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W arszaira, luty 1955 r. Nr 2

Nalezycie opracoirac
plan 5-letni roziuoju transportu

Podjeta w dniu 17 lipca 1954 roku Uchwata Prezy-
dium Rzadu o rozpoczeciu prac nad 5-letnim Planem
Rozwoju Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej w latach
1956—1960 zapoczatkowata w przekroju catej gospo-
darki narodowej prace planistyczne o niezmiernie do-
niostym znaczeniu dla naszego panstwa.

Stosownie do postanowien Uchwaly Panstwowa Ko-
misja Planowania Gospodarczego przekazata mini-
sterstwom i prezydiom wojewd6dzkich rad narodowych
wstepne zalozenia do Planu 5-letniego. Uchwatla zo-
bowigzata ministerstwa do opracowania w oparciu
o zatozenia Panstwowej Komisji Planowania Gospo-
darczego wstepnych projektéw Planu 5-tetniego. Do
prac nad wstepnymi projektami powinny by¢ wig-
czone, stosownie do postanowien Uchwaly, wazniejsze
przedsiebiorstwa podlegte resortom oraz placéwki
naukowo-badawcze.

Dla opracowani® szeregu zagadnien z zakresu re-
konstrukcji przedsiebiorstw oraz ustalenia witasciwe-
go profilu produkcyjnego dla petnego wykorzystania,
znajdujgcych sie na zakladach maszyn i urzadzen,
Uchwata zaleca powotanie komisji z udziatem przed-
stawicieli Partii i Zwiazkéw Zawodowych. Na réwni
z ministerstwami do prac nad sporzadzeniem wstep-
nego projektu Planu 5-letniego powinny przystgpi¢

prezydia wojewo6dzkich rad narodowych. Projekty
wstepne rozwoju poszczeg6lnych powiatéw i miast
powinny obejmowaé rozwdj gospodarki lokalnej pla-
nowanej terenowo.oraz postulaty, dotyczgace rozwoju
gatezi wzglednie przedsiebiorstw planowanych cen-
tralnie.

Szczegélng uwage Uchwata nakazuje zwré6ci¢ na
nalezyte opracowanie w planach terenowych zagad-
nienia wykorzystania miejscowych zasob6w surow-
cowych oraz kompleksowego rozwoju danego terenu.
Uchwata Prezydium Rzadu wustala dzien 1 kwietnia
1955 roku jako ostateczny termin zlozenia przez mi-
nisterstwa oraz prezydia wojewddzkich iraid narodo-
wych, opracowanych projektéw wstepnych do Pan-
stwowej Komisji Planowania Gospodarczego.

* * *

Ostatni rok Planu 6-letniego bedzie okresem wyte-
zonej pracy nad sporzadzeniem 5-letniego Planu
Rozwoju Gospodarki Narodowej. Podstawowym wa-
runkiem dla nalezytego opracowania zadan na naj-
blizsze 5 lat jest nalezyte poznanie bazy wyjsciowej,
dokonanie prawidlowej oceny osiggnie¢ naszego roz-
woju gospodarczego, ujawnienie i zrozumienie przy-
czyn powstania dysproporcji zarbwno w rozwoju po-
szczegoblnych gatezi gospodarki narodowej jak i w roz-
woju ich czesci skiadowych.

Rok 1955 zamyka niezwykle doniosty etap w roz-
woju naszego panstwa. W okresie istnienia wtadzy
ludowej przeszio 4-krotnie wzrosta produkcja przemy-
stowa w stosunku do produkcji przedwojennej, a prze-
szto 5-krotnie w przeliczeniu na gtowe Iludnosci. W
okresie Planu 6-letniego zbudowano, wzglednie powaz-
nie zostaly zaawansowane prace przy budowie wielu
nowych obiektow. Coraz to wieksza ich ilo§¢ wcho-
dzi z roku na rok do eksploatacji, pomnazajgc poten-

cjat przemystowy naszej gospodarki. Polska stata sie
krajem o wysoko rozwinietym przemys$le. Nastapit
rowniez rozwéj produkcji rolniczej, ktoéra przekroczy-
ta o 38 proc. wielko$¢ produkcji przedwojennej w prze-
liczeniu na glowe ludnos$ci i wzrosta jednocze$nie
w cyfrach absolutnych pomimo mniejszego o 20 proc.
obszaru uzytkéw rolnych.

Razem z calg nasza gospodarka rozwijal sie nasz
transport. Odegrat on ogromng role w pomyS$inej rea-
lizacji zadania uprzemystowienia naszego kraju. Tran-
sport kolejowy, samochodowy, wodny $rédlagdowy
i morski zabezpieczaly systematycznie wszystkie po-
trzeby naszej gospodarki w zakresie surowcéw, poi-
fabrykatéw i gotowych wyrobéw oraz potrzeby lud-
nosci miast i wsi w zakresie artykutow powszechne-
go spozycia.

Przewozy tadunkédw kolejami normalnotorowymi
wzrosty w roku 1954 o 61 iproc., w poréwnaniu do roku
1949 oraz o 190 proc. w poréwnaniu do okresu przedwo-
jennego. W roku 1954 koleje normalnotorowe przewiozty
211,5 min toin i wykonaty 485 mld tonokm w poréwna-
niu do 73 min. ton i 22 imld tonokm osiggnietych przed
wojng.

Przed wojng nie byto prawie w naszym kraju tran-
sportu  samochodowego i dlatego nie odgrywat on
w gospodarce narodowej, istotnej roli. W pigtym ro-
ku Planu 6-letniego przewozy ftadunkéw w transpor-
cie samochodowym zblizyly sie do wielko$ci przewo-
zéw w transporcie kolejowym, w zakresie iloSci prze-
wiezionych ton. Transport samochodowy stat sie tym
samym druga z kolei co do znaczenia galezig tran-
sportu, decydujaca o sprawnym wykonaniu zadanh
gospodarczych. Przewozy zegluga $rodladowa i polskg
flotag handlowa wzrosty w poréwnaniu do okresu
przedwojennego przeszto 3-krotnie. W wigekszym jesz-
cze stopniu, niz przewozy tadunkéw wzrosly przewo-
zy pasazerow. W r. 1954 przewiezliSmy kolejami nor-
malnotorowymi przeszio 4-krotnie wigcej pasazerow,
niz przed wojng.

W wyniku statej walki o przebudowe spoteczno-eko-
nomiczng kraju oraz o likwidacje i wypieranie ele-
mentéw  kapitalistycznych nastgpito u nas szybkie
rozszerzenie ukladu socjalistycznego w przemysle,
budownictwie, w rolnictwie, transporcie i innych
dziatach gospodarki narodowej. Juz .w roku 1953
przedsiebiorstwa panstwowe i spoéldzielcze wytwa-
rzaty okoto 76 proc. calego dochodu narodowego.
Udziat ten ulegt znacznemu wzrostowi w ostatnich
latach Planu 6-letniego." W produkcji przemystu, bu-
downictwa i transportu udzial sektora socjalistycz-
nego wyniést juz prawie 100 proc.

W oparciu o donioste przeobrazenia spoteczno-eko-
nomiczne i rozwo6j socjalistycznych stosunkéw produk-
cji, rozszerzyto znacznie swoj zakres dziatania w na-

szych warunkach podstawowe prawo ekonomiczne
socjalizmu. Rozszerzyt sie réwniez zasieg dzialania
praiwia planowego i proporcjonalnego rozwoju gospo-
darki narodowej, stwarzajacego wymogi planowego

kierowania gospodarka narodowg i realizowania ta-
kich proporcji w jej rozwoju, jakie sg niezbedne dla
zbudowania ustroju socjalistycznego i osiggniecia za-
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sadniezego eelu produkcji socjalistycznej. Znalazty na
bazie nowych stosunkéw produkcyjnych miejsce dzia-
tania i inne prawa, jak prawo wynagrodzenia wediug
pracy i prawo wzrostu jej wydajnosci. Ulegt zmianie
charakter produkcji towarowej i zmienit sie charak-
ter. dziatania prawa wartoéci. Zaré6wno produkcja to-
warowa, prawo wartosci, handel i system pieniezny
staly sie w szerokiej mierze narzedziem wykorzy-
stywanym przez nasze panstwo dla rozwoju socjali-

stycznych form gospodarki i dla walki z elementa-
mi kapitalistycznymi.

Donioste przeobrazenia, jakie nastgpity w naszym
kraju, stanowig punkt wyjScia do dalszego, jeszcze
potezniejszego rozwoju naszej gospodarki narodowej.
Gtéwny cel naszego rozwoju wskazuje podstawowe

prawo ekonomiczne socjalizmu; okre$la ono jedno-
cze$nie Srodek dla osiggniecia tego celu. Cel naszego
rozwoju gospodarczego polega na zapewnieniu maksy-
malnego zaspokojenia stale rosngcych materialnych
i kulturalnych potrzeb catego spoteczenstwa. Cel ten
wynika z socjalistycznej wtasnos$ci narzedzi i $rod-
kow produkciji. »

W naszych warunkach nie ma sprzeczno$ci miedzy
produkcjg i spozyciem. Wszystkie chwilowe niezgod-
noscig miedzy poziomem produkcji i potrzebami spo-
teczenstwa mozna usungé w drodze wzrostu produk-
cji i wzrostu realnych ptac zatrudnionych. Rosngce
potrzeby mas pracujgcych stanowig potezny bodziec
nieprzerwanego rozwoju catej produkcji. Podstawo-
we prawo ekonomiczne socjalizmu okre$la réwniez
konieczno$¢ zapewnienia w okresie planu 5-letmieso
przewazajagcego wzrostu produkcji i srodkéw wytwor-
czosci nad produkcjg $rodkéw spozycia.

Doswiadczenia budownictwa socjalizmu w ZSRR,
jak i w naszym kraju dowodza, ze bez przewazajace-
go wzrostu produkcji Srodkéw produkcji bytby nie-
mozliwy nieprzerwany wzrost wszystkich gatezi gos-

podarki narodowej, jak réwniez byitby niemozliwy
nieprzerwany wzrost produkcji artykutéw konsum-
cyjnych.

Podstawowe prawo ekonomiczne socjalizmu wska-
zuje jednoczes$nie na $rodki, ktére nalezy zapewnic
w 5-letnim Planie Rozwoju Gospodarczego dla osigg-
niecia zasadniczego celu produkcji socjalistycznej.

Podstawowy $rodek — to doskonalenie produkcji na
bazie najwyzszej techniki. Najwazniejszym warun-
kiem wzrostu i doskonalenia socjalistycznej produk-
cji jest staty wzrost wydajnosci pracy. Wynika on
przede wszystkim z szerokiego stosowania nowoczes-
nej techniki, mechanizacji, elektryfikacji i automaty-
zacji proceséw produkcyjnych.

Szybki postep techniczny i na szeroka skale zakro-
jony program rekonstrukcji zacofanych przedsie-
biorstw powinny stanowi¢ jedng z gtéwnych cech
charakterystycznych opracowywanych projektow pla-
noéw 5-letnich.

Projekty planéw 5-letnich powinny w jak najszer-
szym zakresie uwzglednia¢ wymogi innych praw eko-
nomicznych, dziatajacych w ustroju socjalistycznym.
Dotyczy to w szczeg6lnosci wymogoéw prawa plano-
wego i proporcjonalnego rozwoju gospodarki narodo-
wej, sprowadzajacych sie do tego, aby poszczegdlne
gatezie produkcji byly powigzane w jedng catos$¢, aby
w ich rozwoju byty zachowane okre$Slone proporcje
oraz aby $rodki materialne byty wykorzystywane jak
najbardziej racjonalnie.

Prawo planowego i proporcjonalnego rozwoju gos-
podarki narodowej jest regulatorem produkcji. Dziala
ono w kierunku jak najszerszego przejawiania sie
quia}ania podstawowego prawa ekonomicznego socja-
izmu.

Proporcje, ustalone w wyniku uwzglednienia wy-
mogéw prawa planowego rozwoju, powinny, obék
przewazajgcego wzrostu produkcji $rodkéw produk-
cji, zapewni¢ taki rozwdj gatezi produkujacych $rod-
ki spozycia, jaki jest potrzebny dla maksymalnie mo-
przy danym poziomie sit wytwoérczych, za-

zliwego,
spokojenie stale rosngcych potrzeb mas pracujacych.
Niezwykle istotne znaczenie dla dalszego rozwoju

ustalenie prawidlowego

bedzie miato
realizacji zadan

rolnictwa. W okresie

naszego kraju
tempa rozwoju

THAXSIPOKT

Kok VII

Planu 6-letniego zaznaczyly sie dysproporcje pomie-
dzy rozwojem rolnictwa i rozwojem innych dziatéw
gospodarki narodowej.

Nakres$lone przez drugi Zjazd PZPR drogi umacnia-
rozszerzania socjalistycznych form gospodaro-

nia i
wania w rolnictwie oraz statego rozwijania bazy ma-
terialno-technicznej rolnictwa — to nadal aktualny
program na okres Planu 5-letniego.

Prawo planowego, proporcjonalnego rozwoju gos-
podarki narodowej stwarza obiektywng mozliwos$é
sporzadzenia prawidlowego Planu 5-letniega Rozwoju

Gospodarki Narodowej. Niezbednym warunkiem dla
przeksztatcenia tej mozliwosci w rzeczywisto$¢ jest
state pogiebianie przez naszych planistow znajomosci
praw ekonomicznych, dziatajgcych w naszym ustroi
ju i stosowanie w praktyce planowania gospodarcze-
go 'leninowsko-stalinowskich zasad planowania.

W zadnym wypadku nie nalezy kierowac sie przy
sporzgdzaniu planu wzgledami ciasnego praktycyzmu
i waskoresortowego punktu widzenia. Nalezy podcho-
dzi¢ do wszystkich zagadnien, majgc na uwadze inte-
res calej gospodarki narodowej. Plany nie' powinny
by¢ zanizone, ale powinny by¢ mobilizujgce, oparte
na gtebokiej analizie mozliwos$ci ich realizacji. Powin-
ny one uwzglednia¢ doswiadczenia szerokich rzesz lu-
dzi pracy, uwzglednia¢ ich nowy stosunek do pracy
oraz wyniki osiggnigte przez przodownikéw i racjonali-
zatoréw produkcji.

Opracowania planowe powinny koncentrowac¢ sie na
podstawowych, decydujacych ogniwach, powinny ujaw -
nia¢ wszystkie dysproporcje i waskie gardta i zapewniac¢
Srodki dla ich likwidacji.

Wszystkie plany powinny by¢é wzajemnie powigzane
i powinny stanowi¢ harmonijng i jednolitg calo$¢. Sze-
rokie zastosowanie metody bilansowej przy sporzadza-
niu planéw powinno zapewnié¢ ich realno$¢ od jstrony
wystarczajgcej ilosci niezbednych $rodkéw dla reali-
zacji zadan planowych. Dla zapewnienia nieprzerwa-
nego rozwoju naszej gospodarki plany powinny
uwzgledniaé utworzenie niezbednych rezerw oraz
umacnianie obronnos$ci naszego panstwa.

* * *

Transport odgrywa w gospodarce narodowej nie-
zwykle doniostg role; jest on jak gdyby systemem
krwiono$nym zaopatrujgcym na czas wszystkie po-
trzeby organizmu gospodarczego. Klasycy marksizmu
podkres$lali wielokrotnie wielkie znaczenie transportu
dla zycia gospodarczego. Lenin nazywat transport
materialng oporg dla wzajemnego zwigzku przemy-
stu i rolnictwa. Stalin wskazywat, ze rozwdj gospo-
darki narodowej bylby niemozliwy bez uporzadko-
wanego transportu kolejowego, ktéry wiaze i cemen-
tuje w jednag cato$¢ wszystkie regiony kraju.

Bedac przedtuzeniem procesu produkcyjnego w sfe-
rze obrotu, transport stanowi samodzielng gataz pro-
dukcji materialnej. Bezposredni zwiazek transportu
z calym zyciem gospodarczym kraju jest niezwykle
Scisty. Najmniejsze zakt6ceriie w jrytmicznej pracy
transportu odbija sie natychmiast na wykonywaniu
zadan przez przemyst i inne dzialy gospodarki naro-
dowej.

Ustalenie w 5-letnim Planie Rozwoju Gospodarczego
witasciwych proporcji w rozwoju transportu w poroé-
wnaniu do rozwoju innych dziatbw gospodarki naro-
dowej posiada¢ bedzie ogromne znaczenie dla cato-
ksztattu naszego rozwoju gospodarczego. Przy usta-
laniu tych proporcji nalezy mie¢ na uwadze mozliwo-
Sci wykonania przez transport zadah przewozowych,
wynikajacych z jrozwoju catej gospodarki narodo-
wej.

W trakcie wykonywania Planu 6-letniego zaznaczyty
sie pewne dysproporcje pomiedzy potrzebami na
przewozy a rozwojem transportu. Transport kolejowy
nie zaspakajat wszystkich potrzeb przewozowych
i dlatego rokrocznie wystepowato zjawisko ograni-
czania przewozow w okresie szczytu jesiennego.

Pomimo szybkiego rozwoju — w tyle za potrzeba-
mi spoleczenstwa — pozostawal rozw0j transportu
autobusowego. Nie rozwijat sie nalezycie w porow-
naniu do innych gatezi transportu transport wodny-
Srédlgdowy oraz transport morski. Nie nadgzat row-
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niez za potrzebami gospodarki narodowej rozwdj sie-
ci drég i ich utrzymanie.

Obok dysproporcji poszczeg6lnych gatezi transpor-
tu jako calosci, wystgpity na jaw dysproporcje we-
wnetrzne, w rozwoju ich czesci skladowych, ktére
hamowaty i utrudnialy prace transportu jako catosci.
Do dysproporcji takich nalezy odnie$¢ niedostatecz-
ny rozw0j urzadzen bezpieczenstwa ruchu pociagéw
w transporcie kolejowym, niedostateczng mechaniza-

cje stacji kolejowych i urzadzen stuzby handlowej
oraz niezaspakajanie w peini potrzeb w zakresie
utrzymania w nalezytym stanie kolejowej nawierz-

chni drogowej.

W transporcie samochodowym nastgpitp zjawisko
pozostawania w tyle za wzrostem taboru samochodo-
wego zaplecza technicznego, obok wspomnianego juz
wyzej zjawiska, niedostatecznego rozwoju transportu
autobusowego.

W transporcie wodnym-$rédlagdowym zaznaczyta sie
niezgodno$¢ pomiedzy rozwojem portow rzecznych
*i wyposazeniem zeglugi $rédladowej w tabor, a mo-
zliwos$ciami przewozowymi na rzekach.

Baza materialno-techniczna zeglugi $rédlgdowej nie
ulegta powiekszeniu, a wzrost przewozow, jaki nastg-
pit w okresie Planu 6-letniego, miatl miejsce jedynie
w  wyniku poprawy wskaznikéw teichniczno-ekono-
micznych oraz zastosowania nowych metod organiza-
cji pracy.

Doktadne rozpoznanie wszystkich dysproporcji w
rozwoju poszczeg6linych gatezi transportu jako cato-
Sci oraz niezgodnos$ci w rozwoju ich czesci skilado-
wych, jak tez nakre$lenie drég ich usuniecia — sta
inowi, niezbedny warunek opracowania planéw rozwoju
transportu, zgodnego z wymogami prawa planowego
i proporcjonalnego rozwoju gospodarki narodowej. Duza
odpowiedzialno$¢ w tym zakresie spada na stuziDv tran-
sportowe ministerstw gospodarczych, centralnych" zarza-
6w oraz przedsigbiorstw.

Jest rzeczg znana, ze gospodarstwa kolejowe du-
zych zaktadéw przemystowych nie rozwijaty sie od-
powiednio do wzrostu produkcji. Sprawne zaopatrze-
me wmlu przedsiebiorstw, jak tez i wywd6z gotowej
produkcji nie moga odbywaé sie rytmicznie w wyni-
ku niedostatecznej rozbudowy bocznic przemystowych
oraz niedostatecznego uzbrojenia frontéw przetadun-
Kowych w zmechanizowane urzadzenia. Wyréwnanie
né//" zagarj dysProPorcii Jest jednym z gtow-

ch zadan transpdrtu resortowego | powinno ~ zna-
lezc peiny wyraz w projektach opracowanych planéw.

W 5-letnich planach transportu nalezy w szerokim
zakresie uwzgledni¢ zasadnicze S$rodki dla rozszerze-
nia zakresu dziatania w naszym kraju podstawowego
prawa ekonomicznego socjalizmu. Plany transportu
powinny w maksymalnej mierze uwzglednia¢ wszech-
stronny rozwo6j przodujgcej techniki transportowej.
Rozwoj techniki w transporcie powinien stanowi¢
gtbwne ogniwo zadan planowych na okres najbliz-
szych 5-ciu lat.

, Rekonstrukcja i modernizacja techniczna — to je-
den z gtéwnych kierunkéw rozwojowych calej gospo-
darki narodowej. W oparciu o wielkie osiggniecia na-
szego transportu istniejg obiektywne mozliwosci dla
zastosowania w naszym transporcie przodujgcej tech-
mki. Dotyczy to zwlaszcza transportu kolejowego,
najwazniejszego rodzaju transportu. Postep technicz-
kolejach powinien przewidywa¢ zakrojong na
lak w !'L Skale ?lektr3fikacje linii kolejowych, ktora,
jak wiadomo, obok znacznyth usprawnien tuchowych
umozliwia duze. oszczednos$ci w zuzyciu wegla w “po-
rownanm do trakcji parowej. P

Powinien nastgpi¢ duzy wzrost w zakresie zwiek-
szenia diugosci linii kolejowych objetych blokada
liniowag, wyposazenia wszystkich wazniejszych stacji
w blokade stacyjng oraz zastosowania na liniach
o duzym natezeniu ruchu blokady automatycznej.
Powinny by¢ wprowadzone do eksploatacji w okresie
5-lecia nowe rodzaje wagon6éw towarowych o zwigk-

szonej tadownos$ci, a w szczegdblnosci wagony samo-
zsypne, skracajgce znacznie czas postoju pod opera-
cjami wytadunkowymi. Operacje tadunkowe na sta-

cjach kolejowych i bocznicach powinny byé w wiek-
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szosci zmechanizowane. W petni powinien byé zme-
chanizowany zatadunek wegla na skiady opalu i na

parowozy, roboty torowo drogowe przy utrzymaniu
i budowie linii kolejowych.
Postep techniczny w transporcie samochodowym

powinien wyrazi¢ sie w zastosowaniu do eksploata-
cji nowych, bardziej ekonomicznych typéw samocho-

dow oraz mechanizacji proces6w przetadunkowych
w przewozach samochodami.

Okreslony dziataniem praw ekonomicznych pro-
porcjonalny rozw6j gospodarki narodowej wymaga

racjonalnego rozmieszczenia produkcji w poszczeg6l-
nych czeéciach kraju celem zblizenia miejsc produk-
cji do zrédet surowcow oraz rejonébw spozycia.

Opracowanie 5-letniego planu rozwoju przemystu,
a zwilaszcza zamierzenia w zakresie budowy nowych
zaktad6w oraz rozbudowy istniejgcych mocy produk-
cyjnych powinny poprzedzi¢ gruntowne studia anali-
tyczne w zakresie potokéw przewozonych kolejami
tadunkéw. Gruntowna analiza powinna okres$la¢ naj-
bardziej racjonalny wybo6r miejsc dla lokalizacji no-
wych zaktadéw z punktu widzenia najmniejszych
kosztéw przewozow.

Wielka rola w zakresie poprawy w rozmieszczeniu
produkcji przypada w udziale pracownikom Mini-
sterstwa Kolei. W oparciu o znajomo$¢é ksztaltowania

sie potokéw tadunkéw na sieci powinni oni jeszcze
przed opracowaniem projektow planéw 5-letnich
opracowa¢ wnioski w zakresie niezbednej poprawy

w ukladzie miejsc produkcji i spozycia.

Z wymogo6w prawa planowego i proporcjonalnego
rozwoju gospodarki narodowej wynika konieczno$¢ ra-
cjonalizacji przewozéw i odpowiedniego ich podziatu
pomiedzy poszczegbélne Srodki transportowe w naj-
blizszej perspektywie. Transport kolejowy pozostanie
nadal najwazniejszym rodzajem transportu i jego
CiZiatalnos¢ bedzie posiadata decydujace znaczenie dila
gospodarki narodowej. Jednakze udzial [transportu kole-
jowego w ogdélnych przewozach bedzie stale sie
zmniejszat na rzecz nadal szybko rozwijajgcego sie
transportu samochodowego. W szybszym niz dotych-
czas tempie transport samochodowy powinien przej-
mowaé od transportu kolejowego przewozy na Kkrot-
kie odlegtosci oraz przewozy drobnicowe na obcigzo-

nych i trudnych pod wzgledem ruchowym dla kolei
limach.
Najszybciej powinien rozwija¢ sie w transporcie

samochodowym — transport samochodowy publiczny
oraz transport resortowy. Udziat transportu samocho-
dowego wtlasnego w przewozach powinien znacznie
zmale¢. W planie 5-letnim powinno by¢ zmniejszone
op6znienie w rozwoju transportu rzecznego. W zwigz-
ku z tym wudziat w przewozach w transporcie wod-
nym $rédlgdowym powinien znacznie wzrosngé. W
oparciu o zastosowanie nowych metod jplanowania
przewoz6ow (planowanie kierunkowe) nalezy przewi-
dzie¢ w 5-letnim Planie rozwoju transportu daleko
idgca racjonalizacje przewozéw. Odpowiednio do te-
go powinna ulec znacznemu zmniejszeniu w tran-
sporcie  kolejowym $rednia odlegto$¢ przewozonych
tadunkow.

Doskonalenie produkcji transportowej w okresie
Planu 5-letniego powinno znaloz¢é sw6j wyraz w znacz-
nej poprawie wskaznikéw techniczno-ekonomicznych
pracy transportu oraz we wzro$cie wydajnos$ci pracy.
Poprawa pracy transportu powinna nastgpi¢ przede
wszystkim w oparciu o nakresSlony program postepu
technicznego i rekonstrukcji gospodarstw transporto-
wych- Powinny poprawi¢ sie znacznie podstawowe
mierniki pracy kolejnictwa, jak wspétczynnik obrotu
wagonu towarowego, szybko$¢ i ciezar pociggéw, do-
bowe przebiegi parowozéw i wagonow.

W oparciu o zalozony program mechanizacji i roz-
budowy bocznic przemystowych powinny by¢é zatozo-
ne mobilizujgce zadania w zakresie zmniejszenia cza-
su postoju wagondéw pod operacjami tadunkowymi.
W transporcie samochodowym powinno wzrosng¢ wy-
korzystanie taboru oraz nastgpi¢ znaczna poprawa
w zakresie jego stanu technicznego. Nalezy zwr6cié
szczegblng uwage na mobilizujacy charakter planéw
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5-letnich w tym  zakresie. Plany poprawy pracy
eksploatacyjnej transportu powinny by¢ mobilizujgce,
powinny pobudza¢ wszystkich pracownikéw transpor-
tu do przezwyciezania trudnos$ci na drodze rozwoju
transportu i catej gospodarki narodowej.

Szczego6lnej wagi nabiera w okresie najblizszych
5-ciu lat zagadnienie wzrostu wydajnos$ci pracy. Rea-
lizacja zadania znacznego podniesienia produkcji rol-
nictwa oznacza, ze inne dzialy gospodarki narodowej,
a wéréd nich i transport, nie moga liczy¢ na znacz-
ny wzrost ilosci zatrudnionych. Przewazajgca czesé
wzrostu produkcji transportowej powinna wynika¢
ze wzrostu wydajnos$ci pracy. Zalozone w planie
wskazniki wydajnos$ci pracy powinny opiera¢ sie na
zamierzeniach w zakresie postepu technicznego oraz
powinny mobilizowa¢ szerokie rzesze pracownikéw
transportu do stosowania przodujacych metod, pracy.

Ogromne znaczenie dla nieprzerwanego rozwoju
gospodarki narodowej posiadajg rezerwy. Pozwalajg
one na szybka likwidacje dysproporcji, ktére moga
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r6znych odcinkach gospodarki narodo-
wej. W zakresie transportu posiada szczeg6lne zna-
czenie zapewnienie odpowiednich rezerw taboru oraz
podstawowych materiatéw, jak szyny, akcesoria i pod-
ktady, kable i przewody, czeéci zamienne dla samo-
chodéw i ogumienie. Niezbedne rezerwy nalezy prze-
widzie¢ réwniez w Planie 5-letnim.

5-letnie plany transportu powinny by¢ wreszcie spo-
rzgdzane w $cistym zwigzku z aktualng sytuacjg .mie-
dzynarodowg. Kraj nasz razem z innymi krajami de-
mokracji ludowej znajduje sie w jednym obozie po-
koju i socjalizmu. Dzigki pomocy ZSRR mozemy roz-
wija¢ naszga gospodarke, podnosi¢ kulture narodowa,
budowaé¢ naszg przyszto$¢ na trwatych fundamentach.
W warunkach, gdy amerykanski imperializm stara
sie pchng¢ narody do nowej niszczycielskiej wojny,
naszym podstawowym obowigzkiem jest umacniac
site obronng naszego panstwa. Zasada ta powinna
znalez¢ peilny wyraz w 5-letnim planie rozwoju tran-
sportu.

wyniknaé¢ na

Transport wa noirym podreczniku ekonomii
politycznej

Nowy podrecznik ekonomii politycznej, ktéry niedaw-
no ukazat sie w Zwigzku Radzieckim, powstat w rezul-
tacie wieloletniej kolektywnej pracy szeregu najwybit-
niejszych radzieckich ekonomistow. Stanowi on zwiez-
ty i jasny wyktad marksistowsko-leninowskiej ekono-
mii politycznej. Uwzglednia wszystkie osiggniecia twor-
czej, postepowej mys$li ekonomicznej oraz bogatg prak-
tyke budowy komunizmu az do obecnego etapu witgcz-
nie.

TreScig podrecznika jest badanie ,praw produkcji
spotecznej i podzialu débr materialnych na réznych
etapach rozwoju spoteczenstwa ludzkiego“ x). Podrecz-
nik ekonomii politycznej uczy nas zatem, jak dziatajg
na szczeblu poszczegdlnych formacji spotecznych pra-
wa ekonomiczne we wszystkich dziedzinach produkcji
materialnej. Obejmuje przeto réwniez naswietlenie
dziatania praw ekonomicznych w transporcie, aczkol-
wiek nie poswieca temu zagadnieniu odrebnego miej-
sca. Szczeg6towe bowiem poznanie dzialania praw eko-
nomicznych w specyficznych warunkach transportu i
wycigganie stad odpowiednich wnioskéw dla polityki
ekonomicznej w tej dziedzinie nalezy do szczeg6towej
ekonomiki, a mianowicie do ekonomiki transportu,
gdyz ,zadaniem dyscyplin naukowych zwigzanych z e-
konomika oddzielnych gatezi i przedsigebiorstw jest po-
znanie dziatania praw ekonomicznych socjalizmu, od-
krytych przez ekonomie polityczng, w specyficznych
warunkach tych galezi i rozpracowanie wynikajgacych
stad Srodkéw w dziedzinie polityki ekonomicznej* 2).

Mimo to jednak nowy podrecznik ekonomii politycz-
nej mzawiera niemato wzmianek o transporcie, ktére
uwypuklajag jego role w rozwoju stosunkéw spotecz-
nych i sit wytwérczych oraz pomagajg nam lepiej zro-
zumie¢ miejsce transportu w catoksztatcie produkciji
spotecznej.

Historia rozwoju transportu

Podrecznik ekonomii politycznej zawiera przede
wszystkim szereg krotkich wzmianek, ktére uwypuk-
lajg najwazniejsze etapy rozwoju transportu.

W rozdziale pos$wieconym feudalnemu sposobowi
produkcji znajdujemy niewielki ustep.(str. 47) o roli
portowych miast $rédziemnomorskich, a nastepnie od
X1V wieku — miast hanzeatyckich dla rozwoju kapi-

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

2) , Ostrowitianow: ,O predtuieitie politiczeskoj ekonomid*
Kommunist iNr 4 1954 r. str. 112.

tatu handlowego w tonie formacji feudalnej. Miasta
wioskie byly przez kilka wiekéw gtéwnymi oSrodkami
handlu, taczacymi przede wszystkim drogg morskg Za-
chodnig Europe z Bliskim Wschodem. ,Zwigzek Han-
zeatycki*, czytamy w podreczniku (str. 47), ,prowa-
dzit handel z Anglia, Skandynawia, Polskga i Rosja.
Wzamian za wyroby rzemiosta zachodnio-europejskie-
go — flandryjskie i angielskie sukno, ptétno, niemiec-
kie wyroby metalowe, francuskie wino — z péitnocno-
wschodnich rejonéw Europy wywozono: futra, skory,
tluszcz, miéd, zboze, drewno, smote, Iniane tkaniny i
niektére wyroby rzemieS$inicze. Z krajow wschodnich
kupcy przywozili korzenie — pieprz, gozdziki, gatke
muszkatowa, pachnidta, barwniki, tkaniny bawetnia-
ne i jedwabie, dywany i inne towary“. Wzrasta ogrom-
nie rola poétnocno-niemieckich i holenderskich miast
portowych, potozonych przy najwazniejszych oéwcze-
snych szlakach morskich Morza Péinocnego i Battyku.

Podrecznik wspomina o wynalazku kompasu (str. 50)
i 0 jego znaczeniu dla dalszego rozwoju zeglugi mor-
skiej.

Nastepnym waznym etapem w rozwoju transportu
morskiego jest okres wielkich odkry¢é geograficznych
(str. 52 podrecznika ekonomii politycznej). Zajecie Kon-
stantynopola przez Turkéw w Il potowie XV wieku
spowodowato zamknigcie tego najwazniejszego pota-
czenia morskiego miedzy Zachodnig Europa, a Wscho-
dem. W poszukiwaniu morskiej drogi do Indii Kolumb
odkrywa w 1492 r. Ameryke, a sze$¢ lat p6zniej Vasco
da Gama optywa Afryke odkrywajac w ten sposéb dro-
ge do Indii. Zegluga morska po raz pierwszy wkracza
na oceany, staje sie transoceaniczng. Jednoczes$nie gtow-
ny osérodek handlu i transportu morskiego przenosi sie
z Morza Srédziemnego na Atlantyk. W miedzynaro-
dowym handlu morskim dochodzg do gtosu przede
wszystkim Holandia i Anglia.W ostrej walce konku-
rencyjnej miedzy tymi dwoma krajami zwycieza w kon-
cu Anglia. Zwyciestwo Anglii na morzach ma przede
wszystkim swa podstawe w konsekwentnie uprawia-
nej przez nig polityce protekcjonizmu (str. 60 podrecz-
nika).

Transport morski staje sie jednym z najwazniejszych
narzedzi pierwotnej akumulacji, nieekwiwalentnego
handlu i opanowania kolonii. Bez rozwinietego ocea-
nicznego transportu morskiego nie do pomys$lenia byta-
by dziatalno$¢ kampanii wschodnio-indyjskich i handel
kolonialny. Kompanie te miaty ,monopol handlu towar
rami kolonialnymi i prawo nieograniczonej eksploatacji
kolonii przy zastosowaniu wszelkich $rodkéw gwattu.
Zyski kompanii wschodnio-indyjskich wynosity setki
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procentéw rocznie..." (str. 56). Jednym z gtéwnych Zro-
det pierwotnej "akumulacji staje sie takze handel nie-
wolnikami. Statki morskie wyruszajg na ,fowy niewol-
nikéw", przewozg ich tysigcami, przewaznie murzynéw
z Afryki do plantacji bawetny w Ameryce. ,Zyski han-
dlowe handlarzy niewolnikéw osiggajg bajeczne rozmia-
ry“ (str. 56). Wedtug stow Marksa ,...kapitat rodzi sie
ociekajgc krwig i brudem wszystkimi porami od stép
do gtowy“ 3. W tej krwawej jutrzence kapitalizmu
ogromna role odegrat transport morski.

Rewolucja przemystowa (koniec XV IIl w. i poczatek
XIX w.) znalazta swéj wyraz w transporcie z niewiel-
kim op6znieniem i dwa epokowe wynalazki w tran-
sporcie — wynalazek statku parowego i parowozu oraz
zastosowanie zelaza i stali w budownictwie okretowym
pchnety gigantycznymi krokami naprzéd rozwdj tran-
sportu. W roku 1807 w Stanach Zjednoczonych byt wy-
budowany pierwszy statek parowy a w roku 1825 wy-
budowano w Anglii pierwszg kolej zelazng (str. 91).
Dalszy szybki rozwéj przemystu maszynowego umozli-
w it szerokie rozpowszechnienie transportu kolejowego
(str. 93). Podrecznik ekonomii politycznej wskazuje na
Scisty zwigzek miedzy ogromnym rozwojem produkcji
przemystowej w X IX wieku a rozwojem transportu
kolejowego. W roku 1835, tj. w dziesie¢ lat po wybu-
dowaniu pierwszej linii kolejowej, byto na $wiecie 2.400
km linii kolejowych. W roku 1870 byto ich juz ponad
200 tysiecy km, a w roku 1900 790 tysiecy km (str. 225
podrecznika). Rozwo6j przemystu i transportu wkracza
W nowy etap z chwilg zastosowania silnika spalino-
wego oraz elektryczno$ci, jako napedu. Pojawia sie i
szybko rozwija sie transport samochodowy oraz lotni-
czy (str. 224). Na szlakach morskich znika coraz bar-
dziej zagiel i maszyna parowa zajmuje jego miejsce.
Réwniez w transporcie morskim coraz wieksze zasto-
sowanie znajduje silnik spalinowy. Dzi$§ juz ponad x/3
tonazu Swiatowego posiada naped motorowy (str. 225).

Rozwdj transportu kapitalistycznego staje sie jednym
z czynnikdw pogtebiajacych sprzecznosci Swiata kapi-
talistycznego. | tak rip. jedng z gtéwnych przyczyn
wielkiego kryzysu agrarnego w koncu X IX wieku byt
silny rozwoj transportu morskiego i rozszerzenie sieci
linii kolejowych, co spowodowato duze i tanie przewo-
zy zboza na rynek zachodnio-europejski z Ameryki,
Rosji i Indii (str. 218). Anglo-niemiecka konkurencja na
morzach byta jednym z gtébwnych czynnikéw, ktore
wywotaly wybuch pierwszej wojny Swiatowej (str. 266).

Transport kapitalistyczny, szczegélnie morski i ko-
lejowy, jest jedna z tych dziedzin, kt6rg szczeg6lne za-
interesowanie wykazuja monopole. W okresie impe-
rializmu monopolistyczne zwigzki i porozumienia ka-
pitalistéw opanowujg w coraz wiekszym stopniu calg
gospodarke. Wszystko jest tu podporzadkowane jed-
nemu celowi — osiggnieciu maksymalnych zyskéw.
Transport jest jedng z dziedzin, zapewniajgcych mo-
nopolistom osiggniecie wysokich zyskéw (str. 228). Mo-
nopole potrafia w szczego6lnosci zapewni¢ sobie wyso-
kie zyski z kolonii za operacje transportowe, ubezpie-
czeniowe i bankowe (str. 240). Transport staje sie w ten
spos6b w imperializmie waznym $rodkiem realizacji
podstawowego prawa wspoiczesnego kapitalizmu, na-
rzedziem ekspansji i agresji imperialistycznej.

Rola transportu w procesie produkcji

Transport, jako ostatni etap produkcji w sferze obro-
tu, jest jednym 2z najwazniejszych czynnikéw, moga-
cych powaznie przyczyni¢ sie do skrécenia cyklu pro-
dukcyjnego. W ustroju kapitalistycznym czas obrotu
kapitatu zalezy miedzy innymi od stopnia rozwoju
Srodkow transportu i tgcznosci (str. 150 i 153 podrecz-
nika ekonomii politycznej). W socjalistycznej gospo-
darce ,czas obiegu Srodkéw obrotowych skraca sie w
drodze udoskonalenia pracy transportu...” (str. 471).
Sprawna praca transportu ma w szczegdlnosci powaz-
ny wplyw na przy$pieszenie obrotu towarowego: ,...du-
ze znaczenie ma dobrze zorganizowana praca transpor-
tu, od ktérego w duzym stopniu zalezy szybko$¢ obro-
tu towarowego“ (str. 508 podrecznika).

3 Marks: Kapitat t. | Ksiazka i Wiedza 1950 r, sir. 8Q
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Produkt jest tylko wtedy catkowicie gotowy i moze
byé skonsumowany, gdy zostal dostarczony do konsu-
menta. Dlatego tez koszt transportu nalezy do kosztéw
zwigzanych z kontynuacjg procesu produkcji w sferze
obrotu. Podobnie, jak koszty opakowania towaru, jego
segregacji itp. — koszty transportu Sag niezbednymi
spotecznie kosztami, nie zwigzanymi wytgcznie ze spe-
cyfikq gospodarki kapitalistycznej, w przeciwienstwie
do t. zw. czystych kosztéw obrotu kapitalistycznego,
zwigzanych jedynie z przemiang pienigdza w towar i
towaru w pienigdz, z konkurencjg i spekulacja na ka-
pitalistycznym rynku np. koszty reklamy, wigekszo$¢
wydatkéw na utrzymanie biur handlowych etc. etc.
(str. 166). Czyste koszty obrotu nie dodaja towarowi
zadnej warto$ci, natomiast niezbedne, produkcyjne
koszty obrotu, do ktérych nalezg przede wszystkim
koszty transportu, dodajag do warto$ci towaru nowa
warto$¢. Anarchia kapitalistycznej produkcji, walka
konkurencyjna i spekulacja czesto wykrzywiajg i wy-
diuzajg niepotrzebnie i nieracjonalnie szlaki przewozu
towaréw (str. 167).

W gospodarce socjalistycznej transport rowniez do-
daje transportowanemu towarowi nowag wartos¢. Koszt
transportu stanowi jeden z elementéw catkowitego
kosztu wtasnego produkcji. Catkowity koszt produkcji
obejmuje bowiem nie tylko wszystkie koszty zwigzane
z wyprodukowaniem wyrobu, ale ponadto tez koszty
zwigzane z realizacjg produkcji, do ktérych nalezy tak-
ze koszt transportu (str. 473). W handlu socjalistycznym
koszty transportu nalezg do kosztow obrotu (str. 513)
i bardziej racjonalne uzytkowanie transportu, w szcze-
gbélnosci skrécenie drogi przemieszczenia towaru, od-
grywa duzg role w walce o zmniejszenie kosztéw obro-
tu (str. 515), a tym samym w walce o obnizke catkowi-
tego kosztu wiasnego produktu.

Waznym czynnikiem wplywajgcym na zmniejszenie
zbednych, nieracjonalnych i zbyt dalekich przewozoéw,
a tym samym na obnizenie kosztéw transportu, jest
witasciwa lokalizacja zaktadéw produkcyjnych. Reali-
zacja prawa planowego, proporcjonalnego rozwoju wy-
maga miedzy innymi proporcjonalnego, racjonalnego
rozmieszczenia produkcji miedzy poszczegdélnymi rejo-
nami gospodarczymi kraju. Proporcjonalny rozwdéj gos-
podarki wymaga bowiem \i z kolei powoduje ,zmniej-
szenie nieracjonalnych i dalekich przewozéw transpor-
tem kolejowym i wodnym* (str. 418 podrecznika). So-
cjalistyczna planowa lokalizacja przedsiebiorstw, ma-
jac przede wszystkim na wzgledzie planowy terytorial-
ny podziatl pracy, rozwdéj gospodarczy zacofanych rejo-
néw i kompleksowy rozw6j gospodarki w obrebie re-
jonu gospodarczego, daje szeroka mozliwo$s¢ wykorzy-
stania miejscowych bogactw naturalnych i miejscowej
sity roboczej, a tym samym powaznie zmniejsza nakla-
dy na przewozy surowcOw i gotowych produktéow
(str. 387, 389).

Transport ma powazny wptyw na wielko$¢ renty dy-
ferencjalnej. Gospodarstwa rolne bowiem, potozone bli-
zej stacji kolejowych, morskich portow i wazniejszych
drég kotowych, moga zaoszczedzi¢ znaczng iloS¢ pracy
i érodkéw produkcji w rezutacie zmniejszonych, albo
bardziej utatwionych przewozéw produktéw. W rezuh
tacie powyzszego uzyskujg dodatkowy dochéd w stosun-
ku do gorzej potozonych gospodarstw, a wiec t. zw. ren-
te dyferencjalng I-szg (str. 184).

Transport, a dochéd narodowy.

Globalny produkt spoteczny, wytwarzany jest przez
pracownikéw zatrudnionych w dziedzinach produkciji
materialnej. Oprocz przemystu, rolnictwa, budownictwa,
operacji handlowych stanowigcych kontynuacje proce-
su produkcji w sferze obrotu (sktadowanie, opakowanie,
przerébka, przewéz towaréw etc.) podrecznik ekonomii

politycznej zalicza do dziedzin produkcji materialnej
takze ,transport obstugujacy pro-
dukcje®" (str. 518).

Nie ulega zatem watpliwo$ci, ze transport, zgodnie

zresztg z wypowiedziami K. Marksa, jest dziatalnoscig
produkcyjng, tworzagca dochéd narodowy. Ze sformuto-
wania jednak podrecznika ekonomii politycznej wyni-
ka, ze odroznia on;
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1) transport obstugujacy produkcje, a wiec transport

tadunkéw, zaliczony do dziedzin produkcji material-
nej i
2) transport obstugujagcy spozycie, ktérego, zgodnie

z przyjeta w ZSRR praktykg planowania dochodu na-
rodowego, podrecznik nie zalicza do dziedzin produkciji
materialnej.

Do transportu obstugujacego spozycie nalezy zaliczy¢
wszelki transport, ktory nie stuzy dla powszechnego
uzytku, a jedynie dla bezposredniego uzytkowania przez
wtasciciela, np. prywatne samochody osobowe, prywat-
ne fodzie, jachty etc. Ponadto zaliczymy tu tez znaczng
wiekszo$¢ transportu pasazerskiego powszechnego uzyt-
ku, ktéry w praktyce planowania i statystyki ZSRR
w catosci me jest zaliczany do dziedzin tworzgcych do-
chéd narodowy.

Problem, czy produkcja transportu pasazerskiego sta-
nowi produkcje materialng i wytwarza tym samym do-
chéd narodowy, byt juz nieraz dyskutowany ws$réd eko-
nomistéw radzieckich. Jedni z nich (W. Sobol A. Pie-
trow, A. Palcew) stojg zdecydowanie na stanowisku ze
tylko przew6z towaréw ma charakter produkcyjny ne-
guja natomiast produkcyjno$¢ transportu pasazerskie-
go | tak np. Palcew argumentuje: ,Korzystanie przez
ludno$¢ ze srodkow pasazerskiego transportu dla za-
spokojenia potrzeb osobistych jest procesem osobistej
konsumcji, a nie stanowi procesu produkcji débr ma-
terialnych. Srodki transportu pasazerskiego {pociagi pa-
sazerskie, statki, taksowki, tramwaje, autobusy itp.) sa
?ar?e. przez si? szczeg6lng odmiang przedmiotow oso-
bistej konsumcji; r6znig sie od zwyktych przedmiotéw

onsumcji pod wzgledem ekonomicznym w istocie rze-
czy tylko tym, ze uzywa sie ich kolektywnie (wspolnie)
i w ciggu dluzszego okresu czasu. Biezace koszty eks-
ploatacji transportu pasazerskiego (ptace pracownikow,
paliwo itp.) sa skoncentrowanymi kosztami konsumcji
?2wn.?nnymi W ?stateczn®$ci .z dochodu' narodowego
tworzonego w sferze produkcji materialnej*.4)

Tego rodzaju poglady wyznawane sg w ZSRR przez
szereg ekonomistéw i na nich wtasnie oparta jest prak-

j trai?sportu Pasazerskiego do dziedzin
, za.iacych dochod narodowy. Radziecki przewod-
mk statystyczny stwierdza: ,Ani w transporcie pasazer-
W. tej czesci ficznosci, ktéra obstuguje lud-
no$¢, me wytwarza sie dochodu narodowego* :%

Niezaliczanie jednak transportu pasazerskiego pow-
szechnego uzytku do dziedzin produkcji materialnej bu-
dzi powazne watpliwosci i wywotato ozywiong dyskusje
ze strony szeregu radzieckich ekonomistow.

Zaréwno Krasnotobow®8) jak i Bor7) stojg zdecydowa-
nie na stanowisku, ze przew6z os6b stanowi produkcje
materialng. Bor pisze: ,niektérzy ekonomisci uwazaja,
ze nie caly transport i taczno$¢ moze by¢ zaliczany do
sfery produkcyjnej i proponuja wlaczyé transport
i tacznosé¢ do pojecia produkcji materialnej tylko w ta-
kim stopniu, w jakim one obstugujag produk-
cj e (podkres$lenie moje), to jest wytgczajgc transport
pasazerski i tak zwang nieprodukcyjna tagcznosé. Takie
rozwigzanie zagadnienia wydaje sie* naszym zdaniem
catkowicie niestuszne."8) Zwolennicy zaliczania prze-
wozu 0s6b do dziedzin produkcji materialnej powotu-
ja sie na zupetnie wyrazne sformutowania Marksa.
Marks, méwigc o.transporcie jako o czwartej dziedzi-
nie produkcji materialnej, stwierdza zdecydowanie:
,Obojetne jest przy tym, czy przewozi ludzi czy towa-
ry s). W innym miejscu czytamy u Marksa: ,Przemyst
przewozowy sprzedaje samo przemieszczenie. Dostar-
czany przez niego uzyteczny efekt jest zwigzany z pro-
cesem przemystu przewozowego. Ludzie i to-

naejonatnowo dochodu

A ;Palcew: ,Woprosy teorii
A Woprosy Ekonomiki Nr

M 9 6 3 69™° ohszczestwa“

- msprawocznik po sot&]&lno-ekonomiczeskoj stati-
stikie, Gosptamzdat, Moskwa 1 r. str. 8.
1N a*nH?’bow: ,Planowanie i obliczanie dochodu

na-n°n/r\We®°  IKsigzik? 4 'Wiedza 1040 r. str. :10 sq. |

) M. Bor.: ,O0 nacjonalnom dochodie w sociali.stiezeskom
obszczestwie* Woprosy 'Ekonomiki Nr MM1954 r str 82

tamze.

9) Marks: ,Teorie warto$ci dodatkowej* w,yd, ros. 1954,

fotr. 397,
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jada wraz ze Srodkami transportu i ich jazda,
procesem produ k-
przez $rodki transportu”,

y.3ry
ich przemieszczenie jest
c n,?/ m> tworzonym
(podkreslenia moje)10y
Opierajagc sig zatem na zupetnie wyraznych okreSle-
niach Marksa, stwierdza Bor w swym artykule, ze

1) przemyst komunikacji, a wiec transportu i tgcz-
nosci jest zawsze dziedzing produkcji materialnej, bez
wzgledu na to, czy przewozi towary czy ludzi, czy tez
przekazuje wiadomos$ci na odlegtos¢,

2) konsumcja .uzytecznego efektu ustugi przewozo-
wej w tym tez przewozow pasazerskich, nie rézni sie
od konsumcji jakiegokolwiek innego towaru, a wiec je-
Sli przew6z stuzy osobistej konsumcji, warto$¢ ustugi
przewozowej znika wraz z zuzyciem, jes$li za$ konsu
muje sie go produkcyjnie, warto$¢ ustugi przenosi sie
na sam towar,

3) przy przewozie ludzi w ustroju kapitalistycznym
tworzy sie wartos¢ dodatkowa tak samo, jak przy pro-
dukcji kazdego innego towaru. u)

Nasi ekonomisci rowniez zajeli przewaznie stanowis-
ko uznajgce produkcyjny charakter transportu pasazer-
skiego. | tak np. pisze Br. Minc: ,...dzialalno$¢ ludzka
w wymienionych dziedzinach (tj. w przewozie oséb
i tacznosci) wprawdzie nie wytwarza wartosci uzytko-
wych w postaci rzeczy i nie powigeksza wartosci prze-
wozonych towaréw, jak to sie dzieje w transporcie to-
warow ale (w przeciwienstwie do tzw. ustug niemate-
rialnych) niewatpliwie opanowuje sity i zasoby przyro-
dy zewnetrznej w celu zaspokojenia potrzeb ludzkich.
Wydaje sie wiec, iz z punktu widzenia prostego proce-
su pracy praca wykonywana w transporcie pasazerskim
odpowiada kryteriom pracy produkcyjnej*.12)

Nie ulega watpliwosci, ze przewozy prywatnymi $rod-
kami transportu dla celéw osobistych nie moga by¢ uz-
nane za produkcyjne, natomiast wydaje sie réwniez, ze
przew6z os6b srodkami transportu powszechnego uzyt-
ku ma zawsze charakter produkcyjny bez wzgledu na
to, jaki jest cel tego przewozu, a wiec bez wzgledu na
to, czy przewozi sie ludzi do pracy, w podrézy stuzbo-
wej, czy tez na wczasy, dla celéw turystycznych, do te-
atru lub dla zaspokojenia innej osobistej potrzeby pa-
sazera. Nie widze tu zadnej réznicy miedzy skonsumo-
waniem produktu, majgcego posta¢ rzeczowg, a skon-
sumowaniem ustugi transportowej. Praca zaktadu pro-
dukcyjnego, wytwarzajgcego np. ubrania dla osobistego
uzytku, napewno jest zawsze zaliczana do pracy pro-
dukcyjnej mimo, ze produkt stuzy tu dla osobistej kon-
sumcji. Podobnie i praca przedsigebiorstwa autobusowe-
go, wytwarzajacego ustuge transportowg dla osobistej
konsumciji, tj. przewozacego pasazer6w, ma zawsze cha-
rakter produkcyjny, bo polega na oddziatywaniu czto-
wieka na sity przyrody w celu przystosowania ich do
zaspokojenia potrzeb ludzkich. Zwolennicy pogladu, ze
pioces przewozu pasazerow jest tylko procesem zaspa-
kajania potrzeb, a wiec procesem konsumcyjnym, a nie
produkcjg (Palcew i inni), zapominajg, ze w transpor-
cie zawsze proces konsumcji jest jednoczes$nie
procesem produkcji (vide Marks: Kapitat t. Il wyd. ros.
1949 r. str. 51), gdyz efekt Uzyteczny transportu nigdy
nie przybiera rzeczowej postaci. Nie ma zatem ekono-
micznej podstawy do negowania produkcyjnos$ci trans-
portu pasazerskiego. Sformutowanie podrecznika eko-
nomii politycznej, ze tylko transport obstugujgcy pro-
dukcje zaliczany jest do dziedzin produkcji material-
nej, budzie moze przeto powazne watpliwosci.

Transport w gospodarce socjalistycznej

Podrecznik ekonomii politycznej poswigeca nieco wie-
cej miejsca charakterystyce transportu radzieckiego
i pisze (str. 380):

W ZSRR stworzony zostat potezny, przodujgcy pod
wzgledem techniki transport, stanowigcy wed-
tug okre$lenia Marksa czwartg dziedzine produkcji ma-
terialnej (po przemysle, wydobywczym, przetwdrczym

10) Marks: Kapitat t. Il. wyd. ros. 1940 r. str.. 51

U) M. Bor: j. w. str. 82

12) Br. Minc: ,Zagadnienia dochodu narodowego“' Ksigz-
ka i Wiedza 1950 r. str. 172
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i rolnictwie). Transport wigze w jedng calos¢ wszystkie
gatezie gospodarki narodowej i odgrywa wazng role w
procesie produkcji i podziatu débr materialnych.

Rola transportu wzrasta w warunkach planowej socja-
listycznej gospodarki, rozwijajgcej sie w wysokim tempie
i oznaczajacej sie wielostronnymi powigzaniami miedzy
poszczegélnymi  gateziami produkcji. Lenin, charaktery-
zujgc role kolei zelaznych, wskazywat na to, ze stanowig
one ,jeden z przejawow najbardzej dobitnej wiezi miedzy
miastem a wsig, miedzy przemystem, a rolnictwem, wie-
zi, na ktérej calkowicie opiera sie socjalizm

Transport w ustroju socjalistycznym jest zatem waz-
nym fgcznikiem miedzy miastem, a wsig. Jest waznym
czynnikiem zmniejszenia i zniesienia istotnych rdéznic
miedzy miastem, a wsig. Podrecznik ekonomii politycz-
nej pisze w innym miejscu na ten temat:

Wielkg role w likwidacji istotnej réznicy miedzy mia-
stem, a wsig, powinien odegra¢ transpor t Trans-
port wigze w jedng calo$¢ osrodki przemystu z osrodka-
mi rolnictwa. Rozwoj kolejowego, samochodowego, wod-
nego i lotniczego transportu, przekazywanie energii elek-
trycznej na wielkie odlegtosci, udoskonalenie i szerokie
rozpowszechnienie radia i telewizji stanowig wazne $rod-
ki gospodarczego i kulturalnego zblizenia miasta ze wsia.
Dzieki osiggnieciom nauki i Hechniki ludnos¢ wiejska
uzyskuje mozliwos¢ korzystania z wszelkich dobrodziejstw
kultury na réwni z ludnoscig miast", (str. 564 podrecz-
nika).

Juz z samego poczatku budowy socjalizmu w ZSRR
decydujace przeto znaczenie miato przejecie na wtas-
noé¢ panstwa Srodkéw produkcji w transporcie. Nacjo-
nalizacja objeta od razu transport kolejowy i wodny
(flote morska i wieksze statki rzeczne) (str. 320 i 322
podrecznika). Transport radziecki zatem od samego po-
czatku wszedt w skiad socjalistycznego sektora (str.
323). Cata sie¢ transportu kolejowego, wszystkie przed-
siebiorstwa wodnego i lotniczego transportu staly sie
wiasnoscig catego narodu (str. 393). R6wniez w krajach
demokracji ludowej juz w pierwszym etapie wielkich
przemian spotecznych nacjonalizacja objeta w wiekszos$-
ci wypadkéw wszystkie Srodki transportu (str. 575i 576),
ktore staly sie socjalistyczna wiasnosciag narodu. Po-
zwolito to na stworzenie jednolitego systemu trans-
portowego w kraju i na integralne wtgczenie transpor-
tu do catosci gospodarki planowej. W podreczniku eko-
nomii politycznej czytamy dalej:

~Skupienie catego transportu (kolejowego, wodnego,
samochodowego, lotniczego), w reku spoteczenstwa, usu-
neto konkurencje réznych rodzajow transportu, charakte-
rystyczna dla kapitalizmu i stworzyto mozliwosci plano-
wej koordynacji ich pracy. W ZSRR zostat stworzony je-
den system transportowy w skali ca-
tego kraju, planowo faczacy wszystkie rodzaje trans-
portu.

Jeden system transportowy przy socjalizmie oparty jest
na bazie ostatnich osiggnie¢ techniki w transporcie i sze-
rokiego zastosowania taboru najnowszej konstrukcji i
wysokiej mocy, mechanizacji rob6t przetadunkowych,
doskonalenia urzadzen i sieci kolejowej itd.- (str. 381
podrecznika).

Podrecznik podkres$la zwigzek migedzy stale rosnagca
koncentracja produkcji socjalistycznej, a zagadnieniami
transportowymi. ,Socjalistyczny przemyst jest najbar-

13) Lenin: Dzieta t. XXVII. Ksigzka , Wiedza str. 319.
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dziej skoncentrowanym przemystem na S$wiecie“. (str.
379). Planowa koncentracja przemystu zwigzana jest tu
ze statym jego rozwojem w interesie calego spoteczen
stwa. Do form koncentracji w warunkach socjalizmu
nalezy miedzy innymi tworzenie wielkich kombinatéw
przemystowych oraz planowa kooperacja zaktadoéw pro-
dukcyjnych w ramach poszczeg6lnych rejonéw gospo-
darczych. Kombinowanie produkcji pozwala lepiej wy-
korzysta¢ surowce i paliwo, przy$piesza proces produk-
cji oraz pozwalana zmniejszenie kosztow
transportu (str. 379). Kooperacja za$ w ramach
poszczegdbinych rejonéw gospodarczych pozwala na li-
kwidacje zbyt dalekich przewozéw (str. 380).

W podreczniku znajdujemy tez kilka liczb, $wiadcza-
cych o ogromnym wzros$cie transportu radzieckiego.
Przewozy towaréw wszystkimi rodzajami transportu
powiekszyly sie w roku 1953 w stosunku do 1913 roku
przeszto oémiokrotnie, a kolejag dwunastokrotnie
(str. 381).

Przewozy kolejowe towaréw w ZSRR zajmujg obec-
nie drugie co do wielkos$ci miejsce na Swiecie (str. 346).
Majatek trwaty transportu radzieckiego zwiekszyt sie
w 1953 r. w stosunku do 1913 r. 7,7-krotnie (str. 381).
Wydajnosé pracy w transporcie kolejowym wzrosta na
przestrzeni 25 lat (1928 — 1953 r.) 3,5-krotnie (str. 439).
Wzrost wydajnos$ci pracy w przemysSle, transporcie
i rolnictwie jest gtownym warunkiem rozwoju gospo-
darki (str. 437) i stwarza szerokie mozliwosci dalszego
wzrostu sit wytwoérczych na drodze do komunizmu.

Piszac o szerokiej wspoétpracy gospodarczej i pomocy,
udzielanej sobie nawzajem przez kraje obozu demo-
kracji ludowej, podrecznik ekonomii politycznej wspo-
mina o udostepnieniu przez Polske Czechostowacji cze-
Sci portu szczecinskiego i stwierdza: ,Polska odkryta
Czechostowacji dostep do morza“, (str. 617).

Jednym ze $rodkéw osiagniecia wyzszej fazy komu-
nizmu — zbudowania drugiej fazy komunistycznej for-
macji — jest stworzenie materialno-produkcyjnej ba-
zy komunizmu. ,Elektryfikacja catej gospodarki naro-
dowej jest gtobwnag cecha charakterystyczng material-
no-produkcyjnej bazy komunizmu“. ,Oznacza to, ze
przemyst, transport i rolnictwo beda catkowicie prze-
stawione na nowg, wyzsza techniczng baze, zwigzang
z elektryfikacja“ (sltr. 559). Elektryfikacja transportu,
jego kompleksowa mechanizacja i automatyzacja sta-
nowi wiec jedno z gtéwnych zadan dla wszystkich ro-
dzajow transportu socjalistycznego. .Wielkie znacze-
nie dla elektryfikacji Zwigzku Radzieckiego ma budo-
wa, ogromnych elektrowni wodnych na Wotdze, Donie,
Dnieprze i innych rzekach. Wielkie budowle wodne
rozwigzujag kompleksowo szereg niezmiernie waznych
pod wzgledem gospodarczym probleméw. Dla tran-
sportu majg one ogromne znaczenie ze wzgledu na
mozliwos$ci dalszej elektryfikacji transportu i dostar-
czenia dla tego celu taniej energii elektrycznej oraz
ze wzgledu na dalsze udoskonalenie szlakéw zeglugo-
wych, stworzenie szeregu pofagczen wodnych i jednego
systemu wodnego ZSRR (str. 385). Wielkie budowle
wodne w Polsce, zamierzone w naszych nastepnych,
planach perspektywicznych, beda réwniez miaty ogrom-
ne znaczenie dla naszego transportu. Pozwolg na dal-
sza jego elektryfikacje i potagczg w doskonalszy, niz
ddtagd spos6b nasze drogi wodne w powigzany system
transportowy. Umozliwig lepsze polgczenie wodne na-
szych osrodkéw przemystowych z morzem. Bedg mia-
ty tez coraz wieksze znaczenie dla obstugi naszego
handlu zagranicznego i tranzytu.

TRANSPORTOWCY!

Zgtaszajcie indywidualng prenumerate.

Zgtoszenia nalezy przesyta¢ do P.P.K.

»,R UCIT'

Warszawa, ul. Srebrna 12
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Notue kolejoiue praiuo przeirozoire uj

Z dniem 1 kwietnia biezacego noku wejdzie w zycie
na kolejach ZSRR nowe jprawo przewozowe. *) Powin-
no ono, zdaniem prasy radzieckiej, odegra¢ istotng ro-
le w jpodniesieniu ma wyzszy poziom pracy eksploata-
cyjnej kolei.

Nowe prawo przewozowe doktadnie okre$la zadania
i obowigzki transportu kolejowego w zakresie wykona-
nia planu przewoz6éw oraz zasady jego wspotpracy z
innymi dziatami gospodarki narodowej. Nowe jprzepisy
wskazujg jednoczes$nie jna $rodki techniczne, kt6re ma-
ja zapewni¢ wykonanie podstawowych zadan kolejni-
ctwa. Duzo -uwagi poswigcono w nowym prawie prze-
wozowym gospodarce handlowo - taryfowej kolei, kt6-
ra pozostawata dotychczas w jswoim rozwoju nieco w
tyle za innymi dziedzinami kolejnictwal Jeden z roz-
dzialbw prawa przewozowego zawiera hajwazniejsze
postanowienia, dotyczace wyposazenia i urzadzen han-
dlowych stacji kolejowych, dokonujgcych operacji fa-
dunkowych i przewozéw pasazerskich.

Artykut 13 prawa przewozowego gtosi: .Stacje
otwarte dla wykonywania czynnosci handlowych w
zakresie przewozu tadunkéw, pasazerow i bagazu po-

winny odpowiada¢ wymogom, zapewniajgcym wyko-

nanie tych czynnos$ci“.

Artykut 21 prarwa przewozowego ustala konieczno$é
wyposazenia placéw tadunkowych, w zaleznosci od
kiasy stacji, w niezbedne tory, magazyny, zasobniki
dla tadunkéw sypkich, a takze, o ile jest to niezbedne, w
specjalnie przygotowane miejsca dla r.atadunku i wy-
tadunku pojemnikéw lub tadunkéw ciezkich.

Bardzo wazne sa te postanowienia, ktére dotyczg me
chamizacji czynnoéci ftadunkowych. W zaleznosci od
wielkosci przetadunku, przepisy przewidujg szerokie
zastosowanie dzwigow samochodowych, mostowych,
portalowych, topat mechanicznych oraz budlowe esta-
kad, zasobnikéw i tor6w na podwyzszeniu. Szczeg6lnej
uwagi udzielono sprawom techniki przetadunku ta-
dunkéw masowych sypkich oraz ciezkich. Przewidzia-
no mozliwos¢ wydzielania dla tych tadunkéw specja-
lizowanych rejonéw lub nawet calych stacji na wiek-
szych weztach kolejowych.

Stosownie do charakteru przewozéw przepisy usta-
lajg spos6b przygotowania punktéw zaopatrzenia wa-
gonéw w l6d oraz wyposazenia I-Chw mechanizmy nie-
zbedne dila produkcji lodu. Okres$la sie jakim wymo-
gom winny odpowiada¢ zmechanizowane place dla
przetadunku pojemnikéw, rampy dla przetadunku zyw-
ca, miejsca sortowania przesytek drobnicowych. Prze-
widziano k-emiecznd$¢ jinstalowania niezbednych urzg-
dzen przetadunkowych na stacjach stycznych kolei nor-
malno i waskotorowych.

Wprowadzanie w zycie nowego prawa przewozowe-
go — stawia przed transportem kolejowym pilne zada-
nia — dostosowania catego gospodarstwa kolejowego
do szybko rosngcych w tym zakresie wymogéw gospo-
darki narodowej.

Trzeba przyznaé¢, ze stan gospodarstw kolejowych
me wszedzie odpowiada postan-owlemi-om prawa prze-
wozowego. Wiele ekspedycji towarowych nie posiada
dostatecznej iloSci potrzebnego inwentarza i nie obstu-
guje nalezycie zaréwno nadawcoéw, jak i odbiorcow
tadunkéw. -Istotne niedociggniecia mozna zauwazy¢ w
zakresie utrzymania w stanie nalezytej sprawnosci wag
wagonowych zaréwno na stacjach tadunkowych, jak
i na bocznicach jprzedsigbiorstw, jpunktéw zaopatrzenia
w i6di, miejisc jpojenia zywego inwentarza oraz miejsc
oczyszczania wagonéw. Niedociagniecia te nalezy jaik
najszybciej usungc.

Jak wiadomo, okoto 80 procent -wszystkich operaciji
tadunkowych dokonuje sie na ‘'bocznicach przedsie-
biorstw.- Poprzednie prawa przewozowe nie zawieraty
jednakze zadnych przepiséw, ktére okres$latyby wymo-
gi w zakresie technicznego uzbrojenia tych bocznic.
Powstaly niezgodno$ci- pomiedzy wzrostem produkcji w

S. Kuczirina: ,Wazny

*) Opracowano w/g artykutu
Gudok, 9 stycznia

Srodek usprawnienia przewozéw*
1955 r.
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wielu przedsiebiorstwach i jrozwojem ich gospodarstw
kolejowych, co w rezultacie odbito sie Ujemnie na pra-
cy eksploatacyjnej kolei.

W nowym prawie przewozowym udzielono wiele
uwagi zagadnieniu usprawnienia pracy stuzb transpor-
towychl Ustalono normatywy techniczne utrzymania
bocznic kolejowych oraz okre$lono podstawowe zasady
Aclt pracy. Ministerstwa i urzedy zostaly zobowigzane
doprowadzi¢ bocznice kolejowe do stanu zgodnego
z wymaganiami postanowiefA prawa przewozowego.

Diugos$¢ bocznic kolejowych i -ich techniczne wypo-
sazenie (sklady, urzadzenia przetadunkowe, oSwietlenie,
tacznos¢ telefoniczna, urzadzenia sygnalizacji, a w -nie-
zbednych wypadkach wagi dtp.) powinny odpowiadaé
warunkom zapewniajacym sprawny natadunek i wy-
tadunek -oraz sprawng prace manewrowg zgodnie z pla-
nem przewozOow i zadaniami w zakresie obrotu wago-
néw.

Na bocznicach kolej-o-wych o obrocie wagonowym po-
wyzej 100 waigonéw :na dobe, gdzie pracujg parowozy
przedsiebiorstw, a takze na stacjach, obstugujacych te
bocznice, praca eksploatacyjna' powinna iby¢, zgodnie
z postanowieniami prawa przewozowego-, zorganizowa-
na w oparciu o jednolity proces technologiczny. Opra-
cowanie jednolitego procesu technolog-iicznego powin-
no uwzglednia¢ zastosowanie przodujgcych -metod pra-
cy, przy$pieszajacych obr6t wagonoéw.

No-we prawo przewozowe ustala obowigzek catkowi-
tego zmechaniZowaind-a in-aiadunku i wytadunku wsze-
dzie tam, gdzie obr6t wagonowy wynosi stale 10 Ilulb
wigcej wagondéw na dclbe. Na tych jbocznicach, gdzie
tadu-je s-ie lub -roztadowuje sie marszruty, front robét
powinien zapewni¢ dokonanie wiszystkic-h -czynnosci w
ciggu jnajwyzej 2 do 3 obstug.

* * *

No-we prawo przewo-zo-we podkresla, ze transport ko-
lejowy powinien doikbnyw-aé przewozu tadunkéw, pa-
sazeréw i bagazu w $cistym Wspoétdziataniu z innymi
rodzajami transportu, organizujgc system przewozéw
bezposrednich w transporcie tamanym ko-lejowo-wo-d-
nym, kolejowe - samochodowym, kolejowo - wod-no -
samochodowym, a w razie potrzeby kolejowo-lotniczym
oraz i-nnego rodzaju jpotgczeniach.

Specjalny rozdziat prawa przewozowego us-tala spo-
s6b organizowania przewozéw w komunikacji -bezpo-
Sredniej, zasady jpracy punktéw przetadunkowych, wy-
posazenie ich w -wagi i inne urzagdzenia .potrzebne dla

przetadunku. B-ez watpienia, szeroki system n-o-rm, re-
igulujgcych sposoby organizacji przewozéw w komuni-
kacji bezposredniej, bedzie wywierat dodatni -wplyw
na rozw0j -wspotpracy pomiedzy jréznymi rodzajami
transportu.

-Prawo przewozowe wymaga od kolejarzy i jnadaw-
cow przesyte-K, aby przy sporzadzaniu i realizowaniu
planu przewozéw postepowali w kazdym przypadku

i we wszystkich okoliczno$ciach zgodnie z interesami
panstwa, a nie kierowali -sie waskoresort-owymi wzgle-
dami. P-rzepisy wymagaja, alby -kolej zapewnita podsta-
wienie wagonéw do miejsc natadunk-u i wytadunku
zgodnie z p-tainem jprzewozéw oraz aby -nadawcy ta-d-o-
wa-l-j zgodnie z planem i rbwnomiernie.

Nowe postanowienia, okreslajgce odpowiedzialnos¢
za realizacje planu przewozowego, powinny pobudzi¢
inicjatywe ikolejarzy oraz nadawcéw ftadunkéw. Na-
dawcoéw zwalnia sie od odpowiedzialno$ci za niewyko-
nanie -planu naitadunku, o iHe braki zostang nadrobione
w biezacej pieciodmiéwce. Celem nadrobienia brakéw
wagonowych w zwigzku 7 niepodst-awieniem wagonow
przez -kolej ustalono-, zamiast dotychczas Obowigzujg-
cego okresu miesiecznego-, okres 15 dni.

Istotne znaczenie dla gospodarki narodowej posiada-
ja przewidziane prawem przewozowym metody walki z
iprzeWo-zami nieracjonalnymi. Prawo kolejowe po raz
ipierwszy Okre$la przewozy nieracjonalne i zabrania 'na-
dawcom tadunkéw wykonania przewozéw w -kierun-
kach -przeciwnych do kierunku gtéwnego jpotoku dla
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tadunkéw jednorodnych i mogacych sie wzajemnie z3?
stagpi¢. Przepisy nie pozwalajg na przewozy Zbyt dale-
kie, tj. takie ktédre przekraczajg granice, ustalone sche-
matem normalnych potokéw tadunkéw. Nie wolno prze-
wozi¢ kolejami takich tadunkéw, ktére mozna dostar-
czy¢ droga wodng lub ktére przewozi sie na krotkie
odlegtosci do 30 km lub w ramach weztéw kolejowych.
Wynika stadL ze Ministerstwo Komunikacji ZSRR jak
i naczelnicy zarzadéw kolei nie moga pozwala¢ na
przewozy nieracjonalne, pociagajace za sobg marno-
trawstwo zasobéw gospodarki narodowej.

Stosownie do postanowienn nowych' przepiséw, kie-
rownicy oddziatbw kolejowych powinni przed poczat-
kiem planowego miesigca uzgodni¢ z nadawcami spo-
s6b wykonania planu przewozowego i zapewnié¢ ryt-
miczno$¢ zatadunku w ciggu doby i categol miesigca
oraz w szerokim zakresie mamszrutyzacje przewozow.

Celem lepszego wykorzystania tadownosci i pojem-
nosci wagonéw prawo przewozowe zobowigzuje kolej
do ustalania progresywne» - technicznych norm zatla-
dunkowych. Wskazano réwniez na potrzebe takiego
rozdziatu wagonéw wediug miejsc zatadunku, aby wa-
gony o duzej tadownos$ci kierowac¢ przede wszystkim
pod zatadunek wegla, rudy, topnikéw i koksu.

Celem lepszego wykorzystania taboru ora? przy$pie-
szania, dostawy tadunkoéw,' przepisy ustalajg obowigzek
marszrutyzaoji nadawczej przewozoéw w zakresie takich
tadunkoéw, jak: wegiel kamienny, koks, ruda, paliwa
ptynne, zboze, drzewio, bawelna, materiaty budowlane
oraz inne tadunki masowe. W tym samym celu kolej
zostala zobowigzana do zorganizowania na gtéwnych
kierunkach przewozéw pociggami towarowymi o duzej
szybkosci.

Jedno z gtéwnych zadanh kolei polega na zapewnie-
niu przewozOéw przesytek w catodci j w stanie nieuszko-
dzonym.

MARIAN TEMPCZYK (Warszawa)
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Prawo przewozowe (okre$la nowy sposéb ustalania

m wagi poszczeg6lnych tadunkéw. Nie wazy sie przesy-

tek opakowanych, o ile waiga przesytki zostata zazna-

czona na opakowaniu oraz przesytek, posiadajgcych

wage znormalizowang. Oprécz tego okreslenie wagi ca-

tego szeregu tadunkédw bedzie dokonywane bez waze-
nia, przez ich wymierzenie lub obliczenie.

Postanowienia kolejowego prawa przewozowego
przewidujag rozwdéj przewozéw w pojemnikach oraz
wszechstronne usprawnienie obstugi handlowej przed-
siebiorstw i poszczegélnych obywateli.. Powinna ulec
znacznemu rozszerzeniu sie¢ punktéw obstugi handlo-
wej, miejskich stacji towarowych, agencji handlowych,
blur informacyjnych i ekspedycyjnych i innych.przed-
siebiorstw specjalizujacych sie w tym zakresie.

Wiele miejsca poswiecono w nowym prawie przewo-
zowym przewozom pasazerow. Kolej zostata zobowig-
zania: stworzy¢ wygodne warunki podrézowania dla
pasazeréw, nalezycie obstugiwa¢ ich na dworcach kole-
jowych i w pociggach oraz surowo przestrzegac¢, aby
ruch pociggéw pasazerskich odbywat isie wediug roz-
ktadu jazdy.

Nowe przepisy wymagaja, aby stacje otwarte dla ru-
chu pasazerskiego polsiadaiy, w zaleznosci od klasy, po-
mieszczenia dla przyjmowania i wydawania bagazu,
przechowalnie, poczekalnie dla pasazeréw, pokoje mat-
ki a dziecka, czytelnie, urzad pocztowy, telegraf, radio-
wezel, zaklad fryzjerski, pogotowie lekarskie, restaura-
cje, bufety, biura informacyjne itp.

Wykonanie nakreslonego przez nowe prawo przewo-
zowe programu technicznego dozbrojenia gospodarstw
kolejowych w zakresie obstugi handlowej towardw
i os6b oraz zastosowanie jbardziej racjonalnych metod
organizacji przewozOéw, bedzie skutecznym narzedziem
dla dalszego usprawnienia pracy transportu kolejowe-

go.

Zuzycie tuegla na waskotorowych paroirozach
budowlanych

Jednym z podstawowych Zrédet energii przemystowej
i jednoczes$nie zrédiem do tej pory w naszym kraju do-
minujagcym jest kociot parowy.

Dziatanie wszelkiego rodzaju kottow polega — jak
wiadomo — na wytwarzaniu pary 0 ciSnieniu znacznie
wyzszym od atmosferycznego. Ci$nienie to tworzy wta-
$nie energie, ktéra w wypadku parowozéw powoduje
ich poruszanie sie po ptaszczyznie szyn z sitg robocza,
pozwalajgcg na doczepianie znacznych ciezaréw zatado-
wanych na wagony.

Sprezenie pary osigga sie w kotle na skutek podgrze-
Wlania zawartej w nim wody przy pomocy spalania we-
gla.

Znaczenie wegla dla gospodarki narodowej jest o-
gromne. Wegiel stanowi podstawowe paliwo dla prze-
mystu, transportu, niezbedny jest dla celéw opatowych
oraz jako cenny surowiec dla przemystu chemicznego,
stanowi wazng pozycje naszego handlu zagranicznego.
Dlatego tez Partia i Rzad otaczajg produkcje i zuzycie
tego podstawowego artykutu gospodarki narodowej
szczeg6lng opieka. Wegla nalezy jak najwiecej wydoby-
wac, ale nalezy takze rozsadnie nim gospodarowaé. Na-
lezy go oszczedzaé. Tymczasem istnieje w tej dziedzinie
szereg marnotrawstw, powodujgcych duze straty.

Straty te w warunkach przemystowych mozna po-
dzieli¢ na 3 rodzaje:
1) wynikajace z niewtasciwej dystrybucji i gospodar-
ki magazynowej,

2) wynikajgce z niedoskonato$ci technicznej kottéw
parowych,

3) wynikajace z nieumiejetnego lub niedbatego spa-
lania.

Dwa pierwsze rodzaje nie nalezg do tematu niniej-
szej pracy, dlatego tez blizej oméwie straty bedace re-
zultatem wadliwego palenia, a nastepnie postaram sig
mozliwie jasno przedstawi¢ projekt najbardziej — m.
zdaniem m zblizonych do rzeczywisto$ci — norm zuzy-
cia wegla na parowozach waskotorowych.

Radzieccy specjaliSci w zakresie gospodarki paliwem
na parowozach D. G. Murzin i B. N. Dieszkin w
ksigzce pt. ,Ekonomia topliwa na parowozach® (tlum.
polskie PPW Wyd. Kom. 1951), wskazujgc procentowy
stosunek wzajemny strat powstajgcych w urzagdzeniu
kottowym parowozu na skutek jego niedoktadnosci, wi-
dza jednoczes$nie gteboki zwigzek przyczynowy zwiek-
szania sie tych strat nie tylko w stanie technicznym
maszyny, ale rowniez w samym sposobie palenia.

Specjalisci ci ustalajg; ze przy starannym i umiejet-
nym paleniu doptywa do silnika parowozu 60% ciepta
z tej ilosci, jaka byta zawarta w paliwie rzuconym na
ruszt. Strata zatem nieunikniona wynosi okoto 40%, mo-
ze ona jednak przy niedbatym lub nieumiejetnym pale-
niu wzrosng¢ do 65%. W tym wypadku silnik otrzymu-
je tjdko 35% przeznaczonego dlan ciepta, zawartego w
zuzytym weglu.

W adliwych sposobéw palenia bywa bardzo wiele. Naj-
czesciej spotykanymi sa: zte regulowanie dopltywu po-
wietrza do paleniska, nierbwnomierne rozmieszczenie
wegta, zbyt czeste czyszczenie rusztowin, brak zwilza-
nia wegla niesortowanego, itp. Stan ten doprowadza do
znacznych strat nie tylko na PKP, ale réwniez, cho¢
W mniejszym stopniu, na skutek mniejszej ilosci ma-
szyn, i w budownictwie.

Zapobiega¢ tym stratom mozna ipnzez wytrwate szko-
lenie maszynistow i palaczy. Zaprowadzenie jednak po-
lityki oszczednos$ciowej — to juz drugi, trudniejszy etap
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na drodze do uzdrowienia gospodarki weglowej — etap,
ktéry rozpoczyna opracowanie i realizacje wtasciwych
wskaznikéw zuzycia i systemu premiowania za wyka-
zane oszczedno$ci.

Co w tym zakresie zostato zrobione?

O ile PKP posiadajg w tym zakresie powazne sukce-
sy, to mozna stwierdzi¢, ze pozostali konsumenci wegla
przemystowego dla celéw trakcyjnych, a szczegdlnie
budownictwo, do tej pory nic, albo bardzo niewiele
zrobito.

O ile na PKP mozna juz moéwi¢ o systemie oszczed-
nosciowym, to w budownictwie nalezy dopiero zaja¢ sie
przeprowadzeniem koniecznych czynnos$ci wstepnych,
jak: uporzadkowanie gospodarki magazynowej, doszko-
lenie maszynistéw i palaczy, opracowanie wtasciwych
wskaznikéw zuzycia.

W pionie budownictwa kolejowego sytuacja jest
szczegOlnie ciezka i wymagajgca stanowczych krokéw
zaradczych, poniewaz:

1) gospodarka magazynowa weglem nie podlega
przedsiebiorstwu eksploatujagcemu ciezki sprzet maszy-
nowy (PRKS6), aile podporzgdkowana jest-korzystajgcym
z jego ustug przedsiebiorstwom inzynieryjno-budowla-
nym;

2) organizacja rob6t ziemnych réwniez lezy w wy-
tagcznej gestii wymienionych przedsiebiorstw; tu nalezy
szukaé przyczyny — poza rzadkimi wypadkami uzalez-
nienia pomocniczego transportu budowlanego od tran-
sportu PKP — Zze PRK 6 nie ma wplywu na zapewnie-
nie maszynistom maksymalnego wykorzystania parowo-
z6w, co utrudnia ustalenie norm w oparciu o wyniki
pracy;

3) do tej pory me ma norm zuzycia paliw, a istniejg-
ca prowizoryczna norma zaopatrzeniowa nie zostata do-
prowadzona na kazde stanowisko pracy. -

W budownictwie przemystowym obowigzuje norma
jednolita, uzalezniona wprawdzie od efektow pracy pa-
rowozu, ale nieuwzgledniajaca szeregu r6znych czynni-
kéw wywierajgcych niewatpliwy wptyw na zwiekszenie
lub zmniejszenie faktycznego zuzycia wegla, jak np.
moc parowozu, jego ciezar wlasny, kat nachylenia tra-
sy, ilos¢ i ciezar wiasny wywrotek itp. Norma ta wyno-
si 0,5 wegla na KM/h.

Normatywne zalecenia Centralnego Zarzadu PRK w
jeszcze mniejszym stopniu odpowiadajg rzeczywistym
potrzebom. Zalecenia te wprawdzie nie dotarty do ma-
szynistow i tylko regulujg planowanie zaopatrzenia, ale
czynig to w sposéb demobilizujgcy, utrzymujac dotych-
czasowy zawyzony o wskaznik zuzycia na 1 KM/h, wy-
noszacy az 15 kg. Wskaznik ten posiada jeszcze ten
mankament, ze zupeinie nie uwzglednia rzeczowego
przerobu maszyny.

W obowigzujacej formalnie nadal ,Tabeli wskazni-

kéw techniczno-ekonomicznych dla planowania —
cze$é Ill: Paliwo i smary® — CZ zaleca stosowaé na-

stepujacy wzér:

M = m. k. N. n, gdzie
M oznacza o0g6lng ilos¢ wegla kamienne,go przy
wartosci opatowej 7.000 kcal m = ilos¢ wegla
na 1 KM/h ca 15 kg, '= wspobiczynnik wyko-
rzystania mocy, t. j. 04, N = iloraz og6lnej ilosci KM

wszystkich parowozéw przez ich liczbe, n = ilos¢ go-
dzin pracy maszyn na okres planowany. Na zime zale-
ca sie wskaznik wzrostu 1,2, ktéry w przeliczeniu na
caty rok wynosi 1,032.

Przyktadowo, planujgc paliwo dla 8 parowozéw o mo-
cy 50 KM na 14,400 godzin, otrzymamy nastepujgce
wyliczenie:

M= 15«04 » — « 14400 « 1,082 = 467 424 kg
8 . >

Zarzagd PRK 6 stusznie upros$cit powyzszy wzér, za-
rzucajgc stosowanie wspotczynnika wykorzystania ma-
szyny i przyjmujac jako podstawe do obliczenia wska-
znik 0,6 (iloczyn z pomnozenia 15 . 0,4) dla jednej go-
dziny pracy jednego KM w przecietnych warunkach
wydajnosci (M=m . N . n). Tego jednak rodzaju roz-
wigzania dalekie sg jeszcze od doskonatosci.
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« Wzér ten nie tylko, ze nie moégt by¢ doprowadzony
do maszynistow celem zainicjowania oszczednos$ci we-
gla, ale nie spetnit pokltadanych w nim nadziei, nawet
w zakresie planowania. Przyjawszy czas jako wytgczny
miernik zuzycia, autorzy ,tabeli wskaznikéw"“ sami
zdyskwalifikowali opracowane przez siebie wytyczne.
Okazato sie to w przebiegu dochodzenia nad przyczy-
nami przepatow.

Przeprowadzona w tym zakresie analiza za rok 1953
wykazata, ze na skutek uznawania, (jako wytgcznego)
wskaznika zuzycia w postaci ilosci godzin pracy paro-
wozéw jedna z baz PRK 6 nie tylko ,unikneta“ zarzutu
przepatéw, ale nawet zdotata wykaza¢ ,oszczednosci®
weglowe, dochodzace powaznej ilosci kilkuset ton.

Z wyjasnien Bazy wynikio wiec, ze gospodarka we-
glem przemystowym na terenie objetym jej dziatalnos-
cig jest wzorowa. Tymczasem nawet jpowierzchowna lu-
stracja sktadowisk weglowych, nie méwigc o samym
spalaniu wegla na parowozach, dowodzi powaznych
sirat w tej dziedzinie.

W celu wyjasnienia niezgodnos$ci pomiedzy plano-
wymi normami a faktycznie oszczednym zuzyciem we-
gla dokonano w PRK 6 szeregu analiz teoretycznych
i przeprowadzono liczne obserwacje praktyczne w za-
kresie rzeczywistego spalenia wegla przez parowozy.

Prace te pozwolity na wyciggniecie dwoéch nieodpar-
tych wnioskéw:

1) parowozy zuzywajg znacznie mniej wegla niz to
wynika ze sprawozdawczos$ci,

2) ten stan faktyczny obcigza w znacznie mniejszym
stopniu PRK 6, niz PRK inzynieryjno-budowlane
w zwigzku z tym, ze gospodarka weglem przemysto-
wym lezy w ich kompetenciji.

Szczeg6lnie charakterystyczny jest rezultat wynikéw
doswiadczen pracy parowozO6w w powigzaniu z przero-
bem rzeczowym. Okazato sie bowiem, ze w przecietnych
warunkach pracy na réznych budowach, przy réznych
profilach trasy, przecigetne zuzycie wegla na wypraco-
wanie 1 tonokilometra wynosi 0576 kg. Tymczasem,
w Swietle statystyki omawianej bazy, w roku 1953 zu-
zywaly eksploatowane przez nig parowozy przecietnie
1,169 kg wegla rzeczywistego. Po zastosowaniu przeli-
czeniowego wskaznika statystycznego, nalezy przyjaé,
ze spalano $rednio 1,052 ikg. wegla o petnej ikalorycz-
nosci (7,000 kcal). Dowodzi to niezbicie, ze przepaly
rzeczywiscie istniaty.

Jednoczes$nie uzyskujemy dodatkowy argument na
teze, ze podstawowym, cho¢ nie jedynym miernikiem
zuzycia wegta na parowozach jest ich przeréb rzeczowy.
Stad juz niedaleko do bardzo istotnego w niniejszych
rozwazaniach wnioski! o konieczno$ci oparcia na tej
podstawie wszelkich prac, zmierzajgcych do wprowa-
dzenia zmian w samym systemie planowania zaopa-
trzenia w paliwo state oraz ustalenia norm, zuzycia,
nadajagcych sie do doprowadzenia na kazde stanowisko
robocze.

Bezposredniag obserwacje zuzycia wegla na parowo-
zach budowlanych przeprowadzitem w okresie od kon-
ca sierpnia do potowy pazdziernika ub. r. Obserwacje
objety maszyny nastepujacych marek fabrycznych: RysS,
Las, Lowa i Henschal.

Przed rozpoczeciem doswiadczenia wydano na kazdy
parow6z $cis$le odwazong ilos¢ wegla, w przypadku za$
zaistnienia potrzeby, dodawano podczas pracy maszyny
niezbedne uzupetnienia. Po zakonhczeniu pracy wazono
pozostatos¢. Po odjeciu tej pozostatosci od ogdlnej sumy
wydanego paliwa otrzymano ilos¢ faktycznie zuzyts.
Z zuzycia wegla sporzadzano kazdorazowo protokét,
podpisywany m. inn. przez zainteresowanego maszyni-
ste i palacza. W tych warunkach mozna przyja¢, ze wy-
niki zuzycia wegla na parowozach zostaly osiggniete
catkowicie prawidiowo.

Okazato sie, ze oparcie badan wytacznie na mierniku
czasu, zupetnie nie daje pojecia o rzeczywistym zapo-
trzebowaniu wegla dla parowozu. Wykazujg to wyniki
obserwacji i analizy przedstawione na tablicach: 1 i 2
Tablica 1 pokazuje wyniki uzyskane przy uwzglednie-
niu czasu pracy parowozu. Tablica 2 wigze te wyniki
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TABLICA 1. Wyniki obserwacj

i zuzycia wegla na tle czasu pracy.

Zuzycie  zuzycie przeliczone

Czas obserujacji na .
L. p Marka Nr. Moc ol Rodzaj i klasa 1 godzine wig wspolcz. stat. Uwag.i
s . obser- na 1godz. na 1godz.
fabryezna - fabryczny m KM Jazda Posto] wegla wacji obs?er- obserwa-
pod para w kg wacji cji i1 KM
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
1 Las 2803 70 23 13m 1g. 42m Kostka | Kl. 33,16- 33,16 0,473
2 ” 2718 70 43 40m 79 05m Kostka | Kl. 29,79 29,79 0,426
3 ” 3273 70 la.20m 2g. 00m Orzech II, kl. 1 15,01 15,01 0,214
4 Ry$ 2230 70 4 g.i 10 min.*) Kostka kl. | 26,44 26,44 0,378
5 2160 70 6 a. i 00 min.*) Niesort Kkl. Il 70,00 63,00 0,900
6 Loiua 16002 70 5g. 5m 60. 10m  Kostka kl. 1 25,40 25,40 0,363
7 16030 70 10 n. 00 min.*) Kostka kl. | 17,80 17,80 0,254  Zat. recz.
8 Henschel 23069 50 29.45m 3g.45m Niesort kl. Il 49,23 44,30 0,886
*) Umaga: peilne czasy obsermacji, obejmujace jazde i postdj pod parag facznie.
TABLICA 2 Wyniki obsermacji zuzycia megla na tle przerobu.
o N T 3 N 33 Si
RS > E S t9 ﬁd a Zuzucie w/g Zuzycie wig
= e = 2 a "5 i A i wspétczyn-
ng’s =c = . 3 fi : faktycznej nika statyst.
() =] > %
235 S5 5  fz  NO ¥
d *=°° F >0 o3 < o d c
£ o0y Sa =0 9 .= , x
d s+3 g2K g~ © e 2% ol =
d Hj S W o> 5Re SR 9E a © g o - £
i © = RS SR o o) =1 < € mﬁ.%a
d iS &P Qi o oo =o°8 028 =29 £ = co c¥ <co *
I 2 3 5 6 7 8 9 10 12 13 14 15
i Las 31,5 1200 mb, rézny pod goére 5 202 517 620 1585 224 0,209 0,580 0,209 0,580
2%
2 - 38,0 1300 mb, poziomo 7 378 910 1183 100,7 491 0,296 0,713 0,296 0,713
wznie$. P
3 » 25,0 1500 mb, z gory 2 54 154 231 69,3 81 0,216 0,617 0,216 0,617
spadek 3¥%a
4 Ry$ 31,3 500 mb, z gory 10 405 1031 515 1238 202 0,213 0,544 0,213 0,544
spadek 6%0
5 » 35,2 2500 mb. poziomo 6 292 714 1785 2975 729 0,235 0,576 0,211 0,518
mznies. 6"0
6 Lowa 346 , 1300 mb, poziomo 6 324 739 961 84,1 421 0,302 0,689 0,302 0,689
mznies. 5i0
7 » 34,6 1500 mb, poziomo 2 108 246 369 369 162 0482 1,098 0,482 1,098
wznie$. 40
8 Henschel 314 2500 mb, poziomo 6 292 669 1672 257,2 729 0,191 0,439 0,172 0,396

mznies. 90

z wielko$cig przerobu. Parowozy o jednej mocy 70 KM
wypality na godzine obserwacji krancowo rézne ilosci
paliwa a mianowicie od 15 kg. az do 63 kg. Przy bez-
krytycznym oparciu sie na .bezwzglednych liczbach zu-
zycia mogtoby sie niestusznie wydawac¢, ze najdrozszy
pod wzgledem zuzycia wegla jest parowéz 2160, nastep-
nie nr 23069, a najtaniej pracuje parow6z nr 3273. (Ta-
blica 1), Wnikliwsza jednak analiza sktania do uwzgled-
nienia ré6znic w warunkach pracy, wiasciwosciach sa-
mej maszyny itp. Przy projektowaniu wskaznikéw zu-
zycia, ktére musza by¢ doprowadzone do kazdego ma-
szynisty, niemozliwym jest uwzglednienie wszystkich
tych réznic.

Dopiero Tablica 2 daje realne pojecie o ksztattowaniu
sie zuzycia wegla. | tak okazuje sie, ze parowozy, ktére
w tablicy 1 wypadly najniekorzystniej, pracujag w za-
sadzie najbardziej ekonomicznie. Parow6z 2160 wypalit
wprawdzie na godzine obserwacji prawie 5 razy tyle
wegla co parowéz nr 3273, a przeszio 2 razy tyle co
2803, ale za to wyprodukowat 8 razy tyle tkm, co pier-
wszy z nich i niemal 3 razy tyle, co drugi. Parow6z
23069, ktéry w przeliczeniu na 1 KM i 1 godzine za-
trudnienia spalit 3 razy wiecej niz nr 16030, wyprodu-
kowat jednakze usprawiedliwiajgca ten fakt ilos¢ tkm.

Ale tcmokilometry to jeszcze nie wszystko Wprowa-
dzenie ich jako miernika nie wyklucza jeszcze szeregu

ré6znic ktopotliwych do uwzglednienia w regulaminie
norm zuzycia wegla, nadajacym sie do przekazania na
kazde stanowisko robocze. Tonokilometry to w okresje
przejSciowym — do chwili uzyskania mozliwosci wy-
korzystywania bardziej petnowartoSciowego miernika—
prawie pewrtjji podstawa do planowania zuzycia wegla.
Dowodzi tegafcehocby praktyka stosowana w budownic-
twie przemyffowym.

Co jest jednak tym pelnowartoSciowym miernikiem?

Wydaje sie, ze takim miernikiem jest bruttotonoki-
lometr w polgczeniu z czasem. Wskaznik ten uwzgled-
nia nie tylko wielko$¢ pracy wyrazonej w tonokilome-
trach przewozonego tadunku, ale rowniez cigzar same-
go pociggu przy przewozie tadunku i w przebiegu préz-
nym. Jest to bardzo istotne szczegélnie przy transpor-
tach ziemi, dokonywanych trakcjg parowa. Ciezar tary
tj. parowozu i koleb przewyzsza znacznie cigezar prze-
wozonej ziemi (tablica 2), z czego wynika prosty wnio-
sek, ze na pokonywanie oporu bezwtadno$ci tary, pa-
row6z zuzywa znaczng cze$¢ niezbednego w pracy we-
gla.

Podzielenie globalnych ilosci bruttotoanolkilometréw.
zwanych w dalszym ciggu btkm. przez czasy obserwaciji
poszczeg6lnych maszyn, daty w efekcie ilo§¢ btkm/h,
ktére w zestawieniu z ilosciami wegla rzeczywiscie
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spalonego w ciggu 1 godz. pracy kotta, skorygowanymi
wg statystycznego wskaznika przeliczeniowego dla we-
gla o nizszej niz 7000 kcal kalorycznos$ci, daty sie przed-
stawi¢ w postaci przebiegu linii AB na wykresie. Punk-
ty, przez ktére ta linia przebiega, odpowiadajg rzeczy-
wistym wynikom obserwacji terenowej. Poniewaz jed-
nak w toku doSwiadczeh zaobserwowano znaczny wplyw
na zuzycie wegla wywierany przez wieksze wzniesienia
trasy, zte uktadanie wegla na palenisku, brak przysto-
sowania rusztow do palenia niesortem itp. nalezy przy-
ja¢ hipoteze, ze przy prawidtowym spalaniu i mniej
wiecej jednolitym, najbardziej typowym nasileniu
wzniesien do 5°0c0 linia ta przybierze ksztalt niemal
idealnej krzywej CD, kt6éra stanowi witasciwg wyktad-

llo§¢ btkm/h 0 20

llo§¢ megla

u; kg/h 14 145 16 18 20 23 26

Przedstawione w powyzszym zestawieniu normy prze-
widziane sg dla najbardziej typowych wzniesien trasy
przy jezdzie pod peinym obcigzeniem, tj. kiedy kat
wzniesienia trasy wynosi przecietnie dla catej dtugo-
$ci nie mniej niz 0 °/oo i nie wiecej niz 5%o0. Jezeli kursy
tadowne odbywajg sie na trasie opadajacej w dot, tj.
kiedy transporty dokonywane sg sita wlasnego ciezaru
bez udziatu pracy maszyny, powyzsze wskazniki ulega-
ja obnizeniu do 0,8 normy. Jezeli trasa transportu tfa-
downego przekroczy w ogélnym swoim przebiegu pro-
Li(l)r%l’/? wzniesienia, zuzycie wegla pod(wyisza sie do 11

Uijkrei jiroponowd.n.ijck norm.

Niezaleznie od wegla zuzywanego podczas pracy, spa-
la sie w palenisku parowozu codziennie okre$long ilo$¢
wegla przy rozpalaniu. Na podstawie przeprowadzo-
nych dos$wiadczen proponuje przyja¢ dla tego celu 35
kg. na jedno rozpalenie. Norme podwoéjng, tj. 70 Kg.
przewidzie¢ nalezy dla rozpalania parowozu zimnego,
tj. po dluzszej przerwie w pracy (powyzej 48 godz.)
i przy temperaturze otoczenia ponizej 0 st. C. llos¢ dre-
wna, przeznaczonego na podpatke, nie moze przekro-
czy¢ jednorazowo 15 kg. W okresie zimowym, tj. przy
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nie ksztattowania sie wskaznika zuzycia wegla w za-
leznosci od wydajnos$ci wyrazanej pracy w btkm/h.

Krzywa CD bierze sw6j poczatek przy 0 btkm. wy
dajnosci, tj. przy postoju pod parg podczas przerw
w pracy, kiedy dla utrzymania w kotle cisnienia robo-
czego niezbedne jest spalanie 14 kg. wegla | kl. na 1
godzine, uwzglednia poza tym mate potrzeby zuzycia
paliwa przy niskich wydajnos$ciach osigganych podczas
zatadunku recznego, obrazuje wreszcie proporcjonalny
wzrost zuzycia w zaleznosci od wzrostu przerobu ma-
szyny, wyrazonego w btkm/h.

Uproszczony liczbowy sposéb przedstawienia tabeli
norm zuzycia wegla na waskotorowych parowozach bu-
dowlanych przybierze forme ponizszego zestawienia:

320 340 360 380 400 418

490 s54] 585 | 635 685 735 795 865 95 110

spadku temperatury zewnetrznej ponizej 0° C, normy
robocze zuzycia wegla (podczas pracy) winny by¢ pod-
wyzszone o 15% (dotychczasowe zalecenia CZ PRK
przewidujg w tym wypadku 20%).

Jako wegiel normalny, czyli tzw. obliczeniowy, kté-
rego wspéiczynnik wartosci opatowej winien wynosié
1,0 nalezy, moim zdaniem, z uwagi na odmiennos$¢ pa-
lenisk waskotorowych parowozéw budowlanych od pa-
rowozéw PKP, przyja¢ wegiel o warto$ci 7.000 kcal,
zgodnie z dotychczasowymi zaleceniami CZ PRK.

W oparciu o to mozna przelicza¢ warto$¢ opalowa
spalonego na parowozach wegla przy pomocy tabeli
wspoltczynnikéw statystycznych stosowanych w PKP.

Dla doprowadzenia proponowanych norm na posz-
czeg6lne stanowiska robocze tj. do maszynistéw i co za
tym idzie — dla wprowadzenia zasady stalego, oszcze-
dzania paliwa na kazdej maszynie oraz dla wprowa-
dzenia sprawnego systemu premiowania za wykazane
oszczednoSci, potrzebne sg nastepujagce dane w dzien-
nych raportach z pracy maszyn, sporzadzanych przez
maszynistow dla kazdej zmiany roboczej: 1. przecietna
zawarto$¢ ziemi w 1 kolebie wg. oceny kierownictwa
budowy, 2. llo$¢ i rodzaj wywrotek, 3. llos¢ kursow
préoznych i tadownych, 4. dlugos¢ trasy, 5. przecietny
kat wzniesienia trasy, 6. ilo§¢ godzin przebywania ma-
szyny pod para od chwili uzyskania ci$nienia robocze-
go do zakonczenia zmiany, 7. ilos¢ spalonego wegla,
przy czym wegiel zuzyty na rozpalanie nalezy podawac
osobno. Do tej pory maszynisci podajg w raportach in-
formacje wymienione w punktach: 4, 6 i 7. Wynika
stad, ze wprowadzenie proponowanego systemu wskaz-
niké6w wymaga tylko nieznacznego uzupetnienia, przy
czym pamietaé nalezy, ze i tak wszystkie informacje
od 1 do 7 maszynisci otrzymujg od kierownikéw bu-
dow, ktérzy swoimi podpisami na raportach potwier-
dzajg ich zgodnos$¢ ze stanem faktycznym. Samo rozli-
czenie spalonego wegla oraz wykazanie oszczednoSci
lub przepatéw bytoby dokonywane jeden raz w mie-
sigcu przez technikéw gospodarki paliwami i smarami
na bazach sprzetowych.

Tyle co do zalet proponowanych norm.

Co do wad, nie da sie wiele powiedzie¢ przed zasto-
sowaniem tych norm w praktyce. Zdaniem jednak fa-
chowcoéw pionu budownictwa kolejowego, normy sa
opracowane starannie. Stabg ich strong jest brak moz-
nosci natychmiastowego zastosowania w planowaniu
zaopatrzenia. Wydaje mi sie jednak stuszne i postepo-
we w stosunku do dotychczasowego opracowywania
planéw zaopatrzenia w resorcie budownictwa kolejo-
wego, przyjecie na rok 1955 zasady uwzgledniania wiel-
kosci przerobu wyrazonego w tkm. Dopiero plan zao-
patrzenia w wegiel na rok 1956 mozna bedzie budowaé
na wtasciwej podstawie, tj. na mierniku, przerobu wy-
razonym w bruttotonokilometrach. Nastgpi to oczywis-
cie pod warunkiem natychmiastowego uzupetnienia
obecnej formy sprawozdawczos$ci o brakujgce dane.

W zakonczeniu wypada zaznaczyé, ze proponowane
powyzej wskazniki zostaly przyjete jako tymczasowe
normy zuzycia, obowigzujgce od 1.1.1955 r, w calym
PRK-6. i,
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O prairidtoirg metode obliczania
gotomosci technicznej

(Art. dyskusyjny)

Zagadnienie gotowos$ci technicznej taboru w swej
najbardziej syntetycznej formie jest przedstawione
w rpostaci jednej liczby mniejszej od jedno$ci zwanej
wspoétczynnikiem gotowos$ci technicznej taboru, a wy-
razajgcej stosunek taboru gotowego technicznie (jspraw-
nego) do taboru jposiadanego w inwentarzu. Wspéi-
czynnik ten jest podstawowym planem i obrazem pra-
cy pionu 'technicznego.

Sizyibiki rozwdéj naszego przemystu samochodowego
stawia przed zagadnieniami obstugi technicznej nowe,
socjalistyczne wymogi — z pracy sposobem chatupni-
czym. musimy przejS¢ na nowoczesng tasmowag obstu-
ge. PrzejScie z metod pracy rzemie$lniczych na prze-
mystowe wymaga réwnoczesnego przejscia na wyzszy
poziom sposobu planowania. Sta¢ sie¢ musi ono bardziej
precyzyjne w okreslaniu zadan i wynikow. Wspotczyn-
nik gotowos$ci technicznej,'jak to wyzej podano, okre-
$la stosunek taboru sprawnego technicznie do posiada-
nego ogoétem. Réznica pomiedzy obu tymi wielko$ciami
obejmuje tabor w przestoju technicznym. Im przestdj
techniczny jbedzie mniejszy, to znaczy, iim praca pionu
technicznego bedzie sprawniejsza, tym wyzszy uzyska-
my wspotczynnik gotowosci technicznej. Dazy¢ winnis-
my, aby wspétczynnik ten zblizat sie do cyfry 1, ktorg
stanowi maksimum gotowo$ci technicznej.

Musimy w petni zda¢ sobie .sprawe ze znaczeniai go-
towosci technicznej taboru dla transportu samochodo-
wego. Zalezno$¢ produkcji od wspodiczynnika gotowo-
Sci technicznej jest wprost proporcjonalna i dlatego ma
on decydujgce znaczenie w catoksztatcie gospodarki jsa-

mochodowej, stad wynika troska o rozwdj zaplecza
technicznego i znaczenie stuzby technicznej w trans-
porcie.

Samochdéd dla swej sprawno$ci -wymaga pewnych za-
biegéw technicznych, ktére mozna podzieli¢ na- dwie
gtbwne grupy: normowane i nienormowane. Do nor-
mowanych nalezg naprawy giéwne, $rednie i obstugi
okresowe. Do nienormowainych w pierwszym rzedzie,
naprawy awaryjne, a nastepnie przestoje z braku cze-
Sci, ogumienia, materiatbw pednych, rejestracji, obsady
wozu i t. p.

Przestoje normowane sg ujete normami ustalajgcymi
okresy w kilometrach przebiegu, w jakich ma nastgpi¢
poszczeg6lny zabieg techniczny, oraz czasem w dniach
lub godzinach trwania zabiegu. W zaleznos$ci od eks-
ploatacji pojazdu, normy przebiegéw moga w wykona-
niu ulec przekraczaniu lub nieosigganiu. Dotyczy to
wylacznie przebiegébw miedzy naprawami: gtownymi
i Srednimi, gdyz obstugi okresowe, a zwtaszcza obstu-
ga codzienna (OC) winny by¢ bezwzglednie wykony-
wane zgodnie z normami, jatko noszace charakter ty-
powo profilaktyczny. Réwniez czas napraw moze ule-

ga¢ skracaniu czy wydtuzaniu, w zaleznosci od orgar
nizacji i stopnia kwalifikacji personelu. Sa to- wiec
wycinki dziatalno$ci, gdzie wtasciwie pojete i postar

wione wspoétzawodnictwo' .moze w znacznym stopniu
przyczyni¢ sie do podniesienia wspoétczynnika gotowo-
Sci technicznej.

Inaczej wyglada zagadnienie przestojow nienormowa-
nych. Teoretycznie, a w najblizszej przyszto$ci rowniez
praktycznie winny by¢ orne zlikwidowane. Obecna ich
legalizacja ma swoje Zzrédio w stosunkowej mtodosci
przemystu motoryzacyjnego kraju. Poszczeg6lne gate-
zie tego przemystu nie idg ,krok w krok“, wyprzedza-
jac sie niejednokrotnie nawzajem, co powoduje Okre-
sowe dysproporcje w zaopatrzeniu w poszczeg6lne ar-
tykuty.

Niektére jednak z przestojow .nienormowamych wy-
nikaja i z wad organizacyjnych poszczegdélnych przed-
siebiorstw samochodowych. Do jnich nalezg: brak Ob-
sady wozu, tbralk rejestracji, a nawet brak zaopatrze-
nia, ktére niejednokrotnie jest wynikiem biernego

oczekiwania na doptyw tegoz, podczas gdy w pore do-
konana. interwencja mogta spowodowaé¢ teimunowos$¢
dostawy.

Obecnie obowigzujgcy system planowania i spra-
wozdawczos$ci rozlicza podane wyzej przestoje tak nor-
mowane, jak i nienormowane miernikiem wozodni.
Tymze samym miernikiem okres$la sie ilo§¢ posiadane-
go taboru. Azeby wigec wyliczyé wg podanej na wstepie
definicji wspéiczynnik gotowos$ci stosuje sie wzor:

Di — Dpt Dgt
AT = e lub AT = -
Di Di
gdzie AT — oznacza wspéiczynnik gotowos$ci tech-
nicznej,
Di — ilos¢ wozodni posiadania taboru,
Dpt — ilo§¢ wozodni przestoju technicznego ta-
boru,
Dgt — ilo§¢ wozodni gotowos$ci technicznej ta-
boru.
Nalezatoby sie zastanowi¢ nad wielko$cig wozodnia,

gdyz jest on podstawa wzoru. Wozodzien jest iloczy-
nem dnia przez pojazd, a wiec np. 10 dni przestoju
technicznego 2-ch samochodéw uczyni 20 wozodni
przestoju. Analogicznie rozlicza sie wozodini inwen-
tarzowe, tj. posiadania. Ta samag metodg oblicza sie
rowniez ilos¢ taboru w eksploatacji, czyli w pracy.

Uktad taboru w pracy, jest tak silnie zwiazany z za-
gadnieniem gotowos$ci' technicznej, ze musimy kilka
zdan i jemu posSwieci¢. Miiedzy ilostanem taboru go-
towego' technicznie, a taborem w pracy, liczac w wozo-
dtriiach, istnieje pewna réznica, nazwana przestojem
eksploatacyjnym, obejmujgca przestéj spowodowany
niedogodnymi warunkami atmosferycznymi, niektérymi
Swietami oraz teoretycznie brakiem pracy. Po' odjeciu
od wozodni gotowos$ci technicznej wozodni przestoju
aksipioatacyjnego otrzymujemy wozodni pracy, ktére
przyrownane do wozodni inwentarzowych (posiadania)
dajg wielkos¢ zwang wspotczynnikiem wykorzystania
taboru, wg wzoiru:

Dgt— Dpe De
A = lub A — e
Di Di
gdzie A — oznacza wspotczynnik wykorzystania ta-
boru,
Dpe — B ilo§¢ wozodni przestoju eksploa-
tacyjnego,
Dc — N ilo§¢ wozoldni pracy taboru.

Powracajac do wozodnia jako, .miernika i jego wpty-
wu jna wielkos¢ wspoétczynnika gotowosci technicznej
i wykorzystania taboru, nalezatoby sie zastanowié, czy
wtasciwie on odJzwierciadla poszczeg6blne wielkos$ci
i czy obecny etap nie wymaga precyzyjniejszej formy
obliczen, o czym byta mowa na wstepie. Wozodzien
jest to okres stosunkowo bardzo diugi, liczy bowiem
24 godziny. Z-druigiej strony okresla pojazd bez wzgle-
du na jego- cechy, z ktoérych zasadnicza jest no$nos¢.
Poniewaz, jak to powiedzieliSmy, wozodzieh jest diu-
gim okresem, nalezatlo wiec ustali¢ dolng granice, od
ktorej jbedzie sie jgo liczyto. Przyjeto jako te granice 1
godzine, a wiec gdy pojazd przepracowat w ciagu dniai
przynajmniej jednag godzine, to zalicza mu sie jeden
wozodzien pracy, jak rowniez jeden wozodzien goto-
v/osci technicznej.

Z wozodniaimi pracy nie jest jeszcze tak Zle, ponie-
waz eksploatacja wykorzystuje wéz sprawny do' mak-
simum, alby uzyskaé¢ jak najwiekszg produkcje, za kt6-
ra jest odpowiedzialnai. Natomiast z wozodniami goto-
wosci technicznej sprawa wygladalgorzej,
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Zdarza sie jniejednokrotnie, ze pion techniczny, jratu-
jac wykonanie STA%go planu, czyli osiggniecie jwspot-
czynnika gotowos$ci technicznej, ,wypycha“ samochdd,
ktéiry po godzinlie delektuje i wraca na Stacje Obslulgi,.
Mimo to pojazd, taki ma wozodzien zaliczony j podno-
si wykonanie planu. Z drugiej stromy obstuga techni-
czna,, chcgc wykazac¢ sie jak najwyzszym wspéiczyn-
nikiem gotowosci, technicznej, obstuguje w pierwszym
rzedzie tabor latwiejszy, do ktérego z reguly nalezg
samochody niskotothazowe mimo,, ze eksploatacji niie
jest wiszystko jedno, czy otrzymata samochéd 3 tono-
wy, czy tez zespo6t 17 ton.

Te przyktady moze przejaskrawione, wyraznie wska-
zuja, ze obecna metoda zbyt uproscita zagadnienie roz-
liczania gotowos$ci i ze nalezy bezwzglednie szuka¢ no-
wych stuszniejszych drog.

Z dwoch istotnych z punktu widzenia eksploataciji
momentéw, podapyeih wyzej, tj. czasu dysponowania
taborem sprawnym oraz nos$nos$ci tego taboru wyni-
ka, ze idealnym miernikiem bytaby tonogodzina. Stad
potencjat taborowy w poszczegdélnych uktadach, tj. po-
siadania, gotowos$ci technicznej oraz w pracy, naleza-
loby oblicza¢'w tonogodzinach. Wzajemne stosunki'da-
tyby prawidlowy obraz osiggnie¢ poszczegdlnych
wspotczynnikéw.

Teoretycznie zagadnienie w podanej wyzej formie
moznaby uwazaé za rozwigzane. Nalezy sie jedinak za-
stanowi¢, w jakim stopniu jest rozwigzalne technicz-
nie wprowadzenie do planu i sprawozdawczo$ci tono-
godzirn w potszczegdinych 'uktadach.

Uktad najszerszy — jobejmujacy tabor ,w posiadaniu
nie nastreczy jspecjalnych trudnosci. Obecne schematy
planéw i sprawozdan obejmujg tabor w uktadzie gru-
pami jednakowego tonazu, przy wyliczaniu iloSci
wozodniami, wystarczy zatem pomnozy¢ wozodm
kazdej grupy przez jej tonaz jednostkowy i przez 24
godzimy, aby otrzymac¢ potencjat taborowy w ‘mierni-
ku tonogodzin.

Trudniej sprawa _wyglada z gotowos$cig techniczng.
Azeby uzyskac¢ ilos¢ (tonogodzin przestoju technicznego'
nalezaloby justali¢ wszystkie normy obstugowo-nai-
prawcze w godzinach, dla kazdej marki oddzielnie i in-
dywidualnie dlai kazdego' pojazdu wylicza¢ plan i wy-
konanie tonogodzin tegoz przestoju.

Jeszcze bardziej sprawa komplikuje sie przy wyli-
czaniu tonogodzin pracy specjalnie po stronie planu,
bowiem ma, kazdy pojazd sprawny nalezatloby ustali¢
w zaleznosci cd jego warunkéw ekonomicznych rezim
dnia pracy i stad wylicza¢ planowane tonogodzimy.
Moment sprawozdawczy w tym jwypadku jest tatwo
rozwigzalny, gdyz podstawowy dokument sprawozdaw-
czy, ,ikarta drogowa“, opiewa na poszczego6lny pojazd i
rejestruje czas jego pracy; moznaby wiec wprowadzac
dodatkowg jrubryke — ilos¢ wykonanych jtonogodzin
i otrzymalibySmy zadany efekt przez pomnozenie prze-
pracowanych godzin jprzez 'tonaz pojazdu.

Ostatnim z podstawowych momentéw, wyniklych ze
znatany miernika jobliczeniowego, jest cyfrowa wiel-
ko8¢ wspéiczynnikow i kwestia jporéwnywalnosci z jmi-
nionymi okresami. Przyjmujgc dla, przyktadu 2 samo-
chody jeden 3-tonowy, a drugi 7-tonowy, to przy zato-
zeniiu, ze w o,kresie 1-go jmiesigca, przy starej*motodzie,
samocho6d 3-tonowy miat 6 dni przestoju technicznego
i w pracy byt 22 dni, za§ samochéd 7-tonowy miat 12
d'ni przestoju tachn. i w pracy byt 17 dni, wspéiczyn-
niki 'beda sie ksztattowaly:

60 — 18

Oszczedzanie wegla wzmacnia
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Obliczajgc  powyzszy przyktad w tonogodzinach

otrzymamy:
tonogodziny posiadania:
30.3.24+ 30.7.24=
tonogodziny przestojow technicznych,
kazdy wozodzien jako 24 jgodziny,
juzyskamy 6.3. 24 -f- 12 . 7 .
tomoigodziiny pracy, przyjmujac
mochodu 3 t. — 9 jgodzin za$ dla 7 jton. — 14 godz.,
uzyskamy 22 . 3 .9 -j- 17 . 7 . 14 = 2260 tonogodz.
Stad uzyskane wspoéiczynniki wyniosg: '

7200 tonogodzin,
przyjmujac

24 = 2448 tonogodzin,
rezim dnia dla sa-

7200 — 2448
AT = —*—e_ = 0,66 (zaokragl.) i
7200
2260
A = ——— = 0,31 (zaokragl).
7200

Jak jwidzimy, przyktad tan obliczony w duzych zar
afcragileniachi, wykazuje ogromna iréznice w liczbowym
ujeciu wskaznikéw obu metod; sprawa ta winna by¢
przeszkoda tylko w pierwszych okresach do czasu in-ar
bycia doswiadczenia w ocenie prawidtowos$ci ksztato-
wania sie wyliczonych jnowg metodg wspoétczynnikéw.

Istotng trudnos$cia bedzie justalanie planowanych
i wykonanych przestojow technicznych, W przyktadzie
podanym wyzej zagadnienie jest uproszczone przez
przyjecie 1 wozodinda jako 24 godzin, ale -prawidlowo’,
tak plan,,, jak i wykonanie musi- wykaza¢ faktyczne
przestojowe godziny i wéwczas wspotczynnik gotowoi-
Sei technicznej bedzie sile ksztaltowat duzo wyzej, niz
to wykazuje przykitad, powiekszajac tym samym prze-
dziat miedzy wartosciami liczbowymi obu wspéiczyn-
nikow.

Zachodzi teraz pytanie, czy moze by¢ jaka$ posred-1
nia metoda?

Rezygnujagc z elementu tonazu, Ilub tez elementu
czasu w metodzie wyzej dyskutowanej, uzyskuje sie
juz co$ posredniego. Naszym zdaniem, nie daje to jed-
nak pozadanego efektu doktadnosci.

Przy okazji, omawianego zagadnienia obliczania go-
towosci technicznej, warto poruszyé réwniez sprawe
systemu ‘premiowania, ktéry obecnie naktada odpowie-
dzialno$¢ za jego jksztaltowanie sie wytacznie na przed-
siebiorstwo posiadajgce tabor, podczas gdy okres ab-
sorbujacy lwig cze$¢ przestojow przypada na naprawy
gtébwine, wykonywane z reguly w warsztatach obcych.

Gdyby jten okres planowany na normach napraw-
czych byt dotrzymywany, nie bytoby zadnej kwestii
spornej; “naprawy w warsztatach obcych sa jednak
przeterminoiwywane i to niejednokrotnie o 200 do 300%
planowanego przestoju 1 za to odpowiada przedsiebior-
stwo, bedgace wtascicielem pojazdu. Czy nie stuszne
bytoby zatem rozdzieli¢ wspéiczynnik gotowosci tech-
nicznej na dwie czesci: jedng wyniklg z wtasnych ob-
stug technicznych i, drugg z obcych d odpowiedzialno-
Scig za poszczeg6lne czesci w sensie. wykonawczym
i premiowym obcigzy¢ odpowiednio przedsiebiorstwo i
warsztaty naprawcze?

Potaczenie ostatniego wniosku z omawiang metoda
jupracyzyjnienia obliczania wspéiczynnika, gotowosSci
technicznej przysporzytoby w pierwszym okresie duzo
pracy; jwydaje sie jednak, ze juzyskane efekty winny
pokry¢ straty i przynie$¢ jeszcze dodatkowe korzysci.

potencjat gospodarczy naszego kraju. t
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O uporzadkowanie prawa przewozowego
transportu drogowego

Ogtoszony w roku biezgcym projekt kodeksu cywil-
nego nie zawiera w ogdle przepiséw, dotyczacych umo-
wy o przew6z i umowy spedycji. Ustawodawca pol-
ski moze w tym wzgledzie powota¢ sie na wzdér ZSRR.
gdzie kodeksy cywilne republik zwigzkowych takze
nie zawierajag przepis6w przewozowych, pozostawiajgc
uregulowanie catoksztaltu stosunkéw wynikajgcych
z przewozu i spedycji przepisom specjalnym — ko-
deksom. wzglednie regulaminom — odrebnym dla
kazdego rodzaju transportu. Koncepcja taka wydaje
sie stuszna i w petni uzasadniona: pozwala na odzwier-
ciedlenie w normach prawnych specyfiki danego ro-
dzaju transportu. Zaklada jednak konieczno$¢ uregu-
lowania w przepisach przewozowych poszczegdlnych
rodzajow transpoi'tu catoksztattu skutkéw prawnych,
wynikajagcych z przewozu i spedycji, jak réwniez za-
ktada odpowiedni poziom teoretyczny tych przepiséw..
Jezeli w poszczeg6llnych rodzajach transportu obo-
wigzywaé¢ beda specjalne przepisy przewozowe, ko-
deksy, wzglednie regulaminy, regulujace wyczerpuja-
co stosunek przewozu, tak jak to czyni np. nowe
prawo kolejowe z dnia 24.X11.1952 r, przepisy ogoél-
ne dotyczgce przewozu i spedycji w kodeksie cywil-
nym stang sie zbedne. Do stosunkéw przewozu beda
miaty zastosowanie jedynie najogélniejsze przepisy
prawa cywilnego, jak na to wskazuje np. art. 130 no-
wego prawa kolejowego.

Koncepcja autoréow kodeksu cywilnego,
stuszna, pociggna¢ moze za sobg w obecnej sytuacji
daleko idgce konsekwencje. W przypadku bowiem
wejéscia w zycie kodeksu cywilnego uchylone zostang
jednoczes$nie przepisy obowigzujagce w zakresie prze-1
wozu i spedycji a zawarte przede wszystkim w kodek-
sie handlowym. Nie ma wprawdzie powodu zatlowac
przestarzatych, niedostosowanych do systemu gospo-
darki planowej i potrzeb socjalistycznego obrotu prze-
piséw, tym niemniej nalezy tu zauwazyé, iz wprowa-
dzenie w zycie kodeksu cywilnego i uchylenie przepi-
s6w kodeksu handlowego stworzy w systemie prawa
przewozowego, a w szczegdlnosSci prawa drogowego,
powazng luke i powiekszy jeszcze chaos w zakresie
uregulowania prawnego tej, tak waznej gatezi gospo-
darki narodowej. Sytuacja bowiem w zakresie uregu-
lowania prawnego przewozu w transporcie drogowym
nie moze by¢ Zzadng miarg uznana za zadawalajaca.
Prawo przewozowe, jako cato$¢, stanowi niewatpli-
wie najbardziej zaniedbany dziat prawa w Polsce.
Szczego6lnie za$ niepokojgcy stan przedstawia prawo
drogowe.

Jezeli chodzi o stosunki administracy]j-
ne w zakresie transportu drogowego, to zostaly one
juz w zasadzie uporzgdkowane. Podstawowym aktem
prawnym jest tutaj ustawa o transporcie drogowym
z dnia 3.1.1951 r. (Dz. U. nr 4, poz. 26) oraz wydane
na jej podstawie rozporzadzenia wykonawcze. Am
jednak sama ustawa ani przepisy wykonawcze nie re-

w zasadzie

gulujg stosunkéw cywilnych (majgtkowych), wynika-
jacych z dziatalnosci eksploatacyjnej przedsiebiorstw
transportu drogowego, z umoOw przewozu i spedycji.

Uregulowanie tych stosunkéw nastgpi¢ ma w formie
wydania regulaminoéw przewozo -
wych ustalajgcych zasady zarobkowego transpor-
tu na drogach publicznych (art. 8 pkt. 1 ustawy). Usta-
wa powierza wydanie wymienionych regulaminéw —
w formie rozporzgdzenia — Ministrowi Transportu
Drogowego i Lotniczego (w teks$cie ustawy: Min. Ko-
munikacji) w porozumieniu z Przewodniczagcym PKPG
oraz Min. Sprawiedliwosci. Gospodarki Komunalnej,
Handlu Wewnetrznego. Handlu Zagranicznego oraz
Min. Finanséw. Istnieje tedy podstawg prawna do
uporzgdkowania prawa przewozowego Ww transporcie
drogowym oraz wskazana forma, w jakiej przepisy
przewozowe majg byé wydane, a mianowicie forma
regulaminéw. Jednakze, pomimo ze juz 4 lata upty-

nety od daty wydania ustawy o transporcie drogo-
wym, regulaminy przewozowe transportu drogowego
nie zostaly dotychczas opracowane. Co wiecej, nic nie
wiadomo o postepach prac przygotowawczych w tym
zakresie. Ogtoszony w numerze 9 z 1953 ,Transportu*
artykut M. Urbana — ,Prawo przewozowe transpor-
tu samochodowego“ — nawigzuje do podjetych w tym
zakresie prac. Jednakze od tego czasu sytuacja, nie'
ulegta zmianie i regulaminéw jak nie byto tak nie ma.
Co sie tyczy merytorycznej strony zagadnien, poru-
szonych w artykule M. Urbana, to nie nasuwajg one

naog6t powazniejszych zastrzezen i stanowi¢ moga
podstawe do dyskusji przy opracowaniu regulaminéw
przewozowych. Pewne zastrzezenia natury formalnej

budzi¢ moze jedynie koncepcja autora, sugerujgca wy-
danie jednego regulaminu transportu drogowego, przy
pozostawieniu jedynie przepiséw porzagdkowych i ta-
ryf odrebnych dla kazdego rodzaju transportu, jako to

transportu samochodowego, konnego i tramwajowego.
Koncepcja ta idzie niewatpliwie po linii rozwojowej*
prawa przewozowego, zmierzajacej do maksymalne-

go ujednolicenia przepiséw przewozowych (p. nizej)
jednakze wydaje sie staé w sprzecznosci z literalnym
brzmieniem art. 8 ustawy, zapowiadajacym wydanie
regulaminéw, a nie jednego regulaminu. Druga uwa-

ga odnos$nie tez, sformutowanych w w. w. artykule
M. Urbana, wynika z projektu uchylenia przepiséw
prawa cywilnego w zakresie przewozu. W zwigzku

z tym przy opracowaniu regulaminéw przewozowych
nalezy zwré6ci¢ uwage na to, by normowaly one wy-
czerpujgco catoksztatt stosunkéw, wynikajgcych z prze-
wozu i spedycji, podobnie jak to czyni dekret o prze-
wozie przesytek i oséb kolejami.

Ogtoszenie projektu kodeksu prawa cywilnego, pozo-
stawiajgcego catkowite uregulowanie stosunkéw prze-
wozu odpowiednim przepisom przewozowym w zakre-
sie poszczegodlnych rodzajéw transportu — stawia przed
resortem transportu drogowego zagadnienie pilnego
uporzgdkowania stanu prawa przewozowego ha swym
odcinku. Chodzi o to, aby wprowadzenie w zycie ko-
deksu cywilnego i uchylenie przepiséw kodeksu han-
dlowego nie zastalo resortu nieprzygotowanym. Winno
sta¢ sie bodzcem do energiczniejszej akcji w tym za-
kresie.

Obecnie sytuacja w zakresie uregulowania prawnego
transportu drogowego jest bardzo skomplikowana i da-
leka od doskonatos$ci. W zakresie tym mamy bowiem
do czynienia z mozaikg rozmaitych przepiséw, pocho-
dzacych przewaznie z formacji kapitalistycznej, prze-
starzatych i niedostosowanych do potrzeb socjalistycz-
nego transportu. | tak: W zakresie transportu samo-
chodowego obowigzujg wcigz jeszcze dwa regulaminy
z 1932 r. (Dz. U. nr 104, poz. 868) a mianowicie: 1) re-
gulamin przewozu oséb autobusami i dorozkami sa-
mochodowymi, oraz 2) regulamin przewozu towaréw
pojazdami mechanicznymi. Podstawa prawna wyda-
nia w. w. regulaminéw, to znaczy ustawa o zarobko-
wym przewozie 0s6b i towaréw pojazdami mechanicz-
nymi — z dnia 14.111.1932 r. zostata juz uchylona po-
stanowieniem art. 15 ustawy o transporcie drogowym.
Regulaminy same jednakze pozostajg na razie w mo-
cy do chwili wydania nowych przepis6w w tym zakre-
sie.

Jezeli chodzi o przew6z os6b tramwajami, to w tym
wzgledzie obowigzuje nadal regulamin, wzorowany
w znacznej mierze na uchylonym juz regulaminie prze-
wozu os6b kolejami (RPO). Wymienione regulaminy
mnie normujg jednakze ealoikszltalitu stosunkéw praw -
nych, wynikajgcych z przewozu danymi $rodkami tran-
sportu, w szczeg6lnosci nie normujg np. zagadnienia
odpowiedzialno$ci przewoznika. W zakresie tym wcho-
dzg wiec z konieczno$ci w zastosowaniu — positkowo —
przepisy kodeksu handlowego wzglednie kodeksu zob(>
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wigran me uwzgledniajace, jak wiadomo nalezycie
specyfiki przewozu, w szczegélnosci specyfiki przewo-
zu danymi $rodkami transportu. Jezeli chodzi o tran-
sport pojazdami bez napedu mechanicznego (transport
konny) to w ogole brak jakichkolwiek przepiséw spe-
cjalnych w tym zakresie i w przedmiocie tym przepisy
kodeksu handlowego i kodeksu zobowigzan majg za-
stosowanie bezposrednie i wylgczne.

Niektorym brakom, wynikajagcym z przedstawionej
wyzej sytuacji prawnej, usituje zaradzi¢ taryfa towa-
iowa transportu samochodowego i spedycji, obowigzu-
jaca od dnia 1.1.1952 r. Taryfa ta zawiera szereg po-
stanowieh o charakterze prawnym, a dotyczacych umo-
wy przewozu, spedycji i skladu. Taryfa ustala w szcze-
go6lnosci pewne zasady w przedmiocie listu przewozo-
wego, zawarcia i wykonania umowy, terminu dostawy
postepowania reklamacyjnego (fakultatywnego) itp!
Jednakze i przepisy taryfowe nie regulujg bynajmniej
catoksztattu stosunkéw, wynikajgcych z produkcji tran-
sportowej samochodami ciezarowymi oraz z ustug spe-
dycyjnych. Nie reguluja w szczeg6lnosci zagadnienia
odpowiedzialno$ci przewoznika, spedytora,, przedsie-
biorstwa sktadowego, terminu przedawnienia roszczen
Itd. Oczywiscie, omawiana taryfa nie jest zapowiedzia-
nym regulaminem, nie moze wigec byé uznana za osta-
teczne i wyczerpujgce uregulowanie prawne na tym
odcinku. Ma ona niewatpliwie charakter prowizorycz-
ny. Obecnie nadszedt juz czas uporzadkowania sytua-
cji prawnej na tym odcinku w spos6b zasadniczy. Prze-
de wszystkim nalezy rozgraniczyé pojeciowo prawo
przewozowe od taryf, podobnie jak to czyni nowe pra-
wo kolejowe. Stanowienie prowizorycznych przepisow
o charakterze normatywnym w ramach taryf byto do
pewnego stopnia, w okresie przejSciowym, konieczno-
Scig. Analogicznie zresztg zostatla rozwigzana sytuacja
prawna np.~w zegludze $rodlgdowej (taryfa towarowa
zeglugi $roédladowej, obowigzujgca od dnia 15.VII.
1952 r.). Wyprébowane w praktyce przepisy taryfowe
moga obecnie utatwi¢ przeprowadzenie koniecznej
przebudowy prawa przewozowego. Obecnie nie zada-
walaja nas juz prowizoria. Musimy zdecydowanie wal-
czy¢ o rychte uporzadkowanie prawa przewozowego
w transporcie drogowym, o wydanie zapowiedzianych
regulaminéw przewozowych.
razgce luki w zakresie uregulowania
prawnego w transporcie drogowym niewatpliwi nie
sprzyjaja a wrecz utrudniajg normalny rozwo6f sto-
sunkéw pomiedzy przewoznikiem a klientami korzy-

czeéc’CEngIni 0 LHUnq' PraWwo Przewodzowe stanowi%ce
CZ€S¢ skta oweg systemu prawnegd, jednego Z najwaz-
ideologicznej nadbudowy nad

niejszych elementéw
stosunkami produkcji, na tym odcinku nie zapewnia

optymalnych warunkéw dla umocnienia i rozwoju no-
wej bazy, a niejednokrotnie nawet rozwdéj ten hamuje
Przepisy przewozowe transportu drogowego nie sg do-
sta eczme wykorzystane jako instrumerit w walce
o iloSciowe i jakoSciowe wykonywanie planéw prze-
wozowych. Przestarzate przepisy przewozowe pocho-
dzgce przewaznie z formacji kapitalistycznej, nie moga
rzecz jasna, w nalezytym stopniu stuzy¢ potrzebom no-
wej bazy spoteczno-gospodarczej. W zwigzku z wiel-
kim rozwojem motoryzacji u nas w kraju oraz catego
& i w n T e6° w zwigzku z szybkim wzrostem
lgo roli w naszym systemi transportowym — jak
fv iSPlaSzZnieJSZe '-POl'zadk°wanie stanu prawnego na
rycznymmkU Wydaje Sle zadaniem o znaczeniu histo-

Chaos oraz

Poniewaz prace nad przygotowaniem nowych reeu-

Wé‘nn",% Pr eWOZOWgcp W _zakresie transportu drogo-
go utknely na martwym “punKcle, a przynajmriej
mc me wiadomo o ich kontynuacji, godzi sie w tym
miejscu zastanowi¢ nad kierunkiem, w jakim prace
te ~ zdaniem naszym — po6js¢ powinny. Zachodni
S P I L R A R G Y P I A
czy i w jakiej mierze mozliwe bedzie wykorzystanie
doswiadczen ZS.RR w tym zakresie. Dalej,' nasuwa sie
zagadnienie wtasSciwego ustawienia przepiséw przewo-
zowych transportu drogowego w stosunku do catoSci
prawa przewozowego.

Jezeli chodzi o przepisy dotychczasowe, to w. zasa-
uzje, jako przestarzate j niedostosowane do potrzeb
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nowej bazy (za wyjatkiem taryfy towarowej transpor-
tu samochodowego i spedycji), nie powinny byé w ogo6-
le brane za podstawe dla prac przygotowawczych. Mo-
zna z nich bedzie przejg¢é co najwyzej pewne posta-
nowienia o charakterze technicznym, podobnie jak to
uczynito w analogicznym przypadku nowe prawo ko-
lejowe. Natomiast taryfa towarowa transportu samo-
chodowego i spedycji sta¢ sie moze punktem wyjScia
dla przepis6w przewozowych w swoim zakresie. Jed-
nak i odno$nie tych przepiséw taryfowych nalezy po-
dej$¢ z najwiekszg ostroznoscia a nie sugerowac sie
datag wydania obowigzujgcej taryfy.. Taryfa ta bowiem
zawiera réwniez szereg postanowien nie dostosowa-
nych do potrzeb socjalistycznego obrotu. Przyktadem
moze tu byé postanowienie § 28 taryfy, regulujgce za-
gadnienie ustawowego ijrawa zastawu na rzeczach
przewozonych w sposéb przyjety powszechnie w usta-
wodawstwie panstw kapitalistycznych a m. in. i w na-
szym kodeksie handlowym z 1934 r. Zdaniem naszym,
jedynie stuszne w nowych warunkach rozwigzanie te-
go problemu daje nowe prawo kolejowe (art. 87 dekre-
tu z 24.X11.1952 r.), ograniczajagce zakres stosowania
prawa zastawu jedynie do tych przypadkéw, kiedy od-
biorca jest osoba gospodarki nieuspotecznionej.

W tych warunkach przy opracowaniu nowych regu-
laminéw przewozowych w transporcie drogowym na-
lezy zacza¢ wtasciwie wszystko od nowa, od podstaw,
przy ograniczonej jedynie mozliwos$ci oparcia sie na
starych przepisach. Przy ustalaniu tre$ci nowych prze-
piséw przewozowych nalezy mie¢ stale na uwadze
nauke marksizmu-leninizmu o bazie i nadbudowie
sformutowang najlepiej w dziele J. Stalina ,W sprawie
marksizmu w jezykoznawstwie“. Nowe przepisy prze-
wozowe muszga wiec wyrastaé z nowej bazy spoteczno-
gospodarczej, stuzy¢ jej, przyczynia¢ sie aktywnie do
jej umocnienia i rozwoju. Za punkt wyjScia musza
wzig¢ uspotecznienie - niemal catkowite (poz” rol-
nictwem) — $rodkéw produkcji, jak réwniez bardzo
daleko posuniete uspotecznienie dziatalnosci transpor-
towej w zakresie transportu drogowego. Cenni pomoc

na trSifoludzle' Stan°WiC m°gag doswiadczenia ZSRR

Jest rzecza zupetnie zrozumialg, iz w toku Drac

nieynalezTlanoCh- "ad regulaminami przewozowymi
w L Ti . p aC 0 powianiu transBortu drogo-
wego z caloscig systemu transportowego kraju. Tran-
sport drogowy bowiem nie dziala w izolacji lecz prze-
mfirans”ortu S%_.Jak najscislej, z Pozostalymi rodzaja-
mi transporttu. °Szczeg8]lme zas ‘w ramacn/ gosnodajrz?q
planowej — caly system transportowy kraju musi byd

A A JednoSd “em u tran-

Winna zrS W i™ 11 gosPaodal'ki, planowej po-
™ ™a znalezc ;we wfasmwe ggzmermedlgme w prze-

pisach przewozowych. Chociaz wiec kazdy rodzaj tran-
D?s°vtn,P° Slada wzglednie bedzie posiadal odrebne prze-
pisy pizewozowe, uwzgledniajace w petni jego sgecy-
fike w zakresie technicznej i ekonomicznej eksploa-
jacn’/ 0 Jedn?k PrzePisy te w poszczeg6lnych rodza-
. o - . s ’

R A M A S A R T
fm wbipOWh Przeciwnie, caly szereg'zagadnien moze
i powinien byc uregulowany we wszystkich rodzajach
transportu w sposébj ed n o 1li ty. Do zagadnienta-
kich nalezy w pierwszym rzedzie zagadnienie wspoi-
pracy pizewozmka i klienta w zakresie wykonania
Planéw przewozowych i konkretnej umowy przewozi,
o zagadnien takich nalezg dalej np. kwestia doku-
mentéw przewozowych, sposobu rozliczen, ustawowe-
go prawa zastawu, terminu i trybu podnoszenia rekla-
macji, terminu przedawnienia itd. Do jednolitego ure-
gulowania dojrzewa juz takze zagadnienie zakresu od-
powiedzialno$ci przewoznika.

Uspotecznienie (niemal catkowite) dziatalnosci tran-
sportowej, metoda planowania gospodarczego, metoda
rozrachunku gospodarczego umozliwiaja daleko idace
eujednolicenie zasad prawa przewozowegoewe WwWszyst-

., riodzajach transportu. Ujednolicenie takie stano-
wi¢ bedzie ogromny postep w stosunku do obecnego
stanu rzeczy i wprowadzi istotne utatwienie dla klien-
teli, korzystajacej z regibty z ré6znych Srodkéw tran-
sportu. Przyczyni sie wiec w konsekwencji powaznie
do lepszego zaspokojenia potrzeb konsumentéw ustug

portowego7 It °
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transportowych a .to jest przeciez celem produkcji . i . h laminé h
transportowej. Ujednolicenie przepiséw przewozowych cle przygotowania nowych regufaminow przewozowych.
Wydaje sie, iz zasada ujednolicenia przepis6w przewo-

stanowi¢ bedzie zresztg powazne utlatwienie réwniez
dla wszystkich przewoznikéw, a zwtaszcza spedytoréow
posiadajgcych stosunki i rozliczenia z przedsigbior-
stwami dziatajacymi w zakresie innego rodzaju tran-
sportu.

Ujednolicenie przepiséw przewozowych wszystkich
rodzajow .transportu przyczyni sie do lepszej obstugi
transportu k o m b inowanego (tamanego).

Transport kombinowany posiada w warunkach gospo-
darki planowej optymalne mozliwos$ci rozwoju i za-
czyna odgrywac¢ coraz powazniejsza role. O ile socja-
listyczna zasada koordynacji przewozéw, prawidtowa
budowa taryf %inne czynniki stwarzajg warunki wzro-
stu przewozéw kombinowanych, przepisy prawne nie
moga stanowi¢ zapory w tym rozwoju, jak to ma miej-
sce obecnie. Obecnie bowiem na skutek rozbiezno$ci
przepis6w przewozowych w poszczeg6lnych rodzajach
tiansportu, przewozy kombinowane w sensie prawnym
w ogoble w Polsce nie istniejg (poza transportem mor-
mozliwo$¢ wysta-

skim). Nie istnieje w szczegélnosci

wienia bezposredniego listu przewozowego

na rézne rodzaje transportu. Mozliwosci takiej nie
zakresie

stwarza nawet jedyny obowigzujacy w tym
przepis a mianowicie art. 6 nowego prawa kolejowego.
Tymczasem, jak wiadomo, w ZSRR nie tylko istnieje
mozliwo$¢ wystawiania jednolitego listu przewozowego,
ale mozliwos¢ ta jest w coraz szerszym stopniu wyko--
rzystywana.

Konieczno$¢ ujednolicenia przepis6w przewozowych
we wszystkich rodzajach transportu, nie tylko drogo-
wego, nalezy mie¢ na uwadze wtasnie teraz, w toku
prac przygotowawczych. Juz teraz nalezy zapewnic
koordynacje tych prac zarbwno wewnatrz poszczego6l-
nych resortéw, jak i pomigedzy roznymi resortami, kt6-
re rowniez sg, a przynajmniej by¢ “powinny, w trak-

J. OLSZEWSKI (Sopot)

zowych powinna by¢ w pierwszym rzedzie reprezen-
towana przez PKPG, ktdérej zgoda jest wymagana dla
wprowadzenia w zycie regulaminéw przewozowych.

Jest rzeczg znamienng, iz w ZSRR, gdzie sytuacja
prawna w zakresie transportu jest oddawna uporzad-
kowana a w poszczegdlnych rodzajach transportu obo-
wigzujg specjalne kodeksy wzglednie regulaminy pod-
nosza sie ostatnio gtosy, domagajagce sie dalej jeszcze
idgcego ujednolicenia przepiséw przewozowych.l) Ujed-
nolicenie takie u nas spotka sie niewatpliwie z pel
nym uznaniem ze strony wszystkich zainteresowanych.

Oczywiscie, obok zagadnien, ktére moga i powinny
byc uregulowane w sposéb jednolity we wszystkich
rodzajach transportu, nie wytgczajgc réznych dziatow
transportu drogowego, produkcja transportowa w po-
szczegOllnych rodzajach transportu posiada, jak wiado-
mo, réwniez i swojg specyfike, ktéra powinna
rowniez znalezé¢ wtasciwe odzwierciedlenie w przepi-
sach prawnych. Specyfika taka zachodzi robwniez w od-
niesieniu do réznych dziatdw transportu drogowego
i specyfika ta winna by¢é w peini uwzgledniona
w przysztych regulaminach przewozowych.

W obecnym stadium prac przygotowawczych nad
prawem przewozowym transportu drogowego bytoby
rzeczg przedwczesng sugerowanie tresci konkretnych
postanowien przysztych regulaminéw. Gilos m6j ma na
uwadze jedynie 1) wskazanie na pilng koniecznos$¢'ry-
chtego uporzadkowania stanu prawnego w zakresie

transportu drogowego, 2) wskazanie kierunku prac
przygotowawczych nad regulaminami przewozowymi
przede wszystkim wskazanie na konieczno$¢ Scistej

Koordynacji tych prac z pracami prowadzonymi row-
lotniczeW Zakresie ze8lugi $rodladowej i transportu

Wspotpraca miedzp spedytorem a maklerem

(Artykut dyskusyjny)

Obserwowane od dtuzszego czasu ,natamanie“ sie
umowy o wspobiprace pomiedzy maklerem — ,Polfrach-
tem" a spedytorem — ,Hartwigiem*" stwarza na odcin-
ku wzajemnych kontaktéw pomiedzy tymi przedsiebior-
stwami szereg trudnych jnieraz do pokonania przesz-
kéd. Dlatego tez nalezy z uznaniem przyja¢ airtyfcu’
dyskusyjny oib. J. Mondalskiego ,W sprawie umowy
planowej miedzy maklerem i spedytorem“, zamiesz-
czony w (Nr 10-tym ,Transportu“ i omawiajgcy niemal
ze wszystkie najbardziej istotne Zzrédta nieporozumien
jakie zachodzg w toku wspétpracy pomiedzy wspom-
nianymi przedsiebiorstwami,

Autor stusznie podkres$la konieczno$¢ naprawy istnie-
jacego zta, wyrostego ma gruncie przyjetych w pier-
wotnym tekScie umowy pewnych przestanek teoretycz-
nych, jktére nie zdaly w praktyce egzaminu, oraz nie
bez racji stara sie powrdci¢ do czysto maiklerskiego
charakteru ,Polfrachtu“. Watpliwo$ci jednakze budzag
robwnoczesne tendencje do rozszerzenia zakresu czyn-
nosci tego> przedsiebiorstwa, wchodzace w kompetencje
spedytora i niestusznie zwezajace funkcje tego ostatnie-
go na odcinku transportu morskiego. Dla jasnos$ci dys-
kusji bede trzymat sie tutaj przyjetej przez autora ko-
lejno$ci zagadnien.

Poradnictwo.

Wydaje sig, ze autor potraktowat zasadniczy dla
handlu zagranicznego problem poradnictwa nieco jed-
nostronnie. Nie nalezy zapominaé¢, ze poradnictwo to
nie tylko strona ,morska“ zagadnienia, bedgaca wyni-
kiem $ledzenia koniuktury rynku frachtowego i sytuacji
w ramach poszczeg6lnych monopoli konferencyjnych,
uzewnetrzniajgca sie w podawaniu kwotowan frachto-
wych oraz polaczen zeglugowych. Zakres poradnictwa

rozcigga sie réwniez na podawanie centralom handlu
zagranicznego wyczerpujgcych informacji odnos$nie spo-
sobu opakowania, znakowania,, przepis6w importowych
celnych, dokumentacji, sugestii odno$nie ustalania wa-
runkéw kontaktu itp. Te wszystkie momenty Hartwig
uwzglednia (lub przynajmniej winien uwzglednia¢) przy
informowaniu central h. z, dodajac je do otrzymywa-
nych od Polfrachtu szczegétéw. Jezeli Centrale h z
k°t>ie swych listéw z zapytaniami'do
otrachtu i Polfracht za zgodg spedytora odpowiada
bezposrednio, to widocznie w poszczegdblnych wypad-
kach spedytor uwaza informacje udzielone przez Pol-
racht za wystarczajgce dla potrzeb danej tranzakcji lub
tez uzupetnia je oddzielnym pismem. Sam autor obie-
ktywnie przyznaje, ze przy transportach w obrocie
europejskim, z krajami demokracji ludowej ,posredni-
ctwo spedytora w jporadnictwie morskim jest konieczne
ze wzgledu na kalkulacje optacalnosci drogi lgdowei
i morskiej“.

Problem ten nalezy jednak znacznie rozszerzyé, po-
niewaz zagadnienie drogi ladowej powstaje nie tylko
przy wyzej wspomnianych przewozach lecz réwniez
pizy szeregu tranzakcji zawieranych z krajami kapi-
talistycznymi, gdzie kontrakt wymienia jako miejsce
dostawy lub odbioru towaru nie port lecz miejscowos¢
potozong w gtebi kraju.

W chwili obecnej powazng cze$¢ naszych obrotéw
drobnicowych stanowig obroty z Chinami Ludowymi.
Wydaje sie, ze trudno byloby Polfrachtowi objgé¢'po-
radnictwem tan nie spotykany dotad w zakresie i dy-
namice problem transportowy, zwigzany nie tylko
z wyjSciowym przewozem oceanicznym lecz réwniez

') M. A. Taras6w — Oczerki transportnogo prawa —
Moskwa. 1951, str. 9.
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z koordynacjg przesytek zachod.nk>-europejskich, K.D.L.
i polskich, skomplikowang kwestig transportéw lgdo-
wych, importem, zagadnieniami ptatniczymi i calym
szeregiem innych jproblemdéw, inie wytgczajgc politycz-
nych.

Odcinek morski nalezy zatem traktowac¢ jako jeden
z fragmentéw zagadnienia poradnictwa, fragment waz-
ny lecz w zadnym wypadku nie wyczerpujacy catosci.
Przedsiebiorstwo zeglugowe nie jest w stanie przejgé
catkowitej decyzji poradniczej, pomijajgc juz, ze nie
jest ono do tego rodzaju zadan powotane. Stuszne jest
'zatem, ze poradnictwa udziela spedytor, ogarniajacy
zarbwno zagadnienia morskie jak i ladowe. Stad spro-
wadzanie czynnoéci spedytora do drugorzednych funkcji
doradczych zacie$nitoby sztucznie zakres jego dziatal-
noéci i odbitoby sie ujemnie na samym poradnictwie,
ktore nOiSitldby cechy niekompletnos$ci i niepetnosci.

Zagadnienie skrécenia cyklu poradniczego', poruszone
przez autora wspomnianego na wstepie artykutu, jest
sprawg natury ,delikatnej*. Jak wiadomo, w okresie
gdy Polfracht spetniat jedynie funkcje maklera frachtu-
jacego, Hartwig byt w bezposrednim kontakcie zaré6wno
z polskimi armatorami jak i agentami obcych linii ze-
glugowych, otrzymujac od nich potrzebne informacje
i wybierajac na ich podstawie najkorzystniejsze dla
tadunku warunki przewozowe. Poilfraoht opiera sie
rowniez gtéwnie na informacjach otrzymywanych z tych
zr6det. Odpowiedz zatem, jakie dodatkowe ogniwo na-
lezatoby tutaj zlikwidowaé¢, wymagataby szczego6towej
analizy dotychczasowej pracy Hartwiga i Polfrachtu na
tym odcinku, 'na co nie zezwalajag ramy niniejszego
artykutu. Nie wydaje Sie jednakze, chociazby z przy-
czyn wyzej przytoczonych, aby tym ogniwem miato by¢
przedsiebiorstwo Hartwig.

,Odciecie* spedytora od poradnictwa miatoby jesz-
cze tein ujemny skutek, ze w poszczeg6lnych wypadkach
utrudnitoby, jesli nie uniemozliwitoby, wglagd w dzia-
talnos¢ Polfrachtu jaiko agenta spedytora, ktérg ten
ostatni ma prawo. sprawdzaé. Kontrola taka okazywata
sie niejednokrotnie pozyteczna; zdarzato sie bowiem ze
Polfracht wypowiadat sie negatywnie odno$nie mozli-
wosci przewozowej w danej relacji, Hartwig natomiast
mozliwos$¢ te znajdowat Wynika z tego, ze filtr spe-
dycyjny jest w poradnictwie niezbedny i nie nalezy go
traktowac jako- zto konieczne. Wydaje sie, ze btad auto-
ra omawianego artykutu polega na tym, ze z jednej
strony stusznie sprowadza role Polfrachtu d'o zadan
Scisle agencyjnych leoz réwnolegle z tym stara sie przy-
swoi¢ dla tego przedsiebiorstwa funkcje wykraczajgce
poza te ramy.

Bukowanie, dokumentacja, odpowiedzialnos¢.

Aczkolwiek skrécenie cyklu poradnictwa w sensie
proponowanym przez autora nie byloby wskazane, na
pelng uwage zastuguje jpostawienie jeszcze raz tego za-
gadnienia w formie walki o skr6cenie czasu.obiegu noty
bukingowej.

Cofnijmy sie jeszcze raz do dawnych form organiza-
cyjnych. W okresie gdy Polfracht spetniat wytgcznie
czynnos$ci frachtowania, oddzialy bukowania przy
przedsiebiorstwach Hartwig kontaktowaly sie bezpo-
Srednio z polskimi armatorami i agentami linii zagra-
nicznych, zgtaszajac im do przewozu przesytki drobni-
cowe. Nota bukilngowa wychodzita z Hartwiga do jed-
nego z przedsiebiorstw zeglugowych i po potwierdzeniu
wracata z powrotem do spedytora. Z chwilg rozszerze-
nia kompetencji Polfrachtu, bieg omawianego doku-
mentu ulegt przedtuzeniu przynajmniej Ol jeden do
dwoéch dni. W obecnej: sytuacji, gdy nasz handel za-
graniczny walczy z powaznymi trudno$ciami w umiesz-
czaniu towaroéw' na rynkach kapitaliistycznyph, gdy
akredytywy otwierane sa na krdtkie okresy czasu
a terminy zaladowcze surowo przestrzegane, parodnio-
wa zwloka zagraza w powaznym stopniu realizacji kon-
traktu. Dochodzi do tego zwiekszane niebezpieczenstwo
popetniania pomytek przy przekazywaniu danych od-
noszacych sie do 'warunkéw przewozu. Niebezpieczen-
stwo to jest realne, gdyz zdarzaly sie wypadki powsta-
wania dodatkowych kosztow na skutek przeoczen Pol-
frachtu (mp. zabukowanie partii penicyliny do tadowni
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nie chtodzonych/ zabukowanie chemikalia do Antwerpii,
zamiast do Hamburga itip.).

Stawiam tutaj teze skrécenia czasu bukowania i przy-
spieszania tempa zawierania uméw o przew6z drobni-
cy, Rozwigzanie tego zagadnienia taczy sie $cisle z od-
powiedzig na pytanie co Polfracht wnosi nowego do
cyklu bukowania, czy spetnia tutaj niezbedne dla han-
dlu zagranicznego czynnos$ci, a wiec z oceng dziatal-
noséci Polfrachtu na tym odcinku, co nie jest tematem
niniejszego artykutu i wymaga oddzielnego opracowa-
nia. Na podstawie dotychczasowych dos$wiadczen pra-
ktycznych przychylatbym sie raczej dO twierdzenia, ze

/Icykl bukowania mozna skréci¢, wyeliminowujac og-

niwo Polfrachtu do ktérego spedytor zwracatby sie,
w sprawie poszczeg6lnych przesytek, jedynie w przy-
padkach wyjatkowych trudnos$ci tonazowych o wspoét-
dziatanie i fachowg rade, opartg ina zeglugowym do-
Swiadczeniu maklerskim tej firmy.

Prowadzenie ,polityki bukingowej* przez Polfracht

(wskazania odnos$nie alimentacji danych linii zeglugo-
wych, zawieranie odpowiednich porozumien zeglugo-
wych, kontakty z Konferencjami Zeglugowymi itp.) mo-
gtoby mie¢ réwniez miejsce ibez dokonywania czynnosci
posredniczacych przy bukimgu kazdej poszczegodlnej
partii. Odbywatoby sie to w formie statych kontaktow
ze spedytorem i udzielania mu na dane okresy wska-
zan ramowych odnos$nie oddawania drobnicy do prze-
wozu poszczeg6lnym liniom. Wydaje sie, ze w ten spo-
s6b Polfracht zyskatby wiecej czasu do prowadzenia
istotnych dla handlu zagranicznego badan ekoinomicz-
no-zeglugowyich.
J Formalne uregulowanie zagadnienia bukowania jest
sprawg istotng dla wspéipracy spedytora z maklerem.
Nota ibukingowa jest umowag o przewdz, dokumentem
ktéorego spos6éb sformutowania rodzi odpowiednie skut-
ki prawne. Jest rzeczag wazna, aby spedytor wiedziat
z kim sie umawia — z Polfrachtem, czy z armatorem
za posrednictwem Polfrachtu. Obecna forma potwier-
dzenia zabukowania nie zawiera z reguly Zadnej
wzmianki o agencyjnym charakterze Polfrachtu (uwa-
ga ,as agent of....“ lub tp.) i jest wyrazem samodzielne-
go: zobowigzania tego przedsiebiorstwa.

Ten stan rzeczy nie jest zdrowy, gdyz jak stusznie
zauwaza Oto. J. Mondalski ,0oznacza... przerzucenie ma
przedsiebiorstwo maklerskie calego ciezaru odpowie-
dzialno$ci za skutki dziatania armatora i kierownika
statku, na ktére makler nie ma wptywu, ani tez moz-
liwos$ci im przeciwdziatania...”

Chodzi tutaj gtéwnie o odpowiedzialno$¢ materialng
Polfrachtu, za konsekwencje nieterminowego' podsta-
wiania statkéw. Zapytajmy jednak, jaka jest geneza
tej budzacej caly szereg zastrzezen i watpliwosci sy-
tuacji. Aby na to pytanie odpowiedzie¢, nalezy jeszcze
raz cofngc¢ isie do momentu, gdy funkcje Polfrachtu wy-
kroczyly poza czynno$ci czarterowania i objety wszyst-
kie przewozy, drobnicowe handlu zagranicznego.
W okresie tym Polfracht nie podkres$lat swego, makler-
skiego charakteru i wystepowat jako samodzielny part-
ner; wigzato Bi? to zapewne z planowanym szerszym
zakresem dziatania tego przedsiebiorstwa. Spedytor zo-
stat catkowicie odgrodzony w zakresie zawierania
umow 0 .przew6z od agentéw linii i armatoréw, polity-
ke zeglugowg na tym odcinku przejat catkowicie Pol-
fracht. Te tendencje sprawily, ze zarbwno umowa
o wspobiprace Hartwig-Polfraeht, jak i poszczeg6lne
umowy o przewdz zawierane na .podstawie not bukiin-
gowyeh przyjety charakter .samodzielnych zobowigzan
Polfrachtu.

i~ Dotychczasowa praktyka wykazata, ze stain ten jest

) nie do utrzymania, gdyz Polfracht nie posiada ani
\ Srodké6w materialnych, ani moznosci zaciggania we
j wiasnym imieniu zobowiazan przewozowych. Formal-

nym tego wyrazem jest witasnie poruszone przez Ob.
J. Mondalskiego zagadnienie zrewidowania formy po-
twierdzen zabukowania. Stusznie proponowany zwrot
w kierunku witasciwego ustawienia odpowiedzialnos$ci
Polfrachtu nie przebiega bez tar¢ i ,b6low“. W prakty-
ce, na odcinku powigzan Hartwig-Polfraeht - P. L. O.
powstaje stan pewnego, rodzaju dezorientacji i chaosu,
pogtebiony brakiem obowigzujacej umowy o .wspbipra-
ce Hartwig-Polfraeht. Spedytor, w dgzeniu do zabezpie-
czenia intereséw swoich zleceniodawco6w, stara sie ob-
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cigzy¢ odpowiedzialnoscig za konsekwencje nietermino-
wego podstawiania statkéw raz przedsiebiorstwo Pol-
fracht, raz bezpos$rednio' armatora .

Przy pertraktacjach w sprawie rewizji dotychczaso-
wej umowy o wspobiprace Hartwig-P. L. O., te ostatnie
nie godza sie na umowne zacigganie wobec spedytora
zobowigzan, wynikajgcych z zawinionych op6znien pol-
skich statk6w,, motywujac swoje stanowisko tym, ze
Hartwig .zawiera umowe o przewdz nie z armatorem,
lecz z Polfrachtem. Wynika z tego, ze P. L. O. w dal-
szym ciggu traktuje Polfraeht jaiko samodzielne, zacig-
gajace zobowigzania we wtasnym imieniu przedsiebior-
stwo, podczas gdy Poifradht powraca do funkcji czysto
maklerskich. W jmniemaniu P. L. O. Polfraeht jest
przedsiebiorstwem, ktére jkupuje od polskiego armatora
ustugi transportowe i sprzedaje je we wiltasnym imieniu
i na wtasny rachunek spedytorowi, Polfraeht natomiast,
jak wynika z powyzszego, pojmuje obecnie swojg role
i charakter inaczej.

Tein chaos na odcinku powigzan pomiedzy przedsie-
biorstwami zeglugowymi i wzajemne zrzucanie odpo-
wiedzialnos$ci, odbija sie ujemnie na handlu zagranicz-
nym, ktérego interesy ,nie moga iby¢ na skutek tego
umownie zabezpieczone. Nie wyklucza to oczywiscie
moznos$ci wyegzekwowywania naleznych praw w po-
stepowaniu arbitrazowym, ale przeciez umowy maja
ten cel, aiby jasno okresli¢ obowigzki stron i uczyni¢
przez to rozprawy sadowe zbytecznymi.

Zadaniem zatem na najblizszg przyszto$¢ jest jakinaj-
szybsze wyjasnienie charakteru Polfrachtu w stosunku
do polskiego armatora i zawarcie umoéw o wspobiprace
Hartwig-Polfracht i Hartwig-P.jL.O., podkres$lajgcych
witasciwie pojety i oparty na realnych podstawach za-
kres obowigzkow.
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Powyzsze rozwazania na temat umownego uregulo-
wania wspoéipracy Hartwig — Polfraeht miaty sitg
rzeczy charakter fragmentaryczny i jnie wyczerpujacy
w catosci tematu. Byloby rzecza pozyteczng, aby w tej,
tak istotnej dla wzajemnych powigzan handlu zagra-
nicznego z zegluga sprawie, wypowiedziat sie szerszy
krgg pracownikéw obu resortow.

Nalezy przy tym zda¢ sobie sprawe z faktu, ze za-
gadnienie umowy Hartwig — Polfraeht nie moze by¢
rozpatrywane jako problem sam w sobie gdyz nie jest
ono sprawag wytgcznie wewnetrzng przedsiebiorstwa
spedycyjnego i maklerskiego.

Zakres dzialania obu partneréow jest zbyt szeroki
aby mozna sobie tutaj pozwoli¢ na partykularyzm
i ciasne podejscie do szeregu istotnych, o charakterze
og6lnogospodarczym, momentéw. Aczkolwiek nie ule-
ga watpliwos$ci, ze jest rzeczag wazng oparcie wspoh
pracy Hartwig — Polfraeht na stosunku umownym to
jednak istota zagadnienia, pojeta szerzej, w aspekcie
potrzeb gospodarki ogélnonarodowej, polega na znale-
zieniu najlepszej formy organizacyjnej powigzan han-
dlu zagranicznego z zeglugga. Transport morski jest
szczeg6lnie waznym i' niejednokrotnie decydujgcym
elementem w efektywnej pracy handlu zagranicznego.
Bledne ,ustawienie“ organizacyjne przedsiebiorstw
wspotpracujagcych, dublowanie pewnych funkcji, bez
duszno$¢ i automatyzm dziatania moga spowodowac na
tym odcinku powazne i nie do odrobienia straty.

Wyrastajgce przed nami w biezgcym roku problemy
organizacyjne domagajg sie znalezienia odpowiedniej
linii postepowania. W tym celu nalezataby wysnué
wnioski nie tylko z wtasnych dotychczasowych do-
Swiadczen lecz réwniez przestudiowaé doswiadczenia
zeglugowe innych  krajéw Demokraciji Ludowej
a w szczego6lnosci Zwigzku Radzieckiego.

Wydaje sie, ze sytuacja dojrzata do przeprowadze-
nia szerokiej konstruktywnej dyskusji ,0d podstaw”.

Narada z czytelnikami ,Transportu*

W dniu 15 grudnia r. uib. odbyta sie w Gdyni narada
z czytelnikami czasopism ,Transport* i ,Technika
i Gospodarka Mortslka*,, poswiecana zagadnieniom
zwigzanym z zamieszczang dotychczas tematyka arty-
kutowag wymienionych czasopism i iplanéw tematycz-
nych na rok 1955.

Na narade przybyto okoto 60 oséb, reprezentujgcych
wiekszo$¢ instytucji na Wybrzezu, zwigzanych z tran-
sportem wodnym. Ministerstwo Zeglugi reprezentowat
na naradzie ob. Krynicki. Z ramienia Zwigzku Zawo-
dowego Pracownikéw Zeglugi w naradzie wzigt udziat
Sekretarz Zarzadu Gtéwnego ob. LI. Stugocki.

" Narada zorganizowana zostata jprzy wspoétudziale
Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Zeglugi PRL, Od-
dzialu Morskiego Wydawnictw Komunikacyjnych oraz
CZ Transportu i Spedycji Miedzynarodowej.

Po otwarciu narady przez przedstawiciela Oddziatu
Morskiego Wydawnictw Komunikacyjnych red. Rubi-
na — przewodnictwo narady objat red. Wojawo6dka.

Po krétkim omoéwieniu celu narady, zabrat glos
nacz. E. Pokrorwski z Dep. Komunikacji i tacznosci

PKPG, ktory wygtosit referat pt. ,Biezace zagadnie-
nia morskiej gospodarki transportowej*. .Referent w
spos6b interesujacy i zwiezly zapoznat uczestnikéw na-
rady z aktualnymi weztowymi zagadnieniami gospodar-
ki morskiej — zagadnieniami., na ktére przede wszyst-
kim powinni zwréci¢ uwage uczestnicy narady, repre-
zentujgcy szereg instytucji transportowych i nauko-
wych Wybrzeza.

(.ktérej nie omawiamy, poniewaz po-
styczniowym naszego
tematyke narady

Tres$é referatu,
dana ona zostala, w numerze
miesiecznika), znacznie wzbogacita,
i rozszerzyta zakres dyskusiji.

t Nastepnie przedstawiciele obu redakecji
Cz. Woje.wo6dka i J. Moroeznik zapoznali
z charakterem reprezentowanych przez nich
pism oraz zakresem tematycznym tychze.

red. red.
zebranych
czaso-

Jako jedng z pozytywnych stron narady nalezy uwa-
zaé, ze tegoroczne plany tematyczne obu miesieczni-
kéw zostaly zawczasu rozestane uczestnikom naradv.
umozliwiajgc im tym samym neiniejsze wilaczenie sie
do dyskusiji.

Pelna realizacja zadan ostatniego roku Planu 6-letnieyo
zapewni dalsze podniesienie stopy zyciowej mas pracujgcych
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Zakres zainteresowan ,Techniki i Gospodarki Mor-
skiej* przedstawit w krotkich stowach red. Wojewd6d-
ka.

,Technika i Gospodarka Morska“: obejmuje swym'
zainteresowaniami zagadnienia techniczne i ekonomi-
czne zeglugi;, portow, rybotowstwa, jbudownictwa okre-
towego i morskiego. Pomimo tak szerokiego zasiegu
zainteresowan sg to wszystko zagadnienia gospodarki
morskiej i dlatego ,Technike i Gospodarke Morska"
mozna uwaza¢ za branzowe czasopismo morskie.

Nieco szerszego omoéwienia wymagat .zakres zainte-
resowan miesiecznika ,Transport‘, ktéry przedstawit
red. Morocznik. Wynika to przede wszystkim z mie-
dzyibranzcwoisci ‘, Transportu“. ,Transport*, jako organ
Departamentu Komunikacji i tacznosci PKPG, obej-
muje swymi zainteresowaniami, obok zagadnien tran-
sportu morskiego-, szeroki zakres zagadnien pozosta-
tych dziatéw transportu, a wiec transportu kolejowe-
go,, drogowego-, rzecznego i lotniczego.

Na tamach miesigcznika ,Transport® publikowane
sg m. im, artykuty poswiecone teo-ri-i ekonomiki tran-
sportu, planowaniu transportu, organizacji i kordyna-
cj-i migdzy poszczeg6lnymi Srodkami transportu. Obok
artykutow problemowych, ,Transport zamieszcza gto-
sy z terenu od korespondentéw. Tych -gtoséw, jak do-
tychczas, nie byto zbyt wiele, co jest jednym z niedo-
ciggnie¢ zaréwno redakcji . jak i zainteresowanych
czynnikéw terenowych. Redakcja pragnie to napraw
wic i apeluje do obecnych na naradzie przedstawicieli
stuzb transportowych, zwigzanych z transportem wod-
nym, aby w wiekszym niz doitychcza-s stopniu zasilali
redakcje korespondencjami oraz swoimi spostrzezenia-
mi w ujawnianiu niedociggnie¢. W ten sposéb ,Tran-
sport* stanie sie w wiekszym jniz dotychczas stopniu
pomocnikiem i doradcg -pracownikéw transportu wod-
nego w ich odpowiedzialnej dla gospodarki narodowej
pracy.

Poza. tym -obaj -redaktorzy samo-krytycznie podkreslili
dotychczasowe braki i niedociggniecia w pracy redak-
cji i wyrazili nadzieje, ze gtosy w dyskusji pomogg zes-
potom redakcyjnym w lepszym niz dotychczas wywig-
zywaniu sie z ich zadan. Przedstawione pl-any tematy-
czne nie. sg planami ostatecznymi niewatpliwie gtosy
zebranych pozwolg na ewentualne uzupetnienie Ilub
skorygowanie tych planéow.

Po wyjasnieniach przedstawicieli -redakcji wywia-
zata sie ozywiona dyskusja, w ktérej wzieli udziat Stu-
gocki Henryk — Zarzad Gtéwny ZZPZ, inz. Morze Jan

— OZ PMH, Majewski — Zaklad Oceanografii, Gdy-
nia, -Pacholewi-cz Jan — Hartwig, Gdynia, Andruszkie-
wicz W. — Z-P Gdynia, Macalifc J. — Z-P Gdynia, Ko-

Z-P  Gdansk. SkrzydJ&wisfci E. —
,Baltona", Swieszewski C. — Hartwig, Waligéra M.
— Weglokoks'-, dr. Wermuth Sz. — CZ PMH, mgr.
Wojtysko J. — CZ PMH, kpt. Zag-r-odzki — CZ -PMH,

w-alikowski M. —

Moindalski, J. — -Polfrachit, inz. Garnuszew-ski M. —
CZ IMSR, mgr Wierzchucka H. — Polfraeht, Krynicki
M. — Min. Zeglugi, red. Ludwig —.,Technika i Gos-

podarka Morska*“.

Pierwszy zabrat glos Sekretarz Zarzadu Gtdéwnego
Zwigzku Zawodowego Prac. Zeglugi H. Stugo-cki.
Moéwca podkre$la na wstepie stusznos$¢ i celowo$é zwo-
tania narady z czytelnikami czasopism ,Transport* i
,Technika 4 Gospodarka M-orska“- Inicjatywa .zwotania
tej narady spotkata sie na terenie Zwigzku Zawodowe-
go Pracownikéw Zeglugi z wielkg zyczliwos$cig, pomo-
ze ona bowiem do wyjasnienia szeregu, istniejagcych do-

tychczas niedociggnie¢. Z-wigz-ek Zawodowy pragnie
dopoméc obydwu redakcjom w usunieciu tych niedo-
ciagnie¢ i niewatpliwie narada -nakresli wytyczne

i kierunki, w jakich powinna i$¢ ich dalsza, praca. Méw-
ca wskazuje, ze powinny -by¢ wypracowane formy $cistej
wiezi pomiedzy redakcjami i czytelnikami. Nalezatoby
porusza¢ wszystki-e bolgczki i niedociggniecia, ktoére
przyczynig sie d-o hamowania pracy. -Korespondencje

winny -by¢ zwiezte, precyzujgce dokladnie zagadnie-
nie, stawiajgac wnioski na usuwanie tych niedocigg-
nie¢ i poprawienie stylu pracy w portach, we- flocie

i wspotpracujgcych instytucjach. Obecnie znajdujemy
sie juz w takiej pozycji, ze zdajemy s-olbie sprawe z te-
go co to jest -gospodarka planowa, nauczyliSmy sie pir
sa¢ na ten temat, ale, niestety,, nie -potrafimy wigza¢
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tego z praktyka. Ni-ejedhokrotnie rw ,Technice i Gospo-
darce Morskiej* oraz w ,Transporcie® ulkazujg -sie
bardzo warto$ciowe artykuly, a na zaktadach pracy
przechodzi sie obok nich obojetnie, -nie dyskutuje sie
na-d nimi i czestokro¢ bardzo wazne za-gadnienia prze-
chodzg d-o lamusa. Stad ptynie wniosek, ze -aktyw
zwigzko-wy po-w-inien z tego zjawiska wyciggna¢ prak-
tyczng -zasade -dyskutowania na swoich naradach -n>
boc-zyc-h za-ga-dndenn poruszonych na tamach obydwu
czasopism i wciela¢ je w zy-ci-e.

Méwca zaznacza, ze miesiecznik ,Transport* w -ra-
mach swoich mozliwosci d-al wiele cennego materiatu,
ktéry w spos6b zasadniczy wypetnit luki w tej dzie-
dzinie*. Nie ulega watpliwo$ci, ze byty pewne -braki, ale
inalezy sadzi¢, ze redak-cja je pokona. ,Transport® ma
ostatnio zywe stosunki z instytucjami zwigzanymi z
transportem wodnym o-raz z Zarzagdem Glownym Zwigz
ku Zaw. Pracownikéw Zeglugi, ktére niewatpliwie
pozwolg redakcji na zmiane stylu pracy i pismo bar-
dzej zwigzg z czytelnikami. Aktyw zwigzkowy ibedzie
sie staral w szerszym niz -dotychczas zakresie porusza-
ne w czasopismach zagadnienia dyskutowaé¢ na zebra-
niach zaldg.

Na zakonczenie swego przemowienia méwca wyraza
przekonanie, ze narada z czytelnikami zapoczatkuje
dalszy cykl narad tego typu, ktoéry -odbije sie niewat-
pliwie -korzystnie ma pracy zalég -transportu wodnego
i ma pracy redakcji- abydwu czasopism.

Z dalszych ciekawszych -gloséw w dyskusji
przytoczyc:-

Inz. Morze z Centralnego Zarzagdu Polskiej Mary-
narki Handlowej zauwazyt n-a wstepie, ze jreferat Na-
czelnika Poikrowsikiego w-skaizait n-a naj-wi-eksze jbolacz-
ki zeglugi morskiej i dobrze Nsie stato, ze zostat on na
tym zebraniu wygtoszony. Méwca wiele miejsca pos-
wiecit nastepnie zagadnieniu utrzymania floty w do-
brym stanie; zwrécit uwage na zagadnienie opakowanh
tadunkéw morskich. Zte opakowania sa niejedn-okrot-
mie przyczyng wielki-ch strat. | tutaj nasuwa sie
wdzigczne pole do pracy dla Ins-tytutu Opakowan, kté-
ry powinien sie ta sprawg specjalnie zainteresowac.
Moéwca -zwrécit uwage na konieczno$¢ zabezpieczenia
tadunkéw morskich, co réwniez -nastrecza, r6zne ‘'trud-
nosci.. W' zakresie gospodarki jmateriatami sztauerski-
mi wydatki sg zbyt duze i nalezatoby dazy¢ do oszczed-
nosci.

W zwigzku ze wspoétzawodnictwem moéwca wskazuje
na konieczno$¢ sporzadzenia odrebnyc-h wskaznikéw
dla poszczegdbinych zalég przedsiebiorstw, zwigzanych
z transportem wodnym. Czes-to bowiem zdarza sie, ze
jedne wskazniki przecza drugim i dlatego na-lezy' dzie-
dzinie tej poswieci¢ wiecej uwagi-. Z-e wzgledu n-a ko-
nieczno$¢ utrzymania flo-ty w dobrym stanie nalezy
zwrdci¢ specjalng uwage na nigprzecigzani-e statkéw
tadunkami.

Ob. Pachotewiez. (C. Hartwig) zwrécit -uwage, ze w
obu czasopismach za mato miejsca poswiecono zagad-
nieniu -handlu miedzyna-riodoiwego-. Tak np. ,w -miesie-
czniku ,Transport® w okresie roku 1954 zamieszczono
tylko cztery artykuty z tej dziedziny. Poniewaz w
CZTiiSP.M pracuje ponad 50% miodziezy, byloby ze
wszech miar wskazane zamieszcza¢ wiecej tego rodzaju
artykutéw a zwilaszcza wobec braku specjalnych pod-
recznikbw w za-kres-ie transportu i spedycji miedzyna-
rodowej.

Ob. Koiwalikowski z Zarzadu Portu Gdansk sadzi,
ze ijbyloby bardzo cel-owe wszczg¢ na terenie Polskiego
Towarzystwa Ekonomicznego- akcje, zmierzajgca w
kierunku opracowywania przez czlonkéw Towarzys-
twa koiaferaléw d-o artykutéw, zamieszczonych w r.
1854 n-a tamach obydwu czasopism, ktére by byty przed
miotem -dyskusji na po-si-edzenia-c-h zainteresowanych
sekcji. M6éwca proponuje, aby obydwa czasopisma po-
Swiecity wiecej-uwagi -dyspozytorowi- p-o-rtowemu i je-
go roli w transporcie wodnym. RoOwniez, zdaniem
-moéwcey, nalezaloby -wprowadzi¢ skrzynke pytan, w kté-
rej czytelnicy znalezliby -niewatpliwie odipowied-zi na
nurtujgce ich rézne watpliwosci.

Ob. SkrzydJowski (,Baltona“) porusza zagadnienie
zaopatrzenia statkéw, ktére to zagadnienie dotychczas
nie byto nalezycie uwzglednione na tamach obydwu
czasopism i -proponuje odpowiednie uzupetnienie pla-

nalezy
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nu jtematycznego ,Techniki i Gospodarki Morskiej“.
Méwca proponuje wreszcie zamieszczanie wiecej arty-
kutéw krytycznych iw odniesieniu do poszczeg6lnych
stuzb jtransportu wodnego.

Ob. Swieszewski (C. Hartwig) uwaza, ze dotychczas
za mato miejsca poswiecano kwestii towaréw, a wtas-
ciwie instytucjom, reprezentujgcym 'towar na obszarze
portu. Zagadnienie to wymaga specjalnej konferenciji,
na ktérej te sprawy bytyby przedyskutowane.

Ob. Wermuth (PMH) porusza zagadnienie przesyta-
nia do PMH referatow i artykutéw przed ich opubliko-
waniem, co datoby rhozliwio§¢ wczes$niejszego przedys-
kutowania ich tematyki i wyciggniecia w ten jsposob
praktycznych wnioskéw. Moéwca jprosi o przystanie do
PMH wygloszonego na naradzie referatu Naczelnika
Pokrowskiego.

Ob Mondalski (,Polfracht“) uwaza, ze nalezaloby w
obydwéch czasopismach .poswieci¢ wiecej miejsca za-
gadnieniu zeglugi miedzynarodowej, a to poprostu dla
cel6w poréwnawczych. Mialoby to niewatpliwie pe-
wien wplyw na ozywienie czasopism i pozwolitoby na
lepsze uwypuklenie naszych osiggnie¢ w zegludze.
Méwca uwaza dalej, ze .nalezatoby réwniez poswiecic
inieco miejsca zagadnieniu stownictwa, dotyczgcego
mpraktyki morskiej. Chodzi tu o problemy zwigzane
z transportem morskim!. Byitby to niewatpliwie pozada-
ny materiat szkoleniowy.; Dziat ,Transportowcy pisza"
w miesieczniku ,Transport*, jest — zdaniem moéwcy —=a
mato atrakcyjny, niema nerwu i jnie wida¢ tam takich

akcentéw, ktére mogtyby zainteresowaé czytelnikow
Moéwca sadzi, ze dziat ten nalezatoby rozszerzy¢ i ozy-
wi¢. Zaplanowana na rok 1055 — tematyka artykuto-
wa jest na og6t stuszna, ale niestuszne jest uzupeini,a-
me tego planu przez przedstawicieli poszczeg6lnych
instytucji na naradzie, uwazajgcych, ze zagadnienia
z ich odcinka pracy sa pierwszoplanowe i muszg zain-
teresowac inine instytucje, zwigzane z zegluga

Ob. Garnuszewski (CZ MSR) kieruje pod adresem
Naczelnika Pokrowskiego szereg pytan w sprawie
wskaznika utrzymania gotowo$ci technicznei Dysku-
tantowi chodzi mianowicie o.to, czy wskazniki goto-
wosci technicznej floty powigzane sg z innymi wskaz-
lukami. Z wyjasnien Nacz. Pokrowskiego wynika, ze
plany, ktére sa oparte na wskaznikach, sa ze sobag
Scisle zsynchronizowane i twarzg jednag catosé

Ob. Wlerzchucka (,,Polfracht*) podziela zdanie
swego przedmowcy ob. Mondalskiego. ze zamieszcza-

£a ite™at zegtagi w panstwach kapitali-
stycznych bytoby pozytecznym uzupelnlenlem tresci
oou miesiecznikéw. Informacje te powinny by¢ jednak
zamieszczane nie w farmie drobnych nowinek kronikar-
skich, atle w szerszych opracowaniach. Zdaniem dys-
kutantki — jzagadnienie .metodologii planowania po-
winno byé¢ skupiane w ,TGM*, a nie w ,Transporcie“.

Red. Wojewddka informuje uczestnikéw narady ze
w zwigzku z zamierzeniem skrécenia cyklu produkcyj-
nego miesiecznika— redakcja bedzie mogta w r. 1955
poswieca¢ wiecej uwagi zagadnieniu zeglugi kapitali-
stycznej, postawionemu przez kilku dyskutantéw
Wiecej uwagi poswieci sie rowniez zagadnieniu wyko-
nania zadan planowych. W ten spos6b czytelnik bedzie
miat lepszy obraz pracy portu i floty.

Krynicki (Ministerstwo Zeglugi) wyraza zado-
wolenie z powodu zorganizowania narady z czytelnika-
mi obu czasopism w sprawach zeglugowych, ktoéra
z calag pewnos$cig przyniesie pozytek zaréwno jednej
jak i drugiej stronie,’ Méwca stwierdza dalej, ze Pol-
ska osiggneta w okresie 10-tecia powazne sukcesy jne

/ddcmkru zeglugi i ws$rod krajow demokracji ludowej
zajmuje trzecie miejsce po Zwigzku Radzieckim
i Chinskiej Republice Ludowej. Naktada to na jnas

obowigzek rozszerzenia potrzebnej literatury fachowej.
W tej dziedzinie Polska ma réwniez jpewne sukcesy
bo dzielg nasze ttlumaczone sa na jezyki krajow demo-
kracji' ludowej. Ob. Krynicki zwraca nastepnie uwage
na jkonieczno$¢ szkolenia nowych kadr, celem podniet
sienig ich kwalifikacji zawodowych. Z tym zagadnie-
niem wigze .sie konieczno$¢ powiekszenia ilosci, facho-
wych ksigzek i podrecznikéw. Zdaniem moéwcy naleza-
toby dazy¢ w kierunku podniesienia poziomu jrepre-
zentowanych na naradzie czasopism, jbowiem role szko-
leniowg spetniatlyby podreczniki, dajgce materiat emcy-
klopedyczmy i instrukcyjny. Obydwa czasopisma zwra-
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caty dotychczas mato uwagi na dziat techniki. Polska
na tym polu .ma juz powazne osiggnigcia ,(np. w dzie-
dzinie ratownictwa, czy produkcji statkéw iprzez jna-
szeM stocznie), dlatego tez temu zagadnieniu jnalezaloby
poswiecaé¢ wiecej uwagi.

Ob. Wermuth zapytuje, czy jest mozliwo$é, aby
,Technika i Gospodarka Morska"“, podobnie jak czyni
to ,Transport*, zamieszczata aktualny przeglad arty-

kutéw, interesujacych czytelnikbw ‘'gospodarki jmor-
skiej — zamieszczanych w innych czasopismach.
Red. Wojewd6édka komunikuje, ze ,Ti'GM" zamierza

wprowadzi¢ tego rodzaju informacje od 1-go jnumeru
1955 r.

Pozostate gtosy w dyskusji poswiecone jbyly propo-
nowanym. uzupetnieniom planéw tematycznych obu
czasopism, przy czym niejednokrotnie podawane byty
konkretne tytuty. Proponowane uzupetnienia dotyczy-
ty inwestycji w zegludze, orzecznictwa, ubezpieczen,
opakowania i przechowywania towaréw w czasie po-
dréozy morskiej, zagadnien wspéipracy jpomiedzy ko-
leja .a portami;, zagadnien transportu wewnatraportu-
wego, zagadnien spedycji, miedzynarodowej, zagad-
nien wskaznikéw itd.

Red. Morocznik odpowiadajgc poszczeg6lnym dysku-
tantom, wyjasnia, ze miesiecznik ,Transport® w swej
tematyce musi sie réwniez liczy¢ z odbiorcami w kra-
ju, dla ktérych pragnie spopularyzowaé¢ zagadnienia
morskie. Niestety, ,Transport® me moze posSwiecaé¢ za
wiele miejsca szkoleniu. Zagadnienie to byto w pierw-
szych latach czesto poruszane w .miesieczniku, W tej
chwilli jednak redakcja nie moze powraca¢ do tych
tematéw i musi przede wszystkim poruszaé¢ aktualne
zagadnienia tematyki morskiej. Uwzgledniajac malg
objeto$¢ czasopisma, me mozna za widie miejsca pos-
wiecaé¢ zagadnieniom spedycji.

Méwca zgadza sie z wypowiedzig ofo. Mondalskiego,
ze dziatl ,Transportowcy pisza“ jest nieciekawy i row-
nocze$nie zaznacza, ze wina za ten .stan rzeczy tkiwi
rowniez po stronie czytelnikéw, jktérzy nie piszg do
redakcji o tym, co ich jbali-, —mnie podajg swoich uwag
itp. M6éwca apeluje wiec usilnie o przesytanie redakcji
materiatéw, ktoére z pewnoscig zostana wykorzystane

i jprzyniosa korzy$¢ poruszanej sprawie. Méwca pod-
kres$la, ze jpierwsza narada na Wybrzezu data duzo
cennego .materiatu i redakcja ,Transportu“ jbedzie iSie
starata tacznie z redakcjg" TiGM réwniez | na przysz-

to§¢ urzadza¢ tego rodzaju narady, wyrazajgc nadzie-
je, ze ijbeda orne tak samo licznie obestane, jak obecna.

Ob. Stugoeki w stowie koncowym podkreslit, ze na-
rada data zaréwno redakcjom, jak i Zwigzkowi Zawo*-
dowerou Pracownikéw Zeglugowych wiele cennego
materiatu. Pozwoli ona bardziej aktywnie witaczy¢ sie
Zwigzkowi w te prage. M6éwca wyraza nadzieje, ze
wspéipraca Zwigzku i Redakcji przyniesie i na przysz-
tos§¢ pozytywne rezultaty.

Przechodzac do wypowiedzi poszczeg6lnych dysku-
tantéw, jméwca uwaza za niewskazane zamieszczanie
na tamach TiGM i ,Transportu* informacji z zakresu
bhp, poniewaz zagadnienie, to bardzo dobrze jest popu-
laryzowane przez CRZZ za posSrednictwem jjej wydaw-
nictw, Nalezatloby w obydwdch czasopismach .wiecej
wykorzystywac literature radzieckg. Zdaniem mowcy
nalezy takze wigecej wuwagi .posSwiecaé zagadnieniu
wspoéizawodnictwa, metodom pracy, $rodkom i for-
mom, przy .ktdrych mozna osiggng¢ witasciwe cele. Na-
lezy mie¢ zawsze na uwadze to, aby ekonomike wig-
za¢ zawsze z praktyka.

Méwca apeluje do autorow, aby pisali zwiezle, nie
,uprawiali taik zwanego ,'mwodolejstwa“, poniewaz szczu-

pte ramy, jakie mogag im poswieci¢ oba miesieczniki,
wymagaja bardzo oszczednej i celowej gospodarki
imiejscem.

Moéwca, zgadza sie z gtosami, ktére padly podczas
dyskusji, ze nalezy wiecej miejsca poswieci¢ doSwiad-
czeniom zagranicznym, bynajmniej nie unikajgc dos-
wiadczen krajow kapitalistycznych, ktére réwniez mo-
gty wytworzyé pewne formy, mogace przynies¢ ‘'ko-
rzy$¢, przy ich odpowiedniej (korekcie, dla naszej go-
spodarki..

Méwca wyraza nadzieje, ze narada ta, ktéra przy-
niosta powazne, ciekawe jgtosy w dyskusji, jak row-
niez pozwolita wystucha¢ cennego w tresci referatu
nacz. jPokrowskiego, przyniesie powazne efekty nie
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tylko w pracy obu Redakcji, ale rowniez pomoze pra-
cownikom transportu morskiego w ich codziennej pra-

cy. * *

Jaik oceni¢ mozna z przebiegu narady, stanowi¢ oma
bedzie pozyteczny etap w ipracy obu redakcji.

Jaiko szczegodlnie stuszne {1 celowe nalezy uwazaé
umozliwienie ciekawej wymiany pogladéw pomiedzy
przedstawicielem wtadz centralnych naez. Pokrowskim
a terenowymi pracownikami transportu morskiego.
Niewatpliwie konfrontacja tych pogladéw przyniesie
korzy$¢ dla obu stron, pozwalajgc im na gtebsze wnik-
niecie w weztowe dla nich zagadnienia.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze ta stuszna i celowa inicja-
tywa Dep. Komunikacji i tacznosci FKPG znajdzie
swéj wyraz i w nastepnych tego rodzaju naradach.

TRANSPORTOWCY PISZA...

JAN ENDEK (Warszawa)

W spraiuie ,,Niektorych
resorto

W$&r6d szeregu problemoéw, autor artykutu pod po-
wyzszym tytutem wysuwa w nr 11/54  Transportu®
dotychczas nie poruszane w prasie fachowej zagadnie-
nie ,przieeksploatowywania“ pojazdéw samochodo-
wych, polegajace na uzywaniu pojazdéw az do catko-
witego zniszczenia.

Niewatpliwie dobrze sie sltalo, ze zagadnienie to zo-
stato ujawnione, jako zto, z ktérym nalezaloby prze-
prowadzi¢ skuteczng walke.

,Zameczanie“ pojazdow,
go wyrazenia, (jest faktem bardzo czesto
a skracajacym ich zywot i skazujacym
wczesne zasilenie hut w postaci ztomu.

Nalezatoby jednak zbadaé, co jest tego przyczyna,
w jakich gospodarstwach samochodowych zdarza sie
to najczesciej oraz wynalez¢ sposoby na usuniecie tego
zta.

Nie odbiegne chyba daleko od prawdy, jesli stwier-
dze, ze zjawisko takiego' ,zameczania“ pojazdéw ma
migjisce najczes$ciej w. t. zw. 'taborze samochodowym
przyzaktadowym. Jednym ze znanych mi przyktadéw
tego rodzaju gospodarki jest niewatpliwie transport
Ministerstwa Przemystu Miesnego' i Mleczarskiego,
a zwtaszcza w Centralnym Zarzadzie Przemysiu Mle-
czarskiego i Centralnym Zarzadzie Przemystu Jaij-
czarsko Drobiarskiego. W tych C. Z. tabor samochodo-
wy, podzielony na niewielkie zgrupowania, od jednego
do kilku pojazdoéw, inie wystarcza dla zaspokojenia po-
trzeb przewozowych, zwigzanych z wykonywaniem
ich .zasadniczego zadania, jakim jest zakup i dystry-
bucja mleka, zakup jaj i drcibiu.

ze uzyje bardziej, dosadne-
spotykanym,
je na przed-

Sytuacje pogarsza fakt. ze np. mleko musi by¢ od-
bierane codziennie, nie wytgczajagc Swigt, a takze dy-
strybucja mleka nie zina przerw $wigtecznych.

W tych warunkach wylaczenie z eksploatacji, nawet
na krotki okres czasu, chociazby jednego pojazdu, cza-
sami jedynego, powoduje zakiécenie w odbiorze mle-
ka, dostarczonego przez producentéw do zlewni.

Zmniejszenie isie podazy mleka iw okresie obnizonej
mlecznos$ci (krow. nie oznacza zmniejszania pracy ta-
boru samochodowego.

Mleko musi iby¢ odbierane z kazdej zlewni, chociaz-
by znajdowato sie tam w najmniejszych iloSciach.

Co wiecej,, wobec zmniejszenia isie podazy, dla za-
spokojenia jpotrzeb rynku, tym bardziej konieczne jest
zwiezienie ijkazdej dostarczonej konwi mleka.

Podobnie, moze w mniej ostrej formie, przedstawia
sie sytuacja ze awozka dirolbiu i jjaj, ai takze prawdo-
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z jktérych przynajmniej jedna powinna mie¢ miejsce

w roku biezgcym.

Jako dalszy wniosek z narady, wykraczajacy poiza
bezposrednie zainteresowania olbu czasopism, wysune-
ty sie glosy przedstawicieli mtodziezy, domagajace sie
pomocy w szkoleniu. Brak wtasciwych podrecznikéw
zmusza mtodziez do szukania podstawowych materia-
téw szkoleniowych z dziedziny transportu w tresci olbu

czasopism — co mija sie z ich zatozeniami tematycz-
nymil

Wmiosék z tego jest prosty — Wydawnictwa Komu-
nikacyjne, zresztag gospodarz narady, powinny zapel

luke odpowiednimi wydawnic-
iksigzkowymi.

ni¢ jak najszybciej te
twami podrecznikowymi i

Opracowali B. J. M.

problemom transportu
mego*

podobnie i. przy zwé6zce catego szeregu innych artyku-
téw pochodzacych z zakupu, a takze przy dystrylbuicji.

Mozliwo$¢ uzyskania samochodéw zastepczych na
czas konserwacji, czy zapobiegawczego remontu wta-
snego samochodu jistnieje tytko w wiekszych os$rod-
kach Objetych siecig placéwek PKS tub innych prze-
woznikéw publicznych.

W takich wtasnie placowkach posiadajgcych od je-
dnego do kilku pojazdéw najczesciej ma miejsce ,za-
jezdzanie* samochodéw az do zupeinej, utraty zdolno-
Sci ruchu.

Zwazywszy, ze takie mate zaktady nie majg za-
zwyczaj zadnego zaplecza technicznego, wszelkie drob-
ne, a nawet powazniejsze naprawy sa wykonywane
Srodkami miejscowymi, jczesto sposobem ,kowalskim*,
uniemozliwiajgcym przeprowadzenie iw przysztosci pra-
widtowej naprawy.

Potwierdzeniem tego faktu moze by¢ opinia Pan-
stwowych Zakiadéw Naprawy Samochodéw o tym, ze
przy oddawanych do naprawy samochodach wszystko
jest zniszczone, czesto przez niewtasciwa, partackg na-
prawe, oraiz stosunkowo duzy odsetek pojatzdéw kwa-
lifikujgcych siie do likwidacji.

Niewatpliwie, jednym z powodéw takiej gospodarki
samochodowej w tych przemystach jest ciggle jeszcze
niedostateczne nasycenie ich taborem samochodowym.

Wydaje sie ij.ednaik i taka jest opinia pracownikéw
terenowych stuzby transportowej, ze gtéwne zto tkwi
w niewtasciwej, zdeiceotfalizowainej jgospodarce samo-
chodowej. Kazdy jkierownik Zakladu Mleczarskiego,
czy Rejonowej Zbiornicy Jatjczarsko Drobiarskiej jest

,sobiepanem” pilnie strzeggcym posiadanego taboru,
skgpiacym ustugi transportowej sasiedniej placoéwce,
ale czesto po diyktatorsku, a w dywersyjny sposé6b

uzytkujgcym pojazdy.

Kierownik stuzby transportowej na szczeblu woje-
wodzfcim praktycznie pozbawiony jest jakiejkolwiek
rezerwy dyspozycyjnej,, ktéra by pozwalata na manewr
sprzetem, wymiane pojazdéw wymagajacych przejscio-
wego unieruchomiania dla przeprowadzenia przegladu
i konserwaciji.

Doda¢ nallezy, ze opisany system organizacyjny
sprzyja nieuzasadnionym technicznie, ani nieoptacal-
nym ekonomicznie, przedtuzainiom przebiegéw miedzy-
naprawczycb.

Z samochodami sprawa ma sie podobnie, jjak z ogu-
mieniem, na ktérym kierowcy wysoko przekraczajg
norme przebiegu, ale ktére nie nadaje sie juz do biez-
nikowania.
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Praktyka wykazuje ze osiggane rekordy przebiegu
miedzynaprawczego w niektérych wypadkach nie
dajg ekonomicznych korzys$ci, gdyz podtrzymywanie
ich zdolno$ci do jazdy odbywa sie czesto droga cig-
gtych drobnych napraw, kosztem duzych naktadéw fi-
nansowych, a takze wielu straconych wozodni pracy.

Nie od rzeczy bytoby dodaé, ze taki wyczynowy sa-
mochéd bywa niekiedy uzupetniany cze$ciami, a nawet
catymi zespotami z innych oddawanych do naprawy
samochod6éw tej samej marki. Nie jest moim zamiarem
pomniejszanie zastuig doskonalych kierowcoéw, ktorzy
uczciwie, droga itirolskliwej i fachowej obstugi; uzysku-
ja powazne przekroczenia norm przebiegébw miedzy-
miapraiwczyc¢h.

W kazdym jednak wypadku réwnolegle do tego po-
winna i$¢ S$cista kalkulacja kosztéw oraiz kontrola

L. BYLINA (Poznan)

Metoda Koinaloira

Mniej wiecej przed p6t rokiem wyszta z druku pod
wyzej wymienionym tytutem broszura Jadwigi Kaflin-
skiej. Autorka przedstawita w broszurze mozliwosci
wprowadzenia i stosowania metody Kowalowa na sta-
cjach obstugi samochodow.

Niestosowanie dotychczas w szerokim zakresie me-
tody Kowalowa wynika po prostu z nieznajomosci
istoty metody ii btednego przekonania, ze metode te mo-
zna skutecznie stosowac tylko w przypadkach masowej
produkcji — a w zadnym razie nie w transporcie,
ktérego ustugowy charakter pozornie skrajnie odbie-
ga od wzglednie ustabilizowanych warunkéw, w ja-
kich odbywa sie produkcja przemystowa, to tez autor-
ka broszury wypowiada w niej niejako walke tym po-
gladom, tlumaczac istote i zasady metody Kowalowa,
a nastepnie wskazuje, jak nalezatoby jg stosowaé w

konkretnych okolicznosciach — mianowicie na sta-
cjach obstugi.
W poszukiwaniu sposobéw podniesienia wydajnosci

pracy znalezionoljuz wiele $rodkéw, jak np. polepsze-
nie organizacji pracy, likwidacja przestojow, podnie-

sienie kwalifikacji pracownikéw itp., jednakze nie
zawsze w okre$Slonym proeesie produkcyjnym stoso-
wano' najbardziej wtasciwg forme organizacyjng. Oto6z

sposobu wybrania i stosowania takiej najwlasciwszej

formy dla jakiego$ konkretnego procesu produkcyj-
nego uczy wilasnie metoda radzieckiego inzyniera
Kowalowa. Metoda ta, jak juz wynika z powyzszego,

nie jest wiec zwyklym ,pomystem racjonalizatorskim*,
znajdujgcym zastosowanie tylko, w danych, szczeg6l-
nych warunkach w okre$lonej gatezi produkcji, lecz
jest to metoda naukowa, uniwersalna, wskazujgca
drogi postepowania dla uzyskania jak najwydatniej-
szej pracy niemal w kazdych okolicznos$ciach.

Broszura wymieniona byta recenzowana w czerw-
cowym numerze ,Transportu“, przy czym, zdaniem
recenzenta, rozdzialy pierwszy i drugi sa za obszerne,
podczas gdy rozdziat trzeci nalezalolpowaznie rozsze-
rzy¢. Opinia ta nie wydaje sie by¢ stuszna, bowiem
o ile pierwsze dwa rozdzialy nie zawierajg nic razaco
zbednego, o co mozna by je bytolskréci¢, o tyle roz-
dziat trzeci w zasadzie temat wyczerpuje i dalsze je-
go rozszerzenie bytoby niecelowe. Przeciez tu chodzi
tylko o wykazanie mozliwo$ci wprowadzenia metody
Kowalowa na stacji obstugi i wyjasnienie na czym po-
lega przystosowanie jej do aktualnych warunkéw
co zostalo wyczerpujgco, jak na popularng broszure,
dokonane, natomiast nie mozna cd niej wymagaé, by
rozszerzajac trzeci rozdziat podano w nim nip. gotowe
recepty co i jak nalezy usprawnié, jakie ruchy sa zie
czy dobre, jak powinno by¢ zorganizowane poszcze-
goélne stanowisko robocze itp. Przeciez metoda Ko-
walowa to ustawiczne, systematyczne badanie proce-

s6w technologicznych, analizowanie ich, wybieranie
.podpatrzonych“ nieraz przodujgcych metod pracy,
opracowywanie ich i masowe upowszechnianie, przy-
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technicana zapobiegajagca temu, aby po uzyskaniu re-
kordu samochéd nie poszedt na ztom. W kalkulacji
kosztow powinny ibyé brane pod uwage nie tylko ksie-
gowane naktady pieniezne, alle réwniez straty, wyni-
kajace z braku ciggtosSci gotowosci technicznej ciggna-
cych resztkami sit takich samochodow.

Wydaje Sie. ize “przeeiksiploaitowywaime* pojazdoéw
w niekorzystny spos6éb wptywajagce na wyniki technicz-
no-eksploatacyjne a wigec i na wyniki ekonomiczne go-
spodarki transportowej,, m. im. jako Skutek niewtasci-
wej organizacji transportu, powinno by¢ mozliwie naj-
szybciej zliikwiddwame.

Zcentralizowanie zwtaszcza gospodarki technicznej,,
zaopatrzenia i zorganizowanie pracy na pelnym rozra-
chunku 'gospodarczym datoby niewatpliwie podwyzsze-
nie zdolnos$ci przewozowej taboru samochodowegol

na stacjach obstugi

czym wprowadzone metody muszg by¢ ustawicznie ob-
serwowane i dalej ulepszane.

Wg inz. Kowalowa jego metoda ,nie podaje i nie
moze podawac¢ uniwersalnych przepiséw postepowania,
lecz musi by¢ kazdorazowol gruntownie przemys$lana
i dostosowana do istniejacych warunkoéw®.

Trzeba stwierdzi¢, ze broszura jest petnowartos$cio-
wym popularnym podrecznikiem, ktéry z zagadnie-
niem, stanowigcym jego przedmiot, jest stanie wy-
czerpujgcolzaznajomi¢ czytelnikéw, dla ktédrych zostat
gtbwnie przeznaczony.

Jesdli postawi¢ pytanie, czy broszura Jadwigi Kaf-
linskiej w tym ujeciu, w jakim ukazata sie, jest w sta-
nie spetni¢ zamierzony przez autora, a wymieniony
tu na wstepie cel, — odpowiedZz musiataby wypas¢
bezwzglednie pozytywnie. Broszura porusza wszystkie
najwazniejsze momenty omawianego zagadnienia i uj-
muje je w spos6b jasny i zrozumialy, przystepny na-
wet dla mniej wyksztalconegol personelu stacji ob-
stugi i kierowcéw, dla ktoérych zresztg gtéwnie zosta-
ta przeznaczona, a co najwazniejsze ujmuje ona za-
gadnienia w spos6b przekonywujagcy — i to jest jej
najwiekszg zalets.

A teraz jeszcze jedno pytanie. Wyzej stwierdzono,
ze broszura jest w stanie spetni¢ zamierzony przez
autora cel, — lecz czy w praktyce cel ten oma spetnia?

Otéz aby jakakolwiek ksigzka spetnita swoje zada-
nie nieodzownym warunkiem jest, by znalazta sie w
reku czytelnika, dla ktérego jest przeznaczona. Tym-
czasem z przykro$cia nalezy stwierdzi¢, ze szeroki ogo6t
pracownikéw stacji obstugi omawianej broszury nie
zna. Ba, nawet wiele Klubéw Techniki i Racjonali-
zacji nie posiada jej w swojej biblioteczce. Rezulta-
tem tego sg fakty, ze mozna spotka¢ pracownika sta-
cji obstugi, ktéry na zapytanie, czy i co wie o meto-
dzie Kowalowa odpowie: ,tak, co$ o tym kiedy$ sty-
szatem, ale to byto dawno i sprawa jest juz zdaje
sie nieaktualna“ (dostownie).

Z tego rodzaju ignorancjg nalezy stanowczo skon-
czy¢. Kazda dobra ksigzka winna by¢ odpowiednio
propagowana nawet na drodze stuzbowej (przez Kie-
rownictwo Zaktadu Pracy), a w konkretnym przypad-
ku wszystkie Kluby Techniki i Racjonalizacji Trans-
portu Samochodowegolwinny by¢ ,z urzedu* zaopa-
trzone w potrzebng ilo§¢ egzemplarzy broszury, ktérg
nastepnie winny rozpowszechni¢ wsréd zatogi, nie mé-
wigc juz o wspomnianym wyzej jednym z ich pod-
stawowych zadah — samym wprowadzaniu ~(wtasnie
w oparciu Qlbroszure) metody Kowialawai. Jesli Kluby
Techniki i Racjonalizacji podejda do tego zagadnienia
jak nalezy, wéwczas z calg pewnos$cig wzro$nie pow-
szechne zainteresowanie omawiang broszura, ktérej
dotychczasowy naktad okaze sie niewystarczajacy,
a rezultaty w postaci zwiekszenia gotowos$ci_technicz-
nej taboru nie dadza dlugo na siebie czeka¢.
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Zagadnienie analizy

Zagadnienie kosztéw wilasnych nabiera coraz wiek-
szego zmaczania. Sprawa walki o obnizke tych kosztéw
wchodzg stopniowo w zakreslpodstawowych zadan kaz-
dego przedsiebiorstwa.

Na tym tle problem kosztéw transportu jest ciagte
jeszcze dziedzing niedostatecznie opracowang. Branzo-
wy plan kont przedsiebiorstw nieprzewozowych ma -na
oku przede wszystkim zagadnienia materiatow i .pro-
dukcji i nie uwzglednia nalezytej specyfikacji kosztéw
transportu, jako catosci. W rezultacie — np. w budow-
nictwie — znaczna cze$¢ tych .kosztéw, zwtaszcza ko-
sztow eksploatacji taboru obcego, tonie w kosztach za-
kupu .materiatow, w kosztach zaopatrzenia i skladowa-
nia, badz tez w bezpos$rednich kosztach budéw. Wyod-
rebnienie tych kosztéw nastrecza w okresach sprawo-
zdawczych powazne trudnos$ci, spotegowane czesto wa-
dliwym dekretowaniem dokumentéw przewozowych.

Z drugiej strony bazy transportu, dziatajgce w opar-
ciu o petny lufo ograniczony rozrachunek, ktére z na-
tury rzeczy posiadajg wtasng ksiegowo$¢ transportowa
i winny mie¢ pod wzgledem ujecia kosztéw transportu
utatwiony i czysty obraz —s wykazujg rowniez razgce
btedy, jak wliczanie do jkosztéow transportu napraw
gtownych tub inwestycji, wiasnych, jak brak wyodreb-
nienia kosztéow ustug, Swiadczonych déptatnde na rzecz
podwykonawcéw, brak wyodrebnienia kosztéw sarnom
chod6éw osobowych itp.

W ten spos6b material liczbowy, Kktéry staje sie
przedmiotem analizy -ekonomicznej kosztow transpor-
tu, nie jest wiarygodny i kompletny,' badz tez zawiera
sumy, ktére nie powinny byé wliczane do kosztow wta-
snych transportu-

Tan stan rzeczy wymaga radykalnego uregulowania
na odpowiednich szczeblach pionu jksiegowos$ci, tym
bardziej, ze sprawozdawczo$¢ rzeczowa z pracy tran-
sportu daje obecnie dobry i do$¢ Scisty materiat. Oczy-
wiscie, konfrontacja prawidtlowo obliczonego .kosztu z
rzeczowym wykonaniem planu przewozéw jest punk-
tem wyjscia dla poréwnawczej analizy kosztéw tran-
sportu w poszczegélnych przedsigebiorstwach. Tu sie
otwiera szeroka mozliwo$s¢ ekonomicznej oceny pracy
poszczegdblnych baz transportu oraz oceny organizacji
przewozow ze strony przedsiebiorstwa, na rzecz jktére-
go ustugi transportowe sg wykonywane.

Nalezy pamietac¢, ze jbaza transportowa ma decydu-
jacy i bezposredni wptyw tylko na pewne, dios¢ waskie,
zagadnienia eksploatacji posiadanego taboru, jak:
utrzymanie wysokiej gotowos$ci technicznej, z czego
wynika odpowiedni wspétczynnik wykorzystania tabo-
ru; posiadanie dobrej stuzby dyspozytorskiej i spedy-
cyjne - kolejowej; sprawnych brygad przetadunkowych
oraz nalezytej kontroli dokumentacji przewozowej. To-
tez badanie tych czynnikéw, niewatpliwie waznych,
ktore sa przedmiotem normalnej analizy pracy tran-
sportu, daje tylko jednostronny obraz sprawnosci bazy
transportowej, bo juz wspétczynnik wykorzystania ta-
downosci i przebiegu zalezy w duzym stopniu nie tylko
od dyspozytora bazy, lecz i od zleceniodawcy przewo-
z6w.

W tych warunkach przy analizie porbwnawczej ko-
sztéw transportu jest rzecza konieczng zbadanie szere-
gu czynnikéw, wplywajgcych na ich wysokos¢,, a zalez-
nych od zleceniodawcy lub przez niego podyktowanych.
Przemawia za tym réwniez fakt, ze tonokilometr nie
jest idealng miarg pracy transportu; koszt | tkm jest
poréwnywalny tylko przy tej samej odlegto$ci przewo-
zowej i tej samej nos$nosci .wozu. Poréwnywanie wy-
dajnos$ci przewozowej w tonach i tkm na 1 godzine
pracy, badz tez kosztu, zwigzanego z taka. czy inng
techniczng jednostkg obliczeniowg, nastrecza trudno$ci,
z ktéorymi tatwo mozemy sie spotka¢ przy kazdym
analizowaniu kosztéw transportu.

Analizy takie majg warto$¢, z zastrzezeniami wyzej
wspomnianymi, przede wszystkim dla wewnetrznych
potrzeb przedsigebiorstwa Ilub bazy transportowej przy
porownaniu ksztattowania sie kosztow jednostkowych
W réznych okresach sprawozdawczych. Natomiast ma-
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kosztow transportu

ja znikomag warto$¢ przy analizie i porownywaniu ko-
sztéw transportu szeregu przedsiebiorstw na szczeblu
centralnych zarzadéw lub jresortu, z uwagi na jréznice
w odlegtosciach przewozowych, ktérych nie mozna
sprowadzi¢ do jednej podstawy jporéwnawczej.

Wprowadza sie przeto dodatkowy wskaznik porow-
nania, a mianowicie wielkos¢ globalng kosztéow tran-
sportu w stosunku do warto$ci przerobu przedsiebior-
stwal. Zaletg jego jest to, ze eliminujgc wszystkie wspot-
czynniki i wskazniki jkosztéw jednostkowych i wydaj-
nosci, daje uproszczony wynik w formie jednej jliczby.
Jednakze i ta jliczba moze by¢é poré6wnywana w pota-
czeniu ze' $rednig odlegtosciag przewozoéw, ktdéra osta-
tecznie decyduje o wysokos$ci kosztu transportu nawet
przy stanie idealnej réwnos$ci wszystkich wskaznikéw
techniczno-eksploatacyjnych.

Napotykamy sie wiec znowu na podstawowy dla ko-
sztéw i wydajnosci transportowej czynnik odlegtosci,
ktory jteoretycznie mogitby byé wyeliminowany w dro-
dze zmudnych obliczen, przy jktérych nalezatoby sieg-
ng¢ nie tylko jdo normowanych wskaznikéw szybkosci
technicznej i eksploatacji, lecz takze do rzeczywistych
czas6w robot tadunkowych, ilosci kurséw i zrzutéw
oraiz do analizy réznego jrodzaju przestojow w pracy.
Jest rzeczg oczywista, ze takie pogtebienie materiatu
statystycznego przedstawia duze trudnos$ci, szczegdlnie
wobec zmiany danego wzoru T1S. Ponadto wchodzg w
gre rézne rodzaje pojazdéw o nieréwnej sprawno$ci w
poszczeg6lnych przedsiebiorstwach, réznorodny stosu-
nek silnikéw 'wysokopreznych itp., co w rezultacie ma
wplyw na koszty jednostkowe i ogoélne.

Takie spietrzenie probleméw i jzagadnien przy anali-
zie poréwnawczej 'kosztéw transportu jbynajmniej nie
przekres$la jsamego zagadnienia analizy, gdyz do .niej
nalezy ustalenie przyczyn takiego czy innego ksztalto-
wania sie kosztéw oraz opracowania wytycznych dla
ich obnizenia — lecz wskazuje na potrzebe odrebnego
potraktowania analizy ‘'kosztéw wtasnych bazy tran-
sportowej w ramach danego przedsiebiorstwa i odreb-
nego analizowania kosztéw poszczeg6lnych baz na
szczeblu CZ.

Analiza kosztow Wtasnych' bazy * .transportowej na
podstawie posiadanej oryginalnej dokumentacji prze-
wozowej moze i powinna uwzgledni¢ wszystkie wspot-
czynniki techniczno - ekonomiczne, obliczajac koszty
jednostkowe i wydajno$¢ przewozowg na jednag tone
tadownos$ci w ciggu jednej godziny pracy — dla posia-
danych grup lufo mair6k pojazdéw. Pozwoli to jna umiej-
scowienie przyczyn zawyzenia pewnych kosztéw i na
powziecie $rodkéw zaradczych usprawniajacych prace
na poszczego6lnych odcinkach eksploatacji, jak: obstuga
techniczna, przetadunek, przestoje, gospodarka paliwo-
wa itp. Z drugiej strony do tej .analizy wchodzi okreso-
we ksztaltowanie sie kosztéw zbiorczych zaleznych
i niezaleznych od przebiegu. Stowem catoksztatt gospo-
darczej dziatalnos$ci bazy,' wynikajacej z jej wilasnej de-
cyzji i zapobiegliwos$ci dobrego gospodarza.

Poza tg sferg zagadnien "wystepuje jednak w prak-
tyce inicjatywa; i dyspozycja zleceniodawcy, ktéremu
stuzy wyodrebniona baza transportowa:. Ostatecznie ba-
za ta ma obowigzek wykonania zleceh przewozowych
przedsiebiorstwa produkcyjnego wg jego dyspozyciji,
co ma zasadniczy wplyw na organizacje xprzewozoéw,
przesadza o stusznosci polityki przewozowej przedsie-
biorstwa i w znacznym stopniu o wysokos$ci kosztéw
transportu w stosunku do warto$ci przerobu.

To wtasnie moze by¢ przedmiotem analizy porow-
nawczej kosztéow transportu na jwyzszym szczeblu, do
czego wystarcza materiat sprawozdawczy transportu.
Wykonawstwa, i zaopatrzenia, W analizie tej mozna tyl-
ko w ograniczonym stopniu postugiwac/sie wspéiczyn-
nikami techniczno - ekonomicznymi transportu ze
wzgledu ma praktyczng niemozno$¢ sprowadzenia ich
do wspélnego mianownika, co jbylo wyzej omdéwione.
Nalezy zatem zastosowac inne kryteria oceny, zaczerp-
niete wtasnie z dziedziny organizacji i polityki prze-
wozowej pokrewnych przedsigbiorstw.
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Dla ilustracji przytoczymy paire przyktadéw wzietych
z zycia, ktére przemawiajg za potrzebg takiej wtasnie
analizy w dazeniu do obnizki kosztéw transportu.

Trzy iprzedsiefbioaiytwia o identycznym, wykona,wstwie
sg jobstugiwane przez jedna baze transportowg, ktora
znajduje sie w administracji jednego z tych przedsie-
biorstw. Z analizy za p6tocze wynikaj, ze przedsiebior-
stwo ipierwsze, do ktérego nalezy baza, jwykazuje 4,14%
kosztow transportu w stosunku ido warto$ci przerobu,
natomiast dwa pozostate — 2,23% i 2,88%- Nalezy do-
da¢, ze baza obcigzata kazde przedsiebiorstwo $rednig
wartoscig 1 tkm przy prawie rownych $Srednich odcin-
kach jazdy. Takie ksztattowanie sie kosztow wymagato
dalszej analizy, ktéra doprowadzita do stwierdzenia, ze
przedsiebiorstwo pierwsze mialo 750 ton przewiezio-
nej masy na 1 mii. zt przerobu, a drugie i trzecie kolej-
no 435 ton i 450 toin. Poniewaz w rodzaju wykonaw-
stwa nie (bylo talk razgcej r6znicy Wagowej m ateriatow
— nalezalo szulka¢ dalszego wyjasnienia. W rezultacie
okazato sie, ze zwiekszenie przewiezionego tonazu w
pierwszym przedsiebiorstwie jbylo spowodowane tym,
ze lIbaza transportowal wykonujac zlecenia drugiego
i trzeciego przedsiebiorstwa, odmierzata $rodki tran-
sportowe b. oszczednie ,i krytycznie, natomiast zlecenia
przewozowe przedsiebiorstwa pierwszego, od ktérego
byta uzalezniona administracyjnie — traktowata zbyt
liberalnie. Srodki transportowe byly do dyspozycji na
kazde zawotlanie, iprzez co powstaly nadmierne przewo-
zy wtérnie i nieuzasadnione przerzuty, ktére w rezulta-
cie daly wysokie koszty.

Inny przykiad. Dwa przedsiebiorstwa tego samego
wykonawstwa posiadajg bardzo Zblizone wskazniki
techniczno - ekonomiczne w transporcie drogowym,
natomiast koszt transportu w stosunku do przerobu
bardzo rézny. Tej rdéznicy nie mozna wytlumaczy¢
wiekszym zaawansowaniem przewozéw wtdrnych, gdyz
Sredni tonaz na 1 mil. zt przerobu nie wykazuje znacz-
niejszej réznicy. Po zbadaniu przewozéw kolejowych
z wtasnego nadania okazato sie, ze jedno przedsiebior-
stwo dysponowalto przerzuty materiatdbw na dalekie bu-
dowy kolejg, drugie za$ samochodami wtasnymi ii ob-
cymi Stosunek kosztéw w tych przewozach jest, jak 1
do 10. Przyczyna podwyzszenia kosztéw transportu zo-
stata wyjasniona, a uzdrowienie tego staniu rzeczy oka-
zato sie praktycznie zupetnie mozliwe.

Od naszych korespondentéw
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Przyczyne nadmiernej wysokos$ci kosztow transpor-
tu mozna wykry¢é np. w nieracjonalnym zatrudnianiu
[przewoznikéw konnych do przewozu materiatow nie
masowych na odlegto$¢ powyzej 3 — 4 km. Przewozy
takie, _wykonywane z racji niejednolitego charakteru
materiatdw wg stawki godzinowej — kalkulujg sie za
1 tone rzeczywistej wagi kilkukrotnie drozej, niz prze-
wozy samochodowe.

Niedostatecznie docenianym sktadnikiem kosztéw
transportu jest koszt przetadunku. Istnieje nawet ten-
dencja w,$r6d technikéw transportowych pomijania w
analizie tego sktadnika. Tymczasem przetadunek, kto-
iy'zajmuje dziesigtki procentdw czasu pracy pojazdéw,
zastuguje na bardzo szczegdtowag analize i -w konsek-
wencji wymaga czesto szeregu usprawnien, zwigzanych
z wydaniem i przyjeciem materiatbw, ze sprawnoéciag
Pi tadowaczy, z zastosowaniem, specjalnych pojem-
nikow lip. Te zagadnienia uktadaja sie bardzo rézno-
rodnie w poiSEcziegélnych przedsiebiorstwach. Na przy-
ktad, przedsiebiorstwo .tolerowato przy przewozach
przestrzennych wpisywanie do karty jdrogowej ciezaru
tadunku wedtug nosnosci pojazdu. Ciezar ten wchodzit
automatycznie do karty pracy tadowaczy i byt powo-
dem znacznego podwyzszenia kosztow przetadunku.
Nie koniec na tym — przewozy mialy w -tym przypad-
ku wysoki procent przestoju przy robotach tadunko-
wych, a jednoczes$nie niski procent czasu pracy w akor-
dzie tadowaczy. (Poniewaz przy przewozach nie ibylo
ruchu wahadlowego., oba te procenty powinny by¢ teo-
retycznie sobie ré6wne. Tymczasem przestoje pojazdéw
przy robotach tadunkowych wynosity ponad 30% czasu
ich pracy, a czas przepracowany w akordzie tadowaczy
tylko 12%. Cata réznica byta nadptacona robotnikom
tadunkowymi, ktérzy przez obnizenie czasu w akordzie
.niestusznie podwyzszyli sobie godzinowga .cze$¢ zarob-
kéw. W ten sposb6b zoisitala wyjasniana przyczyna za
wysokiego'kosztu .przetadunku 1 tony .materiatow.

.Rozwazania _ powyzsze nie wyczerpuja wszystkich
mozliwos$ci, ktore daje analiza. Wskazuje jednak na to,
ze w dazeniu do .obnizki kosztow transportu nalezy ba-
da¢ szeroki wachlarz zagadnien, zwigzanych z prze-
mieszczeniem materiatdéw nie tylko z punktu widzenia
samej, .techniki przewozowej,, lecz takze z uwzglednie-
niem co najmniej rownie waznych probleméw organi-
zacji i .polityki przewozowej poszczeg6lnych przedsie-
biorstw produkcyjnych.

WALCZMY O ZMNIEJSZENIE PRACOCHLONNOSCI W PRACY PRZELADUNKOWEJ PORTOW
MORSKICH

Rok ubiegly nie. przyniést, niestety, sukceséw w walce
0 zmniejszenie pracochtonnosci przetadunkéw portowych.

Wiele razy jaskrawo wystepowaly przypadki marnotraw-
stwa na tym, tak waznym dla gospodarki portowej, od-
cinku. Szczeg6lnie kampania eksportu tarcicy dostarczyta
przyktadoéw takiej niewtasciwej organizacji pracy. W cig-
gu catej kampanii drewno przychodzito do portéw bardzo,
czesto nieodpowiednio i niedostatecznie przygotowane. Tar-
cice bowiem nadsytano do portéw Zle, albo wcale nieozna-
kowang, nie posortowang, zatadowang w kilku wymiarach
na jednym wagonie, przy czym drewno suche pomieszane
ze Swiezym; ponadto na skutek niedostatecznej koordyna-
cji nastepowata kumulacja wagonéw w okresach zbiegu
statkow.

W tych warunkach pracochtonno$¢ czynnosci przetadun-
kowych przy przetadunku tarcicy wzrastata prawie o 30%,
powodujac trudnosci, na .odcinku robocizny i konieczno$¢
zatrudniania dodatkowych niewykwalifikowanych robot-
nikéw, (ktérzy osiggali .zaledwie 10 — 50% wydajnos$ci pra-
cy normalnego robotnika drzewnego.

Zta praca producenta i zatadowcy drewna i niedostate-
czna kontrola wysytanegoldrewna, odbijata sie niekorzyst-
nie na pracy portéw, pochtaniajgc tysigce cennych rolboczo-
godzin,

Niedostateczne przeszkolenie robotnikéw $Swiezo 'zwerbo-
wanych, brak dostatecznie opracowanej technologii prze-
tadunku, niedostateczna kontrola i organizacja pracy prze-
tadunkowej ze strony Zarzadoéw 'Portéw powiekszaly wie-
lokrotnie te straty.

Podobnie sie dzialo, na odcinku przetadunku drobnicy —
na przyktad na linii dalekowschodniej, gdzie niewtasSciwe
opakowanie sztuk ciezkich, czesty ibrak pomocniczego sprzer-
tu przetadunkowego, nieopracowanie technologii przeta-
dunkéw sztuk ciezkich, czeste zmiany sztauplanéw, poivo-.
dowaly straty tysiecy cennych roiboczogodzin.

Takich i podobnych przyktadéw marnotrawstwa cennej
robocizny mozna przytacza¢ o wiele wiecej,. O tym, jak
wielkie sa straty portow i .gospodarki narodowej z tego
tytutu, moze da¢ Swiadectwo kilka cyfr z portu gdanskie-
go: 30.000 roiboczogodzin straconych z tytutu niewtasciwe-
go dysponowania robotnikami, 20.000 roboczogodzin straco-
nych na Skutek wadliwej organizacji pracy — oto zaledwie
skromna cze$¢ wynikéw marnotrawstwa, robocizny w por-
cie gdanskim za | pétrocze ufo. r.

Nie lepiej jest w innych portach morskich.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze rok biezacy przyniesie radykal-
ne zmiany na tym jodcinku.

Koresp. T. Jakobi (Warszawa)
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ZAPOMNIANA ULICA

Daleki jestem od zito$liwosci — powoduje sie tylko gte-
boka troska o ochrone imienia socjalistycznego. Los zrzar
dzit, ze pracuje w transporcie i to wiasnie sktania mnie
do napisania tego listu.

Jest w Warszawie ulica, ktéra ze wzgledu na swéj stan
nawierzchni winna nazywaé¢ sie ,Zapomniang“; jest to
ulica, ktéra na przestrzeni jednego kilometra posiada 1000
wybojow. Jest to ul. Bema. Ma tu swa siedzibe Dzielnico-
wa Rada Narodowa Dzielnicy Wola, a Wiec (gospodarz tej
dzielnicy, terenowy organ wtadzy ludowej. Wiem i doce-
niam zagadnienie kredytéw, budzetu, budowy i rozbudo-
wy, ale trudno mi uwierzy¢, zeby caly aktyw rady nie
widziat i nie znat swojej ulicy.

Ulicg ta codziennie przejezdzajg setki samochodéw cie-
zarowych (Baza Transportu Zjednoczenia nr 2 ul. Bema 65
i Baza Transportu WP Zjednoczenia nr 1 ul. Bema 55,
Baza Transportu WIiSS, Kasprzaka rég iBerna i wiele in-
nych), a przejazd jest naprawde udrekg. Gdyby samocho-

DZIAL INFORMACYJNY?)

NORMA DOTYCZACA PODSYPKI
POD TORY KOLEJOWE

W Dzienniku Usitaw Nr 55/54 r. pod poz. 273 ukazalo sie
rozporzadzenie Przewodniczagcego PKPG z dnia 12.XI.
1854 r., kté6rym zatwierdzona zostatla jako norma pani-
stwowa (jPN), obowigzujgca ma calym obszarze panstwa,
norma PN-53/K-80051 ,Podsypka pod tory Kkolejowe.
Zwir*, ustalona przez Polski Komitet Normalizacyjny w
dniu 12.X1.1953 r. ze zmianami z dnia 26.1V.1954 r.

Od dnia wejscia w zycie omawianego rozporzadzenia, tj.
od dnia 1.1.1955 r. nie wolno w zakresie okreSlonym w wy-
mienionej normie stosowa¢ na podsypke pod tory kolejo-
we zwiru nie odpowiadajagcego wymaganiom tej normy.
Omawiane rozporzadzenie dopuszcza jednak do dnia
31.XI11.1955 r. stosowanie zwiru kolejowego F2 wedilug nor-
my PN-53/K-80051 wyzej wymienionej o wymiarach zia-
ren 20-80 mm oraz zwiru kolejowego o zawarto$ci ziaren
igietkowaitych i Masztowatych do 30% wagowo.

Nadmieni¢ nalezy, ze zatwierdzonej nonmy nie stosuje
sie do prac naukowo-badawczych.

K. K.

PRAKTYKA KANDYDATOW
NA KIEROWCOW ZAWODOWYCH

W celu zapewnienia statego doptywu kadr kwalifikowa-
nych kierowcéw samochodowych dla potrzeb gospodarki
narodowej Prezydium Rzadu podjeto uchwate z dnia 26 li-
stopada 1954 r. regulujaca odbywanie praktyki przez kan-
dydatow na zawodowych (kierowcéw samochodowych.

Uchwata ta ogltoszona w Monitorze Polskim Nr 119
z 1954 r. zobowigzuje uspotecznione przedsigbiorstwa, za-
ktady i instytucje eksploatujace samochody ciezarowe
0 fadownosci od 25 ton wzwyz — do przyjmowania na
3-miesieczng praktyke kandydatéw na kierowcéw zawodo-
wych (praktykantéw), posiadajacych jpozwolenie na pro-
wadzenie pojazdéw mechanicznych jdla praktykanta.

Rozdziatlu praktykantéw na praktyke dokonuja wydzia-
ty komunikacji drogowej prezydiow wojewédzkich rad na-
rodowych (Prezydibw Rad Narodowych m. st. Warszawy
1 ma toidzi) w porozumieniu z oddziatami lub referatami
zatrudnienia prezydiéw rad narodowych.

Praktykanci majg by¢ W miare moznosci kierowani do
miejscowos$ci, w ktérych posiadajg miejsce zamieszkania.

Uchwata przewiduje, iz praktykantom wyptaca sie za
okres praktyki ryczalt w wysokosci 300 zt miesiecznie
a praktykantom, ktérzy w zwigzku z odbywaniem praktyki
otrzymywac¢ beda czasowe delegacje poza obreb statego
miejsca pracy beda wyptacane diety na ogélnych zasadach.

iPraktykantow szkolg kierowcy. Kierowcy, ktéremu po-
wierzono szkolenie praktykanta wyptaca sie po ukoncze-
niu przez praktykanta' praktyki wynagrodzenie w wyso-

*) Informacje zamieszczone > tym dziale nie majg cha-
rakteru urzedowego.

dy te mogty mowié, na pewno wotatyby: jyNie jmeczcie n'as
po tej drodze“.

Jak niszczg sie samochody na zlej' nawierzchni wiedzg
o tym najlepiej monterzy samochodowi, kierowcy, referen-
ci ogumienia, kierownicy baz — stowem wszyscy ci, ktoérzy
wspoélpracuja z transportem. Szkoda tylko, ze nie wiedzg
o tym referenci gospodarki komunalnej Rad Narodowych.

W ciggu dziesieciu lat wiele ulic w naszej stolicy otrzy-
mato gtadkg nawierzchnige, wiele zostato naprawionych,
tylko ul. Bema nie. A szkoda, bo od szeregu miesiecy
tramwaj nie chodzi tg ulicg i warunki wybitnie sprzyjaja
naprawie nawierzchni, a tymczasem nic.

Piszac powyzsze, apeluje do nowych radnych, by ci, jato
ludzie nowi naprawde wzieli te sprawe do serca i ulica
1000-ca wybojéw zamienita sie w ulice, jezeli, nie o gtad-
kiej, to chociaz o réwnej nawierzchni, gdyz poprzedni rad-
ni tgcznie z Prezydium DRN Wola i referentem gospodarki
komunalnej tegolnie widzieli.

Koresp. K. Kobylinski (Warszawa)

ko$ci 200 zt, a po otrzymaniu przez praktykanta pozwole-
nia kategorii Il na prowadzenie pojazdéw mechanicznych
ponadto premie w wysokosci 175 zi.

W przypadku, gdy praktykanta Szkolito dwéch lub wie-
cej kierowcow, kazdemu z kierowcéw wyptaca sie wyna-
grodzenie lgcznie z premig proporcjonalnie do Okresu
szkolenia praktykanta, przy czym tgczna suma wynagro-
dzenia i premii nie jmoze przekracza¢ 375 zt.

Jezeli po ukonczeniu praktyki praktykant w zwigzku
z ujemnym wynikiem sprawdzenia jego znajomos$ci w za-
kresie przepiséw o ruchu drogowym i praktycznej umiejet-
nosci prowadzenia pojazdéw nie otrzymat pozwolenia ka-
tegorii 111 zaktad pracy, w ktéorym praktykant odbywat
praktyke obowigzany jest przyja¢ praktykanta na jedno-
miesieczng ponowng praktyke. W czasie tej praktyki prak-
tykant nie otrzymuje juz wynagrodzenia a kierowca szko-
lacy go obowigzany jest przeprowadzi¢ z tym praktykan-
tem ponowne przeszkolenie bezptatnie.

Premie w takim przypadku — wyptaca sie kierowcy,
szkolgcemu praktykanta dopiero po uzyskaniu jprzez prak-
tykanta pozwolenia kategorii Ill. Wyptata premii nastepu-

je w omawianym wyzej trybie.

Zakres i warunki: odbywania praktyki w obstudze i pro-
wadzeniu samochodéw — jak to stwierdza uchwata —
okres$li Minister Transportu Drogowego i Lotniczego.

Przepisy uchwaly nie obowigzuja uzytkownikéw samo-
chodéw ciezarowych, nalezagcych do jednostek wojsko-
wych i jednostek bezpieczefAstwa publicznego.

W koncu wydaje sie konieczne przypomnieé, iz uchwata
pozostaje w zwigzku z § 41 ust. 3 rozporzadzenia o ruchu
pojazdéw mechanicznych na drpgach publicznych, w
brzmieniu ustalonym rozporzadzeniem z dnia 15.X11.1953 r
(Dz, U. iz 1954 r. Nr 3, poz. 6), kiéry to przepis uzaleznia
miedzy innymi uzyskanie pozwolenia kategorii 111 na pro-
wadzenie jpojazdéw mechanicznych od odbycia przez ubie-
gajacego sie o to pozwolenie praktyki w obstudze i prowa-
dzeniu samochodéw, w zakresie i na warunkach, okres$lo-
nych przez Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego.

J. B.

NOWE PLACOWKI SPEDYCYJNE | WYKORZYSTANIE
PROZNYCH PRZEBIEGOW

Zarzadzeniem Ministra Transportu, Drogowego i Lotni-
czego z dnia 27 listopada 1954 r. w sprawie zmian w tary-
fie towarowej transportu samochodowego i spedycji (Dz. T.
i Z. K. Nr 23) uzupetniono jzatgcznik Nr 11 do wymienio-
nej taryfy wykazem nastepujgcych miejscowosci:

Brodnica — woj.' bydgoskie, Sieradz — woj. poznanskie,
Etk — woj. Biatlostockie oraiz Busko — woj. kieleckie.

Uzupetnienie zalgcznika Nr 11 wykazem wyzej wymie-
nionych miejscowos$ci oznacza, iz na miejscowosci te roz-
szerzono obowigzek stosowania przepiséw zarzadzenia Mi-
nistra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 19 listo-
pada 1952 r. w sprawie wykorzystania préznych przebié-
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goéw ciezarowych pojazdéw samochodowych w transporcie
miedzy osiedlami (Mon. Pol. A-103, poz. 1611) a takze prze-
piséw rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 4 czerwca
1952 r. w sprawie uzywania ciezarowych pojazdéw samo-
chodoiwych w transporcie miedzy osiedlami i wykorzysta-
nia ich préznych przebiegéw (Dz. U. Nr 29, poz. 197).
i'b.

PRZEDLUZENIE TERMINU WYMIANY
POZWOLEN KIEROWCOW

W Monitorze Polskim Nr 122, poz. 1772, ukazalo sie za-
rzagdzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego
z dnia .18 grudnia 1954 r. w sprawie przedtuzenia terminu
wynrw]iany pozwolen na prowadzenie pojazdéw mechanicz-
nych.

Wymienionym zarzadzeniem, wydanym na podstawie § 2
ust. 8 rozporzadzenia z dnia 15 grudnia 1953 r. (Dz, U.
z 1954r. Nr 3, poz. 6), Minister Transportu 'Drogowego i 'Lot-
niczego przedtuzyt do' dnia 15 lipea 1955 r. termin wymiany
dotychczasowych pozwolenn kierowcéw na nowe pozwole-

nia- J. B
PRZEPISY PORZADKOWE
W KOMUNIKACJI KOMUNALNEJ
Wazne zagadnienie utrzymania nalezytego porzadku

w wozach tramwajowych, autobusach i trolejbusach ure-
gulowatlo zarzadzenie Ministra Gospodarki Komunalnej
z dnia 29 pazdziernika 1954 r. w srawie przepiséw porzad-
kowych dla oséb korzystajgcych ze $rodkéw komunikacji
komunalnej (Mon. Pol. Nr 119, pioz. 1679).

Przepisy porzadkowe:

1) regulujg sprawe wchodzenia i wychodzenie z wozow
komunikacji komunalnej,

2) przewidujg zakaz przewozenia niektérych przedmio-
tow jak materiatow tatwopalnych, wybuchowych ttp., pa-
kunkéw, przekraczajgcych wymiary 60 cm x 37 cm x 25 cm
(nie dotyczy to wézkéw dziecinnych, nart i saneczek, kt6-
re mogg by¢ przewozone wytacznie na przednim pomoscie
doczepnych wozéw tramwajowych), przedmiotéw- -tamujg-
cych ruch w wozie dtp.,

3) zabraniajg korzystania z przejazdu osobom nietrzez-
wym, -osobom mogacym zanieczy$ci¢ ubrania innych pa-
sazer6w, osobom wzbudzajgcym brudem Iufo niechluj-
stwem odraze i osobom dotknietym chorobami zakaznymi.

4) dozwalajg przewozenia za optatg w tramwajach, au-
tobusach i trolejpusach matych pséw na reku z natozony-
mi kagancami -oraz duzych pséw w tramwajach wytgcznie
na przednim pomos$cie wozu doozepnego., trzymanych na
smyczy i w kagancach,

5) regulujg szereg innych warunkéw korzystania z ko-
munikacji komunalnej jak wykupienie i 'okazywanie biletu
na przejazd itp.

Osoby nie przestrzegajgce przepiséw porzagdkowych badz
nie stosujgce sie do wskazowek i zadan konduktora, jak
rowniez osoby zakitécajgce siwoim zachowaniem spoké] w
wozach komunikacji komunalnej obowigzane sg na wez-
wanie konduktora lub kontrolera opus$ci¢ w6z i nie majag
prawa do zgdania zwrotu sumy uiszczonej za przejazd.

Poza tym osoby naruszajgce przepisy porzadkowe podle-
gaja karze na podstawie ar-t. 29 prawa o wykroczeniach
(Dz. U. z 1932 r. Nr 60, poz. 572) w trybie ziwykiego tub
mandatowego postepowania karno-administracyjnego.

Jednoczes$nie ukazato sie w Monitorze Polskim Nr 119
z 1954 r. zarzadzenie Prezesa Rady Ministrow z -dnia 10
grudnia 1954 r. upowazniajgce organy kontroli ruchu usta-
nowione w komunalnych przedsiebiorstwach komunikacyj-
nych do nakladania i $ciggania grzywien w drodze man-
datu karnego za czyny, polegajace na naruszaniu obowig-
zujgcych przepis6w porzgdkowych dotyczacych korzysta-
nia z komunalnych $rodkéw komunikacji.

Wprowadzenie w zycie omawianych zarzadzen przyczy-
ni sie niewatpliwie do polepszenia porzadku w komunika-
cji komunalnej. j B

PRZEKSZTALCENIE MORSKIEGO INSTYTUTU
TECHNICZNEGO W INSTYTUT MORSKI

Rada Ministréw uchwatlg Nr 766/54 z dnia 13 listopada
1954 r. przeksztatcita Morski Instytut Techniczny w Insty-
tut Morski. -Instytut podlega Ministrowi Zeglugi, a siedzi-
ba jego jest m. Gdansk.
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W zwigzku z przeprowadzonym przeksztatcaniem dla In-
stytutu Morskiego zostaly ustalone nastepujgce podstawo-
we zadania:

— prowadzenie badan naukowych oraz krzewienie po-
stepu technicznego i ekonomicznego w zakresie problema-
tyki dotyczacej transportu morskiego;

— prowadzenie badan naukowych w
morskiego;

— wspolpraca oraz wspoétdziatanie z ¢resortowymi przed-
siebiorstwami produkcyjnymi i ustugowymi w zakresie
racjonalizacji i ulepszenia metod produkcji i organizacji
pracy;

—* przygotowanie i doksztatcenie kadr pracownikéw na-
ukowych w zakresie zagadnien technicznych, ekonomiki
transportu morskiego oraz prawa morskiego.

Omawiana uchwata nadata Instytutowi nowy statut, jkt6-
ry szczegétowo okres$la zadania, organizacje -oraz zakres
jego dziatania.

Jednoczes$nie uchwata postanawia, ze o0g6t wydatkéw
i dochodéw Instytutu dbjety bedzie budzetem centralnym
Panstwa w czesci dotyczgcej Ministerstwa Zeglugi.

Uchwata weszta w zycie z dniem powziecia, a wykona-
nie jej zostato jporuczone Ministrowi Zeglugi.

zakresie prawa

E. P.

PREZYDIA WOJEWODZKICH RAD NARODOWYCH —
ORGANAMI ADMINISTRACJI WODNEJ

Uchwata Nr 526 Rady Ministréw z dnia 2 sierpnia 1954 r.
w sprawie wtasciwosci rad narodowych jako organéw ad-
ministracji wodnej zleca prezydium wojewddzkich rad na-
rodowych wydawanie decyzji we wszelkich sprawach wod-
nych na szczeblu pierwszej instancji z wyjatkiem spraw,
wymienionych w a-rt. 185 ustawy wodnej z dnia 19 wrzes$ni?

22 1.

Powyzsza uchwata zostala podjeta w -zwigzku z przepro-
wadzong w polowie 1954 roku reorganizacjg administracji
drég wodnych i weszta w zycie z dniem ogloszenia.

E. P.

UMUNDUROWANIE UCZNIOW SzKOL
PODLEGLYCH MINISTROWI ZEGLUGI

dnia 2 sierpnia

Prezydium Rzadu uchwala Nr 543 z
personelu

1954 r. w sprawie umundurowania uczniéw i
szk6t podleglych Ministrowi Zeglugi przyznato uczniom
szk6t morskich, technikum zeglugi $rodlagdowej oraz Za-
sadniczej Szkoty Rybotéwstwa Morskiego umundurowanie
na warunkach bezptatnego uzytkowania w Okresie pobytu
w szkole.

Jednoczes$nie zostato przyznane umundurowanie za od-
ptatnoscia 25% jego wartosci dyrektorom, wyktadowcom,
organizatorom ZMP, wychowawcom i nauczycielom oraz
woznym zatrudnionym w pelnym wymiarze zajec.

Wzory przyznanego umundurowania wraz z dystynkcja-
mi zostang ustalone odrebnymi przepisami.

Zatgcznik do niniejszej uchwaly ustala wykaz sort mun-
durowych, normy ilosciowe umundurowania oraz okresy
zuzywafaosci, .przy -czym wszelkie zmiany w wykazie sort
moga byé dokonywane przez Min. Zeglugi w porozum'e-
niu z Przewodniczagcym PKPG oraz Min. Finanséw.

Wykonanie uchwaly, ktéra weszta w zycie z dniem pow-
ziecia zostalo [powierzone Ministrowi Zeglugi.

E. P.

ODMOWA UISZCZANIA OPLAT CELNYCH

“Na podstawie postanowien rozporzadzenia Rady Mini-
stréw z dnia 23.12.1953 r. w sprawie ioiptalt celnych i pozwo-
len na przyw6z towaréw z jzagranicy Minister Handlu Za-
granicznego zarzadzeniem -z dnia 8.10.1954 r. wprowadzit w
zycie z mocg od dnia, 1.7.1954 r. instrukcje w sprawie po-
stepowania w przypadkach odmowy uiszczenia optat cel-
nych od towaréw przywiezionych z zagranicy opublikowa-
na w Monitorze Polskim Nr 111 pod poz. 1555.

Zarzadzenie postanawia, iz w przypadkach, gdy osoiba
przywozaca towary z zagranicy albo krajowy odbiorca (adre-
sa>) zagranicznej przesyiki towarowej odmawia uiszczenia
optat celnych, przypadajacych od wszystkich lub niekt6-
rych .przywiezionych lub nadestanych z zagranicy towa-
row, organy celne oraz przedsiebiorstwa przewozowe Ilub
spedycyjne, zastepujgce strony przy odprawie celnej, po-
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stepuja stosownie do instrukcji Stanowigcej zalgcznik do
omawianego zarzadzenia.

Instrukcja Min. Handlu Zagranicznego, o ktérej wspom-
nieliS§my wyzej, obejmuje postanowienia ujete w 3 podsta-
wowe dzialy: | Obr6t pocztowy, Il Oibréi kolejowy, morski
i lotniczy, 11l Ruch podréznych.

Podstawowe przepisy w sprawie postepowania w przy-
padkach odpaowy uiszczenia optat celnych od towaréw
przywiezionych z zagranicy sg zawarte w dziale | — Olbrét
pocztowy, ktére z odpowiednimi zmianami stosuje sie row-
niez w obrocie kolejowym, morskim a lotniczym.

Przepisy te okre$lajg, iz odmowe uiszczania optat cel-
nych, obcigzajgcych zagraniczng przesytke, adresat powi-
nien stwierdzi¢ na piSmie, sktadajgc osSwiadczenie wedtug
ustalonego omawianym zarzgdzeniem wzoru Nr 1 W przy-
padku uchylenia sie adresata od podpisania takiego
oSwiadczenia pracownik pocztowy stwierdza to réwniez na
piSmie. Z niepodjetymi przesytkami pocztowymi postepuje
sie w mys$l przepis6w pocztowych, stosownie do dyspozy-
cji nadawcy, wyrazonej na paczce lub w adresie pomocni-
czym.

Jezeli nadawca nie wyrazit zadnej dyspozycji, paczke
zwraca sie nadawcy z powrotem. Urzedy pocztowe obowig-
zane 'sa informowaé¢ odbiorcéw o mozliwos$ci uiszczania
eptat celnych réwniez od cze$ci zawarto$ci odprawionej
przesytki, a odbiorcy wyrazajgcy zgode na uiszczenie optat
celnych tylko od czes$ci zawartosci przesyiki, sktadaja pi-
semne os$wiadczenie wedlug ustalonego omawianym zarza-
dzeniem wzoru nr 2

W przypadkach zastugujacych na szczeg6lne uwzglednie-
nie urzedy pocztowe oddawcze moga na proshe adresatéw
przedtuza¢ okresy wykupu zagranicznych przesytek do 30
dni.

Interesujgce nas postanowienia dziatu Il w zakresie
obrotu kolejowego, morskiego i lotniczego okre$laja, iz w
przypadkach odmowy uiszczania optat celnych obcigzaja-
cych zagraniczng przesylke nadestana droga kolejowa,
morska lub lotniczg stosuje sie odpowiednio przepisy usta-
lone dla dziatlu | obejmujgcego obrét pocztowy o ktérych
pisaliSmy wyzej z nastepujgcymi zmianami:

1) po wymierzeniu przez urzad celny optat celnych
przypadajacych od zagranicznej przesyiki kolejowej, mor-
skiej lub lotniczej przedsiebiorstwo przewozowe lub spe-
dycyjne zawiadamia odbiorce o nadejsciu przesyiki
i 0o wysokoSci optat celnych, przesylajgc jednoczesnie wy-
ciag z kwitu celnego z pouczeniem o mozliwosci uiszcze-
nia optat celnych od catej przesytki lub tylko od jej czeSci.

2) po uiszczeniu przez odbiorce optat celnych wtasciwe
przedsiebiorstwo przewozowe lub spedycyjne przekazuje
przesytke adresatowi.

3) w przypadku gdy odbiorca nabyt prawo dysponowa-
nia przesytka i zadysponowatl jej zwrot za granice, urzad
ceJny na wniosek przedsiebiorstwa spedycyjnego zezwala
we witasnym zakresie na powrotny wywdz  zagranice
przesyiki znajdujacej sie pod dozorem celnym.

4) przekazanie przesyiki zagranice nastepuje przy za-
chowaniu przepisé6w przewozowych i dewizowych.

K. K.

PRZEJECIE PRZEZ ZWIAZKI ZAWODOWE
PANSTWOWEJ INSPEKCJI PRACY

W Dz. Ustaw nr 52/54 ukazat sie dekret z dnia 10.XI.
1954 roku o przejeciu przez zwigzki zawodowe zadan
w dziedzinie wykonywania ustaw O ochronie, bezpie-
czenstwie i higienie pracy oraz sprawowania inspekcji
pracy.

Dla pelnego wykorzystania ustawowych  zdobyczy
i praw klasy robotniczej oraz stworzenia zalogom cal-
kowicie bezpiecznych warunkéw pracy — moca wspom-
nianego dekretu zostat przekazany zwiazkom zawodo-
wym z dniem 1 grudnia 1054 roku zakres dziatania Mi-
nistra Pracy i Opieki Spotecznej w dziedzinie wykony-
wania ustaw o ochronie, bhp i w dziedzinie inspekcji
pracy.

Dotychczasowa terenowa inspekcja pracy zostata prze-
ksztatcona w techniczng inspekcje pracy oparta na za-
sadzie branzowej. Roéwnoczes$nie zwigzki zawodowe prze-

jety takze dzialalno$¢ ustawodawczg Ministerstwa Pra-
cy i Opieki Spotecznej, W mys$l omawianego dekretu
CRZZ:

a) przedkltada Radzie Ministrow projekty przepiséw
prawnych w zakresie ustawodawstwa jpracy;
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b) wydaje na podstawie udzielonego' upowaznienia
ustawowego uchwaty i instrukcje dotyczace wykonania
tych przepiséw;

c) udziela wyjasnien
przepisow.

Wedtug dekretu — ogodlne przepisy bezpieczenstwa
i higieny pracy wydaje Rada Ministrow na wniosek Cen-
tralnej Rady Zwigzkéw Zawdd., natomiast branzowe
przepisy bhp wydaja wtasciwi ministrowie (kierownicy
urzedoéw centralnych) w porozumieniu z Ministrem Zdro-
wia i zarzadami gtéwnymi witasciwych zwigzkéw zawo-
dowych.

Centralna Rada Zwigzkéw Zawodowych — realizujgc
wskazania Partii zawarte w uchwale KC PZPR O pracy

odno$nie stosowania wydanych

zwigzkow zawodowych oraz wytyczne |IIl Kongresu
Zw. Zaw. — powzieta uchwale o powotaniu Gitéwnego
Inspektoratu Ochrony Pracy CRZZ, ktérego- zadaniem
jest m. in.:

1) Sprawowanie nadzoru nad stanem bezpieczenstwa
i higieny -pracy oraz nad przestrzeganiem przepisoéw
o ochronie pracy na terenie catego kraju;

2) inicjowanie, opracowywanie i Opiniowanie projek-
tow przepiséw prawnych dotyczacych bhp, prac wzbro-
nionych mitodocianym i kobietom, skr6conego czasu pra-
cy i urlopé6w dodatkowych oraz udzielanie wyjasnien
w sprawie stosowania tych przepisow;

3) udzielanie zarzadom gtéwnym -zwigzkéw zawodo-
wych i WIRZZ pomocy w wykonywaniu zadan dotycza-
cych ochrony pracy oraz sprawowanie kontroli wykony-
wania uchwat i dyrektyw w sprawach bhp;

4) wspoidziatanie z urzedami i instytucjami w ustala-
niu i stosowaniu; $rodkéw i met-o-d walki z wypadkami
przy pracy i chorobami zawodowymi, profilaktyki, pla-
nowania nakladéw na -urzgdzenia ochronne, w opraco-
wywaniu projektbw norm zaopatrzenia w odziez spe-
cjalng i sprzet ochrany osobistej itp.;

5) wspétidziatanie z Centralnym Instytutem Ochrony
Pracy oraz z innymi instytutami w pracach dotyczacych
ochrony zdrowia i zycia pracownikéw.

W zarzgdach giéwnych zwigzkéw zawodowych zostaty
powotane inspektoraty ochrony pracy, ktére majg m. i

zadanie: . ) )
1) sprawowanie jnadzoru i kontroli nad stanem bez-

pieczenstwa i higieny pracy oraz nad przestrzeganiem
przepiséw o ochronie pracy w zakladach objetych dzia-
talno$cia zwigzkow;

2) udzielania wszechstronnej
inspekcji pracy;

3) instruowania stuzby bhp 1 spotecznych inspektoréow
pracy w podstawowych sprawach dotyczacych ochrony
zdrowia i zycia pracownikéw oraz upowszechniania do-
Swiadczen w tej dziedzinie;

4) wspéidziatania z resortami w zakresie opracowywa-
nia i wydawania przepis6w dotyczacych bhp oraiz pla-
nowania naktadéw na urzgdzenia ochronne, ustalania
projektbw norm odziezy specjalnej i sprzetu ochrony

pomocy dla spotecznej

osobistej, srodké6w do mycia, urzadzeh sanitarnych itd.:
opracowywania metod walki z wypadkowo$cia, ze szk-0-
dliwosciami produkcyjnymi oraz chorobami zawodowy-

mi, jak réwniez metod szkolenia pracownikéw. Zadania
swe inspektorat wykonywuje przy pomocy personelu
ztozonego z techni-cznydh inspektoréw pracy. -Stanowig
oni podstawowg kadre, ktérej przypada gtéwna rola spet-
niania zadan w terenie. Z tego wzgledu — we wspom-
nianym dekrecie szczegétowo okreSlone sg obowigzki
i uprawnienia technicznego inspektora pracy.

-Do technicznego inspektora pracy nalezy:

a) kontrola urzgadzen technicznych i sanitarnych za-
ktadu pracy oraz warunkéw i Organizacji pracy pod
wzgledem zabezpieczenia zycia i zdrowia pracownikow;

-b) kontrola szkolenia pracownikéw w zakresie bez-
piecznych metod pracy;

c) nadz6r nad przestrzeganiem przepisébw o ochronie
zdrowia i zycia pracownikéw, a w szczeg6lnosci o bez-
pieczenstwie i higienie pracy.

Techniczny inspektor pracy ma prawo:

a) wizytowania o kazdej porze dnia i nocy, za okaza-
niem legitymacji stuzbowej, zakladéw pra-cy, szkolnych
pracowni, laboratoriow i warsztatbw oraz urzgadzen 60-
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cjalno-bytowych przy zaktadach pracy i szkotach zawo-
dowych;

b) zadania udzielenia informacji oraz okazywania do-
kumentéw w sprawach objetych zakresem dziatania tech-
nicznej inspekcji pracy;

c) wydania kierownikowi zaktadu nakazéw, dotycza-
cych usuniecia stwierdzonych uchybien w zakresie bhp;

d) wydania kierownikowi zakfadu pracy nakazéw od-
nos$nie wstrzymania rob6t w razie bezposredniego' zagro-
zenia zycia i zdrowia pracownikéw zatrudnionych przy
tych robotach oraz kierowania do innych robé6t pracowni-
kéw zatrudnionych wbrew obowigzujgcym  przepisom
przy pracach szkodliwych lub niebezpiecznych, jak réw-
niez w przypadku zatrudnienia pracownikéw nie prze-
szkolonych przy robotach niebezpiecznych.

Techniczny inspektor pracy m'a prawo badania przy-
czyn i okolicznosci wypadkéw przy pracy.

Wiasciwy techniczny inspektor pracy opiniuje projek-
ty budowy i przebudowy zaktadéw pracy lub ich czesci
pod wzgledem bhp., jak réwniez bierze udziat w komi-
sjach powotanych do przyjmowania do* eksploatacji wy-

budowanych lub przebudowanych jzaktadéw pracy.
W dalszym ciagu — w dekrecie okre$lono, iz technicz-
nym inspektorem pracy moze by¢ osoba, ktdéra posiada

wyzsze lub $rednie wyksztatcenie techniczne i znajomos¢
technologii proceséw produkcyjnych oraz zlozyla egza-
min przed komisjg egzaminacyjng powotang przez CRZZ.

W wykonaniu dekretu i uchwaly CRZZ — w Zwigzku

Zawodowym Pracownikéw Transportu Drogowego i Lot-
niczego zorganizowano' techniczng inspekcje pracy po-
wotujgc przy Zarzadzie Glownym inspektorat ochrony

pracy i powotano technicznych inspektoréw pracy przy
3 zarzgdach okregowych z nastepujgcymi siedzibami:
1) w Warszawie (z zasiegiem dziatania na woj.
szawskie, lubelskie i biatostockie);
2) w Gdansku (woj. jgdanskie,
skie i olsztynskie);

3) w Poznaniu (woj. poznanskie, zielonogérskie i byd-
goskie);

war-

szczecinskie, koszalin-

4) w Stalinogrodzie (woj. stalinogrodzkie, opolskie
i todzkie);
5) w Krakowie (woj. krakowskie, kieleckie i rzeszow-

skie);

6) we Wroctawiu (woj. wroctawskie).

Bioragc pod uwage szerokie uprawnienia i powazne za-
dania stojace przed techniczng inspekcjag pracy — Ple-
num CRZZ zobowigzalo wszystkie instancje zwigzkowe
do szczeg6lnej troski o dobdr kadr, opracowanie form
i metod podnoszenia kwalifikacji oraz zapewnienia nie-
zbednych warunkéw organizacyjnych dla Sprawnej dzia-
talnosci inspekcji i okresowej oceny tej dziatalnosci. A.L.

Taryfy i zarzadzenia
a. w komunikacji kolejowej:

W Dzienniku Taryf i Zarzagdzen komunikacyjnych Nr 19
z 1954 r. ogloszono dwa zarzadzenia Ministra Kolei, ktére
w Taryfie towarowej Polskich Kolei Panstwowych wpro-
wadzajg nastepujagce zmiany:

1, w Dziale | (Postanowienia taryfowe) § 48 ust. 2 uzu-
petniono nowym postanowieniem, jwedlug ktérego przy

KRONIKA

DZIALALNOSC SEKCJI EKONOMIKI

<H. M.) Sekcja w roku 1954 — wchodzgc w pierwsza
faze swej dziatalnosci — objeta zakresem swych prac po-
pularyzacje wiedzy marksistowsko-leninowskieji na od-
cinku ekonomiki branzowej, tworzgc organizacyjng plat-
forme dla powigzania pracy naukowej z praktyka gospo-
darcza.

W roku 1954 Sekcja Ekonomiki Transportu FTE jest je-
dyng platforma, na ktérej odbywa sie periodycznie wy-
miana pogladéw — w ramach organizowanych dyskusji na-
ukowych — pomiedzy przedstawicielami katedr ekonomiki
transportu, instytutow naukowoHbadawczych transportu
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przewozie wagonowych przesytek lodu suchego w pojem-
nikach podstawe do obliczenia przewoznego stanowi waga
rzeczywista, najmniej jednak 5000 kg;

2) w Dziale Il (Klasyfikacja towaréw) nastepujgce po-
zycje k. t. uzupetniono nowymi nazwami towaréw:

a) poz. 219 — nazwa ,kryotit syntetyczny*,

b) poz. 539 A — nazwami ,alkohol amylowy i butylowy",

c) poz. 930 — nazwg ,podktady magazynowe",

d) poz. 944 — nazwag ,modele drewniane“,

e) p.oz. 1015 — nazwami ,bebny kartonowe“ i ,pudetka
te'kturowoMblaszane* ;

3) w Dziale V (Komunikacja kolejowo-wodna), w Mie-
dzystacyjnej tabeli stawek dla przesytek wagonowych
wprowadzono na przew6z kamiennych materiatéw poz. 202
a/k. t. nowe relacje: Sulikow «- Wroctaw jNadodrze i Suli-
kéw — Wroctaw Popowi,ce wraz ze stawkami, ktore sto-
suje sie pod warunkiem zamieszczenia w liscie przewozo-
wym os$wiadczenia: ,Do przeladowania na wode i nadanie
do portu Krajnik",

W Dz. T.i Z. K. Nr 20ii 21 z 1954 r ogtoszono dwa za-
rzagdzenia Ministra Koilei, ktéore wprowadzaja niektore
zmiany w Zataczniku (Nr 1 do Jednolitej taryfy towarowej
(ETT) dla bezposredniej komunikacji towarowej miedzy
stacjami wegierskich kolei a stacjami portowymi Polskiej
Rzeczypospolitej Ludowej w Gdansku, Gdyni i Szczecinie,
jak réwniez miedzy stacjami portowymi Niemieckiej Re-
publiki Demokratycznej: Wismarze, Rostocku, Warnemdn-
de, Stralsundzie i Sassnitz. Zmiany te polegajg na.

1) wprowadzeniu szeregu nowych nazw stacyj wraz z od-
legto$ciami .taryfowymi na kolejach wegierskich;

2) wprowadzeniu nowych tabel artykutowych na: wyro-
by przemystu tekstylnego, witdkno sztuczne, wyroby
z drewna, maszyny, koks weglowy, brykiety z koksu, na-
siona oleiste oraz ziarna roslin strgczkowych.

a i b w komunikacji kolejowej i drogowej

W Dz. T.i Z. K. Nr 21 z 1954 r. ogloszono jzarzadzenie
Ministra Kolei i Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego z 29.X.1954 r. jw sprawie .przyjecia zadan transportu
kolejowego przez transport samochodowy. jNa podstawie
tego zarzadzenia przewéz przesytek wagonowych pomie-
dzy stacjami, potozonymi :ia odcinkach Szczecinek (wl.j
— Czaplinek (jwt), Szczecinek (wt), — Bidoze (wi,), Szcze-
cmek (whk) — Czarne (wh), Szczecinek (wh) — Okonek
(wh) i Szczecinek (wht) — Grzmigca (wt) przejmuje Pan-
stwowa Komunikacja Samochodowa. Wyjatek stanowig
przesyiki, ktérych przewéz samochodami ze wzgledu na
dlugos$¢, ciezar, rozmiar i inne szczegdlne witasciwosci jest
niemozliwy, a takze przesytki stuzbowe i gospodarcze PKP
oraz wojskowe. Przewozu tych przesylek dokonujg nadal
Polskie Koleje Panstwowe.

c. w komunikacji wodnej — $rédlagdowej

W Taryfie towarowej zeglugi $rédlagdowej uzupetniono
§ 44 rozdzialu IV (Miedzyportowa tabela optat) jprzez
wprowadzenie dla cukru buraczanego z poz 444 b) i 445Kk. t.
relacji migdzy portami Malczyce — Szczecin ze stawka
1146 gr za 100 kg, przy czym st. Malczyce moze by¢ stacja
nadania lub przeznaczenia.

0. K.
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oraz przedstawicielami praktyki gospodarczej transportu —
na temat teoretycznego rozwigzywania i uogélniania pro-
bleméw ekonomicznych, wynikajgcych z aktualnych po-
trzeb i zadan jtransportu w gospodarce socjalistycznej.
Przedmiotem opracowan i dyskusji byta problematyka
Awzajemnych zalezno$ci miedzy transportem a gospodarkag
narodowg oraz. wzajemnych zaleznosci i stosunku pomie-
dzy poszczegdllnymi rodzajami transportu — wynikajgcych
Z rozwoju transportu w gospodarce socjalistycznej.. Zasad-
niczym kierunkiem Sekcji byto oswietlenie,dr6g rentowne-
go prowadzenia gospodarki socjalistycznej w transporcie.
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Sekcja Warszawska w roku 1954 prowadzita swe prace
w zakresie wszystkich rodzajéw transportu w odr6znieniu
od prac Sekcji Terenowych '(jWroctaw, Sopot i Szczecin),
ktére specjalizowaly swa dziatalnos¢ w zagadnieniach
ekonomicznych jposzczegélnych rodzajéw transportu.

mPrace (Sekcji Warszawskiej w roku 1954 na odcinku eko-
nomiki transportu kolejowego obejmowaty gtéwnie pro-
blematyke rozrachunku, gospodarczego, oraz zagadnienia
walki o obnizke kosztéw i podwyzszenie wydajnosci pracy.
W pracach tych oSwietlane byty takze doSwiadczenia tran-
sportu radzieckiego i innych krajow, przyczyna szczegéto-
wo przedyskutowanol doSwiadczenia kolei czechostowac-
kich w zakresie stosowania form rozrachunku gospodar-
czego.

Powazne miejsce w tych jpracach Sekcji zajmowalo za-
gadnienie problematyki ekonomicznej wspotpracy kolei
z innymi rodzajami transportu, a w szczeg6lno$ci zagad-
nienie uzasadnionego' ekonomicznie podziatu zadan pomie-
dzy poszczegélne rodzaje transportu w ogdélnym systemie
transportowym Kkraju.

Dyskusje naukowe, prowadzone w ramach dziatalnosci
Sekcji, ijpomagaly niejednokrotnie pracownikom naukowym
i praktykom w rozwigzywaniu zagadnien, jakie przed ni-
mi stawiata praca naukowa i zawodowa.

Dziatalnos¢ Sekcji w zakresie ekonomiki transportu sa-
mochodowego obejmowata gtéwnie problematyke ekono-
miczng, podzialu zadan pomiedzy rézne formy organiza-
cyjne transportu samochodowego. Dyskusjg zostaty obje-
te rézne dziedziny pracy transportu, a miajiowicie: praca
w budownictwie, handlu i przemysle. Omoéwiono proble-
matyke dziatalnoSci branzowych przedsiebiorstw trans-
portu samochodowego oraz transportu wlasnego-, a takze
szeroko byly dyskutowane zatozenia ekonomiczne pracy
samochodowego przewoznika publicznego. Przeprowadzona
w ciggu roku 1954 wymiana pogladéw i dyskusja zblizyta
praktyke zycia jgospodarczego do skrystalizowania nauko-
wego pogladu na zagadnienie prawidlowego ustawienia
ré6znych form organizacyjnych jtransportu samochodowego,
a wiec dotyczyla jednego z najbardziej aktualnych zagad-
nien pracy transportu samochodowego.

Prace w zakresie transportu morskiego dotyczyly przede
wszystkim ekonomicznej koncepcji dzialalnosci przedsie-
biorstw zeglugowych. Problematyka zadan transportu mor-
skiego w gospodarce socjalistycznej oraz zagadnienia pra-
widtowego ustawienia rozliczen i kalkulacji, byty dyskuto-
wane na posiedzeniach Sekcji, co przyczynito sie do oswie-
tlenia spraw, ktére jbyly przedmiotem prac powotanej przez
resort zeglugi — komisiji.

Na odcinku transportu wodnego $rédlgdowego domino-
wato w dyskusjach zagadnienie ekonomicznego ustawienia
zeglugi $rodlagdowej w systemie transportowym kraju,
a takze zagadnienie wprowadzenia rozrachunku gospodar-
czego na statki, jako juz aktualnej metody gospodarowa-
nia, pozwalajacej na usprawnienie pracy zeglugi i obni-
zenie kosztéw wiasnych. W wyniku tych dyskusji zostaly
zapoczatkowane prace, majace na celu zbudowanie syste-
mu, ktéry pozwolitby zegludze osiagnaé -nizsze koszty jprze-
wozéw w stosunku do kolei, w oparciu o dokonanie eko-
nomicznie uzasadnionych inwestycji.

Prace Sekcji w roku 1954 nie osiggnety jeszcze poziomu,
ktéry by pozwolit na zorganizowanie w 1954 r. naukowych
konferencji ekonomicznych transportu. Roczna praca Sek-
cji i uzyskane doswiadczenia pozwalajg dopiero na rok
1955 planowa¢ zorganizowanie naukowych konferenciji
ekonomicznych transportu. Konferencje te utrwalg osigg-
niety w loku 1954 dorobek prac Sekcji na odcinku, ekono-
miki transportu.

RADIOSTACJE NADAWCZO-ODBIORCZE
NA PAROWOZACH

Na stacjach wezlowych Tarnowskie Gory i tazy zaopa-
trzono kilka parowozéw manewrowych w krotkofalowe
aparaty nadawczo-odbiorcze. Tory na tych stacjach stano-
wig.skomplikowany system rozjazdéw, sygnatéw, jznakéw
ostrzegawczych i zwrotnic, jednak dzieki aparaturze ra
diowej maszynisci szybko i nieomylnie kierujg wagony
na odpowiednie bocznice. Radiostacje krétkofalowe szcze-
g6lnie usprawniajg prace podczas mgtly, $niezycy i deszczu.

Zradiofonizowane parowozy pracujg réwniez w Warsza-
wie. W przysziosci otrzymajg aparature nadawczo-odbior-
czg wszystkie wieksze wezly kolejowe.
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STAR-20 DOSTOSOWANY
DO WARUNKOW TROPIKALNYCH

Przed kilku dniami pomys$inie zakonczyt prébne jazdy
,Star-20", specjalnie dostosowany db warunkéw tropikal-
nych. Historia powstania polskiego samochodu tropikalne-
go zaczela sie od Targéw Miedzynarodowych w Ismirze w
T-urcji. Na targach tych nasze popularne samochody cie-
zarowe ,Star-20“ zdobyty sobie uznanie tureckich fachow-
cow i firm handlowych. Firmy te wystapity z ofertg im-
portowania wiekszej ilosci naszych samochoddw.

Oczywiscie w konstrukcji samochodu ,jStar.t-20" trzeba
byto dokonaé pewnych zmian, Do rozwigzania tegO' zada-
nia przystapita specjalnie powotana w Fabryce Samocho-
dow Ciezarowych w Starachowicach 13-osobowa brygada,
konstrukcyjno-robocza. W sktadljej weszli, im in. gtéwny
konstruktor FSC inz. Adam Trzcinski, inz. Ryszard Pato-
_ch_a oraz mechanicy: Stefan Kaczmarski, Franciszek Salisz
iin.

Co zmieniono w konstrukcji samochodu ,Star-20“?

Ulepszonoldziatanie pompy wodnej, zwiekszajgc szybkosé
obiegu wody w chtodnicy, co znacznie polepszylo chtodze-
nie motoru. Zastosowano réwniez specjalne wictrzniki sil-
nika i kabiny. Przez zmiane przektadni miedzy silnikiem
a kotami napedowymi jzwiekszono' moc pociggowg samo-
chodu. Ogétem dokonano w ,Starze* 12 jzmian konstru-
kcyjnych.

Cato$¢ pracy wykonana zostala w okresie jednego mie-
sigca. Za kilka tygodni pierwsza seria ,Staréw" tropikal-
njich zejdzie iz taSmy Fabryki Samochodéw Cigzarowych
w Starachowicach i wyruszy w droge do Turcji.

25 TYS. ,STAROW-20"
WYPRODUKOWALA FSC

28. ub. m. zaloga FSC w Starachowicach wyprodukowa-
ta 25-ttysieczny samochéd ciezarowy ,Star-20“. Samochdéd
przeznaczony jest na eksport.

ULEPSZONE CIAGNIKI ,,URSUS"
ZDALY EGZAMIN

L,Ursus*, ktére przez kilka

21 ulepszonych ciggnikow
zdato

miesiecy pracowaly z rozrusznikiem benzynowym,
pomysinie egzamin potowy.

Rozrusznik benzynowy pozwala uruchomi¢ silnik auto-
matycznie, podobnie jak w samochodzie, zamiast recznie
lkorba, jak dotychczas.

NOWE TAKSOWKI NA ,GRANATOWO*
KURSUJA JUZ W STOLICY'

Na ulicach Warszawy pojawity sie nowe takséwki. Sa
to samochody M-20 ,Warszawa“ pomalowane na kolor
granatowy. Miejskie przedsiebiorstwo Takséwkowe otrzy-
mato 10 takich nowych wozdéw.

Na poczatku biezacego roku MIPT wzbogaci sie jeszcze
0 dalsze 40 taks6wek M-20 Warszawa".

kurs transportowcoéw

W BUDOWNICTWIE MIEJSKIM

S-) W celu podniesienia kwalifikacji kadr transpor-
towcow oraz dla ujednolicenia stylu pracy w bazach tran-
sportowych budownictwa miejskiego, Ministerstwo ‘Budow-
nictwa Miast i Osiedli — Centralny Zarzad Transportu or-
ganizuje w pierwszym kwartale ibr. unifikacyjny kurs dla
transportowcéw. Kurs zostat otwarty w dniu 10.1.1955 r.
1 trwa¢ bedzie w dwoéch powtarzalnych turnusach przez
okres okoto dwoéch miesiecy. Na kursie powyzszym prze-
szkolonych zostanie 140 pracownikéw baz transportowych
z terenu”catego kraju.

Organizatorzy zlokalizowali kurs w Os$rodku Hoteli Ro-
botniczych BM. w Warszawie przy ul. Elekcyjnej 114
Os$rodek ten zapewni kursantom odpowiednie zakwatero-
wanie, wyzywienie i opieke lekarska.

Zespo6t wyktadowcow dobrany zostat sposréd doswiad-
czonej kadry transportowc6w resortu budownictwa miast
i osiedli i pokrewnych instytucji centralnych.
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Oficjalnego otwarcia kursu dokonat w dniu 10.1.1955 r.
Dyrektor Centralnego Zarzadu Transportu ab. W. Szym-
czyk podkreslajagc miedzy Innymi doniosto$¢, cel i znacze-
nie kursu w Swietle Uchwal Il Zjazdu Partii, zyczac kur-
santom jaknajlepszych wynikéw w nauce | przekazania
zdobytej wiedzy transportowcom macierzystych jednostek.

NOWY TYP MOTOCYKLA SHL

W Warszawskiej Fabryce Motocykli uruchomiono w IV
kwartale ob. r. produkcje nowego: typu motocykla MO-6.
Nowy motocykl jest znacznie tadniejszy, lepszy i ekono-
miozniejszy od dotychczas produkowanego motocykla ty-
pu MO-5. :

Pierwszg partie nowych motocykli wyprodukowano w
listopadzie ulb. r., a obecnie motocykle te produkuje sie
juz masowo.

NOWY RUDOWEGLOWIEC
WYSZEDt W PIERWSZY REJS

Z portu w Gdyni wyszedt w pierwszy rejs do Sztokhol-
mu nowy rudoweglowiec naszej marynarki handlowej
.Szczecin® przekazany ostatnio Polskim Liniom Oceanicz-
nym przez zatoge Stoczni Gdanskiej.

PROJEKT NOWEGO MOTOROWCA

W Centralnym Biurze Konstrukcji Okretowych nr 1 w
Gdansku opracowano dokumentacje nowego motorowca
o nos$nosci 10.000 TDW, ktérego budowe rozpocznie Stocz-
nia Gdanska. Dlugo$¢ motorowca wyniesie 154 m, a szero-
kos$¢. 21 m. Statek bedzie wyposazony w najnowocze$niej-
sze urzadzenia wedlug ostatnich zdobyczy techniki. Prze-
widziane sg réwniez pomieszczenia dla 12 pasazeréw w
kabinach 1—i2-osoibowych.

S/IS GDYNIA POWROCIL Z PROBNEGO REJSU

W nocy z dnia 13 na 14 'grudnia ulb. r. wrécit z prébne-
go rejsu S/S ,Gdynia“, nowy statek o nosnosci 5000 TDW,
zbudowany przez gdanskich stoczniowcéw. Na statku za-
stosowano szereg nowych urzadzen produkcji jkrajowej.

Prébny rejs wypadt pomys$inie. Po. dokonaniu dalszej
regulacji maszyn statek S/iS ,Gdynia“ 'zostanie oddany do
eksploatacji Polskiej Marynarce Handlowej.

ODREMONTOWALI STATEK
DLA WTSLANEJ ZEGLUGI

Przed 5 laty wyciggnieto, z dna Wisty wrak pasazerskie-
go statku ,Halka“. Wydawato sige, ze nadaje sie on jedy-
nie na ztom. Strzaskana rufa, zniszczona maszyneria, po-
rozbijany przez pociski kadtub. Po prostu dziurawa balia —
jak moéwig starzy wodniacy.

Rozpoczeto jednak wrak remontowaé, a raczej odtwa-
rza¢ dawny statek, wprowadzajaclréwnoczesnie odpowied-
nie ulepszenia techniczne. jPrace jednak prowadzone byty
w $Slamazarnym tempie (do sierpnia ub. r. wykonano za-
ledwie 40 proc.). Dopiero dzieki zajeciu sie sprawag re-
montu statku przez egzekutywe partyjng stoczni zdotano:
'Usunaé liczne trudnos$ci i pod kierownictwem F. Cieplin-
skiego ukonczono wszystkie pozostate prace w rekordowym
czasie 3 miesiecy.

Po przeprowadzeniu licznych préob, ktére wykazaly wzo-
rowe wykonanie wszystkich urzadzen statku, nowa jednost-
ka zeglugi na Wisle nazwana imieniem F. Dzierzynskiego,
odbyta swéj pierwszy rejs. Na wiosne br. z nowego statku
beda juz korzystaé warszawiacy.

Swoj sukces stocznia warszawska zawdziecza przede
wszystkim ofiarnej pracy brygadzistéw: J. Mokiejewskie-
¢0, St. Dabrowskiego, trasera |E Kaminskiego, brygadzi-
sty J. Liska, zetempowca J. Szymarnskiego, przodownika
pracy i radnego. DRN K. Tomaszewskiego i radnego St.
Drzazgi oraz pracownikéw dziatu, stolarskiego M. Patkie-
wicza i W. Menizela.
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IIYDROLOKATOR WYKRYWA WRAKI
SPOCZYWAJACE NA DNIE MORSKIM

Wielomiesieczne prace naukowcéw Politechniki Gdan-
skiej nad skonstruowaniem hydrolokatoral czyli specjal-
nej poziomej sondy ultradzwiekowej, stuzacej do bada-
nia gtebin morskich, przyniosty pierwsze wyniki. Zapro-
jektowany przez polskich naukowcéw hydrolokator, zain-
stalowany na jednym :z holownikéw Polskiego Ratow-
nictwa Okretowego, zdatl pomys$inie egzamin.

Przy pomocy hydrolokatora zbadano, szeroki pas naszych
wéd terytorialnych, wykrywajac przy tym 11 wrakéw
okretowych, o ktérych istnieniu dotychczas nie wiedzia-
no. Obecnie przy pomocy poziomej sondy (ultradzwiekowe]
przystapi sie do dalszych prac poszukiwawczych na in-
nych terenach naszych wdéd morskich.. Zastosowanie hy-
drolokaitora stanowi wielkie udogodnienie dla Polskiego
Ratownictwa Okretowego, gdyz dotychczasowe poszuki-
wania wrakéw przy pomocy tratu sztywnego byly ucia-
zliwe i nie zawsze- skuteczne. Prowadzone sa dalsze pra-
ce nad tym aparatem, by mozna bylo za jego pomoca
wykrywaé réwniez tawice rylb.

Twércami poziomej sondy ultradzwiekowej sg nau-
kowcy Politechniki Gdanskiej: mgr inz. Zenon. Jagodzii-
ski z katedry radio-nawigacjd -oraz prof. inz. Jozef Woz-
.nicki i ‘asystent Wienczestaw Kon z katedry okretowych
urzadzen nawigacyjnych Politechniki Gdanskie;j.

PLO WYKONALY PLAN ROCZNY

Polskie Linie Oceaniczne zameldowaly o wykonaniu rocz-
nego pianiu przewozéw w podstawowych wskaznikach na
27 dni przed terminem. W dniu 4 grudnia ulb. r. o godz.
1545 z wyjsciem m/s ,Mickiewicz" do portéw Potudniowej
Ameryki, PLO uzyskaly 1004 proc. rocznego, planu w to-
nomilach i 1042 proc. we wptywach.

Wykonanie planu w tonach nastgpito w potowie grudnia,
ub. r.

NURKOWIE WYDOBYLI Z DNA MORZA
WIELKA POGLEBIARKE

Nowym sukcesem polskiego ratownictwa okretowego jest
wydobycie z dna zatoki Gdarnskiej jednej z najwigekszych
w Europie pogtebiarki morskiej, ktéra zatopiona zostata,
w 1945 r. na trasie toru wodnego z portu gdynskiego,
w morze.

Ze wzgledu na wielko$¢ pogtebiarki, wrak wydobyto
w dwu czeSciach przy pomocy uprzednio zatopionych,
a po6zniej napetnionych powietrzem wielkich stalowych
pontondw.

Druga cze$¢ pogtebiarki po wydobyciu zostala ostatnio
przyholowana do portu gdynskiego, gdzie zostanie uszczel-
niona i osadzona na mieliznie w celu wykonania dalszych
robo6t zabezpieczajgcych.

W zwigzku z wydobyciem wraku pogtebiarki przewiduje
sie zmiany olbecnej trasy toru wodnego z Gdyni w Morze

OPUSZCZENIE BANDERY NA S/S ,GOPLO*

Po raz pierwszy w historii Polskiej Marynarki Handlo-
wej odbylo sie opuszczenie bandery na statku. Po 57 la-
tach stuzby na morzu zostat wycofany z eksploatacji
s/s ,Gopto“, najstarszy statek naszej floty.

iPodczas uroczystego zdjecia bandery Wiceminister Ze-
glugi Bukowski wreczyt najofiarniejszym, cztonkom zatogi
odznaczenia panstwowe, listy pochwalne oraz dyplomy uz-
nania.

Odznaczenia otrzymali: Ztote Krzyze Zastugi — kift. Ja-
siek!, starszy mechanik Dudwiczak i | oficer Biatada;
Srebrne Krzyze Zastugi — asystent maszynowy Knapik,
palacz Jasifnski i starszy marynarz Mackowiak; Brazowe
Krzyze Zastugi — starszy marynarz Kotarba, palacz Ru-
rzajewski, weglarze Zywien i Wiodarczyk, mtodszy mary-
narz Sledzinski oraz miody steward. Zgarniacz.

Dzieki ofiarnej pracy narynarzy i troskliwej ich opiece
nad mechanizmami i urzgadzeniami statku— znajdowat sie
on 10 miesiecy ponad ustalony termin w eksploatacji.

Po chlubnej pracy w stuzbie Polskiej Marynarki Han-
dlowej ,Gopto" zostanie wykorzystane jako kottownia w
Gdanskiej Stoczni Remontowej, ogrzewajgc hale fabrycz-
ne stoczni.
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Jak pracujg nasi transportowcy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

MASZYNISCI ELEKTROWOZOW
OSZCZEDZAJA PRAD

Na kazdorazowe wprowadzenie w rudh pociggu elek-
trycznego zatrzymanego pod semaforem potrzeiba mniej
wiecej tyle energii elektrycznej', ile zuzywa sie w dwu-
p-okojowym mieszkaniu przez caly miesigci

Poréwnanie to .Swiadczy o .zuzywaniu przez pociagi elek-
tryczne olbrzymiej ilosci pradu. Aby osiagng¢ zmniejsze-
nie zuzycia pradu, opracowano wskazniki, ktére mowia
m. in., iz maszynista winien tylko- przez 40 proc. diugosci,
trasy jecha¢ pod pradem, reszte z rozbiegu.

Po zapoznaniu zatég z tymi wskaznikami, brygady mto-
dziezowe maszynistéw z Elektrowozowni Grochéw podjety
zobowigzanie maksymalnego oszczedzania energii elek-
trycznej poprzez stosowanie mozliwie najdluzszej jazdy
z rozbiegu oraz wytaczanie pociggu spod napiecia przy
dtuzszych postojach na stacjach zwrotnych. Brygady te
zobowigzaly sie rowniez prowadzi¢ pociggi metodg ra-
dzieckiego maszynisty tunina, polegajagca na usuwaniu
drobnych usterek w taborze wspdlnie z pracownikami
warsztatu i wtasciwej konserwacji urzadzen ulegajacych
szybkiemu niszczeniu.

Metodg tunina pracuje juz w okregu warszawskim okoto
15 proc. maszynistow trakcji elektrycznej.

Aby utatwi¢ maszynistom stosowanie jazdy z rozbiegu
w sierpniu ub. r. slupy trakcyjne oznaczono tzw. wskaz-

nikami jazdy — sa to specjalne znaki nakazujace wytg-
czenie pragdu w tym miejscu trasy lub ponowne wigczenie
go.

Aby jednak stosowanie jazdy wskaznikowej byto mo-
zliwe do wykonania, kierownicy ruchu muszg punktualnie
wyprawia¢ pociagi ze stacji, a dyzurni ruchu przy nastaw-
niach nie moga niepotrzebnie zatrzymywaé pociggéw pod
semaforem.

PRZODUJA... W PRZETRZYMYWANIU WAGONOW

.Rokrocznie gospodarka narodowa ponosi olbrzymie stra-
ty w wyniku zbyt dlugiego- przetrzymywania wagonow
kolejowych przez uzytkownikéw. Sytuacja w tej dziedzinie
ulegta znacznej poprawie w poréwnhaniju z rokiem 1953
ale jest ona jeszcze w dalszym ciggu niezadowalajgca.

Przecietny czas postoju wagonu przy natadunktu i wy-
tadunku wyniést w 1953 r. ponad 8 godzin (przy normie
6 godzin); dane z roku 1954 wykazujg zmniejszenie $red-
niego czasu postoju wagonu o blisko godzine.

Nadal najwiekszg liczbe wagonéw przetrzymujg huty
i kopalnie wegla. | tak w ciggu trzech kwartatéw 1054 r.
hutnictwo przetrzymato (ponad 24 godziny) przeszio 30 tys.
wagonoéw, a gornictwo blisko 7 tys. wagonéw. Trzecie
miejsce zajmujg zaktady materialdw budowlanych, ktére
w ciggu trzech kwartatow 1954 r. przetrzymalty ok, 3,5 tys.
wagonéw. Zle przedstawia sie sytuacja w resorcie Mini-
sterstwa Skupu, gdzie w ciggu 9 miesiecy 1954 r. nie tyl-
ko nie obnizono, ale nawet zwigekszono liczbe przetrzyma-
nych wagonéw o ponad 7 tys. Przypomnie¢ nalezy, ze za-
ktady przetrzymujagce wagony placa wysokie kary po-
stojowe.

KOLEJARZE WEZtLA SKARZYSKO-KAMIENNA
PODEJMUJA ZOBOWIAZANIA

Kolejarze wezta Skarzysko-Kamienna majg powazne
osiggniecia. Nie wszystkie jednak ich zobowigzania zosta-
ty w petni zrealizowane. Nie wykonano np. uchwaly mo-
wigcej o przyspieszeniu obrotu wagonéw.

W czasie ostatniej masowki zaloga zobowigzata sie znacz-
nie zwiekszy¢ w stosunku do planu S$rednie obcigzenie po-
ciggébw. M. in. pracownicy stuzby ruch-u postanowili pod-
nies¢ to -obcigzenie w pociggach towarowych o 60 ton. Jako
jedni z pierwszych zobowigzanie to podjeli maszynisci:
Jozef Wagner, Jan Pochwata, Zygmunt Diament i Henryk
Miernik.

iPracownicy wezta PKP Skarzysko, oprécz zespotowych
zobowigzan, podjeli szereg indywidualnych. M. in. usta-

wiacz Marian Motyka wspoélnie ze zwrotniczym ob. Bia-
chym zobowigzali sie przetoczy¢ bez awarii 150 tys. wa-
gonéw.

TRANSPORT DROGOWY
204 TYS. KM NA ,WARSZAWIE*
BEZ GENERALNEGO REMONTU

Zenon Dobosz, kierowca_samoc¢h-odowy z huty im. B. Bie-
ruta w Czestochowie, przejechat na samochodzie osobowym
Warszawa“ 284 tys. kilometréw bez generalnego remontu.
.Norma dla sa-mocho-diu tej marki wynosi 102 tys. kilome-
tréw. Ostatnio zobowigzat sie on przejecha¢ dals-zych
20 tys. kilometréw bez remontu.

PRZODUJACY KIEROWCA

Samochdd ob. Wiadystawa- Palu-lisa z Zaktadéw Trans-
portowych Budownictwa Miejskiego Swiadczy jak najlepiej
0 swym ki-crowcy. Zawsze jest przygotowany do jazdy,
czysty i -starannie utrzymywany. Jego- kierowca bfo. Pa-
luilis odznaczony zostal Srebrna Odznakga Przodownika
Pracy i Ztotym Krzyzem Zaslugi. Jest najlepszym pra-
cownikiem ZTUM-W, dostarczajgcym tysigce ton materia-
téw na setki warszawskich placéw bud-o-wy.

Sprawno$¢ wozoéw transportowych -.ma niestychane zna-
czenie wilasnie w zimie, .kiedy nie trudno o uszkodzenie
1 wypadek. Dlatego warto-, aby doswiadczenia ofo. Pa-lulisa
upowszechni¢ wsréd innych warszawskich kierowcéw wo-
z6w transportowych.

PORTY | ZEGLUGA
PORTOWCY SZCZECINSCY
ZAOSZCZEDZILI 6 MILIONOW ZtOTYCH

Whnioski konferencji partyjno-ekonomicznej -portu szcze-
cinskiego, ktéra odbyta sie w potowie ub. r., pozwolity nie
tylko na wykonanie przed terminem rocznego planu prze-
tadunku masy towarowej, ale takze na osiagniecie duzych
oszczednosci. Analizujagc podczas konferencji realne mo-
zliwos$ci dalszego obnizenia kosztow przetadunku, szczecin-
scy dokerzy postanowili w drugim poétoczu- wygospodaro-
waé milion ztotych. Juz -w ciggu czterech miesigcy dru-
giego poétrocza port wygospodarowat ponad 2 miliony zio-
tych oszczednosci, a od poczatku ub. r. przeszio 6 milionéw
ztotych.

Dodatkowg akumulacje uzyskano gtéwnie dzieki wyso-
kiej wydajnosci pracy i systematycznemu przekraczaniu
planéw przetadunku. W drugim poétroczu ub. r. obnizono-
np. koszt przetadunku -tony wegla w stosunku do planu
0 przeszto 11 proc., towaré6w masowych, jak fosforytow
1 apatytow — o blisko 13 proc.,, a -drewna — nawet
o 25 proc. Wydatnie obnizyly sie takze koszty holowania
i obstugi statkéw, dzieki lepszej pracy zatogi, taboru pty-
wajgcego. Znacznie zwiekszono takze wskaznik wykorzy-
stania czasu roboczego- w akordzie.

-Powazne oszczednosci wygospodarowano- dzieki uspraw-
nieniu -gospodarki, energetycznej, wymianie transformato-
row -0 zbyt duzej mo-cy na mniejsze i skoordynowaniu pra-
cy urzadzen przetadunkowych oraz przez usprawnienie do-
wozu robotnikéw portowych na nabrzeze it-p.

Portowcy szczecinscy -dazag do tego, by uzyskacé jeszcze
wieksze oszczednosci. Tak np. dZzwigowi i trym-erzy z be--
s-enu goOrniczego, petnigc warty przedwyborcze, obstuzyli
metoda przyspieszong 28 statkdéw, zaoszczedzajac 69 proc.
czasu przeznaczonego na postdj statkbw. Na nabrzezu
,Ewa“ zmontowano i poidtg-czono- w -tym okresie urzadze-
nie energetyczne, ktére pozwolito poprawi¢ wspétczynnik
mo-cy i przysporzylo w skali rocznej 300 tys. ztotych
oszczednosci.

SPROSTOWANIE

W artykule -pt ,O -dals-zych rezerwach -w pra-cy kolei“ ,
zamieszczonym w -nr 12/54  Transportu“ na str. 371-w le-’
wej szpalcie zakradt sie bigd -zecerski w 33 wde-rsziu od
dotu: powinno ibyé G. 200 wagondéw, a nie 6.200.
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~,PLANOWANIE | ANALIZA KOSZTOW WELASNYCH

W naszej literaturze fachowej dotyczacej transportu sa-
mochodowego brak byto dotychczas wydawnictwa — szcze-
g6lnie potrzebnego w obecnym okresie wzmozonej walki
0 obnizke kosztéw wiasnych, ktéreby w sposdéb wyczerpu-
jacy zajmowato sie zagadnieniami zwigzanymi z planowa-
niem i analizg kosztéw wiasnych. Wprawdzie w niekto-
rych ksiazkach o planowaniu transportu samochodowego
znalezé mozna rozdzialy omawiajgce rowniez zagadnienia
kosztow wiasnych, byty one jednakze potraktowane tam
z natury rzeczy tylko jako uzupetnienie innych czesci pla-
nu techniczno-eksploatacyjnego, a tym samym nie oma-
wialy szczeg6towo catoksztaltu zagadnien kosztowych.
Istniejgca luke w tym zakresie wypetnia czeSciowo ksigz-
ka Franciszka Makulca ,Planowanie i analiza kosztéw
witasnych w transporcie samochodowym®, ktéra ukazata
sie na rynku w koncu 1954 r.

Witasciwym tematem ksigzki jest technika planowania
naktadow i kosztéw dziatalnoSci przewozowej w przedsie-
biorstwie *), metoda sporzadzania planu obnizenia kosztéw
oraz metoda analizy samego planu i jego wykonania z po-
daniem przyczyn powodujacych odchylenia od planu. Na
wstepie czytelnik wprowadzony jest w zagadnienie przez
krotki opis organizacji przedsigebiorstw samochodowych
1ich pracy przewozowej, jak réwniez przez podanie pod-
stawowych poje¢ z zakresu kosztéw wiasnych i ich syste-
matyki w dwu podstawowych przekrojach: rodzajowym
i kalkulacyjnym.

Jeden ze wstepnych rozdziatbw omawia takze sprawe
prawidtowej rejestracji kosztow w przedsiebiorstwie na tle
obowigzujagcego branzowego planu kont. Koncowe rozdzia-
ty ksigzki poswiecone sa niektéorym zagadnieniom metod
comzki kosztéw oraz rozrachunkowi gospodarczemu.

We wszystkich rozdziatach wida¢ konsekwentnie realizo-
wang przez autora teze o szczegdlnej roli planu kosztéow
w stosunku do innych czesci planu. Plan kosztéw i ich
obnizenia wg lej tezy jest nietylko warto$sciowym, pieniez-
nym podsumowaniem danych zawartych w tzw. rzeczowej
czeSci planu, ale przede wszystkim ma on charakter dy-
rektywny w stosunku do planu zatrudnienia i ptac, do pla-
nu wskaznikéw techniczno-ekonomicznych i planu zaopa-
trzenia materialowego, ktére to plany winny zapewni¢
osiggniecie planowanej obnizki kosztéw. Jest to najbar-
dziej stuszne okreé$lenie roli planu kosztéw i ich obnizenia
w budowie calosci planu techniczno-eksploatacyjnego
p-zedsiebiorstwa; pozwala ono zarazem czytelnikowi na
lepsze zrozumienie problemu, i zapobiega powstaniu r6z-
nych watliwosci co do prawidtowo$ci powigzan miedzy po-
szczegOllnymi cze$ciami planu. .

Cato$¢ materiatu opracowana jest ciekawie i zarazem
przystepnie albowiem czesci opisowe ilustrowane sg bar-
dzo licznymi przyktadami. Poza tym w teks$cie zawarty
jest szereg uzupetniajgcych wiadomosci odno$nie norm
zuzycia paliwa, norm przebiegu i cen ogumienia aktual-
nych wysokos$ci stawek amortyzacyjnych i innych tp da-
nych.

Za znaczne niedociggniecie nalezy uwazaé fakt r.ieporu-
ezenia przez autora duzej czesci problemoéw metodologicz-
nych i organizacyjnych z zakresu prac nad planem kosz-
tow, wzglednie niepetne tub niewtasciwe ich os$wietlenie.
| tak np. pominieto zupetnie planowanie kosztéw czynno$-
ci zwigzanych z przewozami tadunkéw jak czynnosci spe-
dycyjne, przetadunkowe, skltadowanie itp. Wydaje sie, ze
poswiecenie cho¢ kilkunastu zdan zasadom planowania
kosztow dla jtego rodzaju czynnos$ci, stanowitoby cennag
wskazowke dla wszystkich czytelnikéw, zwlaszcza za$ dla
pracownikéw aparatu planowania w przedsigbiorstwach,
ktérzy na tym odcinku majg do zwalczania duze trudnoSci.

1 Méwigc o przedsigbiorstwie mamy tu na mysli tylko
jednostki gospodarcze dziatajagce w ramach organizacji
Lansportu publicznego wzglednie resortowego, bowiem
ksigzka nie dotyczy w zasadzie jednostek transportowych
zorganizowanych przy zaktadach pracy dla obstugi wias-
nych zadan transportowych tych zaktadéw (tzw. transport
mcwydzielony). Koszty takich niewydzielonych jednostek
planowane sg jako koszty dziatalno$ci pomocniczej w prze-
mys$le, budownictwie, czy tez w innych dziatach gospodar-
ki narodowej, co nie przeszkadza zreszts, ze szereg zasad
planowania kosztéw, tutaj przedstawionych, moze by¢ sto-
sowanych réwniez w odniesieniu do tych jednostek.

A

czytac

W TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM*

Zbyt wasko potraktowana jest sprawa formutowania za-
dan obnizki kosztéw i decydujacego znaczenia procentowe-
go wskaznika obnizki w odréznieniu od wskaznika obnizki
wyrazonego w kwocie, ktéra ma jedynie charakter kon-
statujacy.

Ani jednego stowa nie poswieca autor jednemu z trud-
niejszych probleméw, jakim jest planowanie obnizki kosz-
tow ,w rozbiciu kwartalnym®“ pomimo tego, ze na Kkilku
stronach (110 i dalsze) omawiane sg zasady podzialu na
kwartaty catosci planu kosztéw dziatalno$ci podstawowe;.

Zbyt mato mowi sie rébwniez o zagadnieniach zwigzanych
z organizacjg prac planistycznych, ktérych witasciwe roz-
wigzanie zapewnia przede wszystkim to, co nazywamy
wewnetrzng zgodnoscig planu a jednoczes$nie pozwala na
rownolegle opracowanie prawie wszystkich czesci planu
techniczno-eksploatacyjnego tacznie z planem kosztow.

Do drobniejszych bledéw nalezy przedstawiony przez
autora spos6b obliczania wskaznika obnizki kosztéw w
procentach (np w tablicy 14, 15). Wskaznik ten poWstaje
prawidtowo z przyr6wnania kwoty obnizki (n. b. w tabli-
cach powyzszych poprawnie wyliczonej) do sumy kosztow
bez obnizki lub tez, inaczej méwigc, do sumy kosztow wy-
nikajacych z pomnozenia planowanej iloSci ustug przez
jednostkowy koszt wiasny okresu poprzedniego, jnatomiast
w podanych przyktadach wskaznik ten powstaje z podzie-
ienia sumy kosztéw planowanych przez sume kosztéw bez
obnizki. Tak liczony ,procent obnizki“ daje w wyniku nie-
prawdopodobne wielkosci — 83,3% czy tez 90,9% obnizki
kosztow. W innym miejscu zresztg (p. tablica 17) wskaznik
powyzszy nazywany jest stuszniej wspdéiczynnikiem obniz-
ki kosztow, w kazdym razie dla mniej zaawansowanych w
problematyce planowania kosztéw "czytelnikbw sprawa ta
moze by¢ niezrozumiata.

Catkiem niewtasciwie postawiony jest réwniez problem
sprowadzania kosztéw do warunkéw poréwnywalnych. Pod
pojeciem poréwnywalnosci kosztow w réznych okrasach
czasu autor rozumie wilasciwie sprowadzanie do jednoli-
tych warunkéw nie kosztow a czynnikéw takich, jak
struktura' taboru samochodowego, $rednia odlegto$¢ prze-
wozu, stosunek tonokilometréw do wozokilometrow i wo-
zogodzin oraz do innych wskaznikéw techniczno ekono-
micznych, co wprawdzie stanowi dodatkowy element ana-
lizy planu obnizki kosztéw, nie jest jednakze ‘ym, co su-
geruje juz sama nazwa poréwnywalnosci kosztow. Pojecie
to jest w teorii i praktyce planowania kosztéw jednoznacz-
nie' okreslone: chodzi tu o to, ze ocena zmian w jakosci
pracy przedsiebiorstwa za pomoca poréwnywania kosztow
z dwu réznych okres6w czasu, sprowadza sie do jporéw-
nania zuzycia ilosciowych czynnikéw pracy zywej i uprzed-
miotowionej, przypadajgcych na jednostke produkcji (ustu-
gi transportowej), ktére jednakze wyrazone sa w pienig-
dzu, a wiec przy uzyciu wspoélnego jmiernika warto$ciowe-
go, jakim jest w tym wypadku cena Iub stawka ptacy
Mozno$¢ prawidtowego jporéwnania tych czynnikéw ilo$-
ciowych wyrazonych warto$ciowo istnieje dopiero wtedy,
kiedy ich miernik wartoSciowy (cena lub stawka plac) jest
w badanych okresach czasu jednakowy, co oznacza ina-
czej mowigc konieczno$é stosowania tych samych cen czy
tez stawek ptac w obydwu okresach czasu, w ktérych mo-
gly one ulega¢ zmianie na skutek np. obnizki cen lub re-
gulacji ptac.

Tymczasem autor nietylko ze méwi o calkiem czym$
mnym, ale w dodatku przy omawianiu sporzadzania planu
Kosztéw metoda wskaznikowa (str. 73 i nastepne) przyta-
cza zmiane cen na cze$ci zamienne jako jeden z elemen-
tow rzutujgcych na obnizke kosztéw, nie wspominajac
przy tym o komecznoéci eliminowania tej zmiany dla
otrzymania jprawidlowego wskaznika obnizki kosztow.

Powyzsze usterki nie stanowig, rzecz jasna, o negatyw-
nej wartosci catej ksigzki, ktéra jest niewatpliwie cenng
i pozyteczna pozycjg wydawnicza; warto jbyloby jednakze
przy ew. nastepnych wydaniach poczyni¢ odpowiednie po-
prawki i uzupetnienia, przez co poruszone problemy byly-
by bardziej jeszcze jasne i zrozumiate.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze Wydawnictwa Komunikacyjne
nie poprzestang na tej jednej pozycji, za ktérg powinny
sie ukaza¢ inne prace tego samego typu z innych dziatéw
transportu. 1

Recenzje opracowal T. Krajewski



Z prasy fachoiuej

Ostatni, grudniowy nu-
mer ,Przegladu Kolejowe-
go*“ z roku 1954 zawiera m.
in.  nastepujace ciekawsze
artykuty: art. inz. M. Zobo-

lewicza ,Wykonanie planu
w |Il kwartale rb.“, art.
K. Dabrowskiego pt. ,,Go-
spodarka wagonami spe-
cjalnymi“ oraz tlumaczenie z rosyjskiego: Dieribasa

i Dlugacza: pt. ,Transport przemystowy i jego rezer-

wy*“ oraz Winniczenko ,O systemie kalkulacji kosz-
tow wiasnych przewozéw*.
Artykut ob. Zobolewicza omawia m. in. zagadnie-

nia przewozowe zwigzane z wykonaniem planu w
Il kwartale roku 1954. Z przedstawionych w artyku-
le zestawien cyfrowych wynika, ze wykonywanie prze-
wozoéw w poszczeg6llnych resortach i poszczeg6linych
okregach kolei nie przebiegalo zadawalajgco. Autor
analizuje przyczyny niedociggnie¢ w wykonywaniu
planu, wskazujgc — obok niedostatecznej jeszcze dy-
spypliny planowania i wykonywania przewozéw ze
strony klientéw kolei — na istniejgce niedomagania
w pracy poszczeg6lnych stuzb kolejowych.

Omawiajac gospodarke wagonami specjalnymi ob.
Dabrowski wskazuje przede wszystkim na réznice
istniejace w systemie gospodarki wagonami zwyktymi
i specjalnymi oraz na niedociagniecia w zakresie
przewozu artykutéw ulegajgcych szybkiemu psuciu.

Autorzy radzieccy, omawiajgcy sprawe rezerw w
transporcie przemystowym, wskazujg na mozliwosci
dalszego skrdécenia postoju wagonu na torach boczni-
cowych w drodze wprowadzenia nawoczesnej techno-
logii pracy w oparciu o racjonalne jednolite procesy
technologiczne oraz o dalszg modernizacje urzadzen
tadunkowych.

Autor artykutu o kalkulacji kosztéw — Winniczen-
ko — wykazuje konieczno$¢ zmodernizowania istnie-
jacego rachunku kosztéw na kolejach w kierunku li-
czenia kosztéw nie tylko na tonokilometr, ale réwniez
na przewozong tone. Autor wykazuje, ze wtasciwg
oszczedno$¢ gospodarka narodowa uzyskuje tylko wte-
dy, gdy zmniejszaja sie koszty przewozu kazdej po-
szczeg6lnej tony tadunku.

12 numer ,,Ruchowo-Handlowego Przegladu Kolejo-
wego“ przynosi m. in. art. P. Zychowicza, omawiajacy
nowga instrukcje Ministerstwa Kolei w sprawie opera-
tywnego planowania przewozu fadunkéw kolejami
normalnotorowymi. Instrukcja dotyczy przede wszyst-
kim pracy aparatu kolejowego w zakresie planowania
przewozow.

W poprzednim
wspomnieli§my o bardzo
ciekawym artykule, zamie-
szczonym w listopadowym
numerze -Motoryzacji“ z
ub. roku na temat organi-
zacji transportu samocho-
dowego przy budowie Pa-
tacu Kultury i Nauki im.

J. Stalina w Warszawie. Drugim z tego cyklu jest ar-
tykut pod tym samym tytutem, zamieszczony w nume-
rze grudniowym ,Motoryzacji“, opracowany réwniez
przez mgr inz. Bogdana Jakubowskiego. Omawia on
technike organizacji wykonawczej w zakresie przewo-
z6éw towarowych. Artykut zawiera wiele ciekawych in-
formaciji, z ktérymi warto sie.zapoznad.

Drugim interesujgcym artykutem jest omoéwienie w
tymze numerze ,Motoryzacji® zasad wynagradzania
pracownik6w gospodarstw samochodowych w ZSRR.
Nie jest to co prawda oryginalne opracowanie, lecz
ttumaczenie z VIl rozdzialu wydawnictwa ,Awtotrans-
portnyj Sprawocznik“, jednakze zawiera wiele cieka-
wych danych, ktére specjalnie sa interesujagce ze wzgle-
du na przestarzaly j/posiadajacy wiele bledéw system
ptac kierowcéw obecnie u nas obowigzujgcy. Nalezy
sie spodziewad, ze w niedtugim czasie system ten uteg-

numerze
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nie zmianie, a wiec zapoznanie sie z systemem radziec-
kim jest wysoce wskazane, gdyz umozliwi to wykorzy-
stanie radzieckich doswiadczeh do opracowania nowe-
go naszego systemu ptac pracownikéw transportu sa-

mochodowego.
Rowniez interesujace zagadnienia porusza artykut
Bernarda Grabowskiego zatytutlowany: ,Wiecej szko6t

przodownictwa pracy“. Zagadnienie szkét przodownic-
twa pracy jest jedng z najciekawszych i najskoczniej-
szych metod szkolenia wewngtrzzaktadowego. W arty-
kule wymienionym autbr omawia to zagadnienie naj
odcinku zaktadéw podlegtych Centralnemu Zarzgdowi
Sprzetu Samochodowego.

W dalszej cze$ci numeru grudniowego ,Motoryzacji*
znajdujemy artykut mgr St. Tyminskiego pt. ,Zagad-
nienie asortymentowos$ci przewozow towarowych w
projekcie planu PKS na rok 1955“. W artykule tym
znajdujemy ciekawa analize udziatlu poszczeg6lnych
rodzajéw przewozéw w przewozach PKS planowa-
nych na rok 1955.

Miesiecznik ,Technika i
Gospodarka Morska“ — w
numerze grudniowym
zwracamy uwage na naste-
pujace opracowania:

Mgr. Cz. Stodolny- w ar-
tykule pt. ,,Port Gdanhski w
latach 1793—1943“ przed-
stawia gospodarcze i eks-

ploatacyjno-techniczne zagadnienie rozbudowy portu
gdanskiego oraz rozwd6j portu gdanskiego w okresie
dwudziestolecia miedzywojennego na tle powstania
portu w Gdyni.

Tlumaczenie opracowania W. Kotomajcewa (ZSRR)
omawia metody kalkulacji kosztow witasnych przewo-
zu morskiego z punktu widzenia potrzeb analizy i oce-
ny pracy floty.

W nr 42 tygodnika
»Skrzydlata Polska“ za-
mieszczony zostat artykut

Jerzego Dmowskiego, rezy-
sera filmu o ,Locie“, na

temat filmu kreconego w
porcie lotniczym na Oke-
ciu, noszacego tytut ,Pol-
skie Linie Lotnicze ,Lot“,

ktérego bohaterami sg ludzie lotnictwa
nego.

,Skrzydlata Polska® w nr 48 zamieszcza z
,Lotnictwo cywilne w stuzbie gospodarki
opracowanie M. Banasiuka — kierownika
Obstugi Lotn. Rolnictwa i Le$nictwa PLL
»Zwalczanie stonki ziemniaczanej“.

komunikacyj-

cyklu
narodowej"
Oddziatu
,Lot“ pt.

Numer grudniowy miesiecznika ,Miasto* zostal po-
Swiecony przede wszystkim zagadnieniom komunikacji
miejskiej. Cykl artykutéw poswiecony temu zagadnie-
niu otwiera artykut redakcyjny ,Podstawowe proble-
my komunikacji miejskiej*. Redakcja miesiecznika
podkresla w nim, ze nie rozwigzane dotychczas nalezy-
cie problemy komunikacji miejskiej wysuwajg sie na
pierwszy plan ws$réd podstawowych zagadnien, zwig-
zanych z bytowymi potrzebami ludnos$ci. Pomimo wiel-
kich naktadéw tozonych na komunikacje i niewatpli-
wych osiagnie¢ w tej dziedzinie, szybko rosnace po-
trzeby transportowe wyprzedzily znacznie tempo ich
zaspokojenia. Redakcja anonsuje réwniez, ze proble-
mowi komunikacji miejskiej ma zamiar poswieca¢ na
tamach ,Mista“ wiecej miejsca, niz dotychczas i zwra-
ca sie do fachowcéw w dziedzinie transportu miejskie-
go o zasilanie pisma swymi pracami oraz o nadsyfanie
uwag dotyczgcych poruszonych tematow.

W numerze listopadowym ,Gospodarki Planowej“
opublikowano recenzje artykutu J. Koldomasowa z ra-
dzieckiego dwumiesiecznika ,Ptanowoje Choziajstwo"
na temat planowania kompleksowego rozwoju réznych
rodzajéw transportu w ZSRR.



