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CZ. G 1E R A ŁTO W S K I (Warszawa)

T ran sp o rt a dochód narodow y
T ransp o rt p rze ja w ia  się w  każdej dz ia ła lności gospo­

darczej i  n ie  m a dz iedz iny życ ia  ludzkiego, w  k tó re j 
n ie  odgryw aliby is to tn e j ro li. „W  każdym  procesie p ro ­
d u k c ji odgryw a w ie lk ą  ro lę  przem ieszczanie p rzedm io tu  
p racy i  n iezbędne dO' tego przem ieszczenia ś rod k i p racy 
i s iła  robocza —  bawełnę, ma p rzyk ła d , przesuw a się 
z g re m p la rn i do p rzędza ln i, w ęg ie l wyciąga' się z ko p a l­
n i na  pow ie rzchn ię . To sam o z jaw isko , a le  ty lk o  w  
w iększej ska li, w ys tę p u je  p rz y  p rze jśc iu  p ro d u k tu  go­
towego ja ko  to w a ru  z jednego samodzielnego1 m ie jsca 
p ro d u k c ji do drugiego1, oddalonych od sieb ie  w  prze­
strzeni. Poza transportem  p ro d u k tó w  z  jednego m ie jsca 
p ro d u k c ji do drug iego m a  m ie jsce transp o rt w y ro bó w  
gotow ych ze s fe ry  p ro d u k c ji do s fe ry  konsurnc ji. P ro ­
d u k t ty lk o  wówczas go tow y jes t do konsurnc ji, k ie d y  
zakończy sw o je  przem ieszczenie“  (K . M arks , K a p ita ł, 
t. I I ,  G ospo litizda t 1952, s tr. 146).

W  od różn ien iu  od p ro d u k c ji p rzem ysłow e j i  ro ln e j w  
transporc ie  n ie  pow sta je  n o w y  p ro d u k t rzeczowy. T ra n ­
spo rt dokonu je  przem ieszczenia ła d u n k ó w  i  pasażerów, 
a rezu lta tem  p racy  tra n sp o rtu  jest ty lk o  zm iana ich  
m iejsca. W  transporc ie  n ie  m a  p ro d u k tu  oddzie ln ie  
istn ie jącego od samego procesu p ro d u k c ji. K .. M arks  
pisze: „ ...is tn ie ją  sam odzielne gałęzie przem ysłu , gdzie 
p ro d u k t procesu p ro d u k c ji :nie jes t n o w y m  p ro du k te m  
rzeczowym , tow arem . Z  tych  ga łęzi w ażny w  sensie 
ekonom icznym  je s t ty lk o  przem ysł k o m u n ika cy jn y , 
czy będzie to  w ła ś c iw y  przem ysł tra n sp o rtu  to w a ró w  
i  lu d z i czy p rzem ysł s łużący ty lk o  do p rzekazyw ania  
w iadom ości, lis tó w , depesz itp . (Tamże, s tr. 51).

Z  uw ag i ¡na ten szczególny c h a ra k te r p ro d u k c ji t ra n ­
spo rtu  ja k a  jest jego rola. w  p ro d u k c ji m a te ria ln e j, w  
dochodzie na rod ow ym  społeczeństwa?

P ro d u k c ja  dó b r m a te ria ln ych  stanowa podstawę is t­
n ien ia  i  rozw o ju  społeczeństwa. A b y  żyć, ludz ie  muszą 
m ieć żywność, odzież, m ieszkan ia i  inne  dolbra m a­
te ria lne . Alby m ieć te dobra, ludzie  muszą je  w y tw a ­
rzać, muszą pracować.

Całość dóbr m a te ria lnych , będących w y n ik ie m  tw ó r­
czej. p racy  społeczeństwa, nazyw am y g lob a ln ym  p ro ­
d u k tem  społecznym, Globalny produkt społeczny w y ra ­
ża się masą różnorodnych p ro d u k tó w  —  środków  p ro ­
d u k c ji i  p rzedm io tów  spożycia, w y tw o rzon ych  przez 
społeczeństwo w  c iągu określonego czasu, ¡na p rzyk ła d  
w  ciągu ro ku . W  te j różnorodne j m asie p ro d u k tó w  
up rzedm io tow iona  je s t zarówno praca now o w yda tko w a - 
na w  danym  okresie, ja k  rów n ież  praca ubiegłego1 okre ­
su, up rzedm iotow iona w  środkach p ro d u k c ji (środkach

i przedm io tach pracy), z k tó ry m i rozpoczęto dainy okres 
p ro du kcy jny . P raca  ubiegłego okresu p rodukcy jnego  
je s t przenoszona na p ro d u k t danego okresu odpow ied­
n io  do- tego, jaka, część środków  p ro d u k c ji, z  k tó ry m i 
rozpoczęto dany  okres p ro d u kcy jn y , zużyw a się w  ty m  
okresie  (zużycie p ro d u kcy jn e  środków  i  p rzedm io tów  
pracy). Tę część globalnego p ro d u k tu  społecznego, 
k tó ra  pozostaje po po trą cen iu  zużytych środków  p ro ­
d u k c ji,  będących w y tw o re m  p ra cy  Ubiegłego1 okresu, 
nazyw am y dochodem  ¡narodowym. Dochód narodowy 
je s t uc ie leśn ien iem  now ow yda tkow ane j w  da nym  okre­
sie p racy żyw e j.

G lob a lny  p ro d u k t społeczny, a rów n ie ż  dochód na ro ­
dow y —  zgodnie z m arks is tow sko -len inow ską  teo rią  
ekonom iczną —  w y tw a rz a n y  je s t w  gałęziach p ro d u k ­
c ji m a te ria ln e j, pracą bezpośrednich uczestn ików  te j 
p ro d u k c ji —  rob o tn ików , p ra co w n ikó w  um ys łow ych  
i ch łopów .

E konom iśc i b u rżu a zy jn i c a łko w ic ie  zn iekszta łca ją  
treść ekonom iczną pójęoią. dochodu narodowego:, fa łszu­
ją  dane o- jego1 tw o rze n iu  i  podziale. W  ce lu zamasko­
w an ia  źróde ł n iezapracow anych dochodów w a rs tw  pa­
sożytn iczych społeczeństwa kap ita lis tycznego1 ekono­
m iśc i b u rż u a z y jn i św iadom ie tuszu ją  różnicę m iędzy 
pracą w  sferze p ro d u k c ji m a te ria ln e j, a pracą poza sfe­
rą  te j p ro d u kc ji. P rzeds taw ia ją  o n i pracę w yzysk iw a ­
nego rob o tn ika  i  p racę k a p ita lis ty  i  jego apara tu ja ko  
równoznaczną dzia ła lność p rodukcy jną .

M a rks izm -le n in izm  p rzec iw s taw ia jąc  się ty m  szkod li­
w y m  poglądom  ekonom istów  bu rżuazy jnych  uczy, że 
p ro d u k t g loba lny  i  dochód ¡narodowy po w s ta ją  ty lk o  
w  gałęziach p ro d u k c ji m a te ria ln e j. W  p ra k tyce  gospo­
darczej Z w ią zku  Radzieckiego zosta ły ściśle określone 
gałęzie p ro d u k c ji m a te ria ln e j i  w ypracow ane m etody 
ob liczeń globalnego p ro d u k tu  społecznego i  dochodu 
narodowego.

Do gałęzi p ro d u k c ji m a te ria ln e j w  u s tro ju  s o c ja li­
s tycznym  zalicza s ię -w  Z w ią zku  R adz ieck im  przem ysł, 
budownictw o', m in ic tw o , leśn ic tw o1, tra n s p o rt ładunków , 
łączność (z zakresu obsług i p rzeds ięb io rs tw  s fe ry  p ro ­
dukcyjne j)!, zaopatrzenie m ate ria łow o-techn iczne , ha n ­
de l (h u rto w y  i  de ta liczny) i  żyw ien ie  zbiorowe, skup  
oraz pozostałe gałęzie p ro d u k c ji m a te ria ln e j, k tó ry c h  
p ro d u k t ma c h a ra k te r rzeczowy, rep rod ukow an y w  ska­
l i  m asowej i  może uczestniczyć w  obrocie  ekonom icz­
n ym  k ra ju  (W ies tn ik  S ta tis t ik i,  N r  6/54, s tr. 93).

W szystk ie  iinine. rodza je  dz ia ła lnośc i społecznej, p o m i­
mo, że są one niezbędne d la  społeczeństwa, zaliczane

Kolejarze i pracownicy transportu i łączności! Podnieście sprawność transportu kole­
jowego, samochodowego i lotniczego. Dbajcie o stan powierzonego wam sprzętu i  taboru, 
o oszczędność paliwa, o szybkość i punktualność przewozów. Więcej troski o wzorową 
obsługę ludności.

(Z haseł 1 -M a jow ych K C  PZPR)
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są do s fe ry  n iep rodu kcy jn e j. Do te j s fe ry  zaliczane są 
a d m in is tra c ja  i  obrona państwa, in s ty tu c je  i  organ iza­
cje :ku ltu ra lno isoc ja lne , finansow e i kredytow e , a na­
w et transport pasażerów.

* * *

Zaliczan ie transp o rtu  pasażerskiego do Sfery n iep ro ­
d u k c y jn e j n ie  jes t w  Z w ią zku  R adz ieck im  zagadnie­
n iem  now ym . Już od szeregu la t  p rz y  p lanow an iu  
i  ob liczan iu  dochodu narodowego ZSRR transp o rt pa­
sażerski n ie  w chodzi do tych  gałęzi gospodarki, k tó re  
tw o rzą  dochód na rodow y (T ransp o rtna ja  Statistika,, 
G osstatizdat 1953, s tr. 9).

M im o  tak iego stanow iska, przyję tego w  p rak tyce  go­
spodarczej ZSRR, zagadnienie n ieproduikcyjności tra n ­
spo rtu  pasażerskiego budz i w śród w ie lu  ekonom istów  
radzieck ich  i  po lsk ich  liczne zastrzeżenia. T w o rzą  się 
w o kó ł tego zagadnienia ja ko b y  dw a  obozy. Jedni 
(W. Sobol, A . iP tetrow , A . Palcew) uw aża ją  ty lk o  tra n ­
spo rt ła dunków , in n i (M. iRor, T. Chaczaturow , B. M inc) 
ca ły  transp o rt za sferę p ro d u k c ji m a te ria ln e j,

Jak  w yg ląda  to  zagadnienie w  dzie łach K a ro la  
M arksa i ja k ie  na te j podstaw ie  można w ysnuć w n io ­
ski?

K a ro l M a rks  pisze: „O prócz przem ysłu  w ydobyw cze­
go, ro ln ic tw a  i p rzem ysłu  przetw órczego is tn ie je  jeszcze 
czw arta  gałąź p ro d u k c ji m a te ria ln e j, k tó ra  w  sw o im  
rozw o ju  także przechodzi różne s tad ia  p ro d u k c ji: rze­
m ieśln icze j, m a n u fa k tu ro w e j i  m aszynow ej. To —  
przemysł transportowy, wszystko* jedno, czy przew ozi 
om ludz i, czy tow a ry . S tosunek pracy produkcyjnej, t j.  
rob o tn ika  najem nego, do k a p ita lis ty  jest tu  rzeczyw i­
ście taki* sam, ja k  i  w  innydh  gałęziach p ro d u k c ji m ar 
te ria ln e j. D a le j, tu  przedm io t p racy podlega w iadom ej 
zm ianie m a te ria ln e j —  w  sensie zm ia ny  w  przestrzeni, 
zm iany m iejsca. K ie d y  m ow a jes t o przew ozie ludz i, to  
ta zmiana, m ie jsca je s t ty lk o  usługą, w yko nyw a ną  
d la  n ic h  przez przedsiębiorcę“  (T eo rii priibawocznoj 
stodmosti, cz. I  G ospolitizdat, M oskw a 1954, str. 397).

P rzytoczony w yże j cy ta t, na  k tó ry  p o w o łu ją  się 
wszyscy ekonom iści, zarówno za licza jący tra n s p o rt pa­
sażerski do sfe^y p ro d u k c ji m ateria lnej,, ja k  i  do  s fe ry  
usług, został w y ję ty  z  rozdzia łu , w  k tó ry m  K . M arks  
rozp a tru je  zagadnienie p ra cy  p ro d u k c y jn e j i  n iep ro ­
d u k c y jn e j z  p u n k tu  w idzen ia  ¡kapita łu: „stosunek p ra ­
cy p ro du kcy jn e j, t j.  ro b o tn ika  najem nego, do k a p ita li­
s ty  jes t tu  rzeczyw iście ta k i sam, ja k  i, w  in n y c h  ga łę­
ziach p ro d u k c ji m a te r ia ln e j“ . M ów iąc  je d n a k  b liże j 
o przew ozie lu dz i K . M arks  stw ie rdza , że jes t to  ty lk o  
usługa. Z p u n k tu  w idzen ia  k a p ita lis ty  wszelka praca 
na jem na jest p ro du kcy jna , k tó ra  przynosi zysk ka p ita ­
liście. „Ś piew aczka zaangażowana przez przedsiębiorcę, 
k tó ry , żeby zgarniać pieniądze, każe je j śpiewać —  
p ra co w n ik  p ro d u kcy jn y , gdyż w y tw a rz a  k a p ita ł“  (Tam ­
że, str. 386).

Lecz K . M arks  ana lizu jąc w  „K a p ita le “  proces p ra ­
cy  i proces pom nażania w artośc i s tw ie rd z ił, że „proces 
p racy  trzeba n a jp ie rw  badać ¡niezależnie od ja k ie jk o l­
w ie k  okreś lone j fo rm y  Społecznej. Prąca je s t przede 
w szys tk im  procesem  zachodzącym m iędzy cz łow iek iem  
a przyrodą , procesem, w  k tó ry m  cz łow iek poprzez swo­
ją  dzia ła lność re a lizu je , reg u lu je  i  k o n tro lu je  w ym ianę  
m a te r ii z p rzy ro d ą “ ; (K a p ita ł t. I, s tr. 188). To, s fo rm u­
ło w an ie  M arksa jest węzłow e z p u n k tu  w idzen ia  oceny 
p racy  w  ogóle, p racy  po ję te j n iezależnie od u s tro ju  spo­
łecznego. I  da le j K . M a rks  m ó w i o e fekc ie  procesu p ra ­
cy. „W y n ik ie m  procesu jes t p roduk t. P ro d u k t ten jest 
w a rtośc ią  użytkow ą, je s t m a te ria łe m  na tu ra lnym , przez 
zm ianę swej fo rm y  przystosow anym  do lu d zk ich  po­
trzeb. ...Jeżeli będziemy ro z p a try w a li ca ły  proces z .pun ­
k tu  w idzen ia  jego w y n ik u , p ro d u k tu , to zarów no środk i 
p racy ja k  i  p rzedm io t ¡pracy są środkam i p ro du kc ji, 
a> sama praca —  p racą  p ro d u k c y jn ą “ . (Tamże, s tr. 192).

I  ty lk o  w  św ie tle  w .w . s fo rm u łow a ń  M arksa możemy 
analizow ać ro lę  tra n sp o rtu  w  p ro d u k c ji m a te ria ln e j 
społeczeństwa, w  tw o rze n iu  dochodu ¡narodowego-.

M a rks  m ów i, że w y n ik ie m  procesu pracy p ro du kcy jne j 
je s t p ro d u k t i że p ro d u k t tan  je s t w a rtośc ią  użytkow ą, 
jes t ¡m ateriałem  na tu ra lnym , przez zm ianę sw e j fo rm y  
przystosow anym  do zaspoka jan ia po trzeb ludzk ich . Czy 
tym  w a ru n ko m  odpow iada przewóz ładunków ? Tak.

P rod uk tem  p ra cy  transp o rtu ' ła d u n kó w  je s t p ro d u k t 
m a te ria ln y  przesun ię ty  w  przestrzeni. Z m ie n ił się b y t 
przestrzenny p ro d u k tu  materialnego,. Przesunięcie p ro ­
d u k tu  m ate ria lnego  w  przestrzeni, zm iana jego m iejsca 
jes t przedłużen iem  procesu p ro d u kc ji. Przez zm ianę 
m ie jsca położenia p ro d u k tu  m ateria lnego sta je  się m oż li­
w e  spożycie tego p ro du k tu , zaspokojenie potrzeb m ate­
r ia ln y c h  człow ieka.

Czy ty m  w a ru n k o m  odpow iada przewóz ludzi?  Nie. 
Celem p racy  transp o rtu  pasażerskiego jes t zm iana  po ło­
żenia lu d z i w  przestrzeni. Praca p ra co w n ikó w  transpor­
tu  w  tym  p rzyp ad ku  n ie  przesuw a w  p rzestrzen i p ro ­
d u k tu  m ateria lnego, ta k  ja k  przy  przewozie ła dunków , 
ale tylko- samego człow ieka. Pracą p ra c o w n ik ó w  tra n ­
spo rtu  jes t w  ty m  p rzyp ad ku  ty lk o  usługą w  stosunki; 
do człow ieka, a n ie  jest p rzedłużen iem  procesu p ro ­
d u k c ji p ro d u k tu  m ateria lnego, przystosowanego do za­
spoka jan ia  po trzeb ludzk ich .

P rzedm iotem  p racy  w  transporc ie  n ie  jest przestrzeń, 
ale ładunek lu b  pasażer. Sam  proces p ro d u k c y jn y  i  cel 
p ro d u k c ji tra n sp o rtu  polega ,na tym , że ładunek lu b  pa­
sażer, ja k o  p rzedm io ty  pracy, zosta ją przemieszczane 
w  przestrzeni,. W yrazem  tego, są ogó ln ie  p rzy ję te  pod­
s taw ow e m ie rn ik i p racy transp o rtu : tono- i  pasażerokm.

U ła tw ia ją  zrozum ien ie tych  zagadnień p rzekonyw u­
jące s tw ie rdzen ia  M arksa p rzy  o k a z ji oceny poglądów  
A. Sm itha. „C a ły  św ia t „ to w a ró w “  może ¡być rozdzie lo­
n y . ;na dw ie  duże części (m owa o ¡warunkach k a p ita l i­
stycznych, ale n ie  z p u n k tu  w idzen ia  k a p ita lis ty  —  
C.G.). Po p ierwsze, s iła  robocza; po d ru g ie  tow a ry , róż­
n iące się od sam ej s iły  ¡roboczej. K up ow an ie  ta k ich  
usług, k tó re  w yra ża ją  się w  przeszkoleniu s iły  robo­
czej, k tó re  po d trzym u ją  ją , zm ien ia ją  itd ., s łowem , 
da ją  je j specjalność lu b  ty lko, służą je j zachow aniu, 
a w ięc na  p rz y k ła d  usług ¡nauczyciela w  szkole, o- ile  
on jest „p rzem ysłow o kon ieczny“  lu b  pożyteczny, usług 
lekarza, o ile  on  ¡podtrzym uje zdrow ie, t j .  ch ron i źród ło  
w szystk ich  w a rto śc i —  samą s iłę  roboczą —  wszystko 
to jes t ¡kupowaniem  ta k ic h  usług, k tó re  d a ją  w  zam ian 
„p rz y d a tn y  do- sprzedaży to w a r itd .“ , a w łaśn ie  samą 
s iłę  roboczą; us ług i te  wchodzą do kosztów  p ro d u k c ji 
lu b  re p ro d u k c ji s iły  robocze j“ . (T eo rii priibawocznoj, 
s to im osti, Cz.. I, s tr. 137). I  da le j „p racą p ro d u kcy jn ą  
jes t praca, w y tw a rza ją ca  tow a ry , a pracą n ie p ro d u k ­
cy jn ą  —• praca w yko nu jąca  ¡usługi osobiste. P ie rw szy 
rodzaj p ra cy  przedstaw iony jest w  pew ne j p rzyda tne j 
do sprzedaży rzeczy; d ru g i rodzaj p racy w in ie n  być 
spożyty ,w czasie je j w yko nyw a n ia . P ie rw szy rodzaj 
p ra cy  obe jm u je  w szys tk ie  is tn ie jące w  postaci rzeczowej 
bogactwa m a te ria ln e  i in te le k tu a ln e  —  ¡mięso taik samo 
ja k  i  ks ią żk i; d ru g i obe jm u je  w szystk ie  rodzaje pracy, 
k tó re  zaspoka ja ją  ja k ą k o lw ie k  wyoibrażaliną lu b  rze ­
czyw is tą  potrzebę jednostki, luib na w e t narzucane są 
jednostce p rzec iw  je j w o li“ . (Tam że, s tr. 143).

Praca p ra co w n ikó w  transp o rtu  ła du nków  m a te r ia li-  
zu je  się „w  pew nej p rzyd a tne j do sprzedaży rzeczy“ ,' 
w  p ro du kc ie  m a te ria ln y m  przesun ię tym  w  przestrzeń, 
i  w  zm ian ie  m ie jsca położenia tego p ro d u k tu . Celowa, 
dzia ła lność transportowa,, zm ien ia jąca położenie p ro­
d u k tó w  ¡m aterialnych, dostarczająca p ro d u k ty  m a te r ia l­
ne do m ie jsc spożycia produkcyjnego, czy koinsum cyj- 
nego, zwiększa, bogactwo, m a te ria ln e  społeczeństwa. P ra ­
ca tych  p ra c o w n ik ó w  transportu , ja k  każda iinna praca 
w  p ro d u k c ji m a te ria ln e j, może ¡być zaku m u low a na ; a k u ­
m u lac ja  te j p ra cy  rea lizu je  Się w  a k u m u la c ji p ro du ­
k tó w  m a te ria ln ych , p rzew iezionych do m ie jsc spożycia.

Praca p ra co w n ikó w  transp o rtu  pasażerskiego jest t y l ­
ko  usługą osobistą w  stosunku do- człow ieka, s tw arza 
cz ło w ie ko w i w a ru n k i do regenerac ji jego s iły  roboczej 
(np. do jazd na wczasy) lu b  u m o ż liw ia  p rzystąp ien ie  do 
p racy (do jazd do pracy). Praca p ra co w n ikó w  transp ortu  
pasażerskiego jes t spożywana w  czasie je j w y k o n y w a ­
n ia , n ie  m a te ria liz u je  się w  żadnym  p rodukc ie  m ate­
r ia ln y m , n ie  może w ięc ¡być atoum ulowana, n ie  po­
w iększa bogactw a ¡m aterialnego społeczeństwa.

Toteż K . M a rks  nazywa w yra źn ie  /przewóz lu d z i t y l ­
ko  „usługą, w yko nyw a ną  dla  n ich  przez przedsięb ior­
cę“ . W  stosunku do przedsięb iorcy kap ita lis tycznego 
praca p ra co w n ikó w  transp o rtu  pasażerskiego, jest pracą 
p rodukcy jną , gdyż przynos i m u zysk. Ze społecznego 
je d n a k  p u n k tu  w idzen ia  praca p ra co w n ikó w  transp ortu
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pasażerskiego jes t pracą (nieprodukcyjną. N ie  oznacza to  
oczyw iście, że praca ta jest niepotrzebna, dla, społeczeń­
stwa. U s ług i przewozowe ,są potrzebne cz ło w ie kow i ta k  
ja k  u s łu g i lekarza, nauczyciela, p ra co w n ikó w  kim  i . t e ­
a tró w  itrp. Alby je dn ak  te  uisłuigi m og ły być w y k o n y w a ­
ne, m usi n a jp ie rw  zaistn ieć p ro d u kc ja  w agonów  i sa­
m ochodów osobowych, le k a rs tw  i  narzędzi leka rsk ich , 
szkół i podręczn ików  szkolnych, k in , tea tró w  i  ich u rzą­
dzeń. W ytw a rzan ie  p ro d u k tó w  ¡m ateria lnych je s t p ie r­
w otne, podstaw owe dla  społeczeństwa, poprzez p ro du ­
kc ję  d ó b r m a te ria ln ych  cz łow iek  osiąga zaspokojen ie 
sw ych potrzeb, czy to w  fo rm ie  bezpośrednie j kortsuim- 
c j i  p ro d u k tó w  im ateria lnyeh (chleb, odzież), czy to> 
w  fo rm ie  bonsum eji pod postacią różnych us ług (mo­
ż liw y c h  ty lk o  w ' oparc iu  o p ro du kc ję  m ateria lną).

N ie k tó rz y  ekonom iści, po w o łu jąc  śię na M arksa , k tó ­
ry  s k ry ty k o w a ł S m itha  iza jego szkockie po jm ow an ie  
m a te ria liz a c ji p racy  tw ie rdzą , że pracą p ro d u kcy jn ą  
jest .nie ty lk o  to, co m a te ria liz u je  się w  p ro du kc ie  rze­
czowym , ale i  przewóz ludz i. K . M a rks  m ów iąc o tym , 
w yd a je  -się, m ia ł n a  m y ś li ty lk o  przew óz ładunków . 
„Jest i  ta ka  gałąź p racy p rzem ysłow e j, ¡gdzie celem  p ra ­
cy n ie  jes t w  ogóle zm iana fo rm y  rzeczy, a le  ty lk o  
zm iana je j położenia w  przestrzeni. N a  p rzyk ład , je ś li 
to w a r dostarcza się z C h in  do A n g li i itd ,, to  na sam ej 
rzeczy n ik t  n ie  zauważy żadnych śladów  pracy, zuży­
te j na  przewóz...“  ((Teorii iprilbawocznoj s to im osti1, Cz. I, 
s tr. 141/2).

Z  powyższych rozw ażań w y n ik a  jasno —  w y d a je  m i 
się —  ro la  transp o rtu  w  p ro d u k c ji m a te ria ln e j społe­
czeństwa, w  w y tw a rz a n iu  p ro d u k tu  globalnego' i  do­
chodu narodowego!

T ransp o rt ła du nków  jest s ferą p ro d u k c ji m a te ria ln e j; 
praca p ra co w n ikó w  transp o rtu  ła du nków  je s t pracą 
p rodukcy jną . Poprzez oddz ia ływ an ie  n a  p ro d u k t m a­
te r ia ln y  w  ce lu  zm iany jego: m ie jsca położenia praca 
tych  p ra co w n ikó w  dodaje w artośc i przew ożonym  ła ­
dunkom , m a te ria liz u je  się w  przesun ię tym  w  przestrze­
n i p rodukc ie  m a te ria ln ym . Praca p ra cow n ikó w  tra n ­
spo rtu  ła d u n kó w  tw o rz y  dochód narodowy.

T ra n sp o rt pasażerów je s t s ferą us ług ; p raca  p ra ­
co w n ikó w  tra n sp o rtu  pasażerskiego n ie  je s t pracą p ro ­
dukcy jną . P rzew óz ludz i jes t usługą w  s tosunku  do 
cz łow ieka, n ie  m a te ria liz u je  się w  p ro du kc ie  m a te r ia l­
nym . Praca p ra co w n ikó w  transp o rtu  pasażerskiego n ie  
tw o rz y  inowej w artośc i, a w ięc n ie  uczestniczy w  tw o ­
rzen iu  dochodu ¡narodowego:. P rzeciw nie, na  u trzym a­
n ie  transp o rtu  pasażerskiego' idz ie  część dochodu na ­
rodowego', w ytw orzonego w  p ro d u k c ji m a te ria ln e j.

* * *

T ransport p rze ja w ia  się w  ¡każdej dz iedzin ie  p ro d u k ­
c j i  społecznej. Jest on n iezbędnym  elem entem  procesu 
p ro d u k c ji w  zakładzie przem ysłow ym , ¡na p lacu budo­
w y, w  gospodarstw ie ro lnym . Przenośniki', żu ra w ie  i in ­
ne urządzenia podnośne, k o le jk i i  in n e  ś ro d k i t ra n ­
spo rtu  w ew nątrzzakładow ego są po dstaw ow ym  ogn i­
wem , łączącym  w  jedną  całość proces p ro d u k c ji ca­
łego zakładu. A le  w ażny  jest n ie  ty lk o  transp o rt w e w ­
ną trzzak ładow y. Z ak ład  przem ysłow y, p lac bu dow y czy 
gospodarstwo ro ln e  w ym aga zew nętrznych połączeń 
transportow ych . T rzeba dow ieźć surowce, w yw ieźć w y ­
ro b y  gotowe, dostarczyć je  do m ie jsc dalszej p rodukc ji! 
czy m ie jsc spożycia, T e  niezbędne fu n k c je  przewozo­
w e spe łn ia  g łów n ie  transp o rt ko le jo w y , sam ochodowy 
i  wodiny.

Pojęciem  transp o rtu , ja ko  odrębnej gałęzi p ro d u k c ji 
m a te ria ln e j ob e jm u je m y n ie  tra n sp o rt w  ¡ogóle, ale 
transp o rt ja k o  w yo d rę bn ian y  organ izacy jn ie  d z ia ł dz ia­
ła lnośc i ¡gospodarczej, transp o rt użyteczności pu b licz ­
ne j. T y m  sam ym  w szystk ie  rodza je  transp ortu , is tn ie ­
jące w  postaci w yd z ia łów  transp ortow ych  w  zakładach 
przem ysłow ych, w  przedsięb iorstw ach budow lanych  
itp . —  O' ile  n ie  są one w yodrębn ione ma pe łn y  rozra­
chunek gospodarczy —  tnie m ogą być zaliczane do 
transportu , ja ko  odrębnej gałęzi p ro d u k c ji m a te ria lne j. 
W szystkie rodza je  n ie  w yod rębnionego transp o rtu  we­
wnątrzzakładowego', tra n s p o rt sam ochodowy i  konny, 
nie zorganizowane w  odrębne je dn os tk i gospodarcze, są 
częścią sk ładow ą przedsięb iorstw , w  k tó ry c h  ta k ie  ro­
dzaje transp o rtu  is tn ie ją .

P odstawą podz ia łu  m iędzy transportem , ja k o  odręb­
na (gałęzią p ro d u k c ji m a te ria ln e j, a transportem  n iezo r- 
ganizow anym  ¡są s tosunk i fo rm a lno -p raw ne  i  finanso­
we. Praca, tra n sp o rtu  niewyoidrębnianegio ¡nie uzewnę­
trz n ia  Się, z p u n k tu  w idzen ia  ¡księgowości i  finansów  
przedsięb iorstw a (np. przem ysłowego)1, w  .odrębnie is t­
n ie jących dochodach, ja k o  e kw iw a le nc ie  za -jego' p ro ­
dukcję . N ie ma rozliczeń pom iędzy ty m  transportem , 
a in n y m i ¡kom órkam i tego samego ¡przedsiębiorstwa lu b  
sam ym  przedsięb iorstw em  w  drodze „kupna-sprzedaży“ . 
Jedynie w  drodze w e w nę trznych  roz liczeń kosztow ych 
koszt p racy tego transp o rtu  obciąża koszty  p ro d u k c ji 
przedsiębiorstwa.

T ransport n iew yodrębm ony n ie  w y k a z u je  finansow o 
na zew ną trz  oddzie ln ie  is tn ie ją ce j ¡p rodukc ji; jego praca 
jes t je d n ym  z e lem entów  sk ładow ych  p ro d u k c ji g loba l­
nej przedsięb iorstw a (.n,p. przem ysłowego) ja k o  całości.

Z powyższych w zg lędów  w  s tru k tu rz e  b ranżow ej p ro­
d u k tu  globalnego i  dochodu narodowego' w  dz ia le  tra n ­
spo rt je s t ¡u jm owany jedyn ie  transp o rt w yodrębn iony  
zw any ogóln ie  transportem  publicznym,.

W  (Polsce d o  tra n s p o rtu  publicznego, ja k o  odrębnej 
gałęzi p ro d u k c ji m a te ria ln e j w in n iś m y  zatem  zaliczać 
z transp o rtu  uspołecznionego: ¡przedsiębiorstwo Polskie 
K o le je  Państwowe, p rzedsięb iorstw a P aństw ow ej K o ­
m u n ik a c ji ¡Samochodowej, przedsiębiorstwo' PU L „L o t“ ,, 
p rzedsięb iorstw a Ż eg lug i Ś ród lądow ej, przedsięb iorstw a 
Żeglug i M o rsk ie j i  P rzybrzeżne j, b ranżow e przedsię­
b io rs tw a  tra n sp o rtu  drogowego' oraz transp o rt p ry w a t­
n y  sam ochodowy i  ¡konny.

W yżej w ym ien ione  przeds ięb iors tw a , m a ją  w  zasa­
dzie c h a ra k te r przewozowy. Oprócz n ic h  do dz ia łu  
tra n sp o rtu  w in n y  ¡być zaliczane przedsięb iorstw a prze­
ła du nkow e  i  spedycyjne. Dzia ła lność ich  je s t n iezbędna 
w  procesie tra n sp o rto w ym  i  ¡spełniają ¡one w  s tosunku 
do ła d u n ku  podobną ro lę , ja k  p rzedsięb iorstw a prze­
wozowe. D o  tafcidh przeds ięb io rs tw  należą: Zarządy 
P ortów , K o le jo w e  P rzedsięb io rstw o Robót Ładunko­
w ych , C. H a rtw ig , Agencje M o rsk ie  i  P o lfrach t.

M ów iąc o- transporcie , jako- o  odrębnej ga łęzi p ro ­
d u k c ji m a te ria ln e j na leży jeszcze om ów ić zagadnienie 
pub licznych  d róg  ko łow ych  i  w odnych  śród lądow ych, 
ja k o  ¡nieodłącznych e lem entach środków  p racy i  p ro­
cesu przewozowego transp o rtu  samochodowego', ko n ­
nego i  wodnego śródlądowego'. W  tych  rodza jach tra n ­
spo rtu  d rog i są oddzielone o rgan izacy jn ie  bd  ¡przedsię­
b io rs tw  przewozowych. K oszt -utrzym ania dróg ¡koło­
w ych  i  w odnych n ie  jes t s k ła d n ik ie m  kosztów  p ro d u k ­
c j i  korzysta jącego z n ic h  transportu , a  w ięc  ty m  sa­
m ym  n ie  w chodz i do w a rtośc i p ro d u k c ji tego transp o r­
tu.

U trzym an ie  dróg ko łow ych  i w odnych  finansow ane 
jest ze (środków budże tow ych ; w łasne dochody dróg są 
zn ikom e w  ¡porównaniu z kosztami: u trzym an ia . R e jony  
E ksp loa tac ji D róg P ub licznych  ¡(kołowych) i  R e jony 
Dróg W odnych są prowadzone w g zasad rozra chu nku  
gospodarczego. W artośc ią  ich  p ro d u k c ji są ¡koszty 
u trz y m a n ia  dróg.

Jak ¡należy ocenić ro lę  dróg w  p rodukc ji, m a te ria l­
ne j? D ro g i są n ieodzow nym  elem entem  środków  pracy 
tra n sp o rtu  drogowego i  wodnego. Podobnie ja k  to ma 
m ie jsce w  transporc ie  k o le jo w y m  zużycie dróg m a pod­
w ó jn y  ch a ra k te r ekonom iczny: ¡spożycie p ro d u kcy jn e  —  
zużyw anie dróg przez tra n sp o rt przewożący ła d u n k i 
i  spożycie koinsumcyjine —  zużyw anie dróg przez trans­
p o r t pasażerski. W  zw iązku  z ty m  w  części u trzym an ie  
dróg w in n o  być  zaliczone do p ro d u k c ji m a te ria ln e j, 
tw orzące j dochód narodow y. O czywiście może być tu  
ty lk o  m ow a o drogach ko łow ych , gdyż w  drogach w od­
nych, o ile  są naw e t (dokonane jak ieś  in w ^ ty c je ,  to 
z re g u ły  m a ją  ¡one c h a ra k te r pozatransportS w y (¡inwe­
s tyc je  o charakterze energetycznym , przeciw pow odzio­
w ym , gospodarki w odne j d la  m ias t itp .).

S praw a w yodrębn ien ia  części p ro d u kcy jn e j dróg ko­
ło w ych  n ie  je s t stosunkow o ła tw a . Po- drogach jeżdżą 
sam ochody ciężarowe i  ¡osobowe, autobusy, m otocyk le1, 
różne po jazdy konne. W yda je  się za na jsłusznie jsze 
p rzy jęc ie  k ry te r iu m  umownego, a m ia no w ic ie  stosunku 
sam ochodów c iężarow ych do ogółu drogow ych po jazdów  
m echanicznych.
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W  ten sposób zosta ły  w ym ien ione  w szystk ie  o rg an i­
zacje transportow e, k tó re  wchodzą do- transportu , ja ko  
oddzie lne j gałęzi p ro d u k c ji m a te ria ln e j. P rod ukc ja  tych  
o rgan izac ji, w  części dotyczącej tra n sp o rtu  ła du nków  
tw o rz y  dochód narodow y.

* * *

Dochód na rodow y może ¡być ob liczany dw iem a me­
todam i: albo ja ko  sum a p ro d u k c ji czystej poszczegól­
nych  ga łęzi gospodarki na rodow e j (tzw . m etoda p ro ­
du kcy jna ), a lbo ja k o  suma p łac i  in nych  w y p ła t typu  
płac zarobkow ych  oraz czystego dochodu (akum ula ­
c ji)  tych  gałęzi (tzw. osobowa).

Zastosowanie posiada g łów n ie  m etoda p ro du kcy jną , 
gdyż p rz y  zastosowaniu te j m etody ob liczan ia  p ro d u k ­
c ja  czysta zostaje zw iązana bezpośrednio' z p ro d u kc ją  
g lobalną, w ska źn ik iem  ogóln ie p rz y ję ty m  w  planowa^ 
n iu  i  w  statystyce. P rzy jm u ją c  za p u n k t w y jśc ia  p ro ­
du kc ję  g lobalną po trąca  się z  n ie j tę część, k tó ra  od tw a­
rza poprzednio zm ateria lizow aną pracę (tzw . koszty 
materialne); pozostała różnica stanow i produkcję czy­
stą.

P rod uk tem  p ra cy  tra n sp o rtu  jest zasadniczo p rzew ie­
z ien ie  lulb prze ładow an ie  ła dunków , a zatem  w ie lkość 
p ro d u k c ji przeds ięb iors tw  transportow ych  ch a ra k te ry ­
zu je  się ilośc ią  w yko na nych  tonolkm w zg l. p rze ładow a­
n ych  ton. Jednak powyższe w s k a ź n ik i na tu ra lne  n ie  
m a ją  p raktycznego zastosowania p rzy  ocenie p ro d u k c ji 
całości tra n sp o rtu ; w ska źn ik i n a tu ra ln e  nie  mogą być 
sum owane z  sobą. D la  obliczeń w ięc p ro d u k c ji całego 
tra n sp o rtu  m us im y się posług iw ać w ska źn ika m i w a r­
tośc iow ym i.

P ro d u kc ją  g loba lną transportu , w yrażoną w  fo rm ie  
w artośc iow e j są dochody p rzeds ięb io rs tw  z ty tu łu  prze­
w ozu ła du nków , p rze ła dun ków  i spedycji. W  transpor­
cie nie is tn ie ją  (w  sensie ew idency jnym ) po jęcia  p ro­
d u k c ji go tow e j, a  n ie  sprzedanej i  p ro d u k c ji imeza-koń- 
czonej i  d la tego p ro d u kc ja  ¡globalna ró w n a  się docho­
dom  (sprzedaży).

Oprócz dochodów  o cha rakte rze  czysto' transp o rto ­
w y m  (przewozy, p rze ładunk i, spedycja) p rzedsięb ior- 

( s tw a  transp ortow e  posiadają jeszcze dochody z tzw . 
p ro d u k c ji pom ocniczej) np. z p ro d u k c ji w a rsz ta tó w  na­
praw czych  rea lizow ane j na  zew ną trz  i z dz ia ła lnośc i 
ha nd low e j ¡(sprzedaż m a te ria łów ). Z uw a g i ¡na to, że o r ­
gan izacy jn ie  te  dz ia ła lnośc i uiboczne są zw iązane n ie ­
od łącznie z p rzeds ięb io rs tw am i transp o rtow ym i, docho­
d y  z ich  ty tu łu  w in n y  być w łączane do p ro d u k c ji glo­
ba ln e j transportu .

P rod ukc ję  g loba lną jednego z rodza jów  transp o rtu  
lu b  całości tra n sp o rtu  ob licza się m etodą zakładową, 
to  znaczy, że p ro d u kc ja  g loba lna jednego- z  rodza jów  
lu b  całości transp o rtu  ró w n a  się sum ie p ro d u k c ji g lo­
ba lnych  ¡poszczególnych przeds ięb iors tw  ¡(lub in nych  o r ­
gan izac ji, a le  prow adzonych wg. pełnego w ew nę trzne­
go roz ra chu nku  gospodarczego). Jednostka n-a n iep e ł­
n y m  rozrachunku  gospodarczym  n ie  posiada oddzie ln ie  
ew idenc jonow ane j p ro d u k c ji g loba lne j.

W  procesie p ro d u k c ji transportow e j następu je  zuży­
c ie  środków  transportow ych , urządzeń prze ładunko­
w ych , p a liw a  i  in n ych  p ro d u k tó w  m a te ria ln ych , w  k tó ­
ry c h  je s t uprzedm iotow iana ' praca in n y c h  ga łęzi p ro ­
d u k c ji m ateria lnej.. D latego dla  o trzym an ia  p ro d u kc ji 
czyste j, juko- w a rto śc i n o w o w ytw o rzo ne j w  transp o r­
c ie  ode jm u je  się z p ro d u k c ji g loba lne j w a rtość p racy 
up rzedm io tow ione j czy li ta k  zwane koszty  m ate ria lne .

W  transporc ie  w ys tęp u ją  z reg u ły  następujące koszty 
¡m aterialne:

1. odpisy am ortyzacyjne, ja k o  odpow iedn ik  zużycia 
w  p ro ces ie -p ro du kc ji ś rodków  trw a ły c h  (taboru, budo­
w l i  d rogow ych, b u d yn kó w  itp.).

2. pa liw o , części zapasowe i inne m a te ria ły  -oraz ener­
g ia  (elektryczność, gaz, para), zużywane w  procesie p ro ­
d u k c ji.

3. in ne  koszty  m a te ria ln e  ja k : a) koszty rem ontów  
¡bieżących i  ś rednich tabo ru  i  innych  środków  trw a ­
łych , w yko n yw a n ych  sposobem zleconym , b) koszty 
ob róbk i obcej, c) koszty  transp o rtu  obcego, d) koszty 
p rze ła dun ków  obcych, e) koszty z ty tu łu  czynszów 
dzierżaw nych za tabor, m agazyny i  inne urządzenia

p ro du kcy jne , f) inne koszty o cha rakte rze  m a te ria l­
nym .

O dpisy am ortyzacy jne  ś rodków  trw a łych , zużycie m a­
te r ia łó w  i ene rg ii m a ją  cha rak te r ¡kosztów typow o m a­
te ria lnych . M ów iąc o  zużyciu  m a te ria łó w  (energ ii) 
trzeba m ieć na uwadze, że z  p u n k tu  w idzen ia  m etody 
obliczeń p ro d u k c ji czyste j do- ¡kosztów m a te ria ln ych  
w in n o  być zaliczane zużycie  m a te ria łó w  (energii), na­
bytych z zew nątrz, z poza dane j je dn os tk i na  pe łn ym  
rozrachunku  gospodarczym. Poza ty m  do kosztów  m a­
te r ia ln ych  zalicza się ty lko- spożycie p ro d u kcy jn e  m a­
te ria łó w , a zatem  n ie  są kosztam i m a te ria ln y m i p ro ­
d u k c ji św iadczenia w  na tu rze  ma rzecz p ra cow n ikó w , 
ja k  'um undurow anie  (oprócz odzieży ochronnej i  robo­
czej), w ęg ie l depu ta tow y, w yżyw ien ie  załóg na s ta t­
kach itp . Św iadczenia w  na tu rze  m a ją  ch a ra k te r p łac 
i  s tanow ią  e lem ent p ro d u k c ji czystej.

Przedsiębiorstwo- transp o rtow e  zużyw a w  procesie 
p ro d u k c ji oprócz m a te ria łó w  i  energ ii, w y tw o ry  pracy 
in n ych  p rzeds ięb io rs tw  p ro d u k c ji m a te ria ln e j w  p e w ­
ne j sw o is te j fo rm ie , w  fo rm ie  tzw . us ług obcych. Do­
kon yw a n ie  rem on tów  (bieżących i  średnich taboru  
i  urządzeń, O bróbki m a te ria łó w  i- p ó łfa b ry k a tó w  poza 
danym  przeds ięb iors tw em  transp ortow ym , korzystan ie  
z p racy  in n ych  o rg an izac ji p rzew ozow ych i  p rze ła dun ­
kow ych , ko rzys tan ie  z obcych m agazynów  i  in n ych  
urządzeń p ro d u kcy jn ych  itp . pow odu je  pow staw an ie  
z tego- ty tu łu  w  przedsięb iorstw ach transportow ych  
kosztów  o -charakterze, m a te ria ln ym . Z używ an ie  w  p ro­
d u k c ji transp o rtow e j powyższych usług m a te ria ln ych  
jes t kosztem  m a te ria ln ym  p ro d u k c ji g lobalne j transp o r­
tu.

Po od jęciu  z w a rto śc i p ro d u k c ji g loba lne j powyższych 
kosztów  .m ateria lnych o trzym u je m y  p ro du kc ję  czystą, 
jatko w y tiw ó r p ra cy  w y łączn ie  danego przedsięb iorstw a 
transportow ego.

P ro d u kc ja  -czysta transp ortu , ta k  ja k  i  -dochód naro­
dow y w  ogóle, -składa się z  ¡produktu dl-a- siebie, pobie­
ranego przez p ra c o w n ik ó w  transp o rtu  w  fo rm ie  p łac 
i z p ro d u k tu  d la  społeczeństwa, odprowadzanego d-o- b u ­
dżetu państw-a ja-ko -czysty dochód społeczeństwa so­
cja listycznego. Po-wyższy podz ia ł m a  cha rak te r czysto 
ekonotmi-czny. W  p ra k tyce  z p u n k tu  w idzen ia  ¡rachun­
k u  kosztów w łasnych w ys tępu je  in n y  podział, a m ia ­
no w ic ie  n-a :skła'dni'ki p ro d u k c ji czystej, będące koszta­
m i p ro d u k c ji p rzeds ięb io rs tw  transp o rtow ych  i  na 
s k ła d n ik i p ro d u k c ji -czystej w yraża jące czysty dochód 
przedsięb iorstw .

Do p ierw sze j g rupy  s k ła d n ik ó w  p ro d u k c ji czystej, 
stanow iących koszty p rzeds ięb io rs tw  transportow ych , 
zalicza się: a) p łace p ra c o w n ik ó w  fizycznych  i  um ysło ­
w ych , ta) -diety de legowanych, c) świadczenia socjalne,
d) nagrody, e) s k ła d k i Ubezpieczeń -społecznych, f)  po­
d a tk i ¡komunalne, op ła ty  sądowe j  a rb itrażow e, s k ła d k i 
ubezpieczeń -rzeczowych, g) subsydia w yp łacane orga­
nizacjom , zaliczanym  do s fe ry  usług, np. Dom  M a­
rynarza.

Płace, d ie ty , św iadczenia s-ocjalne i nagrody w y ra ­
żają tę -część dochodu ¡narodowego, -którą bezpośrednio 
otrzym -ują uczestnicy p ro d u k c ji .m ateria lne j (p ro du k t 
d la  siebie).

S k ła d k i ubezpieczeń społecznych, podaitki itp . są 
częścią sk ładow ą p ro d u k tu  d la  społeczeństwa, w yraża ­
ją  część w ytw orzonego do-cho-du narodowego ’ przezna­
czoną na cele o-góln-ospo-łeczne.

D ruga g ru pa  s k ła d n ik ó w  p ro d u k c ji czyste j, to  ju ż  
czysty do-chód (zwany potocznie aku m u lac ją  przedsię­
b io rs tw ). Jest to różn ica ¡pomiędzy w artośc ią  p ro d u k c ji 
globalnej,, a -koszta-mi je j w y tw o rzen ia  w  dan-y-m przed­
s ięb io rs tw ie . ¡Na to  sk łada  się poda tek od operacji, n ie - 
tow a rów ych  (wzgl. ob ro tow y) i  zysk przedsięb iorstw a. 
Podatek od ¡operacji ni-etoiwarowych i  zysk to rów n ież  
czystyM oehód społeczeństwa socjalistycznego-.

P rzyk ładow o  powyższe rozw ażania m ożna -przedsta­
w ić  w  ¡następujący sposób, np. w  przeds ięb io rs tw ie  
transportow ym  dochody z  tytu-ł-u przewozu ła d u n kó w  
wynoszą 100 jednostek; koszt uzyskania- tych  docho­
dów , a w ięc koszt w łasny  p ro d u k c ji, w ynos i —  87, z te ­
go: koszty  m a te ria lne  —  35, w ynagrodzen ia  bezpośred­
n ie  uczestników  p ro d u k c ji —  40, s k ła d k i ubezpieczeń 
społecznych, p o d a tk i kom una lne , Ubezpieczenia rzeczo­
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w e itp . —  12; oraz poda tek od op e ra c ji n ie tow arow ych  
—  10 i  zysk —  3 jednos tk i. P rod ukc ja  czysta w  ty m  
p rzypadku  w yn iesie :

p ro d u kc ja  g lobalna 100
m n ie j koszty m a te ria ln e  35

produikcj-a czysta 65

Z p ro d u k c ji czystej p rzypada na : p ro d u k t d la  siebie 
—  ¡bezpośrednie w ynagrodzen ie  p ra co w n ikó w  tra n sp o r­
tu  40, p ro d u k t d la  społeczeństwa 25, z  tego1 do kosztów  
p ro d u k c ji tra n sp o rtu  w chodzi 12, a reszta (13) jes t 
czystym  dochodem (tzw. akum ulac ją ) p rzeds ięb io rs tw  
transportow ych.

* * *

W a ru n k ie m  ro z w o ju  gospodarki soc ja lis tyczne j 
i w zro s tu  dob roby tu  społeczeństwa je s t s ta ły  w zros t 
dochodu narodowego. W  transporc ie  w zro s t dochodu 
narodowego p rz e ja w ia  się z je d n e j s tro n y  przez w zrost 
p ro d u k c ji transp o rtu  zgodnie z po trzebam i ro zw ija ją ce j 
się gospodarki na rodow e j z d ru g ie j zaś przez obniżkę 
kosztów  w łasnych  p ro d u k c ji.

Lepsze w yko rzys tan ie  taboru  i  urządzeń, zm niejsze­
n ie  zużycia  m ateria łow ego, w zrost w yda jnośc i p ra cy  na 
jednostkę p ro d u k c ji transp ortow e j, mpf- na 1 tonokm , 
autom atycznie rz u tu ją  na w zros t p ro d u k c ji czystej 
transportu . Zm nie jszen ie u d z ia łu  kosztów  m ate ria ln ych  
w p ły w a  bezpośrednio na w zrost p ro d u k c ji czystej w  
ogóle, a w zros t w yda jnośc i p ra cy  w p ły w a  rów n ież  na 
w zrost te j części p ro d u k c ji czystej, k tó ra  jes t rea lizo ­
w ana bezpośrednio ma rzecz p ra co w n ikó w  transp o rtu  
w  fo rm ie  płac.

P ro d u kc ja  transp ortu , polegająca na przem ieszczaniu 
dó b r m a te ria ln ych  w  przestrzeni, n ie  w yraża  się w  od­
dz ie ln ie  _ is tn ie jącym , n o w y m  p ro du kc ie  m a te ria ln ym . 
Z uw ag i na tę szczególną cechę p ro d u k c ji transp orto ­
w e j dzia ła lność w szystk ich  o rgan izac ji gospodarczych 
w in n a  iść w  k ie ru n k u  zm nie jszan ia  po trzeb  transp o r­
tow ych  k ra ju , a ty m  sam ym  zm nie jszania u d z ia łu  p ra ­
cy transp o rtu  w  p ro d u k c ji m a te ria ln e j społeczeństwa. 
W łaśc iw a  'loka lizac ja  'nowych zak ładów  przem ysłow ych

i  re jon izac ja  p ro d u k c ji ro ln e j w in n y  zbliżać m ie jsca 
p ro d u k c ji do  m ie jsc koinsum cji, p ra w id ło w a  d ys tryb u c ja  
p ro d u k c ji przem ysłow ej i  ro ln e j wiinina e lim inow ać zu ­
pe łn ie  w sze lk ie  p rz e ja w y  n ie rac jona lnośc i przewozów. 
W  w a run kach  u s tro ju  socja listycznego je s t to c a łko w i­
c ie  m oż liw e  i  przez to. mogą się zm nie jszyć koszty obro­
tu  w  p ro d u k c ji m a te ria ln e j społeczeństwa.

W  Polsce ud z ia ł transp o rtu  publicznego w  tw orzen iu  
dochodu narodowego, liczony w  cenach bieżących, jes t 
n ie w ie lk i i  w yn os i ok. 2%. W  cenach n iezm iennych 
udz ia ł ten  jest dużo* w yższy i  w ynosi ok. 5%. T a k  po­
w ażna różn ica  w y n ik a  z sam ej m etody ob liczeń p ro ­
d u k c ji czystej w  gospodarce na rodow e j, po legające j na 
tym , że z g loba lnych w p ły w ó w  za p ro du kc ję  w  cenach 
bieżących od licza się sumę kosztów  m a te ria ln ych . W ar­
tość dochodu narodowego, rea lizow anego w  dane j ga­
łęzi p ro d u k c ji m a te ria ln e j zależy zatem  od p o lity k i 
pańs tw a  w  zakresie cen ta k  ma ś rod k i p ro d u k c ji, ja k  
i  na. p ro du kc ję  tych  gałęzi.

W  trans porc ie  ła d u n k ó w  z uiwagi na  to, że w  g łów n e j 
m asie p ro d u kc ja  tra n sp o rtu  rea lizow ana  jes t w  ra ­
m ach gospodarki * uspołecznionej, ta ry fy  przewozowe 
i  p rze ładunkow e są usta lane w  zasadzie na bazie kosz­
tó w  w łasnych  p ro d u k c ji p rzeds ięb io rs tw  transp o rto ­
w ych , podczas gdy ceny np. w  przem yśle le k k im  są 
usta lane z dość znaczną ¡akum ulacją (w ysoki podatek 
obrotow y). W  w y n ik u  tego udz ia ł rea lizow ane j w  ce­
nach bieżących p ro d u k c ji czystej transp o rtu  w  docho­
dzie na rod ow ym  k ra ju  jes t nieznaczny i  d la  b liż e j n ie  
zaznajomionego' ze sp raw am i zw iązanym i z usta lan iem  
cen i ta ry f  może się w ydaw ać, że praca p ra co w n ikó w  
tra n sp o rtu  je s t m a ło  w yd a jn a , a transp o rt ja ko  ta k i jes t 
bez znaczenia d la  dochodu narodowego.

D la p ra w id ło w ośc i ¡oceny u d z ia łu  poszczególnych ga­
łęzi gospodarki na rodow e j w  tw o rze n iu  dochodu na ro ­
dowego posłużą nam  przyszłe ceny po ró w n yw a ln e  (od 
r. 1956), oparte  na kosztach w łasnych  p ro d u kc ji. Do­
p ie ro  w  oparc iu  o przyszłe  ceny po ró w n yw a ln e  w y l i ­
czona p ro d u k c ja  czysta poszczególnych ga łęzi gospodar­
k i  na rodow e j i dochód na rod ow y  całego1 'k ra ju  pozwolą 
na w yciągn ięc ie  w łaśc iw ych  w n io s k ó w  odnośnie udzia­
łu  tra n sp o rtu  w  dochodzie narodow ym .

E. SO B O LEW SK I i E. T A B A C Z Y Ń S K I (Warszawa)

N ie k tó re  zagadnienia z zakresu prob lem atyki 
m asow ej kom unikacji m ie jsk ie j ( I I )

O bok om aw ianych  czyn n ik ó w !) podstaw ow e znacze­
n ie  d la  p ro b le m a ty k i m asowej k o m u n ik a c ji m ie js k ie j 
posiadają także p rze s ła n k i ¡demograficzne. M iasto o  m a­
łe j ilośc i m ieszkańców  ¡nie może być źród łem  dużych 
¡potoków podróżnych, uzasadnia jących założenie l in i i  
k o m u n ik a c ji m asowej. O gó lnie p rz y jm u je  s ię 2), że 
m iasta  m ające około ,50 tys. m ieszkańców  po w in ny  już  
posiadać lin ie  autobusowe lu b  tro lleybusow e, zaś m ia ­
sta o za ludn ien iu  ponad 100 tys. l in ie  tra m w a jo w e .

Obok ogó lne j liczby  ludności ważną ¡również rzeczą 
je s t s tru k tu ra  ludności. In te re su je  nas ile  jest w  m ie ­
ście osób udających się codziennie do p racy  ś rodkam i 
k o m u n ik a c ji m asow ej (robotn icy, urzędn icy, obsługa 
sklepów  itp .), ja k a  jes t ilość uczn iów  i  ¡studentów, jaika 
ilość ¡osób dojeżdża średnio do p racy  -w m ieście z ¡poza 
m iasta. Każda z tych  grup ¡posiada w łaśc iw e  dla  siebie 
godziny podróży w  m ieście. Znajom ość tych  g ru p  lu d ­
ności u ła tw i dostosowanie do ich potrzeb l in i i  i środ­
k ó w  kom u n ikacy jn ych .

D okonan ie  w yb o ru  środka kom un ikacy jnego  d la  za­
spokojen ia  potrzeb danego m iasta, lu b  potrzeb d z ie ln i­
cy w  danym  m ieście, lub, po trzeb zw iązanych z p rze­

1) Patrz N r 4/5'5 „T ransport“  str. ¡105.
2) Por. W. G. Dawidowitcz, Planowanie m iast, Warsza­

wa 1951 str. 256.

jazdam i m iędzy okreś lonym i g rupam i dz ie ln ic  m iasta, 
lu b  wreszcie z  po trzebam i ty lk o  danej g rupy  dz ie ln ic  
m iasta —  je s t zadaniem  w ym aga jącym  oparcia  się na 
m oż liw ie  dok ładnych  podstawach, okreś la jących  zaró­
w no w ie lkośc i i  k ie ru n k i przewozów  ja k  rów n ie ż  w a ­
ru n k i techniczne prow adzen ia  tra s  oraz cha ra k te rys ty ­
kę w yda jnośc i usług taboru.

A n a lizu ją c  cechy po jazdów  obsługujących m asowy 
ruch  m ie js k i na leży podkreślić , że na jb a rdz ie j is to tną 
ich  cechą jes t pojem ność, t. zn. ¡suma ilośc i m ie jsc ¡sie­
dzących i  sto jących ofe row ana przez dany  pojazd. Ilość 
m ie jsc sto jących je s t iloczynem  po w ie rzchn i W olnej do 
s tan ia  przez p rzy ję tą  norm ę osób sto jących n a  je d ­
nostkę po w ie rzchn i ,pp.: 4 osoby na 1 m 2.

P orównawcze zestaw ienie po jem ności m ie jsk ich  
środków  lo kom o c ji p rzedstaw ia  ¡się następująco w  oso­
bach:

—  taksów ka, bez k ie ro w cy  
-—• autobus, tro lleybus ,
w  zależności od typu  
•— tra m w a j 

bez przyczepki 
z przyczepką

—  pociąg e lek tryczny  ko le i 
po dm ie jsk ie j (6—9 wagonów )
—  m etro  (4— 10 wagonów)

*%

3, 4

50, 70, 100, 120 

100
180— 200

1000— 1500
700— 1800
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D rugą  is to tną  cechą środków  obsługujących m asow y 
ruch  m ie js k i jes t zdolność przew ozow a t. j.  ilość m ie jsc 
o fe row anych  przez po jazdy w  jednostce czasu np. w  1 
godzinie. O trzym u jem y ją  jaiko iloczyn  po jem ności po­
jazdów  przez ich  częstotliwość. Częstotliwość ruchu  
czy li odstęp w  czasie pom iędzy k o le jn y m i po jazdam i 
po rusza jącym i się po te j sam ej drodze i  w  ty m  sam ym  
k ie ru n k u  zależy od w łaśc iw ośc i technicznych pojazdu, 
decydu jących o jego szybkości, przyspieszeniu i ham o­
w a n iu , od czasu po s to ju  po jazdu na przystankach  oraz 
od cha rak te ru  technicznego d ro g i i  rod za ju  urządzeń 
bezpieczeństwa ruchu.

¡Częstotliwość ruchu  d la  różnych  ¡pojazdów masowej 
k o m u n ik a c ji m ie js k ie j p rzedstaw ia się następu jąco:3)

W yszczegó ln ien ie

M in im a ln y  
odstęp  

tu czasie 
UJ sekundach

M aksym alna
ilość

ko le jn y c h  
p rze jazdom  

m ciągu 
1 godz iny

taksó inka 5 720
autobus, tro lle y b u s 60 60

tram u ia j:
— bez p rzyczepk i 50 72
z p rzycze p ką 60 60

poc iąg  e le k tr. p o d m ie js k i 150 24
m e tro 1 0 5 -1 2 0 3 4 - 3 0

¡Zdolność przewozowa różnych środków  lokom oc ji 
osiąga następujące w ie lkośc i:

W yszcze g ó ln ie n ie
M aksym alna  

zdo lność przem ozo- 
rna m osobach/godz.

W  %%

taksó inka 2 800 100
autobus, tro lle y b u s 7 200 257
tram ina j:

— bez p rzycze p k i 7 200 257
— z p rzyczepką 12 000 428

poc iąg  e le k tr. p o d m ie jsk i 36 000 1 285
m etro 61 200 2 185

P ełną cha rak te rys tykę  jednak  om aw ianych  ¡pojaz­
dów  określa  t.  zw . w yda jność przewozowa, t j .  iloczyn 
zdolności p rzew ozow ej ¡przez szybkość hand low ą po­
szczególnych po jazdów . W ydajność przewozową m ie ­
rz y m y  wiięc w  pasażerokilom etrach ¡na godzinę. W pro ­
wadzenie tego po jęcia um o ż liw ia  p o rów nyw a n ie  pracy 
przew ozow ej różnych środków  k o m u n ik a c ji m ie jsk ie j.

P on iże j podano zestaw ienie porów naw cze o r ie n ta c y j­
nych  szybkości hand low ych  i w yd a jn ośc i ¡przewozo­
w y c h  d la  poszczególnych ś rodków  m asowej k o m u n i­
k a c ji m ie js k ie j:

W yszczegó ln ien ie
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3 §3

taksó inka 25 70 000 100
autobus, tro lle y b u s 18 130 000 186
tram m aj;

— bez p rzycze p k i 16 115 000 165
— z p rzyczepką 16 192 000 274

pociąg e le k tr. p o d m ie js k i 35 1 260 000 1 800
m etro 35 2 142 000 3 060

W zajem ne pow iązan ie  i ocenę cech techniczno-go­
spodarczych środków  m asowej k o m u n ik a c ji m ie js k ie j 
u m o ż liw ia  następujące zestaw ienie:
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Spośród w szystk ich  środków  k o m u n ik a c ji m ie js k ie j 
ja k ie  obsłużyć moigą ru ch  ¡pasażerski pom iędzy dwom a 
punktam i, m iasta  do na jdroższych, je ś li chodzi o ¡kosz­
ty  inw estycy jne , należą ś ro d k i k o m u n ik a c ji, szynowej 
(pociąg e lektryczny, tra m w a j) , ¡wymagające oprócz ta ­
boru  —  budow y to ró w  i urządzeń towarzyszących. 
N a jtańszym  środk iem  jes t autobus, z k tó ry m  są z w ią ­
zane m a łe  kasa ty towarzyszące (o ile  p o m in iem y koszt 
budow y ulic).

K oszty eksp loa tac ji ¡natomiast pozostają w  o d w ro t­
nym  stosunku, co ilu s tru je  pa,stępujące zestaw ienie:

W yszcze g ó ln ie n ie K oszt m łasny 1 pas./km
m %% * )

tram m aj z p rzyczepką 100
pociąg  e le k tr. 150
autobus 160
taksó inka 450
prze jazd  m o to cyk le m 360
p rze jazd  rom erem 70

U w zg lędn ia jąc  łącznie ¡koszty in w estycy jne  i eks­
p loa tacy jne  s tw ie rdz ić  można, że autobus tańszy jest 
od tra m w a ju  ty lk o  w tedy, gdy natężenie ruchu  w  go­
dz in ie  szczytowej nie przekracza 2000 osób. Pow yżej 
te j g ra n icy  p ierw szeństw o m a ju ż  eksp loatacja tra m ­
w a jów . S tosunek ulega zm ianie , gdy w  eksp loatac ji 
używ ane są autobusy o po jem ności olk. 100 osób. 
W  ty m  p rzypadku  autobusy mogą być tańsze od tra m ­
w a jów .

P orów nan ie  kosztów  pow inno  być przeprowadzane 
ostrożn ie z uw zg lędn ien iem  kon kre tnych  w a ru n k ó w  
.w poszczególnych m iastach. W zajem ny stosunek kosz-

81 Por. Dawidowicz, j, w. str. 255. i )  P ira th , j.  w . s tr. 233.
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tó w  p a liw a  ,p łynnego i  en e rg ii e lek tryczne j oraz poziom  
płac w p ły w a ją  znacznie na usta len ie  ekonom icznej 
g ran icy  używ alności poszczególnych środków  lokom o­
c ji m ie jsk ie j.

Dotąd om ówiono pokró tce  ogólne założenia u rb a n i­
styczne i  dem ograficzne p lan ow a n ia  k o m u n ik a c ji 
m ie js k ie j oraz cha rak te rys tykę  techniczno-ekonom icz­
ną stosowanych w  te j k o m u n ik a c ji pojazdów . Celem 
tych  .rozważań by ło  podkreślen ie  ważności znaczenia, 
ja k ie  posiadają p la n y  budow y i ro zw o ju  m iast d la  p ra ­
w id łow ego rozw iązan ia  zagadnień m asowej k o m u n ika ­
c j i  m ie js k ie j oraz zo rien to w an ia  się w  rodza jach po­
jazdów. Z  ko le i poruszyć na leży dalsze pojęcia, ja k ie  
p o w in n y  być uw zględn iane, aby p ra w id ło w o  dostoso­
w ać lin ie  i ś rodk i ¡kom un ikac ji m ie js k ie j do potrzeb 
przewozowych m iasta.

W szelk ie  ruch y  m ieszkańców  po m ieście odbyw ają  
się bądź pieszo, bądź p rzy  pom ocy in d yw id u a ln ych  
środków  lo kom oc ji (row er, m otocyk l, ¡samochód), bądź 
wreszcie p rzy  użyc iu  ś rod ków  k o m u n ik a c ji m asowej. 
O ile  z liczym y ilość p rze jazdów  środkam i k o m u n ik a ­
c j i  m asowej w  c iągu ro k u  (na podstaw ie  np. ilośc i 
sprzedanych b ile tó w ) wówczas o trzym am y liczbę ca ł­
k o w ity c h  m ie jsk ich  p rze jazdów  ¡rocznych w  _ danym  
mieście. Dzieląc tę  w ie lkość  przez liczbę ludnośc i m ia ­
sta o trzym u jem y ilość prze jazdów  m ie js k im i środkam i 
lokom oc ji, ja k a  przypada średnio na jednego m iesz­
kańca m iasta. W ie lkość tę nazyw am y w ska źn ik iem  ru ­
ch liw ośc i m ieszkańców  m iasta.

O bserw ując w ska źn ik  ruch liw o śc i d la  różnych m ia s t 
św ia ta  s tw ie rdzam y, że w ie lkość  jego zm ien ia  ¡się w raz  
ze zm ianą stanu za ludn ien ia  i  obszaru badanego ¡mia­
sta. Zależy ona rów n ież  od stosunku ilośc i osób p racu ­
jących ¡do c a łko w ite j ludności m iasta  oraz od stopnia 
w yko rzys ta n ia  ru c h ó w  pieszych i  po jazdów  in d y w i­
dua lnych  p rzy  podróżach m ie jsk ich .

Powyższe s tw ie rdzen ie  ma doniosłe znaczenie p rzy  
p lan ow a n iu  m asowej k o m u n ik a c ji m ie js k ie j, u m o ż li­
w ia  ¡bowiem usta len ie  w  drodze ana log ii, ze znacznym  
stopn iem  dokładności, w ska źn ika  ru ch liw o śc i i ca łko ­
w ite j liczby  spodziewanych prze jazdów  w  tych  m ia ­
stach, d la  k tó rych  b ra k  jest przewozowych danych 
statystycznych.

Pon iże j poda jem y w ie lko śc i w skaźn ika  ruch liw ośc i 
w  m iastach ZSRR w  la tach  1939/19405).

G rupa m iast Ludność 
u j  t y s .

W ska źn ik
ruch l.

1 M osku ia 4.200 625
I I  Le n in g ra d 3.200 451
Ul 500— 1 000 345
IV 300— 500 202
V 2 0 0 -  300 198

V I 100— 200 152
V II 5 0 -  100 137

V111 po n iże j 50 20

P rzy  b liższym  ana lizow an iu  po toków  pasażerskich 
m ie jsk ich  pożądane jes t rozróżnian ie , oprócz p rze jaz­
dów  m ie js k im i ś rodkam i lo kom o c ji, rów n ie ż  t. zw. po­
d róży m ie jsk ich . Pod ty m  po jęc iem  ¡rozumiemy tak ie  
ruch y  ¡pasażerskie po m ieście, p rzy  ¡których podróżny 
korzysta  z jednego, d w u  lulb w ięce j pub licznych  po jaz­
dów  m ie jsk ich , aby osiągnąć cel sw e j podróży. O ile  
zatem m ieszkaniec m iasta w  dirodze do pracy k o rz y ­
sta. ko le jn o  inp. z trzech  ¡różnych pojazdów m ie jsk ich , 
wówczas w ykona  on w  ¡ramach je d n e j podróży do 
pracy trz y  prze jazdy. S tąd w y n ik a , że ilość prze jazdów  
w  sikali całego m iasta jest zawsze w iększa od ilośc i 
podróży. S tosunek tych  d w u  w ie lkośc i określa t. z-w. 
w spó łczynn ik  przesiadek. P rzy  p lan ow a n iu  o rgan izacji 
m asowej k o m u n ik a c ji .m ie jskie j pow inno  ¡przyświecać 
dążenie do usta len ia  ta k ic h  przebiegów  l in i i  k o m u n i­
kacy jnych , aby zm niejszyć ¡ten w spó łczynn ik  p ra w ie  
do jedności, t. j.  osiągnięcia m in im a lnego  zakresu

5) Por. W. K. P ietrow i  W, G. Sosjanc: Gorodskoj Tran­
sport. R. V I I I .

przesiadek m iędzy środkam i m asowej k o m u n ik a c ji 
m ie jsk ie j.

D a lszym  k ro k ie m  w  ana liz ie  m asowych ¡ruchów 
m ie jsk ich  je s t Zbadanie ich  s tru k tu ry  w ew nę trzne j 
oraz lich celów. O każdej n iem a l godzinie doby podró­
że m ie jsk ie  m a ją  inną  s tru k tu rę  jakościow ą. W e wcze­
snych godzinach po rannych  d o m in u ją  podróże do p ra ­
cy, w  godzinach popo łudn iow ych  poważny udz ia ł m a ­
ją  także podróże, k tó rych  ¡cel n ie  ¡wiąże ¡się z pracą za­
robkow ą  itd . W  zw iązku  z pow yższym  ¡stosuje się 
następującą k la sy fika c ję  podróży:

—  podróże do i  z p racy tzw . po tok  robo tn iczy  (R)
—  podróże ¡dla zaspokojenia potrzeb k u ltu ra ln y c h , 

by tow ych  itp . tzw . po tok  k u ltu ra ln o -b y to w y  (KB)
—  podróże do i  ze szkó ł tzw . po tok uczn io w sk i (U)
—  podróże do i  z dw orców  ko le jo w ych  tzw . po tok 

przy jezdnych (P)
O gólną ilość podróży m ie jsk ich  m ożem y zatem po­

dz ie lić  s tru k tu ra ln ie  na podróże zgodnie z podaną ¡wy­
żej ¡k lasyfikacją . D la  każdego rodza ju  tych  podróży 
można rów n ież ¡podać odrębny w ska źn ik  ruch liw ośc i, 
będący częścią w skaźn ika  ca łkow itego . W  obliczeniach 
p rz y jm u je  ¡się, że ok. 50% w szystk ich  ¡podróży stano­
w ią  ¡podróże K B , ok. 40% —  podróże R, ok. 4% — 
podróże U  oraz ok. 6% —  podróże P.

Powyższa k la s y fik a c ja  nabiera szczególnego znacze­
n ia  p rzy  p lan ow a n iu  u k ła d u  m asowej k o m u n ik a c ji 
m ie js k ie j, wobec fa k tu , że każdy rodzaj podróży m ie j­
sk ich  posiada w ła śc iw y  dla  ¡siebie cel podróży.

A na liza  s ta ty s ty k i przewozowej pozwala s tw ie rdz ić , 
że ok. 75% podróży K B  k ie ru je  się do śródm ieścia 
z dz ie ln ic  ¡sąsiednich, w zg lędn ie  przebiega w e w ną trz  
śródmieścia. Jest to zrozum ia łe  z ¡uwagi na szczególne 
wyposażenie cen trum  miaista w  ośrodki k u ltu ra ln e , so­
c ja lne  i  handlowe.

Podobnie ok. 60% podróży U  oraz ok. 40% podróży 
P zdąża do śródmieścia. Podróże do p racy (¡potok R) 
k ie ru ją  ¡się do poszczególnych dz ie ln ic  przem ysłow ych 
i  innych  ośrodków  ¡pracy p ro po rc jon a ln ie  do stanu za­
tru d n ie n ia  ich  m ie jsc pracy.

W spom niane p rob lem y ¡odgrywają ważną ro lę  p rzy  
p lanow an iu  uk ła d u  l in i i  oraz doborze środków  m ie j­
sk ie j k o m u n ik a c ji ¡masowej.

Jak  wspom niano ju ż  w  p ierw sze j części a rty k u łu , 
no rm a ln a  średnia długość p rze jśc ia  pieszego w  m ieś­
cie w ynos i ok. 800 m , a czas prze jścia  te j odległości 
jes t iden tyczny ze średn im  czasem ¡przejazdu środka­
m i k o m u n ik a c ji m asowej, o i le  ¡uwzględnim y doda tko­
w o  czas do jścia  do p rzys tan ku  i oczekiw an ia  na po­
jazd. W  zw iązku  z ty m  pow iedzieć ¡można, że w o k ó ł 
każdego p rzystanku  ¡masowej k o m u n ik a c ji m ie jsk ie j 
zn a jd u je  się obszar ograniczony p rom ien iem  ok. 800 m  
(ew. do 1000 m) z k tó rego  ciążą do p rzystanku  (mogą 
dojść ¡pieszo) osoby zam ierzające ¡rozpocząć ¡podróż 
m ie jską. Łącząc te  obszary d la  poszczególnych k o le j­
nych p rzystanków  o trzym u jem y w zd łuż l in i i  ko m u n i­
kacy jn ych  pas o ¡szerokości do 2 ¡km, k tó ry  obe jm uje  
obszary tzw . bezpośrednich w p ły w ó w  m asowej k o m u ­
n ik a c ji ¡m ie jskie j. Jaisne jes t jednak, że z usług ¡środ­
kó w  k o m u n ik a c ji m ie js k ie j ko rzys ta ją  rów n ie ż  osoby 
znajdujące' się poza w spom n ianym  pasem. Ten pozo­
s ta ły  obszar m iasta nazw iem y obszarem pośrednich 
w p ły w ó w  m asowej k o m u n ik a c ji m ie jsk ie j.

¡Przy planowani-u uk ład u  l in i i  ¡kom unikac ji m ie js k ie j 
należy prow adzić trasy l in i i  tak , aby w spom niany ¡pas 
bezpośrednich w p ły w ó w  lin ii! ¡kom un ikacyjnych o b e j­
m ow a ł m oż liw ie  dużo te ren ów  gęsto za ludn ionych  
i  w iąza ł w y ra źn ie  usta lone p u n k ty  docelowe.

P ra w id ło w a  organ izacja  i, eksp loatacja m asowej k o ­
m u n ik a c ji ¡m ie jskie j w ym aga jednoczesnego zastoso­
w an ia  różnych środków  lokom oc ji, zgodnie z ich cha­
ra k te ry s ty k ą  techniczno-ekonom iczną. O rgan izacja  ta 
pow inna  oprzeć się na środkach lo ko m o c ji szyno^wej, 
odpow iedn io po jem nych, przebiegających przez n a j­
ba rdz ie j za ludnione dzie ln ice oraz na system ie uzupe ł­
n ia ją cym  po jazdów  bezszynowych zarów no ¡równole­
g łych ja k  ii p rostopad łych do system u głównego.

U dz ia ł różnych środków  k o m u n ik a c ji m ie jsk ie j 
w  obsłudze c a łko w itych  przew ozów  m ie js k ic h  przed­
s taw ia  się w  n ie k tó ry c h  m iastach św ia ta  następująco:
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M iasto Po jazdy
szynoiue A utobus T ro lle y ­

bus Razem

W arszaw a  1950 70 23 7 100
M oskw a 1950 68 17 15 100
Lo n dyn  1938 37 50 13 100

Do dalszych zagadnień z dz iedz iny m ie js k ie j k o m u ­
n ik a c ji m asowej na leży jeszcze m etodolog ia  ob liczania 
w ie lko śc i i  k ie ru n k ó w  p o to kó w  pasażerskich m ie jsk ich  
oraz szczegółowe p ro b le m y  zw iązane z usta len iem

przebiegu l i n i i  k o m u n ika cy jn ych  i w yb ore m  środków  
lo kom o c ji, k tó re  w  szczupłych ram ach ninie jszego a r­
ty k u łu  n ie  zosta ły  ju ż  szerzej om ówione.

Poruszone je d n a k  zagadnienia p rzeds taw ia ją  w  za­
rys ie  w  fo rm ie  bardzo uproszczonej i skrócone j tę 
część p ro b le m a ty k i m asowej k o m u n ik a c ji m ie js k ie j, 
k tó ra  ju ż  w ska zu je  na konieczność oparc ia  p lanow a­
n ia  m asowej k o m u n ik a c ji m ie js k ie j na uzasadnionych 
przesłankach zarów no u rban is tycznych  ja k  technicz­
nych i  ekonom icznych. P rzy  ty m  założeniu m asowa 
ko m u n ikac ja  m ie jska  w  p e łn i w yko n a  swoje zadanie, 
ja k im  je s t u ła tw ie n ie  codziennych podróży, zaoszczę­
dzenie czasu i zd ro w ia  szerok im  m asom pracu jącym .

K . K O Z IA R S K I (Stalinogród)

N adaircza  m arszrutyzaeja przeiuozóiu  
tu transporcie k o le jo irym

Na I I - g im  Z jeździe  P o lsk ie j Z jednoczonej P a r t i i Ro­
botn icze j w ysun ię to  m. in . następujące w skazan ia  dla 
k o le jn ic tw a : „K o le jn ic tw o  m usi pogłęb ić m etodologię 
p lanow an ia  przewozów  w  oparc iu  o doświadczenia 
Z w ią zku  R adz ieck iego / a w  szczególności w p row adz ić  
k ie ru n ko w e  p lan ow a n ie  przewozów, zw iększyć m a r-  
sizrutyzację przewozów, zm nie jszyć przew ozy .nieracjo­
na lne“ . M ów iąc  o m a rsz ru tyza c ji przew ozów , musimy., 
m ieć na m yś li przede w szys tk im  nadawczą marsz,ruity- 
zację przewozów/, k tó ra  ja ko  jedina z maj,istotniejszych 
podstaw ow ych fo rm  o rgan izac ji przew ozów  w  t ra n ­
sporcie ko le jo w y m , prow adz i w  szybk im  s top n iu  do 
oszczędnej .gospodarki tabo rem  k o le jo w y m  oraz p rz y ­
czynia isię do skrócenia czasu dostawy.

Nadawcza m arszru tyzae ja  przewozów , to bezpośredni 
zorgan izow any na ładunek m asy tow a ro w e j przez n a ­
dawcę na w łasne j bocznicy i  oddany do przew ozu w  od­
pow iedn io  zestaw ionym  - techn iczn ie  składzie pociągu
0 p rzep isow ym  obciążeniu w zg lędnie w ym aga lne j i lo ­
ści osi. M a rszru ta  ta ka  p rz y ję ta  przez ko le j do p rzew o­
zu przebiega do s ta c ji w y ła d o w a n ia  w zg lędn ie  ro z w ią ­
zania, w e d łu g  z gó ry  założonego rozk ładu  ja zd y  w  czasie 
na jk ró tszym , z pom in ięc iem  zbędnych pos to jów  na sta­
c ja ch  w ęz łow ych  lufo rozrządow ych.

Ta słuszna fo rm a  o rgan izac ji n a ła dun ku  została 
w  ro k u  1950 p rz y ję ta  i  w prow adzona przede w szys tk im  
przez przem ysł w ęg low y, którego praca na ładunkow a  
m a bardzo pow ażny w p ły w  na przebieg rac jon a ln ych
1 oszczędnych p rzew ozów  w  transporc ie  k o le jo w y m  
W s k a li ogólinopaństwowej.

M arszru tyzae ja  nadawcza ro z w ija ła  się w  p ierw sze j 
faz ie  ¡przy da leko idące j w spó łp racy D O K P  i s ta c ji na 
od c inku  zestaw iania pe łnotonażow ych pociągów  z ko­
pa lń  do s ta c ji w y lo to w ych  okręgu stali,no,grodzkiego, 
a złożonych z jedne j lufo k i lk u  re la c ji podgrupo,wanych.

C e n tra la  Z b y tu  W ęgla, k tó ra  rep rezen tu je  zagadnienie 
transp o rtu  ko le jow ego w , przem yśle w ęg low ym  jako  
d y s try b u to r pa liw a , p rzestaw iła  sw o ją  pracę dyspozy­
cy jn ą  w  dzia le  ekspedycji w  k ie ru n k u  pow iązan ia ko ­
p a lń  ze s tac ja m i w y lo to w y m i okręgu  sta linogrodzkiego 
d la  w y s y łe k  k ra jo w y c h  i  eksportow ych —  tw orząc  ty m  
sam ym  pierw szy, częściowy ,plan ik ie ru n ko w o -re la cy j- 
nego ładow an ia  węgla.

Równocześnie z ..przepracowaniem  p lanu  k ie ru n k o w e ­
go dokonano ana lizy  dostdw  węgła d la  poszczególnych 
od b io rców  w  k ie ru n k u  re jo n iza c ji dostaw  pa liw a , e l i­
m in u ją c  w szys tk ie  te  przew ozy n ie rac jona lne . Ponad­
to  do szeregu ko p a lń  zosta li p rzydz ie len i p rze ds taw i­
c ie le  P K P , k tó rz y  m ie li za zadanie zaznajom ić ekspe­
dyc je  kop a ln ia ne  z geografią .kole jową oraz wspóln ie  
z ko p a ln ią  i stacją  organ izow ać na ładunek i  zestaw ia­
n ie  pociągów ik ienunkow o-re lacyjnyeh.

N c w r  system  organ izac ji n a ła dun ku  pom im o dużych 
trudnośc i ruchow o-tecbn icznych  na bocznicach k o p a l­
n ianych  oraz niedostatecznej ilośc i k w a lif ik o w a n y c h

p ra co w n ikó w  zna jących si® na zagadnieniach m arsz ru ­
ty z a c ji —  da ł ju ż  w  p ie rw szych  la ta ch  swego is tn ie n ia  
poważne osiągnięcia w yraża jące  s,ię następu jącym i i lo ­
ściam i pociągów  je dnore lacy jnyoh  zestaw ionych na 
bocznicach i  s tac jach kop a ln ia nych : w  ro ku  1951 oko­
ło  15.200, w  1952 r . oko ło  18.800, w  1953 r. około 21.100.

N a leży podkreślić,, że w prow adzone przez M in is te r­
s tw o K o le i w  ro k u  1951 specja lne zn iżk i ta ry fo w e  w o ­
bec nadaw ców  zestaw ia jących pociąg i zm arszru tyzo - 
wane, lu b  g ru —  wagonowe, p rz y c z y n iły  się do m ob i­
liz a c ji i zachęcenia p ra c o w n ik ó w  [przemysłu w ęg low e­
go do p racy  nad  organ izac ją  m arszru tyzac ji.

W ydane w  ro k u  1953 Przepisy ko le jo w e  o przewozie 
ła d u n k ó w  w  m arszru tach nadawczych i s topn iow ych  
(Dz. T . Z. K . N r  13, po,z. 124) oraz zarządzenie M in i­
s tra  G ó rn ic tw a  N r  390 w  sp ra w ie  p re m iow an ia  praco­
w n ik ó w  bezpośrednio uczestniczących w  w yko n a n iu  
o rg an izac ji i  p lanow an iu  przewozów  m arszru tow ych , 
w ydane w  oparc iu  o postanow ien ia  uch w a ły  P rezy­
dium. Rządu, spow odow ały, że od drugiego półrocza 
m arszru tyzae ja  weszła w  nowe fo rm y  organ izacyjne, 
k tó re  ' okreś la ją  k o n k re tn e  obow iązk i oraz p ra w a  n a ­
daw ców  i k o le i odnośnie n a ła dun ku  i  fo rm ow an ia  po­
ciągów  m arszru tow ych . W prow adzono rów n ież  ta b lice  
s taw ek p re m iow an ia  za m arszru ty . D la  szybkiego 
w prow adzen ia  w yże j w ym ien ionych  przep isów  zorga­
n izowane zosta ły w  poszczególnych O ddziałach E ks­
p loa ta cy jnych  D O K P  S ta linogród  specja lne narady
0 cha rakterze instruktażow ym ,, w  k tó ry c h  w z ię li ¡udział 
p racow n icy  P K P  i  ¡przemysłu węglowego. Ponadto bez­
pośrednio na kop a ln ia ch  ¡przeprowadzono szereg ¡pou­
czeń o  w ła ś c iw e j fo rm ie  o rgan izac ji n a ła dun ku  węgla 
w  m arszru tach ¡nadawczych i s topn iow anych  o to  na 
podstaw ie „Z a łą czn ika  stałego do doda tku  do s łużbo­
wego rozk ładu  jazdy pociągów to w a ro w ych  część IV “ , 
wydanego ¡specjalnie przez D O K P  S ta linogród . Załącz­
n ik  ten jes t podstaw ą do zestaw ian ia  pociągów re la ­
cy jnych.

W  s ie rp n iu  tegoż roku , nierwsze m arsz ru ty  ¡nadaw­
cze i s topniow ane, zestaw iane przez nadaw ców  opusz­
czały bocznice ¡kopalniane — przechodząc bezpośrednio 
do ¡przeznaczonej s tac ji w y lo to w e j. Na s ta c ji w y lo to ­
w e j po ew en tua lnym  uzupe łn ien iu  m a rsz ru ty  do w ła ­
ściwego obciążenia pociągu w  dane j ¡relacji, m arszru ­
ty  w y p ra w ia n e  b y ły  do re la cy jn e j s ta c ji rozw iązan ia  
m arszru ty .

R ok 1954 b y ł da lszym  etapem rozw o ju  i  ¡pogłębienia 
o rgan izac ji m arszru tyzac ji: Ilość m arsz ru t nadawczych
1 ¡stopniowanych w  r,oku 1954 w ynos iła  oko ło  23.600.

C en tra la  Z b y tu  W ęgla rea lizu jąc  konsekw entn ie  W y­
tyczne I i-g o  Z jazdu PZPR  oraz pod ję te  zobow iązania 
na k o n fe re n c ji rozk ładu  jazdy pociągów w ęglow ych 
w  K w id z y n iu  w  zakresie m a rsz ru tyza c ji —  p rzys tąp i­
ła  do organ izow an ia  bezpośrednich m arsz ru t nadaw ­
czych ¡kopalń ia-odbiorca. Tego rodza ju  m a rsz ru ty  w y ­
m agały naw iązan ia  k o n ta k tu  z odb io rcam i zużyw a ją ­
cym i pow yże j 6.000 ton  węgla m iesięcznie co do usta-
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len ią  w ysy łek  węgla z jedne j ko p a ln i oraz uzgodnienia 
m ożliw ości zastąpienia dotychczasowych w ysy łe k  po 
k ilkana śc ie  w agonów  dz ienn ie  •— k ilk o m a  pełno,tanażo- 
w y m i pociągam i m a rsz ru to w ym i w  m iesiącu. W  z w ią z ­
k u  z tym , odb io rcy  m us ie li przystosować do p rz y jm o ­
w a n ia  pe łnotonażow ych pociągów  o obciążeniu n ieraz 
do 1.800 ton  b ru tto  oraz odpow iedn io  przygotow ać 
urządzenia roz ład unko w e  i  b rygady w y ładunkow e .

Dużą pom oc w  o rgan izow an iu  tych  m arsz ru t okazuje 
M in is te rs tw o  K o le i, k tó re  w e w szys tk ich  k o n k re tn ych  
przypadkach, na w n iosek C e n tra li Z b y tu  W ęgla, udzie­
la  zgody na w yd łuże n ie  te rm in u  w olnego od k a r  
um ow nych  za p rze trzym a n ie  w agonów  pod w y ła d u n ­
k ie m  z 6 -c iu  do 24-ech naw e t godzin, w  zależności od 
w a ru n k ó w  techn iczno-ruchow ych  bocznicy danego od ­
b iorcy.

Odwóz bezpośrednich m arszru t nadaw czych z kop a lń  
do odb iorców  odbyw a się na  podstaw ie  ka lendarzow e­
go za ład unku  oraz usta lonego ro zk ła d u  ja zdy  p rzy  
uw zg lędn ien iu  w ym aganych pos to jów  na  tra s ie  p rze ­
biegu pociągów. Dotychczasowa p ra k ty k a  w ykaza ła , że 
w szys tk ie  tego rodza ju  m a rsz ru ty  są no rm a ln ie  do s ta r­
czone do w szys tk ich  części P o lsk i w  c iągu n iespełna 
24-eh godzin.

Jak  w y g lą d a ł odwóz w ęgla  d la  n ie k tó ry c h  odb iorców  
przed jego zorgan izow an iem  w  bezpośrednich m arsz ru ­
tach, n iech  z ilu s tru je  następu jący p rz y k ła d : m iesięczny 
p rzyd z ia ł w ęg la  inip. w  ilaści. 10.000 toin d la  odb iorcy  od­
ległego od ko p a ln i o 281 k m  b y ł n ie je d n o k ro tn ie  re a li­
zow any przez jedną  lufo w ięce j kopa lń  w  c iągu m iesią­
ca w  codziennych sukcesyw nych i  reg u la rnych  w y s y ł­
kach, obe jm u jących  k ilka n a śc ie  w agonów . Do. odb io r­
cy nadchodz iły  one p rzew ażn ie  skum u low ane i  to' 
w  czasie, k ie d y  n ie  b y ł p rzygo tow any na od b ió r w ię k ­
szych ilośc i w agonów , naraża jąc go na poważne t ru d ­
ności w  roz ład unku  a  n ie je dn okro tn ie  i  w  p ro d u kc ji. 
Ponadto w agony b y ły  p rze trzym yw ane  w  w ie lu  p rzy ­
padkach na bocznicy przez w ie le  godzin —  naraża jąc 
odbiorcę ma duże koszta z ty tu łu  k a r  um ow nych  za 
p rze trzym yw an ie  w agonów  pod w yładunkiem .. Czas 
przewozu tych  przesyłek z reg u ły  tr.w a ł t rz y  doby a w  
n ie k tó rych  przypadkach  narwet i  cztery, n ie  m ów iąc ju ż  
o szeregu n ieko rzys tnych  m a n ip u la c ji m anew rowych, ty ­
m i w agonam i na stacjach kop a ln ia nych  i  rozrządowych.

A  ja k  w yg ląd a  przew óz tego samego, p rzyd z ia łu  w ę­
gla  zorganizowanego w  specja lnych m arszru tach  na­
dawczych?

Otóż za ładunek odbyw a się przew ażnie na je dn e j ko ­
p a ln i w  usta lonych  dn iach  w g  następującego, ro zk ła d u  
ja zdy  pociągu: ze s ta c ji kop a ln ia ne j A  pociągiemi 
N r  22186 z od jazdem  o godz in ie  22,34 z p rze jśc iem  na 
s ta c ji w y lo to w e j B  do pociągu N r  42302 o godzin ie 7,44 
z p rzy jazdem  do s ta c ji C przeznaczania, m a rsz ru ty  o. gor  
dż in ie  19,12. A  zatem  czas przebiegu m arsz ru ty  ze sta­
c j i  nadlania do s ta c ji przeznaczenia w ynos i obecnie t y l ­
ko około. 21 godzin.

Poza w y ra źn ym  obniżeniem, czasu przebiegu, ła d u n ku
—  odb iorca o trz y m u je  tra n sp o rty  w ęg la  w  w iado m ym  
m u czasie, m a możność przygotow ać się każdorazowo 
do p rzy jęc ia  m a rsz ru ty  i  zorganizow ać roz ładunek w  
w yznaczonym  te rm in ie . N a tom iast p lanow a i  regu larna 
dostaw a p a liw a  je s t zapewniona, co m a bardzo, duże 
znaczenie p rzy  n is k im  s tan ie  zapasów, odbiorcy. P rze­
trzym a n ie  w agonów  p rzy  ta k ie j o rgan izac ji w ysy łe k  zo­
s ta je  zupe łn ie  w ye lim ino w an e . M im o , że na od c inku  o r­
gan izac ji tego ty p u  pociągów  .na tra fiam y na pęw ne 
trudnośc i ze s tro n y  w ie lu  odb iorców  ze w zg lędu na  n ie ­
przystosowanie bocznicy, zn ikom ą ich  pojemność, b ra k  
odpow iedn ich, na w e t p ry m ity w n y c h  zm echanizow anych 
urządzeń roz ładunkow ych , b ra k  m ie jsca  na roz ładunek 
w ęg la  z pociągów  m arsz,n itow ych —  to  ilość tych  bez­
pośrednich m arsz ru t z  m iesiąca na m iesiąc stale w zra ­
sta i  ta k : w  paźdz ie rn iku  1954 r. osiągnięto, oko ło  140 
pociągów, w  lis topadz ie  1954 r. —  150, w  grudniu. 
1954 r . —  200, w  styczn iu  1955 r . —  240, w  lu ty m  1955 r.
— 280, 0

Te osiągnięcia n a  odc inku  o rg an izac ji mairsznutyza- 
c j i  p rzew ozów  w  przem yśle  w ę g lo w ym  na przestrzen i 
os ta tn ich  czterech la t 10-cdo lecia  P o lsk i Lu do w e j n ie

są dz ie łem  przypadku , lecz w y n ik ie m  w ytężone j i  o f ia r ­
ne j p racy p ra co w n ikó w  przem ysłu  węglowego, i  D O K P  
S ta linogród , p rzyczyn iły  się w  dużym  s topn iu  do tego., 
że:

1. .naładunek w  pociągach m arszru tow ych  przyśp ieszył 
oibirót w agonów  coina jm niej od 20 do 30% w  zależności 
od  długości i  p rze lo tności l in i i  n a  drodze przebiegu da­
nej m arszru ty ;

2. zw iększy ła  się przepustowość poszczególnych sta­
c j i  rozrządow ych i  w ęz łow ych  przez k tó re  przebiegają 
pociągi m arszru tow e  bez p rze rób k i;

3. uspraw niona została p ra c a . parow ozów  m anew ro­
w ych  n a  stacjach w y p ra w ia n ia  m a rsz ru t oraz na  sta- 
c jach roz,rządowych;

4. zm n ie jszy ł się .przeciętny postó j w agonów , na  sta­
c jach w ęz łow ych  i  rozrządow ych leżących na drodze 
przebiegu pociągów  m arszru tow ych ;

5. zm nie jszy ła  się ilość a w a r ii na  stac jach rozrządo­
w ych , gdyż pociąg i m arszru tow e  n ie  podlega ją ro z fo r­
m ow an iu  na gó rkach  rozrządow ych, a  ty m  samym, n ie  
są narażone na aw a rie  p rzy  p rze toku ;

6. pods taw ian ie  próżnych  węglairek na. poszczególne,
kop a ln ie  uległo, w yraźne j popraw ie . Podstaw a ich  sta ła  
się dostateczna i  regu larna , co. p rzyczyn iło  się do u trz y ­
m an ia  w  ro k u  u b ie g łym  zapasów w ęgla  na. poziomie, 
n o rm a ty w n y m ; | |

7. dostaw a tra n s p o rtó w  p a liw a  do, poszczególnych za­
k ła d ó w  przem ysłow ych s ta ła  się regularnie jsza, i  w  po­
w ażnym  s topn iu  przyśpieszona.

Bezpośrednie m a rsz ru ty  nadawcze przeznaczone do 
jednego, odb io rcy  lu b  do. jedne j s ta c ji przeznaczenia dla, 
k i lk u  odbiorców , pod względem  e fe k tó w  ekonom icznych 
są d la  tra n sp o rtu  kolejowego, na jko rzystn ie jsze , a za­
tem  rozszerzenie tych  m arsz ru t usp ra w n i organizację 
transp o rtu  na  sieci, kole j.owej i  spow oduje osiąganie 
jeszcze lepszych w y n ik ó w  w  p ra cy  P K P  i  obniżenie 
kosztów  w łasnych.

O bok e fe k to w nych  osiągnięć w  zakresie  gospodarki, 
taborem  k o le jo w y m  ■— m arsanutyzacja przewozów  
w p ły w a  rów n ie ż  w  pow ażnym  s topn iu  na ,podn ies ien ie  
zarobków  tych  p ra cow n ikó w , k tó rz y  b io rą  bezpośredni, 
udz ia ł w  organizacji, i  w y k o n a n iu  tych  przewozów.

N a podstaw ie przep isów  k o le jo w ych  o przew ozie ła ­
d u n kó w  w  m arszru tach  nadawczych i  stopn iow anych, 
p rzem ysł w ę g low y w  okresie  la t  1951 do 1953 z ty tu łu  
p re m ii z.a fo rm ow an ie  pociągów  m arszru tow ych  o trzy ­
m a ł z funduszów  P K P  kw o tę  w  w ysokości około, 
1.580.000 zł. N a tom ias t w  ro k u  1954 p rem ia  ta  osiąg­
nę ła ju ż  kw o tę  oko ło 4.650-000 zł. Z uzyskane j k w o ty  
zgodnie z U chw a łą  N r  242/53 P rezyd iu m  Rządu., 50% 
przypadło, na, in w es tyc je  po za lim itow e  ma rozw ó j i  me­
chanizację fro n tó w  na ładunkow o-w yładun ikow ych . In ­
w estyc je  te  odpow iedn io w yko rzys tane  przez poszcze­
gólne ko p a ln ie  p rzyczyn ią  się do  lepszej jeszcze orga­
n iz a c ji inaładuinku i  fo rm ow an ia  pociągów  m arsz ru to ­
w ych  na bocznicach kopa ln ianych . Pozostała kwota, 
p rzypad ła  n a  p re m ie  d la  p ra co w n ikó w  bezpośrednioi 
uczestniczących w  w y k o n a n iu  o rgan izac ji i  p lan ow a n iu  
przew ozu ła d u n k ó w  m arszru tow ych . P rem ie  są w y ­
płacane co m iesiąc na podstaw ie  specjalnego' reg u lam i­
n u  i  .kszta łtu ją  się średnio, w  granicach około, 20% za­
sadniczego zarobku  w  zależności od stopn ia  w k ła d u  
p ra cy  p ra c o w n ik ó w  zw iązanych z bezpośrednią orga­
n izac ją  m arszru t.

N iezależn ie od p re m iow an ia  .pociągów m arszru to ­
w ych  z inaładuinku,, te same przep isy przyzna ją  pre­
m ie  odb iorcom  za każdą bezpośrednią m arszru tę  na­
dawczą i  s topn iow aną podstaw ioną do w y ła d u n k u  je d ­
nocześnie o. pe łn ym  składzie  na jeden p u n k t pod w a- 
RTunkiem w y ła d o w a n ia  je j w  obow iązu jącym  te rm in ie  
n.a- to rach  ogólnego uży tku , lu b  ma bocznicach. W yso­
kość p re m ii z,a każdy roz ładow any w agon z m arszru ty  
na  odległość od 151 —  300. k m  d la  w ęg la  w ynos i 3 zł, 
c z y li za każdą m arszru tę  złożoną z 50-ciu w agonów  od­
b io rca  o trzym u je  150 z ł ty tu łe m  p re m ii, z k tó re j to  
k w o ty  50% przypada na poza,lim itowe in w es tyc je  na 
rozw ó j fro n tó w  w y ładu nko w ych . Pozostałe 50% prze­
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znaczone są na p rem iow an ie  p ra co w n ikó w  za trudn io ­
nych bezpośrednio p rzy  w y k o n a n iu  i  o rgan izow an iu  
w y ładu nku .

Na podstaw ie  dotychczasowych osiągnięć w  tra n s p o r­
c ie  ko le jo w ym , m ożem y dziś s tw ie rdz ić , że nadawcza 
i  stopn iow ana m arszru tyzac ja  przewozów  w  przem yśle 
w ę g lo w ym  zdobyła ju ż  sobie p ra w o  p ierw szeństw a w  

■ o rg an izac ji p lanow an ia  i  maładuinku węgla obe jm u jąc 
z  m iesiąca na m iesiąc coraz to  w iększe iilości p a liw a  
przeznaczonego do przewozu ko le ją ,

Dużą ro lę  w  ro zw o ju  nadawczej m a rsz ru tyza c ji ii p rze­
wozu tow a rów  m asowych odgryw a odpow iedn io  p rzy ­
stosowane i  zorgan izow ane urządzenie za ładunkow e 
i  w y ładunkow e.

Jeżeli chodzi o urządzenia1 za ładunkow e w  okręgach 
p rzem ysłow ych, to  są one na  ogół dobrze zorganizow a­
ne i  p ra w ie  w  całości zmechanizowane. N a tom ias t fro n ­
ty  w y ładunkow e  ma w ie lu  zakładach przem ysłow ych 
są jeszcze n ienależycie  rozbudowane i  przystosowane 
do p rzy jm o w a n ia  ła d u n kó w  m asowych w  pociągach 
m arszru tow ych . W y ład un ek  odbyw a się w  w ie lu  p rzy ­
padkach ręcznie lufo p rz y  pom ocy urządzeń przestarza­
łych  m a ło  w yd a jn ych . Pow oduje  to  sitałe p rze trzym y­
w a n ie  pow ażnych ilośc i w agonów  pod w y ła d u n k ie m  
oraz zmusza nadaw ców  do ¡nadawania do przewozu 
ła d u n k ó w  m asow ych w  codziennych m a łych  pa rtiach  
wagonow ych.

Jest to  ¡bolączka ogó lnokra jow a, k tó ra  do- te j po ry 
n ie  znalazła należytego zrozum ien ia  i  rozw iązan ia  po­
m im o , że z tego pow odu gospodarka narodow a ponosi 
poważne s tra ty  i  je s t narażona na sta łe  zaburzenia 
w  przewozach, zaopa trzen iu  i  p ro d u k c ji.

W eźm y d la  p rz y k ła d u  zakład przem ysłow y, którego' 
zużycie m iesięczne w yn os i 7.000 ton, a> rów na  6ię 7-m.iiu 
pociągom  —  w  s k a li rocznej s tanow i to  84 pociąg i a 50 
wagonów , co rów na się 4.200 wagonów . Ponieważ zakład 
n ie  może p rzy jm ow a ć  zw a rty c h  pociągów , w ęg ie ł jest 
dostarczany sukcesywnie w  no rm a ln ych  pociągach to ­
w a ro w ych  w  k tó ry c h  obieg jednego wagonu w yn os i do 
5 dób (24 godziny za ładunek i  posto je  ¡na s ta c ji za ła­
du nku , 72 godziny przewóz i  24 godziny w y ładu ne k  
i  postoje na s ta c ji w y ładu nku ). Gdyiby bocznica i  u rzą­
dzenia w y ła d u n ko w e  zak ładu  b y ły  przystosowane do 
¡przy jm ow ania  zw a rtych  pociągów  m arszru tow ych , to  
obieg w agonów  w yn o s iłb y  ty lk o  3 doby (24 godziny za­
ładunek, 24 godziny przew óz i  24 godziny w y ładunek).

P rzy  całorocznej dostaw ie d la  p rzy ję tego  zakładu, 
¡która obe jm u je  4.200 wagonów , obieg tych  w agonów  
wynosi:

w  sukcesyw nych dostawach no.rmałinym i pociągam i 
to w a ro w y m i —  1.20 godz.. X  4.200 wag, —  504.000 
wag. godz.

w  pociągach m arszru tow ych  —  72 godz. X  4.200 
w ag —  302.400 wag. godz.

wygospodarow ana różn ica  w ynos i —  201:600 wag. g.
N o rm a ln y  przec ię tny obieg w agonów  ¡na sieci P K P  

w ynos i ok. 120 godzin, Zatem  201.600 wag. godz.: 120 
godz. —- 1.680 wagonów . P rzy jm u ją c  przecię tną ładow ­
ność na wagon 20 ton, to  ty m i sam ym i w agonam i moż­
na by przewieźć doda tkow o:

n o rm a ln y m i pociągam i to w a ro w y m i 33.600 ton.

G dybyśm y wygospodarowane wagonogodzm y w y k o ­
rzys ta li rów n ie ż  w  pociągach m arszru tow ych , korzyści 
b y ły b y  znacznie w iększe, gdyż

201,600 wag. godz. : 72 godz. — 2.800 wagonów

2.800 w agonów  X  20 toin —  56.000 ton.

Jak  w y n ik a  z tego prostego w yliczen ia , zagadnienie 
przystosowania ' bocznic ko le jo w ych  i  urządzeń w y ła ­
dunko w ych  odb iorców  do p rz y jm o w a n ia  m asowych ła ­
du n kó w  w  pociągach m arszru tow ych  ma d la  transp o r­

tu  ko le jow ego1 niezm ienn ie ważne znaczenie w  sikali 
ogiółnopańs tw ow e  j .

T a  u k ry ta  poważna reze rw a w agonow a to  nowa. fa ­
b ryka , k tó ra  może ¡nam dostarczyć tysiące doda tkow ych 
w agonów  talk nam  po trzebnych pod załadunek stale 
w zrasta jących przewozów. N a leży podkreślić , że każ­
de zw iększenie tabo ru  ko le jow ego przez w prow adzen ie  
now ych  jednostek do eksp loa tac ji pow odu je  autom a­
tyczn ie  zm nie jszenie prze lo tności sieci P K P , co< oczy­
w iśc ie  n ie  będzie miało, m ie jsca p rz y  zw iększonych 
przewozach w  m arszru tach. Rozw iązan ie tego zagadnie­
n ia  je s t m oż liw e  częściowo poza rozbudow ą bocznic 
przez, zastosowanie p rzy  w y ła d u n k u  ta k  zw anej m a łe j' 
m echan izacji, k tó ra  na w ie lu  zakładach daj-e nadspo­
dziew anie dobre w y n ik i i  w y b itn ie  przyśpiesza roz ła ­
dunek wagonów.

Pon ieważ urządzenia te n ie raz  bardzo1 proste n ie  są 
znane szerszemu ogó łow i odb io rców  to w a ró w  maso­
w ych , wskazane 'byłoby, ażeby zebrać danie co do u rzą ­
dzeń w y ładu nko w ych  w  zakresie m ałej* m echan izacji 
i ¡podania ic h  do1 wiadomością oraz w yko rzys ta n ia  za­
in te resow anym  zakładom .

Rozwój, m a rsz ru tyza c ji przew ozów  w  in n ych  to w a ­
rach m asowych poza przem ysłem  w ę g lo w ym  na te re ­
n ie  D O K P  Stal,ino,gród jest. niedostateczny i  zby t po­
w o lny . Ilość nadawczych m arsz ru t w  sfo rm ow anych  
przez, nadaw ców  w  ro ku  1954 n ie  przekracza, 900 po­
ciągów. W praw dzie  organ izacja  przew ozów  w  m arszru ­
tach nadawczych i s topn iow anych z pozostałej masy 
za ładunkow e j poza w ęg lem  je s t tru d n ie jsza  i, w ięce j 
skom p likow ana, n ie m n ie j jednak  dotychczasowe w y ­
n ik i  są stanowczo ¡za m ałe  i  p o w in n y  .być dla. P K P  sy­
gnałem  ostrzegawczym  ty m  ba rdz ie j, że szybk i rozw ó j 
naszej gospodarki na rodow e j na k łada  na ko le j coraz 
¡to. w iększe zadan ia przewozowe.

Przew ozy ko le jow e , to1 sprawa, ogółnopaństw owa, k tó ­
ra, w ym aga od służb transp o rtow ych  p racy ope ra tyw ­
nej i dok ładne j, .gruntow nej ana lizy  dotychczasowej o r­
gan izac ji, p lanow an ia  ¡przewozów, dobre j znajom ości 
p ro b lem ów  ko le jo w ych  oraz, um ie ję tnośc i w  dyspono­
w a n iu  masą tow arow ą, przeznaczoną do przewozu ko­
le ją  no rm a ln o to ro w ą  .

N adaw cy, a, w  n ie k tó rych  przypadkach C entra lne Za­
rządy, lufo C entra le  H and low e  po w in ny , p rz y  da leko 
idącej w spó łp racy z P K P  i  odbiorcami., ta k  uk ładać 
p la n  w ysy łek , aby, o i le  możności, n ie  dokonywano, za 
ła d u n k u  sukcesywnie, fj.- codziennie w  c iągu całego 
miesiąca, po, k ilk a  lu b  k ilkana śc ie  wagonów , a le  alby 
w ysy łkę  zorganizow ano do fak tyczne j po jem ności bocz­
n icy  odb iorcy i  m ożliw ości ro z ła d u n ku  przede wszyst­
k im  w  pociągach m arszru tow ych  lu b  w  w iększych 
zw a rtych  grupach, w ed ług  kalendarzowego p lan u  na­
dania,.

K o le je , n a  k tó ry c h  ciąży odpow iedzia lność za w łaś ­
c iw y  i szybk i rozw ój organ izac ji m a rszru tyzac ji przewo­
zów  w  podstaw ow ych gałęziach przem ysłu, zgodnie z za­
łożen iam i rac jon a ln e j i, oszczędnej gospodarki, taborem  
ko le jo w ym , w in n y  w  te ren ie  prz.ez odpow iedn ich  p ra ­
co w n ikó w  (inspekto rów  m arszru tow ych ) prow adzić  p ra ­
k ty c z n y  in s tru k ta ż  w łaśc iw e j o rg an izac ji na ładuinku w, 
m arszru tach oraz w  zakresie technicznego sposobu fo r ­
m ow an ia  pociągów  m arszru tow ych , zgodnie z p rzep i­
sam i ru ch u  i  p lanem  zestaw iania pociągów . T rzeba ró w ­
n ież zw iększyć k o n tro lę  przebiegu pociągów  zm arszru - 
tyzo.wanych. aby n ie  zachodziły  w yp a d k i rozdzie lan ia  
ich  na  stac jach rozrządow ych, co ma, n iestety, czasami 
miejsce.

Nasze dotychczasowe osiągnięcia w  zakresie- stosowa­
n ia  m a rsz ru tyza c ji w  stosunku do po trzeb i  m oż liw oś­
ci są jeszcze niew ysta rcza jące i  d la tego też, uw zg lęd­
n ia jąc  w skazan ia  I i-g o  Z jazdu  PZPR, ciąży na p ra­
cow n ikach  transportu, ko le jow ego obow iązek pogłęb ia­
n ia  m a rsz ru tyza c ji przew ozów  w  celu zapew nienia w łaś ­
ciwego i sprawnego przebiegu przewozów  ko le jow ych .
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IG N A C Y  SZEM BERG  (Warszawa)

C entra lizac ja  przeinozóuj sam ochodoirych
Zagadnien iem , k tó re m u  miało pośw ięca się uw ag i, 

jest organ izacja  przewozów  ta ta re m  sam ochodowym  
w  pow iązan iu  z organ izac ją  p racy jednostek zlbytu i  za­
ćpa tirzenia. Obecna p ra k ty k a  odlbioriu ła d u n k ó w  przez 
odb io rców  w ła sn ym  taborem  sam ochodow ym  jesit p rzy ­
czyną w  w ie lu  p rzypadkach  n iew łaściw ego w y k o rz y ­
stan ia  taboru . N a jlepszym  tego p rzyk ład em  je s t grom ar 
dzeinie się dużej ilośc i sam ochodów na. p u nk tach  odbio- 
ru  ła du nków , oczekujących n ie je dn okro tn ie  w iiele go­
dz in  na załadowanie. Nasza Obecna, sprawozdawczość 
po tw ie rdza  to., w ykazu jąc , że 70 proc. czasu p racy  tabo­
ru  — to. przestaje.

W  ceiiu usp raw n ie n ia  procesu przewozowego w  Z w ią z ­
k u  R adzieckim  w p row adza  się obecnie coraz szerzej 
scen tra lizow any system  przewozów. System  ten  polega 
na .tym, że organ izacja  z b y tu  (nadawca) dostarcza ła-'' 
dumek odb io rcy  taborem  specja lizow anej orgamiizacji 
transportow e j (p rzew oźn ik  pu b liczny  lufo branżowy) 
i  ponosi odpow iedzia lność za te rm in ow ą  dostawę ła ­
dunku , zgodnie z zam ów ien iem  odb io rcy  i  zatw ierdzo­
nymi. lim ita m i.

P rzy scen tra lizow anym  system ie przew ozów  operacje 
na ładunikowe w yko n yw a n e  są s iła m i i  środkam i, .na­
daw cy m asy to w a ro w e j, o rgan izac ja  transp o rtow a  po­
nosi pe łną odpow iedzialność za. te rm in o w y  odb ió r i  do­
staw ę ła dunków . O dbiorca zaś zapew nia  odpow iedni 
stain dróg do jazdow ych i  te rm in o w y  rozładunek,. Scen­
tra liz o w a n y  system  przew ozów  s tw a rza  m oż liw ośc i l i ­
k w id a c ji d łu g o trw a ły c h  p rzesto jów  sam ochodów w  
oczek iw an iu  na  malłaidunefc oraz znacznego zm niejsze­
n ia  k rzyżu jących  się przewozów  i  próżnych przebie­
gów.

Jak  poda ją  źród ła  radzieckie , scen tra lizow any system 
przew ozu ła d u n kó w  u m o ż liw ił 8-kroitimie i  w ięce j pod­
nieść w yda jność p ra cy  tabo ru  i  znacznie obniżyć koszt 
w łasny  przewozów . T e  same źródła, poda ją, że je ś li do 
czasu zorgan izow an ia  scen tra lizow anych  przew ozów  
m a te ria łó w  budow lanych , p ro d u k tó w  na fto w ych  i  ga­
zów  technicznych w  M o skw ie  za ję tych  .było. 6 000 samo­
chodów w  różnych gospodarstwach sam ochodowych, to  
obecnie tę  samą pracę w y k o n u je  się p rzy  pom ocy 1.375 
samochodów.

W  zw iązku  z ty m  za trudn ien ie  zm nie jszono o. ponad 
7 000 ładow aczy i  ekspedytorów . N a k ła d y  na  przewozy 
zm n ie jszy ły  się o. około. 200 m ilio n ó w  r u b li na. r o k i) .

W  sw ym  re fe rac ie  na, S es ji Rady N a jw yższe j ZSRR 
M in is te r F inansów  ZSRR Z w ie r ie w  m iędzy innym i, po­
w iedz ia ł: ")

„Znaczne\peaerrwy dalszego obniżenia, kosztów  is tn ie ­
ją  rów n ież w  gospodarce ¡samochodowej. W  osta tn ich  
la tach przeprowadzono, szereg przedsięwzięć m ających 
na, celu usp raw n ien ie  p racy  transportu ... Ważne zna­
czenie dla, obniżenia, kosztów  przewozu, posiada scen­
tra lizo w a n y  system  dostaw y ładunków ., S tosowany 
w  M oskw ie  scen tra lizow any system  dostaw y ła du nków  
.pozwolił na przeniesienie znaczniej ilośc i ro b o tn ikó w  
do in n y c h  gałęzi gospodarki, na rodow e j oraz znaczne 
ulepszanie p ra cy  tra n sp o rtu  samochodowego,. W y ko rzy ­
s tan ie  sam ochodów p rzy  przewozie cegły zwiększyło, się 
o 2,8 razy, w ęg la  •—  4,3 razy, w y ro b ó w  hu tn iczych  4,7 
razy. Jednocześnie w y d a tk i p rzeds ięb io rs tw  i  budów  
na transp o rt o b n iży ły  s ię  w  1953 ro k u  o. 39 proc.“ .

N a  te jże  Sesji M in is te r T ransp o rtu  Samochodowego 
ZSRR Licbaiczaw w  sw ym  w ys tąp ie n iu  pow iedz ia ł: 3)

„U je m n ie  w p ły w a  n a  w yko rzys ta n ie  sam ochodów ich  
rozd rabn ian ie  w  m a łych  gospodarstwach. W  szeregu 
M in is te rs tw  is tn ie ją  organ izac je  i  p rzedsięb iorstw a, E-

1) Daine te zaczerpnięte są z a rtyku łu  „Scentralizowane 
przewozy -— ważna rezerwa w  ulepszeniu pracy transpor­
tu  samochodowego“ , ¡Prawda z 20.1.55 r.

2) Referat M in is tra  Finansów ZiSR® Zw ieriewa — Praw­
da z 22.4. 1054 r.

3) Prawda z dnia 26.4.54 r „  str. 3.

oząee od jednego, do 3-ch samochodów. Is tn ie ją ca  p ra ­
k ty k a  dostaw y ła d u n k ó w  ze staojii ko le jo w ych  i  od do­
staw ców  taborem  odb io rców  pow odu je  znaczne prze­
sto je  w  oczek iw an iu  maładunlkiu. P rzesto je  te  mogą być 
z likw id o w a n e  przez organ izację  scentra lizowanego prze­
w ozu ła d u n k ó w “ .

W  św ie tle  cy tow anych w ypow iedz i oraz podanych 
c y fr, korzyści, p łynące  z  o rgan izow an ia  scenitralizoiwa- 
nieigo, system u przew ozów  n ie  p o w in n y  budzić  w ą tp li­
wości, S łusznym  w y d a je  się b y  w  oparciu, o  p ra k ty k ę  
radziecką —  scen tra lizow any system  przew ozów  oraz 
zasady w y n ik a ją c e  z, tego system u1 * 3, b y ły  zastosowane 
w  Polsce.

Ja k ie  są m ożliw ości w p row adzen ia  no w e j o rgan izac ji 
przew ozów  oparte j n a  zasadach cen tra lizac ji, postara­
m y  się w ykazać na, p rzyk ład z ie  obecnie obow iązującego 
system u od b io ru  p ro d u k tó w  na fto w ych , k tó ry  sprow a­
dza się do tego, że odb iorcy p ro d u k tó w  do kon u ją  od­
b io ru  w łasnym i, środkam i ze sk ładów  h u rto w y c h  CPN. 
System  tan. posiada z p u n k tu  w idzen ia  o rg an izac ji prze­
w ozów  w yko rzys ta n ia  taboru  i  kosztów  tra n s p o rtu  na ­
stępujące n iew łaściw ości:

1) Przestoje środków transportowych w  oczekiwaniu 
na odbiór produktów ze składów hurtowych CPN.

Ponieważ p ro d u k ty  n a fto w e  są odbierane ae sk ładów  
h u rto w y c h  w  dow o lnych  porach d n ia  ii różnych godzi­
nach, ma Składach tych  grom adzi się duża, ilość samo­
chodów i  tw o rzą  się k o le jk i w  oczek iw an iu  na odb ió r 
p ro du k tó w .

A na lizę  p rze s to jó w  w  oczek iw an iu  na  od b ió r p ro ­
d u k tó w  n a  je d n ym  ze Składów h u rto w y c h  CPN przed­
s taw ia  zestaw ienie N r  1.

Zestawienie >1

Wyszczególnienie dn. 8. 12.-54 dn. 9. 12. 54
O czekujących od 15— 30 m in . 7 3

33 3 3 30—60 „ 7 12
33 33 60— 90 „ 19 13
33 33 90— 120 „ 6 6
33 93 120— 150 „ 4 13
33 33 150— 180 „ — 4
33 pomad ,180 „ — 3

Z  ta b lic y  wynika., że ponad 65 proc. odb io rców  ocze­
k iw a ło  na odb ió r .p roduktów  ponad 1 godzinę. P rzy  
ró w n o m ie rn ym  p rzy b y w a n iu  odb io rców  po od b ió r te j 
sam ej ilośc i p ro d u k tó w , na  obsługę każdego odb io rcy  
w ys ta rczy łoby  30 m in .

1
2) Ładowność taboru, który przybywa po odbiór pro­

duktów  jest niewykorzystana }—  swykazuje to zestawie­
nie n r 2.

Zestawienie 2

Ład. paliw  b Vvadze 100— 500 kg dn. 8. 12. 54 dn. 9.12.54
P ob ra ły  sam ochody o  ładow n. 0,5 to n  —  4 sam.

„  R5 33 2 — 33

„  2,5 33 2 2 39

„  3 — 1 33

» 3,5 33 2 4 33

„  * 93 3 3 93

5 13 1 — 13

Ładunki paliw  o wadze 500— 1000 kg

P obra ły  .samochody o ładow n. 2,5 ton

„  3,5 33 2 6 93

„  4 »> 1 — 33
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Ładunki paliw  o wadze 1000— 2000 kg

P obra ły  samochody o ładow n. 1,5 toin •— 
„  2,5 „  1

3,5 „  4

1
5
G

Ładunki paliw o wadze ponad 2000 kg

P obra ły  sam ochody o ładoiwin. 2,5 tom 4
„  3,5 „  5
„  4 „  6

O' ladlowin,. poinad 4 „  6

Ogólna ładowność tabo ru  w  diniiu 8. 12.. 54 r. w y ­
nos iła  169,4 t.

O gólna ilość pobranych p ro d u k tó w  8. 12. 54 r. w y ­
nosiła  90,4 t.

W spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  ładow ności: 0,53%
O gólna ładowność tab o ru  w  d n iu  9.12.54 r. w y ­

nosiła  169,2 t.
Ogólna ilość pobranych p ro d u k tó w  9. 12. 54 r. w y ­

nosiła  94,0 t.
W spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  ładow ności 0,56%.
3) D la  odb io ru  p ro d u k tó w  p rz y b y w a  ma każdym  sa­

m ochodzie od 2-ch do 4-ch lu dz i, św iadczy tO‘ o n ie ­
w ła śc iw ym  w yko rzys ta n iu  s iły  roboczej. W  k o n k re t­
nym  p rzyp ad ku  to  zagadnienie pokazu je  nam  zesta­
w ien ie  n r 3.

10
5
2

Zestawienie 3

Wyszczególnienie dn. 8. 12. 54 dn. 9. 12 54

Pobrano, łącznie tom 
Łączna ilość lu d z i p rzy ­

by łych  po odb ió r 
Łączny czas posto ju  przy 

odbiorze p ro d u k tó w

90,4 94,0

119 • 144

55 godz. 90 godz.

Jeśli do, tych  fa k tó w  dodam y, że o d b ió r odbyw a się 
taborem  najczęściej ¡nieprzystosowanym  dioi odb io ru  
p ro d u k tó w  n a fto w ych  i  spoin> drogocennego p a liw a  ro - 
z lew a się sk u tk ie m  nieszczelności ta ry  podczas przew o­
zu —• o trzym am y pe łny obraz istn ie jącego m a rn o tra w ­
stwa.

Dużą część podanych n iew łaśc iw ośc i miożna by  usu­
nąć gdyby w  odbiorze i  przew ozie p ro d u k tó w  mafto- 
w ych  zastosować zasady scentra lizowanego system u 
przewozów, tan. dostawca (w  ty m  p rzypadku  h u rto w ­
nia  CPN) sprzedaw ałby p ro d u k ty  na fto w e  franco  m a­
gazyn odb iorcy, przew ozów  zaś dokonyw a łaby  specja­
lizow ana k o lu m n a  (branżowe przeds ięb iors tw o lufo spe­
c ja lizow ana  ekspozytura  PKS.).

N a leży zw róc ić  uw agę na fa k t  o trzym yw a n ia  specja­
lizowanego! tabo ru  (cystern sam ochodowych) przez n ie ­
k tó ry c h  odb iorców  ¡np. P O M  co pow oduje , iż  tab o r ten 
pozostaje w  dużym  s topn iu  n iew yko rzys tany .

S koncen trow anie  całego taihoiru cysternowego i  p rzy ­
stosowanego do przew ozu p ro d u k tó w  u  jednego spe­
c ja lizow anego p rzew oźn ika  d la  dokonyw an ia  scen tra li­
zowanego przewozu p ro d u k tó w  spow oduje  m aksym alne 
w yko rzys ta n ie  taboru .

P ra k ty k a  scentralizowanego' przewozu p ro d u k tó w  
na fto w ych  w  M oskw ie  4) —  w skazu je  na  gospodarczą 
celowość tego system u przewozów. Przestoje satmoehoi- 
dów  na h u rto w n ia ch  p ro d u k tó w  n a fto w ych  z lik w id o ­
wano,. Zapotrzebow anie na  ładow aczy i  ękspedyto rów - 
odfoioreów „nie is tn ie je , a czas operacji, naiadumlkowyeh 
znacznie zm niejszano. Średnia ilość samochodów za ję­
tych  p rzy  przewozach, p ro d u k tó w  n a fto w ych  zm nie jszy ła  
się s iedm iokro tn ie .

4) M iesięcznik „A w tom ob ilny j Transport“ , n r 7 z 1954 r. 
str. 11. I. Łomanow „Centralizacja przewozu produktów 
naftowych“ .

S cen tra lizow ana dostawa p ro d u k tó w  na fto w ych  
u sp ra w n iła  pracę o rgan izac ji źb y tu  i  s tw orzy ła  m o ż li­
wości znacznego, zaoszczędzenia p racy  lu d z k ie j i  środ- 
k ó w  m a te ria ln ych .

Oszczędność k tó ra  w y n ik ła  ze scen tra lizow an ia  prze­
wozów w yraża  się sum ą 7 m ilio n ó w  ru b li rocznie.

Realizacja tej, zasady w ym agać będzie w  naszych 
w a runkach  pewnego okresu przygotowawczego, d la  do­
konan ia  kon iecznych usta leń, a m ianow ic ie :

1) roczne zapotrzebo,wainie odb io rców  w  pe łn ym  
asortym encie p ro d u k tó w  na fto w ych ,

2) odległość m agazynów  odb iorców  od h u rto w n i 
CPN.

3) pojem ność m agazynów  u  odb iorców  (uważać na le­
ży to zagadnienie w  now ydh w aruhkadh  ja k o  na jpo­
ważniejsze),.

4) ilość posiadanego tabo ru  specjalnego u  dostawcy 
i (poszczególnych odbiorców .

Posiadanie tych  danych zezw o li na opracowanie 
ko n k re tn ych  p la n ó w  o rg an izac ji scen tra lizow an ia  prze­
w ozów  p ro d u k tó w  na fto w ych . Zagadnien ie now e j orga­
n iz a c ji p rzew ozów  omówiono, n,a ¡przykładzie przew o­
zów  p ro d u k tó w  na fto w ych , a le  ja snym  jest, że m oż li­
w ości zastosowania te j o rg an izac ji is tn ie ją  rów n ież  
i  w  innych  przewozach inp. cegły lu b  gazów technicz­
nych  itp .

Poza w skazanym i ko rzyśc iam i ja k ie  d a je  now a orga­
n izac ja  przew ozów  ¡należy jeszcze podkreś lić  pewine za­
gadn ien ia :

1) scen tra lizow any przewóz zw iąże dokum entację  
przewozową z dokum entac ją  m a te ria ło w ą  czyli, in n y ­
m i s ło w y  zap isy dokonyw ane w  ka rc ie  drogow ej o w ie l­
kości ła d u n ku  zna jdą sw o je  po tw ie rdzen ie  w  dokum en­
cie m a te ria ło w ym . Jest to  na tle  naszej dzisiejszej p ra ­
k ty k i spraw ą ważną.

U rea ln ien ie  zapisów w  k a rta ch  d rogow ych wskaże 
na b. poważne reze rw y  naszego, transportu .

2) “W prow adzenie zasady, że nadawca (dostawca) do­
kon u je  w sze lk ich  operac ji zw iązanych z  za ładunk iem ,' 
ekspedycją, s tw arza  sy tuac ję  w  k tó re j dostawca s ta je  
się ¡bezpośrednio za in teresow any w  przyspieszeniu 
czynno,ści za ładunkow ych , a w ię c  za is tn ie ją  kon k re tn e  
m ożliw ości m echan izac ji tych  czynności,. S tw arza się 
rów n ież m ożliwość szerokiego* 1 2 stosow ania kon tene rów . 
N iek tó re  rodza je  opakowań (ka rton y , kosze, m a ty  i  in ­
ne) kosź tu ją  drogo, n ie k ie d y  w ys ta rcza ją  ty lko, d la  je d ­
norazowego przewozu, n iedostatecznie zabezpieczają 
ła dunek w  drodze od m ożliw ośc i b ra kó w  i  kradzieży. 
P rzewóz to w a ró w  w  kon tenerach (zasobnikach) um o ż li­
w ia  w yko rzys ta n ie  fycih opakowań w ie lo k ro tn ie  i, sprzy­
ja, stosow an iu m echan izm ów  p rzy  za ,i wyładunku,. Sto­
sowanie kon tene rów  w yzw a la  s iłę roboczą ładow a­
czy, u ła tw ia  pracę ekspedytorów , u sp ra w n ia  ob ró t m a­
te ria ło w y .

T a k  w ięc no w a  organ izacja  przew ozów  s tw o rzy  m o­
ż liw ośc i spraw nie jszego i  tańszego obsłużenia, gospo­
d a rk i na rodow e j i  dlatego, też w y d a je  się konieczne 
ja k  najszybsze w prow adzan ie  j,ej w  życie.

ZAW IADO M IENIE

W ydawnictwa Kom unikacyjne powiadamiają osoby i in ­
stytucje, k tóre nabyły książki:

1) Miszlkinis Wacław — Mechanizacja budow li t. I I
2) Jak (oszczędzać m ateria ły pędne. — Praca zbiorowa 

wydana przez W K  w  mieś. lu tym  55 r., że pewna część 
nakładu ww. książek o-myłikoiwo ukazała się w  sprzedaży 
bez przewidzianych dla n ich errat.

E rra ty zostaną przesłane na żądanie nabywców ww. 
książek. Zgłoszenia prosim y kierować na adres — W y­
dawnictwa Kom unikacyjne, Warszawa, ul. W idok 8 maga­
zyn.
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M IK O Ł A J  O LEJKO  (W rocław)

Plan p rze irozo iuy  żeglugi na O drze  
na ro k  1955 — je j m ożliirości i potrzeby

M e m o ria ł K o m is ji M o rsk ie j P o lsk ie j Izby  H and lu  Za­
granicznego w  Szczecinie w  spraw ie  k ie ru n k u  rozw o ju  
żeglugi śród lądow ej na Odrze słusznie określa  zasadni­
cze zadanie Ż eg lug i na Odrze ja ko  „przew óz tow arów , 
zw iązanych z naszym hand lem  zagran icznym  i  z obsłu­
gą tra n zy to w e j m asy to w a ro w e j“ . O drzańska droga w o ­
dna, obe jm ująca K a n a ł G liw ic k i oraz rzekę O drę od 
m ie jsca połączenia je j z ty m  kana łem  do u jśc ia  O dry  
do Z a lew u Szczecińskiego —  jest w  sw o im  geogra fi­
cznym  uk ładz ie  typow ą  m ag is tra lą  tranzytow ą, łączącą 
Ś ląsk G órny, O po lsk i i  część Dolnego, a w ięc n a jb a r­
dz ie j uprzem ysłow ione w o jew ód z tw a  z rzeczno-m or- 
sk im  po rte m  w  Szczecinie.

'  W ychodząc z tego założenia, Żegluga na Odrze po­
w in n a  zaangażować się w yłączn ie , a p rzyn a jm n ie j p ra ­
w ie  w y łączn ie  w  re lac jach  przewozowych Sląsk-Szcze- 
c in-S ląsk. Jednakże p lan  przew ozow y Ż eg lug i na Odrze 
da leko odbiega od w skazanej w yże j zasady. Podzia ł za­
dań p lanow ych  na ro k  1955 pom iędzy poszczególne re ­
la c je  przedstaw ia się następująco:

S a .
2  § c

co _
2  Bco cd O co ^

3 "Ł 3 3 g

Relacja przewozowa O 3  *
Q °  O

cd 3
g * 30 S o

$  °  § •o 0. M
O o 2 0 o ?G -o a, h  T! TJ

a) Przewozy trasowe w  dół
rzeki

G liw ic e  (Koźle) —  Szczecin S M 20,4$
G liw ic e  (Koźle) —  N.R.D. 16,2$ 40,9$
G liw ic e  (Koźle) —  W ro c la w 15,2$ 38,7$

r a z e m 39,5$ 100,0$

b). Przewozy trasowe w  górę
co
2  3

rzeki CO
3 2
d ~ 12 o s i
Dh Cd M

eL'CO c
O 0 SDNH T3 bO

Szczecin —  G liw ice  (Koźle) 13,7$ 49,2$
N.R.D. —  G liw ice  (Koźle) 2,7% 9,8$

'S zczecin  —  W ro c ła w 1,5$ 4,9$
W roc ła w  —  G liw ic e  (Koźle) 10,1$ 36,1$

r a z e m .28,0$ 100,0$

c). Przewozy lokalne 2  c g S c -
~  0 3 a  - 3 ’S .-*

d 0 0 1  ~
5 0 0
6  75 3 Ł 2  0
''O O (U 'CO 5
0 0 E

'ü Ü 5■4»
O O MH "C P. S  "O O,

B ie lin e k  —  Szczecin 3,8$ 11,6$
Szczecin loko . (z nabrzeża na

nabrzeże) 27,2$ 83,9$
W roc ła w  IdkO' (w  obrębie

p o rtó w  w ro c ław sk ich ) 1.5$ 4,5$
r a z e m 31,5$ 100,0$

Z powyższego zestaw ienia w yn ika , że b lisko  jedna 
trzecia  część ogólnego p lanu  rocznego —  to  przewozy 
portow e z nabrzeża na nabrzeże w  Szczecinie lu b  z p o r­
tu  do p o rtu  w  obręb ie te j samej m ie jscowości, w  tym  
w yp ad ku  w e W roc ław iu .

Przew ozy pe łnotrasow e, obejm ujące całą lu b  p rzy ­
n a jm n ie j znaczną część d ro g i w odne j, zam yka ją  się w  
ilośc i za ledw ie jedne j czw arte j części ogólnego, p lano­
wanego tonażu w  dó ł rze k i i  za ledw ie  ty lk o  w  17,9% 
w  górę rzeki. S tosunek ta k i jes t bardzo niepożądany, a 
z p u n k tu  w idzen ia  kosztów  —  n ieusp raw ied liw iony .

Ten n ieko rzys tny  stosunek ilośc iow y przewozów pe ł- 
no trasow ych do przewozów  lo ka ln ych  czy też k ró tk o - 
trasow ych  u w y p u k la  się jeszcze ba rdz ie j p rzy  po rów ­
nan iu  ze sobą poszczególnych re la c ji pod względem  
p lanow anych ton ok ilom e trów , będących is to tn ym  w ska ­
źn ik iem  w yko rzys ta n ia  taboru.

Relacja przewozowa
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a). Przewozy trasowe w  dół 
rzeki

G liw ic e  (Koźle) •— Szczecin 
G liw ic e  (Koźle) —  N.R.D. 
G liw ic e  (Koźle) —  W roc ław

17,4$
30,0$

9,5$

30,6$
52,7$
16,7$

r a z e m 56,9$ 1 100,0$

b). Przewozy trasowe w  górę 
, rzeki
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Szczecin —  G liw ic e  (Koźle) 
N.R.D. —  G liw ic e  (Koźle) 
Szczecin —  W roc ła w  
W roc ła w  —, G liw ic e  (Koźle)

28,7$
5,2$
2,2$
3,9$

68,4$
12,5$
5,1$

14,0$
«

r a z e m 41,9$ 100,0$

c). Przewozy lokalne
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B ie lin e k  —  Szczecin, 
Szczecin loko (z nabrzeża 

na nabrzeże)
W ro c ła w  loko fe p o rtu  do 

p o rtu  w e W roc ław iu )

0,8$

0,38$

0,02$

64,8$

33,4$

1,3$

r a z e m 1,2$ 100,0$

Jak  z powyższego zestaw ienia w y n ik a , przewozy lo ­
kalne, pa rtycypu jące  w  32,5% w  tonażu ogólnej masy 
tow a row e j, da ją  ty lk o  1,2% ton ok ilom e trów , trasa zaś
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pełna, Ś ląsk-Szczecin-S ląsk przewożąca 21,8% całości 
tonażu da je aż 46,1% ogólne j ilośc i p lanow anych tono- 
k ilo m e tró w .

R ozpatrzm y z k o le i każdą re lac ję  osobno i  w yc iąg ­
n ijm y  nasuw ające się z tego w n iosk i. Z aczn ijm y od 
spraw y przew ozów  lo ka ln ych  w  obręb ie p o rtu  szczeciń­
skiego. P rzew ozy te, ja k o  dokonywane w y łączn ie  ty l ­
ko (z w y ją tk ie m  trasy  B ie linek-Szczecin) na  wodach 
po rtow ych , ¡nie m a ją  w  zasadzie n ic  wspólnego z zada­
n ia m i Żeg lug i ina Odrze, ja ko  p rzeds ięb iors tw a prze­
znaczonego przede w szys tk im  do w yko n yw a n ia  przew o­
zów  trasow ych. P o w in n y  one być tra k to w a n e  raczej 
ja k o  tra n s p o rt w e w n ę trzn y  przedsięb iorstw , usytuować 
nych w  re jon ie  p o rtu  szczecińskiego. W łączenie przew o­
zów  lo ka ln ych  na  te ren ie  Szczecina do p lanu  żeglugo­
wego P.P. Żegluga na Odrze wypacza ca łkow ic ie  obraz 
e fe k tó w  ekonom icznych tego przedsięb iorstw a. Nasuwa 
się w ięc  w n iosek w  k ie ru n k u  w łaściw ego rozw iązan ia  
tego p ro b lem u np. przez u tw orzen ie  samodzielnego 
przedsięb iorstw a przewozów  lo ka ln ych  w  Szczecinie, z 
w łasnym  planem , obe jm u jącym  przew ozy w  obrębie 
p o rtu  szczecińskiego oraz re la c je  B ie linek-S zczecin i  
Szczecin-Sw inoujście. Is tn ie jącą  R e jonow ą E kspozytu­
rę Ż eg lug i na Odrze w  Szczecinie m ożna b y  p rzekszta ł­
cić na ta k ie  samodzielne przedsięb iorstw o przewozów  
loka lnych . To w yodrębn ien ie  przewozów  lo ka ln ych  
w p łyn ę ło b y  w yd a tn ie  i  decydująco na w yd łużen ie  śre­
dn ich  odległości przewozowych Ż eg lug i na  Odrze, ja k  
rów n ież  na podwyższenie ekonom icznych w a lo ró w  do­
konyw anych  przez to  przedsięb iorstw o przewozów.

Z k o le i na leży zastanow ić się nad re lac ją  S ląsk-W ro - 
c ła w -S lą sk  ta k  zwaną m a łą  trasą, obe jm ującą odcinek 
G liw ic e -W ro c ła w -G liw ic e  (201 km ) i  K oź le -W roc ław - 
K oźle (160 km ). P rzew ozy na te j tras ie  s tanow ią  25,3% 
ogólnego p lanu  przewozowego Ż eg lug i na Odrze w  to ­
nach i  za ledw ie 15,4% w  tonok ilom etrach . W  stosunku 
do te j re la c ji, ja k k o lw ie k  p rzedstaw ia  ona zdecydowa­
n ie  m niejsze w a lo ry  an iże li trasa S ląsk-Szczecin-Sląsk, 
n ie  m ożna by  m ieć zasadniczych zastrzeżeń ty lk o  w  w y ­
padku  konieczności odciążenia k o le i i  obsłużenia k lie n ­
tów , ciążących do p o rtó w  w ro c ław sk ich . N ie  możemy 
je dn ak  tra c ić  z ¡pola w idzen ia  u jem nych  cech te j re la ­
c ji. I  tak , stosunek ilo śc io w y  m asy tow a row e j, przew o­
żonej w  te j re la c ji do os iągnię tych e fe k tó w  w  ton ok i­
lom etrach  ja k  to  ju ż  w yże j w skazaliśm y, jes t bardzo 
w ym o w ny . Jeszcze ba rdz ie j n ieko rzystn ie  przedstaw ia 
się spraw a ro ta c ji taboru , wyznaczonego do przew ozów  
na ty m  odcinku. Jeżeli bo w ie m  na te j k ró tk ie j tras ie  
czas jazdy ' w  obydw ie  s trony  w ra z  z kon iecznym i dla 
ce lów  techn iczno-ruchow ych i  zaopatrzeniow ych po­
s to jów  w yn os i oko ło  100 godzin w  ¡re lacji G liw ice -W ro ­
c ła w -G liw ice , to p lanow ane postoje pod za- i  w y ła d u ­
ne k  ba rek  absorbują b lisko  dw a razy  ty le  czasu. Go­
rze j jeszcze stosunek ten  ksz ta łtu je  się w  re la c ji K oź- 
le -W roc ław -K oź le , gdzie jazda trw a  ca 70 godzin p la ­
nowane postoje zaś ca 190 godzin. Uzasadnienie kon ­
tyn u o w a n ia  przew ozów  w  tych  re lac jach  pom im o ta k  
rażącego stosunku wzajem nego ja zdy  do posto jów  b y ­
ło by  u sp raw ied liw ion e  ty lk o  w  w yp ad ku  bardzo is to t­
nych potrzeb gospodarczych. W  re la c ji te j W ystępuje 
jednak  jeszcze jedno, bardzo niekorzystne z jaw isko : 
przew ozy po dw ó jn ie  łam ane, to jes t d w u k ro tn y  prze ła­
dunek to w a ró w  w agon-ba rka  i  barka-w agon.

S praw a nieekonom iczności tych  przewozów  jest aż 
nadto w yra źn ie  w idoczna —  je dn ak  n ie  b y ła  ona do­
tychczas należycie analizow ana. P rzy  przewozach po­
d w ó jn ie  łam anych w ys tęp u ją  n ie  ty lk o  dodatkow e ko­
szty p rze ładunku, postój w agonów  pod za- i  w y ła d u n ­
k iem , często ic h  pu s ty  przebieg ¡po p rze ładunku  na ba r­
k i  w zg lędn ie  do za ładunku z barek, lecz przede wszyst­
k im  duże s tra ty  d la  tow a ru , spowodowane jego d w u ­
k ro tn y m  prze ładunk iem  oraz jego d e ka lib ra c ja , zw łasz­
cza je że li chodzi o węgie l. Dochodzi do tego jeszcze 
pusty  przebieg części barek, uży tych  do przewozów  na 
ty m  od c in ku ; w  dó ł rz e k i bow iem  ilość ła du nków  na  
te j tras ie  w yn os i 15,2% ogólnego, p lanowanego tonażu, 
w  górę zaś rze k i ty lk o  10,1%. Jedna trzec ia  w ięc ba­
re k  b iegnie w  górę pusto, absorbując rów n ież przy 
ty m  pracę ho lo w n ików .

Większość przew ozów  w  re la c ji G liw ice  (Koźle) — 
W roc ła w  —  G liw ic e  (Koźle) to, ja k  w skaza liśm y w y ­
żej, przewozy podw ó jn ie  łam ane, k tó rych , p rzy  odpo­
w ie d n im  poparc iu  kom peten tnych  w ładz i  nakładem

stosunkowo n ie w ie lk ic h  kosztów  m ożna by  un iknąć, n ie  
zm ien ia jąc  ilo śc i masy tow a row e j w  transporc ie  w od­
nym . I  ta k  np. e le k tro w n ia  w e  W ro c ła w iu  położona bez­
pośrednio p rzy  Odrze i  posiadająca zasobn ik i w ęglow e 
nad brzegiem  O dry, n ie  przystosow ała się dotychczas do 
bezpośredniego od b io ru  w ęg la  z w ody, ty lk o  przew ozi 
się go w agonam i drogą okrężną z P o rtu  M ie jsk iego  we 
W ro c ła w iu  na odległość oko ło  3 km . Za insta low an ie  
transporte rów , czy suw n icy  rozw iąza łoby zupełn ie  to za­
gadnienie, zw a ln ia jąc  w agony od n ieekonom icznej ope­
rac ji.

Również O kręgowe Przedsięb iorstw o H a n d lu  Opałem  
w y łado w u je  b a rk i z w ęg lem  w  sposób n a jb a rd z ie j p ry ­
m ity w n y , ¡ręcznie na n ieuzbro jonym  zupełn ie nabrzeżu 
pow odując d ług ie  postoje ba rek  pod ta k im  w y ła d u n ­
k iem , a równocześnie sprowadza ze Ś ląska w agonam i 
k o le jo w y m i poważne ilośc i w ęg la  do swoich sk ładów  
na te ren ie  W roc ław ia . Tym czasem  p rzy  u lic y  S ik o r­
skiego w e W ro c ła w iu  is tn ie je  uzbro jone nabrzeże z du ­
żym  placem, k tó re  po wyposażeniu w  dźw ig  m ogłoby 
w  zupełności zaspokoić po trzeby tego przedsiębiorstwa 
odnośnie sk ładow an ia  i  zaopa tryw an ia  W roc ław ia  w  
w ęgie l.

B io rąc pod uwagę n ieekonom iczną d la  żeglugi rzecz­
nej, ja ko  z b y t k ró tk ą , trasę Ś ląsk —- W roc ław , n ieko­
rzys tny  stosunek b ilan su  czasu jazdy  do posto jów , b ra k  
dostatecznej ilośc i po w ro tn e j masy tow a ro w e j i  wreszcie 
sprawę podw ójnego łam an ia  przewozu (wagon —  ba rka  
i  ba rka  —  wagon) —  ¡należy poddać szzegółowej ana­
liz ie  dotychczasowe przewozy ¡na te j ¡trasie i  u trzym ać 
jedyn ie  te przewozy, k tó re  dadzą się zracjonalizow ać 
przez zastosowanie mechanicznego p rze ładunku  i  skaso­
w an ie  dodatkowego przewozu ko le ją . Pozostałe prze­
w ozy należy przekazać do w yko n a n ia  PKS. Z w o ln io n y  
w  ten sposób tab o r p ły w a ją c y  można b y  by ło  przerzu­
cić na trasę Ś ląsk —  Szczecin a d la  koniecznego obsłu­
żenia re la c ji Ś ląsk —  W ro c ła w  m ożna by  ¡przeznaczyć 
ty lk o  ten  tabor, k tó ry  ze w zg lędu na sw ój stan tech­
n iczny nie  m óg łby być uży ty  w  przewozach pe łn o tra - 
sowych.

Odnośnie przew ozów  w  re la c ji G liw ic e  —  N R D  _— 
G liw ice , spe łn ia jących pożyteczną ¡rolę w  naszej w y m ia ­
nie  tow a row e j z NR D, na leży zw rócić  uwagę na n ie ­
ko rzys tny  stosunek w yko rzys ta n ia  tonażu barkow ego 
w  drodze pow ro tne j. S tosunek ten, w yra ża ją cy  się w  
83,4% pustego przebiegu barek, m ożna by  w yd a tn ie  
zm niejszyć przez zainteresowanie transportem  w odnym  
naszych cen tra l im portow ych  i  przerzucenie p rz y n a j­
m n ie j części im p o rtow a ne j m asy tow a row e j na wodę. 
B y ło by  to połączone z koniecznością u tw orzen ia  w e 
W ro c ła w iu  bazy na to w a ry  im portow ane  z zachodu, 
skąd m og łyby one być rozprowadzane do m ie jsc  prze­
znaczenia.

Pozostaje jeszcze do rozw ażenia pe łnotrasow a ¡rela­
c ja  przewozowa Ś ląsk —  Szczecin —  Śląsk. Przewozy 
na te j tras ie  po w in ny  być is to tnym  zadaniem  Żeglug i 
na Odrze, zarówno z uw ag i na aspekt ekonom iczny, ja k  
i  geograficzne U kszta łtow anie odrzańskie j d rog i w o d ­
nej. Tym czasem  zaledw ie 25,5% m asy tow a row e j, prze­
wożonej na te j tras ie  k ie row ane są drogą odrzańską, 
pozostałe zaś p rzew ozi się ko le ją  w zd łuż  O d ry  ze Ś lą­
ska do Szczecina.

Żegluga na Odrze przew ozi za ledw ie ca 10% węgla, 
k ie rowanego do po rtu  szczecińskiego; resztę przew ozi 
ko le j, p rzy  czym  większość' w agonów  ko le jo w ych  w raca 
pusto zę Szczecina na Śląsk. Narzuca się tu  n ieodparcie  
w niosek, aby ca ły  rozporządizalny ta b o r rzeczny Żeglug i 
na Odrze przerzucić do przewozów w ęg la  w  re la c ji 
Ś ląsk —  Szczecin, zapew nia jąc m u równocześnie po­
w ro tn ą  masę tow a row ą  do G liw ic , K oź la  a p rz y n a j­
m n ie j do W roc ław ia .

Jednakże podobne u regu low an ie  tego zagadnienia w y ­
maga odgórnych zarządzeń, k tó re  by  jasno precyzow ały  
obow iązek nadawców  .w łaściwego doboru środków  trans ­
po rtow ych  w  stosunku do określonych re la c ji i  rodza­
jó w  masy tow a row e j. B ra k  w yraźnych  odgórnych dys­
pozyc ji w  ty m  względzie pow oduje, że Żegluga na 
Odrze zdana jes t na chim eryczne zlecenia „W ęg loko k­
su“  i  in n ych  gestorów  tow a rów , k tó re  transp o rt w odny 
t ra k tu ją  za ledw ie pob łaż liw ie .. W  ten sposób Żegluga 
na Odrze będzie m ia ła  możność pełnego w yko rzys ta ­
n ia  swego tabo ru  na m oż liw ie  ja k  na jd łuższe j trasie , 
ko le j zaś uzyska zw o ln ien ie  poważnej ilośc i wagonów
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a w  szczególności u n ik n ie  pustych ich  przebiegów  w  
drodze pow ro tne j.

Z d ru g ie j je d n a k  strony, d la  częściowego usp ra w ie d li­
w ien ia  stanow iska z leceniodaw ców  trzeba przyznać, że 
transp o rt w o dn y  na odrzańsk ie j m a g is tra li b y ł do te j 
po ry  bardzo n ie re g u la rn y  i  sezonowy z uw ag i na uza­
leżnienie go od stanów  w ód. G łów ną  w ięc przyczyną 
b ra ku  dostatecznego zau fan ia  do transp o rtu  rzecznego 
ze s trony  z leceniodaw ców  by ła  niemożność u trz y m y w a ­
n ia  regularności do p ływ u  i  odb io ru  masy tow a row e j. 
N iem n ie j jednak  Żegluga na Odrze na przestrzeni os ta t­
n ich  la t, a w  szczególności 1954 ro ku  w yka zu je  s ta ły  
postęp w  dziedzin ie usp raw n ien ia  organ izac ji p rzew o­
zów  i  zapew nienia ich  regularności. I  ta k  np. w  bieżą­
cym  ro k u  w prow adza  się rozk ład  jazdy pociągów ho­
low niczych, co w  znacznym  stopn iu  zagw aran tu je  regu­
larność przewozów. Zasadnicze je dn ak  uregu low an ie  
tego zagadnienia w ym aga u tw o rzen ia  bazy h yd ro lo ­
gicznej przez zbudow anie dużego zb io rn ika  re te n cy j­
nego, zasila jącego rzekę w  okresie n isk ich  stanów  w o­
dy. P ozw oliłoby, to na  u trzym an ie  regu larnośc i trans ­
p o rtu  rzecznego n.a od rzańsk ie j drodze w odne j i  na le­
żyte w yko rzys ta n ie  tonażu barkowego. Budow a takiego 
zb io rn ika  jest, naszym zdaniem , n a jp iln ie js z ą  in w e s ty ­
c ją  w  zakresie tra n sp o rtu  wodnego.

Jako na dalszy k ro k  na drodze do unorm ow an ia  sto­
sunków  w  żegludze rzecznej należy wskazać na ko­
nieczność w y d a n ia  d e k re tu  o przewozie p rzesyłek i 
osób w  żegludze śród lądow ej na w zór dekretu, regu lu ­
jącego p ra w a  i  obow iązk i p rzew oźn ika  i  k lie n ta  w  
transporc ie  ko le jo w ym . T a k i a k t no rm a tyw n y  pozwo­
l i łb y  w  transporc ie  rzecznym  na uregu low an ie  w  na­
le ży ty  sposób bardzo jeszcze p łynn ych  stosunków  wza­
jem nych pom iędzy żeglugą a je j k lie n ta m i.

W spom nieć jeszcze na leży o trudnościach, na  ja k ie  
napo tyka  Żegluga na Odrze w  zakresie ro ta c ji swego 
tabo ru  rzecznego. Przyśpieszenie te j ro ta c ji jes t jednym  
z podstaw ow ych zagadnień, zapew nia jących p ra w id ło w ą  
gospodarkę taborem  p ływ a ją cym  i  jego ja k  najlepsze 
w yko rzystan ie . Zarządzenia cen tra ln ych  w ładz  żeglugo­
w ych  id ą  przede w szys tk im  w  k ie ru n k u  przyśpiesze­
n ia  jazdy  fo rsu jąc  żeglugę inooną, lin io w ą  i  inne m eto­
dy, k tó rych  e fe k t z uw ag i na trudnośc i załogowe, jest 
m in im a ln y  a p rzyn a jm n ie j da leko odbiega od spodzie­

w anych  ze stosowania tych  m etod korzyści. Tym cza­
sem źród łem  niedostatecznego ob ro tu  tabo ru  są w  g łów ­
ne j m ierze jego przestoje, powodujące ¡największe s tra ­
ty  w  b ilans ie  czasu. A bs tra hu jąc  od in nych  przyczyn 
pow odujących przesto je  ja k  n iekorzystne w a ru n k i na­
w igacyjne , trudnośc i załogowe itp . —  23% ogólnej ilo ­
ści p rzesto jów  ba rek  za ro k  1954 przypada na trudnośc i 
zw iązane z opóźnian iem  dostaw y m asy tow a row e j. P rze­
sto je  te, prze liczone na ilość straconych tonok ilom e- 
tró w  da ją  poważną pozycję, nad k tó rą  n ie  można przejść 
do porządku dziennego.

Należy wskazać, że w ie le  p rzyczyn posto jów  jes t tego 
rodzaju, że ich usunięcie leży poza g ran icam i m oż liw o ­
ści samego przedsięb iorstw a żeglugowego i  wym aga 
w iększe j n iż dotychczas pom ocy w ładz  cen tra lnych. D la  
p rzyk ład u  m ożna by  przytoczyć bodaj w spółpracę Za­
rządu P o rtu  w  Szczecinie z Żeglugą na Odrze. W spół­
praca ta  n ie  odpow iada in teresom  żeglugi śród lądow ej 
a w ie lo k ro tn e  in te rw e nc je  na szczeblu cen tra ln ym  nie 
zna laz ły  ja k  dotychczas należytego zrozum ienia. I  ta k  
Żegluga na Odrze n ie  posiada dotychczas, pom im o k i l ­
ku le tn ic h  starań, żadnego uzbrojonego nabrzeża do 
sw o je j dyspozycji, n ie m a p laców  in te rw e ncy jn ych , na 
k tó re  m og łaby w y łado w yw ać przyw iez ioną  ba rka m i m a­
sę tow a row ą  w  razie niemożności bezpośredniego je j 
p rze ładunku  na sta tek m orsk i. W y n ik ie m  tego są ogro­
m ne przesto je taboru  barkow ego, k tó re  na te ren ie  
Szczecina s tanow ią oko ło  50°/o ogółu p rzesto jów  barek. 
N aw et lo k a ln y  tabo r ba rkow y, ta k  n ie liczny  w  sto­
sunku  do ogólnego stanu tab o ru  rzecznego m ia ł w  m ie ­
siącu g ru d n iu  ubiegłego ro k u  przestó j, w y ra ża ją cy  się 
w  21% ogólnej ilośc i p rzesto ju  barek, z tego z w in y  
Z.P.S. z pow odu b ra ku  dyspozycji na  w y ładu ne k ba­
re k  —  52,4%. C y fry  te  są a larm u jące  i  w ym aga ją  n ie  
ty lk o  należytego w y jaśn ien ia , ale i  poczynienia odpo­
w iedn ich  k ro k ó w  d la  w ye lim in o w a n ia  w  przyszłości 
bezproduktyw nego zw iązan ia  tonażu barkowego.

Reasum ując naprowadzone w  a rty k u le  ty m  rozw a­
żania, s tw ie rdz ić  należy, że ja k  najszybsze w prow adze­
nie  w  życie postaw ionych w  n im  w n ioskó w  zapew ni 
Żegludze na Odrze w łaśc iw e  środk i do rea liza c ji po­
w ierzonych je j zadań i  ty m  sam ym  pozw o li je j na pe ł­
niejsze, n iż dotychczas, w łączen ie się w  ry tm  pracy 
apara tu  transportow ego k ra ju .

H. M U E L L E R  (Warszawa)

N a m arginesie dyskusji nad zadaniam i 
i organizacją spedycji k ra jo w e j

W  d ysku s ji nad zagadnieniem  spedycji ¡reprezento­
wane są zasadniczo różne poglądy. Jeden z n ich  w id z i 
zagadnienia spedycyjne ja k o  w yłączony z zadań prze­
w oźn ika  zespól czynności, k tó re  sw ym  zakresem  obej­
m u ją  w szystk ie  sp raw y niezw iązane bezpośrednio z 
czynnościam i przewozu. Pogląd ten  sugeru je zatem 
w yłączen ie  spedycji z dz ia ła lności poszczególnych prze­
w oźn ikó w  i  s tworzenie z n ie j nadrzędnej o rgan izac ji, 
w spó łdz ia ła jące j z p rzew oźn ik iem  w  zakresie następu­
jących czynności: , \

1. w yb ó r na jw łaściwszego d la  danego przewozu środ­
ka transportu ,

2. zachowanie dyscyp liny  przewozowej opa rte j na ‘p la ­
nach przewozowych,

3. ja k  najlepsze w yko rzys tan ie  każdego użytego do 
przewozu środka transportow ego,

4. przyczyn ien ie  się do ¡sprawnego i  bezpiecznego prze­
w ozu przez w łaśc iw e  załadowanie,

5. za ła tw ien ie  w szystk ich  zw iązanych z przewozem 
fo rm a lnośc i oraz sprawne zorgan izow anie i  w ykonan ie  
czynności n iezbędnych d la  rozpoczęcia lu b  ukończenia 
przewozu.

Z w o lenn icy  tego poglądu w idzą  um ie jscow ien ie  tak  
po ję te j o rgan izac ji spedycyjne j w  resorcie transp o rtu  
drogowego.

Inne  poglądy, trzym a ją c  się poprzednio om awianego 
k ie ru n ku , sprow adzają ro lę i zadania spedycji do orga­

n izow an ia  _ kom b inow anych  czynności przewozowych 
(przewozy 'łam ane) oraz w idzą  spedytora, ja ko  organ i­
zację dokonyw u jącą  w yb o ru  w łaściw ego środka trans ­
portowego, zabezpieczającą z jedne j s trony ekonom i- 
czność transportu , a z d ru g ie j s trony  zaspakajającego 
potrzeby k lie n ta  poprzez zapew nienie szybk ie j i  r y t ­
m iczne j dostawy.

W  poglądzie ty m  zarysow u je się ¡następujący podzia ł 
czynności:

1. k w a lif ik o w a n e  m ie jscow e czynności pomocnicze.
2. o rgan izacja  m ie jscow ej dostaw y i  odstaw y ła du n ­

ków  do innego środka przewozowego,
3. organ izacja  przewozów w  transporc ie  łam anym ,
4. organ izacja  ła d u n kó w  zb iorow ych.
Dalsze poglądy w ystępu jące  w  ram ach om awianego 

k ie ru n k u  w łącza ją  także do dzia ła lności spedytora p ro ­
wadzenie w łasnych m agazynów oraz w idzą  go jako  o r­
ganizatora i dyspozytora s iły  roboczej d la  za i  w y ła ­
dunków , w ystępu jących p rzy  p rze ładunku  z jednego 
środka transportow ego na d rug i.

K ie ru n k ie m  zasadniczym  tych  w szystk ich  poglądów 
jes t w yłączen ie czynności spedycyjnych z dzia ła lności 
poszczególnych p rzew oźn ików  oraz nadrzędna w  pew ­
nym  stopn iu  ro la  spedytora w  stosunku do p rzew oźn i­
kó w  w  zakresie w spó łdz ia łan ia  z n im  przy  organ izow a­
n iu  ¡przewozu ładunków . P row adziłoby to zatem  do l i -



S tr. 144 T R A N S P O R T Rok  V I

k w id a c ji dotychczasowej gestii poszczególnych przew o­
ź n ikó w  w  odnies ien iu  do czynności spedycyjnych i 
u tw o rzen ia  ze spedyc ji odrębne j niezależnej od prze­
w o źn ikó w  in s ty tu c ji,  um ie jscow ione j w  resorcie trans­
p o rtu  drogowego.

Przeprow adza jąc w  ram ach tych  poglądów  adaptację 
doświadczeń radz ieck ich  do w a ru n k ó w  po lsk ich , repre­
zentanci tych  poglądów  p ró bu ją  połączyć w  jedną orga­
n izac ję  spedycyjną, um ie jscow ioną  w  resorcie tra n sp o r­
tu  drogowego, w szystk ie  czynności spedycyjne, p ro w a ­
dzone w  ZSRR przez ko le j, w  ram ach Z jednoczenia 
T ransportow o  - Spedycyjnych B iu r  K o le jo w ych  
(„O T E K “ , „D O R T E K “ , „T E K “ , i  ,;U T E K “ ) oraz czynno­
ści spedycyjne prowadzane w  zakresie tra n sp o rtu  sa­
mochodowego przez przedsięb iorstw o spedycyjne „A u -  
to te k “ .

B łędem  powyżej w ym ien ionego k ie ru n k u  w yd a je  się 
niedostosrayanie go do w a ru n k ó w  dzia ła lności po lsk ie­
go sys le im i transportow ego. P rzedstaw iona ' koncepcja 
adap tac ji zby t odbiega od doświadczeń uzyskanych w  
transporc ie  radz ieck im  i  idz ie  w  n ie w ła śc iw ym  k ie ru n ­
k u  d la  w a ru n k ó w  po lsk ich .

N a w e t w  w a run kach  w ie lk ieg o  obszaru dz ia ła lności 
tra n sp o rtu  w  ZSRR jest zachowana ścisła łączność dzia­
ła lnośc i spedycyjne j z p rzew oźn ik iem  i  is tn ie je  podpo­
rządkow an ie  poszczególnym przew oźn ikom  organ izacji 
spedycji. W  ZSRR spedycja dz ia ła jąca w  ram ach ko le i, 
a prowadzona przez „Z jednoczenie Transportow o-S pe- 
dycyjm ych B iu r  K o le jo w ych  („O T E K “ ) ma następujące 
zadania:

1. organ izacja  czynności transportow o-spedycy jnyeh 
na stacjach ko le jow ych , w  portach i p rzystan iach, w  
m iastach, w  g łęb i k ra ju , na budowach i  w  zakładach 
przem ysłow ych,

2. organ izacja  dostaw y ła d u n kó w  ze sk ładu nadawcy 
do sk ładu  odbiorcy,

3. organ izacja  i  k ie ro w n ic tw o  przewozu ła d u n kó w  w  
po jem nikach,

4. organ izow anie łączenia i  g rupow an ia  d ro bn icy  w  
stacy jnych i  m ie jsk ich  m agazynach d la  u ła tw ie n ia  nada­
w a n ia  je j w  przesyłkach ca łow agonow ych i  w  pocią­
gach zmairszrutyzowainych, m ob ilizow an ie  i  k ie row a n ie  
przesyłek na  tra s y  m ato  w yko rzystyw ane.

5. w prow adzan ie  w  ja k  na jszerszym  zakresie mecha­
n izac ji czynności ła du nkow ych  w yko nyw a nych  przez 
podległe b iu ra  transportow o-spedycyjne ,

6. zorgan izow any w yw óz ze s ta c ji nadchodzących 
przesyłek i  dowóz do s tac ji ła d u n kó w  w ysy łanych  ko­
le ją ,

7. sam ochodowy przewóz przesyłek, przebiegających 
przez w iększe w ęz ły  tranzy te m  i  n ie  p rzy jm ow anych  
przez k o le j ze w zg lędu na k ró tk ą  odległość przewozu,

8. w yko nyw a n ie  czynności transportow o-spedycy j- 
nych p rzy  przewozie przesyłek w  obrocie zagranicznym ,

9. o rgan izac ja  sk ładow an ia  i
10. w yko n yw a n ie  in n y c h  czynności transportow o-spe- 

dycy jnych .

D la  rea liza c ji tych  zadań na Z jednoczenie nakłada 
się następujące obow iązki:

a) o rg an izac ji w ęzłow ych, lin io w y c h , m ie jscow ych i 
in n ych  b iu r  transportow o-spedycy jnyeh  z p ra w a m i p u n ­
k tó w  ta ry fo w y c h  w  zakresie p rzy jm o w a n ia  i  w ysy ła ­
n ia  p rzesyłek i  bagażu w sze lk im i sposobami przewozu, 
b iu r  ładunkow ych , p u n k tó w  obs ług i po je m n ikó w  oraz 
in n y c h  zak ładów  usługow ych ;

b) rozp a tryw a n ia  i  za tw ie rdzan ia  k w a rta ln y c h  i  ro ­
cznych p lan ów  p io d ukcy jn o -fin anso w ych , b ilansów  i 
sprawozdań b iu r  sw o je j sieci;

c) op racow yw ania  p la n ó w  in w e s tycy jn ych ;
d) zaw ie ran ia  um ów  z o rgan izacjam i transp o rtow ym i 

i  ła d u n k o w y m i innych  reso rtów ;
e) zaw ie ran ia  um ów  w  spraw ie  w yko na n ia  czynności 

transportow o-spedycy jnyeh i  ła du nkow ych ;
f) in s tru o w a n ia  ¡biur transportow o-spedycyjnyeh i ła ­

dunkow ych  w  zakresie zagadnień dotyczących ich dzia- * 
ła lności.

Do sieci Z jednoczenia T ransportow o-Spedycyjnego 
„O T E K “  należą transportow o-ekspedycy jne b iu ra  d ro ­
gowe („D O R T E K “ ), fun kc jon u ją ce  p rzy  zarządach ko­
le i i  podporządkowane „D O R T E K “  b iu ra  transportow o- 
spedycyjne ( „T E K “ ) z siedzibą w  m iastach oraz ośrod­

kach przem ysłow ych i  ro ln iczych . Te b iu ra  transp o r­
tow o-spedycyjne m a ją  sw o je  oddz ia ły  i  agencje. W  
w iększych w ęzłach (np. w  M oskw ie) o rgan izu je  się w ę­
złowe b iu ra  transportow o-spedycy jne  („U T E K “ ), pod­
porządkowane bezpośrednio Z jednoczeniu „O T E K “ .

Do podstaw ow ych zadań b iu r  transportow o-spedycy j- 
nych należą:

a) spraw na obsługa k lie n te li k o le i w  zakresie czyn­
ności transportow o-spedycy jnyeh ;

b) przeniesienie czynności ładunkow ych  k o le i ’w  po­
b liże  przeds ięb iors tw  przem ysłow ych i  ro ln iczych  oraz 
sk ładów  k lie n te li przez organ izow an ie  p rzy  n ich  od­
dz ia łó w  i  agenc ji do p rzy jm o w a n ia  i  w yd aw a n ia  prze­
sy łek oraz

c) g rupow an ie  i  łączenie przesyłek drobnych. 
Szczególnie ważne znaczenie m a ją  b iu ra  transp o rto ­

w o-spedycyjne w  zakresie o rgan izac ji przew ozów  d ro ­
bn icy. P ra w id ło w a  organ izacja  tych  przewozów zw a l­
n ia  dużą ilość w agonów  potrzebnych do w yko na n ia  pań­
stwowego p lanu  przewozów, skraca prace s tac ji ¡sorto- 
w n iczych, zapew nia bezpieczeństwo ¡przesyłek, p rzyśp ie­
sza ich  dostawę, dz ięk i czemu w zm aga rów n ież  tem po 
ob ro tu  tow arow ego. B iu ra  transportow o-spedycy jne ko ­
le i sa p u n k ta m i ta ry fo w y m i i  uczestniczą w  bezpośred­
n ie j ko m u n ik a c ji: k o le jo w e j, m ieszanej ko le jow o -w od - 
ne i i  m iędzynarodow ej.

B iu ra  transportow o-spedycy jne w y k o n u ją  następujące 
czynności:

1) p rzy jm ow a n ie  i  w ydaw an ie  przesyłek w e w łasnych 
składach oraz w  składach k lie n tó w ,

2) transp o rt d rogow y ze sk ładów  k lie n tó w  do s tac ji 
lu b  p rzys tan i i  odw ro tn ie ,

3) g rupow an ie  i  łączenie przesyłek d robnych  oraz 
przygotow anie  w agonów  zbiorow ych,

4) przewozy w  po jem nikach,
5) opakow yw anie, p rzepakow yw an ie , obszywanie i 

cechowanie przesyłek,
6) dokonyw an ie  ce lno-spedycyjnych i  innvch  czynno­

ści zw iązanych z ¡przewozem przesyłek w  k o m u n ik a c ji 
m i edzynarodo we j ,

7) p rzechow yw anie  ła d u n kó w  we w łasnych  składach 
na zlecenie k lie n tó w ,

8) tra n sp o rt d rogow y p rzesyłek tranzy to w ych  na w ę ­
złach ko le jo w ych  i  w  m ie jscach p rze ładunku  na pod­
s taw ie  um ów  z ko le ją  i  żeglugą,

9) dozorowanie przesyłek przez w łasnych  kon w o jen ­
tó w  1).

Poza transportem  ko le jo w ym  is tn ie je  w  w arunkach  
w ie lk ieg o  obszaru ZSRR działa lność ¡spedycyjna w  za­
kres ie  tra n sp o rtu  samochodowego, prow adzana przez 
przedsięb iorstw a transportow o-spedycyjne , obejm ujące 
d rog i i  sz lak i odznaczające ¡się dużym  nasilen iem  poto­
k ó w  ła du nkow ych  (samochodowych). Poza ty m  d z ia ła l­
ność spedycyjną —  obok podstaw owej dz ia ła lności prze­
w oźn ika  ¡samochodowego —  w yk o n u ją  także obwodo­
w e tru s ty  samochodowe, dz ia ła jące w  każdej repub lice 
radz ieck ie j 2).

Jak  z powyższego w y n ik a , działa lność spedycyjna w  
ZSRR wchoęłzi w  zakres dz ia ła lności poszczególnych 
p rzew oźn ików , a w ięc  w y łączen ie  z zakresu dz ia łan ia  
p rzew oźn ików  czynności spedycyjnych w  w a run kach  
m ałego stosunkowo polskiego obszaru kom unikacy jnego 
by łob y  tym  ba rdz ie j błędne. W yłączenie tych  czynnoś­
ci w zgl. dzie lenie odpow iedzia lności za ich  w ykonan ie  
z w yodrębn ioną z dz ia ła lnośc i p rzew oźn ika  in s ty tu c ją  
spedycyjną spowodow ałoby osłab ien ie dzia ła lności han­
d low e j i  eksp loatacyjne j poszczególnych p rzew oźn ików , 
gdyż dz ie liła b y  w e w spó łdz ia łan iu  ze spedytorem  i  to 
dz ia ła jącym  w  fo rm ie  raczej nadrzędnej, na jb a rdz ie j 
is to tne d la  p rzew oźn ika  czynności ja k  np.:

1. w y b ó r na jw łaściwszego d la  danego przewozu środ­
ka transp o rtu  a w ięc np. na ko le i w y b ó r rodza ju  w a ­
gonu dla  określonego ładunku ,

.2. zachowanie dyscyp lin y  przewozowej opa rte j na 
p lanach przewozowych,

3. ja k  najlepsze w yko rzys ta n ie  każdego użytego do 
przewozu środka transportow ego,

1) Organizacja pracy handlowej na kolejach ZSRR, E. 
K u łag in  i M. Szamajew str. 355 i  356 tłumacz, z rosy j­
skiego — W ydawnictwa Kom unikacyjne 1953.

2) z referatu P.T.E. dn. 3.2.55 r.
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4. p rzyczyn ian ie  się do sprawnego i  bezpiecznego 
przewozu przez w łaśc iw e  załadowanie.

W yda je  się oczyw istym , że pierwsze trz y  p u n k ty  na­
leżą do zasadniczej czynności p rzew oźn ika  i  pow ierze­
nie  ich  naw et w  zakresie w spó łdz ia łan ia  ja k ie jś  nad­
rzędne j spedycyjne j o rg an izac ji w yd a je  się zupełn ie 
nieuzasadnione, ponieważ są to  podstawowe czynności 
apara tu  handlow ego poszczególnych przew oźników . 
W łaściw e organ izow an ie  tych  czynności s tanow i jedną 
z na jis to tn ie jszych  części p racy p rzew oźn ików , za k tó ­
rą  ponoszą on i pe łną  odpowiedzialność.

W  odniesien iu  do p u n k tu  4 —  sprawa w łaściw ego za­
ła d u n ku  —  w yd a je  się, że jes t rzeczą ja k  na jba rdz ie j 
w łaśc iw ą  s tw orzyć bezpośrednie za in teresow anie k o ­
le i we w ła śc iw ym  organ izow an iu  za i  w y ła d u n ku , szcze­
gó ln ie  je że li chodzi o to ry  ogólnow yładunkow e. T ak ie  
ujęcie, spowoduje przyspieszenie zm echanizowania za 
i  w y ła d u n k u  na torach ogólno ładunkow yeh w  m yś l za­
sady, że m echan izacja  pow inna  należeć do tego, k to  
dysponuje terenem , na k tó ry m  odbyw a się załadunek 
w zgl. w y ładunek.

D ru g im  zasadniczym  błędem  pow yże j om ów ionych 
poglądów  w yd a je  się um ie jscow ien ie  dz ia ła lności spedy­
c ji w  resorcie tra n sp o rtu  drogowego. Szczególnie w  w a ­
run kach  po lsk ich , t j .  stosunkow o m ałego obszaru ko ­
m un ikacy jnego , do m inu jącym  środk iem  tra n sp o rtu  w  
ogó lnym  system ie transp o rtow ym  jest transp o rt k o le jo ­
w y. S tąd w yn ika , że zadania innych  rodza jów  transp o r­
tu  w ys tęp u ją  zasadniczo, ja ko  dzia ła lność uzu pe łn ia ją ­
ca w  stosunku do dz ia ła lnośc i kolei-

D latego też je że li p rzy jm ie m y , że w  w a run kach  po l­
sk ich  -głównym  zadaniem  spedycji jes t organ izow anie 
przewozów  wówczas, gdy p rzy  przewozie danego ła du n ­
k u  używ any jes t w ięce j n iż  jeden rodzaj transportu , 
w zg lędn ie  gdy p rz y  przewozie bezpośrednim  w ystępu je  
w łaściw ość zastąpienia ko le i przez in n y  rodzaj trans ­
po rtu , —  to  należy s tw ie rdz ić , że w  w a ru n ka ch  po lsk ich  
—  rozum iana w  ten sposób spedycja, może być u m ie j­
scow iona je dyn ie  w  -ramach dzia ła lności dom inującego 
rodza ju  transportu , a w ięc w  ram ach dzia ła lności prze­
w o źn ika  kolejowego. N a tom iast w  transporc ie  samocho­
dow ym  i  w o dn ym  śród lądow ym  spedycja rozum iana ja ­
ko  sz-ereg czynności hand low ych  i  eksp loatacyjnych (np. 
o rgan izow anie -przewozów' w  ram ach regu la rnych  l in i i  
samochodowych), pow inna  być w łączona do z w y k łe j 
dz ia ła lności hand low e j przew oźn ika  samochodowego, 
z tym , że może ona s tanow ić  dz ia ł jego pracy, k tó ry  — 
można się um ów ić, żę nazyw a się dz ia łem  spedycji, han­
d lo w ym  itp . W  transporc ie  sam ochodowym  zatem w  w a ­
runkach  po lsk ich  n ie  w yd a je  się potrzebne dokonanie 
takiego w yodrębn ien ia  spedycji, ja k ie  jes t zrob ione w  
transporc ie  sam ochodowym  w  ZSRR („A u to te k 1*;, z 
uw ag i na rozm ia r dz ia ła lności naszego transp o rtu  -sa­

m ochodowego w  w a run kach  stosunkowo m ałego obsza­
ru  kom unikacyjnego.

Reasum ując w yd a je  się, że w  w a run kach  po lsk ich  
może być p ra w id ło w a  następująca koncepcja organ iza­
cy jna  spedycji k ra jo w e j:

1. ro la  i  organ izacja  spedycji —  w  w a run kach  p o l­
sk ich  pow inna  być zasadniczo taka  sama ja k  w  ZSRR 
z -tym, że p o w in na  być uw zg lędn iona skala obydwóch 
obszarów kom u n ikacy jn ych . Spedycja k ra jo w a  pow inna  
zatem  ob jąć zadania należące do dzia ła lności Z jedno­
czenia T ransportow o-S pedycy jnych  B iu r  K o le jow ych  
i  powinna- być um ie jscow iona w  resorcie  ko le i. W  d a l­
szym ro zw o ju  dz ia ła lnośc i spedyc ji na leżałoby się za­
stanow ić -nad stw orzeniem  w  ram ach dzia ła lności re ­
sortu  ko le i od po w ie dn ików  „O T E K “ , „D O R T E K “ , 
„T E K “  i  „U T E K “ .

2. Z  uw ag i na m a ły  w  stosunku do ZSRR obszar dzia­
ła lnośc i transp ortu , czynności spedycyjne w  transp o r­
cie sam ochodowym  n ie  w ym a ga ją  w yodrębn ien ia  i po­
w in n y  należeć do zw yk łych  czynności apara tu  han­
dlowego (eksploatacyjnego) tra n sp o rtu  samochodowego.

3. D la  dz ia ła lności te renow ej —  w  zakresie organ izo­
w a n ia  p ra w id ło w e j dz ia ła lności tra n sp o rtu  loka lnego i 
w spó łdz ia łan ia  tego transp o rtu  z transportem  ko le jo ­
w y m  —  m ożna się zastanow ić czy n ie  op łacałoby się 
u tw o rzyć w o jew ód zk ich  przeds ięb iors tw  spedycyjnych, 
podleg łych prezyd iom  w o jew ód zk ich  (m ie jsk ich ) rad  
narodowych, k tó re  t o , p rzedsięb iorstw a p rze ję łyby  
czynności organ izow an ia  przew ozów  w  zakresie trans ­
p o rtu  lokalnego, a także o rgan izow a łyby  p ra w id ło w e  
w yko rzys tyw an ie  środków  transportow ych  w  zakresie 
w spó łdz ia łan ia  różnych rodza jów  tra n sp o rtu  lokalnego 
p rzy  przewozie ładunków . N adzór nad  dzia ła lnością 
tych  przeds ięb iors tw  m og łyby  spraw ow ać dz ia ły  trans ­
p o rtu  i  łączności W K P G  oraz w y d z ia ły  k o m u n ik a c ji 
d rogow ej PW RN. Poza ty m  przedsięb iorstw a te m og ły­
b y  p row adzić  gospodarkę m agazynam i p u b licznym i na 
te ren ie  poszczególnych w o jew ództw , -co p rzyczyn iłoby  
się do lepszego w yko rzys tyw a n ia  po w ie rzchn i m agazy­
now ych  w  k ra ju . M agazyny pub liczne m og łyb y  zostać 
utw orzone z m agazynów, na -które b y łb y  co fn ię ty  p rzy ­
dz ia ł ty m  uży tkow n ikom , k tó rz y  n ie  w yko rzys tu ją  
przyznanej im  pow ie rzchn i m agazynowej. M agazyny 
publiczne b y ły b y  w yko rzys tyw an e  przez tych  u ży tko w ­
n ik ó w , k tó rz y  czasowo m a ją  do zam agazynowania w ię ­
cej tow a ru , n iż  może pom ieścić się w  posiadanej przez 
n ich  sta le  po w ie rzchn i m agazynowej. P-oza ty m  w o je ­
w ódzk ie  przedfeiębio-rctwa spedycyjne m og łyby  -mieć ge­
stię nad organ izacją  dostarczania- s iły  roboczej do- prze­
ładunków , co' w  znacznym  s topn iu  p rzyczyn iłoby  się do 
l ik w id a c ji m arnotraw ien ia- -siły roboczej, występującego 
z po-wodu b ra k u  dotychczasowego kom pleksowego u ję ­
cia  w  ska li terenow ej o rgan izac ji zat-rud-nienia s iły  -ro­
boczej p rz y  pracach za i  w y ładunkow ych .

N arad a w  spraw ie terenow ego p lanow ania  
przew ozów  w  transporcie drogow ym

Państwową Kom isja Planowania ‘Gospodarczego- — De­
partam ent -Kotrmmikacjii i  Łąc-zności zorganizowała w  dniu 
5 kw ie tn ia  br. konierencję-naradę, poświęconą omówie­
n iu  zagadnień operatywnego planowania przewo-zów w  
transporcie drogowym, dotychczasowych doświadczeń i  w y­
ników  w  tym  zakresie oraz przedyskutowaniu zamierza- 
ny-ch zmian w  obowiiąauijiącej- obecnie metodologii:.

W naradzie w z ię li udzi-ał przedstawiciele Departamen­
tu  P lanów Terenowych i  Loka lizac ji PKPG i M in is ter­
stwa Transportu- Drogowego -i. 'Lotniczego-, k ie row n icy dzia­
łów  transportu i  łączności W ojewódzkich K om is ji P la­
nowania Gospodarczego, k ie row nicy wydziałów kom uni­
kac ji drogowej Prezydiów W ojewódzkich Rad Narodo­
wych, przedstawiciele Centralnego Zarządu PKS i  dyre­
k to rzy  n iektórych okręgów ¡PKS, przedstawiciele służb 
transportowych szczebla resortowego z niektórych m in i­
sterstw gospodarczych oraz pracownicy naukowi Wyższej 
Szkoły Ekonomicznej w  Szczecinie.

D yrekto r Departamentu K om un ikac ji i- Łączności, St. 
Mroczek, otw iera jąc -naradę, powiedżiialł, że konferencja ma 
na celu omówienie bard™ ważnej dla pracy transportu 
drogowego sprawy, a -mianowicie planowania- rc-cznego 
i  operatywnego przewozów w  tryb ie  terenowym. Wpro­
wadzone iw ubiegłym  roiku zarządzeniem Przewodniczące­
go PKPG, p-lanowami-e przewozów ma -za sobą, ju ż  p-ewie-n 
okres -czasu, w  -c-iągu którego moigło się ono- wykazać 
swoją ipr-zydia-tnaścią, względnie nieprzydatnością w  obec­
nej fo rm ie  dla rea lizac ji konkretnych zadań terenowych 
w  zakresie bilansowania -zdolności przewoizowe-ji z potrze­
bam i przewozowymi terenu, ja k  również w  zakresie ko­
ordynacji pracy przewozowej środków transportowych 
w terenie. Mogło- o-n-o wykazać w  ja k ie j mierze te metody 
plano-waniai, k tó re  zostały zastosowane, mogą służyć j-ako 
praktyczny instrum ent w  rea lizac ji tych zadań, jak ie  sto­
ją  -przed-. Iteneinowy-m aparatem planowania, tj.. Wydzia­
łam i Kom unikacji Drogowej i W ojewódzkim i Kom isjam i
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Planowania Gospodarczego, rea lizu jącym i w  terenie pod­
stawowi; zadania transportowe.

Dyskusja ¡powinna być ¡mocno1 krytyczna i  dotyczyć tego 
wszystkiego co w  metodzie planowania jest niesłuszne, 
w tedy dopiero przyniesie właściwe rezultaty. Dyskusja 
wzbogacona odpowiednimi: wnioskami, dotyczącymi usta­
w ienia planowania terenowego', pozwoli ¡zrobić ¡metodę pla­
nowania w  ¡transporcie drogowym instrum entem  lepszym, 
aby osiągnąć coraz lepsze uporządkowanie spraw transpor­
towych w  terenie i  lepsze wykorzystanie środków tran­
sportowych.

Porządek obrad przew idywał wygłoszenie trzech refera-. 
tóiw z ram ienia PKPG na temat planowania i  tereno-weji 
koordynacji przewozów, po których nastąpiła dyskusja.

Referat na temat teoretyczno-naukowych podst'arw plano­
wania przewozów w  transporcie w yg łos ił Naczelnik W y­
działu w  Dep. K om un ikac ji i  Łączności Zb. W ojterkowski, 
k tó ry  określił na wstępie, że plan przewozów jest opraco­
wany na podstawie marksistowisko -  leninowskiej; nauki 
o prawach rozw oju społeczeństwa w  oparciu o przodujące 
osiągnięcia nauki i techniki, w  oparciu o  poznanie prawai 
proporcjonalnego, planowego rozw oju gospodarki narodo­
wej, mające na względzie zabezpieczenie wykonania pod­
stawowego praw a ekonom iki socjadistyczneji. Zadaniem 
planowania przewozów jieslt ustalenie w ie lkości i  rodzaju 
przewozów przy zachowaniu: następujących zasad: 1. pian 
przewozów pow in ien zapewnić pełne pokrycie zapotrzebo­
wania mas pracujących, gospodarki .narodowej i  innych 
potrzeb na przewozy; 2. plan przewozów powinien zapew­
nić racjonalny, ekonomicznie uzasadniony podział pracy 
przewozowej pomiędzy poszczególne środki transportu;
3. plan przewozów powinien zapewnić racjonalne wykorzy­
stanie taboru transportowego i  urządzeń transportow ych;
4. plan przewozów powinien zabezpieczyć z likw idowanie 
nieracjonalnych ¡przewozów. Omówiono również te czyn­
n ik i, których znajomość jest niezbędna dla określenia pra­
widłowego. planu przewozu ładunków, ja k : rozmieszczenie 
punktów  p ro du kc ji ¡i ¡jeji ¡poziomu, stopień specja lizacji 
przedsiębiorstw wytwarzających, sezonowość produkcji, 
charakter ¡i w łaściwości 'towarów, rozmieszczenie i  w ie l­
kość zapotrzebowania na tow ary oraz stan sieci kom uni­
kacyjne j i  istniejące powiązania komiunikacyjnei.

W ¡dalszej, części refera tu omówione zostały k ry te ria  p o - . 
działu przewozów pomiędzy poszczególne środki trans­
portu. *■

Referent podał w  swoim  referacie charakterystykę me­
tody bilansowej, metody ustalania planu przewozów w  
oparciu o współczynniki ¡przewozowości i  — najsłuszniej­
szą ze znanych metod — oparcie planu na regionalnych 
bilansach m ateriałowych i  na planie międzyregionalnych 
potoków ładunków, albo inaczej ¡metody oparcia planu
0 bilanse ekonomiczno-transportowe.

Referent podał główne zasady obowiązującej obecnie
metodologii, które należy ¡brać pod uwagę w  dyskusji przy 
ocenie ich słuszności, i  k tóre sprowadzają siię do- nastę­
pujących zagadnień: 1) plan ¡przewozów opracowuje się 
oddolnie, 2) piian przewozów opracowuje się na podstawie 
podstawowej działalności jednostki gospodarczej opraco­
wującej plan, 3) plan przewozów opracowuje nadawca 
masy ładunkowej, 4) zgłoszenia przewozowe ¡powinny za­
kładać m ożliw ie pełne ¡wykorzystanie własnego transportu,
5) działalność koordynacyjną w  ¡zakresie ¡planowania tere­
nowego prowadzą W KD i  WKIPG a w  ¡zakresie planowania 
centralnego PKPG..

Następny referat na tem at dotychczasowych doświadczeń
1 w yn ików  w  zakresie 'terenowego planowania przewozów 
w yg łosił Naczelnik W ydziału ¡w Dep._ 'Kom unikacji i  Łącz­
ności K . Kołyszko. Mówca stw ierdził, że ro k  1054 b y ł 
okresem przełomowym tak dla organów planowania tere­
nowego, t j.  W KD i  WKIPG, jaik i  ¡przedsiębiorstw przewo­
zów publicznych, przedsiębiorstw branżowych i transpor­
tu  ¡własnego z uwagi na to, że by l to pierwszy ro k  działa­
nia zarządzenia Przewodniczącego PKPG N r 235, którego 
celem ¡było uporządkowanie zagadnienia planowania prze­
wozów wszystkim i środkam i transportu  śródlądowego' 
i  ujednolicenie m etody i  trybu  opracowania tych planów. 
Omówiona .została współpraca działów transportu i łącz­
ności W KPG i  W ydziałów K om unikacji Drogowej, która

dotychczas była całkowicie niezadowalająca i  wymaga w  
dyskusji naświetlenia przyczyn i  wysunięcia wniosków na 
przyszłość dla dokonania przełomu, k tó ry  przyczyni się 
do pogłębienia m etody planowania przewozów i  -wypraco­
wania je j nowych ¡bardziej ¡niż dotychczas przydatnych 
form .

Mówca poruszył dalej powszechne 1 podstawowe niedo­
ciągnięcia jednostek gospodarczych, zobowiązanych do 
operatywnego planowania, przewozów;, k tóre ham ują i  znie­
kształcają ¡wprowadzenie nowej metody planowania w  te­
renie. Z ko le i scharakteryzował te wszystkie uwagi i  wnio­
sk i W KPG w  zakresie m etodologii i  'trybu operatywnego- 
planowania przewozów ładunków wg obowiązującej in ­
strukcji', k tóre w  okresie 1954 m. ¡zostały ¡przez WKIPG w y­
sunięte d la  wykorzystania ich przy dalszym doskonaleniu 
metody planowania.

Na ¡zakończenie referent zaproponował do oceny uczest­
n ików  narady k ie runek zmian w  stosunku do obecnie obo­
wiązującego systemu, m ający na celu dokonanie pewnych 
uproszczeń w  obecnej fazie planowania i  stworzenie peł­
niejszej przydatności ¡planowania przewozów d la  kształto­
wania p o lity k i przewozowej; na ’terenie województwa.

Ostatni re fera t wygłosili s-t. insp. w  ¡Dep. Kom . i  Łączn. 
H. M üller. Tematem re fera tu  było omówienie dotychczaso­
wych w yn ików  i  doświadczeń terenowej koordynacji prze­
wozów, k tóre j przejawem prawidłowego działania jest po­
prawa sytuacji transportowej w  zakresie następujących za­
sadniczych elementów: 1) praw idłowe zabezpieczenie te­
renowych potrzeb transportowych w  ¡zakresie przewozu 
osób i  ¡towarów; 2) zabezpieczenie właściwego wykorzy­
stania środków transportowych; 3) zabezpieczenie racjonal­
nej współpracy pomiędzy różnym i rodzajam i transportu.

Referent om ówił następnie działalność terenowej koor­
dynac ji przewozów w  .¡zakresie przewozu osób, a  w  szcze­
gólności przy rozw iązywaniu ¡zagadnienia przewozów pra­
cowniczych, ¡podkreślając poważne osiągnięcia WKP-G- 
Stalinogród przy dowozie przede wszystkim  górników 
i hutników. Na przykładzie działalności W KPG - B ia łystok 
mówca wykazał jak ie  m ożliwości is tn ie ją  w  usprawnieniu 
transportu województw  ¡przy dobrej ¡pracy terenowej ko­
ordynacji przewozów.

Mówca w iele uwagi pośw ięcił organizacji współpracy 
Departamentu K om unikacji i  Łączności z W KPG Staiino- 
gród i  Opole w  zakresie ¡przyśpieszenia tempa ¡realizacji 
uchwały ¡Prezydium Rządu N r 323/52 r. w  sprawie prze j­
mowania zadań transportu kolejowego w  przewozach na 
k ró tk ie  odległości przez transport samochodowy,. Prace 
wyjściowe opracował m iędzyresortowy zespół w  oparciu
0 dokonaną analizę przewozów na k ró tk ich  odległościach 
w  rejonach 10 węzłów GórnośląiSikieigo Okręgu Przemysło­
wego, które pozwolą W KPG Stalinogród i  Opole przyśpie­
szyć tempo rea lizac ji wym ienionej uchwały.

Ogółem w  ożywionej dyskusji zabrało, ¡głos 20 uczest­
n ików  ¡narady, w  'tym 10 k ie row n ików  działu transportu
1 łączności z W KPG Poznań, Wrocław, Rzeszów, Szcze­
cin, Stalinogród, Gdańsk, Opole, Bydgoszcz, K ie lce i K o­
szalin, 5 przedstaw icieli wydzia łów  'kom unikacji drogowej 
Prez. WRN Kielce, Lub lin , Stalinogród, Opole i  Gdańsk,
4 przedstaw icieli k ie row nictw a Państwowej K om unikacji 
Samochodowej z Wrocławia, Gdańska- oraz z Cetralnego 
Zarządu ¡PKS z Warszawy oraz adiunkt katedry ekonomi­
k i  transportu drogowego- WSE w  Szczecinie. Poruszano 
¡najistotniejsze przyczyny niedostatecznej; w  -chwili obecnej 
dyscypliny w  ¡zakresie planowania - przewozów polegające 
na:

,1) niedostatecznie jasno sprecyzowanym w  in s tru k c ji 
udziale przewoźników w otrzym ywaniu planowych zadań 
przewozowych,

2) -braku rygorów i sankcji w  przypadku n-iieskladania 
planów ¡w ogóle l-ulb składania Zapotrzebowań nierealnych,

3) -braku krótkookresowych ¡planów wykonawczych dla  
¡przedsiębiorstw przewozowych dla -zorganizowania przez 
nich planowej -obsługi przewozowej terenu,

4) braku sprawozdawczości składanej; przez transport
samochodowy publiczny, branżowy i Własny -dla w ładz te­
renowych (WKPG i  WKD), co nie ¡pozwala na dostateczną 
kontro lę wykonywanych przewozów, t
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5) pom in ięciu w  obowiązku planowania przewozów nie­
których resortów gospodarczych, jiaik Miin, Gospodarki K o­
m unalnej, Miin. PGIR-ów i  M in . Przemysłu Drobnego i  Rze­
miosła, których udział w  ogólnych przewozach transpor­
tem drogowym jest znaczny,

■6) nieskoondymowaniu rozdziału taboru samochodowego 
w  powiązaniu z potrzebam i terenowym i i  planowaniem 
dla nich przewozów,

7) braku asortymentowego planowania przewozów w  
PKS i  powiązania planów eksploatacyjnych PKS -<ze zgło­
szeniami nadawców,

8) ¡braku jakiegoko lw iek udziału w  planowaniu przewo­
zów jednostek organizacyjnych w ładz terenowych szczebla 
powiatowego, ftj;. wydzia łów  kom unikacji drogowej Prez. 
Powiatowych Rad Narodowych i  Powiatowych K om is ji 
Planowania Gospodarczego,

9) braku właściwej; współpracy W KPG iz W KD z powo­
du nieustawiienia odpowiedzialnych kom órek planowania-, 
i  koordynacji przewozów transportu drogowego- w  w y­
działach kom unikacji drogowej;.

Przedstawiciele W KPG Wrocław, Rzeszów i  K ie lce mó­
w i l i  o zorganizowanych na ich  teren ie kursolkoinferen- 
cjaeh instruktażowych, k tó re  w  znacznej mierze podniosły 
dyscyplinę planowania przewozów.

Wiele m iejsca poświęcono współpracy W KD i  W KPG 
z PKS i  tym  wszystkim  trudnościom  i  niedociągnięciom, 
z k tó rym i PKS spotyka się w  terenie. Uwagi w  dyskusji ' 
dotyczące Państwowej K om un ikac ji Samochodowej moż­
na by u jąć następująco:

1) Dla zorganizowania wszystkich przewozów, których 
teren wymaga od PKS-u, należy wyposażyć przewoźnika 
publicznego również w  tabor niskotonażowy poniżej 3 t, 
przyczepy dłużycowe, tabor c iężki do przewozu ładunków 
wysokotonażowych, t j .  c iągn ik i ciężkie i  przyczepy.

2) Zrewidować rozdział taboru PKS na województwa 
dla un ikn ięcia niedoborów i nadwyżek taborowych.

3) Wyraźnie sprecyzować udzia ł innych jednostek gospo­
darczych w  przewozach zarobkowych publicznych, ja k  np. 
POM, PTSŁ itp

4) Wprowadzić większe rygory za przetrzym ywanie ta­
boru PKS pod czynnościami ładunkowymi, i podwyższyć 
op ła ty  z tego- ty tu łu .

5) W przypadku dokonywania ¡przewozów przez PKS, 
nie u jętych w  m ożliwych do ujęcia w  planach przewozów, 
wprowadzić obowiązek dokonania tych przewozów po 
godz. 16-tej po wyższej ta ryfie .

6) Zaostrzyć sankcje za niestosowanie przepisów o w y­
korzystaniu próżnych przebiegów.

7) Wprowadzić ewidencję wszystkich otrzym ywanych zle­
ceń w  celu k o n tro li w  jak ich  przypadkach PKS odmawia 
świadomie usług,

8) Ustawiać p lany eksploatacyjne PKS w  oparciu o po­
trzeby przewozowe dla zagwarantowania wszystkich prze­
wozów ekonomicznie d la  transportu samochodowego1 uza­
sadnionych..

9) Zwrócić szczególną uwagę na rozwój kom unikacji pa- . 
eażerskiej, k tóra w  Obecnym okresie wymaga specjalnego 
potraktowania z uwagi na duże (braki w  zaspokojeniu po­
trzeb terenu.

10) Zapewnić PKS-ow i możliwości; szerszego rozw oju w  
terenie m. dn. przez przekazywanie obiektów nadających 
się dla potrzeb transportu samochodowego na cele ekspo­
zy tu r i  s tac ji terenowych PKlS.

Dyskusję podsumował Dyr. St. Mroczek, stwierdzając, 
że w  wypowiedziach przebija ła głęboka troska o prze­
kształcenie planowania przewozów w  instrum ent skutecz­
nej w a lk i o podniesienie dyscypliny przewozów i  o- zapew­

nienie wykorzystania środków transportu drogowego dla  
wykonania przewozów potrzebnych gospodarce narodowej;. 
Podstawy metodologiczne są słuszne i  należy na nich bu­
dować bardziej przydatny system, zmieniając i  uspraw­
nia jąc to  wszystko, co stwarza bardziej! potrzebne i  p rzy­
datne fo rm y planowania. Słuszne jest zmniejszenie p ra­
cochłonności obecnego; systemu, tak, aby aparat terenowy 
m ógł tym; skuteczniej skoncentrować swoją uwagę na eko­
nomicznej analizie p lanów i  ¡bilansów przewozowych.

W dotychczasowym u jęc iu  przewoźnik istotn ie był 
oderwany od nadawcy; teraz dzięki krótkookresowym/ 
planom otrzym a on instrum ent dla organizowania; prze­
wozów. ¡Również niezbędne i  konieczne jest przejście hai 
planowanie przewozów w/g 'asortymentów. M usi nastąpić 
także (zmiana stosunku W KD oraz W KPG do planowa­
nia przewozów;, tak, aby ¡treścią piraey nad planem była 
realność, dokładna analiza i  w łaśc iw y podział zadań na 
środki transportowe. Należy szczególnie w n ik liw ie  doko­
nywać analizy pra/oy transportu  własnego i  branżowego, 
dokonać (zmiany w  (ustawieniu fachowym, kadrowym  i  or­
ganizacyjnym  apar'atù planowania terenowego, należy roz­
w inąć szeroką akcję instruktażową.

Dyscyplina planowania przewozów w  zakładach, cen­
tra lnych zanządach i resortach m usi być wzmocniona; za­
stanowim y się jeszcze dodatkowo nad ustaleniem sankcji, 
k tóre mogłyby wzmóc tę dyscyplinę.

Rozszerzenie planowania na jednostki nieobjęte działa­
niem  in s tru k c ji będzie mogło być dokonywane ¡przez 
uchwały W ojewódzkich Rad Narodowych, co znajdzie swój 
wyraz w  nowej in s tru k c ji Ins trukc ja  o  planowaniu prze­
wozów zostanie w  najbliższym czasie zrewidowana przez 
wprowadzenie zmian,, k tóre poruszono' w  dyskusji, a  więc 
dotyczących planów  krótkookresowych, przez z likw idowa­
nie plam ów miesięcznych, wprowadzenie sprawozdawczo­
ści, rozszerzenie resortów planujących itp.

W iele ¡miejsca; mówca poświęcił ¡PKS, stwierdzając, że 
ro la PKS w  systemie (transportowym krajiu jest b. duża, 
igdyż jest to  najlepsza form a i  na jbardziej postępowa or­
ganizacja transportu samochodowego1. PKS m usi ściśle 
współdziałać z W KD i, W KPG w  umacnianiu dyscypliny 
przewozowej. PKS należy ja k  najbardziej pomagać w  je j 
rozw oju i  dawać pierwszeństwo; jednak PKS m usi rów ­
nież zrewidować swoje podejście do planowania przewo­
zów, gwarantując bezwzględne dokonanie przewozów pla­
nowanych.

Zadania planowe PKS pow inny (być skoordynowane 
z potrzebami terenu, a ¡potrzeby terenu muszą korespon­
dować ,z zadaniami ¡Narodowego; ¡Planu Gospodarczego. 
Pogłębienie metody ¡planowania przez ustalanie asorty­
mentów przewozowych w/g województw w ye lim inu je  za­
sadnicze dotychczasowe rozbieżności.

Również rozwój; przedsiębiorstw branżowych w  terenie 
musi spotkać się z wyraźną postawą i pomocą ze strony 
W KD i WKPG.

D la skoordynowania rozdziału taboru z planowaniem 
przewozów w  nowej in s tru k c ji zapewniony ¡zostanie udział 
W KD 1 W KPG w  rozdzie lnictw ie pojazdów, co, rzecz jasna, 
wzmocni autorytet w ładz terenowych i  podniesie dyscyplinę 
planowania przewozów. Udział taboru nieuspołecznoniego 
w  przewozach pow in ien stale i  zdecydowanie maleć.

W zakończeniu mówca stw ierdził, że zadania w  zakre­
sie transportu drogowego; są trudne, a dotychczasowa dzia­
łalność była w  dużej mierze nienależyta. Stać nas na to, 
aby zadania te wykonać właściw ie. Należy w  dalszym cią­
gu prowadzić skuteczną walkę na odcinku wzmocnienia 
dyscypliny przewozowej, gdyż nie, ma sprzecznych in te­
resów między działalnością W ydziałów Kom unikacji Dro­
gowej, W ojewódzkim i Kom isjam i Planowania Gospodar­
czego i  Państwową Kom unikacją Samochodową, a wprost 
przeciwnie — jest to jeden terenowy organizm transpor­
towy.

K. K.
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W. W Ę G IE L E K  (Warszawa)

W ażn e  porozum ien ie m iędzy CRS 
„Sam opom oc C hłopska“ i PKS

Jediną z g łów n ych  bolączek tra n sp o rtu  CRS „Sam o­
pomoc Chłopska“  ¡jest ¡konieczność w y k o n y w a n ia  dużej 
ilośc i .da lek ich  jazd, co zm niejsza po tenc ja ł taboru  
przeznaczonego do bezpośredniej obs ług i po trzeb  w s i 
oraz pow odu je  m arnotraw stw o) tab o ru  w  postaci n ie ­
pe łnych i  ¡próżnych przebiegów . T e  i  in n e  przyczyny 
spow odow ały pow stan ie  znacznych n iedoborów  tabo­
row ych.

W  tych  w a run kach  Zarząd T ransp o rtu  CRS „Sam o­
pom oc C h łopska“  z w ró c ił się do  C entra lnego Zarządu 
P K S  01 przeprow adzen ie zakro jo ne j na szeroką skalę 
a k c ji zacieśnienia w za jem ne j w spó łp racy w  ce lu  po­
k ry c ia  w ystępu jących  b ra k ó w  tabo ru  oraz usunięcia 
dotychczasowych b ra k ó w  i  n iedociągnięć w e w za jem ­
ne j w spółpracy. W  wymiikju w stępnych rozm ów  uzgod­
niono' konieczność zaw arc ia  u m o w y  genera lne j. P rzed­
m io tem  te j um o w y będzie zapew nienie przez P K S  ob­
s ług i po trzeb  przewoizowo-sipedycy.jinych p laców ek te re ­
now ych  CRS w  zakresie:

1) p rze jęc ia  przewozu ła d u n kó w  na odległość ponad 
50 km ,

2) obsług i PZGS w e  W szystkich przypadkach w ystę ­
pującego n iedoboru  taborowego.

Równocześnie uzgodniono, że przed podpisaniem  
um ow y oraz p rze jęc iem  przew ozów  na  te ren ie  całego 
k ra ju  —  zostanie przeprowadzana próba n a  te ren ie  
w o j. lubelskiego. P rzeprow adzenie p ró b y  pozw o li na 
w ypracow an ie  m etody w spó łp racy dostosowanej do róż­
norodnych po trzeb przew ozow ych i  spedycyjnych.

W  d n iu  25 m arca  for. odbyła  się w  L u b lin ie  narada 
transp o rtow ców  CRS i  PKS, zorganizowana) s ta ran iem  
W ZG S L u b lin . W edług oceny tego W ZG S —  tab o r pod­
leg łych o rgan izacy jn ie  PZG S n ie  w ystarcza n a  ca łko ­
w ite  pok ryc ie  w ystępu jących  po trzeb  przewozowych. 
N iezależnie bow iem  od m om entów  szczytowego zapo­
trzebow ania  ¡na. ta b o r w  okresie  jes iennym  —  w ystę ­
pujące b ra k i m ożna oszacować na, ca  30%. W y n ik a  to  
z w y b itn ie  ro ln iczego cha rak te ru  tego re jon u , a g łó w ­
n ie  ze słabe j siecii k o le jo w e j. ¡Znaczna odległość GS od 
s ta c ji ko le jo w ych  (dochodząca do k ilku d z ie s ię c iu  k i lo ­
m e trów ) oraz niemożność ko rzys tan ia  ¡z tra n sp o rtu  ko­
le jowego p rzy  rozprow adzan iu  to w a ró w  z m agazynów 
cen tra l (branżowych s tw a rza ją  zw iększone zapotrzebo­
w an ie  na  ¡transport sam ochodowy. N p  odległość PZGS 
w e  W łodaw ie , B ia łe j Podlaskiej,, Ł u k o w ie  i  iw. od m a­
gazynów  zaopatrzenia w ynos i ponad 100 Ikm, o odle­
głość GS w  Z a k rz e w ili i  W ysok im  —  ponad 50 km . Je­
dnocześnie specyficznie tru d n e  w a ru n k i ja k  z ły  stan 
dróg ¡(przy obsłudze GS) oraz d łu g o trw a łe  przesto je  
związane z odb iorem  przesyłek z m agazynów cen tra l 
b ranżow ych —  u tru d n ia ją  rac jon a ln e  w yko rzystan ie  
taboru. M ożna tu  przytoczyć fa k ty , że odległość GS 
D ubienko od Hrubieszowa, wynosi. 46 k m , w  ty m  13 k m  
drog i po lne j n ie  nada jące j się do, tra n s p o rtu  samocho­
dowego w iosną i  jasien ią . Podobnie z P u ław  do GS 
Janów  —  k ilka n a śc ie  k ilo m e tró w  po lne j drog i.

, Doceniając te  trudnośc i, PKS zadek la row a ła  p rze ję ­
cie w szystk ich  przew ozów  ponad 50 tom, co zw o ln i du­
że ilośc i ¡taboru PZGS do bezpośredniej obsługi GS 
oraz p rze jęc ie  przewozów  d la  oko ło  30 w ytypow anych  
w spó ln ie  GS.

Trzeba s tw ie rdz ić , że rozszerzenie w spó łp racy ż P K S  
przyn ies ie  znaczne oszczędności, szczegóinie na odc in ­
k u  da lek ich  przewozów. Jak ¡stwierdzono —  tabor

PZGS i  W ZG S L u b lin  w y k o n y w a ł ponad 500 da lek ich  
jazd  m iesięcznie (ponad 50 tom). Jazdy te  b y ły  zw iąza­
ne g łó w n ie  z  odbiorem  to w a ró w  z  m agazynów  cen tra l 
branżowych. W slkutek d łu g o trw a ły c h  p rzesto jów  zw ią ­
zanych z odb iorem  przesyłek oraz znacznych odległości 

sam ochodam i ty m i m ożna b y ło  w ykonać orze ważni o 
ty lk o  jeden ku rs  dziennie. W y n ik a  z 'tego , że oko ło 20 
sam ochodów dz ienn ie  m ożna ¡będzie obecnie sk ie row ać 
doda tkow o do bezpośrednie j obsług i GS. P onadto sa­
m ochodam i ty m i w ysy łano po  od b ió r przesyłek b ra n ­
ży,sitów ORS oraz m in im u m  2 ro b o tn ik ó w  spe łn ia ją ­
cych fu n k c je  ładowaczy i  kon w o jen tó w . Obecnie rob o t­
n ik ó w  tych  zastąpią ¡m iejscowi rob o tn icy  PK S , do poz- 
w o ti na  zaoszczędzenie oko ło 1000 roboezodtó mdesięcz- 
me, k tó re  ¡będą ¡mogły być w yko rzystane  p rz y  obstu- 
clze GS.

n ie  można p rz y ty m  zapominać, że większość da le­
k ich  jazd b y ła  dotychczas w yko n yw a n a  z ła du nk ie m  
w  jedną  stroną'. Tymczasem, ja k  w y n ik a  z w ypow iedz i 
p rzeds taw ic ie li PKS -  duża ilość jazd zostanie obec­
n ie  p rze ję ta  przez regu la rną  kom u n ika c ję  tow arow a 
co zw iększy ¡wykorzystanie ładowności i  przabiefcu sa- 
m o rfio dó w  W  celu lepszego w yko rzys ta n ia  przebiegu 
tych  sam ochodów —  P K S  m a zam ia r przerzucić  do L u ­
b lin a  duże ilo ś c i k l in k ie ru  z ¡izbicy, ¡cegły z K ra śn ika  
itp . P rzyn ies ie  to  gospodarce transportow e j poważne 
oiszczędinośoi.

w yw iąza ła  siię nad ¿(prawą od- 
bio,ru tow a rów  z m agazynów  cen tra l branżow ych oraz 
nad spraw ą w y ła d u n k u  p rzesyłek w  GS. Do te j oo,rv 
czynności od b io ru  w y k o n y w a li ¡branżyśeii CRS P K S  
odm ów iła  prze jęc ia  tych  czynności, poniew aż p rzesy łk i 
na leży odbierać w ed ług  ilośc i sztuk, m e tró w  lu b  k ilo -  
eTa! o ^ o ’ s p ra w to ! i ąc w y m ia ry , ga tu n k i itp . Pracowm i- 

,  u n ie  raoigą Posiadać dostatecznego przygotoiwa- 
m a fachowego, ażeby m óc zapew nić bezusterikowy od- 
b io r talk różnorodnych tow a rów , ja k ie  s tanow ią  przed- 
m io t ¡obrotu ze wsią. Is tn ia ła b y  wobec tego obawa że 
n ie  b y ły b y  stw orzone w łaśc iw e  w a ru n k i zabezpiecza­
jące dostaw y d la  ¡wsi, lecz przec iw n ie  —  m og łoby to 
spowodować zaburzenia znacznie u tru d n ia jce  tę  w y -  
miiainę. S p ra w y  te j ¡nie uzgodniono ostatecznie i  poista- 
nowioinio, aby czynności o d b io ru  do ko n yw a li w  da lszym  
ciąigu branżyści ORS do czasu pow zięc ia  ostatecznej 
de cyz ji przez w ładze zw ie rzchn ie  CRS i PKS. Trzeba 
tu  nadm ienić, że na in n y c h  terenach, ja k  np.' w  w o j. 
k ro k o w s k im  i  ,poznańskim  od b ió r to w a ró w  zotetał zna­
cznie u sp raw n io ny  i p rzesy łk i są w ydaw ane do prze­
w ozu w  po jem nikach.

N ie  uzgodniono rów n ież  ostatecznie sp raw y w y ła d u n ­
ku  to w a ró w  w  GS. T u ta j także czynności w y ła d u n ko ­
w e  w yko nyw a ne  są przez, ¡robotn ików  GS i  P K S  n ie  
zgadza siię na p rze jęc ie  tych  czynności. Jak  podaw aliś­
m y  —  odległości ¡od s ta c ji k o le jo w y c h  do GS wynoszą 
odL.2,0 60 kilo im 'etrów  i  w  tych  w a ru n ka ch  wożenie
ro b o tn ik ó w  P K S  sam ochodam i s tan ow iłob y  znaczne 
m arn o traw s tw o  s ił ¡roboczych. S praw a ta rów n ież  zo­
s tan ie  doda tkow o uzgodniona.

W  zakończeniu obrad postanowiono-, że •• prze jęcie  
p i zez PKS przew ozów  .nastąpi z dn iem  1 k w ie tn ia  b r 
na okres jednego, m iesiąca. W y n ik i te j w spó łp racy poz- 
wo lą ina opracow anie u rnow y ¡generalnej,, o ¡czym 'wspo­
m in a liśm y  n a  wstępie. Jednocześnie postanow iono aby 
um ow y szczegółowe ¡były podpisane ¡bezpośrednio ź GS 
(a ime ja lk  dotychczas z PZGS), dz ięk i czemu zostanie 
uzyskany b liższy ko n ta k t, co pozw o li na lepsze pozna­
n ie  i zaspokojenie po trzeb w si.



Rok  V I T R A N S P O R T S tr. 149

DZIAŁ INFORMACYJNY*)

PRZEWÓZ PRZESYŁEK W  KO M UNIKACJI 
KOŁEJOWO-WODNEJ

W Monitorze Polskim  N r 18 pod poz. 185 opublikowane 
zostało zarządzenie Prezesa Rady M in is trów  N r 40 z dnia 
.16 lutego 1955 r. w  sprawie przewozu przesyłek towaro­
wych w  kom unikacji kombincraianej kolejowo-wodnej.

Zarządzenie to jest jednym  z sizeregu przepisów, których 
wydanie przew idywał dekret o przewozie przesyłek i  osób 
kolejam i.

Poszczególne postanowienia zarządzenia określają zasady 
wykonywania państwowego planu przewozów towarowych 
w kom unikacji kombinowanej kolejowo-wodnej oraz pra­
wa i  obowiązki przewoźników, ja k  również osób korzysta­
jących z tych przewozów.

Przez przewóz w  kom unikacji kombinowanej kołejowo- 
wodnej należy rozumieć przewóz przesyłek towarowych 
przez dwóch przewoźników, to  jest ko le j i  żeglugę śródlą­
dową, za jednym  wspólnym  listem przewozowym na całą 
drogę przewozu na warunkach Ustalonych w  omawianym 
zarządzeniu. /

Przewóz w  kom unikacji kole j o wo-wodne j  może odby­
wać się z jednorazowym przeładunkiem łub z dw ukrotnym  
przeładunkiem ( z taboru kolejowego na tabor rzeczny 
i ponownie na tabor ko le jow y lub  odwrotnie). Nie uważa 
się natomiast za przewozy w  kom unikacji kombinowanej 
kolejowo-wodnej przewozów kole ją lub wodą przesyłek 
przeznaczonych na składowanie', a po zakończeniu okresu 
składowania przewożonych dalej wodą lub  kole ją ; w  tym  
przypadku przewóz odbywa się na podstawie oddzielnych 
lis tów  przewozowych stosowanych na ko le i i  w  żegludze 
zaś przewoźne obliczane jest wg. przepisów i  ta r y f  tego 
przewoźnika, k tó ry  dokonuje przewozu. Przewóz przesy­
łe k  w  kom unikacji kołejowo-wodnej odbywa snę na odle­
głościach powyżej 150 km , obliczonych wg odległości ko­
le jow ej ¡przy czym przewóz ko le ją  nie może być krótszy 
niż na odległość 30 km. Do kom unikacji kombinowanej 
kołejowo-wodnej włączone są wszystkie stacje kolejowe 
otwarte do odprawy przesyłek wagonowych, natomiast 
śródlądowe po rty  handlowe w  których dokonuje się prze­
ładowania z taboru kolejowego na tabor rzeczny lub  od­
wrotnie, podane są w  ta ry fie  towarowej d la  przewozów 
w  kom unikacji kombinowanej kołejowo-wodnej.

W zakresie planowania przewozów obowiązują w  kom u­
n ikac ji kombinowanej ogólne przepisy z tym , ze nadawcy 
obowiązani do planowania ¡przewozów wydzielają w  ra­
mach planów przewozów masę towarową przeznaczaną do 
przewozu w  kom unikacji kombinowanej oraz masę towa­
rową przeznaczoną do przewozu ko le ją  i  wodą z przezna­
czeniem do składowania.

Przesyłki w  kom unikacji kom binowanej kolejowo-wod- 
aej podzielone zostały na zwyczajne i  pośpieszne oraz ca- 
łobarkoiwe (w  żegludze) i  wagonowe (na kolei).

Do przewozu w  kom un ikac ji kombinowanej mogą ¡być 
nadawane przesyłk i za jednym  listem  ¡przewozowym w 
więcej niż jednym  wagonie z tyim, że ogólna waga przesył­
ki. nie może ibyć wyższa ¡niż 500 ton, a nadany towar musi 
być jedno lity  do' jednego odbiorcy w  jednym  m iejscu prze­
znaczenia. W tym  przypadku nadawca przesyłki obowią­
zany jest przekazać kolei załadowane wagony w zwarte j 
grupie podanej w  liście przewozowym. Zamawianie tabo­
ru  do przewozu, oznaczanie sztuk przesyłek, opakowanie, 
ważenie i  ładowanie przesyłki regulu ją przepisy obowią­
zujące dla środka transportowego przyjmującego przesył­
kę.

W celu skoordynowania przewozów w  kom unikacji kom ­
binowanej kołejowo-wodnej przewoźnik przy jm ujący prze­
syłkę zobowiązany został do bezzwłocznego zawiadomienia 
następnego przewoźnika o przyjęciu  przesyłki.

Przewoźne pomiędzy miejscem nadania, a miejscem 
przeznaczenia oblicza się według zasad podanych w  ta ry ­
fie  towarowej dla przewozów w  kom unikacji kom binowa­
nej kołejowo-wodnej. W przypadku przewozu przesyłki 
drogą okrężną z powodu przeszkody w  przewozie powsta­

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

łe j nie z w iny  przewoźnika lub  w  przypadku obowiązy­
wania specjalnych warunków przewozu przewoźne oblicza 
się za drogę rzeczywistą według odległości kolejowych.

Jeśli chodzi o przeładunek zarządzenie postanawia, że 
wykonywany on jest przez żeglugę i  to niezależnie od tego 
czy przesyłka przeładowywana jast z taboru kolejowego 
na tasbor rzeczny czy odwrotnie.

W zakresie te rm inu dostawy obowiązują na odcinku 
wodnym przepisy żeglugi zaś na odcinku kole jowym  prze­
pisy kolei,' z tym  że na ¡przeładowanie przesyłki z jednego 
środka transportowego na ¡drugi zalicza się przy przełado­
waniu mechanicznym na każde rozpoczęte 200 ton przesył­
k i  •— a przy przeładowaniu ręcznym na każde 100 ton prze­
sy łk i — 24 godziny.

Zmiana miejsca przeznaczenia lub  przeładowania prze­
s y łk i bądź zmiana odbiorcy może nastąpić w drodze ¡dodat­
kowego zlecenia na ¡piśmie. Nadawca zobowiązany został 
do zamieszczenia w  liście przewozowym wskazówki ja k  
należy postępować z przesyłką w  razie przeszkody trw a ­
jącej w ięcej niż 24 godziny w  przewozie, przeładowaniu 
lub  wydaniu przesyłki.

Odpowiedzialność przewoźników za przesyłkę uregulowa­
na została w  zarządzeniu w  ten sposób, że od ch w ili przy­
jęcia przesyłki do chw ili ¡jej wydania każdy z przewoźni­
ków  odpowiada za nią  na swoim odcinku przewozu we­
dług obowiązujących przepisów. W razie niemożności 
określenia na odcinku którego przewoźnika powstała szko­
da — stratę w yrów nuje ko le j i  żegluga w  stosunku do 
długości wykonanego przewozu.

K ary  umowne przewidziane w  dekrecie o przewozie 
przesyłek i  osób kole jam i stosuje się w  kom unikacji kom­
binowanej kolejowo-iwoidnej ty lk o  na odcinku kolejowym  
w  zakresie określonym w  odpowiednich przepisach i  ta ry­
fie  kolejowej.

Reklamacje o ziwrot nadpłaconych sum wnosi osoba, k tó ­
ra dokonała nadpłaty, do tego przewoźnika, k tó ry  pobrał 
te sumy; reklam acje z innego ty tu łu  wnosi odbiorca prze­
sy łk i ¡do przewoźnika, k tó ry  w ydał lub  m ia ł -wydać prze­
syłkę w  miejscu przeznaczenia.

Prawo dochodzenia roszczeń przeciwko ko le i lub żeglu­
dze w  postępowaniu sądowym lub arbitrażowym  z ty tu łu  
umowy przewozu w  kom un ikac ji kombinowanej kołejowo- 
wodnej ¡przysługuje dopiero po wyczerpaniu drogi rekla­
m acji.

Jak z powyższego omówienia niektórych przepisów w y­
nika, zarządzenie regulu je  szczegółowo szeroki zakres za­
gadnień związanych z ¡przewozami kom binowanym i i  jest 
jednym  z tych przepisów, k tó ry c h  wprowadzenie w  życie 
¡przyczyni się zarówno do usprawnienia współpracy pomię­
dzy żeglugą l  kole ją , ja k  i  zwiększenia przewozów drogą 
wodną.

A. G.

O W YKUPIE NIEKTÓRYCH  
POJAZDÓW SAMOCHODOWYCH

W .Dzienniku Ustaw N r 9 poid poz. 54 z 1955 r, ogłoszony 
został dekret z dnia 18 lutego 1955 r. zm ieniający ustawę
0 rejestrze maszyn i  przymusowym wykupie nieczynnych 
maszyn przemysłowych oraz rozporządzenie Rady M in i­
s trów  z tejże daty zmieniające rozporządzenie w  sipraiwue 
trybu  i  zasad ¡postępowania przy przymusowym wykupie 
nieczynnych maszyn przemysłowych.

Zm iany wprowadzone wym ienionym i przepisami, za­
pewniają możność dokonywania przez wykonawców naro­
dowych planów gospodarczych przymusowego' wykupu 
niektórych nieczynnych pojazdów mechanicznych a ¡miano­
w icie autobusów, samochodów ciężarowych, ciągników
1 przyczep samochodowych, należących do osób fizycznych.

W nioski o dokonanie przymusowego wykupu, odpowied­
nio udokumentowane, pow inny być składane do prezydiów' 
wojewódzkich rad narodowych (Rad Narodowych m. st. 
Warszawy i  m. Łodzi) w łaściwych ze względu na miejsce 
znajdowania się pojazdu mechanicznego. W ykup następuje 
na podstawie orzeczenia prezydium rady narodowej. Orze­
czenie — między innym i — powinno z b ie ra ć  wskazanie 
osoby, obowiązanej do wydania pojazdu mechanicznego
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oraz wskazanie osoby uprawnionej do otrzymania odszko­
dowania i  ustalenie wysokości odszkodowania.

Obowiązarta do wydania nieczynnego ¡pojazdu jest oadba, 
wskazana w  orzeczeniu ja k  również osoba, k tóra uzyskała 
posiadanie (dzierżenie) pojazdu, a nie dopełniła warun­
ków, przewidzianych w  przepisach o ew idencji pojazdów 
mechanicznych itj. n ie  zgłosiła ¡pojazdu do ew idencji.

Od orzeczenia prezydium  rady narodowej o wykupie 
nieczynnego pojazdu mechanicznego służy stronom prawo 
wniesienia odwołania (w term in ie. 14 dni od doręczenia 
orzeczenia) do M in istra  Transportu Drogowego i  Lotnicze­
go. Odwołanie powinno być wniesione za pośrednictwem 
prezydium rady narodowej, które wydało orzeczenie.

Intencją nowych przepisów jest n iew ątp liw ie  chęć za­
chowania dla gospodarki narodowej pojazdów, które' Skut­
kiem  ich. nieużywani« mogłyby ulęc zniszczeniu.

J. B.

ZASADY I  TRYB DYSTRYBUCJI
POJAZDÓW SAMOCHODOWYCH

W celu usprawnienia zbytu pojazdów samochodowych 
oraz przyczep i  naczep p rodukc ji ¡krajowej oraz w  celu 
podniesienia ich jakości została powzięta w  dniu 5 lutego 
1955 roku Uchwała Prezydium Rządu N r 94/55, na moęy 
k tó re j dystrybucję pojazdów . samochodowych przejął 
z dniem 1 kw ie tn ia  1955 roku Centralny Zarząd Zaopatrze­
nia Transportu Samochodowego „M otozbyt“ . Z dniem 
1 kw ie tn ia  1955 roku zakłady przemysłowe produkujące po­
jazdy samochodowe oraz przyczepy i  naczepy zbywają je  
Centralnemu Zarządowi Zaopatrzenia Transportu Samo­
chodowego „M otozbyt“ , k tó ry  po przejęciu ich na swój 
własny teren będzie sprzedawał je  użytkownikom.

Do czasu wybudowania własnych pomieszczeń i  placów 
parkingowych Centralny Zarząd Zaopatrzenia Transportu 
Samochodowego „M otozbyt“  ¡będzie korzystał z pomiesz­
czeń i  terenów w  zakładach produkcyjnych. N ie dotyczy 
to jedynie Fabryki Samochodów Osobowych na Żeraniu, 
gdyż Centralny Zarząd Zaopatrzenia Transportu Samocho­
dowego' „M otozbyt“  posiada w  Waiszaiwie własne pomiesz­
czenia i  składy, w  których ibędą sprzedawane samochody 
osobowe.

Postanowienia zawarte w  omówionej uchwale nie sto­
suje się do ciągników typu rolniczego, które sprzedawane 
będą w  tryb ie  dotychczasowym. Formalności związane 
z realizacją przydzielonych pojazdów samochodowych za 
w y ją tk iem  ciągników rolniczych przydzielonych przez Pań­
stwową Kom isję Planowania Gospodarczego i  Państwową 
Kom isję E tatów należy załatwiać od 1 kw ietn ia  1955 ro ­
ku iw Centralnym Zarządzie Zaopatrzenia Transportu Sa­
mochodowego — Warszawa, ul. Mazowiecka 13, k tó ry  bę­
dzie wydawał asygnaty na odbiór przydzielonych pojaz­
dów samochodowych. Asygnaty na odbiór przydzielonych 
ciągników „Ursus“  przeznaczonych dla tra k c ji drogowej 
będzie wydawał w  tryb ie  dotychczasowym Centralny Za­
rząd Przemysłu Motoryzacyjnego w  Warszawie ul. M io­
dowa — 5.

C iągniki „U rsus“  przeznaczone dla tra k c ji drogowej bę­
dą wydawane użytkownikom  bezpośrednio przez Zakłady 
„Ursus . W związku ¡ze zmianą dołyeh czasowego trybu 
dystrybuc ji pojazdów samochodowych Przewodniczący 
Państwowej K om is ji ¡Planowania Gospodarczego wprowa­
dzi odpowiednie zm iany do przepisów w  sprawie trybu 
sporządzania poctrozdz ie ln ików  pojazdów samochodowych 
oraz trybu  rea lizac ji przydziałów pojazdów samochodo-

Z AS ADY I  TRYB SPORZĄDZANIA BILANSÓW  
POJAZDÓW, TABORU SZYNOWEGO I  PŁYWAJĄCEGO

W numerze piątym  z br. B iu le tynu PKPG opublikowa­
ne zostały dwa zarządzenia ¡Przewodniczącego iPKPG w  
sprawie zasad i  trybu  sporządzania ¡bilansów maszyn, 
urządzeń i  taboru na trok 1956.

Zarządzenie Przewodniczącego PKPG N r 20 i  dn ia  10 
lutego br. ustala zasady i  ¡tryb sporządzania (bilansów m. 
in. ¡taboru szynowego,, taboru  pływającego żeglugi, m or­
skie j i  przybrzeżnej oraz urządzeń dźwigowych a wydane 
zostało w  ceiu um ożliw ienia przemysłowi, maszynowemu 
terminowego wykonawstwa maszyn i  urządzeń o, d ług im  
cyklu produkcyjnym  oraz centralom handlu zagraniczne­
go terminowego zakontraktowania łych  urządzeń z dosta­

wą w  1956 r. i  w  ¡pierwszym k w a rta le . 1957 r. Jednostkami 
bilansującymi, interesujące nais urządzenia transportowe 
Są ¡Departament B ilansów Maszyn PKPG w odniesieniu do 
taboru szynowego i  urządzeń dźwigowych oraz Centralny 
Zarząd Przemysłu Okrętowego Min.. Przemysłu. Maszyno­
wego w  odniesieniu ido taboru pływającego, żeglugi m or­
skie j i  przybrzeżnej.

W załączniku N r 1 omawianego 'zarządzenia w  dziale 4 — 
tabor szynowy wym ienione zostało 26 pozycji, podlegają­
cych bilansowaniu a w ięc różne rodzaje parowozów nor­
m alnotorowych i  wąskotorowych, wagonów osobowych i to­
warowych szerokotorowych i  wąskotorowych, lokom otywy 
elektryczne i  wagony motorowe a także wozy tramwajowe. 
W dziale 6 — urządzenia, dźwigowe wykazano, różnego ro­
dzaju suwnice j.edraobelfcowe i, suwnice ciężkie oraz inne 
urządzenia dźwigowe i  przeładunkowe, wśród których in ­
teresują nas w^szczegółoości żurawie portowe .i stoczniowe, 
obrotnice kolejowe parowozowe i  wagonowe, wywrotnice 
czołowe i  boczne oraz ¡przesuwnice wagonowe i  parowo- 
izowe. W dziale 8 — tabor p ływ ający żeglugi m orskiej 
A przybrzeżnej w  czterech pozycjach podlegających bilan­
sowaniu wym ieniony ¡został tabor morski, tabor żeglugi 
przybrzeżnej, i  portowej, wyposażenie ¡taboru pływającego 
oraz rem onty ¡zagraniczne statków.

Zgodnie ,z in tencją  zarządzenia, wyńńeindone w  załączniku 
urządzenia są bilansowanie ib,ez względu na to, czy są prze­
znaczone na cele inw enatycji scentralizowanych, niescen- 
iralizowanych, ¡kapitalnych remontów, ruchu, p rodukcji 
(kooperacji) czy też eksportu. Strona przychodowa, bilansu 
składa się z urządzeń, k tóre m ają być wyprodukowane w  
k ra ju  i  urządzeń importowanych, stronę rozchodową b i­
lansu sporządza' się na podstawie ¡zapotrzebowań m in i­
sterstw dla zaopatrzenia podległych im  jednostek organii- 
zacyjinych oraz zapotrzebowań central handlu zagiraniiczme- 
,go na. potrzeby eksportu. W term in ie  do 15 m aja br. jed­
nostki bilansujące prześlą m inisterstwom  dotyczące ich 
ustalenia wynikające z zatwierdzonego przez Przewód- . 
niczącego FKIFG ¡bilansu wstępnego'. M inisterstwa dopil­
nu ją  aby stosownie do zatwierdzonych bilansów wstęp­
nych podległe jednostki organizacyjne zgłosiły szczegóło­
we zestawienia potrzebnych im  urządzeń u wykonawców 
kra jow ych w  term in ie  do dnia 1 sierpnia br. oraz w  cen­
tralach im portowych w  term in ie  do dnia 15 czerwca br. 
M iędzy innym i dla taboru szynowego, taboru pływającego 
i  urządzeń dźwigowych zestawienia pow inny zawierać da­
ne techniczne, określające jednoznacznie zamawiane urzą­
dzenia i umożliw iające ich wykonanie na podstawie posia­
danych przez w ytwórców  dokum entacji technicznych a dla 
asortymentów dotąd nieprodukowanych — dane techniczne 
niezbędne do wykonania dokum entacji technicznej.

Dalsze przepisy ¡zarządzania usta lają szczegółowy tryb  
i  te rm iny ostatniej1 fazy bilansowania, maszyn i  urządzeń, 
¡to znaczy ostatecznego zatwierdzenia bilansu urządzeń ma 
1956 r. i  na I  kw a rta ł 1957 r. Wszelkie w n ioski o, ¡zmianę 
zatwierdzonych bilansów urządzeń dotyczące zarówno te r­
m inów  dostaw ja k  i  zmian asońtyme,nitowych należy przed­
stawiać ¡Przewodniczącemu ¡PKPG.

¡Następnym z ko le i zarządzeniem dotyczącym bilansowa- 
mi,a maszyn, i urządzeń jest 'zarządzenie Przewodniczącego 
PKPG N r 21 z dnia. 14 lutego br. w  sprawie zasad i  trybu  
sporządzania bilansów maszyn, urządzeń technicznych 
i przyrządów ma ro k  1956.

W załączniku :Nr 1 do powyższego 'zarządzenia u jęte zo­
s ta ły  w  fo rm ie  wykazu, jednostki organizacyjne sporzą­
dzające bilanse oraz wymienione maszyny i  urządzenia 
technicznie bilansowane' na 1956 r.

Z interesujących ,nas pozycji należałoby wym ienić na­
stępujące:

1. PKPG — Dep. K om un ikac ji i Łączności b ilansuje ta­
bor samochodowy, a więc samochody osobowe, ciężarowe 
i specjalne ja k  w yw ro tk i, sanitarne, pożarnicze, chłodnie, 
do oczyszczania, ¡miast i, inne, autobusy, c iągn ik i typu ro l­
niczego dla potrzeb transportowych, przyczepy i, części za­
mienne.

2. M T D iL  — Zarząd Lo tn ic tw a Cywilnego bilansuje sa­
moloty, różne wyposażenie i  sprzęt lo tn iczy o,raz części za­
mienne.

3. Mim. Żeglugi — Centralny Zarząd Zaopatrzenia Tech- 
n,iczno-Ma;t,eri,ałoweigO' b ilansuje tabor pływający żeglugi 
śródlądowej a więc ho low nik i, barttii, pogłębiarki, sżalan- 
dy, koszarki, k ry p y  i  łodzie.
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4. M in. Przemysłu Maszynowego- — G enitalny Zarząd 
Przemysłu Okrętowego bilansuje wyposażenie taboru p ły­
wającego zgodnego z planem kooperacji dla potrzeb CZP 
Okrętowegoi.

5. M in. 'Przemysłu .Drobnego i  Rzemiosła — Centralny 
Zarząd Zbytu b ilansuje m. in. wagi wagonowe i wagonet- 
kowe, wagi samochodowe, wagi automatyczne transporto­
we, dźwigowe, magazynowe i  inne.

6. Mam. Budownictwa Przemysłowego — Centralny Za­
rząd Montażu Urządzeń Elektrycznych bilansuje wszelkie­
go rodzaju dźw igi towarowo-osobowe.

7. M in. Przemysłu Chemicznego — Centralny Zarząd 
Zbytu bilansuje butle iwlelolitrażowe i małolitrażowe do 
gaizów technicznych wysoko i  średndocdśeieniowe.

8. PKPG — Centralny Zarząd Gospodarki Maszynami' 
bilansuje m. in . urządzenia dźwigowe i przeładunkowe ja k  
żurawie masztowe, przeładunkowe, samojezdne kołowe 
i gąsienicowe, kolejowe szynowe, przenośniki, dźw ignik i, 
wciągniki, wyciągi i  w c iąga rk i oraz sprzęt do> transportu 
poziomego ]ak  lokom otyw ki spalinowe, ciągn ik i z w y ją t­
kiem  rolniczych, w yw ro tk i samochodowe „Dum.per“ , przy­
czepy i naczepy n-isfcopodwoizio-we od 40 it., wózki, w yw ro t­
ki. i  p la tfo rm y ma tor 600 mm, obrotnice i  rozjazdy wąsko­
torowe.

9. PKPG — De.p. Rolnictwa i  Leśnictwa bilansuje wozy, 
p la tfo rm y i  przyczepy.

Bilanse wym ienionych urządzeń ,i taboru sporządza się 
w  dwóch etapadh jako bilans wstępny i  b ilans ostateczny.

W zapotrzebowaniach należy podać izarówno maszyny 
niezamówiion-e ja k  i  zamówione z term inem  dostawy w  
1956 r. p rzy czym maszyny zamówione należy wykazać 
w  oddzielnych pozycjach.

Szczegółowe przepisy omawianego zarządzenia Określa­
ją tryb  i  te rm iny sporządzania bilansu na różnych sizcze 
blach organizacyjnych, oddzielnie dla sporządzania b ilan­
sów wstępnych i oddzielnie dla sporządzania bilansów 
ostatecznych.

D la sporządzenia bilansu ostatecznego m inisterstwa spo­
rządzają na podstawie zapotrzebowań podległych jędrno- 
stek zbiorcze zapotrzebowanie maszyn i przesyłają je  jed­
nostkom bilansującym  w  term in ie  do dn ia 115 sierpnia ta .

W  ciągu natomiast 14 d n i od dnia otrzymania egzempla­
rza zatwierdzonego' bilansu ostatecznego jednostki b ilan­
sujące zawiadamiają ministeret-wa, ¡które zgłosiły zapotrze­
bowania zbiorcze, o ostatecznych przydziałach maszyn, 
urządzeń i  taboru na 1956 r. K  .K.

TRYB POSTĘPOWANIA PRZY W YDAW ANIU  
I  COFANIU POZWOLEŃ KIEROWCOM

Wejście w  życie przepisów O' nowych rodzajach (kate­
goriach.) pozwoleń na prowadzenie pojazdów mechanicz­
nych wysunęło postulat ujednolicenia trybu  postępowa­
nia przy wydawaniu i  cofaniu pozwoleń oraz uspraw­
nienia czynności b iurowych wydziałów  kom unikacji dro­
gowej, załatw iających sprawy pozwoleń.

Postulat ten spełnia ins trukc ja  M in is tra  Transportu 
Drogowego i. Lotniczego z dnia. 8 marca 1955 r. dla w y­
działów kom unikacji drogowej prezydiów rad narodowych 
w  sprawie czynności b iurowych, związanych z wydawa­
niem  i  cofaniem pozwoleń na prowadzenie pojazdów 
mechanicznych (M onitor Polski [Nr 26/55.

Ins trukc ja  ustala wzory druków  i  form ularzy niezbęd­
nych przy załatw ianiu podań oraz prowadzeniu ewiden­
c ji wydanych i  cofniętych pozwoleń a ponadto reguluje 
tok czynności biurowych od momentu wniesienia poda­
nia o pozwolenie aż do- wydania względnie odmowy w y­
dania pozwolenia i  zaewidencjonowania pozwoleń.

Czynności biurowe wszczyna wniesienie „Podania 
o wydanie pozwolenia na prowadzenie pojazdów mecha­
nicznych“  na form ularzu, wg wzoru stanowiącego' za­
łącznik N r 1 ins trukc ji.

W ydział kom unikacji drogowej po sprawdzeniu, iż  po- 
danie odpowiada wymogom, ustalonym w  instrukcji, i  do 
podania dołączono wymagane załączniki, wpisuje poda- 
nie do re jestru  w p ływ u podań o- pozwolenie.

Stwierdziwszy, że ubiegający się o  pozwolenie odpowia­
da także warunkom, wymaganym doi dopuszczenia do 
egzaminu, wydzia ł kom unikacji drogowej wzywa go do 
przedłożenia, dowodu uiszczenia op ła ty  egzaminacyjnej 
a po otrzym aniu tego- dowodu wyznacza term in i  miejsce 
egzaminu przed kom isją egzaminacyjną, działającą przy

prezydium wojewódzkiej rady narodowej oraz dostarcza 
tej kom is ji podania ubiegających się o pozwolenia.

Kom isja egzaminacyjna po przeprowadzeniu egzaminu 
wypełnia, część I I I  form ularzy podań, to  jest wpisuje do 
mich stopnie z poszczególnych przedmiotów i  ogólną oce­
nę w yn iku  egzaminu po czym:

1) zwraca wydziałowi, kom unikacji drogowej' podania 
kandydatów, którzy egzamin złożyli z w yn ik iem  pomyśl­
nym, bądź

2) wyznacza ponowny term in  egzaminu kandydatom, 
którzy nie z łoży li egzaminu oraz zatrzymuje podania tych 
kandydatów do- powtórnego egzaminu.

W ynik egzaminu decyduje o w ydaniu lub o odmowie 
wydania pozwolenia. Kandydatom', k tórzy  egzamin złoży­
l i  wydzia ł kom unikacji drogowej wystaw ia pozwolenia 
o jakie  on i ubiegali się, a flakt wydania pozwolenia, od­
notowuje w  rejestrze otrzymanych i  wydanych pozwoleń, 
prowadzonym wg wzoru, stanowiącego) załącznik N r 4 in ­
s trukc ji. Kandydatom, co* do których zapadła decyzja od­
mowy dopuszczenia do egzaminu lub  wydania pozwole­
nia praktykanta, pozwolenia na prowadzenie pojazdów 
mechanicznych bądź wkładki, traktorzysty, wydzia ł ko­
m un ikac ji drogowej przesyła lub  doręcza decyzję od­
mowną na form ularzu wg wzoru, stanowiącego załącznik 
N r 6 ins trukc ji.

Oprócz omówionych już  zagadnień, ins trukc ja  regulu je 
ponadto następujące sprawy:

1) wymianę wkładek kontro lnych do pozwoleń i  w y­
mianę wkładek traktorzysty w  przypadkach zmiany przez 
kierowcę bądź traktorzystę miejsca zamieszkania,

2) prowadzenie kartotek wydanych, cofniętych i  skre­
ślonych z ewidencji, pozwoleń oraz ustala wzór ka rty  ew i­
dencyjnej kierowcy,

3) ewidencję przychodu i  rozchodu druków  pozwoleń 
wszystkich kategorii,, pozwoleń praktykanta, wkładek, do 
k a rt traktorzystów  oraz wkładek kontro lnych „A “  i  „iB“  w  
wydziałach kom unikac ji drogowej prezydiów powiato­
wych (m iejskich, dzielnicowych) rad narodowych, Rad Na­
rodowych m. et. Warszawy i  m. Łodzi (wzór zał. N r 4 in ­
s trukc ji) i  w  wydziałach kom unikac ji drogowej wojewódz­
k ich  rad narodowych (wzór zał. N r  12 instrukc ji).

W końcu instrukcja, zawiera „W ykaz załączników wym a­
ganych do podań o wydanie pozwoleń na prowadzenie po­
jazdów mechanicznych“ , którego celem jest ułatw ianie 
zorientowania: się zarówno pracownikom  wydzia łów  komu­
n ik a c ji drogowej ja k  i  Obiegającym się o pozwolenia, jakie 
załączniki pow inny być dołączone doi podań o pozwolenie 
poszczególnych kategorii. J. B.

FINANSOW ANIE KAPITALNYCH REMONTÓW  
POJAZDÓW SAMOCHODOWYCH

M in is te r Finansów zarządzeniem z dn ia 10 lutego 1955 r. 
w spraw ia zasad, finansowania w ydatków  związanych z ka­
pitalnymi- rem ontam i pojazdów samochodowych, us ta lił za­
sady finansowania wydatków  związanych z kap ita lnym i 
rem ontam i (naprawy główne) pojazdów samochodowych, bę 
dących w  posiadaniu urzędów, in s ty tuc ji i  przedsiębiorstw 
państwowych lub pod zarządem państwowym, central spół- 
dzielczo-państwowych oraz jednostek spółdzielczych (Mo­
n ito r Polski N r 20/55 r. poz. poz. 201). Przepisy wstępne 
omawianego zarządzenia określają, że pojazdami samocho­
dowym i w  rozum ieniu tegoż zarządzenia są samochody oso­
bowe, autobusy oraz samochody ciężarowe i  specjalne, to 
jest ty lko  tabor s iln ikowy.

W § 2 przepisów wstępnych ustalono, że zasady finan­
sowania wydatków związanych z aw ary jnym i rem ontam i 
pojazdów samochodowych regulu ją odrębne przepisy, nar 
tom iast omawiane zarządzenie określa zasady finansowa­
nia kapita lnych rem ontów pojazdów samochodowych prze­
kazanych do- remontu zakładom naprawy samochodów 
a odpowiadających warunkom  technicznym ustalonym 
przez M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego.

W zarządzeniu postanawia' się, że w  przypadkach prze­
kazania pojazdu samochodowego do- kapitalnego remontu 
niezgodnego z warunkam i technicznym i ustalonym i przez 
M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego a więc z bra­
k iem  części; i  zespołów, użytkow nik jest obowiązany do 
dostarczenia, tychże zakładom naprawy samochodów.

Koszty (kapitalnego! remontu pojazdów samochodowych 
będą pokrywane na podstawie fa k tu r wydanych przez za­
k łady naprawy samochodów w  wysokości określonej cen-
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nifciem napraw głównych eamochodów wydanym przez 
M T D iŁ  a zatwierdzonym prizez (PKPG. Finansowanie ka­
pita lnych rem ontów pnzez jednostki gospodarcze działające 
według^ zasad rozrachunku gospodarczego w inno odbywać 
się ze środków zakumulowanych na rachunku kapitalnych 
remontów, natomiast finansowanie tychże remontów przez 
jednostki budżetowe powinno' odbywać się z kredytów  
przewidzianych na. ten cel w  ich pre lim inarzu wydatków. 
W przypadku niedostarczenia części i  zespołów do etanu 
przewidzianego w  warunkach technicznych M TD iL , użyt­
kow nik obowiązany jest pokryć ich koszt dodatkową fa ­
k tu rą  z tego ty tu łu  wystawioną przez zakłady naprawy sa 
mochodów. W ydatków jednak poniesionych przez użytkow­
n ika samochodu w  związku z zakupem i  dostarczeniem do 
zakładów naprawy samochodów części i zespołów w  za­
m ian za brakujące, jiafc również dodatkowe fa k tu ry  za- 
k ładu naprawy samochodów w  przypadku dostarczenia 
przez nie części i  zespołów w  zamian za brakujące, nie w o l­
no pokrywać z funduszów przewidzianych na kapitalne re­
monty. Tego rodzaju koszty dodatkowego' zakupu części 
i  zespołów wolno natomiast sfinansować w  przypadku jed- 
nostek gospodarczych działających według zasad ruzra- 
churnku gospodarczego' — ze środków obrotowych, w  przy­
padku jednostek budżetowych — z kredytów  budżetowych 
przewidzianych na utrzym anie samochodów.
i ^  zasadzie w yda tk i związane z pokryciem  kosztów za­
kupu brakujących części i  zespołów przy oddawaniu ea- 
mocbodów do zakładu napraw^ samochodów pow inny być 
przypisane dio zwrotu pracownikom  w innym  ich powsta­
nia. W ydatki niezawinione będące w yn ik iem  s iły  wyższej 
należy księgować w  ciężar konta stra t i  zysków. W ydatk i 
niezawinione, powstałe w  w yn iku  s iły  wyższej, pow inny 
być księgowane w  ciężar właściwego konta kosztów.

Przepisy omawianego' zarządzenia postanawiają również, 
że pojazdy samochodowe przekazywane dO' kapitalnego 
rem ontu zakładom naprawy samochodów pozostają w  in ­
wentarzu jednostek będących ich użytkow nikam i jako 
środki trwałe gospodarczo nieczynne.

Omawiane zarządzenie zawiera ponadto przepisy prze j­
ściowe i  końcowe, w  których postanawia się m. in., że 
wartość pojazdów samochodowych zakupionych przez za­
k łady naprawy samochodów i  n ie  wyremontowanych 
przed 1. 1. 1955 r. podlega odpisaniu w  ciężar funduszu 
statutowego' zakładów naprawy samochodów.

Omawiane zarządzenie weszło w  życie ż mocą obowiązu­
jącą od dnia 1 stycznia 1955 r. K . K.

ZASADY U ŻY W A N IA  SAMOCHODÓW OSOBOWYCH

Samochody osobowe są niezbędne — podobnie ja k  inne 
środki — jednostkom organizacyjnym  do rea lizacji ich za- 
zadań planowych. W arunkiem właściwego wykorzystania 
samochodów osobowych jest jednak oszczędna gospodarka 
n im i, prowadzona pod kątem celowego ich wykorzystania 
a więc użycia ich w  zasadzie wyłącznie do niezbędnych 
przejazdów służbowych. N iestety nie wszystkie jednostki 
organizacyjne k ie ru ją  się zasadami gospodarności w dy­
sponowaniu samochodami służbowymi ja k  i  poczuciem od­
powiedzialności za ich niecelowe wykorzystanie. Spoty­
kane jednak niedociągnięcia na tym  odcinku w yn ika ły  nie 
ty lko  z zakorzenionych przyzwyczajeń, ale także częścio­
wo z powodu niezbyt wnikliwego ośkreślenia — w dotych­
czas obowiązujących przepisach — zasad gospodarowania 
samochodami siużbowym i a wreszcie z powodu niewystar­
czającej i  niezbyt sprężystej ko n tro li w  tej dziedzinie. 
Doświadczenia ubiegłych la t pozwoliły  na stwierdzenie, iż 
is tn ie ją  tu możliwości poprawy poprzez wprowadzenie jed­
no litych  zasad gospodarki i  wzmocnienia kon tro li ich sto­
sowania.

W ynikiem  tych doświadczeń jeslt opracowane ostatnio 
i  ogłoszone w  M onitorze Polskim  N r 19 zarządzenie N r 41 
Pezesa Rady M in is trów  z dnia 19 lutego 1955 r. w  spra­
w ie zasad używania samochodów osobowych jednostek 
organizacyjnych adm in is trac ji państwowej, gospodarki 
uspołecznionej, organizacji społecznych oraz J p n tro łi ich 
stosowania. Zarządzenie obejm uje całokształt zagadnień 
bowiem:

1) ustała szczegółowe zasady używania osobowych sa­
mochodów Służbowych,

2) organizuje kontro lę nad stosowaniem przepisów 
o używaniu samochodów osobowych,

3) przewiduje rygory w  przypadku użycia samochodów 
niezgodnie z przepisami o ich używaniu.

Ze względu na zasady używania, samochody osobowe 
dzielą się na:

1) samochody reprezentacyjne (R), którym  zarządzenie 
nie poświęca zresztą więcej uwagi, oraz na

2) samochody dyspozycyjne (D) i
3) samochody funkcyjne (F).
Zarządzenie de fin iu je  pojęcie samochodów dyspozycyj­

nych i funkcy jnych oraz ustala zasady ich używania. Za­
równo dyspozycyjne ja k  i funkcyjne samochody osobowe 
służą w  zasadzie wyłącznie do użytku służbowego; róż­
nica między ty m i samochodami polega na tym, że: samo­
chody dyspozycyjne służą do zaspokajania służbowych po- 
trzeb kom unikacyjnych danych jednostek organizacyjnych 
jako całości, •

samochody funkcyjne przydzielane są zaś w  ramach da­
nych jednostek organizacyjnych osobom lub  grupom osób, 
których zasadnicze zadania służbowe wymagają dyspono­
wania środkam i lokom ocji, mogącymi im  służyć bez prze­
szkód w  każdej c h w ili do takich czynności ja k  np. do 
przeprowadzania inspekcji handlowej, kon tro li ruchu dro­
gowego itp.

Z rozróżnienia tego1 w yn ika ją  pewne konsekwencje ja k  
co. do obszaru na k tó rym  mogą być używane samochody 
dyspozycyjne i  funkcyjne, co do uprzyw ile jow ania samo­
chodów funkcyjnych w  zakresie zaopatrzenia, remontu, 
konserwacji i  pobierania paliwa na stacjach benzynowych 
QRN, co do oznaczenia samochodów funkcyjnych oznaką 
z lite rą  „F “ , a w  końcu co do trybu  uznania samochodu 
osobowego z:a samodhód funkcy jny. Samochód osobowy 
może być uznany za fu n kcy jn y  przez w łaściw y naczelny 
organ adm in is trac ji państwowej za zgodą M in is tra  Trans­
portu Drogowego' i  Lotniczego wydaną w  porozumieniu 
z Prezesem Państwowej K o m is ji Etatów, zaś samochód 
dyspozycyjny jest przydzielany jednostce stosownie do je j 
potrzeb.

Podkreśliliśm y już, iż Zarządzenie przyję ło jako- podsta­
wową zasadę, że zarówno samochody dyspozycyjnie ja k  
i  funkcyjne są przeznaczone dla przejazdów służbowych. 
Od zasady te j zostały dopuszczone 3 w y ją tk i m ianowicie 
na rzecz zaspokojenia ważnych kom unikacyjnych potrzeb 
ogólno-społecznych, ważnych potrzeb bytowych pracowni­
ków  jednostki organizacyjnej, do k tó re j samochody są 
przydzielane i  wreszcie na rzecz — ważnych potrzeb in ­
nych jednostek organizacyjnych. Użycie samochodów oso­
bowych dla niesłużbowyeh potrzeb kom unikacyjnych może 
nastąpić w  warunkach określonych w  §§ 10 i  11 zarządze­
nia.

W żadnym przypadku nie wolno używać służbowych sa­
mochodów do:

1) przejazdów przekraczających cel lub  zadania służbo­
we, zlecone pracownikowi, użytkującem u pojazd,

2) do przewozu osób nieuprawnionych, np. dzieci do 
szkół, przedszkoli, żłobków itp., .

3) do1 przejazdów na dalekich odcinkach', przez które 
należy rozumieć przejazdy poza obszary, na których po­
jazdy mogą być używane w  ramach dopuszczonych zarzą­
dzeniem. W wyjątkowo' uzasadnionych przypadkach sa­
mochód osolbowy może być użyty na dalekich odcinkach; 
wymagana jest jednak na to zgoda przełożonego jednostki 
nadrzędnej, a w  m inisterstwach zgoda m inistra.

Zarządzenie dopuszcza' używanie samochodów osobo­
wych do' przewozu do- i -  z pracy, k ie row n ików  jednostek 
organizacyjnych i  ich zastępców na warunkach ustalonych 
w § 8, a  ponadto przewiduje u lg i od ograniczeń przejazdo­
wych dla osób, zajmujących niektóre stanowiska (§ 9 za­
rządzenia).

Zasady używania samochodów osobowych ustalają po­
nadto, że:

1) wyjazd samochodu z miejsca garażowania może na­
stąpić ty lko  w  przypadku posiadania przez kierowcę ka rty  
drogowej, wypełnionej zgodnie z obowiązującymi przepi­
sami i, ważnej w  dn iu wyjazdu,

2) samochód osobowy powinien w  zasadzie prowadzić 
kierowca zawodowy. W y ją tk i od tej zasady dopuszcza § 13 
ust. 2 zarządzenia.

'Organizacja kon tro li nad wykonaniem  przepisów zarzą­
dzenia jest rozwiązana:

1) przez Zobowiązanie wszystkich jednostek organizacyj­
nych do ustanowienia ko n tro li wewnętrznej nad w ykony­
waniem przepisów zarządzenia,
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2) przez upoważnienie do przeprowadzania kon tro li w  tym  
zakresie:

a) inspektorów gospodarki samochodowej, działających w  
prezydiach wojewódzkich rad narodowych (Rad Narodo­
wych m. st. Warszawy i  m. Łodzi),

b) nieetatowych inspektorów gospodarki samochodowej, 
których w term in ie jednego miesiąca od wejścia w  życie 
zarządzenia powoła M in is ter Transportu Drogowego1 i  Lo t­
niczego.

Inspektorzy .zobowiązani są sporządzać z w yn ików  kon­
tro li raporty, które poprzez prezydia rad narodowych k ie ­
rowane sę do M inisterstwa Transportu Drogowego i L o tn i­
czego a przez to' M in isterstwo do w łaściwych organów 
władz centralnych (przełożonych jednostek organizacyj­
nych), celem wdrożenia dochodzeń i  ew. wyciągnięcia kon­
sekwencji, przewidzianych zarządzeniem. Organa władz 
centralnych mają obowiązek terminowego i  wyczerpującego 
załatw iania raportów  inspektorów.

W końcu zarządzenie stawia wyraźnie sprawę odpowie­
dzialności za niezgodne z przepisami, zarządzenia użycie 
samochodu osobowego.. W innych należy pociągać do. odpo^ 
wiedzialności służbowej i  m aterialnej. Odpowiedzialność 
materialna poza. odszkodowaniem w  przypadku, uszkodze­
nia lu b  zniszczenia samochodu, obejm uje zw rot kosztów za 
przebyte k ilom etry  w  wysokości podwójnej op ła ty ta ryfo­
wej dla przewozów publicznych samochodami osobowymi., 
obowiązującej w  danej miejscowości. J. B.

REORGANIZACJA ORGANÓW 
ADM IN ISTRACJI MORSKIEJ

W Dzienniku Ustaw N r 6 ipoz. 35 ukazał się dekret z 
dnia 2 lutego 1955 r. o terenowych organach adm in istracji 
morskiej. Omawiany dekret stworzył podstawy prawne 
i  organizacyjne dla działalności urzędów morskich, jaku  
jedynych organów terenowej adm in is trac ji m orskiej za­
równo dla spraw żeglugi m orskiej ja k  i dla spraw rybo- 
łósitwa morskiego. Zgodnie z postanowieniami dekretu 
Urzędy Morskie s ta ły  się jedynym i terenowym i organami 
adm in istracji m orskiej na obszarze .morskich .portów, przy­
stani, m orskich wód wewnętrznych .i te rytoria lnych oraz 
pasa nadbrzeżnego.

Dekret szczegółowo określa zakres ich działania, do k tó ­
rego między innym i należy nadzór nad bezpieczeństwem 
żeglugi, oznakowanie nawigacyjne, pogłębianie i  utrzym a- 
n:e w  stanie żeglowności wszystkich torów  wodnych, m or­
skich portów,^ o.ra.z przystani z wyłączeniem portów  w 
Gdyni i Gdańsku oraz w  Szczecinie ze Świnoujściem, 
nadzór nad stacjam i ratow nictw a marskiego i  brzegowe­
go, dozór techniczny nad urządzeniami przeładunkowymi 
w  portach, budowa i  utrzym anie (umocnień brzegowych, 
nadzór nad pilotażem, holownictwem  i  cumownictwem w  
portach, czuwanie nad ogólnym stanem bezpieczeństwa 
przeciwpożarowego na terenie .portów' i przystani, nadzór 
nad rybołówstwem  morskim  w  zakresie ochrony rytoosta- 
nu i  porządku przy połowach itp .

W skład urzędów morskich wchodzą kapitanaty >i bosma­
naty portów  oraz straż obiektów portowych w portach, 
rybackich, k tó rym  przyznano prawo posiadania i użycia 
broni. W związku z tym, że według dotychczasowych prze­
pisów kapitanowie portów : w  Gdyni, Gdańsku i .Szczecinie 
by li podporządkowani w  zakresie rzeczowym. — zarządom 
morskim, a służbowym — zarządom tych portów, omawia­
ny dekret zniósł dotychczas istniejącą dwoistość w ładzy' 
i podporządkował kapitanaty wyłącznie urzędom morskim.

Pracownicy urzędów morskich zostali zobowiązani do 
noszenia m undurów w  czasie pełnienia obowiązków służ­
bowych, których ¡przydział, wzory i oznaki zostaną usta­
lone przez Radę .Ministrów.

Dekret znosi dotychczas istniejące urzędy rybackie, 
przekazując sk ładn ik i .majątkowe oraz sprawy należące do 
zakresu ich działania — Urzędom morskim.

W związku z ukazaniem się omawianego dekretu tracą 
moc wszystkie przepisy sprzeczne z jego' postanowieniami, 
a w  szczególności dekret z dnia 5 września 1947 r. o orga­
n izacji i  zakresie działania władz adm in istracji m orskiej.

Dekret wszedł w życie z dniem ogłoszenia.

E. P.

PRZEJĘCIE TABORU ŻEGLUGI ŚRÓDLĄDOWEJ 
NA WŁASNOŚĆ PAŃSTWA

W .Dzienniku Ustaw N r 6 ukazały się: dekret z dnia 2 lu ­
tego 1955 r. o. przejęciu taboru żeglugi śródlądowej, na w ła­
sność ‘Państwa oraz rozporządzenie Rady M in is trów  z tegoż 
dnia w  sprawie zaopatrzenia dla byłych jego w łaścicie li 
i dzierżawców.

Obydwa wyszczególnione wyżej i  ściśle ze sobą powiąza­
ne ak ty  prawne stw orzyły warunki, dla ostatecznego, upo­
rządkowania skom plikowanej gospodarki taborem śródlą­
dowym., a równocześnie zabezpieczyły jego właścicielom 
i dzierżawcom zaopatrzenie i  opiekę ze strony Państwa.

Na mocy zarządzenia M in is tra  K om unikacji z dnia 7 m ar­
ca 1945 r. o. ustanowieniu przymusowego zarządu, państwo­
wego nad żeglugą n.a polskich drogach wodnych śródlądo­
wych (M onitor Polski N r 1, po.z. 2 z dnia 15 kw ietn ia  
1945 r.) — został ustanowiony przymusowy Zarząd pań­
stwowy nad. całym taborem rzecznym, znajdującym  się w  
posiadaniu osób prywatnych. W związku z tym , że do 
1951 r. zarządca przymusowy przeważnie korzystał z usług 
w łaścicie li bądź dzierżawców obiektów — jako żeglarzy, 
ni.e prze jm ując taboru w  bezpośrednie posiadanie, m usieli 
on i sami ponosić koszty z ty tu łu  jego konserwacji i re­
montów .

Pociągnęło to za sobą dewastację źle utrzymywanego, ta­
boru oraz szereg skarg i  pre tensji ze strony w łaścicieli, 
is tn ie jący stan, ja.kkolwi.ek od r. .1951 t.j. od momentu 
przejęcia przez zarządcę obiektów pływających w  posiada­
nie, u leg ł znacznej ¡poprawie, n iem niej dopiero omawiany 
dekret i  rozporządzenie ostatecznie i  kompleksowo uregu­
low ały  ten skom plikowany wycinek .gospodarki żeglugowej.

Zgodnie z dekretem tabor żeglugi śródlądowej bez w ła­
snego. napędu o  nośności powyżej 30 ton i. z w łasnym na­
pędem o mo.cy s iln ika  o 25 K M  i  wyżej, z w y ją tk iem  ło­
dzi sportowych, przeszedł n.a własność państwa ze wszyst­
k im i składn ikam i m ajątkow ym i, które stanowią przynależ­
ność tego taboru. Przejęcie taboru na własność państwa 
oraz przepisanie ty tu łu  własności w  rejestrze adm inistra­
cyjnym  statków żeglugi śródlądowej powinno nastąpić na 
podstawie wykazu, ustalonego, przez M in istra  Żeglugi — 
sporządzonego, w  oparciu o dokumentację pomiarową. W y­
szczególniony powyżej tabor przeszedł na własność Pań­
stwa w olny od wszelkich obciążeń j  zobowiązań z w y ją t­
k iem  zobowiązań na rzecz jednostki .gospodarki uspołecz­
nionej oraz zobowiązań powstałych w związku z jego 
eksploatacją.

Jednocześnie dekret upoważnił M in is tra  Finansów do do­
konywania umorzeń części lub  całości tych zobowiązań, 
przy czym umorzenie w  części, lub całości należności po­
datkowych pociąga za .sobą umorzenie odsetek oraz kosz­
tów  egzekucyjnych, w  odpowiednim stosunku.

Właścicielom i, dzierżawcom taboru, niezdolnym do. za­
robkowania, zamieszkałych n,a obszarze Polskiej Rzeczy­
pospolitej 'Ludowej, k tó rzy  .przed przejęciem taboru na 
własność Państwa lub przed objęciem w zarząd państwo­
w y wykonywali, czynności szyperskie, dekret przyznaje 
zaopatrzenie, składające się z ren ty  pieniężnej, płatnej 
miesięcznie, oraz ze świadczeń z zakresu pomocy leczni­
czej, przy czym osoby uprawnione do korzystania, z Za­
opatrzenia nie tracą do niego prawa, w  razie podjęcia pra­
cy zawodowej. Prawo, do zaopatrzenia wygasa jedynie w  
przypadku pozbawienia obywatelstwa, bądź skazania przez 
sąd na karę dodatkową u tra ty  praw  publicznych. Właści­
cielom i  dzierżawcom taboru, którzy są zdoln i do pracy 
i są lub  zostaną zatrudnieni w  ciągu 6 miesięcy od dnia 
wejścia w  życie niniejszego dekretu w  jednostkach gospo­
dark i uspołecznionej będzie Zaliczony do okresów wysługi 
em erytalnej lub  ubezpieczenia cały okres, w  k tórym  by li 
w łaścicielam i bądź dzierżawcami taboru — be.z obowiązku 
uiszczania składek lu'b opłat.

W przypadku u tra ty  zdolności do, zarobkowania wyso­
kość zaopatrzenia emerytalnego lub  rent pobieranych przez 
zatrudnionych w łaścicie li lub dzierżawców nie może być 
niższa od wysokości zaopatrzenia dla byłych w łaścicieli 
i. dzierżawców taboru żeglugi śródlądowej, określonego 
rozporządzeniem Rady M in is trów  E, dnia 2 lutego 1865 r.

Wspomniane rozporządzenie przyznaje od dnia wejścia 
w życie dekretu zaopatrzeń dla byłych w łaścicieli i dzier­
żawców taboru ja k  również by łym  współwłaścicielom 

i współdzieriawcom •— będącym inwalidam i — których 
udział we własności lub dzierżawie w ynosił co na jm niej
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50%. ¡Przyznane zaopatrzenie składa się ze wspomnianej 
ren ty  pieniężnej oraz ze świadczeń z zakresu pomocy lecz­
niczej. Renta pieniężna dla osób, które nie posiadają mar 
ją tku  podlegającego podatkowi od nieruchomości lub grun­
towemu, ani innych źródeł przychodu podlegających po­
datkow i obrotowemu bądź dochodowemu wynosi 286 zł 
miesięcznie, a dla wdów  pozostałych po tych osobach —■ 
196 z ł miesięcznie .ítenta¡ osób ,k tóre nie odpowiadają Wy­
żej podanym warunkom, wynos; 162 z ł miesięcznie a dla 
wdów pozostałych po tych osobach 110 zł miesięcznie.

Dzieciom i  sierotom po osobach uprawnionych do zaopa­
trzenia zostały przyznane wszelkie świadczenia wynikające 
z zasad przewidzianych w  przepisach o powszechnym ¡za­
opatrzeniu zgodnie z rozporządzeniem,

Władzą przyznającą zaopatrzenie są, ze względu na m ie j­
sce zamieszkania zainteresowanych, w łaściwe prezydia 
wojewódzkich rad narodowych.

W sprawach nieuregulowanych w  ninie jszym  rozporzą­
dzeniu mają Zastosowanie przepisy o powszechnym zaopa­
trzeniu emerytalnym pracowników i  ich rodzin.

Omówiony dekret i  rozporządzenie weszły w  życie 
z dniem ogłoszenia. E. I?,

•
POWOŁANIE MORSKICH KOM ISJI 

DYSCYPLINARNYCH

M onitor Polski N r 13 pod-poz. 137 podaje Zarządzeni« 
M in istra Żeglugi z dnia 1 lutego* 1995 r  .w  sprawie składu, 
siedziby i trybu  postępowania Morskich K om is ji Dyscypli­
narnych. Omawiane zarządzenie zostało wydane na pod­
stawie art. 70 i  71 usitawy z dn ia  28 kw ie tn ia  1952 r. o pracy 
na polskich m orskich statkach handlowych w  żegludze 
międzynarodowej, w  porozumieniu z zarządem Głów­
nym  Związku Zawodowego Pracowników Żeglugi. Za-, 
rządzenie powołuje Morskie- Kom isje Dyscyplinarne 
przy przedsiębiorstwach: „Polska Żegluga Morska“  w  
Szczecinie i  „Polskie L in ie  Oceaniczne“  w  Gdyni oraz Od­
woławczą Morską Kom isję Dyscyplinarną przy Central­
nym  Zarządzie Polskiej M arynark i Handlowej' w  Gdyni.

Do właściwości M orskich K om is ji Dyscyplinarnych na­
leży: rozpatrywanie odwołań od orzeczeń kapitana statku, 
wydanych w  ramach jego uprawnień dyscyplinarnych, 
oraz rozpatrywanie wniosków dyscyplinarnych o¡ pozba­
wienie członka załogi prawa pełnienia fu n k c ji na Statku. 
Do właściwości O-dw-oławczeji M orskie j K om is ji Dyscy­
p lina rne j należy rozpatrywanie odwołań od orzeczeń mor­
skich k-omśsji dyscyplinarnych.

Zarządzenie ustala skład o-b-u kom is ji, sposób pow-oły- 
■ wania i zatwierdzania członków, okres1 pełnienia obowiąz­
ków  oraz liczebność kom pletów orzekających. Jednocze­
śnie przy każdej kom is ji ustanawia funkcję  rzecznika 
dyscyplinarnego', powoływanego na okres jednego roku 
przez M in is tra  Żeglugi, określając szczegółowo żakres 
jego obowiązków oraz tryb  postępowania przy przepro­
wadzaniu dochodzenia ja k  również rozprawy dyscyplinar­
nej. Spod działania kom is ji wyłączony został kapitan 
statku -oraz pierwszy jego zastępca, dla których zarzą­
dzenie przew iduje odrębne władze dyscyplinarne. 

Zarządzenie weszło w  życie z dniem ogłoszenią.
E. P.

PORTOWI INSPEKTORZY SANITARNI

W oparciu o- postanowienia dekretu z dnia 14 sierpnia 
1964¡ r. -o- Państwowej Inspekcji Sanitarnej (Dz. Ust. n r  37, 
p-oz. 160) M in is ter Zdrow ia w  dn iu  ¡10 grudnia 1964 r. w y­
da ł rozporządzenie w  sprawie siedzib i  w łaściwości m ie j­
scowej portowych inspektorów sanitarnych (Dz. Ust. n r 57 
z 1954 r „  poz. 288).

Siedziby portowych inspektorów sanitarnych ustanowio­
ne zostały w : 1) Gdańsku, 2) Gdyni, 3) Szczecinie, 4) Świ­
noujściu, 5) Kołobrzegu,. 6) ¡Darłowie, 7) Ustce, 8) Łebie,
9) Władysławowie, 10) Helu i  11) Elblągu. Właściwość m ie j­
scowa portowych ¡inspektorów sanitarnych obejm uje w  wy­
żej wym ienionych pertach oihszar znajdujących rię  tam 
zarówno portów  handlowych ja k  ¡i portów  rybackich bądź 
przystani łącznie z ich redami oraz przyleg łym i wodami 
wewnętrznym i i  terytoria lnym i.

W ¡portach i, przystaniach, w  których ustalenie granic 
terytoria lnych jeszcze nie nastąpiło, właściwość portowych

inspektorów sanitarnych rozciąga s-ię na obszar pozosta­
jący w  zarządzie organów adm in istracji morskiej a okre­
ślony zarządzeniem Głównego Inspektora Sanitarnego1 w  
porozumieniu z w łaściwym  organem adm inistracji: m orskiej 
i prezydium wojewódzkiej rady narodowej.

L

PRZEWÓZ PRZESYŁEK POCZTOWYCH TABOREM  
PRZEDSIĘBIORSTW TRANSPORTU PUBLICZNEGO

W Dzienniku Ustaw N r 12 opublikowany został dekret 
z dnia 11 marca 1965 r. o  łączności, usta lający zasady za­
rządu i  eksploatacji środków łączności t j.  .poczty, telegra­
fu, telefonu i  radia (radiokom unikacji, rad io fon ii i  tele­
w izji).

Wśród innych zagadnień, dekret określa niektóre obo­
w iązki przedsiębiorstw wykonujących publiczny regularny 
transport drogowy, wodny i lotniczy.

Przedsiębiorstwa wykonujące tak i transport obowiązane 
są przewozić na warunkach odpłatności przesyłki poczto­
we w  przeznaczonych na ten ceł pomieszczeniach oraz do­
starczać zakładom łączności na swych stacjach potrzebnych 
im  pomieszczeń i  urządzeń ja k  również zapewniać pra­
cownikom zakładów łączności w o lny dostęp do miejsca 
przeładunku przesyłek pocztowych; w  szczególności przed­
siębiorstwa obowiązane są;

1) przewozić przesyłki pocztowe pod dozorem pracowni­
ków  ¡przedsiębiorstwa łub  zakładu łączności na warunkach 
określonych przez, w łaściwych m inistrów ,

2) zapewnić zakładom łączności dojazdy i  dostępy dO' 
m iejsc pracy na stacjach i w  portach.,

3) wyznaczyć własnych pracowników do pełnienia służby 
pocztowej w  obrębie stac ji lub portu  ,o- ile  interesy przed­
siębiorstwa na to- zezwalają,

4) ustalać rozkłady jazdy w  porozumieniu z zakładami 
łączności z uwzględnieniem potrzeb łączności pocztowej, 
o. ile  interesy przedsiębiorstwa na to pozwalają,

5) w  odniesieniu do przedsiębiorstw transportu samo­
chodowego — urządzać w  pojazdach mechanicznych w  
miarę możliwości oddzielne schowki dla przewozu wartoś­
ciowych przesyłek pocztowych, przyjmować do przewozu 
na dachach autobusów dostarczane przez zakłady łącznoś­
ci specjalne po jem nik i pocztowe, dostosowane do konstruk­
c j i  pojazdów, oraz prowadzić specjalne przyczepy, dostar­
czane przez zakłady łączności.

M in is te r Łączności i  m inister, którem u podlega dane 
przedsiębiorstwo transportowe ustalają wspólnie w arunki 
użytkowania pomieszczeń i urządzeń przedsiębiorstw tran­
sportowych, ja k  również prawa i  Obowiązki zakładów 
łączności i  tych przedsiębiorstw.

¡Dekreit postanawia ponadto, iż sprawy przewozu prze­
syłek pocztowych statkam i ¡powietrznymi pow inny być re­
gulowane*, w  umowach zawieranych przez zakłady łącz­
ności z przedsiębiorstwami przewozu lotniczego.

Zaznaczyć należy, iż omówione przepisy nie m ają zasto­
sowania do przewozów poczty, kolejami,. Przewozy te re­
gu lu ją przepisy szczególne. J. B.

ROZLICZANIE NALEŻNOŚCI L IM ITO W A N Y M I 
KSIĄŻECZKA M I CZEKOW YMI

Ważne dla p ra k tyk i uspołecznionych przedsiębiorstw 
transportowych .prze.pisy, dotyczące trybu rozliczania należ­
ności tych przedsiębiorstw bywają nierzadko błędnie in ­
terpretowane. Przepisy te, zawarte w  Zarządzeniu M in i­
stra Finansów z dnia 17. V I. 53 r. w  sprawie odmiennych 
form  .rozliczeń ustalonych przez Narodowy Bank Polski 
dla niektórych dostaw, usług i  robót (M onitor Polski n r 
A-64 z 1953 r., poz. 780), ustalają szczególny tryb  rozliczeń 
niektórych należności uspołecznionych przedsiębiorstw 
transportowych, n.ie w  formie- -inkasa, bankowego, lecz za 
pomocą w. w. lim itowanych książeczek czekowych, czeków 
akceptowanych itp.

Przedsiębiorstwa transportowe niewłaściw ie in te rpre tu ją  
przepisy cytowanego zarządzenia, zwłaszcza wprowadzają­
ce ¡tryb lim itow anych książeczek czekowych, a to w  sen­
sie rozciągnięcia go na wszelkie należności _ tych przed­
siębiorstw.

Omawiane zarządzenie w  § 2, ust. I  stanowi wyraźnie, że
przedmiotem rozliczeń zia pomocą lim itowanych książeczek 
czekowych są staryfo-wane należności uspołecznionych
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przedsiębiorstw transportu kolejowego, drogowego, po- 
wietrznego i  wodnego za usluigi transportowe z ty tu łu  prze­
wozu towarów, świadczone na rzecz innych jednostek gos­
podarczych, korzystających stale z tych usług.

Nadto orzecznictwo' arbitrażowe (Orzeczenie Gl. K om i­
s ji A rbitrażow ej z dn ia  20 czerwca 1954 r.), wobec pow­
stałych sporów arbitrażowych na tem at-objęcia przedmio­
towym  tryibem rozliczeń wszelkich należności; uspołecznio­
nych przedsiębiorstw transportowych, stanęło na stanowi­
sku wykluczającym  stosowanie w  tym  przypadku in te r- 
p re tac jii rozszerzającej, stwierdzając, że szczególny tryb  
rozliczeń w  drodze lim itowanych książeczek czekowych, 
stosuje się jedynie1 ściśle w  warunkach przewidzianych w  
wVżej wspomnianym § 2, ust. 1 zarządzenia, tzn. do na­
leżności uspołecznionych przedsiębiorstw transportowych 
wyłącznie za ich usługi świadczone z ty tu łu  przewozu to­
warów. L.

UPRAW NIENIE OSKARŻYCIELSKIE JEDNOSTEK 
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

M in ister . Sprawiedliwości rozporządzeniem z dn ia 29 
stycznia 1955 r. w  sprawie wnoszenia i  popierania oskarże­
nia przez organy adm in is trac ji państwowej' (Dz. Ust. 
z 1955 r., n r  8, poz. 50) up raw n ił Dyrekcje Okręgowe K o le i 
Państwowych, M ie jskie Przedsiębiorstwa Kom unikacyjne 
oraz przedsiębiorstwa PKS do' wnoszenia i  popierania przed 
sądami pow iatowym i oskarżeń w  odniesieniu do prze­
stępstw przewidzianych w  art. 265 Kodeksu Karnego, tzn. 
przestępstw polegających na korzystaniu ze środków ko- 
m un ika c jji bez zamiaru uiszczenia należności za przejazd.

Uprawnienie to  odnosi się do tego rodzaju przestępstw, 
O' ile  popełnione zostały rzecz prosta na szkodę danego 
przedsiębiorstwa transportowego, a więc np. Dyrekcja 
Okręgowa K o le i Państwowych może występować jako 
oskarżyciel publiczny ty lko  w  przypadkach popełnienia 
omawianego przestępstwa na je j szkodę.

Analogicznie M ie jsk ie  Przedsiębiorstwo Kom unikacyjne 
i  przedsiębiorstwa PKS mają prawo wnosić i  popierać 
oskarżenie w stosunku do powyższego przestępstwa po­
pełnionego na ich szkodę. L.

KO NKURS-ANKIETA  
BUDOWNICTW A PRZEMYSŁOWEGO  

W SPRAWACH TRANSPORTU
Walka o obniżkę kosztów własnych, będąca jednym  

z głównych bieżących zadań naszego życia gospodarczego, 
staje s.ię źródłem powstawania w ie lu  ciekawych in ic ja tyw  
mających ara celu w ykryc ie  w  poszczególnych resortach 
gospodarczych i  podległych im  przedsiębiorstwach marno- 
traw stw  potencjału produkcyjnego, k tó rych  likw idac ja  ze­
zwoli na praktyczną realizację hasła: ,,więcej — taniej — 
lep ie j“ .

Mamy do zanotowania tego właśnie, rodzaju .nową in i­
cjatywę, k tóra pow sta ła 'w  resorcie budownictwa przemy­
słowego. Otóż Centralny Zarząd Transportu tego resortu 
w. porozumieniu z Zarządem G łównym Związku Zawodo­
wego Pracowników Budownictwa i  Przemysłu M ateriałów 
Budowlanych ogłosił konkur.s -ankietę z zakresu transpor­
tu, k tó re j celem jest — ja k  to określa regulam in tego 
konkursu — ujaw nien ie istniejących mamotrawsfcw i  u k ry ­
tych rezerw w  transporcie budownictwa przemysłowego, 
a drogą ich lik w id a c ji — uzyskanie obniżki udziału kosz­
tów transportu w  kosztach własnych produkcji budowla­
nej.

Konkurs ma charakter masowy i  mogą w  n im  wziąć 
udział pracownicy fizyczni, i  um ysłowi resortu zarówno 
indyw idualn ie, ja k  i  w  zespołach — bez względu na za­
wód, pełnioną funkc ję  i zajmowane stanowisko. Konkurs 
jrołega na udzieleniu odpowiedzi na jedną z 10 grup py­
tań, przy czym odpowiedzi te  pow inny być ilustrowano 
konkretnym i przykładam i z pracy jednostek organizacyj­
nych budownictwa przemysłowego.

Oto wykaz tematycznych grup pytań konkursowych:
grupa I  — eksploatacja taboru samochodowego;
grupa I I  — sprawy techniczne transportu samochodo­

wego;
grupa I I I  — transport kole jowy;
grupa IV  — transport konny;
grupa V  — wąskotorowy transport szynowy (ko le jk i 

budowlane),
grupa V I — współpraca- transportu ze służbą zaopatrze­

nia i innym i służbami;

grupa V I I  — gospodarka transportowa na placu budowy;
grupa V I I I  — różne sprawy organizacyjne;
grupa IX  — finanse, księgowość;
grupa X  —, pytanie do dowolnego wyboru z poprzednich 

9 igrup pytań.
Jak w idzim y, szeroka tematyka pytań um ożliw ia wzię­

cie udziału w  konkursie nie ty lko  transportowcom, ale 
również wszystkim  tym , k tó rzy  współpracują ze służbami 
transportowym i resortu w  charakterze użytkowników  róż­
nych rodzajów eksploatowanych w  resorcie środków tran­
sportowych, -czy też w  inne j form ie.

-Przy ocenie wartości opracowań konkursowych nie bę­
dzie oczywiście brana pod uwagę strona stylistyczna i  gra­
matyczna opracowań, a jedynie ich wartość rzeczowa. Dla 
zachowania całkowitego, obiektyw izm u przy ocenie wypo­
wiedzi konkursowych ze strony K om is ji, która rozstrzyg­
nie w y n ik i konkursu, opracowania -mają być zaopatrzone 
w  godło i  zaklejoną kopertę, zawierającą nazwisko i  adres 
uczestnika konkursu.

Pytania konkursowe zostały tak sformułowane, aby dały 
ja k  najw ięcej konkretnych in fo rm acji z terenu pracy tran­
sportu w  resorcie, k tóre m ogłyby być praktycznie w yko­
rzystane — ja k  wyżej wspomnieliśmy — dla u jawnienia 
istniejących m am otrawstw  i  ukrytych rezerw w  transpor­
cie resortu. Poza tym  wypowiedzi konkursowe m ają u ła t­
w ić wyjaśnienie niektórych interesujących CZ Transportu 
aktualnych problemów techniczno-eksploatacyjnych. Oto 
przykłady niektórych pytań konkursowych:

1) Go w  znanej Ci jednostce (zjednoczeniu, przedsiębior­
stwie, budowie) zrobiono, aby zlikw idować, względnie 
ograniczyć dowożenie pracowników do pracy i  z pracy sa­
mochodami? (I ,gr. pytań).

2) W ja k i siposób prowadzić kontro lę pracy przewozowej 
transportu samochodowego przy przewozach m ateriałów 
budowlanych i  ziemi, aby dała gwarancję realności w p i­
sów dokumentacji podstawowej i  aby uniknąć nadużyć w 
tym  zakresie? (igr. I  pytań).

3) Jakie są przyczyny, dla których kie row cy nie w yko­
nu ją obsługi codziennej siwoich pojazdów samochodowych 
i  ja k  należy zorganizować kontro lę, alby obsługa ta była 
wykonywana? (gr. I I  pytań).

4) Jaki proponujesz oszczędny sposób zagrzewania s iln i­
ków  zimą na płacach postojowych? (gir. I I  pytań).

5) Wskaż niedostatecznie wykorzystane (bocznice ko le jo ­
we obsługujące magazyny, place składowe, place budów 
itp . ( I I I  gr. pytań).

6) Wiskaż przykładowo, gdzie doprowadzenie bocznicy 
kolejowej do placu budowy, magazynu, składowiska itp. 
spowodowałoby obniżkę kosztów dostaw materiałowych 
( I I I  gr. pytań).

7) Jakie w idzisz korzyści i  ja k ie  złe Strony w  posiadaniu 
własnego taboru konnego w  jednostkach organizacyjnych 
budownictwa przemysłowego? (IV  gr. pytań).

8) Gzy na znanych C>i budowach znajduje się niezatrud- 
nioiny tabor ko le jek budowlanych (koleby, łokom otywki, 
szyny itp.? Wymień te budowy, podaj orientacyjnie ilość 
taboru i od ja k  dawna jest ten tabor niewykorzystany? 
(V gr. pytań).

9) Co powoduje konieczność nadmiernych przerzutów 
m ateriałowych (przewozy wtórne) i  jakie środki należało­
by zastosować dila ich zmniejszenia? (V I gr. pytań).

10) W ja k i najtańszy i  najprostszy sposób można popra­
w ić na znanym Ci placu budowy stan dróg, z których ko­
rzysta transport samochodowy? (V II gr. pytań).

11) W ja k i sposób należy popularyzować pomysły racjo­
nalizatorskie, aby znalazły one ja k  najszersze zastosowa­
ne? (V I I I  gr. pytań).

12) Jakie zmiany proponujesz dla usprawnienia ewiden­
c ji księgowej w  jednostkach transportowych i ja k  uzyskać 
pełną realność te j . ewidencji? (IX  gr, pytań).

Każda grupa pytań konkursowych obejm uje 10 — 2!) py­
tań tego rodzaju, ja k  wyżej przykładowo podane. Dla za­
chęcenia szerokiego aktywu pracowników budownictwa 
przemysłowego ido udziału w konkursie zostały ufundowane 
nagrody w  postaci talonów na zakup -motocykli, radiood­
biorn ików  i row erów  oraz nagrody pieniężne; nagrody te 
przez specjalnie powołaną Kom isję będą przyznane za 
najhardziej wyróżniające się opracowania w każdej g ru­
pie pytań konkursowych.

W jednym  z najibliż,szych numerów ^Transportu“  omó­
w im y w yn ik i tego ciekawego fconkunsiu-ainkiaty.

K. R.
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N O T A T K I
EKONOMICZNA KONFERENCJA TRANSPORTOWA  

W  NRD

W Niem ieckie j Republice Demokratycznej (w Lipsku) 
odbyła się w  lu tym  br. ogólnokrajowa konferencja tran ­
sportowa, poświęcona zagadnieniom ekonomicznym pracy 
transportu. W konferencji w zię li udział przedstawiciele 
wszystkich zasadniczych rodzajów transportu NRD. Obec­
n i by li również przedstawiciele Polskich K o le i Państwo­
wych z w icem inistrem  J. Popielasem na czele.

Konferencja odbywała się pod znakiem uchwał 21 P le­
num Korni teltu Centralnego Socjalistycznej P a rtii Jednoś­
ci Niemiec. W folku dyskusji wskazano na osiągnięcia, ja k  
i na niedociągnięcia i  braki, szczególnie w  zakresie kształ­
towania się wskaźników ekonomicznych pracy transportu 
kolejowego, wodnego- i  samochodowego, w  r. 1954 oraz na­
kreślono plan -działania w  -celu przezwyciężenia dotych­
czasowych trudności i  zabezpieczenia pełnego wykonania 
planu na r. 1955. .

Produkcja transportu w  r. 1954 w porównaniu z r. 1953 
znacznie wzrostói W transporcie kolejowym  średniodolbo- 
w y  załadunek wagonów towarowych wzrósł o 4,3%, obrół 
wagonu zm niejszył się z 3,17 na 3,05 -dni, wydajność pracy 
wzrosła o 5%. Jednostkowe zużycie węgla zmniejszyło s-e 
o 2,4%.

W żegilu-dze załadunek wzrósł w  trzech kwarta łach na­
wigacyjnych o 6% i wydajność pracy wzrosła o 3,2%.

W transporcie isamochodowy-m plan w  -t-onokm zositał 
przekroczony -o 6,3%.

Plan utrzym ania dróg publicznych został wykonany w  
108%.

Ważniejsze inwestycje o charakterze technicznym, k u l­
tura lnym  i  socjalnym  zostały wykonane i  oddane do eks­
ploatacji. W zakładach przemysłowych transportu w ytw o­
rzono produktów  powszechnego użytku wartości pona-d 
3 m iliony  marek.

Nie w  pe łn i zadowalająco kształtowały się jednak 
wskaźniki ekonomiczne pracy transportu. Plan akum ula­
c ji transportu kolejowego nie zastał wykonany. Szereg -dy­
re kc ji przekroczyło koszty własne, szczególnie na odcinku 
funduszu plac i  zużycia materiałowego. Dla podniesienia 
pracy transportu w  r. 1955 na wyższy poziom, w  szczegól­
ności -w zakresie wskaźników ekonomicznych, postanowio­
no m iędzy innym i:

1) podnieść poziom wiedzy ekonomicznej kierowniczych 
pracowników transportu przez szkolenie z zakresu ekono­
m ii politycznej,

2) przeanalizować pracę r. 1954 w  jednostkach gospodar­
czych transportu, -wykrywając przyczyny ewentualnego 
niewykonania planu produkcji, przekroczenia kosztów 
własnych, obn żenią wydajności pra-cy i-tp. i wyciągnąć na 
te j podstawie właściwe wnioski na przyszłość,

3) poprawić wykorzystanie środków transportowych i  za­
pewnić w łaściwy podział ładunków pomiędzy różne ro ­
dzaje transportu,

4) wzmocnić służbę dyspozytorską -na ko le i i  -rozszerzyć 
ją  -na nowe ważne szlaki. Dailej rozw ijać służbę dyspozy­
torską w żegludze,

K R O N I K A

W „PAFAWAGU“ ZBUDOWANO PIERWSZE 
CIĘŻKIE ELEKTROWOZY

W szybkim  tempie wykonane zostały w  „Pa-fawag-u“  dwa 
pro to typy ciężkich elektrowozów. Od oddania rysunków  
technicznych 'aż do, zakończenia ostatnich pr-a-c m inęło za­
ledw ie 12 miesięcy.

Nowe elektrowozy, nie produkowane d-oły-dh-czas w kraj-u, 
są specjalnie przystosowane do przewozu ciężki-ch ładun­
ków  ina śląskiej- m agistra li piaskowej, -która będzie zelek­
try fikow ana . Będą one ciągnąć ładunek o- wadze ponad 
2 tysiące ton, osiągając ¡przy ty-m szybkość .po-nad 80 k-m 
ńa godzinę.

5) przeanalizować organizacje pracy poszczególnych ro ­
dzajów transport-u i  od-powiednio -do postawionych zadań 
zmienić w  celu wzim-o-cnienia osobistej odpowiedzialności 
k ierownictwa. P-rzy tym  system zarządzenia należy uproś­
cić,

^  ~  ------------"  ** J. .¿ .d ń ic iu ę  r e ż i m u

oszczędności dla un ikn ięcia strat w  jednostkach transpor­
towych. W tym  celu dotychczasową metodę gospodarowa­
nia należy zmienić i  przejść na -socjalistyczne form y, na 
system rozrachunku gospodarczego. Do zasad rozrachuku 
gospodarczego należy dostosować -planowanie, finansowa­
nie i  rachunkowość. Należy uporządkować ądci-nek zużycia 
ma-teriaiwe-go, wydatkowania funduszu płac i  właściwego 
wykorzystania czasu pracy. Należy unikać kosztów nie­
produkcyjnych i  -lepiej wykorzystywać środki trwale 
i obrotowe. Ministerstwo- Komunikacji, w inno zabezpieczyć 
wprowadzenie w  ważniejszych zakładach i organizacjach 
transportu, począwszy od I I  półrocza 1955 r., rozrachunku 
gospodarczego. W nioski -o wprowadzenie w  przedsiębior­
stwach -transport wy eh -gospodarki wedłu-g zasad rozrachun­
ku gospodarczego muszą -uwzględniać doświadczenia 
osiągnięte we własnych zakładach transportu ja k  i  w  in ­
nych państwowych przedsiębiorstwach. Szczególnie win-ny 
być wykorzystane bogate -doświadczenia Związku Radziec­
kiego.

0 zapewnić rozwój techniki, rozszerzyć mechanizację 
pracy w  -transporcie. Należy prowadzić intensywne prace 
badawcze, szczególnie na -odcinku budowy tabo-ru i urzą­
dzeń -technicznych. W tym- celu należy polepszyć współ­
pracę M inisterstwa Kom unikacji, Cen-tral-neg-o- U-rzędu Te­
chnik i, -Instytutu naukowo-badawczego -dla żeglugi bu­
dow li wodnych i  -ziemnych, Wyższej Szkoły Transportu 
z przemysłem i  praktykami-.

8) spopularyzować zagadnienia ekonomiki -transportu w 
ten sposób, żeby opracowania -i publikacje  były dostępne 
1 zrozumiałe dla każdego pracownika transportu, żeby mu 
służyły -do polepszenia jago pracy.

9) -opracować w-spólnie z przodującym i robotnikam i 
technikam i -i inżynieram i techniczne uzasadnione normy 
pracy i wprowadzać je  -w -szerszym zakresie. W w yn iku  
tego udział technicznie uzasadnionych norm w inien stale 
wzrastać.

D-la Obniżenia kosztów własnych -i osiągnięcia -oszczęd­
ności materiałowych należy opracować technicznie uza­
sadnione norm y zużycia materiałowego, norm y zużycia 
energii i, wykorzystu jąc -doświadczenia Związku Radziec­
kiego, norm y zużycia pa-li-w dla lokomoiym.

W zakończeniu konferencji .przedstawiciele wszystkich 
rodzajów -transportu z-obowiązalli się wobec p a rtii i rządu, 

dołożą wszystkich starań, ża plan transportu, zaspoka­
ja jący -w pe łn i potrzeby gospodarki narodowej NRD, zo­
stanie wykonany i  przekroczony. Transportowcy w  ten 
sp-os-ób wykażą swą solidarność z całą klasą robotniczą 
NRD, Związku Radzieckiego i k ra jów  dem okracji ludowej 
w  walce przeciwko ra ty fik a c ji układów paryskich, prze­
ciwko -odbudowie niemieckiego m-iliitaryzmu, w  walce o po­
kó j i  jedność Niemiec.

C. G.

W YCIĄG KRZESEŁKOWY NA KASPROWY WIERCH

Załoga iPolski-ch K o le i -Linowych w  Zakopan-e-m przepro­
wadziła ostatnie próby -techniczne przed odd-ani-em do użyt­
ku- nowoczesnego- wyciągu ¡krzesełkowego n-a- Kasprowy 
Wierch. -Próby wykazały pełną sprawność wyciągu. .

Nowy wyoią-g zbudowany został według pomysłu pracow­
nika Polskich K ole i L inowych — Wojciecha Trybusa, przy 
współpracy ze-społu in-żyni-ery-jn-o-tecih-n-icznego dyrekc ji za­
kopiańskich PRL.

Wy-ciąg poruszany ijieis-t n-aipę-d-em ele-k-try-czn.ym i  prowa­
dzi z K otla Gąsienicowego n-a szczyt Kasprowego- Wierchu-. 
W najbliższych dniach zostanie on oddany do użytku tu ­
rystów.
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OTWARCIE REGULARNEJ KO M UNIKACJI LOTNICZEJ 
WARSZAWA — MOSKWA

W dn iu  7 kw ie tn ia  br. odbyło się w  Warszawie otwarcie 
regularnej kom un ikac ji lotniczej pomiędzy Warszawą 
i Moskwą. Trasę tę dotychczas'obsługiwały samoloty pa­
sażerskie radzieckich lin i i  lo tn iczych „A e ro fło t", które 
i  nadał ¡będą kursow ały ¡na, te j trasie.

;Na uroczystość otwarcia p rzyby li przedstawiciele M in i­
sterstwa Transportu Drogowego i  Lotniczego z W icem ini­
strem  J. Burginem  na czele oraz Naczelny D yrekto r P LL  
„L o t“  inż. S. M inorski. P rzybyli również przedstawiciele 
Ambasady Radzieckiej z charge d'affaires a. i. I. M ie ln i- 
kowem.

Pierwsi pasażerowie nowooitwartej l in i i  zagranicznej 
oraz członkowie załogi, samolotu podpisali akt rozpoczęcia 
eksploatacji l in i i  powietrznej! Warszawa -—1 Moskwa sa­
m olotam i P LL  „L o t" . Wśród pasażerów znajdowali się 
Wice,min. J. Burg in oraz Dyr. inż. S. M in e rs k i

Pierwszy samolot do M oskwy p ilo tow ał kpit. M „ Gra­
bowski, k tó ry  ¡ma ju ż  na swoim koncie ponad półtora mir 
liona k ilom etrów  drogi powietrznej..

Na lo tn isku cyw ilnym  pod Moskwą samolot z przedsta­
w ic ie lam i polskiego lo tn ic tw a pow ita li: marszałek lo tn i­
ctwa ZSRR ¡S. Żaworomikciw, szef zarządu międzynarodo­
wej ¡komunikacji, lo tn icze j ZSRR W. Danilyczew oraz am­
basador PRL w  Moskwie W. Lewifcowsiki w  otoczeniu pra­
cowników amibasady.

Komunikacjia pasażerska, lotnicza Warszawa — Mos­
kwa odbywać się będzie dwa razy w  tygodniu w  ponie­
dz ia łk i i  czwartki. Samoloty „L o t‘u“  odlatywać będą z 
Warszawy o godz. 10 ramo a do Moskwy przybywać o. godz. 
16. Powrót do, Warszawy następować ¡będzie we w to rk i 
i  w  p ią tk i.

O twarcie regularnej kom unikacji lotniczej Warszawa — 
Moskwa stanowi, dalszy etap na drodze zacieśnienia przy­
jaznych stosunków ¡polsko-radzieckich,

NOWY MOTOROWIEC O ŁADOWNOŚCI 10 TYŚ. TON 
SPŁYNIE NA WODĘ W BR.

Szybko postępują w Stoczni Gdańskiej prace przy n a j­
większym z dotychczas budowanych przez po lski przemysł 
stoczniowy motorowcu o ładowności 10 ty®, ton.

Po zakończeniu ¡montażu blach zewnętrznych dna moto­
rowca, przystąpiono do montażu sekcji dna ¡podwójnego. 
Na środkowej części dna motorowca zamontowano już 
5 takich sekcji. Ustawiono również fundam enty pod ma­
szynę główną motorowca.

Pragnąc przyspieszyć montaż kadłuba tego statku, k tó ry  
— ja k  się przew iduje — spuszczony zostanie ¡na wodę 
jeszcze w  br., budowniczowie pod ję li nowe zobowiązanie: 
wykonać .plan robót montażu motorowca w .marcu na 
S dn i przed terminem.

REMONT ZAGRANICZNYCH STATKÓW  
W STOCZNI GDAŃSKIEJ

Gdańska Stocznia Remontowa przyję ła  w  swym doku 
pierwszy zagraniczny statek „A riana “  ¡bandery fińskie j.

Obecnie Gdańska Stocznia Remontowa otrzymała zgło­
szenia na dokonanie rem ontów od kapitanów i armatorów 
dalszych trzech statków zagranicznych. Są to  dwa statk i 
bandery w łoskie j — „Marivliliu“  i  ,,Giuseppe Camapa" oraz 
jeden statek holenderski.

PAW ILON OKRĘTOWY NA MIĘDZYNARODOW YCH  
TARGACH POZNAŃSKICH

Dzięki wytężonej pracy naszych konstruktorów  i  stocz­
niowców, Zbudowaliśmy od podstaw zupełnie nowy prze­
mysł Okrętowy, Stanowiący ju ż  dziś ¡potężną gałąź nasze­
go socjalistycznego przemysłu. Znajdzie to również swe 
odbicie na tegorocznych Międzynarodowych Targach Po­
znańskich.

W pawilonie okrętowym na MTP zaprezentowane zosta­
ną nasze możliwości eksportowe w  dziedzinie budownic­
twa okrętowego, usług transportowych, przeładunkowych 
i remontowych.

Produkcja naszych stoczni pokazana zostanie przy po ­
mocy ' modeli ku tra  stalowego 17 ~m długości, superkutra

24 m długości, pełnomorskiego traw lera o nośności 450 
DW T oraz jednostek pełnomorskich: drobnicowca motoro­
wego 820 DWT, węglowca parowego 5000 DWT i wreszcie 
drobnicowca motorowego 10.000 DWT.

Nasze budownictwo Okrętowe śródlądowe wystaw i ho­
low n ik  rzeczny m otorowy 300-konny i  ¡babkę wrocławską.

Na Targach Poznańskich pokażemy też maszyny i me­
chanizmy okrętowe produkowane w kra ju . Wszystkie je d ­
nostki parowe zaopatrywane są obecnie w  kra jow e kotły , 
maszyny główne i  .pomocnicze oraz najróżnorodniejsze 
m szyny okrętowe, zaś w indy ładunkowe, parowe i  elek­
tryczne, w indy  trałowe dla statków rybackich, maszyny 
sterowe, pompy, dmuchawy, agregaty prądotwórcze poka­
zane będą jako kompletne mechanizmy.

Pro jektu je  się także ¡pokazanie na MTP urządzeń wew­
nętrznych takich, ja k  model ka ju ty  oficerskie j w ¡natural­
nych rozmiarach.

O mocy napędów świadczyć ¡będzie także wystawiona 
na Targach potężna śruba węglowca o średnicy 4,2 m.

Również i  ogromny ¡dorobek pomocniczych gałęzi prze­
mysłu znajdzie na Targach swój pe łny obraz. Zobaczymy 
taim kuchnie, lam py nawigacyjne, różne części urządzeń 
przeładunkowych, okucia, przyrządy nawigacyjne i  szereg 
elementów bogatego ¡wyposażenia okrętowego.

„NEPTUNIA“ W YSZŁA DO PRAC WYDOBYWCZYCH

Polskie Ratownictwo Okrętowe rozpoczęło już po przer­
wie zimowej prace wydobywcze. Jako pierwszy wyszedł 
statek ratowniczy „Neptuinia“  pod kierownictwem  ,kpt. 
Kubickiego. Załoga przystąpiła do prac w  basenie porto­
wym  >w Gdyni p rzy wydobywaniu zatopionego w  kanale 
holownika, k tó ry  po .podniesieniu z dna zostanie prawdo­
podobnie odremontowany w  i,naszych stoczniach.

Po remoncie stoczniowym wyszedł do prac wydobyw­
czych także- statek ¡ratowniczy „Sm ok“ . ¡Podejmie on robo­
ty  przy podnoszeniu w raków  zatopionych w  Zatoce P o -1 
morskiej.

* *  *
W Gdyńskiej Stoczni Remontowej przystąpiono, do bu­

dowy specjalnej jednostki m orskiej typu R -l, przeznaczo­
nej do ratowania ludzi i  statków. Będzie ona przekazana 
Polskiemu Ratownictwu Okrętowemu. Po ukończeniu ¡bu­
dowy pierwszego, statku planowana jest budowa następ­
nych.

Jednostki ,R-1 rozmieszczane zostaną w portach: Świ­
noujście, Darłowo, na Helu i  w  Gdańsku.

Poza tym  przewiduje się m. in. budowę dwóch pełno­
m orskich statków ratowniczych o zasięgu pływania 500 m il 
morskich oraz 2 małych holowników ratowniczych typu 
„Borsuk“ .

35 JEDNOSTKĘ MORSKĄ WODOWANO  
Wr STOCZNI GDYŃSKIEJ

26 marca. tor. w  10 rocznicę wyzwolenia Gdyni, załoga 
Stoczni im . Kom uny Paryskiej w  Gdyni spuściła na, wodę 
nową jednostkę pełnomorską. Jest to drobnicowiec o, ¡noś­
ności 820 ton.

Nowy statek jest 35 jednostką morską spuszczoną na 
wodę w  Stoczni im . Kom uny Paryskiej od rozpoczęcia w  
mej pracy po wyzwoleniu. Jednostka ta  wybudowana zo­
stała w  czasie o  otk. 40 proc. krótszym niż pierwsza tego 
typu.

DZIESIĄ TY RUDOWĘGLOWIEC SPŁYNĄŁ NA WODĘ 
W SZCZECINIE

W ostatnim dniu marca spuszczony został na wodę w 
Stoczni Szczecińskiej kadłub dziesiątego rudowęglowca. 
Zositał on zbudowany w  trzykrotn ie  krótszym  czasie niż 
pierwszy tego typu w Szczecinie.

Koszt budowy jest niższy o ok. m ilion  zł. n iż koi&zlt bu­
dowy dziewiątej jednostki i  o blisko 6 m in  niż pierwszej.

POLSKA BANDERA NA WODACH ANTARKTYDY  
I  POD RÓW NIKIEM

Wśród radio,telegramów, nadchodzących ze wszystkich 
stron świata do Cernir. Zarządu Polskiej M arynarki Han­
dlowej w  Gdyni, nadeszła m. in. depesza załogi statku 
„K il iń s k i“  nadana z portu  Bangkok w  Syjamie. „K il iń ­
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s k i“  by ł pierwszym w  h is to rii polskie j f lo ty  handlowej 
statkiem, (który zaw inął do tego portu. Ludowa bandera 
polska coraz częściej po jaw ia się po raz pierwszy w róż­
nych portach i na różnych morzach świata, Dwa polskie 
s ta tk i — „T obruk“  i  „N a rw ik “  odwiedziły po rt morsko- 
rzeczny Igarika nad rzeką Jenisej na Syberii. Do portu  te­
go szły one przez wody mórz północnych — Baremsa i  K a r­
skie. Następnie z dalekiej północy załoga „Toforuiku“  od­
była re js do portu  Rhorramishar w  Zatoce Perskiej, gdzie 
temperatura przekraczała 40 stopni Celsjusza.

'Nie lada wyczynu dokonała załoga tankowca „K arpa­
ty “ . Z ładunkiem  pa liw a dotarła ona na wody Antarktydy, 
w  okolice południowego kola podbiegunowego', iby dostar­
czyć ropy i  węgla łow iącej tam  radzieckiej f lo ty ll i rybac­
k ie j „S ława“ . ¡Statki nasze p ływ ały również w okolicy 
wysp Jan Mayen i Szpiebepgen na Oceanie Lodowatym. 
A frykę  od południa opłymął statek ,,Gen. W alter“ , płynąc 
z Am eryki Południowej do Ind ii,

Ludowa bandera palslka po jaw iła  się także m. in. w  por­
tach Durban w  Południowej A fryce i  Rangun w Burmie.

J ak  p ra c u ją  nasi t ra n s p o r to irc y
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE

DOBRY START KOLEI
K ole jn ic tw o nasze w roku bieżącym, po raz pierwszy od 

k ilk u  la t, od pierwszych dn i stycznia wykonuje swoje pla­
ny przewozowe. W systematycznej rea lizacji wyznaczo­
nych PKP zadań nie przeszkodziły kolejarzom  śnieżyce 
i zadymki, które w ystąp iły  w  połowie lutego br. Opera­
tywne plany przewozowe towarów, mierzone w  tonach ła ­
dunku, w ykona li kolejarze w  styczniu w  103,8 proc., w  lu ­
tym  .zaś w  105,1 proc. Widoczny je s t'tu ta j pewien postęp.

Podobnie przedstawia siię sytuacja w  rea lizac ji planu 
podstawiania wagonów pod naładunek. W styczniu w yko­
nano zadania w  tym  zakresie w 101,7 proc., w lu tym , w  
w yn iku  dalszej m obilizacji wszystkich służb, w  103,8 proc, 
Lepiej ,niż w  poprzednim okresie wykorzystano, ładowność 
wagonów.

Regularność ruchu pociągów osobowych, mimo zdarza­
jących się niekiedy opóźnień, w  zasiądzie została utrzym a­
na, Jest ona znacznie lepsza niż w  analogicznym okresie 
u'b. r. Trochę gorzej natomiast jest z regularnością biegu 
pociągów towarowych. 88,9 prpc. iw styczniu br. i 88,8 proc. 
w  lu tym  — to  w yn ik i, które nie mogą zadowolić.

NOWE METODY PRACY KOLEJARZY SZCZECIŃSKICH
(O) Kolejarze stac ji Szczeci,n-iPort Centralny, Kołodziej­

sk i i  Gocem zain ic jow ali przed k ilkom a miesiącami nowy 
system pracy, polegający na planowaniu pracy sltacji na 24 
godziny naprzód, z udziałem nie ty lko  kole jarzy ale 
i  k lientów .

Ekonomiczne, operatywne planowanie załadunku przy­
czyniło. się do .tego,, że średni czas postoju wagonów tow ar- 
rowych został skrócony o 4 godziny. Pozwoliło to na prze­

wiezienie 32 dodatkowych pociągów z towaram i ze Szcze­
cina na Śląsk i  z powrotem.

Nowy system został wprowadzony również na k ilk u  in ­
nych stacjach DOKP Szczecin.

OSIĄGNIĘCIA MASZYNISTÓW  PKP 
W OSZCZĘDNOŚCI WĘGLA W I  KW ARTALE BR.

(O) I  kw arta ł r'b. przyniósł dalsze sukcesy ¡kolejarzy iwe 
współzawodnictwie o oszczędność węgla W okresie tym  
zużycie węgla trakcyjnego na m ie rn ik  1000 ibtkm zostało 
zmniejszone o około 10% w  stosunku do planu 

Tysiące maszynistów, wzorując się na doświadczeniach 
takich m istrzów oszczędzania ja k  maszyniści: Surynowicz 
\  Olsztyna, F iet z Wrocławia, Czystaw z Piotrkowa Tryb.,' 
Kam iński ze Skierniewic — opala swe parowozy mułem 
i przerostami, i  przez um iejętną gospodarkę oszczędza ty ­
siące ton wysokogatunkowego węgla.

Duże znaczenie w  tej akc ji ma również zastosowanie 
przez maszynistów własnych ulepszeń i  pomysłów rac jo­
nalizatorskich przy obsłudze parowozu. Np. przodujący 
maszynista parowozowni, w Nysie K aro l Pankiewicz, k tó ry  
zaoszczędził już  na swym parowozie Ok 22-2 przeszło 130 
ton ¡węgla, zastosował w  dym nicy parowozu specjalny 
przyrząd, k tó ry  wpłyną ł na zwiększenie przyp ływ u powie­
trza do ¡paleniska; pozwoliło to na spalanie m ułu i nisko- 
gatunkowego węgla w  większych ilościach niż dotychczas.

W ciągu dwóch pierwszych miesięcy br drużyny paro­
wozowe zaoszczędziły ofc. 208 tys. ton węgla. Jest to  ilość 
węgla rowina dwu,miesięcznemu wydobyciu przeciętnej ko- 
palni.

Było  to możliwe przede wszystkim  dzięki spalaniu n iż­
szych gatunków węgla oraz imułu węglowego, a także dzię­
k i łagodniejszej niż w  ub. roku zimie.

Bardzo dobre w yn ik i w  oszczędzaniu węgla w ciągu 
dwóch pierwszych miesięcy br. uzyskano np. w DOKP 
Kraków, w  k tó re j zużycie węgla obniżono w  styczniu 
o 12,5 proc., a w  lu tym  br. o 20,5 proc. — w  stosunku do 
obowiązujących norm. Również dobre w yn ik i osiągnęły 
drużyny parowozowe z DOKP Stalinogród o 10,4 proc. w 
styczniu i  o  20,9 tłroc. w  lu tym  obniżone zostało zużycie 
węgla w  DOKP Gdańsk, w k tó re j w  ub. roku oszczędnoś­
ci węgla by ły  niew ielkie.

* * *
W parowozowni Zajączkowo Tczewskie pracują starsi, 

doświadczeni maszyniści, ale niemało jest te ż 'i  m łodych' 
których am bicją jest, aby ich praca przyniosła ja k  n a j­
większe korzyści naszej gospodarce. Trzy parowozy obsłu­
giwane są wyłącznie przez ZMP-owsfcie hrygaidy m łodzie­
żowe, które mają ładne w yn ik i w  oszczędzaniu węgla, 
choć jeszcze ido niedawna ich parowozy przynosiły paro­
wozowni straty, powodując przepały. Taiki by ł np. paro­
wóz Ty4-126, przydzielony od listopada Ub. r. brygadzie 
młodzieżowej w  składzie: st. maszynista Kazimierz, Gar- 
dzielewski, pomocnik Stanisław Kurdyn, maszynista Hen­
ry k  Kam rowski i  jego pomocnik Ryszard Machalski, po­
prawia się z miesiąca na miesiąc. Naturalnie, że te w yn i­
k i nie przyszły łatwo: .Niemało napracowała się brygada, 
aby doprowadzić parowóz do ląpszęgo stanu (technicznego' " 
dużą pomoc znalazła u  kolegów z naprawy bieżącej paro­
wozów, którzy z olb. (Piesiksiem na czele usuwali szybko 
wszelkie zasygnalizowane deiekty. Dzięki temu parowóz 
Ty4-126 popraw ił w yb itn ie  swój stan techniczny i  załoga 
oświadcza, że lepszego od niego nie ma dziś w  całej pa­
rowozowni.

Starsi maszyniści nie pozostają w  ty le  za młodzieżą. W 
c.ągu stycznia br. parowozownia zaoszczędziła łącznie 
324.922 ton węgla. ¡Przodowali maszyniści: Browaiski, na pa­
rowozie Ty4-71, śch ich t na Ty4-.i4, Marohewicz na Ty4- i l 5, 
Chrzanowski na 012-17 i Gielfdon na Ty2^1129.

* * *
(O) Parowozownia gł. I I  kil. w Bytom iu uzyskała w  ubie­

głym  roku wysokie oszczędności. Ogółem zaoszczędzono 
5803 ton węgla, w  w yn iku  ¡tego wypłacono drużynom pa­
rowozowym 377.195 zł prem ii.

Samego m ułu .spalono 5.365 ton, podczas gdy m ie rn ik  
wynosił 2800 ton.

TRANSPORT DROGOW Y

NAJLEPSZE EKSPOZYTURY PKS W IV  KWARTALE  
1954 ROKU

Po dokonaniu szczegółowej analizy w yn ików  współza­
wodnictwa w  .PKS za IV  kw a rta ł 1954 roku — Kom isja 
Współzawodnictwa przyznała kolejność we współzawod- i 
n iotw ie o ty tu ł-na jlepsze j Ekspozytury: I  miejsce — .Eks­
pozytura Towarowa w  Jeleniej Górze (Okręg Wrocławski),
I I  — Ekspozytura Mieszana w  Szczecinie (Okręg Gdań­
ski), I I I  — Ekspozytura Mieszana w Inowrocław iu (Okręg 
Bydgoski).

Należy tu  podkreślić, iż Ekspozytura Jeleniogórska po­
cząwszy od IV kw arta łu  1952 roku stale znajduje się w  
czołowej grupie Ekspozytur PKS zdobywając obecnie po­
raź czwarty I  miejsce i  Sztandar przechodni ¡w sikali ogól­
nokrajowej .
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O ostatn im  je j zwycięstwie zadecydowało to, iż osiągnę- 
ła. ona najwyższą wydajność ina wozo/tono/gódzmę, n a j­
wyższy współczynnik wykorzystania przyczep, co w decy­
dującej mierze wpłynęło na uzyskanie najniższego kosztu 
jednostkowego. Pcinadto zasługuje na podkreślenie dobre 
gospodarowanie s ilam i roboczymi, co znalazło wyraz w 
najm niejszym  procencie strat roiboczogodzin posiadanych 
w stosunku do oddanych do dyspozycji usługobiorców.

Jednocześnie Kom isja współzawodnictwa — w  w yn iku  
oceny osiągnięć we współzawodnictwie indw iduałnym  w 
IV  fcw. —. przyznała ty tu ł najlepszego kierowcy w  ruchu 
towarowym — kierow cy Józefowi Gregorczyko-wi z Eks­
pozytury Mieszanej w  Grudziądzu za osiągnięcie do dnia 
31 grudnia 1954 roku na samochodzie ciężarowym 
m arki F iat 680 n r imw. 14880 — 269.800 km. bez naprawy 
głównej i  wykonanie planu za IV  kw a rta ł ub. roku w to- 
noikilometrach 116%, a w  tonach w  110°/‘p, w  ruchu osobo­
wym  zaś — kierowcy Bolesławowi Wyłupsfciemu z Ekspo­
zytury Mieszanej w  Grudziądzu za osiągnięcia do dnia 
20.11.1955 roku przebiegu 100.000 km. bez naprawy głów­
nej na autobusie m arki Star 50, przy czym plan za IV  
kw arta ł ulb. roku w ykonał w oisolbokilometrach w 132%, 
a plan przewozu osób w  153%. (AŁ)

120.000 KM  NA SAMOCHODZIE „STAR“ 20“

Pięknym osiągnięciem po­
szczycić się może przodow­
n ik  pracy kierowca Ekspo­
zytu ry  PKS Opole ZMP- 
o-wiec oib. Kleine? Jerzy, kito 
ry  na samochodzie „Star-20“  
zrealizował długofalowe zo­
bowiązanie, przejeżdżając 
bez kapitalnego remontu na 
obsługiwanym przez nifego 
samochodzie 120.000 km.

Kierowca K le iner Jerzy 
oszczędza miesięcznie śred­
nio 100 litró w  benzyny> W 
okrasie przebytych 120,000 km 
zaoszczędził 17 opon. Warto 
nadmienić, że K le in e r Jerzy 
utrzym ał swój samochód w 

Ob. Jerzy K le in e r  gotowości technicznej nie
schodząc poniżej współczyn­

nika 0.9. W yn ik i te świadczą, że produkcja samochodów 
„S tar 20“  zdała całkowicie egzamin i  jeś li in n i kierowcy 
poszliby śladem ob. K leinera, to  stutysiączników m ie li­
byśmy ty łu , ile  mamy .samochodów „S ta r 20“ . (TP)

PRZESZŁO POŁ M IL IO N A  KM  NA AUTOBUSIE  
„F IA T“

Tadeusz Koczko, kierowca Ekspozytury Osobowej PKS 
w  Warszawie, przejechał na autobusie „F ia t“  z górą pó ł 
m iliona k ilom etrów . Autobusi „F ia t“  został mu przydzie­
lony w początku 1949 r.; m ia ł on wówczas 17.000 kim na 
liczniku. B y ł to  nowy, nowoczesny autobus, a jednocześ­
nie pierwszy nowy samochód w  karierze kierowcy.

M ija ły  'lata; wóz chodził 
bez zarzutu, a na liczn iku  
stan kilom etrów  śtale się po 
większa!. Dowodem tego mo 
gą być ty lko  duże przebiegi 
międzynaprawcze, które w y­
glądają w sposób następują­
cy:

Do pierwszej naprawy 
głównej s iln ika  przejechał — 
263.155 km, do drugiej — 
187.702 ¡km, a po drugiej na­
prawie głównej do 28 lu te ­
go tar. — 91.687 km . Bez 
głównej naprawy zoibowiążał 
się przejechać — 130.000 km.

Od początku eksploatacji 
do dnia 28.11. nb. przejechał 
łącznie — 542.544 bm.

Oszczędności osiągnięte 
przez T. Koczko przedstawiają się następująco: 

w  przebiegach międzyinaprawczych ponad normę — 
■'.43.544 km

w  oszczędności m ateriałów  pędnych w  litrach  — 
11.705 litró w

w  oszczędności ogumienia ponad normę — 21.068 zł.
Do tego dochodzą jeszcze oszczędności eksploatacyjne, 

wynikające sitąd, że autobus me by ł oddany do naprawy, 
a pozostawał w ciągłej eksploatacji.

Za osiągnięte w yn ik i kierowca Tadeusz Koczko odzna­
czony został orderem ,,Sztandaru Pracy“  I I  -ki., odznaką 
„Wzorowego kie row cy“  oraz otrzym ał 3 dyplom y wyróż­
nienia, szereg nagród pieniężnych i  rzeczowych. (BK)

PIĘKNE OSIĄGNIĘCIA CYFROWE EKSPOZYTURY  
PKS W TURKU

O pracy poszczególnych zakładów pracy .m ów ią cyfry. 
Im  lepsza załoga, tym  lepsze w yn ik i. Jak wyglądają te cy­
f r y  w Ekspozyturze PKS w  Turku?

Plam ogólny za m -c styczeń wykonany w  103,7%. Współ­
czynnik gotowości (technicznej w  106%. Tafcie cy fry  może 
osiągnąć ty lko  dobra załoga. Trzeba przy tym  dodać, że 
wzrost wydajności pracy do grudnia ubiegłego roku w y­
raża się cyfrą 3,47%, a pa liwa zaoszczędzono do końca 
grudnia r. ub. 4,763 litrów . -Podczas, igdy w  roku 1954 było 
98 kierowców na ■'terenie Ekspozytury w  Turku, którzy 
b ra li u d z ia ł, w  przedłużaniu przebiegów międzymapraw- 
c-zych, to obecnie jesit ich już  104. W okresie krótkiego 
czasu znacznie wzrosła też wydajność stac ji oibsługi. Gdy 
w grudn iu 1954 r. wyrażała się ona cyfrą  173%, w  styczniu 
1955 r. wzrosła do 185.4%. Teraz jeszcze k ilk a  cy fr o d łu ­
gości przebiegów przebytych bez kapita lnych remontów: 
wóz Chausson kierowcy Pawła Urbaniaka przejechał 
167.000 km  bez. jak ichko lw iek napraw, kierowca Edmund 
K ró l przejechał na autobusie Chausson 145.000 km, k ie­
rowca Edmund Jakubowski przejechał na samochodzie 
„S ta r“  90.000 km, H enryk Jacek przejechał na samocho­
dzie „S ta r '20“  z przyczepą 100.000 km, a L u dw ik  Cichocki 
na „Skodzie“  225.000 km. Osiągnięcie takich cy fr zaszczyt 
dla kierowców i  dla Ekspozytury PKS w  Turku.

Przejdźmy wreszcie do s tac ji oibsługi. Tu trzeba w yróż­
nić najlepszą, tarygadę, liczącą 28 łudzi, Kukulskiego Jó­
zefa-, która, za styczeń tar. wykonała 189,7%, a tarygada 
przeładunkowa -Kazimierza Lewandowskiego -wykonała w  
styczniu tar. 169%.

Obok tych osiągnięć trzeba wspomnieć, że -obniżka ogól­
na kosztów rw Ekspozyturze -PKS w  T urku  za -r-olk ubiegły 
wyraża się cyfrą 6,23%, -w tym  w spedycji — w  87%, w  
Spedycji osobowej — 13,61%, spedycji t-owaro-wej — 0,73%.

Z powyższego wynika, że Ekspozytura PKS w  Turku na­
leży do przodujących placówek PKS. (M. G.)

PORTY I ŻEGLUGA

NOWY SUKCES PRZEŁADUNKOW Y

N-iedługo -cieszyli się portowcy gdyńscy posiadaniem n a j­
lepszego -wyniku nas-zycih portów  w  -przeładunku ce-mentu 
(156 ton -na zmianę). W tych dniach czternastoosobowa 
brygada 102 wydziału I  portu w Gdańsku, pod -kierownic­
twem brygadzisty Jana Błą-dą, osiągnęła nowy piękny suk­
ces. W ciągu S g-ottein załadowała -ona 844 ton 300 ¡ag ce­
mentu na sltatek „St. Marg-aret“ .

Sukces -ten osiągnięty został dz-ięki zastosowaniu do 
wózków elektrycznych specjalnych przyczep, co um ożli­
wiło- zwiększenie unosu 2 -ton do 2.8 tomy. Autorem  pomy­
słu jest o-b. W ładysław Gniewkowski.

Do uzyskania tego- w yn iku  przyczyniła się również do­
bra organizacja pracy przez starszego brygadzistę Wincen­
tego Łosińskiego, wzorowa pra-ca- dźwigowego, Tadeusza 
Znamierowskiego oraz robotników: męża zaufania bryga­
dy 102, Jana Dziędzielewicza, Aleksandra Gronostajskiego, 
Alojzego Tokarskiego i  -całej brygady. W yróżnili się rów ­
nież sztapla-rze i  wóz,kalie z bazy sprzętu.

100 D N I NA OCEANIE ATLANTYCK IM

Ostatnio do portu  gdyńskiego zawinął S/,S „T-obruik“ , 
k tó ry  z -górą 100 -dni przebywał na Oceanie A tlan tyckim . 
S/S ,,Tobr-uk“  ibrał udział w  połowach śledzi, j-alko sltatek- 
baza, w raz z f lo ty llą  radzieckich liugrów -łylbackioh w  oko­
licach Wysp Owczych. M im o sztormowej pogody, panują­
cej na Północnym A tlan tyku, przyw iózł z połowów ponad

Ob. T. Koczko
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»0 tys. beczek śledzi, a załoga jego zyskała pełne uznanie 
radzieckich towarzyszy.

W rejsie tym  statek uległ poważnej awarii. Przy spusz­
czaniu ko tw icy  m nie j więcej na głębokości 180 m, zerwa­
ła  się winda kotwiczna. Utraita ko tw icy  groziła, s tatkow i 
rozbiciem o skaliste brzegi. Nie było an i c h w ili do. stra­
cenia. Zarządzono alarm . Cała załoga ruszyła na ratunek. 
Plan zrodził się momentalnie. Ponieważ kotw ica nie do­
sięgła jeszcze dna, trzeba by ło  przede wszystkim  'wyma­
newrować statek ma bezpieczną przestrzeń. A  potem zająć 
się ratunkiem  samej kotw icy. O ile  jednak wykonanie 
pierwszej części tego planu by ło1 stosunkowo łatwe, o ty ­
le sprawa uratowania ko tw icy  okazała się bardzo trudna. 
Marynarze w pad li na pomysł, aby do wyciągnięcia kotw icy 
użyć w indy ciężkiego bumu i  p rzy  pomocy b loków  i lin , 
powoli m etr po metrze wyciągnęli kotw icę.

W ratow aniu ko tw icy szczególną ofiarnością w yróżnili 
się st. o fice r Jerzykowslki i  bosman Kuipisz.

Nazajutrz załoga przystąpiła do naprawy w indy  kotw icz­
nej. Dzięki ofiarne j pracy przede wszystkim  młodszego 
marynarza Szczytyńekiego i  asystenta maszynowego 
ZMiP-owca Taczkowskiego, w  ciągu tygodnia awaria zo­
stała usunięta.

S/S ,,Tobruk“  wkrótce wyruszy do jednej ze stoczni, 
gdzie przejdzie gruntow ny rem ont i  zaopatrzony zostanie 
w  najnowsze urządzenia techniczne.

O 30 D N I WCZEŚNIEJ Z A W IN Ą Ł M/S „C Z E C II“
DO PORTU GDYŃSKIEGO

Ostatnio do, po rtu  gdyńskiego pow rócił z portów Morza 
Śródziemnego z ładunkiem  ty ton iu , f ig  i '  rodzynek rri/s 
„Czech“ .

Marynarze szczególną 'troską otoczyli w ieziony ładunek. 
M. in. w  porcie Izm ir podczas załadunku rodzynek i  fig  
zorganizowano specjalne brygady, k tóre czuwały nie ty l­
ko nad sprawnym  przebiegiem prac załadunkowych, ale 
także nad jakością dostarczanego na statek tow aru i  opa­
kowania,

W YSOKIE O DZNACZENIA PAŃSTWOWE 
D LA  BOHATERSKICH RYBAKÓW

W Gdyni odbyła się uroczystość wręczenia odznaczeń 
państwowych,, przyznanych przez Radę Państwa rybakom, 
którzy, w  czasie ostatniego, pamiętnego huraganu na Bał­
tyku, w yróżn ili się szczególną odwagą w  ratow aniu ku ­
trów  i  załóg rybackich.

Z ło tym i Krzyżam i Zasługi udekorowani zostali: rytbak 
Józef Hołda, szyprowie: K a ro l Geherke i Augustyn S truk 
oraz zastępca przewodniczącego Krajowego Związku Spół­
dz ie ln i Rybackich — Józef Walczak.

Z łotym  Krzyżem Zasługi odznaczono pośmiertnie st. ry ­
baka Augustyna Budzi sza, k tó ry  w  czasie huraganu u to ­
nął w  Bałtyku. Krzyż zasługi wręczono wdowie — Elżbie­
cie Budzisz.

Poza tym  Srebrnym i Krzyżam i Zasługi odznaczono 
sześciu rybaków  i  motorzystów.

„STALO W A W O LA“  PLANOWO W YSZŁA 
Z ISKENDERONU

Załoga m /s „Stalowa W ola“ , .realizuje systematycznie 
swe długofalowe zobowiązania utrzym ania statku w  pe ł­
nej gotowości technicznej. .Ostatnio podczas ¡postoju w  tu ­
reckim  .porcie -Iskenderon załoga maszynowa we własnym 
zakresie z likw idow ała zauważone poważne usterki s iln ika  
głównego.

Pragnąc zagwarantować planowe w yjście  sta tku z portu, 
załoga maszynowa podczas postoju, przepracowała przy re­
moncie 700 roboczo-godzio. W pracach tych wyróżnili; się:
I I  mechanik D ry ja  i motorzysta Swiegot. W remoncie tyfn 
b ra ł także udzia ł praktykant hotelowy A ntoni Bąk.

GDAŃSCY s t o c z n io w c y

Załoga Stoczni Gdańskiej, w  w yn iku  rea lizacji zobowią­
zań, plan p rodukcji marca wykonała w  102 proc., a plan 
kw ietn ia wykonała w  101,7 proc. Równocześnie stoczniowcy 
podpisali 475 lis tów  gwarancyjnych. Dzięki przyśpieszeniu

wodowania i bezbrakowej p rodukcji stoczniowcy obniżyli 
koszty własne produkc ji w marcu i kw ie tn iu  o 1.600.000 zl 
oraz dali dodatkową produkcję wartości 500 tys. zł.

Listy do Redackji
O PRZYWRÓCENIE PRZYSTANKU

Do Redakcji naszego miesięcznika w p łyną ł lis t od Rady 
Zakładowej przy Gdańskim Urzędzie .Morskim w  Gdym 
z dnia 19 marca 1955 r. następującej .treści:

„W dniu 19.XH.54 z niezrozumiałych i nieuzasadnionych 
powodów został nagle skasowany przystanek autobusowy 
przed Urzędem Morskim w  Gdyni, ul. Chrzanowskiego 10 
— przez Woj, Przedsiębiorstwo Komunikacyjne Gdańsk- 
Gdynia.

Zlikwidowanie powyższego przystanku godzi w interesy 
świata praey, gdyż z linii autobusowej korzystają w tym  
miejscu setki osób zatrudnionych w: Urzędzie Morskim, 
Zarządzie Portu Gdynia, Portowej Straży Pożarnej, Straży 
Obiektów Portowych, Urzędzie Celnym. Ponadto obok 
przystanku znajduje się Portowy Ośrodek Zdrowia oraz 
przedszkole.

Z uwagi na to, że do Urzędu Morskiego oraz Ośrodka 
Zdrowia przyjeżdża bardzo dużo interesantów, koniecz­
ność przystanku w tym miejscu jest bezwzględnie uza­
sadniona.

Ponowne utworzenie przystanku usprawni i przyspieszy 
załatwianie spraw związanych z działalnością Urzędu Mor­
skiego.

Powyższy przystanek istniał w  tym miejscu od szeregu 
lat i żadnego wypadku z tego powodu nie było. Prosijny 
o interwencję w tej sprawie“.

Wydaje się, że argum enty podane przez Radę Zakłado­
wą są słuszne i  mam y nadzieję, że Przedsiębiorstwo K o­
m unikacyjne Gdańsfc-Gdynia zrew iduje swoje zarządze­
nie, .wydane w sprawie lik w id a c ji omawianego przystan­
ku.

Nowe wydawnictwa transportowe

ROCZNIK p r a w a  m o r s k ie g o

O lbrzym i rozwój handlu morskiego i  żeglugi w  okresie 
10-lecia Polski Ludowej wzbudziły w  społeczeństwie pol­
skim  żywe zainteresowanie problematyką morską. Również 
prawnicy polscy nie pozostali obojętni, wobec tak ważnego 
odcinka budowy socjalizmu, ja k im  jest gospodarka morska.
W celu opracowania właściwych' podstaw teoretycznych dla 
te j gospodarki oraz ściślejszego powiązania teo rii z p rakty­
ką została utworzona przy Zarządzie G łównym  Zrzeszenia 
P raw ników  Polskich K om isja  Prawa Morskiego. W ynikiem  
prac zespołu praw n ików  zgrupowanych w  tej kom is ji jest 
„Rocznik Prawa Morskiego“  t. I  „W ydawnictwo P raw ni­
cze“ , 1954 r.

Na „Rocznik Prawa M orskiego“  składają się a rtyku ły  
problemowe, sprawozdania i  recenzje różnych autorów 
oraz b ibliografia. W artykułach problemowych są omawia­
ne takie zagadnienia, ja k  prawa polskie j bandery na mo­
rzach, nazwa, pojęcie i  systematyka prawa morskiego, 
ustawa o pracy na polskich morskich statkach handlowych 
w  żegludze międzynarodowej, gdańskie prawo pracy na 
morzu w  X V I—X V I I I  w., odpowiedzialność ho lownika za 
szkody wyrządzone podczas holowania itp.

W następnych artykułach przedstawione są zagadnienia 
prawa morskiego w  pracach K om is ji Prawa Międzynarodo­
wego ONZ i  w  orzecznictwie Międzynarodowego Trybunału 
Sprawiedliwości w  latach 1946—1955, nowe konwencje 
brukselskie z 1952 r., dotyczące prawa morskiego, orzecz­
nictwo sądów burżuazyjnych dotyczące konwencji bruksel­
skiej o konosamentach oraz działalność K om is ji Prawa 
Morskiego przy Zarządzie G łównym  ZPP.

Rocznik jest przeznaczony dla praw n ików  m arynistów 
oraz dla szerokich kó ł pozostałych praw n ików -praktyków  
oraz dla osób stykających się w  swej pracy z zagadnie­
niami morskimi.



C o  c z y t a ć
„WSPÓŁPRACA PORTÓW MORSKICH Z TRANSPORTEM LĄDOW YM “

W ubiegłym roku ukazała się praca mgr. Zbigniewa Bą- 
blewskiego pt. „Współpraca portów  m orskich z transpor­
tem lądowym “  wydana przez W ydawnictwa K om unikacyj­
ne. Pomimio że treść te j pracy niezbyt ściśle odzwierciedla 
je j ty tu ł, to jednak w  sensie zbioru ogólnych wiadomości 
o portach niezbędnych d la  przygotowania pracowników do 
współpracy z transportem  morskim , praca m gr Bąblew­
skiego spełnia swoje zadanie.

A u to r u jm u je  zagadnienie według następującego podzia­
łu : — P orty  m orskie i  ich rodzaje, — Rola portów  m or­
skich w  gospodarce narodowej., — Ładunki, portów  m or­
skich, — Baza techniczna, — Połączenia kom unikacyjne, — 
Organizacja pracy w  porcie. Interesującą jest de fin ic ja  
portu morskiego, k tó ry  określa autor jako „węzeł kom uni­
kacyjny łączący transport m orski z in n ym i środkami tran­
sportu“ . — Odzwierciedla ona jednak pojęcie portu ty lko  
jako ogniwu w  całym procesie transportu, nie wykazując 
szeregu innych fun kc ji, ja k ie  port spełnia w  gospodarce 
narodowej..

Podział portów  na: „światowe, międzynarodowe i kabo­
tażowe“  wydaje się nieporozumieniem, szczególnie w  okre­
śleniu, że „pierwsze“  dw ie grupy portów  obsługują ła ­
dunk i oihroltu zagranicznego, a  trzecia grupa — ładunki 
oibrotu wewnętrznego“ . W części pracy trak tu jące j o- ro li 
portów  morskich w  gospodarce narodowej, autor zbyt ma­
ło  poświęcił miejsca naświetleniu specyfik i pracy naszego 
handlu zagranicznego warunkom  w  jak ich  kształtował się 
on w  ciągu dziesięciolecia i  w  jak ich  kszta łtu je się nadal, 
oraz w p ływ ow i charakteru i  w arunków  handlu zagranicz­
nego na kształtowanie się rozw oju naszych portów  (zmien­
ność kie runków  inwestowania, przainwestowania w  w y ­
specjalizowane urządzenia dila przeładunków węgła, n ie­
doinwestowanie w  urządzenia dla przeładunku drobnicy 
itp.

A u to r opisując fo rm y organizacyjne portów, ogranicza 
się ty lko  (w odniesieniu do portów  polskich) do zakresu 
działania Zarządów Portów i  Urzędów Morskich, nie 
uw ypukla jąc ro li Agencji Morskich, Polfrachłu, oraz spe­
dyc ji morskiej, pomimo że ty% o ujęcie kompleksowe tych 
wszystkich in s ty tu c ji może dać w łaściw y obraz organizacji 
naszych portów  w  zakresie działalności usługowej na rzecz 
transportu morskiego. M ówiąc o ładunkach portów  m or­
skich, autor podaje szereg określeń, k tóre o ile  są słuszne 
dla warunków  obrotów towarowych przez nasze porty, 
często stoją w  k o liz ji z określeniem w arunków  w  innych 
obcych portach. C zyteln ik w  pierwszej ch w ili gubi się w  
domysłach, co autor m ia ł na m yś li przy precyzowaniu de­
f in ic j i  — po rty  polskie, czy po rt w  ogólnym pojęciu tego 
słotwa. W konsekwencji praca miejscami, traici na jasności.

Zachodzi pewna nieścisłość w  określaniu przez autora 
ładunków obrotu wewnętrznego, k tóre utożsamia z ła ­
dunkam i kabotażowymi:. Aczkolw iek pojęciowo takie u j­
mowanie zagadnienia ma swoje uzasadnienie w  odniesie­
n iu  do kabotażu krajowego, tym  niem niej w  praktyce na­
szych portów  ładunkam i oibrotu wewnętrznego określa się 
towary, k tóre nie są przeznaczone do transportu drogą 
morską, a korzystają z przeładunku, składowania i  ma­
n ipu lac ji w  portach (najczęściej ładunkiem  tym  jesit zbo­
że). Przy om awianiu ładunków portów  m orskich autor nie 
u w yp u k lił w  dostatecznej mierze zagadnienia ładunków 
niebezpiecznych, stanowiących na obecnym etapie trudny 
problem w  naszej gospodarce portowej. A u to r wysuwa bar­
dzo słuszną tezę, że dla obsługi tranzytu, a zwłaszcza 
tranzytu czeskiego najbardziej predestynowanym portem 
jest port szczeciński ze względu na położenie, oraz arterię 
wodną Odry. Już obecnie charakter inwestowania tego por­
tu  świadczy o pełnym docenianiu zagadnienia powiązania 
portu  szczecińskiego z dalekim  zapleczem drogą Odry.

D efin iu jąc pojęcie bazy technicznej portów  autor opi­
suje poszczególne elementy budow li portowych, zagospo­
darowanie portów  w  ob iekty składowe d urządzenia prze­
ładunkowe. Pewna nieścisłość ma miejsce w  naświetlaniu 
przez autora zagadnienia portu  dalbowego, które miesza 
z pojęciem dalb jako takich.

W  portach polskich p rzy ję ty  jest również inny sposób, 
niż to podaje autor, podziału ho low ników  na grupy, a m la-

nowicie: ho lowniki, pełnomorskie, portowo-redowe, gospo­
darcze i  rzeczne.

Organizacja .pracy w  porcie jest przez autora, potrakto­
wana zbyt encyklopedycznie. Praca stawiająca sobie za cel 
współpracę portów  z transportem lądowym  powinna bar­
dziej plastycznie odzwierciedlać istotny charakter przebiegu 
procesu usług portowych oddawanych na rzecz statków 
i ładunków, obrazować etapowość tego procesu, rolę po­
szczególnych czynników biorących udział w  tym  procesie 
i  kształtu jących jego przebieg, a szczególnie zazębianie 
się współpracy przedsiębiorstw portowych biorących bez­
pośredni, lub  pośredni udzia ł w  ¡procesie usług portowych. 
Było by również bardzo pożądane, poza opisem obecne­
go stanu organizacji pracy w  porcie, ustosunkowanie się 
autora co do słuszności tych fo rm  organizacyjnych — 
z ewentualnym nakreśleniem swoich .koncepcji k ie runków  
w  jak ich  ta organizacja powinna się rozw ijać, aby stać s ię  
najbardziej racjonalną, szczególnie w  zakresie bezpośred­
niego zazębiania się współpracy portów  z transportem 
lądowym.

Pom ija jąc pewne nieścisłości, k tóre praca zawiera., autor 
w  sposób zwięzły ¡podaje aktualne de fin ic je  z zakresu ogól­
nej gospodarki portowej.. Co ¡prawda życie idąc szybkim i 
¡krokami naprzód przyniosło od czasu wydania pracy sze­
reg zmian w  dziedzinie organizacji adm in is trac ji portów, 
oraz w  poglądach ma szereg zagadnień z ¡zakresu eksplo­
a tac ji portów. I  ta k  ,np. Zarząd P ortu  Gdańsk-Gdynia zo­
s ta ł przereorganizowany na dwa odrębne zarządy: na Za­
rząd Portu Gdańsk i  na. Zarząd Portu Gdynia. Ponadto 
jako gospodarz wszystkich trzech Zarządów Portów 
(Gdańsk, Gdynia, Szczecin), Agencji M orskich PPRCiP, 
oraz BPBM, został powołany równocześnie Centralny Za­
rząd Portów  z siedzibą w  Warszawie.

T raktu jąc dostatecznie wyczerpująco zag.adniiie.nia. współ­
pracy portów  z dziędizinarni współpracującym i w  zakresie 
planowania, praca m gr Bąblewsfciego zbyt m ało poświęca 
uwagi ¡zagadnieniu współpracy spedycji z Zarządami Por­
tów  w  zakresie wykonawstwa bieżących usług na rzecz 
towarów i  statków oraz fo rm  regulujących tę -współpracę 
(umowy o współpracę, regulam iny itd.). N ie bez znaczenia 
byłoby dostatecznie wyczerpujące naświetlenie specyficznej 
ro li i  działalności aparatu Głównego Dyspozytora w  tym  
zakresie. Dla podkreślenia jednego z zasadniczych zadań 
portów, ja k im  jest dążenie w  k ie runku  stałego skracania 
czasu postojów  statku w  portach, byłoby pożądane uwypu­
klenie zagadnienia ra t przeładunkowych obowiązujących w  
portach, jako  instrum entu w  po lityce frachtow ania eta t-’ 
ków, oraz atrakcyjności portów  dla żeglugi, handlu za­
granicznego i  tranzytu.

Dynamizm rozw oju mechanizacji pracy w  portach w y ­
k re ś lił ju ż  sobie Skrystalizowane kierunki, dążenia, oraz 
granice m ożliwych osiągnięć. W ¡parze z tym  zagadnieniem 
skrysta lizowały się poglądy na, Zagadnienie ¡robocizny (nor­
m y pracy), ¡technologii ¡pracy ¡itp., któ re  m ogły znaleźć w  
pracy m gr Bąblewskiego. odbicie w  form ie  skrystalizowa­
nych de fin ic ji, nawet kosztem części podanego materiału.

Dlatego, też trak tu jąc  pracę ¡mgr Bąblewskiego jako. Zbiór 
ogólnych wiadomości, o portach, daje się odczuwać dotych­
czas brak wydaw nictw a w  form ie  .Zbioru praktycznych 
wiadomości z zakresu współpracy z portam i. Mam tuta j 
na .myśli, w ydawnictwo zawierające zbiór przepisów obo­
wiązujących w  portach polskich, ta ry fy , regulam iny ob­
sług i oraz inne dane obrazujące charakterystykę warun­
ków  usługowych w  portach w  form ie praktycznego vade- 
mecum. W ydawnictwo takie ilustrowanie i  podane w  este­
tycznej opraw ie i  praktycznej form ie, oraz w  obcych ję ­
zykach, byłoby bardzo pożądane nie ty lko  dla pracowni­
ków  spedycji k ra jow e j współpracujących ściśle z porta­
m i, ale również dlia 'klientów tranzytowych.

Należy żywić nadzieję, że W ydawnictwa Kom unikacyj­
ne doceniając znaczenie popularyzacji wiadomości z za­
kresu usłuigowości portów  ¡polskich szyhko. tę lukę uzu­
pełn ią — a szkoda, że wydawnictwo tafcie n ie  ukazało się 
ju ż  choćby w  form ie kalendarza na rok  1955, zaw ierają­
cego vade-mecum o portach polskich ja k  to się szeroko 
p rak tyku je  zagranicą.

Recenzję opracował mgr II. Kuczmierowski



Z  prasy fachoiuej
Trzeci, m arcow y num er 

„Przeglądu Kolejowego“ w
dużej m ierze jes t poświęco­
ny zagadnieniom  obsługi 
pasażerskiej przez trans­
po rt ko le jow y. Tem u pro­
b lem ow i poświęcona by ła  
kon fe renc ja  naukow o-tech­
niczna, zorganizowana W 

styczn iu  br. przez S towarzyszenie N aukow o-Techniczne 
In żyn ie ró w  i  T echn ikó w  K o m u n ik a c ji.

G łó w n y  a r ty k u ł „P rzeg lądu  K o le jow ego“ , to  re fe ra t 
inż, S. Kuczborskiego, w yg łoszony na w spom n iane j kon ­
fe re n c ji p .t. „U d z ia ł k o le i g łów nych  w  przewozie pasa­
żerów w  obrębie w ie lk ic h  m ia s t“ . Obszerne opracowa­
nie  o m a w ia  rozw ó j k o le i w  obsłudze m ia s t i  p rzyk ła d y  
rozw iązyw an ia  u k ła d ó w  k o m u n ika cy jn ych  w iększych 
m ias t E uropy, w  ty m  rów n ież  m ia s t P olski. A u to r  w  
a rty k u le  w ysuw a koncepcję rozw iązań w ażnie jszych 
w ęzłów  ko le jow ych , przede w szys tk im  warszawskiego 
węzła kole jowego, na t le  dotychczasowego ksz ta łtow an ia  
się przew ozów  i  ich  perspektyw icznego rozw o ju .

Zamieszczone w  ty m  sam ym  num erze ko re fe ra ty  inż. 
Baca i  inż. L ilp o p a  uzu pe łn ia ją  i  po lem izu ją  z a r ty k u ­
łem  g łów nym .

O bok w ym ien ion ych  w yże j a r ty k u łó w  c iekaw e op ra ­
cow an ie  p rzynos i a r ty k u ł inż. Czapli p .t. „E lektryfika­
cja kolei w  Czechosłowacji“ oraz a r ty k u ł inż. P ucha l­
skiego ,Praca pociągów zmechanizowanych przy ciąg­
łe j w ym ianie nawierzchni kolejowej“.

W  m arco w ym  num erze „Przeglądu Kolejowego Ru- 
chowo-Handlowego“ zn a jd u je m y następu jące c ie kaw ­
sze opracow an ia : a r ty k u ł J. T arnaw skiego „Zadania 
służby handlowej w  r. 1955“, następnie a r ty k u ł K . B lo t­
ko  p.t. „Podwójne operacje ładunkowe“, w  k tó ry m  
a u to r w ska zu je  na znaczne oszczędności ja k ie  p rzyno­
si ten  system  dysponow ania wagonów . J. G un ia 
w  a rty k u le  „Sprawa mechanizacji przewozu przesyłek 
drobnych“ w skazu je  na m ożliw ośc i przewozu tych  prze­
sy łe k  szyb k im i wagonam i m o to ro w ym i w  porze nocnej, 
co p rzyczyn iło by  się do skrócenia te rm in ó w  dostaw  
oraz po tan ien ia  przewozu.

Inż. J. P iecuch om aw ia  c iekawe urządzania służące 
do przetaczan ia wagonów , bez użycia parow ozu, tzw . 
jednokołowy przesuwacz wagonowy, zastosowany osta­
tn io  na ko le jach  NR D. U rządzenie może się poruszać 
swobodnie na te ren ie  i  da je  m ożliw ość przetaczania 
w agonów  o łączne j w adze do 100 ton.

Zagadnien ie organ izacji 
tra n sp o rtu  resortowego, a w  
szczególności przedsię­
b io rs tw  branżow ych, s ta je  
się je d n y m  z k luczow ych  
zagadnień transp o rtu  samo- 

' chodowego. D latego też 
„Motoryzacja“ coraz w ięce j 
m ie jsca poświęca tem u za- 

po rusza jącym  ten tem at, za­
m ieszczonym  w  num erze lu to w y m  i  num erze m arco­
w y m  zn a jd u je m y  aż dw a  opracow ania o te jże  tem atyce. 
P ierw sze —  to  a r ty k u ł Ignacego Szembenga p.t. „Pro­
blemy transportu branżowego“. W  a rty k u le  ty m  a u to r 
przedstaw ia jąc ko rzyśc i w y n ik a ją c e  z w łaśc iw ego usta­
w ien ia  organ izacyjnego transp o rtu  resortowego, przed­
s taw ia  p ro b lem y z ty m  zw iązane, k tó re  p o w in n y  być 
ja k  na jszybc ie j rozw iązane. M .in . p rzedstaw ia  ta k ie  za­
gadnien ie , ja k  usta len ie  . w łaśc iw ych  stosunków  m ię­
dzy usługobiorcą, a przeds ięb iors tw em  branżow ym , o r­
gan izow anie  zcen tra lizow anych  przew ozów , w łaśc iw e  
us ta w ie n ie  p lac k ie row ców .

D ru g i a r ty k u ł na tem a t tra n sp o rtu  resortowego •— to 
opracow anie Czesława W iersztackiego p.t. „Transport 
samochodowy w  rolnictwie". A u to r  tego a r ty k u łu , przed­
s taw ia ją c  duże znaczenie tra n s p o rtu  samochodowego 
d la  ro z w o ju  ro ln ic tw a  i  na św ie tla jąc  ja k  p rob lem  ten 
w yg ląda  w  Z w ią z k u  R adzieckim , w ysuw a  w n io s k i co 
do  uporządkow an ia  organizacyjnego, tra n s p o rtu  samo­
chodowego w  naszym  ro ln ic tw ie .

W  tymże, num erze .M o to ryza c ji“  zn a jd u je m y a r ty k u ł 
W ładys ław a  W ęgie lka  na tem at doświadczeń PKS w  
organizowaniu regularnego przewozu ładunków. A u to r
a r ty k u łu  p rzedstaw ia  dotychczasowe osiągnięcia i  w y ­
suw a szereg w n io skó w  co dio usp raw n ien ia  transp o rtu  
regularnego).

Z  pozostałych a r ty k u łó w  m arcowego num eru  „M o to ­
ry z a c ji“  cz y te ln ik ó w  naszych może zainteresować opra- 
w an ie  dr. W ładys ław a G órskiego na te m a t ubezpiecze­
n ia  po jazdów  m echanicznych (autocasco).

„Technika i Gospodarka 
M orska“ w  num erze m arco­
w y m  p rzynos i w  in te resu­
ją cym  nas dzia le : „Organi­
zacja pracy floty i  portów“ 
trz y  następujące opracować 
e ia : J, Boduszyński z CZ 
P M H  G dyn ia  w  a rty k u le  
„Rezerwy czasu statków  

P M H  w  portach krajowych“ poda je  m etodę an a lizy  
s tra t czasu P M H  w  po rtadh  polslkidh ocenia jąc ro zm ia r 
i  g łów ne p rzyczyn y  s tra t czasu s ta tkó w  po lsk ich  w  
1954 r . z podzia łem  na poszczególne p o r ty  i  rodzaje że­
glug i. A u to r  ocenia rów n ie ż  ro zm ia r s tra t w  po tencja le  
f lo ty  p o lsk ie j, w y n ik a ją c y c h  z p rze s to jó w  w  portach 
k ra jo w ych , w reszcie d a je  analizę w yda jnośc i p rze ładun­
k u  w  odnies ien iu  do poszczególnych ła d u n k ó w  w  po r­
tach polskidh.

M g r T. K o w a le w sk i z M iin. Ż eg lug i w  a rty k u le  „Ana­
liza i ocena wykonania planu przewozów w  żegludze 
morskiej“ w skazu je  na podstaw ow e znaczenie an a lizy  
w yko na n ia  p la n u  zdolności i  w yd a jn ośc i przewozowej 
oraz na  konieczność w łaśc iw ego uw zg lędn ian ia  w  oce­
n ie  sy tu a c ji rem ontow e j a w a r ii oraz zm ian w  s tru k tu ­
rze m asy ładu nkow e j. A r ty k u ł s tan ow i boda jże p ie rw ­
szą w  nasze j lite ra tu rz e  próbę teoretycznego wskazan ia 
na uproszczonym  p rzyk ład z ie  m etody an a lizy  w yko n a ­
n ia  p la n ó w  przew ozów  w e w skaźn ikach  naturalnych. 
Do opracow ania pozostaje jeszcze m etoda a n a lizy  w y ­
konan ia  p la n u  w e w skaźn ikach  w a rtośc iow ych  (koszty 
i  w p ływ y ).

D r  L . G rosfeld , Prezes P o lsk ie j Izby  H a n d lu  Zagra­
nicznego w  sw o im  a rty k u le  „Znaczenie zwyczajów .por­
towych“ porusza następu jące zagadnienie —  zwycza j 
hand low y i  zw ycza j po rto w y . P ow stanie, znaczenie 
i ce l zw ycza jów  w  gospodarce ka p ita lis tyczne j. Z w y ­
czaje w  u s tro ju  socja lis tycznym . Polskie  zwycza je po r­
towe.

W  num erze m arcow ym  b.r. m ies ięczn ika  „Gospodar­
ka Planowa“ o p u b liko w a n y  został a r ty k u ł p ro f. di-. 
I. Tarskiego p t. „Drogi rozwoju transportu morskiego 
w  polskim handlu zagranicznym“. A u to r  om aw ia  czyn­
n ik i w p ływ a ją ce  w  naszych w a run kach  na w ie lkość 
udz ia łu  d ro g i m o rsk ie j w  przew ozie ła d u n kó w  po lsk ie ­
go hand lu  zagranicznego, s tw ie rdza jąc, że pom im o 
zm niejszonego .udziału d ra g i m o rsk ie j w  całości obro­
tó w  naszego 'handlu zagranicznego —  zadania stojące 
przed transp o rtem  m o rsk im  s ta le  rosną.

W  dalszej) treśc i a r ty k u łu  a u to r na św ie tla  w  ja k i 
sposób rea lizow ane są zadania obecne i  ja k ie  zadania 
staną przed p o ls k im  transportem  m o rs k im  vr dalszej 
perspektyw ie.

ł* H t

W  trzec im  num erze „Gospodarki P lanowej“ ukazał 
się a r ty k u ł K . Sw istu ina p.t. „Możliwości obniżenia pla­
nowanych kosztów przewozu towarów“. A u to r  na p rzy ­
k ładach  p rzem ysłu  ro lnego i  spożywczego oraz ha nd lu  
w ew nętrznego w skazu je  na rea lne m ożliw ości w y e li­
m in ow a n ia  p rzew ozów  n ie ra c jon a ln ych  i  stąd obniżania 
kosztów  transportu . A u to r  podaje rów n ie ż  m etody w a l­
k i  z przew ozam i n ie ra c jon a ln ym i.

W  num erze m arco w ym  m iesięczn ika  „Miasto“ opu­
b lik o w a n y  zosta ł a r ty k u ł Zb. L ilp o p a  p.t. „W pływ  po­
mieszczenia miejsc pracy i  zamieszkania na obciążenie 
k o m u n ik a c ji m iejskiej“, k tó ry  ze w zg lędu na  is to tn y  
prob ierń przew ozów  pracow niczych, sygna lizu jem y na ­
szym  czyte ln ikom .

gadinieniiŁ Po a rty k u le ,

C e n i t &€gÆ€?rB$pi«aerÆ$§ &  m !


