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Zadania transportu w 1955 roku

Il Plenum Komitetu Centralnego Polskiej Zjedno-
czonej Partii Robotniczej dokonato oceny wykonania
zadan postawionych przed calg gospodarkg* narodowg
przez |l Zjazd oraz ustalito zadania gospodarcze na
rok 1955, majgc na uwadze zapewnienie petnej reali-
zacji uchwat zjazdowych.

Znaczna cze$¢ zadan, ktére ustalit Il Zjazd, zostata
w roku 1954 pomys$linie zrealizowana, Osiagniety zo-
stat wzrost $Sredniej ptacy realnej pracownikow sek-
tora uspotecznionego o okoto 12 proc. oraz wzrost cal
kowitych realnych dochodéw chiopéw o okoto 11 proc.
Osiggniecie zalozonej poprawy sytuacji materialnej
mas pracujacych byto mozliwe w wyniku wzrostu pro-
dukcji przemystowej i rolnej, przesunie¢ w handlu za-
granicznym oraz w wyniku cze$ciowego uszczuplenia
rezerw panstwowych.

Wzrost realnych ptac w sektorze socjalistycznym nie
nastgpit rownomiernie w przekroju wszystkich zatru-
dnionych. Stosunkowo najwyzszy wzrost nastgpit
w tych grupach zatrudnienia, dla ktérych dokonano na
przestrzeni 1954' r. regulacji ptac nominalnych. Obok
tego czynnika na wzrost realnych ptac wptynety dwu-
krotne obnizki cen, ktére przyniosty ludnosci 8 mld zh
oszczednosci oraz wzrost funduszu ptac, ktéry nastgpit
w wyniku wzrostu zatrudnienia i wydajnosci pracy.

Na przestrzeni 1954 roku produkcja przemystowa
wzrosta o 11 proc. w stosunku do wykonania w 1953
roku, przekraczajgc o 2 procent zadania planowe. Do
niewatpliwych sukceséw naszego przemystu nalezy
zaliczy¢ osiggniecia 1954 iv w zakresie znacznego wzro-
stu produkcji maszyn rolniczych, nawozéw sztucznych,
Srodkéw ochrony roslin, parowoz6éw i wagonéw towa-
rowych, samochodéw ciezarowych oraz morskich stat-
kéw handlowych.

Zgodnie z uchwatami Il Zjazdu réwnocze$nie ze
wzrostem produkcji $rodkéw produkcji wzrastata pro-
dukcja $rodkéw ikonsumcji. W okresie 1954 roku na-
stgpita obok znacznego iloSciowego wzrostu produkciji
artykutéw konsumcyjnych pewna poprawa ich jakosci
oraz zwiekszenie ilosci produkowanych gatunkow.

Ze szczeg6lng ostroscia uwypuklito 11l Plenum
wszystkie niedociggniecia w realizacji uchwat 1l Zjaz-
du, w szczegdlnosci nieusuniete dotychczas zaniedba-
nia w rozwoju rolnictwa, niedostateczne wyniki w wal-
ce o obnizke kosztow wilasnych i wzrost wydajnosci
pracy we wszystkich dziatach gospodarki narodowej.
Nakres$lone przez Plenum zadania gospodarcze na
1955 rok, stawiajg te wtasnie sprawy w centrum uwa-
gi wszystkich organizacji partyjnych i panstwowych
oraz wszystkich ludzi pracy w naszym kraju.

Gtéwne zadania, wynikajgce z uchwat Il Zjazdu dla
naszego transportu, polegaly na peilnym zaspokojeniu
wszystkich potrzeb przewozowych gospodarki naro-
dowej, zwrdceniu szczegdlnej uwagi na zapewnienie
sprawnego przewozu artykutéw konsumcyjnych dla
ludno$ci miast i wsi, osiggnieciu znacznej poprawy
w zakresie warunkéw podrézowania wszystkimi $rod-
kami komunikacji oraz osiggnieciu planowego wzro-
stu wydajnosci pracy i obnizki kosztéw wtasnych.
Ponadto Il Zjazd wskazywat na potrzebe lepszeg*o wy-
korzystania $rodkéw transportowych, poglebienie pla-
nowania przewozow oraz wzmochienie bazy material-

no-technicznej transportu, a w szczegoélnosci kolejnic-
twa.

W okresie 1954 roku transport osiggnat szereg po-
mys$inych  wynikéw w realizacji zadan planowych.
Plan przewozu tadunkéw wszystkimi $Srodkami tran-
sportu publicznego zostat wykonany w 99,3 proc. w to-
nach i w 102,5 proc. w tonokm. W poréwnaniu do roku
1953 przewozy tadunkéw wzrosty ogétem o 11 proc.
w tonach i 10 proc. w tonokm. W najwiekszym stop-
niu wzrosty przewozy tadunkéw w transporcie samo-
chodowym, zwiekszajagc znacznie swdéj udziat w ogél-
nych przewozach.

Przewozy kolejami normalnotorowymi wzrosty o 6,1
proc. w tonach i o 9,4 proc. w tonéikm w stosunku do
r. 1953. Plan przewozu pasazerow zostat wykonany,
pray czym koleje normalnotorowe przewiozly o 48
min pasazeréw wiecej, niz przewieziono w r. 1953.
Transport kolejowy osiggngt w r. 1954 znaczng popra-
we w swej pracy. Wyrazito sie to w poprawie poasca-
wowych wskaznikéw techniczno-ekonomicznych. Pod-
stawowy wskaznik pracy kolei — obr6t wagonu towa-
rowego — osiagnagt w 1954 r. wielko$¢ planowang 5,2
doby, wykazujagc znaczng poprawe ,w porownaniu do
1953 r. Nastgpita poprawa ciezaru brutto' i netto pocig-
gow towarowych i zmniejszenie nieprodukcyjnych,
préznych przebiegéw wagonoéw towarowych. Znaczne
oszczednosSci osiggneto kolejnictwo w zakresie zmniej-
szenia zuzycia wegla na parowozach. Zadania planowe
zostaly w tym zakresie znacznie przekroczone. Pomysl-
nie przebiegaly naprawy taboru kolejowego. Znacznie
zwigkszono w poréwnaniu do r. 1953 ilos¢ napraw gtow-
nych parowozéw i wagonéw towarowych. Roéwniez zo-
staly przekroczone planowe zadania w zakresie remon-
tow nawierzchni kolejowej. W roku 1954 zaznaczyta sie
pewna poprawa warunkéw podrézowania kolejami, po-
prawiono mianowicie warunki podr6zowania dla matek,
usprawniono prace Swietlic, bufetéw i restauracji dwor-
cowych. Uruchomienie trakcji elektrycznej do todzi
stworzyto dla ludzi pracy lepsze i wygodniejsze warun-
ki podrézowania. W okresie catego roku kolej w zasa-
dzie sprawnie zabezpieczata wszystkie potrzeby prze-
wozowe gospodarki narodowej, co uzna¢ nalezy za du-
zy sukces, zwlaszcza, ze przewozy IV kwartatu r. ub.
znacznie przekroczyly wielko$¢ ustalong w planie.

Istotne osiggniecia mozna zanotowa¢ i w pracy tran-
sportu samochodowego. W roku 1954 przewozy tadun-
kéw w Panstwowej Komunikacji Samochodowej wzro-
sty, o okoto 25 proc. w tonach i 30 proc. w tonokitome-
trach. Wydajno$¢ pracy ciezarowego transportu samo-
chodowego wzrosta o przeszio 6 proc. Plan przewozéw
pasazeréow w publicznym transporcie samochodowym
zostal przekroczony, przy czym przewozy pasazeréw
w stosunku do roku 1953 wzrosty o blisko 9 proc. w ilo-
Sci pasazerow i 10 proc. w iloSci pasazerokilometréw.
Przekroczone zostaly w stosunku do planu zadania
w zakresie wydajnos$ci taboru autobusowego. Pomys$I-
nie przebiegata w zasadzie realizacja zadan w zakre-
sie remontu drég. Il Plenum podkreslito istotne zna-
czenie, jakie miata w tym zakresie rosngca aktywnos$¢
mas pracujacych na wsi, ktore wiaczyty sie aktywnie
do realizacji tych zadan w calym kraju, a zwilaszcza
na terenie wojewo6dztw: poznanskiego, bydgoskiego,
warszawskiego i biatostockiego.
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Znacznie wzrosty przewozy tadunkéw w zegludze
Srédlgdowej. Zadania planowe w zakresie ilosci prze-
wiezionych ton zostaly przekroczone w 40 proc. przy
pewnym niewykonaniu planu w tonokm. Przekroczo-
ne zostaly zadania pianowe w zakresie ilosci przewie-
zionych pasazer6w.

Plan przetadunkéw portéw morskich zostat przekro-
czony o ok. 20 proc., przy czym wzrost przetadunkéw
w poréwnaniu do lada r. wyniést ok. 13 proc. Znacz-
nie wzrosty w okresie ubiegtego roku w naszych por-
tach obroty tadunkéw tranzytowych.

Obok wielu niewatpliwych osiggnie¢ naszego tran-
sportu zaznaczyly sie na przestrzeni roku 1964 réwniez
istotne niedociggniecia. Nalezy stwierdzi¢, ze szereg
postanowien Il Zjazdu w odniesieniu do transportu
nie zostat w peini wykonany. W transporcie kolejo-
wym, pomimo znacznej poprawy pracy eksploatacyj-
nej, mialy miejsce takty niewykonania zgtoszonych do
przewozu tadunkéw. W wyniku niedostatecznego przy-
gotowania sie do zimy, nastgpity w | kwartale zabu-
rzenia w przewozach tadunkéw i pasazerdéw, co spo-
wodowato konieczno$¢ dokonania, wbrew interesom
podrézujgcych, odwotan szeregu pociggébw osobowych.
Nie osiggnieto zaplanowanej na r. 1954 szybko$ci han-
dlowej pociggéw towarowych i pasazerskich. Nie osigg-
nieto réwniez zaplanowanego stosunku przebiegéw
eksploatacyjnych do taryfowych w wyniku nadmier-
nych jazd okreznych, nienalezytego skoordynowania
harmonogramoéw remontu toréw z rozkitadem jazdy
oraz w wyniku mylnego kierowania przesytek. Nie
osiggniecie planu w tym zakresie miato istotny wpilyw
na wzrost kosztow pracy kolei. Nie zostala osiggnieta
nalezyta poprawa w zakresie regularno$ci biegu pociag-
goéw. Pomimo dostatecznej ilosci sprzetu do oSwietle-
nia i ogrzewania, nie wszystkie pociggi na sieci kole-
jowej byly osSwietlone i ogrzane. Nie zostaly zrealizo-
wane, sformulowane przez low. Minca w przemowie-
niu na Il Zjezdzie, zadania w zakresie kierunkowego
planowania przewozéw. Brak nalezytego rozeznania
w kierunkach przewozowych jest czynnikiem, ktéry na-
dal hamuje skuteczng walke z przewozami nieracjo-
nalnymi. Niedostateczna poprawa nastgpita w zakre-
sie  wspoOtpracy miedzy pracownikami kolejowymi
a klientelag kolejowg. llo§¢ wagonéw, przetrzymywa-
nych ponad termin wolny od postojowego, zmalata
wprawdzie nieco w poréwnaniu do roku 1953, jednak-
ze pozostaje nadal istotnym czynnikiem marnotraw-
stwa gospodarczego. Z ogoélnej ilosci wagonéw przetrzy-
mywanych pod operacjami tadunkowymi w okresie
1954 r. ponad 24 godziny, jednostki podlegte Minister-
stwu Hutnictwa przetrzymaty 40 proc., Ministerstwu
Gornictwa 15 proc., Ministerstwu "polei 6 proc., Mini-
sterstwu Budownictwa Przemystowego 55 proc., Mini-
sterstwu Materiatbw Budowlanych 5 proc. oraz Mini-
sterstwu Budownictwa Miast i Osiedli —m5 proc.

Za niewatpliwe niedociggnigecie uzna¢ nalezy niedo-
stateczny rozwd&j marszrutyzacji przewozéw w tran-
sporcie jkolejowym. Przy og6lnym wzros$cie iloSci pocia-
goéw zmarszrutyzowanych, spadt ich udziat w ogdlnej
iloSci pociggéw w poréwnaniu do udziatu osiggnietego
w r. 1953. Ten stan rzeczy wynika z zaniedbania mar-
szrutyzacji technicznej. Przy wzro$cie marszrutyzacji
nadawczej o 14,6 proc. w poréwnaniu do r. 1953, mar-
szrutyzacja techniczna spadta do 92 proc. Istotne nie-
dociggniecie w pracy transportu kolejowego polega na
nieosiagnieciu planowanej obnizki jkosztow witasnych
oraz nieosiagnieciu zaplanowanej wydajnosci pracy.
Przyczyny tego zjawiska polegaja na nieuzasadnionym
przekrgczeniu przebiegéw brutto w stosunku do wy-
konanych tonokm zastepczych w ruchu pasazerskim
i towarowym.

Niedociggnigecia w zakresie
remontéw zaznaczyly sie w jpracy zaktadéw remonto-
wych taboru kolejowego. W okresie 1954 r. zostaly
przekroczone w Kolejowych Zaktadach Produkcyjnych
koszty remontow.

W transporcie samochodowym zaznaczylo sie zja-
wisko nienalezytej profilaktyki technicznej taboru sa-
mochodowego. Zaniedbanie wykonywania przegladéw
technicznych i napraw Srednich wplyneto na skrécenie
okresu przebiegow miedzy kapitalnymi remontami.
Niedostatecznie wykorzystywano w roku 1954 przy-

jakosci i terminowosci
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czepy do przewozu tadunkéw. Wspdéiczynnik wykorzy-
stania przyczep w Panstwowej Komunikacji Samocho-
dowej ulegt nawet pogorszeniu,w poréwnaniu do wiel-
kos$ci osiggnietej w 1953 roku.

Transport drogowy nie wykonat zalecen Il Zjazdu
w zakresie coraz to lepszego zaspakajania potrzeb prze-
wozowych ludzi pracy. Ztozyto sie na to nie wykona-
nie w 1954 r. planu remontéw autobuséw przez Cen-
tralny Zarzad Sprzetu Samochodowego. W rezultacie
tego zaniedbania Panstwowa Komunikacja Samocho-
dowa staneta w obliczu koniecznos$ci: kurczenia sieci
linii autobusowych wbrew interesom gospodarki naro-
dowej i ludzi pracy.

Niewatpliwym niedociggnieciem w pracy portéw
morskich byt wzrost czaséw postoju statk6w w Gdyni
i Gdansku w poréwnaniu do 1953 r. Powaznym uchy-
bieniem, wywierajacym bardzo ujemne nastepstwa dla
naszej gospodarki, byt fakt nie wykonania planu re-
montéw statkOw przez Morskie Stocznie Remontowe
oraz przekroczenia czasu trwania remontéw w stosun-
ku do planu o 30 proc. Wymienione uchybienia w pra-
cy transportu wpltynely w powaznej mierze na ogélne
wyniki dziatalnosci gospodarczej transportu. Spowo-
dowaly one, ze w ogélnym niewykonaniu przez calg
gospodarke narodowag zadan w zakresie obnizki kosz-
tow wilasnych, transport posiada réwniez swdj istotny

udziat.
* *

Il Plenum Komitetu Centralnego Polskiej Zjedno-
czonej Partii Robotniczej okreslito, jako gtdéwne zada-
nie transportu w 1955 roku, petne zaspokojenie Pp-
trzeb przewozowych gospodarki narodowej. Przed Mi-
nisterstwem Kolei i wszystkimi ministerstwami Ple-
num postawito zadanie podjecia energicznej walki
o eliminacje nieracjonalnych przewozow i osiggniecie
znacznego skroednia S$redniej odlegtosci przewozu ar-
tykutbw masowych, jak tez ograniczenia czasu prze-
trzymywania wagonéw pod roztadunkiem i zatadun-
kiem. Jako wazne zadanie transportu Plenum okres$lito
utrzymanie w petnej sprawnos$ci taboru drogg uspraw-
nienia gospodarki remontowej oraz, starannego przygo-
towania przewozéw w okresie jesienno-zimowym.

Odpowiednio do zalozonego na rok 1955 dalszego
wzrostu produkcji przemystowej i rolnej, wzrastajg po-
waznie zadania w zakresie przewozu tadunkéw wszyst-
kimi &rodkami transportu. Przewozy krajowe wzrosng
w poréwnaniu do przewozéw wykonanych w 1954 r.
o 7,2 proc. w tonach oraz o 6,4 procent w tonokilo-
metrach. Przewozy pasazeré6w wzrosng o 5 proc. w po-
rownaniu do roku ubiegtego. Ulegnie dalszej zmia-
nie struktura przewozéw w jkierunku jzwiekszenia
udziatu przewoz6éw samochodowych, zwiaszcza w re-
lacjach krotkich. Udzial przewozéw samochodowych
w iloSci przewiezionych w transporcie publicznym ton
podniesie sie z 23,4 proc. w roku 1954 do 24,7 proc.
w 1955 r., a w pracy przewozowej mierzonej w tono-
km — odpowiednio: z 2,4 proc. do 2,6 proc. Wzrost
udziatu przewozéw samochodowych w ogdlnych prze-
wozach zaznaczy sie jednoczes$nie i w przewozach pa-
sazerow.

Zadania transportu kolejowego w planie 1955 r.
nalezy okresli¢ jako trudne i wymagajace wielkiego
wysitku wszystkich kolejarzy. Kolej powinna prze-
wiez¢ o blisko 6 proc. wiecej tadunkéw jak w r. 1954.
Przewozy pasazer6w na kolejach normalnotorowych
wzrosng o 50 milionéw os6éb. Podczas, gdy jpraca wy-
razona w tonokm wzro$nie o przeszio 6 jproc., llostan
wagonéw towarowych 'wzro$nie w mniejszym stop-
niu, bo tylko o 2,1 proc., a ilostan parowozéw pozosta-
nie w zasadzie na dotychczasowym poziomie. Dla cal-
kowitego wykonania planowanych zadan przewozowych
bedzie musiata nastgpi¢ w 1955 r. znaczna poprawa
pracy eksploatacyjnej kolejnictwa. Podstawowy mier-
nik pracy kolei — wspéiczynnik obrotu wagonu towa-
rowego — powinien ulec dalszej poprawie i zmniej-
szy¢ sie o blisko 2 proc. w poréwnaniu do roku 1954.
Znaczna poprawa powinna nastgpi¢ w zakresie
zmniejszenia nieprodukcyjnych przebiegéw taboru ko-
lejowego, wykorzystania tadownos$ci i nosnos$ci wago-
néw, zwiekszenia ciezaru pociggéw, szybkosci han-
dlowej oraz dobowego przebiegu parowozéw. Powinna
nastgpi¢ dalsza poprawa w zakresie jednostkowego
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zuzycia wegla na koled. W wyniku dalszego rozszerze-
nia przodujgcych metod opalania parowozéw zuzycie
wegla w ruchu towarowym powinno obnizy¢ sie o
2 proc., aw ruchu pasazerskim o 1,4 proc.

W roku 1955 rozszerzy sie w dalszym ciggu baza
materialno-techniczna kolejnictwa. Ponad 500 km linii
kolejowych otrzyma blokade liniowg, kilkanascie sta-
cji bedzie zaopatrzonych w Dlokade stacyjng, zostanie
zcentralizowanych okoto 400 zwrotnic. W referacie
tow. Bieruta ma Ill Plenum, zwrécona zostata uwaga
na konieczno$¢ wiekszego niz dotychczas rozwoju po-
stepu technicznego w catej 'gospodarce narodowej.
Plan postepu technicznego stanowi gtéwne ogniwo
w rozwoju kolejnictwa w 1955 r. Realizacja przewi-
dzianych planem zamierzen w zakresie zwigekszenia
mechanizacji proceséw przetadunkowych i pracochton-

nych czynnosci w stuzbie handlowej, mechanicznej
i drogowej oraz postepu technicznego w telekomuni-
kacji kolejowej i tgcznosci dyspozytorskiej bedzie

niezbednym warunkiem peinego wykonania zaplano-
wanych przewozéw. Istotne znaczenie w tym zakresie
posiada¢ bedzie rozszerzenie i pogiebienie stosowania
na stacjach kolejowych proceséw technologicznych
pracy przy obstudze bocznic metody Mamiedowa, na
stacjach rozrzgdowych — metody Krasnowa przy pro-
wadzeniu pociggéw zbiorowych — metody Kutafina

oraz innych postepowych metod pracy w kolejnic-
twie. W roku 1955 powinien nastgpi¢ dalszy wzrost
wydajnosci pracy w transporcie kolejowym oraz ob-

nizka kosztéw wtasnych przewozéw. W poréwnaniu
do kosztow osiggnietych w 1954 r., koszty wtasne po-
winny zmniejszy¢ sie o 1,7 proc.

Il Plenum zobowigzato pracownikéw transportu
kolejowego wespét z pracownikami ministerstw, ko-
rzystajacych z ustug kolei, do zmniejszenia $redniej
odlegtosci przewozéw tadunkéw w transporcie kra-
jowym oraz wyeliminowania przewoz6éw nieracjonal-
nych. Srednia odleglto$¢ przewozu w transporcie kole-
jowym powinna zmale¢ z 2239 km w roku 1954 do
219,4 km. W szczegélnosci zmniejszenie $redniej odle-
gtosci powinno nastgpi¢ w przewozach takich tadun-
kéw, jak: cegta, piasek i zwir, kamienie, nawozy
sztuczne, cement, rudy, buraki oraz inne tadunki ma-
sowe. Zadania postawione w tym zakresie przed mi-
nisterstwami wymagajg podjecia szeregu konkretnych
Srodk6w, ktoére usprawnig tryb sporzadzania rozdziel-
nikéw na te materiatly oraz umozliwia traktowanie za-
gadnienia transportu przy planowaniu zbytu, jako za-
gadnienia réwnie waznego jak peine zaspokojenie po-
trzeb materiatowych gospodarki narodowej. Dla wy-
konania zadan IlIl Plenum trzeba bedzie dokonaé¢ we
wszystkich organizacjach zbytu wielkiej pracy w za-
kresie opracowania dla podstawowych w przewozach
kolejowych tadunkéw — schematéw normalnych poto-
kéw towarowych. Majgc ina uwadze koniecznos$¢ termi-
nowego i jakosciowego zaspokojenia wszystkich potrzeb
gospodarczych kraju, organizacje zbytu mogag opraco-
waé¢ w oparciu o doktadne rozeznanie miejsc produk-
cji i rodzajéw produkowanych asortymentow opty-
malny z punktu widzenia najmniejszych przewozoéw
wariant potgczen, ktéry nazywa sie schematem nor-
malnych potokéw tadunkéw. Opracowania tego ro-
dzaju beda. niezbedne z chwilg wprowadzenia w na-
szym kraju obowigzku kierunkowego planowania
przewoz6éw. Do tego czasu bedg one spetnia¢ niezwy-
kle istotng role jedynego w zasadzie $rodka w walce
0 zmniejszenie Sredniej odlegto$ci przewozéw oraz
eliminowanie przewozéw nieracjonalnych. W wyko-
naniu zadan IIl Plenum w tym zakresie znacznie mo-
ze poméc Ministerstwo Kolei, poddajgc analizie ksztat-

towanie jsie potokéw tadunkéw na sieci w odnie-
sieniu do jednorodnych grup towarowych. Tego ro-
dzaju analityczne opracowania, ».sporzgdzane bardzo

operatywnie, bedg mialy istotne znaczenie jako spraw-
dzian wykonywania zadan przez organy zbytu innych
ministerstw. Opracowania te beda mialy ponadto
wazne zadanie do jspetnienia; beda one ujawnia¢ krzy-
zujgce sie przewozy jednorodnych tadunkéw dyspono-

wanych przez aparat zbytu réznych ministerstw.
Ujawnienie tego rodzaju nieracjonalnych przewozéw
umozliwi organizowanie pomiedzy jposzczegblnymi

ministerstwami, wymiennych operacji zaopatrzenio-
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wych. Opracowania stuzb zbytu poszczegélnych, mini-
sterstw moga sta¢ sie skutecznym narzedziem zwal-
czania nieracjonalnych przewozéw w trakcie ich wy-
konywania. Aparat kolejowy, zaopatrzony w instruk-
cje co do racjonalnych kierunkéw przewozéw dla
poszczeg6lnych  grup tadunkéw, moze wykluczaé
z przewozO6w te tadunki, ktére krzyzujg sie z kierun-
kiem biegu normalnego potoku. Jest rzeczg oczywista,
ze dla speinienia tego zadania opracowania stuzb zby-
tu musza wiernie odzwierciedla¢ wszystkie skale asor-
tymentowe przewozonych ‘tadunkéw we wzajemnym
powigzaniu miejsc produkcji oraz miejsc spozycia.

Przy wyszczeg6lnianiu zadan kolejnictwa w r. 1955
me mozna pomingé podstawowego zagadnienia remon-
tow taboru kolejowego, wagonow towarowych, paro-
wozow, urzadzen bezpieczenstwa ruchu oraz nawierz-
chni kolejowej. Znacznie wzrastaja w roku 1950 w jpo-
rownaniu do roku 1954 remonty wagonéw towaro-
wych i parowozéw. Noprawy gtdwne parowozoéw wzra-
stajg o przeszto 30 proc., a wagonbéw towarowych
0 okoto 8 proc. w poréwnaniu z wykonaniem w 1954
icku. Znacznie rosnag réwniez naprawy S$rednie oraz
rewizyjne. W Swietle doswiadczen roku 1954 stoi przed
Kolejowymi Zaktadami Produkcyjnymi aktualne, za-
danie osiggniecia poprawy w zakresie terminowosSci
1 jakosci remontéw oraz kosztow wykonywanych na-
praw. Szczegélnie duze zadania zostaly postawione
w planie na rok 1955 w zakresie napraw nawierzchni
kolejowej. Wymiang ciagta bedzie objetych o 14 proc.,
wiecej linii kolejowych niz w r. 1954, a wymiang wtor-
ng — o 10 proc. wiecej. Wzro$nie réwniez znacznie
w poréwnaniu do roku 1954 wymiana podktadéw i rozr-
jazdoéw. Podniesienie jakosci nawierzchni kolejowej
bedzie istotnym czynnikiem, wptywajgcym dodatnio
na mozliwo$¢ osiggniecia mobilizujgcych wskaznikow
techniczno-ekonomicznych pracy kolei.,, Wielkiej uwa-
gi wymaga sprawa nalezytego przygotowania sie za-
rowno kolei, ja,k i jej klienteli, do przewozéw jesien-
nych oraz do okresu zimowego. Jeden z istotnych obo-
wigzkéw wszystkich nadawcéw tadunkéw polega na-
dal na rytmicznym wykonywaniu zadan przewozo-
wych i maksymalnym wykorzystaniu zdolnosci prze-
wozowej kolei w okresie | i Il kwartatu. Z nienajlep-
szych dos$wiadczen | kwartatu 1954 r. powinny by¢
wyciggniete wszystkie wnioski w zakresie nalezytego
przygotowania taboru kolejowego oraz urzadzen sta-
cyjnych do pracy w zimie. Szczeg6lnie doktadnie przy-
gotowane do warunkéw zimowych jpowinny by¢ boczr
nice wspéipracujacych z kolejg duzych zaktadow prze-
mystowych.

W roku 1955 wzrastajg znacznie przewozy tadunkéw
i os6b w transporcie samochodowym. Przewozy ta-
dunkéw w Panstwowej Komunikacji Samochodowej
wzrastajg o 21 proc. w poréwnaniu do roku 1954.
W okresie 1955r. powinno nastgpi¢ dalsze zacie$nienie
wspoipracy miedzy” transportem samochodowym i ko-
lejowym w zakregie przejmowania od kolei przewo-
z6w na krotkie odlegtosci oraz na liniach o matym na-
tezeniu ruchu. Znacznie wzrastajace w transporcie
samochodowym przewozy beda mogty by¢ wykonane
pod warunkiem poprawienia w poréwnaniu do 1954 r.
wskaznikéw jakosci eksploatacji oraz zwiekszenia wy-
dajnosci pracy taboru: W szczego6lnosci istotna popra-s
wa powinna sie zaznaczy¢ w zakresie wspéiczynnika
gotowos$ci technicznej oraz wspéiczynnika wykorzy-
stania taboru. Wydajno$¢ pracy taboru ciezarowego
na 1 wozotonodzien inwentarzowy powinna wzrosngc¢
o okoto 2 proc. w poréwnaniu do wydajnos$ci osiagnie-
tej w 1954 r. Nalezyta opieka powinny byé otoczone
te odcinki pracy PKS, na ktérych zaznaczyly sie nie-
dociggnigcia w 1954 r., a wiec sprawy uporzadkowa-
nia profilaktyki technicznej, nalezytego wykorzystania
przyczep, uporzgdkowania spraw budownictwa zajez-
dni jsamochodowych w kierunku tanszego i szybszego
wykonawstwa. Podstawowe zadanie zaktadéw remon-
towych taboru samochodowego polega na sprawnym,
terminowym i jako$sciowym wykonawstwie remontow.
Dotyczy to przede wszystkim taboru autobusowego,
ktéry zostat w powaznej mierze uszczuplony w wyni-
ku zaniedban w ubiegtym roku. W okresie 1955 roku
powinna znacznie wzrosng¢ organizujgca rola wydzia-
téw komunikacji drogowej w zakresie zapewnienia
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w transporcie samochodowym nalezytego rozwoju po-
stepowych form organizacyjnych gospodarstw samo-
chodowych. Poprawa w zakresie dziatalnosci tych
wydziatow jest niezbednym warunkiem podniesienia
na wyzszy poziom planowania przewoz6w w transpor-
cie samochodowym i lepszego zaspakajania przez tran-
sport samochodowy, a zwlaszcza transport publiczny,
terenowych potrzeb przewozowych.

W oparciu o doswiadczenia ZSRR nalezaloby zasto-
powaé nowe formy organizacyjne przewoz6éw samocho-
dowych, polegajace na centralizacji przewozéw okre-
Slonych tadunkéw. Jak wykazata praktyka radzieckich
przedsiebiorstw, centralizacja przewozéw niektérych

tadunkéw stwarza mozliwos¢ 3 do 4-krotnego wzrostu
radykalnego

wydajnos$ci taboru samochodowego oraz

obnizenia kosztéw witasnych przewozéw. Zastosowa-
nie zcentralizowanego systemu przewozow stwarza
rowniez warunki dla petnej mechanizacji wszystkich

prac tadunkowych, szerokiego stosowania pojemnikow
oraz znacznego zmniejszenia uszkodzen przewozonych
tadunkéw.

W zakresie utrzymania i remontéw drég wzrasta
program odnowy remontu czastkowego. W poréwna-
niu do wykonania w 1954 r. odnowa nawierzchni dro-
gowej roénie o 9 proc., a remont czgstkowy o 14 'proc.
Ogo6lne naktady na konserwacje sieci drogowej wzra-
stajg o okoto 10 proc. Plan 1955 r. zaktada znaczny
wzrost naktadéw na utrzymanie drég terenowych, ce-
lem zapewnienia lepszej obstugi potrzeb rolnictwa
i przemystu. Wazne zadanie w gospodarce drogowej
polega na osiggnieciu we wspéipracy z Wojewodzkimi
Radami Narodowymi rozszerzenia udziatu spotecznego
czynu drogowego przy budowie i utrzymaniu drég te-
renowych oraz zabezpieczeniu tego udziatu w drodze
przygotowania niezbednych materiatbw i pomocy
technicznej oraz wykwalifikowanych sit roboczych.

W r. 1955 nie przewiduje sie znacznego wzrostu ba-
zy materialno-technicznej zeglugi $rédladowej. Dlate-
go tez ustalone w planie przewozy tadunkéw powin-
ny byé wykonane przede wszystkim w drodze lepsze-
go wykorzystania taboru barkowego i holowniczego.

A. ZIELINSKI (Warszawa)
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Wydajnos¢é pracy taboru barkowego powinna wzrosng¢
o okoto 2 proc. w Zegludze na Wisle i okoto 10 proc.
w Zegludze na Odrze. W r. 1955 powinna nadal roz-
wija¢ sie zegluga nocna, obejmujgc calag Odre, Kanat
Bydgoski oraz dolng Wiste. Zadania przetadunkowe
naszych portbw w r. 1955 w zasadzie nie wzrastajg.
Gtéwny wysitek pracownikéw portowych powinien by¢
skierowany na nadrobienie zaniedban 1954 roku i osiag-
niecie znacznego skrdécenia postoju statkéw w porcie.

Plan zeglugi morskiej ustala zadania dalszego wzrcn
stu wydajnos$ci przewozowej w oparciu o poprawe
wskaznikow techniczno-ekonomicznych. Wzrosngé po-
winna gotowo$¢ techniczna naszej floty w wyniku
znacznego skrdécenia postojow remontowych w stocz-
niach. Ulegng poprawie w r. 1955 takie wskazniki, jak
wspoétczynnik czasu w eksploatacji, stosunek nosnosSci
netto do brutto oraz $rednia szybko$¢ statkow. Giow-
ne zadanie naszej floty handlowej polega na coraz to
lepszym zaspakajaniu potrzeb naszego handlu zagra-
nicznego oraz potrzeb przewozowych krajow demo-
kracji ludowej.

Rok 1955 zamyka niezwykle doniosty etap w rozwo-
ju catej naszej gospodarki narodowej. Jest to ostatni
rok Planu 6-letniago — okresu wielkich przemian go-
spodarczych i przeobrazen spolecznych. Realizacja za-
dan planu 1955 r. posiada donioste znaczenie dla wy-
konania programu wzrostu dobrobytu mas pracujg-
cych, nakreslonego przez Il Zjazd oraz dla dalszego
rozwoju gospodarczego naszego panstwa. Praca tran-
sportu bedzie decydowaé¢ w powaznej mierze o wykona-
niu zadan produkcyjnych przez przemyst i rolnictwo
oraz o nalezytym zaspokojeniu potrzeb bytowo-rna-
terialnych ludzi pracy. IIl Plenum ustalito zadame
przekroczenia zaplanowanej wydajnosci pracy w ca-
tej gospodarce narodowej oraz nakres$lito koniecznos¢
wykonania zadah w Zakresie obirzki kosztow wtas-
nych. Realizacja zadan, postawionych przez IIl Ple-
num we wszystkich dziedzinach naszego zycia gospo-
darczego, jest niezbednym warunkiem umocnienia si-
ty i obronno$ci naszego panhstwa. Dobra praca tran-
sportu — to niezmiernie doniosty czynnik w reaiizacj:
tego wielkiego zadai.a!

Koszty transportu tu kosztach produkcji
budoirnictina

Obnizka kosztéw wtasnych produkcji, jako podsta-
wy dlia stworzenia warunkéw poprawy bytu mas pra-
cujgcych, zostata wysunieta przez Il Zjazd PZPR jako
naczelne zadanie na najblizsze lata. Zadanie to zostato
postawione przed wszystkimi gateziami gospodarki
narodowej, jednak Uchwaly Il Zjazdu specjalnie pod-
kre$laja konieczno$¢ obnizenia kosztéw produkcji bu-
downictwa w latach 1954—1955 o okoto 7%.

Z dotychczasowej praktyki wiadomo', ze tylko w wy-
jatkowych przypadkach obnizke kosztéw transportu
traktuje sie, jako jeden z elementéw obnizki kosztow
produkcji podstawowej.

Jest to w duzej mierze wing panujacego powszech-
nie mniemania, ze koszty transportu nie odgrywaja
wiekszej roli i nie majg zasadniczego wplywu na wy-
soko$¢ kosztow produkcji podstawowej. Poglad ten
jest jednak mylny i powoduje wiele marnotrawstw,
mozliwych do unikniecia przy wtasciwym ustosunko-
waniu sie do tego zagadnienia ze strony czynnikow
kierujgcych tg produkcja.

W$réd licznych gatezi gospodarki narodowej, kto-
rych produkcja podstawowa jest szczeg6lnie silnie zwig-
zana z procesami transportowymi na czoto wysuwa sie
niewatpliwie budownictwo. W budownictwie kazda fa-
za procesu produkcyjnego jest organicznie zwigzana
z transportem. W pierwszej fazie budowy wystepuja
przewozy zwigzane z zagosfpodarowaniem placu budo-
wy i zwoOzka sprzetu budowlanego. Z nastepnag zwigza-

ne sg przewozy mas ziemnych z wykopéw, przygoto-
wywanych pod budowe fundamentéw. Jednocze$nie
dokonuje sie zw6ziki materiatéw od dostawcow i z wia-
snych zaktadoéw produkcji jpomocniczej. Dla utrzyma-
nia procesu produkcyjnego dokonuje sie przewozéw
ptynnych zapraw:i betonéw, przewozéw materiatdow
i konstrukcji j prefaibrykagtow z magazynéw sktado-
wisk i wewnetrznych zaktadéw produkcji pomocni-
czej.

Dokonuje sie réwniez przerzutbw materiatdw i sprze-
tu budowlanego z jednego odcinka budowy na drugi.
Nie mozna pomingé zwigzanych z tg faza budowy
przewoz6éw zalég robotniczych j przewozéw gospodar-
czych. Wreszcie w koncowej fazie budowy wystepuja
przewozy porzadkowe i zwigzane z niwelacjg terenu.

Przewozow tych dokonujg rézne resortowe i poza-
resortowe organizacje przewozowe przy pomocy réz-
nych $rodkéw transportowych w zaleznosci od tego,

jakie $rodki transportowe sa najwtasciwsze dla wyko-
nania okreslonych przewozéw, jak i w zaleznosci od
lokalnych mozliwo$ci zaangazowania tych $rodkéw.
Ta krétka i znacznie uproszczona, mozna by powie-
dzie¢ schematyczna, charakterystyka przewozéw w bu-
downictwie daje dostateczny wydaje sie poglad na
znaczenie transportu dla budownictwa, tym bardziej
jezeli wezmie sie pod uwage, jak olbrzymie masy ta-
dunkowe muszg by¢ przewiezione dla wykonania pro-
dukcji budowlano-montazowej. Ten ostatni wzglad
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powoduje, ze udziat kosztéow transportu w kosztach
produkcji jest bardzo wysoki i siega okoto 10— 18%,
a jak twierdzg niektoérzy nawet i wiecej, w zaleznoSci
od rodzaju budownictwa i gospodarnosci poszczegdlnych
przedsiebiorstw budowlano-montazowych. Koszty tran-
sportu w kazdym przypadku stanowig trzecig co do
wielko$ci pozycje, po kosztach materiatowych i ko-
sztach robocizny, a wiec ich ciezar gatunkowy jest tak
duzy, ze decydowa¢ moze o wysokos$ci kosztéw pro-
dukcji podstawowej i ich zwyzce lub obnizce. Podana
wyzej wysoko$¢ udziatu kosztéw transportu w budo-
whnictwie zostata okreslona na podstawie reprezenta-
tywnych szacunkowych badan, gdyz doktadne okresle-
nie kosztéw transportu w budownictwie — o czym
mowa bedzie dalej — ze wzgledu na uktad planu kont
i obowigzujacy system ewidencji kosztéw jest tak
utrudnione, ze w praktyce niemozliwe do osiggnigcia.

Istnieje kilka zasadniczych kierunkéw obnizki ko-
sztéw transportu w kosztach produkcji podstawowej,
a gtéwne z nich to:

— obnizka kosztow eksploatacji wtasnych i

Srodk6éw transportowych,

— wtasciwa organizacja rob6t i placu budowy,

— wtasciwa organizacja zaopatrzenia,

— dobér najtanszych $rodkéw transportowych dla

dokonania okres$lonych przewozdéw.

Obnizka kosztéow transportu, jako czynnika obnizki
kosztéw wtasnych produkcji podstawowej jest w zasa-
dzie w budownictwie niedoceniona, a walka o te
obnizke nie daje pozytywnych rezultatow na skutek
panujgcego wsréd pracownikéw budownictwa utarte-
go pogladu, ze na wysoko$¢ kosztéw transportu maja
wptyw tylko stuzby transportowe. Poglad ten jest stu-
szny tylko w tym przypadku, gdy chodzi o wysokos¢
kosztéow wiasnych bezposrednio eksploatowanych przez
te stuzby Srodkéw wiasnego transportu samochodowe-
go, konnego czy kolejek budowlanych.

Rzeczywiscie na tym odcinku zadania stuzb transpor-
towych sa duze i powinny i§¢ w kierunku:

— zwiekszenia wydajnosci eksploatowanego
na jednostke czasu,

— jpodniesienia wydajnos$ci pracy pracownikéw tran-
sportu na wszystkich odcinkach dziatalno$ci,

— uzyskania maksymalnej oszczednosci paliwa
i_skmaréw oraz zapobiezenia naduzyciom na tym od-
cinku,

— uzyskania maksymalnej oszczednosci w zuzyciu
czesdci zamiennych, akcesorii i materiatdw pomocni-
czych drogg racjonalnej gospodarki, regeneracji czesci
i zapobiegania naduzyciom na tym odcinku,

— uzyskania obnizenia kosztéw amortyzacji po przez
weryfikacje kart drogowych i urealnienie przebiegéw
dokonywanych przfez jpojazdy.

Ponadto duze znaczenie ma gospodarskie podejscie
do wszelkiego rodzaju wydatkéw, a szczeg6lnie anali-
zowanie celowos$ci wydatkéw nieprodukcyjnych.

Poglad ten jest réwniez stuszny w tych przypad-
kach gdy chodzi o kontrole jprawidtowos$ci faktur wy-
stawionych za przewozy przez resortowych i pozare-
sortowych przewoznikéw. W tym zakresie zadania stuzb
transportowych powinny i$¢ w kierunku kontroli zgod-
noséci klasyfikacji' poszczegélnych asortymentéow ta-
dunkéw do witasciwych klas taryfowych i zgodnosci
obliczen z przepisami taryfowymi, a przede wszystkim
zgodnosci rzeczywiscie wykonanych przewozéw z za-
fakturowanymi.

obcych

taboru

Spetnienie przez jstuzby transportowe tych wszyst-
kich wymagan ma niewatpliwie duzy wptyw na wyso-
kos¢ poniesionych kosztéw transportu. Niemniej
jednak stawiajacy te wymagania pracownicy budowni-
ctwa nie wiedzg Ilub jnie,chca wiedzie¢, ze ich
dziatalnos¢ ma niejednokrotnie moze nie bezposredni,
ale wiekszy wplyw na wysoko$¢ kasztéw, transportu
nawet w stosunku do wtasnych $rodkéw transporto-
wych. Przede wszystkim nalezy tu zwré6ci¢ uwage na
zjawisko niewykorzystywania petnej zdolnosci przewo-
zowej podstawianych do pracy Srodkéw transporto-
wych i sklonnosci do tworzenia rezerw taborowych.

Tol zjawisko jest niestety wciaz jeszcze nagminne
pomimo uporczywej z nim walki. Poniesione z tego
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tytutu koszty niezaleznie od tego jaka forme przybie-
rajg — czy to w postaci optat za postojowe przewidzia-
ne taryfg transportowg, czy tez w postaci wyzszego
narzutu kosztéw transportu wtasnego — w kazdym
przypadku obciazajg koszty produkcji podstawowej.
Powazny réwniez wptyw na wysoko$¢ kosztow wia-
snego transportu ma. stan dr6g na budowach i stwo-
rzone tam warunki dla technicznej obstugi taboru.
Obydwa te elementy majg duze znaczenie zaréwno dla
wysokos$ci kosztow paliwa, jak i kosztéw napraw.
Trzeba stwierdzi¢, ze wszystkie wydane i obowigzujgce
zarzadzenia w sprawie polepszenia stanu drég na bu-
dowach i stworzenia tam prowizorycznego i chociazby
prymitywnego zaplecza technicznego nie sa z regutly

wykonywane, co tym samym powoduje w wielu
przypadkach olbrzymie przepaly i pogorszenie stanu
technicznego taboru, az do dewastacji wigcznie. Ko-

szty, poniesione z tego tytutu, w przypadkach raza-
cego niedbalstwa i bezspornej winy kierownictwa bu-
dowy, sita rzeczy obcigzajg koszty jprodukcji podsta-
wowej.

Podane powyzej jprzyczyny powstawania jnadmier-
nych kosztéw transportu wlasnego, obcigzajgcych pro-
dukcje podstawowg, nie wyczerpujg oczywiscie tematu.

Do niektérych powrdcimy jeszcze przy omawianiu
marnotrawstw zawinionych przez poszczeg6lne komor-
ki organizacyjne przedsiebiorstw budowlano-Hmontazo-
wych, ktére maja powazny wplyw na wysokos¢
udziatu kosztéw transportu obcego w kosztach budo-
whnictwa.

Moéwigc o kosztach transportu i ich udziale w ko-
sztach produkcji jpodstawowej nalezy mie¢ na uwadze
nie tylko koszty, zwigzane bezposrednio z eksploatacjag
wtasnych czy obcych $rodkéw transportowych, ale
rowniez wszystkie dodatkowe koszty zwigzane z prze-
wozami —i jak koszty robocizny robotnikéw zatrudnio-
nych przy pracach tadunkowych, koszty spedyciji itp.

Koszty te rzutuja w znacznym stopniu na wysoko$¢
globalnych kosztéw transportu i istnieje wiele mozli-
wosci ich obnizenia. Cechg charakterystyczng tych
kosztow jest to, ze wystepujg one tacznie z kosztami
przewozow, aczkolwiek sg jprzypadki, kiedy niewtasci-
wa organizacja przewozéw powoduje ich wzrost bez
jednoczesnego wzrostu kosztéw" przewozu. Ma to miej-
sce szczego6lnie w przypadkach, kiedy zamiast przeta-
dunku nastepuje wytadunek, a nastepnie natadunek.

Jednym z najpowazniejszych zrédet oszczednosSci na
kosztach transportu jest zmniejszenie wielokrotnosci
przewoz6éw, ktére uzyska¢ mozna réznymi drogami.
Przede wszystkim na zmniejszenie wielokrotno$ci prze-
wozéw ma wplyw wtasciwa organizacja robét i zago-
spodarowania placu budowy.

Jak dotychczas projektanci przy planowaniu organi-
zacji planu budowy nie przywigzujg nalezytej wagi
do prawidtowego rozwigzania transportu na placu
budowy, na skutek czego czeste sa przypadki, ze sie¢
statych toréw kolejowych budowana jest w korncowej
fazie budowy, a tory tymczasowe rozmieszczane sg
w zbyt duzym oddaleniu lub przyblizeniu do miejsca
budowy, czy obiektu lub zgota w miejscu, na ktédrym
ma by¢ potozony jeden z obiektéw. Taki stan rzeczy
powoduje konieczno$¢ powtérnego przewozu ztozonych
materiatéw, ich dowozu z odlegtych stacji kolejowych—
nie méwigc juz o przypadkach koniecznos$ci dokonania
rozbiérki wzgl. przesuniecia toru, co w okresie napty-
wu materiatbw na budowe powoduje diugotrwate
przestoje wagonoéw w oczekiwaniu na wytadunek
i zaktécenie proces6w przewozowych na budowie.

Taki sam skutek w postaci przewozéw wtérnych,
dwu, a nawet trzykrotnych ma réwniez niewtasciwe
rozplanowanie sktadowisk na placu budowy ewentual-
nie pézniejsze zmiany rozmieszczenia obiektow na
budowie i tworzenie centralnych sktadowisk.

Btedy zaopatrzenia powodujg réwniez znaczne i ty-
powe dla budownictwa marnotrawstwa transportowe.
Do najpowazniejszych nalezy zmasowanie jnaplywu
tadunkéw na. budowe bez odpowiedniego przygotowa-
nia organizacyjnego, colwobec nie zawsze dostatecz-
nych frontéw wytadunkowych powoduje z jednej stro-
ny diugotrwate postoje i ,korki* wagonéw w oczeki-
waniu na wytadunek a z drugiej strony przy nie
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zawsze dostatecznej ilosci srodkéw do odwozu tych
materiatbw, koniecznoé¢ ich roztadowania bezposred-
nio w poblizu toréw kolejowych.

Wywotuje to dalsze trudnosci wytadunkowe oraz
dodatkowe koszty powtérnego natadunku materiatow.

Btedy zaopatrzenia powodujg réwniez naplyw na
budowe zbyt duzych ilosci materiatow, lub materiatow
nie znajdujgcych zastosowania, z czego wynika ko-
nieczno$¢ powtdrnych przewozéw remanentéw mate-
riatowych.

Do typowych btedéw zaopatrzenia, majgcych wptyw
na wzrost kosztéw transportu, nalezy zaliczy¢ réwniez
niewtasciwe rozplanowanie dostaw, co powoduje prze-
wozy nadmiernie wydluzone, krzyzujace sie i przeciw-
biezne. Niewtasciwe rozplanowanie dostaw w czasie
jest typowe dla przewozéw zwiru. Niedostateczng wa-
ge przywigzuja stuzby zaopatrzenia do stworzenia od-
powiednich rezerw i zwiru na budowach na okres
zimowy, a powszechnie jest wiadome, ze trudnosci
roztadunku zamarznigtego zwiru powodujg diugotrwa-
te przestoje wagondéw i wzrost kosztu rob6t tadunko-
wych. Stosowane r6zne sposoby rozmrazania zwiru,
jak dotad, nie dajg catkowicie pozytywnych rezulta-
tow. ' i di- U

Wadliwa organizacja robét i placu budowy oraz
btedy zaopatrzenia przeplatajg sie wzajemnie i sg na-
wzajem od siebie uzalezniane.

Powodujg one jawny lub ukryty wzrost przewozéw,
a tym samym i wzrost kosztéw transportu.

Typowym ukrytym zwiekszeniem przewozéw jest w
pierwszym rzedzie nadmierne tamanie przewozow, po-
wodujgce zwiekszenie wielokrotnos$ci przewozow
i wzrost przewozonej masy na fizyczng jednostke pro-
dukcji. Rezerwy na tym odcinku sa olbrzymie i ich
wykorzystanie przy zatozeniu idealnych warunkéw po-
winno sprowadzaé¢ sie do dokpnywania przewozéw ma-
teriatbw jednym rzutem od dostawcy lub organizacji
zaopatrzeniowej do miejsca wbudowania.

Nalezy wreszcie wspomnie¢ o wtasciwym doborze
Srodkow transportowych dla okre$lonych przewozéw,
ktéry to dobér, ma powazny wptyw na wysokos¢ kosz-
tow transportu.

Trzeba stwierdzi¢, ze dobér srodkéw transportowych,
jak dotychczas, nie jest dokonywany z punktu widze-
nia kosztéw przewozu, a poza nielicznymi przypadka-
mi, kiedy uzycie najtanszego Srodka przewozowego jest
obiektywnie niemozliwe, w sprawach tych decyduje
wygodnictwo kierownika budowy.

Typowag dla budownictwa jest' znana powszechnie
nieche¢ kierownikéw budéw do korzystania z kolejek
budowlanych. Wynajdujg oni tysigce przyczyn, byle
unikngé przewozoéw tymi $rodkami transportowymi,
pomimo tego, ze koszt przewozu kolejkami budowla-
nymi jest znacznie nizszy, niz taborem samochodowym,
nie moéwigc juz o wozakach i pomimo tego, ze kolejki
budowlane znajduja petne zastosowanie do masowych
przewozoéw ziemi z wykopow.

Powyzsze wywody aczkolwiek niewatpliwie teorety-
cznie i praktycznie uzasadnione i wskazujgce realne
zrédta rezerw, beda nie przekonywujgce dla nietran-
sportowcéw. Po to, aby dowdd byt jasny i nie budzacy
watpliwosci, nalezatoby poda¢ wysoko$¢ kosztéw tran-
sportu w poszczegblnych elementach i wyliczyé
oszczednos$ci, jakie moga by¢é uzyskane przez racjonal-
ng gospodarke na tym odcinku. W tym celu niezbedne
jest przeprowadzenie analizy dla poznania wysokosci
kosztow transportu i ich udziatu w kosztach produk-
cji podstawowej, poznania odcinkéw najbardziej za-
grozonych i stworzenia podstawy do, kontroli rezulta-
téw przedsiewzietych poczynan w zakresie obnizki ko-
sztéw transportu. Bez takiej analizy, bez znajomoSci
rzeczywistej wysokosci kosztéw transportu i uzyska-,
nych efektéw, wyrazonych w realnych ztotéwkach, tym
bardziej jezeli rezerwy i mozliwos$ci obnizki kosztéw
wtasnych produkcji podstawowej 'bedg czesciowo wy-
korzystane, brak jest przekonywajgcych dowodéw mo-
gacych zmobilizowa¢ do obnizki udziatu kosztow tran-
sportu w kosztach wtasnych produkcji podstawowej.

Dlatego stusznym wydaje sie zbadanie mozliwos$ci
przeprowadzenia takiej analizy kosztéw transportu
j ich udziatlu w kosztach produkcji podstawowej,
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W przedsiebiorstwach budowlanych, ktérych bazy
wiasnego transportu samochodowego pracujg na zasa-
dach rozrachunku gospodarczego, z ustaleniem kosz-
tow wtasnych dziatalnosci bazy nie ma wiekszych trud-
nosci, poniewaz bazy te prowtadzga wtasng ksiegowos¢
wg specjalnie do tego celu przewidzianego ramowego
planu kont.

W tych przedsiebiorstwach, ktérych bazy transportu
samochodowego, konnego lub kolejek bud. nie pracuja
na zasadach rozrachunku gospodarczego, ewidencja
kosztéw wiasnego transportu samochodowego odbywa
sie na koncie ,produkcja pomocnicza“ gdzie przewi-
dziany jest odpowiedni uktad kalkulacyjny. Na konto
to zaliczane sa wszelkie koszty, ktére mozna odnies¢
bezposrednio ng podstawie Zzrédlowych dokumentow,
a wiee w zasadzie tylko koszty bezpos$rednie.

Konto to przyjmuje obcigzenia narzutem kosztéw
ogélnych tylko w przypadku sprzedazy ustug tran-
sportowych na zewnatrz. Z tego wynika, ze w przed-
siebiorstwach budowlanych, ktérych bazy transporto-
we nie prowadzg witasnej ksiegowosci, koszty eksplo-
atacji wlasnego transportu samochodowego nie sg w
petni ewidencjonowane, a wiec i nieznane. Koszty te sa
okresowo rozliczone i odnoszone na miejsce ich pow-
stania, proporcjonalnie do ilosci wykonanych tono kilo-
metrow.

Koszty dzierzawy i wynajmu obcych $rodkéw tran-
sportowych -lub ‘'koszty przewozu obcymi $rodkami
transportowymi nie sg ewidencjonowane na odrebnym
koncie przejSciowym, a bezposrednio rozliczone na
miejscu powstawania.

W ten sposéb bezposrednio na konto produkcji pod-
stawowej trafiajg tylko koszty wywozu ziemi i gruzu
z budowy oraz koszty przewozOw materiatow elemen-
tow i konstrukcji w ramach sannej budowy, z magazy-
nu na placu budowy do miejsca ich wbudowania, doko-
nywane przez wtasne bazy transportowe, obce przedsie-
biorstwa przewozowe i wozakéw.

Natomiast wywéz ziemi i gruzu, dokonywany wtas-
nymi kolejkami budowlanymi, na konto produkcji pod-
stawowej trafia za posSrednictwem konta ,eksploata-
cja maszyn i mechanizméw", gdzie ewidencjonowane
sg koszty eksploatacji, tych kolejek tgcznie z innym
sprzetem budowlanym.

Koszty przewozu materiatbw do pierwszego miejsca

sktadowania od dostawcy lub organizacji zaopatrze-
niowej, a mianowicie koszty transportu wilasnegol
obcego, spedycji itp. zaliczane sg na konto ,kosztéw
zakupu“.

Przerzuty materiatbw miedzy magazynami i zwroty
materiatow przez budowe obcigzajg konto, ,kosztow
zaopatrzenia i sktadowania“.

Koszty przewoz6éw zwigzanych z zagospodarowaniem
placu budowy zaliczone sg nai konto ,tymczasowe bu-
dynki i urzadzenia“. Koszty przewozu maszyn budo-
wlanych zaliczone sg na konto ,Eksploatacja maszyn
i mechanizmow".

Przewozy zalég robotniczych oraz cze$¢ prz&wozow
gospodarczych i porzadkowych obcigzajg ,inne koszty
ogdlne".

Przewozy na rzecz OZR-6w obcigzajg ,gospodarke
uboczng” itd. Na te same konta zaliczone sg réwniez
zwigzane z transportem koszty robét tadunkowych,
spedycji, ubezpieczenia materiatow w drodze itp;

Z wymienionych wyzej kont koszty transportu roz-
liczane sa okresowo na konto produkcji podstawowej
tacznie z innymi kosztami zaliczanymi na te konta,
i to tez nie bezposrednio, ai za pomocg szeregu rachun-
kéw przejsciowych.

Przedstawiony system ewidencji kosztéw jest nie-
zmiernie zagmatwany i niedostepny dla przecietnego
transportowca. Analiza kosztéw transportu, przepro-

wadzana na podstawie tego rodzaju zapiséw ksiego-
wych, nie moze réwniez byé uwazana, za analize peing
z tego wzgledu, ze budzi watpliwos$ci prawidtowos$¢
klucza, przyjmowanego do rozliczenia tych kosztéw na
miejsca powstawania.

Jesli chodzi o wtasne $rodki transportowe, to istnie-
je mozliwo$¢ dokonania odpowiedniej do planu kont
klasyfikacji wykonanych przewozow. Natomiast za
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przewozy dokonywane przez przewoznikéw resorto-
wych i publicznych jest wystawiana taczna faktura,
bez uwzglednienia rodzaju dokonywanych przewozéw,
a tym samym nalezy domniemywacé, ze istnieje dowol-
nos¢ w doborze klucza, na podstawie ktérego stuzby
finansowo-ksieggowe zarachowujg koszty transportu.

Do tego nalezy doda¢, ze sprawozdawczo$¢ przedsie-
biorstw budowlanych z wykonania planu kosztéw nie
zawiera ani jednej pozycji z zakresu transportu. Zmia-
ny, wprowadzone do ramowego planu kont przedsie-
biorstw budowlanych na jrok 1955 nie tylko, ze nie po-
prawiajag sytuacji na tym odcinku, ale przeciwnie,
wprowadzajg wiekszg niz dotychczas gmatwanine w
obrazie kosztéw transportu budownictwa,' a mianowi-
cie koszty wywozu ziemi i gruzu z terenu budowy oraz
przewozy materiatbw na terenie budowy zaliczone be-
da do pozycji ,sprzet”.

W tych warunkach analiza kosztéw transportu do-
konywana by¢é moze tylko poza ksiegowo, kosztem ol-
brzymiego naktadu pracy. Nic wiec dziwnego, ze nikt
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analizy takiej nie przeprowadza, a tym samym prob-
lematyka kosztéow transportu jest obca szerokiemu
ogo6towi pracownikéw budownictwa.

Z powyzszych wywodéw wynika, ze przy dobrej woli
zainteresowanych uzyskanie obnizki udziatlu kosztéw
transportu w kosztach produkcji budowlano-montazo-
wej w zasadzie jest nie trudne, a wymaga jedynie
harmonijnej wspotpracy poszczegélnych komoérek ,or-
ganizacyjnych przedsiebiorstwa, idacej w kierunku:

— wtasciwej organizacji placu budowy, ktéra by do
minimum ograniczata wtérne przewozy i przetadunki;

— zagospodarowania budowy od strony drég, bocz-
nic, zaplecza technicznego dla taboru itp. juz w po-
czatkowej fazie robot,

— takiej organizacji zaopatrzenia, aby wtasciwe ma-
teriaty w koniecznej iloSci docieraty bezposrednio do
miejsca wbudowania.

— stworzenia warunkéw do przeprowadzenia analizy
i poznania wysoko$ci kosztéow.

Przeirozjj samochodoire tu zastepstwie
kolei

Konieczno$¢ petnego wykorzystania wszystkich
Srodkow transportowych dla wykonywania stale wzra-

stajacych zadan przewozowych wymaga m. in. doko-
nania prawidlowego podzialu przewozéw pomiedzy
ré6znymi rodzajami transportu. W chwili obecnej po-

dziat taki nie zostat jeszcze faktycznie dokonany i dla-
tego kierowanie przesytek do przewozu poszczeg6lnymi
Srodkami transportowymi cechuje niejednokrotnie
przypadkowos$¢é. Potrzeba dokonania podzialu zadan
odnosi sie szczego6lnie do transportu kolejowego i sa-
mochodowego z uwagi na dominujaca role kolei w wy-
konywaniu zadan przewozowych oraz z uwagi na fakt
obcigzenia jej wieloma, nieracjonalnymi przewozami,
podczas, gdy przewozy te w wiekszej czesSci moga byé
przejete przez powiekszajgcy sie transport samocho-
dowy. Podobnie samochodami wykonuje sie wiele
przewoz6ow nietypowych dla tego $Srodka transportowe-
go. ktére nadajg sie do pizekazania do transportu ko-
lejowego.

Dla ustalenia przewoz6éw nadajacych sie do trans-
portu kolejowego i samochodowego nalezalo przepro-
wadzi¢ szczegbétowe badania ekonomiczne. Badaniami
tymi zaimu.ia sie od dituzszego czasu Instytuty Kolej-
nictwa i Transportu Samochodowego. Wyniki przepro-
wadzonych dotychczas badan pozwolity juz jna wysu-
niecie wnioskéw odno$nie jrozmiaréw i kierunkéw ko-
ordynacji przewozow.

Sprawy te bvly Ostatnio przedmiotem dyskusji w
Sekcji Ekonomiki Transportu Polskiego Towarzystwa
Ekonomicznego oraz szczegélowego opracowania nrzez
inz. W. Mtodeckiego n,a tamach Miesiecznika ,Trans-
port* (Nr. 9 i 10 — wrzesien i pazdziernik 1954 r.)

Autor tych artykutéw okres$la nastepujace rodzaje
przewozéw kolejowych, jako nadajgce sie do prze-
iecia przez transport samochodowy (cytujemy w kolej-
nosSci wymienionej przez Autora):

1) przewozy na liniach o matlym obcigzeniu;

2) przewozy na krotkich odlegtosciach;

3) przewozy miedzystaeyine na weztach:

4) przewozy stacyjne miedzy poszczeg6lnymi
scami tadunkowymi tej samej stacji;

51 obstuga zaktadéw o mato obcigzonych bocznicach
kolejowych;

Bl przewozy drobnicowe;

71 przewozy wykonywane pociggami zbiorowymi:

fil przewozy .wykonywane pociggami o matym zalud-
nieniu:

91 przewozy wykonywane przez koleie waskotorowe.

We wnioskach koncowych inz. Mtodecki podkresla
konieczno$¢ kontynuowania szczeg6towych (i diugo-
trwatych) badan ekonomiki tych przewozéw, co umo-

miej-

zliwi podjecie decyzji przekazania wymienionych ro-
dzajéw przewozow dé transportu samochodowego. Na-
szym zdaniem — przekazanie przewozéw drobnicy,
a zwilaszcza przewozéw na krétkich odlegtosciach —
nie powinno by¢ uzalezniane od dalszych badan pod-
stawowych. Dotychczasowe bowiem doswiadczenia
krajowe, jak i zagraniczne (o ktérych n. b. informuje
inz. Miodecki) wskazujg, iz w licznych przypadkach
dokonania takiej koordynacji uzyskano widoczne us-
prawnienie pracy kolei (zwiekszenie przelotowos$ci itp. ¢
Z drugiej strony przejecie tych jprzewozéw przez tran-
sport samochodowy pozwolito na uzyskanie znacznie
lepszych wskaznikéw ekonomicznych (wykorzystania
tadownos$ci, zwiekszenie szybkosci przewozu itp.). Na-
lezy ponadto podkresli¢, ze sprawa przejmowania prze-
wozoéw na krétkich odlegtosciach zostata juz uregulo-
wana uchwatag Nr. 323 Prezydium Rzadu z dnia 26
kwietnia 1952 roku (Monitor Polski Nr A-38/52).

W ramach niniejszego artykutu pragniemy omowié
dotychczasowy przebieg realizacji uchwaly Nr 323 w
sprawie przejmowania zadan transportu kolejowego
w przewozach na krdtkie odlegtoSci przez transport
samochodowy oraz mozliwo$ci wzmozenia tempa
przejmowania tych przewoz6éw. Przejmowanie przewo-
z6w drobnicy wymaga odrgbnego omoéwienia.

Wspomniana uchwata przewiduje zawieszanie ko-
munikacji kolejowej na poszczeg6lnych krétkich od-
cinkach i przekazywanie przewoz6éw do wykonania ta-
borem samochodowym.

Dotagczona do uchwaly instrukcja ustala szczegdtowe
i wszechstronne badanie sytuacji transportowej na da-
nym” terenie w kazdym przypadku zawieszania prze-
wozéw kolejowych. Ma to na celu zapewnienie, wyko-
nania zadan przewozowych na zawieszonym dla ruchu
kolejowego przewozéw )>rzez. jtransport samochodowy.
Jednym z warunkéw przekazania przewozéw jestumoz-
liwienie prawidtowej eksploatacji taboru samochodo-
wego (drogi dojazdowe, wykorzystanie tadownoS$ci itp).

Zgodnie z postanowieniami uchwaly — rozpatrywa-
nie i zatwierdzanie wnioskéw dotyczgacych zawieszania
komunikacji kolejowej nalezy do kompetencji Woje-
wbédzkich Komisji Planowania Gospodarczego. Na pod-
stawie tych wnioskéw (poprzedzonych szczegétowymi
badaniami przez pracownikéw PKP i PKS) Minister
Kolei i Minister Transportu Drogowego i Lotniczego
wydajg zarzadzenia o przejeciu przewozéw na posz-
czegdblnych odcinkach.

Jednoczes$nie trzeba zaznaczyé, ze w praktyce WKPG
nie rozpatrujg mozliwos$ci uzycia do> przewozéw zastep-
czych resortowego transportu samochodowego, biorgc
pod uwage jedynie tabor PKS.
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Realizacja uchwaty Nr 323 nie przebiega zadowala-
jaco:, Za$ tempo przejmowania przewozOéw jest zbyt po-
wolne. Wynika to z nastepujgcych powodow:

Przede wszystkim przewozy na wielu odcinkach
zgtaszanych przez PKP do przejecia nie sa przekazy-
wane PKS z uwagi na brak taboru, zbyt dalekie do-
jazdy do najblizszej placowki terenowej PKS, zly stan
drég itp. W wielu przypadkach w miejscowosciach ob-
jetych badaniami znajdujg sie duze ilosSci taboru re-
sortowego, jednak — jak podawaliSmy — mozliwos$ci
wykonywania przewozéw tym taborem nie sa rozpa-
trywane. Dlatego w ciggu lat 1952 — 54 PKS przejeta
w podanym trybie przewozy jedynie na 105 odcinkach.

Ponadto z dotychczasowej praktyki wynika, ze
z chwilg zawieszenia komunikacji kolejowej na posz-
czegdllnych odcinkach — nie wplywajag z tego tytutu do
PKS zadne zlecenia przewozowe, albo tez ilo§¢ tych
zlecen jest minimalna. Jednocze$nie mozna, zaobserwo-
waé, ze masa towarowa jest przewozona taborem jed-
nostek transportu resortowego.

Jak podawali$my juz w Miesieczniku ,Transport®

Sic-10 pazdziernik 1954 r.) — uruchomiona przez
PKS” regularna komunikacja towarowa na trasie
Gdansk Sopot — Gdynia dla obstugi przesytek prze-

wozonych poprzednio kolejg zostata zawieszona wsku-
tek biaku zlecen. Podobny fakt zaobserwowano na
6-cm zawieszonych odcinkach w rejonie wezta biato-

stockiego (ze st. Bialystok Centr. do st. Monki Krynki
Sokotka, Czarnowo-Undy, Bielsk Podlaski i Szepieto-
wo), gdzie zaden z bylych nadawcéw kolei nie

zgtasza przesytek do przewozu taborem PKS pomimo,
iz np. Bielsk Po6dl. posiada dogodne potaczenie z Bia-
tymstokiem za pos$rednictwem regularnej linii towaro-
wej PKS Bialystok — Siemiatycze.

Wynika stad, ze przeprowadzanie diugotrwatych i
pracochtonnych badan terenowych (odnos$nie przepty-
wu masy towarowej, stanu drég i mozliwos$ci dojaz-
dowych, wielkos$ci i zatrudnienia taboru PKS itp ) oka-
zuje sie w praktyce zbedne, za$ tabor PKS wystepuje
w rezultacie w charakterze ,klapy bezpieczenstwa“.

W przeciwienstwie do tego stanu rzeczy w okresach
szczytowego nasilenia przewozoéw otrzymuje PKS wie-
le zlecen na przewozy zastepcze, ktérych nie jest w
stanie wykonaé. Wskutek tego zachodzi czesto potrze-
ba wznowienia komunikacji kolejowej na wielu za-
wieszonych odcinkach. Np. w okresie przewozéw je-
siennych roku ubiegtego zanotowano nastepujgce fak-

1) WKPG w Warszawie zmuszona byta przekazaé¢ do
transportu kolejowego duza ilos¢ "burakéw cukrowych
ze st. Ozaréw, Ptlochocin i Ursus do st. Btonie z uwagi
na brak taboru PKS i duze trudnosci cukrowni w Bto-
niu przy przyjmowaniu burakéw z taboru samochodo-
wego,

2) Podobnie z uwagi na brak taboru PKS kolej zmu-
szona byta dokona¢ w listopadzie 1954 r. przewozu
10.470 ton r6znych towaréw na nastepujagcych zawie-
szonych odcinkach: z Ketrzyna do Wegorzewa, Wyd-
min Satop-Samolewa i Mragowa, z Gizycka do Kry-
blanki, Orzysza i Wegorzewa oraz z Suwatk do Traki-
szek, Augustowa i Olecka. Nalezy nadmienié, ze jedy-
nie na odcinku Suwatki — Trakiszki byto to spowodo-
wane ztym stanem drég kotowych;

3) we wrzed$niu i pazdzierniku 1954 r. przewieziono
kolejg 412 ton towaréw na odcinkach Jasto —.Wi$nio-
wa, Jasto — Ilwonicz i Jasto — Zagoérzany. RoOwniez
i w tym przypadku tabor PKS nie mdgt wykonaé¢ prze-
wozbéw w zastepstwie kolei, poniewaz w tym czasie byt
zatrudniony przy planowych przewozach jesiennych
oraz przy przewozach interwencyjnych.

Wskazuje to na wystepowanie w pewnych okresach
ogbélnego braku taboru samochodowego w .niektérych
rejonach, wskutek czego przewozy zastepcze nie moga
by¢ wykonywane w sposéb ciggty. Dotyczy to réwniez
okreséw szczegéblnie duzych opadoéw $nieznych, ktore
powodujg zamkniecie droég dla ruchu kotowego.

Z opisanej sytuacji wynika, ze zahamowanie tempa
realizacji uchwaty Nr. 323 jest spowodowane przede
wszystkim nie uwzglednianiem przy analizie wstepnej
potencjatu reprezentowanego przez tabor resortowy,
ktéry w praktyce i tak wykonuje przewozy zastepcze.
Dlatego tez nalezy zmieni¢ obowigzujgca obecnie prak-
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tyke. Zmiana powinna uwzgledni¢ w pierwszym rze-
dzie mozliwos$ci przewozowe transportu resortowego,
znajdujagcego sie na danym terenie. Jednocze$nie

udziat taboru PKS powinien by¢ ograniczony wytgcz-
nie do obstugi jednostek gospodarczych nie posiadajag-
cych taboru witasnego wzglednie posiadajacych go
w niedostatecznej ilosci.

z, urugiej strony nalezatoby sie zastanowi¢ nad przy-
czynami braku taboru samochodowego w okresach
szczytowego nasilenia przewozéw. Wydaje sie, ze brak
ten wystepuje w duzej mierze w zwigzku z wykony-
waniem przez tabor samochodowy (w tym gtownie re-
sortowy) przewozow nietypowych dla tego transportu
(przewozoéw na dalekie odlegtosci). Jak wiadomo —
obowigzujagce w tej mierze przepisy (zakaz wyjazdoéw
ponad 50 km) nie :sg $cis$le wykonywane. Dlatego wpro
wadzeme przewidywanej uchwaly o ograniczeniu wy-
jazdow do granic powiatéw z jednoczesnym zniesie-
niem mozliwosci wykonywania przewozéw na podsta-
wie o$wiadczen — przyczyni sie .niewatpliwie do tego,
ze masa towarowa przeznaczona do przewozu na dal-
sze odlegto$ci zostanie przekazana do przewozu przez
przewozmka publicznego (kolejowego i samochodowe-
go). tym samym zwolnione zostang duze iloSci taboru
resortowego do pracy na krétkich odlegtosciach, co
ztagodzi niedobory taboru jsamochodowego w okresach
szczytowego natezenia przewozow.

*  * *

Rozpatrujgc w dalszym ciggu mozliwos$ci przys$pie-
*5:ma Prze/mowania od kolei przewozéw na kroétkie
oc cg osci nalezatloby sie zastanowi¢, czy wprowa-
dzenie zaproponowanych zmian nie pozwoli juz obec-

na generaine rozwigzanie tego zagadnienia. Wyda-
je sie bowiem, ze skoro do przewozdéw zastepczych be-
dzie wtgczony caly tabor samochodowy (resortowy

“ Iczo tabor przewoznika publicznego), oraz

uzZ-d™ Slej *trO)ny tabor ten zostanie w duzej mie-
dIeanT ny Oti "7 k°nywania Przewoz6w na dalekie
T ° Potencjat tego taboru bedzie wystarcza-
P5?e;?cia. od kole,i wszystkich przewozéw na

lotkich odlegtosciach. Na niedocigzenie taboru samo-
M wi°Wf®° nawlkt w obecnej sytuacji wskazuje inz.
Mtodeoki w cytowanym wyzej artykule. W "~miare
Azrostu ilosSci taboru niedocigzenie to bedzie sie zwie-

Dlaiego — zdaniem naszym — mozna przystapi¢ juz
dzi§ do zawieszenia komunikacji kolejowej na wszyst-
kich odcinkach krétkich i przekazania tych przewo-
z6w na transport samochodowy.

Aby jednak nie dopusci¢ w takim przypadku do po-
wstania zakiécen w przewozach, nalezatoby:

a) ograniczy¢ w pierwszej fazie dlugos¢ zawiesza-
nych odcinkéw do 30 km. Odlegto$¢ te mozna by na-
stepnie przedtuzy¢ (do 50 — 60 km) w miare wtasciwe-
go postepu koordynaciji.

.b) Do przewozéw na krotkich odlegtosciach zalicza
sie réwniez przewozy miedzystacyjne na weztach oraz
miedzy bocznicami. Z uwagi na jspecyfike przewozoéw
miedzybocznicowych nalezatoby w pierwszej fazie wy-
taczy¢ _te przewozy, gdyz wymagajag one dalszych
szczeg6towych badan. W ten spos6b masa towarowa
przewozow na krdtkich odlegtosciach ulegnie wybitne-
mu zmniejszeniu.

c) Okresli¢ inne przewozy wytaczone od przekazania
na transport samochodowy (jak np. przewdéz tadunkéw
wymagajacych taboru specjalizowanego).

Ponadto — przy rozwazaniu tego zagadnienia — nie
mozna jpomingé¢ zasadniczej roli organ6w terenowego
planowania i koordynacji jprzewozéw. Na decydujaca
role WKPG i WKD w tym zakresie zwrécit uwage
dyr.. Stanistaw Mroczek w swym artykule, zamieszczo-
nym w mie$. ,Transport® (Nr. 12 — grudzien 1954 r.),
podkres$lajgc konieczno$¢ prawidtowego zestawiania
okresowych bilanséw przewozowych oraz wtasciwego
planowania i operatywnego wykonywania (wprowa-
dzania w zycie) koordynacji przewozéw przez te orga-
na. Z tych wzgledéw:

1) przed wprowadzeniem zawieszenia przewozéw na
krotkie odlegtosci nalezaloby zarzadzi¢ sporzadzenie
szczegoblowych bilanséw przewozowych, uwzgledniajg-
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cych wielko§¢ masy towarowej do przewozu taborem
kolejowym i samochodowym. Sporzadzenie tych bilan-
s6w powinno poprzedzi¢ zawieszenie przewozow o 3—
miesiecy;

2) w przypadkach stwierdzenia na podstawie bilan-

s6w przewozowych wystepowania nadmiernej masy to-
warowej do przewiezienia taborem samochodowym w
poszczeg6lnych rejonach, wzglednie okresach—WKPG

%B. WO.IH.IKOWS KI (Warszawa)
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powinny zadecydowaé, jaka cze$¢ tych przewozéw po-
winna byé wykonana wyjatkowo przez kolej, wzgled-
nie uzupetni¢ niedobory taboru samochodowego przez
przerzucenie go z innych rejonéw;

3) po zawieszeniu przewozéw WKPG powinny czu-
waé¢ nad prawidtowym przebiegiem koordynacji, do-

puszczajagc w przypadkach wyjgtkowych do wykona-
nia przewozO6w przez transport kolejowy.

Z zagadnien racjonalizacji przeinozouj
kolejoujjjch

Wielko$§¢ pracy w transporcie kolejowym, podobnie
jak w innych gateziach transportu, mierzy sie nie tyl-
ho wielko$sciag natadunku wyrazonego w tonach czy
wagonach, ale réwniez obrotem tadunkéw wyrazonym
w tonokilometrach.

Wielko$¢ toinokilometréw w decydujacy sposéb, obok
wielko$Sci natadunku, okre$la zadania transportu kole-
jowego, a wiec roéwniez i $rodki, jakie dla wykonania
tych zadan nalezy uzyé. Przebiegi tadunkéw okres$la-
ja wielkos¢ catego planu transportu kolejowego, m. in.
wielkosci potrzebnych ilostanéw taborowych, wielko$¢
zuzycia podstawowego paliwa na kolei — wegla.

Zadaniem transportu kolejowego jest zapewni¢ pel-
ne zaspokojenie potrzeb przewozowych gospodarki na-
rodowej przy najbardziej oszczednym, a jednoczes$nie
racjonalnym wydatkowaniu $rodkéw na te cele. Nale-
zy wskazaé, ze nie lezy w interesie gospodarki narodo-
wej wykonanie wszelkich przewozéw, ktére poszcze-
gbélne organizacje gospodarcze zgtosza. W interesie go-
spodarki narodowej lezy wykona¢ przewozy niezbed-
ne, gospodarczo uzasadnione. Trzeba powiedzie¢ ze
me jest to czesto réwnoznaczne. Zdarza sie, ze po-
szczegoblne organizacje gospodarcze zgtaszajg i wyko-
nuja przewozy, ktére nie sg potrzebne w ogdle lub
wykonywane ,s3 na zbyt dalekich odlegto$ciach; sg to
przewozy nieracjonalne nie tylko dla transportu ale
przede wszystkim dla gospodarki narodowej Tego ro-
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duja powstawanie w transporcie dodatkowych potrzeb
inwestycyjnych w zakresie np. taboru lub zdolnosci
przepustowej linii kolejowych. Sa to przewozy ktére
nie powinny mie¢ miejsca i do ktérych powstawania nie
nalezatoby dopuszczac.

Istnieje szereg grup przewozow nieracjonalnych. Jed-
ne z nich wyplywajg z niewtasciwej lokalizacji miejsc
produkcji w stosunku do miejsc zaopatrzenia w suro-
wiec i paliwa lub w stosunku do miejsc zbytu. W na-
szym kraju tego rodzaju zjawiska wyptywajg z odzie-
dziczonego po ustroju kaipitalistyczino-obszarniczej Pol-
ski rozmieszczenia sit wytwérczych. Nierbwnomier-
ny rozwdj gospodarczy poszczeg6lnych rejonéw kraju
jest przezwyciezany w trakcie realizacji naszych wielo-
letnich i rocznych planéw gospodarczych. Jednym
z waznych zadan Planu 6-letniego byt wiasnie szybki
rozwo6j zacofanych gospodarczo rejonéw kraju, pozba-
wionych przemystu lub o przemys$le niedorozwinietym.
Przewozy nieracjonalne, bedace wynikiem niewtasci-
wego rozmieszczenia sit wytwoérczych, sa jednak usu-
wane stopniowo przez wilasciwag lokalizacje nowych
miejsc produkcji lub rozbudowe istniejacych, a wiec
w okresach dtuzszych, w zaleznosci od oddawania do
uzyeku nowych, socjalistycznych zaktadéw i fabryk.
nvnr0J przemy|Slu miejscowego materiatdw budowla-
>cn, magazynéw i zakladéw przemystu rolnego w po-

sposd’-) skraca odlegto$¢ przewozéw tadunkéw
dnt «g@ G 1ptodéw rolnych. Podobny skutek powo-
13 aseiiwe ustawienie profilu produkcyjnego tarta-

¢capleczakierUnkU produkciji drewna najblizej potozonego
Nalezy wskazaé¢, ze pomimo znacznej poprawy w tym

zakresie, jest jeszcze duzo do zrobienia. Nadal prze-
wozi sie np. w przemys$le rolnym i lekkim powazne

iloéci surowcow do wstepnej przerébki, nastepnie zas
potfabrykaty przewozi sie w okolice, skad byty wy-
wiezione dla dalszej fabrykacji. Niekiedy zdarza sie,
ze gotowe wyroby ponownie wysyta sie tam, gdzie juz
raz podlegaty przerébce i skad byly wywiezione. Jesz-
cze nadal nie wszystkie tartaki pracujg na najbliz-
szym zapleczu surowcowym, co powoduje zbedne, da-
lekie przewozy transportem kolejowym. Przykiadow
w tym wzgledzie mozna poda¢ wiele. Mozna np. po-
da¢, ze w wyniku powaznego zwiekszenia produkcji
kamienia wapiennego w Piechocini.e przewozi sie ka-
mieA wapienny z tego_ rejonu na Slask, pomimo, ze
istniejg duze mozliwosci organizacji wydobycia tego
kamienia znacznie blizej w rejonie kieleckim. Mozna
przyktadowo podaé, ze w przemysle jajczarskim wozi
8l6 jajka kilkakrotnie w zwigzku z rézna lokalizacja
zaktadéw, zajmujgcych sie poszczeg6lnymi fazami kon-
serwacji jaj i skladownictwem.

W hutnictwie wystepuja w zwigzku z niezamknie-
ciem cyklu produkcyjnego — t. zw. przewozy miedzy-
hutnicze, wynikajagce z dokonywania poszczegdlnych
faz produkcji surowca i pétabrykatu na poszczegdél-
nych hutach w zwigzku z réznymi zdolno$ciami pro-
dukcyjnymi w poszczeg6lnych dziatach produkcji, a-
gregatach i urzadzeniach hutniczych, a w szczegdlno-
Sci na wielkich piecach, stalowniach, odlewniach, kuz-
niach i walcowniach. Réwniez w goérnictwie w zwigzku
z rozpietosciami pomiedzy wielko$Scig produkcji a u-
rzgdzeniami dla wzbogacenia wegla, zachodzg w pro-
cesie produkcji przewozy kolejowe zwiekszajagce wiel-
koé¢ pracy transportu kolejowego.

W miare realizacji poszczegdlnych zadan Planu
6-letniego przewozy tego typu zmniejszaja sie, cho-
ciaz przejsciowo w niektérych gateziach przemystu
moga wzrasta¢. Budowa nowych obiektow przemysto-
wych i rozbudowa istniejagcych ma miedzy innymi na
celu réwniez racjonalizacje przewozéw przez likwi-
dacje przewozow zbyt dalekich, przez skrdécenie prze-
wozu szeregu podstawowych ftadunkéw.

Rozpatrujgc te grupe przewozow nieracjonalnych,
nalezy wskaza¢ na innego rodzaju nieracjonalne prze-
wozy, ktére wynikaja z nieuwzglednienia czynnikéw
komunikacyjnych w organizacji produkcji oraz usta-
laniu profilu produkcyjnego i zadan produkcyjnych
dla poszczeg6lnych zaktadéw przemystowych.

Przez nadmiernie rozszerzang kooperacje zaktadow

przez ustalanie wasko specjalizowanych zaktadéw
przemystowych, produkujgcych bardzo ograniczony
asortyment wyrob6éw zwigeksza sie zasieg rejonow

zbytu, doprowadzajac do tego, ze jeden zaktad zaopa-
truje w okres$lony asortyment caty kraj. Poza przemy-
stem maszynowym, gdzie tego rodzaju przewozy sag
najbardziej moze uzasadnione, mozna zaobserwowacé
tego rodzaju zjawiska w innych gateziach przemystu,
m. in. w przemys$le odziezowym i spozywczym, gdzie
kooperacja produkcji i waska specjalizacja zaktadéw
nie wydaje sie niezbedna.

Trzeba jednak wskaza¢, ze o ile przy
niu zagadnien, dotyczacych budowy Iub rozbudowy
zaktadow przemystowych, uwzgledniane sg w zasa-
dzie czynniki zwigzane z ekonomika przewozéw, to
jednak przy rozstrzyganiu zagadnien zwigzanych z or-
ganizacjag kooperacji lub specjalizacji zaktadéw o eko-

rozpatrywa-
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nornice przewozOow z zasady zapomina sie. Jest to nie-
watpliwie niestuszne i powinno by¢ zmienione. Zagad-
nienie bowiem nie polega jedynie, jak to juz bylo
wskazane, na zwiekszeniu kosztéw produkcji i obrotu
z tytutu kosztow przewoznego. Zagadnienie polega
przede wszystkim na tym, ze w wyniku tego rodzaju
przewozéw zwieksza sie obcigzenie transportu, a wiec
powstaja koniecznos$ci dodatkowych, powaznych inwe-
stycji w transporcie, inwestycji, ktérych mozna byto
unikngé i w wyniku czego powazne S$rodki przezna-
czy¢ na inne, bardziej efektywne cele.
* * *

Byta dotychczas mowa o zagadnieniach dotyczgcych
mozliwos$ci skrécenia odlegtosci przewozu tadunkow
przez zmiane rozmieszczenia sit wytwdérczych oraz
organizacji i programowania produkcji.

Istnieje jeszcze inna grupa przewozOow nieracjonal-
nych, ktérych usunigecie daje powazne, bezpos$rednie
korzysci gospodarce narodowej. Sg to przewozy, wy-
nikajace z niewtasciwego podziatlu zadan przewozo-
wych pomiedzy poszczegé6lne rodzaje transportu. Nie-
wtasciwy podziat zadah przewozowych pomiedzy tran-
sport kolejowy a samochodowy z jednej strony oraz
transport kolejowy a wodny — z drugiej, moze powo-
dowac¢ réznego rodzaju nieprawidtowo$ci, wyrazajgce
sie wzrostem kosztéw przewozdéw i marno,trawstwami
w zdolnoéci przewozowej jednego lub drugiego $rodka
transportu.

Przewozy nieracjonalne wynikajgce z niestusznego
podziatu zadan pomiedzy transport kolejowy a samo-
chodowy sg to przede wszystkim przewozy zbyt kroét-
kie dla transportu kolejowego. W naszej praktyce
przyjeto, ze sg to przewozy do ok. 30 km z tym, ze
w zaleznosci od konkretnych warunkéw, a przede
wszystkim w zaleznosci od posiadania bocznic kolejo-
wych u nadawcy i odbiorcy, stopnia zmechanizowa-
nia proceséw przetadunkowych, masowos$ci tych prze-
wozéw, charakterystyki tadunkéw przewozonych oraz
w zalezno$ci od zapewnienia wykorzystania powrotne-
go przebiegu w transporcie samochodowym — odleg-
tos¢ ta rbéznie sie uklada. Moéwigc o podziale zadah
przewozowych pomiedzy transportem kolejowym i sa-
mochodowym, mamy na mys$li wyeliminowanie prze-
wozOow zbyt krétkich, drobnicowych, a w dalszej fazie
moze szeregu przewozéw wykonywanych obecnie t.zw.
pociggami zbiorowymi na liniach kolejowych o wy-
czerpanych zdolno$ciach przepustowych. Jednak wy-
eliminowanie tego rodzaju przewoz6éw z transportu
kolejowego spowoduje w konsekwencji nie spadek od-
legtosSci przewozéw w transporcie kolejowym, ale jej
wzrost.

Czy w Swietle podanego na wstepie stwierdzenia
o koniecznos$ci i celowosci skrécenia odlegto$ci przewo-
zu w transporcie kolejowym nie powstaje niezgodno$¢
miedzy walka o wyeliminowanie przewozéw zbyt
krétkich dla transportu jkolejowego a zadaniami w za-
kresie skrécenia odlegto$ci przewozu w transporcie
kolejowym?

Niezgodno$¢ taka istnieje tylko pozornie. MOwiac
0 skroceniu odlegtoSci przewozu w transporcie kole-
jowym, mamy na mysli cel, jakiemu to stuzy — a mia-
nowicie zmniejszenie pracy przewozowej, a wiec Spo-
tecznych naktadéw pracy zywej i uprzedmiotowionej
w transporcie. Kiedy takie zmniejszenie nakfadéw
spotecznych nastepuje? Nastepuje ono w dwdch przy-
padkach:

1) Jezeli nastepuje w ogdle zmniejszenie pracy prze-
wozowej przez wyeliminowanie przewozéw zbednych,
zbyt dalekich i krzyzujgcych sie, a wiec zmniejszenie
wielkosci ton (w przypadku eliminowania w ogoéle
przewozéw zbednych) Ilub skrécenie odlegtosci prze-
wozu (w przypadku eliminowania przewozow zbyt da-
lekich i krzyzujacych sig). Cecha charakterystyczng
jest zmniejszenie wielko$ci tonokilometrow.

2) Jezeli przy niezmienionej ogo6lnej wielko$ci pracy .

przewozowej nastepuje taka zmiana w strukturze prze-
wozéw, ktoéra powoduje zmniejszenie wydatkéw na
1 tonokilometr, wskutek lepszego doboru przewozéw
i Srodkéw przewozowych, k+dre dany przewéz majag
wykonaé¢. Cechg charakterystyczng jest tu nie zmniej-
szenie wielkosci tonokilometréw, ale przy niezmienio-

TRANSPORT

Rak VII

nej wielkosci — inny podzial wielkosci tonokilome-
trow pomiedzy poszczeg6lne rodzaje transportu.

Nie nalezy uwazaé, ze celem walki o racjonalizacje
przewozow jest skrocenie odlegtosci przewozow
w transporcie kolejowym. Celem tej walki jest zmniej-
szenie spotecznych naktadéw na transport, a skréce-
nie $redniej odlegtosci przewozéw jest jednym ze $rod-
kéw dla osiaggniecia tego celu.

Nie chcac wiec popetni¢ w tym wzgledzie btedow,
nalezy mie¢ stale na uwadze cel, do ktérego dazymy,
a ktérym jest obnizenie wydatkéw gospodarki naro-
dowej na transport i rézne $rodki wiodace do tego
celu, ktérymi moze by¢ skrécenie odlegtosci przewo-
z6w i wyeliminowanie przewozéw na zbyt krdtkie od-
legtosci. Nalezy wiec rozpatrywa¢ zagadnienie kom-
pleksowo w powigzaniu z pracg wszystkich Srodkéw
transportu i z uwzglednieniem intereséw catej gospo-
darki narodowej.

Podobnego typu zjawiska wystepujg przy podziale
zadan przewozowych pomiedzy transport kolejowy i
wodny oraz przy rozwigzywaniu zagadnienia organi-
zowania przewozéw tamanych kolejoiwo - wodnych
i wodno - kolejowych. | tu, walczac z nieracjonalny-
mi przewozami, nalezy mie¢ na wzgledzie dokonanie
takiego podziatu, ktéry pozwoli na obnizenie spotecz-
nych naktadéw na transport. Przy podziale zadan
przewozowych pomiedzy koleje a transport samocho-
dowy zachodzito zjawisko wydtuzenia odlegtosci prze-
wozéw w transporcie kolejowym. Przy podziale zadan
pomiedzy transport jkolejowy a zegluge S$roédlgdowg
zaobserwujemy w zasadzie zjawisko odwrotne, a mia-
nowicie skrécenie odlegtoéci przewozoéw w transporcie
kolejowym.

Nalezy zauwazyé¢, ze w zakresie likwidacji nieracjo-
nalnych przewozéw, wynikajgcych z niewtasciwego po-
dziatu zadan przewozowych, nie*osiggnieto jeszcze po-
waznego przetomu. Transport samochodowy przejgt sze-
reg przewozow, dokonywanych do niedawna przez
transport kolejowy. Nie mozna jednak jpowiedzie¢, ze
przejmowanie tych przewozéw idzie w parze z potrze-
bami i mozliwo$ciami technicznymi, ktére transport
samochodowy posiada, podobnie istniejg dalsze moz-
liwosci wprowadzenia koordynacji pracy zeglugi $réd-
ladowej i transportu kolejowego w zakresie znaczne-
go rozszerzania przewozéw ftamanych, a takze odcig-
zenie obcigzonych linii kolejowych rejonu Slagsk —
Wroctaw przez wzmozenie w tych relacjach przewo-

z6w zegluga $rodladowsq.

istnieje wreszcie inna grupa przewozéw nieracjo-
nalnych, zbyt dalekich, krzyzujgcych sie i okreznych,
ktore wynikaja nie z nierbwnomiernego rozmieszcze-
nia sit wytwérczych w poszczegdlnych rejonach kraju,
ani z niewtasciwego organizowania produkcji i koo-
peracji. Istniejg przewozy nieracjonalne, wynikajgce
z niewtasciwego planowania i wykonywania dystry-
bucji i zaopatrzenia. Przewozy takie zawsze powodu-
ja dodatkowg, zbyteczng prace przewozowa, przyno-
szg gospodarce narodowej powazne straty.

Przyczyny powstawania tego rodzaju przewozow sa
r6zne. Czesto ustalajgc plan dystrybucji czy zaopatrze-
nia nie uwzglednia sie czynnika komunikacyjnego
w tym planie, nie przestrzegajac, aby odbiorca otrzy-
mat okres$lony artykut z najblizej niego potozonego
miejsca produkcji. Zdarza sie réwniez tak, ze w ra-
mach jednego dysponenta danego artykutu nie ma
przewozow zbyt dalekich i krzyzujacych sie, ale w su-
mie przewozy jednego artykutu, ktérego produkcja
i dyspozycja wysytkowa nie nalezy do jednej organi-
zacji — jkrzyzujg sie i sa zbyt dalekie. Istniejg row-
niez przypadki, ze odbiorca zgada od dystrybutora ar-
tykutu ze wskazanego miejsca produkcji pomimo., ze
producent oddalony jest o setki kilometrow, podczas,
gdy istnieja mozliwos$ci zaopatrzenia go ze znacznie
blizej potozonego miejsca produkcji. Wynika to z przy-
zwyczajenia odbiorcy do dostawcy oraz z t. ziw. specy-
fiki produkowanego artykutu i specyfiki celu zuzycia
tego artykutu. Istnieje wreszcie, poza planem, wyko-
nywanie zlecen wysytkowych, bardzo czesto niezgodne
z planem, ktéry moze byé prawidtowo ustalony. Aby
jednak od razu rozproszyé nieporozumienia nalezy
stwierdzi¢, ze w zasadzie nie istniejg plany, -ktére by
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Wska;ywaly ikierunki przewozéw poszczeg6lnych ar- runkowego planowania moga wynikng¢ dopiero po
tykutow. jego wprowadzeniu, albo

Stuzby transportowe w zasadzie kierunkowych pla-
néw przewozowych nie opracowujg. Jedyny plan, kt6-
ry zawiera kierunek przewozu, to jest plan 5-dniowy.
Nalezy jednak zwréci¢ uwage, ze dotychczas, pomimo
wielu mozliwosci w tym zakresie — plan ten nie stu-
zy dla walki z przewozami nieracjonalnymi. lIstniejg
jeszcze np. na terenie DOKP Stalinogréd zwyczaje o-
pracowywania miesiecznych planéw przewozowych,
zawierajgcych kierunki przewozu dla niektorych ta-
dunkéw, np. tadunkéw dla zaopatrzenia hutnictwa
i w przewozach miedzyhutniczych. Plany takie skia-
dane na kilka dni przed planowanym miesigcem stu-
z3 jednak przede wszystkim zagadnieniom operatyw-
nego kierowania ruchem pociggéw, a pod katem racjo-
nalnos$ci przewozéw inie sg przez kolej sprawdzane.

Stuzby zaopatrzenia i zbytu pomimo, ze niewatpli-
wie w szeregu przypadkéw, wustalajac powigzanie
miejsc produkcji z miejscami zuzycia, kieruja sie za-
sadg skrocenia odlegtosci przewozu, nie opracowujag
w tym zakresie konkretnych planéw wymiany mie-
dzyregionalnej, ktoére bylyby wytyczng dla ustalania
zlecen wysytkowych i ktérych wykonanie bezwzgled-
nie by obowigzywato.

Istnieje szereg koncepcji walki z przewozami niera-
cjonalnymi. Przewaznie uwaza sige, ze mozliwos¢ lik-
widacji przewozéw nieracjonalnych wigze sie z wpro-
wadzeniem kierunkowego planowania. Niewatpliwie
kierunkowe planowanie przewozo6éw, ktére przewidy-
watoby obowigzek opracowywania miesiecznych lub
kwartalnych planéw, w spos6éb zasadniczy zmieni sy-
tuacje. Powstang ogromne mozliwosci w zakresie za-
oszczedzenia pracy kolei przez wyeliminowanie prze-
wozbéw nieracjonalnych. Jakie jednak muszg istnie¢
warunki, aby kierunkowe planowanie przewozéw
wprowadzi¢? Na ten temat juz wiele pisano. W skré-
cie mozna przypomnie¢, ze wprowadzenie systemu pla-
nowania jprzewoz6éw, ktére zawieratoby kierunki prze-
wozowe, jest mozliwe w takim przypadku, kiedy sy-
stem dystrybucji i zaopatrzenia gospodarki narodowej
i ludnosci, a takze system zbytu gotowej produkcji

zawiera elementy niezbedne dla takiego planowania
przewozow.

Nalezy zauwazy¢, ze dotychczasowy system dystry-
bucji, zaopatrzenia i zbytu jposiada tych elementéw
niewiele. Wprowadzenie szerzej elementéow niezbed-
nych dla kierunkowego planowania przewozéw napo-
tyka na duze trudnos$ci ze strony przede wszystkim
dystrybutoréw, ktérzy twierdza, ze podstawowg spra-
wa jest sprawne zaopatrzenie przemystu i ludnosci, co
wymaga duzej elastycznosci systemu dystrybucji i za-
opatrzenia i do tego transport, jako ustugowy dziat
gospodarki narodowej, powinien sie dostosowac. Inne
argumenty stuzb zaopatrzenia i zbytu dotyczg koniecz-
nosci zwiekszenia w powaznym stopniu istniejgcych
zapas6w, co nie zawsze jest mozliwe, a co z kolei da-
toby mozno$¢ wydituzenia obecnie stosowanych termi-
now realizacji dostaw. Duza cze$¢ argumentéw przed-
stawianych przez stluzby zaopatrzenia i zbytu jest nie
pozbawiona racji. Wprowadzenie kierunkowego plano-
wania przewozéw, bez powaznego przygotowania i
przetamania szeregu subiektywnych trudnosci i opo-
r6w oraz bez znalezienia sposobu na usuniecie obec-
nie istniejacych obiektywnych przeszkéd mogtoby
spowodowac¢ znaczne perturbacje gospodarcze. Rysuje
sie wiec konieczno$¢ przeprowadzenia pewnego okre-
su przygotowawczego dla wprowadzenia kierunkowe-
go planowania przewozow.

Powyzsze rozwazania nasuwajg wnioski co do eta-
powosci wprowadzania kierunkowego planowania prze-
wozéw w zycie. Zagadnienie bowiem sprowadza sie do
mozliwych dwéch rozwigzan:1

1) przygotowa¢ w istniejacych systemach iplanowa-
ma dystrybucji, zaopatrzenia i zbytu wszelkie zmiany,
niezbedne dla wprowadzenia kierunkowego planowa-
nia przewozow oraz wprowadzi¢ w jednym okresie
radykalng zmiane w zakresie planowania przewozow
przez wprowadzenie obowigzku opracowywania pla-
néw kierunkowych W tym przypadku korzys$ci z kie-

2) stopniowo wprowadza¢ elementy kierunkowego
planowania, aby juz od razu méc na podstawie usta-

lonych schematéw powigzan miejsca nadania i prze-
znaczenia, eliminowac¢ jprzewozy nieracjonalne, obej-
mowaé coraz szerszy zasieg towaréw — planowymi

powigzan. ROéwnoczesnie
pracy kolei w oparciu
korygujac je w miare
rodzaje tadun-

schematami racjonalnych
opracowywac¢ plan technicznej
0 zaistniale potoki tadunkow,
moznosci ustalonymi na poszczegéline
kéw schematami przewozow.

Przy przyjeciu tego ostatniego rozwigzania juz w o-
kresie przygotowawczym do wprowadzenia wilasciwe-
go kierunkowego planowania przewozéw mozna by
osiggng¢ powazne efekty przez zapobieganie szerego-
wi przewozoéw nieracjonalnych.

* * *

Wydaje sie, ze bez wzgledu na to jaka droga zosta-
nie wybrana, walki o skrécenie odlegtosci przewozéw
oraz likwidacje przewozéw nieracjonalnych w trans-
porcie kolejowym nie nalezy w zadnym przypadku od-
ktada¢ do wprowadzenia planowania kierunkowego.
Walke te nalezy organizowa¢ w oparciu o istniejgce
juz obecnie mozliwos$ci oraz przez twoérzenie nowych,
az do petnego wprowadzenia planéw kierunkowych.

Obecnie istniejace mozliwosci, to ze strony aparatu
kolei, plany 5-dniowe oraz analiza przewozéw wyko-
nanych. O ile analiza statystyczna w zakresie wyko-
nanych przewozéw byta do pewnego czasu pewng pod-
stawg dla ujawniania przewozéw nieracjonalnych, to
jednak wydaje sie, ze w duzej mierze zostata ona osta-
biona i nie odgrywa obecnie duzej roli. Wydaje sie to
niestuszne. Analiza statystyczna moze stuzy¢ jako po-
wazny $rodek dla ograniczenia przewoz6w nieracjonal-
nych i walki o skrécenie odlegtosci przewozéw. Trze-
ba jednak zmieni¢ w tym zakresie pewne teoretyczne
zatozenia. Po pierwsze nie nalezy dla celéow likwida-
cji przewozoéw nieracjonalnych opracowywac¢ analizy
wykonanych potokéw wszystkich tadunkéw i to w gru-
pach zbiorczych, jktére nie zawsze dajg podstawy dla
wnioskéw z danej analizy. By¢ moze, ze nalezaloby
dla tych celéw wprowadzi¢ pewne zmiany w nomen-
klaturze ftadunkéw. Nalezy natomiast ograniczy¢ sie
do analizy tadunkéw o jednorodnych cechach. Ujaw-
nienie przewozow nieracjonalnych, badanie ich i sy-
gnalizowanie nadawcom, dystrybutorom i ich witadzom
zwierzchnim moze powaznie ograniczy¢ tego rodzaju
przewozy. Po drugie analize wykonanych przewozéw
nalezy prowadzi¢ w oparciu o mniejsze niz dotychczas
rejony. Analiza wymiany miedzyrejonowej, w ktdrej
rejonami sg DOKP, wojewé6dztwa lub nawet oddzialy
eksploatacyjne, jest zbyt ogdlna. Trzeba, aby analize
potokéw prowadzi¢ w oparciu o mniejsze rejony, np.
w/g opracowanych przez Instytut Naukowo - Badawczy
Kolejnictwa rejonéw, ciazacych do stacji rozrzgdowych.

Analiza statystyczna prowadzona w oparciu o stosun-
kowo nieduze rejony nadania i odbioru, uwzgledniajgca
tadunki o jednorodnych cechach, pozwoli na wykrycie

przewozow nieracjonalnych, a nastgpnie na ich usunie-
cie.

Kolej posiada jeszcze inne, zupetnie niewykorzystane
mozliwosci walki z przewozami nieracjonalnymi. Sag to
opracowywane przez wszystkich nadawcéw plany
5-dniowe, w ktorych podawane sa kierunki przewozo-
we. Wydaje sie, ze wykorzystanie tych planéw dla
zapobiezenia przewozom nieracjonalnym jest mozliwe
1 na obecnym etapie konieczne. Trzeba stworzy¢ sy-

stem wykorzystania tych planéw przez zestawianie
na terenie Oddziatow Eksploatacyjnych oraz DOKP
planowanych kierunkéw przewozowych dla niektd-

rych tadunkédw i usuwanie na tej podstawie przewo-
z6w nieracjonalnych, zbyt okreznych, krzyzujgcych
sig, oraz zbyt krétkich dla transportu kolejowego.
Przeciez kolej ma w dekrecie o przewozie przesytek
i os6b kolejami (DKP) prawo usuwania przewozéw
nieracjonalnych. Réwniez wydawane co kwartat u-
chwaly Prezydium Rzadu, zatwierdzajgce plany prze-
wozowe, naktadajg m. iin, na Ministerstwo Kolei obo-
wigzek likwidacji przewozéw nieracjonalnych. Tym-
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czasem uwaza sie, ze przewozy te bedzie mozna usu-
wacé dopiero wtedy, gdy zostanie wprowadzone kie-
runkowe planowanie przewozow.

Oczywiscie, ze wykorzystanie planéw 5-dniowych
dla likwidacji przewozéw nieracjonalnych nie jest
tatwe i jest skomplikowane. Trzeba przeciez pamieta¢,
ze czesto nadawca wykonuje jedynie zlecenie odpo-
wiedniego dystrybutora w zakresie wysytki. Dlatego
tez po stwierdzeniu w planie przewozu nieracjonalne-
go, trzeba Zzadac¢ przede wszystkim od dystrybutora
zmiany zlecen. To jednak powaznie komplikuje zagad-
nienie i wymaga szeregu uzgadnian i interwencji zwy-
kle na szczeblu DOKP Ilub wojewd6dztwa, albo cen-
tralnym. Wymaga réwniez powaznego zwiekszenia
aktywno$ci i poziomu wyksztatcenia aparatu kolejo-
wego, do ktérego zadan nalezataby tego rodzaju pra-
ca. Mozna bowiem rozumie¢ zagadnienie planu 5-dnio-
wego w ten sposéb, jak to zrozumieli niektérzy za-
wiadowcy na terenie DOKP — Wroctaw. W tym okre-
gu wprowadzono obowigzek opracowywania planéw
5-dniowych jako zaméwien dla wegla brunatnego.
Jedna z kopalh bytag zmuszona zmieni¢ kierunek prze-
wozu, aby zaspokoi¢ klienta znajdujgcego sie na tere-
nie tej samej DOKP — Wroctaw. W planie jednak
byto inaczej. Trzeba byto przysta¢ wegiel brunatny
dla tego odbiorcy az z DOKP — td6dz, gdzie nie obo-
wigzuje dla wegla brunatnego 5-dniowe, ale dobowe
zamOwienie. Mozna wiec i tak biurokratycznie rozu-
mie¢ zadanie planu 5-dniowego. Dla wprowadzenia'
wiec w arsenale $rodkéw dla likwidowania przewo-
z6w nieracjonalnych planu 5-dniowego trzeba duzej
elastycznos$ci i zrozumienia celu, jakiemu ta walka
stuzy — obnizeniu kosztéw przewozu oraz obnizeniu
kosztow produkciji.

Stuzby transportowe, zbytu i zaopatrzenia nie po-
siadajg obecnie jasnych iorm walki o skrocenie odleg-
tosci przewozow oraz o likwidacje przewozoéw niera-
cjonalnych. Szczego6lnie dotyczy to stuzb transporto-
wych, ktére (po skasowaniu sprawozdawczo$ci z wy-
konanych w transporcie kolejowym wielko$ci tonoki-
lometréw w/g grup tadunkéw), nawet czesto nie maja
orientacji czy w danej jednostce odlegto$¢ przewozoéw
wzrasta, czy maleje. Decydujagcy wptyw na ksztato-
wanie sie odlegtosSci przewozu majg stuzby zbytu, kt6-
re decydujg w zasadzie o kierunkach przewoizowych.
Aby stuzby zbytu, zaopatrzenia i transportu, oprécz
ogo6lnych zalozen, zmierzajacych do skrécenia odleg-
tosci przewozu, posiadaly blizsze w tym zakresie wy-
tyczne, trzeba, aby dla kazdego tadunku o jednorod-
nych warto$ciach technologicznych i uzytkowych opra-
cowywano plan konkretnych powigzan miejsc nadania
i przeznaczenia. W jdaje sige, biorgc pod uwage moz-
liwosci, ktdére istnieja w tym zakresie, celowe, aby
takie plany opracowywane byly raz na pewien okres
czasu. Plan powigzan komunikacyjnych, albo inaczej
mowigc — schemat racjonalnych przewozéw, powinien
przewidywa¢ nastepujace dane:

1) powigzanie miejsc nadania i przeznaczenia w/g
okreslonych rejonéw np. wojewdéddztwo nadania i wo-
jewddztwo przeznaczenia;

2) powigzanie miejsc nadania i przeznaczenia w ra-
mach jednego rejonu np. w ramach wojewddztwa,
t. zn. konkretne powigzanie stacji nadania i przezna-

czenia w ramach t. zw. wymiany wew.ngtrzrejonowej,
z uwzglednieniem réwniez tych miejsc nadania
wzglednie odbioru, ktére wysytajg tadunki na ze-

wnatrz wzglednie stamtad je otrzymuja.

Opracowanie schematu mogtoby byé zestawione w/g
nastepujgcych wzoréw dla wymiany miedzyrejonowej.
oraz wewnatrzrejonowej. (patrz tabele wyzej!).

Opracowywanie tego rodzaju elementéw pozwoli-
toby stuzbom zaopatrzenia i zbytu na wyeliminowanie
przewozoéw nieracjonalnych przez niedopuszczenie do
ich powstania. Utatwitoby tym stuzbom ich prace
w zakresie najbardziej racjonalnego powigzania miej-
sca nadania i przeznaczenia, w duzej mierze wptyne-
toby na zmniejszenie odlegto$ci przewozu w tran&por-1
cie® kolejowym oraz wyeliminowanie przewozéw zbyt
krétkich dla transportu kolejowego. Wprowadzenie
obowigzku opracowywania przez stuzby zbytu na pod-
stawie otrzymanych od odbiorcow konkretnych zle-
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Dla wymiany miedzyrejonowej:
Nazwa tadunku: cegta petna

Dla wymiany wewnatrzrejonowej: woj. warszawskie

Nazwa tadunku: cegta petna

cen wysytkowych podanych wyzej schematéw pozwo-
litoby stuzbom transportu na ipetne wtgczanie sie do
walki o likwidacje przewoz6éw nieracjonalnych. Za-
twierdzane schematy powigzan przewozowych stalyby
sie obowigzujgca wytyczng, w/g ktérej kolej przyjmo-
wataby przesytki do przewozu. Nalezatloby oczywiscie
przewidzie¢ w przypadku zaistnienia waznych, a nie
przewidzianych w pianie okoliczno$ci, wprowadzenie
odpowiednich zmian do schematu.
'J N
Transport kolejowy z roku na rok poprawia swoja
prace. Polepszajg sie poszczegdlne wskazniki technicz-
no-ekonomiczne. Roéwniez odlegto$¢ przewozu tadun-
kéw maleje, co niewatpliwie jest objawem coraz bar-
dziej nastepujacej racjonalizacji przewozow. W sto-
sunku do roku 1949 odlegto$¢ przewozu zostata zmniej-
szona w przewozach krajowych o ok. 10 proc.

Powazne sukcesy, ktore posiadamy w zakresie skré-
cenia odlegtosci przewozu, dowodza, ze istniejag w na-
szych warunkach, ogromne mozliwos$ci coraz bardziej
oszczednego, racjonalnego gospodarowania. Zalozenia
planu na rok 1955 stawiaja dalsze, odpowiedzialne za-
dania w zakresie skrécenia odlegtosci przewozéw w
transporcie kolejowym. Aby te zadania zostaly wyko-
nane trzeba, aby w roku 1955 nastgpita koncentracja
wysitkow pracownikéw stuzb zbytu, zaopatrzenia
i transportu oraz aparatu kolejowego. Wszystkie moz-
liwosci dla racjonalizacji przewozéw winny byé wy-
korzystane.

Wprowadzone do produkcji nowe zaktady przemy-
stowe, nowe oddziaty rozbudowanych zaktadéw stwa-
rzajag obiektywne warunki dla racjonalizacji przewo-
z6w. Trzeba, aby w roku biezgcym wszelkie ustalenia
w zakresie organizacji kooperacji oraz wielkosci i asor-
tymentu produkcji byly podejmowane z uwzglednie-
niem ekonomiki przewoz6éw. Trzeba, aby plany 5-dnio-
we oraz gieboka analiza wykonywanych przewozéw
staly sie podstawg walki aparatu kolei z przewozami
nieracjonalnymi. Trzeba wreszcie, aby stworzyé nowe
mozliwosci walki z przewozami nieracjonalnymi przez
stopniowe wprowadzanie kierunkowych planéw prze-
wozowych przez stosowanie schematéw racjonalnych
powigzah miejsc nadawcy i przeznaczenia.
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Ziriekszy¢ tempo mechanizacji w transporcie
kolejotuym

W transporcie kolejowym wystepujg duze iloSci ro-
b6t ciezkich i pracochtonnych przy natadunku i wyta-
dunku wagonow. Niewielka tylko ilos¢ tych prac zo-
stata dotychczas™ zmechanizowana. Stacje kolejowe
i bocznice, ina ktérych odbywa sie proces przetadunku,
nie posiadajg dostatecznej iloSci maszyn i sprzetu po-
trzebnego do zmechanizowania rob6t. Postoje wago-
néw pod operacjami przetadunkowymi sa jeszcze zbyt
duze. Znaczna ilos¢ zaktaddéw, przemystowych bardzo
czesto nie dotrzymuje i nie przestrzega obowigzujgcych
norm czasu przeznaczonych na dokonanie czynnos$ci ta-
dunkowych. Sytuacja w tym zakresie moze ulec popra-
wie, o ile rozwinie sie mechanizacja rob6t tadunko-
wych. Dla tego celu potrzebny jest sprzet i maszyny,

ktérych zastosowanie wplynie na polepszenie stopnia
mechanizacji proceséw przetadunkowych. Ocene stop-
nia mechanizacji w transporcie kolejowym wyraza

wskaznik mechanizacji robét przetadunkowych na ko-
lejach. Okre$la on stosunek rob6t przetadunkowych
wykonywanych sposobem zmechanizowanym do ogétu
robét tadunkowych wystepujacych w transporcie kole-
jowym.

Warto$¢ tego wskaznika ogétem na naszych kolejach
jest bardzo niska. Gdy na przyktad poréwnamy osiag-
niete wskazniki mechanizacji prac tadunkowych na ko-
lejach naszych i na kolejach radzieckich, to stwierdzimy
ze stopien mechanizacji prac tadunkowych w 1953 r.
na PKP byt przeszto trzykrotnie nizszy, niz na kole-
jach radzieckich w r. 1940 oraz przeszto siedmiokrotnie
nizszy w poréwnaniu z wynikami kolei ZSRR o0sigg-
nigtymi w roku 1950.

Olbrzymi postep w zakresie mechanizacji robot ta-
dunkowych na kolejach radzieckich byt mozliwy dzieki
wysoko rozwinietemu przemystowi maszyn transporto-
wych, ktéry dostarcza kolejom radzieckim coraz to
nowych urzadzen. Natomiast sprawa wyposazenia bocz-
nic i stacji w sprzet przetadunkowy u nas, natrafia
czesto na powazne trudnos$ci. Przemyst maszynowy tak
kluczowy jak i terenowy produkuje jeszcze za mato
maszyn transportowych zaréwno pod wzgledem ilosci
jak r asortymentu. Pewne op6znienia jakie nastgpity
w dziedzinie rozwoju mechanizacji prac tadunkowych
na kolejach polskich majg swojg przyczyne miedzy in-
nymi réwniez i w tym, ze w poczatkowym okresie za-
gadnienia te byly omijane lub zawezane do niewielu
pozycji planu inwestycyjnego. Jedynie kolej wykazy-
wata wieksze zainteresowanie dla mechanizacji prze-
tadunkéw wegla stuzbowego dla celéw kolejowych.

Rozwo6j mechanizacji w transporcie kolejowym datu-
je sie od podjecia przez Prezydium Rzadu uchwaly
w sprawie mechanizacji procesé6w przetadunkowych na
PKP. Mechanizacjg objeto konkretne stacje i boczni-
ce oraz towary tadowane na tych punktach jak: wegiel
i koks, zwir i piasek, zelazo, rude, kamien wapienny
i inny, gips i wapno, wyroby betonowe, nawozy sztucz-
ne, zboze, ziemniaki oraz drewno. Uchwata okreslita
rowniez zadania w dziedzinie produkcji i dostaw nie-
zbednych maszyn i urzadzen dla mechanizacji. Dotych-
czasowa realizacja tej uchwaly zostata w kilku pozy-
cjach op6zniona. Przezwyciezenie trudno$ci na tym od-
cinku powinno -nastgpi¢ stosunkowo szybko, o ile prze-
myst opanuje produkcje potrzebnych maszyn.

Przed stuzbami transportowymi oraz przed komorka-
mi planowania wytoni sie problem opracowania planu
mechanizacji rob6t ftadunkowych na okres nowego
Planu 5-letniego. Na podstawie doSwiadczen nalezy do
tego zagadnienia podej$¢ z wiekszg niz dotychczas sta-
lannoscig. Zagadnienie mechanizacji prac tadunkowych
w transporcie wymaga szeregu studiow i przepraco-
n?n' < na °Srom tego zagadnienia nalezy do
prac tych wiaczy¢ komorki transportowe jak najszyb-
ciej. Nalezatoby pobudzi¢ inicjatywe w zakresie upo-
wszechnienia probleméw mechanizacji prac tadunko-
wych ws$r6d pracownikéw transportu. Duzg pomoca

przy opracowaniu tych zagadnien moze by¢ literatura
fachowa zagraniczna i krajowa. Ostatnio ukazat sie
szereg prac ksigzkowych dotyczagcych mechanizaciji.
W przygotowaniu znajduje sie katalog urzadzen do me-
chanizacji prac tadunkowych w transporcie kolejowym.
Bedzie-on zawierat wytyczne co do wyboru najlepsze-
go sposobu zmechanizowania prac tadunkowych w za-
leznoéci od rodzaju i wiasciwosci towardéw, urzadzen
transportowych oraz ich kosztéw. Oprécz tego katalog
bedzie zawierat charakterystyke techniczng sprzetu
i maszyn, ceny i wskazOowki czy dan-e urzadzenie pro-
dukowane jest w kraju lub sprowadzane z zagranicy.

Duza role w pogtebieniu opracowan w zakresie me-
chanizacji moze odegra¢ spopularyzowanie osiggnie¢
niektérych zaktadéw. Wiadomo na przyktad, ze w jed-
nych resortach do$¢ diugo panowata opinia o matej
pizydatnos$ci do prac tadunkowych szufli mechanicz-
nych, podczas gdy w innych chetnie uzywa sie tych
szufti i osiggana jest tam wysoka wydajnos$¢' pracy.
Na przyktad elektrownie w Piotrkowie i Starachowi-
cach podniosty wydajno$¢ pracy przy roztadunku miatu
przy uzyciu szufli przeszto 4-krotnie, natomiast w za-
ktadach przemystu chemicznego w Krakowie powotano
kilka komisji z inzynierami na czele, ktére negatywnie
ustosunkowaly ,sie do pracy szufli przy przetadunku
miatu weglowego.

Brak pogladu na zagadnienie przydatnos$ci niektérych
urzadzen dla mechanizacji rob6t tadunkowych w nie-
ktorych gateziach przemystu wptywa hamujaco na jej
rozwoj.

Od diuzszego czasu toczg sie dyskusje miedzy ko-
moérkami transportu a stuzbami inwestycyjnymi co do
wyboru odpowiedniego urzadzenia do mechanizacji wy-
tadunku wegla. Wiadomo, ze sktady opalowe z duzg
rezerwg odnosza sie do szerszego stosowania dzwigéw
chwytakowych w zwigzku ze stratami wynikajgcymi
z rozkruszenia wegla. Natomiast skitady opalu chetnie
wypowiadajg sie za uzyciem wagonéw samowytadow-
czych. Niektérzy odbiorcy materiatow sypkich jak:
zwir, piasek, kamienie o mniejszej granulacji, wapno,
wypowiadajg sie za rozbudowa ramp dwupoziomyeh,’
pozwalajgcych na matg mechanizacje przetadunkéw.

Kolej zainteresowana jest w otrzymaniu zurawi
chwytakowych na platformie kolejowej przede wszyst-
kim dla sktadéw opatowych. Czes$ciowe utatwienie roz-
tadunku, wedtug ”“opinii niektérych transportowcow,
mozna by osiggng¢é w drodze przystosowania wagonow
wegl-arek do czeSciowego samoopr6zniania przez zro-
bienie klap w podtodze wagonu.

vVazng rzecza jest azeby zagadnienie mechanizacji
pia¢ pizetadunkowych zostalo nalezycie przemys$lane
pod wzgledem technicznym jak i ekonomicznym. Istot-
nym zagadnieniem jest osiggniecie wtasciwej struktury
mechanizacji, to znaczy réwniez wyréwnanie dyspro-
porcji pomiedzy mechanizacjag prac natadunkowych
i wytadunkowych. Ma to do$¢ duze znaczenie zwilaszcza
dla niektérych przemystow. Wedtug przyblizonych da-
nych najwieksze dysproporcie pomiedzy stopniem me-
chanizacji prac natadunkowych i wytadunkowych wy-
stepuja na bocznicach. Co sie tyczy przetadunku na to-
rach PKP, to wskaznik mechanizacji natadunku jest
giezknacznie wiekszy od wskaznika mechanizacji wyta-
unku.

Na bocznicach natomiast wystepuje dos¢ wysoki
wskaznik mechanizacji natadunku w takich resortach
jak w goérnictwie, energetyce, hutnictwie i niski wskaz-
nik mechanizacji prac wytadunkowych w tych gate-
ziach. W pozostatych gateziach przemystu wskaznik
mechanizacji jest wcigz zbyt niski, pomimo znacznej
przewagi zmechanizowania prac natadunkowych nad
mechanizacjg wytadunku.

Obok koncentrowania uwagi na mechanizacje prze-
tadunkéw na wiekszych zaktadach pracy i wiekszych
stacjach, nalezy przy planowaniu mechanizacji prae
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tadunkowych przywigzywa¢ duzg wage do rodzaju ta-
dunku podlegajacego mechanizacji. W pierwszym rze-
dzie mechanizacja nalezy objg¢ artykuty masowe. To-
warom. o znacznym ciezarze, ktére sg przewozone w
pojedynczych sztukach, nalezy da¢ pierwszenstwo
w stosunku do tadunkéw lzejszych. To samo dotyczy
tadunkéw przewozonych luzem w stosunku do towa-
row lzejszych przewozonych w opakowaniu. Prawidto-
we zaplanowanie mechanizacji na konkretnym zakta-
dzie pracy wymaga przemys$lenia. Decyzje co do naj-
lepszego sposobu mechanizacji przetadunkéw powinny

opiera¢ sie na wszechstronnym opracowaniu i zbada-
niu takich zagadnien jak:
1) oparcia planu mechanizacji przetadunku na pro-

cesie technologicznym pracy bocznicy i stacji.

2) odpowiednim doborze maszyn przetadunkowych,

3) synchronizacji pracy urzadzen przetadunkowych
ze Srodkami transportu zewnetrznego i wewnetrznego,

4) zapewnienie urzgdzeniom przetadunkowym wa-
runkéw wykorzystania ich najwyzszej wydajnosci w
drodze przygotowania odpowiedniej obstugi i zaplecza
technicznego oraz uzywania maszyn do celéw, do kt6-
rych zostaty skonstruowane.

Obliczanie kosztu mechanizacji prac tadunkowych
nalezy rozpatrywaé, przy zatozeniu ze do przetadunku
tych samych materiatbw mozna stosowac¢ rézne rodza-
je maszyn i urzadzen. Na przykiad artykuly w stanie
sypkim mozna przetadowywac¢ przy uzyciu przeno$ni-
kéw tasmowych przewoznycn lub czlonowych, zurawi,
koparek chwytakowych, szufli mechanicznych, wy-
wrotnic itd. Przy przetadunku artykutéw przestrzen-
nych w sztukach mozna stosowaé réwniez przeno$ni-
ki, zurawie itd.

Dlatego bardzo czesto zachodzi konieczno$¢ oblicze-
nia kosztobw mechanizacji w kilku wariantach, w kt6-
rych nalezy uwzgledni¢ nastepujace czynniki:

a) naktady inwestycyjne zwigzane z mechanizacja
robét przetadunkowych,

b) wydajnos$¢ pracy;

c) koszty wykonania prac natadunkowych i
dunkowych oraz transportowych;

d) okres eksploatacji urzadzen
estakady, pomosty itp.

Naktady inwestycyjne powinny by¢ badane pod ka-
tem efektywnos$ci danych $rodkéw mechanizacji.

Podstawowym wskaznikien\, charakteryzujgcym
koszty poniesione w zwigzku z wyposazeniem miejsca
przetadunkowego, sga koszty inwestycyjne przypadaja-
ce na 1 tone tadunku.

Wz6r na obliczenie
nastepujaco:

wyta-

pomocniczych jak

tych kosztéw przedstawia sie

gdzie: Ki= koszty inwestycyjne na 1 tone tadunku,
K — suma kosztéw zwigzanych z wyposazeniem miejsc
tadunkowych w maszyny i urzadzenia pomocnicze,
G = ogo6lna wielko$¢ przetadunkéw w tonach.

Na przyktad zaktadamy zakup 2 zurawi kolejowych
a 300 tys. zt, co stanowi kwote 600 tys. zi, utozenie do-
datkowego toru — koszt 200 tys. zt. Razem = 800 tys. zt.

Obrét na bocznicy wynosi rocznie: natadunek 16.000
t., wytadunek 16.000 t. Razem 32.000 t.
Koszty inwestycyjne na 1 tone tadunku wynoszg:
800.000

Ki = 25 zh/t.
32.000

Przy zatozeniu, ze zamiast dwéch zurawi zainstalo-
wany zostanie 1 zuraw samochodowy oraz szufla me-
chaniczna do wytadunku koszty inwestycyjne na 1 tone
tadunku wynosza:

Koszt 1 zurawia samochodowego — 300 tys. z}, Koszt
szufli mechanicznej — 20 tys. zi, Koszt toru dodatko-
wego — Razem 320 tys. zh

Koszty inwestycyjne na 1 tone tadunku beda nizsze
i wyniosa:
320.000

32.000

10 zi/it,
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Dla obliczenia,kosztu wlasnego przetadunku 1 tony
materiatdw przy uzyciu maszyn mozemy postugiwac sie
nastepujagcym wzorem:

gdzie: We =
i urzadzen. G =

Wydajno$é pracy oraz pozostate elementy wskazujgce
na ekonomié¢zno$¢ wprowadzenia mechanizacji mozna
rowniez obliczy¢. Gtéwny cel obliczen polega na usta-
leniu najkorzystniejszego wariantu mechanizacji robot
tadunkowych. Poza zagadnieniami mechanizacji prac
tadunkowych w zaktadach przemystowych i na stacjach
kolejowych wystepujg inne problemy, zwigzane z prze-
tadunkiem towaréw z tor6w kolei normalnotorowej na
waskotorowe i odwrotnie.

W najblizszym czasie nalezatoby rozwigzaé¢ sprawe
przewozu wagon6w normalnych po torze wagskim przy
pomocy odpowiednio skonstruowanych wézkéw wasko-

koszty zwigzane z eksploatacjag maszyn
og6lna lios¢ przetadunkéw w tonach.

torowych z ramg, na ktérej umocowany jest wagon
normalnotorowy. Zagraniczne koleje stosujg z powo-
dzeniem ten spos6b przewozu, unikajac przetadunku

na punktach stycznych kolei normalnotorowej z kole-
ja waskotorowg. Dla dokonania zatadunku potrzebna
jest rampa czotowa tak, ze szyny znajdujgce sie na
ramie woézka waskotorowego stanowig przediuzenie to-
ru normalnego. Wagon normalny jest zepchniety na
wozek przy pomocy parowozu. Czas zepchnigcia kilku
wagonéw trwa okoto 20 minut przy zatrudnieniu 3 lu-
dzi. Taki sam czas — mniej wiecej — potrzebny jest na
zabranie wagonu z wédzka.

Podobnie zagadnienie wyglada z wprowadzeniem na
szerszg skale wézkéw drogowych do przewozu wago-
néw po drodze w miescie. Mniejsze zaktady, magazyny,
miejsca budowy i inne punkty zamiast jbudowaé¢ bocz-
nice kolejowe lub zatrudnia¢ wiele pojazdéw i ludzi
do zatadunku lub roztadunku wagonéw, a nastepnie
dokonywaé prac przetadunkowych, ze $rodkéw trans-
portowych dowozowych mogg zastosowa¢ omawiane
wozki. Podwozie takiego wodzka zaopatrzone jest w 16
kot. Kazdy rozstaw kot jest w ten sposéb sterowany,
ze woOzek pokonuje najmniejsze uliczne zakrety. Wy-
sokos¢ wozka wynosi okoto 40—50 cm. Na wézku znaj-
duje sie tor, na ktéry wtacza sie wagon przy pomocy
ciagnika, ktéry jednocze$nie stuzy jako sita pociggowa.
Wtaczanie odbywa sie w ten sposéb, ze do rampy
czotowej przystawia sie wdzek, ktérego szyny stano-
wig przedtuzenie toru.

W przypadku gdy wagon nie moze by¢ natychmiast
roztadowany, stosowane sg rampy przewozne, na ktore
spycha sie wagon z woé6zka drogowego. Rampa taka
sktada sie z ramy, na ktdérej znajdujg sie szyny sta-
nowigce tor kolejowy. Rama posiada kota, ktére w ra-
zie potrzeby uzycia rampy mozna schowaé¢. Wtedy ram-
pa lezy na ziemi, a jej wysoko$¢ réwna sie wysokosSci
woézka, co umozliwia stoczenie wagonu z wbzka na
rampe. Pozostawiajac wagon na rampie, ciagnik i wo-
zek moze pracowac dalej, przewozac wagony do inne-
go klienta. Szybko$¢ jazdy takiego wézka z zatadowa-
nym wagonem dochodzi do 20 km/godz.

O ile zagadnienia te zostang odpowiednio opracowa-
ne i zostanie zabezpieczona produkcja wézkéw, moz-
na bedzie wyzwoli¢ dalsze nowe rezerwy rak robo-
czych do innej pracy produkcyjnej. Wzmozenie tempa
mechanizacji prac ciezkich i pracochtonnych nalezy do
naczelnych zadan, jakie powinniémy zrealizowaé w
najblizszym czasie.

W nowym Planie 5-letnim nalezy zalozy¢ i zapewnié
kolei lepszy start w dziedzinie mechanizacji, niz zro-
biono to w Planie 6-letnim. W zwigzku z tym przemyst
powinien opanowa¢ i rozwing¢ produkcje dzwigéw sa-
mojezdnych o wiekszym udzwigu. Nalezaloby zapew-
ni¢ produkcje zurawi chwytakowych, przenos$nikéw
pneumatycznych. Asortyment maszyn do mechaniza-
cji transportu powinien by¢ wydatnie powiekszony.

W dziedzinie planowania postepu technicznego i
mechanizacji prac tadunkowych nalezatoby wykorzy-
sta¢ doswiadczenia z prac nad tymi zagadnieniami w
latach ubiegtych. Wydaje sie stuszne i celowe zobowig-
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zanie kolei do opracowania bardziej doskonatej formy
bilaosu mechanizacji masy tadunkowej.. Nalezatoby sie
zastanowi¢ nad wprowadzeniem do planu transportu w
Narodowym Planie Gospodarczym na przyszty rok za-
dan dla poszczegdélnych resortow w zakresie mecha-
nizacji proceséw przetadunkowych w transporcie zew-

J. PORADOWSKI (Szczecin)

TRANSPORT Str. 79

netrznym oraz wskaznika mechanizacji. W ten sposéb
przekréj adresowy planu mechanizacji robét przeta-
dunkowych w transporcie kolejowym statby sie dyre-
ktywa dla .nadawcéw i zabezpieczatby w wigkszym
stopniu wykonanie zadania na odcinku skrécenia cza-
eu postoju wagono6w i przy$pieszenia ich obrotu.

O planowaniu przewozow w zakresie
transportu samochodowego

Uchwaty |l Zjazdu PZPR realizowane od jprzeszio
reku przez calg gospodarke narodowag zmierzajg do
wydatnego podniesienia dobrobytu materialnego' i jpo-
ziomu kulturalnego ludzi pracy w Polsce. Ciel ten osia-
ga sie przez szybsze niz dotychczas tempo rozwoju
produkcji rolnej i przemystu lekkiego, przez rozwdj
obrotu towarowego, przy jednoczesnym utrzymaniu
rozwoju produkcji ,podstawy podstaw“ naszej gospo-
darki, — przemystu ciezkiego. Zmieniaja sie, a raczej
doskonalg proporcje miedzy réznymi dziatami, gots,po-
darki narodowej.

1. Zmiany proporcji w gospodarce narodowej,

a metoda planowania zadan przewozowych.

Wraz z tymi zmianami, we wszystkich dziatach gos-
podarki narodowej zmieniaja sie i potrzeby przewozo-
we, :tzn., ze coraz wiekszg jrole w miare wzrostu pro-
dukcji, odgrywaja przewozy zwigzane z tymi dziatami
gospodarki, ktérych tempo rozwoju jest szybsze jniz
poprzednio, a wiec przewozy zwigzane z rolnictwem,
z przemystem lekkim, z jbudownictwem mieszkanio-
wym,, obrotem towarowym. Wiele z przewozéw dla
tych dziatbw gospodarki jnarodowej ma charakter spe-
cyficzny — drobniicowo - rozwoézikciwy.

Tak rozumiane zmiany w strukturze prz.ewoz.OiW,
powstajagce w wyniku polityki, gospodarczej Panstwa
po Il Zjezdzie jPartii, zaznaczajg sie specjalnie wydat-
nie w przewozach samochodowych w ogéle, a w trans-
porcie publicznym w szczeg6lnosci. Wynika to z iregio-
natneigo charakteru transportu samochodowego ‘(re-
gionalne znaczenie maja przede wszystkim dzialy pro-
dukcji konsumpcyjnej) i z faktu, iz w transporcie sa-
mochodowym, jak w zadnym innym dziale transportu,
podziat na transport publiczny i resortowy ma olbrzy-
mie znaczenie.

Te z tadunkéw, ktére dotychczas iniepotrzebnie prze-
wozit transport samochodowy (,np. ina dalekie odleg-
tosci) znikajg z samochodéw szybciej niz dotychczas
i przechodzg na iinre rodzaje transportu (inp. na kolej).
Te przewozy, kt6re sg nieracjonalne na kolei (rap.
miedzyweziowe, podmiejskie) przejmuje transport jsa
mochodowy. W .podziale zadahn jmiedzy samochodowym
transportem publicznym i resortowym takze postulowat-
ne sg stuszne zmiany (inlp. przejecie roziwézki drobnicy
ze stacji kolejowych przez transport publiczny).

Wraz ze jzmiang proporcji w catej gospodarce zmie-
niajg sie i proporcje pomiedzy poszczeg6lnymi, rodza-
jami (jasortymentami) ustug przewozowych samocho-
dowego transportu publicznego. Coraz wiekszg role od-
grywaja .przewozy drobnicowe i rozw6zkowe. jcoraz
mniejszg dalekobiezne. Ma na. to swoéj wplyw takze
i wypieranie oraz ograniczanie jresztek elementéw ka-
pitalistycznych w transporcie samochodowym.

Zmiany te jmajg duzy wplyw na> przydatnos$¢ dotych-
czasowych meltod planowania zadan przewozowych
w publicznym transporcie samochodowym.

Praktykowana jeszcze w roku 1954 przez; PKS metoda
ustalania zadan przewozowych wg zdolnosSci przewo-
zowej taboru, a $cidlej jmoéwiac wg bezwzglednego
wzrostu wydajnos$ci taboru w ogdle, nie juwzglednia
zmian w strukturze przewozéw, co wiecej jest oder-
wana od potrzeb przewozowych, a jnawet czasami prze-
ciwdziata stusznej tendencji prawidtowego ich zaspo-
kajania przez publiczny transport samochodowy,

Jest jrzecza oczywista, ze inaczej bedzie 'ksztattowaé
sie wydajnos$¢ taboru w przewozach rozwézkowych niz
calcpojazdowyeh ®m inaczej w przewozach ma kroétkie
odlegtosci niz ma dilugie. Im wiecej jest jprzewozow
rozwo6zkowych i na krétkie odlegtosci, a im mniej ca-
topojiaizdoiwych i na duze odlegtosci, i jezeli jtakich
zmian w strukturze przewozéw wymagajg uzasadnio-
ne potrzeby tych dziatdw gospodarki, ktére publiczny
transport jsamochodowy obstuguje, to wydajnos$¢ jcale-
go parku jtaborowego moze jnie tylko nie wzrasta¢, ale
nawet w pewnych wypadkach male¢.

Ustalanie zadan dla publicznego transportu samo-
chodowego wg wzrostu wydajnos$ci taboru w ogole
moze popychac¢ i rzeczywiscie popycha jniektére przed-
siebiorstwa samochodowe do przewozéw jsprzecznych

ze zmianami jproporcji w gospodarce narodowej (zbyt
dalekie, jedynie calppojazdowe itp.).

Aby sprosta¢ zmianom w gospodarce narodowej
transport jsamo,chodowy musi przejS¢ na odpowied-

niejsza metode jplanowania zadan w zakresie przewozu
tadunkéw, na ‘te jmetode, ktdéra jwskazato stusznie (jw
zaczatkowej co jprawda formie) Zarzgadzenie Nr 295,
tj. ina metode planowania zadan wedtug potrzeb jprze-
wozowych. Nie zdolno$¢ przewozowa ma okresla¢ po-
trzeby, a sklasyfikowane i hierarchicznie uporzadko-
wane potrzeby maja okresla¢ zdolnos¢ przewozowa. Nie
wzrost jwydajnosci taboru ma jby¢ podstawa ustalania
zdolnosSci przewozowej, a wzrost wydajnos$ci jtaboru
w kazdym z asortymentéw ustug przewozowych (usta-
lonych wg potrzeb), z czego dopiero moze wynikngé
prawidtowo okres$lona jwydajno$¢ taboru ogétem w da-
nym przedsigebiorstwie, na danym terenie, dla okres$lo-
nej struktury przewozow.

Z. Obnizka kosztéw wiasnych a metoda planowania
przewozoéw.

Wydatne podniesienie dobrobytu materialnego i po-
ziomu kulturalnego ludzi pracy w Polsce uzaleznione
jest od obnizki kosztéw wytwarzania, a tym jsamym
zwiekszenia akumulacji w catej gospodarce narodowej,
w kazdym dziale i w jkazdym przedsiebiorstwie.

Rola transportu w jzwiekszeniu akumulacji w gos-
podarce narodowej to nie tylko obnizkalkosztéw wtas-
nych na jedinoistke ustugi w przedsiebiorstwie trans-
portowym — to takze i przede wszystkim $wiadcze-
nie przez transport takich ustug, ktérych koszty wtas-
ne .sa spotecznie najnizsze.

Wazng, ijbardzo jwaznag jest obnizka jkosztu wiasnego
jednostki ustugi wewnatrz kazdego przedsiebiorstwa
transportowego — od niej bowiem w duzej miarize
zalezy obnizenie udziatu jtransportu w kosztach wy-
twarzania jkazdego jproduktu, ktéry dla transportu jest
tadunkiem. Ale jeszcze wazniejsze dla obnizenia jpo-
przez transport kosztow w catej gospodarce narodo-
wej jest racjonalne rozdzielenie zadan iprzewozowych
miedzy poszczegdlne jgalezie, przedsiebiorstwa i komar-
ki transportowe — tutaj bowiem nasza gospodarka po-
siada jnajpowazniejsze jrezerwy.

Kolej i zegluga jreprezentuja najnizsze koszty prze-
wozu tadunkéw masowych na diuzszych odlegtosciach.
Transport isamochodowy jest spotecznie tanszy
na odlegtosciach krétszych. Publiczny transport samo-
chodowy jest piewatpliwie jtanszy od resortowego' w
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przewozach 'typu uniwersalnego i tych przewozach spe-
cjalnych, ktore .odznaczajg sie 'sezonowos$cia.

Wtasciwie rozdzieli¢ zadania przewozowe to znaczy,
najmniejszym spotecznie kosztem, dokonaé przewozu
wszystkich tadunkéw w gospodarce narodowej, przy
czym dla okres$lenia spotecznie najnizszych kosztow
przewozu nalezy bra¢ nie tyle ceny taryfowe .ptacone
p_rlzez ustugobiorcéw, a raczej koszty wtasne przewoz-
nika.

Metoda planowainra zadan przewozowych, ktéra nie
daje dostatecznych podstaw do* prawidtowego z uwagi
na koszty podzialu ustug, $Swiadczonych przez rézne
rodzaje transportu, rézne przedsiebiorstwa i ko-
morki  tego samego ‘rodzaju transportu, wzgled-
nie ktora w ogble nie bierze pod uiwage
tych podstaw — nie zapewnia obnizki kosztéw wtas-
nych na drodze korzystania z najtanszych spotecznie
ustug transportowych. Taka niedoskonalg metoda jest
metoda stasowana, jeszcze w praktyce 1954 r, przy
ustalaniu zadan przewozowych dla przedsiebiorstw
i komoérek transportu samochodowego, (tak przynaj-
mniej widzi sie jg na szczeblu transportowego przed-
siebiorstwa wojewo6dzkiego).

Co wiecej ta dotychczas stosowana jmetoda i idacy
za nig system premiowania pracownikéw PKSiu nife
zawsze stwarza warunki do prawidtowej obnizki kosztu
wiasnego usiluigi przewozowej. Np. ,oibnizka kosztéw
wtasnych* w zakresie obstugi technicznej i napraw
Srednich przez jniewykonywanie rzeczowego programu
Obstugi i napraw byta jbezposrednio spowodowana na-
ciskiem dziatow eksploatacji, ktére zabieraja pojazdy
pionowi technicznemu nie zwazajac na ich stain tech-
niczny. Posrednig i gtdwna przyczyng ‘takiego istanu
rzeczy byta dotychczas stosowana w praktyce metoda
planowania zadah przewozowych, ktéra wymaga
wzrostu wydajnoséci taboru jbez wzgledu na potrzeby
przewozowe i za ktérg idgc system premiowania- wy-
nagradza pracownikéw i pionu eksploatacji i pionu
technicznego za wzrost wydajnosci jw ogéle, -a nie za
prawidtowe i coraz doskonalsze zaspokajanie potrzeb
p-rzewozowych.

Konieczne jest wprowadzenie w zycie nowej metody
planowania przewozu tadun-kéw — takiej, ktéra wyko-
rzystywataby -te wszylstkie korzystne warunki jakie
stwarza- petna- -realizacja' Zarzadzenia Nr 295 (prawidto-
wy rozdziat zadan miedzy transport kolejowy, wodny,
drogowy, a wewngtrz dro-go-wego pomiedzy publiczny

E. LISSOWSKA (Warszawa)

TRANSPORT

Rok VII

i resortowy, .po-miedzy samochodowy i ko-nny), i ktéra
poszta-by n-aiwet dalej analizujagc potoki przewozowe
przed ich rozdzieleniem na poszczegdlne -rodzaje trans-
portu oraz przedsiebiorstwa i komorki transportowe.

3. Whnioski z analizy dziatalno$ci gospodarczej
przedsiebiorstwa publicznego transportu
samochodowego.

Uwagi te powstaly na ‘'tle wykonywania Uchwaly
Prezydium Rzadu iN-r 651 w sprawie -analizy ekonomicz-
nej w -przedsiebiorstwach gospodarczych.

Analiza ekonomiczna- winna zgodnie z Uchwalg
nie jtylko wskazywac¢ przyczyny zaburzen i niedo-magan
w pracy przedsiebiorstwa-, ale i da¢ opracowanie pro-
gramu Usuniecia tych zaburzen i -niedomagan. Co- wie-
cej w wykrywaniu przyczyn -niedomagan nalezy skla-
syfikowac¢ te przyczyny, podzieli¢ je na wazne i mniej
wa-zn-e i wéréd wielu czynnikéw oddziatywujgcych na
dane zjawisko zna-lezé gtéwne ogni-wo- — gtéwng przy-
czynie zta, ktorej uis-u-ndecie utatwi usuniecie i innych,
ubocznych ujemnych stron zjawiska.

Analiza- przewo-z-u tadunkéw w Okregu. Gdanskim
PKS — i zaburzen w zakresie wykonywania, zadan
eksploatacyjnych w niektérych Ekspo-zyturia-ch oraz

analiza- wykonami,a zadan obnizki kosztéw wtasnych do-
I;()rowadzi%y -pracownikéw planowania do takiego wnios-

u;

Gtéwna przyczyng niedomagan, ktdre -jeszcze istniejg
w przewozie tadunkéw przez transport samochodowy
jest przestarzata i coraz mniej przydatna, jako- narze-
dzie -planowania zadah przewozowych, metoda usta-
lania tych zadan -tylko w-g zdolno$ci przewozowej, wy-
nikajacej z zalozonego jwzrostu wydajno$ci taboru og6-
}em,h bez uiwzgledndenia-' Struktury potrzeb przewozo-
wych.

PrzejScie od tej -przestarzatej -metody do -metody -pla-
nowania -wg -potrzeb przewozowych tzn- do petnej rea-
lizacji. Zarzadzenia -Nr 295 i -tym s-amy-m oparcia zadan
przewozowych o wynikajacag ze struktury potrzeb
z-do-Inoé¢ przewozowa, a wiec i o wzrost wydajnosci

taibo-r-u -nie ,og6tem*“, ale w poszczegéblnych asorty-
mentach — -jest rz-eczg -konieczna.

Im szybciej przejdziemy od -dawnej metody do nowej
tym lepiej i skuteczniej wykonamy Uchwaty Il Zjazdu

Badanie ujydajnosci pracy ciezaroirego
taboru samochodoinego

Szeroko -stosowanym w transporcie s-a-mceh-odowym,
syntetycznym wskaznikiem wyd-aijnosci taboru je-st licz-
ba tonokilo-metrow lub o-s-obokilometrow (P) przypa-

dajagca :nna jjednostke taborowag lub jednostke tadow-
nosci w okreslonej jednostce czasu.
W ten sposob okresla -sie wydajm-0$¢ -taboru:
P
w stosunku do 1 wozodmia inwentarzowego
~ Di
. p
w stosunku do 1 wozo-gcdziny pracy = -------m---mee
De x Td
w stosunku do 1 wozotonodnia inwentarzowego
_P
Di x g
P
w stosunku do wozcto-nogodzimy pracy = -—---------- - —
De xTd x q
Di — wozodinj inwentarzowych;
T-d — dtugos$¢ dinia pra-cy;
De — -wozodind w eksploatacji;

g — tadownos$¢ jednostki taborowej;

albo- wrecz okre$la sie wydajno$¢ okresowg -uzys-
kiwang z (kazdej posiadanej jednostki taborowej =

N jedn. tabor.

Wskazane wyzej wskazniki nie -s3 jedin-aik podstawg
do 'wykonania p-eln-ej, prawidtowej oceny wydajnosci
ta-boru, poniewaz nie uwzgledniaja tych czynnikéw,
ktore wptywajg ime wielko$S¢ pracy przewozowej nie
zmieniajgc réwnoczes$nie wydajnosci mierzonej w in-
tny():h j-ednostk-ach naturalnych mp. przewozu (liczby
on).

Przyjmujac, ze 'tonoikilomet-ry i 0-so-bo-kilo-metry wy-
razajg naktad pracy zywej i uprzedmiotowionej, zuzytej
do wykonania konkretnego przewozu, a wiec przyjmu-
jac ilo-8¢ pracy przewozowej jako miernik wydajnos$ci
taboru musimy uwzglednia¢ réwniez czynniki, ktére na
ilo§¢ pracy przewozowej wplynety. Postugiwanie sie
iloScig -pracy przewozowej w oderwaniu od tych czyn-
nikow prowadzi¢ -moze do -btednych wnioskéw. Roz-
patrzmy nastepujacy ip-rzyktad:

Z dwoéch ‘'przedsiebiorstw dysponujgcych jtaborem
O jednakowej S$redniej tadownos$ci, .jedno osiggneto 30,7,
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a druigie 29,4 .toinokitometréw na wozogodzine pracy.
Poréwnanie tych dwéch jwskaznikbw nasuwa stwier-
dzanie, ze pierwsze przedsigebiorstwo' pracuje lepiej,
gdyz wykazuje wyzsza- wydajnos¢ taboru. W rzeczy-
wistosci jednak wydajno$¢ okreslong powyzszymi
wskaznikami przedsiebiorstwa uzyskaly przy réznych
warunkach . jakos$ci pracy, a mianowicie:

Przedsie- Przedsie-

bior. | bior. 1l

Vt — ikm/godz — szybko$¢ 'tech-

niczna 21 22
B - wspodtczynnik wykorzystania

przebiegu 0,58 0,60
E — wspéitczynnik wykorzystania

tadownosci 0,90 0,90
Tnw/l jazde godz. — dlugos¢ po-

stoju 0,70 0,60
L — km — odcinek pracy 20 13
q — ton — tadowno$¢ jednostki

taborowej 4 4
WP 1 — tkm na wozogodz. pracy 30,7 29,4

Jak z powyzszego wynika poprzednia pozytywna
ocena przedsiebiorstwa | oparta na syntetycznym
wskazniku wydajnos$ci bytaby bledna, poniewaz przed-
siebiorstwo to osiggneto wyzsza wydajno$¢ jedynie na
skutek wiekszej odlegtosci przewozu, przyczyni niekt6-
re wskazniki (Vit, B, Tnw) sa goinaze od wykonanych
w przedsiebiorstwie Il, a pozostate ksztattujg sie na tej
samej wysokosci.

Jezeli przyjmiemy w wiekszo$ci przypadkéw stuszne

zalozenie, ze oidleiglos¢ przewozu jeslt niezalezna od
przedsiebiorstwa, a wynika z potrzeb przewozowych, to
wowczas nalezy uzna¢ wyniki iprzedsieibiorsitiwa Il za
lepsze.

Przyktad powyzszy wskazuje na niemozliwo$¢é wy-
ciggania prawidtlowych wnioskéw wytacznie ina pod-
stawie wskaznikéw wydajnos$ci taboru. Wskaznik wy-
dajnosci taboru nie uwzglednialré6wniez stopnia wyko-
rzystania czasu posiadania,taboru, wskutek czego moze
sie zdarzy¢, ze przedsiebiorstwo wykazujgce wyzsza
wydajno$¢ na wozogodzinge pracy, majac niskie wy-
korzystanie taboru czy jdobowego czasu pracy, wykona
w badanym okresie mniejszg prace niz przedsiebiorst-
wo' 0 nizszej wydajnosci godzinowej. Wykazuje to
nastepujgcy przyktad, w ktérym zatézmy, ze dwa po-
rownywane przedsiebiorstwa wykazaly nastepujaca
wydajnos¢ i wysokosé wskaznikéw:

Przedsie Przedsie-
bior. 1 bior. 1l

Wydajno$¢ na jwozogodzing pracy 25tori/lkm 26,5 t km

Wskaznik wykorzystania taboinu f,69 0,63

Dobowy czais pracy 15g 12 g.

przy jednakowej liczbie i tadowno$ci taboru.

Z danych powyzszych wynika, ze:

1) wydajnos$¢ przedsiebiorstwa Il jest o 5% wyzsza

od wydajnos$ci przedlsigbiorstwa |,

2) przedsiebiorstwo Il w kazdym dniu kalendarzo-
wym ma S$rednio o 6% wozodni pracy mniej niz przed-
siebiorstwo |I.

3) w przedsiebiorstwie |l wozodzien ipiracy jest Sred-
nio o 2% krétszy .niz w przedsiebiorstwie |,

czyli: przedsiebiorstwo Il miato 94% wozodni pracy
przedsiebiorstwa |, uzyskalo 98% dlugosci wozodnia
pracy |, uzyskalo 105% wydajnos$ci pracy przed®, |,
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Poniewaz prace wykonang przez tabor przedisie-
bioirstwiai w ciagu 1 dnia mozna obliczy¢ z iloczynu
Srednio dziennej liczby wozodni pracy j wydajnosci
z 1 wozodnia, przeto w wyniku poréwnania procento-
wego wykonania przedsiebiorstwa Il do | otrzymamy:

94X 98 X 105 = 96,7%

Co wskazuje, ze dzienna praca przewozowa przed-
siebiorstwa IlI, mimo wyzszej wydajnos$ci godzinowej
jest o 3,3% nizsza od ‘'uzyskanej m przez przedsiebior-
stwo |I. ,

Rozpatrzenie podanych przyktadéw wskazuje na ko-
nieczno$¢ analizowania wydajnosci taboru w oparciu
o wskazniki podstawowe, ktérymi sa:

1) stan posiadania taboru w wozodniach (Di),

2) wskaznik wykorzystania taboru (A),

3) $redni dobowy czas pracy (Td),

4) $rednia tadowno$¢ jednostki taborowej (q),

5) szybkos$¢ techniczna (Vt),

6) Sredni, czas na i wytadunku przypadajgcy na 1
jazde (Tnwj),

7) wskaznik wykorzystania przebiegu (B),

8) Wskaznik wykorzystania tadownos$ci iE),

Podane wyzej wskazniki ze wzgledu na ich charak-
ter mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy:

1) gruipe wskaznikéw okreSlajgcych baze produk-

cyjng i wykorzystanie czasu posiadania do ktérych
zaliczy¢ nalezy: Di, A, Td oraz q;
2) grupe wskaznikéw okres$lajgcych wydajnosé

osiggang w godzinie efektywnej pracy, obejmujgca po-
zostate wskazniki.

Przyjmujgc, ze ilos§¢ taboru i jego tadownos$¢ jest
.niezalezng od pracy przedsigbiorstwa — nalezalaby'
z giruipy wskaznikéw okre$lajacych baze rozpatrywad
tylko wykorzystanie taboru i dobowy czas pracy

Przyktadowo przyjete (wyniki badanego przedsie-
biorstwa za dwa poréwnywane okresy wyniosty:

M-c M-c
lipiec mrzesien
Grupa 1
A — 0,710 0,712
Td — godz. n 11,5
Grupa. 2
Vt — km/godz. 23,0 22.0
Tnw — godz. 0,70 0,75
B — 0,63 0,62
E — 0,90 0,92

Z poréwnan tych wskaznikéw wynika, ze w miesig-
cu wrze$niu w stosunku do m-ca lipea:

1) wazréist wskaznik wykorzystania taboru o 0,3%,

2) iwzrost Sredni dobowy czas pracy o 4,5%,

3) zmalata szybko$¢ techniczna o 4,3%,

4) wzrést (pogorszyt sig) czas na i
o 7,1%,

5) Obnizylo sie wykorzystanie przebiegu o 1,6%,

6) zwiekszyto sie wykorzystanie tadownos$ci O 2,2%.

Tak wiec otrzymano szereg wielkosci okres$lajgcych
réznice tak ujemne jak i dodatnie, na podstawie kto-
rych trudno jest ustali¢ czy ogo6lne wykonanie w mie-
sigcu badanym byto lepsze czy gorsze niz w poréwny-
wanym.

Dla osiggnigecia tego celu niezbedne jest
jednej wielkosci — wynikowej réznic w

wytadunku

ustalenie
poszczegdl-

.. hych wskaznikach. Wielko$¢ te mozna obliczyé w opar-
ciu o wz6r na prace przewozowa:

iP= Di X AX Td X FX Vt X BX QX E
Wz6r ten zawiera wszystkie badane wskazniki jzwy-
jatkiem czasu nai i, wytadunku, ktéry w tacznej sumie
czasu postojow zawiera sie we wskazniku wykorzysta-
nia dnia pracy F.
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Wskaznik ten mozna obliczy¢ wg wzoru:

Tnwj X Zijt
F = 1 cmmm —

Tp

gdzie:
F — wskaznik wykorzystania dnia pracy,
Tnw — czas ma i wytadunku na 1 jazde tadowng
(godiz),
Zjt — liczba jazd tadownych.

Tp — czas pracy (igodz.).

Dla ustalenia wplywu réznic w czasie na i wytadun-
ku na wielko$¢ pracy przewozowej nalezy zatem
wpierw ustali¢ wpltyw tych réznic na wykorzystanie
dnia pracy.

Powracajac do podanego przykiadu — ustalono, ze
wskaznik wykorzystania czasu pracy w okresie po-
rownawczym wynosit 0,52, stad obliczajac wg podane-
go wzoru:

Tnw X Zjt
e - = 1 — 0,52 =

Tp

W okresie badanym czas na i wytadunku wzrést

0 7,1%, a wiec dla miesigca wrzesnia wyniesie:
048 X 107,12 = 051

Wobec czego wskaznik wykorzystania czasu pracy
na skutek réznic w czasie na i wytadunku (pomijajgc
wszelkie inne przyczyny) wyniesie dla m-ca wrzes$nia
1 — 051 = 049 czyli zmniejszyt sie w poréwnaniu
do m-cai lipca o 5,8%.

Ustalenie procentowej zmiany wskaznika wykorzy-
stania czasu pracy spowodowanej zmiang czasu na
i wytadunku pozwoli na oikre$lenie wpltywu tej zmia-
ny na wielko$¢ pracy.

Poniewaz w podanym wzorze na prace przewozowsa
badanie wskazniki wystepuja jato réwnorzedne czyn-
niki, stad zwigekszenie jednego z nich o pewien pro-
cent podwyzsza o ten, sam procent ogo6lny wynik.

0,48

JAN JANOWICZ (Gdansk)
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Wobec tego mozna obliczy¢ réwniez taczny wpilyw

zmian wskaznikéw okreslajagcych wydajnos¢é pracy,

mnozac procentowy stosunek wskaznikéw w okresie

badanym do osiggnietych w okresie poréwnawczym:

°loA X %Td X %F X %Vt X %B X %E = procen-
towy wskaznik tgczny.

Dla uzgodnienia wynikéw nalezy stosowa¢ albo do-

ktadno$¢ do kilku miejsc po przecinku, albo zaokrg-
glenia. Dlai podanego przyktadu zaokraglony procento-
wy wskaznik taczny wyniesie:
100,0 X 1050 X 94,0 X 950 X 98,0 X 102,° = 950
— co oznacza, ze wskutek zmian w wysoko$ci wskaz-
nikéw okres$lajacych wydajno$¢ pracy taboru —- pra-
ca przewozowa wykonana w miesigcu wrzes$niu osigg-
nefa tylko 95,3% wykonanej w miesigcu lipou. Ten sam
wynik moiznai otrzymac¢ sumujac réznice w poszczego6l-
nych .wskaznikach, wyrazone w procentach w stosun-
ku do okresu poréwnaczego:

(+0,0)+ (—5,0)+i(+6,0)+(+4,0)+(+2,0)+(--2)=5,0
co oznaczai ze zmiany wielko$ci wskaznikéw spo-
wodowaty obnizenie wydajnosci osiggnietej w m-cu
badanym o 4,7% w stosunku do' uzyskanej w okresie
poréwnawczym.

Stosujac ktoérykolwiek z podanych sposobéw mozna
rowniez ustali¢ wpltyw grup wskaznikbw na o0g6lng
wydajnos¢.

W danym przyktadzie wptyw ten bedzie sie wyrazat:

1) dla Wskaznikéw charakteryzujgcych baze pro-
dukcyjna:

%A X %Td = 100,0 X 1050 = 105.9
— col8wiadczy Olepszym niz w okresie poré6wnawczym
wykorzystaniu czasu posiadania,

2) dla wskazniké6w okreslajagcych wydajnos$¢ taboru
pracujacego:

%FX%VtX%BX%E=94.0X96,0X98,0X102,0=97,0
— co Swiadczy o gorszym niz w okresie porbwnawczym
wykorzystaniu efektywnego' czasu pracy.

Rytm pracy portu a zdolnos¢ odbiorcza
zaplecza

W pracy portow .mozna wyodrebni¢ dwie rézne cha-
rakterem czynnos$ci: a) obstuge statku, b) obstuge to-
waru. W gospodarce kapitalistycznej porty ktadag naj-
wiekszy nacisk na obstuge statku, bo przez tanig
i szybka odprawe czynig port ,atrakcyjniejszym*®, wiec
skonkurencyjnym*“. Towar, reprezentowany przez ty-
sigce przewaznie malych odbiorc6w, musi dostosowaé
sie do narzuconego stanu rzeczy.

U nas takze wspotpraca portéw z zegluga jest znacz-
nie $cislejsza, niz z klientem reprezentujgcym towar,
przy czym nie bez wplywu na taki stan rzeczy jest
przynalezno$¢ zeglugi i portu do jednego resortu. Trze-
ba jednakze stwierdzi¢, ze te pozornie jednostronne
tendencje doskonalenia obstugi statku, szczego6lnie
przyspieszenia jego odprawy, maja gtebsze, ekonomicz-
ne uzasadnienie.

Najbardziej decydujacym elementem jest fakt, ze
nowoczesny statek jest bardzo drogi, bez poréwnania
drozszy, niz wyposazenie portu. ROznica ta specjalnie
uwypukla sie, jezeli poréwnac¢ proporcje obecne
z przedwojennymi.

Jezeli chodzi o statki to: a) przecietny tonaz statkéw
zawijajgcych do naszych portéw wzrést o okoto 100%,
b) przecietny wiek statkéw jest natomiast o 30—50%
mniejszy, c) przecietna szybko$¢ wieksza o okoto 50%,
co podraza koszt budowy statku o okoto 125%, d) pra-
wie wszystkie statki sa wyposazone w nowoczesne
urzagdzenia radiowe, radarowe itp., e) maja lepszy
osprzet, lepsze pomieszczenia dla liczniejszych obecnie
zatég itd. Krétko mdéwigc, sa to statki o kilkaset pro-

cent drozsze od tych, ktére zawijaty do naszych portéow
przed wojng. Konsekwentnie tez sg wyzsze koszty po-
stoju statku w porcie i dlatego jest uzasadniona daz-
no$¢ do' zmniejszenia jego kosztow eksploatacyjnych
poprzez szybka odprawe.

W analizie poré6wnawczej kosztow wystepuje wyraz-
nie niewspoétmierno$¢ nakiadéw na statek z jednej,
a na urzadzenia portowe z drugiej strony. Jezeli dla
przyktadu przyjmiemy roczny plan importu 1.200.000
ton rud, transport za$ tej rudy statkami o nos$nosci
5.000 ton, to do przewozo6w tej masy potrzeba 240 rej-
sow. Jezeli przyspieszymy W3tadunek kazdego statku
o 15 doby,to zyskamy 360 statkodni, co oznacza zao-
szczedzenie rocznej pracy jednego statku o 5.000 dwt.
Na budowe takiego statku potrzeba przeszto 2000 ton
stali. Z drugiej strony natomiast: jezeli wytadowywa-
no taki statek dzwigiem 7-tonowym w przeciggu 3 dni,
to przy zastosowaniu dwéch dzwigéw zaoszczedzimy
1,5 doby dla kazdego statku. Ciezar takiego dzwigu
wraz z portalem (mostem) nie przekroczy 200 ton stali.
Jezeli przyjmiemy, ze koszt tony konstrukcji z wypo-
sazeniem dzwigu jest nawet 25 razy wyzszy oraz, ze
zuzycie dzwigu nastepuje dwa razy szybciej niz statku,
to j tak amortyzacja statku bedzie przeszio 2 razy
drozsza niz dzwigu. Jezeli nastepnie poréwnamy koszty
eksploatacji statku, to sa one dla statku kilkakrotnie
wyzsze niz odpowiednie koszty dzwigu.

Jeszcze powazniejsze efekty gospodarcze mozna uzy-
ska¢ jezeli zamiast podwajania liczby dzwigéw 7-tono-
wych zastosujemy te samg liczbe dzZzwigéw 15-tohO-



Rok VII

wych. Jako na dalszy efekt szybkiego wytadunku stat-
ku nalezy wskaza¢ na skrocenie uzytecznej dilugosci
nabrzezy, a wiec ;na zmniejszenie kosztéw inwestycji
i naktadéw eksploatacyjnych.

Pomimo jednak tak pozornie efektownych wynikow,
gtebsza analiza wskazuje, ze podana wyzej kalkulacja
obarczona jest powaznym btedem. W gospodarce pla-
nowej nie mozna bowiem rozpatrywaé¢ zagadnienia
przetadunkéw w portach jedynie na tle analizy proce-
su wytadunku statku. Analiza nalezy obja¢ wszystkie
kolejne etapy nieprzerwanego cyklu transportowego
od wytadowania towaru ze statku az do przekazania go
ostatecznemu odbiorcy. Zalozenie takie .jest konsek-
wencjg dbatosci o mozliwie peing réwnowage procesu
technologicznego u kazdego z uczestnikéw transportu
oraz o rytmiczng wspoiprace transportu z odpowiednia
gatezig produkciji.

Nowy przyspieszony rytm pracy portu pocigga za
sobg konieczno$¢ przystosowania sie do niego — rytmu
pracy kolei, zeglugi rzecznej, odbiorcy itd.

Now,e inwestycje, majace na celu przyspieszenie
przetadunkéw w porcie, powodujg koniecznos$¢ inwe-
stycji u pozostatych uczestnikéw cyklu transportowe-
go tej masy towarowej. Z naktadami inwestycyjnymi
musza byé zsynchronizowane naktady inwestycyjne ko-
nieczne dla zabezpieczenia odpowiedniej obstugi towa-
ru na zapleczu. Nalezy zbadaé, czy korzysci, jakie
osiggnie towar dzieki obnizeniu kosztéw przewozu mo-
rzem (nizsze frachty dzieki szybkiej odprawie statku)

pokryja zwigekszone odpisy amortyzacyjne wszystkich.

nowych urzadzen. Dopiero suma naktadéw wszystkich
inwestycji i suma korzy$ci, jakie dzieki nim uzyskajg
wszyscy uczestnicy transportu oiraz zaktad produkcyj-
ny, daja petny obraz rentownos$ci catosci.

Juz jednak pobiezna analiza pozwala przypusci¢, ze
wiekszo$¢ inwestycji u odbiorcéw bedzie nierentowna
na skutek bardzo wielkiego wspéiczynnika nieréwno-
miernosci doptywu towaru, spowodowanego przesytka-

mi znacznych ilosci towaru w diuzszych odstepach
czasu.

Jezeli np. zaktad produkcyjny w dobrych warunkach
otrzymywat co dnia n ton surowca, to na skutek
d-krotnego przyspieszenia przetadunku w porcie bedzie
otrzymywat co d dni D= d. n ton. Dla sprawnego
odbioru tych powiekszonych iloSci wydajno$ci urzadzen
przetadunkowych powinna by¢ d razy wieksza, a wiec
w przyblizeniu d razy drozsza. Przy czym urzadzenia
te bedg przez !id-—1) dni nieczynne. Wspdiczynnik

1
wykorzystania maszyn k= — bedzie tym mniejszy,
im silniej port uintensywni przetadunek. Przy znacz-
nym d juz same odpisy amortyzacyjne zadecyduja
0 nierentownos$ci urzadzenia u odbiorcy, a dochodzg do
tego jeszcze inne straty wynikajgce z nier6wnomier-
nosci-zatrudnienia. Taka sytuacja moze powsta¢ u wie-
lu odbiorcéw, podczas gdy urzadzenia portowe, prze-
tadowujgce rézne towary, moga by¢ stale w petni za-
trudnione i wysoko rentowne.

Poza tym nalezy zauwazy¢, ze odbiorca, do ktérego
skierowane.sg przesytki z portu, czesto nie jest ich
ostatecznym konsumentem. Zaktady produkcyjnie nie
zawsze maja wtasne, dostatecznie chtonne skladowiska
surowcOw i przesytki portowe przejmuje czesto cen-
tralny lub pomocniczy sktad, wiecej lub mniej odlegty
od witasciwego miejsca zapotrzebowania. Transport ze
sktadu do zaktadu produkcyjnego wymaga powtérze-
nia niemal catego cyklu, cho¢ w nieco innym uktadzie
1 na krotszag odleglo$¢: wiec podstawienia wagonow
przez kolej, natadowania towaru, zwazenia, nadania,
sformowania pociggu, przewozu itd. Wiemy co to zna-
czy i ile kosztuje.

Jak wskazuje wiec ta pobiezna zreszta analiza mie-
dzy szybkos$ciowag obslugg statku a odpowiednig ob-
stuga towaru zachodzi wyrazna kolizja. Nalezy zatem
albo ustali¢ pewne priorytety., albo- ‘'wypos$r-odkowac
takie rozwigzanie, ktére by tagodzito ujemne skutki
zbyt wielkiego wspotczynnika nier6wmomierino$ci do-
ptywu towaru z portéw na sktady odbiorcéw,
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Rozwigzaniem takim, ktoére, nie zmieniajgc
pracy portu ze wzgledu na po-wazne korzysci, jakie
nam daje szybka odprawa statku, moze zado$¢ uczy-
ni¢ wymaganiom przemystu mogtaby by¢ nastepujaca
fcomleep-cja organizacji transportu z -portu:

1) port przejmuje wszystkie nadwyzki przyptywu
(w tym tez i sezonowe) okreSlonego towaru na wialsmy
sktad;

2) point wysyta regularnie z doktadno$cia godzinowg
okres$lone ilosci, sortymenty i gatunki towaru do okre-
Slonych odbiorcow. Przesytke kompletuje o ile moz-
nosci z bezposredniego -wytadunku ze statku do- wago-
néw, a w razie braku ze sktadu-;

3) k-olej przewozi surowce wyznaczonymi-, jregular-
nymi trasam-i pociggéw bezposrednio do odbiorcow;
wstawia wagony na okre$long godzineg do miejsca
konsumpcji np. rude pod zasobniki, wielkich piecéw
huty;

4) wtasciwy, ostateczny odbiorca — konsument od-
biera regularnie planowo ustalong ilos¢ towaru.

Przyjecie tego systemu wymaga przerzucenia -czesci
naktadéw z resortbw przemystu na resort zeglugi.
Porty musiatyby zorganizowaé, wzglednie znacznie
powiekszyé, sktady portowe, wyposazy¢ je w 'urzadze-
nia przetadunkowe, przystosowane- tak do. wytadunku
ze statkéw, -jak i do -obstugi sktadu. Jednoczes$nie od-
padtaby konieczno$¢ utrzymywania sktadéw, co naj-
mniej o tej samej- powierzchni i co- -najmniej tak samo
wyposazonych w gtebi kraju. Suima kosztéw inwestycji
bytaby znacznie umniejsza, gdyz urzadzenia przetadun-
kowe mogg by¢ w porcie le-piej, bo bardziej wszech-
stronnie wykorzystane, niz na specjalnych sktadach
branzowych. Dzieki stosunkowo matemu zwiekszeniu
nakladéw -w porci-e osiggnietciby nastepujgce korzysSci:

1) odpada zbedne ogniwo w dystrybucji, jakimi sag
sktady centralne + pomocnicze z kosztownym wyposa-
zeniem i,ze znaczng obsada,

rytmu

e 2) linie kolejowe z jportobw sa -réwnomiernie i regu-

larnie zatrudniane,

3) ' -kolej prz-ewozi towar tyk-o- raz
z portu do zaktadu produkcyjnego; odpada- przew6z do
i ze sktadu (branzowego,

4) zaktad produkcyjny inie wymaga urzadzenia iskta-
do-wnisik-a, wytadowuje towar tylko raz bezpos$rednio
z wagonu do wtasciwego obiektu wytwérczego.

Rytm pracy po-rtu ,najwiecej, najszybciej* trainisfcr-
muje sie jw samym porcie na rytm produkcji ,rowno-
miernie, regularnie“. Cechag 'charakterystyczng trans-
portu morskiego jest jego masowo$¢ w tym sensie,
ze tadunek statku pokrywa kilkudniowe, czesto kilku-
tygodniowe zapotrzebowanie odbiorcy. Cechg -charak-
terystyczng pracy portu jest bardzo znaczny wspoh-
czynnik imeiréw-no-miernos$ci. trudny d-o zupeinego -opa-

nowania nawet w gospodarce planowej, szczeg6lnie
za$ trud-ny, gdy partnerami transakcji jest ic-hociby
tylko- w pewnej czes$ci stroin-ai kapitalistyczna, Porty

morskie sg, ibo musza iby¢, w petni przygotowane do
pokonania olbu powyzszych trudno$ci. Zadanie — ogdél-
nie biorac — polega na -mozliwie najwiekszym ztago-
dzeniu skutkéw ty-ch wahan w stosunku do towaru,
do klientéw port-u na zapleczu, Przy importowych to-
warach maisowych po-rt powinien by¢ nie tylko -szyb-
kosciowg Sluzg przepustowa, lecz takze poteznym
zbiornikiem jretencyjnym, chronigcym przewoznika- lg-
dowego i odbiorce krajowego przed skutkami nadmier-
nych szczytow doptywu towaru.

Czy wyzej przedstawienia koncepcja jest najko-
rzystniejsza, -moze wykazaé -tylko odpowiednia aina-liza
ekonomiczna. W zadnym jednak wypadku nie moga
by¢ inwestycje w -portach planowane -w oderwaniu od
ich zaplecza. Nalezy -pamieta¢, ze przetadunek, decy-
dujacy o rytmie pra-cy portu, jest tylko jednym z
oig,niw transportu, a transport w gospodarce planowej
jedng ze sktadowych czeSci- nierozerwalnego, cigélmo-
pans-twowego procesu produkcji, zgodnie z teorig
Marksa o -jednosci procesu produkcyjnego-. Tylko kom-
pleksowa- analiza organizacji transportu od statku az
do konsumenta- i oparte na niej kompleksowe- plamy
wszystkich potrzebnych inwestycji prowadza do roz-
wigzan optymalnych dla gospodarki narodowej.

bezposredni
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Remont statkom handlowych

W nr 12/1954 .miesiecznika ,Transport‘ umieszczona
zostata praca M. Gasiorowskiego i J. Bo-duszynski-ego
pl. ,Zagadnienie remontu statkdw handlowych*, ktéra
naswietlajgc bardzo interesujgco cate zagadnienie, wy-
cigga — w mym zrozumieniu — niewtasciwe wnioski.

Autorzy, omawiajac prace jnaszych stoczni remcmto-
twych, stwierdza,ia:

1) czas remontu: na odcinku remontéw rocznych
Sredni cziais trwania; remontu powiekszyt sie o 11%. pa
odcinku za$ remontéw czteroletnich o 6%;

2) koszt remontu: jna odcinku jremontéw jrocznych

Sredni koszt remontu wzrést o 80%, ina odcinku re-
mointéw czteroletnich o 84%.

I nastepnie:

Jak jwidzimy, na jprzestrzeni ostatnich kilku .lat '

gospodarka irem-oinitowa naszych statkéw pogorszyta sie,
zwlaszcza pod wzgledem kosztéw. Remonty naszych
statkOw trwajg diuzej i drozej kosztujg. Sytuacja ta
zmusza nas do szukania $rodkéw, zmierzajacych do
uzdrowienia jej i do wigczenia sie w ogélnokrajowy
nurt watki o obnizke jkosztéw wtasnych®.

Wydawatoby sie, ze po jtakim stwierdzeniu autorzy
sprobuja znalez¢ Srodki zaradcze dila opanowania tych
niepokojagcych objawéw, tymczasem, po jstusznej zresz-
ta analizie niedomagan, stawiajg wniosek: Jforso-
wanie jremontu w stoczni krajowej moze sie okazac
gospodarczo jnieuzasadnione, a nawet szkodliwe.".
Whniosek tego jrodzaju mozna, oczywisScie, przyja¢ ale%
jedynie jako propozycje doraznego rozwigzainia zaist-
niatych jtrudnosci i jako Usprawiedliwienie jtymczaso-
wego jskierowania pewnej ilosci jpolskich statkow do
stoczni- remontowych zagranicznych. Nie mozna jnato-
miast uznaé tego- wniosku za prawidlowe postawienie
zagadnienia, z punktu widzenia diugoplamowych inte-
reséw gospodarki, jnarodowej. Autorzy jnie jpodajg inie-
stety jkonkretnych propozycji, jakby nalezato jrozwigzaé
trudnos$ci na stoczniach remontowych i to jest stabg
strong ich publikacji.

Sprawa jjest zbyt powazna, aby jmozna jg ibylo- po-
zostawi¢ na -uboczu ziaga-dnien zeglugowych, streszcza-
jacych sie iw ujeciu omawianej jpublikacji, — do aspek-
tu dewizowego-. Jsslt oczywiste, ze zagadnieniai -dewiz
nie -wolno niedoceniaé¢, -ale — w mym jprzekonaniu —
na zagadnienie dewizowe jnalezy ipopatrze¢ nie tylko
z jpunktu widzenia przejSciowo niezainkasowanycih
frachtow i wydatkéw na utrzymanie statku, aile takze

pod katem widzenia frachtéw i jwydatkow w latach
przyszitych, te za$ niewatpliwie zaleze¢ bedg -w znacz-
nej mierz-e od sprawnoé$ci jnaszych stoczni -remonto-
wych, w latach nadchodzgcych.

Nie wchodzgc w szczegély, tym wiecej, ze nie rma-m
do wgladu blizszych danych dotyczacych kosztéw i pra-
cochtonnos$ci robdét remointo-wy-ch, ch-ciatbym tutaj za-
stanowi¢ sie jgeneralnie mad poruszonym jzagadnieniem.
Z wypowiedzi autoréw -wynika, ze koszty i czas -re-
montéw w dwdch latach ostatnich zdecydowanie s.eg
zwiekszyly, za$ liiczby przez nich podane wskazujg na
to, ze koszty iroSing szybciej anizeli -czasy trwania re-
montéw. Ten stain jrzeczy mozuahy prébowaé uspra-
wiedliwia¢ faktem, -ze s-tatiki naszej- -floty handlowej
W znacznej mieirz-e isg nie pierwszej mtodosci, lecz ta-
kiemu ttumaczeniu nalezy przeciwstawi¢ stwierdzenie,
ze stocznie remontowe w okresie ubiegtych dwoéch tat
powinny zyskaé¢ dos$wiadczenie zaréwno ina od-cinfcu
procentéw tlecibniodoigieznych. jak- usprawnien organi-

zacyjnych, z-ate-m te dwie okoliczno$ci powinny sie co~ A

najmini-ej zréwnowazyg.

Pla-ce -robotnicze, w ostatnich dwoéch latach zostaly
Co prawd-a -czeSciowo zrewidowane, lecz w Swietle dos-
wiadczen stoczni budujgcych no-we statki -moznag stwier-

dzi¢. ze to- nie powinno powodowaé podwyzki kosztow,
a przeciwnie powinno da¢ nawet pewng obnizke. Wia-
domo przeciez, ze stocznie budujace nowe statki,
(Stocznia Gdanska, Stocznia Po6inocna i nawet Stocznia
Szczecinska) powoli jlecz stale obnizajag ijkoszty jproduk-
cji', zatem jest oczywiste, ze taka obnizka kosztéw pro-
dukcji powinna by¢ realna réwniez w stoczniach re-
montowych, a w kazdym razie koszty jte nie powinny

rosng¢. Postawi¢ jnalezy zat-em pytanie za autorami:
— ,Gdzie tkwig btedy i braki-?“ Autorzy dajg co
prawda odpowiedz, lecz z tej odpowiedzi nie wycig-

gaja wtasciwych jwnioskéw, a przeciwnie zbaczaja dos¢
nieoczekiwanie na boczmy tor zagadnien dewizowych,
o ktéryc-h wspomniatem juz na wsteipi-e.

Aby méc po-sitawi¢ wtasciwy wniosek, ktérego- nie-
stety autorzy nie jsprecyzowali. Uszeregujemy ich spos-
trzezenia. Oto one:

a) Niedomagania po stronie zeglugowcoéw, tj. zaldg

1) zatogi statk6w nie wykazujg dostatecznej troski
o -stan techniczny Statkéw i ich mechanizmy;

2) socjalistyczna opieka nad statkami i ich mechaniz-
mami oir-aiz samoir-emonty, inie sg dostatecznie jpogtebio-
ne;

i3) niedostateczny jeszcze -pozi-om jkwalifikacji zawo-
dowych zatég imaszynowych;

4) zbytnia plynin-0is¢ kadr (zatég imaszynowych);

5) zalogi pozostawiaja do wykonania stoczniom zbyt
wiele prac iremoinfto-wyoh, ikit-or-e moglyby same wykonacé
w jr-em-ointach biezgcych;

6) przygotowanie statkéw do remontéw planowych
i specyfikacje -rob6t stoczniowych sg w wiel-u jprzypad-
kach niedbate;

7) brak zainteresowania zalég przebiegiem i j-slkoscig
wykonywanych przez -stocznie remontow;

8) niedbaly spotséb przygotowania- specyfikacji robot
remontowych dla jstoczni. réwniez ze st-rony stuzby
technicznej jadministracji floty;

9) brak S$cistej wspéipracy stuzby aidmistra-cji floty
technicznej z zalogami- statk6w oraz. -brak -koordynaciji;

10) nieco biurokratyczne i oderwane c-d terenu, wy-
konywanie pracy przez administracje floty.

b) Niedomagania po stronie stoczni remontowych:

1) -brak norm remontowych utrudnia -armatorowi do-
ktadne pta-nowainie i jkontrole czasu i kosztéw remontu;

2) hralk hiarmonoignaiméiw prac sstoczniowych;
3) ciegle jeszcze nadmierne braikoir6bstwo;

4) iroboty -ciezkie i pracochtonne isg niedostatecznie
zmechanizowane;

5) pciwazn-e b-raiki istnieja w parku maszynowym,

zwlaszcza w obrabiarkach;

6) odczuwa sie jpowazne trudnosci jna odcinku zaopa-
trzenia -materialowego- stoczni irem-ootowye-h.

Z prostego poréwnania, ilosci -niedomagan po stronie
zeglugowcéw i stoczni iremontowych j(zestawionych
badz co jbadz przez przedstawicieli administracji floty
handlowej) moizraalby wyciggna¢ wniosek, ze 10/16, tj.
62,5% niedomaga¢ przypisa¢ nalezy zeglugowcom,
a jedynie 6/16, tj. 37,5% stoczniom remontowym; by-
toby to oczywiscie uproszczeniem zagadnienia, ale —
czy przypadkiem ten- stosunek nie odzwierciedla- istot-
nego- stanu rzeczy?

Omawiajac powyzsze zagadnienie, daleki jestem od
szukania! wskazania jwinnych, nato-mi-aist chce stwier-
dzi¢, ze ain-ailiziujge poszczeg6lne pozycje powyz-
szego zestawienia, widze w nich w przewaznej -mierze
zdecydowanie charakter niedomagan organizacyjnych,
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Monnia sie oczywiscie spiera¢, do' jakiej kategorii nie-
domagan zaliczy¢ pkt. a) 3, tj. niedostateczne kwali-
fikacje zaldbg maszynowych, lecz i tutaij otrzymujemy
potwierdzenie, ze jest to zagadnienie o charakterze or-
ganizacyjnym, gdyz z nim tgczy sie wyraznie zagadnie-
nie zbytniej ptynnos$ci kadr (pkt. a) 4).

Od naszych korespondentéw

POSKUTKOWALDO

Zamieszczenie mojej korespondencji pt. ,,Milczace brako-
roby* w numerze styczniowym mie$. ,Transport® oraz
moja bezpos$rednia interwencja w grudniu r. ub. u wtadz
naczelnych KZST w Warszawie spowodowaly ostateczne
zlikwidowanie uporczywych zaniedban KZST wobec Przed-
siebiorstwa Budowlano-Remontowego Przemysiu Materia-
téw Ogniotrwatych w Gliwicach.

W dniu 7 stycznia 1955 r. omawiany samoch6éd marki
,Opel“ zostat przekazany do Spoéidzielni ,Auto-Remont”
w Gliwicach, celem usuniecia wszystkich usterek ustalo-
nych orzeczeniem PZMot. -

Przy tej okazji zwracam sie z apelem do Spoéidzielni
JAuto-Remont* w Gliwicach, aby przekazany samochéd
nie Swiecit drugiej rocznicy postoju w 1955 r. Jednoczes$nie
komunikuje, ze wedlug opinii tejze Spoétdzielni, szkody
wynikte w silniku wskazujg na przejechanie co najmniej
10.000 km, za$ samochd6d kwalifikuje sie ogdlnie, jesli nie
do kapitalnego remontu, to.co najmniej do $redniego. Spot-
azielnia na prozno czeka od 131 na przedstawiciela Spot-
dzielni ,Motoryzacji* w Watbrzychu, ktéry pismem KZST
nr TK/189/04428 z dn. 21XI1.54 r. zostal zobowigzany do
uczestnictwa przy ustalaniu przyczyn zaniedban w remon-
cie.

Uwazam, ze opublikowana korespondencja pt. ,Milczace
brakoroby* pozwoli Kierownictwu KZST w Warszawie na
wyciggniecie witasciwych wnioskéw w stosunku do win-
nych, a zarazem umozliwi wydanie odpowiednich zarza-
dzen, aby naprawy w Spoétdzielniach KZST odpowiadaty
wymogom stawianym wobec wszystkich panstwowych za-
ktadéw naprawczych.

Koresp. A. Gacka (Gliwice)

AKTYWIZACJA ZEGLUGI KABOTAZOWEJ

W numerze 12/1954 “, Transportu“ pisze H. Stugocki,
w artykule ,0 aktywizacje zeglugi kabotazowej* m. i
0 celowos$ci wybudowania dla niektérych kategorii trans-
portéw wodnych w obrebie portow statkbw z cementu
1 formutuje swéj wniosek: ,nalezatoby jak najpredzej
przystapi¢ do opracowania prototypoéw jednostek przysto-
sowanych do przewozéw o specjalnym charakterze".

Na marginesie tej wypowiedzi pragne poinformowac
czytelnikow ,Transportu“, ze sprawa budowy statkow zel-
betowych (a nie cementowych — jak pisze autor wspo-
mnianego artykutu) jest w naszych warunkach gospo-
darczych nie tylko celowa, ale takze realna. Zagadnienie
to zostato gruntownie przeanalizowane jeszcze w roku
ubiegtym przez dwie Katedry Politechniki Gdanskiej,
a mianowicie Katedre Konstrukcji Okretow i Katedre
Zelbetnictwa (Prof. B. Bukowski). W roku biezgcym wy-
mienione Katedry opracowaly ,Wytyczne do przepiséw
klasyfikacyjnych dla statkéw zelbetowych®, na podstawie
ktéorych ,Polski Rejestr Statkow“ bedzie mogt ustalié
swoje ostateczne wymagania, miarodajne przy projekto-
waniu prototypéw statkéw zelbetowych.

Najistotniejszymi przestankami przemawiajgcymi za
stosowaniem w niektérych przypadkach statkéw Zelbeto-
wych sg nastepujace:

1) trwato$¢ budowy co najmniej parokrotnie wyzsza
w poréwnaniu ze statkami stalowymi lub drewnianymi
a w sprzyjajacych warunkach nawet nieograniczona;

2) wytrzymato$¢, przewyzszajaca statki stalowe;

3) odporno$é¢ na uderzenia, co w warunkach pracy por-
towej jest szczeg6lnie wazne;

4) szczelno$¢ konstrukcji lepsza, anizeli stalowej lub
drewnianej, pod warunkiem dostatecznie grubych $cian
kadtuba zelbetowego;

5) odporno$¢ na ogien, prawie nieograniczona;

6) minimalne naklady na konserwacje;

7) tatwos¢ uzyskania potrzebnych materiatow;
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Kazdg z pozycji wymienionych przez autor6w mozna
analizowac¢ z tego lub innego punktu widzenia, by w
koncu przyjs¢ do wniosku, ze u jej podstaw tkwi za-
gadnienie wtasSciwej organizacji pracy, i to zar6wno na
statkach oraz w administracji zeglugi jak i w stocz-
niach remontowych.

8) tatwos¢ i szybko$¢ budowy przy pomocy robotnikéw
— w przewaznej mierze — mato wykwalifikowanych;

9) minimalne koszty inwestycji dla wykonania budowy;

10) niskie koszty amortyzacji, w zwigzku z dlugotrwa“
toscig;

11) tatwo$¢ naprawy uszkodzen.

Dla statk6w pomocniczych, nie majgcych wilasnego na-
pedu, gdyz — w mym zrozumieniu — takie przede wszyst-
kim powinniS$my obecnie bra¢ pod uwage, osiggalna jest
oszczedno$¢ stali rzedu 40—70% w stosunku do ilosSci
potrzebnej dla statkéw stalowych. Jest oczywiste, ze za-
gadnienie takich oszczednosci stali nie moze by¢ baga-
telizowane.

Przyktadowo podam, ze potrzeba nam m. i. kilka dokéw
ptywajacych dla stoczni remontowych morskich o tgcznej
nos$nosci okoto 20000 ton; w przypadku budowy tych do-
kow ze stali konieczne bedzie okoto 10000 ton, a w przy-
padku budowy z zelbetu wystarczy potowa tej iloSci, tj.
okoto 5000 ton stali.

Jest sprawg zainteresowanych przedsigbiorstw zeglugo-
wych i resortowego ministerstwa, tj. Ministerstwa Zeglu-
gi, wykorzysta¢ krajowe mozliwosci budowy statkéw zel-
betowych we witasciwy sposoéb.

Ponadto pragne zwr6ci¢ uwage na przestanke wymie-
niong w pkt. 1, tj. na trwato$¢ budowy i wigzace sie z tym
przestanki wymienione w pkt. 6 oraz 10.

Koresp. P. A. (Gdansk)

UMOWNE PRZEJMOWANIE PRZEZ PKS
PRZEWOZOW ZAMIEJSCOWYCH

Stosownie do rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 81
1951 r. istnieje zakaz wykonywania niezarobkowego trans-
portu towaréw samochodami ciezarowymi na odlegtos¢
ponad 50 km. Jedynie w przypadkach, w ktérych zacho-
dzi nagta, gospodarczo nalezycie uzasadniona koniecz-
nos¢ — przewozy takie moga by¢ wykonane, jednak jest
te uzaleznione od sporzadzenia o$wiadczenia o konieczno-
Sci wykonania transportu (zarzgadzenie Ministra Transpor-
tu Drogowego i Lotn. z dn. 29.111.51 r.) oraz od zgtoszenia
takiego wyjazdu w placéwce spedycyjnej, o ile tadownos¢
samochodu nie jest wykorzystana przynajmniej w poto-
wie (zarzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotn.
z dn. 19.X1.52 r.).

W praktyce uzytkownicy taboru czesto nie przestrzega-
ja obowigzujgcych w tym zakresie przepiséw, wskutek cze-
go w dalszym ciggu wiele samochodéw dysponuje sie w
droge bez waznych powodéw. Ponadto nie wszystkie wy-
jazdy sg zgtaszane w placéwkach spedycyjnych, co powo-
duje marnotrawstwo w postaci niepetnych i préznych
przebiegéw. W tym stanie rzeczy przewidywane sa dal-
sze ograniczenia ruchu pojazdéw wykonujgacych niezarob-
kowy transport towaréw, aby nie dopusci¢ do marnotraw-
stwa taboru przy wykonywaniu jazd zamiejscowych. Row-
noczes$nie przewoznik publiczny — PKS, do zadan ktérego
nalezy m. in. wykonywanie transportéw zamiejscowych
(stosownie do uchwaly Prezydium Rzadu z dnia 17.XI.51r.
Nr 805), przygotowuje sie do przejecia w petni zwiekszo-
nych zadan przewozowych w tym zakresie. W szczegdlno-
Sci rozbudowywana jest sie¢ regularnych linii towarowych
i placéwek spedycyjnych, co stworzy ekonomiczne warun-
ki wykonywania transportéw zamiejscowych.

Doceniajgc . konieczno$é racjonalnego wykonywania
transportéw zamiejscowych stosownie do obowigzujgcych
przepis6w, Ministerstwo Budownictwa Przemystowego
zwrdécito sie ostatnio do Centralnego Zarzadu PKS o cal-
kowite przejecie przez to przedsiebiorstwo przewozéw ta-
dunkéw na dalszych odlegto$ciach. W wyniku wstepnego
porozumienia ustalono, ze przed przejeciem tych przewo-
z6w na terenie catego kraju, zostanie dokonana préba na
terenie woj. wroctawskiego. Przeprowadzenie préby po-
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zwoli na wypracowanie metody wspéipracy dostosowanej
do réznorodnych potrzeb przewozowych i na wprowadze-
nie jej, jako obowigzujgcej, na terenie calego kraju. Jed-
noczednie Ministerstwo Budownictwa Przemystowego za-

rzadzito, aby przed podpisaniem umowy z PKS — co na-
stgpi po zakonczeniu préb na terenie woj. wroctawskie-
go — stuzby transportowe jednostek organizacyjnych bu-

downictwa przemystowego, znajdujace sie na terenie in-
nych wojewdédztw, nawigzaty Scisty kontakt z PKS dla do-
konania prac przygotowawczych, zmierzajgcych do przeka-
zania przewozow zamiejscowych.

Informujac o tej stusznej inicjatywie Ministerstwa Bu-
downictwa Przemystowego, nalezy podkresli¢ koniecznos$¢

DZIAL INFORMACYJNY?¥)

PRZEWOZY KRUSZYWA KOLEJAMI

Uporzadkowanie przewozéw kruszywa kolejami normal-
notorowymi zostalo u nas po raz pierwszy dokonane juz
w koncu 1953 r. w drodze podjecia uchwaty Nr 684/53 Pre-
zydium Rzadu z dnia 12.9.1953 r. w sprawie usprawnienia
gospodarki kruszywem naturalnym i jego przewozéw dro-
ga kolejowg. Wymieniona uchwata oraz wydane zarzadze-
nia Przewodniczagcego PKPG w tejze sprawie, o ktérych
pisaliSmy w miesieczniku ,Transport* w Nr 11 i Nr 12
z 1953 r. oraz w Nr 2 z 1954 r. natozyto szereg obowigzkéw
na producentéw i odbiorcéw kruszywa, ktére niewatpliwie
wplynely na dalsze wyeliminowanie gospodarczo nieuza-
sadnionych przewozéw kolejowych.

Obecnie Przewodniczacy PKFG na podstawie dekretu
0 gospodarowaniu artykutami obrotu towarowego i zaopa-
trzenia z 1952 r. oraz cytowanej juz na wstepie uchwaly
Prezydium Rzadu z 1953 r. w sprawie usprawnienia go-
spodarki kruszywem naturalnym i jego przewozéw droga
kolejowg, wydat zarzadzenie w dniu 24121954 r. w spra-
wie zakazu wywozenia kolejg kruszywa naturalnego poza
granice niektérych wojewddztw, obowigzujagce z dniem
ogloszenia z mocg od 1.1.1955 r. (opublikowane w Moni-
torze Polskim Nr 4/55 r. pod poz. 54). Jednocze$nie Prze-
wodniczagcy PKPG omawianym zarzgadzeniem uchylit moc
obowigzujgcg zarzadzenia w tejze samej sprawie z dnia
18.11.1953 r., o ktéorym pisaliSmy w Nr 2 z 1954 r. miesigcz-
nika ,Transport”.

Zarzadzenie obecnie wydane zakazuje wywozenia kolejg
kruszywa naturalnego (zwir, pospétka i piasek uzywany do
robét budowlanych i podsypek torowych), znajdujacego sie
na terenie wojewo6dztw: lubelskiego, tédzkiego, stalino-
grodzkiego, szczecinskiego oraz warszawskiego — poza
granice wojewo6dztw, na ktoérych terenie sie znajduje oraz
m. st. Warszawy i m. todzi — poza granice tych miast.

Zarzadzenie przewiduje jednoczes$nie, iz w wyjatkowych,
gospodarczo uzasadnionych przypadkach kruszywo natural-
ne moze by¢ wywiezione poza granice okreSlone w tym-
ze zarzadzeniu za zezwoleniem Przewodniczacego PKPG
wydanym na wniosek zainteresowanego ministra lub kie-
rownika urzedu centralnego.

K. K.

PRZEWOZY DROBNYCH PRZESYtLEK KOLEJOWYCH
DO | Z MAGAZYNOW KOLEJOWYCH

Na podstawie przepis6w wykonawczych do art. 10 De-
kretu o przewozie przesytek i os6b kolejami (Dz. T. i Z. K.
Nr 17, poz. 157) z dniem 1 stycznia 1954 r. odwézka drob-
nych przesytek kolejowych od stacji kolejowych do skfadu
odbiorcy odbywata sie wytgcznie za posrednictwem tabo-
ru samochodowego Panstwowej Komunikacji Samochodo-
wej (P.K.S.). Tak wiec niedopuszczalnym byto, zeby na-
dawca zrzekt sie w liScie przewozowym odwdzki przesyiki
przez PKS do sktadu odbiorcy.

Od obowigzku dostawy przesytek przez PKS bytly zwol-
nione w drodze porozumienia miedzy PKP a PKS jedynie
nastepujace przesyiki:

1) przesyiki, ktére w mys$l obowigzujgcych na PKP prze-
piséw podlegajga wytadowaniu $rodkami odbiorcy,

*) Informacje zamieszczone w tym dziale nie maja cha-
rakteru urzedowego.
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rozszerzenia akcji umownego przejmowania przez PKS
przewoz6ow zamiejscowych na inne resorty. Pozwoli to na
lepsza niz dotychczas koordynacje przewozéw przez prze-
woznika publicznego oraz przyczyni sie do ekonomicznego
zorganizowania przewozéw zamiejscowych!

Nalezy nadmieni¢, ze w miedzyczasie przystapiono juz
do wstepnych rozmoéw w tym kierunku z Zarzgdem Trans-
portu CRS, ,Samopomoc Chiopska“, co z uwagi na roz-
miary przewozéw zamiejscowych wykonywanych przez
ten transport powinno przynie$¢ dalsze powazne efekty
gospodarcze.

Koresp. W. WEGIELEK
(Warszawa)

2) przesytki, ktére PKP przyjmuje do przewozu warun-
kowo,

3) przesyiki grozace
w czasie odwozki,

4) przesyiki celne,

5) przesytki uszkodzone wzglednie z brakiem iloSci lub
mwagi,

6) przesytki odbierane na stacji za zgoda kolei przez sa-
mych odbiorcow nie nalezgcych do sektora uspotecznio-
nego,

7) przesytki przeznaczone dla jednostek podlegtych Mini-
sterstwu Obrony Narodowej, Bezpieczenstwa Publicznego
i Kolei oraz

8) przesytki obcigzone zaliczeniem Ilub
Sciami PKP.

Postanowienia powyzsze mialy za zadanie przede wszyst-
kim przyczyni¢ sie do sprawnego i szybkiego opr6zniania
magazynéw kolejowych.

W zwigzku z tym, ze realizacja powyzszych postanowien
przez PKS byta w petni niemozliwa przy posiadanej iloSci
taboru, zostalo zawarte porozumienie pomiedzy PKS,
a Centralg Spoétdzielni Transportu (C.S.T.), ktére ustalito
zakres pomocy ze strony transportowych spoétdzielni pra-
cy zrzeszonych w C.S.T., na omawianym odcinku.

W toku realizacji powzietych postanowien okazalo sie
jednak, ze powazne ilo$Sci taboru resortowego dokonujg
dowozu przesytek do stacji kolejowych, nie mogac w dro-
dze powrotnej wykonywaé¢ w Swietle obowigzujgcych prze-
piséw pracy odwé6zkowej, wynikiem czego byta powazna
ilo§¢ proznych przebiegéw. Dla usuniecia tego nienormal-
nego stanu rzeczy, kolidujgcego z zasadami gospodarki
przewozowej poszczegblne Zarzady Okregowe PKS zostaly
zobowigzane przez Centralny Zarzad PKS do mozliwie
jak najdalej idacego przejecia obok rozwé6zki drobnicy,
rowniez dostawy przesytek drobnych z magazynéw nadaw-
cow do stacji kolejowych. Catkowite zwolnienie resortowe-
go taboru z prac wynikajagcych z dowozu i odwozu drob-
nych przesytek kolejowych stworzylo rezerwy w taborze
resortowym, ktére mogly by¢é wykorzystane do innych
waznych zadan gospodarczych. '

W dalszym etapie realizacji obowigzujgcych postanowien
okazalo sie, ze poszczegblne resorty przesylaja zaréwno
do Ministerstwa Kolei oraz Ministerstwa Transportu Dro-
gowego i Lotniczego, jak tez do PKPG sluszne czesto
wnioski o wytgczenie podlegtych im przedsiebiorstw od
dostaw przesytek drobnych przez PKS. Zaflatwianie jed-
nak tych wnioskéw na szczeblu centralnym, bez dokfadnej
znajomos$ci warunkéw terenowych okazato sie niemozliwe,
wobec czego zaszta konieczno$¢ udzielenia uprawnien do
rozpatrywania tego rodzaju wnioskéw odpowiednim instan-
cjom terenowym. W zwigzku z tym zostalo wydane w po-
rozumieniu z Ministrami Kolei oraz Transportu Drogo-
wego i Lotniczego Zarzadzenie Przewodniczacego PKPG
nr 18 z dnia 9.1.55 r. w sprawie zasad organizowania do-
staw kolejowych przesytek drobnych do sktadu odbiorcy
(Monitor Polski Nr 16 z 1955 r.).

Zarzadzenie to ustala tryb wnioskowania o zorganizo-
wanie dostawy przez PKS kolejowych przesytek drobnych
ze stacji kolejowych do sktadéw odbiorcy i odwrotnie.
Wnioski o organizowanie dostawy sktadaja zgodnie z za-
rzadzeniem, Dyrekcje Okregowe Kolei Panstwowych

uszkodzeniem innych przesylek

innymi nalezno-
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(DOKP) w porozumieniu z Zarzgdami Okregowymi PKS
'Z0 PKS) do Wojewddzkich Komisji Planowania Gospo-
darczego (WKPG). Whnioski te beda rozpatrywane w ra-

mach terenowej koordynacji przewozéw przy udziale
przedstawicieli DOKP, ZO PKS, Wydzialu Komunikacji
Drogowej Prezydium Wojewddzkiej Rady Narodowej

(WKD PWRN) oraz przedstawicieli zainteresowanych jed-
nostek bedacych wiekszymi odbiorcami lub nadawcami
kolejowych przesytek drobnych.

Przy rozpatrywaniu wniosk6w o0 zorganizowanie przewo-
zu kolejowych przesylek drobnych beda brane pod uwa-
ge korzysci ekonomiczne wynikajgce ze zorganizowanej
dostawy np. racjonalne wykorzystanie taboru samochodo-
wego i aparatu przetadunkowego, zwiekszenie przelotowo-
Sci magazynéw kolejowych, szybkiego obrotu wagondw
uzytych do przewozu drobnych przesytek itd.

Zarzadzenie to przewiduje réwniez mozliwo$¢ zwalniania
od obowigzku korzystania z ustug PKS przy przewozie
przesytek drobnych ze stacji kolejowej do sktadu odbiorcy
lub odwrotnie. Nadawcy i odbiorcy przesytek ubiegajacy
sie o to zwolnienie sktadajg w tej sprawie wnioski do
WKPG, ktéra po zasiegnieciu opinii WKD PWRN rozpa-
truje otrzymane wnioski na najblizszym posiedzeniu tere-
nowej koordynacji przewozéw. Zwolnienie moze dotyczy¢
w szczegoélnosci wnioskodawcow nadajgcych lub odbierajg-
cych drobne przesyiki, wymagajace specjalnych Srodkéw
ostroznosci (np. leki, tadunki tamliwe lub tlukace sie itd.),
tadunki towaréw tatwopsujacych sie lub tez wymagajacych
specjalnego taboru do przewozu.

Przy rozpatrywaniu w/w wnioskéw bedag brane w szcze-
gblnosci pod uwage:

1) zagadnienie szybkiego oprézniania magazynéw kolejo-
wych przez odbiorcéw przesytek i usprawnienie pracy na
stacji kolejowej,

2) konieczno$¢ uzasadnionego innymi zadaniami przewo-
zowymi posiadania taboru samochodowego mogacego do-
kona¢ przewozu witasnych przesytek drobnych.

Zarzadzenie naktada obowigzek na nadawcéw oraz od-
biorcow drobnych przesytek, ktérym PKS odméwit doko-
nania przewozu ze stacji kolejowej do ich sktadu lub od-
wrotnie, zawiadamiania o takich przypadkach WPKG.
Przypadki odmowy PKS na przew6z drobnych przesytek
kolejowych moga stanowi¢ podstawe dla WPKG do wyda-
nia zwolnienia z obowigzku korzystania z ustug PKS.

Udzielone zwolnienia mogag by¢ cofniete jezeli okolicz-
nosci stanowigce podstawe zwolnienia ulegng zmianie.

Ponadto zarzadzenie podaje, ze WPKG w porozumieniu
z WKD PWRN przeanalizujg potrzebe posiadania taboru
przez jednostki majgce siedzibe w miejscowosciach, w kt6-
rych zostata zorganizowana dostawa przesytek drobnych
i zgtoszg wnioski do PKPG — Departament Komunikacji
i tacznosci, w przypadku niedostatecznego wykorzystania

taboru przez te jednostki.
W. M.

!
WALKA Z AWARIAMI | WYPADKAMI DROGOWYMI

W wykonaniu uchwa.y Kolegium Ministerstwa Trans-
portu Drég. i Lotn. — Centralny Zarzad PKS opracowat
i wydat w koncu grudnia 1954 roku szczego6towe zarza-
dzenie zawierajace wytyczne prowadzenia skuteczniejszej
walki z awaryjnoscig. Z zarzadzenia tego pragniemy omo-
wi¢ walke z pijanstwem i warunki przewozu oséb samo-
chodami ciezarowymi.

Walka z pijanstwem

W celu likwidacji wypadkéw drogowych powstajacych
na skutek nietrzezwos$ci kierowcéw i innych pracownikéw
PKS Centralny Zarzad wskazuje na konieczno$¢:

1) Zorganizowania w porozumieniu z wydziatami komu-
nikacji drogowej i przedstawicielami zwigzku zawdéd, sze-
roko zakrojonej akcji uswiadamiajgcej w formie odczy-
tébw, pogadanek, odpraw dla wszystkich pracownikéw
PKS, a w szczegdlnosci dla kierowcéw i ich pomocni-
koéw o skutkach uzywania alkoholu w czasie pracy.

2) Analizowania na wszystkich naradach i odprawach
wypadkéw drogowych i awarii ze szczeg6lnym uwzgled-

nieniem tych, ktére powstaly w wyniku nietrzezwosci.
Przy przeprowadzaniu analizy nalezy podawaé winnych
spowodowania wypadkéw oraz ich skutki dla przedsie-

biorstwa.
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3) Zobowigzania dyspozytoréw i kontroli technicznej do
zwracania uwagi na trzezwo$¢ kierowcOw wyjezdzajgcych
i powracajacych do zajezdni. W przypadku stwierdzenia,

ze kierowca pit alkohol — nalezy natychmiast powiado-
mi¢ organa M.O. i za ich pos$rednictwem wystapi¢ o wy-
ciggniecie konsekwencji — zgodnie z zarzadzeniem poda-

nym w Dz. Ustaw nr. 3 z dnia 15154 r. rozdziat 4 § 47.

4) W przypadku stwierdzenia nietrzezwos$ci kierowcy,
prowadzgcego pojazd na trasie — nie nalezy pozwoli¢
na dalsze kontynuowanie jazdy temu kierowcy. Przy po-
mocy wszelkich $rodkéw nalezy zawiadomi¢ najblizszg
jednostke PKS w celu przystania odpowiedniego kierow-
cy, ktéory w zastepstwie doprowadzi pojazd do celu. Nie-
trzezwego kierowce nalezy przekaza¢ organom M.O. w
najblizszej miejscowosci.

5) Zorganizowania kontroli punktéw noclegowycn
i zwrotnych, przyczem kazdy punkt powinien by¢ kon-
trolowany przynajmniej raz na miesigc.

6) Wyciggania jak najsurowszych konsekwencji dyscy-
plinarnych w stosunku do pracownikéw PKS, u ktérych
stwierdzono uzycie alkoholu w czasie godzin stuzbo-
wych.

7) Podania kierowcom i pomocnikom powyzszego za-
rzagdzenia do wiadomos$ci z réwnoczesnym stwierdzeniem
tego podpisem.

Warunki przewozu os6b samochodami ciezarowymi

llo§¢ (waga) przewozonych o0s6b nie moze przekraczaé
tonazu pojazdu i jest uzalezniona od powierzchni skrzyni
samochodu przyjmujgc jako zasade 0,25 m2 na jedng oso-
be, co stanowi 4 osoby na jeden m2 Przyczepy cieza-
rowe samochodowe i ciggnikowe nie moga by¢ uzywane
do przewozu oso6b.

llo$¢ oséb jaka moze by¢ przewozona samochodami cie-
zarowymi zatrudnionymi w komunikacji pasazerskiej za-
wiera ponizsza tabelka:

Wymiar

skrzyni % a

Marka pojazdu 2 . K §

e s g B

‘8 g gE 3s v

z 'S 3 n.= £ 3 =

Fiat 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

SPA 10 , 6460 2340 15116 60

Praga NRD 3 3950 2050 8097 32

Star 20 3,5, 3800 2150 8170 32

G MC 3 , 2750 2030 5582 22

Bedford 3 , 4300 2000 8600 34

Panhard 8 , 7000 2350 14450 66
Samochody ciezarowe zatrudnione w przewozie ludzi

a nie posiadajgce stalego przystosowania — nalezy przy-
stosowa¢ w nast. sposob:

a) zaopatrzy¢ w patgki i plandeki;

b) zaopatrzy¢ w drabinki umozliwiajgce
wsiadanie i wysiadanie;

c) zaopatrzy¢é w odpowiednia ilos¢ tawek w zaleznosci
od ustalonej normy zapetnienia. tawki nalezy umocowaé
na state o ile samochéd uzywany jest wytacznie do prze-
wozu ludzi. Samochody, ktére po przewozie ludzi — uzy-
wane sg do przewozu towaréw nalezy zaopatrzy¢ w taw-
ki umocowane, lecz tatwo zdejmowane.

d) boki skrzyn nadwozia nalezy odpowiednio zabezpie-
czy¢ przed mozliwoscig samoczynnego otwarcia sie w cza-

pasazerom

sie jazdy;

e) zaopatrzy¢é samochody w tablice ostrzegawcze z na-
pisem ,Pojazd przeznaczony do przewozu os6b — prze-
tadowanie grozi wypadkiem" i ,Uwaga wsiadanie lub wy-

siadanie w czasie ruchu pojazdu, jazda na burtach, stop-
niach itp. grozi kalectwem Ilub $miercig”;
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f) na $rodku tylnej burty nalezy umiesci¢ napis ,Doz-
wolona szybko$¢ 40 km/godz.“.

* * *
Zarzgdzenie — dla zapewnienia bezpieczenstwa przewo-
z6w przy stosowaniu ogumienia zastepczego — ogranicza

szybkos¢ maksymalng dla autobuséw i samochodéw cie-
zarowych uzywanych do przewozu os6b — do 40 km/godz.
Ponadto zapetnienie dla autobuséw na ogumieniu zastep-
czym nalezy ograniczy¢ do ilosci miejsc siedzacych z wy-
jatkiem autobuséw marki ,Chausson“, dla ktérych usta-
lono dopuszczalne obcigzenie — 45 oso6b.

A. L.

ZAKLADANIE | URUCHAMIANIE
LOTNISK CYWILNYCH

W Dzienniku Ustaw Nr 1 z 1955 r. ukazato sie rozporza-
dzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia
8 stycznia 1955 r. w sprawie zakladania i uruchamiania
lotnisk cywilnych, wydane na podstawie art. 22 prawa
lotniczego.

Rozporzadzenie to:

1) uchyla 8§ .7—24 rozporzadzenia Ministra Komunikacji
z dnia 15 lutego 1934 r. o podziale lotnisk na kategorie
oraz o warunkach zakladania, urzadzania i korzystania
z lotnisk i urzadzen pomocniczych (Dz. U. Nr 18, poz. 142),

2) przewiduje wydanie przez Ministra Transportu Drogo-
wego i Lotniczego w porozumieniu z Ministrami: Obrony
Narodowej i Spraw Wewnetrznych oraz Zdrowia szczeg6-
towych przepiséw, normujacych zaktadanie i uruchamianie
lotnisk cywilnych w zakresie dotyczgcym lotnictwa cywil-
nego oraz wymagan bezpieczenstwa ruchu lotniczego.

J. B.

CZAS PRACY NA POLSKICH STATKACH
HANDLOWYCH

, w Dzienniku Ustarw nr 2 jpod poiz. 8 ukazalo sie rozporza-
dzenie Rady Ministrow z dnia 7 stycznia 1955 r. w spraiwie
czasu pracy na polskich jmorskich statkach handlowych w
zegludze miedzynarodowej.

Omawiane rozporzadzenie jako wykonawcze ant 53 usta-
wy z dnia 25 kwietnia 1952 r. ustala czas jpracy'zatég na
polskich morskich jstatkach handlowych, ktéry dotychczas
ustawowo nie byt uregulowany. Jednocze$nie wylgcza
spod swego zasiegu dziatania, statki uzywane ido rybotéw-
stwa morskiego, dla ktérych zagadnienie to jzostanie ure-
gulowane odrebnym aktem prawnym.

Zgodnie z istniejacym w praktyce podziatem statku jna
3 dzialy rozporzadzenie ustala jpodziat zatogi na 3 stuzby,
a jmianowicie ma: stuzbe poktadowg, maszynowg i admini-
stracyjno-gospodarczg. Poniewaz czas jpracy regulowany
jest w pewnym zakresie w zaleznosci od tego, czy statek
znajduje sie na morzu czy iw porcie, rozporzadzenie pre-
cyzuje doktadnie kiedy nalezy uwaza¢ statek jako bedacy
W morzu

Potwierdzajgc jpostanowienia umowy zbiorowej Polskiej
Marynarki Handlowej rozporzgdzenie ustanawia zasade 3
gcdzininego dnia pracy. Jednocze$nie ustala taki rozktad
pracy, ktéry uwzglednia specyfike poszczegdlnych stuzb.

Dla stuzby pokiadowej i maszynowej zatwierdzg prac*l
wachtowg na 3 zmiany, a dla stuizby administracyjno - go-
spodarczej — w ramach 12-igodzinnego pogotowia — pra-
ce wykonywang z przerwami, wynoszacg w sumie réwniez
8 godzin.

Zgodnie z rozporzadzeniem stuzby regularne — objete
pracg wachtowg — wykonujg swe obowigzki w czasie po-
bytu statku na morzu ibeiz wzgledu na niedziele i inne dni
ustawowo wolne od pracy, za oo otrzymuja w porcie pol-
skim pot wzglednie jjeden dzien wolny za kazdy dziehA usta-
wowo wolny od pracy — spedzony na jmorzu.

Natomiast cztonkowie zatogi nie petnigcy stuzby regu-
larnej (malarze, stolarze, pracze itp) pracujg zgodnie z u-
stalong zasada 8-gcdzinnego dnia pracy, przy czym w nie-
dziele i inne dni ustawowo wolne jnie wykcinuig prac.
Z uwagi na system wachtowy rozporzgdzanie nie przewi-
duje dla stuzb regularnych skrécenia czasu pracy na mo-
izu w tropiku, natomiast uwzglednia takie skrocenie dia
cztonkéw zatdg nie petnigcych stuzby regularnej.

W niedziele i inne dnu ustawowo wolne od pracy, iprzy-
padajace w czasie postoju w porcie, wykonywane sg ina
Ptatku jedynie prace konieczne.
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Jedynie stuzba administracyjno - gospodarcza, je$li wy-
maga tego potrzeba obstugi pasazerow — wykonuje prace
w porcie podobnie jak na jmorzu.

Czas pracy okres$lony jniniejszym rozporzgadzeniem ..moze
ulec .przediuzeniu w razie niebezpieczenstwa i innych wy-
jatfcowych przypadkach.

Wreszcie rozporzgdzenie ustala, ze czas pracy
i starszego mechanika nie podlega normowaniu.

Rozporzadzenie weszto w zycie z jdniem ogloszenia.

E. P.

kapitana

KSIAZKI ZEGLARSKIE DLA ZALOG STATKOW
MORSKICH

W Monitorze Polskim nr 4 zostato ogloszone zarzadzenie
Ministra Zeglugi z dnia 26 lutego 1954 r. w sprawie ksig-
zeczek zeglarskich i list zatogi dla statkbw morskich, upra-
wiajacych zegluge imiedzynarodowa pod banderg polska.
Omawiane zarzgdzenie zostalo wydane na podstawie art
38 i 42 ustawy z dnia 28 kwietnia 1952 r. o pracy na jpol-
skich statkach handlowych. Zgodnie z zarzadzeniem kaz-
dy cztonek zatogi morskiego- staitlkku handlowego, udajgcego
sie w jpodr6z miedzynarodowg pod ijbanderg polska Obowig-
zany jest posiada¢ ksigzeczke zeglarska, wydang przez

wlafdze polskie, wedlug wzoru stanowigcego zatgcznik do
omawianego zarzadzenia.
Zatrudnienie cudzoziemca w przypadkach przewidzia-

nych ustawg z dnia 28 kwietnia 1952 r. o pracy na pol-
skich morskich statkach handlowych moze nastgpi¢ badz
na podstawie ksigzeczki zeglarskiej, wydanej przez wiadze
polskie, badZz na podstawie dokumentu zeglarskiego, wy-
danego przez wiadze innego panstwa.

Zarzadzenie podaje definicje podrézy miedzynarodowej,
ustala wtasciwe wtadze, uprawnione do wydawania Kksig-
zeczek w kraju i zagranica, oraz okres$la tryb i sposéb
ubiegania sie o uzyskanie ksigzeczki zeglarskiej. Zgodnie
z zarzgdzeniem armator lub jkapitan statku przed wyrusze-
niem w podréz.obowigzany jest przedtozy¢ Urzedowi Mor-
skiemu w kraju, Wzglednie polskiemu Urzedowi Konsular-
nemu za granicg liste zatogi, sporzadzong wedlug wzoru
stanowigcego zatgcznik nr 2 do omawianego zarzadzenia

Wreszcie, zarzadzenie okreé$la sposob jdokonywania za-
ciggu, tryb zatatwiania zwigzanych a-tym formalnos$ci, oraz
obowigzki armatora, kapitana, oraz cztonka .zalogi w przy-
padkach zmian w jpetnieniu funkcji, zwolnienia z jzaciggu
=" przy jwejSciu na lad w porcie krajowym i zagranicznym,
w razie zaginigecia ksigzeczki zeglarskiej w kraju badz za
granica przeniesienia do rezerwy badz zwolnienia z pracy
w Polskiej Marynarce Handlowej.

Zarzadzenie weszto w zycie z dniem ogtoszenia, z moca
od dnia 15 maica 1954 r . E P

CENY ZBYTU, FABRYCZNE | POROWNYWALNE

Uchwata Nr 866 Rady Ministrow z dnia 11 grudnia .1954 r.
przesuwa termin zmiany cen zbytu $rodkéw produkcji oraz
niektérych optat i stawek taryfowych za ustugi $wiadczone
w ramach gospodarki uspotecznionej, a poza tym zleca
wprowadzenie cen fabrycznych i cen poréwnywalnych.

W celu prawidlowego Ustalenia rozliczen pomiedzy jed-
nostkami gospodarki uspotecznionej uchwata Nr 544 Rady
Ministréw z dnia 2.8.1954 r. zobowigzywata do zmiany cen
zaopatrzeniowych na $rodki produkcji oraz zmiany niekt6-
rych taryf, np. taryfy towarowej PKP, z dniem 1 stycznia
1955 r. Cytowana na wstepie uchwata przesuwa ten termin
na dzien 1 stycznia 1956 r. W wyniku tej zmiany, dotycza-
cej wytacznie cen na $rodki produkcji, a nie na przedmioty
spozycia, nabywane przez ludno$¢, ceny zbytu w przemy-
Sle Srodkéw produkcji zostang oparte na kosztach wta-
snych, a tym samym zostanie zlikwidowana deficytowos$¢
wielu zaktadéw, powstata w wyniku podwyzszenia plac
uchwatg z dnia 3 stycznia 1953 r.

Poza tym uchwata Nr 866 zobowigzuje Przewodniczacego
Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego do wnie-
sienia pod obrady Rady Ministrow projektu uchwaty re-
gulujgcej sprawy cen fabrycznych, cen poréwnywalnych
oraz zasad planowania wartosci produkciji.

Ceny fabryczne i ceny poréwnywalne majg by¢ opra-
cowane z uwzglednieniem powyzszych zmian cen, prze-
widzianych od 1.1.1956 r.

Najwazniejszg sprawg sg ceny poréwnywalne. Dotychczas
w charakterze cen poréwnywalnych stuzyly ceny nie-
zmienne, oparte na cenach 1937/38 r.
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W ielki rozw6j naszej gospodarki w okresie 10-lecja, po-
step techniczny w produkcji i zmiana stosunkéw spotecz-
. no-ekonomicznych w kraju ostabity prawidtowos$¢ dziatania
cen niezmiennych w obecnych warunkach. Dotychczasowe
ceny niezmienne w wielu przypadkach nie spetniajg juz
swej roli. Dlatego majg by¢ wprowadzone na okres naj-
blizszego planu piecioletniego ceny poréwnywalne dostoso-
wane do obecnych warunkéw rozwoju spoteczno-gospo-
darczego. Baza dla cen poréwnywalnych ma by¢ poziom
cen, jaki ma mie¢ miejsce od 1.1.1956 r.

Ustalenie prawidlowych cen poréwnywalnych ma zasad-
nicze znaczenie dla transportu. Dotychczasowe ceny nie-
zmienne, okre$lone dla 1 tono- i pasazerokm, nie zabez-
pieczaly niezbednej poréwnywalnosci. Dlatego chcac, aby
ceny poréwnywalne odzwierciadlaty stan faktyczny, winny
byé one powaznie zréznicowane. A zatem nie powinna
by¢ ustalona tylko 1 cena dla tonokm, ale przynajmniej
kilka cen w zaleznosci od rodzaju tadunku (biorgc pod
uwage przestrzenno$¢ oraz czas czynnosci tadunkowych)
i odlegtosci przewozu. Oczywiscie takie ceny bylyby opra-
cowane dla kazdego rodzaju transportu. Wygaje sie jed-
nak stuszne, aby ceny poréwnywalne dla transportu kole-
jowego i dla zeglugi $rédlgdowej byty identyczne.

Tylko zréznicowanie cen poréwnywalnych moze stwo-
rzy¢ z nich narzedzie dla prawidlowej oceny rozwoju
i pracy poszczegoéinych S$rodkéw transportu i wszystkich
rodzajow transportu jako catosci.

Cena ogo6lna dla 1 tonokm ma nieduze znaczenie, gdyz
sam tonol-.m bez wskazania rodzaju tadunku i odlegtosci
przewozu nic nie moéwi o pracy' transportu.

C. G.
WSPOLPRACA SZKOL WYZSZYCH
Z JEDNOSTKAMI GOSPODARKI USPOLECZNIONEJ

W Monitorze Polskim Nr 5/55 r. pod poz. 64 opublikowa-
na zostala bardzo istotna uchwata Nr 2 Prezydium Rzadu
z dnia 7.1.1955 r. w sprawie wspoipracy szko6t wyzszych
z jednostkami gospodarki uspotecznionej, urzedami i insty-
tucjami w zakresie prac naukowo-badawczych i naukowo-
ustugowych. Uchwata ma na celu zapewnienie mozliwie
najpetniejszego uwzglednienia potrzeb gospodarki i kultury
narodowej w planach naukowo-badawczych szkét wyz-
szych, zrealizowanie wtasciwego podzialu zadan w za-
kresie pracy naukowo-badawczej i naukowo-ustugowej
miedzy placéwkami réznych typéw oraz petniejszag kon-
centracje wysitkéw pracownikéw nauki dla realizacji pia-
nowych badan naukowych .szkét wyzszych.

Omowiona uchwata Prezydium Rzadu zobowigzuje wia-
Sciwych ministréw do zgtoszenia co ‘'roku w terminie do
dnia 1 sierpnia zadan naukowo-badawczych do planu ba-
dan naukowych szké6t wyzszych na rok nastepny wraz
z okreSleniem form materialowej i ustugowej pomocy re-
sortu przy wykonywaniu zgtoszonych zadan. Tematyka tych
zadan powinna dotyczy¢ zasadniczych dla resortu zagad-
nien naukowych, wynikajgcych z planéw narodowych.
Minister Szkolnictwa Wyzszego zostat zobowigzany do jak
najpetniejszego wtigczania zgtoszonych zadan do planéw
pracy naukowo-badawczej szko6t i zawiadamiania w ter-
minie do dnia 1 pazdziernika kazdego roku zainteresowa-
nych ministrow, ktére ze zgtoszonych przez nich zagadnien
zostang wigczone do planéw pracy naukowo-badawczej
szkét na rok nastepny. Prace wilgczone do planéw szkél
powinny byé wykonywane w S$cistej wspoétpracy z zainte-
resowanym resortem.

Omawiana uchwata wprowadza system nagrod dla pra-
cownikéw nauki za terminowe wykonanie i Wprowadzenie
do praktyki wynikéw prac naukowo-badawczych, wigczo-
nych nieodptatnie do planéw badan naukowych szkét. W
zatgczniku do uchwaty uregulowane zostaly zasady i tryb
udzielania i optacania zaméwien (zlecen) na prace nauko-
wo-badawcze nie wigczone do planéw badan naukowych
oraz na prace naukowo-ustugowe w szkotach wyzszych.
Zwracajgc uwage transportowcoéw na omawiang uchwate
chcemy podkresli¢, iz koniecznym wydaje sie nawigzanie
planowej wspéipracy naukowo-badawczej i naukowo-ustu-
gowej przez nasze resorty tak komunikacyjne tj. Min. Ko-
lei, Min. Transportu Drogowego i Lotniczego oraz Min.
Zeglugi jak i pozostate resorty posiadajagce stuzby trans-
portowe ze szkotami wyzszymi. Tematyka wspdipracy
naukowej powinna dotyczy¢ zaréwno zagadnienn technicz-
nych w dziedzinie transportu ze szkotami politechnicznymi
i inzynierskimi jak i zagadnien ekonomiczno-transporto-
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wych przy wspotpracy z Wyzsza Szkotg Ekonomiczng w
Szczecinie bedaca jedynag uczelnig transportowag tego typu
w kraju.

- K. K.
ZAWIERANIE
ZAKELADOWYCH UMOW ZBIOROWYCH
Sekretariat CRZZ wydat instrukcje ustalajacg tryb za-

wierania, rejestracji i kontroli wykonania zaktadowych
umoéw zbiorowych, ktére sg zawierane na podstawie
uchwaly nr 61 Rady Ministréw z dnia 6.1.1954 r. Tres¢
i znaczenie wspomnianej uchwaly omoéwiliSmy w ,Trans-
porcie* nr 4 — kwiecien 1954 r. W roku ubieglym umowy
te byly zawarte tylko w duzych zaktadach pracy, ktérych
liczba wyniosta 129. W roku biez. zawieranie umoéw obej-
mie znacznie wiekszg ilo$¢ zaktadéw pracy.

Na przyktad w PKS zostang zawarte umowy w 12 eks-
pozyturach (po jednej w kazdym okregu). Rozpoczeto juz
prace przygotowawcze, zapoczatkowane naradg z przedsta-
wicielami tych ekspozytur, ktéra odbyta sie w dniu 11 sty-
cznia br. Na naradzie tej omdwiono znaczenie i zasieg
umoéw zbiorowych oraz tryb ich zawierania.

Zaktadowg umowe zbiorowg zawieraja na okres jednego
roku kalendarzowego: w imieniu zaktadu pracy m— dyrek-
tor, w imieniu pracownikéw i zwigzku «— rada zakladowa.

Instrukcja ustala,, ze dla prowadzenia prac zwigzanych
z przygotowaniem projektu umowy — tworzy sie zesp6t
zaktadowy, w sklad ktérego wchodzg: przewodniczacy
rady zakladowej, zgodnie z dyrektywg KC PZPR — przed-
stawiciel podstawowej organizacji partyjnej i dyrektor za-
ktadu pracy jako cztonkowie prezydium zespotu. Poza
tym do zespolu wchodzg przewodniczacy komisji struktu-
ralnych przy radzie zakladowej i inne osoby powotane
przez prezydium zespolu sposréd przodujgcych robotnikéw
i racjonalizator6w oraz spos$réd aktywu spofecznego i gos-
podarczego.

Zespo6t wybiera sposréd cztonkéw prezydium przewodni-
czgcego zespotu, ktéry kieruje pracami zespotu i przewod-
niczy na jego posiedzeniach.

Prezydium zespotu moze powotywaé grupy robocze spo-
§réd cztonkéw zespotu, ktérym powierza sie okreslony
dziat prac~zwigzanych z przygotowaniem projektu umowy
(np. grupa opracowujgca zagadnienia eksploatacyjne, tech-
niczne, socjalne itp.).

Prezydium zespotu powotuje w poszczegdlnych dziatach
zaktadu pracy trzyosobowe zespoty w sktadzie przewodni-
czacy rady zaktadowej (wzgl. maz zaufania), przedstawi-
ciel administracji, przedstawiciel organizacji partyjnej.
Zadaniem zespolu jest zorganizowanie dyskusji nad pro-
jektem umowy ws$réd zatogi tego dziatu, zbieranie uwag
i wnioskéw zgtaszanych przez pracownikéw, udzielanie
wyjasnien i pomocy przy sktadaniu wnioskéw itp.

Przygotowania projektu zaktadowej umowy zbiorowej
obejmuja:

1 Rozszerzone plenarne posiedzenie rady zaktadowej
i wszystkich cztonkéw zespotu przy udziale przedstawi-
cieli zarzadu gtéwnego zw. zawdd, i ministerstwa dla do-
ktadnego zapoznania sie z Uchwala Rady Ministrow w
sprawie zawierania umoéw, z planem techniczno-eksploata-
cyjno-finansowym zaktadu pracy i zatozeniami w zakresie
inwestycji, akcji socjalnej, zagadnien bytowo-mieszkanio-
wych, kulturalno-o$wiatowych, wczaséw:

2. Zebrania dzialowe zatogi (grup produkcyjnych) celem
zaznajomienia wszystkich cztonkéw zatogi z materiatami
do umowy zbiorowej i wezwania pracownikéw do zgta-
szania zespotom dzialowym uwag i wnioskéw do umowy;
te uwagi i wnioski powinny by¢ analizowane przy ich
wspétudziale, a nastepnie przekazywane do zespotu zakla-
dowego;

3. Opracowanie przez zespét wstepnego projektu umo-
wy z uwzglednieniem wnioskéw zgtoszonych przez pracow-
nikéw; dostarczenie tego projektu wszystkim mezom zau-
fania celem zaznajomienia z trescig projektu wszystkich
cztonkéw zatogi;

4. Przeprowadzenie szerokiej pracy propagandowej wo-
kot projektu przy wykorzystaniu gazetek, blyskawic, ra-
diowezta i innych $rodkéw oddzialywania propagandowego
oraz rozwijania réznorodnych form dyskusji na .temat
umowy;

5. Opracowanie przez zesp6t zakladowy ostatecznego
projektu umowy. Celem przyjecia i podpisania umowy ra-
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da zakfadowa zwotluje ogé6lne zebranie pracownikéw, na
ktérym dyrektor zaktadu lub przewodniczacy wygtasza re-
ferat o podstawowych zatozeniach projektu umowy, przy-
czyni nalezy w, referacie omoéwi¢ wnioski i uwagi zgtoszo-
ne przez pracownik6bw w toku prac przygotowawczych
nad projektem i sposéb ich uwzglednienia w umowie.

Rejestracja zaktadowych umoéw zbiorowych przez zarza-
dy gtéwne zwigzkéw zawodowych i ministerstwa powinna
nastgpi¢ w ciggu 7 dni od daty wplyniecia umowy do re-
jestracji.

Rada zaktadowa obowigzana jest czuwaé¢ nad przebie-
giem realizacji postanowien umowy. W tym celu rada za-
ktadowa obowigzana' jest organizowaé¢ raz na kwartat spo-

NOTATKI

KOLEJARZE ZACHODNIEJ EUROPY PRZECIWKO

,Pule transportowg" — jako potagczenie wszystkich
rodzaijiw transportu jkrajéw Zachodniej Europy wy-
myS$lili stugusi amerykanskiego imperializmu po utwo-
rzeniu tzw. ,Europejskiego Zjednoczenia wegla i sta-
li“. ,Pula transportowa“, wg zdania jej twdércow’, miata
na réwni ze.,Zjednoczeniem wegla i stali“ wptyngé¢ na
rozszerzenie bazy ekonomicznej dla militaryzacji kra-
jow zachodnio-europejskich. W pazdzierniku 1953 ro-
ku, "ia brukselskiej konferencji ministréw transportu
17 k apitaiisfy¢canych panstw Europy, utworzono Kkiie-
rowir jczy organ ,puli“ w postaci stale dziatajgcej w Pa-
ryzu europejskiej (konferencji ministréw transportu.

Decyzje, ktére podjeta konferencja br-ukselsika, a w
szczego6lnosci postanowienia o rekonstrukcji i budowie
szerelm miedzynarodowych linii kolejowych, autostrad
oraz dré6g wodnych o znaczeniu strategicznym — wy-
kazaty jasno, zelgtéwne zadanie ,puli® polega na
wspétdziataniu z planami militaryzacji Zachodniej
Europy.

Utworzenie ,puli transportowej“ przynosi znaczne
szkody dla ekonomiki objetych nig panstw. Wiadomo”?
ze wysScig zbrojen prowadzi do rozszerzania przemystu
zbrojeniowego oraz znacznego ograniczania rozwoju
pokojowych gatezi gospodarki narodowej. Co sie za$
tycizy transportu, tagcznie z kolejowym, to przy tak je-
dnostronnym rozwoju ekonomicznym, linie kolejowe,
kiére nie stuzg celom militaryzacji, niszczejg i sg w
nastepstwie zamykane. We Francji na przyktad
w okresie powojennym zamknieto 11 tys. km. linii ko-
lejowych. W zwigzku z utworzeniem ,puli transporto-
wej* postanoiwibno w ciggu najblizszych 5 lat zamkng¢
w tym kraju dalszych 10 tys. km linii.

Zagadnienie «nie ogranicza sie jednakze tylko do strat
ekonomicznych, ktére ponosza kraje-uczesitnicy zjed-
noczenia transportowego'. ,Pula transportowa“ narusze
takze suwerenno$¢ panstw-uczestnikéw. Zgodnie z po-
stanowieniami konferencji brukselskiej caly system
transportowy panstw zachodnio-europejskich bedzie
poddany kontroli organu 'kierowniczego ,puli“, do kto6-
rego, zadan nalezy przeprowadzenie ,unifikacji“ proce-
s6w przewozowych, wyposazenia transportu, systemu
ptac ifp. Oznacza to, ze rzady panstw-uczestnikow

.puli mprzestang faktycznie kierowa¢ swoim transpor-
tem. ,

,Pula transportowa“ — jako organizacja, stuzgca in-
teresom amerykanskich i zachodnio-europejskich mo-
nopoli, znacznie pogarsza sytuacje jmaterialng pracow-
nik6w transportu.

Przewidziano przede wszystkim, zakrojong na szero-
ka skale ,modernizacje“ transportu wg wzoréw ame-
rykanskich, co pociggnie za sobg masowe redukcje
oraz zwiekszenie wyzysku zatrudnionych.

Oczywistym przyktadem tego rodzaju konsekwencji
moze jbyé Francja, gdzie w rezultacie kapitalistycznej
sracjonalizacji* zamknieto mnéstwo linii kolejowych,
parowozowni, zaktadéw, remontowych oraz dokonuje
sie masowych zwolnieh kolejarzy. Liczebno$¢ persone-
lu na kolejach francuskich spadia w okresie od stycz-

*) Opracowano ina podstawie artykutu W. Lichaczetwa,
zamieszczonego w czasopi$mie ,Gudok“ nr 23 z r, 1955.
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teczna kontrole wykonania umowy. Kontrole powinien
prowadzi¢ zwigzkowy aktyw spoteczny, przodujgcy robot-
nicy, racjonalizatorzy przy udziale przedstawicieli kierow-

.nictwa zaktadu pracy.

Wyniki kontroli stanowig materiat do kwartalnych spra-
wozdan z wykonania postanowien umowy, ktére winny
by¢ skltadane na ogdéinych zebraniach zatogi przez dyrekto-
ra i rade zaktadowa.

Jak widzimy — zawarcie umowy winno by¢ poprzedzo-
ne pracami przygotowawczymi, ktére zmierzajg do zapoz-
nania szczegb6towego wszystkich pracownikéw z zadania-
mi, jakie sa postawione przed zatloga i jakie $rodki sg po-
stawiona do dyspozycji zaktadu pracy. K. K.

~.PULI TRANSPORTOWEJ" ¥

nia 1947 r. K@ wrzes$nia 1954 r. o 130 (tys. zatrudnionych,
tj. o okoto %5 procent. W Niemczech Zachodnich w
okresie od sierpnia 1948 r. do 1953 r. zwolniono 100 tys
zatrudnionych, tj. 20jproc. wszystkich jkolejarzy. Zgod-
nie z ,Nadzwyczajnym programem", ktéry Wszedt w
zycie 1 jkwietnia 1954 r., w Niemczech Zachodnich do-
konuje sie zwolnienia dodatkowych 50 tys. zatrudnio-
nych. W okresie od zakonczenia wojny zatrudnieniie na
kolejach spadio we Wiloszech o 14 proc., w Belgii o 17
proc., w Holandii o 20 proc.

Wzrost bezrobocia stwarza dla kapitalistycznych
przedsiebiorstw dogodne warunki dla ofensywy na
piace roboczg'zatrudnionych, zdobycze socjalne w za-
kresie ubezpieczeh i emerytur, pozwala pogarsza¢ wa-
runki pracy i zwieksza¢ wyzysk.

We Francji realna ptaca robocza spadta dwukrotni«
w poréwnaniu do okresu przedwojennego. Pogorszyly
sie przy tym znacznie warunki pracy. Do granic wy-
trzymatosci dochodzi Intensyfikacja pracy, ro$nie row-
niez stale czas pracy.

W wielu miejscach zlikwidowano brygady konduk-
torskie, jzlikwidowano funkcje pomocnika maszynisty
w jbrygadzie parowozowej. Kolejarzy zmusza sie cio
pracy ponad ustawowo OkreS$lony czas pracy. Na przv-
ktad w Niemczech Zachodnich w stuzbach, zwigzanych
z ruchem pociggéw, wprowadzono przepisy o czasie
trwania dnia roboczego, ktére zmuszajg pracownikéw
do bezptatnego pozostawiania na stuzbie po 20 i wiecej
godzin w ciggu -tygodnia.

,Pula transportowa“ stwarza warunki nie tytko jdla
ofensywy przedsiebiorc6w na osiggniecia klasy robot-
niczej, ale zobowigzuje do ,zréwnania“ ptacy pracow-
nikOw transportu na poziomie stawek najnizszych. Tak
wiec przed kolejarzami Francji, Luksemburga, Belgii
i innych krajéw stoi perspektywa dalszego obnizenia
zarobkéw, ktére i obecnie daleko nie zaspakajajg mi-
nimum potrzeb zyciowych.

Tworzac ,pule transportowi“, jkola rzadzace panstw
zachodnich licza na mozliwo$¢ utatwienia siofoie walki
z pracownikami transportu oraz ich zwigzkami zawo-
dowymi./Licza one na to, ze ,pula“ pozwoli im w razie
strajk6w jstosunkowe tatwiej przerzuci¢ przewozy
z jednego $rodka transportowego na drugi oraz prze-
nosi¢ cale grupy pracownikéw transportu do innych
miejscowos$ci, a nawet innych krajow.

Wielka odpowiedzialno$¢ za coraz to bardziej pogar-
szajgca, sie sytuacje pracownikéw transportu krajow
kapitalistycznych ponoszg kierownicy Miedzynarodej
Federacji Transportowcéw oraz prawicowi liderzy
zwigzkowi panstw zachodnio-europejskich. Pomagaja
oni amerykanskim jimperialistom i jich partnerom jkle-
ci¢ ,pule transportowg“ i robig wszystko co w ich
mocy, aby utrudni¢ walke pracownikéw transportu
przeciwko tej puli.

Jednakze, pomimo préb prawicowych dziataczy
zwigzkowych oraz ich opiekunéw przeciwdziatania zor-
ganizowanym wystgpieniom transportowcéw, we Fran-
cji, Wioszech, jNiemczech Zachodnich oraz innych (kra-
jach rozwija sie potezny ruch przeciwko ,puli tran-
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sportowej* i przeciwko podporzadkowaniu transportu
przygotowaniom do nowej wojny. W awangardzie te-
go ruchu, ktéry ftaczy sie organicznie z og6lng walka
narodéw przeciwko uosobionym w paryskich uktadach
pianiom militaryzacji Zachodniej Europy oraz uzbroje-
niu niemieckich odwetowcéw, kroczg kolejarze, ciesza-
cy sie poparciem najszerszych warstw spoteczenstwa.

We Praneji utworzono tzw. komitety obrony kolei,

w sktad ktérych wchodzg przedstawiciele kolejarzy
i ludnosci. Organizujg one walke przeciwko zamyka-
niu linii kolejowych oraz zwolnieniem z pracyi Zjazd

narodowej federacji kolejarzy Framdji, ktory odbyt sie
w grudniu 1953 r. i ogarnat wiekszo$¢ pracownikéw
kolei francuskich, podkres$lit z cata sitg koniecznosé
nasilenia walki przeciwko demontazowi linii kolejo-
wych, redukcjom zatrudnienia. Zjazd wezwal kolejarzy
do walki o podwyzszehie zarobkéw, zasitkéw i emery-
tur oraz do watki o pokdj i niezalezno$¢ narodowsq.

We Wiloszech odbyly sie miejscowe oraz ogdélnokra-
jowe konferencje poswiecone obronie narodowego
transportu. Uczestnicy konferencji zadali od rzgdu, aby
zerwat z politykg rujnowania transportu wloskiego na
korzy§¢ amerykanskich monopoli

Szerzy sie ruch przeciwko remilitaryzaciji, przeciw-
ko opanowywaniu przez kapitat amerykanski ekonomi-
ki kraju, a w zwigzku z tym i kolejnictwa, takze i w
Zachodnich Niemczech.

Z dnia na dzien ruch protestu przybiera coraz to
bardziej ma sile. Jednoczg swoje wysitki uczestnicy te-
go ruchu ze wszystkich krajow europejskich. Wielkiej
organizacyjnej pracy dla zespolenia szeregéw transpor-
towcow krajow Zachodniej Europy dokonata Miedzy-
narodowa Federacja Zwigzkéw- Zawodowych pracow-
nikéw transportu, partow oraz przemystu rybnego. Juz

KRONIKA

Z DZIALALNOSCI SEKCJI EKONOMIKI TRANSPORTU
PTE

(H. M.) Zaplanowang na rok 1954 dziatalno$¢ Sekcji
Ekonomiki Transportu PTE zakonczyly posiedzenia dysku-
syjne, ktére odbyly sie w rp-cu grudniu 1954 r. i styczniu
1955 r. Zywg dyskusje i zainteresowanie wywotat referat,
w ktdrym poruszone byly zasadnicze zagadnienia tereno-
wego planowania i koordynacji w transporcie. Referat
ten, w formie artykutu, zostal opublikowany na tamach
L,rransportu® w numerze grudniowym.,

Zagadnienia z zakresu ekonomiki transportu kolejowego
naswietlat referat pt. ,Drogi wiodagce do maksymalnego
podwyzszenia wskaznikéw zatadunku statycznego i dyna-
micznego wagonu towarowego“. W referacie zostaly omoé-
wione odnosne postanowienia dekretu z dnia 24.XI11.52 r.
0 przewozie oséb i przesytek kolejami, a takze zostata po-
dana charakterystyka wskaznik6w zatadunku statycznego
1 dynamicznego oraz zostata przeprowadzona analiza eko-
nomiczna wzajemnego powigzania tych wskaznikéw. W re-
feracie zostaly takze wskazane zasadnicze elementy zalez-
nosci w ksztattowaniu sie wskaznikéw zatadunku statycz-
nego i dynamicznego oraz znaczenie ksztaltowania sie
wielko$ci tych wskaznikéw dla wynikéw eksploatacyj-
nych i dla planowania przewozéw. W zakornczeniu referatu
zostatlo dokonane analityczne naswietlenie wplywu zmian,
zachodzacych w strukturze taboru i przewozonych tadun-
kow oraz w $redniej odlegto$ci przewozéw, na ksztatto-
wanie sie wskaznikéw zatadunku statycznego i'dynamicz-
nego wagonu. Zostaly przedyskutowane $rodki wiodace
do osiagniecia poprawy omawianych wskaznikéw. Jako
decydujace w tym zakresie zostaly omowione takie ele-
menty jak wzrost $redniej teoretycznej tadownos$ci wago-
nu, rewizja obowigzujgcych norm fadunkowych, przystoso-
wanie fadunkéw do przewozu kolejg (normalizacja opako-
wania, prasowanie stomy, ciecie ztomu itd.), szersze zasto-
sowanie konteneryzacji, a takze istotne znaczenie jakie ma
usuniecie istniejgcych niedomagan w zakresie rejestracji
i planowania statycznego zatadunku.

Zagadnienia z zakresu ekonomiki transportu samocho-
dowego na temat zalozernn ekonomicznych dla organizacji
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w jpazdzierniku 1953 r. Komitet Administracyjny Fede-
racji, demaskujac ,pule transportowa"“, okreslit ja jako
polityczng, wojskowa oiraz ekonomiczng organizacje
amerykanskiego imperializmu i wezwat ziwigzki zawo-
dowe oiraz wszystkich pracownikéw transportu do jwal-
ki przeciwko jej utworzeniu. Komitet wskazat, ze ,jpu-
la“ jest jczeScig .sktadowg planéw militaryzacji Zachod-
niej Europy oraz przygotowania nowej wojny.

Komitet Administracyjny szczego6lnie podkreslit ko-
nieczno$¢ jednoS$ci dzialania pracownikéw transportu
i dokerbw w walce o zachowanie narodowych syste-
mow transportowych. Zaproponowatl on zwotanie mie-
dzynarodowej konferencji dla zjednoczenia sit wszyst-
kich transportowcéw w walce przeciwko utworzeniu
Spuli“ oraz przeciwko tym zgubnym konsekwencjom,
jakie pocigga ona za sobg dla mas pracujacych.

Decyzje ijkomitetu byly szeroko komentowane i zo-
staly zaaprobowane przez transportowcow krajow za-
chodnio-europejskich. Realizujgc te postanowienia jnal
rodowe, zwiazki kolejarzy Francji, Wtoch ustanowity
Scista wspoiprace we wspdlnej walce.

W marcu 1954 r. w Strasburgu zebrali sie przedsta-
wiciele zwigzkéw zawodowych transportowcéw Fran-

cji, Wtoch, Belgii, Holandii, Luksemburga, Zagtebia
Saairy, Szwajcarii i Austrii i omawiali zagadnienia
zwigzane z dalszym rozwojem waltki przeciwko ,pub
transportowej‘.

Odrzucajagc zdecydowanie wszystkie proby organiza-
cji ,puli transportowej*, pracownicy transportu Za-
chodniej Europy wzmacniajg walke przeciwko milita-
ryzacji transportu,, przeciwko zamykaniu linii kolejo-
wych i przekazywaniu ich do dyspozycji zagranicznych
monopoli. Walczg oni o pokojowy roziwdj transportu
oraz o poprawe swojej sytuacji materialnej.

samochodowego transportu resortowego omdéwione zosta-
ty na przyktadzie transportu samochodowego w resorcie
goérnictwa. W referacie zostaly okre$lone zasady organiza-
cyjne dziatalno$ci transportu wiasnego i branzowego oraz
efektywno$¢ ekonomiczna branzowych przedsiebiorstw sa-
mochodowych. Omoéwiony zostal takze obecny stan roz-
woju branzowych przedsiebiorstw samochodowych oraz
warunki ekonomiczne i organizacyjne dalszego ich rozwo-
ju. Zostaly przedyskutowane nastepujace tezy:

1 Istnieje niezaprzeczalna wyzszo$¢ transportu branzo-
wego nad innymi formami organizacyjnymi transportu re-
sortowego.

2. Warunkiem efektywnosci dziatania  branzowych
przedsiebiorstw samochodowych jest oparcie tej dziatal-
nosci o prawidtowo opracowany plan przewozéw oraz
o wiasciwg forme wspdipracy pomiedzy zaopatrzeniem
a transportem.

3. Powinna by¢ przeprowadzona centralizacja przewo-
z6w samochodowych w poszczeg6lnych grupach tadun-
kéw — na bazie potrzeb n$szej gospodarki i w oparciu
o dosSwiadczenia ZSRR.

Zagadnienie ,poréwnywalnosci tonokilometra w réznych
relacjach pracy zeglugi $rédlagdowej wywotaté duze zain-
teresowanie, z uwagi na aktualno$¢ podobnego zagadnie-
nia takze i w innych rodzajach transportu.

W referacie zostat omoéwiony podwdjny charakter tono-
kilometra, almianowicie jako miernika naturalnego i ja-
ko kategorii ekonomicznej, wyrazajacej warto$¢ pracy
przewozowej. Brak prawidtowego rozpoznania podwodjne-
go charakteru tonokilometra powoduje niedostateczng
ocene pracy zeglugi.

Sprawy z zakresu ekonomiki transportu morskiego omo-
wione zostaty w referacie pt. ,System rozliczeniowy w
portach morskich“. Referat oSwietlit sytuacje, ekonomicz-
ng portdbw na odcinku sprzedazy ustug w wyniku innych
podstaw ksztaltowania sie cen w gospodarce socjalistycz-
nej i w gospodarce kapitalistycznej. Omowione zostaly
metody ustalania cen dla r6znych kategorii ptatnikéw oraz
zostata przeprowadzona analiza oceny pracy portow przy
stosowaniu r6znorodnego systemu cen.
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Przy omawianiu taryf portowych zwrécona zostata uwa-
ga na konieczno$¢ prawidtowego zastosowania w taryfach
mechanizmu bodZzcéw ekonomicznych. Zagadnieniu temu
bedzie posSwigecone odrebne posiedzenie dyskusyjne.

Specjalne posiedzenie Sekcji zostatlo poSwiecone na omé-
wienie racjonalizacji przewozéw w transporcie kolejowym.
W referacie zostat oméwiony przedmiot i zakres racjonali-
zacji przewozOow oraz zasady prawidlowego powigzania
planu przewozowego z planami zbytu i zaopatrzenia, jako
podstawy do zracjonalizowania przewozéw. PoZa tym zo-
staly omowione braki w dotychczasowym planowaniu
przewoz6éw oraz $rodki usprawniajgce, a mianowicie zo-
stalo omoéwione znaczenie bilans6w ekonomiczno-trans-
portowych, jako podstawy do opracowania planu wymia-
ny miedzyrejonowej. Omowione zostaly takze doswiad-
czenia ZSRR w zakresie' opracowywania bilanséw eko-
nomiczno-transportowych i planu wymiany miedzyrejo-
nowej. Podkreslono konieczno$¢ opracowywania planu
przewozéw w oparciu o bilans® ekonomiczno-transporto-
we i plan wymiany miedzyrejonowej dla nastepujgcych

tadunkow: kamien, piasek, zwir, cegta, cement, ruda,
drewno, ropa i przetwory z ropy, ziemniaki i buraki cu-
krowe.

Przedyskutowano nastepujagce zagadnienia: 1) wilasci-
wos$¢ opracowywania przez stuzby transportowe resortéw
gospodarczych — w oparciu o plany zbytu i zaopatrzenia—
bilanséw ekonomiczno-transportowych dla poszczegélnych
tadunkéw, 2) znaczenie opracowywania przez organy pla-
nujgce — planu wymiany miedzyrejonowej, jako niezbed-
nego warunku dla zracjonalizowania przewozéw i wpro-
wadzenia kierunkowego planowania przewozéw.

Zostato ustalone, ze dla przygotowania kierunkowego
planowania przewozéw jest potrzebne wprowadzenie ope-
ratywnego planowania kierunkéw przewozowych dla posz-
czeg6lnych tadunkéw oraz opracowanie szczeg6towej me-
tody sporzadzania planu technicznego kolei w oparciu
o ustalone potoki tadunkéw.

KURSO-KONFERENCJE StUZB TRANSPORTOWYCH

Z cenng inicjatywa wystagpda Wyzsza Szkota Ekonomi-
czna w Szczecinie zorganizowania kurso-konferencji dla
pracownikéw stuzb transportowych i pracownikéw stuzb
planowania przedsiebiorstw drogowego transportu publicz-
nego. Kurso-konferencje te zostaly zorganizowane przez
Wydzialy Komunikacji Drogowej PWRN w dniu 2.1l. w
Koszalinie, w dniu 4.1l w Gdansku i w dniu 9.1l w Szcze-
cinie przy wspoétudziale pracownikéw naukowych WSE
Szczecin. Celem kurso-konferencji bylo w szczegélnosci
przygotowanie pracownikéw stuzb transportowych do pra-
widlowego opracowania planu przewozéw na Il kwartat
1955 r., zgodnie z wymaganiami zarzgadzenia Przewodni-
czagcego PKPG Nr 295 wprowadzajgcego od 1954 r. instruk-
cje o operatywnym planowaniu przewozu fadunkéw. W
czasie kurso-konferencji pracownicy naukowi WSE Szcze-
cin, przeprowadzili nastepujgce wyktady, realizujgce so-
cjalistyczng zasade wiezi teorii z praktyka.

Adiunkt WSE Szczecin mgr Jerzy Poradowski w wy-
ktadzie ,Znaczenie planu przewozu tadunkéw dla przed-
siebiorstwa publicznego transportu drogowego“ naswie-
tlit na tle rozwoju gospodarki narodowej i zmian pro-
porcji w gospodarce metode planowania zadan przewozo-
wych, omowit Scista wspoéizalezno$¢ wystepujacag miedzy
obnizkg kosztow wiasnych a metodg planowania przewo-
z6w i wykazal, jak metoda planowania przewozu tadun-
kéw wpltywa na udoskonalenie produkcji ustug w publicz-
nym przedsiebiorstwie transportu samochodowego.

Magistrantka WSE Szczecin ob. A. Szewczykowa prze-
prowadzita wyktadlna temat ,Znaczenie planu przewozu
iadunkéw dla przedsiebiorstwa przemystowego, budowla-
nego, rolnego i handlowego“, wykazujac wspéizaleznosé
miedzy prawidlowo opracowanym planem przewozéw,
a rytmicznos$cig pracy calego przedsiebiorstwa, jego nie-
przerwanym tokiem produkcji i ksztalttowaniem sie kosz-
tow produkcji, przerobu, badz obrotu towarowego. W wy-
ktadzie omoéwiono réwniez dotychczasowg wspolprace
ustugobiorcéw z miejscowymi ekspozyturami PKS.

W wyktadzie ,Instrukcja PKPG w sprawie operatyw-
nego planowania przewozu tadunkéw jako instrument bu-
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dowy metoda bilansowg zadan przewozowych dla trans-
portu drogowego“ st. asystent WSE Szczecin ob. Broni-
staw Zymela naswietlit istote metody bilansowej, stoso-
wanej w planowaniu gospodarki narodowej, wykazat wa-
runki dla wprowadzenia metody bilansowej w planowa-
niu przewozu fadunkéw na tle instrukcji o operatywnym
planowaniu, jak réwniez omoéwit te wszystkie warunki,
jakie instrukcja stwarza dla wprowadzenia prawidtowej
metody planowania przewozo6w.

Czwartym i ostatnim wyktadem w ramach kurso-konfe-
rencji byt wyktad wygtoszony przez st. asystenta WSE
Szczecin mgr Wita Drapicha ,Perspektywy rozwoju me-
tody bilansowej w planowaniu przewozu fadunkéw i rola
rad narodowych w ich rozwoju“, w ktérym wyktadowca
postawit teze, iz obecna instrukcja, po wprowadzeniu
pewnych zmian, stanowi punkt wyjscia do rozwoju me-
tody bilansowej w planowaniu przewozéw, nastepnie wy-
kazat, iz podstawowymi zagadnieniami perspektywiczny-
mi, ktérych rozstrzygniecie zalezy od organéw rad naro-
dowych sa: 1) ujecie potrzeb przewozowych poszczeg6l-
nych nadawcéw w formie potokéw tadunkéw, 2) w zwigz-
ku z potokowym ujmowaniem potrzeb przewozowych, na-
lezy dazy¢ do stworzenia coraz dogodniejszych warunkéw
racjonalnej koordynacji transportu.

Po wyktadach odbyly sie seminaria dyskusyjne, na kté-
rych omoéwiona zostata technika sporzadzania planéw
operatywnych przewozu tadunkéw w szczegélnosci w/g
wzoréw Nr 1, 2, 5 jak réwniez dodatkowego wzoru po-
mocniczego wprowadzonego z inicjatywy WSE ,Zglosze-
nie do PKS potrzeb przewozowych tadunkéw na Il kw.
1955 r.“ w/g asortymentu potrzeb przewozowych. W cza-
sie przeprowadzonych seminariow uczestnicy kurso-kon-
ferencji, pracownicy stuzb transportowych, odpowie-
dzialni w swoich przedsiebiorstwach za planowanie prze-
woz6w, przedstawili ponadto swoje uwagi i trudnosci na
jakie napotykaja w realizacji operatywnego planowania
przewozéw. Wnioski ich postuzg z jednej strony dla
unikania popetnianych btedéw w planowaniu przewozéw,
dla pozostatych pracownikéw stuzb transportowych, z dru -
giej strony przyczynig sie do wprowadzenia dalszych uzu-
petnien i ulepszen w metodologii i trybie planowania prze-
wozéw warunkujgcego prawidtowy rozwo6j gospodarki na-
rodowe;j.

KOMUNIKAT GUS O WYKONANIU NPG NA ROK 1934

Wedtug wstepnych danych wyniki wykonania Narodo-
wego Planu Gospodarczego na rok 1954 w dziedzinie prze-
mystu, rolnictwa, transportu, inwestycji, budownictwa,
zatrudnienia i wydajnos$ci pracy oraz podniesienia mate-
rialnego i kulturalnego poziomu zycia ludno$ci — przed-
stawiaja sie nastepujaco:

iPlan produkcji globalnej na 1954 rok, wedtug wartosci
w cenach niezmiennych zostat wykonany og6tem w 102
ploc. Globalna produkcja przemystu socjalistycznego
wzrosta o 11 proc. w poréwnaniu z 1953 r.

W zakresie transportu wykonanie planu przedstawia sie
nastepujgco:

Przewozy tadunkéw wszystkimi $rodkami transportu pu-
blicznego wzrosty ogétem o 8 proc. w poréwnaniu z 1953
r, w tym przewozy na kolejach normalnotorowych o o
proc., w PanAstwowej Komunikacji Samochodowe] o 25
proc., w zegludze $rédladowej o 29 proc.

Przecietny dobowy zatadunek wagonéw na kolejach nor-
malnotorowych wzrést o 3 proc. w poréwnaniu z 1953 r.
Jednakze plan przecietnego dobowego zatadunku zostat
wykonany w 98 proc.

Plan przewozéw pasazeréw na kolejach normalnotoro-
wych zostal wykonany w 101 proc. przy wzroscie prze-
woz6éw o 7 proc. w poréwnaniu z 1553 r.

W 1954 r. zaznaczyla sie poprawa pracy kolei. Przekro-
czony zostat plan szeregu wskaznik6w techniczno-ekono-
micznych. Podstawowy wskaznik pracy kolei —mobrét wa-
gonu towarowego — polepszyt sie o 2 proc. w poréwna-
niu z 1953 r. Przecigetne zuzycie wegla na 1000 bruttoto-
nokm zmniejszyto sie¢ o 45 proc. w poréwnaniu z 1953 r.

W Panstwowej Komunikacji Samochodowej plan przewo-
z6w pasazerow zostat wykonany w 1025 proc. przy. wzro-
Scie przewozéw o 10 proc. w poréwnaniu z 1953 r. Jed-
nakze wspotczynnik gotowosSci technicznej taboru samo-
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chodowego ciezarowego, przy wzroscie o 5 proc. w po-

robwnaniu z 1953 r,, nie osiggnat planowanego poziomu (9S
proc. planu).

W zegludze jmorskiej plan przewozu tadunkéw zostat
wykonany w 100 proc.
WAGONY ZE SPILSNIONYCH PLYT
W styczniu 1953 r. zaloga W-7 Pafawagu wybudowata

pierwszy kryty wagon towarowy, stosujagc do jego budo-
wy ptyty spilénione. Przez dwa. lata krazyt ten wagon po
caltym kraju. Przewi6zt w tym czasie tysigce ton réznych
towaréw. W czasie préb prototypu brygada nr 13 opra-
cowata dokumentacje i dopilnowata produkcji wagonu
osobowego, w ktérym droigg wodoodporng sklejke, jesiono-
wa okleing, importowany korek, linoleum, a nawet blache
zastgpiono pitytami spilSndonymi. Przeprowadzono w tym
czasie takze préby budowy budek hamulcowych z piyt
spitSnionych zamiast z blachy i desek. W roku ub. wybu-
dowano nowy kryty wagon towarowy z ply.t, w ktoi-yim na
pokrycie .dachu uzyto zamiast blachy réwniez ptyt sipiils-
moinych.

W ostatnich dniach zatloga W-7 zmontowata weglarke ty-
pu 11-W, w ktérej zaréwno $ciany boczne jak i czolowe
zostaly wykonane z ptyt spillsmionych.

Obecnie po wielu miesigcach préob mozna $mialo powie-
dzie¢, ze brygada roboczo-inzynierska nr 13 wroctawskiego
Pafawagu odniosta powazny sukces. Komisja, ktéra bada-
ta wagony bedace juz w eksploatacji, orzekta, ze wyszly
one z préb bardzo dobrze, ze. wagony te wykonaly swe
« adanie lepiej niz dotychczas produkowane.

Przez wagon osobowy przewineto sie ponad p6t miliona
pasazeréw, a podtogi i $ciany dzialowe wykonane z pilyt
wykazaly minimalne zniszczenie.

Sukces brygady jest olbrzymi — przez zastgpienie tarci-
cy ptytami spitshiionymi przy produkcji wagonéw towaro-
wych krytych — mozna w jednym tylko Pafawagu za-
oszczedzi¢ przeszio 25 tys. metréw szeSciennych tarcicy
rocznie, skréci¢ czas .zmontowania wagonéw o 30 proc., za-
oszczedzi¢ przy produkcji jednego wagonu 31 kg $rub oraz
200 kg blachy. tadowno$¢ wagonu zwigeksza sie o 600 kg.

Warto tu doda¢, ze wagony z ptyt sa absolutnie szczelne.

Préby wypadty pomysinie. Nalezy oczekiwaé, ze seryje
na produkcja wagonéw z ptyt spilSnionych bedzie podjeta
w niedlugim czatsie.

PRODUKUJEMY CIAGNIKI GASIENICOWE

Jeszcze w biezacym roku — obok tysiecy ciggnikéw
,Ursus“ — rozpocznie prace w stuzbie rolnictwa ponad 100
pierwszych ciagnikow gasienicowych polskiej produkciji

KD-35.

Nowy typ ciggnika gasienicowego

Rozpoczeta przed kilkoma miesigcami w Zakladach Me-
chanicznych im. Stalina w tabedach seryjna produkcja
ciggnika gasienicowego KD-35 oparta jest ma radzieckiej
licencji ciggnika rolniczego $redniej mocy. Przeznaczony
jest on do orki, zasiewéw zb6z i innych prac rolnych.
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Ciagnik KD-35 .zuzywa ok. 20 .proc. mniej paliwa niz
ciggnik ,Ursus“. Jedng z wielu zalet ciggnika gasie-
nicowego jest specjalny mechanizm przekaznikowy, ktéry
pozwala napedza¢ wszelkiego rodzaju agregaty rolne, jak
mtocarnie, sieczkarnie, Srutowniki itp.

Przewiduje sig, iz jeszcze w (biezacym roku .Zaklady Me-
chaniczne ,Ursus“ przystapig do seryjnej produkcji silni-
kéw, do Ciaggnikéw gasienicowych KD-35.

STOCZNIA GDANSKA ROZPOCZEtA BUDOWE
MOTOROWCA O tADOWNOSCI 10 TYS. TDW

W dniu 31 stycznia br. w Stoczni Gdanskiej rozpoczeto
na pochylni montaz motorowego statku handlowego o fa-
downos$ci 10 tys. TDW — najwiekszego z dotychczas bu-,
dowanych w Polsce.

Motorowiec ten bedzie doréwnywaé wielko$cig ,Batore-
mu“. Posiada¢ on bedzie zasieg ptywania 20 tys. mil mor-
skich i szybko$¢ 30 kmgodz. Statek otrzyma wygodne jedno
i dwuosobowe kabiny dla zalogi,- Swietlice, palarnie oraz
bedzie mogt zabiera¢ 12 pasazeréw. Statek bedzie mogt
przewozi¢ szyny, parowozy, maszyny i samochody oraz
zboze i tadunki lekkie. .Projekt statku opracowany zostat
przez polskich konstruktorow i naukowcéw Centralnego
Biura Konstrukcji Okretowych w Gdansku.

Calo$¢ montazu statku zlecona zostata przez Stocznie
Gdanska doswiadczonemu mistrzowi Staruszrdewiezowi.
Starszym budowniczym statku zostat doSwiadczony spe-
cjalista w -tej dziedzinie, i,nz. Romanczuk.

NOWY SUKCES PKO

Nowym sukcesem Polskiego Ratownictwa Okretowego
jest wydobycie z doa Zatoki Gdanskiej jednej z najwigk-
szych w Europie pogtebiarki jmorskiej, ktéra zatopiona
zostata w 1945 r. na trasie toru wodnego z portu gdynskie-
go w morze. Ze wzgledu na wielko$¢ pogtebiarki wrak
wydobyto w dwu .cze$ciach, przy pomocy uprzednio zato-
pionych, a p6zniej napetnionych powietrzem wielkich sta-’
lewych ponton6w.

Holowanie wydobytych wrakow

Druga cze$¢ pogteibiarki po wydobyciu przyholowano do
portu gdynskiego, gdzie zostanie uszczelniona i osadzona
ia mieliznie, w celu wylkonania dalszych prac zabezpie-.
czajacych. Poglebia.rka zostanie wyremontowana.

DUMNY MELDUNEK ZAtLOGI PRO

Minio trudnos$ci technicznych i atmosferycznych Polskie
Ratownictwo Okretowe zrealizowato swe zadania roczne,
W 1954 r. wydobyto z morza ztom i statki do odbudowy
o tgcznej wadze 33.022 to.n.

W pracach szczegélnie wyréznity sie zatogi
,Swiatowida“ z Gdyni i ,Kraiba“ ze Szczecina.

,Smoka*“,

POMYSLNY START STOCZNIOWCOW GDANSKICH

Stoczniowcy gdanscy odniesli- u progu ostatniego roku
Szesciolatki nowy sukces. W dniu 3.1. z pochylni na tere-
nie ,B“ spityngt na wode kolejny kadlub trampa. Statek
ten zgodnie z harmonogramem miat by¢ wodowany pod
koniec stycznia br. Jednak dzieki niezwykle ofiarnej pra-
cy zatogi zwlaszcza wydzialu K3 zszedt on z pochylni na
miesigc przed terminem.
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RATOWNICY STOSUJA NOWA METODE
WYDOBYWANIA ZtOMU

Polskie Ratownictwo Okretowe zastosowato ostatnio mo-
wa metode wydobywania z dna morza zatopionych wra-
kéw. Polega ona jna rozsadzaniu materiatami wybuchowy-
mi niezdatnych juz do remontu wrakéw i wydobywaniu
ina powierzchnie drobniejszych czesci.

Po okresie prob w 1954 r. systemem rwania wrakéw
materiatami wybuchowymi ekipy PRO wydobyly okoto
5.000 tom ztomu. Metodg ta sg wydobywane wraki mocno
uszkodzone, ktérych uszczelnienie i doprowadzenie do
stanu ptywalnosci lub podniesienie na pontonach cylin-
drycznych pochtonetoby zbyt wiele czasu i nakfadoéw fi-
nansowych w stosunku do warto$ci ztomu.

Nowa metoda catkowicie zdata egzamin: Z dna Odry'
zniknely przeszkody nawigacyjne w postaci takich wra-
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kow jalk ,Anna Korde“, ,BramdwSchte*, przesta wysa-
dzonych mostéw. Wydobyto tez wiele mniejszych wrakéw
na Zalewie Szczecinskim i pod Helem.

W 1955 r. wykonanie jpowaznej czesci planu wydobywa-
nia wrakéw spoczywa na ekipach pirotechnicznych PRO.
Totez stusznie na konferencji partyjno-ekoinomicznej PRO
poswiecono tziw. metodzie wybuchowej duzo uwagi. Do-
tychczasowe doswiadczenia daty bowiem, bogalty materiat
dyskusyjny.

Dyskusja wykazata, ze niedostateczne jest dotychczaso-
we przygotowanie nuiikow do prac przy uzyciu materia-
té6w wybuchowych. Whnioski postawione przez dyskutan-
tow na naradzie wykazaty m. im. konieczno$¢ specjalizacji
poszczeg6llnych ekip w metodzie pirotechnicznej i ponto-
nowej oraz potrzebe doszkodenjia nurkéw w zakresie zna-
jomosci konstrukcji poszczeg6lnych typéw statkéw. Whnio-
ski te jpomoga kierownictwu PRO w organizacji pracy
nad wykonaniem zadan zaplanowanych na rok 1955

Jak pracujg nasi transportoujcy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWEF

PRZETRZYMYWANIE WAGONOW

(w) Powaznym niedociggnieciem szeregu przedsiebiorstw
i jednostek gospodarczych sg przetrzymywania wagonow
pod operacjami tadunkowymi.

W ostatniej dekadzie grudnia — Stalinogrodzkie Zjedno-
czenie Budownictwa Miejskiego na stacji Tychy przetrzy-
mato 186 wagonéw, a na stacji Lublin to samo Zjednocze-
nie przetrzymato 35 wagonéw. Przedsiebiorstwa podlegte
Ministerstwu Budownictwa Przemystowego krok w krok
podazaja w tym. zakresie za kolegami z budownictwa miej-
skiego. Zjednoczenie Rob6t Wodno-Inzynieryjnych na sta-
cji Czarnolesie przetrzymato 114 wagonéw, a Kieleckie
Zjednoczenie Budownictwa Przemystowego — na stacji
Busko 178 wagon6éw. W Ministerstwie Energetyki ,wyr6z-
nia sie* w przetrzymywaniach wagonéw Elektrownia nr 2
w Jaworznie, ktora przetrzymata ponad 24 godziny 192
wagony. Roéwniez Przedsiebiorstwo Bucjowy Kopalh
w Kochtowi¢ach, nalezace do resortu Gornictwa, powazng
ilo§¢, bo az 120 wagon6w przetrzymato ponad 24 godziny.

Oczywiscie, jak zwykle, ,pierwszenstwo“ w zakresie
przetrzymywania wagonow posiadaja zaktady podlegte Mi-
nisterstwu Hutnictwa; przetrzymaly one w ostatniej deka-
dzie grudnia blisko tyle wagénéw, co przedsiebiorstwa pod-
legte innym ministerstwom tgcznie. Najwiecej wagonoéw
przetrzymaly huty: Florian, Pokdj, Dzierzynski, Nowotki
i Batory, koksownia Wichowa przetrzymata na st. Wal-
brzych Fabryczny 468 wagonéw.

W przemys$le chemicznym Zaktady Chemiczne w Cho-
rzowie St. przetrzymaly 202 wagonéw, a Zaktady Chemicz-
ne w Jaworznie — 107 wagonéw. Mozna by wylicza¢ je-
szcze dziesigtki innych zaktadéw takich, jak: Cementow-
nia Szczakowa, Cementownia Odra, Poznanskie Przedsie-
biorstwo Robét Drogowych na stacji Gotondg, ktére prze-
trzymato 307 wagon6éw ponad 24 godziny. lle jeszcze wa-
gonéw przetrzymali klienci przez krétszy termin, jednak
ponad okreSlone zarzadzeniami terminy. Niewatpliwie,
w niektérych wypadkach mogta zaj$¢ wyjatkowa przyczy-
na, ktéra spowodowata tak powazne uchybienia w dyscy-
plinie przewozowej. Jednak skala zjawiska przetrzymywa-
nia wagonéw dowodzi, ze istnieje w tym zakresie szereg
marnotrawstw i niedociggniec¢.

Z przetrzymywaniem wagonéw nalezy bezwzglednie
ostrzej walczyé, podejmujac wszelkie $rodki dla ich usu-
niecia. !

opdéznienia w wytadunkach cystern

(W) Wagony - cysterny do przewozu réznych ptynéw po-
winny byé otoczone szczegdlng opieka w celu utrzymania
jak najlepszych wskaznikow. Szczeg6lnie powinna by¢
zwracana uwaga na skrocenie postoju wagonéw - cystern
pod natadunkiem i wytadunkiem. Trzeba jpowiedzie¢, ze w
tym zakresie nde wszedzie jest dobrze. Np. na sltacji War-
szawa Gt Towarowa w -miesigcu listopadzie koksownia

przetrzymata 31 wagonéw - cystern na og6lng ilos¢ go-
dzin 3.672, itzn., ze $redni postdj jednej cysterny wyniost
118 godzin. Na stacji Baboszewo — Cukrownia Izabelin
przetrzymata 19 cystern, przy czym $redni czas jpostoju
wyniést 307 godzin.

W miesigcu listopadzie takich ,przodujgcych” jednostek
w przetrzymywaniu wagonéw - cystern byto jwigcej. Oto
dalsze fakty: PZGS na st. Charsznica przetrzymat 5 wa-
gondéw, przy czym $redni postd] jednego wagonu wyniost
351' godz., Zaktady iPrzemystu Tiuszczowego w Trzebin-
iprzetrzymaly 29 cystern na og6lng sume 6908 godzin, >f.
235 godz. $rednio na jednag cysterne. Rekord bije jednak
Elektrownia w 1Bedzinie, ktéra w miesigcu listopadzie
przetrzymata cysterne przez 476 godzin, tj. blisko 24 dni.

Oczywiscie, ze przy tak ograniczonym wytadunku nawet
daleko wigksze, niz posiadane przez nas, iloSci cystern
nie wystarczg jdla wykonania przewozéw ftadunkéw ptyn-
nych. Trzeba bezwzglednie wyda¢ ostrg walke z prze-
trzymywaniem wagonéw, w szczeg6lnosci za$ wagonow -
cystern.

NARADA KONSTRUKTOROW PAROWOZOW
| MASZYNISTOW W POZNANIU

W Poznaniu odbyta sie narada przedstawicieli przemystu
budowy taboru kolejowego i kolejnictwa, poswiecona omo-
wieniu zalet i wad parowozéw konstrukcji powojennej:
Ty 51, OL 49, Pkt 48, Ty 45, Pt 47 oraz parowozéw wasko-
torowych Px 48 i Tw 53

Referaty, stanowigce podstawe do dyskusji wygtosili: inz.
Wystouch z Centralnego Biura Konstrukcyjnego w Pozna-
niu, inz. Wtodarczyk z ZISPO oraz inz. Fijatkowski z Min.
Kolei. Oméwili oni zasadnicze cechy konstrukcyjne paro-
wozéw powojennych, wskazujagc najwazniejsze problemy,
wymagajace nowych rozwigzan konstrukcyjnych. Nalezy
do nich m. in. sprawa rusztéw, ktére nie sa dostosowane
do drobniejszych gatunkéw wegla i miatu weglowego, spra-
wa wprowadzenia tozysk tocznych, sprawa opracowania
i produkowania urzgadzen do podawania sodafosu bezpo-
Srednio do kotta, zabudowa stokerow itp.

W dyskusji zabrali gtos liczni maszyniSci, omawiajac ob-
szernie swe dos$wiadczenia w pracy na parowozach po-
szczegoblnych serii oraz wady i usterki tych parowozoéw,
z jakimi stykaja sie w swej codziennej pracy.

Maszynista Anwajler z DOKP t6dz moéwit obszernie
0 wadach parowozu Pt 47. Na parowozach tej serii czesto
rwa sie wigzary, pekajg ramy, tarcze ttokowe i suwakowe.
Ruszty sa nieodpowiednie, nie otwierajg sie dostatecznie
1zuzel gromadzi sie w zbyt duzych ilosciach; wskutek tego
szlakowanie parowozu trwa zbyt dlugo. Parow6z byt pro-
jektowany kilka lat temu, przystosowano go widocznie do
lepszych gatunkéw wegla. Dzi§, kiedy toczy sie zazartg
walke o jak najwiekszg oszczedno$¢ wegla, konstruktorzy
powinni pomys$le¢ o takich zmianach konstrukcyjnych, kté-
re by umozliwity spalanie najgorszych gatunkéw wegla
oraz poprawity sprawno$¢ cieplna parowozu.

O parowozach Pt 47 moéwit réwniez znany, przodujgcy
maszynista parowozowni Poznan — Bernard Pieta. Omo6-
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wit on szereg innych wad tego parowozu oraz ulepszenia,
jakie zastosowano w parowozowni poznanskiej, by niektd-
re usterki usungé we wtasnym zakresie. Apelowat réwniez
do konstruktoréw parowozéw o szereg ulepszenn na paro-
wozie z punktu widzenia bezpieczenstwa i higieny pracy
oraz troski o cztowieka (nalezyte rozwigzanie o$wietlenia
na parowozie, skrzynek do rozktadéw jazdy, sposobu prze-
chowywania narzedzi, ubrania i zywnosci).

Inni maszyni$ci omawiali wady parowozéw OL 49 i Ty 51
i Tkt 48. Podkre$lano m. in. potrzebe rekonstrukcji inzek-
tor6w na parowozach Ty 51, przebudowy popielnikéw
i urzadzen zakrapiacza oraz piasecznicy.

Po wyczerpujagcym omoéwieniu najczesSciej wystepujacych
usterek w parowozach, udzielali wyjasnien inzynierowie-
konstruktorzy, podkre$lajagc m. in., ze wiele usterek wy-
nika nie z winy -konstruktora, lecz z winy hutnika lub war-
sztatu (zte wykonanie, nieodpowiednia jako$¢ materiatu)
lub tez ze zmieniajgcych sie z biegiem lat warunkéw eks-
ploatacji na PKP. (O)

TRANSPORT DROGOWY

DOZYWOTNIE WIEZIENIE DLA SZOFERA-PIJAKA

W Poznaniu odbyt sie proces 21-letniego notorycznego
ipijaka Jana Pasta, kierowcy samochodu ciezarowego Wo-
jewodzkiej Zbiornicy Przemystowych Surowcéw Wtor-
nych w Poznaniu. (Pa$, prowadzac w6z w stanie nietrzez-
wym, spowodowal tragiczne wypadki, w ktédrych 3 osoiby
stracity zycie, a kilka innych zostalo okaleczonych.

15 lipca uto. r. po sutej libacji Pas wyjechat wozem ciig-,
zarowym z przyczepa z Turka do Poznania. Pierwszy,Avy-
padek nastgpit we Wrzesni. Przy przejezdzie przez mia-
sto kierowca wpadt na $ciezke dla rowerzystéw i zmiaz-
dzyt 60-letniego Mariana Kujawe. Szofer nie zatrzymat
sie, lecz ruszyt petnym gazem w dalszag droge, W Zasiu-
towie pow. Sroda nastapit drugi wypadek. Wéz najpierw
uderzyl w granitowy kamien przydrozny, co spowodowato
uszkodzenie mechanizmu kierowniczego, po czym wpadt
na dom Jézefa Frankowskiego W domu zawalita sie cata
Sciana, a gruzy zasypaly znajdujace sie w pokoju 1 dzieci
Frankowskich. Jedynie dzieki natychmiastowej pomocy
zdotano je uratowac.

Smieré na miejscu poniosta jadaca razem z Pasiem Ire-
na Wachowska, a druga wspotpasazerka Wanda Jaworska
doznata ztamania kregostupa i po 12 dniach réwniez zma-
rfa.

Na rozprawie zeznawato 26 Swiadkéw. W wyniku roz-
prawy Sad Wojewo6dzki skazal Jana Paisia na dozywotnie
wiezienie z utratg praw publicznych na zawsze.

PORTY | ZEGLUGA

ZALOGA M/S ,,PIAST“ PRZODUJE W PLO
Proporzec przechodni przodujacego statku PLO w IV
kwartale ub. rolku zatopofat na maszcie m/s ,Piast".

W pierwszej dziesigtce wyrd6znionych statkéw znalazly sie
ponadto: m/s ,Generat Walter*, s/s ,KoS$ciuszko", s/s ,Ki-
linski“, <m/s ,Mickiewicz“, s/s ,Putawski“, m/s ,Lechi-
stan“, m/s ,Hugo KoHataj*, m/s ,Przyjazn Narodow"
oraz ,Nowa Huta“.

O zdobyciu we wspéizawodnictwie pierwszego miejsca
przez zaloge z m/s ,Piast® zadecydowaly osiggniecia:,
kwartalny plan przewozéw, marynarze z ,Piasta“ prze-
kroczyli o 64,1 proc. w tonach i o 81 proc. w tonomilach.
Tak wysokie przekroczenie planowych zadan zaloga uzy-
skata przez systematyczne skracanie postojéw tak w por-
tach obcych, jak i krajowych. Ponadto przez racjonalna
gospodarke materiatami rozchodowymi zaloga zmniejszy-
ta zuzycie paliwa o 4,1 proc. oraz obnizyta koszt osolbo-
dnia w ztotych dewizowych o 19 proc.

Dzieki systematycznie przeprowadzanym remontom —
statek byt zawsze gotéw do podjecia kolejnego rejsu,
a moc maszyn zostata wykorzystana w 100 proc. Ogoétem
roczny plan przewozéw marynarze z ,Piasta® wykonali
w 2304 proc. w tonach i 166,7 jproc. w tonomilach.

We wspoéizawodnictwie indywidualnym tytut przodow-
nika pracy PLO w IV kwartale ub. r. zdobyli: st. mary-

TRANSPORT

Str. 5

narz z m/s ,Batory*® — Kazimierz Bi-eisztal, asystent ma-
szynowy z m/s ,Mickiewicz®* — Jan Tomaszewski d ste-
ward z m/s ,Lechistam“ — Roman Kiedowski.

Jalko przodujacych w zawodzie komisja wspoétzawodnic-
twa wyréznita: kapitana Romualda Cie-lewieza z s/s ,Ki-
linski“, zasi. kapitana Leonarda Starka z m/s ,Mickie-
wicz", sit. mechanika Antoniego Cygana z s/s ,Hel*, 1 ofi-
cera Jerzego Raczkowskiego z m/s .,Hugo Kotataj“ i och-
mistrza Alojzego WOraczewskiego.z m/s ,Przyjazn Naro-
dow*".

ZALOGA ,MICKIEWICZA“ WALCZY O OBNIZKE
KOSZTOW WELASNYCH

Marynarze z m/s ,Mickiewicz" donoszg z morza, ze w
wyniku realizacji zobowigzan dlugofalowych w ub. roku
wykonano w 137 proc. plam remontowy, uzyskujac jedno-
cze$nie powazne oszczednosci w materiatach  jrozchodo-
wych. Zamiast planowanych wedlug zobowigzania 2 proc.
—' zuzycie paliwa zmniejszono o 5 proc., a smaréw o 15
proc.

Podejmujac dlugofalowe zobowigzanie na rok biezgcy
zaloga ,Mickiewicza" postanowita m. in, skréci¢ czas wy-
konania planowych prac samoremontowych o 5 proc., ob-
nizy¢ zuzycie materiatow rozchodowych od 2 do 5 proc,,
oraz zaoszczedzi¢ zuzycie wody stodkiej o 15 proc. w sto-
sunku do obowigzujgcych norm.

Dla uczczenia za$ Il konferencji partyjno-ekonomicznej
marynarze z ,Mickiewicza“ wykonajg we wiasnym zakre-
sie w trzech tadowniach korale (drewniane przegrody) pod
zatadunek skoér z Buenos Aires, co przyniesie powazne
oszczednosci w wydatkach dewizowych.

REKORDOWY PRZELADUNEK CEMENTU
W PORCIE GDYNSKIM

W wydziale | portu gdynskiego uzyskano przy .zatadun-
ku Statku ,Susainne* rekordowy dla portow polskich wy-
nik przetadunku cementu.

Na zmianie Ill, pracujgcej od goidz. 15 brygada nr 9
z brygadzista Augustynem Lipinskim przetadowata w cza-
sie 6,5 -godziny — 524 tony cementu.

Osiagniecie io brygada uzyskata dzieki dobrej organiza-
cji pracy przez brygadziste Lipinskiego i pomocy w tech-
nologicznym opracowaniu przetadunku przez jpracownika
dzialu organizacji pracy Wyszeckiag-c.

tadunek cementu byt zapaletowamy, a brygadzista
pr-zed rozpoczeciem zatadunku dopilnowat przetadowania
sprzetu i opracowat rozstawienie rdbotnjkéw tak, by przy
jak najmniejszym wysitku uzyska¢ jak najsprawniejszy
-przerzut towaru.

* * *
#

Brygada nr 7 z wydzialu WOC w porcie gdanskim, kie-
rowania iprzez Franciszka Ros-zalka, osiggneta piekny suk-
ces. Realizujagc swe zobowigfea-nd-a zatadowata ,w ciggu jed-
nej amia-ny ma Statek bandery pamamsfciej ,At-tdc-a“ 601
ton cementu, co wynosi 468 pro-c. normy.

Wynik ten cd-bit sie szerokim echem ws$réd brygad prze-
tadunkowych i jna zabraniu wyborczych grup -zwigzkowych
podejmowane sg dalsze zobowigzania produkcyjne. Po-
nadto na wyréznienie zastuguje wynik -poprzedniej zmia-
ny na tymze statku. Brygada nr 19 z brygadzista Edwar-
dem Swigtkowskim przetadowata w ciggu 7 il p6t godziny
555 toin cementu.

Dzieki wzorowej pracy obydwu brygad statek ,Attica“
odptynat iz portu na trzy d-dby przed terminem.

* *
*

Brygada sManepskiego z -wydzialu | portu gdynskiego
uzyskata w dniu 22.1. na trzeciej zmianie wy-nd-k nie noto-
wany dotychczas w wiekszosci portow europejskich —
7335 toin cementu tj. 600 proc. normy. Jest to -rekord nie
tylko na skale portéw polskich, -ale niewatpliwie réwniez
-na skale europejska. Oprécz brygadzisty na wyr6znienie
zastugujag w -brygadzie: Klemens Roca, maz zaufania gru-
py zwigzkowej,1wa-gowi: Alfons Romfaslki i Jan Fliisiakow-
ski, wozkarz Ziembkowsiki i przede wszystkim dzwigowy
Hieronim Holy.

Nie bez wplywu na uzyskanie tego rekordowego wyniku
pracy bylo -dobre przygotowanie przetadunku przez dys-
ponentéw.
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ZALOGA ,GEN. WALTERA“ PRZYSPIESZA PODROZ

Z portu Ameryki Potudniowej w podr6z powrotng do
kraju wyszedt statek PMH m/s ,Generat Walter*. W rej-
sie itym zaloga uzyskata powazne osiggniecia. Wykorzystu-
jac czas przelotu miedzy Montevideo a Bahia Blanca ma-
rynarze oczys$cili tadownie statku po przywiezionym do
Ameryki cemencie i rozebrali przegrody. Z uzyskanego
za$ drewna zbudowali zagrode pod tadunek zboza luzem.
Dzieki wykonaniu tej pracy zaloga zaoszczedzita kijka ity-
siecy dolarow oraz o 7 dni przyspieszyta wyjscie statku
z portow Ameryki Potudniowej do kraju.

Jednoczes$nie jmarynarze z m/s ,Gen. Walter* doniesli
o podjeciu diugofalowych zobowigzan. Miedzy innymi za-
toga zobowigzata sie przekroczy¢ roczny plan przewozéw
0 10 proc. w tonach i o 5 proc. w itonomilach. Celem za-
bezpieczenia tego zobowigzania zatoga postanowita skro-
ci¢ czas przetadunkéw w portach i poisltoj remontowy do
klasy 4-letniej o 10 proc., walczy¢ o pelne wykorzystanie
nosnosci statku i. wykorzystywac¢ petng moc silnikow.

DZIELNA ZALOGA ,LECHISTANU*

,Lechistan“ nalezy do grupy tych statkéw, z ktérymi
stocznie niewiele majg ktopotéw. Doktadnie opracowywa-
ne specyfikacje remontowe i kolezenska wspoipraca zato-

gi statku z remontéwcami podczas postoju w stoczni
wplynety na to, ze ostatni remont ,Leehistamu“ zostat
skréocony o kilkanascie dnu. Marynarze, rozumiejgc, ze

skrécenie postoju w stoczni o kazdy dzieA przynosi do-
datkowe dochody gospodarce narodowej, postanowili réw-
niez w roku biezacym jak najlepiej wykorzysta¢ swoja
jednoistike.

Rozpoczynajac realizacje zadan ostatniego roku Planu
C-letniego ,lechistanczycy” ipodjeli szereg zobowigzan ma-
jacych na celu dalsze obnizenie kosztéw wtasnych. Posta-
nowili o,ni m. in. celem skrécenia postoju remontowego
w roku biezagcym przeprowadzi¢ prace samoremontowe w
zakresie o 15 proc. szerszym, niz projektowano* oraz wy-
kona¢ we wilasnym zakresie 9 proc. planowanych rob6t
stoczniowych.

ZALOGA M/S ,,GDANSK"“ SZYBCIEJ WYKONA
PRACE REMONTOWE

W trosce o utrzymanie statku w jak najlepszym stanie
technicznym marynarze z m/s ,Gdansk" podjeli szereg zo-
bowigzan dlugofalowych. M. in. w | kwartale br. zaloga
postanowita skréci¢ czas wykonania planowanych -prac
remontowych o 10 proc. w maszynowni, o 5 proc. na po-
ktadzie j o 26 proc. w dziale hotelowym.

Nowe wydawnictwa transportowet

Ostatnio ukazaly sie na rynku wydawniczym nastepu-
jace ksigzki wydane naktadem ¢Wydawnictw Komunika-
cyjnych.

Ksigzki te sa do nabycia w ksiegarniach techniczno-go-
spodarczych ,Domu Ksigzki“.

Z dziedziny kolejnictwa:
Transport wewnatrzzakltadowy — ZAWADA MICHAL.

Zagadnienia transportu wewnatrzzaktadowego z uwzgle-
dnieniem potrzeb PKP, naswietla udzial tego tr'asportu
w procesie produkcyjnym zaktadu, podaje opis uzywanych
w transporcie no$nikéw, ich budowe, charakterystyke i ob-
liczenia ich wydajnosci.

Zasady organizacji transportu wewnatrzzaktadowego,
osiggane z niego kofzys$ci techniczno-ekonomiczne oraz ob-
liczenia kosztow przewozu iloSci potrzebnych jednostek
i obstugi.

Ksigzka ma stuzyé¢ jako podrecznik dla uczniéw techni-
kurri kolejowych, bedzie réwniez pomocng pracownikom
kolejowym w zakresie zorganizowania transportu i eks-
ploatacji jego urzadzen.

Z dziedziny Transportu Drogowego
Wykorzystanie préznych przebiegbw samochodéw cigza-
rowych — WEGIELEK WELADYSEAW, CIEPLAK IGNACY

Broszura omawia konieczno$¢ wykorzystywania préznych
przebiegébw samochodéw ciezarowych oraz ptynace stad

transport

Rok VII

korzysci dla gospodarki narodowej. Ponadto praca ta po-
daje metody organizacyjne, zmierzajgce do masowego wy-
korzystywania préznych przebiegéw oraz peinej tadowno-
Sci samochodéw cigezarowych, w oparciu o przepisy i za-
rzadzenia, normujgce obowigzki spedytora publicznego
i uzytkownikéw pojazdéw, a wreszcie osiggniecia dotych-
czasowe placéwek spedycyjnych wraz z podaniem uzyska-
nych oszczednosci.

Praca powinna sie znalez¢ w rekach wszystki¢ch pracow-
nikéw spedycyjnych, kierownik6w komérek transportu re-
sortowego oraz w rekach kazdego kierowcy i dyspozytora
taboru.

Kierowcy ciggnikéw obnizajg koszty wiasne transportu —
RADLINSKA JADWIGA

Ksigzka w spos6b fabularny omawia zdobycze przodow-
nikbw A. Wozniaka i M. Zielinskiego, ktérzy na ciggni-
kach Ursus przekroczyli 60 000 km przebiegu. Wyjasnia naj-
wazniejsze czynniki powstawania kosztow wtasnych
w transporcie i role kierowcy w walce o ich obnizenie.
Ksigzka przeznaczona jest dla kierowcow ciggnikéw i sa-
mochodéw jak réwniez dla personelu stacji obstugi.

Planowanie i analiza kosztéw wlasnych w transporcie
samochodowym — MAKULEC FRANCISZEK

Metodyka budowy planu kosztéw witasnych w transpor-
cie samochodowym oraz struktura tych kosztéw. Podano
-metody analizy wykonania planu kosztéw oraz planu ob-
nizki kosztéw, wskazujgc w jakim kierunku powinna is¢
analiza szczegétowa w przypadku stwierdzenia odchylen
od planu oraz jaki wpltyw maja odchylenia poszczegélnych
wskaznikbw na ksztaltowanie sie kosztéw w transporcie
samochodowym.

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

Towaroznawstwo (towar w magazynie i transporcie) —
GRUSZECKI ADAM

Praca daje przeglad wazniejszych grup towarowych (we-
diug klasyfikacji przyjetej w taryfie kolejowej), z krdotkim
opisem wiasciwosci towaréw, ich cech rozpoznawczych, za-
stosowania lub przeznaczenia gospodarczego, zasad prze-
chowywania, sposobéw i rodzajow opakowania oraz wa-
runkéw w transporcie kolejowym, drogowym i wodnym.

Praca zostata zaaprobowana przez Prezesa CUSZ w cha-
rakterze podrecznika dla technikum handlowego.

Zarys prawa przewozowego — MIKA ZBIGNIEW

Ksigzka omawia prawo obowigzujagce przy przewozie
tadunkéw koleja, samochodami oraz drogg powietrzna
i wodng (wodami $rédladowymi i morzem).

Omoéwienie to poprzedzono ogo6lnymi wiadomos$ciami
0 prawie ze szczegbélnym uwzglednieniem prawa cywil-
nego oraz dochodzenia roszczen w drodze postepowania
arbitrazowego i powdédztwa sadowego.

Ksigzka przeznaczona jest dla pracownikéw przedsie-
biorstw transportowych, przedsiebiorstw przemystowych
1 handlowych oraz jako lektura dla studiujacych zagadnie-
nia transportowe w $rednich i wyzszych szkotach ekono-
micznych.

Dokumentacja przewozowa w transporcie miedzynaro-
dowym — MOROCZNIK JAN

Dokumenty obowigzujgce w transporcie miedzynarodo-
wym oraz sposoby prawidiowego ich wypetniania. Autor
wskazuje na konieczno$¢ wtasciwego wypetniania doku-
mentéw przewozowych, zwlaszcza w komunikacji z kraja-
mi kapitalistycznymi, gdzie wielka réznorodnos$¢ taryf
moze spowodowac straty dewizowe dla naszej gospodarki.

Praca jest przeznaczona dla pracownikéw komoérek trans-
portowych, ktérzy stykaja sie z handlem zagranicznym.

Organizacja i technika transportu — MOROCZNIK JAN,
ROSTOCKIALEKSANDER

Zagadnienia dotyczace wspdipracy komorek transporto-
wych z przewoznikami publicznymi oraz zasady eksploa-

towania transportu wilasnego — samochodowego i kon-
nego.
Praca jest podrecznikiem dla technikéw handlu — wy-

dziat transportowo-spedycyjny, moze jednakze by¢ wyko-
rzystana jako podrecznik pomocniczy dla innych technikéw
transportowych, jak réwniez moze stanowi¢ pomoc w sa-
moksztatceniu dla pracownikéw komérek transportowych
wspoipracujgcych z przewoznikami publicznymi. A. W.
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~,DOKUMENTACJA PRZEWOZOWA W TRANSPORCIE MIEDZYNARODOWYM*

W pazdzierniku ub. roku ukazata sie na pétkach ksie-
garskich praca Jana Morocznika pt. ,Dokumentacja prze-
wozowa w transporcie migdzynarodowym®, wydana nakia-
dem Wydawnictw Komunikacyjnych w Warszawie.

Ksigzka obejmuje dwie czesci, z ktérych pierwsza po-
Swiecona jest dokumentacji w transporcie kolejowym,
druga — dokumentacji w przewozach morskich.

Praca Jana Morocznika jest jednym z nielicznych opra-
cowan popularnych z dziedziny dokumentacji transportu
kolejowego i morskiego o okreslonym przeznaczeniu dla
najszerszych kadr pracownikéw spedycji, portéw, central
handlu zagranicznego i bankowos$ci. Szkoda jednak, ze
intencje te, wynikajace z obu czesci pracy nie sg wyrazo-
ne we -wstepie, ktérego brak jest w ksigzce.

Calem pracy jesit wiec przystepne ujecie zagadnien do-
kumentacji przewozowej i uwypuklenie znaczenia jakie
iposiada dla podniesienia bezpieczenstwa obrotu towaro-
wego dobra znajomo$¢ tresci dokumentéw i techniki po-
stugiwania sie nimi. Poszczegélne tematy, przedstawione
sg tak jak je widzi pracownik operatywny, stykajacy sie
w codziennej pracy z dokumentacjg transportowg. Autor,
zapewne celowo (i prawdopodobnie z powodu szczuptych
ram pracy) ograniczyt sie do omoéwienia najistotniejszych
jego zdaniem zagadnien praktycznych z tej dziedziny,
ktérych znajomo$¢ niezbedna jest zaréwno dla pracowni-
kéw wspotdziatajgcych z transportem morskim, jak i jmie-
dzynarodowym transportem kolejowym. Przeanalizowanie,
w jednej ksigzce dokumentacji kolejowej i morskiej jest
bardzo celowa injowacja, gdyz diajie to czytelnikowi moz-
no$¢ zorientowania sie w znaczeniu jakie spetnia doku-
mentacja obu dziedzin transportu w kompleksie zagad-
nien zwigzanych z realizacjg transakcji handlowej.

W pierwszej czesci pracy autor wykazuje korzysci wy-
ptywajace z porozumien kolejowych, ktére przyczyniaja
sie do utatwienia obrotu towarowego w skali miedzyna-
rodowej. Podkreslajac niebezpieczenstwo kolizji norm
prawnych, jakie moze wynikngé¢ dla jkontrahentéw z umo-
wy o przew6z kolejowy, autor uwypukla znaczenie szcze-
gbétowego charakteru miedzynarodowego prawa przewozo-
wego, ktore dzieki powszechnemu stosowaniu umozliwia
wyeliminowanie, je$li nie catkowicie to przynajmniej w
przewazajgcym stopniu, tych kolizji..

W szczuplych ramach opracowania trafnie ujete sa cha-
rakterystyczne cechy umowy KMT (Taryfa miedzynaro-
dowa na przewdz towar6w kolejami zelaznymi), jak jrow-
niez obowigzujgcej od 1 stycznia 1954 r. na terenie Zwigz-
ku. Radzieckiego i krajow demokracji ludowej, umowy
SMGS (Umowa o miedzynarodowej kolejowej komunika-
cji towarowej).

Przeprowadzone przez autora w krotkiej syntezie po-
robwnanie obu uiméw wykazuje wyzszo$¢ umowy SMGS,
z ktérej ,przebija wzajemne zaufanie faczace socjalistycz-
ne koleje i ich uspotecznionych klientéw, dazacych do
wspélnych celébw — do wykonania narodowych planéw
gospodarczych® — str. 5 Przechodzac do wtasciwego te-
matu pracy, autor omawia ogoélne zasady zawierania
uméw o przewdz i sporzadzania dokumentacji przewo-
zowej, podkres$lajac znaczenie prawidlowego wypetniania
listu przewozowego dla wykonania transakcji i uniknie-
cia sankcji karnych ze strony kolei. W przystepny sposéb
zostata omoéwiona forma listu przewozowego, ustalonego
przez umowe SMGS oraz przez umowe KMT.

Cze$¢ druga pracy poswiecona jest
transporcie morskim.

dokumentacji w

Przed omoéwieniem poszczegélnych faz jpoprzedzajgcych
zawarcie umowy przewozowej, autor podaje definicje ro-
dzajow zeglugi morskiej a w zwigzku z tym typowe dla
nich formy .uméw. Podane tu definicje nie sg dostatecznie
wyczerpujagce, a niektére z nich nie zostaly wrecz
przyswojone przez praktyke. To samo odnosi sie do
definicji zafrachtowania statku, czego wynikiem jest za-
warcie umowy o przewéz, a nie umowy O nhajem statku.
Réwniez termin ,warunki liniowe"“ uzyty tu potocznie dla
okredlenia warunkéw przewozowych linii nalezatlo szerzej
omowi¢, gdyz w istocie oznacza on, ze koszty za- i wyta-
dunku towaru ponosi jprzewoznik oraz, ze operacje przeta-
dunkowe w obu portach beda wykonane wg zasady ,tak

szybko jak jest to mozliwe* (,as fast as can“). Warto by-
to réwniez zaznaczyé, ze nota bukimgowa moze by¢ nie
tylko potwierdzeniem umowy o zarezerwowanie miejsca
na statku; ,,bukowaniem“ nazywamy czynnos$ci wykonywane
w zwigzku z rezerwowaniem przestrzeni na statku, (a
nie umowe jak to podaje autor na str. 27) lecz samg umo-
wa przewozowg z czym spotykamy sie coraz czesSciej w
naszej praktyce zeglugowej.

Naswietlajgc stosunki prawne w transporcie morskim,
autor stusznie zwraca uwage na ich bardziej skompliko-
wany charakter w poréwnaniu z miedzynarodowym jtran-
sportem kolejowym, jednak wyciggniete z tego praktycz-
ne wnioski, szczeg6lnie w odniesieniu do przewozéow li-
niami regularnymi, wymagalyby obszerniejszego potrak-
towania. Krétka wzmianka o Konwencji Brukselskiej nie
wyczerpuje roli tego miedzynarodowego porozumienia w
sprawie ujednolicenia niektérych zasad dotyczacych ko-
nosamentéw. Zagadnienia frachtowania statkéw i doku-
mentacji uméw w zegludze trampowej zostaly potraktowa-
ne przez autora do$¢ marginesowo, zapewne z uwagi na
istnienie w naszej literaturze obszernego opracowania na
ten temat, natomiast szerzej omoéwiony jest konosament.
Szkoda, ze przy szczegoétowej analizie tego dokumentu au-
tor nie podaje w nawiasach terminéw w jez. rosyjskim
i angielskim, co znacznie podniostoby warto$¢ pracy.

Rozdziat o konosamencie i zakresie wynikajagcym z nie-
go uprawnien zawiera pewne usterki, gdyz np. podane w
mm definicje badz zwezajg niektére istotne zagadnienia,
badz tez przedstawiajg je w sposob niezawsze dostatecznie
jasny. Szczego6lnie systematyka tego rozdziatlu budzi za-
strzezenia, a zastosowany podzial konosamentéw nie wy-
daje sie by¢ stuszny.

Przy okazji i w innym miejscu, po konosamentach czar-
terowych, wpomniane sa konosamenty zbiorcze i kwity
przesytkowe, ktére to dokumenty powinny by¢ przeanali-
zowane tgcznie w grupie zagadnien liniowych.

Omawiajac przekazywame praw z konosamentu za po-
mocg indosu, autor ogranicza sie tylko do naswietlenia
tej sprawy od strony przekazania dyspozycji tadunkiem,
pomijajac fakt, ze przez indos na konosamencie, moga by¢
przeniesione prawa wtasnosci na indosatariusza (warun-
kowo lub bezwglednie) jak réwniez, iz moze byé w ten
spos6b ustanowione prawo zastawu na towarze.

WartoSciowg cze$¢ jpracy stanowa rozdzial omawiajgcy
tre$¢ i forme konosamentu. Autor postuzyt sie tu konosa-
mentem radzieckim, ktéry zalicza sie do nowoczesnych
dokumentéw w transporcie morskim. Wydaje sie jednak,
ze w naszych warunkach gdzie w przewozie polskiej ma-
sy towarowej uczestniczag w duzym stopniu linie obce,
warto byto mocniej podkresli¢ tendencje normalizacji ko-
nosamentéw ze zwréceniem uwagi na praktyczne osiggnie-
cia w tym zakresie (konosamenty ,Conliinebill® i ,Conli-
nethrubiu*).

Nazbyt tolerancyjny jest stosunek autora do zagadnie-
nia rewersdw sktadanych przez zatadowcéw w zamian za
niezamieszczanie przez kapitana statku uwag kwalifikujg-
cych stan towaru. Wydaje sie, ze nalezalo mocniej pod-
kresli¢ skutki .prawne wynikajace z falszywej deklaracji
towaru w konosamencie wobec odbiorcy.

Poniewaz sprawa czysto$ci konosamentéw budzi w prak-
tyce najwiecej spor6w a kwestia rozstrzygniecia, ktéra z
dodatkowych jklauzul czyni konosament nieczystym, obar-
cza najczesciej najmtodszy personel spedycyjny w porcie,
nalezalo réwniez poswieci¢ wiecej uwagi dopisywanym w
konosamencie klauzulom i jnaswietli¢c, ktére z nich w
istocie majg charakter restrykcyjny. Mozna tez byto dla
porzadku poda¢ definicje czystego jkonosamentu wg obo-
wigzujacego w Polsce zwyczaju, sformutowanego i,ogto-
szonego iprzez Polskg lIzbe Handlu Zagranicznego.

Koncowe rozdzialy pracy poswiecone omowieniu tech-
nicznych czynnosci w zwigzku z obiegiem dokumentéw w
porcie zatadowania i w porcie jprzeznaczenia sg opraco-
wane w sposéb pogladowy i dajg czytelnikowi ilustracje
ich przebiegu w praktyce.

W sumie ,Dokumentacja przewozéw w transporcie mie-
dzynarodowym* jest pozyteczng pozycja naszej, wcigz
jeszcze skromnej, biblioteki techniki obrotu towarowe-
go w handlu zagranicznym.

Recenzje opracowat J. Mondalski (Gdynia)
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Styczniowy numer ,Prze-
gladu Kolejowego* przyno-
si szereg ciekawych i inte-
resujacych artykutow. Ar-
tykut wstepny Ministra Ko-
lei ob. R. Strzeleckiego za-
wiera ocene wykonania pla-
nu roku ubiegtego oraz wy-
tycza gtowne kierunki wal-

ki o plan na rok 1955. Charakteryzujgc gtowne zada-
nia planu, Minister Kolei wskazuje m. in. na koniecz-
no$¢ dalszego pogtebienia planowania i wprowadzenie
pierwszego” etapu planu technicznego pracy kolei,
a takze $cislejszego powigzania rozktadu jazdy z zada-
niami planowymi. Jednym z zadan bedzie posunigcie
prac w zakresie kierunkowego planowania przewozéw.

Inne artykuty tego numeru to: H. Wegnera ,Waz-
niejsze zadania kolei w planie na rok 1955“ oraz dwa
artykuly poswiecone charakterystyce planu na rok
1950, a mianowicie: T. Swiderskiego ,,Pian przewozéw
na rok 1955“ i M. Tabaki ,,Charakterystyka planu in-
westycyjnego na rok 1955

Poza artykutami, dotyczacymi planu na rok 1955 do
ciekawszych i interesujgcych pracownikéw stuzb tran-
spoitowych artykutéw ,Przegladu Kolejowego“ mozna
zahczyc: W. Gérskiego pt. ,,Stwierdzenie szkody w prze
sylce kolejowej i reklamacja“, F. Dopzekala pt Wa-
zenie przesytek kolejowych*.

.Przeglad Kolejowy* z m-ca lutego zawiera m in
nastepujace opracowania: K. Dabrowski omawia w
ait. ,,O nowym rozktadzie jazdy pociagéw towarowych

rok 1955/06 szereg probleméw zwigzanych z tym
zagadnieniem. _M. m. poruszone sg zagadnienia zwig-
zane z szybkos$cig pociggéw i elementami, ktére okre-
Slajg lub wptywajg na szybkos$¢ techniczng lub han-
dlowa Inny artykut, to opracowanie inz. A. Osmyckie-
go, ktéry omawia aktualne zadania tgcznosci kolejo-
ej w Swietle dotychczasowych osiggnie¢, wskazujgc
kierunki rozwojowe urzadzen tgcznosci.

Interesujacy jest artykut Cz. Dabrowskiego p. t.
,Zastosowanie pojemnikéw do przewozu towardéw®,
w ktérym autor omawia korzysci plyngce ze stosowa-
nia pojemnikéw oraz podaje wzory przydatne do obli-
czania efektéw ekonomicznych przewozu tadunkéw w
pojemnikach i w innym opakowaniu.

Pierwszy styczniowy nu-
mer ,Motoryzacji“ otwo-
rzyt artykut Ministra Tran-
sportu Drogowego i Lotni-
czego J. Rusieckiego, zaty-
tutowany ,U progu roku
1955“. W artykule tym Mi-
nister Rusiecki scharakte-

. ljl‘- ryzowa} zadania Panstwo-
wej Komunlkacn Samochodowej i Centralnego Zarza-
du Sprzetu Samochodowego na rok 1955 na tle dotych-
czasowego wykonania planu 6-letniego. Artykut jest
zilustrowany tablicami, zawierajgcymi ciekawe cyfry
rozwojowe przewozow towarowych PKS wg zalozenh
planu 6-letmego i rzeczywistego wykonania.

Drugi ciekawy artykut, rowniez zawierajagcy szereg
zestawien cyfrowych opracowany przez J. Wojciecho-
wskiego, dotyczy wynikéw walki o bezpieczenstwo w
ruchu drogowym w trzech kwartatach 1954 r. Autor
artykutu, przedstawiajac przyczyny wypadkéw, ktére
czynig powazne straty w ludziach i sprzecie apeluje
o zaostrzenie walki z wypadkami.

Q~ufityCZme zwif*zany z powyzszym artykutem, jest
w ™ I "acowany przez mgr Olechnowicza, zatytu-

towany ,O bezpieczeistwo ruchu pieszego“: miedzy
innymi autor artykutu zwraca uwage na fakt, ze obec-
nie stosowane systemy sygnalizacji przy kierowaniu
ruchem pieszym 1 kotowym nie dajg dostatecznego za-

s>S *“ ony ™ ' PrZékraCZajagCym jezdn* Pray

W tymze numerze ,Motoryzacji* znajdujemy dalszy

Cena egzemplarzo G zi

ciag (Il odcinek) opracowania inz. B. Jakubowskiego
na temat transportu samochodowego przy budowie
Patacu Kultury i Nauki im. J. Stalina w Warszawie.
W tym odcinku autor omawia zagadnienia mechaniza-
cji prac przetadunkowych w transporcie samochodo-
wym.

pozostatych artykutéw polecamy naszym czytelni-
kom opracowanie J. Majewskiego ,O kalkulacje ren-
townoéci pracy samochodu cigezarowego w PKS*“, dal-
szy ciag ,Zasad wynagradzania pracownikéw gospo-
daistw samochodowych w ZSRR"“ oraz informacje
opracowane przez W. Grochoszyriskiego dotyczace nor-
malizacji w PKS.

W grudniowym numerze miesiecznika ,Technika
Motoryzacyjna*“ opublikowany zostat artykut mgr inz.
A. Tymienieckiego ,,Przemy$l motoryzacyjny na Mie-
dzynarodowych Targach Lipskich 1954 r.“ Autor pod-
kreslajac, iz targi lipskie udowodnity pogladowo mo-
zliwos¢ wspéipracy miedzy krajami obozu pokoju a
krajami kapitalistycznymi, przedstawit eksponaty prze
myslu motoryzacyjnego ZSRR, Chin, Polski, Czecho-

stowacji, Wegier, Rumunii, NRD, a takze panstw ka-
pitalistycznych, jaik: Holandii, Austrii, Trizonii i Fran-
cji.

W tymze numerze ,Techniki Motoryzacyjnej"

umieszczony zostat spis artykutow opublikowanych na
pizestrzeni 1904 r., z ktérego wynika, ze poza proble-
mami technicznymi z zakresu konstrukcji i badan pro-
blemoéw fabrykacyjnych i technologii wytwarzania, pu-
blikowane byty réwniez artykuty na temat zagadnien
ogolnomotoryzacyjnych i organizacyjnych.

W miesieczniku ,Techni-

ka i Gospodarka Morska“

W numerze styczniowym

nalezy zwréci¢ uwage czy-

telnikéw na nastepujace

ciekawe opracowania: mgr

Witold Strgak w artykule

»,Zadania przedsiebiorstw

gospodarki morskiej w os-

tatnim roku Planu Szescioletniego“ naswietla osobno

zadania portéw, zeglugi morskiej., rybotdwstwa i mor-
skich stoczni remontowych.

Dr J. Tarski w artykule pt. ,,O0 udoskonalenie pla-
nowania w portach morskich“ przedstawia wyniki pra-
cy komisji w zakresie wskaznika podstawowej produk-
cji portu, wskaznik6w czasu postoju statkéw, metody
obliczania potrzebnej ilosci robotnik6w przetadunko-
wych i no$nika kosztu wiasnego w porcie.

K. Gruszczynski w artykule ,Socjalistyczna opieka
nad tadunkiem w transporcie morskim* dzieli ten po-
wazny dla gospodarki morskiej problem na trzy we-
ztowe czeSci: uszkodzenie tadunkoéw, kradzieze i roz-
bieznosci na skutek omytek w kontroli iloSciowej, oma-
wiajgc kazde zagadnienie osobno.

* * *
W numerze styczniowym mie$. ,Miasto“ opubliko-
wany zostat artykut Bohdana Szernera ,W sprawie

w ktéorym autor stwierdza, ze do-
tychczasowe doswiadczenia w zakresie komunikacji
miejskiej uczg, iz wiekszo$¢ trudnosci komunikacyj-
nych wystepuje wtadnie na weztach wskutek zagesz-
czenia i zaktécen ruchu. Rozmieszczenie zatem i spo-
s6b rozwigzania weztéw, o ktérych autor szczeg6towo
pisze w artykule, decyduje bardzo czesto o warunkach
komunikacyjnych calego miasta, okres$lajac zaréwno
przelotno$¢ tras 1 mozliwe do osiagnigcia szybkosci,
jak dogodnos$¢ i bezpieczenstwo ruchu. W tymze 'nu-
merze ..Miasto“ podaje spis artykutow opublikowa-
nych w miesieczniku w 1954 r., z ktérego wynika, ze
ﬁa jadnieniom komunikacji poswm;conych byto 12 arty-
utow.

_W nr 1/55 (styczen) w miesieczniku ,,Gospodarka
migsna“ ukazal sie interesujacy branzowcoéw' artykut
mgr Leszka Kumora pt. ,Zagadnienie wentylacji wa-
gonéw lodowni przy transporcie miesa“.
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