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CZ. GIERALTOWSKI (Warszawa)

Warszawa, maj 1955 r. Nr 5

Transport a dochod narodowy

Transport przejawia sie¢ w kazdej dziatalnosci gospo-
darczej i nie ma dziedziny zycia ludzkiego, w ktérej
nie odgrywaliby istotnej roli. ,W kazdym procesie pro-
dukcji odgrywa wielkg role przemieszczanie przedmiotu
pracy i niezbedne dO tego przemieszczenia $rodki pracy
i sita robocza — baweilne, ma przyktad, przesuwa sie
z gremplarni do przedzalni, wegiel wycigga' sie z kopal-
ni na powierzchnie. To samo zjawisko, ale tylko w
wiekszej skali, wystepuje przy przejSciu produktu go-
towego jako towaru z jednego samodzielnegol miejsca
produkcji do drugiegol oddalonych od siebie w prze-
strzeni. Poza transportem produktéw z jednego miejsca
produkcji do drugiego ma miejsce transport wyrobéw
gotowych ze sfery produkcji do sfery konsurncji. Pro-
dukt tylko wéwczas gotowy jest do konsurncji, kiedy
zakonczy swoje przemieszczenie* (K. Marks, Kapitat,
t. Il, Gospolitizdat 1952, str. 146).

W odr6znieniu od produkcji przemystowej i rolnej w
transporcie nie powstaje nowy produkt rzeczowy. Tran-
sport dokonuje przemieszczenia tadunkéw i pasazeréw,
a rezultatem pracy transportu jest tylko zmiana ich
miejsca. W transporcie nie ma produktu oddzielnie
istniejgcego od samego procesu produkcji. K.. Marks
pisze: ,...istnieja samodzielne gatezie przemystu, gdzie
produkt procesu produkcji :nie jest nowym produktem
rzeczowym, towarem. Z tych galezi wazny w sensie
ekonomicznym jest tylko przemyst komunikacyjny,
czy bedzie to wtasciwy przemyst transportu towaréw
i ludzi czy przemyst stuzacy tylko do przekazywania
wiadomosci, listow, depesz itp. (Tamze, str. 51).

Z uwagi jna ten szczeg6lny charakter produkcji tran-
sportu jaka jest jego rola. w produkcji materialnej, w
dochodzie narodowym spoteczenstwa?

Produkcja débr materialnych stanowa podstawe ist-
nienia i rozwoju spoteczenstwa. Aby zy¢, ludzie muszg
mie¢ zywno$¢, odziez, mieszkania i inne dolbra ma-
terialne. Alby mie¢ te dobra, ludzie musza je wytwa-
rza¢, musza pracowac.

Catos¢ dobr materialnych, bedacych wynikiem twér-
czej. pracy spoteczernstwa, nazywamy globalnym pro-
duktem spotecznym, Globalny produkt spoteczny wyra-
za sie masg r6znorodnych produktéw — $rodkéw pro-
dukcji i przedmiotéw spozycia, wytworzonych przez
spoteczenstwo w ciggu okre$lonego czasu, jna przyktad
w ciggu roku. W tej r6znorodnej masie produktow
uprzedmiotowiona jest zaréwno praca nowowydatkowa-
na w danym okresie, jak ro6wniez praca ubiegtegolokre-
su, uprzedmiotowiona w $rodkach produkcji ($rodkach

i przedmiotach pracy), z ktérymi rozpoczeto dainy okres
produkcyjny. Praca ubiegtego okresu produkcyjnego
jest przenoszona na produkt danego okresu odpowied-
nio do- tego, jaka, cze$¢ Srodkéw produkcji, z ktorymi
rozpoczeto dany okres produkcyjny, zuzywa sie w tym
okresie (zuzycie produkcyjne $rodkéw i przedmiotow
pracy). Te cze$¢ globalnego produktu spotecznego,
ktéra pozostaje po potrgceniu zuzytych $rodkéw pro-
dukcji, bedacych wytworem pracy Ubiegtegol okresu,
nazywamy dochodem jnarodowym. Dochdéd narodowy
jest uciele$snieniem nowowydatkowanej w danym okre-
sie pracy zywej.

Globalny produkt spoteczny, a réwniez dochéd naro-
dowy — zgodnie z marksistowsko-leninowska teorig
ekonomiczng — wytwarzany jest w gateziach produk-
cji materialnej, pracg bezposrednich uczestnikéw tej

produkcji — robotnikéw, pracownikéw umystowych
i chtopow.
Ekonomisci burzuazyjni catkowicie znieksztalcajg

tre§¢ ekonomiczng podjeoig. dochodu narodowego:, fatszu-
ja dane o jegoltworzeniu i podziale. W celu zamasko-
wania zrodet niezapracowanych dochodéw warstw pa-
sozytniczych spoteczenstwa kapitalistycznegol ekono-
misci burzuazyjni $wiadomie tuszujg réznice miedzy
pracg w sferze produkcji materialnej, a praca poza sfe-
rag tej produkcji. Przedstawiajg oni prace wyzyskiwa-
nego robotnika i prace kapitalisty i jego aparatu jako
robwnoznaczng dziatalno$¢ produkcyjng.
Marksizm-leninizm przeciwstawiajac sie tym szkodli-
wym pogladom ekonomistéw burzuazyjnych uczy, ze
produkt globalny i dochéd jnarodowy powstajag tylko
w gateziach produkcji materialnej. W praktyce gospo-
darczej Zwigzku Radzieckiego zostaly $cisle okre$lone
gatezie produkcji materialnej i wypracowane metody

obliczen globalnego produktu spotecznego i dochodu
narodowego.
Do gatezi produkcji materialnej w ustroju socjali-

stycznym zalicza sie-w Zwigzku Radzieckim przemyst,
budownictwo', minictwo, leSnictwoltransport tadunkéw,
tacznos¢ (z zakresu obstugi przedsiebiorstw sfery pro-
dukcyjnej)!, zaopatrzenie materialowo-techniczne, han-
del (hurtowy i detaliczny) i zywienie zbiorowe, skup
oraz pozostate galezie produkcji materialnej, ktérych
produkt ma charakter rzeczowy, reprodukowany w ska-
li masowej i moze uczestniczy¢é w obrocie ekonomicz-
nym kraju (Wiestnik Statistiki, Nr 6/54, str. 93).

W szystkie iinine.rodzaje dziatalno$ci spotecznej, pomi-
mo, ze sga one niezbedne dla spoteczenstwa, zaliczane

Kolejarze i pracownicy transportu i tgcznosci! Podniescie sprawnos$¢ transportu kole-
jowego, samochodowego i lotniczego. Dbajcie o stan powierzonego wam sprzetu i taboru,

0 oszczednos¢ paliwa, o szybkos$¢ i punktualno$¢ przewozow.

obstuge ludnosci.

Wiecej troski o wzorowg

(Z haset 1-Majowych KC PZPR)



uStr. 130

sg do sfery nieprodukcyjnej. Do tej sfery zaliczane sa
administracja i obrona panstwa, instytucje i organiza-
cje :kulturalnoisocjalne, finansowe i kredytowe, a na-

wet transport pasazerow.
* * *

Zaliczanie transportu pasazerskiego do Sfery niepro-
dukcyjnej nie jest w Zwigzku Radzieckim zagadnie-
niem nowym. Juz od szeregu lat przy planowaniu
i obliczaniu dochodu narodowego ZSRR transport pa-
sazerski nie wchodzi do tych gatezi gospodarki, ktére
tworzg dochéd narodowy (Transportnaja Statistika,,
Gosstatizdat 1953, str. 9).

Mimo takiego stanowiska, przyjetego w praktyce go-
spodarczej ZSRR, zagadnienie nieproduikcyjnosci tran-
sportu pasazerskiego budzi wér6d wielu ekonomistéow
radzieckich i polskich liczne zastrzezenia. Tworza sie
wokot tego zagadnienia jakoby dwa obozy. Jedni
(W. Sobol, A. iPtetrow, A. Palcew) uwazajg tylko tran-
sport tadunkéw, inni (M. iRor, T. Chaczaturow, B. Minc)
caly transport za sfere produkcji materialnej,

Jak wyglada to zagadnienie w dzietach Karola
Marksa i jakie na tej podstawie mozna wysnué¢ wnio-
ski?

Karol Marks pisze: ,Oprécz przemystu wydobywcze-
go, rolnictwa i przemystu przetwodrczego istnieje jeszcze
czwarta galaz produkcji materialnej, ktéra w swoim
rozwoju takze przechodzi rézne stadia produkcji: rze-
miesiniczej, manufakturowej i maszynowej. To —
przemyst transportowy, wszystko* jedno, czy przewozi
om ludzi, czy towary. Stosunek pracy produkcyjnej, tj.
robotnika najemnego, do kapitalisty jest tu rzeczywi-
Scie taki* sam, jak i w innydh gateziach produkcji mar
terialnej. Dalej, tu przedmiot pracy podlega wiadomej
zmianie materialnej — w sensie zmiany w przestrzeni,
zmiany miejsca. Kiedy mowa jest o przewozie ludzi, to
ta zmiana, miejsca jest tylko wustugg, wykonywang
dla nich przez przedsiebiorce* (Teorii priibawocznoj
stodmosti, cz. | Gospolitizdat, Moskwa 1954, str. 397).

Przytoczony wyzej cytat, na ktéry powotujg sie
wszyscy ekonomisci, zarbwno zaliczajgcy transport pa-
sazerski do sfe”y produkcji materialnej,, jak i do sfery
ustug, zostat wyjety z rozdziatu, w ktérym K. Marks
rozpatruje zagadnienie pracy produkcyjnej i niepro-
dukcyjnej z punktu widzenia jkapitatu: ,stosunek pra-
cy produkcyjnej, tj. robotnika najemnego, do kapitali-
sty jest tu rzeczywiscie taki sam, jak i, w innych gale-
ziach produkcji materialnej“. Moéwiac jednak blizej
o przewozie ludzi K. Marks stwierdza, ze jest to tylko
ustuga. Z punktu widzenia kapitalisty wszelka praca
najemna jest produkcyjna, ktéra przynosi zysk kapita-
liscie. ,Spiewaczka zaangazowana przez przedsiebiorce,
ktory, zeby zgarnia¢ pienigdze, kaze jej Spiewaé —
pracownik produkcyjny, gdyz wytwarza kapitat® (Tam-
ze, str. 386).

Lecz K. Marks analizujgc w ,Kapitale“ proces pra-
cy i proces pomnazania wartosci stwierdzit, ze ,proces
pracy trzeba najpierw badac¢ iniezaleznie od jakiejkol-
wiek okreslonej formy Spotecznej. Praca jest przede
wszystkim procesem zachodzacym miedzy cztowiekiem
a przyroda, procesem, w ktérym cztowiek poprzez swo-
ja dziatalno$¢ realizuje, reguluje i kontroluje wymiane
materii z przyroda“; (Kapitat t. I, str. 188). To, sformu-
towanie Marksa jest weztowe z punktu widzenia oceny
pracy w ogoéle, pracy pojetej niezaleznie od ustroju spo-
tecznego. | dalej K. Marks moéwi o efekcie procesu pra-
cy. ,Wynikiem procesu jest produkt. Produkt ten jest
wartoscig uzytkowa, jest materiatem naturalnym, przez
zmiane swej formy przystosowanym do ludzkich po-
trzeb. ...Jezeli bedziemy rozpatrywali caly proces z.pun-
ktu widzenia jego wyniku, produktu, to zaréwno $rodki
pracy jak i przedmiot jpracy sa $rodkami produkciji,
@ sama praca — pracg produkcyjna”. (Tamze, str. 192).

I tylko w Swietle w.w. sformutowan Marksa mozemy
analizowaé¢ role transportu w produkcji materialnej
spoteczenstwa, w tworzeniu dochodu jnarodowego-.

Marks méwi, ze wynikiem procesu pracy produkcyjnej
jest produkt i ze produkt tan jest warto$cig uzytkowa,
jest jmateriatem naturalnym, przez zmiane swej formy
przystosowanym do zaspokajania potrzeb ludzkich. Czy
tym warunkom odpowiada przew6z tadunkéw? Tak.
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Produktem pracy transportu' tadunkéw jest produkt
materialny przesuniety w przestrzeni. Zmienit sie byt
przestrzenny produktu materialnego,. Przesuniecie pro-
duktu materialnego w przestrzeni, zmiana jego miejsca
jest przedtuzeniem procesu produkcji. Przez zmiane
miejsca potozenia produktu materialnego staje sie mozli-
we spozycie tego produktu, zaspokojenie potrzeb mate-
rialnych cztowieka.

Czy tym warunkom odpowiada przew6z ludzi? Nie.
Celem pracy transportu pasazerskiego jest zmiana poto-
zenia ludzi w przestrzeni. Praca pracownikéw transpor-
tu w tym przypadku nie przesuwa w przestrzeni pro-
duktu materialnego, tak jak przy przewozie tadunkoéw,
ale tylko- samego czlowieka. Pracg pracownikéw tran-
sportu jest w tym przypadku tylko ustugg w stosunki;
do czlowieka, a nie jest przedituzeniem procesu pro-
dukcji produktu materialnego, przystosowanego do za-
spokajania potrzeb ludzkich.

Przedmiotem pracy w transporcie nie jest przestrzen,
ale tadunek lub pasazer. Sam proces produkcyjny i cel
produkcji transportu polega ,na tym, ze tadunek lub pa-
sazer, jako przedmioty pracy, zostaja przemieszczane
w przestrzeni,, Wyrazem tego, sa ogdélnie przyjete pod-
stawowe mierniki pracy transportu: tono- i pasazerokm.

Utatwiaja zrozumienie tych zagadnien przekonywu-
jace stwierdzenia Marksa przy okazji oceny pogladéw
A. Smitha. ,Caly Swiat ,towaréw"“ moze iby¢ rozdzielo-
ny.;na dwie duze czesci (mowa o jwarunkach kapitali-
stycznych, ale nie z punktu widzenia kapitalisty —
C.G.). Po pierwsze, sita robocza; po drugie towary, r6z-
nigce sie od samej sity jroboczej, Kupowanie takich
ustug, ktére wyrazajg sie w przeszkoleniu sity robo-
czej, ktére podtrzymuja ja, zmieniajg itd., stowem,
daja jej specjalno$¢ lub tylko, stuza jej zachowaniu,
a wiec na przyktad ustug jnauczyciela w szkole, o ile
on jest ,przemystowo konieczny" lub pozyteczny, ustug
lekarza, o ile on jpodtrzymuje zdrowie, tj. chroni zrédto
wszystkich wartoSci — samg site roboczg — wszystko
to jest jkupowaniem takich ustug, ktére dajg w zamian
.przydatny do- sprzedazy towar itd.“, a wtadnie samg
site roboczga; ustugi te wchodzg do kosztow produkcji
lub reprodukcji sity roboczej*. (Teorii priibawocznoj,
stoimosti, Cz.. I, str. 137). | dalej ,praca produkcyjna
jest praca, wytwarzajgca towary, a pracg nieproduk-
cyjng —epraca wykonujgca justugi osobiste. Pierwszy
rodzaj pracy przedstawiony jest w pewnej przydatnej
do sprzedazy rzeczy; drugi rodzaj pracy winien by¢
spozyty ,w czasie jej wykonywania. Pierwszy rodzaj
pracy obejmuje wszystkie istniejagce w postaci rzeczowej
bogactwa materialne i intelektualne — jmigso taik samo
jak i ksiazki; drugi obejmuje wszystkie rodzaje pracy,
ktére zaspokajaja jakakolwiek wyoibrazaling lub rze-
czywistg potrzebe jednostki, Iluib nawet narzucane sag
jednostce przeciw jej woli“. (Tamze, str. 143).

Praca pracownikéw transportu tadunkéw materiali-
zuje sie ,w pewnej przydatnej do sprzedazy rzeczy“,
w produkcie materialnym przesunietym w przestrzen,
i w zmianie miejsca polozenia tego produktu. Celowa,
dziatalno$¢ transportowa,, zmieniajgca potozenie pro-
duktéw jmaterialnych, dostarczajgca produkty material-
ne do miejsc spozycia produkcyjnego, czy koinsumcyj-
nego, zwieksza, bogactwo, materialne spoteczenstwa. Pra-
ca tych pracownikéw transportu, jak kazda iinna praca
w produkcji materialnej, moze jby¢ zakumulowana; aku-
mulacja tej pracy realizuje Sie w akumulacji produ-
ktow materialnych, przewiezionych do miejsc spozycia.

Praca pracownikéw transportu pasazerskiego jest tyl-
ko ustuga osobista w stosunku do- cztowieka, stwarza
cztowiekowi warunki do regeneracji jego sity roboczej
(np. dojazd na wczasy) lub umozliwia przystapienie do
pracy (dojazd do pracy). Praca pracownikéw transportu
pasazerskiego jest spozywana w czasie jej wykonywa-
nia, nie materializuje sie w zadnym produkcie mate-
rialnym, nie moze wiec jby¢ atoumulowana, nie po-
wieksza bogactwa jmaterialnego spoteczenstwa.

Totez K. Marks nazywa wyraznie /przewéz ludzi tyl-
ko ,ustuga, wykonywang dla nich przez przedsiebior-
ce“. W stosunku do przedsiebiorcy kapitalistycznego
praca pracownikéw transportu pasazerskiego, jest praca
produkcyjng, gdyz przynosi mu zysk. Ze spotecznego
jednak punktu widzenia praca pracownikéw transportu
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pasazerskiego jest praca (nieprodukcyjng. Nie oznacza to
oczywiscie, ze praca ta jest niepotrzebna, dla, spoteczen-
stwa. Ustugi przewozowe ,s3 potrzebne cztowiekowi tak
jak ustugi lekarza, nauczyciela, pracownikow kim i.te-
atrow itrp. Alby jednak te uistuigi mogty by¢ wykonywa-
ne, musi najpierw zaistnie¢ produkcja wagonéw i sa-
mochodéw osobowych, lekarstw i narzedzi lekarskich,
szkot i podrecznikéw szkolnych, kin, teatréw i ich urza-
dzen. Wytwarzanie produktéw jmaterialnych jest pier-
wotne, podstawowe dla spoteczenstwa, poprzez produ-
kcje dobr materialnych cztowiek osigga zaspokojenie
swych potrzeb, czy to w formie bezposredniej kortsuim-
cji produktéw imaterialnyeh (chleb, odziez), czy to>
w formie bonsumeji pod postacig r6znych ustug (mo-
zliwych tylko w 'oparciu o produkcje materialng).
Niektérzy ekonomisci, powotujgc Sie na Marksa, kto-
ry skrytykowat Smitha iza jego szkockie pojmowanie
materializacji pracy twierdza, ze praca produkcyjnag
jest .nie tylko to, co materializuje sie w produkcie rze-
czowym, ale i przewéz ludzi. K. Marks moéwiac o tym,
wydaje -sig, miat na mys$li tylko przewéz tadunkéw.
Jest i taka gataz pracy przemystowej, jgdzie celem pra-
cy nie jest w ogéle zmiana formy rzeczy, ale tylko
zmiana jej potozenia w przestrzeni. Na przyktad, jesli
towar dostarcza sie z Chin do Anglii itd,, to na samej
rzeczy nikt nie zauwazy zadnych $ladéw pracy, zuzy-
tej na przewd6z..." ((Teorii iprilbawocznoj stoimostil Cz. |,

str. 141/2).
Z powyzszych rozwazah wynika jasno — wydaje mi
sie — rola transportu w produkcji materialnej spote-

czenstwa, w wytwarzaniu produktu globalnego' i do-
chodu narodowego!

Transport tadunkéw jest sferg produkcji materialnej;
praca pracownikéw transportu tadunkéw jest praca
produkcyjng. Poprzez oddzialywanie na produkt ma-
terialny w celu zmiany jego: miejsca potozenia praca
tych pracownikéw dodaje warto$Sci przewozonym ta-
dunkom, materializuje sie¢ w przesunietym w przestrze-
ni produkcie materialnym. Praca pracownikéw tran-
sportu tadunkéw tworzy doch6éd narodowy.

Transport pasazeréw jest sferg ustug; praca pra-
cownikéw transportu pasazerskiego nie jest praca pro-
dukcyjng. Przewdz ludzi jest ustugg w stosunku do
cztowieka, nie materializuje sie w produkcie material-
nym. Praca pracownikéw transportu pasazerskiego nie
tworzy inowej warto$ci, a wiec nie uczestniczy w two-
rzeniu dochodu jnarodowego:. Przeciwnie, na utrzyma-
nie transportu pasazerskiego' idzie czes¢ dochodu na-
rodowego', wytworzonego w produkcji materialnej.

* * *

Transport przejawia sie w jkazdej dziedzinie produk-
cji spotecznej. Jest on niezbednym elementem procesu
produkcji w zaktadzie przemystowym, jna placu budo-
wy, w gospodarstwie rolnym. Przeno$niki', zurawie i in-
ne urzgdzenia podnos$ne, kolejki i inne $rodki tran-
sportu wewnatrzzaktadowego sa podstawowym ogni-
wem, tagczacym w jedng catos¢ proces produkcji ca-
tego zaktadu. Ale wazny jest nie tylko transport wew-
natrzzaktadowy. Zaktad przemystowy, plac budowy czy
gospodarstwo rolne wymaga zewnetrznych potaczen
transportowych. Trzeba dowiez¢ surowce, wywiez¢ wy-
roby gotowe, dostarczy¢ je do miejsc dalszej produkcji!
czy miejsc spozycia, Te niezbedne funkcje przewozo-
we spetnia gtéwnie transport kolejowy, samochodowy
i wodiny.

Pojeciem transportu, jako odrebnej gatezi produkcji
materialnej obejmujemy nie transport w jogole, ale
transport jako wyodrebniany organizacyjnie dziat dzia-
talnosci jgospodarczej, transport uzytecznosci publicz-
nej. Tym samym wszystkie rodzaje transportu, istnie-
jace w postaci wydziatow transportowych w zaktadach
przemystowych, w przedsigebiorstwach budowlanych
itp. — O ile nie sg one wyodrebnione ma petny rozra-
chunek gospodarczy — tnie moga by¢ zaliczane do
transportu, jako odrebnej gatezi produkcji materialnej.
Wszystkie rodzaje niewyodrebnionego transportu we-
wnatrzzaktadowego', transport samochodowy i konny,
nie zorganizowane w odrebne jednostki gospodarcze, sa
czescig sktadowg przedsiebiorstw, w ktédrych takie ro-
dzaje transportu istniejg.
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Podstawa podziatu miedzy transportem, jako odreb-
na (gatezig produkcji materialnej, a transportem niezor-
ganizowanym isg stosunki formalno-prawne i finanso-
we. Praca, transportu niewyoidrebnianegio jnie uzewne-
trznia Sie, z punktu widzenia jksiegowos$ci i finanséw
przedsiebiorstwa (np. przemystowego)l w .odrebnie ist-
niejacych dochodach, jako ekwiwalencie za -jego' pro-
dukcje. Nie ma rozliczen pomiedzy tym transportem,
a innymi jkomoérkami tego samego jprzedsiebiorstwa lub
samym przedsiebiorstwem w drodze ,kupna-sprzedazy".
Jedynie w drodze wewnetrznych rozliczen kosztowych
koszt pracy tego transportu obcigza koszty produkcji
przedsiebiorstwa.

Transport niewyodrebmony nie wykazuje finansowo
na zewnatrz oddzielnie istniejgcej jprodukciji; jego praca
jest jednym z elementéw sktadowych produkcji global-
nej przedsiebiorstwa (np. przemystowego) jako calosci.

Z powyzszych wzgledéw w strukturze branzowej pro-
duktu globalnego i dochodu narodowego' w dziale tran-
sport jest jujimowany jedynie transport wyodrebniony
zwany ogo6lnie transportem publicznym,.

W (Polsce do transportu publicznego, jako odrebnej
gatezi produkcji materialnej winniSmy zatem zalicza¢
z transportu uspotecznionego: jprzedsiebiorstwo Polskie
Koleje Panstwowe, przedsiebiorstwa Panstwowej Ko-
munikacji {Samochodowej, przedsiebiorstwo' PUL ,Lot",,
przedsiebiorstwa Zeglugi Srédladowej, przedsiebiorstwa
Zeglugi Morskiej i Przybrzeznej, branzowe przedsie-
biorstwa transportu drogowego' oraz transport prywat-
ny samochodowy i jkonny.

Wyzej wymienione przedsiebiorstwa, majg w zasa-
dzie charakter przewozowy. Oprécz nich do dziatu
transportu winny jby¢ zaliczane przedsiebiorstwa prze-
tadunkowe i spedycyjne. Dziatalno$¢ ich jest niezbedna
w procesie transportowym i jspetniajg jone w stosunku
do tadunku podobng role, jak przedsiebiorstwa prze-
wozowe. Do tafcidh przedsiebiorstw nalezg: Zarzady
Portéw, Kolejowe Przedsiebiorstwo Rob6t tadunko-
wych, C. Hartwig, Agencje Morskie i Polfracht.

Moéwigc o transporcie, jako- o odrebnej gatezi pro-
dukcji materialnej nalezy jeszcze omoéwi¢ zagadnienie
publicznych dr6g kotowych i wodnych $rédlgdowych,
jako jnieodtagcznych elementach $rodkéw pracy i pro-
cesu przewozowego transportu samochodowego', kon-
nego i wodnego $rodlagdowego’. W tych rodzajach tran-
sportu drogi sa oddzielone organizacyjnie bd jprzedsie-
biorstw przewozowych. Koszt -utrzymania drég jkoto-
wych i wodnych nie jest sktadnikiem kosztéw produk-
cji korzystajgcego z nich transportu, a wiec tym sa-
mym nie wchodzi do wartos$ci produkcji tego transpor-
tu.

Utrzymanie dr6g kotowych i wodnych finansowane
jest ze (Srodkéw budzetowych; wtasne dochody dr6g sa
znikome w jporéwnaniu z kosztami: utrzymania. Rejony
Eksploatacji Drég Publicznych j(kotowych) i Rejony
Dr6g Wodnych sa prowadzone wg zasad rozrachunku
gospodarczego. Wartoscig ich produkcji sg jkoszty
utrzymania drég.

Jak jnalezy oceni¢ role drég w produkcji, material-
nej? Drogi sg nieodzownym elementem $rodkéw pracy
transportu drogowego i wodnego. Podobnie jak to ma
miejsce w transporcie kolejowym zuzycie dr6g ma pod-
wojny charakter ekonomiczny: jspozycie produkcyjne —
zuzywanie dr6g przez transport przewozgcy tadunki
i spozycie koinsumcyjine — zuzywanie drég przez trans-
port pasazerski. W zwigzku z tym w czes$ci utrzymanie
drég winno by¢ zaliczone do produkcji materialnej,
tworzgcej dochéd narodowy. Oczywiscie moze by¢ tu
tylko mowa o drogach kotowych, gdyz w drogach wod-
nych, o ile sg nawet (dokonane jakies inw"tycje, to
z reguly maja jone charakter pozatransportSwy (jinwe-
stycje o charakterze energetycznym, przeciwpowodzio-
wym, gospodarki wodnej dla miast itp.).

Sprawa wyodrebnienia czesci produkcyjnej drég ko-
towych nie jest stosunkowo tatwa. Po- drogach jezdzag
samochody ciezarowe i josobowe, autobusy, motocyklel
r6zne pojazdy konne. Wydaje sie za najstuszniejsze
przyjecie kryterium umownego, a mianowicie stosunku
samochodoéw ciezarowych do ogétu drogowych pojazdéw
mechanicznych.
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W ten spos6b zostaly wymienione wszystkie organi-
zacje transportowe, ktére wchodzg do- transportu, jako
oddzielnej gatezi produkcji materialnej. Produkcja tych
organizacji, w czesci dotyczacej transportu tadunkoéw
tworzy dochéd narodowy.

* * *

Doch6d narodowy moze jbyé obliczany dwiema me-
todami: albo jako suma produkcji czystej poszczegél-
nych galezi gospodarki narodowej (tzw. metoda pro-
dukcyjna), albo jako suma ptac i innych wyptat typu
ptac zarobkowych oraz czystego dochodu (akumula-
cji) tych gatezi (tzw. osobowa).

Zastosowanie posiada gtéwnie metoda produkcyjna,
gdyz przy zastosowaniu tej metody obliczania produk-
cja czysta zostaje zwigzana bezposrednio' z produkcjag
globalnag, wskaznikiem og6lnie przyjetym w planowa”
niu i w statystyce. Przyjmujgc za punkt wyj$Scia pro-
dukcje globalng potragca sie z niej te czes¢, ktéra odtwa-
rza poprzednio zmaterializowang prace (tzw. koszty
materialne); pozostata réznica stanowi produkcje czy-
sta.
%’roduktem pracy transportu jest zasadniczo przewie-
zienie lulb przetadowanie tadunkéw, a zatem wielkos$é
produkcji przedsiebiorstw transportowych charaktery-
zuje sie ilosciag wykonanych tonolkm wzgl. przetadowa-
nych ton. Jednak powyzsze wskazniki naturalne nie
maja praktycznego zastosowania przy ocenie produkciji
catosci transportu; wskazniki naturalne nie moga by¢
sumowane z sobg. Dla obliczen wiec produkcji catego
transportu musimy sie postugiwaé wskaznikami war-
tosciowymi.

Produkcjg globalng transportu, wyrazong w formie
wartosciowej sa dochody przedsiebiorstw z tytutu prze-
wozu tadunkéw, przetadunkédw i spedycji. W transpor-
cie nie istniejg (w sensie ewidencyjnym) pojecia pro-
dukcji gotowej, a nie sprzedanej i produkcji imeza-konA-
czonej i dlatego produkcja jglobalna ré6wna sie docho-
dom (sprzedazy).

Oprécz dochodéw o charakterze czysto' transporto-
wym (przewozy, przetadunki, spedycja) przedsiebior-
(stwa transportowe posiadajg jeszcze dochody z tzw.
produkcji pomocniczej) np. z produkcji warsztatow na-
prawczych realizowanej na zewnatrz i z dziatalno$ci
handlowej j(sprzedaz materiatéw). Z uwagi jna to, ze or-
ganizacyjnie te dziatalnosci uiboczne sg zwigzane nie-
odtgcznie z przedsiebiorstwami transportowymi, docho-
dy z ich tytutu winny by¢ wiaczane do produkcji glo-
balnej transportu.

Produkcje globalng jednego z rodzajow transportu
lub calosci transportu oblicza sie metodg zaktadowa,
to znaczy, ze produkcja globalna jednego- z rodzajow
lub catosci transportu réwna sie sumie produkcji glo-
balnych jposzczegdlnych przedsiebiorstw j(lub innych or-
ganizacji, ale prowadzonych wg. pelnego wewnetrzne-
go rozrachunku gospodarczego). Jednostka n-a niepet-
nym rozrachunku gospodarczym nie posiada oddzielnie
ewidencjonowanej produkcji globalnej.

W procesie produkcji transportowej nastepuje zuzy-
cie Srodkéw transportowych, urzadzen przetadunko-
wych, paliwa i innych produktéw materialnych, w kté-
rych jest uprzedmiotowiana' praca innych gatezi pro-
dukcji materialnej.. Dlatego dla otrzymania produkcji
czystej, juko- wartosci nowowytworzonej w transpor-
cie odejmuje sie z produkcji globalnej warto$¢ pracy
uprzedmiotowionej czyli tak zwane koszty materialne.

W transporcie wystepuja z reguly nastepujace koszty
imaterialne:

1. odpisy amortyzacyjne, jako odpowiednik zuzycia
w procesie-produkcji srodkéw trwatych (taboru, budo-
w li drogowych, budynkow itp.).

2. paliwo, czesSci zapasowe i inne materialy -oraz ener-
gia (elektryczno$¢, gaz, para), zuzywane w procesie pro-
dukciji.

3. inne koszty materialne
ibiezagcych i $rednich taboru i innych $rodkéw trwa-
tych, wykonywanych sposobem zleconym, b) koszty
obréobki obcej, c) koszty transportu obcego, d) koszty
przetadunkédw obcych, e) koszty z tytutu czynszéw
dzierzawnych za tabor, magazyny i inne urzgdzenia

jak: a) koszty remontéw
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produkcyjne, f) inne koszty o charakterze material-
nym.

Odpisy amortyzacyjne Srodkéw trwatych, zuzycie ma-
teriatdw i energii majg charakter jkosztéw typowo ma-
terialnych. MO6wigc o zuzyciu materiatow (energii)
trzeba mie¢ na uwadze, ze z punktu widzenia metody
obliczen produkcji czystej do- jkosztow materialnych
winno by¢ zaliczane zuzycie materiatéw (energii), na-
bytych z zewnatrz, z poza danej jednostki na petnym
rozrachunku gospodarczym. Poza tym do kosztéw ma-
terialnych zalicza sie tylko- spozycie produkcyjne ma-
teriatbw, a zatem nie sa kosztami materialnymi pro-
dukcji Swiadczenia w naturze ma rzecz pracownikow,
jak 'umundurowanie (opr6cz odziezy ochronnej i robo-
czej), wegiel deputatowy, wyzywienie zaldég na stat-
kach itp. Swiadczenia w naturze majg charakter ptac
i stanowig element produkcji czystej.

Przedsiebiorstwo- transportowe zuzywa w procesie
produkcji oprécz materiatow i energii, wytwory pracy
innych przedsiebiorstw produkcji materialnej w pew-
nej swoistej formie, w formie tzw. ustug obcych. Do-
konywanie remontéw (biezgcych i $rednich taboru
i urzadzen, Obrébki materiatow i- pétfabrykatéw poza
danym przedsiebiorstwem transportowym, korzystanie
z pracy innych organizacji przewozowych i przetadun-

kowych, korzystanie z obcych magazynéw i innych
urzadzen produkcyjnych itp. powoduje powstawanie
z tego- tytutu w przedsiebiorstwach transportowych

kosztow o -charakterze,materialnym. Zuzywanie w pro-
dukcji transportowej powyzszych ustug materialnych
jest kosztem materialnym produkcji globalnej transpor-
tu.

Po odjeciu z wartos$ci produkcji globalnej powyzszych
kosztow .materialnych otrzymujemy produkcje czysta,
jatko wytiwér pracy wytagcznie danego przedsiebiorstwa
transportowego.

Produkcja -czysta transportu, tak jak i -dochéd naro-
dowy w ogoéle, -sklada sie z jproduktu d-a- siebie, pobie-
ranego przez pracownikéw transportu w formie ptac
i zproduktu dla spoteczenstwa, odprowadzanego do bu-
dzetu panstw-a ja-ko -czysty dochdéd spoteczenstwa so-
cjalistycznego. Po-wyzszy podziat ma charakter czysto
ekonotmi-czny. W praktyce z punktu widzenia jrachun-
ku kosztéw wtasnych wystepuje inny podzial, a mia-
nowicie n-a :skla'dni'ki produkcji czystej, bedace koszta-
mi produkcji przedsiebiorstw transportowych i na
sktadniki produkcji -czystej wyrazajace czysty dochdd
przedsiebiorstw.

Do pierwszej grupy sktadnikéw produkcji czystej,
stanowigcych koszty przedsiebiorstw transportowych,
zalicza sie: a) ptace pracownikéw fizycznych i umysto-
wych, ta) -diety delegowanych, c¢) Swiadczenia socjalne,
d) nagrody, e) skladki Ubezpieczen -spotecznych, f) po-
datki jkomunalne, optaty sgdowe j arbitrazowe, skiadki
ubezpieczen -rzeczowych, g) subsydia wyptacane orga-

nizacjom, zaliczanym do sfery ustug, np. Dom Ma-
rynarza.
Ptace, diety, $wiadczenia s-ocjalne i nagrody wyra-

Zzajg te -czes¢ dochodu jnarodowego, -ktérg bezposrednio

otrzym-ujg uczestnicy produkcji .materialnej (produkt
dla siebie).
Sktadki ubezpieczen spotecznych, podaitki itp. sa

czesScig sktadowg produktu dla spoteczenstwa, wyraza-
ja czes¢ wytworzonego do-cho-du narodowego ' przezna-
czong na cele o-géln-ospo-teczne.

Druga grupa skitadnikéw produkcji czystej, to juz
czysty do-chéd (zwany potocznie akumulacjg przedsie-
biorstw). Jest to réznica jpomiedzy warto$cig produkecji
globalnej,, a -koszta-mi jej wytworzenia w dan-y-m przed-
siebiorstwie. jNa to sktada sie podatek od operacji, nie-
towaréwych (wzgl. obrotowy) i zysk przedsiebiorstwa.
Podatek od joperacji ni-etoiwarowych i zysk to réwniez
czystyMoeho6d spoteczenstwa socjalistycznego-.

Przyktadowo powyzsze rozwazania mozna -przedsta-
wi¢ w jnastepujgcy sposob, np. w przedsiebiorstwie
transportowym dochody z tytu-t-u przewozu tadunkoéw
wynoszg 100 jednostek; koszt uzyskania- tych docho-
doéw, a wiec koszt witasny produkcji, wynosi — 87, z te-
go: koszty materialne — 35, wynagrodzenia bezposred-
nie uczestnikow produkcji — 40, sktadki ubezpieczen
spotecznych, podatki komunalne, Ubezpieczenia rzeczo-
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we itp. — 12; oraz podatek od operacji nietowarowych
— 10 i zysk — 3 jednostki. Produkcja czysta w tym
przypadku wyniesie:

produkcja globalna 100
mniej koszty materialne 35

produikcj-a czysta 65

Z produkcji czystej przypada na: produkt dla siebie
— jbezposrednie wynagrodzenie pracownikéw transpor-
tu 40, produkt dla spoteczenstwa 25, z tegoldo kosztéw
produkcji transportu wchodzi 12, a reszta (13) jest
czystym dochodem (tzw. akumulacjg) przedsiebiorstw
transportowych.

* * *

W arunkiem rozwoju gospodarki  socjalistycznej
i wzrostu dobrobytu spoteczenstwa jest staly wzrost
dochodu narodowego. W transporcie wzrost dochodu
narodowego przejawia sie z jednej strony przez wzrost
produkcji transportu zgodnie z potrzebami rozwijajgcej
sie gospodarki narodowej z drugiej za$ przez obnizke
kosztéw wiasnych produkcji.

Lepsze wykorzystanie taboru i urzadzen, zmniejsze-
nie zuzycia materialowego, wzrost wydajnos$ci pracy na
jednostke produkcji transportowej, mpf-na 1 tonokm,
automatycznie rzutujg na wzrost produkcji czystej
transportu. Zmniejszenie udziatu kosztow materialnych
wplywa bezposrednio na wzrost produkcji czystej w
ogo6le, a wzrost wydajnos$ci pracy wptywa réwniez na
wzrost tej czesci produkcji czystej, ktéra jest realizo-
wana bezposrednio ma rzecz pracownikéw transportu
w formie ptac.

Produkcja transportu, polegajaca na przemieszczaniu
débr materialnych w przestrzeni, nie wyraza sie¢ w od-
dzielnie _istniejacym, nowym produkcie materialnym.
Z uwagi na te szczeg6lng ceche produkcji transporto-
wej dziatalno$¢ wszystkich organizacji gospodarczych
winna i$¢ w kierunku zmniejszania potrzeb transpor-
towych kraju, a tym samym zmniejszania udziatu pra-
cy transportu w produkcji materialnej spofeczenstwa.
Witasciwa 'lokalizacja 'nowych zaktadéw przemystowych
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i rejonizacja produkcji rolnej winny zbliza¢é miejsca
produkcji do miejsc koinsumcji, prawidtowa dystrybucja
produkcji przemystowej i rolnej wiinina eliminowaé¢ zu-
petnie wszelkie przejawy nieracjonalnosci przewozéw.
W warunkach ustroju socjalistycznego jest to catkowi-
cie mozliwe i przez to. moga sie zmniejszy¢ koszty obro-
tu w produkcji materialnej spoteczenstwa.

W Polsce udziat transportu publicznego w tworzeniu
dochodu narodowego, liczony w cenach biezacych, jest
niewielki i wynosi ok. 2%. W cenach niezmiennych
udziat ten jest duzo* wyzszy i wynosi ok. 5%. Tak po-
wazna roznica wynika z samej metody obliczen pro-
dukcji czystej w gospodarce narodowej, polegajacej na
tym, ze z globalnych wptywéw za produkcje w cenach
biezgcych odlicza sie sume kosztéw materialnych. War-
tos¢ dochodu narodowego, realizowanego w danej ga-
tezi produkcji materialnej zalezy zatem od polityki
panstwa w zakresie cen tak ma $rodki produkcji, jak
i na. produkcje tych gatezi.

W transporcie tadunkéw z uiwagi na to, ze w gtéwnej
masie produkcja transportu realizowana jest w ra-
mach gospodarki *uspotecznionej, taryfy przewozowe
i przetadunkowe sg ustalane w zasadzie na bazie kosz-
tow wtasnych produkcji przedsiebiorstw transporto-
wych, podczas gdy ceny np. w przemys$le lekkim sa
ustalane z do$¢ znaczng jakumulacja (wysoki podatek
obrotowy). W wyniku tego udziat realizowanej w ce-
nach biezgcych produkcji czystej transportu w docho-
dzie narodowym kraju jest nieznaczny i dla blizej nie
zaznajomionego' ze sprawami zwigzanymi z ustalaniem
cen i taryf moze sie wydawac¢, ze praca pracownikéw
transportu jest mato wydajna, a transport jako taki jest
bez znaczenia dla dochodu narodowego.

Dla prawidtowos$ci joceny udziatu poszczegdlnych ga-
tezi gospodarki narodowej w tworzeniu dochodu naro-
dowego postuzg nam przyszte ceny poréwnywalne (od
r. 1956), oparte na kosztach wtasnych produkcji. Do-
piero w oparciu o przyszte ceny poréwnywalne wyli-
czona produkcja czysta poszczegdinych gatezi gospodar-
ki narodowej i doch6d narodowy categol'kraju pozwolg
na wyciggniecie wtasciwych wnioskéw odnos$nie udzia-
tu transportu w dochodzie narodowym.

Niektdre zagadnienia z zakresu problematyki
masowej komunikacji miejskiej (1)

Obok omawianych czynnikéw!) podstawowe znacze-
nie dla problematyki masowej komunikacji miejskiej
posiadajg takze przestanki jdemograficzne. Miasto o ma-
tej ilosci mieszkancow jnie moze by¢ Zzrédiem duzych
ipotokéw podréznych, uzasadniajacych zatozenie linii
komunikacji masowej. Ogélnie przyjmuje sie2), ze
miasta majgce okoto ,50 tys. mieszkancéw powinny juz
posiadac¢ linie autobusowe lub trolleybusowe, za$ mia-
sta o zaludnieniu ponad 100 tys. linie tramwajowe.

Obok og6lnej liczby ludno$ci wazng jréwniez rzecza
jest struktura ludnosci. Interesuje nas ile jest w mie-
Scie os6b udajgcych sie codziennie do pracy Srodkami
komunikacji masowej (robotnicy, urzednicy, obstuga
sklepow itp.), jaka jest ilos¢ ucznidow i jstudentéw, jaika
ilos§¢ jos6b dojezdza Srednio do pracy -w miescie z jpoza
miasta. Kazda z tych grup jposiada wtasciwe dla siebie
godziny podrézy w mies$cie. Znajomos$¢é tych grup lud-
noséci utatwi dostosowanie do ich potrzeb linii i $rod-
kéw komunikacyjnych.

Dokonanie wyboru $rodka komunikacyjnego dla za-
spokojenia potrzeb danego miasta, lub potrzeb dzielni-

cy w danym miesScie, lub, potrzeb zwigzanych z prze-
1) Patrz Nr 4/55 ,Transport* str. 106
2) Por. W. G. Dawidowitcz, Planowanie miast, Warsza-

wa 1951 str. 256.

jazdami miedzy okreslonymi grupami dzielnic miasta,
lub wreszcie z potrzebami tylko danej grupy dzielnic
miasta — jest zadaniem wymagajacym oparcia sie na
mozliwie doktadnych podstawach, okre$lajgcych zaré-
wno wielkosci i kierunki przewozéw jak réwniez wa-
runki techniczne prowadzenia tras oraz charakterysty-
ke wydajnos$ci ustug taboru.

Analizujgc cechy pojazdéw obstugujacych masowy
ruch miejski nalezy podkresli¢, ze najbardziej istotng
ich cechg jest pojemnos$¢, t. zn. jsuma ilosci miejsc jsie-
dzgcych i stojgcych oferowana przez dany pojazd. llos¢
miejsc stojagcych jest iloczynem powierzchni Wolnej do
stania przez przyjeta norme os6b stojacych na jed-
nostke powierzchni ,pp.: 4 osoby na 1 m2

Poréwnawcze zestawienie pojemnos$ci miejskich
Srodkéw lokomocji przedstawia jsie nastepujaco w 0so-
bach:

— taksowka, bez kierowcy 3, 4
—= autobus, trolleybus,
w zalezno$ci od typu
— tramwaj

bez przyczepki 100

50, 70, 100, 120

z przyczepka 180—200
— pociag elektryczny kolei
podmiejskiej (6—9 wagondéw) 1000— 1500
700— 1800

— metro (4—10 wagonoéw)
0
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Druga istotng cechg $rodkéw obstugujgcych masowy
ruch miejski jest zdolno$¢ przewozowa t. j. ilo§¢ miejsc
oferowanych przez pojazdy w jednostce czasu np. w 1
godzinie. Otrzymujemy ja jaiko iloczyn pojemnosci po-
jazdéw przez ich czestotliwo$¢é. Czestotliwos¢ ruchu
czyli odstep w czasie pomiedzy kolejnymi pojazdami
poruszajacymi sie po tej samej drodze i w tym samym
kierunku zalezy od wtasciwos$ci technicznych pojazdu,
decydujgcych o jego szybkos$ci, przyspieszeniu i hamo-
waniu, od czasu postoju pojazdu na przystankach oraz
od charakteru technicznego drogi i rodzaju urzadzen
bezpieczenstwa ruchu.

iCzestotliwo$¢ ruchu dla réznych jpojazdéw masowej
komunikacji miejskiej przedstawia sie nastepujgco:3)

Maksymalna

Minimalny ilos¢
Wyszczegblnienie odstep kolg]nych
tu czasie przejazdom
W sekundach m ciggu
1 godziny
takséinka 5 720
autobus, trolleybus 60 60
tramuiaj:
— bez przyczepki 50 72
z przyczepka 60 60
pociag elektr. podmiejski 150 24
metro 105-120 34-30
iZdolno$¢ przewozowa réznych $Srodkéw lokomociji

osigga nastepujagce wielkos$ci:

Maksymalna
zdolnos$¢ przemozo- W u%
rnam osobach/godz.

Wyszczegblnienie

taksoéinka 2 800 100
autobus, trolleybus 7 200 257
traminaj:
— bez przyczepki 7 200 257
— z przyczepka 12 000 428
pociag elektr. podmiejski 36 000 1285
metro 61 200 2 185

Petna charakterystyke jednak omawianych jpojaz-
dow okresla t. zw. wydajno$¢ przewozowa, tj. iloczyn
zdolnosci przewozowej jprzez szybkos¢ handlowg po-
szczegoélnych pojazdéw. Wydajnos¢ przewozowag mie-
rzymy wiiec w pasazerokilometrach jna godzine. Wpro-
wadzenie tego pojecia umozliwia poréwnywanie pracy
przewozowej réznych $Srodkéw komunikacji miejskiej.

Ponizej podano zestawienie por6wnawcze orientacyj-

nych szybkosci handlowych i wydajnos$ci jprzewozo-
wych dla poszczegélnych $rodkéw masowej komuni-
kacji miejskiej:
E N
SN © o
<3 SED
P o 2 oQ E
Wyszczego6lnienie b= £0 o B
°x [CIR=)
= So ®
> E >N 2
(';‘) = o E
takséinka 25 70 000 100
autobus, trolleybus 18 130 000 186
trammaj;
— bez przyczepki 16 115 000 165
— z przyczepka 16 192 000 274
pociag elektr. podmiejski 35 1260 000 1800
metro 35 2 142000 3060

8l Por. Dawidowicz, j, w. str. 255.
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Wzajemne powigzanie i ocene cech techniczno-go-

spodarczych $rodkéw masowej komunikacji miejskiej
umozliwia nastepujagce zestawienie:
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Sposréd wszystkich $Srodkéw komunikacji miejskiej
jakie obstuzy¢é moigg ruch jpasazerski pomiedzy dwoma
punktami, miasta do najdrozszych, jes$li chodzi o ijkosz-
ty inwestycyjne, nalezg Srodki komunikacji, szynowej
(pociag elektryczny, tramwaj), jwymagajace oprocz ta-
boru — budowy toréw i urzadzen towarzyszacych.
Najtanszym $rodkiem jest autobus, z kté6rym sa zwig-
zane mate kasaty towarzyszace (o ile pominiemy koszt
budowy ulic).

Koszty eksploatacji jnatomiast pozostajg w odwrot-
nym stosunku, co ilustruje pa,stepujace zestawienie:

Wyszczeg6lnienie Koszt miasny 1 pas./km

m %% *)
trammaj z przyczepka 100
pociag elektr. 150
autobus 160
takso6inka 450
przejazd motocyklem 360
przejazd romerem 70

Uwzgledniajgc tacznie jkoszty inwestycyjne i eks-
ploatacyjne stwierdzi¢ mozna, ze autobus tanszy jest
od tramwaju tylko wtedy, gdy natezenie ruchu w go-
dzinie szczytowej nie przekracza 2000 oséb. Powyzej
tej granicy pierwszenstwo ma juz eksploatacja tram-
wajow. Stosunek ulega zmianie, gdy w eksploatacji
uzywane sg autobusy o pojemnos$ci olk. 100 oséb.
W tym przypadku autobusy moga by¢ tansze od tram-
wajow.

Poréwnanie kosztéw powinno byé przeprowadzane
ostroznie z uwzglednieniem konkretnych warunkéw
.w poszczegdblnych miastach. Wzajemny stosunek kosz-

iy Pirath, j. w. str. 233.
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tow paliwa ptynnego i energii elektrycznej oraz poziom
ptac wptywaja znacznie na ustalenie ekonomicznej
granicy uzywalnoéci poszczeg6lnych $rodkéw lokomo-
cji miejskiej.

Dotagd omdéwiono pokrétce ogoélne zalozenia urbani-
styczne i demograficzne planowania komunikacji
miejskiej oraz charakterystyke techniczno-ekonomicz-
ng stosowanych w tej komunikacji pojazdéw. Celem
tych .rozwazan byto podkreS$lenie wazno$ci znaczenia,
jakie posiadajg plany budowy i rozwoju miast dla pra-
widlowego rozwigzania zagadnien masowej komunika-
cji miejskiej oraz zorientowania sie¢ w rodzajach po-
jazdéw. Z kolei poruszy¢ nalezy dalsze pojecia, jakie
powinny by¢ uwzgledniane, aby prawidlowo dostoso-
wac linie i $rodki jkomunikacji miejskiej do potrzeb
przewozowych miasta.

Wszelkie ruchy mieszkancéw po miescie odbywajg
sie badz pieszo, badz przy pomocy indywidualnych
Srodkow lokomocji (rower, motocykl, jsamochdd), badz
wreszcie przy uzyciu $srodkéw komunikacji masowej.
O ile zliczymy ilo$¢ przejazdéw Srodkami komunika-
cji masowej w ciggu roku (na podstawie np. iloSci
sprzedanych biletéw) woéwczas otrzymamy liczbe cal-
kowitych miejskich przejazdéw jrocznych w _danym
miescie. Dzielagc te wielko$¢ przez liczbe ludnos$ci mia-
sta otrzymujemy ilo$¢ przejazdéw miejskimi Srodkami
lokomociji, jaka przypada $rednio na jednego miesz-
kanca miasta. Wielko$¢ te nazywamy wskaznikiem ru-
chliwos$ci mieszkancéw miasta.

Obserwujgc wskaznik ruchliwosci dla r6znych miast
Swiata stwierdzamy, ze wielko$¢ jego zmienia jsie wraz
ze zmiang stanu zaludnienia i obszaru badanego jmia-
sta. Zalezy ona réwniez od stosunku iloSci os6b pracu-
jacych jdo catkowitej ludno$ci miasta oraz od stopnia
wykorzystania ruchdéw pieszych i pojazdow indywi-
dualnych przy podrézach miejskich.

Powyzsze stwierdzenie ma donioste znaczenie przy
planowaniu masowej komunikacji miejskiej, umozli-
wia jbowiem ustalenie w drodze analogii, ze znacznym
stopniem doktadno$ci, wskaznika ruchliwo$ci i catko-

witej liczby spodziewanych przejazdéw w tych mia-
stach, dla ktérych brak jest przewozowych danych
statystycznych.
Ponizej podajemy wielko$ci wskaznika ruchliwosci
w miastach ZSRR w latach 1939/19405).
Grupa miast Ludnos¢ W skaznik
uj tys. ruchl.
1 Moskuia 4.200 625
Il Leningrad 3.200 451
Ul 500— 1000 345
v 300— 500 202
\% 200- 300 198
Vi 100— 200 152
VI 50- 100 137
V111 ponizej 50 20

Przy blizszym analizowaniu potokéw pasazerskich
miejskich pozadane jest rozréznianie, oprécz przejaz-
déw miejskimi srodkami lokomocji, réwniez t. zw. po-
drézy miejskich. Pod tym pojeciem jrozumiemy takie
ruchy jpasazerskie po miescie, przy jktérych podrézny
korzysta z jednego, dwu lulb wiecej publicznych pojaz-
dow miejskich, aby osiggna¢ cel swej podrézy. O ile
zatem mieszkaniec miasta w dirodze do pracy korzy-
sta. kolejno inp. z trzech ir6znych pojazdéw miejskich,
woéwczas wykona on w jramach jednej podrézy do
pracy trzy przejazdy. Stad wynika, ze ilo$¢ przejazdow
w sikali catlego miasta jest zawsze wigeksza od iloSci
podr6zy. Stosunek tych dwu wielkosci okres$la t. z-w.
wspoéitczynnik przesiadek. Przy planowaniu organizacji
masowej komunikacji .miejskiej powinno jprzy$wiecaé
dazenie do ustalenia takich przebiegéw linii komuni-
kacyjnych, aby zmniejszy¢ jten wspéiczynnik prawie
do jednosci, t. j. osiggniecia minimalnego zakresu

5 Por. W. K. Pietrow i W, G. Sosjanc: Gorodskoj Tran-
sport. R. VIII.
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przesiadek miedzy $rodkami masowej komunikacji
miejskiej.

Dalszym krokiem w analizie masowych jruchéw
miejskich jest Zbadanie ich struktury wewnetrznej

oraz lich celéw. O kazdej niemal godzinie doby podroé-
ze miejskie majg inng strukture jakosSciowa. We wcze-
snych godzinach porannych dominuja podréze do pra-
cy, w godzinach popotudniowych powazny udziat ma-
ja takze podro6ze, ktérych jcel nie jwigze jsie z praca za-
robkowag itd. W zwigzku z powyzszym jstosuje sie
nastepujaca klasyfikacje podrézy:

— podréze do i z pracy tzw. potok robotniczy (R)

— podréze jdla zaspokojenia potrzeb kulturalnych,
bytowych itp. tzw. potok kulturalno-bytowy (KB)

— podréze do i ze szkét tzw. potok uczniowski (U)

— podr6ze do i z dworcéw kolejowych tzw. potok
przyjezdnych (P)

0Ogdblng ilos¢ podrézy miejskich mozemy zatem po-
dzieli¢ strukturalnie na podréze zgodnie z podang jwy-
zej jklasyfikacjag. Dla kazdego rodzaju tych podrozy
mozna réwniez jpoda¢ odrebny wskaznik ruchliwos$ci,
bedacy czescig wskaznika catkowitego. W obliczeniach

przyjmuje isie, ze ok. 50% wszystkich jpodrézy stano-
wig jpodr6ze KB, ok. 40% — podréze R, ok. 4% —
podr6ze U oraz ok. 6% — podroze P.

Powyzsza klasyfikacja nabiera szczegélnego znacze-
nia przy planowaniu uktadu masowej komunikacji
miejskiej, wobec faktu, ze kazdy rodzaj podrézy miej-
skich posiada wtasciwy dla jsiebie cel podrozy.

Analiza statystyki przewozowej pozwala stwierdzi¢,
ze ok. 75% podrozy KB kieruje sie do $rodmiescia
z dzielnic jsasiednich, wzglednie przebiega wewnatrz
Sr6dmiescia. Jest to zrozumiate z juwagi na szczego6lne
wyposazenie centrum miaista w osrodki kulturalne, so-
cjalne i handlowe.

Podobnie ok. 60% podrézy U oraz ok. 40% podrozy
P zdaza do $ré6dmiesScia. Podroze do pracy (jpotok R)
kierujg isie do poszczegdlnych dzielnic przemystowych
i innych os$rodkéw jpracy proporcjonalnie do stanu za-
trudnienia ich miejsc pracy.

Wspomniane problemy jodgrywaja wazng role przy
planowaniu uktadu linii oraz doborze $rodkéw miej-
skiej komunikacji jmasowej.

Jak wspomniano juz w pierwszej czesci artykutu,
normalna $rednia dlugo$¢ przejScia pieszego w mies-
cie wynosi ok. 800 m, a czas przejScia tej odlegtosci
jest identyczny ze S$rednim czasem jprzejazdu $rodka-
mi komunikacji masowej, o ile juwzglednimy dodatko-
wo czas dojscia do przystanku i oczekiwania na po-
jazd. W zwigzku z tym powiedzie¢ jmozna, ze wokot
kazdego przystanku jmasowej komunikacji miejskiej
znajduje sie obszar ograniczony promieniem ok. 800 m
(ew. do 1000 m) z ktérego cigzg do przystanku (moga
dojs¢ jpieszo) osoby zamierzajgce jrozpoczgé jpodréz
miejska. taczac te obszary dla poszczegdinych kolej-
nych przystankéw otrzymujemy wzdtuz linii komuni-
kacyjnych pas o jszerokosci do 2 jkm, ktéry obejmuje
obszary tzw. bezpos$rednich wptywéw masowej komu-
nikacji jmiejskiej. Jaisne jest jednak, ze z ustug j$rod-
kéw komunikacji miejskiej korzystajg réwniez osoby
znajdujgce' sie poza wspomnianym pasem. Ten pozo-
staly obszar miasta nazwiemy obszarem posSrednich
wptywéw masowej komunikacji miejskiej.

iPrzy planowani-u uktadu linii jkomunikacji miejskiej
nalezy prowadzi¢ trasy linii tak, aby wspomniany jpas
bezposrednich wptywdéw linii! jkomunikacyjnych obej-
mowat mozliwie duzo terendéw gesto zaludnionych
i wigzatl wyraznie ustalone punkty docelowe.

Prawidtlowa organizacja i, eksploatacja masowej ko-
munikacji imiejskiej wymaga jednoczesnego zastoso-
wania réznych $rodkéw lokomociji, zgodnie z ich cha-
rakterystyka techniczno-ekonomiczng. Organizacja ta
powinna oprze¢ sie na S$rodkach lokomocji szyno“wej,
odpowiednio pojemnych, przebiegajacych przez naj-
bardziej zaludnione dzielnice oraz na systemie uzupet-
niajagcym pojazdéw bezszynowych zaréwno jréwnole-
gtych jak ii prostopadtych do systemu gtéwnego.

Udziat r6znych $rodkéw komunikacji miejskiej
w obstudze catkowitych przewozéw miejskich przed-
stawia sie w niektérych miastach $swiata nastepujgco:
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. Pojazdy Trolley-
Miasto A
i szynoiue Autobus bus Razem
Warszawa 1950 70 23 7 100
Moskwa 1950 68 17 15 100
Londyn 1938 37 50 13 100

Do dalszych zagadnien z dziedziny miejskiej komu-
nikacji masowej nalezy jeszcze metodologia obliczania
wielko$ci i kierunkéw potokéw pasazerskich miejskich
oraz szczegb6lowe problemy zwigzane z ustaleniem

K. KOZIARSKI (Stalinogréd)
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przebiegu linii komunikacyjnych i wyborem $rodkéw
lokomocji, ktére w szczuplych ramach niniejszego ar-
tykutu nie zostaly juz szerzej oméwione.

Poruszone jednak zagadnienia przedstawiajg w za-
rysie w formie bardzo uproszczonej i skréconej te
cze$¢ problematyki masowej komunikacji miejskiej,
ktéra juz wskazuje na konieczno$¢ oparcia planowa-
nia masowej komunikacji miejskiej na uzasadnionych
przestankach zaréwno urbanistycznych jak technicz-
nych i ekonomicznych. Przy tym zatozeniu masowa
komunikacja miejska w petni wykona swoje zadanie,
jakim jest utatwienie codziennych podr6zy, zaoszcze-
dzenie czasu i zdrowia szerokim masom pracujgcym.

Nadaircza marszrutyzaeja przeiuozoiu
tu transporcie kolejoirym

Na Il-gim Zjezdzie Polskiej Zjednoczonej Partii Ro-
botniczej wysunieto m. in. nastepujace wskazania dla
kolejnictwa: ,Kolejnictwo musi pogtebi¢ metodologie
planowania przewozéw w oparciu o doswiadczenia
Zwigzku Radzieckiego/ a w szczeg6lnosci wprowadzié
kierunkowe planowanie przewozow, zwiekszy¢ mar-
sizrutyzacje przewozow, zmniejszy¢ przewozy .nieracjo-
nalne“. Médwigc o marszrutyzacji przewoz6ow, musimy.,
mie¢ na mys$li przede wszystkim nadawczg marsz,ruity-
zacje przewozow/, ktéra jako jedina z maj,istotniejszych
podstawowych form organizacji przewozéw w tran-
sporcie kolejowym, prowadzi w szybkim stopniu do
oszczednej .gospodarki taborem kolejowym oraz przy-
czynia isie do skrdécenia czasu dostawy.

Nadawcza marszrutyzaeja przewozow, to bezposredni
zorganizowany natadunek masy towarowej przez na-
dawce na wtasnej bocznicy i oddany do przewozu w od-
powiednio zestawionym -technicznie sktadzie pociggu
0 przepisowym obcigzeniu wzglednie wymagalnej ilo-
$ci osi. Marszruta taka przyjeta przez kolej do przewo-
zu przebiega do stacji wytadowania wzglednie rozwia-
zania, wedtug z géry zatozonego rozktadu jazdy w czasie
najkrétszym, z pominigciem zbednych postojow na sta-
cjach weztowych Ilufo rozrzgdowych.

Ta stuszna forma organizacji natadunku zostata
w roku 1950 przyjeta i wprowadzona przede wszystkim
przez przemyst weglowy, ktérego praca natadunkowa
ma bardzo powazny wplyw na przebieg racjonalnych
1 oszczednych przewozoéw w transporcie kolejowym
W skali ogo6linopanstwowej.

Marszrutyzaeja nadawcza rozwijata sie w pierwszej
fazie ijprzy daleko idacej wspotpracy DOKP i stacji na
odcinku zestawiania petnotonazowych pociggéw z ko-
paldi do stacji wylotowych okregu stali,no,grodzkiego,
a ztozonych z jednej lufo kilku relacji podgrupo,wanych.

Centrala Zbytu Wegla, ktéra reprezentuje zagadnienie
transportu kolejowego w ,przemys$le weglowym jako
dystrybutor paliwa, przestawita swojg prace dyspozy-
cyjng w dziale ekspedycji w kierunku powigzania ko-
palin ze stacjami wylotowymi okregu stalinogrodzkiego
dla wysytek krajowych i eksportowych — tworzgc tym
samym pierwszy, czeéciowy ,plan ikierunkowo-relacyj-
nego tadowania wegla.

Réwnoczesnie z..przepracowaniem planu kierunkowe-
go dokonano analizy dostdw wegta dla poszczegdinych
odbiorcéw w kierunku rejonizacji dostaw paliwa, eli-
minujac wszystkie te przewozy nieracjonalne. Ponad-
to do szeregu kopaln zostali przydzieleni przedstawi-
ciele PKP, ktérzy mieli za zadanie zaznajomi¢ ekspe-
dycje kopalniane z geografig .kolejowg oraz wspdélnie
z kopalnig i stacjag organizowa¢ natadunek i zestawia-
nie pociag6éw ikienunkowo-relacyjnyeh.

Ncwr system organizacji natadunku pomimo duzych
trudnosci ruchowo-tecbnicznych na bocznicach kopal-
nianych oraz niedostatecznej ilosci kwalifikowanych

pracownikéw znajgcych si® na zagadnieniach marszru-
tyzacji — dat juz w pierwszych latach swego istnienia
powazne osiagnigecia wyrazajgce s,ie nastepujacymi ilo-
Sciami pociggoéw jednorelacyjnyoh zestawionych na
bocznicach i stacjach kopalnianych: w roku 1951 oko-
to 15.200, w 1952 r. okoto 18.800, w 1953 r. okoto 21.100.

Nalezy podkresli¢,, ze wprowadzone przez Minister-
stwo Kolei w roku 1951 specjalne znizki taryfowe wo-
bec nadawcéw zestawiajgcych pociggi zmarszrutyzo-
wane, lub gru— wagonowe, przyczynity sie do mobi-
lizacji i zachecenia pracownikéw [przemysiu weglowe-
go do pracy nad organizacja marszrutyzacji.

Wydane w roku 1953 Przepisy kolejowe o przewozie
tadunkéw w marszrutach nadawczych i stopniowych
(Dz. T. Z. K. Nr 13, po,z. 124) oraz zarzadzenie Mini-
stra Gérnictwa Nr 390 w sprawie premiowania praco-
wnikéw bezposrednio uczestniczacych w wykonaniu
organizacji i planowaniu przewoz6w marszrutowych,
wydane w oparciu o postanowienia uchwaly Prezy-
dium. Rzadu, spowodowaly, ze od drugiego poétrocza
marszrutyzaeja weszta w nowe formy organizacyjne,
ktére 'okreslaja konkretne obowigzki oraz prawa na-
dawcow i kolei odnos$nie natadunku i formowania po-
ciggéw marszrutowych. Wprowadzono réwniez tablice
stawek premiowania za marszruty. Dla szybkiego
wprowadzenia wyzej wymienionych przepiséw zorga-
nizowane zostalty w poszczeg6lnych Oddziatach Eks-
ploatacyjnych DOKP Stalinogréd specjalne narady
0 charakterze instruktazowym,, w ktérych wzieli judziat
pracownicy PKP i jprzemystu weglowego. Ponadto bez-
posrednio na kopalniach jprzeprowadzono szereg ipou-
czen o wtasciwej formie organizacji natadunku wegla
w marszrutach jnadawczych i stopniowanych o to na
podstawie ,Zalgcznika statego do dodatku do stuzbo-
wego rozktadu jazdy pociggéw towarowych czes¢ IV *“,
wydanego ispecjalnie przez DOKP Stalinogréd. Zalgcz-
nik ten jest podstawg do zestawiania pociggéw rela-
cyjnych.

W sierpniu tegoz roku, nierwsze marszruty jnadaw-
cze i stopniowane, zestawiane przez nadawcOw opusz-
czaly bocznice jkopalniane — przechodzac bezposrednio
do jprzeznaczonej stacji wylotowej. Na stacji wyloto-
wej po ewentualnym uzupetnieniu marszruty do wta-
Sciwego obcigzenia pociagu w danej jrelacji, marszru-
ty wyprawiane byly do relacyjnej stacji rozwigzania
marszruty.

Rok 1954 byt dalszym etapem rozwoju i jpogtebienia
organizacji marszrutyzacji: 1lo§¢ marszrut nadawczych
1istopniowanych w r,oku 1954 wynosita okoto 23.600.

Centrala Zbytu Wegla realizujac konsekwentnie Wy-
tyczne li-go Zjazdu PZPR oraz podjete zobowigzania
na konferencji rozktadu jazdy pociggéw weglowych
w Kwidzyniu w zakresie marszrutyzacji — przystapi-
ta do organizowania bezposSrednich marszrut nadaw-
czych jkopalnia-odbiorca. Tego rodzaju marszruty wy-
magaly nawigzania kontaktu z odbiorcami zuzywaja-
cymi powyzej 6.000 ton wegla miesiecznie co do usta-
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leniag wysytek wegla z jednej kopalni oraz uzgodnienia
mozliwos$ci zastgpienia dotychczasowych wysytek po
kilkanascie wagondw dziennie — kilkoma petno,tanazo-
wymi pociggami marszrutowymi w miesigcu. W zwigz-
ku z tym, odbiorcy musieli przystosowa¢ do przyjmo-
wania petnotonazowych pociggébw o obcigzeniu nieraz
do 1.800 ton brutto oraz odpowiednio przygotowac
urzadzenia roztadunkowe i brygady wytadunkowe.

Duzg pomoc w organizowaniu tych marszrut okazuje
Ministerstwo Kolei, ktére we wszystkich konkretnych
przypadkach, na wniosek Centrali Zbytu Wegla, udzie-
la zgody na wydluzenie terminu wolnego od kar
umownych za przetrzymanie wagonéw pod wytadun-
kiem z 6-ciu do 24-ech nawet godzin, w zaleznosci od
warunkéw techniczno-ruchowych bocznicy danego od-
biorcy.

Odwéz bezposrednich marszrut nadawczych z kopali
do odbiorc6w odbywa sie na podstawie kalendarzowe-
go zatadunku oraz ustalonego rozktadu jazdy przy
uwzglednieniu wymaganych postojéw na trasie prze-
biegu pociggéw. Dotychczasowa praktyka wykazata, ze
wszystkie tego rodzaju marszruty sa normalnie dostar-
czone do wszystkich czesci Polski w ciggu niespetna
24-eh godzin.

Jak wyglagdat odwéz wegla dla niektérych odbiorcow
przed jego zorganizowaniem w bezpos$rednich marszru-
tach, niech zilustruje nastepujacy przyktad: miesieczny
przydziat wegla inip. w ilasci. 10.000 toin dla odbiorcy od-
legtego od kopalni o 281 km byt niejednokrotnie reali-
zowany przez jednag lufo wiecej kopalih w ciggu miesiag-
ca w codziennych sukcesywnych i regularnych wysyt-
kach, obejmujgcych kilkanascie wagon6éw. Do. odbior-
cy nadchodzity one przewaznie skumulowane i to'
w czasie, kiedy nie byt przygotowany na odbiér wiek-
szych ilosci wagon6éw, narazajac go na powazne trud-
noéci w roztadunku a niejednokrotnie i w produkciji.
Ponadto wagony byty przetrzymywane w wielu przy-
padkach na bocznicy przez wiele godzin — narazajac
odbiorce ma duze koszta z tytutu kar umownych za
przetrzymywanie wagonow pod wytadunkiem.. Czas
przewozu tych przesytek z reguly tr.wat trzy doby a w
niektérych przypadkach narwet i cztery, nie méwiac juz
0 szeregu niekorzystnych manipulacji manewrowych, ty-
mi wagonami na stacjach kopalnianych i rozrzgdowych.

A jak wyglada przew6z tego samego, przydziatu we-
gla zorganizowanego w specjalnych marszrutach na-
dawczych?

Ot6z zatadunek odbywa sie przewaznie na jednej ko-
palni w ustalonych dniach wg nastepujgcego, rozktadu
jazdy pociggu: ze stacji kopalnianej A pociggiemi
Nr 22186 z odjazdem o godzinie 22,34 z przejSciem na
stacji wylotowej B do pociagu Nr 42302 o godzinie 7,44
z przyjazdem do stacji C przeznaczania, marszruty o. gor
dzinie 19,12. A zatem czas przebiegu marszruty ze sta-
cji nadlania do stacji przeznaczenia wynosi obecnie tyl-
ko okoto. 21 godzin.

Poza wyraznym obnizeniem, czasu przebiegu, tadunku
— odbiorca otrzymuje transporty wegla w wiadomym
mu czasie, ma mozno$¢ przygotowac sie kazdorazowo
do przyjecia marszruty i zorganizowac¢ roztadunek w
wyznaczonym terminie. Natomiast planowa i regularna
dostawa paliwa jest zapewniona, co ma bardzo, duze
znaczenie przy niskim stanie zapaséw, odbiorcy. Prze-
trzymanie wagon6éw przy takiej organizacji wysytek zo-
staje zupetnie wyeliminowane. Mimo, ze na odcinku or-
ganizacji tego typu pociggéw .natrafiamy na pewne
trudnos$ci ze strony wielu odbiorcéw ze wzgledu na nie-
przystosowanie bocznicy, znikoma ich pojemnos$é, brak
odpowiednich, nawet prymitywnych zmechanizowanych
urzgdzen roztadunkowych, brak miejsca na roztadunek
wegla z pociggéw marsz,nitowych — to ilos¢ tych bez-
posrednich marszrut z miesigca na miesigc stale wzra-
sta i tak: w pazdzierniku 1954 r. osiggnieto, okoto 140
pociggéw, w listopadzie 1954 r. — 150, w grudniu.
1954 r. — 200, w styczniu 1955 r. — 240, w lutym 1955r.
— 280, 0

Te osiagniecia na odcinku organizacji mairsznutyza-
cji przewozéw w przemys$le weglowym na przestrzeni
ostatnich czterech lat 10-cdo lecia Polski Ludowej nie
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sg dzietem przypadku, lecz wynikiem wytezonej i ofiar-
nej pracy pracownikéow przemystu weglowego, i DOKP
Stalinogréd, przyczynity sie w duzym stopniu do tego.,
ze:

1. .natadunek w pociggach marszrutowych przy$pieszyt
oibir6t wagonoéw coinajmniej od 20 do 30% w zaleznoSci
od diugosci i przelotnoéci linii na drodze przebiegu da-
nej marszruty;

2. zwiekszyta sie przepustowo$¢ poszczegdlnych sta-
cji rozrzgdowych i weztowych przez ktoére przebiegaja
pociagi marszrutowe bez przerébki;

3. usprawniona zostata praca.parowoz6w manewro-
wych na stacjach wyprawiania marszrut oraz na sta-
cjach roz,rzadowych;

4. zmniejszyt sie .przecietny postéj wagonoéw, na sta-
cjach weztowych i rozrzgdowych lezgcych na drodze
przebiegu pociggéw marszrutowych;

5. zmniejszyta sie ilo§¢ awarii na stacjach rozrzado-
wych, gdyz pociggi marszrutowe nie podlegajg rozfor-
mowaniu na gorkach rozrzgdowych, a tym samym, nie
sg narazone na awarie przy przetoku;

6. podstawianie préznych weglairek na. poszczegélne,
kopalnie ulegto, wyraznej poprawie. Podstawa ich stata
sie dostateczna i regularna, co. przyczynito sie do utrzy-
mania w roku ubieglym zapaséw wegla na. poziomie,
normatywnym; | |

7. dostawa transportéw paliwa do, poszczeg6lnych za-
ktadow przemystowych stata sie regularniejsza, i w po-
waznym stopniu przy$pieszona.

Bezpos$rednie marszruty nadawcze przeznaczone do
jednego, odbiorcy lub do. jednej stacji przeznaczenia dla,
kilku odbiorcéw, pod wzgledem efektéw ekonomicznych
sg dla transportu kolejowego, najkorzystniejsze, a za-
tem rozszerzenie tych marszrut usprawni organizacje
transportu na sieci, kolej.owej i spowoduje osigganie
jeszcze lepszych wynikéw w pracy PKP i obnizenie
kosztow wtasnych.

Obok efektownych osiggnie¢ w zakresie gospodarki,
taborem kolejowym ® marsanutyzacja przewozow
wpltywa réwniez w powaznym stopniu na,podniesienie
zarobkéw tych pracownikéw, ktérzy biorg bezposredni,
udziat w organizacji, i wykonaniu tych przewozow.

Na podstawie przepiséw kolejowych o przewozie ta-
dunkéw w marszrutach nadawczych i stopniowanych,
przemyst weglowy w okresie lat 1951 do 1953 z tytutu
premii za formowanie pociggéw marszrutowych otrzy-
mat z funduszéw PKP kwote w wysokos$ci okoto,
1.580.000 zi. Natomiast w roku 1954 premia ta o0sigg-
neta juz kwote okoto 4.650-000 zt. Z uzyskanej kwoty
zgodnie z Uchwatlg Nr 242/53 Prezydium Rzadu., 50%
przypadto, na, inwestycje pozalimitowe ma rozwéj i me-
chanizacje frontéw natadunkowo-wytadunikowych. In-
westycje te odpowiednio wykorzystane przez poszcze-
go6lne kopalnie przyczynig sie do lepszej jeszcze orga-
nizacji inataduinku i formowania pociggébw marszruto-
wych na bocznicach kopalnianych. Pozostata kwota,
przypadta na premie dla pracownikéw bezposSrednioi
uczestniczacych w wykonaniu organizacji i planowaniu
przewozu tadunkéw marszrutowych. Premie sg wy-
ptacane co miesigc na podstawie specjalnego' regulami-
nu i .ksztattujg sie $rednio, w granicach okoto, 20% za-
sadniczego zarobku w zalezno$ci od stopnia wktadu
pracy pracownikéw zwigzanych z bezpos$rednig orga-
nizacjag marszrut.

Niezaleznie od premiowania .pociggébw marszruto-
wych z inaladuinku,, te same przepisy przyznajg pre-
mie odbiorcom za kazda bezposSredniag marszrute na-
dawczg i stopniowang podstawiong do wytadunku jed-
noczes$nie o. petnym sktadzie na jeden punkt pod wa-
RTunkiem wytadowania jej w obowigzujgcym terminie
na torach ogélnego uzytku, lub ma bocznicach. Wyso-
kos¢ premii za kazdy roztadowany wagon z marszruty
na odlegto$¢ od 151 — 300. km dla wegla wynosi 3 zi,
czyli za kazdg marszrute ztozong z 50-ciu wagonoéw od-
biorca otrzymuje 150 zt tytutem premii, z ktérej to
kwoty 50% przypada na poza,limitowe inwestycje na
rozw6j frontéw wytadunkowych. Pozostate 50% prze-
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znaczone sg ha premiowanie pracownikéw zatrudnio-
nych bezposrednio przy wykonaniu i organizowaniu
wytadunku.

Na podstawie dotychczasowych osiggnie¢ w transpor-
cie kolejowym, mozemy dzi§ stwierdzi¢, ze nadawcza
i stopniowana marszrutyzacja przewozéw w przemys$le
weglowym zdobyta juz sobie prawo pierwszeAstwa w
organizacji planowania i mataduinku wegla obejmujac
z miesigca na miesigc coraz to wieksze iilosci paliwa
przeznaczonego do przewozu kolejg,

Duzg role w rozwoju nadawczej marszrutyzacijiiiprze-
wozu towaréw masowych odgrywa odpowiednio przy-
stosowane i zorganizowane urzadzenie zatadunkowe
i wytadunkowe.

Jezeli chodzi o urzadzenialzatadunkowe w okregach
przemystowych, to sa one na og6t dobrze zorganizowa-
ne i prawie w catosci zmechanizowane. Natomiast fron-
ty wytadunkowe ma wielu zaktadach przemystowych
sg jeszcze nienalezycie rozbudowane i przystosowane
do przyjmowania tadunkéw masowych w pociggach
marszrutowych. Wytadunek odbywa sie w wielu przy-
padkach recznie lufo przy pomocy urzadzen przestarza-
tych mato wydajnych. Powoduje to sitate przetrzymy-
wanie powaznych ilosci wagonéw pod wytadunkiem
oraz zmusza nadawcéw do jnadawania do przewozu
tadunkéw masowych w codziennych malych partiach
wagonowych.

Jest to jbolagczka og6lnokrajowa, ktéra do- tej pory
nie znalazta nalezytego zrozumienia i rozwigzania po-
mimo, ze z tego powodu gospodarka narodowa ponosi
powazne straty i jest narazona na state zaburzenia
w przewozach, zaopatrzeniu i produkciji.

Wezmy dla przyktadu zaktad przemystowy, ktérego’
zuzycie miesieczne wynosi 7.000 ton, a> réwna 6ie 7-m.iiu
pociggom — w skali rocznej stanowi to 84 pociggi a 50
wagonow, co rowna sie 4.200 wagonoéw. Poniewaz zaktad
nie moze przyjmowac¢ zwartych pociggéw, wegiet jest
dostarczany sukcesywnie w normalnych pociggach to-
warowych w ktérych obieg jednego wagonu wynosi do
5 déb (24 godziny zatadunek i postoje jna stacji zala-
dunku, 72 godziny przewéz i 24 godziny wytadunek
i postoje na stacji wytadunku). Gdyiby bocznica i urza-
dzenia wyladunkowe zaktadu byly przystosowane do
iprzyjmowania zwartych pociggéw marszrutowych, to
obieg wagonéw wynositby tylko 3 doby (24 godziny za-
tadunek, 24 godziny przewéz i 24 godziny wytadunek).
przyjetego zaktadu,
obieg tych wagonéw

Przy calorocznej dostawie dla
iktéra obejmuje 4.200 wagonow,

wynosi:

w sukcesywnych dostawach no.rmalinymi pociggami
towarowymi — 120 godz.. X 4.200 wag, — 504.000
wag. godz.

w pociggach marszrutowych — 72 godz. X 4.200
wag — 302.400 wag. godz.

wygospodarowana réznica wynosi — 201:600 wag. g.

Normalny przecietny obieg wagon6éw jna sieci PKP

wynosi ok. 120 godzin, Zatem 201.600 wag. godz.: 120
godz. — 1.680 wagon6éw. Przyjmujac przecietng tadow-
no$¢ na wagon 20 ton, to tymi samymi wagonami moz-
na by przewiez¢ dodatkowo:

normalnymi pociggami towarowymi 33.600 ton.

Gdybysmy wygospodarowane wagonogodzmy wyko-
rzystali rowniez w pociggach marszrutowych, korzysci
bytyby znacznie wieksze, gdyz

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

2.800 wagondéw X 20 toin — 56.000 ton.

Jak wynika z tego prostego wyliczenia, zagadnienie
przystosowania' bocznic kolejowych i urzadzen wyta-
dunkowych odbiorcéw do przyjmowania masowych ta-
dunkéw w pociggach marszrutowych ma dla transpor-
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tu kolejowegolniezmiennie wazne znaczenie w sikali
ogidtnopanstwowej.

Ta ukryta powazna rezerwa wagonowa to nowa. fa-
bryka, ktéra moze jnam dostarczy¢ tysigce dodatkowych
wagonow talk nam potrzebnych pod zaladunek stale
wzrastajacych przewozéw. Nalezy podkresli¢, ze kaz-
de zwiekszenie taboru kolejowego przez wprowadzenie
nowych jednostek do eksploatacji powoduje automa-
tycznie zmniejszenie przelotnos$ci sieci PKP, o< oczy-
wiscie nie bedzie miato, miejsca przy zwiekszonych
przewozach w marszrutach. Rozwigzanie tego zagadnie-
nia jest mozliwe cze$ciowo poza rozbudowag bocznic
przez, zastosowanie przy wytadunku tak zwanej matej
mechanizacji, ktéra na wielu zaktadach daj-e nadspo-
dziewanie dobre wyniki i wybitnie przy$piesza rozta-
dunek wagonoéw.

Poniewaz urzagdzenia te nieraz bardzolproste nie sa
znane szerszemu ogo6towi odbiorcow towaréw maso-
wych, wskazane 'bytoby, azeby zebraé danie co do urza-
dzen wytadunkowych w zakresie matej* mechanizaciji
i jpodania ich dolwiadomo$cig oraz wykorzystania za-
interesowanym zaktadom.

Rozwo6j, marszrutyzacji przewozéw w innych towa-
rach masowych poza przemystem weglowym na tere-
nie DOKP Stalino,gréd jest. niedostateczny i zbyt po-
wolny. 1llo§¢ nadawczych marszrut w sformowanych
przez, nadawcéw w roku 1954 nie przekracza, 900 po-
ciaggéw. Wprawdzie organizacja przewoz6w w marszru-
tach nadawczych i stopniowanych z pozostatej masy
zatadunkowej poza weglem jest trudniejsza i, wiecej
skomplikowana, niemniej jednak dotychczasowe wy-
niki sa stanowczo jza mate i powinny .by¢ dla. PKP sy-
gnatem ostrzegawczym tym bardziej, ze szybki rozwgj
naszej gospodarki narodowej naktada na kolej coraz
ito. wieksze zadania przewozowe.

Przewozy kolejowe, tolsprawa, og6tnopanstwowa, kté-
ra, wymaga od stuzb transportowych pracy operatyw-
nej i doktadnej, .gruntownej analizy dotychczasowej or-
ganizacji, planowania jprzewozéw, dobrej znajomosci
probleméw kolejowych oraz, umiejetnosci w dyspono-
waniu masg towarowga, przeznaczong do przewozu ko-
leja normalnotorowa

Nadawcy, a w niektérych przypadkach Centralne Za-
rzady, lufo Centrale Handlowe powinny, przy daleko
idgcej wspotpracy z PKP i odbiorcami., tak uktadaé
plan wysytek, aby, o ile moznosci, nie dokonywano, za
tadunku sukcesywnie, fj.- codziennie w ciggu catego
miesigca, po, kilka lub kilkanascie wagonéw, ale alby
wysytke zorganizowano do faktycznej pojemnos$ci bocz-
nicy odbiorcy i mozliwosci roztadunku przede wszyst-
kim w pociggach marszrutowych Iub w wiekszych
zwartych grupach, wedlug kalendarzowego planu na-
dania,.

Koleje, na ktérych cigzy odpowiedzialno$¢ za wtas-
ciwy i szybki rozwéj organizacji marszrutyzacji przewo-
z6w w podstawowych gateziach przemystu, zgodnie z za-
tozeniami racjonalnej i, oszczednej gospodarki, taborem
kolejowym, winny w terenie prz.ez odpowiednich pra-
cownikéw (inspektor6w marszrutowych) prowadzi¢ pra-
ktyczny instruktaz wtasciwej organizacji nataduinku w,
marszrutach oraz w zakresie technicznego sposobu for-
mowania pociggéw marszrutowych, zgodnie z przepi-
samiruchu i planem zestawiania pociggéw. Trzeba row-
niez zwiekszy¢ kontrole przebiegu pocigagdéw zmarszru-
tyzo.wanych. aby nie zachodzity wypadki rozdzielania
ich na stacjach rozrzgdowych, co ma, niestety, czasami
miejsce.

Nasze dotychczasowe osiggniecia w zakresie- stosowa-
nia marszrutyzacji w stosunku do potrzeb i mozliwo$-
ci sg jeszcze niewystarczajgce i dlatego tez, uwzgled-
niajac wskazania li-go Zjazdu PZPR, cigzy na pra-
cownikach transportu, kolejowego obowigzek pogtebia-
nia marszrutyzacji przewozow w celu zapewnienia wtas-
ciwego i sprawnego przebiegu przewozéw kolejowych.
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Centralizacja przeinozouj samochodoirych

Zagadnieniem, ktéremu mialo poswieca sie uwagi,
jest organizacja przewoz6ow tatarem samochodowym
W powigzaniu z organizacja pracy jednostek zlbytu i za-
¢patirzenia. Obecna praktyka odlbioriu tadunkéw przez
odbiorcow witasnym taborem samochodowym jesit przy-
czyng w wielu przypadkach niewtasciwego wykorzy-
stania taboru. Najlepszym tego przyktadem jest gromar
dzeinie sie duzej ilosci samochodéw na. punktach odbio-
ru tadunkéw, oczekujgcych niejednokrotnie wiiele go-
dzin na zatadowanie. Nasza Obecna, sprawozdawczo$¢
potwierdza to.,, wykazujgc, ze 70 proc. czasu pracy tabo-
ru — to. przestaje.

W ceiiu usprawnienia procesu przewozowego w Zwigz-
ku Radzieckim wprowadza sie obecnie coraz szerzej
scentralizowany system przewozéw. System ten polega
na .tym, ze organizacja zbytu (nadawca) dostarcza ta-"
dumek odbiorcy taborem specjalizowanej orgamiizacji
transportowej (przewoznik publiczny Ilufo branzowy)
i ponosi odpowiedzialno$¢ za terminowg dostawe ta-
dunku, zgodnie z zamdéwieniem odbiorcy i zatwierdzo-
nymi. limitami.

Przy scentralizowanym systemie przewozOéw operacje
natadunikowe wykonywane sg sitami i $rodkami, .na-
dawcy masy towarowej, organizacja transportowa po-
nosi petng odpowiedzialno$¢ za. terminowy odbiér i do-
stawe tadunkéw. Odbiorca za$ zapewnia odpowiedni
stain drég dojazdowych i terminowy roztadunek,. Scen-
tralizowany system przewozéw stwarza mozliwosci li-
kwidacji diugotrwatych przestojow samochodéw w
oczekiwaniu na mallaidunefc oraz znacznego zmniejsze-
nia krzyzujgcych sie przewozéw i préznych przebie-
goéw.

Jak podajg zrédta radzieckie, scentralizowany system
przewozu tadunkéw umozliwit 8-kroitimie i wiecej pod-
nie§¢ wydajnos$¢ pracy taboru i znacznie obnizy¢ koszt
wiasny przewozéw. Te same zrodta, podajg, ze jesli do
czasu zorganizowania scentralizowanych przewozéw
materiatdw budowlanych, produktéw naftowych i ga-
z6w technicznych w Moskwie zajetych .bylo. 6 000 samo-
chodéw w réznych gospodarstwach samochodowych, to
obecnie te samg prace wykonuje sie przy pomocy 1.375
samochodéw.

W zwigzku z tym zatrudnienie zmniejszono o. ponad
7000 tadowaczy i ekspedytoréw. Naktady na przewozy
zmniejszyly sie o. okoto. 200 milionéw rubli na. roki).

W swym referacie na, Sesji Rady Najwyzszej ZSRR
Minister Finans6w ZSRR Zwieriew miedzy innymi, po-
wiedziat: ")

.Znaczne\peaerrwy dalszego obnizenia, kosztéw istnie-
ja réowniez w gospodarce jsamochodowej. W ostatnich
latach przeprowadzono, szereg przedsiewzie¢ majacych
na, celu usprawnienie pracy transportu... Wazne zna-
czenie dla, obnizenia, kosztéw przewozu, posiada scen-
tralizowany system dostawy tadunkéw., Stosowany
w Moskwie scentralizowany system dostawy tadunkéw
.pozwolit na przeniesienie znaczniej ilosci robotnikéw
do innych gatezi gospodarki, narodowej oraz znaczne
ulepszanie pracy transportu samochodowego,. Wykorzy-
stanie samochod6w przy przewozie cegly zwiekszylo, sie
o 2,8 razy, wegla ~— 4,3 razy, wyrobéw hutniczych 4,7
razy. Jednocze$nie wydatki przedsigebiorstw i budéw
na transport obnizyty sie w 1953 roku o. 39 proc.".

Na tejze Sesji Minister Transportu Samochodowego
ZSRR Licbaiczaw w swym wystgpieniu powiedziat: 3)

JUjemnie wplywa na wykorzystanie samochodéw ich
rozdrabnianie w matych gospodarstwach. W szeregu
Ministerstw istniejg organizacje i przedsigebiorstwa, E-

1) Daine te zaczerpnigte sg z artykutu ,Scentralizowane
przewozy — wazna rezerwa w ulepszemu pracy transpor-
tu samochodowego“, jPrawda z 20.1.55 r

2) Referat Ministra Finanséw ZiSR® ZW|er|ewa — Praw-
da z 224. 1054 r.

3) Prawda z dnia 26.454 r, str. 3.

ozgee od jednego, do 3-ch samochodéw. Istniejgca pra-
ktyka dostawy tadunkéw ze staojii kolejowych i od do-
stawcow taborem odbiorco6w powoduje znaczne prze-
stoje w oczekiwaniu matadunlkiu. Przestoje te moga by¢
zlikwidowane przez organizacje scentralizowanego prze-
wozu tadunkow*”.

W Swietle cytowanych wypowiedzi oraz podanych
cyfr, korzysci, ptyngce z organizowania scenitralizoiwa-
nieigo, systemu przewozOow nie powinny budzi¢ watpli-
wosci, Stusznym wydaje sie by w oparciu, o praktyke
radziecka — scentralizowany system przewozéw oraz
zasady wynikajagce z tego systemu® byly zastosowane
w Polsce.

Jakie sg mozliwosci wprowadzenia nowej organizacji
przewozOow opartej na zasadach centralizacji, postara-
my sie wykaza¢ na, przyktadzie obecnie obowigzujagcego
systemu odbioru produktéow naftowych, ktéry sprowa-
dza sie do tego, ze odbiorcy produktow dokonujg od-
bioru wiasnymi, srodkami ze sktadéw hurtowych CPN.
System tan. posiada z punktu widzenia organizacji prze-
wozOow wykorzystania taboru i kosztéw transportu na-
stepujace niewtasciwosci:

1) Przestoje Srodkéw transportowych w oczekiwaniu
na odbiér produktéw ze sktadéw hurtowych CPN.

Poniewaz produkty naftowe sg odbierane ae sktadow
hurtowych w dowolnych porach dnia ii r6znych godzi-
nach, ma Skladach tych gromadzi sie duza, ilo§¢ samo-
chodéw i tworzg sie kolejki w oczekiwaniu na odbiér
produktow.

Analize przestojow w oczekiwaniu na odbiér pro-
duktéw na jednym ze Sktadéw hurtowych CPN przed-
stawia zestawienie Nr 1.

Zestawienie >

Wyszczeg6lnienie dn. 8. 12.-54 dn. 9. 12. 54
Oczekujgcych od 15—30 min. 7 3

3 33 30—60 7 12

= 60—90 19 13

= = 90—120 , 6 6

@ « 120—150 , 4 13

= = 150—180 , — 4

- pomad ,180 - 3

Z tablicy wynika., ze ponad 65 proc. odbiorcéw ocze-
kiwato na odbi6ér .produktéw ponad 1 godzine. Przy
rownomiernym przybywaniu odbiorcéw po odbiér tej
samej ilosci produktéw, na obstuge kazdego odbiorcy
wystarczytoby 30 min.

1

2) tadownos$¢ taboru, ktéry przybywa po odbiér pro-

duktow jest niewykorzystana }— swykazuje to zestawie-
nie nr 2.

Zestawienie 2

tad. paliw b Vvadze 100—500 kg dn. 8. 12. 54 dn. 9.12.54

Pobraty samochody o tadown. 0,5 ton — 4 sam.
B R5 2 — 0=
. 25 2 2 5
" 3 — 1
» 35 » 2 4
N * £ 3 3
5 13 l - 13
tadunki paliw o wadze 500— 1000 kg
Pobraty .samochody o tadown. 2,5 ton
, 35 = 2 6 «
” 4 » - =
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tadunki paliw o wadze 1000—2000 kg

Pobraly samochody o tadown. 1,5 toin 1
B 25 , 1 5
35 , 4 G
tadunki paliw o wadze ponad 2000 kg
Pobraly samochody ofadoiwin. 2,5 tom 4
» 35 , 5 10
. 4 6 5
O ladlowin,. poinad 4 N 6 2
Ogdlna tadowno$¢ taboru w diniiu 8 12. 54 r. wy-
nosita 1694 t.
Ogolna ilos¢ pobranych produktéow 8. 12. 54 r. wy-
nosita 90,4 t.
Wspétczynnik wykorzystania tadownosci: 0,53%
Ogélna ftadownosé¢ taboru w dniu 9.12.54 r. wy-
nosita 169,2 t.
Ogolna ilos¢ pobranych produktéw 9. 12. 54 r. wy-

nosita 94,0 t.
Wspobtczynnik wykorzystania tadownos$ci 0,56%.

3) Dla odbioru produktéw przybywa ma kazdym sa-

mochodzie od 2-ch do 4-ch ludzi, Swiadczy tO' o nie-

wiasciwym wykorzystaniu sity roboczej. W konkret-
nym przypadku to zagadnienie pokazuje nam zesta-
wienie nr 3
Zestawienie 3

Wyszczeg6blnienie dn. 8. 12. 54 dn. 9. 12 54
Pobrano, tgcznie tom 90,4 94,0
taczna ilos¢ ludzi przy-

bytych po odbiér 119 - 144
taczny czas postoju przy

odbiorze produktéow 55 godz. 90 godz.

Jesli do, tych faktow dodamy, ze odbiér odbywa sie
taborem najczesciej jnieprzystosowanym dioi odbioru
produktow naftowych i spoin> drogocennego paliwa ro-
zlewa sie skutkiem nieszczelnos$ci tary podczas przewo-
zu —e otrzymamy peiny obraz istniejacego marnotraw-
stwa.

Duzg cze$¢ podanych niewtasciwos$ci miozna by usu-
nag¢ gdyby w odbiorze i przewozie produktéw mafto-
wych zastosowaé¢ zasady scentralizowanego systemu
przewozdéw, tan. dostawca (w tym przypadku hurtow-
nia CPN) sprzedawatby produkty naftowe franco ma-
gazyn odbiorcy, przewozéw za$ dokonywataby specja-
lizowana kolumna (branzowe przedsiebiorstwo lufo spe-
cjalizowana ekspozytura PKS.).

Nalezy zwréci¢ uwage na fakt otrzymywania specja-
lizowanego! taboru (cystern samochodowych) przez nie-
ktérych odbiorcéw jnp. POM co powoduje, iz tabor ten
pozostaje w duzym stopniu niewykorzystany.

Skoncentrowanie catego taihoiru cysternowego i przy-
stosowanego do przewozu produktéw u jednego spe-
cjalizowanego przewoznika dla dokonywania scentrali-
zowanego przewozu produktéw spowoduje maksymalne
wykorzystanie taboru.

Praktyka scentralizowanego' przewozu produktéw
naftowych w Moskwie 4 — wskazuje na gospodarcza
celowos$¢ tego systemu przewozéw. Przestoje satmoehoi-
déw na hurtowniach produktéw naftowych zlikwido-
wano,. Zapotrzebowanie na tadowaczy i ekspedytoréw-
odfoioreéw ,nie istnieje, a czas operacji, naiadumlkowyeh
znacznie zmniejszano. Srednia ilo$¢ samochodéw zaje-
tych przy przewozach,produktéw naftowych zmniejszyta
sie siedmiokrotnie.

4 Miesiecznik ,Awtomobilnyj Transport*, nr 7 z 1954
str. 11. I. tomanow ,Centralizacja przewozu produktow
naftowych®.
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Scentralizowana dostawa produktéw naftowych
usprawnita prace organizacji zbytu i stworzyta mozli-
woséci znacznego, zaoszczedzenia pracy ludzkiej i $rod-
kéw materialnych.

Oszczednos$¢ ktéra wynikta ze scentralizowania prze-
wozO6w wyraza sie sumg 7 milionéw rubli rocznie.

Realizacja tej, zasady wymaga¢ bedzie w naszych
warunkach pewnego okresu przygotowawczego, dla do-
konania koniecznych ustalen, a mianowicie:

1) roczne zapotrzebo,wainie odbiorco6w w pelnym
asortymencie produktéw naftowych,
2) odlegto§¢ magazynéw odbiorcow od hurtowni

CPN.

3) pojemno$¢é magazynéw u odbiorcéw (uwazac¢ nale-
zy to zagadnienie w nowydh waruhkadh jako najpo-
wazniejsze),.

4) ilos¢ posiadanego taboru specjalnego u dostawcy
i (poszczegéinych odbiorcéw.

Posiadanie tych danych zezwoli na opracowanie
konkretnych planéw organizacji scentralizowania prze-
wozéw produktow naftowych. Zagadnienie nowej orga-
nizacji przewozéw omoéwiono, n,a jprzyktadzie przewo-
z6w produktow naftowych, ale jasnym jest, ze mozli-
wosci zastosowania tej organizacji istniejg réwniez
i w innych przewozach inp. cegly lub gazéw technicz-
nych itp.

Poza wskazanymi korzySciami jakie daje nowa orga-
nizacja przewozéw jnalezy jeszcze podkresli¢ pewine za-
gadnienia:

1) scentralizowany przew6z zwigze dokumentacje
przewozowg z dokumentacjag materiatowg czyli, inny-
mi stowy zapisy dokonywane w karcie drogowej o wiel-
kosci tadunku znajdg swoje potwierdzenie w dokumen-
cie materiatowym. Jest to na tle naszej dzisiejszej pra-
ktyki sprawg wazng.

Urealnienie zapiséw w kartach drogowych wskaze
na b. powazne rezerwy naszego, transportu.

2) ‘Wprowadzenie zasady, ze nadawca (dostawca) do-
konuje wszelkich operacji zwigzanych z zatadunkiem,
ekspedycja, stwarza sytuacje w ktoérej dostawca staje
sie jbezpos$rednio zainteresowany w przyspieszeniu
czynno,Sci zatadunkowych, a wiec zaistniejg konkretne
mozliwosci mechanizacji tych czynnosci,. Stwarza sie
rowniez mozliwo$¢ szerokiego®2stosowania konteneréw.
Niektére rodzaje opakowan (kartony, kosze, maty i in-
ne) kosztujg drogo, niekiedy wystarczajg tylko, dla jed-
norazowego przewozu, niedostatecznie zabezpieczajg
tadunek w drodze od mozliwos$ci brakéw i kradziezy.
Przew6z towaré6w w kontenerach (zasobnikach) umozli-
wia wykorzystanie fycih opakowan wielokrotnie i, sprzy-
ja, stosowaniu mechanizméw przy za , wytadunku,. Sto-
sowanie konteneréw wyzwala site roboczg tadowa-
czy, utatwia prace ekspedytoréw, usprawnia obrét ma-
teriatowy.

Tak wiec nowa organizacja przewozOéw stworzy mo-
zliwos$ci sprawniejszego i tanszego obstuzenia, gospo-
darki narodowej i dlatego, tez wydaje sie konieczne
jak najszybsze wprowadzanie je w zycie.

ZAWIADOMIENIE

Wydawnictwa Komunikacyjne powiadamiajg osoby i in-
stytucje, ktére nabyly ksigzki:

1) Miszlkinis Wactaw — Mechanizacja budowli t. 11

2) Jak (oszczedza¢ materiaty pedne. — Praca zbiorowa
wydana przez WK w mie$. lutym 55 r., ze pewna czes$¢
naktadu ww. ksigzek o-mylikoiwo ukazata sie w sprzedazy
bez przewidzianych dla nich errat.
zgdanie nabywcow ww.
na adres — Wy-

Erraty zostang przestane na
ksigzek. Zgtoszenia prosimy kierowaé

" dawnictwa Komunikacyjne, Warszawa, ul. Widok 8 maga-

zyn.



Rok VI

MIKOLAJ OLEJKO (Wroctaw)

Plan przeirozoiuy
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zeglugi na Odrze

na rok 1955 —jej mozliirosci I potrzeby

Memoriat Komisji Morskiej Polskiej Izby Handlu Za-
granicznego w Szczecinie w sprawie kierunku rozwoju
zeglugi Srédladowej na Odrze stusznie okres$la zasadni-
cze zadanie Zeglugi na Odrze jako ,przewéz towaréw,
zwigzanych z naszym handlem zagranicznym i z obstu-
ga tranzytowej masy towarowej“. Odrzanska droga wo-
dna, obejmujgca Kanat Gliwicki oraz rzeke Odre od
miejsca potaczenia jej z tym kanatem do ujscia Odry
do Zalewu Szczecinskiego — jest w swoim geografi-
cznym ukladzie typowa magistralg tranzytowa, laczaca
Slask Gérny, Opolski i cze$¢ Dolnego, a wiec najbar-
dziej uprzemystowione wojewddztwa z rzeczno-mor-
skim portem w Szczecinie.

Wychodzac z tego zalozenia, Zegluga na Odrze po-
winna zaangazowac sie wytgcznie, a przynajmniej pra-
wie wytgcznie w relacjach przewozowych Slgsk-Szcze-
cin-Slgsk. Jednakze plan przewozowy Zeglugi na Odrze
daleko odbiega od wskazanej wyzej zasady. Podziat za-
dan planowych na rok 1955 pomiedzy poszczegdélne re-
lacje przedstawia sie nastepujaco:

S a . o _
Lbabd P
3t 3 309
Relacja przewozowa 03 * * 3
Q°. 0 8 s%
d 3
$ ° § « 0. M
2
84 PA%
a) Przewozy trasowe w doét
rzeki
Gliwice (Kozle) — Szczecin SM 20,4%
Gliwice (Kozle) — N.R.D. 16,2% 40,9%
Gliwice (Kozle) — Wroclaw 15,2% 38,7$
razem 39,5% 100,0$
©
b). Przewozy trasowe w goére 2 %
rzeki 3 2
gs¥
Dh@ M
$ad
Szczecin — Gliwice (Kozle) 13,7% 49,2%
N.R.D. — Gliwice (Kozle) 2,7% 9,8%
'Szczecin — Wroctaw 1,5% 4,9%
Wroctaw — Gliwice (Kozle) 10,1$ 36,1$
razem .28,0% 100,0%
c). Przewozy lokalne 2 Cgo S c-
37a - 3 'S.-*
d o0 01 ~
500 £2 0
By yus
0
nep £84Y
Bielinek — Szczecin 3,8% 11,6%
Szczecin loko .(z nabrzeza na
nabrzeze) 27,2% 83,9%
Wroctaw 1dkO' (w obrebie
portéw wroctawskich) 1.5% 4,5%
razem 31,5% 100,0$

Z powyzszego zestawienia wynika, ze blisko jedna
trzecia cze$¢ ogélnego planu rocznego — to przewozy
portowe z nabrzeza na nabrzeze w Szczecinie lub z por-
tu do portu w obrebie tej samej miejscowos$ci, w tym
wypadku we Wroctawiu.

Przewozy peitnotrasowe, obejmujgce calg Ilub przy-
najmniej znaczng czes¢ drogi wodnej, zamykajg sie w
ilosci zaledwie jednej czwartej czesci ogdlnego, plano-
wanego tonazu w do6t rzeki i zaledwie tylko w 17,9%
w gore rzeki. Stosunek taki jest bardzo niepozadany, a
z punktu widzenia kosztow — nieusprawiedliwiony.

Ten niekorzystny stosunek iloSciowy przewozéw pet-
notrasowych do przewozéw lokalnych czy tez krétko-
trasowych uwypukla sie jeszcze bardziej przy poréow-
naniu ze sobg poszczeg6lnych relacji pod wzgledem
planowanych tonokilometréow, bedacych istotnym wska-
znikiem wykorzystania taboru.

£ £ s
~ _ . X T
25y 283
sgs g=
. T T 0 =
Relacja przewozowa ¢ O N TR
o a 2 N
285 S8:5g
228 gINe
=35 a =ggal
a). Przewozy trasowe w dot
rzeki
Gliwice (Kozle) «— Szczecin 17,4% 30,6$
Gliwice (Kozle) — N.R.D. 30,0% 52,7%
Gliwice (Kozle) — Wroctaw 9,5% 16,7%
razem 56,93 1 100,0%
: Eze
b). Przewozy trasowe w gore S 56
, rzeki EE_?’
.o T
OT |
o N
S 9 e
Z§ 7] 85
= 3al
Szczecin — Gliwice (Kozle) 28,7% 68,4%
N.R.D. — Gliwice (Kozle) 5,2% 12,5%
Szczecin — Wroctaw 2,2% 51%
Wroctaw —, Gliwice (Kozle) 3,98 14,0$
« razem 41,9% 100,0$
E
c). Przewozy lokalne o 2 i
S S £
‘_f > @©
O c X
gm0
=35
O
v 36
=a 2
Bielinek — Szczecin, 0,8% 64,8%
Szczecin loko (z nabrzeza
na nabrzeze) 0,38% 33,4%
Wroctaw loko fe portu do
portu we Wroctawiu) 0,02% 1,3%
razem 1,2$ 100,0$

Jak z powyzszego zestawienia wynika, przewozy lo-
kalne, partycypujace w 32,5% w tonazu ogoélnej masy
towarowej, dajg tylko 1,2% tonokilometrow, trasa za$
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petna, Slask-Szczecin-Slask przewozaca 21,8% catosci
tonazu daje az 46,1% ogédlnej ilosci planowanych tono-
kilometréow.

Rozpatrzmy z kolei kazda relacje osobno i wycigg-
nijmy nasuwajace sie z tego wnioski. Zacznijmy od
sprawy przewozow lokalnych w obrebie portu szczecin-
skiego. Przewozy te, jako dokonywane wytgcznie tyl-
ko (z wyjatkiem trasy Bielinek-Szczecin) na wodach
portowych, jnie maja w zasadzie nic wspdlnego z zada-
niami Zeglugi ina Odrze, jako przedsiebiorstwa prze-
znaczonego przede wszystkim do wykonywania przewo-
z6w trasowych. Powinny one byé traktowane raczej
jako transport wewnetrzny przedsiebiorstw, usytuowac
nych w rejonie portu szczecinskiego. Wiaczenie przewo-
z6w lokalnych na terenie Szczecina do planu zeglugo-
wego P.P. Zegluga na Odrze wypacza catkowicie obraz
efektow ekonomicznych tego przedsiebiorstwa. Nasuwa
sie wiec wniosek w kierunku witasciwego rozwigzania
tego problemu np. przez utworzenie samodzielnego
przedsiebiorstwa przewozéw lokalnych w Szczecinie, z
wiasnym planem, obejmujgcym przewozy w obrebie
portu szczecinskiego oraz relacje Bielinek-Szczecin i
Szczecin-Swinouj$cie. Istniejaca Rejonowag Ekspozytu-
re Zeglugi na Odrze w Szczecinie mozna by przeksztat-
ci¢ na takie samodzielne przedsiebiorstwo przewozéw
lokalnych. To wyodrebnienie przewozéw lokalnych
wptynetoby wydatnie i decydujgco na wydituzenie S$re-
dnich odlegtosci przewozowych Zeglugi na Odrze, jak
rowniez na podwyzszenie ekonomicznych waloréw do-
konywanych przez to przedsiebiorstwo przewozéw.

Z kolei nalezy zastanowi¢ sie nad relacjg Slask-Wro-
ctaw-Slask tak zwang matag trasg, obejmujaca odcinek
Gliwice-Wroctaw-Gliwice (201 km) i Kozle-Wroctaw-
Kozle (160 km). Przewozy na tej trasie stanowig 25,3%
ogblnego planu przewozowego Zeglugi na Odrze w to-
nach i zaledwie 15,4% w tonokilometrach. W stosunku
do tej relacji, jakkolwiek przedstawia ona zdecydowa-
nie mniejsze walory anizeli trasa Slgsk-Szczecin-Slgsk,
nie mozna by mie¢ zasadniczych zastrzezen tylko w wy-
padku koniecznos$ci odcigzenia kolei i obstuzenia klien-
tow, cigzacych do portow wroctawskich. Nie mozemy
jednak traci¢ z jpola widzenia ujemnych cech tej rela-
cji. | tak, stosunek ilosciowy masy towarowej, przewo-
zonej w tej relacji do osiggnietych efektéw w tonoki-
lometrach jak to juz wyzej wskazali§my, jest bardzo
wymowny. Jeszcze bardziej niekorzystnie przedstawia
sie sprawa rotacji taboru, wyznaczonego do przewozoéw
na tym odcinku. Jezeli bowiem na tej krétkiej trasie
czas jazdy'w obydwie strony wraz z koniecznymi dla
celéw techniczno-ruchowych i zaopatrzeniowych po-
stojéw wynosi okoto 100 godzin w jrelacji Gliwice-Wro-
ctaw-Gliwice, to planowane postoje pod za- i wytadu-
nek barek absorbujg blisko dwa razy tyle czasu. Go-
rzej jeszcze stosunek ten ksztattuje sie w relacji Koz-
le-Wroctaw-Kozle, gdzie jazda trwa ca 70 godzin pla-
nowane postoje za$ ca 190 godzin. Uzasadnienie kon-
tynuowania przewozéw w tych relacjach pomimo tak
razgcego stosunku wzajemnego jazdy do postojéw by-
toby usprawiedliwione tylko w wypadku bardzo istot-
nych potrzeb gospodarczych. W relacji tej Wystepuje
jednak jeszcze jedno, bardzo niekorzystne zjawisko:
przewozy podwdjnie tamane, to jest dwukrotny przeta-
dunek towaréw wagon-barka i barka-wagon.

Sprawa nieekonomiczno$ci tych przewozéw jest az
nadto wyraznie widoczna — jednak nie byta ona do-
tychczas nalezycie analizowana. Przy przewozach po-
dwdjnie tamanych wystepujg nie tylko dodatkowe ko-
szty przetadunku, postdéj wagondéw pod za- i wytadun-
kiem, czesto ich pusty przebieg jpo przetadunku na bar-
ki wzglednie do zatadunku z barek, lecz przede wszyst-
kim duze straty dla towaru, spowodowane jego dwu-
krotnym przetadunkiem oraz jego dekalibracja, zwtasz-
cza jezeli chodzi o wegiel. Dochodzi do tego jeszcze
pusty przebieg czesci barek, uzytych do przewozédw na
tym odcinku; w dét rzeki bowiem ilos¢ tadunkéw na
tej trasie wynosi 15,2% ogo6lnego, planowanego tonazu,
w gore zas$ rzeki tylko 10,1%. Jedna trzecia wiec ba-
rek biegnie w goére pusto, absorbujgc réwniez przy
tym prace holownikow.

Wiekszo$¢ przewozow w

relacji Gliwice (Kozle) —

Wroctaw — Gliwice (Kozle) to, jak wskazaliSmy wy-
zej, przewozy podwodjnie tamane, ktérych, przy odpo-
wiednim poparciu kompetentnych wtadz i nakfadem
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stosunkowo niewielkich kosztéw mozna by unikng¢, nie
zmieniajac iloSci masy towarowej w transporcie wod-
nym. | tak np. elektrownia we Wroctawiu potozona bez-
posrednio przy Odrze i posiadajaca zasobniki weglowe
nad brzegiem Odry, nie przystosowata sie dotychczas do
bezposredniego odbioru wegla z wody, tylko przewozi
sie go wagonami drogg okrezng z Portu Miejskiego we
Wroctawiu na odlegto$¢ okoto 3 km. Zainstalowanie
transporteréw, czy suwnicy rozwigzatoby zupetnie to za-
gadnienie, zwalniajagc wagony od nieekonomicznej ope-
racji.

R]éwniez Okregowe Przedsiebiorstwo Handlu Opatem
wytadowuje barki z weglem w sposéb najbardziej pry-
mitywny, jrecznie na nieuzbrojonym zupetnie nabrzezu
powodujac diugie postoje barek pod takim wytadun-
kiem, a réwnoczes$nie sprowadza ze Slaska wagonami
kolejowymi powazne ilosci wegla do swoich sktadéw
na terenie Wroctawia. Tymczasem przy ulicy Sikor-
skiego we Wroctawiu istnieje uzbrojone nabrzeze z du-
zym placem, ktére po wyposazeniu w dZzwig mogioby
w zupetnos$ci zaspokoi¢ potrzeby tego przedsiebiorstwa
odnos$nie skltadowania i zaopatrywania Wrocltawia w
wegiel.

Biorac pod uwage nieekonomiczng dla zeglugi rzecz-
nej, jako zbyt krotka, trase Slask — Wroctaw, nieko-
rzystny stosunek bilansu czasu jazdy do postojow, brak
dostatecznej iloSci powrotnej masy towarowej i wreszcie
sprawe podwdjnego tamania przewozu (wagon — barka
i barka — wagon) — jnalezy poddaé¢ szzegdtowej ana-
lizie dotychczasowe przewozy jna tej jtrasie i utrzymac
jedynie te przewozy, ktére dadza sie zracjonalizowac
przez zastosowanie mechanicznego przetadunku i skaso-
wanie dodatkowego przewozu kolejg. Pozostate prze-
wozy nalezy przekaza¢ do wykonania PKS. Zwolniony
w ten spos6b tabor ptywajgcy mozna by byto przerzu-
cié na trase Slagsk — Szczecin a dla koniecznego obstu-
zenia relacji Slagsk — Wroctaw mozna by jprzeznaczyé
tylko ten tabor, ktéry ze wzgledu na swoj stan tech-
niczny nie moégtby by¢ uzyty w przewozach petnotra-
sowych.

Odnos$nie przewozow w relacji Gliwice — NRD —
Gliwice, spetniajacych pozyteczng jrole w naszej wymia-
nie towarowej z NRD, nalezy zwré6ci¢ uwage na nie-
korzystny stosunek wykorzystania tonazu barkowego
w drodze powrotnej. Stosunek ten, wyrazajgcy sie w
83,4% pustego przebiegu barek, mozna by wydatnie
zmniejszy¢ przez zainteresowanie transportem wodnym
naszych central importowych i przerzucenie przynaj-
mniej cze$ci importowanej masy towarowej na wode.
Bytoby to potgczone z konieczno$cig utworzenia we
Wroctawiu bazy na towary importowane z zachodu,
skad mogtyby one by¢ rozprowadzane do miejsc prze-
znaczenia.

Pozostaje jeszcze do rozwazenia petnotrasowa jrela-
cja przewozowa Slagsk — Szczecin — Slgsk. Przewozy
na tej trasie powinny by¢ istotnym zadaniem Zeglugi
na Odrze, zar6bwno z uwagi na aspekt ekonomiczny, jak
i geograficzne Uksztatltowanie odrzanskiej drogi wod-
nej. Tymczasem zaledwie 25,5% masy towarowej, prze-
wozonej na tej trasie kierowane sa droga odrzanska,
pozostale za$ przewozi sie kolejg wzdluz Odry ze Sla-
ska do Szczecina.

Zegluga na Odrze przewozi zaledwie ca 10% wegla,
kierowanego do portu szczecinskiego; reszte przewozi
kolej, przy czym wiekszo$¢' wagonéw kolejowych wraca
pusto ze Szczecina na Slask. Narzuca sie tu nieodparcie
wniosek, aby caly rozporzadizalny tabor rzeczny Zeglugi
na Odrze przerzuci¢ do przewozow wegla w relacji
Slagsk — Szczecin, zapewniajgc mu réwnoczeénie po-
wrotng mase towarowg do Gliwic, Kozla a przynaj-
mniej do Wroclawia.

Jednakze podobne uregulowanie tego zagadnienia wy-
maga odgoérnych zarzadzen, ktére by jasno precyzowaly
obowigzek nadawcéw .wtasciwego doboru $srodkéw trans-
portowych w stosunku do okres$lonych relacji i rodza-
jow masy towarowej. Brak wyraznych odgd6rnych dys-
pozycji w tym wzgledzie powoduje, Ze Zegluga na
Odrze zdana jest na chimeryczne zlecenia ,Weglokok-
su“ i innych gestoréw towarow, ktére transport wodny
traktuja zaledwie pobtazliwie.. W ten sposob Zegluga
na Odrze bedzie miata mozno$¢ peinego wykorzysta-
nia swego taboru na mozliwie jak najdituzszej trasie,
kolej za$ uzyska zwolnienie powaznej iloSci wagonow
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a w szczeg6lnosci uniknie pustych ich przebiegéw w
drodze powrotnej.

Z drugiej jednak strony, dla cze$ciowego usprawiedli-
wienia stanowiska zleceniodawcow trzeba przyznaé, ze
transport wodny na odrzanskiej magistrali byt do tej
pory bardzo nieregularny i sezonowy z uwagi na uza-
leznienie go od stanéw wdd. Gidbwng wiec przyczyna
braku dostatecznego zaufania do transportu rzecznego
ze strony zleceniodawcow byta niemozno$¢ utrzymywa-
nia regularnosci doptywu i odbioru masy towarowej.
Niemniej jednak Zegluga na Odrze na przestrzeni ostat-
nich lat, a w szczeg6lnosci 1954 roku wykazuje staly
postep w dziedzinie usprawnienia organizacji przewo-
z6w i zapewnienia ich regularnosci. | tak np. w bieza-
cym roku wprowadza sie rozktad jazdy pociggéw ho-
lowniczych, co w znacznym stopniu zagwarantuje regu-
larno$¢ przewoz6éw. Zasadnicze jednak uregulowanie
tego zagadnienia wymaga utworzenia bazy hydrolo-
gicznej przez zbudowanie duzego zbiornika retencyj-
nego, zasilajacego rzeke w okresie niskich stan6w wo-
dy. Pozwolitoby, to na utrzymanie regularnos$ci trans-
portu rzecznego n.a odrzanskiej drodze wodnej i nale-
zyte wykorzystanie tonazu barkowego. Budowa takiego
zbiornika jest, naszym zdaniem, najpilniejszg inwesty-
cja w zakresie transportu wodnego.

Jako na dalszy krok na drodze do unormowania sto-
sunkéw w zegludze rzecznej nalezy wskaza¢ na ko-
nieczno$¢ wydania dekretu o przewozie przesytek i
0s6b w zegludze $roédladowej na wzér dekretu, regulu-
jacego prawa i obowigzki przewoznika i klienta w
transporcie kolejowym. Taki akt normatywny pozwo-
litby w transporcie rzecznym na uregulowanie w na-
lezyty spos6b bardzo jeszcze ptynnych stosunkéw wza-
jemnych pomiedzy zegluga a jej klientami.

Wspomnieé jeszcze nalezy o trudno$ciach, na jakie
napotyka Zegluga na Odrze w zakresie rotacji swego
taboru rzecznego. Przy$pieszenie tej rotacji jest jednym
z podstawowych zagadnien, zapewniajgcych prawidiowg
gospodarke taborem pilywajgcym i jego jak najlepsze
wykorzystanie. Zarzadzenia centralnych wtadz zeglugo-
wych idg przede wszystkim w kierunku przy$piesze-
nia jazdy forsujgc zegluge inoong, liniowa i inne meto-
dy, ktoérych efekt z uwagi na trudnosci zatogowe, jest
minimalny a przynajmniej daleko odbiega od spodzie-
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wanych ze stosowania tych metod korzysci. Tymcza-
sem zrodtem niedostatecznego obrotu taboru sg w gtéw-
nej mierze jego przestoje, powodujgce jnajwieksze stra-
ty w bilansie czasu. Abstrahujac od innych przyczyn
powodujgcych przestoje jak niekorzystne warunki na-
wigacyjne, trudnosci zatogowe itp. — 23% ogolnej ilo-
Sci przestojow barek za rok 1954 przypada na trudnos$ci
zwigzane z op6zZnianiem dostawy masy towarowej. Prze-
stoje te, przeliczone na ilo§¢ straconych tonokilome-
trow dajg powazng pozycje, nad ktérg nie mozna przejsé
do porzadku dziennego.

Nalezy wskaza¢, ze wiele przyczyn postojow jest tego
rodzaju, ze ich usuniecie lezy poza granicami mozliwo-
Sci samego przedsiebiorstwa zeglugowego i wymaga
wiekszej niz dotychczas pomocy wtadz centralnych. Dla
przyktadu mozna by przytoczy¢ bodaj wspoéiprace Za-
rzagdu Portu w Szczecinie z Zeglugg na Odrze. Wsp6t-
praca ta nie odpowiada interesom zeglugi $rédlgdowej
a wielokrotne interwencje na szczeblu centralnym nie
znalazty jak dotychczas nalezytego zrozumienia. | tak
Zegluga na Odrze nie posiada dotychczas, pomimo kil-
kuletnich staran, zadnego uzbrojonego nabrzeza do
swojej dyspozycji, nie ma placéw interwencyjnych, na
ktore mogtaby wytadowywacé przywieziong barkami ma-
se towarowa w razie niemoznos$ci bezposredniego jej
przetadunku na statek morski. Wynikiem tego sa ogro-
mne przestoje taboru barkowego, ktére na terenie
Szczecina stanowia okoto 50°/0 og6tu przestojow barek.
Nawet lokalny tabor barkowy, tak nieliczny w sto-
sunku do ogélnego stanu taboru rzecznego miat w mie-
sigcu grudniu ubiegtego roku przestdj, wyrazajacy sie
w 21% ogélnej ilosci przestoju barek, z tego z winy
Z.P.S. z powodu braku dyspozycji na wytadunek ba-
rek — 52,4%. Cyfry te sa alarmujgce i wymagajg nie
tylko nalezytego wyjasnienia, ale i poczynienia odpo-
wiednich krokéw dla wyeliminowania w przysztosSci
bezproduktywnego zwigzania tonazu barkowego.

Reasumujgc naprowadzone w artykule tym rozwa-
zania, stwierdzi¢ nalezy, ze jak najszybsze wprowadze-
nie w zycie postawionych w nim wnioskéw zapewni
Zegludze na Odrze wtasciwe $rodki do realizacji po-
wierzonych jej zadan i tym samym pozwoli jej na pet-
niejsze, niz dotychczas, wigczenie sie w rytm pracy
aparatu transportowego kraju.

Na marginesie dyskusji nad zadaniami
| organizacja spedycji krajowej

W dyskusji nad zagadnieniem spedycji jreprezento-
wane sa zasadniczo r6zne poglady. Jeden z nich widzi
zagadnienia spedycyjne jako wytgczony z zadan prze-
woznika zespdl czynnos$ci, ktére swym zakresem obej-
mujg wszystkie sprawy niezwigzane bezpos$rednio z
czynnos$ciami przewozu. Poglad ten sugeruje zatem
wytgczenie spedycji z dziatalnosci poszczeg6lnych prze-
woznikéw i stworzenie z niej nadrzednej organizacji,
wspotdziatajacej z przewoznikiem w zakresie nastepu-
jacych czynnoSci: ,\

1. wybér najwtasciwszego dla danego przewozu $rod-
ka transportu,

2. zachowanie dyscypliny przewozowej opartej na‘pla-
nach przewozowych,

3. jak najlepsze wykorzystanie kazdego uzytego do
przewozu $rodka transportowego,

4. przyczynienie sie do jsprawnego i bezpiecznego prze-
wozu przez witasciwe zatadowanie,

5. zatatwienie wszystkich zwigzanych z przewozem
formalno$ci oraz sprawne zorganizowanie i wykonanie
czynnos$ci niezbednych dla rozpoczecia lub ukonczenia
przewozu.

Zwolennicy tego pogladu widzg umiejscowienie tak
pojetej organizacji spedycyjnej w resorcie transportu
drogowego.

Inne poglady, trzymajac sie poprzednio omawianego
kierunku, sprowadzaja role i zadania spedycji do orga-

nizowania _kombinowanych czynnosci przewozowych
(przewozy 'famane) oraz widzg spedytora, jako organi-
zacje dokonywujacg wyboru wtasciwego Srodka trans-
portowego, zabezpieczajacag z jednej strony ekonomi-
czno$¢ transportu, a z drugiej strony zaspakajajgcego
potrzeby klienta poprzez zapewnienie szybkiej i ryt-
micznej dostawy.

W pogladzie tym zarysowuje sie jnastepujacy podziat
czynnosci:

1. kwalifikowane miejscowe czynno$ci pomocnicze.

2. organizacja miejscowej dostawy i odstawy tadun-
kéw do innego Srodka przewozowego,

3. organizacja przewozéw w transporcie tamanym,

4. organizacja tadunkéw zbiorowych.

Dalsze poglady wystepujace w ramach omawianego
kierunku wtgczajg takze do dziatalno$ci spedytora pro-
wadzenie wtasnych magazynéw oraz widzg go jako or-
ganizatora i dyspozytora sity roboczej dla za i wyta-
dunkéw, wystepujagcych przy przetadunku z jednego
Srodka transportowego na drugi.

Kierunkiem zasadniczym tych wszystkich pogladéw
jest wytgczenie czynnosci spedycyjnych z dziatalnosci
poszczegdblnych przewoznikéw oraz nadrzedna w pew-
nym stopniu rola spedytora w stosunku do przewozni-
kéw w zakresie wspoétdziatania z nim przy organizowa-
niu jprzewozu tadunkéw. Prowadzitoby to zatem do li-
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kwidacji dotychczasowej gestii poszczegblnych przewo-
znikéw w odniesieniu do czynno$ci spedycyjnych i
utworzenia ze spedycji odrebnej niezaleznej od prze-
woznikéw instytucji, umiejscowionej w resorcie trans-
portu drogowego.

Przeprowadzajgc w ramach tych pogladéw adaptacje
doswiadczen radzieckich do warunkéw polskich, repre-
zentanci tych pogladéw prébujg potaczyé w jedng orga-
nizacje spedycyjng, umiejscowiong w resorcie transpor-
tu drogowego, wszystkie czynno$ci spedycyjne, prowa-
dzone w ZSRR przez kolej, w ramach Zjednoczenia
Transportowo - Spedycyjnych Biur Kolejowych
(,OTEK", ,DORTEK", ,TEK", i ,;UTEK") oraz czynno-
Sci spedycyjne prowadzane w zakresie transportu sa-
mochodowego przez przedsiebiorstwo spedycyjne ,Au-
totek".

Btedem powyzej wymienionego kierunku wydaje sie
niedostosrayanie go do warunkéw dziatalnosci polskie-
go sysleimi transportowego. Przedstawiona 'koncepcja
adaptacji zbyt odbiega od do$wiadczen uzyskanych w
transporcie radzieckim i idzie w niewtasciwym kierun-
ku dla warunkéw polskich.

Nawet w warunkach wielkiego obszaru dziatalnosci
transportu w ZSRR jest zachowana S$cista tagcznos¢ dzia-
talnosci spedycyjnej z przewoznikiem i istnieje podpo-
rzagdkowanie poszczeg6lnym przewoznikom organizacji
spedycji. W ZSRR spedycja dziatajaca w ramach kolei,
a prowadzona przez ,Zjednoczenie Transportowo-Spe-
dycyjmych Biur Kolejowych (L,OTEK") ma nastepujace
zadania:

1. organizacja czynno$ci transportowo-spedycyjnyeh
na stacjach kolejowych, w portach i przystaniach, w
miastach, w gtebi kraju, na budowach i w zakladach
przemystowych,

2. organizacja dostawy tadunkéw ze sktadu nadawcy
do sktadu odbiorcy,

3. organizacja i kierownictwo przewozu ftadunkéw w
pojemnikach,

4. organizowanie tgczenia i grupowania drobnicy w
stacyjnych i miejskich magazynach dla utatwienia nada-
wania jej w przesytkach catowagonowych i w pocig-
gach zmairszrutyzowainych, mobilizowanie i kierowanie
przesytek na trasy mato wykorzystywane.

5. wprowadzanie w jak najszerszym zakresie mecha-

nizacji czynnosci tadunkowych wykonywanych przez
podlegte biura transportowo-spedycyjne,
6. zorganizowany wywo6z ze stacji nadchodzacych

przesytek i dow6z do stacji tadunkéw wysytanych ko-
leja,

7. samochodowy przew6z przesytek, przebiegajgcych
przez wieksze wezly tranzytem i nie przyjmowanych
przez kolej ze wzgledu na krotka odlegto$¢é przewozu,

8. wykonywanie czynno$ci transportowo-spedycyj-
nych przy przewozie przesytek w obrocie zagranicznym,

9. organizacja skladowania i

10. wykonywanie innych czynnos$ci transportowo-spe-
dycyjnych.

Dla realizacji tych zadan na Zjednoczenie naktada
sie nastepujgce obowigzki:

a) organizacji weztowych, liniowych, miejscowych i
innych biur transportowo-spedycyjnyeh z prawami pun-
ktow taryfowych w zakresie przyjmowania i wysyta-
nia przesytek i bagazu wszelkimi sposobami przewozu,
biur tadunkowych, punktéw obstugi pojemnikéw oraz
innych zaktadéw ustugowych;

b) rozpatrywania i zatwierdzania kwartalnych i ro-
cznych planéw piodukcyjno-finansowych, bilanséw i
sprawozdan biur swojej sieci;

c) opracowywania planéw inwestycyjnych;

d) zawierania umoéw z organizacjami transportowymi
i tadunkowymi innych resortow;

e) zawierania umoéw w sprawie wykonania czynnos$ci
transportowo-spedycyjnyeh i tadunkowych;

f) instruowania jbiur transportowo-spedycyjnyeh i ta-
dunkowych w zakresie zagadnien dotyczgcych ich dzia-
talnosci.

Do sieci Zjednoczenia Transportowo-Spedycyjnego
LOTEK" nalezg transportowo-ekspedycyjne biura dro-
gowe (,DORTEK?®"), funkcjonujgce przy zarzadach ko-
lei i podporzadkowane ,DORTEK" biura transportowo-
spedycyjne (,TEK") z siedzibg w miastach oraz osrod-
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kach przemystowych i rolniczych. Te biura transpor-
towo-spedycyjne maja swoje oddzialy i agencje. W
wiekszych weztach (np. w Moskwie) organizuje sie we-
zlowe biura transportowo-spedycyjne (LUTEK®"), pod-
porzagdkowane bezposrednio Zjednoczeniu ,OTEK®".

Do podstawowych zadan biur transportowo-spedycyj-
nych naleza:

a) sprawna obstuga klienteli kolei w zakresie czyn-
nosci transportowo-spedycyjnyeh;

b) przeniesienie czynnos$ci tadunkowych kolei 'w po-
blize przedsiebiorstw przemystowych i rolniczych oraz
sktadéw klienteli przez organizowanie przy nich od-
dziatdbw i agencji do przyjmowania i wydawania prze-
sytek oraz

c) grupowanie i taczenie przesytek drobnych.

Szczeg6lnie wazne znaczenie majg biura transporto-
wo-spedycyjne w zakresie organizacji przewozéw dro-
bnicy. Prawidlowa organizacja tych przewozéw zwal-
nia duzg ilos¢ wagonéw potrzebnych do wykonania pan-
stwowego planu przewoz6éw, skraca prace stacji jsorto-
whniczych, zapewnia bezpieczenstwo jprzesytek, przys$pie-
sza ich dostawe, dzieki czemu wzmaga réwniez tempo
obrotu towarowego. Biura transportowo-spedycyjne ko-
lei sa punktami taryfowymi i uczestniczag w bezpos$red-
niej komunikacji: kolejowej, mieszanej kolejowo-wod-
nei i miedzynarodowej.

Biura transportowo-spedycyjne wykonujg nastepujace
czynnosci:

1) przyjmowanie i wydawanie przesytek we wtasnych
sktadach oraz w sktadach klientow,

2) transport drogowy ze skladoéw klientéw do stacji
lub przystani i odwrotnie,

3) grupowanie i lgczenie przesytek
przygotowanie wagonéw zbiorowych,

4) przewozy w pojemnikach,

5) opakowywanie, przepakowywanie,
cechowanie przesyiek,

6) dokonywanie celno-spedycyjnych i innvch czynno-
Sci zwigzanych z jprzewozem przesytek w komunikacji
miedzynarodowej,

7) przechowywanie tadunkéw we wtasnych skitadach
na zlecenie klientéw,

8) transport drogowy przesytek tranzytowych na we-
ztach kolejowych i w miejscach przetadunku na pod-
stawie umoéw z kolejg i zegluga,

9) dozorowanie przesytek przez wiasnych konwojen-
tow 1.

Poza transportem kolejowym istnieje w warunkach
wielkiego obszaru ZSRR dziatalno$¢ jspedycyjna w za-
kresie transportu samochodowego, prowadzana przez
przedsiebiorstwa transportowo-spedycyjne, obejmujgce
drogi i szlaki odznaczajgce jsie duzym nasileniem poto-
kéw tadunkowych (samochodowych). Poza tym dziatal-
nos$¢ spedycyjna — obok podstawowej dziatalno$ci prze-
woznika jsamochodowego — wykonujg takze obwodo-
we trusty samochodowe, dziatajace w kazdej republice
radzieckiej 2).

Jak z powyzszego wynika, dzialalnos¢ spedycyjna w
ZSRR wchoetzi w zakres dziatalnoSci poszczegdinych
przewoznikéw, a wiec wytgczenie z zakresu dziatania
przewoznikéw czynnos$ci spedycyjnych w warunkach
matego stosunkowo polskiego obszaru komunikacyjnego
bytoby tym bardziej btedne. Wyltgczenie tych czynnos-
ci wzgl. dzielenie odpowiedzialnosci za ich wykonanie
z wyodrebniong z dziatalno$ci przewoznika instytucja
spedycyjng spowodowatoby ostabienie dziatalno$ci han-
dlowej i eksploatacyjnej poszczegdlnych przewoznikéw,
gdyz dzielitaby we wspdtdziataniu ze spedytorem i to

drobnych oraz

obszywanie i

dziatajagcym w formie raczej nadrzednej, najbardziej
istotne dla przewoznika czynnosci jak np.:
1 wyboér najwtasciwszego dla danego przewozu $rod-

ka transportu a wiec np. na kolei wybér rodzaju wa-
gonu dla okres$lonego tadunku,

.2. zachowanie dyscypliny przewozowej
planach przewozowych,

3. jak najlepsze wykorzystanie kazdego uzytego do
przewozu $rodka transportowego,

opartej na

1) Organizacja pracy handlowej na kolejach ZSRR, E.
Kutagin i M. Szamajew str. 355 i 356 ttumacz, z rosyj-
skiego — Wydawnictwa Komunikacyjne 1953.

2) z referatu P.T.E. dn. 3.255 r.
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4. przyczynianie sie do sprawnego i bezpiecznego

przewozu przez wtasciwe zatadowanie.

Wydaje sie oczywistym, ze pierwsze trzy punkty na-
lezg do zasadniczej czynno$ci przewoznika i powierze-
nie ich nawet w zakresie wspétdziatania jakiej$ nad-
rzednej spedycyjnej organizacji wydaje sie zupetinie
nieuzasadnione, poniewaz sg to podstawowe czynnosci
aparatu handlowego poszczegdlnych przewoznikéw.
Witasciwe organizowanie tych czynnoéci stanowi jedng
z najistotniejszych czesci pracy przewoznikéw, za kt6-
rag ponosza oni petng odpowiedzialnos¢.

W odniesieniu do punktu 4 — sprawa wtasciwego za-
tadunku — wydaje sig, ze jest rzecza jak najbardziej
wiasciwg stworzyé bezpos$rednie zainteresowanie ko-
lei we wtasciwym organizowaniu za i wytadunku, szcze-
g6lnie jezeli chodzi o tory ogdlnowytadunkowe. Takie
ujecie, spowoduje przyspieszenie zmechanizowania za
i wytadunku na torach ogoélnotadunkowyeh w mys$l| za-
sady, ze mechanizacja powinna naleze¢ do tego, kto
dysponuje terenem, na kté6rym odbywa sie zatadunek
wzgl. wytadunek.

Drugim zasadniczym biedem powyzej oméwionych
pogladéw wydaje sie umiejscowienie dziatalno$ci spedy-
cji w resorcie transportu drogowego. Szczeg6lnie w wa-
runkach polskich, tj. stosunkowo matego obszaru ko-
munikacyjnego, dominujgcym S$rodkiem transportu w
ogoélnym systemie transportowym jest transport kolejo-
wy. Stad wynika, ze zadania innych rodzajéw transpor-
tu wystepujg zasadniczo, jako dziatalno$¢ uzupetniaja-
ca w stosunku do dziatalnosci kolei-

Dlatego tez jezeli przyjmiemy, ze w warunkach pol-
skich -gtbwnym zadaniem spedycji jest organizowanie
przewozoéw wéwczas, gdy przy przewozie danego tadun-
ku uzywany jest wiecej niz jeden rodzaj transportu,
wzglednie gdy przy przewozie bezposrednim wystepuje
wiasciwos¢ zastgpienia kolei przez inny rodzaj trans-
portu, — to nalezy stwierdzi¢, ze w warunkach polskich
— rozumiana w ten spos6b spedycja, moze by¢ umiej-
scowiona jedynie w -ramach dziatalno$ci dominujacego
rodzaju transportu, a wiec w ramach dziatalnos$ci prze-
woznika kolejowego. Natomiast w transporcie samocho-
dowym i wodnym $rédlgdowym spedycja rozumiana ja-
ko sz-ereg czynnos$ci handlowych i eksploatacyjnych (np.
organizowanie -przewozéw' w ramach regularnych linii
samochodowych), powinna by¢ wigczona do zwykiej
dziatalnosci handlowej przewoznika samochodowego,
z tym, ze moze ona stanowi¢ dziat jego pracy, ktory —
mozna sie umoéwié, ze nazywa sie dzialem spedycji, han-
dlowym itp. W transporcie samochodowym zatem w wa-
runkach polskich nie wydaje sie potrzebne dokonanie
takiego wyodrebnienia spedycji, jakie jest zrobione w
transporcie samochodowym w ZSRR (,Autotek?®;, z
uwagi na rozmiar dziatalno$ci naszego transportu -sa
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mochodowego w warunkach stosunkowo matego obsza-
ru komunikacyjnego.

Reasumujgc wydaje sie, ze w warunkach polskich
moze by¢ prawidlowa nastepujaca koncepcja organiza-
cyjna spedycji krajowej:

1. rola i organizacja spedycji — w warunkach pol-
skich powinna by¢ zasadniczo taka sama jak w ZSRR
z -tym, ze powinna byé uwzgledniona skala obydwoéch
obszaré6w komunikacyjnych. Spedycja krajowa powinna
zatem objg¢ zadania nalezgace do dziatalnos$ci Zjedno-
czenia Transportowo-Spedycyjnych Biur Kolejowych
i powinna- by¢ umiejscowiona w resorcie kolei. W dal-
szym rozwoju dziatalnosci spedycji nalezatloby sie za-
ramach dziatalnosci re-

stanowi¢ -nad stworzeniem w
sortu kolei odpowiednikéw ,OTEK", ,DORTEK",
LJTEK i ,UTEK®.

2. Z uwagi na maty w stosunku do ZSRR obszar dzia-
talnosci transportu, czynno$ci spedycyjne w transpor-
cie samochodowym nie wymagajg wyodrebnienia i po-
winny naleze¢ do zwyklych czynnos$ci aparatu han-
dlowego (eksploatacyjnego) transportu samochodowego.

3. Dla dziatalnos$ci terenowej — w zakresie organizo-
wania prawidtowej dziatalnosci transportu lokalnego i
wspétdziatania tego transportu z transportem kolejo-
wym — mozna sie zastanowi¢ czy nie optacatoby sie
utworzy¢ wojewddzkich przedsiebiorstw spedycyjnych,
podlegtych prezydiom wojewdédzkich (miejskich) rad
narodowych, ktére to, przedsiebiorstwa przejetyby
czynnos$ci organizowania przewozéw w zakresie trans-
portu lokalnego, a takze organizowalyby prawidtowe
wykorzystywanie $rodkéw transportowych w zakresie
wspoitdziatania réznych rodzajéw transportu lokalnego
przy przewozie tadunkéw. Nadzér nad dziatalnosciag
tych przedsigebiorstw mogtyby sprawowaé dziaty trans-
portu i tacznosci WKPG oraz wydziaty komunikacji
drogowej PWRN. Poza tym przedsiebiorstwa te mogly-
by prowadzi¢ gospodarke magazynami publicznymi na
terenie poszczegblnych wojewdédztw, -co przyczynitoby
sie do lepszego wykorzystywania powierzchni magazy-
nowych w kraju. Magazyny publiczne mogtyby zostaé¢
utworzone z magazynow, na -ktére bytby cofniety przy-
dziat tym uzytkownikom, ktoérzy nie wykorzystuja
przyznanej im powierzchni magazynowej. Magazyny
publiczne bytyby wykorzystywane przez tych uzytkow-
nikow, ktérzy czasowo majg do zamagazynowania wie-
cej towaru, niz moze pomies$ci¢ sie w posiadanej przez
nich stale powierzchni magazynowej. P-oza tym woje-
wodzkie przedfeiebio-rctwa spedycyjne mogtyby -mie¢ ge-
stie nad organizacja dostarczania- sity roboczej do- prze-
tadunkéw, co'w znacznym stopniu przyczynitoby sie do
likwidacji marnotrawienia- -sity roboczej, wystepujgcego
z po-wodu braku dotychczasowego kompleksowego uje-
cia w skali terenowej organizacji zat-rud-nienia sity -ro-
boczej przy pracach za i wytadunkowych.

Narada w sprawie terenowego planowania
przewozow w transporcie drogowym

Panstwowag Komisja Planowania ‘Gospodarczego- — De-
partament -Kotrmmikacjii i tac-znosSci zorganizowata w dniu
5 kwietnia br. konierencje-narade, poswiecong omoéwie-
niu zagadnien operatywnego planowania przewo-zéw w
transporcie drogowym, dotychczasowych doswiadczen i wy-
nikbw w tym zakresie oraz przedyskutowaniu zamierza-
ny-ch zmian w obowiigauijigcej- obecnie metodologii:.

W naradzie wzieli udzi-at przedstawiciele Departamen-
tu Planéw Terenowych i Lokalizacji PKPG i Minister-
stwa Transportu- Drogowego 4. 'Lotniczego-, kierownicy dzia-
téw transportu i tgcznosci Wojewddzkich Komisji Pla-
nowania Gospodarczego, kierownicy wydziatbw komuni-

kacji drogowej Prezydibw Wojewo6dzkich Rad Narodo-
wych, przedstawiciele Centralnego Zarzadu PKS i dyre-
ktorzy niektérych okregéw (PKS, przedstawiciele stuzb

resortowego z niektérych mini-

transportowych szczebla
Wyzszej

sterstw gospodarczych oraz pracownicy naukowi
Szkoly Ekonomicznej w Szczecinie.

Dyrektor Departamentu Komunikacji i tacznosci, St.
Mroczek, otwierajgc -narade, powiedziialt, ze konferencja ma
na celu omoéwienie bard™ waznej dla pracy transportu
drogowego sprawy, a -mianowicie planowania- rc-cznego
i operatywnego przewozow w trybie terenowym. Wpro-
wadzone iw ubieglym roiku zarzadzeniem Przewodniczgce-
go PKPG, p-lanowami-e przewozéw ma -za sobg, juz p-ewie-n
okres -czasu, w -c-iagu ktérego moigto sie ono- wykazac
swojg ipr-zydia-tnascig, wzglednie nieprzydatnosciag w obec-
nej formie dla realizacji konkretnych zadan terenowych
w zakresie bilansowania -zdolnosci przewoizowe-ji z potrze-
bami przewozowymi terenu, jak réwniez w zakresie ko-
ordynacji pracy przewozowej Srodkéw transportowych
w terenie. Mogto- ono wykaza¢ w jakiej mierze te metody
plano-waniai, ktére zostaly zastosowane, moga stuzy¢ j-ako
praktyczny instrument w realizacji tych zadan, jakie sto-
ja -przed-.lteneinowy-m aparatem planowania, tj.. Wydzia-
tami Komunikacji Drogowej i Wojewddzkimi Komisjami



Str. 146

Planowania Gospodarczego, realizujgcymi w terenie pod-
stawowi; zadania transportowe.

Dyskusja jpowinna by¢ jmocnolkrytyczna i dotyczy¢ tego
wszystkiego co w metodzie planowania jest niestuszne,
wtedy dopiero przyniesie wtasciwe rezultaty. Dyskusja
wzbogacona odpowiednimi: wnioskami, dotyczacymi usta-
wienia planowania terenowego', pozwoli jzrobi¢ jmetode pla-
nowania w jtransporcie drogowym instrumentem lepszym,
aby osiagna¢ coraz lepsze uporzgdkowanie spraw transpor-
towych w terenie i lepsze wykorzystanie $rodkéw tran-
sportowych.

Porzadek obrad przewidywat wygloszenie trzech refera-.
téiw z ramienia PKPG na temat planowania i tereno-weji
koordynacji przewozéw, po ktérych nastgpita dyskusja.

Referat na temat teoretyczno-naukowych podst'arw plano-
wania przewozéw w transporcie wygtosit Naczelnik Wy-
dziatlu w Dep. Komunikacji i tgcznosci Zb. Wojterkowski,
ktory okreslit na wstepie, ze plan przewozéw jest opraco-
wany na podstawie marksistowisko - leninowskiej; nauki
o prawach rozwoju spoteczenstwa w oparciu o przodujace
osiggniecia nauki i techniki, w oparciu o poznanie prawai
proporcjonalnego, planowego rozwoju gospodarki narodo-
wej, majace na wzgledzie zabezpieczenie wykonania pod-
stawowego prawa ekonomiki socjadistyczneji. Zadaniem
planowania przewozéw jieslt ustalenie wielko$ci i rodzaju
przewozOéw przy zachowaniu: nastepujagcych zasad: 1. pian
przewozéw powinien zapewni¢ petne pokrycie zapotrzebo-
wania mas pracujgcych, gospodarki .narodowej i innych
potrzeb na przewozy; 2. plan przewozéw powinien zapew-
ni¢ racjonalny, ekonomicznie uzasadniony podziat pracy
przewozowej pomiedzy poszczegélne $rodki transportu;
3. plan przewoz6éw powinien zapewni¢ racjonalne wykorzy-
stanie taboru transportowego i urzadzen transportowych;
4. plan przewozéw powinien zabezpieczy¢ zlikwidowanie
nieracjonalnych jprzewozéw. Omoéwiono réwniez te czyn-
niki, ktérych znajomos$¢ jest niezbedna dla okre$lenia pra-
widtowego. planu przewozu tadunkéw, jak: rozmieszczenie
punktow produkcji ji ijjeji jpoziomu, stopien specjalizacji
przedsiebiorstw wytwarzajgcych, sezonowo$¢ produkciji,
charakter ji wtasciwosci 'towaréw, rozmieszczenie i wiel-
koS¢ zapotrzebowania na towary oraz stan sieci komuni-
kacyjnej i istniejgce powigzania komiunikacyjnei.

W dalszej, czesci referatu omoOwione zostaty kryteria po-.

dzialu przewozéw pomiedzy poszczegélne $rodki trans-

portu. -

Referent podat w swoim referacie charakterystyke me-
tody bilansowej, metody ustalania planu przewozéw w
oparciu o wspotczynniki jprzewozowosci i — najstuszniej-
szg ze znanych metod — oparcie planu na regionalnych
bilansach materiatowych i na planie miedzyregionalnych
potokéw tadunkéw, albo inaczej jmetody oparcia planu
0 bilanse ekonomiczno-transportowe.

Referent podat gléwne zasady obowigzujgcej obecnie
metodologii, ktére nalezy jbra¢ pod uwage w dyskusji przy
ocenie ich slusznosci, i ktére sprowadzajg siie do- naste-
pujacych zagadnien: 1) plan jprzewoz6w opracowuje sie
oddolnie, 2) piian przewozéw opracowuje sie na podstawie
podstawowej dziatalnosci jednostki gospodarczej opraco-
wujacej plan, 3) plan przewozéw opracowuje nadawca
masy ftadunkowej, 4) zgloszenia przewozowe jpowinny za-
ktada¢ mozliwie peilne jwykorzystanie wiltasnego transportu,
5) dziatalno$¢ koordynacyjng w jzakresie jplanowania tere-
nowego prowadzg WKD i WKIPG a w jzakresie planowania
centralnego PKPG..

Nastepny referat na temat dotychczasowych doswiadczen
1wynikéw w zakresie 'terenowego planowania przewozéw
wygtosit Naczelnik Wydziatu jw Dep. 'Komunikacji i tacz-
nosci K. Kotyszko. Méwca stwierdzit, ze rok 1054 byt
okresem przetomowym tak dla organéw planowania tere-
nowego, tj. WKD i WKIPG, jaik i jprzedsiebiorstw przewo-
z6w publicznych, przedsiebiorstw branzowych i transpor-
tu jwlasnego z uwagi na to, ze byl to pierwszy rok dziata-
nia zarzgdzenia Przewodniczgcego PKPG Nr 235, ktérego
celem jbylo uporzadkowanie zagadnienia planowania prze-
wozéw wszystkimi $rodkami transportu $rédlagdowego’
i ujednolicenie metody i trybu opracowania tych planéw.
Omoéwiona .zostala wspéipraca dziatow transportu i tgcz-
nosci WKPG i Wydziatbw Komunikacji Drogowej, ktéra
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dotychczas byta catkowicie niezadowalajgca i wymaga w
dyskusji naswietlenia przyczyn i wysuniecia wnioské6w na
przyszto$¢ dla dokonania przetomu, ktéry przyczyni sie
do pogtebienia metody planowania przewozéw i -wypraco-
wania jej nowych jbardziej jniz dotychczas przydatnych
form.

Méwca poruszyt dalej powszechne 1 podstawowe niedo-
ciggniecia jednostek gospodarczych, zobowigzanych do
operatywnego planowania, przewozow;, ktére hamujg i znie-
ksztalcaja jwprowadzenie nowej metody planowania w te-
renie. Z kolei scharakteryzowat te wszystkie uwagi i wnio-
ski WKPG w zakresie metodologii i 'trybu operatywnego-
planowania przewozéw tadunkéw wg obowigzujgcej in-
strukcji', ktére w okresie 1954 m jzostaly jprzez WKIPG wy-
suniete dla wykorzystania ich przy dalszym doskonaleniu
metody planowania.

Na jzakonczenie referent zaproponowat do oceny uczest-
nikéw narady kierunek zmian w stosunku do obecnie obo-
wigzujgcego systemu, majacy na celu dokonanie pewnych
uproszczen w obecnej fazie planowania i stworzenie pet-
niejszej przydatnosci jplanowania przewozéw dla ksztatto-
wania polityki przewozowej; na terenie wojewddztwa.

Ostatni referat wygtosili st. insp. w iDep. Kom. i kaczn.
H. Miller. Tematem referatu bytlo omoéwienie dotychczaso-
wych wynikéw i doswiadczen terenowej koordynacji prze-
wozéw, ktérej przejawem prawidtowego dziatania jest po-
prawa sytuacji transportowej w zakresie nastepujacych za-
sadniczych elementéw: 1) prawidlowe zabezpieczenie te-
renowych potrzeb transportowych w jzakresie przewozu
os6b i jtowaréw; 2) zabezpieczenie wiasciwego wykorzy-
stania srodkéw transportowych; 3) zabezpieczenie racjonal-
nej wspoipracy pomiedzy ré6znymi rodzajami transportu.

Referent omoéwit nastepnie dziatalno$¢ terenowej koor-
dynacji przewozéw w .jzakresie przewozu os6b, a w szcze-
gblnosci przy rozwigzywaniu jzagadnienia przewozéw pra-
cowniczych, ipodkreslajagc powazne osiggniecia WKP-G-
Stalinogréd przy dowozie przede wszystkim gornikéw
i hutnikbw. Na przyktadzie dziatalnoSci WKPG - Bialystok
mowca wykazatl jakie mozliwosci istniejg w usprawnieniu
transportu wojewddztw jprzy dobrej jpracy terenowej ko-
ordynacji przewozow.

Moéwca wiele uwagi poswiecit organizacji wspotpracy
Departamentu Komunikacji i tgcznosci z WKPG Staiino-
grod i Opole w zakresie jprzy$pieszenia tempa jrealizacji
uchwaly jPrezydium Rzadu Nr 323/52 r. w sprawie przej-
mowania zadan transportu kolejowego w przewozach na
krotkie odlegtoSci przez transport samochodowy, Prace
wyjSciowe opracowat miedzyresortowy zesp6t w oparciu
0 dokonang analize przewozéw na krdtkich odlegto$ciach
w rejonach 10 weztéw GornoslaiSikieigo Okregu Przemysto-
wego, ktére pozwolg WKPG Stalinogréd i Opole przy$pie-
szy¢ tempo realizacji wymienionej uchwaly.

Ogoétem w ozywionej dyskusji zabrato, jglos 20 uczest-
nikéw jnarady, w ‘tym 10 kierownikéw dziatu transportu
11tgcznosci z WKPG Poznan, Wroctaw, Rzeszéw, Szcze-
cin, Stalinogréd, Gdansk, Opole, Bydgoszcz, Kielce i Ko-
szalin, 5 przedstawicieli wydziatéw 'komunikacji drogowej
Prez. WRN Kielce, Lublin, Stalinogréd, Opole i Gdansk,
4 przedstawicieli kierownictwa Panstwowej Komunikaciji
Samochodowej z Wroctawia, Gdanska- oraz z Cetralnego
Zarzadu iPKS z Warszawy oraz adiunkt katedry ekonomi-
ki transportu drogowego- WSE w Szczecinie. Poruszano
inajistotniejsze przyczyny niedostatecznej; w -chwili obecnej
dyscypliny w jzakresie planowania-przewozoéw polegajace
na:

) niedostatecznie jasno sprecyzowanym w instrukcji
udziale przewoznikéw w otrzymywaniu planowych zadan
przewozowych,

2) -braku rygoréw i sankcji w przypadku n-iieskladania
planéw jw ogéle I|-ulb sktadania Zapotrzebowan nierealnych,

3) -braku krétkookresowych jplanéw wykonawczych dla
iprzedsiebiorstw przewozowych dla -zorganizowania przez
nich planowej -obstugi przewozowej terenu,

4) braku sprawozdawczo$ci skladanej; przez transport
samochodowy publiczny, branzowy i Wtasny -dla wtadz te-
renowych (WKPG i WKD), co nie jpozwala na dostateczng
kontrole wykonywanych przewozéw, t
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5)  pominieciu w obowigzku planowania przewozéw nie- hienie wykorzystania srodkéw transportu drogowego dla

ktérych resortdw gospodarczych, jiaik Miin, Gospodarki Ko-
munalnej, Miin. PGIR-6w i Min. Przemystu Drobnego i Rze-
miosta, ktérych udziat w og6lnych przewozach transpor-
tem drogowym jest znaczny,

) nieskoondymowaniu rozdziatlu taboru samochodowego

W powigzaniu z potrzebami terenowymi i planowaniem
dla nich przewozoéw,
7) braku asortymentowego planowania przewozéw w

PKS i powigzania planéw eksploatacyjnych PKS <z zglo-
szeniami nadawcow,

8) jbraku jakiegokolwiek udzialu w planowaniu przewo-
z6w jednostek organizacyjnych wtadz terenowych szczebla
powiatowego, ft;. wydziatbw komunikacji drogowej Prez.
Powiatowych Rad Narodowych i Powiatowych Komisji
Planowania Gospodarczego,

9) braku witasciwej; wspotpracy WKPG iz WKD z powo-
du nieustawiienia odpowiedzialnych komérek planowania-,
i koordynacji przewoz6éw transportu drogowego- W Wwy-
dziatach komunikacji drogowej;.

Przedstawiciele WKPG Wroctaw, Rzeszéw i Kielce mo-
wili o zorganizowanych na ich terenie kursolkoinferen-
cjaeh instruktazowych, ktére w znacznej mierze podniosty
dyscypline planowania przewozéw.

Wiele miejsca poswiecono wspotpracy WKD i WKPG
z PKS i tym wszystkim trudno$ciom i niedociggnieciom,

z ktéorymi PKS spotyka sie w terenie. Uwagi w dyskusji '

dotyczgce Panstwowej moz-

na by uja¢ nastepujgco:

Komunikacji Samochodowej

1) Dla zorganizowania wszystkich przewozoéw, ktérych
teren wymaga od PKS-u, nalezy wyposazy¢ przewoznika
publicznego réwniez w tabor niskotonazowy ponizej 3 t,
przyczepy dtuzycowe, tabor ciezki do przewozu tadunkéw
wysokotonazowych, tj. ciggniki ciezkie i przyczepy.

2) Zrewidowac¢ rozdziat taboru PKS na wojewddztwa
dla uniknigcia niedoboréw i nadwyzek taborowych.

3) Wyraznie sprecyzowaé udziatl innych jednostek gospo-
darczych w przewozach zarobkowych publicznych, jak np.
POM, PTSt itp

4) Wprowadzi¢ wieksze rygory za przetrzymywanie ta-
boru PKS pod czynnos$ciami tadunkowymi, i podwyzszy¢
optaty z tego- tytutu.

5) W przypadku dokonywania iprzewozéw przez PKS,
nie ujetych w mozliwych do ujecia w planach przewozoéw,
wprowadzi¢ obowigzek dokonania tych przewozéw po
godz. 16-tej po wyzszej taryfie.

6) Zaostrzy¢ sankcje za niestosowanie przepis6w o wy-
korzystaniu préznych przebiegow.

7) Wprowadzi¢ ewidencje wszystkich otrzymywanych zle-
cen w celu kontroli w jakich przypadkach PKS odmawia
Swiadomie ustug,

8) Ustawia¢ plany eksploatacyjne PKS w oparciu o po-
trzeby przewozowe dla zagwarantowania wszystkich prze-
wozéw ekonomicznie dla transportu samochodowegoluza-
sadnionych..

9) Zwrobci¢ szczegblng uwage na rozwd6j komunikacji pa- .

eazerskiej, ktéra w Obecnym okresie wymaga specjalnego
potraktowania z uwagi na duze (braki w zaspokojeniu po-
trzeb terenu.

10) Zapewni¢ PKS-owi mozliwo$ci; szerszego rozwoju w
terenie m. dn. przez przekazywanie obiektéw nadajgcych
sie dla potrzeb transportu samochodowego na cele ekspo-
zytur i stacji terenowych PKIS.

Dyskusje podsumowat Dyr. St. Mroczek, stwierdzajac,
ze w wypowiedziach przebijata gteboka troska o prze-
ksztatcenie planowania przewozéw w instrument skutecz-
nej walki o podniesienie dyscypliny przewozéw i o zapew-

wykonania przewoz6éw potrzebnych gospodarce narodowej;.
Podstawy metodologiczne sg stuszne i nalezy na nich bu-
dowaé¢ bardziej przydatny system, zmieniajgc i uspraw-
niajgc to wszystko, co stwarza bardziej! potrzebne i przy-
datne formy planowania. Siluszne jest zmniejszenie pra-
cochtonnos$ci obecnego; systemu, tak, aby aparat terenowy
mogt tym; skuteczniej skoncentrowa¢ swojg uwage na eko-
nomicznej analizie planéw i jbilanséw przewozowych.

W dotychczasowym ujeciu przewoznik istotnie byt
oderwany od nadawcy; teraz dzieki krotkookresowym/
planom otrzyma on instrument dla organizowania; prze-
wozOw. jRoéwniez niezbedne i konieczne jest przejScie hai
planowanie przewozéw w/g 'asortymentéw. Musi nastgpi¢
takze (zmiana stosunku WKD oraz WKPG do planowa-
nia przewozéw;, tak, aby jtreScig piraey nad planem byta
realno$¢, doktadna analiza i wtasciwy podziat zadan na
Srodki transportowe. Nalezy szczeg6lnie wnikliwie doko-
nywaé analizy praloy transportu wlasnego i branzowego,
dokona¢ (zmiany w (ustawieniu fachowym, kadrowym i or-
ganizacyjnym apar'atu planowania terenowego, nalezy roz-
wingé szeroka akcje instruktazows.

Dyscyplina planowania przewozéw w zaktadach, cen-
tralnych zanzadach i resortach musi byé wzmocniona; za-
stanowimy sie jeszcze dodatkowo nad ustaleniem sankcji,
ktére mogtyby wzmoéc te dyscypline.

Rozszerzenie planowania na jednostki nieobjete dziata-
niem instrukcji bedzie mogto by¢ dokonywane jprzez
uchwaly Wojewédzkich Rad Narodowych, co znajdzie swdj
wyraz w nowej instrukcji Instrukcja o planowaniu prze-
wozéw zostanie w najblizszym czasie zrewidowana przez
wprowadzenie zmian,, ktére poruszono' w dyskusji, a wiec
dotyczgcych planéw krétkookresowych, przez zlikwidowa-
nie plaméw miesiecznych, wprowadzenie sprawozdawczo-
Sci, rozszerzenie resortéw planujgcych itp.

Wiele ijmiejsca; moéwca poswiecit jPKS, stwierdzajac, ze
rola PKS w systemie (transportowym krajiu jest b. duza,
igdyz jest to najlepsza forma i najbardziej postepowa or-
ganizacja transportu samochodowegol PKS musi $cisle
wspoétdziataé z WKD i, WKPG w umacnianiu dyscypliny
przewozowej. PKS nalezy jak najbardziej pomaga¢ w jej
rozwoju i dawaé pierwszenstwo; jednak PKS musi réw-
niez zrewidowa¢ swoje podejScie do planowania przewo-
z6éw, gwarantujgc bezwzgledne dokonanie przewozéw pla-
nowanych.

Zadania planowe PKS powinny (by¢ skoordynowane
z potrzebami terenu, a jpotrzeby terenu musza korespon-
dowaé¢ ,z zadaniami jNarodowego; iPlanu Gospodarczego.
Pogtebienie metody iplanowania przez ustalanie asorty-
mentéw przewozowych w/g wojewddztw wyeliminuje za-
sadnicze dotychczasowe rozbieznosci.

Rowniez rozw6j; przedsiebiorstw branzowych w terenie
musi spotkaé sie z wyrazng postawg i pomocg ze strony
WKD i WKPG.

Dla skoordynowania rozdzialu taboru z planowaniem
przewoz6w w nowej instrukcji zapewniony jzostanie udziat
WKD 1WKPG w rozdzielnictwie pojazdéw, co, rzecz jasna,
wzmocni autorytet wtadz terenowych i podniesie dyscypline
planowania przewoz6éw. Udziat taboru nieuspotecznoniego
w przewozach powinien stale i zdecydowanie malec.

W zakonczeniu moéwca stwierdzit, ze zadania w zakre-
sie transportu drogowego; sa trudne, a dotychczasowa dzia-
talnos¢ byta w duzej mierze nienalezyta. Sta¢ nas na to,
aby zadania te wykona¢ witasciwie. Nalezy w dalszym cia-
gu prowadzi¢ skuteczng walke na odcinku wzmocnienia
dyscypliny przewozowej, gdyz nie, ma sprzecznych inte-
resbw miedzy dziatalnoScia Wydziatbw Komunikacji Dro-

gowej, Wojewddzkimi Komisjami Planowania Gospodar-
czego i Panstwowag Komunikacja Samochodowg, a wprost
przeciwnie — jest to jeden terenowy organizm transpor-
towy.

K. K.
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Wazne porozumienie miedzy CRS
~oamopomoc Chtopska“ i PKS

Jeding z gtéwnych bolgczek transportu CRS ,Samo-
pomoc Chiopska“ jjest jkonieczno$¢ wykonywania duzej
ilosci .dalekich jazd, co zmniejsza potencjat taboru
przeznaczonego do bezpos$redniej obstugi potrzeb wsi
oraz powoduje marnotrawstwo) taboru w postaci nie-
petnych i jpréznych przebiegéw. Te i inne przyczyny
spowodowatly powstanie znacznych niedoboréw tabo-
rowych.

W tych warunkach Zarzad Transportu CRS ,Samo-
pomoc Chiopska“ zwrdcit sie do Centralnego Zarzadu
PKS Olprzeprowadzenie zakrojonej na szeroka skale
akcji zacie$nienia wzajemnej wspoipracy w celu po-
krycia wystepujgcych brakéw taboru oraz usuniecia
dotychczasowych brakéw i niedociggnie¢ we wzajem-
nej wspoipracy. W wymiikju wstepnych rozméw uzgod-
niono' konieczno$¢ zawarcia umowy generalnej. Przed-
miotem tej umowy bedzie zapewnienie przez PKS ob-
stugi potrzeb przewoizowo-sipedycy.jinych placéwek tere-
nowych CRS w zakresie:

11( przejecia przewozu tadunkéw na odlegto$s¢ ponad
50 km,

2) obstugi PZGS we Wszystkich przypadkach wyste-
pujacego niedoboru taborowego.

Réwnoczes$nie uzgodniono, ze przed podpisaniem
umowy oraz przejeciem przewoz6éw nha terenie catego
kraju — zostanie przeprowadzana préba na terenie
woj. lubelskiego. Przeprowadzenie préby pozwoli na
wypracowanie metody wspdéitpracy dostosowanej do réz-
norodnych potrzeb przewozowych i spedycyjnych.

W dniu 25 marca for. odbyta sie w Lublinie narada
transportowcéw CRS i PKS, zorganizowana) staraniem
WZGS Lublin. Wedtug oceny tego WZGS — tabor pod-
legtych organizacyjnie PZGS nie wystarcza na catko-
wite pokrycie wystepujgcych potrzeb przewozowych.
Niezaleznie bowiem od momentéw szczytowego zapo-
trzebowania jna tabor w okresie jesiennym — wyste-
pujace braki mozna oszacowaé¢ na, ca 30%. Wynika to
z wybitnie rolniczego charakteru tego rejonu, a gtow-
nie ze stabej siecii kolejowej. jZnaczna odlegto$¢ GS od
stacji kolejowych (dochodzgca do kilkudziesieciu kilo-
metrow) oraz niemoznos$¢ korzystania jz transportu ko-
lejowego przy rozprowadzaniu towaréw z magazynow
central (branzowych stwarzajg zwiekszone zapotrzebo-
wanie na jtransport samochodowy. Np odlegto$¢ PZGS
we Wtodawie, Biatej Podlaskiej,, tukowie i iw. od ma-
gazynow zaopatrzenia wynosi ponad 100 Ikm, o odle-
gtos¢ GS w Zakrzewili i Wysokim — ponad 50 km. Je-
dnoczes$nie specyficznie trudne warunki jak zty stan
drég i(przy obstudze GS) oraz diugotrwate przestoje
zwigzane z odbiorem przesytek z magazynéw central
branzowych — utrudniajg racjonalne wykorzystanie
taboru. Mozna tu przytoczy¢ fakty, ze odlegtos¢ GS
Dubienko od Hrubieszowa, wynosi. 46 km, w tym 13 km
drogi polnej nie nadajacej sie do, transportu samocho-
dowego wiosng i jasienia. Podobnie z Putaw do GS
Janoéw — kilkanascie kilometréw polnej drogi.

, Doceniajgc te trudnos$ci, PKS zadeklarowata przeje-
cie wszystkich przewoz6éw ponad 50 tom, co zwolni du-
ze ilosci jtaboru PZGS do bezposredniej obstugi GS
oraz, r.zejgcie przewoz6ow dla okoto 30 wytypowanych
wspblnie GS.

Trzeba stwierdzi¢, ze rozszerzenie wspétpracy z PKS
przyniesie znaczne oszczedno$ci, szczeg6inie na odcin-
ku dalekich przewozéw. Jak jstwierdzono — tabor

PZGS i WZGS Lublin wykonywat ponad 500 dalekich
jazd miesiecznie (ponad 50 tom). Jazdy te byty zwigza-
ne gtéwnie z odbiorem towaréw z magazynéw central
branzowych. Wslkutek diugotrwalych przestojow zwiag-
zanych z odbiorem przesytek oraz znacznych odlegtosci

samochodami tymi mozna byto wykona¢ orzewaznio
tylko jeden kurs dziennie. Wynika z'tego, ze okoto 20
samochod6éw dziennie mozna jbedzie obecnie skierowac
dodatkowo do bezposredniej obstugi GS. Ponadto sa-
mochodami tymi wysytano po odbiér przesytek bran-
zy,sitbw ORS oraz minimum 2 robotnikéw spetniajg-
cych funkcje tadowaczy i konwojentéw. Obecnie robot-
nikow tych zastgpig jmiejscowi robotnicy PKS, do poz-
woti na zaoszczedzenie okoto 1000 roboezodté mdesiecz-
me, ktére jbedg imogly byé wykorzystane przy obstu-
clze GS.

nie mozna przytym zapominaé, ze wiekszo$¢ dale-
kich jazd byta dotychczas wykonywana z tadunkiem
w jedng strong'. Tymczasem, jak wynika z wypowiedzi
przedstawicieli PKS - duza ilos¢ jazd zostanie obec-
nie przejeta przez regularng komunikacje towarowa
co zwiekszy jwykorzystanie tadownosci i przabiefcu sa-
morfiodéw W celu lepszego wykorzystania przebiegu
tych samochodéw — PKS ma zamiar przerzuci¢ do Lu-
blina duze ilosci klinkieru z jizbicy, jcegly z Kras$nika
itp. Przyniesie to gospodarce transportowej powazne
olszczedino$oi.

wywigzata siie nad ¢(prawg od-
bio,ru towaréw z magazynéw central branzowych oraz
nad sprawg wytadunku przesylek w GS. Do tej oo,rv
czynnosci odbioru wykonywali jbranzySeii CRS PKS
odmoéwita przejecia tych czynnosci, poniewaz przesytki
nalezy odbiera¢ wedtug ilo$ci sztuk, metrow lub kilo-
eTalo”o’'sprawtoligc wymiary, gatunki itp. Pracowmi-
, unie raoigg Posiada¢ dostatecznego przligotoiwa-
ma fachowego, azeby méc zapewni¢ bezusterikowy od-
bior talk r6znorodnych towaréw, jakie stanowig przed-
miot jobrotu ze wsig. Istniataby wobec tego obawa ze
nie bytyby stworzone wtasciwe warunki zabezpiecza-
jace dostawy dla jwsi, lecz przeciwnie — mogtoby to
spowodowaé zaburzenia znacznie utrudniajce te wy-
miiaine. Sprawy tej jnie uzgodniono ostatecznie i poista-
nowioinio, aby czynno$ci odbioru dokonywali w dalszym
cigigu branzysci ORS do czasu powzigecia ostatecznej
decyzji przez wiadze zwierzchnie CRS i PKS. Trzeba
tu nadmienié¢, ze na innych terenach, jak np."w woj.
krokowskim i poznanskim odbi6ér towaréw zotetat zna-
cznie usprawniony i przesyilki sg wydawane do prze-
wozu w pojemnikach.

Nie uzgodniono réwniez ostatecznie sprawy wytadun-
ku towaréw w GS. Tutaj takze czynnos$ci wytadunko-
we wykonywane sg przez, jrobotnikéw GS i PKS nie
zgadza siie na przejecie tych czynnosci. Jak podawalis-
my — odlegtosci jod stacji kolejowych do GS wynoszg
odL.20 60 kiloim'etrow i w tych warunkach wozenie
robotnikow PKS samochodami stanowitoby znaczne
marnotrawstwo sit jroboczych. Sprawa ta réwniez zo-
stanie dodatkowo uzgodniona.

W zakonhczeniu obrad postanowiono-, ze eprzejecie
pizez PKS przewoz6w .nastgpi z dniem 1 kwietnia br
na okres jednego, miesigca. Wyniki tej wspotpracy poz-
wolg ina opracowanie urnowy jgeneralnej,, 0 jczym'wspo-
minaliSmy na wstepie. Jednoczes$nie postanowiono aby
umowy szczegobtowe jbyly podpisane jbezposrednio z GS
(a ime jalk dotychczas z PZGS), dzieki czemu zostanie
uzyskany blizszy kontakt, co pozwoli na lepsze pozna-
nie i zaspokojenie potrzeb wsi.
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PRZEWOZ PRZESYLEK W KOMUNIKACJI
KOLEJOWO-WODNEJ

W Monitorze Polskim Nr 18 pod poz. 185 opublikowane
zostato zarzadzenie Prezesa Rady Ministrow Nr 40 z dnia
16 lutego 1955 r. w sprawie przewozu przesytek towaro-
wych w komunikacji kombincraianej kolejowo-wodnej.

Zarzadzenie to jest jednym z sizeregu przepisow, ktérych
wydanie przewidywat dekret o przewozie przesytek i osob
kolejami.

Poszczego6lne postanowienia zarzgadzenia okreSlaja zasady
wykonywania panstwowego planu przewozéw towarowych
w komunikacji kombinowanej kolejowo-wodnej oraz pra-
wa i obowigzki przewoznikéw, jak rowniez os6b korzysta-
jacych z tych przewozoéw.

Przez przewéz w komunikacji kombinowanej kotejowo-
wodnej nalezy rozumie¢ przew6z przesytek towarowych
przez dwoéch przewoznikéw, to jest kolej i zegluge $rédla-
dowg, za jednym wspélnym listem przewozowym na calg
droge przewozu na warunkach Ustalonych w omawianym
zarzadzeniu. /

Przew6z w komunikacji kolejowo-wodnej moze odby-
wac sie z jednorazowym przetadunkiem tub z dwukrotnym
przetadunkiem ( z taboru kolejowego na tabor rzeczny
i ponownie na tabor kolejowy lub odwrotnie). Nie uwaza
sie natomiast za przewozy w komunikacji kombinowanej
kolejowo-wodnej przewozéw koleja lub wodg przesytek
przeznaczonych na skladowanie', a po zakonczeniu okresu
sktadowania przewozonych dalej woda lub kolejg; w tym
przypadku przewé6z odbywa sie na podstawie oddzielnych
listbw przewozowych stosowanych na kolei i w zegludze
za$ przewozne obliczane jest wg. przepisow i taryf tego
przewoznika, ktéry dokonuje przewozu. Przewdz przesy-
tek w komunikacji kotejowo-wodnej odbywa snge na odle-
gtosciach powyzej 150 km, obliczonych wg odlegtosci ko-
lejowej jprzy czym przew6z kolejg nie moze by¢ krotszy
niz na odlegto$¢ 30 km. Do komunikacji kombinowanej
kotejowo-wodnej wigczone sg wszystkie stacje kolejowe
otwarte do odprawy przesylek wagonowych, natomiast
Srodladowe porty handlowe w ktérych dokonuje sie prze-
tadowania z taboru kolejowego na tabor rzeczny lub od-
wrotnie, podane sg w taryfie towarowej dla przewozéw
w komunikacji kombinowanej kotejowo-wodnej.

W zakresie planowania przewozow obowigzujg w komu-
nikacji kombinowanej ogélne przepisy z tym, ze nadawcy
obowigzani do planowania jprzewozéw wydzielajg w ra-
mach planéw przewozéw mase towarowg przeznaczang do
przewozu w komunikacji kombinowanej oraz mase towa-
rowg przeznaczong do przewozu kolejg i wodag z przezna-
czeniem do sktadowania.

Przesytki w komunikacji kombinowanej kolejowo-wod-
aej podzielone zostaly na zwyczajne i poSpieszne oraz ca-
tobarkoiwe (w zegludze) i wagonowe (na kolei).

Do przewozu w komunikacji kombinowanej moga iby¢
nadawane przesylki za jednym listem jprzewozowym w
wiecej niz jednym wagonie z tyim, ze ogélna waga przesyi-
ki. nie moze iby¢ wyzsza jniz 500 ton, a nadany towar musi
by¢ jednolity do' jednego odbiorcy w jednym miejscu prze-
znaczenia. W tym przypadku nadawca przesyiki obowia-
zany jest przekaza¢ kolei zatadowane wagony w zwartej
grupie podanej w liscie przewozowym. Zamawianie tabo-
ru do przewozu, oznaczanie sztuk przesytek, opakowanie,
wazenie i tadowanie przesyiki regulujg przepisy obowig-
ﬁujqce dla $rodka transportowego przyjmujgcego przesyi-
e.

W celu skoordynowania przewozéw w komunikacji kom-
binowanej kotejowo-wodnej przewoznik przyjmujacy prze-
sytke zobowigzany zostat do bezzwlocznego zawiadomienia
nastepnego przewoznika o przyjeciu przesyiki.

Przewozne pomiedzy miejscem nadania, a miejscem
przeznaczenia oblicza sie wedilug zasad podanych w tary-
fie towarowej dla przewozéw w komunikacji kombinowa-
nej kotejowo-wodnej. W przypadku przewozu przesyiki
droga okrezng z powodu przeszkody w przewozie powsta-

*) Informacje zamieszczone w tym dziale nie majg cha-
rakteru urzedowego.
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tej nie z winy przewoznika lub w przypadku obowigzy-
wania specjalnych warunkéw przewozu przewozne oblicza
sie za droge rzeczywistg wedlug odlegtosci kolejowych.

Jesli chodzi o przetadunek zarzadzenie postanawia, ze
wykonywany on jest przez zegluge i to niezaleznie od tego
czy przesyitka przetadowywana jast z taboru kolejowego
na tasbor rzeczny czy odwrotnie.

W zakresie terminu dostawy obowigzujg na odcinku
wodnym przepisy zeglugi za§ na odcinku kolejowym prze-
pisy kolei,' z tym ze na iprzetadowanie przesyiki z jednego
Srodka transportowego na jdrugi zalicza sie przy przetado-
waniu mechanicznym na kazde rozpoczete 200 ton przesyt-
ki «— a przy przetadowaniu recznym na kazde 100 ton prze-
sytki — 24 godziny.

Zmiana miejsca przeznaczenia lub przetadowania prze-
sytki badz zmiana odbiorcy moze nastgpi¢ w drodze jdodat-
kowego zlecenia na jpiSmie. Nadawca zobowigzany zostat
do zamieszczenia w liscie przewozowym wskazoéwki jak
nalezy postepowaé z przesylka w razie przeszkody trwa-
jacej wiecej niz 24 godziny w przewozie, przetadowaniu
lub wydaniu przesyiki.

Odpowiedzialno$¢ przewoznikéw za przesyitke uregulowa-
na zostata w zarzadzeniu w ten sposéb, ze od chwili przy-
jecia przesyitki do chwili jjej wydania kazdy z przewozni-
k6w odpowiada za nig na swoim odcinku przewozu we-
diug obowigzujgcych przepiséw. W razie niemoznoSci
okres$lenia na odcinku ktérego przewoznika powstata szko-
da — strate wyréwnuje kolej i zegluga w stosunku do
dtugosci wykonanego przewozu.

Kary umowne przewidziane w dekrecie o przewozie
przesytek i oséb kolejami stosuje sie w komunikacji kom-
binowanej kolejowo-iwoidnej tylko na odcinku kolejowym
w zakresie okreslonym w odpowiednich przepisach i tary-
fie kolejowej.

Reklamacje o ziwrot nadptaconych sum wnosi osoba, kt6-
ra dokonala nadptaty, do tego przewoznika, ktéry pobrat
te sumy; reklamacje z innego tytutu wnosi odbiorca prze-
sytki jdo przewoznika, ktéry wydat lub miat -wydaé¢ prze-
sytke w miejscu przeznaczenia.

Prawo dochodzenia roszczen przeciwko kolei lub zeglu-
dze w postepowaniu sgdowym lub arbitrazowym z tytutu
umowy przewozu w komunikacji kombinowanej kotejowo-
wodnej jprzystuguje dopiero po wyczerpaniu drogi rekla-
macji.

Jak z powyzszego omoéwienia niektérych przepisow wy-
nika, zarzadzenie reguluje szczeg6towo szeroki zakres za-
gadnien zwigzanych z jprzewozami kombinowanymi i jest
jednym z tych przepiséw, ktérych wprowadzenie w zycie
iprzyczyni sie zarébwno do usprawnienia wspoipracy pomie-
dzy zegluga | koleja, jak i zwiekszenia przewozéw droga
wodna.

A. G.

O WYKUPIE NIEKTORYCH
POJAZDOW SAMOCHODOWYCH

W .Dzienniku Ustaw Nr 9 poid poz. 54 z 1955 r, ogloszony
zostat dekret z dnia 18 lutego 1955 r. zmieniajgcy ustawe
0 rejestrze maszyn i przymusowym wykupie nieczynnych
maszyn przemystowych oraz rozporzadzenie Rady Mini-
strow z tejze daty zmieniajace rozporzadzenie w sipraiwue
trybu i zasad jpostgpowania przy przymusowym wykupie
nieczynnych maszyn przemystowych.

Zmiany wprowadzone wymienionymi przepisami, za-
pewniajg mozno$¢ dokonywania przez wykonawc6w naro-
dowych planéw gospodarczych przymusowego' wykupu
niektérych nieczynnych pojazdéw mechanicznych a jmiano-
wicie autobuséw, samochodéw ciezarowych, ciggnikow
1przyczep samochodowych, nalezacych do oséb fizycznych.

Whnioski o dokonanie przymusowego wykupu, odpowied-
nio udokumentowane, powinny byé sktadane do prezydiow'
wojewddzkich rad narodowych (Rad Narodowych m. st.
Warszawy i m. todzi) wtasciwych ze wzgledu na miejsce
znajdowania sie pojazdu mechanicznego. Wykup nastepuje
na podstawie orzeczenia prezydium rady narodowej. Orze-
czenie — miedzy innymi — powinno zbiera¢ wskazanie
osoby, obowigzanej do wydania pojazdu mechanicznego
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oraz wskazanie osoby uprawnionej do otrzymania odszko-
dowania i ustalenie wysoko$ci odszkodowania.

Obowigzarta do wydania nieczynnego jpojazdu jest oadba,
wskazana w orzeczeniu jak réwniez osoba, ktéra uzyskata
posiadanie (dzierzenie) pojazdu, a nie dopetnita warun-
kéw, przewidzianych w przepisach o ewidencji pojazdéw
mechanicznych itj. nie zgtosita jpojazdu do ewidenciji.

Od orzeczenia prezydium rady narodowej o wykupie
nieczynnego pojazdu mechanicznego stuzy stronom prawo
wniesienia odwotania (w terminie. 14 dni od doreczenia
orzeczenia) do Ministra Transportu Drogowego i Lotnicze-
go. Odwotanie powinno by¢ wniesione za posrednictwem
prezydium rady narodowej, ktére wydato orzeczenie.

Intencja nowych przepis6w jest niewatpliwie che¢ za-
chowania dla gospodarki narodowej pojazdéw, ktére' Skut-
kiem ich. nieuzywani« moglyby ulec zniszczeniu.

J. B.
ZASADY | TRYB DYSTRYBUCJI
POJAZDOW SAMOCHODOWYCH
W celu usprawnienia zbytu pojazdéw samochodowych

oraz przyczep i naczep produkcji jkrajowej oraz w celu
podniesienia ich jako$ci zostata powzieta w dniu 5 lutego
1955 roku Uchwata Prezydium Rzadu Nr 94/55, na moey
ktérej dystrybucje pojazdéw . samochodowych przejat
z dniem 1 kwietnia 1955 roku Centralny Zarzad Zaopatrze-
nia Transportu Samochodowego ,Motozbyt*. Z dniem
1 kwietnia 1955 roku zaktady przemystowe produkujace po-
jazdy samochodowe oraz przyczepy i naczepy zbywaja je
Centralnemu Zarzadowi Zaopatrzenia Transportu Samo-
chodowego ,Motozbyt", ktéry po przejeciu ich na swdj
wiasny teren bedzie sprzedawat je uzytkownikom.

Do czasu wybudowania wiasnych pomieszczen i placow
parkingowych Centralny Zarzad Zaopatrzenia Transportu
Samochodowego ,Motozbyt* jbedzie korzystat z pomiesz-
czen i terenéw w zaktadach produkcyjnych. Nie dotyczy
to jedynie Fabryki Samochodéw Osobowych na Zeraniu,
gdyz Centralny Zarzad Zaopatrzenia Transportu Samocho-
dowego' ,Motozbyt* posiada w Waiszaiwie witasne pomiesz-
czenia i sklady, w ktérych ibedg sprzedawane samochody
osobowe.

Postanowienia zawarte w omoéwionej uchwale nie sto-
suje sie do ciagnikéw typu rolniczego, ktére sprzedawane
beda w trybie dotychczasowym. Formalnos$ci zwigzane
z realizacjg przydzielonych pojazdéw samochodowych za
wyjatkiem ciagnikéw rolniczych przydzielonych przez Pan-
stwowg Komisje Planowania Gospodarczego i Parnstwowga
Komisje Etatéw nalezy zalatwia¢ od 1 kwietnia 1955 ro-
ku iw Centralnym Zarzadzie Zaopatrzenia Transportu Sa-
mochodowego — Warszawa, ul. Mazowiecka 13, ktory be-
dzie wydawat asygnaty na odbiér przydzielonych pojaz-
déw samochodowych. Asygnaty na odbiér przydzielonych
ciagnikéw ,Ursus* przeznaczonych dla trakcji drogowej
bedzie wydawat w trybie dotychczasowym Centralny Za-
rzad Przemystu Motoryzacyjnego w Warszawie ul. Mio-
dowa — 5.

Ciagniki ,Ursus" przeznaczone dla trakcji drogowej be-
dg wydawane uzytkownikom bezposrednio przez Zaktady

JUrsus . W zwigzku jze zmiang dotyehczasowego trybu
dystrybucji pojazdéw samochodowych Przewodniczacy
Panstwowej Komisji jPlanowania Gospodarczego wprowa-

dzi odpowiednie zmiany do przepiséw w sprawie trybu
sporzadzania poctrozdzielnikow pojazdéw samochodowych
oraz trybu realizacji przydziatbw pojazdéw samochodo-

ZASADY | TRYB SPORZADZANIA BILANSOW
POJAZDOW, TABORU SZYNOWEGO | PLYWAJACEGO

W numerze pigtym z br. Biuletynu PKPG opublikowa-
ne zostaly dwa zarzadzenia Przewodniczacego iPKPG w
sprawie zasad i trybu sporzadzania jbilanséw maszyn,
urzadzen i taboru na trok 1956.

Zarzgdzenie Przewodniczgcego PKPG Nr 20 i dnia 10
lutego br. ustala zasady i jtryb sporzadzania (bilanséw m.
in. jtaboru szynowego,, taboru plywajgcego zeglugi, mor-
skiej i przybrzeznej oraz urzadzen dzwigowych a wydane
zostato w ceiu umozliwienia przemystowi, maszynowemu
terminowego wykonawstwa maszyn i urzadzen o, diugim
cyklu produkcyjnym oraz centralom handlu zagraniczne-
go terminowego zakontraktowania tych urzadzen z dosta-
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wag w 1956 r. i w jpierwszym kwartale.1957 r. Jednostkami
bilansujgcymi, interesujgce nais urzadzenia transportowe
Sg iDepartament Bilanséw Maszyn PKPG w odniesieniu do
taboru szynowego i urzadzen dzwigowych oraz Centralny
Zarzad Przemystu Okretowego Min.. Przemystu. Maszyno-
wego w odniesieniu ido taboru plywajacego, zeglugi mor-
skiej i przybrzeznej.

W zatgczniku Nr 1 omawianego 'zarzadzenia w dziale 4 —
tabor szynowy wymienione zostalo 26 pozycji, podlegaja-
cych bilansowaniu a wiec rézne rodzaje parowozéw nor-
malnotorowych i waskotorowych, wagonéw osobowych i to-
warowych szerokotorowych i waskotorowych, lokomotywy
elektryczne i wagony motorowe a takze wozy tramwajowe.
W dziale 6 — urzadzenia, dzwigowe wykazano, r6znego ro-
dzaju suwnice j.edraobelfcowe i, suwnice ciezkie oraz inne
urzgdzenia dzwigowe i przetadunkowe, ws$réd ktérych in-
teresujg nas w”szczego6toosci zurawie portowe . stoczniowe,
obrotnice kolejowe parowozowe i wagonowe, wywrotnice
czolowe i boczne oraz jprzesuwnice wagonowe i parowo-
izowe. W dziale 8 — tabor plywajacy zeglugi morskiej
A przybrzeznej w czterech pozycjach podlegajacych bilan-
sowaniu wymieniony jzostat tabor morski, tabor zeglugi
przybrzeznej, i portowej, wyposazenie jtaboru ptywajacego
oraz remonty jzagraniczne statkéw.

Zgodnie zintencja zarzadzenia, wynneindone w zatgczniku
urzgdzenia sg bilansowanie ibez wzgledu na to, czy sa prze-
znaczone na cele inwenatycji scentralizowanych, niescen-
iralizowanych, jkapitalnych remontéw, ruchu, produkcji
(kooperacji) czy tez eksportu. Strona przychodowa, bilansu
sktada sie z urzadzen, ktére majag by¢ wyprodukowane w
kraju i urzadzen importowanych, strone rozchodowg bi-
lansu sporzadza' sie na podstawie jzapotrzebowan mini-
sterstw dla zaopatrzenia podlegtych im jednostek organii-
zacyjinych oraz zapotrzebowan central handlu zagiraniiczme-
,00 na. potrzeby eksportu. W terminie do 15 maja br. jed-
nostki bilansujgce przes$la ministerstwom dotyczgce ich
ustalenia wynikajace z zatwierdzonego przez Przewdd- .
niczacego FKIFG jbilansu wstepnego'. Ministerstwa dopil-
nujg aby stosownie do zatwierdzonych bilanséw wstep-
nych podlegte jednostki organizacyjne zgtosity szczegéto-
we zestawienia potrzebnych im urzgdzehn u wykonawcow
krajowych w terminie do dnia 1 sierpnia br. oraz w cen-
tralach importowych w terminie do dnia 15 czerwca br.
Miedzy innymi dla taboru szynowego, taboru ptywajacego
i urzadzen dzwigowych zestawienia powinny zawiera¢ da-
ne techniczne, okre$lajgce jednoznacznie zamawiane urza-
dzenia i umozliwiajace ich wykonanie na podstawie posia-
danych przez wytwo6rcéw dokumentacji technicznych a dla
asortymentéw dotad nieprodukowanych — dane techniczne
niezbedne do wykonania dokumentacji technicznej.

Dalsze przepisy jzarzadzania ustalajg szczegotowy tryb
i terminy ostatniejlfazy bilansowania, maszyn i urzadzen,
ito znaczy ostatecznego zatwierdzenia bilansu urzadzen ma
1956 r. i na | kwartat 1957 r. Wszelkie wnioski o, jzmiane
zatwierdzonych bilanséw urzadzen dotyczace zaréwno ter-
minéw dostaw jak i zmian asontyme,nitowych nalezy przed-
stawia¢ jPrzewodniczgcemu iPKPG.

iNastepnym z kolei zarzadzeniem dotyczgcym bilansowa-
mi,a maszyn, i urzadzen jest 'zarzadzenie Przewodniczgcego
PKPG Nr 21 z dnia. 14 lutego br. w sprawie zasad i trybu
sporzgadzania bilanséw maszyn, urzadzen technicznych
i przyrzagdéw ma rok 1956.

W zatgczniku :Nr 1 do powyzszego 'zarzadzenia ujete zo-
staty w formie wykazu, jednostki organizacyjne sporza-
dzajgce bilanse oraz wymienione maszyny i urzadzenia
technicznie bilansowane' na 1956 r.

Z interesujacych ,nas pozycji nalezatoby wymieni¢ na-
stepujace:

1 PKPG — Dep. Komunikacji i £gcznosci bilansuje ta-
bor samochodowy, a wiec samochody osobowe, ciezarowe
i specjalne jak wywrotki, sanitarne, pozarnicze, chtodnie,
do oczyszczania, jmiast i, inne, autobusy, ciggniki typu rol-
niczego dla potrzeb transportowych, przyczepy i, czesci za-
mienne.

2. MTDIiL — Zarzad Lotnictwa Cywilnego bilansuje sa-
moloty, rézne wyposazenie i sprzgt lotniczy o,raz czesci za-
mienne.

3. Mim. Zeglugi — Centralny Zarzad Zaopatrzenia Tech-
n,iczno-Mat,eri,aloweigO’ bilansuje tabor ptywajgcy zeglugi
Srodlgdowej a wiec holowniki, barttii, pogtebiarki, szalan-
dy, koszarki, krypy i todzie.
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4, Min. Przemystu Maszynowego- — Genitalny Zarzad
Przemystu Okretowego bilansuje wyposazenie taboru ptly-
wajgcego zgodnego z planem kooperacji dla potrzeb CZP
Okretowegoi.

5. Min. 'Przemystu .Drobnego i Rzemiosta — Centralny
Zarzad Zbytu bilansuje m. in. wagi wagonowe i wagonet-
kowe, wagi samochodowe, wagi automatyczne transporto-
we, dZwigowe, magazynowe i inne.

6. Mam. Budownictwa Przemystowego — Centralny Za-
rzad Montazu Urzadzen Elektrycznych bilansuje wszelkie-
go rodzaju dzwigi towarowo-osobowe.

7. Min. Przemysiu Chemicznego — Centralny Zarzad
Zbytu bilansuje butle iwlelolitrazowe i malolitrazowe do
gaizéw technicznych wysoko i $redndocds$eieniowe.

8. PKPG — Centralny Zarzad Gospodarki
bilansuje m. in. urzadzenia dzwigowe i przetadunkowe jak
zurawie masztowe, przetadunkowe, samojezdne kotowe
i gasienicowe, kolejowe szynowe, przenos$niki, dzwigniki,
wciggniki, wyciggi i wciggarki oraz sprzet do> transportu
poziomego Jak lokomotywki spalinowe, ciggniki z wyjat-
kiem rolniczych, wywrotki samochodowe ,Dum.per“, przy-
czepy i naczepy n-isfcopodwoizio-we od 40 it., wozki, wywrot-
ki. i platformy ma tor 600 mm, obrotnice i rozjazdy wasko-
torowe.

9. PKPG — De.p. Rolnictwa i Le$nictwa bilansuje wozy,
platformy i przyczepy.

Bilanse wymienionych urzadzen , taboru sporzadza sie
w dwoch etapadh jako bilans wstepny i bilans ostateczny.

W zapotrzebowaniach nalezy podaé¢ izarbwno maszyny
niezamoéwiion-e jak i zamoéwione z terminem dostawy w
1956 r. przy czym maszyny zamoéwione nalezy wykazac
w oddzielnych pozycjach.

SzczegO6lowe przepisy omawianego zarzadzenia OkreSla-
ja tryb i terminy sporzadzania bilansu na réznych sizcze
blach organizacyjnych, oddzielnie dla sporzadzania bilan-
s6w wstepnych i oddzielnie dla sporzgdzania bilanséw
ostatecznych.

Dla sporzadzenia bilansu ostatecznego ministerstwa spo-
rzgdzajag na podstawie zapotrzebowan podlegtych jedrno-
stek zbiorcze zapotrzebowanie maszyn i przesylajg je jed-
nostkom bilansujgcym w terminie do dnia 1I5sierpnia ta.

W ciggu natomiast 14 dni od dnia otrzymania egzempla-
rza zatwierdzonego' bilansu ostatecznego jednostki bilan-
sujgce zawiadamiajg ministeret-wa, jktére zgtosily zapotrze-
bowania zbiorcze, o ostatecznych przydziatach maszyn,
urzadzen i taboru na 1956 r. K .K.

TRYB POSTEPOWANIA PRZY WYDAWANIU
I COFANIU POZWOLEN KIEROWCOM

Wejscie w zycie przepisow O nowych rodzajach (kate-
goriach.) pozwolen na prowadzenie pojazdéw mechanicz-
nych wysuneto postulat ujednolicenia trybu postepowa-
nia przy wydawaniu i cofaniu pozwoleA oraz uspraw-
nienia czynnosci biurowych wydziatbw komunikacji dro-
gowej, zatatwiajgcych sprawy pozwolen.

Postulat ten spetnia instrukcja Ministra Transportu
Drogowego i. Lotniczego z dnia. 8 marca 1955 r. dla wy-
dziatobw komunikacji drogowej prezydiow rad narodowych
w sprawie czynnosSci biurowych, zwigzanych z wydawa-
niem i cofaniem pozwolen na prowadzenie pojazdéw
mechanicznych (Monitor Polski [Nr 26/55.

Instrukcja ustala wzory drukéw i formularzy niezbed-
nych przy zalatwianiu podan oraz prowadzeniu ewiden-
cji wydanych i cofnietych pozwolen a ponadto reguluje
tok czynnos$ci biurowych od momentu wniesienia poda-
nia o pozwolenie az do- wydania wzglednie odmowy wy-
dania pozwolenia i zaewidencjonowania pozwolen.

Czynno$ci biurowe wszczyna wniesienie ,Podania
o wydanie pozwolenia na prowadzenie pojazdéw mecha-
nicznych* na formularzu, wg wzoru stanowigcego' za-
tacznik Nr 1 instrukcji.

Wydziat komunikacji drogowej po sprawdzeniu, iz po-
danie odpowiada wymogom, ustalonym w instrukcji, i do
podania dotaczono wymagane zatgczniki, wpisuje poda-
nie do rejestru wptywu podan o pozwolenie.

Stwierdziwszy, ze ubiegajacy sie o pozwolenie odpowia-
da takze warunkom, wymaganym doi dopuszczenia do
egzaminu, wydziat komunikacji drogowej wzywa go do
przedtozenia, dowodu uiszczenia optaty egzaminacyjnej
a po otrzymaniu tego- dowodu wyznacza termin i miejsce
egzaminu przed komisja egzaminacyjng, dzialajaca przy

Maszynami'
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prezydium wojewdédzkiej rady narodowej oraz dostarcza
tej komisji podania ubiegajgcych sie o pozwolenia.

Komisja egzaminacyjna po przeprowadzeniu egzaminu
wypetnia, czes¢ 11l formularzy podan, to jest wpisuje do
mich stopnie z poszczegdlnych przedmiotéw i ogdlng oce-
ne wyniku egzaminu po czym:

1) zwraca wydziatowi, komunikacji drogowej' podania
kandydatéw, ktérzy egzamin zilozyli z wynikiem pomysl-
nym, badz

2) wyznacza ponowny termin egzaminu kandydatom,
ktérzy nie ztozyli egzaminu oraz zatrzymuje podania tych
kandydatéw do- powtérnego egzaminu.

Wynik egzaminu decyduje o wydaniu lub o odmowie
wydania pozwolenia. Kandydatom', ktérzy egzamin ztozy-
li wydziat komunikacji drogowej wystawia pozwolenia
o jakie oni ubiegali sie, a flakt wydania pozwolenia, od-
notowuje w rejestrze otrzymanych i wydanych pozwolen,
prowadzonym wg wzoru, stanowigcego) zatgcznik Nr 4 in-
strukcji. Kandydatom, co* do ktérych zapadta decyzja od-
mowy dopuszczenia do egzaminu lub wydania pozwole-
nia praktykanta, pozwolenia na prowadzenie pojazdéw
mechanicznych badz wktadki, traktorzysty, wydziat ko-
munikacji drogowej przesyta lub dorecza decyzje od-
mowng na formularzu wg wzoru, stanowigcego zalgcznik
Nr 6 instrukcji.

Oprécz omdéwionych juz zagadnien, instrukcja reguluje
ponadto nastepujgce sprawy:

1) wymiane wktadek kontrolnych do pozwolen i wy-
miane wktadek traktorzysty w przypadkach zmiany przez
kierowce badz traktorzyste miejsca zamieszkania,

2) prowadzenie kartotek wydanych, cofnietych i skre-
Slonych z ewidencji, pozwolenn oraz ustala wzér karty ewi-
dencyjnej kierowcy,

3) ewidencje przychodu i rozchodu drukéw pozwoleh
wszystkich kategorii,, pozwolen praktykanta, wktadek, do
kart traktorzystow oraz wktadek kontrolnych ,A“ i ,iB* w
wydziatach komunikacji drogowej prezydiow powiato-
wych (miejskich, dzielnicowych) rad narodowych, Rad Na-
rodowych m. et. Warszawy i m. todzi (wzér zal. Nr 4 in-
strukcji) i w wydziatach komunikacji drogowej wojewdédz-
kich rad narodowych (wz6r zat. Nr 12 instrukcji).

W kohcu instrukcja, zawiera ,Wykaz zatgcznikbw wyma-
ganych do podah o wydanie pozwolen na prowadzenie po-
jazdow mechanicznych*, ktérego celem jest utatwianie
zorientowania: sie zaré6wno pracownikom wydziatéw komu-
nikacji drogowej jak i Obiegajacym sie o pozwolenia, jakie
zatgczniki powinny by¢ dotgczone doi podah o pozwolenie
poszczegéinych kategorii. J. B.

FINANSOWANIE KAPITALNYCH REMONTOW
POJAZDOW SAMOCHODOWYCH

Minister Finanséw zarzadzeniem z dnia 10 lutego 1955 r.
w sprawia zasad, finansowania wydatkéw zwigzanych z ka-
pitalnymi- remontami pojazdéw samochodowych, ustalit za-
sady finansowania wydatkéw zwigzanych z kapitalnymi
remontami (naprawy gtéwne) pojazdéw samochodowych, be
dacych w posiadaniu urzedéw, instytucji i przedsiebiorstw
panstwowych lub pod zarzgdem panstwowym, central spot-
dzielczo-panstwowych oraz jednostek spétdzielczych (Mo-
nitor Polski Nr 20/55 r. poz. poz. 201). Przepisy wstepne
omawianego zarzadzenia okre$laja, ze pojazdami samocho-
dowymi w rozumieniu tegoz zarzadzenia sg samochody oso-
bowe, autobusy oraz samochody ciezarowe i specjalne, to
jest tylko tabor silnikowy.

W 8 2 przepis6w wstepnych ustalono, ze zasady finan-
sowania wydatkéw zwigzanych z awaryjnymi remontami
pojazdéw samochodowych regulujg odrebne przepisy, nar
tomiast omawiane zarzadzenie okre$la zasady finansowa-
nia kapitalnych remontéw pojazdéw samochodowych prze-
kazanych do- remontu zakladom naprawy samochodéw
a odpowiadajgcych warunkom technicznym ustalonym
przez Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego.

W zarzgdzeniu postanawia' sie, ze w przypadkach prze-
kazania pojazdu samochodowego do- kapitalnego remontu
niezgodnego z warunkami technicznymi ustalonymi przez
Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego a wiec z bra-
kiem czesci; i zespotéw, uzytkownik jest obowigzany do
dostarczenia, tychze zakladom naprawy samochodéw.

Koszty (kapitalnego! remontu pojazdéw samochodowych
beda pokrywane na podstawie faktur wydanych przez za-
ktady naprawy samochodéw w wysokosci okreslonej cen-
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nifciem napraw gtéwnych eamochodéw wydanym przez
MTDit a zatwierdzonym prizez (PKPG. Finansowanie ka-
pitalnych remontéw pnzez jednostki gospodarcze dziatajgce
wedtug” zasad rozrachunku gospodarczego winno odbywac
sie ze srodkéw zakumulowanych na rachunku kapitalnych
remontéw, natomiast finansowanie tychze remontéw przez
jednostki budzetowe powinno' odbywaé¢ sie z kredytéw
przewidzianych na. ten cel w ich preliminarzu wydatkéw.
W przypadku niedostarczenia czesci i zespoldw do etanu
przewidzianego w warunkach technicznych MTDiL, uzyt-
kownik obowigzany jest pokry¢ ich koszt dodatkowg fa-
kturg z tego tytutu wystawiong przez zaktady naprawy sa
mochodéw. Wydatkéw jednak poniesionych przez uzytkow-
nika samochodu w zwigzku z zakupem i dostarczeniem do
zakltadéw naprawy samochodéw czesci i zespotdbw w za-
mian za brakujgce, jiafc ré6wniez dodatkowe faktury za-
ktadu naprawy samochodéw w przypadku dostarczenia
przez nie czesci i zespotdéw w zamian za brakujgce, nie wol-
no pokrywac¢ z funduszéw przewidzianych na kapitalne re-
monty. Tego rodzaju koszty dodatkowego' zakupu czesci
i zespotéw wolno natomiast sfinansowaé¢ w przypadku jed-
nostek gospodarczych dziatajacych wedlug zasad ruzra-
churnku gospodarczego' — ze $rodkéw obrotowych, w przy-
padku jednostek budzetowych — z kredytéw budzetowych
przewidzianych na utrzymanie samochodoéw.

i N zasadzie wydatki zwigzane z pokryciem kosztéow za-
kupu brakujgcych czesci i zespotéw przy oddawaniu ea-
mocbodéw do zaktadu napraw” samochodéw powinny by¢
przypisane dio zwrotu pracownikom winnym ich powsta-
nia. Wydatki niezawinione bedace wynikiem sity wyzszej
nalezy ksiegowaé¢ w ciezar konta strat i zyskow. Wydatki
niezawinione, powstate w wyniku sity wyzszej, powinny
by¢ ksiggowane w ciezar wtasciwego konta kosztow.

Przepisy omawianego' zarzadzenia postanawiajg réwniez,
ze pojazdy samochodowe przekazywane dO kapitalnego
remontu zaktadom naprawy samochod6w pozostaja w in-
wentarzu jednostek bedacych ich uzytkownikami jako
Srodki trwate gospodarczo nieczynne.

Omawiane zarzadzenie zawiera ponadto przepisy przej-
Sciowe i koncowe, w ktorych postanawia sie m. in., ze
warto$¢ pojazdéw samochodowych zakupionych przez za-
ktady naprawy samochodéw i nie wyremontowanych
przed 1 1 1955 r. podlega odpisaniu w ciezar funduszu
statutowego' zaktadéw naprawy samochodéw.

Omawiane zarzadzenie weszto w zycie zZ mocg obowigzu-
jaca od dnia 1 stycznia 1955 r. K. K.

ZASADY UZYWANIA SAMOCHODOW OSOBOWYCH

Samochody osobowe sa niezbedne — podobnie jak inne
Srodki — jednostkom organizacyjnym do realizacji ich za-
zadan planowych. Warunkiem witasciwego wykorzystania
samochodéw osobowych jest jednak oszczedna gospodarka
nimi, prowadzona pod katem celowego ich wykorzystania
a wiec uzycia ich w zasadzie wylgcznie do niezbednych
przejazdow stuzbowych. Niestety nie wszystkie jednostki
organizacyjne kierujg sie zasadami gospodarnosci w dy-
sponowaniu samochodami stuzbowymi jak i poczuciem od-
powiedzialno$ci za ich niecelowe wykorzystanie. Spoty-
kane jednak niedociggniecia na tym odcinku wynikaty nie
tylko z zakorzenionych przyzwyczajen, ale takze czescio-
wo z powodu niezbyt wnikliwego oskreslenia — w dotych-
czas obowigzujgcych przepisach — zasad gospodarowania
samochodami siuzbowymi a wreszcie z powodu niewystar-
czajacej i niezbyt sprezystej kontroli w tej dziedzinie.
Doswiadczenia ubiegtych lat pozwolity na stwierdzenie, iz
istniejg tu mozliwos$ci poprawy poprzez wprowadzenie jed-
nolitych zasad gospodarki i wzmocnienia kontroli ich sto-
sowania.

Wynikiem tych doswiadczen jeslt opracowane ostatnio
i ogloszone w Monitorze Polskim Nr 19 zarzgdzenie Nr 41
Pezesa Rady Ministrow z dnia 19 lutego 1955 r. w spra-
wie zasad uzywania samochodéw osobowych jednostek
organizacyjnych administracji panstwowej, gospodarki
uspotecznionej, organizacji spotecznych oraz Jpntroti ich
stosowania. Zarzadzenie obejmuje catoksztalt zagadnien
bowiem:

1) ustata szczeg6lowe zasady uzywania osobowych sa-
mochodéw Stuzbowych,

2) organizuje kontrole nad stosowaniem
0 uzywaniu samochodéw osobowych,

przepiséw
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3) przewiduje rygory w przypadku uzycia samochodéw
niezgodnie z przepisami o ich uzywaniu.

Ze wzgledu na zasady uzywania, samochody osobowe
dzielg sie na:

1) samochody reprezentacyjne (R), ktérym zarzadzenie
nie poswieca zresztg wiecej uwagi, oraz na

2) samochody dyspozycyjne (D) i

3) samochody funkcyjne (F).

Zarzadzenie definiuje pojecie samochodéw dyspozycyj-
nych i funkcyjnych oraz ustala zasady ich uzywania. Za-
rowno dyspozycyjne jak i funkcyjne samochody osobowe
stuzg w zasadzie wytgcznie do uzytku stuzbowego; réz-
nica miedzy tymi samochodami polega na tym, ze: samo-
chody dyspozycyjne stuzg do zaspokajania stuzbowych po-
trzeb komunikacyjnych danych jednostek organizacyjnych
jako catosci,

samochody funkcyjne przydzielane sa za$§ w ramach da-
nych jednostek organizacyjnych osobom lub grupom os6b,
ktérych zasadnicze zadania stuzbowe wymagajg dyspono-
wania Srodkami lokomocji, mogacymi im stuzyé bez prze-
szkéd w kazdej chwili do takich czynnosci jak np. do
przeprowadzania inspekcji handlowej, kontroli ruchu dro-
gowego itp.

Z rozr6znienia tegolwynikajg pewne konsekwencje jak
co. do obszaru na ktérym moga by¢ uzywane samochody
dyspozycyjne i funkcyjne, co do uprzywilejowania samo-
chodéw funkcyjnych w zakresie zaopatrzenia, remontu,
konserwaciji i pobierania paliwa na stacjach benzynowych
QRN, co do oznaczenia samochodéw funkcyjnych oznaka
z literg ,F“, a w koncu co do trybu uznania samochodu
osobowego za samodhdd funkcyjny. Samochéd osobowy
moze by¢ uznany za funkcyjny przez wtasciwy naczelny
organ administracji pafnstwowej za zgoda Ministra Trans-
portu Drogowego' i Lotniczego wydang w porozumieniu
z Prezesem Panstwowej Komisji Etatéw, za$ samocho6d
dyspozycyjny jest przydzielany jednostce stosownie do jej
potrzeb.

Podkreslilismy juz, iz Zarzadzenie przyjeto jako- podsta-
wowg zasade, ze zaré6wno samochody dyspozycyjnie jak
i funkcyjne sg przeznaczone dla przejazdéw stuzbowych.
Od zasady tej zostaly dopuszczone 3 wyjatki mianowicie
na rzecz zaspokojenia waznych komunikacyjnych potrzeb
ogélno-spotecznych, waznych potrzeb bytowych pracowni-
kéw jednostki organizacyjnej, do ktérej samochody sa
przydzielane i wreszcie na rzecz — waznych potrzeb in-
nych jednostek organizacyjnych. Uzycie samochod6éw oso-
bowych dla niestuzbowyeh potrzeb komunikacyjnych moze
nastgpi¢c w warunkach okreslonych w 8§ 10 i 11 zarzadze-
nia.

W zadnym przypadku nie wolno uzywaé stuzbowych sa-
mochodéw do:

1) przejazdoéw przekraczajgcych cel lub zadania stuzbo-
we, zlecone pracownikowi, uzytkujgcemu pojazd,

2) do przewozu o0s6b nieuprawnionych, np. dzieci do
szkoét, przedszkoli, ztobkéw itp., .

3) dol przejazdéw na dalekich odcinkach', przez ktére
nalezy rozumie¢ przejazdy poza obszary, na ktérych po-
jazdy moga by¢é uzywane w ramach dopuszczonych zarza-
dzeniem. W wyjatkowo' uzasadnionych przypadkach sa-
mocho6d osolbowy moze by¢ uzyty na dalekich odcinkach;
wymagana jest jednak na to zgoda przetozonego jednostki
nadrzednej, a w ministerstwach zgoda ministra.

Zarzadzenie dopuszcza' uzywanie samochodéw osobo-
wych do' przewozu do- i- z pracy, kierownikéw jednostek
organizacyjnych i ich zastepcéw na warunkach ustalonych
w § 8, a ponadto przewiduje ulgi od ograniczehn przejazdo-
wych dla os6b, zajmujgcych niektére stanowiska (8 9 za-
rzgdzenia).

Zasady uzywania samochodéw osobowych ustalaja po-
nadto, ze:

1) wyjazd samochodu z miejsca garazowania moze na-
stgpi¢ tylko w przypadku posiadania przez kierowce karty
drogowej, wypetnionej zgodnie z obowigzujacymi przepi-
sami i, waznej w dniu wyjazdu,

2) samochdéd osobowy powinien w zasadzie prowadzic¢
kierowca zawodowy. Wyjatki od tej zasady dopuszcza § 13
ust. 2 zarzadzenia.

'‘Organizacja kontroli nad wykonaniem przepiséw zarza-
dzenia jest rozwigzana:

1) przez Zobowigzanie wszystkich jednostek organizacyj-
nych do ustanowienia kontroli wewnetrznej nad wykony-
waniem przepis6w zarzadzenia,
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2) przez upowaznienie do przeprowadzania kontroli w tym
zakresie:

a) inspektoréw gospodarki samochodowej, dziatajgcych w
prezydiach wojewd6dzkich rad narodowych (Rad Narodo-
wych m. st. Warszawy i m. todzi),

b) nieetatowych inspektoré6w gospodarki samochodowej,
ktéorych w terminie jednego miesiaca od wejScia w zycie
zarzadzenia powota Minister Transportu Drogowegoli Lot-
niczego.

Inspektorzy .zobowigzani sg sporzadza¢ z wynikéw kon-
troli raporty, ktére poprzez prezydia rad narodowych kie-
rowane se do Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotni-
czego a przez to' Ministerstwo do wiasciwych organéw
witadz centralnych (przetozonych jednostek organizacyj-
nych), celem wdrozenia dochodzen i ew. wyciagniecia kon-
sekwencji, przewidzianych zarzgadzeniem. Organa wiadz
centralnych majg obowigzek terminowego i wyczerpujgcego
zalatwiania raportéw inspektoréw.

W koncu zarzadzenie stawia wyraznie sprawe odpowie-
dzialnos$ci za niezgodne z przepisami, zarzgdzenia uzycie
samochodu osobowego.. Winnych nalezy pocigga¢ do. odpo”
wiedzialnosci stuzbowej i materialnej. Odpowiedzialno$¢
materialna poza. odszkodowaniem w przypadku, uszkodze-
nia lub zniszczenia samochodu, obejmuje zwrot kosztow za
przebyte kilometry w wysokosci podwdéjnej optaty taryfo-
wej dla przewozéw publicznych samochodami osobowymi.,
obowigzujgcej w danej miejscowosci. J. B.

REORGANIZACJA ORGANOW
ADMINISTRACJI MORSKIEJ

W Dzienniku Ustaw Nr 6 ipoz. 35 ukazat sie dekret z
dnia 2 lutego 1955 r. o terenowych organach administracji
morskiej. Omawiany dekret stworzyt podstawy prawne
i organizacyjne dla dziatalno$ci urzedéw morskich, jaku
jedynych organéw terenowej administracji morskiej za-
rowno dla spraw zeglugi morskiej jak i dla spraw rybo-
tésitwa morskiego. Zgodnie z postanowieniami dekretu
Urzedy Morskie staly sie jedynymi terenowymi organami
administracji morskiej na obszarze .morskich .portéw, przy-
stani, morskich wéd wewnetrznych .i terytorialnych oraz
pasa nadbrzeznego.

Dekret szczeg6towo okresla zakres ich dziatania, do kto-
rego miedzy innymi nalezy nadz6r nad bezpieczeristwem
zeglugi, oznakowanie nawigacyjne, pogtebianie i utrzyma-
n:e w stanie zeglownos$ci wszystkich torow wodnych, mor-
skich portéw, oraz przystani z wylgczeniem portéw w
Gdyni i Gdarnsku oraz w Szczecinie ze Swinouj$ciem,
nadzo6r nad stacjami ratownictwa marskiego i brzegowe-
go, doz6r techniczny nad urzadzeniami przetadunkowymi
w portach, budowa i utrzymanie (umocnien brzegowych,
nadz6r nad pilotazem, holownictwem i cumownictwem w
portach, czuwanie nad og6lnym stanem bezpieczenistwa
przeciwpozarowego na terenie .portow' i przystani, nadzor
nad rybotéwstwem morskim w zakresie ochrony rytoosta-
nu i porzadku przy potowach itp.

W sktad urzedéw morskich wchodzg kapitanaty *»bosma-
naty portéw oraz straz obiektéw portowych w portach,
rybackich, ktérym przyznano prawo posiadania i uzycia
broni. W zwigzku z tym, ze wedtug dotychczasowych prze-
pis6w kapitanowie portow: w Gdyni, Gdansku i .Szczecinie
byli podporzadkowani w zakresie rzeczowym. — zarzgdom
morskim, a stuzbowym — zarzgdom tych portéw, omawia-
ny dekret zniést dotychczas istniejaca dwoisto$¢ wiadzy
i podporzadkowatl kapitanaty wytgcznie urzedom morskim.

Pracownicy urzedéw morskich zostali zobowigzani do
noszenia munduréw w czasie petnienia obowigzkéw stuz-
bowych, ktérych jprzydziat, wzory i oznaki zostang usta-
lone przez Rade .Ministrow.

Dekret znosi dotychczas istniejace urzedy rybackie,
przekazujgc sktadniki .majgtkowe oraz sprawy nalezace do
zakresu ich dziatania — Urzedom morskim.

W zwigzku z ukazaniem sie omawianego dekretu traca
moc wszystkie przepisy sprzeczne z jego' postanowieniami,
a w szczegdllnosci dekret z dnia 5 wrze$nia 1947 r. o orga-
nizacji i zakresie dziatania wtadz administracji morskiej.

Dekret wszedt w zycie z dniem ogtoszenia.

TRANSPORT Str. 153

PRZEJECIE TABORU ZEGLUGI SRODLADOWEJ
NA WELASNOSC PANSTWA

W .Dzienniku Ustaw Nr 6 ukazaly sie: dekret z dnia 2 lu-
tego 1955 r. a przejeciu taboru zeglugi $rédladowej, na wita-
snos$¢ Panstwa oraz rozporzadzenie Rady Ministréw z tegoz
dnia w sprawie zaopatrzenia dla bylych jego wtascicieli
i dzierzawcoéw.

Obydwa wyszczegodlnione wyzej i SciSle ze sobg powigza-
ne akty prawne stworzyty warunki, dla ostatecznego, upo-
rzgdkowania skomplikowanej gospodarki taborem $rédla-
dowym., a réwnoczes$nie zabezpieczyly jego witascicielom
i dzierzawcom zaopatrzenie i opieke ze strony Panstwa.

Na mocy zarzadzenia Ministra Komunikacji z dnia 7 mar-
ca 1945 r. o. ustanowieniu przymusowego zarzadu, panstwo-
wego nad zegluga n.a polskich drogach wodnych $rédlado-
wych (Monitor Polski Nr 1, poz. 2 z dnia 15 kwietnia
1945 r.) — zostal ustanowiony przymusowy Zarzad pan-
stwowy nad. calym taborem rzecznym, znajdujacym sie w
posiadaniu oséb prywatnych. W zwigzku z tym, ze do
1951 r. zarzadca przymusowy przewaznie korzystat z ustug
witascicieli bgdz dzierzawcoéw obiektéw — jako zeglarzy,
ni.e przejmujac taboru w bezposrednie posiadanie, musieli
oni sami ponosi¢ koszty z tytutu jego konserwacji i re-
montéw .

Pociggneto to za sobg dewastacje Zle utrzymywanego, ta-
boru oraz szereg skarg i pretensji ze strony wtascicieli,
istniejgcy stan, ja.kkolwi.ek od r. .1951 t.j. od momentu
przejecia przez zarzadce obiektow ptywajacych w posiada-
nie, ulegt znacznej jpoprawie, niemniej dopiero omawiany
dekret i rozporzadzenie ostatecznie i kompleksowo uregu-
lowaty ten skomplikowany wycinek .gospodarki zeglugowej.

Zgodnie z dekretem tabor zeglugi $rédladowej bez wia-
snego. napedu o nos$nosci powyzej 30 ton i. z wlasnym na-
pedem o mo.cy silnika o 25 KM i wyzej, z wyjatkiem to-
dzi sportowych, przeszed} na wtasnos$¢ panstwa ze wszyst-
kimi sktadnikami majatkowymi, ktoére stanowig przynalez-
no$¢ tego taboru. Przejecie taboru na wtasno$é panstwa
oraz przepisanie tytutu witasnosci w rejestrze administra-
cyjnym statkéw zeglugi $rédlgdowej powinno nastgpi¢ na
podstawie wykazu, ustalonego, przez Ministra Zeglugi —
sporzadzonego, w oparciu o dokumentacje pomiarowg. Wy-
szczegOlniony powyzej tabor przeszedt na wiasnos¢ Pan-
stwa wolny od wszelkich obcigzen j zobowigzan z wyjat-
kiem zobowigzan na rzecz jednostki .gospodarki uspotecz-
nionej oraz zobowigzan powstatych w zwigzku z jego
eksploatacja.

Jednoczes$nie dekret upowaznit Ministra Finanséw do do-
konywania umorzen czesci lub catoSci tych zobowigzan,
przy czym umorzenie w czesci, lub catosci naleznosci po-
datkowych pocigga za .sobg umorzenie odsetek oraz kosz-
tow egzekucyjnych, w odpowiednim stosunku.

Witascicielom i, dzierzawcom taboru, niezdolnym do. za-
robkowania, zamieszkalych na obszarze Polskiej Rzeczy-
pospolitej 'Ludowej, ktérzy .przed przejeciem taboru na
wiasno$¢ Panstwa lub przed objeciem w zarzad panstwo-
wy wykonywali, czynnoSci szyperskie, dekret przyznaje
zaopatrzenie, skladajace sie z renty pienieznej, ptatnej
miesiecznie, oraz ze $Swiadczen z zakresu pomocy leczni-
czej, przy czym osoby uprawnione do korzystania, z Za-
opatrzenia nie tracg do niego prawa, w razie podjecia pra-
cy zawodowej. Prawo, do zaopatrzenia wygasa jedynie w
przypadku pozbawienia obywatelstwa, bgdZz skazania przez
sad na kare dodatkowg utraty praw publicznych. Wiasci-
cielom i dzierzawcom taboru, ktérzy sa zdolni do pracy
i sa lub zostang zatrudnieni w ciagu 6 miesiecy od dnia
wejsScia w zycie niniejszego dekretu w jednostkach gospo-
darki uspotecznionej bedzie Zaliczony do okreséw wystugi
emerytalnej lub ubezpieczenia caly okres, w ktérym byli
witascicielami bgdz dzierzawcami taboru — be.z obowigzku
uiszczania sktadek lu'b optat.

W przypadku utraty zdolnosci do, zarobkowania wyso-
kos¢ zaopatrzenia emerytalnego lub rent pobieranych przez
zatrudnionych wtascicieli lub dzierzawcéw nie moze by¢
nizsza od wysokosci zaopatrzenia dla bylych wtascicieli
i. dzierzawcow taboru zeglugi $rodladowej, okre$lonego
rozporzadzeniem Rady Ministrow E dnia 2 lutego 1865 r.

Wspomniane rozporzadzenie przyznaje od dnia wejscia
w zycie dekretu zaopatrzen dla bylych wtascicieli i dzier-
zawcow taboru jak réwniez bylym wspotwiascicielom
i wspoétdzieriawcom < bedacym inwalidami — ktérych
udziat we wtasnosci lub dzierzawie wynosit co najmniej
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50%. jPrzyznane zaopatrzenie sktada sie ze wspomnianej
renty pienieznej oraz ze $wiadczen z zakresu pomocy lecz-
niczej. Renta pieniezna dla oséb, ktére nie posiadajg mar
jatku podlegajacego podatkowi od nieruchomosci lub grun-
towemu, ani innych Zzrédet przychodu podlegajgcych po-
datkowi obrotowemu badz dochodowemu wynosi 286 zt
miesiecznie, a dla wdéw pozostatych po tych osobach —=
196 zt miesiecznie .itentaj oséb kt6re nie odpowiadajg Wy-
zej podanym warunkom, wynos; 162 zt miesigcznie a dla
wdoéw pozostatych po tych osobach 110 zt miesigcznie.

Dzieciom i sierotom po osobach uprawnionych do zaopa-
trzenia zostaly przyznane wszelkie $wiadczenia wynikajgce
z zasad przewidzianych w przepisach o powszechnym jza
opatrzeniu zgodnie z rozporzgdzeniem,

Wiladzg przyznajaca zaopatrzenie sa, ze wzgledu na miej-
sce zamieszkania zainteresowanych, wilasciwe prezydia
wojewddzkich rad narodowych.

W sprawach nieuregulowanych w niniejszym rozporza-
dzeniu majg Zastosowanie przepisy o powszechnym zaopa-
trzeniu emerytalnym pracownikéw i ich rodzin.

Omowiony dekret i rozporzadzenie weszty w
z dniem ogtoszenia.

zycie
E. I?

L]
POWOLANIE MORSKICH KOMISJI
DYSCYPLINARNYCH

Monitor Polski Nr 13 pod-poz. 137 podaje Zarzadzeni«
Ministra Zeglugi z dnia 1 lutego* 1995 r .w sprawie sktadu,
siedziby i trybu postepowania Morskich Komisji Dyscypli-
narnych. Omawiane zarzgdzenie zostalo wydane na pod-
stawie art. 70 i 71 usitawy z dnia 28 kwietnia 1952 r. o pracy
na polskich morskich statkach handlowych w zegludze
miedzynarodowej, w porozumieniu z zarzadem Giow-
nym Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Zeglugi. Za-,
rzagdzenie powotuje Morskie- Komisje Dyscyplinarne
przy przedsiebiorstwach: ,Polska Zegluga Morska* w
Szczecinie i ,Polskie Linie Oceaniczne* w Gdyni oraz Od-
wotawczg Morska Komisje Dyscyplinarng przy Central-
nym Zarzadzie Polskiej Marynarki Handlowej' w Gdyni.

Do witasciwosci Morskich Komisji Dyscyplinarnych na-
lezy: rozpatrywanie odwotan od orzeczen kapitana statku,
wydanych w ramach jego wuprawnien dyscyplinarnych,
oraz rozpatrywanie wnioskéw dyscyplinarnych oj pozba-
wienie czlonka zalogi prawa petnienia funkcji na Statku.
Do wtasciwosci O-dw-otawczeji Morskiej Komisji Dyscy-
plinarnej nalezy rozpatrywanie odwotan od orzeczeh mor-
skich k-omssji dyscyplinarnych.

Zarzadzenie ustala sktad obu komisji, sposéb pow-oly-
mvania i zatwierdzania cztonkéw, okreslpetnienia obowigz-
kéw oraz liczebno$¢ kompletow orzekajgcych. Jednocze-
S$nie przy kazdej komisji ustanawia funkcje rzecznika
dyscyplinarnego’, powolywanego na okres jednego roku
przez Ministra Zeglugi, okre$lajac szczegdlowo zakres
jego obowigzkéw oraz tryb postepowania przy przepro-
wadzaniu dochodzenia jak réwniez rozprawy dyscyplinar-
nej. Spod dziatania komisji wylaczony zostat kapitan
statku -oraz pierwszy jego zastepca, dla ktérych zarza-
dzenie przewiduje odrebne wiadze dyscyplinarne.

Zarzadzenie weszio w zycie z dniem ogtoszenia.
E. P.

PORTOWI INSPEKTORZY SANITARNI

W oparciu o postanowienia dekretu z dnia 14 sierpnia
19%64; r. o Panstwowej Inspekcji Sanitarnej (Dz. Ust. nr 37,
p-0z. 160) Minister Zdrowia w dniu 10 grudnia 1964 r. wy-
dat rozporzgdzenie w sprawie siedzib i wiasciwosci miej-
scowej portowych inspektor6w sanitarnych (Dz. Ust. nr 57
z 1954 r, poz. 288).

Siedziby portowych inspektoré6w sanitarnych ustanowio-
ne zostaly w: 1) Gdansku, 2) Gdyni, 3) Szczecinie, 4) Swi-
noujsciu, 5) Kotobrzegu,.6) jDartowie, 7) Ustce, 8) tebie,
9) Wiadystawowie, 10) Helu i 11) Elblggu. Wtasciwos¢ miej-
scowa portowych jinspektoréw sanitarnych obejmuje w wy-
zej wymienionych pertach oihszar znajdujgcych rie tam
zaréwno portow handlowych jak ji portéw rybackich badz
przystani tagcznie z ich redami oraz przyleglymi wodami
wewnetrznymi i terytorialnymi.

W jportach i, przystaniach, w ktérych ustalenie granic
terytorialnych jeszcze nie nastgpito, witasciwos¢ portowych
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inspektoréw sanitarnych rozcigga sie na obszar pozosta-
jacy w zarzadzie organéw administracji morskiej a okre-
Slony zarzadzeniem Gtéwnego Inspektora Sanitarnegolw
porozumieniu z wtasciwym organem administracji: morskiej
i prezydium wojewdédzkiej rady narodowej.

L

PRZEWOZ PRZESYLEK POCZTOWYCH TABOREM
PRZEDSIEBIORSTW TRANSPORTU PUBLICZNEGO

W Dzienniku Ustaw Nr 12 opublikowany zostat dekret
z dnia 11 marca 1965 r. o fgcznosci, ustalajgcy zasady za-
rzadu i eksploatacji srodkéw tacznos$ci tj. .poczty, telegra-
fu_, __t)elefonu i radia (radiokomunikacji, radiofonii i tele-
wizji).

Ws$réd innych zagadnien, dekret okres$la niektére obo-
wigzki przedsiebiorstw wykonujgcych publiczny regularny
transport drogowy, wodny i lotniczy.

Przedsiebiorstwa wykonujgce taki transport obowigzane
sg przewozi¢ na warunkach odptatnosci przesyiki poczto-
we w przeznaczonych na ten cet pomieszczeniach oraz do-
starcza¢ zaktadom tgcznosci na swych stacjach potrzebnych
im pomieszczen i urzadzen jak réwniez zapewniaé pra-
cownikom zaktadéw tacznosci wolny dostep do miejsca
przetadunku przesytek pocztowych; w szczegélnosci przed-
siebiorstwa obowigzane sg;

1) przewozi¢ przesytki pocztowe pod dozorem pracowni-
kéw iprzedsiebiorstwa tub zaktadu tgcznosci na warunkach
okres$lonych przez, witasciwych ministrow,

2) zapewni¢ zaktadom tgcznosci dojazdy i
miejsc pracy na stacjach i w portach.,

3) wyznaczy¢ wiasnych pracownikéw do petnienia stuzby
pocztowej w obrebie stacji lub portu ,o ile interesy przed-
siebiorstwa na to- zezwalaja,

4) ustala¢ rozktady jazdy w porozumieniu z zakltadami
tacznosci z uwzglednieniem potrzeb tgcznosci pocztowej,
o. ile interesy przedsiebiorstwa na to pozwalaja,

5) w odniesieniu do przedsiebiorstw transportu samo-
chodowego — urzgdza¢ w pojazdach mechanicznych w
miare mozliwosci oddzielne schowki dla przewozu wartos-
ciowych przesytek pocztowych, przyjmowac¢ do przewozu
na dachach autobuséw dostarczane przez zaktady tgacznos-
ci specjalne pojemniki pocztowe, dostosowane do konstruk-
cji pojazdéw, oraz prowadzi¢ specjalne przyczepy, dostar-
czane przez zaklady tacznosci.

Minister tacznosci i minister, ktéremu podlega dane
przedsiebiorstwo transportowe ustalaja wspélnie warunki
uzytkowania pomieszczen i urzadzen przedsigbiorstw tran-
sportowych, jak réwniez prawa i Obowigzki zaktadow
tacznosci i tych przedsiebiorstw.

iDekreit postanawia ponadto, iz sprawy przewozu prze-
sytek pocztowych statkami jpowietrznymi powinny by¢ re-
gulowane*,w umowach zawieranych przez zaktady ftgcz-
nosci z przedsiebiorstwami przewozu lotniczego.

Zaznaczy¢ nalezy, iz omdwione przepisy nie maja zasto-
sowania do przewozoéw poczty, kolejami,. Przewozy te re-
gulujg przepisy szczegdlne. J. B.

dostepy dO

ROZLICZANIE NALEZNOSCI LIMITOWANYMI
KSIAZECZKAMI CZEKOWYMI

Wazne dla praktyki uspotecznionych przedsiebiorstw
transportowych .prze.pisy, dotyczgace trybu rozliczania nalez-
nosci tych przedsiebiorstw bywajg nierzadko btednie in-
terpretowane. Przepisy te, zawarte w Zarzgdzeniu Mini-
stra Finanséw z dnia 17. VI. 53 r. w sprawie odmiennych
form .rozliczen ustalonych przez Narodowy Bank Polski
dla niektérych dostaw, ustug i robét (Monitor Polski nr
A-64 z 1953 r., poz. 780), ustalaja szczegdlny tryb rozliczen
niektérych nalezno$ci uspotecznionych przedsiebiorstw
transportowych, n.ie w formie- -inkasa, bankowego, lecz za
pomocag w. w. limitowanych ksigzeczek czekowych, czekéw
akceptowanych itp.

Przedsiebiorstwa transportowe niewtasciwie interpretujg
przepisy cytowanego zarzadzenia, zwtaszcza wprowadzajg-
ce jtryb limitowanych ksigzeczek czekowych, a to w sen-
sie rozciggniecia go na wszelkie naleznos$ci _tych przed-
siebiorstw.

Omawiane zarzadzenie w § 2, ust. | stanowi wyraznie, ze
przedmiotem rozliczeh zia pomocg limitowanych ksigzeczek
czekowych sa staryfo-wane naleznoSci uspotecznionych
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przedsiebiorstw transportu kolejowego, drogowego, po-
wietrznego i wodnego za usluigi transportowe z tytutu prze-
wozu towaréw, $wiadczone na rzecz innych jednostek gos-
podarczych, korzystajacych stale z tych ustug.

Nadto orzecznictwo' arbitrazowe (Orzeczenie Gl. Komi-
sji Arbitrazowej z dnia 20 czerwca 1954 r.), wobec pow-
statych sporéw arbitrazowych na temat-objecia przedmio-
towym tryibem rozliczeh wszelkich naleznosci; uspotecznio-
nych przedsiebiorstw transportowych, staneto na stanowi-
sku wykluczajgcym stosowanie w tym przypadku inter-
pretacjii rozszerzajgcej, stwierdzajac, ze szczegélny tryb
rozliczen w drodze limitowanych ksigzeczek czekowych,
stosuje sie jedyniel$cisle w warunkach przewidzianych w
wVzej wspomnianym § 2, ust. 1 zarzadzenia, tzn. do na-
leznosSci uspotecznionych przedsiebiorstw transportowych
wytacznie za ich ustugi $wiadczone z tytutu przewozu to-
warow. L.

UPRAWNIENIE OSKARZYCIELSKIE JEDNOSTEK
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Minister . Sprawiedliwo$ci rozporzgadzeniem z dnia 29
stycznia 1955 r. w sprawie wnoszenia i popierania oskarze-
nia przez organy administracji panstwowej (Dz. Ust.
z 1955 r., nr 8, poz. 50) uprawnit Dyrekcje Okregowe Kolei
Panstwowych, Miejskie Przedsigbiorstwa Komunikacyjne
oraz przedsiebiorstwa PKS do' wnoszenia i popierania przed
sgdami powiatowymi oskarzen w odniesieniu do prze-
stepstw przewidzianych w art. 265 Kodeksu Karnego, tzn.
przestepstw polegajacych na korzystaniu ze $rodkéw ko-
munikacjji bez zamiaru uiszczenia nalezno$ci za przejazd.

Uprawnienie to odnosi sie do tego rodzaju przestepstw,
O ile popetnione zostaly rzecz prosta na szkode danego

przedsigebiorstwa transportowego, a wiec np. Dyrekcja
Okregowa Kolei Panstwowych moze wystepowaé jako
oskarzyciel publiczny tylko w przypadkach popetnienia

omawianego przestepstwa na jej szkode.

Analogicznie Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne
i przedsiebiorstwa PKS majg prawo wnosi¢ i popierac
oskarzenie w stosunku do powyzszego przestepstwa po-
petnionego na ich szkode. L.

KONKURS-ANKIETA
BUDOWNICTWA PRZEMYStOWEGO
W SPRAWACH TRANSPORTU

Walka o obnizke kosztéw wtasnych, bedgca jednym
z gtéwnych biezacych zadan naszego zycia gospodarczego,
staje s.ie zrédiem powstawania wielu ciekawych inicjatyw
majacych ara celu wykrycie w poszczeg6lnych resortach
gospodarczych i podlegtych im przedsiebiorstwach marno-
trawstw potencjatu produkcyjnego, ktérych likwidacja ze-
zwoli na praktyczng realizacje hasta: ,wiecej — taniej —
lepiej“.

R/Ia]my do zanotowania tego wtasnie, rodzaju .nowg ini-
cjatywe, ktéra powstata'w resorcie budownictwa przemy-
stowego. Otéz Centralny Zarzad Transportu tego resortu
w. porozumieniu z Zarzadem Gitéwnym Zwigzku Zawodo-
wego Pracownikéw Budownictwa i Przemysiu Materiatéw
Budowlanych ogtosit konkur.s-ankiete z zakresu transpor-
tu, ktérej celem jest — jak to okresSla regulamin tego
konkursu — ujawnienie istniejacych mamotrawsfcw i ukry-
tych rezerw w transporcie budownictwa przemystowego,
a droga ich likwidacji — uzyskanie obnizki udzialu kosz-
tow transportu w kosztach wtasnych produkcji budowla-
nej.

Konkurs ma charakter masowy i moga w nim wzigé

udziat pracownicy fizyczni, i umystowi resortu zaréwno
indywidualnie, jak i w zespotach — bez wzgledu na za-
wad, petniong funkcje i zajmowane stanowisko. Konkurs

jrolega na udzieleniu odpowiedzi na jedng z 10 grup py-
tan, przy czym odpowiedzi te powinny by¢ ilustrowano
konkretnymi przyktadami z pracy jednostek organizacyj-
nych budownictwa przemystowego.

Oto wykaz tematycznych grup pytan konkursowych:

grupa | — eksploatacja taboru samochodowego;

grupa Il — sprawy techniczne transportu samochodo-
wego;

grupa Il — transport kolejowy;

grupa IV — transport konny;

grupa V — waskotorowy transport szynowy (kolejki
budowlane),

grupa VI — wspolpraca- transportu ze stuzbg zaopatrze-

nia i innymi stuzbamij
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grupa VIl — gospodarka transportowa na placu budowy;
grupa VIII — rbézne sprawy organizacyjne;
grupa IX — finanse, ksiegowo$¢;

grupa X —,pytanie do dowolnego wyboru z poprzednich
9 igrup pytan.

Jak widzimy, szeroka tematyka pytan umozliwia wzie-
cie udzialu w konkursie nie tylko transportowcom, ale
rowniez wszystkim tym, ktérzy wspoéipracuja ze stuzbami
transportowymi resortu w charakterze uzytkownikéw r6z-
nych rodzajéow eksploatowanych w resorcie $srodkéw tran-
sportowych, -czy tez w innej formie.

-Przy ocenie wartosci opracowan konkursowych nie be-
dzie oczywiscie brana pod uwage strona stylistyczna i gra-
matyczna opracowan, a jedynie ich warto$¢ rzeczowa. Dla
zachowania catkowitego, obiektywizmu przy ocenie wypo-
wiedzi konkursowych ze strony Komisji, ktéra rozstrzyg-
nie wyniki konkursu, opracowania -majg by¢ zaopatrzone
w godio i zaklejona koperte, zawierajaca nazwisko i adres
uczestnika konkursu.

Pytania konkursowe zostaly tak sformutowane, aby daty
jak najwiecej konkretnych informacji z terenu pracy tran-
sportu w resorcie, ktére mogtyby by¢ praktycznie wyko-
rzystane — jak wyzej wspomnieliSmy — dla ujawnienia
istniejgcych mamotrawstw i ukrytych rezerw w transpor-
cie resortu. Poza tym wypowiedzi konkursowe majag utat-
wi¢ wyjasnienie niektérych interesujgcych CZ Transportu
aktualnych probleméw techniczno-eksploatacyjnych. Oto
przyktady niektérych pytan konkursowych:

1) Go w znanej Ci jednostce (zjednoczeniu, przedsiebior-
stwie, budowie) zrobiono, aby zlikwidowaé¢, wzglednie
ograniczy¢ dowozenie pracownikéw do pracy i z pracy sa-
mochodami? (I ,gr. pytan).

2) W jaki sipos6b prowadzi¢ kontrole pracy przewozowej
transportu samochodowego przy przewozach materiatow
budowlanych i ziemi, aby data gwarancje realnosci wpi-
sow dokumentacji podstawowej i aby unikng¢ naduzy¢ w
tym zakresie? (igr. | pytan).

3) Jakie sg przyczyny, dla ktérych kierowcy nie wyko-
nujg obstugi codziennej siwoich pojazdéw samochodowych
i jak nalezy zorganizowaé¢ kontrole, alby obstuga ta byta

wykonywana? (gr. |l pytan).
4) Jaki proponujesz oszczedny sposéb zagrzewania silni-
kéw zima na ptacach postojowych? (gir. Il pytan).

5) Wskaz niedostatecznie wykorzystane (bocznice kolejo-
we obstugujace magazyny, place sktadowe, place budéw
itp. (Il gr. pytan).

6) Wiskaz przyktadowo, gdzie doprowadzenie bocznicy
kolejowej do placu budowy, magazynu, skfadowiska itp.
spowodowatoby obnizke kosztéw dostaw materiatlowych
(111 gr. pytan).

7) Jakie widzisz korzy$ci i jakie zte Strony w posiadaniu
wtasnego taboru konnego w jednostkach organizacyjnych
budownictwa przemystowego? (IV gr. pytan).

8) Gzy na znanych Ci budowach znajduje sie niezatrud-
nioiny tabor kolejek budowlanych (koleby, tokomotywki,
szyny itp.? Wymien te budowy, podaj orientacyjnie ilos¢
taboru i od jak dawna jest ten tabor niewykorzystany?
(V gr. pytan).

9) Co powoduje konieczno$¢ nadmiernych przerzutéw
materiatlowych (przewozy wtérne) i jakie $rodki nalezato-
by zastosowa¢ dila ich zmniejszenia? (VI gr. pytan).

10) W jaki najtanszy i najprostszy sposéb mozna popra-
wi¢ na znanym Ci placu budowy stan drég, z ktérych ko-
rzysta transport samochodowy? (VII gr. pytan).

11) W jaki sposéb nalezy popularyzowaé¢ pomysly racjo-
nalizatorskie, aby znalazly one jak najszersze zastosowa-
ne? (VI gr. pytan).

12) Jakie zmiany proponujesz dla usprawnienia ewiden-
cji ksiegowej w jednostkach transportowych i jak uzyskaé
pelng realnoé¢ tej .ewidencji? (IX gr, pytan).

Kazda grupa pytan konkursowych obejmuje 10 — 2!) py-
tan tego rodzaju, jak wyzej przyktadowo podane. Dla za-
checenia szerokiego aktywu pracownikéw budownictwa
przemystowego ido udziatu w konkursie zostaly ufundowane
nagrody w postaci talonéw na zakup -motocykli, radiood-
biornikow i roweréw oraz nagrody pieniezne; nagrody te
przez specjalnie powotang Komisje beda przyznane za
najhardziej wyr6zniajace sie opracowania w kazdej gru-
pie pytan konkursowych.

W jednym z najibliz,szych numeréw ~Transportu®
wimy wyniki tego ciekawego fconkunsiu-ainkiaty.

omoé-

K. R.
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NOTATKI

EKONOMICZNA KONFERENCJA TRANSPORTOWA
W NRD

W Niemieckiej Republice Demokratycznej (w Lipsku)
odbyta sie w lutym br. ogdlnokrajowa konferencja tran-
sportowa, poswiecona zagadnieniom ekonomicznym pracy
transportu. W konferencji wzieli udzial przedstawiciele
wszystkich zasadniczych rodzajéw transportu NRD. Obec-
ni byli réwniez przedstawiciele Polskich Kolei Parnstwo-
wych z wiceministrem J. Popielasem na czele.

Konferencja odbywata sie pod znakiem uchwat 21 Ple-
num Korniteltu Centralnego Socjalistycznej Partii Jedno$-
ci Niemiec. W folku dyskusji wskazano na osiagniecia, jak
i na niedociggniecia i braki, szczegélnie w zakresie ksztal-
towania sie wskaznikow ekonomicznych pracy transportu
kolejowego, wodnego- i samochodowego, w r. 1954 oraz na-
kreSlono plan -dziatania w -celu przezwycigezenia dotych-
czasowych trudnoéci i zabezpieczenia peinego wykonania
planu na r. 1955.

Produkcja transportu w r. 1954 w poréwnaniu z r. 1953
znacznie wzrostéi W transporcie kolejowym $redniodolbo-
wy zatadunek wagonéw towarowych wzrdst o 4,3%, obrot
wagonu zmniejszyt sie z 3,17 na 3,05 -dni, wydajno$¢ pracy
wzrosta o 5%. Jednostkowe zuzycie wegla zmniejszyto s-e
0 2,4%.

W zegilu-dze zatadunek wzrést w trzech kwartatach na-
wigacyjnych o 6% i wydajno$¢ pracy wzrosta o 3,2%.

W transporcie isamochodowy-m plan w -t-onokm zositat
przekroczony -0 6,3%.
105’4/%1.n utrzymania drég publicznych zostat wykonany w

Wazniejsze inwestycje o charakterze technicznym, kul-
turalnym i socjalnym zostaly wykonane i oddane do eks-
ploatacji. W zaktadach przemystowych transportu wytwo-
rzono produktéw powszechnego uzytku warto$ci pona-d
3 miliony marek.

Nie w peini zadowalajagco ksztattowaly sie jednak
wskazniki ekonomiczne pracy transportu. Plan akumula-
cji transportu kolejowego nie zastat wykonany. Szereg -dy-
rekcji przekroczyto koszty wilasne, szczeg6lnie na odcinku
funduszu plac i zuzycia materialowego. Dla podniesienia
pracy transportu w r. 1955 na wyzszy poziom, w szczegdl-
nosci_-w zakresie wskaznikéw ekonomicznych, postanowio-
no miedzy innymi:

1) podnies¢ poziom wiedzy ekonomicznej kierowniczych
pracownikéw transportu przez szkolenie z zakresu ekono-
mii politycznej,

2) przeanalizowaé¢ prace r. 1954 w jednostkach gospodar-
czych transportu, -wykrywajac przyczyny ewentualnego
niewykonania planu produkcji, przekroczenia kosztéw
wtasnych, obn zenig wydajnosci pra-cy i-tp. i wyciggna¢ na
tej podstawie witasciwe wnioski na przyszitos¢,

3) poprawi¢ wykorzystanie Srodkéw transportowych i za-
pewni¢ witasciwy podziat tadunkéw pomiedzy rézne ro-
dzaje transportu,

4) wzmocni¢ stuzbe dyspozytorskag -na kolei i -rozszerzyé
ja -na nowe wazne szlaki. Dailej rozwija¢ stuzbe dyspozy-
torska w zegludze,

KRONIKA

W ,,PAFAWAGU" ZBUDOWANO PIERWSZE
CIEZKIE ELEKTROWOZY

W szybkim tempie wykonane zostaly w ,Pa-fawag-u“ dwa
prototypy ciezkich elektrowozéw. Od oddania rysunkéw
technicznych 'az do, zakonczenia ostatnich prac mineto za-
ledwie 12 miesiecy.

Nowe elektrowozy, nie produkowane d-oly-dh-czas w kraj-u,
sg specjalnie przystosowane do przewozu cigezki-ch fadun-
kow ina $laskiej- magistrali piaskowej, -ktéra bedzie zelek-
tryfikowana . Beda one ciggng¢ tadunek o wadze ponad
2 tysigce ton, osiggajac jprzy ty-m szybkos$¢ .po-nad 80 k-m
na godzine.

TRANSPORT

Rok VI

5) przeanalizowa¢ organizacje pracy poszczeg6lnych ro-
dzajow transport-u i od-powiednio -do postawionych zadan
zmieni¢ w celu wzim-o-cnienia osobistej odpowiedzialnosci
kierownictwa. P-rzy tym system zarzadzenia nalezy upros-
cic,

T "ok J. ¢ .dniciue rezimu
oszczednosci dla unikniecia strat w jednostkach transpor-
towych. W tym celu dotychczasowa metode gospodarowa-
nia nalezy zmieni¢ i przej$¢ na -socjalistyczne formy, na
system rozrachunku gospodarczego. Do zasad rozrachuku
gospodarczego nalezy dostosowac -planowanie, finansowa-
nie i rachunkowo$¢é. Nalezy uporzadkowa¢ adci-nek zuzycia
ma-teriaiwe-go, wydatkowania funduszu ptac i wilasciwego
wykorzystania czasu pracy. Nalezy unika¢ kosztéw nie-
produkcyjnych i -lepiej wykorzystywa¢ $rodki trwale
i obrotowe. Ministerstwo- Komunikacji, winno zabezpieczy¢
wprowadzenie w wazniejszych zaktadach i organizacjach
transportu, poczagwszy od Il pétocza 1955 r., rozrachunku
gospodarczego. Whnioski -0 wprowadzenie w przedsigbior-
stwach -transportwyeh -gospodarki wedtu-g zasad rozrachun-
ku gospodarczego musza -uwzgledniaé dosSwiadczenia
osiggniete we witasnych zaktadach transportu jak i w in-
nych panstwowych przedsiebiorstwach. Szczegoélnie win-ny
by¢ wykorzystane bogate -doSwiadczenia Zwigzku Radziec-
iego.

0 zapewni¢ rozw6j techniki, rozszerzyé mechanizacje
pracy w -transporcie. Nalezy prowadzi¢ intensywne prace
badawcze, szczeg6lnie na -odcinku budowy tabo-ru i urza-
dzen -technicznych. W tym- celu nalezy polepszy¢ wspot-
prace Ministerstwa Komunikacji, Cen-tral-neg-o- U-rzedu Te-
chniki, -Instytutu naukowo-badawczego -dla zeglugi bu-
dowli wodnych i -ziemnych, Wyzszej Szkoly Transportu
z przemystem i praktykami-.

8) spopularyzowa¢ zagadnienia ekonomiki -transportu w
ten spos6b, zeby opracowania 4 publikacje byly dostepne
1zrozumiate dla kazdego pracownika transportu, zeby mu
stuzyly -do polepszenia jago pracy.

9) -opracowa¢ w-spoélnie z przodujacymi robotnikami
technikami - inzynierami techniczne uzasadnione normy
pracy i wprowadza¢ je -w -szerszym zakresie. W wyniku
tego udziat technicznie uzasadnionych norm winien stale
wzrastac.

D-la Obnizenia kosztéw wiasnych - osiagniecia -oszczed-
noSci materialowych nalezy opracowac¢ technicznie uza-
sadnione normy zuzycia materialowego, normy zuzycia
energii i, wykorzystujagc -doswiadczenia Zwigzku Radziec-
kiego, normy zuzycia pa-li-w dla lokomoiym.

W zakonczeniu konferencji .przedstawiciele wszystkich
rodzajow -transportu z-obowigzalli sie¢ wobec partii i rzadu,

dolozg wszystkich staran, za plan transportu, zaspoka-
jajacy -w petni potrzeby gospodarki narodowej NRD, zo-
stanie wykonany i przekroczony. Transportowcy w ten
sp-os-6b wykazg swa solidarno$¢ z catg klasg robotniczg
NRD, Zwigzku Radzieckiego i krajow demokracji ludowej
w walce przeciwko ratyfikacji uktadéw paryskich, prze-
ciwko -odbudowie niemieckiego m-ilitaryzmu, w walce o po-
kéj i jednos¢ Niemiec.

C. G

WYCIAG KRZESELKOWY NA KASPROWY WIERCH

Zatoga iPolski-ch Kolei -Linowych w Zakopan-e-m przepro-
wadzita ostatnie préby -techniczne przed odd-ani-em do uzyt-
ku- nowoczesnego- wyciggu jkrzesetkowego na Kasprowy
Wierch. -Proby wykazaly petng sprawno$¢ wyciagu.

Nowy wyoig-g zbudowany zostat wedtug pomystu pracow-
nika Polskich Kolei Linowych — Wojciecha Trybusa, przy
wspolpracy ze-spotu in-zyni-ery-jn-o-tecih-n-icznego dyrekcji za-
kopiariskich PRL.

Wy-cigg poruszany ijest n-aipe-d-em ele-k-try-czn.ym i prowa-
dzi z Kotla Gasienicowego n-a szczyt Kasprowego- Wierchu-.
W najblizszych dniach zostanie on oddany do uzytku tu-
rystow.
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OTWARCIE REGULARNEJ KOMUNIKACJI LOTNICZEJ

WARSZAWA — MOSKWA

W dniu 7 kwietnia br. odbyto sie w Warszawie otwarcie
regularnej komunikacji lotniczej pomiedzy Warszawg
i Moskwa. Trase te dotychczas'obstugiwaly samoloty pa-
sazerskie radzieckich linii lotniczych ,Aeroftot”, ktére
i nadat ibeda kursowaly jnatej trasie.

;Na uroczysto$¢ otwarcia przybyli przedstawiciele Mini-
sterstwa Transportu Drogowego i Lotniczego z Wicemini-
strem J. Burginem na czele oraz Naczelny Dyrektor PLL
,Lot* inz. S. Minorski. Przybyli réwniez przedstawiciele
Ambasady Radzieckiej z charge d'affaires a. i. I. Mielni-
kowem.

Pierwsi pasazerowie nowooitwartej linii zagranicznej
oraz cztonkowie zalogi, samolotu podpisali akt rozpoczecia
eksploatacji linii powietrznej! Warszawa —1 Moskwa sa-
molotami PLL ,Lot". W$r6d pasazeréow znajdowali sie
Wice,min. J. Burgin oraz Dyr. inz. S. Minerski

Pierwszy samolot do Moskwy pilotowat kpit. M, Gra-
bowski, ktéry jma juz na swoim koncie ponad pdétora ryir
liona kilometrow drogi powietrznej..

Na lotnisku cywilnym pod Moskwg samolot z przedsta-
wicielami polskiego lotnictwa powitali: marszatek lotni-
ctwa ZSRR S Zaworomikciw, szef zarzgdu miedzynarodo-
wej jkomunikaciji, lotniczej ZSRR W. Danilyczew oraz am-
basador PRL w Moskwie W. Lewifcowsiki w otoczeniu pra-
cownikéw amibasady.

Komunikacjia pasazerska, lotnicza Warszawa — Mos-
kwa odbywaé sie bedzie dwa razy w tygodniu w ponie-
dzialki i czwartki. Samoloty ,Lot'u“ odlatywaé¢ beda z
Warszawy o godz. 10 ramo a do Moskwy przybywa¢ o. godz.
16. Powr6t do, Warszawy nastepowaé ibedzie we wtorki
i w pigtki.

Otwarcie regularnej komunikacji lotniczej Warszawa —
Moskwa stanowi, dalszy etap na drodze zacie$nienia przy-
jaznych stosunkéw jpolsko-radzieckich,

NOWY MOTOROWIEC O LADOWNOSCI 10 TYS. TON
SPLYNIE NA WODE W BR.

Szybko postepujg w Stoczni Gdanskiej prace przy naj-
wiekszym z dotychczas budowanych przez polski przemyst
stoczniowy motorowcu o tadownosci 10 ty®, ton.

Po zakonczeniu jmontazu blach zewnetrznych dna moto-
rowca, przystagpiono do montazu sekcji dna jpodwdjnego.
Na $rodkowej czeSci dna motorowca zamontowano juz
5 takich sekcji. Ustawiono réwniez fundamenty pod ma-
szyne gtéwng motorowca.

Pragnac przyspieszy¢ montaz kadtuba tego statku, ktory
— jak sie przewiduje — spuszczony zostanie jna wode
jeszcze w br., budowniczowie podjeli nowe zobowigzanie:
wykonaé¢ .plan rob6t montazu motorowca w .marcu na
Sdni przed terminem.

REMONT ZAGRANICZNYCH STATKOW
W STOCZNI GDANSKIEJ]

Gdanska Stocznia Remontowa przyjeta w swym doku
pierwszy zagraniczny statek ,Ariana“ jbandery finskiej.

Obecnie Gdanska Stocznia Remontowa otrzymata zgto-
szenia na dokonanie remontéw od kapitan6éw i armatoréw
dalszych trzech statkéw zagranicznych. Sag to dwa statki
bandery wtoskiej — ,Marivliliu* i ,,Giuseppe Camapa" oraz
jeden statek holenderski.

PAWILON OKRETOWY NA MIEDZYNARODOWYCH
TARGACH POZNANSKICH

Dzieki wytezonej pracy naszych konstruktoréow i stocz-
niowcéw, Zbudowaliémy od podstaw zupetnie nowy prze-
myst Okretowy, Stanowigcy juz dzi$ jpotezng gataZz nasze-
go socjalistycznego przemystu. Znajdzie to réwniez swe
odbicie na tegorocznych Miedzynarodowych Targach Po-
znanskich.

W pawilonie okretowym na MTP zaprezentowane zosta-
na nasze mozliwosci eksportowe w dziedzinie budownic-
twa okretowego, ustug transportowych, przetadunkowych
i remontowych.

Produkcja naszych stoczni pokazana zostanie przy po-
mocy 'modeli kutra stalowego 17 ~m dlugosci, superkutra
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24 m dtugosci, petnomorskiego trawlera o no$nosci 450
DWT oraz jednostek petnomorskich: drobnicowca motoro-
wego 820 DWT, weglowca parowego 5000 DWT i wreszcie
drobnicowca motorowego 10.000 DWT.

Nasze budownictwo Okretowe $rédlgdowe wystawi ho-
lownik rzeczny motorowy 300-konny i jbabke wroctawska.

Na Targach Poznanskich pokazemy tez maszyny i me-
chanizmy okretowe produkowane w kraju. Wszystkie jed-
nostki parowe zaopatrywane sg obecnie w krajowe Kkotly,
maszyny gtéwne i .pomocnicze oraz najréznorodniejsze
m szyny okretowe, za$ windy tadunkowe, parowe i elek-
tryczne, windy tratowe dla statkéw rybackich, maszyny
sterowe, pompy, dmuchawy, agregaty pradotwércze poka-
zane beda jako kompletne mechanizmy.

Projektuje sie takze jpokazanie na MTP urzadzen wew-
netrznych takich, jak model kajuty oficerskiej w jnatural-
nych rozmiarach.

O mocy napedéw Swiadczy¢ jbedzie takze wystawiona
na Targach potezna $ruba weglowca o $rednicy 4,2 m.

Réwniez i ogromny jdorobek pomocniczych galezi prze-
mystu znajdzie na Targach swoj petny obraz. Zobaczymy
taim kuchnie, lampy nawigacyjne, rézne czesSci urzadzen
przetadunkowych, okucia, przyrzady nawigacyjne i szereg
elementéw bogatego jwyposazenia okretowego.

~NEPTUNIA® WYSZtA DO PRAC WYDOBYWCZYCH

Polskie Ratownictwo Okretowe rozpoczeto juz po przer-
wie zimowej prace wydobywcze. Jako pierwszy wyszedt
statek ratowniczy ,Neptuinia® pod kierownictwem ,kpt.
Kubickiego. Zatoga przystgpita do prac w basenie porto-
wym >w Gdyni przy wydobywaniu zatopionego w kanale
holownika, ktéry po .podniesieniu z dna zostanie prawdo-
podobnie odremontowany w i,naszych stoczniach.

Po remoncie stoczniowym wyszedt do prac wydobyw-
czych takze- statek jratowniczy ,Smok"“. jPodejmie on robo-
ty przy podnoszeniu wrakéw zatopionych w Zatoce Po-1
morskiej.

* * *

W Gdynskiej Stoczni Remontowej przystapiono, do bu-
dowy specjalnej jednostki morskiej typu R-l, przeznaczo-
nej do ratowania ludzi i statkéw. Bedzie ona przekazana
Polskiemu Ratownictwu Okretowemu. Po ukornczeniu ijbu-
dowy pierwszego, statku planowana jest budowa nastep-
nych.

Jednostki ,R-1 rozmieszczane zostang w portach:
noujscie, Dartowo, na Helu i w Gdansku.

Poza tym przewiduje sie m. in. budowe dwoéch petno-
morskich statk6w ratowniczych o zasiegu ptywania 500 mil
morskich oraz 2 matych holownikéw ratowniczych typu
.Borsuk“.

Swi-

35 JEDNOSTKE MORSKA WODOWANO
Wr STOCZNI GDYNSKIEJ

26 marca. tor. w 10 rocznice wyzwolenia Gdyni, zaloga
Stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdyni spuscita na, wode
nowg jednostke petnomorska. Jest to drobnicowiec o, jnos-
nosci 820 ton.

Nowy statek jest 35 jednostkg morska spuszczong na
wode w Stoczni im. Komuny Paryskiej od rozpoczecia w
mej pracy po wyzwoleniu. Jednostka ta wybudowana zo-
stata w czasie o otk. 40 proc. krétszym niz pierwsza tego
typu.

DZIESIATY RUDOWEGLOWIEC SPLYNAtL NA WODE
W SZCZECINIE

W ostatnim dniu marca spuszczony zostat na wode w
Stoczni Szczecinskiej kadiub  dziesigtego rudoweglowca.
Zositat on zbudowany w trzykrotnie krotszym czasie niz
pierwszy tego typu w Szczecinie.

Koszt budowy jest nizszy o ok. milion zt niz koi&zlt bu-
dowy dziewigtej jednostki i o blisko 6 min niz pierwszej.

POLSKA BANDERA NA WODACH ANTARKTYDY
| POD ROWNIKIEM

nadchodzgcych ze wszystkich
stron $wiata do Cernir. Zarzgdu Polskiej Marynarki Han-
dlowej w Gdyni, nadeszta m. in. depesza zalogi statku
LKilinski“ nadana z portu Bangkok w Syjamie. ,KiliA-

Ws&réd radio,telegraméw,
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ski“ byt pierwszym w historii polskiej floty handlowej
statkiem, (ktéry zawingt do tego portu. Ludowa bandera
polska coraz czeSciej pojawia sie po raz pierwszy w réz-
nych portach i na r6znych morzach $wiata, Dwa polskie
statki — ,Tobruk* i ,Narwik* odwiedzity port morsko-
rzeczny lgarika nad rzeka Jenisej na Syberii. Do portu te-
go szly one przez wody morz pétnocnych — Baremsa i Kar-
skie. Nastepnie z dalekiej péinocy zaloga ,Toforuiku“ od-
byta rejs do portu Rhorramishar w Zatoce Perskiej, gdzie
temperatura przekraczata 40 stopni Celsjusza.

Jak pracuja nasi

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

DOBRY START KOLEI

Kolejnictwo nasze w roku biezacym, po raz pierwszy od
kilku lat, od pierwszych dni stycznia wykonuje swoje pla-
ny przewozowe. W systematycznej realizacji wyznaczo-
nych PKP zadan nie przeszkodzily kolejarzom S$niezyce
i zadymki, ktére wystgpity w potowie lutego br. Opera-
tywne plany przewozowe towaréw, mierzone w tonach ta-
dunku, wykonali kolejarze w styczniu w 1038 proc., w lu-
tym .zaS w 1051 proc. Widoczny jest'tutaj pewien postep.

Podobnie przedstawia siie sytuacja w realizacji planu
podstawiania wagonéw pod natadunek. W styczniu wyko-
nano zadania w tym zakresie w 101,7 proc., w lutym, w
wyniku dalszej mobilizacji wszystkich stuzb, w 1038 proc,
Lepiej ,niz w poprzednim okresie wykorzystano, tadownos¢
wagonoéw.

Regularno$¢ ruchu pociggéw osobowych, mimo zdarza-
jacych sie niekiedy op6znien, w zasigdzie zostata utrzyma-
na, Jest ona znacznie lepsza niz w analogicznym okresie
ub. r. Troche gorzej natomiast jest z regularno$cig biegu
pociggéw towarowych. 88,9 prpc. iw styczniu br. i 88,8 proc.
w lutym — to wyniki, ktére nie moga zadowoli¢.

NOWE METODY PRACY KOLEJARZY SZCZECINSKICH

(O) Kolejarze stacji Szczeci,n-iPort Centralny, Kotodziej-
ski i Gocem zainicjowali przed kilkoma miesigcami nowy
system pracy, polegajacy na planowaniu pracy sltacji na 24
godziny naprzéd, z udziatem nie tylko kolejarzy ale
I klientow.

Ekonomiczne, operatywne planowanie zatadunku przy-
czynito. sie do .tego, ze $redni czas postoju wagonéw towar-
rowych zostat skrécony o 4 godziny. Pozwolito to na prze-
wiezienie 32 dodatkowych pociggéw z towarami ze Szcze-
cina na Slask i z powrotem.

Nowy system zostal wprowadzony réwniez na Kkilku in-
nych stacjach DOKP Szczecin.

OSIAGNIECIA MASZYNISTOW PKP
W OSZCZEDNOSCI WEGLA W | KWARTALE BR.

(O) I kwartat rb. przyniost dalsze sukcesy jkolejarzy iwe
wspo6izawodnictwie o oszczedno$¢ wegla W okresie tym
zuzycie wegla trakcyjnego na miernik 1000 ibtkm zostato
zmniejszone o okoto 10% w stosunku do planu

Tysigce maszynistow, wzorujac sie na doswiadczeniach
takich mistrz6w oszczedzania jak maszynisci: Surynowicz
\ Olsztyna, Fiet z Wroctawia, Czystaw z Piotrkowa Tryb.,'
Kaminski ze Skierniewic — opala swe parowozy mutem
i przerostami, i przez umiejetng gospodarke oszczedza ty-
sigce ton wysokogatunkowego wegla.

Duze znaczenie w tej akcji ma réwniez zastosowanie
przez maszynistéw wilasnych ulepszen i pomystéw racjo-
nalizatorskich przy obstudze parowozu. Np. przodujacy
maszynista parowozowni, w Nysie Karol Pankiewicz, ktéry
zaoszczedzit juz na swym parowozie Ok 22-2 przeszito 130
ton jwegla, zastosowal w dymnicy parowozu specjalny
przyrzad, ktéry wptlyngt na zwiekszenie przyptywu powie-
trza do jpaleniska; pozwolito to na spalanie mutu i nisko-
gatunkowego wegla w wigkszych iloSciach niz dotychczas.

W ciggu dwéch pierwszych miesiecy br druzyny paro-
wozowe zaoszczedzity ofc. 208 tys. ton wegla. Jest to ilo$¢
\alaelglla rowina dwu,miesiecznemu wydobyciu przecietnej ko-
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'‘Nie lada wyczynu dokonata zatoga tankowca ,Karpa-
ty“. Z tadunkiem paliwa dotarta ona na wody Antarktydy,
w okolice potudniowego kola podbiegunowego’, iby dostar-
czy¢ ropy i wegla towigcej tam radzieckiej flotylli rybac-
kiej ,Stawa“. jStatki nasze plywaly réwniez w okolicy
wysp Jan Mayen i Szpiebepgen na Oceanie Lodowatym.
Afryke od potudnia oplymat statek ,,Gen. Walter", plynac
z Ameryki Potudniowej do Indii,

Ludowa bandera palsika pojawita sie takze m. in. w por-
tach Durban w Potudniowej Afryce i Rangun w Burmie.

transportoircy

Byto to mozliwe przede wszystkim dzieki spalaniu niz-
szych gatunkéw wegla oraz imutu weglowego, a takze dzie-
ki tagodniejszej niz w ub. roku zimie.

Bardzo dobre wyniki w oszczedzaniu wegla w ciagu
dwoéch pierwszych miesiecy br. uzyskano np. w DOKP
Krakéw, w ktérej zuzycie wegla obnizono w styczniu
o 125 proc.,, a w lutym br. o 20,5 proc. — w stosunku do
obowigzujagcych norm. ROéwniez dobre wyniki osiggnety
druzyny parowozowe z DOKP Stalinogréd o 104 proc. w
styczniu i o 20,9 throc. w lutym obnizone zostato zuzycie
wegla w DOKP Gdansk, w ktérej w ub. roku oszczednos$-
ci wegla byly niewielkie.

* * *

W parowozowni Zajaczkowo Tczewskie pracujg starsi,
dosSwiadczeni maszynisci, ale niemato jest tez'i miodych’
ktérych ambicjg jest, aby ich praca przyniosta jak naj-
wieksze korzy$ci naszej gospodarce. Trzy parowozy obstu-
giwane sa wylgcznie przez ZMP-owsfcie hrygaidy miodzie-
zowe, ktéore majg tadne wyniki w oszczedzaniu wegla,
cho¢ jeszcze ido niedawna ich parowozy przynosily paro-
wozowni straty, powodujac przepaly. Taiki byt np. paro-
wbéz Ty4-126, przydzielony od listopada Ub. r. brygadzie
miodziezowej w skladzie: st. maszynista Kazimierz, Gar-
dzielewski, pomocnik Stanistaw Kurdyn, maszynista Hen-
ryk Kamrowski i jego pomocnik Ryszard Machalski, po-
prawia sie z miesigca na miesigc. Naturalnie, ze te wyni-
ki nie przyszly tatwo: .Niemato napracowala sie brygada,
aby doprowadzi¢ parow6z do lgpszego stanu (technicznego'
duzg pomoc znalazta u kolegéw z naprawy biezgcej paro-
wozéw, ktorzy z olb. (Piesiksiem na czele usuwali szybko
wszelkie zasygnalizowane deiekty. Dzieki temu parowéz
Ty4-126 poprawit wybitnie swoj stan techniczny i zaloga
oswiadcza, ze lepszego od niego nie ma dzis w catej pa-
rowozowni.

Starsi maszynisci nie pozostajg w tyle za mlodziezg. W
c.agu stycznia br. parowozownia zaoszczedzita tgcznie
324.922 ton wegla. jPrzodowali maszynisci: Browaiski, na pa-
rowozie Ty4-71, Schicht na Ty4-.i4, Marohewicz na Ty4-il5,
Chrzanowski na 012-17 i*GieIf*don na Ty2/1129.

(O) Parowozownia gt. Il kil. w Bytomiu uzyskata w ubie-
glym roku wysokie oszczednosci. Ogoétem zaoszczedzono
5803 ton wegla, w wyniku jtego wyptacono druzynom pa-
rowozowym 377.195 zt premii.

Samego mutu .spalono 5.365 ton,
wynosit 2800 ton.

podczas gdy miernik
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NAJLEPSZE EKSPOZYTURY PKS W IV KWARTALE

1954 ROKU

Po dokonaniu szczegb6towej analizy wynikéw wspoéiza-
wodnictwa w .PKS za IV kwartat 1954 roku — Komisja
Wspo6tzawodnictwa przyznata kolejnosé we wspétzawod-
niotwie o tytut-najlepszej Ekspozytury: | miejsce — .EKs-
pozytura Towarowa w Jeleniej Go6rze (Okreg Wroctawski),
Il — Ekspozytura Mieszana w Szczecinie (Okreg Gdan-
ski), Il — Ekspozytura Mieszana w Inowroctawiu (Okreg
Bydgoski).

Nalezy tu podkresli¢, iz Ekspozytura Jeleniog6rska po-
czawszy od IV kwartatu 1952 roku stale znajduje sie w
czotowej grupie Ekspozytur PKS zdobywajgc obecnie po-
raz czwarty | miejsce i Sztandar przechodni jw sikali ogol-
nokrajowej.
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O ostatnim jej zwyciestwie zadecydowalo to, iz osiggne-
fa. ona najwyzszg wydajno$¢ ina wozo/tono/gédzme, naj-
wyzszy wspotczynnik wykorzystania przyczep, co w decy-
dujacej mierze wptyneto na uzyskanie najnizszego kosztu
jednostkowego. Pcinadto zastuguje na podkres$lenie dobre
gospodarowanie silami roboczymi, co znalazto wyraz w
najmniejszym procencie strat roiboczogodzin posiadanych
w stosunku do oddanych do dyspozycji ustugobiorcow.

Jednocze$nie Komisja wspoéizawodnictwa — w wyniku
oceny osiggnie¢ we wspo6izawodnictwie indwiduatnym w
IV fcw. —.przyznata tytut najlepszego kierowcy w ruchu
towarowym — kierowcy Joézefowi Gregorczyko-wi z Eks-
pozytury Mieszanej w Grudzigdzu za osiggniecie do dnia
31 grudnia 1954 roku na samochodzie ciezarowym
marki Fiat 680 nr imw. 14880 — 269.800 km. bez naprawy
gtéwnej i wykonanie planu za IV kwartat ub. roku w to-
noikilometrach 116%, a w tonach w 110°p, w ruchu osobo-
wym za$ — kierowcy Bolestawowi Wytupsfciemu z Ekspo-
zytury Mieszanej w Grudzigdzu za osiggniecia do dnia
20.11.1955 roku przebiegu 100.000 km. bez naprawy gtow-
nej na autobusie marki Star 50, przy czym plan za IV
kwartat ulb. roku wykonat w oisolbokilometrach w 132%,
a plan przewozu os6b w 153%. (AtL)

120.000 KM NA SAMOCHODZIE ,,STAR* 20

Pieknym osiagnieciem po-
szczyci¢ sie moze przodow-
nik pracy kierowca Ekspo-
zytury PKS Opole ZMP-
o-wiec oib. Kleine? Jerzy, kito
ry na samochodzie ,Star-20“
zrealizowat dlugofalowe zo-
bowigzanie, przejezdzajac
bez kapitalnego remontu na
obstugiwanym przez nifego
samochodzie 120.000 km.

Kierowca Kleiner Jerzy
oszczedza miesiecznie $red-
nio 100 litréw benzyny> W
okrasie przebytych 120,000 km
zaoszczedzit 17 opon. Warto

nadmieni¢, ze Kleiner Jerzy
utrzymat swoéj samochdéd w
Ob. Jerzy Kleiner gotowosci  technicznej nie

schodzac ponizej wspotczyn-
nika 09. Wyniki te $wiadczg, ze produkcja samochodéw
,Star 20“ zdata catkowicie egzamin i je$li inni kierowcy
poszliby $ladem ob. Kleinera, to stutysigcznik6w mieli-
by$my tytu, ile mamy .samochodéw ,Star 20“. (TP)

PRZESZtO POt MILIONA KM NA AUTOBUSIE
LFIAT®

Tadeusz Koczko, kierowca Ekspozytury Osobowej PKS
w Warszawie, przejechat na autobusie ,Fiat* z goérg pot
miliona kilometrow. Autobusi ,Fiat* zostal mu przydzie-
lony w poczatku 1949 r.; miat on wéwczas 17.000 kim na
liczniku. Byt to nowy, nowoczesny autobus, a jednoczes$-
nie pierwszy nowy samochéd w karierze kierowcy.

Mijaty ‘'lata; wéz chodzit
bez zarzutu, a na liczniku
stan kilometrow S$tale sie po
wieksza!l. Dowodem tego mo
ga by¢ tylko duze przebiegi
miedzynaprawcze, ktére wy-
gladaja w spos6b nastepujg-
cy:

Do pierwszej naprawy
gtéwnej silnika przejechat —
263.155 km, do drugiej —
187.702 jkm, a po drugiej na-

prawie gtéwnej do 28 lute-
go tar. — 91687 km. Bez
gtébwnej naprawy zoibowigzat

sie przejechaé — 130.000 km.
Od poczatku eksploatacji
do dnia 28.11. nb. przejechat

Ob. T. Koczko tacznie — 542544 bm.

Oszczednosci osiggniete
przez T. Koczko przedstawiajg sie nastepujaco:
w przebiegach miedzyinaprawczych ponad norme —

w.43544 km
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w oszczednoSci materiatbw pednych w litrach —
11.705 litrow
w oszczedno$ci ogumienia ponad norme — 21.068 zi.

Do tego dochodza jeszcze oszczednosci eksploatacyjne,
wynikajace sitad, ze autobus me byt oddany do naprawy,
a pozostawal w ciggtej eksploataciji.

Za osiagniete wyniki kierowca Tadeusz Koczko odzna-
czony zostat orderem ,Sztandaru Pracy“ Il -ki., odznaka
“Wzorowego kierowcy" oraz otrzymat 3 dyplomy wyréz-
nienia, szereg nagréd pienieznych i rzeczowych. (BK)
EKSPOZYTURY

PIEKNE OSIAGNIECIA CYFROWE

PKS W TURKU

O pracy poszczego6inych zaktadéw pracy .mowig cyfry.
Im lepsza zaloga, tym lepsze wyniki. Jak wygladajg te cy-
fry w Ekspozyturze PKS w Turku?

Plam og6lny za m-c styczeh wykonany w 103,7%. Wsp6t-
czynnik gotowosci (technicznej w 106%. Tafcie cyfry moze
osiggna¢ tylko dobra zatoga. Trzeba przy tym dodaé, ze
wzrost wydajnosci pracy do grudnia ubiegtego roku wy-
raza sie cyfrg 3,47%, a paliwa zaoszczedzono do kohca
grudnia r. ub. 4,763 litrow. -Podczas, igdy w roku 1954 byto
98 kierowc6w nam'terenie Ekspozytury w Turku, ktorzy
brali udziat,w przedtuzaniu przebiegéw miedzymapraw-
c-zych, to obecnie jesit ich juz 104 W okresie krdtkiego
czasu znacznie wzrosta tez wydajnos¢ stacji oibstugi. Gdy
w grudniu 1954 r. wyrazata sie ona cyfrg 173%, w styczniu
1955 r. wzrosta do 185.4%. Teraz jeszcze kilka cyfr o diu-
gosci przebiegéw przebytych bez kapitalnych remontéw:
wéz Chausson kierowcy Pawta Urbaniaka przejechat
167.000 km bez.jakichkolwiek napraw, kierowca Edmund
Krél przejechal na autobusie Chausson 145000 km, Kkie-
rowca Edmund Jakubowski przejechal na samochodzie
L,Star® 90.000 km, Henryk Jacek przejechat na samocho-
dzie ,Star '20" z przyczepa 100.000 km, a Ludwik Cichocki
na ,Skodzie* 225.000 km. Osiaggnigcie takich cyfr zaszczyt
dla kierowcéw i dla Ekspozytury PKS w Turku.

PrzejdZzmy wreszcie do stacji oibstugi. Tu trzeba wyr6z-
ni¢ najlepsza, tarygade, liczacg 28 tudzi, Kukulskiego Jo-
zefa-, ktéra, za styczen tar. wykonata 189,7%, a tarygada
przetadunkowa -Kazimierza Lewandowskiego -wykonata w
styczniu tar. 169%.

Obok tych osiggnie¢ trzeba wspomnieé, ze -obnizka ogo6l-
na kosztéw rw Ekspozyturze -PKS w Turku za +dk ubiegty
wyraza sie cyfrg 6,23%, -w tym w spedycji — w 87%, w
Spedycji osobowej — 13,61%, spedycji t-owaro-wej — 0,73%.

Z powyzszego wynika, ze Ekspozytura PKS w Turku na-
lezy do przodujacych placéwek PKS. (M. G.)

PORTY | ZEGLUGA

NOWY SUKCES PRZELADUNKOWY

N-iedtugo -cieszyli sie portowcy gdynscy posiadaniem naj-
lepszego -wyniku nas-zycih portow w -przetadunku ce-mentu
(156 ton -na zmiane). W tych dniach czternastoosobowa
brygada 102 wydzialu | portu w Gdansku, pod -kierownic-
twem brygadzisty Jana Bia-dg, osiggneta nowy piekny suk-
ces. W ciggu S g-ottein zatadowata -ona 844 ton 300 jag ce-
mentu na sltatek ,St. Marg-aret”.

Sukces -ten osiggniety zostat dz-ieki zastosowaniu do
wozkéw elektrycznych specjalnych przyczep, co umozli-
wito- zwiekszenie unosu 2 -ton do 2.8 tomy. Autorem pomy-
stu jest ob. Wiadystaw Gniewkowski.

Do uzyskania tego- wyniku przyczynita sie réwniez do-
bra organizacja pracy przez starszego brygadziste Wincen-
tego tosinskiego, wzorowa pra-ca- dzwigowego, Tadeusza
Znamierowskiego oraz robotnikéw: meza zaufania bryga-
dy 102, Jana Dziedzielewicza, Aleksandra Gronostajskiego,
Alojzego Tokarskiego i -catej brygady. Wyr6znili sie row-
niez sztapla-rze i woézkalie z bazy sprzetu.

100 DNI NA OCEANIE ATLANTYCKIM

Ostatnio do portu gdynskiego zawinat S/,S ,T-obruik”,
ktéry z -gérg 100 -dni przebywat na Oceanie Atlantyckim.
S/S | Tobr-uk" ibrat udziat w potowach $ledzi, j-alko sltatek-
baza, wraz z flotylla radzieckich liugréow -tylbackioh w oko-
licach Wysp Owczych. Mimo sztormowej pogody, panuja-
cej na Péinocnym Atlantyku, przywiézt z potowédw ponad
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»0 tys. beczek $ledzi, a zaloga jego zyskata peine uznanie
radzieckich towarzyszy.

W rejsie tym statek ulegt powaznej awarii. Przy spusz-
czaniu kotwicy mniej wiecej na gtebokosci 180 m, zerwa-
ta sie winda kotwiczna. Utraita kotwicy grozita, statkowi
rozbiciem o skaliste brzegi. Nie bylo ani chwili do. stra-
cenia. Zarzadzono alarm. Cata zatoga ruszyta na ratunek.
Plan zrodzit sie momentalnie. Poniewaz kotwica nie do-
siegta jeszcze dna, trzeba bylo przede wszystkim 'wyma-
newrowaé statek ma bezpieczng przestrzen. A potem zajgé
sie ratunkiem samej kotwicy. O ile jednak wykonanie
pierwszej czesSci tego planu bylolstosunkowo tatwe, o ty-
le sprawa uratowania kotwicy okazata sie bardzo trudna.
Marynarze wpadli na pomyst, aby do wyciggniecia kotwicy
uzy¢ windy ciezkiego bumu i przy pomocy blokéw i lin,
powoli metr po metrze wyciaggneli kotwice.

W ratowaniu kotwicy szczeg6lng ofiarnoscia wyréznili
sie st. oficer Jerzykowslki i bosman Kuipisz.

Nazajutrz zatoga przystapita do naprawy windy kotwicz-

nej. Dzieki ofiarnej pracy przede wszystkim miodszego
marynarza Szczytynekiego i asystenta maszynowego
ZMiP-owca Taczkowskiego, w ciggu tygodnia awaria zo-

stata usunieta.

S/IS , Tobruk* wkrétce wyruszy do jednej ze stoczni,
gdzie przejdzie gruntowny remont i zaopatrzony zostanie
w najnowsze urzadzenia techniczne.

O 30 DNI WCZESNIEJ ZAWINAL M/S ,CZECII®
DO PORTU GDYNSKIEGO

Ostatnio do, portu gdynskiego powrdécit z portébw Morza
Srédziemnego z tadunkiem tytoniu, fig i' rodzynek rri/s
,Czech“.

Marynarze szczeg6lng 'troskg otoczyli wieziony tadunek.
M. in. w porcie lzmir podczas zatadunku rodzynek i fig
zorganizowano specjalne brygady, ktére czuwaty nie tyl-
ko nad sprawnym przebiegiem prac zatadunkowych, ale
takze nad jakoScia dostarczanego na statek towaru i opa-
kowania,

WYSOKIE ODZNACZENIA PANSTWOWE
DLA BOHATERSKICH RYBAKOW

W Gdyni odbyta sie uroczysto$¢ wreczenia odznaczen
panstwowych,, przyznanych przez Rade Panstwa rybakom,
ktérzy, w czasie ostatniego, pamietnego huraganu na Bat-
tyku, wyréznili sie szczegbélng odwaga w ratowaniu ku-
trow i zatég rybackich.

Ztotymi Krzyzami Zastugi udekorowani zostali: rytbak
Jozef Hotda, szyprowie: Karol Geherke i Augustyn Struk
oraz zastepca przewodniczgcego Krajowego Zwigzku Spot-
dzielni Rybackich — Jo6zef Walczak.

Ztotym Krzyzem Zastugi odznaczono po$miertnie st. ry-
baka Augustyna Budzisza, ktéry w czasie huraganu uto-
nat w Battyku. Krzyz zastugi wreczono wdowie — Elzbie-
cie Budzisz.

Poza tym Srebrnymi Krzyzami
szesSciu rybakow i motorzystéw.

Zastugi odznaczono

STALOWA WOLA" PLANOWO WYSZtA
Z ISKENDERONU

Zaloga m/s ,Stalowa Wola“, .realizuje systematycznie
swe dlugofalowe zobowigzania utrzymania statku w pet-
nej gotowos$ci technicznej. .Ostatnio podczas jpostoju w tu-
reckim .porcie -Iskenderon zaloga maszynowa we wilasnym
zakresie zlikwidowata zauwazone powazne usterki silnika
gtéwnego.

Pragngc zagwarantowac¢ planowe wyjsScie statku z portu,
zaloga maszynowa podczas postoju, przepracowata przy re-
moncie 700 roboczo-godzio. W pracach tych wyréznili; sie:
Il mechanik Dryja i motorzysta Swiegot. W remoncie tyfn
brat takze udziat praktykant hotelowy Antoni Bak.

GDANSCY stoczniowcy

Zaloga Stoczni Gdanskiej, w wyniku realizacji zobowig-
zan, plan produkcji marca wykonata w 102 proc., a plan
kwietnia wykonata w 101,7 proc. Réwnoczes$nie stoczniowcy
podpisali 475 listow gwarancyjnych. Dzieki przy$pieszeniu
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wodowania i bezbrakowej produkcji stoczniowcy obnizyli
koszty wiasne produkcji w marcu i kwietniu o 1.600.000 zI
oraz dali dodatkowg produkcje wartosci 500 tys. zt

Listy do Redackji
O PRZYWROCENIE PRZYSTANKU

Do Redakcji naszego miesiecznika wptynat list od Rady
Zakladowej przy Gdanskim Urzedzie .Morskim w Gdym
z dnia 19 marca 1955 r. nastepujacej .tresci:

»W dniu 19.XH.54 z niezrozumiatych i nieuzasadnionych
powodéw zostat nagle skasowany przystanek autobusowy
przed Urzedem Morskim w Gdyni, ul. Chrzanowskiego 10
— przez Woj, Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Gdarsk-
Gdynia.

Zlikwidowanie powyzszego przystanku godzi w interesy
Swiata praey, gdyz z linii autobusowej korzystaja w tym
miejscu setki o0s6b zatrudnionych w: Urzedzie Morskim,
Zarzadzie Portu Gdynia, Portowej Strazy Pozarnej, Strazy
Obiektéow Portowych, Urzedzie Celnym. Ponadto obok
przystanku znajduje sie Portowy Os$rodek Zdrowia oraz
przedszkole.

Z uwagi na to, ze do Urzedu Morskiego oraz Osrodka
Zdrowia przyjezdza bardzo duzo interesantéw, koniecz-
nos¢ przystanku w tym miejscu jest bezwzglednie uza-
sadniona.

Ponowne utworzenie przystanku usprawni i przyspieszy
zatatwianie spraw zwigzanych z dziatalnoscig Urzedu Mor-
skiego.

Powyzszy przystanek istniat w tym miejscu od szeregu
lat i zadnego wypadku z tego powodu nie byto. Prosijny
o interwencje w tej sprawie®.

Wydaje sie, ze argumenty podane przez Rade Zaktado-
wg sa stuszne i mamy nadzieje, ze Przedsiebiorstwo Ko-
munikacyjne Gdansfc-Gdynia zrewiduje swoje zarzadze-
nie, .wydane w sprawie likwidacji omawianego przystan-
ku.

Nowe wydawnictwa transportowe

ROCZNIK prawa morskiego

Olbrzymi rozwéj handlu morskiego i zeglugi w okresie
10-lecia Polski Ludowej wzbudzily w spoteczenstwie pol-
skim zywe zainteresowanie problematyka morska. Rowniez
prawnicy polscy nie pozostali obojetni, wobec tak waznego
odcinka budowy socjalizmu, jakim jest gospodarka morska.
W celu opracowania witasciwych' podstaw teoretycznych dla
tej gospodarki oraz SciSlejszego powigzania teorii z prakty-
ka zostata utworzona przy Zarzadzie Gidwnym Zrzeszenia
Prawnikéw Polskich Komisja Prawa Morskiego. Wynikiem
prac zespotu prawnikéw zgrupowanych w tej komisji jest
sRocznik Prawa Morskiego* t. I ,Wydawnictwo Prawni-
cze*, 1954 r.

Na ,Rocznik Prawa Morskiego“ sktadaja sie artykuty
problemowe, sprawozdania i recenzje r6znych autoréw
oraz bibliografia. W artykutach problemowych sg omawia-
ne takie zagadnienia, jak prawa polskiej bandery na mo-
rzach, nazwa, pojecie i systematyka prawa morskiego,
ustawa o pracy na polskich morskich statkach handlowych
w zegludze miedzynarodowej, gdanskie prawo pracy na
morzu w XVI—XVIIl w., odpowiedzialno$¢ holownika za
szkody wyrzgdzone podczas holowania itp.

W nastepnych artykutach przedstawione sg zagadnienia
prawa morskiego w pracach Komisji Prawa Miedzynarodo-
wego ONZ i w orzecznictwie Miedzynarodowego Trybunatu
Sprawiedliwo$ci w latach 1946—1955  nowe konwencje
brukselskie z 1952 r., dotyczgace prawa morskiego, orzecz-
nictwo sadéw burzuazyjnych dotyczace konwencji bruksel-
skiej o konosamentach oraz dziatalno$¢ Komisji Prawa
Morskiego przy Zarzadzie Gtéwnym ZPP.

Rocznik jest przeznaczony dla prawnikéw marynistéw
oraz dla szerokich ko6t pozostatych prawnikéw-praktykow
oraz dla os6b stykajgcych sie w swej pracy z zagadnie-
niami morskimi.
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LWSPOLPRACA PORTOW MORSKICH Z TRANSPORTEM LADOWYM*

W ubiegtym roku ukazata sie praca mgr. Zbigniewa Ba-
blewskiego pt. ,Wspolpraca portdw morskich z transpor-
tem ladowym* wydana przez Wydawnictwa Komunikacyj-
ne. Pomimio ze tre$¢ tej pracy niezbyt SciSle odzwierciedla
jej tytut, to jednak w sensie zbioru ogdélnych wiadomosci
o portach niezbednych dla przygotowania pracownikéw do
wspoéipracy z transportem morskim, praca mgr Bablew-
skiego spetnia swoje zadanie.

Autor ujmuje zagadnienie wedlug nastepujagcego podzia-

tu: — Porty morskie i ich rodzaje, — Rola portéw mor-
skich w gospodarce narodowej., — tadunki, portobw mor-
skich, — Baza techniczna, — Potgczenia komunikacyjne, —

Organizacja pracy w porcie. Interesujgca jest definicja
portu morskiego, ktéry okres$la autor jako ,wezet komuni-
kacyjny taczacy transport morski z innymi $rodkami tran-
sportu“. — Odzwierciedla ona jednak pojecie portu tylko
jako ogniwu w calym procesie transportu, nie wykazujac
szeregu innych funkcji, jakie port speinia w gospodarce
narodowe;j..

Podziat portéw na: ,Swiatowe, miedzynarodowe i kabo-
tazowe" wydaje sie nieporozumieniem, szczego6lnie w okre-
Sleniu, ze ,pierwsze“ dwie grupy portow obstugujg ta-
dunki oihroltu zagranicznego, a trzecia grupa — tadunki
oibrotu wewnetrznego“. W czesci pracy traktujgcej o roli
portéw morskich w gospodarce narodowej, autor zbyt ma-
to poswiecit miejsca naswietleniu specyfiki pracy naszego
handlu zagranicznego warunkom w jakich ksztaltowat sie
on w ciggu dziesieciolecia i w jakich ksztattuje sie nadal,
oraz wplywowi charakteru i warunkéw handlu zagranicz-
nego na ksztatltowanie sie rozwoju naszych portéw (zmien-
no$¢ kierunkéw inwestowania, przainwestowania w wy-
specjalizowane urzadzenia dila przetadunkéw wegta, nie-

doinwestowanie w urzadzenia dla przetadunku drobnicy
itp.
Autor opisujac formy organizacyjne portéw, ogranicza

sie tylko (w odniesieniu do portéw polskich) do zakresu
dziatania Zarzadéw Portéw i Urzedéw Morskich, nie
uwypuklajgc roli Agencji Morskich, Polfrachtu, oraz spe-
dycji morskiej, pomimo ze ty%o ujecie kompleksowe tych
wszystkich instytucji moze da¢ wtasciwy obraz organizacji
naszych portéw w zakresie dziatalno$ci ustugowej na rzecz
transportu morskiego. Méwigc o tadunkach portéw mor-
skich, autor podaje szereg okreslen, ktére o ile sg stuszne
dla warunkéw obrotéw towarowych przez nasze porty,
czesto stojg w kolizji z okredleniem warunkéw w innych
obcych portach. Czytelnik w pierwszej chwili gubi sie w
domystach, co autor miat na myS$li przy precyzowaniu de-
finicji — porty polskie, czy port w ogélnym pojeciu tego
stotwa. W konsekwencji praca miejscami, traici na jasnosSci.

Zachodzi pewna niescistos¢ w okreSlaniu przez autora
tadunkéw obrotu wewnetrznego, ktére utozsamia z ta-
dunkami kabotazowymi:. Aczkolwiek pojeciowo takie uj-
mowanie zagadnienia ma swoje uzasadnienie w odniesie-
niu do kabotazu krajowego, tym niemniej w praktyce na-
szych portéw tadunkami oibrotu wewnetrznego okres$la sie
towary, ktére nie sg przeznaczone do transportu droga
morska, a korzystajag z przetadunku, sktadowania i ma-
nipulacji w portach (najczesciej tadunkiem tym jesit zbo-
ze). Przy omawianiu tadunkéw portéw morskich autor nie
uwypuklit w dostatecznej mierze zagadnienia tadunkoéw
niebezpiecznych, stanowigcych na obecnym etapie trudny
problem w naszej gospodarce portowej. Autor wysuwa bar-
dzo stuszng teze, ze dla obstugi tranzytu, a zwilaszcza
tranzytu czeskiego najbardziej predestynowanym portem
jest port szczecinski ze wzgledu na potozenie, oraz arterie
wodng Odry. Juz obecnie charakter inwestowania tego por-
tu Swiadczy o pelnym docenianiu zagadnienia powigzania
portu szczecinskiego z dalekim zapleczem drogg Odry.

Definiujgc pojecie bazy technicznej portow autor opi-
suje poszczeg6lne elementy budowli portowych, zagospo-
darowanie portéw w obiekty sktadowe d urzadzenia prze-
tadunkowe. Pewna niescisto$¢ ma miejsce w naswietlaniu
przez autora zagadnienia portu dalbowego, ktére miesza
z pojeciem dalb jako takich.

W portach polskich przyjety jest réwniez inny sposéb,
niz to podaje autor, podziatu holownikéw na grupy, a mla-

nowicie: holowniki, petnomorskie, portowo-redowe, gospo-
darcze i rzeczne.

Organizacja .pracy w porcie jest przez autora, potrakto-
wana zbyt encyklopedycznie. Praca stawiajgca sobie za cel
wspoiprace portow z transportem lgdowym powinna bar-
dziej plastycznie odzwierciedla¢ istotny charakter przebiegu
procesu ustug portowych oddawanych na rzecz statkéw
i tadunkéw, obrazowac¢ etapowo$¢ tego procesu, role po-
szczegoblnych czynnikéw biorgcych udziat w tym procesie
i ksztaltujgcych jego przebieg, a szczeg6lnie zazebianie
sie wspoipracy przedsiebiorstw portowych bioracych bez-
posredni, lub posredni udziat w jprocesie ustug portowych.
Byto by réwniez bardzo pozadane, poza opisem obecne-
go stanu organizacji pracy w porcie, ustosunkowanie sie
autora co do stusznosci tych form organizacyjnych —
z ewentualnym nakres$leniem swoich .koncepcji kierunkéw
w jakich ta organizacja powinna sie rozwija¢, aby sta¢ sie
najbardziej racjonalng, szczegdélnie w zakresie bezposred-
niego zazebiania sie wspoélpracy portéw z transportem
ladowym.

Pomijajgc pewne nieScistosci, ktére praca zawiera., autor
w sposob zwiezly jpodaje aktualne definicje z zakresu ogél-
nej gospodarki portowej.. Co jprawda zycie idac szybkimi
ikrokami naprzéd przyniosto od czasu wydania pracy sze-
reg zmian w dziedzinie organizacji administracji portow,
oraz w pogladach ma szereg zagadnien z jzakresu eksplo-
atacji portéow. | tak ,np. Zarzad Portu Gdansk-Gdynia zo-
stat przereorganizowany na dwa odrebne zarzady: na Za-
rzad Portu Gdansk i na. Zarzad Portu Gdynia. Ponadto
jako gospodarz wszystkich trzech Zarzadéw Portéw
(Gdansk, Gdynia, Szczecin), Agencji Morskich PPRCIP,
oraz BPBM, zostat powotany réwnoczes$nie Centralny Za-
rzad Portdw z siedzibg w Warszawie.

Traktujagc dostatecznie wyczerpujgaco zag.adniiie.nia. wspoét-
pracy portow z dziedizinarni wspétpracujgcymi w zakresie
planowania, praca mgr Bablewsfciego zbyt mato poswieca
uwagi jzagadnieniu wspoipracy spedycji z Zarzagdami Por-
tobw w zakresie wykonawstwa biezacych ustug na rzecz
towaréw i statkéw oraz form regulujgcych te -wspoéiprace
(umowy o wspéiprace, regulaminy itd.). Nie bez znaczenia
bytoby dostatecznie wyczerpujgce naswietlenie specyficznej
roli i dzialalnosci aparatu Gtéwnego Dyspozytora w tym
zakresie. Dla podkres$lenia jednego z zasadniczych zadan
portéw, jakim jest dgzenie w kierunku statego skracania
czasu postojow statku w portach, bytoby pozadane uwypu-
klenie zagadnienia rat przetadunkowych obowigzujgcych w
portach, jako instrumentu w polityce frachtowania etat-’
kéw, oraz atrakcyjnosci portéw dla zeglugi, handlu za-
granicznego i tranzytu.

Dynamizm rozwoju mechanizacji pracy w portach wy-
kreslit juz sobie Skrystalizowane kierunki, dazenia, oraz
granice mozliwych osiggnie¢. W jparze z tym zagadnieniem
skrystalizowaly sie poglady na, Zagadnienie jrobocizny (nor-
my pracy), jtechnologii jpracy jitp., ktére mogty znalez¢ w
pracy mgr Bablewskiego. odbicie w formie skrystalizowa-
nych definicji, nawet kosztem czeSci podanego materiatu.

Dlatego, tez traktujgc prace imgr Bablewskiego jako. Zbiér
ogo6lnych wiadomosci, o portach, daje sie odczuwa¢ dotych-
czas brak wydawnictwa w formie .Zbioru praktycznych
wiadomosci z zakresu wspotpracy z portami. Mam tutaj
na .mysli, wydawnictwo zawierajgce zbior przepiséw obo-
wigzujagcych w portach polskich, taryfy, regulaminy ob-
stugi oraz inne dane obrazujgce charakterystyke warun-
kéw ustugowych w portach w formie praktycznego vade-
mecum. Wydawnictwo takie ilustrowanie i podane w este-
tycznej oprawie i praktycznej formie, oraz w obcych je-
zykach, byloby bardzo pozadane nie tylko dla pracowni-
kow spedycji krajowej wspdipracujgcych $cisle z porta-
mi, ale réowniez dlia 'klientéw tranzytowych.

Nalezy zywi¢ nadzieje, ze Wydawnictwa Komunikacyj-
ne doceniajac znaczenie popularyzacji wiadomosci z za-
kresu ustuigowosci portéw jpolskich szyhko. te luke uzu-
petnia — a szkoda, ze wydawnictwo tafcie nie ukazato sie
juz choéby w formie kalendarza na rok 1955 zawierajg-
cego vade-mecum o portach polskich jak to sie szeroko
praktykuje zagranica.

Recenzje opracowal mgr Il. Kuczmierowski



Z prasy fachoiuej

Trzeci, marcowy numer

~Przegladu Kolejowego“ w

duzej mierze jest poswieco-

ny zagadnieniom obstugi

pasazerskiej przez trans-

port kolejowy. Temu pro-

blemowi poswiecona byta

konferencja naukowo-tech-

niczna, zorganizowana W

styczniu br. przez Stowarzyszenie Naukowo-Techniczne
Inzynierow i Technikbw Komunikaciji.

Gtéowny artykut ,Przegladu Kolejowego“, to referat
inz, S. Kuczborskiego, wygtoszony na wspomnianej kon-
ferencji p.t. ,Udziat kolei gtbwnych w przewozie pasa-
zerobw w obrebie wielkich miast“. Obszerne opracowa-
nie omawia rozwd@j kolei w obstudze miast i przyktady
rozwigzywania uktadéw komunikacyjnych wiekszych
miast Europy, w tym réwniez miast Polski. Autor w
artykule wysuwa koncepcje rozwigzahn wazniejszych
weztéw kolejowych, przede wszystkim warszawskiego
wezta kolejowego, na tle dotychczasowego ksztattowania
sie przewozdéw i ich perspektywicznego rozwoju.

Zamieszczone w tym samym numerze koreferaty inz.
Baca i inz. Lilpopa uzupetniajg i polemizujg z artyku-
tem gtownym.

Obok wymienionych wyzej artykutéw ciekawe opra-
cowanie przynosi artykut inz. Czapli p.t. ,,Elektryfika-
cja kolei w Czechostowacji* oraz artykut inz. Puchal-
skiego ,Praca pociggébw zmechanizowanych przy ciag-
tej wymianie nawierzchni kolejowej“.

W marcowym numerze ,Przegladu Kolejowego Ru-
chowo-Handlowego“ znajdujemy nastepujace ciekaw-
sze opracowania: artykut J. Tarnawskiego ,Zadania
stuzby handlowej w r. 1955“, nastepnie artykut K. Blot-
ko p.t. ,Podwéjne operacje tadunkowe®, w ktérym
autor wskazuje na znaczne oszczednos$ci jakie przyno-
si ten system dysponowania wagonow. J. Gunia
w artykule ,Sprawa mechanizacji przewozu przesytek
drobnych* wskazuje na mozliwo$ci przewozu tych prze-
sytek szybkimi wagonami motorowymi w porze nocnej,
co przyczynitoby sie do skrécenia terminéw dostaw
oraz potanienia przewozu.

Inz. J. Piecuch omawia ciekawe urzgdzania stuzace
do przetaczania wagonéw, bez uzycia parowozu, tzw.
jednokotowy przesuwacz wagonowy, zastosowany osta-
tnio na kolejach NRD. Urzadzenie moze sie poruszac
swobodnie na terenie i daje mozliwo$¢ przetaczania
wagon6w o tacznej wadze do 100 ton.

Zagadnienie organizacji

transportu resortowego, a w

szczegolnosci przedsie-

biorstw branzowych, staje

sie jednym z kluczowych

zagadnien transportu samo-

'chodowego. Dlatego tez

.Motoryzacja“ coraz wiecej

miejsca pos$wieca temu za-

gadinieniit Po artykule, poruszajgcym ten temat, za-

mieszczonym w numerze lutowym i numerze marco-

wym znajdujemy azdwa opracowania o tejze tematyce.

Pierwsze — to artykut Ignacego Szembenga p.t. ,,Pro-

blemy transportu branzowego“. W artykule tym autor

przedstawiajgc korzys$ci wynikajagce z wlasciwego usta-

wienia organizacyjnego transportu resortowego, przed-

stawia problemy z tym zwigzane, ktére powinny by¢

jak najszybciej rozwigzane. M.in. przedstawia takie za-

gadnienie, jak ustalenie .wtasciwych stosunkéw mie-

dzy ustugobiorca, a przedsigbiorstwem branzowym, or-

ganizowanie zcentralizowanych przewozéw, wtasciwe
ustawienie plac kierowcow.

Drugi artykut na temat transportu resortowego «— to
opracowanie Czestawa Wiersztackiego p.t. ,Transport
samochodowy w rolnictwie"”. Autor tego artykutu, przed-
stawiajgc duze znaczenie transportu samochodowego
dla rozwoju rolnictwa i naswietlajac jak problem ten
wyglada w Zwigzku Radzieckim, wysuwa wnioski co
do uporzgdkowania organizacyjnego, transportu samo-
chodowego w naszym rolnictwie.

Cenit &EgAEE?rBspicaer/FE$8 & m!

W tymze, numerze .Motoryzacji znajdujemy artykut
Wiladystawa Wegielka na temat doswiadczen PKS w
organizowaniu regularnego przewozu tadunkéw. Autor
artykutu przedstawia dotychczasowe osiggniecia i wy-
suwa szereg wniosk6w co dio usprawnienia transportu
regularnego).

Z pozostatych artykutéw marcowego numeru ,Moto-
ryzacji* czytelnik6w naszych moze zainteresowaé opra-
wanie dr. Wiadystawa Gorskiego na temat ubezpiecze-
nia pojazdéw mechanicznych (autocasco).

~Technika i Gospodarka

Morska“ w numerze marco-

wym przynosi w interesu-

jacym nas dziale: ,,Organi-

zacja pracy floty i portéw*

trzy nastepujace opracowac

eia: J, Boduszynski z CZ

PMH Gdynia w artykule

.Rezerwy czasu statkow

PMH w portach krajowych*“ podaje metode analizy

strat czasu PMH w portadh polslkidh oceniajac rozmiar

i glbwne przyczyny strat czasu statkéw polskich w

1954 r. z podziatem na poszczegdlne porty i rodzaje ze-

glugi. Autor ocenia réwniez rozmiar strat w potencjale

floty polskiej, wynikajgacych z przestojow w portach

krajowych, wreszcie daje analize wydajnos$ci przetadun-

ku w odniesieniu do poszczeg6lnych tadunkéw w por-
tach polskidh.

Mgr T. Kowalewski z Miin. Zeglugi w artykule ,Ana-
liza i ocena wykonania planu przewozéw w zegludze
morskiej“ wskazuje na podstawowe znaczenie analizy
wykonania planu zdolnos$ci i wydajnos$ci przewozowej
oraz na konieczno$¢ wtasciwego uwzgledniania w oce-
nie sytuacji remontowej awarii oraz zmian w struktu-
rze masy tadunkowej. Artykut stanowi bodajze pierw-
sza w naszej literaturze probe teoretycznego wskazania
na uproszczonym przyktadzie metody analizy wykona-
nia planéw przewozéw we wskaznikach naturalnych.
Do opracowania pozostaje jeszcze metoda analizy wy-
konania planu we wskaznikach warto$ciowych (koszty
i wplywy).

Dr L. Grosfeld, Prezes Polskiej Izby Handlu Zagra-
nicznego w swoim artykule ,Znaczenie zwyczajow .por-

towych* porusza nastepujgce zagadnienie — zwyczaj
handlowy i zwyczaj portowy. Powstanie, znaczenie
i cel zwyczajéw w gospodarce kapitalistycznej. Zwy-

czaje w ustroju socjalistycznym. Polskie zwyczaje por-
towe.

W numerze marcowym b.r. miesigcznika ,,Gospodar-
ka Planowa“ opublikowany zostat artykut prof. di-.
I. Tarskiego pt. ,Drogi rozwoju transportu morskiego
w polskim handlu zagranicznym*®. Autor omawia czyn-
niki wptywajgce w naszych warunkach na wielko$¢
udziatu drogi morskiej w przewozie tadunkédw polskie-
go handlu zagranicznego, stwierdzajac, ze pomimo
zmniejszonego .udzialu dragi morskiej w catosci obro-
tow naszego ‘handlu zagranicznego — zadania stojgce
przed transportem morskim stale rosna.

W dalszej) tresci artykutu autor naswietla w jaki
sposéb realizowane sg zadania obecne i jakie zadania
stang przed polskim transportem morskim vr dalszej
perspektywie.

* H t

W trzecim numerze ,Gospodarki Planowej“ ukazat
sie artykut K. Swistuina p.t. ,Mozliwos$ci obnizenia pla-
nowanych kosztéw przewozu towaréw®. Autor na przy-
ktadach przemystu rolnego i spozywczego oraz handlu
wewnetrznego wskazuje na realne mozliwosci wyeli-
minowania przewozéw nieracjonalnych i stad obnizania
kosztéw transportu. Autor podaje rowniez metody wal-
ki z przewozami nieracjonalnymi.

W numerze marcowym miesiecznika ,,Miasto“ opu-
blikowany zostat artykut Zb. Lilpopa p.t. ,Wpltyw po-
mieszczenia miejsc pracy i zamieszkania na obcigzenie
komunikacji miejskiej“, ktéry ze wzgledu na istotny
probiern przewozéw pracowniczych, sygnalizujemy na-
szym czytelnikom.



