


SPIS TRESCI

Str.
STANISEAW MROCZEK — Metody organizacji racjonalnych przewozéw ta-
AUNKOW s ettt ettt . . 97
JAN MOROCZNIK — Cel i formy dziatalnos$ci spedycji kra]owe] . .10
E. SOBOLEWSKI i E. TABACZYNSKI — Niektére zagadnienia z zakresu pro-
blematyki masowej komunikacji miejskiej (czes¢ 1) . . . 105
ZBIGNIEW MIKA — Niektére zagadnienia roszczeniowe w dekrecie o przewo-
zie jprzesytek i 0SOD K 0 1€ JA M it 107
ZB. KISIELINSKI — Kierunki pracy Instytutu Naukowo-Badawczego Kolejni-
CIWA W T L1955 e e bbb e 110
Z. JEDRZEJEWSKI — O wtasciwe wykorzystanie posiadanego zaplecza tech-
[T o4 1 1= o TSSOSO PP PRTURTORPPTPRION 113
FR. GRONOWSKI — Harmonogram ruchu jako plan, pracy eksploatacyjnej ta-
boru w zegludze S$rO0d 18 d O W € . 116
TRANSPORTOWCY PISZA
W. WEGIELEK — Wykonywanie przewozOw nieuzasadnionych gospodarczo . 118

DZIAL INFORMACYJNY

— Obowigzek podstawiania wagonéw na podstawie planéw pieciodniowych . 118
— Zywienie zaldg na polskich statkach handlowych ...,
— Optaty za Swiadczenia stuzby zdrowia- na obszarze morskich portéw j przy-

stani , lig

— Uprawnienia do naktadania grzywien na drogach wodnych - . 119

«— Karanie za wykroczenia zeglugowe :na drogach wodnych . . . .. . 119

«— Gospodarka butlami do gazéw techniCznyCh ... 119

— Tytuly naukowe w dziedzinie tran sSp 0 MU . s 119

— Biuletyn c e n

— Zasady organizowania wspo6tzawodnictwa Pracy ..eneinnenenns .. 120

— TARYFY | ZARZADZENIA (et st s 121
NOTATKI

— Upadek transportu kolejowego w Niemczech Zachodnich .....ccoviiiiniiiiinnnens 121 =
KRONIKA

— Narada w sprawie dziatalnosci spedycji PKS e
— Z dziatalnos$ci Sekcji Ekonomiki Transportu PTE
— Z INStYytutu M 0TS KIi€ g 0 s

— Kurs przygotowawczy do egzaminu na stopien iNnZyniera ... 125

— JAK PRACUJA NASI TRANSPORTOWR CY . 127
CO CZYTAC

— T. LESNIAK — Nowe ksigzki z dziedziny mechanizacji transportu

(111 str. oktadki)

Z PRASY FACHOWEJ
(IV str. oktadki)

Zdjecie na pierwszej stronie oktadki przedstawia wytadunek ze statku w porcie Gdyn-
skim szlachetnych skérek importowanych do Polski.

Zdjecia na pierwszej stronie tre$ci przedstawiajg przodownik6w pracy w transporcie.
Na zdjeciu z lewej strony konduktor autobusu PKS, Stanistaw Bandebura, wrzorowy pracownik
i przodownik pracy. Wyrabia przecietnie kwartalnie okoto 150 proc. normy. Zaloga tego auto-
busu wspéizawodniczy o tytut wzorowej obstugi. Na zdjeciu z prawej strony, wzorowy Kkierowca
| stopnia, Wtadystaw Niesiotowski, przejechat na autobusie marki ,Fiat* 150.000 km bez napra-
wy gtownej. Oszczedza paliwo t ogumienie oraz jezdzi bez awarii.

Wydawca i Administr. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJINE", Warszawa, Kazimierzowska 52
Redaguje Komitet Redakcyjny

Adres Redakcji: Warszawa, Pl. 3 Krzyzy 5 PKPG, Depart. Komunikacji i tacznosci.

Sekretariat Redakcji czynny codziennie: tel. tel. 8-02-11 wewn. 785. Telefon bezpo$redni 8-08-81.
ZamoOwienia i wptate na prenumerate przyjmuja urzedy pocztowe oraz listonosze miejscy i wiejscy.
Informacji w sprawie prenumeraty optacanej w kraju za zleceniem wysytki zagranice udziela
oraz zamOwienia przyjmuje Oddziat Wydawnictw Zagranicznych PPK ,Ruch" Sekcja Eksportu,
Warszawa, Al. Jerozolimskie 119, tel. 805-05
Cena egzemplarza 6 zt. Prenumerata pdéitroczna 36 zi, roczna 72 zi

Drukarnia RSW ,Prasa“, Al. Jerozolimskie 125. Zam. 541. B-6-3491. Nakl. 5.360.



TRANSPORT

MESECZNIk

Rok VI

STANISLEAW MROCZEK (Warszawa)

Warszawa, kwiecien 1955 r. Nr 4

Metody organizacji racjonalnych
przeirozouj tadunkom

Jedno z najwazniejszych zadan, ktére powinno zo-
sta¢ zrealizowane w 1955 roku ,w gospodarce narodo-
wej, polega na oparciu obowigzujgcego systemu plano-
wania przewozéw na naukowych podstawach organi-
zowania przewozow racjonalnych. Mozna w ten spo-
s6b wyzwoli¢ ogromne rezerwy ukryte dotychczas
w gospodarce narodowej. Oszczedno$ci w zakresie nie-
zbednych nakiadéw na transport, ktére mozna tg droga
uzyska¢ siegajg setek milionéw ztotych. Istnieje moz-
liwos¢ uwielokrotnienia tych rezerw z chwilg, gdy po-
wstang warunki do oparcia na racjonalnych kierunkach
przewozowych pracy eksploatacyjnej transportu kole-
jowego.

Uchwaly Ill-go Plenum wskazujg na zagadnienie
petnego zaspokojenia potrzeb gospodarki narodowej na
przewozy — jako na podstawowe zadanie transportu
w 1955 roku. Uchwaly te podkres$laja jednocze$nie, ze
poszczegdblne Ministerstwa, wspodlnie z Ministerstwem
Kolei, powinny podja¢ energiczng walke o eliminacje
nieracjonalnych przewozéw i osiggngé znaczne skro-
cenie Sredniej odlegtosci przewozéw artykutéw maso-
wych i ograniczenie czasu przetrzymywania wagonow
pod roztadunkiem i zatadunkiem.

Jest rzeczg oczywista, ze skuteczna walka z wszel-
kiego rodzaju przewozami nieracjonalnymi jest mozli-
wa tylko w oparciu o doktadnie opracowany system
organizacji przewozéw i kierunkowego ich planowa-
nia. Zadanie lii-go Plenum moze by¢ zrealizowane
w petni tylko pod warunkiem nalezytego opracowania
tych zagadnien i wdrozenia ich do praktyki planowania
gospodarczego w naszym Kkraju.

Inne metody walki znieracjonalnymiprzewozami, jak
nip. préby podejmowania dziatalnosci w tym kierunku
w oparciu o plany 5-dniorwe lub tez w oparciu o ana-
lize wykonanych, przewozéw po sieoi kolejowej”— sg
Srodkami, stosowanie ktérych nie moze przynies¢ pet-
nych rezultatow.

Przebieg prac nad zasadami kierunkowego planowa-
nia przewoz6éw w transporcie kolejowym pozwala przy-
puszczaé, ze zalecenia li-go Zjazdu rw tym zakresie zo-
stang wkrdtce wykonane i kierunkowe planowanie
przewozow stanowi¢ bedzie jeden z podstawowych obo-
wigzkéw nadawcow. Planowanie kierunkowe obejmie
okoto 80% wszystkich tadunkéw przewozonych kole-
jami normalnotorowymi, co pozwoli oprze¢ na planach
kierunkowych organizacje pracy eksploatacyjnej kolei.
Tryb kierunkowego planowania przewozéw przewiduje
daleko idgce zréznicowanie sporzgadzania planéw kie-
runkowych dla poszczegéinych tadunkéw w zaleznoSci
od obowigzujgcych dla tych tadunkéw trybéw plano-
wania zbytu i rozdzialu gotowej produkcji. Jedna
z podstawowych zasad, ktéra powinna znalez¢ petny
wyraz w formach kierunkowego planowania przewo-
z6w, polega na tym, aby maksymalnie przyblizy¢ tryb
kierunkowego planowania przewozéw tadunkéw do obo-
wigzujgcych jpostanowien w zakresie planowania zbytu
i rozdziatu gotowej produkcji. Jest sprawg nader istot-
na, aby wprowadzenie kierunkowego planowania prze-
wozOw jpociggneto za sobg mozliwie najmniejszg ilos¢
zmian w planowaniu zbytu, nie oddziatywato w kie-

runku zmniejszenia elastycznos$ci systemu dystrybucii,
nie wydtuzato jnadmiernie terminéw sporzadzania jpla-
néw dostaw i nie utrudniato organom zbytu wykony-
wania podstawowego ich zadania, polegajgcego na
sprawnym i terminowym zaopatrywaniu ludno$ci i po-
szczegdllnych gatezi gospodarki narodowej.

Trzeba zda¢ sobie réwniez sprawe z tego, ze szereg
zmian w zakresie obowigzujgcych metod i terminéw
sporzadzania planéw .zbytu okazag sie niezbednymi dla
oparcia kierunkowych planéw przewozowych na real-
nych podstawach. Wynika to stad, ze zasady planowa-
nia zbytu i dystrybucji w przewazajagcej mierze nie
uwzglednialy dotychczas zagadnien oszczednos$ci trans-
portowych przy planowaniu dostaw. Z wytycznych li-go
Zjazdu i uchwat lii-go Plenum wynika konieczno$¢
dokonania zasadniczego przetomu w tym zakresie.
W catym aparacie zbytu i zaopatrzenia we wszystkich
dziatach  gospodarki narodowej powinna znalez¢
peine zrozumienie zasada, .ze proces obrotu towaro-
wego nalezy tak organizowac¢, aby przy jak najmniej-
szych wydatkach na transport osiagna¢ jak najlepsze
zaspokojenie potrzeb nabywcéw. Terminowa i regular-
na dostawa artykutéw dobrej jakosci i w asortymencie
odpowiadajgcym zapotrzebowaniu powinna i§¢ w pa-
rze z zapewnieniem wtasciwych kierunkéw przewozo-
wych oraz maksymalnym zmniejszeniem pracy prze-
wozowej. v e

W kierunkowych planach przewozowych powinny
znalez¢ peilny wyraz zasady racjonalnej organizacji
przewoz6éw. Moze to nastgpi¢ jtylko wtedy, jezeli spo-
rzagdzajgce plany kierunkowe stuzby zbytu ministerstw
i podlegltych im jednostek zapoznajg sie z tymi zasa-
dami i nauczg sie stosowaé je w praktyce. Nie jest to
zadanie tatwe. Zaznajomienie nadawcéw ,z metodami
racjonalnej organizacji przewozéw bedzie wymagato
znacznego wzbogacenia ich wiadomos$ci z zakresu eko-
nomiki transportu. Niezbedne bedzie w tym zakresie
Zorganizowanie w ramach poszczeg6lnych ministerstw
szerokiego szkolenia kursowego. Jednocze$nie Instytuty
Naukowo-Badawcze powinny podjaé i wykonac¢ szereg
prac analityczno-foadawczych dla ustalenia jak najbar-
dziej ekonomicznych drég przemieszczania tadunkow.

Istotny cel organizacji racjonalnych przewozéw polega
na tym, aby powigzanie miejsc nadania tadunkéw
z miejscami ich przeznaczenia, wyrazone w kierunko-
wym planie przewoz6éw, zapewnito jak najmniejszg pra-
ce przewozowga. Obok tego podstawowego momentu po-
wigzanie 'to powinno uwzglednia¢ racjonalne wykorzy-
stanie innych $rodkéw transportowych, wspoéipracuja-
cych z transportem kolejowym, powinno stwarza¢ wa-
runki dla marszrutyzacji przewozéw oraz uwzglednia¢
okreslone wyjatki od gtéwnej zasady (najmniejszej pra-
cy przewozowej), wtedy, kiedy optaci sie z punktu wi-
dzenia kosztéw eksploatacyjnych kolei i czasu dostawy
tadunkéw wybraé¢ droge dluzszg, aby omingé nadmier-
nie obcigzone linie lub wezly, albo tez linie ibardzo sta-
bo technicznie wyposazone.

Nie biorgc na razie pod uwage warunkéw dodatko-
wych, ktére powinny spetnia¢ stuzby zbytu przy organi-
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zoWaniu racjonalnych przewozéw, nalezy stwierdzi¢, ze
znalezienie ze wszystkich mozliwych wariantéw pota-
czen, wariantu optymalnego' zapewniajgcego najmniej-
szg prace przewozowa jest ioh gtéwnym zadaniem w

organizacji przewozéw. Przy okreslonej iloSci miejsc
produkcji i miejsc spozycia na obszarze kraju istnieje
wiele mozliwosci ich wzajemnego potaczenia. Gdyby

przyja¢ zasade, ze kazde miejsce produkcji moze by¢
taczone z miejscem spozycia, to ilo§¢ mozliwych warian-
tow wzajemnych powigzan bedzie bardzo szybko wzra-
stata w .miare wzrostu ilosci miejsc. Dla dwé¢h miejsc
produkcji i dwoéch miejsc spozycia bedg mozliwe dwa
potaczenia, dla czterech riiejsc nadania i czteretih miejsc
spozycia ilos§¢ potgczen wzro$nie do 24, dla pieciu —
potaczenia wzrosng do 120 itd. Istniejg okreslone meto-
dy obliczania dla zadanej ilosci miejsca produkcji i spo-
zycia wariantow optymalnych z punktu widzenia naj-
mniejszej pracy przewozowej. Metody te stosowane dla
racjonalnej organizacji przewozéw w ZSRR znajdg row-
niez szerokie zastosowanie w naszych warunkach.
W Zwigzku Radzieckim stosuje sie dla znalezienia naj-
mniejszego sumarycznego przebiegu tadunkéw dwie za-
sadnicze metody: metode graficzno-analityezing oraz me-
tode zestawienia réznic odlegtosci.

Metoda graficzno-analityczina polega na przeprowa-
dzeniu analizy geografieznegp rozmieszczenia miejsc
produkcji i spozycia oraz tagczacych te miejsca linii ko-
lejowych. Przy stosowaniu tej metody nalezy nanies$¢
na mapke sieci kolejowej miejsca produkcji i spozycia
r taczy¢ je kolejno, zaczynajac od ktéregokolwiek miej-
sca znajdujgcego sie na obwodzie mapy. Najpierw do-
konuje sie potgczen tzw. niewatpliwych, a pozostate
przesadza sie w drodze wyboru z mozliwych wariantéw
najbardziej racjonalnego. Metoda graficzino-amakityczna
jest stosunkowo mato skomplikowana i z tego wzgledu
posiada duze praktyczne znaczenie. W calym szeregu
przypadkéw moze ona mie¢ jedynie pomocnicze zna-
czenie, czasem tez nie mozna stosowaé jej wcale. Moz-
liwo$¢ stosowania tej metody jest w duzej mierze uza-
lezniona od umiejetnosci okreslania przewozéw niera-
cjonalnych wszelkiego typu, jak: przeciwbiezne (jawne
i ukryte), przewozy krzyzujace sie, zbyt dalekie, zbedne
lub przeiwozy, z kté6rych wynikajg zboczne potoki wa-
gonowe. Posiada to o tyle donioste znaczenie, ze prze-
prowadzane dla potgczenia miejsc nadania i spozycia
rozumowanie polega w duzej mierze na wyborze takie-
go wariantu potaczenia, jktéry nie podpada pod jedno
z poje¢ nieracjonalnych jprzewozéw, okreslonych wyzej.

Z tego wzgledu warto poswieci¢ nieco miejsca omo6-
wieniu najwazniejszych grup przewozdéw nieracjonal-
nych. Przewozy przeciwbiezne stanowig rodzaj prze-
wozéw nieracjonalnych, stosunkowo tatwych do roz-
poznania, a zatem do wyeliminowania z planu przewo-
zowego. Mozna je podzieli¢ na przewozy jprzeciwbiezne
jawne i ukryte. Przypadek jawnych przeciwbieznych
przewozéw zachodzi wédwczas, gdy jednakowe tadunki
przewozi sie po tej samej trasie w przeciwnych kierun-
kach. Zjawisko to ilustruje ponizszy rysunek. Miejsca
A i D produkujag jednakowe towary i zaopatrujg w nie
miejsca spozycia B i C. '

W przypadku uwidocznionym na rysunku na trasie BC
wystepuje zjawisko jawnego, przeciwbieznego przewozu.
Celem wyeliminowania tych przewozéw miejsce pro-
dukcji A powinno zaopatrywa¢ miejsce spozycia B,
a miejsce produkcji D odpowiednio miejsce spozycia C.
Moze to nastgpi¢ wtedy, jgdy zarowno A i D dysponuja
odpowiednia iloScia masy towarowej, aby zaspokoic
w petni potrzeby najblizej potozonych punktéw spozy-
cia. W razie, gdy jeden z tych punktéw (np. D) nie
posiada dostatecznej ilosci artykutéw niezbednych dla
zaspokojenia potrzeb najblizej polozonego miejsca spo-
zycia (C), nalezy zadysponowa¢ do tego miejsca calg
jego produkcje, a pozostaly niedobd6r uzupetni¢ pro-
dukcja najblizej potozonego zaktadu (A).

Zjawisko ukrytych przeciwbieznych przewozéw za-
chodzi wéwczas, gdy jednakowe tadunki przewozi sie
w przeciwnych kierunkach po réznych trasach. Przy-
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padek tego rodzaju przewozéw przedstawia nizej umie-
szczony rysunek.

Miejsce produkcji A zaopatruje miejsce spozycia B,
natomiast miejsce produkcji C zaopatruje miejsce spo-
zycia D. Zalézmy, ze zaréwno do B, jak i D jprzewozi
sie jednakowe ilosci tadunkéw np: 200 ton w okresie
roku. Uwidocznione na rysunku odlegto$ci pomiedzy
poszczegdélnymi punktami wskazujg, ze bardziej racjo-
nalna z punktu widzenia transportowego organizacja
dostaw polega na zaopatrywaniu miejsca B z zaktadu
potozonego w C oraz miejsca D z zakladu potozonego
w A. Potwierdza to obliczenie niezbednej dla zapew-
nienia dostaw pracy przewozowej w obu wariantach.
Przy organizacji dostaw, w jgorszym wariancie przewo-
zowym, wielko$¢ przewozéw wyniesie:

Pi= 200t X 100 km + 200t X 200 km = 60.000 tkm

W drugim, bardziej racjonalnym przypadku, organiza-
cji dostaw, przewozy wyniosa:

P2= 200t X 50 km -j- 200 t X 100 km = 30.000 tkm

Tak wigc wielkos¢ nadmiernych, niepotrzebnych prze-
wozow spowodowanych przeciwbieznymi ukrytymi prze-
wozami w przytoczonym przykiadzie wyniesie 30.000
tkm. Nieracjonalne przeciwbiezne przewozy, zaréwno
jawne, jak i ukryte, stanowig nader czesto’'wystepu-
jace na naszej sieci kolejowej zjawisko marnotrawstwa
gospodarczego. Wynikajg one nie tylko z nieuwzglednie-
nia w planach zbytu zasad ekonomiki jtransportu, ale
zdarzajg sie czesto wskutek mylnych dyspozycji wy-
sytkowych. W grudniu 1953 r. i w styczniu 1954 r. skia-
dy i rejonowe biura sprzedazy wystaly z terenu DOKP
Stalinogréd i Lublin do Warszawy ponad 100 wagondéw
z réznymi wyrobami hutniczymi. Stwierdzono, ze takie
same wyroby byly przewozone po tych samych trasach
do Lublina i Stalinogirodu. W sierpniu 1954 r. z Mata-
szewicz zadysponowano ok. 500 wagonéw rudy do Ma-
czek, Kktérag nastepnie skiadowisko Maczki wystato
w kierunku przeciwnym do Czestochowy i Herb Sta-

rych. Podobne przypadki zdarzaly sie w przewozach
wegla kamiennego, piasku i zwiru oraz innych arty-
kutow.

Pod okres$leniem przewoz6éw krzyzujacych sie rozu-
miemy przewozy jednakowych tadunkéw, przecinajgce
sie w jakim$ wezle kolejowym lub tgczace sie w tym
wezle w jeden poltoik tadunkowy, tj. biegngce pocza-
wszy od tego wezta w jednym kierunku. Nie wszystkie
przywozy krzyzujgce sie sgprzewozami nieracjonalnymi.
W calym szeregu przypadkéw przewozy krzyzujace sie,
a zwtlaszcza laczace sie w wezle kolejowym w jeden
potok tadunkowy, sg przewozami racjonalnymi. Jed-
nakze grupa przewozoéw krzyzujacych sie wymaga przy
planowaniu dostaw szczegdlnie doktadnej analizy ze
wzgledu na duze mozliwo$ci popetnienia btedu i prze-
sadzenia w ten sposoéb nieracjonalnego charakteru prze-
wozOéw. Ponizszy przykitad przedstawia, przypadek prze-
wozow krzyzujacych sie nieracjonalnych.

Miejsca produkcji A i C
wysytaja tadunki do miejsc
spozycia B i D. Zachodzi
niewatpliwe zjawisko nie-
racjonalnego przewozu krzy
Zujgcego sie, poniewaz przy
zatozeniu jednakowej ilosSci
zapotrzebowania danego
artykutu przez miejsca B i
D (np. 200 ton), mozna by
zaspokoi¢ w jpetni ich po-
trzeby, organizujac przewéz
z A doBizCdo D. Po-
twierdza to obliczenie -nie-
zbednych dla zapewnienia
dostaw przewozow w jed-
nym i drbgim przypadku.
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Pi = 200 X 400 +- 200 X 400 = 160.000 tkm role spetni¢ moze w tym zakresie kierunkowe plano-
P2 = 200 X 400 + 200 X 200 = 60.000 tkm wanie przewozow oraz inicjatywa w zakresie organi-

Tak wiec nieracjonalne przewozy krzyzujace sie na-
razity gospodarke narodowg w omawianym przypadku
na niepotrzebne wydatkowanie 100 tys. tkm przewo-
zO6w.

Ponizszy przyktad przedstawia przypadek nieracjo-
nalnych przewozéw krzyzujgcych sie przy tgczeniu sie
ich w jeden potok w wezle kolejowym,

Miejsce produkcji A wysyta tadunki do miejsca
spozycia D, a miejsce pro-
dukcji C do miejsca spozy-
cia B. W wezle kolejowym
C nastepuje potaczenie obu
potokéw tadunkowych w
jeden poitok ma trasie CD.
Analiza tych przewozéw
wskazuje, ze bardziej racjo-
nalng bytaby taka organiza-
cja dostaw, w ramach kt6-
rej miejsce produkcji A zaopatrywataby potrzeby miej-
sca B, a miejsce produkcji C —e potrzeby miejsca D.
Potwierdza to obliczenie wielko$ci niezbednych prze-
wozéw w obu przypadkach.Zatézmy, ze miejsca B i D

40 B

200

zuzywajg po 200 tom dostarczanych im artykutéw.
Wéwczas wielko$s¢ przewozéw dla obu przypadkéw
wyniesie:

Pi = 200 X 400 4- 200 X 400 = 160.000 tkm

Pa = 200 X 400 4- 200 X 200 = 120.000 tkm

Tak wiec bardziej racjonalna organizacja dostaw w
omawianym przyktadzie umozliwi zmniejszenie prze-
wozéw o 40 tys. tkm.

Do nieracjonalnych przewozéw zaliczamy przewozy
zbyt dalekie, tj. dokonywane w warunkach, gdy moz-
na te same artykuty przywiez¢ z miejscowos$ci potozo-
nych blizej: Do zbyt dalekich przewozéw, dokonywa-
nych kolejnmi, mozna zaliczy¢ znaczng cze$¢ przewo-
z6w piasku, zwiru, kamienia i cegly. Wyeliminowanie
w drodze S$cistej rejonizacji produkcji i spozycia
tych artykutdw jest niezbednym warunkiem wykona-
nia zadan planowych w zakresie zmniejszenia $redniej
odlegtoéci przewozu. Zbyt dalekie przewozy wystepuja
rowniez i w zakresie innych artykutéw i sg najczesciej
wynikiem niezastanowienia sie nad stusznos$cig dyspo-
zycji wysytkowej. W roku 1954 przewieziono kolejami
duze iloSci warzyw z Przemys$la do Rzepina oraz z te-
czycy do Gdanska i Szczecina. Nie ulega watpliwosci,
ze mozna byto znalezé¢ dla zaspokojenia tych potrzeb
blizej 'potlozone zaplecza warzywnicze i unikngé duzych
strat, jakie poniosta gospodarka narodowa 'na skutek
nadmiernych przewozéw oraz w wyniku psucia sie du-
zych ilosci warzyw, narazonych na diugotrwaty trans-
port.

Kolejng grupe przewozow nieracjonalnych stanowiag
przewozy zbedne. Nalezg do nich przewozy dokonywa-
ne w warunkach, gdy przewozi sie towar do miejsca
juz posiadajgcego ten. siam towar w dostatecznej ilosci.
Reekspedycje wagonowe z reguty wywotlujg zjawiska
przewozéw zbednych. O rozmiarach niedociggnie¢ w
tym zakresie $Swiadczy fakt, ze w ciggu 11 miesiecy
1954 r. dokonano przeszto 5.000 nieuzasadnionych go-
spodtairczo rebkspedycji przesytek wagonowych, z kt6-
rej toilosciprzypada na przemyst rolno-spozywczy oko-
to 900, handel wewnetrzny ok. 800 oraz na organizacje
skupu przeszio 1000.

Przewozy zbedne powstaja w wyniku nieuwzglednia-
nia w planach dostaw zagadnienia kosztow transportu.
Czesto wynikajg one na skutek braku powigzania po-
miedzy réznymi organizacjami, dysponujagcymi tymi
samymi artykutami. Zdarza sie woéwczas, ze jedna or-
ganizacja przewozi okreslony towar do danej miejsco-
wosci, natomiast inna — ten sam towar z tej miejsco-
woséci wywozi. Skuteczna walka z przewozami zbed-
nymi wymaga zatem poza eliminowaniem tego rodza-
ju przewozéw przy ustalaniu planu dostaw organizo-
wania operacji wymiennych miedzy ré6znymi organiza-
cjami, dysponujgcymi tym samym tadunkiem. Wielkg

zowania operacji wymiennych, z ktérg winny wystepo-
wac¢ organizacje 'kolejowe przyjmujace plany przewo-
zowe.

Przy stosowaniu metody graficzno-analitycznej dla
zapewnienia petnej racjonalizacji przewozéw w trak-
cie sporzadzania planéw zbytu, organizacje zbytu po-
winny mie¢ na uwadze poza wzgledami omdéwionymi
wyzej, a isprowadzajacymi sie w zasadzie do uniknie-
cia nadmiernych i nieuzasadnionych gospodarczo prze-
wozow réwniez i zagadnienie wptywoéw ustalanych kie-
runké6w przewozowych na prace eksploatacyjng kolei.'
Niektére rodzaje przewozéw ujemnie wplywajg na
prace kolei, utrudniajg praice stacji rozrzgdowych,
zmniejszajag zdolno$¢ przewozowag i_me pozwalajg na
osiggniecie albo zmniejszaja mozliwo$¢ osiggniecia sze-
regu efektow ekonomicznych w pracy eksploatacyjnej.

Do tego typu przewozoéw nieracjonalnych z punktu
widzenia kryteriow techniczno-ekonomicznych kolejni-
ctwa zalicza sie przewozy, ktére pociagajg za sobag zbo-
czne potoki wagonowe, przewozy na krotkie odlegtosci
oraz przewozy nie pozwalajgce na organizacje mar-
szrut przewozowych.

Zagadnienie przewozow dokonywanych na krétkie
odlegto$ci oraz sprawa marszrutyzacji przewozéw sta-
nowig temat do$¢ czesto omawiany w prasie fachowej.
Z tego wzgledu nalezaloby sie nieco zatrzymaé tylko
nad sprawg przewozow, wywotujgcych zboczne potoki
wagonowe. Zboczny potok wagonowy powstaje wtedy,
gdy potok ftadunkowy zmienia zasadniczo kierunek,
przecinajac w stacjach -wezlowych linie kolejowe.
Zmiana kierunku pocigga za soba konieczno$¢ dodat-
kowej pracy rozrzgdowej, inaczej mowiac, przestawia-
nia wagon6w z jednego kierunku na ininy. W catym
szeregu przypadkéw przewozy tego rodzaju sa nieuni-
knione. Ma to miejsce wtedy, gdy nie ma inhej mozli-
wosci zaspokojenia potrzeb odbiorcy i tadunek musi
by¢é przewozony przez stacje weztowag ze zmianag kie-
runku. Jednakze w szeregu przypadkéw mozna dosta-
wy tak organizowaé, aby ilo§¢ tego rodzaju przewozoéw
byta jak najmniejsza. Zasada ta powinna by¢ nalezy-
cie uwzgledniana w trakcie ustalania kierunkéw prze-
wozowych przez organizacje zbytu.

Druga metoda organizowania racjonalnych przewo-
z6w jest metoda zestawiania r6znic odlegtosci. Przy
stosowaniu tej metody dokonuje sie najpierw orienta-
cyjnego przydziatu miejsc spozycia do miejsc produk-
cji, przydzielajgc do poszczegdlnych grup miejsc pro-
dukcji miejsca spozycia, znajdujace sie w zasiegu ich
rejonu cigzenia. 2 kolei analizuje sie wyodrebnione w
ten spos6b grupy, rozbijajac je na podgrupy,' ktére nie
powinny zawieraé wiecej, jak dwa miejsca produkcji.
W drodze zestawienia odlegtosci punktéw spozycia od
obu miejsc produkcji i ich poréwnania otrzymuje sie
kryteria kolejno$ci wzajemnego wigzania miejsc pro-
dukcji z miejscami spozycia. Sposéb praktycznego za-
stosowania metody zestawiania réznic odlegtosci przed-
stawia nastepujacy przyktad:

Zatbzmy, ze z miejsc pro-
dukcji A i B sa zaopatry-
wane miejsca spozycia C i
D, przy czym w C i D zu-
zywane sa jednakowe ilo$-

ci produkcji. W danym
przypadku istniejg  dwie
mozliwo$ci zorganizowania

dostaw. W pierwszym wa-
riancie punkt A bedzie za-
opatrywa¢ D, natomiast
punkt B bedzie zaopatrywac
C. W drugiej alternatywie
z punktu A produkcja be-
dzie dostarczana do B, C
natomiast — z punktu B do
D. Gdy dodamy do siebie
trasy, ktére przebiegng tadunki rw pierwszej i iw dru-
giej alternatywie, otrzymamy nastepujace wyniki:

| A zaopatruje D — 220 km
B zaopatruje C — 250 km
taczna trasa 470 km
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A zaopatruje C — 300 km
I B zaopatruje D — 100 km

taczna trasa 400 km

Poréwnujac obie trasy, wybieramy alternatywe dru-
ga, jako bardziej oszczedng. Do tego samego wyniku
mozna dojs¢ bez obliczania diugosci tras i wielkos$ci
przewozéw (co w przypadku duzej iloSci miejsc (spozy-
cia moze isi® okaza¢ czynno$cig bardzo pracochtonng),
stosujgc metode zestawiania réznic odlegtosci. W tym
celu dla przytoczonego przyktadu nalezy sporzadzi¢ na-
stepujaca tablice:

Odlegto$¢ uj km od

miejsca produkcji Réznica odleg-

tosci m km

Miejsce przezna-
czenia tadunkouj

A B
Miejsce D 220 100 - 120
Miejsce C 300 250 - 50
Znak — w rubryce ,r6znica odlegtosci w km* odnosi

sie do miejsca produkcji wpisanego na pierwszym
miejscu w tablicy réznic odlegtosci. Znak ten'jest umo-
wnym oznaczeniem, wskazujgcym, ze w danym przy-
padku miejsce produkcji A jest gorzej potozone (dalej)
w stosunku do miejsca spozycia, anizeli miejsce pro-
dukcji B. Gdyby miejsce produkcji A potozone byto
dogodniej (blizej) w stosunku do miejsc spozycia, wéw-
czas przed wielkoSciami jbezwzglednymi réznic odlegto-
Sci, nalezataby postawi¢ znak +. Postugujac sie tablica
ré6znic odlegtosci', przydzielamy w pierwszej kolejnosci
miejsce produkcji B do miejsca spozycia D i miejsce
A do C. Wybieramy w ten spos6éb optymalng alterna-
tywe przewozowg. Gdyby wielkosci bezwzgledne ozna-
czane znakiem +, loznaczajacym, ze miejsce A jest do-
godniej potozone w stosunku do miejsc spozycia ani-
zeli miejsce C, wéwczas A nalezatoby przydzieli¢ do-
D, natomiast B do C.

Zasady postugiwania sie metoda réznic odlegtosci le-
piej zilustruje przyktad, w ktérym do dwéch miejsc
produkcji nalezy przydzieli¢ wigkszg iloS¢ miejsc spo-
zycia. Zat6zmy, ze odlegtosci miejsc jspozycia od miejsc
produkcji A i B przedstawiajg sie nastepujgco:

G odlegte jest od A O 500 km, od B O 600 km
, 0od A o0 400 km, od B 0 500 km
, od A o 300 km, od B 0 250 km
od A 0 350 km, od B 0 400 km
od A 0 250 km, od B 0 250 km,
od A o 250 km, od B o 100 km

Zestawia sie tablice réznic odlegtosci w/g zasad okre-
Slonych powyzej.

Odlegto$¢ uj km od

miejsc produkcji Réznica odle-

gtosci uj km

Miejsca przezna-
czenia tadunkoéuj

A 1 B
C 500 600 +100
D 400 520 + 120
E 300 250 — 50
F 350 400 e + 50
G 250 250 0
H 250 100 — 150

Gdyby utozy¢ powyzszg tabele w/g kolejnosci réznic
odlegtoéci w stosunku do punktu A, to zestawienie ta-
kie stanowi¢ bedzie tablice kolejno$ci wigzania miejsc
spozycia z miejscami produkcji.

Tablica taka, odczytywana od go6ry do dotu, wska-
zuje na kolejng celowo$¢ wigzania miejsc spozycia z
miejscem produkcji A. Odczytywana natomiast od do-
tu do gory, wskazuje na celowo$¢ kolejnego wigzania
miejsc spozycia z miejscem produkcji B. Ustalona w
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Odlegtosci m km od

miejsc produkciji Réznica odle

gtosci uj km

Miejsca przezna-
czenia tadunkom

A B
D 400 520 +120
C 500 600 + 100
F 350 400 + 50
G 250 250 0
E 300 250 — 50
H 250 100 — 150

ten sposéb kolejno$¢ obowigzuje dla wszelkiego rodza-
ju przypadkoéw ilosci masy towarowej, znajdujgcej sie
w miejscach'A i B. Jezeli produkcja A wystarcza tylko
dla zaspokojenia potrzeb miejsca D i tylko czeSci po-
trzeb miejsca C, to pozostate potrzeby miejsca C, jak
i potrzeby innych miejsc spozycia — zaspakaja miej-
sce produkcji B. W jprzypadku dostatecznej iloSci ma-
sy towarowej zar6wno w miejscu A jak i B, miejsce
A nalezy powigza¢ z miejscami spozycia D, C i F, a
imiejsce produkcji B z miejscami spozycia E i H. Miej-
sce spozycia G moze by¢ z jednakowym skutkiem dla
wielkosci niezbednych przewozéw potgczone dowolnie
z A lub B.

Ustalona w oparciu o metode zestawienia réznic od-
legtosci tablica kolejnos$ci przewozéw pozwala na okre-
Slenie optymalnej z punktu widzenia najmniejszych
przewozow alternatywy. Kazda inna alternatywa wig-
zania miejsc produkcji z miejscami jspozycia bedzie z
punktu widzenia transportowego alternatywa gorsza,
pociggajaca za soba nieuzasadnione zwiekszenie prze-
wozow.

Nie we wszystkich przypadkach mozna nalezycie
rozwigza¢ zagadnienie racjonalnej organizacji przewo-
z6w przez zastosowanie omoéwionych wyzej metod gra-
ficzno-analitycznej i zestawienia ro6znic odlegtosci.
Zdarza sie, ze metody te nie wystarczajg. Ma to miej-
sce wtedy, gdy wzajemny uktad miejsc produkcji i
miejsc spozycia uniemozliwia w drodze jstosowania me-
tody graficzno-analitycznej rozbicia uktadu na podgru-
py, zawierajgce nie wiecej, jak dwa miejsca produk-
cji. W takich przypadkach dla ustalenia optymalnej jal-
ternatywy przewozowej stosuje sie trzecig metode” ob-
liczeniowa dla uktadu o ,cyklicznej zaleznosci* wzaje-
mnego uktadu miejsc produkcji i miejsc spozycia. Me-
toda obliczeniowa dla ukiadéw o cyklicznej zaleznos-
ci wymaga oddzielnego omoéwienia, ze wzgledu na ko-
nieczno$¢ wyczerpujacego naswietlenia tej sprawy.
Znajomos$c¢ tej metody przez pracownikéw aparatu zby-
tu jest réwnie niezbedna, jak znajomo$¢ dwoéch me-
tod poprzednich. *)

Przy rozpatrywaniu poszczeg6lnych metod znajdo-
wania optymalnej alternatywy przewozowej zagadnie-
nie najmniejszych przebiegéw tadunkéw wystepowa-
to jako kryterium decydujace. Trzeba zda¢ sobie spra-
we, ze nie we wszystkich przypadkach moze wytacznie
decydowac¢ kryterium najmniejszego przebiegu. Niekie-
dy organy zbytu moga Wybra¢ przy tgczeniu miejsc
produkcji z miejscami spozycia alterngtywe mniej wy-
godna z punktu widzenia transportowego, ale zapew-
niajacgq za to petne i terminowe dostawy. Zdarzy¢ sie
rowniez moze, ze celowe i uzasadnione z punktu widze-
nia interesé6w gospodarki narodowej uptynnienie nad-
miernych remanentéw, albo tez konieczno$¢ stworze-
nia w miejscu jspozycia duzych zapaséw moga spowo-
dowa¢ wybo6r gorszej alternatywy przewozowej. De-
cydowaé¢ jednakze o jracjonalnej organizacji, przewo-
zO6w powinna zasada, ze kryterium najmniejszego prze-
biegu wystepuje w trakcie tgczenia miejsc produkcji
z miejscami spozycia, jako kryterium najwazniejsze, a
wyjatki od tego dopuszczalne sg tylko wtedy, gdy znaj-
duja nalezyte uzasadnienie ekonomiczne.

W niektérych przypadkach wybér gorszej alternaty-
wy przewozowej moze wynikaé z momentéw czysto
transportowych jak np. celowos$ci wykorzystania préz-

*) Wyczerpujace omoOwienie metody obliczania optymal-
nej alternatywy przewozowej dla uktadéw o cyklicznej
zaleznos$ci znalezé mozna w ksigzce ,Planowanie przewo-
z6w tadunkéw“. Z. N. Parljsikaja, A. N. Totstoj, A. B. Moc,
wyd. ros. 1947 r,
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nego przebiegu wagonéw kolejowych. W przypadkach
takich optaci sie bardziej wybra¢ diuzszg droge dla
przewozu ftadunkéw, poniewaz zmniejszenie kosztow
przewozoéw, uwzgledniajac zmniejszenie kosztéw eks-
ploatacyjnych kolei, bedzie znacznie wieksze, niz przy
alternatywie najmniejszej drogi przewozowej.

Aby organizowanie racjonalnych przewozéw tadun-
kéw mogto znalezé w organizacjach zbytu szerokie
praktyczne zastosowanie, powinny byé spetnione dodat-
kowe warunki w zakresie podjecia szeregu prac przy-
gotowawczych. taczenie miejsc produkcji z miejscami
spozycia moze sie odbywa¢ zar6wno na szczeblu cen-
tralnym, jak tez i w podlegtych poszczeg6lnym mini-
sterstwom jednostkach. Bytoby czynnos$cia zbyt praco-
chtonng, a w szeregu przypadkéw niemozliwg do wy-
konania, aby organizacje zbytu, sporzadzajac plan
przewozow w/g kierunkéw, przeprowadzaly kazdora-
zowo skomplikowane obliczenia w/g umdéwionych me-
tod dla dziesigtkbw miejsc produkcji i spozycia. Or-
ganizacje te powinny otrzymac¢ od jednostek zwierzch-
nich, wzglednie, gdy rozdziat produkcji odbywa sie na
szczeblu centralnym — opracowaé same — ramowe
wytyczne dla faczenia miejsc produkcji z miejscami
spozycia w postaci tzw. schematéw normalnych poto-
kéw tadunkéw. Schematy takie powinny by¢ opraco-
wane w skali catego kraju dla tadunkéw bilansowa-
nych i rozdzielanych centralnie, na podstawie regio-
nalnych bilanséw produkcji i spozycia tych artyku-
téow. Podobnie dla tadunkéw bilansowanych terenowo
powinny iby¢ opracowane schematy normalnych poto-
kéw tadunkéw w skali wojewo6dztwa na podstawie po-
wiatowych bilanséw produkcji i spozycia. Postugiwa-
nie sie schematami normalnych potokéw tadunkéw
znacznie upros$ci prace aparatu zbytu dlatego, ze sze-
reg podstawowych kierunkéw przewozowych wyniknie
juz ze schematéw normalnych potokéw, a tylko spra-
wy watpliwe beda rozstrzygane w drodze obliczen na
podstawie omoéwionych wyzej metod. Schematy nor-
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malnych potokéw powinny by¢ co pewien czas kory-
gowane, a wnoszone do nich poprawki powinny uw-
zglednia¢ wszystkie zmiany, wynikajace ze wzrostu
produkcji oraz wzrostu spozycia. Sporzadzenie schema-
tow normalnych potokéw tadunkéw mozna okresli¢,
jako wazne i pilne zadania poszczeg6lnych ministerstw
w zakresie zapewnienia nalezytych rezultatéw w wal-
ce o uporzgdkowanie przewozéw.

Poszczegdlne organizacje zbytu powinny postugiwaé
sie rowniez w swej pracy w zakresie kierunkowego
planowania przewozéw tablicami kolejnosci faczenia
miejsc produkcji i spozycia. Tego rodzaju tablice, opra-
cowane wczes$niej, powinny stanowi¢ pomocniczy ma-
teriat, upraszczajgcy w znacznym stopniu prace pla-
nistbw. Zaréwno schematy normalnych potokéw tadun-
kow, jak tez i tablice kolejnosci tgczenia miejsc pro-
dukcji i spozycia powinny by¢ uzgadniane z organi-
zacjami planujgcymi ruch kolejowy, celem uwzgled-
nienia w nich wszystkich momentéw, posiadajgcych
wplyw na zmniejszenie kosztéw eksploatacyjnych tran-
sportu kolejowego oraz podnoszacych jako$¢ pracy ko-
lei.

Kierunkowe planowanie przewozéw — to najwaz-
niejsze narzedzie w walce o dalsze wykorzystanie du-
zych rezerw transportu kolejowego oraz znacznego ob-
nizenia kosztéw przewozéw w skali catej gospodarki
narodowej. Opracowywanie realnych planéw kierun-
kowych oraz ustalanie racjonalnych kierunkéw prze-
wozowych jest niezbednym warunkiem, aby w walce
0 te rezerwy osiggng¢ nalezyte rezultaty. O realizacji
zadan postawionych w tym zakresie przez llrgi Zjazd
1 Ill-cie Plenum decydowa¢ bedg w przewazajgcej
mierze ministerstwa, korzystajgce z ustug kolei i po-
dlegte im jednostki, organizujgce zbyt produkcji i jej
przewozy.

Wielkie, znaczenie tych zadan dla catej gospodarki
narodowej powinno postawi¢ sprawe ich realizacji w
hierarchii zagadnien najwazniejszych i najpilniejszych.

Cel 1 formy dziatalnosci spedycji krajoirej

Stale postepujgcy rozwéj i wzrost form dziatalnosci
spedycji w transporcie tyrajowym nie jest, niestety, do-

statecznie poparty wyraznym okresleniem jej roli W
catoksztatcie systemu transportowego kraju. Brak ten
utrudnia zanalizowanie stusznos$ci jej dotychczasowego

kierunku rozwojowego oraz, wtasciwego i jasnego us-
talenia jej udziatlu w zadaniach, jakie natozy na trans-
portrealizacja Planu 5-letniego Rozwoju Gospodarki Na-
rodowej. Wydaje sie wiec konieczne i pozyteczne, aby
zagadnienie to stato sie przedmiotem dyskusji, ktora
pomogtaby w wyraznym nakresleniu zaréwno roli jak i
wtasciwych dla spedycji krajowej form dziatalno$ci
i tym samym w ustaleniu stusznych dla niej propor-
cji rozwojowych. Punktem wyjScia przeprowadzanych
w tym kierunku rozwazan, powinno by¢ ustalenie
przyczyn, ktére wskazujg w zakresie transportu kra-
jowego na sama zasade potrzeby dziatalnosci spedyciji.
Wydaje mi sie, ze za przyczyny takie nalezy uwaza¢:

a) potrzebe kwalifikowanego zastepstwa klienta przy
nadaniu i odbiorze przesytek przewozonych $rodkami
przewoznikéw publicznych;

b) troske o racjonalne wykorzystanie $Srodkéw prze-
wozowych ;

c) potrzebe uzupetnienia przewozu publicznego, do-
stawg tadunkéw do miejsca nadania wzgl. dostawag do
domu (magazynu) odbiorcy.

Postarajmy sie potrzeby te blizej zanalizowaé, usta-
lajac jednoczes$nie zwigzane z nimi formy dziatalnosci.
Masowo$¢é przewozow publicznych powoduje konie-
czno$¢ jednolitego uregulowania stosunkéw prawnych
pomiedzy przewoznikiem a klientem, oraz $cistego prze-
strzegania dyscypliny nadania i odbioru przesytek.

Przepisy, regulujace to .zagadnienie, siegajg bardzo
gteboko w warunki wspéipracy z przewoznikiem. Us-
talajg one szczeg6towo rodzaj i sposoéb wypetniania do-
kumentéw przewozowych, spos6éb przekazania i odbio-
ru przesyitki od przewoznika, ustalajg szczegélowe wy-
magania odno$nie opakowania i ocechowania przesy-
tek, spos6b zgloszenia przesylek do przewozu i zamé-
wienia $rodkéw przewozowych.

Klienci ikolei majg ibezwzgledny obowigzek .stosowa-
nia sie do tych przepiséw. Jakiekolwiek uchybienia
doprowadzi¢ moga do optacenia wyzszych optat prze-
wozowych, kar umownych, a nawet w ogdle uniemoz-
liwi¢ przewdz. Nalezy poza tym podkresli¢c, ze obowia-
zek ten w warunkach gospodarki socjalistycznej ma
charakter nie tylko formalny. Jest on réwniez wyrazem
wtasciwie pojetej wspoipracy klienta z przewoznikem,
wspoipracy majacej na celu okazanie przewoznikowi
pomocy w wykonaniu jego waznych dla panstwa za-
dan. Spetnienie tego obowigzku wymaga wysokich kwa-
lifikacji fachowych, znajomos$ci przepiséw i taryf, do-
Swiadczenia i zdolnosci organizacyjnych i przynaj-
mniej og6lnych wiadomos$ci z zakresu technologii pro-
dukcji przewozowej.

Jednakze rozmiary przewozéw jposzczeg6lnych klien-
tow nie wystarczajg na og6t (jpoza matymi wyjatkami)
na zapewnienie peinego zatrudnienia dla japaratu po-
siadajacego opisane wyzej kwalifikacje. Zatrudnienie
wiec przez nich w tych jwarunkach tak wysoce specja-
listycznych kadr bytoby podwdéjnym marnotrawstwem:
nadmiernym kosztem i- niedostatecznym wykorzysta-
niem kwalifikowanych sit fachowych.

Nasuwa sie wiec z tego jasiny wniosek o potrzebie
dziatalnos$ci organizacji specjalistycznej, a wiec spedy-
cyjnej, ktéra dzidki Skupieniu w swoim reku przesytek
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nalezgcych do wielu klientoéw, miataby moznos$¢ racjo-
nalnie zatrudni¢ wysokokwalifikowany personel i za-
bezpieczytaby wykonanie w spos6b zgodny z dobrem
gospodarczym krajiu, wszelkich czynno$ci zwigzanych
z nadaniem i odbiorem przesytek nie nalezacych do
obowigzkéw .przewoznika, wystepujac jako kwalifiko-
wany zastepca swoich klientéw.

Nie, sa to jednakze wszystkie obowiazki, jakie wyni-
kajg dla spedycji z przejecia na siebie roli kwalifikowa-
nego zastepcy. Klient rezygnujac wagi.,, nie bedac w mo-
znosci utrzymac wtasnego- aparatu doktadnie obznajmio-
nego z zagadnieniem transportu, ma prawo wymagac
od spedycji nie tylko pomocy przy operatywnej wspot-
pracy z przewoznikiem, lecz i wszelkiego rodzaju dal-
szej pomocy z dziedziny zagadnien transportowych. Be-
da to n-p. porady, dotyczace sposobu opakowania prze-
sytki, ktéry by zapewniat bezpieczny przew6z i byiby
zgodny z wymaganiami stawianymi przez.przewoznika,
informowania klienta o cenach przewozu, pomoc w re-
klamowaniu szkéd lub nadptat przewozowych itp. Be-
dzie to nastepnie jeszcze jeden wazny gospodarczo obo-
wigzek.

Spedycja, biorgc na siebie tak szeroko pojetg role jpo-
wiernika klienta odnos$nie catoSci zagadnieh transpor-
towych, staje sie w wielu przypadkach gestorem, decy-
dujacym o wyborze rodzaju transportu, jakim ma na-
stapi¢ wysytka (np. koleja lub samochodem). Dotyczy to
w zasadzie mniejszych partii, nie bedacych przedmiotem
planowania operatywnego, a specjalnie wyraznie wy-
stepuje w przewozie zbiorowym (0o czym bedzie mowa
dalej), gdzie spedycja ma najczesciej petng swobode
w wyborze sposobu przesyiki.

Wydaje mi sie, ze takie obcigzenie spedycji obowigz-
kiem wyboru najwtasciwszego sposobu wysytki znajdu-
je swoje petne ekonomiczne wuzasadnienie'. Spedycja,
zaréwno z punktu widzenia swego przygotowania
fachowego, jak i ze wzgledu na petniejsze niz klient
wigczenie sie w rytm gospodarki transportowej kraju
zna lepiej niz Mieni zaréwno ogo6lne zalozenia doty-
czace planowego podziatu zadah pomiedzy poszcze-
go6lne rodzaje transportu jak i ewentualne odchylenia,
wynikajgce z aktualnej sytuacji na tym odcinku. Znajac
poza tym, co jest jej obowigzkiem — specyficzne wa-
runki zwigzane z przewozem poszczeg6lnymi rodzajami
transportu — potrafi lepiej niz klient wybra¢ sposéb
wysyitki zapewniajacy i bezpieczny i zgodny z zaloze-
niami celowej gospodarki transportowej przewoéz.

Skoncentrowanie dyspozycji transportowej u mozliwie
nieduzej iloSci gestor6w m,a jeszcze poza tym dalsze
dobre strony; utatwia prace wtadzom terenowym powo-
tanym do koordynacji przewozéow (WKPG). Terenowe
wtadze koordynacyjne moga dzieki temu uzyskiwa¢ do-
ktadniejsze i lepiej fachowo przygotowane rozpoznanie
odnos$nie potrzeb przewozowych oraz utatwia to im in-
terwencje w przypadkach powstania niespodzianych
trudnosci terenowych.

Jako na dalsza typowa dziatalno$¢ spedycji nalezy
wskaza¢ na potrzebe jej pomocy w racjonalnym wyko-
rzystaniu Ssrodkoéw przewozowych. Nie wszystkie wysy-
tane w droge przesyiki zabezpieczajg petne wykorzysta-
nie uzytych do ich przewozu $rodkéw jprzewozowych.
Pilne potrzeby produkcji i zaopatrzenia, charakter nie-
ktorych przesytek (np. kosmetyki, leki i inne cenne,
lecz o niewielkich rozmiarach przesytki) powodujg, ze
nadawcy nie sg czesto w stanie zorganizowa¢ we wta-
snym zakresie wysytki takich ilosci tadunkéw, ktére by
zapewniaty wykorzystanie catego pojazdu. Dotyczy to
nie tylko przewozu $rodkami przewoznikéw publicz-
nych, lecz w réwnej mierze przewoz6éw taborem wia-
snym, oraz obok przewozéw na trasach dalszych, réw-
niez niektérych przewozéw miejskich (np. dostawa do
lub ze stacji kolejowej). Powoduje to w efekcie po-
wazne straty w gospodarce transportowej kraju,
zmniejszajac jej potencjal przewozowy i podwyzszajgc
koszt poszczegdblnych jazd.

Droga do likwidacji tych marnotrawstw jest tgczenie
przesytek przeznaczonych w podobnym kierunku
w przesyiki jzbiorowe, zapewniajgc przez to jezeli juz
nie catkowite, to przynajmniej ,w danych warunkach
optymalne wykorzystanie $rodkéw przewozowych.
Efektywnos$¢ korzysSci gospodarczych, wynikajacych
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z przewozu zbiorowego, jnabiera szczeg6lnie mocnego
wyrazu w razie zapewnienia regularnej obstugi okre-
Slonych relacji oraz jak najwiekszych czestotliwosci
odjazdéw. Pozwala to na terminowg dostawe najdrob-
niejszych nawet partii towaréw, zabezpieczajac jpokry-
cie zapotrzebowania konsumentéw bez koniecznos$ci
gromadzenia rezerw magazynowych. Dalsza korzyscig
gospodarcza jest wieksze bezpieczenstwo przewozu.
Przesytka nie jest przetadowana w drodze, podczas, gdy
w warunkach przewozu drobnicowego moze mie¢ miej-«
sce na drodze przewozu kilkakrotny nawet przetadunek.

Klienci we wilasnym zakresie nie is3 w stanie prze-
woz6w tych zorganizowaé. Nie sg oni ze soba najcze-
Sciej skontaktowani i nie znajag wzajemnych potrzeb
przewozowych. Poza tym zorganizowanie przesytki
zbiorowej wymaga, podobnie jak kwalifikowane zastep-
stwo specjalistycznego aparatu. | w tym wiec przy-
padku potrzebna jest pomoc aparatu spedycyjnego,
bedacego w statym kontakcie z klientelg, pilnie $le-
dzacego jej potrzeby przewozowe i bedacego dostatecz-
nie przygotowanym do organizacji mozliwie regular-
nych wysytek zbiorowych.

Nalezy zresztag zaznaczy¢, ze rola spedycji w organi-
zacji przewoz6w moze sie réwniez rozszerzyé o bez-
posrednia pomoc okazywang przewoznikowi. Bedzie to
miato miejsce woéwczas, jezeli kolej, celem usprawnie-
nia przewozow na pewnych specjalnie obcigzonych
odcinkach lub weztach, zamknie je dla przewozu tadun-
kéw drobnych, powierzajgc racjonalne zorganizowanie
tych przewozow spedycji.

Organizujgc przewozy zbiorowe spedycja spetnia dwa
wazne zadania gospodarcze: utatwia i przyspiesza obrot
towarowy mniejszych partii i jzapewnia wykonanie
transportu w warunkach zabezpieczajacych wtasciwe
wykorzystanie srodkéw transportowych.

Trzecia podstawowa przyczyna, wskazujgca na po-
trzebe dziatalno$ci spedycji, wynika z typowej dla
przewozu publicznego okolicznoéci, ze rozpoczyna sie
on i konczy w okres$lanych punktach znajdujgcych sie
w zasiegu dziatania jego $rodkéw przewozowych. W za-
leznoSci od rodzaju transportu bedzie to stacja kolejo-
wa, port rzeczny lub morski, ekspedycja przewoznika
drogowego lub port lotniczy. Wyjagtkiem w pewnej
mierze jest transport drogowy zezwalajacy, ze wzgledu
na swoje cechy charakterystyczne, na wiekszg elastycz-
nos¢ w okresleniu poczatkowych i koncowych miejsc
przewozu oraz przypadki, jezeli nadanie lub odbior
przesytek nastepuje na bocznicy lub wtasnej jprzystani
rzecznej (rzadziej morskiej).

Na cato$¢ wiec typowego cyklu transportowego skila-
daja sie obok samego przewozu, czynnos$ci uzupetnia-
jace, bedace niejako jego przediuzeniem e+ dostawa
przesyiki do miejsca nadania lub p6 odebraniu od’'prze-
woznika do ostatecznego miejsca przeznaczenia.

Przewoznik nie wykonuje tych czynnos$ci we wta-
snym zakresie. Zgda on azeby przesytka byta dostar-
czana do miejsca nadania i odebrana z.konhcowegp
punktu przewozu $rodkami klienta. Podobnie ma sie
sytuacja z czynnos$ciami tadunkowymi. Wykonanie ich
w miejscu rozpoczecia i ukonczenia przewozu nalezy,
z matymi wyjatkami, do zakresu obowigzkéw klienta.

Z wykonaniem dostawy i czynnosci tadunkowych
wigze sie konieczno$¢ dysponowania odpowiednim spe-
cjalistycznym aparatem — taborem, sprzetem tadunko-
wym i wykwalifikowanymi robotnikami przetadunko-
wymi. Aparat taki powinien, by¢ stale w dyspozycji,
poniewaz jprzewoznicy w stusznej trosce* o wtasciwe
wykorzystanie srodkéw przewozowych, wymagaja szyb-
kiej odprawy przesytek. Zaréwno z punktu widzenia
rentownos$ci przedsiebiorstwa, jak i racjonalnego wy-
korzystania potencjatu transportowego kraju, aparat
fen powinien by¢ stale zatrudniony. Warunku tego jed-
nak nie sg na ogo6t w stanie zapewni¢ jposzczegoini
klienci przewoznika. Ich dzienne dostawy nie wystar-
czajag do statego zatrudnienia takiego aparatu, wzgled-
nie, nawet jezeli klienci ci dysponujg jwiekszg iloScig
przesytek, -nierownomiemois¢ nadej$Scia nie pozwala'na
jego- jrytmiczne zatrudnienie. - '

Wniosek z tego jest podobny do poprzednich. Racjo-
nalne wykonanie dostawy i czynnos$ci tadunkéw wy-
maga powierzenia tych czynnos$ci specjalistycznej or-ga-
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nizacji, ktéra z jednej strony zapewnitaby sprawne wy-
konanie tych prac i dzieki temu szybki obr6t Srodkéw
przewozowych, z drugiej za$ dzieki skupieniu przesytek
nalezgcych do réznych klientéw, mogtaby zapewni¢ ra-
cjonalne wykorzystanie aparatu dostawy. Potrzebe te
wzmacnia wspomniany juz; poprzednio fakt, ze ekono-
miczna dostawa wymaga nieraz tgczenia przesytek na-
lezagcych do kilku klientow, poniewaz pojedynczo nie
zapewnityby one racjonalnego wykorzystania $Srodkow
dostawy.

Nalezaloby jeszcze wyjas$nié, czy stuszne jest, ze prze-
woznik nie spetnia tych czynnosci wtasnym aparatem,
lecz naklada ten obowigzek na klienta.

Wydaje sig, ze jest to sluszne. Sktada sie na to wiele
przyczyn. Wymienie niektére z nich. Charakter
czynnosci uzupetniajgcych przew6z i objety nimi zasieg
terenowy, sg tak odmienne od charakteru podstawowej
produkcji przewoznika (poza wspomnianymi juz wy-
jatkami, jakie moga mie¢ miejsce w transporcie samo-
chodowym), ze wykonywanie ich przez przewoznika we
wtasnym zakresie wymagatoby utrzymywania w tym
celu odrebnego, specjalistycznego aparatu. Nie przy-
niostoby to wiec korzy$ci w postaci obnizki kosztow.
Posiadatoby natomiast wiele stron ujemnych. Sciste,
organizacyjne powigzanie i bezpos$rednia zalezno$¢ od
przewoznika pozwalataby mie¢ uzasadnione obawy, ze
aparat ten nie zawsze potrafitby zajg¢ bezstronne sta-
nowisko w przypadkach zaistnienia nieantagomistycz-
nych sprzecznos$ci pomiedzy przewoznikiem a klientem.
Na przyktad przy ustalaniu szkody powstatej podczas
przewozu i jej przyczyn, spornych kwestii odno$nie wy-
sokosci optat przewozowych itp. Odwrotnie, zbyt bli-
skie powigzanie pomigedzy aparatem zobowigzanym do
terminowego zatadunku lub roztadunku $rodkéw prze-
wozowych oraz do ich pelnego wykorzystania, a apara-
tem kontrolujgcym ten odcinek pracy, mogtoby doprawa
dzi¢ do rozluznienia dyscypliny, tuszowania brakow itd.,
co znébw mogtoby spowodowaé straty eksploatacyjne,
anawet finansowe dla przewoznika. Nastepnie potacze-
nie w jednej organizacji prac o tak réznym charakterze,
mogtoby utrudni¢ kontrole d analize kosztéw wtasnych
i w rezultacie zahamowaé¢ starania o ich obnizke, co
specjalnie w stosunku do podstawowej produkcji prze-

woznika bytoby wielkg szkoda dla gospodarki naro-
dowej.
Prawdopodobnie tez w oparciu o te Iub podobne

przestanki, przewoznicy publiczni (a przede wszystkim
kolei), jezeli nawet podejmujg sie w niektérych przy-
padkach wykonywania czynnosci spedycyjnych — to
albo czynig to w bardzo niewielkim zakresie, jak np.
PKP; przy czym dziatalno$¢ ta oparta jest na odrebnych
przepisach prawnych, odmiennych zasadach taryfo-
wych, osobnych zleceniach itp.. lub tez, jak to ma miej-
sce w Zwigzku Radzieckim, powotujag osobng organiza-
cje o typie wytacznie spedycyjnym. Przedsigebiorstwo to
posiada swoje odrebne plany oparte na typowych dla
siebie wskaznikach, osobny statut itp. i niczym sie nie
rozni do specjalistycznego przedsiebiorstwa spedycyj-
nego.

Chciatbym wskazac¢ jeszcze na jedna charakterystycz-
ng ceche wszystkich czynnos$ci, okre$lonych przeze mnie
jako dziatalnos¢ spedycyjna — jest to ich operatywne
i ekonomiczne powigzanie ze soba.

Terminowa dostawa nadawanych i odchodzacych
przesytek oraz dotrzymania terminu wykonania czyn-
nosci tadunkowych jest jednym z warunkédw sprawnego
wykonania catosci czynnos$ci nadania lub odbioru prze-
sytek. Centralizacja dostawy przesytek drobnych pro-
wadzi w wyniku do centralizacji dyspozycji wysytko-
wej. Umozliwa to .icjg. wigczenie w jak najszerszej
mierze do przewozu zbiorowego i tym samym zapewnia
nie tylko lepsze warunki“przewj*u dla tych przesyiek,
lecz jednoczes$nie, wptywa dodatnio na zwiekszenie cze-
stotliwosci i regularnosci przewozéw zbiorowych. Cha-
rakter wszystkich tych czynnosci (a wiec i kwalifikowa-
nego zastepstwa) wymaga aparatu o mniej lub wiecej
podobnych kwalifikacjach, a wiec potaczenie ich w jed-
nym reku jest wyrazem racjonalnej gospodarki facho-
wymi kadrami itd.

Wydaje sie wiec, ze podsumowujac dotychczasowe
rozwazania, caly ten zesp6t czynnosci mozng potrgkto-
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waé jako jedng calos¢ i okresli¢ go jako podstawowg
dziatalnos¢ spedycyjna — catkowicie wuzasadniona po-
trzebami gospodarczymi.

Obok tej podstawowej dziatalno$ci spedycyjnej chcial-
bym jeszcze wskaza¢ na dalsze, nie podstawowe, lecz
rowniez wazne potrzeby jej dziatania. Jedng z nich be-
dzie dziatalno$¢ magazynowa. Sa sygnaly, ze w dzie-
dzinie tej sa obecnie notowane w kraju powazne trud-
nosSci. Niektére magazyny nie sg dostatecznie wykorzy-
stane, w niektdrych miejscowos$ciach wystepujg nieza-
spokojone potrzeby magazynowania. Nie mam w tym
miejscu na mys$li magazynowania diugoterminowego
towaréw masowych. Mys$le o magazynowaniu najwyzej
kilkumiesiecznym przesytek, przeznaczonych do dystry-
bucji, zaopatrzenia itp.

Podobnie, jak, celem wtasciwego wykorzystania $rod-
kéw przewozowych, spedytor tgczy przesyiki nalezace
do wielu najczesciej nie skontaktowanych ze sobg
klientéw, tak w dziatalnoSci magazynowej spedytor po-
winien przyczyni¢ sie do witasciwego wykorzystania
powierzchni magazynowej i pomdéc w przezwyciezeniu
wystepujacych w tym zakresie trudnos$ci.

Nastepnie dziatalno$¢ spedycji powinna obejmowac
przeprowadzki i transport ciezki. Jedna i druga bo-
wiem dziedzina transportu wymaga skupienia wysoko
kwaliflkowanego personelu aparatu pracowniczego (pa-
karzy, brygady do przetadunkéw ciezkich) oraz specjal-
nego sprzetu (wozéw meblowych, ciezkiego sprzetu
przetadunkowego). Rozproszenie tego specjalistycznego
aparatu nie wydaje sie stuszne.

Obok tych gtownych form dziatalno$Sci spedycyjnej
moga wystepowac jeszcze dalsze potrzeby jej dziatania,
nie majace jednakze tak zasadniczego znaczenia, jak
np. pomoc przy pakowaniu, cechowania, konwojowania
przesytek itd.

Ustaliwszy w tein sposéb cel i formy dziatalnos$ci .spe-
dycji krajowej, sprébujmy ustali¢ definicje jej zadan
w stosunku do gospodarki narodowej.

Zwazywszy, ze wszystkie .podane wyzej podstawowe
formy dziatalnosci spedycji wskazujg na to, ze spetnia
ona funkcje organizujgcg lub uzupetniajacg przewoz,
stanowigc jedno z ogniw catosci cyklu transportowego,
to zgodnie z wymaganiami stawianymi przed trans-
portem w gospodarce socjalistycznej—jako podstawowy
cel dziatalnosci spedycji stawiamy — wspotdziatanie
w organizowaniu szybkiego, taniego i bezpiecznego
transportu, wpltywajgc przez to na przyspieszenie obrotu
towarowego i obnizenie catkowitego kosztu wiasnego
produkcji, ktérego jednym z elementéw jest koszt trans-
portu.

Biorgc za podstawe nakre$lone wyzej zadania i po-
przednio podany zakres dziatalno$ci spedycji, sprébuje
scharakteryzowac¢ typowe, wynikajgce ,z tego czynno-
Sci krajowego spedytora socjalistycznego.

Spedytor socjalistyczny powotamy jest do:

a) wystepowania jako wykwalifikowany zastepca
swego Kklienta przy nadawaniu i odbiorze przesytek
przewozonych $rodkami przewoznika publicznego; wy-
konywujgc wszelkie zwigzane z tym czynnosci, nie le-
zgce w zakresie obowigzkéw przewoznika;

b) organizowania zbiorowego przewozu przesytek, nie
zabezpieczajagcych samodzielnie racjonalnego wykorzy-
stania $rodkéw przewozowych;

c) organizowania dostawy przesytek do i od miejsca
rozpoczecia lub ukonczenia przewozu przez przewozni-
kéw publicznych;

d) organizowania prac przetadunkowych przede
wszystkim w zwigzku z przewozem przesytek Srodka-
mi przewoznikéw publicznych;

e) magazynowania przesytek ha zlecenie klientéow;

f) organizowania transportu przesytek wymagaja-
cych specjalnego sprzetu transportowego (przesyiki ciez-
kie, przeprowadzki);

g) wykonywania czynnos$ci pomocniczych zwigzanych
z transportem, jak pp. przepakowanie, cechowanie itp.

U podstaw dziatalno$ci spedytora socjalistycznego le-
zy troska o dobro ogdlnogospodarcze. Dba on zaréwno
o0 zapewnienie jak najkorzystniejszych warunkéw trans-
portu dla tadunku, jak i o stworzenie .warunkéw, za-
pewniajgcych optymalne wykorzystanie $rodkéw prze-
wozowych i planowy podziat zadan pomiedzy-poszcze-
gbélne rodzaje transportu. Dzigki znajomos$ci i $cistemu
przestrzeganip zasad obowigzujgcych w stosunkach po-
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miedzy przewoznikiem a klientem, utatwia on i upra-
szcza prace aparatu handlowego przewoznika.

Azeby da¢ mozno$¢ poréwnania, jak dalece rozwa-
zania moje o celach i formach dziatalnosci polskiej
spedycji krajowej znajduja swoje uzasadnienie w Swie-
tle dosSwiadczen spedycji radzieckiej, omowie pokrétce
dziatalno$¢ najbardziej typowych, radzieckich organi-
zacji spedycyjnych, biur transport: wo - spedycyjnych
dziatajgcych w ramach ,Zjednoczenia Transportowo-1
Spedycyjnych Biur kolejowych“, zwanego w skrécie
LOTEK" — obstugujacych transport kolejowy i rzecz-
ny *), oraz dziatalno$¢ przedsiebiorstwa transportowo-
spedycyjnego ,AUTOTEK", dzialajagcego w transporcie
samochodowym..

Biura transportowo - spedycyjne ,OTEK" -majg sie-
dzibe w miastach, o$srodkach przemystowych i rolnych.
Posiadajg one sie¢ oddziatdéw i agencji. Agencje jbiur
transportowo-spedycyjnych mieszczg sie czesto, bezpo-
Srednio przy sktadach klientow.

Wykonywane przez te biura czynnoS$ci
czynnos$ci nazwane spedycyjnymi oraz
zwane transportowymi.

Ro6znice pomiedzy obu rodzajami czynno$ci sg naste-
pujace:

dzielg sie na:
czynnosci na-

Czynnosci spedycyjne:

— czynno$¢ spedycyjna w miejscu przeznaczenia jest
to wykupienie przesytki w imieniu odbiorcy na stacji
lub w porcie i dostarczenie tej przesytki odbiorcy.
(Czynnos$ci te moga wilgcza¢ dopetnienie formalnosci
celnych);

— czynno$é spedycyjna w miejscu nadania jest to
przyjecie przesytki od nadawcy i nadaniu jej do prze-
wozu kolejg lub drogg rzeczng w jego imieniu.

W zwigzku zwykonywaniem czynnosci spedycyjnych,
przedsiebiorstwo nie bierze na siebie obowigzku dostar-
czenia przesyiki do miejsca przeznaczenia, lecz otrzy-
muje jedynie od przewoznika dowdd nadania i wrecza
go klientowi.

Odpowiedzialno$¢ biura trgnsportowo-spedycyjnego
za przesytke konczy sie z chwilg przekazania jej kolei,
wzglednie w odwrotnym kierunku, rozpoczyna sie od
chwili otrzymania jej od kolei do chwili wydania iei
odbiorcy.

Poréwnujac dziatalno$¢ te z naszymi
wywodami tatwo mozemy stwierdzi¢, ze
ona dzialalnosci nazwanej ,kwalifikowanym
stwem*®.

poprzednimi
odpowiada
zastep-

Czynnosci transportowe.

Przez czynnos$ci transportowe rozumie sie dostawe
tadunku od zaktadu nadawcy do zaktadu odbiorcy (od-
noénie miejsca odbioru i dostawy moga mie¢ miejsce
pewne odchylenia). Przy wykonaniu tych czynnoS$ci
odpowiedzialno$¢ przedsiebiorstwa transportowo - spe-
dycyjnego za calo$¢ tadunku zaczyna se od chwili przy-
jecia tadunku od nadawcy a konczy sie z chwilg odda-
nia tadunku odbiorcy w miejscu przeznaczenia. Odpo-
wiedzialno$¢ ta jest niezalezna od tego, czy kolej (lub
zegluga) zaptaci odszkodowanie czy nie. Blizsze zanali-
zowanie tych czynnos$ci doprowadza nas do nastepuja-
cych wnioskow.
radziecka znalazta proste rozwigzanie
zagadnienia, wyraznego oddzielenia czynnos$ci, kiedy
spedytor wystepuje czesciowo w roli przewoznika, od-
powiadajgc za dostawe tadunku do jmiejsca przeznacze-
nia, nazywajac je czynno$ciami transportowymi — od
czynnosci, -kiedy wystepuje jedynie w imieniu klienta—s
jako nadawca lub odbiorca przesytki, nazywajac ie
czynnos$ciami spedycyjnymi.

Czynnos$ci transportowe mozna wiec uwaza¢ za naj-
szerzej pojete organizowanie transport-u z tym, ze za-
kres odpowiedzialno$ci spedytora (biura trgnsportowo-
spedycyjnego) zostat niezwykle jasno jnakre$lony. W sto-
sunku do wnioskéw odno$nie dziatalnos$ci polskiej s,pe-

Gospodarka

*) N a, Podstawie pracy E. Kutagin i M. Szamajew
,Organizacja Pracy Handlowej na kolejach ZSRR* —
Wyd. Komunikacyjne — Warszawg 1953.
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dycji jest to rozszerzone pojecie organizowania przewo-
Zu zbioirioiweigo.

Dalsze czynnos$ci, wchodzace w cato$¢ cyklu transpor-
towego — dostawa do stacji lu-b ze stacji, przetadunek
itp., wchodzg w zakres zar6wno czynnos$ci spedycyjnych
jak i transportowych.

Po-za tym do zakresu dziatalno$ci biur transportowo-
spedycyjnych nalezy:

a) przechowywanie ladun-kéw na wtasnych sktadach
na zlecenie klienta,

b) grupowanie i tgczenie przesytek drobnych w wago-
ny zbiorowe,

c) przewozy w pojemnikach i inne typowe czynno&ci
spedycyjne (cechowanie, przepakowywanie przesytek
itp.). Na dalsza czynno$¢ biura transportowo-spedy-
cyj-nego sktada sie pomoc okazywana kolei i zegludze
rzecznej w wykonywaniu przewozéw. Jest to transport
drogowy przesytek tranzytowych na weztach kolejo-
wych i w miejscach przetadunku na podstawie uméw
z ikoleja i zegluga.

Niektérym biurom transportowo spedycyjnym przy-
znane sa prawa kolejowych ,punktéow taryfowych*.
W takich przypadkach biuro uprawnione jest do wy-
stawiania w imieniu kolei dokumentu przewozowego,
wydajagc nadawcy poswiadczenie nadania przesyiki
w formie wydawanej przez kolej. Biura obowigzane
sg jczynie wszelkie konieczne starania celem zabezpie-
czenia przewozow planowych.

Dziatalno$¢ ,Autotek-u“ poswiecona jest racjonaliza-
cji przewozéw samochodowych przez wykorzystanie
préznych lub niedostatecznie wykorzystanych przebie-
gébw w transporcie pomiedzy osiedlami. ,Autotek"” po-
siadat (a w kazdym, razie posiadat przed dwoma laty)
700 placéwek, umieszczonych na calym obszarze Zwigz-
ku Radzieckiego. Na zasadach dziatalnosci ,Autoteku*”
wzorowana jest dziatalnos¢ ,placowek spedycyjnych®

W koncu, aby jeszcze wyrazniej uwypukli¢ o-br-az spe-
dycji radzieckiej, przytocze mokres$lenie zadanh spedycji
podane przez C. E. Bruhisa w pracy ', Transportowo-
spedycyjna praca portéw morskich*. Bruhis, do$¢ sze-
roko opisujgc zakres czynnosci spedycyjnych (zgodny
w zarysie z dziatalnoscig biur transp.-isped.), podaje
m. in. ogdlne okreslenie, ze do dziatalnos$ci spedycji na-
lezy wykonanie wszelkich czynnos$ci, zwigzanych z prze-
wozem nie nalezgcych do zakresu obowigzkéw przewoz-
nika. Spedycja wykonuje swoje czynno$ci zaréwno dla
dobra klienta, jak i przewoznika. Utatwia ona przew6z
tadunkéw, podwyzsza stopien wykorzystania pojazdu
i przyspiesza obrét Srodkéw przewozowych.

Podobnie okres$la dziatalno$¢ spedycyjng B. T. Pri-
kodzko w pracy ,Operacje skiadowe w porcie mor-
skim“. Nalezy zaznaczy¢, ze chociaz obie te prace do-
tycza transportu mo-r.skiego, przytoczone przeze mnie
definicje dotyczg cato$ci zadahn spedytora w stosunku
do transportu lgdowego i wodnego.

Jezeli chodzi o scentralizowanie dostawy tadunkéw
kolejowych, to o kierunku rozwojowym radzieckiej
gospodarki ¢transportowej Swiadczy artykul] jaki ukazat
sie w Nr. 29 ,Prawdy"“. Autor artykutu J. Goberman
stawia jako podstawowe zadania stojgce przed trans-
portem samochodowym, wprowadzenie we wszystkich
miastach i okregach kraju centralizacji przewozu ta-
dunkéw. Podaje przy tym wyraznie, ze jednym z kie-
runkéw, jaki obja¢é ma ta scentralizowana dostawa, jest
kierunek do i ze stacji kolejowych.

Poréwnania przytoczonych form dziatalno$ci spedycji
radzieckiej z nakre$lonymi' zadaniami i formami dzia-
talnosci polskiej spedycji krajowej, wydaje mi sie w za-
sadzie potwierdza¢ stuszno$¢ przyjetych przeze mnie
zatozen z tym, ze w jniektérych przypadkach spedycja
radziecka szerzej pojmuje obowigzki spedytora (czyn-
nosci transportowe).

Wydaje mi sie rowniez, ze zalozenia te moga stuzyc
za dostateczng podstawe dla ustalenia konkretnych za-
dan i ich podzialu pomiedzy podstawowe formy spe-
dycji, dziatajace obecnie w kraju — spedycje publiczng
i branzowa. Tego rodzaju konkretyzacija zadan i wtasci-
wych im form organizacyjnych pozwoli polskiej spe-
dycji krajowej na jeszcze petniejsze, iniz do-
tychczas, wigczenie sie do cato$ci trudnych i odpowie-
dzialnych zadan, jakie stawia przed transportem go-
spodarkga narodowa.
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E. SOBOLEWSKI i E. TABACZYNSKI (Wars/awa)

Niektore zagadnienia z zakresu problematyki
masoujej komunikacji miejskiej (1)

Do podstawowych zagadnien stojacych przed pro-
jektujacymi budowe lub przebudowe duzego miasta
nalezy zaplanowanie masowej komunikacji miejskiej.
Bez prawidtowego rozwigzania tego problemu nie osiag-
nie sie wtasciwego funkcjonowania i rozwoju duzego
miasta.

Zadaniem masowej komunikacji miejskiej jest za-
spokojenie statych codziennych potrzeb przewozo-
- iut™no*c* miasta oraz jego najblizszych rejonéw.
Potrzeby te zwigzane sg z przejazdami do miejsc pra-
cy i z powrotem, przejazdami do osrodkéw zycia kul-
turalnego i spotecznego oraz do os$rodkéw zycia spor-
towego i miejsc odpoczynku.

Waga problemu lezy w tym, ze w miare rozwoju
miasta, t. j. zajmowania przez nie wraz ze wzrostem
ludnoséci coraz rozteglejszych obszaréw, wydluzaja
sie réowniez S$rednie odlegtoSci codziennych podrézy.
Statystyka przewozowa podaje, ze, np. w Berlinie
Srednia odlegto$¢ przejazdu publicznym $rodkiem lo-
komocji — nie liczac dojscia pieszego — wynosita od
4 do 55 km.1) zas§ w Leningradzie od 3,0 do 4,5 km.®
Jest to odlegto$¢, ktédra nie moze by¢ przebyta przez
ludno$¢ pieszo bez duzej straty czasu i powaznego
zmeczenia. Analiza ruchéw ludnosci w mieScie wska-
zuje, ze istnieje nastepujaca zalezno$¢ miedzy zainte-
resowaniem tej ludnosci $rodkami masowej komuni-
kacji miejskiej i przemierzonymi przez nig odlegto-
Sciami w przejazdach miejskich.

Odlegtos¢ do

do 1k
przebycia 0 m do 2 km do 3 km pom. 3km

Stopien zainte-

resowania ko-

munikacjag

miejskg . . . 0,6 0,75 0,9 1,0

Tabelka ta wskazuje, ze przy odlegtoSciach przejaz-
du do 1 km 60% os6b okaze sklonno$é do korzystania
ze Srodka lokomocji miejskiej, zas 40% przebedzie te
droge pieszo. Skilonno$¢ ta staje sie szczegdblnie wy-
razna przy przejazdach przekraczajgcych odlegtos¢ ok.
800 m. Odlegto$¢ ta uwazana jest za granice normal-
nego wielkomiejskiego ruchu pieszego3 w zwigzku ze
zréwnaniem czasu przejsScia i czasu przejazdu tej od-
legtoSci  (tacznie z czasem dojscia do przystanku
i oczekiwania na pojazd).

Podstawowe znaczenie miastotwdrcze komunikacji
miejskiej wymaga bezsprzecznie nalezytego zaplano-
wania racjonalnego uktadu sieci komunikacyjnej
w mies$cie, uwzgledniajagcego w spos6b uzasadniony
gospodarczo i technicznie masowe $rodki lokomocji
miejskiej, zar6wno szynowej (tramwaj, szybki tram-
waj, metro), jak i bezszynowej (autobus, trolleybus).

Zamieszczone ponizej rysunki, przedstawiajace pla-
ny odbudowy i rozbudowy zniszczonego cze$ciowo
przez wojne Nowosybirska (o ludno$ci 700 tys.) oraz
rozbudowy Lozanny (o ludnos$ci 200 tys.) ilustrujga cen-
tralne znaczenie uktadu komunikacyjnego w miescie
oraz konieczno$¢ jego prawidiowego zaplanowania.4)

4) por. C. Piralth: Die Grundlagen der Verkehrswirtis-
chaft, Berlin 1949 str. 18

2) por. M. Madeysii: Uwagi na temat badan $redniej
dtugosci przejazdu Miasto nr 11 z 1951 r.

R W. K. Pietrow i W. G. Sosjamc: Gorodsfcoj Transport,
Moskwa 1949, R. V III

4) dane dla. perspektywy; opracowano na podstawie
pracy W. G. Dawidowioza: ,Planowanie miast‘, W-wa
1951, ttum. z rosi., str. 270—271 (Nowosybirsk) oraz czaso-
pisma ,Werk", Zurich 1951, nr 10, str. 308 (Lozanna).
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Kazdy planowany uktad komunikacji miejskiej po-
winien by¢ $cisle zespolony, z indywidualnymi wtasci-
woéciami potrzeb wynikajacych z utrwalonej juz,
bgdz planowanej, konstrukcji danego miasta. A wiec
powinien byé zwigzany z dworcami kolejowymi i wiel-
kimi ptacami miasta, z gtbwnymi ulicami i ich skrzy-
zowaniami, t. j. z gtdbwnymi ogniskami ruchu miej-
skiego oraz z o$rodkami przemystowymi, handlowymi
i biurowymi, t. j. z ogniskami pracy i wreszcie, jak
juz wspomniano, z osrodkami zycia spotecznego i kul-
turalnego, sportu i odpoczynku.
trasy kazdej poszczegélnej linii masowej

miejskiej i wyboér Srodka komunikaciji
oraz przebieg procesu inwestycyjnego powinny by¢
oparte na ideowym schemacie i generalnym uktadzie
ogélnym sieci komunikacyjnej miasta.

Ten ideowy schemat i generalny plan sieci powin-
ny by¢ opracowane w dostosowaniu do warunkéw
urbanistycznych, demograficznych i technicznych mia-
sta oraz z uwzglednieniem technicznej i ekonomicz-
nej charakterystyki $rodkéw masowej komunikacji
i wreszcie w oparciu o podstawowe wytyczne z zakre-
su ekonomiki.

WsSréd elementéw decydujgcych o potrzebie uru-
chomienia masowej komunikacji miejskiej, wielkos$¢
obszaru miasta jest jednym z podstawowych. Wielko$¢
potrzeby zaplanowania tej komunikacji jest jakgdyby
wprost proporcjonalna do wielko$ci obszaru miasta.

Miasto, w ktoérym $rednia dlugos$¢ podrézy przekra-
cza 1 km, powinno juz w zasadzie posiada¢ Srodki ko-
munikacji masowej. Uruchomienie tych $rodkéw be-
dzie tym bardziej uzasadnione, im bardziej przewidy-
wany rozwo6j miasta wpltywacé bedzie w dalszym stop-
niu na zwiekszenie $redniej dlugosci podrozy miej-
skich.

Nastepnym czynnikiem posiadajgcym dla zagadnie-
nia masowej komunikacji miejskiej istotne znaczenie
jest charakter zabudowy miasta i jego konfiguracja.

Mozna by sformutowacé zasade, ze uruchomienie $rod-
kéw masowej komunikacji -jest tym bardziej gospo-
darczo uzasadnione, im wyzsze sg domy i im mniej-
sze sg miedzy nimi odlegto$ci. Zapewnia to bowiem
wiekszy doptyw pasazer6w do tych $rodkéw oraz
mniejsze dtugosci linii komunikacyjnych.5

Z punktu widzenia ekonomiki masowej komunikacji
miejskiej zabudowa miejska powinna mieC charakter
nastepujacy:

Dzielnice centralne oraz gtéwne arterie komunika-
cyjne. po, ktérych gtéwnie miatyby przebiegaé¢ linie
komunikacji masowej powinny posiada¢ gesta zabu-
dowe wielo-kondygnacyjng (ilo§¢ kondygnacji zalezna
od wielko$ci miasta), dzielnice przylegte do central-
nych — domy o kilku kondygnacjach przy do$¢ gestej
zabudowie, przedmiescia i peryferie —m domy jedno-
i dwukondygnacyjne.

Ustalanie
komunikacji

Dzielnice centralne dostarczalyby podstawowa ilo$¢
pasazerow dla miejskich $rodkéw lokomocji, dzielni-
ce pozostate dawalyby ilosci uzupetniajgce. Wydaje

sie, ze prawidtowe bytoby umieszczenie w dzielnicach
centralnych o wysokiej zabudowie ok. 50—55% po-
wierzchni mieszkalnej, w dzielnicach o zabudowie
Sredniej —e ok. 30—25% powierzchni mieszkalnej oraz
w dzielnicach pozostatych — ok. 20%.e)

Jesdli chodzi o konfiguracje miasta, to wywiera ona
rowniez bezposredni wplyw na ksztaltowanie sie¢ ma-
sowych przewozéw miejskich. Wynika to z nastepu-
jacej zaleznos$ci miedzy ksztattem miasta i dlugoscia
Sredniego przejazdu do centrum.

Ksztatt terenéw Przecietna odlegto$¢7

mieszkalnych do centrum w %%1
Koto 100
Kwadrat 1015
Prostokat ostosunku bokéw  2:1 144*3
Prostokat ostosunku bokéw 10:1 218

°) budowa miasta dla 200 ty$. mieszkancéw obejmuja-
ca tylko domy parterowe zajetaby przy przyjeciu 0 m- na
1 mieszkanca powierzchnie ok. 40 km2.

8 por. Dawidowicz, j. w. — str. 165

1) por. Dawidowicz, j. w. — 200
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Przy réznych ksztaltach miasta zastosowanie majg
nastepujagce schematy uktadu linii masowej komuni-
kacji miejskiej:

Rvs 7

£y6- 3

Odrebny przyktad konfiguracji miasta przedstawia
Warszawa. W nawigzaniu do naturalnych cech terenu
i uktadu istniejgcych dzielnic, rozbudowa miasta pro-
wadzona jest wedlug zasadniczego szkieletu utworzo-
nego przez szeroki pas przyskarpowy wzdiuz Wisty po
jej lewej stronie oraz przez kilka innych paséw, jak np.
rownoleglty do Wisly po jej prawej stronie oraz inne
promieniste jak w kierunku Wtoch, Woli i Ochoty.
Po lewej stronie Wisly znajduje sie obszerne Srédmies-
cie o ksztalcie owalnym i z osig wiekszg wzdluz Wisty.
Poza Srédmiesciem wzdluz wspomnianych powyzej kie-
runk6w rozbudowuja sie grupy dzielnic miasta. Nie-
ktére z nich polaczone sg ze Srédmiesciem bezposred-
nio zwartag zabudowa, jak np. Mokotéw, inne za$ od-
dzielone sa, terenami niezabudowanymi, jak np. Zo-
liborz.

W dostosowaniu do takiej struktury, ideowy schemat
zasadniczy uktadu komunikacji wymaga przebiegu za-
sadniczych tras komunikacyjnych o kierunkach réwno-
leglych do Wisty po jej obu stronach oraz tras tacza-
cych oba brzegi Wisty i poszczegélne dzielnice ze Sréd-
miesciem, co mozna by symbolicznie przedstawi¢ we-
diug rysunku 6.

Przytoczone przyktady
wskazujag na wpiltyw wiel-
kosci i konfiguracji miasita

oraz charakteru jego za-
budowy na zasadniczy u-
ktad komunikacyjny. Od
elementéw tych w dalszej
kolejnosci zalezg tzw. od-
dalenie i osiggalno$¢, be-
dgce wskaznikami odlegto-

$ci i czasu podrézy miedzy

poszczegdblnymi dzielnicami.

I w zwigzku z tym dla uzy-

skania prawidtlowos$ci pro-
G jektowania i eksploatacji

masowej komunikacji na-

suwaja sie nastepujace
wnioski, ktére powinny byé brane pod uwage przy ana-
lizie planéw urbanistycznych:

1. Dzielnice mieszkaniowe oraz dzielnice przemysto-
we, jako miejsca szczegdlnie duzego natezenia potokéw
ludnosci pracujacej, powinny leze¢ w takiej od siebie
odlegtosci, aby czas przejazdu miedzy nimi dla prze-
wazajacej liczby (75%) pasazerow komunikacji miej-
skiej nie przekraczatl 30—45 minut tacznie z czasem
dojScia pieszego. Ten okres czasu przyjmuje sie we
wspotczesnych zatozeniach urbanistycznych jako nor-
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malny i prawidtowy przy przejazdach do pracy i z pra-
cy przy czym nalezatoby dazy¢ do skrocenia tego
okresu lub rozciggniecia go na jak najwieksza czesc
podrézujgcych do pracy. Oznacza to, ze dzielnice miesz-
kaniowe i przemystowe nie powinny by¢ oddalone od
siebie $rednio wiecej niz o 5 km, o ile uwzglednimy
Srednie szybkosci pojazdéw masowej komunikacji miej-

2. 1Dzielnice przemystowe nie powinny by¢ nadmier-
nie rozbudowywane w jednej tylko czes$ci miasta. Spo-
wodowaé¢ to moze szczeg6lne zageszczenie Srodkéw ko-
munikacyjnych w tych dzielnicach w godzinach rozpo-
czynania i konczenia pracy i pociggnag¢ w konsekwencji
trudnos$ci przewozowe. Oznacza to z kolei, ze obszary
obejmujgce masowe miejsca pracy powinny by¢ rozio-
zone mozliwie rownomiernie w réznych czesciach mia-
sta.

3. Szczegdlnie korzystne potozenie dzielnic przemy-
stowych ma miejsce wtedy, gdy leza one przeciwstaw-
nie po obu stronach dzielnicy mieszkaniowej. Umozli-
wia to uruchomienie linii komunikacyjnych biegngcych
Srednicowo przez obszary mieszkaniowe z jednej do
drugiej dzielnicy przemystowej i posiadajagcych w ten
spos6b pasazeréw przy obu kierunkach jazdy.

4. OSrodki administracyjne, kulturalne i socjalne po-
winny znajdowac sie mozliwie w Srodku obszaréw przez
nie obstugiwanych. Zapewni to jednakowe $rednie wa-
runki podrézy dla catej zainteresowanej ludnosci mia-
sta i przyczyni sie do rownomiernego obcigzenia $rod-
kéw komunikacyjnych w podr6zach do tych o$rodkow.

Na planowanie przestrzenne miasta wielki wplyw
wywierajg urzadzenia kolejowe. Potozenie stacji kole-
jowych zwigzane jest zaréwno z ukladem sieci kolejo-
wej jak i z sieciag komunikacji miejskiej oraz rozmiesz-
czeniem dzielnic i os$rodkéw przemystowych, handlo-
wych, biurowych i mieszkaniowych. Dlatego tez przy
planowaniu budowy czy przebudowy miasta zagadnie-
nia uktadu, kolejowego, uktadu komunikacji miejskiej
i zabudowy miasta muszg by¢ opracowywane w pelne,i
koordynacji i to zarbwno w odniesieniu do planéw per-
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spektywicznych jak i etapowych. Wtedy nalezycie m >
ga by¢ rozwigzane uktady stacji kolejowych i ich usy-
tuowanie w stosunku do rejon6w miasta (tj. do zrodet
i przebiegu potokéw ruchu miejskiego) oraz skrzyzowa-
nia linii kolejowych z liniami komunikacji i urzadzen
miejskich.

Warto tu wspomieé, ze z ustug masowej komunikacji
miejskiej korzysta w niektérych duzych miastach ok.
30% posazer6w dalekobieznych 8).

Szczegb6lnego znaczenia nabiera spawa wszechstron-
nego rozpatrzenia komunikacji kolejowej podmiejskiej
i rozwigzania urbanistycznego S$Srédmiescia — (Cen-
trum miasta), jako obszaru przez ktéry ptyna gtéwne
potoki pasazerskie miejskie. W obszarze tym biorg
poczatek lub przez obszar ten przejezdzajg powazne
iloSci os6b jadacych do pracy i z pracy. Do obszaru te-
go cigzag w wiekszosci jadacy w sprawach bytowych
i kulturalnych. i

Sposréd wszystkich oséb cigzgcych do Srodmiescia
w okresie doby ok. 21% stanowig osoby dojezdzajace
pociggami podmiejskimi oraz ok. 7% osoby dojezdza-
jace pociggami dalekobieznymi 0).

Warto takze wspomie¢, ze wedtug danych 10) charak-
teryzujacych przebieg tras komunikacyjnych w kilku-
nastu miastach Zwigzku Radzieckiego — 60% wszyst-
kich tras przechodzi przez centrum miasta, przy czym,
jezeli uwzgledni¢ linie promieniste pozasrédmiejskie,
majgce jednak potgczenie z centrum (chociazby z prze-
siadaniem) — to 75% wszystkich tras daje potgczenie
ze Sré6dmieéciem i umozliwia tranzyt, przez nie. Nad-
mieni¢ takze nalezy, ze najbardziej rozpowszechnione
sg trasy S$rednicowe (38% z wliczeniem i dwupromie-
niowych), na drugim miejscu nalezy poda¢ trasy pro-
mieniste (34%), t. zn. lagczace Srédmiescie z dzielnicag
peryferyjna, badz przebiegajagce tylko w ramach tej
dzielnicy; na trzecim wystepujg linie fagczace dzielnice
peryferyjne, przechodzace stycznie do granic $rédmies-
cia (23%), natomiast t. zw. linie obwodowe majg bar-
dzo mate zastosowanie (5%), przy czym duza czesé
z nich takze obstuguje potrzeby $ré6dmiescia.

Niektdre zagadnienia roszczeniowe w dekrecie
O przewozie przesytek i osob kolejami

Realizacji wymogéw praw ekonomicznych socjalizmu,
a przede wszystkim podstawowego prawa ekonomicz-
nego socjalizmu, sprzyja w wysokim stopniu system
oszczednos$ciowy i rozrachunek gospodarczy. Jednym
z warunkoéw uzyskiwania mozliwie najlepszych osiag-
nie¢ w wyniku stosowania systemu oszczedno$ciowe-
go i rozrachunku gospodarczego jest jasno$¢ stanu pra-
wnego. Osigga sie przez to zmniejszenie iloSci przypad-
kéw spornych, a zarazem ograniczenia ilosci korespon-
dencji, reklamacji, wezwan do zaptaty, spraw arbi-
trazowych i sadowych itp. Wszystko to przynosi osz-
czednosci w skali ogélnopanstwowej, jak réwniez w
skali przedsiebiorstwa kolejowego i w ramach jedno-
stek gsopodarczych bedacych klientami kolei. Bezspor-
ne likwidowanie nalezno$ci przyspiesza krgzenie $rod-
kéw obrotowych, umacnia dyscypline rozliczeniowg i
sprzyja ugruntowaniu rozrachunku gospodarczego.
Oczywiscie catkowite usuniecie sporéw wynikajgcych
na tle niejasnos$ci i dwuznacznos$ci przepis6w nie jest
mozliwe. Nalezy jednak dazy¢ do osiggania optymal-
nych rezultatébw w tym zakresie.

Przy stosowaniu prawa podstawowym zadaniem jest
wytlumaczenie istotnej treSci przepisu prawnego. Sto-
sunkowo rzadkie sg przypadki, gdy przepis mozna za-
stosowaé bez positkowego uciekania sie do okreslen
uzywanych w stownictwie prawniczym lub fachowym,
bez wnioskowania, wigzania danego przepisu z innymi
itp. Jezeli w przepisie zamieszczono wyrazenia niesci-
ste, niedoktadnie okre$lono pojecia, uzyto btednych
sformutowan prawnych, dopuszczono do sprzecznosci
itp., wéwczas zachodzi konieczno$¢ usuniecia trudnos$-

ci wynikajacych z takiego stanu rzeczy. W tych wszyst-
kich przypadkach instrumentem usuwania trudnos$ci
jest wyktadnia, czyli interpretacja. *)

Wyktadnia gramatyczna polega na wydobyciu zna-
czenia normy prawnej na podstawie sensu stow i wy-
razen w niej uzytych. Wyktadnia systematyczna polega
na wytlumaczeniu znaczenia normy prawnej przez ze-
stawienie jej i poréwnanie z innymi normami praw-
nymi, ktére pozostajg z nig w zwigzku. Wyktadnia hi-
storyczna stara sie wytlumaczy¢ tre$¢ normy prawnej
na podstawie okolicznosci, sktadajacych sie na historie
jej powstania (poglady polityczne, spoteczne i gospo-
darcze, protokoty obrad, uzasadnienia aktéw ustawo-
dawczych itp.).

Jezeli na podstawie wyktadni okaze sie, ze usta-
wodawca powiedzial to, co zamierzal powiedzie¢; za-
chodzi przypadek wyktadni stwierdzajacej, gdy po-
wiedzial wiecej, niz zamierzal — przypadek wyktadni
Scie$niajagcej, a gdy powiedziat mniej niz zamierzat —
przypadek wyktadni rozszerzajgcej. Gdy ustawodawca
w ogéle nie rozstrzygnat danego stanu faktycznego
przez zadng z obowigzujgcych norm prawnych, stosuje

8) por. C. Pirath, j. w. — sto. 191

9) por. C. Pirath, j. W. — str 190 — dotyczy miasta ok.
500-tysigcznego

10 Dane zaczerpniete z ksigzki ,Ptanirowamje tra.ns-
portmych sietiej* A. M. Jaszikin — Moskwa 1946 — str. 30.

°) Zob. Szer. S., Prawo cywilne, cze$¢ ogdélna, wydaw-
nictwo Ministerstwa Sprawiedliwo$ci, Warszawa 1950. str.
42 i nast.
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sie analogie, wychodzgc z zalozenia, ze wystepujace
Z zyciu sytuacje muszg znajdowaé prawne rozwigzanie
hociazby nawet normy prawne wyraznie ich nie roz-
strzygaty Analogie z ustawy stosuje sie wtedy gdy
przedmiotem rozstrzygniecia jest stan faktyczny, nie
przewidziany wprawdzie w ustawie, lecz zblizony do
nnego stanu faktycznego uregulowanego przez ustawe.

zeli analogu z ustawy nie mozna zastosowaé, nalezy
sie postuzy¢ analogig z prawa, opartg na zasadach prze-
widzianycn dla podobnej instytucji prawnej lub dla ca-
tej gatezi prawa/

s,wn U?iTanie Sie,Wykiadnii* * anaglogig nie bedzie na-
ludnosci, gdy“zostanie wyjasniona klasowa tres¢

D raz rol?’ jakg prawo speinia w Panstwie Ludo-
wym. Przy postugiwaniu sie tymi instrumentami nalezy
kierowa¢ sie zasadami ustroju i celami Panstwa Ludo-

wzaJlemnym zwigzkiem prawa i ekonomiki
przy zastosowaniu metody dialektyki materialistycznej.
Stosowanie wyktadm i analogii uzupetnia twoérczo
pizepisy prawne. Jednakze nadmierna ilo§¢ norm praw-
eH Mv~rJ”Na®a gCyCh stosowania wyktadni lub analo-
N ) d° zaciemnienia stanu prawnego, sporow,
niejednolitego stosowania prawa itp.
Na podstawie dluzszego obowigzywania dekretu

* °S0Ob kolejanS kszta mozliwo$é
wien f cTfma Popiséw i wybrania tych postano-
trzeha t i°W faktycznych, prze/ ktorych zachodzi po-

i p°sfSiwama sie wykfadniag albo analogia.
dzinv roz16 tym wybrano kilkanascie zagadnien z dzie-
zmy rozszcZeniowej, podajac rownoczesnie, w jaki spo-
nasnwafariem autora ~ mozna by usuwaé trudnosci
nasuwajgce sie przy stosowaniu odnosnych przepiséw.
odpowiedzialno$¢ zaréwno za takie
tn . terminu dostawy, ktére spowodowa-
to szkode, juk tez i za takie, ktére szkody nie wywo-
mnzp T 1 94 .DKP>,W okre$lonych warunkach kolej
Wz , 5 Pnic sie ud odpowiedzialnos$ci Eekskulpac_i(a),
lecz z dostownegoO brzmienia ant. 95 ust. 1 DKP wynika
ze z uprawnienia takiego wolno jej korzysta¢ jedynie’
w razie powstania szkody.

Kolej ponosi

Nakfe rozwigzanie zagadnienia nasuwa watpliwos$ci.
Wydaje sie, ze skoro kolej w okreslonych warunkach
moze uchyli¢ sie od odpowiedzialnosci nawet za prze-
kroczenie terminu dostawy, ktére spowodowato szkode
a zatem za naruszenie w wyzszym stopniu zobowigzan
wynikajgcych z umowy przewozu, brak podstaw do od-
jecia jej takiego uprawnienia w przypadkach Izei-
A+ "a? § n’ do. Jakich zaliczy¢ mozna przekroczenie

™ dostawy bez wywotania szkody. Pozbawienie
kolei prawa ekskulpacji w tym ostatnim przypadku nie
odpowiadatoby wzgledom stuszno$ci, ani tez ogdélnym
zajadom prawa, gdyz bytoby réwnoznaczne z obcigze-
niem jej odpowiedzialno$cig ,m. lin. takze za wine osoiby
uprawmonej i przypadki losowe wyiszehjl katechori_i
(w tym za Site Wyzszg). 1B°ni

sz”~S e? tottemawia za Przyjeciem wyktadni roz-

w arf ofnet Zk uznaniem- ze Pojecie szkody

w ft 1 DKP obeJmulJe me tylko szkode w $ci-
stym tego stowa znaczeniu, wywotang wskutek przekro-
lecz ™ta k dostawy’' zaginiecia lub uszkodzenia,
lecz takze zaktécenie w dostawie przesytki spowodowa-
ne przekroczeniem terminu dostawy, ktére nie pociag-

n?gadzachSObg Zacine® szkody> dajgcej sie obliczyé w pie-

O Kolej nie ponosi odpowiedzialno$ci za szkody, spo-
A , ~°do'"ane brakiem lub wadliwo$cia opakowania
f# 96 ust. 1 pkt. 2 DKP uzaleznia zwolnienie kolei
ilom- 7 ledzialinosci m' in- od stwierdzenia braku lub
wadliwosci opakowania w liscie przewozowym czyli

dokumencie przeznaczonym wylacznie dla przesillek
towarowych.

Jednakze opisanej sytuacji prawnej nie mozna ogra-
nicza¢ do przesylek towarowych. Stwierdzenia doty-
czace braku lub wad opakowania zamieszcza sie takze
w listach ekspresowych i kwitach bagazoWych w celu
zabezpieczenia dowodu na wypadek powstania szkody
wskutek usterek opakowania.

Wynika stad, ze w danym przypadku nalezaloby za-
stosowaé wyktadnie rozszerzajgca i uznaé, ze pojecie
,Ust przewozowy“ powinno by¢ w danym przypadku
ttumaczone jako ,dokument przewozowy"“.
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3 L]' 2 DKP Przewiduje, ze kolej ponosi od-

powiedzialno$¢ za uszkodzenie zawartosci przesyiki
spowodowane niewidocznymi wadami wagonu, jezeli
taka przyczyna szkody zostanie ustalona w protokole
sm pmylla. Z brzmienia tego przepisu mozna by
wnioskowaé¢, ze protokét stanu przesyiki jest wylgcz-

kresie Ostatecznym sr°dkiem dowodowym w tym za-

Protckdt taki jest dokumentem prywatnym w rozu-

S lut art; 253 * k. p. c. Jezeli podpisata go tylko
«olej, to oswiadczenia w nim zawarte stanowia dowdd

kOrZi SC kOlel' Jezeli prot°koét sporzadzono prz
udzia[e osoby uprawnionelj, tora zgo%zifaa szle z Pegg
nrnmwm st™lerdzlta to w protokéle, woéwczas
piotokolu stanowi dowod na niekorzy$¢ obu stron

pos® ,powaniu arbitrazowym moze by¢ dopuszczo-

nym vWed prze" wny co dO tresci oSwiadczen dokumentu
publicznego lub prywatnego; dowdd taki mozna pro-

wadzi¢ takze przy pomocy $wiadkéw. W postepowa-
niu sadowym dozwolony jest dowd6d przeciwny lecz
w zasadzie miedzy uczestnikami czynnos$ci stwierdzo-
nej dokumentem, dowd6d ze $Swiadkéw nie bedzie do«

mpntu°ny lIprzeciw osh°wie lub ponad osnowe doku-

tresé

W tym stanie rzeczy trudno utrzymac¢ znaczenie pro-
.ofcolu stanu przesytki jako dokumentu wytgcznego
1 o*tateczne'S0. Wytaczenie dowodu przeciwnego utrud-
niatoby wykrycie rzeczywistego stanu rzeczy, czyli tzw
prawdy materialnej.

4 W braku ceny wskazanej w rachunku lub wynika-
M. jacej z obowigzujgcego cennika, nalezy przyjmowac
za podstawe do obliczenia odszkodowania za zaginie-
cie cene rynkowa, a gdy i tej ceny nie ma — warto$é
rzeczy tego samego rodzaju i gatunku w miejscu
i czasie ich nadania (art. 100 ust. 2 pkt 3 DKP)

Jezeli cena rynkowa w miejscu i czasie nadania
pokrywa sie z ceng w miejscu i czasie, w ktorym
miato nastgpi¢ wydanie woéwczas oczywiscie nie moga
zajsc zadne trudnos$ci. W razie rozbieznosci miedzy
tymi cenami, nalezataby stosowa¢ cene nadania, opie-
rajgc sie na analogii z ,warto$cig rzeczy tego samego
rodzaju i gatunku w miejscu i czasie ich .nadania“
ktora ma by¢ miarodajng, gdy nie ma ceny rynkowej.

uszkodzenia przesyiki kolej obowigzana
J *f A~ CC ° ltoténf atdzyta sje wartoS¢ prze-
sytki (art. 101 ust. 1 DKP). Jezeli wartosC przesyiki jest
mie{]f cu 1 czasie nadania oraz wydania, nie
0oga na tym tle powstawaé trudnosci. Jezeli jednak
wartoéci te sa rézne, zachodzi konieczno$¢ ustalenia,
czy za podstawe ma by¢ brana warto$¢ nadania czy
wydania. '

Nowa _KMT*) ktéra ma wejs¢ w zycie w niedalekiej
przyszto$ci, ustala nastepujacg metode obliczania od-
szkodowah za uszkodzenia:

a) okres$la sie warto$¢ Uszkodzonej przesytki w miej-
scu przeznaczenia oraz wartos¢, jaka miataby ona
w miejscu przeznaczenia, gdyby uszkodzenie nie na-
stapito,

b) _na podstawie tych dwoéch wartosci,
wspéiczynnik zmniejszenia sie wartosci,

c) wspoétczynnik ten odnosi sie do wartosci przesyiki
w miejscu i czasie nadania i na tej podstawie okre$la
sie wysokosc szkody.

Wydaje sie celowe stosowanie tej metody __ w dro-
dze analogii - mrowniez w komunikacji regulowanej
przez DKP.

5 w razie

moeamnp "

f\ Art. 102 ust. 1 DKP reguluje wysoko$¢ odszkodo-

wania za ,op6znione wydanie“ przesytki bagazowej
a ustep drugi tegoz artykutu — odszkodowanie za takie’
.przekroczenie terminu dostawy“ przesytki towarowej
1lekspresowej, ktore nie wywotato zadnej udowodnionej
szkody. Ustep trzeci wspomnianego artykutu okresla
odszkodowanie za ,przekroczenie terminu dostawy", kt6-
re spowodowato szkode, nie wskazujgc wyraznie,” czy
regulacja w nim zawarta ma dotyczy¢ wytgcznie’'prze-
sytek towarowych i ekspresowych, czy tez rozcigga¢ sie
takze ,na przesytki bagazowe.

*) Art- 33 Konwencji miedzynarodowej o przewozie to-
waréw kolejami zelaznymi, podpisanej w Bernie w dniu
25. X 1952,

ustala sie



Rok VI

Wyktadnia oparta na zestawieniu ze sobg wspomnia-
nych przepiséw prowadzi do -ustalenia, ze odszkodowa-
nia za przekroczenie terminu dostawy, ktdére spowodo-
wato szkode (art. 102 ust. 3 DKP), majg by¢ przyzna-
wane tylko za przesytki towarowe i ekspresowe, za$ za
przesytki bagazowe nalezg sie zawsze odszkodowania
ograniczone do wysokos$ci okre$lonej w art. 102 ust. 1
DKP bez wzgledu na to, czy wskutek opdézZnionej dosta-
wecy powstata szkoda.

7 Stosownie od art. 114 ust. 1 DKP nadptata lub nie-
dobér podlegajg wyréwnaniu, gdy kolej zastoso-
wata niewtasciwe taryfy lub gdy zaszly btedy w obti-
czaniukosztow przewozu ,przesytek“. W razie uznania,
nn, mnS spos?b miano zamiar wytgczy¢ spod dziata-
zprstiia W ° 'fn?nia wynikajgce z przewozéw pasa-
zeiskicn, nalezato by uzna¢, ze istnieje luka, ktérg mu-
si sie_wypetni¢ przez zastosowanie do nadptat i nie-
odotow z przewozow pasazerskich przepisé6w kodeksu
zodowigzah o niestusznym wzbogaceniu i nienaleznym
Swiadczeniu; prowadzitoby to w konsekwencji do przy-
jecia 10-cioletniego terminu przedawnienia, przewidzia-
nego w art. 105 przepis6w ogdéinych iprawa cywilnego
a zatem do znacznego przediuzenia okresu Iikwidacﬁi
roszczen.
Jednakze z art. 114 ust. 2 DKP wynika, ze ustawo-
dawca me miat zamiaru wytgczenia spod dziatania DKP
wyréwnan z przewozéw pasazerskich, gdyz ustalit obo-
wigzek kolei do zwracania z urzedu nadptat przewyz-
szajagcych 10 ziotych z jednego ,biletu”. Nalezy zatem
przyja¢ ze caly art. 114 DKP powinien mie¢ zastoso-
wanie takze do nadptat i niedoboréw z przewozéw
pasazerskich i ze wyraz ,przesytek* zostat uzyty
\}/(Vowuostepie pierwszym tego artykutu jedynie omyt-

g W mysi art. 114 ust. 3 DKP do pokrycia niedoboru

obowigzana jest osoba, ktéra zaptacita naleznosci
wynikajagce z dokumentu przewozowego. Jednakze
przy przewozie przesytek towarowych i ekspresowych
do zaptaty obowigzane sga dwie osoby. Przewazajaca
czesc ptaci nadawca, reszte — odbiorca. Niekiedy nie-
dob6r polega na tym, ze zobowigzany nie zaptacit
w ogole danej naleznosci. Dlatego tez omawiany prze-
pis nalezalo by w odniesieniu do przewozéw towaro-
wych i ekspresowych rozumieé¢ w sensie wiecej rozwi-
nietym, a mianowicie w ten sposob, ze do pokrycia
niedoboru obowigzana jest ta osoba, ktéra zgodnie
minSyIf/aTrrZ?P]j ami prawa Przewozowego zaptacita lub

h ra C danf£t nmeznos¢; jezeli odbiorca nie ode-
brat listu przewozowego, wtedy nadawca musi zaptacié¢

wszelkie naleznosci, w tej liczbie takze wszelkie nie-
dobory.

Q Art. 119 DKP okres$la witasciwos¢ organdéw kolei
m  do zatatwiania reklamacji, przewidujgc, ze upraw-
nione sg do tego dyrekcje kolejowe, w ktérych okregu
zaszto lub mialo zajs¢ okreSlone zdarzenie, jak np. za-
ptacenie reklamowanej kwoty, wydanie przesytki. Nato-
miast DKP nie okresla, jakie organy kolei majag —
w razie bezskutecznosci reklamacji — uczestniczyé
w charakterze strony pozwanej w postepowaniu arbi-
trazowym albo sadowym.

W postepowaniu arbitrazowym wniosek o rozpozna-
nie sprawy nalezy kierowa¢ do komisji arbitrazowe]j
wtasciwej wedlug siedziby strony pozwanej lub miej-
sca wykonania umowy. Chociaz siedzibg przedsiebior-
stwa ,Polskie Koleje Panstwowe" jako osoby prawnej
jest Warszawa, to jednak w postepowaniu arbitrazo-
wym moga uczestniczy¢ w charakterze strony po-
zwanej dyrekcje kolejowe przed okregowymi komisjami
cPa nich wtasciwymi, gdyz zdolno$¢ procesowa w arbi-
trazu nie jest uzalezniona do przyznania jednostce go-
spodarczej lub organizacyjnej osobowosci prawnej, lecz
wynika z uczestnictwa w systemie finansowym.

W procesie *sagdowym powodztwa nalezy wytaczac
przez sad wtasciwy wedlug siedziby pozwanego przed-
siebiorstwa. Na tym tle moglyby sie nasungé watpli-
wosci, czy wszelkie sprawy sadowe przeciwko PKP
nie powinny by¢ rostrzygane przez sady warszawskie.
Zbedne jest uzasadnianie ujemnych Sitnhom takiej cen-
tralizacji.

Wydaje sie celowe uznanie w drodze analogii, ze
sprawy sadowe nalezy wytaczaé przeciwko organom’'ko-
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lejowym wymienionym w art. 119 DKP, tj. tym. ktére
sg. Powotane do zatatwiania reklamacji. W ten sposéb
osigga sie identyczno$¢ organéw zatatwiajgcych rekla-
macje, z organami wystepujacymi w charakterze stro-
ny pozwanej w postepowaniu sagdowym.

1 0 Przy dochodzeniu roszczen, wynikajacych z umoéw
przewozu przesytek towarowych i ekspresowych,

powstaje konieczno$¢ ustalenia, w jakich przypadkach
nadawca, a w jakich odbiorca ma mie¢ legitymacje
czynng, czyli prawo wystepowania w charakterze stro-
ny powodowej w postepowaniu arbitrazowym albo sa-
dowym.

DKP ani tez zadne inne przepisy tnie regulujg tego
zagadnienia.

Organ orzekajacy (komisja arbitrazowa albo sad) mu-
si bada¢, czy osoba wystepujaca z powddztwem pozo-
staje w takim stosunku do przedmiotu sporu, ze na tle
tego stosunku uzasadniony jest jej interes w przepro-
wadzeniu postepowania arbitrazowego' lub sgdowego.

Komisje arbitrazowe majg duza swobode przy oce-
nie legitymacji czynnej, gdyz w swej dziatalnosci kie-
rujg sie przede wszystkim wzgledami gospodarczymi,
a nie formalnymi. Komisja arbitrazowa moze np. we-
zwa¢ do udziatu w sprawie osobe nie bedacg nawet
kontrahentem kolei i na jej rzecz zasadzi¢ roszczenie,
jezeli uzna, ze taka decyzja jest uzasadniona z gospo-
darczego punktu widzenia.

Natomiast sady przy ccenie legitymacji czynnej mu-
szg opiera¢ sie na przestankach formalnych. W spra-
wie z tytutlu umowy przewozu sad nie moze uznaé le-
gitymacji czynnej osoby, ktéra nie uczestniczyta w tej
umowie jako nadawca albo odbiorca (chyba ze nasta-
pit przelew wierzytelnos$ci).

Przepisy wykonawcze do DKP okre$lity osoby upraw-
nione do wnoszenia reklamacji do kolei z tytutu umoéw
przewozu. Stosowanie tych przepis6bw w drodze analo-
gii przez sady przy ocenie legitymacji czynnej zapew-
nitoby petng identyczno$¢ os6b uprawnionych do wno-
szenia reklamacji z osobami uprawnionymi do wyta-
czania powo6dztwa sgdowego.

11 W mys$l art. 127 ust. 1 pkt 2 (lit. c) roszczenie do

A kolei z tytutu czeSciowego zaginigcia albo uszko-
dzenia nie wygasa przez odbiér przeekspediowanej
przesytki wagonowej, ktédra pozostawata pod cigglym
dozorem kolei, jezeli czeSciowe zaginigcie albo uszko-
dzenie stwierdzono przy wydaniu przesytki ostatniemu
odbiorcy.

Jednakze roszczenia z tytutu cze$ciowego zaginiecia
i uszkodzenia powszechnie utrzymujg sie w mocy nie
tylko wtedy, gdy szkode stwierdzono, lecz takze i wte-
dy, gdy z winy kolei zaniedbano stwierdzenia szkody,
ktérego nalezato dokona¢. Dlatego takze i roszczenia
odnoszace sie do przesytek przeekspediowanych po-
winny pozostawa¢ w mocy nie tylko wtedy, gdy szkode
stwierdzono protokolarnie. lecz takze w przypadku gdy
zaniechano tego z winy kolei.

TO W mys$l art. 127 ust. 2 DKP po uplywie 6 miesie-
-cy od daty likwidacji przesytki nie mozna do-
chodzi¢ roszczen o zwrot nadwyzki powstatej z likwi-
dacji. Natomiast stosownie do art. 54 ust. 3 DKP nad-
wyzka taka przechodzi na rzecz Panstwa w razie nie-
zgtoszenia w ciggu 12 miesiecy zagdania o jejl ziwrot,
czyli ze z tego ostatniego przepisu wynika uprawnie-
nie do wnoszenia roszczen o zwrot nadwyzki w ciggu
12 miesiecy, podczas gdy przepis poprzednio wspom-
niany dopuszcza dochodzenie roszczenia tylko w cig-
gu 6 miesiecy.
Ze wzgledu na wtasciwg ustrojowi socjalistycznemu
dazno$¢ do szybkiego likwidowania naleznos$ci powin-
no sie przyjag¢ jedynie termin 6 miesiecy.

| D Na podstawie art. 127 ust. 2 DKP roszczen o zwrot
optat z tytutu niewykorzystania biletu i wycofa-
nia przesyiki oraz o zwrot nadwyzki powstatej przy
likwidacji przesytki nie mozna dochodzi¢ po uptywie
6 miesiecy od daty uptywu waznosci biletu lub od dnia
wystawienia dokumentu przewozowego albo od dnia
likwidacji przesyiki. ,
Na tle tego przepisu powstaje szereg watpliwosci.
Nie wiadomo, czy termin 6 miesiecy ma dla wspo-
mnianych trzech kategorii roszczen zastepowac.réezny
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termin zawity obowigzujgcy w postepowaniu arbitra-
zowym oraz roczny termin przedawnienia okre$lony
w art. 128 ust. 1 DKP. Nie wiadomo réwniez, czy ten
termin 6 miesiecy obowigzuje tylko dla wniesienia re-
klamacji, czy tez takze dla wytoczenia sporu arbitra-
zowego lub sadowego. Nie wiadomo wreszcie, czy ten
termin 6 miesiecy zawiesza sie na czas postepowania
reklamacyjnego.

Celowa wydaje sie nastepujgca wyktadnia, inie znaj-
dujgca jednak wyraznego oparcia w przepisach DKP.

Termin 6 miesiecy powinien by¢ traktowany jako
zawity. Powinien on by¢ miarodajny dla wspomnianych
trzech kategorii roszczen w miejsce rocznego terminu
zawitego obowigzujgcego w postepowaniu arbitrazo-

wym oraz rocznego terminu przedawnienia z art. 128
ust. 1 DKP. Nalezy ponadto uana¢ — w drodze analo-
gii z art. 128 ust. 4 DKP — ze ten termin 6 miesiecy

ulega zawieszeniu na czas postepowania reklamacyj-
nego. W razie bezskuteczno$ci reklamacji osoba upra-
wniona powinna wystgpi¢ z wnioskiem arbitrazowym
albo pozwem sadowym przed uptywem terminu 6 mie-
siecy — przy uwzglednieniu jednak okresu zawie-
szenia.

Art. 128 ust. 2 DKP okres$la dla najwazniejszych
roszczen momenty poczatkowe, od ktérych ma sie
liczy¢é bieg przedawnienia, miarodajny dla dochodzenia
roszczen przed sadem, lecz nie w postepowaniu arbitra-
zowym.
W sprawach arbitrazowych, wynikajgcych ze stoso-
wania DKP, nie bierze sie pod uwage rocznego terminu

ZB. KISIELINSKI (Warszawa)

TRANSPORT

Rok VII

przedstawienia, lecz roczny termin zawity, przewidziany
na ztozenie wniosku arbitrazowego. Ten termin zawity
ma sie liczy¢ od dnia, w ktérym wierzyciel moégt zadac

zaspokojenia roszczenia, czyli od dnia wymagalnosci
roszczenia.
Na tym tle powstaje watpliwo$¢, czy momenty po-

czatkowe biegu przedawnienia majg obowigzywac takze
w postepowaniu arbitrazowym. Nalezalo by przyja¢, ze
momenty te powinny byé — w drodze analogii — mia-
rodajne réwniez dla postepowania arbitrazowego, zwta-
szcza, ze kazdy z nich zostat okre$Slony w taki sposéb,
ze istotnie pokrywa sie z dniem wymagalnosci danej
kategorii roszczen.

] r Art. 128 ust. 4 DKP przewiduje, ze dla ustalenia
A~poczatku lub kornca przedawnienia miarodajna jest
data doreczenia pisma, a w przypadku gdy pismo byto
wystane pocztg — data nadania na poczte. Chociaz prze-
pis ten odnosi sie jedynie do zawieszenia biegu prze-
dawnienia, a nie do zawieszenia biegu terminu zawitego
przewidzianego do zlozenia wniosku arbitrazowego, na-
lezy jednak uznaé, ze w drodze analogii powinien on
mie¢ zastosowanie do tego terminu zawitego.

* * *

Proponowane przez autora sposoby usuwania trudnosci
przy stosowaniu przytoczonych poprzednio przepiséw
DKP moga postuzy¢ za materiat dyskusyjny, a pogla-
dy sprecyzowane na podstawie dyskusji — za materiat do
przysziej rewizji DKP.

Kierunki pracy Instytutu Naukoujo-Badainczego

Kolejnictira w .

Do szeregu osiagnie¢ kolejnictwa Polski Ludowej na-
ezy zaliczy¢ réwniez zorganizowanie Instytutu Nau-
kowo-Badawczego Kolejnictwa w Warszawie. Powota-
ny do zycia w koncu roku 1951, INBK rozpoczat prace
z r6znych dziedzin kolejnictwa, zmierzajgce do uspraw-
nienia pracy i modernizacji taboru oraz urzadzen PKP.
Instytut Kolejnictwa, w przeciwienstwie do innych in-
stytutéw transportowych, jest instytutem wielobranzo-
wym, posiadajagcym nastepujgce jednostki organizacyj-
ne prowadzgce dziatalno$¢ naukowo-badawczg: Zaktad
Budownictwa Kolejowego, 1Zaktad Trakcji Parowej
i Motorowej, Zaktad Zabezpieczenia Ruchu Pociggow.
Zaktad Telekomunikacji, Zaktad Trakcji Elektrycznej
i Energetyki, Zaktad Ruchu Kolejowego, Zaktad Eko-
nomiki Transportu, Zakiad Modeli i Prototypéw, La-
boratorium Chemiczne, Dzialowy Os$rodek Dokumen-
tacji Naukowo-Technicznej oraz kilka samodzielnych
pracowni naukowych. Wielokierunkowy charakter prac
Instytutu i ich duze znaczenie dla kolejnictwa stwarza
podstawy do powaznej rozbudowy utworzonych zakita-
déw naukowych i zapewnienia im potrzebnej bazy
techniczno-laboratoryjnej. W korficu roku 1954 INBK
otrzymat wtasny budynek przy ul. Hozej nr 86, w per-
spektywie jest budowa dalszych obiektéw dla Insty-
tutu, tacznie z bazg dla posiadanego i budowanego
taboru doswiadczalnego oraz z ciezkimi stanowiskami
badawczymi.

Podobnie jak w roku 1954, INBK w roku 1955 bedzie
prowadzit prace nad kilkudziesigcioma tematami, da-
jacymi sie ujaé w pewne zarysowujgce sie podsta-
wowe kierunki pracy Instytutu (zresztg nie pozosta-
jace bez wzajemnego ma siebie wplywu) i zmierza-
jace gtéwnie do:

1. obnizenia kosztéw wiasnych przewozéw przez:

a) badanie stopnia przydatno$ci wegli do opalania pa-
rowozé6w w celu wybrania najodpowiedniejszych asor-
tymentéw, sporzadzania mieszanek i opracowania wy-
tycznych racjonalnej gospodarki weglem na PKP,
b) badania nad mozliwoscig zaoszczedzenia, wzgl. wy-
eliminowania materiatbw deficytowych w gospodarce

1955

kolejowej, c) badania nad koordynacjg przewozoéw ko-
lejowych i samochodowych;

2. podniesienia przelotnosci istniejagcych linii kolejo-
wych przez: a) opracowanie podstawowych problemoéw
elektryfikacji kolei i zasad eksploatacji linii zelektryfi-
kowanych, b) opracowanie koncepcji i projektéw nowo-
czesnych urzadzen bezpieczenstwa ruchu;

3. modernizacji urzadzen i metod eksploatacji przez:
a) badanie taboru kolejowego i jego elementéw celem
okre$lenia warunkéw racjonalnej eksploatacji usu-
niecia usterek i wad konstrukcyjnych oraz projekto-
wania nowych rozwigzan, b) Opracowanie zasad ra-
cjonalnej rozbudowy i unowocze$nienia urzadzen tele-
technicznych, c¢) opracowanie wzorcowych proceséw
technologicznych jednostek ruchowych i usprawnienia
metod kierowania ruchem pociggéw, d) opracowanie
wzorcowych proceséw technologicznych jednostek pro-
dukcyjnych i remontowych.

Badania stopnia przydatnos$ci wegli do opalania pa-
rowoz6w majag duze znaczenie dla gospodarki weglo-
wej, ze wzgledu na znaczne zuzycie wegla przez trak-
cje parowa PKP. Wystarczy nadmieni¢, ze zaoszcze-
dzenie zuzycia wegla o 1% daje rocznie oszczednosci
kilku milionéw zilotych. tacznie z badaniami prze-
prowadzonymi w roku 1954 na parowozie pociggu do-
Swiadczalnego, laboratoryjnie zbadano od poczatku ist-
nienia Instytutu 38 sortymentéw wegla. Dgzeniem In-
stytutu w zakresie badan wegli jest:

1. okre$lenie charakterystyk poszczegdlnych sorty-
mentéw i gatunkéw wegla, warunkéw ich spalania
i racjonalnego wykorzystania, zaleznie od warunkéw
eksploatacyjnych,

2. wyeliminowanie z dostaw wegla dla PKP tych ko-
paln, ktérych wegle w mniejszym stopniu nadaja sie
do opalania parowozoéw,

3. okres$lenie sktadu najodpowiedniejszych mieszanek
weglowych i warunkéw ich sporzadzania, z uwzgled-
nieniem uzycia mutu i miatu weglowego (z tej dziedzi
ny Instytut opublikowat popularng broszurke, ktéra
dotarta do wszystkich maszynistow),
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4. wprowadzenie technicznego normowania wegla .na staly przeprowadzone w roku 1954 przez INBK pomiary

parowozach celem uzyskania oszczedno$ci w rozchodzie
wegla (odpowiednia metoda opracowana przez INBK
znalazta juz zastosowanie na PKP).

W roku 1955 Instytut, obok kontynuowania badan
dalszych sortymentéw i gatunkéw wegla, bedzie dazyt
do uogb6lnienia osiggnietych wynikéw i postawienia no-
wych wnioskéw odnos$nie gospodarki weglowej PKP.

Do badan nad mozliwos$ciag zaoszczedzenia wzgl.
wyeliminowania materiatéw deficytowych w gospodar-
ce kolejowej nalezy zaliczy¢ planowane rozpoczecie
prac nad zastosowaniem konstrukcji elementéw prefa-
brykowanych z betonu wstepnie sprezonego w budow-
nictwie kolejowym (mosty kablobetonowe, podktady
strunobetonowe), szereg prac dotyczacych oszczedno-
Sciowego i skuteczniejszego nasycania drewna na pod-
ktady kolejowe, stupy oraz drewna przeznaczonego do
budowy wagonéw towarowych, ktére nie moze by¢ na-
sycane $Srodkami szkodliwymi dla zwierzat 1 aiiykutow
zywnosciowych. Z punktu widzenia oszczednosci pro-
wadzone beda w dalszym ciggu prace nad farbami
i lakierami oszczednoS$ciowymi (zmniejszenie zuzycia
minii otowianej i bieli cynkowej) i szylbkoschngcymi
(skrécenie postoju wagonu po malowaniu), oraz nad
warunkami stosowania oleju uniwersalnego do maznic
wagonowych. Powazne osiggniecia da¢ mogg réwniez
badania stopéw tozyskowych. Duze oszczednos$ci w na-
wierzchni stalowej da opracow.an.ie sposob6w utwardza-
nia koncéw szyn i stosowanie diugich szyn. Do utwar-
dzania koncow szyn lezacych w torze, zostat skon-
struowany przez jednego z pracownikéw Instytutu spe-
cjalny palnik, ktérego préby zastosowania wypadty po-
mys$inie. Znaczne rezerwy oszczednosci stali moga byé
rowniez wykorzystane przez coraz wieksze upowszech-
nienie spawalnictwa w budowlach kolejowych. Tej
sprawie stuzg prowadzone obecnie przez Instytut prace
zwigzane z ustaleniem przepisé6w dla kolejowych mo-
stow spawanych przy wspoipracy Instytutu Spawal-
nictwa.

Badania nad koordynacjg przewozow kolejowych
i samochodowych majg szczeg6lnie duze znaczenie, ze
wzgledu na rozw6j motoryzacji i projektowang rozbu-
dowe sieci dr6g wodnych. Jednakze ze wzgledu na nie-
liczne kadry Zaktadu Ekonomiki Transportu, prace nad
koordynacjg przewozow prowadzane sg W ograniczo-
nym zakresie; dotyczga one tylko transportu kolejowe-
go i samochodowego, a zostaly rozpoczete od metody
koordynacji przewozéw na weztach. Badania nad prze-
kazaniem niektérych przewozéw transportowi samocho-
dowemu majg duze znaczenie nie tylko dla PKP lecz
w ogo6le dla gospodarki narodowej z nastepujgcych
przyczyn:

a) wskutek niezwykle silnego wzrostu przewozow
kolejowych PKP powinny by¢ odcigzone od przewo-
z6w, ktére moze wykonywacé inny Srodek transportu,

b) "racjonalizacja
innym $rodkom transportu tych przewozéw, ktére na
PKP majg wyzsze koszty wtasne i pogarszajg wyko-
rzystanie taboru. Do takich przewozéw nalezg przede
wszystkim przewozy na krotkie odlegtosci i przewozy
stacyjne (wewnatrz wezta). Prace Instytutu, odnoszag-
ce sie do koordynacji przewozéw, z uwagy ha swoj
charakter, sg ditugofalowe i wymagaja kompleksowych
rozwigzah oraz szerokiej wspéipracy z jednostkami pla-
nujgcymi rozbudowe i rozmieszczenie nowych os$rod-
kéw przemystowych.

Opracowanie podstawowych problemoéw elektryfika-

cji kolei i zasad eksploatacji linii zelektryfikowanych
jest przedmiotem prac Zaktadu Trakcji Elektrycznej
i Energetyki, ktéry podjgt jako prace pierwszoplano-

wag, ustalenie perspektywicznego programu elektryfika-
cji PKP na podstawie analizy przewozéw. Celem za-
oszczedzenia niezwykle pracochtonnych obliczen trak-
cyjnych, niezbednych do opracowania zatozen technicz-
no-ekonomicznych dalszej elektryfikacji kolei, projek-
tuje sie, w oparciu o wspéiprace z Instytutem Elektro-
techniki skonstruowanie specjalnej maszyny elektrono-
wej do liczenia, mogacej szybko i bezbtednie wykona¢
potrzebne obliczenia.

Bezposrednio przydatne dla PKP bedzie prowadzo-
ne w dalszym ciggu w r. 1955 opracowanie metod eks-
ploatacji ruchu podmiejskiego i dalekobieznego na li-
niach zelektryfikowanych. Jako fragment tej pracy zo-

potokéw pasazerskich w zelektryfikowT®nym ruchu pod-
miejskim wezta warszawskiego. Daty one ciekawe wy-
niki w postaci mozliwos$ci skonstruowania znacznie do-
godniejszego dla pasazeréw rozktadu jazdy, przy row-
noczesnym osiggnieciu powaznych oszczednosci w trak-
cji elektrycznej, przez wyeliminowanie zbednych prze-
biegéw mato wykorzystanych jednostek elektrycznych.
Opracowane przez Instytut wytyczne postuzg na kon-
ferencji rozktadéw jazdy pociagéw pasazerskich na
rok 1955/56 za podstawe do budowy rozkiadéw jazdy
pociggéw elektrycznych na wezle warszawskim.

Jako dalsze prace z omawianej dziedziny, rozpoczete
w r. 1954 a przechodzgce na r. 1955, nalezy wymienié
ustalenie typow zabezpieczenn urzadzen zasilajgcych
trakcje elektryczng na PKP i opracowanie metody
obliczania mocy podstacji trakcyjnych PKP, w zalez-
nosci od gestosci ruchu i jednostkowego zuzycia ener-
gii elektrycznej. W r. 1955 z dziedziny trakcji elek-
trycznej zostang réwniez rozpoczete 2 tematy, obej-
mujgce ustalenie jprzyczepnosci i oparéw elektrycznego
taboru kolejowego.

Opracowanie koncepcji i projektéw nowoczesnych
urzadzen bezpieczenstwa ruchu pociggéw wynika z pil-
nych potrzeb PKP w zakresie stosowania urzadzen
centralizacji przekaznikowej ma stacjach, szerokiego
zastosowania automatyzacji gérek rozrzgdowych, za-

stosowania blokady liniowej, samoczynnego hamowa-
nia pociggéw i samoczynnej sygnalizacji kabinowej,
samoczynnego nastawiania .rogatek na przejazdach

z samoczynng sygnalizacja i in.

Dotychczas stosowane na PKP urzadzenia bezpie-
czenstwa ruchu pociggéw sa w wiekszosci oparte na
licencjach zagranicznych, czesto przestarzatych. Dlate-
go dazeniem Instytutu jest opracowanie witasnych jsy-
steméw urzadzen zabezpieczenia ruchu pociggéw. Naj-
bardziej zaawansowang praca z tej dziedziny, ktéra
w r. 1955 wejdzie w stadium préb terenowych, jest
opracowanie i wykonanie prototypu urzadzen samo-
czynnego hamowania pociggéw z samoczynng sygna-
lizacjg kabinowg typu punktowego z generatorem
lampowym i maszynowym, systemu INBK. Obecnie
juz Instytut posiada w pracowni Zaktadu Zabezp. Ru-
chu Pociagdéw cze$¢ elektryczng tych urzadzen, ktére
sg poddawane prébom laboratoryjnym.

Nastepng powaznie zaawansowang pracg z omawia-
nej dziedziny jest opracowanie warunkéw budowy od-
cinkéw izolowanych, jako podstawowego elementu
automatyzacji urzadzen bezpieczenstwa .ruchu. W celu
prawidtowego dokonywania pomiaréw odcinkéw izo-
lowanych opracowano odpowiednig metode i instruk-
cje, w/.g ktérej dokonano szeregu pomiaréw w/w od-
cinké6w w réznych warunkach atmosferycznych. Dal-
szym zadaniem bedzie m. in. opracowanie warunkéw
technicznych dla budowy podktadéw strunobetono-

przewozoéw wymaga _przekazaniavych, aby catkowicie nadawaly sie one do stosowania

w odcinkach izolowanych i inie jpowodowaly nadmier-
nego uptywu pradu, oraz ustalenie taniej i odpowied-
niej dla odcinkéw izolowanych podsypki.

Jako inne prace, prowadzone w r. 1955 z dziedziny
zabezpieczenia ruchu .pociggbw w Instytucie, nalezy
wymienic:

a) opracowanie wytycznych dla wyboru najwtasciw-
szego systemu samoczynnej blokady liniowej, ktéry
ipozwoli na szerokie zastosowanie tej blokady, a tym
samym na znaczne jzwiekszenie przepustowos$ci linii
kolejowych,

b) opracowanie wtasnego
urzadzen nastawczych na goérkach rozrzadowych
w oparciu o sprzet produkcji krajowej, co umozliwi
szerokie zastosowanie automatyzacji stacji rozrzado-
wych, a tym samym, zwiekszenie ich zdolno$ci prze-
tworczej,

c) ustalenie sposobéw zabezpieczenia skrzyzowan ko-
lei z drogami w zaleznos$ci od warunkéw techniczno-
ruchowych; przyczyni sie to do zwigkszenia bezpieczen-
stwa na przejazdach przy wzrastajacym ruchu jkolowym
i kolejowym,

d) opracowanie projektu ulepszonego jkontaktu szy-
nowego i jego zastosowania, co stanowi¢ bedzie uspra-
wnienie i zwiekszenie pewnos$ci dziatania samoczyn-
nych urzadzen bezpieczenstwa ruchu jpociggoéw,

systemu samoczynnych
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Badanie taboru kolejowego i jego elementéw celem
okre$lenia warunkéw racjonalnej eksploatacji, usu-
niecia usterek i wad konstrukcyjnych oraz dla projek-
towania nowych rozwigzan jest jednym z najpowaz-
niej rozbudowanych kierunkéw pracy Instytutu. Do-
tychczas na podstawie wynikow z jazd doswiadczal-
nych Instytut opracowat charakterystyki cieplno”trak-
cyjne 4 parowozOow normalnotorowych i 2 parowozéw
wagskotorowych, dokonujgc przy tym niezbednych re-
konstrukcji podnoszacych znacznie sprawno$¢ zbada-
nych parowozow.

W roku 1955 Instytut przeprowadzi badania cieplno-
trakcyjne jednego parowozu waskotorowego, badania
wagonu motorowego oraz prototypu samowytadowcze-
go wagonu waskotorowego. Prace te, raczej o cha-
rakterze duzych ekspertyz, bedg mialy gtéwnie za za-
danie okre$lenie stopnia przydatnosci i warunkéw pra-
cy badanego taboru oraz ewentualnej koniecznosci wy-
konania pewnych zmian.

Natomiast jako prace typowo badawczg nalezy uznaé
temat: badanie wplywu zwigkszonych ciSnien pary
i wyzszych temperatur przegrzewu pary na sprawnos$¢
cieplng parowozu. Praca ta da wytyczne dla ustalenia
wtasciwych ciSnien pary i wielkosci przegrzewu dla
parowozow nowobudowanych. O celowos$ci prowadze-
nia badan w tym kierunku $wiadczy fakt, ze opra-
cowana przez INBK rekonstrukcja kotta parowozu
Tki 3 z pary nasyconej na paee przegrzang da w/g prze-
prowadzonych obliczen cieplnych oszczednosci wegla
ck. 10%- Prototyp tak zrekonstruowanego parowozu
zostanie poddany prébom dla potwierdzenia przepro-
wadzanych obliczen. Powaznym osiggnieciem Insty-
tutu w zakresie mozliwo$Sci zmniejszenia zuzycia we-
gla jest opracowanie metody stosowania na parowo-
zach rur cyrkulacyjnych (krgzeniowych). Przeprowa-
dzone badania doswiadczalne potwierdzity stusznos¢
zatozen.

Pracg o charakterze badawczo-konstrukcyjnym w za-
kresie omawianego kierunku jest temat: opracowanie
konstrukcji urzgdzen ciagowych parowozoéw. Temat ten
bedzie prowadzony pod katem usprawnienia pracy pa-
rowozow eksploatowanych i nowobudowanych oraz
przeciwdziatania nadmiernemu iskrzeniu -parowozéw,
a tym samym zapobieganiu pozarom.

Duze znaczenie dla PKP beda miatly badania hamul-
cow zespolonych, dla ktérych to badahn opracowano
dokumentacje na budowe statlego stanowiska doswiad-
czalnego. W roku 1955 przewidziane jest opracowanie
wytycznych dla prowadzenia ciezkich pociggéw towa-
rowych i zapobiegania zerwaniom pociggéw wskutek
nieumiejetnego hamowania. Jako zagadnienie dalsze
przewidziane jest opracowanie typu hamulca zespolo-
Eeg/?] dla wagon6éw osobowych o szybkos$ci ponad '100
m/h.

Szereg tematow omawianego kierunku wigze sie Sci-
Sle z innymi dziedzinami pracy Instytutu. Np. badanie
pierscieni ma na celu gtownie ustalenie technologii
produkcji zeliwa na piersScienie i sposobu ich obrébki.
Uzyskane juz pozytywne wyniki z doswiadczalnymi
pierScieniami zabudowanymi na parowozach w eks-
ploatacji pozwalajg przypuszczaé, ze praca ta w efek-
cie da dluzszg zywotnos$¢ piersScieni bez nadmiernego
zuzycia tulei roboczych cylindra, zmniejszy ilo$¢ awarii
z powodu peknie¢ pierscieni i zmniejszy koszty napra-
wy biezgcej parowozow. Badania tozysk wagonowych
ze stopow biednocymowych wigzg sie $ciSle z oszczed-
noscig materiatow deficytowych (cyny, brgzu) a takze,
w pewnym stopniu z niezawodno$cig ruchu jpociggéw.
Z bezpieczenstwem ruchu pociggéw S$cisle zwigzane sg
badania w6zkéw wagonowych, ktére beda prowadzone
pod wzgledem dynamicznym, konstrukcyjnym i z punk-
tu widzenia konserwacji. Wyniki badan dadza podsta-
wy do rekonstrukcji wézkéw wagonowych celem za-
pobiezenia wypadkom wykolejania sie taboru i ni-
szczeniu towaru, np. kruszeniu cegly oraz umozliwig
wytyczenie wtasciwych kierunkéw budowy nowych
woézkéw wagonoéw osobowych i towarowych.

Opracowanie zasad racjonalnej rozbudowy i unowo-
czednienia urzadzen technologicznych jest podstawo-
wym kierunkiem pracy ZaKtadu Technologii INBK.
Duzym osiggnieciem Instytutu w tej dziedzinie jest
opracowanie zalozen i wspotpraca przy budowie tym-
czasowego urzgdzenia telekonferencyjnego, ktére zosta-
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to oddane juz do eksploatacji. Umozliwia ono opera-
tywne prowadzenie konferencji ministerstwa ze wszyst-
kimi DOKP bez koniecznoé&ci jprzyjazdu ludzi z terenu.
Urzadzenia tego typu sa pierwsze w Polsce i ogromnie
utatwiajg prace kierownictwu resortu. Niezaleznie od

zrealizowania budiowy urzadzenia tymczasowego, In-
stytut rozpoczat juz prace nad projektem i wykona-
niem modelu statych urzadzen telekénferencyjnych.

Jako dalszy etap pracy przewidziane jest opracowanie
projektu urzadzen telekdnferencyjnych, taczacych mi-
nisterstwo z DOKP i DOKP z oddziatami.

Drugim tematem utatwiajgcym jprace kolei przez za-
stosowanie wtasciwych $rodkéw tacznosci bedzie opra-
cowanie zasad wykorzystania istniejgcej sieci urzadzen
dalekopisowych dla przekazywania anaiiz pociggowych,
co powaznie odcigzy dyspozytoré6w jruchu i usprawni
ich prace.

Dla umozliwienia kontynuowania pomiaréw i badan
tele- i radiotechnicznych w réznych punktach sieci
PKP Instytut opracowat dokumentacje na budowe

i wyposazanie jspecjalnego wagonu. Budowa tego wa-
gonu jest na ukonczeniu i przejecie go przez Instytut
;)g_r_omnie utatwi prace Zaktadowi Telekomunikacji na
inii.

Opracowywanie wzorcowych proceséw technologicz-
nych jednostek ruchowych i usprawnienia metod kie-
rowania ruchem pociggéw powinno w duzej mierze
usprawni¢ prace kolei. Podstawowa pracg tego kierun-
ku — sa prowadzone przez Zaktad Ruchu Kolejowego
badania i prace na$i ustaleniem potokéw tadunkéw na
sieci PKP, ktére w r. 1955 bedg obejmowaly przepro-
wadzenie prob nad mozliwo$cig zastosowania maszyn
matematycznych do ustalania optymalnego wariantu
marszrutyzacji technicznej pociggéw towarowych. Ba-
dania nad potokami tadunkéw wigzg sie Scisle z dru-
ga praca podjeta, przez Instytut, a mianowicie — usta-
leniem warunkéw dla witasciwego rozmieszczenia sta-
cji rozrzadowych na sieci PKP. Praca ta ma znaczenie
ze wzgledu ma rozwéj i budowe nowych oSrodkéw
przemystowych oraz rozbudowe linii i stacji.

W r. 1955 beda prowadzone dalsze prace nad okre-
Sleniem metody jednolitego procesu technologicznego
pracy stacji. Prace te beda obejmowaly okre$lenie
metody najlepszego rozwigzania proceséw technolo-
gicznych typowej jstacji goérniczej, hutniczej i porto-
wej. Réwniez w r. 1955 Instytut rozpocznie badania
nad organizacja ruchu towarowego w Oddziatach Eks-
ploatacyjnych, co doprowadzi do opracowania wzor-
cowego procesu technologicznego organizacji ruchu
towarowego w Oddziale,

Opracowywanie wzorcowych proceséw technologicz-
nych jednostek produkcyjnych i remontowych w wiek-
szoséci przypadkéw lezy w zakresie dziatania instytu-
tow przemystowych, jednakowoz ze wzgledu na to, ze
ten kierunek badan ma duze znaczenie w jgospodarce
PKP, zostat on uwzgledniony w planie prac INBK.

Szczeg6lnie waznym pod tym wzgledem dla kolei
jest zmniejszenie ilostanu chorych wagonéw towaro-
wych. W zwigzku z tym Instytut podjat temat, majg-
cy na celu ustalenie, w oparciu o przeprowadzenie
analizy przyczyn uszkodzen wagonéw towarowych,
usprawnionej metody naprawy biezacej wagonoéw to-
warowych.

Do tego kierunku badan naukowych Instytutu nale-
z3 tez prace majgce na celu opracowanie zasad zme-
chanizowania ciezkich i pracochtonnych rob6t drogo-
wych. W roku 1955 w oparciu o dotychczasowe do-
Swiadczenia nabyte przy opracowywaniu procesow
technologicznych pracy baz montazowych i pociggéw
zmechanizowanych dla ciggtej wymiany szyn Zaklad
Budownictwa Kolejowego opracuje typowy proces
technologiczny jmechanicznego zrywania uktadiki i de-
montazu toru, ktéiy powinien jprzyczyni¢ sie do zwiek-
szenia wydajnosci pracy. Pod katem zwiekszenia wy-
dajnos$ci pracy i oszczedno$ci materiatdw, jprowadzone
beda tez w dalszym ciggu badania nad ustaleniem
zaleznosSci naktadu robocizny i materiatbw na biezgce
utrzymanie toréw przy réznych warunkach pracy. Dla
prowadzenia tych badan Instytut jzorganizowat na
linii szereg dzialek doswiadczalnych. Badania te
w efekcie doprowadzg do- opracowania proces6w tech-
nologicznych biezgcego utrzymania toréw kolejowych.
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Poza wymienionymi powyzej kierunkami prac w
r. 1955 zarysowujag sie i dalsze, jak np. prace z dziedzi-
ny normalizacji technicznej, badania z dziedziny fizjo-
logii pracy, norm zuzycja ihateriatow i iin. Pierwszy
kierunek reprezentuje samodzielne stanowisko Inzy-
niera Normalizacji, ktére ma gtobwnie za zadanie or-
ganizowanie i koordynowanie prac normalizacyjnych
w Instytucie. Drugi kierunek prac podejmie Pracow-
nia Psychofizjologiczna, a trzeci niewydzielone jesz-
cze stanowisko pracy do badan nad normami zuzycia
materiatow.

Poza tym w Instytucie jest rozbudowany Zaktad
Modeli i Prototyp6w, ktoérego zakres dziatalnosSci jest
jeszcze maty i w r. 1955 gtéwnie ogranicza¢ sie bedzie
do montazu wykonanych uprzednio elementéw ma-
kiety prototypowej stacji rozrzagdowej dla celéw szko-
leniowych oraz do wykonywania drobnych przyrzagdéw
pomiarowych.

Oddzielng dziedzine pracy Instytutu reprezentuje
Osrodek Dokumentacji Naukowo Technicznej. Os$rodek
ten prowadzi biblioteke fachowa, kolportaz prasy kra-
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jowej i zagranicznej, zajmuje sie sporzadzaniem kart
dokumentacyjnych ze wszystkich dziedzin kolejnictwa

i prowadzeniem kartoteki dokumentacyjnej. Oproécz
tego osrodek Dokumentacji wraz z komitetem redak-
cyjnym INBK redaguje ,Biuletyn INBK® i ,Przeglad

Bibliograficzny“, jako dodatek do miesigecznika ,Prze-
glad Kolejowy“. Odrebnym periodycznym pismem
jest wydawany do. uzytku stuzbowego przez INBK
L,Biuletyn Kolejowego PiSmiennictwa Zagranicznego“.
Oprécz tego Instytut w r. 1954 przystgpit do wydawa-
nia drukiem siwych prac. W r. 1954 przygotowano do

druku 13 prac INBK, z ktéorych 2 opublikowano
w 1954 r.; na r. 1955 przewidziane jest wydanie dal-
szych 16 prac Instytutu.

* * *

Na przyktadzie wymienionych kierunkéw prac In-
stytutu i ich rozwoju, tatwo -zauwazyé¢, ze wplyw
INBK na poprawe pracy kolei bedzie co raz bardziej
widoczny, w miare rozbudowy Zaktadéw i Pracowni
Instytutu oraz wdrazania zakonczonych prac do eks-
ploataciji.

O irtasciiue wykorzystanie posiadanego
zaplecza technicznego

Rozwéj transportu samochodowego w Polsce Ludo-
wej charakteryzuje niezwykta dynamika. W ciggu
dziesigeciolecia niepodlegto$ci uwielokrotmiliSmy nasz
tabor samochodowy, a samochéd stal sie niezbed-
nym, powszechnym S$rodkiem transportowym. Razem
ze wzrostem ilo$ci taboru, rosta i ro$nie jego wydaj-
nos$¢, organizacyjne formy eksploatacji ulegaja réwniez
powaznym przeobrazeniom, state rozwijajagc sie i pod-
noszac na wyzszy poziom.

Jednakze mimo powyzszych faktow, $wiadczgcych
0 niewatpliwych naszych sukcesach na odcinku tran-
sportu samochodowego, trzeba Stwierdzi¢, ze jest je-
den elemant® naszej motoryzacji, ktéry nie doréwnuje
jej w rozwoju. Elementem tym jest zaplecze technicz-
ne transportu samochodowego.

Tempo budowy nowych, typowych stacji obstugi, be-
dacych podstawowym elementem zeplecza techniczne-
go, jak dotad nie jest proporcjonalne do przyrostu ta-
boru. Efektywno$¢ inwestycji w tym zakresie jest po-
nadto bardzo mata ze wzgledu na diugi okres budowy
1 niepetne uruchamialnie w momencie oddania inwe-
stycji uzytkownikowi,

Z tych przyczyn obserwujemy niedobd6r rw zakresie
zaplecza technicznego, a w konsekwencji brak obstugi
technicznej w odniesieniu do pewnej czesci taboru,
wzglednie redukcje zakresu czynnosci obstugowych.
Te ostatnie dwa momenty prowadzg, do obnizenia go-
towosci technicznej taboru. Do pogorszenia stanu tech-
nicznego taboru przyczynia sie rowniez fakt niedosta-
tecznego wykorzystania istniejgcego zaplecza technicz-
nego.

Zagadnienie petnego uruchomienia inowych typowych
obiektéw, tio zagadnienie dalszych inwestycji w postaci
nowych obiektéw', wzglednie w postaci 'adaptacji po-
siadanych nietypowych stacji obstugi i warsztatow do
nowych zadan. Zagadnienie to wymaga niewatpliwie
omoéwienia i przedyskutowania na bazie aktulnych por
trzeb w zakresie obstugi technicznej.

Jednakze w artykule niniejszym chcemy sie zajac¢
szczegb6towym omoéwieniem drugiego zagadnienia, uwa-
zajac, ze w sytuacji istnienia niedoboréw zaplecza te-
chnicznego, fakt nienalezytego wykorzystania istnie-
jacego zaplecza technicznego jest karygodnym marno-
trawstwem. Omawiajac ten problem, zajmiemy sie
gtéwnie nietypowymi stacjami obstugi, gdyz w wiek-
szosSci samochody nasze pracujg w oparciu o obstuge
wykonywang na tego rodzaju stacjach.

Gtéwnymi przyczynami niepelnego i niewtasciwego
wykorzystania stacji obstugi sa:

1) brak wtasciwej organizacji pracy,

2) brak stosowania wielozmianowosci,

3) niewtasciwy etarn techniczny wyposazenia, urzag-

dzen i narzedzi,

4) niestosowanie rozrachunku gospodarczego w orga-
nizacji stacji obstugi,

Oméwimy kolejno te, zdaniem naszym, najistotniej-
sze i najbardziej typowe niedociggniecia w pracy na-
szych stacji obstugi.

Na ogét stacje obstugi, przewidziane przede wszyst
kum dla wykonywania zabiegow Obstugowych, a
dodatkowo dla doraznych napraw (napraw biezgcych)
sg iw praktyce nastawione gtéwnie na naprawy biezg-
ce. Znajduje to odzwierciedlenie w ustawieniu i skta-
dzie brygad roboczych. Powszechnym zjawiskiem jest
bardzo silne obsadzenie poszczeg6lnych rzemiost oraz
brygad naprawczych, przy jednoczesnym niewydziele-
nnu, wzglednie wydzieleniu bardzo stabych brygad ob-
stugowych. Roéznica ta w praktyce jest tym jaskraw-
sza, ze zroznicowanie to ma miejsce nie tylko w zai-
0s6b

kresie ilosciowym, t. zn, pod wzgledem iloSci
w brygadach, lecz réwniez jako$Sciowym, tzn. pod
wzgledem kwalifikacji zawodowych pracownikéow.

W wielu wiec przypadkach te same osoby wykonuja
z koniecznos$ci czynno$ci Obstugowe i naprawcze. Brak
konkretnego i wyraznego podziatu czynnos$ci uniemo-
zliwia specjalizacje pracownikéw, a tym samym unie-
mozliwia wzrost wydajnoéci pracy pracownika, a wiec
i stacji obstugi.

Brak podziatu czynno$ci prowadzi ponadto do za-
niedbania wykonywania niektdrych czynnos$ci obstu-
gowych z tej przyczyny, ze pracownicy stacji obstugi
przyktadaja wiekszg uwage do czynnos$ci, ktére moga
by¢ skontrolowane, wzglednie w zakresie jktérych ist-
nieje maturalna kontrola wykonania (czynnosci na-
prawcze), niz do czynnos$ci, ktérych szczegétowa kon-
trola jest b. pracochtonna, a wiec w praktyce niesto-
sowane czynnosci obstugowe, kontrola wtasciwego wy-
konania ktérych moze by¢ bardziej pracochtonna od
samego ich wykonania.

organizacja pracy

Powyzsza wadliwa, ale,typowa
zaplecza techmicz-

w stacjach obstugi, tzw. witasnego

1
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nego, zbiega sie z brakiem wyraznego przeznaczenia
kanatowych i bezkanatowych stanowisk roboczych.
Najpopularniejszym typem stanowiska roboczego w
naszych stacjach obstugi jest stanowisko uniwersalne,
tj. stanowisko (kanatowe wzgl. stabo wyznaczone bez-
kanatowe), na ktéorym wykonuje sie zarbwno obstuge
techniczng, niezaleznie od jej zakresu, jak i naprawy.

Bardzo czesto, nawet na stacjach obstugi posiadajg-
cych wiekszg ilos¢ stanowisk kanatowych, kierownic-
two nie okres$lito doktadnie przeznaczenia tych stano-
wisk. Tego rodzaju organizacja, a wtasciwie jej brak
w zakresie podziatu pracy, jak i wyznaczenia stano-
wisk do pracy, prowadzi do statej improwizacji w za-
kresie wykonywania zadan stacji obstugi. Improwiza-
cja ta, niejednokrotnie w potagczeniu z brakiem wtas-
ciwego kierownictwa prowadzi do chaosu w pracy sta-
cji obstugi, a wiec do powaznego zmniejszenia jej
przepustowos$ci. Przyktadem takiej sytuacji jest b. cze-
ste zajmowanie stanowisk kanatowych przy tego ro-
dzaju pracach, przy ktérych kanat, nie jest potrzebny,
przez co czynno$ci wymagajace kanalu wykonuje sie
na bezkanatowych stanowiskach pracy.

Drugim przykiadem moze jby¢ powszechnie spotyka-
ny fakt zajmowania kanatowych stanowisk pracy
pizez pojazdy bedace w wielodniowym przestoju tech-
nicznym (oczekiwanie na naprawe wzgl. jej ukonicze-
nie) przy wystepujgcym réwnoczes$nie hraku stano-

wisk kanatowych do wykonywania wtasciwych zadan
stacji obstugi.

Samochody naszych przedsigebiorstw transporto-
wych pracujg przecietnie okoto. 12 goidzip na do-
be, przewaznie w godzinach dziennych. Te 12 godzin
pracy pojazdéw przypada wiec w transporcie ciezaro-
wym miedzy godz. 6.00—18.00, a w przewozach pasa-

zeréw gtéwne nasilenie ruchu, to godziny ranne i go-
dziny popotudniowe.

Stacja obstugi dla sprawnego wykonania swych za-
dan powinna”™wiec pracowac¢ peing parg po godzinach
eksploatacji taboru, a tym samym przed godizinami
nastepnej eksploatacji. Odnosi sie to zaréwno do ob-

stugi, jak ti napraw doraznych (napraw biezacych)
a nie dotyczy napraw S$rednich i napraw gtéwnych
wykonawstwo ktérych jest niezalezne od dobowego

przebiegu taboru.

Tymczasem praca w naszych stacjach obstugi jest
przewaznie zorganizowana bez specjalnego ogladania
sie ma .rozktad pracy taboru w ciggu doby. W konse-
kwencji wystepuja bardzo mocne pierwsze zmiany (od
6.00 wzgl. 7.00 do 14.00 wzgl, 1.5,00) bez drugiej i trze-
ciej zmiany tub tez mocne pierwsze zmiany ze staby-
mi drugimi i trzecimi zmianami.

Obrazujac to wykresem otrzymujemy:

I wariant — najpopularniejszy

Praca zaop. i magaz.

Praca Stacji Obstugi

tab. wzajezdni Praca taboru cigzarowego  tab. wzajezdni

tabor poza zajezdnig

0 2 18 24

Z wykresu tego- widzimy, ze tabor w zasadzie rozmi-
ja sie z pracownikiem Stacji Obstugi a spotkanie ich
jest uwarunkowane przestojem technicznym. Nie mo-
ze by¢ w tym rozwigzaniu mowy o jakiejkolwiek pro-
filatyce i o utrzymaniu gotowos$ci technicznej.
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Il Wariant — mniej popularny

Praca zaop- i magaz.

WPraca Stacji Obstugi

Praca taboru

0 5 12 18 24

Z wykresu tego widzimy pewien postep w zakresie
dostosowania pracy stacji obstugi do. potrzeb eksploa-
tacyjnych — jednak postep nie zapewniajacy nalezy-
tej obstugi taborowi. W tym rozwigzaniu nie moze by¢
mowy o profilaktyce, natomiast gotowo$¢ techniczng
ratuje sie nieustajgcymi naprawami biezgcymi.

Il Wariant wtasciwy lecz nie popularny

Z wykresu tego widzimy, ze praca stacji obstugi wy-
pada gtdbwnie na godziny pobytu taboru w zajezdni,
coumozliwia opieke nad taborem (profilaktyke) i utrzy-
manie wysokiej gotowos$ci technicznej przy wspoéipra-
cy magazynu (czeSci zamienne).

Oczywistg jest rzecza, ze wlasSciwe ustawienie zmian
stacji obstugi wymaga oparcia sie o wykresy nateze-
nia zjazdu i wyjazdu. Na og6t na zmianach Il i Ill
brak jest kierownictwa technicznego. Nie zawsze na-
wet sg na tych zmianach majstrowie, ktérych prze-
waznie zastepujg brygadzisci i to czesto jednocze$nie
pracujacy przy wykonawstwie czynnos$ci obstugowych.
Sytuacja taka nie przyczynia sie do wilasciwego wy-
konania zadan w zakresie obstugi taboru.

Wydajnosé pracy na stacjach .obshlugi, a ty.m sa-
mym ich zdolno$¢ produkcyjna (przepustowos$¢j
sg w duzym stopniu zmniejszane .na skutek niewtasci-
wego stanu .technicznego maszyn, urzadzen i .narzedzi.
Brak wtasciwej opieki nad narzedziami i maszynami
prowadzi do wyeliminowania ich z produkcji. Spraw-
nos$¢ techniczna urzgdzen stacji obstugi przewaznie nie
przekracza liczby 50% posiadanych urzadzenh.

Niesprawne obrabiarki i urzadzenia, niewtasciwy
stan. jnarzedzi prowadzi do przestarzatych i nieracjo-
nalnych metod pracy, do ztej jakosci wykonywanych
rob6t oraz dolmarnotrawstwa czasu i wysitku ludz-
kiego. Zaniechanie korzystania z wtasciwych obrabia-
rek, urzagdzen i narzedzi prowadzi do lekcewazenia wa-
runkéw technicznych (norm) obowigzujgcych przy
poszczegoétnlydh pracach. Potwierdzeniem tego jest nie-
korzystaniie w ogoéle (prawie powszechne) z urzadzen
pomiarowo-kontrolnych. Urzgadzenia te spoczywaja
przewaznie w magazynach, a wielokrotnie nie jest zna-
ne nawet ich przeznaczenie.

Stacje obstugi, stanowigce cze$¢ przedsiebiorstwa
transportowego, jak dotad nie sg przewaznie wy-
dzielone na peiny rozrachunek, a ponadto jnawet jpla-
nowanie dziatalno$ci stacji obstugi nie jest ani nale-
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zycie prowadzone, ani nalezycie opracowywane i anali-
zowane.

Zadania planowe stacji obstugi, wynikajgce z planu
przewozowo-efesploatacyjnego nie sg doprowadzane do
poszczegdblnych stanowisk pracy, a nawet dio poszcze-
go6lnych brygad. Uniemozliwia to. zainteresowanie ma-
terialne pracownikéw stacji oibstuigi w wynikach pra-
cy na ich odcinku, co z kolei prowadzi do znieksztal-
cania zasad akordu tam, gdzie on"jest wprowadzony.

Omoéwione wyzej fakty nalezy uzna¢ w duzej mie-
rze za przyczyne niedotrzymywania przez zaplecze
techniczne kroku rozwojowi naszego transportu samo-

chodowego. Zastan6wmy sie nad mozliwosciami us-
prawnienia tego stanu rzeczy — nad mozliwo$ciami
wydobycia rezerw istniejagcych w posiadanym zaple-

czu technicznym.

Oméwimy ponizej jedynie fragmenty zagadnien,
zwigzanych z usprawnianiem pracy stacji obstugi, sta-
wiajgc pod dyskusje nasuwajgce sie wnioski, nie wy-

Plan zmianowo-dobowy Stacji Obstugi*)

llo§¢ obstug technicznych i smaroumiczych
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czerpujac, oczywiscie, catoksztaltu zagadnienia ze
wzgledu na waskie ramy artykutu. Wydaje sie, ze dla
lepszego wykorzystania posiadanego zaplecza technicz-
nego konieczne jest:

1. petniejsze powigzanie pracy stacji obstugi z prze-
biegiem eksploatacji pojazdéw,

2. petniejsze wykorzystanie dobowej przepustowos$ci
stacji obstugi, droga uruchamiania wielozmianowosci
pracy,

3. podniesienie kwalifikacji personelu oraz polepsze-
nie stanu technicznego obrabiarek, urzadzen i narze-
dzi w stacjach obstugi,

4. wprowadzenie ciggtej stuzby nadzoru techniczne-
go nad eksploatacjg i obstugg (naprawami) taboru
w postaci dyspozytoréw technicznych, majacych za za-

danie zsynchronizowanie obstugi taboru z jego eks-
ploatacja.
5. wprowadzenie podziatlu czynno$ci na stacjach
obstugi.
Tablica |
na czas od dnia 195 godz. .
-do dnia.............. /. ...195 godz. .
Napr. biez.
Oos 1 oS 2 oS 3 llo$¢ r.godz
I
. - . 2 . .
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*) Projekt planu zmianowo-dofoowego opracowany przez PKS. Przewiduje sie, ze
dyspozytor techniczny na podstawie bezpos$redniego kontaktu z dyspozytorem eksploa-

tacyjnym opracuje zapotrzebowanie na prace St.

Obstugi oraz ich rozktad na zmia-

ny. Zapotrzebowanie zostanie uzgodnione z kierownikiem St. Obstugi w konsekwen-

cji czego powstanie plan pracy St. Obstugi z podziatem

na stanowiska i rodzaje ro-

bét. Wz6r przewiduje réwnoczes$nie kontrole wykonania tego planu.

ad 1) Prace stacji obstugi nalezy $cislej powigzac
z przebiegiem eksploatacji taboru przez (patrz tab. 1):

a) dostosowanie dobowego rozkiadu zaje¢ stacji ob-
stugi dolpotrzeb eksploatacji drogg analizy wykresu
natezen zjazdu i wyjazdu pojazdow;

b) uwzglednienie w planie pracy taboru konieczno$-
ci wykonania obstugi technicznej (zjazdy z pracy do
obstugi planowanej);

c) organizowanie ruchomych stacji obstugi dla ob-
stugi kolumn, oddelegowanych poza siedzibe swej bazy:

d) nadzér techniczny nad przebiegiem eksploatacji
pojazdéw (technika jazdy, szybko$¢, kontrola wyko-
rzystania tadownos$ci,, warunki pracy).

ad 2) Wobec ztego stanu posiadania w zakresie za-
plecza technicznego konieczne sie staje maksymalne
wykorzystanie przepustowos$ci istniejacych stacji ob-
stugi, a wiec uruchamianie pracy wielozmianowej.

Konieczno$¢ uruchomienia zmian nocnych wynika
poza tym, o czym pisaliS§my uprzednio, z potrzeb eks-
ploatacji. Niewatpliwie praca na zmianach nocnych,
odbywajgca sie w bardzo niekorzystnych warunkach
(zwtaszcza w zajezdniach nietypowych), podobnie
zreszta jak i praca w zimie, wymagataby odpowied-
nich bodzcéw materialnych. Tego rodzaju uzasadnio-
ne w transporcie samochodowym bodzce zniwelowar
tyby caty szereg trudnos$ci uruchomienia zmian noc-
nych. Zniknetaby miedzy innymi nieche¢ robotnika
stacji obstugi do pracy w godzinach nocnych, wynika-
jaca ze zmniejszenia sie jego wydajnos$ci pracy na
skutek trudniejszych warunkéw pracy niz w dzien,
a tym samym zmniejszenia sie jego zarobkéw.

W zagadnieniu uruchomienia nocnych zmian nie
mozna pomingé sprawy funkcjonowania magazynéw
technicznych. Istotng rzecza jest funkcjonowanie ma-
gazynu przez caly czas pracy stacji obstugi i zagad-
nienie to nie powinno by¢ lekcewazone przy urucha-
mianiu wielozmianowosci.'

ad 3) Podniesienie kwalifikacji pracownikéw stacji
obstugi powinno $ie odbywac¢ droga szkolenia we-

wnatrzzakladowego oraz droga specjalizacji pracowni-
kéw, co taczy sie $ciSle z zagadnieniem wprowadzenia
Scistego podziatu czynnosci pomiedzy stanowiska
pracy.

Nalezyty stan techniczny urzadzen obrabiarek i na-
rzedzi jpowinien byé utrzymany przez ustalenie wy-
raznej odpowiedzialnosci za stan poszczegdlnych
obiektow oraz przez wtasciwe dziatanie jednostek do-
zoru technicznego w tym zakresie.

ad 4) Wiasciwe zorganizowanie pracy stacji obstugi
na wszystkich zmianach wymaga ciggtego nadzoru
organizacyjnego nad pracg wszystkich tych zmian.
Nadzér ze jstrony majstrow zmianowych, majacych za
zadanie bezpos$rednig organizacje proces6w technolo-
gicznych oraz jnadz6r nad jakosciag wykonywanych .ro-
b6t (kontrola miedzyoperacyjna) nie jest wystarcza-
jacy, gdyz wymagane sa dodatkowe czynnos$ci kie-
rownicze i wspéipraca w tym jzakresie z eksploata-
cja. Powstaje wiec konieczno$é powotania czynnika
kierujacego pracag stacji obstugi w $cistym powigzaniu
z eksploatacjg. Zadania tego rodzaju moga by¢é wyko-
nywane przez stuzbe dyspozytorskg, techniczna.

Podstawowymi zadaniami w/w stuzby m. im. bytoby:

a) planowanie zapotrzebowania na obstugi technicz-
ne na najblizszg dobe (jplan zmianowo-dobowy stacji
obstugi w oparciu o wykonywane, juz wykonane
i przewidywane jw danym dniu jprzebiegi pojazdéw),

b) dysponowanie obstug dla pojazdéw jpowracajg-
cych z pracy,

c) prowadzenie ewidencji obstugi i napraw jposzcze-
g6lnych pojazdéw,

d) ustalanie kolejno$ci obstugi pojazdéw.

Stuzba dyspozytorow wprowadzitaby czynnik pla-
nowos$ci w pralcy stacji obstugi oraz koordynacji wy-
sitkbw stacji obstugi z jnajpilniejszymi potrzebami
eksploatacji. Poza tym jstuzba dyspozytoréw umozli-
witaby kontrole kierowcy poprzez prowadzong ewi-
dencje napraw.

ad 5) Dla zlikwidowania

iniewtasciwosci organizm-
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cyjnych konieczne jest wprowadzenie podziatu czyn-
nosci:

a) miedzy brygady i poszczegdinych

b) miedzy stanowiska pracy.

W oparciu o arialize potrzeb naprawczych i obstu-
gowych taboru, wyrazong w pracochtonnos$ci rob6t
(roboiczagodzin), nalezatoby personel stacji obstugi po-
dzieli¢ na brygady: a) obslugowe, b) smarownicze,
c) naprawcze, pracujgce przy pojazdach, d) rzemiost
specjalnych (naprawy wzgl. produkcja posrednia dla
naprawy pojazdéw), z roéwnoczesnym przydziatem
funkcji poszczeg6lnym pracownikom.

Wtasciwe zorganizowanie pracy tych brygad wyma-
ga ustalenia dla mozliwie najwiekszej ilosci brygad
roboczych stalych miejsc pracy, tj. wyznaczenia sta-
tych stanowisk roboczych. W sytuacji wiec panujgcej
.na nietypowych stacjach obstugi konieczna jest
ucieczka od uniwersalnych (na ktérych robi sie

pracownikow,

Fit. GRONOWSKI (Szczecin)

Harmonogram
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wszystko) do stanowisk roboczych specjalizowanych.
Dotyczy to zaréwno kanatowych stanowisk pracy, jak
i bezkanalowych, przy czym w zwigzku z brakiem ka-
natow, wydaje sie stuszne przyjecie zasady wykony-
wania ma kanatlach tylko tych operacji, ktéreltego
bezwzglednie wymagaja.

*

Powyzej przedstawiliSmy, zdaniem naszym, najwaz-
niejsze zagadnienia, od prawidlowego' rozwigzania
ktéorych wuzaleznione jest zwiekszenie wykorzystania
istniejgcego t. zn. wlasnego zaplecza technicznego. Nie
ulega watpliwos$ci, ze wiele spraw nie zostalo tu po-
ruszonych i omoéwienie ich przyczynitoby sie do lep-
szego rozwigzania omawianych zagadnien, dlatego tez
sadzimy, ze niniejszy artykut wywota ozywiong dys-
kusje, w ktdérej pracownicy transportu samochodowe-
go podzielg sig swoimi doswiadczeniami i swoimi spo-
strzezeniami.

ruchu jako plan pracy

eksploatacyjnej taboru w zegludze sSrdédlgdoiuej

Od poziomu planowania i organizacji procesu wy-
twérczego w powaznym stopniu zalezne sg wyniki
pracy. Czynniki te nabierajg jeszcze wiekszego zna-
czenia, jezeli proces produkcyjny realizowany jest
w rozlegtej przestrzeni, jak to, ma miejsce
w transporcie wodnym — $rédlgdowym. Wynika 'stad
wieksza ztozono$¢ i znacznie trudniejsze warunki or-
ganizacji tego procesu, tym bardziej, ze wplywa na
niego niie tylko praca wtasnych wydziatéw przedsigbior-
stwa zeglugowego, ale réwniez praca innych przed-
siebiorstw (Rejonéw Drég Wodnych, PKP, klienteli).
Chcac wiec zapewni¢ réwnomierne i rytmiczne prze-
wozy drogami wodnymi, nalezy proces przewozowy
odpowiednio zorganizowa¢. Organizacja jego winna
zabezpiecza¢ wzajemne powigzanie i skoordynowanie

pracy wszystkich komérek i ogniw obstugujgcych
przewozy.

Zadaniu temu stuzy harmonogram ru-
chu, ktéry stanowi plan catej pracy eksploatacyjnej,

poprzez organizacje jednolitego procesu technologicz-
nego ruchu taboru plywajacego i jego obstugi. Jest
on graficznym przedstawieniem calego procesu prze-
wozowego w czasie i przestrzeni.

Wieloletnia praktyka stosowania harmonogramu w
radzieckiej zegludze $rédladowej, w catej rozciggtosci
wykazata jego zalety, co znalazto,swé6j wyraz w prze-
pisach eksploatacji technicznej, ktére ustalajg, ze
sruch rzecznego taboru ptywajgcego ZSRR odbywa sie
Scisle wg harmonogramu, ktéry stanowi nieztomne
prawo dla pracownikéw zeglugi $rédladowej i wyra-
za plan catej dziatalnosci eksploatacyjnej zeglugi“.*)
Harmonogramem ruchu w ZSRR objety jest caly ta-
bor z napedem i bez napedu, przewozy trasowe i lo-
kalne oraz holowanie tratew.

Harmonogram posiada olbrzymie znaczenie organi-
zacyjne i mobilizacyjne, gdyz wynika z niego plan pra-
cy wszystkich komoérek, ustala okres$lony, nienaruszal-
ny porzadek pracy kazdego statku i portu, kazdej stuz-
by i wydziatu oraz kazdego pracownika zeglugi $réod-
ladowej. Zabezpiecza on w petni:

_1) szybki i bezpieczny przew6z pasazeréw i
row w ustalonym terminie.

2) najwtasciwsze wyfcbrzyistalnie taboru,

3) zgodng prace taboru z praca portéw, z wykorzy-
staniem zdolno$ci przepustowej drogi wodnej, jak
rowniez z innymi przedsiebiorstwami zeglugowymi,
koleja i klientami.

W harmonogramie ustalane sg S$cisle w godzinach
i minutach wszystkie zadania odno$nie taboru, por-
tow itd. Nalezy zwr6ci¢ uwage, ze w harmonogramie
nie majg swego odzwierciedlenia poszczeg6lne opera-
cje obstugi statk6w w portach, a uwidoczoiony jest w

towa-

*) A. Sojuzow — Organizacija raboty riecznogo flota —
Moskwa 1950, str. 178.

nim tylko taczny czas trwania tych operacji w poj
szczegb6lnym porcie. Zaciemniatoby to bowiem przej-
rzysto§¢ harmonogramu. Rodzaj, kolejnos¢ i czas trwa-
nia poszczeg6lnej operacji ujete sa w technologicz-
nym procesie pracy po'rtéw, ktory jest Scisle zwigzany
i dostosowany do harmonogramu ruchu.

Najpierw opracowuje sie projekt harmonogramu
ruchu w kilku wariantach. Podstawg opracowania
projektu sg przewidziane zadania przewozowo-przeta-
dunkowe, normy czasowe regulujgce okresy trwania
poszczeg6lnych proceséw, doswiadczenia ubiegtych
okreséw ze stosowania harmonogramoéw oraz doswiad-
czenia przodujacych kapitanéw statkéw i sternikow,
dyspozytorow, kapitanéw portow i innych pracowni-
kéw. Projekt opracowywany jest kolektywnie przez
wszystkich zainteresowanych. Opracowuje sie naste-
pujace gtéwne czeéci harmonogramu:

a) harmonogram czasu pracy taboru ptywajgcego na
trasie,

b) harmonogram podstawiania
nek i wytadunek,

c) technologiczny proces obstugi statkbw w portach.

Z powyzszego wida¢, ze najwazniejszym zagadnie-
niem w harmonogramie jest skoordynowanie pracy
taboru z pracg portow, jako poczatkowych i konco-
wych ogniw procesu przewozowego. Znajduje to swdj
wyraz w technologicznym procesie pracy portéw, po
opracowaniu ktérego — w razie konieczno$ci — wpro-
wadza sie drobne korekty do projektu harmonogramu.
Dla zgodnej pracy harmonogramu ruchu iz pracg por-
tow nalezy przede wszystkim wustali¢ inormy obstugi
statkéw, to jest niezbedny okres czasu dla zatadunku

taboru pod zatadu-

i wytadunku, formowania i irozformowywania pocig-
gow holowniczych, zaopatrzenia statkéw w paliwo,
materiaty i $rodki zywnos$ciowe itd. Nalezy uwzgled-

ni¢ ilos¢ ogodlnych i specjalnych nabrzezy"przetadun-
kowych, stopien mechanizacji, sktady i magazyny oraz
wewnatrzportowg sie¢ komunikacyjng we wszystkich
portach wchodzgacych w rejon dziatania harmonogra-
mu. W harmonogramie powinny by¢ przewidziane
operacje przetadunkowe w miejscach przerzutu tadun-
kéw na transport kolejowy i jezeli operacje te posia-
dajg charakter staly, to harmonogram ruchu uzgadnia
sie z odpowiednimi stacjami kolejowymi. W punktach
styku pracy réznych przedsiebiorstw zeglugowych (np.
Zegluga na Wisle i Zegluga na Odrze) nalezy uzgod-
ni¢ z sasiednim przedsigbiorstwem harmonogram dla
tzw.®» tadunkéw wchodzacych. Ponadto harmonogram
powinien uwzglednia¢ przewidywane gtebokosci drogi
wodnej w poszczeg6élnych okresach nawigacji oraz
zdolno$¢ przepustowa S$luz na skanalizowanych odcin-
kach rzek. Opracowanie harmonogramu uwaza sie za
zakonczone jedynie woéwczas, gdy technologiczny pro-
ces obstugi statkbw w partach zabezpiecza jego wyko-
nanie. Projekt harmonogramu podlega akceptacji za-
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rzgdu przedsiebiorstwa zeglugowego. Po jego zatwier-
dzeniu, ale przed przystgpieniem do pracy, nalezy za-
pozna¢ z mm wszystkich bezposrednich jego wyko-
nawcow i przedsiebiorstwa wspdipracujace.

Stosunkowo duzo uwagi poswiecono pracy portéw
w wykonaniu harmonogramu ruchu, poniewaz zagad-
nienia te byly gtéwng przyczyng niepowodzen przy
wprowadzaniu harmonograméw w Polskiej Zegludze
Srédladowej. Brak opracowania technologicznych pror
ces6w pracy poszczeg6lnych portow rzecznych oraz
brak wtasciwych norm, juz bez innych dalszych czyn-
nikéw przekre$laly u nas mozliwos¢ praktycznego
stosowania harmonogramoéw ruchu.

Forma harmonogramu ruchu

Harmonogram ruchu najwygodniej przedstawi¢ jest
w formie graficznej (rys. 1). Na arkuszu harmonogra-
mu, na linii pionowej z boku, nanosi sie w kolejnosci
geograficznej — idac z gory rzeki w dét — porty, $lu-
zy, punkty przystankowe, odpraw, kontrolne iitp. Na-
lezy przyja¢ odpowiednig skale, ktéra wtasciwie wy-

razataby istniejace odlegtosci pomiedzy poszczegdiny-
) Tys.|
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mi punktami. Na osi poziomej odcina sie czas. Podziat

czasu moze by¢ ré6zny — najlepszy jest podziat godzi-

nowy z rozbiciem na kwadranse. Nalezy dazy¢ do te-
go, aby czas obrotu taboru ujetego- w harmonogramie
wyrazat sie dobami zakonczonymi.

Tak sporzadzony harmonogram winien obrazowac:
1) punkt poczatkowy i czas odprawy taboru ptywajag-

cego,

2) punkt koncowy i
cego,

3) punkty przystankowe i czas postoju taboru pltywa-
jacego w tych punktach,

4) szybko$¢ techniczng ruchu wg poszczegélnych od-
cinkéw drogi,

5) rodzaj i moc holownika, gabaryty barek wchodza-
q¥ch w skitad pociggu holowniczego, wage pociggu
itp.

Ho harmonogramu nalezy opracowaé¢ wyjasniajaca
czesc opisowa, ktéra winna zawiera¢ Wszystkie zato-
zenia brane pod uwage przy jego opracowaniu. Czes$é
opisowa winna zawiera¢ réwniez usprawnienia orga-
nizacyjno-techniczne, zapewniajagce wykonanie harmo-
nogramu oraz spis podstawowych normatywoéow. Jako

czas przybycia taboru plywaja-
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zatgczniki dotgcza sie schematy potokéw towarowych
w postaci tablic szachownicowych (tablica 1), synop-

tyczng tablice typowych zestawéw i schemat organi-

zacji ruchu.

Tablica 1 (liczby dowolne)

Port przeznaczenia fi  Z tego
A B C D Eg W u
gb gére dot
Port odprauiy x e rzeki
A « — 100 25 125 125 —
B - .« - 75 75 75 —
C % — 30 1056 30 75
D 15 45 - 60 — 60
Ogo6tem przybyto: z géry 90 45
365 230 135
z dotu 100 130
Podstawa opracowania tablicy jest spis rodzajowy
towaréw, ktére do swego przewozu wymagaja roézne-
go taboru.

Najtrudniejsza czeécia harmonogramu w zagadnie-
niach ruchowych jest zgranie pracy holownikéw iz bar-
kami, celem wykluczenia przestojow taboru. Nalezy
tu bowiem uzgodni¢ czas obrotu sity holowniczej z ob-
rotem barek, ktére w zasadzie sg ré6zne w pewnym
dluzszym okresie czasu. Ré6znica ta najbardziej jaskra-
wo wystepuje woéwczas, gdy na drodze wodnej, na
skutek réznych jej warunkéw, nastepuje zmiana ho-
lownika przy obsludze tego samego zestawu.

Celowi temu stuzyé moze nastepujace réwnanie:

tob = ti + ta— 132

gdzie: tob — czas obrotu barek
ti = og6Iny czas obrotu sity holownicznej na danej

linii,

ta = czas obstugi barek w portach wyjSciowych i do-
celowych,

ta= czas obstugi holownikéw w portach wyjscio-
wych i docelowych.

Przy harmonogramach ruchu szczeg6lna rola przy-

pada dyspozytorowi ruchu, ktéry powinien przedsie-
wzig¢ $rodki do likwidacji wszystkich, powstajgcych
i mogacych powsta¢ przeszkéd w wykonaniu harmo-
nogramu. Organizuje on ,woling droge“ przed stat-
kiem czy pociggiem holowniczym oraz stara sie zape-
wni¢ jego sprawng obstuge w porcie.

Harmonogram ruchu jest skutecznym $rodkiem wal-
ki z brakiem organizacji, brakiem odpowiedzialnoSci
osobistej i ibzw. ,szturmowszczyzng“. Wykrywa on
rozprosekowane rezerwy i pomaga w ich racjonalnym
wykorzystaniu, wprowadza $cista rytmike do ruchu
i zmusza do szukania najbardziej prostych technicz-
nych sposobéw i Srodkéw obstugi i ruchu statkéw.

* Organizacja pracy jstatkbw ma zasadach dobrze opra-
cowanego harmonogramu ruchu zapewnia lepsze wy-
korzystanie $rodkéw produkcyjnych, likwidacje prze-
stojow, wzrost wskaznik6w eksploatacyjnych i obniz-
ke kosztéw wtasnych przewozéw.

Literatura:

1. J. Cypin — Organizacija rafooty riecznogo ftota po
grafiku, Moskwa 1954.

2. Kratkaja sprawooznaja kmiga po riecznomu trans-
portu — praca zbiorowa — Moskwa 1953.

3. A. Sojuzéw —mOrganizacija raboty riecznogo flo-
ta — Moskwa 1950.

4. \Wodnyj Transport* — nr nr 6, 11. 23, 24, 55, 66,
67, 70, 74, 77, 81, 86 z roku 1954.
riecznogo ftota —

J. Cypin — Organizacija raboty
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WYKONYWANIE PRZEWOZOW NIEUZASADNIONYCH GOSPODARCZO

Rozporzadzanie Rady Ministréw z dnia ¢.1.1951 r. w
sprawie zakazu lub ograniczenia uzywania ,niektérych po-
jazdow mechanicznych (Dz. Ust. RP nr 4 z dn. 19.1.51r)
zakazuje wykonywania niezaroibkowego transportu towa-
row samochodami cigzarowymi na odlegto$¢ ponad 50 km
Mozliwosci przekroczenia tej odlegto$ci sa b. ograniczone.
Istnieja one m. in. w tych przypadkach, w ktérych zacho-
dzi nagta, gospodarczo nalezycie uzasadniona konieczno$¢
wykonania transportu (mp. w przypadkach awarii fabrycz-
nej, w razie koniecznosci dowiezienia surowcoéw lub czesci
maszyn, ktérych nie dowiezienie na czas mogtoby spowo-
dowa¢ wstrzymanie produkcji, w przypadkach brakéw w
zaopatrzeniu ludnos$ci itp). Wykonanie transportu jest u-
zatlezmione wéwczas od sporzadzenia pisemnego o$wiad-
czenia o konieczno$ci jednorazowego wykonania tran-
sportu (zarzadzenie .Ministra Transportu Drogowego i Lotn.
z dnia 29.11.51 r. —aMon. P6l. nr A-29 z dn. 14.IV.51 r),

Przeprowadzane kontrole stwierdzaja jednak, ze wyste-
puja w dalszymi ciggu liczne wyjazdy ponad 50 kim, co
wskazuje, ze nie moga one dotyczy¢ wylgcznie nagtych,
i gospodarczo nalezycie uzasadnionych przypadkoéw.

Przyktadowo mozna podaé, ze kontrole przeprowadzone
ostatnio w jednej tylko miejscowos$ci — w Czestochowie —
wykazaly nagminne lekcewazenie przepiséw w tym zakre-
sie, a mianowicie:

1) w Powszechnym Domu Towarowym w Czestochowie
— na 42 skontrolowane karty drogowe stwierdzono 10 przy-
padkéw wyjazdéw ponad dozwolony promien;

2) w MHD w Czestochowie stwierdzono 13 takich przy-
padkow;

3) w Spéidzielni Sprzetu jMedycznego w Czestochowie
wykonano w ciggu dwoéch miesiecy 5 wyjazdéw na odleg-
to$¢ 250 — 300 km;

4) Zaktady Wyrobéw Filcowych w Czestochowie syste-
matycznie (co drugi dzien) wysytaja samochody na odleg-
tos¢ 150 — 300 km;

5) Fabryka Wyrobéw Celuloidowych w Czestochowie
stale wykonuje przewozy na odlegto$¢ 200—300 km;

DZIAL INFORMACYJNY?*)

OBOWIAZEK PODSTAWIANIA WAGONOW NA
PODSTAWIE PLANOW PIECIODNIOWYCH

W Monitorze Polskim nr A-123 z 1954 pod pozycja 1777
Zostato opublikowane zarzadzenie Przewodniczgcego PKPG
z dnia 4 grudnia 1954 r. zmieniajagce zarzadzenie z dnia
27 Stycznia 1954 r. w sprawie ustalenia listy towa-
row, dla ktérych kolej obowigzana jest podstawia¢ wago-
ny na podstawie planéw pieciodniowych bez zaméwienia
(Patrz ,Transport* 7/54 str. 215).

Lista towaréw ustalona przez Przewodniczacego PKPG
dla ktérych kolej obowigzana jesit podstawia¢ wagony na
podstawie planéw pieciodniowych 'bez zaméwienia (Moni-
tor Polski nr A-14 poz. 300 i mr. A-48 poz. 667) zostala u-
zupetniona ,glinami ceramicznymi*.

Objecie glin ceramicznych tym zarzadzeniem jest uza-
sadnione wzgledami produkcji. Poniewaz produkcja <wy-
kop) glin ceramicznych jest jednoznaczna z zatadunkiem
na wagony dlatego konieczne jest wcze$niejsze zabezpie-
czenie wagonéw pod zatadunek, gdyz brak w odpowied-
niej chwili wagonéw grozi wstrzymaniem produkcji.

L. K.
Zywienie zatdébg na polskich statkach
HANDLOWYCH
W Monitorze Polskim nr 122 z 1954 r. pod poz. 1770
opublikowano zarzadzenie Ministra Zeglugi z dnia
7 grudnia 1954 r. w sprawie wyzywienia = za-

*) Informacje zamieszczone w tym dziale nie maja cha-
rakteru urzedowego.

6) Zaktady Przemystu Terenowego Wyrob6éw Ponczosz-
niczych w Czestochowie —e stwierdzono 2 wyjazdy na od-
legto$¢ 100 kim w jednym miesigcu; ,

7) Przedsiebiorstwo Budowy Kopald Rud Zelaznych w
Czestochowie — wykonano w ciggu jednego miesigca 6
wyjazdéw na odlegto$¢ 200—300 km;

8) Fabryka Oku¢ Budowlanych w Czestochowie — 8
wyjazdéw w ciggu miesigca na odlegto$¢ 100—200 km.

Nalezy nadmienié, ze wiekszo$¢ wymienionych jazd zo-
stata wykonana .bez zgtaszania wyjazdéw w placéwkach
spedycyjnych. Np. Powszechny Dom Towarowy nie zgto-
sit ani jednego wyjazdu, pomimo, iz jazdy te byly wyko-
nane z tadunkiem w jedna strone, a jaik wiadomo wszyst-
kie ,wyjazdy samochodéw nie zatadowanych (oraz z ta-
dunkiem nie wykorzystujgcym tadowno$ci samochodu po-
nad 50 proc.) podlegaja Obowigzkowi zgtoszenia w placow-
kach spedycyjnych (zarzadzenie Ministra Transportu Dro-
gowego i Lotin. z din. 19.X1.1952 r. — Mon. Pol. nr A-10.3
z dn. 12.XI1.52 .r).

Wymienione wyzej aikity normatywne maja na celu
ograniczanie iloSci kursujacych na dalekich trasach (po-
nad 50 km) samochodéw oraz zapewnienie wiasciwego wy-
korzystania tadownos$ci tych samochodéw, ktérymi wyko-
nuje sie transporty na dalsizag odlegtos¢ w przypadkach
gospodarczo uzasadnionych. Z tych wzgledéw stwierdzo-
ne przekroczenia $wiadcza zaréwno o lekkomys$inym dy-
sponowaniu na dalekie trasy duzej iloSci samochodéw, jak
tez o nieracjonalnej ich eksploatacji. Dlatego konieczne
jest wzmozenie dyscypliny w zakresie przestrzegania
obowigzujgcych przepiséw, aby zmniejszy¢ wystepujace
'ciggle jeszcze marnotrawstwo taboru przy jazdach zamiej-
scowych.

Jednoczes$nie nalezy przyspieszy¢ wydanie przepiséw
ograniczajgcych mozliwosci wykonywania dalekich prze-
wozOw poniewaz — jak to stwierdzajag kontrole — mozli-
wosci te sa zbyt czesto naduzywane.

Koresp. W. Wegielek (Warszawa)

I6g na polskich morskich statkach handlowych w zeglu-
dze miedzynarodowej, wydane na podstawie art. 21 usta-
wy z dnia 28 kwietnia 1952 r. o pracy na polskich mor-
skich statkach handlowych.

Zgadnie z zarzadzeniem, anmator jest zobowigzany za-
bezpieczy¢ wszystkim czionkom, zalogi jednakowe wyzy-
wienie bez wzgledu ng wiek i stopiehn stuzbowy. Wyzywie-
nie powinno Skfada¢ sie z 4 positkbw, zgodnie z przyto-
czonym szczeg6lowym wykazem, okre$lajacym dzienng
i tygodniowa racje zywienia, wraz z przyprawami. Nie-
zaleznie od normalnego wyzywienia zarzadzenie przewidu-
je racje dodatkowe dla cztonkéw zaldg zatrudnionych na
zmianach nocnych, przebywajgcych w strefie tropikalnej,
zatrudnionych na zbiornikowcach, dla pracownikéw dziatu
maszynowego na statkaoh o napedzie ropnym oraz dla pa-
laczy i trymeréw na weglowcach.

Zarzadzenie naktada Obowigzek na armatora zaopatry-
wania statku w zywno$¢ i wode w iloSci gwarantujacej
regularne dostarczanie cztonkom zatogi naleznych racji zy-
wnosciowych pierwszej jakos$ci. Okres$la ono réwniez czas
wydawania positkéw, czas zatadowania prowiantu oraz
czas i tryb skladania zapotrzebowania na artykuly hote-
towo-gospodarcze. W razie niekompletnego zaopatrzenia
statku w porcie krajowym, zarzadzenie upowaznia’ kapi-
tana sitatku do zakupu brakujgcej zywnos$ci zagranicg, na
podstawie otrzymanego od armatora pisemnego upowaz-
nienia. Na statkach pasazerskich liczacych tacznie ponad
150 pracownikéw, armator zostat upowazniony do urucho-
mienia. kantyny oraz zaopatrzenia jej w wyszczegdlnione
towary, sprzedawane zaleznie od pochodzenia wg 'Ustalo-
nego cennika i waluty.
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Dla prowadzenia systematycznej kontroli wyzywienia,
zarzadzenie zatwierdza funkcje delegata zywnos$ciowego,
wybieranego ze swego isikladu przez rade zaktadowa, oraz
okreéla jego uprawnienia i obowigzki. Jednocze$nie witas-
ciwe Urzedy Morskie zobowigzuje siie do zorganizowania
inspekcji w zakresie zaopatrzenia statkbw w zywnos$¢ i wo-
de, oraz urzadzen stuzacych do ich przechowywania i przy-
rzgdzania positkow. Nadz6r nad wykonywaniem przepiséw
omoéwionego zarzadzenia zostal powierzony urzedom mor-
skim i organom stuzby zdrowia w czasie pobytu statkéw
w portach polskich, oraz urzedom konsularnym w czasie
pobytu w portach zagranicznych.

Zarzadzenie weszio w zycie z dniem ogloszenia,

E. P.

OPLATY ZA SWIADCZENIA StUZBY ZDROWIA NA
OBSZARZE MORSKICH PORTOW | PRZYSTANI

W Monitorze Polskim nr 122 z 1954 r. pod poz. 1765 ogto-
szono zarzadzenie Przewodniczacego PKPG i Prezesa Pani-
stwowej Komisji Cen z dnia |i grudnia 1954 r. w sprawie
optat za niektére $Swiadczenia zaktadéw spotecznych stuz-
by zdrowia na obszarze morskich portéw i przystani. Oma-
wiane zarzgdzenie ustata zrézniczkowane optaty za naste-
pujace $wiadczenia zaktadéw spotecznych stuzby zdrowia:
za wystawienie $wiadectwa sanitarnego dla statkéw,
za badanie i $wiadectwo lekarskie, za réznego rodzaju
szczepienia ochronne, za deratyzacje teren6w zabudowa-
nych i niezabudowanych oraz pomieszczen o réznej kuba-
turze, przy pomocy fumigacji. Wreszcie za dyzyinsefecje
i dezynfekcje 1 m kw. réznych powierzchni uzytkowych,
oraz za oczyszczanie zbiornikéw rur.

Wi#przypadkach deratyzacji terenéw, na ktérych znajdu-
jace sie zabudowania sg skonstruowane w spos6b umozli-
wiajacy przedostanie sie szczuréw, zarzgdzenie upowaznia
wojewo6dzkiego inspektora sanitarnego do wymierzania
optat ulgowych, me przekraczajacych 50 proc. stawki nor-
malnej, oraz do okre$lenia rocznych, optat ryczattowych
za deratyzacje. ,

Jednocze$nie zarzadzenie przewiduje stosowanie bez-
ptatnego szczepienia zapobiegawczego w przypadkach za-
grozenia polskich portéw epidemig choroby zakaznej. 'Prze-
pisy omawianego zarzadzenia nie odnosza sie do optat za
Swiadczenia na rzecz statk6w zagranicznych, cztonkéw ich
zatég tub innych obywateli panstw obcych.

Zarzadzenie weszlo w zycie z dniem ogtoszenia

E. P.

UPRAWNIENIA DO NAKLADANIA GRZYWIEN NA
DROGACH WODNYCH

W Monitorze Polskim nr 1 ze stycznia 1955 r. ogtoszono
zarzadzenie Ministra Zeglugi z dnia 29 grudnia 1954 r.,
zmieniajgce zarzadzenie z dnia 8 iipca 1954 r. w sprawie
okre$lenia przetozonej wtadzy stuzbowej, uprawnionej do
naktadania i $ciggania grzywien w drodze mandatu karne-
go. Zgodnie z omawianym zarzadzeniem, § 1 zarzadzenia
Min. Zeglugi z dnia 8 lipca 1952 r. (Mon. Polski nr A-63
poz. 966) ulega nastepujgcym zmianom: wiadizg stuzbowg
ma drogach wodnych, uprawniong do wydawania imien-
nych upowaznien do nakladania i $ciggania mandatow
karnych — zamiast zarzadéw okregowych, ktére ulegtly
likwidacji — zostaly rejony drég wodnych.

Zarzadzenie weszio w zycie z dniem ogloszenia, z moca
od dnia 1 wrze$nia 1954 r. E. P.

KARANIE ZA WYKROCZENIA ZEGLUGOWE
NA DROGACH WODNYCH

W Monitorze Polskim nr 1 ze stycznia 1955 r. ukazata
sie instrukcja Ministra Zeglugi z dnia 29 grudnia 1954 r.,
zmieniajgca instrukcje z dnia 29 grudnia 1953 r. w spra-
wie karania mandatami karnymi za wykroczenia zeglugo-
we mniejszej wagi na $rédladowych drogach wodnych.

W zwigzku z likwidacjg Zarzadéw Okregowych Drég
Wodnych, jako posredniego ogniwa miedzy Centralnym
Zarzadem a Rejonami Dr6ég Wodnych, wspomniana in-
strukcja wprowadza do dotychczas obowigzujgcej szereg
drobnych formalnych zmian, polegajacych na przekazaniu
mwspomnianych administracyjno - karnych uprawnien re-
jonom drég wodnych.

Instrukcja weszta w zycie z dniem
od dnia 1 wrze$nia 1954 r.

ogtoszenia z mocag
E. P.
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GOSPODARKA BUTLAMI DO GAZOW TECHNICZNYCH

W celu usprawniania gospodarki butlami do gazéw tech-
nicznych Prezydium Rzadu podjeto uchwate nr 740 z dnia
,30.10.1954 r., ktérag omowiliSmy w miesieczniku ,Transport”
W numerze styczniowym br.

Na podstawie wspomnianej wyzej uchwaly Minister
Przemystu Chemicznego wydal w dniu 26.1.1955 r. zarza-
dzenie w sprawie zasad obrotu butlami do gazéw technicz-
nych (Monitor Polski nr 9/55 r. poz. 100). Zaréwno uchwa-
ta jak i omawiana zarzgdzenie powinno by¢ przedmiotem
zainteresowania transportowcéw, poniewaz dotyczy ono
m. iin. butli do gazéw technicznych w takich urzadze-
niach, jak wyposazenie statkéw morskich i rzecznych, sy-
gnalizacji $wietlnej w portach, urzadzeh stanowigcych wy-
posazenie pociggéw i wagonéw ratunkowych oraz samo-
chodéw przystosowanych do napedu gazem piltynnym lub
gazem wysokopreznym.

Ponadto omawiane zarzadzenie Ministra Przemystu Che-
micznego zawiera postanowienia o warunkach przewozu
butli Srodkami .transportu publicznego oraz wifasnego.

Z postanowien o obrocie i przewozie butli Wynika, ze do
przesytek butli petnych i préznych publicznymi Srodkami
transportu nalezy zawsze dotgczy¢ specyfikacje okresla-
jaca ilos¢ i numery butli. Wysylajagcy obowigzany jest do
zabezpieczenia butli przy transporcie zgodnie z wymaga-
niami przepiséw przewoznika. Dostawca obowigzany jest
m. in. do podania terminu i miejsca zwrotu préznych jbutli.
Do zarzadzenia dotgczona jeslt w formie zatgcznika tabela
terminéw zwrotu bulli,w zaleznosci od rodzaju butli.
Terminy jzwrotu butli liczy sie od daty odbioru petnych
butli z zakladu dostawcy lub dnia wystania butli do dnia
zwrotu butli do zaktadu dostawcy lub do dnia wystania bu-
tli publicznym $rodkiem transportu. Dniem wystania jeslt
data stempla przewoznika na liscie przewozowym.

W zarzadzeniu okre$lone sg dalej rodzaje i wysokos¢
kar umownych przy przekroczeniu okreslonych terminéw
zwrotu butli do dostawcy. Koszt transportu przy zwrocie
butli do zaktadu dostawcy ponosi odbiorca. W przypadku
gdy butle wystano publicznymi $rodkami transportu, od-
biorca ponosi koszt transportu tylko do stacji lub portu
miejsca przeznaczenia. BUtie prézne nalezy przesyta¢ naj-
tanszym $rodkiem transportu. Na zadanie dostawcy prze-
sytki wagonowe préznych butli nalezy nadawac jako prze-
sytki pospieszne lub pospieszno-przyspieszone, a réznica
kosztéw rmedzy przesytka zwykta a posSpieszng nalezy ob-
cigzy¢ dostawce. Odbiorca obowigzany jest najp6zniej na-
stepnego dnia po nadaniu préznych butli do przewozu wy-
sta¢ dostawcy zawiadomienie o wysianiu jbutli, podajac
daite .nadania i $rodek przewozu, wage i ilos¢ butli.

Dalsze przepisy zarzadzenia zawierajg postanowienia
0 trybie postepowania przy zaistnieniu brakéw lub wad w
butlach, kosztéw naprawy uszkodzern i usunieciu brakéw.
Réwniez zgodnie z uchwatg Prezydium Rzadu w sprawie
gospodarki butlami do gazéw technicznych, o ktérej pisa-
liSmy na wstepie Minister Przemystu Chemicznego wydat
drugie z kolei zarzadzenie z dnia 26.1 br. poza wyzej omoé-
wionym, w sprawie prowadzenia ewidencji butli do ga-
z6w technicznych przez zaktady produkujace gazy tech-
niczne (Monitor Polski nr 9/55 r. poz. 101)!

Zatgcznikiem do zarzadzenia Ministra Przemys$lu Che-
micznego jest instrukcja w sprawie zasad i sposobu pro-
wadzenia ewidencji butli do gazéw technicznych przez za-
ktady produkujgce gazy techniczne, zawierajgca postano-
wienia z zakresu: 1) przepiséw ogéinych, 2) ewidencji pod-
stawowej, 3) .ewidencji obrotowej butli, 4) finansowania
1 ksiegowego ujecia obrotu butlami oraz przepisy przej-
Sciowe i koncowe.

W zarzadzeniu tym ustalone sg m. In. przepisy odnos$nie
rozliczania kosztéw transportu przy obrocie butlami do ga-
z6w technicznych.

K. K.

TYTULY NAUKOWE W DZIEDZINIE TRANSPORTU

Na podstawie uchwaly Prezydium Rzadu nr 758 2 1009.
1952 r. w sprawie wykazu szkét wyzszych uprawnionych
do nadawania dyploméw o ukorniczeniu studiow drugiego
stopnia lub réwnorzednych oraz warunkéw i trybu ich na
dawania w szkotach wyzszych, Minister Szkolnictwa Wyz-
szego wydatl w dniu 25.1 br. zarzadzenie w sprawie uzu-
petnienia wykazu, ustalajacego specjalnosci tytutu magi-
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stara i inzyniera magistra w szkotach wyzszych (Monitor
Poldka nr 9/55 r. poz. 97).

Z zalgcznika do wymienionego wyzej zarzadzenia wyni-
ka, ze w wyzszych szkotach ekonomicznych w wykazie
specjalnosci tytutu magistra umieszczone zostaty m. in.
trzy wydzialy o kierunku transportowym, nadajace tytut
magistra ekonomii. Sg to wydzialy : Transportu Drogowe-
go, Transportu Kolejowego i Transportu Wodnego.

Nalezy z uznaniem przyjaé jfakt uregulowania przez
Ministra Szkét Wyzszych nadawania tytutéw naukowych
magistra ekonomii z zakresu specjalnosci transportowych
naszym pierwszym mtodym kadrom, konczacym jedyna
w Polsce wyzszg uczelnie transportowg o kierunku eko-
nomicznym, tj. WSE w Szczecinie.

K. K.

BIULETYN CEN

Na podstawie uchwaty nr 886 Rady Ministrow z dnia 18
grudnia 1954 r. w sprawie okreslenia zasad i trybu ogta-
szania cen, optat i stawek taryfowych (Monitor Polsiki nr
1/55 poz. 1), Panstwowa Komisja Cen przy Radzie Mini-
stréw zostata upowazniona do wydawania ,Biuletynu
Cen“. W Biuletynie Cen toeda ogtaszane: 1) ceny, opfaty
i stawki taryfowe, ustalone przez Rade Ministrow, 2) wy-
tyczne Rady Ministrow dla ustalenia cen, optat i stawek
taryfowych, 3) zarzadzenia i inne akty normatywne Preze-
sa PKC z zakresu cen, optat i stawek taryfowych, 4) de-
cyzje PKC o zatwierdzaniu cennikéw ustalanych przez
centrale handlowe.

Jak wiadomo, Rada Ministréw w .Swietle Dekretu z dnia
3 czerwca 1953 r. o ustaleniu cen, optat i stawek taryfo-
wych, ustala: 1) ceny detaliczne artykutéw powszechnego
uzytku lufo wytyczne do ustalania tych cen, 2) opfaty
i stawki taryfowe za podstawowe ustugi Swiadczone lud-
nosci, 3) ceny skupu produktéow rolnych, ro$linnych i zwie-
rzecych oraz innych objetych obowigzkiem dostaw i kon-
traktacja, 4) ceny sprzedazne podstawowych surowcéw
i artykutéw dla produkcji rolnej.

Biuletyn Cen, jak wynika z tresci uchwaly, bedzie miat
charakter informatora z zakresu cen, optat i stawek tary-
fowych, dotyczacych ludnosci. W Biuletynie Cen nie beda
ogtaszane ceny, majgce zastosowanie gtownie w zakresie
artykutow zaopatrzeniowych w ramach gospodarki uspo-

tecznionej.
C. G.

ZASADY ORGANIZOWANIA
WSPOLZAWODNICTWA PRACYI

Il Plenum KC PZPR wysuneto jako zadanie na rok
1955 zwiekszenie produkcji przemystowej o 9%, a .produk-
cji rolniczej o 6,2%. Warunkiem wykonania tych zadan
jest osiagniecie wzrostu wydajnosci pracy w przemysle
o ponad 5%, w budownictwie o ponad 4%. Azeby oisiggna¢
dalszy planowany wzrost stopy zyciowej ludno$ci — nie-
zbedne jest wygospodarowanie w drodze obnizki kosztéw
witasnych 7,5 miliarda zt

Te wezlowe zadania — wskazuje uchwata IV  Plenum
CRZiZ — ibedg w petni urzeczywistnione, o ile zwigzki za-
wodowe i administracja gospodarcza w swej codziennej
dziatalno$ci beda mobilizowaé¢ zatogi do walki o ich wy-
konanie i przekroczenie; o ile wspo6izawodnictwo pracy
stanie sie rzeczywiscie oddolnym, masowym 1 bogatym
w formy ruchem. Nalezy zdecydowanie potozy¢ kres biu-
rokratycznym i administracyjnym metodom organiizowania
wspoétzawodnictwa pracy. Rozwijajac wsréd szerokich mas
socjalistyczne wspoétzawodnictwo pracy — zwiagzki, zawo-
dowe i administracja gospodarcza powinny koncentrowaé
wysitek zalég zmierzajacy do:

1) rytmicznego, przedterminowego i w peinym asorty-
mencie wykonywania planéw produkcyjnych;

2) ustawicznego polepszania jakosci wyrob6éw tub ustug;

,3) oszczednej gospodarki surowcami, paliwem i narze-
dziami;
4) peinego wykorzystania czasu roboczego i podniesie-

nia dyscypliny pracy;

5) postgpu technicznego, zwitaszcza w zakresie mechani-
zacji pracy;

6) polepszenia stanu bezpieczenstwa i higieny pracy;

7) poprawy warunkéw socjalnych | kulturalnych zatég.

Dla wykonania tych zadan — na podstawie analizy do-
tychczasowych doswiadczen 1V Plenum CRZZ ustalito ra-
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mowe wytyczne w .dziedzinie kierowania i rozwijania ma-
sowego ruchu socjalistycznego wspoétzawodnictwa pracy.
Podstawe rozwoju wspétzawodnictwa powinny stanowié
zaktadowe umowy Zbiorowe Iufo umowy o diugookreso-
wych zobowigzaniach majace na celu.wykonanie i prze-
kroczenie rocznych zadan danego przedsigbiorstwa i po-
prawy bytu zalég. W oparciu o te umowy — nalezy roz-
wija¢ we wszystkich zaktadach podejmowanie comiesiecz-
nych zobowigzan indywidualnych i zespotowych, wyko-
rzystujac jak najszerzej oddolng inicjatywe robotnikow
i pracownikéw inzynieryjno-technicznych.

Uchwata podkres$la, ze doniosta role w ujawnianiu re-
zerw produkcyjnych posiadajg konferencje partyjno-eko-
nomiczne, ktérych wnioski powinny przyczyni¢ sie do po-
gtebienia dlugookresowych zobowigzan izatég. W okresach
poprzedzajacych $wieta klasy robotniczej, $Swieta narodo-
we i inne wazne wydarzenia nalezy szeroko rozwija¢ po-
dejmowanie przez zatogi krétkotteiminowych wart pro-
dukcyjnych. Zobowigzania powinny by¢é podejmowane na
zebraniach grup zwigzkowych. Mezowie zaufania powinni
przeprowadza¢ oonajmniej raz na miesigc zebrania grupy
zwigzkowej. Na tych zebraniach majster lub brygadzista
referuje wykonanie podjetych zobowigzan jprzez kazdego
robotnika, wskazuje na osiggniecia jprzodujacych robotni-
kéw, kierowcOw, monter6w stosowane przez nich lepsze,
wydajniejsze metody pracy oraz na niedociagniecia tych,
ktérzy nie wykonali swoich zobowigzan.

Obowiagzkiem administracji w kazdym zaktadzie 'oddzia-
le) jest zabezpieczenie warunkéw organizacyjnych, tech-
nicznych i zaopatrzenia dla petnego wykonania podjetych
przez zaloge zobowigzan.

Wspo6tzawodnictwo speini swa role jesli bedzie prowa-
dzone w atmosferze rzeczywistej, szlachetnej rywalizacji
ws$réd zaldg. Dlatego tez zadaniem zwigzkéw zawodowych
jest rozwijanie wszelkich form moralnego i materialnego
wyrézniania przodujacych robotnikbw za osiggniecia
w pracy. Uchwata ustala.,, ze takg podstawowag formg wy-
r6zniania cztonkéw zatogi powinno Sta¢ sie przyznawanie
co kwartat tytutu ,przodujgcego pracownika“. Warunkiem
uzyslkania tytutu ,przodujgcego pracownika“ jest:

a) rzeczywisty udziat we wspétzawodnictwie, tj, w reali-
zacji podjetych .zobowigzan indywidualnych Ilub zespoto-
wych;

b) wysokie wykonanie normy,

c) wykonywanie produkcji dobrej jakosci, przy jak naj-
mniejszych naktadach materiatowych;

d) stosowanie przodujgcych metod jpracy.

Tytut ,przodujacego pracownika“ jest przyznawany na
ipodstawie konkretnych wynikéw na okres jednego kwar-
tatu przez kierownika wydziatu i(oddiziatu) i rade oddziato-
wa j(zakladowg) na wniosek komisji wspo6izawodnictwa
pracy. Pracownicy, ktérzy w dwdch kolejnych kwartatach
osiggneli taki tytut otrzymujg dyplom uznania od kierow-
nika zaktadu i rady zaktadowej. Dyplomy nalezy wreczac
na juroczystych akademiach, na zebraniach zatogi, podsu-
mowujacych wykonanie zaktadowych umoéw zbiorowych
lub zobowigzan dilugookresowych. Pracownicy, ktorzy przez
caly rok potrafili Utrzymac¢ jtytut ,przodujgcego” zostaja
jwpisani do honorowej ksiegi zaktadu. Nazwiska i portrety
pracownikéw, ktérzy utrzymali tytut jprzodujgcego w jciggu
catego roku nalezy umieszczaé na honorowych tablicach
ogoélnozaktadowych. Dla pracownikéw, ktérzy zdobyli ty-
tut przodujagcych moga byé przyznane nagrody pieniezne
z funduszu zaktadowego lub innych funduszéw przezna-
czonych jna premie za wspéizawodnictwo pracy. W sto-
sunku do pracownikéw, ktérzy utrzymuja najlepsze wyni-
ki diuzej niz rok — kierownictwo zakltadu w porozumie-
niu z radg zakladowg — moze zgodnie z uchwalg Riaidy
Ministrow z jdnia 30 czerwca 1949 r. wystapi¢ do resortu
z wnioskiem o przyznanie oidznaki ,przodownika pracy*”
lub ,zastuzonego przodownika pracy“. W uzasadnionych
szczegOllnymi osiggnieciami przypadkach przyznanie odzna-
ki moze nastgpi¢ wczesniej niz po roku.

Wspo6tzawodnictwo o tytut najlepszego w zawodzie, naj-
lepszej brygady, jzespolu winno sie rozwija¢é w zakladzie
pracy w obrebie jcentralnego zarzgdu oraz resortu. Zasad-
niczymi warunkami uzyskania tytutu najlepszego w zawo-
dzie powinny by¢:

a) najwyzsze jwykonanie normy w danym zawodzie;

b) opanowanie i stosowanie przodujgcych metod pracy;

¢) najwyzsza jako$¢ produkciji;

d) oszczedno$¢ surowca i materiatbw pomocniczych;
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€) stosowanie usprawnien i wnioskéw racionai za-tors-

kich ;

i) osiggniecia w zakresie podnoszenia kultury miejsca
pracy, konserwacji maszyn i urzadzen oraz przediuzenia
tch zdolnos$ci produkcyjnej.

Pracownicy inzynieryjno-techniczni biorgcy udziat we
wspoétzawodnictwie, uzyskujg tytut najlepszego w zawo-
dzie, o Je odpowiednio wykonajg lub przekroczg zadania
produkcyjne na powierzonych . im odcinkach pracy,
a zwlaszcza w zakresie obnizania kosztéw witasnych pro-
dukcji. Tytut najlepszego i wyréznienie pracownika w da-
nym zawodzie (na przyktad najlepszego kierowcy, monte-
ra, robotnika przetadunkowego, konduktora) nalezy nada-
waé tym pracownikom, ktérzy zwyciezyli we wspétzawod-
nictwie w ciggu trzech miesiecy.

W dalszej czesci uchwaly IV Plenum CRZZ podane sa
zadania personelu inzynieryjno-technicznego i aktywu
zwigzkowego, zadania kierownictwa zaktadéw i rad zakta-
dowych, zadania ministerstw, centralnych zarzadéw, za-
rzgdéw gtéwnych i okregowych oraz zadania wojewdédz-
kich rad zwigzkéw zawodowych w zakresie kierowania
i rozwijania wspoitzawodnictwa pracy.

Ponadto uchwata podkres$la, ze dila wzmozenia szlachet-
nej rywalizacji we wspoétzawodnictwie miedzyzaktadowym
i miedzywydzialowym nalezy szerzej niz dotychczas roz-
wing¢ wspoétzawodnictwo o tytut przodujgcego zaktadu
i o sztandary przechodnie.

W mysli powyzszej uchwatly wszysitlkie instancje zwigzko-
we oraz organa administracji powinny dokona¢ gruntow-
nej oceny dotychczasowych metod kierowania wspéiza-
wodnictwem pracy. Na podstawie wytycznych omawianej
uchiwaly zarzady gtéwne wspélnie z ministerstwami opra-
cujg do konca | kwartatu br. wytyczne wspoéizawodnictwa
w*;ak}adach swego resortu oraz podadza je do wiadomosci
zatdg.

Taryfy i zarzgdzenia
A. W komunikacji kolejowej

W Dzienniku Taryf i Zarzadzeh Komunikacyjnych nr 23
z 1954 r. ogloszono kilka zarzadzen Ministra Kolei, fc'6re w
lozdziaie IX Jednolitej taryfy tranzytowej do Umowy
o miedzynarodowej kolejowej komunikacji towarowej
(ETT) wprowadzajg szereg jzimian, w tablicach odlegtosci
tranzytowych nastepujacych  kolei: Ludowej Republiki
Butgarii, Niemieidkiej Republiki Demokratycznej, Wegier-
skiej Republiki Ludowej i Republiki Czechostowackiej.

W tymze n-umenze Dz. TiZK ogloszono zarzadzanie Mi-
nistra Kolei z 16.X11.1954., ktére w tej samej taryfie uzu-
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petnia dotychczaisowy 8§ 6 rozdziat VIII przez wymienienie
stacji, na ktérych odbywa sie zaopatrywanie wagonow
w 16d albo gpat na kolejach tranzytowych: Ludowej Re-
publiki Butgarii, Wegierskiej Republiki Ludowej, Niemiec
kiej Republiki Demokratycznej, Rumunskiej Republiki Lu-
dowej, Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej i Republiki
Czechostowackiej. Na kolejach Polskiej Rzeczypospolitej
Ludowej zaopatrywanie takie odbywa sie na stacji Zura-
wica i stacjach portowych: Gdansk, Gdynia i Szczecin.

W Dz. TiZK nr 1z 1955 r. ogloszono zarzadzenie Mini-
stra Kolei z 411955 r. w sprawie komunikacji towarowej
Polska mJugostawia. W mys$l tego zarzadzenia Polskie
Koleje Panstwowe, Czechostowackie Koleje Panstwowe,
Wegierskie Koleje Panstwowe, Austriackie Koleje Zwigz-
kowe i Jugostawianskie Koleje Panstwowe przyjmujag
z dniem 1111955 r. w komunikacji miedzy Polska a Jugo-
stawig w tranzycie przez Czechostowacje — Austrie i Cze-
chostowacje — Wegry przesytki do bezpos$redniego prze-
wozu przez otwarte punkty, graniczne na zasadzie posta-
nowien Konwencji Miedzynarodowej o przewozie towa-
row kolejami zelaznymi (KMI) z 23.X1.1933 r. wraz z Ujed-
nostajnionymi postanowieniami dodatkowymi, obowiazu-
jacej od 1.X.1936 r. Zarzadzenie przewiduje specjalne po-
stanowienia dodatkowe do art. 17 KMT (Optacalnie kosz-
tow przewozu) i airt. 19 KMT (Zaliczenie i zaliczki w go-
towiznie) oraz zawiera wykaz punktéw granicznych otwar-
tych dla tej komunikacji w tranzycie przez Czechostowa-
cje — Austrie i Czechostowacje — Wegry.

B. W komunikacji drogowej

W Dz. TiZK nr 23 z 1954 r, ogloszono zarzadzenie Mini-
stra Transportu Drogowego i Lotniczego z 27.X1.1954 r,,
ktore w Taryfie towarowej transportu samochodowego
i spedycji uzupetnia dotychczasowy wykaz miejscowosci
(zatacznik nr 11), w ktérych stosuje sie zarzadzanie Mini-
stra Transportu Drogowego i Lotniczego w sprawie wy-
korzystania préznych przebiegéw ciezarowych pojazdéw
samochodowych w transporcie miedzy osiedlami. Zarza-
dzenie to wymienia nastepujagce nazwy miejscowosci:
Brodnica w woj. bydgoskim, Sieradz w woj. poznanskim,
Etk w woj. biatostockim i Busko w woj. Kieleckim.

C. W komunikacji wodnej i $rodlagdowej

W Dz. TiZK n,r 28 z 1954 r. ogloszono zarzgdzenia Mini-
sterstwa Zeglugi z 26.X1.1954 r. i iz 9.XI11.1954 r, ktére w Ta-
ryfie towarowej zeglugi $rodladowej wprowadzajg w Roz-

niekto-

UPADEK TRANSPORTU KOLEJOWEGO W NIEMCZECH ZACHODNICH

Stan kryzysu na kolejach zachodnio-niemieckich jest
juz od dawna przedmiotem roztrzagsan prasy zacihod-
nio-niemiecikigj *). W ostatnim okresie stan ten przy-
brat talk grozne formy, ze nawet najbardziej reakcyjne
zachodinio-niemieekie gazety sa zmusizone to stwierdzic.
Gazeta ,Rhe.inisiciher Merfcur®, tuba magnatéw prze-
mystowych z zagtebia Rtihiry pisze, ze ,stan federal-
nych linii kolejowych nalezy uzna¢ za beznadziejny“.
Te szczere wyznania zachodnio-iniemieckiej gazety, do-
ktadnie okre$lajag istote sprawy.

Z roku na rok spada wielko$¢ przewozéw na fede-
ralnych liniach kolejowych. V/ pierwszej potowie 1954
roku przewozy spadly w poréwnaniu z analogicznym
okresem roku Ubieglego o prawie 5 procent, ia obecinie
znacznie ponizej okresu przedwojennego. Jednoczes$nie
zaznaczyta sie wyrazna tendencja do spadku prze-

') Opracowano na podstawie artykutu W. Mogmina pt.
,Upadek transportu kolejowego w Zachodnich Niemczech*
— ,Gudok" Nr 39 z dn. 16 lutego 1955 r.

dziale 1V, § 44 (miedzyportowa tabela optat) dla
rych towaréw nowe relacje wraz ze stawkami.
wozow pasazerskich. Takie czynniki, jak: zubozenie

ludnos$ci Niifemiec Zachodnich, wzrost taryf w przewo-
zach pasazerskich — spowodowaly znaczne zmniejsze-
nie iloSci osiéb, korzystajacych z ustug transportu ko-
lejowego.

Oczywista, ze wiszystko to prowadzi do trudnej sy-
tuacji finansowej fkoilejmietwa. ,Dochody malejg
pisata gazeta ,Rheinischer Mefkur*, charakteryzujgc
stan kolei federalnych — wydatki natomiast rosng
i odpowiednio do tego wzrasta deficyt®. Pomimo, ze
taryfy transportowe znacznie przekroczyly taryfy
przedwojennel), deficyt ,kolei federalnych® stale ros-
nie i stanowi juz obecnie ogromng sume 3,5 miliardow
marek. W roku ubiegtym wydatki kolei przekroczyty
dochody o 600 milion6w marek.)

i) Administracja ,kolei federalnych® niejednokrotnie
podnosita taryfy zaréwno towarowe, jak i pasazerskie.
W r. 1952 ,np., taryfy pasazerskie wzrosty dwukrotnie, a ta-
ryfy towarowe o 25 proc,
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Powazne trudnosci finansowe ,kolei federalnych®
wywierajg zgubny wptyw na ich stan techniczny. Sy-
stematyczny brak $rodkéw przewozowych uniemozli-
wia realizacje niezbednych przedsiewzie¢ w zakresie
kapitalnych remontéw nawierzchni oraz urzadzen ko-
lejowych. W pozatowania godnym stanie znajduje sie
gospodarka parowozowa i wagonowa. Wg danych ofi-
cjalnych, na kolejach Zachodnich Niemiec brakuje dla
zapewnienia ich normalnego funkcjonowania conaj-
mniej 2,5 tysigca parowozo6w, 145 tysiecy wagondéw to-
warowych oraz 12 tysiecy wagon6éw pasazerskich. Stan
przewazajgcej czesSci taboru jest niezadowalajacy. Ta-
bor ten znacznie przekroczyt przewidziane (granice
wieku i zuzycia, a remontuje sie go w bardzo zniko-

mym zakresie.

Gdzie tkwig przyczyny takiego stanu rzeczy?

Niemiecka gazeta demokratyczna ,Scmintag” pisze, ze
gtéwnag odpowiedzialno$¢ za to ponosi rzgd Aden-auera
i jego- politylka w odniesieniu do kolejmictwa w Niem-
czech Zachodnich. Polityke te od poczatku istnienia re-
zimu bonslkiego okre$laly nie potrzeby gospodarka na-
rodowej, ale intereSsy amerykanskich i zachodnio-nie-
mieckich monopoli-, dgzacych do -odfou-elowy nimieckie-
go mi-lita-ryzmu oraz przeksztatcenia Niemiec Zachod-
nich w baze wypadowag dla planowanej napasci na
kraje -demokratyczne.

.Koleje federalne“ sa przedmiotem zainteresowania
rza-diu bonslkiego tylko w zakresie ich wplywéw na Rea-
lizacje zamiaréw wo-jisfcowo-strategiczinyeh zachodniego
bloku. Odpowiednio do tego wtadze bonhskie zrealizo-
waty szereg przedsiewzie¢ dla- przygotowania istniejg-
cych linii kolejowych dl-a c-eléw wojskowych oraz bu-
duja nowe linie kolejowe, ktére majg wytacznie stra-
tegiczne znaczenie, jak np. zmodernizowane, czt-eroto-
row-e limie tgczgace lotniska i inne bazy wo-jsk-owe blo-
ku Atlantyckiego., wielotorowga, strategiczng -magistrale
Koeln — Aachen, ktéra taczy ,koleje federalne“ z ko-
lejami francuskimi i belgijskimi craz pro-wadzi do bel-
gijskiego po-r-bu, Ostendy.

Nie szczedzac Srodkéw :na cele wojskowe, rzad Ade-
naue-ra ,nie dysponuje“ jednoczes$nie, jak stwierdzit
bonAski minister finanséw Sc-heffer, Srodkami, ktére sag
niezbedne dla -poprawienia stanu linii kolejowych, -nie
posiadajacych znaczenia wojskowego. Co wiecej,, wta-
dze z -Bonn siega-ja reka do skapej kasy ,federalnych
kolei“. Robig to -bez trudu -pod pretekstem réznych
podatk6éw., a taikze za pomoca systemu tak zwanych
.,specjalnych -taryf*, zapewniajagcym koncernom ciez-
kiego- przemystu znaczne znizki na prze-wozy kolejami,
Wedtug danych demokratycznej gazety ,Fa-hirt tirei“,
z dochodow kolejnictwa idzie tylko na wojskowe cele
750 milionéw mairak rocznie. Oprécz tego odsetki za
kredyty otrzymane przez ,iko-leje federalne", stanowiag
200 miliomoéw marek rocznie. Rzecz oczywista, ze w -te-
go- rodzaju -warunkach nie moze by¢é mowy o jakiej-
kolwiek rentownej gospodarce ko-lei Zachodnich Nie-
miec.

Pogar-szaj-gca sie z roku ma rok sytuacja ma ,kole-
jach federalnych®, budzi gteboki niepokdj w szerokich
rzeszach iiudincs$ci Zachodnich Niemiec, a takze w okres:
lanych kotach przemystowych, ktére sg zainteresowa-
ne przewo-za-mi kolejowymi. Jest to zjawisko zrozumia-
te. Nawet znajdujgce sie w stanie obecnego kryzysu
~koleje federalne“ odgrywaja doniostag role w catej
gospodarce transportowej kraju. Przewozg one wiecej
niz potowe wszystkich -przewozonych w kraju tadun-
kéw oraz wykonuja wieksza cze$¢ przewozow pasazer-
skich. Spadek wielko$ci przewozéw odbija sie ujemnie
na rozwoju catej gospodarki zachodnio™ni-emieciklej.

Jaiki-e $rodki-podejmuje rzad Ad-e-naue-ra dla prze-
zwyciezenia kryzysu ,kolei federalnych“?

Wodzireje z Bonn wprowadzajg w zycie tak zwang
.,-reorganizacje“ transportu kolejowego. Zachodnich
Niemiec. Wszys-tki-e ujemne skutki tej ,reorganizacji‘
spadajg ciezkim brzemieniem na barki mas pracujgcych.
Istota ,jreorganizacji“ -zostala zawarta w ostawionym
.planie uzdrowienia“ (inaczej ,plan gen. Heiines'a"),
ktéry zaproponowali amerykanscy -businessmani. Zgod-
nie z tym planem, eksploatacja ,kolei federalnych® po-
winna opiera¢ sie ina prywatn-ok-apitalistycznych zasa-
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dach i, wzorowaé sie na -kolejach amerykanskich. Plan
przewiduje zamknigcie kilkudziesieciu linii kolejowych
i -zaktadéw -remontowych,, przeprowadzenie masowych
redukcji- kolejarzy, intensyfikacje pracy i zwiekszenie
wyzysku pra-co-wni-kéw, podwyzke taryf towarowych
i -pasazerskich i-tp. ,W drodze 'bezlitosnego wyzysku
i mais-o-wych redukcji, pisata, oceniajg-c ten plan. gaze-
ta zaichodinio-iniemiecka ,Tri-rsch-er Yolksfreund*, -rzad
zamierza $ciggnga¢ z mielizny ,koleje federalne“.

Czes$¢ tego -planu zostata juz wprowadzona w zycle.
Wedtug os$wiadczenia banskiego, ministra transportu
S-eeboma, -w potowie 1954 roku zamknieto juz 15 za-
ktadéw naprawczych oraz 181 parowozowni i wa-go-
nowini. Seebo-m os$wiadczyt -réwniez, ze zostanie zam-
knietych jeszcze 21 zaktadéw naprawczych oraz 155
warsztatow. Dziennik ,/Bundesibahn* (,k-o-leie federal-
ne“) pisat, ze podobnego -typu przedsiewzigcia ,bedag
.realizowane rowniez w -przysziosci“. Jak doniosta ad-
ministracja ,ko-lei federalnych”, tgcznie wedtug ,pla-
nu uzdrowienia“ bedzie zamknietych 25 procent zalkla-
d-gw remontowych. Ale. obawiajgc sie protestow robot-
nikow tych zaktadéw, .administracja kolei stos-uje -réz-
nego rodzaju zreczne wybiegi, W poszczeg6lnych za-
ktadach zamyka sie tylko niektére oddzialy. Na przy-
ktad, na zaktadach w Hanincw-erz-e, Pade-bornie o-r-az
M-uenchen — Freiman, zamknieto od-dzialy parowozo-
we, w Sengen i Liengen — oddzialy wagonom pasa-
zerskich i-tp.

.Plan -uzdrowienia“ kolejnictwa- Zachodnich Niemiec
przewiduje zamkniecie szeregu ,nierentownych®“ kolei.
Sa to przede wszystkim, te koleje, ktére stuzg dla
przewozow praco-wni-kbw do miejs-ca pra-cy. J-uz zam-
knieto 38 dworcéw, 45 stacji. 4 odcinki ruch-u miesza-
nego o diugos$ci 193 km, 16 odcinkéw r-uchu pasazer-
skiego o diugosci 68 km. W najblizszej przyszto$ci -be-
dzie zamknietych dodatkowo 37 dworcéw, 67 stacji i 10
-odcinkéw o ruchu mieszanym (128 km) i 3J odcinkéw
(426 kilometrow) dla ruchu pasazerskiego. Oprocz -tego,
pro-wadz.i sie obecnie badania nad stopniem wykorzy-
stania 482 linii -kolejowych drugorzednego znaczenia,
ktére réwniez najprawdopodobniej zostang zamkniete’

Dazac do oszczednosci- w zakresie pta-cy robotnikow
1 pracownikéw or-az do wzmozenia ich wyzysku admi-
nistracja ,kolei f-ede-ralinyoh* obo-k masowyc-h -redukcji
stosuje -rowniez tego -rodzaju Srodki: ma no-wo obsadza
jedynie jednag -trzecig stanowisk zwolnionych z tytutu
tzw. naturalnego- ubytku -(w przypadkach $mierci, cho-
roby, starosci, itd.), ogranicza -przyjmowanie- mtodych
Kaidir, dajgc ipierw-szenstwo jroiboitindikoim starszym. W ire-
zuit-aci-e tego -rodzaju -polityki, w okresie od 1948 do
dnia" dzisiejszego -udalo sie administracji kolejowej
zmniejszy¢ zatrudnienie o 100000 oséb. W szeregu
przypadkéw personel zmniejszyt -sie o polowe. Tak na
przyktad w dyrekcji kolejo-wej Reig-e-ns-burg byto za-
trudnionych -w 1953 roku tylko 18 ty-siecy os6b w -po-
rownaniu do 33 tysiecy w 1945 roku. W ciggu jednego
tylko 1954 irak-u zwolniono na ,kolejach federalnych*
16 -tys-iecy kolejarzy. Wedlug zdania wspomnianej juz
ga-zety. ,Rhe-iniischer Me-rkur* — ,koleje federalne*
mcga -ekonomicznie -pra-cowa¢ tylko -przy zatrudnieniu,
liczgcym 360 -tysiecy os6b. Oznacza to, ze na los bez-
robotnych oczekuje jeszcze 120 tysiecy kolejarzy za-
chodnio-niamieckie-h.

U-bytek sity roboczej rekompensuje dyrekcja ,kolei
federalnych* w drodze przedl-uze-nia dnia -roboczego,
Zmuszajac czesto- kolejarzy, jak pisze o tym tygodnik
,Die Wirtschaft*, pracowa¢ po 90 godzin tygodniowo.

W wyniku nadzwyczajnej, daleko posunietej inten-
syfikacji pracy, majg m-iej-sce .li-czne .nieszczesliwe wy-
padki. Tylko w okresie 11 miesiecy roku ubiegtego wy-
darzyto, sie na kolejach zach-odmo-niemi-edki-ch ponad
2 tysigce nieszcze$liwych wypadkéw, tj. Srednio wypa-
dato 6 wypadkéw na dzien. Nawet burzuazyjne gaz6-
ty zmuszone -byly przyznaé¢, ze przyczyny tego stanu
rzeczy to — zty techniczny sta-n li-ni-i- kolejowych oraz
Jprzecigze-nie'* kolejarzy.

Pomimo, ze wzrosta znacznie intem-syfik-acja pracy,
ptaca robocza kole-j-arzy obn-i-za sie. W stuzbach, ktérych
praca wigze sie z ruchem pociggéw, wprowadzono t-ziw.
przepisy o przedtuzeniu dnia p-ra-cy, zgodnie z ktérymi



pracownicy sg zmuszani do bezptatnej pracy przez 20
godzin w okresie tygodnia. Niektdre kategorie koleja-
rzy pracujg po 72 godziny w ciagu tygodnia, a ptace
otrzymujag za 48 godzin.

Stosujagc masowe redukcje, zwiekszony wyzysk oraz
zmniejszenie zarobkéw, rzad prébuje wyprowadzié
.koleje federalne“ z teigo $lepego zautka do ktérego

zaprowadzit je kurs na militaryzacje -kraju. Ale ko-
lejarze Zachodnich Niemiec nie chcg by¢ o-fi-airaimi
zdradzieckiej pollityki rzadu Aden-auera. Razem ze

KRONIKA

NARADA W SPRAWIE DZIALALNOSCI
SPEDYCJI PKS

(AL) W dniu 25 lutego br. odbyta sie w todzi -narada
dyrektorow zarzadéw -okregéw PIKS, poswiecona omoéwie-
niu dziatalnosci spedycyjnej PKS. Referat o rozwoju
i dziatalnosci spedycji na terenie Okregu todzkiego wy-
gtosit dyrektor Okregu, -Strzelec, za$ koreferat o rozwotj-u
i dziatalno$ci spedycji w sikali catego kraju —'zastepca
dyrektora CZ PKS do spraw eksploatacji, inz, M. Olszew-
ski,.

Rozwdj spedycji w ostatnich trzech latach wykazuje -dy-
namiczny -wzrost,’ a szczegdllnie w -zakresie -czynnosci spe-
dycyjnych, otoe-jmujgcyc-h gtéwnie -dziatalno$¢ placéwek
spedycyjnych, linii regularnych 4 placéwek dowozowych.
O-braziuje to ponizsze zestawienie.

Jesli wykonanie pla-nu wplywéw c-zynnosci spedycyj-
nych w roku 1952 przyja¢ za 100 to w roku 1953 wyniosto
ono 182%, w 1954 — 286,9%, na r. 1955 plan jwynosi —
378%.

Plan czynno$ci spedycyjnych w stos-unku do Narodowe-
go iPlan-u Gosp. za rok 1954 ziosltat wykonany w 100,3%,
za$ -plan czynnos$ci iadunlko-wych — w 118,5%. taczny plan
we -wplywach wykonano w 113,1%. Obnizke kosztow -wia-
snych -w stos-unku do planu za 11 miesiecy 1954 r. uzyska-
no- 9,3% (w cyfrach bezwzglednych 7,6 gr. na ztotowke re-
alizacji). Omawiajac przebieg wykonania planu za rok
1954 — inz. Olszewski podkreslit warunki i- trudnos$ci, ja-
kie wystgpily w pracy spedycji, jak ibralk magazynéw prze-
tadunkowych, niedostateczna ilos¢ etatéw, niedostateczna
wspotpraca p-omiedzy ekspozyturami itp.

Po referatach dyrektor CZ PKS -inz. -Z Pawtowski, wre-
czyt dyrektorom okregoéw listy uznania dla zespotéw pra-
cownikéw dziatow spedycji zarzadéw okregow:

1) L6dzkiego — za uruchomienie regularnej komunikacji
towarowej i wszechstronne rozwijanie wszystkich form
dziatalno$ci spedycji";

2) Gdanskiego — za réwnomierny wysitek wszystkich
-placéwek spedycyjnych w -ciggu catego roku 1954;

3) Wroctawskiego — za stos-owani-e przodujgcych metod
w zakresie -uzycia przyczep -do przewoz6w towar6w aa au-
tobusami oraz

4) dla zespotéw pracownikéw placéwek spedycyjnych
w ZamosSciu, Lulbl-inie, Chetmie, Tarnowie, W!ioctawku,
Wieluniu, Bialymstoku Za osiagniete wys-olkie wyniki pra-cy
w okresie akcji przewozéw jesiennych w ub. roku i pla-
cowce spedycyjnej w Warszawie za najwyzsze wy-n-ik:
w skali catego -kraj-u w ciggu catego ub. roku.

W wyniku ozywionej dyskusji, -ktérg podsumowat Dyr.
Dep. Planowania -MTDiL, J. Koszyk, uczestnicy narady
powzieli uchwale nastepujacej tresci:

W celu zapewnienia dalszego -rozwoju spedycji i zwiek-
szenia jej roli w organizowaniu przewozéw, co zapewni —

zgodnie z wytycznymi Il Zjazdu naszej Partii — obnizke
kosztéw transportu i przyniesie -oszczedno$ci gospodarce
narodowej — zobowigzuje sie CZ PKS przy wspétudziale

Ministerstwa Transportu Drég. i Lotniczego'— do opra-
cowania projektu form organizacyjnych Ekspozytury Spe-
dycyjnej beztaborowej i eksperymentalnego jej urucho-
mienia w jednym z Okregow.

Zobowigzuje sie "Zarzady Okregéw do:

1 szczegb6lowego opracowania rozwoju systemu komu-
nikacji regularnej miedzy regionami i wewnatrz -okrego-
wej w terminie do dnia 1 majg 1955 roku, >ma podstawie
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wszystkimi pracujacymi- -wystepujg oni zdecydowanie
przeciwko -nie dajgcym sie pogodzi¢ z interes-aimi na-
rodu -niemi-ecikiega -uktado-m pairyski-m i przeciwko stu-
zacej tym samym militarystycznym dazeniom ,puli
transpoirto-wej ‘.

Zadaja o-ni, a-by transportu k-o-lejo-wego Zachodnich
Niemiec -nie 'podporzadkowywac¢ interesom podzegaczy
do -n-o-wej wojin-y, ale azeby stuzyt o-n s-p-rawo-m pokoju
oraz spraiwie narodowego zjednoczenia Niemiec.

ktéorych to projektow CZ PKS wystapi do odpowiednich'l
wiadz o jprzyznanie -prawa wytgcznosci przewozu towaréw
na -okre$lonych tras-ach,

2. aktywizacji istniejgcych linii i organizacji nowych,
miedzy innymi w oparciu o generalne porozumienie z CRS
i Budownictwem, wykorzystujac do przewozu pomyst Za-
rzgdu Okregu PKS w jPoznaniu w sprawne koinieneryzaciji,

3. wykorzystania -projektu Zarzagdu Gkreg-u PKS we
Wroctawiu odno$nie zastosowania przyczep -za autobusami
do przewozu towaréw w oparciu o opracowany przez -CZ
PKS jednolity regulamin dziatalnosci i rozliczeh (termin
opracowania 31.11l tor.),

4. szerokiej popularyzacji placowek spedycyjnych i re-
klamy regularnych linii za jpos$rednictwem -wszelkich do-
stepnych $rodkéw,

5. polepszania organizacji pracy w celu uzyskania
wskaznika wykorzystania rob-oezo-godzin efektywnej p-racy
w 80%; celem zmniejszenia godzin nadliczbowych zorgani-
zowac sprawniejszg prace w turnusach -bryga-d przetadun-
kowych, "

6. zobowigzuje sie Zarzady Okregéw i Ekspozytury do
petnej aktywizacji placowek spedycyjnych przez szersze
witgczenie do wspdipracy Wydziatbw Komunikacji Drogo-
wej i -organéw -MO, -oraz zapewnienia palcéwkom spedy-
cyjnym minimum wymaganej powierzchni magazynowej,

7. do aktywnego .rozwinigcia -dziatalnoSci dostawy -jdrob-
nicy do kolei w opa-r-ciu o zarzagdzenie PKPG przyjmujac
jako minimum 40% drobnicy z nadania,

8. -zobowigzuje sie kierownictwo -ekspozytur do szcze-
golnej troski o zapewnienie warunkéw pracy robotnikom
przetadunkowym i witasciwego wykorzystania kredytéw
-bhp na ten cel, ora-z

9. do dalszego rozwoju -wspoéizawodnictwa ws$rod pra-
cownikéw spedycyjnych a w szczeg6lnosci wsrod -hrygad
przetadunkowych 4 jplacéwek spedycyjnych, w -celu zwiek-
szenia wydajnos$ci pracy i obnizka kosztéw wtasnych®.

Z DZIALALNOSCI SEKCJI EKONOMIKI
TRANSPORTU PTE

(HM) W 1-utym r-b. na posiedzeniach Sekcji byty dysku-
towane zagadnienia, obejmujgce aktualng problematyke
ekonomiczng z zakresu poszczegoélnych rodzajéw transpor-
tu
, W zakresie transportu kolejowego omoéwiono zagadnie-
nie kierunkowego- planowania przewozéw, jako instrumen-
tu -walki z nieracjonalnymi przewozami. Po o$wietleniu
rodzajéw tych przewozéw oraz dotychczasowych metod
walki z przewozami nieuzasadnionymi gospodarczo, omoé-
wiono znaczenie kierunkowego planowania d-la eliminacji
przewozéw jnieracjonalnych o-raz planowania technicznej
-pracy jkolei. Dyskusja rozwineta sie nad zagadnieniem wy-
korzystania kierunkowego planowania przewozéw dla li-
kwidacji nieuzasadnionych gosiodarc-zo przewozéw. Omoé-
wiono warunki i etapy zmiany dotychczasowego planowa-
nia natadunk-u na planowanie kierunkowe. W opar-ci-u
o jprzeprowadzong dyskusje mozna stworzyé koncepcje
wykorzystania istniejacych obecnie jpla-n6-w pieciodnio-
wych i danych statystycznych dla celéw walki z przewo-
zami nieracjonalnymi. Poniewaz plany 5-d-ni-owe, skladane
iprzez -nadawcéw tadunkéw, -s3 juz konkretnym planem
kierunkowym, gdyz zawieraja miejsce nadania i -odbi-oru
przesytek, mozna stworzy¢ systom wykorzystania tych pla-
néw dla -omawianych cel6ow.
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Azeby wyeliminowaé przewozy nieracjonalne, nalezy po-
wigza¢ prawidtowo rejony produkcji z rejonami spozycia,
a (wiec nalezy opracowaé rejonizacje dostaw i schematy
racjonalnych potokéw, dziatajagce — w oparciu o zakazy
podstawiania wagonéw w kierunkach niezgodnych z tynu
schematami. Dla osiggniecia takiej organizacji przewozéw,
nalezy analizowa¢ potoki towarowe w oparciu o dane sta-
tystyczne, o ile ispecyfifcujg one w dostateczny sposéb da-
ny rodzaj tadunku oraz rejony nadania i odbioru. Nip.
obecne statystyczne ujecie przewozow cegly i cementu bez
podziatu na gatunki, (uniemozliwia wykorzystanie tej Sta-
tystyki dla- eliminacji przewozéw nieracjonalnych. Poza-
tem specyfikacja rejonéw dostawy i odbioru musi byé¢ dla
tego celu bardziej szczeg6towa niz obecnie jest stosowana.
m\W tych wszystkich przypadkach, gdy nie mozna oprze¢ sie
na danych etatystycznych, nalezy operatywnie przebadaé
potok tadunku, analizujac plany 5-diniowe.

Zalecenie, azeby w badanym okresie czasu nadawcy ta-
dunkéw specyfikowali doktadng nazwe tadunku obok gru-
py tadunkowej — umozliwi wyodrebnienie badanego poto-
ku. W ten sposéb mozna wysorttowae dla danego tadunku
plany 5-dndowe oraz zestawi¢ je wg poszczegélnych DOKP
na odpowiednich ,szachownicach* (miejsca nadania, ilos¢
i miejsce odbioru). W koncowej fazie zbierania materiatu
do analizy jbadane plany 5-dniowe powinny by¢ zestawio-
ne centralnie.

W zakresie transportu wodnego $rédlgdowego przedys-
kutowano techniczne i ekonomiczne zatozenia rozbudowy
drég wodnych i rozwoju zeglugi $rédladowej w Polsce.
Omoéwiono na tle Charakterystyki rzek polskich i gospo-
darki wodnej zatozenia do rozbudowy drég wodnych i roz-
woju zeglugi $rédladowej. W referacie podkreslono ko-
niecznos¢, kompleksowego ujecia planéw gospodarki wod-
nej, wybor optymalnego systemu rozwigzania techniczne-
go oraz postulaty zeglugi, odnoszace sie¢ do warunkéw na-
wigacyjnych na drogach wodnych. Oméwiono takze zagad-
nienia taboru przewozowego, systemu eksploatacji oraz
efektywnos$ci inwestycji na dragach wodnych.

W odniesieniu do roizwoju zeglugi $rodladowej podkre-
$lono, ze budowa drogi wodnej wynika z zagadnien o0gol-
no-gospadarczych a w szczeg6lnosci z potrzeb zaopatrze-
nia przemystu w wode, potrzeb energetycznych,, potrzeb
melioracyjnych oraz przeciwpowodziowych. Niemniej przy
tego rodzaju inwestycjach powinny by¢ uwzgledniane tak-
ze inwestycje uzupetniajace, ktére umozliwiag wykorzysta-
nie drogi wodnej dla celéow zeglugowych. Dla oiohczania
efektywno$ci inwestycji powinny by¢ brane poréwnawczo
nie kaszty wiasne réznych rodzajéow (transportu, ale wskaz-
niki wydajnosci oraz zuzycia, co pozwoli na prawidlowe
poréwnanie efektywnos$ci inwestycji w szczeg6lnosci w od-
niesieniu do kolei 1 zeglugi.

W przypadku, gdy przewozy droga wodng wykazujg
wyzsizy koszt wiasny, niz .réwnolegtymi liniami kolejowy-
mi, droga wodna moze by¢ wykorzystywana zasadniczo:

1) do transportu towaru miedzy punktami potozonymi
bezposrednio nad rzeka i posiadajgcymi witasne zmechani-
zowane przefadownie,

2) jalko rezerwa uzupetniajgca zdolno$¢ przelotowa réw-
nolegtych linii kolejowych.

3) jako uzupetniajgca kolej rezerwa taborowa.

W zakresie zagadnien transportu morskiego referowano
zadania transportu w polskim handlu zagranicznym. Omo6-
wiono nastepujgce zagadnienia: udziat drogi morskiej w
przewozie tadunkéw, wplyw na strukture handlu zagra-
nicznego, zagadnienia rozpadu jednolitego rynku Swiatowe-
go i umocnienia wspotpracy ekonomicznej krajoéw obozu
demokracji, rozw6j polskiego handlu zagranicznego w
Swietle wskazan |l Zjazdu Partii, oraz zadania perspekty-
wiczne transportu morskiego w Obstudze handlu zagranicz-
nego. Koncowa teza referowanego zagadnienia ustalata, ze
flota polska pracuje w coraz wiekszym stopniu jako tacz-
nik w stosunkach gospodarczych nowego typu miedzy kra-
jami obozu demokracji a ponadto tez jako tgcznik w roz-
woju pokojowych i réwnoprawnych etosunkéw miedzy
tymi krajami a (krajami kapitalistycznymi.

Dyskusja rozwineta sig wok6t zagadnienia dostosowania
orgnizaoji eksploatacji floty do potrzeb polskiego handlu
zagranicznego i tranzytu. (Przedyskutowano zagadnienie
zeglugi pétregularnej jako nowej formy eksploatacji, daja-
cej wieksze mozliwos$ci wykorzystania Statkéw, gdyz unika
sie w tym jsystemie wyjScia statkbw z niepetnym tadun-
kiem. Zegluga pétregulanna moze byé w peni wykorzy-
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stana- dla obstugi tranzakoji w ktorych jest zachowana
wiasna gestia oraz Oidpowiednio zgrane terminy dostaw.
Z tego tez wzgledu prawidlowe zachowywanie gestii w
tranzakcjach handlu zagranicznego ma podstawowe zna-
czenie dla wtasciwego wykorzystania floty morskiej.

Zagadnienia transportu samochodowego byty poruszane
w dyskusji nad rolg spedycji krajowej, co omowione zosta-
nie oddzielnie.

Z INSTYTUTU MORSKIEGO

W dniu 3 marca 1955 r. odbylo sie posiedzenie Rady Na-
ukowej Instytutu Morskiego, poswigcane ocenie wykona-
nia planu prac naukowo-badawczych Instytutu w 1954 r.

Morski Instytut jw Gdansku sklada sie obecnie z czte-
rech zaktadow badawczych: 1) Zaktadu badawczego zeglu-
gi, 2) Zaktadu badawczego budownictwa morskiego i por-
towego, 3) Zaktadu badawczego materialoznawstwa 4) Za-
ktadu Badawczego ekonomiki transportu morskiego i pra-
wa morskiego.

Zaktad badawczy zeglugi ma dwa piony. Pierwszy zaj-
muje sie badaniami z dziedziny rybotéwstwa morskiego,
a wiec bada np. przetadunek ryb ma morzu, ucigg i op6r
sprzetu kutrowego, nowe typy jednostek rybackich. Drugi
pion, poswiecony budownictwu okretowemu i technicznej
eksploatacji zeglugi, przeprowadza badania modelowe wo-
dowania bocznego a oporu Statkéw, bada wytrzymatos$¢,
stateczno$¢ i inne witasciwosci morskich statkéw, eksplo-
atacje techniczng sitowni i napedu.

Jeden pion Zakfadu badawczego budownictwa morskie-
go i portowego zajmuje sie budownictwem morskim, drugi
za$ robotami czerpalnymi i podwodnymi. Pierwszy bada
falowanie, zamulanie i erozje dna oraz skarp w akwafo-
rtach portowych, a takze torach wodnych, bada zastoso-
wanie nowych materiatbw i nowych metod w budownic-
twie morskim. Drugi przeprowadza badania sprzetu pogte-
biarsfciego, warunkéw i metod prac pogiebiarisfcich.

Zaktad badawczy jmaterialoznawstwa prowadzi naukowg
walke z korozjg, bada nowe farby Okretowe i przeprowa-
dza jbadanie wody kottowej.

Zaktad badawczy ekonomiki transportu i prawa morskie-
go prowadzi prace naukowe z dziedziny ekonomicznej eks-
ploatacji zeglugi i portéw, planowania transportu morskie-
go, rozrachunku gospodarczego i walki o obnizke kosztéw
witasnych w transporcie morskim, mechanizacji i organiza-
cji pracy, zajmuje sie zagadnieniami prawa morskiego.

Wykonanie planu prac naukowo badawczych w 1954 r.
przedstawia sie nastepujgco:

_ Wykona-
Plan Wykona no in/g
; no prac
pier- P skoryg.
inotny pieriuotn. dlugofal
zapian. ’
planu
Zaktad bad. zeglugi 7 7
Zaktad bad. budoiun.
morsk. i port. 14 3 9
Zaktad bad. materia-
toznamstina 6 2 4
Zaktad bad. ek. transp.
i praina morsk. 17 17 —
Ra zem 44 22 20

Tematyka prac 'byla na og6t dostosowana do biezacych
wymogow praktyki. Wiekszo$¢ zagadnien byta analizowa-
na na naradach roboczych w przedsiebiorstwach transportu
morskiego. Rada Naukowa uznata, ze skorygowany plan
zostat przez Morski Instytut wykonany. Wielkim osiggnie-
ciem Morskiego Instytutu byto uruchomienie i oddanie
w grudniu uib.’raku do uzytku basenu dos$wiadczalnego.
Basen ten umozliwit dokonywanie badan modelowych.. Na-
lezy rowniez 'podkresli¢ Scista wspoétprace z naukowcami
radzieckimi. W szczeg6lnosci na zaproszenie Morskiego
Instytutu przybyt jesionig 1954 r. jeden z wybitniejszych
radzieckich specjalistow z dziedziny dynamiki i morfologii
brzegéw morskich, prof. Zenkowdcz. Przy jego udziale Od-
byta sie we wrzeséniu narada robocza Morskiego Instytutu
na temat ochrony brzeg6éw polskiego wybrzeza,
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KURS PRZYGOTOWAWCZY DO EGZAMINU

NA STOPIEN INZYNIERA
Na poczatku ubiegtego roku informowaliSmy naszych
czytelnikbw o zamierzeniach Sekcji Samochodowej Sto-
warzyszenia 'Naukowo-Technicznego Inzynieréw i Techni-
kéw Komunikacji, zorganizowania kursu zaocznego, przy-
gotowawczego do egzaminu na stopien inzyniera Kurs ten
zostat zorganizowany i obecnie dobiega korica. jPo zwery-
fikowaniu 'kandydatéw przyjeto na kurs okoto 300 osob. Sg
to fachowcy z dlugoletnia praktyka na stanowiskach inzy-
nierskich. Dzidki studiom na kursie bedg oni mogli pod-
budowa¢ swoje wiadomosci praktyczne, teorig.

Nauczanie na kursie odbywa sie zasadniczo metodg stu-
diéw zaocznych, zostaly jednakze zorganizowane oSrodki
konsultacyjne, w ktérych sg przeprowadzane wykitady, se-

m-naria, kolokwia i egzaminy. , OSrodki tafcie dzialajg
w Warszawie (z pododdziatem w todzi), w Krakowie,
G.darisku, Szczecinie, Wroctawiu, Stalinogrodzie i Pozna-
niu.

Wszyscy kursanci zostali zaopatrzeni iprzez kierownictwo
kursu w skrypty, specjalnie przygotowane dla tego tfcursu
i opracowane metoda skryptéw dla nauczania zaocznego.

Dotychczas zostaly wydane skrypty z nastepujacych
przedmiotéw: metematyki, fizyki, termodynamiki (teoria
maszyn cieplnych), mechaniki, ekonomiki transportu sa-
mochodowego, cze$Sci maszyn, podwozi samochodowych,

technologii budowy samochodéw, obstugi i naprawy samo-
chodéw, finanséw i kredytu, ksiegowosci w przedsigbior-
stwach transportowych, organizacji i planowania w zakfa-
dach naprawczych. Ppiza tym zostaly wydane przewodniki
metodyczne do istniejagcych podrecznikbw w zakresie elek-
trotechniki i budowy silnikéw spalinowych.

Kurs jest podzielony na dwie specjalnosci,, a mianowi-
cie: obstuga ; naprawa pojazdéw samochodowych oraz
eksploatacja techniczna pojazdéw samochodowych. Dla
obu specjalnos$ci szereg podstawowych przedmiotéw jest
wspélnych.

Ze wszystkich przedmiotéw beda na kursie przeprowa-
dzane egzaminy, a nastepnie kursanci, ktérzy poddadzg sie
egzaminom i zdadzg je z wynikiem zadawalajgcym otrzy-
muja zaswiadczenie ukonczenia, kursu.

Po ztozeniu egzamin6éw, absolwenci kursu beda mogli
poddaé¢ sie egzaminowi komisyjnemu na politechnice, zda-
nie ktérego bedzie rébwnoznaczne z uzyskaniem stopnia in-
zyniera. Egzaminy na politechnice przewidziane sa w
dwoch terminach: w czerwcu i pazdzierniku. (R)

KOLEJ ELEKTRYCZNA CORAZ BLIZEJ
STALINOGRODU

Pociagi elektryczne z Warszawy juz w br. bedg kurso-
waly do taz — wréot Slgska. W zwigzku z tym checnie
prowadzone sa intensywne prace w Zawierciu, ta-
zach i Zagbkowicach. Te 3 stacje kolejowe bedg w ciggu
br. calkowicie przebudowane.

Buduje sie tu nowe tory, przebudowuje istniejgce tory
i perony oraz inne urzadzenia kolejowe. Przystosowanie
stacji do ruchu pociggéw elektrycznych wymaga réwniez
budowy szeregu wiaduktéow, tuneli, przebudowy drég
itp., co pocigga za soba duze naktady finansowe.

Obecnie najbardziej zaawansowane sg prace na stacji
w Zawierciu. Nieprzerwanie trwa ustawianie stupéw sie-
ci elektrycznej. Stupy te ustawia sie juz na odcinku mie-
dzy tazami a Dagbrowg Gornicza.

ELEKTROWOZ Z NRD NA TRASIE
WARSZAWA — LODZ

Na trasie Warszawa — t6dz przeprowadzona zostata
préba sprowadzonego z NRD uniwersalnego elektro-
wozu.

Proby, zdaniem niemieckich i polskich ekspertéw, daly
zadowalajgce wyniki Jak sie przewiduje, nowy elektro-
wéz juz wkrétce rozpocznie prace w normalnym ruchu
pasazerskim Elektrow6z ten obstugiwaé bedzie trase
Warszawa — t6dz, a w niedalekiej przysztosci Warsza-
wa — Piotrkow.
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Nowy elektrowéz rozwija maksymalng szybko$¢ dla po-
ciggéw pasazerskich 110 km na godz.; pociggi towarowe
0 ciezarze do 2100 ton- przemrozi¢ moze z szybkos$cig ok.
60 km na godzine.

W najblizszym czasie przewidziane
dalszych elektrowoz6éw tego typu.

jest sprowadzenie

W KWIETNIU BUDOWA DWORCA SRODMIEJSKIEGO

W kwietniu br. przewiduje sie podjecie prac przy bu-
dowie jjawilonu dworca $r6dmiejskiego. Powstanie on na
ptycie tunelowej, budowanej obecnie wzdiuz Al. Jerozo-
limskich. Razem z murarzami — na wz6r budowniczych
radzieckich, przystapia do pracy kamieniarze ze Zjedno-
czenia Robét Kamieniarskich. Elewacje piaskowcowe ukta-
dane beda jednoczes$nie z murowaniem $cian. Taka orga-
nizacja rob6t pozwoli na znaczne ich przy$pieszenie. Za-
toga ZRK przygotowuje sie juz teraz do prac wiosennych.
W najblizszym czasie bedg opracowane szczegoétowe har-
monogramy, ktoére doktadnie skoordynujg roboty murar-
skie z kamieniarskimi.

INOWACJA PRZY BUDOWIE KOTLA
PAROWOZOWEGO

CIEKAWA

W Fabryce Parowozéw Zaktadéw im. J. Stalina w Po-
znaniu przy produkcji parowozéw towarowych TY-51 za-
stosowano ciekawg inowacje, a mianowicie, kociot paro-
wozu, ktéry poprzednio byt wytgcznie nitowany, obecnie
jest w wiekszosci spawany. Dzieki temu uzyskano powaz-
ne oszczednos$ci (na jednym parowozie ca 1.100 kg blachy
1 647 kg nitéw.

UDOGODNIENIA DLA PASAZEROW
WAGONOW SYPIALNYCH

W wagonach sypialnych wprowadza sie dla wygody pa-
sazeréw duze poduszki, o rozmiarach 60 na 60 cm. Dotych-
czasowe ,jaski“ uzywane beda dodatkowo, zamiast mzw.
klina tapicerskiego.

Kotdry, ktore zastgpity koce w wagonach sypialnych
2 klasy, okazaly sie niepraktyczne w uzyciu ze wgledu na
trudnosci przy dezynfekcji. Zamiast nich wprowadza sie
wiec obecnie grube koce z wielbtgdziej wetny w poszwach.

Szkoda tylko, ze pasazerowie 3 klasy musza nadal jesz-
cze meczy¢ sie z oddzielnymi kocami i przescieradtami, za-
stepujacymi poszwy. Nalezy i te niewygody zlikwidowac.

POLSKIE SAMOCHODY | PAROWOZY
NA TARGACH POZNANSKICH

Na XXIV Miedzynarodowych Targach Poznanskich
wsrod eksponatéw przemystu kolejowego wystawione beda
m. in. parowéz TY-51 i wagon sypialny Ill klasy produ-
kowane przez Zaktady im. Stalina w Poznaniu. Wroctaw-
ski ,Pafawag“ zademonstruje tréjczton elektryczny a ,Fa~
blok* z Chrzanowa — parowoéz ,,Slqsk“;

Ws&réd 37 eksponatéw przemystu motoryzacyjnego zoba-
czymy na Targach samochody osobowe ,M-20 Warszawa“,
samochody ciezarowe ,Star-20“ i ,Lublin®, autobus ,Star
52, samochody pozarnicze, motocykle M-06 i rowery.

NOWE TRAMWAJE | TROLEJBUSY

W ostatnich dniach do stolicy przybyly znéw nowe jed-
nostki taboru komunikacji miejskiej. Tym razem sg to
wozy tramwajowe wyprodukowane w, chorzowskim ,Kon-
stalu“.

8 tzw. wozéw przyczepnych stanowi pierwszg partie ze
100 przeznaczonych dla Warszawy (50 silnikowych i 50
przyczepnych.

Ponadto” obecnie w stolicy ,przebywa“ na prébie trolej-
bus wyprodukowany w Czechostowacji, Jesli egzamin wy-
padnie pomys$inie, warszawski tabor trolejousowy zostanie
zasilony partia wozéw czechostowackich. Nowy trolejbus
zabiera 80 pasazeréw, ale jest w nim tylko 1S miejsc sie-
dzgcych i 61 stojgcych.

W6z ten jest produkcji fabryki

czeskiej ,Skodal!l
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DRAZY TUNELE POD ZATOPIONYM
STATKIEM

-HYDROKRI5T*

Tunele pod statkami drazy sie, by przeciggna¢ liny, gdy
statek trzebk wydobyé pontonami.

Znany z osiggnie¢ w ratownictwie okretowym kapitan
Witold Poinc nakre$lit plany maszyny, ktéra zastgpitaby
niebezpieczng prace nurkéw przy drazeniu tuneli pod za-
topionymi statkami. Jest to ,hydrokret* — maszyna, na-
pedzana sprezonym powietrzem i kierowana z poktadu
statku ratowniczego.

Prototyp ,hydrokretu“ znalazt sie obecnie na warsztacie
konstrukcyjnym zaktadu obrobki metali  szczecinskiej
Szkoty Inzynierskiej. Jezeli zda egzamin, zrewolucjonizuje
prace nurkéw, uczyni jg bardziej bezpieczng. Otwieraja
sie tez mozliwosci wydobywania przy pomocy maszyn
sterowanych z poktadu okretu wydobywajacego wrak stat-
koéw zatopionych na wielkich gtebokosSciach, do ktérych
dotagd nurkowie nie mieli dostepu.

BUDOWA WIELKIEGO MOTOROWCA ROZPOCZETA

Stoczniowcy gdanscy przystapili do montazu najwiek-
szego z dotychczas budowanych w Polsce statkbw — mo-
torowca o nos$nosci 10 tys. TDW. Juz w pierwszym tygod-
niu bodowy wykonano szereg powaznych roibét. M. in.
zmontowano i zespawano $Srodkowg czes¢ dna statku o diu-
gosci 55 m. Dobiega konica ustawienie fundamentéw pod
maszyne gtéwng motorowca.

PODNIESIENIE BANDERY NA S/T ,RUDAWA"

W . Stoczni Gdanskiej odbyla sie uroczysto$¢ podniesie-
nia bandery na s/t ,Rudawa“, ostatnim trawlerze z serii
budowanych dla Przedsigebiorstwa Potowéw Dalekomor-
skich ,Dalmor“. W ciggu trzech miesiecy zaloga Stoczni
Gdanskiej zbudowata 5 nowoczesnych trawderéw, ktére
oddane zostaly .przed terminem do eksploatacji. Budow-
niczym ,Rudawy“ byt Wactaw Zienkiewicz, absolwent
Technikum Budownictwa Okretowego, ktéry na swoim
koncie ma juz 10 zbudowanych statkéw. Dzieki ofiarnej
pracy zalogi stoczni jednostke te oddano na 25 dni przed
terminem. Kapitanem oddanego do eksploatacji trawlera
zostat absolwent PCWM Tadeusz Brzezinski. S/t ,Ruda-
wa“ po uzupetnieniu wyposazenia i sprzetu potowowego
uda sie w najblizszych dniach w swdj pierwszy rejs po
rybe.

NAUKOWCY POLSCY OPRACOWUJA DLA CIIIN
DOKUMENTACJE ZAGADNIEN MORSKICH

Dokumentacja techniczna niektérych zagadnien mor-
skich opracowywana w Polsce, zgodnie z umowg 0 wspoit-
pracy naukowo-technicznej, udostepniana jest Chinskiej
Republice Ludowej.

M. in. pracownicy Biura Projektow Budownictwa Mor-
skiego w Gdansku sporzadzajg dokumentacje przetadunku
rzeczno-morskiego wegla i drobnicy.

Obecnie zespoly konhcza opracowanie dokumentacji prac
przetadunkowych -portu rzecznego i portu rzeczino-monslkic¢-
g6. Wszystkie prace zwigzane ze sporzadzeniem dokumen-
tacji dla wszystkich trzech rodzajéw portéw, majg by¢
zakonczone w | poétroczu br.

Inny zespdét opracowuje dla Chin dokumentacje wydo-
bywania wrakéw.

Wiadze ChRL zainteresowaly sie takze $rodkiem che-
micznym pomystu gtéwnego energetyka Polskich Linii
Oceanicznych inz. Noszczynskiego. Srodek ten zwany
.chemorg* stuzy do zmiekczania wody w kottach statkow
parowych. Przy CZ PMH w Gdyni zorganizowano zesp6t
z inz. Noszczynskim na czele, ktéry zakonczyt juz opra-
cowywanie dokumentacji produkcji ,chemorgu* i metody
jego stosowania. Dokumentacia ta ma by¢ wkrétce prze-
stana do Chin.

ZAOSZCZEDZILI NA 8 RUDOWEGLOWCOW

Kwote réwng kosztowi budowy 8 rudoweglowcow za-
oszczedzit w ub. roku przemyst okretowy. Przemyst ten
tie tylko wykonat w tym czasie plan obnizki kosztéw

TRANSPORT

Rak VI

wtasnych, ale wygospodarowat dodatkowo 57 milionéw
ztotych. Mimo tak powaznych osiggnie¢, koszt budowanych
u nas statkéw jest jeszcze zbyt wysoki, prawie dwukrot-
nie wyzszy niz w Zwigzku Radzieckim.

Najlepsze wyniki w obnizce kosztéw wiasnych ws$réod
zaktadéw przemystu okretowego osiggneta zatoga Stoczni
Gdanskiej.

M. in. koszt rudoweglowca 2620 TDW obnizono w 1954 r.
0 3.200 tys. zt zamiast zaplanowanych 1.700 tys. zt. Koszt
budowy trawlera 450 TDW obnizono o 2,5 miliona zt przy
zaplanowanej obnizce wynoszacej 1,2 miliona zi

Jedyna stocznig przemystu okretowego, ktéra nie zrea-
lizowata planu obnizki kosztéw wiasnych w ub. roku, jest
mata stocznia w Ustce. Obnizyta ona koszty wiasne pro-
dukcji zaledwie o 0,8 proc. zamiast — jak byto w planie —
0 32 procent.

DOBRY ROK DLA SZCZECINA — WIECEJ | WIEKSZE
STATKI

Mimo lodéw i mgiet na Battyku, port szczecinski z wyso-
ka nadwyzka wykonuje swoje zadania.

W stosunku do roku ubiegtego wchodzg do Szczecina
statki o wiekszym tonazu. Wzrastajg wiec obroty towa-
rowe i finansowe. Szczego6lnie duze ozywienie obserwu-
jemy nha liniach wschodnich. W ostatnim czasie weszto do
Szczecina m. in. siedem statkéw bandery USA. Byly tez
w porcie statki bandery indyjskiej, Zwigzku Radzieckiego,
W. Brytanii, Danii, Szwecji, Niemiec Zachodnich, Grecji,
Finlandii, Holandii itd. Coraiz licanieijiszy w obrotach jest
udziat statkéw polskich. Nie zabrakio regularnie zawijajg-
cych statkéow pod flagg Costa Riki.

W roku biezgcym flota polskiej zeglugi morskiej (PZM,
ktérej portem macierzystym jest Szczecin tak jak Gdynia
1 Gdansk dla statkéw Falskich Linii Oceanicznych) powigk-
sza sie o sze$¢ jednostek przekazanych z PLO. Szczecin
obstuguje obecnie caly tramping w zasiegu europejskim.
By temu podota¢, tonaz floty bazujgcej w Szczecinie, wzra-
sta w tym roku o ponad 25 procent.

NARADA \V SPRAWIE RATOWNICTWA MORSKIEGO

W Gdyni odbyta sie konferencja zorganizowana przez
Polskie Ratownictwo Okretowe z udzialem przedstawicieli
przedsiebiorstw rybackich catego wybrzeza. Na konferencji
omdéwiono sprawy zwigzane z organizacjag ratownictwa
morskiego i wyposazeniem go we wtasciwy sprzet.

W r. 1955 Polskie Ratownictwo Okretowe otrzyma dwa
superkutry przystosowane do ratownictwa w kazdych wa-
runkach. Dalsze dwie podobne jednostki PRO otrzyma w |
kwartale 1956 r.

PRO przewiduje réowniez przebudowe ratownictwa brze-
gowego dla niesienia jpomocy statkom wyrzuconym na
mielizne. Wzdluz wybrzeza bedzie stacjonowa¢ 5 samo-
chodéw terenowych, zaopatrzonych w sprzet ratowniczy.
Samochody te beda dojezdza¢ plazag do miejsca wypadku,
aby udziela¢ natychmiastowej pomocy rybakom znajduja-
cym sie na statkach na mieliznie. 20 stacji ratownictwa
brzegowego wzdiuz catego wybrzeza morskiego bedzie wy-
posazonych w sprzet rakietowy, stuzgcy do wystrzeliwania
liny..

Przedstawiciele rybotowstwa wskazali na konieczno$é
zbudowania na wybrzezu odpowiedniej sieci stacji namia-
rowych. Stacje te umozliwia kutrom podawanie przez ra-
dio swej doktadnej pozycji na morzu. Dotychczas bowiem
niedoktadne okre$lenie pozycji przez zagrozone jednostki
czesto uniemozliwiato odnalezienie kutra potrzebujacego
pomocy.

Wskazane byloby réwniez, aby razem z baltycka 'flotylla
rybacka wyptywaly jednostki pomocnicze, ktére towarzy-
szylyby kutrom na towiska i spetnialy w ten sposéb jedno-
czes$nie funkcje ratownicze, sanitarne i meteorologiczne.

Realizacja ustalonych na naradzie postulatéw nie do-
pusci w przysztoSci do powtdrzenia sie ciezkiej dla na-
szej floty rybackiej sytuacji, jaka powstata w czasie stycz-
niowego huraganu.
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bo 3i portOw Swiata zawijaja polskie statki
HANDLOWE

Rozwijajgca sie stale wymiana handlowa miedzy Polska
a wieloma krajami zamorskimi oraz wzrastajacy tonaz flo-
ty polskiej pozwalajag na otwieranie nowych linii zeglugi

wielkiej i pomekszame liczby statkéw na niektérych li-
niach starych.
Statki bandery polskiej utrzymuja statg tgcznos¢ z 31

krajami Swiata. M. in. stalg taczno$¢ posiadamy niemal ze
wszystkimi nadmorskimi krajami Europy, z Egiptem i Su-
danem w Afryce, Turcja, Syria, Libanem i Palestyng w Azji
Mniejszej, z Indiami, Pakistanem, Cejlonem, Chinami Lu-
dowymi i Jawg w Azji oraz z Argentyng, Brazylig i Uru-
gwajem w Ameryce Potudniowej.

W ostatnich miesigcach ubiegtego roku po blisko dwu-
e niej przerwie Polska Zegluga Morska w Szczecinie uru-
chomita ponownie regularng linie zeglugowa na trasie
Szczecin — Gdynia — Malmb (Szwecja) — Kopenhaga
(Dama) Rostock (NRD) — Szczecin. Na linii tej kur-
suje co 2 tygodnie statek ,Pilica“.

Polska Zegluga Morska zwiekszyla réwniez liczbe stat-
wow na linii Szczecin — Helsinki.

Dyiekcja Polskich Linii Oceanicznych powigkszyfa liczbe
statkbw na rozwijajgcej sie regularnie linii z panstwami
Ameryki Poludniowej — Argentyng, Brazylia i Urugwa-
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jem. Obecnie na liniach tych dla potrzeb naszego handlu
zagranicznego kursujg wytacznie statki bandery polskiej.

Poza liniami statymi statki bandery polskiej w razie po-
trzeby docierajg do portéw wielu innych panstw na réz-
nych kontynentach $wiata.

BUDOWA DOMKOW JEDNORODZINNYCH
DLA MARYNARZY

Ministerstwo Zeglugi opracowuje obecnie zatoZzenia orga-
nizacyjne przyzaktadowego i spoétdzielczego budownictwa
domkéw jednorodzinnych dla marynarzy. Rozpoczecie bu-
dowy domkoéw przewidywane jest juz w drugiej potowie
br. Beda to budynki 2, 3 i 4-pokojowe Kkilku typéw. Pro-
jektuje sie takze budownictwo blokowe. W zaleznosci od
rodzaju surowca ceny domkéw wahaé¢ sie beda od 75.000
do 150.000 zt. Domki bedg stawiane na terenach przydzie-
lonych przez panstwo tytutem dzierzawy lub na dziatkach
zakupionych przez marynarzy.

Terminy platnosci sg takze bardzo dogodne. Przewiduje
sie wptate 30 proc. wartosci budynku przy pédpisaniu umo-
wy, a 70 proc. pozostatych kosztéw budowy bedg mogly
by¢ pokryte z Pozyczki Panstwowej oprocentowanej w wy-
sokos$ci 1 proc. rocznie z terminem spiat na 10 lat. Jedynie
przy budowie luksusowych domkéw limit panstwowej po-
zyczki zostaje ograniczony do 60—70.000 zt na kazdy
domek.

Jak pracujg nasi transportoiucy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

KOLEJARZE RZESZOWSCY PROWADZA
.CIEZKIE POCIAGI*

W ciggu ostatnich 4 tygodni parowozownie podlegte od-
dziatowi eksploatacyjnemu PKP Rzeszéw zaoszczedzity
2.300 ton wysokogatunkowego wegla.

W tym samym okresie maszynisci z odzialu PKP Rze-
sz6w przeprowadzili 1.042 pociagi ciezkie, ktére przewiozty
140433 tony towardéw ponad obowigzujgce normy. M. in.
maszynista Kazimierz Bere$ z parowozowni Rzeszéw w cig-
gu 4 tygodni przeprowadzit 12 pociggéw ciezkich, przewo-
zgc 1.966 ton masy towarowej pona.d norme

Powazne oszczednosSci osiggneli rowniez maszynisci z pa-
rowozowni Debica i Zurawica. Natomiast parowozownia
Przeworsk i Tarnéw nie wykorzystujg swych mozliwosci.
We wspdétzawodnictwie o oszczedno$¢ wegla znajdujg sie
one na ostatnich miejscach.

ZALOGlI PAROWOZOWE Z BYTOMIA
OSZCZEDZAJA WEGIEL

Druzyny parowozowe z Bytomia realizujg skutecznie zo-
bowigzania, dotyczace oszczednego spalania wegla wyso-
kogatunkowego i zastepowania go mutem weglowym.
W ,r. ub. zaokszcjtedzomo 5.803 tany wegla.

Najlepsze wyniki w spalaniu mutu osiggneta druzyna
parowozu OK1-276 sit. maszynisty M. Kohuta, ktéra spalita
w ciggu 9 miesiecy 221 ton mutu. Druzyna st. maszynisty
Bochenka zaoszczedzita na swym parowozie 227 ton we-
g.a, spalajgc 210 ton mutu, druzyna sit. maszynisty E Hyli
zaoszczedzita 345 ton, spalajgc 178 ton mutu" (O,.

MILION KILOMETROW BEZ REMONTU
NA PAROWOZIE

W dniu 8 lutego br. na Dworcu Gidwnym w Poznaniu
cabyta sie uroczysto$¢ wreczenia nagréd pienieznych i od-
znak ,Przodujagcego Kolejarza“ zalodze parowozu PT 47-43
z okazji przejechania — po raz pierwszy w naszym kolej-

kotwie miliona kilometrow bez remontéw $rednich
i kapitalnych parowozu. Zaloge parowozu stanowili ma-
szynisci: F. Kosmowski, S. taczny i R. Major.

Zaloga zaoszczedzita przy tym ok. 1425 tys. zt i 2370 ton
wegla.

* * *

Duzy sukces odni6st réwniez sit. maszynista Duzynski,
z tej samej parowozowni, osiggajac na parowozie Pf 47-102
przebieg miedzy naprawami gtéwnymi 907 100 km (norma
dla tej serii parowozu wynosi 450 000 km).

Trwajgce na calej sieci PKP wspo6izawodnictwo zaldg
parowozowych o, zwiekszenie przebiegu dobowego parowo-
zéw, wydtuzenie przebiegéw miedzynaprawczych i oszczed-
no$¢ wegla przyniosto w ostatnich latach znaczng poprawe
w zakresie wykorzystania taboru kolejowego i obnizki ko-
sztéw wiasnych. Przecietny przebieg dobowy parowozu,
ktory wynosit w ir. 1950 — 530 km, podniést sie w r. 1954
do 690 km a zuzycie wegla obliczeniowego spadto z 49,2 kg
w r. 1950 na 1000 tatkm do 41,6 kg na 1000 btkm w r. 1954.

©)

transport drogowy

RUCH RACJONALIZATORSKI W PKS POZNAN

(MR) Ruch racjonalizatorski i wynalazczo$ci na terenie

b Z. P°zilanskim i zielonog6rskim notuje staty roz-
kop W rb. wplyneto 130 pomystéw, z czego potowa zostata
uz uznana jako pomysty trafne i celowe, a projekty wpro-
wrazone w zycie.

Najwiecej pomystéw, bo z gérg 30, nadestata w roku
biezgcym Ekspozytura Towarowa z Poznania. Racjonaliza-
torzy otrzymujg za dobre pomysy premie pieniezne.

WALKA Z AWARIAMI | WYPADKAMI DROGOWYMI
NA TERENIE WOJ. TOZNANSKIEGO

. (MR> w celu likwidacji wypadkéw drogowych, powsta-
jacych najczesciej skutkiem nietrzezwosci kierowcow jak
i nieostroznos$ci ludzi, prowadzona jest akcja uswiadamia-
jaca w formie odczytéw, pogadanek i odpraw na zaktadacl
pracy, a szczegllnie w przedsigbiorstwach transportowych
dla kierowcéw i ich pomocnikow.

Szeroko zakrojong walke z awariami i wypadkami dro-
gowymi rozwija w woj. poznanskim i zielonogérskim PKS.
Na wszystkich odprawach i naradach analizuje sie wy-
padki drogowe i. awarie ze szczegdélnym uwzglednieniem
tych, ktére powstaly w wyniku nietrzezwos$ci kierowcow.
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Zobowigzano  dyspozytorow i kontrole techniczng do
zwracania uwagi na trzezwo$¢ kierowcow, wyjezdzajgcych
z zajezdni i powracajacych do zajezdni. W przypadku
stwierdzenia, ze kierowca pit alkohol, powiadamia sie na-
tychmiast organa MO.

Podobne ostre zarzadzenia wydano na wypadek stwier-
dzenia nietrzezwos$ci u kierowcy prowadzacego pojazd na
trasie. Zorganizowano tez kontrole punktéw noclegowych
i zwrotnych.

Osobne zarzadzenie wydano
bezpieczenstwa przewozéw.

Zarzadzenia te przyczynia sie niewatpliwie do zmniejsze-
nia wypadkéw drogowych i awarii na drogach komunika-
cyjnych.

odnos$nie zabezpieczenia

WZOROWY KIEROWCA

Kierowca Lipus Henryk z Hutniczego Przedsigbiorstwa
Remontowego w Gliwicach przejechat do dnia 7 grudnia
r. ub. na samochodzie marki M-20 Warszawa 200.000 km
bez naprawy gtéwnej, wykonujac podjete przez niego zo-
bowigzanie.

Stan techniczny pojazdu, stwierdzony przez komisje
techniczng, pozwala na dalsza jego eksploatacje w wyso-
kosci 20.000 km, na co ambitny kierowca zlozyt dodatko-
we zobowigzanie.

Jest to wyczyn nieprzecietny, tym bardziej, ze zostat
osiggniety przy 2-ch naprawach $rednich i przy stosunko-
wo wysokich przebiegach miesiecznych. Pojazd byt w sta-
tej gotowosci technicznej o kazdej porze dnia, nie wytg-
czajac niedziel i $wiat.

To wysokie osiggniecie kierowcy Liipusa jest wynikiem
starannej konserwacji pojazdu i socjalistycznego gospoda-
rowania na powierzonym mu samochodzie. Swiadczy réw-
niez o wysokim poziomie fachowym kierowcy.

Poza tym kierowca Lipus zaoszczedzit koszt jednej, na-
prawy gtéwnej, ktéry wynosi 32.000 zt.

Kierownictwo przedsiebiorstwa ztozylo wniosek o przy-
znanie kierowcy Lipusowi. nagrody pienieznej oraz o przy-
znanie mu odznaki ,Wzorowego Kierowcy" Il stopnia.

PORTY | ZEGLUGA

KAPITANOWIE | ARMATORZY OBCYCH STATKOW
DZIEKUJA ZA SPRAWNE PRZELADUNKI

Do Zarzadu Portu Gdynia wptywa wiele listéw od kapi-
tanéw i armatoréw statkéw obcych bander z wyrazami
uznania i podziekowania dla robotnikéw i' dyrekcji za
szybkie roztadunki i zatadunki statkéw.

,Jestem bardzo zadowolony z szybkiego roztadunku i za-
tadunku — pisze m. in. w liscie kapitan statku ,Simon von
Utrecht" z Niemiec zachodnich Artur Herbst. — Dziekuje
za szybka odprawe. Mam nadzieje, ze wkrétce znéw od-
wiedze port Gdynia“.

Statek ,Simon von Utrecht* wszedt do portu w Gdyni
w pierwszej potowie stycznia br. z tadunkiem drobnicy,
m. in. orzeszkéw i soi. Cze$¢ soi przywieziono luzem, co
utrudniato wytadunek. Ponadto gtéwne prace przy wyta-
dunku wypadly na okres silnego sztormu. Mimo tych prze-
szkéd, zaloga portu skrécita roztadunek prawie o 83 godzi-
ny. Réwniez o przeszio 73 godziny skrécono zatadunek
cementu.

Podzigkowanie za szybka i sprawng obstuge statkéw an-
gielskieh,Ballrover* i ,Baltavia“ otrzymaly zaloga i Za-
rzad Portu od armatora United Baltic Corporation Limited
w Londynie. Armator wyrazit w swym liscie uznanie za
dobrag prace robotnikéw i nalezyta organizacje prac roz-
tadunkowych.

Podobnej tresci listbw z podziekowaniem i
uznania Zarzad Portu w Gdyni otrzymuje wiele.

wyrazami

NA APEL ZAtLOGI RADZIECKIEGO STATKU

Marynarze radzieckiego statku s/s ,Ligowo", ktéry wply-
nat do portu gdanskiego po tadunek tarcicy, zwrocili sie
do robotnikéw wydziatu 111 z prosha o jak najszybszy za-
tadunek. Apel ten nie pozostat bez echa. Brygady rptodzie-
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zowe: 306 im. ,Mtodej Gwardii*, 312, 308, 304 i 305 pod kie-
rownictwem Romana Matuszaka, Antoniego Mazurka i Ko-

nowalskiego — mimo niesprzyjajacej pogody — podjety
zobowigzanie przedterminowego zatadunku statku. Do czy-
nu wigczyli sie rowniez pracownicy ,Polcargo” i ,Hartwi-

ga“ oraz ekspedienci placowi.

Dzieki Scistej wspotpracy brygad roboczych postéj statku
w porcie skrécono o 43 proc. czasu planowanego, zaoszpze-
dzajgc 85 statkogodzin.

Kapitan statku w imieniu catej zatogi ztozyt serdeczne
podziekowanie naszym robotnikom za szybki zatadunek
i bardzo dobrg sztauerke-

ZAOSZCZEDZILI 40 TON WEGLA

W czasie trwania akcji lodowej na Wisle zatogi lodota-
maczy Rejonu Drég Wodnych w Tczewie zaoszczedzily po-
wazne ilosci paliw ptynnych i stalych.

M. in. .zaloga lodotamacza ,Pantera“ pod kierownictwem
Roberta Dabrowskiego, realizujagc podjete zobowigzania,
zaoszczedzita 36.740 kg wegla oraz smaréw. Dobre wyniki
uzyskali takze marynarze z lodotamacza ,Tygrys“, ktérzy
zaoszczedzili 5.218 kg wegla i 198 kg smaréw. Na specjalne
wyréznienie zastuguje tu gtéwny mechanik  Franciszek
Szarafinski. Otacza on troskliwg opiekg maszyny na lodo-
1 maczu ,Tygrys“ oraz stuzy radg i pomoca miodszym
i mniej doswiadczonym wspo6itpracownikom.

MARYNARZE OBNIZAJA KOSZTY EKSPLOATACJI
STATKOW

Nowy rok pracy na morzu marynarze ze statkéw Pol-
skich Linii Oceanicznych rozpoczeli realizacjg dtugofalo-
wych zobowigzan w ktérych postanowili jak najekono-
miczniej gospodarzy¢ na swych jednostkach.

Z morza naptywajg telegramy, w ktorych zatogi donoszag
o swych postanowieniach. M. in. marynarze ze statku ,Ma-
rian Buczek" zobowigzali sie w celu obnizenia kosztéw
wiasnych i podniesienia gotowos$ci technicznej jednostki
skroci¢ czas planowanych robét remontowych na | kwar-
tat br. o 10 procent.

Przez racjonalng gospodarke materiatami rozchodowymi
zatoga zobowigzata sie zaoszczedzic w | kwartale 5 proc.
farb i smaréw oraz po 05 tony ropy dziennie w morzu.

ZALOGA PLO WYBRALA DELEGATOW
NA KRAJOWY ZJAZD ZW. ZAW. PRAC. ZEGLUGI

W auli Szkoty Morskiej w Gdyni odbyta sie konferencja
sprawozdawczo-wyborcza do Rady Zakfadowej Polskich
Linii Oceanicznych. Po dyskusji zebrani przedstawiciele
rad oddziatlowych wybrali nowe wiladze rady zakladowej.

Jednoczes$nie zebrani wybrali 12 delegatéw na Krajowy
Zjazd Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Zeglugi. Sa ni-
mi: J6zef Dubiel Czestaw Giuch, Grzegorz Hrycyszyn, Jad-
wiga Jabtecka, Pius Krasicki, Wactaw Lewinski, Gustaw
Maj, Wiktor Nowak, Franciszek Stachyra, Wtilodzimierz
Szynarowski, Brunon Srubkowski oraz Bolestaw Wrona.

ZAKONCZENIE KURSU KAPITANOW
ZEGLUGI WIELKIEJ

Ostatnio odbyto sie w polskiej Marynarce Handlowej
zakonczenie Il po wojnie kursu kapitanéw zeglugi wiel-
kiej.

ZasSwiadczenia o pomys$inym tedaniu egzaminéw otrzy-
mato 24 oficer6w. Najlepsze lokaty uzyskali trzej oficero-
wie z Polskiej Zeglugi Morskiej w Szczecinie: Edward Swi-
tas, Aleksander Nowicki oraz Edmund Mikina. Wyrdznili
sie takze dobrymi wynikami: sekretarz organizacji partyj-
nej na kursie Adamek oraz Bielas, Abrzykowski, Galicki,
Jaskuta, Rutkowski, Pankiewicz, Siorek, Adamski, Czajka,
Jezioranski, Czajkowski, Zieba, Myjak, Wasielewski i Pin-
no.

Dyplomy kapitanéw zeglugi wielkiej otrzymali jednak
tylko kapitanowie Myjak, Wasielewski i Pinno, ktorzy juz
uprzednio samodzielnie prowadzili statki. Pozostali absol-
wenci otrzymajg dyplomy po przewidzianym okresie ptly-
wania.
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Z DZIEDZINY MECHANIZACJI

TRANSPORTU

W korncu marca 1954 r. ukazaty sie w sprzedazy no-
we ksigzki z dziedziny mechanizacji transportu a mia-
nowicie: ,Transport na placu budowy"“ praca magr.
inz. Ernesta Hory oraz ,Urzadzenia do transportu bli-
skiego — wykaz i charakterystyki techniczne* — pra-
ca zbiorowa, Ignacy Brach, Edward Chojnacki i An-
drzej Wojcicki, ,Mechanizacja transportu wewnetrzne-
go w zakfadach wtékienniczych*' M. S. Sawostjanow'‘a
— tlumaczyt mgr. inz. St. Witkowski. Ksigzki te stano-
wig bardzo cenne pozycje w naszej literaturze facho-
wej.

Mgr. inz. E. Hora w ksiazce pt ,Transport na placu
budowy“ omawia role transportu w budownictwie,
sprzet, urzgdzenia i maszyny stuzace do mechanizacji
transportu oraz podziat i klasyfikacje tych maszyn,
ich obstuge, remonty i eksploatacje. Ksigzke te, acz-
kolwiek zakwalifikowanag przez Centralny Urzad Szko-
lenia Zawodowego jako podrecznik dla Technikéw Bu-
dowlanych powinni znaé¢ pracownicy stuzb transporto-
wych nie tylko w resortach budowlanych Zawiera
cna trzy oddzielne cze$ci. W czes$ci pierwszej autor
omawia historie osiaggnie¢ technicznych, role transpor-
tu i jego organizacje na placu budowy. W czesSci dru-
giej obszernie podane sa rodzaje maszyn i urzadzen
stosowanych do mechanizacji transportu pionowego
i poziomego'. Czes$¢ trzecia zawiera informacje dotycza-
ce gospodarki maszynami.

Praca jest bogato ilustrowana rysunkami urzadzen
i maszyn oraz zawiera szereg przykitadéw obliczania
ich wydajnos$ci, najkorzystniejszych wariantéw mecha-
nizacji z uwzglednieniem wydajnosci, kosztow itd.

Zagadnienia mechanizacji przetadunkéw omawiane
przez autora wystepujg nie tylko w budownictwie, ale
rowniez i w innych gateziach gospodarki narodowej.
Autor omawia w sposb6b ciekawy transport kolejowy
na placu budowy oraz transport samochodowy. Daje
szereg podstawowych wytycznych i kryteriow co do
tworzenia zespotowej mechanizacji rob6t transporto-
wych.

Opr6cz zagadnien technicznych dotyczacych sprzetu
omawiany jest szereg wskaznikow techniczno-ekonomi-
cznych z dziedziny mechanizacji. Podano' metody obli-
czania kosztéw mechanizacji robét. Ksigzka wydana zo-
stata przez wydawnictwo ,Budownictwo i Architektu-
ra* formatu A5 w sztywnej oktadce — cena 16.— =zt

* *

W pracy pt. ,Urzadzenia do transportu bliskiego —
wykaz i charakterystyki techniczne“, autorzy podaja
klasyfikacje nos$nikéw i wytyczne do projekcwania
transportu wewnetrznego oraz szczegb6lowe zestawienie
i charakterystyki techniczne maszyn, urzadzen dzwigo-
wych i przeno$nikowych. Ksigzka przeznaczona jest
dla technikéw ruchu, zajmujgcych sie mechanizacja
transportu wewnetrznego, dla inwestorow i projek-
tantéw zaktadéw przemystowych oraz moze by¢ po-
mocna dla konstruktoréw, pracujacych w przemysle
wytwoérczym urzadzen dzwigowo-przeno$nikowych.

Praca skfada sie z dwoéch czesSci. W czesci pierwszej
prof. Brach omawia podziat klasyfikacyjny nos$nikéw
bliskich, ich zastosowanie, obliczanie wydajnos$ci i mo-
cy napedu no$nikéw oraz wytyczne do planowania
transportu bliskiego i wewnetrznego. Cze$¢ druga za-
wiera wykaz i charakterystyki techniczne urzadzen do
transportu bliskiego'. Obok 'rysunkéw i fotografii po-
szczeg6lnych urzgdzen i danych technicznych zgrupo-
wanych w odno$nych tabelach, omdéwiono réwniez za-
stosowanie tych urzadzen. Cze$¢ ta stanowi skatalogo-
wanie urzadzen i maszyn do mechanizacji transportu
Wedtug nastepujacej klasyfikacji: dzwigniki, ciagniki,

wyciggi, wdézki torowe, wo6zki jezdniowe, suwnice,
dzwignice linomostowe, przesuwnice i obrotnice, wy-
wrotnice, zurawie, zurawie suwnicowe oraz wszelkiego
rodzaju przeno$niki, ciegnowe, bezciegnowe, powietrz-
ne i wodne, przeno$niki ciegnowe dalekie.

Praca zawiera bogaty materiat ilustracyjny. Szkoda
tylko, ze zagadnienie konteneryzacji przewozow zostato
potraktowane zbyt marginesowo’, pomimo podania na
str. 26 bardzo istotnych wnioskéw a> do mozliwos$ci
osiggniecia przez zastosowanie konteneryzacji w prze-
tadunkach kolejowych w ciggu roku oszczednos$ci w wy-
sokosci 1—2 miliardéw zi. Nalezy zalowaé, ze nie pre-
cyzuje sie blizej, w jaki spos6b tak ogromng oszczed-
no$¢ mozna wygospodarowac.

Ksigzka zostata wydana przez Panstwowe Wydawni-
ctwa Techniczne. Cena ksigzki w wysoko$ci 53— zt
oraz stosunkowo matly naktad pierwszego wydania
w ilosci 3160 szt. egzemplarzy ogranicza jej spopulary-
zowanie. Cennym uzupetnieniem tej pracy powinno by¢
wydanie wystarczajgcej iloSci cennikbw na poszczegdl-
ne maszyny i urzgadzenia. Utatwitloby to zainteresowa-
nym ustalenie wielko$ci naktadéw inwestycyjnych na
zakup maszyn do mechanizacji transportu oraz opra-
cowanie kosztéw mechanizacji.

* *

Praca M. S. Sawostjainowa pt. ,Mechanizacja trans-
portu wewnetrznego w zaktadach wtékienniczych” obej-
muje systemy mechanizacji transportu wewnetrznego
w zaktadach przemystu bawetnianego, poczawszy od
urzadzen najprostszych az do urzadzen catkowicie za-
utomatyzowanych, opisane sg rowniez konstrukcje to-
rébw i mechanizméw dzwigowo-przeno$nikowych, ich
charakterystyki techniczne oraz systemy blokowania
samoczynnego. Oprécz tego podano podstawowe dane
do obliczen.

Ks:agzka przeznaczona jest dla projektantéw i pra-
cownikéw technicznych wszystkich gatezi przemystu
widékienniczego oraz stuzy¢ moze jako pomoc dla stu-
dentow wyzszych uczelni i szkét technicznych.

Dla pracownikéw transportu kolejowego i samocho-
dowego najciekawszy jest rozdziat pierwszy, omawia-
jacy mechanizacje prac przetadunkowych bawetny
z wagon6w i samochod6éw. Pozostate rozdzialy dotycza
mechanizacji transportu wewnetrznego bawetny w cza-
sie procesu produkcyjnego.

Praca jest bogato ilustrowana. Ksigzke wydaty PWT

cena 12.80 zt. Z uwagi ina branzowy charakter tej
pracy zaleca siie przede wszystkim do uzytku transpor-
towcow w przemysle lekkim.

Spopularyzowanie powyzszych ksigzek ws$r6d pra-
cownikéw transportowych przyczyni sie niewatpliwie
clo opanowania i pogtebienia wiadomos$ci z dziedziny
mechanizacji transportu. Sprawa zaznajomienia z tym",
ksigzkami stuzb inwestycyjnych w resortach gospo-
darczych jest réwniez bardzo wazna.

Problemy mechanizacji wytonig sie przy opracowa-
niu nowego Planu 5-letniego. Wykorzystanie podanej
literatury powinno przyczyni¢ sie do pogtebienia opra-
cowan i prawidlowego ustalenia programu mechaniza-
cji w transporcie.

Recenzje opracowat T. Le$niak



Z prasy fachowej

W drugim (lutowym) nu-

merze ,Przegladu Kolejo-
wego Ruchowo - Handlo-
wego“ znajdujemy m. in.

artykut inz. St. Michatowi-
cza pt. ,Zadania stuzby ru-
chu w roku 1955“. W oma-
wianym artykule autor
wskazuje na wazniejsze kie-
lunki pracy stuzby ruchu w roku 1955, a mianowicie:
podniesienie regularnos$ci pociggéw pasazerskich
i towarowych,
usprawnienie gospodarki wagonami towarowymi,
wtasciwe zestawianie pociagbw z najszerszym
uwzglednieniem stosowania marszrutyzacji technicznej
i nadawczej,

— lepsze wykorzystywanie parowozOow i polepszenie
operatywnosci stuzby dyspozytorskiej,

— wyeliminowanie awarii pociggowych i przy mane-
wrach.

W. tado$ w tym samym numerze ,Przeglgdu“ w ar-
tykule ,,Wptyw pracownikéw stuzby ruchu na oszcze-
dnos$¢ paliwa parowozow* zwraca szczeg6lng uwage na
wielkie mozliwosci, jakie tkwig w prowadzeniu ciezkich
pociagéw, na zmniejszenie wskaznika zuzycia wegla.
Réwniez pociggi zmarszrutyzowane oraz pociggi prowa-
dzone operatywnie metoda Kutafina, wykazujg znaczng
oszczednos$é pracy rozrzadowej oraz zuzycia wegla.

W artykule ,Procesy technologiczne i ich realizacja“
W. Bawottk omawia istotng sprawe organizacji pracy
stacji i wspétpracy z bocznicami kolejowymi w oparciu
o opracowane procesy technologiczne.

Bardzo ciekawe opracowanie stanowi artykutl Stani-
stawa Cembrzynskiego pt. ,Praca pociggu zbiorowego
na stacji posredniej“. Autor, kierownik pociggu anali-
zuje dotychczasowg prace pociggu zbiorowego, krytycz-
nie omawiajgc obowigzujgce przepisy ruchowe i pre-
miowe. M. in. autor wskazuje na wielkie mozliwosci
skrécenia czasu postoju wagondéw na stacjach posred-
nich przez lepszg organizacje ruchu, uktadanie roz-
ktadu jazdy, stosowanie statych brygad konduktor-
skich ztozonych z pracownikéw o wysokich kwalifika-
cjach zawodowych i moralnych oraz przez powierzenie
kierownikowi pociggu organizacji pracy pociggu zbioro-
wego, na stacji posredniej.

M. Zygfryd omawia urzadzenia stuzgce do transpor-
tu bliskiego, wystawione na Targach Lipskich w 1954
roku. Wystawione na Targach uktadarki elektryczne
o nos$nosci od 0,6 do 2,5 ton pozwalajg na sprawne
operacje natadunkowe i wyladunkowe. Ukladarka-
wo6zek o nosnosci 0,6 tony moze stuzyé do zatadunku
wagonoéw krytych.

»Przydziat wagonéw nadawcom przesytek“ — oto ar-
tykut mgr. F. Swiderskiego, w ktérym autor omawia
w Swietle przepisobw DKP procedure przydzielania wa-
gonéw nadawcom, sposéb zamawiania wagonoéw i wy-
konanie tego zamoéwienia przez kolej, a takze mowi
0 obowigzkach wyplywajacych z zaméwienia wagonu

Zagadnienie organizacji

transportu samochodowego,

a w szczegéblnosci tzw. tran-

portu resortowego, staje sie

coraz czestszym tematem ar-

tykutéw zamieszczanych w

czasopismach fachowych.

Temat ten omowiony jest

w obszernym artykule A.

nostocKiego pt. ,,Organizacja transportu resortowego*,

zamieszczonym w nr 2-im (luty) ,Motoryzacji“. Autor

przeprowadza teze wspotistnienia trzech form organiza-

cyjnych transportu samochodowego: przedsiebiorstw

przewozow publicznych, przedsigebiorstw branzowych

1 taboru wilasnego, zwracajgc uwage na koniecznos¢

jak najszybszej i jak najwiekszej rozbudowy sieci przed-

siebiorstw branzowych. Artykut ma charakter dysku-

syjny i sadzimy, ze zapoczatkuje obszerng dyskusje na
wzmiankowany temat.

Cena egzejntplcana &

W tymze numerze ,Motoryzacji“: J. Jesionowski po-
rusza zagadnienie wspéizawodnictwa kierowcoéw o Stan
techniczny pojazdéw, bazujac na przyktadach PTSt
i podajagc system organizacyjny wspéizawodnictwa sto-
sowany w tym przedsiebiorstwie. Wydaje sie, ze system
ten jest wiasciwy i powinien byé jak najszerzej roz-
powszechniony.

Czwarty artykut z cyklu ,Transport samochodowy
przy budowie Patacu Kultury i Nauki im. J. Stalina
w Warszawie“ w opracowaniu inz. B. Jakubowskiego
zawiera charakterystyke pojazdéw specjalnych uzywa-
nych na tej budowie.

Ciekawym artykutem jest podsumowanie dotychcza-
sowego dorobku w zakresie dziatalnosci spedycyjnej
Panstwowej Komunikacji Samochodowej. Artykut ten
zatytutowany ,,Rozwdéj spedycji PKS*“ opracowat Igna-
cy Cieplak, znany autor szeregu publikacji w tym za-
kresie.

Artykutem, ktéry mozna okresli¢c jako ekonomiczno-
techniczny, jest opracowanie Ignacego Szemberga ,,Pod-
stawowe zasady naprawy samochodéw®. Artykut ten
jest opracowany na podstawie wyktadu prof. Jefre-
mowa pod powyzszym tytutem”ktory ukazat sie w 1954
toku naktadem ,Maszgiz* z przeznaczeniem dla pra-
cownikéw technieznp-inzyniieryjinydh zalkladéw napra-
wy samochodow.

W numerze 6smym tygodnika ,,Motor“ z br. opubli-
kowano ttumaczenie artykutu J. Gobermana pt. ,Prze-
wozy zcentralizowane — powazne rezerwy Ww pracy
transportu samochodowego®, ktéry ukazat sie ostatnio
w ,Prawdzie“ nr 29, poruszajagcy organizacyjne zagad-
nienia transportu samochodowego. W artykule poruszo-
no szereg interesujacych probleméw, z kté6rymi powin-
ni zapozna¢ sie nasi transportowcy. Autor omawia na
czym polega istota zcentralizowanego systemu przewo-
z6w i dowodzi, ze system ten daje mozno$¢ podniesie-
nia wydajnos$ci samochodéw 3-4-krotnie i wplywa po-
waznie na obnizke kosztow przewozu. W artykule wy-
kazano, ze rozproszenie taboru samochodowego po ty-
sigcach matych gospodarstw i niedostateczny jeszcze
rozwo6j publicznego taboru samochodowego prowadzi do
nieracjonalnej eksploatacji samochodéw, a co za tym
idzie do nadmiernych kosztéw przewozéw, ktére w ma-
tych gospodarstwach sg prawie dwa i p6t raza wyzsze,
niz w publicznych gospodarstwach samochodowych. Au-
tor .stawia réwniez teze, aby przewozi¢ towar szybko
i tanio, przemyst samochodowy powinien w krétkim
czasie zorganizowa¢ szeroka produkcje samochodéw
specjalnych, m. in. do przewozu cementu, benzyny, ze-
lazobetonu, metali, samcwytadujacych przyczep.

W miesieczniku ,, Technika
i Gospodarka Morska“ w
numerze lutowym z zakre-
su organizacji pracy floty
i portéw 'opublikowane zo-
staly dwa artykuty, na kté-
re zwracamy uwage naszych
czytelnikéw.
Mgr Jerzy Orzechowski
z. Instytutu Morskiego w Gdansku w artykule ,,Rozwdj
rozrachunku gospodarczego w przedsiebiorstwach zeglu-
gi petnomorskiej PMH*“ porusza dotychczasowy rozwgj
i stan rozrachunku gospodarczego na statkach Polskiej
Marynarki Handlowej, przedstawiajgc jednoczes$nie za-
sadnicze trudnos$ci i niedociggniecia w realizacji rozra-
chunku gospodarczego. Autor wysuwa réwniez projekt
zmian w stosowanym uktadzie rozrachunku gospodar-
czego statku.

Nastepnym opracowaniem jest jartykut mgr Witolda
Andruszkiewicza z Zarzadu Portu w Gdyni na temat
zagadnien gospodarki sktadowej w portach morskich.
W artykule podano charakterystyke niektérych aktual-
nych zagadnien gospodarki sktadowej w portach, jak:
przyczyny skiadowania tadunku w porcie, rodzaje por-
towych baz sktadowych, planowanie pracy sikzadéw, za-
lezno$¢ obstugi statk6w od odpowiedniego skladowania,
technologia sktadowania, a wreszcie wspoétzawodnictwo
zatég sktadowych.



