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Zadania transportu w  1955 roku
I I I  P lenum  K o m ite tu  Centra lnego P o lsk ie j Z jedno­

czonej P a r t i i R obotn iczej dokonało oceny w yko na n ia  
zadań postaw ionych przed całą gospodarką* narodową 
przez I I  Z jazd oraz u s ta liło  zadania gospodarcze na 
ro k  1955, m ając na uw adze zapew nienie pe łne j re a li­
zac ji uch w a ł zjazdowych.

Znaczna część zadań, k tó re  u s ta lił I I  Z jazd, została 
w  ro ku  1954 pom yśln ie  zrea lizowana, O siągnięty zo­
s ta ł w zros t średn ie j p łacy  rea lne j p ra cow n ikó w  sek­
to ra  uspołecznionego o około 12 proc. oraz w zros t ca ł­
k o w ity c h  rea lnych  dochodów ch łopów  o około 11 proc. 
Osiągnięcie założonej pop raw y sy tu a c ji m a te ria ln e j 
mas p racu jących by ło  m oż liw e  w  w y n ik u  w zrostu  p ro ­
d u k c ji p rzem ysłow ej i  ro ln e j, przesunięć w  hand lu  za­
gran icznym  oraz w  w y n ik u  częściowego uszczuplenia 
rezerw  państw ow ych.

W zrost rea lnych  p łac w  sektorze socja lis tycznym  n ie  
nastąp ił rów no m ie rn ie  w  p rz e k ro ju  w szystk ich  z a tru ­
dn ionych. S tosunkow o na jw yższy w zrost nastąp ił 
w  tych  grupach za trudn ien ia , d la  k tó ry c h  dokonano na 
przestrzeni 1954' r. re g u la c ji p łac  nom ina lnych. O bok 
tego czynn ika  na w zrost rea lnych  p łac w p ły n ę ły  d w u ­
k ro tn e  o b n iżk i cen, k tó re  p rzyn io s ły  ludności 8 m ld  zł. 
oszczędności oraz w zrost funduszu płac, k tó ry  nastąp ił 
w  w y n ik u  w zrostu  za trud n ien ia  i  w yda jnośc i pracy.

Na przestrzeni 1954 ro ku  p ro du kc ja  przem ysłow a 
wzrosła  o 11 proc. w  stosunku do w yko na n ia  w  1953 
roku , przekracza jąc o 2 procent zadania p lanowe. Do 
n ie w ą tp liw y c h  sukcesów naszego p rzem ysłu  należy 
zaliczyć osiągnięcia 1954 iv  w  zakresie znacznego w z ro ­
stu  p ro d u k c ji maszyn ro ln iczych , nawozów  sztucznych, 
środków  ochrony roś lin , parow ozów  i  w agonów  to w a ­
row ych, samochodów c iężarow ych oraz m orsk ich  s ta t­
kó w  hand low ych.

Zgodnie z uch w a łam i I I  Z jazdu  równocześnie ze 
wzrostem  p ro d u k c ji środków  p ro d u k c ji w zrasta ła  p ro ­
dukc ja  środków  ikonsum cji. W  okresie 1954 ro ku  na­
s tąp iła  obok znacznego ilościowego w zros tu  p ro d u k c ji 
a r ty k u łó w  konsum cyjnych  pew na popraw a ich  jakości 
oraz zw iększenie ilośc i p rodukow anych  gatunków .

Ze szczególną ostrością u w y p u k liło  I I I  P lenum  
w szystk ie  niedociągn ięcia w  re a liza c ji uch w a ł I I  Z jaz ­
du, w  szczególności n ieusunięte dotychczas zaniedba­
nia  w  rozw o ju  ro ln ic tw a , niedostateczne w y n ik i w  w a l­
ce o obniżkę kosztów  w łasnych  i  w zrost w yda jnośc i 
p racy w e w szys tk ich  dzia łach gospodarki narodowej. 
N akreślone przez P lenum  zadania gospodarcze na 
1955 rok, s ta w ia ją  te  w łaśn ie  spraw y w  cen tru m  uw a­
gi w szystk ich  o rgan izac ji p a rty jn y c h  i państw ow ych 
oraz w szystk ich  lu dz i p racy w  naszym k ra ju .

* * *

G łów ne zadania, w yn ika ją ce  z uchw a ł I I  Z jazdu  d la  
naszego transp ortu , po legały na pe łn ym  zaspokojen iu 
w szystk ich  po trzeb przew ozow ych gospodarki naro­
dow ej, zw rócen iu  szczególnej uw ag i na zapew nienie 
sprawnego przewozu a r ty k u łó w  kon sum cyjnych  d la  
ludności m ias t i w s i, osiągnięciu znacznej po p ra w y 
w  zakresie w a ru n kó w  podróżow ania w szys tk im i środ­
k a m i k o m u n ik a c ji oraz osiągnięciu planowego w zro ­
stu  w yda jnośc i p racy i  o b n iżk i kosztów  w łasnych. 
Ponadto I I  Z jazd  w skazyw a ł na potrzebę lepszeg*o w y ­
korzystan ia  ś rodków  transportow ych , pogłębienie p la ­
now ania  przewozów  oraz w zm ocn ien ie  bazy m a te ria l­

no-techn iczne j transportu , a w  szczególności k o le jn ic ­
tw a.

W  okresie  1954 ro ku  tra n sp o rt osiągnął szereg po­
m yślnych  w y n ik ó w  w  re a liza c ji zadań planow ych. 
P lan  przewozu ła d u n kó w  w szys tk im i ś rodkam i tra n ­
spo rtu  publicznego został w yko na ny w  99,3 proc. w  to ­
nach i  w  102,5 proc. w  tonokm . W  p o rów nan iu  do roku  
1953 przewozy ła d u n kó w  w zros ły  ogółem o 11 proc. 
w  tonach i  10 proc. w  tonokm . W  na jw iększym  stop­
n iu  w zros ły  przewozy ła du nków  w  transporc ie  samo­
chodowym , zw iększając znacznie sw ój udz ia ł w  ogól­
nych przewozach.

Przew ozy k o le ja m i no rm a ln o to ro w ym i w zros ły  o 6,1 
proc. w  tonach i o 9,4 proc. w  tonóikm w  stosunku do 
r. 1953. P lan przewozu pasażerów został w ykonany, 
prąy czym  ko le je  no rm a lno to row e przew ioz ły  o 48 
m in  pasażerów w ięce j, n iż  przew ieziono w  r. 1953. 
T ransp o rt k o le jo w y  osiągnął w  r .  1954 znaczną popra­
w ę w  swej pracy. W yraz iło  się to w  pop raw ie  poasca- 
w o w ych  w ska źn ikó w  techniczno-ekonom icznych. Pod­
s taw ow y w ska źn ik  p racy ko le i —  ob ró t w agonu tow a­
rowego —  osiągnął w  1954 r. w ie lkość p lanow aną 5,2 
doby, w yka zu ją c  znaczną popraw ę ,w  po rów nan iu  do 
1953 r .  N astąp iła  popraw a ciężaru bru tto ' i  ne tto  pocią­
gów tow a row ych  i zm nie jszenie n iep rodukcy jnych , 
próżnych przebiegów  wagonów  tow arow ych . Znaczne 
oszczędności osiągnęło ko le jn ic tw o  w  zakresie zm n ie j­
szenia zużycia w ęgla na parowozach. Zadania p lanow e 
zostały w  ty m  zakresie  znacznie przekroczone. P om yśl­
n ie  przeb iega ły na p ra w y tabo ru  kolejowego. Znacznie 
zw iększono w  po rów nan iu  do r. 1953 ilość n a p ra w  g łów ­
nych parow ozów  i w agonów  tow arow ych . Również zo­
s ta ły  przekroczone p lanow e zadania w  zakresie rem on­
tó w  naw ie rzchn i ko le jo w e j. W  ro ku  1954 zaznaczyła się 
pewna popraw a w a ru n k ó w  podróżow ania ko le ja m i, po­
p ra w io no  m ianow ic ie  w a ru n k i podróżow ania d la  m atek, 
uspraw niono pracę św ie tlic , bu fe tów  i  re s ta u ra c ji d w o r­
cowych. U ruchom ien ie  t ra k c ji e lek tryczne j do Łodzi 
s tw orzy ło  d la  lu d z i p racy lepsze i  wygodnie jsze w a ru n ­
k i podróżowania. W  okresie  całego ro k u  k o le j w  zasa­
dzie spraw n ie  zabezpieczała w szystk ie  po trzeby p rze­
wozowe gospodarki narodow e j, co uznać należy za d u ­
ży sukces, zwłaszcza, że przewozy IV  k w a rta łu  r .  ub. 
znacznie p rzekroczy ły  w ie lkość usta loną w  plan ie .

Is to tne  osiągnięcia m ożna zanotować i  w  p racy tra n ­
sportu  samochodowego. W  ro k u  1954 przewozy ła d u n ­
kó w  w  P aństw ow e j K o m u n ik a c ji Sam ochodowej w zro ­
sły, o około 25 proc. w  tonach i 30 proc. w  tonok iłom e- 
trach. W ydajność p racy  ciężarowego transp o rtu  samo­
chodowego w zrosła  o przeszło 6 proc. P la n  przewozów 
pasażerów w  pub licznym  transporc ie  sam ochodowym  
został przekroczony, p rzy  czym  przew ozy pasażerów 
w  stosunku  do ro k u  1953 w zro s ły  o b lisko  9 proc. w  ilo ­
ści pasażerów i 10 proc. w  ilośc i pasażerokilom etrów . 
Przekroczone zosta ły w  stosunku do p lan u  zadania 
w  zakresie w yda jnośc i tabo ru  autobusowego. P om yśl­
nie przebiegała w  zasadzie rea lizac ja  zadań w  zakre ­
sie rem ontu  dróg. I I I  P lenum  po dkre ś liło  is to tne zna­
czenie, ja k ie  m ia ła  w  ty m  zakresie rosnąca aktyw ność 
mas pracu jących  na w s i, k tó re  w łą czy ły  się a k ty w n ie  
do re a liza c ji tych  zadań w  ca łym  k ra ju , a zwłaszcza 
na te ren ie  w o jew ód z tw : poznańskiego, bydgoskiego, 
warszawskiego i białostockiego.
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Znaczn ie w zros ły  przewozy ła du nków  w  żegludze 
śród lądow ej. Zadania p lanow e w  zakresie  ilośc i prze­
w iez ionych  ton zosta ły przekroczone w  40 proc. p rzy  
pew nym  n iew yko na n iu  p lanu  w  tonokm . Przekroczo­
ne zostały zadania p ianow e w  zakresie ilośc i p rze w ie ­
z ionych pasażerów.

P la n  p rze ładunków  po rtó w  m orsk ich  został p rzekro ­
czony o ok. 20 proc., p rzy  czym  w zrost p rze ładunków  
w  po rów nan iu  do lada r. w y n ió s ł ok. 13 proc. Znacz­
n ie  w zros ły  w  okresie ubiegłego ro k u  w  naszych p o r­
tach o b ro ty  ła d u n kó w  tranzy tow ych .

O bok w ie lu  n ie w ą tp liw y c h  osiągnięć naszego tra n ­
spo rtu  zaznaczyły się na przestrzen i ro k u  1964 rów n ież  
is to tne  niedociągnięcia. Należy stw ie rdz ić , że szereg 
postanow ień I I  Z jazdu  w  odnies ien iu  do tra n sp o rtu  
n ie  zosta ł w  pe łn i w ykonany. W  transporc ie  k o le jo ­
w ym , pom im o znacznej po p raw y pracy eksp loa tacy j­
nej, m ia ły  m ie jsce ta k ty  n iew yko na n ia  zgłoszonych do 
przewozu ła dunków . W  w y n ik u  niedostatecznego p rzy ­
go tow ania  się do zim y, na s tąp iły  w  I  k w a rta le  zabu­
rzen ia w  przewozach ła d u n kó w  i  pasażerów, co spo­
w odow ało  konieczność dokonan ia, w b re w  in teresom  
podróżujących, odw o łań szeregu pociągów  osobowych. 
N ie  osiągnięto zap lanow anej na r. 1954 szybkości han­
d low e j pociągów  tow a row ych  i pasażerskich. N ie  osiąg­
n ięto rów n ie ż  zaplanowanego stosunku przebiegów 
eksp loa tacy jnych  do ta ry fo w y c h  w  w y n ik u  nadm ie r­
nych jazd okrężnych, n ienależytego skoordynow ania  
ha rm onogram ów  rem on tu  to ró w  z rozk ładem  jazdy 
oraz w  w y n ik u  m ylnego k ie row a n ia  przesyłek. N ie  
osiągnięcie p lanu  w  ty m  zakresie m ia ło  is to tn y  w p ły w  
na w zros t kosztów  p racy  ko le i. N ie  została osiągnięta 
na leżyta popraw a w  zakresie  regu larności biegu pocią­
gów. Pom im o dostatecznej ilośc i sprzę tu  do ośw ie tle ­
n ia  i  ogrzewania, n ie  w szystk ie  pociąg i na sieci ko le­
jo w e j b y ły  ośw ie tlone i  ogrzane. N ie  zosta ły  zrea lizo­
wane, s fo rm u łow ane przez Iow . M in ca  w  przem ów ie­
n iu  na I I  Z jeździe, zadania w  zakresie k ie runkow ego  
p lanow an ia  przewozów. B ra k  należytego rozeznania 
w  k ie ru n ka ch  przew ozow ych jes t czynn ik iem , k tó ry  na­
da l ham uje  skuteczną w a lk ę  z przew ozam i n ie rac jo ­
na ln ym i. N iedostateczna popraw a nastąp iła  w  zakre­
sie w spó łp racy m iędzy p ra co w n ika m i k o le jo w y m i 
a k lie n te lą  ko le jow ą . Ilość wagonów , p rze trzym yw a ­
nych ponad te rm in  w o ln y  od postojowego, zm ala ła  
w p raw d z ie  nieco w  po rów nan iu  do ro k u  1953, je dn ak­
że pozostaje nada l is to tn ym  czynn ik ie m  m a rn o tra w ­
stw a gospodarczego. Z  ogólnej ilośc i w agonów  p rze trzy ­
m yw anych  pod operacjam i ła d u n k o w y m i w  okresie 
1954 r. ponad 24 godziny, je d n o s tk i podleg łe  M in is te r­
s tw u  H u tn ic tw a  p rze trzym a ły  40 proc., M in is te rs tw u  
G ó rn ic tw a  15 proc., M in is te rs tw u  "p o le i 6 proc., M in i­
s te rs tw u  B ud ow n ic tw a  Przem ysłowego 5,5 proc., M in i­
s te rs tw u  M a te ria łó w  B udow lanych  5 proc. oraz M in i­
s te rs tw u B ud o w n ic tw a  M ia s t i  O sied li —■ 5 proc.

Za n ie w ą tp liw e  niedociągn ięcie  uznać należy n iedo­
stateczny rozw ó j m a rsz ru tyza c ji p rzew ozów  w  tra n ­
sporcie ¡kole jowym . P rzy  ogó lnym  wzroście ilośc i pocią­
gów  zm arszru tyzow anych, spadł ich  udz ia ł w  ogólnej 
ilośc i pociągów w  po rów nan iu  do udz ia łu  osiągniętego 
w  r. 1953. Ten stan rzeczy w y n ik a  z zaniedbania m a r­
sz ru tyzac ji technicznej. P rzy  wzroście m arsz ru tyza c ji 
nadawczej o 14,6 proc. w  po rów nan iu  do r. 1953, m a r- 
szrutyzacja  techniczna spadła do 92 proc. Is to tn e  n ie­
dociągnięcie w  p ra cy  tra n sp o rtu  ko le jow ego polega na 
nieosiągnięciu p lanow ane j ob n iżk i ¡kosztów w łasnych 
oraz n ieosiągnięciu zap lanow anej w yda jnośc i pracy. 
P rzyczyny tego z ja w iska  po legają na n ieuzasadnionym  
przekrączeniu przebiegów  b ru tto  w  stosunku  do w y ­
konanych tonokm  zastępczych w  ruch u  pasażerskim  
i  tow a row ym .

N iedociągn ięcia  w  zakresie jakośc i i  te rm inow ośc i 
rem on tów  zaznaczyły się w  ¡pracy zak ładów  rem onto­
w ych  tabo ru  kole jow ego. W  okresie  1954 r. zosta ły 
przekroczone w  K o le jo w ych  Zakładach P rod ukcy jnych  
koszty rem ontów .

W  transporc ie  sam ochodowym  zaznaczyło się z ja ­
w isko  n iena leżyte j p ro f i la k ty k i technicznej tabo ru  sa­
mochodowego. Zaniedban ie w y ko n yw a n ia  przeglądów  
technicznych i na p ra w  średnich w p łynę ło  na skrócenie 
okresu przebiegów  m iędzy k a p ita ln y m i rem ontam i. 
N iedostatecznie w yko rzys tyw an o  w  ro k u  1954 p rzy ­

czepy do przew ozu ładunków . W spó łczynn ik  w y k o rz y ­
stan ia  przyczep w  P aństw ow e j K o m u n ik a c ji Samocho­
dow ej u leg ł naw et pogorszen iu , w  po rów nan iu  do w ie l­
kości osiągn ię te j w  1953 roku.

T ransp o rt d rogow y n ie  w y k o n a ł zaleceń I I  Z jazdu 
w  zakresie coraz to lepszego zaspaka jan ia po trzeb prze­
w ozow ych lu dz i pracy. Z łoży ło  się na to n ie  w yko na ­
nie  w  1954 r. p lan u  rem on tów  autobusów  przez Cen­
tra ln y  Zarząd S przętu Samochodowego. W  rezu ltac ie  
tego zan iedbania Państw ow a K o m u n ika c ja  Samocho­
dow a stanęła w  ob liczu konieczności: ku rczen ia  sieci 
l in i i  au tobusow ych w b re w  in teresom  gospodarki naro­
dowej i  lu d z i pracy.

N ie w ą tp liw y m  niedociągn ięciem  w  pracy p o rtó w  
m orsk ich  b y ł w zrost czasów posto ju  s ta tków  w  G dyn i 
i  G dańsku w  po rów nan iu  do 1953 r. P ow ażnym  uchy­
b ien iem , w y w ie ra ją c y m  bardzo u jem ne następstwa d la  
naszej gospodarki, b y ł fa k t  n ie  w yko na n ia  p lanu  re­
m on tów  s ta tków  przez M orsk ie  S tocznie Rem ontowe 
oraz przekroczenia czasu trw a n ia  rem ontów  w  stosun­
k u  do p lanu  o 30 proc. W ym ien ione uchyb ien ia  w  p ra ­
cy tra n sp o rtu  w p ły n ę ły  w  poważnej m ierze na ogólne 
w y n ik i dz ia ła lności gospodarczej transportu . Spowo­
dow a ły  one, że w  ogólnym  n iew yko na n iu  przez całą 
gospodarkę narodow ą zadań w  zakresie ob n iżk i kosz­
tów  w łasnych, transp o rt posiada rów n ież sw ój is to tny  
udzia ł.

* *

I I I  P lenum  K o m ite tu  C entra lnego P o lsk ie j Z jedno­
czonej P a r t i i Robotn iczej okreś liło , ja ko  g łów ne zada­
nie transp o rtu  w  1955 roku , pe łne zaspokojen ie Pp- 
trzeb przewozowych gospodarki narodow ej. Przed M i­
n is te rs tw em  K o le i i w szys tk im i m in is te rs tw a m i P le ­
num  postaw iło  zadanie pod jęc ia  energicznej w a lk i 
o e lim in ac ję  n ie rac jona lnych  przewozów  i  osiągnięcie 
znacznego skróednia średn ie j odległości przewozu a r­
ty k u łó w  m asowych, ja k  też ograniczenia czasu prze­
trzym yw a n ia  w agonów  pod roz ładunk iem  i  za ładun­
kiem . Jako ważne zadanie tra n sp o rtu  P lenum  ok re ś liło  
u trzym an ie  w  pe łne j sprawności tabo ru  drogą usp raw ­
n ien ia  gospodarki rem ontow e j oraz, starannego przygo­
tow an ia  przewozów  w  okresie  jes ienno-z im ow ym .

O dpow iedn io do założonego na ro k  1955 dalszego 
w zrostu  p ro d u k c ji p rzem ysłow e j i  ro lne j, w zra s ta ją  po­
w ażn ie  zadania w  zakresie  przewozu ła d u n kó w  w szyst­
k im i środkam i transportu . P rzew ozy k ra jo w e  wzrosną 
w  po rów nan iu  do przew ozów  w ykonanych  w  1954 r. 
o 7,2 proc. w  tonach oraz o 6,4 p rocen t w  to n o k ilo - 
m etrach. P rzew ozy pasażerów wzrosną o 5 proc. w  po­
ró w n a n iu  do ro ku  ubiegłego. U legn ie dalszej zm ia­
nie  s tru k tu ra  p rzew ozów  w  ¡k ie runku  ¡zwiększenia 
udz ia łu  przew ozów  sam ochodowych, zwłaszcza w  re ­
lac jach  k ró tk ic h . U d z ia ł przew ozów  sam ochodowych 
w  ilośc i przew iezionych w  transporc ie  pub licznym  ton 
podniesie się z 23,4 proc. w  ro k u  1954 do 24,7 proc. 
w  1955 r., a w  p racy  przewozowej m ie rzone j w  tono­
k m  —  odpow iedn io : z 2,4 proc. do 2,6 proc. W zrost 
udz ia łu  przew ozów  sam ochodowych w  ogólnych prze­
wozach zaznaczy się jednocześnie i  w  przewozach pa­
sażerów.

Zadania tra n sp o rtu  ko le jow ego w  p lan ie  1955 r. 
należy okreś lić  ja k o  tru d n e  i  w ym agające w ie lk iego  
w y s iłk u  w szystk ich  ko le ja rzy . K o le j pow in na  prze­
w ieźć o b lisko  6 proc. w ięce j ła d u n kó w  ja k  w  r . 1954. 
P rzew ozy pasażerów na ko le jach no rm a lno to row ych  
wzrosną o 50 m ilio n ó w  osób. Podczas, gdy ¡praca w y ­
rażona w  ton okm  w zrośnie o przeszło 6 ¡proc., llos tan  
wagonów tow a row ych  ' w zrośnie w  m n ie jszym  s top­
n iu , bo ty lk o  o 2,1 proc., a ilos tan  parow ozów  pozosta­
n ie  w  zasadzie na dotychczasow ym  poziom ie. D la  ca ł­
kow itego w yko na n ia  p lanow anych  zadań przewozowych 
będzie m usia ła  nastąpić w  1955 r. znaczna popraw a 
pracy eksp loatacy jne j ko le jn ic tw a . P odstaw ow y m ie r­
n ik  pracy k o le i —  w spó łczynn ik  ob ro tu  w agonu to w a ­
rowego —  po w in ie n  ulec dalszej popraw ie  i zm n ie j­
szyć się o b lisko  2 proc. w  po rów nan iu  do ro k u  1954. 
Znaczna popraw a pow in na  nastąpić w  zakresie 
zm n ie jszen ia  n iep rodu kcy jn ych  przebiegów  taboru  ko­
le jowego, w yko rzys ta n ia  ładowności i  nośności wago­
nów, zw iększenia c iężaru pociągów, szybkości han­
d low e j oraz dobowego przebiegu parow ozów . P ow inna 
nastąpić dalsza popraw a w  zakresie jednostkowego
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zużycia węgla na kolęd. W  w y n ik u  dalszego rozszerze­
nia  przodu jących  m etod opalan ia  parow ozów  zużycie 
w ęgla w  ruchu  to w a ro w y m  pow in no  obniżyć się o 
2 proc., a w  ruchu pasażerskim  o  1,4 proc.

W  ro ku  1955 rozszerzy się w  da lszym  ciągu baza 
m ateria lno-techn iczna  ko le jn ic tw a . Ponad 500 k m  l in i i  
ko le jo w ych  o trzym a b lokadę lin io w ą , k ilkana śc ie  sta­
c ji będzie zaopatrzonych w  Dlokadę stacy jną, zostanie 
zcen tra lizow anych  około 400 zw ro tn ic . W  referac ie  
tow . B ie ru ta  ma I I I  P lenum , zw rócona została uwaga 
na konieczność większego niż dotychczas rozw o ju  po­
stępu technicznego w  ca łe j 'gospodarce narodow ej. 
P lan postępu technicznego s tanow i g łów ne ogniwo 
w  rozw o ju  k o le jn ic tw a  w  1955 r. Realizacja  p rz e w i­
dz ianych p lanem  zam ierzeń w  zakresie zw iększenia 
m echan izacji procesów prze ładunkow ych  i  p racoch łon­
nych czynności w  służbie hand low e j, m echanicznej 
i  d rogow e j oraz postępu technicznego w  te le ko m u n i­
k a c ji k o le jo w e j i  łączności dyspozytorsk ie j będzie 
n iezbędnym  w a ru n k ie m  pełnego w yko na n ia  zap lano­
w anych przewozów. Is to tne  znaczenie w  ty m  zakresie 
posiadać będzie rozszerzenie i  pogłębien ie stosowania 
na stac jach ko le jo w ych  procesów technolog icznych 
pracy przy obsłudze bocznic m etody M am iedow a, na 
stacjach rozrządow ych —  m etody K rasnow a  przy  p ro ­
wadzeniu pociągów  zb io row ych  —  m etody K u ta fin a  
oraz in nych  postępowych m etod p racy w  k o le jn ic ­
tw ie . W  ro ku  1955 po w in ie n  nastąp ić  dalszy w zrost 
w yda jnośc i p racy w  transporc ie  k o le jo w y m  oraz ob­
n iżka kosztów  w łasnych  przewozów. W  po rów nan iu  
do kosztów  osiągnię tych w  1954 r., koszty w łasne po­
w in n y  zm niejszyć się o 1,7 proc.

I I I  P lenum  zobow iązało p ra co w n ikó w  transp o rtu  
ko le jow ego wespół z p ra co w n ika m i m in is te rs tw , ko ­
rzysta jących z usług k o le i, do zm nie jszenia średnie j 
odległości przewozów  ła d u n kó w  w  transporc ie  k ra ­
jo w y m  oraz w y e lim in o w a n ia  przew ozów  n ie ra c jon a l­
nych. Ś rednia odległość przewozu w  transporc ie  ko le ­
jo w y m  pow inna  zm aleć z 223,9 k m  w  ro k u  1954 do 
219,4 km . W  szczególności zm nie jszenie średnie j od le­
głości pow inno  nastąpić w  przewozach ta k ic h  ła d u n ­
ków , ja k : cegła, p iasek i  ż w ir , kam ien ie , naw ozy 
sztuczne, cement, rud y , b u ra k i oraz inne  ła d u n k i m a­
sowe. Zadania postaw ione w  ty m  zakresie przed m i­
n is te rs tw am i w ym aga ją  podjęcia szeregu ko n kre tn ych  
środków , k tó re  usp raw n ią  try b  sporządzania rozdzie l­
n ik ó w  na te  m a te ria ły  oraz u m o ż liw ią  tra k to w a n ie  za­
gadn ien ia  tra n sp o rtu  przy p lan ow a n iu  zbytu , ja ko  za­
gadn ien ia ró w n ie  ważnego ja k  pe łne zaspokojenie po­
trzeb m a te ria ło w ych  gospodarki na rodow e j. D la  w y ­
konan ia  zadań I I I  P lenum  trzeba będzie dokonać w e 
w szys tk ich  organ izacjach zby tu  w ie lk ie j p racy  w  za­
kres ie  opracow ania d la  podstaw ow ych w  przewozach 
ko le jo w ych  ła d u n kó w  —  schem atów  no rm a ln ych  po to­
ków  tow a row ych . M a jąc  ina uwadze konieczność te rm i­
nowego i  jakościowego zaspokojenia w szystk ich  potrzeb 
gospodarczych k ra ju , organizacje zby tu  mogą opraco­
wać w  oparc iu  o dokładne rozeznanie m ie jsc p ro d u k ­
c ji i rodza jów  produkow anych  aso rtym entów  op ty ­
m a lny  z p u n k tu  w idzen ia  na jm n ie jszych  przewozów  
w a r ia n t połączeń, k tó ry  nazyw a się schem atem  n o r­
m a lnych  po toków  ładunków . O pracow ania tego ro ­
dza ju  będą. niezbędne z c h w ilą  w prow adzen ia  w  n a ­
szym k ra ju  obow iązku  k ie run kow e go  p lanow an ia  
przewozów. Do tego czasu będą one spełn iać n iezw y­
k le  is to tną  ro lę  jedynego w  zasadzie środka w  walce 
o zm niejszenie średn ie j odległości przewozów  oraz 
e lim in ow an ie  przew ozów  n ie rac jona lnych . W  w y k o ­
nan iu  zadań I I I  P lenum  w  ty m  zakresie  znacznie m o­
że pomóc M in is te rs tw o  K o le i, poddając ana liz ie  k s z ta ł­
tow an ie  ¡się po toków  ła d u n kó w  na sieci w  odnie­
s ien iu  do jednorodnych  g rup  tow arow ych . Tego ro ­
dza ju  ana lityczne opracow ania , ».sporządzane bardzo 
opera tyw n ie , będą m ia ły  is to tne  znaczenie ja ko  spraw ­
dzian w yko n yw a n ia  zadań przez organy zby tu  innych  
m in is te rs tw . O pracow ania  te  będą m ia ły  ponadto 
ważne zadanie do ¡spełnienia; będą one u ja w n ia ć  k rz y ­
żujące się przew ozy jednorodnych  ła d u n kó w  dyspono­
w anych  przez apara t zby tu  różnych m in is te rs tw . 
U ja w n ie n ie  tego rodza ju  n ie rac jona lnych  przewozów 
u m o ż liw i o rgan izow an ie  pom iędzy ¡poszczególnymi 
m in is te rs tw am i, w ym ienn ych  operac ji zaopatrzenio­

w ych. O pracow ania s łużb zby tu  poszczególnych, m in i­
s te rs tw  mogą stać się skutecznym  narzędziem  zw a l­
czania n ie rac jona lnych  przewozów w  tra kc ie  ich  w y ­
konyw an ia . A p a ra t ko le jo w y, zaopatrzony w  in s tru k ­
c je  co do rac jon a ln ych  k ie ru n k ó w  przew ozów  d la  
poszczególnych g rup  ła dunków , może w yk luczać 
z przewozów  te  ła d u n k i, k tó re  k rz y ż u ją  się z k ie ru n ­
k ie m  biegu norm alnego potoku. Jest rzeczą oczyw istą, 
że d la  spe łn ien ia  tego zadania opracow ania s łużb zby­
tu  muszą w ie rn ie  odzw ie rc ied lać w szystk ie  skale asor­
tym en to w e  przewożonych ła d u n kó w  w e  w za jem nym  
pow iązan iu  m ie jsc p ro d u k c ji oraz m ie jsc spożycia.

P rzy  wyszczegó ln ian iu  zadań k o le jn ic tw a  w  r. 1955 
me m ożna pom inąć podstawowego zagadnienia rem on­
tó w  tabo ru  kole jowego, w agonow  tow arow ych , paro­
wozów, urządzeń bezpieczeństwa ruch u  oraz n a w ie rz ­
chn i ko le jo w e j. Znacznie w zra s ta ją  w  ro k u  195o w  ¡po­
ró w n a n iu  do ro k u  1954 rem on ty  w ągonów  to w a ro ­
w ych  i  parow ozów . N o p ra w y  głów ne parow ozów  w zra ­
s ta ją  o przeszło 30 proc., a w agonów  tow a row ych
0 około 8 proc. w  po rów nan iu  z w yko na n ie m  w  1954 
ic k u . Znacznie rosną rów n ież  na p ra w y  średnie oraz 
rew izy jn e . W  św ie tle  doświadczeń ro k u  1954 s to i przed 
K o le jo w y m i Z ak ła da m i P ro d u k c y jn y m i ak tua lne , za­
danie osiągnięcia p o p ra w y  w  zakresie te rm inow ośc i
1 jakośc i rem on tów  oraz kosztów  w yko n yw a n ych  na­
p raw . Szczególnie duże zadania zosta ły  postaw ione 
w  p lan ie  na ro k  1955 w  zakresie nap raw  naw ie rzchn i 
ko le jo w e j. W ym ian ą  ciąg łą  będzie ob ję tych  o 14 proc., 
w ięce j l in i i  ko le jo w ych  n iż  w  r . 1954, a w ym ia n ą  w tó r ­
ną —  o 10 proc. w ięce j. W zrośnie rów n ież  znacznie 
w  po rów nan iu  do ro ku  1954 w ym iana  podk ładów  i  rozr- 
jazdów. Podniesienie jakośc i na w ie rzchn i ko le jo w e j 
będzie is to tn ym  czynn ik iem , w p ły w a ją c y m  dodatn io  
na m ożliwość osiągnięcia m ob ilizu jących  w skaźn ików  
techniczno-ekonom icznych p racy ko le i., W ie lk ie j uw a­
gi w ym aga sprawa należytego przygo tow an ia  się za­
rów no  ko le i, ja,k i  je j k lie n te li,  do przewozów  jes ien­
nych oraz do okresu zimowego. Jeden z is to tn ych  obo­
w iązków  w szys tk ich  nadaw ców  ła d u n kó w  polega na ­
da l na ry tm ic z n y m  w y k o n y w a n iu  zadań przewozo­
w ych  i  m aksym a lnym  w yko rzys ta n iu  zdolności prze­
wozow ej ko le i w  okresie I  i  I I  k w a rta łu . Z  n ie n a jle p ­
szych doświadczeń I  k w a r ta łu  1954 r. p o w in n y  być 
w yc iągn ię te  w szys tk ie  w n io s k i w  zakresie należytego 
p rzygo tow an ia  tab o ru  ko le jow ego oraz urządzeń sta­
cy jn ych  do pracy w  z im ie . Szczególnie d o k ła dn ie  p rzy ­
gotowane do w a ru n k ó w  z im ow ych  ¡powinny być boczr 
n ice w spó łp racu jących  z ko le ją  dużych zak ładów  prze­
m ysłow ych.

W  ro ku  1955 w zras ta ją  znacznie przewozy ła d u n kó w  
i osób w  transporc ie  sam ochodowym . P rzew ozy ła ­
d u nkó w  w  P aństw ow e j K o m u n ik a c ji Sam ochodowej 
w zrasta ją  o 21 proc. w  po rów nan iu  do ro k u  1954. 
W  okresie 1955r. pow inno  nastąpić dalsze zacieśnienie 
w spó łp racy między^ transportem  sam ochodowym  i  ko ­
le jo w y m  w  zakreąie p rze jm ow an ia  od k o le i p rzew o­
zów na k ró tk ie  odległości oraz na lin ia c h  o m a łym  na­
tężeniu ruchu. Znacznie w zrasta jące  w  transporc ie  
sam ochodowym  przewozy będą m og ły  być w ykonane 
pod w a ru n k ie m  p o p ra w ie n ia  w  po rów nan iu  do 1954 r. 
w ska źn ikó w  jakośc i eksp loa tac ji oraz zw iększenia w y ­
da jności p racy taboru: W  szczególności is to tna  poprą- s 
w a pow inna  się zaznaczyć w  zakresie w spó łczynn ika  
gotowości technicznej oraz w spó łczynn ika  w y k o rz y ­
stan ia  taboru . W ydajność p racy taboru  ciężarowego 
na 1 wozotonodzień in w en ta rzow y  pow inna  wzrosnąć 
o około 2 proc. w  po rów nan iu  do w yda jnośc i osiągnię­
te j w  1954 r. N a leżytą op ieką p o w in n y  być otoczone 
te o d c in k i p ra cy  PKS, na k tó ry c h  zaznaczyły się n ie­
dociągnięcia w  1954 r., a w ięc sp ra w y  uporządkow a­
n ia  p ro f i la k ty k i technicznej, należytego w yko rzys ta n ia  
przyczep, uporządkow an ia  sp raw  bu do w n ic tw a  zajez­
dn i ¡samochodowych w  k ie ru n k u  tańszego i  szybszego 
w ykonaw stw a . Podstawowe zadanie zak ładów  rem on­
tow ych  taboru  samochodowego polega na spraw nym , 
te rm in o w y m  i  ja kośc iow ym  w y ko n a w s tw ie  rem ontów . 
D o tyczy to  przede w szys tk im  tab o ru  autobusowego, 
k tó ry  został w  poważnej m ie rze uszczuplony w  w y n i­
ku  zaniedbań w  u b ie g łym  roku . W  okres ie  1955 ro k u  
pow inna  znacznie wzrosnąć o rgan izu jąca ro la  w yd z ia ­
łó w  k o m u n ik a c ji d rogow e j w  zakresie  zapew nienia
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w  transporc ie  sam ochodowym  należytego rozw o ju  po­
stępowych fo rm  organ izacy jnych  gospodarstw  samo­
chodowych. P opraw a w  zakresie dz ia ła lności tych  
w yd z ia łó w  jes t n iezbędnym  w a ru n k ie m  podniesien ia 
na wyższy poziom  p lanow an ia  przewozów  w  transpor­
cie sam ochodowym  i lepszego zaspakajan ia przez tra n ­
spo rt sam ochodowy, a zwłaszcza tra n sp o rt publiczny, 
te renow ych  potrzeb przewozowych.

W  oparc iu  o dośw iadczenia ZSRR należałoby zasto­
pować nowe fo rm y  organ izacyjne przewozów  samocho­
dowych, polegające na c e n tra liza c ji przewozów  o k re ­
ślonych ładunków . Jak  w ykaza ła  p ra k ty k a  radzieck ich 
przedsięb iorstw , cen tra lizac ja  przewozów  n ie k tó rych  
ła d u n kó w  stw arza m ożliwość 3 do 4-kro tnego w zrostu  
w yda jności tabo ru  samochodowego oraz radykalnego 
obniżenia kosztów  w łasnych  przewozów. Zastosowa­
nie  zcentra lizowanego system u przew ozów  stw arza 
rów n ież w a ru n k i d la  pe łne j m echan izacji w szystk ich  
prac ładunkow ych , szerokiego stosowania p o je m n ikó w  
oraz znacznego zm niejszenia uszkodzeń przewożonych 
ładunków .

W  zakresie u trzym an ia  i  rem ontów  dróg wzrasta 
p rogram  odnow y rem ontu  cząstkowego. W  po rów na­
n iu  do w yko na n ia  w  1954 r. odnowa naw ie rzchn i d ro ­
gowej rośn ie o 9 proc., a rem ont cząstkow y o 14 'proc. 
O gólne n a k ła dy  na konserw ację  sieci d rogow ej w zra ­
s ta ją  o oko ło 10 proc. P lan  1955 r. zakłada znaczny 
w zrost na k ładów  na u trzym a n ie  dróg terenow ych, ce­
lem  zapew nienia lepszej obsługi po trzeb ro ln ic tw a  
i  przem ysłu. W ażne zadanie w  gospodarce drogow ej 
polega na osiągnięciu we w spó łp racy z W o je w ód zk im i 
Radam i N a rod ow ym i rozszerzenia udz ia łu  społecznego 
czynu drogowego p rzy  budow ie  i  u trzym a n iu  dróg te ­
renow ych  oraz zabezpieczeniu tego ud z ia łu  w  drodze 
przygo tow an ia  n iezbędnych m a te ria łó w  i  pomocy 
technicznej oraz w y k w a lifik o w a n y c h  s ił roboczych.

W  r. 1955 nie  p rze w id u je  się znacznego w zrostu  ba­
zy m ate ria lno -techn iczne j żeglugi śród lądow ej. D la te­
go też usta lone w  p lan ie  przewozy ła d u n kó w  p o w in ­
ny być w ykonane przede w szys tk im  w  drodze lepsze­
go w yko rzys ta n ia  tabo ru  barkow ego i holowniczego.

W ydajność p racy tabo ru  barkow ego pow inna  wzrosnąć 
o około 2 proc. w  Żegludze na W iś le  i  oko ło 10 proc. 
w  Żegludze na Odrze. W  r. 1955 pow inna  nadal roz­
w ija ć  się żegluga nocna, obe jm ując całą Odrę, K an a ł 
Bydgoski oraz do lną W isłę. Zadania prze ładunkow e 
naszych po rtó w  w  r. 1955 w  zasadzie n ie  w zrasta ją . 
G łów ny  w y s iłe k  p ra cow n ikó w  po rto w ych  pow in ien  być 
sk ie row any na nadrob ien ie  zaniedbań 1954 ro ku  i  osiąg­
nięcie znacznego skrócenia pos to ju  s ta tków  w  porcie.

P lan żeglugi m o rsk ie j usta la  zadania dalszego wzrcn 
stu w yda jnośc i przew ozow ej w  opa rc iu  o poprawę 
w ska źn ikó w  techniczno-ekonom icznych. W zrosnąć po­
w in n a  gotowość techniczna naszej f lo ty  w  w y n ik u  
znacznego skrócenia posto jów  rem ontow ych  w  stocz­
niach. U legną popraw ie  w  r . 1955 ta k ie  w ska źn ik i, ja k  
w spó łczynn ik  czasu w  eksp loatac ji, stosunek nośności 
netto do b ru tto  oraz średnia szybkość s ta tków . G łó w ­
ne zadanie naszej f lo ty  hand low e j polega na coraz to 
lepszym  zaspaka jan iu  potrzeb naszego hand lu  zagra­
nicznego oraz potrzeb przewozowych k ra jó w  dem o­
k ra c ji ludow e j.

Rok 1955 zam yka n iezw yk le  don ios ły  etap w  rozw o­
ju  ca łe j naszej gospodarki narodow e j. Jest to osta tn i 
ro k  P lanu  6-letn iago —  okresu w ie lk ic h  p rzem ian go­
spodarczych i  przeobrażeń społecznych. Realizacja  za­
dań p lanu  1955 r. posiada doniosłe znaczenie d la  w y ­
konan ia p rogram u w zrostu  dobrobytu  mas p ra cu ją ­
cych, nakreślonego przez I I  Z jazd oraz d la  dalszego 
rozw o ju  gospodarczego naszego państwa. Praca tra n ­
sportu  będzie decydować w  poważnej m ierze o w yko na ­
n iu  zadań p ro du kcy jnych  przez przem ysł i  ro ln ic tw o  
oraz o na leży tym  zaspokojen iu potrzeb bytow o-rna- 
te ria ln ych  lu d z i pracy. I I I  P lenum  u s ta liło  zadame 
przekroczenia zap lanow anej w yda jnośc i p racy w  ca­
łe j gospodarce narodow ej oraz na k reś liło  konieczność 
w yko na n ia  zadań w  Zakresie o b irż k i kosztów  w łas ­
nych. Realizacja zadań, postaw ionych przez I I I  P le­
num  we w szystk ich  dziedzinach naszego życia gospo­
darczego, jes t n iezbędnym  w a ru n k ie m  um ocnien ia s i­
ły  i  obronności naszego państwa. Dobra praca tra n ­
sportu  —  to n iezm ie rn ie  doniosły czynn ik  w  rea iiza c j: 
tego w ie lk iego  zada i.a !

A. Z IE L IŃ S K I (Warszawa)

Koszty transportu tu kosztach produkcji
budoirnictina

O bniżka kosztów  w łasnych  p ro d u k c ji, ja ko  podsta­
w y  dlia s tw orzen ia  w a ru n k ó w  po pra w y b y tu  mas p ra ­
cujących, została w ysun ię ta  przez I I  Z jazd PZPR  jako  
naczelne zadanie na na jb liższe lata. Zadanie to zostało 
postaw ione przed w szys tk im i ga łęz iam i gospodarki 
narodow e j, je dn ak  U ch w a ły  I I  Z jazdu  spec ja ln ie  pod­
k re ś la ją  konieczność obniżenia kosztów  p ro d u k c ji b u ­
d o w n ic tw a  w  la tach  1954— 1955 o około 7%.

Z dotychczasowej p ra k ty k i wiadomo', że ty lk o  w  w y ­
ją tko w ych  przypadkach obniżkę kosztów  transp o rtu  
t ra k tu je  się, ja k o  jeden z e lem entów  ob n iżk i kosztów  
p ro d u k c ji podstaw owej.

Jest to w  dużej m ierze w in ą  panującego powszech­
n ie  m n iem an ia , że koszty tra n sp o rtu  n ie  od g ryw a ją  
w iększe j r o l i  i  n ie  m a ją  zasadniczego w p ły w u  n a  w y ­
sokość kosztów  p ro d u k c ji podstaw ow ej. Pogląd ten 
jes t jednak  m y ln y  i  pow odu je  w ie le  m a rn o traw s tw , 
m oż liw ych  do un ikn ięc ia  p rzy  w ła śc iw ym  ustosunko­
w a n iu  się do tego zagadnienia ze s trony  czyn n ikó w  
k ie ru ją cych  tą  p rodukc ją .

W śród licznych  ga łęzi gospodarki na rodow e j, k tó ­
rych  p ro d u kc ja  podstaw owa je s t szczególnie s iln ie  zw ią ­
zana z procesam i tra n sp o rto w ym i na czoło w ysuw a się 
n ie w ą tp liw ie  budow n ic tw o. W  bu d o w n ic tw ie  każda fa ­
za procesu p rodukcy jnego  je s t organ iczn ie  zw iązana 
z transportem . W  p ierw sze j faz ie  budow y w ys tęp u ją  
przewozy zw iązane z zagosfpodarowaniem p lacu budo­
w y  i  zwózka sprzętu budow lanego. Z następną zw iąza­

ne są przewozy mas ziem nych z w ykopów , przygoto­
w yw anych  pod budowę fundam entów . Jednocześnie 
dokonuje się zwóziki m a te ria łó w  od dostawców  i  z w ła ­
snych zak ładów  p ro d u k c ji ¡pomocniczej. D la  u trzym a ­
n ia  procesu produkcy jnego  dokonu je  się przewozów  
p łynn ych  zapraw : i  betonów, przew ozów  m a te ria łó w  
i k o n s tru k c ji j p re fa ib ryką tów  z m agazynów sk ła do ­
w is k  i  w e w nę trznych  zak ładów  p ro d u k c ji pom ocn i­
czej.

D okonu je  się rów n ież  p rze rzu tów  m a te ria łó w  i  sprzę­
tu  budow lanego z jednego odcinka budow y na d rug i. 
N ie  można pom inąć zw iązanych z tą  fazą budow y 
przewozów  załóg robo tn iczych  j przewozów  gospodar­
czych. W reszcie w  końcow ej fazie  budow y w ystępu ją  
przewozy porządkow e i  zw iązane z n iw e la c ją  terenu.

P rzew ozów  tych  dokonu ją  różne resortow e i poza- 
resortow e organ izacje  przewozowe p rzy  pom ocy róż­
nych ś rodków  transp o rtow ych  w  zależności od tego, 
ja k ie  środk i transp o rtow e  są na jw łaśc iw sze  d la  w y k o ­
nania okreś lonych przewozów, ja k  i w  zależności od 
lo ka lnych  m ożliw ośc i zaangażowania tych  środków .

Ta k ró tk a  i  znacznie uproszczona, można by  pow ie ­
dzieć schematyczna, cha rak te rys tyka  przew ozów  w  b u ­
d o w n ic tw ie  da je  dostateczny w y d a je  się pogląd na 
znaczenie tra n sp o rtu  dla budow n ic tw a, ty m  bardzie j 
je że li w eźm ie się pod uwagę, ja k  o lb rzym ie  m asy ła ­
dunkow e m uszą być przew iezione d la  w yko na n ia  p ro ­
d u k c ji budow lano-m ontażow ej. Ten osta tn i w zg ląd
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powoduje, że ud z ia ł kosztów  tra n sp o rtu  w  kosztach 
p ro d u k c ji jes t bardzo w yso k i i  sięga około 10— 18%, 
a ja k  tw ie rdzą  n ie k tó rzy  na w e t i  w ięce j, w  zależności 
od rodza ju  bu do w n ic tw a  i  gospodarności poszczególnych 
przeds ięb io rs tw  budow lano-m ontażow ych. K oszty tra n ­
spo rtu  w  każdym  p rzyp ad ku  s tanow ią  trzecią  co do 
w ie lkośc i pozycję, po kosztach m a te ria ło w ych  i  k o ­
sztach robocizny, a w ięc ich  c iężar g a tunko w y  je s t ta k  
duży, że decydować może o wysokości kosztów p ro ­
d u k c ji podstaw ow ej i ich  zwyżce lu b  obniżce. Podana 
w yże j wysokość ud z ia łu  kosztów  tra n sp o rtu  w  budo­
w n ic tw ie  została określona na podstaw ie rep rezen ta ­
ty w n y c h  szacunkowych badań, gdyż dok ładne  okreś le ­
n ie  kosztów  transp o rtu  w  b u d o w n ic tw ie  —  o czym  
m ow a będzie da le j —  ze w zg lędu na uk ła d  p lan u  kon t 
i  obow iązu jący system  ew ide nc ji kosztów  je s t ta k  
u trudn ione , że w  p ra k tyce  n iem ożliw e do osiągnięcia.

Is tn ie je  k ilk a  zasadniczych k ie ru n k ó w  ob n iżk i k o ­
sztów  tra n sp o rtu  w  kosztach p ro d u k c ji podstaw ow ej, 
a g łów ne z n ich  to :

—  obniżka kosztów  eksp loa tac ji w łasnych  i  obcych 
ś rodków  transportow ych ,

—  w łaśc iw a  organ izacja  robót i p lacu budowy,
—  w łaśc iw a  organ izacja  zaopatrzenia,
—  dobór na jtańszych środków  transp o rtow ych  dla 

dokonan ia  określonych przewozów.
O bniżka kosztów  transp ortu , ja k o  czynn ika  o b n iżk i 

kosztów  w łasnych p ro d u k c ji podstaw ow e j je s t w  zasa­
dzie w  b u do w n ic tw ie  niedoceniona, a w a lk a  o tę 
obniżkę n ie  da je  pozy tyw nych  re zu lta tó w  na sku tek 
panującego w śród p ra c o w n ik ó w  bu do w n ic tw a  u ta rte ­
go poglądu, że na wysokość kosztów  tra n sp o rtu  m a ją  
w p ły w  ty lk o  służby transportow e. Pogląd ten je s t s łu ­
szny ty lk o  w  ty m  przypadku , gdy chodzi o wysokość 
kosztów  w łasnych  bezpośrednio eksp loatow anych przez 
te służby środków  w łasnego tra n sp o rtu  sam ochodowe­
go, konnego czy ko le je k  budow lanych.

Rzeczywiście na ty m  od c inku  zadania służb transp o r­
tow ych  są duże i  p o w in n y  iść w  k ie ru n k u :

—  zw iększenia w yda jnośc i eksploatowanego taboru  
na jednostkę czasu,

—  ¡podniesienia w yd a jn ośc i p racy p ra cow n ikó w  tra n ­
spo rtu  na w szys tk ich  odcinkach dz ia ła lności,

—  uzyskania m aksym a lne j oszczędności p a liw a  
i sm arów  oraz zapobieżenia nadużyciom  na ty m  od­
c inku ,

—-  uzyskania m aksym a lne j oszczędności w  zużyciu 
części zam iennych, akcesorii i  m a te ria łó w  pom ocn i­
czych drogą rac jon a ln e j gospodarki, regeneracji części 
i  zapobiegania nadużyciom  na ty m  odcinku,

—  uzyskania obniżenia kosztów  am o rtyza c ji po przez 
w e ry fik a c ję  k a r t  d rogow ych  i  u rea ln ien ie  przebiegów  
dokonyw anych  przfez ¡pojazdy.

Ponadto duże znaczenie m a gospodarskie podejście 
do w sze lk iego rod za ju  w yd a tków , a szczególnie a n a li­
zow anie celowości w y d a tk ó w  n iep rodukcy jnych .

Pogląd ten  je s t rów n ie ż  słuszny w  tych  p rzyp ad ­
kach gdy chodzi o kon tro lę  ¡praw id łowości fa k tu r  w y ­
s taw ionych za przewozy przez reso rtow ych  i  pozare- 
sortow ych p rzew oźn ików . W  ty m  zakresie zadania służb 
transportow ych  p o w in n y  iść w  k ie ru n k u  k o n tro li zgod­
ności k la s y fik a c ji' poszczególnych aso rtym entów  ła ­
d u nkó w  do w łaśc iw ych  k las ta ry fo w y c h  i zgodności 
ob liczeń z przepisam i ta ry fo w y m i, a przede w szys tk im  
zgodności rzeczyw iście w ykonanych  przew ozów  z za­
fa k tu ro w a n y m i.

Spełn ien ie  przez ¡służby transportow e  tych  w szyst­
k ich  w ym agań m a n ie w ą tp liw ie  duży w p ły w  na  w yso ­
kość poniesionych kosztów  transportu . N ie m n ie j 
jednak  s taw ia ją cy  te w ym agania  p racow n icy  b u d o w n i­
c tw a  n ie  w iedzą lu b  ¡nie , chcą w iedzieć, że ich 
działa lność m a n ie je dn okro tn ie  może nie bezpośredni, 
ale w iększy w p ły w  na wysokość kasztów, transp o rtu  
naw e t w  stosunku do w łasnych  środków  tra n sp o rto ­
wych. Przede w szys tk im  należy tu  zw róc ić  uwagę na 
z jaw isko  n iew yko rzys tyw an ia  pe łne j zdolności p rzew o­
zowej podstaw ianych do p racy  środków  transp o rto ­
w ych i  skłonności do tw orzen ia  reze rw  taborow ych.

To1 z ja w isko  je s t n ies te ty  w ciąż jeszcze nagm inne 
pom im o uporczyw e j z n im  w a lk i.  Poniesione z tego

ty tu łu  koszty n ieza leżnie od tego ja ką  fo rm ę  p rzyb ie ­
ra ją  —  czy to  w  postaci op ła t za posto jow e p rze w id z ia ­
ne ta ry fą  transportow ą, czy też w  postaci wyższego 
na rzu tu  kosztów  transp o rtu  w łasnego —  w  każdym  
przypadku  obciążają koszty p ro d u k c ji podstaw ow ej.

Pow ażny rów n ież  w p ły w  na wysokość kosztów  w ła ­
snego tra n sp o rtu  ma. stan dróg na budowach i s tw o­
rzone ta m  w a ru n k i dla technicznej obsług i taboru. 
O bydwa te  e lem enty m a ją  duże znaczenie zarówno d la  
wysokości kosztów  pa liw a , ja k  i  kosztów  napraw . 
Trzeba s tw ie rdz ić , że w szystk ie  w ydane i  obow iązujące 
zarządzenia w  spraw ie  polepszenia stanu dróg na b u ­
dow ach i  stw orzen ia  ta m  prow izorycznego i  chociażby 
p rym ityw n e g o  zaplecza technicznego n ie  są z regu ły  
w ykonyw ane , co ty m  sam ym  pow oduje w  w ie lu  
przypadkach o lb rzym ie  p rzepa ły  i  pogorszenie stanu 
technicznego taboru , aż do dew astac ji w łącznie. K o ­
szty, poniesione z tego ty tu łu , w  przypadkach rażą­
cego n iedba ls tw a  i  bezspornej w in y  k ie ro w n ic tw a  b u ­
dowy, s iłą  rzeczy obciążają koszty ¡produkcji podsta­
w ow e j.

Podane pow yże j ¡przyczyny pow staw ania  ¡nadmier­
nych  kosztów  tra n sp o rtu  własnego, obciążających p ro ­
d u kc ję  podstawową, n ie  w ycze rpu ją  oczyw iście tem atu.

Do n ie k tó rych  p o w ró c im y  jeszcze p rzy  om a w ia n iu  
m a rn o tra w s tw  zaw in ionych  przez poszczególne k o m ó r­
k i organ izacyjne przeds ięb io rs tw  budowlano-Hmontażo- 
w ych , k tó re  m a ją  pow ażny w p ły w  na wysokość 
udz ia łu  kosztów  transp o rtu  obcego w  kosztach budo­
w n ic tw a .

M ów iąc  o kosztach transp o rtu  i ich  udz ia le  w  k o ­
sztach p ro d u k c ji ¡podstawowej należy m ieć na uwadze 
n ie  ty lk o  koszty, zw iązane bezpośrednio z eksploatacją 
w łasnych  czy obcych środków  transportow ych , ale 
rów n ież  w szystk ie  doda tkow e koszty zw iązane z p rze­
wozam i —i ja k  koszty  robocizny ro b o tn ik ó w  za tru d n io ­
nych p rzy  pracach ładunkow ych , koszty spedycji itp .

K oszty te  rz u tu ją  w  znacznym  s topn iu  na wysokość 
g loba lnych kosztów  transp o rtu  i is tn ie je  w ie lę  m oż li­
wości ich  obniżenia. Cechą charakterystyczną tych 
kosztów  je s t to, że w ys tęp u ją  one łączn ie  z kosztam i 
przewozów, aczko lw iek  są ¡przypadki, k ie d y  n ie w ła śc i­
w a organ izacja  przew ozów  pow odu je  ich  w zrost bez 
jednoczesnego w zros tu  kosztów'' przewozu. M a  to m ie j­
sce szczególnie w  przypadkach, k ie d y  zam iast p rze ła ­
dunku  następu je w y ładunek, a następn ie na ładunek.

Jednym  z na jpow ażn ie jszych  źródeł oszczędności na 
kosztach transp o rtu  jes t zm niejszenie w ie lokro tnośc i 
przewozów, k tó re  uzyskać można różnym i drogam i. 
Przede w szys tk im  na zm niejszenie w ie lo k ro tno śc i p rze ­
w ozów  ma w p ły w  w łaśc iw a  organ izacja  rob ó t i zago­
spodarowania p lacu budowy.

Jak  dotychczas p ro je k ta n c i p rzy  p lan ow a n iu  o rg a n i­
zac ji p lanu  budow y n ie  p rzyw ią zu ją  na leżyte j w ag i 
do p ra w id ło w eg o  rozw iązan ia  tra n sp o rtu  na p lacu 
budowy, na sku te k  czego częste są p rzypadk i, że sieć 
sta łych to ró w  ko le jo w ych  budowana je s t w  końcow ej 
faz ie  budow y, a. to ry  tym czasowe rozmieszczane są 
w  zby t dużym  odda len iu  lu b  p rzyb liże n iu  do m iejsca 
budow y, czy ob iek tu  lu b  zgoła w  m ie jscu, na k tó ry m  
ma być po łożony jeden z ob iektów . T a k i stan rzeczy 
pow odu je  konieczność pow tórnego przewozu złożonych 
m ateria łów , ich  dowozu z od leg łych s tac ji ko le jo w ych— 
n ie  m ów iąc  ju ż  o przypadkach konieczności dokonania 
ro zb ió rk i w zgl. przesunięcia to ru , co w  okresie n a p ły ­
w u  m a te ria łó w  na budowę pow oduje  d łu g o trw a łe  
przesto je  w agonów  w  oczekiw aniu na w y ładu ne k 
i  zakłócenie procesów przew ozow ych na budowie.

T a k i sam sku tek  w  postaci przewozów w tó rn ych , 
dw u, a naw e t trz y k ro tn y c h  m a rów n ież  n iew łaśc iw e  
rozp lanow an ie  sk ła do w isk  na  placu b u do w y  ew en tua l­
n ie  późniejsze zm ia n y  rozm ieszczenia ob ie k tó w  na 
budow ie  i tw o rzen ie  cen tra lnych  sk ładow isk .

B łędy zaopatrzenia pow odu ją  rów n ież  znaczne i t y ­
powe dla  bu do w n ic tw a  m a rn o tra w s tw a  transportow e. 
Do na jpow ażn ie jszych  na leży zm asowanie ¡napływu 
ła d u n kó w  na. budow ę bez odpow iedniego p rzygo tow a­
n ia  organizacyjnego, co1 wobec n ie  zawsze dostatecz­
nych fro n tó w  w y ła d u n ko w ych  pow odu je  z jedne j s tro ­
n y  d łu g o trw a łe  posto je  i „ k o r k i“  w agonów  w  oczeki­
w a n iu  na w y ła d u n e k  a z d ru g ie j s tro n y  p rzy  n ie
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zawsze dostatecznej ilośc i ś rodków  do odwozu tych  
m a te ria łó w , konieczność ich  roz ładow an ia  bezpośred­
n io  w  pob liżu  to ró w  ko le jo w ych .

W y w o łu je  to dalsze trudn ośc i w y ła d u n k o w e  oraz 
doda tkow e koszty  pow tórnego n a ła dun ku  m a te ria łó w .

B łę dy  zaopatrzenia pow odu ją  ró w n ie ż  n a p ły w  na  
budowę zby t dużych ilośc i m a te ria łó w , lu b  m a te ria łó w  
n ie  zna jd u ją cych  zastosowania, z czego w y n ik a  k o ­
nieczność po w tó rn ych  przew ozów  rem anentów  m ate ­
ria łow ych .

Do typow ych  b łędów  zaopatrzenia, m a jących  w p ły w  
na w zrost kosztów  transp ortu , na leży zaliczyć rów n ież  
n iew łaśc iw e  rozp lanow an ie  dostaw, co pow odu je  p rze­
w ozy na d m ie rn ie  w yd łużone , k rzyżu jące  się i  p rze c iw ­
bieżne. N iew łaśc iw e  rozp lanow an ie  dostaw  w  czasie 
jes t typo w e  d la  p rzew ozów  żw iru . N iedostateczną w a ­
gę p rz y w ią z u ją  s łużby zaopatrzenia do s tw orzen ia  od­
pow ie dn ich  reze rw  i  ż w iru  na budow ach na okres 
z im ow y, a powszechnie je s t w iadom e, że trudnośc i 
ro z ła d u n ku  zam arzniętego ż w iru  pow odu ją  d łu g o trw a ­
łe  p rzesto je  w agonów  i  w zrost kosztu rob ó t ła du nko ­
w ych . Stosowane różne sposoby rozm rażan ia  ż w iru , 
ja k  dotąd, n ie  d a ją  ca łkow ic ie  po zy tyw nych  rezu lta ­
tów . ' : i . i i -  u

W a d liw a  o rgan izac ja  rob ó t i  p lacu  b u do w y  oraz 
b łędy zaopatrzenia p rze p la ta ją  się w za jem n ie  i  są n a ­
w za jem  od siebie uzależniane.

P ow odu ją  one ja w n y  lu b  u k ry ty  w zro s t przewozów, 
a ty m  sam ym  i  w zrost kosztów  transportu .

T ypow ym  u k ry ty m  zw iększen iem  przew ozów  je s t w  
p ie rw szym  rzędzie na dm ierne  łam an ie  przewozów , po ­
w odu jące  zw iększen ie  w ie lo k ro tno śc i przewozów  
i w z ro s t przewożonej m asy na fizyczną jednostkę p ro ­
d u k c ji. R ezerw y na ty m  odc inku  są o lb rzym ie  i  ich  
w yko rzys ta n ie  p rzy  za łożeniu idea lnych  w a ru n kó w  po ­
w in n o  sprowadzać się do do kpn yw an ia  przew ozów  m a­
te r ia łó w  je d n ym  rzu tem  od dostaw cy lu b  o rgan izac ji 
zaopatrzeniow ej do m ie jsca w budow ania .

N a leży w reszcie  w spom nieć o  w ła śc iw ym  doborze 
ś rodków  transp o rtow ych  d la  okreś lonych przewozów, 
k tó ry  to dobór, m a pow ażny w p ły w  na wysokość kosz­
tó w  transportu .

Trzeba s tw ie rdz ić , że dobór środków  transportow ych , 
ja k  dotychczas, n ie  jes t dokonyw any z p u n k tu  w idze ­
n ia  kosztów  przewozu, a poza n ie lic z n y m i p rzyp ad ka ­
m i, k ie d y  użycie  najtańszego środka przewozowego jest 
o b ie k ty w n ie  n iem ożliw e, w  spraw ach tych  decydu je 
w ygod n ic tw o  k ie ro w n ik a  budow y.

T ypow ą d la  bu do w n ic tw a  je s t' znana powszechnie 
niechęć k ie ro w n ik ó w  budów  do ko rzys tan ia  z k o le je k  
budow lanych . W y n a jd u ją  on i tysiące przyczyn, byle  
u n ikn ąć  przew ozów  ty m i środkam i transp o rtow ym i, 
pom im o tęgo, że kosz t przewozu k o le jk a m i bu do w la ­
n y m i jes t znacznie niższy, n iż  taborem  sam ochodowym , 
n ie  m ów iąc ju ż  o wozakach i  pom im o tego, że k o le jk i 
budow lane zn a jd u ją  pe łne zastosowanie do m asowych 
przew ozów  z iem i z w ykopów .

Powyższe w y w o d y  aczko lw iek  n ie w ą tp liw ie  te o re ty ­
cznie i p ra k tyczn ie  uzasadnione i wskazujące rea lne 
źród ła  rezerw , będą n ie  p rzekonyw u jące  d la  n ie tra n - 
sportowców . Po to, aby dow ód b y ł ja sny  i  n ie  budzący 
w ą tp liw ośc i, na leża łoby podać wysokość kosztów  tra n ­
spo rtu  w  poszczególnych elem entach i  w y liczyć  
oszczędności, ja k ie  mogą być uzyskane przez ra c jo n a l­
ną gospodarkę na ty m  odc inku. W  ty m  celu niezbędne 
jest przeprowadzen ie ana lizy  d la  poznania wysokości 
kosztów  tra n sp o rtu  i  ich  ud z ia łu  w  kosztach p ro d u k ­
c ji podstaw ow e j, poznania od c in kó w  na jb a rdz ie j za­
grożonych i s tw orzen ia  podstaw y do, k o n tro li re z u lta ­
tó w  przedsięw ziętych poczynań w  zakresie o b n iżk i k o ­
sztów  transp o rtu . Bez ta k ie j ana lizy , bez znajom ości 
rzeczyw iste j wysokości kosztów  tra n s p o rtu  i uzyska-, 
nych e fek tów , w yrażonych  w  rea lnych  zło tów kach, ty m  
ba rdz ie j jeże li reze rw y  i m oż liw ośc i o b n iżk i kosztów  
w łasnych  p ro d u k c ji podstaw ow e j 'będą częściowo w y ­
korzystane, b ra k  je s t p rzekonyw a jących  dow odów  m o­
gących zm ob ilizow ać do o b n iżk i udz ia łu  kosztów  tra n ­
spo rtu  w  kosztach w łasnych  p ro d u k c ji podstaw ow e j.

D latego słusznym  w yd a je  się zbadanie m ożliw ości 
przeprow adzen ia ta k ie j a n a lizy  kosztów  transp o rtu  
j  ich udz ia łu  w  kosztach p ro d u k c ji podstaw owej,

W  przedsięb iorstw ach budow lanych , k tó ry c h  bazy 
w łasnego tra n sp o rtu  samochodowego p ra cu ją  na zasa­
dach rozrachunku  gospodarczego, z usta len iem  kosz­
tó w  w łasnych  dz ia ła lności bazy n ie  m a  w iększych t r u d ­
ności, ponieważ bazy te  prowtadzą w łasną  księgowość 
w g spec ja ln ie  do tego celu przew idzianego ram owego 
p lan u  kon t.

W  tych  przedsięb iorstw ach, k tó ry c h  bazy transp o rtu  
samochodowego, konnego lu b  ko le je k  bud. n ie  p racu ją  
na zasadach rozrachunku  gospodarczego, ew idenc ja  
kosztów  własnego tra n sp o rtu  samochodowego odbywa 
się na koncie  „p ro d u k c ja  pom ocnicza“  gdzie p rz e w i­
dz iany je s t odpow iedn i u k ła d  k a lk u la c y jn y . Na kon to  
to  zaliczane są w sze lk ie  koszty, k tó re  m ożna odnieść 
bezpośrednio ną podstaw ie  ź ród łow ych  dokum entów , 
a w ięę w  zasadzie ty lk o  koszty bezpośrednie.

K o n to  to  p rz y jm u je  obciążenia na rzu tem  kosztów  
ogólnych ty lk o  w  p rzyp ad ku  sprzedaży us ług t ra n ­
spo rtow ych na zew nątrz. Z tego w y n ik a , że w  p rzed ­
sięb io rstw ach budow lanych , k tó ry c h  bazy tra n sp o rto ­
w e n ie  prowadzą w łasne j księgowości, koszty  eksp lo ­
a ta c ji w łasnego tra n sp o rtu  samochodowego nie  są w  
pe łn i ew idencjonow ane, a w ięc i  nieznane. K oszty  te są 
okresowo rozliczone i odnoszone na m ie jsce ich  pow ­
stania, p ropo rc jona ln ie  do ilośc i w ykonanych  tono k i lo ­
m etrów .

K oszty dz ie rżaw y i  w y n a jm u  obcych środków  tra n ­
sportow ych - lu b  'koszty przewozu obcym i środkam i 
tra n sp o rto w ym i n ie  są ew idencjonow ane na odrębnym  
koncie  prze jśc iow ym , a bezpośrednio rozliczone na 
m ie jscu powstaw ania.

W  ten sposób bezpośrednio na kon to  p ro d u k c ji pod­
s taw ow e j tra f ia ją  ty lk o  koszty w yw ozu  z iem i i  gruzu 
z budow y oraz koszty przew ozów  m a te ria łó w  elem en­
tó w  i  k o n s tru k c ji w  ram ach sańnej budow y, z m agazy­
nu  na p lacu budow y do m ie jsca ich  w budow ania , doko­
nyw ane przez w łasne  bazy transportow e, obce przedsię­
b io rs tw a  przewozowe i  wozaków.

N a tom iast w yw óz z iem i i  gruzu, do konyw any w łas ­
nym i k o le jk a m i budow lanym i, na kon to  p ro d u k c ji pod­
s taw ow e j t ra f ia  za pośredn ic tw em  kon ta  „eksp loa ta ­
c ja  maszyn i  m echan izm ów “ , gdzie ew idencjonow ane 
są koszty eksploatacji, tych  k o le je k  łącznie z in n ym  
sprzętem  budow lanym .

K oszty przew ozu m a te ria łó w  do pierwszego m ie jsca 
sk ładow an ia  od dostaw cy lu b  o rg an izac ji zaopatrze­
n iow e j, a m ia no w ic ie  koszty tra n sp o rtu  w łasnego1, 
obcego, spedycji itp . zaliczane są na k o n to  „kosztów  
zakupu“ .

P rze rzu ty  m a te ria łó w  m ię dzy  m agazynam i i zw ro ty  
m a te ria łó w  przez budowę obciążają konto, „kosz tów  
zaopatrzenia i  sk ła do w an ia “ .

K oszty  przew ozów  zw iązanych z zagospodarowaniem  
placu budow y zaliczone są nai k o n to  „tym czasow e bu ­
d y n k i i  urządzenia“ . K oszty przewozu maszyn budo­
w lanych  zaliczone są na kon to  „E ksp loa tac ja  maszyn 
i  m echan izm ów “ .

Przew ozy załóg robo tn iczych  oraz część prz&wozów 
gospodarczych i  po rządkow ych  obciążają „ in n e  koszty 
ogólne“ .

Przew ozy na rzecz O ZR -ów  obciążają „gospodarkę 
uboczną“  itd . Na te  same ko n ta  zaliczone są rów n ież  
zw iązane z transp o rtem  koszty  ro b ó t ładunkow ych , 
spedycji, ubezpieczenia m a te ria łó w  w  drodze itp ;

Z  w ym ien ion ych  w yże j k o n t koszty tra n sp o rtu  roz­
liczane są okresow o na kon to  p ro d u k c ji podstaw ow ej 
łącznie z in n y m i kosztam i za liczanym i na te  kon ta , 
i  to też n ie  bezpośrednio, ai za pomocą szeregu rach un­
kó w  prze jściow ych.

P rzedstaw iony system  ew ide nc ji kosztów  jes t n ie ­
zm ie rn ie  zagm atw any i  n iedostępny d la  przeciętnego 
transportow ca. A na liza  kosztów  transp ortu , p rze p ro ­
wadzana na podstaw ie tego rodza ju  zapisów księgo­
w ych, n ie  może rów n ież  być uważana, za analizę pełną 
z tego względu, że budzi w ą tp liw o śc i p raw id łow ość  
klucza, przy jm ow anego do roz liczen ia  tych  kosztów  na 
m iejsca pow staw ania .

Jeśli chodzi o w łasne ś rod k i transportow e, to  is tn ie ­
je  m ożliw ość dokonan ia  odpow iedn ie j do p lanu kon t 
k la s y fik a c ji w ykonanych  przewozów . N a tom ias t za
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przew ozy dokonyw ane przez p rze w o źn ikó w  reso rto ­
w ych  i  pub licznych  jes t w ys taw iana  łączna fa k tu ra , 
bez uw zg lędn ien ia  rodza ju  dokonyw anych przewozów, 
a ty m  sam ym  na leży dom niem yw ać, że is tn ie je  d o w o l­
ność w  doborze klucza, n a  podstaw ie  k tó reg o  s łużby 
finansow o-ks ięgow e za rachow u ją  koszty transportu .

Do tego na leży dodać, że sprawozdawczość przedsię­
b io rs tw  budow lanych  z w yko n a n ia  p lanu  kosztów  n ie  
zaw iera  an i jednej po zyc ji z zakresu transportu . Z m ia ­
ny, wprowadzone do ram owego p lanu  k o n t przedsię­
b io rs tw  budow lanych  n a  ¡rok 1955 n ie  ty lk o , że n ie  po­
p ra w ia ją  sy tua c ji na ty m  odcinku, ale przec iw n ie , 
w p row adza ją  w iększą n iż  dotychczas gm atw an inę  w  
obrazie kosztów  tra n sp o rtu  bu do w n ic tw a ,' a m ia n o w i­
cie koszty w yw ozu  z iem i i  gruzu z te renu  b u do w y  oraz 
przewozy m a te r ia łó w  na te ren ie  bu dow y zaliczone bę­
dą do po zyc ji „sp rzę t“ .

W  tych  w a run kach  analiza kosztów  tra n sp o rtu  do ­
konyw ana  być może ty lk o  poza księgowo, kosztem  o l­
brzym iego nak ładu  pracy. N ic  w ięc dziwnego, że n ik t

ana lizy  ta k ie j n ie  przeprowadza, a ty m  sam ym  p ro b ­
lem atyka  kosztów  tra n sp o rtu  jes t obca szerokiem u 
ogó łow i p ra c o w n ik ó w  budow n ic tw a .

Z powyższych w yw odó w  w y n ik a , że p rzy  dobre j w o li 
zain teresow anych uzyskanie o b n iż k i udz ia łu  kosztów  
tra n sp o rtu  w  kosztach p ro d u k c ji budow lano-m ontażo­
w e j w  zasadzie jes t n ie  trudne , a w ym aga jedyn ie  
h a rm o n ijn e j w spó łp racy  poszczególnych kom ó rek  , o r ­
gan izacyjnych przedsięb iorstw a, idące j w  k ie ru n k u :

-— w ła śc iw e j o rgan izac ji p lacu budow y, k tó ra  by  do 
m in im u m  ogran icza ła  w tó rn e  przewozy i  p rze ła d u n k i;

—  zagospodarowania bu dow y od s trony  dróg, bocz­
nic, zaplecza technicznego d la  tabo ru  itp . ju ż  w  po ­
czątkow ej faz ie  robót,

—  ta k ie j o rgan izac ji zaopatrzenia, aby w łaśc iw e  m a­
te r ia ły  w  kon ieczne j ilośc i doc ie ra ły  bezpośrednio do 
m ie jsca w budow ania .

—  stw orzen ia  w a ru n k ó w  do przeprow adzen ia ana lizy  
i poznania wysokości kosztów.

I .  C IE P L A K , W . W Ę G IE L E K  (Warszawa)

P rze irozjj sam ochodoire tu zastępstwie
ko le i

Konieczność pełnego w yko rzys ta n ia  w szys tk ich  
ś rodków  transp o rtow ych  dla  w y ko n yw a n ia  stale w z ra ­
sta jących zadań przew ozow ych w ym aga m. in. doko­
nania p raw id łow ego  podz ia łu  przewozów  pom iędzy 
różnym i rodza jam i transportu . W  c h w ili obecnej po­
dz ia ł ta k i n ie  został jeszcze fa k tyczn ie  dokonany i  d la ­
tego k ie row a n ie  przesyłek do przewozu poszczególnym i 
ś rodkam i tra n s p o rto w y m i cechuje n ie je d n o k ro tn ie  
przypadkowość. Potrzeba dokonan ia  podz ia łu  zadań 
odnosi się szczególnie do transp o rtu  ko le jow ego i  sa­
mochodowego z uw ag i na dom inu jącą ro lę  ko le i w  w y ­
ko n yw a n iu  zadań przew ozow ych oraz z uw ag i na fa k t 
obciążenia je j w ie lom a, n ie ra c jo n a ln ym i przewozam i, 
podczas, gdy przew ozy te w  w iększe j części mogą być 
p rze ję te  przez pow iększa jący się tra n sp o rt samocho­
dowy. Podobnie sam ochodam i w y k o n u je  się w ie le  
przewozów  n ie typow ych  d la  tego środka transportow e­
go. k tó re  nada ją się do p izekazan ia  do tra n sp o rtu  k o ­
le jowego.

D la  usta len ia  przew ozów  nada jących się do tra n s ­
p o rtu  ko le jow ego i  samochodowego należało p rzepro­
w adzić szczegółowe badania ekonomiczne. B adan iam i 
ty m i zaimu.ia się od dłuższego czasu In s ty tu ty  K o le j­
n ic tw a  i T ransp ortu  Samochodowego. W y n ik i p rzepro­
wadzonych dotychczas badań p o z w o liły  ju ż  ¡na w ysu ­
niecie w n io skó w  odnośnie ¡rozm iarów i  k ie ru n k ó w  ko ­
o rd yn a c ji przewozów.

S p ra w y  te  b v ły  Ostatnio przedm io tem  d ysku s ji w  
S ekc ji E ko n o m ik i T ransp o rtu  Polskiego T ow arzystw a 
Ekonom icznego oraz szczegółowego opracowania nrzez 
inż. W. M łodeckiego n,a łam ach M iesięczn ika  „T ra n s ­
p o r t“  (Nr. 9 i 10 —  w rzesień i pa źdz ie rn ik  1954 r.)

A u to r  tych  a r ty k u łó w  określa następujące rodzaje 
przewozów ko le jow ych , ja ko  nada jące się do prze- 
ięcia  przez tra n sp o rt sam ochodowy (cy tu je m y w  k o le j­
ności w ym ie n io n e j przez A u to ra ):

1) przewozy na lin ia c h  o m a łym  obciążeniu;
2) przewozy na k ró tk ic h  odległościach;
3) przewozy m iędzystaeyine na w ęzłach:
4) przewozy stacyjne m iędzy poszczególnym i m ie j­

scami ła du n ko w ym i te j samej s ta c ji;
51 obsługa zakładów  o m ało obciążonych bocznicach 

ko le jo w ych ;
BI przewozy drobn icow e;
71 przewozy w ykonyw ane  pociągam i zb io ro w ym i:
fil przewozy .w ykonyw ane pociągam i o m a łym  za lud­

n ien iu :
91 przewozy w yko nyw a ne  przez ko le ie  w ąskotorowe.
W e w n ioskach końcow ych inż. M łodeck i podkreśla 

konieczność kon tynuow an ia  szczegółowych (i d ługo­
trw a ły c h ) badań ekonom ik i tych przewozów, co um o­

ż liw i podjęcie decyz ji przekazania w ym ien ion ych  ro ­
dza jów  przew ozów  dó transp o rtu  samochodowego. N a­
szym zdaniem  —  przekazanie przew ozów  drobn icy, 
a zwłaszcza przewozów  na k ró tk ic h  odległościach — 
n ie  pow inno  być uzależniane od dalszych badań pod­
staw ow ych. Dotychczasowe bow iem  doświadczenia 
k ra jo w e , ja k  i  zagraniczne (o k tó ry c h  n. b. in fo rm u je  
inż. M łodeck i) w skazu ją , iż  w  licznych  przypadkach 
dokonan ia  ta k ie j k o o rd yn a c ji uzyskano w idoczne us­
p ra w n ie n ie  p racy  k o le i (zwiększenie prze lo tow ości itp . • 
Z d ru g ie j s tro n y  prze jęcie tych  ¡przewozów przez tra n ­
spo rt sam ochodowy pozw o liło  na uzyskanie znacznie 
lepszych w ska źn ikó w  ekonom icznych (w yko rzys tan ia  
ładowności, zw iększen ie szybkości przewozu itp.). N a­
leży ponadto podkreślić , że spraw a p rze jm ow an ia  prze­
w ozów  na k ró tk ic h  odległościach została ju ż  u regu lo­
w ana uchw a łą  N r. 323 P rezyd ium  Rządu z dn ia  26 
k w ie tn ia  1952 ro k u  (M o n ito r P o lsk i N r  A-38/52).

W  ram ach n in ie jszego a r ty k u łu  p ragn iem y om ówić 
dotychczasowy przebieg re a liza c ji u ch w a ły  N r  323 w  
sp raw ie  p rze jm ow an ia  zadań tra n sp o rtu  kole jowego 
w  przewozach na k ró tk ie  odległości przez transp o rt 
sam ochodowy oraz m ożliw ośc i wzm ożenia tem pa 
p rze jm ow an ia  tych  przewozów. P rze jm ow an ie  przew o­
zów d ro b n icy  w ym aga odrębnego om ów ienia.

W spom niana uchw a ła  p rze w id u je  zaw ieszanie k o ­
m u n ik a c ji k o le jo w e j na  poszczególnych k ró tk ic h  od­
c inkach i p rzekazyw anie  przew ozów  do w yko na n ia  ta ­
borem  samochodowym.

Dołączona do uch w a ły  in s tru k c ja  usta la  szczegółowe 
i wszechstronne badanie sy tu a c ji transp o rtow e j na da­
nym^ te ren ie  w  każdym  przypadku  zaw ieszania prze­
w ozów  ko le jow ych . M a to na celu zapewnienie, w yko ­
nania zadań przewozowych na zaw ieszonym  dla ruchu  
ko le jow ego przewozów  )>rzez. ¡transport samochodowy. 
Jednym  z w a ru n k ó w  przekazania p rzew ozów  jest um oż­
liw ie n ie  p ra w id ło w e j eksp loatac ji taboru  samochodo­
wego (drog i dojazdowe, w yko rzys tan ie  ładowności itp).

Zgodnie z postanow ien iam i uch w a ły  —  ro zp a tryw a ­
nie  i za tw ierdzan ie  w n ioskó w  dotyczących zawieszania 
k o m u n ik a c ji ko le jo w e j należy do kom pe tenc ji W o je ­
w ódzk ich  K o m is ji P lanow an ia  Gospodarczego. Na pod­
s taw ie  tych  w n ioskó w  (poprzedzonych szczegółowymi 
badan iam i przez p ra co w n ikó w  P K P  i P K S ) M in is te r 
K o le i i M in is te r T ransp ortu  Drogowego i Lotniczego 
w y d a ją  zarządzenia o prze jęc iu  przewozów  na posz­
czególnych odcinkach.

Jednocześnie trzeba zaznaczyć, że w  p rak tyce  W K P G  
n ie  ro z p a tru ją  m ożliw ości użycia do> przewozów  zastęp­
czych resortowego tra n sp o rtu  samochodowego, b iorąc 
pod uwagę je dyn ie  tabor PKS.
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Realizacja  uch w a ły  N r  323 nie  przebiega zadow ala­
jąco:, Zaś tem po p rze jm ow an ia  przew ozów  jest zby t po­
wolne. W yn ika  to z następujących powodów :

Przede w szys tk im  przewozy na w ie lu  odcinkach 
zgłaszanych przez P K P  do prze jęcia  n ie  są przekazy­
wane PKS z uw ag i na b ra k  taboru, zbyt da lek ie  do­
ja zdy  do na jb liższe j p la có w k i te renow ej PKS, z ły  stan 
dróg itp . W  w ie lu  przypadkach w  m ie jscowościach ob­
ję tych  badaniam i zna jd u ją  się duże ilośc i taboru  re ­
sortowego, je dn ak  — ja k  podaw a liśm y —  m ożliw ości 
w yko n yw a n ia  przew ozów  ty m  taborem  n ie  są rozpa­
tryw ane. D latego w  ciągu la t  1952 —  54 PKS prze ję ła  
w  podanym  try b ie  przew ozy je dyn ie  na 105 odcinkach.

Ponadto z dotychczasowej p ra k ty k i w y n ik a , że 
z c h w ilą  zaw ieszenia k o m u n ik a c ji k o le jo w e j na posz­
czególnych odcinkach —  n ie  w p ły w a ją  z tego ty tu łu  do 
PKS żadne zlecenia przewozowe, albo też ilość tych 
zleceń jes t m in im a lna . Jednocześnie można, zaobserwo­
wać, że masa tow a row a  je s t przewożona taborem  jed­
nostek transp o rtu  resortowego.

Jak podaw a liśm y ju ż  w  M ies ięczn iku  „T ra n s p o rt“ 
S ic - 10 paźdz ie rn ik  1954 r.) —  uruchom iona przez 
PKS^ regu la rna  ko m u n ikac ja  tow a row a  na tras ie  
G dańsk Sopot —  G dyn ia  d la  obsług i p rzesyłek prze­
wożonych poprzednio k o le ją  została zawieszona w sku ­
tek  b ia k u  zleceń. Podobny fa k t  zaobserwowano na 
6-cm zawieszonych odcinkach w  re jo n ie  węzła b ia ło ­
stockiego (ze st. B ia łys to k  C entr. do st. M o ń k i K ry n k i 
Sokołka, C zarnow o-U ndy, B ie lsk  Pod laski i Szepieto­
wo), gdzie żaden z b y ły c h  nadaw ców  ko le i nie 
zgłasza przesyłek do przewozu taborem  P K S  pom im o, 
iż np. B ie lsk  Pódl. posiada dogodne połączenie z B ia - 
łym s tok iem  za pośredn ictw em  reg u la rne j l in i i  tow a ro ­
w e j P K S  B ia łys to k  —  Siem iatycze.

W y n ik a  stąd, że przeprow adzan ie d łu g o trw a łych  i 
pracoch łonnych badań terenow ych (odnośnie p rzep ły ­
w u  m asy tow a row e j, stanu dróg i m ożliw ości do jaz­
dowych, w ie lkośc i i za trudn ien ia  taboru  P K S  itp  ) oka­
zu je  się w  p ra k tyce  zbędne, zaś tab o r P K S  w ystępu je  
w  rezu ltac ie  w  charakterze „k la p y  bezpieczeństwa“ .

W  p rzec iw ieńs tw ie  do tego stanu rzeczy w  okresach 
szczytowego nasilen ia  przewozów  o trz y m u je  PKS w ie ­
le zleceń na przewozy zastępcze, k tó rych  n ie  jes t w  
stan ie  w ykonać. W sku tek  tego zachodzi często potrze­
ba w znow ien ia  k o m u n ik a c ji ko le jo w e j na w ie lu  za­
w ieszonych odcinkach. Np. w  okresie  przewozów  je ­
siennych ro k u  ubiegłego zanotow ano następujące fa k -

1) W K P G  w  W arszaw ie zmuszona by ła  przekazać do 
transp o rtu  ko le jow ego dużą ilość "buraków  cukrow ych  
ze st. Ożarów, P łochocin i  Ursus do st. B ło n ie  z uw ag i 
na b ra k  tabo ru  P K S  i  duże trudnośc i c u k ro w n i w  B ło ­
n iu  p rzy  p rzy jm o w a n iu  b u ra kó w  z taboru  samochodo­
wego,

2) Podobnie z uw ag i na b ra k  taboru  P K S  k o le j zm u­
szona by ła  dokonać w  lis topadzie 1954 r. przewozu 
10.470 ton  różnych to w a ró w  na następu jących zaw ie­
szonych odcinkach: z K ę trzyn a  do W ęgorzewa, W yd ­
m in  Sątop-Sam olewa i M rągow a, z G iżycka do K ry - 
b lan k i, Orzysza i  W ęgorzewa oraz z S u w a łk  do T ra k i-  
szek, A ugustow a i  O lecka. Należy nadm ienić, że je d y ­
n ie  na od c in ku  S u w a łk i —  T ra k is z k i było  to spowodo­
w ane z ły m  stanem  dróg ko łow ych ;

3) w e w rześn iu  i  paźdz ie rn iku  1954 r. przew ieziono 
ko le ją  412 ton  to w a ró w  na odcinkach Jasło — . W iśn io ­
wa, Jasło —  Iw on icz  i Jasło —  Zagórzany. Również 
i  w  ty m  przypadku  tab o r P K S  nie  m ógł w ykonać prze­
w ozów  w  zastępstw ie ko le i, poniew aż w  ty m  czasie b y ł 
za trud n iony  p rzy  p lanow ych  przewozach jesiennych 
oraz p rzy  przewozach in te rw e ncy jn ych .

W skazuje to na w ystępow anie  w  pew nych  okresach 
ogólnego b ra ku  tabo ru  samochodowego w  .n iektórych 
re jonach, w sku te k  czego przew ozy zastępcze nie  mogą 
być w yko nyw a ne  w  sposób ciągły. Dotyczy to rów nież 
okresów  szczególnie dużych opadów  śnieżnych, k tó re  
pow odu ją  zam kn ięc ie  dróg d la  ruchu  kołowego.

Z op isanej sy tua c ji w y n ik a , że zaham owanie tempa 
rea liza c ji uch w a ły  N r. 323 je s t spowodowane przede 
w szys tk im  n ie  uw zg lędn ian iem  p rzy  ana liz ie  wstępne j 
po tenc ja łu  reprezentowanego przez tabo r resortow y, 
k tó ry  w  p rak tyce  i ta k  w y k o n u je  przewozy zastępcze. 
D latego też należy zm ienić obow iązującą obecnie p ra k ­

tykę. Zm iana  po w in na  uw zględn ić w  p ie rw szym  rzę­
dzie m ożliw ośc i przewozowe transp o rtu  resortowego, 
znajdu jącego się na danym  terenie. Jednocześnie 
udzia ł taboru  PKS po w in ie n  być ogran iczony w y łącz­
nie  do obsług i jednostek gospodarczych nie posiadają­
cych taboru  w łasnego w zg lędn ie  posiadających go 
w  niedostatecznej ilości.

z, u ru g ie j s trony  na leżałoby się zastanow ić nad p rzy ­
czynam i b ra ku  taboru  samochodowego w  okresach 
szczytowego nasilen ia  przewozów. W ydaje  się, że b ra k  
ten w ys tępu je  w  dużej m ierze w  zw iązku  z w y k o n y ­
w an iem  przez tabor sam ochodowy (w  ty m  g łów n ie  re ­
sortow y) przewozów  n ie typow ych  d la  tego transp o rtu  
(przewozów na da lek ie  odległości). Jak w iadom o — 
obow iązujące w  te j m ierze przepisy (zakaz w y jazdó w  
ponad 50 km ) n ie  :są ściśle w ykonyw ane . D latego w pro  
w adzeme p rze w id yw a ne j uch w a ły  o ogran iczen iu w y ­
jazdów  do g ran ic  p o w ia tó w  z jednoczesnym  zniesie­
n iem  m ożliw ości w yko nyw a n ia  przewozów na podsta­
w ie  oświadczeń —  p rzyczyn i się .n iew ą tp liw ie  do tego, 
ze masa tow a row a przeznaczona do przewozu na d a l­
sze odległości zostanie przekazana do przewozu przez 
przew ozm ka publicznego (kole jowego i  samochodowe­
go). t y m  samym zw o ln ione  zostaną duże ilośc i taboru  
resortowego do p ra cy  na k ró tk ic h  odległościach, co 
złagodzi n iedobory taboru  ¡samochodowego w  okresach 
szczytowego natężenia przewozów.

* * *

R ozpa tru jąc w  dalszym  ciągu m ożliw ości przyśp ie- 
*5 :ma Prze./m ow an ia  od ko le i p rzew ozów  na k ró tk ie  
oc cg ości na leżałoby się zastanowić, czy w p ro w a ­
dzenie zaproponowanych zm ian n ie  pozw o li ju ż  obec- 

na generaine rozw iązan ie  tego zagadnienia. W yda­
je  się bow iem , ze skoro do przewozów  zastępczych bę­
dzie w łączony ca ły  tabo r sam ochodowy (resortow y 

“ lczo tabor przew oźn ika  publicznego), oraz 
uZ-d™ Slej * tr0)ny tabo r ten zostanie w  dużej m ie -

d le d n lT ° n y  0ti  " 7 k ° ny w a n ia Przewozów na da lek ie  
m T  Potencja ł tego taboru  będzie w ystarcza- 

P5?e;,?ci a. od kole,i w szystk ich  przew ozów  na 
lo tk ic h  odległościach. Na niedociążenie taboru  samo-

M w i° Wif® ° naw !et w  obecnej sy tua c ji w skazu je  inż. 
M łodeoki w  cy tow a nym  w yże j a rtyku le . W  m ia rę  
^z ro s tu  ilośc i taboru  n iedociążenie to będzie się zw ię-

D la iego —  zdaniem  naszym  —  można przystąpić już 
dziś do zawieszenia kom unikacji kolejowej na wszyst­
kich odcinkach krótkich i przekazania tych przewo­
zów na transport samochodowy.

A b y  je dn ak  nie dopuścić w  ta k im  przypadku  do po­
w stan ia  zakłóceń w  przewozach, należałoby: 

a) ograniczyć w  p ierw sze j faz ie  długość zawiesza­
nych odc inków  do 30 km . Odległość tę można by na­
stępnie przed łużyć (do 50 —  60 km ) w  m ia rę  w łaśc iw e ­
go postępu koo rdyn ac ji.

. b) Do przewozów  na k ró tk ic h  odległościach zalicza 
się rów n ież  przewozy m iędzystacyjne na węzłach oraz 
m iędzy bocznicam i. Z uw ag i na ¡specyfikę przewozów  
m iędzybocznicowych należałoby w  p ierw sze j faz ie  w y ­
łączyć _ te przewozy, gdyż w ym aga ją  one dalszych 
szczegółowych badań. W  ten sposób masa tow a row a 
przewozów  na k ró tk ic h  odległościach ulegnie w y b itn e ­
m u zm niejszeniu.

c) O kreś lić  inne  przewozy wyłączone od przekazania 
na transp o rt sam ochodowy ( ja k  np. przewóz ła du nków  
w ym aga jących taboru  specjalizowanego).

P onadto —  przy  rozw ażaniu tego zagadnienia —  nie 
można ¡pominąć zasadniczej r o l i  organów  terenowego 
p lanow an ia  i  ko o rd yn a c ji ¡przewozów. Na decydującą 
ro lę  W K P G  i  W K D  w  ty m  zakresie zw ró c ił uwągę 
dyr.. S tan is ław  M roczek w  sw ym  a rtyku le , zamieszczo­
nym  w  mieś. „T ra n s p o rt“  (Nr. 12 —  grudzień 1954 r.), 
podkreśla jąc konieczność p raw id łow ego  zestaw iania 
okresow ych b ilansów  przew ozow ych oraz w łaściw ego 
p lanow an ia  i operatyw nego w yko n yw a n ia  (w p row a­
dzania w  życie) ko o rd yn a c ji przewozów  przez te  orga­
na. Z tych  w zg lędów :

1) przed w prow adzen iem  zaw ieszenia przewozów  na 
k ró tk ie  odległości na leżałoby zarządzić sporządzenie 
szczegółowych b ilansów  przewozowych, uw zg lędn ia ją -
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cych w ie lkość masy tow a row e j do przewozu taborem  
k o le jo w y m  i  samochodowym. Sporządzenie tych  b ila n ­
sów po w in no  poprzedzić zaw ieszenie przewozów  o 3— 6 
m iesięcy;

2) w  przypadkach s tw ie rdzen ia  na podstaw ie b ila n ­
sów przewozowych w ystępow ania  na dm ie rne j masy to ­
w a row e j do przew iezien ia  taborem  sam ochodowym  w  
poszczególnych re jonach, w zg lędn ie  okresach— W K P G

po w in ny  zadecydować, ja k a  część tych  przewozów po­
w in n a  być w ykonana w y ją tk o w o  przez ko le j, w zg lęd­
nie uzupe łn ić n iedobory taboru  samochodowego przez 
przerzucenie go z in n y c h  re jonów ;

3) po zaw ieszeniu przew ozów  W K P G  p o w in n y  czu­
wać nad p ra w id ło w y m  przebiegiem  koo rdyn ac ji, do­
puszczając w  przypadkach w y ją tk o w y c h  do w yko na ­
nia  przewozów przez transp o rt ko le jo w y.

%B. W O .IH .IiK O W S  K I (Warszawa)

Z  zagadnień rac jo na lizac ji
kolejoujjjch

przeinozóuj

W ielkość p racy w  transporc ie  ko le jo w ym , podobnie 
ja k  w  in nych  gałęziach transp ortu , m ie rzy  się n ie  ty l-  
ho w ie lkośc ią  na ładunku  wyrażonego w  tonach czy 
wagonach, ale rów n ież  obrotem  ła d u n kó w  w yrażonym  
w  tonok ilom etrach .

W ie lkość to inok ilom e trów  w  decydu jący sposób, obok 
w ie lkośc i na ładunku , określa zadania transp o rtu  ko le­
jowego, a w ięc  rów n ież  i środki, ja k ie  d la  w ykonan ia  
tych zadań należy użyć. P rzebiegi ła d u n kó w  okreś la ­
ją  w ie lkość całego p lan u  transp o rtu  kole jowego, m. in. 
w ie lkości po trzebnych ilos tanów  taborow ych, w ie lkość 
zużycia podstawowego p a liw a  na ko le i —  węgla.

Zadaniem  transp o rtu  ko le jow ego jes t zapew nić pe ł­
ne zaspokojen ie potrzeb przew ozow ych gospodarki na­
rodow ej p rzy  n a jb a rd z ie j oszczędnym, a jednocześnie 
rac jon a ln ym  w y d a tko w a n iu  środków  na te cele. N a le­
ży wskazać, że n ie  leży w  in te res ie  gospodarki narodo­
w e j w ykonan ie  w sze lk ich  przewozów, k tó re  poszcze­
gólne organizacje gospodarcze zgłoszą. W  in te res ie  go­
spodark i narodow e j leży w ykonać przewozy niezbęd­
ne, gospodarczo uzasadnione. T rzeba pow iedzieć że 
me jes t to często równoznaczne. Zdarza się, że po­
szczególne organ izacje  gospodarcze zgłaszają i  w y k o ­
nu ją  przewozy, k tó re  nie są potrzebne w  ogóle lu b  
w ykonyw ane  ,są na zbyt da lek ich  odległościach; są to 
przewozy n ie rac jona lne  n ie  ty lk o  d la  transp o rtu  ale 
przede w szys tk im  dla  gospodarki narodow ej Tego ro -
h?niUt , , Prt f W°Zy podraża«  kQSzty  w łasne przedsię­b io rs tw , k tó re  ponoszą koszty przewoźnego oraz pow o­
du ją  pow staw anie  w  transporc ie  doda tkow ych potrzeb 
inw es tycy jn ych  w  zakresie np. taboru  lu b  zdolności 
przepustow ej l in i i  ko le jow ych . Są to przewozy k tó re  
n ie  p o w in n y  m ieć m ie jsca i  do k tó ry c h  pow staw an ia  nie 
na leżałoby dopuszczać.

Is tn ie je  szereg g ru p  przewozów  n ierac jona lnych. Jed­
ne z n ich  w y p ły w a ją  z n iew łaśc iw e j lo k a liz a c ji m ie jsc 
p ro d u k c ji w  stosunku do m ie jsc zaopatrzenia w  suro­
w iec i p a liw a  lu b  w  stosunku do m ie jsc zbytu . W  na ­
szym k ra ju  tego rodza ju  z ja w iska  w y p ły w a ją  z odzie­
dziczonego po u s tro ju  kaipita listyczino-obszarniczej P o l­
sk i rozm ieszczenia s ił w ytw ó rczych . N ie ró w n o m ie r­
ny rozw ó j gospodarczy poszczególnych re jon ów  k ra ju  
jes t przezwyciężany w  tra kc ie  rea liza c ji naszych w ie lo ­
le tn ich  i rocznych p lanów  gospodarczych. Jednym  
z w ażnych zadań P lanu  6-letn iego b y ł w łaśn ie  szybki 
rozw ó j zacofanych gospodarczo re jo n ó w  k ra ju , pozba­
w ionych  przem ysłu  lu b  o przem yśle n iedorozw in ię tym . 
Przew ozy n ierac jona lne, będące w y n ik ie m  n ie w ła śc i­
wego rozm ieszczenia s ił w y tw ó rczych , są je dn ak  usu­
wane stopniowo przez w łaśc iw ą  lo ka lizac ję  nowych 
m ie jsc p ro d u k c ji lu b  rozbudowę is tn ie jących , a w ięc 
w  okresach dłuższych, w  zależności od oddaw an ia  do 
uzyeku nowych, socja lis tycznych zak ładów  i  fa b ry k . 
n v n r 0J przem y|Słu m iejscowego m a te ria łó w  budow la - 

>cn, m agazynów i zak ładów  p rzem ysłu  rolnego w  po- 
sposd’-) skraca odległość przewozów  ła d u n kó w  

d n t  « jaâ C, 1 p łodów  ro lnych . Podobny sku tek  powo- 
I J  aseiiwe ustaw ien ie  p ro filu  produkcy jnego ta rta - 
¿apleczakierUnkU  p ro du kc -j i  d rew na n a jb liż e j położonego

Należy wskazać, że pom im o znacznej p o p ra w y  w  tym  
zakresie, jes t jeszcze dużo do zrob ienia . N ada l p rze­
wozi się np. w  przem yśle ro ln y m  i le k k im  poważne

ilośc i surow ców  do w stępne j p rze róbk i, następnie zaś 
p ó łfa b ry k a ty  p rzew ozi się w  oko lice , skąd b y ły  w y ­
w iezione dla  dalszej fa b ry k a c ji. N iek ie dy  zdarza się, 
że gotow e w y ro b y  ponow nie w ysy ła  się tam , gdzie ju ż  
raz podlega ły przeróbce i skąd b y ły  wyw iezione. Jesz­
cze nada l n ie  w szystk ie  ta r ta k i p ra cu ją  na n a jb liż ­
szym zapleczu surow cow ym , co pow odu je  zbędne, da­
lek ie  przewozy transportem  ko le jow ym . P rzyk ła dó w  
w  ty m  w zg lędzie  można podać w iele . M ożna np. po­
dać, że w  w y n ik u  poważnego zw iększenia p ro d u k c ji 
kam ien ia  wapiennego w  Piechocini.e przew ozi się ka ­
m ień w ap ienny  z tego_ re jo n u  na Śląsk, pom im o, że 
is tn ie ją  duże m ożliw ości o rgan izac ji w ydobyc ia  tego 
kam ien ia  znacznie b liże j w  re jon ie  k ie leck im . M ożna 
p rzyk ładow o podać, że w  przem yśle ja jcza rsk im  wozi 
•SIó ja jk a  k ilk a k ro tn ie  w  zw iązku  z różną loka lizac ją  
zakładów , za jm u jących  się poszczególnym i fazam i kon­
se rw ac ji ja j i  sk ładow n ic tw em .

W  h u tn ic tw ie  w ys tępu ją  w  zw iązku  z n iezam knię - 
ciem  cyk lu  produkcyjnego —  t. zw. przewozy m iędzy- 
hutnicze, w y n ika ją ce  z dokonyw an ia  poszczególnych 
faz p ro d u k c ji surowca i  p ó łfa b ry k a tu  na poszczegól­
nych hutach w  zw iązku  z różnym i zdolnościam i p ro ­
d u k c y jn y m i w  poszczególnych dzia łach p ro d u k c ji, a- 
gregatach i  urządzeniach hu tn iczych , a w  szczególno­
ści na  w ie lk ic h  piecach, s ta low n iach , od lew niach, kuź­
niach i w a lcow niach. Również w  gó rn ic tw ie  w  zw iązku 
z rozp ię tościam i pom iędzy w ie lkośc ią  p ro d u k c ji a u- 
rządzen iam i d la  wzbogacenia węgla, zachodzą w  p ro ­
cesie p ro d u k c ji p rzew ozy ko le jow e  zw iększające w ie l­
kość pracy transp o rtu  kolejowego.

W  m ia rę  re a liza c ji poszczególnych zadań P lanu  
6-letn iego przewozy tego typ u  zm nie jsza ją  się, cho­
ciaż prze jściow o w  n iek tó rych  gałęziach przem ysłu 
mogą wzrastać. B udow a now ych ob iek tów  przem ysło­
w ych  i rozbudowa is tn ie jących  ma m iędzy in n y m i na 
celu rów n ież rac jona lizac ję  przew ozów  przez l i k w i­
dację przewozów  zbyt da lek ich, przez skrócenie prze­
wozu szeregu podstaw ow ych ładunków .

R ozpatru jąc tę grupę przewozów  n ie rac jona lnych , 
należy wskazać na innego rodza ju  n ie rac jona lne  prze­
wozy, k tó re  w y n ik a ją  z n ieuw zg lędn ien ia  czynn ików  
kom u n ika cy jn ych  w  o rgan izac ji p ro d u k c ji oraz usta­
la n iu  p ro fi lu  produkcy jnego i  zadań p ro du kcy jnych  
d la  poszczególnych zakładów  przem ysłow ych.

Przez na dm ie rn ie  rozszerzaną kooperację zakładów  
przez usta lan ie  wąsko specja lizow anych zakładów  
przem ysłow ych, p roduku jących  bardzo ograniczony 
asortym ent w y ro b ó w  zw iększa się zasięg re jonów  
zbytu , doprow adzając do tego, że jeden zakład zaopa­
tru je  w  określony aso rtym ent ca ły  k ra j.  Poza p rzem y­
słem m aszynow ym , gdzie tego rodza ju  przewozy są 
na jb a rdz ie j może uzasadnione, można zaobserwować 
tego rodza ju  z jaw iska  w  in nych  gałęziach przem ysłu, 
m. in. w  przem yśle odzieżowym  i spożywczym , gdzie 
kooperacja p ro d u k c ji i wąska specja lizacja zakładów  
n ie  w yd a je  się niezbędna.

Trzeba jednak  wskazać, że o ile  p rzy  ro zp a tryw a ­
n iu  zagadnień, dotyczących budow y lu b  rozbudow y 
zakładów  przem ysłow ych, uw zg lędn iane są w  zasa­
dzie czyn n ik i zw iązane z ekonom iką przewozów, to 
je dn ak  p rzy  rozstrzygan iu  zagadnień zw iązanych z o r­
ganizacją kooperac ji lu b  spec ja lizac ji zak ładów  o eko-
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nornice przewozów  z zasady zapom ina się. Jest to n ie ­
w ą tp liw ie  niesłuszne i  pow inno być zm ienione. Zagad­
n ien ie  bow iem  nie polega jedyn ie , ja k  to ju ż  było 
wskazane, na zw iększen iu kosztów  p ro d u k c ji i  ob ro tu  
z ty tu łu  kosztów  przewoźnego. Zagadnien ie polega 
przede w szys tk im  na  tym , że w  w y n ik u  tego rodza ju  
przewozów  zwiększa się obciążenie transportu , a w ięc 
pow sta ją  konieczności doda tkow ych , poważnych in w e ­
s ty c ji w  transporc ie , in w e s tyc ji, k tó ry c h  można było  
un iknąć i  w  w y n ik u  czego poważne środk i przezna­
czyć na inne, ba rdz ie j e fe k tyw n e  cele.

* * *

B y ła  dotychczas m ow a o zagadnieniach dotyczących 
m ożliw ości skrócenia odległości przewozu ła d u n kó w  
przez zm ianę rozm ieszczenia s ił w y tw ó rczych  oraz 
o rgan izac ji i  p rogram ow an ia  p ro du kc ji.

Is tn ie je  jeszcze in na  g rupa  przew ozów  n ie ra c jo n a l­
nych, k tó rych  usunięcie da je  poważne, bezpośrednie 
korzyści gospodarce narodow e j. Są to przewozy, w y ­
n ika jące  z n iew łaściw ego podzia łu  zadań przewozo­
w ych  pom iędzy poszczególne rodza je  transportu . N ie­
w łaśc iw y  podzia ł zadań przew ozow ych pom iędzy tra n ­
sport k o le jo w y  a sam ochodowy z jedne j s trony  oraz 
tra n sp o rt k o le jo w y  a w odny —  z d ru g ie j, może powo­
dować różnego rodza ju  n iep raw id łow ośc i, w yrażające 
się w zrostem  kosztów  przewozów i  m arno,traw stw am i 
w  zdolności przewozowej jednego lu b  drugiego środka 
transportu .

P rzew ozy n ie rac jona lne  w yn ika ją ce  z niesłusznego 
podzia łu  zadań pom iędzy tra n sp o rt k o le jo w y  a samo­
chodow y są to przede w szys tk im  przew ozy zby t k ró t­
k ie  d la  tra n sp o rtu  ko le jow ego. W  naszej p rak tyce  
p rzy ję to , że są to przewozy do ok. 30 k m  z tym , że 
w  zależności od ko n k re tn ych  w a ru n kó w , a przede 
w szys tk im  w  zależności od posiadania bocznic ko le jo ­
w ych  u nadaw cy i odbiorcy, s topn ia  zm echanizowa­
n ia  procesów prze ładunkow ych , m asowości tych  prze­
wozów, ch a ra k te ry s ty k i ła d u n kó w  przewożonych oraz 
w  zależności od zapew nienia w yko rzys ta n ia  pow ro tne­
go przebiegu w  transporc ie  sam ochodowym  —  odleg­
łość ta różn ie się uk łada. M ów iąc o podzia le zadań 
przewozowych pom iędzy transportem  ko le jo w ym  i  sa­
m ochodowym , m am y na m yś li w y e lim in o w a n ie  prze­
wozów  zby t k ró tk ic h , d robn icow ych , a w  dalszej fazie  
może szeregu przew ozów  w yko nyw a nych  obecnie t.zw. 
pociągam i z b io ro w ym i na lin ia c h  ko le jo w ych  o w y ­
czerpanych zdolnościach przepustow ych. Jednak w y ­
e lim in ow an ie  tego rodza ju  przewozów  z transp ortu  
ko le jow ego spowoduje w  konsekw enc ji n ie  spadek od­
ległości przewozów  w  transporc ie  ko le jo w ym , ale je j 
wzrost.

Czy w  św ie tle  podanego na w stęp ie  s tw ie rdzen ia  
o konieczności i celowości skrócen ia  od ległości przew o­
zu w  transporc ie  k o le jo w y m  n ie  pow sta je  niezgodność 
m iędzy w a lk ą  o w ye lim in o w a n ie  przew ozów  zbyt 
k ró tk ic h  d la  tra n sp o rtu  ¡kolejowego a zadan iam i w  za­
kres ie  skrócenia od ległości przewozu w  transporc ie  
ko le jow ym ?

Niezgodność taka  is tn ie je  ty lk o  pozornie. M ów iąc
0 skrócen iu  odległości p rzew ozu w  transporc ie  ko le­
jo w ym , m am y na m y ś li cel, ja k ie m u  to s łuży  —  a m ia ­
now ic ie  zm niejszenie p racy przew ozow ej, a w ięc spo­
łecznych na k ła dów  p racy żyw e j i  up rzedm io tow ione j 
w  transporc ie . K ie d y  ta k ie  zm nie jszenie na k ła dów  
społecznych następuje? N astępu je  ono w  dw óch p rzy ­
padkach:

1) Jeżeli następu je w  ogóle zm nie jszenie pracy prze­
wozow ej przez w ye lim in o w a n ie  przewozów  zbędnych, 
zby t da lek ich  i  k rzyżu jących  się, a w ięc zm niejszenie 
w ie lko śc i ton  (w  przypadku  e lim in ow an ia  w  ogóle 
przew ozów  zbędnych) lu b  skrócenie odległości prze­
wozu (w  przypadku  e lim in ow an ia  przewozów  zby t da­
le k ich  i  k rzyżu jących  się). Cechą cha rakterystyczną 
jes t zm niejszenie w ie lko śc i ton ok ilom e trów .

2) Jeżeli p rzy  n iezm ien ione j ogólnej w ie lko śc i p racy . 
przewozowej następu je taka  zm iana w  s tru k tu rz e  prze­
wozów, k tó ra  pow odu je  zm nie jszenie w y d a tk ó w  na
1 ton ok ilom e tr, w sku te k  lepszego doboru przewozów 
i ś rodków  przewozowych, k +óre dany przewóz m ają  
w ykonać. Cechą charakte rystyczną  jes t tu  n ie  z m n ie j­
szenie w ie lko śc i ton ok ilom e trów , ale p rzy  n iezm ien io­

nej w ie lkośc i —  in n y  podzia ł w ie lkośc i ton ok ilom e­
tró w  pom iędzy poszczególne rodzaje transportu .

N ie  należy uważać, że celem  w a lk i o rac jona lizac ję  
przewozów  jes t skrócenie odległości przewozów 
w  transporc ie  ko le jow ym . Celem te j w a lk i jes t zm n ie j­
szenie społecznych na k ładów  na transport, a skróce­
nie  średn ie j odległości przew ozów  jes t je d n ym  ze środ­
kó w  d la  osiągnięcia tego celu.

N ie  chcąc w ięc pope łn ić w  tym  względzie błędów, 
należy m ieć sta le  na uwadze cel, do którego dążym y, 
a k tó ry m  jes t obniżenie w y d a tk ó w  gospodarki na ro ­
dow ej na tra n sp o rt i  różne ś rod k i w iodące do tego 
celu, k tó ry m i może być skrócenie odległości przew o­
zów i  w y e lim in o w a n ie  przewozów  na zbyt k ró tk ie  od­
ległości. Należy w ięc rozpa tryw ać zagadnienie ko m ­
pleksowo w  pow iązan iu  z pracą w szystk ich  środków  
transp o rtu  i  z uw zg lędn ien iem  in te resów  ca łe j gospo­
d a rk i narodow ej.

Podobnego ty p u  z ja w iska  w ys tęp u ją  p rzy  podziale 
zadań przewozowych pom iędzy transp o rt k o le jo w y  i 
w odny oraz przy ro zw iązyw an iu  zagadnienia o rg an i­
zow ania przewozów  łam anych kolejoiwo -  w odnych 
i  wodno - ko le jow ych . I  tu , walcząc z n ie ra c jo n a ln y ­
m i przewozam i, na leży m ieć na względzie dokonanie 
tak iego podzia łu , k tó ry  pozw o li na  obniżenie społecz­
nych na k ładów  na transport. P rzy  podzia le  zadań 
przewozowych pom iędzy ko le je  a transp o rt samocho­
dow y zachodziło z jaw isko  w yd łużen ia  odległości prze­
wozów  w  transporc ie  ko le jow ym . P rzy  podziale zadań 
pom iędzy transp o rt ¡kole jowy a żeglugę śród lądow ą 
zaobserw ujem y w  zasadzie z jaw isko  odw ro tne , a m ia ­
now ic ie  skrócenie odległości przewozów  w  transporc ie  
ko le jow ym .

Należy zauważyć, że w  zakresie l ik w id a c ji n ie ra c jo ­
na lnych  przewozów, w y n ika ją cych  z n iew łaściwego po­
dz ia łu  zadań przewozowych, n ie*osiągn ięto jeszcze po­
ważnego prze łom u. T ransp o rt sam ochodowy p rze ją ł sze­
reg przewozów, dokonyw anych  do n iedaw na przez 
transp o rt ko le jo w y . N ie  można je dn ak  ¡powiedzieć, że 
p rze jm ow an ie  tych  przewozów  idz ie  w  parze z po trze­
bam i i m oż liw ośc iam i techn icznym i, k tó re  transp o rt 
sam ochodowy posiada, p o do bn ie  is tn ie ją  dalsze m oż­
liw ośc i w p row adzen ia  ko o rd yn a c ji p racy żeglugi śród­
lądow e j i  tra n sp o rtu  ko le jow ego w  zakresie znaczne­
go rozszerzania przewozów  łam anych, a także odcią­
żenie obciążonych l in i i  ko le jo w y c h  re jonu  Ś ląsk —  
W roc ław  przez wzm ożenie w  tych  re lac jach  przew o­
zów żeglugą śródlądową.

* * *

is tn ie je  wreszcie inna  grupa przew ozów  n ie ra c jo ­
na lnych, zby t da lek ich, k rzyżu jących  się i okrężnych, 
k tó re  w y n ik a ją  n ie  z n ierów nom iernego rozmieszcze­
nia  s ił w y tw ó rczych  w  poszczególnych re jonach k ra ju , 
an i z n iew łaśc iw ego organ izow an ia  p ro d u k c ji i  koo­
pe rac ji. Is tn ie ją  przewozy n ierac jona lne, w yn ika ją ce  
z n iew łaściw ego p lanow an ia  i  w yko n yw a n ia  d y s try ­
b u c ji i zaopatrzenia. P rzew ozy ta k ie  zawsze pow odu­
ją dodatkow ą, zbyteczną pracę przewozową, przyno­
szą gospodarce na rodow e j poważne s tra ty .

P rzyczyny pow staw an ia  tego rodza ju  przewozów  są 
różne. Często usta la jąc  p lan  d y s try b u c ji czy zaopatrze­
n ia  n ie  uw zg lędn ia  się czynn ika  kom un ikacy jnego  
w  ty m  p lan ie , n ie  przestrzegając, aby odbiorca o trzy ­
m a ł okreś lony a r ty k u ł z n a jb liż e j niego położonego 
m ie jsca p ro d u k c ji. Zdarza się rów n ież  tak , że w  ra ­
m ach jednego dysponenta danego a r ty k u łu  n ie  ma 
przewozów  zby t da lek ich  i  k rzyżu jących  się, ale w  su­
m ie  przew ozy jednego a rty k u łu , którego p ro du kc ja  
i  dyspozycja w ysy łko w a  nie  należy do jedne j o rg an i­
zac ji —  ¡krzyżują się i  są z b y t da lekie. Is tn ie ją  ró w ­
nież p rzyp ad k i, że odbiorca żąda od d ys trybu to ra  a r ­
ty k u łu  ze wskazanego m ie jsca p ro d u k c ji pomimo., że 
producent odda lony jes t o se tk i k ilo m e tró w , podczas, ,  
gdy is tn ie ją  m ożliw ośc i zaopatrzenia go ze znacznie 
b liże j położonego m ie jsca p ro d u k c ji. W y n ika  to  z p rzy ­
zw ycza jen ia  odb iorcy do dostaw cy oraz z t. ziw. specy­
f ik i  produkow anego a r ty k u łu  i spe cy fik i ce lu  zużycia 
tego a r ty k u łu . Is tn ie je  wreszcie, poza planem , w y k o ­
nyw an ie  zleceń w ysy łkow ych , bardzo często niezgodne 
z planem , k tó ry  może być p ra w id ło w o  usta lony. A b y  
je dn ak  od razu  rozproszyć n ieporozum ien ia  należy 
s tw ie rdz ić , że w  zasadzie n ie  is tn ie ją  p lany, -które by
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w skazyw a ły  ¡k ie runk i przewozów poszczególnych a r­
tyku łó w .

S łużby transportow e  w  zasadzie k ie ru n ko w ych  p la ­
nów  przewozowych n ie  opracow ują. Jedyny p lan , k tó ­
ry  zaw iera k ie ru n e k  przewozu, to jes t p lan  5-dn iow y. 
Należy je dn ak  zw róc ić  uwagę, że dotychczas, pom im o 
w ie lu  m ożliw ości w  ty m  zakresie  —  p lan  ten nie  s łu ­
ży d la  w a lk i z przew ozam i n ie ra c jon a ln ym i. Is tn ie ją  
jeszcze np. na  te ren ie  D O K P  S ta linogród  zw ycza je o- 
p racow yw an ia  m iesięcznych p lanów  przewozowych, 
zaw ie ra jących  k ie ru n k i przewozu d la  n iek tó rych  ła ­
dunków , np. ła d u n kó w  dla  zaopatrzenia h u tn ic tw a  
i w  przewozach m iędzyhutn iczych . P la ny  ta k ie  sk ła ­
dane na k ilk a  d n i przed p lanow anym  m iesiącem  s łu ­
żą je dn ak  przede w szys tk im  zagadnieniom  o p e ra tyw ­
nego k ie ro w a n ia  ruchem  pociągów, a pod ką tem  rac jo ­
na lności przew ozów  ¡nie są przez k o le j sprawdzane.

S łużby zaopatrzenia i  zby tu  pom im o, że n ie w ą tp li­
w ie  w  szeregu p rzypadków , usta la jąc  pow iązan ie 
m ie jsc p ro d u k c ji z m ie jscam i zużycia, k ie ru ją  się za­
sadą skrócenia odległości przewozu, n ie  op racow u ją  
w  ty m  zakresie ko n k re tn y c h  p la n ó w  w ym ia n y  m ię ­
dzyreg iona lne j, k tó re  b y ły b y  w ytyczną  d la  usta lan ia  
zleceń w ysy łkow ych  i k tó ry c h  w yko na n ie  bezwzględ­
n ie  by obow iązyw ało .

Is tn ie je  szereg koncepcji w a lk i z przewozam i n ie ra ­
c jo na lnym i. P rzew ażn ie uważa się, że m ożliwość l i k ­
w id a c ji przewozów  n ie rac jona lnych  w iąże się z w p ro ­
wadzeniem  k ie run kow e go  p lanow ania . N ie w ą tp liw ie  
k ie ru n ko w e  p lanow anie  przewozów, k tó re  p rze w id y ­
w a łoby obow iązek op racow yw an ia  m iesięcznych lu b  
k w a rta ln y c h  p lanów , w  sposób zasadniczy zm ien i sy­
tuację. Pow staną ogrom ne m ożliw ości w  zakresie za­
oszczędzenia p ra cy  ko le i przez w ye lim in o w a n ie  prze­
wozów  n ie rac jona lnych . Jak ie  je dn ak  muszą istn ieć 
w a ru n k i, aby k ie ru n ko w e  p lanow an ie  przewozów 
w prow adzić? Na ten tem at ju ż  w ie le  pisano. W  skró ­
cie można przypom nieć, że w prow adzen ie  systemu p la ­
now ania  ¡przewozów, k tó re  zaw ie ra łoby  k ie ru n k i prze­
wozowe, jes t m ożliw e  w  ta k im  przypadku, k ie dy  sy­
stem d y s try b u c ji i zaopatrzenia gospodarki narodow ej 
i ludności, a także system zby tu  gotow ej p ro d u k c ji 
zaw iera  e lem enty niezbędne dla  takiego p lanow ania  
przewozów.

Należy zauważyć, że dotychczasowy system  d y s try ­
bu c ji, zaopatrzenia i zby tu  ¡posiada tych elem entów  
n iew ie le . W prow adzenie szerzej e lem entów  niezbęd­
nych dla k ie runkow ego p lanow an ia  przewozów  napo­
tyka  na duże trudnośc i ze s trony  przede w szys tk im  
dys trybu to rów , k tó rz y  tw ie rdzą , że podstaw ową spra­
w ą jes t sp raw ne zaopatrzenie przem ysłu i  ludności, co 
w ym aga dużej elastyczności systemu d y s try b u c ji i  za­
opatrzen ia i do tego transport, ja ko  us ługow y dzia ł 
gospodarki na rodow e j, pow in ien  się dostosować. Inne 
a rgum enty  służb zaopatrzenia i  zby tu  dotyczą koniecz­
ności zw iększenia w  pow ażnym  s topn iu  is tn ie jących  
zapasów, co n ie  zawsze jest m ożliw e , a co z ko le i da­
łoby  możność w yd łużen ia  obecnie stosowanych te rm i­
nów  re a liza c ji dostaw. Duża część a rgum entów  przed­
s taw ianych  przez służby zaopatrzenia i zbytu  jes t nie 
pozbaw iona ra c ji. W prow adzenie k ie runkow ego p lano­
w an ia  przewozów, bez poważnego p rzygotow ania  i 
prze łam ania szeregu su b ie k tyw nych  trudnośc i i  opo­
ró w  oraz bez znalezienia sposobu na usunięcie obec­
nie  is tn ie jących  o b ie k tyw nych  przeszkód m ogłoby 
spowodować znaczne pe rtu rb a c je  gospodarcze. R ysu je 
się w ięc konieczność przeprow adzen ia pewnego okre ­
su przygotowawczego dla  w prow adzen ia  k ie ru n k o w e ­
go p lanow an ia  przewozów.

Powyższe rozw ażania nasuw ają w n io s k i co do etą- 
powosci w p row adzan ia  k ie runkow ego p lanow an ia  prze­
wozów  w  życie. Zagadn ien ie  bow iem  sprowadza się do 
m oż liw ych  dw óch rozw iązań: 1

1) przygotow ać w  is tn ie jących  systemach ip lanowa- 
ma d ys tryb u c ji, zaopatrzenia i zby tu  w sze lk ie  zm iany, 
niezbędne dla  w prow adzen ia  k ie runkow ego p lanow a- 
n ia  przewozów  oraz w prow adzić  w  je d n ym  okresie 
rad yka lną  zm ianę w  zakresie  p lan ow a n ia  przewozów  
przez w prow adzen ie  obow iązku op racow yw ania  p la ­
nów  k ie ru n ko w ych  W  tym  przypadku  korzyści z k ie ­

runkow ego p lanow an ia  mogą w y n ik n ą ć  dopiero po 
jego w prow adzen iu , albo

2) stopniow o w prow adzać e lem enty k ie runkow ego 
p lanow ania , aby ju ż  od razu móc na podstaw ie usta­
lonych schem atów  pow iązań m ie jsca nadan ia  i  p rze­
znaczenia, e lim inow ać ¡przewozy n ierac jona lne, obe j­
m ować coraz szerszy zasięg to w a ró w  —  p lan ow ym i 
schem atam i rac jona lnych  powiązań. Równocześnie 
opracow yw ać p lan  technicznej pracy ko le i w  oparciu
0 za is tn ia łe  po tok i ładunków , ko rygu jąc  je  w  m ia rę  
możności us ta lonym i na poszczególne rodzaje ła du n ­
kó w  schem atam i przewozów.

P rzy  p rzy jęc iu  tego ostatniego rozw iązan ia  ju ż  w  o- 
kresie  przygotow aw czym  do w prow adzen ia  w łaśc iw e­
go k ie runkow ego  p lanow an ia  przew ozów  można by 
osiągnąć poważne e fe k ty  przez zapobieganie szerego­
w i przewozów  n ie rac jona lnych .

* * *

W ydaje  się, że bez w zg lędu na to ja ka  droga zosta­
nie  w yb rana , w a lk i o skrócenie odległości przewozów  
oraz lik w id a c ję  przewozów  n ie rac jona lnych  w  trans ­
porcie  ko le jo w ym  nie na leży w  żadnym  p rzypadku  od­
kładać do w prow adzenia p lanow an ia  k ie runkow ego . 
W a lkę  tę należy organizow ać w  oparc iu  o is tn ie jące 
ju ż  obecnie m ożliw ości oraz przez tw órzen ie  nowych, 
aż do pełnego w prow adzen ia  p lanów  k ie run kow ych .

Obecnie is tn ie jące m ożliw ości, to ze s tro n y  apara tu 
ko le i, p lan y  5-dn iow e oraz analiza przewozów  w y k o ­
nanych. O ile  analiza sta tystyczna w  zakresie w y k o ­
nanych przewozów  by ła  do pewnego czasu pew ną pod­
stawą dla  u ja w n ia n ia  przewozów  n ie rac jona lnych , to 
jednak  w yd a je  się, że w  dużej m ierze została ona osła­
biona i  n ie  od g ryw a  obecnie dużej ro li. W yda je  się to 
niesłuszne. A na liza  statystyczna może służyć ja ko  po­
w ażny środek dla  ograniczenia przewozów  n ie ra c jon a l­
nych i  w a lk i o skrócenie odległości przewozów. T rze­
ba jednak  zm ienić w  ty m  zakresie pewne teoretyczne 
założenia. Po pierwsze nie należy d la  ce lów  l ik w id a ­
c ji przew ozów  n ie ra c jon a ln ych  opracow yw ać ana lizy  
w ykonanych  po toków  w szystk ich  ła d u n kó w  i  to w  g ru ­
pach zbiorczych, ¡które nie zawsze da ją  podstaw y dla 
w n ioskó w  z danej analizy. Być może, że na leżałoby 
d la  tych  celów  w p row adz ić  pewne zm ia ny  w  nom en­
k la tu rze  ładunków . Na leży na tom iast ograniczyć się 
do ana lizy  ła d u n kó w  o jednorodnych cechach. U ja w ­
n ien ie  przewozów  n ie rac jona lnych , badanie ich  i sy­
gna lizow an ie  nadawcom , dys trybu to rom  i ich  w ładzom  
zw ie rzchn im  może poważnie ograniczyć tego rodzaju 
przewozy. Po drugie analizę w ykonanych  przewozów 
należy prow adzić  w  oparc iu  o m niejsze n iż  dotychczas 
re jony . A na liza  w y m ia n y  m iędzyre jonow e j, w  k tó re j 
re jo n a m i są D O KP, w o jew ództw a  lu b  naw et oddzia ły 
eksploatacyjne, jes t zby t ogólna. Trzeba, aby analizę 
po toków  p row adzić  w  oparc iu  o m niejsze re jony , np. 
w /g  opracowanych przez In s ty tu t N aukow o - Badawczy 
K o le jn ic tw a  re jonów , ciążących do s ta c ji rozrządowych.

A na liza  sta tystyczna prowadzona w  opa rc iu  o stosun­
kow o nieduże re jon y  nadania i  odbioru, uw zg lędn ia jąca 
ła d u n k i o jednorodnych cechach, po zw o li na w y k ry c ie  
przewozów  n ie rac jona lnych , a następnie na ich  usunię­
cie.

K o le j posiada jeszcze inne , zupe łn ie  n iew yko rzys tane  
m ożliw ości w a lk i z przew ozam i n ie ra c jon a ln ym i. Są to 
opracow yw ane przez w szystk ich  nadaw ców  p lany  
5-dniowe, w  k tó ry c h  podawane są k ie ru n k i przewozo­
we. W yda je  się, że w yko rzys ta n ie  tych  p lanów  d la  
zapobieżenia przewozom  n ie ra c jon a ln ym  je s t m ożliw e
1 na obecnym  etapie konieczne. T rzeba s tw orzyć sy­
stem w yko rzys ta n ia  tych  p la n ó w  przez zestaw ianie 
na te ren ie  O ddzia łów  E ksp loa tacy jnych  oraz D O K P  
p lanow anych  k ie ru n k ó w  przewozowych d la  n ie k tó ­
rych  ła d u n kó w  i  usuw anie  na te j podstaw ie przew o­
zów n ie rac jona lnych , zbyt okrężnych, k rzyżu jących  
się, oraz zby t k ró tk ic h  d la  transp o rtu  kolejowego. 
Przecież k o le j m a w  dekrecie  o przewozie przesyłek 
i osób k o le ja m i (D K P ) p ra w o  usuw an ia  przewozów  
n ie rac jona lnych . Również w ydaw ane  co k w a r ta ł u- 
chw a ły  P rezyd ium  Rządu, zatw ierdzające p la n y  prze­
wozowe, na k ła da ją  m. iin, na M in is te rs tw o  K o le i obo­
w iązek l ik w id a c ji przewozów  n ierac jona lnych. T ym -
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czasem uważa się, że przewozy te będzie można usu­
wać dopiero w tedy, gdy zostanie w prow adzone k ie ­
runkow e  p lanow anie  przewozów.

Oczywiście, że w yko rzys ta n ie  p lanów  5-dniow ych 
dla  l ik w id a c ji przewozów  n ie ra c jon a ln ych  nie  jest 
ła tw e  i jes t skom plikow ane. T rzeba przecież pam iętać, 
że często nadawca w y k o n u je  je d yn ie  zlecenie odpo­
w iedn iego d ys try b u to ra  w  zakresie w y s y łk i. D latego 
też po s tw ie rdzen iu  w  p lan ie  przewozu n ie rac jona lne­
go, trzeba żądać przede w szys tk im  od dys tryb u to ra  
zm iany zleceń. To jednak  pow ażnie k o m p lik u je  zagad­
n ien ie  i w ym aga szeregu uzgadniań i in te rw e n c ji z w y ­
k le  na szczeblu D O K P  lu b  w o jew ództw a, albo cen­
tra ln y m . W ym aga rów n ież poważnego zw iększenia 
aktyw nośc i i  poziom u w ykszta łcen ia  apara tu  k o le jo ­
wego, do którego zadań na leżałaby tego rodza ju  p ra ­
ca. M ożna bow iem  rozum ieć zagadnienie p la n u  5-dnio- 
wego w  ten sposób, ja k  to zrozum ie li n ie k tó rzy  za­
w iadow cy na te ren ie  D O K P  —  W roc ław . W  ty m  okrę ­
gu w prow adzono obow iązek op racow yw ania  p lanów  
5-dn iow ych ja ko  zam ówień dla  w ęgla brunatnego. 
Jedna z kopa lń  by łą  zmuszona zm ienić k ie ru n e k  prze­
wozu, aby zaspokoić k lie n ta  zna jdu jącego się na te re ­
nie te j samej D O K P  —  W roc ław . W  p lan ie  jednak  
było inaczej. T rzeba było  przysłać w ęg ie l b ru n a tn y  
d la  tego odb iorcy  aż z D O K P  —  Łódź, gdzie nie obo­
w iązu je  d la  węgla bruna tnego 5-dn iow e, ale dobowe 
zam ówienie. M ożna w ięc i  ta k  b iu ro k ra tyczn ie  rozu­
m ieć zadanie p lanu  5-dniowego. D la  w prow adzenia ' 
w ięc w  arsenale środków  d la  lik w id o w a n ia  przew o­
zów n ie rac jona lnych  p lanu  5-dniowego trzeba dużej 
elastyczności i zrozum ien ia celu, ja k ie m u  ta w a lka  
s łuży —  obniżeniu kosztów  przewozu oraz obniżeniu 
kosztów  p ro du kc ji.

S łużby transportow e, zbytu  i  zaopatrzenia n ie  po­
siada ją obecnie jasnych io rm  w a lk i o skrócenie odleg­
łości przewozów oraz o lik w id a c ję  przew ozów  n ie ra ­
c jona lnych . Szczególnie dotyczy to służb tra n sp o rto ­
w ych , k tó re  (po skasow aniu  sprawozdawczości z w y ­
konanych w  transporc ie  ko le jo w ym  w ie lkośc i ton o k i- 
lo m e tró w  w /g  g rup  ładunków ), naw et często n ie  m a ją  
o r ie n ta c ji czy w  danej jednostce odległość przewozów 
w zrasta , czy m aleje . D ecydu jący w p ły w  na ksz ta łto ­
w an ie  się odległości przewozu m a ją  s łużby zbytu , k tó ­
re decydu ją w  zasadzie o k ie ru n ka ch  przewoizowych. 
A b y  służby zbytu , zaopatrzenia i transportu , oprócz 
ogólnych założeń, zm ierza jących do skrócenia odleg­
łości przewozu, posiadały bliższe w  ty m  zakresie w y ­
tyczne, trzeba, aby dla  każdego ła du nku  o jedno rod ­
nych w artościach technolog icznych i uży tko w ych  opra­
cow yw ano p lan  ko n kre tnych  pow iązań m ie jsc nadania 
i przeznaczenia. W jd a je  się, b iorąc pod uwagę moż­
liw ośc i, k tó re  is tn ie ją  w  tym  zakresie, celowe, aby 
ta k ie  p lan y  opracow yw ane b y ły  raz  na pew ien  okres 
czasu. P lan pow iązań kom u n ika cy jn ych , albo inaczej 
m ów iąc —  schemat rac jona lnych  przewozów, pow in ien  
p rzew idyw ać następujące dane:

1) pow iązan ie m ie jsc nadania i  przeznaczenia w /g  
okreś lonych re jon ów  np. w o jew ództw o nadania i  w o­
jew ództw o przeznaczenia;

2) pow iązan ie m ie jsc nadan ia  i przeznaczenia w  ra ­
m ach jednego re jon u  np. w  ram ach w o jew ództw a, 
t. zn. kon k re tne  pow iązan ie s tac ji nadania i  przezna­
czenia w  ram ach t. zw. w y m ia n y  w ew .ną trzre jonow ęj, 
z uw zg lędn ien iem  rów n ież tych  m ie jsc nadania 
w zg lędn ie  odb ioru , k tó re  w ysy ła ją  ła d u n k i na ze­
w n ą trz  w zg lędn ie  stam tąd je  o trzym u ją .

O pracowanie schem atu m ogłoby być zestaw ione w /g  
następu jących w zo rów  d la  w y m ia n y  m iędzyre jonow e j. 
oraz w e w ną trz re jo no w e j. (pa trz tabele wyżej!).

O pracow yw an ie  tego rodza ju  e lem entów  po zw o li­
łoby  służbom  zaopatrzenia i zbytu  na w ye lim in o w a n ie  
przewozów  n ie rac jona lnych  przez niedopuszczenie do 
ich powstania. U ła tw iło b y  ty m  służbom  ich  pracę 
w  zakresie na jb a rdz ie j racjonalnego pow iązan ia  m ie j­
sca nadania i przeznaczenia, w  dużej m ierze w p łyn ę ­
ło by  na zm nie jszenie odległości przewozu w  tran&por-1 
cie^ k o le jo w y m  oraz w ye lim in o w a n ie  przewozów  zbyt 
k ró tk ic h  d la  transp o rtu  kole jowego. W prow adzenie 
obow iązku op racow yw an ia  przez służby zby tu  na pod­
staw ie o trzym anych  od odb iorców  ko n kre tn ych  zle-

Dla wym iany międzyrejonowej: 
Nazwa ładunku: cegła pełna

Dla w ym iany wewnątrzrejonowej: woj. warszawskie 
Nazwa ładunku: cegła pełna

ceń w y sy łko w ych  podanych w yże j schem atów  pozwo­
li ło b y  służbom  tra n sp o rtu  na ipełne w łączanie się do 
w a lk i o lik w id a c ję  przewozów  n ie rac jona lnych . Z a­
tw ie rdzane  schem aty pow iązań przew ozow ych s ta łyb y  
się obow iązu jącą w ytyczną , w /g  k tó re j k o le j p rzy jm o ­
w a łab y  p rzesy łk i do przewozu. Należałoby oczyw iście 
przew idzieć w  przypadku  za is tn ien ia  ważnych, a nie 
przew idz ianych  w  p ian ie  okoliczności, w prow adzenie 
odpow iedn ich zm ian do schem atu.

'Jfi ^
T ransp o rt k o le jo w y  z roku  na ro k  p o p ra w ia  sw o ją  

pracę. Polepszają się poszczególne w ska źn ik i technicz­
no-ekonom iczne. Rów nież odległość przewozu ła d u n ­
kó w  m ale je , co n ie w ą tp liw ie  jes t ob jaw em  coraz ba r­
dzie j następującej ra c jo n a liza c ji przewozów. W  sto­
sunku do ro k u  1949 odległość przewozu została z m n ie j­
szona w  przewozach k ra jo w y c h  o ok. 10 proc.

Poważne sukcesy, k tó re  posiadam y w  zakresie sk ró ­
cenia odległości przewozu, dowodzą, że is tn ie ją  w  na­
szych w a run kach , ogrom ne m ożliw ości coraz bardzie j 
oszczędnego, racjonalnego gospodarowania. Założenia 
p lanu na ro k  1955 s taw ia ją  dalsze, odpow iedzia lne za­
dania w  zakresie skrócenia odległości przewozów  w  
transporc ie  ko le jow ym . A b y  te zadania zosta ły w y k o ­
nane trzeba, aby w  ro k u  1955 nastąp iła  koncen trac ja  
w y s iłk ó w  p ra co w n ikó w  służb zbytu , zaopatrzenia 
i transp o rtu  oraz apara tu  kole jowego. W szystkie  moż­
liw ośc i dla ra c jo n a liza c ji przewozów w in n y  być w y ­
korzystane.

W prowadzone do p ro d u k c ji nowe zak łady przem y­
słowe, nowe oddz ia ły  rozbudow anych zak ładów  s tw a­
rza ją  ob iek tyw ne w a ru n k i d la  ra c jo n a liza c ji przew o­
zów. Trzeba, aby w  ro ku  bieżącym  w sze lk ie  usta len ia  
w  zakresie o rgan izac ji kooperac ji oraz w ie lkośc i i  asor­
tym en tu  p ro d u k c ji b y ły  pode jm ow ane z uw zg lędn ie­
n iem  eko no m ik i przewozów. Trzeba, aby p lany  5-dnio- 
we oraz głęboka analiza w yko nyw a nych  przewozów  
sta ły  się podstawą w a lk i apara tu  k o le i z przew ozam i 
n ie ra c jon a ln ym i. T rzeba wreszcie, aby stw orzyć nowe 
m ożliw ości w a lk i z przew ozam i n ie ra c jon a ln ym i przez 
stopniow e w prow adzan ie  k ie ru n k o w y c h  p lanów  prze­
w ozow ych przez stosowanie schem atów  rac jona lnych  
pow iązań m ie jsc nadaw cy i przeznaczenia.
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T. L E Ś N IA K  (Warszawa)

Ziriększyć tem po m echanizacji w  transporcie
kolejotuym

W  transporc ie  ko le jo w ym  w ystępu ją  duże ilości ro ­
bót ciężkich i pracoch łonnych p rzy  na ładunku  i w y ła ­
dunku  wagonów. N ie w ie lka  ty lk o  ilość tych  prac zo­
stała dotychczas^ zmechanizowana. S tacje ko le jow e  
i bocznice, ina k tó rych  odbyw a się proces prze ładunku, 
nie posiadają dostatecznej ilośc i maszyn i sprzętu po­
trzebnego do zm echanizow ania robót. Postoje w ago­
nów  pod operacjam i p rze ła dun kow ym i są jeszcze zbyt 
duże. Znaczna ilość zakładów , przem ysłow ych bardzo 
często n ie  do trzym u je  i nie przestrzega obow iązujących 
no rm  czasu przeznaczonych na dokonan ie czynności ła ­
dunkow ych. S ytuacja  w  ty m  zakresie może ulec popra­
w ie, o ile  rozw in ie  się m echanizacja robót ła du nko ­
wych. D la  tego celu po trzebny jest sprzęt i  maszyny, 
k tó rych  zastosowanie w p ły n ie  na polepszenie stopnia 
m echan izacji procesów prze ładunkow ych. Ocenę stop­
nia  m echan izacji w  transporc ie  ko le jo w ym  w yraża 
w ska źn ik  m echan izacji robót p rze ładunkow ych  na ko ­
le jach. O kreśla  on stosunek robót prze ładunkow ych 
w ykonyw a nych  sposobem zm echanizow anym  do ogółu 
robó t ładunkow ych  w ystępu jących w  transporc ie  ko le ­
jow ym .

W artość tego w skaźn ika  ogółem na naszych ko le jach 
jes t bardzo niska. G dy na p rz y k ła d  po rów nam y osiąg­
n ię te  w ska źn ik i m echan izacji prac ła du nkow ych  na k o ­
le jach  naszych i na ko le jach  radzieckich, to s tw ie rd z im y  
że stopień m echan izacji prac ładunkow ych  w  1953 r. 
na P K P  b y ł przeszło trz y k ro tn ie  niższy, n iż na ko le­
jach radzieck ich  w  r. 1940 oraz przeszło s iedm iokro tn ie  
nizszy w  po rów nan iu  z w y n ik a m i ko le i ZSRR osiąg­
n ię ty m i w  ro ku  1950.

O lb rzym i postęp w  zakresie m echan izacji robó t ła ­
dunkow ych  na ko le jach radzieck ich  b y ł m o ż liw y  dz ięk i 
wysoko rozw in ię tem u przem ysłow i maszyn transp orto ­
w ych, k tó ry  dostarcza ko le jom  radz ieck im  coraz to 
now ych urządzeń. N a tom iast spraw a wyposażenia bocz­
n ic i  s tac ji w  sprzęt p rze ładunkow y u nas, n a tra fia  
często na poważne trudności. P rzem ysł m aszynow y ta k  
k luczow y ja k  i  te renow y p ro d u ku je  jeszcze za m ało 
maszyn transportow ych  zarówno pod w zględem  ilości 
ja k  r asortym entu. Pewne opóźnienia ja k ie  nastąp iły  
w  dz iedzin ie  rozw o ju  m echan izacji prac ładunkow ych  
na ko le jach po lsk ich  m a ją  sw o ją  przyczynę m iędzy in ­
nym i rów n ież i w  tym , że w  początkow ym  okresie  za­
gadn ien ia  te b y ły  om ijane  lu b  zawężane do n iew ie lu  
pozycji p lanu inw estycy jnego. Jedynie ko le j w yka zy ­
w a ła  w iększe zainteresowanie d la  m echan izacji prze­
ła du nków  węgla służbowego dla  ce lów  ko le jow ych .

Rozwój m echan izacji w  transporc ie  ko le jo w ym  da tu ­
je  się od podjęcia przez P rezyd ium  Rządu uchw a ły  
w  spraw ie m echan izacji procesów prze ładunkow ych  na 
PK P . M echan izacją  ob ję to kon k re tne  stacje i  boczni­
ce oraz to w a ry  ładowane na tych p u nk tach  ja k : w ęgie l 
i koks, ż w ir  i piasek, żelazo, rudę, kam ień w ap ienny 
i inny , gips i wapno, w y ro b y  betonowe, naw ozy sztucz­
ne, zboże, z ie m n ia k i oraz drewno. U chw ała  o k re ś liła  
rów nież zadania w  dziedzin ie  p ro d u k c ji i  dostaw  n ie ­
zbędnych maszyn i urządzeń dla  m echan izacji. D o tych ­
czasowa rea lizac ja  te j uch w a ły  została w  k ilk u  pozy­
c jach opóźniona. P rzezwyciężenie trudnośc i na ty m  od­
c in ku  pow inno  -nastąpić stosunkow o szybko, o ile  prze­
m ys ł opanuje p rodukc ję  po trzebnych maszyn.

Przed służbam i tra n sp o rto w ym i oraz przed kom ó rka ­
m i p lanow an ia  w y ło n i się prob lem  opracow ania p lanu 
m echan izacji robót ładunkow ych  na okres nowego 
P lanu  5-letniego. Na podstaw ie doświadczeń należy do 
tego zagadnienia podejść z w iększą n iż dotychczas sta- 
lannoscią . Zagadnien ie m echan izacji prac ładunkow ych  
w  transporc ie  w ym aga szeregu s tud iów  i przepraco- 
n ? n ' < na °Srom  tego zagadnienia należy do
prac tych w łączyć ko m ó rk i transportow e ja k  na jszyb­
ciej. Na leża łoby pobudzić in ic ja ty w ę  w  zakresie upo­
wszechnienia p rob lem ów  m echan izacji prac ła dunko ­
w ych  w śród p ra cow n ikó w  transportu . Dużą pomocą

p rzy  opracow aniu tych zagadnień może być lite ra tu ra  
fachow a zagraniczna i k ra jow a . O sta tn io  ukazał się 
szereg prac ks iążkow ych dotyczących m echanizacji. 
W  przygo tow an iu  zna jd u je  się ka ta log urządzeń do m e­
chan izac ji prac ładunkow ych  w  transporc ie  ko le jow ym . 
B ędzie -on zaw ie ra ł w ytyczne co do w yb o ru  najlepsze­
go sposobu zm echanizowania prac ładunkow ych  w  za­
leżności od rodza ju  i w łaśc iw ości tow arów , urządzeń 
transportow ych  oraz ich kosztów. Oprócz tego kata log 
będzie zaw ie ra ł cha rak te rys tykę  techniczną sprzętu 
i maszyn, ceny i w skazów ki czy dan-e urządzenie p ro ­
dukow ane jes t w  k ra ju  lu b  sprowadzane z zagranicy.

Dużą ro lę  w  pogłęb ien iu  opracowań w  zakresie m e­
chan izac ji może odegrać spopu laryzow anie osiągnięć 
n iek tó rych  zakładów. W iadom o na p rzyk ład , że w  je d ­
nych resortach dość długo panowała op in ia  o m ałe j 
p izyda tnośc i do prac ładunkow ych  szu fli m echanicz­
nych, podczas gdy w  innych  chętnie używ a się tych 
szu fłi i osiągana jes t tam  wysoka wydajność' pracy. 
Na p rzyk ład  e lek trow n ie  w  P io trk o w ie  i S ta rachow i­
cach podn ios ły  w yda jność pracy p rzy  roz ładunku  m ia łu  
p rzy  użyciu  szu fli przeszło 4 -kro tn ie , na tom iast w  za­
k ładach przem ysłu chemicznego w  K ra k o w ie  powołano 
k ilk a  k o m is ji z in żyn ie ra m i na czele, k tó re  nega tyw nie 
ustosunkow a ły ,się do pracy szu fli p rzy  prze ładunku 
m ia łu  węglowego.

B ra k  poglądu na zagadnienie przydatności n iek tó rych  
urządzeń dla  m echan izacji robót ła du nkow ych  w  n ie ­
k tó ry c h  gałęziach p rzem ysłu  w p ły w a  ham ująco na je j 
rozw ój.

Od dłuższego czasu toczą się dyskusje  m iędzy ko ­
m órka m i transp o rtu  a s łużbam i in w e s ty c y jn y m i co do 
w yb o ru  odpow iedniego urządzenia do m echan izacji w y ­
ła d u n ku  węgla. W iadom o, że sk łady opałowe z dużą 
rezerwą odnoszą się do szerszego stosowania dźw igów  
chw ytakow ych  w  zw iązku  ze s tra tam i w y n ik a ją c y m i 
z rozkruszen ia węgla. N a tom iast sk łady opału chętnie 
w yp ow iad a ją  się za użyciem  w agonów  sam ow yładow ­
czych. N ie k tó rzy  odb iorcy m a te ria łó w  sypk ich  ja k : 
żw ir, piasek, kam ien ie  o m nie jsze j g ra nu lac ji, wapno, 
w yp ow iad a ją  się za rozbudow ą ram p dw upoziom yeh,’ 
pozw ala jących na  m a łą  m echanizację p rze ładunków .

K o le j zainteresowana jest w  o trzym an iu  żu ra w i 
chw ytakow ych  na p la tfo rm ie  k o le jo w e j przede wszyst­
k im  dla  sk ładów  opałowych. Częściowe u ła tw ie n ie  roz­
ładunku , w ed ług  ̂o p in ii n ie k tó rych  transportow ców , 
można by  osiągnąć w  drodze przystosow ania wagonów  
węgl-arek do częściowego sam oopróżnian ia przez zro­
bienie k la p  w  podłodze wagonu.

vVażną rzeczą jes t ażeby zagadnienie m echan izacji 
p iać  p ize ładunkow ych  zostało należycie przem yślane 
pod względem  technicznym  ja k  i ekonom icznym . Is to t­
nym  zagadnieniem  je s t osiągnięcie w łaśc iw e j s tru k tu ry  
m echan izacji, to znaczy rów n ież w yró w na n ie  dyspro­
p o rc ji pom iędzy m echanizacją prac na ładunkow ych  
i w y ładunkow ych . M a to dość duże znaczenie zwłaszcza 
dla  n iek tó rych  przem ysłów . W edług p rzyb liżonych  da­
nych na jw iększe dysproporcie pom iędzy stopniem  m e­
chan izac ji prac na ładunkow ych  i w y ładu nko w ych  w y ­
stępują na bocznicach. Co się tyczy p rze ładunku  na to ­
rach P K P , to w ska źn ik  m echan izacji na ładunku  jest 
nieznacznie w iększy od w skaźn ika  m echan izacji w y ła ­
dunku.

Na bocznicach na tom iast w ystępu je  dość w ysok i 
w ska źn ik  m echan izacji na ładunku  w  ta k ich  resortach 
ja k  w  gó rn ic tw ie , energetyce, h u tn ic tw ie  i  n is k i wskaź­
n ik  m echan izacji prac w y ładu nko w ych  w  tych  gałę­
ziach. W  pozostałych gałęziach przem ysłu w skaźn ik  
m echan izacji jes t w ciąż zbyt n isk i, pom im o znacznej 
przew agi zm echanizowania prac na ładunkow ych  nad 
m echanizacją w y ładu nku .

Obok koncen trow an ia  uw ag i na m echanizacje prze­
ła du nków  na w iększych zakładach p racy i  w iększych 
stacjach, należy p rzy  p lańow an iu  m echan izacji prąę
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ła du nkow ych  p rzyw iązyw ać dużą wagę do rodza ju  ła ­
d u nku  podlegającego m echan izacji. W  p ie rw szym  rzę­
dzie m echanizacją należy ob jąć a r ty k u ły  masowe. To­
warom. o znacznym  ciężarze, k tó re  są przewożone w  
pojedynczych sztukach, należy dać p ierwszeństwo 
w  stosunku do ła d u n kó w  lżejszych. To samo dotyczy 
ła d u n kó w  przewożonych luzem  w  stosunku do to w a ­
ró w  lże jszych przewożonych w  opakowaniu. P ra w id ło ­
w e zap lanow anie m echan izacji na k o n k re tn ym  zak ła ­
dzie p racy w ym aga przem yślen ia . Decyzje co do n a j­
lepszego sposobu m echan izacji p rze ładunków  pow in ny  
opierać się na w szechstronnym  opracow an iu  i  zbada­
n iu  ta k ic h  zagadnień ja k :

1) oparcia p lanu m echan izacji p rze ładunku  na p ro ­
cesie technolog icznym  p racy  bocznicy i stacji.

2) odpow iedn im  doborze maszyn prze ładunkow ych,
3) synch ron izac ji p racy urządzeń prze ładunkow ych  

ze ś rodkam i tra n sp o rtu  zewnętrznego i  wewnętrznego,
4) zapew nienie urządzeniom  prze ładunkow ym  w a­

ru n k ó w  w yko rzys tan ia  ich  na jw yższe j w yda jnośc i w  
drodze p rzygotow ania  odpow iedn ie j obsługi i  zaplecza 
technicznego oraz używ an ia  maszyn do celów, do k tó ­
rych  zostały skonstruowane.

O bliczan ie  kosztu m echan izacji prac ła du nkow ych  
należy rozpa tryw ać, p rzy  założeniu że do prze ładunku  
tych  samych m a te ria łó w  można stosować różne rodza­
je  m aszyn i  urządzeń. Na p rzyk ład  a r ty k u ły  w  stanie 
sypk im  można prze ładow yw ać p rzy  użyciu  przenośni­
k ó w  taśm ow ych przewoźnycń lu b  członowych, żu raw i, 
kopa rek  chw ytakow ych , s z u fli m echanicznych, w y ­
w ro tn ic  itd . P rzy  p rze ładunku  a r ty k u łó w  przestrzen­
nych w  sztukach można stosować rów n ież  przenośni­
k i, żu raw ie  itd .

D latego bardzo często zachodzi konieczność oblicze­
n ia  kosztów  m echan izacji w  k i lk u  w a rian tach , w  k tó ­
rych  należy uw zg lędn ić następujące czyn n ik i:

a) na k łady  inw es tycy jn e  zw iązane z m echanizacją 
robó t prze ładunkow ych,

b) w yda jność pracy;
c) koszty w yko na n ia  prac na ładunkow ych  i  w y ła ­

dunkow ych  oraz transportow ych ;
d) okres eksp loa tac ji urządzeń pom ocniczych ja k  

estakady, pom osty itp .
N a k ład y  in w estycy jne  po w in ny  być badane pod ką ­

tem  e fek tyw nośc i danych środków  m echan izacji.
P odstaw ow ym  w ska źn ik ien \, cha rak te ryzu jącym  

koszty poniesione w  zw iązku  z wyposażeniem  m ie jsca 
prze ładunkow ego, są koszty inw es tycy jn e  p rzypada ją ­
ce na 1 tonę ładunku .

W zór na ob liczenie tych  kosztów  przedstaw ia  się 
następu jąco:

S K
Ki =  ------ z ł/t

G

gdzie: K i  =  koszty in w estycy jne  na 1 tonę ładunku , 
K  — suma kosztów  zw iązanych z wyposażeniem  m ie jsc 
ła du nkow ych  w  m aszyny i  urządzenia pomocnicze, 
G =  ogólna w ie lkość p rze ładunków  w  tonach.

N a p rzyk ła d  zakładam y zakup 2 żu ra w i ko le jo w ych  
a 300 tys. zł., co s tanow i kw o tę  600 tys. zł., u łożenie do­
da tkowego to ru  —  koszt 200 tys. zł. Razem =  800 tys. zł.

O bró t na bocznicy w ynos i rocznie: na ładunek 16.000 
t., w y ładu ne k  16.000 t. Razem 32.000 t.

K oszty in w estycy jne  na 1 tonę ła d u n ku  wynoszą:

K i =
800.000

32.000
25 żł./t.

P rzy  założeniu, że zam iast dwóch żu ra w i za insta lo­
w a ny zostanie 1 żu ra w  sam ochodowy oraz szufla m e­
chaniczna do w y ła d u n k u  koszty inw es tycy jn e  na 1 tonę 
ła d u n ku  wynoszą:

Koszt 1 żu ra w ia  samochodowego —  300 tys. zł., Koszt 
szu fli m echanicznej —  20 tys. zł., Koszt to ru  dodatko­
wego —  Razem 320 tys. zł.

K oszty in w estycy jne  na 1 tonę ła d u n ku  będą niższe 
i  wyn iosą:

320.000

32.000
10 z ł/t,

D la  ob liczenia , kosztu  w łasnego prze ładunku  1 tony 
m a te ria łó w  p rzy  użyciu  maszyn możem y posługiw ać się 
następu jącym  wzorem :

gdzie: W e =  koszty zw iążane z eksp loatacją  maszyn 
i urządzeń. G =  ogólna liość p rze ładunków  w  tonach.

W ydajność pracy oraz pozostałe e lem enty wskazujące 
na ekonomićzność w prow adzen ia  m echan izacji można 
rów n ież obliczyć. G łó w n y  cel obliczeń polega na usta­
le n iu  na jkorzystn ie jszego w a ria n tu  m echan izacji robót 
ładunkow ych . Poza zagadnien iam i m echan izacji prac 
ła du nkow ych  w  zakładach przem ysłow ych i  na stacjach 
ko le jo w ych  w ys tępu ją  inne problem y, związane z prze­
ła du nk ie m  to w a ró w  z to ró w  ko le i no rm a lno to row e j na 
w ąskotorow e i odw ro tn ie .

W  na jb liższym  czasie na leżałoby rozw iązać sprawę 
przewozu w agonów  no rm a lnych  po torze w ą sk im  przy 
pomocy odpow iedn io  skonstruow anych w ózków  wąsko­
to row ych  z ram ą, na k tó re j um ocow any jes t wagon 
no rm a lno to row y. Zagraniczne ko le je  stosują z powo­
dzeniem  ten sposób przewozu, u n ika ją c  prze ładunku 
na punk tach  stycznych k o le i no rm a lno to row e j z ko le ­
ją  w ąskotorow ą. D la  dokonan ia za ładunku  potrzebna 
jes t ram pa czołowa tak , że szyny zna jdu jące się na 
ram ie  w ózka w ąskotorowego s tanow ią  przedłużen ie to ­
ru  norm alnego. W agon no rm a ln y  jes t zepchn ięty na 
wózek p rzy  pom ocy parowozu. Czas zepchnięcia k ilk u  
w agonów  trw a  około 20 m in u t p rzy  za tru d n ie n iu  3 lu ­
dzi. T a k i sam czas —  m n ie j w ięce j —  po trzebny jes t na 
zabranie w agonu ż wózka.

Podobnie zagadnienie w yg ląda  z w prow adzen iem  na 
szerszą skalę w ózków  drogow ych do przewozu wago­
nów  po drodze w  mieście. M nie jsze zakłady, m agazyny, 
m ie jsca budow y i  inne p u n k ty  zam iast ¡budować bocz­
nice ko le jow e  lu b  za trudn iać w ie le  po jazdów  i  ludz i 
do za ładunku  lu b  roz ład unku  wagonów , a następnie 
dokonywać prac prze ładunkow ych , ze środków  trans ­
po rto w ych  dowozowych mogą zastosować om aw iane 
w ózk i. Podwozie tak iego w ózka zaopatrzone jes t w  16 
kół. K ażdy rozstaw  k ó ł jes t w  te n  sposób sterow any, 
że wózek pokonu je  na jm n ie jsze  u liczne zakrę ty. W y ­
sokość w ózka w ynos i około 40— 50 cm. Na w ózku  zna j­
du je  się to r, na k tó ry  w tacza się wagon p rzy  pomocy 
c iągn ika, k tó ry  jednocześnie s łuży ja k o  s iła  pociągowa. 
W taczanie odbyw a się w  ten sposób, że do ram py 
czołowej p rzys taw ia  się wózek, k tórego szyny stano­
w ią  przedłużen ie to ru .

W  przypadku  gdy wagon nie  może być na tychm iast 
rozładow any, stosowane są ram p y przewoźne, na k tó re  
spycha się wagon z w ózka drogowego. Ram pa taka 
składa się z ram y, na k tó re j zn a jd u ją  się szyny sta­
nowiące to r  k o le jo w y . Ram a posiada koła, k tó re  w  ra ­
zie po trzeby użycia ram p y  m ożna schować. W tedy ra m ­
pa leży na ziem i, a je j wysokość rów na  się wysokości 
wózka, co um o ż liw ia  stoczenie w agonu z wózka na 
rampę. P ozostaw iając wagon na ram pie, c ią gn ik  i  w ó ­
zek może pracować da le j, przewożąc w agony do inne ­
go k lie n ta . Szybkość ja zdy  tak iego  w ózka z załadowa- 
nym  wagonem  dochodzi do 20 km /godz.

O ile  zagadnienia te zostaną odpow iedn io opracowa­
ne i  zostanie zabezpieczona p ro d u kc ja  w ózków , moż­
na będzie w yzw o lić  dalsze nowe reze rw y rą k  robo­
czych do in n e j p racy p ro du kcy jne j. W zm ożenie tem pa 
m echan izacji prac c iężkich i pracoch łonnych należy do 
naczelnych zadań, ja k ie  po w in n iśm y  zrea lizow ać w  
na jb liższym  czasie.

W  now ym  P lan ie  5 -le tn im  należy założyć i  zapewnić 
ko le i lepszy s ta rt w  dziedzin ie  m echan izacji, n iż  zro­
biono to  w  P lan ie  6 -le tn im . W  zw iązku  z ty m  przem ysł 
po w in ie n  opanować i  rozw inąć p rodukc ję  dźw igów  sa­
m ojezdnych o w iększym  udźw igu. Na leża łoby zapew­
nić p rodukc ję  żu ra w i chw ytakow ych , przenośn ików  
pneum atycznych. A so rtym en t maszyn do m echaniza­
c j i  tra n sp o rtu  po w in ie n  być w yd a tn ie  powiększony.

W  dziedzin ie p lanow ania  postępu technicznego i 
m echan izacji prac ła du nkow ych  należałoby w y k o rz y ­
stać doświadczenia z prac nad ty m i zagadnien iam i w  
la tach ub iegłych. W yda je  się słuszne i celowe zobow ią­
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zanie ko le i do opracow ania ba rdz ie j doskonałe j fo rm y  
b ilaosu  m echan izacji masy ładunkow e j.. Na leża łoby się 
zastanow ić nad w prow adzen iem  do p lanu  transp o rtu  w  
N arodow ym  P lan ie  Gospodarczym  na przyszły  ro k  za­
dań d la  poszczególnych reso rtów  w  zakresie mecha­
n izac ji procesów p rze ładunkow ych  w  transporc ie  zew­

nę trznym  oraz w skaźn ika  m echan izacji. W  ten sposób 
p rze k ró j adresowy p lanu  m echan izacji robót prze ła­
dunkow ych  w  transporc ie  ko le jo w ym  sta łby się dy re ­
k ty w a  dla  .nadawców i  zabezpieczałby w  w iększym  
s topn iu  w ykonan ie  zadania na odc inku  skrócenia cza- 
eu posto ju  w agonów  i przyśpieszenia ic h  obrotu.

J. P O R A D O W S K I (Szczecin)

O  planow aniu  przew ozów  w  zakresie  
transportu samochodowego

U ch w a ły  I I  Z jazdu PZPR  rea lizow ane od ¡przeszło 
re ku  przez całą gospodarkę na rodow ą zm ie rza ją  do 
wydatnego podn iesien ia do b ro by tu  m ateria lnego' i ¡po­
ziom u ku ltu ra ln e g o  lu d z i p ra cy  w  Polsce. Ciel ten osią­
ga się przez szybsze n iż  dotychczas tem po rozw o ju  
p ro d u k c ji ro ln e j i  p rzem ysłu  lekk iego, przez rozw ó j 
ob ro tu  towarowego, p rzy  jednoczesnym  u trzym an iu  
rozw o ju  p ro d u k c ji „podstaw y podstaw “  naszej gospo­
darki, —  p rzem ysłu  ciężkiego. Z m ie n ia ją  się, a raczej 
doskonalą p ropo rc je  m iędzy różnym i działam i, gots,po­
d a rk i narodow e j.

1. Zm iany proporcji w  gospodarce narodowej, 
a metoda planowania zadań przewozowych.

W raz z ty m i zm ianami, w e  w szystk ich  dz ia łach gos­
poda rk i na rodow e j zm ie n ia ją  się i  po trzeby przewozo­
we, :tzn., że coraz w iększą  ¡rolę w  m ia rę  w zros tu  p ro ­
d u k c ji, o d g ryw a ją  przewozy zw iązane z ty m i dz ia łam i 
gospodarki, k tó ry c h  tem po rozw o ju  jest szybsze ¡niż 
poprzednio, a w ięc przewozy zw iązane z ro ln ic tw em , 
z przem ysłem  le k k im , z ¡budownictw em  m ieszkan io­
wym,, obro tem  tow a row ym . W ie le  z przewozów  dla  
tych  dz ia łó w  gospodarki ¡narodowej m a ch a ra k te r spe­
cyficzny  —  drobniicowo - rozwózikciwy.

T ak  rozum iane zm iany  w  s tru k tu rz e  prz.ewoz.0iW, 
pow sta jące w  w y n ik u  p o lity k i, gospodarczej Państwa 
po I I  Ż jeździe ¡Partii, zaznaczają się specja ln ie  w y d a t­
n ie  w  przewozach sam ochodowych w  ogóle, a w  trans ­
porc ie  p u b licznym  w  szczególności. W yn ika  to  z  iregio- 
natneigo cha ra k te ru  tra n s p o rtu  sam ochodowego '(re­
g ionalne znaczenie m a ją  przede w szys tk im  dz ia ły  p ro ­
d u k c ji kon sum pcy jne j) i z fa k tu , iż  w  transporc ie  sa­
m ochodowym , ja k  w  żadnym  in n y m  dz ia le  transportu , 
podzia ł ń a  tra n s p o rt pu b liczn y  i  reso rto w y  m a o lb rzy ­
m ie  znaczenie.

Te z ła du nków , k tó re  dotychczas ¡niepotrzebnie p rze­
w o z ił tra n s p o rt sam ochodowy (,np. ina d a le k ie  od leg­
łości) z n ik a ją  z sam ochodów szybcie j n iż  dotychczas 
i  przechodzą na iinrne rodza je  tra n sp o rtu  (inp. na  ko le j). 
Te przewozy, k tó re  są n ie rac jona lne  na k o le i (rap. 
m iędzywęzłowe, podm ie jsk ie ) p rze jm u je  transp o rt ¡sa­
m ochodowy. W  .podziale zadań ¡między sam ochodowym  
transportem  pu b licznym  i  reso rto w ym  także  postulowat- 
ne są słuszne zm iany (in|p. p rze jęc ie  roziwózki d robn icy  
ze s ta c ji k o le jo w y c h  przez tra n s p o rt pub liczny).

W raz  ze ¡zmianą p ro p o rc ji w  całej gospodarce zm ie­
n ia ją  się i p ro po rc je  pom iędzy poszczególnymi, rodza­
ja m i (¡asortym entam i) usług przewozowych samocho­
dowego tra n sp o rtu  publicznego. Coraz w iększą ro lę  od ­
g ryw a ją  .przewozy drobn icow e i rozw ózkowe. ¡coraz 
m nie jszą dalekobieżne. M a na. to  sw ó j w p ły w  także 
i w yp ie ra n ie  oraz ogran iczan ie ¡resztek e lem entów  k a ­
p ita lis tyczn ych  w  transporc ie  sam ochodowym .

Z m ian y  te ¡mają duży w p ły w  na> przydatność do tych ­
czasowych meltod p lanow an ia  zadań przewozowych 
w  pu b liczn ym  transporc ie  sam ochodowym .

P rak tyko w an a  jeszcze w  ro ku  1954 przez; PKS m etoda 
usta lan ia  zadań przew ozow ych w g zdolności p rze w o­
zowej tab o ru , a śc iś le j ¡mówiąc w g bezwzględnego 
w zrostu  w yd a jn ośc i taboru  w  ogóle, n ie  ¡uwzględnia 
zm ian w  s tru k tu rz e  przewozów, co w ięce j je s t oder­
wana od po trzeb przewozowych, a  ¡nawet czasami p rze­
c iw dz ia ła  słusznej ten den c ji p ra w id ło w eg o  ich  zaspo­
ka ja n ia  przez pu b liczny  tra n s p o rt samochodowy,

Jest ¡rzeczą oczyw istą, że inaczej będzie 'kszta łtować 
się w yda jność tab o ru  w  przewozach rozw ózkow ych  n iż  
całcpojazdow yeh ■— inaczej w  przewozach ma k ró tk ie  
odległości n iż  ma d ług ie . Im  w ięce j jes t ¡przewozów 
rozw ózkow ych i na  k ró tk ie  odległości, a im  m n ie j ca- 
łopojiaizdoiwych i  na  duże odległości, i jeże li ¡takich 
zm ian w  s tru k tu rz e  przewozów  w ym a ga ją  uzasadnio­
ne po trzeby ty c h  dz ia łó w  gospodarki, k tó re  pu b liczny  
transp o rt ¡samochodowy obsługuje, to  w yda jność ¡całe­
go p a rk u  ¡taborowego może ¡nie ty lk o  n ie  wzrastać, ale 
naw e t w  pew nych  w ypadkach  maleć.

U sta lan ie  zadań d la  pub licznego transp o rtu  samo­
chodowego w g  w zro s tu  w yd a jn ośc i taboru  w  ogóle 
może popychać i  rzeczyw iście  popycha ¡niektóre przed­
s ięb io rs tw a samochodowe do przew ozów  ¡sprzecznych 
ze zm ianam i ¡proporcji w  gospodarce narodow ej (zbyt 
da lekie, je dyn ie  całppojazdow e iłp .).

A b y  sprostać zm ianom  w  gospodarce na rodow e j 
transp o rt ¡samo,chodowy m us i prze jść na odpow ied­
nie jszą m etodę ¡planowania zadań w  zakresie przewozu 
ładunków , na ‘tę ¡metodę, k tó rą  ¡wskazało słusznie (¡w 
zaczątkowej co ¡prawda fo rm ie ) Zarządzenie N r  295, 
t j.  ¡na m etodę p lan ow a n ia  zadań w ed ług  potrzeb ¡prze­
wozowych. N ie  zdolność przewozowa ma określać po­
trzeby, a sk la sy fikow a ne  i h ie ra rch iczn ie  uporządko­
wane po trzeby  m a ją  określać zdolność przewozową. N ie 
w zrost ¡wydajności tab o ru  m a ¡być podstaw ą usta lan ia  
zdolności przew ozow ej, a w zros t w yd a jn ośc i ¡taboru 
w  każdym  z asortym entów  usług przewozowych (usta­
lonych  w g  potrzeb), z czego dopiero może w y n ik n ą ć  
p ra w id ło w o  określona ¡wydajność taboru  ogółem  w  da­
n ym  przedsięb iorstw ie , n a  danym  teren ie , d la  określo­
ne j s t ru k tu ry  przewozów.

Z.  Obniżka kosztów własnych a metoda planowania 
przewozów.

W ydatne podn iesien ie  dob roby tu  m ate ria lnego  i  po­
ziom u k u ltu ra ln e g o  lu d z i p ra cy  w  Polsce uzależnione 
jes t od ob n iżk i kosztów  w y tw a rza n ia , a ty m  ¡samym 
zw iększen ia a k u m u la c ji w  ca łe j gospodarce narodowej, 
w  każdym  dz ia le  i w  ¡każdym przedsięb iorstw ie .

Rola tra n s p o rtu  w  ¡zwiększeniu a k u m u la c ji w  gos­
podarce na rodow e j to  n ie  ty lk o  obniżka1 kosztów  w ła s ­
nych  n a  j'edinoistkę us ług i w  p rzeds ięb io rs tw ie  tra n s ­
p o rto w ym  —  to  także i  przede w szys tk im  świadcze­
n ie  przez transp o rt ta k ic h  usług, k tó ry c h  koszty  w ła s ­
ne .są społecznie najniższe.

Ważną, ¡bardzo ¡ważną jes t obn iżka ¡kosztu w łasnego 
je d n o s tk i usług i w e w ną trz  każdego p rzedsięb iorstw a 
transportow ego —  od n ie j bow iem  w  dużej miarize 
zależy obniżenie u d z ia łu  ¡transportu w  kosztach w y ­
tw a rza n ia  ¡każdego ¡produktu, k tó ry  d la  transp o rtu  je s t 
ładunk iem . A le  jeszcze ważnie jsze d la  obniżenia ¡po­
przez tra n s p o rt kosztów  w  ca łe j gospodarce na rodo­
w e j jes t ra c jon a ln e  rozdzie len ie  zadań ¡przewozowych 
m iędzy poszczególne ¡gałęzie, przedsięb iorstw a i k o m ó r­
k i  transportow e —  tu ta j bow iem  nasza gospodarka po ­
siada ¡najpoważniejsze ¡rezerwy.

K o le j i żegluga ¡reprezentują na jn iższe koszty  p rze­
wozu ła d u n k ó w  m asow ych na dłuższych odległościach. 
T ransp o rt ¡samochodowy je s t społecznie tańszy 
na odległościach krótszych. P ub liczny  tra n s p o rt sam o­
chodow y jest ,n ie w ą tp liw ie  ¡tańszy od resortowego' w
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przewozach 'typu un iw ersa lnego i  tych  przewozach spe­
c ja lnych , k tó re  .odznaczają się 'sezonowością.

W łaśc iw ie  rozdz ie lić  zadania ‘przewozowe to znaczy, 
n a jm n ie jszym  społecznie kosztem, dokonać przewozu 
w szystk ich  ła d u n kó w  w  gospodarce narodow e j, p rzy  
czym d la  określen ia  społecznie na jn iższych kosztów  
przewozu należy brać nie ty le  ceny ta ry fo w e  .płacone 
przez us ługobiorców , a raczej koszty  w łasne przew oź­
n ika .

M etoda planowainra zadań przewozowych, k tó ra  n ie  
da je  dostatecznych podstaw  do* p ra w id ło w eg o  z uw ag i 
na  koszty podzia łu  usług, św iadczonych przez różne 
rodzaje transportu , różne p rzeds ięb iors tw a i  k o ­
m ó rk i tego samego 'rodzaju transp o rtu , w zg lęd­
n ie  k tó ra  w  ogóle n ie  b ierze pod uiwagę 
tych  podstaw  —  n ie  zapew nia obn iżk i ,kosztów w łas­
nych  na drodze korzystan ia  z na jtańszych społecznie 
usług transportow ych . Taką niedoskonałą m etodą jes t 
m etoda stasowana, jeszcze w  p ra k tyce  1954 r, p rzy  
us ta lan iu  zadań przew ozow ych d la  przeds ięb iors tw  
i kom órek  tra n sp o rtu  samochodowego, (tak  p rz y n a j­
m n ie j w id z i się ją  na szczeblu transportow ego przed­
s ięb io rstw a wojewódzkiego).

Co w ięce j ta  dotychczas stosowana ¡metoda i idący 
za n ią  system  p re m iow an ia  p ra co w n ikó w  P K S iu  nife 
zawsze s tw arza  w a ru n k i do  p ra w id ło w e j obn iżk i kosztu 
własnego usiłuigi przewozowej. Np. „oibniżka kosztów  
w łasnych “  w  zakresie obsług i technicznej i nap raw  
średnich przez ¡n iew ykonyw anie rzeczowego p rogram u 
Obsługi i na p ra w  b y ła  ¡bezpośrednio spowodowana na­
c isk iem  dz ia łów  eksp loatac ji, k tó re  zab ie ra ją  po jazdy 
p ionow i technicznem u n ie  zważając na ich  stain tech­
n iczny. Pośrednią i g łów ną przyczyną 'takiego istanu 
rzeczy by ła  dotychczas stosowana w  p ra k tyce  m etoda 
p lanow ania  zadań przewozowych, k tó ra  wym aga 
w zrostu  w yda jnośc i taboru  ¡bez w zględu na po trzeby 
przewozowe i za k tó rą  idąc system  prem iowania- w y ­
nagradza p ra co w n ikó w  i  p ion u  eksp loatac ji i p ionu  
technicznego za w zro s t w yda jnośc i ¡w ogóle, -a n ie  za 
p ra w id ło w e  i coraz doskonalsze zaspokajan ie potrzeb 
p-rzewo zowyc h .

Konieczne jest w p row adzen ie  w  życie now e j m etody 
p lanow an ia  przewozu ładun-ków —  ta k ie j, k tó ra  w yko ­
rzys tyw a łaby  -te wszyLstkie ko rzystne w a ru n k i ja k ie  
stwarza- pełna- -realizacja' Zarządzenia N r  295 (p ra w id ło ­
w y  rozdz ia ł zadań m iędzy transp o rt ko le jo w y , wodny, 
drogowy, a w e w n ą trz  dro-go-wego pom iędzy pu b liczny

i reso rtow y, .po-między sam ochodowy i  ko-nny), i k tó ra  
poszła-by n-aiwet da le j ana lizu jąc  po tok i przewozowe 
przed ich  rozdzie len iem  na  poszczególne -rodzaje trans ­
p o rtu  oraz p rzeds ięb iors tw a i k o m ó rk i transportow e.

3. Wnioski z analizy działalności gospodarczej 
przedsiębiorstwa publicznego transportu 

samochodowego.

U w agi te  pow sta ły  na 'tle w yko nyw a n ia  U chw a ły  
P rezyd ium  Rządu iN-r 651 w  spraw ie  -analizy ekonom icz­
ne j w  -przedsiębiorstwach gospodarczych.

A na liza  ekonomiczna- w in n a  zgodnie z U chw a łą  
n ie  ¡ty lko wskazywać przyczyny zaburzeń i niedo-magań 
w  p racy  przedsiębiorstwa-, a-le i  d-a-ć opracow an ie  p ro ­
g ram u Usunięcia tych zaburzeń i -niedomagań. Co- w ię ­
cej w  w y k ry w a n iu  przyczyn -niedomagań na leży sk la ­
sy fikow ać te  przyczyny, podzie lić  je  na ważne i  m n ie j 
wa-żn-e i w śród  w ie lu  czynn ików  oddz ia ływ u jących  na 
dane z ja w isko  zną-leźć g łów ne ogni-wo- —  g łów ną p rz y ­
czynię zła, k tó re j uis-u-ndęcie u ła tw i usun ięc ie  i  innych , 
ubocznych u jem n ych  s tro n  z jaw iska .

Analiza- przewo-z-u ła d u n kó w  w  O kręgu. G dańskim  
PKS —  i zaburzeń w  zakresie w ykonyw ania , zadań 
eksp loa tacy jnych  w  n ie k tó rych  Ekspo-zyturia-ch oraz 
analiza- wykonami,a zadań ob n iżk i kosztów  w łasnych  do­
p ro w a dz iły  -pracowników  p lanow an ia  do tak iego w n ios­
k u ;

G łów ną przyczyną niedom agań, k tó re  -jeszcze is tn ie ją  
w  przew ozie ła d u n kó w  przez transp o rt samochodowy 
jest przestarzała i coraz m n ie j p rzydatna , jako- narzę­
dzie -planowania zadań przewozowych, m etoda usta­
la n ia  tych  zadań -tylko w-g zdolności p rzew ozow ej, w y ­
n ika ją ce j -z założonego ¡wzrostu w yda jnośc i taboru  ogó­
łem , bez uiwzględndenia-' S tru k tu ry  po trzeb przewozo­
wych.

Prze jście  od te j -przestarzałej -metody do -metody -pla­
now an ia  -wg -potrzeb przew ozow ych tzn- do pe łne j rea ­
liz a c ji. Zarządzenia -Nr 295 i -tym s-amy-m oparcia zadań 
przewozowych o w y n ik a ją c ą  ze s tru k tu ry  po trzeb 
z-do-lność przewozową, a w ięc i o w zrost w yda jności 
taibo-r-u -nie „ogó łem “ , ale w  poszczególnych aso rty ­
m entach —  -jest rz-eczą -konieczną.

Im  szybcie j p rze jdz iem y od -dawnej m etody do now e j 
ty m  lep ie j i skutecznie j w ykonam y U ch w a ły  I I  Z jazdu

E. L ISSO W SKA (Warszawa)

Badanie ujydajności pracy c iężaro irego  
taboru  samochodoinego

Szeroko -stosowanym w  transporc ie  s-a-mceh-odowym, 
syn te tycznym  w ska źn ik ie m  wyd-aijności taboru  je-st lic z ­
ba tonokilo-m etrów  lu b  o-s-obokilometrów (P) p rzypa ­
dająca :n-a ¡jednostkę tabo row ą  lu b  jednostkę ła do w ­
ności w  określone j jednostce czasu.

W  ten sposób określa -się wydajm-ość -taboru:
P

w  stosunku do 1 wozodmia inw entarzow ego _____
~  D i

p
w  stosunku do 1 wozo-gcdziny p racy  = ---------------

De x Td
w  stosunku do 1 wozotonodnia inw entarzow ego 

_ P

Di x g
P

w  stosunku do wozcto-nogodzimy pracy = ------------ -—
De x T d  x q

D i —  wozodinj inw en ta rzow ych ;
T-d —  długość dinia pra-cy;
De —  -wozodind w  eksp loa tac ji; 
g —  ładowność je dn os tk i tab o row e j;

albo- w ręcz określa  się w yda jność okresową -uzys­
k iw a n ą  z (każdej posiadanej je dn os tk i taborow e j =

P_____
N jedn. tabor.

W skazane w yże j w s k a ź n ik i nie -są jedin-aik podstawą 
do 'w ykonan ia p-eln-ej, p ra w id ło w e j oceny w yda jności 
ta-boru, ponieważ n ie  uw zg lędn ia ją  tych czynn ików , 
k tó re  w p ły w a ją  ima- w ie lkość p racy przew ozow ej n ie  
zm ien ia jąc równocześnie w yda jnośc i m ierzone j w  in ­
nych j-ednośtk-ach na tu ra lnych  mp. przewozu (liczby 
ton).

P rzy jm u jąc , że 'tonoikilomet-ry i o-so-bo-kilo-metry w y ­
raża ją  nak ład  pracy żyw e j i  up rzedm io tow ione j, zużyte j 
do w yko n a n ia  konkre tnego  przewozu, a w ięc p rz y jm u ­
jąc ilo-ść p racy przew ozow ej ja ko  m ie rn ik  w yda jności 
taboru  m us im y  uw zg lędn iać rów n ież czynn ik i, k tó re  na 
ilość p racy  przew ozow ej w p łynę ły . Posług iw an ie  się 
ilością  -pracy przew ozow ej w  oderw an iu  o-d tych czyn­
n ik ó w  prow adzić  -może do -błędnych w n iosków . Roz­
pa trzm y następu jący ip-rzykład:

Z dw óch 'przedsiębiorstw  dysponujących ¡taborem 
O jednakow e j średnie j ładowności, .jedno osiągnęło 30,7,
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a druigie 29,4 .to inokiłom etrów na wozogodzinę pracy. 
P orów nanie  ty c h  dw óch ¡wskaźników nasuw a s tw ie r­
dzanie, że pierwsze przedsiębiorstwo' p racu je  lep ie j, 
gdyż w yka zu je  wyższą- w ydajność taboru. W  rzeczy­
w istości je dn ak  w yda jność określoną powyższym i 
w ska źn ika m i przedsięb iorstw a uzyska ły p rzy  różnych 
w a run kach  .i jakości p racy, a m ia now ic ie :

Przedsię- 
bior. I

Przedsię- 
b io r. II

V t — ikm/godz —  szybkość 'tech­
niczna 21 22

B 1— w spó łczynn ik  w yko rzys tan ia  
przebiegu 0,58 0,60

E —  w sp ó łczyn n ik  w yko rzys tan ia  
ładowności 0,90 0,90

Tnw/1 jazdę godz. —  długość po ­
s to ju 0,70 0,60

L  —  k m  —  odcinek pracy 20 13
q —  ton  —  ładowność jednostk i 

tabo row e j 4 4
W P 1 —  tk m  na wozogodz. pracy 30,7 29,4

Jak z powyższego w y n ik a  poprzednia pozytyw na 
ocena p rzedsięb iorstw a I  oparta  na synte tycznym  
w ska źn iku  w yda jnośc i b y ła b y  błędną, ponieważ przed­
s ięb io rs tw o  to  osiągnęło wyższą w yda jność je dyn ie  n a  
sku tek  w iększej odległości przewozu, p rzyczyn i n ie k tó ­
re  w s k a ź n ik i (Vit, B , T nw ) są goinaze od w ykonanych  
w  p rzeds ięb iors tw ie  I I ,  a pozostałe k s z ta łtu ją  się na te j 
samej wysokości.

Jeżeli p rzy jm ie m y  w  większości p rzyp ad ków  słuszne 
założenie, że oidleigłość przewozu jeslt niezależna od 
przedsięb iorstw a, a w y n ik a  z potrzeb przewozowych, to 
wówczas na leży uznać w y n ik i iprzedsięibiorsitiwa I I  za 
lepsze.

P rzyk ład  powyższy w skazu je  na  niem ożliw ość w y ­
ciągania p ra w id ło w y c h  w n iosków  w y łączn ie  ina pod­
s taw ie  w ska źn ikó w  w yda jnośc i taboru . W skaźn ik  w y ­
dajności taboru  n ie  uw zględn ia1 rów n ie ż  stopn ia  w y k o ­
rzys tan ia  czasu pos iadan ia , taboru, w sku te k  czego może 
się zdarzyć, że p rzedsięb iorstw o w ykazu jące  wyższą 
w ydajność na  wozogodzinę pracy, m ając n isk ie  w y ­
korzystan ie  tabo ru  czy ¡dobowego czasu pracy, w ykona  
w  badanym  okresie m nie jszą pracę niż przedsięb iorst­
wo' o niższej w yda jnośc i godzinow ej. W ykazu je  to  
następu jący p rzyk ład , w  k tó ry m  załóżm y, że dw a  po­
rów nyw ane przeds ięb io rs tw a w yka za ły  następującą 
w ydajność i  wysokość w skaźn ików :

Przedsię 
bior. I

Przedsię- 
b io r. II

W ydajność na ¡wozogodzinę p racy 25 tori/km 26,5 t km

W skaźnik w yko rzys tan ia  taboinu f  ,69 0,63

Dobowy czais p racy 11 5 g 12 g.

p rzy  jednakow e j liczb ie  i ładowności taboru.
Z danych powyższych w y n ik a , że:

1) w yda jność p rzedsięb iorstw a I I  jest o 5% wyższa 
od w yd a jn ośc i przedlsiębiorstwa I,

2) przedsięb iorstw o I I  w  każdym  d n iu  ka lendarzo­
w ym  ma średnio o 6% w ozodni p racy m n ie j n iż  p rzed­
s ięb io rstw o I.

3) w  przeds ięb io rs tw ie  I I  wozodzień ipiracy jest śred­
n io  o  2% k ró tszy  .niż w  p rzeds ięb iors tw ie  I,

czy li: p rzedsięb iorstw o I I  m ia ło  94% wozodni p racy 
przedsięb iorstw a I, uzyskało 98% długości wozodnia 
pracy I, uzyska ło 105% w yda jnośc i p racy przed®, I,

Ponieważ pracę w ykonaną przez tabo r przedisię- 
bioirstwiai w  c iągu 1 dn ia  m ożna ob liczyć z iloczynu 
średnio dziennej lic z b y  w ozodn i p racy j w yda jności 
z 1 wozodnia, p rze to  w  w y n ik u  po rów nan ia  procento­
wego w yko na n ia  p rzedsięb iorstw a I I  do  I  o trzym am y: 

94 X  98 X  105 =  96,7%
Co wskazuje, że dzienna praca przewozowa przed­

sięb io rstw a I I ,  m im o  wyższej w yda jnośc i godzinowej 
jest o  3,3% niższa od 'uzyskanej ■ przez przedsięb ior­
s tw o I. ,

Rozpatrzenie podanych p rzyk ła d ó w  w skazu je  na k o ­
nieczność ana lizow an ia  w yda jnośc i tab o ru  w  oparc iu  
o w ska źn ik i podstawowe, k tó ry m i są:

1) stan posiadania taboru  w  wozodniach (Di),
2) w ska źn ik  w yko rzys tan ia  ta b o ru  (A),
3) średni dobow y czas p racy  (Td),
4) średnia ładowność je d n o s tk i taborow e j (q),
5) szybkość techniczna (Vt),
6) średni, czas na i w y ła d u n k u  przypada jący na 1 

jazdę (T nw j),
7) w ska źn ik  w yko rzys ta n ia  przebiegu (B),
8) W skaźnik w yko rzys ta n ia  ładowności iE),
Podane w yże j w ska źn ik i ze w zg lędu  na ich  cha rak­

te r m ożna podzie lić  na d w ie  zasadnicze g rupy :
1) gruipę w skaźn ików  okreś la jących  bazę p ro d u k ­

cy jn ą  i w yko rzys tan ie  czasu posiadania do k tó rych  
zaliczyć na leży: D i, A , T d  oraz q;

2) grupę w skaźn ików  okreś la jących w yda jność 
osiąganą w  godzin ie  e fe k tyw ne j pracy, obe jm ującą po­
zostałe w skaźn ik i.

P rzy jm u jąc , że ilość taboru  i jego ładowność jest 
.niezależną od p ra cy  przedsięb iorstw a —  na leżałaby' 
z giruipy w ska źn ikó w  okreś la jących  bazę rozpa tryw ać 
ty lk o  w yko rzys ta n ie  taboru  i  dobow y czas p ra cy

P rzyk ła d o w o  p rz y ję te  (w yn ik i badanego przedsię­
b io rs tw a  za dw a po rów nyw ane  okresy w yn ios ły :

M-c
lip ie c

M-c
mrzesień

G rupa  1
A  — 0,710 0,712
T d —  godz. 11 11,5
Grupa. 2
V t —  km /godz. 23,0 22.0
T n w  —  godz. 0,70 0,75
B  — 0,63 0,62
E — 0,90 0,92

Z po rów nań tych w ska źn ikó w  w yn ika , że w  m iesią­
cu w rześn iu  w  stosunku do m -ca lipea :

1) wzróisł w ska źn ik  w yko rzys tan ia  tab o ru  o 0,3%,
2) iwzrósł średn i dobow y czas p ra cy  o 4,5%,
3) zm ala ła  szybkość techniczna o 4,3%,
4) w zrós ł (pogorszył się) czas na i  w y ładu nku  

o 7,1%,
5) Obniżyło się w yko rzys ta n ie  przebiegu o 1,6%,
6) zw iększy ło  się w yko rzys ta n ie  ładowności O' 2,2%.
T a k  w ięc  o trzym ano szereg w ie lko śc i okreś la jących

różnice ta k  u jem ne ja k  i dodatn ie , na podstaw ie k tó ­
rych  tru d n o  jes t us ta lić  czy ogólne w ykonan ie  w  m ie ­
siącu badanym  by ło  lepsze czy gorsze n iż  w  p o ró w n y ­
wanym .

D la  osiągnięcia tego celu niezbędne jest usta len ie  
jedne j w ie lkośc i —  w y n ik o w e j różn ic w  poszczegól- 

... nych w skaźnikach. W ie lkość tę można obliczyć w  opar­
c iu  o w zó r na pracę przewozową:

iP =  D i X  A  X  Td X  F X  V t X  B X  Q X  E
W zór ten zaw iera w szys tk ie  badane w ska źn ik i ¡z w y ­

ją tk ie m  czaśu nai i, w y ładu nku , k tó ry  w  łącznej sum ie 
czasu posto jów  zaw iera się we w skaźn iku  w yko rzys ta ­
nia  dn ia  p racy  F.
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W skaźn ik  ten można obliczyć w g  w zoru :
T n w j X  Z j ł

F =  1 -----------------------------—
Tp

gdzie:
F  —  w skaźn ik  w yko rzys ta n ia  dn ia  pracy,

T n w  —  czas ma i  w y ła d u n k u  na 1 jazdę ładow ną 
(godiz),

Z j ł  —  liczba  jazd ładow nych .
T p  —  czas p ra cy  (igodz.).

D la  usta len ia w p ły w u  różn ic  w  czasie na i w y ła d u n ­
ku  na w ie lkość p racy  przew ozow ej należy zatem 
w p ie rw  us ta lić  w p ły w  tych  różn ic  na w yko rzys ta n ie  
d n ia  pracy.

P ow raca jąc do podanego p rzyk ład u  —  usta lono, że 
w ska źn ik  w yko rzys ta n ia  czasu p ra cy  w  okresie po­
rów na w czym  w y n o s ił 0,52, stąd ob licza jąc w g podane­
go w zo ru :

T n w  X  Z j ł
------ --------- ------- =  1 — 0,52 =  0,48

Tp

W  okres ie  badanym  czas na i w y ła d u n k u  w zrós ł
0 7,1%, a w ięc d la  m iesiąca w rześnia w yn ies ie :

0,48 X  107,1"'. =  0,51
Wobec czego w ska źn ik  w yko rzys ta n ia  czasu pracy 

na sku tek różn ic w  czasie na i  w y ła d u n k u  (pom ija jąc  
w sze lk ie  inne  przyczyny) w yn ie s ie  d la  m -ca w rześnia
1 —  0,51 =  0,49. c zy li zm n ie jszy ł się w  po rów nan iu  
do m-cai lipca  o  5,8%.

U sta len ie  p rocen tow e j zm iany w skaźn ika  w y k o rz y ­
stan ia  czasu p ra cy  spowodowanej zm ianą czasu na 
i  w y ła d u n k u  po zw o li na oikreślenie w p ły w u  te j zm ia ­
n y  na w ie lko ść  pracy.

Pon ieważ w  podanym  wzorze na pracę przewozową 
badanie w ska źn ik i w ys tę p u ją  ja to  rów norzędne czyn­
n ik i,  stąd zw iększen ie jednego z n ich  o  pew ien  p ro ­
cent podwyższa o ten, sam  procent ogólny w y n ik .

Wobec tego m ożna ob liczyć ró w n ie ż  łączny w p ły w  
zm ian w ska źn ikó w  określa jących w yda jność pracy, 
mnożąc procen tow y stosunek w ska źn ikó w  w  okresie 
badanym  do osiągniętych w  okresie porów naw czym : 
°/oA X  % Td X  %'F X  % V t X  % B  X  % E =  procen­

to w y  w ska źn ik  łączny.
D la  uzgodnien ia  w y n ik ó w  na leży stosować a lbo do­

kładność do k i lk u  m ie jsc  po p rzec inku , albo zaokrą­
g len ia. Dlai podanego p rzyk ład u  zaokrąg lony procen to­
w y  w ska źn ik  łączny w yn ies ie :
100,0 X  105,0 X  94,0 X  95,0 X  98,0 X  102,° =  95,0
—  co oznacza, że w s k u te k  zm ian  w  w ysokości w ska ź­
n ik ó w  okreś la jących w yda jność p ra cy  tabo ru  —- p ra ­
ca przewozowa w ykonana w  m iesiącu w rze śn iu  osiąg­
nęła ty lk o  95,3% w yko n a n e j w  m iesiącu lipou . T en  sam 
w y n ik  moiżnai o trzym ać sum ując różn ice  w  poszczegól­
nych . w skaźnikach, w yrażone w  procentach w  stosun­
k u  do okresu porównaczego:

(+ 0 ,0 )+  (— 5 ,0 )+ i(+ 6 ,0 )+ (+ 4 ,0 )+ (+ 2 ,0 )+ (- -2 )= 5 ,0  
------  co oznaczai że zm iany  w ie lko śc i w ska źn ikó w  spo­
w o do w a ły  obniżenie w yda jnośc i osiągnięte j w  m -cu 
badanym  o 4,7% w  stosunku  do' uzyskane j w  okresie 
porów naw czym .

Stosując k tó ry k o lw ie k  z podanych sposobów można 
rów n ież  usta lić  w p ły w  g rup  w ska źn ikó w  na ogólną 
wydajność.

W  danym  p rzyk ład z ie  w p ły w  ten będzie się w yra ża ł:
1) d la  W skaźn ików  cha rak te ryzu jących  bazę p ro ­

d u kcy jn ą :
% A  X  % Td =  100,0 X  105,0 =  105.9

-— co1 św iadczy O' lepszym  n iż  w  okresie porów naw czym  
w yko rzys ta n iu  czasu posiadania,

2) d la  w ska źn ikó w  okreś la jących w ydajność taboru  
pracującego:

% F X % V tX % B X % E = 9 4 .0 X 9 6 ,0X98,0X102,0=97,0
—  co św iadczy o  gorszym  n iż  w  okresie  porów naw czym  
w yko rzys ta n iu  efektywnego' czasu pracy.

JA N  JA N O W IC Z  (Gdańsk)

Rytm  pracy portu  a zdolność odbiorcza
zaplecza

W  pracy p o rtó w  .można w yodrębn ić  dw ie  różne cha­
rak te re m  czynności: a) obsługę s ta tku , b) obsługę to ­
w a ru . W  gospodarce kap ita lis tyczn e j p o r ty  k ła dą  n a j­
w iększy nac isk  na obsługę s ta tku , bo przez tan ią  
i  szybką odpraw ę czynią p o rt „a tra k c y jn ie js z y m “ , w ięc 
„k o n k u re n c y jn y m “ . T ow ar, rep rezentow any przez t y ­
siące p rzew ażn ie  m a łych  odbiorców , m usi dostosować 
się do narzuconego stanu rzeczy.

U  nas także w spó łp raca p o rtó w  z żeglugą je s t znacz­
n ie  ściślejsza, n iż  z k lie n te m  rep rezen tu jącym  tow a r, 
p rzy  czym  n ie  bez w p ły w u  na ta k i stan rzeczy jest 
przynależność żeglugi i  p o rtu  do jednego resortu . T rze ­
ba jednakże s tw ie rdz ić , że te  pozorn ie  jednostronne 
tendencje doskonalenia obs ług i s ta tku , szczególnie 
przyspieszenia jego odpraw y, m a ją  głębsze, ekonom icz­
ne uzasadnienie.

N a jb a rd z ie j decydu jącym  elem entem  jest fa k t, że 
nowoczesny s ta tek jes t bardzo drogi, bez po rów nan ia  
droższy, n iż  wyposażenie po rtu . Różnica ta  specja ln ie 
uw yp u k la  się, je że li po rów nać p ropo rc je  obecne 
z przedw o jennym i.

Jeżeli chodzi o s ta tk i to : a) p rzec ię tny  tonaż s ta tków  
za w ija ją cych  do naszych p o rtó w  w zrós ł o około 100%, 
b) p rzec ię tny  w ie k  s ta tk ó w  jes t na tom iast o 30— 50% 
m nie jszy, c) p rzecię tna szybkość w iększa o oko ło  50%, 
co podraża koszt budow y s ta tku  o około 125%, d) p ra ­
w ie  w szys tk ie  s ta tk i są wyposażone w  nowoczesne 
urządzenia rad iow e, rada row e  itp ., e) m a ją  lepszy 
osprzęt, lepsze pomieszczenia d la  liczn ie jszych  obecnie 
załóg itd . K ró tk o  m ów iąc, są to s ta tk i o k ilk a s e t p ro ­

cent droższe od tych, k tó re  z a w ija ły  do naszych po rtó w  
przed w o jną . K onsekw entn ie  też są wyższe koszty po­
s to ju  s ta tku  w  po rc ie  i  d latego je s t uzasadniona dąż­
ność do' zm nie jszenia jego kosztów  eksp loa tacy jnych  
poprzez szybką odprawę.

W  analiz ie  porów naw cze j kosztów  w ystępu je  w y ra ź ­
nie  n iew spó łm ierność na k ładów  na s ta tek  z jedne j, 
a na  urządzenia po rto w e  z d ru g ie j strony. Jeżeli d la  
p rzyk ład u  p rz y jm ie m y  roczny p la n  im p o rtu  1.200.000 
ton  rud, tra n sp o rt zaś te j ru d y  s ta tkam i o nośności
5.000 ton, to  do przew ozów  te j m asy potrzeba 240 r e j ­
sów. Jeżeli p rzysp ieszym y W3'ład un ek  każdego s ta tku  
o 1,5 doby,to  zyskam y 360 s ta tkodn i, co oznacza zao­
szczędzenie rocznej p racy  jednego s ta tku  o 5.000 dw t. 
Na budowę tak iego s ta tku  potrzeba przeszło 2 000 ton 
sta li. Z d ru g ie j s tro n y  na tom ias t: je że li w y ła d o w y w a ­
no ta k i sta tek dźw ig iem  7-tonow ym  w  przeciągu 3 dn i, 
to p rzy  zastosowaniu dw óch dźw igów  zaoszczędzimy 
1,5 doby d la  każdego sta tku . C iężar takiego dźw igu  
w raz  z po rta lem  (mostem) n ie  przekroczy 200 ton  stali. 
Jeżeli p rzy jm iem y, że koszt ton y  k o n s tru k c ji z w y p o ­
sażeniem dźw igu  jes t na w e t 2,5 razy wyższy oraz, że 
zużycie dźw igu  następu je dw a  razy szybciej n iż  s ta tku , 
to j ta k  am ortyzac ja  s ta tku  będzie przeszło 2 razy 
droższa n iż  dźw igu. Jeżeli następn ie po rów nam y koszty 
eksp loa tac ji s ta tku , to są one d la  s ta tku  k ilk a k ro tn ie  
wyższe n iż  odpow iedn ie koszty dźw igu.

Jeszcze poważnie jsze e fe k ty  gospodarcze można uzy­
skać jeże li zam iast podw a jan ia  liczby  dźw igów  7-tono­
w ych  zastosujem y tę samą liczbę dźw igów  15-tohO-
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wych. Jako na da lszy e fe k t szybkiego w y ła d u n k u  s ta t­
k u  na leży wskazać na skrócenie użytecznej d ługości 
nabrzeży, a w ięc ;na zm niejszenie kosztów  in w e s ty c ji 
i na k ładów  eksp loatacyjnych.

Pom im o jednak  ta k  pozorn ie  e fektow nych  w y n ik ó w , 
głębsza analiza w skazuje , że podana w yże j k a lk u la c ja  
obarczona je s t pow ażnym  błędem. W  gospodarce p la ­
now e j n ie  można bow iem  rozpa tryw ać zagadnienia 
p rze ładunków  w  po rtach  jedyn ie  na tle  ana lizy  proce­
su w y ła d u n k u  sta tku . A na lizą  na leży objąć w szystk ie  
ko le jne  etapy n ieprzerw anego c y k lu  transportow ego 
od w y łado w a n ia  to w a ru  ze s ta tku  aż do przekazan ia  go 
ostatecznemu odbiorcy. Założenie ta k ie  .jest konsek­
w encją dbałości o m o ż liw ie  pe łną rów now agę procesu 
technologicznego u  każdego z uczestn ików  transp o rtu  
oraz o ry tm iczną  współpracę tra n sp o rtu  z odpow iedn ią 
gałęzią p ro du kc ji.

N o w y  przyspieszony ry tm  p ra cy  p o rtu  pociąga za 
sobą konieczność przystosow ania się do niego —  ry tm u  
pracy ko le i, żeg lugi rzecznej, odb iorcy itd .

Now,e inw estyc je , m ające na ce lu  przyspieszenie 
p rze ładunków  w  porcie, pow odu ją  konieczność in w e ­
s ty c ji u  pozostałych uczestn ików  c y k lu  transp o rtow e ­
go te j m asy tow a row e j. Z n a k ła dam i in w e s tycy jn ym i 
muszą być zsynchronizow ane n a k ła d y  in w e s tycy jn e  k o ­
nieczne d la  zabezpieczenia odpow iedn ie j obsługi to w a ­
ru  na zapleczu. N a leży zbadać, czy korzyści, ja k ie  
osiągnie to w a r dz ięk i obn iżen iu  kosztów  przewozu m o­
rzem  (niższe fra c h ty  d z ię k i szybkie j odpraw ie  s ta tku ) 
p o k ry ją  zw iększone odpisy am ortyzacy jne w s z y s tk ic h . 
now ych urządzeń. Dopiero suma na k ła d ó w  w szystk ich  
in w e s ty c ji i  sum a korzyści, ja k ie  d z ię k i n im  uzyska ją  
wszyscy uczestnicy tra n sp o rtu  oiraz zakład p ro d u k c y j­
ny, d a ją  pe łn y  obraz ren tow nośc i całości.

Już je dn ak  pobieżna analiza pozwala przypuścić, że 
w iększość in w e s ty c ji u  odb io rców  będzie n ie ren tow na  
na sku te k  bardzo w ie lk ie g o  w sp ó łczyn n ika  n ie rów no- 
m ierności do p ływ u  tow a ru , spowodowanego p rzesy łka ­
m i znacznych ilośc i to w a ru  w  dłuższych odstępach 
czasu.

Jeżeli np. zakład p ro d u k c y jn y  w  dobrych  w a run kach  
o trzym yw a ł co d n ia  n  ton  surowca, to  na skutek 
d-kro tnego przyspieszenia p rze ła dun ku  w  porcie będzie 
o trzym yw a ł co d  d n i D =  d. n  ton. D la  sprawnego 
odbioru tych  pow iększonych ilo śc i w yd a jn ośc i urządzeń 
p rze ładunkow ych  pow in na  być d  razy w iększą, a  w ięc 
w  p rzyb liże n iu  d  razy droższa. P rzy  czym  urządzenia 
te będą przez !(id -— 1) d n i n ieczynne. W spó łczynn ik

1
w yko rzys ta n ia  m aszyn k =  —  będzie ty m  m nie jszy,

im  s iln ie j p o rt u in te n s y w n i prze ładunek. P rzy  znacz­
n ym  d ju ż  same odpisy am ortyzacy jne zadecydują
0 n ie ren tow nośc i urządzenia u odbiorcy, a dochodzą do 
tego jeszcze in ne  s tra ty  w yn ika ją ce  z n ie ró w no m ie r- 
ności-za trudn ien ia . Taka  sy tua c ja  może powstać u  w ie ­
lu  odbiorców , podczas gdy urządzenia portow e, p rze­
ładow u jące  różne to w a ry , mogą być sta le  w  p e łn i za­
tru d n io n e  i  wysoko rentow ne.

Poza ty m  należy zauważyć, że odbiorca, do którego 
s k ie ro w a n e . są p rze sy łk i z p o rtu , często n ie  jes t ich  
ostatecznym  konsum entem . Z ak ła d y  p rodukcyjn ie  n ie  
zawsze m a ją  w łasne, dostatecznie chłonne sk ładow iska  
surow ców  i  p rze sy łk i po rtow e p rze jm u je  często cen­
tra ln y  lu b  pom ocniczy skład, w ięce j lu b  m n ie j od leg ły 
od w łaściw ego m ie jsca zapotrzebowania. T ransp o rt ze 
sk ładu do zak ładu  p ro du kcy jne go  w ym aga pow tórze­
n ia  n iem a l całego cyk lu , choć w  n ieco in n y m  uk ładz ie
1 na krótszą odległość: w ięc  podstaw ien ia  w agonów  
przez k o le j, na ładow an ia  tow a ru , zważenia, nadania, 
s fo rm ow an ia  pociągu, przewozu itd . W iem y co to  zna­
czy i ile  kosztu je .

Jak w skazu je  w ięc ta pobieżna zresztą analiza m ię ­
dzy szybkościową obsługą s ta tku  a- odpow iedn ią ob­
sługą tow a ru  zachodzi w yraźna  k o liz ja . Należy zatem 
albo usta lić  pew ne p rio ry te ty ., albo- 'wypośr-odkować 
ta k ie  rozw iązan ie , k tó re  b y  łagodz iło  u jem ne s k u tk i 
zby t w ie lk ie g o  w spó łczynn ika  nierówmomieriności do­
p ły w u  tow a ru  z p o rtó w  na sk ła dy  odbiorców ,

Rozw iązan iem  ta k im , k tó re , n ie  zm ien ia jąc  ry tm u  
p ra cy  p o rtu  ze w zg lędu na po-ważne korzyści, ja k ie  
nam  da je  szybka od p ra w a  s ta tku , może zadość uczy­
n ić  w ym agan iom  przem ysłu  m ogłaby być następująca 
fcomleep-cja o rgan izac ji transp o rtu  z -portu:

1) p o rt p rze jm u je  w szys tk ie  n a d w yżk i p rz y p ły w u  
(w  ty m  też i  sezonowe) określonego to w a ru  na włalsmy 
sk ład ;

2) point w ysy ła  re g u la rn ie  z dokładnością  godzinową 
określone ilości, so rtym en ty  i g a tu n k i to w a ru  do o k re ­
ślonych odbiorców . Przesyłkę k o m p le tu je  o ile  m oż­
ności z bezpośredniego -w yładunku ze s ta tku  do- w ago­
nów , a w  raz ie  b ra k u  ze składu-;

3) k-olej p rzew ozi surowce wyznaczonymi-, ¡regular­
n y m i trasam-i pociągów bezpośrednio do odb io rców ; 
w staw ia  w agony na określoną godzinę do m ie jsca 
konsum pc ji np. rudę  pod zasobniki, w ie lk ic h  p ieców  
h u ty ;

4) w łaśc iw y , ostateczny odbiorca —  konsum ent od­
b iera re g u la rn ie  p lanow o usta loną ilość tow aru.

P rzy ję c ie  tego system u w ym aga przerzucen ia  -części 
na k ładów  z reso rtów  przem ysłu  na resort żeglugi. 
P o rty  m u s ia łyb y  zorganizować, w zg lędn ie  znacznie 
powiększyć, sk ła d y  portow e, wyposażyć je  w  'urządze­
n ia  prze ładunkow e, przystosowane- ta k  do. w y ła d u n k u  
ze s ta tków , -jak i  do -obsługi sk ładu . Jednocześnie od ­
pad łaby konieczność u trzym yw a n ia  sk ładów , co n a j­
m n ie j o  te j samej- po w ie rzchn i i co- -najm niej ta k  sam o 
wyposażonych w  g łęb i k ra ju . Suima kosztów  in w es tyc ji 
by łab y  znacznie umniejsza, gdyż urządzenia p rze ładun­
kow e mogą być w  po rc ie  le-piej, bo ba rdz ie j wszech­
s tronn ie  w yko rzystane , n iż  na spec ja lnych składach 
branżowych. D z ięk i stosunkow o m ałem u zw iększen iu 
na k ładów  -w porci-e osiągniętciby następu jące ko rzyśc i:

1) odpada zbędne ogn iw o w  d y s try b u c ji, ja k im i są 
sk ła dy  cen tra ln e  -i- pom ocnicze z kosztow nym  w yposa­
żeniem  i ,  ze znaczną obsadą,

,• 2) l in ie  k o le jo w e  z ¡portów są -rów nom iern ie i  reg u ­
la rn ie  za trudn iane ,

3) ' -kolej prz-ewozi to w a r  tyłk-o- raz  bezpośrednio 
z p o rtu  do zakładu p ro du kcy jne go ; odpada- przewóz do 
i  z-e sk ła du  (branżowego,

4) zakład p ro d u k c y jn y  inie w ym aga urządzenia iskła- 
do-wnisik-a, w y ła d o w u je  to w a r ty lk o  raz bezpośrednio 
z wagonu do w łaśc iw ego o b ie k tu  w ytw órczego.

R y tm  p ra cy  po-rtu „n a jw ię ce j, na jszyb c ie j“  trainisfcr- 
m u je  się ¡w sam ym  porc ie  na  ry tm  p ro d u k c ji „ ró w n o ­
m ie rn ie , re g u la rn ie “ . Cechą 'charakterystyczną trans ­
p o rtu  m orsk iego je s t jego masowość w  ty m  sensie, 
że ładunek s ta tku  p o k ry w a  k ilk u d n io w e , często k i l k u ­
tygodn iow e zapotrzebow anie odbiorcy. Cechą -charak­
terystyczną p racy  p o rtu  je s t bardzo znaczny w sp ó ł­
czynn ik  imeirów-no-mierności. t ru d n y  d-o zupełnego -opa­
now ania n a w e t w  gospodarce p lanow e j, szczególnie 
zaś trud-ny, gdy p a rtn e ra m i tra n s a k c ji jest ic-hoćiby 
tylko- w  pew ne j części stroin-ai kap ita lis tyczna , P o rty  
m orsk ie  są, ibo m uszą ibyć, w  p e łn i p rzygotow ane do 
pokonan ia olbu powyższych trudności. Zadanie —  ogó l­
n ie  b iorąc —  polega na -m ożliw ie na jw ię kszym  złago­
dzeniu s k u tk ó w  ty-ch w ahań  w  stosunku do tow a ru , 
do k lie n tó w  port-u na zapleczu, P rzy  im p o rto w ych  to ­
w arach maisowych po-rt p o w in ie n  być n ie  ty lk o  -szyb­
kościową Ślu-z-ą przepustową, lecz także potężnym  
zb io rn ik ie m  ¡retencyjnym , ch ron iącym  przewoźnika- lą ­
dowego i odbiorcę k ra jo w e g o  przed sku tk a m i n a d m ie r­
nych szczytów d o p ływ u  tow aru.

Czy w yże j przedstaw ienia koncepcja jest n a jk o ­
rzystn ie jszą, -może w ykazać -tylko odpow iedn ia aina-liza 
ekonom iczna. W  żadnym  je dn ak  w yp ad ku  n-i-e mogą 
być in w es tyc je  w  -portach p lanow ane -w od e rw an iu  od 
ich zaplecza. N a leży -pamiętać, że prze ładunek, decy­
du ją cy  o ry tm ie  pra-cy p o rtu , jest ty lk o  je dn ym  z 
oig,niw transp o rtu , a tra n s p o rt w  gospodarce p lanow e j 
jedną ze sk ładow ych  części- n ierozerw alnego, cigólmo- 
pańs-twowego procesu p ro d u k c ji, zgodnie z teo rią  
M arksa o -jedności procesu produkcyjnego-. T y lk o  kom ­
pleksowa- analiza o rgan izac ji tra n sp o rtu  od s ta tku  aż 
d-o- konsumenta- i  oparte  na n ie j kompleksowe- plamy 
w szystk ich  po trzebnych in w e s ty c ji prow adzą do roz­
w iązań op tym a lnych  d la  gospodarki narodow e j.
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A. P O T Y K A Ł A  (Gdańsk)

Rem ont statkom handlow ych
W  n r  12/1954 .m iesięcznika „T ra n s p o rt“  umieszczona

została praca M . G ąsiorowskiego i J. Bo-duszynski-ego 
pl. „Zagadnienie remontu statków handlowych“, k tó ra  
naśw ie tla jąc  bardzo in te resu jąco  całe zagadnienie, w y ­
ciąga —  w  m y m  zrozum ien iu  —  n iew łaściw e w n iosk i.

A u to rzy , om aw ia jąc prace ¡naszych stoczni remcmto- 
tw ych , stw ierdza,ią:

1) czas rem o n tu : n a  o d c in ku  rem o n tów  rocznych 
średni cziais trw an ia ; rem o n tu  pow iększy ł się o 11%. p a  
odc inku  zaś rem o n tów  czte ro le tn ich  o 6%;

2) koszt rem o n tu : ¡na od c inku  ¡remontów ¡rocznych 
średni koszt rem o n tu  w zrós ł o  80%, ina odc inku  re - 
m ointów czte ro le tn ich  o 84%.

I  następnie:
„J a k  ¡w idzim y, na ¡przestrzeni os ta tn ich  k i lk u  . la t  ' 

gospodarka irem-oinitowa naszych s ta tkó w  pogorszyła się, 
zwłaszcza pod wzg lędem  kosztów . Rem onty naszych 
s ta tków  t rw a ją  d łuże j i  drożej kosztu ją . S ytuac ja  ta 
zmusza nas do szukania środków , zm ie rza jących do 
uzd row ien ia  je j i do  w łączenia się w  og ó lnok ra jo w y  
n u r t  w a łk i o- obniżkę ¡kosztów w łasnych “ .

W ydaw a łoby  się, że po ¡takim  s tw ie rdze n iu  autorzy 
spróbu ją  znaleźć środk i zaradcze dila opanow ania  ły c h  
n iepoko jących ob jaw ów , tymczasem, po ¡słusznej zresz­
tą  an a liz ie  n iedom agań, s ta w ia ją  w n iosek: —  „fo rso ­
w an ie  ¡remontu w  stoczni k ra jo w e j może się okazać 
gospodarczo ¡nieuzasadnione, a n a w e t szkod liw e .“ . 
W niosek tego ¡rodzaju można, oczyw iście, p rzy ją ć  a le% 
je dyn ie  ja k o  propozycję  doraźnego rozw iąza in ia zaist­
n ia łych  ¡trudności i ja ko  U sp raw ied liw ien ie  ¡tymczaso­
wego ¡skierowania pew ne j ilośc i ¡polskich s ta tkó w  do 
stoczni- rem ontow ych  zagranicznych. N ie  m ożna ¡nato­
m iast uznać tego- w n io s k u  za p ra w id ło w e  postaw ien ie  
zagadnienia, z p u n k tu  w idzen ia  długoplam owych in te ­
resów  gospodarki, ¡narodowej. A u to rz y  ¡nie ¡podają ¡nie­
ste ty  ¡konkretnych p ropozyc ji, ja k b y  należało ¡rozwiązać 
trudnośc i n a  stoczniach rem on tow ych  i  to  je s t słabą 
stroną  ich  p u b lik a c ji.

Spraw a ¡jest zbyt poważna, aby ¡można ją  ¡było- po­
zostaw ić na  -uboczu ziaga-dnień żeglugowych, streszcza­
jących się iw u ję c iu  om aw iane j ¡publikacji, —  do aspek­
tu  dewizowego-. Jsslt oczyw iste, że zagadnieniai -dewiz 
n ie  -wolno niedoceniać, -ale —  w  m y m  ¡przekonaniu — 
na zagadnienie dew izow e ¡należy ¡popatrzeć nie ty lk o  
z ¡punktu w idzen ia prze jściow o niezainkasowanycih 
fra c h tó w  i  w y d a tk ó w  na  u trzym an ie  s ta tku , aile także 
pod ką te m  w idzenia fra c h tó w  i- ¡w ydatków  w  la tach 
przyszłych, !t-e zaś n ie w ą tp liw ie  zależeć będą -w znacz­
ne j mierz-e od spraw ności ¡naszych stoczni -remonto­
w ych , w  la ta ch  nadchodzących.

N ie  wchodząc w  szczegóły, tym  w ięce j, że n ie  rma-m 
do w g ląd u  bliższych danych dotyczących kosztów  i p ra ­
cochłonności robót remointo-wy-ch, ch-ciałbym tu ta j za- 
s tanow ić  się ¡generalnie mad poruszonym  ¡zagadnieniem.
Z w ypow iedz i au to rów  -wynika, że koszty  i czas -re­
m on tów  w  dw óch la ta ch  osta tn ich  zdecydowanie s.ię 
zw iększyły , zaś liicźby przez n ic h  podane w ska zu ją  na 
to, że kosz ty  iroSiną szybciej an iże li -czasy trw a n ia  re ­
m ontów . Ten stain ¡rzeczy m ożuahy próbować usp ra ­
w ie d liw ia ć  fak tem , -że s-tatiki naszej- -floty hand low e j 
w  znacznej mieirz-e ¡są n ie  p ie rw sze j m łodości, lecz ta ­
k ie m u  tłum aczen iu  na leży p rzec iw s taw ić  stw ierdzenie , 
że stocznie rem on tow e  w  okresie ub ieg łych  dw óch ła t 
po w in ny  zyskać doświadczenie zarów no in-a od-cinfcu 
procen tów  łecibniodoigieznych. jak- usp raw n ień  o rgan i­
zacyjnych, z-ate-m te d w ie  okoliczności p o w in n y  się co~ 
najmini-ej zrów noważyć.

Pła-ce -robotnicze, w  osta tn ich  dw óch la tach zosta ły 
Co prawd-a -częściowo zrew idow ane, lecz w  św ie tle  doś­
wiadczeń stoczni budu jących  no-wę s ta tk i -możną s tw ie r­

dzić. ż-e to- n ie  pow in no  powodow ać p o d w yżk i kosztów, 
a p rze c iw n ie  po w in no  dać na w e t pew ną obniżkę. W ia ­
dom o przecież, że stocznie budu jące nowe s ta tk i, 
(Stocznia Gdańska, S tocznia Północna i na w e t Stocznia 
Szczecińska) pow o li ¡lecz s ta le  obn iża ją  ¡koszty ¡produk­
cji', zatem  je s t oczyw iste, że taka obniżka kosztów  p ro ­
d u k c ji p o w in n a  być rea ln a  ró w n ie ż  w  stoczniach re ­
m ontow ych , a w  każd ym  raz ie  koszty ¡te nie p o w in n y  
rosnąć. P ostaw ić ¡należy zat-em py ta n ie  za au to ram i: 
—  „G dzie  tk w ią  b łęd y  i braki-?“  A u to rzy  d a ją  co 
p ra w d a  odpowiedź, lecz z te j odpow iedzi n ie  w y c ią ­
ga ją w łaśc iw ych  ¡wniosków, a p rzec iw n ie  zbaczają dość 
n ieoczekiw an ie  na boczmy to r  zagadnień dew izow ych, 
o- któryc-h w spom n ia łem  ju ż  na wstęipi-e.

A b y  móc po-sitawić w ła ś c iw y  wniosek, którego- n ie ­
s te ty  au to rzy n ie  ¡sprecyzowali. Uszeregujemy ich spos­
trzeżenia. Oto one:

a) Niedomagania po stronie żeglugowców, tj. załóg
1) załog i s ta tk ó w  n ie  w y k a z u ją  dostatecznej tro s k i 

o- -stan techniczny S tatków  i ich  m echan izm y;
2) socja listyczna opieka nad s ta tkam i i  ich  m echaniz­

m am i oir-aiz samoir-emonty, inie są  dostatecznie ¡pogłębio­
ne;

¡3) n iedostateczny jeszcze -pozi-om ¡k w a lif ik a c ji zaw o­
dow ych załóg ¡maszynowych;

4) zby tn ia  płynin-oiść k a d r  (załóg ¡maszynowych);
5) załogi pozostaw ia ją  do w yko na n ia  stoczniom  zbyt 

w ie le  p rac iremoinfto-wyoh, ¡klt-ór-e m og łyby  same w ykonać 
w  ¡r-em-ointaćh b ieżących;

6) p rzygotow anie  s ta tkó w  d-o- rem ontów  p lanow ych  
i specyfikac je  -robót stoczniow ych są w  wiel-u ¡przypad­
kach n iedba łe ;

7) b ra k  za in teresow ania  załóg przebieg iem  i j-slkością 
w ykonyw a nych  przez -stocznię rem on tów ;

8) n ied ba ły  spotsób przygotowania- sp e cy fika c ji rob ó t 
rem ontow ych  d la  ¡stoczni. rów n ie ż  ze ,st-rony służby 
techn iczne j ¡adm in is trac ji f lo ty ;

9) b ra k  ścisłe j w spó łp racy s łużby  aidmistra-cji f lo ty  
technicznej z załogami- s ta tkó w  oraz. -brak -koordynacji;

10) nieco b iu ro k ra tyczn e  i oderw ane c-d terenu, w y ­
konyw a n ie  p ra cy  przez ad m in is tra c ję  f lo ty .

b) Niedomagania po stronie stoczni remontowych:
1) -brak n o rm  rem ontow ych  u tru d n ia  -arm atorow i do­

k ła d n e  pła-nowainie i ¡kontrolę czasu i  kosztów  rem o n tu ;
2) hralk hiarmonoignaimóiw p rac •stoczniowych;
3) c ięgle jeszcze nadm ie rne  braikoiróbstwo;
4) ¡roboty -ciężkie i pracoch łonne ¡są niedostatecznie 

zm echanizow ane;
5) pciważn-e b-raiki is tn ie ją  w  pa rku  m aszynowym , 

zwłaszcza w  ob rab ia rkach ;
6) odczuwa się ¡poważne trudnośc i ¡n-a odc inku  zaopa­

trzen ia  -materiałowego- stoczn i irem-ootowye-h.
Z prostego porów nania, ilośc i -niedomagań po stron ie  

żeglugow ców  i stoczni ¡rem ontowych ¡(zestawionych 
bądź co ¡bądź przez p rze ds taw ic ie li a d m in is tra c ji f lo ty  
hand low e j) moiżraalby wyciągnąć w niosek, że 10/16, t j .  
62,5% n iedom agać przyp isać na leży żeglugowcom, 
a jedyn ie  6/16, t j .  37,5% stoczn iom  rem o n tow ym ; b y ­
łoby  to  oczyw iście uproszczeniem zagadnienia, ale —  
czy p rzypadk iem  ten- stosunek n ie  odzwierciedla- is to t­
nego- stanu rzeczy?

A O m aw ia jąc powyższe zagadnienie, da le k i jestem  od 
szukania! wskazan ia ¡w innych, nato-mi-aist chcę s tw ie r­
dzić, że —  ain-ailiziująe poszczególne pozycje pow yż­
szego zestaw ienia , w idzę w  n ich  w  p rzew ażne j -mierze 
zdecydowanie cha rak te r niedom agań organ izacyjnych,
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Mońnia się oczyw iście  spierać, do' ja k ie j k a te g o rii nie- 
dom agań zaliczyć p k t. a) 3, t j .  niedostateczne k w a li­
fik a c je  załóg m aszynowych, lecz i  tutaij o trzym u je m y  
potw ierdzen ie , że jes t to zagadnienie o cha rakte rze  o r­
gan izacyjnym , gdyż z n im  łączy się w yraźn ie  zagadnie­
nie  zby tn ie j p łynności ka d r (pkt. a) 4).

Od naszych korespondentów

P O S K U T K O W A Ł O
Zamieszczenie m ojej korespondencji pt. „Milczące brako­

roby“  w  numerze styczniowym mieś. „T ransport“  oraz 
moja bezpośrednia in terwencja w  grudniu r. ub. u władz 
naczelnych KZST w  Warszawie spowodowały ostateczne 
zlikw idowanie uporczywych zaniedbań KZST wobec Przed­
siębiorstwa Budowlano-Remontowego Przemysłu M ateria­
łów  Ogniotrwałych w  G liwicach.

W dniu 7 stycznia 1955 r. omawiany samochód m ark i 
„O pel“  został przekazany do Spółdzielni „Auto-R em ont“ 
w G liwicach, celem usunięcia wszystkich usterek ustalo­
nych orzeczeniem PZMot. -

Przy tej okazji zwracam się z apelem do Spółdzielni 
„Auto-R em ont“  w  G liw icach, aby przekazany samochód 
nie św ięcił drugiej rocznicy postoju w  1955 r. Jednocześnie 
kom unikuję, że według op in ii tejże Spółdzielni, szkody 
w yn ik łe  w  s iln iku  wskazują na przejechanie co na jm niej 
10.000 km, zaś samochód k w a lifiku je  się ogólnie, jeś li nie 
do kapitalnego remontu, to. co na jm nie j do średniego. Spół- 
azielnia na próżno czeka od 13.1 na przedstawiciela Spół­
dzieln i „M otoryzacji“  w  Wałbrzychu, k tó ry  pismem KZST 
n r TK/189/04428 z dn. 21X I I .54 r. został zobowiązany do 
uczestnictwa przy ustalaniu przyczyn zaniedbań w  remon­
cie.

Uważam, że opublikowana korespondencja pt. „M ilczące 
brakoroby“  pozwoli K ie row n ictw u KZST w  Warszawie na 
wyciągnięcie w łaściwych wniosków w  stosunku do w in ­
nych, a zarazem um ożliw i wydanie odpowiednich zarzą­
dzeń, aby naprawy w  Spółdzielniach KZST odpowiadały 
wymogom stawianym wobec wszystkich państwowych za­
kładów naprawczych.

Koresp. A. Gacka (Gliwice)

A K T Y W IZ A C J A  Ż E G L U G I K A B O TA ŻO W E J
W numerze 12/1954 “ „T ransportu“  pisze H. Sługocki, 

w  artyku le  „O  aktyw izację żeglugi kabotażowej“  m. i.
0 celowości wybudowania dla niektórych kategorii trans­
portów  wodnych w  obrębie portów statków z cementu
1 fo rm u łu je  swój wniosek: „należałoby ja k  najprędzej 
przystąpić do opracowania prototypów jednostek przysto­
sowanych do przewozów o specjalnym charakterze“ .

Na marginesie te j wypowiedzi pragnę poinformować 
czyteln ików „T ransportu“ , że sprawa budowy statków żel­
betowych (a nie cementowych — ja k  pisze autor wspo­
mnianego artyku łu) jest w  naszych warunkach gospo­
darczych nie ty lko  celowa, ale także realna. Zagadnienie 
to zostało gruntownie przeanalizowane jeszcze w  roku 
ubiegłym przez dwie Katedry P olitechnik i Gdańskiej, 
a m ianowicie Katedrę K onstrukc ji Okrętów i  Katedrę 
Żelbetnictwa (Prof. B. Bukowski). W roku bieżącym w y­
mienione Katedry opracowały „W ytyczne do przepisów 
klasyfikacyjnych dla statków żelbetowych“ , na podstawie 
których „Polski Rejestr S tatków“  będzie mógł ustalić 
swoje ostateczne wymagania, m iarodajne przy pro jekto­
waniu prototypów statków żelbetowych.

N ajistotn ie jszym i przesłankami przemawiającym i za 
stosowaniem w  niektórych przypadkach statków Żelbeto­
wych są następujące:

1) trwałość budowy co na jm nie j parokrotn ie wyższa 
w  porównaniu ze statkam i stalowym i lub drewnianym i 
a w  sprzyjających warunkach nawet nieograniczona;

2) wytrzymałość, przewyższająca s ta tk i stalowe;
3) odporność na uderzenia, co w  warunkach pracy por­

towej jest szczególnie ważne;
4) szczelność konstrukc ji lepsza, aniżeli stalowej lub 

drewnianej, pod warunkiem  dostatecznie grubych ścian 
kadłuba żelbetowego;

5) odporność na ogień, prawie nieograniczona;
6) m inim alne nakłady na konserwację;
7) łatwość uzyskania potrzebnych m ateriałów;

Każdą z  pozyc ji w ym ien ion ych  przez au to rów  można 
analizow ać z tego lu b  innego p u n k tu  w idzen ia , by  w  
końcu p rzy jść  do w n iosku , że u  je j podstaw  tk w i za­
gadnien ie w ła śc iw e j o rgan izac ji pracy, i to za rów no na 
sta tkach oraz w  a d m in is tra c ji żeglugi ja k  i w  stocz­
n iach  rem ontow ych. ,

8) łatwość i szybkość budowy przy pomocy robotników 
— w  przeważnej mierze — mało w ykw alifikow anych;

9) m in im alne koszty inw estyc ji dla wykonania budowy;
10) niskie koszty amortyzacji, w  związku z dlugotrwa“ 

łością;
11) łatwość naprawy uszkodzeń.
Dla statków pomocniczych, nie mających własnego na­

pędu, gdyż — w  mym zrozumieniu — takie przede wszyst­
k im  powinniśm y obecnie brać pod uwagę, osiągalna jest 
oszczędność sta li rzędu 40—70% w  stosunku do ilości 
potrzebnej dla statków stalowych. Jest oczywiste, że za­
gadnienie takich oszczędności sta li nie może być baga­
telizowane.

Przykładowo podam, że potrzeba nam m. i. k ilka  doków 
pływających dla stoczni remontowych m orskich o łącznej 
nośności około 20 000 ton; w  przypadku budowy tych do­
ków  ze sta li konieczne będzie około 10 000 ton, a w  przy­
padku budowy z żelbetu wystarczy połowa tej ilości, t j.  
około 5 000 ton stali.

Jest sprawą zainteresowanych przedsiębiorstw żeglugo­
wych i  resortowego m inisterstwa, t j.  M inisterstwa Żeglu­
gi, wykorzystać krajowe możliwości budowy statków żel­
betowych we w łaściwy sposób.

Ponadto pragnę zwrócić uwagę na przesłankę wym ie­
nioną w  pkt. 1, t j.  na trwałość budowy i  wiążące się z tym  
przesłanki wymienione w  pkt. 6 oraz 10.

Koresp. P. A. (Gdańsk)

UMOWNE PRZEJMOWANIE PRZEZ PKS 
PRZEWOZÓW ZAMIEJSCOWYCH

Stosownie do rozporządzenia Rady M in is trów  z dnia 8.1. 
1951 r. is tn ie je zakaz wykonywania niezarobkowego trans­
portu towarów samochodami ciężarowymi na odległość 
ponad 50 km. Jedynie w  przypadkach, w  których zacho­
dzi nagła, gospodarczo należycie uzasadniona koniecz­
ność — przewozy takie mogą być wykonane, jednak jest 
te uzależnione od sporządzenia oświadczenia o konieczno­
ści wykonania transportu (zarządzenie M in is tra  Transpor­
tu  Drogowego i  Lotn. z dn. 29.III.51 r.) oraz od zgłoszenia 
takiego wyjazdu w  placówce spedycyjnej, o ile  ładowność 
samochodu nie jest wykorzystana przynajm nie j w poło­
w ie (zarządzenie M in is tra  Transportu Drogowego i Lotn. 
z dn. 19.XI.52 r.).

W praktyce użytkownicy taboru często nie przestrzega­
ją obowiązujących w  tym  zakresie przepisów, wskutek cze­
go w  dalszym ciągu w iele samochodów dysponuje się w 
drogę bez ważnych powodów. Ponadto nie wszystkie w y­
jazdy są zgłaszane w  placówkach spedycyjnych, co powo­
duje m arnotrawstwo w  postaci niepełnych i  próżnych 
przebiegów. W tym  stanie rzeczy przewidywane są dal­
sze ograniczenia ruchu pojazdów wykonujących niezarob- 
kow y transport towarów, aby nie dopuścić do m arnotraw­
stwa taboru przy wykonywaniu jazd zamiejscowych. Rów­
nocześnie przewoźnik publiczny — PKS, do zadań którego 
należy m. in. wykonywanie transportów zamiejscowych 
(stosownie do uchwały Prezydium Rządu z dnia 17.XI.51 r. 
N r 805), przygotowuje się do przejęcia w  pe łn i zwiększo­
nych zadań przewozowych w  tym  zakresie. W szczególno­
ści rozbudowywana jest sieć regularnych l in i i  towarowych 
i  placówek spedycyjnych, co stworzy ekonomiczne warun­
k i wykonywania transportów zamiejscowych.

Doceniając . konieczność racjonalnego wykonywania 
transportów zamiejscowych stosownie do obowiązujących 
przepisów, M inisterstwo Budownictwa Przemysłowego 
zwróciło się ostatnio do Centralnego Zarządu PKS o cał­
kow ite przejęcie przez to przedsiębiorstwo przewozów ła ­
dunków na dalszych odległościach. W w yn iku  wstępnego 
porozumienia ustalono, że przed przejęciem tych przewo­
zów na terenie całego kra ju , zostanie dokonana próba na 
terenie woj. wrocławskiego. Przeprowadzenie próby po­
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zwoli na wypracowanie metody współpracy dostosowanej 
do różnorodnych potrzeb przewozowych i  na wprowadze­
nie je j, jako obowiązującej, na terenie całego kra ju . Jed­
nocześnie M inisterstwo Budownictwa Przemysłowego za­
rządziło, aby przed podpisaniem umowy z PKS — co na­
stąpi po zakończeniu prób na terenie woj. wrocławskie­
go — służby transportowe jednostek organizacyjnych bu­
downictwa przemysłowego, znajdujące się na terenie in ­
nych województw, nawiązały ścisły kontakt z PKS dla do­
konania prac przygotowawczych, zmierzających do przeka­
zania przewozów zamiejscowych.

In form u jąc o te j słusznej in ic ja tyw ie  M inisterstwa Bu­
downictwa Przemysłowego, należy podkreślić konieczność

D Z IA Ł  IN F O R M A C Y J N Y *)

PRZEWOZY KRUSZYWA KOLEJAM I

Uporządkowanie przewozów kruszywa ko le jam i norm al­
notorowym i zostało u nas po raz pierwszy dokonane już 
w  końcu 1953 r. w  drodze podjęcia uchwały N r 684/53 Pre­
zydium Rządu z dnia 12.9.1953 r. w  sprawie usprawnienia 
gospodarki kruszywem naturalnym  i  jego przewozów dro­
gą kolejową. Wymieniona uchwała oraz wydane zarządze­
nia Przewodniczącego PKPG w  tejże sprawie, o których 
pisaliśm y w  miesięczniku „T ransport“  w  N r 11 i  N r 12 
z 1953 r. oraz w  N r 2 z 1954 r. nałożyło szereg obowiązków 
na producentów i  odbiorców kruszywa, które n iewątpliw ie 
w p łynę ły na dalsze wyelim inowanie gospodarczo nieuza­
sadnionych przewozów kolejowych.

Obecnie Przewodniczący PKFG na podstawie dekretu 
o gospodarowaniu artyku łam i obrotu towarowego i  zaopa­
trzenia z 1952 r. oraz cytowanej już na wstępie uchwały 
Prezydium Rządu z 1953 r. w  sprawie usprawnienia go­
spodarki kruszywem naturalnym  i  jego przewozów drogą 
kolejową, w ydał zarządzenie w  dniu 24.12.1954 r. w  spra­
w ie zakazu wywożenia ko le ją  kruszywa naturalnego poza 
granice niektórych województw, obowiązujące z dniem 
ogłoszenia z mocą od 1.1.1955 r. (opublikowane w  M oni­
torze Polskim  N r 4/55 r. pod poz. 54). Jednocześnie Prze­
wodniczący PKPG omawianym zarządzeniem uch y lił moc 
obowiązującą zarządzenia w  tejże samej sprawie z dnia 
18.11.1953 r., o k tórym  pisaliśm y w  N r 2 z 1954 r. miesięcz­
nika „T ransport“ .

Zarządzenie obecnie wydane zakazuje wywożenia koleją 
kruszywa naturalnego (żwir, pospółka i  piasek używany do 
robót budowlanych i  podsypek torowych), znajdującego się 
na terenie województw : lubelskiego, łódzkiego, stalino- 
grodzkiego, szczecińskiego oraz warszawskiego — poza 
granice województw, na których terenie się znajduje oraz 
m. st. Warszawy i  m. Łodzi — poza granice tych miast.

Zarządzenie przewiduje jednocześnie, iż w  wyjątkowych, 
gospodarczo uzasadnionych przypadkach kruszywo natura l­
ne może być wywiezione poza granice określone w  tym ­
że zarządzeniu za zezwoleniem Przewodniczącego PKPG 
wydanym na wniosek zainteresowanego m in istra lub  k ie ­
row nika urzędu centralnego.

K. K.

PRZEWOZY DROBNYCH PRZESYŁEK KOLEJOWYCH  
DO I  Z MAGAZYNÓW  KOLEJOWYCH

Na podstawie przepisów wykonawczych do art. 10 De­
kre tu  o przewozie przesyłek i  osób ko le jam i (Dz. T. i Z. K. 
N r 17, poz. 157) z dniem 1 stycznia 1954 r. odwózka drob­
nych przesyłek kolejowych od stacji kolejowych do składu 
odbiorcy odbywała się wyłącznie za pośrednictwem tabo­
ru  samochodowego Państwowej Kom unikacji Samochodo­
w ej (P.K.S.). Tak więc niedopuszczalnym było, żeby na­
dawca zrzekł się w  liście przewozowym odwózki przesyłki 
przez PKS do składu odbiorcy.

Od obowiązku dostawy przesyłek przez PKS by ły  zwol­
nione w  drodze porozumienia między PKP a PKS jedynie 
następujące przesyłki:

1) przesyłki, które w  myśl obowiązujących na PKP prze­
pisów podlegają wyładowaniu środkami odbiorcy,

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

rozszerzenia akc ji umownego przejmowania przez PKS 
przewozów zamiejscowych na inne resorty. Pozwoli to na 
lepszą niż dotychczas koordynację przewozów przez prze­
woźnika publicznego oraz przyczyni się do ekonomicznego 
zorganizowania przewozów zamiejscowych!

Należy nadmienić, że w  międzyczasie przystąpiono już 
do wstępnych rozmów w  tym  k ie runku z Zarządem Trans­
portu CRS, „Samopomoc Chłopska“ , co z uwagi na roz­
m ia ry przewozów zamiejscowych wykonywanych przez 
ten transport powinno przynieść dalsze poważne efekty 
gospodarcze. ,

Koresp. W. W ĘGIELEK
(Warszawa)

2) przesyłki, które PKP przyjm uje do przewozu warun­
kowo,

3) przesyłki grożące uszkodzeniem innych przesyłek 
w  czasie odwózki,

4) przesyłki celne,
5) przesyłki uszkodzone względnie z brakiem ilości lub 

■wagi,
6) przesyłki odbierane na stacji za zgodą kole i przez sa­

mych odbiorców nie należących do sektora uspołecznio­
nego,

7) przesyłki przeznaczone dla jednostek podległych M in i­
sterstwu Obrony Narodowej, Bezpieczeństwa Publicznego 
i  K ole i oraz

8) przesyłki obciążone zaliczeniem lub innym i należno­
ściami PKP.

Postanowienia powyższe m ia ły  za zadanie przede wszyst­
k im  przyczynić się do sprawnego i  szybkiego opróżniania 
magazynów kolejowych.

W związku z tym, że realizacja powyższych postanowień 
przez PKS była w  pełni niemożliwa przy posiadanej ilości 
taboru, zostało zawarte porozumienie pomiędzy PKS, 
a Centralą Spółdzielni Transportu (C.S.T.), które usta liło 
zakres pomocy ze strony transportowych spółdzielni pra­
cy zrzeszonych w  C.S.T., na omawianym odcinku.

W toku rea lizacji powziętych postanowień okazało się 
jednak, że poważne ilości taboru resortowego dokonują 
dowozu przesyłek do stacji kolejowych, nie mogąc w d ro ­
dze powrotnej wykonywać w  świetle obowiązujących prze­
pisów pracy odwózkowej, wynikiem  czego była poważna 
ilość próżnych przebiegów. Dla usunięcia tego nienorm al­
nego stanu rzeczy, kolidującego z zasadami gospodarki 
przewozowej poszczególne Zarządy Okręgowe PKS zostały 
zobowiązane przez Centralny Zarząd PKS do m ożliw ie 
ja k  najdalej idącego przejęcia obok rozwózki drobnicy, 
również dostawy przesyłek drobnych z magazynów nadaw­
ców do stacji kolejowych. Całkowite zwolnienie resortowe­
go taboru z prac wynikających z dowozu i odwozu drob­
nych przesyłek kolejowych stworzyło rezerwy w  taborze 
resortowym, które m ogły być wykorzystane do innych 
ważnych zadań gospodarczych. '

W dalszym etapie rea lizacji obowiązujących postanowień 
okazało się, że poszczególne resorty przesyłają zarówno 
do M inisterstwa K ole i oraz M in isterstwa Transportu Dro­
gowego i  Lotniczego, ja k  też do PKPG słuszne często 
w n ioski o wyłączenie podległych im  przedsiębiorstw od 
dostaw przesyłek drobnych przez PKS. Załatw ianie jed­
nak tych wniosków na szczeblu centralnym, bez dokładnej 
znajomości warunków terenowych okazało się niemożliwe, 
wobec czego zaszła konieczność udzielenia uprawnień do 
rozpatrywania tego rodzaju wniosków odpowiednim instan­
cjom terenowym. W związku z tym  zostało wydane w  po­
rozum ieniu z M in is tram i K ole i oraz Transportu Drogo­
wego i  Lotniczego Zarządzenie Przewodniczącego PKPG 
nr 18 z dnia 9.II.55 r. w  sprawie zasad organizowania do­
staw kolejowych przesyłek drobnych do składu odbiorcy 
(M o n ito r P o lsk i N r  16 z 1955 r.).

Zarządzenie to ustala tryb  wnioskowania o zorganizo­
wanie dostawy przez PKS kolejowych przesyłek drobnych 
ze stacji kolejowych do składów odbiorcy i  odwrotnie. 
W nioski o organizowanie dostawy składają zgodnie z za­
rządzeniem, Dyrekcje Okręgowe K ole i Państwowych
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(DOKP) w  porozumieniu z Zarządami Okręgowymi PKS 
'ZO PKS) do W ojewódzkich K om is ji Planowania Gospo­
darczego (WKPG). W nioski te będą rozpatrywane w  ra­
mach terenowej koordynacji przewozów przy udziale 
przedstaw icieli DOKP, ZO PKS, W ydziału Kom unikacji 
Drogowej Prezydium W ojewódzkiej Rady Narodowej 
(W KD PWRN) oraz przedstaw icieli zainteresowanych jed­
nostek będących większym i odbiorcami lub nadawcami 
kolejowych przesyłek drobnych.

Przy rozpatrywaniu wniosków o zorganizowanie przewo­
zu kolejowych przesyłek drobnych będą brane pod uwa­
gę korzyści ekonomiczne wynikające ze zorganizowanej 
dostawy np. racjonalne wykorzystanie taboru samochodo­
wego i aparatu przeładunkowego, zwiększenie przelotowo- 
ści magazynów kolejowych, szybkiego obrotu wagonów 
użytych do przewozu drobnych przesyłek itd.

Zarządzenie to przewiduje również możliwość zwalniania 
od obowiązku korzystania z usług PKS przy przewozie 
przesyłek drobnych ze stacji kole jowej do składu odbiorcy 
lub odwrotnie. Nadawcy i  odbiorcy przesyłek ubiegający 
się o to zwolnienie składają w  te j sprawie w nioski do 
WKPG, która po zasięgnięciu op in ii W KD PWRN rozpa­
tru je  otrzymane w nioski na najbliższym  posiedzeniu tere­
nowej koordynacji przewozów. Zwolnienie może dotyczyć 
w  szczególności wnioskodawców nadających lub odbierają­
cych drobne przesyłki, wymagające specjalnych środków 
ostrożności (np. leki, ładunki łam liw e lub tłukące się itd.), 
ładunki towarów łatwopsujących się lub też wymagających 
specjalnego taboru do przewozu.

Przy rozpatrywaniu w /w  wniosków będą brane w  szcze­
gólności pod uwagę:

1) zagadnienie szybkiego opróżniania magazynów ko le jo ­
wych przez odbiorców przesyłek i  usprawnienie pracy na 
stacji kolejowej,

2) konieczność uzasadnionego innym i zadaniami przewo­
zowymi posiadania taboru samochodowego mogącego do­
konać przewozu własnych przesyłek drobnych.

Zarządzenie nakłada obowiązek na nadawców oraz od­
biorców drobnych przesyłek, k tórym  PKS odm ówił doko­
nania przewozu ze stacji kolejowej do ich składu lub od­
wrotnie, zawiadamiania o takich przypadkach WPKG. 
Przypadki odmowy PKS na przewóz drobnych przesyłek 
kolejowych mogą stanowić podstawę dla W PKG do wyda­
nia zwolnienia z obowiązku korzystania z usług PKS.

Udzielone zwolnienia mogą być cofnięte jeżeli okolicz­
ności stanowiące podstawę zwolnienia ulegną zmianie.

Ponadto zarządzenie podaję, że W PKG w  porozumieniu 
z W KD PWRN przeanalizują potrzebę posiadania taboru 
przez jednostki mające siedzibę w  miejscowościach, w  k tó ­
rych została zorganizowana dostawa przesyłek drobnych 
i  zgłoszą wnioski do PKPG — Departament K om unikacji 
i  Łączności, w  przypadku niedostatecznego wykorzystania 
taboru przez te jednostki.

W. M.
!

W ALKA Z A W A R IA M I I  W YPADKAM I DROGOWYMI

W wykonaniu uchwa.y Kolegium  M in isterstwa Trans­
portu Dróg. i  Lotn. — Centralny Zarząd PKS opracował 
i wydał w  końcu grudnia 1954 roku szczegółowe zarzą­
dzenie zawierające wytyczne prowadzenia skuteczniejszej 
w a lk i z awaryjnością. Z zarządzenia tego pragniemy omó­
w ić walkę z pijaństwem  i  w a runk i przewozu osób samo­
chodami ciężarowymi.

W alka z pijaństwem
W celu lik w id a c ji wypadków drogowych powstających 

na skutek nietrzeźwości kierowców i innych pracowników 
PKS Centralny Zarząd wskazuje na konieczność:

1) Zorganizowania w  porozumieniu z wydziałam i kom u­
n ikac ji drogowej i  przedstawicielam i związku zawód, sze­
roko zakrojonej akc ji uświadamiającej w  form ie odczy­
tów, pogadanek, odpraw dla wszystkich pracowników 
PKS, a w  szczególności dla kierowców i ich pomocni­
ków o skutkach używania alkoholu w  czasie pracy.

2) Analizowania na wszystkich naradach i  odprawach 
wypadków drogowych i  aw arii ze szczególnym uwzględ­
nieniem tych, które powstały w  w yn iku  nietrzeźwości. 
Przy przeprowadzaniu analizy należy podawać w innych 
spowodowania wypadków oraz ich sku tk i dla przedsię­
biorstwa.

3) Zobowiązania dyspozytorów i  kon tro li technicznej do 
zwracania uwagi na trzeźwość kierowców wyjeżdżających 
i powracających do zajezdni. W przypadku stwierdzenia, 
że kierowca p ił alkohol — należy natychmiast powiado­
mić organa M.O. i za ich pośrednictwem wystąpić o w y­
ciągnięcie konsekwencji — zgodnie z zarządzeniem poda­
nym w  Dz. Ustaw nr. 3 z dnia 15.1.54 r. rozdział 4 § 47.

4) W przypadku stwierdzenia nietrzeźwości kierowcy, 
prowadzącego pojazd na trasie — nie należy pozwolić 
na dalsze kontynuowanie jazdy temu kierowcy. Przy po­
mocy wszelkich środków należy zawiadomić najbliższą 
jednostkę PKS w  celu przysłania odpowiedniego k ierow­
cy, k tó ry  w  zastępstwie doprowadzi pojazd do celu. N ie­
trzeźwego kierowcę należy przekazać organom M.O. w 
najbliższej miejscowości.

5) Zorganizowania kon tro li punktów noclegowycn 
i zwrotnych, przyczem każdy punkt powinien być kon­
tro lowany przynajm nie j raz na miesiąc.

6) Wyciągania ja k  najsurowszych konsekwencji dyscy­
plinarnych w  stosunku do pracowników PKS, u których 
stwierdzono użycie alkoholu w  czasie godzin służbo­

wych.
7) Podania kierowcom i  pomocnikom powyższego za­

rządzenia do wiadomości z równoczesnym stwierdzeniem 
tego podpisem.

W arunki przewozu osób samochodami ciężarowymi
Ilość (waga) przewożonych osób nie może przekraczać 

tonażu pojazdu i  jest uzależniona od powierzchni skrzyni 
samochodu przyjm ując jako zasadę 0,25 m2 na jedną oso­
bę, co stanowi 4 osoby na jeden m 2. Przyczepy cięża­
rowe samochodowe i  ciągnikowe nie mogą być używane 
do przewozu osób.

Ilość osób jaka może być przewożona samochodami cię­
żarowym i zatrudnionym i w  kom unikacji pasażerskiej za­
w iera poniższa tabelka:
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F iat 680 N 7 t 4750 2330 11067 44

Fiat 666 N  7 7 „ 4750 2300 10925 44

Skoda 706 R 7 „ 5000 2350 11750 47
ZIS -  150 4 „ 3540 2250 7065 28
ZIS -  5 3 „ 3085 2085 6432 26
S P A 10 „ 6460 2340 15116 60
Praga NRD 3 3950 2050 8097 32
Star 20 3,5 „ 3800 2150 8170 32
G M C 3 „ 2750 2030 5582 22
Bedford 3 „ 4300 2000 8600 34
Panhard 8 , 7000 2350 14450 66

Samochody ciężarowe zatrudnione w  przewozie ludzi 
a nie posiadające stałego przystosowania — należy przy­
stosować w  nast. sposób:

a) zaopatrzyć w  pałąki i  plandeki;
b) zaopatrzyć w  drab ink i umożliw iające pasażerom 

wsiadanie i  wysiadanie;
c) zaopatrzyć w  odpowiednia ilość ławek w zależności 

od ustalonej norm y zapełnienia. Ław ki należy umocować 
na stałe o ile  samochód używany jest wyłącznie do prze­
wozu ludzi. Samochody, k tóre po przewozie ludzi — uży­
wane są do przewozu towarów należy zaopatrzyć w ław ­
k i umocowane, lecz ła tw o zdejmowane.

d) boki skrzyń nadwozia należy odpowiednio zabezpie­
czyć przed możliwością samoczynnego otwarcia się w  cza­
sie jazdy;

e) zaopatrzyć samochody w  tablice ostrzegawcze z na­
pisem „Pojazd przeznaczony do przewozu osób — prze­
ładowanie grozi wypadkiem “  i  „Uwaga wsiadanie lub w y­
siadanie w  czasie ruchu pojazdu, jazda na burtach, stop­
niach itp. grozi kalectwem lub śmiercią“ ;
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f) na środku ty lne j bu rty  należy umieścić napis „Doz­
wolona szybkość 40 km/godz.“ .

* * *
Zarządzenie — dla zapewnienia bezpieczeństwa przewo­

zów przy stosowaniu ogumienia zastępczego — ogranicza 
szybkość maksymalną dla autobusów i  samochodów cię­
żarowych używanych do przewozu osób — do 40 km/godz. 
Ponadto zapełnienie dla autobusów na ogumieniu zastęp­
czym należy ograniczyć do ilości miejsc siedzących z w y- 

•  ją tk iem  autobusów m ark i „Chausson“ , dla których usta­
lono dopuszczalne obciążenie — 45 osób.

A. Ł.

ZAKŁADANIE I  URUCHAM IANIE  
LOTNISK CYW ILNYCH

W Dzienniku Ustaw N r 1 z 1955 r. ukazało się rozporzą­
dzenie M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 
8 stycznia 1955 r. w  sprawie zakładania i uruchamiania 
lo tn isk cywilnych, wydane na podstawie art. 22 prawa 
lotniczego.

Rozporządzenie to:
1) uchyla §§ .7—24 rozporządzenia M in is tra  Kom unikacji 

z dnia 15 lutego 1934 r. o podziale lo tn isk na kategorie 
oraz o warunkach zakładania, urządzania i korzystania 
z lo tn isk i urządzeń pomocniczych (Dz. U. N r 18, poz. 142),

2) przew iduje wydanie przez M in is tra  Transportu Drogo­
wego i Lotniczego w  porozumieniu z M in is tram i: Obrony 
Narodowej i Spraw Wewnętrznych oraz Zdrow ia szczegó­
łowych przepisów, normujących zakładanie i uruchamianie 
lo tn isk cyw ilnych w  zakresie dotyczącym lo tn ic tw a cyw il­
nego oraz wymagań bezpieczeństwa ruchu lotniczego.

J. B.

CZAS PRACY NA POLSKICH STATKACH  
HANDLOWYCH

, w  Dzienniku Ustarw n r 2 ¡pod poiz. 8 ukazało się rozporzą­
dzenie Rady M in is trów  z dnia 7 stycznia 1955 r. w  spraiwie 
czasu pracy na polskich ¡morskich statkach handlowych w 
żegludze m iędzynarodowej.

Omawiane rozporządzenie jako wykonawcze ant 53 usta­
w y z dnia 25 kw ie tn ia  1952 r. ustala czas ¡pracy'załóg na 
polskich m orskich ¡statkach handlowych, k tó ry  dotychczas 
ustawowo nie  by ł uregulowany. Jednocześnie wyłącza 
spod swego zasięgu działania, s ta tk i używane ido rybołów­
stwa morskiego, dla których zagadnienie ¡to ¡zostanie ure­
gulowane odrębnym aktem prawnym.

Zgodnie z istniejącym  w  praktyce podziałem statku ¡na 
3 działy rozporządzenie ustala ¡podział załogi na 3 służby, 
a ¡mianowicie ma: służbę pokładową, maszynową i  adm ini­
stracyjno-gospodarczą. Ponieważ czas ¡pracy regulowany 
jest w  pewnym zakresie w  zależności od tego, czy statek 
znajduje się na morzu czy iw porcie, rozporządzenie pre­
cyzuje dokładnie kiedy należy uważać statek jako będący 
w  morzu

Potwierdzając ¡postanowienia umowy zbiorowej Polskiej 
M arynark i Handlowej rozporządzenie ustanawia zasadę 3- 
gcdzininego dnia pracy. Jednocześnie ustala ta k i rozkład 
pracy, k tó ry  uwzględnia specyfikę poszczególnych służb.

Dla służby pokładowej i  maszynowej zatwierdzą prac*1 
wachtową na 3 zmiany, a dla stuizby adm in istracyjno -  go­
spodarczej — w  ramach 12-igodzinnego pogotowia — pra­
cę wykonywaną z przerwami, wynoszącą w  sumie również 
8 godzin.

Zgodnie z rozporządzeniem służby regularne — objęte 
pracą wachtową — wykonują swe obowiązki w  czasie po­
bytu sta tku na morzu ibe,z względu na niedzielę i inne dni 
ustawowo wolne od pracy, za oo otrzym ują w  porcie pol­
skim  pół względnie ¡jeden dzień w o lny za każdy dzień usta­
wowo wolny od pracy — spędzony na ¡morzu.

Natomiast członkowie załogi nie pełniący służby regu­
la rne j (malarze, stolarze, pracze itp ) pracują zgodnie z u- 
staloną zasadą 8-gcdzinnego dnia pracy, przy czym w  nie­
dzielę i  inne dni ustawowo wolne ¡nie wykcinuią prac.
Z uwagi na system wachtowy rozporządzanie nie przew i­
duje dla służb regularnych skrócenia czasu pracy na mo- 
izu  w tropiku, natomiast uwzględnia takie skrócenie dia 
członków załóg nie  pełniących służby regularnej.

W niedzielę i inne dnu ustawowo wolne od pracy, ¡przy­
padające w  czasie postoju w  porcie, wykonywane są ¡na 
Płatku jedynie prace konieczne.

Jedynie służba adm inistracyjno - gospodarcza, jeś li w y­
maga tego potrzeba obsługi pasażerów — wykonuje prace 
w porcie podobnie ja k  na ¡morzu.

Czas pracy określony ¡niniejszym rozporządzeniem ..może 
ulec .przedłużeniu w  razie niebezpieczeństwa i  innych wy- 
ją tfcowych przypadkach.

Wreszcie rozporządzenie ustala, że czas pracy kapitana 
i  starszego mechanika nie podlega normowaniu. 

Rozporządzenie weszło w  życie z ¡dniem ogłoszenia.
E. P.

K S IĄ ŻK I ŻEGLARSKIE DLA ZAŁÓG STATKÓW  
MORSKICH

W Monitorze Polskim n r 4 zostało ogłoszone zarządzenie 
M in istra Żeglugi z dnia 26 lutego 1954 r. w sprawie ksią­
żeczek żeglarskich i lis t załogi dla statków morskich, upra­
w iających żeglugę ¡międzynarodową pod banderą polską. 
Omawiane zarządzenie zostało wydane na podstawie art 
38 i  42 ustawy z dnia 28 kw ie tn ia  1952 r. o pracy na ¡pol­
skich statkach handlowych. Zgodnie z zarządzeniem każ­
dy członek załogi morskiego- staitlku handlowego, udającego 
się w  ¡podróż międzynarodową pod ¡banderą polską Obowią­
zany jest posiadać książeczkę żeglarską, wydaną przez 
wlafdze polskie, według wzoru stanowiącego załącznik do 
omawianego zarządzenia.

Zatrudnienie cudzoziemca w  przypadkach przewidzia­
nych ustawą z dnia 28 kw ietn ia  1952 r. o pracy na po l­
skich morskich statkach handlowych może nastąpić bądź 
na podstawie książeczki żeglarskiej, wydanej przez władze 
polskie, bądź na podstawie dokumentu żeglarskiego, w y­
danego przez władze innego państwa.

Zarządzenie podaje de fin ic ję  podróży międzynarodowej, 
ustala w łaściwe władze, uprawnione do wydawania ksią­
żeczek w  k ra ju  i  zagranicą, oraz określa tryb  i  sposób 
ubiegania się o uzyskanie książeczki żeglarskiej. Zgodnie 
z zarządzeniem armator lub  ¡kapitan statku przed wyrusze­
niem w  podróż.obowiązany jest przedłożyć Urzędowi M or­
skiemu w k ra ju , Względnie polskiemu Urzędowi Konsular­
nemu za granicą listę załogi, sporządzoną według wzoru 
stanowiącego ,załącznik n r  2 do omawianego zarządzenia 

Wreszcie, zarządzenie określa sposób ¡dokonywania za­
ciągu, tryb załatwiania związanych a-tym  formalności, oraz 
obowiązki armatora, kapitana, oraz członka .załogi w  przy­
padkach zmian w  ¡pełnieniu fun kc ji, zwolnienia z ¡zaciągu 
■" prz.y ¡wejściu na ląd w  porcie kra jow ym  i zagranicznym, 
w  razie zaginięcia książeczki żeglarskiej w  k ra ju  bądź za 
granicą przeniesienia do rezerwy bądź zwolnienia z pracy 
w Polskiej Marynarce Handlowej.

Zarządzenie weszło w  życie z dniem ogłoszenia, z mocą 
od dnia 15 maica 1954 r  . E ¡P

CENY ZBYTU, FABRYCZNE I  PORÓWNYWALNE

Uchwała N r 866 Rady M in is trów  z dnia 11 grudnia .1954 r. 
przesuwa term in  zmiany cen zbytu środków produkcji oraz 
niektórych opłat i  stawek taryfow ych za usługi świadczone 
w  ramach gospodarki uspołecznionej, a poza tym  zleca 
wprowadzenie cen fabrycznych i  cen porównywalnych.

W celu prawidłowego Ustalenia rozliczeń pomiędzy je d ­
nostkami gospodarki uspołecznionej uchwała N r 544 Rady 
M in is trów  z dnia 2.8.1954 r. zobowiązywała do zmiany cen 
zaopatrzeniowych na środki p rodukc ji oraz zmiany niektó­
rych taryf, np. ta ry fy  towarowej PKP, z dniem 1 stycznia 
1955 r. Cytowana na wstępie uchwała przesuwa ten term in 
na dzień 1 stycznia 1956 r. W w yn iku  tej zmiany, dotyczą­
cej wyłącznie cen na środki produkcji, a nie na przedmioty 
spożycia, nabywane prźez ludność, ceny zbytu w  przemy­
śle środków produkcji zostaną oparte na kosztach w ła­
snych, a tym  samym zostanie zlikw idowana deficytowość 
w ie lu  zakładów, powstała w  w yn iku  podwyższenia plac 
uchwałą z dnia 3 stycznia 1953 r.

Poza tym  uchwała N r 866 zobowiązuje Przewodniczącego 
Państwowej K om is ji Planowania Gospodarczego do wnie­
sienia pod obrady Rady M in is trów  pro jektu  uchwały re­
gulującej sprawy cen fabrycznych, cen porównywalnych - 
oraz zasad planowania wartości produkcji.

Ceny fabryczne i  ceny porównywalne mają być opra­
cowane z uwzględnieniem powyższych zmian cen, prze­
widzianych od 1.1.1956 r.

Najważniejszą sprawą są ceny porównywalne. Dotychczas 
w  charakterze cen porównywalnych służyły ceny nie­
zmienne, oparte na cenach 1937/38 r.



Rok V I I T R A N S P O R T S tr. 89

W ie lk i rozwój naszej gospodarki w  okresie 10-lecja, po­
stęp techniczny w  p rodukcji i  zmiana stosunków społecz- 

. no-ekonomicznych w  k ra ju  osłabiły prawidłowość działania 
cen niezmiennych w  obecnych warunkach. Dotychczasowe 
ceny niezmienne w  w ie lu  przypadkach nie spełniają już 
swej ro li. Dlatego mają być wprowadzone na okres na j­
bliższego planu pięcioletniego ceny porównywalne dostoso­
wane do obecnych warunków rozw oju społeczno-gospo­
darczego. Bazą dla cen porównywalnych ma być poziom 
cen, ja k i ma mieć miejsce od 1.1.1956 r.

Ustalenie praw idłowych cen porównywalnych ma zasad­
nicze znaczenie dla transportu. Dotychczasowe ceny nie­
zmienne, określone dla 1 tono- i  pasażerokm, nie zabez­
pieczały niezbędnej porównywalności. Dlatego chcąc, aby 
ceny porównywalne odzwierciadlały stan faktyczny, w inny 
być one poważnie zróżnicowane. A  zatem nie powinna 
być ustalona ty lko  1 cena dla tonokm, ale przynajm nie j 
k ilka  cen w  zależności od rodzaju ładunku (biorąc pod 
uwagę przestrzenność oraz czas czynności ładunkowych) 
i  odległości przewozu. Oczywiście takie ceny by łyby opra­
cowane dla każdego rodzaju transportu. W ygaje się jed­
nak słuszne, aby ceny porównywalne dla transportu kole­
jowego i  dla żeglugi śródlądowej by ły  identyczne.

Tylko zróżnicowanie cen porównywalnych może stwo­
rzyć z nich narzędzie dla praw id łowej oceny rozwoju 
i pracy poszczególnych środków transportu i  wszystkich 
rodzajów transportu jako całości.

Cena ogólna dla 1 tonokm ma nieduże znaczenie, gdyż 
sam tonol-.m bez wskazania rodzaju ładunku i odległości 
przewozu nic nie m ówi o pracy' transportu.

C. G.
WSPÓŁPRACA SZKOL W YŻSZYCH

Z JEDNOSTKAMI GOSPODARKI USPOŁECZNIONEJ

W Monitorze Polskim  N r 5/55 r. pod poz. 64 opublikowa­
na została bardzo istotna uchwała N r 2 Prezydium Rządu 
z dnia 7.1.1955 r. w  sprawie współpracy szkół wyższych 
z jednostkam i gospodarki uspołecznionej, urzędami i ins ty­
tuc jam i w  zakresie prac naukowo-badawczych i  naukowo- 
usługowych. Uchwała ma na celu zapewnienie możliw ie 
najpełniejszego uwzględnienia potrzeb gospodarki i  ku ltu ry  
narodowej w  planach naukowo-badawczych szkół wyż­
szych, zrealizowanie właściwego podziału zadań w  za­
kresie pracy naukowo-badawczej i naukowo-usługowej 
między placówkami różnych typów oraz pełniejszą kon­
centrację w ysiłków  pracowników nauki dla rea lizacji pia­
nowych badań naukowych .szkół wyższych.

Omówiona uchwała Prezydium Rządu zobowiązuje w ła­
ściwych m in is trów  do zgłoszenia co 'roku w  term in ie  do 
dnia 1 sierpnia zadań naukowo-badawczych do planu ba­
dań naukowych szkół wyższych na rok następny wraz 
z określeniem form  m ateriałowej i usługowej pomocy re­
sortu przy wykonywaniu zgłoszonych zadań. Tematyka tych 
zadań powinna dotyczyć zasadniczych dla resortu zagad­
nień naukowych, wynikających z planów narodowych. 
M in is ter Szkolnictwa Wyższego został zobowiązany do jak  
najpełniejszego włączania zgłoszonych zadań do planów 
pracy naukowo-badawczej szkół i  zawiadamiania w  te r­
m in ie  do dnia 1 października każdego roku zainteresowa­
nych m in istrów , które ze zgłoszonych przez nich zagadnień 
zostaną włączone do planów pracy naukowo-badawczej 
szkół na rok następny. Prace włączone do planów szkól 
pow inny być wykonywane w  ścisłej współpracy z zainte­
resowanym resortem.

Omawiana uchwała wprowadza system nagród dla pra­
cowników nauki za term inowe wykonanie i  Wprowadzenie 
do p rak tyk i w yn ików  prac naukowo-badawczych, włączo­
nych nieodpłatnie do planów badań naukowych szkół. W 
załączniku do uchwały uregulowane zostały zasady i tryb  
udzielania i opłacania zamówień (zleceń) na prace nauko­
wo-badawcze nie włączone do planów badań naukowych 
oraz na prace naukowo-usługowe w  szkołach wyższych. 
Zwracając uwagę transportowców na omawianą uchwałę 
chcemy podkreślić, iż koniecznym wydaje się nawiązanie 
planowej współpracy naukowo-badawczej i  naukowo-usłu­
gowej przez nasze resorty tak kom unikacyjne t j.  M in. Ko­
lei, M in. Transportu Drogowego i  Lotniczego oraz M in. 
Żeglugi ja k  i pozostałe resorty posiadające służby trans­
portowe ze szkołami wyższymi. Tematyka współpracy 
naukowej powinna dotyczyć zarówno zagadnień technicz­
nych w  dziedzinie transportu ze szkołami politechnicznym i 
i inżyn ierskim i ja k  i zagadnień ekonomiczno-transporto-

wych przy współpracy z Wyższą Szkołą Ekonomiczną w 
Szczecinie będącą jedyną uczelnią transportową tego typu 
w  kra ju .

-  K. K.

ZAW IERANIE
ZAKŁADOW YCH UMÓW ZBIOROWYCH

Sekretariat CRZZ wydał instrukcję  ustalającą tryb  za­
wierania, re jestrac ji i  kon tro li wykonania zakładowych 
umów zbiorowych, które są zawierane na podstawie 
uchwały n r 61 Rady M in is trów  z dnia 6.II.1954 r. Treść 
i  znaczenie wspomnianej uchwały om ówiliśm y w  „Trans­
porcie“  n r 4 — kwiecień 1954 r. W roku ubiegłym umowy 
te by ły  zawarte ty lko  w dużych zakładach pracy, których 
liczba wyniosła 129. W roku bież. zawieranie umów obej­
mie znacznie większą ilość zakładów pracy.

Na przykład w  PKS zostaną zawarte umowy w  12 eks­
pozyturach (po jednej w  każdym okręgu). Rozpoczęto już 
prace przygotowawcze, zapoczątkowane naradą z przedsta­
w ic ie lam i tych ekspozytur, która odbyła się w  dniu 11 sty­
cznia br. Na naradzie te j omówiono znaczenie i zasięg 
umów zbiorowych oraz tryb  ich zawierania.

Zakładową umowę zbiorową zawierają na okres jednego 
roku kalendarzowego: w  im ien iu zakładu pracy ■— dyrek­
tor, w  im ien iu pracowników i związku •— rada zakładowa.

Instrukc ja  ustala,, że dla prowadzenia prac związanych 
z przygotowaniem pro jektu umowy — tworzy się zespół 
zakładowy, w  skład którego wchodzą: przewodniczący 
rady zakładowej, zgodnie z dyrektywą KC PZPR — przed­
stawiciel podstawowej organizacji pa rty jne j i  dyrektor za­
kładu pracy jako członkowie prezydium zespołu. Poza 
tym  do zespołu wchodzą przewodniczący kom is ji s truk tu ­
ra lnych przy radzie zakładowej i inne osoby powołane 
przez prezydium zespołu spośród przodujących robotników 
i  racjonalizatorów oraz spośród aktywu społecznego i gos­
podarczego.

Zespół wybiera spośród członków prezydium przewodni­
czącego zespołu, k tó ry  k ie ru je  pracami zespołu i przewod­
niczy na jego posiedzeniach.

Prezydium zespołu może powoływać grupy robocze spo­
śród członków zespołu, k tó rym  powierza się określony 
dział prac~związanych z przygotowaniem pro jektu  umowy 
(np. grupa opracowująca zagadnienia eksploatacyjne, tech­
niczne, socjalne itp.).

Prezydium zespołu powołuje w  poszczególnych działach 
zakładu pracy trzyosobowe zespoły w  składzie przewodni­
czący rady zakładowej (wzgl. mąż zaufania), przedstawi­
cie l adm inistracji, przedstawiciel organizacji pa rty jne j. 
Zadaniem zespołu jest zorganizowanie dyskusji nad pro­
jektem  umowy wśród załogi tego działu, zbieranie uwag 
i wniosków zgłaszanych przez pracowników, udzielanie 
wyjaśnień i pomocy przy składaniu wniosków itp.

Przygotowania pro jektu  zakładowej umowy zbiorowej 
obejm ują:

1. Rozszerzone plenarne posiedzenie rady zakładowej 
i wszystkich członków zespołu przy udziale przedstawi­
c ie li zarządu głównego zw. zawód, i m inisterstwa dla do­
kładnego zapoznania się z Uchwałą Rady M in is trów  w 
sprawie zawierania umów, z planem techniczno-eksploata- 
cyjno-finansowym  zakładu pracy i założeniami w  zakresie 
inw estycji, akc ji socjalnej, zagadnień bytowo-mieszkanio- 
wych, kulturalno-ośw iatowych, wczasów:

2. Zebrania działowe załogi (grup produkcyjnych) celem 
zaznajomienia wszystkich członków załogi z m ateriałam i 
do umowy zbiorowej i wezwania pracowników do zgła­
szania zespołom działowym uwag i wniosków do umowy; 
te uwagi i wnioski pow inny być analizowane przy ich 
współudziale, a następnie przekazywane do zespołu zakła­
dowego;

3. Opracowanie przez zespół wstępnego pro jektu umo­
w y z uwzględnieniem wniosków zgłoszonych przez pracow­
n ików ; dostarczenie tego pro jektu  wszystkim  mężom zau­
fania celem zaznajomienia z treścią pro jektu  wszystkich 
członków załogi;

4. Przeprowadzenie szerokiej pracy propagandowej wo­
kó ł p ro jektu przy wykorzystaniu gazetek, błyskawic, ra­
diowęzła i innych środków oddziaływania propagandowego 
oraz rozw ijania różnorodnych form  dyskusji na . temat 
umowy;

5. Opracowanie przez zespół zakładowy ostatecznego , 
p ro jektu  umowy. Celem przyjęcia i podpisania umowy ra ­
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da zakładowa zwołuje ogólne zebranie pracowników, na 
k tó rym  dyrektor zakładu lub przewodniczący wygłasza re­
ferat o podstawowych założeniach pro jektu  umowy, przy­
czyni należy w, referacie omówić w n ioski i  uwagi zgłoszo­
ne przez pracowników w  toku prac przygotowawczych 
nad projektem  i  sposób ich uwzględnienia w  umowie.

Rejestracja zakładowych umów zbiorowych przez zarzą­
dy główne związków zawodowych i m inisterstwa powinna 
nastąpić w  ciągu 7 dni od daty wpłynięcia umowy do re­
jestracji.

Rada zakładowa obowiązana jest czuwać nad przebie­
giem rea lizacji postanowień umowy. W tym  celu rada za­
kładowa obowiązana' jest organizować raz na kw a rta ł spo­

N  O  T A T K I

łeczną kontro lę wykonania umowy. K ontro lę powinien 
prowadzić związkowy aktyw  społeczny, przodujący robot­
nicy, racjonalizatorzy przy udziale przedstaw icieli k ierow- 
.nictwa zakładu pracy.

W yn ik i kon tro li stanowią m ateria ł do kwarta lnych spra­
wozdań z wykonania postanowień umowy, które w inny 
być składane na ogólnych zebraniach załogi przez dyrekto­
ra i  radę zakładową.

Jak w idzim y — zawarcie umowy w inno być poprzedzo­
ne pracami przygotowawczymi, które zmierzają do zapoz­
nania szczegółowego wszystkich pracowników z zadania­
m i, jakie są postawione przed załogą i  jak ie  środki są po­
stawiona do dyspozycji zakładu pracy. K. K.

K O LE JA R ZE  Z A C H O D N IE J EUR O PY P R ZE C IW K O  „P U L I TR A N SPO R TO W EJ“ *)

„P u lę  transp o rtow ą “  —  ja ko  połączenie w szystk ich  
rodzaijńw tra n sp o rtu  ¡kra jów  Zachodn iej E u ro py  w y ­
m y ś lili s ługusi am erykańskiego im p e ria lizm u  po u tw o ­
rzen iu  tzw . „E urope jsk iego  Z jednoczenia w ęg la  i  sta­
l i “ . „P u la  transp o rtow a “ , w g  zdania je j twórców ’, m ia ła  
na ró w n i ze . „Z jednoczeniem  w ęg la  i  s ta li“  w p łynąć  na 
rozszerzenie bazy ekonom icznej d la  m ilita ry z a c ji k ra ­
jó w  zachodnio-europejskich. W  paźdz ie rn iku  1953 ro ­
ku, "ia  b rukse lsk ie j kon fe ren c ji m in is tró w  transp ortu  
17 k ap ita iis fyćanych pańs tw  E uropy, u tw orzono kiie- 
row ir ¡czy organ „p u l i“  w  postaci s ta le  dz ia ła jące j w  P a­
ryżu  europejskie j (konferencji m in is tró w  transportu .

Decyzje, k tó re  pod ję ła  kon fe ren c ja  br-ukselsika, a w  
szczególności postanow ienia o re k o n s tru k c ji i  budow ie 
szere bru m iędzynarodow ych l in i i  ko le jow ych , autostrad 
oraz dróg w odnych  o znaczeniu s tra teg icznym  —  w y ­
kaza ły  jasno, że1 g łów ne zadanie „p u l i“  polega na 
w spó łdz ia łan iu  z p lanam i m ilita ry z a c ji Zachodniej 
Europy.

U tw o rzen ie  „p u li tra n sp o rto w e j“  p rzynosi znaczne 
szkody d la  ekonom ik i ob ję tych n ią  państw. Wiadomo^ 
że w yścig  zbro jeń p row adzi do rozszerzania przem ysłu  
zbro jen iow ego oraz znacznego ogran iczan ia rozw o ju  
po ko jow ych  gałęzi gospodarki narodow e j. Co się zaś 
tycizy transp ortu , łączn ie  z ko le jo w ym , to  p rzy  ta k  je ­
dnostronnym  rozw oju  ekonom icznym , lin ie  ko le jow e, 
k ió re  n ie  służą celom  m ilita ry z a c ji,  n iszczeją i  są w  
następstw ie  zamykane. W e F ra n c ji na  p rzyk ła d  
w  okresie  pow o jennym  zam knię to 11 tys. km . l in i i  ko­
le jow ych . W  zw iązku  z u tw orzen iem  „p u li transp orto ­
w e j“  pośtanoiwibno w  ciągu na jb liższych 5 la t  zam knąć 
w  ty m  k ra ju  da lszych 10 tys. k m  lin ii .

Zagadn ien ie «nie ogranicza się jednakże ty lk o  do s tra t 
ekonom icznych, k tó re  ponoszą kraje-uczesitn icy z jed­
noczenia transportowego'. „P u la  transp o rtow a “  naruszę 
także suwerenność państw -uczestn ików . Zgodnie z po ­
s tanow ien iam i k o n fe re n c ji b ru kse lsk ie j ca ły  system 
transp o rtow y  pa ńs tw  zachodnio-europe jskich będzie 
poddany k o n tro li o rganu 'k ierowniczego „p u li“ , do k tó ­
rego, zadań na leży przeprowadzenie „u n if ik a c ji“  proce­
sów  przewozowych, wyposażenia transportu , system u 
płac ifp . Oznacza to, że rządy państw -uczestn ików  
„p u li ■ przestaną fak tyczn ie  k ie row ać sw o im  transp o r­
tem. ,

„P u la  transportow a“  —  ja k o  organizacja, służąca in ­
teresom am e rykańsk ich  i zachodnio-europe jskich m o­
nopo li, znacznie pogarsza sy tuac ję  ¡m aterialną pracow ­
n ikó w  transportu .

P rzew idziano przede w szystk im , zakro joną  na szero­
ką ska lę „m odern izac ję “  transp o rtu  w g  w zo rów  am e­
rykań sk ich , co pociągnie za sobą m asowe redukcje  
oraz zw iększenie w yzysku zatrudn ionych .

O czyw is tym  przyk ładem  tego rodza ju  konsekw encji 
może ¡być F ranc ja , gdzie w  rezu ltac ie  kap ita lis tyczne j 
,,ra c jo n a liz a c ji“  zam kn ię to  m nóstw o l in i i  ko le jow ych , 
parow ozow ni, zak ładów , rem ontow ych oraz dokonu je  
się m asowych zw o ln ień  ko le ja rzy . Liczebność persone­
lu  na ko le jach  francu sk ich  spadła w  okresie od stycz­

*) Opracowano ina podstawie a rtyku łu  W. Lichaczetwa, 
zamieszczonego w czasopiśmie „G udok“  n r 23 z r, 1955.

n ia  1947 r .  <%o w rześn ia  1954 r. o 130 (tys. za trudn ionych , 
t j .  o  oko ło ¡25 procent. W  Niem czech Zachodnich w  
okresie  od s ie rpn ia  1948 r. do 1953 r. zw o ln iono  100 tys 
za trudn ionych , t j.  20¡proc. w szystk ich  ¡kolejarzy. Zgod­
n ie  z „N adzw ycza jnym  program em “ , k tó ry  Wszedł w 
życie 1 ¡kw ietn ia  1954 r., w  N iemczech Zachodnich do­
kon u je  się zw o ln ien ia  doda tkow ych  50 tys. za trudn io ­
nych. W  okresie  od zakończenia w o jn y  zatrudnieniie na 
ko le jach  spadło w e W łoszech o 14 proc., w  B e lg ii o 17 
proc., w  H o la n d ii o 20 proc.

W zrost bezrobocia s tw arza  d'la kap ita lis tycznych  
przedsięb iorstw  dogodne w a ru n k i d la  o fensyw y na 
piacę roboczą ' za trudn ionych , zdobycze socjalne w  za­
kres ie  ubezpieczeń i  e m e ry tu r, pozw ala pogarszać w a­
ru n k i p racy  i  zw iększać wyzysk.

W e F ra n c ji rea lna  p łaca robocza spadła d w u k ro tn i«  
w  po rów nan iu  do okresu przedwojennego. Pogorszyły 
się przy  ty m  znacznie w a ru n k i pracy. Do g ra n ic  w y ­
trzym a łośc i dochodzi In te n sy fika c ja  pracy, rośn ie ró w ­
nież sta le  czas pracy.

W  w ie lu  m ie jscach z likw id o w a n o  brygady konduk- 
torskie , ¡z likw idow ano fu n k c ję  pom ocn ika  m aszyn isty 
w  ¡brygadzie parow ozow ej. K o le ja rz y  zmusza się cio 
p racy ponad ustaw ow o Określony czas pracy. Na p rzv- 
k ła d  w  Niem czech Zachodnich w  służbach, zw iązanych 
z ruchem  pociągów , w prow adzono przepisy o czasie 
trw a n ia  dn ia  roboczego, k tó re  zmuszają p ra cow n ikó w  
do bezpłatnego pozostawiania na s łużb ie  po 20 i w ięcej 
godzin w  ciągu -tygodnia.

„P u la  tra n sp o rto w a “  s tw arza  w a ru n k i n ie  ty tk o  ¡dla 
o fensyw y przedsięb iorców  na osiągnięcia k lasy robo t­
n iczej, ale zobow iązu je do „z ró w n a n ia “  p łacy p racow ­
n ik ó w  transp o rtu  na poziom ie s taw ek na jn iższych. Tak 
w ięc przed ko le ja rzam i F ra n c ji, Luksem burga , B e lg ii 
i innych  k ra jó w  s to i pe rspektyw a dalszego obniżenia 
zarobków , k tó re  i  obecnie daleko n ie  zaspaka ja ją  m i­
n im um  po trzeb życiowych.

Tw orząc „p u lę  tra n s p o rto w i“ , ¡koła rządzące państw  
zachodnich liczą  na m ożliwość u ła tw ie n ia  siofoie w a lk i 
z p ra co w n ika m i transp o rtu  oraz ich zw iązkam i zawo- 
d o w ym i./L icżą  one na to, że „p u la “  po zw o li im  w  raz ie  
s tra jk ó w  ¡stosunkowe ła tw ie j przerzucić  przewozy 
z jednego środka transportow ego na d ru g i oraz prze­
nosić całe g ru py  p ra co w n ikó w  transp o rtu  do innych 
m iejscowości, a na w e t in n y c h  k ra jó w .

W ie lka  odpow iedzia lność za coraz to  ba rdz ie j pogar­
szającą, się sytuację  p ra cow n ikó w  transp o rtu  k ra jó w  
kap ita lis tyczn ych  ponoszą k ie ro w n ic y  M iędzynarode j 
F ederac ji T ransportow ców  oraz p ra w ic o w i lide rzy  
zw iązkow i pa ńs tw  zachodnio-europe jskich. Pom agają 
oni am erykańsk im  ¡im peria lis tom  i  ¡ich pa rtn e ro m  ¡kle­
cić „pu lę  transp o rtow ą “  i  rob ią  w szystko co w  ich 
mocy, aby u tru d n ić  w a lk ę  p ra cow n ikó w  transp ortu  
p rzec iw ko  te j p u li.

Jednakże, pom im o p ró b  p raw icow ych  dzia łaczy 
zw iązkow ych oraz ich  op iekunów  przec iw dz ia łan ia  zor­
ganizow anym  w ystąp ie n io m  transportow ców , w e F ran ­
c ji, Włoszech, ¡Niemczech Zachodnich oraz in n ych  (kra­
jach ro z w ija  się potężny ruch p rzec iw ko  „p u li tra n ­
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spo rto w e j“  i p rzeciw ko podporządkow an iu  transp ortu  
p rzygo tow an iom  do now e j w o jn y . W  aw angardzie  te ­
go ruchu, k tó ry  łączy się organ iczn ie  z ogólną w a lką  
narodów  p rzec iw ko  uosobionym  w  pa rysk ich  uk ładach 
pianiom m ilita ry z a c ji Zachodn iej E uropy oraz uzb ro je ­
n iu  n iem ieck ich  odwetowców , kroczą ko le jarze, cieszą­
cy się poparciem  najszerszych w a rs tw  społeczeństwa.

W e P ranej i u tw orzono tzw . ko m ite ty  ob rony ko le i, 
w  sk ład k tó ry c h  wchodzą p rzedstaw ic ie le  ko le ja rzy  
i ludności. O rgan izu ją  one w a lkę  p rze c iw ko  zam yka­
n iu  l in i i  ko le jo w ych  oraz zw o ln ien iem  z pracyi Z jazd 
narodow e j fed e rac ji k o le ja rz y  Framdji, k tó ry  odby ł się 
w  g ru dn iu  1953 r. i  ogarnął w iększość p ra cow n ikó w  
k o le i francusk ich , po d kre ś lił z całą s iłą  konieczność 
nasilen ia  w a lk i p rze c iw ko  dem ontażow i l in i i  ko le jo ­
w ych, redukc jom  za trudn ien ia . Z jazd w ezw ał ko le ja rzy  
do w a lk i o podwyższehie zarobków , zas iłków  i em ery­
tu r  oraz do w a łk i o po kó j i  niezależność narodową.

W e W łoszech od b y ły  się m ie jscow e oraz ogó lnokra ­
jo w e  kon fe renc je  poświęcone ob ron ie  narodowego 
transportu . U czestn icy ko n fe re n c ji żądali od rządu, aby 
zerw a ł z p o lity k ą  ru jn o w a n ia  tra n sp o rtu  w łoskiego na 
korzyść am erykańsk ich  m o n o p o li

Szerzy się ruch  p rzec iw ko  rem ilita ryzac iji, p rze c iw ­
ko opanow yw an iu  przez k a p ita ł am erykańsk i ekonom i­
k i k ra ju , a w  zw iązku  z tym  i ko le jn ic tw a , także i w  
Zachodnich Niemczech.

Z dn ia  na  dzień ruch  p ro testu  p rzyb ie ra  coraz to 
ba rdz ie j ma sile. Jednoczą sw o je  w y s iłk i uczestnicy te ­
go ruchu  ze w szys tk ich  k ra jó w  europejskich. W ie lk ie j 
organ izacy jne j p racy  d la  zespolenia szeregów transpor­
tow ców  k ra jó w  Zachodn ie j Europy dokona ła  M iędzy­
narodowa Federacja Z w iązków - Zaw odow ych p ra c o w ­
n ik ó w  transp o rtu , pa rtó w  oraz przem ysłu rybnego. Już

K R O N I K A

Z DZIAŁALNOŚCI SEKCJI EK O N O M IK I TRANSPORTU 
PTE

(H. M.) Zaplanowaną na rok 1954 działalność Sekcji 
Ekonom iki Transportu PTE zakończyły posiedzenia dysku­
syjne, które odbyły się w  rp-cu grudniu 1954 r. i  styczniu 
1955 r. Żywą dyskusję i  zainteresowanie w yw oła ł referat, 
w  którym  poruszone by ły  zasadnicze zagadnienia tereno­
wego planowania i koordynacji w  transporcie. Referat 
ten, w  form ie artyku łu , został opublikowany na łamach 
„Transportu“  w  numerze grudn iow ym .,

Zagadnienia z zakresu ekonom iki transportu kolejowego 
naświetlał referat pt. „D rog i wiodące do maksymalnego 
podwyższenia wskaźników załadunku statycznego i  dyna­
micznego w agonu towarowego“ . W referacie zostały omó­
wione odnośne postanowienia dekretu z dnia 24.XII.52 r.
0 przewozie osób i  przesyłek kolejam i, a także została po­
dana charakterystyka wskaźników załadunku statycznego
1 dynamicznego oraz została przeprowadzona analiza eko­
nomiczna wzajemnego powiązania tych wskaźników. W re­
feracie zostały także wskazane zasadnicze elementy zależ­
ności w  kształtowaniu się wskaźników załadunku statycz­
nego i dynamicznego oraz znaczenie kształtowania się 
wielkości tych wskaźników dla w yn ików  eksploatacyj­
nych i dla planowania przewozów. W zakończeniu referatu 
zostało dokonane analityczne naświetlenie w p ływ u zmian, 
zachodzących w  strukturze taboru i  przewożonych ładun­
ków oraz w  średniej odległości przewozów, na kształto­
wanie się wskaźników załadunku statycznego i ' dynamicz­
nego wagonu. Zostały przedyskutowane środki wiodące 
do osiągnięcia poprawy omawianych wskaźników. Jako 
decydujące w  tym  zakresie zostały omówione takie ele­
m enty ja k  wzrost średniej teoretycznej ładowności wago­
nu, rew izja obowiązujących norm  ładunkowych, przystoso­
wanie ładunków do przewozu kole ją (normalizacja opako­
wania, prasowanie słomy, ciecie złomu itd.), szersze zasto­
sowanie konteneryzacji, a także istotne znaczenie jak ie  ma 
usunięcie istniejących niedomagań w  zakresie re jestrac ji 
i  planowania statycznego załadunku.

Zagadnienia z zakresu ekonom iki transportu samocho­
dowego na temat założeń ekonomicznych dla organizacji

w  ¡październiku 1953 r. K o m ite t A d m in is tra c y jn y  Fede­
ra c ji, dem asku jąc „p u lę  transp o rtow ą “ , o k re ś lił ją  ja k o  
po lityczną , w o jskow ą  oiraz ekonom iczną organizację 
am erykańskiego im p e ria liz m u  i  w ezw a ł ziw iązki zaw o­
dowe oiraz w szystk ich  p ra co w n ikó w  transp o rtu  do ¡wal­
k i p rze c iw ko  je j u tw o rzen iu . K o m ite t wskazał, że „¡pu­
la “  je s t ¡częścią .składową p lanów  m ilita ry z a c ji Zachod­
n ie j E uropy oraz p rzygo tow an ia  now e j w o jn y .

K o m ite t A d m in is tra c y jn y  szczególnie p o d k re ś lił ko­
nieczność jedności dz ia łan ia  p ra cow n ikó w  transportu  
i  dokerów  w  w alce o zachowanie narodow ych syste­
m ów  transportow ych . Zaproponow ał on zw o łan ie  m ię ­
dzynarodow ej ko n fe re n c ji d la  zjednoczenia s ił wszyst­
k ic h  transp o rtow ców  w  w alce p rzec iw ko  u tw o rzen iu  
„ p u li“  oraz p rzec iw ko  ty m  zgubnym  konsekw encjom , 
ja k ie  pociąga ona za sobą d la  mas pracujących.

Decyzje ¡kom itetu b y ły  szeroko kom entow ane i zo­
s ta ły  zaaprobowane przez transportow ców  k ra jó w  za­
chodn io-europejskich . R ealizu jąc te postanow ien ia  ¡na* 1 
rodowe, zw iązk i ko le ja rzy  F ra n c ji, W łoch us tanow iły  
ścisłą współpracę w e w spó lne j walce.

W  m arcu  1954 r. w  S trasburgu  zebra li się przedsta­
w ic ie le  zw iązków  zaw odowych transportow ców  F ra n ­
c ji,  W łoch, B e lg ii, H o lan d ii, Luksem burga , Zagłębia 
Saairy, S zw a jca rii i A u s tr i i i om a w ia li zagadnienia 
zw iązane z da lszym  rozw o jem  w a łk i p rzec iw ko  „pub  
transportow e j ‘ ‘ .

O drzucając zdecydowanie w szystk ie  p róby  organiza­
c ji „p u li transp o rtow e j“ , p racow n icy  transp o rtu  Za­
chodn ie j E uropy w zm acn ia ją  w a lkę  p rzec iw ko  m il ita ­
ryza c ji transportu,, p rzec iw ko  zam ykan iu  l in i i  ko le jo ­
w ych  i  p rzekazyw an iu  ich do dyspozycji zagranicznych 
m onopoli. W alczą on i o po ko jo w y  roziwój transportu  
oraz o poprawę sw o je j sy tu a c ji m ate ria lne j.

samochodowego transportu resortowego omówione zosta­
ły  na przykładzie transportu samochodowego w  resorcie 
górnictwa. W referacie zostały określone zasady organiza­
cyjne działalności transportu własnego i  branżowego oraz 
efektywność ekonomiczna branżowych przedsiębiorstw sa­
mochodowych. Omówiony został także obecny stan roz­
w o ju  branżowych przedsiębiorstw samochodowych oraz 
w arunk i ekonomiczne i organizacyjne dalszego ich rozwo­
ju. Zostały przedyskutowane następujące tezy:

1. Istn ie je  niezaprzeczalna wyższość transportu branżo­
wego nad innym i form am i organizacyjnym i transportu re ­
sortowego.

2. W arunkiem efektywności działania branżowych 
przedsiębiorstw samochodowych jest oparcie te j działal­
ności o praw idłowo opracowany plan przewozów oraz 
o właściwą form ę współpracy pomiędzy zaopatrzeniem 
a transportem.

3. Powinna być przeprowadzona centralizacja przewo­
zów samochodowych w  poszczególnych grupach ładun­
ków — na bazie potrzeb nśszej gospodarki i  w  oparciu 
o doświadczenia ZSRR.

Zagadnienie , porównywalności tonokilom etra w  różnych 
relacjach pracy żeglugi śródlądowej wywołałó duże zain­
teresowanie, z uwagi na aktualność podobnego zagadnie­
nia także i  w  innych rodzajach transportu.

W referacie został omówiony podwójny charakter tono­
kilom etra, a 1 m ianowicie jako m iernika naturalnego i ja ­
ko kategorii ekonomicznej, wyrażającej wartość pracy 
przewozowej. B rak prawidłowego rozpoznania podwójne­
go charakteru tonokilom etra powoduje niedostateczną 
ocenę pracy żeglugi.

Sprawy z zakresu ekonomiki transportu morskiego omó­
wione zostały w  referacie pt. „System rozliczeniowy w 
portach morskich“ . Referat ośw ie tlił sytuację, ekonomicz­
ną portów na odcinku sprzedaży usług w  w yn iku  innych 
podstaw kształtowania się cen w  gospodarce socjalistycz­
nej i  w  gospodarce kapitalistycznej. Omówione zostały 
metody ustalania cen dla różnych kategorii p łatn ików  oraz 
została przeprowadzona analiza oceny pracy portów przy 
stosowaniu różnorodnego systemu cen.
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Przy omawianiu ta ry f portowych zwrócona została uwa­
ga na konieczność prawidłowego zastosowania w  taryfach 
mechanizmu bodźców ekonomicznych. Zagadnieniu temu 
będzie poświęcone odrębne posiedzenie dyskusyjne.

Specjalne posiedzenie Sekcji zostało poświęcone na omó­
wienie racjonalizacji przewozów w  transporcie kolejowym . 
W referacie został om ówiony przedmiot i  zakres rac jona li­
zacji przewozów oraz zasady prawidłowego powiązania 
planu przewozowego z planami zbytu i  zaopatrzenia, jako 
podstawy do zracjonalizowania przewozów. PoZa tym  zo­
stały omówione b rak i w  dotychczasowym planowaniu 
przewozów oraz środki usprawniające, a m ianowicie zo­
stało omówione znaczenie bilansów ekonomiczno-trans- 
portowych, jako podstawy do opracowania planu wym ia­
ny międzyrejonowej. Omówione zostały także doświad­
czenia ZSRR w  zakresie' opracowywania bilansów eko- 
nomiczno-transportowych i  planu wym iany m iędzyrejo- 
ńowej. Podkreślono konieczność opracowywania planu 
przewozów w  oparciu o bilans^ ekonomiczno-transporto- 
we i  plan w ym iany m iędzyrejonowej dla następujących 
ładunków : kamień, piasek, żw ir, cegła, cement, ruda, 
drewno, ropa i  przetwory z ropy, ziem niaki i  buraki cu­
krowe.

Przedyskutowano następujące zagadnienia: 1) w łaści­
wość opracowywania przez służby transportowe resortów 
gospodarczych — w  oparciu o plany zbytu i  zaopatrzenia— 
bilansów ekonomiczno-transportowych dla poszczególnych 
ładunków, 2) znaczenie opracowywania przez organy pla­
nujące — planu wym iany międzyrejonowej, jako niezbęd­
nego warunku dla zracjonalizowania przewozów i  wpro­
wadzenia kierunkowego planowania przewozów.

Zostało ustalone, że dla przygotowania kierunkowego 
planowania przewozów jest potrzebne wprowadzenie ope­
ratywnego planowania k ierunków  przewozowych dla posz­
czególnych ładunków oraz opracowanie szczegółowej me­
tody sporządzania planu technicznego ko le i w  oparciu 
o ustalone potoki ładunków.

KURSO-KONFERENCJE SŁUŻB TRANSPORTOWYCH

Z cenną in ic ja tyw ą wystąpda Wyższa Szkoła Ekonomi­
czna w  Szczecinie zorganizowania kurso-konferencji dla 
pracowników służb transportowych i  pracowników służb 
planowania przedsiębiorstw drogowego transportu publicz­
nego. Kurso-konferencje te zostały zorganizowane przez 
W ydzia ły K om unikacji Drogowej PWRN w  dniu 2.II. w  
Koszalinie, w  dn iu 4.II w  Gdańsku i  w  dniu 9.II w  Szcze­
cinie przy współudziale pracowników naukowych WSE 
Szczecin. Celem kurso-konferencji było w  szczególności 
przygotowanie pracowników służb transportowych do pra­
widłowego opracowania planu przewozów na I I  kw arta ł 
1955 r., zgodnie z wymaganiami zarządzenia Przewodni­
czącego PKPG N r 295, wprowadzającego od 1954 r. in s truk­
cję o operatywnym planowaniu przewozu ładunków. W 
czasie kurso-konferencji pracownicy naukowi WSE Szcze­
cin, przeprowadzili następujące wykłady, realizujące so­
cja listyczną zasadę w ięzi teo rii z praktyką.

A d iunk t WSE Szczecin mgr Jerzy Poradowski w  w y­
kładzie „Znaczenie planu przewozu ładunków dla przed­
siębiorstwa publicznego transportu drogowego“  naświe­
t l i ł  na tle  rozwoju gospodarki narodowej i zmian pro­
po rc ji w  gospodarce metodę planowania zadań przewozo­
wych, om ówił ścisłą współzależność występującą między 
obniżką kosztów własnych a metodą planowania przewo­
zów i  wykazał, ja k  metoda planowania przewozu ładun­
ków wpływ a na udoskonalenie produkc ji usług w  publicz­
nym  przedsiębiorstwie transportu samochodowego.

M agistrantka WSE Szczecin ob. A. Szewczykowa prze­
prowadziła w ykład1 na temat „Znaczenie planu przewozu 
iadunków dla przedsiębiorstwa przemysłowego, budowla­
nego, rolnego i handlowego“ , wykazując współzależność 
m iędzy praw idłowo opracowanym planem przewozów, 
a rytm icznością pracy całego przedsiębiorstwa, jego nie­
przerwanym tokiem  produkcji i  kształtowaniem się kosz­
tów produkcji, przerobu, bądź obrotu towarowego. W w y­
kładzie omówiono również dotychczasową współpracę 
usługobiorców z m iejscowym i ekspozyturami PKS.

W wykładzie „Ins trukc ja  PKPG w  sprawie operatyw­
nego planowania przewozu ładunków jako instrum ent bu­

dowy metodą bilansową zadań przewozowych dla trans­
portu drogowego“  st. asystent WSE Szczecin ob. B ron i­
sław Zymeła naśw ie tlił istotę metody bilansowej, stoso­
wanej w  planowaniu gospodarki narodowej, wykazał wa­
runk i dla wprowadzenia metody bilansowej w  planowa­
niu  przewozu ładunków na tle  in s tru kc ji o operatywnym 
planowaniu, ja k  również om ówił te wszystkie w arunki, 
jak ie  instrukc ja  stwarza dla wprowadzenia praw id łowej 
metody planowania przewozów.

Czwartym i  ostatnim wykładem  w  ramach kurso-konfe­
renc ji by ł w ykład wygłoszony przez st. asystenta WSE 
Szczecin mgr W ita Drapicha „Perspektywy rozwoju me­
tody bilansowej w  planowaniu przewozu ładunków i rola 
rad narodowych w  ich rozw oju“ , w  k tórym  wykładowca 
postawił tezę, iż obecna instrukcja , po wprowadzeniu 
pewnych zmian, stanowi punkt w yjścia do rozwoju me­
tody bilansowej w  planowaniu przewozów, następnie w y­
kazał, iż podstawowymi zagadnieniami perspektywiczny­
mi, których rozstrzygnięcie zależy od organów rad naro­
dowych są: 1) ujęcie potrzeb przewozowych poszczegól­
nych nadawców w  form ie potoków ładunków, 2) w  związ­
ku z potokowym ujm owaniem  potrzeb przewozowych, na­
leży dążyć do stworzenia coraz dogodniejszych warunków 
racjonalnej koordynacji transportu.

Po wykładach odbyły się seminaria dyskusyjne, na k tó ­
rych omówiona została technika sporządzania planów 
operatywnych przewozu ładunków w  szczególności w/g 
wzorów N r 1, 2, 5, ja k  również dodatkowego wzoru po­
mocniczego wprowadzonego z in ic ja tyw y  WSE „Zgłosze­
nie do PKS potrzeb przewozowych ładunków na I I  kw. 
1955 r .“  w /g asortymentu potrzeb przewozowych. W cza­
sie przeprowadzonych seminariów uczestnicy kurso-kon­
ferencji, pracownicy służb transportowych, odpowie­
dzialn i w  swoich przedsiębiorstwach za planowanie prze­
wozów, przedstaw ili ponadto swoje uwagi i trudności na 
jak ie  napotykają w  rea lizacji operatywnego planowania 
przewozów. W nioski ich posłużą z jednej strony dla 
un ikania popełnianych błędów w  planowaniu przewozów, 
dla pozostałych pracowników służb transportowych, z dru ­
giej strony przyczynią się do wprowadzenia dalszych uzu­
pełnień i  ulepszeń w  m etodologii i  tryb ie  planowania prze­
wozów warunkującego praw id łow y rozwój gospodarki na­
rodowej.

K O M UN IK AT GUS O W YKO NANIU NPG NA ROK 1954

Według wstępnych danych w yn ik i wykonania Narodo­
wego Planu Gospodarczego na rok 1954 w  dziedzinie prze­
mysłu, ro ln ictwa, transportu, inwestycji, budownictwa, 
zatrudnienia i  wydajności pracy oraz podniesienia mate­
rialnego i  kultura lnego poziomu życia ludności — przed­
staw iają się następująco:

iPlań p rodukc ji globalnej na 1954 rok, według wartości 
w  cenach niezmiennych został wykonany ogółem w  102 
ploc. Globalna produkcja przemysłu socjalistycznego 
wzrosła o 11 proc. w  porównaniu z 1953 r.

W zakresie transportu wykonanie planu przedstawia się 
następująco:

Przewozy ładunków wszystkim i środkami transportu pu­
blicznego wzrosły ogółem o 8 proc. w  porównaniu z 1953 
r „  w  tym  przewozy na kolejach norm alnotorowych o o 
proc., w Państwowej Kom unikacji Samochodowe] o 25 
proc., w  żegludze śródlądowej o 29 proc.

Przeciętny dobowy załadunek wagonów na kolejach nor­
malnotorowych wzrósł o 3 proc. w porównaniu z 1953 r. 
Jednakże plan przeciętnego dobowego załadunku został 
wykonany w  98 proc.

Plan przewozów pasażerów na kolejach normalnotoro­
wych został wykonany w  101 proc. p rzy  wzroście prze- , 
wozów o 7 proc. w  porównaniu z 1553 r.

W 1954 r. zaznaczyła się poprawa pracy kolei. Przekro­
czony został plan szeregu wskaźników techniczno-ekono­
micznych. Podstawowy wskaźnik pracy ko le i —■ obrót wa­
gonu towarowego — polepszył się o 2 proc. w  porówna­
n iu  z 1953 r. Przeciętne zużycie węgla na 1000 bru tto to - 
nokm zmniejszyło się o 4,5 proc. w  porównaniu z 1953 r.

W Państwowej K om unikacji Samochodowej plan przewo­
zów pasażerów został wykonany w  102,5 proc. przy. wzro­
ście przewozów o 10 proc. w  porównaniu z 1953 r. Jed­
nakże współczynnik gotowości technicznej taboru samo-
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chodowego ciężarowego, przy wzroście o 5 proc. w  po­
równaniu z 1953 r,, nie osiągnął planowanego poziomu (9S 
proc. planu).

W żegludze ¡morskiej plan przewozu ładunków został 
wykonany w  100 proc.

WAGONY ZE SPILŚNIONYCH PŁYT

W styczniu 1953 r. załoga W-7 Pafawagu wybudowała 
pierwszy k ry ty  wagon towarowy, stosując do jego budo­
w y p ły ty  spilśnione. Przez dwa. lata krążył ten wagon po 
całym kra ju . Przewiózł w  tym  czasie tysiące ton różnych 
towarów. W czasie prób prototypu brygada n r 13 opra­
cowała dokumentację i  dopilnowała p rodukcji wagonu 
osobowego, w  k tó rym  droigą wodoodporną skle jkę, jesiono­
wą okleinę, im portowany korek, linoleum , a nawet blachę 
zastąpiono p ły ta m i spilśndonymi. Przeprowadzono w tym  
czasie także próby budowy budek hamulcowych z p ły t 
spił śnionych zamiast z blachy i  desek. W roku ub. wybu­
dowano nowy k ry ty  wagon towarowy z ply.t, w  ktoi-yim na 
pokrycie .dachu użyto zamiast blachy również p ły t sipiilś- 
moinych.

W ostatnich dniach załoga W-7 zmontowała węglarkę ty ­
pu 11-W, w  k tó re j zarówno ściany boczne ja k  i  czołowe 
zostały wykonane z p ły t spillśmionych.

Obecnie po w ie lu  miesiącach prób można śmiało powie­
dzieć, że brygada roboczo-inżynierska nr 13 wrocławskiego 
Pafawagu odniosła poważny sukces. Komisja, która bada­
ła wagony będące ju ż  w  eksploatacji, orzekła, że wyszły 
one z prób bardzo dobrze, że. wagony te wykonały swe 
•  adanie lepie j n iż dotychczas produkowane.

Przez wagon osobowy przewinęło się ponad pół miliona 
pasażerów, a podłogi i  ściany działowe wykonane z p ły t 
wykazały m in im alne zniszczenie.

Sukces brygady jest o lbrzym i — przez zastąpienie ta rc i­
cy p ły tam i spiłśhiionymi przy produkc ji wagonów towaro­
wych kry tych  — można w jednym  ty lko  Pafawagu za­
oszczędzić przeszło 25 tys. m etrów  sześciennych tarcicy 
rocznie, skrócić czas .zmontowania wagonów o 30 proc., za­
oszczędzić przy p rodukc ji jednego wagonu 31 kg śrub oraz 
200 kg blachy. Ładowność wagonu zwiększa się o 600 kg. 

Warto tu  dodać, że wagony z p ły t są absolutnie szczelne. 
Próby w ypad ły pomyślnie. Należy oczekiwać, że seryj • 

na produkcja wagonów z p ły t spilśnionych będzie podjęta 
w  niedługim  czatsie.

PRODUKUJEMY C IĄ G N IK I GĄSIENICOWE

Jeszcze w  bieżącym roku — obok tysięcy ciągników 
„U rsus“  — rozpocznie pracę w  służbie ro ln ictw a ponad 100
pierwszych ciągników gąsienicowych polskiej produkcji 
KD-35.

Nowy typ ciągnika gąsienicowego

Rozpoczęta przed kilkom a miesiącami w  Zakładach Me­
chanicznych im. Stalina w  Łabędach seryjna produkcja 

ciągnika gąsienicowego KD-35 oparta jest ma radzieckiej 
licenc ji ciągnika rolniczego średniej mocy. Przeznaczony 
jest on do o rk i, zasiewów zbóż i  innych prac rolnych.

C iągnik KD-35 .zużywa ok. 20 .proc. m niej pa liw a niż 
ciągnik „U rsus“ . Jedną z w ie lu  zalet ciągnika gąsie­
nicowego jest specjalny mechanizm przekaźnikowy, k tó ry  
pozwala napędzać wszelkiego rodzaju agregaty rolne, ja k  
młocarnię, sieczkarnie, śruto w n ik i itp .

Przewiduje się, iż  jeszcze w  (bieżącym roku .Zakłady Me­
chaniczne „Ursus“  przystąpią do seryjne j p rodukcji s iln i­
ków, do Ciągników gąsienicowych KD-35.

STOCZNIA GDAŃSKA ROZPOCZĘŁA BUDOWĘ 
MOTOROWCA O ŁADOWNOŚCI 10 TYS. TDW

W dniu 31 stycznia br. w  Stoczni Gdańskiej rozpoczęto 
na pochyln i montaż motorowego statku handlowego o ła­
downości 10 tys. TDW — największego z dotychczas bu-, 
dowanych w  Polsce.

Motorowiec ten będzie dorównywać wielkością „Batore­
m u“ . Posiadać on będzie zasięg pływania 20 tys. m il m or­
skich i  szybkość 30 kmgodz. Statek otrzyma wygodne jedno 
i dwuosobowe kabiny dla załogi,- św ietlicę, palarnię oraz 
będzie mógł zabierać 12 pasażerów. Statek będzie mógł 
przewozić szyny, parowozy, maszyny i  samochody oraz 
zboże i  ładunki lekkie. .Projekt statku opracowany został 
przez polskich konstruktorów  i  naukowców Centralnego 
B iura K onstrukc ji Okrętowych w  Gdańsku.

Całość montażu statku zlecona została przez Stocznię 
Gdańską doświadczonemu m istrzow i Starusżrde wieżowi. 
Starszym budowniczym statku został doświadczony spe­
cjalista w  -tej dziedzinie, i,nż. Romańczuk.

NOW Y SUKCES PKO
Nowym sukcesem Polskiego Ratownictwa Okrętowego 

jest wydobycie z doa Za tok i Gdańskiej jednej z na jw ięk­
szych w  Europie pogłębiarki ¡morskiej, któ ra  zatopiona 
została w 1945 r. na trasie toru wodnego z portu  gdyńskie­
go w  morze. Ze względu na wielkość pogłębiarki wrak 
wydobyto w dwu .częściach, przy pomocy uprzednio zato­

pionych, a później napełnionych powietrzem w ie lk ich  sta-’ 
lewych pontonów.

Holowanie wydobytych wraków

Drugą część pogłęibiarki po wydobyciu przyholowano do 
portu gdyńskiego, gdzie zostanie uszczelniona i  osadzona 
:ia m ieliźnie, w  celu wylkonania dalszych prac zabezpie-. 
czających. Pogłębia.rka zostanie wyremontowana.

DUMNY MELDUNEK ZAŁOGI PRO
M inio trudności technicznych i atmosferycznych Polskie 

Ratownictwo Okrętowe zrealizowało swe zadania roczne, 
W 1954 r. wydobyto z morza złom  i  sta tk i do odbudowy 
o łącznej wadze 33.022 to.n.

W pracach szczególnie w yróżniły się załogi „Smoka“ , 
„Św iatow ida“  ,z G dyni i  „Kraiba“  ze Szczecina.

POMYŚLNY START STOCZNIOWCÓW GDAŃSKICH
Stoczniowcy gdańscy odnieśli- u  progu ostatniego roku 

Sześciolatki nowy sukces. W dniu 3.1. z pochylni na tere­
nie „B “  spłynął na wodę ko le jny  kadłub trampa. Statek 
ten zgodnie z harmonogramem m ia ł być wodowany pod 
koniec stycznia br. Jednak dzięki niezwykle ofia rne j pra­
cy załogi zwłaszcza wydziału K3 zszedł on z pochylni na 
miesiąc przed terminem.



Str. 94 t r a n s p o r t R ok V I I

RATOW NICY STOSUJĄ NOWĄ METODE 
W YDOBYW ANIA ZŁOMU

Polskie Ratownictwo Okrętowe zastosowało ostatnio mo­
wą metodę wydobywania z dna morza zatopionych w ra­
ków. Polega ona ¡na rozsadzaniu materiałam i wybuchowy­
m i niezdatnych już do remontu w raków  i  wydobywaniu 
¡na powierzchnię drobniejszych części.

Po okresie prób w  1954 r. systemem rwania wraków 
m ateriałam i wybuchowym i ekipy PRÓ wydobyły około 
5.000 tom złomu. Metodą tą są wydobywane w ra k i mocno 
uszkodzone, których uszczelnienie i  doprowadzenie do 
stanu pływalności lub podniesienie na pontonach cy lin ­
drycznych pochłonęłoby zbyt wiele czasu i  nakładów f i ­
nansowych w  stosunku do wartości złomu.

Nowa metoda całkowicie zdała egzamin: Z dna Odry' 
zniknęły przeszkody nawigacyjne w  postaci takich w ra­

ków  jalk „A nna Kordę“ , „BramdwSchte“ , przęsła wysa­
dzonych mostów. Wydobyto też wiele m niejszych wraków 
na Zalewie Szczecińskim i  pod Helem.

W 1955 r. wykonanie ¡poważnej części planu wydobywa­
nia wraków spoczywa na ekipach pirotechnicznych PRO. 
Toteż słusznie na kon ferencji partyjno-ekoinomicznej PRO 
poświęcono tziw. metodzie wybuchowej dużo uwagi. Do­
tychczasowe doświadczenia da ły bowiem, bogalty m ateriał 
dyskusyjny.

Dyskusja wykazała, że niedostateczne jest dotychczaso­
we przygotowanie nuiików do prac przy użyciu m ateria­
łów  wybuchowych. W nioski postawione przez dyskutan­
tów na naradzie wykazały m. im. konieczność specjalizacji 
poszczególnych ekip w metodzie pirotechnicznej i ponto­
nowej oraz potrzebę doszkodenjia nurków  w  zakresie zna­
jomości kons trukc ji poszczególnych typów statków. W nio­
ski te ¡pomogą kie row n ictw u PRO w  organizacji pracy 
nad wykonaniem zadań zaplanowanych na rok 1955.

Jak pracują nasi transportoujcy
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE * i

PRZETRZYM YW ANIE WAGONOW
(w) Poważnym niedociągnięciem szeregu przedsiębiorstw 

i jednostek gospodarczych są przetrzym ywania wagonów 
pod operacjami ładunkowymi.

W ostatniej dekadzie grudnia — Stalinogrodzkie Zjedno­
czenie Budownictwa M iejskiego na stacji Tychy przetrzy­
mało 186 wagonów, a na stacji Lu b lin  to samo Zjednocze­
nie przetrzymało 35 wagonów. Przedsiębiorstwa podległe 
M in isterstwu Budownictwa Przemysłowego k rok  w  krok 
podążają w  tym. zakresie za kolegami ż budownictwa m ie j­
skiego. Zjednoczenie Robót W odno-Inżynieryjnych na sta­
c ji Czarnolesie przetrzymało 114 wagonów, a Kieleckie 
Zjednoczenie Budownictwa Przemysłowego — na stacji 
Busko 178 wagonów. W M in isterstw ie Energetyki „w yróż­
nia się“  w  przetrzymywaniach wagonów E lektrownia n r 2 
w  Jaworznie, która przetrzymała ponad 24 godziny 192 
wagony. Również Przedsiębiorstwo Bucjowy Kopalń 
w  Kochłowićach, należące do resortu Górnictwa, poważną 
ilość, bo aż 120 wagonów przetrzymało ponad 24 godziny.

Oczywiście, ja k  zwykle, „pierwszeństwo“  w  zakresie 
przetrzymywania wagonów posiadają zakłady podległe M i­
nisterstwu Hutn ictwa; przetrzym ały one w  ostatniej deka­
dzie grudnia blisko ty le  wagónów, co przedsiębiorstwa pod­
ległe innym  m inisterstwom  łącznie. Najw ięcej wagonów 
przetrzym ały hu ty: Florian, Pokój, Dzierżyński, Nowotki
i  Batory, koksownia Wichowa przetrzymała na st. W ał­
brzych Fabryczny 468 wagonów.

W przemyśle chemicznym Zakłady Chemiczne w  Cho­
rzowie St. przetrzym ały 202 wagonów, a Zakłady Chemicz­
ne w  Jaworznie — 107 wagonów. Można by wyliczać je ­
szcze dziesiątki innych zakładów takich, ja k : Cementow­
nia Szczakowa, Cementownia Odra, Poznańskie Przedsię­
biorstwo Robót Drogowych na stacji Gołonóg, które prze­
trzym ało 307 wagonów ponad 24 godziny. Ile  jeszcze wa­
gonów przetrzym ali k lienc i przez krótszy term in, jednak 
ponad określone zarządzeniami term iny. N iewątpliw ie, 
w  niektórych wypadkach mogła zajść w yjątkow a przyczy­
na, która spowodowała tak poważne uchybienia w  dyscy­
p lin ie  przewozowej. Jednak skala zjawiska przetrzymywa­
nia wagonów dowodzi, że istnieje w  tym  zakresie szereg 
m arnotrawstw i niedociągnięć.

Z przetrzymywaniem wagonów należy bezwzględnie 
ostrzej walczyć, podejmując wszelkie środki dla ich usu­
nięcia. '

o p ó ź n ie n ia  w  w y ł a d u n k a c h  c y s t e r n

(W) Wagony - cysterny do przewozu różnych p łynów  po­
w inny  być otoczone szczególną opieką w  celu utrzym ania 
ja k  najlepszych wskaźników. Szczególnie powinna być 
zwracana uwaga na skrócenie postoju wagonów - cystern 
pod naładunkiem  i  wyładunkiem . Trzeba ¡powiedzieć, że w 
tym  zakresie mdie wszędzie jest dobrze. Np. na sltacji W ar­
szawa Gł. Towarowa w  -miesiącu listopadzie koksownia

przetrzymała 31 wagonów - cystern na ogólną ilość go­
dzin 3.672, itzn.,, że średni postój jednej cysterny wyniósł 
118 godzin. Na stac ji Baboszewo — Cukrownia Izabelin 
przetrzymała 19 cystern, przy czym średni czas ¡postoju 
wyniósł 307 godzin.

W miesiącu listopadzie takich „przodujących“  jednostek 
w przetrzym ywaniu wagonów -  cystern by ło  ¡więcej. Oto 
dalsze fak ty : PZGS na st. Charsznica przetrzym ał 5 wa­
gonów, przy czym średni postój jednego wagonu wyniósł 
351' godz., Zakłady ¡Przemysłu Tłuszczowego w  Trzebin- 
¡przetrzymały 29 cystern na ogólną sumę 6 908 godzin, >tj. 
235 godz. średnio na jedną cysternę. Rekord b ije  jednak 
E lektrownia w 1 Będzinie, k tó ra  w  miesiącu listopadzie 
przetrzymała cysternę przez 476 godzin, t j .  b lisko  24 dni.

Oczywiście, że przy tak ograniczonym wyładunku nawet 
daleko większe, n iż  posiadane przez nas, ilości cystern 
nie wystarczą ¡dla wykonania przewozów ładunków p ły n ­
nych. Trzeba bezwzględnie wydać ostrą walkę z prze­
trzym ywaniem  wagonów, w  szczególności zaś wagonów - 
cystern.

NARADA KONSTRUKTORÓW PAROWOZOW  
I  MASZYNISTÓW  W POZNANIU

W Poznaniu odbyła się narada przedstaw icieli przemysłu 
budowy taboru kolejowego i kole jn ictwa, poświęcona omó­
w ieniu zalet i  wad parowozów kons trukc ji powojennej: 
Ty 51, OL 49, P kt 48, Ty 45, Pt 47 oraz parowozów wąsko­
torowych Px 48 i  Tw  53.

Referaty, stanowiące podstawę do dyskusji w yg łos ili: inż. 
Wysłouch z Centralnego B iura Konstrukcyjnego w  Pozna­
niu, inż. W łodarczyk z ZISPO oraz inż. F ija łkow sk i z M in. 
Kolei. O m ów ili oni zasadnicze cechy konstrukcyjne paro­
wozów powojennych, wskazując najważniejsze problemy, 
wymagające nowych rozwiązań konstrukcyjnych. Należy 
do nich m. in. sprawa rusztów, które nie są dostosowane 
do drobniejszych gatunków węgla i  m ia łu  węglowego, spra­
wa wprowadzenia łożysk tocznych, sprawa opracowania 
i produkowania urządzeń do podawania sodafosu bezpo­
średnio do kotła, zabudowa stokerów itp.

W dyskusji zabrali głos liczn i maszyniści, omawiając ob­
szernie swe doświadczenia w  pracy na parowozach po­
szczególnych serii oraz wady i  usterki tych parowozów, 
z ja k im i stykają się w  swej codziennej pracy.

Maszynista A nw a jle r z DOKP Łódź m ów ił obszernie
0 wadach parowozu Pt 47. Na parowozach te j serii często 
rwą się w iązary, pękają ramy, tarcze tłokowe i  suwakowe. 
Ruszty są nieodpowiednie, nie otw iera ją się dostatecznie
1 żużel gromadzi się w  zbyt dużych ilościach; wskutek tego 
szlakowanie parowozu trw a zbyt długo. Parowóz by ł pro­
jektow any k ilk a  la t temu, przystosowano go widocznie do 
lepszych gatunków węgla. Dziś, k iedy toczy się zażartą 
walkę o ja k  największą oszczędność węgla, konstruktorzy 
pow inni pomyśleć o takich zmianach konstrukcyjnych, k tó ­
re by um ożliw iły  spalanie najgorszych gatunków węgla 
oraz popraw iły sprawność cieplną parowozu.

O parowozach Pt 47 m ów ił również znany, przodujący 
maszynista parowozowni Poznań — Bernard Pięta. Omó-
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w ił on szereg innych wad tego parowozu oraz ulepszenia, 
jak ie  zastosowano w  parowozowni poznańskiej, by n iektó­
re usterki usunąć we własnym zakresie. Apelował również 
do konstruktorów  parowozów o szereg ulepszeń na paro­
wozie z punktu widzenia bezpieczeństwa i higieny pracy 
oraz trosk i o człowieka (należyte rozwiązanie oświetlenia 
na parowozie, skrzynek do rozkładów jazdy, sposobu prze­
chowywania narzędzi, ubrania i  żywności).

In n i maszyniści om awiali wady parowozów OL 49 i  Ty 51 
i  T k t 48. Podkreślano m. in. potrzebę rekonstrukc ji inżek- 
torów  na parowozach Ty 51, przebudowy popielników 
i urządzeń zakrapiacza oraz piasecznicy.

Po wyczerpującym omówieniu najczęściej występujących 
usterek w  parowozach, udzie la li wyjaśnień inżynierow ie- 
konstruktorzy, podkreślając m. in., że w iele usterek w y­
nika nie z w iny  - konstruktora, lecz z w iny  hu tn ika  lub w ar­
sztatu (złe wykonanie, nieodpowiednia jakość m ateriału) 
lub też ze zmieniających się z biegiem la t warunków eks­
ploatacji na PKP. (O)

TRANSPORT DROGOW Y

DOŻYW OTNIE W IĘ ZIE N IE  DLA SZOFERA-PIJAKA

W Poznaniu odbył się proces 21-letniego notorycznego 
¡pijaka Jana Pasła, kierowcy samochodu ciężarowego Wo­
jewódzkiej Zbiornicy Przemysłowych Surowców W tór­
nych w  Poznaniu. (Paś, prowadząc wóz w stanie nietrzeź­
wym, spowodował tragiczne wypadki, w  których 3 osoiby 
strac iły  życie, a k ilk a  innych zostało okaleczonych.

15 lipca uto. r. po sutej libac ji Paś w y jecha ł wozem ciię-, 
żarowym z przyczepą z Turka do Poznania. Pierwszy,Avy- 
padek nastąpił we Wrześni. Przy przejeździe przez m ia­
sto kierowca wpadł na ścieżkę dla rowerzystów i  zmiaż­
dżył 60-letniego Mariana Kujawę. Szofer nie zatrzymał 
się, lecz ruszył pełnym  gazem w  dalszą drogę, W Zasiu- 
tow ie pow. Środa nastąpił d rug i wypadek. Wóz na jp ierw  
uderzył w  granitowy kam ień przydrożny, co spowodowało 
uszkodzenie mechanizmu kierowniczego, po czym wpadł 
na dom Józefa Frankowskiego W domu zawaliła się cała 
ściana, a gruzy zasypały znajdujące się w  pokoju 1 dzieci 
Frankowskich. Jedynie dzięki natychmiastowej pomocy 
zdołano je uratować.

Śmierć na m iejscu poniosła jadąca razem z Pasiem Ire ­
na Wachowska, a druga współpasażerka Wanda Jaworska 
doznała złamania kręgosłupa i  po 12 dniach również zma­
rła.

Na rozprawie zeznawało 26 świadków. W w yn iku  roz­
prawy Sąd W ojewódzki skazał Jana Paisia na dożywotnie 
więzienie z u tra tą  praw  publicznych na zawsze.

PORTY I ŻEGLUGA

ZAŁOGA M/S „PIAST“ PRZODUJE W PLO

Proporzec przechodni przodującego statku PLO w  IV  
kw arta le  ub. rolku załopofał na maszcie m/s „P iast“ . 
W pierwszej dziesiątce wyróżnionych statków znalazły się 
ponadto: m/s „Generał W alter“ , s/s „Kościuszko“ , s/s „ K i­
liń s k i“ , <m/s „M ick iew icz“ , s/s „P u ław ski“ , m /s „Lechi- 
stan“ , m/s „Hugo K o łłą ta j“ , m/s „Przyjaźń Narodów“ 
oraz „Nowa Huta“ .

O zdobyciu we współzawodnictwie pierwszego miejsca 
przez załogę z m/s „P iast“  zadecydowały osiągnięcia:, 
kw arta lny plan przewozów, marynarze z „P iasta“  prze­
kroczyli o 64,1 proc. w  tonach i  o 81 proc. w  tonomilach. 
Tak wysokie przekroczenie planowych zadań załoga uzy­
skała przez systematyczne skracanie postojów tak  w  por­
tach obcych, ja k  i kra jowych. Ponadto przez racjonalną 
gospodarkę m ateriałam i rozchodowymi załoga zmniejszy­
ła zużycie pa liwa o 4,1 proc. oraz obniżyła koszt osolbo- 
dnia w złotych dewizowych o 19 proc.

Dzięki systematycznie przeprowadzanym remontom — 
statek by ł zawsze gotów do podjęcia kolejnego rejsu, 
a moc maszyn została wykorzystana w  100 proc. Ogółem 
roczny plan przewozów marynarze z „P iasta“  wykona li 
w  230,4 proc. w  tonach i  166,7 ¡proc. w  tonomilach.

We współzawodnictwie indyw idualnym  ty tu ł przodow­
nika pracy PLO w  IV  kwarta le ub. r. zdobyli: st. m ary­

narz z m/s „B a to ry“  — Kazim ierz Bi-eisztal, asystent ma­
szynowy z m/s „M ick iew icz“  — Jan Tomaszewski d ste­
ward z m/s „Lechistam“  — Roman Kiedowski.

Jalko przodujących w  zawodzie kom isja współzawodnic­
twa wyróżniła: kapitana Romualda Cie-lewieza z s/s „ K i­
liń sk i“ , zasi. kapitana Leonarda Starka z m /s  „M ick ie ­
w icz“ , sit. mechanika Antoniego Cygana z s/s „H e l“ , 1 o fi­
cera Jerzego Raczkowskiego z m/s .„Hugo K o łłą ta j“  i  och­
mistrza Alojzego WOraczewskiego. z m/s „Przyjaźń Naro­
dów“ .

ZAŁOGA „M ICKIEW IC ZA“ WALCZY O OBNIŻKĘ  
KOSZTÓW WŁASNYCH

Marynarze z m/s „M ick iew icz“  donoszą z morza, że w 
w yn iku  rea lizacji zobowiązań długofalowych w  ub. roku 
wykonano w  137 proc. plam remontowy, uzyskując jedno­
cześnie poważne oszczędności w  materiałach ¡rozchodo­
wych. Zamiast planowanych według zobowiązania 2 proc. 
—' zużycie pa liwa zmniejszono ■ o 5 proc., a smarów o 15 
proc.

Podejmując długofalowe zobowiązanie na ro k  bieżący 
załoga „M ickiew icza“  postanowiła m. in, skrócić czas w y­
konania planowych prac samoremontowych o 5 proc., ob­
niżyć zużycie m ateriałów rozchodowych od 2 do 5 proc,, 
oraz zaoszczędzić zużycie wody słodkiej o 15 proc. w- sto­
sunku do obowiązujących norm.

Dla uczczenia zaś I I  konferencji partyjno-ekonomicznej 
marynarze z „M ickiew icza“  wykonają we własnym zakre­
sie w  trzech ładowniach korale (drewniane przegrody) pod 
załadunek skór z Buenos Aires, co przyniesie poważne 
oszczędności w  wydatkach dewizowych.

REKORDOWY PRZEŁADUNEK CEMENTU  
W PORCIE G DYŃSKIM

W wydziale I  portu gdyńskiego uzyskano przy .załadun­
ku  Statku „Susainne“  rekordowy dla portów  polskich w y­
n ik  przeładunku cementu.

Na zmianie I I I ,  pracującej od goidz. 15 brygada n r 9 
z brygadzistą Augustynem L ip ińsk im  przeładowała w  cza­
sie 6,5 -godziny — 524 tony cementu.

Osiągnięcie i o brygada uzyskała dzięki dobrej organiza­
c ji pracy przez brygadzistę Lipińskiego i pomocy w  tech­
nologicznym opracowaniu przeładunku przez ¡pracownika 
działu organizacji pracy Wyszeckiag-c.

Ładunek cementu by ł zapałetowamy, a brygadzista 
pr-zed rozpoczęciem załadunku dopilnował przeładowania 
sprzętu i opracował rozstawienie rdbotnjków tak, by przy 
ja k  najm niejszym  w ysiłku uzyskać ja k  najsprawniejszy 
-przerzut towaru.

* * *
#

Brygada n r 7 z wydziału WOC w porcie gdańskim, k ie ­
rowania ¡przez Franciszka Ros-zalką, osiągnęła p iękny suk­
ces. Realizując swe zobowiąfea-nd-a załadowała ,w ciągu jed­
nej amia-ny ma Statek bandery pamamsfciej „At-tdc-a“  601 
ton cementu, co wynosi 468 pro-c. normy.

W ynik ten cd-bił się szerokim echem wśród brygad prze­
ładunkowych i  ¡na zabraniu wyborczych grup -związkowych 
podejmowane są dalsze zobowiązania produkcyjne. Po­
nadto na wyróżnienie zasługuje w yn ik  -poprzedniej zm ia­
ny na tymże statku. Brygada n r 19 z brygadzistą Edwar­
dem Świątkowskim  przeładowała w  ciągu 7 ¡1 pół godziny 
555 toin cementu.

Dzięki wzorowej pracy obydwu brygad statek „A ttica “  
odpłynął iz portu na trzy d-dby przed terminem.

* *
*

Brygada ■ Manępskiego z -wydziału I  portu gdyńskiego 
uzyskała w  dniu 22.1. na trzeciej zmianie wy-nd-k nie noto­
wany dotychczas w  większości portów europejskich — 
.733,5 toin cementu t j.  600 proc. normy. Jest to -rekord nie 
ty lko  na skalę portów  polskich, -ale n iew ątp liw ie  również 
-na skalę europejską. Oprócz brygadzisty na wyróżnienie 
zasługują w  -brygadzie: Klemens Ro-c-a, mąż zaufania gru­
py związkowej,1 wa-gowi: A lfons Romfaslki i  Jan Fliisiakow- 
ski, wozkarz Ziembkowsiki i przede wszystkim  dźwigowy 
H ieronim  Hoły.

Nie bez w p ływ u na uzyskanie tego ,rekordowego w yn iku  
pracy było -dobre przygotowanie przeładunku przez dys­
ponentów.
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ZAŁOGA „GEN. W ALTERA“ PRZYSPIESZA PODRÓŻ
Z portu Am eryki Południowej w podróż powrotną do 

k ra ju  wyszedł statek PMH m/s „Generał W alter“ . W re j­
sie itym załoga uzyskała poważne osiągnięcia. W ykorzystu­
jąc czas przelotu między Montevideo a Bahia Blanca ma­
rynarze oczyścili ładownię statku po przyw iezionym  do 
A m eryki cemencie i  rozebrali przegrody. Z uzyskanego 
zaś drewna zbudowali zagrodę pod ładunek zboża luzem. 
Dzięki wykonaniu te j pracy załoga zaoszczędziła k ijka  ¡ty­
sięcy dolarów oraz o 7 dni przyspieszyła wyjście statku 
z portów Am eryki Południowej do kra ju .

Jednocześnie ¡marynarze z m/s „Gen. W alter“  donieśli 
o podjęciu długofalowych zobowiązań. Między innym i za­
łoga zobowiązała się przekroczyć roczny plan przewozów 
o 10 proc. w  tonach i  o 5 proc. w  itonomilach. Celem za­
bezpieczenia tego zobowiązania załoga postanowiła skró­
cić czas przeładunków w  portach i  p'oisltoj rem ontowy do 
klasy 4-letniej o 10 proc., walczyć o pełne wykorzystanie 
nośności statku i. wykorzystywać pełną moc siln ików .

DZIELN A ZAŁOGA „LECHISTANU“
„Lechistan“  należy do grupy tych statków, z k tó rym i 

stocznie n iew iele mają kłopotów. Dokładnie opracowywa­
ne specyfikacje remontowe i  koleżeńska współpraca zało­
gi statku z remontówcami podczas postoju w  stoczni 
w p łynę ły na to, że ostatni remont „Leehistamu“  został 
skrócony o kilkanaście dnu. Marynarze, rozumiejąc, że 
skrócenie postoju w  stoczni o każdy dzień przynosi do­
datkowe dochody gospodarce narodowej, postanowili rów ­
nież w  roku bieżącym ja k  na jlep ie j wykorzystać swoją 
jednoistikę.

Rozpoczynając realizację zadań ostatniego roku Planu 
C-letniego „lechistańczycy“  ¡podjęli szereg zobowiązań ma­
jących na celu dalsze obniżenie kosztów własnych. Posta­
n o w ili o,ni m. in. celem skrócenia postoju remontowego 
w  roku bieżącym przeprowadzić prace samoremontowe w  
zakresie o 15 proc. szerszym, n iż projektowano* oraz w y­
konać we własnym zakresie 9 proc. planowanych robót 
stoczniowych.

ZAŁOGA M/S „GDAŃSK“ SZYBCIEJ W YKONA  
PRACE REMONTOWE

W trosce o utrzym anie statku w  ja k  najlepszym stanie 
technicznym marynarze z m/s „Gdańsk“  pod ję li szereg zo­
bowiązań długofalowych. M. in. w  I  kw arta le  br. załoga 
postanowiła skrócić czas wykonania planowanych -prac 
remontowych o 10 proc. w  maszynowni, o 5 proc. na po­
kładzie ¡i o 26 proc. w  dziale hotelowym.

Nowe wydawnictwa transportowe * i
Ostatnio ukazały się na rynku  wydawniczym  następu­

jące książki wydane nakładem • W ydawnictw  Kom unika­
cyjnych.

Książki te są do nabycia w  księgarniach techniczno-go­
spodarczych „Dom u K siążki“ .

Z dziedziny kolejnictwa:
Transport wewnątrzzakładowy — ZAW AD A M ICHAŁ.

Zagadnienia transportu wewnątrzzakładowego z uwzglę­
dnieniem potrzeb PKP, naświetla udział tego tr'asportu 
w  procesie produkcyjnym  zakładu, podaje opis używanych 
w  transporcie nośników, ich budowę, charakterystykę i  ob­
liczenia ich wydajności.

Zasady organizacji transportu wewnątrzzakładowego, 
osiągane z niego kofzyści techniczno-ekonomiczne oraz ob­
liczenia kosztów przewozu ilości potrzebnych jednostek
i  obsługi.

Książka ma służyć jako podręcznik dla uczniów techni- 
■ kurri kolejowych, będzie również pomocną pracownikom 
kole jowym  w  zakresie zorganizowania transportu i  eks­
p loatacji jego urządzeń.

Z dziedziny Transportu Drogowego
Wykorzystanie próżnych przebiegów samochodów cięża­

rowych — W ĘGIELEK W ŁADYSŁAW , C IE P LA K  IG N ACY 
Broszura omawia konieczność wykorzystywania próżnych 

przebiegów samochodów ciężarowych oraz płynące stąd

korzyści dla gospodarki narodowej. Ponadto praca ta po­
daje metody organizacyjne, zmierzające do masowego w y­
korzystywania próżnych przebiegów oraz pełnej ładowno­
ści samochodów ciężarowych, w  oparciu o przepisy i  za­
rządzenia, normujące obowiązki spedytora publicznego 
i użytkowników  pojazdów, a wreszcie osiągnięcia dotych­
czasowe placówek spedycyjnych wraz z podaniem uzyska­
nych oszczędności.

Praca powinna się znaleźć w  rękach wszystkićh pracow­
ników  spedycyjnych, k ie row ników  komórek transportu re­
sortowego oraz w  rękach każdego kierowcy i dyspozytora 
taboru.

Kierowcy ciągników obniżają koszty własne transportu —
R A D LIŃ S K A  JADW IG A

Książka w  sposób fabularny omawia zdobycze przodow­
ników  A. Woźniaka i  M. Zielińskiego, którzy na ciągni­
kach Ursus przekroczyli 60 000 km  przebiegu. W yjaśnia na j­
ważniejsze czynniki powstawania kosztów własnych 
w  transporcie i  rolę k ie row cy w  walce o ich obniżenie. 
Książka przeznaczona jest dla kierowców ciągników i  sa­
mochodów ja k  również dla personelu stacji obsługi.

Planowanie i analiza kosztów własnych w transporcie 
samochodowym — M AKULEC FRANCISZEK 

Metodyka budowy planu kosztów własnych w  transpor­
cie samochodowym oraz struktura  tych kosztów. Podano 

-metody analizy wykonania planu kosztów oraz planu ob­
n iżk i kosztów, wskazując w  ja k im  k ie runku  powinna iść 
analiza szczegółowa w  przypadku stwierdzenia odchyleń 
od planu oraz ja k i w p ływ  mają odchylenia poszczególnych 
wskaźników na kształtowanie się kosztów w  transporcie 
samochodowym.

Praca przeznaczona jest dla planisty, kosztowca i  finan­
sisty w  transporcie samochodowym.

Towaroznawstwo (towar w magazynie i transporcie) — 
GRUSZECKI A D A M

Praca daje przegląd ważniejszych grup towarowych (we­
dług k lasy fikac ji przyjęte j w  ta ry fie  kolejowej), z k ró tk im  
opisem właściwości towarów, ich cech rozpoznawczych, za­
stosowania lub  przeznaczenia gospodarczego, zasad prze­
chowywania, sposobów i  rodzajów opakowania oraz wa­
runków  w  transporcie kolejowym , drogowym i  wodnym.

Praca została zaaprobowana przez Prezesa CUSZ w  cha­
rakterze podręcznika dla technikum  handlowego.

Zarys prawa przewozowego — M IK A  ZBIG NIEW  
Książka omawia prawo obowiązujące przy przewozie 

ładunków koleją, samochodami oraz drogą powietrzna 
i wodną (wodami śródlądowymi i  morzem).

Omówienie to poprzedzono ogólnym i wiadomościami
0 prawie ze szczególnym uwzględnieniem prawa cyw il­
nego oraz dochodzenia roszczeń w  drodze postępowania 
arbitrażowego i  powództwa sądowego.

Książka przeznaczona jest dla pracowników przedsię­
b iorstw  transportowych, przedsiębiorstw przemysłowych
1 handlowych oraz jako lektu ra  dla studiujących zagadnie­
nia transportowe w  średnich i  wyższych szkołach ekono­
micznych.

Dokumentacja przewozowa w transporcie międzynaro­
dowym — M OROCZNIK JAN 

Dokumenty obowiązujące w  transporcie międzynarodo­
wym  oraz sposoby prawidłowego ich wypełniania. A u to r 
wskazuje na konieczność właściwego wypełn iania doku­
mentów przewozowych, zwłaszcza w  kom unikacji z k ra ja ­
m i kapitalistycznym i, gdzie w ie lka  różnorodność ta ry f 
może spowodować s tra ty  dewizowe dla naszej gospodarki.

Praca jest przeznaczona dla pracowników komórek trans­
portowych, którzy stykają się z handlem zagranicznym.

Organizacja i technika transportu — M OROCZNIK JAN, 
R O S TO C K IA LE K S A N D E R

Zagadnienia dotyczące współpracy komórek transporto­
wych z przewoźnikam i publicznym i oraz zasady eksploa­
towania transportu własnego — samochodowego i kon­
nego.

Praca jest podręcznikiem dla techników handlu — w y­
dział transportowo-spedycyjny, może jednakże być wyko­
rzystana jako podręcznik pomocniczy dla innych techników 
transportowych, ja k  również może stanowić pomoc w  sa­
mokształceniu dla pracowników komórek transportowych 
współpracujących z przewoźnikam i publicznym i. A. W.



C o  c z y t a ć
„DOKUMENTACJA PRZEWOZOWA W  TRANSPORCIE M IĘDZYNARODOW YM “

W październiku ub. roku ukazała się na półkach księ­
garskich praca Jana Morocznika pt. „Dokum entacja prze­
wozowa w  transporcie międzynarodowym“ , wydana nakła­
dem W ydawnictw  Kom unikacyjnych w  Warszawie.

Książka obejm uje dw ie części, z których pierwsza po­
święcona jest dokum entacji w  transporcie kolejowym , 
druga — dokum entacji w  przewozach morskich.

Praca Jana Morocznika jest jednym  z nielicznych opra­
cowań popularnych z dziedziny dokum entacji transportu 
kolejowego i  morskiego o określonym przeznaczeniu dla 
najszerszych kadr pracowników spedycji, portów, central 
handlu zagranicznego i  bankowości. Szkoda jednak, że 
intencje te, wynikające z obu części pracy nie są wyrażo­
ne we -wstępie, którego b rak jest w  książce.

Calem pracy jesit w ięc przystępne ujęcie zagądnień do­
kum entacji przewozowej i  uw ypuklen ie znaczenia jak ie  
¡posiada dla podniesienia bezpieczeństwa obrotu towaro­
wego dobra znajomość treści dokumentów i  techn ik i po­
sługiwania się n im i. Poszczególne tematy, przedstawione 
są tak  ja k  je  w idz i pracow nik operatywny, stykający się 
w  codziennej pracy z dokumentacją transportową. Autor, 
zapewne celowo (i prawdopodobnie z powodu szczupłych 
ram  pracy) ograniczył się do omówienia najistotn iejszych 
jego zdaniem zagadnień praktycznych z te j dziedziny, 
których znajomość niezbędna jest zarówno dla pracowni­
ków  współdziałających z transportem morskim , ja k  i  ¡mię­
dzynarodowym transportem kolejowym . Przeanalizowanie, 
w  jednej książce dokum entacji kole jowej i  m orskiej jest 
bardżo celową in¡owacją, gdyż diajie to  czyte ln ikow i moż­
ność zorientowania się w  znaczeniu ja k ie  spełnia doku­
mentacja obu dziedzin transportu w  kompleksie zagad­
nień związanych z realizacją transakcji handlowej.

W pierwszej części pracy autor wykazuje korzyści w y­
pływające z porozumień kolejowych, które przyczyniają 
się do u ła tw ien ia  obrotu towarowego w  ska li międzyna­
rodowej. Podkreślając niebezpieczeństwo k o liz ji norm 
prawnych, jak ie  może wyniknąć dla ¡kontrahentów z umo­
w y  o przewóz kole jowy, autor uw ypukla znaczenie szcze­
gółowego charakteru międzynarodowego prawa przewozo­
wego, k tó re  dzięki powszechnemu stosowaniu um ożliw ia 
wyelim inowanie, je ś li nie całkow icie to  przynajm nie j w  
przeważającym stopniu, tych kolizji..

W szczupłych ramach opracowania tra fn ie  u jęte są cha­
rakterystyczne cechy um owy K M T  (Taryfa m iędzynaro­
dowa na przewóz towarów ko le jam i żelaznymi), ja k  ¡rów­
nież obowiązującej od 1 stycznia 1954 r. na terenie Związ­
ku. Radzieckiego i  k ra jó w  dem okracji ludowej, um owy 
SMGS (Umowa o międzynarodowej kole jowej kom unika­
c ji towarowej).

Przeprowadzone przez autora w  k ró tk ie j syntezie po­
równanie obu uimów w ykazuje wyższość um owy SMGS, 
z k tó re j „przebija  wzajemne zaufanie łączące socjalistycz­
ne kole je i  ich uspołecznionych klientów , dążących do 
wspólnych celów — do wykonania narodowych planów 
gospodarczych“  — str. 5. Przechodząc do właściwego te­
m atu pracy, autor omawia ogólne zasady zawierania 
umów o przewóz i  sporządzania dokumentacji przewo­
zowej, podkreślając znaczenie prawidłowego wypełniania 
lis tu  przewozowego dla wykonania transakcji i  un ikn ię­
cia sankcji karnych ze strony kolei. W przystępny sposób 
została omówiona form a lis tu  przewozowego, ustalonego 
przez umowę SMGS oraz przez umowę KM T.

Część druga pracy poświęcona jest dokum entacji w 
transporcie morskim.

Przed omówieniem poszczególnych faz ¡poprzedzających 
zawarcie um owy przewozowej, autor podaje defin ic ję ro ­
dzajów żeglugi m orskiej a w  związku z tym  typowe dla 
n ich fo rm y .umów. Podane tu  defin ic je  n ie  są dostatecznie 
wyczerpujące, a niektóre z n ich nie zostały wręcz 
przyswojone przez praktykę. To samo odnosi się do 
d e fin ic ji zafrachtowania statku, czego w yn ik iem  jest za­
warcie um owy o przewóz, a nie um owy o najem statku. 
Również te rm in  „w a runk i lin iow e“  użyty tu  potocznie dla 
określenia w arunków  przewozowych l in i i  należało szerzej 
omówić, gdyż w  istocie oznacza on, że koszty za- i  w y ła ­
dunku towaru ponosi ¡przewoźnik oraz, że operacje przeła­
dunkowe w  obu portach będą wykonane wg zasady „tak

szybko ja k  jest to m ożliwe“  („as fast as can“ ). W arto by­
ło również zaznaczyć, że nota bukimgowa może być nie 
ty lko  potwierdzeniem um owy o zarezerwowanie miejsca 
na statku; ,,bukowaniem“  nazywamy czynności wykonywane 
w  związku z rezerwowaniem przestrzeni na statku, (a 
nie umowę ja k  to podaje autor na str. 27) lecz samą umo­
wą przewozową z czym spotykam y się coraz częściej w  
naszej praktyce żeglugowej.

Naświetlając stosunki prawne w  transporcie morskim, 
autor słusznie zwraca uwagę na ich bardziej skom pliko­
wany charakter w  porównaniu z m iędzynarodowym ¡tran­
sportem kolejowym , jednak wyciągnięte z tego praktycz­
ne wnioski, szczególnie w  odniesieniu do przewozów l i ­
n iam i regularnym i, wym agałyby obszerniejszego po trak­
towania. K ró tka  wzmianka o Konw encji Brukselskie j nie 
wyczerpuje ro li tego międzynarodowego porozumienia w 
sprawie ujednolicenia niektórych zasad dotyczących ko­
nosamentów. Zagadnienia frachtowania statków i  doku­
m entacji um ów w  żegludze tram powej zostały potraktowa­
ne przez autora dość marginesowo, zapewne z uwagi na 
istnienie w  naszej lite ra turze obszernego opracowania na 
ten temat, natomiast szerzej omówiony jest konosament. 
Szkoda, że przy szczegółowej analizie tego dokumentu au­
to r nie podaje w  nawiasach term inów  w  jez. rosyjskim  
i  angielskim, co znacznie podniosłoby wartość pracy.

Rozdział o konosamencie i  zakresie w yn ika jącym  z nie­
go uprawnień zawiera pewne usterki, gdyż np. podane w  
mm defin ic je  bądź zwężają niektóre istotne zagadnienia, 
bądź też przedstawiają je  w  sposób niezawsze dostatecznie 
jasny. Szczególnie systematyka tego rozdziału budzi za­
strzeżenia, a zastosowany podział konosamentów nie w y­
daje się być słuszny.

Przy okaz ji i  w  innym  m iejscu, po konosamentach czar­
terowych, wpomniane są konosamenty zbiorcze i k w ity  
przesyłkowe, k tóre to  dokumenty pow inny być przeanali­
zowane łącznie w  grupie zagadnień lin iowych.

Omawiając przekazywame praw z konosamentu za po­
mocą indosu, autor ogranicza się ty lko  do naświetlenia 
tej sprawy od strony przekazania dyspozycji ładunkiem, 
pom ija jąc fakt, że przez indos na konosamencie, mogą być 
przeniesione prawa własności na indosatariusza (warun­
kowo lub bezwględnie) ja k  również, iż  może być w  ten 
sposób ustanowione prawo zaśtawu na towarze.

Wartościową część ¡pracy stanowa rozdział omawiający 
treść i  formę konosamentu. A u to r posłużył się tu  konosa­
mentem radzieckim, k tó ry  zalicza się do nowoczesnych 
dokumentów w  transporcie morskim. Wydaje się jednak, 
że w  naszych warunkach gdzie w  przewozie po lskie j ma­
sy towarowej uczestniczą w  dużym stopniu lin ie  obce, 
w arto  było mocniej podkreślić tendencje norm alizac ji ko­
nosamentów ze zwróceniem uwagi na praktyczne osiągnię­
cia w  tym  zakresie (konosamenty „Conliinebill“  i  „C onli- 
nethrub iU“ ).

Nazbyt to le rancyjny jest stosunek autora do zagadnie­
nia rewersów składanych przez załadowców w  zamian za 
niezamieszczanie przez kapitana sta tku uwag k w a lif ik u ją ­
cych stan towaru. W ydaje się, że należało m ocniej pod­
kreślić sku tk i .prawne wynikające z fałszywej deklaracji 
towaru w  konosamencie wobec odbiorcy.

Ponieważ sprawa czystości konosamentów budzi w  prak­
tyce na jw ięcej sporów a kwestia rozstrzygnięcia, k tó ra  z 
dodatkowych ¡klauzul czyni konosament nieczystym, obar­
cza najczęściej najm łodszy personel spedycyjny w  porcie, 
należało również poświęcić więcej uwagi dopisywanym w  
konosamencie klauzulom  i  ¡naświetlić, k tó re  z n ich w  
istocie mają charakter restrykcy jny. Można też było dla 
porządku podać defin ic ję czystego ¡konosamentu wg obo­
wiązującego w  Polsce zwyczaju, sformułowanego i , ogło­
szonego ¡przez Polską Izbę Handlu Zagranicznego.

Końcowe rozdziały pracy poświęcone omówieniu tech­
nicznych czynności w  związku z obiegiem dokumentów w 
porcie załadowania i  w  porcie ¡przeznaczenia są opraco­
wane w  sposób poglądowy i  dają czyte ln ikow i ilustrację 
ich przebiegu w  praktyce.

W sumie „Dokum entacja przewozów w  transporcie m ię­
dzynarodowym“  jest pożyteczną pozycją naszej, wciąż 
jeszcze skrom nej, b ib lio tek i techn ik i obrotu towarowe­
go w  handlu zagranicznym.

Recenzje opracował J. Mondalski (Gdynia)



Zi prasy iac łio iue j
S tyczn iow y num er „Prze­

glądu Kolejowego“ przyno­
si szereg c iekaw ych  i in te ­
resu jących a rty k u łó w . A r ­
ty k u ł w stępny M in is tra  K o ­
le i ob. R. S trzeleckiego za­
w ie ra  ocenę w yko na n ia  p la ­
nu ro k u  ubiegłego oraz w y -  

. . . tycza g łów ne k ie ru n k i w a l­
k i  o p lan  na ro k  1955. C h ara k te ryzu ją c  g łów ne zada­
n ia  p lanu, M in is te r K o le i w skazu je  m. in . na koniecz­
ność dalszego pogłęb ien ia  p lanow an ia  i  w prow adzen ie  
pierwszego^ etapu p lanu  technicznego p racy  ko le i, 
a także ściślejszego pow iązan ia rozk ład u  ja zdy  z zada­
n ia m i p lan ow ym i. Jednym  z zadań będzie posunięcie 
prac w  zakresie  k ie runkow ego  p lanow an ia  przewozów.

In n e  a r ty k u ły  tego num eru  to : H. W egnera „W a ż ­
niejsze zadania kolei w  planie na rok 1955“ oraz dw a 
a r ty k u ły  poświęcone cha rakte rystyce  p lanu  na ro k  
195o, a m ianow ic ie : T. Sw iderskiego „Pian przewozów  
na rok 1955“ i  M . T aba k i „Charakterystyka planu in ­
westycyjnego na rok 1955“.

Poza a rty k u ła m i, do tyczącym i p lan u  na ro k  1955 do 
ciekawszych i  in te resu jących  p ra co w n ikó w  służb tra n - 
spo itow ych  a r ty k u łó w  „P rzeg lądu  K o le jow ego“  można 
zahczyc: W. G órskiego pt. „Stwierdzenie szkody w  prze 
sylce kolejow ej i reklam acja“, F. Dopzekala p t .W a­
żenie przesyłek kolejowych“.

„P rzeg ląd  K o le jo w y “  z m -ca lu tego zaw ie ra  m  in  
następujące opracow ania : K . D ąb ro w sk i om aw ia  w  
a it. „O nowym rozkładzie jazdy pociągów towarowych  

rok 1955/o6 szereg p ro b lem ów  zw iązanych z tym  
zagadnieniem . _M. m. poruszone są zagadnienia zw ią - 
zane z szybkością pociągów i  e lem entam i, k tó re  ok re ­
ś la ją  lu b  w p ły w a ją  na szybkość techniczną lu b  han- 
d low ą In n y  a rty k u ł, to opracow anie inż. A . O sm yckie- 
go, k tó ry  om aw ia aktua lne  zadania łączności ko le jo - 

e j w  św ie tle  dotychczasowych osiągnięć, w skazując 
k ie ru n k i rozw o jow e  urządzeń łączności.

In te re su ją cy  je s t a r ty k u ł Cz. D ąbrow skiego p. t. 
„Zastosowanie pojem ników do przewozu towarów“,
w  k tó ry m  a u to r om aw ia  korzyśc i p łynące ze stosowa­
n ia  p o je m n ik ó w  oraz poda je  w zo ry  przyda tne  do o b li­
czania e fek tów  ekonom icznych przewozu ła d u n kó w  w  
po jem n ikach  i  w  in n y m  opakow aniu .

P ie rw szy s tyczn iow y n u ­
m er „M otoryzacji“ o tw o ­
rz y ł a r ty k u ł M in is tra  T ra n ­
spo rtu  Drogowego i  L o tn i­
czego J. Rusieckiego, za ty ­
tu ło w a n y  „U  progu roku  
1955“ . W  a r ty k u le  ty m  M i­
n is te r R us ieck i scharakte- 

„  ■ jr- . . .  ryzow a ł zadania Państw o­
w e j K o m u n ik a c ji Sam ochodowej i C entra lnego Zarzą­
du Sprzętu Samochodowego na ro k  1955 na t le  do tych ­
czasowego w yko na n ia  p lanu  6-letniego. A r ty k u ł jes t 
z ilu s tro w a n y  tab lica m i, zaw ie ra ją cym i c iekaw e c y fry  
rozw o jow e  przew ozów  tow a row ych  P K S  w g  założeń 
p lan u  6-letm ego i  rzeczyw istego w ykonan ia .

D ru g i c ie kaw y  a rty k u ł, rów n ie ż  zaw ie ra jący  szereg 
zestaw ień c y fro w ych  opracow any przez J. W ojciecho­
wskiego, do tyczy w y n ik ó w  w alk i o bezpieczeństwo w  
ruchu drogowym w  trzech kw artałach 1954 r. A u to r 
a r ty k u łu , p rzedstaw ia jąc przyczyny w ypadków , k tó re  
czynią poważne s tra ty  w  ludz iach  i sprzęcie ape lu je  
o zaostrzenie w a lk i z w ypadkam i.

Qr ^ u f 1ł tyCZme zwi£*zany  z powyższym  a rty k u łe m , jest 
w ™ , !  ^ a c o w a n y  przez m gr O lechnowicza, z a ty tu ­
ło w a n y  „O bezpieczeństwo ruchu pieszego“ : m iedzy 
in n y m i au to r a r ty k u łu  zw raca uwagę na fa k t, że obec­
nie  stosowane system y sygn a lizac ji p rzy  k ie ro w a n iu  
ruchem  pieszym  .1 ko ło w ym  nie da ją  dostatecznego za-

s > S “ o n y ™ ’ PrZ6kraCZająCym jezdn*  Pray 
W  tym że num erze „M o to ry z a c ji“  zna jd u je m y dalszy

ciąg ( I I I  odcinek) opracow an ia inż. B. Jakubow skiego 
na tem at transportu samochodowego przy budowie 
Pałacu K u ltury  i N auki im. J. Stalina w  Warszawie.
W  ty m  odc inku  a u to r om aw ia  zagadnienia m echaniza­
c ji prac prze ładunkow ych  w  transporc ie  samochodo­
w ym .

pozostałych a r ty k u łó w  polecam y naszym  czy te ln i­
kom  opracow anie J. M ajew sk iego  „O  k a lk u la c ję  ren­
towności p racy samochodu ciężarowego w  P K S “ , da l­
szy ciąg „Zasad w ynagradzan ia  p ra co w n ikó w  gospo- 
d a is tw  sam ochodowych w  ZSR R “  oraz in fo rm a c je  
opracowane przez W . Grochoszyńskiego dotyczące n o r­
m a liz a c ji w  PKS.

W  g ru d n io w ym  num erze m iesięczn ika „Technika 
M otoryzacyjna“ op u b liko w a n y  zosta ł a r ty k u ł m gr inż. 
A. Tym ien ieck iego „Przemyśl motoryzacyjny na M ię ­
dzynarodowych Targach Lipskich 1954 r.“ A u to r  pod- 
kreś lą  jąc, iż  ta rg i lip s k ie  ud o w o d n iły  poglądowo m o­
ż liw ość w spó łp racy m iędzy k ra ja m i obozu po ko ju  a 
k ra ja m i k a p ita lis tyczn ym i, p rzeds taw ił eksponaty prze 
m ys lu  m otoryzacyjnego ZSRR, C h in , P o lsk i, Czecho­
s ło w ac ji, W ęgier, R u m un ii, NR D, a także pańs tw  ka­
p ita lis tyczn ych , ja ik: H o lan d ii, A u s tr ii,  T r iz o n ii i F ra n ­
c ji.

W  tym że num erze „T e c h n ik i M o to ryza cy jn e j“  
um ieszczony zosta ł spis a r ty k u łó w  op ub likow anych  na 
p izes trzen i 19o4 r., z którego w y n ik a , że poza p rob le ­
m am i techn icznym i z zakresu k o n s tru k c ji i badań p ro ­
b lem ów  fa b ry k a c y jn y c h  i techno log ii w y tw a rzan ia , pu ­
b likow an e  b y ły  rów n ie ż  a r ty k u ły  na tem at zagadnień 
ogo lnom oto ryzacy jnych i  o rgan izacyjnych .

W  m ies ięczn iku  „Techni­
ka i Gospodarka M orska“
w  num erze s tyczn iow ym  
należy zw rócić  uwagę czy­
te ln ik ó w  na następujące 
c iekaw e op racow an ia : m gr 
W ito ld  S trą k  w  a r ty k u le  
„Zadania przedsiębiorstw  
gospodarki morskiej w  os­

tatnim  roku Planu Sześcioletniego“ naśw ie tla  osobno 
zadania po rtów , żeglugi m orskiej., rybo łó w s tw a  i  m o r­
sk ich  stoczni rem ontow ych.

D r J. T a rs k i w  a r ty k u le  pt. „O udoskonalenie pla­
nowania w  portach morskich“ przedstaw ia  w y n ik i p ra ­
cy  k o m is ji w  zakresie w skaźn ika  podstaw ow e j p ro d u k ­
c j i  po rtu , w ska źn ikó w  czasu posto ju  s ta tków , m etody 
ob liczania potrzebnej ilośc i ro b o tn ik ó w  p rze ładunko­
w ych  i  nośnika kosztu własnego w  porcie.

K. G ruszczyński w  a rty k u le  „Socjalistyczna opieka 
nad ładunkiem w  transporcie morskim“ d z ie li ten  po­
w ażny dla  gospodarki m o rsk ie j p rob lem  na trz y  w ę ­
złow e części: uszkodzenie ła dunków , kradzieże i  roz­
bieżności na sku tek  om y łek  w  k o n tro li ilośc iow e j, om a­
w ia ją c  każde zagadnienie osobno.

* * *

W  num erze s tyczn iow ym  mieś. „Miasto“ o p ub liko ­
w a n y  został a r ty k u ł Bohdana Szernęra „W  sprawie 
węzłów ulicznych“, w  k tó ry m  a u to r s tw ie rdza , że do­
tychczasowe dośw iadczenia w  zakresie k o m u n ik a c ji 
m ie js k ie j uczą, iż  większość trudnośc i k o m u n ik a c y j­
nych w ys tęp u je  w łaśn ie  na węzłach w sku te k  zagęsz­
czenia i  zakłóceń ruchu. Rozmieszczenie zatem  i  spo­
sób rozw iązan ia  w ęzłów , o k tó rych  au to r szczegółowo 
pisze w  a rty k u le , decydu je bardzo często o w a run kach  
ko m u n ika cy jn ych  całego m iasta , okreś la jąc zarówno 
prze lo tność tras 1 m oż liw e  do osiągnięcia szybkości, 
ja k  dogodność i  bezpieczeństwo ruchu. W  tym że 'nu ­
m erze ..M iasto“  poda je spis a r ty k u łó w  o p u b lik o w a ­
nych w  m iesięczn iku  w  1954 r., z którego w y n ik a , że 
zagadnieniom  k o m u n ik a c ji pośw ięconych by ło  12 a r ty ­
ku łów .

_W n r  1/55 (styczeń) w  m iesięczn iku  „Gospodarka 
mięsna“ ukaza ł się in te resu jący  branżowców ' a r ty k u ł 
m g r Leszka K um o ra  pt. „Zagadnienie w entylacji w a­
gonów lodowni przy transporcie mięsa“.

Cena egzemplarzo G zi
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