróg wodnych i  weszła w  życie z dniem ogłoszenia.

E. P.

UMUNDUROW ANIE UCZNIÓW  SZKÓŁ 
PODLEGŁYCH M IN ISTR O W I ŻEGLUGI

Prezydium Rządu uchwałą N r 543 z dn ia 2 sierpnia 
1954 r. w  sprawie um undurowania uczniów i  personelu 
szkół podległych M in is trow i Żeglugi przyznało uczniom 
szkół morskich, technikum  żeglugi śródlądowej oraz Za­
sadniczej Szkoły Rybołówstwa Morskiego umundurowanie 
na warunkach bezpłatnego użytkowania w  Okresie pobytu 
w szkole.

Jednocześnie zostało przyznane umundurowanie za od­
płatnością 25% jego wartości dyrektorom , wykładowcom, 
organizatorom ZMP, wychowawcom i  nauczycielom oraz 
woźnym zatrudnionym  w  pełnym  wym iarze zajęć.

Wzory przyznanego um undurowania wraz z dystynkcja­
m i zostaną ustalone odrębnymi przepisami.

Załącznik do ninie jszej uchwały ustala wykaz sort mun­
durowych, norm y ilościowe umundurowania oraz okresy 
zużywafaości, .przy -czym wszelkie zmiany w  wykazie sort 
mogą być dokonywane przez M in. Żeglugi w  porozum'e- 
n iu  z Przewodniczącym PKPG oraz M in. Finansów.

Wykonanie uchwały, która weszła w  życie z dniem pow­
zięcia zostało [powierzone M in is tro w i Żeglugi.

E. P.

ODMOWA UISZCZANIA OPŁAT CELNYCH

^Na podstawie postanowień rozporządzenia Rady M in i­
strów  z dnia 23.12.1953 r. w  sprawie ioipłalt celnych i pozwo­
leń na przywóz towarów ,z ¡zagranicy M in ister Handlu Za­
granicznego zarządzeniem -z dnia 8.10.1954 r. wprowadził w 
życie z mocą od dnia, 1.7.1954 r. instrukc ję  w  sprawie po­
stępowania w  przypadkach odmowy uiszczenia opłat cel­
nych od towarów  przywiezionych z zagranicy opublikowa­
ną w  Monitorze Polskim N r 111 pod poz. 1555.

Zarządzenie postanawia, iż  w  przypadkach, gdy osoiba 
przywożąca towary z zagranicy albo k ra jow y  odbiorca (adre- 
sa>) zagranicznej przesyłki towarowej odmawia uiszczenia 
opłat celnych, przypadających od wszystkich lub  n iektó­
rych .przywiezionych lub nadesłanych z zagranicy towa­
rów, organy celne oraz przedsiębiorstwa przewozowe lub 
spedycyjne, zastępujące strony przy odprawie celnej, po­
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stępują stosownie do in s tru kc ji Stanowiącej załącznik do 
omawianego zarządzenia.

Instrukc ja  M in . Handlu Zagranicznego, o k tó re j wspom­
nieliśm y wyżej, obejm uje postanowienia ujęte w  3 podsta­
wowe działy: I  Obrót pocztowy, I I  Oibrói kole jowy, morski 
i  lotniczy, I I I  Ruch podróżnych.

Podstawowe przepisy w  sprawie postępowania w  przy­
padkach odpaowy uiszczenia opłat celnych od towarów 
przywiezionych z zagranicy są zawarte w  dziale I  — Olbrót 
pocztowy, k tóre z odpowiednim i zm ianami stosuje się rów ­
nież w  obrocie kolejowym , m orskim  a lotniczym.

Przepisy te określają, iż  odmowę uiszczania opłat cel­
nych, obciążających zagraniczną przesyłkę, adresat powi­
nien stwierdzić na piśmie, składając oświadczenie według 
ustalonego omawianym zarządzeniem wzoru N r 1. W przy­
padku uchylenia się adresata od podpisania takiego 
oświadczenia pracownik pocztowy stwierdza to również na 
piśmie. Z niepod ję tym i przesyłkami pocztowymi postępuje 
się w  m yśl przepisów pocztowych, stosownie do dyspozy­
cji nadawcy, wyrażonej na paczce lub  w  adresie pomocni­
czym.

Jeżeli nadawca nie w yraz ił żadnej dyspozycji, paczkę 
zwraca się nadawcy z powrotem. Urzędy pocztowe obowią­
zane 'są inform ować odbiorców o możliwości uiszczania 
epłat celnych również od części zawartości odprawionej 
przesyłki, a odbiorcy wyrażający zgodę na uiszczenie opłat 
celnych ty lko  od części zawartości przesyłki, składają p i­
semne oświadczenie według ustalonego omawianym zarzą­
dzeniem wzoru n r  2.

W przypadkach zasługujących na szczególne uwzględnie­
nie urzędy pocztowe oddawcze mogą na prośbę adresatów 
przedłużać okresy w ykupu zagranicznych przesyłek do 30 
dni.

Interesujące nas postanowienia działu I I  w  zakresie 
obrotu kolejowego, morskiego i  lotniczego określają, iż  w  
przypadkach odmowy uiszczania opłat celnych obciążają­
cych zagraniczną przesyłkę nadesłaną drogą kolejową, 
morską lub lotniczą stosuje się odpowiednio przepisy usta­
lone dla działu I  obejmującego obrót pocztowy o których 
pisaliśmy wyżej z następującymi zmianami:

1) po wym ierzeniu przez urząd celny opłat celnych 
przypadających od zagranicznej przesyłki ko le jow ej, m or­
skiej lub  lotn iczej przedsiębiorstwo przewozowe lub spe­
dycyjne zawiadamia odbiorcę o nadejściu przesyłki 
i  o wysokości opłat celnych, przesyłając jednocześnie w y­
ciąg z k w itu  celnego z pouczeniem o możliwości uiszcze­
nia opłat celnych od całej przesyłki lu b  ty lk o  od je j części.

2) po uiszczeniu przez odbiorcę opłat celnych właściwe 
przedsiębiorstwo przewozowe lub  spedycyjne przekazuje 
przesyłkę adresatowi.

3) w  przypadku gdy odbiorca nabył prawo dysponowa­
nia przesyłką i  zadysponował je j zw ro t za granicę, urząd 
ceJny na wniosek przedsiębiorstwa spedycyjnego zezwąla 
we własnym zakresie na powrotny wywóz zagranicę 
przesyłki znajdującej się pod dozorem celnym.

4) przekazanie przesyłki zagranicę następuje przy za­
chowaniu przepisów przewozowych i  dewizowych.

K . K .

PRZEJECIE PRZEZ ZW IĄ Z K I ZAWODOWE 
PAŃSTWOWEJ INSPEKCJI PRACY

W Dz. Ustaw n r 52/54 ukazał się dekret z dn ia 10.XI. 
1954 roku o przejęciu przez związki zawodowe zadań 
w  dziedzinie wykonywania ustaw O' ochronie, bezpie­
czeństwie i  h igienie pracy oraz sprawowania inspekcji 
pracy.

D la pełnego wykorzystania ustawowych zdobyczy 
i praw  klasy robotniczej oraz stworzenia załogom cał­
kow icie bezpiecznych warunków  pracy — mocą wspom­
nianego dekretu został przekazany związkom zawodo­
w ym  z dniem 1 grudnia 1054 roku zakres działania M i­
nistra Pracy i  Opieki Społecznej w  dziedzinie w ykony­
wania ustaw o ochronie, bhp i  w  dziedzinie inspekcji 
pracy.

Dotychczasowa terenowa inspekcja pracy została prze­
kształcona w  techniczną inspekcję pracy opartą na za­
sadzie branżowej. Równocześnie związki zawodowe prze­
ję ły  także działalność ustawodawczą M inisterstwa Pra­
cy i  Opieki Społecznej. W myśl omawianego dekretu 
CRZZ:

ą) przedkłada Radzie M in is trów  pro jekty  przepisów 
prawnych w  zakresie ustawodawstwa ¡pracy;

b) wydaje na podstawie udzielonego' upoważnienia 
ustawowego uchwały i  instrukc je  dotyczące wykonania 
tych przepisów;

c) udziela wyjaśnień odnośnie stosowania wydanych 
przepisów.

Według dekretu — ogólne przepisy bezpieczeństwa 
i  h ig ieny pracy wydaje Rada M in is trów  na wniosek Cen­
tra lne j Rady Związków Zawód., natomiast branżowe 
przepisy bhp wydają w łaściw i m in istrow ie (kierownicy 
urzędów centralnych) w porozumieniu z M in istrem  Zdro­
w ia i  zarządami głównym i w łaściwych związków zawo­
dowych.

Centralna Rada Związków Zawodowych — realizując 
wskazania P a rtii zawarte w  uchwale KC PZPR O' pracy 
związków zawodowych oraz wytyczne I I I  Kongresu 
Zw. Zaw. — powzięła uchwalę o powołaniu Głównego 
Inspektoratu Ochrony Pracy CRZZ, którego- zadaniem 
jest m. in.:

1) Sprawowanie nadzoru nad stanem bezpieczeństwa 
i  higieny -pracy oraz nad przestrzeganiem przepisów 
o- ochronie pracy na terenie całego k ra ju ;

2) in icjowanie, opracowywanie i  Opiniowanie pro jek­
tów  przepisów prawnych dotyczących bhp, prac wzbro­
nionych m łodocianym i  kobietom, skróconego czasu pra­
cy i  urlopów  dodatkowych oraz udzielanie wyjaśnień 
w  sprawie stosowania tych przepisów;

3) udzielanie zarządom głównym  -związków zawodo­
wych i  WiRZZ pomocy w  wykonywaniu zadań dotyczą­
cych ochrony pracy oraz sprawowanie kon tro li wykony­
wania uchwał i  dyrektyw  w  sprawach bhp;

4) współdziałanie z urzędami i  ins ty tuc jam i w  ustala­
n iu  i  stosowaniu; środków i  met-o-d w a lk i z wypadkam i 
przy pracy i  chorobami zawodowymi, p ro fila k tyk i, pla­
nowania nakładów na -urządzenia ochronne, w  opraco­
w yw aniu pro jektów  norm  zaopatrzenia w  odzież spe­
cjalną i  sprzęt ochrany osobistej itp .;

5-) współdziałanie z Centralnym Instytu tem  Ochrony 
Pracy oraz z innym i insty tu tam i w  pracach dotyczących 
ochrony zdrowia i  życia pracowników.

W zarządach głównych związków zawodowych zostały 
powołane inspektoraty ochrony pracy, k tóre m ają m. i. 
zadanie:

1) sprawowanie ¡nadzoru i  ko n tro li nad stanem bez­
pieczeństwa i  higieny pracy oraz nad przestrzeganiem 
przepisów o ochronie pracy w  zakładach objętych dzia­
łalnością związków;

2) udzielania wszechstronnej pomocy dla społecznej 
inspekcji pracy;

3) instruowania służby bhp 1 społecznych inspektorów 
pracy w  podstawowych sprawach dotyczących ochrony 
zdrowia i  życia pracowników oraz upowszechniania do­
świadczeń w  tej dziedzinie;

4) współdziałania z resortam i w zakresie opracowywa­
nia i  wydawania przepisów dotyczących bhp oraiz pla­
nowania nakładów na urządzenia ochronne, ustalania 
pro jektów  norm  odzieży specjalnej i sprzętu ochrony 
osobistej, środków do mycia, urządzeń sanitarnych itd .: 
opracowywania metod w a lk i z wypadkowością, ze szk-o- 
d liwościam i produkcyjnym i oraz chorobami zawodowy­
mi, ja k  również metod szkolenia pracowników. Zadania 
swe inspektorat wykonyw uje przy pomocy personelu 
złożonego z techni-cznydh inspektorów pracy. -Stanowią 
oni podstawową kadrę, k tó re j przypada główna ro la  speł­
niania zadań w  terenie. Z tego względu — we wspom­
nianym  dekrecie szczegółowo określone są obowiązki 
i  uprawnienia technicznego inspektora pracy.

-Do technicznego inspektora pracy należy:
a) kontro la urządzeń technicznych i sanitarnych za­

kładu pracy oraz warunków  i  Organizacji pracy pod 
względem zabezpieczenia życia i  zdrowia pracowników;

-b) kontro la szkolenia pracowników w  zakresie bez­
piecznych metod pracy;

c) nadzór nad przestrzeganiem przepisów o ochronie 
zdrowia i  życia pracowników, a w  szczególności o- bez­
pieczeństwie i  higienie pracy.

Techniczny inspektor pracy ma prawo:
a) w izytowania o każdej porze dnia i nocy, za okaza­

niem  leg itym acji służbowej, zakładów pra-cy, szkolnych 
pracowni, laboratoriów  i warsztatów oraz urządzeń 60-
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cja lno-byt owych przy zakładach pracy i szkołach zawo­
dowych ;

b) żądania udzielenia in fo rm acji oraz okazywania do­
kum entów w  sprawach objętych zakresem działania tech­
nicznej inspekcji pracy;

c) wydania k ie row n ikow i zakładu nakazów, dotyczą­
cych usunięcia stwierdzonych uchybień w  zakresie bhp;

d) wydania k ie row n ikow i zakładu pracy nakazów od­
nośnie wstrzymania robót w  razie bezpośredniego' zagro­
żenia życia i  zdrowia pracowników zatrudnionych przy 
tych robotach oraz kierowania do innych robót pracowni­
ków  zatrudnionych wbrew obowiązującym przepisom 
przy pracach szkodliwych lub  niebezpiecznych, ja k  rów ­
nież w  przypadku zatrudnienia pracowników nie prze­
szkolonych przy robotach niebezpiecznych.

Techniczny inspektor pracy m'a prawo badania przy­
czyn i  okoliczności wypadków przy pracy.

W łaściwy techniczny inspektor pracy op in iu je  pro jek­
ty  budowy i przebudowy zakładów pracy lub  ich części 
pod względem bhp., ja k  również bierze udzia ł w  kom i­
sjach powołanych do przyjm owania do* eksploatacji w y­
budowanych lub przebudowanych ¡zakładów pracy. 
W dalszym ciągu — w  dekrecie określono, iż technicz­
nym  inspektorem pracy może być osoba, k tóra posiada 
wyższe lub  średnie wykształcenie techniczne i znajomość 
technologii procesów produkcyjnych oraz złożyła egza­
m in przed kom isją egzaminacyjną powołaną przez CRZZ.

W wykonaniu dekretu i  uchwały CRZZ — w  Związku 
Zawodowym Pracowników Transportu Drogowego i Lot­
niczego zorganizowano’ techniczną inspekcję pracy po­
wołując przy Zarządzie G łównym  inspektorat ochrony 
pracy i  powołano technicznych inspektorów pracy przy 
3 zarządach okręgowych z następującymi siedzibami:

1) w  Warszawie (z zasięgiem działania na w o j. w ar­
szawskie, lubelskie i białostockie);

2) w  Gdańsku (woj. ¡gdańskie, szczecińskie, koszaliń­
skie i olsztyńskie);

3) w  Poznaniu (woj. poznańskie, zielonogórskie i byd­
goskie);

4) w  Stalinogrodzie (woj. stalinogrodzkie, opolskie 
i  łódzkie);

5) w  Krakow ie (woj. krakowskie, kie leckie i  rzeszow­
skie);

6) we W rocławiu (woj. wrocławskie).
Biorąc pod uwagę szerokie uprawnienia i poważne za­

dania stojące przed techniczną inspekcją pracy — Ple­
num  CRZZ zobowiązało wszystkie instancje związkowe 
do szczególnej trosk i o dobór kadr, opracowanie fo rm  
i metod podnoszenia k w a lif ik a c ji oraz zapewnienia nie­
zbędnych w arunków  organizacyjnych dla Sprawnej dzia­
łalności inspekcji i  okresowej oceny te j działalności. A.Ł.

Taryfy i zarządzenia
a. w komunikacji kolejowej:

W Dzienniku T ary f i  Zarządzeń kom unikacyjnych N r 19 
z 1954 r. ogłoszono dwa zarządzenia M in is tra  Kolei, które 
w  Taryfie  towarowej Polskich K ole i Państwowych w p ro ­
wadzają następujące zmiany:

1; w  Dziale I  (Postanowienia taryfowe) § 48 ust. 2 uzu­
pełniono nowym  postanowieniem, ¡według którego przy

K R O N I K A

D Z IA Ł A L N O Ś Ć  S E K C JI E K O N O M IK I

<H. M.) Sekcja w  roku 1954 — wchodząc w  pierwszą 
fazę swej działalności — obję ła zakresem swych prac po­
pularyzację w iedzy m arksistowsko-leninowskieji na od­
cinku ekonom iki branżowej, tworząc organizacyjną p la t­
formę dla powiązania pracy naukowej z praktyką gospo­
darczą.

W roku  1954 Sekcja Ekonom iki Transportu FTE jest je ­
dyną platform ą, na k tó re j odbywa się periodycznie w y­
miana poglądów — w  ramach organizowanych dyskusji na­
ukowych — pomiędzy przedstawicielam i katedr ekonomiki 
transportu, ins ty tu tów  naukowoHbadawczych transportu

przewozie wagonowych przesyłek lodu suchego w  pojem­
nikach podstawę do obliczenia przewoźnego stanowi waga 
rzeczywista, na jm n ie j jednak 5 000 kg;

2) w  Dziale I I  (K lasyfikacja towarów) następujące po­
zycje k. t. uzupełniono now ym i nazwami towarów:

a) poz. 219 — nazwą „k ry o łit  syntetyczny“ ,
b) poz. 539 A  — nazwami „a lkohol am ylowy i  bu ty low y",
c) poz. 930 — nazwą „podkłady magazynowe“ ,
d) poz. 944 — nazwą „modele drewniane“ ,
e) p:oz. 1015 — nazwami „bębny kartonowe“  i  „pudełka 

te'kturowoMblaszane“ ;
3) w  Dziale V  (Komunikacja kolejowo-wodna), w  M ię- 

dzystacyjnej tabeli stawek dla  przesyłek wagonowych 
wprowadzono na przewóz kam iennych m ateriałów  poz. 202 
a./k. t. nowe relacje: Sulików •- W rocław ¡Nadodrze i  Suli­
ków — W rocław Popowi,ce wraz ze stawkami, które sto­
suje się pod warunkiem  zamieszczenia w  liście przewozo­
wym  oświadczenia: „D o przeładowania na wodę i nadanie 
do po rtu  K ra jn ik “ ,

W Dz. T. i  Z. K. N r 20 ii 21 z 1954 r  ogłoszono dwa za­
rządzenia M in istra  Koilei, które wprowadzają niektóre 
zm iany w  Załączniku (Nr 1 do Jednolite j ta ry fy  towarowej 
(ETT) dla bezpośredniej kom unikacji towarowej między 
stacjam i węgierskich ko le i a stacjam i portow ym i Polskiej 
Rzeczypospolitej Ludowej w  Gdańsku, Gdyni i  Szczecinie, 
ja k  również między stacjam i portow ym i Niem ieckiej Re­
pu b lik i Demokratycznej: Wismarze, Rostocku, Warnemün­
de, Stralsundzie i  Sassnitz. Zm iany te polegają na.

1) wprowadzeniu szeregu nowych nazw stacyj wraz z od­
ległościami .taryfowym i na kolejach węgierskich;

2) wprowadzeniu nowych tabel artyku łow ych na: wyro­
by przemysłu tekstylnego, w łókno sztuczne, wyroby 
z drewna, maszyny, koks węglowy, b ryk ie ty  z koksu, na­
siona oleiste oraz ziarna roś lin  strączkowych.

a i b w komunikacji kolejowej i drogowej

W Dz. T. i  Z. K. N r 21 z 1954 r. ogłoszono ¡zarządzenie 
M in istra K o le i i  M in istra Transportu Drogowego i Lo tn i­
czego z 29.X.1954 r. ¡w sprawie .przyjęcia zadań transportu 
kolejowego przez transport samochodowy. ¡Na podstawie 
tego zarządzenia przewóz przesyłek wagonowych pomię­
dzy stacjami, położonymi :ia odcinkach Szczecinek (w l.j 
— Czaplinek (¡wł.), Szczecinek (wŁ), — Bióoze (wi,), Szcze- 
cmek (wł.) — Czarne (wł.), Szczecinek (wł.) — Okonek 
(wł.) i  Szczecinek (wł.) — Grzmiąca (wł.) prze jm uje Pań­
stwowa Kom unikacja Samochodowa. W yjątek stanowią 
przesyłki, których przewóz samochodami ze względu na 
długość, ciężar, rozm iar i  inne szczególne właściwości jest 
niemożliwy, a także przesyłki służbowe i  gospodarcze PKP 
oraz wojskowe. Przewozu tych przesyłek dokonują nadal 
Polskie Koleje Państwowe.

c. w komunikacji wodnej — śródlądowej

W Taryfie  towarowej żeglugi śródlądowej uzupełniono 
§ 44 rozdziału IV  (Międzyportowa tabela opłat) ¡przez 
wprowadzenie dla cukru buraczanego z poz 444 b) i 445 k. t. 
re lac ji m iędzy portam i Malczyce —• Szczecin ze stawką 
1146 gr za 100 kg, p rzy czym st. Malczyce może być stacją 
nadania lub przeznaczenia.

O. K.

T R A N S P O R TU  P. T. E. W  R O K U  1954

oraz przedstaw icielam i p ra k tyk i gospodarczej transportu — 
na temat teoretycznego rozwiązywania i  uogólniania pro­
blemów ekonomicznych, wynikających z aktualnych po­
trzeb i  zadań ¡transportu w  gospodarce socjalistycznej.

Przedmiotem opracowań i  dyskusji była problematyka 
^wzajemnych zależności m iędzy transportem a gospodarką 

narodową oraz. wzajemnych zależności i  stosunku pomię­
dzy poszczególnymi rodzajam i transportu — wynikających 
z rozw oju transportu  w  gospodarce socjalistycznej.. Zasad­
niczym k ie runkiem  Sekcji ‘było ośw ietlenie,dróg rentowne­
go prowadzenia gospodarki socjalistycznej w  transporcie.
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Sekcja Warszawska w roku 1:954 prowadziła swe prace 
w  zakresie wszystkich rodzajów transportu w  odróżnieniu 
od prac Sekcji Terenowych '(¡Wrocław, Sopot i  Szczecin), 
które specjalizowały swą działalność w  zagadnieniach 
ekonomicznych ¡poszczególnych rodzajów transportu.

■Prace (Sekcji Warszawskiej w  roku  1954 na odcinku eko­
nom ik i transportu kolejowego obejm owały głównie pro­
blematykę rozrachunku, gospodarczego, oraz zagadnienia 
w a lk i o obniżkę kosztów i  podwyższenie wydajności pracy. 
W pracach tych oświetlane b y ły  także doświadczenia tran­
sportu radzieckiego i  innych kra jów , przyczyna szczegóło­
wo przedyskutowano1 doświadczenia ko le i czechosłowac­
k ich  w  zakresie stosowania fo rm  rozrachunku gospodar­
czego.

Poważne miejsce w  tych ¡pracach S ekcji zajmowało za­
gadnienie problem atyki ekonomicznej współpracy kolei 
z innym i rodzajam i transportu, a w  szczególności zagad­
nienie uzasadnionego' ekonomicznie podziału zadań pomię­
dzy poszczególne rodzaje transportu w  ogólnym systemie 
transportowym  kra ju .

Dyskusje naukowe, prowadzone w  ramach działalności 
Sekcji, ¡pomagały niejednokrotn ie pracownikom naukowym  
i  p raktykom  w  rozw iązywaniu zagadnień, jak ie  przed n i­
m i staw iała praca naukowa i zawodowa.

Działalność Sekcji w  zakresie ekonom iki transportu sa­
mochodowego obejmowała głównie problematykę ekono­
miczną, podziału zadań pomiędzy różne fo rm y organiza­
cyjne transportu samochodowego. Dyskusją zostały obję­
te różne dziedziny pracy transportu, a m ia jiow icie: praca 
w  budownictw ie, handlu i  przemyśle. Omówiono proble­
m atykę działalności branżowych przedsiębiorstw trans­
portu samochodowego oraz transportu własnego-, a także 
szeroko b y ły  dyskutowane założenia ekonomiczne pracy 
samochodowego przewoźnika publicznego. Przeprowadzona 
w ciągu roku 1954 wym iana poglądów i  dyskusja zbliżyła 
praktykę życia ¡gospodarczego do skrystalizowania nauko­
wego poglądu na zagadnienie prawidłowego ustawienia 
różnych form  organizacyjnych ¡transportu samochodowego, 
a więc dotyczyła jednego z najbardziej aktualnych zagad­
nień pracy transportu samochodowego.

Prace w  zakresie transportu morskiego dotyczyły przede 
wszystkim  ekonomicznej koncepcji działalności przedsię­
biorstw  żeglugowych. Problematyka zadań transportu m or­
skiego w  gospodarce socjalistycznej oraz zagadnienia pra­
widłowego ustawienia rozliczeń i  ka lku lac ji, by ły  dyskuto­
wane na posiedzeniach Sekcji, co przyczyniło się do oświe­
tlenia spraw, które  ¡były przedmiotem prac powołanej przez 
resort żeglugi — kom is ji.

Na odcinku transportu wodnego śródlądowego domino­
wało w  dyskusjach zagadnienie ekonomicznego ustawienia 
żeglugi śródlądowej w  systemie transportowym  kra ju , 
a także zagadnienie wprowadzenia rozrachunku gospodar­
czego na statki, jako ju ż  aktualnej metody gospodarowa­
nia, pozwalającej na usprawnienie pracy żeglugi i  obni­
żenie kosztów własnych. W w yn iku  tych dyskusji zostały 
zapoczątkowane prace, mające na celu zbudowanie syste­
mu, k tó ry  pozwoliłby żegludze osiągnąć -niższe koszty ¡prze­
wozów w  stosunku do kole i, w  oparciu o dokonanie eko­
nomicznie uzasadnionych inwestycji.

Prace Sekcji w  roku 1954 nie osiągnęły jeszcze poziomu, 
k tó ry  by pozwolił na zorganizowanie w  1954 r. naukowych 
konferencji ekonomicznych transportu. Roczna praca Sek­
c ji i uzyskane doświadczenia pozwalają dopiero na rok 
1955 planować zorganizowanie naukowych konferencji 
ekonomicznych transportu. Konferencje te utrwalą osiąg­
n ię ty  w  lo k u  1954 dorobek prac Sekcji na odcinku, ekono­
m ik i transportu.

R A D IO S TA C JE  N A D A W C ZO -O D B IO R C ZE  
N A  PA R O W O ZA C H

Na stacjach węzłowych Tarnowskie Góry i  Łazy zaopa­
trzono k ilk a  parowozów manewrowych w  krótkofa lowe 
aparaty nadawczo-odbiorcze. T o ry  na tych stacjach stano­
w ią . skom plikowany system rozjazdów, sygnałów, ¡znaków 
ostrzegawczych i  zwrotnic, jednak dzięki aparaturze r a ­
diowej maszyniści szybko i  nieom ylnie k ie ru ją  wagony 
na odpowiednie bocznice. Radiostacje krótkofa low e szcze­
gólnie usprawniają pracę podczas m gły, śnieżycy i  deszczu.

Zradiofonizowane parowozy pracują również w  Warsza­
wie. W przyszłości otrzym ają aparaturę nadawczo-odbior­
czą wszystkie większe węzły kolejowe.

STAR-20 DO STO SO W ANY  
DO W A R U N K Ó W  T R O P IK A L N Y C H

Przed k ilk u  dniam i pomyślnie zakończył próbne jazdy 
,,Star-20“ , specjalnie dostosowany db w arunków  trop ika l­
nych. H istoria  powstania polskiego samochodu tropikalne­
go zaczęła się od Targów Międzynarodowych w  Ismirze w  
T-urcji. Na targach tych nasze popularne samochody cię­
żarowe „Star-20“  zdobyły sobie uznanie tureckich fachow­
ców i  f irm  handlowych. F irm y te w ystąp iły  z ofertą im ­
portowania większej ilości naszych samochodów.

Oczywiście w  kons trukc ji samochodu „¡Star.t-20“  trzeba 
było dokonać pewnych zmian, Do rozwiązania tegO' zada­
nia przystąpiła specjalnie powołana w  Fabryce Samocho­
dów Ciężarowych w  Starachowicach 13-osobowa brygada, 
konstrukcyjno-robocza. W skład1 je j weszli, ¡m. in. główny 
konstruktor FSC inż. Adam Trzciński, inż. Ryszard Pało- 
cha oraz mechanicy: Stefan ’Kaczmarski, Franciszek Salisz 
i  in.

Co zmieniono w  konstrukc ji samochodu „Star-20“ ? 
Ulepszono1 działanie pompy wodnej, zwiększając szybkość 

obiegu wody w  chłodnicy, co znacznie polepszyło chłodze­
nie motoru. Zastosowano również specjalne w ic trzn ik i s il­
n ika i  kabiny. Przez zmianę przekładni między s iln ik iem  
a kołam i napędowymi ¡zwiększono' moc pociągową samo­
chodu. Ogółem dokonano w  „Starze“  12 ¡zmian konstru­
kcyjnych.

Całość pracy wykonana została w  okresie jednego mie­
siąca. Za k ilk a  tygodni pierwsza seria „S tarów “  trop ika l- 
njich zejdzie ¡z taśmy F abryk i Samochodów Ciężarowych 
w  Starachowicach i  wyruszy w  drogę do T urc ji.

25 TYS. „STARÓW -20" 
W Y P R O D U K O W A Ł A  FSC

28. ub. m. załoga FSC w  Starachowicach wyprodukowa­
ła 25-łtysięczny samochód ciężarowy „Star-20“ . Samochód 
przeznaczony jest na eksport.

U LEPSZO N E C IĄ G N IK I „URSUS"
Z D A Ł Y  E G Z A M IN

21 ulepszonych c iągników  „Ursus“ , k tóre przez k ilka  
miesięcy pracowały z rozrusznikiem benzynowym, zdało 
pomyślnie egzamin połowy.

Rozrusznik benzynowy pozwala uruchomić s iln ik  auto­
matycznie, podobnie ja k  w  samochodzie, zamiast ręcznie 

! korbą, ja k  dotychczas.

NO W E T A K S Ó W K I N A  „G R A N A TO W O “ 
K U R S U JĄ  JU Ż W  STOLICY'

Na ulicach Warszawy po ja w iły  się nowe taksówki. Są 
to samochody M-20 „Warszawa“  pomalowane na kolor 
granatowy. M iejskie przedsiębiorstwo Taksówkowe otrzy­
mało 10 takich nowych wozów.

Na początku bieżącego roku  MiPT wzbogaci się jeszcze
0 dalsze 40 taksówek M—20 Warszawa".

k u r s  t r a n s p o r t o w c ó w
W BUDOW NICTW IE M IEJSKIM

S-) W celu podniesienia k w a lif ik a c ji kad r transpor­
towców oraz dla ujednolicenia s ty lu  pracy w  bazach tra n ­
sportowych budownictwa miejskiego, M inisterstwo 'Budow­
nictwa M iast i  Osiedli — Centralny Zarząd Transportu or­
ganizuje w  pierwszym kwarta le ibr. un ifika cy jny  kurs dla 
transportowców. Kurs został o tw arty  w  dniu 10.1.1955 r.
1 trwać będzie w  dwóch powtarzalnych turnusach przez 
okres około dwóch miesięcy. Na kursie powyższym prze­
szkolonych zostanie 140 pracowników baz transportowych 
z terenu^całego kra ju .

Organizatorzy zlokalizowali kurs w  Ośrodku Hote li Ro­
botniczych BM. w  Warszawie przy ul. E lekcyjnej 114. 
Ośrodek ten zapewni kursantom  odpowiednie zakwatero­
wanie, wyżyw ienie i  opiekę lekarską.

Zespół wykładowców dobrany został spośród doświad­
czonej kad ry  transportowców resortu budownictwa miast 
i  osiedli i  pokrewnych in s ty tuc ji centralnych.

i
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Oficjalnego otwarcia kursu dokonał w  dniu 10.1.1955 r. 
D yrekto r Centralnego Zarządu Transportu ab. W. Szym­
czyk podkreślając m iędzy Innym i doniosłość, cel i  znacze­
nie  kursu w  św ietle Uchwal I I  Z jazdu Partii, życząc k u r­
santom jaknajlępszych w yn ików  w  nauce I przekazania 
zdobytej w iedzy transportowcom macierzystych jednostek.

N O W Y  T Y P  M O T O C Y K L A  SHL

W Warszawskiej Fabryce M otocykli uruchomiono w  IV  
kwarta le ob. r. produkcję nowego: typu  m otocykla MO-6. 
Nowy m otocykl jest znacznie ładniejszy, lepszy i  ekono- 
miozniejszy od dotychczas produkowanego motocykla ty ­
pu MO-5. :

Pierwszą partię nowych m otocykli wyprodukowano w  
listopadzie ulb. r., a obecnie motocykle te produkuje się 
już masowo.

N O W Y  R U D O W Ę G LO W IE C  
W Y S ZE D Ł  W  P IE R W S Z Y  REJS

Z portu w  Gdyni wyszedł w  pierwszy re js do Sztokhol­
mu nowy rudowęglowiec naszej m arynark i handlowej 
„Szczecin“  przekazany ostatnio Polskim  L in iom  Oceanicz­
nym przez załogę Stoczni Gdańskiej.

PR O JE K T NO W EGO  M O TO R O W C A

W Centralnym  Biurze K on strukc ji Okrętowych n r 1 w  
Gdańsku opracowano dokumentację nowego motorowca 
o nośności 10.000 TDW, którego budowę rozpocznie Stocz­
nia Gdańska. Długość motorowca wyniesie 154 m, a szero­
kość. 21 m. Statek będzie wyposażony w  najnowocześniej­
sze urządzenia według ostatnich zdobyczy techniki. Prze­
widziane są również pomieszczenia dla 12 pasażerów w  
kabinach 1—i2-osoibowych.

S/S G D Y N IA  P O W R Ó C IŁ  Z  PRÓBNEGO REJSU

W nocy z dnia 13 na 14 'grudnia ulb. r. w ró c ił z próbne­
go rejsu S/S „G dynia“ , nowy statek o nośności 5000 TDW, 
zbudowany przez gdańskich stoczniowców. Na sta tku za­
stosowano szereg nowych urządzeń p rodukc ji ¡krajowej.

Próbny re js  wypadł pomyślnie. Po. dokonaniu dalszej 
regu lac ji maszyn statek S/iS „G dynia“  'zostanie oddany do 
eksploatacji Polskie j Marynarce Handlowej.

O D R E M O N T O W A L I S T A T E K  
D L A  W TŚLANEJ Ż E G L U G I

Przed 5 la ty  wyciągnięto, z  dna W isły w rak  pasażerskie­
go statku „H a lka “ . W ydawało się, że nadaje się on jedy­
nie na złom. Strzaskana rufa, zniszczona maszyneria, po­
rozb ijany przez pociski kadłub. Po prostu dziurawa balia — 
jak m ów ią starzy wodniacy.

Rozpoczęto jednak w rak  remontować, a raczej odtwa­
rzać dawny statek, wprowadzając1 równocześnie odpowied­
nie ulepszenia techniczne. ¡Prace jednak prowadzone by ły  
w  ślamazarnym tempie (do sierpnia ub. r. wykonano za­
ledw ie 40 proc.). Dopiero dzięki zajęciu się sprawą re­
m ontu sta tku przez egzekutywę pa rty jną  stoczni zdołano: 
'Usunąć liczne trudności i  pod k ierownictwem  F. Ciepliń­
skiego ukończono wszystkie pozostałe prace w  rekordowym 
czasie 3 miesięcy.

Po przeprowadzeniu licznych prób, które wykazały wzo­
rowe wykonanie wszystkich urządzeń statku, nowa jednost­
ka żeglugi na Wiśle nazwana im ieniem  F. Dzierżyńskiego, 
odbyła swój pierwszy rejs. Na wiosnę br. z nowego statku 
będą już  korzystać warszawiacy.

Swój sukces stocznia warszawska zawdzięcza przede 
wszystkim  ofia rne j pracy brygadzistów: J. M okiejewskie- 
¿0., St. Dąbrowskiego, trasera ¡E. Kamińskiego, brygadzi­
s ty  J. L iska, zetempowca J. Szymańskiego, przodownika 
pracy i  radnego. DRN K . Tomaszewskiego i  radnego St. 
Drzazgi oraz pracowników działu, stolarskiego M. Pałkie- 
wicza i  W. Menłzela.

IIY D R O L O K A T O R  W Y K R Y W A  W R A K I 
SPO CZYW A JĄC E N A  D N IE  M O R S K IM

Wielomiesięczne prace naukowców P olitechn ik i Gdań­
skiej nad skonstruowaniem hydrolokatora1, czyli specjal­
nej poziomej sondy ultradźw iękowej, służącej do bada­
nia głębin morskich, przyniosły pierwsze w yn ik i. Zapro­
jektowany przez polskich naukowców hydrolokator, zain­
stalowany na jednym  :z ho lowników  Polskiego Ratow­
nictw a Okrętowego, zdał pomyślnie egzamin.

Przy pomocy hydrolokatora zbadano, szeroki pas naszych 
wód terytoria lnych, w ykryw ając przy tym  11 w raków  
okrętowych, o których istn ien iu  dotychczas nie wiedzia­
no. Obecnie przy pomocy poziomej sondy (ultradźwiękowe] 
przystąpi się do dalszych prac poszukiwawczych na in ­
nych terenach naszych wód morskich.. Zastosowanie hy- 
drolokaitora stanow i w ie lk ie  udogodnienie dla Polskiego 
Ratownictwa Okrętowego, gdyż dotychczasowe poszuki­
wania w raków  p rzy  pomocy tra łu  sztywnego by ły  ucią­
żliwe i  nie zawsze- skuteczne. Prowadzone są dalsze pra­
ce nad tym  aparatem, by  możną by ło  za jego pomocą 
w ykryw ać również ławice rylb.

Twórcami poziomej sondy ultradźw iękowej są nau­
kowcy P o litechn ik i Gdańskiej: mgr inż. Zenon. Jagodziń­
ski z  katedry radio-nawigacjd -oraz prof. inż. Józef' Woź- 
.nicki i  ’asystent Wienczesła w  Kon z katedry okrętowych 
urządzeń nawigacyjnych P o litechn ik i Gdańskiej.

I
PLO  W Y K O N A Ł Y  P L A N  R O C ZN Y

Polskie L in ie  Oceaniczne zameldowały o wykonaniu rocz­
nego pianiu przewozów w  podstawowych wskaźnikach na 
27 dń i przed term inem. W dniu 4 grudnia u!b. r. o. godz. 
15.45 z wyjściem  m/s „M ick iew icz“  do portów  Południowej 
A m eryki, PLO uzyskały 100,4 proc. rocznego, planu w  to- 
nom ilach i  104,2 proc. we wpływach.

Wykonanie planu w  tonach nastąpiło w połowie grudnia, 
ub. r.

N U R K O W IE  W Y D O B Y L I Z  D N A  M O R ZA  
W IE L K Ą  P O G Ł Ę B IA R K Ę

Now ym  sukcesem polskiego ratow nictw a okrętowego jest 
wydobycie z dna zatoki Gdańskiej jednej z największych 
w  Europie pogłębiarki m orskiej, która zatopiona została, 
w  1945 r. na trasie toru wodnego z  portu gdyńskiego, 
w  morze.

Ze względu na wielkość pogłębiarki, w rak wydobyto 
w  dwu częściach przy pomocy uprzednio zatopionych, 
a później napełnionych powietrzem w ie lk ich  stalowych 
pontonów.

Druga część pogłębiarki po wydobyciu została ostatnio 
przyholowana do portu gdyńskiego, gdzie zostanie uszczel­
niona i  osadzona na m ie liźn ie  w  celu wykonania dalszych 
robót zabezpieczających.

W związku z wydobyciem w raku  pogłębiarki przewiduje 
się zmiany olbecnej trasy toru wodnego z Gdyni w  Morze

O PU S ZC ZE N IE  B A N D E R Y  N A  S/S „GOPŁO“

Po raz pierwszy w  h is to rii Polskiej M arynark i Handlo­
wej odbyło się opuszczenie bandery na statku. Po 57 la­
tach służby na morzu został wycofany z eksploatacji 
s/s „G opło“ , najstarszy statek naszej flo ty .

¡Podczas uroczystego zdjęcia bandery W iceminister Że­
glugi Bukowski w ręczył najofiarniejszym, członkom załogi 
odznaczenia państwowe, lis ty  pochwalne oraz dyplom y uz­
nania.

Odznaczenia otrzym ali: Z łote Krzyże Zasługi — k ift. Ja­
siek!, starszy mechanik Dudwiczak i  I  o ficer Białada; 
Srebrne Krzyże Zasługi — asystent maszynowy Knapik, 
palacz Jasiński i  starszy m arynarz Maćkowiak; Brązowe 
Krzyże Zasługi — starszy m arynarz Kotarba, palacz Ru- 
rzajewski, węglarze Żyw ień i  W łodarczyk, młodszy m ary­
narz Sledziński oraz m łody steward. Zgarniacz.

Dzięki o fia rne j pracy narynarzy i  trosk liw e j ich opiece 
nad mechanizmami i  urządzeniami statku— znajdował się 
on 10 miesięcy ponad ustalony term in w  eksploatacji.

Po chlubnej pracy w  służbie Polskiej M arynark i Han­
dlowej „Gopło“  zostanie wykorzystane jako kotłow nia w  
Gdańskiej Stoczni Remontowej, ogrzewając hale fabrycz­
ne stoczni.
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Jak pracują nasi transportowcy
P O L S K I E  K O L E J E  P A Ń S T W O W E

M A S Z Y N IŚ C I ELE K TR O W O ZÓ W  
O SZC ZĘD ZA JĄ PRĄ D

Na każdorazowe wprowadzenie w  rudh pociągu elek­
trycznego zatrzymanego pod semaforem potrzeiba m nie j 
w ięcej tyle energii elektrycznej', ile  zużywa się w  dw u- 
p-okojowym mieszkaniu przez cały miesiąc* 1.

Porównanie to . świadczy o .zużywaniu przez pociągi elek­
tryczne olbrzym iej ilości prądu. A by osiągnąć zmniejsze­
nie zużycia prądu, opracowano wskaźniki, które mówią 
m. in., iż  maszynista w in ien tylko- przez 40 proc. długości, 
trasy jechać pod prądem, resztę z rozbiegu.

Po zapoznaniu załóg z tym i wskaźnikami, brygady mło­
dzieżowe maszynistów z E lektrowozowni Grochów podjęły 
zobowiązanie maksymalnego oszczędzania energii elek­
trycznej poprzez stosowanie m ożliw ie najdłuższej jazdy 
z rozbiegu oraz wyłączanie pociągu spod napięcia przy 
dłuższych postojach na stacjach zwrotnych. Brygady te 
zobowiązały się również prowadzić pociągi metodą ra­
dzieckiego maszynisty Łunina, polegającą na usuwaniu 
drobnych usterek w  taborze wspólnie z pracownikam i 
warsztatu i  w łaściwej konserwacji urządzeń ulegających 
szybkiemu niszczeniu.

Metodą Łunina pracuje już w  okręgu warszawskim około 
15 proc. maszynistów tra k c ji elektrycznej.

A by u ła tw ić  maszynistom stosowanie jazdy z rozbiegu 
w  sierpniu ub. r. slupy trakcyjne oznaczono tzw. wskaź­
n ikam i jazdy — są to specjalne znaki nakazujące wyłą­
czenie prądu w  tym  m iejscu trasy lub  ponowne włączenie 
go.

A by jednak stosowanie jazdy wskaźnikowej było mo­
żliwe do wykonania, k ie row nicy ruchu muszą punktualn ie 
wypraw iać pociągi ze stacji, a dyżurni ruchu przy nastaw­
niach nie mogą niepotrzebnie zatrzymywać pociągów pod 
semaforem.

PRZO DUJĄ... W  P R Z E T R Z Y M Y W A N IU  W AG O N Ó W
.Rokrocznie gospodarka narodowa ponosi olbrzym ie stra­

ty  w  w yn iku  zbyt długiego- przetrzym ywania wagonów 
kole jowych przez użytkowników. Sytuacja w  te j dziedzinie 
uległa znacznej poprawie w  porówńaniju z rokiem  1953, 
ale jest ona jeszcze w  dalszym ciągu niezadowalająca.

Przeciętny czas postoju wagonu przy naładunktu i wy­
ładunku w yn iósł w  1953 r. ponad 8 godzin (przy normie 
6 godzin); dane z roku 1954 wykazują zmniejszenie śred­
niego czasu postoju wagonu o blisko godzinę.

Nadal największą liczbę wagonów przetrzym ują hu ty  
i  kopalnie węgla. I  tak  w  ciągu trzech kw arta łów  1054 r. 
hu tn ictwo przetrzymało (ponad 24 godziny) przeszło 30 tys. 
wagonów, a górnictwo blisko 7 tys. wagonów. Trzecie 
miejsce zajm ują zakłady m ateria łów  budowlanych, które 
w  ciągu trzech kw arta łów  1954 r. przetrzym ały ok, 3,5 tys. 
wagonów. Żle przedstawia się sytuacja w  resorcie M in i­
sterstwa Skupu, gdzie w  ciągu 9 miesięcy 1954 r. nie ty l­
ko nie obniżono, ale nawet zwiększono liczbę przetrzyma­
nych wagonów o ponad 7 tys. Przypomnieć należy, że za­
k łady  przetrzymujące wagony płacą wysokie kary  po­
stojowe.

K O LE JA R ZE  W Ę Z Ł A  S K A R Ż Y S K O -K A M IE N N A  
PO D E JM U JĄ  Z O B O W IĄ Z A N IA

Kolejarze węzła Skarżysko-Kamienna mają poważne 
osiągnięcia. Nie wszystkie jednak ich zobowiązania zosta­
ły  w  pe łn i zrealizowane. N ie wykonano np. uchwały mó­
wiącej o przyspieszeniu obrotu wagonów.

W czasie ostatniej masówki załoga zobowiązała się znacz- 
nie zwiększyć w  stosunku do planu średnie obciążenie po­
ciągów. M. in . pracownicy służby ruch-u postanowili pod­
nieść to  -obciążenie w  pociągach towarowych o 60 ton. Jako 
jedn i z pierwszych zobowiązanie to pod ję li maszyniści: 
Józef Wagner, Jan Pochwała, Zygmunt Diament i Henryk 
M iernik.

¡Pracownicy węzła PKP Skarżysko, oprócz zespołowych 
zobowiązań, podję li szereg indywidualnych. M. in. usta­

wiacz Marian Motyka wspólnie ze zwrotniczym o-b. Bła- 
chym zobowiązali się przetoczyć bez aw arii 150 tys. wa­
gonów.

T R A N S P O R T  D R O G O W Y

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

Zenon Dobosz, kierowca_samoćh-odowy z huty im . B. B ie­
ru ta w  Częstochowie, przejechał na samochodzie osobowym 
„Warszawa“  284 tys. k ilom etrów  bez generalnego remontu. 
.Norma dla sa-mocho-diu tej m ark i wynosi 102 tys. k ilom e­
trów. Ostatnio zobowiązał się on przejechać dals-zych 
20 tys. kilom etrów  bez remontu.

P R ZO D U JĄ C Y  K IE R O W C A
Samochód oib. Władysława- Palu-lisa z Zakładów Trans­

portowych Budownictwa M iejskiego świadczy ja k  na jlepie j
0 swym  ki-crowcy. Zawsze jest przygotowany do jazdy, 
czysty i  -starannie utrzym ywany. Jego- kierowca bfo. Pa- 
luilis odznaczony został Srebrną Odznaką Przodownika 
Pracy i Z łotym  Krzyżem Zasługi. Jest najlepszym pra­
cownikiem  ZTUM-W, dostarczającym tysiące ton m ateria­
łó w  na setk i warszawskich placów bud-o-wy.

Sprawność wozów transportowych -..ma niesłychane zna­
czenie właśnie w  zimie, .kiedy nie trudno o uszkodzenie
1 wypadek. Dlatego warto-, aby doświadczenia ofo. Pa-lulisa 
upowszechnić wśród innych warszawskich kierowców wo­
zów transportowych.

P O R T Y  I Ż E G L U G A

PO RTO W CY SZC ZEC IŃ SC Y  
Z A O S Z C Z Ę D Z IL I 6 M IL IO N Ó W  Z ŁO T Y C H

Wnioski konferencji partyjno-ekonomicznej -portu szcze­
cińskiego, która odbyła się w  połowie ub. r., pozwoliły  nie 
ty lko  na wykonanie przed term inem  rocznego planu prze­
ładunku masy towarowej, ale także na osiągnięcie dużych 
oszczędności. Analizując podczas kon ferencji realne m o­
żliwości dalszego obniżenia kosztów przeładunku, szczeciń­
scy dokerzy postanow ili w  drugim  półroczu- wygospodaro­
wać m ilion  złotych. Już -w ciągu czterech miesięcy dru­
giego półrocza port wygospodarował ponad 2 m ilion y  zło­
tych oszczędności, a od początku ub. r. przeszło 6 m ilionów  
złotych.

Dodatkową akum ulację uzyskano głównie dzięki wyso­
k ie j wydajności pracy i  systematycznemu przekraczaniu 
planów przeładunku. W drugim  półroczu ub. r. obniżono- 
np. koszt przeładunku -tony węgla w  stosunku do planu
0 przeszło 11 proc., towarów masowych, ja k  fosforytów
1 apatytów  — o blisko 1,3 proc., a -drewna — nawet 
o- 25 proc. Wydatnie obniżyły się także koszty holowania 
i obsługi statków, dzięki lepszej pracy załogi, taboru p ły­
wającego. Znacznie zwiększono także wskaźnik wykorzy­
stania czasu roboczego- w  akordzie.

-Poważne oszczędności wygospodarowano- dzięki uspraw­
nien iu -gospodarki, energetycznej, wym ianie transformato­
rów  -o zbyt dużej mo-cy na mniejsze i  skoordynowaniu pra­
cy urządzeń przeładunkowych oraz przez usprawnienie do­
wozu robotn ików  portowych na nabrzeże it-p.

Portowcy szczecińscy -dążą do tego, by uzyskać jeszcze 
większe oszczędności. Tak np. dźw igowi i  trym-erzy z be-- 
s-enu górniczego, pełniąc w arty  przedwyborcze, obsłużyli 
metodą przyspieszoną 28 statków, zaoszczędzając 69 proc. 
czasu przeznaczonego na postój statków. Na nabrzeżu 
„E w a“  zmontowano i poidłą-czono- w  -tym okresie urządze­
nie energetyczne, które pozwoliło poprawić współczynnik 
mo-cy i przysporzyło w  ska li rocznej 300 tys. złotych 
oszczędności.

S P R O S T O W A N I E

W artykule -p-t. „O  -dals-zych rezerwach -w pra-cy ko le i“  , 
zamieszczonym w  -nr 12/54 „T ransportu“  na str. 371- w  le- ’ 
wej szpalcie zakradł się błąd -zecerski w  33 wde-rsziu od 
do łu : po w in no  ibyć G. 200 w agonów , a n ie  6.200.



C o  c z y t a ć
„PLANOW ANIE I  A N A LIZA  KOSZTÓW W ŁASNYCH W  TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM“

W naszej lite raturze fachowej dotyczącej transportu sa­
mochodowego brak było dotychczas wydawnictwa — szcze­
gólnie potrzebnego w  obecnym okresie wzmożonej w a lk i
0 obniżkę kosztów własnych, któreby w  sposób wyczerpu­
jący zajmowało się zagadnieniami związanymi z planowa­
niem  i  analizą kosztów własnych. Wprawdzie w  n iektó­
rych książkach o planowaniu transportu samochodowego 
znaleźć można rozdziały omawiające również zagadnienia 
kosztów własnych, by ły  one jednakże potraktowane tam 
z na tu ry  rzeczy ty lko  jako uzupełnienie innych części p la­
nu techniczno-eksploatacyjnego, a tym  samym nie oma­
w ia ły  szczegółowo całokształtu zagadnień kosztowych. 
Istniejącą lukę w  tym  zakresie wypełn ia częściowo książ­
ka Franciszka Makulca „P lanowanie i analiza kosztów 
własnych w  transporcie samochodowym“ , która ukazała 
się na rynku  w  końcu 1954 r.

W łaściwym tematem książki jest technika planowania 
nakładów i  kosztów działalności przewozowej w  przedsię­
biorstw ie *), metoda sporządzania planu obniżenia kosztów 
oraz metoda analizy samego planu i  jego wykonania z po­
daniem przyczyn powodujących odchylenia od planu. Na 
wstępie czyteln ik wprowadzony jest w  zagadnienie przez 
k ró tk i opis organizacji przedsiębiorstw samochodowych
1 ich pracy przewozowej, ja k  również przez podanie pod­
stawowych pojęć z zakresu kosztów własnych i  ich syste­
m atyk i w  dwu podstawowych przekrojach: rodzajowym 
i kalkulacyjnym .

Jeden ze wstępnych rozdziałów omawia także sprawę 
praw idłowej re jes trac ji kosztów w przedsiębiorstwie na tle 
obowiązującego branżowego planu kont. Końcowe rozdzia- 
ły  książki poświęcone są n iektórym  zagadnieniom metod 
comżki kosztów oraz rozrachunkowi gospodarczemu.

We wszystkich rozdziałach widać konsekwentnie realizo­
waną przez autora tezę o szczególnej ro li planu kosztów 
w stosunku do innych części planu. Plan kosztów i  ich 
obniżenia wg le j tezy jest n ie ty lko  wartościowym, pienięż­
nym podsumowaniem danych zawartych w  tzw. rzeczowej 
części planu, ale przede wszystkim ma on charakter dy­
rektyw ny w  stosunku do planu zatrudnienia i  płac, do pla­
nu wskaźników techniczno-ekonomicznych i  planu zaopa­
trzenia materiałowego, które to plany w inny zapewnić 
osiągnięcie planowanej obniżki kosztów. Jest to na jbar­
dziej słuszne określenie ro li planu kosztów i  ich obniżenia 
w  budowie całości planu techniczno-eksploatacyjnego 
p-zedsiębiorstwa; pozwala ono zarazem czyteln ikow i na 
lepsze zrozumienie problemu, i zapobiega powstaniu róż­
nych wątliwosci co do praw idłowości powiązań m iędzy po­
szczególnymi częściami planu. .

Całość m ateriału opracowana jest ciekawie i  zarazem 
przystępnie albowiem części opisowe ilustrowane są bar­
dzo licznym i przykładam i. Poza tym  w  tekście zawarty 
jest szereg uzupełniających wiadomości odnośnie norm 
zużycia paliwa, norm przebiegu i cen ogumienia aktua l- « 
nych wysokości stawek amortyzacyjnych i  innych tp da­
nych.

Za znaczne niedociągnięcie należy uważać fak t r.ieporu- 
ezenia przez autora dużej części problem ów metodologicz­
nych i  organizacyjnych z zakresu prac nad planem kosz­
tów, względnie niepełne łub  niewłaściwe ich oświetlenie.
I tak np. pom inięto zupełnie planowanie kosztów czynnoś­
ci związanych z przewozami ładunków ja k  czynności spe­
dycyjne, przeładunkowe, składowanie itp . W ydaje się, że 
poświęcenie choć kilkunastu zdań zasadom planowania 
kosztów dla ¡tego rodzaju czynności, stanowiłoby cenną 
wskazówkę dla wszystkich czytelników, zwłaszcza zaś dla 
pracowników aparatu planowania w  przedsiębiorstwach, 
którzy na tym  odcinku mają do zwalczania duże trudności.

*1 Mówiąc o przedsiębiorstwie mamy tu  na m yśli ty lko  
jednostki gospodarcze działające w  ramach organizacji 
Lansportu publicznego względnie resortowego, bowiem 
książka nie dotyczy w  zasadzie jednostek transportowych 
zorganizowanych przy zakładach pracy dla obsługi włas­
nych zadań transportowych tych zakładów (tzw. transport 
mcwydzielony). Koszty takich niewydzielonych jednostek 
planowane są jako koszty działalności pomocniczej w  prze­
myśle, budownictw ie, czy też w  innych działach gospodar­
k i narodowej, co nie przeszkadza zresztą, że szereg zasad 
planowania kosztów, tu ta j przedstawionych, może być s to ­
sowanych również w  odniesieniu do tych jednostek.

Zbyt wąsko potraktowana jest sprawa form ułowania za­
dań obniżki kosztów i decydującego znaczenia procentowe­
go wskaźnika obniżki w  odróżnieniu od wskaźnika obniżki 
wyrażonego w  kwocie, która ma jedyn ie charakter kon­
statujący.

A n i jednego słowa nie poświęca autor jednemu z trud ­
niejszych problemów, ja k im  jest planowanie obniżki kosz­
tów „w  rozbiciu kw arta lnym “  pomimo tego, że na k ilku  
stronach (110 i dalsze) omawiane są zasady podziału na 
kw arta ły  całości planu kosztów działalności podstawowej.

Zbyt mało m ów i się również o zagadnieniach związanych 
z organizacją prac planistycznych, których właściwe roz­
wiązanie zapewnia przede wszystkim  to, co nazywamy 
wewnętrzną zgodnością planu a jednocześnie pozwala na 
równoległe opracowanie prawie wszystkich części planu 
techniczno-eksploatacyjnego łącznie z planem kosztów.

Do drobniejszych błędów należy przedstawiony przez 
autora sposób obliczania wskaźnika obniżki kosztów w  
procentach (np w  tab licy  14, 15). Wskaźnik ten po Wstaje 
praw idłowo z przyrównania kw o ty  obniżki (n. b. w  tab li­
cach powyższych poprawnie wyliczonej) do sumy kosztów 
bez obniżki lub też, inaczej mówiąc, do sumy kosztów w y­
nikających z pomnożenia planowanej ilości usług przez 
jednostkowy koszt własny okresu poprzedniego, ¡natomiast 
w podanych przykładach wskaźnik ten powstaje z podzie- 
ienia sumy kosztów planowanych przez sumę kosztów bez 
obniżki. Tak liczony „procent obniżki“  daje w  w yn iku  nie­
prawdopodobne w ielkości — 83,3% czy też 90,9% obniżki 
kosztów. W innym  m iejscu zresztą (p. tablica 17) wskaźnik 
powyższy nazywany jest słuszniej współczynnikiem obniż­
k i kosztów, w  każdym razie dla m niej zaawansowanych w 
problematyce planowania kosztów "czytelników sprawa ta 
może być niezrozumiała.

Całkiem niewłaściwie postawiony jest również problem 
sprowadzania kosztów do w arunków  porównywalnych. Pod 
pojęciem porównywalności kosztów w  różnych okrasach 
czasu autor rozumie w łaściw ie sprowadzanie do jednoli­
tych warunków nie  kosztów a czynników takich, ja k  
s truk tu ra ' taboru samochodowego, średnia odległość prze­
wozu, stosunek tonokilom etrów  do wozokilom etrów i  wo- 
zogodzin oraz do innych wskaźników techniczno ekono­
micznych, co wprawdzie stanowi dodatkowy element ana­
lizy planu obniżki kosztów, nie jest jednakże ‘ ym, co su­
geruje już sama nazwa porównywalności kosztów. Pojęcie 
to jest w teo rii i  praktyce planowania kosztów jednoznacz­
nie' określone: chodzi tu o to, że ocena zmian w  jakości 
pracy przedsiębiorstwa za pomocą porównywania kosztów 
z dwu różnych okresów czasu, sprowadza się do ¡porów­
nania zużycia ilościowych czynników pracy żywej i  uprzed­
m iotow ionej, przypadających na jednostkę produkc ji (usłu­
gi transportowej), które jednakże wyrażone są w  pienią­
dzu, a więc przy użyciu wspólnego ¡miernika wartościowe­
go, ja k im  jest w  tym  wypadku cena lub stawka płacy 
Możność prawidłowego ¡porównania tych czynników iloś­
ciowych wyrażonych wartościowo istn ie je  dopiero wtedy, 
k iedy ich m ie rn ik  wartościowy (cena lub stawka plac) jest 
w  badanych okresach czasu jednakowy, co oznacza ina­
czej mówiąc konieczność stosowania tych samych cen czy 
też stawek płac w  obydwu okresach czasu, w  których mo­
g ły one ulegać zmianie na skutek np. obniżki cen lub re­
gu lacji płac.

Tymczasem autor n ie ty lko  że m ówi o całkiem czymś 
mnym, ale w  dodatku przy omawianiu sporządzania planu 
Kosztów metodą wskaźnikową (str. 73 i  następne) przyta­
cza zmianę cen na części zamienne jako jeden z elemen­
tów rzutujących na obniżkę kosztów, n ie  wspominając 
przy tym  o komeczności elim inowania te j zmiany dla 
otrzymania ¡prawidłowego wskaźnika obniżki kosztów.

Powyższe usterki nie stanowią, rzecz jasna, o negatyw­
nej wartości całej książki, k tóra jest n iew ątp liw ie  cenną 
i pożyteczna pozycją wydawniczą; warto ¡byłoby jednakże 
przy ew. następnych wydaniach poczynić odpowiednie po­
p raw ki i  uzupełnienia, przez co poruszone problemy by ły­
by bardziej jeszcze jasne i  zrozumiałe.

Należy mieć nadzieję, że W ydawnictwa Kom unikacyjne 
nie poprzestaną na te j jednej pozycji, za k tó rą  pow inny 
się ukazać inne prace tego samego typu z innych działów 
transportu. 1

Recenzję opracował T. Krajewski



Z  prasy
O sta tn i, g ru d n io w y  n u ­

m er „Przeglądu Kolejowe­
go“ z ro k u  1954 zaw ie ra  m. 
in . następujące ciekawsze 
a r ty k u ły :  a rt. inż. M . Zobo- 
lew icza „W ykonanie planu  
w  I I I  kw artale rb.“, art. 
K . D ąbrow skiego pt. „Go­
spodarka wagonami spe­

cjalnym i“ oraz tłum aczen ie z rosy jsk iego: D ieribasa 
i  D ługacza: p t. „Transport przemysłowy i jego rezer­
w y“ oraz W inn iczenko  „O systemie kalku lacji kosz­
tów własnych przewozów“.

A r ty k u ł ob. Zobo lew icza om aw ia  m. in. zagadnie­
n ia  przewozowe zw iązane z w yko na n ie m  p lanu  w  
I I I  k w a rta le  ro k u  1954. Z  przedstaw ionych w  a r ty k u ­
le zestaw ień c y fro w ych  w y n ik a , że w yko n yw a n ie  p rze­
w ozów  w  poszczególnych resortach i  poszczególnych 
okręgach k o le i n ie  przebiegało zadawala jąco. A u to r  
an a lizu je  p rzyczyny niedociągnięć w  w y k o n y w a n iu  
p lanu, w skazu jąc —  obok niedostatecznej jeszcze dy- 
spyp liny  p lanow an ia  i  w y ko n yw a n ia  przew ozów  ze 
s tro n y  k lie n tó w  k o le i —  na  is tn ie ją ce  niedom agania 
w  p racy poszczególnych służb ko le jow ych .

O m aw ia jąc  gospodarkę w agonam i spec ja lnym i ob. 
D ą b ro w sk i w skazu je  przede w szys tk im  na różnice 
is tn ie jące w  system ie gospodarki w agonam i z w y k ły m i 
i  spec ja lnym i oraz na niedociągn ięcia  w  zakresie 
przewozu a r ty k u łó w  u lega jących szybkiem u psuciu.

A u to rz y  radzieccy, om aw ia jący  sprawę reze rw  w  
transporc ie  p rzem ysłow ym , w ska zu ją  na m ożliw ości 
dalszego skrócenia posto ju  w agonu na to rach  boczni­
cow ych w  drodze w prow adzen ia  nawoczesnej techno­
lo g ii p racy w  oparc iu  o rac jona lne  je d n o lite  procesy 
technolog iczne oraz o dalszą m odern izację  urządzeń 
ładunkow ych .

A u to r  a r ty k u łu  o k a lk u la c ji kosztów  —  W inn iczen ­
ko —  w yka zu je  konieczność zm odern izow an ia  is tn ie ­
jącego rach u n ku  kosztów  na ko le jach  w  k ie ru n k u  l i ­
czenia kosztów  n ie  ty lk o  na to n o k ilo m e tr, ale rów nież 
na przewożoną tonę. A u to r  w ykazu je , że w łaśc iw ą  
oszczędność gospodarka narodow a uzysku je  ty lk o  w te ­
dy, gdy zm n ie jsza ją  się koszty przewozu każdej po­
szczególnej to n y  ładunku .

12 num er „Ruchowo-Handlowego Przeglądu Kolejo­
wego“ przynos i m. in . a rt. P. Zychow icza, om aw ia jący  
now ą in s tru k c ję  M in is te rs tw a  K o le i w  spraw ie  opera­
tyw nego p lanow an ia  przewozu ła d u n kó w  k o le ja m i 
n o rm a ln o to ro w ym i. In s tru k c ja  dotyczy przede wszyst­
k im  p racy apara tu  ko le jow ego w  zakresie p lanow an ia  
przewozów.

W  poprzedn im  num erze 
w spom n ie liśm y o bardzo 
c ie kaw ym  a rtyku le , zam ie­
szczonym w  lis topadow ym  
num erze „M otoryzacji“ z 
ub. ro k u  na tem at o rgan i­
zac ji tra n sp o rtu  samocho­
dowego p rzy  budow ie  Pa­
łacu K u ltu ry  i  N a u k i im . 

J. S ta lina  w  W arszaw ie. D ru g im  z tego c y k lu  jes t a r­
ty k u ł pod ty m  sam ym  ty tu łe m , zamieszczony w  num e­
rze g ru d n io w ym  „M o to ry z a c ji“ , opracow any rów n ież 
przez m g r inż. Bogdana Jakubowskiego. O m aw ia on 
techn ikę  o rg an izac ji w ykonaw cze j w  zakresie przew o­
zów  tow a row ych . A r ty k u ł zaw iera  w ie le  c iekaw ych in ­
fo rm a c ji, z k tó ry m i w a rto  s ię . zapoznać.

D ru g im  in te resu jącym  a rty k u łe m  jes t om ów ien ie  w  
tym że num erze „M o to ry z a c ji“  zasad w ynagradzan ia  
p ra co w n ikó w  gospodarstw  sam ochodowych w  ZSRR. 
N ie  jest to  co p raw da  o ryg ina lne  opracowanie, lecz 
tłum aczen ie  z V I I  rozdz ia łu  w y d a w n ic tw a  „A w to tra n s - 
p o r tn y j S p raw oczn ik“ , jednakże zaw iera w ie le  c ieka­
w ych  danych, k tó re  specja ln ie  są in te resu jące ze w zg lę­
du na p rzesta rza ły  j/p o s ia d a ją c y  w ie le  b łędów  system 
p łac k ie ro w có w  obecnie u nas obow iązu jący. Należy 
się spodziewać, że w  n ie d łu g im  czasie system ten ułeg-

fachoiuej
nie zm ianie, a w ięc zapoznanie się z system em  radziec­
k im  je s t wysoce wskazane, gdyż u m o ż liw i to w y k o rz y ­
stan ie radz ieck ich  doświadczeń do opracow ania nowe­
go naszego system u p łac p ra co w n ikó w  tra n sp o rtu  sa­
mochodowego.

Również in te resu jące zagadnienia porusza a r ty k u ł 
B ernarda  G rabowskiego za ty tu ło w a n y : „Więcej szkół 
przodownictwa pracy“. Zagadn ien ie szkół p rzodow n ic­
tw a  pracy jes t jedną  z na jc iekaw szych i  n a js k o c z n ie j­
szych m etod szkolen ia w ew nątrzzakładow ego. W  a r ty ­
ku le  w y m ie n io n ym  a u tb r om aw ia  to  zagadnienie nąj 
odc inku  zak ładów  pod leg łych C entra lnem u Z arządow i 
Sprzętu Samochodowego.

W  dalszej części num eru  grudn iow ego „M o to ry z a c ji“  
zna jd u je m y a r ty k u ł m g r St. T ym ińsk iego  pt. „Zagad­
nienie asortymentowości przewozów towarowych w  
projekcie planu PKS na rok 1955“. W  a rty k u le  ty m  
zna jd u je m y c iekaw ą analizę udz ia łu  poszczególnych 
rod za jów  przewozów  w  przewozach P K S  p lanow a-

M ies ięczn ik  „Technika i 
Gospodarka M orska“ —  w
num erze g ru d n io w ym
zw racam y uwagę na nastę­
pu jące opracow ania :

M gr. Cz. Stodolny- w  a r­
ty k u le  pt. „Port Gdański w  
latach 1793— 1943“ przed­
s taw ia  gospodarcze i  eks- 

p loa tacyjno-techn iczne zagadnienie rozbudow y po rtu  
gdańskiego oraz rozw ó j p o rtu  gdańskiego w  okresie 
dw udziesto lecia  m iędzyw ojennego na t le  pow stan ia 
p o rtu  w  G dyn i.

T łum aczen ie opracow ania W . K o łom a jcew a (ZSRR) 
om aw ia  m etody k a lk u la c ji kosztów  w łasnych  przew o­
zu m orskiego z p u n k tu  w idzen ia  potrzeb ana lizy  i  oce­
ny  pracy flo ty .

W  n r  42 tygodn ika  
„Skrzydlata Polska“ za­
m ieszczony został a r ty k u ł 
Jerzego Dm owskiego, reży­
sera f i lm u  o „L o c ie “ , na 
tem at f i lm u  kręconego w  
porc ie  lo tn iczym  na Okę­
ciu , noszącego ty tu ł „P o l­
skie L in ie  Lo tn icze „L o t “ , 

k tórego boha te ram i są ludz ie  lo tn ic tw a  ko m u n ik a c y j­
nego.

„S k rz y d la ta  P olska“  w  n r  48 zamieszcza z cyk lu  
„L o tn ic tw o  cyw iln e  w  służbie gospodarki na rodow e j“  
opracow anie M . Banasiuka —  k ie ro w n ik a  O ddzia łu  
O bsług i Lo tn . R o ln ic tw a  i  Le śn ic tw a  P L L  „ L o t “  pt. 
„Zwalczanie stonki ziemniaczanej“.

*  *  *

N u m er g ru d n io w y  m iesięczn ika „Miasto“ został po­
św ięcony przede w szys tk im  zagadnieniom  ko m u n ik a c ji 
m ie jsk ie j. C y k l a r ty k u łó w  pośw ięcony tem u zagadnie­
n iu  o tw ie ra  a r ty k u ł re d a kcy jn y  „Podstawowe proble­
m y kom unikacji m iejskiej“. R edakcja m iesięczn ika 
podkreśla  w  n im , że n ie  rozw iązane dotychczas na leży­
cie p rob lem y k o m u n ik a c ji m ie js k ie j w ysu w a ją  się na 
p ie rw szy p lan  w śród  podstaw ow ych zagadnień, zw ią ­
zanych z b y to w y m i po trzebam i ludności. P om im o w ie l­
k ic h  na k ła dów  łożonych na kom u n ikac ję  i  n ie w ą tp li­
w ych  osiągnięć w  te j dziedzin ie, szybko rosnące po­
trzeby  transportow e  w yp rzed z iły  znacznie tem po ich 
zaspokojenia. R edakcja  anonsuje rów nież, że p rob le ­
m o w i k o m u n ik a c ji m ie js k ie j m a zam ia r poświęcać na 
łam ach „M is ta “  w ięce j m ie jsca, n iż  dotychczas i  zw ra ­
ca się do fachow ców  w  dziedzin ie  tra n sp o rtu  m ie jsk ie ­
go o zasilan ie  p ism a sw ym i p racam i oraz o nadsyłanie 
uw ag dotyczących poruszonych tem atów .

W  num erze lis to pa dow ym  „Gospodarki Planow ej“ 
op ub liko w a no  recenzję a r ty k u łu  J. K ołdom asow a z ra ­
dzieckiego dw um ies ięczn ika  „P ła n o w o je  C hoz ia js tw o“  
na tem at p lanow an ia  kom pleksowego ro zw o ju  różnych 
rodza jów  tra n sp o rtu  w  ZSRR.

nych  na ro k  1955.
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