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Z d j ę c i e  na p ie rw sze j s tron ie  o k ła d k i p rzedstaw ia  fragm e n t tra n sp o rtu  100-tomowego tra n ­
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mo b ra k u  odpow iedniego do tego ce lu  sprzętu transportow ego.
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siada poważne osiągnięcia w  zakresie zm nie jszenia ob ro tó w  parow ozów  na węźle.
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Po naradzie  w  sp ra irie  pog łęb ien ia  
planow ania p rzew ozów  w  transporcie

drogow ym
Narada, k tó ra  odbyła się w  dn iach  5—6 k w ie tn ia  br. 

w  spraw ie  pogłęb ien ia  p lanow an ia  przew ozów  w  tra n ­
sporcie  drogow ym , da ła wszechstronną i  g łęboką oce­
nę dotychczas stosowanych m etod p lanow an ia  w  t ra n ­
sporcie d rogow ym  oraz ok re ś liła  k ie ru n k i dalszej w a l­
k i  o  sta łe  usp raw n ien ie  system u p lan ow a n ia  p rzew o­
zów, ce lem  przekszta łcenia go w  skuteczne narzędzie 
d la  dokonan ia p o p ra w y  w  w yko rzys ta n iu  środków  
transportow ych , obn iżen iu  kosztów  przew ozów  oraz 
zapew nien iu  w łaśc iw ych  p ro p o rc ji ro z w o ju  poszcze­
gó lnych io cm  organ izacy jnych  tra n sp o rtu  samochodo­
wego.

Doświadczenie przeszło rocznego stosowania in s tru k ­
c ji w  sp ra w ie  opera tyw nego p lan ow a n ia  przewozu ła ­
dunków , w p row adzone j w  życie zarządzeniem  Prze­
wodniczącego P aństw ow e j K o m is ji P lanow an ia  Go­
spodarczego n r  295 z dn ia  12 paźdz ie rn ika  1952 r., do­
w iod ło , że zasady p lanow an ia  w  transporc ie  d rogow ym  
oparto na  słusznych m etodolog icznych podstaw ach — 
b ilansow an ia  po trzeb przew ozow ych i  zdolności p rze­
w ozowej w  p rze k ro ja ch  te ry to ria ln ych .

K w arta lno -m ies ięczne  bilanse przewozowe stanow ią  
uzasadniony teore tycznie i w ysta rcza jący m a te ria ł w y j ­
ściowy d la  regu low an ia  przez organy p lan ow a n ia  te re ­
nowego oraz; w y d z ia ły  k o m u n ik a c ji ca łoksz ta łtu  sp ra w  
zw iązanych z transportem  drogow ym . P rzew idz iane w  
zgłoszeniach do b ilan su  przewozowego d la  nadaw ców  
m asy ła du nkow e j dane mogą, pod w a ru n k ie m  zacho­
w a n ia  d yscyp lin y  p lan ow a n ia  przez tych  ostatn ich, w 
dostatecznej m ie rze zorien tow ać w y d z ia ły  k o m u n ik a ­
c ji drogow ej i  w o jew ódzk ie  kom is je  p lanow an ia  go­
spodarczego zarów no co do ro zm ia ró w  po trzeb p rze ­
wozowych, ja k  też i  co do stopn ia  w yko rzys ta n ia  w ła ­
snych ś rod ków  tra n sp o rtu  drogowego. Z  d ru g ie j s tro ­
ny dane, dotyczące zdolności przew ozow ej p rzew oźn i­

k ó w  pub licznych , pom ocniczej Spółdzielczości p rzew o­
zow ej oraz tra n sp o rtu  nieuspołecznionego, pozw a la ją  
W K D  W R N  oraz W K P G  opracować p lan  przewozów, 
zabezpieczający na leżyte  zaspokojen ie te renow ych  po­
trzeb  przew ozow ych oraz w ła śc iw y  z p u n k tu  w idzen ia  
in te resów  gospodarki na rodow e j u k ła d  p ro p o rc ji m ię ­
dzy zadan iam i p rzew ozow ym i różnych  fo rm  organ iza­
cy jnych  tra n sp o rtu  samochodowego.

P odkreśla jąc słuszność teore tycznych zasad, na k tó ­
rych  opa rto  w  in s tru k c ji P K P G  sporządzanie opera­
ty w n y c h  p lan ów  przew ozów  w  transporc ie  d rogow ym , 
uczestnicy n a rad y  bardzo k ry ty c z n ie  n a ś w ie t lil i zasto­
sowane dotąd środk i d la  re a liz a c ji te j in s tru k c ji oraz 
u w y p u k lil i  szereg b ra kó w  i  lu k  w  zakresie try b u  i 
te c h n ik i sporządzania op e ra tyw nych  p la n ó w  przew o­
zowych. Usunięcie w spom nianych b ra ków , w p ro w a ­
dzenie do te c h n ik i i try ibu p lan ow a n ia  przew ozów  n ie ­
zbędnych uzupe łn ień  przez P K P G  i- M in . T ransp o rtu  
Drogowego i  Lotn iczego —  to  najpilnietiisae spraw y, 
k tó re  w y n ik a ją  d la  tych  in s ty tu c ji ja k o  bezpośrednie 
w n io s k i z narady.

Jako ina jedną  z is to tnych  w ad opera tyw nego p la ­
now ania  przewozów, dyskus ja  wskazała na nadm ierną 
pracochłonność op racow yw an ia  p lan ów  przewozowych

w  dotychczas obow iązu jącym  tryb ie . N adm ie rna  p ra ­
cochłonność w y n ik a ła  stąd, że p la n y  przewozowe i  b i­
lanse opracow yw ane b y ły  co m iesiąc. Duża ilość Zgło­
szeń do operatyw nego p la n u  przewozów , ja k  też i  k o ­
nieczność in te rw e n c ji w  przypadkach, gdy obow iąza­
ne do p lanow an ia  je d n o s tk i gospodarcze n ie  w y k o n y ­
w a ły  sw o ich  zadań w  ty m  zakresie, pow odow a ły  ko ­
nieczność bez m ała w  c iągu całego m iesiąca za jm ow a­
nia  się przez odpow iedz ia lnych  za opracow anie p la ­
nów  przewozów  p ra co w n ikó w  W K D  i W K P G  spraw a­
m i ty p u  form alno-po,rządkow ego w  w iększe j m ierze, 
n iż  m eryto ryczną  analizą b ilansów  i  p lan ów  przew o­
zowych.

Zm nie jszen ie  pracochłonności opracow ania k w a r ta l-  
no-m iesięczinyeh b ilan sów  i  p la n ó w  przew ozów  w  d ro ­
dze anu low an ia  try ibu p lanow an ia  miesięcznego um oż­
l iw i  o rganom  p lan ow a n ia  terenowego w iększą, n iż  do­
tychczas koncen trac ję  w y s iłk ó w  na d  na le ży tym  op ra ­
cow aniem  b ila n só w  przew ozow ych oraz pogłębien iem  
znajom ości s y tu a c ji przewozowej i  po trzeb przewozo­
w ych  odpow iedniego w o jew ództw a.

W  parze ze zm nie jszaniem  pracochłonności i  znacz^ 
rjym  pog łęb ien iem  treśc i b ilansów  i  p la n ó w  przewozo­
w ych  pow in no  pójść zacieśn ien ie w ię z i m iędzy n a ­
dawcą ła d u n ku  i  p rzew oźn ik iem  w  tra k c ie  opracowa­
n ia  i  w yko na n ia  p la n u  przewozów. W g dotychczas Obo­
w iązującego t ry b u  p lanow an ia  nadaw ca na w ią zyw a ł 
k o n ta k t z p rzew oźn ik iem  za pośredn ic tw em  W ydz ia łu  
K o m u n ik a c ji D rogow ej, k tó ry  in fo rm o w a ł z jedne j 
s trony  p rzew oźn ika  co do w ie lko śc i zadań przewozo­
w ych , k tó re  p o w in n y  być w ykonane  d la  poszczegól­
nych nadaw ców  oraz je d n o s tk i gospodarcze p lanu jące  
przewozy o tym , ja k im i ś rod kam i transp o rtu  ich  p rze ­
w ozy zostaną w ykonane. N arada podkreś liła , że b ra k  
bezpośredniego 'kon tak tu  m iędzy  nadaw cą ła d u n ku  i  
p rzew oźn ik iem  b y ł przyczyną częstego tra k to w a n ia  
p lan ów  przew ozow ych przez obie s tro n y  ja k o  fo rm a l­
ności, k tó re j na leża ło dope łn ić, ale k tó ra  w  zasadzie 
do niezegOi n ie  zobow iązyw ała . K w arta lno -m ies ięczny  
p lan  p rzew ozów  po w in ie n  usta lać zasadnicze elem enty 
oczekujących p rzew oźn ika  zadań przewozowych, a na ­
dawca po w in ie n  uzyskiw ać niezbędną pewność, że 

zgłoszona do przewozu masa ła du nkow a  zostanie na 
pewno w  okreś lonym  te rm in ie  przew ieziona. D latego 
też jes t rzeczą konieczną, aby przed zgłoszeniem na 
o-kres planowego k w a r ta łu  zapotrzebowania na środk i 
tra n sp o rtu  drogowego do w y d z ia łó w  k o m u n ik a c ji d ro ­
gowej nadaw cy uzg ad n ia li w stępn ie  w ie lkość  zgłoszeń 
na poszczególne organ izacje  przewozowe z przew oźn i­
kam i. W  ten  sposób zapotrzebow ania na przewozy 'bę­
dą ju ź  w stępn ie  zbilansowane, a zadania przewozowe 
zostaną w stępn ie  dobrane przez p rze w o źn ikó w  w g  od­
pow iada jące j im  n a jle p ie j z p u n k tu  w idzen ia  w y k o ­
rzystan ia  tra n sp o rtu  s tru k tu ry  m asy ładunkow e j, od ­
ległości przew ozów  oraz in n ych  k ry te r ió w  o k re ś la ją ­
cych efektyw ność w yko rzys ta n ia  środków  tra n sp o rto ­
w ych . Rzecz oczyw ista, że praca ana lityczna w y d z ia ­
łó w  k o m u n ik a c ji d rogow ej w  zakresie opracow an ia  b i­
lansu przewozowego będzie m usia ła  być sk ie row ana
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na dokładną kon tro lę  p ra w id ło w ośc i zgłoszeń p rzew o­
zowych d la  poszczególnych p rzew oźn ików . Oprócz za­
cieśnienia w spó łp racy m iędzy nadaw cą ła d u n ku  i p rze ­
w o źn ik iem  w  tra kc ie  sporządzania p lanu  kw arta lnego , 
należy zapew nić ścisłą współpracę obu s tron  w  t ra k ­
cie w yko na n ia  p lanu.

W ie lo k ro tn ie  podnoszono na na radzie  konieczność 
w prow adzen ia  do p ra k ty k i w spó łp racy przew oźn ików  
pu b licznych  z nadaw cam i ła d u n kó w  k ró tk o te rm in o ­
w ych  p la n ó w  zam ówień, w zorem  stosowanych w  tra n ­
sporcie k o le jo w y m  p lanów  5-dniow ych. K ró tk o te rm i­
nowe np. tygodn iow e p lan y-zam ów ien ia , składane 
przez nadaw ców  ła d u n kó w  do e/kspozytur lu b  s ta c ji te ­
renow ych PKS, p o w in n y  um o ż liw ić  p rzeds ięb io rs tw u 
przewozowem u na leżyte  zorgan izow anie p racy eksplo­
atacyjnej,, uw zg lędn ia jące n a jh a rd z ie j op tym a lne  w  
danych w a run kach  w yko rzys tan ie  taboru. Sporządza­
nie  k ró tk o te rm in o w y c h  p lanów  zam ów ień n ie  p o w in ­
no nastręczyć nadawcom  ła d u n kó w  w iększych tru d n o ­
ści. Z lecenia w ysy łkow e  na okres na jb liższego tygod­
nia  p o w in n y  być zawsze znane; pewiną trudność mogą 
przedstaw iać dostaw y d la  zakładu, k tó re  na leży ode­
brać na s ta c ji ko le jo w e j i  k tó re  n ie  przychodzą reg u ­
la rn ie . W  tego rodza ju  przypadkach należy p rze w i­
dzieć m ożliwość opera tyw nego ko ryg ow an ia  ■krótko­
te rm inow ego p lanu-zam ów ien ia .

P lany-zam ów ien ia , aby spe łn iły  sw o je  zadanie, po­
w in n y  w iązać się ściśle z zadan iam i przew ozow ym i 
p lanu  kw a rta lnego , p o w in n y  one stanow ić  n ie ja ko  
konkre tyzac ję  zadań p lanu  kw arta lno-m iesięcznego na 
okres planowanego tygodnia. P rzy jm u ją ca  tygodniow e 
p lany-zam ów ien ia  ekspozytura albo stac ja  terenowa 
PKS, po w in na  uw zględn iać w  p ierw sze j ko le jn ośc i te 
k ró tko te rm in o w e  p lany-zam ów ien ia , k tó re  w y n ik a ją  z 
zatw ierdzonego uchw a łą  W ojew ódzk ie j Rady N arodo­
w e j p la n u  kw arta lno-m iesięcznego. N ie  pow in no  do­
chodzić w  ogóle do ta k ie j sy tua c ji, że p rzew oźn ik  p u ­
b liczny  p rz y jm u je  do w yko na n ia  przewozy, k tó re  n ie  
zosta ły u ję te  w  plan ie , a przew ozy p lanow e nie  są 
w ykonyw ane.

Przewozy p lanow e m a ją  zawsze p ierw szeństw o przed 
n iep lanow ym i, naw e t w tedy, gdy z p u n k tu  w idzen ia 
in te resów  przew oźn ika  op łaci się w yko n yw a ć  te osta t­
nie. P rzew ozy ipozaplanowe mogą być w ykonyw ane  
przez przew oźnika publicznego ty lk o  w  ram ach rezer­
w y  w  zdolności przewozowej. Trzeba, aby w  p raktyce  
dz ia łan ia  P K S  oraz spółdzie lczych przeds ięb iors tw  
przew ozow ych te zalecenia n a rad y  zna laz ły  pełne za­
stosowanie. W yda je  się celowe w  w y n ik u  przebiegu 
dysku s ji na naradzie, aby zosta ły wprowadzone przez 
p rzew oźn ików  sankc je  za wyikonanie przew ozów  poza- 
planoiwych w  fo rm ie  pob ieran ia  doda tkow ych  op ła t za 
przewozy. W prow adzenie tego rodza ju  sa n kc ji m og ło­
by w  dużej m ierze przyczyn ić  się do u re a ln ie n ia  p lano ­
w an ia  przewozów.

P la n  przew ozow y p o w in ie n  ponadto, ja k  w ykaza ła  
narada, zaw ierać niezbędne dane co do rod za ju  zg ła­
szanej do> przew ozu m asy tow a row e j. S łusznie p o dkre ­
ś li ł n a  na radzie  p rzeds taw ic ie l W SE w  Szczecinie doc. 
Poradow ski, że b ilansow an ie  po trzeb przew ozow ych i 
zdolności przewozowej w  w a runkach , gdy n ie  w iado ­
m o ja k ie  ła d u n k i oraz na ja k ic h  trasach m a ją  być 
przewożone, s taw ia  pod w ie lk im  znak iem  zapytan ia 
realność opracowanego w  ten sposób (bilansu. D o k ład ­
ne dane co do rod za ju  zgłaszanych do przew ozu ła ­
d u nkó w  oraz tras przew ozow ych p o w in n y  w  p ie rw ­
szym  etapie znaleźć się p rzyn a jm n ie j w  k ró tkoo k reso ­
w ych  p lanach-zam ów ien iach .

W ie le  uw ag i ¡poświęciła narada spraw ie  należytego 
organizacyjnego i. kadrow ego p rzygotow ania  się do w y ­
konan ia  now ych zadań ze stromy w yd z ia łó w  ¡kom uni­
k a c ji d rogow e j W R N  oraz W K P G . Zada-nia w  zakresie 
p lanow an ia  przew ozów  i ko o rd yn a c ji dz ia ła lnośc i ró ż ­

nych  rodza jów  środków  transportow ych  —  są zadania­
m i tru d n y m i i w ym a ga jącym i w ysok ich  k w a lif ik a c ji 
ekonom icznych od za jm u jących  się ¡tymi sp raw am i p ra ­
cow ników . ¡Nakreślony przez uczestn ików  narady obraz 
ak tu a ln ych  m ożliw ości rea liza c ji ze ¡strony W K D  tru d ­
nych zadań p lan ow a n ia  przew ozów  ,k o o rd y n a c ji dz ia ­
nych zadań p lanow an ia  przewozów, koo rd yn a c ji dzia- 
jedno z n a jp iln ie js z y c h  zadań M in is te rs tw a  T ransp or­
tu  Drogowego i Lotn iczego polega na tym , aby otoczyć

w yd z ia ły  k o m u n ik a c ji d rogow ej, a zwłaszcza p redesty­
now ane do re a liz a c ji tych  zadań oddzia ły  p lanow ania  
przewozów, na leżytą opieką, w zm ocnić je  kadrowo-, z a ­
pew n ić im  ¡niezbędny in s tru k ta ż , zorganizować s ta łą ’ 
kon tro lę  pracy tych  oddz ia łów  oraz system atyczną oce­
nę ich dzia ła lności. B ierność w yd z ia łó w  ¡kom u n ika c ji 
drogow ej w  w a lce  o zm ianę s tru k tu ry  tra n sp o rtu  d ro ­
gowego w  k ra ju , n iew yw ią zyw an ie  się z zadań w  za­
kres ie  ¡planowania p rzew ozów  b y ły  w y n ik ie m  b ra ku  
na leżyte j op iek i ze stromy M in is te rs tw a  ¡nad d z ia ła ln o ­
ścią jego odpow iedn ików  w  teren ie^ P rze łam anie b ra k u  
ak tyw nośc i w  ty m  zakresie jes t spraw ą o ty le  ważną, 
że, ja k  dow iod ła  dyskus ja  na ¡naradzie, w y d z ia ły  k o ­
m u n ik a c ji drogow ej mogą pod w a ru n k ie m  należytego 
ich  us taw ien ia  spełn iać ro lę  skutecznego in s tru m en tu  
dla rea liza c ji zam ierzeń, m ających na celu um ocn ien ie  
i  rozw ó j postępowych fo rm  organ izacy jnych  transp o r­
tu  samochodowego, podn iesien ia  ro l i  i  znaczenia p rze ­
w oźn ika  publicznego, uporządkow an ia  zaplecza tech­
nicznego i  b u d o w n ic tw a  samochodowego.

Szczególną uwagę należy pośw ięcić sp raw om  in ­
s truk tażu  w y d z ia łó w  k o m u n ik a c ji d rogow e j przez M i­
n is te rs tw o T ransp o rtu  Drogowego i  Lotniczego. In ­
s tru k ta ż  zw iązany z przeszkoleniem  odpow iedzia lnych 
za p lanow anie  przewozów  p ra cow n ikó w  W K D  p o w i­
n ien  zm ierzać w  dw óch zasadniczych k ie run kach :

■1) ¡należytego opanowania zagadnienia p lanow ania, 
przewozów  zgodnie z obow iązu jącym i ¡przepisami i in ­
s tru k c ją  o ¡planowaniu przewozów ,

2) bieżącego in fo rm o w a n ia  odpow iedzia lnych ¡pra­
cow n ikó w  W K D  o ak tua lnych , zadaniach w  zakresie 
zm ian ¡s truk tu ra lnych  w  transporc ie  drogow ym  odpo­
w iedn io  do zw iększających się dostaw  taboru  samo­
chodowego, rozw o ju  przew oźn ika  publicznego oraz roz­
w o ju  branżow ych p rzedsięb iorstw  tra n sp o rtu  ¡samo­
chodowego.

Sprawa dobrego przysw o jen ia  sobie przez p ra co w n i­
ków  w yd z ia łó w  k o m u n ik a c ji drogow ej zasad p lan ow a­
n ia  przewozów  posiada is to tne  znaczenie. Dotychczaso­
w e doświadczenie w  zakresie  p lanow ania  przew ozów  
dow iodło, że personel w yd z ia łó w  k o m u n ik a c ji drogo­
w e j n ie  opanow ał dotychczas w  ¡należytej ¡mierze tych  
spraw. N a naradzie  podkreślono, żę sama in s tru k c ja  
oraz przep isy  w  zakresie p lanow an ia  przew ozów  nie  
w ystarczą. Jest rzeczą niezbędną, aby ¡przeszkolenie 
p ra co w n ikó w  w y d z ia łó w  k o m u n ik a c ji d rogow e j w  za­
kres ie  p lanow an ia  przewozów  oprzeć na m ateria łach, 
szerszych. Należy opracować w  fo rm ie  m a te ria łu  ¡uzu­

pe łn ia jącego in s tru k c ję  rozszerzaną, w  k tó re j, w  ¡opar­
c iu  o szereg kon kre tnych  p rzyk ładów , p o w in n y  znaleźć 
dostateczne naśw ie tlen ie  w szystk ie  bardzie j tru d n e  
i skom p likow ane  p rzypadk i opracow ania p lanu, roz­
dz ia łu  zadań przewozowych, zestaw ienia b ilansu prze­
wozów. In s tru k c ja  uzupe łn ia jąca pow inna  wskazywać, 
w  oparc iu  o kon k re tne  p rzyk łady , ja k  należy ana lizo­
w ać zdolność przewozową transp o rtu  własnego i  tra n s ­
p o rtu  branżowego oraz ja k  cćeniać sytuację przewozo­
w ą terenu. O pracowanie m a te ria łó w  uzupe łn ia jących, 
k tó re  m og łyby spełn ić d la  p ra c o w n ik ó w  za jm u jących  
się p lanow aniem  przew ozów  ro lę  in s tru k c ji —  podręcz­
n ik a  jes t w  św ie tle  dotychczasowych doświadczeń oraz 
d ysku s ji na ¡naradzie spraw ą ważną i  p ilną .

¡Bieżące in fo rm ow a n ie  w yd z ia łó w  k o m u n ik a c ji d ro ­
gowej o na jp iln ie jszych  zadaniach w  ¡zakresie ¡niezbęd­
nych zm ian w  ¡strukturze organ izacy jne j tra n s p o rtu  sa­
mochodowego ¡powinno opierać się o ram ow e usta len ie  
dotyczące p e rspe k tyw  rozw o jow ych  poszczególnych 
fo rm  organ izacy jnych  transp o rtu  ¡samochodowego'. Sa­

m a znajom ość k ie ru n k ó w  rozw o jow ych , rzecz oczyw i­
sta, n ie  w ystarczy. K ie ru n k i rozw o jow e ¡są ¡znane i u - 
znane ogólnie. Is to ta  zagadnienia sprowadza się do u - 
s ta lan ia  zadań ak tua lnych , odpow iedn io do sy tua c ji 
przewozowej na te ren ie  danego w o jew ództw a  óraiz od­
pow iedn io  do sy tua c ji p rzew ozow ej w  ¡kraju. Dużo 
w n ioskó w  ¡w yn ikn ie  d la  organów  ¡planowania te reno­
wego bezpośrednio z  b ilansu  przewozowego i oceny 
sy tua c ji przew ozow ej. Jednakże nie  w y n ik n ie  stąd 
wszystko, co jes t niezbędne dila pod jęc ia  decyz ji co do 
is to tnych  zm ian  w  p ropo rc jach  ilośc iow ych  poszcze­
gólnych fo rm  organ izacyjnych tra n sp o rtu  drogowego 
na teren ie w o jew ództw a. W łaśc iw y  k ie ru n e k  dz ia łan ia  
w yd z ia łó w  k o m u n ik a c ji d rogow ej —  ja ko  rea liza to rów  
p o lity k i transp o rtow e j w  teren ie  —  może być zapew-
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m ony ty lk o  wtedy,^ gdy z oceną s y tu a c ji przew ozow ej 
na te ren ie  w o jew ód z tw  będzie, postępować w  parze 
ocena .sy tuac ji w  s k a li ogó lnok ra jo w e j i  zadania, k tó re  
w ysuw a d la  W K D  bilans przew ozow y i  ocena sy tu a c ji 
przew ozow ej w  s k a li terenu, będą uzupe łn iane w  d ro ­
dze, s ta łe j w spó łp racy  M in is te rs tw a  z terenem  zada­
n iam i, w y n ik a ją c y m i z s y tu a c ji przew ozow ej w  k ra ju . 
Pom im o, że podstaw ow e k ie ru n k i rozw o jow e  fo rm  o r ­
gan izacyjnych w  transporc ie  d rogow ym  m ożna uznać 
za ogóln ie  uznane, w a rto  je  w  ty m  m ie jscu  pokró tce  
om ówić, z tego względu, że za ję ły  na naradzie  w ie le  
m ie jsca oraz że stanow ić  będą d la  W K D  i  W K P G  
g łów ne k ry te r ia  postępowania p rz y  rozdzia le  na  po ­

szczególnych p rzew oźn ików  m asy ła du nkow e j w  p la ­
nach k w  artalnonm iesięcznych.

M a te ria łe m  w y jś c io w y m  d la  sporządzania kwa-rfcal- 
no-m iesięcznego b ilan su  przewozowego są zgłoszenia 
nadaw ców  m asy ła d u n ko w e j n a  obce środk i transp o r­
tu  drogowego, uw zg lędn ia jące w ie lkość  przewozów  
transportem  w łasnym . Jedno z podstaw ow ych zadań 
dla opracow ujących p la n y  sprowadza się do należytego 
p rzeana lizow an ia  w ie lkośc i przewozów, k tó re  nadawca 
p rze w id u je  w ykonać transp o rtem  w łasnym  w zględnie 
branżow ym . Od na leżyte j oceny te j n ie ja ko  w y jśc iow e j 
pozycji do opracow an ia  p lanu  przew ozów  zależy s to ­
p ień w yko rzys ta n ia  tra n sp o rtu  własnego, branżowego, 
realność p lan u  -przewozowego in nych  prz-ewoźników 
oraz praw id łow ość oceny sy tua c ji przewozowej w  te­
renie.

Zgłoszenia, inie mieszczące się w  ram ach zdolności 
przewozowej transp o rtu  w łasnego i branżowego W K D  
—  W K P G  pow inna  ta k  podzie lić, aby w  p ierw sze j ko ­
le jności zapew nić -pełnie w yko rzys ta n ie  środ-ków tra n ­
sportow ych P aństw ow e j K o m u n ik a c ji Samochodowej, 
a -następnie transportu  samochodowego spółdzielczości. 
Dopiero w  p rzyp ad ku  absolutne j niem ożności w yko n a ­
n ia  n iezbędnych d la  gospodarki na rodow e j przewozów  
środkam i transp o rtu  uspołecznionego, mogą być p rze­
w idz iane  w  p lan ie  przew ozów  d-o w yko rzys ta n ia  środ­
ki, transp ortow e  pom ocniczych spó łdz ie ln i transp o rto ­
w ych  oraz tra n sp o rtu  nieuspołecznionego samochodo­
wego i konnego. U p rzyw ile jo w a n ie  P aństw ow e j K o ­
m u n ik a c ji Sam ochodowej, w yrażone w  zapew nieniu 
ternu p rzedsięb iorstw u -całikpiwitego w yko rzys tan ia  po­
siadanego po tenc ja łu  przewozowego -prz-ed spó łdz ie l­
czością i  p rze w o źn ika m i n ieuspo łeczn ionym i, n ie  bu­
dzi żadiny-ch w ą tp liw ośc i.

Z dysku s ji na  na radzie  wy,niika rów n ież, że P aństw o­
w a Ko-mu-miikacja Samochodowa pow inna  zna jdow ać 
się rów n ież w  sy tu a c ji u p rzyw ile jo w a n e j w  stosunku 
do niezo-rganizowan-e-go transportu  w łasnego -oraz tra n ­
spo rtu  branżowego. C h ara k te r u p rzyw ile jo w a n ia  po­
w in ie n  być tu  od-mieniny, n iż  w  p rzyp ad ku  poprzed­
nim . P rzy  us ta lan iu  podz ia łu  zadań przewozowych na 
okres planowanego -kw arta łu  n ie  chodzi bo w iem  o to, 
czy tego lu b  innego rodza ju  przewozy w yko na  w  tym  
czasie -transport w łasny , b ranżow y czy -też PK S , a-le 
czy rozm ia ry  przewozów  w  transporc ie  w łasnym  i  k o n ­
cen trac ja  środków  transportow ych  w  ty m  transporcie, 
ja k  też i  ro zm ia ry  przew ozów  w  transporc ie  branżo­
w y m  -w s tosunku do przew ozów  przewoźnika, p u b lic z ­
nego n ie  uzasadnia ją w n io skó w  o- -przeprowadzenie za­
sadniczych zm ian w  k ie ru n k u  szybszego ro zw o ju  p rze ­
w oźn ika  publicznego-. W n io sk i ta k ie  -powinny być s fo r­
m u łow ane przez W K D  na podstaw ie oceny sy tua c ji 
w  transporc ie  drogow ym . P o w in n y  orne ,w szczególno­
ści zm ierzać do: zm nie jszenia ilośc i środków  transpor­
tow ych  w  zakładach podleg łych -róż-nym m in is te rs tw om  
na te ren ie  da-nego wojew-ó-d-ztwa, ograniczenia p rz y ­
dz ia łów  samochodów -dla- poszczególnych zakładów  
w zg lędnie ich anu low ania , przerzucenia określonych 
ilości środków  transportow ych  z tra n sp o rtu  niezorga- 
n-izówanego do dyspozyc ji p rzew oźn ika  publicznego, 
w zg lędnie przekszta łcania niezorganiz-owanego tra n ­
sportu  w łasnego w  dzia ła jące  na zasadach roz.rachu.uk u 
gospodarczego gospodarstwa samochodowe. W n iosk i 
mogą rów nież dotyczyć p rzy  iistnieni-u określonych w a ­
ru n k ó w  przekszta łcenia branżow ych przedsięb iorstw  
transp o rtu  samochodowego w  p rzedsięb iorstw a p rze­
w ozów  publicznych . -Rzecz oczyw ista, że w  zakresie 
regu low an ia  stosunków  w za jem nych  -pomiędzy różny­
m i fo rm a m i o rgan izacy jnym i państwowego transp ortu  
samochodowego, w n io sk i pow inny, zm ierzać zasadniczo

w  k ie ru n k u  przekszta łcania niezo-rganizowanego trans­
p o rtu  w łasnego w  transp o rt branżowy. T ransp o rt p u ­
b liczn y  je s t na jwyższą fo rm ą  w y k o n y w a n ia  przewozów 
w  transporc ie  drogowym , zapew nia jącą najlepsze w y ­
korzys tan ie  środków  transportow ych  i  na jn iższe kosz­
ty  przewozów. P o w in ien  c-n stać się" w  przyszłości do­
m in u ją cą  fo rm ą  organ izacy jną  w  transporc ie  samocho­
dow ym  w  kraj-u. W  is tn ie ją ce j sy tu a c ji droga, do trans­
p o rtu  publicznego p row adz i w  zasadzie przez organizo­
w an ie  transp o rtu  w łasnego w  branżowe gospodarstwa 
isamoehodoiwe i  sto-nio-we przekszta łcanie tych  gospo­
d a rs tw  w  przedsięb iorstw a przew ozów  publicznych. 
N ie  można n ie  docenić ogrom nej r o l i  w yd z ia łó w  kom u­
n ik a c ji drogowej, w  ksz ta łto w a n iu  tego procesu rozw a­
rł owego.

W ie le  głosów, -które pa d ły  na naradzie , dom agały się 
u m o ż liw ie n ia  organom  p lanow an ia  terenowego w y w ie -  
l f*n â ŝ^°^neS° w p ły w u  na bieg rozdz ie ln ic tw a  samo­
chodowego. S praw a ta  po-winna znaleźć rych łe  ro z w ią ­
zanie zarów no w  okresie  sporządzania rocznych b ila n ­
sów  i  p lan ów  przewozowych, ja k  też i  w  tra k c ie  p la­
now ania  k w  a r  ta Ino -m  i esi ęc an ego. W  m etodo log ii p la ­
now ania  przewozów  na ro k  1956 przew idziano, źe do­
staw y taibo-ru samochodowego dla  poszczególnych m in i­
s te rs tw  opierać się -będą w  zasadzie na dokonanych 
przez W K D  W R N  ob liczeniach odnośnie po trzeb prze­
w ozow ych m in is te rs tw  w  poszczególnych w o jew ódz­
tw ach  i  m ożliw ościach ich zaspokojen ia w  ram ach is t­
niejącego po tenc ja łu  transportow ego. W ie lkośc i p rz y - 
G/jiałów po jazdów  sam ochodowych będą w ięc w  od­
różn ien iu  od la t  ub ieg łych wymiko-wą różn icy  potrzeb 
przewozowych i zdolności prz-ewozowej, z tyim, że k ie -  
lu-n-ek uzupe łn ien ia  b ra kó w  w  zdolności przewozowej 
będzie k ie ru n k ie m  na uzupe łn ien ie  zdolności przew o­
zow ej p rzew oźn ika  publicznego i  branżow ych przed­
s ięb io rs tw  tra n sp o rtu  samochodowego przede wszyst­
k im . Tyl-kó w  szczególnego -rodzaju w ypadkach  -wy­
ją tk o w y c h  pow inno  być dopuszczone pow iększenie 
w zg lędn ie  uzupe łn ien ie  ilo s ta n u  ni.ezorganiizowanego 
tra n sp o rtu  własnego. P rzy u s ta lan iu  podz ia łu  zadań 
przewozowych pom iędzy poszczególne fo rm y  o rgan iza­
cy jne  tra n sp o rtu  samochodowego państwowego p o w i­
n ien być przew idz iany  w  zm ienione j, w  w y n ik u  na ra ­
dy, in s tru k c ji o p lan ow a n iu  przew ozów  w  transporc ie  
d rogow ym  w p ły w  W-K-D i W K P G  na -realizację roz­
d z ie ln ikó w  k w a rta ln y c h  na po jazdy samochodowe. 
W prow adzen ie  d la  poszczególnych m in is te rs tw  obo­
w iązku  sporządzania podrozdzie ln i-ków z -podziałem na 
w o jew ództw a  oraz obow iązku  uzgadniania tych  pod- 
rozdzie ln-ików z M in is te rs tw e m  T ransp o rtu  Drogowego 
i  Lotniczego, k tó re  pow in no  j-e k o n fro n to w a ć  z b ila n ­
sam i p rzew ozow ym i w o je w ó d zk im i i  oceną syt-uacii 
przewozowej w  teren ie, dostarczy -niezbędnych m a te ­
r ia łó w  -do -zmian opera tyw nych  w  rozdz ie ln ic tw ie , ce­
lem  un ikn ięc ia  -szkodliwych dysp rop o rc ji -w lo ka liza ­
c j i  ś rodków  transportow ych . Z apew n ien ie  w  te j fo rm ie  
w p ły w u  organom  p lanow an ia  terenow ego na rozdz ie l­
n ic tw o  po jazdów  sam ochodowych pow inno  dobrze się 
przys łużyć zarówno podn ies ien iu  a u to ry te tu  W K D  i 
WK-PG, ja-k i  usp raw n ie n iu  p lanow an ia  przewozó-w w  
transporc ie  drogow ym .

R egulow anie w za jem nych  stosunków  m iędzy fo rm a ­
m i o rg an izacy jnym i państwowego transp o rtu  sam o­
chodowego — to jedno z na jw ażn ie jszych zadań w y ­
dz ia łów  k o m u n ik a c ji drogow ej. P o w in n y  one p rze ja ­
w iać- w  ty m  zakresie n iezbędną elastyczność, un ikać 
szablonu i  kurczowego trzym an ia  się usta lonych za­
sad.

Jako niedopuszczalne na-leży ocenić z ja w isko  w y k o ­
nyw an ia  przew ozów  pub licznych  przez tra n s p o rt w ła ­
sny lu b  branżow y wówczas, gdy ś rod k i transportow e 
przew oźn ika  publicznego pozostają n iew ykorzystane . 
A le  p rz y  pe łn ym  za trud n ien iu  -przewoźnika pub liczne ­
go i ogó lnym  b ra ku  zdolności przewozowej na teren ie 
w o jew ództw a  —  w yko n yw a n ie  przewozów  pub licznych  
przez transp o rt b ranżow y i n a w e t w łasny  w g obow ią ­
zu jących -opłat ta ry fo w y c h  je s t na k ió -tką metę, a w ięc 
w  s k a li m iesiąca lu b  k w a rta łu , dopuszczalne,.

Podkreśla jąc sprawę u regu low an ia  stosunków  w za­
jem nych  fo rm  organ izacy jnych  tra n sp o rtu  -samochodo­
wego państwowego ja ko  jedno z  zadań n a jw a ż n ie j­
szych, należy zawsze -pamiętać, że -w naszych wa.run­
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kach zadanie um acn ian ia  i stałego zw iększan ia ro l i  i  
udz ia łu  tra n sp o rtu  uspołecznionego w  ogólnych p rze­
wozach jes t nada l zadaniem  podstaw ow ym  i  n a jw a ż ­
n ie jszym . W  .szeregu .w ojewództw  sytuac ja  do jrza ła  do 
tego, a.by .całkow icie prze jąć przez transp o rt uspołecz­
n iony przewozy w ykonyw a ne  dotychczas przez nieuspo­
łeczniony transp o rt sam ochodowy i  konny , oraz w 
znacznej m ierze uszczuplić udz ia ł w  ogólnych przew o­
zach pom ocniczej spółdzielczości przew ozow ej. Zadania 
w  ty m  zakresie p o w in n y  .być z w ie lk ą  konsekw encją 
rea lizow ane p rzy  s ta łe j i  n iesłabnącej uwadze M in is te r­
stw a T ransp ortu  Drogowego i  Lotniczego d la  tych  za­
gadnień.

B y ły  na naradzie  głosy, k tó re  podkreś la ły  kon iecz­
ność rozszerzenia ilości, jednostek zobow iązanych do 
p lanow an ia  przewozów, a zwłaszcza jednostek podleg­
łych  M in is te rs tw u  G ospodarki K om u na lne j i M ieszka­
n iow e j, PGR, R o ln ic tw a , Drobnego P rzem ysłu, i  Rze­
m iosła  i innych . Jest rzeczą niezbędną przew idzieć w  
zm ianach do in s tru k c ji o p lan ow a n iu  p rzew ozów  u- 
p ra w n ien ie  d la  W oj. Rad N arodow ych rozszerzenia w  
m ia rę  .potrzeby zasięgu jednostek zobow iązanych do 
operatyw nego p lanow an ia  przewozów. W yda je  się ró w ­
nież konieczne, ściślejsze zw iązan ie  te rm in ó w  sporzą­
dzania opera tyw nych  p la n ó w  przew ozow ych z te rm i­
nam i za tw ie rdzan ia  .planów dzia ła lności podstaw ow e j 
zak ładów  p rodukcy jnych , p u n k tó w  skupu, jednostek 
ob ro tu  towarow ego, ¡przedsiębiorstw budow lanych oraz 
gospodarstw  ro lnych . W  zw iązku  z tym  te rm in y  spo­
rządzania opera tyw nych  p lanów  przewozów  pow inny  
ulec przesun ięc iu  n a w e t na  początek okresu p lanow a­
nego k w a rta łu . K orzyści, k tó re  .sitąd w y n ik n ą  w  zakre ­
sie m ożliw ości dokonan ia rea lne j oceny sy tua c ji p rze­
wozow ej na okres p lanow anego k w a rta łu  zrekom pen­
sują z  nadw yżką  .pewne niedogodności, ja k ie  .pociąg­

n ie  za sobą opóźnienie w  ostatecznym  za tw ierdzen iu  
przez W ojew ódzką Radę N arodow ą p lanu  k w a rta ln o - 
miasięcanega i  w yn ika ją ca  .stąd potrzeba dokonania 
ew en tua lne j k o re k ty  w stępn ie  .ustalonych zadań prze­
w ozow ych dla  nadaw ców  m asy ładu nkow e j oraz prze­
w oźn ików .

N arada u w y p u k liła  os tro  dotychczasowe niedociąg­
nięcia w  dz ia ła lnośc i koo rdynacy jne j o rganów  p lano ­
w an ia  terenowego. W n io sk i z d ysku s ji w  te j spraw ie 
zm ie rza ją  do u jęc ia  w  .większej m ierze, n iż m ia ło  to 
m ie jsce dotychczas, w  try b ie  dz ia ła lności koo rd yn a cy j­
nej zagadnień na jb a rdz ie j podstaw ow ych w  zakresie 
podzia łu  zadań przewozowych pom iędzy poszczególne 
środki, transportow e oraz w spó łp racy w za jem nej p o ­
szczególnych rod za jów  transportu . Zarysow ała się już  
w yraźna lin ia  podzia łu  w  .zakresie dz ia ła lności koo rdy ­
nacy jne j pom iędzy W K P G  i  w yd z ia łam i k o m u n ik a c ji

drogow ej. Te osta tn ie ¡powinny koordynow ać i regu lo­
wać w szystk ie  zagadnien ia  zw iązane z podzia łem  za­
dań m iędzy środk i transp o rtu  drogowego i  w sp ó łp ra ­
cę tych  środków  transp ortow ych  ze sobą. Zagadnien ie 
w spółp racy transp o rtu  drogowego z transportem  ko le ­
jo w y m  i w odnym  śród lądow ym  .powinno s tanow ić 
p rzedm io t dz ia ła lności koo rdynacy jne j W o jew ódzk ich  
K o m is ji P lanow an ia  Gospodarczego. Dotychczas u re ­
gu low an ie  podstaw ow ych zagadnień z zakresu w spó ł­
p racy tra n sp o rtu  samochodowego z transportem  ko le­
jo w y m  .nie posunęło się w yraźn ie  naprzód. Is to tn ym  
ham ulcem  w  działa lności, W K P G  w  ty m  zakresie — 
to b ra k  opracow ania ze s trony  In s ty tu tó w  N a uko w o- 
Badawczych T ransp o rtu  Samochodowego i K o le jn ic ­
tw a  zestaw ień porów naw czych kosztów  przew ozów  do­
konyw anych  transportem  sam ochodowym  i ko le jo w ym  
w  różnych w a runkach . Usunięcie tego zaniedbania i 
dostarczenie W K P G  zestaw ień porów naw czych kosz­
tó w  przew ozów  w  transporc ie  k o le jo w y m  i  samocho­
dow ym  jesit n iezbędnym  w a ru n k ie m  ożyw ien ia  .tereno­
w e j dz ia ła lności koo rdyn acy jn e j i  osiągnięcia pop raw y 
w  ,re a liz a c ji U ch w a ły  Rządu o  p rze jm ow an iu  przez, 
transp o rt sam ochodowy przew ozów  ko le jo w ych  na. 
k ró tk ic h  odległościach.

Z im iany i  p o p ra w k i, k tó re  w  w y n ik u  na rady zosta­
ną w prow adzone .do in s tru k c ji inie przyn iosą należytej; 
pop raw y w  skuteczności od dz ia ływ an ia  na sy tuac ję  
przewozową, system u operatywnego p lanow ania  prze­
wozów, jeże li n ie  zostanie osiągnięta rad yka lna  pop ra ­
w a w  zakresie  d yscyp lin y  p lanow an ia  przewozów  w  
zobow iązanych do p lanow an ia  m in is te rs tw a ch  i  cen­
tra ln y c h  urzędach. Narada dow iod ła , że b ra k  dyscyp li­
ny  p lanow an ia  w  jednostkach .podległych poszczegól­
nym  m in is te rs tw om , s tan ow ił w  okresie ubiegłego ro ­
k u  is to tną  przeszkodę w  w yko rzys ta n iu  p lanow ania  
przewozów  ja ko  skutecznego in s tru m e n tu  w a lk i o lep ­
szą pracę środków  tra n sp o rtu  drogowego i obniżenia 
kosztów  przewozów. W  parze z w ie lk ą  pracą szkole­
n iow ą  i  in s tru k ta żow ą , k tó rą  .będzie m usia ło  p rze p ro ­
w adzić M in is te rs tw o  T ransp o rtu  Drogowego i  L o tn i­
czego d la  w y d z ia łó w  k o m u n ik a c ji d rogow ej m us i iść 
działa lność in s tru k ta żow a  w  zakresie p lanow an ia  prze­
wozów  w  transporc ie  drogow ym  ze s tro n y  zobow ią­
zanych do p lanow ania  m in is te rs tw  w  stosunku do .pod­
leg łych  i.m jednostek w  teren ie. Zobow iązane do, p la ­
now ania  przewozów  je dn os tk i p o w in n y  przestać t ra k ­
tować obow iązek sk ładan ia  p la n ó w  przewozowych ja ­
ko  u c ią ż liw y  haracz, spłacany w  im ię  n ieznanych im  
b liże j celów, ale p o w in n y  stać się a k ty w n y m i .uczestni­
kam i bu do w n ic tw a  socjalistycznego transp ortu  drogo­
wego i  um ieć odpow iedn io docenić w ażną ro lę  w  ty m  
zakresie system u p lanow an ia  przewozów.

A LE K S A N D E R  R O S TO C K I (Warszawa)

10 la t pom ocy Zw iązku  R adzieckiego  
dla polskiego transportu  sam ochodowego

21 k w ie tn ia  bieżącego ro ku  m inę ło  10 la t  od podp i­
sania po lsko-radzieckiego u k ład u  o p rzy jaźn i, pomocy 
w za jem nej i  w spó łp racy pow o jenne j. Rocznica ta  by ła  
uroczyście obchodzona u  nas w  k ra ju  oraz w  Z w ią zku  
R adzieckim . Rocznica ta  jest ściśle zw iązana z rozw ojem  
P o lsk i Lu do w e j, gdyż dz ięk i pomocy Z w ią zku  Ra­
dzieckiego, dz ięk i now ym  stosunkom  pom iędzy Polską 
a Z w ią zk iem  Radzieckim , k tó rych  w yrazem  jest m iędzy 
in n y m i w ym ie n io n y  uk ład , Polska zdobyła m ożliw ości 
takiego rozw o ju  gospodarczego, jak iego  dziś jesteśm y 
św iadkam i.

S tosunk i pom iędzy Z w ią zk iem  R adzieckim  a Polską, 
ja k  zresztą stosunki panujące pom iędzy w szys tk im i k ra ­
ja m i obozu socja lizm u i  de m okra c ji ludow e j, są sto­
sunkam i nie do pom yślen ia  w  u s tro ju  ka p ita lis tycz ­
nym . Są to stosunki p rzy ja źn i i  bezin teresow nej wza­
jem ne j pomocy, k tó re  u m o ż liw ia ją  państw om  ze sobą 
w spó łp racu jącym  rozw ija ć  swą gospodarkę.

U k ład  zaw arty  w  d n iu  21 k w ie tn ia  1945 ro ku  pom ię­
dzy P olską a ZSRR w  okresie, k ie d y  jeszcze trw a ła  w o j­

na z faszyzmem, p rze w id yw a ł w  a rty k u le  7, że Polska 
i  Zw iązek R adziecki będą „w spó łp racow a ły  w  duchu 
p rzy jaźn i rów n ież  po zakończeniu obecnej w o jn y  w  ce­
lu  dalszego rozw o ju  i  um ocnien ia  w ięz i ekonom icznej 
i  k u ltu ra ln e j m iędzy obydw om a k ra ja m i i  będą sobie, 
pom agały w za jem n ie  w  odbudow ie gospodarczej obu 
k ra jó w “ . U k ła d  ten zapoczątkował współpracę pom ię­
dzy ZSRR a Polską i  u m o ż liw ił Polsce rozw ó j ekono­
m iczny, n ieznany w  naszej h is to r ii. D o b itn ym  dowodem  
tego jes t fa k t, że Polska, k tó ra  przed w o jn ą  m ia ła  za­
ledw ie  3% udz ia łu  w  ogólnej p ro d u k c ji eu rope jsk ie j, 
zw iększyła  ten udz ia ł w  ro k u  1953, m im o  znacznego 
w zrostu  p ro d u k c ji przem ysłow ej w  kap ita lis tycznych  
k ra ja c h  E uropy, do przeszło 6%, w yprzedzając ty m  sa­
m ym  produkc ję  kap ita lis tycznych  W łoch, a dorów nu jąc 
p ra w ie  p ro d u k c ji F ranc ji. F a k t ten, k tó ry  s taw ia  nas 
w  rzędzie jednych  z ważnie jszych k ra jó w  E uropy, do­
wodzi kolosalnego rozw o ju  ekonomicznego naszego k ra ­
ju . M oż liw e  to by ło  w łaśn ie  dlatego, że Polska o trzym a­
ła  i  o trzym u je  od Z w ią zku  Radzieckiego, dz ięk i w ie lo ­
le tn im  uk ładom  gospodarczym, na jn iezbędnie jsze su­
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rowce, m a te ria ły , urządzenia, m aszyny, dokum entację  
itp .

R ozw ój polskiego transp o rtu  samochodowego, oparte­
go o po lską bazę p ro du kcy jną  przem ysłu m o to ryzacy j­
nego, je s t je d n ym  z p rzyk ła d ó w  pomocy Z w ią zku  Ra­
dzieckiego. Od 1945 ro k u  do c h w ili obecnej w  budo­
w ie  naszej m o to ryza c ji odczuw aliśm y do b itn ie  wszech­
stronną, bra te rską pomoc ZSRR.

W  la tach  w o jn y , k ie dy  na z iem iach radz ieck ich  pow ­
stała Polska A rm ia , została ona wyposażona przez Z w ią ­
zek Radziecki w  po jazdy w szelkiego typ u  i  tam  też zo­
stała przeszkolona p ierw sza kad ra  specja listów . N ie ­
zw łocznie po w yzw o le n iu  te ry to r iu m  P olsk i, k ie dy  k ra j 
nasz b y ł zniszczony doszczętnie przez faszystowskiego 
okupanta, Z w iązek Radziecki przyszedł nam  da le j z w y ­
b itną  pomocą w  transporc ie  sam ochodowym . O trzym a­
liśm y  w te d y  w ie le  samochodów m arek ZUS i  G A Z, k tó ­
re d la  u ruchom ien ia  naszej gospodarki b y ły  niezbędne. 
W  okresie ty m  bez samochodów niesposób by ło  u ru ­
chom ić zniszczonych fa b ry k , dostarczyć żywności d la  
m iast i  n iezbędnych w y ro b ó w  przem ysłow ych d la  wsi. 
O kupant pozostaw ił bardzo n ie liczny  tabo r kom p le tn ie  
zdewastowany, k tórego u ruchom ien ie  w ym aga ło  i  d łuż­
szego czasu i  uprzedniego uruchom ien ia  odpow iedn ich 
w arszta tów , toteż radzieck ie  dostaw y samochodów w  
tvm  okresie s ta n o w iły  d la  nas podstaw ow y elem ent do 
uruchom ien ia  życia gospodarczego. Na podkreślen ie za­
sługu je  jeszcze fa k t, że Zw iązek R adziecki w  ty m  okre ­
sie rów n ież odbudow yw a ł swą gospodarkę i każdy sa­
mochód b y ł tam  ta k  samo po trzebny ja k  i  w  Polsce, 
dostawy w ięc d la  nas samochodów b y ły  dowodem  p ra w ­
dz iw ie  b ra te rsk ie j, bezin teresow nej pomocy.

Zniszczona kom p le tn ie  wówczas W arszawa urucho­
m iła  p ierwsze lin ie  kom u n ikacy jn e  dz ięk i o fia row anym  
W arszaw ie przez radzieck ie  m iasta tro le jbusom .

Już w  p ierw szych m iesiącach po odzyskan iu n iepo­
dległości rozpoczęliśm y in tensyw ną  pracę nad zorgan i­
zow aniem  transp o rtu  samochodowego i zaplecza tech­
nicznego. Do o rgan izac ji te j b rakow a ło  nam  przede 
w szys tk im  fachow ców  i  tu ta j znów  przyszedł nam  z po­
mocą Z w iązek Radziecki, delegując grupę ekspertów  
pod k ie ro w n ic tw e m  pp łk . inż. A leksego Lewaszowa, k tó ­
ra dopomogła nam  do uruchom ien ia  p ierw szych w arsz­
ta tó w  samochodowych.

T ak  w yg ląda ła  pomoc radziecka w  p ie rw szym  okre ­
sie po w yzw o le n iu  naszego k ra ju . Od tych  d n i zm ien iło  
się w ie le . T ransp o rt sam ochodowy ro z w ija ł i  ro z w ija  się

Polsce w  n iezw yk le  dynam iczny sposób, n ie  m a dzie­
dz iny  gospodarczej, w  k tó re j samochód nie  s tan ow iłby  
istotnego elem entu, p ro du ku je m y coraz w ięce j po jaz­
dów  o dość szerokim  w ach la rzu  typów , p rzys tąp iliśm y 
ju ż  do eksportu  samochodów i  tra k to ró w , posiadam y 
gęstą sieć k o m u n ik a c ji sam ochodowej, zbudow aliśm y 
i  budu jem y nowoczesne zak łady rem ontow e i  stacje ob­
sługi. Ten w ie lk i rozw ój naszego p rzem ysłu  m otoryza­
cyjnego i  naszego transp o rtu  samochodowego b y ł m oż li­
w y  w łaśn ie  dz ięk i pomocy i  p rzyk ła d o w i Z w ią zku  Ra­
dzieckiego. Baza p rodu kcy jna  transp o rtu  samochodowe­
go, k tó ra  w łaśc iw ie  p ra k tyczn ie  przed w o jn ą  w  Polsce 
nie is tn ia ła , a k tó re j budowę rozpoczęliśm y po w o jn ie , 
op ie ra ła  się g łów n ie  na dostawach ze Z w ią zku  Ra­
dzieckiego.

Już p rzy  u ru cha m ian iu  naszych p ierw szych zakładów  
w  S tarachow icach i  U rsusie Z w iązek R adziecki u d z ie lił 
nam  pomocy, dostarczając konieczne ob rab ia rk i. B u ­
dowa dalszych fa b ry k  przem ysłu m otoryzacyjnego zo­
stała oparta  ca łkow ic ie  na dostawach, dokum en tac ji 
i licencjach radzieckich. F ab ryka  samochodów osobo­
w ych  w  W arszaw ie na Ż e ran iu  i  fa b ry k a  samochodów 
ciężarowych w  L u b lin ie , to dw a w ie lk ie  o b ie k ty  p lanu  
6-letniego, k tó re  zosta ły zbudowane i  uruchom ione ca ł­
kow ic ie  dz ięk i pomocy Z w ią zku  Radzieckiego.

P ro je k ty  obu fa b ry k  zostały opracowane przez ra ­
dz ieck ich p ro je k ta n tów , posiadających duże dośw iad­
czenie, p ra k tykę  i  w iedzę w  zakresie przem ysłu m oto­
ryzacyjnego. P ro je k ty  te zostały opracowane według 
na jnow szych zdobyczy i  doświadczeń przem ysłu ra ­
dzieckiego. N ie  ty lk o  jednakże w ym ien ione  fa b ry k i zo­
s ta ły  w ybudow ane na podstaw ie p ro je k tó w  radzieck ich 
in żyn ie ró w  i  pod ich k ie ru n k ie m , ale zostały one ró w ­
nież wyposażone w  radzieck ie  o b ra b ia rk i, a samochody

są w  n ich  p rodukow ane w  oparc iu  o licencje  radziec­
k ich  sam ochodów G AZ-M 20, „P ob ieda“  („W arszaw a“ ) 
i  „G A Z  51“  ( „L u b lin “ ). Na specja lne podkreślen ie  za­
sługu je  fa k t bezinteresownego przekazania Polsce licen ­
c ji p ro du kcy jnych ; jes t to p iękn y  p rzyk ła d  p rzy ia c ie l- 
sk ich  stosunków  pom iędzy naszym i k ra ja m i. W  w a ­
runkach  kap ita lis tycznych  udzie len ie  lic e n c ji p ro du k­
cy jn ych  stanow i a k t p rzen ikan ia  obcych ka p ita łó w  do 
k ra ju , k tó ry  o trzym u je  licencje , ograniczenia jego m o­
ż liw ośc i p ro du kcy jnych , pene trac ji jego ry n k u  i  osią­
gania przez k a p ita lis tó w  doda tkow ych  zysków. Z upe ł­
n ie  in n y  cha rak te r m a ją  licenc je  udzie lone Polsce przez 
Z w iązek R adziecki; są one je dn ym  z e lem entów  nasze­
go rozw o ju  gospodarczego i s tanow ią p rzyk ład  p rz y ja ­
c ie lsk ie j, bezin teresow nej pomocy. B udu jąc nasze fa ­
b ry k i,  ko rzys ta liśm y nie  ty lk o  z dokum en tac ji i  dostaw 
radzieckich, lecz rów n ież z pomocy w  fo rm ie  in s tru ­
k tażu i szkolenia k a d r fachowców. W ie lu  naszych in ży ­
n ie rów , tech n ikó w  i  ro b o tn ikó w  w yjeżdża ło  i  wyjeżdża 
do Z w ią zku  Radzieckiego, gdzie przechodzą przeszkole­
nie  w  fab ryka ch  samochodów. Do naszych na tom iast 
fa b ry k  przy jeżdżają in s tru k to rz y , k tó rz y  in s tru u ją  
i szkolą naszych fachowców. Ten stan rzeczy um o ż liw ia  
stałe podnoszenie k w a lif ik a c ji fachow ych naszych kadr.

Nasz przem ysł m oto ryzacy jny, dz ięk i om aw iane j po­
mocy, s tanow i dz is ia j bardzo pow ażny po tenc ja ł p ro ­
d u kcy jn y . Zabezpieczamy naszą p ro du kc ją  p raw ie  
w szystk ie  po trzeby przewozowe k ra ju , a naw et —  ja k  
ju ż  zostało wspom niane —  rozpoczęliśm y w  osta tn ich 
la tach eksport naszych po jazdów , rozszerzając stale 
w ach la rz  k ra jó w  im p o rtu ją cych  i  zdobyw ając nowe 
ry n k i zbytu. Jeśli uśw iadom im y sobie, że przed 10 la ty  
n ie  is tn ia ł u  nas w  ogóle przem ysł m oto ryzacy jny, a dzi­
s ia j p ro d u ku je m y  w ie le  typ ó w  po jazdów  i  to ta k ie j ja ­
kości, że k o n k u ru ją  one na rynka ch  św ia tow ych  z p ro ­
dukc ją  m otoryzacy jną k ra jó w  o w ie lo le tn im  dośw iad­
czeniu w  ty m  zakresie, zrozum iem y, ja k  w ie le  zostało 
dokonane.

W  okresie, k ie d y  przem ysł nasz n ie  ro zw in ą ł jeszcze 
sw o je j p ro d u k c ji w  w ysta rcza jącym  s topn iu  d la  p o k ry ­
cia potrzeb naszego transportu , Zw iązek Radziecki do­
s tarczy ł nam  w ie le  po jazdów  sw o je j p ro d u kc ji, a dz is ia j 
dostarcza nam  po jazdów  tych  typów , k tó rych  nie  p ro­
duku jem y, w zg lędnie k tó rych  odczuw am y brak.

W  okresie ostatn iego 10-lecia o trzym a liśm y  z ZSRR 
w ie le  pojazdów . N ie  m a p ra w ie  dziedziny, gdzie nie 
pracow a łyby radzieckie  samochody. W  b u do w n ic tw ie  na 
w ie lu  budowach p racow a ły  i p ra cu ją  n iezw yk le  mocrje 
w  swej k o n s tru k c ji radzieckie  samochody z podnoszoną 
skrzyn ią  ZIS-585. Do n iedaw na b y ły  to jedyne pojazdy 
tego typ u  pracujące w  naszym bu dow n ic tw ie , obecnie 
p ro du ku je m y ju ż  rów n ież  w y w ro tk i w  naszych fa b ry ­
kach m otoryzacyjnych.

P ierwsze uspołecznione przedsięb iorstw o taksów ko- 
we u ru ch o m iliśm y  dz ięk i o trzym an iu  od ZSRR samo­
chodów osobowych „G A Z„M -20-P ob ieda“  w  specja lnym  
w yko n a n iu  taksów kow ym . „P ob iedy“  rów n ież o trzym a­
liś m y  i d la  innych  potrzeb całej gospodarki narodow ej, 
do czasu uruchom ien ia  w łasne j p ro d u k c ji tych  wozów. 
D la potrzeb k o m u n ik a c ji m ie js k ie j Zw iązek Radziecki 
dostarczył nam  autobusów  Z IS  155.

Do czasu rozw in ięc ia  w łasne j p ro d u k c ji samochodów 
ciężarowych o trzym a liśm y  ze Z w ią zku  Radzieckiego sa­
m ochody 3,5 tonow e „ZUS 150“ , 2,5 tonowe „G A Z  51“ , 
6-tonow e „M A Z  200“ . W ym ien ion y  sprzęt n ie  w ycze r­
pu je  bogatego aso rtym entu  dostaw  z ZSRR, są to ty lk o  
na jw ażnie jsze pozycje tych  dostaw. Poza ty m  o trzym a­
liś m y  w ie le  po jazdów  o charakterze specja lnym  ja k  
dźw ig i, ry g i w ie rtn icze  itp ., w ie le  tra k to ró w  dla  ro ln i­
c tw a  i  leśn ic tw a , ja k  rów n ież samochody reprezenta­
cy jne „Z IS -110“  i „ Z IM “ .

Bardzo poważny w zrost ilośc iow y pojazdów  samo­
chodowych w  Polsce i  zw iązany z ty m  rozw ó j trans­
po rtu  samochodowego w ym aga ją  z jedne j s trony w łaś­
ciwego rozw o ju  fo rm  eksp loatacyjnych, z d ru g ie j zaś 
s trony  odpow iedniego zaopatrzenia w  m a te ria ły  po­
trzebne do eksp loatac ji. W  obu tych  dziedzinach odczu­
w am y rów n ież pomoc Z w ią zku  Radzieckiego. Przede 
w szys tk im  dostaw y radzieck ie  zabezpieczają n a jk o ­
nieczniejsze po trzeby w  zakresie jeszcze de ficy tow ych
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u nas m a te ria łó w , ja k  pa liw o , ogum ienie i  części za­
m ienne, poza ty m  podobnie ja k  fa b ry k i p roduku jące 
pojazdy, rów n ież  w a rsz ta ty  naprawcze w  dużej m ierze 
są zaopatrzone w  o b ra b ia rk i radzieckie.

W  zakresie o rgan izac ji i  eksp loatac ji, p lanow ania, 
a d m in is tro w a n ia  transportem  sam ochodowym , w y k o ­
rzystan ia  po jazdów  ko rzys ta liśm y  i  ko rzystam y z doś­
w iadczeń radzieckich. L ite ra tu ra  radziecka stanow i d la  
nas podstawowe źród ło, z którego czerp iem y w iadom o­
ści o w łaśc iw e j eksp loatacji.

P om ija jąc  bardzo obszerną lite ra tu rę  fachow ą tech­
niczną dotyczącą po jazdów  samochodowych, k tó ra  jest 
podstawą kszta łcenia naszych k a d r technicznych, o trzy ­
m a liśm y  w ie le  podręczn ików  ze Z w ią zku  Radzieckiego 
o ekonom ice tra n sp o rtu  samochodowego, dziedzin ie 
przed ty m  u nas nieznanej. D z ięk i tem u m og liśm y 
w yszko lić  k a d ry  eksp loata torów  i  o rgan iza to rów  trans ­
p o rtu  samochodowego, dz ięk i tem u, w  oparciu  o tę li te ­
ra tu rę , pow sta ła  nasza w łasna lite ra tu ra  fachowa

0 transporc ie  samochodowym. T ak ie  ks ią żk i ja k  Bronsz- 
te ina  i  B u d rin a  „P ła n iro w a n ie  i  uczot aw tom ob ilnow o 
transp o rta “ , K ram a ren ko  i  A fanas jew a  „E ksp loa tac ja  
aw tom ob ilnow o  tra n sp o rta “ , K an iow sk iego  „O rgan iza­
c ja  aw tom ob ilnych  p ierew ozok“  i  w ie le , w ie le  innych  
s ta ły  się podstawą do rozw in ięc ia  u nas p lanow ania
1 o rgan izac ji tra n sp o rtu  samochodowego.

D z ięk i bazow aniu na doświadczeniach radzieck ich 
m og liśm y rozw inąć nasz zaniedbany poprzednio tra n s ­
p o rt sam ochodowy do rozm iarów , k tó re  zabezpieczają 
dz is ia j ca łkow ic ie  po trzeby naszej gospodarki w  tym  
zakresie.

Jak  z powyższego k ró tk ie go  przeglądu pom ocy ra ­
dz ieck ie j d la  polskiego transp o rtu  samochodowego w  
okresie ostatn iego dziesięcio lecia w id z im y , pomoc ta 
by ła  i  jes t wszechstronna i  dz ięk i n ie j m og liśm y zbu­
dować i  rozw inąć w  naszym  k ra ju  nową dla  nas, lecz 
n iezw yk le  ważną dziedzinę gospodarczą, ja k ą  jes t prze­
m ys ł m o to ryza cy jn y  i  transp o r' -"m ochodow y.

W. G A JE W S K I (Warszawa)

O  rac jo nalizac ję  przeirozó iu  m ateria łom
budoinlanych

Postaw ione przez I I  Z jazd P a r t i i przed ca łym  naro­
dem zadanie znacznego podwyższenia s topy życiow ej 
mas pracujących, przede w szys tk im  w  drodze obniże­
n ia  kosztów  w łasnych  w y tw a rza n ia  p ro d u k tó w  i  usług, 
zostało po w tó rn ie  z całą mocą postaw ione rów nież 
przez I I I  P lenum , k tó re , oceniając w ykonan ie  zadań 
Narodowego P lanu  Gospodarczego za ró k  1954, s tw ie r­
dziło, iż  zadanie ob n iżk i kosztów  w łasnych  zostało w y ­
konane w  niedostatecznym  procencie. W ykonan ie  ba r­
dzo poważnych w  ty m  względzie zadań, w ytyczonych  
gospodarce narodow ej przez I I I  P lenum  na ro k  b ie­
żący, nak łada  rów n ież  obow iązek obn iżen ia  w y d a tk ó w  
na tra n sp o rt ja ko  całość, a specja ln ie  na k o le j —  jako  
zasadniczy środek transportu .

P ode jm u jąc om ów ien ie  tego ta k  obecnie aktua lnego 
i  ważnego zagadnienia d la  każdego reso rtu  gospodar­
czego pragnę podkreślić, iż naśw ie tlen ie  m o je  będzie 
dość jednostronne t j.  tak ie , ja k  je  w id z i transp o rto ­
wiec. N iem n ie j uw ag i te, zdaniem  m oim , w in n y  być 
rozpatrzone przez odpow iedn ie czyn n ik i gospodarcze 
i  trak tow a ne  ja ko  pomoc w  dążeniu do usunięcia is t­
n ie jących w  tym  względzie dysp ropo rc ji i  niedociągnięć 
organ izacyjnych.

O bniżenie kosztów  transportu , rozum ianych w  sensie 
społecznie niezbędnych na k ła dów  p racy  żyw e j i  uprzed­
m io tow ione j w  transporc ie  może nastąpić w  drodze:

1) zm niejszenia pracy przew ozow ej: a) w  maisie (w  to ­
nach) przez lik w id a c ję  zbędnych przewozów, b) w  od le­
głości (w  k ilom e trach ) —  przez zm niejszenie odległości 
przewozów  w  drodze e lim in a c ji zbyt da lek ich  i  k rz y ­
żu jących się przewozów.

O gólnym  efektem  będzie zm niejszenie ilośc i to iio k ilo - 
m e tró w  w ykonanych  przez różne rodzaje środków  
transportu .

2) w łaściw ego podzia łu  zadań pom iędzy różne rodzaje 
środków  transportow ych , p rz y  czym  k ry te r iu m  w yb o ru  
tego lu b  innego środka pow in ien  być na jn iższy społecz­
nie  n iezbędny nak ład  na jednostkę p racy przewozowej.

Na tle  tych  uw ag ogólnych spó jrzm y, ja k  ksz ta łtu je  
isię w  om aw ianym  zakresie sytuacja  w  resorcie M in i­
sterstw a P rzem ysłu  M a te ria łó w  B udow lanych  w  prze­
wozach ko le jow ych .

Zmniejszenie masy do przewozu

Rażąco zbędne przewozy ko le jo w e  w ys tęp u ją  dziś 
w ta k ich  grupach tow arow ych , ja k : k lin k ie r  cem ento­
w y, kam ień  budow lany  i  cegła —  ja ko  w y n ik  is tn ie ­
jące j d ysp rop o rc ji w  zdolności p ro du kcy jn e j poszcze­
gólnych dz ia łów  starych zak ładów  przem ysłow ych, ja k  
rów nież n ierów nom iernego oddaw an ia  poszczególnych

ko le jam i PKP
dz ia łów  p ro du kcy jnych  w  now ouruehom icnych z a k ła ­
dach (np. cem entow nia  „R e jow iec 11“  —  gdzie ju ż  od pół 
ro ku  p raou ją  piece obrotow e d la  w y p a łu  k lin k ie ru  nato­
m iast dopiero w  końcu k w ie tn ia  uruchom iono 1-szy 
m ły n  cem entowy). W  efekcie tego k lin k ie r  cem entow y 
w  ilośc i ca 100 tys. ton  w  iskali rocznej w ę d ru je  „p la ­
nowo“  z lubelszczyzny i  k ie leck iego na G órny  a nawet 
i  D o lny  Ś ląsk (okolice Bolesławca) oraz do Szczecina. 
Tam  przem ie lany  jes t na cement „350,“  „250“ , „150“ , 
„m u ra rs k i“  i  „ikw asoodporny“ , a następnie p ra w ie  w  ca­
łości po w tó rn ie  rozprowadzany po ca łe j Polsce. P rzy 
tym  po w tó rnym  przewozie zachow ywana jest ju ż  przez 
B iu ro  Zibytu Cem entu zasada re jo n iza c ji, co jednak  na­
p ra w ia  p ie rw o tn y  b łąd -tylko w  nieznacznej części.

W  -grupie „ceg ła “  u ja w n io n y  został dotąd ty lk o  je ­
den, ale za to stale pow tarza jący się przypadek p rze ­
wozu cegły su row e j z o ko lic  Bydgoszczy do w yp a łu  
w  -cegielni „Z ie lo n k a “  k/W arszawy.

N atom iast w  grup ie  „ka m ie ń  bu do w la ny“  b lo k i k a ­
m ienne w ę d ru ją  m iędzy w o jew ód z tw am i: k rako w sk im , 
k ie le ck im  i  w ro c ła w sk im  i  w  granicach w o jew ództw a  
w rocław skiego do p rze ta rc ia  na trakach . W ypadkam i po­
w yższym i p racow n icy służby tra n sp o rtu  dotychczas się 
n ie  za jm ow a li —  a lbo ich irtfe zauważali, albo m ilc z e li' 
— bezsiln i wobec sup rem acji zagadnień pirodu-kcyjnych 
bezwzględnie nag ina jących -do siebie transport.. S praw y 
te -wychodziły czasami -na św ia tło  dzienne p rzy  -roz­
p a try w a n iu  kszta łtow an ia  się kosztów w łasnych p ro ­
d u k c ji, ale jedynie... ja ko  uzasadnienie w zrostu  kosztu 
jednostkowego p ro d u kc ji.

T ak  w ięc z likw id o w a n ie  dysp ropo rc ji pom iędzy zdol­
nością p ro du kcy jną  p ieców  ob ro tow ych  i  m ły n ó w  ce­
m entow ych w  przem yśle cem entow ym , suszarń, w y ro - 
bow n i i  p ieców  w  ceg ie ln iach bydgoskich oraz w łaśc i­
we rozmieszczenie -traków w  przem yśle kam ien ia  bu­
dowlanego w y e lim in u ją  poważną masę tow a row ą  z prze­
wozów ko le jam i. Spraw a ta  w in n a  być uw zględn iona 
przez resort p rzy  op racow yw an iu  now e j 5 -c io la tk i.

Skrócenie odległości przewozu

W  te j dz iedzin ie  do w y b itn ie  n ie rac jona lnych  prze­
wozów należą: a) w  g rup ie  „ka m ie ń  w a p ie n n y “  — 
przewozy w  sikali rocznej ca 450 tys. ton  kam ien ia  w a ­
piennego z P iechcina ik/Bydgoszczy do Częstochowy (od­
ległość 282 km ), podczas, gdy równocześnie p rze c iw ­
bieżnie przew ozi się z okręgu kie leckiego ca 185 -tys. 
toin tegoż ka-mi-e-nia do M ą tw  położonych w  pobliżu 
P iechcina (o 30 km ). Spowodowane to  jes t kategorycz­
nym  żądaniem  h u tn ic tw a , aby 'kam ie ń  d ia  H u ty  im .
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33. B ie ru ta  b y ł w  ca łe j p a r t i i jednakow ego sk ładu che­
m icznego, czem u rozdrobnione kam ien io łom y okręgu k ie ­
leckiego ja ko b y  nie  mogą uczynić zadość. Zachodzi w ięc 
(pytanie, czy żądania h u tn ic tw a  są rzeczywiście- ca łko­
w ic ie  uzasadnione, a jeże li ta k , to ew en tua ln ie  ja k ie  
¡s tra ty  d la  gospodarki są cięższe: czy w  transporcie, czy 
w  pew nym  zm nie jszen iu  w yda jnośc i w ie lk ic h  pieców. 
Znalezienie rozw iązan ia  te j k w e s tii być może odciąży­
łoby ko le j od da lek ich  przewozów  kam ien ia  w a p ie n ­
nego. b) W  grup ie  „p iase k “  —  d la  zaspokojenia h u t 
szkła okręgu w a łbrzyskiego w  ram ach naszego resortu  
przewozi się rocznie ca 25 tys. ton  p iasku szklarskiego 
z okręgu Tomaszowa M azow ieckiego i  Sandom ierza (od­
ległość ca 450 km ). Tym czasem  z kop a ln i p iasku okręgu 
w a łbrzyskiego, podleg łych reso rtow i h u tn ic tw a , m n ie j 
w ięce j ̂  tak ież  ilośc i p iasku w yw oz i się w  k ie ru n k u  Ś lą­
ska Górnego, Częstochowy i  K rako w a . Zarów no piasek 
w a łb rzysk i ¡jak i sandom iersiko-tom aszowski nadaje się 
tak  h u tn ic tw u , ja k  i  p rzem ysłow i ¡szklarskiemu. Jed­
nakże rozpoczęte pe rtra k ta c je  z resortem  h u tn ic tw a  
w  spraw ie zre jon izow ania  dostaw p iasku  z in ic ja ty w y  
podległego n /reso rtow i B iu ra  A r ty k u łó w  Różnych, trw a ­
ją  ju ż  od k ilk u n a s tu  m iesięcy —  ja k  dotąd bez skutku . 
L ik w id a c ja  tego stanu rzeczy poważnie odciążyłaby k o ­
le j od przewozów  ¡nieuzasadnianie da lek ich  i  ¡przeciw­
bieżnych, zaś oba zainteresowane p rzem ysły będą m o­

g ły  obniżyć ¡koszty w łasne p ro d u k c ji z uw ag i na znacz­
n ie  niższy koszt transp o rtu  zużywanego piasku.

W  pozostałych grupach m asowych tow a rów  w  zasa­
dzie nie m a system atycznie pow tarza jących  się n ie ra ­
c jona ln ie  da lek ich  przewozów. B ranżow e B iu ra  Z bytu  
Zarządu Z b y tu  M a te ria łó w  B udow lanych  p rz y  ok łada­
n iu  zak ładów  p ro du kcy jnych  z leceniam i w ys y łk o w y m i 
stosują zasadę re jo n iza c ji zbytu. P racow n icy ¡komórek 
koardynacj.i ¡zbytu w  pracy sw o je j posługują ¡się z do­
b ry m  sku tk ie m  m apam i, szczególnie, je ś li idzie o B iu ro  
Z by tu  Cem entu i B iu ro  Z b y tu  W apna. T rudn ie jszą  na­
tom iast sytuację w  itym  względzie m a B iu ro  Z by tu  
C eram ik i, k tó re  d ys trybu je  p ro d u kc ję  ca 1.300 cegie lni 
podległych aż 6 resortom . B iu ro  to prow adzi dys tryb u ­
cję  p rzy  pomocy D e lega tu r W ojew ódzk ich  w  oparciu
0 bilanse terenow e cegły. Teore tycznie w ięc, p rz y n a j­
m n ie j w  c h w ili planowego Okładania zak ładów  zlece­
n ia m i w y s y łk o w y m i na dany okres, apara t zbytu  stosuje 
zasadę re jon izac ji. W  p raktyce  jednak  p ie rw o tne  p la ­
nowe obłożenie zakładów  z leceniam i ulega s ta łym  zm ia ­
nom  w  tra kc ie  w yko n yw a n ia  p lan ów  i w ystępu je  w te ­
dy ¡pewna ilość ¡nieracjonalnych (zbyt da lek ich, k rzyżu ­
jących się) przewozów. Powodem  tego jes t: 1) ¡niewyko­
nyw an ie  przez przem ysł p lapów  p ro d u k c ji w  ilościach
1 w  asortym entach, 2) zm iany w  lo k a liz a c ji budów  lu b  
zm iany w  p rio rite c ie  budów  —  w ystępujące u odb ior­
cy w  tra kc ie  w yko nyw a n ia  p lanu  w y s y łk i. W  obu p rzy ­
padkach apara t zbytu  w  celu zabezpieczenia potrzeb 
k luczow ych odb iorców  dokonu je  ¡przerzutu zleceń z je d ­
nego zakładu p rodukcy jnego  ¡na in n y  lu b  odw ro tn ie  — 
zm ienia odbiorcę, t j.  m iejsce przęznaczenia tow aru . N a­
leży w  tym  ¡miejscu dodać, iż  z jaw isko  da lek ich  prze­
wozów  cegły, w yn ika jące  z dysp ropo rc ji m iędzy lo k a li­
zacją je j p ro d u kc ji, a lo ka lizac ją  budów, będzie jeszcze 
przez d ług i okres czasu trudn e  do z likw id ow a n ia . De­
cydu jącym  bow iem  w a ru n k ie m  lo k a liz a c ji ¡nowych za­
k ła dó w  przem ysłu m a te ria łó w  budow lanych, a w ięc 
i cegie lni, są złoża surowcowe. Stąd w ięc  długo jeszcze 
liczne ¡zakłady ce ra m ik i budow lane j zachodniej i po­
łudn iow o-zachodn ie j części ¡kraju, pracujące na złożach 
dobre j g lin y , będą m us ia ły  w ysy łać  cegłę, pu s tak i i  da­
chówkę do cen tru m  i  na p o łu dn iow y  wschód Polski, 
t j.  ¡na te reny  o dużym  nas ilen iu  bu do w n ic tw a  p rzem y­
słowego i m ieszkaniowego, k tó re  po trzebu ją  dobre j ja ­
kościowo ce ra m ik i budow lane j.

W  c h w ili obecnej b ra k  jes t ¡podstawowych w a run ków  
gw aran tu jących  m oż liw ie  najlepsze, na jrac jona ln ie jsze 
pow iązanie dostaw y to w a ru  masowego z odbiorcą. M am  
na m yś li z jedne j s trony  b ra k  ¡kon tro li dzia ła lności p ra ­
cy B iu r  Z b y tu  w  ¡tej dziedzin ie  (przez resort nadzoru­
ją cy  i przez apara t ko le i), ja k  rów nież, b ra k  za in ­
teresow ania m ateria lnego, ta k  p ra cow n ikó w  apara tu 
zbytu , przem ysłu i odbiorców  sprawą skrócenia* od le­
głości ¡przewozów gotowych. T ym  sam ym  obecnie wszy­
stko sprowadza się w łaśc iw ie  do dobrych chęci oraz 
zrozum ien ia ważności sp raw y .przez apara t zbytu .

Właściwy podział zadań pomiędzy różne rodzaje 
środków transportowych

Masowość —• ta cecha charakterystyczna ¡przewozu 
m a te ria łó w  budow lanych —  z góry przesądza, iż decy­
du jącym , zasadniczym środk iem  ¡transportu w yro bó w  
resortu  M P M B  jest ko le j norm alnotorow a. Jest jednak 
d ru g i środek transp o rtu  rów n ież nastaw iony ¡na maso­
we po tok i ładunków . Jest n im  żegluga śródlądowa. 
Z w yko rzystan iem  żeglugi na ¿szerszą ¡skalę d la  odcią­
żenia ko le i, są poważne (kłopoty w  g rup ie  „ceg ła“ . M a­
m y szereg ceg ie ln i położonych nad żeg low nym i w oda­
m i, predysponow anych w p ros t do .¡pełnego w yko rzys ta ­
n ia  tego środka transportu , w  wysyłce w yro bó w  goto­
w ych i w  o trzym yw a n iu  masowego zaopatrzenia — 
węgla przede w szystk im . Tymczasem prze jście z prze­
wozów ko le jo w ych  na przewozy wodą napo tyka  wciąż 
na poważne trudnośc i, a szeregując je  w ed ług  nasilenia 
w ystępow ania  i  w p ły w u , ja k i w y w ie ra ją  na to  zagad­
n ien ie, przede w szystk im  trudnośc i inw estycy jne  prze­
m ysły, ja k  b ra k  lim itó w  finansow ych i zabezpieczenia 
m ateria łowego, b ra k  lu b  d ługo trw a jące  opracow yw anie 
dokum en tac ji robót, b ra k  fachow ych w ykonaw ców  ■ i-td., 
k tó re  w ys tęp u ją  p ra w ie  w  każdym  przypadku, gdyż 
trzeba daną cegie lnię m n ie j lu b  w ięce j przystosować 
do w yko rzys tan ia  d rog i w odnej. Chodzi tu  o rozbudowę 
lu b  budowę przystan i, basenów i nabrzeży, doprow a­
dzenia do jazdow ych k o le je k  w ąsko to row ych  i  in s ta la ­
c je  dźw igów . Inw e s tyc je  z tym  zw iązane są wysoce 
n iepopu larne zarówno na szczeblu Centralnego Zarządu, 
ja k  M in is te rs tw a  i P K P G , gdyż: a) b ra k  jes t lim itó w  
na inw estyc je  bezpośrednio zwiększające zdolność ¡pro­
d u kcy jn ą  przem ysłu, b) e fe k ty  ekonom iczne uzyskiwane 
z tych in w e s ty c ji bezpośrednio przez ¡przemysł są m in i­
m alne: na p rzyk ład  p rzy  przewozie 1 to n y  cegły wodą 
na tras ie  Nabrzeże k/To likm ioka do Gdańska w  sto­
sunku do kosztu jednostkowego ko le ją  ¡na te j samej 
tras ie  uzysku je się 0,2 z ł oszczędności, co d la  tych  ¡za­
k ła dó w  w  ska li rocznej da je 5.000 zł oszczędności, ale 
p rzy koniecznych nak ładach inw es tycy jn ych  w  sumie 
ca 500 tys. zł. Jeśli na tom iast uw zględn ić podatkowe 
koszty dowozu ceg ły c ią gn ikam i z piecóiw do przysta­
n i —  uzyskam y przekroczenie kosztu przewozu cegły 
ko le ją  o 0,1 zł na ton ie , to  jes t ca 2,5 tys. zł rocznie. 
A  przecież e fektyw ność in w e s ty c ji jes t zasadniczym 
argum entem  d la  przekonania s łużby in w es tycy jn e j o ce­
low ości dokonania nak ładów  na dany  cel; c) inw estyc je  
te nie zabezpieczają nieprzerwanego ¡transportu ,w cią­
gu roku. Oznacza to, że niezależnie od now ych na k ła ­
dów  in w estycy jnych  trzeba często rezerwow ać i  stare 
środk i transp ortu  pomocniczego, ja k  c ią g n ik i czy samo­
chody ciężarowe, z przyczepam i d la  zabezpieczenia prze­
wozów  do i ze s tac ji ko le jo w ych  w  okresach n ieżeglow­
nych (zima, d ług o trw a łe  n isk ie  lu b  w ysokie s tany wód).

Pełne w yko rzys tan ie  dróg w odnych dla  przewozu m a­
te r ia łó w  budow lanych  w yd a je  się konieczne. Jednakże 
ja ko  k ry te r iu m  do podjęcia decyzji należy w  każdym  
przypadku  p rzy jąć  ¡wielkość społecznie n iezbędnych na­
k ła dó w  na jednostkę pracy przewozowej, z uw zg lędn ie­
niem  rów nież w ie lkośc i w szystk ich  kon iecznych na k ła ­
dów  inw es tycy jn ych  w  ¡przewozach ko le jow ych  lu b  w od­
nych. Dotychczas bow iem  lansowano odgórnie argum ent, 
że trzeba przejść na przewozy drogą w odną d la  od­
ciążenia ko le i, k tó re j zdolność przewozowa w  szeregu 
okresów jest wysoce n iew ysta rcza jąca  do w ykonan ia  
zadań. Z ¡takiego staw ian ia  ¡zagadnienia można w yc ią ­
gnąć b łędny w niosek, że za wsze lką cenę należy dążyć 
do prze jścia z przewozów  ko le jow ych  na przewozy 
wodą.

W ydaje  się konieczne, aby w  spraw ie te j ustalono 
odgórnie wiążące w ytyczne. P ozw o liłoby ¡to resortom  
gospodarczym odpow iedn io ustaw ić  do tego zagadnie­
nia ich ¡politykę inw estycy jną , a w  efekcie we wszyst­
k ich  uzasadnionych przypadkach poważnie odciążyć 
przewozy ko le ją .

A k tu a ln a  siprawa częściowego prze jścia na ¡przewozy 
cem entu wodą rozb ija  się stale o b ra k  w o rk ó w  papie­
row ych, odpow iedn io wzm ocnionych (o w iększe j ilośc i 
w ars tw ).

In n y m  p rze jaw em  niew łaściwego podzia łu  zadań po­
m iędzy różne środk i transp o rtu  jest spraw a dowozu do 
cem entow ni „W ie rzb ica “  kam ien ia  wapiennego o wyso­
k ie j ¡procentowej zaw artości CaCOs, K am ień  ten do-O
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wożony jes t z Piechciina (bydgoskie), z C za tkow ic (k ra ­
kow skie) i  z re jon u  K ie lc  rocznie w  ilośc i ca 100 tys. 
ton  podczas, gdy w ie lk ie  jego złoża leżą w  M a ry lin ie , 
od leg łym  o 6 k m  od W ierzb icy . S praw a o tw a rc ia  łom u 
w  M a ry lin ie  i  pow iązan ia  go z cem entow nią tra k c ją  
k o le jk i w ąsko to row e j jes t ju ż  om aw iana od dwóch la t. 
Jednakże kam ień  w a p ie n n y  w  dalszym  ciągu w ę d ru je  
w agonam i k o le jo w y m i z P iechcina, C za tkow ic  i  K ie lc , 
pow odując w  doda tku okresowo, a w  porze z im ow e j 
stale „ k o r k i“  w agonów  p rzy  w y ła d u n ku .

Podany w yże j szereg p rzy k ła d ó w  rażąco n ie ra c jon a l­
nych przewozów  znacznych ilośc i to n  m asy tow a row e j 
w  resorcie M P M B  dowodzi, że zagadnieniem  ty m  należy 
się energ iczn ie j zająć i  spowodować usunięcie przyczyn 
pow stan ia  i  trw a n ia  tych  przewozów. I  to jes t bo jow ym  
zadaniem  dfa resortow e j s łużby transportu .

* * *

O drębnym  zagadnieniem  na tom iast jes t sprawa za­
pobiegania w  przyszłości pow staw an iu  zbyt da lek ich  
i  k rzyżu jących  się przew ozów  m a te ria łó w  budow lanych , 
w yn ika ją cych  z n ierów nom iernego rozm ieszczenia za­
k ła d ó w  p ro du kcy jnych  w  stosunku do re jon ów  zużycia 
ich  w yrobów . D ysproporc je  te, ja k  ju ż  w spom inałem  
uprzednio, będą jeszcze d ługo is tn ia ły . S tw ie rdza jąc 
w ięc  konieczność is tn ie n ia  w  przyszłości znacznej „w ę ­
d ró w k i“  m a te ria łó w  budow lanych , należy równocześnie 
spowodować, aby p rze rzu ty  nadw yżek m a te ria łow ych  
przede w szys tk im  pom iędzy okręgam i p ro d u k c ji i  zu­
życia, ja k  rów n ież pom iędzy poszczególnym i re jon am i 
okręgów  od b yw a ły  się ja k  na jk ró tszą  drogą i  p rzy  za­
stosowaniu na jw łaściw szego środka transportu .

Zdan iem  m oim , ciężar rea liza c ji tego zadania spo­
cząłby przede w szys tk im  na aparacie zb y tu  oraz apara­
cie ko le i i  ew en tua ln ie  na służbie zaopatrzenia odb io r­
ców. W  ty m  celu w yd a je  się być konieczne:

a) mocne podkreślen ie  ważności tego zagadnienia 
przez c z y n n ik i odgórne d la  postaw ien ia  go przed a k ty ­
w em  k ie row n iczym  apara tu  zby tu  (Zarządów, B iu r  i De­
le ga tu r Z by tu ) oraz przed personelem  kom órek, m a ją ­
cych bezpośredni w p ły w  na ok ładan ie  zak ładów  zlece­
n ia m i w y s y łk o w y m i;

ib) za in teresow anie m a te ria ln e  p ra co w n ikó w  apara­
tu  zby tu  w  re a liz a c ji po s tu la tu  na jk ró tsze j d rog i prze­
w ozu i  na jw łaściwszego środka tra n sp o rtu  w  fo rm ie  
p re m ii okresow ej, o p in iow an e j przez apara t resortu  
ko le i;

c) w p row adzen ie  op racow yw ania  przez apara t zbytu 
proponow anych w  a rty k u le  Zb. W o jte rkow sk iego  p t. 
„Z  zagadnień ra c jo n a liza c ji przew ozów  ko le jo w ych “  
(„T ra n s p o rt“  n r  3/55) okresow ych p la n ó w  .powiązań ¡ko­
m u n ika cy jn ych  (schem atów rac jona lnych  przewozów) 
d la  w y m ia n y  tak  m iędzyokręgow e j d la  g rup : cement, 
w apno budow lane, w apno nawozowe, cegła i  kam ień 
w ap ienny, ja k  i  w e w n ą trz  okręgow ej (m iędzy re jona ­
m i) d la  g rupy  cegła. Ponieważ obecnie, w g  tw ie rdze ­
n ia  apa ra tu  zbytu , 'stosuje on w  ¡pełni zasadę re jon iza ­
c j i  zby tu  —  op racow yw an ie  tych  p lanów  pow iązań k o ­
m u n ika cy jnych , w yd a je  się, n ie  pow in no  przysporzyć 
ap a ra to w i zbytu  specja ln ie ¡trudnej i  pracoch łonne j do­
da tkow e j roboty. W  celu zapew nienia rea lności w  w y ­
konan iu  tych  p lanów , konieczne by łab y  w prow adzenie 
odpow iedn ich zm ian do dotychczas obow iązującego 
try b u  zaopatrzenia w  m a te ria ły  budow lane w  sensie 
wcześniejszego sk ładan ia  zam ówień przez odb iorców

apara tow i zby tu  oraz ograniczenie w p row adzan ia  zm ian 
w  ju ż  złożonych rozdz ie ln ikach ;

d) zainteresować odbiorców  w  zm nie jszen iu  średnie j 
odległości p rze w o zu , i  ty m  sam ym  kosztów  tra n sp o rtu  
o trzym yw anych  m a te ria łó w  budow lanych. W  ¡celu rea ­
liz a c ji tego po s tu la tu  należy, zdaniem  m oim , w yodręb ­
n ić  z ceny zb y tu  koszty transp o rtu  ko le jow ego. Cena 
zbytu  oznaczałaby w ięc cenę za to w a r loco w agon sta­
c ja  załadowcza, a n ie  ja k  dotychczas, cenę franco w a ­
gon stacja odbiorcza. T ym  sam ym  odbiorca m usia łby 
zwracać ¡nadawcy koszty ¡przewoźnego w  transporc ie  
ko le jo w ym , co zm usiłoby go do za in teresow ania się 
o trzym yw an iem  to w a ru  z n a jb liż e j położonego zakładu 
produkcyjnego. S tw orzy łoby  to w ięc w  pew nym  stopniu 
kon tro lę  nad pracą apara tu  zby tu  w  dziedzin ie w łaśc i­
wego lo kow a n ia  zleceń w ysy łkow ych . W  c h w ili obecnej 
odbiorca, an i nadawca, an i apara t zbytu  n ie  są za in te­
resow ani ty m  zagadnieniem . O dbiorca bow iem  p łac i ce­
nę jednakow ą d la  całego k ra ju , n iezależnie od odległości 
ja k ą  ¡przebył o trzym any tow a r, zaś nadawca w  cenie 
zby tu  m a ju ż  w k a lk u lo w a n y  średinioważony kaset tra n s ­
po rtu . Koszt ten  u ję ty  został w  p lanach finansow ych 
zak ładów  na podstaw ie c y fr  o rien tacy jnych , o trzym a­
nych z apara tu zbytu , w y liczonych  w  oparc iu  o średnią 
odległość przew ozu tych  to w a ró w  w  okresach ubiegłych.

Jeśli w ięc  zm n ie jszy się średnia odległość przewozu 
w  danym  okresie , zakład p ro d u k c y jn y  (nadawca) uzy­
sku je  ponadp lanow y zysk, do pow stan ia  którego wcale 
się n ie  p rzyczyn ił i  o k tórego źród le pow stan ia  często­
kroć  nie w ie  wca le. W  przec iw nym  w ypadku , t j .  p rzy  
przekroczeniu zap lanow anej średn ie j odległości prze­
w ozu p re lim in o w a n y  koszt zbytu  zostaje przekroczony 
i  zak ład ponosi n iep lanow aną stra tę  i w  końcow ym  
efekcie —  zm niejszenie aku m u lac ji. Jedyną rea kc ją  na 
ten fa k t  jest, ja ko  uzasadnienie przekroczenia kosztów 
w łasnych , w  przeważającej ilośc i p rzypadków  s tw ie r­
dzenie, że apara t zby tu  poda ł m y ln ie  dane o rie n ta cy j­
ne do p lanu  i... u jęc ie  w  p lan ie  na okres ¡następny 
wyższej średn ie j odległości przewozu, t j .  wyższych 
kosztów ;

e) apara t k o le jo w y  w in ie n  p row adzić bliższą k o n ­
tro lę  przede w szys tk im  w  oparc iu  o składane p lany 
p ięciodn iow e re a liz a c ji powyższego zadania przez apa­
ra t zbytu . W  zasadzie bow iem  ty lk o  jego sygna ły m o­
gą wskazać na w ystępow anie  n ie rac jona lnych  przew o­
zów. W  ty m  celu w  p lanach p ięc iodn iow ych  należało­
by w skazyw ać dys trybu to ra  to w a ru  i  jego adres (te le­
fon) d la  u m o ż liw ie n ia  k o le i ¡bezpośredniej i  szybkie j 
in te rw e n c ji u  źród ła , ja k  rów nież g ru p y  tow arow e nip. 
„ceg ła z w y k ła “  zróżnicować ¡na: „ceg ła z w yk ła  1“ ; 
„cegła z w y k ła  2“ , „ceg ła ¡zwykła 3“  itd  , p rzy  czym  do­
da tek w  postaci c y fry  arabsk ie j oznaczałby ókreś lony 
asortym ent czy też ga tunek cegły z w y k łe j. Analogiczne 
zróżn icow anie w in n o  być stosowane p rzy  d e k la ra c ji 
to w a ru  w  liśc ie  przewozowym , co nie  pow inno m ieć 
żadnego w p ły w u  na o ta ry fo w an ie  to w a ru  oraz w  opra­
cow yw anych przez apara t zbytu  ¡planach pow iązań ko- 
kom un ikacy jnych .

Ze w zg lędu na ważność zagadnienia rac jon a lizac ji 
przewozów ko le jo w ych  i  potrzebę kom pleksowego op ra ­
cow ania środków  zaradczych w  ty m  względzie w yd a je  
się konieczne, aby w  te j spraw ie  zab ra li rów n ież  głos 
przedstaw ic ie le  apara tu zbytu , n ie  ty lk o  naszego resor­
tu , oraz apara tu  ko le i ale i  s łużby zaopatrzenia innych  
resortów .

TRANSPORTOWCY I
i

Zapewnijcie sobie terminowy i niezawodny odbiór „Transportu“ , 

zgłaszając indywidualna prenumeratę. Zgłoszenia przyjmują lislonosze 

miejscy i wiejscy lub P.B.K. „Ruch“, Warszawa, ul. Srebrna 12
i
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JE R ZY  B IEEEJEC (Warszawa)

Przedsiębiorstw a branżow e transportu
sam ochodowego

W  Polsce, ja k  dotychczas, przeważa w  s k a li ogólno­
k ra jo w e j fo rm a  resortowego tra n sp o rtu  sam ochodowe­
go, niezorgamizowanego. S kłada się na n ią  około 60% 
całego taboru , 17% przypada na b ranżow y transport, 
reszta na tab o r p rzew oźn ików  pub licznych . Te siedem ­
naście procent przypadające na  p rzeds ięb iors tw a b ra n ­
żowe to  now a stosunkow o u  nas fo rm a  o rgan izacyjna 
oparta  na w zorach radzieck ich . P rzedsięb io rstw a te no­
szą ch a ra k te r przeds ięb io rs tw  przew ozow ych łuib prze- 
wozowo-spedycyjinych, pozostających na pe łn ym  roz­
rach u n ku  gospodarczym, dz ia ła jących  w  opa rc iu  o sy ­
stem  ta ry f  przew ozow ych orâz obsługu jących szereg 
przeds ięb io rs tw  położonych w  pe w n ym  uzasadnionym  
ekonom icznie p ro m ie n iu  dz ia łan ia , wchodzących w  
sk ład tego samego resortu , lecz pod leg łych różnym  jed^
nostkom  nadrzędnym .

Dotychczasowe w y n ik i p racy branżowego transp o rtu  
w yka za ły  jego wyższość nad transportem  niezorga-nizo- 
w anym , a le  p rz y  zachow aniu pewnego optym alnego 
p ro m ien ia  dz ia łan ia  oraz pew ne j o p tym a ln e j ilo śc i je d ­
nostek s iln iko w ych . Wyższość ta  sprowadza się do lep­
szego w yko rzys ta n ia  tafoonu, u trzym an ia  wyższego 
w spó łczynn ika  gotowości techn iczne j, zm niejszenia ko ­
sztu jednostkowego i  ekonom iczniejszego organ izow a­
nia  przewozów.

W  c h w ili obecnej sugestie in s ty tu c ji,  k ie ru ją cych  w  
s k a li og ó lnokra jow e j zagadn ien iam i transp o rtu , id ą  
w  k ie ru n k u  tw orzen ia  w  resortach gospodarczych b ra n ­
żowego tra n sp o rtu  samochodowego w  m oż liw ie  ja k  
na jszerszym  ¡zakresie. N ie m n ie j na leży stw ie rdz ić , że, 
poza k ilk o m a  resortam i, zagadnienie branżowego trans ­
p o rtu  pozostaje ciąg le  ¡w sferze p ro je k tó w  i  n ie  z n a j­
du je  do te j p o ry  genera lne j rea lizac ji.

W  m iesiącu g ru d n iu  ufo. r. odbyło się w  P o lsk im  To­
w a rzys tw ie  Ekonom icznym  —  S ekcji E ko n o m ik i T rans­
po rtu , posiedzenie dyskusy jne poświęcone zagadnieniu 
przeds ięb iors tw  branżowego transp ortu . W  toku  dysku­
s ji s tw ie rdzano, liż tra n s p o rt b ranżow y gó ru je  nad 
reso rtow ym , je dn ak  tw orzen ie  przeds ięb iors tw  w in n o  
nastąpić dopiero ¡po do k ła dnym  przeana lizow an iu  w a ­
ru n k ó w  decydu jących o ich  pow o łan iu . Podsum ow ując 
dyskusję  potw ierdzono, iż  tego rod za ju  p rzedsięb ior­
stw a w in n y  być tw orzone w  ja k  na jszerszym  zakresie 
wszędzie tam , gdzie z n a jd u ją  się odpow iedn ie w a ru n k i. 
Jak ie  są te w a ru n k i, b liże j n ie  określono a n i w  toku  
dyskus ji, an i p rzy  je j podsum owaniu.

'zasadn iczo badanie m ożliw ości tw o rzen ia  przedsię­
b io rs tw  branżowego tra n sp o rtu  samochodowego po­
w in n o  sprowadzić się do zagadnień:

1. ja k  najlepszego zaspokojen ia ¡potrzeb transp o rto ­
w ych  usługoodbiorców ,

2. ja k  na jrac jona ln ie jszego w yko rzys ta n ia  ta b o ru  ¡sa­
mochodowego,

3. stopnia zagęszczenia jednostek s iln ik o w y c h  i  w  
zw iązku  z ty m  określen ia  prom ien ia  zakresu dz ia łan ia  
p rzedsięb iorstw  oraz ilośc i posiadanego taboru.

Najlepsze zaspokojenie potrzeb transportowych

R ozpa tru jąc  ja k  najlepsze zaspokojen ie potrzeb 
transportow ych  k lie n tó w , na leży zbadać ja k a  fo rm a  
organ izacy jna  tra n sp o rtu  samochodowego w  danym  te ­
ren ie  i  w  danych w a ru n ka ch  będzie zabezpieczała 
szybkie i  dokładne ic h  obsłużenie. W ychodząc z p u n k tu  
W idzenia us ługoodbiorców , m ożności ja k  na jb a rdz ie j 
elastycznego zaspokojen ia ich  potrzeb, należy zbadać 
m ożliwość zastosowania tu  jednego z trzech w a ria n ­
tó w  organ izacyjnych :

a) u trzym an ia  resortowego tra n sp o rtu  n iezorganizo- 
wanego,

b) pow o łan ia  p rzedsięb iorstw  b ranżow ych przewozo­
w ych,

c) pow o łan ie  przeds ięb io rs tw  b ranżow ych ¡spedycyj-
no-przewozowyćh.

P ie rw szy w a ria n t —  to  obecna fo rm a  o rgan izac ji 
tra n sp o rtu  samochodowego. P rzem aw ia  za n ią  szybkość 
obsług i i  un iezależnienie się p rzedsięb iorstw a przem y­
słowego, lu b  ob ro tu  tow arow ego od transportu . Należy 
tu  s tw ie rdz ić , iż  tra n s p o rt w łasny  (n iezorganizowany) 
s taw ia  usługoodbicrcę w  na jko rzys tn ie jsze j ¡pozycji, po ­
n iew aż stw arza m u  m ożliw ości ko rzystan ia  w  każdej 
c h w ili ze swojego taboru , za w y ją tk ie m  tych  m om en­
tów , k ie d y  ten  tab o r n ie  jes t go tow y techniczn ie  lu b  
gdy zapotrzebowanie na  ¡pracę przew ozow ą gw a łtow n ie  
w zrośnie i  w  pewinym  okresie p rzekroczy zdolność 
przewozową taboru . W- każdym  in n y m  p rzypadku  m oż­
ność dysponowania pew nym  taborem  s taw ia  usługood- 
b iorcę w  korzystn ie jsze j pozycji. C zy li tra n sp o rt w ła ­
sny po w in ie n  być u trzym an y  wszędzie tam , gdzie in na  
fo rm a  nie  zapew ni ¡szybkiej obsług i transp o rtow e j, oraz 
gdzie szybka obsługa bezpośrednio decydu je o w y k o ­
nan iu  zadań p ro d u kcy jn ych  czy innych .

D ru g i m om ent —  to  u tw orzen ie  branżowego tra n s ­
p o rtu  samochodowego w  fo rm ie  przedsięb iorstw a, p rze­
wozowego. P rzedsięb iorstw o ¡branżowego tra n sp o rtu  sa­
mochodowego różn i się od poprzednie j fo rm y  s tru k tu rą  
organ izacy jną  i  zakresem  dz ia łan ia . P rzy  transporc ie  
w łasnym , dzia ła lność jego sprowadzała się do udzie la­
n ia  usług przewozowych m acierzystem u przedsięb ior­
stw u. A  w ięc  usługoodbiorca b y ł jeden. P rzy  trans ­
porcie b ranżow ym , przedsięb iorstw o samochodowe ob­
s ługu je  k i lk u  lu b  k ilkudz ies ięc iu  usługoodbiorców  swo­
jego resortu . Ten w iększy zakres dz ia łan ia  w  sensie 
obs ług iw an ia  w iększe j ilośc i us ługoodbiorców  w iąże się 
ze w zrostem  zakresu dokonyw anych czynności, szcze­
gó ln ie  na o d c in ku  zaopatrzenia i  obsług i technicznej, 
co w y n ik a  z w iększego zgrupow an ia  taboru. N,p. róż­
nica ta  w ys tą p i p rzy  zagadnien iu  obsług i technicznej. 
K onse rw ac ja  bieżąca tab o ru  p rzedstaw ia  się n ie  nad­
zw ycza jn ie  p rzy  transporc ie  w łasnym . P ow odów  jest 
dużo. Jednym  z podstaw ow ych, m o im  zdaniem , jest 
fa k t  słabej obsady fachow e j, ja k  rów n ież  baga te li­
zowanie przez k ie ro w n ic tw o  przeds ięb io rs tw  tego za­
gadnien ia . O w ie le  gorzej jeszcze przedstaw ia  się spra­
w a k a p ita ln y c h  rem ontów  tab o ru  ¡nietypowego oraz 
średnich rem ontów . W  przytłacza jące j w iększości p rzy­
padków  ta b o r n ie  posiada odpow iedniego zaplecza tech ­
nicznego, mogącego pozw o lić  na ¡poważniejsze napraw y, 
a je że li naw et posiada odpow iedn ie w a rszta ty , to p r i­
m o: są one z reg u ły  n iew yko rzystane  w  pe łn i, ¡secundo: 
na p raw y ¡są przeprowadzane niefachowo, w  d ług ich  te r ­
m inach  •— je dn ym  słowem  n ieom al m etodą cha łu pn i­
czą, te r t io : ¡dokonywanie nap raw  jest bardzo og ran i­
czone ¡brakiem  ¡części zam iennych, surowca itp .

Zgoła inacze j będzie w yg ląda ło  powyższe zagadnienie 
p rzy  b ranżow ej fo rm ie  tra n sp o rtu  samoenodowego. 
Z grupow an ie  w iększe j ilośc i po jazdów  m echanicznych 
da nam  podstawę do s tw orzen ia  w łaściw ego zaplecza 
technicznego. O dpadnie ewentualność n iew yko rzys tan ia  
go, sama fo rm a  organ izacyjna u m o ż liw i nam  fachow ą 
obsadę, a  bezpośredni w p ły w  pracy w a rsz ta tu  na w y ­
konan ie p lanu  przewozu —■ zasadniczego p lan u  przed­
sięb io rstw a, da gw aranc ję  ¡postawienia zagadnienia za­
plecza technicznego w e w ła śc iw y  sposób.

Ściśle zw iązane z zagadnieniem  kon se rw a c ji i  nap raw  
jes t zagadnienie zaopatrzenia w  części zam ienne, ¡pali­
wo, surowce itp . Zagadn ien ie to  z analogicznych w zg lę ­
dów  będzie o w ie le  le p ie j rozw iązane w  p rzeds ięb ior­
s tw ie  branżow ym , ja k  w  kom órce tra n sp o rtu  w łasnego.

T rzec i w a r ia n t —  to  przedsięb iorstw o branżowe roz­
szerzone o pewne czynności spedycyjne. P rzedsięb ior­
stw o branżowe poza udz ie lan iem  usług „czysto“  prze­
w ozow ych może rozszerzyć sw ó j zakres dz ia łan ia  na 
dokonyw an ie  czynności: za- i  w y ła d u n k u  na w łasne 
i  obce ś rod k i transp o rtu , p lanow an ie  i  zam aw ian ie  w a ­
gonów i  barek, w yp e łn ia n ie  listów ’ przewozowych, op ła­
canie frach tu , przedaw izowaniie przesyłek, odb ieran ie
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przychodzącej m asy to w a ro w e j i  inne ty m  podobne 
czynności z zakresu us ług spedycyjnych. Oczywiście, 
dokonyw an ie  tych  czynności jest zw iązane z posiada­
n iem  odpow iedn io rozbudow anych służb, ja k : ek ipy  
za- i  wyładowcze, p lan iśc i k o le jo w i itp .

P rze jm ow an ie  tego rodza ju  czynności będzie, zda­
n iem  m oim , słuszne w  przypadkach n ie w ie lk ic h  przed­
s ięb io rs tw  p ro d u kcy jn ych  o m a łe j masie tow a row e j do 
nadania_na P K P  lu b  PŻS, gdzie czynności te absorbują 
czas jedne j osoby pe łn iące j k illka fu n k c ji.  Skom asowa­
nie tych  czynności w  p rzedsięb iorstw ie  b ranżow ym  da 
gw aranc ję  postaw ienia tych  spraw  na w ła śc iw ym  po­
ziom ie.

Wykorzystanie taboru samochodowego

R ozpatru jąc zagadnienie na jrac jona ln ie jszego w y k o ­
rzystan ia  taboru  samochodowego, sądzę, że n ie  zrobię 
b łędu tw ie rdząc , dż transp o rt w łasny  w  każdym  p rzy ­
padku  ustępuje p rzeds ięb io rs tw u branżowem u.

Postaram  się to udow odnić dw om a argum entam i:

1) lepszą w yda jnośc ią  p racy  przewozowej osiąganej 
poprzez: a) o rgan izację  p ra cy  transportow e j, b) s tw o ­
rzenie w a ru n k ó w  organ izac ji przewozów ;

2) lępsaym  w spó łczynn ik iem  gotowości technicznej 
osiąganym  poprzez stałą, fachow ą obsługę taboru . Lep­
szą w yda jność p racy  przewozowej osiągniętą poprzez 
lepszą, wyższego stopnia organizację p racy  transporto ­
w e j rozum iem  ja ko  w y n ik  odrębnej s tru k tu ry  o rgan i­
zacy jne j branżowego przedsięb iorstw a —  n iepow iąza­
nie jego z usługoodbiorcą. Odrębność organ izacyjna 
u m o ż liw i za trudn ien ie  w y s o ko kw a lifiko w a n ych  fachow ­
ców, skoncen trow an ie  całej uw ag i na zagadnieniu w y ­
konan ia  p lan u  przewozu a nie np. p ro d u kc ji, oddz ia ły­
w an ie  na p ra cow n ikó w  poprzez b ranżow y zw iązek za­
w odow y, poprzez w łasną, nastaw ioną  na zagadnienia 
transp o rtu  POP, przeprowadzenie szkolenia w e w ną trz ­
zakładowego, w spó łzaw odn ic tw a i  rac jon a liza to rs tw a  
z zakresu transportu . Bezsprzecznie i  te c zyn n ik i w ystę ­
p u ją  p rz y  reso rtow e j fo rm ie  transportu , 'n iem nie j n ie ­
w ą tp liw y m  je s t fa k t, że ta m  na pierwsze m ie jsce w y ­
suwa się p lan  p ro d u k c ji lu b  ob ro tu  tow arow ego —  jako 
p lan  zasadniczej dz ia ła lności gospodarczej p rzedsięb ior­
stwa, podczas, gdy tu  dom inu je  p la n  przewozu i  w szyst­
k ie  zam ierzenia podejm ow ane są z m yś lą  zapew nienia 
ja k  najlepszego jego w ykonan ia . N ie  bez znaczenia, m o­
im  zdaniem , jes t fa k t  p re m iow an ia  załog i przedsię­
b io rs tw a  w łaśn ie  od stopnia w yko na n ia  p lanu  prze­
wozu.

Lepszą w yda jność p racy  przew ozow ej, uzyskaną po­
przez stw orzenie w łaśc iw ych  w a ru n k ó w  o rgan izac ji 
przewozów  m ożna osiągnąć ja ko  w y n ik  zgrupow an ia  
w iększe j ilo śc i tabo ru  celem  w yk o n a n ia  szeregu różno­
rodnych  zadań przewozowych. Posiadając k i lk u  lu b  k i l ­
kunas tu  us ługoodbiorców  o różnym  eoi do ilośc i i. s tru k ­
tu rze  dz iennym  zapotrzebow aniu na us ług i tra n sp o rto ­
we, branżowe przedsięb iorstw o może lep ie j i  ekonom icz­
n ie j zorganizować swą pracę, jednocześnie zapew nia jąc 
sobie pe łną operatywność, w yraża jącą  się m iędzy in ­
n y m i p rze rzu tam i po jazdów , zależnie od nasilen ia  p ra ­
cy na pew nych odcinkach. Jednocześnie ten  system 
p racy stw arza m ożliw ości osiągnięcia lepszych w skaź­
n ik ó w  techniczno-eksp loatacyjnych, ja k  np. w spó łczyn­
n ik a  w yko rz y s ta n ia  ładow nośc i poprzez kom asow anie 
ła d u n k ó w  k i lk u  us ługoodb iorców , lecz o pew nym  
w sp ó ln ym  cha rakte rze  (przew ozy zaopatrzeniowe) lu b  
w sp ó łczyn n ika  w y k o rz y s ta n ia  p rzeb iegu przez zapew­
n ie n ie  ła d u n k u  w  drodze p o w ro tn e j.

Lepszy w spó łczynn ik  gotowości technicznej, m ów ią ­
cy nam  o stopn iu  gotowości technicznej taboru , osią­
gnąć można w  przeds ięb io rs tw ie  branżow ym  dz ięk i za­
pe w n ien iu  lepszego zaplecza technicznego, o czym m ó­
w iłe m  w  poprzedn im  punkcie.

Terenowe rozlokowanie taboru

O kreślen ie  w łaściw ego stopnia zagęszczenia w  w ie lu  
resortach gospodarczych sprowadza się do zbadania nie 
górnej gran icy, k tó ra , w yd a je  oni się, zasadniczo nie po­
w inna  m ieć znaczenia, lecz do lne j g ran icy  — n a jm n ie j­

szej, k tó ra  jeszcze je dn ak  uzasadnia w  danym  w yp a d ­

k u  tw orzen ia  przedsięb iorstw a branżowego transportu . 
W yn ika  to ze stosunkow o n iskiego jeszcze u nas za­
gęszczenia tabo ru  samochodowego.

Zagęszczenie tabo ru  w yraża  się: 1) p rom ien iem  dzia­
ła n ia  przedsięb iorstw a transportow ego, 2) ilością  je d ­
nostek s iln iko w ych , ja k im i może dysponować przed­
siębiorstwo.

P rzy zagadnien iu  prom ien ia  dz ia łan ia  l im itu je  nas 
zasadniczo ty lk o  górna granica. Jednym  słowem  bada­
n ia  po w in ny  zm ierzać do usta len ia  m aksym alnego p ro ­
m ien ia  dz ia łan ia  przedsięb iorstw a (s tre fy  dz ia łan ia), 
k tó ry  jeszcze pozwala, p rz y  pew ne j ilośc i jednostek s il­
n ikow ych , na pow o łan ie  tra n sp o rtu  branżowego. W ie l­
kość prom ien ia  w in n a  być usta lana in d y w id u a ln ie  d la  
każdego przedsiębiorstwa. W  żadnym  p rzyp ad ku  m e  n a . 
leży usta lać „ ty p o w e j“  w ie lkośc i zna jdu jące j zastoso­
w an ie  we w szys tk ich  przypadkach. Dotychczasowa 
p ra k ty k a  w  przem yśle w ykaza ła , że w ie lkość p ro m ie ­
n ia  w aha się w  granicach 60— 80 km . C zynn ik iem  
w p ły w a ją c y m  na p rzy jęc ie  ta k ie j a nie inne j w ie lko śc i 
p rom ien ia  dz ia łan ia  są:

a) op tym a lna w ie lkość przebiegów  próżnych  i zero­
wych,

b) w a ru n k i drogowe danego terenu,
c) ty p  jednostek s iln ikow ych ,
d) s tru k tu ra  przewozów  w  danym  rejon ie .

Założenie ilośc i jednostek s iln iko w ych , ja k im i p o w in ­
no dysponować przedsięb iorstw o, sprowadza się w  
większości w yp a d kó w  do usta len ia  takiego m in im u m  
ilośc i po jazdów , k tó re  je dn ak  ju ż  uzasadnia pow o ła ­
nie  przedsiębiorstwa. W y n ik a  to ze stosunkow o n ie ­
w ie lk ie j ilośc i jednostek, s iln ik o w y c h  przypada jących 
na jednego usługoodbiorcę. C harakte rystyczne jest to 
szczególnie w  przem yśle, gdzie zakłady, a w ięc i  tabor, 
są rozrzucone na teren ie  całego k ra ju . Zia do lną g ra n i­
cę ilośc i po jazdów  jednego p rzeds ięb iors tw a uw aża łbym  
ilość c irca  25 jednostek s iln iko w ych . Ilość jednostek 
s iln iko w ych  jes t zasadniczo w y k ła d n ik ie m  w ie lkośc i 
masy do przewozu (zadań przewozowych^, a w ięc  osta­
tecznie w ie lkość m asy do przewozu, zna jdu jące j się w  
danym  p ro m ien iu  będzie decydować o m ożliw ośc i stw o­
rzen ia przedsięb iorstw a. Rów nież tnie bez znaczenie d la  
ilośc i po jazdów  'będzie s tru k tu ra  przewozów. P rzy  'bar­
dzie j z różn icow anej s tru k tu rz e  przewozów, ja k : prze­
w ozy p rodukcy jne , zaopatrzeniowe, przewozy lu d z i do i 
z (pracy, przew ozy zw iązane ze zbytem  p ro d u k c ji — 
m nie jsza ilość po jazdów  może zadecydować o stw orze­
n iu  przedsięb iorstw a ze w zg lędu ina konieczność sprę­
żyste j i  fachow e j dyspozycji po jazdam i. Z  d ru g ie j s tro ­
ny pewnego rodza ju  przew ozy m im o  to. że tnie w y ra ­
ża ją  się dużą masą do przem ieszczenia, jednak  absor­
b u ją  dużą ilość taboru, np. p rzew ozy ludz i. Duże zna­
czenie ma rów n ież  ilość us ługoodbiorców  lu b  inaczej 
ilcść p u n k tó w  za ładunku  i  tras. P rzy w iększe j ilośc i 
usługoodbiorców  pow in no  być op łacalne tw orzen ie  
przedsięb iorstw a naw et o m nie jsze j ilośc i pojazdów, 
choćby naw et ze w zg lędu na  koszty u trzym an ia  szeregu 
kom órek tra n sp o rtu  p rzy  transporc ie  w łasnym . O state­
cznym  czynn ik iem , k tó ry  trzeba w ziąć pod uwagę, bę­
dzie prom ień  dzia łania. Im  m n ie jszy  prom ień , tym  
m nie jsza może być ilość po jazdów .

Reasum ując ilość jednostek s iln iko w ych  zależeć bę­
dzie od: a) w ie lko śc i m asy do przewozu, b) zróżn ico­
w a n ia  s tru k tu ry  przewozów, c) rodza ju  przewozów, d) 
ilośc i usługoodbiorców , e) p ro m ien ia  dzia łania.

W  rezu ltac ie  zbadania p rom ien ia  dz ia łan ia  oraz ilo ś ­
c i jednostek s iln iko w ych  "o trzym am y zagęszczenie ¡ta­
boru  samochodowego p rzy  m aksym a lnym  p ro m ien iu  
dz ia łan ia  oraz m in im a ln e j ilośc i jednostek s iln ik o w y c h  
—  uzasadniające jeszcze racjonalność pow o łan ia  p rzed­
s ięb io rs tw a branżowego tabo ru  samochodowego. Z a le­
żnie od tych  trzech czynn ików : p rom ien ia  dzia łan ia , i lo ­
ści jednostek i  zagęszczenia, jako  w y n ik u  d w u  p ie rw ­
szych, można, m o im  zdaniem , m ów ić  o tw o rze n iu  dwóch 
typ ó w  przedsięb iorstw :

1) przedsięb iorstw a branżowego tra n sp o rtu  samocho­
dowego —  jednozakładowego,

2) przedsięb iorstw a branżowego tra n sp o rtu  samocho­
dowego — w ielozakładowego.



Rok V I T R A N S P O R T S tr. 171

P ow ołanie drugiego typ u  pow inno w a run kow a ć:
a) m a ły  p rom ień  dz ia łan ia  —  w yd a je  m i się, nie,prze­

kracza jący 20 km ,
b) ilość po jazdów  s iln iko w ych  w aha jąca się w  g ra­

nicach m in im u m  20— 30,
c) nieduża ilość us ługoodbiorców , p u n k tó w  obsług i­

w anych  przez transport, oraz nieduża ilość tras,
d) skoncentrow anie dużej m asy do przewozu w  je d ­

nym  m ie jscu.

P ow o łan ie  drug iego typ u  pow in no  w a runkow ać:
a) duży p rom ień  dzia łan ia ,
b) duża ilość po jazdów  s iln iko w ych ,
c) duża ilość usługoodbiorców ,
d) zgrupow an ie  usługoodbiorców  w  k i lk u  punk tach  

-— n ie rów nom ierne  rozłożenie w  p ro m ie n iu  dz ia łan ia  
(dekoncentracja),
- e) różnorodność s tru k tu ry  przewozów.

Oczywiście, n ie  można m ów ić  tu  o ja k im ś  szablonie 
—  recepturze na taką  czy in n ą  fo rm ę  przedsiębiorstwa. 
Decyzję d la  każdego w yp a d ku  osobno pow in no  poprze­
dzić dokładne badanie. W zięcie pod uwagę w szystk ich  
czynn ików  może dopiero gw aran tow ać w łaśc iw e  roz­
w iązan ie  zagadnienia. E ksp loa tac ja  tab o ru  p rzy  typ ie

p ie rw szym  je s t zw iązana ściśle z zarządem przedsię­
b io rs tw a , zarówno m ie jscem  ja k  i  zakresem  dzia łan ia , 
p rzy  typ ie  d ru g im  eksp loatac ja  taboru  jes t podzielona 
na o d c in k i podczas, gdy w szystk ie  inne czynności przed­
sięb iorstw a, ja k : dozór techniczny, zaopatrzenie, p lano­
w anie, finansow an ie , księgowość —■ są scentra lizowane 
w  zarządzie. O czyw iście opera tyw ne p lanow anie  prze­
wozów, dokum entacja  podstaw ow a z zakresu eksploa­
ta c ji i  kosztów  (prowadzenie k a r t  drogowych, no tow a­
nie  kosztów  w g  m ie jsca ich  powstan ia) są prowadzone 
przez bazy. Bazy samochodowe p o w in n y  być na ogra­
niczonym , w e w nę trznym  rozrachunku  gospodarczym.

Kończąc n in ie jszy  a r ty k u ł s tw ierdzam , iż, m o im  zda­
niem , n ie  można p rzystąp ić  do rozpatrzen ia  m oż liw o ­
ści pow o łan ia  w  pew nym  re jo n ie  przedsięb iorstw a 
branżowego tra n sp o rtu  samochodowego —  wyższej ,i do­
skonalszej fo rm y  tra n sp o rtu  w łasnego, bez dokładnego 
przeana lizow ania  podanych w yże j zagadnień. P odkre ­
ś lam  jeszcze raz, że ana liza  m us i Ibyć przeprowadzona 
d la  każdego p ro je k tu , że n ie  można podejść do zagad­
n ien ia : czy transp o rt w łasny  czy b ranżow y —  szablo­
nowo, bow iem  możem y spowodować nie  polepszenie, 
lecz pogorszenie sy tua c ji w  transporc ie  samochodo­
w ym . Również, m o im  zdaniem , tra n sp o rt ja ko  służba 
usługowa m usi p rzy jąć  ta ką  fo rm ę organ izacyjną, itotó- 
la  zapew ni najlepsze zaspokojenie potrzeb przewozo­
w ych  sw o im  usługoodbiorcom .

J. B U R IA K  (Warszawa)

W  sp ra irie  praiua p rze iro zo ireg o  transportu
drogow ego

O bow iązujące przep isy p ra w n e  łączn ie  z postano­
w ie n ia m i o. przewozie, z a w a rty m i w  kodeksie  hand lo ­
w ym , re g u lu ją  ty lk o  fragm e n ta ryczn ie  s tosunk i w  
transporc ie  drogow ym . S tąd coraz częściej s łyszy się 
głosy, zw racające uwagę, n a  p iln ą  konieczność w ła śc i­
wego us taw ien ia  i  uporządkow an ia  tego Ważnego d la  
życia gospodarczego k ra ju  d z ia łu  praw a.

W śród w spom nianych głosów na leży zanotować w ypo­
w iedź  W i. G órskiego w  a r ty k u le  „O  uporządkow an ie  
p ra w a  przewozowego tra n s p o rtu  drogowego“ , zamiesz­
czonym  w  N r  2 czasopisma ,,T ra n sp o rt“  z 1955 r.. A u to r 
zw raca uwagę —  m iędzy in n y m i —  n ie  ty lk o  na po­
w ażne lu lk i w  d rogow ym  p raw ie , przew ozow ym , ale ta k  
że i  n a  to; że n ie k tó re  z  obow iązu jących w  ty m  zakre ­
sie  p rzep isów  —  ja k o  przestarzałe —  n ie  mogą ju ż  
obecnie w  na le ży ty  sposób służyć potrzebom  soc ja lis ty ­
cznego transp o rtu . T w ie rdzen ie  to  jes t n ie w ą tp liw ie  
słuszne, zwłaszcza, je ż e li au to r ima ma m y ś li przepisy 
kodeksu handlow ego1, wydanego1 jeszcze w  1934 r , a 
w ięc  przystosowanego do in n ych  n iż  obecnie stosun­
k ó w  społeczno-gospodarczych. N ie  w  p e łn i tra fn e  nato­
m ias t w y d a je  się tw ie rdze n ie  autora , j  alk oby w  zakre­
sie praw nego u re gu low an ia  tra n sp o rtu  drogowego is t ­
n ia ła  m oza ika  przepisów . Jakież bo w iem  przep isy regu­
lu ją  obecnie —  prócz przepisów  kodeksu handlow ego 
— s tosunk i p ra w n e  w  transporc ie  drogow ym . W ylicze­
n ie  ty c h  przepisów  n ie  obe jm ie  w ie lu  po zyc ji; są to 
'bow iem  ty lk o  przepisy:

1) T a ry fy  T ow a row e j T ra n sp o rtu  Sam ochodowego i 
S pedycji w p row adzane j w  życie zarządzeniem  M in i­
s tra  T ransp o rtu  D rogowego ł  Lotniczego z dn ia  31 g ru d ­
n ia  1951 r .

2) Tym czasow ej T a ry fy  Osobowej i  Bagażowej P ań­
s tw ow e j K o m u n ik a c ji Sam ochodowej, w prow adzone j w  
życie zarządzeniem  M in is tra  K o m u n ik a c ji z d n ia  18 
lip c a  1949 r.,

3) zarządzenia M in is tra  T ra n sp o rtu  Drogowego' i  L o t­
niczego z dn ia  14 czerw ca 1954 r .  w  spraw ie  ta ry f obo­
w iązu jących  p rz y  k o rzys ta n iu  z  taksó w ek  (dorożek) sa­
m ochodowych i  tow arow ych ,

4) uch w a ły  R ady M in is tró w  N r  598 z d n ia  28 s ie rp ­
n ia  1954 r. w  sp raw ie  ta ry fy  tow a row e j przewozów  
konnych,

5) zarządzenia M in is tra  G ospodark i K om u n a ln e j z 
d n ia  3 paźdz ie rn ika  1951 r . w  spraw i©  wyznaczenia 
o p ła t za ko rzys tan ie  ze środków  k o m u n ik a c ji w o je ­
w ódzkich , p o w ia tow ych  i  m ie js k ic h  przeds ięb io rs tw  k o ­
m un ika cy jnych ,

6) zarządzenia M in is tra  Gospodarki. K o m u na lne j z 
d n ia  29 paźdz ie rn ika  1954 r . w  sp raw ie  p rzep isów  po ­
rządkow ych  d la  osób korzys ta jących  ze środków  ko ­
m u n ik a c ji kom una lne j.

7) p rzep isy rozporządzenia R ady M in is tró w  z d n ia  
4 czerwca 1952 r . w  sp ra w ie  używ an ia  c iężarow ych po­
jazdów  sam ochodowych w  transporc ie  m iędzy osiedla­
m i i  w yko rzys ta n ia  ic h  p różnych  przebiegów .

W  w y lic z e n iu  ty m  n ie  zam ieszczamy a n i „R egu la ­
m in u  przew ozu osób i  ich  bagażu au tobusam i i  doroż­
k a m i sam ochodow ym i“  a n i też „R egu lam inu  przew o­
zu to w a ró w  po jazdam i m echan icznym i“ , stanow iących 
za łączn ik i rozporządzenia z dn ia  13 s ie rpn ia  1932 r. 
(Dz. U. z 1932 r. N r  104, poź. 868). Truidino' bow iem  po­
dz ie lić  pogląd W ł. Górskiego', ja ko b y  przepisy tych  
reg u lam in ów  nadali obow iązyw a ły . Rozporządzenie z 
1932 r .  w p row adza jące w  życie w ym ien ion e  regu lam i­
n y  zostało w ydane w  opa rc iu  o ustaw ę z d n ia  14 m a r­
ca 1932 r . o  za robkow ym  przew ozie  osób i  to w a ró w  po­
jazdam i m echan icznym i, k tó rą  w yra źn ie  uchyla  prze­
p is  a rt. 15 pfct. i  u s ta w y  z d n ia  8 s tyczn ia  1951 r. o 
transporc ie  drogow ym . Poza ty m  ustaw a ta. n ie  zaw ie­
ra  postanow ień, u trzym u ją cych  w  m ocy ja k ie k o lw ie k  
przep isy w ydane w  oparc iu  o  uchy loną  ustawę z 1932 r., 
prze to na leży uznać, iż  naidlmienione w yże j regu lam iny  
fonm atoie u tra c iły  moc p raw ną. P rzep isy ty c h  regu la­
m in ó w  ró w n ie ż  fa k tyczn ie  s ta ły  się w  zasadzie bez­
przedm iotow e. Część ich  w ch ło n ę ły  obow iązu jące w  
transporc ie  d ro go w ym  przep isy ta ry fo w e , część sitała 
się w  ogóle n iea k tu a ln a , a ty lk o  n ie liczne  z tych  prze­
p isów  o cha rakte rze  porządkow ym , o  de są stosowane 
w  p rak tyce , to  ty lk o  ja k o  no rm y  p ra w a  zw ycza jow e­
go,, uznanego w  stosunkach w  transporc ie  w  ram ach 
dopuszczonych pos tanow ien iam i a rt. 1 kodeksu han­
dlowego'.

Z  naprow adzonych uw ag w y n ik a , że stan p ra w n y  
g łów n ie  z  pow odu b ra k u  w spó lnych ak tu a ln ych  prze­
p isów  d la  różnych  dz iedzin  tra n sp o rtu  drogowego 
p rzedstaw ia  w ie le  do życzenia. S tan ten  m usi ulec i  to
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w  m o ż liw ie  krdtikiim  czasie is to tn e j popraw ie , aby na ­
dążyć za rozw o jem  różnych fo rm  transp o rtu  drogowe­
go i  jasno, zasadniczo oiraz w yczerpu jąco uregulow ać 
s tosunk i w yn ika jące  z transportu . Pośpiech jest. tu tym  
ba rdz ie j wskazany, g!dyż ogłoszony w  1954 r .  p ro je k t 
kodeksu cyw ilnego  P o lsk ie j Rzeczypospolitej Ludow e j 
tnie zaw iera  w  ogóle przepisów  dotyczących um ow y o 
przewóz i  u rnow y o spedycje. S ko ro  potrzeba, w ydan ia  
nawago p ra w a  zdaje się n ie  budzić ju ż  u  n ikogo  w ą t­
p liw ośc i, na leżałoby zastanow ić się nad tym , jak iego  
rzędu niezbędny jest tu  a k t n o rm a tyw n y . O dpowiedz 
na to  py ta n ie  n ie  je s t zby t ła tw a .

Z teks tu  ust. 1 ant. 8 us ta w y o  transporc ie  drogow ym  
w y n ik a , że m a to być rozporządzenie M in is tra  T ra n ­
spo rtu  Drogowego i Lotniczego. Rozporządzenie 'u s ta li 
regu lam iny, okreś la jące przepisy „szczególne“  zarobko­
wego transp o rtu  na  drogach ¡publicznych. Jeżeli nawet 
•pom iniem y c h w ilo w o  okoliczność, iż  us taw a o transpor­
c ie  d rogow ym  weiszła w  życie z  dn ie m  19 stycznia 
1951 r., a  zatem  o w ie le  wcześnie j n iż  ogłoszono p ro ­
je k t nowego -kodeksu cyw ilnego , to  i  w  ta k im  przy­
padku  s fo rm u łow a n ie  om awianego przepisu nasuwa 
duże w ą tp liw ośc i, m ianow ic ie , co na leży rozum ieć przez 
te rm in  „p rzep isy  szczególne“  zarobkowego transportu , 
k tó re  m a ją  stanow ić  treść regu lam inów  i  ja k i w a ­
ch la rz  zagadnień m óg łby być n im i u ję ty .

Naszym  zdaniem , ¡przez przepisy „szczególne“  należy 
rozum ieć przep isy  in nych  ustaw, (bądź de k re tów  oraz 
¡przepisy w ydane na ich  podstaw ie, a n ie  przep isy w y ­
dane na ¡podstawie danej ustaw y, czy d e k re tu  (w  k o n ­
k re tn y m  przypadku  na podstaw ie  ustaw y o transp o r­
c ie  drogow ym ), k tó re  na leży określać ja k o  przep isy 
„szczegółowe“ . Jeżeli pogląd ten  jes t słuszny, to  — 
(uw zględn ia jąc, iż  w  m om encie w ydan ia  us ta w y  o 
transporc ie  d rogow ym  dto dzi-ś O bowiązującym , obow ią ­
zyw a ł kodeks hand low y, k tó ry  zresztą do  dziś obow ią­
zuje) —  w yda je  się, że przępiisy „szczególne“  n ie  m o­
g łyby  „sam odzie ln ie“  no rm ow ać szeregu podstaw o­
w ych  zagadnień n ie  licząc się z fak tem , iż  zagadnienia 
te częściowo no rm u je , ja k ik o lw ie k  w  sposób rueodpo- 
w iada ją cy  ju ż  a k tu a ln ym  potrzebom , przestarza ły k o ­
deks hand low y. W  konsekw enc ji, zakres zagadnień, ja ­
k ie  m og łyby być unorm ow ane w  regu lam inach zarob­
kow ego tra n sp o rtu  na drogach pub licznych , m usia ł 
sprow adzić się ty lk o  do określonych szczegółów. Poz­
w a la  to  sądzić, że w  us ta w ie  o transporc ie  drogo­
w ym , użyto n ie tra fnego  te rm in u  przep isy „szczególne“  
zam iast te rm in u  p rzep isy „szczegółowe“ ., T a k ie  tw ie r ­
dzenie 'można b y  przy jąć, p rz y jm u ją c  jednocześnie, że 
w  ustaw ie  o transporc ie  d rogow ym  zaw arte  są 'p rzep i­
sy ogólne, dotyczące tego transportu .

G dyby ¡koncepcja taika by ła  do p rzy jęc ia , wówczas w  
regu lam inach można iby unorm ow ać n ie m a l ca łokszta łt 
stosunków , w y n ik a ją c y c h  z przewozu i  spedycji ¡bez 
potrzeby og lądan ia się n a  przestarza ły kodeks hand lo­
w y. N aw iasow o dodam y, iż n ie  m ożna tu  je d n a k  u lkry-

wać, że is tn ie ją  poważne w ą tp liw ośc i, czy rzeczyw iście 
art. 8 ust. 1 ustaw y o  transporc ie  d rogow ym  daje pod­
staw ę do no rm ow a n ia  ta k ic h  zagadnień ja k  odpow ie­
dzialność, rek lam acje , a rb itraż , pow ództw o Mp. O ile  
by pod ję to  ju ż  obecnie prace nad n o w y m  praw em  
przew ozow ym , jego p ro je k to daw cy  m us ie lib y  ustosun­
kow ać się odpow iedn io do zagadnienia podstaw y p ra w ­
ne j d la  w yd an ia  przepisów  p ra w a  przewozowego’,

P.raiwo przewozowe pow in no  na d łu g i okres i  trw a le  
norm ow ać s tosu nk i w  transporc ie , aby w  p e łn i zabez­
pieczyć w ła ś c iw y  rozw ó j transp o rtu  i  p rzyczyn ić się 
do uspraw nien ia , a przez ,to do lepszego zaspaka jan ia  
po trzeb konsum entów  usług transportow ych . Z tego 
w zg lędu  p o w in n o  ono u jm ow ać m oż liw ie  całość za­
gadnien ia , a n ie  ty lk o  jego fragm en ty . W  przypadku, 
gdyby om ów iona w yże j koncepcja oparcia  się o dele­
gację z ' a rt. 8 ust. 1 ¡ustawy n ie  by ła  dio p rzy jęc ia , 
a ra m y  zakreślone w  ty m  przepisie us ta w y okazały się 
za ciasne do ta k  szerokiego1 p o tra k to w a n ia  spraw y, 
wówczas nasuw ałoby isię jedyne  w yjśc ie , m ianow ic ie , 
u jęc ie  po trzebnych p rzep isów  dekre tem  łu b  ustawą. 
G dyby opracowanie, ¡względnie w ydan ie  now ych  prze­
p isów  praw a  transportow ego ¡miało nastąp ić ju ż  po 
w e jśc iu  iw życie nowego kodeksu cyw ilnego  —  to  w o ­
bec przewidzianego' uch y le n ia  przepisów  o przewozie, 
zaw artych  w  kodeksie  ¡handlowym , treść te rm in u  
„p rzep isy  szczególne“  użytego w  a rt. 8 ust. 1 ustawy 
¡uległaby zawężeniu i  odnosiłaby się ew en tua ln ie  do 
ta k ich  przepisów, ja k  p rzep isy  o  transporc ie  tow a rów  
szczególnie n iebezpiecznych itp .

W  ¡końcu na leżałoby poruszyć jeszcze jedno zagad­
nienie, k tó re  w o ła n ia  się n a  t le  ¡sform ułowania przep i­
su a rt. 8 Ust. 1 ustaw y o transporc ie  drogow ym . W 
tekście  tego przepisu jes t .mowa o  w yd an iu  „re g u la ­
m in ó w “ . Użycie lic z b y  m nog ie j w  odniesien iu  do „ re ­
g u la m in ó w “  sugeru je, iż  może chodzić tu  o dw a  lu b  
w ięce j regu lam inów , no rm u ją cych  odrębnie bądź łącz­
n ie  przewóz to w a ró w  po jazdam i sam ochodowym i, p rze­
wóz osób po jazdam i sam ochodow ym i, przewóz tow a­
ró w  po jazdam i k o n n y m i itp . S fo rm u łow an ie  om aw ia­
nego’ przepisu n ie  w yk lu cza  ponadto ew entualnego w y ­
dan ia  odrębnego! w zg lędn ie  odrębnych reg u lam in ów  
dla  przew ozów  spec ja lnym i środkam i transportu . M a 
to  ¡praktyczne znaczenie z  uw ag i na specyfikę  n ie k tó ­
ry c h  ¡rodzajów przewozów, ja k  np. przew ozów  w  k o ­
m u n ika c ji' m ie js k ie j, w ykonyw a nych  przez kom una lne  
przeds ięb io rs tw a ko m u n ika cy jn e  (tram w a je , autobusy 
m ie jsk ie  itp.).

W zględy m eryto ryczne  p o w in n y  —  naszym  zdaniem 
—- być decydu jące o ilaśc i i p rzedm iocie  regu lam inów . 
T ych  k i lk a  uw ag na  tem at p ra w a  przewozowego tra n ­
spo rtu  drogowego, n o tu je m y  w  p rzekonan iu , iż dyskusja  
pod ję ta  na łam ach „T ra n s p o rtu “  przez M . Urlbana a 
następn ie W I. G órskiego będzie nada l kon tynuow ana 
i s tan ie  się pomocna w  pracach nad ¡prawem p rzew o­
zowym .

H. D Z IE R Ż A N O W S K A  (Warszawa)

System finansow y w  portach m orskich
K onsekw entna rea lizac ja  zasad p o lity k i poko ju  i m ię ­

dzynarodow ej w spó łp racy spowodowała, że w  r. 1954 
nastąp iło  dalsze poważne rozszerzenie hand lu  zagra­
nicznego ZSRR, C h ińsk ie j R e p u b lik i Lu do w e j, P o lsk i 
i in nych  k ra jó w  de m okra c ji lu d o w e j, niezależnie od 
u s tro ju  społecznego pa rtne rów , a w ięc rów n ież i  z pań­
s tw am i kap ita lis tycznym i.

W edług danych op ub likow anych  w  n r  1 tygo dn ika  
„N o w e  Czasy“ , ' w  a rty k u le  przewodniczącego P rezy­
d iu m  W szechzw iązkowej Izby  H and low e j M . N iestie - 
row a pt. ^,0 n iek tó rych  w yn ika ch  rozw o ju  hand lu  m ię ­
dzynarodowego“  —  ob ro ty  hand lu  zagranicznego 
Z w ią zku  Radzieckiego ju ż  w  p ie rw szym  półroczu 
1954 r. b y ły  o 30 proc. wyższe n iż  w  p ie rw szym  pó ł­
roczu 1953. Proces ten m a stałe tendencje rozw ojowe.

R ów noleg le z rozw o jem  ha nd lu  zagranicznego roz­
szerzają się rów n ież us ług i świadczone d la  p ła tn ik ó w  
zagranicznych, w  ich liczb ie  rów n ież  i  us ług i po rtó w

m orsk ich  d la  a rm a to rów  zagranicznych i dysponen­
tów  ła d u n kó w  ¡tranzytowych.

W  ty m  stan ie  rzeczy aktua lne  s ta je  się zagadnienie 
zapew nienia ja k  na jp e łn ie jsze j a trakcy jno śc i p o rtó w  
m orsk ich , k tó re j jednym  z e lem entów  jes t system 
op ła t ta ry fow ych .

W  państw ach o socja lis tycznym  system ie gospodaro­
w an ia  w  stosunku do p ła tn ik ó w  k ra jo w ych  stosowany 
jest, system usta lan ia  cen na podstaw ie średniego ko­
sztu własnego w ykonane j usług i. M etoda ta  op iera 
się na zasadzie s fo rm u łow ane j przez M arksa  w  „K a ­
p ita le “ , że „ ty lk o  ilość społecznie ¡niezbędnej pracy, 
czy li czas p racy  społecznie niezbędny do w y tw a rzan ia  
ja k ie jś  w artośc i uży tko w e j, określa  w ie lkość je j w a r­
tości. ')

b K. Marks, „K a p ita ł“  str. 42 — Książka i  Wiedza,
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Cena usta lona na podstaw ie średniego kosztu  w łas­
nego może być następnie skorygowana, w  celu w y tw o ­
rzen ia  specjalnego bodźca ekonomicznego, pop ie ra ją ­
cego rea lizac ję  konkre tnego zadania gospodarczego.

Zasady te zosta ły konsekw entn ie  zrea lizowane przy 
budow ie  k ra jo w y c h  ta ry f  po rto w ych  w  po rtach  po l­
skich. S taw ka prze ładunkow a —  dla p rzyk ła d u  — 
jest sumą kosztu robocizny bezpośrednie j i  kosztu 
dźw igu  na odc inku  m iędzy lądem  a b u rtą  s ta tku , po­
noszonych p rzy  przerzucie 1 ton y  ła d u n ku  oraz odpo­
w iedn ich  na rzu tów  w ydz ia łow ych  i  ogólnozakłado­
wych.

K oszt robocizny bezpośrednie j, przypada jący na 
1 tonę prze ładow ywanego tow aru , us ta lony  został na 
podstaw ie ka ta lqgu  no rm  i  staw ek jednostkow ych dla 
robót przeładowezych w  po lsk ich  po rtach  m orskich. 
S ta w k i zaw arte  w  ka ta logu  u jm u ją  łącznie robociznę 
na lądzie  d .robociznę na s ta tku , toteż rozb ite  zostały 
na 2 elem enty. Rozbicia dokonano, dzieląc cenę robo­
cizny przez ilość ro b o tn ikó w  za trudn ionych  w  zespole 
p rze ładunkow ym  (ganku), a następnie mnożąc p trzy - 
mainy w y n ik  z osobna przez ilość -robotników  prze ła­
dunkow ych , p racu jących  na lądzie  oraz ilość sztaue- 
rów , p racu jących na sta tku.

Koszt dźw igu  przypada jący na 1 tonę ła d u n ku  usta­
lono przez podzie lenie kosztu 1 godziny p racy  przez 
w yda jność w y n ik a ją c ą  z ka ta log u  norm . Następnie 
koszt ten  podzie lony został m iędzy staw kę p rze ładun­
kow ą a sztauerską, w  ten sposób, że d la  uproszczenia 
p rzy ję to  ja ko  gran icę b u rtę  s ta tku  i  tę  samą długość 
obu odcinków , to zn. do i  od b u r ty  s ta tku . W  ten spo­
sób p rzy  k a lk u la c ji s ta w k i zarówno p rze ładunkow e j 
ja k  i  sztauerskie j p rz y jm u je  się 50% kosztu jednost­
kowego dźw igu. P rzy  k a lk u la c ji s taw ek w  re la c ji 
w agon —  plac lu b  m agazyn p rzy ję to  na tom iast ca ły  
koszt dźw igu.

Robocizna bezpośrednia i  koszt dźw igu  obliczane są 
in d y w id u a ln ie  d la  każdego to w a ru  i każdej re la c ji 
p rze ładunkow e j. N a rzu ty  kosztów  w ydz ia łow ych  
i  ogólnozakładow ych obliczane są dla  poszczególnych 
g rup  ładunkow ych , a w ięc np. d la  rudy , in nych  m a­
sowych, d ro bn icy  itp ., odrębnie d la  .stawek p rze ładun­
kow ych  i  odrębnie d la  staw ek sztauerskich.

S ta w k i ta ry f  s ta tkow ych  usta la  się jeszcze proście j, 
przez podzielenie sum y kosztów  danej us ług i przez 
ilość jednostek p ro du kcy jnych , np. w  p rzypadku  opłat 
tonażow ych czy p ilo to w ych  przez ilość NRT.

Ceny jednostkow e usta lane są na podstaw ie łącz­
nych kosztów  p ro d u k c ji w szystk ich  p o rtó w  m orsk ich , 
co da je w  efekcie s taw kę średnią. System ten e lim i­
nu jąc różnice, w yn ika ją ce  z n ie jedno litego  napięcia 
w a lk i o obniżenie kosztów w łasnych lu b  n ie rów no­
m iernego po tenc ja łu  technicznego ¡w poszczególnych 
portach m orsk ich  —  u m o ż liw ia  w yb ó r p o rtu  ty lk o  pod 
ką tem  w idzen ia  korzyści eksp loatacyjnych ja k  np. 
szybkość obsługi, k ró tszy  odcinek d ro g i lądow e j lub  
m orsk ie j, lepsze w a ru n k i charterowam ia sta tków , 
lepsze wyposażenie p o rtu  itp .

Ponadto usta lan ie  cen na podstaw ie średniego kosz­
tu  w łasnego m ob ilizu je  p o rt p racu jący drożej do zao­
strzenia w a lk i o obniżenie kosztów  w łasnych, gdyż 
usta lone ceny pow odu ją  s tra ty  w  dzia ła lności i  w  re ­
zu ltac ie  n ierentowność, t podczas gdy po rt p racu jący  
tan ie j w yp raco w u je  doda tkow ą akum ulację .

W ytw a rzan ie  doda tkow ych bodźców ekonom icznych 
jest zagadnieniem, tru d n y m  i  w ym aga jącym  poważnej 
analizy. P raw id łow e  bodźce p o w in n y  zaktyw izow ać 
konkre tne  zadania gospodarcze.

T ypow ym  bodźcem, dz ia ła jącym  np. w  k ie ru n k u  
zm ob ilizow an ia  spedytora do składania we w łasnym  
zakresie tzw . p ro testów  m orsk ich , jes t usta len ie  stawek 
w  wysokości w ie lo k ro tn ie  przekracza jące j koszt w łas ­
ny  za w yko na n ie  tych  czynności przez Zarządy P ortów .

P rzyk ładem  od w rb tn ym  jest stosowanie okresu w o l­
nego od op ła t p rzy  sk ładow an iu  w  m agazynach k ró t­
ko te rm inow ych . W  obecnej ta ry f ie  p rze ładunkow e j us­
ta lo n y  został okres 3 -dn iow y dla  ła du nków  im p o rto ­
w anych, a -dla eksportow anych 10 dn i. O kresy te zos­
ta ły  w y liczone na podstaw ie ana lizy  rea lnych m o ż li­

wości przem anipu lowa.nia ła d u n ku  i  s tąd  w y n ik a  w ię ­
cej n iż  trz y k ro tn ie  d łuższy okres d la  ła d u n kó w  eks­
portow anych, d la  k tó rych  n iem ożliw e jes t ścisłe usta­
lenie. da ty przybyc ia  s ta tku  i  skoordynow anie  z n ią  
dostarczenia ła d u n ku  do po rtu . O kresy wolnego sk ła ­
dow ania  dotyczą ty lk o  m agazynów  k ró tk o te rm in o ­
w ych , aby nie  powodow ać trudnośc i p rzy  sk ładow an iu  
ła du nków  w ym aga jących doda tkow ych m a n ip u la c ji w  
m agazynie po rtow ym . Ł a d u n k i ta k ie  w in n y  być sk ła ­
dowane w y łączn ie  w  m agazynach d ługo te rm inow ych .
W  ten  sposób w yp row adzony bodziec spełn ia swą ro lę 
p raw id łow o .

System  usta lan ia  cen w  portach kap ita lis tycznych  
różn i się na tom ias t w  sposób zasadniczy od systemu 
przy ję tego w  portach socja listycznych. Polega on na 
us ta lan iu  cen jednostkow ych  w  zależności od zdolno­
ści p ła tn icze j tow a ru . Uzyskana cena n ie je dn okro tn ie  
poważnie odbiega od kosztu w łasnego świadczonej 
usług i. Następnie w  tra kc ie  stosowania cen u lega ją  one 
w ahan iom  i  zm ianom  w  w y n ik u  dz ia łan ia  p raw a  w a r ­
tości, ja k  i  w  w y n ik u  p o lity k i p ro tekc jon izm u . System 
ten  jes t konsekw entnym  w yrazem  podstawowego p ra - 7 
w a ka p ita liz m u  i  s łuży ja ko  narzędzie do osiągania m a­
ksym alnych  zysków . Ceny bow iem  usta lone za us ług i 
świadczone p rzy  m a n ip u la c ji ła d u n ka m i w a rtośc iow y­
m i, n ie  ty lk o  że pozw a la ją  na pokryc ie  s tra t w y n ik ły c h  
p rzy  m a n ip u la c ji ła d u n ka m i ta n im i, ale zapew nia ją  po­
ważne dodatkow e zyski, szczególnie w  ta k ic h  portach, 
k tó re , ja k  np. A n tw e rp ia , spec ja lizu ją  się w  przerzucie 
ła du nków  drobn icow ych, należących w  przeważającej 
m ierze do rzędu ła du nków  w artośc iow ych. W  n ie k tó ­
rych  przypadkach stosowane są rów n ież  dotacje  pań­
stwowe.

P orów nanie  ta ry f  obu system ów w yka zu je  w  zw ią ­
zku  z ty m  poważne różnice, w  szczególności jeże li cho­
dzi o w za jem ny stosunek m iędzy poszczególnym i op ła­
tam i. Różnice te  n a jle p ie j ilu s tru je  podane n iże j po­
rów nan ie  pom iędzy op ła tam i p rze ła dun kow ym i w  H am ­
bu rgu  i  w  portach po lskich . Jako skala porów naw cza 
(na 100) p rzy ję ta  została s taw ka za p rze ładunek rudy.

H am burg P o rty
po lskie

ruda 100 100
apaty ty , fos fo ry ty 100 176
zboże —  eksport 72 597

„  —  im p o rt 134
cu k ie r —  eksport 52 375

„  —  im p o rt 103
cement —  eksport 52 343

„  —  im p o rt 103
g a rb n ik i —  im p o rt 117 806
korzenie w onne —  eksport 148 1761

„  —  im p o rt 200
soda —  eksport 84 582

„  —  im p o rt 117

Analogiczne dysproporc je  w yka zu je  rów n ież po rów ­
nanie stosunku poszczególnych rodza jów  op ła t za od­
praw ę statków .

Na tle  ta k  daleko idących różnic, w  trosce o s tw orze ­
nie  w łaśc iw ych  w a ru n k ó w  a trakcy jno śc i po rtów , nasu­
w a się pytan ie , k tó ry  z tych  system ów należy stoso­
wać p rzy  w spó łp racy z ko n tra h e n ta m i zagranicznych 
pa rtów . D la  udzie len ia  odpow iedzi na to py tan ie  trze ­
ba odrębnie rozw ażyć współpracę z a rm a to rem  zagra­
n icznym  i odrębnie z dysponentem  tranzy tu .

K oszty po rtow e  zaliczane a rm a to rom  są jednym  z 
zasadniczych e lem entów  p rzy  us ta lan iu  wysokości f ra ­
ch tu  m orskiego. Jeżeli koszty po rtow e oparte są na za­
sadach nieznanych dla a rm a to ra  lu b  odbiegających po­
w ażn ie  od system u ¡przyjętego w  innych  po rtach  m or­
skich, będzie is tn ia ła  tendencja  do przecen ian ia  te j 
pozycji, a w  rezu ltac ie  kw o to w a n ia  zbyt w ysok ich  f ra ­
chtów , k tó re  nie zawsze uda się obniżyć w  p e rtra k ta ­
cjach bezpośrednich. Jeżeli poziom kosztów  będzie su­
m aryczn ie wyższy n iż  przecię tny poziom w  portach
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kon ku re ncy jn ych , analogicznie fra c h t będzie wyższy. 
D latego też, je że li przeważająca ilość s ta tków  obcych, 
za w ija ją cych  do po rtó w  m orsk ich , należy do a rm a to ­
ró w  kap ita lis tycznych  w  in te res ie  hand lu  zagraniczne­
go w in n o  się stosować d la  n ich  system  cen specja l­
nych, us ta lanych na zasadach kap ita lis tycznych . W  tych 
k ra ja ch  natom iast, gdzie, ja k  np. w  A lb a n ii, w spó łp ra ­
ca z a rm a to ram i k a p ita lis tyczn ym i jes t nieznaczna, 
można stosować system cen opartych  o średnie koszty 
w łasne.

W  tranzyc ie  sy tuac ja  je s t podobna. N a leży stosować 
zb liżony system usta lan ia  cen, chociażby dlatego, aby 
u ła tw ić  z leceniodaw cy k a lk u la c ję  porów naw czą przez 
sprowadzenie cen do wspólnego m ia no w n ika . Ponad­
to p rz y  tranzyc ie  bardzo w ażną ro lę  odg ryw a  odpow ie­
d n i poziom  cen, k tó ry  może być je dn ym  z czynn ików  
decydu jących o w yborze p o rtu  m orskiego, ta k , że nie 
ty lk o  system, ale i  poziom  w in n y  być zbliżone.

W  obu w ięc przypadkach dochodzi się do tego ¡same­
go w n iosku : d la  p ła tn ik ó w  zagran icznych należy p rzy ­
ją ć  system cen specja lnych. Zasada ta  jes t rów n ież 
rea lizow ana w  portach po lsk ich . T a ry fa  usług p o rto ­
w ych  d la  zagran iczne j żeg lug i da lekom orsk ie j oraz ta ­
ry fa  tranzy to w a  zbudowane zosta ły w  oparc iu  o ana­
logiczne ta ry fy  p o rtó w  kap ita lis tycznych  ta k ic h  ja k  
H am burg , R o tte rdam  czy A n tw e rp ia . J a k k o lw ie k  — 
rzecz oczyw ista  —  is tn ie ją  różnice m iędzy poszczegól­
n y m i pozyc jam i ta ry f, to  je dn ak  genera ln ie  można 
s tw ie rdz ić , że n ie  nastręczają one a rm a to rom  zag ran i­
cznym  żadnych poważnych zastrzeżeń. Poziom  ich  jest 
op a rty  na p rzec ię tnym  poziom ie św ia tow ym , co po- 
twierdza_ analiza, dokonyw ana w  fo rm ie  po rów nyw an ia  
rach un ków  w ys taw ion ych  w  portach zagran icznych i 
rach un ków  obliczanych n a  podstaw ie  po lsk ich  ta ry f  
po rtow ych . A na lizą  ob ję te  są w  zasadzie p o rty  "Wiel­
k ie j B ry ta n ii,  B e lg ii, D a n ii, F in la n d ii, H o lan d ii, N o rw e­
g ii, NR D, N iem iec Zachodnich, S zw ecji i  ZSRR. W  ce­
lu  zapew nienia p ra w id ło w ośc i analizy, p rz y jm u je  się 
ilość i  tonaż s ta tków  oraz uk ła d  .masy w g  stanu fa k ­
tycznego w  okresie podlega jącym  analiz ie , oczyw iście 
w  pew nym  ¡stosunku procen tow ym . R achunk i dobiera 
się odpow iedn io spośród o ryg in a ln ych  d isbursem ent‘ów  
f lo ty  po lsk ie j oraz z licznych  p u b lik a c ji w  prasie facho­
w e j. W y tw o rzon y  w  ten  sposób przec ię tny uk ła d  masy 
i  tonażu, p ro po rc jon a ln ie  rozłożony na poszczególne 
p o rty  zagraniczne, da je  w  efekcie s taw kę przecię tną, 
k tó rą  m ożem y uważać ja k o  poziom  św ia tow y. I  w  sto­
sunku do tego poziom u św iatowego, k tó ry  jest —  rzecz 
prosta —  ¡pojęciem czysto um ow nym , w  p rzec iw ień ­
s tw ie  do fra c h tó w  m orsk ich , gdzie cena św ia tow a jest 
ściśle sprecyzowana —  p rzec ię tny poziom  iportów  po l­
sk ich  jes t ca łkow ic ie  w yró w n a n y . A na liza , k tó ra  ob ję­
ła  rach u n k i z okresu 1953/1954 w ykaza ła  np., że w ska­
ź n ik  a trakcy jno śc i p o rtó w  po lsk ich  na odc inku  op ła t 
s ta tkow ych  (tonażowa, p ilo tow a, cum ownicza, ho low ­
nicza i  m ak le rska) rów na  się 99. P orów nan ie  z posz­
czególnym i k ra ja m i w ykazu je , że p o r ty  po lsk ie  są n ie­
znacznie droższe od H am burga (w skaźn ik  106), a  zna­
cznie tańsze od p o rtó w  ang ie lsk ich  (w skaźn ik  76).

T a ry fa  tranzy to w a  przecię tn ie  op iera się na pozio­
m ie  ta ry fy  ham bursk ie j, w  kon kre tnych  je dn ak  pozy­
cjach w yka zu je  odchylen ia  i to zarówno dodatn ie  ja k  
ujem ne. Toteż w ym aga ona re w iz ji, w  celu u ła tw ie n ia  
państw om  tranzyltu jącyim  k a lk u la c ji po rów naw czych i 
dokonyw an ia  w yb o ru  p o rtu  ¡tranzytowego na podstaw ie 
przesłanek eksp loatacyjnych, a n ie  na sku tek dyspro­
p o rc ji cen.

W  zw iązku  z rea lizac ją  zasady podw ójnego systemu 
cen, odrębnych d ia  p ła tn ik a  k ra jow ego i  odrębnych dla  
p ła tn ik a  zagranicznego w y n ik a  je dn ak  szereg trudnośc i 
w  system ie finansow ym . N ie je dn okro tn ie  ceny k ra jo w e  
są wyższe od cen zagranicznych. S tan ten  jest c a łk o w i­
cie zrozum ia ły  w  k ra ja c h  o soc ja lis tycznym  systemie 
gospodarownia chociażby w  ob liczu  fa k tu , że podstaw o­
w y m  elem entem  kosztu us ług i po rto w e j jes t robocizna. 
P łaca robocza w  u s tro ju  kap ita lis tyczn ym  stanow i pod­
stawowe źród ło w yzysku , sta ła  rezerw a bezrobotnych 
pow oduje  też zm niejszenie p łacy  jednostkow e j. W  tym  
stan ie  rzeczy zachodzą poważne różnice w  wysokości 
kosztu usług i, szczególnie że w  ¡państwach socja listycz­
nych nie  is tn ie je  bezrobocie, a w  po rtach  m orsk ich  tych 
pańs tw  je s t  rea lizow any —  ja k  to np. m a m ie jsce w

portach po lsk ich  —  system stałego za trudn ien ia . W  
konsekw encji w p ły w y  z ty tu łu  ta ry f  d la  p ła tn ik a  za­
granicznego n ie  p o k ry w a ją  kosztów  w łasnych  usług i.

P onadto p rz y ję ty  na ogół system  łącznego ks ięgow a­
n ia  w p ły w ó w  w g rodza ju  usług i, a n ie  w g rod za ju  p ła ­
tn ik a , pow oduje  ¡nierealność w p ły w u  jednostkowego, 
k tó ry  je s t spaczony przez w p ły w  dew izowy.

P rz y jm u ją c  naw et, że ¡różnice te  będą maleć, to je ­
dnak do z rów na n ia  p rzecię tnych poziom ów  może dojść 
ty lk o  wówczas, gdy ¡państwa kap ita lis tyczne  w p ro w a ­
dzą system w a lu to w y  op a rty  na rea ln ym  stosunku do 
złota, a  ¡nie um ow nym  ja k  obecnie. A le  wówczas na­
w e t pozostaną jeszcze różnice m iędzy cenam i jednost­
k o w y m i w yn ika jące  ,na sku te k  stosowania w  portach 
kap ita lis tycznych  m etody ,,ad va lo rem “ , tak , że o trz y ­
m any w p ły w  jednos tkow y stanow ić będzie i  nada ł 
p rzypadkow ą średnią, uzależnioną od ilośc i usług wg 
poszczególnych ta r y f  i  każdorazowo różnego, w za jem ­
nego stosunku stawek. Ponadto w sze lk ie  osiągnięcia 
eksp loatacyjne w  dziedzin ie  zw iększenia p ro d u k c ji 
usług d la  -p łatn ika zagranicznego (np. pozyskanie do­
da tkow e j m asy tra n zy to w e j) ¡spowoduje autom atycznie 
zm niejszenie w p ły w u  jednostkowego, a w ięc pozorne 
pogorszenie p racy p o rtu  m orskiego co będzie c a łko w i­
cie sprzeczne Ze stanem  faktycznym .

W reszcie w p ły w  jednos tkow y ja ko  ca łkow ic ie  n ie ­
po ró w n yw a ln y  ¡z kosztem  jednostkow ym , n ie  może być 
b rany  ja ko  podstawa do kon tro lo w a n ia  p raw id łow ośc i 
ta ry f  k ra jow ych .

W  ty m  stan ie  rzeczy zachodzi potrzeba takiego usta­
le n ia  system u finansowego w  portach m orsk ich , aby 
zapew nić a trakcy jność  przez w łaśc iw y  poziom  cen oraz 
jasność obrazu ren tow ności i  p ra w id ło w ośc i ta ry f, przez 
w łaśc iw ą  m etodologię.

P rzy  rozw ażan iu  tego p rob lem u nasuw ają  się dw ie  
koncepcje: koncepcja tra k to w a n ia  p o rtu  m orskiego ja ­
ko  producenta us ług w y łączn ie  d la  p ła tn ik a  zagranicz­
nego i  koncepcja w prow adzen ia  rach un ku  różn ic  cen. 
K oncepcja p ierw sza w yd a je  m i się zasadniczo n ies łu ­
szna. P o rty  m orsk ie  należą do rzędu przeds ięb iors tw  
k ra jo w y c h  czego dowodem  jest fa k t, iż  w sze lk ie  kosz­
ty  ponoszone są w y łączn ie  w  w a luc ie  k ra jo w e j. Pow a­
żną ilość usług św iadczą bezpośrednio d la  ¡p ła tn ika k ra ­
jow ego a pozostałe us ług i, św iadczone d la  p ła tn ik a  za­
granicznego są w  ¡rzeczywistości n iczym  in n y m  ja k  po­
średn im  św iadczeniem  d la  własnego ha nd lu  zagranicz­
nego (a rm a to rzy zagran iczn i) lu b  w  in te res ie  gospodar­
k i na rodow e j ( tranzy t przysparza jący dew izy, z w ię k ­
szający za trudn ien ie  f lo ty  i  po rtów , podnoszący zna­
czenie p o rtó w  dz ięk i zw iększonem u za trudn ien iu ). P o r­
ty  m orsk ie  w  państw ach o socja lis tycznym  system ie 
gospodarowania p ra cu ją  ,na zasadach p lanow e j gospo­
d a rk i i  je dn ym  z podstaw ow ych ich  zadań jes t w a lka  
o obniżenie kosztów  w łasnych . Ocena w y n ik ó w  pracy, 
ocena gospodarności p o rtó w  w in n a  być dokonyw ana 
przez ¡porównywanie kosztów  i  'w p ły w ó w , usta lanych 
na tych  samych zasadach ekonom icznych. Jeżeli koszty 
usta lane są na bazie cen k ra jo w ych , opartych  na śred­
n im  koszcie w łasnym , to  n ie  m a podstaw , aby w p ły ­
w y  b y ły  bazowane na system ie obcym  gospodarce na­
rodow ej tych  ¡państw, na system ie kap ita lis tycznym .

Skoro je dn ak  jes t konieczne, aby is tn ia ły  obok ta ry f  
d la  p ła tn ik ó w  k ra jo w y c h  —  ta ry fy  d la  p ła tn ik ó w  za­
granicznych, to  równocześnie należy s tw orzyć ta k i sy­
stem  finansow y, k tó ry  pozw o li na  ocenę pracy ¡portów 
m orsk ich  zgodnie z k ry te r ia m i obow iązu jącym i d la  ca­
łości gospodarki narodow ej.

Systemem ty m  je s t rachunek różn ic  cen. System ten 
polega na tym , że usług i, świadczone d la  p ła tn ik ó w  za­
gran icznych po cenach usta lanych w g odrębnych ta ­
ry f, zaliczane są do p ro d u k c ji po cenach obliczanych 
na podstaw ie ta ry f  m a jących  zastosowanie d la  p ła tn i­
ka  kra jow ego. Różnica p o k ryw a na  je s t w  fo rm ie  dota­
c ji z ¡budżetu. W  ten  sposób zarów no koszty, ja k  i  w p ły ­
w y  obliczane b y ły b y  w /g  cen jednorodnych. D aw a łoby 
to  ¡dostateczne podstaw y do w łaśc iw e j oceny zarówno 
w y n ik ó w , ja k  i  poszczególnych e lem entów  ta ry fy .

U sta len ie  cen k ra jo w ych , ja k o  podstaw owych, poz­
w a la  rów n ież  na p ra w id ło w e  w prow adzen ie  w y n ik ó w  
dzia ła lności ¡portów m orsk ich  do całości gospodarki na­
rodow ej.
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W . K W IA T U S Z Y Ń S K I (W rocław)

W skaźn ik i eksploatacyjne i kosztowe  
śród lądow ej żeglugi turystyczno-w ypoczynkow ej

Żegluga pasażerska na śród lądow ych drogach w o d ­
nych  w  Polsce iw  okresie m iędzyw o jennym  i  w  p ie rw ­
szych la tach  ipo odzyskan iu n iepodleg łości by ła  p raw ie  
w y łączn ie  żeglugą kom u n ikacy jn ą . W  okresie osta tn ich  
k i lk u  la t  ten s tan rzeczy u le g ł ra d yka ln e j zm ianie : 
przewozy kom u n ikacy jn e  zaczęły m aleć, na tom iast 
w zro s ły  bardzo pokaźn ie przewozy tu rys tyczno -w ypo ­
czynkowe. Przeana lizow anie p rze w id yw a nych  potrzeb 
w  la tach przyszłych obu tych  rodza jów  przew ozów  w  
żegludze pasażerskiej w ykazu je , że po trzeby w  zakre­
sie przew ozów  pasażerskich, m a jących  cha rak te r ko­
m un ika cy jn y , będą w  dalszym  c iągu m a la ły , na tom iast 
po trzeby w  zakresie przewozów tu rys tyczno -w ypoczyn­
kow ych  będą ros ły  w  tem pie coraz szybszym.

P rzyczyny zw iększających się z ro k u  ina ro k  potrzeb 
w  zakresie przew ozów  tu rys tyczno -w ypoczynkow ych  
są jasne. S ta ły  w zros t za trudn ien ia  w  gospodarce socja­
lis tyczn e j oraz podnoszenie się stopy życ iow ej lu d z i 
p racy pow oduje stałe zw iększanie się potrzeb k u ltu ra l­
nych, w  tym  rów n ież po trzeb na przewozy tu rys tyczno - 
wypoczynkowe. W  te n  sposób w  ogólnej ilośc i prze­
w ozów  pasażerskich w  żegludze śród lądow ej zwiększa 
się sta le  i będzie zw iększał się nada l udz ia ł przewozów  
tu rys tyczno  w ypoczynkow ych  kosztem  przewozów  ko ­
m un ikacy jnych .

Dotychczas w szystk ie  w s k a ź n ik i stosowane w  śród­
lądow e j żegludze pasażerskiej dostosowane są do cha­
ra k te ru  kom un ikacy jnego  te j żeglugi. P odstaw ow ym i 
w ska źn ika m i są: ilość p rzew iezionych osób, ilość oso­
bo k ilo m e trów , ilość is ta tkok ilom e trów  i  koszt w łasny  
jednego osobokilom etra. Z ty c h  w ska źn ikó w  podstaw o­
w ych  budowane są w s ka źn ik i dalsze. Należy teraz roz­
patrzyć, czy te w s ka źn ik i podstaw ow e są w łaśc iw e  i  do­
stateczne dla  oceny zarów no dzia ła lności, ja k  i w y k o ­
nanej p racy w  żegludze turys tyczno w ypoczynkow e j.

Proces 'stopniowego przekszta łcania się żeglugi pasa­
żersk ie j z ko m u n ika cy jn e j ńa  tu rys tyczno -w ypoczynko­
w ą  z uw ag i na k ró tszy  d la  te j os ta tn ie j okres p racy  w  
roku  powodować będzie zm ianę na gorsze w ska źn ikó w  
w yko rzys tan ia  taboru  oraz prawdopodobn ie .skracania 
przecię tnej odległości przewozu. Zw iększan ie  poziomu 
w ygód pasażerów, konieczne d la  żeglugi tu rys tyczno  
w ypoczynkow e j, będzie m usia ło  spowodować zm n ie j­
szenie ilośc i m ie jsc  pasażerskich p rz y  te j samej mocy 
i  w ie lko śc i s ta tku , a w ięc zm ianę ina gorsze ilośc i prze­
w iez ionych osób i  w ykonanych  osobokilom etrów . U ru ­
chom ienie w ycieczek połączonych ze zw iedzaniem  
m ie jscow ości leżących na tras ie  w o dn e j ¡spowoduje, z 
uw ag i na konieczność zw iększenia posto jów  w  ta k ich  
w łaśn ie  wycieczkach, zm niejszenie szybkości hand lo­
w e j oraz zm niejszenie ilośc i p rzew iez ionych osób i  w y ­
konanych osobokilom etrów . T a k i sam w y n ik  w  stopniu 
jeszcze w iększym  spowoduje w prow adzen ie  wczasów 
na wodzie.

W artość w skaźn ika  kosztowego —  kosztu jednego 
osobokilom etra —  zależna jes t od dwóch czynn ików : 
g loba lne j w ie lko śc i w szystk ich  nak ładów  obciążających 
przewozy oraz g loba lne j ilośc i w ykonanych  osobokilo­
m etrów . W a ru n k i p racy  żeg lug i tu rys tyczno  w ypoczyn­
kow e j szczególnie n ieko rzystn ie  w p ły w a ją  na  ksz ta łto ­
w an ie  się tego w skaźn ika . Zw iększan ie w ygód pasaże­
ró w  pow oduje 'bow iem  w zros t g loba lne j k w o ty  na k ła ­
dów, a inne w a ru n k i p racy  —  zm nie jszenie ilośc i w y ­
konanych osobokilom etrów .

C harakte rystyczna cecha żeglugi tu rys tyczno  w yp o ­
czynkow ej —  bardzo w ie lk a  rozpiętość pom iędzy w ie l­
kością. zapotrzebowania szczytowego i  przeciętnego — 
powoduje, że p rzedsięb iorstw a żeglugowe, aby móc ob­
służyć szczyty zapotrzebowania, muszą eksploatować 
znacznie w iększą ilość s ta tków , ¡niż b y  to w y n ik a ło  z 
zapotrzebowania przeciętnego z tym , że łączny czas w y ­
korzystan ia  tych  s ta tków  w  każdym  sezonie będzie b a r­
dzo k ró tk i.  S to jąc na s tanow isku zaspakajan ia potrzeb 
człow ieka —  ta k ie  podejście do sp ra w y  jes t jedyn ie  
słuszne. P rzew ozy turys tyczno  w ypoczynkow e są od­
poczynkiem  i ro z ryw ką  człow ieka pracy, k tó ry  n ie

może usta lać dow o ln ie  dini tego odpoczynku. Skoro 
dn ia m i ty m i są n iedzie le  i  św ięta —  m usi on m ieć za­
pew n ioną możność ko rzys tan ia  z przew ozów  tu rys tycz ­
no w ypoczynkow ych  w  tych  w łaśn ie , a ¡nie innych  
dniach. A le  d la  przeds ięb iors tw  żeglugow ych z ta k ie ­
go postaw ien ia  sp raw y w y n ik a ć  muszą gorsze wskaź­
n ik i w yko rzys ta n ia  taboru  oraz w zro s t g loba lne j k w o ­
ty  nak ładów  n iew spó łm ie rn ie  duży w  ¡stosunku do m o­
ż liw ośc i w zros tu  ilośc i w ykonanych  osobokilom etrów , a 
w ięc w  ostatecznym  w y n ik u  w zrost kosztu w łasnego 
jednego osobokilom etra.

Dotychczas w ska zyw a liśm y ja k i w p ły w  w y w ie ra ją  
w a ru n k i ¡pracy żeglugi tu rystyczno w ypoczynkow e j na 
kszta łtow an ie  się stosowanych dotychczas p rz y  ocenie 
te j p racy w skaźn ików . Na leża łoby jeszcze naśw ie tlić  
znaczenie jakości .pracy iw żegludze tu rys tyczno  w yp o ­
czynkow ej oraz w ip ływ  jakości p racy na kszta łtow an ie  
sie w skaźn ików .

W  przewozach ko m u n ikacy jn ych  nie ma w łaśc iw ie  
specjalnego w skaźn ika , k tó ry  ¡by ocenia ł jakość w y k o ­
nanej p racy  przew ozow ej. Jest to  o ty le  słuszne, że ja ­
kość przewozu kom un ikacy jnego  sprowadza się w  os­
ta tecznym  w y n ik u  do ja k  .najszybszego term inow ego 
dostarczenia odbiorcy pełnego ła d u n ku  w  stanie, n ie ­
uszkodzonym, w zg lędn ie  te rm inow ego i  bez .wypadku 
dow iezien ia  pasażera do m ie jsca przeznaczenia. W  ta ­
k ic h  w a run kach  każda popraw a jakości przewozów  au­
tom atyczn ie zw iększa ilość w ykonanych  tonoki.lom e- 
tró w  wzg lędnie osobokilom etrów , a w ięc w ska źn ik  w y ­
konanej ilośc i ton o k ilo m e tró w  ozy osobokilom etrów  po­
średnio w yraża  rów nież i jakość pracy. Zupe łn ie  inna 
sytuacja  zachodzi w  żegludze tu rys tyczno  w ypoczynko­
w e j. P rzewozy te rm in ow e  w  czasie (oczyw iście n ie  n a j­
szybsze, gdyż te w  żegludze tu rys tyczno  w ypoczynkow e j 
przeważnie św iadczy łyby o z łe j jakości) i  n ie  pow odu­
jące w yp ad ków  mogą być ¡przewozami o ¡bardzo n is­
k ie j jakości, jeże li pasażerowie n ie  będą w e w ła śc iw y  
sposób obsłużeni, je że li nie zapew ni się im  k u ltu ra ln e j 
a tm osfery, w łaśc iw ych  roz ryw ek  oraz poznania k ra ju . 
A  tego rodza ju  jakość nie ty lk o  że n ie  może być w y ­
rażona w ykonaną ilośc ią  osobokilom etrów , ale naw e t 
w  szeregu w yp a d kó w  może spowodować zm niejszenie 
ilośc i w ykonanych  osobokilom etrów , a w ięc  skutek 
wręcz p rzeciw ny.

Powyższe w y w o d y  w yka zu ją , że je ś li w y n ik i pracy 
żeglugi tu rys tyczno w ypoczynkow e j oceniane będą p rzy 
pomocy tych samych w skaźn ików , ja k ie  stosowane są 
dla  żeglugi pasażerskie j ko m u n ika cy jn e j, to im  b a r­
dziej żegluga tu rys tyczno  w ypoczynkow a dostosowywać 
będzie się do w ym ogów  staw ianych te j w łaśn ie  żeglu­
dze, tym  gorzej kszta łtow ać się m uszą w s k a ź n ik i eks­
p loa tacy jne  i kosztowe. Należy w ięc  przy jść dc  w n io ­
sku, że w s ka źn ik i te d la  oceny p racy żeglugi tu rys tycz ­
no w ypoczynkow e j są zupełn ie n ieodpow iednie.

Jakie  w iec  w s ka źn ik i na leży stosować? Odpowiedź 
na to  py ta n ie  n ie  jes t an i prosta, an i ła tw a . O pracowa­
nie  systemu w skaźn ików  dla  żeglugi tu rys tyczn o -w y ­
poczynkow ej w ym aga uprzedniego szczegółowego zbada­
n ia  w szystk ich  odm ian te j żeglugi. N ie  kusząc się w ięc 
w  te j c h w ili o opracow anie tak iego  systemu, chc ia łbym  
sfo rm ułow ać ty lk o  założenia ¡na ja k ic h  ¡system ten  po ­
w in ie n  być oparty. Są one następujące:

1. W y n ik i ¡pracy żeglugi pasażerskiej ko m u n ik a c y j­
nej i żeglugi pasażerskie j tu rys tyczno -w ypoczynkow e j 
w  przedsięb iorstw ach up raw ia jących  oba te rodzaje że­
g lug i po w in ny  być re jestrow ane, a następnie ana lizo­
wane oddzielnie.

2. System w ska źn ikó w  .należy budować oddzieln ie 
d la  każdej z odm ian  żeglugi tu rys tyczno -w ypoczynko­
w e j. Pracę tę w in n o  poprzedzić sk la sy fikow an ie  posz­
czególnych odm ian i  usta len ie  w łaściw ości cha rak te ry ­
stycznych każdej z n ich, odróżn ia jących ją  od innych.

3. W artośc i liczbow e każdego poszczególnego w ska ­
źn ika  za różne okresy będą ¡przy ocenie p racy  po ró w n y ­
w a lne  je dyn ie  ty lk o  d la  ¡danej odm iany żeg lug i tu ry s ty ­
czno w ypoczynkow e j i  ty lk o  w tedy, je ś li poziom  wygód
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i  jakość obsług i pasażera w  po rów nyw anych  okresach 
będą jednakow e. P orów nyw an ie  ¡tych samych w skaźn i­
ków , lecz d la  różnych odm ian żeglugi tu rys tyczno -w y­
poczynkow ej, n ie  będzie m ogło dać żadnych w n ioskó w  
d la  oceny pracy. N a tom iast po rów nyw a n ie  tych  samych 
w ska źn ikó w  za różne okresy, je ś li okresy te  cha rak te ­
ryzow a ł różn y  poziom  w ygód w zg lędn ie  różna jakość 
obsługi, będą dla  te j samej odm iany żeglugi tu rys tycz ­
no -w ypoczynkow e j po rów nyw a lne , lecz ty lk o  po za­
stosowaniu w spó łczynn ików  ko rygu jących , k tó re  w y ­
ró w n y w a ły b y  te  różnice.

4. C zynn ik iem , decydu jącym  o ostatecznych w yn ika ch  
p racy w  żegludze tu rys tyczno -w ypoczynkow e j jes t i  bę­
dzie zawsze stan pogody. S tan ¡pogody jes t z ja w isk iem  
losowym , k tó rego  ¡ani na  dany sezon, a n i ty m  ba rdz ie j 
na określone dn ie sezonu przew idzieć .nie można. A  
w ięc ostateczne w y n ik i p racy  ¡przewidziane w  plan ie  
i  oparte  na pew nych założeniach odnośnie p rze w id y ­
w anych  ^w a ru nków  pogody, w  p rzyp ad ku  zm iany tych  
w a ru n k ó w  mogą okazać się w  rzeczyw istości zupełnie 
inne. D latego też, aby u m o ż liw ić  lepszą p o ró w n y w a l­
ność p racy zap lanow anej z pracą w ykonaną  należałoby 
stosować dw a rodzaje w skaźn ików . Jeden rodza j w ska­
ź n ikó w  obrazow ałby tę  część os iągnię tych przez przed­
s ięb io rstw a żeglugowe w y n ik ó w , k tó ra  od stanu pogo­
dy  jes t niezależna, d ru g i zaś w y n ik i zależne od pogo­
dy. W artości liczbow e w s ka źn ikó w  drugiego rodza ju  
b y ły b y  po rów nyw a lne  dopiero po zastosowaniu w spó ł­
czynn ikó w  korygu jących , k tó re  b y  w y ró w n y w a ły  w a ­
ru n k i pogody w  po rów nyw anych  okresach.

5. P odstaw ow ym  w ska źn ik iem  eksp loatacyjnym , u w ­
zg lędn ia jącym  całość w yko na ne j pracy, je s t ilość ob­
służonych pasażerów obliczana oddzie ln ie  d la  każdej z 
odm ian żeglugi tu rys tyczno -w ypoczynkow e j. O sobokilo- 
m etr, j-ako nie uw zg lę dn ia jący  całości w yko na ne j p ra ­
cy n ie  może nadawać się ja ko  w ska źn ik  podstaw ow y. 
P orów nyw alność w a rto śc i liczbow e j tego w skaźn ika  w  
różnych okresach, w zg lędn ie  zap lanow anej i  w yko na ­
ne j w  danym  okresie, m ożna ¡będzie uzyskać po ewen­
tu a ln y m  w prow adzen iu  w spó łczynn ików  ko ryg u jących  
(v ide p. 4), w y  ró w n y  w u jących  w a ru n k i pogody. Wskaź­
n ik ie m  eksp loatacyjnym , n ieza leżnym  od w a ru n kó w  
pogody, pow inna  być s taw iana do dyspozycji ilość 
m ie jsc  pasażerskich w  sezonie, ¡również oddzie ln ie  dla 
każdej z odm ian  żeglugi tu rys tyczno -w ypoczynkow e j.

6. P odstaw ow ym  w ska źn ik iem  kosztow ym  uw zg lęd­
n ia ją cym  całość w yko na ne j p ra cy  je s t koszt obsług i je ­
dnego pasażera, ob liczany rów n ież  oddzie ln ie d la  każ­
de j z odm ian żeg lug i tu rys tyczno -w ypoczynkow e j. W o­
bec niem ożności .przyjęcia ilośc i w yko na nych  osobokilo- 
m e tró w  za podstaw ow y w ska źn ik  eksp loatacyjny, nie 
m ożna p rzy jm ow a ć  kosztu jednego osobokilom etra  ja ­
k o  podstawowego w skaźn ika  kosztowego. P o ró w n yw a l­
ność w a rto śc i liczbow e j tego w skaźn ika  w  różnych

okresach, wzg lędnie ¡zaplanowanej i  w yko na ne j w  da­
nym  okresie, będzie można uzyskać dzie ląc ¡każdorazo­
w ą  zaplanow aną lu b  rzeczyw istą g lobalną kw otę  
w szystk ich  na k ła d ó w  obciążających daną odm ianę że­
g lug i tu rys tyczno  w ypoczynkow e j przez doprowadzoną 
do stanu po rów nyw a lnośc i (v ide p. 5) ilość obsłużonych 
pasażerów. W skaźn ik iem  kosztowym , n ieza leżnym  od 
w a ru n k ó w  .pogody, p o w in ie n  być ¡koszt ¡utrzym ania je r 
dnego m ie jsca ¡pasażerskiego na dobę eksp loatac ji, ró ­
w n ież  oddzie ln ie  d la  ¡każdej z odm ian żeglugi tu ry s ty ­
czno-w ypoczynkow e j .

7. Podstaw ow ym  w skaźn ik iem , obrazu jącym  jakość 
us ług żeglugi tu rys tyczno  w ypoczynkow e j, po w in ie n  
być w ska źn ik  fre k w e n c ji, a w ięc  stosunek ilośc i ob­
służonych pasażerów do ilośc i rozporządzalnych m ie jsc  
pasażerskich. U sta lan ie  w ie lko śc i liczbow e j tego wskaż 
.nifca w  postaci u m o ż liw ia jące j jego porów nyw a lność 
¡(¡przy różnym  stanie pogody) nie pow inno  nasuwać t r u ­
dności, je ś li d la  każdorazowego usta lan ia  um ow ne j ilo ­
ści pasażerów stosować w sp ó łczyn n ik i ko ryg u jące  omó­
w ione  w  p. 4. A le  w łaściw ością  charakterystyczną 
w skaźn ika  fre k w e n c ji, zresztą zarów no w e wszelkiego 
rodza ju  usługach ja k  i  w  przem yśle, je s t to , że pozwa­
la  on sądzić o jakośc i usług, czy p ro d u k c ji ty lk o  w  ty m  
przypadku, je ś li postaw iona do dyspozycji ilość usług 
czy p ro d u k c ji odpow iada w ie lko śc i zapotrzebowania. 
N a tom iast je ś li postaw iona do dyspozycji ilość jes t w  
stosunku do w ie lko śc i zapotrzebowania bardzo m ała, 
w zg lędn ie  bardzo duża —■ w ska źn ik  fre k w e n c ji p rze­
s ta je  obrazować jakość. Np. je ś li dzienne zapotrzebo­
w anie  na m ie jsca pasażerskie w ynos i 400, a m ie jsc tych  
jes t do dyspozycji ty lk o  50 —  w ska źn ik  fre k w e n c ji 
ksz ta łtow ać się będzie wysoko, naw e t je ś li jakość usług 
będzie na n is k im  poziom ie. O dw ro tn ie , je ś li p rzy  te j 
sam ej w ie lko śc i zapotrzebowania 400 m ie jsc postaw io ­
ne będzie do dyspozycji 800 m ie jsc  —  w ska źn ik  fre k ­
w e n c ji ksz ta łtow ać się będzie nisko, naw e t w tedy , je ­
ś li jakość usług będzie s ta ła  na w yso k im  poziom ie. 
D latego też  stosować w ska źn ik  fre k w e n c ji d la  zobra­
zowania jakośc i żeglugi tu rys tyczno -w ypoczynkow e j 
m ożna będzie dop iero  w ted y , ¡kiedy ilośc i taboru , ja k i­
m i p rzeds ięb iors tw a żeglugowe będą rozporządzały d la  
.przewozów tu rys tyczno  w ypoczynkow ych , będą odpo­
w ia d a ły  w ie lko śc i zapotrzebowania na te  przewozy. 
Obecnie i  w  na jb liższych la tach, k ie d y  rów now ag i te j 
jeszcze nie będzie, gdyż ilość taboru  będzie zby t m ała  
w  stosunku do ¡potrzeb —  w ska źn ik  fre k w e n c ji ksz ta ł­
tować się m usi ko rzys tn ie j, n iż  by  .to w y n ik a ło  z ja k o ­
ści w yko nyw a nych  usług, a w ię c  d la  oceny jakośc i 
usług nie  może być jeszcze stosowany.

Powyższe uw ag i nie w ycze rpu ją , oczywiście, całości 
zagadnienia. C hodziło bow iem  o postaw ien ie  zagadnie­
nia, dotychczas w  pub likac jach  fachow ych nie  ¡poru­
szanego d la  przedysku tow an ia .

T R A N S P O R T O W C Y  PISZĄ...

END ER JA N  (Warszawa)

O  uspraw nienie eksportu a rtyku łó w
spożywczych

Pom iędzy Polską .a in n y m i k ra jam i. D e m okrac ji L u ­
dow e j, a także k ra ja m i ¡kap ita lis tycznym i, panu je  oży­
w io n a  w ym iana  towarowa.. Jednym  z g łów nych  k ie ­
ru n k ó w  -eksportu drogą lądow ą naszych a r ty k u łó w  
spożywczych, ła tw o  ulegających zepsuciu, są k ra je  
położone na po łu dn iow y  zachód od P olski, do k tó ry c h  
droga b iegn ie  przez Śląsk. N iestety, obszar Ś ląska, po­
s iada jący na jb a rd z ie j gęstą sieć ko le jo w ą  w  Polsce, 
je s t zaporą, k tó ra  ham uje  przebieg naszego eksportu. 
P rzyczyną tego są w ęz ły  ko le jo w e  z dozw o lonym  cza­
sem posto ju  przekracza jącym  n o rm y  p rzy ję te  d la  n a j­
w iększych na w e t w ęz łów  w  in nych  okręgach,

Celem  przyśpieszenia przewozów  eksportow ych, M i­
n is te rs tw o  K o le i opracow ało d la  «szeregu in s ty tu c ji 
,Plan ładow an ia  i  te rm inow ego  przewozu“  do s tac ji

g ran icznych i  ¡portów, a w  n ie k tó rych  przypadkach ró w ­
n ież  d la  k ra jo w y c h  przew ozów  a r ty k u łó w  ła tw o  u le ­
ga jących zepsuciu.

W  p lanach tych  podawane są n u m ery  pociągów, do 
k tó ry c h  w agony p o w in n y  być dołączane, godziny ode j­
ścia ze s ta c ji nadania, godziny prze jśc ia  przez w aż­
n ie jsze w ę z ły  k o le jo w e  oraz, godziny p rzybyc ia  na sta­
c ję  docelową a  także ćzais przebiegu. P lan  ta k i' ma 
oddawać eksporte rom  poważne usług i. U m o ż liw ia  o.n 
usta len ie  te rm in u  ¡nadania« p rzesy łk i z, ta k im  w y l i ­
czeniem, aby nip. wagon p rz y b y ł do. p o rtu  w  d n iu  na- 
ła du nku  s ta tku  bez konieczności doda tkow ych prze­
ła d u n kó w  1 czasowego sk ładow an ia  tow a ru . Pozwala 
oin rów n ież  na opracow anie harm onogram u nadaw an ia  
przesyłek przez ¡różne p la có w k i w  k ra ju  w  ten. .sposób,



Rok  V I T R A N S P O R T S tr. 177

aiby zapew nić rów no m ie rn e  obciążenie p u n k tó w  s tan­
da ryzacy jnych  n a  stacjach granicznych. W reszcie —  
u m o ż liw ia  on  w yko n a n ie  um ów  ' eksportow ych 
w  przypadkach, gdy te rm in y  ich  są k ró tk ie  lu b  ściśle 
oznaczone, coi do tyczy np. ta k ic h  a rty k u łó w , k tó re  m ar 
ją  być rozprowadzone przez im p o rte ró w  zagranicznych 
w  okresach św iątecznych. G łó w n ym  celem  p lan u  jest 
zapew nienie szybkiego przewozu i  zabezpieczenie ła ­
d u n ku  przed zepsuciem w  czasie transportu .' Ściśle 
okreś lony w  p la n ie  czas przewozu um ożliw iła  np. ró w ­
n ież ob liczen ie  po trzebne j ilo śc i ś rodków  chłodzących, 
a zwłaszcza tzw . „ lo d u  suchego“ , bez konieczności ła ­
dow an ia  go do g ran ic  po jem ności k o m ó r chłodniczych. 
Chodzi o  un ikn ię c ie  m a rn o tra w s tw a  tego cennego 
środka chłodniczego ii o  obniżenie kosztów  przewozu.

N iestety, na  przeszkodzie p ra w id ło w y m  przebiegom  
w agonów  z tow a rem  eksportow ym  zgodnie z „P lanem  
ładow an ia  i  te rm inow ego przew ozu“  s to ją  postanow ien ia  
A r t .  32 ust. 6 „D e k re tu  o  przew ozie p rzesyłek“ , a zw ła ­
szcza zarządzenie M in is tra  K o le i z dn ia  30.X I .53 r. (Dz. 
T. i  Z. K . n r  20/53) przedłużające te rm in y  dostawy 
przesyłek z w y k ły c h  o 2 dn i, a przesyłek pośpiesznych
0 1 dzień p rz y  prze jśc iu  ich  przez 10 s tac ji w ęzłow ych 
Śląska, ze wschodu ina zachód od Szczakowej do Opola
1 z pó łnocy na  po łudn ie  od T a rn o w sk ich  G ór do
O św ięcim ia1. ' __

W  ten  sposób np. przewóz d ro b iu  bitego- z  K ie lc  do 
Zebrzydow ic, na  odlegość 232 k m  w  przesyłce poś­
piesznej łączn ie z odpraw ą w yn os i 36 godzin, a po d< : 
da n iu  czterech doda tkow ych  te rm in ó w  pc 24 godziny 
na stacjach w ęz łow ych  w  Szczakowej, Sosnowcu, Stalin 
nogrodzie i  Czechowicach —  w zra s ta  o  dalsze 96 go­
dzin, tzn. do 132 godzin, co się rów na  5 i  pó ł dobom.

Jak  z tego w y n ik a , będzie zgodne z przep isam i ko ­
le jo w y m i, je ś li przebieg d ro b iu  b itego, a w ięc a r ty k u łu  
szybko ulegającem u psuciu i  nadawanego ja ko  prze­
sy łka  pośpieszna^ odbyw ać się ¡będzie z  szybkością han­
d low ą  1,75 km /godz,

-Nie będzie p rz y  ty m  podstaw  p ra w n ych  do- pociąga­
n ia  p ra co w n ikó w  ko le jo w ych  do odpow iedzia lności za 
n iestosowanie się d-o om awianego w yże j plan-u te rm i­
now ych  przewozów, an i też wnoszenia re k la m a c ji do 
w ładz  ko le jo w ych  o przekroczenie te rm in u  dostawy. 
P rzy  ta k ie j zn ikom e j szybkości p rzew ozu n ie  je s t m oż­
liw e  um ieszczenie w  wa-go-nie w ystarcza jące j ilośc i su­
chego lodu, aby zapew nić chłodzenie ła d u n ku  na czas 
przewozu w  k ra ju  i  na  ko le jo w e j sieci zagranicznej 
np. do M ed io lanu  lu b  Rem a.

S ytuacja  przedstaw ia  się podobnie, a lbo  jeszcze go­
rze j, p rzy  w ysyłkach, ekspo rtow ych  np. z Zam ościa lu b  
Dębicy. W  św ie tle  przepisów  i  zarządzeń ko le jo w ych  
eksport a r ty k u łó w  ła tw o  psu jących się przez Ś ląsk jes t 
n ies łychan ie  u tru d n io n y  i  ryzykow ny .

Trzeba s tw ie rdz ić , że opracow any przez M in is te rs tw o  
K o le i „P la n  ładow an ia  i  te rm inow ego przewozu“  prze­
w id u je  te rm in y  dostaw y znacznie krótsze, n iż  to  w y ­
n ik a ło b y  z przepisów  a rt. 32 „D e k re tu “ . M ianow ic ie , 
d la  przewozu d rob iu  bitego i  ja j na  tras ie  K ie lce  — 
Zebrzydow ice, p rze w id z ia ny  jes-t od jazd pociągu N r  
2291 z K ie lc  o godz, 14,50 i  przyja-zd do Zebrzydow ic 
na d ru g i dz ień o godz. 8,29, t j.  w  czasie 19 godzin i  39 
mi-n-ut. Jednakże p lan  ta k i nader rzadko  przestrzegany 
je s t pi-zez służbę k o le jo w ą  na lin ii ,  a raczej te rm in  
dostaw y zb liża  się do czas-u określonego- przepisam i, 
często- na w e t go przekraczając.

Na odbyte j osta tn io  k o n fe re n c ji w  Ruci-a-nem w  spra­
w ie  -ułożenia rozk ład ów  jazdy  pociągów  tow a row ych  na 
okres 1955/56 d la  przewozu ła d u n kó w  nie-masówych 
i u legających ła tw em u  zepsuciu, szereg p rzedstaw i­
c ie li zain teresow anych C entra lnych  Z-arządów om aw ia ł 
zagadnienie z b y t d ług o trw a łych  przew ozów  i  po w s ta ją ­
cych z -tego powodu -strat w  gospodarce narodow ej.

Szczególnie ostro zobrazow ał to  przedstaw ic ie l Cen­
tra lnego Zarządu H a nd lu  O wocam i i  W arzyw am i, po­
da jąc ko n k re tn e  p rzyk ła d y  zniszczenia -na sku te k  d łu ­
go trw a łego przew ozu pow ażnych ilośc i w a rz y w  p rze ­
znaczonych do eksportu.

Z arów no  k lienc i P K P , ja k  rów n ież  p rzedstaw ic ie le  
ko le i w  sw oich w ypow iedz iach  b y li zgodm-i, że n ie

m ożna dopuszczać, aby ta k  w arzyw a , ja k  i  in ne  a r ty ­
k u ły  spożywcze w yso k ie j jakośc i eksportow ej, b y ły  ca ł­
kow ic ie  lu b  częściowo niszczone przez zby t d łu g o trw a ­
ły  transport. O pracowane p lan y  zawiera-ją szereg n ie ­
ko rzystnych  m om entów , ja k  np. w ie logodzinne posto­
je  na s-tacjach w  czasie pełnego dn ia  pod operacją s ło­
neczną, k tó re  to  po-stoje b iorąc pod uwagę potrzebę 
zabezpieczenia to w a ru  na leżałoby skrócić.

K lie n c i P K P  rezygnu jąc z tych  popraw ek s ta w ia li 
ja k o  ostateczny po s tu la t ścisłe przestrzeganie „P la n u  
ładow an ia  i  te rm inow ego przewozu“  przez p ra cow n i­
k ó w  P K P  na  l in i i .  D la  k lie n ta  P K P  stosunek zagwa­
rantowanego--przez „D e k re t“  czasu dosta-wy do dopusz­
czalnych opóźnień na- -stacjach w ęzłow ych, je-st zupeł­
n ie  n iezrozum ia ły. M ożna by w n ioskow ać, że im  gę­
ściejsza -sieć kolejowa-, ty m  w o ln ie jsze  przewozy, a- da­
le j, że w  ta k im  razie zagęszczenie sieci ko le jo w e j jes t 
z p u n k tu  w id ze n ia  szybkości- przew ozów  szkodliw e. 
W yda je  się jednak, że gęsta sieć ko le jow a , pozwalając 
na o m ija n ie  Zbyt przeciążonych pod w zględem  prze- 
lo tow ości w ęzłów , powinna- przyspieszać przewozy. Je­
ś li na tom ias t gęstość sieci ko le jo w e j obniża szybkość 
przewozów, to- przyczyna zdaje się tk w ić  w  niedom a- 
-ganinch o rg an izac ji ruchu. Zagadn ien ie zby t d ługo­
trw a ły c h  przewozów  m a jeszcze inne  aspekty. A r ty k u ły  
spożywcze zd yskw a lifiko w a n e  ja k o  to w a r eksportow y 
na punk tach  g ra n iczn ych ,, a w ięc  o- obniżonej w artośc i 
hand low e j i  spożywczej muszą być przewożone z po­
w ro tem , często- d-o przeróbki.

Częste są w yp ad k i, że w  czasie tego pow tórnego 
przewozu z p u n k tó w  granicznych, tow a r, k tó ry  posia­
da ł jeszcze pewną, chociaż o-bniżoną wartość, ulega 
ca łkow ite m u  zepsuciu i  nada je się je dyn ie  na  kom post 
(np. kalafiory;).

Zagadn ien ie  szybkości tra n sp o rtu  a r ty k u łó w  spożyw­
czych dotyczy n ie  tylko- przew ozów  eksportow ych. Do­
starczania. ludności p racu jące j -miast a r ty k u łó w  żyw ­
nościow ych na jlepsze j jakośc i w ym aga ją  rów nież 
U ch w a ły  I I  Z jazdu  PZPR. W id o k  zw iędn ię tych  ja rzyn , 
nadpsutych -^.owoców, czy in n ych  a-rtyku łów  spożyw­
czych w y w o łu je  słuszne n iezadow olenie konsum entów . 
D latego też trzeba coraz -bardziej j-aisno- i  w y ra źn ie  sta­
w iać  zagadnienie zaopa tryw an ia  ludności w  a r ty k u ły  
spożywcze w yso k ie j jakości. Trzeba rów n ież  dążyć do- 
tego-, -aby te  a r ty k u ły  n-ie t ra c iły  w  transporc ie  w a rto ­
ści odżywczej i właściwego- w yg lądu.

K om is je  opracow ujące rozk ład y  jazdy  pociągów to ­
w a row ych  p o w in n y  w ięc m. im. w ziąć pod uw-a-gę om a­
w iane  w yże j zagadnienie. R ów nież przepisy ko le jow e  
stałe, zamieszczone w  „D ekrec ie “ , a także uzupe łn ia­
jące zarządzenia M in is te rs tw a  K o le i, n ie  pow in ny  
stwarzać ta k ie j isytua-cji p ra w n e j, k tó ra  p o k ryw a łab y  
niedom agania o rgan izacyjne lu b  opieszałość służby k o ­
le jo w e j na  li-n-ii.

W  z-wiązk-u z okresem  przewozó-w wczesnych ja rzyn  
i  owoców „m ię k k ic h “ , a także poważnych ilości ja j 
i  innych  a rty k u łó w  ła tw o  u lega jących zepsuciu prze­
p isy ko le jow e dotyczące te rm in o w e j do-stawy, a zw ła ­
szcza dopuszczalnych pos to jów  -na stacjach w ęzłow ych, 
p o w in n y  być czy-m prędze j zm ienione w  k ie ru n k u  zmo­
b ilizo w a n ia  -zarówno -służby ruchu, ja k  i  i-n-nych służb 
P K P  do usp raw n ien ia  i  przyśpieszenia przewozów  a r ty ­
k u łó w  spożywczych, a szczególnie ła tw o  ulegających 
zepsuciu. Dodać n-ależy, że n ieregularność i  opóźnianie 
w agonow ych p rzew ozów  a rty k u łó w  spożywczych jest 
jedną z bezpośrednich przyczyn p rzesto jów  waigonów 
pod w yładunk iem .

N ie k tó re  C entra lne  Zarządy posługu ją  s-ię opracowa­
n y m i „P lam am i ład-owainia- i  te rm inow ego przewozu“  
rów n ież  p rzy  przewozach k ra jo w ych , p-rzy czym, na­
daw ca m a obow iązek aw izow an ia  odb io rcy  num eru  
pociągu i  p lanow e j godziny odejścia piociąg-u. N a te j 
podstaw ie  odbiorca -ma m ożliwość p rzygotow ania  środ­
k ó w  tra-nspo-rt-u drogowego i  e k ip y  w y ładu nko w e j, sto- A »  
sow nie do p lanow ego te rm in u  p rzybyc ia  wagonów . iw

Niestety, n iew yko na n ie  p lan u  przez ko le j doprow a­
dza do -tego, że p rzygotow ane ś rod k i przewozowe, czę­
sto w yna jm ow ane, personel w y ładu nko w y , a także ma-
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gazyniowy oczekują na próżno na  spóźniony tra n s p o rt 
K osz ty  z tego ty tu łu  znacznie p rzekracza ją  wysokość 
ew. k a r  za p rze trzym yw an ie  wagonów .

N ie  można odm ów ić pew ne j dozy słuszności ty m  k ie ­
ro w n ik o m  p laców ek gospodarczych, k tó rz y  tw ie rdzą , 
że m nie jszą s tra tą  d la  gospodarki na rodow e j jes t op ła­
canie k a r  za prze trzym an ie  w agonów , n iż  s tra ta  w ie lu  
roboczogcdzin p ra co w n ikó w  i  wozogodzin środków  
przew ozow ych oczekujących na p rzybyc ie  w agonów ; ■ 
że k ilkugo dz inn e  opóźnien ia w  w y ła d o w a n iu  w agonów  
z w in y  odb iorcy m a ją  n ie w ie lk ie  znaczenie w  po rów ­

n a n iu  z p rze trzym yw an iem  w agonów  na stacjach po 
24 i  w ięce j godzin.

P os tu la ty  k lie n tó w  ko le i, je ś li chodzi o szybkość 
przewfozu, p o k ry w a ją  się ca łkow ic ie  z dążen iam i P K P , 
jednakże w łaśn ie  ze s tro n y  k o le i niedom aga w y k o ­
nawstwo;.

Przyśpieszenie przewozów  uczyn iłoby  zadość w y m a ­
gan iom  zainteresow anych C en tra lnych  Zarządów, 
a g łów n ie  konsum entów  a r ty k u łó w  spożywczych, ja k  
rów n ież zw iększy łoby po tenc ja ł przew ozow y tabo ru  
kole jowego, a o to  przecież chodzi.

L. K U R O W S K I (Warszawa)

W  s p ra irie  operatpiunego p lan o iran ia  
przeiuozu ładunkóiu  w  przem yśle

R edakcja  o trzym a ła  od D epa rtam en tu  K o m u ­
n ik a c ji i  Łączności P K P G  w y jaśn ien ie  w  sp ra ­
wach, poruszanych w  a r ty k u le  ob. J. Anackiego, 
zam ieszczonym  w  n r  1/55 „T ra n s p o rtu “ . W y jaś ­
n ien ie  to in  extenso poda jem y n iże j.

Ob. Jerzy A n a ck i w  sw oim  a rty k u le  pt. „U w a g i o ope­
ra ty w n y m  p lan ow a n iu  przewozu ła d u n kó w  w  przem y­
śle '1, op ub liko w a nym  w  n r  1/55 „T ra n s p o rtu “ , porusza 
ważne p rob lem y z zakresu operatyw nego p lanow ania  
przewozów, k tó re  po w in ny  być brane pod uw agę przez 
je dn os tk i sporządzające p lany  przewozowe.

A u to r słusznie zw raca uwagę, że pow ażnym  niedo­
ciągnięciem  p rzy  op racow yw an iu  p la n ó w  przewozowych 
jest słabe zain teresow anie się zagadnieniem  transp ortu  
k ie ro w n ic tw  poszczególnych przeds ięb iors tw  i  zak ładów  
oraz kom órek organ izacyjnych , k tó re  m a ją  w p ły w  na 
w yko nyw a n ie  p lanu, a w ięc  w in n y  brać udz ia ł w  p la ­
now an iu  przewozu ładunków .

Należy s tw ie rdz ić , że do c h w ili obecnej zagadnienie 
tra n sp o rtu  n ie  znalazło w łaściw ego zrozum ien ia w  w ie lu  
przedsięb iorstw ach i  n ie  p rzyw iązu je  się do niego do­
statecznej uwagi.

Bardzo źle, że odpow iedn ie czyn n ik i na szczeblu cen­
tra ln y m  ,nie u re gu low a ły  dotychczas tego zagadnienia. 
Spraw a ta  w ym aga niezwłocznego u regu low an ia  przez 
w ła śc iw y  in s tru k ta ż  w  teren ie  oraz w ydan ie  zarzą­
dzeń zabezpieczających w ykonan ie  postanow ień in ­
s tru k c ji.

Jest rzeczą dowiedzioną, że dobra organ izacja  i  dobre 
w yko rzys tan ie  transp o rtu  własnego oraz ra c jon a ln y  po­
dz ia ł przewozów  na w łaśc iw e  rodzaje transp o rtu  da ją  
gw aranc ję  należytego zaspokojen ia potrzeb przewozo­
w ych  w  zakresie zaopatrzenia p ro d u k c ji i  zby tu  goto­
w ych  p roduk tów , w ykonan ia  zadań p lanow ych przed­
s ięb io rstw a oraz zapew nia ją  w  znacznej m ierze moż­
ność uzyskania ob n iżk i kosztów w łasnych. D latego k ie ­
ro w n ic tw o  przedsięb iorstw a oraz poszczególne kom ó rk i 
organ izacyjne tego przedsięb iorstw a w in n y  zw rócić 
w ie le  uw ag i na sprawę transportu .

Ze s tro n y  P K P G  w y jd ą  zarządzenia do tych  resor­
tó w  gospodarczych, w  k tó ry c h  w spó łp raca poszczegól­
nych kom órek organ izacyjnych , im ających w p ły w  na 
p lanow anie  i  w yko nyw a n ie  p lanów  przewozowych, nie 
jes t należycie postaw iona. N ieskoordynow anie  i  n ieprze­
strzeganie te rm in ó w  przekazyw ania  danych, k tó re  s łu ­
żą za podstawę opracowania p lanów  przewozowych, 
s tanow ią  poważną trudność dla  służb transportow ych . 
B ra k  danych odnośnie w ie lkośc i p ro d u k c ji i  zaopatrze­
nia  obro tu  tow arow ego powoduje, ja k  słusznie zauważa 
au tor, usta lan ie  ich  przez kom órkę  transp ortow ą  na 
w łasną rękę, w  w y n ik u  czego p lany sta ją  się w  w ie lu  
przypadkach p lanam i n ie rea lnym i. Pom im o tego, że 
każda jednostka gospodarcza może sw ój p lan  skory­
gować, zgłaszając zm iany do p lanu  w  te rm in ie  około 
25 dn i przed rozpoczęciem okresu, w  k tó ry m  m a na- 
■tapić przewóz, na kon ferencjach w  M in is te rs tw ie  K o ­

le i, w  W ydzia łach K o m u n ik a c ji D rogow ej P rezyd ium  
W R N  lu b  Zarządach K o le i W ąskotorow ych, to  jednak 
je dn os tk i zw ie rzchn ie  w in n y  zw róc ić  na tę sprawę w ię k ­
szą uwagę i  starać się, aby wsze lk iego .rodzaju roz­
d z ie ln ik i, dyspozycje czy zlecenia doc ie ra ły  do podle­
g łych zak ładów  w  te rm in ie  u m o ż liw ia jącym  opracowa­
nie p lanu  przewozowego. W  p rzyp ad ku  nie  o trzym an ia  
w  te rm in ie  od je dn os tk i zw ie rzchn ie j danych, służą­
cych za podstawę p rzy  op racow yw an iu  p lan ów  prze­
wozowych, na leży korzystać z m a te ria łu  ustalonego 
w  NPG , w zg lędn ie  stosować m etodę p rzyb liżeń , a póź­
n ie j p lan  ten  odpow iedn io korygow ać.

N atom iast uzasadnienia au tora  odnośnie b łędów  m e­
todologicznych in s tru k c ji n ie zn a jd u ją  po tw ie rdzen ia , 
gdyż po legają na pe w n ym  n iezrozum ien iu  postanow ień 
in s tru k c ji.  Należy przypuszczać, że n iew łaściw ość w  in ­
te rp re tow a n iu  in s tru k c ji,  stanow iącej za łączn ik do Za­
rządzenia Przewodniczącego P K P G  n r  295 z dn ia  12.10 
1953 r. w  spraw ie  opera tyw nego p lanow ania  przewozu 
ładunków , w y n ik a  stąd, że au to r n ie  t ra k tu je  in s tru k ­
c ji, ja ko  ram ow e j, a u jm u je  je j postanow ienia z p u n k ­
tu  w idzen ia  p lanow ania przewozów w  przem yśle, nie 
b iorąc pod uwagę spe cy fik i p lanow ania  przewozów, k tó ­
ra  może występow ać np. w  obrocie tow a row ym , czy 
budow n ic tw ie .

O ile  w  in s tru k c ji jes t m ow a o w ie lko śc i p ro d u kc ji, 
ja ko  bazie w y jśc io w e j do usta len ia  w ie lko śc i przew o­
zów, to należy rów n ież rozum ieć przez to  tzw . p ro d u k ­
cję tow arow ą. W szelkie dane odnośnie p ro d u k c ji, zby­
tu , zm niejszeń lu b  zwiększeń m asy ładu nkow e j należy 
czerpać z odpow iedn ich kom órek. A  ponieważ usta la­
nie  w ie lko śc i p ro d u kc ji, ja k  rów n ież cała organ izacja  
dzia ła lności przedsiębiorstwa, zna jd u je  odzw iercied len ie  
w  jego kom órce p lanow ania, dlatego kon ieczny jes t p rzy  
p lanow an iu  przew ozów  udz ia ł te j kom ó rk i, ja ko  ko o r­
dynatora . I  to  w łaśn ie  p rze w id u je  in s tru k c ja  w  § 11 
w  następu jącym  s fo rm u łow an iu :

„P la n  przewozów  opracow uje  kom órka  transportow a 
p rzy  ścisłej w spó łp racy i w spó łudzia le  kom ó re k  p lano­
w an ia  i zaopatrzenia. Całość prac koo rdyn u je  kom órka  
p lanow ania, k tó ra  na ró w n i z kom órką  tra n s p o rtu  jest 
odpow iedzia lna za opracow anie p la n u  przew ozu ła du n ­
kó w  pod w z g lę d e m ' m e ry to rycznym  i  cy frow ym . W  
szczególności w zo ry  og.ólne p lanu  przewozu ła du nków  
(wzór n r  1) p o w in n y  być opracowane przez odpow ie­
dn ie k o m ó rk i branżowe danej je dn os tk i gospodarczej 
lu b  p rzy  ich  udzia le  pnzez kom órkę  transp ortu , a skon­
tro low ane przez kom órkę p lanow an ia “ .

In s tru k c ja  w  swoich postanow ien iach podkreśla  spe­
c ja ln ie  obow iązek p rzekazyw ania  kom órce transp o r­
tow e j danych o w ie lko śc i zaopatrzenia. Chociaż bow iem  
odbiorca masy zaopatrzeniow ej nie jest je j nadawcą, to 
je dn ak  w  w ie lu  przypadkach m usi zabezpieczyć je j 
przewóz. W ystępu je  to w ted y  przede w szystk im , je ś li 
zakład nie posiada w łasne j bocznicy ko le jo w e j i  dowozi 
masę zaopatrzeniową z ko le i na sk ładow isko , wzg lędnie 
odbiera ją  z transp o rtu  rzecznego, albo je j odb iór na­
stępuje w łasnym i ś rodkam i przew ozow ym i od p rodu ­
centa.



Rak  V I T R A N S P O R T S tr. 179

Jaik w y n ik a  z postanow ien ia  § 11 in s tru k c ji,  n ie  ma 
w  n ie j m ow y o pom in ięc iu  ud z ia łu  w  p lan ow a n iu  prze­
wozów’ ja k ie jk o lw ie k  zainteresowanej k o m ó rk i przed­
sięb iorstw a. N azw y kom órek n ie  mogą być dokładnie 
określone, ponieważ w  różnych gałęziach przem ysłu 
lu b  in n ych  dzia łach gospodarki narodow ej są to różne 
kom ó rk i. Np. p ro d u kc ji, p ro d u k c ji ' i  zbytu , zby tu  i  

..transportu , zbytu  okreś lone j b ra nży  it.p.
N iesłuszna jes t rów n ież  uwaga au tora a rty k u łu , 

przyp isu jąca b łąd  m etodologiczny in s tru k c ji,  ponieważ 
na fo rm u la rz u  (w zór n r 1) n ie  m a podz ia łu  k w a rta łu  
na m iesiące p rzy  okreś lan iu  w ie lko śc i podstaw ow ej, 
zm niejszeń lu b  zwiększeń. Zestaw ien ie pomocnicze do 
p lanu  (w zór n r  1) d la  okreś len ia  w ie lko śc i masy, ja ka  
będzie w ym aga ła  p rzew iez ien ia  w  danym  'kw arta le , jest 
opracow yw ane przez jednostkę p lan u ją cą  przewozy.

Jest rzeczą oczyw istą, że opracowanie tak iego fo rm u ­
la rza  w ym aga znajom ości w sze lk ich  zm ian  zw iększeń 
lu b  zm niejszeń ja k ie  będą dokonywane w  poszczegól­
nych m iesiącach. Ponieważ fo rm u la rz  ten jest przesy­
ła n y  ty lk o  do je dą os tk i nadrzędnej, k tó ra  sprawdza 
zgodność danych p ro d u k c ji ¡podanej w  okresie całego 
k w a rta łu  i  m a możność dokonyw an ia  ¡poprawek w  po­
szczególnych m iesiącach na podstaw ie oddzie ln ie  w  te r­
m in ie  późnie jszym  przesyłanych p lan ów  m iesięcznych, 
w yd a je  się celowe nie podawanie tych  danych na fo r ­
m u la rzu  (w zór n r  1), gdyż b y łb y  on zbyt rozbudow’any, 
a ty m  sam ym  ¡mało p rze jrzys ty . P odzia ł przew ozów  w  
kw a rta le  na poszczególne m iesiące jes t konieczny, ale 
ty lk o  na ty c h  fo rm u la rzach , k tó re  przekazyw ane są 
przez je dn os tk i p lanu jące  przew ozy do jednostek trans ­
portow ych , a to  dlatego, że je dn os tk i transportow e na 
te j ¡podstawie us ta la ją  sw ój p lan  techniczno-eksploa­
tacy jn y .

O ile  dana jednostka  uważa za konieczne stosowanie 
na fo rm u la rzu  (w zór n r  1) rozb ic ia  w ie lko śc i masy w  
u jęc iu  k w a rta ln y m  na poszczególne m iesiące, może to 
uczynić, gdyż dowolność uk ła d u  tego fo rm u la rza  prze­
w id u je  rów n ież in s tru k c ja  w  § 13, w  k tó ry m  pow ie­
dziano:

„ In s tru k c ja  jest ram owa, każdy resort może in s tru k ­
cję rozszerzyć i  dostosować do ¡swej ¡specyfiki. U lec 
zm ian ie  ¡nie mogą w  żadnym  p rzypadku : te rm in y , 
treść i  uk ła d  fo rm u la rzy , k tó re  ¡składane są jednostkom  
transp o rtow ym  oraz P K P G , za w y ją tk ie m  fo rm u la rzy  
ogólnych (1 i  2), k tó re  mogą ¡być w  inny , odrębny niż 
in s tru kc ja , sposób ustalone. M uszą je d n a k  is tn ieć  wzo­
ry  określa jące pow iązan ie dzia ła lności zasadniczej je d ­
no s tk i z p lanem  przewozu ła du nków .“

W niosk i, postaw ione przez autora, rów n ież nie mogą 
być uważane za słuszne.

1. S praw a skoordynow ania  te rm in ó w  została w y ja ­
śniona w e w stęp ie te j w ypow iedz i.

2. Ponieważ in s tru k c ja  P K P G  w  § 11 zapew nia udz ia ł 
w szystk ich  kom órek w  op racow yw an iu  p lanu  przew o­
zów, w yd a je  ¡się niecelowe, ab y  P K P G  us iłow a ła  w  in n y  
jeszcze sposób te n  u d z ia ł zapewnić.

3. Form ularze, na k tó ry c h  jes t opracowany p lan 
przewozów, są niezbędne i  na obecnym etapie nie m oż­
na ich  uprościć. Zresztą au to r sw o ją  propozycją  ¡stara 
się raczej tę prze jrzystość zm niejszyć, w n iosku jąc , aby 
fo rm u la rz  (w zór n r  1) k w a rta ln y  b y ł w yp e łn ia n y  z po­
dzia łem  na miesiące.

4. N a k ład  in s tru k c ji dokonany b y ł w  ta k ie j ilośc i, że 
zapew n ia ł doprowadzenie je j do w szystk ich  za in te re ­
sowanych. O p ie ra ł się on na zapotrzebow aniu poszcze­
gó lnych m in is te rs tw . O ile  ja k a  jednostka nie  o trzy ­
m ała in s tru k c ji,  jes t to w y łączn ie  w in a  je dn os tk i nad­
rzędnej.

W  podsum ow aniu uw ag w  zakresie opera tyw nego p la ­
now ania  przewozu ła d u n kó w  w  przem yśle au to r podaje 
bardzo is to tn e  stw ierdzenie , a m ianow ic ie , że „u sp ra w ­
n ien ie  prac p lan is tycznych  w  zakresie przewozu ła ­
du nkó w  w  przem yśle zależy od w ie lu  kom órek  i  jedno­
stek o rgan izacyjnych , od ic h  w spółp racy i  chęci w spó ł­
dzia łania, od odpowiedniego w yko rzys ta n ia  posiada­
nych środków  organ izacy jnych“ .

S tw ie rdzen ie  to  na leżałoby uzupełnić, że n ie  ty lk o  
w  przem yśle, ale rów n ież i  w  pozostałych dzia łach go­
spodark i ¡narodowej.

t
Z B IG N IE W  P A JD O W S K I (Warszawa)

U trzym anie  m łaściinego stanu opakow ania  
to w arów  w  czasie transportu  i m an ipu lac ji

w  portach
U chw ała  P rezyd ium  Rządu w  ¡sprawie podn iesien ia 

ja kośc i eksportu  m ów i m iędzy in n y m i rów n ież  o pod­
n ies ien iu  w yg lą d u  estetycznego* opakow ań ękspoirto- 
wydh. Na ty m  od c inku  w a lk i o  jakość eksportu  szcze­
gó ln ie  w ażne zadanie ¡przypada, do* spe łn ien ia  p racow ­
n ik o m  tra n s p o rtu  i  spedycji ¡a m ianow ic ie , u trzym a­
n ie  opakow an ia  >w tra kc ie  ’transportu , p rze ładunku  
i  ¡m anipu lacji, m o ż liw ie  bez uszkodzeń i  zabrudzeń. 
S ta ranne  obchodzenie islię z p rzesy łką  pozw ala ina d o j­
ście je j w  stan ie  n ieuszkodzonym  do* odbiorcy zagra­
nicznego, bez b ra kó w  to w a ro w ych  i  doda tkow ych n a ­
p ra w  p rz y  prze ładunkach. U n ikn ięc ie  zabrudzeń poz­
w a la  ¡na do jśc ie  przesyłk i, w  stan ie  p ie rw o tnym , este­
tycznym  —  „m e w y  m ęczonym “ .

Coraz w iększa m echan izacja  prac prze ładunkow ych  
sprzy ja  zm nie jszen iu  usźkoidzeń opakowań. N a tom iast 
często jeszcze p rz y  prze ładunkach  niiezmechanizowa- 
inydh n ie zb y t staralnne obchodzenie się z tow a rem  p o ­
w o d u je  ¡uszkódlzenia opakow ań i  ich zabrudzenia.

Źródła uszkodzeń opakowań towaru

¡Podczas szybkiego prze ładunku  ¡nie zawsze w  dosta­
tecznym  s topn iu  pam ię ta  się o zachowaniu kon ieczne j 
s taranności m ając je d y n ie  na względzie uzyskan ie  m oż­
liw ie  wysokiego* zarobku, W  zw iązku  z ty m  wskaza­
ne by łoby  p rz y  ako rdo iw a fllu  prac ¡uwzględniać do­
da tkow o  odpow iedn i w spó łczynn ik  za jakość pracy. 
W spó łczynn ik  ten  m óg łby  ¡byc zależny inp. od procen­

tu  zniszczonego, uszkodzonego oraz zabrudzonego pod- 
czals. p rze ładunku  opakowania. S praw a jes t ty m  ba r­
dz ie j istotna*, że opakow an ie  to w a ru  i  stan ¡tego* opako­
w a n ia  jest, ja k  k toś  tra fn ie  ok reś lił, ,naszą w iz y tó w k ą  
na r y n k u  ’zagran icznym  i  n ie je d n o k ro tn ie  zasadniczym  
czynndkilem powodzenia tow aru . D latego też konsek­
w e n tn ie  i  z uporem  m us im y  w a lczyć o w yp len ien ie  
złych, bezm yślnych n a w y k ó w  w  transporc ie  i  p rzy  
prze ładunkach tow arów . Skończyć np. na leży z ta k im  
u ła tw ia n ie m  solbie roz ładunku  ja k  zrzucanie skrzyń  
p rzy  pom ocy ¡haków z, dość znacznej wysokości ina ja ­
k ie j ¡są ułożoine górne w a rs tw y  w  wagonie, pow odując 
p rzy  -tym poważne n a w e t ¡uszkodzenia skrzyń, obniża­
jące ich  przydatność do  dalszego transportu . N ie  na le­
ży ¡również dopuszczać do  toczenia* beczek, z k tó ry m  
w  p ra k tyce  często m ożna się spotkać, a  k tó re  je s t p rzy ­
czyną n ie je d n o k ro tn ie  silnego ic h  zabrudzania oraz ¡co 
ważnie jsze, może -w pew nych  w ypadkach  (przy becz­
kach  lżejszego typu ) doprow adzić do uszkodzeń.

P rzy  n ie k tó rych  tow arach  duży w p ły w  na uszko­
dzenie opakowań, *a na w e t isdmago tow a ru  m a ¡.nieprze­
strzeganie p rz y  m agazynow aniu  zasady ustaw ialni a 
jedinoistefc apakunlkowyoh zgodnie z um ieszczonym i na 
n ich  znakam i dnstouktyw nym i. Szczególnie ważne jest 
us ta w ia n ie  sk rzyń  ze sźk iem  i  porcelaną, zgodnie z od­
p o w ie d n im i *umowinymi sym bo lam i m iędzynarodO wy- 
m i t j .  znakam i k ie licha'. W a d liw e  us ta w ia n ie  tego* ro ­
dza ju  tow a rów  może je  narażać n a  uszkodzenia, ponie­
waż obciążenia ob licza się d la  w łaściw ego ustaw ienia ,
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Inine zagadnienie s tanow i złe, niec-h-l-ujirie oznakowanie 
sk rzyń  inj>. zna k i k ie lic h a  umiesaczame n a  teij samej 
jednostce cipaikunkowej -w różnych k ie run kach . T ak ie  
oznakow anie pow odu je  dezorientację  i  w p ły w a  n a  ob­
n iżen ie  dbałości o w łaśc iw e  -ustaw ienie p rz y  p rze ładun­
kach i  magazynowaniitu. Podobnie n a  obniżenie te j dba­
łości u  p ra cow n ikó w  m agazynow ych i  p rze ładunko­
w ych  ma w p ły w  um ieszczanie znaków  na tow arach  za­
sadniczo n ie  w ym aga jących specja lne j m a n ip u la c ji 
i  ustaw ienia .

P ra k ty k a  nakazu je  n iezw łoczn ie  przystąp ić  do> zno r­
m a lizow an ia  oznakow ania instruktyw negO ' d la  to w a ró w  
w ym aga jących specja lne j uw ag i p rzy  przewozie i  prze­
ładunkach  i  odpow iedn iego in s tru k ta żu  p ra cow n ikó w , 
zak ładów  pro du kcy jnych , tra n sp o rtu  i  p rze ładunku. 
PoziWoli to un iknąć  pow ażnych s tra t, ja k ie  ciągle 
jeszcze m a ją  m ie jsce w  zw iązku  z n iew łaściw ym ^ ob­
chodzeniem  się z to w a ra m i w ym a ga jącym i szczególnej 
opieki-.

Często powodem  uszkodzeń opakow ań jes t trudność 
m an ip u lo w an ia  n im ii, w y p ły w a ją c a  ze zb y t dużych w y ­
m ia ró w  i  w a g i m im o, że specyfika: to w a ru  ;nie w ym aga 
podobnego opakowania. W  ta k ic h  przypadkach należy 
— w  m ia rę  możliwości! stośawać opakow an ia  m niejsze, 
uw zg lędn ia jąc  n a tu ra ln ie  -inne, m ające  nań  w p ły w  
czynn ik i.

P rzy  prze ładunkach to w a ró w  sypk ich , pakow anych 
w  w o rk i papierowe, z w y k le  p e w ie n  p rocen t w ońków  
ulega uszkodzeniom , spow odow anym  zbyt energ icznym  
rzucan iem  ic h  ma tacZki,. W  ta k im  w yp a d ku  w o re k  n ie ­
je d n o k ro tn ie  u lega p rzeb ic iu  o  ostrą  k raw ęd ź laczki. 
Stosowanie pa le tow an ia  w o rk ó w  pozw a la  oprócz znacz­
ne j oszczędności na  roibóeiznie, obniżyć p ro cen t uszko­
dzeń i  w in n o  znaleźć ja k  najszersze zastosowanie1. S to­
sując bow iem  te n  sposób oszczędzamy 50% p racy ręcz­
ne j e lim in u ją c  ją  ca łkow ic ie  z dw óch ru ch ó w  prze ła ­
dunkow ych . Ź ród łem  uszkodzeń wreszcie, b y w a ją  k o n ­
tro le  to w a ró w  w  porcie , p rzy  k tó ry c h  otw iera- się je d ­
no s tk i opakunkow e. O tw ie ra n ie  odbyw a  się często 
przez przygodnych n iep rzygotow anych odpow iedn io 
p ra co w n ikó w  oraz bez na leżytych  narzędzi, co un ie ­
m o ż liw ia  otw orzen ie  opakow an ia  bez -uszkodzenia. Za­
m yka n ie  opakow ań po p o b ra n iu  p ró b  n ie  zawsze jest 
staranne. A b y  zm ien ić  ten  s tan  rzeczy Zarządy P ortó w  
w in n y  s tw orzyć odpow iedn io przeszkoloną i  zaopa­
trzoną  kadrę p ra cow n ikó w , k tó ry c h  m ożna by za trud ­
n iać p rzy  o tw ie ra n iu  jednostek opalkuinlkowych wszel­
k iego  rodzaju.

O zachowanie czystości opakowań

Jak  ju ż  -poprzednio W spom niałem , -ważny jest n ie  t y l ­
ko  s tan  techniczny opakow an ia  ale rów n ie ż  jego w y ­
gląd zew nętrzny, jego strona estetyczna. N ieste ty  do 
zagadnienia tego- podchodzi się ja k  dotąd z m a łym  zro­
zum ieniem . -Podczas tra n sp o rtu  i m a n ip u la c ji 'Często 
spo tykam y się z niezwraeam iem  uw ag i na zachowanie 
czystości opakowania. Ś rodk i transportu , k tó ry m i to ­

w a r się przewozi, a w ięc : wagony ko le jow e , samocho­
dy, b a rk i, w ó zk i i  in n e  są nieoczyszcziome, b ru dn e  i  po­
w o du ją  zabrudzenia czystych opakowań. S po tykam y 
się z w ypadkam i, że inp. bekon usiłow ano' przewozić 
p la tfo rm a m i po przewozie w ęg la  i  cegły (po rt gdyń­
ski).

T ransport d robn icy , a zwłaszcza k o le jo w y , z reg u ły  
u jem n ie  w p ły w a  na  s tan opakowania. O pakowanie 
byw a  zabrudzone przez p rze sy łk i towarzyszące. P K P  
w in n o  się  uczyć od szltaiuerów po rto w ych  tak iego  usta­
w ia n ia  to w a ró w  w  wagonach, aby to w a ry  brudzące 
by ły  odseparowane od1 to w a ró w  czystych. Na p rzyk ła d  
d w u k ro tn y m  pow odem  za trzym an ia  to w a ru  b y ło  po­
brudzen ie  k rw ią , okazało- się, że t-o-wair ekspo rtow y b y ł 
przewożony razem  ze świeżo b itą  dziczyzną; jedna  p a r­
t ia  U legła zupełnej d y s k w a lif ik a c ji.

Podobnie jeszcze w iększy procent opakowań w  tra n ­
sporcie d ro bn icow ym  ulega zabrudzeniom  podczas1 
-przeładunku i m an ip u la c ji, na- -brudnych ram pach 
i w  -brudnych magazynach.

Rów nież często opakow anie u lega zabrudzeniom  pod­
czas m a n ip u la c ji w  m agazynach po rto w ych  i  podczas 
p rze ła dun ku  na- s ta te k  (dużą p a rtię  to w a ru  trzeba by ło  
przerab iać n iedaw no w  p-oir-oie gd yń sk im  na  sku te k  za­
b rudzen ia  sadzą W m agazynie). Zdarza się, że p ra cow ­
n ic y  Wchodzą na istos-y to w a ru  w  brudnych , zabłoco­
nych bu tach  zostaw ia jąc -ślady. Zdiarza. się, że do  prze­
ła d u n ku  uży-wa się b ru dn ych  p landek. Często- z  ty c h  po­
w odów  pow sta ją  po-ważne trudności. T ow a r w y łączn ie  
z pow-yższyeh pow odów  zo-staje za trzym any przez kon ­
tro lę  C IS  i  m us i (być poddany -czys-zczeniu, a naw et 
w y m ia n ie  opakowania. Powyższy s tan rzeczy zm usił 
Z ak łady  d-o stosowania opókow ań ochronnych, k tó ry c h  
je dn ak  n ie  można stosować w e w szystk ich  w ypadkach. 
Poza tym , co- je s t n-aljlbaindziej is to tn e  podraża to koszt 
opakowań, n ie  m ów iąc j-uż o tym , że sprzeciw ia  się 
oszczędności m a te ria łó w  opaikiunlkowych.

D ochodzim y d-o- winiibslku, że istara-nine obchodzenie się 
z to-warem podczas tra n sp o rtu  i  m a n ip u la c ji je s t n a j­
lepszym  jego- zabezpieczen-i-am, lepszym  n iż  stos-o-wain-ie 
dodatkowego- opakowania, transportowego- i  tym  podob­
nych kosztow nych pó łśrodków .

Zagadn ien ie to  posiada d-oid-a-tkowy, ty m  n ie  m n ie j 
bardzo w ażny aspekt. Oba-wa przed n ies ta rannym  ob­
chodzeniem  -s-ię z tow a rem  -dyktu je n ie je d n o k ro tn ie  za­
stosowanie zbyt m ocnych opakow ań tra n sp o rto w ych , 
z k tó rą  to  tendencją  m am y -możn-o-ść n ie je d n o k ro tn ie  
się spotykać. Pewność sta-rann-ego- obchodzenia się z to ­
w a rem  p-od-czais tra n sp o rtu  i  p rze ła dun ków  ,po zw o li w  
w ie lu  w ypadkach  prze jść o-d opakowania cięższego, 
maisywnie-jis-zego (na tu ra ln ie  droższego) na opakow anie 
lżejsze, tańsze co- w  efekcie  przynie-s-i-e Gospodarce N a­
rodow ej duże oszczędności m a te ria ło w e  j  finansowe. 
D-laltego Wszyscy -pracownicy p rzyg o tow u ją cy  t-ow-ar do 
ifan-spoirtu, p racow n icy  -przeładunków:! /i dokonu jący 
m a n ip u la c ji p o w in n i dołożyć w sze lk ich  starań, aiby 
opalko-wamia przechodzące -przez ic h  ręce w yg lą d a ły  
ta k  samo w  c h w ili za ładunku -na statek, jalk w yg ląd a ły  
w  c h w ili -wysyłk i z zakładu produkcyjnego.

Od naszych korespondentów

BŁĄD, KTÓRY TRZEBA SPROSTOWAĆ

W roku 1954 ukazał się, nakładem W ydawnictw  P raw ni­
czych, zbiór „Przepisów o gospodarowaniu, eksploatacji 
i ruchu pojazdów samochodowych“. Do ty tu łu  tego, n ie­
w ą tp liw ie  -bardzo pożytecznego i  rozehwytamago szybko 
przez transportowców, d-la ikitórych etanowi cm nieodzow­
ne narzędzie ipracy — nie dołą-czono, ja k  s-ię normalnie 
praktyku je , wykazu zauważonych w  druku błędów („erra­
ta“ ). Wydawaćby s-i-ę -mo-gło, że wszystkie błędy zostały 
usunięte przed oddaniem zbioru do druku. A  jednak...

■Na strohie 988 podano wzór -dla obliczenia rzec-zyiwistej 
uzyskanej oszczędności -ogumienia, -dla każdej opony od­
dzielnie. Wzór ten -ma .postać -następującą:

(P -N )
Oszczędność =  — —  • (C -K n ) • 1,25)

przy czy-m m nożnik „1,25“  zastosowano wskutek postano­
wień § 2 zarządzenia Przewodniczącego Państwowej K o­
m is ji Planowania Gospodarczego n r 7 z dnia 5 stycznia 
1953 r. w  sprawie .sposobu przeliczenia dotychczasowych 
zasadniczych sta-wek płac i  innych składników wynagro­
dzeń pracowników samochodowych zatrudnionych w  tje-d- *)

*) Pom ijam y wyjaśnienie poszczególnych symbolów7, któ­
re Czytelnik znajdzie w „Przepisach“ .
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kostkach gospodarki uspołecznionej, Wprowadzenie tego 
mnożnika sto i w  związku z podwyższeniem prem ii o 25 
proc., wyn ikającym  z ustawy z dnia 3 stycznia 1953 r. o 
regulacji cen.

A u to r ma pr.zed sobą dwa identyczne egzemplarze tych 
samych „Przepisów“ . W obu tych egzemplarzach, wzór zar 
mieszczony na str. 988, ma różną postać. M ianowicie 
w  jednym  z egzemplarzy wyrażenie „1,25“  zastosowane zo­
stało nie jako mnożnik, lecz jako dzie ln ik, wobec czego 
odnośny wzór przybrał w  tym  ostatnim  egzemplarzu na­
stępującą postać:

(P—jSf)
Oszczędność = — • (C -K n ) : I ,2 5

Niewiadomo ile 'błędów popełn ili już transportowcy przy 
obliczaniu prem ii, od ch w ili ukazania się „Przepisów“  za­
wierających błędny wzór i na ile  złotych skrzyw dzili oni 
zainteresowanych kierowców. Niewiadomo również w  ilu  
egzemplarzach „Przepisów“  błąd ten figu ru je .

Stwierdzić w  każdym razie należy, że stosując we wzo­
rze na oszczędność ogumienia .cytrę „1,25“  jako dzielnik, 
zamiast stosować ją  jako mnożnik, krzyw dzim y kierowcę 
o 56%, czyli że pow inien on otrzymać o 56% więcej, n iż 
m u 'w ed ług 'tego wzoru obliczono. To jest poważna różnica.

Powyższy ’błąd stw ierdzony został przeze mnie przy kon­
tro lowaniu w  dwóch Sekcjach Transportowych p rem ii za 
oszczędność ogumienia, obliczonych na podstawie tych sa­
mych „Przepisów o gospodarowaniu, eksploatacji i ruchu 
pojazdów samochodowych“  wydanych przez W ydawnic­
twa Prawnicze w  1954 r.

Charakterystyczne jest również, że żaden z kierowców, 
k tórzy  otrzym ali premię według niższej s ław ki, nie zgłosił 
reklam acji, ponieważ żaden z n ich nie interesował się 
sposobem obliczania prem ii za oszczędność ogumienia i  nie 
znał go. Dopiero w ykryc ie  błędu drukarskiego pozwoliło 
na wyrównanie niedopłaconej prem ii.

Jest możliwe, że podobne w ypadki zdarzyły się i  w  in ­
nych komórkach transportowych posługujących się wyżej 
wspomnianymi „Przepisami“ . Drukowane słowo jest bar­
dzo sugestywne i  można przypuszczać, że w ie lu  pracowni­
ków transportowych zastosowało .mechanicznie błędnie 
wydrukowany wzór, nie analizując go bliżej.

Kierowcom, których ten błąd mógł Skrzywdzić, .pragnie­
my dopomóc niniejszą notatką do odzyskania należnych 
im, a niedopłaconych kwot premiowych.

Upom nijcie się Koledzy, jeśli... czytacie „T ransport“ .

Koresp. T. Borysiewicz (Gdańsk)

D Z IA Ł  IN F O R M A C Y J N Y *)

SZKOLENIE PRACOWNIKÓW BOCZNIC KOLEJOWYCH

W B iu le tyn ie  M in isterstwa K ole i N r 8 pod poz. 146 opu­
blikowany został okó ln ik M in isterstwa K ole i N r KiR/1/55 
z dnia 3 marca 1055 r. w  sprawie szkolenia pracowników 
bocznic.

Stosownie do wyjaśnień w  okóln iku M inisterstwa Kolei, 
personel zatrudniony na wszystkich bocznicach i  torach 
przemysłowych, którego czynnęści związane są bezpo­
średnio z ruchem taboru na bocznicy, należy szkolić i  eg­
zaminować bez względu na to, czy bocznica obsługiwana 
jest s iln ik iem  PKP czy zarządu bocznicy. Przy szkoleniu 
należy stosować, do czasu odmiennego uregulowania, 
programy zawarte w  § 18 rozporządzenia M in istra Kom u­
n ikac ji z dnia 5 września I846 r. <Dz. T. i Z. K. N r 11, poz. 
81) odpowiednio zaktualizowane oraz ramowy program 
pouczeń okresowych (instruktażowych) na rok 1955 dla 
pracowników (bocznic i  przedsiębiorstw uspołecznionych, 
nie będących pod zarządem PKP, k tó ry  przesłany został 
wszystkim  DOKP. W przypadku zatrudniania na boczni­
cach pracowników na stanowiskach bezpośrednio zwią­
zanych z ruchem i  eksploatacją bocznicy, które nie zo­
stały wymienione w  § 2 ust. 2 powyższego rozporządzenia, 
a dla których to stanowisk obowiązuje w  służbie PKP 
szkolenie i  egzaminowanie, należy pracowników tych rów ­
nież szkolić i  egzaminować według programów PKP, do­
stosowanych do wykonywanych przez nich czynności.

Należy również szkolić brygadzistów, pod nadzorem 
których odbywają się manewry, gdy przetaczanie wagonów 
jest dokonywane siłą zwierzęcą lub ludzką. Robotników 
zajętych przy naładunku i wyładunku wagonów, oraz 
przetaczających na terenie własnej bocznicy wagony ręcz­
nie, pod nadzorem brygadzisty, nie obowiązuje szkolenie 
i składanie egzaminów. Szkolenie i  egzamin brygadzistów 
przeprowadza się według programu obowiązującego dla 
ustawiacza, z zakresu zagadnień dotyczących zarówno 
manewrowania siłą ludzką ja k  i  parowozem, względnie 
innym i siln ikam i (za w y ją tk iem  pracy górki rozrządowej, 
zestawiania i  rozrządzania pociągów).

Każdy pracownik zgłoszony do egzaminu przez zarząd 
przedsiębiorstwa (bocznicy) powinien być uprzednio zba­
dany przez lekarza rejonowego PKIP stosownie do „Prze­
pisów o badaniach lekarskich na P K P “  N r SI, czy odpo­
wiada warunkom  wymaganym dla danego stanowiska. *)

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

Powyższe wytyczne odnośnie szkolenia i  egzaminowania 
pracowników transportu kolejowego nie dotyczą H uty im. 
Lenina, gdzie obowiązują odrębne przepisy.

A. G.

ZATRUDNIANIE ABSOLWENTÓW SZKÓŁ M IN . KOLEI

M in ister K o le i zarządzeniem z dnia 12 marca b r „  opubli­
kowanym w  Monitorze Polskim  N r 27 pod poz. 270, usta­
l i ł  wykaz średnich szkół zawodowych I I  stopnia, podle­
głych resortow i Kolei, których absolwenci podlegają w 
1955 r. przepisom ustawy z dnia 7 marca 1950 r. o plano­
wym  zatrudnianiu absolwentów średnich szkół zawodo­
wych oraz szkół wyższych. W wykazie, stanowiącym załącz­
n ik  do omawianego zarządzenia, wymienione zostały na­
stępujące szkoły podległe M in is trow i Kolei, których ab­
solwenci w  1055 r. będą planowo zatrudniani:

1) Technika Kole jowe M inisterstwa K ole i w  Bydgoszczy, 
Nowym Sączu, Olsztynie, Poznaniu, Ostrowiu W lkp., W ar­
szawie i W rocławiu.

2) Technikum Ekonomiczno-Kolejowe M inisterstwa Ko­
le i w Krakowie.

K. K.
POWOŁANIE MINISTERSTW A  

PRZEMYSŁU MOTORYZACYJNEGO

W Dzienniku Ustaw n r 17 z dnia 22 kw ie tn ia  1955 r. uka­
zał się dekret z  dnia 16 kw ie tn ia  1955 r . o utworzeniu urzę­
du M in istra Przemysłu Motoryzacyjnego. Do zakresu dzia­
łania nowego urzędu należą sprawy przemyciu (motoryza­
cyjnego, optycznego i  wyrobów precyzyjnych. Szczegółowe 
określenie właściwości M in istra Przemysłu Motoryzacyjne­
go, ja k  również wskazanie przedsiębiorstw i ins ty tuc ji, 
k tóre Ibędą m u podlegały, nastąpi w  drodze rozporządzenia 
Rady M in istrów .

Z. L.

DODATKOWE UPRAW NIENIE INSPEKCJI 
GOSPODARKI SAMOCHODOWEJ

W Monitorze Polskim N r 32 ukazało się zarządzenie M i­
nistra Transportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 30 marca 
1955 r „  zmieniające zarządzenie z dnia 17 stycznia 1952 r. 
w sprawie zatwierdzenia wzoru legitym acji, uprawniającej 
do inspekcji gospodarki samochodowej i kon tro li ruchu 
drogowego. Zarządzeniem skreślone zostały we wzorze le­
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g itym ac ji sitowa: ,,z w y ją tk iem  samochodów osobowych1’, 
a przez to  osoby, przeprowadzające kontrole ruchu drogo­
wego pojazdów w  zakresie celowości jazd, uprawnione są 
do kontro lowania celowości jazd również samochodami 
osobowymi.

Zmiana wzoru leg itym acji pozostaje w  ścisłym  związku 
z przepisami opublikowanego ostatnio w  ¡Monitorze Pol­
skim  N r 19 zarządzenia N r 44 Prezesa ¡Rady M in is trów  
z dnia 19 lutego 1955 r. w  sprawie zasad używania samo­
chodów osobowych jednostek organizacyjnych adm ini­
s trac ji państwowej, gospodarki uspołecznianej ¡i organi­
zacji społecznych oraz kon tro li ich stosowania.

J. B.

PRAKTYKA DLA KIEROWCÓW ZAWODOWYCH

Sprawę p ra k tyk i kandydatów na kierowców zawodowych 
unorm owały ostatnio dwa akty normatywne. Zasadnicze 
wytyczne szkolenia kandydatów na kierowców zawodo­
wych usta liła  uchwała Prezydium Rządu z dnia 26 listopa­
da 1954 r. (Mon. Pol. n r 119), omówiona przez nas w  nu­
merze lu tow ym  „T ransportu“  z br. Szczegółowy zakres 
i  w arunki odbywania tej p ra k tyk i określiło — w  rozw inię­
ciu wytycznych uchwały — zarządzenie M in is tra  Tran­
sportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 29 marca 1955 r. 
(Mon. Pol. n r 33), o k tórym  niżej piszemy. Zgodnie z tym i 
przepisami w  czasie 3-miesięcznej praktyk i, k tórą kandy­
dat na kierowcę odbywa w  uspołecznionym przedsiębior­
stwie, zakładzie lub  in s ty tuc ji obowiązany jest:

1) przejechać co na jm nie j 2 000 km  na samochodzie cię­
żarowym o ładowności od 2,5 tomy wzwyż, prowadząc ten 
samochód pod ¡nadzorem doświadczonego kierowcy, posia­
dającego w  zasadzie pozwolenie kategorii I  ¡na prowadze­
nie pojazdów mechanicznych, a ty lko  wyjątkow o — w  przy­
padkach określonych w  § 3 ust. 1 zarządzenia — pod nad­
zorem kierowcy, posiadającego pozwolenie kategorii I I ;

2) przeprowadzać obsługę powierzonego m u samochodu 
w  zakresie przewidzianym dla kierowcy.

W trosce o przebieg p ra k tyk i i  w łaściwe je j w yn ik i, za­
rządzenie nakłada na kierowcę szkolącego praktykanta 
szereg obowiązków: w  szczególności kierowca powinien 
otoczyć praktykanta trosk liw ą opieką, um ożliw ić mu prze­
jechanie co na jm niej 2 000 km, przekazać praktykantow i 
posiadane doświadczenie w  zakresie eksploatacji, techn ik i 
prowadzenia i  obsługi samochodu ¡oraz postawą swoją i  za­
chowaniem świecić praktykantom  przykładem.

Tak pomyślana i  przeprowadzona praktyka ma na celu:
1) przygotowanie praktykanta do samodzielnego prowadze­
n ia  samochodu ciężarowego w  różnych warunkach atmo- 
slerycznych i  drogowych w  sposób, odpowiadający przepi­
som o ruchu pojazdów mechanicznych na drogach publicz­
nych; 2) wdrożenie praktykanta do systematycznego prze­
prowadzania obsługi powierzonego m u sprzętu w  zakresie 
przewidzianym dla k ie row cy zawodowego; 3) wdrożenie 
praktykanta do w a lk i o .wykonanie planów, o oszczędność 
m ateriałów  i  obniżenie kosztów własnych; 4) wpojenie 
praktykantow i zasad socjalistycznej dyscypliny pracy i  so­
cjalistycznego stosunku do powierzonego mu sprzętu.

W przypadku niedostatecznego w yn iku  p ra k tyk i lub nie­
otrzymania przez praktykanta pozwolenia kategorii I I I  na 
prowadzenie pojazdów mechanicznych z powodu ujemnego 
w yn iku  egzaminu z um iejętności i  prowadzenia samochodu, 
zakład pracy, w  k tó rym  praktykant odbywał praktykę, 
obowiązany jest przyjąć go na jednomiesięczną powtórną 
praktykę. W czasie te j p ra k tyk i należy położyć szczególny 
nacisk na ¡niedostatecznie opanowany przez praktykanta 
zakres pracy. W całym okresie trw an ia p ra k tyk i p rak ty ­
kant obowiązany jest prowadzić książkę praktykanta, 
w  k tóre j dokonuje codziennych zapisów z wykonanej pra­
cy. K ierowca szkolący praktykanta potwierdza zgodność 
zapisów ze stanem faktycznym . P raktykant w  czasie za­
sadniczej 3-miesięcznej p ra k tyk i otrzym uje wynagrodzenie 
ryczałtowe po 300 z ł miesięcznie, które  wypłaca mu ośro­
dek szkolenia zawodowego kierowców M in isterstwa Tran­
sportu Drogowego i  Lotniczego. W razie wyjazdu prakty­
kanta poza obręb stałego miejsca pracy w  związku z od­
bywaniem p ra k tyk i (czasowa delegacja), zakład pracy 
w  którym  praktykant odbywa praktykę, wypłaca mu diety 
aa ogólnych zasadach. K ierowca szkolący praktykanta

jest wynagradzany. O trzym uje on m ianowicie po ukończe­
niu  p ra k tyk i przez praktykanta wynagrodzenie w  wysoko­
ści 200 zł, a po otrzym aniu przez praktykanta pozwolenia 
kategorii I I I  na prowadzenie pojazdów mechanicznych 
premię w  wysokości 175 złotych'. Jeżeli praktykanta szko­
li ło  dwóch lub więcej kierowców, każdemu z n ich wypłaca 
się wynagrodzenie łącznie z premią proporcjonalnie do 
okresu szkolenia praktykanta, przy czym łączna suma w y­
nagrodzenia i  prem ii nie może przekraczać 375 złotych.

P raktykanci w  okresie p ra k tyk i są ubezpieczeni od nie­
szczęśliwych wypadków przez ośrodki szkolenia zawodo­
wego kierowców M in isterstwa Transportu Drogowego 
i  Lotniczego, w  których odbywali szkolenie.

J. B.

PRZEKAZANIE UPRAW NIEŃ DO W YDAW ANIA  
PRZEPISÓW W  ZAKRESIE ZUŻYCIA  

O G UM IENIA SAMOCHODOWEGO

W m yśl dekretu z dn ia  29 października 1952 r. o gospo­
darowaniu artyku łam i obrotu towarowego i  zaopatrzenia, 
upoważnionym do wydawania przepisów o gospodarowa­
n iu  artykułam i, ¡bilansowanymi, centralnie ¡lub w  przypadku, 
gdy przępisy ¡te dotyczą jednostek' ¡podległych różnym m i­
nistrom  lub  też osób nie '¡będących ¡jednostkami gospodarki 
uspołecznionej, jest ¡Przewodniczący PKPG. Przepisy o gos­
podarowaniu artyku łam i zgodnie ¡z w . w. dekretem norm u­
ją  m. im. zagadnienie ¡norm zużycia. W. w . dekret upoważ­
nia również Przewodniczącego PKPG  do przekazania 
uprawnień do wydawania przepisów o¡ ¡gospodarowaniu ar­
tyku łam i właściwem u m in istrow i.

Obecnie na podstawie postanowień w. ¡w. dekretu zostalc 
wydane zarządzenie ¡Przewodniczącego PKPG z dnia 15 
¡marca 1955 r . w  sprawie przekazania uprawnień do wyda­
wania przepisów o ¡normowaniu zużycia ogumienia samo­
chodowego (M onitor ¡Polski ¡Nr 27 z dnia 29 marca 1955 r. 
poz. 264). Zarządzenie to¡ przekazuje M in is trow i Transportu 
Drogowego i  Lotniczego uprawnienia ¡Przewodniczącego 
PKPG do wydawania przepisów o  norm owaniu zużycia 
ogumienia samochodowego. Omawiane zarządzenie usitaia, 
że ¡przepisy w  zakresie norm  ¡zużycia ¡ogumienia samocho­
dowego ¡wydawane będą przez M in is tra  Transportu Drogo­
wego i  Lotniczego w  porozumieniu z Przewodniczącym 
PKPG.

W. M.

PREMIOW ANIE KIEROWCÓW ZA OSZCZĘDNOŚĆ 
O GUM IENIA

Zarządzeniem M in istrów : Budownictwa Przemysłowego 
oraz ¡Budownictwa M iast i  Osiedli z dnia 15> marca 1955 r. 
w  sprawie prem iowania kierowców pojazdów samochodo­
wych i  ich pomocników za oszczędność ¡ogumienia (B iu le­
tyn M in. Bud. iPnzem. n r  7, poz. 41) wprowadzone zostało 
w' stosunku do -tych pracowników zatrudnionych w  przed­
siębiorstwach, należących do resortu ¡budownictwa ¡prze­
mysłowego oraz do resortu ¡budownictwa m iast i  osiedli, 
a Objętych układem Zbiorowym pracy w  ¡budownictwie, 
prem iowanie za oszczędność ¡ogumienia pojazdów samocho­
dowych.

Przyznawanie p rem ii kierowcom  ii ich pracownikom, za­
trudn ionym  ¡w przedsiębiorstwach tych  resortów, następu­
je ¡na zasadach przewidzianych przepisami, zawartym i 
w  rozdziale V I I I  l i t  B regulam inu płac pracowników sa­
mochodowych, stanowiącego załącznik ido zarządzenia 
Przewodniczącego Państwowej K om is ji P lanowania Gospo­
darczego z dnia 7 m aja 1952 r. w  sprawie regulam inu płac 
kierowców pojazdów mechanicznych, ich pracowników, 
Warsztatowców i  innych pracowników samochodowych ¡zar 
łrudinionyOh w  jednostkach gospodarki ¡uspołecznionej (¡Mo­
n ito r ¡Polski N r  A-46, poz. 642).

Do ¡wspomnianych ¡kierowców i  ich  pracowników nie sto­
sowały się dotychczas przepisy o prem iowaniu oszczędnoś­
ci ogumienia z ¡uwagi ina to, że ulkład zbiorowy pracy w  ¡bu­
downictw ie n ie  przew idywał ¡premii ¡tego rodzaju. Obecnie 
omawiane zarządzenie obydwu m in istrów , wydane w  poro­
zumieniu z Zarządem G łównym  Związku Zawodowego Pra­
cowników Budownictwa i  Przemysłu ¡Materiałów Budowla­
nych, w y ją tek  powyższy likw id u je . Zarządzenie posiada 
moc obowiązującą od dnia 1 stycznia 1955 r.

Z. Ł,
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W YJAŚNIENIE DO TARYFY TOWAROWEJ 
PRZEWOZÓW KONNYCH

ZOBOW IĄZANIA FINANSOWE OD PRZYCHODÓW  
Z TYTUŁU FURMAŃSTWA

W dotychczasowej praktyce stosowania postanowień ta­
ry fy  towarowej przewozów konnych, ustalonej uchwałą 
N r 508 Rady M in is trów  z dnia 2;8 sierpnia 1954 r. (Mon. 
Pol. n r  89 poz. 992), w y łan ia ły  się pewne trudności 
W związku z tym  i celem właściwego stosowania postano­
wień omawianej ta ry fy , M in is ter Transportu Drogowego 
i Lotniczego oraz Prezes Państwowej K om is ji Cen wydali 
okó ln ik z dnia 14 kw ie tn ia  1055 r. w  sprawie stosowania 
ta ry fy  towarowej przewozów konnych, ogłoszony w  M oni­
torze Polskim  N r 36 z 1955 r., k tó ry  w y jaśn ił istniejące 
wątpliwości.

W yjaśnienia te dotyczą: opłat taryfowych obliczanych 
według stawki, ustalonej za 1 m etr bieżący pojazdu ' (§ 1 
ust. 2, § 5 taryfy), wagi ładunku, stanowiącej podstawę do 
obliczania należności przewozowej (§ 1 ust. 3 taryfy), opłat 
obliczanych w  zależności od czasu wynajętego pojazdu 
konnego (§ 4 ust. 1 taryfy), opłat za czynności ładunkowe, 
wykonywane przez woźnicę (§ 4 ust. 2 taryfy), dopłat, prze­
widzianych za pianina i  fortep iany przy przewozach ich 
w  ramach przeprowadzek (§ 5 pkt. 4 i  5 taryfy), stosowania 
podwyżki opłat ¡przy usługach związanych z , rozładun­
kiem  wagonów kolejowych (§ 6 taryfy), stosowania (zry­
czałtowania) opłat za przewóz opału (zał. N r ,1 lit .  a), h), 
i  i) taryfy), ustalania ilości godzin potrzebnych na po­
szczególne czynności przy przewozie sztuk ciężkich o wa­
dze ponad 500 kg w  jednej sztuce (zał. N r 1 lit .  c) taryfy), 
opłat za przewóz ziemi przy budowie dróg, dopłat za 
wywóz ziemi z wykopów poniżej zwierciadła wody grun­
towej, opłat p rzy przewozie piasku i  wyładunku z pojazdu 
konnego itp . j .  j>

WYSOKOŚĆ DIET KIEROWCÓW PKS 
W CZASIE PODROŻY SŁUŻBOWEJ

W związku ¡z zapytaniami terenu — Centralny Zarząd 
PKS skierował do podległych jednostek wyjaśnienie, iż  — 
zgodnie z pismem M inisterstwa Finansów z dnia 28.X.1953r. 
•— przepis § 18 rozporządzenia Rady M in is trów  (Dz. Ustaiw 
n r 38 poz. 279 z 1948 roku) ma zastosowanie wyłącznie do 
delegacji służbowych (odkomenderowania), t i .  takiego 
przydzielenia pracownika z danej Ekspozytury (A) do inne j 
Ekspozytury (B), w  czasie którego delegowany pracownik 
pozostaje w zależności osobowej, czyli pozostaje ma stanie 
ekspozytury A, gdzie dtrzyimuje pobory i  należności za de­
legacje, natomiast zm ienia zależność rzeczową, czyli pra­
cownik ekspozytury A  przechodzi do ca łkow ite j dyspozycji 
ekspozytury B. Ta ekspozytura przydziela mu pracę i  dys­
ponuje mim jalk swoim ¡pracownikiem. Dieity takiego pra- 

cownika podlegają zmniejszeniu o 30% i  40% — zgodnie 
z § 18.

Przepis powyższy nie dotyczy pracowników znajdujących 
się w  podróży służbowej. Według wyjaśnien ia — przez po­
dróż służbową należy rozumieć: a) -wyjazd np. pracownika 
zaopatrzenia ta k  ekspozytury, ja k  i  okręgu po zakupy do 

innych miejscowości; b) wyjazd pracownika z ekspozytu­
ry  do okręgu łulb odwrotnie; c) wyjazd kierowcy z sam o­
chodem dla wykonywania przewozów, np. m leka z. oko licy 
do mleczarni, znajdującej się .poza siedzibą ekspozytury 
macierzystej danego kierowcy, przy  czym praca taka może 
trwać nawet k ilk a  ¡tygodni; d) wyjazd (kierowców samocho­
dów wraz z dyspozytorem i innym i pracownikam i dla w y­
konywania jak ie jś  akc ji np. do Hrubieszowa (przewozy 
ziemniaków względnie buraków).

Bez względu na czas trw an ia  p o d r ó ż y  s ł u ż b  o- 
w e j  dieity nie podlegają zmniejszeniu. A. Ł.

ZATRUDNIENIE ABSOLWENTÓW  
SZKÓŁ RESORTU TRANSPORTU  

DROGOWEGO I  LOTNICZEGO
W Monitorze ¡Polskim N r 29 ukazało się zarządzenie 

z dnia 17 marca 1955 r., ustalające wykaz szkół zawodo­
wych I I  stopnia, podległych M in is trow i Transportu Drogo­
wego i Lotniczego, których absolwenci podlegają w  1955 r 
przepisom ustawy o  planowym  zatrudnieniu absolwentów 
średnich szkół zawodowych oraz sźkół wyższych.

Są to  następujące szkoły: l)  Technika Drogowe w: B ia­
łym stoku, G liw icach (wygasające), Jarosławiu, Lub lin ie  
Łodzi (wygasające), Poznaniu, Radomiu, Szczecinie i  Toru­
niu 2) Technika Samochodowe w : Kaliszu, Olsztynie 
1 Warszawie. ’ ,  „J . B.

W Dzienniku Ustaw N r @ pod pozycjami 53, 50 i 62 uka­
zały się trzy akty normatywne, normujące regulowanie 
przez podatników podatku gruntowego, należności z przy­
chodów osiąganych z czynności furmaństwa, l j .  usług wy­
konywanych transportem konnym na rzecz gospodarki 
uspołecznionej.

Podstawą do wydania przez M in is tra  Finansów rozpo­
rządzenie wykonawczego były: dekret z dnia 18. ,2. 55 r. 
o zmianie dekretu o podatku gruntowym oraz rozporzą­
dzenie Rady M in is trów  z dnia 18. 2. 1956' r. w sprawie 
stawki podatku gruntowego od przychodów, osiąganych 
z czynności furmaństwa, dla eeiów wym iaru podatku 
gruntowego za 1955 r. W wym ienionym  rozporządzeniu 
Rady. M in is trów  ustala się stałą stawkę podatku grunto­
wego od przychodów osiąganych przez podatników podat­
ku .gruntowego z czynności furm aństwa wykonywanego 
osobiście, albo z udziałem członków najbliższej rodziny, 
w wysokości 12% podstawy opodatkowania, ustaionej’ 
z tych czynności.

¡Najbardziej dla nas interesujące są postanowienia wyko­
nawczego rozporządzenia M in is tra  Finansów z dnia 18 lu ­
tego br. w  sprawie obowiązku uiszczania przedpłat na 
podatek gruntowy przez p łatn ików  podatku gruntowego, 
osiągających przychody z furmaństwa.

Na podstawie powyższego rozporządzenia podatnicy po­
datku gruntowego, wykonujący osobiście lub z udziałem 
członków najbliższej rodziny czynności furm aństwa na 
rzecz organów władzy i  adm in istracji państwowej, za­
kładów i  in s ty tu c ji państwowych oraz podmiotów gospo­
darki uspołecznionej, a więc i przedsiębiorstw, obowiąza­
n i są do wpłacania przedpłat na podatek gruntowy.

¡Podkreślamy, iż ja k  w yn ika z rozporządzenia do ob li­
czania i  pobierania przedpłat obowiązani są jako p ła tn i­
cy — zleceniodawcy korzystający z usług przewoźników 
konnych, obciążonych przedpłatami na podatek gruntowy 
z przychodów furmaństwa, a więc ja k  wyżej podaliśmy 
m. in. wszystkie zakłady, instytucje  i  przedsiębiorstwa 
państwowe. Jednostki gospodarki uspołecznionej, korzy­
stające z wym ienionych przewozów konnych, obowiązane 
są przy każdorazowej wypłacie z ty tu łu  lub na poczet na­
leżności za czynności furm aństwa obliczać i  pobierać 
przedpłaty w  wysokości 12% od sumy każdorazowo w y­
płacanej za te przewozy.

Obowiązek wypłacania przedpłat na podatek gruntowy 
nie dotyczy natomiast przychodów osiąganych z wywo­
zu drewna i  użytków niedrzewnych z lasów państwowych, 
wykonywanego osobiście lub z udziałem członków na j­
bliższej rodziny oraz z dorywczych czynności furm ań- 
stwa, wykonywanych na zlecenie prezydiów rad narodo­
wych.

P iątn icy, a więc jednostki gospodarki uspołecznionej, 
obowiązani są do prowadzenia ew idencji pobranych przed­
płat oraz do składania prezydium rady narodowej przy 
wpłacaniu przedpłat wykazów, uwidaczniając w nich 
osobę podatnika oraz wysokość przedpłat i  podstawę ich 
obliczania.

Rozporządzenie weszło w życie z dniem ogłoszenia z mo­
cą od dnia 1 stycznia br. k . K.

NOWE TARYFY OPŁAT ZA USŁUGI ŚWIADCZONE 
W PORTACH MORSKICH

Z dniem 1 kw ie tn ia  br. wprowadzone zostały w  życie 
zarządzeniem M in. Żeglugi nowe ta ry fy  opłat za usługi 
świadczone w  portach m orskich na rzecz statków (jedno­
stek) żeglugi przybrzeżnej, portowej i  śródlądowej, z k tó ­
rych jedna dotyczy p ła tn ików  krajowych, a druga zagra­
nicznych.

Każda z tych ta ry f składa się z 2 zasadniczych części. 
Część pierwsza, stanowiąca w łaściwą taryfę, określa usługi 
świadczone przez zarząd portu i  ich cenę (stawki, opłat), 
druga natomiast zawiera przepisy wykonawcze do taryfy.

1. Taryfa właściwa dla p ła tn ików  kra jow ych k lasyfiku je  
usługi na następujące ich kategorie: a) usługi statkowe, 
b) usługi holownicze, c) usługi cumownicze oraz d) usługi 
gospodarcze.

a) Z ty tu łu  usług statkowych mogą być pobierane: opłaty
!,0nit? ° T e roczne lub jednorazowe — za wejście, wyjście 
statku i  zajęcie nabrzeża w  porcie (a w  małych portach
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również pilotaż); opłaty postojowe — za pobyt w  porcie 
w  okresie dłuższym n iż  1 miesiąc; opłaty pilotowe — za 
wprowadzenie i  wyprowadzenie jednostki, ustalone w  róż­
nej wysokości dla Gdyni, Gdańska i  Szczecina; opłaty 
pasażerskie —  roczne lub jednorazowe, pobierane od ilości 
pasażerów dopuszczonej do przewozu.

b) Podstawą w ym iaru op ła t za wynajem  holownika jest 
jego moc w  KM , a określone są one za 1 godzinę praęy;

c) Usługi cumownicze obejmują przycumowanie i odeu- 
mowanie jednostki.

d) Usługi gospodarcze obejm ują opłaty za dostawę wody 
słodkiej, za wynajem  motorówek i  pilotówek, za wynajem  
dźwigów pływających oraz za asystę straży pożarnej.

2. T ary ia  właściwa dla (płatników zagranicznych pokry­
wa 'się w  zasadzie z ta ryfą  dla p ła tn ików  krajowych. Do 
istniejących* różnic zaliczyć należy przede wszystkim  brak 
w  ta ry fie  opłat tonażowych rocznych, opłat pasażerskich 
oraz inny  układ opłat tonażowych i  postojowych. Różnice 
te w yn ika ją  z odmiennego charakteru jednostek żeglugi za­
granicznej tego ródzaju, wchodzących do portów  polskich. 
Z tego też powodu opłaty tonażowe stosowane być mogą 
w  form ie opłat jednorazowych lub ryczałtów tygodniowych. 
Chodzi w  danym przypadku o k u try  rybackie łowiące na 
wodach polskich.

3. Przepisy wykonawcze do omawianych ta ry f obejmu­
ją : sposób obliczania op ła t dla niektórych przypadków, 
postanowienia odnoszące się do trybu  składania i  załatw ia­
nia reklam acji oraz szczegółowe w arunk i korzystania 
z usług i  zwolnienia O id opłat.

T a ry fy  te odbiegają poważnie od obowiązujących dotych­
czas: ta ry fy  opłat portowych i ta ry fy  usług portowych 
dla żeglugi przybrzeżnej, portowej i  śródlądowej.

Wprowadzone zmiany dotyczą w  przeważnej mierze ukła­
du. ta ry f oraz sposobu wyrażania i obliczania stawek, nie 
zm ieniają jednakże charakteru prawnego tych opłat. M imo 
to są one na ty le  poważne, że warto się z n im i zapoznać. 
W pierwszym rzędzie nowe ta ry fy  zniosły anachroniczne 
odróżnienie opłat na „op ła ty  portowe“  oraz „op ła ty  za 
usługi portowe“ . Podział ten datował się z okresu między­
wojennego i  oparty by ł na ustawie z 15. I I I  1934 roku — 
o m orskich opłatach portowych, k tóra zrównała niektóre 
kategorie opłat pobieranych w  portach z podatkami pań­
stwowym i. W nomenklaturze nowych ta ry f użyte jest 
określenie — opłaty za usługi —  w  stosunku do wszystkich 
kategorii opłat, a więc i  tych, które wym ieniła wspomniana 
powyżej ustawa.

Dalszą inowacją, wprowadzoną w  układzie ta ry f jest 
wyodrębnienie w  osobnej ta ry fie  opłat ponoszonych przez 
p ła tn ików  zagranicznych, k tóre poprzednio ujęte by ły  m ar­
ginesowo i  ty lko  w  form ie odrębnych stawek opłat porto­
wych dla zagranicznych ku trów  rybackich i  holowników. 
Wszystkie inne opłaty ustalane by ły  łącznie dla jed­
nostek polskich i obcych.

Z innych zmian wym ienić należy również porzucenie, 
obowiązującej dotąd w  taryfach dla zagranicznej żeglugi 
dalekomorskiej, metody określania stawek w  jednostkach 
taryfowych, a przyjęcie jako podstawy ceny w  złotych pol­
skich.

Warto również wspomnieć o wyodrębnieniu przepisów 
wykonawczych do tary f, k tóre by ły  dotąd włączane in te­
gralnie do tekstu ich lub posiadały form ę wewnętrznej in ­
s trukc ji zarządu portu.

Ważniejszą zmianą merytoryczną, wprowadzoną w  ta ry­
fach jest z likw idowanie opłaty ładunkowej, pobieranej do­
tychczas od ładunku ryb  pochodzącego z połowów w ła­
snych.

Wszystkie te zm iany zbliżyły, pod względem układowym, 
ta ry fy  dla jednostek żeglugi przybrzeżnej, portowej i śród­
lądowej do ta ry f dla statków dalekomorskich. Oczywiście, 
w  tych granicach, które m usiały zostać zachowane z ty tu łu  
odmięnnego ich charakteru i pełnionych przez te jednostki 
odmiennych fun kc ji. Są one n iew ątp liw ie  dalszym krokiem  
naprzód w  k ie runku stab ilizacji i  ujednolicenia systemu 
ta ry f usługowych w  polskich portach morskich. N iem niej 
jednak podkreślić trzeba, że wszelkie zm iany wprowadzone 
dotychczas we wszystkich taryfach opłat pobieranych od 
statków, poza opłatami sztauersko-trymerskim i, przez za­
rząd portu nie przekreśliły  ustawy z 1934 r. i  nie w ye lim i­
now ały w ynikających z n ie j konsekwencji o charakterze 
prawnym. Należy przypuszczać, że zapowiadana od pew­

nego czasu nowa ustawa o opłatach za usługi w  portach 
m orskich z likw id u je  istn ie jący dotąd anachronizm i  usta li 
dla nich jednolitą  podstawę zgodną z duchem ustawodaw­
stwa i gospodarki socjalistycznej.

W. H.

ŚWIADECTWA ZDOLNOŚCI ŻEGLUGOWEJ DLA  
STATKÓW RZECZNYCH

M onitor Polski N r 27 pod poz. 260 podaje zarządzenie 
M in is tra  Żeglugi z dnia 24 stycznia 1055 r., zmieniające 
zarządzenie z dn. 2 sierpnia 1052 r. w  sprawie świadectw 
zdolności żeglugowej dla statków żeglugi śródlądowej. 
Omawiane zarządzenie zostało wydane w  związku z prze­
prowadzoną w  połowie r. ub. reorganizacją adm in istracji 
dróg wodnych, o czym pisaliśmy w  numerach październi­
kowym  i  grudniowym  ubiegłego roku w  miesięczniku 
„T ransport“ .

W myśl nowego zarządzenia, świadectwa zdolności że­
glugowej wydają i  przedłużają ich ważność oraz unieważ­
nia ją  właściwe re jony dróg wodnych, zamiast Zarządów 
Okręgowych, które jako władza drugiej instancji po 
wspomnianej reorganizacji przestały istnieć. Przy czym 
re jon dróg wodnych, k tó ry  (dokonał unieważnienia świa­
dectwa zdolności żeglugowej, obowiązany jest niezwłocz­
nie zawiadomić o tym  rejon, k tó ry  je  w ydał i  przesiać mu 
unieważnione świadectwo.

Omawiane zarządzenie rozszerza zakres kom petencji ad­
m in is trac ji wodnej, ponieważ ustala, że w  w yjątkowych 
wypadkach świadectwo klasyfikacyjne lub zaświadczenie 
zdolności żeglugowej w  odniesieniu do stanu kadłuba, 
urządzeń i  wyposażenia statków, stanu maszyn napędo­
wych, urządzeń mechanicznych, ko tłów  parowych oraz in ­
nych insta lacji, może być wydane przez Kom isję powoła­
ną przez dyrektora właściwego re jonu dróg wodnych. Zgod­
nie z treścią poprzedniego zarządzenia upoważnioną w  tym  
zakresie insty tuc ją  by ł wyłącznie Polski Rejestr Statków.

Wreszcie zarządzenie z dnia 24 stycznia br. przedłuża 
okres zaopatrzenia statków, będących w  eksploatacji, 
w  świadectwa zdolności żeglugowej z dnia 1 marca 1054 r. 
na dzień 1 czerwca 1956 r. Zarządzenie weszło w  życie 
z dniem ogłoszenia. E. P.

NORMY PAŃSTWOWE DOTYCZĄCE KO M UNIKACJI

Stale in fo rm ujem y naszych czyteln ików o nowozatwier- 
dzonych normach PKN dotyczących kom unikacji, chcemy 
więc zwrócić uwagę na trzy  dalsze rozporządzenia Prze­
wodniczącego PKlPG w  sprawie zatwierdzenia norm pań­
stwowych ustalonych przez Polski K om ite t Norm alizacyj­
ny, dotyczących kom unikacji.

W Dzienniku Ustaw N r 13/55 r. pod poz. 79 ukazało się 
rozporządzenie Przewodniczącego PKlPG zdnia 28 lutego 
1955 r. na mocy którego zatwierdzonych zostało dziesięć 
norm państwowych (PN), obowiązujących na całym obsza­
rze Państwa dotyczących kom unikacji:

(Sześć norm dotyczy motoryzacji, a m ianowicie warun­
ków technicznych dysz gaźników samochodowych i  ciąg­
nikowych, podziału i  oznaczenia samochodów pożarni­
czych, napełniacza ole ju  i  pompki do przemywania naftą 
w pojazdach mechanicznych, zarysu i  średnicy obręczy 
koła samochodów osobowych i  m otocykli.

Dwie dalsze normy dotyczą metody badań nawierzchni 
asfaltowych na drogach samochodowych oraz warunków 
technicznych rowerów.

Dwie pozostałe normy dotyczą żeglugi, t j.  łodzi ratun­
kowych okrętowych i  okrętowych telegrafów maszyno­
wych.

Dalsze przepisy rozporządzenia ustalają zasady, jakie 
obowiązują wszystkich zainteresowanych w  związku 
z wprowadzeniem w życie wyżej podanych zatwierdzonych
norm.

W Dzienniku Ustaw N r 15/55 r. pod poz. 84 ukazało się 
rozporządzenie Przewodniczącego PKlPG z dnia 25 marca 
1955 r. w  sprawie zatwierdzenia norm państwowych usta­
lonych przez Polski K om ite t Norm alizacyjny, dotyczących 
kom unikacji. Omawianym rozporządzeniem zatw ierdzo­
nych zostało siedem norm państwowych (PN) obowiązują­
cych na całym obszarze Państwa oraz 3 norm y państwowe 
(PN) zalecane na całym obszarze Państwa.

Z siedmiu obowiązujących norm państwowych trzy do­
tyczą opasek zatiskowych przewodów giętkich (uszkowe,
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chomątkowe i śrubowe), jedna prądnic samochodowych 
i ciągnikowych i  trzy pozostałe — łodzi ratunkowych 
okrętowych drewnianych.

Z trzech norm państwowych zalecanych do stosowania 
jedna dotyczy pojazdów mechanicznych (układy położeń 
dźw igni zm iany biegów skrzynki 5-biegowej) oraz dwie 
pozostałe kadłubów stalowych okrętu.

Przepisów omawianego rozporządzenia nie stosuje się 
do części zamiennych zamocowania prądnic samochodo­
wych i  ciągnikowych, wyrobów przeznaczonych na eksport 
w tym  przypadku, gdy zamawiający stawia inne warunki 
oraz do prac naukowo-badawczych.

W Dzienniku Ustaw ¡Nr 17/55 r. pod poz. 91 ukazało się 
rozporządzenie Przewodniczącego PKPG z dnia 25. 3. 1955 r. 
w sprawie zatwierdzenia norm państwowych ustalonych 
przez Polski K om ite t Norm alizacyjny, dotyczących wózków 
transportowych.

Zatwierdzona została tym  rozporządzeniem jedna norma 
państwowa (PIN), obowiązująca na całym obszarze Pań­
stwa, dotycząca dwukołowego wózka do betonu oraz za­
tw ierdzonych zostało 65 norm państwowych dotyczących 
wózków transportowych na to r 000 mm, zalecanych na 
całym obszarze Państwa.

Przy okazji omawiania zatwierdzonych norm dotyczą­
cych kom unikacji chcemy zwrócić uwagę na bardzo za­
sadniczą uchwałę dotyczącą norm alizacji. Prezydium Rzą­
du podjęło m ianowicie uchwałę N r 129 z dnia 12 lutego 
br. w  sprawie powołania kom is ji oceny pro jektów  norm 
oraz wprowadzenia stałej kon tro li stosowania norm w  re­
sortach (M onitor Polski N r 28 poz. 271). Wymieniona 
uchwała podjęta została w  celu usprawnienia wykonania 
zadań nałożonych na resorty dekretem z dnia *1 marca 
1953 r. o normach i  o Polskim  Kom itecie Norm alizacyj­
nym oraz dla przyśpieszenia dodatnich skutków norm ali­
zacji dla gospodarki narodowej w  dziedzinie postępu tech­
nicznego, oszczędności m ateriałów i  podniesienia jakości 
produkcji. W w yn iku  uchwały m in istrow ie zainteresowa­
nych resortów zarządzą powołanie w  m inisterstwach, cen­
tra lnych zarządach i  innych jednostkach podległych bez­
pośrednio resortowi, kom is ji oceny pro jektów  norm 
(KOI IN).

Do zadań KOPN będzie należała ocena pro jektów  norm 
państwowych opracowanych przez resort, norm resorto­
wych i opiniowanie planów normalizacyjnych. Członkami 
KOPN mogą być pracownicy danego resortu posiadający 
wysokie kw a lifikac je  lub jako rzeczoznawcy specjaliści 
spoza resortu, również o wysokich kw alifikacjach.

Przewodniczący PKIPG w  porozumieniu z M in istrem  
K on tro li Państwowej określi na wniosek Prezesa PKiN za­
sady i tryb  przeprowadzania resortowej kon tro li stosowa­
nia norm w  jednostkach gospodarki uspołecznionej, a m i­
n istrow ie zainteresowani wydadzą instrukc je  określające 
szczegółowe zasady i  tryb  przeprowadzania kon tro li stoso­
wania norm w  podległych jednostkach.

Dalsze przepisy uchwały ustalają zakres sankcji w  przy­
padku stwierdzenia niestosowania obowiązujących norm 
oraz zobowiązania w  stosunku do Polskiego K om ite tu Nor­
malizacyjnego. K . K .

PRZEWÓZ CEGŁY W POJEMNIKACH

W numerze styczniowym z bieżącego roku miesięcznika 
„T ransport“  in form owaliśm y o wydanym przez Przewodni­
czącego PKiPG zarządzeniu z dnia 30. 10. 1054 r. w  spra­
w ie zwrotu pojem ników do przewozu cegły, wydanego 
na podstawie uchwały Prezydium Rządu z dnia 8. 5. 1054 r. 
w sprawie stosowania pojem ników do przewozu cegły. 
Obecnie chcemy zwrócić uwagę na zarządzenie Przewod­
niczącego PKIPG z dnia 19 marca br., zmieniające zarzą­
dzenie z dnia 30. 10. 54 r. w  sprawie zwrotu pojem ników 
do przewozu cegły (M onitor Polski N r 28/55 poz. 272).

W poprzednio omawianym przez nas zarządzeniu okre­
ślone zostało, że, w  razie niezwrócenia pojem ników w 
określonych term inach, odbiorcy zostali zobowiązani do 
płacenia kar umownych na rzecz nadawców. W wydanym 
ostatnio zarządzeniu zmiana dotyczy jedynie wprowadze­
nia dodatkowego postanowienia, które określa, że 50% 
sum, uzyskanych z ty tu łu  kar umownych, dostawcy po­
jem ników  do przewozu cegły przekazują bezpośrednio na 
dochód budżetu Państwa. Zarządzenie weszło w życie 
z dniem jego ogłoszenia. K . k .

ZADRZEW IENIE OBIEKTÓW KOMUNIKACYJNYCH

Prezydium Rządu podjęło uchwałę N r 240 z dnia 10 mar­
ca 1055 r. w  sprawie zadrzewienia kra ju , o k tóre j opubli­
kowaniu w  N r 30/55 M onitora Polskiego in fo rm ujem y 
z uwagi na to, iż dotyczy ona również resortów kom uni­
kacyjnych, a więc kolei, transportu drogowego i  lotnicze­
go oraz żeglugi.

Uchwała została podjęta w  celu wzmożenia zadrzewień 
na obszarach mało lesistych województw i  powiatów, zo­
bowiązując wszystkich m in is trów  i  prezydia rad narodo­
wych do prowadzenia zadrzewień oraz ich ochrony i pie­
lęgnowania na znajdujących się w  ich zarządzie terenach 
nadających się do tego w  rozum ieniu omawianej uchwa­
ły, a w  szczególności (w odniesieniu do resortów komu­
nikacyjnych):

1) M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego — przy 
drogach publicznych; prezydia rad narodowych — przy 
drogach gromadzkich,

2) M in is tra  Żeglugi — przy wodach otwartych i  zam­
kniętych,

3) M in is tra  K o le i — wzdłuż torów  zgodnie z obowiązu­
jącym i przepisami o bezpieczeństwie ruchu i  przy zabu­
dowaniach kolejowych.

W celu zapewnienia dostatecznej ilości m ateriałów za­
drzewieniowych, potrzebnych do rea lizacji planów zadrze- 
w ień oraz w  celu stworzenia podstawy do wzmożenia akc ji 
zadrzewieniowej zobowiązuje się m. in. M in is trów  Kolei, 
Transportu Drogowego i Lotniczego oraz Żeglugi do za­
kładania i  prowadzenia szkółek dla produkcji m ateriału 
sadzeniowego oraz zbioru nasion w  istniejących zadrze- 
wieniach, w  ilościach i rozmiarach ustalonych własny­
m i okresowymi i  rocznymi planami zadrzewień.

Uchwała zobowiązuje i upoważnia M in is tra  Leśnictwa 
do koordynowania resortowych planów zadrzewień i  pro­
dukc ji szkółkowej oraz do nadzoru w  zakresie reaiiza- 
c ji planów sadzenia, ochrony, pielęgnowania oraz wyrę­
bu drzew. Jako organ doradczy i  opiniodawczy powołuje 
się przy M in istrze Leśnictwa Międzyresortową Kom isję 
Zadrzewień, k tóre j zakres działania usta li Prezes Rady 
M inistrów .

K O M ITETY TURYSTYKI PRZY PREZYDIACH W RN.

W Dziale In form acyjnym  naszego miesięcznika N r 6 i  12 
z 1952 r. oraz N r 6 z 1054 r. zw róciliśm y uwagę naszych 
czyteln ików na organizację i  zakres działania Kom ite tu 
dla Spraw Turystyki, w  którego skład wchodzą m. in. 
członkowie powołani przez Prezesa Rady M in is trów  na 
wniosek M in is trów : Kolei, Transportu Drogowego i  Lo t­
niczego oraz Żeglugi. W celu zapewnienia należytego 
udziału aktyw u społecznego w  pracach prezydiów rad 
narodowych w  dziedzinie zarządzania sprawami tu rys ty­
k i, Rada M in istrów , na podstawie ustawy z 20. 3. 1050 r.
0 terenowych organach jedno lite j w ładzy państwowej, 
podjęła w  dn iu 5 marca 1055 r. uchwałę N r 187 w  sprawie 
utworzenia kom itetów  tu rys tyk i przy prezydiach woje­
wódzkich rad narodowych oraz m. st. Warszawy i  m. Lo­
dzi (M onitor Polski N r 25/55 poz. 252).

W myśl omówionej uchwały terenowe kom ite ty tu ry ­
s tyk i na szczeblu województw i miast Warszawy i  Łodzi 
są organami prezydiów rad narodowych w  dziedzinie k ie­
rowania, planowania i  kon tro li całokształtu spraw tu ry ­
s tyk i na obszarze województwa. W szczególności w za­
kres działania kom ite tów  tu rys tyk i wchodźą planowanie
1 oz woj u tu rys tyk i w  skali wojewódzkiej i  pro jektowanie
środków służących do rea lizacji tego zadania, udzielanie 
wytycznych organizatorom tu rys tyk i oraz kontro la w  za­
kresie całokształtu ruchu turystycznego na obszarze wo­
jewództwa, koordynacja prac in s ty tu c ji rozw ija jących 
działalność na polu tu rys tyk i, in icjowanie, popieranie i pro­
wadzenie działalności w  zakresie propagandy i kursowego 
szkolenia turystycznego, przedstawianie wniosków pre­
zydium rady narodowej w  dziedzinie turystycznego za­
gospodarowania terenu, współpraca przy przygotowaniu 
i  rea lizacji inw estycji turystycznych i  remontów obiektów 
turystycznych, nadzór nad działalnością terenowego przed­
siębiorstwa eksploatacji obiektów turystycznych i obsługi 
ruchu turystycznego. g ,
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REGULARNE L IN IE  TOWAROWE PKS

Celem zaspokajania narastających potrzeb przewozo­
wych, Państwowa Kom unikacja Samochodowa w  coraz 
szerszym zakresie rozw ija  m. in. regularny przewóz ła­
dunków. Zadanie to wykonywane jest przez regularne lin ie  
towarowe dwojakiego rodzaju: 1) regularne lin ie  z przy­
stankami na trasie, 2) regularne lin ie  bezpośrednie (tzw. 
ekspresowe). Ponadto w  niektórych okręgach PKS podjęto 
akcję wykorzystania przyczep towarowych do przewozu ła­
dunków za autobusami w  kom unikacji regularnej.

Rozwój regularnej kom unikacji towarowej charaktery­
zują nasit. liczby: a) w  roku  1953 istn ia ło  23 (traktowa­
nych jako doświadczalne), b) w  roku 1954 uruchomiono 
37 lin ii, a obecnie jest już 87 (w pierwszym kwarta le br. 
uruchomiono 18), przy czym do końca br. planowany jest 
wzrost l in i i  do liczby 120. Ogólna długość l in i i  towarowych 
wynosi 11 tys. km, obejmując obsługą 250 miejscowości. 
O ile w  roku 1953 w regularnej kom unikacji przewieziono 
14 tys. ton przesyłek, to w  u'b. roku przewieziono już po­
nad 38 tys. ton.

Ta form a przewozów jest najbardziej ekonomiczna, gdyż 
zapewnia szybkość dostawy oraz wygodę dla zleceniodaw­
ców przez to, że towar może być odebrany i  dostarczony 
bezpośrednio do magazynu. Opłaty pobierane są zależnie 
od wagi przesyłek, a pie za tonaż pojazdu, ja k  to ma m ie j­
sce przy wynajm ie samochodów. Przewozy na lin iach re­
gularnych pozwalają na wykorzystanie ładowności samo­
chodów w  obu kierunkach, e lim inu jąc tym  samym m ar­
notrawstwo w  postaci próżnych przebiegów lub częścio­
wo załadowanych samochodów ciężarowych.

W celu spopularyzowania i  u łatw ienia korzystania z re­
gularnego przewozu, został opracowany rozkład jazdy, k tó ­
ry  będzie ogłoszony drukiem  (zamieszczony łącznie z roz­
kładem jazdy autobusów). Poniżej podajemy spis is tn ie ją ­
cych regularnych lin i i  towarowych (z przystankami). W na­
stępnym numerze „T ransportu“  podamy spis regularnych 
l in i i  towarowych bezpośrednich (ekspresowych).

Spis regularnych linii towarowych (z przystankami).

N r Relacja l in i i  przystanki na trąsie częstotliwość kursów
lin ii

1 Bydgoszcz—Chojnice
2 W łocławek—Bydgoszcz
3 Gdańsk—Koszalin
4 Szczecin—Koszalin

5 Tarnów—'Ryglice
6 Tarnów—'Radłów
7 Radomsko—iRzęśnia
8 Radomsko—Kruszyna
9 B ia łystok—Siemiatycze

10 B ia łystok—ISuwałki
11 Mrągowo—Olsztyn
12 Łomża—Kolno
13 Łomża—Bia łystok
14 Ostróda—'Olsztyn
15 Lidzbark—Olsztyn

16 Poznań—Trzcianka^
17 Poznań—Gostyń
18 Poznań—(Rawicz
19 Poznań—K alisz
20 Poznań—Turek

21 Poznań—Ziel. Góra

22 Poznań—Piła

23 Poznań—K oło

24 Poznań—Zbąszyń

25 Poznań—Krotoszyn

26 Gorzów—Poznań

27 Gniezno—Poznań
28 Turek—Kalisz
29 Kalisz—Konin
30 Gniezno—Wągrowiec
31 Gorzów—Ziel. Góra

32 Ziel. Góra—'Lubsko
33 Ziel. Góra—Leszno

34 Siedlce—'Warszawa

35 W rocław—'Dzierżoniów

36 W rocław—Jel. Góra

37 Jel. Góra—Bogatynia

Koronowo', Więcbork, Sępólno 
Yoruń
Gdynia, Lębork, Słupsk 
Stargard, Maszewo, Nowogard, 
G ryfice Karolino

Wierzchosławice 
Brzeźnica, Pajęczno 
Pławno, Kłonice 
Zabłudów, B ie lsk Pódl., .Boćki 
Knyszyn, Suchowola, Augustów 
Biskupice, Barczewo 
Rogienice, M ały Płock 
Zambrów, Mężenin, Jeżewo 
Grabin, Szyldak, Olsztynek, Stawiguda 
K iw ity , W ilczkowo, Dobre, M iastko 
Św iątki
Szamotuły, Obrzycko, Czarnków
K órn ik , Dolsk
Stęszew, Kościan, Leszno
Kórn ik , Środa, Jarocin, Pleszew
Kostrzyń, Września, Słupca, Konin
Rychwał
Stęszew, Wolsztyn, Sulechów

O borniki, Rogoźno, Chodzież,
Ujście
Kostrzyń, Września, Słupca, Konin

Tarnowo -Podg., Pniewy, Lwówek 
Nowy-Tomyśl
K órn ik , Środa, Jarocin, Koźmin

Skwierzyna, Międzychód, Pniewy, 
Tarnowo Podg.
Pobiedziska, Kostrzyń 
Malanów, Ceków, Kamień 
Pleszew, Rychwał 
Kłecko
Skwierzyna, Międzyrzec, Świebodzin, 
Sulechów
Nowogród, Żagań, Żary, Jasień 
Nowa Sól, Głogów, Wschowa

Broszków, Bojm ie, Kałuszyn, M ińsk 
Maz., Dembe W ielkie, M iłosna 
Bielany, Kobierzyce, Rolantowice, 
Pustków, Jordanów, Łagiew nik i Śl. 
Gniechowice, Sobótka, Świdnica, 
Świebodzice, Bolków, Kaczorów, 
Radomierz
Siedlęcin, Pilchowice, Wleń, Pławna, 
.Lwówek ŚL, G ryfów, Olszyny, Lubań 
S l„ Zgorzelec, Działoszyn, Turów

w tork i, czwartki, soboty 
czwartki
w to rk i, środy, czwartki, p ią tk i

Płoty,
środy
w tork i, czwartki, soboty 
j. W.
w  dni robocze 
j. W.
w tork i, p ią tk i
poniedziałki, środy, czwartki 
w to rk i, czwartki, soboty 
czwartki 
p ią tk i
czwartki, p ią tk i

poniedziałki, czwartki, soboty 
w to rk i, czwartki, soboty 
czwartki, p ią tk i 
poniedziałki, środy, p ią tk i 
środy, soboty 
w tork i, p ią tk i 
(powr. środy, soboty) 
poniedziałki, czwartk i 
(powr. w tork i, p ią tk i) 
poniedziałki, czwartki 
(powr. w tork i, p ią tk i) 
środy
(powr. czwartki)

środy 
środy
(powr. czwartki) 
poniedziałki, czwartki 
(powr. w to rk i, p iątki) 
dn i robocze 
w to rk i, środy, p iątki 
w to rk i, p ią tk i 

poniedziałki, środy, p ią tk i 
w tork i, p ią tk i 
(powr. środy, soboty) 
środy, soboty 
poniedziałki, czwartki 
(pow r.. w tork i, p iątki)

poniedziałki, czwartki

środy, p ią tk i

poniedziałki, czwartki

W tork i, c zw a rtk i
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BIULETYN CENTRALNEJ RADY ZW IĄZKÓW  
ZAWODOWYCH

W związku z przejęciem przez związki zawbdowe zadań 
w  dziedzinie wykonywania ustaw o ochronie, bezpieczeń­
stwie i  higienie, pracy oraz sprawowania inspekcji pracy, 
ja k  również w  związku z przekazaniem związkom za­
wodowym wykonywania ubezpieczeń społecznych Central­
na Rada Zw iązków Zawodowych uchwałą z dnia 1® lis to­
pada 1064 r. powołała organ ORJZZ pod nazwą „B iu le tyn  
Centralnej Rady Związków Zawodowych“ , celem ogłasza­
nia niektórych uchwał, in s tru kc ji oraz wyjaśnień in te r­
pretacyjnych. I  tak w  B iu le tyn ie  ogłasza się:

1) uchwały i  instrukcje , wydawane przez CRZZ na pod­
stawie upoważnienia ustawowego, a dotyczące wykonania 
przepisów prawnych z zakresu ustawodawstwa pracy,

2) podejmowane na podstawie upoważnienia uchwały 
i instrukcje  dotyczące wykonywania przepisów z zakresu 
ubezpieczeń społecznych,

3i) uchwały, instrukc je  i  regulam iny w  sprawach związ­

KRONI KA
E K O N O M IC ZN E  PRACE IN S T Y T U T U  
TR A N S P O R TU  SAM O CHODOW EG O

Ins ty tu t Transportu Samochodowego, — poza pracami po­
święconymi zagadnieniom technicznej eł^eploatacjfi samo­
chodów — opracowuje szereg zagadnień z  zakresu ekono­
m ik i transportu drogowego'. Celem tych prac jest ustalanie: 
na podstawie teoretycznych stud iów  oraz badań praktycz­
nych, praw idłowych rozwiązań produkcyjnych i organi­
zacyjnych dla transportu samochodowego w  Polsce.

Z dotychczas wykonanych, względnie znajdujących się 
na ukończeniu prac wym ienić należy: ustalenie metod ba­
dania potoków ładunków  oraz sposobów ich wykorzystania 
dla pro jektowania i organizacji regularnych l in i i  ciężaro­
wego transportu samochodowego, opracowanie k ilk u  za­
gadnień z zakresu koordynacji, pracy transportu kolejowe­
go i samochodowego' oraz, badania, wskaźników techniczno- 
ekonomicznych w  ciężarowym transporcie samochodo­
wym,.

Posiadanie danych dotyczących kształtów,ain,i'a się poto­
ków ładunków ma poważne znaczenie dla ulepszenia orga­
nizacji i  (planowania. przewozów w  ciężarowym transpor­
cie samochodowym,. Bez znajomości potoków ładunków 
nie można przeprowadzić właściwiej, ekonomicznej analizy 
przewozów danego regionu, zrealizować kierunkowego ich 
planowania,, w łaściw ie zaprojektować i  izonganizować regu­
larnych l in i i  ciężarowych, wprowadzić marszruty, za cj,i, 
przewozów. B rak wypróbowanych metod badania potoków 
ładunków b y ł przyczyną szeregu błędów popełnianych 
przez poszczególne jednostk i gospodarcze. Stąd też opra­
cowanie i  praktyczna, ocena różnych metod badania poto­
ków  ładunków stanow iły przedmiot ekonomicznych prac 
Instytutu^

W rezultacie szeroko zakrojonych prac badawczych In ­
s ty tu t opracował 2 metody badania potoków ładunków na­
dające się do praktycznego 'wykorzystania na (bieżącym 
etapie. Są to: metoda badań bezpośrednich i metoda staty­
styczna,. ~ \

Metoda badań bezpośrednich polega na uzyskiwaniu 
danych o kształtowaniu się potoków ładunków przez za­
trzymanie pojazdów m,a punktach badawczych i  spisaniu 
danych dotyczących kie runku1 jazdy oraz rodzaju i, wagi 
ładunku.

Metoda, statystyczna polega na odpowiednim opracowa­
niu  spisanych ,z ka rt drogowych zapisów;, dotyczących jazd 
ładownych samochodów pracujących ¡na terenie (badanego 
regionu.

.Równocześnie z metodami (badania potoków ładunków 
Ins ty tu t opracował sposób wykorzystania uzyskanych w  
oparciu o nie danych, dla, projektowania, i  organizacja re ­
gularnych l in i i  ciężarowego transportu samochodowego. 
Wprowadzenie w  życie tych osiągnięć powinno przyczynić 
się do lik w id a c ji istniejących braków  w  pracy l in ii regu­
larnych i  do ich dalszego pomyślnego rozwoju,.

kowych o znaczeniu podstawowym, uchwalone przez ORZ Z,
4) uchwały i  instrukcje  określające organizację w yko­

nywania ubezpieczeń społecznych przez związki zawodo­
we,

5) wyjaśnienia o charakterze podstawowym, dotyczące 
stosowania przepisów o ochronie, bezpieczeństwie i higie­
nie pracy oraz inspekcji pracy, ja k  również dotyczące sto­
sowania uchwał i  in s tru kc ji uchwalonych przez ORZZ,

6) wyjaśnienia o charakterze podstawowym dotyczące 
stosowania przepisów o ubezpieczeniach społecznych w  za­
kresie przekazanym związkom zawodowym, ja k  również 
dotyczące stosowania uchwał i  in s tru kc ji wym ienionych 
w  pkt. 2 i 4.

Ukazanie się „B iu le tynu  Centralnej Rady Związków Za­
wodowych“  wypełnia poważną lukę jaka powstała od 1950 
roku w  zakresie wydawnictw  urzędowych w  dziedzinie 
ustawodawstwa pracy na skutek zaprzestania wydawania 
przez M in. Pracy i  Opieki Społecznej Dziennika Urzędo­
wego tego M inisterstwa.

Z. L.

Duże korzyści, daje gospodarce narodowej w łaściwa ko­
ordynacja pracy transportu kolej,owego, i  samochodowego. 
Polegai oin,a na przerzuceniu z ko le i na (transport samo­
chodowy przewozów, k tó re  samochód wykonuje tan ie j 
i lepie j oraz na niedopuszczaniu do wykonywania przez 
transport drogowy tych przewozów, k tóre da ją gospodar­
ce narodowej większe korzyści w  przypadku wykonania 
ich przez kolej. Dotychczas Ins ty tu t Transportu Samo­
chodowego przy • współpracy Ins ty tu tu  Naukowo-Badaw­
czego K ole jn ic tw a zbadał dwa rodzaje przewozów, które 
mogą być przejęte przez transport samochodowy. Są to  
przewozy stacyjne i obsługa m ało obciążonych bocznic (ko­
lejowych. Badania, ins ty tu tów  przeprowadzone na jednym  
z większych węzłów kolejowych wskazały że w  (przypad­
ku ¡istnienia odpowiednich diróg dojazdowych oba rodzaje 
przewozów mogą być w  znacznej mierze przejęte przez 
transport, samochodowy ,z korzyścią dla, gospodarki naro­
dowej,. Obecnie przeprowadzane są prace obu instytu tów  
nad zbadaniem m ożliwości (przejęcia przez transport sa­
mochodowy przewozów na k ró tk ie  odległości. Szybkie 
przeprowadzenie (badań dotyczących pozostałych rodzajów 
przewozów i  wprowadzenie w  życie opartych na nich zasad 
koordynacji, pracy obu rodzajów transportu przyniesie 
gospodarce narodowej poważne oszczędności.

Ins ty tu t przeprowadził szeroko zakrojone bada,nią 
wskaźników techniczno-ekonomicznych w  ciężarowym 
transporcie samochodowym, które um ożliw ia ją posta­
wienie wniosków w  k ie runku  re w iz ji n iektórych postano­
wień in s tru k c ji SM-,168 pt. „Tymczasowa ins trukc ja  i  no r­
m y dla przewozów samochodami ciężarowymi“ , szczegól­
nie w  zakresie.czasu czynności ładunkowych. Badania w y­
kazały poważne rozbieżności m iędzy norrnami zawartym i 
w  ins trukc ji,' a faktycznym  kształtowaniem  się 'wskaźni­
ków techniczno-ekonomicznych, co wskazuje na poważne 
rezerwy tkwiące jeszcze w  pracy transportu samochodo­
wego. Koresp. J. Marzec (Warszawa)

WYSTAWA PRAC ZAKŁADU REGENERACJI 
INSTYTU TU TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

Największa ilość uszkodzeń, powstających ,w samocho­
dzie podczas jego eksploatacji, przypada na zużywanie się 
części. Dlatego też najw ięcej uwagi poświęca się sposo­
bom regeneracji części .zużytych. Sposobów regeneracji 
części jest k ilka . Na wystaw ie prac Zakładu Regeneracji 
IT,S, która ¡zorganizowana została w  hallu M inisterstwa 
Transportu Drogowego i  Lotniczego, przedstawiono .tyl­
ko niektóre z nich.

W idzim y obszerne stoisko regeneracji sposobem elektro­
litycznego pokrywania twardym  chromem. .Siposób ten 
stosuje się dla części, których już  bardzo n iew ielkie zu­
życia rzędu k ilk u  dziesiętnych, a nawet k ilk u  setnych m i­
lim etra powodują złą pracę pojazdu mechanicznego.
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Po odpowiednim przygotowaniu wstępnym część zostaje 
poddana procesowi chromowania i w  w yn iku  powracamy 
do w ym iaru  części nowej i  'b. dobrych własności przeciw 
zużyciowych. Dużym osiągnięciem Zakładu Regeneracji jest 
możliwość otrzymywania z góry założonych grubości 
warstw  chromu z dokładnością do 1/100 mm. Tym  sposo­
bem regenerowano między innym i takie części ja k  wa ły 
korbowe, tule je , oraz sworznie samochodów Star 20, poza 
tym  pokazano też b. ciekawe urządzenia pozwalające do­
konać regeneracji tych części. Na załączonych wykresach 

. i  eksponatach podano zużycie poszczególnych części po 
przebiegu 30000 — 70 000 km , z których wynika, że części 
chromowane zachowują się 2 — 3-lkroltnle lepie j niż części 
nowe.

Inną zaletą chromowania jest to, że daje możność w ie­
lokrotnego powracania do wym iaru pierwotnego. Część 
regenerowana przez chromowanie i  następnie zużyta mo­
że zostać odchromowama i  znowu pochromowana na w ła­
ściwy wymiar.

Inny sposób regeneracji to metalizacja natryskowa. 
Asortym ent części przedstawiony na wystaw ie jest tu 
jeszcze w iększy niż przy chromowaniu. Z ciekawszych 
eksponatów należy wym ienić w a l korbowy siln ika F iat 
1100, którego zużycie czopów korbowych po 30000 km  w y­
nosi około 0,04 mm, oraz pokazany proces m etalizacji czo­
pów głównych wału karbowego sam. Skoda 706IR. Spo­
sób ten znajduje również zastosowanie przy regeneracji 
bębnów hamulcowych, tarcz dociskowych sprzęgła oraz 
różnych sworzni. Załączone wykresy wykazują porównaw­
czo zużycie części metalizowanych i  nowych po przebiegu 
około 30 000 km. Części metalizowane nie ustępują czę­
ściom nowym, a nawet przewyższają je w  pracy ze wzglę­
du na m ikroskopijną porowatość warstwy, która staje się 
samosmarną po nasyceniu olejem. O badaniach nad włas­
nościami warstwy metalizowanej i postępie zakładu rege­
neracji mówią przedstawione urządzenia i  próbki •— na 
zrywanie, odrywanie i  ścinanie warstwy, oraz próbki po­
kazujące polepszenie jakości warstwy osiągnięte w  w yn i­
ku postępu technicznego ostatniego roku. Na wystawie 
przedstawiono również w yn ik i badań nad wylewaniem 
panewek do ¡samochodów metodą wysokiego ciśnienia.

Prace te m ia ły  na celu polepszenie s truk tu ry  metalu, 
zaoszczędzenie stopu łożyskowego i  częściowe uniknięcie 
obróbki mechanicznej. Pokazano tu prototyp aparatu do 
wylewania panewek pod ciśnieniem oraz otrzymane z n ie­
go panewki o grubości warstw y wylanej ok. 1 mm i bar­
dzo dużej gładkości powierzchni ¡pracującej, otrzymanej 
bezpośrednio z odlewu. Praca ta powinna ja k  najprędzej 
zostać wprowadzona do zakładów przemysłowych.

W przedstawionych ¡pracach zakładu widać dążność do 
m ożliw ie szerokiego stasowania m ateriałów  zastępczych 
zamiast m eta li deficytowych takich ja k  cyna, ¡brąz,, mo­
siądz itp. Przykładem tego jest badanie warunków stoso­
wania, zalecanie stopu ŁlOAs o zawartości około 10% cy­
ny zamiast Ł83 o zawartości ponad 80% cyny oraz zastę­
powanie m etali kolorowych kra jow ym i tworzywam i sztu­
cznymi.

Przeprowadzone badania kra jowych tworzyw  sztucz­
nych gumoitekstu (¡tekstolitu) wykazały pełną przydatność 
tego tworzywa jako m ateriału zastępczego na takie części 
ja k  tu le je resorowe, tu le je układu zawieszenia itp. zamiast 
deficytowych brązów.

Załączone wykresy wykazują lepsze własności ‘i m n ie j­
sze zużycie gumoitekstu po 28 tys. km  aniżeli brązu pra­
cującego w  tych samych warunkach.

¡Na wystawie pokazano też w y  tłoczki tu le jek z tworzy­
wa sztucznego tzw. „W olofcnitu“ . T u le jk i te wykonane są 
na „goitowo“  i nie wymagają dalszej obróbki mechanicz­
nej. Zastosowanie tego tworzywa i  ¡tej metody w  produkcji 
przyniesie oszczędność w ie lu  ton brązu i  pozwoli na skie­
rowanie do innych celów, dziesiątek tokarek, które dotych­
czas wykonywały tu le jk i na zakładach.

Dobrze by było, aby metody regeneracji i m ateriały za­
stępcze zalecane przez Ins ty tu t Transportu Samochodowe­
go zostały jak  najszybciej wykorzystane w Zakładach re­
sortu i  innych Zakładach o podobnych zadaniach, pra­
cujących poza resortem. (ES)

Z WYŻSZEJ SZKOŁY EKONOMICZNEJ 
W SZCZECINIE

Kolo Naukowe Ekonom iki Transportu Kolejowego opra­
cowuje ¡na sesję K ó ł Naukowych zagadnienie dotyczące 
obrotu parowozu.

Problemem tym  zajm uje się 12 osób. Zespół w  pracy te j 
szeroko uwzględnia w yn ik i badań naukowych przeprowa­
dzonych przez studentów w  czasie p raktyk  wakacyjnych
jalk też i  teoretyczną wiedzę z tego: zakresu.

* *  *
Katedra Ekonom iki Transportu Wodnego organizuje b ry­

gady naukowio-badawcze do prac ¡nad rozrachunkiem gos­
podarczym holownika śródlądowego. Ww. brygady złożo­
ne z pracowników naukowych Katedry i członków Kola 
Naukowego, będą przeprowadzały swoje 'badania na ho­
lownikach pracujących na Odrze (odcinek Koźle — W ro­
cław).

*  *  *

Koło Naukowe Ekonom iki Transportu Drogowego zorga­
nizowało i  prowadzi kurs kierowców samochodowych, za­
równo dla pracowników naukowych ja k  i  studentów Wyż­
szej Szkoły Ekonomicznej w  Szczecinie.

Praktycznej jazdy samochodom uczą, się uczestnicy k u r­
su na „W illis ie “ , k tó ry  jest własnością Koła Naukowego.

K urs sto i na wysokim  poziomie naukowym  i  cieszy się 
dużym powodzeniem. Około 50 osób jest jego członkami. 
Niedociągnięciem kursu jest jedynie to, że po jego ukoń­
czeniu uzyskuje się zaledwie amatorskie „prawo jazdy“  co 
nas nie zadawala.

¡Szkoda, że czynn ik i kompetentne (M TDiL) m imo sta­
rań z naszej s trony nie um oż liw iły  zorganizowania 
kurtau na zawodowe „prawo jazdy“ , które tp przecież jest 
talk niezbędne dila dobrego ekonomisty transportowca 
W Kole Naukowym istn ie je od niedawna sekcja ¡tłumaczeń 
lite ra tu ry  fachowej z języków  ¡Obcych szczególnie ¡rosyj­
skiego : niemieckiego.

Katedra Ekonom iki Transportu Drogowego Skupiła w 
ostatnim czasie pracę naukową nad trzema zasadniczymi 
problemami:

1) Efektywność inwestycji, w  transporcie drogowym,
2) Zagadnienie Spedycji,
3) Planowanie Operatywne Przewozów,
W związku z powstaniem Muzeum Komunikacyjnego 

we W rocławiu ¡i Sekcji H is to rii Transportu Drogowego 
przy Komitecie dla spraw technik i ¡PAN — wprowadziła 
do siwych badań naukowych temat czwarty pt. „H isto ria  
Transportu Drogowego“ , ze szczególnym uwzględnieniem 
okresu przypadającego na lata 1900 — 1939. J. P.

I  SESJA NAUKOW A INSTYTUTU MORSKIEGO  
W GDAŃSKU

W końcu ubiegłego miesiąca obradowała w  Gdańsku I 
sesja naukowa Insty tu tu  Morskiego, poświęcona ocenie 
5-letniego dorobku badawczego Instytu tu . W obradach 
wzię li udział m. in. W icem inister Żeglugi P io tr Stolarek, 
rektor Politechnik i Gdańskiej prof. dr. inż. St. H iickel, 
rektor WSE w  Sopocie prof. dr. St. M atysik, przedstawi­
ciele WMN w  Gdańsku, PMH, Ratownictwa Morskiego, 
OZ Rybołówstwa Morskiego, Zarządu Portów i  Stoczni.

¡Referat inauguracyjny na temat naukowego dorobku In ­
sty tu tu  Morskiego wygłosił Dyrektor I. M- inż. Zdzisław 
Ćwiek.

Podczas obrad w  sekcjach: żeglugi i  budownictwa okrę­
towego, budownictwa morskiego i  portowego, ekonomiki 
transportu i  prawa morskiego oraz materiałoznawstwa 
morskiego wygłoszono 17 referatów o różnorodnej tem aty­
ce. Większość referatów  oparta była o własne badania 
laboratoryjne Instytu tu . Na szczególną uwagę zasługują 
m. in. praca docenta dr. F. Puchaczewskiego pt. „N iek tó ­

re przyczyny wzmożonej ko rozji stalowego poszycia stat­
ku i sposoby ich zwalczania“ , mgr J. T. Hołowińskiego — 
„Metoda wyznaczania statku optymalnego“ , mgr. W. 
Rzepeckiego — „Efektywność inw estycji w  transporcie 
m orskim “ , mgr. inż. J. Ołtuszewskiego — „Badania nad 
nowym i kra jow ym i farbam i okrę towym i“  oraz mgr. inż. 
W. UTbanowicza — „S tud ium  statku — bazy dla f lo ty  ry ­
backie j“ .

W drugim  dniu obrad uczestnicy sesji zw iedzili labora­
toria  na Ostrowiu, gdzie odbyły się pokazy wodowania 
bocznego modelu okrętowego, basenu modelowego dla ba­
dań oporu kadłuba okrętowego i falowania w  porcie. Na
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pokazach tych obecni by li również M in is ter Żeglugi M ie­
czysław Popiel i  W icem inister Żeglugi P io tr Stolarek.

Obrady sesji podsumował W icedyrektor Ins ty tu tu  M or­
skiego mgr inż. W itold Urbanowicz. S tw ierddził on m. in., 
że sesja stanowi punkt zwrotny w  pracach Instytu tu . Ja­
ko placówka o bogatym własnym dorobku naukowym In ­
stytu t będzie nadal rozw ijać swoje badania, których ce­
lem  jest ułatw ienie pracy ludziom morza. Dlatego też 
główny nacisk w  obradach kładziono na większe powiąza­
nie nauki z praktyką i  na ciągłość współpracy naukow­
ców z praktykam i.

W nioski wypływające z obrad idą w  kierunku rozbu­
dowy laboratoriów  i  zakładów badawczych. M. in. należy 
ja k  najszybciej powołać do życia zakłady: badań modelo­
wych okrętów, oceanologii technicznej, prac osadów m or­
skich, prac podwodnych i  innych. W większym niż do­
tychczas stopniu Ins ty tu t powinien rozw ijać współpracę 
z placówkami naukowym i na Wybrzeżu — Politechniką 
Gdańską, Wyższą Szkołą Ekonomiczną w  Sopocie oraz 
Instytu tem  Wodnym PAN.

Realizacja tych wniosków um ożliw i Ins ty tu tow i M or­
skiemu jeszcze lepsze wywiązywanie się ze swoich zadań.

N O W Y R O Z K ŁA D  JA Z D Y  SK R Ó C I CZAS PO D R Ó ŻY  
i P O C IĄ G IE M

Podstawowa zmiana, która charakteryzuje nowy rozkład 
— to zwiększenie szybkości jazdy pociągów na niektórych 
podstawowych liniach. Otóż m. in. dzięki skróceniu nie­
potrzebnych postojów na w ie lu  stacjach, skasowaniu nie­
których małych przystanków, których utrzymanie nie by­
ło uzasadnione dotychczasową frekwencją podróżnych, 
dzięki polepszeniu stanu technicznego i  ilości taboru kole­
jowego (o 230 nowoczesnych wagonów) itp., przewidziane 
jest w  ruchu dalekobieżnym skrócenie czasu przejazdu po­
nad 90 pociągów o m in im um  20 min.

Np. czas jazdy pociągów pospiesznych z Warszawy do 
K ryn icy  skrócono o 76 min., a z Warszawy do G liw ic  — 
o 53 m in. Pociąg osobowy z Warszawy do Jeleniej Góry 
ma jeździć o 108 m in. krócej, a pospieszny Zakopane — 
Warszawa — o 62 min.

Usprawnieniem, które spotka się z uznaniem wczasowi­
czów i  kuracjuszy jest wprowadzenie przez PKP na nie­
których trasach specjalnych wagonów, a nawet całych po­
ciągów o miejscach numerowanych (z t. zw. miejsców­
kami).

Na węźle warszawskim ruch podm iejski na odcinkach 
o tra k c ji zelektryfikowanej obsługiwany będzie wyłącznie 
jednostkam i elektrycznym i. Nowy rozkład jazdy przewi­
duje wprowadzenie w  br. do podstołecznej kom unikacji 
dalszych 12 par pociągów. Pociągi na tych trasach będą 
kursowały np. z Warszawy do Pruszkowa i  Otwocka co 10 
m inut, a do B łonia i  M ińska Maz. co 20 min.

P IE R W S ZY  KURS DO L O D Z I PO C IĄ G U  
PIĘ TR O W E G O

25 ub. m. o godz. 17.13 odjechał po raz pierwszy z Dwor- 
CO Warszawa-Wschodnia do Łodzi p iętrow y pociąg. Po­
ciąg przybył do Łodzi zgodnie z rozkładem o godz. 20.09.

P ię trow y pociąg, k tó ry  wypożyczono z NiRiD, kursować 
będzie m. in. na te j trasie przez okres 3 miesięcy w celu 
dokonania prób eksploatacyjnych.

Pociąg składający się z 8 jednopiętrowych wagonów 
o 140 m długości ma łączną liczbę 856 miejsc siedzących, 
t j.  tyle, ile  lł-w agonow y pociąg pulmanowski o długości 
230 m.

Do miejsc siedzących w  piętrowej części wagonu pro­
wadzą wygodne schodki z poręczami. Każdy wagon po­
siada dwoje rozsuwanych drzwi.

E L E K T R Y F IK A C JA  L IN I I  KO LEJO W EJ W A R S ZA W A - 
ŚT A L IN O G R Ó D  W K R O C Z Y Ł A  N A  ŚLĄSK

Prace nad e lektry fikac ją  l in i i  kolejowej łączącej stolicę 
■ ze Śląskiem posuwają się naprzód. Prawie całkowicie 
ukończono już  e lektry fikac ję  odcinka Koluszki — P io tr­
ków. Jednocześnie prowadzone są roboty e lektry fikacyjne 
na stacji Warszawa-Główna. Dzięki temu już  w  niedale­
k ie j przyszłości wszystkie pociągi osobowe na lin i i  War­
szawa — P io trków  prowadzone będą przez elektrowozy.

Wraz z przystąpieniem do elektryfikow ania następnego 
odpinka, t j.  P io trków  — Łazy, na którym  trw a największe 
nasilenie robót, e lektry fikac ja  kolei wkroczyła na teren 
Śląska. Najw ięcej trudności nastręcza tu  pracownikom 
przebudowa dużych stacji, którą prowadzi się w czasie 
normalnie trwającego ruchu pociągów.

Przedsiębiorstwo Kolejowych Robót E lektry fikacyjnych 
przygotowuje się do ustawiania słupów trakcyjnych na 
stacjach.

W K R Ó TC E ZA K O Ń C ZE N IE  ROBÓT E E T O N IA R S K IC H  
N A  P ŁY C IE  TU N ELO W EJ

Praw ie 7 tysięcy wagonów stali, drewna, piasku, żw iru 
i  innych m ateriałów pochłonęła już  budowa p ły ty  tunelo­
wej i  dworca śródmiejskiego. Prace posuwają się w  nie­
zwykle szybkim tempie. Równie szybko zbliża się term in 
zakończenia robót, zabetowana zostanie całkowicie powierz­
chnia mierząca około 3,5 hektara. Wkrótce rozpoczną się 
roboty przy budowie nadziemnych pawilonów dworca 
śródmiejskiego.

Następny ważny etap robót — to zaizolowanie powierz­
chni p ły ty  i  przykrycie je j warstwą ziemi grubości od 00 — 
100 centymetrów. W końcu czerwca przystąpią już do 
pracy ogrodnicy, którzy zasadzą na płycie krzewy, drze­
wa, trawę i  kw ia ty. 22 lipca płyta  będzie gotowa do użyt­
ku.

N O W Y  S TA TE K  Z A K U P IL IŚ M Y  W  D A N II

Do Gdyni zaw inął 23 ub. m. nowy polski statek „M ałgo­
rzata Fornalska“ , zakupiony ostatnio w  Danii. Uroczystość 
podniesienia polskiej bandery na statku odbyła się w  K o­
penhadze.

(Statek ten jest nowoczesnym motorowcem mogącym za­
bierać 10 tys. ton ładunku. Statek obsługiwać będzie jedną 
z naszych stałych l in i i  żeglugowych.

Zakupy statków zagranicą pozwalają Polsce uzupełniać 
tabor pływający o te jednostki, które różnią się właściwoś­
ciami technicznym i od statków wyprodukowanych w  kra­
ju  seryjnie na potrzeby własne i  na eksport.

N O W A JED N O S TK A  M O R SK A  ZW O D O W A N A  PRZED  
T E R M IN E M

W przeddzień 10 rocznicy wyzwolenia Gdańska, w  dniu 
28 ub. m. załoga wydziału K-3 Stoczni Gdańskiej zwodo­
wała kolejną jednostkę pełnomorską na cztery dni przed 
terminem. Jest to 19 tramp zbudowany na Stoczni Gdań­
skiej.

S T A Ł A  N A W IG A C JA  ŻEG LU G O W A  P O LSK A  — NRD

Odrą przez punkt żeglugowy w  M iłow ie, pow. Gubin, 
przepłynął 14 ub. m. pierwszy pociąg barek z NIRID, inau­
gurując stałą nawigację żeglugową pomiędzy Polska 
a NRD.

'Niemiecką załogę holownika „D u na j“ , k tó ry  przyw iózł 
do Polski 5 barek z drobnicą, pow ita li w  M iłow ie przed­
stawiciele Centralnego Zarządu Żeglugi Śródlądowej i  Za­
rządu Żeglugi na Odrze oraz marynarze polskiego holow­
nika „G ub in “ .

NOW E L IN IE  Ż E G L U G I W IŚLA N E J

Przedsiębiorstwo Państwowe „Żegluga na W iśle“  urucho­
m iło od 2 m aja do 30 sierpnia br. dwie nowe lin ie  tu ry ­
styczne na trasie Warszawa — Płock i Warszawa — 
Gdańsk.

Zorganizowane wycieczki z zakładów pracy, liczące na j­
m niej 10 osób, otrzymają 50 proc. zniżki. Turystom tym  
PTTK zapewnia w  Płocku uzyskanie 100 m iejsc noclego­
wych.

W br. będzie skrócony czas jazdy statku na trasie W ar­
szawa — Gdańsk. Statek będzie przystawał jedynie przy 
większych miastach jak : Płock, W łocławek, Toruń i  G ru­
dziądz.

Również od 1 maja br. uruchomiono stałą lin ię  na trasie 
Warszawa — Kazim ierz. Statki wyjeżdżać będą z Warsza­
wy W czwartki i  soboty o godz. 16.30, a z Kazimierza do 
Warszawy w p ią tk i i  niedziele o godz. 17.00.
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Jak pracują nasi transportoincy
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE

WSPÓŁZAWODNICTWO KOLEJARZY W ĘZŁA  
RZESZOWSKIEGO

Kolejarze węzła rzeszowskiego biorą żywy udział we 
współzawodnictwie o wożenie ciężkich pociągów. W cią­
gu jednego miesiąca przeprowadzają oni około 2000 cięż­
kich pociągów na trasie Rzeszów — Kraków , przewożąc 
dzięki temu dodatkowo kilkadziesiąt tysięcy ton towarów.

Najlepsze w yn ik i w  prowadzeniu ciężkich pociągów 
uzyskują: maszynista Kazim ierz Bereś, k tó ry  przewozi 
około 2000 ton miesięcznie ponad normę oraz maszynista 
Roman Laskowski; na wyróżnienie zasługują również dwaj 
pomocnicy Tomasz Brydak i  Stanisław Miękisz. (o)

PAROWOZOWNIA W MALBORKU PODPISAŁA  
ZAKŁADOW Ą UMOWĘ ZBIOROWĄ

Parowozownia w  M alborku podpisała niedawno jako 
pierwsza w  DOKP Olsztyn zakładową umowę zbiorową. 
Ma ona zabezpieczyć wykonanie i przekroczerpe planu pro­
dukc ji i  wskaźników eksploatacyjno-technicznych oraz 
podnieść w arunki bytowe i ku ltu ra lne pracowników przez 
podjęcie zobowiązań tak  ze strony adm in istracji ja k  i  za­
łogi parowozowni.

Załoga parowozowni zobowiązała się wykonać zadania 
planowe na rok 1955 w  następującym zakresie: uzyskać 
przebieg parowozów w  ruchu pasażerskim w  102%, 
a przebieg dobowy parowozu w  ruchu towarowym  w  100%, 
ja k  również zmniejszyć zużycie węgla obliczeniowego na 
1000 btkm  o 0,5%. Drużyny parowozowe z M alborka zo­
bowiązują się ponadto przeprowadzić pociągi towarowe 
z 10% ponadplanowym obciążeniem, a załogi warsztato- 
we — zwiększyć ilość napraw rew izyjnych parowozów
0 3,3% i  re w iz ji okresowych wagonów towarowych o 1,3%.

K ierow nictw o i  rada zakładowa parowozowni zobowiąza­
ły  się w  zamian zabezpieczyć wykonanie i  przekroczenie 
planu przyjętego przez załogę przez stworzenie warunków 
do pełniejszego rozw oju współzawodnictwa i racjonaliza­
c ji oraz upowszechnienie nowych form  i  metod pracy oraz 
ulepszenie organizacji pracy przez właściwe stosowanie 
procesów technologicznych.

W trosce o sprawną działalność bazy produkcyjne j ad­
m in istracja  zobowiązała się do planowego przeprowadze­
nia remontów maszyn i  urządzeń produkcyjnych.

Niezależnie od tego podjęto zobowiązania w  dziedzinie 
poprawy warunków bezpieczeństwa pracy, wzmożenia tu ­
rys tyk i, rozszerzenia wczasów pracowniczych i  wagono­
wych, pogłębienia wiedzy zawodowej nowych kadr i  po­
prawy warunków socjalno-bytowych pracowników (o).

8100 TOiN WĘGLA ZAOSZCZĘDZILI KOLEJARZE 
WARSZAWSCY

Ponad 8.100 ton węgla zaoszczędzili w  I  kwarta le br. 
kolejarze DOKP Warszawa. Najw ięcej węgla zaoszczędził 
węzeł warszawski. Na pierwszym m iejscu znajduje się tu  
parowozownia Odolany, następnie Warszawa-Wschodnia
1 Warszawa-iPraga.

PRZODUJĄCY MASZYNISTA

Jeden z najlepszych maszynistów Dolnego Śląska, Ma­
rian Piet z parowozowni W rocław-G łówny przejechał na 
swej lokom otyw ie 141.209 km  bez płukania kotła. W cią­
gu ubiegłych pięciu kw arta łów  M. Piet w ye lim inował 46 
płukań kotła.

Maszynista Piet należy także do czołówki m istrzów 
oszczędności węgla. Stosując mieszanki mułu, m iału, prze­
rostów i  niesortu, zaoszczędził w  roku ubiegłym  ponad 
852 tony węgla, a w pierwszym kwarta le bieżącego roku 
przeszło 186 ton.

Za oszczędność pa liw a i  stan techniczny parowozu ma­
szynista F iet otrzym uje co miesiąc wysokie premie.

PROPORZEC PRZECHODNI DLA KOLEJARZY 
WARSZAW A-W ILEŃSKA

Proporzec przechodni Zarządu Okręgowego ZZK oraz 
15 tys. zł nagrody otrzym ali kolejarze W arszawy-Wileń- 
skiej za osiągnięte w yn ik i we współzawodnictwie o ty ­
tu ł „Najlepszej s tacji I  klasy“ .

W IV  kwarta le ub. r. Warszawa-Wileńska wykonała 
plan w 104,9 proc.

ZOBOW IĄZANIA KOLEJARZY WROCŁAWSKICH
Kolejarze wrocławscy podję li zobowiązanie zaoszczędze­

nia w  I I  kwarta le 1.300 ton węgla, zaś drużyny parowozo­
we zobowiązały się przeprowadzić 2.628 pociągów cięż­
kich.

(Przodujący maszynista Furm anowski z tegoż węzła zobo­
wiązał się dla uczczenia 10 rocznicy wyzwolenia Dolnego 
Śląska sformować w  ciągu I I  kw arta łu  97 pociągów cięż­
kich, zaoszczędzić 90 ton węgla oraz jeździć na parowozach 
bez awarii. Jednocześnie wezwał on wszystkie załogi pa­
rowozowe w  k ra ju  do współzawodnictwa.

TRANSPORT DROGOW Y

PRZODUJĄCY KIEROW CY NA SAMOCHODACH 
M A R K I STAR 20 W PKS

We Współzawodnictwie w  PKIS bierze udział coraz w ię­
cej kierowców pracujących na samochodach ciężarowych 
m ark i Star 20, przy czym osiągają oni znaczne oszczędnoś­
ci. Do takich kierowców należą:

I. W  okręgu Wrocławskim
l j  K ierowca Adam G o ł  d a z Ekspozytury w  Legni­

cy, k tó r y — eksploatując samochód od samego początku —• 
osiągnął przebieg międzynaprawczy bez naprawy głównej 
171.254 km. P lany eksploatacyjne wykonuje przeciętnie 
w  112%. Zaoszczędził 1450 litró w  pa liw a i ogumienia o w ar­
tości 3.795 zł.

2) K ierowca W ładysław D o j 1 i  d a z tejże Ekspozy­
tu ry  biorąc udzia ł we współzawodnictwie pracy — wyko- 
nyw uje plany eksploatacyjne przeciętnie w  124%. Na sa­
mochodzie m ark i Star 20 osiągnął przebieg bez naprawy 
głównej — 164.940 km. Uzyskał oszczędności w  postaci 302li 
litró w  paliwa oraz 4.218 zł na ogumieniu.

3) K ierowca Kazim ierz Pleśniak z Ekspozytury w W ał­
brzychu, k tó ry  plany eksploatacyjne przeciętnie wykony- 
wu je w  113%, przy czym osiągnął oszczędności 1,185 litró w  
paliwa i  172.406 opono/km. Bez naprawy głównej przebył 
115.714 km.

I I .  W Okręgu Poznańskim

1) Kierowca Józef Suterski z Ekspozytury Osobowej 
w  Poznaniu jeżdżąc na auobusie m ark i „S ta r 50“  nr rej. 
4(5553 — osiągnął do dnia 28 lutego 1955 r. — 126.508 km 
przebiegu bez naprawy głównej. W okresie od sierpnia 
1953 r. do stycznia 11995 roku zaoszczędził 3.343 li t r y  pa li­
wa. Bierze udzia ł we współzawodnictwie i wykonuje plany 
eksploatacyjne z nadwyżką. Swoją postawą daje przykład 
dla pozostałych kierowców w  dbałości o mienie społeczne. 

Autobus jego jest utrzym any wzorowo i w  stałej gotowości 
technicznej. Przez okres pracy w PKS nie spowodował ani 
jednego wypadku ani awarii.

2) K ierowca Mieczysław Majcherek z Ekspozytury w  
Turku, k tó ry  na samochodzie m ark i Star 20 osiągnął na j­
większy przebieg w  ekspozyturze, wynoszący 147.484 km. 
Od H953 r. osiąga systematycznie przodujące w yn ik i pra­
cy. Na ogumieniu polskiej produkcji przejechał na 8-opo- 
nach „S tom il“  od 46 — 65 tys. km. Osiąga oszczędność pa­
liw a  średnio w  miesiącu do 100 litró w . U trzym uje pojazd 
w  gotowości technicznej przez 26 — 29 dni w  ciągu m ie­
siąca, wykonując plany eksploatacyjne w  granicach 103 — 
165%. Jest czynnym członkiem K lubu  T i  R propagując 
nowe metody pracy.

3) K ierowca Wacław Woźniak z Ekspozytury PKIS w  K a­
liszu (stacja terenowa w  Pleszewie), k tó ry  na samochodzie
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Star 20 nr inw . 12T71 w  czasie eksploatacji przebył 185.000 
km  zawsze z przyczepą. B ierze czynny udział we współ­
zawodnictwie, wykonując plany eksploatacyjne w  110 — 
125% przy czym osiąga oszczędności pa liw a w  stosunku 
miesięcznym 150 — 200 zł. Samochód utrzym uje w stałej 
wysokiej gotowości technicznej. (AŁ)

CENNE ZOBOW IĄZANIE PRACOWNIKÓW  
TRANSPORTU ZAKŁADÓW  TŁUSZCZOWYCH  

IM . GEN. WRÓBLEWSKIEGO

Pracownicy transportu Zakładów Tłuszczowych im. gen. 
Wróblewskiego w  Gdańsku postanowili w  związku 
z uchwałam i IV  Plenum QRZZ wzmóc walkę o oszczęd­
ność.

W tym  celu zobowiązali się osiągnąć jak  najlepszy 
współczynnik wykorzystania ładowności pojazdów oraz 
przez należyte konserwowanie zlikw idować do m inim um  
ich awaryjność, zaostrzyć walkę o oszczędną gospodarkę 
pa liwam i i smarami oraz skrócić przez term inowy zała­
dunek i wyładunek czas postoju wagonów i cystern kole­
jowych.

Zdając sobie sprawę, ja k  w ie lk ie  możliwości obniżki 
kosztów własnych tkw ią  w  niewykorzystanych dotychczas 
rezerwach transportu, transportowcy Zakładów im. gen. 
Wróblewskiego zwracają się do wszystkich pracowników 
transportu zakładów podległych Centralnemu Zarządowi 
Przemysłu Tłuszczowego o podjecie podobnych zobowią­
zań.

PRZODUJĄCY KIEROWCY SAMOCHODOWI DOKP 
LUBLIN

Kierow cy samochodowi DOKP Lub lin  by li in ic ja to ram i 
współzawodnictwa m iędzydyrekcyjnego w gospodarce sa­
mochodowej. W ciągu 3 la t zajm owali oni pierwsze m ie j­
sce w  tym  współzawodnictwie, uzyskując dyplomy wyróż­
nienia, przyznawane przez Zarząd Gł. Z ZK  i  M in is tra  K o ­
le i oraz nagrody pieniężne.

Osatnio, na naradzie roboczej z zakresu transportu sa­
mochodowego w Lub lin ie  — kolejarze węzła lubelskiego 
otrzym ali nowe prawa jazdy, jako pierwsi w  wojewódz­
tw ie i pierwsi w k ra ju  spośród kolejarzy.

Prawo jazdy I  kat. i  z numerem 1 otrzym ał Stanisław 
Lozowski, b. kierowca, k tó ry  w  drodze awansu społeczne­
go został wysunięty na stanowisko kie row n ika m ototrakcji. 
Prawo jazdy I  kat. otrzym ali również przodujący k ie row ­
cy: Marian Łączka (107.523 km  bez kapitalnego remontu na 
samochodzie osobowym m ark i Skoda), Zygmunt Adam­
czyk, Wacław Kam iński, Stanisław W itak i  Edward Urbań­
ski (99.000 km  bez kapitalnego remontu na samochodzie 
Ciężarowym m arki Chevrolet) (o)

PORTY I ŻEGLUGA

S/S „K IL IŃ S K I“ — PRZODOW NIKIEM PLO

Kom isja współzawodnictwa. Polskich L in ii Oceanicznych 
podsumowała ostatnio osiągnięcia pracowników i załóg 
statków PLO za I  kw arta ł br. T y tu ł przodującej załogi 
i proporzec przechodni PLiO zdobyii marynarze z s/s „ K i­
liń sk i“ .

Statek ten od lipca ub. r. nie zaw ija ł do krajowego por­
tu, gdyż z rejsu dalekowschodniego został skierowany w 
październiku ub. r. do wietnamskiego portu Qui-INhon, ce­
lem udzielenia pomocy narodowi wietnamskiemu w  repa­
tr ia c ji ludności cyw ilne j i  je j dobytku z południowego do 
północnego Wietnamu. P ływ ając od prawie roku w  trop iku 
marynarze „K ilińsk iego “  wyw iązują się dobrze z powierzo­
nego im  obowiązku. Statek nie m ia ł przestojów, ani nie 
zaw ija ł do portu w celu dokonania napraw. Marynarze 
w łasnymi siłam i usuwaii trudności wynikające z tego, że 
„K il iń s k i“  jako towarowiec w prowizoryczny sposób zo­
s ta ł przystosowany do przewozu pasażerów. M imo oddale­
nia od k ra ju  przez tak d ługi czas, załoga zgłosiła drogą ra­
diową wiele cennych pomysłów racjonalizatorskich.

Drugie miejsce zajęli marynarze z m/s „Nowa H uta“ , 
k tó rzy  obok osiągnięć eksploatacyjnych uzyskali najlepsze 
spośród naszych motorowców w yn ik i w gospodarce ener­
getycznej, a według op in ii inspektoratu PLO statek jest 
utrzym any w bardzo dobrym stanie technicznym.

Na trzecim miejscu znalazła się załoga m/s „M ick iew icz“ , 
która wykazała się najlepszymi osiągnięciami eksploata­
cyjnym i. W trosce o ja k  największe przyspieszenie re j­
sów i obniżkę kosztów własnych marynarze sami czyścili 
ładownie, budowali karale itp.

Dalsze miejsca w  pierwszej dziesiątce przodujących je ­
dnostek zajęły załogi: m/s „P iast“ , m/s „Edward Dembow­
sk i“ , s/s „Lech“ , m /t „K a rp a ty “ , m/s „Przyjaźń Narodów“ , 
s/s „B ia łys tok“  i m/s „Bolesław Prus“ .

Jednocześnie kom isja w yłon iła  3 przodujących w  pracy 
marynarzy. Są to: M arian M iko łajczyk, młodszy marynarz 
z s/s „H e l“ , W ładysław Brakowski, smarownik z s/s „ K i­
liń s k i“  i M arian Rożniecki, steward z m/s „Nowa Huta“ .

Poza tym , spośród k ie row ników  poszczególnych działów 
na statkach ty tu ły  przodujących w  zawodzie uzyskali: ka­
pitan, Andrzej Zborowski z s/s „B raterstw o“ “, z-ca kapi­
tana do spraw KO, Ignacy M ojnowski z s/s „Jedność“ , 
starszy mechanik, Stanisław Bartłom owicz z s/s „Lech“ , 
I  oficer, Jerzy Żukowski z m/s „Bolesław Prus“ , ochmistrz 
Józef Skorupiński z s/s „B ytom “  i  radiooficer, A nton i Le­
w ick i z m/s „Generał W alter“ .

WZRASTA TEMPO OBSŁUGI STATKÓW
Po szczytowym nasileniu przeładunków w  pierwszych 

miesiącach br. — portowcy gdyńscy przeanalizowali swą 
pracę i wprowadzili nowe form y organizacji robót. M. in. 
w  dniu 22 ub. m. przy obsłudze statku „Tram onłana“  za­
stosowano s/stem pracy tzw. szerokiego frontu.

Bardzo dobre w yn ik i uzyskali portowcy także w  dniu 
24 ub. m. Dowiedziawszy się o trzeciej obniżce cen, b ry­
gady n r n r 106 i 104 z brygadzistą Pallachem i dźwigo­
wym  Klassą postanowili na cześć 1 Maja w  rekordowym 
tempie obsłużyć m/s „Małgorzata (Fornalska“ .

Realizując to zobowiązanie brygady uzyskały rekordo­
wy w yn ik  przy załadunku szyn. Podczas 1 zmiany brygady 
106 i 104' załadowały na statek 2417 ton szyn, wykonując 
467 proc. normy.

PIERWSZE SUKCESY RATOW NIKÓW  
W BIEŻĄCYM (ROKU

W dniu 25 ub. m. ekipa Polskiego Ratownictwa Okrę­
towego ze statku „N eptun ia“  zameldowała o zrealizowa­
n iu  podjętego na cześć święta pracy zobowiązania. Ratow­
nicy w ydobyli ostatnio w rak holownika na 11 dni przed 
zaplanowanym term inem. W rak został odholowany pod 
nabrzeże Przedsiębiorstwa Demontażu Wraków.

W czasie trw an ia prac członkowie ekipy wyrem ontowali 
jednocześnie we własnym zakresie BO-tonowy ponton. 
W pracach w yróżn ili się: k ie row n ik  jednostki K ub ick i, 
starszy nurek Lew ick i oraz sekretarz podstawowej organi­
zacji pa rty jne j PRiO Kuźnia.

O wykonaniu podjętych zobowiązań 1-Majowych donio­
sły także dalsze załogi jednostek (PRO. M. in. załoga z s/s 
„Herkules“ , stojąc w  Gdyni w  pogotowiu ratowniczym  w y­
remontowała 80-tonowy ponton, skracając czas trw an ia 
prac o 10 roboczogodzin. Tym cenniejsze są zobowiązania 
obu załóg, że PRO boryka się z poważnymi trudnościam i 
przy remontach potrzebnych do prac wydobywczych pon­
tonów.

ZOBOW IĄZANIA MARYNARZY

Podczas, obecnego rejsu m/s „Czech“  zawinął do B ur­
gas. W porcie tym  marynarze podję li zobowiązanie il-ma- 
jowe: skrócić o , 19 godzin czas załadunku statku. Zobo­
wiązanie to zostało wykonane. Dzięki dobrej organizacji 
pracy, załadunek skrócono o 23 godziny, co um ożliw iło 
wcześniejsze wyjście statku z portu.

Załoga m /t „W spółpraca“  donosi, że realizując zobowią­
zanie dział maszynowy przeprowadził podczas postoju w 
porcie gruntowny remont maszyny głównej i  mechanizmów 
pomocniczych. W yróżnili się w  tej pracy: I I  mechanik A n­
drzej Borowy, asystent maszynowy Franciszek Chmiel, 
smarownicy Ju lian Smoleński i H enryk Lange, w iper A n­
drzej Bartoszewski i  A nton i S im ukajtis.

W ykonując swe zobowiązanie 1-majowe, załoga s/s „M a­
rian  Buczek“  we własnym  zakresie oczyściła całkowicie 
ładownie po przewiezionym zbożu, co pozwoliło uniknąć 
2-dniowego przestoju statku.

Dodatkowe zobowiązanie przesztauowania 10 ton towa­
ru  dla przygotowania miejsca pod ładunek cebuli w  Port
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Saidzie podjęła załoga statku „Jedność“ , uzyskując w  ten 
sposób skrócenie o 8 godzin czasu postoju w  porcie.

S/s „B ia łys tok“  odbywał ko le jny rejs. Załoga wykony­
wała zadanie, przewidziane planem podróży. Jednakże 
ciężka sztormowa pogoda uniem ożliw ia ła podjęcie zaplano­
wanych prac remontowych. 'Gdy pogoda się ustaliła, w  
każdy dzień w o lny od zajęć, k u li m łotkam i pokład. Poma­
gali im  marynarze z załogi maszynowej, pokładowej i  ho­
telu. W ten sposób, wspólnym w ysiłk iem  całego ko lekty­
wu plan wykonano, a nawet przekroczono. Załoga pokła­
dowa kw arta lny plan samoremontów za I  kw a rta ł br. w y­
konała w  116 proc., maszynowa — w  110 proc., a hotelo­
wa — w  100 proc.

W pracach samoremontowych najbardziej w yróżn ili się: 
Spanos, Cieśluk, Pociejewski i  inni.

M łodzi marynarze z m/s „M iko ła j Rey“  podję li szereg 
cennych zobowiązań dla uczczenia V  Międzynarodowego 
Festiwalu Młodzieży i  Studentów.

ZMP-owcy zorganizowali młodzieżową brygadę remonto­
wą w  dziale maszynowym oraz wachtę młodzieżową w 
dziale pokładowym. Brygada remontowa zanotowała już 
pierwsze sukcesy. Członkowie brygady w ym ien ili w łasny­
m i siłam i głowicę prawego siln ika oraz tłoku  lewego s il­
nika.

M łodzi marynarze podję li także ostatnio prace przy kon­
serwacji kuchni, łazienek oraz remoncie 2 tanków wod­
nych na śródokręciu.

Nowe wydawnictwa transportowe
Podajemy wykaz książek z zakresu transportu kole jo­

wego, drogowego i  morskiego wydanych w  ostatnich m ie­
siącach nakładem W ydawnictw  Kom unikacyjnych. Książki 
te są do nabycia w  księgarniach techniczno-gospodarczych 
„Domu Książki“ .

TRANSPORT KOLEJOWY
Analiza wskaźników eksploatacji taboru — OECENIOWiSKI 

ROBERT.
Analiza wskaźników eksploatacji taboru kolejowego w 

ujęciu  matematycznym i  metody stosowania wzorów, k tó ­
re ustalają charakter wskaźników. Książka dla pracowni­
ków  kolejowych, oraz dla słuchaczy wyższych i  średnich 
szkół kolejowych (Cena zł 7,10).
Analiza działalności gospodarczej kolei — CYW IŃSKI 

BOHDAN.
Analiza działalności gospodarczej kole i w  ogólności oraz 

zasady i  metody badania podstawowych elementów pracy 
ko le jn ictw a, a m ianowicie: przewozów, eksploatacji tabo­
ru, utrzym ania środków trwałych, zatrudnienia, gospodarki 
materiałowej, inw estyc ji i  kapitalnych remontów wykony­
wanych we własnym zakresie, oraz analiza kosztów włas­
nych i  bilansów PKP (Cena zł 13,90).
Planowanie zaopatrzenia materiałowo-technicznego kolei —

OŃKO W ŁADYSŁAW .
System planowania zaopatrzenia ko le i w  m ateria ły tech­

niczne oraz główne zasady pracy służby zaopatrzenia. 
Książka dla pracowników zajmujących się planowaniem 
zaopatrzenia (Cena zł 12,05).
Organizacja ruchu kolejowego —• PIĘŁAŚ CZESŁAW.

Zagadnienia organizacji ruchu kolejowego, dostosowane 
do warunków pracy w  naszym kole jn ictw ie, ja k  planowa­
nie przewozów pasażerskich i  towarowych, proces tech­
nologiczny pracy stacji, marszrutyzacja pociągów oraz k ie­
rowanie ich ruchem. Przykłady racjonalizatorskich metod 
pracy, stosowanych w  te j dziedzinie na kolejach (Cena zł 
18,90).

TRANSPORT DROGOWY
Konstrukcja i obliczanie samochodu — ClZUDAiROW E. A.

Opisy konstrukc ji samochodów i  sposoby rozwiązywa­
nia zagadnień technik i samochodowej. Wzory i  metody k i­
nematycznego i  wytrzymałościowego obliczania mechaniz­
mów samochodu i  ich części podane są w  zakresie po­
trzebnym do dobrego zrozumienia działania mechanizmów 
i zachodzących w  nich procesów. Książka dla słuchaczów 
Wydziałów samochodowych szkół wyższych oraz inżyhie- 
rów samochodowych (Cena zł 46,30)
Ciągnik Star 0 6 0  z naczepą D-Sft — KAIRSCH RYSZARD.

Charakterystyki techniczne ciągnika i  naczepy, opisy 
i działanie poszczególnych zespołów oraz przepisy doty­
czące docierania i  normalnego użytkowania sprzętu. Książ­

ka dla kierowców i  pracowników obsługi technicznej. (Ce­
na zł 13,80).
Katalog części zamiennych samochodu Star W14 — S.ZA- 

FRANIKC JÓZEF
Katalog zawiera charakterystykę techniczną, wykaz 

zespołów, numerowy i  szczegółowy wykaz części zamien­
nych samochodu samowyładowczego Star W14 i  wykaz 
łożysk tocznych użytych w  tym  samochodzie (Cena zł 
22,50).
Naprawa silników samochodów M-20 „Warszawa“ i „Lu­

blin“ — W ILC ZY Ń S K I KW IRYN.
Technologia naprawy s iln ików  samochodów „M-20 W ar­

szawa“  i  „L u b lin “*  tolerancja i  pasowanie zasadniczych 
części, m ateria ły i  obróbka cieplna części naprawionych. 
Ponadto podaje główne czynniki określające konieczność 
naprawy s iln ików  oraz norm y dopuszczalnego zużycia po­
szczególnych części (Cena zł 12,30).

TRANSPORT MORSKI

Przewóz ładunków morzem — KAŁACZEW  J. M.
Współpraca statku z portem, przygotowanie statku do 

przyjęcia ładunku oraz ogólne zasady ładowania i  przewo­
zu, a więc ładowanie ładunków luzem, workowanych, w 
skrzyniach itp . (Cena zł 30,00).
Praca transportowo - spedycyjna portu morskiego —

BRUCHIS G. E.
Książka niniejsza zapoznaje z zasadami pracy transpor- 

towo-spedycyjnej w  portach ZSiR(R, z istn ie jącym i przepi­
sami o organizacji i  warunkach wykonywania operacji 
transportowo-spedycyjnych oraz z zasadami rozrachunku 
za te operacje (Cena zł 6,50).
Przeładunek drobnicy w beczkach i bębnach. — MONGIRD 

ZBIGNIEW .
M anipulacje związane z przeładunkiem drobnicy w  becz­

kach i  bębnach w  portach morskich. A u to r po kró tk ie j 
charakterystyce tych rodzajów opakowań omawia metody 
pracy i  urządzenia, które stosuje się lub  należałoby sto­
sować przy przewozach wewnątrzportowych, piętrzeniu na 
placach i  w  magazynach oraz przy układaniu w  ładow­
niach statków. Książka przeznaczona jest głównie dla ro­
botników portowych. (Cena zł 3,10).
Rzeczoznawstwo i  k o n tro la  ła d u n ków  w transporc ie  m or­

sk im  — R'EMUNGER JERZY.
Książka poświęcona jest zagadnieniu rzeczoznawstwa 

i  kon tro li ładunków w  polskich portach morskich. Od­
zwierciedla ona aktualny stan organizacyjny te j grupy 
usług w  porcie oraz naświetla technikę pracy rzeczoznaw­
ców i  pracowników przedsiębiorstw kontro lnych. Przezna­
czona jest dla wszystkich pracowników związanych z ob­
sługą przesyłek towarowych drogą morską. (Cena zł 8,20)

Z A K O Ń C Z E N IE  K O N K U R S U  
N A  N A JL E P S Z Ą  R EC EN ZJĘ K S IĄ Ż K I  
W Y D A W N IC T W  K O M U N IK A C Y J N Y C H

Kom isja W ydaw nictw  Kom unikacyjnych w  skła­
dzie: 1) inż. D om brow icki Janusz, 2) inż. K obyliń ­
ski Janusz, 3) red. W itkow ski Stefan - dokonała 
oceny nadesłanych recenzji, przyznając następujące 
nagrody:

1 nagroda 1.000 zł —  inż. U m iński W itold , kie­
row nik  pracowni I.N .B .K . Nowogrodzka 55 —  za 
dwie recenzje :1) książka J. M ikulskiego „Elektrycz­
ne urządzenia bezpieczeństwa ruchu pociągów“ oraz 
2) Jaros „Podstawy prostowania prądu zmiennego“.

I I  nagroda 750 zł —  Tadeusz Mroczkowski, in ­
struktor służby ruchu, zam. Lęborsk ul. 15 grudnia 
7, I  p. za recenzje książki E. Iio rn ia k  i K . W ędo- 
łówski „Sygnały kolejow e“.

2 Ił ł-c ie  nagrody: 500 zł ob. Ernest W alter, inży­
n ier wynalazczości Warszawskiego P.R .D ., Warsza­
wa, ul. Wspólna 70 za recenzję ogólną o książkach 
drogowych.

500 zł Tadeusz M ajew ski, W arszawa-Praga, ul.. 
Łochowska 32-23 za recenzję książki A. Tuszyńskie­
go „Samochodowe siln iki wysokoprężne (Diesel)“.



C o  c z y t a ć

Z A R Y S  P R A W A  P R Z E W O Z O W E G O

P o w a ż n y m  o s ią g n ię c ie m  w  d z ie d z in ie  p ra w a  
p rze w o z o w e g o  b y ło  w y d a n ie  d e k re tu  z 1952 r .  
o p rz e w o z ie  p rz e s y łe k  i  osób k o le ja m i,  co znacz­
n ie  p rz y c z y n i ło  s ię do  u s p ra w n ie n ia  i  p o d n ie s ie ­
n ia  ja k o ś c i p ra c y  n a  P K P . D e k re t w ra z  z p rz e ­
p is a m i w y k o n a w c z y m i m o żn a  p o d  w z g lę d e m  fo r ­
m a ln y m , u w a ża ć  n ie m a l za p e łn ą  k o d y f ik a c ję  
w e w n ę trz n e g o  k o le jo w e g o  p ra w a  p rze w o zo w e g o . 
P o d  w z g lę d e m  m a te r ia ln y m  d e k re t d o s to so w u je  
p rz e p is y  p rz e w o z o w e  do  n a szych  w a ru n k ó w  
u s tro jo w y c h , s tw a rz a ją c  p o d s ta w y  p ra w n e  p la ­
n o w a n ia  p rz e w o z ó w  i u jm u ją c  p ra cę  k o le i w  ra ­
m y  p la n o w e .

O s ta tn io  u k a z a ł s ię „Z a ry s  P ra w a  P rz e w o z o ­
w e g o “  *), o m a w ia ją c y  o b o w ią z u ją c e  p ra w o  k o ­
le jo w e , sam ochodow e , lo tn ic z e , n a  w o d a c h  ś ró d ­
lą d o w y c h  o raz  m o rs k ie .

K s ią ż k a  p rzeznaczona  je s t d la  p ra c o w n i­
k ó w  p rz e d s ię b io rs tw  tra n s p o r to w y c h  i  d z ia ­
łó w  t ra n s p o r to w y c h  p rz e d s ię b io rs tw  p rz e m y s ło ­
w y c h  i  h a n d lo w y c h  o raz  m oże  s łu ż y ć  ja k o  le k ­
tu ra  d la  s tu d iu ją c y c h  z a g a d n ie n ia  tra n s p o r to w e  
w  ś re d n ic h  i  w y ż s z y c h  s z k o ła c h  e k o n o m ic z n y c h . 
Je s t to  je d n o  z  p ie rw s z y c h  w y d a w n ic tw , o m a ­
w ia ją c y c h  o g ó ł n o rm  p ra w n y c h  o b o w ią z u ją c y c h  
w  za k re s ie  p rz e w o z u  ła d u n k ó w  w s z y s tk im i r o ­
d z a ja m i tra n s p o r tu .

W ła ś c iw e  o m ó w ie n ie  p ra w a  p rze w o zo w e g o  
p o p rze d za  a u to r  o b s z e rn y m  w s tę p e m , o b e jm u ją ­
c y m  o g ó ln e  w ia d o m o ś c i o p ra w ie  ze szczegó l­
n y m  u w z g lę d n ie n ie m  p ra w a  c y w iln e g o , a z w ła ­
szcza zo b o w ią za ń  i  za g a d n ie n ia  u m o w y  p rz e w o ­
zu. S łuszne  w  zasadzie  u m ie szcze n ie  ta k ie g o  
w s tę p u , p o z w a la ją c e  n a  lepsze w p ro w a d z e n ie  
c z y te ln ik a  w  zasady p ra w a  p rze w o zo w e g o , w y ­
d a je  się je d n a k  z b y t  obsze rne , je ś li  s ię  w e ź m ie  
pod  u w a g ę  p rze zn a cze n ie  k s ią ż k i. P o d a n ie  o g ó l­
n y c h  w ia d o m o ś c i o. p ra w ie  d ia  s tu d iu ją c y c h  je s t 
z b y t  s y n te ty c z n e  i  d la  w ła ś c iw e g o  o p a n o w a n ia  
z a g a d n ie n ia  w y m a g a ć  b ę dz ie  d o d a tk o w y c h  s tu ­
d ió w ; w ą tp l iw e  je s t ta k ż e , c zy  p o z w o li p r a k ty ­
k o m  tra n s p o r to w c o m  (n ie  p ra w n ik o m )  n a  lepsze 
p o s łu g iw a n ie  s ię p rz e p is a m i p ra w a  p rz e w o z o w e ­
go. N p . o m ó w ie n ie  zasad w y k ła d n i p ra w a  m oże 
w p ro w a d z ić  p e w ie n  chaos m y ś lo w y  co do  m o ż ­
l iw o ś c i p ra k ty c z n e g o  je j  s to so w a n ia .

D a lsza  część k s ią ż k i p o św ię co n a  je s t k o le jo ­
w e m u  p ra w u  p rz e w o z o w e m u . A u to r  o m a w ia  
ź ró d ła  p ra w a  p rze w o zo w e g o , szczegó ln ie  zaś de ­
k r e t  o  p rz e w o z ie  p rz e s y łe k  i  osób k o le ja m i o raz  
m ię d z y n a ro d o w e  p ra w o  p rze w o zo w e .

W  o p a rc iu  o o b o w ią z u ją c e  p rz e p is y  a u to r  p o ­
d a je  zasady p la n o w a n ia  i  w y k o n a n ia  p la n u  p rz e ­
w o z ó w  o ra z  o m a w ia  w s z y s tk ie  z a g a d n ie n ia  z w ią ­
zane z p rz e w o z e m  p rz e s y łe k , ja k :  z a w a rc ie  u m o ­
w y  p rz e w o z u , n a d a n ie , d o k u m e n ty  p rze w o zo w e , 
w y d a n ie , z m ia n y  u m o w y  p rz e w o z u , zabezp ie ­
czen ie  p ra w  i  in te re s ó w  k o le i,  w y g a ś n ię c ie  zo­
b o w ią z a ń  i  roszczeń, p rz e d a w n ie n ie  i  p re k lu z ję  
o ra z  o d p o w ie d z ia ln o ś ć  i  doch o d ze n ie  roszczeń.

*) Zbigniew  M ika „Zarys Prawa Przewozowego“ , War­
szawa 1954 r. W ydawnictwa Kom unikacyjne.

W  części p o św ię co n e j sa m o ch o d o w e m u  p ra w u  
p rz e w o z o w e m u  o m ó w io n o  k ró tk o  ro d z a je  u s łu g  
tra n s p o r to w y c h , o b o w ią z e k  p rz e w o z u  i  w y n a j­
m u  p o ja z d ó w , zg łaszan ie  z a p o trz e b o w a n ia  na  
u s łu g i t ra n s p o r to w e  i  re g u lo w a n ie  n a le żno śc i. 
B a rd z ie j szczegó łow o  a u to r  z a ją ł s ię p rze w o ze m  
p rz e s y łe k  i  w y n a jm e m  p o ja z d ó w . W  zakończe ­
n iu  o m ó w io n e  zo s ta ło  d ochodzen ie  roszczeń.

T a k ie  sam e z a g a d n ie n ia  p o ru sza  a u to r  p rz y  
o m a w ia n iu  lo tn ic z e g o  p ra w a  p rze w o zo w e g o , p ra ­
w a  p rz e w o z o w e g o  n a  w o d a c h  ś ró d lą d o w y c h  o raz  
m o rs k ie g o  p ra w a  p rze w o zo w e g o .

Z a ko ń cze n ie  k s ią ż k i s ta n o w i k r ó tk ie  o m ó w ie ­
n ie  u b ezp ieczeń  tra n s p o r to w y c h .

J a k  w ię c  w id a ć  z p o w yższego , k s ią ż k a  o b e j­
m u je  ca łość z a g a d n ie n ia  p rz e w o z u  p rz e s y łe k  
w s z y s tk im i ro d z a ja m i tra n s p o r tu  i  n ie w ą tp l iw ie  
b ędz ie  cenną  pom ocą , zw łaszcza  d la  ro z p o c z y n a ­
ją c y c h  p racę  w  tra n s p o rc ie .

P e w n y m  je j  b ra k ie m  je s t je d n a k  n ie d o s ta te c z ­
ne  u w z g lę d n ie n ie  p rz e p is ó w  w y k o n a w c z y c h , 
zw łaszcza  p rz y  o m a w ia n iu  k o le jo w e g o  p ra w a  
p rze w o zo w e g o . D o ty c z y  to  n p . p rz e p is ó w  bocz­
n ic o w y c h , szczegó ln ie  w a ż n y c h  ze w z g lę d u  na  to , 
że, ja k  sam  a u to r  zaznacza, 8 0 %  p rz e w o z ó w  
(n a ła d u n k ó w  i  w y ła d u n k ó w )  o d b y w a  się w ła ś n ie  
p rz y  p o m o c y  b o czn ic . A u to r  o m a w ia  w p ra w d z ie  
p rz e p is y  b o czn ico w e , je d n a k ż e  p o św ię ca  im  n ie ­
w ie le  m ie jsca , n ie  p o d a ją c  is to tn y c h  ró ż n ic  p o ­
m ię d z y  p o s z c z e g ó ln y m i c z y n n o ś c ia m i z w ią z a n y ­
m i z  p rz e w o z e m  p rz y  u ż y c iu  b o czn ic  i  to ró w  
o g ó ln o -p rz e ła d u n k o w y c h . A  p rze c ie ż  p rz e p is y  
b o czn ico w e  z a w ie ra ją  szereg p o s ta n o w ie ń , k tó re  
częśc iow o  in a cze j re g u lu ją  n ie k tó re  z a g a d n ie n ia  
a n iż e li D K P . D o ty c z y  to  n p . p lo m b o w a n ia  w a ­
g o n ó w , te r m in ó w  w o ln y c h  o d  k a r  u m o w n y c h  za 
p rz e trz y m a n ie  w a g o n ó w  itd .  T a k i  b ra k  p o w ią ­
za n ia  z  p rz e p is a m i w y k o n a w c z y m i is tn ie je  ta k ż e  
p rz y  o m a w ia n iu  o b lic z a n ia  k o s z tó w  p rz e w o z u , 
gd z ie  a u to r  s łu szn ie  z re sz tą  z  D K P  s tw ie rd z a , 
że p rze w o źn e  o b lic z a  się n a  n a jk ró ts z ą  od le g ło ść  
ta r y fo w ą  p o m ię d z y  s ta c ją  n a d a n ia  i  s ta c ją  p rz e ­
zna cze n ia , podczas g d y  p rz e p is y  w y k o n a w c z e  
p o d a ją  szereg p rz y p a d k ó w , p rz y  k tó r y c h  zasada 
ta  n ie  je s t p rze s trze g a n a .

O c z y w iś c ie  są to  d ro b n e  b ra k i,  k tó r y c h  n ie  
m ożna  b y ło  u n ik n ą ć  ze w z g lę d u  n a  szczup łość 
m ie js c a  t y m  b a rd z ie j,  że k s ią ż k a  m a  n a  c e lu  je ­
d y n ie  o g ó ln e  w p ro w a d z e n ie  c z y te ln ik a  w  sam o 
za g a d n ie n ie  i  p om oc  w  z ro z u m ie n iu  n ie k tó ry c h  
in s ty tu c j i  p ra w a  p rze w o zo w e g o .

D la te g o  też  w y d a je  się, że s p e łn i ona sw o je  
zasadn icze  zadan ie , na p isan a  je s t b o w ie m  p rz y ­
s tę p n ie  i  o m a w ia  w  zasadzie  w s z y s tk ie  n a jw a ż ­
n ie js ze  za g a d n ie n ia .

I  jeszcze je d n o ! S zkoda , że p rz y  o m a w ia n iu  
p o szcze g ó ln ych  p ro b le m ó w  n ie  z o s ta ły  u m ie ­
szczone w  n a w ia s a c h  n u m e ry  o d p o w ie d n ic h  a r ­
ty k u łó w  czy  p a ra g ra fó w  p o szcze g ó ln ych  a k tó w  
n o rm a ty w n y c h . U ła tw i ło b y  to  w  z n a c z n y m  s to ­
p n iu  p o s łu g iw a n ie  s ię  k s ią ż k ą  w  p ra k ty c e  i  s tw o ­
rz y ło b y  pew ność  ja k ic h  części a k tó w  n o rm a ty w ­
n y c h  d o ty c z y  o m ó w ie n ie .

R ecenz ję  o p ra c o w a ł A le k s a n d e r  Z a rk o w s k i



Z  prasy fach o ire j
K w ie tn io w y  num er ogól­

nego „Przeglądu Kolejowe­
go“ przynos i a r ty k u ł inż. 
M . Zobolew icza pt. „Racjo­
nalizacja przewozów“, w  
k tó ry m  au to r przedstaw ia  
propozycje, zm ierzające do 
ba rdz ie j oszczędnego w y k o ­
nyw an ia  przewozów  w  d ro ­

dze pogłębien ia p lanow an ia . In n ym , in te resu jący łn  a rty ­
ku łe m  jes t opracowanie inż. Cz. P ielasa „O technolo­
gicznych procesach pracy oddziałów eksploatacyjnych“; 
au tor, w skazu jąc na dotychczasowe dośw iadczenia z te­
go zakresu przedstaw ia  w n iosk i, zm ierzające do szero­
kiego w drożen ia  procesów technolog icznych do eksp loa­
ta c ji.

Inż. J. Skooki w  a rty k u le  „Glos w  dyskusji o pracy 
pociągów zmechanizowanych“ w skazu je  na istn ie jące 
niedociągn ięcia na odc inku  m echan izacji robót drogo­
w ych  v / transporc ie  ko le jo w ym . A u to r  k ry ty c z n ie  om a­
w ia  n iek tó re  obecnie stosowane urządzenia dźw igow e 
ł. inne m aszyny oraz w skazu je  na zagadnienia organ i­
zacyjne, k tó re  po w in ny  być rozw iązane d la  p ra w id ło ­
w e j p racy pociągu zmechanizowanego.

„Ruchorro-Handlowy Przegląd Kolejow y“ z m -ca 
k w ie tn ia  zaw iera m. in . in te resu jące opracow anie m gr. 
F r. Doczekała pt. „Techniczna zdolność wyładunkowa 
bocznicy“. A u to r  przeprowadza analizę techn iczne j zdo l­
ności w y ła d u n ko w e j bocznicy oraz om aw ia  p ra w a  i obo­
w ią zk i ko le i i  posiadacza bocznicy na tle  obow iązu ją ­
cych od 1.1.1954 przepisów  bocznicowych. W  końcu a r ­
ty k u łu  a u to r om aw ia  tech n ikę  ob liczeń k a r  um ow nych 
i  podaje p rz y k ła d y  w  ty m  zakresie.

P. Zychow icz w  a rty k u le  „Organizacja przewozów  
towarowych zgodnie z planem“ porusza przede w szyst­
k im , na t le  w yko na n ia  przew ozów  w  IV  k w a rta le  1954 
roku , n iedociągnięcia zw iązane z op racow yw an iem  p la ­
nów  przew ozow ych oraz z organ izacją  w yko nyw a n ia  
p lanów .

„Sprawozdawczość statystyczna w  pracy kolei“ to
ty tu ł a r ty k u łu  K . B lo tko , dającego pew ną ocenę is tn ie ­
jące j sprawozdawczości statystycznej oraz pewne w n io ­
sk i, m ające na celu usunięcie dotychczasowych n iedo­
ciągnięć i  uproszczenie sprawozdawczości.

K w ie tn io w y  (4) num er 
„Motoryzacji“ o tw ie ra  k ró t­
k i  a r ty k u ł H . K ow a lczyka  
za ty tu łow a ny: „Zmienić or­
ganizację transportu w  bu­
downictwie“. A u to r  tego a r­
ty k u łu , -zwracając uwagę 
na n iew łaśc iw ośc i w  orga­
n iza c ji tra n sp o rtu  w  resor­

cie bu do w n ic tw a  m iast i osied li, s taw ia  słuszny w n io ­
sek pow o łan ia  przeds ięb iors tw  branżow ych  podległych 
bezpośrednio C entra lnem u Z arządow i T ransportu .

W  a rty k u le  pt. „Niewłaściwe prowadzenie kart drogo­
wych pojazdów samochodowych —  źródłem m arnotraw ­
stwa i wysokich kosztów transportu“ jes t przytoczony 
ca ły  szereg ko n k re tn ych  p rzy k ła d ó w  niew łaściwego 
w y p e łn ia n ia  kant drogowych. A u to r  tego a r ty k u łu  (E l- 
jo t)  w  zakończeniu w ysuw a  postu la ty , k tó re  zapobie­
g ły b y  ty m  niew łaściw ościom . M . in. porusza zagadnie­
nie  szkolenia służb dyspozytorskich, zaostrzenia k o n tro ­
l i ,  w p row adzen ia  san kc ji ka rnych .

B e rn a rd  G rabow sk i w  a r ty k u le  „W pływ  szkolenia 
wewnątrzzakładowego na produkcję zakładu pracy“, w  
tym że num erze „M o to ry z a c ji“ , om aw ia  zagadnienie 
szkolen ia w ew nątrzzakładow ego w  Zakładach N a p ra ­
w y  Samochodów.

Z pozostałych a r ty k u łó w  zamieszczonych w  k w ie tn io ­
wym " num erze „M o to ry z a c ji“  za in te resu ją  naszych czy­
te ln ik ó w  następujące opracow ania : inż. Tadeusz Kad lec 
„Współzawodnictwo o miano najlepszego kierowcy re­
sortu“, d r W ład ys ław  G órsk i „Ubezpieczenie odpowie­
dzialności cywilnej (OC) i następstw nieszczęśliwych w y ­

padków“ oraz J u lia n  B u r ia k  „Zasady używania służ­
bowych samochodów osobowych“.

„Technika Motoryzacyjna“ w  num erze m arcow ym  
z b r. zamieszcza k ró tk ą  no ta tkę  z ta b lica m i p t. „Ilość 
pojazdów mechanicznych świata“, z k tó re j w y n ik a , że 
w  1954 r. ku rsow a ło  na drogach k u l i  z iem skie j 81,9 m i­
lio n a  samochodów osobowych, c iężarow ych i  autobusów. 
W licza jąc  do tego w ozy w o jskow e, m otocyk le  i  c ią g n ik i, 
o trzym am y cy frę  97,7 m ilio n a  po jazdów  m echanicznych.

K w ie tn io w y  n u m e r „Tech­
n ik i i Gospodarki M orskiej“

pośw ięcony jes t p ięc io lec iu  
p racy In s ty tu tu  M orskiego, 
o którego dz ia ła lności pisze 
w e w stęp nym  a rty k u le  d y ­
re k to r I. M . inż. Z. Ć w iek. 

O kres pięcio lecia  In s ty tu t 
M o rs k i zam yka I  Sesją 

N aukow ą, k tó ra  b y ła  przegiąaem  jego dz ia ła lności 
i  osiągnięć w  ty m  okresie . Dobrze się stało, że „T ech ­
n ik a  i G ospodarka M orska “  pośw ięciła  om aw iany n u ­
m er spraw om  te jże  Sesji, zamieszczając d la  zapozna­
n ia  szerszego ogółu za in teresow anych re fe ra ty  lu b  ich 
streszczenia. W  dzia le  organ izacja  p racy f lo ty  i  po rtó w  
podane są re fe ra ty  przygotow aw cze na I  Sesję N auko­
w ą In s ty tu tu  M orskiego, organ izow aną zw iązku  
z p ięcio leciem . Są to  re fe ra ty : „E fek tyw n ość  in w e s ty c ji 
w  transporc ie  m o rs k im “ , p rzygo tow any przez m g r W . 
Rzepeckiego; „W yznaczanie g łów nych  pa ram e tró w  tech­
n iczno -eksp loa tacyjnych s ta tku  op tym a lnego“ , przygo­
to w a n y  przez m g r J. T. H ołow ińsikiego oraz „S ta n  za­
tru d n ie n ia  ro b o tn ikó w  po rto w ych  a in tensyw ność ob­
s ług i s ta tk ó w “ ,' p rzygo tow any przez m g r Z . Pełczyń­
skiego.

M g r Rzepecki om aw ia  osobno efektywność inwestycji 
w  środkach i w  stałych urządzeniach transportowych,
w skazu jąc rów n ież  na konieczność kom p leksow e j oceny 
e fektyw nośc i, m ając na uwadze jedno litość m orskiego 
procesu transportow ego.

M g r H o ło w iń s k i wyjaśnia pojęcie i istotę statku op­
tymalnego, w ykre sow ą  m etodę w yznaczania s ta tku  op­
tym alnego i  p rzedstaw ia  rozw ó j dotychczasowych ba­
dań nad s ta tkam i op tym a ln ym i.

M g r P e łczyński p rzedstaw ia  projekt ustalania stanu 
zatrudnienia robotników portowych w  oparc iu  przede 
w szys tk im  o in tensyw ność obsług i statków.

W  num erze ósm ym  z bieżącego ro k u  dw u tygo dn ika  
„Życie Gospodarcze“ w  ram ach c y k lu  a r ty k u łó w  — 
W  dziesięcio leciu P o lsk i L u d o w e j —  opub likow ane  zo­
stało opracowanie H e n ryka  M ą k i pt. „Dziesięć la t szcze­
cińskiego portu“.

*  *

*

W  osta tn ich dw óch num erach m iesięczn ika „Miasto“ 
m am y do zanotow ania d w a  a r ty k u ły  poświęcone za­
gadn ien iom  k o m u n ik a c ji lo k a ln e j (m ie jsk ie j).

W  num erze m arcow ym  op u b liko w a n y  został a r ty k u ł 
opracow any przez dw óch au to rów  E. Sobolewskiego 
i  E. Tabaczyńskiego pt. „Uwagi o metodologii planowa­
nia miejskich przewozów pasażerskich“. O pracowanie 
zostało umieszczone ja ko  głos w  dysku s ji nad a r ty k u ­
łem  inż. M . B arb ick iego  op ub liko w a nym  w  n r  12 z 1954 
ro ku  m ieś. „M ia s to “  pt. „Uwagi w  sprawie opracowa­
nia kom unikacji m iejskiej w  planowaniu miast“.

W  num erze k w ie tn io w y m  mieś. „M ia s to “  zn a jd u je ­
m y in te resu jący  a r ty k u ł J. Podoskiego pt. „Czas po­
dróży w  kom unikacji m iejskiej“. A u to r, s tw ierdza jąc, 
że ok. 6 m ilio n ó w  korzysta  w  Polsce dziennie z kom u­
n ik a c ji m ie js k ie j, co zużyw a średnio 3 m ilio n y  godzin 
(b lisko  400 tys. dn ió w ek  roboczych), dochodzi do w n io ­
sku, żó nadm ierne zw iększanie odległości m iędzyp rzy- 
s tankow ych , ja k  to  m ia ło  m ie jsce w  W arszaw ie, nie 
ty lk o  n ie  skróc iło , ale przeciw n ie , p rzed łuży ło  średni 
czas podróży, aczko lw iek  fa k tyczn y  czas prze jazdu n ie ­
co się obniżył.
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