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Po naradzie w sprairie pogtebienia
planowania przewozOw w transporcie
drogowym

Narada, ktéra odbyta sie w dniach 5—6 kwietnia br.
w sprawie pogtebienia planowania przewozéw w tran-
sporcie drogowym, data wszechstronng i gleboka oce-
ne dotychczas stosowanych metod planowania w tran-
sporcie drogowym oraz okre$lita kierunki dalszej wal-
ki o state usprawnienie systemu planowania przewo-
z6w, celem przeksztatcenia go w skuteczne narzedzie
dla dokonania poprawy w wykorzystaniu Srodkéw
transportowych, obnizeniu kosztow przewozéw oraz
zapewnieniu wtasciwych proporcji rozwoju poszcze-
go6lnych iocm organizacyjnych transportu samochodo-
wego.

DosSwiadczenie przeszto rocznego stosowania instruk-
cji w sprawie operatywnego planowania przewozu ta-
dunkéw, wprowadzonej w zycie zarzgadzeniem Prze-
wodniczagcego Panstwowej Komisji Planowania Go-
spodarczego nr 295 z dnia 12 pazdziernika 1952 r., do-
wiodto, ze zasady planowania w transporcie drogowym
oparto na stusznych metodologicznych podstawach —
bilansowania potrzeb przewozowych i zdolnoSci prze-
wozowej w przekrojach terytorialnych.

Kwartalno-miesieczne bilanse przewozowe stanowig
uzasadniony teoretycznie i wystarczajagcy materiat wyj-
Sciowy dla regulowania przez organy planowania tere-
nowego oraz; wydziaty komunikacji catoksztattu spraw
zwigzanych z transportem drogowym. Przewidziane w
zgtoszeniach do bilansu przewozowego dla nadawcow
masy tadunkowej dane moga, pod warunkiem zacho-
wania dyscypliny planowania przez tych ostatnich, w
dostatecznej mierze zorientowa¢ wydziaty komunika-
cji drogowej i wojewddzkie komisje planowania go-
spodarczego zaréwno co do rozmiar6w potrzeb prze-
wozowych, jak tez i co do stopnia wykorzystania wta-
snych Srodkéw transportu drogowego. Z drugiej stro-
ny dane, dotyczace zdolnos$ci przewozowej przewozni-
kéw publicznych, pomocniczej Spoétdzielczosci przewo-
zowej oraz transportu nieuspotecznionego, pozwalajg
WKD WRN oraz WKPG opracowa¢ plan przewozéw,
zabezpieczajacy nalezyte zaspokojenie terenowych po-
trzeb przewozowych oraz wtasciwy z punktu widzenia
interes6w gospodarki narodowej uktad proporcji mie-
dzy zadaniami przewozowymi réznych form organiza-
cyjnych transportu samochodowego.

Podkres$lajgc stusznos$¢ teoretycznych zasad, na kté-
rych oparto w instrukcji PKPG sporzadzanie opera-
tywnych planéw przewozéw w transporcie drogowym,
uczestnicy narady bardzo krytycznie naswietlili zasto-
sowane dotad S$rodki dla realizacji tej instrukcji oraz
uwypuklili szereg brakéw i luk w zakresie trybu i
techniki sporzadzania operatywnych planéw przewo-
zowych. Usuniecie wspomnianych brakéw, wprowa-
dzenie do techniki i tryibu planowania przewoz6éw nie-
zbednych uzupetnien przez PKPG i- Min. Transportu
Drogowego i Lotniczego — to najpilnietiisae sprawy,
ktéore wynikajg dla tych instytucji jako bezposrednie
whnioski z narady.

Jako ina jedna z istotnych wad operatywnego pla-
nowania przewozow, dyskusja wskazala na nadmierng
pracochtonno$¢ opracowywania planéw przewozowych

w dotychczas obowigzujgcym trybie. Nadmierna pra-
cochtonno$¢ wynikata stad, ze plany przewozowe i bi-
lanse opracowywane byly co miesigc. Duza ilo§¢ Zgto-
szen do operatywnego planu przewozéw, jak tez i ko-
niecznos¢ interwencji w przypadkach, gdy obowigza-
ne do planowania jednostki gospodarcze nie wykony-
waly swoich zadan w tym zakresie, powodowaly ko-
nieczno$¢ bez mata w ciggu catego miesigca zajmowa-
nia sie przez odpowiedzialnych za opracowanie pla-
néw przewozow pracownikéw WKD i WKPG sprawa-
mi typu formalno-po,rzgdkowego w wiekszej mierze,
niz merytoryczng analiza bilanséw i planéw przewo-
zowych.

Zmniejszenie pracochtonnos$ci opracowania kwartal-
no-miesigeczinyeh bilanséw i planéw przewozéw w dro-
dze anulowania tryibu planowania miesiecznego umoz-
liwi organom planowania terenowego wiekszg, niz do-
tychczas koncentracje wysitkéw nad nalezytym opra-
cowaniem bilanséw przewozowych oraz poglebieniem
znajomos$ci sytuacji przewozowej i potrzeb przewozo-
wych odpowiedniego wojewddztwa.

W parze ze zmniejszaniem pracochtonnos$ci i znacz®
rjym pogtebieniem tresci bilanséw i planéw przewozo-
wych powinno pdjS¢ zacieSnienie wiezi miedzy na-
dawcg tadunku i przewoznikiem w trakcie opracowa-
nia i wykonania planu przewoz6éw. Wg dotychczas Obo-
wigzujgcego trybu planowania nadawca nawigzywat
kontakt z przewoznikiem za posSrednictwem Wydziatu
Komunikacji Drogowej, ktéry informowat 2z jednej
strony przewoznika co do wielko$ci zadan przewozo-
wych, ktére powinny by¢ wykonane dla poszczegél-
nych nadawcéw oraz jednostki gospodarcze planujgce
przewozy o tym, jakimi Srodkami transportu ich prze-
wozy zostang wykonane. Narada podkreS$lita, ze brak
bezposredniego 'kontaktu miedzy nadawca tadunku i
przewoznikiem byt przyczyng czestego traktowania
planéw przewozowych przez obie strony jako formal-
nosci, ktérej nalezato dopetni¢, ale ktéra w zasadzie
do niezegOi nie zobowigzywata. Kwartalno-miesieczny
plan przewoz6éw powinien ustala¢ zasadnicze elementy
oczekujgcych przewoznika zadan przewozowych, a na-
dawca powinien uzyskiwaé niezbedng pewnosé, ze
zgtoszona do przewozu masa ftadunkowa zostanie na
pewno w okre$lonym terminie przewieziona. Dlatego
tez jest rzecza konieczng, aby przed zgloszeniem na
o-kres planowego kwartatu zapotrzebowania na S$rodki
transportu drogowego do wydziatbw komunikacji dro-
gowej nadawcy uzgadniali wstepnie wielko$¢ zgtoszen
na poszczeg6lne organizacje przewozowe z przewozni-
kami. W ten sposéb zapotrzebowania na przewozy 'be-
da juz wstepnie zbilansowane, a zadania przewozowe
zostang wstepnie dobrane przez przewoznikéw wg od-
powiadajgcej im najlepiej z punktu widzenia wyko-
rzystania transportu struktury masy tadunkowej, od-
legtosci przewozoéw oraz innych kryteriow okresSlajg-
cych efektywno$¢ wykorzystania $rodkéw transporto-
wych. Rzecz oczywista, ze praca analityczna wydzia-
tow komunikacji drogowej w zakresie opracowania bi-
lansu przewozowego bedzie musiata byé skierowana
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na doktadng kontrole prawidlowo$ci zgloszen przewo-
zowych dla poszczeg6lnych przewoznikéw. Oprécz za-
cie$nienia wspéipracy miedzy nadawcag tadunku i prze-
woznikiem w trakcie sporzadzania planu kwartalnego,
nalezy zapewni¢ S$cista wspéiprace obu stron w trak-
cie wykonania planu.

Wielokrotnie podnoszono na naradzie koniecznos$é
wprowadzenia do praktyki wspotpracy przewoznikéw
publicznych z nadawcami tadunkéw krotkotermino-
wych planéw zaméwien, wzorem stosowanych w tran-
sporcie kolejowym planéw 5-dniowych. Krétkotermi-
nowe np. tygodniowe plany-zaméwienia, sktadane
przez nadawcéw tadunkédw do e/kspozytur lub stacji te-
renowych PKS, powinny umozliwi¢ przedsiebiorstwu
przewozowemu nhalezyte zorganizowanie pracy eksplo-
atacyjnej,, uwzgledniajace najhardziej optymalne w
danych warunkach wykorzystanie taboru. Sporzadza-
nie krotkoterminowych planéw zamoéwien nie powin-
no nastreczy¢ nadawcom tadunkédw wiekszych trudno-
Sci. Zlecenia wysytkowe na okres najblizszego tygod-
nia powinny by¢ zawsze znane; pewing trudno$¢ moga
przedstawia¢ dostawy dla zaktadu, ktére nalezy ode-
bra¢ na stacji kolejowej i ktére nie przychodzg regu-
larnie. W tego rodzaju przypadkach nalezy przewi-
dzie¢ mozliwos¢ operatywnego korygowania mkrotko-
terminowego planu-zamoéwienia.

Plany-zamo6wienia, aby speinitly swoje zadanie, po-
winny wigzaé¢ sie $cisle z zadaniami przewozowymi
planu kwartalnego, powinny one stanowi¢ niejako
konkretyzacje zadan planu kwartalno-miesiecznego na
okres planowanego tygodnia. Przyjmujgca tygodniowe
plany-zaméwienia ekspozytura albo stacja terenowa
PKS, powinna uwzglednia¢ w pierwszej kolejnosci te
kréotkoterminowe plany-zamoéwienia, ktére wynikajga z
zatwierdzonego uchwatg Wojewo6dzkiej Rady Narodo-
wej planu kwartalno-miesiecznego. Nie powinno do-
chodzi¢ w ogéle do takiej sytuacji, ze przewoznik pu-
bliczny przyjmuje do wykonania przewozy, ktore nie
zostaly ujete w planie, a przewozy planowe nie sg
wykonywane.

Przewozy planowe majg zawsze pierwszenstwo przed
nieplanowymi, nawet wtedy, gdy z punktu widzenia
interes6w przewoznika optaci sie wykonywa¢ te ostat-
nie. Przewozy ipozaplanowe moga by¢ wykonywane
przez przewoznika publicznego tylko w ramach rezer-
wy w zdolnos$ci przewozowej. Trzeba, aby w praktyce
dziatania PKS oraz spoétdzielczych przedsiebiorstw
przewozowych te zalecenia narady znalazly peine za-
stosowanie. Wydaje sie celowe w wyniku przebiegu
dyskusji na naradzie, aby zostaly wprowadzone przez
przewoznikéw sankcje za wyikonanie przewozéw poza-
planoiwych w formie pobierania dodatkowych optat za
przewozy. Wprowadzenie tego rodzaju sankcji mogto-
by w duzej mierze przyczyni¢ sie do urealnienia plano-
wania przewozow.

Plan przewozowy powinien ponadto, jak wykazata
narada, zawiera¢ niezbedne dane co do rodzaju zgta-
szanej do> przewozu masy towarowej. Stusznie podkre-
$lit na naradzie przedstawiciel WSE w Szczecinie doc.
Poradowski, ze bilansowanie potrzeb przewozowych i
zdolnosci przewozowej w warunkach, gdy nie wiado-
mo jakie tadunki oraz na jakich trasach majg by¢
przewozone, stawia pod wielkim znakiem zapytania
realno$¢ opracowanego w ten sposéb (bilansu. Doktad-
ne dane co do rodzaju zgtaszanych do przewozu ta-
dunk6éw oraz tras przewozowych powinny w pierw-
szym etapie znalez¢ sie przynajmniej w krdétkookreso-
wych planach-zamoéwieniach.

Wiele uwagi jposwiecita narada sprawie nalezytego
organizacyjnego i.kadrowego przygotowania sie do wy-
konania nowych zadan ze stromy wydziatéw jkomuni-
kacji drogowej WRN oraz WKPG. Zada-nia w zakresie
planowania przewozow i koordynacji dziatalnosci r6z-
nych rodzajéw S$rodkéw transportowych — sg zadania-
mi trudnymi i wymagajacymi wysokich kwalifikacji
ekonomicznych od zajmujacych sie jtymi sprawami pra-
cownikéw. jNakres$lony przez uczestnikow narady obraz
aktualnych mozliwosci realizacji ze jstrony WKD trud-
nych zadan planowania przewoz6éw koordynacji dzia-
nych zadan planowania przewozéw, koordynacji dzia-
jedno z najpilniejszych zadan Ministerstwa Transpor-
tu Drogowego i Lotniczego polega na tym, aby otoczy¢

TRANSPORT

Rok Vt

wydzialy komunikacji drogowej, a zwitaszcza predesty-
nowane do realizacji tych zadah oddzialy planowania
przewozdéw, nalezytg opiekg, wzmocni¢ je kadrowo-, za-
pewni¢ im jniezbedny instruktaz, zorganizowaé statg’
kontrole pracy tych oddziatow oraz systematyczng oce-
ne ich dziatalnosci. Bierno$¢ wydziatow jkomunikaciji
drogowej w walce o zmiane struktury transportu dro-
gowego w kraju, niewywigzywanie sie z zadah w za-
kresie jplanowania przewozéw byly wynikiem braku
nalezytej opieki ze stromy Ministerstwa jnad dziatalno-
Scig jego odpowiednik6w w terenie® Przetamanie braku
aktywnos$ci w tym zakresie jest sprawa o tyle wazna,
ze, jak dowiodta dyskusja na jnaradzie, wydziaty ko-
munikacji drogowej moga pod warunkiem nalezytego
ich ustawienia spetnia¢ role skutecznego instrumentu
dla realizacji zamierzen, majacych na celu umocnienie
i rozwo6j postepowych form organizacyjnych transpor-
tu samochodowego, podniesienia roli i znaczenia prze-
woznika publicznego, uporzgdkowania zaplecza tech-
nicznego i budownictwa samochodowego.

Szczegb6lng uwage nalezy poswiecic sprawom in-
struktazu wydziatbw komunikacji drogowej przez Mi-
nisterstwo Transportu Drogowego i Lotniczego. In-
struktaz zwigzany z przeszkoleniem odpowiedzialnych
za planowanie przewoz6éw pracownikéw WKD powi-
nien zmierza¢ w dwoéch zasadniczych kierunkach:

ul) jnalezytego opanowania zagadnienia planowania,
przewoz6ow zgodnie z obowigzujgcymi jprzepisami i in-
strukcja o ijplanowaniu przewozow,

2) biezacego informowania odpowiedzialnych jp
cownikébw WKD o aktualnych, zadaniach w zakresie
zmian jstrukturalnych w transporcie drogowym odpo-
wiednio do zwiekszajacych sie dostaw taboru samo-
chodowego, rozwoju przewoznika publicznego oraz roz-
woju branzowych przedsiebiorstw transportu jsamo-
chodowego.

Sprawa dobrego przyswojenia sobie przez pracowni-
kéw wydziatow komunikacji drogowej zasad planowa-
nia przewozo6ow posiada istotne znaczenie. Dotychczaso-
we dosSwiadczenie w zakresie planowania przewozoéw
dowiodto, ze personel wydziatbw komunikacji drogo-
wej nie opanowat dotychczas w jnalezytej imierze tych
spraw. Na naradzie podkres$lono, ze sama instrukcja
oraz przepisy w zakresie planowania przewozéw nie
wystarczg. Jest rzecza niezbedng, aby iprzeszkolenie
pracownikéw wydziatbw komunikacji drogowej w za-
kresie planowania przewoz6éw oprze¢ na materiatach,
szerszych. Nalezy opracowa¢ w formie materiatu juzu-
petniajgcego instrukcje rozszerzang, w ktérej, w jopar-
ciu o szereg konkretnych przyktadéw, powinny znalez¢
dostateczne naswietlenie wszystkie bardziej trudne
i skomplikowane przypadki opracowania planu, roz-
dziatu zadan przewozowych, zestawienia bilansu prze-
wozéw. Instrukcja uzupetniajgca powinna wskazywac,
w oparciu o konkretne przyktady, jak nalezy analizo-
wacé zdolno$¢ przewozowg transportu wiasnego i trans-
portu branzowego oraz jak céenia¢ sytuacje przewozo-
wag terenu. Opracowanie materiatow uzupetniajgcych,
ktore moglyby spetni¢ dla pracownikéw zajmujgcych
sie planowaniem przewozéw role instrukcji — podrecz-
nika jest w Swietle dotychczasowych doswiadczen oraz
dyskusji na jnaradzie sprawa wazng i pilng.

iBiezgce informowanie wydziatdw komunikacji dro-
gowej o najpilniejszych zadaniach w jzakresie jniezbed-
nych zmian w jstrukturze organizacyjnej transportu sa-
mochodowego jpowinno opiera¢ sig o ramowe ustalenie
dotyczagce perspektyw rozwojowych poszczegdblnych
form organizacyjnych transportu jsamochodowego'. Sa-
ma znajomo$¢ kierunkéw rozwojowych, rzecz oczywi-
sta, nie wystarczy. Kierunki rozwojowe jsg jznane i u-
znane ogo6lnie. Istota zagadnienia sprowadza sie do u-
stalania zadan aktualnych, odpowiednio do sytuacji
przewozowej na terenie danego wojewo6dztwa Oraiz od-
powiednio do sytuacji przewozowej w jkraju. Duzo
wnioskéw jwyniknie dla organdéw jplanowania tereno-
wego bezposrednio z bilansu przewozowego i oceny
sytuacji przewozowej. Jednakze nie wyniknie stad
wszystko, co jest niezbedne dila podjecia decyzji co do
istotnych zmian w proporcjach ilosciowych poszcze-
go6lnych form organizacyjnych transportu drogowego
na terenie wojewoéddztwa. Wtasciwy kierunek dziatania
wydziatbw komunikacji drogowej — jako realizatoréw
polityki transportowej w terenie — moze by¢ zapew-

ra-
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mony tylko wtedy,” gdy z oceng sytuacji przewozowej
na terenie wojewddztw bedzie, postepowaé w parze
ocena .sytuacji w skali ogélnokrajowej i zadania, ktore
wysuwa dla WKD bilans przewozowy i ocena sytuacji
przewozowej w skali terenu, bedg uzupetniane w dro-
dze, statej wspoipracy Ministerstwa z terenem zada-
niami, wynikajgcymi z sytuacji przewozowej w kraju.
Pomimo, ze podstawowe kierunki rozwojowe form or-
ganizacyjnych w transporcie drogowym mozna uznaé
za og6lnie uznane, warto je w tym miejscu pokrotce
omoéwi¢, z tego wzgledu, ze zajelty na naradzie wiele

miejsca oraz ze stanowi¢ bedg dla WKD i WKPG
gtbwne kryteria postepowania przy rozdziale na po-
szczegblnych przewoznikow masy tadunkowej w pla-

nach kw artalnonmiesiecznych.

Materiatem wyjSciowym dla sporzadzania kwa-rfcal-
no-miesiecznego bilansu przewozowego sa zgtoszenia
nadawcow masy tadunkowej na obce $rodki transpor-
tu drogowego, uwzgledniajgce wielko$¢ przewozéw
transportem wtasnym. Jedno z podstawowych zadah
dla opracowujgcych plany sprowadza sie do nalezytego
przeanalizowania wielko$ci przewozéw, ktére nadawca
przewiduje wykona¢ transportem wtasnym wzglednie
branzowym. Od nalezytej oceny tej niejako wyj$Sciowej
pozycji do opracowania planu przewoz6éw zalezy sto-
pien wykorzystania transportu wiasnego, branzowego,
realno$¢ planu -przewozowego innych prz-ewoznikéw
oraz prawidtowo$¢ oceny sytuacji przewozowej w te-
renie.

Zgtoszenia, inie mieszczagce sie w ramach zdolnosci
przewozowej transportu wtasnego i branzowego WKD
— WKPG powinna tak podzieli¢, aby w pierwszej ko-
lejnosci zapewni¢ -petnie wykorzystanie $rod-kéw tran-
sportowych Panstwowej Komunikacji Samochodowej,
a -nastepnie transportu samochodowego spoéidzielczosci.
Dopiero w przypadku absolutnej niemoznos$ci wykona-
nia niezbednych dla gospodarki narodowej przewozéw
Srodkami transportu uspotecznionego, mogg by¢ prze-
widziane w planie przewoz6éw d-o wykorzystania $rod-
ki, transportowe pomocniczych spdidzielni transporto-
wych oraz transportu nieuspotecznionego samochodo-
wego i konnego. Uprzywilejowanie Panstwowej Ko-
munikacji Samochodowej, wyrazone w zapewnieniu
ternu przedsiebiorstwu -calikpiwitego wykorzystania po-
siadanego potencjatu przewozowego -prz-ed spoétdziel-
czosScig i przewoznikami nieuspotecznionymi, nie bu-
dzi zadiny-ch watpliwosci.

Z dyskusji na naradzie wy,niika réwniez, ze Panstwo-
wa Ko-mu-miikacja Samochodowa powinna znajdowac
sie rowniez w sytuacji uprzywilejowanej w stosunku
do niezo-rganizowan-e-go transportu wtasnego -oraz tran-
sportu branzowego. Charakter uprzywilejowania po-
winien by¢ tu od-mieniny, niz w przypadku poprzed-
nim. Przy ustalaniu podzialu zadan przewozowych na
okres planowanego -kwartatu nie chodzi bowiem o to,
czy tego lub innego rodzaju przewozy wykona w tym
czasie -transport wlasny, branzowy czy -tez PKS, ale
czy rozmiary przewozéw w transporcie wtasnym i kon-
centracja $rodkéw transportowych w tym transporcie,
jak tez i rozmiary przewozéw w transporcie branzo-
wym -w stosunku do przewozéw przewoznika, publicz-
nego nie uzasadniajg wnioskéw o -przeprowadzenie za-
sadniczych zmian w kierunku szybszego rozwoju prze-
woznika publicznego-. Wnioski takie -powinny by¢ sfor-
mutowane przez WKD na podstawie oceny sytuacji
w transporcie drogowym. Powinny orne ,w szczegélno-
Sci zmierza¢ do: zmniejszenia ilosci $Srodkéw transpor-
towych w zaktadach podlegtych -r6z-nym ministerstwom
na terenie da-nego wojew-6-d-ztwa, ograniczenia przy-
dziatbw samochodéw -dla- poszczegdlnych zaktadéow
wzglednie ich anulowania, przerzucenia okreslonych
ilosci Srodkéw transportowych z transportu niezorga-
n-izbwanego do dyspozycji przewoznika publicznego,
wzglednie przeksztatcania niezorganiz-owanego tran-
sportu wiltasnego w dziatajgce na zasadach roz.rachu.uku
gospodarczego gospodarstwa samochodowe. Wnioski
moga rowniez dotyczy¢ przy iistnieni-u okreslonych wa-
runkéw przeksztatcenia branzowych przedsiebiorstw
transportu samochodowego w przedsigebiorstwa prze-
wozéw publicznych. -Rzecz oczywista, ze w zakresie
regulowania stosunkéw wzajemnych -pomiedzy rézny-
mi formami organizacyjnymi panstwowego transportu
samochodowego, wnioski powinny, zmierza¢ zasadniczo
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w kierunku przeksztalcania niezo-rganizowanego trans-
portu wiasnego w transport branzowy. Transport pu-
bliczny jest najwyzsza forma wykonywania przewozow
w transporcie drogowym, zapewniajaca najlepsze wy-
korzystanie $Srodkéw transportowych i najnizsze kosz-
ty przewozow. Powinien c-n sta¢ sie"w przysztosci do-
minujagcg forma organizacyjng w transporcie samocho-
dowym w kraj-u. W istniejgcej sytuacji droga, do trans-
portu publicznego prowadzi w zasadzie przez organizo-
wanie transportu wilasnego w branzowe gospodarstwa
isamoehodoiwe i sto-nio-we przeksztatcanie tych gospo-
darstw w przedsiebiorstwa przewozéw publicznych.
Nie mozna nie doceni¢ ogromnej roli wydziatéw komu-
nikacji drogowej, w ksztattowaniu tego procesu rozwa-
frowego.

Wiele gtoséw, -ktére padty na naradzie, domagaly sie
umozliwienia organom planowania terenowego wywie-
If*n"a "s"°~neS° wplywu na bieg rozdzielnictwa samo-
chodowego. Sprawa ta po-winna znalez¢ rychte rozwig-
zanie zar6bwno w okresie sporzgadzania rocznych bilan-
s6w i planéw przewozowych, jak tez i w trakcie pla-
nowania kwartalno-miesiecanego. W metodologii pla-
nowania przewozOow na rok 1956 przewidziano, Zze do-
stawy taibo-ru samochodowego dla poszczegdlnych mini-
sterstw opiera¢ sie -bedg w zasadzie na dokonanych
przez WKD WRN obliczeniach odno$nie potrzeb prze-
wozowych ministerstw w poszczegélnych wojewddz-
twach i mozliwosciach ich zaspokojenia w ramach ist-
niejacego potencjatu transportowego. Wielko$ci przy-
Gljiatbw pojazdéow samochodowych beda wiec w od-
r6znieniu od lat ubiegtych wymiko-wg r6znicy potrzeb
przewozowych i zdolno$ci prz-ewozowej, z tyim, ze kie-
lu-n-ek uzupetnienia brakéw w zdolnosci przewozowej
bedzie kierunkiem na uzupeinienie zdolnos$ci przewo-
zowej przewoznika publicznego i branzowych przed-
siebiorstw transportu samochodowego przede wszyst-
kim. Tyl-k6 w szczegdblnego -rodzaju wypadkach -wy-
jatkowych powinno by¢ dopuszczone powigekszenie
wzglednie uzupetnienie ilostanu ni.ezorganiizowanego
transportu wtasnego. Przy ustalaniu podziatlu zadanh
przewozowych pomiedzy poszczegdlne formy organiza-
cyjne transportu samochodowego panstwowego powi-
nien by¢ przewidziany w zmienionej, w wyniku nara-
dy, instrukcji o planowaniu przewoz6w w transporcie
drogowym wptyw W-K-D i WKPG na -realizacje roz-
dzielniko6w kwartalnych na pojazdy samochodowe.
Wprowadzenie dla poszczeg6lnych ministerstw obo-
wigzku sporzgdzania podrozdzielni-kéw z -podziatem na
wojewddztwa oraz obowigzku uzgadniania tych pod-
rozdzieln-ikbw z Ministerstwem Transportu Drogowego
i Lotniczego, ktére powinno j-e konfrontowaé¢ z bilan-
sami przewozowymi wojewddzkimi i oceng syt-uacii
przewozowej w terenie, dostarczy -niezbednych mate-
riatbw -do -zmian operatywnych w rozdzielnictwie, ce-
lem unikniecia -szkodliwych dysproporcji -w lokaliza-
cji Srodk6éw transportowych. Zapewnienie w tej formie
wpltywu organom planowania terenowego na rozdziel-
nictwo pojazdéw samochodowych powinno dobrze sie
przystuzy¢ zaréwno podniesieniu autorytetu WKD i
WK-PG, ja-k i usprawnieniu planowania przewozé-w w
transporcie drogowym.

Regulowanie wzajemnych stosunkéw miedzy forma-
mi organizacyjnymi panstwowego transportu samo-
chodowego — to jedno z najwazniejszych zadan wy-
dziatbw komunikacji drogowej. Powinny one przeja-
wiaé- w tym zakresie niezbedng elastyczno$é, unikac
szablonu i kurczowego trzymania sie ustalonych za-
sad.

Jako niedopuszczalne na-lezy oceni¢ zjawisko wyko-
nywania przewozéw publicznych przez transport wta-
sny lub branzowy wéwczas, gdy $rodki transportowe
przewoznika publicznego pozostaja niewykorzystane.
Ale przy petnym zatrudnieniu -przewoznika publiczne-
go i ogdlnym braku zdolnoSci przewozowej na terenie
wojewodztwa — wykonywanie przewozéw publicznych
przez transport branzowy i nawet wtasny wg obowig-
zujgcych -optat taryfowych jest na ki6-tkg mete, a wiec
w skali miesigca lub kwartatu, dopuszczalne,.

Podkres$lajgc sprawe uregulowania stosunkéw wza-
jemnych form organizacyjnych transportu -samochodo-
wego panstwowego jako jedno z zadah najwazniej-
szych, nalezy zawsze -pamietaé, ze -w naszych wa.run-
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kach zadanie umacniania i statego zwiekszania roli i
udziatu transportu uspotecznionego w ogélnych prze-
wozach jest nadal zadaniem podstawowym i najwaz-
niejszym. W .szeregu .wojewddztw sytuacja dojrzata do
tego, a.by .catkowicie przejaé przez transport uspotecz-
niony przewozy wykonywane dotychczas przez nieuspo-
teczniony transport samochodowy i konny, oraz w
znacznej mierze uszczupli¢ udziat w ogoélnych przewo-
zach pomocniczej spoétdzielczosci przewozowej. Zadania
w tym zakresie powinny .by¢ z wielkg konsekwencjg
realizowane przy statej i niestabngcej uwadze Minister-
stwa Transportu Drogowego i Lotniczego dla tych za-
gadnien.

Byly na naradzie glosy, ktére podkreslaty koniecz-
no$¢ rozszerzenia ilosci, jednostek zobowigzanych do
planowania przewozéw, a zwilaszcza jednostek podleg-
tych Ministerstwu Gospodarki Komunalnej i Mieszka-
niowej, PGR, Rolnictwa, Drobnego Przemystu, i Rze-
miosta i innych. Jest rzecza niezbedng przewidzie¢ w
zmianach do instrukcji o planowaniu przewozéw u-
prawnienie dla Woj. Rad Narodowych rozszerzenia w
miare .potrzeby zasiegu jednostek zobowigzanych do
operatywnego planowania przewozéw. Wydaje sie row-
niez konieczne, S$ciSlejsze zwigzanie terminéw sporza-
dzania operatywnych planéw przewozowych z termi-
nami zatwierdzania .planéw dziatalnosci podstawowej
zaktadéw produkcyjnych, punktéw skupu, jednostek
obrotu towarowego, jprzedsiebiorstw budowlanych oraz
gospodarstw rolnych. W zwigzku z tym terminy spo-
rzagdzania operatywnych planéw przewozow powinny
ulec przesunieciu nawet na poczatek okresu planowa-
nego kwartatu. Korzys$ci, ktére .sitad wynikng w zakre-
sie mozliwosci dokonania realnej oceny sytuacji prze-
wozowej na okres planowanego kwartatu zrekompen-
suja z nadwyzka .pewne niedogodnosci, jakie .pociag-
nie za sobg opéznienie w ostatecznym zatwierdzeniu
przez Wojewdédzkg Rade Narodowg planu kwartalno-
miasiecanega i wynikajgca .stad potrzeba dokonania
ewentualnej korekty wstepnie .ustalonych zadan prze-
wozowych dla nadawcéw masy tadunkowej oraz prze-
woznikow.

Narada uwypuklita ostro dotychczasowe niedocigg-
niecia w dziatalno$ci koordynacyjnej organéw plano-
wania terenowego. Wnioski z dyskusji w tej sprawie
zmierzajg do ujecia w .wiekszej mierze, niz miato to
miejsce dotychczas, w trybie dziatalnosci koordynacyj-
nej zagadnien najbardziej podstawowych w zakresie
podziatu zadan przewozowych pomiedzy poszczeg6lne
Srodki, transportowe oraz wspoéipracy wzajemnej po-
szczegllnych rodzajow transportu. Zarysowatla sie juz
wyrazna linia podziatu w .zakresie dziatalnosci koordy-
nacyjnej pomiedzy WKPG i wydziatami komunikacji

ALEKSANDER ROSTOCKI (Warszawa)

TRANSPORT

Rok VI

drogowej. Te ostatnie jpowinny koordynowac¢ i regulo-
waé wszystkie zagadnienia zwigzane z podziatem za-
dan miedzy Srodki transportu drogowego i wspoipra-
ce tych Srodkéw transportowych ze sobg. Zagadnienie
wspotpracy transportu drogowego z transportem kole-

jowym i wodnym $rédladowym .powinno stanowié
przedmiot dziatalnosci koordynacyjnej Wojewddzkich
Komisji Planowania Gospodarczego. Dotychczas ure-

gulowanie podstawowych zagadnien z zakresu wspot-
pracy transportu samochodowego z transportem kole-
jowym .nie posuneto sie wyraznie naprzéd. Istotnym
hamulcem w dziatalno$ci, WKPG w tym zakresie —
to brak opracowania ze strony Instytutéw Naukowo-
Badawczych Transportu Samochodowego i Kolejnic-
twa zestawien poréwnawczych kosztéw przewozéw do-
konywanych transportem samochodowym i kolejowym
w réznych warunkach. Usuniecie tego zaniedbania i
dostarczenie WKPG zestawien poréwnawczych kosz-
tow przewozoéw w transporcie kolejowym i samocho-
dowym jesit niezbednym warunkiem ozywienia .tereno-
wej dziatalno$ci koordynacyjnej i osiggniecia poprawy
w realizacji Uchwaly Rzadu o przejmowaniu przez,
transport samochodowy przewozéw kolejowych na.
krotkich odlegtosciach.

Zimiany i poprawki, ktére w wyniku narady zosta-
ng wprowadzone .do instrukcji inie przyniosa nalezytej;
poprawy w skutecznos$ci oddzialywania na sytuacje
przewozowa, systemu operatywnego planowania prze-
wozéw, jezeli nie zostanie osiggnieta radykalna popra-
wa w zakresie dyscypliny planowania przewozéw w
zobowigzanych do planowania ministerstwach i cen-
tralnych urzedach. Narada dowiodta, ze brak dyscypli-
ny planowania w jednostkach .podleglych poszczegél-
nym ministerstwom, stanowit w okresie ubiegtego ro-
ku istotng przeszkode w wykorzystaniu planowania
przewozow jako skutecznego instrumentu walki o lep-
szg prace S$rodkéw transportu drogowego i obnizenia
kosztéw przewozéw. W parze z wielka praca szkole-
niowg i instruktazowg, ktérg .bedzie musiato przepro-
wadzi¢ Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotni-
czego dla wydziatbw komunikacji drogowej musi i$¢
dziatalnos¢ instruktazowa w zakresie planowania prze-
wozbébw w transporcie drogowym ze strony zobowig-
zanych do planowania ministerstw w stosunku do .pod-
legltych i.m jednostek w terenie. Zobowigzane do, pla-
nowania przewozow jednostki powinny przesta¢ trak-
towaé¢ obowigzek sktadania planéw przewozowych ja-
ko wuciazliwy haracz, sptacany w imie nieznanych im
blizej celéw, ale powinny sta¢ sie aktywnymi .uczestni-
kami budownictwa socjalistycznego transportu drogo-
wego i umie¢ odpowiednio doceni¢ wazng role w tym
zakresie systemu planowania przewozéw.

10 lat pomocy Zwiazku Radzieckiego
dla polskiego transportu samochodowego

21 kwietnia biezacego roku mineto 10 lat od podpi-
sania polsko-radzieckiego uktadu o przyjazni, pomocy
wzajemnej i wspéipracy powojennej. Rocznica ta byta
uroczy$cie obchodzona u nas w kraju oraz w Zwigzku
Radzieckim. Rocznica ta jest Scisle zwigzana z rozwojem
Polski Ludowej, gdyz dzieki pomocy Zwigzku Ra-
dzieckiego, dzigki nowym stosunkom pomiedzy Polska
a Zwigzkiem Radzieckim, ktérych wyrazem jest miedzy
innymi wymieniony uktad, Polska zdobyla mozliwos$ci
takiego rozwoju gospodarczego, jakiego dzi§ jesteSmy
Swiadkami.

Stosunki pomiedzy Zwigzkiem Radzieckim a Polska,
jak zresztg stosunki panujagce pomiedzy wszystkimi kra-
jami obozu socjalizmu i demokracji ludowej, sa sto-
sunkami nie do pomys$lenia w ustroju kapitalistycz-
nym. Sa to stosunki przyjazni i bezinteresownej wza-
jemnej pomocy, ktére umozliwiajg panstwom ze sobg
wspotpracujgcym rozwija¢ swa gospodarke.

Uktad zawarty w dniu 21 kwietnia 1945 roku pomie-
dzy Polskg a ZSRR w okresie, kiedy jeszcze trwata woj-

na z faszyzmem, przewidywat w artykule 7, ze Polska
i Zwigzek Radziecki beda ,wspétpracowaty w duchu
przyjazni robwniez po zakonczeniu obecnej wojny w ce-
lu dalszego rozwoju i umocnienia wiezi ekonomicznej
i kulturalnej miedzy obydwoma krajami i beda sobie,
pomagaly wzajemnie w odbudowie gospodarczej obu
krajéw"“. Uktad ten zapoczatkowal wspoétprace pomie-
dzy ZSRR a Polskg i umozliwit Polsce rozw6j ekono-
miczny, nieznany w naszej historii. Dobitnym dowodem
tego jest fakt, ze Polska, ktéra przed wojng miata za-
ledwie 3% udzialu w ogélnej produkcji europejskiej,
zwiekszyta ten udziat w roku 1953, mimo znacznego
wzrostu produkcji przemystowej w kapitalistycznych
krajach Europy, do przeszto 6%, wyprzedzajgc tym sa-
mym produkcje kapitalistycznych Wioch, a doréwnujac
prawie produkcji Francji. Fakt ten, ktéry stawia nas
w rzedzie jednych z wazniejszych krajéw Europy, do-
wodzi kolosalnego rozwoju ekonomicznego naszego kra-
ju. Mozliwe to byto wtasnie dlatego, ze Polska otrzyma-
ta i otrzymuje od Zwigzku Radzieckiego, dzieki wielo-
letnim ukladom gospodarczym, najniezbedniejsze su-
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rowce, dokumentacje
itp.

Rozwéj polskiego transportu samochodowego, oparte-
go o polska baze produkcyjng przemystu motoryzacyj-
nego, jest jednym z przyktadéw pomocy Zwigzku Ra-
dzieckiego. Od 1945 roku do chwili obecnej w budo-
wie naszej motoryzacji odczuwaliSmy dobitnie wszech-
stronna, braterskg pomoc ZSRR.

W latach wojny, kiedy na ziemiach radzieckich pow-
stata Polska Armia, zostala ona wyposazona przez Zwiag-
zek Radziecki w pojazdy wszelkiego typu i tam tez zo-
stala przeszkolona pierwsza kadra specjalistéw. Nie-
zwtocznie po wyzwoleniu terytorium Polski, kiedy kraj
nasz byt zniszczony doszczetnie przez faszystowskiego
okupanta, Zwiazek Radziecki przyszedt nam dalej z wy-
bitng pomocg w transporcie samochodowym. Otrzyma-
liSmy wtedy wiele samochodéw marek ZUS i GAZ, kt6-
re dla uruchomienia naszej gospodarki byty niezbedne.
W okresie tym bez samochodéw niesposéb byto uru-
chomié¢ zniszczonych fabryk, dostarczy¢ zywnosci dla
miast i niezbednych wyrob6éw przemystowych dla wsi.
Okupant pozostawit bardzo nieliczny tabor kompletnie
zdewastowany, ktérego uruchomienie wymagato i diuz-
szego czasu i uprzedniego uruchomienia odpowiednich
warsztatow, totez radzieckie dostawy samochodéw w
tvm okresie stanowity dla nas podstawowy element do
uruchomienia zycia gospodarczego. Na podkre$lenie za-
stuguje jeszcze fakt, ze Zwigzek Radziecki w tym okre-
sie réwniez odbudowywal swa gospodarke i kazdy sa-
mochéd byt tam tak samo potrzebny jak i w Polsce,
dostawy wiec dla nas samochodéw byty dowodem praw-
dziwie braterskiej, bezinteresownej pomocy.

Zniszczona kompletnie wéwczas Warszawa urucho-
mita pierwsze linie komunikacyjne dzieki ofiarowanym
Warszawie przez radzieckie miasta trolejbusom.

Juz w pierwszych miesigcach po odzyskaniu niepo-
dlegtosci rozpoczeliSmy intensywna prace nad zorgani-
zowaniem transportu samochodowego i zaplecza tech-
nicznego. Do organizacji tej brakowato nam przede
wszystkim fachowcoéw i tutaj znéw przyszedt nam z po-
moca Zwigzek Radziecki, delegujac grupe ekspertéow
pod kierownictwem ppik. inz. Aleksego Lewaszowa, kt6-
ra dopomogta nam do uruchomienia pierwszych warsz-
tatébw samochodowych.

Tak wyglagdata pomoc radziecka w pierwszym okre-
sie po wyzwoleniu naszego kraju. Od tych dni zmienito
sie wiele. Transport samochodowy rozwijat i rozwija sie

Polsce w niezwykle dynamiczny sposéb, nie ma dzie-
dziny gospodarczej, w ktérej samoch6d nie stanowitby
istotnego elementu, produkujemy coraz wiecej pojaz-
dow o dos$¢ szerokim wachlarzu typow, przystgpiliSmy
juz do eksportu samochodéw i traktorow, posiadamy
gestg sie¢ komunikacji samochodowej, zbudowali$my
i budujemy nowoczesne zaktady remontowe i stacje ob-
stugi. Ten wielki rozwdéj naszego przemystu motoryza-
cyjnego i naszego transportu samochodowego byt mozli-
wy wtasdnie dzieki pomocy i przyktadowi Zwigzku Ra-
dzieckiego. Baza produkcyjna transportu samochodowe-
go, ktéra wtasciwie praktycznie przed wojng w Polsce
nie istniata, a ktérej budowe rozpoczeliSmy po wojnie,
opierata sie gtéwnie na dostawach ze Zwigzku Ra-
dzieckiego.

Juz przy uruchamianiu naszych pierwszych zaktadéw
w Starachowicach i Ursusie Zwigzek Radziecki udzielit
nam pomocy, dostarczajgc konieczne obrabiarki. Bu-
dowa dalszych fabryk przemystu motoryzacyjnego zo-
stata oparta catkowicie na dostawach, dokumentaciji
i licencjach radzieckich. Fabryka samochodéw osobo-
wych w Warszawie na Zeraniu i fabryka samochodéw
ciezarowych w Lublinie, to dwa wielkie obiekty planu
6-letniego, ktére zostaly zbudowane i uruchomione cat-
kowicie dzieki pomocy Zwigzku Radzieckiego.

Projekty obu fabryk zostaly opracowane przez ra-
dzieckich projektantéw, posiadajacych duze dos$wiad-
czenie, praktyke i wiedze w zakresie przemysiu moto-
ryzacyjnego. Projekty te zostaly opracowane wedtug
najnowszych zdobyczy i doswiadczehn przemystu ra-
dzieckiego. Nie tylko jednakze wymienione fabryki zo-
staly wybudowane na podstawie projektéw radzieckich
inzynierow i pod ich kierunkiem, ale zostaly one réw-
niez wyposazone w radzieckie obrabiarki, a samochody

materiaty, urzadzenia, maszyny,
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sa w nich produkowane w oparciu o licencje radziec-
kich samochodéw GAZ-M20, ,Pobieda“ (,Warszawa")
i ,GAZ 51" (,Lublin*). Na specjalne podkreslenie za-
stuguje fakt bezinteresownego przekazania Polsce licen-
cji produkcyjnych; jest to piekny przyktad przyiaciel-
skich stosunkéw pomigdzy naszymi krajami. W wa-
runkach kapitalistycznych udzielenie licencji produk-
cyjnych stanowi akt przenikania obcych kapitatow do
kraju, ktéry otrzymuje licencje, ograniczenia jego mo-
zliwos$ci produkcyjnych, penetracji jego rynku i osig-
gania przez kapitalistow dodatkowych zyskéw. Zupet-
nie inny charakter majg licencje udzielone Polsce przez
Zwigzek Radziecki; sg one jednym z elementéw nasze-
go rozwoju gospodarczego i stanowig przyktad przyja-
cielskiej, bezinteresownej pomocy. Budujgc nasze fa-
bryki, korzystaliS§my nie tylko z dokumentacji i dostaw
radzieckich, lecz réwniez z pomocy w formie instru-
ktazu i szkolenia kadr fachowcoéw. Wielu naszych inzy-
nieréw, technikéw i robotnikéw wyjezdzato i wyjezdza
do Zwigzku Radzieckiego, gdzie przechodza przeszkole-
nie w fabrykach samochodéw. Do naszych natomiast
fabryk przyjezdzajg instruktorzy, ktorzy instruuja
i szkolg naszych fachowcéw. Ten stan rzeczy umozliwia
state podnoszenie kwalifikacji fachowych naszych kadr.

Nasz przemyst motoryzacyjny, dzieki omawianej po-
mocy, stanowi dzisiaj bardzo powazny potencjal pro-
dukcyjny. Zabezpieczamy nasza produkcjg prawie
wszystkie potrzeby przewozowe kraju, a nawet — jak
juz zostalo wspomniane — rozpoczeliSmy w ostatnich
latach eksport naszych pojazdéw, rozszerzajgc stale
wachlarz krajéw importujgcych i zdobywajac nowe
rynki zbytu. Jes$li uSwiadomimy sobie, ze przed 10 laty
nie istniat u nas w ogdle przemyst motoryzacyjny, a dzi-
siaj produkujemy wiele typéw pojazdéw i to takiej ja-
kosci, ze konkurujg one na rynkach $wiatowych z pro-
dukcjg motoryzacyjng krajow o wieloletnim doswiad-
czeniu w tym zakresie, zrozumiemy, jak wiele zostato
dokonane.

W okresie, kiedy przemyst nasz nie rozwingt jeszcze
swojej produkcji w wystarczajgcym stopniu dla pokry-
cia potrzeb naszego transportu, Zwigzek Radziecki do-
starczyt nam wiele pojazdéw swojej produkcji, a dzisiaj
dostarcza nam pojazdéw tych typow, ktérych nie pro-
dukujemy, wzglednie ktérych odczuwamy brak.

W okresie ostatniego 10-lecia otrzymali§my z ZSRR
wiele pojazdéw. Nie ma prawie dziedziny, gdzie nie
pracowatyby radzieckie samochody. W budownictwie na
wielu budowach pracowaly i pracujg niezwykle mocrje
w swej konstrukcji radzieckie samochody z podnoszong
skrzynig ZIS-585. Do niedawna byty to jedyne pojazdy
tego typu pracujgce w naszym budownictwie, obecnie
produkujemy juz réwniez wywrotki w naszych fabry-
kach motoryzacyjnych.

Pierwsze uspotecznione przedsiebiorstwo takséwko-
we uruchomiliSmy dzieki otrzymaniu od ZSRR samo-
chodéw osobowych ,GAZ,M-20-Pobieda“ w specjalnym
wykonaniu taks6wkowym. ,Pobiedy” réwniez otrzyma-
liSmy i dla innych potrzeb catej gospodarki narodowej,
do czasu uruchomienia wtasnej produkcji tych wozéw.
Dla potrzeb komunikacji miejskiej Zwigzek Radziecki
dostarczyt nam autobuséw ZIS 155.

Do czasu rozwiniecia wtasnej produkcji samochodéw
ciezarowych otrzymaliSmy ze Zwigzku Radzieckiego sa-
mochody 3,5 tonowe ,ZUS 150“, 2,5 tonowe ,GAZ 51,
6-tonowe ,MAZ 200“. Wymieniony sprzet nie wyczer-
puje bogatego asortymentu dostaw z ZSRR, sg to tylko
najwazniejsze pozycje tych dostaw. Poza tym otrzyma-
liSmy wiele pojazdéw o charakterze specjalnym jak
dzwigi, rygi wiertnicze itp., wiele traktoréw dla rolni-
ctwa i lesnictwa, jak réwniez samochody reprezenta-
cyjne ,ZI1S-110* i ,ZIM*“.

Bardzo powazny wzrost iloSciowy pojazdéw samo-
chodowych w Polsce i zwigzany z tym rozwd@j trans-
portu samochodowego wymagajg z jednej strony wtas-
ciwego rozwoju form eksploatacyjnych, z drugiej za$
strony odpowiedniego zaopatrzenia w materiaty po-
trzebne do eksploatacji. W obu tych dziedzinach odczu-
wamy réwniez pomoc Zwigzku Radzieckiego. Przede
wszystkim dostawy radzieckie zabezpieczajg najko-
nieczniejsze potrzeby w zakresie jeszcze deficytowych
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u nas materiatéw, jak paliwo, ogumienie i czesSci za-
mienne, poza tym podobnie jak fabryki produkujgce
pojazdy, réwniez warsztaty naprawcze w duzej mierze
sg zaopatrzone w obrabiarki radzieckie.

W zakresie organizacji i eksploatacji, planowania,
administrowania transportem samochodowym, wyko-
rzystania pojazdow korzystaliSmy i korzystamy z dos-
wiadczen radzieckich. Literatura radziecka stanowi dla
nas podstawowe zrédto, z ktérego czerpiemy wiadomo-
Sci o wiasciwej eksploataciji.

Pomijajac bardzo obszerng literature fachowa tech-
niczng dotyczacag pojazdéow samochodowych, ktéra jest
podstawg ksztatcenia naszych kadr technicznych, otrzy-
maliSmy wiele podrecznikéw ze Zwigzku Radzieckiego
o ekonomice transportu samochodowego, dziedzinie
przed tym u nas nieznanej. Dzieki temu mogliSmy
wyszkoli¢ kadry eksploatatoréw i organizatoréw trans-
portu samochodowego, dzieki temu, w oparciu o te lite-
rature, powstala nasza wtlasna literatura fachowa

W. GAJEWSKI (Warszawa)
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0 transporcie samochodowym. Takie ksigzki jak Bronsz-
teina i Budrina ,Ptanirowanie i uczot awtomobilnowo
transporta“, Kramarenko i Afanasjewa ,Eksploatacja
awtomobilnowo transporta“, Kaniowskiego ,Organiza-
cja awtomobilnych pierewozok" i wiele, wiele innych
staty sie podstawg do rozwiniecia u nas planowania
1 organizacji transportu samochodowego.

Dzieki bazowaniu na doswiadczeniach radzieckich
mogliS§my rozwinaé¢ nasz zaniedbany poprzednio trans-
port samochodowy do rozmiaréw, ktére zabezpieczaja
dzisiaj catkowicie potrzeby naszej gospodarki w tym
zakresie.

Jak z powyzszego krotkiego przegladu pomocy ra-
dzieckiej dla polskiego transportu samochodowego w
okresie ostatniego dziesieciolecia widzimy, pomoc ta
byta i jest wszechstronna i dzieki niej mogliSmy zbu-
dowac¢ i rozwingé w naszym kraju nowg dla nas, lecz
niezwykle wazng dziedzine gospodarcza, jaka jest prze-
myst motoryzacyjny i transpor' -"mochodowy.

O racjonalizacje przeirozoiu materiatom

budoinlanych

Postawione przez |l Zjazd Partii przed catym naro-
dem zadanie znacznego podwyzszenia stopy zyciowej
mas pracujacych, przede wszystkim w drodze obnize-
nia kosztéw wiasnych wytwarzania produktéw i ustug,
zostalo powtdrnie z calag mocg postawione réwniez
przez 11l Plenum, ktére, oceniajgc wykonanie zadan
Narodowego Planu Gospodarczego za rok 1954, stwier-
dzito, iz zadanie obnizki kosztéw wtasnych zostato wy-
konane w niedostatecznym procencie. Wykonanie bar-
dzo powaznych w tym wzgledzie zadan, wytyczonych
gospodarce narodowej przez |Il Plenum na rok bie-
zacy, naklada réwniez obowigzek obnizenia wydatkéw
na transport jako cato$¢, a specjalnie na kolej — jako
zasadniczy $rodek transportu.

Podejmujagc omdéwienie tego tak obecnie aktualnego

i waznego zagadnienia dla kazdego resortu gospodar-
czego pragne podkresli¢, iz naswietlenie moje bedzie

dos$¢ jednostronne tj. takie, jak je widzi transporto-
wiec. Niemniej uwagi te, zdaniem moim, winny by¢
rozpatrzone przez odpowiednie czynniki gospodarcze

i traktowane jako pomoc w dazeniu do usuniecia ist-
niejagcych w tym wzgledzie dysproporcji i niedociggniec¢
organizacyjnych.

Obnizenie kosztéw transportu, rozumianych w sensie
spotecznie niezbednych naktadéw pracy zywej i uprzed-
miotowionej w transporcie moze nastgpi¢ w drodze:

1) zmniejszenia pracy przewozowej: a) w maisie (w to-
nach) przez likwidacje zbednych przewozéw, b) w odle-
gtosci (w kilometrach) — przez zmniejszenie odlegtosci
przewozéw w drodze eliminacji zbyt dalekich i krzy-
zujacych sie przewozow.

Ogoélnym efektem bedzie zmniejszenie ilosci toiiokilo-
metrow wykonanych przez r6zne rodzaje $rodkow
transportu.

2) wiasciwego podziatlu zadan pomiedzy rézne rodzaje
Srodkow transportowych, przy czym kryterium wyboru
tego lub innego $rodka powinien byé najnizszy spotecz-
nie niezbedny naktad na jednostke pracy przewozowej.

Na tle tych uwag ogdélnych spoéjrzmy, jak ksztahuje
isie w omawianym zakresie sytuacja w resorcie Mini-
sterstwa Przemystu Materiatbw Budowlanych w prze-
wozach kolejowych.

Zmniejszenie masy do przewozu

Razaco zbedne przewozy kolejowe wystepujg dzi$
w takich grupach towarowych, jak: klinkier cemento-
wy, kamien budowlany i cegta — jako wynik istnie-
jacej dysproporcji w zdolnosci produkcyjnej poszcze-
g6lnych dziatow starych zaktadéw przemystowych, jak
robwniez nierébwnomiernego oddawania poszczeg6lnych

kolejami PKP

dziatdéw produkcyjnych w nowouruehomicnych zakia-
dach (np. cementownia ,Rejowiec 11" — gdzie juz od p6t
roku praoujg piece obrotowe dla wypatu klinkieru nato-
miast dopiero w kohAcu kwietnia uruchomiono 1-szy
mtyn cementowy). W efekcie tego klinkier cementowy
w ilosci ca 100 tys. ton w iskali rocznej wedruje ,pla-
nowo" z lubelszczyzny i kieleckiego na Gérny a nawet
i Dolny Slgsk (okolice Bolestawca) oraz do Szczecina.
Tam przemielany jest na cement ,350, ,250“, ,150“,
.murarski“ i ,ikwasoodporny“, a nastepnie prawie w ca-
tosci powtdrnie rozprowadzany po catej Polsce. Przy
tym powtédrnym przewozie zachowywana jest juz przez
Biuro Zibytu Cementu zasada rejonizacji, co jednak na-
prawia pierwotny btad -tylko w nieznacznej czesci.

W -grupie ,cegta“ ujawniony zostat dotad tylko je-
den, ale za to stale powtarzajacy sie przypadek prze-
wozu cegly surowej z okolic Bydgoszczy do wypatu
w -cegielni ,Zielonka“ k/Warszawy.

Natomiast w grupie ,kamien budowlany" bloki ka-
mienne wedrujg miedzy wojewo6dztwami: krakowskim,
kieleckim i wroctawskim i w granicach wojewdédztwa
wroctawskiego do przetarcia na trakach. Wypadkami po-
wyzszymi pracownicy stuzby transportu dotychczas sie
nie zajmowali — albo ich irtfe zauwazali, albo milczeli
— bezsilni wobec supremacji zagadnien pirodu-kcyjnych
bezwzglednie naginajgcych -do siebie transport.. Sprawy
te -wychodzity czasami -na $wiatlo dzienne przy -roz-
patrywaniu ksztattowania sie kosztow wtasnych pro-
dukcji, ale jedynie... jako uzasadnienie wzrostu kosztu
jednostkowego produkcji.

Tak wiec zlikwidowanie dysproporcji pomiedzy zdol-
noscig produkcyjng piecéw obrotowych i miynéw ce-
mentowych w przemy$le cementowym, suszarh, wyro-
bowni i piecéw w cegielniach bydgoskich oraz wtasci-
we rozmieszczenie -trakéw w przemys$le kamienia bu-
dowlanego wyeliminujg powazng mase towarowg z prze-
wozéw kolejami. Sprawa ta winna by¢ uwzgledniona
przez resort przy opracowywaniu nowej 5-ciolatki.

Skrécenie odlegtosci przewozu

W tej dziedzinie do wybitnie nieracjonalnych prze-
wozO6w naleza: a) w grupie ,kamieh wapienny* —
przewozy w sikali rocznej ca 450 tys. ton kamienia wa-
piennego z Piechcina ik/Bydgoszczy do Czestochowy (od-
legto$¢ 282 km), podczas, gdy réwnocze$nie przeciw-
bieznie przewozi sie z okregu kieleckiego ca 185 -tys.
toin tegoz ka-mi-e-nia do Matw potozonych w poblizu
Piechcina (o 30 km). Spowodowane to jest kategorycz-
nym zadaniem hutnictwa, aby 'kamien dia Huty im.
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33. Bieruta byt w catej partii jednakowego sktadu che-
micznego, czemu rozdrobnione kamieniotomy okregu kie-
leckiego jakoby nie moga uczyni¢ zado$¢. Zachodzi wiec
(pytanie, czy zadania hutnictwa sa rzeczywiscie- catko-
wicie uzasadnione, a jezeli tak, to ewentualnie jakie
istraty dla gospodarki sg ciezsze: czy w transporcie, czy
w pewnym zmniejszeniu wydajnosci wielkich piecow.
Znalezienie rozwigzania tej kwestii by¢ moze odcigzy-
toby kolej od dalekich przewozéw kamienia wapien-
nego. b) W grupie ,piasek® — dla zaspokojenia hut
szkta okregu waitbrzyskiego w ramach naszego resortu
przewozi sie rocznie ca 25 tys. ton piasku szklarskiego
z okregu Tomaszowa Mazowieckiego i Sandomierza (od-
legto$¢ ca 450 km). Tymczasem z kopalni piasku okregu
walbrzyskiego, podleglych resortowi hutnictwa, mniej
wiecejakiez ilosci piasku wywozi sie w kierunku Slg-
ska Goérnego, Czestochowy i Krakowa. Zaréwno piasek
watbrzyski jjak i sandomiersiko-tomaszowski nadaje sie
tak hutnictwu, jak i przemystowi jszklarskiemu. Jed-
nakze rozpoczete pertraktacje z resortem hutnictwa
w sprawie zrejonizowania dostaw piasku z inicjatywy
podlegtego n/resortowi Biura Artykutéw Réznych, trwa-
ja juz od kilkunastu miesiecy — jak dotad bez skutku.
Likwidacja tego stanu rzeczy powaznie odcigzytaby ko-
lej od przewozéw jnieuzasadnianie dalekich i jprzeciw-
bieznych, za$ oba zainteresowane przemysty bedg mo-
gty obnizy¢ jkoszty wtasne produkcji z uwagi na znacz-
nie nizszy koszt transportu zuzywanego piasku.

W pozostatych grupach masowych towaréw w zasa-
dzie nie ma systematycznie powtarzajacych sie niera-
cjonalnie dalekich przewozéw. Branzowe Biura Zbytu
Zarzadu Zbytu Materiatbw Budowlanych przy oktada-
niu zaktadéw produkcyjnych zleceniami wysytkowymi
stosujg zasade rejonizacji zbytu. Pracownicy jkomoérek
koardynacj.i jzbytu w pracy swojej postugujg jsie z do-
brym skutkiem mapami, szczego6lnie, je$li idzie o Biuro
Zbytu Cementu i Biuro Zbytu Wapna. Trudniejszg na-
tomiast sytuacje w itym wzgledzie ma Biuro Zbytu
Ceramiki, ktére dystrybuje produkcje ca 1.300 cegielni
podlegtych az 6 resortom. Biuro to prowadzi dystrybu-
cje przy pomocy Delegatur Wojewddzkich w oparciu
0 bilanse terenowe cegly. Teoretycznie wiec, przynaj-
mniej w chwili planowego Okladania zaktad6éw zlece-
niami wysytkowymi na dany okres, aparat zbytu stosuje
zasade rejonizacji. W praktyce jednak pierwotne pla-
nowe obtozenie zaktadoéw zleceniami ulega statym zmia-
nom w trakcie wykonywania planéw i wystepuje wte-
dy jpewna ilos¢ jnieracjonalnych (zbyt dalekich, krzyzu-
jacych sig) przewoz6éw. Powodem tego jest: 1) jniewyko-
nywanie przez przemyst plapéw produkcji w iloSciach
1w asortymentach, 2) zmiany w lokalizacji budéw lub
zmiany w prioritecie budéw — wystepujace u odbior-
cy w trakcie wykonywania planu wysytki. W obu przy-
padkach aparat zbytu w celu zabezpieczenia potrzeb
kluczowych odbiorcow dokonuje jprzerzutu zlecen z jed-
nego zaktadu produkcyjnego ina inny lub odwrotnie —
zmienia odbiorce, tj. miejsce przeznaczenia towaru. Na-
lezy w tym jmiejscu doda¢, iz zjawisko dalekich prze-
wozéw cegly, wynikajgce z dysproporcji miedzy lokali-
zacjg jej produkcji, a lokalizacjg budéw, bedzie jeszcze
przez diugi okres czasu trudne do zlikwidowania. De-
cydujgcym bowiem warunkiem lokalizacji jnowych za-
ktadéw przemystu materiatbw budowlanych, a wiec
i cegielni, sg ztoza surowcowe. Stad wiec dlugo jeszcze
liczne jzaktady ceramiki budowlanej zachodniej i po-
tudniowo-zachodniej czesci jkraju, pracujgce na ztozach
dobrej gliny, beda musiaty wysyta¢ cegte, pustaki i da-
chéwke do centrum i na potudniowy wschéd Polski,
tj. ina tereny o duzym nasileniu budownictwa przemy-
stowego i mieszkaniowego, ktére potrzebujg dobrej ja-
kosciowo ceramiki budowlanej.

W chwili obecnej brak jest jpodstawowych warunkéw
gwarantujgcych mozliwie najlepsze, najracjonalniejsze
powigzanie dostawy towaru masowego z odbiorcg. Mam
na mysli z jednej strony brak jkontroli dziatalnosci pra-
cy Biur Zbytu w jtej dziedzinie (przez resort nadzoru-
jacy i przez aparat kolei), jak réwniez, brak zain-
teresowania materialnego, tak pracownikéw aparatu
zbytu, przemystu i odbiorcow sprawag skrécenia* odle-
gtosci jprzewozéw gotowych. Tym samym obechie wszy-
stko sprowadza sie wilasciwie do dobrych checi oraz
zrozumienia wazno$ci sprawy .przez aparat zbytu.
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Wiasciwy podziat zadan pomiedzy rézne rodzaje
Srodkoéw transportowych

Masowo$é —e ta cecha charakterystyczna jprzewozu
materiatbw budowlanych — z go6ry przesadza, iz decy-
dujgcym, zasadniczym $rodkiem jtransportu wyrobéw
resortu MPMB jest kolej normalnotorowa. Jest jednak
drugi Srodek transportu réwniez nastawiony jna maso-
we potoki tadunkéw. Jest nim zegluga $roédladowa.
Z wykorzystaniem zeglugi na ¢szersza jskale dla odcig-
zenia kolei, sa powazne (klopoty w grupie ,cegfa“. Ma-
my szereg cegielni potozonych nad zeglownymi woda-
mi, predysponowanych wprost do .jpeinego wykorzysta-
nia tego $rodka transportu, w wysytce wyrobéw goto-
wych i w otrzymywaniu masowego zaopatrzenia —
wegla przede wszystkim. Tymczasem przejScie z prze-
wozéw kolejowych na przewozy woda napotyka wcigz
na powazne trudnos$ci, a szeregujac je wedtug nasilenia
wystepowania i wptywu, jaki wywierajg na to zagad-
nienie, przede wszystkim trudnos$ci inwestycyjne prze-
mysty, jak brak limitéw finansowych i zabezpieczenia
materiatowego, brak lub diugotrwajace opracowywanie
dokumentacji rob6t, brak fachowych wykonawcéw m-td.,
ktére wystepuja prawie w kazdym przypadku, gdyz
trzeba dana cegielnie mniej lub wiecej przystosowaé
do wykorzystania drogi wodnej. Chodzi tu o rozbudowe
lub budowe przystani, basenéw i nabrzezy, doprowa-
dzenia dojazdowych kolejek wagskotorowych i instala-
cje dzwigbw. Inwestycje z tym zwigzane sga wysoce
niepopularne zaré6wno na szczeblu Centralnego Zarzadu,
jak Ministerstwa i PKPG, gdyz: a) brak jest limitéw
na inwestycje bezposrednio zwiekszajace zdolnos$¢ jpro-
dukcyjng przemystu, b) efekty ekonomiczne uzyskiwane
z tych inwestycji bezposrednio przez jprzemyst sg mini-
malne: na przyktad przy przewozie 1 tony cegly woda
na trasie Nabrzeze k/Tolikmioka do Gdarnska w sto-
sunku do kosztu jednostkowego kolejg jna tej samej
trasie uzyskuje sie 0,2 zt oszczednosci, co dla tych jza
ktadéw w skali rocznej daje 5.000 zt oszczednoSci, ale
przy koniecznych naktadach inwestycyjnych w sumie
ca 500 tys. zt. Jes$li natomiast uwzgledni¢ podatkowe
koszty dowozu cegly ciggnikami z piecéiw do przysta-
ni — uzyskamy przekroczenie kosztu przewozu cegly
koleja o 0,1 zt na tonie, to jest ca 2,5 tys. zt rocznie.
A przeciez efektywno$¢ inwestycji jest zasadniczym
argumentem dla przekonania stuzby inwestycyjnej o ce-
lowos$ci dokonania naktadéw na dany cel; c) inwestycje
te nie zabezpieczajg nieprzerwanego jtransportu ,w cig-
gu roku. Oznacza to, ze niezaleznie od nowych nakta-
doéw inwestycyjnych trzeba czesto rezerwowac i stare
Srodki transportu pomocniczego, jak ciggniki czy samo-
chody ciezarowe, z przyczepami dla zabezpieczenia prze-
wozéw do i ze stacji kolejowych w okresach niezeglow-
nych (zima, ditugotrwate niskie lub wysokie stany waod).

Petne wykorzystanie dr6g wodnych dla przewozu ma-
teriatbw budowlanych wydaje sie konieczne. Jednakze
jako kryterium do podjecia decyzji nalezy w kazdym
przypadku przyjac¢ jwielko$¢ spotecznie niezbednych na-
ktadéw na jednostke pracy przewozowej, z uwzglednie-
niem réwniez wielko$ci wszystkich koniecznych nakta-
doéw inwestycyjnych w jprzewozach kolejowych lub wod-
nych. Dotychczas bowiem lansowano odgdrnie argument,
ze trzeba przejs¢ na przewozy drogg wodng dla od-
cigzenia kolei, ktérej zdolno$¢ przewozowa w sSzeregu
okres6w jest wysoce niewystarczajgca do wykonania
zadan. Z jtakiego stawiania jzagadnienia mozna wycig-
gnac¢ btedny wniosek, ze za wszelka cene nalezy dazy¢
dodprzejécia z przewozéw kolejowych na przewozy
wodg.

Wydaje sie konieczne, aby w sprawie tej ustalono
odgdrnie wigzagce wytyczne. Pozwolitoby jto resortom
gospodarczym odpowiednio ustawi¢ do tego zagadnie-
nia ich jpolityke inwestycyjna, a w efekcie we wszyst-
kich uzasadnionych przypadkach powaznie odcigzy¢
przewozy koleja.

Aktualna siprawa czeSciowego przejScia na jprzewozy
cementu wodg rozbija sie stale o brak workéw papie-
rowych, odpowiednio wzmocnionych (o wiekszej ilosci
warstw).

Innym przejawem niewtasciwego podzialu zadan po-
miedzy rézne Srodki transportu jest sprawa dowozu do
cementowni ,Wierzbica* kamienia wapiennego 0 wyso-
kiej jprocentowej zawaétoéci CaCOs, Kamien ten do-



Str. 168

wozony jest z Piechciina (bydgoskie), z Czatkowic (kra-
kowskie) i z rejonu Kielc rocznie w ilosci ca 100 tys.
ton podczas, gdy wielkie jego ziloza lezg w Marylinie,
odleglym o 6 km od Wierzbicy. Sprawa otwarcia tomu
w Marylinie i powigzania go z cementownig trakcja
kolejki waskotorowej jest juz omawiana od dwoéch lat.
Jednakze kamien wapienny w dalszym ciggu wedruje
wagonami kolejowymi z Piechcina, Czatkowic i Kielc,
powodujac w dodatku okresowo, a w porze zimowej
stale ,korki“ wagonéw przy wytadunku.

Podany wyzej szereg przyktadoéw razgaco nieracjonal-
nych przewoz6éw znacznych iloSci ton masy towarowej
w resorcie MPMB dowodzi, ze zagadnieniem tym nalezy
sie energiczniej zajg¢ i spowodowac usuniecie przyczyn
powstania i trwania tych przewozow. | to jest bojowym
zadaniem dfa resortowej stuzby transportu.

* k%

Odrebnym zagadnieniem natomiast jest sprawa za-
pobiegania w przysztosci powstawaniu zbyt dalekich
i krzyzujgcych sie przewozéw materiatow budowlanych,
wynikajacych z nierébwnomiernego rozmieszczenia za-
ktadow produkcyjnych w stosunku do rejonéw zuzycia
ich wyrob6éw. Dysproporcje te, jak juz wspominatem
uprzednio, beda jeszcze dilugo istniaty. Stwierdzajac
wiec konieczno$¢ istnienia w przysztosSci znacznej ,we-
drowki“ materiatbw budowlanych, nalezy réwnocze$nie
spowodowaé, aby przerzuty nadwyzek materiatowych
przede wszystkim pomiedzy okregami produkcji i zu-
zycia, jak réwniez pomiedzy poszczegbélnymi rejonami
okregéw odbywaty sie jak najkrotsza droga i przy za-
stosowaniu najwiasciwszego $rodka transportu.

Zdaniem moim, ciezar realizacji tego zadania spo-
czatby przede wszystkim na aparacie zbytu oraz apara-
cie kolei i ewentualnie na stuzbie zaopatrzenia odbior-
cow. W tym celu wydaje sie by¢ konieczne:

a) mocne podkre$lenie waznos$ci tego
przez czynniki odgérne dla postawienia go przed akty-
wem kierowniczym aparatu zbytu (Zarzadéw, Biur i De-
legatur Zbytu) oraz przed personelem komoérek, maja-
cych bezposredni wpltyw na oktadanie zakladoéw zlece-
niami wysytkowymi;

ib) zainteresowanie materialne pracownikéw apara-
tu zbytu w realizacji postulatu najkrotszej drogi prze-

wozu i najwiasciwszego $rodka transportu w formie
premii okresowej, opiniowanej przez aparat resortu
kolei;

c) wprowadzenie opracowywania przez aparat zbytu

proponowanych w artykule Zb. Wojterkowskiego pt.
.Z zagadnien racjonalizacji przewozow kolejowych*
(,Transport* nr 3/55) okresowych planéw .powigzan iko-
munikacyjnych (schematéw racjonalnych przewozéw)
dla wymiany tak miedzyokregowej dla grup: cement,
wapno budowlane, wapno nawozowe, cegfta i kamien
wapienny, jak i wewnatrz okregowej (miedzy rejona-
mi) dla grupy cegta. Poniewaz obecnie, wg twierdze-
nia aparatu zbytu, 'stosuje on w jpeini zasade rejoniza-
cji zbytu — opracowywanie tych planéw powigzan ko-
munikacyjnych, wydaje sie, nie powinno przysporzy¢
aparatowi zbytu specjalnie jtrudnej i pracochtonnej do-
datkowej roboty. W celu zapewnienia realnosci w wy-
konaniu tych planéw, konieczne bytaby wprowadzenie
odpowiednich zmian do dotychczas obowigzujacego
trybu zaopatrzenia w materialy budowlane w sensie
wczes$niejszego skladania zamoéwien przez odbiorcéow
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aparatowi zbytu oraz ograniczenie wprowadzania zmian
w juz ztozonych rozdzielnikach;

d) zainteresowaé¢ odbiorco6w w zmniejszeniu S$redniej
odlegtosci przewozu,i tym samym kosztéw transportu
otrzymywanych materiatéw budowlanych. W jcelu rea-
lizacji tego postulatu nalezy, zdaniem moim, wyodreb-
ni¢ z ceny zbytu koszty transportu kolejowego. Cena
zbytu oznaczataby wiec cene za towar loco wagon sta-
cja zaladowcza, a nie jak dotychczas, cene franco wa-
gon stacja odbiorcza. Tym samym odbiorca musiatby
zwraca¢ jnadawcy koszty jprzewoznego w transporcie
kolejowym, co zmusitoby go do zainteresowania sie
otrzymywaniem towaru z najblizej potozonego zaktadu
produkcyjnego. Stworzytoby to wiec w pewnym stopniu
kontrole nad praca aparatu zbytu w dziedzinie wtasci-
wego lokowania zlecen wysytkowych. W chwili obecnej
odbiorca, ani nadawca, ani aparat zbytu nie sa zainte-
resowani tym zagadnieniem. Odbiorca bowiem ptaci ce-
ne jednakowg dla catego kraju, niezaleznie od odlegtosci
jaka iprzebyt otrzymany towar, za$ nadawca w cenie
zbytu ma juz wkalkulowany S$rediniowazony kaset trans-
portu. Koszt ten ujety zostal w planach finansowych
zaktadéw na podstawie cyfr orientacyjnych, otrzyma-
nych z aparatu zbytu, wyliczonych w oparciu o $rednig
odlegto$¢ przewozu tych towaréw w okresach ubiegtych.

Jedli wiec zmniejszy sie $rednia odlegto$¢ przewozu
w danym okresie, zaktad produkcyjny (nadawca) uzy-
skuje ponadplanowy zysk, do powstania ktérego wcale
sie nie przyczynit i o ktérego zZroédle powstania czesto-
kro¢ nie wie wcale. W przeciwnym wypadku, tj. przy
przekroczeniu zaplanowanej $redniej odleglosci prze-
wozu preliminowany koszt zbytu zostaje przekroczony
i zaktad ponosi nieplanowang strate i w koncowym
efekcie — zmniejszenie akumulacji. Jedyng reakcjg na
ten fakt jest, jako uzasadnienie przekroczenia kosztéw
wtasnych, w przewazajgcej ilosci przypadkéw stwier-
dzenie, ze aparat zbytu podal mylnie dane orientacyj-

ne do planu i.. ujecie w planie na okres jnastepny
wyzszej $redniej odlegto$ci przewozu, tj. wyzszych
kosztow;

e) aparat kolejowy winien prowadzi¢ blizszg kon-
trole przede wszystkim w oparciu o sktadane plany
pieciodniowe realizacji powyzszego zadania przez apa-
rat zbytu. W zasadzie bowiem tylko jego sygnaty mo-
ga wskaza¢ na wystepowanie nieracjonalnych przewo-
z6w. W tym celu w planach pieciodniowych nalezato-
by wskazywac¢ dystrybutora towaru i jego adres (tele-
fon) dla umozliwienia kolei jbezposredniej i szybkiej
interwencji u zrédta, jak réwniez grupy towarowe nip.
.cegta zwykta“ zréznicowa¢ jna: ,cegta zwykia 1“;
.cegta zwykta 2*, ,cegta jzwykta 3“ itd , przy czym do-
datek w postaci cyfry arabskiej oznaczatby dékreslony
asortyment czy tez gatunek cegly zwyktej. Analogiczne
zr6znicowanie winno by¢ stosowane przy deklaracji
towaru w liScie przewozowym, co nie powinno mie¢
zadnego wptywu na otaryfowanie towaru oraz w opra-
cowywanych przez aparat zbytu jplanach powigzan ko-
komunikacyjnych.

Ze wzgledu na wazno$¢ zagadnienia racjonalizacji
przewozéw kolejowych i potrzebe kompleksowego opra-
cowania $rodkéw zaradczych w tym wzgledzie wydaje
sie konieczne, aby w tej sprawie zabrali réwniez glos
przedstawiciele aparatu zbytu, nie tylko naszego resor-
tu, oraz aparatu kolei ale i stuzby zaopatrzenia innych
resortow.
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Przedsiebiorstwa branzowe transportu
samochodowego

W Polsce, jak dotychczas, przewaza w skali ogélno-
krajowej forma resortowego transportu samochodowe-
go, niezorgamizowanego. Skilada sie na nig okoto 60%
catego taboru, 17% przypada na branzowy transport,
reszta na tabor przewoznikéw publicznych. Te siedem-
nascie procent przypadajgce na przedsiebiorstwa bran-
zowe to nowa stosunkowo u nas forma organizacyjna
oparta na wzorach radzieckich. Przedsiebiorstwa te no-
szg charakter przedsiebiorstw przewozowych tuib prze-
wozowo-spedycyjinych, pozostajgcych na petnym roz-
rachunku gospodarczym, dziatajacych w oparciu o sy-
stem taryf przewozowych ordz obstugujgcych szereg
przedsiebiorstw potozonych w pewnym uzasadnionym
ekonomicznie promieniu dziatania, wchodzgacych w
sktad tego samego resortu, lecz podlegtych r6znym jed”
nostkom nadrzednym.

Dotychczasowe wyniki pracy branzowego transportu
wykazaly jego wyzszo$¢ nad transportem niezorga-nizo-
wanym, ale przy zachowaniu pewnego optymalnego
promienia dziatania oraz pewnej optymalnej iloSci jed-
nostek silnikowych. Wyzszo$¢ ta sprowadza sie do lep-
szego wykorzystania tafoonu, utrzymania wyzszego
wspotczynnika gotowosci technicznej, zmniejszenia ko-
sztu jednostkowego i ekonomiczniejszego organizowa-
nia przewozow.

W chwili obecnej sugestie instytucji, kierujgcych w
skali ogodlnokrajowej zagadnieniami transportu, ida
w kierunku tworzenia w resortach gospodarczych bran-
zowego transportu samochodowego w mozliwie jak
najszerszym jzakresie. Niemniej nalezy stwierdzi¢, ze,
poza kilkoma resortami, zagadnienie branzowego trans-
portu pozostaje ciggle jw sferze projektéw i nie znaj-
duje do tej pory generalnej realizacji.

W miesigcu grudniu ufo. r. odbyto sie w Polskim To-
warzystwie Ekonomicznym — Sekcji Ekonomiki Trans-
portu, posiedzenie dyskusyjne pos$wigcone zagadnieniu
przedsigebiorstw branzowego transportu. W toku dysku-
sji stwierdzano, liz transport branzowy goé6ruje nad
resortowym, jednak tworzenie przedsiebiorstw winno
nastgpi¢ dopiero jpo doktadnym przeanalizowaniu wa-
runkéw decydujgcych o ich powotaniu. Podsumowujac
dyskusje potwierdzono, iz tego rodzaju przedsiebior-
stwa winny by¢ tworzone w jak najszerszym zakresie
wszedzie tam, gdzie znajdujg sie odpowiednie warunki.
Jakie sg te warunki, blizej nie okres$lono ani w toku
dyskusiji, ani przy jej podsumowaniu.

'zasadniczo badanie mozliwo$ci tworzenia przedsie-
biorstw branzowego transportu samochodowego po-
winno sprowadzi¢ sie do zagadnien:

1. jak najlepszego zaspokojenia
wych ustugoodbiorcow,

2. jak najracjonalniejszego wykorzystania taboru jsa-
mochodowego,

3. stopnia zageszczenia jednostek silnikowych i w
zwigzku z tym okreS$lenia promienia zakresu dziatania
przedsiebiorstw oraz iloSci posiadanego taboru.

ipotrzeb transporto-

Najlepsze zaspokojenie potrzeb transportowych

Rozpatrujac jak najlepsze zaspokojenie potrzeb
transportowych klientéw, nalezy zbada¢ jaka forma
organizacyjna transportu samochodowego w danym te-
renie i w danych warunkach bedzie zabezpieczata
szybkie i doktadne ich obstuzenie. Wychodzgc z punktu
Widzenia ustugoodbiorcéw, moznosci jak najbardziej
elastycznego zaspokojenia ich potrzeb, nalezy zbada¢
mozliwo$¢é zastosowania tu jednego z trzech warian-
tow organizacyjnych:

a) utrzymania resortowego transportu niezorganizo-
wanego,

b) powotania przedsiebiorstw branzowych przewozo-
wych,

c) powotanie przedsiebiorstw branzowych
no-przewozowych.

ispedycyj-

Pierwszy wariant — to obecna forma organizaciji
transportu samochodowego. Przemawia za nig szybkos¢
obstugi i uniezaleznienie sie przedsiebiorstwa przemy-
stowego, lub obrotu towarowego od transportu. Nalezy
tu stwierdzié¢, iz transport wtasny (niezorganizowany)
stawia ustugoodbicrce w najkorzystniejszej jpozycji, po-
niewaz stwarza mu mozliwosci korzystania w kazdej
chwili ze swojego taboru, za wyjatkiem tych momen-
tow, kiedy ten tabor nie jest gotowy technicznie lub
gdy zapotrzebowanie na jprace przewozowag gwattownie
wzroénie i w pewinym okresie przekroczy zdolnos$¢
przewozowg taboru. W- kazdym innym przypadku moz-
no$¢ dysponowania pewnym taborem stawia ustugood-
biorce w korzystniejszej pozycji. Czyli transport wta-
sny powinien by¢ utrzymany wszedzie tam, gdzie inna
forma nie zapewni jszybkiej obstugi transportowej, oraz
gdzie szybka obstuga bezposrednio decyduje o wyko-
naniu zadan produkcyjnych czy innych.

Drugi moment — to utworzenie branzowego trans-
portu samochodowego w formie przedsiebiorstwa, prze-
wozowego. Przedsiebiorstwo jbranzowego transportu sa-
mochodowego r6zni sie od poprzedniej formy strukturg
organizacyjng i zakresem dzialania. Przy transporcie
wiasnym, dziatalno$¢ jego sprowadzata sie do udziela-
nia ustug przewozowych macierzystemu przedsiebior-
stwu. A wiec ustugoodbiorca byt jeden. Przy trans-
porcie branzowym, przedsigbiorstwo samochodowe ob-
stuguje kilku lub kilkudziesieciu ustugoodbiorcéw swo-
jego resortu. Ten wiekszy zakres dziatania w sensie
obstugiwania wiekszej iloSci ustugoodbiorcéow wigze sie
ze wzrostem zakresu dokonywanych czynno$ci, szcze-
g6lnie na odcinku zaopatrzenia i obstugi technicznej,
co wynika z wiekszego zgrupowania taboru. N,p. r6z-
nica ta wystapi przy zagadnieniu obstugi technicznej.
Konserwacja biezgca taboru przedstawia sie nie nad-
zwyczajnie przy transporcie wiasnym. Powodow jest
duzo. Jednym 2z podstawowych, moim zdaniem, jest
fakt stabej obsady fachowej, jak réwniez bagateli-
zowanie przez kierownictwo przedsiebiorstw tego za-
gadnienia. O wiele gorzej jeszcze przedstawia sie spra-
wa kapitalnych remontéw taboru jnietypowego oraz
Srednich remontéw. W przyttaczajgcej wiekszos$ci przy-
padkéw tabor nie posiada odpowiedniego zaplecza tech-
nicznego, mogacego pozwoli¢ na jpowazniejsze naprawy,
a jezeli nawet posiada odpowiednie warsztaty, to pri-
mo: sg one z reguty niewykorzystane w petni, jsecundo:
naprawy isg przeprowadzane niefachowo, w dtugich ter-
minach < jednym slowem nieomal metodg chatupni-
cza, tertio: jdokonywanie napraw jest bardzo ograni-
czone jbrakiem jczeSci zamiennych, surowca itp.

Zgota inaczej bedzie wygladato powyzsze zagadnienie
przy branzowej formie transportu samoenodowego.
Zgrupowanie wiekszej ilosci pojazdow mechanicznych
da nam podstawe do stworzenia wtasciwego zaplecza
technicznego. Odpadnie ewentualno$¢ niewykorzystania
go, sama forma organizacyjna umozliwi nam fachowg
obsade, a bezpos$redni wplyw pracy warsztatu na wy-
konanie planu przewozu —mzasadniczego planu przed-
siebiorstwa, da gwarancje jpostawienia zagadnienia za-
plecza technicznego we wtasciwy sposéb.

Scisle zwigzane z zagadnieniem konserwacji i napraw
jest zagadnienie zaopatrzenia w czesSci zamienne, jpali-
wo, surowce itp. Zagadnienie to z analogicznych wzgle-
dow bedzie o wiele lepiej rozwigzane w przedsiebior-
stwie branzowym, jak w komdrce transportu wiasnego.

Trzeci wariant — to przedsigebiorstwo branzowe roz-
szerzone o pewne czynno$ci spedycyjne. Przedsiebior-
stwo branzowe poza udzielaniem ustug ,czysto“ prze-
wozowych moze rozszerzyé sw0j zakres dziatania na
dokonywanie czynnoéci: za- i wytadunku na wtasne
i obce Srodki transportu, planowanie i zamawianie wa-
gondéw i barek, wypetnianie listéw’ przewozowych, opta-
canie frachtu, przedawizowaniie przesytek, odbieranie
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przychodzacej masy towarowej i inne tym podobne
czynnos$ci z zakresu ustug spedycyjnych. OczywiScie,

dokonywanie tych czynno$ci jest zwigzane z posiada-

niem odpowiednio rozbudowanych stuzb, jak: ekipy
za- i wytadowcze, planisci kolejowi itp.
Przejmowanie tego rodzaju czynno$ci bedzie, zda-

niem moim, stuszne w przypadkach niewielkich przed-
siebiorstw produkcyjnych o matej masie towarowej do
nadania_na PKP lub PZS, gdzie czynnosci te absorbujag
czas jednej osoby petnigcej killka funkcji. Skomasowa-
nie tych czynnos$ci w przedsigbiorstwie branzowym da
gwarancje postawienia tych spraw na wtasciwym po-
ziomie.

Wykorzystanie taboru samochodowego

Rozpatrujgc zagadnienie najracjonalniejszego wyko-
rzystania taboru samochodowego, sadze, ze nie zrobie
btedu twierdzac, dz transport wtasny w kazdym przy-
padku ustepuje przedsiebiorstwu branzowemu.

Postaram sie to udowodni¢ dwoma argumentami:

1) lepszg wydajnoS$cig pracy przewozowej osigganej
poprzez: a) organizacje pracy transportowej, b) stwo-
rzenie warunkéw organizacji przewozow;

2) lepsaym wspdiczynnikiem gotowos$ci technicznej
osigganym poprzez stala, fachowa obstuge taboru. Lep-
szg wydajno$¢ pracy przewozowej o0siggnieta poprzez
lepsza, wyzszego stopnia organizacje pracy transporto-
wej rozumiem jako wynik odrebnej struktury organi-
zacyjnej branzowego przedsigbiorstwa — niepowigza-
nie jego z ustugoodbiorcag. Odrebno$¢ organizacyjna
umozliwi zatrudnienie wysokokwalifikowanych fachow-
cow, skoncentrowanie catej uwagi na zagadnieniu wy-
konania planu przewozu a nie np. produkcji, oddziaty-
wanie na pracownikéw poprzez branzowy zwigzek za-
wodowy, poprzez wilasng, nastawiong na zagadnienia
transportu POP, przeprowadzenie szkolenia wewnatrz-
zaktadowego, wspoétzawodnictwa i racjonalizatorstwa
z zakresu transportu. Bezsprzecznie i te czynniki wyste-
puja przy resortowej formie transportu, 'niemniej nie-
watpliwym jest fakt, ze tam na pierwsze miejsce wy-
suwa sie plan produkcji lub obrotu towarowego — jako
plan zasadniczej dziatalnosci gospodarczej przedsiebior-
stwa, podczas, gdy tu dominuje plan przewozu i wszyst-
kie zamierzenia podejmowane sg z my$lg zapewnienia
jak najlepszego jego wykonania. Nie bez znaczenia, mo-
im zdaniem, jest fakt premiowania zalogi przedsie-
biorstwa wtasnie od stopnia wykonania planu prze-
Wozu.

Lepsza wydajno$¢ pracy przewozowej, uzyskang po-
przez stworzenie wtasciwych warunkéw organizaciji
przewoz6w mozna osiggnaé¢ jako wynik zgrupowania
wiekszej ilosci taboru celem wykonania szeregu rézno-
rodnych zadan przewozowych. Posiadajac kilku lub kil-
kunastu ustugoodbiorcéw o réznym eoido ilo$ci i. struk-
turze dziennym zapotrzebowaniu na ustugi transporto-
we, branzowe przedsiebiorstwo moze lepiej i ekonomicz-
niej zorganizowa¢ swa prace, jednoczesdnie zapewniajac
sobie peina operatywno$¢, wyrazajaca sie miedzy in-
nymi przerzutami pojazdéw, zaleznie od nasilenia pra-
cy na pewnych odcinkach. Jednocze$nie ten system
pracy stwarza mozliwo$ci osiggniecia lepszych wskaz-
nikéw techniczno-eksploatacyjnych, jak np. wspétczyn-
nika wykorzystania tadownos$ci poprzez komasowanie
tadunkéw kilku ustugoodbiorcéw, lecz o pewnym
wspoélnym charakterze (przewozy zaopatrzeniowe) lub
wspotczynnika wykorzystania przebiegu przez zapew-
nienie tadunku w drodze powrotnej.

Lepszy wspoétczynnik gotowosci technicznej, mowig-
cy nam o stopniu gotowo$ci technicznej taboru, osia-
gna¢ mozna w przedsiebiorstwie branzowym dzieki za-
pewnieniu lepszego zaplecza technicznego, o czym mé-
witem w poprzednim punkcie.

Terenowe rozlokowanie taboru

Okres$lenie wtasciwego stopnia zageszczenia w wielu
resortach gospodarczych sprowadza sie do zbadania nie
goérnej granicy, ktéra, wydaje oni sig, zasadniczo nie po-
winna mie¢ znaczenia, lecz dolnej granicy — najmniej-
szej, ktéra jeszcze jednak uzasadnia w danym wypad-

Transport

Rok VI

ku tworzenia przedsiebiorstwa branzowego transportu.
Wynika to ze stosunkowo niskiego jeszcze u nas za-
geszczenia taboru samochodowego.

Zageszczenie taboru wyraza sie: 1) promieniem dzia-
tania przedsiebiorstwa transportowego, 2) iloscig jed-
nostek silnikowych, jakimi moze dysponowaé¢ przed-
siebiorstwo.

Przy zagadnieniu promienia dziatania limituje nas
zasadniczo tylko gérna granica. Jednym stowem bada-
nia powinny zmierza¢ do ustalenia maksymalnego pro-
mienia dziatania przedsiebiorstwa (strefy dziatania),
ktéry jeszcze pozwala, przy pewnej ilosci jednostek sil-
nikowych, na powotanie transportu branzowego. Wiel-
kos¢ promienia winna by¢ ustalana indywidualnie dla
kazdego przedsiebiorstwa. W zadnym przypadku me na.
lezy ustala¢ ,typowej* wielkosci znajdujgcej zastoso-
wanie we wszystkich przypadkach. Dotychczasowa
praktyka w przemys$le wykazata, ze wielkos¢ promie-
nia waha sie w granicach 60—80 km. Czynnikiem
wplywajacym na przyjecie takiej a nie innej wielko$ci
promienia dziatania sa:

a) optymalna wielko$s¢ przebiegébw préznych i zero-
wych,

b) warunki drogowe danego terenu,

c) typ jednostek silnikowych,

d) struktura przewozéw w danym

Zalozenie ilosci jednostek silnikowych, jakimi powin-
no dysponowac¢ przedsigbiorstwo, sprowadza sie w
wiekszosci wypadkéw do ustalenia takiego minimum
ilosci pojazdow, ktére jednak juz uzasadnia powota-
nie przedsiebiorstwa. Wynika to ze stosunkowo nie-
wielkiej ilosci jednostek, silnikowych przypadajacych
na jednego ustugoodbiorce. Charakterystyczne jest to
szczeg6lnie w przemys$le, gdzie zaktady, a wiec i tabor,
sg rozrzucone na terenie calego kraju. Zia dolng grani-
ce iloSci pojazdéw jednego przedsiebiorstwa uwazatbym
ilo§¢ circa 25 jednostek silnikowych. Ilos¢ jednostek
silnikowych jest zasadniczo wyktadnikiem wielko$ci
masy do przewozu (zadan przewozowych”, a wiec osta-
tecznie wielko$¢ masy do przewozu, znajdujacej sie w
danym promieniu bedzie decydowa¢ o mozliwo$ci stwo-
rzenia przedsiebiorstwa. Réwniez tnie bez znaczenie dla
ilosci pojazdéw 'bedzie struktura przewozéow. Przy 'bar-
dziej zréznicowanej strukturze przewozéw, jak: prze-
wozy produkcyjne, zaopatrzeniowe, przewozy ludzi do i
z (pracy, przewozy zwiazane ze zbytem produkcji —
mniejsza ilo§¢ pojazdéw moze zadecydowaé o stworze-
niu przedsiebiorstwa ze wzgledu ina konieczno$¢ spre-
zystej i fachowej dyspozycji pojazdami. Z drugiej stro-
ny pewnego rodzaju przewozy mimo to. ze tnie wyra-
zaja sie duzg masa do przemieszczenia, jednak absor-
bujg duza ilo$¢ taboru, np. przewozy ludzi. Duze zna-
inaczej

rejonie.

czenie ma rowniez ilos¢ ustugoodbiorcéw lub

ilc§¢ punktow zatadunku i tras. Przy wiekszej iloSci
ustugoodbiorc6w powinno by¢ optacalne tworzenie
przedsiebiorstwa nawet o mniejszej iloSci pojazdéw,

choéby nawet ze wzgledu na koszty utrzymania szeregu
komoérek transportu przy transporcie wtasnym. Ostate-
cznym czynnikiem, ktéry trzeba wzigé¢ pod uwage, be-
dzie promien dziatania. Im mniejszy promien, tym
mniejsza moze by¢ ilos¢ pojazdow.

Reasumujgc ilos¢ jednostek silnikowych zaleze¢ be-
dzie od: a) wielkosci masy do przewozu, b) zréznico-
wania struktury przewozéw, c) rodzaju przewozéw, d)
ilosci ustugoodbiorcéw, e) promienia dziatania.

W rezultacie zbadania promienia dziatania oraz ilos-
ci jednostek silnikowych "otrzymamy zageszczenie ita-
boru samochodowego przy maksymalnym promieniu
dziatania oraz minimalnej ilosci jednostek silnikowych
— uzasadniajgce jeszcze racjonalno$¢ powotania przed-
siebiorstwa branzowego taboru samochodowego. Zale-
znie od tych trzech czynnik6éw: promienia dziatania, ilo-
Sci jednostek i zageszczenia, jako wyniku dwu pierw-
szych, mozna, moim zdaniem, méwié¢ o tworzeniu dwéch
typow przedsiebiorstw:

1) przedsiebiorstwa branzowego transportu samocho-
dowego — jednozaktadowego,

2) przedsiebiorstwa branzowego transportu samocho-
dowego — wielozaktadowego.
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Powotanie drugiego typu powinno warunkowac:

a) maly promien dziatania — wydaje mi sie, nie,prze-
kraczajacy 20 km,

b) ilos¢ pojazdéw silnikowych wahajgca sie w gra-
nicach minimum 20—30,

c) nieduza ilos¢ ustugoodbiorcéw, punktow obstugi-
wanych przez transport, oraz nieduza ilo$¢ tras,

d) skoncentrowanie duzej masy do przewozu w jed-
nym miejscu.

Powotanie drugiego typu powinno warunkowac:

a) duzy promien dziatania,

b) duza ilos¢ pojazdéw silnikowych,

c) duza ilos¢ ustugoodbiorcéw,

d) zgrupowanie ustugoodbiorcéw w kilku punktach

— nierbwnomierne roztozenie w promieniu dziatania
(dekoncentracja),

-e) réznorodno$é struktury przewozow.

Oczywiscie, nie mozna moéwi¢ tu o jakim$ szablonie
— recepturze na takg czy inng forme przedsiebiorstwa.
Decyzje dla kazdego wypadku osobno powinno poprze-
dzi¢ dokladne badanie. Wzigecie pod uwage wszystkich
czynnikébw moze dopiero gwarantowaé¢ witasciwe roz-
wigzanie zagadnienia. Eksploatacja taboru przy typie

J. BURIAK (Warszawa)

TRANSPORT Str. 171

pierwszym jest zwigzana $ciSle z zarzadem przedsie-
biorstwa, zar6wno miejscem jak i zakresem dziatania,
przy typie drugim eksploatacja taboru jest podzielona
na odcinki podczas, gdy wszystkie inne czynnosci przed-
siebiorstwa, jak: dozér techniczny, zaopatrzenie, plano-
wanie, finansowanie, ksiegowo$¢ —msg scentralizowane
w zarzadzie. Oczywiscie operatywne planowanie prze-
wozoéw, dokumentacja podstawowa z zakresu eksploa-
tacji i kosztow (prowadzenie kart drogowych, notowa-
nie kosztbw wg miejsca ich powstania) sa prowadzone
przez bazy. Bazy samochodowe powinny by¢é na ogra-
niczonym, wewnetrznym rozrachunku gospodarczym.

Konczac niniejszy artykut stwierdzam, iz, moim zda-
niem, nie mozna przystagpi¢ do rozpatrzenia mozliwo-
Sci powotania w pewnym rejonie przedsiebiorstwa
branzowego transportu samochodowego — wyzszej ,i do-
skonalszej formy transportu wtasnego, bez dokfadnego
przeanalizowania podanych wyzej zagadnien. Podkre-
Slam jeszcze raz, ze analiza musi Iby¢ przeprowadzona
dla kazdego projektu, ze nie mozna podejs¢ do zagad-
nienia: czy transport wtasny czy branzowy — szablo-
nowo, bowiem mozemy spowodowaé nie polepszenie,
lecz pogorszenie sytuacji w transporcie samochodo-
wym. ROwniez, moim zdaniem, transport jako stuzba
ustugowa musi przyja¢ taka forme organizacyjna, itotd-
la zapewni najlepsze zaspokojenie potrzeb przewozo-
wych swoim ustugoodbiorcom.

W sprairie praiua przeirozoirego transportu
drogowego

Obowigzujgce przepisy prawne fgcznie z postano-
wieniami o. przewozie, zawartymi w kodeksie handlo-
wym, reguluja tylko fragmentarycznie stosunki w
transporcie drogowym. Stad coraz czes$ciej styszy sie
gtosy, zwracajagce uwage, na pilng konieczno$¢ wtasci-
wego ustawienia i uporzadkowania tego Waznego dla
zycia gospodarczego kraju dziatu prawa.

Ws$réd wspomnianych gtoséw nalezy zanotowaé wypo-
wiedz Wi. Goérskiego w artykule ,0 uporzgdkowanie
prawa przewozowego transportu drogowego“, zamiesz-
czonym w Nr 2 czasopisma ,Transport* z 1955 r.. Autor
zwraca uwage — miedzy innymi — nie tylko na po-
wazne lulki w drogowym prawie, przewozowym, ale tak
ze i na to; ze niektére z obowigzujacych w tym zakre-
sie przepisbw — jako przestarzate — nie moga juz
obecnie w nalezyty sposéb stuzy¢ potrzebom socjalisty-
cznego transportu. Twierdzenie to jest niewatpliwie
stuszne, zwitaszcza, jezeli autor ima ma mys$li przepisy
kodeksu handlowegol wydanegoljeszcze w 1934 r, a
wiec przystosowanego do innych niz obecnie stosun-
kéw spoteczno-gospodarczych. Nie w peini trafne nato-
miast wydaje sie twierdzenie autora, jalkoby w zakre-
sie prawnego uregulowania transportu drogowego ist-
niata mozaika przepiséw. Jakiez bowiem przepisy regu-
lujag obecnie — précz przepis6w kodeksu handlowego
— stosunki prawne w transporcie drogowym. Wylicze-
nie tych przepis6w nie obejmie wielu pozycji; sa to
'bowiem tylko przepisy:

1) Taryfy Towarowej Transportu Samochodowego i
Spedycji wprowadzanej w zycie zarzadzeniem Mini-
stra Transportu Drogowego t Lotniczego z dnia 31 grud-
nia 1951 r.

2) Tymczasowej Taryfy Osobowej i Bagazowej Pan-
stwowej Komunikacji Samochodowej, wprowadzonej w
zycie zarzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia 18
lipca 1949 r.,

3) zarzadzenia Ministra Transportu Drogowego' i Lot-
niczego z dnia 14 czerwca 1954 r. w sprawie taryf obo-
wigzujgcych przy korzystaniu z takséwek (dorozek) sa-
mochodowych i towarowych,

4) uchwaly Rady Ministréw Nr 598 z dnia 28 sierp-
nia 1954 r. w sprawie taryfy towarowej przewozow
konnych,

5) zarzgdzenia Ministra Gospodarki Komunalnej z
dnia 3 pazdziernika 1951 r. w sprawi© wyznaczenia
optat za korzystanie ze $rodkéw komunikacji woje-
wdédzkich, powiatowych i miejskich przedsiebiorstw ko-
munikacyjnych,

6) zarzadzenia Ministra Gospodarki. Komunalnej z
dnia 29 pazdziernika 1954 r. w sprawie przepiséw po-
rzadkowych dla os6b korzystajagcych ze $rodkéw ko-
munikacji komunalnej.

7) przepisy rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia
4 czerwca 1952 r. w sprawie uzywania ciezarowych po-
jazdéw samochodowych w transporcie miedzy osiedla-
mi i wykorzystania ich préznych przebiegéw.

W wyliczeniu tym nie zamieszczamy ani ,Regula-
minu przewozu os6b i ich bagazu autobusami i doroz-
kami samochodowymi* ani tez ,Regulaminu przewo-
zu towaréw pojazdami mechanicznymi“, stanowigcych
zalgczniki rozporzadzenia z dnia 13 sierpnia 1932 r.
(Dz. U. z 1932 r. Nr 104, poz. 868). Truidino' bowiem po-
dzieli¢ poglad W} Godrskiego', jakoby przepisy tych
regulaminéw nadali obowigzywaly. Rozporzgdzenie z
1932 r. wprowadzajgce w zycie wymienione regulami-
ny zostatlo wydane w oparciu o ustawe z dnia 14 mar-
ca 1932 r. o zarobkowym przewozie os6b i towaréw po-
jazdami mechanicznymi, ktéra wyraznie uchyla prze-
pis art. 15 pfct. i ustawy z dnia 8 stycznia 1951 r. o
transporcie drogowym. Poza tym ustawa ta. nie zawie-
ra postanowien, utrzymujacych w mocy jakiekolwiek
przepisy wydane w oparciu o uchylong ustawe z 1932 r.,
przeto nalezy uznaé, iz naidlmienione wyzej regulaminy
fonmatoie utracity moc prawng. Przepisy tych regula-
minéw réwniez faktycznie staly sie w zasadzie bez-
przedmiotowe. Cze$¢ ich wchtonely obowigzujgce w
transporcie drogowym przepisy taryfowe, czes$¢ sitata
sie w ogéle nieaktualna, a tylko nieliczne z tych prze-
piséw o charakterze porzadkowym, o de sg stosowane
w praktyce, to tylko jako normy prawa zwyczajowe-
go,, uznanego w stosunkach w transporcie w ramach
dopuszczonych postanowieniami art. 1 kodeksu han-
dlowego'.

Z naprowadzonych uwag wynika, ze stan prawny
gtéwnie z powodu braku wspoélnych aktualnych prze-
piséw dla réznych dziedzin transportu drogowego
przedstawia wiele do zyczenia. Stan ten musi ulec i to
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w mozliwie krdtikiim czasie istotnej poprawie, aby na-
dazy¢ za rozwojem réznych form transportu drogowe-
go i jasno, zasadniczo oiraz wyczerpujaco uregulowac
stosunki wynikajgce z transportu. Pos$piech jest. tu tym
bardziej wskazany, gldyz ogtoszony w 1954 r. projekt
kodeksu cywilnego Polskiej Rzeczypospolitej Ludowe]j
tnie zawiera w ogéle przepis6w dotyczgagcych umowy o
przew6z i urnowy o spedycje. Skoro potrzeba, wydania
nawago prawa zdaje sie nie budzi¢ juz u nikogo wat-
pliwos$ci, nalezatloby zastanowi¢ sie nad tym, jakiego
rzedu niezbedny jest tu akt normatywny. Odpowiedz
na to pytanie nie jest zbyt fatwa.

Z tekstu ust. 1 ant. 8 ustawy o transporcie drogowym
wynika, ze ma to by¢ rozporzadzenie Ministra Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego. Rozporzadzenie ‘ustali
regulaminy, okreslajagce przepisy ,szczegdélne* zarobko-
wego transportu na drogach jpublicznych. Jezeli nawet
epominiemy chwilowo okoliczno$¢, iz ustawa o transpor-
cie drogowym weiszta w zycie z dniem 19 stycznia
1951 r., a zatem o wiele wczes$niej niz ogtoszono pro-
jekt nowego -kodeksu cywilnego, to i w takim przy-
padku sformulowanie omawianego przepisu nasuwa
duze watpliwosci, mianowicie, co nalezy rozumie¢ przez
termin ,przepisy szczeg6lne* zarobkowego transportu,

ktéore majg stanowi¢ tres¢ regulaminéw i jaki wa-
chlarz zagadnien mdégtby byé nimi ujety.
Naszym zdaniem, jprzez przepisy ,szczegélne* nalezy

rozumie¢ przepisy innych ustaw, (badz dekretéw oraz
iprzepisy wydane na ich podstawie, a nie przepisy wy-
dane na jpodstawie danej ustawy, czy dekretu (w kon-
kretnym przypadku na podstawie ustawy o transpor-

cie drogowym), ktére nalezy okres$la¢ jako przepisy
.szczego6towe". Jezeli poglad ten jest stluszny, to —
(uwzgledniajgc, iz w momencie wydania ustawy o

transporcie drogowym dto dzi-§ Obowigzujgcym, obowig-
zywal kodeks handlowy, ktéry zresztag do dzi§ obowiag-
zuje) — wydaje sie, ze przepiisy ,szczeg6lne* nie mo-
gltyby ,samodzielnie® normowaé szeregu podstawo-
wych zagadnien nie liczgc sie z faktem, iz zagadnienia
te czesciowo normuje, jakikolwiek w sposéb rueodpo-
wiadajgcy juz aktualnym potrzebom, przestarzaly ko-
deks handlowy. W konsekwencji, zakres zagadnien, ja-
kie moglyby byé unormowane w regulaminach zarob-
kowego transportu na drogach publicznych, musiat
sprowadzi¢ sie tylko do okres$lonych szczegétéw. Poz-
wala to sadzi¢, ze w ustawie o transporcie drogo-
wym, uzyto nietrafnego terminu przepisy ,szczegélne®
zamiast terminu przepisy ,szczego6towe", Takie twier-
dzenie 'mozna by przyja¢, przyjmujac jednoczes$nie, ze
w ustawie o transporcie drogowym zawarte sg 'przepi-
sy ogdlne, dotyczace tego transportu.

Gdyby jkoncepcja taika byta do przyjecia, wéwczas w
regulaminach mozna iby unormowac¢ niemal catoksztat
stosunkéw, wynikajacych z przewozu i spedycji jbez
potrzeby ogladania sie na przestarzatly kodeks handlo-
wy. Nawiasowo dodamy, iz nie mozna tu jednak ulkry-
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wacé, ze istnieja powazne watpliwosci, czy rzeczywiscie
art. 8 ust. 1 ustawy o transporcie drogowym daje pod-
stawe do normowania takich zagadnien jak odpowie-
dzialno$¢, reklamacje, arbitraz, powo6dztwo Mp. O ile
by podjeto juz obecnie prace nad nowym prawem
przewozowym, jego projektodawcy musieliby ustosun-
kowac¢ sie odpowiednio do zagadnienia podstawy praw-
nej dla wydania przepis6w prawa przewozowego’
P.raiwo przewozowe powinno na diugi okres i trwale
normowaé¢ stosunki w transporcie, aby w peini zabez-
pieczy¢ witasciwy rozwdj transportu i przyczyni¢ sie
do usprawnienia, a przez ,to do lepszego zaspakajania
potrzeb konsumentéw ustug transportowych. Z tego
wzgledu powinno ono ujmowa¢ mozliwie cato$¢ za-
gadnienia, a nie tylko jego fragmenty. W przypadku,
gdyby omoéwiona wyzej koncepcja oparcia sie o dele-
gacje z'art. 8 ust. 1 justawy nie bytla dio przyjecia,
a ramy zakre$lone w tym przepisie ustawy okazaly sie

za ciasne do tak szerokiegol potraktowania sprawy,
wowczas nasuwatoby isie jedyne wyjScie, mianowicie,
ujecie potrzebnych przepiséw dekretem tub ustawa.

Gdyby opracowanie, jwzglednie wydanie nowych prze-
pisébw prawa transportowego jmialo nastgpi¢ juz po
wejsciu iw zycie nowego kodeksu cywilnego — to wo-
bec przewidzianego' uchylenia przepiséw o przewozie,
zawartych w kodeksie jhandlowym, tre$¢ terminu
.przepisy szczeg6lne* uzytego w art. 8 ust. 1 ustawy
julegtaby zawezeniu i odnositaby sie ewentualnie do
takich przepis6w, jak przepisy o transporcie towaréw
szczegOlnie niebezpiecznych itp.

W jkoncu nalezatoby poruszy¢ jeszcze jedno zagad-
nienie, ktére wotania sie na tle jsformutowania przepi-
su art. 8 Ust. 1 ustawy o transporcie drogowym. W
tekScie tego przepisu jest .mowa o wydaniu ,regula-
minéw"“. Uzycie liczby mnogiej w odniesieniu do ,re-
gulaminéw"“ sugeruje, iz moze chodzi¢ tu o dwa Ilub
wiecej regulaminéw, normujgcych odrebnie badz tgcz-
nie przewéz towaréw pojazdami samochodowymi, prze-
w6z o0sbéb pojazdami samochodowymi, przew6z towa-
row pojazdami konnymi itp. Sformutowanie omawia-
nego’ przepisu nie wyklucza ponadto ewentualnego wy-
dania odrebnego! wzglednie odrebnych regulaminéw
dla przewozéw specjalnymi Srodkami transportu. Ma
to jpraktyczne znaczenie z uwagi na specyfike niekt6-
rych jrodzajéw przewozow, jak np. przewozow w ko-
munikacji' miejskiej, wykonywanych przez komunalne
przedsiebiorstwa komunikacyjne (tramwaje, autobusy
miejskie itp.).

Wzgledy merytoryczne powinny — naszym zdaniem
— by¢ decydujgce o ilasci i przedmiocie regulaminéw.
Tych kilka uwag na temat prawa przewozowego tran-
sportu drogowego, notujemy w przekonaniu, iz dyskusja
podjeta na tamach ,Transportu“ przez M. Urlbana a
nastepnie WI. Goérskiego bedzie nadal kontynuowana
i stanie sie pomocna w pracach nad jprawem przewo-
zowym.

System finansowy w portach morskich

Konsekwentna realizacja zasad polityki pokoju i mie-

dzynarodowej wspotpracy spowodowata, ze w r. 1954
nastgpito dalsze powazne rozszerzenie handlu zagra-
nicznego ZSRR, Chinskiej Republiki Ludowej, Polski

i innych krajow demokracji ludowej, niezaleznie od
ustroju spotecznego partneréw, a wiec réwniez i z pan-
stwami kapitalistycznymi.

Wedtug danych opublikowanych w nr 1 tygodnika
.Nowe Czasy“,'w artykule przewodniczagcego Prezy-
dium Wszechzwigzkowej lzby Handlowej M. Niestie-
rowa pt. ,0 niektérych wynikach rozwoju handlu mie-
dzynarodowego® — obroty handlu zagranicznego
Zwigzku Radzieckiego juz w pierwszym pbiroczu
1954 r. byty o 30 proc. wyzsze niz w pierwszym pot-
roczu 1953. Proces ten ma state tendencje rozwojowe.

Rownolegle z rozwojem handlu zagranicznego roz-
szerzajg sie réwniez ustugi Swiadczone dla ptatnikow
zagranicznych, w ich liczbie réwniez i ustugi portéw

morskich dla armatoréw zagranicznych i dysponen-

tow tadunkoéw jtranzytowych.

W tym stanie rzeczy aktualne staje sie zagadnienie
zapewnienia jak najpeiniejszej atrakcyjnosci portow
morskich, ktérej jednym z elementéw jest system
optat taryfowych.

W panstwach o socjalistycznym systemie gospodaro-
wania w stosunku do ptatnikéw krajowych stosowany
jest, system ustalania cen na podstawie $redniego ko-

sztu wlasnego wykonanej ustugi. Metoda ta opiera
sie na zasadzie sformutowanej przez Marksa w ,Ka-
pitale*, ze ,tylko ilos¢ spotecznie jniezbednej pracy,

czyli czas pracy spotecznie niezbedny do wytwarzania
jakiej$§ warto$ci uzytkowej, okresla wielko$¢ jej war-
tosci. ')

b K. Marks, ,Kapitat* str. 42 — Ksigzka i Wiedza,
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Cena ustalona na podstawie $redniego kosztu wtas-
nego moze by¢ nastepnie skorygowana, w celu wytwo-
rzenia specjalnego bodzca ekonomicznego, popieraja-
cego realizacje konkretnego zadania gospodarczego.

Zasady te zostaty konsekwentnie zrealizowane przy
budowie krajowych taryf portowych w portach pol-
skich. Stawka przetadunkowa — dla przykladu —
jest suma kosztu robocizny bezpos$redniej i kosztu
dzwigu na odcinku miedzy ladem a burtg statku, po-
noszonych przy przerzucie 1 tony tadunku oraz odpo-

wiednich  narzutéw wydzialowych i og6lnozaktado-
wych.
Koszt robocizny bezpos$redniej, przypadajacy na

1 tone przetadowywanego towaru, ustalony zostat na
podstawie katalggu norm i stawek jednostkowych dla
robét przetadowezych w polskich portach morskich.
Stawki zawarte w katalogu ujmuja tacznie robocizne
na lagdzie d .robocizne na statku, totez rozbite zostaly
na 2 elementy. Rozbicia dokonano, dzielagc cene robo-
cizny przez ilos¢ robotnikéw zatrudnionych w zespole
przetadunkowym (ganku), a nastepnie mnozac ptrzy-
mainy wynik z osobna przez ilo§¢ -robotnikéw przeta-
dunkowych, pracujgcych na ladzie oraz ilo$§¢ sztaue-
row, pracujgcych na statku.

Koszt dzwigu przypadajacy na 1 tone tadunku usta-
lono przez podzielenie kosztu 1 godziny pracy przez
wydajnos¢ wynikajaca z katalogu norm. Nastepnie
koszt ten podzielony zostat miedzy stawke przetadun-
kowa a sztauerska, w ten spos6b, ze dla uproszczenia
przyjeto jako granice burte statku i te samg dlugoscé
obu odcinkéw, to zn. do i od burty statku. W ten spo-
s6b przy kalkulacji stawki zaréwno przetadunkowej
jak i sztauerskiej przyjmuje sie 50% kosztu jednost-
kowego dzwigu. Przy kalkulacji stawek w relacji
wagon — plac lub magazyn przyjeto natomiast caly
koszt dzwigu.

Robocizna bezposrednia i koszt dzwigu obliczane sg
indywidualnie dla kazdego towaru i kazdej relacji
przetadunkowej. Narzuty kosztow  wydziatowych
i ogo6lnozaktadowych obliczane sa dla poszczegdinych
grup tadunkowych, a wiec np. dla rudy, innych ma-
sowych, drobnicy itp., odrebnie dla .stawek przetadun-
kowych i odrebnie dla stawek sztauerskich.

Stawki taryf statkowych ustala sie jeszcze prosciej,
przez podzielenie sumy kosztéw danej ustugi przez
ilo§¢ jednostek produkcyjnych, np. w przypadku optat
tonazowych czy pilotowych przez ilo§¢ NRT.

Ceny jednostkowe ustalane sg na podstawie facz-
nych kosztéw produkcji wszystkich portéw morskich,
co daje w efekcie stawke S$rednig. System ten elimi-
nujac roznice, wynikajgce z niejednolitego napiecia
walki o obnizenie kosztéw wtasnych Ilub nieréwno-
miernego potencjalu technicznego jw poszczegdlnych
portach morskich — umozliwia wybér portu tylko pod
katem widzenia korzy$ci eksploatacyjnych jak np.
szybko$¢ obstugi, krétszy odcinek drogi ladowej lub
morskiej, lepsze warunki charterowamia statkow,
lepsze wyposazenie portu itp.

Ponadto ustalanie cen na podstawie $redniego kosz-
tu wlasnego mobilizuje port pracujgcy drozej do zao-
strzenia walki o obnizenie kosztéw wtasnych, gdyz
ustalone ceny powodujg straty w dziatalnosci i w re-
zultacie nierentowno$¢, tpodczas gdy port pracujacy
taniej wypracowuje dodatkowag akumulacje.

Wytwarzanie dodatkowych bodzcéw ekonomicznych
jest zagadnieniem, trudnym i wymagajgcym powaznej
analizy. Prawidlowe bodzce powinny zaktywizowadé
konkretne zadania gospodarcze.

Typowym bodzcem, dziatajgcym np. w kierunku
zmobilizowania spedytora do skladania we wtasnym
zakresie tzw. protestow morskich, jest ustalenie stawek
w wysokos$ci wielokrotnie przekraczajgcej koszt wias-
ny za wykonanie tych czynno$ci przez Zarzady Portow.

Przyktadem odwrbtnym jest stosowanie okresu wol-
nego od optat przy sktadowaniu w magazynach krét-
koterminowych. W obecnej taryfie przetadunkowej us-
talony zostat okres 3-dniowy dla tadunkéw importo-
wanych, a -dla eksportowanych 10 dni. Okresy te zos-
taly wyliczone na podstawie analizy realnych mozli-
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wosci przemanipulowa.nia tadunku i stad wynika wie-
cej niz trzykrotnie diuzszy okres dla tadunkéw eks-
portowanych, dla ktérych niemozliwe jest Sciste usta-
lenie. daty przybycia statku i skoordynowanie z nig
dostarczenia tadunku do portu. Okresy wolnego skta-
dowania dotyczg tylko magazynéw krotkotermino-
wych, aby nie powodowa¢ trudnosci przy sktadowaniu
tadunkéw wymagajacych dodatkowych manipulacji w
magazynie portowym. tadunki takie winny by¢ skia-
dowane wytgcznie w magazynach diugoterminowych.
W ten spos6b wyprowadzony bodziec spetnia swa role
prawidtowo.

System ustalania cen w portach kapitalistycznych
ré6zni sie natomiast w sposéb zasadniczy od systemu
przyjetego w portach socjalistycznych. Polega on na
ustalaniu cen jednostkowych w zaleznos$ci od zdolno-
Sci ptatniczej towaru. Uzyskana cena niejednokrotnie
powaznie odbiega od kosztu wtasnego $wiadczonej
ustugi. Nastepnie w trakcie stosowania cen ulegajg one
wahaniom i zmianom w wyniku dziatania prawa war-
tosci, jak i w wyniku polityki protekcjonizmu. System
ten jest konsekwentnym wyrazem podstawowego pra-
wa kapitalizmu i stuzy jako narzedzie do osiggania ma-
ksymalnych zyskéw. Ceny bowiem ustalone za ustugi
Swiadczone przy manipulacji tadunkami warto$ciowy-
mi, nie tylko ze pozwalajg na pokrycie strat wyniktych
przy manipulacji tadunkami tanimi, ale zapewniaja po-
wazne dodatkowe zyski, szczego6lnie w takich portach,
ktore, jak np. Antwerpia, specjalizujg sie w przerzucie
tadunkéw drobnicowych, nalezacych w przewazajgcej
mierze do rzedu tadunkéw wartosciowych. W niekto-
rych przypadkach stosowane sg rowniez dotacje pan-
stwowe.

Poréwnanie taryf obu systeméw wykazuje w zwig-
zku z tym powazne réznice, w szczego6lnosci jezeli cho-
dzi o wzajemny stosunek miedzy poszczegdélnymi opta-
tami. RO6znice te najlepiej ilustruje podane nizej po-
rownanie pomiedzy optatami przetadunkowymi w Ham-

burgu i w portach polskich. Jako skala poréwnawcza
(na 100) przyjeta zostata stawka za przetadunek rudy.
Hamburg Porty
polskie
ruda 100 100
apatyty, fosforyty 100 176
zboze — eksport 72 597
., — import 134
cukier — eksport 52 375
” — import 103
cement — eksport 52 343
B — import 103
garbniki — import 117 806
korzenie wonne — eksport 148 1761
N — import 200
soda — eksport 84 582
., — import 117

Analogiczne dysproporcje wykazuje réwniez poréw-
nanie stosunku poszczeg6lnych rodzajéw optat za od-
prawe statkow.

Na tle tak daleko idgcych réznic, w trosce o stworze-
nie wtasciwych warunkéw atrakcyjnos$ci portéw, nasu-
wa sie pytanie, ktéry z tych systeméw nalezy stoso-
waé przy wspoipracy z kontrahentami zagranicznych
partow. Dla udzielenia odpowiedzi na to pytanie trze-
ba odrebnie rozwazy¢ wspéiprace z armatorem zagra-
nicznym i odrebnie z dysponentem tranzytu.

Koszty portowe zaliczane armatorom sa jednym z
zasadniczych elementéw przy ustalaniu wysokos$ci fra-
chtu morskiego. Jezeli koszty portowe oparte sg na za-
sadach nieznanych dla armatora lub odbiegajgcych po-
waznie od systemu jprzyjetego w innych portach mor-
skich, bedzie istniata tendencja do przeceniania tej
pozycji, a w rezultacie kwotowania zbyt wysokich fra-
chtow, ktére nie zawsze uda sie obnizy¢ w pertrakta-
cjach bezposrednich. Jezeli poziom kosztéw bedzie su-
marycznie wyzszy niz przecietny poziom w portach
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konkurencyjnych, analogicznie fracht bedzie wyzszy.
Dlatego tez, jezeli przewazajgca ilos¢ statk6w obcych,
zawijajgcych do portéw morskich, nalezy do armato-
réw kapitalistycznych w interesie handlu zagraniczne-
go winno sie stosowac¢ dla nich system cen specjal-
nych, ustalanych na zasadach kapitalistycznych. W tych
krajach natomiast, gdzie, jak np. w Albanii, wspotpra-
ca z armatorami kapitalistycznymi jest nieznaczna,
mozna stosowaé system cen opartych o $rednie koszty
wihasne.

W tranzycie sytuacja jest podobna. Nalezy stosowac
zblizony system ustalania cen, chociazby dlatego, aby
utatwi¢ zleceniodawcy kalkulacje poréwnawczg przez
sprowadzenie cen do wspdélnego mianownika. Ponad-
to przy tranzycie bardzo wazng role odgrywa odpowie-
dni poziom cen, ktory moze byé jednym z czynnikéw
decydujgcych o wyborze portu morskiego, tak, ze nie
tylko system, ale i poziom winny by¢ zblizone.

W obu wiec przypadkach dochodzi sie do tego jsame-
go wniosku: dla ptatnik6w zagranicznych nalezy przy-
ja¢ system cen specjalnych. Zasada ta jest réwniez
realizowana w portach polskich. Taryfa ustug porto-
wych dla zagranicznej zeglugi dalekomorskiej oraz ta-
ryfa tranzytowa zbudowane zostaly w oparciu o ana-
logiczne taryfy portéw kapitalistycznych takich jak
Hamburg, Rotterdam czy Antwerpia. Jakkolwiek —
rzecz oczywista — istniejg réznice miedzy poszczeg6l-
nymi pozycjami taryf, to jednak generalnie mozna
stwierdzi¢, ze nie nastreczajg one armatorom zagrani-
cznym zadnych powaznych zastrzezen. Poziom ich jest
oparty na przecietnym poziomie $wiatowym, co po-
twierdza_ analiza, dokonywana w formie poréwnywania
rachunkéw wystawionych w portach zagranicznych i
rachunkéw obliczanych na podstawie polskich taryf
portowych. Analiza objete sag w zasadzie porty "Wiel-
kiej Brytanii, Belgii, Danii, Finlandii, Holandii, Norwe-
gii, NRD, Niemiec Zachodnich, Szwecji i ZSRR. W ce-
lu zapewnienia prawidtowos$ci analizy, przyjmuje sie
ilo§¢ i tonaz statkéw oraz uktad .masy wg stanu fak-
tycznego w okresie podlegajacym analizie, oczywiscie
w pewnym jstosunku procentowym. Rachunki dobiera
sie odpowiednio spo$réd oryginalnych disbursement‘éw
floty polskiej oraz z licznych publikacji w prasie facho-
wej. Wytworzony w ten sposéb przecietny ukiad masy
i tonazu, proporcjonalnie roztozony na poszczegéblne
porty zagraniczne, daje w efekcie stawke przecietna,
kt6rg mozemy uwazac¢ jako poziom Swiatowy. | w sto-
sunku do tego poziomu $wiatowego, ktéry jest — rzecz
prosta — jpojeciem czysto umownym, Ww przeciwien-
stwie do frachtow morskich, gdzie cena $wiatowa jest
Scisle sprecyzowana — przecietny poziom iportéw pol-
skich jest catkowicie wyréwnany. Analiza, ktéra obje-
ta rachunki z okresu 1953/1954 wykazata np., ze wska-
znik atrakcyjnosci portow polskich na odcinku optat
statkowych (tonazowa, pilotowa, cumownicza, holow-
nicza i maklerska) réwna sie 99. Poréwnanie z posz-
czego6lnymi krajami wykazuje, ze porty polskie sa nie-
znacznie drozsze od Hamburga (wskaznik 106), a zna-
cznie tansze od portow angielskich (wskaznik 76).

Taryfa tranzytowa przecigetnie opiera sie na pozio-
mie taryfy hamburskiej, w konkretnych jednak pozy-
cjach wykazuje odchylenia i to zar6wno dodatnie jak
ujemne. Totez wymaga ona rewizji, w celu utatwienia
panstwom tranzyltujacyim kalkulacji poréwnawczych i
dokonywania wyboru portu jtranzytowego na podstawie
przestanek eksploatacyjnych, a nie na skutek dyspro-
porcji cen.

W zwigzku z realizacjg zasady podwdjnego systemu
cen, odrebnych dia ptatnika krajowego i odrebnych dla
ptatnika zagranicznego wynika jednak szereg trudnosci
w systemie finansowym. Niejednokrotnie ceny krajowe
sg wyzsze od cen zagranicznych. Stan ten jest catkowi-
cie zrozumialy w krajach o socjalistycznym systemie
gospodarownia chociazby w obliczu faktu, ze podstawo-
wym elementem kosztu ustugi portowej jest robocizna.
Ptaca robocza w ustroju kapitalistycznym stanowi pod-
stawowe Zrédio wyzysku, stata rezerwa bezrobotnych
powoduje tez zmniejszenie ptacy jednostkowej. W tym
stanie rzeczy zachodzg powazne réznice w wysokosci
kosztu ustugi, szczeg6lnie ze w jpanstwach socjalistycz-
nych nie istnieje bezrobocie, a w portach morskich tych
panstw jest realizowany — jak to np. ma miejsce w
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portach polskich — system statego zatrudnienia. W
konsekwencji wptywy z tytutu taryf dla ptatnika za-
granicznego nie pokrywaja kosztow wtasnych ustugi.

Ponadto przyjety na ogoét system tgcznego ksiegowa-
nia wplywéw wg rodzaju ustugi, a nie wg rodzaju pta-
tnika, powoduje jnierealno$¢ wplywu jednostkowego,
ktoéry jest spaczony przez wplyw dewizowy.

Przyjmujagc nawet, ze jréznice te beda maleé¢, to je-
dnak do zréwnania przecietnych pozioméw moze dojsé
tylko woéwczas, gdy jpanstwa kapitalistyczne wprowa-
dzg system walutowy oparty na realnym stosunku do
ztota, a jnie umownym jak obecnie. Ale wdéwczas na-
wet pozostang jeszcze réznice miedzy cenami jednost-
kowymi wynikajgce ,na skutek stosowania w portach
kapitalistycznych metody ,,ad valorem*“, tak, ze otrzy-
many wplyw jednostkowy stanowi¢ bedzie i nadat
przypadkowa $rednig, uzalezniong od iloSci ustug wg
poszczegbinych taryf i kazdorazowo réznego, wzajem-
nego stosunku stawek. Ponadto wszelkie osiggniecia
eksploatacyjne w dziedzinie zwigekszenia produkecji
ustug dla -ptatnika zagranicznego (np. pozyskanie do-
datkowej masy tranzytowej) jspowoduje automatycznie
zmniejszenie wplywu jednostkowego, a wiec pozorne
pogorszenie pracy portu morskiego co bedzie catkowi-
cie sprzeczne Ze stanem faktycznym.

Wreszcie wplyw jednostkowy jako catkowicie nie-
poréwnywalny iz kosztem jednostkowym, nie moze by¢
brany jako podstawa do kontrolowania prawidtowosci
taryf krajowych.

W tym stanie rzeczy zachodzi potrzeba takiego usta-
lenia systemu finansowego w portach morskich, aby
zapewni¢ atrakcyjno$¢ przez wtasciwy poziom cen oraz
jasno$¢ obrazu rentownos$ci i prawidtowos$ci taryf, przez
wtasciwg metodologie.

Przy rozwazaniu tego problemu nasuwajg sie dwie
koncepcje: koncepcja traktowania portu morskiego ja-
ko producenta ustug wytgcznie dla ptatnika zagranicz-
nego i koncepcja wprowadzenia rachunku réznic cen.
Koncepcja pierwsza wydaje mi sieg zasadniczo niestu-
szna. Porty morskie nalezg do rzedu przedsiebiorstw
krajowych czego dowodem jest fakt, iz wszelkie kosz-
ty ponoszone sg wylacznie w walucie krajowej. Powa-
zng ilos¢ ustug Swiadczg bezposrednio dla jptatnika kra-
jowego a pozostate ustugi, Swiadczone dla ptatnika za-
granicznego sg w jrzeczywisto$ci niczym innym jak po-
Srednim $wiadczeniem dla wiasnego handlu zagranicz-
nego (armatorzy zagraniczni) lub w interesie gospodar-
ki narodowej (tranzyt przysparzajgcy dewizy, zwiek-
szajacy zatrudnienie floty i portow, podnoszgcy zna-
czenie portow dzieki zwiekszonemu zatrudnieniu). Por-
ty morskie w panstwach o socjalistycznym systemie
gospodarowania pracujg ,na zasadach planowej gospo-
darki i jednym z podstawowych ich zadan jest walka
o0 obnizenie kosztéw wtasnych. Ocena wynikéw pracy,
ocena gospodarnosci portobw winna byé dokonywana
przez jporéwnywanie kosztéow i 'wplywéw, ustalanych
na tych samych zasadach ekonomicznych. Jezeli koszty
ustalane sa na bazie cen krajowych, opartych na $red-
nim koszcie wtasnym, to nie ma podstaw, aby wply-
wy byly bazowane na systemie obcym gospodarce na-
rodowej tych jpanstw, na systemie kapitalistycznym.

Skoro jednak jest konieczne, aby istnialy obok taryf
dla ptatnikéw krajowych — taryfy dla ptatnikéw za-
granicznych, to réwnoczes$nie nalezy stworzy¢ taki sy-
stem finansowy, ktéry pozwoli na ocene pracy jportéw
morskich zgodnie z kryteriami obowigzujgcymi dla ca-
tosci gospodarki narodowej.

Systemem tym jest rachunek réznic cen. System ten
polega na tym, ze ustugi, Swiadczone dla ptatnikéw za-
granicznych po cenach ustalanych wg odrebnych ta-
ryf, zaliczane sg do produkcji po cenach obliczanych
na podstawie taryf majacych zastosowanie dla ptatni-
ka krajowego. Réznica pokrywana jest w formie dota-
cji z jbudzetu. W ten spos6b zaréwno koszty, jak i wpty-
wy obliczane bylyby w/g cen jednorodnych. Dawatoby
to jdostateczne podstawy do wilasciwej oceny zaréwno
wynikéw, jak i poszczegdlnych elementéow taryfy.

Ustalenie cen krajowych, jako podstawowych, poz-
wala réwniez na prawidtlowe wprowadzenie wynikow
dziatalnos$ci jportow morskich do catlo$ci gospodarki na-
rodowej.
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Wskazniki eksploatacyjne i kosztowe
srodladowej zeglugi turystyczno-wypoczynkowej

Zegluga pasazerska na $rédlgdowych drogach wod-
nych w Polsce iw okresie miedzywojennym i w pierw-
szych latach ipo odzyskaniu niepodlegto$ci byta prawie
wytgcznie zeglugg komunikacyjng. W okresie ostatnich
kilku lat ten stan rzeczy ulegt radykalnej zmianie:
przewozy komunikacyjne zaczely maleé, natomiast
wzrosty bardzo pokaznie przewozy turystyczno-wypo-
czynkowe. Przeanalizowanie przewidywanych potrzeb
w latach przysztych obu tych rodzajow przewozéw w
zegludze pasazerskiej wykazuje, ze potrzeby w zakre-
sie przewozoéw pasazerskich, majacych charakter ko-
munikacyjny, bedg w dalszym ciggu malaly, natomiast
potrzeby w zakresie przewoz6w turystyczno-wypoczyn-
kowych bedag rosty w tempie coraz szybszym.

Przyczyny zwiekszajgcych sie z roku ina rok potrzeb
w zakresie przewozow turystyczno-wypoczynkowych
sg jasne. Staly wzrost zatrudnienia w gospodarce socja-
listycznej oraz podnoszenie sie stopy zyciowej ludzi
pracy powoduje state zwiekszanie sie potrzeb kultural-
nych, w tym réwniez potrzeb na przewozy turystyczno-
wypoczynkowe. W ten sposéb w ogélnej iloSci prze-
wozow pasazerskich w zegludze $rédlgdowej zwieksza
sie stale i bedzie zwiekszat sie nadal udziat przewozéw
turystyczno wypoczynkowych kosztem przewozéw ko-
munikacyjnych.

Dotychczas wszystkie wskazniki stosowane w $réod-
ladowej zegludze pasazerskiej dostosowane sg do cha-
rakteru komunikacyjnego tej zeglugi. Podstawowymi
wskaznikami sag: ilo§¢ przewiezionych os6b, ilo§¢ oso-
bokilometréw, ilos¢ istatkokilometrow i koszt wtasny
jednego osobokilometra. Z tych wskaznikéw podstawo-
wych budowane sg wskazniki dalsze. Nalezy teraz roz-
patrzy¢, czy te wskazniki podstawowe sa wtasciwe i do-
stateczne dla oceny zaréwno dzialalnosci, jak i wyko-
nanej pracy w zegludze turystyczno wypoczynkowej.

Proces 'stopniowego przeksztatcania sie zeglugi pasa-
zerskiej z komunikacyjnej ha turystyczno-wypoczynko-
wa z uwagi na krétszy dla tej ostatniej okres pracy w
roku powodowaé bedzie zmiane na gorsze wskaznikéw
wykorzystania taboru oraz prawdopodobnie .skracania
przecietnej odlegto$ci przewozu. Zwiekszanie poziomu
wygéd pasazerow, konieczne dla zeglugi turystyczno
wypoczynkowej, bedzie musiatlo spowodowaé zmniej-
szenie iloSci miejsc pasazerskich przy tej samej mocy
i wielkosci statku, a wiec zmiane ina gorsze iloSci prze-
wiezionych os6b i wykonanych osobokilometréow. Uru-
chomienie wycieczek potagczonych ze zwiedzaniem
miejscowos$ci lezacych na trasie wodnej jspowoduje, z
uwagi na konieczno$¢ zwiekszenia postojéw w takich
wtasnie wycieczkach, zmniejszenie szybkos$ci handlo-
wej oraz zmniejszenie iloSci przewiezionych oséb i wy-
konanych osobokilometréow. Taki sam wynik w stopniu

jeszcze wiekszym spowoduje wprowadzenie wczaséw
na wodzie.

Warto§¢ wskaznika kosztowego — kosztu jednego
osobokilometra — zalezna jest od dwoéch czynnikéw:

globalnej wielkos$ci wszystkich naktadéw obcigzajgcych
przewozy oraz globalnej ilosci wykonanych osobokilo-
metrow. Warunki pracy zeglugi turystyczno wypoczyn-
kowej szczeg6lnie niekorzystnie wptywajg na ksztatto-
wanie sie tego wskaznika. Zwiekszanie wygéd pasaze-
row powoduje 'bowiem wzrost globalnej kwoty nakta-
doéw, a inne warunki pracy — zmniejszenie ilosci wy-
konanych osobokilometrow.

Charakterystyczna cecha zeglugi turystyczno wypo-
czynkowej — bardzo wielka rozpietos¢ pomiedzy wiel-
koscig. zapotrzebowania szczytowego i przecietnego —
powoduje, ze przedsiebiorstwa zeglugowe, aby méc ob-
stuzy¢ szczyty zapotrzebowania, muszg eksploatowac
znacznie wiekszg ilos¢ statkéw, iniz by to wynikato z
zapotrzebowania przecietnego z tym, ze tgczny czas wy-
korzystania tych statk6w w kazdym sezonie bedzie bar-
dzo krétki. Stojac na stanowisku zaspakajania potrzeb

cztowieka — takie podejscie do sprawy jest jedynie
stuszne. Przewozy turystyczno wypoczynkowe sg od-
poczynkiem i rozrywka cztowieka pracy, ktory nie

moze ustala¢ dowolnie dini tego odpoczynku. Skoro
dniami tymi sa niedziele i Swieta — musi on mie¢ za-
pewniong mozno$¢ korzystania z przewozoéw turystycz-
no wypoczynkowych w tych wtasnie, a jnie innych
dniach. Ale dla przedsigbiorstw zeglugowych z takie-
go postawienia sprawy wynikaé musza gorsze wskaz-
niki wykorzystania taboru oraz wzrost globalnej kwo-
ty naktadéw niewspo6imiernie duzy w jstosunku do mo-
zliwos$ci wzrostu ilosci wykonanych osobokilometréw, a
wiec w ostatecznym wyniku wzrost kosztu wilasnego
jednego osobokilometra.

Dotychczas wskazywaliSmy jaki wplyw wywieraja
warunki jpracy zeglugi turystyczno wypoczynkowej na
ksztaltowanie sie stosowanych dotychczas przy ocenie
tej pracy wskaznikéw. Nalezaloby jeszcze naswietli¢
znaczenie jako$ci .pracy iw zegludze turystyczno wypo-
czynkowej oraz wiptyw jakos$ci pracy na ksztattowanie
sie wskaznikow.

W przewozach komunikacyjnych nie ma wilasciwie
specjalnego wskaznika, ktéry jby oceniat jakos¢ wyko-
nanej pracy przewozowej. Jest to o tyle stuszne, ze ja-
ko$¢ przewozu komunikacyjnego sprowadza sie w o0s-
tatecznym wyniku do jak .najszybszego terminowego
dostarczenia odbiorcy petnego tadunku w stanie, nie-
uszkodzonym, wzglednie terminowego i bez .wypadku
dowiezienia pasazera do miejsca przeznaczenia. W ta-
kich warunkach kazda poprawa jakosci przewozdéw au-
tomatycznie zwieksza ilos§¢ wykonanych tonokilome-
trow wzglednie osobokilometréw, a wigc wskaznik wy-
konanej ilosci tonokilometréw ozy osobokilometréw po-
Srednio wyraza réwniez i jako$¢ pracy. Zupetnie inna
sytuacja zachodzi w zegludze turystyczno wypoczynko-
wej. Przewozy terminowe w czasie (oczywiscie nie naj-
szybsze, gdyz te w zegludze turystyczno wypoczynkowej
przewaznie $Swiadczytyby o ztej jakosci) i nie powodu-
jace wypadkéw moga by¢ jprzewozami o jbardzo nis-
kiej jakosci, jezeli pasazerowie nie bedg we wtasSciwy
spos6b obstuzeni, jezeli nie zapewni sie im kulturalnej
atmosfery, wtasciwych rozrywek oraz poznania kraju.
A tego rodzaju jako$¢ nie tylko ze nie moze byé¢ wy-
razona wykonang iloscig osobokilometrow, ale nawet
w szeregu wypadkéw moze spowodowaé zmniejszenie
ilosci wykonanych osobokilometréw, a wiec skutek
wrecz przeciwny.

Powyzsze wywody wykazujg, ze jeSli wyniki pracy
zeglugi turystyczno wypoczynkowej oceniane beda przy
pomocy tych samych wskaznikéw, jakie stosowane sg
dla zeglugi pasazerskiej komunikacyjnej, to im bar-
dziej zegluga turystyczno wypoczynkowa dostosowywac
bedzie sie do wymogow stawianych tej witasnie zeglu-
dze, tym gorzej ksztattowac¢ sie musza wskazniki eks-
ploatacyjne i kosztowe. Nalezy wiec przyjs¢ dc wnio-
sku, ze wskazniki te dla oceny pracy zeglugi turystycz-
no wypoczynkowej sa zupeinie nieodpowiednie.

Jakie wiec wskazniki nalezy stosowac¢? Odpowiedz
na to pytanie nie jest ani prosta, ani tatwa. Opracowa-
nie systemu wskaznikow dla zeglugi turystyczno-wy-
poczynkowej wymaga uprzedniego szczeg6towego zbada-
nia wszystkich odmian tej zeglugi. Nie kuszgc sie wiec
w tej chwili o opracowanie takiego systemu, chciatbym
sformutowaé tylko zatozenia jna jakich jsystem ten po-
winien by¢ oparty. Sga one nastepujgce:

1. Wyniki jpracy zeglugi pasazerskiej komunikacyj-
nej i zeglugi pasazerskiej turystyczno-wypoczynkowej
w przedsiebiorstwach uprawiajacych oba te rodzaje ze-
glugi powinny by¢ rejestrowane, a nastepnie analizo-
wane oddzielnie.

2. System wskaznikéw .nalezy budowaé¢ oddzielnie
dla kazdej z odmian zeglugi turystyczno-wypoczynko-
wej. Prace te winno poprzedzi¢ sklasyfikowanie posz-
czegllnych odmian i ustalenie wtasciwos$ci charaktery-
stycznych kazdej z nich, odr6zniajacych jg od innych.

3. Wartosci liczbowe kazdego poszczegdélnego wska-
znika za r6zne okresy beda jprzy ocenie pracy poréwny-
walne jedynie tylko dla jdanej odmiany zeglugi turysty-
czno wypoczynkowej i tylko wtedy, jesli poziom wygéd
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i jakos¢ obstugi pasazera w poréwnywanych okresach
beda jednakowe. Poréwnywanie jtych samych wskazni-
kéw, lecz dla réznych odmian zeglugi turystyczno-wy-
poczynkowej, nie bedzie mogto da¢ zadnych wnioskéw
dla oceny pracy. Natomiast poréwnywanie tych samych
wskaznikéw za r6zne okresy, je$li okresy te charakte-
ryzowat rézny poziom wygoéd wzglednie rézna jakos¢
obstugi, beda dla tej samej odmiany zeglugi turystycz-
no-wypoczynkowej poréwnywalne, lecz tylko po za-
stosowaniu wspotczynnikéw korygujgacych, ktére wy-
rownywatyby te rodznice.

4. Czynnikiem, decydujgcym o ostatecznych wynikach
pracy w zegludze turystyczno-wypoczynkowej jest i be-
dzie zawsze stan pogody. Stan jpogody jest zjawiskiem
losowym, ktérego jani na dany sezon, ani tym bardziej
na okre$lone dnie sezonu przewidzie¢ .nie mozna. A
wiec ostateczne wyniki pracy jprzewidziane w planie
i oparte na pewnych zatozeniach odnos$nie przewidy-
wanych *warunkéw pogody, w przypadku zmiany tych
warunkéw moga okaza¢ sie w rzeczywisto$ci zupetnie
inne. Dlatego tez, aby umozliwi¢ lepszg poréwnywal-
no$¢ pracy zaplanowanej z praca wykonang nalezatoby
stosowa¢ dwa rodzaje wskaznikéw. Jeden rodzaj wska-
znikébw obrazowatby te cze$¢ osiggnietych przez przed-
siebiorstwa zeglugowe wynikéw, ktéra od stanu pogo-
dy jest niezalezna, drugi za$ wyniki zalezne od pogo-
dy. Wartosci liczbowe wskaznikéw drugiego rodzaju
bylyby poréwnywalne dopiero po zastosowaniu wspot-
czynnikdw korygujgcych, ktore by wyréwnywaly wa-
runki pogody w poréownywanych okresach.

5. Podstawowym wskaznikiem eksploatacyjnym, uw-
zgledniajgcym calo$¢ wykonanej pracy, jest ilos¢ ob-
stuzonych pasazeréw obliczana oddzielnie dla kazdej z
odmian zeglugi turystyczno-wypoczynkowej. Osobokilo-
metr, j-ako nie uwzgledniajgcy catlosci wykonanej pra-
cy nie moze nadawac sie jako wskaznik podstawowy.
Poréwnywalno$¢ wartoséci liczbowej tego wskaznika w
r6znych okresach, wzglednie zaplanowanej i wykona-
nej w danym okresie, mozna jbedzie uzyska¢ po ewen-
tualnym wprowadzeniu wspotczynnik6w korygujgacych
(vide p. 4), wyréwnywujgcych warunki pogody. Wskaz-
nikiem eksploatacyjnym, niezaleznym od warunkéw
pogody, powinna by¢ stawiana do dyspozycji ilos¢
miejsc pasazerskich w sezonie, jrébwniez oddzielnie dla
kazdej z odmian zeglugi turystyczno-wypoczynkowej.

6. Podstawowym wskaznikiem kosztowym uwzgled-
niajacym cato$¢ wykonanej pracy jest koszt obstugi je-
dnego pasazera, obliczany réwniez oddzielnie dla kaz-
dej z odmian zeglugi turystyczno-wypoczynkowej. Wo-
bec niemoznos$ci .przyjecia ilosci wykonanych osobokilo-
metrow za podstawowy wskaznik eksploatacyjny, nie
mozna przyjmowac¢ kosztu jednego osobokilometra ja-
ko podstawowego wskaznika kosztowego. Poréwnywal-
no$¢ wartosci liczbowej tego wskaznika w réznych
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okresach, wzglednie jzaplanowanej i wykonanej w da-
nym okresie, bedzie mozna uzyskaé¢ dzielagc jkazdorazo-
wa zaplanowang Ilub rzeczywista globalng kwote
wszystkich naktadéw obcigzajgcych dang odmiane ze-
glugi turystyczno wypoczynkowej przez doprowadzong
do stanu poréwnywalnosci (vide p. 5) ilo§¢ obstuzonych
pasazerow. Wskaznikiem kosztowym, niezaleznym od
warunkéw .pogody, powinien byé jkoszt jutrzymania jer
dnego miejsca jpasazerskiego na dobe eksploatacji, ro6-
wniez oddzielnie dla jkazdej z odmian zeglugi turysty-
czno-wypoczynkowej.

7. Podstawowym wskaznikiem, obrazujgcym
ustug zeglugi turystyczno wypoczynkowej, powinien
byé wskaznik frekwencji, a wiec stosunek ilosci ob-
stuzonych pasazeréw do ilosci rozporzadzalnych miejsc
pasazerskich. Ustalanie wielkosci liczbowej tego wskaz
.nifca w postaci umozliwiajacej jego poréwnywalnos$¢
i(ijprzy r6znym stanie pogody) nie powinno nasuwac tru-
dnosci, jesli dla kazdorazowego ustalania umownej ilo-
$ci pasazerow stosowaé¢ wspoOiczynniki korygujace omo-
wione w p. 4. Ale wtasciwoscig charakterystycznag
wskaznika frekwencji, zresztg zarbwno we wszelkiego
rodzaju ustugach jak i w przemysle, jest to, ze pozwa-
la on sadzi¢ o jakosci ustug, czy produkecji tylko w tym
przypadku, je$li postawiona do dyspozycji ilos¢ ustug
czy produkcji odpowiada wielko$Sci zapotrzebowania.
Natomiast jeSli postawiona do dyspozycji ilos¢ jest w
stosunku do wielko$ci zapotrzebowania bardzo mala,
wzglednie bardzo duza —mwskaznik frekwencji prze-
staje obrazowaé jakos$¢. Np. jesli dzienne zapotrzebo-
wanie na miejsca pasazerskie wynosi 400, a miejsc tych
jest do dyspozycji tylko 50 — wskaznik frekwencji
ksztattowaé sie bedzie wysoko, nawet jesli jakos¢ ustug
bedzie na niskim poziomie. Odwrotnie, je$li przy tej
samej wielkos$ci zapotrzebowania 400 miejsc postawio-
ne bedzie do dyspozycji 800 miejsc — wskaznik frek-
wencji ksztattowac¢ sie bedzie nisko, nawet wtedy, je-
$Sli jako$¢ ustug bedzie stata na wysokim poziomie.
Dlatego tez stosowaé¢ wskaznik frekwencji dla zobra-
zowania jakos$ci zeglugi turystyczno-wypoczynkowej
mozna bedzie dopiero wtedy, jkiedy iloSci taboru, jaki-
mi przedsiebiorstwa zeglugowe beda rozporzadzaty dla
.przewozow turystyczno wypoczynkowych, bedg odpo-
wiadaty wielko$ci zapotrzebowania na te przewozy.
Obecnie i w najblizszych latach, kiedy réwnowagi tej
jeszcze nie bedzie, gdyz ilo$¢ taboru bedzie zbyt mata
w stosunku do jpotrzeb — wskaznik frekwencji ksztal-
towaé sie musi korzystniej, niz by .to wynikato z jako-
Sci wykonywanych ustug, a wiec dla oceny jakosSci
ustug nie moze by¢ jeszcze stosowany.

Powyzsze uwagi nie wyczerpujg, oczywiscie, catosci
zagadnienia. Chodzilo bowiem o postawienie zagadnie-
nia, dotychczas w publikacjach fachowych nie jporu-
szanego dla przedyskutowania.

O usprawnienie eksportu artykutéow
spozywczych

Pomiedzy Polskg .a innymi krajami. Demokracji Lu-
dowej, a takze krajami jkapitalistycznymi, panuje ozy-
wiona wymiana towarowa.. Jednym z gtbwnych kie-
runkéw -eksportu droga ladowag naszych artykutéw
spozywczych, tatwo ulegajacych zepsuciu, sa kraje
potozone na potudniowy zachéd od Polski, do ktorych
droga biegnie przez Slask. Niestety, obszar Slaska, po-
siadajacy najbardziej gestg sie¢ kolejowg w Polsce,
jest zaporg, ktéra hamuje przebieg naszego eksportu.
Przyczyng tego sa wezly kolejowe z dozwolonym cza-
sem postoju przekraczajgcym normy przyjete dla naj-
wiekszych nawet weztéw w innych okregach,

Celem przy$pieszenia przewozoéw eksportowych, Mi-
nisterstwo Kolei opracowato dla «szeregu instytucji
,Plan tadowania i terminowego przewozu“ do stacji

granicznych i jportéw, a w niektérych przypadkach réow-
niez dla krajowych przewozéw artykutéw tatwo ule-
gajacych zepsuciu.

W planach tych podawane sg numery pociggéw, do
ktéorych wagony powinny by¢ dotaczane, godziny odej-
Scia ze stacji nadania, godziny przejScia przez waz-
niejsze wezly kolejowe oraz, godziny przybycia na sta-
cje docelowg a takze ¢zais przebiegu. Plan taki' ma
oddawac¢ eksporterom powazne ustugi. Umozliwia o.n
ustalenie terminu jnadania« przesytki z takim wyli-
czeniem, aby nip. wagon przybyt do. portu w dniu na-
tadunku statku bez koniecznos$ci dodatkowych prze-
tadunkéw 1 czasowego sktadowania towaru. Pozwala
oin rbwniez na opracowanie harmonogramu nadawania
przesytek przez jrézne placéwki w kraju w ten. .sposob,

jakos¢
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aiby zapewni¢ ré6wnomierne obcigzenie punktéw stan-
daryzacyjnych na stacjach granicznych. Wreszcie
umozliwia on wykonanie umoéw ' eksportowych
w przypadkach, gdy terminy ich sg krétkie lub S$cisle
oznaczone, coi dotyczy np. takich artykutéw, kté6re mar
ja by¢ rozprowadzone przez importer6w zagranicznych
w okresach $wigtecznych. Gtownym celem planu jest
zapewnienie szybkiego przewozu i zabezpieczenie ta-
dunku przed zepsuciem w czasie transportu.' Scisle
okre$lony w planie czas przewozu umozliwita np. row-
niez obliczenie potrzebnej ilosci $rodkéw chiodzacych,
a zwtaszcza tzw. ,lodu suchego“, bez koniecznos$ci ta-
dowania go do granic pojemnos$ci komoér chitodniczych.
Chodzi o uniknigcie marnotrawstwa tego cennego
Srodka chtodniczego ii o obnizenie kosztéw przewozu.

Niestety, na przeszkodzie prawidlowym przebiegom
wagonéw z towarem eksportowym zgodnie z ,Planem
tadowania i terminowego przewozu“ stojg postanowienia
Art. 32 ust. 6 ,Dekretu o przewozie przesytek”, a zwla-
szcza zarzadzenie Ministra Kolei z dnia 30.X1.53 r. (Dz.
T. i Z. K. nr 20/53) przediuzajgce terminy dostawy
przesytek zwyktych o 2 dni, a przesytek pos$piesznych
0 1 dzien przy przejsSciu ich przez 10 stacji weztowych
Slaska, ze wschodu ina zachéd od Szczakowej do Opola
1z poétnocy na potudnie od Tarnowskich Go6r do
Oswiecimial '

W ten sposo6b np. przew6z drobiu bitego- z Kielc do
Zebrzydowic, na odlegos¢ 232 km w przesylce pos-
piesznej tacznie z odprawg wynosi 36 godzin, a po d<:
daniu czterech dodatkowych terminéw pc 24 godziny
na stacjach weztowych w Szczakowej, Sosnowcu, Stalin
nogrodzie i Czechowicach — wzrasta o dalsze 96 go-
dzin, tzn. do 132 godzin, co sie réwna 5 i p6t dobom.

Jak z tego wynika, bedzie zgodne z przepisami ko-
lejowymi, jes$li przebieg drobiu bitego, a wiec artykutu
szybko ulegajgcemu psuciu i nadawanego jako prze-
sytka pospieszna® odbywac sie ibedzie z szybkoscig han-
dlowg 1,75 km/godz,

-Nie bedzie przy tym podstaw prawnych do- pocigga-
nia pracownikéw kolejowych do odpowiedzialnosci za
niestosowanie sie d-o omawianego wyzej plan-u termi-
nowych przewozéw, ani tez wnoszenia reklamacji do
wtadz kolejowych o przekroczenie terminu dostawy.
Przy takiej znikomej szybkoS$ci przewozu nie jest moz-
liwe umieszczenie w wa-go-nie wystarczajgcej ilosci su-
chego lodu, aby zapewni¢ chtodzenie tadunku na czas
przewozu w kraju i na kolejowej sieci zagranicznej
np. do Mediolanu lub Rema.

Sytuacja przedstawia sie podobnie, albo jeszcze go-
rzej, przy wysytkach, eksportowych np. z Zamoscia lub
Debicy. W S$Swietle przepiséw i zarzadzen kolejowych
eksport artykutéw tatwo psujgcych sie przez Slask jest
niestychanie utrudniony i ryzykowny.

Trzeba stwierdzi¢, ze opracowany przez Ministerstwo
Kolei ,Plan tadowania i terminowego przewozu“ prze-
widuje terminy dostawy znacznie krotsze, niz to wy-
nikatoby z przepiséw art. 32 ,Dekretu”. Mianowicie,
dla przewozu drobiu bitego i jaj na trasie Kielce —
Zebrzydowice, przewidziany jes-t odjazd pociggu Nr
2291 z Kielc o godz, 14,50 i przyja-zd do Zebrzydowic
na drugi dzien o godz. 8,29, tj. w czasie 19 godzin i 39
mi-n-ut. Jednakze plan taki nader rzadko przestrzegany
jest pi-zez stuzbe kolejowag na linii, a raczej termin
dostawy zbliza sie do czas-u okreSlonego- przepisami,
czesto- nawet go przekraczajac.

Na odbytej ostatnio konferencji w Ruci-a-nem w spra-
wie -utozenia rozktad6w jazdy pociagéw towarowych na
okres 1955/56 dla przewozu tadunkéw nie-maséwych
i ulegajacych tatwemu zepsuciu, szereg przedstawi-
cieli zainteresowanych Centralnych Z-arzagdéw omawiat
zagadnienie zbyt diugotrwatych przewozéw i powstajg-
cych z -tego powodu -strat w gospodarce narodowej.

Szczegb6lnie ostro zobrazowat to przedstawiciel Cen-
tralnego Zarzagdu Handlu Owocami i Warzywami, po-
dajac konkretne przyktady zniszczenia -na skutek dtu-
gotrwatego przewozu powaznych iloSci warzyw prze-
znaczonych do eksportu.

Zaréwno klienci PKP, jak
kolei w swoich wypowiedziach byli

rowniez przedstawiciele
zgodm-i, ze nie
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mozna dopuszczaé, aby tak warzywa, jak i inne arty-
kuty spozywcze wysokiej jakosci eksportowej, bytly cat-
kowicie lub czeéciowo niszczone przez zbyt diugotrwa-
ty transport. Opracowane plany zawiera-ja szereg nie-
korzystnych momentéw, jak np. wielogodzinne posto-
je na s-tacjach w czasie pelnego dnia pod operacjag sto-
neczng, ktére to po-stoje biorgc pod uwage potrzebe
zabezpieczenia towaru nalezatoby skrocic.

Klienci PKP rezygnujgc z tych poprawek stawiali
jako ostateczny postulat $Sciste przestrzeganie ,Planu
tadowania i terminowego przewozu“ przez pracowni-
kéw PKP na linii. Dla klienta PKP stosunek zagwa-
rantowanego--przez ,Dekret* czasu dosta-wy do dopusz-
czalnych opéznien na- -stacjach weztowych, je-st zupet-
nie niezrozumialy. Mozna by wnioskowaé, ze im ge-
Sciejsza -sie¢ kolejowa-, tym wolniejsze przewozy, a da-
lej, ze w takim razie zageszczenie sieci kolejowej jest
z punktu widzenia szybkosci- przewozéw szkodliwe.
Wydaje sie jednak, ze gesta sie¢ kolejowa, pozwalajac
na omijanie Zbyt przecigzonych pod wzgledem prze-
lotowos$ci weztéw, powinna- przyspiesza¢ przewozy. Je-
Sli natomiast gesto$¢ sieci kolejowej obniza szybkos$¢
przewozéw, to- przyczyna zdaje sie tkwi¢ w niedoma-
-ganinch organizacji ruchu. Zagadnienie zbyt diugo-
trwatych przewoz6éw ma jeszcze inne aspekty. Artykuty
spozywcze zdyskwalifikowane jako towar eksportowy
na punktach granicznych,,a wiec o obnizonej wartosci
handlowej i spozywczej muszg by¢ przewozone z po-
wrotem, czesto- d-0 przerébki.

Czeste sa wypadki, ze w czasie tego powtdérnego
przewozu z punktéw granicznych, towar, ktéry posia-
dat jeszcze pewng, chociaz o-bnizong warto$¢, ulega
catkowitemu zepsuciu i nadaje sie jedynie na kompost
(np. kalafiory;).

Zagadnienie szybkoS$ci transportu artykutéw spozyw-
czych dotyczy nie tylko- przewozéw eksportowych. Do-
starczania. ludnos$ci pracujgcej -miast artykutéw zyw-
nosciowych najlepszej jakosci wymagajag réwniez
Uchwaly Il Zjazdu PZPR. Widok zwiednietych jarzyn,
nadpsutych -“.owocéw, czy innych a-rtykutéw spozyw-
czych wywotuje stuszne niezadowolenie konsumentow.
Dlatego tez trzeba coraz -bardziej j-aisno- i wyraznie sta-
wia¢ zagadnienie zaopatrywania ludnosci w artykuty
spozywcze wysokiej jakosSci. Trzeba réwniez dazy¢ do-
tego-, -aby te artykuty n-ie tracity w transporcie warto-
Sci odzywczej i wiasciwego- wygladu.

Komisje opracowujgce rozktady jazdy pociggéw to-
warowych powinny wiec m. im. wzig¢ pod uw-a-gg oma-
wiane wyzej zagadnienie. Réwniez przepisy kolejowe
state, zamieszczone w ,Dekrecie”, a takze uzupetnia-
jace zarzgadzenia Ministerstwa Kolei, nie powinny
stwarzac¢ takiej isytua-cji prawnej, ktéra pokrywataby
niedomagania organizacyjne lub opieszato$¢ stuzby ko-

lejowej na li-n-ii.

W z-wigzk-u z okresem przewoz6-w wczesnych jarzyn
i owocow ,miekkich*, a takze powaznych ilosci jaj
i innych artykutéw tatwo ulegajacych zepsuciu prze-
pisy kolejowe dotyczace terminowej do-stawy, a zwtla-
szcza dopuszczalnych postojéw -na stacjach weztowych,
powinny by¢ czy-m predzej zmienione w kierunku zmo-
bilizowania -zaréwno -stuzby ruchu, jak i i-n-nych stuzb
PKP do usprawnienia i przy$pieszenia przewozow arty-
kutéw spozywczych, a szczego6lnie tatwo ulegajgcych
zepsuciu. Doda¢ n-alezy, ze nieregularno$¢ i opdznianie
wagonowych przewozoéw artykutow spozywczych jest
jedna z bezposrednich przyczyn przestojow waigonéw
pod wytadunkiem.

Niektore Centralne Zarzady postuguja s-ie opracowa-
nymi ,Plamami fad-owainia- i terminowego przewozu*
rowniez przy przewozach krajowych, p-rzy czym, na-
dawca ma obowigzek awizowania odbiorcy numeru
pociggu i planowej godziny odej$cia piocigg-u. Na tej
podstawie odbiorca -ma mozliwo$¢ przygotowania $rod-
kéw tra-nspo-rt-u drogowego i ekipy wytadunkowej, sto-
sownie do planowego terminu przybycia wagono6w.

Niestety, niewykonanie planu przez kolej doprowa-

dza do -tego, ze przygotowane $rodki przewozowe, cze-
sto wynajmowane, personel wytadunkowy, a takze ma-
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gazyniowy oczekujg na prézno na spézniony transport
Koszty z tego tytutu znacznie przekraczaja wysokos$¢
ew. kar za przetrzymywanie wagonéw.

Nie mozna odméwi¢ pewnej dozy stusznosci tym kie-
rownikom placéwek gospodarczych, ktérzy twierdza,
ze mniejszg stratg dla gospodarki narodowej jest opta-
canie kar za przetrzymanie wagonéw, niz strata wielu
roboczogcdzin pracownikéw i wozogodzin $rodkéw
przewozowych oczekujgcych na przybycie wagonéw; m
ze kilkugodzinne op6znienia w wytadowaniu wagonéw
z winy odbiorcy majag niewielkie znaczenie w poréw-

L. KUROWSKI (Warszawa)
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naniu z przetrzymywaniem wagondéw na stacjach po
24 i wiecej godzin.

Postulaty klientow kolei, jes$li chodzi o szybko$é
przewfozu, pokrywajg sie catkowicie z dgzeniami PKP,
jednakze wtasnie ze strony kolei niedomaga wyko-
nawstwo;.

Przy$pieszenie przewozéw uczynitoby zado$¢ wyma-
ganiom zainteresowanych Centralnych Zarzadoéw,
a gtéwnie konsumentéw artykutéw spozywczych, jak
rowniez zwiekszytoby potencjat przewozowy taboru
kolejowego, a o to przeciez chodzi.

W sprairie operatpiunego planoirania
przeiuozu tadunkdiu w przemysSle

Redakcja otrzymata od Departamentu Komu-
nikacji i tgacznosci PKPG wyjasnienie w spra-
wach, poruszanych w artykule ob. J. Anackiego,
zamieszczonym w nr 1/55 ,Transportu“. Wyjas-
nienie to in extenso podajemy nizej.

Ob. Jerzy Anacki w swoim artykule pt. ,Uwagi o ope-
ratywnym planowaniu przewozu tadunkéw w przemy-
Sle'] opublikowanym w nr 1/55 ,Transportu“, porusza
wazne problemy z zakresu operatywnego planowania
przewozow, ktére powinny by¢ brane pod uwage przez
jednostki sporzadzajagce plany przewozowe.

Autor slusznie zwraca uwage, ze powaznym niedo-
ciggnieciem przy opracowywaniu planéw przewozowych
jest stabe zainteresowanie sie zagadnieniem transportu
kierownictw poszczegdlnych przedsiebiorstw i zaktadow
oraz komérek organizacyjnych, ktére majag wpltyw na
wykonywanie planu, a wiec winny bra¢ udziat w pla-
nowaniu przewozu tadunkow.

Nalezy stwierdzi¢, ze do chwili obecnej zagadnienie
transportu nie znalazto wtasciwego zrozumienia w wielu
przedsiebiorstwach i nie przywigzuje sie do niego do-
statecznej uwagi.

Bardzo Zle, ze odpowiednie czynniki na szczeblu cen-
tralnym ,nie uregulowaty dotychczas tego zagadnienia.
Sprawa ta wymaga niezwlocznego uregulowania przez
wtasciwy instruktaz w terenie oraz wydanie zarza-
dzen zabezpieczajgcych wykonanie postanowien in-
strukcji.

Jest rzeczg dowiedziong, ze dobra organizacja i dobre
wykorzystanie transportu wtasnego oraz racjonalny po-
dziat przewozéw na wtasciwe rodzaje transportu dajg
gwarancje nalezytego zaspokojenia potrzeb przewozo-
wych w zakresie zaopatrzenia produkcji i zbytu goto-
wych produktow, wykonania zadah planowych przed-
siebiorstwa oraz zapewniaja w znacznej mierze moz-
no$¢ uzyskania obnizki kosztéw wtasnych. Dlatego kie-
rownictwo przedsiebiorstwa oraz poszczegdlne komorki
organizacyjne tego przedsiebiorstwa winny zwrécic
wiele uwagi na sprawe transportu.

Ze strony PKPG wyjda zarzadzenia do tych resor-
tow gospodarczych, w ktérych wspéipraca poszczegél-
nych komoérek organizacyjnych, imajacych wplyw na
planowanie i wykonywanie planéw przewozowych, nie
jest nalezycie postawiona. Nieskoordynowanie i nieprze-
strzeganie terminéw przekazywania danych, ktére stu-
73 za podstawe opracowania planéw przewozowych,
stanowig powazng trudnos$¢ dla stuzb transportowych.
Brak danych odnos$nie wielko$ci produkcji i zaopatrze-
nia obrotu towarowego powoduje, jak stusznie zauwaza
autor, ustalanie ich przez komorke transportowg na
wiasna reke, w wyniku czego plany staja sie w wielu
przypadkach planami nierealnymi. Pomimo tego, ze
kazda jednostka gospodarcza moze swoj plan skory-
gowacé, zgtaszajac zmiany do planu w terminie okoto
25 dni przed rozpoczeciem okresu, w ktérym ma na-
mtapi¢ przewdz, na konferencjach w Ministerstwie Ko-

lei, w Wydziatach Komunikacji Drogowej Prezydium
WRN lub Zarzgdach Kolei Waskotorowych, to jednak
jednostki zwierzchnie winny zwr6ci¢ na te sprawe wiek-
szag uwage i stara¢ sie, aby wszelkiego .rodzaju roz-
dzielniki, dyspozycje czy zlecenia docieraty do podle-
gltych zaktadéw w terminie umozliwiajgcym opracowa-
nie planu przewozowego. W przypadku nie otrzymania
w terminie od jednostki zwierzchniej danych, stuza-
cych za podstawe przy opracowywaniu planéw prze-
wozowych, nalezy korzystaé z materiatlu ustalonego
w NPG, wzglednie stosowaé metode przyblizen, a p6z-
niej plan ten odpowiednio korygowac.

Natomiast uzasadnienia autora odno$nie btedéw me-
todologicznych instrukcji nie znajdujg potwierdzenia,
gdyz polegajg na pewnym niezrozumieniu postanowien
instrukcji. Nalezy przypuszczaé¢, ze niewtasciwos¢ w in-
terpretowaniu instrukcji, stanowigcej zatgcznik do Za-
rzadzenia Przewodniczagcego PKPG nr 295 z dnia 12.10
1953 r. w sprawie operatywnego planowania przewozu
tadunkéw, wynika stad, ze autor nie traktuje instruk-
cji, jako ramowej, a ujmuje jej postanowienia z punk-
tu widzenia planowania przewozéw w przemys$le, nie
biorgc pod uwage specyfiki planowania przewozéw, kté-
ra moze wystepowac¢ np. w obrocie towarowym, czy
budownictwie.

O ile w instrukcji jest mowa o wielko$ci produkcji,
jako bazie wyjsciowej do ustalenia wielko$ci przewo-
z6w, to nalezy réwniez rozumie¢ przez to tzw. produk-
cje towarowg. Wszelkie dane odnos$nie produkcji, zby-
tu, zmniejszen lub zwiekszen masy tadunkowej nalezy
czerpa¢ z odpowiednich komoérek. A poniewaz ustala-
nie wielkosci produkcji, jak réwniez cafta organizacja
dziatalnosci przedsiebiorstwa, znajduje odzwierciedlenie
w jego komoérce planowania, dlatego konieczny jest przy
planowaniu przewoz6éw udziat tej kom6rki, jako koor-
dynatora. | to wtasnie przewiduje instrukcja w § 11
w nastepujagcym sformutowaniu:

.Plan przewoz6éw opracowuje komérka transportowa
przy S$cistej wspéipracy i wspoétudziale komérek plano-
wania i zaopatrzenia. Calo$¢ prac koordynuje komoérka
planowania, ktéra na réwni z komoérka transportu jest
odpowiedzialna za opracowanie planu przewozu tadun-
kéw pod wzgledem' merytorycznym i cyfrowym. W
szczegblnosci wzory og.6lne planu przewozu tadunkéw
(wz6r nr 1) powinny byé opracowane przez odpowie-
dnie komaérki branzowe danej jednostki gospodarczej
lub przy ich udziale pnzez komdrke transportu, a skon-
trolowane przez komérke planowania“.

Instrukcja w swoich postanowieniach podkres$la spe-
cjalnie obowigzek przekazywania komdrce transpor-
towej danych o wielko$ci zaopatrzenia. Chociaz bowiem
odbiorca masy zaopatrzeniowej nie jest jej nadawca, to
jednak w wielu przypadkach musi zabezpieczy¢ jej
przew6z. Wystepuje to wtedy przede wszystkim, jesli
zaktad nie posiada wtasnej bocznicy kolejowej i dowozi
mase zaopatrzeniowg z kolei na sktadowisko, wzglednie
odbiera jg z transportu rzecznego, albo jej odbiér na-
stepuje wiasnymi $Srodkami przewozowymi od produ-
centa.
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Jaik wynika z postanowienia 8§ 11 instrukcji, nie ma
w niej mowy o pominieciu udziatu w planowaniu prze-
wozoéw’' jakiejkolwiek zainteresowanej komorki przed-
siebiorstwa. Nazwy komorek nie moga by¢ dokladnie
okre$lone, poniewaz w r6znych gateziach przemystu
lub innych dziatach gospodarki narodowej sa to rézne
komdrki. Np. produkcji, produkcji 'i zbytu, zbytu i
..transportu, zbytu okre$lonej branzy it.p.

Niestuszna jest roéwniez uwaga autora artykutu,
przypisujaca btagd metodologiczny instrukcji, poniewaz
na formularzu (wz6r nr 1) nie ma podziatu kwartatu
na miesigce przy okres$laniu wielko$sci podstawowej,
zmniejszen lub zwiekszen. Zestawienie pomocnicze do
planu (wz6r nr 1) dla okres$lenia wielko$sci masy, jaka
bedzie wymagata przewiezienia w danym 'kwartale, jest
opracowywane przez jednostke planujagcg przewozy.

Jest rzecza oczywista, ze opracowanie takiego formu-
larza wymaga znajomos$ci wszelkich zmian zwiekszen
lub zmniejszen jakie beda dokonywane w poszczegol-
nych miesigcach. Poniewaz formularz ten jest przesy-
tany tylko do jedgostki nadrzednej, ktéra sprawdza
zgodno$¢ danych produkcji jpodanej w okresie catego
kwartatu i ma mozno$¢ dokonywania jpoprawek w po-
szczegdblnych miesigcach na podstawie oddzielnie w ter-
minie pézniejszym przesytanych planéw miesigcznych,
wydaje sie celowe nie podawanie tych danych na for-
mularzu (wzdér nr 1), gdyz bytby on zbyt rozbudow’any,
a tym samym jmato przejrzysty. Podziat przewozéw w
kwartale na poszczegblne miesigce jest konieczny, ale
tylko na tych formularzach, ktére przekazywane sa
przez jednostki planujgce przewozy do jednostek trans-
portowych, a to dlatego, ze jednostki transportowe na
tej jpodstawie ustalajg swo6j plan techniczno-eksploa-
tacyjny.

O ile dana jednostka uwaza za konieczne stosowanie
na formularzu (wzdér nr 1) rozbicia wielkoSci masy w
ujeciu kwartalnym na poszczegdlne miesigce, moze to
uczyni¢, gdyz dowolno$¢ uktadu tego formularza prze-
widuje réwniez instrukcja w § 13, w ktérym powie-
dziano:

ZBIGNIEW PAJDOWSKI (Warszawa)
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Jnstrukcja jest ramowa, kazdy resort moze instruk-
cje rozszerzy¢ i dostosowaé do jswej jspecyfiki. Ulec
zmianie inie mogga w zadnym przypadku: terminy,
tres¢ i uktad formularzy, ktére jskitadane sg jednostkom
transportowym oraz PKPG, za wyjatkiem formularzy
ogdblnych (1 i 2), ktére moga jby¢ w inny, odrebny niz
instrukcja, sposéb ustalone. Muszg jednak istnie¢ wzo-
ry okre$lajgce powigzanie dziatalnosci zasadniczej jed-
nostki z planem przewozu ftadunkow.”

Wnioski, postawione przez autora, réwniez nie moga
by¢ uwazane za stuszne.

1. Sprawa skoordynowania terminéw zostata wyja-
$niona we wstepie tej wypowiedzi.

2. Poniewaz instrukcja PKPG w § 11 zapewnia udziat
wszystkich komérek w opracowywaniu planu przewo-
z6w, wydaje jsie niecelowe, aby PKPG usitowata w inny
jeszcze spos6b ten udziat zapewnié.

3. Formularze, na ktoérych jest opracowany plan
przewozOw, sg niezbedne i na obecnym etapie nie moz-
na ich uprosci¢. Zreszta autor swojg propozycjg jstara
sie raczej te przejrzysto$¢ zmniejszy¢, wnioskujac, aby
formularz (wzér nr 1) kwartalny byt wypetniany z po-
dzialem na miesigce.

4. Naktad instrukcji dokonany byt w takiej ilosci, ze
zapewniat doprowadzenie jej do wszystkich zaintere-
sowanych. Opierat sig on na zapotrzebowaniu poszcze-
g6lnych ministerstw. O ile jaka jednostka nie otrzy-
mata instrukcji, jest to wytgcznie wina jednostki nad-
rzednej.

W podsumowaniu uwag w zakresie operatywnego pla-
nowania przewozu tadunkéw w przemysle autor podaje
bardzo istotne stwierdzenie, a mianowicie, ze ,uspraw-
nienie prac planistycznych w zakresie przewozu fa-
dunkéw w przemysle zalezy od wielu komoérek i jedno-
stek organizacyjnych, od ich wspéipracy i checi wspot-
dziatania, od odpowiedniego wykorzystania posiada-
nych $rodkéw organizacyjnych®.

Stwierdzenie to nalezatloby uzupetni¢, ze nie tylko
w przemysS$le, ale réwniez i w pozostatych dziatach go-
spodarki jnarodowej.

Utrzymanie mitasciinego stanu opakowania
towarow w czasie transportu i manipulacji
W portach

Uchwata Prezydium Rzadu w jsprawie podniesienia
jakosci eksportu moéwi miedzy innymi réwniez o pod-
niesieniu wygladu estetycznego* opakowan ekspoirto-
wydh. Na tym odcinku walki o jako$¢ eksportu szcze-
g6lnie wazne zadanie iprzypada, do* spetnienia pracow-

nikom transportu i spedycji ja mianowicie, utrzyma-
nie opakowania >w trakcie ‘transportu, przetadunku
i imanipulacji, mozliwie bez uszkodzen i zabrudzen.

Staranne obchodzenie islie z przesytka pozwala ina doj-
Scie jej w stanie nieuszkodzonym do* odbiorcy zagra-
nicznego, bez brakéw towarowych i dodatkowych na-
praw przy przetadunkach. Unikniecie zabrudzeh poz-
wala jna dojscie przesyiki, w stanie pierwotnym, este-
tycznym — ,mewymeczonym*“.

Coraz wieksza mechanizacja prac przetadunkowych
sprzyja zmniejszeniu uszkoidzehn opakowanh. Natomiast
czesto jeszcze przy przetadunkach niiezmechanizowa-
inydh niezbyt staralnne obchodzenie sie z towarem po-
woduje juszkédlzenia opakowan i ich zabrudzenia.

Zrédta uszkodzen opakowan towaru

iPodczas szybkiego przetadunku inie zawsze w dosta-
tecznym stopniu pamieta sie o zachowaniu koniecznej
starannos$ci majac jedynie na wzgledzie uzyskanie moz-
liwie wysokiego* zarobku, W zwigzku z tym wskaza-
ne bytoby przy akordoiwafllu prac juwzglednia¢ do-
datkowo odpowiedni wspétczynnik za jakos$¢ pracy.
Wspétczynnik ten mogtby jbyc zalezny inp. od procen-

tu zniszczonego, uszkodzonego oraz zabrudzonego pod-
czals. przetadunku opakowania. Sprawa jest tym bar-
dziej istotna*, ze opakowanie towaru i stan jtego* opako-
wania jest, jak kto$ trafnie okreslit, paszg wizytéwka
na rynku zagranicznym i niejednokrotnie zasadniczym
czynndkilem powodzenia towaru. Dlatego tez konsek-
wentnie i z uporem musimy walczyé o wyplenienie
ztych, bezmys$inych nawykéw w transporcie i przy
przetadunkach towar6w. Skonczyé np. nalezy z takim
utatwianiem solbie roztadunku jak zrzucanie skrzyn
przy pomocy jhakéw z,do$¢ znacznej wysokos$ci ina ja-
kiej jsa utozoine gérne warstwy w wagonie, powodujac
przy -tym powazne nawet juszkodzenia skrzyn, obniza-
jace ich przydatno$¢ do dalszego transportu. Nie nale-
zy jréwniez dopuszcza¢ do toczenia* beczek, z ktorym
w praktyce czesto mozna sie spotkac, a ktére jest przy-
czyna niejednokrotnie silnego ich zabrudzania oraz jco
wazniejsze, moze -w pewnych wypadkach (przy becz-
kach lzejszego typu) doprowadzi¢ do uszkodzenh.

Przy niektérych towarach duzy wpilyw na uszko-
dzenie opakowan, *anawet isdmago towaru ma j.nieprze-
strzeganie przy magazynowaniu zasady ustawialnia
jedinoistefc apakunlkowyoh zgodnie z umieszczonymi na
nich znakami dnstouktywnymi. Szczegdlnie wazne jest
ustawianie skrzyhn ze szkiem i porcelang, zgodnie z od-
powiednimi *umowinymi symbolami miedzynarodOwy-
mi tj. znakami kielicha'. Wadliwe ustawianie tego* ro-
dzaju towaréw moze je naraza¢ na uszkodzenia, ponie-
waz obcigzenia oblicza sie dla wtasciwego ustawienia,
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Inine zagadnienie stanowi zte, niec-h-l-ujiie oznakowanie
skrzyn inj>. znaki kielicha umiesaczame na teij samej
jednostce cipaikunkowej -w réznych kierunkach. Takie
oznakowanie powoduje dezorientacje i wptywa na ob-
nizenie dbatosci o wiasciwe -ustawienie przy przetadun-
kach i magazynowaniitu. Podobnie na obnizenie tej dba-
tosci u pracownik6w magazynowych i przetadunko-
wych ma wptyw umieszczanie znakéw na towarach za-
sadniczo nie wymagajacych specjalnej manipulacji
i ustawienia.

Praktyka nakazuje niezwtocznie przystgpi¢ do> znor-
malizowania oznakowania instruktywnegO' dla towaréw
wymagajacych specjalnej uwagi przy przewozie i prze-

tadunkach i odpowiedniego instruktazu pracownikéow,
zaktadéw produkcyjnych, transportu i przetadunku.
PoziWoli to unikng¢ powaznych strat, jakie ciagle

jeszcze majg miejsce w zwigzku z niewtasciwym” ob-
chodzeniem sie z towarami wymagajacymi szczego6lnej
opieki-.

Czesto powodem uszkodzen opakowan jest trudnos$é
manipulowania nimii, wyptywajaca ze zbyt duzych wy-
miaréw i wagi mimo, ze specyfika: towaru ;nie wymaga
podobnego opakowania. W takich przypadkach nalezy
— w miare mozliwosci! stoSawa¢ opakowania mniejsze,
uwzgledniajgc naturalnie -inne, majace nan wplyw
czynniki.

Przy przetadunkach towaréw sypkich, pakowanych
w worki papierowe, zwykle pewien procent wonkéw
ulega uszkodzeniom, spowodowanym zbyt energicznym
rzucaniem ich ma taczki,, W takim wypadku worek nie-
jednokrotnie ulega przebiciu o ostrg krawedz laczki.
Stosowanie paletowania workéw pozwala oprécz znacz-
nej oszczednosSci na roib6eiznie, obnizy¢ procent uszko-
dzen i winno znalez¢ jak najszersze zastosowaniel Sto-
sujac bowiem ten spos6b oszczedzamy 50% pracy recz-
nej eliminujgc ja catkowicie z dwoéch ruchéw przeta-
dunkowych. Zrédtem uszkodzern wreszcie, bywajg kon-
trole towaréw w porcie, przy ktérych otwiera- sie jed-
nostki opakunkowe. Otwieranie odbywa sie czesto
przez przygodnych nieprzygotowanych odpowiednio
pracownik6w oraz bez nalezytych narzedzi, co unie-
mozliwia otworzenie opakowania bez -uszkodzenia. Za-
mykanie opakowan po pobraniu préb nie zawsze jest
staranne. Aby zmieni¢ ten stan rzeczy Zarzady Portéw
winny stworzy¢é odpowiednio przeszkolong i zaopa-
trzong kadre pracownikéw, ktérych mozna by zatrud-
nia¢ przy otwieraniu jednostek opalkuinlkowych wszel-
kiego rodzaju.

O zachowanie czystosci opakowan

Jak juz -poprzednio Wspomniatem, -wazny jest nie tyl-
ko stan techniczny opakowania ale réwniez jego wy-
glad zewnetrzny, jego strona estetyczna. Niestety do
zagadnienia tego- podchodzi sie jak dotad z matym zro-
zumieniem. -Podczas transportu i manipulacji 'Czesto
spotykamy sie z niezwraeamiem uwagi na zachowanie
czysto$ci opakowania. Srodki transportu, ktérymi to-

Od naszych korespondentow
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war sie przewozi, a wiec: wagony kolejowe, samocho-
dy, barki, woézki i inne sa nieoczyszcziome, brudne i po-
woduja zabrudzenia czystych opakowan. Spotykamy
sie z wypadkami, ze inp. bekon usitowano' przewozi¢
platformami po przewozie wegla i cegly (port gdyn-
ski).

Transport drobnicy, a zwtaszcza kolejowy, z reguly
ujemnie wptywa na stan opakowania. Opakowanie
bywa zabrudzone przez przesytki towarzyszace. PKP

winno sie uczy¢ od szltaiueréw portowych takiego usta-
wiania towaréw w wagonach, aby towary brudzace
byly odseparowane odltowardéw czystych. Na przyktad
dwukrotnym powodem zatrzymania towaru byto po-
brudzenie krwia, okazato- sie, ze t-o-wair eksportowy byt
przewozony razem ze $wiezo bitg dziczyzng; jedna par-
tia Ulegta zupetnej dyskwalifikacji.

Podobnie jeszcze wigekszy procent opakowan w tran-
sporcie drobnicowym ulega zabrudzeniom podczasl
-przetadunku i manipulacji, na- -brudnych rampach
i w -brudnych magazynach.

Réwniez czesto opakowanie ulega zabrudzeniom pod-
czas manipulacji w magazynach portowych i podczas
przetadunku na- statek (duzg partie towaru trzeba byto
przerabia¢ niedawno w p-oir-oie gdynskim na skutek za-
brudzenia sadzg W magazynie). Zdarza sie, ze pracow-
nicy Wchodzg na istos-y towaru w brudnych, zabtoco-
nych butach zostawiajgc -$lady. Zdiarza. sie, ze do prze-
tadunku uzy-wa sie brudnych plandek. Czesto- z tych po-
wodow powstajg po-wazne trudnosci. Towar wytgcznie
z pow-yzszyeh powoddéw zo-staje zatrzymany przez kon-
trole CIS i musi (by¢ poddany -czys-zczeniu, a nhawet
wymianie opakowania. Powyzszy stan rzeczy zmusit
Zaktady d-o stosowania opokowan ochronnych, ktérych
jednak nie mozna stosowa¢ we wszystkich wypadkach.
Poza tym, co- jest n-aljlbaindziej istotne podraza to koszt
opakowan, nie moéwigc j-uz o tym, ze sprzeciwia sie
oszczednosci materiatdw opaikiunlkowych.

Dochodzimy do winiibslku, ze istara-nine obchodzenie sie
z to-warem podczas transportu i manipulacji jest naj-
lepszym jego- zabezpieczen-i-am, lepszym niz stos-o-wain-ie
dodatkowego- opakowania, transportowego- i tym podob-
nych kosztownych péisrodkow.

Zagadnienie to posiada d-oid-a-tkowy, tym nie mniej
bardzo wazny aspekt. Oba-wa przed niestarannym ob-
chodzeniem =sie z towarem -dyktuje niejednokrotnie za-
stosowanie zbyt mocnych opakowan transportowych,
z ktérg to tendencja mamy -mozn-0-8¢ niejednokrotnie
sie spotyka¢. Pewno$¢ sta-rann-ego- obchodzenia sie z to-
warem p-od-czais transportu i przetadunkéw pozwoli w
wielu wypadkach przej$¢ od opakowania ciezszego,
maisywnie-jis-zego (naturalnie drozszego) na opakowanie
Izejsze, tansze co- w efekcie przynie-s-i-e Gospodarce Na-
rodowej duze oszczednosci materialowe j finansowe.
D-laltego Wszyscy -pracownicy przygotowujacy t-ow-ar do
ifan-spoirtu, pracownicy -przetadunkéw:! /i dokonujgcy
manipulacji powinni dotozy¢ wszelkich staran, aiby
opalko-wamia przechodzace -przez ich rece wygladaty
tak samo w chwili zatadunku -na statek, jalk wyglgdaty
w chwili -wysytki z zaktadu produkcyjnego.

BLAD, KTORY TRZEBA SPROSTOWAC

W roku 1954 ukazat sig, naktadem Wydawnictw Prawni-
czych, zbiér ,Przepisbw o gospodarowaniu, eksploatacji
i ruchu pojazdéw samochodowych“. Do tytutu tego, nie-
watpliwie -bardzo pozytecznego i rozehwytamago szybko
przez transportowcow, d-la ikitérych etanowi cm nieodzow-
ne narzedzie ipracy — nie dolg-czono, jak sie normalnie
praktykuje, wykazu zauwazonych w druku btedéw (,erra-
ta*). Wydawacby sie -mo-glo, ze wszystkie biledy zostaly
usuniete przed oddaniem zbioru do druku. A jednak...

m\a strohie 988 podano wz6r -dla obliczenia rzec-zyiwistej
uzyskanej oszczednosci -ogumienia, -dla kazdej opony od-
dzielnie. Wz6r ten -ma .posta¢ -nastepujaca:

(P-N)
Oszczedno$¢ = — — ¢ (C-Kn) « 1,25)
przy czy-m mnoznik ,1,25" zastosowano wskutek postano-
wien § 2 zarzadzenia Przewodniczgacego Panstwowej Ko-
misji Planowania Gospodarczego nr 7 z dnia 5 stycznia
1953 r. w sprawie .sposobu przeliczenia dotychczasowych
zasadniczych sta-wek ptac i innych sktadnikéw wynagro-
dzen pracownikéw samochodowych zatrudnionych w tie-d-¥

*) Pomijamy wyja$nienie poszczegdlnych symboléw? kt6-
re Czytelnik znajdzie w ,Przepisach”.
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kostkach gospodarki uspotecznionej, Wprowadzenie tego
mnoznika stoi w zwigzku z podwyzszeniem premii o 25
proc., wynikajgcym z ustawy z dnia 3 stycznia 1953 r. o
regulacji cen.

Autor ma pr.zed sobg dwa identyczne egzemplarze tych
samych ,Przepis6w"“. W obu tych egzemplarzach, wzo6r zar
mieszczony na str. 988, ma r6zng postaé. Mianowicie
w jednym z egzemplarzy wyrazenie ,1,25" zastosowane zo-
stato nie jako mnoznik, lecz jako dzielnik, wobec czego
odnosny wzdr przybrat w tym ostatnim egzemplarzu na-
stepujaca postac:

(P—ish

Oszczedno$¢ = — ¢« (C-Kn):l,25

Niewiadomo ile 'bledéw popetnili juz transportowcy przy
obliczaniu premii, od chwili ukazania sie ,Przepisow" za-
wierajgcych btedny wzdér i na ile ztotych skrzywdzili oni
zainteresowanych kierowcéw. Niewiadomo réwniez w ilu
egzemplarzach ,Przepiséw"* btad ten figuruje.

Stwierdzi¢ w kazdym razie nalezy, ze stosujagc we wzo-
rze na oszczedno$¢ ogumienia .cytre ,1,25" jako dzielnik,
zamiast stosowac jg jako mnoznik, krzywdzimy kierowce
o0 56%, czyli ze powinien on otrzymaé o 56% wiecej, niz
mu'wedlug 'tego wzoru obliczono. To jest powazna réznica.

DZIAL INFORMACYJNY?¥)

SZKOLENIE PRACOWNIKOW BOCZNIC KOLEJOWYCH

W Biuletynie Ministerstwa Kolei Nr 8 pod poz. 146 opu-
blikowany zostat okélnik Ministerstwa Kolei Nr KiR/1/55
z dnia 3 marca 1055 r. w sprawie szkolenia pracownikéw
bocznic.

Stosownie do wyjasnien w okdélniku Ministerstwa Kolei,
personel zatrudniony na wszystkich bocznicach i torach
przemystowych, ktérego czynnes$ci zwigzane sg bezpo-
Srednio z ruchem taboru na bocznicy, nalezy szkoli¢ i eg-
zaminowa¢ bez wzgledu na to, czy bocznica obstugiwana
jest silnikiem PKP czy zarzadu bocznicy. Przy szkoleniu
nalezy stosowaé, do czasu odmiennego uregulowania,
programy zawarte w § 18 rozporzgadzenia Ministra Komu-
nikacji z dnia 5 wrzeénia 1846 r. <Dz. T. i Z. K. Nr 11, poz.
81) odpowiednio zaktualizowane oraz ramowy program
pouczen okresowych (instruktazowych) na rok 1955 dla
pracownikéw (bocznic i przedsiebiorstw uspotecznionych,
nie bedacych pod zarzagdem PKP, ktéry przestany zostat
wszystkim DOKP. W przypadku zatrudniania na boczni-
cach pracownik6w na stanowiskach bezpos$rednio zwig-
zanych z ruchem i eksploatacjg bocznicy, ktére nie zo-
staly wymienione w 8 2 ust. 2 powyzszego rozporzadzenia,
a dla ktorych to stanowisk obowigzuje w stuzbie PKP
szkolenie i egzaminowanie, nalezy pracownikéw tych row-
niez szkoli¢ i egzaminowa¢ wedlug programéw PKP, do-
stosowanych do wykonywanych przez nich czynno$ci.

Nalezy réwniez szkoli¢ brygadzistow, pod nadzorem
ktérych odbywajg sie manewry, gdy przetaczanie wagonoéw
jest dokonywane sita zwierzeca lub ludzka. Robotnikéw
zajetych przy natadunku i wytadunku wagonéw, oraz
przetaczajgcych na terenie witasnej bocznicy wagony recz-
nie, pod nadzorem brygadzisty, nie obowigzuje szkolenie
i sktadanie egzaminéw. Szkolenie i egzamin brygadzistow
przeprowadza sie wedlug programu obowigzujgcego dla
ustawiacza, z zakresu zagadnien dotyczacych zaréwno
manewrowania sitg ludzka jak i parowozem, wzglednie
innymi silnikami (za wyjatkiem pracy gorki rozrzadowej,
zestawiania i rozrzadzania pociggow).

Kazdy pracownik zgtoszony do egzaminu przez zarzad
przedsigbiorstwa (bocznicy) powinien byé uprzednio zba-
dany przez lekarza rejonowego PKIP stosownie do ,Prze-
piséw o badaniach lekarskich na PKP*“ Nr SlI, czy odpo-
wiada warunkom wymaganym dla danego stanowiska.y

*) Informacje zamieszczone w tym dziale nie majg cha-
rakteru urzedowego.
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Powyzszy btad stwierdzony zostat przeze mnie przy kon-
trolowaniu w dwéch Sekcjach Transportowych premii za
oszczedno$¢ ogumienia, obliczonych na podstawie tych sa-
mych ,Przepis6w o gospodarowaniu, eksploatacji i ruchu
pojazdéw samochodowych* wydanych przez Wydawnic-
twa Prawnicze w 1954 r.

Charakterystyczne jest réwniez, ze zaden z kierowcow,
ktorzy otrzymali premie wedtug nizszej stawki, nie zgtosit
reklamacji, poniewaz zaden z nich nie interesowat sie
sposobem obliczania premii za oszczedno$¢ ogumienia i nie
znat go. Dopiero wykrycie btedu drukarskiego pozwolito
na wyréwnanie niedoptaconej premii.

Jest mozliwe, ze podobne wypadki zdarzyty sie i w in-
nych komoérkach transportowych postugujgcych sie wyzej
wspomnianymi ,Przepisami“. Drukowane stowo jest bar-
dzo sugestywne i mozna przypuszczaé, ze wielu pracowni-
koéw transportowych zastosowalo .mechanicznie blednie
wydrukowany wzoér, nie analizujgc go blizej.

Kierowcom, ktérych ten btad maégt Skrzywdzi¢, .pragnie-
my dopomdc niniejszg notatkg do odzyskania naleznych
im, a niedoptaconych kwot premiowych.

Upomnijcie sie Koledzy, jesli... czytacie ,Transport“.

Koresp. T. Borysiewicz (Gdansk)

Powyzsze wytyczne odnos$nie szkolenia i egzaminowania
pracownikéw transportu kolejowego nie dotycza Huty im.
Lenina, gdzie obowigzuja odrebne przepisy.

A. G.

ZATRUDNIANIE ABSOLWENTOW SZKOL MIN. KOLEI

Minister Kolei zarzadzeniem z dnia 12 marca br, opubli-
kowanym w Monitorze Polskim Nr 27 pod poz. 270, usta-
lit wykaz $rednich szkét zawodowych |l stopnia, podle-
glych resortowi Kolei, ktérych absolwenci podlegaja w
1955 r. przepisom ustawy z dnia 7 marca 1950 r. o plano-
wym zatrudnianiu absolwentéw $rednich szkét zawodo-
wych oraz szkét wyzszych. W wykazie, stanowigcym zatgcz-
nik do omawianego zarzadzenia, wymienione zostaly na-
stepujace szkoly podlegte Ministrowi Kolei, ktérych ab-
solwenci w 1055 r. beda planowo zatrudniani:

1) Technika Kolejowe Ministerstwa Kolei w Bydgoszczy,
Nowym Saczu, Olsztynie, Poznaniu, Ostrowiu WIkp., War-
szawie i Wroctawiu.

2) Technikum Ekonomiczno-Kolejowe Ministerstwa Ko-

lei w Krakowie.
K. K.

POWOLANIE MINISTERSTWA
PRZEMYStU MOTORYZACYJNEGO

W Dzienniku Ustaw nr 17 z dnia 22 kwietnia 1955 r. uka-
zat sie dekret z dnia 16 kwietnia 1955r. o utworzeniu urze-
du Ministra Przemystu Motoryzacyjnego. Do zakresu dzia-
tania nowego urzedu nalezg sprawy przemyciu (motoryza-
cyjnego, optycznego i wyrobéw precyzyjnych. Szczeg6towe
okre$lenie wiasciwosci Ministra Przemystu Motoryzacyjne-
go, jak réwniez wskazanie przedsiebiorstw i instytucji,
ktére lbedg mu podlegaly, nastagpi w drodze rozporzadzenia
Rady Ministréw.

Z. L.

DODATKOWE UPRAWNIENIE INSPEKCJI
GOSPODARKI SAMOCHODOWEJ

W Monitorze Polskim Nr 32 ukazato sie zarzadzenie Mi-
nistra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 30 marca
1955 r, zmieniajagce zarzadzenie z dnia 17 stycznia 1952 r.
w sprawie zatwierdzenia wzoru legitymacji, uprawniajacej
do inspekcji gospodarki samochodowej i kontroli ruchu
drogowego. Zarzadzeniem skre$lone zostaly we wzorze le-
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gitymaciji sitowa: ,z wyjatkiem samochodéw osobowychZ,
a przez to osoby, przeprowadzajgce kontrole ruchu drogo-
wego pojazdéw w zakresie celowos$ci jazd, uprawnione sa
do kontrolowania celowos$ci jazd réwniez samochodami
osobowymi.

Zmiana wzoru legitymacji pozostaje w $cistym zwigzku
z przepisami opublikowanego ostatnio w jMonitorze Pol-
skim Nr 19 zarzgdzenia Nr 44 Prezesa jRady Ministrow
z dnia 19 lutego 1955 r. w sprawie zasad uzywania samo-

chodéw osobowych jednostek organizacyjnych admini-
stracji panstwowej, gospodarki uspotecznianej i organi-
zacji spotecznych oraz kontroli ich stosowania.

J. B.

PRAKTYKA DLA KIEROWCOW ZAWODOWYCH

Sprawe praktyki kandydatéw na kierowcéw zawodowych
unormowaly ostatnio dwa akty normatywne. Zasadnicze
wytyczne szkolenia kandydatéw na kierowcéw zawodo-
wych ustalita uchwata Prezydium Rzadu z dnia 26 listopa-
da 1954 r. (Mon. Pol. nr 119), omo6wiona przez nas w nu-
merze lutowym ,Transportu® z br. Szczegbtowy zakres
i warunki odbywania tej praktyki okres$lito — w rozwinie-
ciu wytycznych uchwaly — zarzadzenie Ministra Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego z dnia 29 marca 1955 r.
(Mon. Pol. nr 33), o ktérym nizej piszemy. Zgodnie z tymi
przepisami w czasie 3-miesiecznej praktyki, ktérg kandy-
dat na kierowce odbywa w uspotecznionym przedsiebior-
stwie, zaktadzie lub instytucji obowigzany jest:

1) przejecha¢ co najmniej 2000 km na samochodzie cie-
zarowym o tadownos$ci od 25 tomy wzwyz, prowadzac ten
samoch6d pod jnadzorem dos$wiadczonego kierowcy, posia-
dajgcego w zasadzie pozwolenie kategorii | jna prowadze-
nie pojazdéw mechanicznych, a tylko wyjatkowo —w przy-
padkach okreslonych w § 3 ust. 1 zarzadzenia — pod nad-
zorem kierowcy, posiadajacego pozwolenie kategorii II;

2) przeprowadza¢ obstuge powierzonego mu samochodu
w zakresie przewidzianym dla kierowcy.

W trosce o przebieg praktyki i wtasciwe jej wyniki, za-
rzadzenie naklada na kierowce szkolacego praktykanta
szereg obowigzkéw: w szczegdlnosSci kierowca powinien
otoczy¢ praktykanta troskliwg opiekg, umozliwi¢ mu prze-
jechanie co najmniej 2000 km, przekaza¢ praktykantowi
posiadane doswiadczenie w zakresie eksploatacji, techniki
prowadzenia i obstugi samochodu joraz postawa swojg i za-
chowaniem S$wieci¢ praktykantom przyktadem.

Tak pomys$lana i przeprowadzona praktyka ma na celu:
1) przygotowanie praktykanta do samodzielnego prowadze-
nia samochodu ciezarowego w réznych warunkach atmo-
slerycznych i drogowych w spos6b, odpowiadajgcy przepi-
som o ruchu pojazdéw mechanicznych na drogach publicz-
nych; 2) wdrozenie praktykanta do systematycznego prze-
prowadzania obstugi powierzonego mu sprzetu w zakresie
przewidzianym dla kierowcy zawodowego; 3) wdrozenie
praktykanta do walki o.wykonanie planéw, o oszczedno$¢
materiatbw i obnizenie kosztéw wiasnych; 4) wpojenie
praktykantowi zasad socjalistycznej dyscypliny pracy i so-
cjalistycznego stosunku do powierzonego mu sprzetu.

W przypadku niedostatecznego wyniku praktyki lub nie-
otrzymania przez praktykanta pozwolenia kategorii Il na
prowadzenie pojazdéw mechanicznych z powodu ujemnego
wyniku egzaminu z umiejetnosci i prowadzenia samochodu,
zaktad pracy, w ktérym praktykant odbywat praktyke,
obowigzany jest przyja¢ go na jednomiesieczng powtérng
praktyke. W czasie tej praktyki nalezy potozy¢ szczegdlny
nacisk na jniedostatecznie opanowany przez praktykanta
zakres pracy. W calym okresie trwania praktyki prakty-
kant obowigzany jest prowadzié¢ ksigzke praktykanta,
w ktérej dokonuje codziennych zapiséw z wykonanej pra-
cy. Kierowca szkolacy praktykanta potwierdza zgodnos$é
zapiso6w ze stanem faktycznym. Praktykant w czasie za-
sadniczej 3-miesiecznej praktyki otrzymuje wynagrodzenie
ryczaltowe po 300 zt miesiecznie, ktdre wyptaca mu osro-
dek szkolenia zawodowego kierowcéw Ministerstwa Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego. W razie wyjazdu prakty-
kanta poza obreb stalego miejsca pracy w zwigzku z od-
bywaniem praktyki (czasowa delegacja), zaklad pracy
w ktorym praktykant odbywa praktyke, wyptaca mu diety
aa ogolnych zasadach. Kierowca szkolgcy praktykanta
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jest wynagradzany. Otrzymuje on mianowicie po ukorncze-
niu praktyki przez praktykanta wynagrodzenie w wysoko-
Sci 200 zi, a po otrzymaniu przez praktykanta pozwolenia
kategorii 11 na prowadzenie pojazdéw mechanicznych
premie w wysoko$ci 175 ztotych'. Jezeli praktykanta szko-
lito dwéch lub wiecej kierowcow, kazdemu z nich wyptaca
sie wynagrodzenie tacznie z premig proporcjonalnie do
okresu szkolenia praktykanta, przy czym lgczna suma wy-
nagrodzenia i premii nie moze przekracza¢ 375 ziotych.
Praktykanci w okresie praktyki sg ubezpieczeni od nie-
szczesliwych wypadkéw przez osrodki szkolenia zawodo-
wego kierowcow Ministerstwa Transportu Drogowego
i Lotniczego, w ktérych odbywali szkolenie.
J. B.

PRZEKAZANIE UPRAWNIEN DO WYDAWANIA
PRZEPISOW W ZAKRESIE ZUZYCIA
OGUMIENIA SAMOCHODOWEGO

W mys$l dekretu z dnia 29 pazdziernika 1952 r. o gospo-
darowaniu artykutami obrotu towarowego i zaopatrzenia,
upowaznionym do wydawania przepis6w o gospodarowa-
niu artykutami, jbilansowanymi, centralnie jlub w przypadku,
gdy przepisy jte dotyczg jednostek' jpodlegtych réznym mi-
nistrom lub tez os6b nie 'jbedacych jjednostkami gospodarki
uspotecznionej, jest jPrzewodniczacy PKPG. Przepisy o gos-
podarowaniu artykutami zgodnie zw. w. dekretem normu-
ja m. im. zagadnienie jnorm zuzycia. W. w. dekret upowaz-
nia réwniez Przewodniczacego PKPG do przekazania
uprawnien do wydawania przepiséw oj jgospodarowaniu ar-
tykutami wiasciwemu ministrowi.

Obecnie na podstawie postanowien w. jw. dekretu zostalc
wydane zarzadzenie jPrzewodniczacego PKPG z dnia 15
imarca 1955 r. w sprawie przekazania uprawnien do wyda-
wania przepis6w 0 jnormowaniu zuzycia ogumienia samo-
chodowego (Monitor jPolski jNr 27 z dnia 29 marca 1955 r.
poz. 264). Zarzadzenie toj przekazuje Ministrowi Transportu
Drogowego i Lotniczego uprawnienia Przewodniczacego
PKPG do wydawania przepiséw o normowaniu zuzycia
ogumienia samochodowego. Omawiane zarzadzenie usitaia,
ze jprzepisy w zakresie norm jzuzycia jogumienia samocho-
dowego jwydawane bedag przez Ministra Transportu Drogo-
wego i Lotniczego w porozumieniu z Przewodniczacym

PKPG.
W. M.

PREMIOWANIE KIEROWCOW ZA OSZCZEDNOSC
OGUMIENIA

Zarzadzeniem Ministrow: Budownictwa Przemystowego
oraz iBudownictwa Miast i Osiedli z dnia 15> marca 1955 r.
w sprawie premiowania kierowcéw pojazdéw samochodo-
wych i ich pomocnikéw za oszczedno$¢ jogumienia (Biule-
tyn Min. Bud. iPnzem. nr 7, poz. 41) wprowadzone zostalo
w' stosunku do -tych pracownikéw zatrudnionych w przed-
siebiorstwach, nalezacych do resortu jbudownictwa jprze-
mystowego oraz do resortu jbudownictwa miast i osiedli,
a Objetych uktadem Zbiorowym pracy w jbudownictwie,
premiowanie za oszczedno$¢ jogumienia pojazdéw samocho-
dowych.

Przyznawanie premii kierowcom ii ich pracownikom, za-
trudnionym jw przedsigbiorstwach tych resortéw, nastepu-
je ina zasadach przewidzianych przepisami, zawartymi
w rozdziale VIII lit B regulaminu ptac pracownikéw sa-
mochodowych, stanowigcego zalgcznik ido zarzadzenia
Przewodniczgcego Panstwowej Komisji Planowania Gospo-
darczego z dnia 7 maja 1952 r. w sprawie regulaminu ptac
kierowcow pojazdéw mechanicznych, ich pracownikéw,
Warsztatowcéw i innych pracownikéw samochodowych jzar
trudinionyOh w jednostkach gospodarki juspotecznionej (jMo-
nitor jPolski Nr A-46, poz. 642).

Do jwspomnianych jkierowcéw i ich pracownikéw nie sto-
sowaly sie dotychczas przepisy o premiowaniu oszczednos-
ci ogumienia z juwagi ina to, ze ulkltad zbiorowy pracy w jbu-
downictwie nie przewidywat jpremii jtego rodzaju. Obecnie
omawiane zarzadzenie obydwu ministrow, wydane w poro-
zumieniu z Zarzagdem Gldwnym Zwigzku Zawodowego Pra-
cownikéw Budownictwa i Przemystu jMateriatow Budowla-
nych, wyjatek powyzszy likwiduje. Zarzadzenie posiada
moc obowigzujgcg od dnia 1 stycznia 1955 r.

Z. t,
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WYJASNIENIE DO TARYFY TOWAROWEJ
PRZEWOZOW KONNYCH

W dotychczasowej praktyce stosowania postanowien ta-
ryfy towarowej przewozéw konnych, ustalonej uchwalg
Nr 508 Rady Ministrow z dnia 28 sierpnia 1954 r. (Mon.
Pol. nr 89 poz. 992), wytanialy sie pewne trudnosci
W zwigzku z tym i celem wtasciwego stosowania postano-
wien omawianej taryfy, Minister Transportu Drogowego
i Lotniczego oraz Prezes Panstwowej Komisji Cen wydali
oko6lnik z dnia 14 kwietnia 1055 r. w sprawie stosowania
taryfy towarowej przewozéw konnych, ogtoszony w Moni-
torze Polskim Nr 36 z 1955 r., ktory wyjasnit istniejagce
watpliwosci.

Wyjasnienia te dotyczg: optat taryfowych obliczanych
wedlug stawki, ustalonej za 1 metr biezacy pojazdu'(§ 1
ust. 2, 8 5 taryfy), wagi tadunku, stanowigcej podstawe do
obliczania naleznosSci przewozowej (§ 1 ust. 3 taryfy), optat
obliczanych w zaleznosci od czasu wynajetego pojazdu
konnego (8 4 ust. 1 taryfy), optat za czynnosci tadunkowe,
wykonywane przez woznice (8 4 ust. 2 taryfy), doptat, prze-
widzianych za pianina i fortepiany przy przewozach ich
w ramach przeprowadzek (8 5 pkt. 4 i 5 taryfy), stosowania
podwyzki optat jprzy ustugach zwigzanych z,roztadun-
kiem wagonéw kolejowych (8 6 taryfy), stosowania (zry-
czaltowania) optat za przew6z opalu (zat. Nr /1 lit. a), h),
i i) taryfy), ustalania iloSci godzin potrzebnych na po-
szczegoblne czynnoSci przy przewozie sztuk ciezkich o wa-
dze ponad 500 kg w jednej sztuce (zal. Nr 1lit. c) taryfy),
optat za przewdéz ziemi przy budowie dr6g, doptat za
wywéz ziemi z wykopdéw ponizej zwierciadta wody grun-
towej, optat przy przewozie piasku i wytadunku z pojazdu
konnego itp. j. >

WYSOKOSC DIET KIEROWCOW PKS
W CZASIE PODROZY StUZBOWEJ

W zwigzku jz zapytaniami terenu — Centralny Zarzad
PKS skierowat do podlegtych jednostek wyjasnienie, iz —
zgodnie z pismem Ministerstwa Finans6w z dnia 28.X.1953r.
«—przepis § 18 rozporzadzenia Rady Ministréw (Dz. Ustaiw
nr 38 poz. 279 z 1948 roku) ma zastosowanie wytgcznie do
delegacji stuzbowych (odkomenderowania), ti. takiego
przydzielenia pracownika z danej Ekspozytury (A) do innej
Ekspozytury (B), w czasie ktérego delegowany pracownik
pozostaje w zaleznos$ci osobowej, czyli pozostaje ma stanie
ekspozytury A, gdzie dtrzyimuje pobory i naleznosci za de-
legacje, natomiast zmienia zalezno$¢ rzeczowg, czyli pra-
cownik ekspozytury A przechodzi do calkowitej dyspozycji
ekspozytury B. Ta ekspozytura przydziela mu prace i dys-
ponuje mim jalk swoim jpracownikiem. Dieity takiego pra-
szgnlié(a podlegaja zmniejszeniu o 30% i 40% — zgodnie

Przepis powyzszy nie dotyczy pracownikéw znajdujgcych
sie w podrozy stuzbowej. Wedlug wyjasnienia — przez po-
dréz stuzbowa nalezy rozumiec¢: a) -wyjazd np. pracownika
zaopatrzenia tak ekspozytury, jak i okregu po zakupy do
innych miejscowosci; b) wyjazd pracownika z ekspozytu-
ry do okregu tulb odwrotnie; c) wyjazd kierowcy z samo-
chodem dla wykonywania przewozéw, np. mleka z okolicy
do mleczarni, znajdujacej sie .poza siedzibg ekspozytury
macierzystej danego kierowcy, przy czym praca taka moze
trwaé nawet kilka jtygodni; d) wyjazd (kierowcéw samocho-
déw wraz z dyspozytorem i innymi pracownikami dla wy-
konywania jakiej$ akcji np. do Hrubieszowa (przewozy
ziemniakéw wzglednie burakéw).

Bez wzgledu na czas trwania podro6zy
w e j dieity nie podlegaja zmniejszeniu.

stuzb o-
A. L.

ZATRUDNIENIE ABSOLWENTOW
SZKOL RESORTU TRANSPORTU
DROGOWEGO | LOTNICZEGO

W Monitorze jPolskim Nr 29 ukazalo sie zarzadzenie
z dnia 17 marca 1955 r., ustalajgce wykaz szkét zawodo-
wych |l stopnia, podlegtych Ministrowi Transportu Drogo-
wego i Lotniczego, ktérych absolwenci podlegajg w 1955 r
przepisom ustawy o planowym zatrudnieniu absolwentéw
Srednich szkét zawodowych oraz szkét wyzszych.

Sa to nastepujgce szkoly: 1) Technika Drogowe w: Bia-
tymstoku, Gliwicach (wygasajace), Jarostawiu, Lublinie
todzi (wygasajace), Poznaniu, Radomiu, Szczecinie i Toru-
niu 2) Technika Samochodowe w: Kaliszu, Olsztynie
1 Warszawie. ’ 1B
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ZOBOWIAZANIA FINANSOWE OD PRZYCHODOW

Z TYTULU FURMANSTWA

W Dzienniku Ustaw Nr @pod pozycjami 53, 50 i 62 uka-
zaly sie trzy akty normatywne, normujgce regulowanie
przez podatnikéw podatku gruntowego, naleznos$ci z przy-
chodéw osigganych z czynnoSci furmanstwa, lj. ustug wy-
konywanych transportem konnym na rzecz gospodarki
uspotecznione;.

Podstawg do wydania przez Ministra Finanséw rozpo-
rzgdzenie wykonawczego byty: dekret z dnia 18 ,2. 55 r.
o zmianie dekretu o podatku gruntowym oraz rozporza-
dzenie Rady Ministréw z dnia 18 2 1956 r. w sprawie
stawki podatku gruntowego od przychodéw, osigganych
z czynno$ci furmanstwa, dla eeidbw wymiaru podatku
gruntowego za 1955 r. W wymienionym rozporzadzeniu
Rady. Ministréw ustala sie statg stawke podatku grunto-
wego od przychodéw osigganych przez podatnikéw podat-
ku .gruntowego z czynnos$ci furmanstwa wykonywanego
osobiscie, albo z udzialtem cztonkéw najblizszej rodziny,
w wysokosci 12% podstawy opodatkowania, ustaionej
z tych czynnosci.

iNajbardziej dla nas interesujagce sg postanowienia wyko-
nawczego rozporzadzenia Ministra Finanséw z dnia 18 lu-
tego br. w sprawie obowigzku uiszczania przedptat na
podatek gruntowy przez ptatnikow podatku gruntowego,
osiggajacych przychody z furmanstwa.

Na podstawie powyzszego rozporzgadzenia podatnicy po-
datku gruntowego, wykonujgcy osobiscie lub z udziatem
cztonkéw najblizszej rodziny czynnosci furmanstwa na
rzecz organéw wtadzy i administracji panstwowej, za-
ktadéw i instytucji panstwowych oraz podmiotéw gospo-
darki uspotecznionej, a wiec i przedsiebiorstw, obowigza-
ni sa do wptacania przedptat na podatek gruntowy.

iPodkreslamy, iz jak wynika z rozporzadzenia do obli-
czania i pobierania przedptat obowigzani sg jako ptatni-
cy — zleceniodawcy korzystajacy z ustug przewoznikéw
konnych, obcigzonych przedptatami na podatek gruntowy

z przychodéw furmanstwa, a wiec jak wyzej podalismy
m. in. wszystkie zaktady, instytucje i przedsigebiorstwa
panstwowe. Jednostki gospodarki uspotecznionej, korzy-

stajace z wymienionych przewozéw konnych, obowigzane
sg przy kazdorazowej wyptacie z tytutu lub na poczet na-
leznosci za czynnosci furmanstwa obliczaé i pobieraé
przedptaty w wysokosci 12% od sumy kazdorazowo wy-
ptacanej za te przewozy.

Obowigzek wyptacania przedptat na podatek gruntowy
nie dotyczy natomiast przychodéw osigganych z wywo-
zu drewna i uzytkéw niedrzewnych z laséw panstwowych,
wykonywanego osobiscie lub z udziatem czlonkéw naj-
blizszej rodziny oraz z dorywczych czynno$ci furman-
stwe?], wykonywanych na zlecenie prezydiow rad narodo-
wych.

Pigtnicy, a wiec jednostki gospodarki uspotecznionej,
obowigzani sg do prowadzenia ewidencji pobranych przed-
ptat oraz do sktadania prezydium rady narodowej przy
wptacaniu przedptat wykazow, uwidaczniajac w nich
osobe podatnika oraz wysoko$¢ przedptat i podstawe ich
obliczania.

Rozporzadzenie weszto w zycie z dniem ogtoszenia z mo-
cg od dnia 1 stycznia br. k. K.

NOWE TARYFY OPLAT ZA USLUGI SWIADCZONE
W PORTACH MORSKICH

Z dniem 1 kwietnia br. wprowadzone zostaly w zycie
zarzgdzeniem Min. Zeglugi nowe taryfy optat za ustugi
Swiadczone w portach morskich na rzecz statkéw (jedno-
stek) zeglugi przybrzeznej, portowej i $rédlgdowej, z kt6-
rych jedna dotyczy ptatnikéw krajowych, a druga zagra-
nicznych.

Kazda z tych taryf sktada sie z 2 zasadniczych czeSci.
Czes$¢ pierwsza, stanowigca wtasciwg taryfe, okresla ustugi
Swiadczone przez zarzad portu i ich cene (stawki, opiat),
druga natomiast zawiera przepisy wykonawcze do taryfy.

1 Taryfa wiasciwa dla ptatnikéw krajowych klasyfikuje
ustugi na nastepujace ich kategorie: a) ustlugi statkowe,
b) ustugi holownicze, c¢) ustugi cumownicze oraz d) ustugi
gospodarcze.

a) Z tytutu ustug statkowych moga by¢ pobierane: optaty
1,0nit?°Te roczne lub jednorazowe — za wejscie, wyjscie
statku i zajecie nabrzeza w porcie (a w matych portach
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rowniez pilotaz); optaty postojowe — za pobyt w porcie
w okresie dluzszym niz 1 miesigc; optaty pilotowe — za
wprowadzenie i wyprowadzenie jednostki, ustalone w réz-
nej wysokos$ci dla Gdyni, Gdanska i Szczecina; optaty
pasazerskie — roczne lub jednorazowe, pobierane od iloSci
pasazeréw dopuszczonej do przewozu.

b) Podstawa wymiaru optat za wynajem holownika jest
jego moc w KM, a okres$lone sg one za 1 godzine praey;

¢) Ustugi cumownicze obejmujg przycumowanie i odeu-
mowanie jednostki.

d) Ustugi gospodarcze obejmujg optaty za dostawe wody
stodkiej, za wynajem motoréwek i pilotowek, za wynajem
dzwigéw plywajacych oraz za asyste strazy pozarnej.

2. Taryia witasciwa dla (ptatnikéw zagranicznych pokry-
wa 'sie w zasadzie z taryfa dla ptatnikow krajowych. Do
istniejacych* réznic zaliczy¢ nalezy przede wszystkim brak
w taryfie optat tonazowych rocznych, optat pasazerskich
oraz inny uktad optat tonazowych i postojowych. Réznice
te wynikaja z odmiennego charakteru jednostek zeglugi za-
granicznej tego rédzaju, wchodzacych do portéw polskich.
Z tego tez powodu optaty tonazowe stosowane by¢ moga
w formie optat jednorazowych lub ryczattéw tygodniowych.
Chodzi w danym przypadku o kutry rybackie towigce na
wodach polskich.

3. Przepisy wykonawcze do omawianych taryf obejmu-
ja: spos6b obliczania optat dla niektérych przypadkéw,
postanowienia odnoszace sie do trybu skladania i zalatwia-
nia reklamaciji oraz szczeg6towe warunki korzystania
z ustug i zwolnienia oid optat.

Taryfy te odbiegaja powaznie od obowigzujgcych dotych-
czas: taryfy optat portowych i taryfy ustug portowych
dla zeglugi przybrzeznej, portowej i $rédlgdowe;j.

Wprowadzone zmiany dotycza w przewaznej mierze ukta-
du. taryf oraz sposobu wyrazania i obliczania stawek, nie
zmieniaja jednakze charakteru prawnego tych optat. Mimo
to sg one na tyle powazne, ze warto sie z nimi zapoznac.
W pierwszym rzedzie nowe taryfy zniosty anachroniczne
odréznienie optat na ,oplaty portowe“ oraz ,optaty za
ustugi portowe“. Podzial ten datowat sie z okresu miedzy-
wojennego i oparty byt na ustawie z 15 111 1934 roku —
o morskich optatach portowych, ktéra zréwnata niektére
kategorie optat pobieranych w portach z podatkami pan-
stwowymi. W nomenklaturze nowych taryf uzyte jest
okreélenie — optaty za ustugi— w stosunku do wszystkich
kategorii optat, a wiec i tych, ktére wymienita wspomniana
powyzej ustawa.

Dalsza inowacja, wprowadzong w uktadzie taryf jest
wyodrebnienie w osobnej taryfie optat ponoszonych przez
ptatnikéw zagranicznych, ktére poprzednio ujete byty mar-
ginesowo i tylko w formie odrebnych stawek optat porto-
wych dla zagranicznych kutréw rybackich i holownikéw.
Wszystkie inne opfaty ustalane byty tacznie dla jed-
nostek polskich i obcych.

Z innych zmian wymieni¢ nalezy réwniez porzucenie,
obowigzujgcej dotgd w taryfach dla zagranicznej zeglugi
dalekomorskiej, metody okres$lania stawek w jednostkach
taryfowych, a przyjecie jako podstawy ceny w ztotych pol-
skich.

Warto réwniez wspomnie¢ o wyodrebnieniu przepiséw
wykonawczych do taryf, ktére byty dotad wiaczane inte-
gralnie do tekstu ich lub posiadaly forme wewnetrznej in-
strukcji zarzadu portu.

Wazniejszg zmiang merytoryczng, wprowadzong w tary-
fach jest zlikwidowanie optaty tadunkowej, pobieranej do-
tychczas od tadunku ryb pochodzacego z potowdéw wia-
snych.

Wszystkie te zmiany zblizyly, pod wzgledem uktadowym,
taryfy dla jednostek zeglugi przybrzeznej, portowej i $r6d-
ladowej do taryf dla statkéw dalekomorskich. Oczywiscie,
w tych granicach, ktére musialy zosta¢ zachowane z tytutu
odmiennego ich charakteru i petnionych przez te jednostki
odmiennych funkcji. Sg one niewatpliwie dalszym krokiem
naprzéd w kierunku stabilizacji i ujednolicenia systemu
taryf ustugowych w polskich portach morskich. Niemniej
jednak podkresli¢ trzeba, ze wszelkie zmiany wprowadzone
dotychczas we wszystkich taryfach optat pobieranych od
statkbw, poza optatami sztauersko-trymerskimi, przez za-
rzad portu nie przekreS$lity ustawy z 1934 r. i nie wyelimi-
nowaly wynikajacych z niej konsekwencji o charakterze
prawnym. Nalezy przypuszczaé, ze zapowiadana od pew-
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nego czasu nowa ustawa o optatach za ustugi w portach
morskich zlikwiduje istniejagcy dotad anachronizm i ustali
dla nich jednolita podstawe zgodng z duchem ustawodaw-
stwa i gospodarki socjalistycznej.

W. H.

SWIADECTWA ZDOLNOSCI| ZEGLUGOWEJ DLA
STATKOW RZECZNYCH

Monitor Polski Nr 27 pod poz. 260 podaje zarzadzenie
Ministra Zeglugi z dnia 24 stycznia 1055 r., zmieniajgce
zarzadzenie z dn. 2 sierpnia 1052 r. w sprawie Swiadectw
zdolnos$ci zeglugowej dla statkéw zeglugi $rodladowe;.
Omawiane zarzadzenie zostato wydane w zwigzku z prze-
prowadzong w potowie r. ub. reorganizacja administracji
drég wodnych, o czym pisaliSmy w numerach pazdzierni-
kowym i grudniowym ubiegtego roku w miesieczniku
srransport®.

W mys$l nowego zarzadzenia, $wiadectwa zdolnosci ze-
glugowej wydajg i przediuzajg ich wazno$¢ oraz uniewaz-
niajg wtasciwe rejony drég wodnych, zamiast Zarzadéw
Okregowych, ktére jako witadza drugiej instancji po
wspomnianej reorganizacji przestaly istnie¢. Przy czym
rejon drég wodnych, ktéry (dokonat uniewaznienia $wia-
dectwa zdolnosSci zeglugowej, obowigzany jest niezwiocz-
nie zawiadomi¢ o tym rejon, ktory je wydat i przesiaé mu
uniewaznione $wiadectwo.

Omawiane zarzadzenie rozszerza zakres kompetencji ad-
ministracji wodnej, poniewaz ustala, ze w wyjgtkowych
wypadkach $wiadectwo klasyfikacyjne lub zaswiadczenie
zdolnos$ci zeglugowej w odniesieniu do stanu kadiuba,
urzadzen i wyposazenia statkéw, stanu maszyn napedo-
wych, urzadzen mechanicznych, kottéw parowych oraz in-
nych instalacji, moze byé wydane przez Komisje powota-
ng przez dyrektora wtasciwego rejonu drég wodnych. Zgod-
nie z treScig poprzedniego zarzadzenia upowazniong w tym
zakresie instytucjg byt wytacznie Polski Rejestr Statkow.

Wreszcie zarzadzenie z dnia 24 stycznia br. przediuza
okres zaopatrzenia statkéw, bedacych w eksploataciji,
w Swiadectwa zdolnosSci zeglugowej z dnia 1 marca 1054 r.
na dzien 1 czerwca 1956 r. Zarzadzenie weszio w zycie
z dniem ogtoszenia. E. P.

NORMY PANSTWOWE DOTYCZACE KOMUNIKACJI

Stale informujemy naszych czytelnikbw o nowozatwier-
dzonych normach PKN dotyczacych komunikacji, chcemy
wiec zwroci¢ uwage na trzy dalsze rozporzadzenia Prze-
wodniczgcego PKIPG w sprawie zatwierdzenia norm pan-
stwowych ustalonych przez Polski Komitet Normalizacyj-
ny, dotyczacych komunikacji.

W Dzienniku Ustaw Nr 13/55 r. pod poz. 79 ukazato sie
rozporzadzenie Przewodniczagcego PKIPG zdnia 28 lutego
1955 r. na mocy ktérego zatwierdzonych zostato dziesieé
norm panstwowych (PN), obowigzujgcych na calym obsza-
rze Panstwa dotyczgcych komunikaciji:

(Sze$¢ norm dotyczy motoryzacji, a mianowicie warun-
kéw technicznych dysz gaznikéw samochodowych i ciag-
nikowych, podzialu i oznaczenia samochodéw pozarni-
czych, napelniacza oleju i pompki do przemywania nafta
w pojazdach mechanicznych, zarysu i $rednicy obreczy
kota samochodéw osobowych i motocykli.

Dwie dalsze normy dotyczag metody badan nawierzchni
asfaltowych na drogach samochodowych oraz warunkéw
technicznych rowerow.

Dwie pozostate normy dotycza zeglugi, tj. todzi ratun-
kowych okretowych i okretowych telegraféw maszyno-
wych.

yDalsze przepisy rozporzadzenia ustalajg zasady, jakie
obowigzujg wszystkich zainteresowanych w  zwigzku
z wprowadzeniem w zycie wyzej podanych zatwierdzonych
norm.

W Dzienniku Ustaw Nr 1555 r. pod poz. 84 ukazato sie
rozporzadzenie Przewodniczacego PKIPG z dnia 25 marca
1955 r. w sprawie zatwierdzenia norm panstwowych usta-
lonych przez Polski Komitet Normalizacyjny, dotyczacych
komunikacji. Omawianym rozporzgdzeniem zatwierdzo-
nych zostalo siedem norm panstwowych (PN) obowigzuja-
cych na calym obszarze Parnstwa oraz 3 normy panstwowe
(PN) zalecane na calym obszarze Panstwa.

Z siedmiu obowigzujgcych norm panstwowych trzy do-
tycza opasek zatiskowych przewodéw gietkich (uszkowe,
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chomatkowe i $rubowe), jedna pradnic samochodowych
i ciggnikowych i trzy pozostate — todzi ratunkowych
okretowych drewnianych.

Z trzech norm panstwowych zalecanych do stosowania
jedna dotyczy pojazdéw mechanicznych (uktady potozen
dzwigni zmiany biegéw skrzynki 5-biegowej) oraz dwie
pozostate kadtubdéw stalowych okretu.

Przepisbw omawianego rozporzgdzenia nie stosuje sie
do czesci zamiennych zamocowania pradnic samochodo-
wych i ciggnikowych, wyrobéw przeznaczonych na eksport
w tym przypadku, gdy zamawiajacy stawia inne warunki
oraz do prac naukowo-badawczych.

W Dzienniku Ustaw jNr 17/55 r. pod poz. 91 ukazato sie
rozporzadzenie Przewodniczgcego PKPG z dnia 25. 3. 1955r.
w sprawie zatwierdzenia norm panstwowych ustalonych
przez Polski Komitet Normalizacyjny, dotyczacych wézkéw
transportowych.

Zatwierdzona zostala tym rozporzadzeniem jedna norma
panstwowa (PIN), obowigzujgca na calym obszarze Pan-
stwa, dotyczaca dwukotowego woézka do betonu oraz za-
twierdzonych zostatlo 65 norm panstwowych dotyczacych
wozkéw transportowych na tor 000 mm, zalecanych na
calym obszarze Panstwa.

Przy okazji omawiania zatwierdzonych norm dotycza-
cych komunikacji chcemy zwréci¢ uwage na bardzo za-
sadniczg uchwate dotyczaca normalizacji. Prezydium Rzg-
du podjeto mianowicie uchwate Nr 129 z dnia 12 lutego
br. w sprawie powotania komisji oceny projektdw norm
oraz wprowadzenia statej kontroli stosowania norm w re-
sortach (Monitor Polski Nr 28 poz. 271). Wymieniona
uchwata podjeta zostata w celu usprawnienia wykonania
zadan natozonych na resorty dekretem z dnia *1 marca
1953 r. o normach i o Polskim Komitecie Normalizacyj-
nym oraz dla przy$pieszenia dodatnich skutkéw normali-
zacji dla gospodarki narodowej w dziedzinie postepu tech-
nicznego, oszczednos$ci materiatbw i podniesienia jakos$ci
produkcji. W wyniku uchwaly ministrowie zainteresowa-
nych resortow zarzadzg powotanie w ministerstwach, cen-
tralnych zarzadach i innych jednostkach podlegtych bez-
posrednio resortowi, komisji oceny projektéw norm
(KOIIN).

Do zadan KOPN bedzie nalezala ocena projektéw norm
panstwowych opracowanych przez resort, norm resorto-
wych i opiniowanie planéw normalizacyjnych. Cztonkami
KOPN moga by¢ pracownicy danego resortu posiadajacy
wysokie kwalifikacje lub jako rzeczoznawcy specjalisci
spoza resortu, rowniez o wysokich kwalifikacjach.

Przewodniczacy PKIPG w porozumieniu z Ministrem
Kontroli Panstwowej okres$li na wniosek Prezesa PKIiN za-
sady i tryb przeprowadzania resortowej kontroli stosowa-
nia norm w jednostkach gospodarki uspotecznionej, a mi-
nistrowie zainteresowani wydadzag instrukcje okreS$lajagce
szczeg6towe zasady i tryb przeprowadzania kontroli stoso-
wania norm w podlegtych jednostkach.

Dalsze przepisy uchwaly ustalaja zakres sankcji w przy-
padku stwierdzenia niestosowania obowigzujgcych norm
oraz zobowigzania w stosunku do Polskiego Komitetu Nor-
malizacyjnego. K. K.

PRZEWOZ CEGLY W POJEMNIKACH

W numerze styczniowym z biezgcego roku miesiecznika
L,Transport’ informowali§my o wydanym przez Przewodni-
czacego PKiPG zarzadzeniu z dnia 30. 10. 1054 r. w spra-
wie zwrotu pojemnikéw do przewozu cegly, wydanego
na podstawie uchwaly Prezydium Rzadu z dnia 8. 5. 1054r.
w sprawie stosowania pojemnikéw do przewozu cegly.
Obecnie chcemy zwr6ci¢ uwage na zarzadzenie Przewod-
niczacego PKIPG z dnia 19 marca br., zmieniajace zarzg-
dzenie z dnia 30. 10. 54 r. w sprawie zwrotu pojemnikéw
do przewozu cegly (Monitor Polski Nr 28/55 poz. 272).

W poprzednio omawianym przez nas zarzadzeniu okre-
Slone zostalo, ze, w razie niezwrécenia pojemnikéw w
okre$lonych terminach, odbiorcy zostali zobowigzani do
ptacenia kar umownych na rzecz nadawcéw. W wydanym
ostatnio zarzadzeniu zmiana dotyczy jedynie wprowadze-
nia dodatkowego postanowienia, ktore okresla, ze 50%
sum, uzyskanych z tytutu kar umownych, dostawcy po-
jemnikéw do przewozu cegly przekazujg bezposrednio na
doch6d budzetu Panstwa. Zarzadzenie weszio w zycie
z dniem jego ogtoszenia. K. k.
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ZADRZEWIENIE OBIEKTOW KOMUNIKACYJNYCH

Prezydium Rzadu podjeto uchwate Nr 240 z dnia 10 mar-
ca 1055 r. w sprawie zadrzewienia kraju, o ktérej opubli-
kowaniu w Nr 3055 Monitora Polskiego informujemy
z uwagi na to, iz dotyczy ona réwniez resortow komuni-
kacyjnych, a wiec kolei, transportu drogowego i lotnicze-
go oraz zeglugi.

Uchwata zostata podjeta w celu wzmozenia zadrzewien
na obszarach mato lesistych wojewédztw i powiatéw, zo-
bowigzujgc wszystkich ministrow i prezydia rad narodo-
wych do prowadzenia zadrzewien oraz ich ochrony i pie-
legnowania na znajdujacych sie w ich zarzadzie terenach
nadajagcych sie do tego w rozumieniu omawianej uchwa-
ty, a w szczegoélnosci (w odniesieniu do resortébw komu-
nikacyjnych):

1) Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego — przy
drogach publicznych; prezydia rad narodowych — przy
drogach gromadzkich,

2) Ministra Zeglugi — przy wodach otwartych i zam-
knietych,

3) Ministra Kolei — wzdluz toréw zgodnie z obowigzu-

jacymi przepisami o bezpieczenstwie ruchu i przy zabu-
dowaniach kolejowych.

W celu zapewnienia dostatecznej iloSci materiatow za-
drzewieniowych, potrzebnych do realizacji planéw zadrze-
wien oraz w celu stworzenia podstawy do wzmozenia akcji
zadrzewieniowej zobowigzuje sie m. in. Ministréw Kolei,
Transportu Drogowego i Lotniczego oraz Zeglugi do za-
ktadania i prowadzenia szkétek dla produkcji materiatu
sadzeniowego oraz zbioru nasion w istniejgcych zadrze-
wieniach, w ilosciach i rozmiarach ustalonych wtasny-
mi okresowymi i rocznymi planami zadrzewien.

Uchwata zobowigzuje i upowaznia Ministra Le$nictwa
do koordynowania resortowych planéw zadrzewien i pro-
dukcji szkotkowej oraz do nadzoru w zakresie reaiiza-
cji planéw sadzenia, ochrony, pielegnowania oraz wyre-
bu drzew. Jako organ doradczy i opiniodawczy powotuje
sie przy Ministrze Le$nictwa Miedzyresortowg Komisje
Zadrzewien, kt6érej zakres dziatania ustali Prezes Rady
Ministrow.

KOMITETY TURYSTYKI PRZY PREZYDIACH WRN.

W Dziale Informacyjnym naszego miesiecznika Nr 6i 12
z 1952 r. oraz Nr 6 z 1054 r. zwréciliSmy uwage naszych
czytelnikbw na organizacje i zakres dziatania Komitetu
dla Spraw Turystyki, w ktérego sklad wchodzg m. in.
cztonkowie powotani przez Prezesa Rady Ministrow na
wniosek Ministrow: Kolei, Transportu Drogowego i Lot-
niczego oraz Zeglugi. W celu zapewnienia nalezytego
udzialu aktywu spotecznego w pracach prezydiéw rad
narodowych w dziedzinie zarzgadzania sprawami turysty-
ki, Rada Ministrow, na podstawie ustawy z 20. 3. 1050 r.
0 terenowych organach jednolitej wtadzy panstwowej,
podjeta w dniu 5 marca 1055 r. uchwate Nr 187 w sprawie
utworzenia komitetéw turystyki przy prezydiach woje-
wodzkich rad narodowych oraz m. st. Warszawy i m. Lo-
dzi (Monitor Polski Nr 25/55 poz. 252).

W mys$l omoéwionej uchwatly terenowe komitety tury-
styki na szczeblu wojewo6dztw i miast Warszawy i todzi
sg organami prezydiow rad narodowych w dziedzinie kie-
rowania, planowania i kontroli caloksztattu spraw tury-
styki na obszarze wojewo6dztwa. W szczeg6lnosci w za-
kres dziatania komitetéw turystyki wchodza planowanie
lozwoju turystyki w skali wojewddzkiej i projektowanie
Srodkéw stuzacych do realizacji tego zadania, udzielanie
wytycznych organizatorom turystyki oraz kontrola w za-
kresie catoksztaltu ruchu turystycznego na obszarze wo-
jewodztwa, koordynacja prac instytucji rozwijajacych
dziatalno$¢ na polu turystyki, inicjowanie, popieranie i pro-
wadzenie dziatalno$ci w zakresie propagandy i kursowego
szkolenia turystycznego, przedstawianie wnioskéw pre-
zydium rady narodowej w dziedzinie turystycznego za-
gospodarowania terenu, wspoipraca przy przygotowaniu
i realizacji inwestycji turystycznych i remontéw obiektéw
turystycznych, nadzér nad dziatalnoscig terenowego przed-
siebiorstwa eksploatacji obiektow turystycznych i obstugi
ruchu turystycznego. g,
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REGULARNE LINIE TOWAROWE PKS

Celem zaspokajania narastajgcych potrzeb przewozo-
wych, Panstwowa Komunikacja Samochodowa w coraz
szerszym zakresie rozwija m. in. regularny przewéz fa-
dunkéw. Zadanie to wykonywane jest przez regularne linie
towarowe dwojakiego rodzaju: 1) regularne linie z przy-
stankami na trasie, 2) regularne linie bezpos$rednie (tzw.
ekspresowe). Ponadto w niektérych okregach PKS podjeto
akcje wykorzystania przyczep towarowych do przewozu ta-
dunkéw za autobusami w komunikacji regularnej.

Rozwdj regularnej komunikacji towarowej charaktery-
zujg nasit. liczby: a) w roku 1953 istniato 23 (traktowa-
nych jako doswiadczalne), b) w roku 1954 uruchomiono
37 linii, a obecnie jest juz 87 (w pierwszym kwartale br.
uruchomiono 18), przy czym do kornca br. planowany jest
wzrost linii do liczby 120. Ogo6lna dtugos¢ linii towarowych
wynosi 11 tys. km, obejmujgc obstugg 250 miejscowosci.
O ile w roku 1953 w regularnej komunikacji przewieziono
14 tys. ton przesylek, to w ub. roku przewieziono juz po-

Ta forma przewozéw jest najbardziej ekonomiczna, gdyz
zapewnia szybko$¢ dostawy oraz wygode dla zleceniodaw-
cow przez to, ze towar moze by¢ odebrany i dostarczony
bezposrednio do magazynu. Optaty pobierane sg zaleznie
od wagi przesytek, a pie za tonaz pojazdu, jak to ma miej-
sce przy wynajmie samochodéw. Przewozy na liniach re-
gularnych pozwalajg na wykorzystanie tadownos$ci samo-
chodéw w obu kierunkach, eliminujac tym samym mar-
notrawstwo w postaci préznych przebiegéw lub czescio-
wo zatadowanych samochodéw ciezarowych.

W celu spopularyzowania i utatwienia korzystania z re-
gularnego przewozu, zostal opracowany rozktad jazdy, kto-
ry bedzie ogtoszony drukiem (zamieszczony tgcznie z roz-
ktadem jazdy autobuséw). Ponizej podajemy spis istniejag-
cych regularnych linii towarowych (z przystankami). W na-
stepnym numerze ,Transportu“ podamy spis regularnych

linii towarowych bezposrednich (ekspresowych).

czestotliwo$¢ kursow

wtorki, czwartki, soboty
czwartki
wtorki, $rody, czwartki, piagtki

Srody

wtorki, czwartki, soboty
. W

w dni robocze

o W

wtorki, pigtki

poniedziatki, $rody, czwartki
wtorki, czwartki, soboty
czwartki

piagtki

czwartki, pigtki

poniedziatki, czwartki, soboty
wtorki, czwartki, soboty
czwartki, pigtki
poniedziatki, $rody, pigtki
Srody, soboty

wtorki, pigtki

(powr. $rody, soboty)
poniedziatki, czwartki
(powr. wtorki, pigtki)
poniedziatki, czwartki
(powr. wtorki, piatki)
Srody

(powr. czwartki)

Srody

Srody

(powr. czwartki)
poniedziatki, czwartki
(powr. wtorki, pigtki)
dni robocze

wtorki, $rody, pigtki

wtorki, pigtki
poniedziatki, $rody, piatki
wtorki, pigtki

(powr. $rody, soboty)
Srody, soboty

poniedziatki, czwartki
(powr..wtorki, piatki)
poniedziatki, czwartki

Srody, pigtki

poniedziatki, czwartki

nad 38 tys. ton.
Spis regularnych linii towarowych (z przystankami).

Nr Relacja linii przystanki na trasie

linii

1 Bydgoszcz—Chojnice Koronowo', Wiecbork, Sepdino

2 Wioctawek—Bydgoszcz Yorun

3 Gdansk—Koszalin Gdynia, Lebork, Stupsk

4 Szczecin—Koszalin Stargard, Maszewo, Nowogard, Pioty,
Gryfice Karolino

5 Tarnéw—Ryglice

6 Tarnéw—Radtow Wierzchostawice

7 Radomsko—iRzesnia BrzezZnica, Pajgczno

8 Radomsko—Kruszyna Ptawno, Kionice

9 Biatystok—Siemiatycze Zabtudéw, Bielsk Paodl., .Bocki

10 Bialystok—ISuwalki Knyszyn, Suchowola, Augustéw

11 Mragowo—Olsztyn Biskupice, Barczewo

12 tomza—Kolno Rogienice, Maly Plock

13 tomza—Bialystok Zambréw, Mezenin, Jezewo

14 Ostréda—'Olsztyn Grabin, Szyldak, Olsztynek, Stawiguda

15 Lidzbark—Olsztyn Kiwity, Wilczkowo, Dobre, Miastko
Swigtki

16 Poznan—Trzcianka” Szamotuty, Obrzycko, Czarnkéw

17 Poznan—Gostyn Kérnik, Dolsk

18 Poznan—Rawicz Steszew, Koscian, Leszno

19 Poznan—Kalisz Koérnik, Sroda, Jarocin, Pleszew

20 Poznan—Turek Kostrzyn, Wrzesnia, Stupca, Konin
Rychwat

21 Poznan—Ziel. Goéra Steszew, Wolsztyn, Sulechéw

22 Poznan—Pita Oborniki, Rogozno, Chodziez,
Ujscie

23 Poznan—Koto Kostrzyn, Wrzes$nia, Stupca, Konin

24 Poznan—Zbaszyn Tarnowo -Podg., Pniewy, Lwoéwek
Nowy-Tomysl

25 Poznan—Krotoszyn Kérnik, Sroda, Jarocin, Kozmin

26 Gorzéw—Poznan Skwierzyna, Miedzychdd, Pniewy,
Tarnowo Podg.

27 Gniezno—Poznanh Pobiedziska, Kostrzyn

28 Turek—Kalisz Malanéw, Cekéw, Kamien

29 Kalisz—Konin Pleszew, Rychwat

30 Gniezno—Wagrowiec Ktecko

31 Gorzéw—Ziel. Goéra Skwierzyna, Miedzyrzec, Swiebodzin,
Sulechéw

32 Ziel. Géra—'Lubsko Nowogréd, Zagan, Zary, Jasiefi

33 Ziel. Géra—Leszno Nowa Sél, Gtogéw, Wschowa

34 Siedlce—Warszawa Broszkéw, Bojmie, Katluszyn, Minsk
Maz., Dembe Wielkie, Mitosna

35 Wroctaw—Dzierzoniéw Bielany, Kobierzyce, Rolantowice,
Pustkéw, Jordanéw, Lagiewniki S,

36 Wroctaw—Jel. Goéra Gniechowice, Sobotka, Swidnica,
Swiebodzice, Bolkéw, Kaczoréw,
Radomierz

37 Jel. Géra—Bogatynia Siedlgcin, Pilchowice, Wlen, Ptawna,

Lwéwek SL, Gryféw, Olszyny, Luban
S|, Zgorzelec, Dziatoszyn, Turéw

Wtorki, czwartki
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BIULETYN CENTRALNEJ RADY ZWIAZKOW
ZAWODOWYCH

W zwigzku z przejeciem przez zwigzki zawbdowe zadan
w dziedzinie wykonywania ustaw o ochronie, bezpieczen-
stwie i higienie, pracy oraz sprawowania inspekcji pracy,
jak réwniez w zwigzku z przekazaniem zwigzkom za-
wodowym wykonywania ubezpieczen spotecznych Central-
na Rada Zwigzkéw Zawodowych uchwatg z dnia 1® listo-
pada 1064 r. powotata organ ORJZZ pod nazwg ,Biuletyn
Centralnej Rady Zwigzkéw Zawodowych*“, celem ogtasza-
nia niektérych uchwal, instrukcji oraz wyjasnien inter-
pretacyjnych. | tak w Biuletynie ogtasza sie:

1) uchwaly i instrukcje, wydawane przez CRZZ na pod-
stawie upowaznienia ustawowego, a dotyczace wykonania
przepiséw prawnych z zakresu ustawodawstwa pracy,

2) podejmowane na podstawie upowaznienia uchwaly
i instrukcje dotyczace wykonywania przepiséw z zakresu
ubezpieczen spotecznych,

3) uchwaly, instrukcje i regulaminy w sprawach zwiaz-

KRONIKA

EKONOMICZNE PRACE INSTYTUTU
TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

Instytut Transportu Samochodowego, — poza pracami po-
Swieconymi zagadnieniom technicznej el*eploatacjfi samo-
chodéw — opracowuje szereg zagadnien z zakresu ekono-
miki transportu drogowego'. Celem tych prac jest ustalanie:
na podstawie teoretycznych studiow oraz badanh praktycz-
nych, prawidtowych rozwigzan produkcyjnych i organi-
zacyjnych dla transportu samochodowego w Polsce.

Z dotychczas wykonanych, wzglednie znajdujgcych sie
na ukonczeniu prac wymieni¢ nalezy: ustalenie metod ba-
dania potokéw tadunkéw oraz sposobéw ich wykorzystania
dla projektowania i organizacji regularnych linii ciezaro-
wego transportu samochodowego, opracowanie kilku za-
gadnien z zakresu koordynacji, pracy transportu kolejowe-
go i samochodowego' oraz, badania, wskaznikéw techniczno-
ekonomicznych w ciezarowym transporcie samochodo-
wym,.

Posiadanie danych dotyczgacych ksztattéw,ain,i'a sie¢ poto-
kow tadunkéw ma powazne znaczenie dla ulepszenia orga-
nizacji i (planowania. przewozéw w ciezarowym transpor-
cie samochodowym,. Bez znajomos$ci potokéw tadunkéw
nie mozna przeprowadzi¢ witasciwiej, ekonomicznej analizy
przewoz6w danego regionu, zrealizowaé¢ kierunkowego ich
planowania,, wtasciwie zaprojektowac i izonganizowac regu-
larnych linii ciezarowych, wprowadzi¢ marszruty,zad,,
przewozéw. Brak wyprébowanych metod badania potokéw
tadunkéw byt przyczyng szeregu bltedéw popetnianych
przez poszczeg6llne jednostki gospodarcze. Stad tez opra-
cowanie i praktyczna, ocena réznych metod badania poto-
kéw tadunkéw stanowily przedmiot ekonomicznych prac
Instytutu”

W rezultacie szeroko zakrojonych prac badawczych In-
stytut opracowat 2 metody badania potokéw tadunkéw na-
dajgce sie do praktycznego ‘'wykorzystania na (biezacym
etapie. Sg to: metoda badan bezposrednich i metoda staty-
styczna,. ~\

Metoda badan bezposrednich polega na uzyskiwaniu
danych o ksztaltowaniu sie potokéw tadunkéw przez za-
trzymanie pojazdéw ma punktach badawczych i spisaniu
danych dotyczacych kierunkuljazdy oraz rodzaju i, wagi
tadunku.

Metoda, statystyczna polega na odpowiednim opracowa-
niu spisanych ,z kart drogowych zapiséw;, dotyczacych jazd
tadownych samochodéw pracujgcych jna terenie (badanego
regionu.

.Réwnoczes$nie z metodami (badania potokéw tadunkéw
Instytut opracowat sposéb wykorzystania uzyskanych w
oparciu o nie danych, dla, projektowania, i organizacja re-
gularnych linii ciezarowego transportu samochodowego.
Wprowadzenie w zycie tych osiggnie¢ powinno przyczynic
sie do likwidacji istniejagcych brakéw w pracy linii regu-
larnych i do ich dalszego pomy$inego rozwoju,.
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kowych o znaczeniu podstawowym, uchwalone przez ORZZ,

4) uchwaly i instrukcje okre$lajagce organizacje wyko-
nywania ubezpieczen spotecznych przez zwigzki zawodo-
we,

5) wyjasnienia o charakterze podstawowym, dotyczace
stosowania przepiséw o ochronie, bezpieczenstwie i higie-
nie pracy oraz inspekcji pracy, jak rowniez dotyczace sto-
sowania uchwat i instrukcji uchwalonych przez ORZZ,

6) wyjasnienia o charakterze podstawowym dotyczace
stosowania przepiséw o ubezpieczeniach spotecznych w za-
kresie przekazanym zwigzkom zawodowym, jak réwniez
dotyczace stosowania uchwatl i instrukcji wymienionych
w pkt. 2 4

Ukazanie sie ,Biuletynu Centralnej Rady Zwigzkéw Za-
wodowych® wypetnia powazng luke jaka powstata od 1950
roku w zakresie wydawnictw urzedowych w dziedzinie
ustawodawstwa pracy na skutek zaprzestania wydawania
przez Min. Pracy i Opieki Spotecznej Dziennika Urzedo-
wego tego Ministerstwa.

Z. L.

Duze korzysSci, daje gospodarce narodowej wtasciwa ko-
ordynacja pracy transportu kolej,owego, i samochodowego.
Polegai oina na przerzuceniu z kolei na (transport samo-
chodowy przewozéw, ktére samochdéd wykonuje taniej
i lepiej oraz na niedopuszczaniu do wykonywania przez
transport drogowy tych przewozéw, ktére dajag gospodar-
ce narodowej wieksze korzysci w przypadku wykonania
ich przez kolej. Dotychczas Instytut Transportu Samo-
chodowego przy swspoélpracy Instytutu Naukowo-Badaw-
czego Kolejnictwa zbadal dwa rodzaje przewozéw, ktére
moga by¢ przejete przez transport samochodowy. Sg to
przewozy stacyjne i obstuga mato obcigzonych bocznic (ko-
lejowych. Badania, instytutéw przeprowadzone na jednym
z wiekszych weztow kolejowych wskazaly ze w (przypad-
ku jistnienia odpowiednich dir6g dojazdowych oba rodzaje
przewozéw moga by¢ w znacznej mierze przejete przez
transport, samochodowy ,z korzy$cig dla, gospodarki naro-
dowej,. Obecnie przeprowadzane sg prace obu instytutow
nad zbadaniem mozliwos$ci (przejecia przez transport sa-
mochodowy przewozéw na krotkie odlegtosci. Szybkie
przeprowadzenie (badan dotyczgacych pozostatych rodzajow
przewozOéw i wprowadzenie w zycie opartych na nich zasad

koordynacji, pracy obu rodzajéw transportu przyniesie
gospodarce narodowej powazne oszczednosci.
Instytut przeprowadzit szeroko zakrojone bada,nig

wskaznikéw techniczno-ekonomicznych w cigzarowym
transporcie samochodowym, ktére umozliwiajag posta-
wienie wnioskéw w kierunku rewizji niektérych postano-
wien instrukcji SM-,168 pt. ,Tymczasowa instrukcja i nor-
my dla przewozéw samochodami ciezarowymi“, szczegol-
nie w zakresie.czasu czynno$ci tadunkowych. Badania wy-
kazaly powazne rozbieznosci miedzy norrnami zawartymi
w instrukcji," a faktycznym ksztattowaniem sie ‘'wskazni-
kéw techniczno-ekonomicznych, co wskazuje na powazne
rezerwy tkwigce jeszcze w pracy transportu samochodo-
wego. Koresp. J. Marzec (Warszawa)

WYSTAWA PRAC ZAKLADU REGENERACJI
INSTYTUTU TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

Najwieksza ilos§¢ uszkodzen, powstajgcych ,w samocho-
dzie podczas jego eksploatacji, przypada na zuzywanie sie
czesci. Dlatego tez najwiecej uwagi poswigeca sie sposo-
bom regeneracji czesci .zuzytych. Sposobéw regeneracji
czesci jest kilka. Na wystawie prac Zakladu Regeneracji
IT,S, ktéra jzorganizowana zostata w hallu Ministerstwa
Transportu Drogowego i Lotniczego, przedstawiono .tyl-
ko niektére z nich.

Widzimy obszerne stoisko regeneracji sposobem elektro-
litycznego pokrywania twardym chromem. .Siposéb ten
stosuje sie dla czesci, ktérych juz bardzo niewielkie zu-
zycia rzedu kilku dziesietnych, a nawet kilku setnych mi-
limetra powodujg ztg prace pojazdu mechanicznego.
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Po odpowiednim przygotowaniu wstepnym cze$¢ zostaje
poddana procesowi chromowania i w wyniku powracamy
do wymiaru czesci nowej i 'b. dobrych witasnosci przeciw
zuzyciowych. Duzym osiggnieciem Zaktadu Regeneracji jest
mozliwo$¢ otrzymywania z go6ry zatozonych grubosci
warstw chromu z doktadnos$cig do 1/100 mm. Tym sposo-
bem regenerowano miedzy innymi takie czesci jak waly
korbowe, tuleje, oraz sworznie samochodéw Star 20, poza
tym pokazano tez b. ciekawe urzadzenia pozwalajagce do-
kona¢ regeneracji tych czesci. Na zalgczonych wykresach
.i eksponatach podano zuzycie poszczeg6lnych czesci po
przebiegu 30000 — 70000 km, z ktérych wynika, ze czesci
chromowane zachowujg sie 2 — 3-lkroltnle lepiej niz czesci
nowe.

Inng zaletg chromowania jest to, ze daje mozno$¢ wie-
lokrotnego powracania do wymiaru pierwotnego. Cze$¢
regenerowana przez chromowanie i nastepnie zuzyta mo-
ze zosta¢ odchromowama i znowu pochromowana na wia-
Sciwy wymiar.

Inny sposéb regeneracji to metalizacja natryskowa.
Asortyment czeSci przedstawiony na wystawie jest tu
jeszcze wiekszy niz przy chromowaniu. Z ciekawszych
eksponatéw nalezy wymieni¢ wal korbowy silnika Fiat
1100, ktérego zuzycie czop6éw korbowych po 30000 km wy-
nosi okoto 0,04 mm, oraz pokazany proces metalizacji czo-
péw gtéwnych watu karbowego sam. Skoda 706IR. Spo-
s6b ten znajduje réwniez zastosowanie przy regeneracji
bebnéw hamulcowych, tarcz dociskowych sprzegta oraz
ré6znych sworzni. Zalgczone wykresy wykazujg poréwnaw-
czo zuzycie czeséci metalizowanych i nowych po przebiegu
okoto 30000 km. CzeSci metalizowane nie ustepuja cze-
Sciom nowym, a nawet przewyzszajg je w pracy ze wzgle-
du na mikroskopijng porowato$¢ warstwy, ktéra staje sie
samosmarng po nasyceniu olejem. O badaniach nad wilas-
noSciami warstwy metalizowanej i postepie zaktadu rege-
neracji méwig przedstawione urzadzenia i probki < na
zrywanie, odrywanie i $cinanie warstwy, oraz prébki po-
kazujgce polepszenie jakos$ci warstwy osiggniete w wyni-
ku postepu technicznego ostatniego roku. Na wystawie
przedstawiono réwniez wyniki badan nad wylewaniem
panewek do jsamochodéw metodg wysokiego ciSnienia.

Prace te miaty na celu polepszenie struktury metalu,
zaoszczedzenie stopu tozyskowego i czeSciowe unikniecie
obrébki mechanicznej. Pokazano tu prototyp aparatu do
wylewania panewek pod ci$nieniem oraz otrzymane z nie-
go panewki o grubosci warstwy wylanej ok. 1 mm i bar-
dzo duzej gtadkosci powierzchni jpracujgcej, otrzymanej
bezposrednio z odlewu. Praca ta powinna jak najpredzej
zosta¢ wprowadzona do zaktadéw przemystowych.

W przedstawionych jpracach zaktadu wida¢ dgznos$¢ do
mozliwie szerokiego stasowania materiatbw zastepczych
zamiast metali deficytowych takich jak cyna, jbraz, mo-
sigdz itp. Przykladem tego jest badanie warunkéw stoso-
wania, zalecanie stopu tIOAs o zawartosci okoto 10% cy-
ny zamiast £83 o zawartosci ponad 80% cyny oraz zaste-
powanie metali kolorowych krajowymi tworzywami sztu-
cznymi.

Przeprowadzone badania krajowych tworzyw sztucz-
nych gumoitekstu (jtekstolitu) wykazaty petng przydatnosé
tego tworzywa jako materiatlu zastepczego na takie czesci
jak tuleje resorowe, tuleje uktadu zawieszenia itp. zamiast
deficytowych brazéw.

Zataczone wykresy wykazuja lepsze wiasnosci i mniej-
sze zuzycie gumoitekstu po 28 tys. km anizeli brazu pra-
cujgcego w tych samych warunkach.

iNa wystawie pokazano tez wyttoczki tulejek z tworzy-
wa sztucznego tzw. ,Wolofcnitu“. Tulejki te wykonane sg
na ,goitowo“ i nie wymagajg dalszej obrébki mechanicz-
nej. Zastosowanie tego tworzywa i jtej metody w produkcji
przyniesie oszczedno$¢ wielu ton brazu i pozwoli na skie-
rowanie do innych celéw, dziesigtek tokarek, ktére dotych-
czas wykonywaly tulejki na zakladach.

Dobrze by bylo, aby metody regeneracji i materialy za-
stepcze zalecane przez Instytut Transportu Samochodowe-
go zostaly jak najszybciej wykorzystane w Zaktadach re-
sortu i innych Zakladach o podobnych zadaniach, pra-
cujgcych poza resortem. (ES)
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Z WYZSZEJ SZKOLY EKONOMICZNEJ
W SZCZECINIE

Kolo Naukowe Ekonomiki Transportu Kolejowego opra-
cowuje jna sesje Kot Naukowych zagadnienie dotyczace
obrotu parowozu.

Problemem tym zajmuje sie 12 oséb. Zespét w pracy tej
szeroko uwzglednia wyniki badan naukowych przeprowa-
dzonych przezstudentéww czasie praktyk wakacyjnych
jalk tez iteoretyczngwiedze ztego: zakresu.

* * *

Katedra Ekonomiki Transportu Wodnego organizuje bry-
gady naukowio-badawcze do prac jnad rozrachunkiem gos-
podarczym holownika $rodlgdowego. Ww. brygady zlozo-
ne z pracownikéw naukowych Katedry i cztonkéw Kola

Naukowego, beda przeprowadzaly swoje 'badania na ho-
lownikach pracujacych na Odrze (odcinek Kozle — Wro-
ctaw).

* * *

Koto Naukowe Ekonomiki Transportu Drogowego zorga-
nizowato i prowadzi kurs kierowcéw samochodowych, za-
rowno dla pracownikéw naukowych jak i studentéw Wyz-
szej Szkoty Ekonomicznej w Szczecinie.

Praktycznej jazdy samochodom ucza, sie uczestnicy kur-
su na ,Willisie*, ktéry jest witasnoscig Kota Naukowego.

Kurs stoi na wysokim poziomie naukowym i cieszy sie
duzym powodzeniem. Okoto 50 os6b jest jego czionkami.
Niedociggnieciem kursu jest jedynie to, ze po jego ukon-
czeniu uzyskuje sie zaledwie amatorskie ,prawo jazdy“ co
nas nie zadawala.

iSzkoda, ze czynniki kompetentne (MTDiL) mimo sta-
ranh  z naszej strony nie umozliwily zorganizowania
kurtau na zawodowe ,prawo jazdy“, ktére tp przeciez jest
talk niezbedne dila dobrego ekonomisty transportowca
W Kole Naukowym istnieje od niedawna sekcja jtltumaczen

literatury fachowej z jezykéw Obcych szczegOélnie jrosyj-
skiego : niemieckiego.
Katedra Ekonomiki Transportu Drogowego Skupita w

ostatnim czasie prace naukowa nad trzema zasadniczymi
problemami:

1) Efektywno$¢ inwestycji, w transporcie drogowym,

2) Zagadnienie Spedycji,

3) Planowanie Operatywne Przewozow,

W zwigzku z powstaniem Muzeum Komunikacyjnego
we Wroctawiu ji Sekcji Historii Transportu Drogowego
przy Komitecie dla spraw techniki jPAN — wprowadzita
do siwych badan naukowych temat czwarty pt. ,Historia
Transportu Drogowego“, ze szczegbélnym uwzglednieniem
okresu przypadajgcego na lata 1900 — 1939. J. P.

I SESJA NAUKOWA INSTYTUTU MORSKIEGO
W GDANSKU

W koncu ubiegtego miesiagca obradowata w Gdansku |
sesja naukowa Instytutu Morskiego, poswigecona ocenie
5-letniego dorobku badawczego Instytutu. W obradach
wzieli udziat m. in. Wiceminister Zeglugi Piotr Stolarek,
rektor Politechniki Gdanskiej prof. dr. inz. St. Hiickel,
rektor WSE w Sopocie prof. dr. St. Matysik, przedstawi-
ciele WMN w Gdansku, PMH, Ratownictwa Morskiego,
OZ Rybotéwstwa Morskiego, Zarzadu Portéw i Stoczni.

iReferat inauguracyjny na temat naukowego dorobku In-
stytutu Morskiego wygtosit Dyrektor I. M- inz. Zdzistaw
Cwiek.

Podczas obrad w sekcjach: zeglugi i budownictwa okre-
towego, budownictwa morskiego i portowego, ekonomiki
transportu i prawa morskiego oraz materialoznawstwa
morskiego wygtoszono 17 referatdw o réznorodnej tematy-
ce. Wiekszos¢ referatbw oparta byla o wlasne badania
laboratoryjne Instytutu. Na szczeg6lng uwage zastuguja
m. in. praca docenta dr. F. Puchaczewskiego pt. ,Niekt6-
re przyczyny wzmozonej korozji stalowego poszycia stat-
ku i sposoby ich zwalczania“, mgr J. T. Holowinnskiego —
.Metoda wyznaczania statku optymalnego“, mgr. W.
Rzepeckiego — ,Efektywno$¢ inwestycji w transporcie
morskim*, mgr. inz. J. Oltuszewskiego — ,Badania nad
nowymi krajowymi farbami okretowymi“ oraz mgr. inz.
W. UTbanowicza — ,Studium statku — bazy dla floty ry-
backiej*.

W drugim dniu obrad uczestnicy sesji zwiedzili labora-
toria na Ostrowiu, gdzie odbyly sie pokazy wodowania
bocznego modelu okretowego, basenu modelowego dla ba-
dan oporu kadluba okretowego i falowania w porcie. Na
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pokazach tych obecni byli réwniez Minister Zeglugi Mie-
czystaw Popiel i Wiceminister Zeglugi Piotr Stolarek.

Obrady sesji podsumowat Wicedyrektor Instytutu Mor-
skiego mgr inz. Witold Urbanowicz. Stwierddzit on m. in.,
ze sesja stanowi punkt zwrotny w pracach Instytutu. Ja-
ko placéwka o bogatym wiasnym dorobku naukowym In-
stytut bedzie nadal rozwija¢ swoje badania, ktérych ce-
lem jest utatwienie pracy ludziom morza. Dlatego tez
gtéwny nacisk w obradach ktadziono na wieksze powigza-
nie nauki z praktyka i na ciggto$¢ wspoipracy naukow-
cow z praktykami.

Whnioski wyptywajagce z obrad idg w kierunku rozbu-
dowy laboratoriow i zaktadéw badawczych. M. in. nalezy
jak najszybciej powotaé¢ do zycia zaktady: badarn modelo-
wych okretéw, oceanologii technicznej, prac osadéw mor-
skich, prac podwodnych i innych. W wigkszym niz do-
tychczas stopniu Instytut powinien rozwija¢ wspolprace
z placowkami naukowymi na Wybrzezu — Politechnikag

Gdanska, Wyzsza Szkota Ekonomiczng w Sopocie oraz
Instytutem Wodnym PAN.
Realizacja tych wnioskéw umozliwi Instytutowi Mor-

skiemu jeszcze lepsze wywigzywanie sie ze swoich zadan.

NOWY ROZKLAD JAZDY SKROCI CZAS PODROZY

i POCIAGIEM

Podstawowa zmiana, ktéra charakteryzuje nowy rozktad
— to zwiekszenie szybkos$ci jazdy pociggéw na niektérych
podstawowych liniach. Ot6z m. in. dzieki skréceniu nie-
potrzebnych postojéw na wielu stacjach, skasowaniu nie-
ktéorych matych przystankéw, ktérych utrzymanie nie by-
to uzasadnione dotychczasowag frekwencjg podréznych,
dzieki polepszeniu stanu technicznego i ilosci taboru kole-
jowego (0o 230 nowoczesnych wagonéw) itp., przewidziane
jest w ruchu dalekobieznym skrécenie czasu przejazdu po-
nad 90 pociggébw o minimum 20 min.

Np. czas jazdy pociggéw pospiesznych z Warszawy do
Krynicy skrécono o 76 min., a z Warszawy do Gliwic —
o 53 min. Pocigg osobowy z Warszawy do Jeleniej Géry
ma jezdzi¢ o 108 min. krocej, a pospieszny Zakopane —
Warszawa — o 62 min.

Usprawnieniem, ktére spotka sie z uznaniem wczasowi-
czow i kuracjuszy jest wprowadzenie przez PKP na nie-
ktérych trasach specjalnych wagonéw, a nawet catych po-
ﬁia,g(j)w 0 miejscach numerowanych (z t. zw. miejscow-

ami).

Na wezle warszawskim ruch podmiejski na odcinkach
o trakcji zelektryfikowanej obstugiwany bedzie wylgcznie
jednostkami elektrycznymi. Nowy rozktad jazdy przewi-
duje wprowadzenie w br. do podstotecznej komunikacji
dalszych 12 par pociggéw. Pociggi na tych trasach beda
kursowaly np. z Warszawy do Pruszkowa i Otwocka co 10
minut, a do Btonia i Minska Maz. co 20 min.

PIERWSZY KURS DO LODZI POCIAGU
PIETROWEGO

25 ub. m. o godz. 17.13 odjechat po raz pierwszy z Dwor-
@ Warszawa-Wschodnia do todzi pietrowy pociag. Po-
ciag przybyt do todzi zgodnie z rozkladem o godz. 20.09.

Pietrowy pociag, ktéry wypozyczono z NiRiD, kursowaé
bedzie m. in. na tej trasie przez okres 3 miesiecy w celu
dokonania prob eksploatacyjnych.

Pociag sktadajagcy sie z 8 jednopietrowych wagonéw
0 140 m diugosci ma tgcznag liczbe 856 miejsc siedzgcych,
tj. tyle, ile l--wagonowy pocigg pulmanowski o diugosci
230 m.

Do miejsc siedzacych w pietrowej czesci wagonu pro-
wadzg wygodne schodki z poreczami. Kazdy wagon po-
siada dwoje rozsuwanych drzwi.

ELEKTRYFIKACJA LINII KOLEJOWEJ WARSZAWA-
STALINOGROD WKROCZYLA NA SLASK

Prace nad elektryfikacja linii kolejowej taczacej stolice
we Slaskiem posuwajg sie naprzéd. Prawie catkowicie
ukonczono juz elektryfikacje odcinka Koluszki — Piotr-
kéw. Jednoczes$nie prowadzone sag roboty elektryfikacyjne
na stacji Warszawa-Gtéwna. Dzieki temu juz w niedale-
kiej przysztosSci wszystkie pociggi osobowe na linii War-
szawa — Piotrk6w prowadzone beda przez elektrowozy.

TRANSPORT Sir. 189

Wraz z przystgpieniem do elektryfikowania nastepnego
odpinka, tj. Piotrk6w — tazy, na ktérym trwa najwigeksze
nasilenie rob6t, elektryfikacja kolei wkroczyta na teren
Slgska. Najwiecej trudnoséci nastrecza tu pracownikom
przebudowa duzych stacji, ktéra prowadzi sie w czasie
normalnie trwajagcego ruchu pociggow.

Przedsiebiorstwo Kolejowych Robét Elektryfikacyjnych
przygotowuje sie do ustawiania stupéw trakcyjnych na
stacjach.

WKROTCE ZAKONCZENIE ROBOT EETONIARSKICH
NA PLYCIE TUNELOWEJ

Prawie 7 tysiecy wagonow stali, drewna, piasku, zwiru
i innych materiatdow pochtoneta juz budowa ptlyty tunelo-
wej i dworca S$rédmiejskiego. Prace posuwajg sie w nie-
zwykle szybkim tempie. R6wnie szybko zbliza sie termin
zakonczenia rob6t, zabetowana zostanie catkowicie powierz-
chnia mierzgca okoto 35 hektara. Wkrétce rozpoczng sie
roboty przy budowie nadziemnych pawilonéw dworca
Srédmiejskiego.

Nastepny wazny etap rob6t — to zaizolowanie powierz-
chni ptyty i przykrycie jej warstwg ziemi grubosci od 00 —
100 centymetrow. W konhcu czerwca przystgpia juz do
pracy ogrodnicy, ktérzy zasadza na ptycie krzewy, drze-
wa, trawe i kwiaty. 22 lipca plyta bedzie gotowa do uzyt-
ku.

NOWY STATEK ZAKUPILISMY W DANII

Do Gdyni zawingt 23 ub. m. nowy polski statek ,Matgo-
rzata Fornalska“, zakupiony ostatnio w Danii. Uroczysto$¢
podniesienia polskiej bandery na statku odbyta sie w Ko-
penhadze.

(Statek ten jest nowoczesnym motorowcem mogacym za-
biera¢ 10 tys. ton fadunku. Statek obstugiwaé¢ bedzie jedng
z naszych statych linii zeglugowych.

Zakupy statk6w zagranicag pozwalajg Polsce uzupetniaé
tabor ptywajacy o te jednostki, ktére r6znig sie wiasciwos-
ciami technicznymi od statkéw wyprodukowanych w kra-
ju seryjnie na potrzeby wiasne i na eksport.

NOWA JEDNOSTKA MORSKA ZWODOWANA PRZED
TERMINEM

W przeddzien 10 rocznicy wyzwolenia Gdanska, w dniu
28 ub. m. zaloga wydzialu K-3 Stoczni Gdanskiej zwodo-
wata kolejna jednostke petnomorska na cztery dni przed
terminem. Jest to 19 tramp zbudowany na Stoczni Gdan-
skiej.

STALA NAWIGACJA ZEGLUGOWA POLSKA — NRD

Odrag przez punkt zeglugowy w Mitowie, pow. Gubin,
przeptynat 14 ub. m. pierwszy pociag barek z NIRID, inau-
gurujagc stata nawigacje zeglugowg pomiedzy Polska
a NRD.

'‘Niemiecka zatoge holownika ,Dunaj‘, ktéry przywiézt
do Polski 5 barek z drobnicg, powitali w Mitowie przed-
stawiciele Centralnego Zarzadu Zeglugi Srédladowej i Za-
rzadu Zeglugi na Odrze oraz marynarze polskiego holow-
nika ,Gubin“.

NOWE LINIE ZEGLUGI WISLANEJ

Przedsiebiorstwo Parnistwowe ,Zegluga na Wisle* urucho-
mito od 2 maja do 30 sierpnia br. dwie nowe linie tury-
styczne na trasie Warszawa — Plock i Warszawa —
Gdansk.

Zorganizowane wycieczki z zaktadéw pracy, liczace naj-
mniej 10 os6b, otrzymajg 50 proc. znizki. Turystom tym
PTTK zapewnia w Ptocku uzyskanie 100 miejsc noclego-
wych.

W br. bedzie skrécony czas jazdy statku na trasie War-
szawa — Gdansk. Statek bedzie przystawat jedynie przy
wiekszych miastach jak: Plock, Wtoctawek, Torun i Gru-
dzigdz.

Ro6wniez od 1 maja br. uruchomiono stalg linie na trasie
Warszawa — Kazimierz. Statki wyjezdza¢ bedg z Warsza-
wy W czwartki i soboty o godz. 16.30, a z Kazimierza do
Warszawy w piatki i niedziele o godz. 17.00.
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Jak pracujg nasi transportoincy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

WSPOLZAWODNICTWO KOLEJARZY WEZLA
RZESZOWSKIEGO

Kolejarze wezta rzeszowskiego biorg zywy udziat we
wspo6izawodnictwie o wozenie cigezkich pociggéw. W cig-
gu jednego miesigca przeprowadzajg oni okoto 2000 ciez-
kich pociggéw na trasie Rzesz6w — Krak6éw, przewozac
dzieki temu dodatkowo kilkadziesigt tysiecy ton towaréw.

Najlepsze wyniki w prowadzeniu ciezkich pociagéw
uzyskuja: maszynista Kazimierz Bere$, ktéry przewozi
okoto 2000 ton miesiecznie ponad norme oraz maszynista
Roman Laskowski; na wyréznienie zastugujg rowniez dwaj
pomocnicy Tomasz Brydak i Stanistaw Miekisz. (o)

PAROWOZOWNIA W MALBORKU PODPISALA
ZAKLADOWA UMOWE ZBIOROWA

Parowozownia w Malborku podpisata niedawno jako
pierwsza w DOKP Olsztyn zaktadowg umowe zbiorows.
Ma ona zabezpieczy¢ wykonanie i przekroczerpe planu pro-
dukcji i wskaznikéw eksploatacyjno-technicznych oraz
podnies¢ warunki bytowe i kulturalne pracownikéw przez
podjecie zobowigzan tak ze strony administracji jak i za-
togi parowozowni.

Zaloga parowozowni zobowigzata sie wykonaé zadania
planowe na rok 1955 w nastepujgcym zakresie: uzyskac
przebieg parowozéw w ruchu pasazerskim w 102%,
a przebieg dobowy parowozu w ruchu towarowym w 100%,
jak réwniez zmniejszy¢ zuzycie wegla obliczeniowego na
1000 btkm o 0,5%. Druzyny parowozowe z Malborka zo-
bowigzuja sie ponadto przeprowadzi¢ pociggi towarowe
z 10% ponadplanowym obcigzeniem, a zalogi warsztato-
we — zwiekszyé ilo§¢ napraw rewizyjnych parowozéw
0 3,3% i rewizji okresowych wagonéw towarowych o 1,3%.

Kierownictwo i rada zaktadowa parowozowni zobowigza-
ty sie w zamian zabezpieczy¢ wykonanie i przekroczenie
planu przyjetego przez zatoge przez stworzenie warunkow
do petniejszego rozwoju wspoéizawodnictwa i racjonaliza-
cji oraz upowszechnienie nowych form i metod pracy oraz
ulepszenie organizacji pracy przez wiasciwe stosowanie
proceséw technologicznych.

W trosce o sprawng dziatalno$¢ bazy produkcyjnej ad-
ministracja zobowigzata sie do planowego przeprowadze-
nia remontdw maszyn i urzgadzen produkcyjnych.

Niezaleznie od tego podjeto zobowigzania w dziedzinie
poprawy warunkéw bezpieczenstwa pracy, wzmozenia tu-
rystyki, rozszerzenia wczas6éw pracowniczych i wagono-
wych, pogtebienia wiedzy zawodowej nowych kadr i po-
prawy warunkéw socjalno-bytowych pracownikéw (o).

8100 TOIN WEGLA ZAOSZCZEDZILI KOLEJARZE
WARSZAWSCY
Ponad 8100 ton wegla zaoszczedzili w | kwartale br.

kolejarze DOKP Warszawa. Najwiecej wegla zaoszczedzit
wezet warszawski. Na pierwszym miejscu znajduje sie tu
parowozownia Odolany, nastepnie Warszawa-Wschodnia
1 Warszawa-iPraga.

PRZODUJACY MASZYNISTA

Jeden z najlepszych maszynistéw Dolnego Slaska, Ma-
rian Piet z parowozowni Wroctaw-Gtéwny przejechat na
swej lokomotywie 141.209 km bez ptukania kotta. W cia-
gu ubiegtych pieciu kwartatbw M. Piet wyeliminowat 46
ptukan kotfa.

Maszynista Piet nalezy takze do czotéwki mistrzéw
oszczednos$ci wegla. Stosujgc mieszanki mutu, miatu, prze-
rostow i niesortu, zaoszczedzit w roku ubiegtym ponad
852 tony wegla, a w pierwszym kwartale biezagcego roku
przeszto 186 ton.

Za oszczedno$¢ paliwa i stan techniczny parowozu ma-
szynista Fiet otrzymuje co miesigc wysokie premie.

PROPORZEC PRZECHODNI DLA KOLEJARZY
WARSZAWA-WILENSKA

Proporzec przechodni Zarzadu Okregowego ZZK oraz
15 tys. zt nagrody otrzymali kolejarze Warszawy-Wilen-
skiej za osiggniete wyniki we wspoéizawodnictwie o ty-
tut ,Najlepszej stacji | klasy".

W IV kwartale ub. r. Warszawa-Wilenska wykonata
plan w 104,9 proc.

ZOBOWIAZANIA KOLEJARZY WROCLAWSKICH

Kolejarze wroctawscy podjeli zobowigzanie zaoszczedze-
nia w Il kwartale 1.300 ton wegla, za$ druzyny parowozo-
we zobowigzaly sie przeprowadzi¢ 2.628 pociggéw ciez-
kich.

(Przodujacy maszynista Furmanowski z tegoz wezta zobo-
wigzat sie dla uczczenia 10 rocznicy wyzwolenia Dolnego
Slgska sformowaé w ciggu Il kwartatu 97 pociggéw ciez-
kich, zaoszczedzi¢ 90 ton wegla oraz jezdzi¢ na parowozach
bez awarii. Jednocze$nie wezwal on wszystkie zalogi pa-
rowozowe w kraju do wspoéizawodnictwa.
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PRZODUJACY KIEROWCY NA SAMOCHODACH
MARKI STAR 20 W PKS

We Wspoéizawodnictwie w PKIS bierze udziat coraz wie-
cej kierowcéw pracujacych na samochodach ciezarowych
marki Star 20, przy czym osiggaja oni znaczne oszczedno$-
ci. Do takich kierowcow naleza:

I. W okregu Wroctawskim

lj Kierowca Adam G ot d a z Ekspozytury w Legni-
cy, ktory— eksploatujac samochéd od samego poczgtku —
osiaggnagt przebieg miedzynaprawczy bez naprawy gtéwnej
171254 km. Plany eksploatacyjne wykonuje przecietnie
w 112%. Zaoszczedzit 1450 litréw paliwa i ogumienia o war-
tosci 3.795 zt

2) Kierowca Wiadystaw D oj 1i d a z tejze Ekspozy-
tury biorgc udziat we wspétzawodnictwie pracy — wyko-
nywuje plany eksploatacyjne przecietnie w 124%. Na sa-
mochodzie marki Star 20 osiggnat przebieg bez naprawy
gtéwnej — 164.940 km. Uzyskat oszczednosci w postaci 302li
litréw paliwa oraz 4.218 zt na ogumieniu.

3) Kierowca Kazimierz Ple$niak z Ekspozytury w Wat-
brzychu, ktéry plany eksploatacyjne przecietnie wykony-
wuje w 113%, przy czym osiagnat oszczednosci 1,185 litrow
paliwa i 172406 opono/km. Bez naprawy giéwnej przebyt
115.714 km.

Il. W Okregu Poznanskim

1) Kierowca Joézef Suterski z Ekspozytury Osobowej
w Poznaniu jezdzac na auobusie marki ,Star 50 nr rej.
45553 — osiggnagt do dnia 28 lutego 1955 r. — 126.508 km
przebiegu bez naprawy giéwnej. W okresie od sierpnia
1953 r. do stycznia 1196 roku zaoszczedzit 3.343 litry pali-
wa. Bierze udziat we wspoéizawodnictwie i wykonuje plany
eksploatacyjne z nadwyzka. Swojg postawag daje przyktad
dla pozostatych kierowcéw w dbatosSci o mienie spoteczne.
Autobus jego jest utrzymany wzorowo i w statej gotowosci
technicznej. Przez okres pracy w PKS nie spowodowat ani
jednego wypadku ani awarii.

2) Kierowca Mieczystaw Majcherek z Ekspozytury w
Turku, ktéry na samochodzie marki Star 20 osiggnagt naj-
wiekszy przebieg w ekspozyturze, wynoszacy 147.484 km.
Od H953 r. osigga systematycznie przodujgce wyniki pra-
cy. Na ogumieniu polskiej produkcji przejechat na 8-opo-
nach ,Stomil* od 46 — 65 tys. km. Osigga oszczedno$¢ pa-
liwa $rednio w miesigcu do 100 litrow. Utrzymuje pojazd
w gotowosci technicznej przez 26 — 29 dni w ciggu mie-
sigca, wykonujac plany eksploatacyjne w granicach 103 —
165%. Jest czynnym cztonkiem Klubu T i R propagujac
nowe metody pracy.

3) Kierowca Wactaw Wozniak z Ekspozytury PKIS w Ka-
liszu (stacja terenowa w Pleszewie), ktdry na samochodzie
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Star 20 nr inw. 12T71 w czasie eksploatacji przebyt 185.000
km zawsze z przyczepa. Bierze czynny udziat we wspot-
zawodnictwie, wykonujgc plany eksploatacyjne w 110 —
125% przy czym osigga oszczednosci paliwa w stosunku
miesigcznym 150 — 200 zt. Samochéd utrzymuje w statej
wysokiej gotowosci technicznej. (At)

CENNE ZOBOWIAZANIE PRACOWNIKOW
TRANSPORTU ZAKLADOW TLUSZCZOWYCH
IM. GEN. WROBLEWSKIEGO

Pracownicy transportu Zaktadéw Ttuszczowych im. gen.
Wréblewskiego w  Gdansku postanowili w zwigzku
z uchwatami IV Plenum QRZZ wzméc walke o oszczed-
nos¢.

W tym celu zobowigzali sie osiggna¢ jak najlepszy
wspotczynnik wykorzystania tadownos$ci pojazdéw oraz
przez nalezyte konserwowanie zlikwidowa¢ do minimum
ich awaryjno$¢, zaostrzy¢ walke o oszczedng gospodarke
paliwami i smarami oraz skréci¢ przez terminowy zala-
dunek i wytadunek czas postoju wagonoéw i cystern kole-
jowych.

Zdajac sobie sprawe, jak wielkie mozliwosci obnizki
kosztéw wiasnych tkwig w niewykorzystanych dotychczas
rezerwach transportu, transportowcy Zaktadéw im. gen.
Wréblewskiego zwracaja sie do wszystkich pracownikéw
transportu zaktadéw podlegltych Centralnemu Zarzadowi
Przemystu Tiuszczowego o podjecie podobnych zobowig-
zan.

PRZODUJACY KIEROWCY SAMOCHODOWI DOKP
LUBLIN

Kierowcy samochodowi DOKP Lublin byli inicjatorami
wspoétzawodnictwa miedzydyrekcyjnego w gospodarce sa-
mochodowej. W ciggu 3 lat zajmowali oni pierwsze miej-
sce w tym wspotzawodnictwie, uzyskujagc dyplomy wyr6z-
nienia, przyznawane przez Zarzad Gt ZZK i Ministra Ko-
lei oraz nagrody pieniezne.

Osatnio, na naradzie roboczej z zakresu transportu sa-
mochodowego w Lublinie — kolejarze wezta lubelskiego
otrzymali nowe prawa jazdy, jako pierwsi w wojewddz-
twie i pierwsi w kraju spos$réd kolejarzy.

Prawo jazdy | kat. i z numerem 1 otrzymat Stanistaw
Lozowski, b. kierowca, ktéry w drodze awansu spoteczne-
go zostal wysuniety na stanowisko kierownika mototrakcji.
Prawo jazdy | kat. otrzymali réwniez przodujgcy kierow-
cy: Marian tgczka (107.523 km bez kapitalnego remontu na
samochodzie osobowym marki Skoda), Zygmunt Adam-
czyk, Wactaw Kaminski, Stanistaw Witak i Edward Urban-
ski (99.000 km bez kapitalnego remontu na samochodzie
Ciezarowym marki Chevrolet) (o)

PORTY | ZEGLUGA

SIS ,,KILINSKI* — PRZODOWNIKIEM PLO

Komisja wspétzawodnictwa.Polskich Linii Oceanicznych
podsumowata ostatnio osiggniecia pracownikéw i zaldg
statkbw PLO za | kwartat br. Tytut przodujacej zalogi
il_,pr(lzporzec przechodni PLIO zdobyii marynarze z s/s ,Ki-
inski“.

Statek ten od lipca ub. r. nie zawijat do krajowego por-
tu, gdyz z rejsu dalekowschodniego zostat skierowany w
pazdzierniku ub. r. do wietnamskiego portu Qui-INhon, ce-
lem udzielenia pomocy narodowi wietnamskiemu w repa-
triacji ludnosci cywilnej i jej dobytku z potudniowego do
p6inocnego Wietnamu. Plywajgc od prawie roku w tropiku
marynarze ,Kilinskiego“ wywigzujg sie dobrze z powierzo-
nego im obowigzku. Statek nie miat przestojéw, ani nie
zawijal do portu w celu dokonania napraw. Marynarze
wiasnymi sitami usuwaii trudnosci wynikajgce z tego, ze
LKilinski“ jako towarowiec w prowizoryczny sposéb zo-
stat przystosowany do przewozu pasazeréw. Mimo oddale-
nia od kraju przez tak diugi czas, zaloga zgtosita droga ra-
diowag wiele cennych pomystéw racjonalizatorskich.

Drugie miejsce zajeli marynarze z m/s ,Nowa Huta“,
ktérzy obok osiggnie¢ eksploatacyjnych uzyskali najlepsze
sposéréd naszych motorowcéw wyniki w gospodarce ener-
getycznej, a wedlug opinii inspektoratu PLO statek jest
utrzymany w bardzo dobrym stanie technicznym.
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Na trzecim miejscu znalazta sie zaloga m/s ,Mickiewicz“,
ktéora wykazata sie najlepszymi osiagnieciami eksploata-
cyjnymi. W trosce o jak najwieksze przyspieszenie rej-
séw i obnizke kosztéw wtasnych marynarze sami czyScili
tadownie, budowali karale itp.

Dalsze miejsca w pierwszej dziesigtce przodujacych je-
dnostek zajely zatogi: m/s ,Piast*, m/s ,Edward Dembow-
ski“, s/s ,Lech”, m/t ,Karpaty“, m/s ,Przyjazin Narodoéw",
s/s ,Biatystok“ i m/s ,Bolestaw Prus“.

Jednoczes$nie komisja wytonita 3 przodujacych w pracy
marynarzy. Sa to: Marian Mikotajczyk, miodszy marynarz
z sls ,Hel*, Wiadystaw Brakowski, smarownik z s/s ,Ki-
linski“ i Marian Rozniecki, steward z m/s ,Nowa Huta“.

Poza tym, sposrdod kierownikéw poszczegoéinych dziatow
na statkach tytuty przodujgcych w zawodzie uzyskali: ka-
pitan, Andrzej Zborowski z s/s ,Braterstwo“" z-ca kapi-
tana do spraw KO, Ignacy Mojnowski z s/s ,Jednos¢”,
starszy mechanik, Stanistaw Barttomowicz z s/s ,Lech®,
| oficer, Jerzy Zukowski z m/s ,Bolestaw Prus“, ochmistrz
J6zef Skorupinski z s/s ,Bytom*“ i radiooficer, Antoni Le-
wicki z m/s ,Generat Walter".

WZRASTA TEMPO OBSLUGI STATKOW

Po szczytowym nasileniu przetadunkéw w pierwszych
miesigcach br. — portowcy gdynscy przeanalizowali swa
prace i wprowadzili nowe formy organizacji robét. M. in.
w dniu 22 ub. m. przy obstudze statku ,Tramontana“ za-
stosowano s/stem pracy tzw. szerokiego frontu.

Bardzo dobre wyniki uzyskali portowcy takze w dniu
24 ub. m. Dowiedziawszy sie o trzeciej obnizce cen, bry-
gady nr nr 106 i 104 z brygadzista Pallachem i dzwigo-
wym Klassg postanowili na cze$¢ 1 Maja w rekordowym
tempie obstuzy¢ m/s ,Malgorzata (Fornalska“.

Realizujac to zobowigzanie brygady uzyskaty rekordo-
wy wynik przy zatadunku szyn. Podczas 1 zmiany brygady
106 i 104 zatadowaly na statek 2417 ton szyn, wykonujac
467 proc. normy.

PIERWSZE SUKCESY RATOWNIKOW
W BIEZACYM (ROKU

W dniu 25 ub. m. ekipa Polskiego Ratownictwa Okre-
towego ze statku ,Neptunia“ zameldowata o zrealizowa-
niu podjetego na czes¢ Swieta pracy zobowigzania. Ratow-
nicy wydobyli ostatnio wrak holownika na 11 dni przed
zaplanowanym terminem. Wrak zostat odholowany pod
nabrzeze Przedsigbiorstwa Demontazu Wrakdéw.

W czasie trwania prac cztonkowie ekipy wyremontowali
jednocze$nie we wilasnym zakresie BO-tonowy ponton.
W pracach wyr6znili sie: kierownik jednostki Kubicki,
starszy nurek Lewicki oraz sekretarz podstawowej organi-
zacji partyjnej PRIO Kuznia.

O wykonaniu podjetych zobowigzan 1-Majowych donio-
sty takze dalsze zatogi jednostek (PRO. M. in. zatloga z sis
.Herkules", stojagc w Gdyni w pogotowiu ratowniczym wy-
remontowata 80-tonowy ponton, skracajgc czas trwania
prac o 10 roboczogodzin. Tym cenniejsze sg zobowigzania
obu zalég, ze PRO boryka sie z powaznymi trudno$ciami
przy remontach potrzebnych do prac wydobywczych pon-
tonow.

ZOBOWIAZANIA MARYNARZY

Podczas, obecnego rejsu m/s ,Czech* zawingt do Bur-
gas. W porcie tym marynarze podjeli zobowigzanie il-ma-
jowe: skréci¢ o,19 godzin czas zatadunku statku. Zobo-
wigzanie to zostalo wykonane. Dzigeki dobrej organizacji
pracy, zatadunek skrécono o 23 godziny, co umozliwito
wczesniejsze wyjécie statku z portu.

Zatloga m/t ,Wspéipraca“ donosi, ze realizujac zobowig-
zanie dziat maszynowy przeprowadzit podczas postoju w
porcie gruntowny remont maszyny gtéwnej i mechanizméw
pomocniczych. Wyréznili sie w tej pracy: Il mechanik An-
drzej Borowy, asystent maszynowy Franciszek Chmiel,
smarownicy Julian Smolenski i Henryk Lange, wiper An-
drzej Bartoszewski i Antoni Simukajtis.

Wykonujgc swe zobowigzanie 1-majowe, zaloga s/s ,Ma-
rian Buczek" we wilasnym zakresie oczysScita catkowicie
tadownie po przewiezionym zbozu, co pozwolito unikngé
2-dniowego przestoju statku.

Dodatkowe zobowigzanie przesztauowania 10 ton towa-
ru dla przygotowania miejsca pod tadunek cebuli w Port
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Saidzie podjeta zatoga statku ,Jednos$¢“, uzyskujac w ten
sposéb skrécenie o 8 godzin czasu postoju w porcie.

S/s ,Bialystok* odbywat kolejny rejs. Zatoga wykony-
wata zadanie, przewidziane planem podrézy. Jednakze
ciezka sztormowa pogoda uniemozliwiata podjecie zaplano-
wanych prac remontowych. 'Gdy pogoda sie ustalita, w
kazdy dzien wolny od zaje¢, kuli mtotkami poktad. Poma-
gali im marynarze z zalogi maszynowej, poktadowej i ho-
telu. W ten sposéb, wspélnym wysitkiem catego kolekty-
wu plan wykonano, a nawet przekroczono. Zaloga pokta-
dowa kwartalny plan samoremontéw za | kwartat br. wy-
konata w 116 proc., maszynowa — w 110 proc., a hotelo-
wa — w 100 proc.

W pracach samoremontowych najbardziej wyréznili sie:
Spanos, Cies$luk, Pociejewski i inni.

Mtodzi marynarze z m/s ,Mikotaj Rey“ podjeli szereg
cennych zobowigzan dla uczczenia V Miedzynarodowego
Festiwalu Miodziezy i Studentow.

ZMP-owcy zorganizowali mtodziezowg brygade remonto-
wag w dziale maszynowym oraz wachte mlodziezowg w
dziale pokfadowym. Brygada remontowa zanotowata juz
pierwsze sukcesy. Czionkowie brygady wymienili wiasny-
mi sitami glowice prawego silnika oraz ttoku lewego sil-
nika.

Mtodzi marynarze podjeli takze ostatnio prace przy kon-
serwacji kuchni, tazienek oraz remoncie 2 tankéw wod-
nych na $rédokreciu.

Nowe wydawnictwa transportowe

Podajemy wykaz ksigzek z zakresu transportu kolejo-
wego, drogowego i morskiego wydanych w ostatnich mie-
sigcach naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych. Ksigzki
te sg do nabycia w ksiegarniach techniczno-gospodarczych
,Domu Ksigzki“.

TRANSPORT KOLEJOWY

Analiza wskaznikéw eksploatacji taboru — OECENIOWIiSKI
ROBERT.

Analiza wskaznikéw eksploatacji taboru kolejowego w
ujeciu matematycznym i metody stosowania wzorow, kt6-
re ustalajg charakter wskaznikéw. Ksigzka dla pracowni-
kéw kolejowych, oraz dla stuchaczy wyzszych i $rednich
szkot kolejowych (Cena zt 7,10).
Analiza dziatalnosci gospodarczej

BOHDAN.

Analiza dziatalno$ci gospodarczej kolei w ogélnosci oraz
zasady i metody badania podstawowych elementéw pracy
kolejnictwa, a mianowicie: przewozéw, eksploatacji tabo-
ru, utrzymania $rodkéw trwatych, zatrudnienia, gospodarki
materiatowej, inwestycji i kapitalnych remontéw wykony-
wanych we wtasnym zakresie, oraz analiza kosztéw wias-
nych i bilanséw PKP (Cena zt 13,90).

Planowanie zaopatrzenia materialowo-technicznego kolei —
ONKO WELADYSLAW.

System planowania zaopatrzenia kolei w materialy tech-
niczne oraz gtébwne zasady pracy stuzby zaopatrzenia.
Ksigzka dla pracownikéw zajmujacych sie planowaniem
zaopatrzenia (Cena zt 12,05). 3
Organizacja ruchu kolejowego — PIELAS CZESLAW.

Zagadnienia organizacji ruchu kolejowego, dostosowane
do warunkéw pracy w naszym kolejnictwie, jak planowa-
nie przewoz6w pasazerskich i towarowych, proces tech-
nologiczny pracy stacji, marszrutyzacja pociggéw oraz kie-
rowanie ich ruchem. Przyktady racjonalizatorskich metod
pracy, stosowanych w tej dziedzinie na kolejach (Cena zt
18,90).

kolei — CYWINSKI

TRANSPORT DROGOWY

Konstrukcja i obliczanie samochodu — CIZUDAIROW E. A.
Opisy konstrukcji samochodéw i sposoby rozwigzywa-
nia zagadnien techniki samochodowej. Wzory i metody ki-
nematycznego i wytrzymato$ciowego obliczania mechaniz-
moéw samochodu i ich czeéci podane sg w zakresie po-
trzebnym do dobrego zrozumienia dziatania mechanizmoéw
i zachodzgcych w nich proceséw. Ksigzka dla stuchaczéw
Wydziatbw samochodowych szkét wyzszych oraz inzyhie-
row samochodowych (Cena zt 46,30)
Ciggnik Star 060 z naczepg D-Sft — KAIRSCH RYSZARD.
Charakterystyki techniczne ciggnika i naczepy, opisy
i dziatanie poszczegdlnych zespotdw oraz przepisy doty-
czace docierania i normalnego uzytkowania sprzetu. Ksigz-
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ka dla kierowcéw i pracownikéw obstugi technicznej. (Ce-

na zt 13,80).

Katalog czesci zamiennych samochodu Star W14 — S.ZA-
FRANIKC JOZEF

Katalog zawiera charakterystyke techniczng, wykaz
zespotdw, numerowy i szczegétowy wykaz czesSci zamien-
nych samochodu samowytadowczego Star W14 i wykaz
tozysk tocznych uzytych w tym samochodzie (Cena zt
22,50).

Napr)awa silnikbw samochodéw M-20 ,Warszawa“ i ,,Lu-
blin“ — WILCZYNSKI KWIRYN.

Technologia naprawy silnikéw samochodéw ,M-20 War-
szawa“ i ,Lublin** tolerancja i pasowanie zasadniczych
czesSci, materiaty i obrébka cieplna czesSci naprawionych.
Ponadto podaje gtéwne czynniki okre$lajace koniecznos¢
naprawy silnikbw oraz normy dopuszczalnego zuzycia po-
szczegdblnych czesci (Cena zt 12,30).

TRANSPORT MORSKI

Przew6z fadunkéw morzem — KALACZEW J. M.

Wspélpraca statku z portem, przygotowanie statku do
przyjecia tadunku oraz og6lne zasady ftadowania i przewo-
zu, a wiec tadowanie tadunkéw luzem, workowanych, w
skrzyniach itp. (Cena zt 30,00).

Praca transportowo - spedycyjna portu
BRUCHIS G. E.

Ksigzka niniejsza zapoznaje z zasadami pracy transpor-
towo-spedycyjnej w portach ZSIR(R, z istniejgcymi przepi-
sami o organizacji i warunkach wykonywania operacji
transportowo-spedycyjnych oraz z zasadami rozrachunku
za te operacje (Cena zt 6,50).

Przetadunek drobnicy w beczkach i bebnach. — MONGIRD
ZBIGNIEW.

Manipulacje zwigzane z przetadunkiem drobnicy w becz-
kach i bebnach w portach morskich. Autor po krotkiej
charakterystyce tych rodzajow opakowan omawia metody
pracy i urzadzenia, ktore stosuje sie lub nalezaloby sto-
sowaé przy przewozach wewnatrzportowych, pietrzeniu na
placach i w magazynach oraz przy uktadaniu w tadow-
niach statkéw. Ksigzka przeznaczona jest gtéwnie dla ro-
botnikéw portowych. (Cena zt 3,10).

Rzeczoznawstwo i kontrola tadunkéw W transporcie mor-
skim — R'EMUNGER JERZY.

Ksigzka poswiecona jest zagadnieniu rzeczoznawstwa
i kontroli tadunkéw w polskich portach morskich. Od-
zwierciedla ona aktualny stan organizacyjny tej grupy
ustug w porcie oraz naswietla technike pracy rzeczoznaw-
coéw i pracownikéw przedsiebiorstw kontrolnych. Przezna-
czona jest dla wszystkich pracownikéw zwigzanych z ob-
stuga przesylek towarowych drogg morska. (Cena zt 820)

morskiego —

ZAKONCZENIE KONKURSU
NA NAJLEPSZA RECENZJE KSIAZKI
WYDAWNICTW KOMUNIKACYJNYCH

Komisja Wydawnictw Komunikacyjnych w skia-
dzie: 1) inz. Dombrowicki Janusz, 2) inz. Kobylin-
ski Janusz, 3) red. Witkowski Stefan - dokonata
oceny nadestanych recenzji, przyznajac nastepujace
nagrody:

1 nagroda 1.000 z — inz. Uminski Witold, kie-
rownik pracowni I.N.B.K. Nowogrodzka 55 — za
dwie recenzje :1) ksigzka J. Mikulskiego ,,Elektrycz-
ne urzadzenia bezpieczenstwa ruchu pociggéw* oraz
2) Jaros ,,Podstawy prostowania pradu zmiennego*“.

Il nagroda 750 zt — Tadeusz Mroczkowski, in-
struktor stuzby ruchu, zam. Leborsk ul. 15 grudnia
7, 1 p. za recenzje ksiagzki E. liorniak i K. Wedo-
téwski ,,Sygnaty kolejowe*.

2 |H-cie nagrody: 500 zt ob. Ernest Walter, inzy-
nier wynalazczosci Warszawskiego P.R.D., Warsza-
wa, ul. Wspélna 70 za recenzje ogo6lng o ksigzkach
drogowych.

500 zt Tadeusz Majewski, Warszawa-Praga, ul..
tochowska 32-23 za recenzje ksigzki A. Tuszynskie-
go ,,Samochodowe silniki wysokoprezne (Diesel)”.
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ZARYS PRAWA PRZEWOZOWEGO

Powaznym osiggnieciem w dziedzinie prawa
przewozowego byto wydanie dekretu z 1952 r.
0 przewozie przesytek i os6b kolejami, co znacz-
nie przyczynito sie do usprawnienia i podniesie-
nia jakosci pracy na PKP. Dekret wraz z prze-
pisamiwykonawczymimozna pod wzgledem for-
malnym, uwazaé¢ niemal za petng kodyfikacje
wewnetrznego kolejowego prawa przewozowego.
Pod wzgledem materialnym dekret dostosowuje
przepisy przewozowe do naszych warunkoéow
ustrojowych, stwarzajgc podstawy prawne pla-
nowania przewozow i ujmujgc prace kolei w ra-
my planowe.

Ostatnio ukazat sie ,Zarys Prawa Przewozo-
wego“ *), omawiajacy obowigzujgce prawo ko-
lejowe, samochodowe, lotnicze, na wodach $réd-
ladowych oraz morskie.

Ksigzka przeznaczona jest dla pracowni-
k6w przedsiebiorstw transportowych i dzia-
tow transportowych przedsiebiorstw przemysto-
wych i handlowych oraz moze stuzyé¢ jako lek-
tura dla studiujgcych zagadnienia transportowe
w $rednich i wyzszych szkotach ekonomicznych.
Jest to jedno z pierwszych wydawnictw, oma-
wiajgcych ogét norm prawnych obowigzujacych
w zakresie przewozu tadunkéw wszystkimi ro-
dzajami transportu.

Wtasciwe oméwienie prawa przewozowego
poprzedza autor obszernym wstepem, obejmuja-
cym ogélne wiadomosci o prawie ze szczegdl-
nym uwzglednieniem prawa cywilnego, a zwta-
szcza zobowigzan i zagadnienia umowy przewo-
zu. Stluszne w zasadzie umieszczenie takiego
wstepu, pozwalajagce na lepsze wprowadzenie
czytelnika w zasady prawa przewozowego, WY-
daje sie jednak zbyt obszerne, jesli sie weZmie
pod uwage przeznaczenie ksigzki. Podanie og6l-
nych wiadomosci o. prawie dia studiujacych jest
zbyt syntetyczne i dla wtasciwego opanowania
zagadnienia wymaga¢ bedzie dodatkowych stu-
diow; watpliwe jest takze, czy pozwoli prakty-
kom transportowcom (nie prawnikom) na lepsze
postugiwanie sie przepisami prawa przewozowe-
go. Np. omoéwienie zasad wyktadni prawa moze
wprowadzi¢ pewien chaos mys$lowy co do moz-
liwos$ci praktycznego jej stosowania.

Dalsza cze$¢ ksigzki posSwiecona jest kolejo-
wemu prawu przewozowemu. Autor omawia
zr6dta prawa przewozowego, szczegb6lnie zas de-
kret o przewozie przesytek i oséb kolejami oraz
miedzynarodowe prawo przewozowe.

W oparciu o obowigzujgce przepisy autor po-
daje zasady planowania i wykonania planu prze-
wozOow oraz omawia wszystkie zagadnienia zwiag-
zane z przewozem przesytek, jak: zawarcie umo-
wy przewozu, nadanie, dokumenty przewozowe,

wydanie, zmiany umowy przewozu, zabezpie-
czenie praw i intereséw kolei, wygasniecie zo-
bowigzan i roszczen, przedawnienie i prekluzje

oraz odpowiedzialno$¢ i dochodzenie roszczenh.

*) Zbigniew Mika ,Zarys Prawa Przewozowego“, War-
szawa 1954 r. Wydawnictwa Komunikacyjne.

W czesci posSwieconej samochodowemu prawu
przewozowemu omoéwiono krétko rodzaje ustug
transportowych, obowigzek przewozu i wynaj-
mu pojazdéw, zgtaszanie zapotrzebowania na
ustugi transportowe i regulowanie naleznosci.
Bardziej szczegétowo autor zajat sie przewozem
przesytek i wynajmem pojazdéw. W zakohcze-
niu oméwione zostatlo dochodzenie roszczen.

Takie same zagadnienia porusza autor przy
omawianiu lotniczego prawa przewozowego, pra-
wa przewozowego na wodach $rédladowych oraz
morskiego prawa przewozowego.

Zakonczenie ksigzki stanowi krétkie omoéwie-
nie ubezpieczen transportowych.

Jak wiec wida¢ z powyzszego, ksigzka obej-
muje cato$¢ zagadnienia przewozu przesytek
wszystkimi rodzajami transportu i niewatpliwie
bedzie cenng pomoca, zwtaszcza dla rozpoczyna-
jacych prace w transporcie.

Pewnym jej brakiem jest jednak niedostatecz-
ne uwzglednienie przepis6w wykonawczych,
zwtaszcza przy omawianiu kolejowego prawa
przewozowego. Dotyczy to np. przepis6w bocz-
nicowych, szczegd6lnie waznych ze wzgledu na to,
ze, jak sam autor zaznacza, 80% przewozow
(natadunkéw i wytadunkéw) odbywa sie wtasnie
przy pomocy bocznic. Autor omawia wprawdzie
przepisy bocznicowe, jednakze poswieca im nie-
wiele miejsca, nie podajac istotnych réznic po-
miedzy poszczegdélnymi czynnos$ciami zwigzany-
mi z przewozem przy uzyciu bocznic i torow
og6lno-przetadunkowych. A przeciez przepisy
bocznicowe zawierajg szereg postanowien, ktére
czesciowo inaczej regulujg niektére zagadnienia
anizeli DKP. Dotyczy to np. plombowania wa-
gonéw, terminéw wolnych od kar umownych za
przetrzymanie wagonoéw itd. Taki brak powig-
zania z przepisami wykonawczymi istnieje takze
przy omawianiu obliczania kosztéw przewozu,
gdzie autor stusznie zresztg z DKP stwierdza,
ze przewozne oblicza sie na najkrotszg odlegtos$é
taryfowg pomiedzy stacjg nadania i stacjg prze-
znaczenia, podczas gdy przepisy wykonawcze
podaja szereg przypadkéw, przy ktérych zasada
ta nie jest przestrzegana.

Oczywiscie sg to drobne braki, ktérych nie
mozna byto unikngé¢ ze wzgledu na szczuptosé
miejsca tym bardziej, ze ksigzka ma na celu je-
dynie ogélne wprowadzenie czytelnika w samo
zagadnienie i pomoc w zrozumieniu niektérych
instytucji prawa przewozowego.

Dlatego tez wydaje sie, ze spetni ona swoje
zasadnicze zadanie, napisana jest bowiem przy-
stepnie i omawia w zasadzie wszystkie najwaz-
niejsze zagadnienia.

| jeszcze jedno! Szkoda, ze przy omawianiu
poszczegdblnych probleméw nie zostaly umie-
szczone w nawiasach numery odpowiednich ar-
tykutéw czy paragraféow poszczegdlnych aktéw
normatywnych. Utatwitloby to w znacznym sto-
pniu postugiwanie sie ksigzkag w praktyce i stwo-
rzytoby pewnos$¢ jakich czesci aktéw normatyw -
nych dotyczy omoéwienie.

Recenzje opracowatl Aleksander Zarkow ski



Z prasy fachoirej

Kwietniowy numer ogoél-
nego ,Przegladu Kolejowe-
go“ przynosi artykut inz.
M. Zobolewicza pt. ,,Racjo-
nalizacja przewozéw“, w
ktorym autor przedstawia
propozycje, zmierzajgce do
bardziej oszczednego wyko-
nywania przewoz6éw w dro-

dze pogtebienia planowania. Innym, interesujacytn arty-
kutem jest opracowanie inz. Cz. Pielasa ,,O technolo-
gicznych procesach pracy oddziatléw eksploatacyjnych*;
autor, wskazujgc na dotychczasowe doswiadczenia z te-
go zakresu przedstawia wnioski, zmierzajace do szero-
kiego wdrozenia proceséw technologicznych do eksploa-
tacji.

IrJ12. J. Skooki w artykule ,,Glos w dyskusji o pracy
pociaggdébw zmechanizowanych* wskazuje na istniejgce
niedociggnigcia na odcinku mechanizacji robét drogo-
wych v/ transporcie kolejowym. Autor krytycznie oma-
wia niektére obecnie stosowane urzgadzenia dzwigowe
t inne maszyny oraz wskazuje na zagadnienia organi-
zacyjne, ktére powinny by¢ rozwigzane dla prawidto-
wej pracy pociggu zmechanizowanego.

»Ruchorro-Handlowy Przeglad Kolejowy“ z m-ca
kwietnia zawiera m. in. interesujace opracowanie mgr.
Fr. Doczekata pt. ,,Techniczna zdolno$¢ wytadunkowa
bocznicy“. Autor przeprowadza analize technicznej zdol-
nosci wytadunkowej bocznicy oraz omawia prawa i obo-
wiagzki kolei i posiadacza bocznicy na tle obowigzuja-
cych od 1.1.1954 przepiséw bocznicowych. W koncu ar-
tykutu autor omawia technike obliczen kar umownych
i podaje przyktady w tym zakresie.

P. Zychowicz w artykule ,Organizacja przewozéw
towarowych zgodnie z planem* porusza przede wszyst-
kim, na tle wykonania przewozéw w IV kwartale 1954
roku, niedociggniecia zwigzane z opracowywaniem pla-
néw przewozowych oraz z organizacja wykonywania
planéw.

~Sprawozdawczo$¢ statystyczna w pracy kolei* to
tytut artykutu K. Blotko, dajacego pewng ocene istnie-
jacej sprawozdawczos$ci statystycznej oraz pewne wnio-
ski, majagce na celu usuniecie dotychczasowych niedo-
ciggnie¢ i uproszczenie sprawozdawczosSci.

Kwietniowy (4) numer
-Motoryzacji“ otwiera krot-
ki artykut H. Kowalczyka
zatytutowany: ,Zmieni¢ or-
ganizacje transportu w bu-
downictwie“. Autor tego ar-

tykutu, -zwracajac uwage
na niewtasciwosci w orga-
nizacji transportu w resor-

cie budownictwa miast i osiedli, stawia stuszny wnio-
sek powotania przedsiebiorstw branzowych podlegtych
bezposrednio Centralnemu Zarzagdowi Transportu.

W artykule pt. ,Niewtasciwe prowadzenie kart drogo-
wych pojazdéw samochodowych — Zrédiem marnotraw-
stwa i wysokich kosztéw transportu® jest przytoczony
caly szereg konkretnych przyktadéw niewtasciwego
wypetniania kant drogowych. Autor tego artykutu (EI-
jot) w zakonczeniu wysuwa postulaty, ktére zapobie-
glyby tym niewtasciwosciom. M. in. porusza zagadnie-
nie szkolenia stuzb dyspozytorskich, zaostrzenia kontro-
li, wprowadzenia sankcji karnych.

Bernard Grabowski w artykule ,Wptyw szkolenia
wewnatrzzaktadowego na produkcje zaktadu pracy*, w
tymze numerze ,Motoryzacji, omawia zagadnienie
szkolenia wewnatrzzaktadowego w Zakladach Napra-
wy Samochodéw.

Z pozostatych artykutdéw zamieszczonych w kwietnio-
wym" numerze ,Motoryzacji zainteresujg naszych czy-
telnikbw nastepujgce opracowania: inz. Tadeusz Kadlec
~Wspoétzawodnictwo o miano najlepszego kierowcy re-
sortu“, dr Witadystaw Goérski ,Ubezpieczenie odpowie-
dzialnosci cywilnej (OC) i nastepstw nieszczesliwych wy-

Cena egzemplarza G z+4

padkéw* oraz Julian Buriak ,Zasady uzywania stuz-
bowych samochodéw osobowych®.

.Technika Motoryzacyjna“® w numerze marcowym
z br. zamieszcza kr6tka notatke z tablicami pt. ,llo$¢
pojazdéw mechanicznych $wiata“, z ktérej wynika, ze
w 1954 r. kursowato na drogach kuli ziemskiej 81,9 mi-
liona samochodéw osobowych, ciezarowych i autobuséw.
Wliczajgc do tego wozy wojskowe, motocykle i ciggniki,
otrzymamy cyfre 97,7 miliona pojazdéw mechanicznych.

Kwietniowy numer , Tech-
niki i Gospodarki Morskiej*
poswiecony jest piecioleciu
pracy Instytutu Morskiego,
o ktérego dzialalnosci pisze
we wstepnym artykule dy-

rektor I. M. inz. Z. Cwiek.
Okres pieciolecia Instytut
Morski zamyka | Sesja

Naukowga, ktoéra byta przegigaem jego dziatalnoSci
i osiggnie¢ w tym okresie. Dobrze sie stato, ze ,Tech-
nika i Gospodarka Morska“ poswiecita omawiany nu-
mer sprawom tejze Sesji, zamieszczajac dla zapozna-
nia szerszego ogé6tu zainteresowanych referaty lub ich
streszczenia. W dziale organizacja pracy floty i portéw
podane sa referaty przygotowawcze na | Sesje Nauko-
wag Instytutu Morskiego, organizowang zwigzku
z piecioleciem. Sa to referaty: ,Efektywnos$¢ inwestycji
w transporcie morskim*“, przygotowany przez mgr W.
Rzepeckiego; ,Wyznaczanie gtéwnych parametréow tech-
niczno-eksploatacyjnych statku optymalnego“, przygo-
towany przez mgr J. T. Holowinsikiego oraz ,Stan za-
trudnienia robotnik6w portowych a intensywno$¢ ob-
stugi statk6ow*“,' przygotowany przez mgr Z. Petczyn-
skiego.

Mgr Rzepecki omawia osobno efektywno$¢ inwestycji
w $rodkach i w statych urzadzeniach transportowych,
wskazujgc réwniez na konieczno$¢ kompleksowej oceny
efektywnos$ci, majagc na uwadze jednolitos§¢ morskiego
procesu transportowego.

Mgr Hotowinski wyjasnia pojecie i istote statku op-
tymalnego, wykresowg metode wyznaczania statku op-
tymalnego i przedstawia rozwo6j dotychczasowych ba-
dan nad statkami optymalnymi.

Mgr Petczynski przedstawia projekt ustalania stanu
zatrudnienia robotnikéw portowych w oparciu przede
wszystkim o intensywno$¢ obstlugi statkéw.

W numerze 6smym z biezgcego roku dwutygodnika
.Zycie Gospodarcze* w ramach cyklu artykutéow —
W dziesiecioleciu Polski Ludowej — opublikowane zo-
statlo opracowanie Henryka M gki pt. ,,Dziesie¢ lat szcze-
cinskiego portu“.

W ostatnich dwéch numerach miesiecznika ,,Miasto*
mamy do zanotowania dwa artykuly posSwigecone za-
gadnieniom komunikacji lokalnej (miejskiej).

W numerze marcowym opublikowany zostat artykut
opracowany przez dwoéch autor6w E. Sobolewskiego
i E. Tabaczynskiego pt. ,,Uwagi o metodologii planowa-
nia miejskich przewozéw pasazerskich®“. Opracowanie
zostato umieszczone jako gtos w dyskusji nad artyku-
tem inz. M. Barbickiego opublikowanym w nr 12 z 1954
roku mie$. ,Miasto" pt. ,Uwagi w sprawie opracowa-
nia komunikacji miejskiej w planowaniu miast“.

W numerze kwietniowym mie$. ,Miasto" znajduje-
my interesujacy artykut J. Podoskiego pt. ,,Czas po-
dréozy w komunikacji miejskiej“. Autor, stwierdzajac,
ze ok. 6 milionéw korzysta w Polsce dziennie z komu-
nikacji miejskiej, co zuzywa $rednio 3 miliony godzin
(blisko 400 tys. dniéwek roboczych), dochodzi do wnio-
sku, z6 nadmierne zwiekszanie odlegto$ci miedzyprzy-
stankowych, jak to miato miejsce w Warszawie, nie
tylko nie skrécito, ale przeciwnie, przediuzyto S$redni
czas podrézy, aczkolwiek faktyczny czas przejazdu nie-
co sie obnizyt



