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H. WEGNER (Warszawa)

Dzien kolejarza

Jak wiadomo, najpowszechniejszym $rodkiem tran-
sportu jpublicznego w Polsce, wykonujacym najwiek-
szg ilos¢ przewozow tak w ruchu pasazerskim, jak
i towarowym sa jkoleje panstwowe.

PKP przewoza obecnie ponad 87% ogo6lnej ilosci pa-

sazerow korzystajacych z publicznych $rodkéw komu-
nikacji oraz ponad 74% og6lnej iloSci masy towarowej
nadawanej do przewozu publicznymi' Srodkami trans-
ortu.
P W stosunku do okresu przedwojennego dtugos¢ linii
eksploatowanych PKP wzrosta okolo 25 proc., nato-
miast przewozy wzrosty okoto 4 razy w ruchu pasa-
zerskim i okoto 3 razy w ruchu towarowym. Zadania
te jkoleje nasze moga wykonywacé¢ dzieki znacznemu
wzmocnieniu bazy materialno-technicznej kolejnictwa
i powaznym usprawnieniom dokonanym w transporcie
kolejowym w okresie ostatnich 10 lat naszej gospo-
darki jsocjalistycznej.

W okresie tego stosunkowo krétkiego czasu nasz
przemyst jkrajowy potrafit catkowicie opanowac pro-
dukcje potrzebnych dla kolei maszyn, urzadzen i in-
nych materiatéw niezbednych dla budowy i eksploa-
tacji kolejnictwa.

Posiadamy dzi§ na PKP wysokiej klasy parowozy
pasazerskie i .towarowe Wyprodukowane catkowicie
w kraju. Wycofujemy z ruchu pasazerskiego stare i nie-
wygodne o stabej konstrukcji wagony osobowe, zaste-
pujac je nowoczesnymi, wygodnymi i gwarantujgcymi
w peini bezpieczenstwo pasazeré6w wagonami produk-
cji krajowej. Do naszego parku wagonéw towarowych
wprowadzamy coraz wigeksze iloSci nowoczesnych wa-
gonéw polskiej konstruikicja o duzej tadownos$ci i umo-
zliwiajgcych szybki wytadunek przewozonych towa-
row.

W ostatnich latach elektryfikujemy powazne ilosci
naszych'linii kolejowych i rownocze$nie jnasz przemyst
krajowy przystapit juz do produkcji taboru elektrycz-
nego i potrzebnych do tej trakcji urzadzen.

Wymienili§my tysigce kilometrow stabej nawierzchni
w istniejgcych torach, pobudowali$my setki kilome-
trow nowych linii, kolejowych, odbudowali§my i zbu-
dowalis$my tysigce metrow jbiezagcych mostéw.

Na wiekszos$ci naszych stacji i linii kolejowych uno-
woczes$niliSmy urzgdzenia zabezpieczenia ruchu pociag-
goéw i tgcznosci, korzystajgc z urzadzen wyprodukowa-
nych w .kraju. Z dumag i peilng satysfakcja stwierdzi¢
mozemy, ze potrzeby PKP w zasadzie pokrywane sa
catkowicie przez nasz przemyst krajowy i umozliwiajg
w petni naszemu kolejnictwu warunki dalszego roz-
woju

Kolejarze polscy, doceniajac korzysci, jakie daje po-
step techniczny i modernizacja kolejnictwa, pokazali,
ze potrafiag je wykorzysta¢ w kierunku powaznych us-
prawnien i zwiekszenia zdolnosci przewozowej kolei.
Dzieki tworczej mys$li i wydajnej pracy naszych inzy-
nieréw i technikéw, przodownikéw pracy i racjonaliza-
tor6w oraz catej rzeszy kolejarskiej — PKP majg juz
w swym dorobku powazne osiggniecia.

Jesli dzis, w ostatnim roku Planu SzeS$cioletniego,
spojrzymy wstecz, jes$li poréwnamy obecne wyniki
pracy naszych kolei, z wynikami roku 1949 — ostatnie-
go roku planu trzyletniego — to stwierdzi¢ mozemy,
ze PKP i jkolejarze polscy dobrze wykonali wyznaczone

Warszauia, wrzesienn 1955 r.
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im w tym okresie zadania. Je$li bowiem tadujemy
obecnie o ponad 70%'wiecej tadunkéw niz w roku

1949, to, wskutek skrocenia Sredniego obrotu i zwiek-
szenia $redniego, zatadunku statycznego wagonu to-
warowego, koleje nasze dajg do dyspozycji nadawcow
pod natadunek towaréw przecietnie dziennie wiecej
o okoto 5400 wagonéw towarowych, a wskutek zmniej-
szenia procentu chorych wagonéw towarowych przez
usprawnienie napraw i poprawienie stanu technicznego
wagonow kolej moze zwiekszy¢ przecietny dzienny za-
tadunek o dalsze 730 wagono6w.

Tak wiec w wyniku samych tylko usprawnien doko-
nanych w zakresie lepszego wykorzystania wagonow
towarowych w czasie i ich tadowno$ci oraz usprawnien
napraw wagondéw, PKP moga tadowac¢ $rednio rocznie
wiecej o okoto 34 miliony ton tadunkéw.

Jesdli w stosunku do roku 1949 przewozimy obecnie
0 okoto. 105 proc. wiecej pasazer6w, to przez samo
zwiekszenie przecigthnego dobowego przebiegu wagonu
osobowego PKP moze przewozi¢ rocznie wiecej o okoto
170 min. pasazeréw.

iPraca naszych kolei, liczona w bruttotonokm w sto-
sunku do roku 1949 wzrosta o 52,3 proc.

Dzieki jednak naszym przodujgcym maszynistom wo-
zgcym coraz ciezsze pociggi towarowe, dzieki powaz-
nym osiggnieciom na odcinku wydtuzenia dobowego
przebiegu parowozéw, dzieki poprawieniu stanu tech-
nicznego parowozoO6w i zmniejszeniu ich procentu cho-
rych — zdotaliSmy te zwiekszone zadania wykona¢
przy stosunkowo znacznie mniejszym wzroscie ilo$ci
parowoz6w. Przez samo tylko zwiekszenie ciezaru brut-
to pociggéw towarowych potrafiliSmy wygospodarowaé
okoto 140 parowozéw do ruchu towarowego; przez wy-
diuzenie dobowego przebiegu parowozéw wygospodaro-
waliS$my okoto 290 parowozéw do ruchu pasazerskiego
1 okoto 260 parowozéw do ruchu towarowego oraz przez
zmniejszenie procentu chorych parowozéw wygospoda-
rowano przecietnie okoto 600 parowozow.

Ogétem, z tytutu usprawnienia pracy na odcinku
zwiekszenia ciezaru pociggu, wydluzenia dobowego
przebiegu parowoz6w i poprawienia stanu technicznego
taboru w stosunku do r. 1949, wygospodarowano okoto
1290 parowozow. Powazne wyniki osiggneliSmy na PKP
na odcinku oszczednosSci wegla trakcyjnego.

W oparciu o naukowe badania oraz przez podniesie-
nie poziomu fachowego i politycznego kolejarzy i w
wyniku szeroko stosowanego wspéizawodnictwa wy-
datnie obnizono normy zuzycia wegla obliczeniowego
na 1000 br. tonokm W poréwnaniu z normami zuzycia
wegla wykonanymi w 1949 r. oszczedno$¢ wegla wygo-
spodarowana z tego tytutu przez kolej w jednym tylko
r. 1954 wynosi okoto 1,2 min. ton.

Dzieki unowoczes$nieniu taboru i urzgdzen technicz-
nych, zastosowaniu nowych metod pracy oraz szeroko
stosowanemu socjalistycznemu wspoétzawodnictwu pra-
cy, zwiekszyliSmy powaznie wydajno$¢ pracy. Dla zo-
rientowania sie w rozmiarze tych osiggnie¢ mozna po-
daé¢, ze gdybySmy prace przewozowg kolei roku 1954
mieli wykona¢ przy wydajnos$ci pracy z r.! 1949 musieli-
bySmy w samej tylko grupie eksploatacyjnej PKP za-
trudni¢ okoto 190 tysiecy pracownikéw wiecej niz za-
trudniono ich w rzeczywisto$ci w tym okresie.
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W zwigzku z posiadanag krajowa baza techniczng, u-
mozliwiajaca wtasciwy rozwo6j naszego kolejnictwa, w
wyniku dokonanych usprawnien technicznych i zasto-
sowania nowych metod pracy i duzej wydajnosci pracy,
koszty witasne 1 tony w transporcie kolejowym znacz-
nie zmalaly.

Z tej, bardzo ogélnej charakterystyki wazniejszych
elementéw pracy PKP widzimy, ze obok niewatpliwych
jeszcze brakéw w wyposazeniu i pracy naszego kolej-
nictwa — mamy bezspornie powazne osiggniecia.

Dajagc wyraz uznania dla ciezkiej i ofiarnej pracj ko-
lejarzy Polski Ludowej, w trosce o pop.awe ich bytu
dla zagwarantowania dalszego wzrostu wydajnosci pra-
cy i usprawnienia pracy Kolei — Komitet Centralny
Polskiej Zjednoczonej P artii Robotniczej i Rada Mini-
strow Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej w dniu 20
kwietnia 1954 roku podjety uchwate w sprawie czescio-
wej zmiany ptac w kolejnictwie oraz ustalenia niekt6-
fych usprawnien i obowigzkéw kolejarzy. jMocg tej
uchwaly ustanowiony zostat réwniez Dzien Kolejarza
Polski Ludowej wyznaczony na 2 niedziele wrzes$nia
kazdego roku.

W roku biezgcym w dniu 11 wrze$nia po raz drugi w
Plg_lsce Ludowej obchodzi¢ bedziemy to Swieto kolejar-
skie.

iUstalenie terminu tego $wieta nie jest przypadkowe.
Koleje w okresie kazdego czwartego kwartatu maja
zawsze najwieksze nasilenie pracy. Uroczys$cie' obcho-
dzony Dzien Kolejarza jPolski Ludowej, poprzedzany
wnikliwym przegladem osiggnie¢ i brakéw we wszyst-
kich™ jednostkach stuzbowych ma mobilizowaé rzesze
kolejarskie do wzmozonej pracy w okresie przewozéw
jesiennych.

Z okazji tego Swieta zespoly pracownicze i poszcze-
go6lni przodujacy kolejarze podejmujg cenne zobowig-
zania, przyczyniajgce sie do zwiekszenia wydajnosci
pracy i jej usprawnienia, a w ostatecznym wyniku do
zwiekszenia zdolnos$ci przewozowej jkolei, podniesienia
jakosci ustug i obnizki kosztéw wiasnych.

Zagadnienie, jak kolej wykona przewozy jesienne,
ma zasadnicze znaczenie dla krajowej akcji zbioréw je-
siennych oraz zaopatrzenia miast i szerokich rzesz ro-
botniczych w zapasy produktéw rolnych na zime.

Kolej, doceniajgc znaczenie przewozéw jesiennych,
corocznie bardzo starannie przygotowuje sie do wyko-
nania tych wzmozonych zadanh.

Wzorem lat ubiegtych akcja przygotowania kolei do
tegorocznych przewozoéow jesiennych objeto nastepujgce
podstawowe zagadnienia:

1. Skoncentrowanie wysitku administracji kolejowej
wszystkich szczebli organizacyjnych do ustalenia $ci-
stej wspoétpracy i wykorzystania dzialalnosci aparatu
polityczno - wychowawczego, partyjnego i zwigzkowe-
go w kierunku odpowiedniego zmobilizowania pracow-
nikow kolejowych do wzmozonego wysitku w okresie
przewozo6w jesiennych, zapewniajgcego petne i sprawne
wykonanie zadah transportowych'w czwartym kwarta-
le.

2. Zorganizowanie na wszystkich szczeblach organi-
zacyjnych narad wytwdrczych dla szczegélowego omo-
wienia zadan, jakie trzeba bedzie wykonac¢ przed prze-
wozami jesiennymi, jak i w okresie trwania tych
wzmozonych przewozdéw.

3. Rozwinigcie we wszystkich stuzbach i jednostkach
wykonawczych przemys$lanej akcji podejmowania w ra-
mach wspoétzawodnictwa pracy zobowigzan, gwarantu-
jacych nalezyte przygotowanie i sprawne wykonanie
przez kolej przewozéw jesiennych.

4. Zapewnienie poprawy warunkéw pracy personelu
stuzb wykonawczych.

5. Ustalenie niezbednych $rodkéw, majgcych na celu
zabezpieczenie: a) maksymalnego zwiekszenia ilostanu
roboczego wagonéw towarowych, bj przy$pieszenia
obrotu wagondéw oraz osiagniecia mozliwie najlepszego
wykorzystania ich tadownos$ci, planowego przejscia ta-
dunkéw przez stacje i planowej obstugi punktéow ta-
dunkowych, c) bezwzglednego przestrzegania porzadku
zestawiania pociggéw towarowych, d) usprawnienia
pracy parowozéw i ograniczenia do niezbednego mini-
mum ich pracy pomocniczej, e) przy$pieszenia napraw i
rewizji wagonow, f) bezwzglednego dotrzymywania
przewidzianych harmonogramami terminéw wykony-
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wania inwestycji i kapitalnych remontéw, g) odpowia-
dajgcego istotnym potrzebom uregulowania obsad per-
sonalnych.

6. Wzmozenie akcji szkolenia personelu w okresie
Il i IW kw. br.

7. Zorganizowanie nalezytej kontroli przebiegu orzy-
gotowania jednostek stuzbowych do sprawnego wyko-
nania tegorocznych przewozéw jesiennych.

Trzeba jednak stwierdzi¢, ze pelne powodzenie tej
akcji zalezy nie tylko od kolei, ale ré6wniez w duzym
stopniu od jej ustugobiorcé6w. Aby pokry¢ w pehni
zwigkszone zapotrzebowanie nadawcéw na wagony to-
warowe w okresie szczytowych przewozéw jesiennych,
zadaniem kolei jest jak najlepsze wykorzystanie wago-
noéw towarowych przez skrécenie ich obrotu oraz petne
wykorzystanie tadownoé$ci lub pojemnosci wagonéw.

Nalezy stwierdzi¢, ze stosunkowo duzg cze$¢ czasu, bo
okoto 11 do 14,5 proc. petnego cyklu obrotu wagonu to-
warowego, wagon znajduje sie w dyspozycji nadaw-
cOw i odbiorcéw, stojac pod czynnosSciami tadunkowy-
mi. Gdyby nadawcy i odbiorcy przesytek wagonowych
zdotali np.: tylko w okresie szczytowych przewozéw je-
siennych, tj. w pazdzierniku i listopadzie, skroci¢ cza®
czynnos$ci tadunkowych choéby o 1 godzine — umozli-
witoby to kolei zatadowanie wiecej okoto 300 tys ton
tadunkow. '

jais. wazne jest to zagadnienie
i zwraca uwage na konieczno$¢ zainteresowania sie ni-m
blizej. Okazuje sie bowiem, ze mimo posiadania zasad-
niczo na wiekszos$ci bocznic lepszych warunkéw do wy-
konama czynnos$ci tadunkowych, niz na torach ogélno-
adunkowych — wagony stoja pod tymi czynno$ciami
diuzej na bocznicach, niz na torach ogélnych Tak np
postoj przecietnego wagonu pod natadunkiem jest o O,
godziny i pod wytadunkiem o 2,6 godziny diuzszy od
postoju przecietnego wagonu pod takimiz czynnoS$ciami
na torach ogélno - tadunkowych.

cz”nhe?”l aan *.nalezatoby zrewidowaé, aby
borJfe i ezwf ” dnie skrocic- Je$li juz mowa o pracy
Pocznie, to nalezy rowmez podkres$li¢ karygodne nie-
jednokrotnie niszczenie wagonéw przy wykonywaniu
czynnosci tadunkowych.

Stan ten musi rowniez ulec poprawie. Do watki o wa-
gon, szczegdblnie w okresie wzmozonych przewozéw je-
siennych musza wiecej wigczy¢ sie komorki transpor-
towe wszystkich resortow. Wszyscy ustugobiorcy kolei
muszg zrozumieé¢, ze walczgc o lepsze wykorzystanie
wagonu, nie dopuszczajgc do uszkodzeh wagonéw pod-
czas wykonywania czynnoéci tadukowych, przyczynia-
jac sie do usprawnienia pracy transportu kolejowego
i do obnizki kosztow wtasnych kolei, walczg réwnoczes-
nie o usprawnienie i obnizenie kosztéw wtasnej pro-
dukcji, ktérych przeciez jednym z elementéw jest
wtasnie koszt transportu kolejowego.

Praktyka wykazuje, ze wtasciwa, nacechowana tro-
ska o wspé6lne dobro gospodarki narodowej, wspéitpra-
ca miedzy kolejg i jej klientami daje zawsze dobre wy-
niki. Dlatego wtasnie w okresie wzmozonych przewo-
z6w jesiennych koniecznos$cig jest utrzymywanie $ciste-
go i bezposredniego kontaktu szczeg6lnie pomiedzy sta-
cjami i korzystajacymi z ich ustug klientami kolei.

Stacje kolejowe ze swej strony musza pamietaé, ze
podstawowym warunkiem sprawnej pracy w tym trud -
nym okresie wzmozonych przewozéw jest przestrzega-
nie regulaminéw pracy stacji oraz obowigzujgcego roz-
ktadu jazdy pociggéw. Dyspozytorzy ruchu i dyzurni ru-
chu winni zdawaé¢ sobie sprawe, ze improwizowane po-
zornie nawet korzystne rozwigzania ruchowe sg z regu-
ty gorsze od konsekwentnie powigzanych i giteboko
przeanalizowanych rozwigzan zawartych w rozktadzie
jazdy pociagéw, regulaminach technicznych stacji i o-
pracowanych dla poszczegdéinych czynnos$ci procesach
technologicznych. Dlatego tez w pracy ruchowej, jako
obowiazujgcg, nalezy przyja¢ zasade przestrzegania
rozktadu jazdy pociggéw i regulaminéw technicznych
stacji. Stosowanie zmian w ustalonym porzadku pracy
moze mie¢ miejsce jedynie w wyjatkowych i uzasad-
nionych przypadkach i to w odniesieniu do ruchu po-
ciggéw zawsze w porozumieniu z zainteresowanymi
stacjami i wtasciwym dyspozytorem ruchu (odcinko-
wym lub weztowym), a w odniesieniu do zmiany plano-
wej obstugi punktéw tadunkowych — zawsze w poro-
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zumieniu z wtasciwymi nadawcami Ilub odbiorcami
przesytek.

Z uwagi na tegoroczna wyjatkowo zmienng pogode,
rolnicy — celem zabezpieczenia przed zniszczeniem
zb6z i innych ziemioptodéw — niewatpliwie i stusznie
beda dazyli do mozliwie jak najwydatniejszego skréce-
nia okresu samych zbioré6w, co konsekwentnie spowo-
dowa¢ moze wieksze niz zakladane w planie szczyty
przewozowe.

iNalezy w petni zdawa¢ sobie sprawe, ze zadania ko-
lei zwigzane z przewozami jesiennymi sa dlatego tak
trudne i wymagaja tak wyjatkowych przygotowan, ze
kryja w sobie wiele niespodzianek, wynikajacych ze
stanu pogody, urodzajéw oraz specyfiki samych prze-«
wozonych produktow.

Z doswiadczen lat ubiegtych wiemy ile kiopotu
i trudnos$ci sprawia, szczeg6lnie w porze deszczow,
przygotowanie potrzebnej iloéci szczelnych krytych wa-
gonéw pod zboze, cukier itp. Wiemy ile strat gospodar-
ce naszej przynosza hiedostatecznie zabezpieczone od
deszczu i przymrozkéw transporty jadalnych ziemnia-
kéw i innych warzyw.

O tych wszystkich trudnos$ciach nalezy pamieta¢, aby
tym lepiej przygotowac sie do ich zwalczania.

A. ROSTOCKI (Warszawa)
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Przygotowujgc sie do tegorocznych przewozéw je-
siennych nalezy réwniez pamietaé, ze przewozami tymi
zamykamy nasz plan 6-tetni, co do ktérego mamy prze-
ciez nieztomng wole wykonaé¢ go jak najpredzej.

Przygotowujgc sie i wykonujgc przewozy jesienne
nalezy pamietaé, ze wykonanie tego zadania to egza-
min sprawnoéci catego kolejnictwa. Dlatego w tym
czasie kazdy kolejarz, na kazdym stanowisku winien
wzmoéc wysitki, aby wtasnie w tym szczeg6lnie waz-
nym i trudnym okresie pracy kolei wykonywac¢ swe
obowiazki jak najlepiej.

Wszyscy klienci, korzystajgcy z ustug kolei, powinni
przyj$¢ z pomoca kolejarzom w tym trudnym dla nich
okresie i dotozy¢ wszelkich staran, by czynno$ci tadun-
kowe odbywaly sie sprawnie i zgtoszone w planach
miesiecznych i pieciodniowych zapotrzebowanie na
przewozy bylo ScisSle realizowane. Sprawne wykonanie
tegorocznych przewozoéw jesiennych jest ambicjg kaz-
dego kolejarza i powszechnym zobowigzaniem przyje-
tym z okazji zblizajagcego sie Dnia Kolejarza Polski Lu-
dowej, nalezy dopoméc kolejarzom, by w petni Wyko-
nali to zaszczytne zobowigzanie z korzys$cig dla catego
spoteczenstwa i catej gospodarki narodowej.

Sprzet transportowy na XXIV MTP

Targi Poznanskie posiadajg starg i dobrg tradycje.
Jest to jedna z powazniejszych imprez tego rodzaju na
Swiecie. X X1V Miedzynarodowe Targi Poznanskie, kto-
re odbyly sie w lipcu biezacego roku, odbyly sie po pie-
cioletniej przerwie, gdyz ostatnie Targi miaty miejsce
w roku 1950. Te pie¢ lat to okres planu 6-letniego, okres
naszego wielkiego wysitku i wielkiego naszego zwycie-
stwa.

Dlatego tez tegoroczne X X1V Targi Poznanskie miatly
odmienny nieco charakter, niz normalne przedsiewziecia
teigo typu. Byly one pewnego rodzaju podsumowaniem
naszych osiggnie¢ w zakresie realizacji planu 6-letniego,
byty one jednoczes$nie podsumowaniem naszych osigg-
nie¢ w okresie 10-iecia Polski Ludowej. Jest rzecza
oczywista, ze chociaz byla to impreza na olbrzymia
skale, obejmujgca i wielki teren i wielkg ilo§¢ ekspo-
natow (30.000 eksponatéow z 1350 zaktadéw produkcyj-
nych), nie mogta ona przedstawiaé catoksztattu naszego
dorobku, jednakze w duzej mierze, w pewnego rodzaju
skrécie, data nam obraz poteznego wszechstronnego
rozwoju naszej gospodarki.

Prezes Rady Ministrow J6zef Cyrankiewicz otwiera-
jac XXIV Targi Poznanskie migedzy innymi powiedziat:

4.--W roku 1954 poziom produkcji przemystowej byt
przeszto czterokrotnie wiekszy niz w roku 1938, a prze-
szto 55 krotnie wiekszy — w przeliczeniu na jednego
mieszkanca. Z.duma patrzymy na fakt, ze stali wytwa-
rzamy juz prawie trzykrotnie wiecej niz w roku 1938,
a maszyn dziewieeioikrotnie wiecej w przeliczeniu na
jednego mieszkanca. Niewatpliwie obecne Targi Poznan-
skie poprzez swoje eksponaty oddadzag w syntetycz-
nym skrécie potezny rozw6j gospodarki narodowej na-
szego kraju. W tym sensie — jest to, ograniczona oczy-
wiscie w jrozmiarach i w zakresie — wystawa dziesie-
ciolecia Polski Ludowej, w tym sensie jest to wystawa
obrazujagca wprawdzie czesciowo, ale najbardziej waz-
ne odcinki 'rosngcej sity polskiej gospodarki, obrazuja-
ca zywotnos$¢, pracowito$é, patriotyzm narodu polskie-
go, jego niewyczerpane zasoby energii, zapatlu i pomy-
stowosci, w tym sensie jest to hotd ztozony pracy i wy-
sitkowi naszego narodu w minionym dziesiecioleciu“.

Nie ulega watpliwosci, ze eksponaty obrazujgce osig-
gniecia naszego przemysiu musialy ,zaimponowac
wszystkim zwiedzajgcym. Produkcja nasza nie tylko
wzrasta w bardzo szybkim tempie iloSciowo, ale réow-
niez rozwija szeroki wachlarz asortymentowy we
wszystkich zakresach. Poczynajgc od artykutéw go-
spodarstwa domowego, a koriczac na poteznych dzwi-
gach i obrabiarkach, ktére mogliSmy oglagda¢ na Tar-

gaeh Poznanskich — produkujemy dzisiaj juz prawie
wszystko, co konieczne jest dla rozwoju naszej gospo-
darki i dla stalego wzrostu dobrobytu materialnego
i kulturalnego mas pracujagcych. Ten potezny rozwdj
naszej gospodarki nie tylko umozliwia nam uniezalez-
nienie si¢ od importu, ale pozwala nam réwniez na
rozszerzenie eksportu w tych dziedzinach, w ktérych
dotychczas wyroby nasze nie byly znane na rynkach
zagranicznych. | wtasnie XX IV Targi Poznanskie byty
rowniez wspanialym przegladem naszych wszechstron-
nych mozliwos$ci eksportowych. Polska, ktéra przed
wojng eksportowata prawie wytgcznie ptody rolne i su-
rowce, dzisiaj eksportuje obrabiarki, samochody, stat-
ki, parowozy i wagony kolejowe. Warto wspomnie¢, ze
nasze obroty z zagranicg wzrosty trzykrotnie w stosun-
ku do roku 1937. Polskie osiggniecia eksportowe i dal-
sze mozliwosci eksportu imponuja nie tylko nam; obcy
wystawcy i przedstawiciele obcych krajéw z podziwem
patrza na nasz dorobek gospodarczy i na sukcesy na-
szego przemystu i naszego handlu zagranicznego. Na
przyktad bawigcy na XXIV MTP Lord Boyd Orr wy-
razit sie miedzy innymi w sposéb nastepujacy: ,Niespo-
dziewany jest dla mnie fakt, ze Wasze maszyny wt6-
kiennicze — jak wskazujg napisy w pawilonie — eks-
portujecie juz do 40 krajow".

Nic tez dziwnego, ze XXIV MTP przeksztalcity sie
w bardzo powazne ognisko handlu miedzynarodowego.
Poza stoiskami polskimi na XXIV MTP mogli§my po-
dziwia¢ w pieknie urzadzanych pawilonach wielkie
osiggniecia Zwigzku Radzieckiego i Krajow Demokra-
cji Ludowej. Kraje kapitalistyczne wykazaly réwniez
wielkie zainteresowanie targami, czego dowodem jest
udziat w Targach 250 firm z krajow kapitalistycznych.
Ogoétem bratly udziat w tegorocznych MTP 24 kraje.

Targi Poznanskie nie mialy jednak jedynie charak-
teru. wystawy; byty one jednoczes$nie osrodkiem zawar-
cia wielu konkretnych transakcji, ktére przyczynig sie
do rozwoju naszych miedzynarodowych stosunkéw han-
dlowych. Podczas trwania Targéw sfinalizowanych zo-
stalo wiele kontraktéw na og6lng kwote okoto 460 mi-
lionéw .rubli, tj. przeszto 115 milionéw dolaréw. W eks-
porcie — polskie przedsiebiorstwa handlu zagraniczne-
go sprzedaly towary ogélnej wartosci okoto 230 min.
rubli. Dominujgca pozycje wsrod tych transakcji zdo-
byty sobie wyroby przemystu maszynowego.

Ws$réd eksponatéw polskich, przedstawiajacych w do-
bitny sposéb nasz rozw6j gospodarczy, i nasze mozli-
wosci eksportowe, nie matg role odgrywat produkowa-
ny przez nas sprzet transportowy.
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Tatoor kolejowy i sprzet motoryzacyjny posiadaty
osobne, rozlegte stoiska, na ktérych mogliSmy podzi-
wia¢ wielorakos¢ typow, wysokie cyfry produkcji i roz-
leglty zasieg eksportu naszego sprzetu transportowego.
Réwniez produkcja naszych stoczni, pokazana w pawi-
lonie Nr 11, byta przedmiotem powszechnego zaintere-
sowania. Ponizej omoéwimy te stoiska, przedstawiajgc
czytelnikom nie tylko rozw6j naszej produkcji w oma-
wianym-zakresie, lecz réwniez osiggniecia i mozliwo-
Sci eksportu na odcinku sprzetu transportowego.

Jeszcze do niedawna taki sprzet transportowy, jak
samochody i statki byt przedmiotem importu do Polski,
dzisiaj nie tylko potrafili§my zbudowac¢ przemyst stocz-
niowy i motoryzacyjny, ale tak rozszerzy¢ jego zakres
produkcji, ze eksport tego sprzetu staje sie istotnym
elementem naszej gospodarki.

Tabor kolejowy

Nieopodal wejscia gtbwnego na teren Targéw byt
ustawiony wagon eksportowy-osobowy wykonany na
zamoéwienie Zwigzku. Radzieckiego przez Zaktady Prze-
mystu Metalowego im. J. Stalina w Poznaniu. Wagon
ten przyciggat wielu zwiedzajgcych swym pieknym
wykonczeniem. Jest to jeden z wielu typéw wagondéw
produkowanych przez nasz przemyst taboru kolejowe-
go. Z tablic rozmieszczonych wzdtuz toréw kolejowych,
na ktérych byl ustawiony pozostaly sprzet kolejowy’
moglismy sie dowiedzie¢, ze w ciggu ostatnich 7 lat
produkcja wagon6w osobowych wzrosta blisko piecio-
krotnie, a wagonéw towarowych dwukrotnie. Jednakze
nie tylko wielko$¢ produkcji $wiadczy o rozwoju na-
szego przemystu taboru kolejowego, réwniez ilos¢ no-
wych typoéw i nowych konstrukcji s$wiadczy o powaz-
nym wzro$cie potencjatu produkcyjnego w tym zakre-
sie. Po wojnie produkowali§my 61 typéw wagonéw to-
warowych i osobowych, w tym catkowicie nowej kon-
strukcji 32 typy. Podobnie i lokomotyw na 32 typy pro-
dukowane, 13 jest opracowanych od nowa przez pol-
skich konstruktoréw po wojnie. Parowozy te nowoczes$-
nie skonstruowane charakteryzuje mocna budowa
i stosunkowo duza szybkos$¢ jak np.: parow6z osobowy
pospieszny Pt-47 osigga szybko$¢ do 110 km/godz
parow6z osobowy 01-49 — 100 km/godz., parowdéz to-
warowy. Ty-51 — 80 km/godz., a parow6z przemystowy
.Ferrum 45 km/godz. Poza tym produkujemy juz dwa
typy lokomotyw elektrycznych: Bo-bo 4-osiowe dla po-
ciggéw osobowych o mocy 4 X 400 KW i Co-Co — 6-
csiowe dla pociggéw towarowych o mocy 6 X 250 KW
oraz trojczton elektryczny dla ruchu podmiejskiego.

W taborze sprzetu kolejowego produkowanym przez
nasz przemyst wprowadzono caly szereg udoskonalen
i nowoczesnyc¢h urzgdzen, jak np.: przy parowozie Ty-51
zastosowano stoker — automatyczny podawacz wegla’
z tendra do paleniska, w parowozach Ty-51 i Tx-48
wprowadzono spawanie kotta, zamiast, nitowania, co
zmniejszyto jego wage od 1—2 t, w wagonach sypial-
nych 3 klasy typu 14 A zostaly zastosowane urzadzenia
klimatyzacyjne, do budowy krytych wagonéw towaro-
wych zastosowano ptyty pilSniowe, co obnizyto koszt
ich produkcji. To sa jedynie, oczywiscie, przyktady
wielu udoskonalen i pomys$inie zastosowanych w pro-
dukcji nowych rozwigzan, 'ktére stale unowocze$niajg
.produkowany u nas tabor kolejowy.

Polskie wagony i parowozy sa od do$¢ dawna znane
na rynkach miedzynarodowych; eksport sprzetu kole-
jowego byt w pewnym zakresie prowadzony juz przed
wojna, jednakze dopiero rozbudowa tego przemystu po
wojnie, uruchomienie szeregu nowych zaktadéw pro- 1
dukcyjnych, szybki rozwd6j nowoczesnych konstrukcji
i szeroki asortyment produkcji pozwolity na rozwinie-
cie eksportu na szeroka skale.

Prawie wszystkie kraje obozu pokoju sg naszymi
statymi odbiorcami taboru kolejowego. Nasze wagony
i parowozy sga nabywane przez Zwigzek Radziecki, Cze-
chostowacje, Wegry, Rumunie,. Butgarie, Albanie,” Chi-
py> i Koreanska Republike Ludowg. Dzieki wysokiej
jakosci produkowanego sprzetu rozszerzyliSmy réwniez
wachlarz kierunkéw geograficznych na szereg innych
panstw, jak: Jugostawia, Egipt, Indie, Iran, Turcja,
Urugwaj itd. Ostatnio-, o czym wspominaliSmy réwniez
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Przed prototypem naszego, samochodu osobowego, mat
tolitrazowego polskiej produkcji ,Syrena“ gromadzity
sie stale ttumy zwiedzajgcych

Roéwniez eksportowe motocykle polskiej produkcji bu
dzitly wielkie zainteresowanie

Kino objazdowe wykonane na podwoziu ,Lublin® przez
zaktady podlegte MTDiL.
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w ,Transporcie“, zostat jpodpisany kontrakt na dosta-
we 2500 wagon6ow towarowych do Indii. Polska byta
jednym z nielicznych krajow, ktéry moze w krétkim
stosunkowo terminie wykona¢ i dostarczy¢ taka ilos¢
wagonéw kolejowych.

W eksporcie wyrobéw przemystu cigezkiego eksport
taboru kolejowego zajmuje trzecie miejsce, obejmujac
okoto 20% produkcji eksportowej resortu przemystu
maszynowego. W obrotach centrali eksportowej ,Metal-
export* tabor kolejowy stanowi okoto 65% planu.

Szeroki eksport taboru kolejowego stawia przed
przemystem szereg nowych zagadnien konstrukcyjnych
i produkcyjnych. Zapytania kierowane przez obcych
ikontrahentéw do naszych organizacji handlu zagranicz-
nego zmuszajg do dalszego rozwijania w szybkim tem-
pie nowych rozwigzan konstrukcyjnych. Podczas nego-
cjacji sg stawiane nowe wymagania w zakresie mate-
riatbw (jak nip. masy plastyczne), w zakresie wygody
podréznych (np. bufety i kuchnie w wagonach osobo-
wych), w zakresie powiekszenia powierzchni uzytkowej
wagonéw (np. wysuniecie przedsionkéw ponad zderza-
ki), w zakresie produkcji wagonéw specjalnych (np.
wagony samowytadowcze przystosowane do przewozu
zb6z z wysypem na boki) itp.

Wydaje sie, ze istniejacy i ulegajacy statej rozbudowie
przemyst taboru kolejowego bedzie mégt podotaé no-
wym wymogom stawianym stale przez eksport. Swiad-
czg o tym chociazby cyfry eksportu, ktéry nip. w za-
kresie wagonéw towarowych wynosit w roku 1953 bli-
sko jpigciokrotnie jtyle co w roku 1949, w wagonach oso-
bowych za$§ w ciggu dwdéch lat (1951—1953) wzr6st
dwukrotnie, réwniez w innym sprzecie kolejowym
ulegt powaznemu zwigekszeniu (np. parowozy waskoto-
rowe blisko czterokrotnie w poréwnaniu lat 1949—
1954).

Na XXIV, MTP oczywiscie nie mogliS§my sie zapoznac
z caltym wachlarzem produkcyjnym sprzetu kolejowe-
go. OgladaliSmy tam nastepujace eksponaty: dwa typy
parowozoéw towarowych normalnotorowych  Ty-51
I ,Slask", trzy typy parowozéw waskotorowych Kp 4,
Tw 53 i Px 48, elektryczng lokomotywe normalnoto-
rowg 2 E, podmiejski tréjczton elektryczny 85 i 86 W,
lokomotywe elektryczng dla gérnictwa, lokomotywe
elektryczng kopalniang typu £d 2, wagon tramwajowy
motorowy, wagon osobowy 2 jklasy typ 56 W, twardy
typ 66 W, waskotorowy 1 AW, sypialny 3 klasy typ
14 A, wagon bagazowy 1 F. Poza tym szereg wagonéw
specjalnych, jak np. wagon samowytadowczy piaskowy
typ 15 W, Talbot typ 20 W, kadz zwirowa, otwarty wa-
skotorowy ,Ziehle“ cysterna 20 R.

Chociaz nie pokazano na Targach wszystkich typow
wagonow i lokomotyw, jednakze juz wyliczone wyzej
typy Swiadcza o bogatym asortymencie naszej produk-
cji sprzetu kolejowego.

Doé¢ stabo byty przedstawione na Targach osiagnie-
cia naszych kolejarzy, gdyz, poza paru przyktadami,
niie mieliSmy obrazu caloksztattu osiggnie¢ naszego ko-
lejnictwa, a przeciez nie tylko produkcjg sprzetu mo-
zemy sie pochwali¢, osiggniecia naszego transportu ko-
lejowego sa bardzo powazne i $wiadczg z jednej stro-
ny o mozliwosciach eksploatacyjnych naszego sprzetu,
a z drugiej o wielkiej pracy, wysitku i patriotyZzmie
naszych kadr kolejarskich. Targi Ponanskie nie byly
wytgcznie wystawg naszych osiggnie¢, jednakze w in-
nych pawilonach widzieliSmy o wiele szerzej potrakto-
wany problem ludzki.

Tabor samochodowy

O rozwoju przemystu motoryzacyjnego w Polsce pi-
sato sie juz wiele, i nie warto powtarza¢ znanych fak-
tow, ze nie mieliSmy przemystu motoryzacyjnego przed
wojna, ze rozpoczeliSmy budowe tego przemystu od
podstaw. Te fakty, to jest juz historia. Dzisiaj mamy
przemyst o powaznym potencjale produkcyjnym. Pro-
dukujemy samochody cigzarowe, osobowe, ciggniki, au-
tobusy, przyczepy, pojazdy specjalne, motocykle.

Kiedy wchodzito sie na rozlegty teren stoiska prze-
mystu motoryzacyjnego na XXIV MTP, nie bardzo
mozna byto uwierzy¢ w historie, o ktérej wyzej wspom-
niano. Na specjalnie zbudowanej autostradzie ciggnat
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sie diugi waz produkowanych przez nas samochodoéw.
Rodzina ,Star6w“ przedstawia dzi$§ juz sobag bardzo
duzy wachlarz typow, zaspakajajacych szereg potrzeb
transportowych. Produkujemy na bazie Star-owskiego
podwozia poza skrzyniowymi ciezar6wkami rdéwniez
wywrotki ,Star W-14“, ciggniki siodtowe ,Star C-SO“,
3 typy samochodéw pozarniczych, autobusy ,Star A-52¢
oraz kombajny rolnicze. Pojazdy te byly pokazane na
Targach Poznanskich, a tablica w pawilonie zwracata
uwage jna wspoélne zespoly i czesci w tych typach, co
bardzo powaznie utatwia eksploatacje. Produkowane
w oparciu o licencje radzieckie, samochody ciezarowe
,Lublin® rozszerzajg juz réwniez wachlarz typéw. Na
bazie ,Lublina“ rozpoczynamy produkcje takich wozéw
specjalnych, jak sanitarka, kinow6z i inne.

Poza znanymi juz powszechnie samochodami osobo-
wymi ,Warszawa"“, produkowanymi w Warszawskiej
Fabryce Samochodéw Osobowych na Zeraniu podob-
nie, jak ,Lubliny“, w oparciu o licencje radzieckie —
wielkie zainteresowanie na MTP wzbudzat nowy polski
samoch6d osobowy — matolitrazowy ,Syrena“. Podest,
na ktérym byta ustawiona ,Syrena“ ibyt stale oblegany
przez ttumy zwiedzajacych. Nowoczesna linia i piekne
wykonczenie tego samochodu $wiadczg o duzym do-
Swiadczeniu produkcyjnym, jakie zdobyt juz nasz mto-
dy przemyst motoryzacyjny.

Nie mniejszym powodzeniem cieszyly sie motocykle
i rowery w wykonaniu eksportowym. Poza znanymi
juz WFM-kami 125 cm3 mozna byto réwniez obejrze¢
350"ke ,Jynak*“, ktéra w najblizszej przysztosci wchodzi
do masowej produkciji.

Na stoisku motoryzacji byty rowniez pokazane dwa
typy ciggnikéw rolniczych ,Ursus C-45", o udoskonalo-
nej konstrukcji zaopatrzonej w lekka budke dla kierow-
cy oraz ggsienicowy ciggnik rolniczy, do ktérego pro-
dukcji juz przystgpiliSmy na bazie licencji radzieckich.

W pawilonie zademonstrowano szereg silnikéw prze-
mystowych d samochodowych oraz czesci zamiennych.

Poza sprzetem motoryzacyjnym, ktérego wazniejsze
pozycje wyzej wymienili§my, w tymze stoisku w po-
mystowy spos6éb zademonstrowane zostaly réwniez szy-
bowce polskiej konstrukcji i produkcji oraz sprzet szy-
bowcowy. MogliSmy miedzy innymi obejrze¢ nastepu-
jace typy szybowcéw: S'ZD-12 ,Mucha 100* — jedno-
miejscowy konstrukcji drewnianej, kryty sklejkg i ptot-
nem, SZ D-9 bis ,Bocian® — dwumiejscowy, drewnia-
nej konstrukcji z aerodynamicznymi, plytowymi wy-
suwanymi hamulcami, SZD-8 bis ,Jask6tka® — jedno-
miejscowy wyposazony w klapy do Igdowania oraz
zmniejszania szybkos$ci i promienia w krazeniu. Poza
tym pokazane byly tafcie urzadzenia, jak nowoczesne
$ciggarki szybowcowe ,Zubr 11* i ,Rys$“.

Trudno wymieni¢ w ramach krotkiego omoéwienia
wszystkie eksponaty pokazane na stoisku przemystu
motoryzacyjnego, chociaz eksponaty te nie stanowily
petnego zestawu produkowanego przez nas sprzetu.

O niezwykle dynamicznym rozwoju tej gatezi pro-
dukcji moga $wiadczy¢ cyfry. W biezagcym reku pro-
dukujemy co 12 minut 1 samochdéd ciezarowy, co 18
minut 1 ciggnik, co 16 minut 1 cylinder silnika prze-
mystowego, (okoto 8 KM), co 16 minut 1 przyczepe sa-
mochodowa, co 5 minut 1 motocykl i co 40 sekund
1 rower. Produkcja samochodéw wzrosta przeszto 10-
krotnie w poréwnaniu do 1 roku 6-latki, motocykli 9-
krotnie, a przyczep 8-fcrotnie.

Nasz przemyst motoryzacyjny stale pracuje nad no-
wymi konstrukcjami i state usprawnia konstrukcje
istniejgce. Poza wymienionymi juz wyzej samochodami
osobowymi i motocyklami sa powaznie zaawansowane
prace nad autobusem o samono$nej karoserii oraz nad
ciezarowym samochodem 8-tonowym.

Dla przyktadu unowoczes$nienia konstrukcji mozna
poda¢, ze w samochodzie ,Star 20" przeprowadzono od
czasu rozpoczecia jego produkcji przeszto 2109 zmian
konstrukcyjnych.

Powazna produkcja taboru samochodowego o dobrych
walorach technicznych umozliwia powazne osiggniecia
w eksploatacji. Doihinujacym akcentem na stoisku mo-
toryzacji byta kula ziemska opasana pieciokrotnie wste-
ga szosy, z ktdrej zjezdzat ,Star 20“, symbolizowato to
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Rok VI

Waglowiec-tramp wyprodukowany przez polskie stocz-
nie o wypornos$ci 5.000 TDW

Petnomorski trawler rybacki

$

Terenowo-osobowy samochéd produkcji ZSRR
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Horch — wywrotka produkcji NRD

Angielska wywrotka budowlana

Szybowce polskiej produkcji byty eksponowane bardzo
efektownie

osiggnigecia naszych przodujagcych kierowcéw, ktorzy
na polskich samochodach przejezdzaja bez remontu po
200 tys. km. jNie sg to juz pojedyncze wypadki. Tabor
samochodowy polskiej produkcji posiada coraz lepsza
jakosé.

Powazny wzrost produkcji taboru samochodowego
i jego jako$¢ umozliwity nam rozpoczecie eksportu w
tym zakresie. Samochody ,Star 20" i osobowe ,Warsza-
wy“ eksportujemy juz do Chin oraz Rumunii, a takze w
mniejszych ilosciach do Iranu, Albanii, Butgarii, Fin-
landii i Turcji. Rowniez do Chin eksportujemy ciggniki
,Ursus“, ktéore nabywa od nas takze Butlgaria, a ostatnio
prowadzimy negocjacje handlowe z Brazylig i Grecja.
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Poza tymi trzema typami pojazdéw przystapilismy w
roku biezagcym do eksportu przyczep samochodowych,
ktore zostaly juz wystane do Chin, oraz Finlandii.

W najblizszej przyszto$ci zamierzamy rozszerzy¢ nasz
eksport i na inne rodzaje pojazdéw przez nas produko-
wanych. OgladaliSmy na MTP obcojezyczne prospekty
naszych pojazdéw prawie wszystkich typoéw, dobrze
opracowane i wtasciwie reklamujace naszg produkcje
motoryzacyjng.

Przemyst nasz ma juz mozliwos$ci przystosowywania
eksportowych pojazdéw do wymogéw zagranicznych
kontrahentéw. ,Stary* eksportowe s odpowiednio
przystosowane do warunkéw klimatycznych oraz dro-
gowych, w jakich beda eksploatowane. Miedzy innymi
w ,Starach" eksportowanych np. do Turcji polepszono
skuteczno$¢ chiodzenia silnika przez zastosowanie tu-
nelu, zwiekszenie wydatku wentylatora oraz inne zmia-
ny w uktadzie chtodzenia. Ulepszono réwniez w eks-
portowych ,Starach” szereg innych urzadzen, ktére wy-
kazywaty usterki.

Poza eksportem samego taboru rozpoczeliSmy row-
niez eksport ustug w formie obstugi technicznej, a mia-
nowicie zorganizowaliSmy w Chinach stacje obstugi
dla ,Staréw"“. Nie ulega watpliwosci ze eksport naszych
samochodéw bedziemy rozwija¢ dalej, a przemyst po-
dota dalszym zadaniom naszych klientow. Wymagac to
bedzie niewatpliwie duzych wysitkbw ze strony naszych
konstruktoréw i naszych zaktadéw produkcyjnych, jed-
nakze wysitki te optacg nam sie wielokrotnie, gdyz nie
tylko zyskamy coraz szersize rynki zbytu dla wyrobéw
naszego przemystu motoryzacyjnego, ale podniesiemy
rowniez na wyzszy poziom jakos¢ produkowanego
sprzetu dla potrzeb krajowych.

Tabor morski i rzeczny

W pawilonie centralnym (Nr 11), tzw. Wiezy Gd4rno-
Slaskiej, znalazt pomieszczenie przemyst okretowy. Po-
dobnie, jak i przemyst motoryzacyjny jest to u nas
dziedzina nowa, ktdérej historia zamyka sie ostatnim
dziesiecioleciem Polski Ludowej. Przy minimalnym
skrawku wybrzeza przed wojng i przy niskim poziomie
uprzemystowienia kraju czynione préby uruchomienia
stoczni w Gdyni nie zostaly do 1939 roku uwienczone
efektem w formie wybudowanych statkéw. Dopiero
po wojnie uruchomili§my nasze stocznie, kté6re w bar-
dzo szybkim tempie rozpoczely produkcje, a w jeszcze
szybszym rozwijaly ja. Dowodem tego moga by¢ cyfry
wzrostu przemystu okretowego, ktérego wartos¢ wzro-
sta 12-krotnie w ciggu 9 lat (przyjmujac 1946 rok aa
100, warto$¢ produkcji w roku 1955 wynosi 1210), je$li
policzymy tonaz (tdw) oddanych jednostek do eksploa-
tacji, to wzrost jest jeszcze wiekszy, gdyz 20-krotny
na przestrzeni ostatnich 6 lat (przyjmujac 1949 r. —
pierwszy rok, w ktérym oddano pierwsze petnomor-
skie jednostki do eksploatacji za 100 — wskaznik na
rok 1D55 wynosi¢ bedzie 2000), jesli natomiast policzy-
libySmy ilos¢ jednostek produkowanych, to otrzymali-
bySmy wzrost 25-krotny.

Dzieki tak wielkiemu rozwojowi przemystu okreto-
wego staliSmy sie jednym z powazniejszych producen-
tow taboru morskiego na $Swiecie, gdyz wg statystyki
prowadzonej przez Towarzystwo Klasyfikacyjne Idoyd
Register, zajmujemy 8 miejsce na $wiecie, je$li chodzi
o ilos¢ produkowanych statkéw, a 11 miejsce, jesli cho-
dzi o tonaz (statystyka nie jest objeta produkcja stat-
kéw w ZSRR)*).

Produkujemy juz szereg jednostek o ro6znorodnej
charakterystyce. Plan szes$cioletni przewidziat budowe
nastepujgcych jednostek petnomorskich:

-- motorowiec 4.000 tdw (typ ,Lewant“) z silnikiem
spalinowym typu ,Sulzer* — 9-cylindrowym o mo-
cy 3800 KM.

— parowiec 4.800 a obecnie 5.000 tdw z maszyng paro-
wg typu MC 10a i turbinag na pare odlotowag oraz
ikottami Babcock i Wilcox opalanymi weglem.

*) Patrz artykut Z. Nowakowskiego ,Bilans dziesieciole-
cia polskiego przemystu okretowego“ — Zycie Gospodarcze
— Nr 12 (239 z 1955 r. istr. 463).
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— parowiec 3.200 tdw z maszyng parowg typu MC 10 a
oez turbiny na pare odlotowg i kottami typu Houw-
uen Johnsom opalanymi weglem,

— motorowiec 660 tdw klasy ,Rzek" (,Odra“, ,Nysa“,
,Sc.n , ,Dunajec”, ,Pilica") z silnikiem spalinowym
typu ,Atlas Diesel Polar*, 6-eylindrowym o mocy
600 KM, ]
motorowiec 820 tdw z silnikiem spalinowym typu
i,(LNellry“ obecnie MAK, 8-cylimdrowym o mocy 400

«— holownik parowy o mocy maszyny 400 KM,

— trawler rybacki 450 tdw z maszyng parowa typu
Frederiksstad Nr 4 o mocy 1000 KM z kottami typu
Houwden Johnson opalanymi weglem.

Lugrotrawter — dtugosci 28 metrow z
spalinowym typu ,June Munktell* —
wym o mocy 300 KM.

W roku biezgcym przystagpiliS§my do produkcji moto-
rowca” o tonazu 10.800 tdw z silnikiem spalinowym ty-
pu ,Fiat* — 8-cylindrowym o mocy 8.000 KM. Beda
to jednostki catkowicie nowoczesne.

Rozwéj produkcji okretowej umozliwit nam nie tylko
zaopatrzenie naszej floty handlowej i rybackiej ale
iowniez eksport statkow, ktoéry rozpoczeliSmy w roku
1950, a ktéry w ciggu czterech lat wzrdst blisko 20-krot-
me (przyjmujgc 1950 za 100, 1955 — 1940).

Statki nabywa od nas Zwigzek Radziecki i kraje
Demokracji Ludowej, a w roku biezagcym zostaly juz
zawarte kontrakty na dostawe statkéw polskiej pro-
dukcji i do krajow kapitalistycznych.

Réwniez stocznie rzeczne produkuja caly szereg jed-
nostek, jak np. barki 125, 200, 550 ton, holowniki 300
i 150 KM, oraz specjalne jednostki, jak tzw. ,koszar-
ki* (23 osobowe) i rzeczne warsztaty. Dotychczas nie
rozpoczeliSmy eksportu taboru rzecznego', zamierzamy
jegj’nak w najblizszej przysztosci eksport ten urucho-
mic.

Przemyst pomocniczy rozwija sie réwnolegle ze sto-
czniami i coraz szerzej zaopatruje produkowane przez
nas statki w maszyny i urzadzenia dotychczas importo-
wane i tak np. zmniejszono import do trawlera rybac-
kiego- 5-krotnie, a dla weglowca 5.000 tdw — 8-krotnie.

Poza eksportem gotowych jednostek stocznie nasze
eksportujg ustugi, remontujac oibce statki. Mozemy sie
juz pochwali¢ remontem statkéw takich panstw jak
Zwigzek Radziecki, Anglia, Szwecja, Finlandia, Cze-
chostowacja. Roéwniez pewnego rodzaju eksportem sg
ustugi w zakresie ratownictwa, ktére rozwija u nas sze-
rokg dziatalno$¢ wydobywajgc nawet bardzo duze, za-
topione jednostki z dna morskiego.

Oczywiscie na XXIV MTP nie mogliSmy obejrze¢
oryginatbw omawianych wyzej jednostek (poza holow-
nikiem rzecznym eksponowanym poza terenem Targéw
na wodzie), jednakze pieknie wykonane modele w skali
1:100, a nawet 1:25 i 1:10 umozliwity zapoznanie sie
z produkowanym przez nas taborem morskim i rzecz-
nym. Poza tym mozna bylo obejrze¢ wiele ekspona-
tow w zakresie wyposazenia statk6w przez nas pro-
dukowanego.

silnikiem
3 cylindro-

J. ZURKOWSKI (Warszawa)

Metoda cyklicznej zaleznosci
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Rok VII

Tabor transportowy innych krajow

Sprzet transportowy wystawitlo wielu wystawcow za-
granicznych. Gtéwnie jednak byly demonstrowane sa-
mochody i urzgdzenia do samochodéw. W zakresie ta-
boiu kolejowego i wodnego poza Polskg zademonstro-
waly swoje eksponaty jedynie Zwigzek Radziecki, .Nie-
miecka Republika Demokratyczna i Czechostowacija.
Mianowicie Zwigzek Radziecki zademonstrowat w Hali
IX statki morskie i rzeczne, remonty statkéw, maszy-
ny okretowe i urzadzenia nawigacyjne; Niemiecka Re-
publika Demokratyczna w Hali .XIl przedstawita pa-
rowozy, statki zeglugi $rdédladowej i przybrzeznej
tramwaje oraz wagony. Na specjalng uwage zastuguje
pietrowy skiad “pociagu elektrycznego produkowany
przez NRD, ktéry kursuje juz u nas w kraju; CSR
zademonstrowata statki rzeczne towarowe i pasazerskie
oraz samoloty turystyczne i szybowce.

_eSamochody zostaly wystawione takze przez inne kra-

Na pierwszy plan wysuwa sige stoisko ZSRR, gdzie
zademonstrowano (i to w ruchu) wywrotke MAZ o ta-
downosci 25 t. Ten potezny pojazd byt przedmiotem
powszechnego podziwu, wiele sie o nim juz slyszalo
i pisatlo w prasie fachowej, jednakze dotychczas nie
ogladali§my go w Polsce. Nic tez dziwnego, ze samo-
chéd ten byt stale oblegany przez ttumy zwiedzajgcych.
Poza tym ZSRR zademonstrowat szereg samochodéw
ciezarowych ZIS i MAZ oraz specjalnych. Z osobowych
warto wspomnie¢ o terenowym samochodzie GAZ 69,
ktéry odznacza sie pierwszorzednymi walorami techni-
cznymi przy pracy terenowej.

Czechostowacja wystawita sprzet na og6t znany w
Polsce, a wiec samochéd ciezarowy 7 ton — Skoda 706
R, Tatra — 111, autobus Skoda 706 RO i osobowy Sko-
da 1200, a poza tym cieszace sie wielkg popularnosciag
motocykle Jawa 250 i 350 cm3 oraz z mato znanego
nam sprzetu — samochody chiodnicze.

Wegierska Republika Demokratyczna pokazata réw-
niez znane juz u nas samochody Csepel i autobusy Ica-
rus oraz wywrotki systemu ,Demper”.

Z krajow kapitalistycznych samochody demonstrowa-
ty: Francja, Anglia i NRF.

Ciekawy sprzet pokazata Francja, a mianowicie ciez-
kie wywrotki terenowe oraz sanitarki.

W stoisku angielskim najwieksza popularnoscig cie-
szyly sie sportowe samochody osobowe ,Triumph*, a w
stoisku NRF osobowe KDF-y.

Wiele tez firm belgijskich, francuskich i angielskich
zademonstrowato akcesoria i wyposazenia do samocho-
dow. Interesujgce byty zwlaszcza opony angielskie, bez-
detkowe, samozasklepiajace sie.

X X1V Miedzynarodowe Targi Poznanhskie miaty za
zadanie przedstawienie naszego dorobku gospodarczego
i kulturalnego, przedstawienie naszych mézliwosci eks-
portowych oraz aktywizacje handlu miedzynarodowe-
go. Wydaje sie, ze XXIV MTP dobrze wypetnity to za-
danie, a jednym z dowod6éw tego jest powyzszy sto-
sunkowo pobiezny przeglad jednej z licznych dziedzin
pokazanych na MTP.

dla znajdowania

najmniejszego przebiegu tadunkow

W ,Gospodarce Planowej“ nr 5 (116) z maja 1955 r.
ukazat sie artykut St. Mroczka pt. ,Zagadnienie ra-
cjonalizacji przewozéw tadunkéw w transporcie kole-
jowym*“, w ktéorym autor zebrat i przedstawit na przy-
ktadach metody organizacji racjonalnych przewozéw
tadunkéw w transporcie kolejowym. Wé&r6d tych me-
tod na specjalng uwage zastluguje metoda ustalania
optymalnej alternatywy przewozowej dla uktadéw
o cyklicznej zalezno$ci, przede wszystkim z tego wzgle-
du, ze znajduje ona zastosowanie przy sporzadzaniu
planu przewozu tadunkéw w przypadkach skompliko-

wanych, w ktérych zawodza dwie pozostate metody:
graficzno-ainalityczna, oraz metoda ré6znic odlegtosci.

W ramach wspomnianego artykutu metoda optymal-
nej alternatywy zostata przedstawiona na tle potrzeb
pogtebienia metodologii planowania przewozéw, przy
czym wskazano na ogo6lne zasady jej budowy i wyko-
rzystania. Z tych wzgledéw nie bedziemy sie dluzej
zatrzymywac¢ nad jej opisaniem, natomiast postaramy
sie w sposo6b Scisty da¢ odpowiedZz na pytanie: jaki wa-
riant wzajemnych powigzan punktow nadania z punk-
tami przeznaczenia jest najekonomiczniejszy z punktu
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widzenia wielko$Sci przebiegu tadunkéw wyrazonego
w wagono-kilometrach, gdy punkty nadania i punkty
przeznaczenia stanowig uklad o cyklicznej zaleznosci?
W tym celu wezmy pod uwage uktad o cyklicznej .za-
leznos$ci pieciu stacji nadania i pieciu stacji przezna-
czenia. Moze sie wydawaé, ze ograniczenie ilo$ci sta-
cji przeznaczenia do pieciu zmniejsza o0g6lnos¢ roz-
wazan. Tak nie jest z uwagi, na fakt, ze z chwilg, gdy
przystepujemy do korekty tymczasowych powigzan dla
uktadéw o cyklicznej zaleznos$ci, to w rozwazaniach
naszych uczestnicza jedynie stacje graniczne, a tych
wtasnie jest woéwczas tyle, ile jest stacji nadania *).
Stacje nadania i stacje przeznaczenia zestawiamy w na-
stepujgcy sposéb:

Stacje nadania oraz ich

Stacje . . Réznica
. odlegtos¢ otl stacji .
przeznaczenia przeznaczenia odlegtosci
J. Stacja prze- | Stacja 1l Stacja
znaczenia nadania nadania b, - a.
ai bi
ii. Il. Stacja Ill. Stacja
nadania nadania b2 a2
a2 b2
0 I1l. Stacja IV. Stacja
nadania nadania b;j ““ a}
a3 b2
V. IV. Stacja V. Stacja
nadania nadania b, - a,
94 bv
V. V. Stacja | Stacja
nadania nadania br, — a5
ar, br,
5
Suma réznic odlegtosci £ (bi —at )

Niech nadanie wynosi odpo-
wiednio dla:

| st. nadania — Ai wagono6w
I " — A2
ITI ” — A3
v " — A4
\Y . — ab

Przy zapotrzebowaniu przez:

1 st.przezn. — B, wagonow.
I B — B2
11 " - Ba
v " — B4
.V " — B5

Poniewaz wielko$¢ .nadania winna by¢ réwna zapo-
trzebowaniu, wiec musi by¢ spetniona zalezno$¢:

V A -

= Bi c (1)
Z j 1
i=1 i~ 1

Powstaje teraz pytanie jak dokona¢ rozdziatu .wy-
zej wymienionych ilosci nadania stacji nadania I, II,
I, IV i V, pomiedzy odpowiednie stacje przeznacze-»
nia I, II, 11, IV i V, by przebieg tadunkéw mierzony
iloscia wagono-kilometréw byt minimalny. W celu

*) Litery greckie w artykule zastgpiono literami tacin-
skimi ze wzgledu na trudnosci techniczne.
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znalezienia odpowiedzi
nie oznaczmy: (

na wyzej sformutowane pyta-

nadanie | * stacji jnadania do V stacji przezn. przez x,,

nadanie | N do | N ” . X2
nadanie |1 » do | ” B . X3,
nadanie |l N N doli . " . X4
nadanie 111 » B do Il » , . X5,
nadanie |11 N N do I11 . . ,  XC,
nadanie IV B B do 111 B . . X7,
nadanie IV R R do IV R R . X0,
riadamie V N N do IV N N . X9
nadanie V . . do V . ” 3 X10

Z oznaczen powyzszych oraz z wielko$ci nadania,

stacji nadania I, Il, I, IV i V jak réwniez wielko-
Sci zapotrzebowania stacji przeznaczenia, I, I, I, IV
i V wynika, ze zmienne x4, x2, x3, x4, xg, xB x7, x8,

x9, xio winny spetnia¢ uktad réwnan:
x4+ x2= Aj
X3+ x4 = A2
x5+ xfi= A3
X7+ x8= A4
Xq + Xio= A5 2
Xl + X10= Bg
x2+ x3= Br
x4 + x5= B2
X6+ x7= B3

x8 + x9 = Bi

Jezeli wreszcie J oznacza przebieg (catkowity) ta-
dunkéw mierzony iloscia wagono-kilometrow, to wy-
razi sie on wzorem:

(3) i J..= b51+ aix2+ bix3+ a2x4 + b2x5+
-f- asx6 + b3x7 -j- a4x8 -j- b4x 9 -[* a5X10

Rozwigzmy uktad réwnan (2). Macierz tego uktadu

ma postac:

1100000000
0011000000
0000110000
0000001100
0000000011

M = 1000000001
0110000000
0001100000
0000011000
0000000110

yznacznik:

1100000000
0011000000
0000110000
0000001100
0000000011
1000000001 = 0
0110000000
0001100000
0000011000
0000000110

wiec musimy znalez¢ tzw. wyznacznik podstawowy,
tj. taki wyznacznik nalezgcy do macierzy M, ktory
nie znika i ktérego stopien jest mozliwie najwyzszy.
Jest, nim wyznacznik:

OokFPooooo
OohFPoOoO0OO0COR
oOrQoOQO0
or Qo0 Prg
'_‘OOOOOI—\
O oo
O oo
ok

0000
1000

000000110
do ktérego nie weszly elementy pierwszego wiersza
i pierwszej kolumny macierzy M uktadu réwnan (2).
Poniewaz warunkiem koniecznym i dostatecznym roz-
wigzalnos$ci uktadu réwnan (2) jest znikanie wszystkich
wyznacznikéw charakterystycznych, odpowiadajgacych
wyznacznikowi podstawowemu P, a w naszym przy-
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padku stopien wyznacznika podstawowego P jest o je-
den mniejszy od ilosci réw.nan uktadu (2), wiec be-
dziemy mieli tylko jeden wyznacznik charakterystycz-
ny. Otrzymamy go z macierzy M przez zastgpienie
elementéow jej pierwszej kolumny, przez kolumne wy-
razéw wolnych uktadu réwnan (2). A zatem jest nim
wyznacznik:

Ai 100000000
a2 011000000
A3 000110000
a4 000001100
a5 000000011
b5 000000001
Bi 110000000
Bu 001100000
Ba 000011000
b4 000000110
— Al 4 a24 a3-- ad-- A5— bd— b2 — it] —
5 5
— B4— Bj=- Ai— X B;

1
=

i= 1 i

Wynika stad na podstawie wzoru (1), ze:

WykazaliSmy w ten sposob, ze wyznacznik charak-
terystyczny (jedyny w naszym przypadku) odpowiada-
jacy wyznacznikowi P jest rowny zeru. W ten sposéb
stwierdziliSmy rozwigzalno$¢ uktadu réwnan (2). Dla
znalezienia rozwigzan, wystarczy poprzesta¢ na tych
tylko réwnaniach uktadu (2), z ktérych wspdiczynni-
kéw zostatl utworzony wyznacznik podstawowy P. By
otrzymac¢ wszystkie rozwigzania uktadu przenosimy
niewiadomag xi, ktérej wspdéitczynnik nie wszedt do wy-
znacznika P, na prawg strone i, nadajac jej dowolne

wartosci, rozwigzujemy otrzymany w ten sposob ukiad
niewiado-

dziewigciu réwnan liniowych o dziewieciu

mych i o wyznaczniku P Z=.0. Wypiszmy te rownania:
x34 x4= A2
x54 X6 = A3
X7 + x8 = A4

- X9+ xio= A3
xio= B5 — Xi
x24 x3 = B4

x4 4 x5= Bu
X6 + X7 = Bj. (4)
x8 “(- x9 — Bi
Poniewaz uktad réwnan liniowych o wyznaczniku

r6znym od zera, w ktéorym ilos§¢ niewiadomych jest
rowna ilosci réwnan, posiada jedno rozwigzanie, wiec
uktad réwnan (4) jako czynigcy zado$¢ tym warunkom
oraz jako wyjatkowo prosty moze by¢ rozwigzany me-
todg elementarng, ktéra prowadzi w tym przypadku
znacznie szybciej do celu. Ot6z ré6wnanie pigte uktadu
rownan (4) daje nam bezpos$rednio:

Xi0 = B3— X juereenn (5)

na x10 do réwnania

W stawiajgc powyzszg wartosé
czwartego otrzymamy:

X9= A5 B3-j- X4..... (6)
podobnie réwnanie dziewiate oraz warto$¢ na x9 daja:
Xx8= B44 B3— A3— Xi... ')

Stad i z réwnania trzeciego wynika, ze:
x7= A4+ A3— B4— B5+ X lI....... (8)

Warto$¢ na x7 wstawiona do réwnania 6smego daje
nam:
x(= B3+ B4+ B3— A4—-A3—XxT7..... 9
co znébw w powigzaniu z rownaniem drugim pozwala
wyznaczy¢:
x3= A34 A4-f A3— B3— B4— B34 X] (10)

Rok VTt

podstawmy teraz wartos¢ na x3 do rébwnania si6dme-
go. Otrzymamy:

x4= Bu-f-B:i+ B4+ B3— A3—A4— A3— x4 ....... (11)

gle_ warto$¢ na x4 wstawiona do réwnania pierwszego
aje:
x3= Au+ A34 A4+ A3— B2— B3— B4—
— B3+ X l........ (12)

wreszcie podstawiajac wartos¢ na
szOostego otrzymamy warto$¢ ostatniej
nych niewiadomych:

x3 do roéwnania
z poszukiwa-

xa= B, + Bu+ B3+ B4+ B5— Au — A3 —
— A4— A3— X l........ (13)
W ten spos6b uktad réwnan (2) zostat rozwigzany.

Korzystajagc z tego rozwigzania, wzoOr (3) wyrazajgcy
przebieg (catkowity) tadunkéw mierzony ilosciag wa-
gono-kilometrow, mozemy wyrazi¢ jako funkcje jed-
nej tylko zmiennej x:I. Podstawmy mianowicie znale-
zione wartosci na x2, X3, x4, x5 x6, x7, x8, x9, x10.
(Wzory (5), (6), (7), (8), (9), (10), (11), (12), (13)) do wzo-
ru (3). Otrzymamy:
J = b34-f-a4(B44 B24 B:i-f-B4-f-B3— A2—
A3 A4 A3 xi) bj (A24 A34- A4
4 A5— B2— B3— B4— B3-]- x4 a2 (B2 -j-
4 B3-(-B4--B3— A3— A4— A5— X]) 4- b2
(A3 + A44- A5— B3 — B4 — B3-f xj) 4 a3
(Ba + B4 4- Bs — A4— A3 — x,) -f b3 (A4 4-
+ A5— B4— B54- X]) 4.a4(B4+ B3— A5— =
xi) + b4 (A3— B54- xt) -R a3(B3— xi).
Skad z uwagi na wzér (1) bedzie:
[(b, — ai) 4- (b2 — a2) + (b3 — a3) 4- (b4 —
ad) -)- (b3 — al3)] xi-f-ai Ad-j-b4 (B4 — Ai) 4-
4- a2 (Ai -R A2 — Bi) -f- b2 (B4+ B2— A] —
— A2 -f a3 (Aj 4- A24- A3 — B4— B2 4- b3
(A4 4- As— B4 — B3 4 a4 (B44- B5— A3 4
' b4 (A5— Bj) 4- a3Bs

j =

czyli:
5
J= x4 S (bj— ai)-|-B .o (14)
i=1
gdzie
B = a4A44-bL(B4— Ai) 4 a2 (Ai 4 Au— Bi) 4
4 b2 (Bi + B2— A] — A2 -j- a3 (A] 4- A2 4

+ A3— Bi— B2+ b3 (A44- A5— B4— BY -
4- (B4+ B5— A3 -)- b4 (A3 — BS5 4- a5B5.

Nim przystagpimy do badania wyrazenia danego
wzorem (14), postaramy sie wyznaczy¢ zakres zmien-
nosci zmiennej Xi. Otéz z uwagi na to, ze zmienne x2,
x3, x4, x5 xB x7 x8 x9 i xi0 oznaczajag nadania od-
powiednich stacji nadania do odpowiednich stacji
przeznaczenia sg wiec one rjieujemne. Zatem ze wzo-
row (5), (6), (7), (8), (9), (10), (li), (12) i (13) wynikaja
nastepujace nieréwnosci:

B3— xi 0
A3— B345xi ' 0
B44 B3— A3— xx> 0
A44-A3—B4—B 5+ Xi> 0
B3+ B44-Bs— A4— Aj— xx> 0
A3--a44-a3— B3—b4d— Bs-|-xi4 o
Ba4-Ba+ Bi4-Br,— Aa— A4— A5— X!>0
Au 4 A3-)- Ad44" A3— B2—B3— B4— B54 x4 0
Bi + B2-j- B3-- B44-B5— A2— A3— A4— A3—
— Xi 0

ktéore winny by¢ spelnione réwnoczes$nie. Z tych nie-
rownosci wynikaja inne:

xi> B3— A5

Xi , B4--B3— A4— A3
X] ,' B3-]-B44 B3— A3— A4— A3
xl,-B2 4 B3-j-B44 B3 —A2—mA3— a4— a3
Xi B3

X i B, 4- Bg— A5
Xi < B;j4-B4-j- B3— A4— A3
Bu4 B!-|-B4-f-B3 — A3— A4— A3

Xj
Bu4 B3-j-B44-B3—A2— A3— "4 — a3

X i Bi 4"
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Podany wyzej uktad nieré6wnos$ci spetniony jest jed-

nocze$nie wtedy, gdy zachodzg nieréwnosci:

(15) x, max (B5— A5 B ,|B S-A ,- A3 B3+
+ B4+ B5— A3— A4— A5 B2+ B3+ B4 -

+ Br, — Au— A?, — A4 — Ar)
X i min (B5 B4+ B3 — A5 B3+ B4+ B3—
— A4— A3 B2+ B3+ B4--B3— A-j— A4—
— A5 Bj+ Bo+ B3+ B4+ B3— A2— A3 —
— A4 — A%

Majac wyznaczony zakres zmiennoéci dla zmiennej
xXx (wzory (15)), przejdziemy do zbadania jak zacho-
wuje sie funkcja dana wzorem (14), dla r6znych war-
tosci tej zmiennej, mowigc $cislej dla jakich wartosci
tej zmieinnej, moéwiac $cislej dla jakich wartosci
zmiennej xj funkcja wyrazona wzorem (14) przyjmu-
je wartos¢ najmniejszg. Poniewaz jak okazalo sie
w trakcie rozwigzywania uktadu réwnan (2), x4 jest
dowolne (ograniczone oczywiscie warunkami zada-
nia —- wzory (15)), wiec mozemy nada¢ mu takg war-
to$¢, by funkcja J dana wzorem (14) byta minimalna
oraz zeby jednoczes$nie byty spetnione réwnania ukta-
du (2). Ot6z z postaci funkcji J wyrazonej wzorem (14)
wynika, ze:

5
lc. Gdy X (b;—a;) > 0, to J= J min dla x4=
i=1 = Xi min =
= max (85— A5 B4+ B5-A 4-A 5 B3+ B4+ B5—
* A3 A4—A3B2--B3--B4-f- B3— A2— A3 —
— X4 — AH
stad oraz ze wzoréw (5>, (6), (7), (8), (9), (10), (11), (12)

(13) obliczamy warto$¢ pozostatych niewiadomych:
Ax — max (Bs— As, B4+ B3— A4— A5 B3+
5— A3— A4— Aj, B2+ B3+ B4-f B5—

— Aa — A3— A4—AH
X3 = Bx— Aj+ max (B3 —iA3 B4 -f B5—A4—
*«AdB3 -(- B4 + B5 — A3 — A4— A3 B2--B;jj +
+ B4 -f-B5— A2— A3 — A4— ADH)
x4 = Ax+ A2—Bj _ max (B5— A5 B4+ B3 —
ad a3, b3--b4 -j-b3— a3— a4 — a3b2+
+ b3-f-bd+ b3— A2— A3 — ad— A)
x3= Bx+ B2— AXx — A2 + max (B3 — A5 B4 +

-(- B5— A4— A3 Ax-f-A2— Bx — B3 Ax — Bj)
x6= Ax + A2-f- A3— Bx— B2— max (B3—*As, B4-[-

+ B5— A4 — A5 Ax -j- A2— Bx — B2, Ax — Bi)

xa =
+ B4-f B

x7= A4 4 A5 — B4 — B3 -f- max (B5 — A5, B4 -)-
+ Bj Ad4— A3 Ax -j- A2— Bx — B2, Ax — Bj)
x8 = B4 - B3 — Aj — max (B3 — A5 B4+ B —
— A4 — A3 Ax - Aa — Bx — Br, Aj m» Sj)
x9= A3 — B3+ maxj (B5— A3 B4+ B5— A4 —
As, Aj + A2— Bx — B2 Aj — B4)
x10= B3— max (B3— A5 B4+ B3— A4_ As, Aj +
+ A2— Bx — Ba, Aj — Bj)
5
2°. Gdy £ (b;—a;)= 0, to J= B = const, dla kaz-
i=1
dej wartosSci na x4 spetniajgcej wzory (15).
W przypadku tym warto$ci pozostalych niewiado-
mych daja nam wzory (0), (6), (7), (8), (9), (10), (11),

(12) i (13), v/ ktérych zmiennej x4 mozemy nada¢ do-
wolng warto$¢ spetniajgca zaleznos$¢ (15).
5

3. Gdy X

i= 1
~ Xi max — min (B3 B4-j- B3— A3 B3-j- B4-f- B3 —

Ad4— A3 Aj-)- Aa— Bj, Ax)

pozostate niewiadome wyznaczamy ze wzoréw (5), (6),
@), (8), (9), (10), (11), (12), i(13):

(bj—aj) < 0, to J=J min dla x4=

x2 = AXx — min <Bs, B4+ B3— A3 B3+ B4+"B5—
A4 — As, Ax + Aa — Bj. Aj)
x3= Bi— Ax + min B3, B4+ B3— A5 B3+ B4+
+ B3— A4— A3 Aj+ A2— Bj, Aj)
x4= Ax + A2— Ej— min (jB3, B4+ B3— A5 B3+
-j- B4+ B3— A4— A3 Al -|- A2— Bj, Aj)
,x3= Bi + Ba— Al — Aa + min, (B5 B4+ B3 — As,

Bs + B4-(- B3— A4 — A3 Aj+ A2— Bj, Aj)
Xx«= Ai— A2+ A3— Bj — B2— min (B3, B4-f Bs —
— A3 B3-- iB4-j- B3— A4 — A3 Aj -j- A2— Bj, Aj)
x7= A4-f- A3— B4— B3 -- min (B3, B4 - Br, — Ar,

Ba B4--B3— A4— A3 Aj-- A2— Bj, A
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xs = B4+ B3—A5— min (B3, B4+ Br, — Ar, B3 +
+ Bi+ B3 Ad— A3 Aj N-A2 Bj, Aj)
x9= A5— B3-(- min (B3 B4+ B5— A3 B3 +m B4 +
+ B3— A4— A3 Aj -f- A2 — Bj, Aj)
xjo — B5 min ,(B3, B4 -j- B3— A> B3-)- B4 -j- Br, —

— A4— A3 Aj -j- A2— Bj, Aj)

WykazaliSmy w ten sposéb:

1. Jezeli suma ro6znic odlegtosci jest dodatnia, to
przebieg tadunkéw wyrazony w wagonokilometrach
jest minimalny wtedy gdy nadanie pierwszej stacji
nadania (xi) do ostatniej stacji przeznaczenia jest mi-
nimalne, tj. rbwne najwiekszej z liczb nizej wymienio-
nych:

a) zapotrzebowanie ostatniej stacji przeznaczenia,
pomniejszone o nadanie ostatniej stacji nadania,

b) jsuma zapotrzebowania stacji przeznaczenia TV i V
pomniejszona o sume nadania IV i V stacji nadania.

c) suma zapotrzebowania stacji przeznaczenia III, 1V
i V pomniejszona o sume nadania Ill, IV i V stacji
nadania;

d) jsuma zapotrzebowania stacji przeznaczenia Il, IlI.
IV i V pomniejszona o sume nadania II, lii, IV iV
stacji nadania.

2. Jezeli suma réznic odlegtosci jest rbwna zeru, to
przebieg tadunkéw wyrazony w wagonokilometrach
jest zawsze niezmienny, tzn. kazde powigzanie punk-
tow nadania z odpowiednimi punktami przeznaczenia
daje w wyniku stale te samg wielko$¢ przebiegu ta-
dunkéw wyrazonego w wagonokilometrach. Innymi
stowy wszystkie mozliwe warianty powigzan punktéow
nadania z odpowiednimi punktami przeznaczenia sa
w tym wypadku réwnie dobre.

3. Jezeli suma réznic odlegtosci jest ujemna, to
przebieg tadunkéw wyrazony w wagonokilometrach
jest minimalny wtedy, gdy nadanie pierwszej stacji
nadania do ostatniej stacji przeznaczenia jest maksy-
malne, tj. rbwne najmniejszej z ponizszych liczb:

a) zapotrzebowanie V stacji przeznaczenia;

b) suma zapotrzebowania IV i V stacji przeznacze-
nia pomniejszona o nadanie V stacji nadania;

c) suma zapotrzebowania IllI, IV i V stacji przezna-
czenia, pomniejszona o sume nadania IV i V stacji na-
dania.

d) suma nadania | i Il stacji nadania pomniejszona
o zapotrzebowanie | stacji przeznaczenia;

e) nadanie | stacji nadania.

Uwaga. Mozna ponadto wykaza¢é, ze:

1. Jezeli powigzanie stacji nadania ze stacjami
przeznaczenia jest takie, ze przebieg tadunkéw wyra-
zony w wagonokilometrach jest minimalny, to, sumu-
jac roznice odlegtosci stacji nadania od 'stacji prze-
znaczenia w kierunku, w ktéorym kazda ze stacji nada-
nia ma nadanie, otrzymujemy wynik dodatni. "

2. Jezeli za$ powigzanie stacji nadania ze stacjami
przeznaczenia jest takie, ze przebieg tadunkéw wyra-
zony w wagonokilometrach jest maksymalny, to, su-
mujac roéznice odlegto$ci stacji nadania od stacji prze-
znaczenia w kierunku, w ktérym kazda ze stacji na-
dania ma nadanie, otrzymujemy wynik ujemny.

Na zakonhczenie, korzystajac z wyzej przeprowadzo-
nych iczwazan teoretycznych, postaramy sie znalezé
nujekonomiczniejsze powigzanie punktow nadania

z punktami przeznaczenia, dla przyktadu znajdujagcego
sie w artykule St. Mroczka. W przyktadzie tym osta-
teczna wersja powigzan punktow nadania z punktami
przeznaczenia przewiduje, ze punktami granicznymi sg
siacie:

w kierunku z Poznania
do Wroctawia—Leszno
w kierunku z Wroctawia
do Stalinogrodu—Nysa Ba= 25
w kierunku ze Stalinogrodu

0 zapotrzeb. Bi = 15wagonéw

do Rzeszowa—Krakow Ba“ 30 K
w kierunku z Rzeszowa
do Warszawy—Rozwadow B Bi= 20
w kierunku z Warszawy
do Poznania—Olsztyn N ke o
Razem 130 wagonéw
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przy czym stacje nadania tadujg odpowiednio

Poznan — At = 20 wagonow
W roctaw a2= 30
Stalinogrod Aa= 30
Rzesz6w — A4- 20
Warszawa — AS= 30

Razem 130 wagonow

Zestawmy teraz stacje nadania i stacje przeznacze-
nia w nastepujgcy sposoéb:

Stacje . . Réznica

. Stacje nadania o

przeznaczenia odlegtosci
Leszno Poznan V rocian: + 25
Nysa Wroctaw Stalinogréd + 25
Krakow Stalinogréd Rzeszéw -~ 79
Rozwadoéw Rzeszow Warszawa + 112
Olsztyn Warszawa Poznan + 79
Suma réznic odlegtosci + 320

Poniewaz suma r6znic odlegtosci jest wieksza od ze-
ra, wiec zgodnie z rozwazaniami teoretycznymi prze-
bieg tadunkéw bedzie minimalny, gdy:

XX = Xi min = max (B3— A5 B4 -j- B3— A4 — A5
B3--B4+B3— A3— A4— A3 B2+ B3+ B44-B5 -

—A)—A?2— A4— A3 = max (40— 30, 20+ 40—m
— 20— 30, 30+ 20+ 40— 30 — 20 — 30, 25+ 30+
+ 20+ 40 — 30 — 30 — 20 — 30) = max (10, 10,

10, 5) = 10

JULIAN BURIAK (Warszawa)

Odlegtosci przeirozu

THANSfORT

Hoik VI;

Obliczamy pozostate niewiadome:

x2=Ai—Xi=Ai—x]min= 20— 10= 10

x3= Bi—x2= 15— 10= 5
x4= A2— x3= 30—. 5= 25
X5 = B2— x4= 25—'25= 0
xK=A 3—xs= 30— 0= 30
x7= Bj—x(@(= 30— 30= 0
x8 = A4— x7= 20—, 0= 20
X9 = B4—x8= 20—20= 0
x10= A 3— x9= 30— 0= 30

Zgcdnie z oznaczeniami przyjetymi w rozwazaniach

ogo6lnych:

X7 (=10 wag.) — jest to zatad. Poznania do Olsztyna

x2 (= 10wag.) Poznania do Leszna

x3 (= 5wag.) " Wroctawia do Leszna
x4 .(= 25wag.) Wroctawia do Nysy

x5 (= zero wag.) , Stalimogrodu do Nysy

x6 (= 30wag.) " Stalinogrodu do Krakowa
x7 (= zerowag.) , Rzeszowa do Krakowa
x8 (= 20wag.) » Rzeszowa do Rozwadowa
x9 (= zerowag.) , Warszawy do Rozwad.
x10 (= 30wag.) Warszawy do Olsztyna

OtrzymaliSmy w ten sposéb wyniki identyczne z wy-
nikami przyktadu zawartego w artykule St. Mroczka.
Co do pozostatych stacji przeznaczenia, to nalezy tu do-
da¢é¢, ze wielko$¢ ich przyjecia od odpowiednich stacji
nadania jest $ciSle okreslona i uzalezniona od wielko-
Sci przyjecia poszczeg6lnych stacji granicznych od od-
powiednich stacji nadania.

Wspéizaleznos¢ ta jest tego rodzaju, ze kazdemu wa-
riantowi wielkosci przyjecia stacji granicznych od od-
powiednich stacji nadania, odpowiada jeden jedyny
wariant wielko$ci przyjecia pozostalych stacji przyje-
cia od odpowiednich stacji nadania.

ir ciezaroiupm

transporcie miedzy osiedlami

Ogloszone w Monitorze Polskim Nr 51 z 1951 r. za-
rzagdzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego
z dnia 26 maja 1955 r. w sprawie odlegto$ci dozwolone-
go przewozu w ciezarowym transporcie miedzy osie-
dlami (zwane dalej w skréceniu zarzadzeniem z dnia
26.V 1955 r.), nasuneto uzytkownikom ciezarowego ta-
boru samochodowego pewne trudnos$ci interpretacyjne
i wywotato ze strony tych uzytkownikéw szereg pytan.

Trudno$ci te, a w ich konsekwencji zapytania, wyto-
nity sie — naszym zdaniem — gtéwnie na tle bardzo
zwieztego ujecia tekstu zarzadzenia z'dnia 20.V 1955 r.,
a takze dlatego, iz zarzadzenie nie powtérzyto i ze
wzgledéw legislacyjnych nie mogto powtérzyé¢, tych
obowigzujgcych przepiséw, ktére jak np; przepis § 8
rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 4 czerwca 1952
r. w sprawie uzywania ciezarowych pojazdéw samo-
chodowych w transporcie miedzy osiedlami i wykorzy-
stania ich préznych przebiegéw, ogloszonego w Dz U.
Nr 29, poz. 197 (zwanego dalej w skréceniu rozporzg-
dzeniem z dnia 4.VI.1952 r.) wytaczyt w ogéle spod za-
kresu dziatania jrozporzadzenia niektére rodzaje trans-
portu, mianowicie transport podrecznych narzedzi i ma-
teriatbw roboczych, transport tadunkéw w jednoosio-
wych przyczepach Osobowych pojazdéw samochodo-
wych, specjalizowany transport ciezarowy, tj. transport
tadunku wykonywanego specjalnie przysposobionymi
do ich przewozu pojazdami samochodowymi i transport
tadunku wykonywany przez panstwowe przedsiebior-
stwa transportu publicznego.

Tym samym do tego rodzaju transportu nie majg za-
stosowania ustalone ostatnio odleglosci dozwolonego
przewozu w ciezarowym transporcie miedzy osiedlami?

gdyz te rodzaje transportu nie
rozporzadzenia z dnia 4,V1 1952 r.

Zarzgdzenie z dnia 26.V 1955 r. zostalo wydane na
Scisle okreslonej podstawie prawnej, mianowicie w
oparciu o 8 1 ust. 2 rozporzagdzenia z dnia 4.Vl 1952 r.
i uregulowato pod katem interesu gospodarki narodo-
wej odlegtosci dozwolonego przewozu w oezarowym
transporcie miedzy osiedlami w ramach zakreslonych
ustepem 1 § 1 tegoz rozporzadzenia, to znaczy okreslito
dozwolone odlegtosci w odniesieniu do tych przewo-
z6w, ktérych wykonywanie podlega przepisom wzmian-
kowanego rozporzadzenia z dnia 4.Vl 1952 r..

Fakt ukazania sie zarzadzenia z dnia 26.V 1955 r. ma
ten skutek, iz zgodnie z § 9 rozporzgdzenia z dnia 4.VI
1952 r. stracit moc obowigzujaca & 9 rozporzadzenia
Rady Ministréw z dnia 8 stycznia 1951 r w sprawie
zakazu lub ograniczenia uzywania niektérych pojazdow
mechanicznych (Dz. U. Nr 4, poz. 29), ktéry — jak wia-
domo — zakazywat niezarobkowego transportu towa-
row samochodami cigezarowymi i ciggnikami (przycze-
pami ciezarowymi) na odlegtosci ponad 50 km od gra-
nic miejscowos$ci, w ktérych wtasciciel lub inna osoba
dysponujgca samochodem ma swe miejsce zamieszka-
nia lu#siedzibe. W zwigzku z tym utracitlo tez jedno-
czeSnie moc obowigzujacg zarzadzenie Ministra Trans-
portu Drogowego i Lotniczego z dnia 29 marca 1951 r.
w sprawie stosowania ulg w ograniczeniach niezarob-
kowego transportu (towaréw samochodami i ciggnikami
(Mon. Pol. Nr A-29, poz. 378) — jako wydane w opar-
ciu o nieobowigzujgcy juz obecnie przepis § 9 powota-
nego wyzej rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia
8 stycznia 1951 r.

podlegajg przepisom



Rok- V11

W tym stanie rzeczy przewidziane w zarzadzeniu
z dnia 29 marca .1951 r. oSwiadczenia o0 koniecznosci
wykonania transportu ponad obowigzujgce odlegtosci
przewozu nie mogag by¢ oczywiscie wystawiane (z braku
do tego podstaw prawnych), jak réwniez nie mogag by¢
honorowane przez wydziaty komunikacji drogowej
prezydiéw rad narodowych.

W miejsce przepiséw 8§ 9 rozporzgdzenia Rady Mi-
nistréw z dnia 8 stycznia 1951 r. i przepis6bw zarzadze-
nia z dnia 29 marca 1951 r, weszly wiec — jak wynika
z tego co juz nadmieniono — przepisy zarzadzenia
z dnia 26.V 1955 r. i one obecnie miarodajnie okres$laja
odlegtosci, w ramach ktérych dozwolony jest przewo6z

w ciezarowym transporcie samochodowym miedzy
osiedlami.
Takie ustawienie sprawy nie eliminuje — na co

zwréciliSmy juz uwage — moznosci wykonywania prze-
wozéw poza odlegtosci przewidziane w  zarzadzeniu
z dnia 26.V 1955 r. w przypadkach, ktérych wykonywa-
nie danego rodzaju przewozéw wylagczone jest spod za-
kresu przepis6w rozporzadzenia z dnia 4.Vl 1952 r. jak
rowniez nie wyklucza mozliwosci udzielania w uzasa-
dnionych przypadkach, na podstawie przepisu 8§ 2 roz-
porzadzenia z dnia 4.Vl 1952 r., zezwoleh na przekra-
czanie odlegtosci przewozow, ustalonych zarzgdzeniem
z dnia 26.V 1955 r.

Niektére z zagadnien, unormowanych zarzadzeniem
z dnia 26.V 1955 r. zostaly juz czesciowo naswietlone
w notatce, ogtoszonej w Nr 8/55 ,Transportu* w dziale
informacyjnym. W notatce tej, jako majacej charakter
informacyjny, naswietlono — z natury rzeczy — jedy”
nie najistotniejsze przepisy zarzadzenia, a ponadto w
spos6b najogoélniejszy przypomniano o przepisach, po-
zostajacych w lgcznosci z tematyka zarzadzenia. Nie
przewidywano bowiem trudnosci, jakie mogly nasunagé
sie uzytkownikom ciezarowego taboru samochodowego
przy praktycznym stosowaniu przepiséw zarzadzenia
z dnia 26.V 1955 r.

Obecnie wydaje 'sie nieodzowne (wobec mozliwosci
istnienia nadal ewentualnych niejasnosci, badz nawet
wrecz niewtasciwego tlumaczenia przepisow zarzadze-
nia) _ naswietlenie nieco szerzej sprawy odlegtosci do-
zwolonego przewozu w drodze oméwienia przepiséow
zarzgdzenia*— w powigzaniu z innymi obowigzujgcymi
przepisami. _

Zgodnie z § 2 zarzadzenia z dnia 26.V 1955 r. cigezaro-
we pojazdy samochodowe z wyjgtkiem ciggnikéw typu
rolniczego i ciezarowych samochodéw — Utlywrotek nie
przeznaczone do transportu publicznego, moga by¢
uzywane do przewozu w zasadzie tylko w granicach
powiatu, na ktérego obszarze pojazcFma miejsce state-
go postoju lub miejsce garazowania Przez powiat nale-
zy rozumie¢ réwniez obszar m. st. Warszawy, obszar
m. todzi z powiaitem t6dzkim oraz obszar miasta sta-
nowigcego powiat wraz (we wszystkich tych przypad-
kach) z przylegtym powiatem (8 2 ust. 3 zarzadzenia).

W przypadku delegowania pojazdu do pracy na inny
obszar, niz obszar, na kté6rym pojazd ma miejsce swe-
go statego postoju, przez miejsce garazowania nalezy
rozumie¢ miejsce przejsciowego postoju.

W ‘'przypadku, gdy ciezarowy pojazd samochodowy
ma miejsce stalego postoju lub miejsce garazowania
na obszarze powiatu przylegajacego do granic admini-
stracyjnych m. st. Warszawy, m. todzi, futa miasta sta-
nowigcego powiat (8§ 2 ust. 4 zarzadzenia) pojazd ten
moze byé uzywany do przewozOw na teren i z terenu
tych miast.

Ograniczenie to, jak i wyjatki od_niego, nie dotycza
przewozow wykonywanych przez spéidzielcze i prywat-
ne przedsiebiorstwa transportowe, ktére zgodnie z §1
ust. 1 zarzgdzenia mogr- wykonywac¢ przewozy w gra-
nicach obszaru okreslonego uzyskanym zezwoleniem na
prowadzenie publicznego transportu. Od zasadniczego
przepisu 8§ 2 zarzadzenia stosuje sie wyjatek przewi-
dziany w jego 8§ 3, w my$l ktérego w razie konieczno-
Sci przewozu tadunku: do punktu skupu i zsypu pro-
duktow rolnych, do punktu zaopatrzenia i zbytu; dla
natadunku wagonu kolejowego lub statku; do prowa-
dzonej budowy; — przewéz moze byé wykonany poza
granice powiatu do i z tych miejsc:

1) ciggnikiem typu rolniczego lub samochodem cieza-
rowym wywrotkg pod warunkiem, ze te miejsca znaj-
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dujg sie nie dalej niz 10 km od granic administracyj-
nych osiedla, w ktéorym ciggnik ma miejsce stalego
postoju lub garazowania (8 3 ust. 1 zarzadzenia),

2) innymi niz wymieniane w pkt. 1 pojazdami tran-
sportu miezarobkowego pod warunkiem, ze te miejsca
znajdujg sie nie dalej niz 30 km od granic administra-
cyjnych osiedla, w ktérym pojazd ma miejsce statego
postoju lub garazowania (§ 3 ust. 1 zarzgdzenia),

3) innymi niz wymienionymi w pkt. | pojazdami
branzowych przedsiebiorstw transportowych, ponadto
w granicach obszaru powiatu sgsiadujgcego z powiatem,
na ktérego obszarze znajduje sie miejsce icli statego
postoju lub garazowania (8 3 zarzgdzenia).

Do przewozéw wykonywanych przez branzowe przed-
siebiorstwa transportowe ciezarowymi pojazdami sa-
mochodowymi i(ust.5 pkt. 3) stosuje sie ponadto prze-
pisy 8 2 ust. 3 i 4 zarzadzenia. Oznacza to:

1) ze jezeli w promieniu dozwolonej odlegtosci prze-
wozu albo wewnatrz obszaru sgsiadujgcego powiatu
znajduje sie miasto, stanowigce powiat, przewdéz moze
mby¢ wykonany réwniez na teren lub z terenu tego
miasita,

2) ze branzowe przedsiebiorstwo transportowe moze
wykonaé taki pj-zew6z (z wyjagtkiem wykonywanego
ciggnikiem typu rolniczego lub samochodem-wywrotka)
az na obszar sasiadujacy z powiatem, bezpos$rednio sty-
kajacym sie z powiatem, w ktéorym znajduje sie miej-
sce statego postoju lub miejsce garazowania pojazdéw
tego przedsiebiorstwa, jezeli obszarem takim jest m. st.
Warszawa, m. tédz lub miasto stanowigce powiat.

Od ograniczen odlegto$ci, okreslonych w § 2 i 3 ustep
I i 2 zwolnione sg przewozy tadunkéw: w zwigzku z
budowg i utrzymaniem drég i mostéw; dokonywane sa-
mochodami panstwowych gospodarstw rolnych oraz rol-
niczych spoétdzielni produkcyjnych z najblizszej bazy
zaopatrzeniowej; drewna z lasu dokonywane samocho-
dami panstwowymi gospodarstw lesnych. We wszyst-
kich przypadkach przewozéw, o ktdrych mowa wyzej,
prezydiom wojewdédzkiej rady narodowej Wltasciwe] ze
wzgledu na miejsce zatadowania pojazdu moze zakazac
ich dokonywania, o ile uzna, ze nie jest to gospodarczo
uzasadnione.

Od ograniczen odlegto$ci okreslonych w zarzadzeniu
zwolnione sg przewozy: 1) towar6w tatwo psujacych

sie' owoce S$wieze, jagody S$Swieze, warzywa S$wieze,
grzyby S$wieze, ryby zywe, $niete, mrozone, mieso
i przetwory miesne (z wyjatkiem konserw), tluszcze

zwierzece, "wnetrznosci zwierzece (Swiezo poubojowe),
drob bity, dziczyzna $wieza i.jnrozona, mleko, $mieta-
na, twarogi, masto, jaja Swieze, drozdze, piwo i wino
(w czasie od dnia 1 kwietnia do dnia 31 pazdziernika) —
zgodnie z zatgcznikiem zarzadzenia Ministra Transportu
Drogowego i Lotniczego z dnia 19 listopada 1952 r. w
sprawie wykorzystania préznych przebiegéw cigezaro-
wych pojazdéw samochodowych w transporcie miedzy
osiedlami (Monitor Polski {Nr A—103, poz. I&fl)>
2) zywca zwierzecego lub drobiu zywego w ramach
przeprowadzanych akcji skupu, materiatéw wybucho-
wych, zracych i tatwopalnych, padliny lub odpadkéw
zwierzecych, tadunkéw wymagajgcych specjalnego
przystosowania pojazdu samochodowego, tadunkéw na
zlecenie organéw wojskowych lub stuzby bezpieczen-
stwa publicznego konwojowanych przez osoby wyzna-
czone przez te organy; 3) w ramach obowigzku $wiad-
czenia ustug transportowych, wykonywane na podsta-
wie rozporzgdzenia Rady Ministrow z dnia 5.IX. 1951 r.
w sprawie $wiadczenia ustug transportowych (Dz. U. z
1951 r. Nr 49, poz. 359 i z 1953 r. Nr 43, poz. 214), o ile
przewozy te wykonywane sg zgodnie z dyspozycjami,
wydanymi przez wydziaty komunikacji drogowej prezy-
diow wiasciwych rad narodowych; 4) podrecznych na-
rzedzi i materiatow roboczych, tadunkéw w jednoosio-
wych przyczepach osobowych pojazdéw samochodo-
wych, tadunku wykonywanego specjalnie przysposobio-

nymi do jego przewozu pojazdami samochodowymi
(specjalizowany transport samochodowy), tadunkéow
wykonywanych przez panstwowe, przedsiebiorstwa

transportu publicznego (patrz § 8 rozporzgadzenia Rady
Ministréow z dnia 4.VI.1952 r.); 5) wykonywane pojazda-
mi specjalnymi, a mianowicie: cysternami do przewozu
cieczy i gazéw, basenami do przewozu ryb, stanowig-
cymi nadwozie pojazdu, platformami, chtodniami, kio-
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nicowymi do przewozu dluzyc, samochodami-wystawa-
mi lub sklepami, pojazdami przystosowanymi do prze-
wozu padliny, zywca zwierzecego lub drobiu zywego,
tadunkéw wyjatkowo objetosciowych oraz wyjgtkowo
ciezkich a niepodzielnych i ponadwymiarowych (patrz
zarzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotnicze-
go z dnia 5 sierpnia 1954 r. Monitor Polski N, A__ 77
poz. 915 i Nr 90, poz. 1004). Niezaleznie od ulg i zezwo-
len spod ograniczenia odlegto$ci przewozu, wynikajag-
cych bezposrednio z zarzadzenia z dnia 26 maja 1955 r.
z rozporzadzenia Rady Ministréw z 4.VL1.952 r. i innych
zarzgdzen, wydawanych na podstawie tego rozporzadze-
nia, cigzarowe pojazdy samochodowe beda mogty byc¢
uzywane w wyjgtkowych, nalezycie uzasadnionych
przypadkach ponad ustalone odlegto$Sci przewozu na
podstawie zezwolen na okresowe uzywanie ciezarowych
pojazdéw samochodowych ponad odlegto$ci dozwolone-
go przewozu, badz tez na jednorazowe przekroczenie
fej odlegtosci.

Zezwolen, o ktérych mowa wyzej, wydziaty komuni-
kacji drogowej prezydiéw wojewo6dzkich rad narodo-
wych udziela¢ mogg tylko po stwierdzeniu rzeczywistej
potrzeby wykonywania przewozéw jponad ustalone od-

legtosci przewozu wilasnym taborem samochodowym
poszczegdblnych jednostek gospodarki uspotecznionej
(patrz 8§ 2 rozporzadzenia Rady Ministrow 2z dnia

4-V1. 1952 r.). Odlegtosci (obszar), w granicach ktérych
moga by¢ uzywane cigzarowe pojazdy samochodowe
powinny by¢ okreslone'w karcie drogowej pojazdéw w
rubryce ,uwagi“.

W tym celu uzytkownicy pojazdéw powinni stosowaé
specjalng pieczatke, wymieniajgca powiat, na ktérego
obszarze pojazd ma miejsce statego postoju lub miej-
sce garazowania, a w przypadkach, gdy pojazd zgodnie
z wyjasnieniami w ustepach poprzedzajgcych moze do-
jezdza¢ do miejscowos$ci potozonych poza granicami po-
wiatu rowniez nazwy tych miejscowosci.

T. KOWALEWSKI (Warszawa)
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W celu wszechstronnego naswietlenia omdéwionej
przez nas sprawy, wydaje sie nieodzowne zwr6ci¢ uwa-
ge na to, ze zarzadzenie z dnia 26 maja 1955 r. nie
stosuje sie do niezarobkowego transportu os6b ciezaro-
wymi pojazdami samochodowymi (w tym to przewozu
druzyn roboczych tacznie z narzedziami podrecznymi
i materiatami roboczymi), a to zgodnie z przepisem § 8
rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 8.1.1951 r. Dz. U.
Nr 4, poz. 29) i przepisem 88 ust. 1 rozporzadzenia
z dnia 4.V1.1952 r.

W koncu wypada przypomnieé¢, iz z uwagi na posta-
nowienia § 3 rozporzadzenia z dnia 4.VL1952 r. wyjazd
kazdego ciezarowego pojazdu samochodowego, o ile nie
jest co najmniej w potowie zatadowany, bez wzgledu
na to,czy ma odlegto$¢ ustalong zarzgdzeniem Ministra
Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 26 maja
1955 r., czy tez ponad te odlegto$¢ na podstawie uzy-
skanego w tym celu zezwolenia okresowego badz jed-
norazowego, powinien by¢ zgtaszany w placéwce specy-
dyjnej, ktéra ostatecznie zadecyduje w jaki sposéb i ja-
kim taborem zamierzony przew6z tadunku bedzie wy-
konany.

Obowigzek zgtaszania w placéwce spedycyjnej wy-
jazdu ciezarowego pojazdu samochodowego nie dotyczy:

1) pojazdéw samochodowych wymienionych w zarza-
dzeniu z dnia 5.Villl.L1954 r. (Monitor Polski Nr A—77
poz. 914 i Nr 90, poz. 1004),

2) transportu towaréw tatwopsujagcych sie wymienio-
nych w liScie stanowigcej zalgcznik do zarzadzenia
z dnia 19.X1.1952 r. (Monitor Polski Nr A—103, poz.
1611),

3) transportu podrecznych narzedzi i materiatbw ro-
boczych, transportu tadunku w jednoosiowych przycze-
pach, osobowych pojazdéw samochodowych, specjalizo-
wanego transportu ciezarowego, tj. transportu tadunku
wykonywanego specjalnie przysposobionymi do jego
przewozu pojazdami samochodowymi (patrz § 8 ust 1
rozporzadzenia z dnia 4 czerwca 1952 r.).

Koordynacja plandw handlu zagranicznego
| transportu morskiego

Transport morski w gospodarce socjalistycznej, po-
dobnie jak pozostate gatezie transportu, wtaczony w ra-
my jNarodowych Planéw Gospodarczych — stuzy reali-
zacji podstawowego prawa ekonomicznego socjalizmu,
jakim jest zapewnienie maksymalnego zaspokojenia
rosngcych materialnych potrzeb spoteczenstwa. Reali-
zacja tego prawa dokonuje sie w transporcie morskim
poprzez obstuge wymiany towarowej Polski i krajow
zaprzyjaznionych obozu socjalizmu. Planowanie przeta-
dunkéw w portach i przewozéw w zegludze morskiej
jest wiec okreSleniem zadan transportu morskiego, wy-
nikajgcych z potrzeb zagranicznego obrotu towarowego.

Zadania przetadunkowe i przewozowe okre$lajg z ko-
lei wszystkie Srodki planowane, niezbedne dla ich rea-
lizacji, a wiec inwestycje portowe i zeglugowe, zatrud-
nienie, zaopatrzenie materialowe, postep techniczny
i organizacyjny, $rodki finansowe. Tak wiec plan tran-
sportu morskiego jest planem wynikowym w stosunku
do planu obrotu towarowego z zagranica drogag morska
i powstaje na podstawie zapotrzebowania tego obrotu
na ustugi transportowe.

W portach morskich plan obrotu towarowego handlu
. zagranicznego i tranzytu okre$la bezpos$rednio i w ca-
tosci zadania przetadunkowe. Na podstawie tego planu
nastepuje podziat masy towarowej na poszczeg6lne
porty polskie przy uwzglednienia przestanek, ktérym-'
sa:

1) cigzenie tadunku na kiei unki dowozowe weycnatrz
kraju (koszty dowozu, obcigzenie Ilgdowych $rodkéw
transportowych),

2) wykorzystanie potencjatu przetadunkowego portu,
3) podejscie wiasciwego statku,

4) specjalne wymogi tadunku odno$nie manipulacji
przetadunkowych.

W zegludze morskiej natomiast ustawienie planu
przewozéw poprzedza dokonanie wyboru tadunkéow
przeznaczonych do przewozu banderg" polskg. Podziat
tadunkéw na flote polskg j obcg wyznacza zddania
przewozowe Polskiej Marynarki Handlowej, przy czym
podziat ten winien opiera¢ sie o nastepujgce kryteria:

1) gestia transportowa,
2) wiasciwe wykorzystanie polskiego tonazu,
3) rentowno$¢ przewozu,

4) zabezpieczenie przewozu tadunkéw o specjalnym
znaczeniu gospodarczym,

5) interwencja frachtowa,
6) przestanki polityczne.

Kryteria podzialu masy towarowej na poszczeg6lne
porty oraz na flote polska i obcg oméwione beda blizej
w innej czesSci artykutu. To co powiedziano wyzej poz-
wala na stwierdzenie, ze od wtasciwej koordynacji pla-
néw handlu zagranicznego i-transportu morskiego za-
lezy nie tylko realno$¢ ustalonych planem zadah w por-
tach i zegludze, ale réwniez i prawidlowy, a wiec za-
pewniajacy odpowiednig jako$¢ ustug ,przy najnizszym
koszcie, wybér Srodkéw transportowych.

Celem niniejszego artykutu jest omdéwienie zasad
i trybu koordynacji planéw handlu zagranicznego
i transportu morskiego oraz wskazanie brakéw i niedo-
ciggnie¢ na tym odcinku, jakie wystepuja w praktyce
naszego planowania.
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Ogniwem wigzacym zagraniczny obrét towarowy
z transportem morskim jest plan spedycji miedzynaro”
dowej, ktéry ustala dla planowanej w eksporcie i im -
porcie masy towarowej $rodki i koszty, transoortu
w podziale na droge morska i ladowa. Plan obrotu to-
warowego droga morska opracowany przez Centralny
Zarzagd Transportu vi Spedycji Miedzynarodowej
w uzgodnieniu z Ministerstwem Zeglugi stanowi pod-
stawe planowania dla przedsiebiorstw maklerskich,
portowych i zeglugowych.

Zasady i terminy opracowania planéw rocznych re-
gulujg odpowiednie instrukcje PKPG, bedacej koordy-
natorem planéw gospodarczych wszystkich resortow.

Wedtug tych instrukcji (na rok 1955) plan przetadun-
kéw portéw i przewozoéw zeglugi morskiej opracowuje
sie w oparciu o zgtoszenie Ministerstwa Handlu Zagra-
nicznego. Zgtoszeniem takim jest projekt planu tran-
sportdow morskich i przetadunkéw Centralnego Zarzg-
du Transpoi-tu i Spedycji Migdzynarodowej. Projekt
ten stanowi rozpracowanie planéw obrotu towarowego
z zagranicg central handlu zagranicznego w ujeciu
przystosowanym do potrzeb planowania zabezpieczenia
Srodkéw transportu morskiego. Obejmuje on calg ma-
se towarowg handlu zagranicznego kierowang na droge
morska w ukladzie wedlug podstawowych grup towa-
rowych i kierunkéw geograficznych, z podziatem na
eksport i import, gestie wtasng i obca.

Taki zakres danych, uzupetniany wielko$ciami masy
tranzytowej, jest w zasadzie wystarczajagcy dla opra-
cowania rocznych planéw frachtowania, przetadunku
i przewozu morskiego wytyczajacych og6lne zadania
konkretyzowane i korygowane w operatywnych pla-
nach kwartalno-miesiecznych.

Pozwala on na zaplanowanie w portach morskich
odpowiedniego stanu zatrudnienia i Srodkéw technicz-
nych, zabezpieczajgcych przetadunek masy towarowej
o'okreslonej pracochtonnos$ci i strukturze wyznaczaja-
cej podstawowe rodzaje, manipulacji i relacje przeta-
dunkowe. Umozliwia dokonanie wyboru tadunkéw
przeznaczonych do przewozu flotag polskg i prawidtowe
zaplanowanie wykorzystania tonazu w oparciu o struk-
ture tadunkéw i relacje przewozowe. Ponadto daje pod-
stawe do planowania ptatnosci z tytutu obrotéw ustu-
gowych (frachty morski¢,). Trzeba jednak stwierdzic,
ze w dotychczasowej praktyce roczne plany przedsie-
biorstw portowych i zeglugowych opracowywane byty
w znacznym stopniu w oderwaniu od okreslonych z g6-
ry potrzeb po stronie towaru. Przyczyng tego jest nie-
wiasciwe ustawienie terminéw sporzgdzania planéw
handlu zagranicznego i transportu morskiego. Terminy
te uniemozliwiajg wtasciwg koordynacje planéw, a na-
wet zmuszajg do budowania planéw przetadunkéw
i przewozéw morskich opartych nie na przewidzianych
instrukcjami zgtoszeniach masy towarowej, ale jedynie
na podstawie danych statystycznych i wtasnej oceny
potrzeb transportowych handlu zagranicznego i tran-
zytu. | tak ustalonym przez PKPG terminem przestania
przez MHZ do Ministerstwa Zeglugi oméwionego wy-
zej zgtoszenia masy towarowej planowanej na rok 1955
byl 20 sierpnia 1954 r., podczas, gdy Centralny Zarzad
PMH miat termin opracowania planu na dziehn 1 lipca,
a Ministerstwo obowigzywato ztozenie planu w PKPG
do dnia 1 wrze$nia 1954 r. Jest rzecza oczywista, ze
dziesigeciodniowy okres czasu, pozostajagcy do dyspozy-
cji na przystosowanie planéw portéw i zeglugi do zgto-
szeh handlu zagranicznego, uniemozliwiat w praktyce
ich prawidtowe skoordynowanie. Przy opracowaniu
planu na rok 1955 dysponowanb wprawdzie zatozeniami
PKPG co do obrotéw zagranicznych i przeprowadzono
konsultacje z MHZ, opracowujgc plany .w obu resor-
tach rownoczes$nie. Nie mogto to jednak, by¢ wystarcza-
jace, poniewaz zalozenia stanowig materiat jedynie
orientacyjny (-nie precyzuja np. gestii transportowej),
a plan spedycji migdzynarodowej wprowadzajgcy po-
dzial masy towarowej na transport lgdowy i morski
oraz gestie wlasng i obcg powstaje dopiero po zamknie-
ciu planéw obrotu towarowego z zagranica.

W konsekwencji wystepowaé musza niekorzystne
skutki budowania planéw, transportu tnorskiego bez
nalezytego rozeznania struktury i kierunkéw masy
towarowej w obrocie zagranicznym. W roku ubiegtym
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zanizenie planu portéw morskich spowodowato brak
przygotowania odpowiedniej iloSci robotnikéw przeta-
dunkowych, co pociggneto za soba kosztowne przestaje
statkébw. W zegludze morskiej brak nalezytej orientacji
co do struktury i kierunku, przewozéw przy budowie
planu dezorganizuje dziatalno$¢ eksploatacyjng, uttud-
r.iajgc lub nawet wrecz uniemozliwiajgc oparcie planu
na dostosowanych do potrzeb handlu zagranicznego za-
tozeniach (ustawienie statk6w na liniach i zasiegach
ptywania, dob6r tonazu do struktury tadunku w okre-
Slonej relacji). \

Trzeba dodaé, ze przy opracowaniu projektow planu
piecioletniego rozbieznos¢ terminéw idzie jeszcze dalej
i uniemozliwia powigzanie planu obu resortéw.. Termin
ztozenia w PKPG projektow planu portow i zeglugi
morskiej ustalono na 1 lipca br., podczas, gdy MHZ
sktada swéj projekt planu w terminie do dnia 1 sierp-
nie br. Znaczy to, ze opracowanie planéw transportu,
wyprzedzajgc opracowanie planéw obrotu towarowego,
opiera¢ sie musi na mniej lub wiecej przypadkowych
zalozeniach i domystach.

Wydaje sie, ze w'PKPG przywigzuje sie zbyt mata
wage do koordynacji planéw obu resortéw. Swiadczy
0 tym nie tylko podane wyzej ustawienie terminarzy.
Instrukcje nie przewiduja w ogodle skiadania w PKPG
planéw spedycji miedzynarodowej, ktére zatwierdzane
sg na szczeblu MHZ i sluzg jedynie jako materiat ro-
boczy dla opracowar Ministerstwa Zeglugi (materiat
spdzniony) i planéw ptatnosci z tytutu ustug w MHZ.
W konsekwencji PKPG, bedgca koordynatorem planéw
gospodarki narodowej, pozbawiona jest podstawowych
danych niezbednych do zabezpieczenia powigzania
planu obrotu zagranicznego z planem transportu mor-
skiego. W tym stanie rzeczy plany portéw morskich
1zeglugi rozpatrywane saw PKPG w catkowitym oder-
waniu od celéw, ktérym majg stuzy¢. Zwraca sie calg
uwage na mechaniczng progresje wskaznikéw w tych
planach, co zmusza czesto przedsiebiorstwa zeglugowe
do ubiegania sie o optacalne przewozy ciezkich tadun-
kéw masowych dla iloSciowego wykonania planu, przy
pozostawieniu wartosciowych tadunkéw przestrzen-
nych (placacych wyzsze stawki frachtowe) armatorom
obcym, z oczywista szkodg dla gospodarki narodowej.

'Instrukcja (PKPG w sprawie opracowania projektu
Narodowego Planu Gospodarczego na rok 1956 nie
wspomina w ogdéle o planie spedycji miedzynarodowej.
Odnos$nie podstaw budowy planéw transportu morskie-
go znalez¢ w niej mozna jedynie ogdélnikowe stwier-
dzenie, ze: ,plan przewozu ftadunkéw opracowuje sie
na podstawie wtasnej analizy potrzeb transportowych
kraju oraz w oparciu o zgloszenia przewozowe mini-
sterstw — nadawcow tadunkédw”. Instrukcja na r. 1956
nie zobowigzuje Ministerstwa Handlu Zagranicznego
do opracowania i przekazania Ministerstwu Zeglugi
projektu planu obrotu towarowego drogg morska. Po-
niewaz omawiana nowa instrukcja anuluje wszystkie
dotychczasowe instrukcje wydane w latach poprzed-
nich, przeto pozbawia ona Ministerstwo Zeglugi pod-
staw do opracowania planéw portéw i zeglugi morskiej
na rok 1956. Wyjasni¢ tu nalezy, ze plan obrotéw towa-
rowych central handlu zagranicznego nie daje podstaw
do planowania przetadunkéw i przewozéw. Plan ten nie
obejmuje bowiem elementéw dotyczacych transportu,
jak podziat na transport ladowy i morski, gestie wita-
sng i obcg. Elementy te;wprowadza dopiero plan spe-
dycji migdzynarodowej, stwarzajac podstawy do plano-
wania przetadunku i przewozu, jak réwniez platnosci
zagranicznych z tytutu ustug transportowych.

Z omoéwienia wynikaja nastepujace wnioski odnos$nie
zabezpieczenia wtasciwej koordynacji rocznych planéw
handlu zagranicznego i transportu morskiego:

1) Instrukcje PKPG winny obejmowac¢ projekt planu
spedycji miedzynarodowej, stanowigcy podstawe pla-
nowania transportu morskiego i ptatnosci zagranicz-
nych.

Instrukcje te winny zobowigzywa¢ MHZ do przeka-
zywania Ministerstwu Zeglugi odpowiednich formula-
rzy tego projektu, zawierajgcych dane dotyczace masy
towarowej zgtaszanej do przewozu drogg morska w
grupach towarowych wedtug kierunkéw geograficz-
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nych, z podziatem na eksport i import oraz gestie wta-
sng i obca.

£) Terminy opracowania planéw nalezy tak ustawiac,
aby umozliwialy oparcie planéw portéw i zeglugi na
danych odnos$nie obrotu towarowego droga morska.

3) Plan spedycji migdzynarodowej (obrotu towarowe-

go droga morskag) winien dociera¢ do BKPG i stanowié
materiat do analizy planéw transportu morskiego. Ana-
liza ta winna by¢ przeprowadzona pod katem widzenia
optymalnego przystosowania planéw transportu do po-
trzeb handlu zagranicznego.

Konkretyzacje zadan nakreslonych w planie rocznym
stanowig operatywne plany kwartalne i miesigczne
opracowywane przez resort Handlu Zagranicznego
i Zeglugi. Tryb wspéipracy na tym odcinku okreslajg
wspoblne zarzadzenia zainteresowanych Ministrow. Be-
dace obecnie na ukornczeniu prace nad zmianami me-
tod planowania operatywnego majg przynie$s¢ poprawe
koordynacji i upro$ci¢ dotychczasowy system opraco-
wania planéw.

(Plany kwartalni i miesieczne sg narzedziem opera-
tywnej dziatalnosci przedsiebiorstw, Dlatego tez powiag-
zanie plan6éw masy towarowej i transportu wymaga tu-
taj bardziej szczeg6lowego sprecyzowania ilosci i cha-
rakterystyki tadunkéw, niz przy planach rocznych. Ko-
ordynacja planéw obu resortow nastepuje w drodze
bezposredniej wspéipracy tak przy ustalaniu zadan pla-
nowych, jak i przy ich realizacji.

Kwartalne plany operatywne transportu morskiego
przedsiebiorstw portowych, zeglugowych i maklerskich
oraz plan obrotéw ptatniczych z tytutu frachtéw opra-
cowywane sg na podstawie zgtoszen Ministerstwa Han-
dlu Zagranicznego. Zgtoszenia obejmujg grupy towaro-
we, kierunki geograficzne i, gestie transportowg w eks-
porcie i imporcie. tadunki drobnicowe zgtaszane sa
w nastepujacym ukladzie:

1) ilo$¢ i rodzaj tadunku,
2) kierunek geograficzny,

3) warunki transportowe tranzakcji (gestia transpor-
towa),

4) spos6b tr *n;portu wewnatrz kraju (kolej, zegluga
Srédlgdowa),

5) przewidywany eniesigc
porcie polskim,

6) nazwe pozadanych polskich wzglednie obcych por-
tow zatadunku i wytadunku.

Jednocze$nie MHZ dostarcza projekt planu masy ta-
dunkowej tranzytowej w ujeciu wedlug podstawowych
grup towarowych.

Tak zestawione plany obrotu towarowego droga mor-
ska stanowig podstawe:

1) Podziatu tadunkéw na poszczegé6lne porty polskie
ustalanego co kwartat na wspoélnej konferencji przed-
stawicieli resortéw handlu zagranicznego i zeglugi. Po-
dziat tadunkéw uzupetniony masg towarowg w obrocie
wewnetrznokrajowym okres$la zadanie planu kwartal-
nego Zarzadu Portu.

2) Podziatu tadunkéw na flote polska i obcg zabez-
pieczajagcego z jednej strony pokrycie tonazowe masy
towarowej w eksporcie i imporcie, z drugiej zapewnia-
jacego witasciwe wykorzystanie zdolnos$ci przewozowej
floty polskiej. Z podziatu wynikajg zadania planowe
przedsiebiorstw maklerskich i zeglugowych.

3) Opracowanie planu obrotéw ptatniczych z tytutu
frachtow za przewozy obcymi statkami towaréow pol-
skiego handlu zagranicznego, pozostajgcych we wtas-
nej gestii transportowej oraz z t>tutu dzierzawy .stat-
kéw obcych (time charter). Plan opracowany jest
w walucie, w jakiej przewiduje sie ptatnosc.

Miesieczne plany operatywne przedsiebiorstw tran-
sportu morskiego budowane *sg na podstawie prelimi-
narzy zatadunku masy towarowej w portach polskich
i obcych. Preliminarze zawieraja dokladng charaktery-
styke tadunkéw, umozliwiajgcg opracowanie szczegd-
towych planéw operatywnych przedsigebiorstw zeglugo-
wych, portowych i maklerskich.

Podziatlu tadunkéw na flote polskg i obcg dokonuje
makler frachtujgcy (,Polfracht*) przy wspdtudziale
przedsiebiorstw zeglugowych i portowych, zabezpiecza-
jac w pierwszej kolejnosci przew6z tadunkéw polskich
w gestii wtasnej, nastepnie tadunk6éw tranzytowych

za/wytadunku towaru w
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i pozostalych. iPrzy wyborze tonazu .stosowana jest za-
sada pierwszenstwa floty wtasnej.

Projekt podziatu masy towarowej na poszczegdlne
porty polskie opracowuje spedytér (C. Hartwig) w
uzgodnieniu z maklerem frachtujgcym.

Projekty podziatu tadunkéw podlegaja rozpatrzeniu
i zatwierdzeniu przez Komisje Koordynacyjng przy
udziale przedstawicieli obu resortow.

Pokrycie poszczegdélnych tadunkéw drobnicowych
tonazem statkowym ustala sie na comiesiecznych kon-
ferencjach planistycznych w Centralnym Zarzadzie
Transportu i Spedycji Miedzynarodowej, w ktérych
uczestniczy resort Jeglugi (Polfracht).

Za wynikajgce z przyczyn subiektywnych odchyle-
nia od planéw miesiecznych zatwierdzonych przez Ko-
misje Koordynacyjng przewidziana jest odpowiedzial-
nos¢ w ramach uméw o wspéiprace miedzy zaintereso-
wanymi przedsiebiorstwami resortu handlu zagranicz-
nego i zeglugi.

Takie ustawienie zasad wspOipracy przy ustalaniu
operatywnych zadan kwartalnych i miesiecznych ma
na celu zapewnienie wiasciwych ustug transportowych
tak pod wzgledem jakosci, jak i kosztéow dla zagra-
nicznego obrotu towarowego, przy réwnoczesnym za-
bezpieczeniu mozliwie maksymalnego wykorzystania
potencjatu przetadunkowego portéw morskich i zdol-
nosci przewozowej floty witasnej. Praktyka wykazuje
jednak, ze zaréwno na odcinku planowania, jak i samej
realizacji zaplanowanych zadanh osiggniecie zadowala-
jacego stanu koordynacji napotyka ciggle jeszcze na
powazne trudnosSci.

Przeprowadzenie podzialu masy towarowej na porty
i flote nasuwa¢ moze i nasuwa istotnie zastrzezenia

kontrahentow w przypadkach, gdy zachodzi sprzecz-
nos$¢ interes6w towaru i transportu. jNalezy w takich
przypadkach dazy¢ do stosowania mozliwie wszech-

stronnych kryteri6w podziatlu uwzgledniajacych ogdél-
nogospodarcze racje. Sprawa jest o tyle trudna, zs zad-
ne z kryteri6w nie moze by¢ z goéry uznawane za pod-
stawowe, a przeprowadzenie doktadnej kalkulacji efek-
tow w wypadkach alternatywnych jest czesto bardzo
trudne, a nawet niemozliwe, w szczego6lnosci, gdy wcho-
dzg w rachube przestanki pozaekonomiczne. W kazdym
jednak wypadku musi obowigzywaé obiektywna ocena,
jakie kryterium uzna¢ nalezy za decydujace.

Przy podziale masy towarowej na polskie porty za/
wytadunku, dla tadunkéw drobnicowych decydujgcym
kryterium jest podejscie statku to znaczy, ze tadunek
kierowany jest do portu bazowego linii.

Dla tadunkéw masowych nalezy bra¢ pod uwage
wszystkie kryteria podziatu, a wiec zaréwno najwtas-
ciwszg droge dowozowag wewngatrz jkraju wyznaczajgca
polski port za/wytadunku, jak i mozliwo$¢ podstawie-
nia statku w danym porcie, a takze i rownomierne wy-
korzystanie potencjatu przetadunkowego portéw.

Uwzglednienie najwlasciwszej drogi dowozu ‘'wew-
natrz kraju wyznaczajacej port przetadunku posiada
powazne znaczenie nie tylko ze wzgledu na koszty do-
wozu, ale takze i na wtasciwe wykorzystanie Srodkéw
transportu jkrajowego. Podstawienie statku w danym
porcie pod zatadunek, wzglednie skierowanie go do da-
nego portu z tadunkiem, nalezy rozpatrywaé¢ w zwigzku
z mozliwos$cig zapewnienia tadunku w obu kierunkach
na ,in“ i ,out“. Chodzi o to, aby nie powodowac¢ zbed-
nych przebiegéw balastowych, zwiekszajgcych koszty
eksploatacji polskiego tonazu, a w wypadku frachtowa-
nia/statku obcego, wpltywajacych na wysokos$¢ stawki
frachtowej.

Nierobwnomierne wykorzystanie potencjatu przetadun-
kowego powoduje kosztowne przestoje urzagdzen w jed-
nym porcie przy réwnoczesnym ich przecigzeniu w in-
nym porcie, w ktérym w konsekwencji wystepuja trud-
nosci w przetadunku i przestoje statk6w. Powstajgce
stad straty dla gospodarki narodowej sga podwdjne:
z tytutu przestojow urzgdzen przetadunkowych i prze-
stojow statkow.

Ogo6lng zasada stosowang przy dokonywaniu wyboru
tadunk6éw do przewozu flotg polskg jest zabezpieczenie
w pierwszej kolejnosci przewozu tadunkéw w gestii
wilasnej. Zasada ta ma szczeg6lne znaczenie w okre-
sach, gdy wystepuja trudnos$ci z frachtowaniem tonazu
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obcego. Poniewaz potencjat floty polskiej nie pokrywa
jeszcze calosci potrzeb przewozowych polskiej masy to-
warowej w gestii wtasnej, dokonuje sie wyboru tadun-
kéw stosownie do zasady pierwszenstwa floty polskiej.
Zasada zabezpieczenia przewozu tadunkéw w gestii
wtasnej nie oznacza, oczywiscie, ze flota polska ma
przewozi¢ wytacznie tadunki w tej gestii. Nalezy mie¢
na uwadze wzgledy wtasciwego wykorzystania tonazu
oraz rentownos$ci przewozéw. Dazenie do wilasciwego
wykorzystania wiasnego tonazu dyktuje taki dobér ta-
dunkéw, ktéry pozwoli sprowadzi¢ do minimum prze-
biegi balastowe oraz niepeine wykorzystanie nosnosci
tadunkowej statk6w. Ograniczenie wyboru masy ta-
dunkowej jedynie do gestii wtasnej moze nie zabezpie-
cza¢ takiego postulatu i dlatego, w wypadku dyspono-
wania mozliwosciami pokrycia odpowiednich tadun-
kéw w gestii wtasnej tonazem obcym, nalezy planowac
w to miejsce zafrachtowanie na statki polskie uzupet-
niajacych tadunkéw z gestii obcej.

Przestanka rentowno$ci przewozu winna by¢ jednag
z podstawowych przy wyborze tadunkéw w gestii wia-
snej. Winna by¢ stosowana réwniez i szerzej w wypad-
ku istnienia mozliwosci zafrachtowania na tonaz polski
wartosciowych tadunkéw w gestii obcej przy zabezpie-
czeniu mniej optacalnych przewozéw masy towarowej
we witasnej gestii transportowej tonazem obcym.

W pewnych wypadkach zachodzi¢ moga specjalne
okolicznos$ci stwarzajagce konieczno$¢ podstawienia to-
nazu polskiego pod okreslone tadunki. Mozna do nich
zaliczy¢ terminowy przewdéz tadunkéw o specjalnym
znaczeniu gospodarczym, wzgledy polityczne, jak réow-
niez akcje interwencyjne, .gdy podstawienie polskich
statkbw ma na celu przeciwdziatanie narzucaniu przez
armatoréw obcych wygérowanych stawek frachtowych
za polskie tadunki oferowane do przewozu.

Nalezy stwierdzi¢, ze nie ma z géry ustalonej reguty,
jakie kryterium decyduje o skierowaniu tadunku na
okre$lony port polski, czy flote polska lub obcg. Nie-
zbedne jest jak najbardziej wszechstronne i obiektyw-
ne rozwazanie przestanek przy podejmowaniu decyzji
o podziale masy towarowej. Od prawidtlowos$ci decyzji
w tym zakresie zalezg czesto powazne oszczednos$ci tak
na kosztach transportu masy towarowej w naszym
obrocie zagranicznym, jak i na kosztach wtasnych pro-
dukcji ustug w portach i zegludze.

Ustalone w kwartalnych planach zadania spedycji,
a tym samym i transportu morskiego, ulegajg w wyko-
nawstwie czesto bardzo powaznym zmianom. Dziataja
tu przewaznie przyczyny natury obiektywnej wystepu-
jace po stronie handlu zagranicznego. Zmiany tego ro-
dzaju nie majag wplywu na ocene wykonania planu
central handlu zagranicznego i spedytora. W przypad-
ku uzasadnionego zmniejszenia zadan zaplanowanych
(brak towaru, brak licencji, anulowanie kontraktu) na-
stepuje pod koniec kwartatu korekta planu dokonywa-
na przez MHZ, a zmniejszony plan kwartalny staje sie
podstawag oceny wykonania zadan. W przedsiebior-
stwach transportu morskiego natomiast obowigzuje
ocena odnoszona do planu zatwierdzonego przed poczat-
kiem kwartatu i o ile zegluga morska posiada mozli-
wosci zastepowania niedostarezonych tadunkéw inny-
mi, o tyle w portach kazdy wypadek niedostarczenia
tadunku oznacza zmniejszenie stopnia wykonania pla-
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nu. Port moze ponadto ponosi¢ konsekwencje niewyko-
nania planu w przypadkach skierowania towaru zapla-
nowanego w eksporcie drogg morska do mnego odbior-
cy, droga ladowa, podczas gdy centrala h. z. i przedsie-
biorstwo spedycyjne zadania planowe wykonato. Za-
chodzi tu konieczno$¢ stosowania jednolitej podstawy
przy przeprowadzaniu oceny wykonania planu. Wydaja
sie niestuszne korygowanie planu w koncu kwartaju
operatywnego praktykowane w Ministerstwie Handlu
Zagranicznego. Przedsiebiorstwa tego resortu, wiedzac,
ze w koncu okresu planu nastgpi skres$lenie z planu po-
zycji niezrealizowanych, moga przejawiaé¢ tendencje do
planowania mato realnych tranzakeji, czy zawyzania
iloSci towaré6w. Niedos¢ krytyczne podejScie do wsta-
wianych do planu pozycji towarowych.powoduje niere-
alno$¢ planéw przedsiebiorstw transportu morskiego,
a w szczego6lnosci portéw, ktére narazone sa na wszel-
kie konsekwencje niewykonania planu przetadunku
przy réwnoczesnym wigzaniu nadmiernych $rodkéw,
a przede wszystkim potencjatu roboczego.

Zjawisko niewykonania zadah planu z przyczyn na-
tury obiektywnej zachodzi¢ moze w kazdym przedsie-
biorstwie. Jednakze korygowanie planu juz po okresie
realizacji podwaza jego dyrektywny charakter. Ocena
wykonania zaplanowanych zadan winna natomiast
uwzglednia¢ odchylenia wykonawstwa od planu pow-
state z przyczyn od przedsiebiorstwa niezaleznych. Oce-
ne taka nalezaloby przeprowadzaé¢ w koordynacji mie-
dzy resortami handlu zagranicznego i zeglugi. Pozwoli-
toby to na podniesienie dyscypliny planowania i dato
podstawe do stosowania kar umownych za zawinione
przez przedsiebiorstwa odchylenia od planu. Odpowie-
dzialno$¢ tego rodzaju powinna byé uregulowana
w ramach umoéw o wspotprace miedzy przedsiebior-
stwami obu resortow zawieranych na podstawie za-
twierdzonych planéw operatywnych. Zaréwno zawarcie
umow o wspotprace, jak i stosowanie kar konwencjo-
nalnych przewidziane jest obowigzujacymi zarzadze-
niami. Jednakze do chwili obecnej zawarcie takich
umoéw nie nastapito, chociaz wydaje sig, ze stanowityby
one powazny czynnik usprawnienia koordynacji pla-
noéw i wspoipracy handlu zagranicznego i transportu
morskiego.

Z omowienia koordynacji na odcinku planowania
operatywnego obrotu towarowego i transportu morskie-
go wynikajg nastepujace wnioski:

1) Celem obnizenia kosztéw transportu morskieeo
w obrocie zagranicznym nalezy przy podziale masy to-
warowej na porty i flote uwzglednia¢ szerzej r6znorod-
ne kryteria tego podziatu.

2) W miejsce korekty planéw kwartalnych handlu
zagranicznego i spedycji, dokonywanej pod koniec
kwartatu, nalezatloby wprowadzi¢ wspdlne przeprowa-
dzanie oceny wykonania planu przez oba resorty. Oce-
na powinna obejmowac¢ zakwalifikowanie odchylen od
planéw wedlug przyczyn i stanowi¢ podstawe do pre-
miowania oraz do stosowania kar umownych.

3) Dla podniesienia dyscypliny planowania i uspraw-
nienia koordynacji przedsigebiorstwa obu resortow win-
ny zawrze¢ umowy o wspOiprace, przewidujgce odpo-
Wie(?]zialnoéé za zawinione niewykonanie zadanh plano-
wych.

TRANSPORTOWCY!

Zapewnijcie sobie terminowy

zgtaszajgc indywidualng prenumerate.

i niezawodny odbiér ,Transportu®,

Zgtoszenia przyjmujg listonosze

miejscy i wiejscy lub P.P.K. ,Ruch®, Warszawa, ul. Srebrna 12

*



Str. 274

TRANSPORTOWCY PISZA...

ST. DABROWSKI (Czechowice)

TRANSPORT

Rok V-II

Cienie wykonania plandw przewozowych
na PKP

Znajomos$¢ zasad planowania przewozéw kolejowych
u wielu jeszcze inadaiwcéw wykazuje duze braki. Przy-
czyn tego szuka¢ nalezy w stosunku kierownictwa
zaktadu do6 zagadnien transportu, ktére, kltadac na-
cisk na wykonanie produkcji', nie synchronizuje (prze-
wodu z picduKcjg i w wyniku tego kolej nie moze
wykonaé¢ planéw przewozowych w zaplanowanej wy-
sokosci.

Takr.m typowym zaktadem, ktéry nie wykonuje pla-
néw przewozowych, jest Przedsiebiorstwo Eksploata-
cji Zuzla Paleniskowego, Stalinogréd, Plac Wolnosci
Nr 8. Os$rodek Czechowice, podlegte Ministerstwu
Przemystu Materiatbw Budowlanych. Zakiad ten
przedktada plamy przewozowe przekraczajagce mozli-
wosci produkcyjne, w wyniku czego od szeregu mie-
siecy nie wykonuje planu natadunku. | tak w styczniu
br. wykonanie planu wynosito 80,4%, a w lutym br.
90,3% planu. Zanizenie to. spowodowato niewykonanie
planu natadunku Ekspedycji Kolejowej Czechowice
Miasto. Kierownictwu OS$rodka w Czechowicach i Za-
rzgdowi w Stalinogrodzie stale zwraca sie uwage na
nierealnos$¢ plainu, lecz OSrodek odnosi sie do tego za-
gadnienia obojetnie.

Ponizej podaje sie przyktad niewtasciwego potrak-

J. BIELEJEC (Warszawa)

towainia sprawy: Analiza wykonania planu za pierw-
szg potowe lutego br. wskazywata na to, ze OSrodek
nie wykona planu o okoto 40 wagonéw. Dnia 17 lute-
go zawiadomiono o tym telefonicznie kierownika OS$-
rodka i wezwano, aby pisemnie zglosit rezygnacje
z wagonow i postawit dé dyspozycji niewykorzystane
wagony. Od dnia tego Kierownik Ekspedycji Towa-
rowej codziennie przypominat kierownikowi OS$rodka
o koniecznos$ci zgtoszenia rezygnacji z niepotrzebnych
wagonow. Nastgpito to dopiero dnia 26 lutego br. o
godz. 16-ej.

Fakit ten dowodzi niezbicie, ze kierownictwo zakta-
du obojetnie i lekcewazgaco odnosi sie do spraw prze-
wozu.

W marcu br. sprawa wygladata tak samo. Przedto-
zono: plam wygé6rowany i juz w pierwszej dekadzie
marca br. wykonanie wyniosto 14%, zamiast przewi-
dzianych 33,3%. Kierownik OsSrodka zawiadomiony

o powyzszym odniést sie do tego obojetnie i nie ma
nadziei, aby sprawa planowania przewozéw ulegta
poprawie.

Interwencje DOKP w Zarzadzie w Stalinogrodzie
pozostaly rowniez bez skutku.

O Scistg wspotprace miedzy aparatem zbytu
a stuzbg transportu

Podstawowym zadaniem stuzby transportowej jest
prawidtowe i realne zaplanowanie wielkosci masy do
przewozu poszczegblnymi Srodkami transportu. Gwa-
rancja dobrego zaplanowania jest miedzy innymi
wspoétpraca z aparatem zbytu. Jak donioste znaczenie
ma $cista wspoipraca miedzy aparatem zbytu a stuzba
transportowg, postaramy sie przedstawi¢ ,na przykia-
dzie wspéipracy miedzy kluczowym przemystem cera-
miki budowlanej a dystrybutorem wyrobéw produko-
wanych przez ten przemyst. Przyktad ten moze nie jest
najbardziej typowy, jednakze o tyle charakterystyczny,
ze wtasnie tutaj stuzba transportowa napotyka na duze
trudnosci we wtasciwym ustawieniu planéw przewo-
z6w, szczegolnie przewozOow kolejami normalnotorowy-
mi sieci PKP.

Jak wiemy, wielko§¢ masy towarowej do przewodu
obliczamy na wzorze nr 1 zestawu wzoréw planistycz-
nych z zakresu transportu, podanego w instrukcji
0 operatywnym planowaniu przewozu tadunkéw sta-
nowigcej zatagcznik do zarzadzenia Nr 295 Przewodni-
czacego IPKPG z dnia 12 pazdziernika 1953 r. Wielkos$¢
masy towarowej od przewozu obliczamy, wychodzac
z planu produkcji (w dziale A), poprzez zmniejszenia
1zwiekszenia przewozoéw. Do zwiekszen zaliczamy mie-
dzy innymi wywéz ponadnormatywnych remanentéw
oraz uzytkowych odpadéw produkcyjnych; do zmniej-
szeh zaliczamy miedzy innymi uzupetnienia zapasow
do wysokos$ci obowigzujacego normatywu, zuzycie
wewnatrzzaktadowe oraz odbiér masy towarowej z te-
renu zaktadu witasnymi srodkami transportu odbiorcow
tzw. odbidr ,loco plac“. Wymienione powyzej wielko$ci
me moga by¢ ustalone przez samg stuzbe transportowa
Decyduje o nich aparat zbytu, badz to wtasny przed-
siebiorstwa przemystowego w odniesieniu do wielko$ci

zapasow, odpadéw poprodukcyjnych oraz zuzycia
wewnatrzzaktadowego, badz to generalny dystrybutor
Piodukowanej masy. towarowej — branzowe biuro

spizedazy w odniesieniu do wielko$ci odbioru ,loco

plac* oraz remanentéw do uplynnienia. Zjawiska,
o ktéorych moze doktadnie poinformowac¢ witasny aparat
zbytu przedsiebiorstwa produkcyjnego, wystepuja
rzadko i w nieduzych wielko$ciach, natomiast wielko$-
ci odbioru ,loco plac" oraz remanentdéw sg powazne.
Wielko$¢ odbioru masy towarowej witasnymi srodkami
transportu odbiorco6w w kluczowym przemys$le cerami-
ki budowlanej jest wielkoscig decydujaca bezposrednio
o wykonaniu planowi przewozu, a szczegdélnie, co ma
duze znaczenie, o wykonaniu planu przewozu tadun-
kéw kolejami normalnotorowymi sieci PKP. Wystarczy
stwierdzié, iz w skali rocznej ca 35%, catej produkcji
jest odbierane ,loco plac*, co przy tak masowej pro-
dukcji i przewozie, jakie mamy w ceramice budowla-
nej, stanowi bardzo powazng wielko$¢ bezwzgledns.
Remanenty w przemys$le ceramiki budowdanej wyste-
puja rzadko i w niewielkich ilosciach za wyjgtkiem
pierwszego kwartatu, kiedy to przeprowadzana jest ak-
cja uptynniania remanentéw powstatych skutkiem
trukdnoéci przewozowych w IV kwartale poprzedniego
roku.

Tu raczej zajmiemy sie zagadnieniem odbioru ,loco
plac“. O tym czy produkcja dostanie sie¢ do odbiorcy
z witasnego nadania producenta na ten lub inny $Srodek
transportu, czy odbiorca bezposrednio sam odbierze
mase towarowg z terenu zaktadu przemystowego — de-
cyduje dystrybutor — aparat zbytu. Decyzja aparatu
zbytu zapada po sporzadzeniu terenowego bilansu ma-
terialowego. Istota tego bilansu jest poréwnanie w
przekrojach wojewddzkich produkcji ceramiki budo-
wlanej danego regionu ze zbytem w ramach tego re-
gionu. W wyniku bilansowania otrzymamy wojew6dz-
twa, w ktérych podaz z popytem réwna sie (takie wy-
padki zasadniczo nie majag miejsca), podaz przewyzsza
popyt — wojewo6dztwa nadwyzkowe, podaz jest nizsza
od popytu — wojewoddztwa deficytowe. Produkcje okre-
Sla sie na podstawie zatwierdzonego kwartatu planu
produkcji, zbyt — na podstawie zatwierdzonych roz-
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dzielnikow resortow odbiorcow ceramiki budowlanej
skonkretyzowanych podrozdzielnikami bezposrednich
odbiorcow — budow.

W wypadkach wojewo6dztw nadwyzkowych cata nad-
wyzka przejdzie do najblizej potozonego wojewddztwa
deficytowego celem wyréwnania deficytu danego asor-
tymentu i gatunku ceramiki budowlanej.

Oczywiscie zagadnienie bilanséw terenowych nie jest
tak proste, jak to mogto sie wydawaé z powyzszego na-
Swietlenia. Celem skupienia uwagi na zasadniczym za-
gadmeniu potraktowano je tu marginesowo.

iPo sporzadzeniu bilansu danego -wojewddztwa moz-
na, zaleznie 6d jego wyniku, stwierdzi¢, czy zaktady
produkcyjne tego regionu beda wysytaly produkcje na
teren tylko swojego wojewddztwa, czy na teren innych
wojewodztw i jakich. W przypadku drugim masa to-
warowa bedzie musiata by¢ nadana cze$ciowo na
Jdransport’ dalekiego zasiegu“ (transport kolejowy lub
zegluga $rédlagdowg). W przypadku pierwszym masa
towarowa bedzie odbierana z zaktadéw przemystowych
wtasnymi Srodkami transportu odbiorcéw, a wiec tran-
sportem drogowym j(samochodowym lub konnym, ko-
leja waskotorowg) Iub bedzie nadawana na transport
.,dalekiego zasiegu“, gdy odbiorca bedzie znajdowat sie
w odlegtosci powyzej 30 km i nie bedzie dysponowat
odpowiednimi wtasnymi Srodkami transportu.

Poniewaz bilanse terenowe ze wzgledu jpa zmienia-
jace sie elementy (wielko$¢ produkcji i zbytu na tere-
nie danego regionu sa okres$lane rocznie i kwartalnie,
jak rowniez w trakcie wykonawstwa zatozen kwartal-
nych zachodzg bardzo powazne zmiany) sa bardzo
.ptynne* — nalezy zréznicowaé charakter wspotpracy
miedzy aparatem zbytu, a transportem zaréwno przy
opracowaniu rocznych jak i operatywnych planéw
przewozu.

Opracowujgc plany roczne przewoz6éw (to samo do-
tyczy perspektywicznych) powinno sie ustala¢ zmniej-
szenia masy produkcyjnej o odbiér wtasnymi Srodkami
transportu odbiorc6w na materiale statystycznym,
poniewaz nikt nie jest w stanie okresli¢ doktadnie
wszystkich odbiorcow ceramiki budowlanej z uwzgled-
nieniem wielkos$ci i rodzajéw ich zaopatrzenia.

Wyzej wspomniany materiat statystyczny znajduje
sie zarébwno w kazdej komdrce aparatu zbytu, jak
i transportu. Materiat ten poréwnany z materiatem
dysponowanym przez aparat zbytu da nam wielkosci
najbardziej zblizone do realizowanych w przysztoS$ci.
Praca aparatu zbytu ograniczy sie tu do zebrania od-
powiedniego materiatu statystycznego i przekazania go
stuzbie transportu.

Opracowujac plany operatywne przewozow tadun-
kéw nalezy inaczej postepowac przy opracowywaniu
kwartalnym planéw, inaczej przy miesiecznych.

-k
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Plany drugiego i trzeciego miesigca kwartatu powin-
ny ostatecznie skorygowaé zalozenia kwartalne, gdyz
zalozenia miesieczne moga zasadniczo od nich odbie-
gaé. Nasuwa sie wiec pytanie dlaczego istniejg te zmia-
ny, jezeli zarébwno plany przewozéw kwartalne jak
i miesieczne sg oparte miedzy innymi na .kwartalnych
bilansach terenowych. (Przyczyng tego jest nieskoordy-
nowanie termindéw sporzadzania kwartalnych planéw
produkcji, przewozéw i bilanséw terenowych. Dotych-
czas istnieje nastepujgca kolejno$¢ soorzgdzenia DOe
nowi 1) plan przewozéw; 2) plan produkcji; 3) bilanse
Lerenowe.

(Nie beda uzasadniat tu, ze wtasciwy uktad mieliby-
Smy po przesunieciu terminu sporzadzania planu prze-
wozbébw na ostatnig jpozycje, jest to oczywiste, nato-
miast zajme sie rozwigzanem tego problemu przy obe-
cnie istniejgcej sytuaciji.

Stuzba transportu, sporzadzajgc kwartalny pian
przewozow, powinna otrzymaé jna wszystkich szcze-
blach od réwnorzednych szczebli aparatu zbytu orien-
tacyjne, mozliwie maksymalnie realne dane o odbiorze
Joco plac“, tyczace sie zalozen catokwartalnych (bez
rozbicia na miesieczne) wedlug zaktadéw produkcyj-
nych» opierajac sie na projektach planéw produkcji'i
na znajomoéci chtonnosci swojego terenu. Zmiany, ja-
kie pézniej nastapig, bedg miaty wptyw na wykonywa-
nie kwartalnego planu przewozu, lecz nie poderwag dy-
scypliny przewozowej poza pierwszym miesigcem
kwartatu.

Plan przewozéw drugiego i trzeciego miesigca kwar-
tatu bedzie o tyle realniejszy, ze oprzemy go o sporza-
dzony juz kwartalny bilans terenowy. Odchylenia ja-
kie moga nastapi¢ w trakcie wykonawstwa miesiecz-
nych planéw przewozu bedg raczej jnieistotne.

W ten spos6b mozemy zagwarantowaé wykonaw-
stwo maksymalnie zblizone do wielkosci zaplanowa-
nych w ciggu o$miu miesiecy w roku. Zagadnienie to
nie jest bynajmniej btahe, nabiera za$ szczegélnej
ostroéci w okresie szczytowych przewozéw na PKR
Zwalnianie wagonéw w wyniku nieprzewidzianych
zmian zlecen przynosi zakltadom powazne koszty. Kaz-
da niezatadowana tona zwieksza koszty wiasne przed-
siebiorstwa o 3 zi (Z drugiej strony powtarzajgce sie
zwalnianie wagondéw dezorganizuje planowg prace
PKP, pogtebia trudnos$ci przewozowe, tamie dyscypli-
ne. Wystapienie o dodatkowe wagony nie zawsze mo-
ze by¢ zrealizowane, co pociagnag¢ moze za sobg wstrzy-
manie budowy waznego obiektu, niepotrzebne rekla-
macje odbiorcow w stosunku do dyspozytora masy to-
warowej i przemystu.

Scista wspélpraca miedzy aparatem zbytu a stuzbag
transportu da absolutne korzysSci, pogtebi zasade bi-
lanséw terenowych oraz urealni planowanie przewo-
z6w.

Z zagadnien transportu resortowego
przemystu miesnego i mleczarskiego

Zasadnicza role w transporcie resortu przemystu
miesnego i mleczarskiego odgrywa transport samocho-
dowy. Znaczenie transportu samochodowego odzwier-
ciedla struktura przewoz6éw, ktéra w zaleznosci od
Srodkéw transportu ksztattuje sie w spos6b nastepu-

jacy:

1954 r.
5,8%

PKP wagony
PKP drobnica
PKP wagskotorowe..
Zegluga $rodlgdowa
Samochody obce

Konie 0 b C e e 132°/0

Samochody wlasne . . 45'gdY

KONIie W 12 S N € it 9,7%
100,0%

Przewozy kolejowe stanowig nieznaczng cze$¢ ogoél-
nej masy towarowej. Transport samochodowy ma do

spetnienia trudne zadanie, wynikajgce nie tylko z roz-
miaré6w masy towarowej, lecz takze ze wzgledu na ro-
dzaj i witasciwos$ci pi'zewozonych towaréw. W trans-
porcie samochodowym i konnym resortu przewozone
sg towary nastepujgcych przemystow: przemystu mies-
nego — 11,4%, jprzemystu mleczarskiego — 66,4%, prze-
mystu jajezarsko-drobiarskiego —e 7,4%, przemystu ryb-
nego — 3,8% Kod 1. I. przemyst rybny przejat resort ze-
glugi)» przemystu odpadkéw roslinnych i zwierzecych —
28%, przemystu tuczu przemystowego — 8,2%, prze-
mystu chtodniczego — 0,01%.

Przewozy odbywajg sie zarbwno w samym procesie
produkcyjnym, jak i podczas skupu czy dystrybuciji.
Charakter przewozéw jest rézny w roéznych przemy-
stach, np.: a) w przemys$le miesnym przewozi sie zy-
wiec bekonowy od hodowcy do jprodukcji, mieso i prze-
twory oraz artykuly gospodarcze w procesie produkcyj-
nym; b) w przemy$le mleczarskim przewozi sie suro-
wiec (mleko) z punktéw skupu (kilkadziesigt tys. na

*
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terenie kraju) do zaktadéw produkcyjnych, artykuty
gospodarcze i po6tsurowce w procesie produkcyjnym
oraz mleko i $mietane do sieci detalicznej, szpitali,

ztobkéw, przedszkoli, bar6w mlecznych itp.; ¢) w prze-
mys$le jajczarsko-drobiarskim przewozi sie jaja i dréb
z GS do rejonowych tuczarni-rzezni, czy rejonowych
zbiornic jajczarsko-drobiarskich i nastepnie w procesie
produkcyjnym; d) tabor tuczu przemystowego uzywany
jest zasadniczo do przerzutéw bydta, zwézki pasz, od-
padéw pokonsumpcyjnych; e) w przemys$le odpadkéw

ro$linnych i zwierzecych przewozi sie surowiec (padli-'

ne).

Organizacja transportu we wszystkich tych przemy-
stach jest w zasadzie jedirakowa. Tabor przydzielany
jest poszczeg6lnym zaktadom produkcyjnym i przez
nie jest eksploatowany. Tego rodzaju organizacja po-
woduje powazne rozdrobnienie taboru, poniewaz ilos¢
zaktadow produkcyjnych w poszczegdblnych przemy-
stach dochodzi nieraz do kilkuset.” Wspdipraca poszcze-
g6Ilnych zaktadéw w terenie w zakresie pomocy trans-
portowej napotyka na trudno$ci uzasadnione faktem, ze
masa towarowa poszczegblnych przemystow wymaga
wyspecjalizowanych $rodkéw transportowych, np. sa-
mochodoéw chtodni, cystern, utylizacyjnych itp.

Ze wzgledu na réznorodnos$¢ tadunkéw pojazdy moz-
na podzieli¢ na trzy grupy uzytkownictwa: *

a) dla transportu miesa, przetworéw miesnych, mle-
ka, przetworéw mleczarskich, drobiu, jaj,

b) dla transportu zywca (bydto, Swinie, dréb),

c) dla transportu odpadkéw pochodzenia zwierzecego
i roslinnego.

Wszystkie te fakty wptywajg nie tylko na trudnos$ci
w zakresie wewngtrz resortowej pomocy transporto-
wej, lecz takze w niektérych przemystach nie pozwa-
laja na szerszy udzial przewoznikéw publicznych w
wykonywanych przewozach. W stosunku do przewozéw
taborem wtasnym przewozy wykonywane przez prze-
woznikéw publicznych kszta}tum sie nastepujgco:

przemyst miesny . 87,1 12,9

N mleczarski 45,4 54,6

N jaj. drobiarski . 87,1 12,9

N FYDNY 91,2 7,8

t, tuczu przemystowego . 84,1 15,9

N odpadkow roslin, i zwierz. 98,3 1,7

wszystkie przemysty . 59,6 40,4
Poza konieczng speclallzaCJa Srodkéw transporto-

wych, utrudniajacg wspotprace z przewoznikiem pu-
blicznym, udziat przewoznikéw publicznych w przewo-
zach artykutéw przemystu mleczarskiego winien by¢
bardziej ograniczony na korzy$¢ przewozéw taborem
witasnym. Wynika to ze wzgledu na trudnos$ci dla prze-
woznika publicznego w zaspokajaniu wymagan tego
przemystu w zakresie np. higieny pojazdéw, termino-
wosci ich podstawiania, zabezpieczaniu przed wptywa-
mi atmosferycznymi itp. Przykladem moze by¢ tu prze-
woéz mleka, przy ktérym niewielkie op6znienie w prze-
wozie moze spowodowaé zakwaszenie surowca.
Przytoczona tu krétka charakterystyka przewozow w
resorcie przemystu miesnego i mleczarskiego mogtaby
nasunaé¢ wniosek stwierdzajacy, ze najlepszga forma or-
ganizacyjng transportu jest -utrzymanie taboru przyza-
ktadowego przy stopniowym ograniczeniu udziatu pu-
blicznych $rodkéw przewozowych. Wniosek ten nie jest
jednak stuszny. Specyfika przewozonych towaréw, wy-
magania stawiane wobec transportu i specjalizacja po-
jazdow dla przewozu réznego rodzaju towardéw nie sta-
nowig przeszkody dla stworzenia ekonomiczniejszych
i dogodniejszych dla uzytkownika form organizacyjnych
transportu. Ekonomiczniejszg forma transportu sg nie-
watpliwie branzowe przedsiebiorstwa transportowe. Or-
ganizowanie takich przedsigebiorstw zapewnia przede
wszystkim ekonomiczng eksploatacje pojazdéw, umozli-
wia zorganizowanie witasciwego zaplecza 4"chniczne-
go. Czynniki te w-plywajg decydujagco na obnizke kosz-
tow transportu. Dzieki organizowaniu branzowych
przedsiebiorstw transportowych uzyskuje sie lepsza
koordynacje przewozOéw, zmniejszenie przestojow pod
na i wytadunkiem, lepsze wykorzystanie tadownos$ci po-
jazdow, zwiekszenie okresow przebiegdw miedzyna-
prawczych itp. Zorganizowane do chwili obecnej czte-
ry przedsiebiorstwa branzowe potwierdzajg stusznosé
lej koncepcji organizacyjnej. Jednak proces tworzenia
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sie przedsiebiorstw branzowych napotyka na powazne
trudnosci zwigzane z brakiem etatéw lokali biurowych,
warsztatowych itp.

Formy organizacyjne transportu resortowego wpty-
waja w sposoéb decydujacy na system analizy kosztéw.
Analiza kosztéw wskazuje -na istnienie powaznych re-
zerw. Rezerwy te istniejg we wszystkich rodzajach
transportu, ktérymi postuguja sie przedsiebiorstwa
przemystowe resortu. Przy badaniu kosztéw transpor-
tu w branzowych przedsiebiorstwach transportowych
rezerwy mozliwe sa do ujawnienia na podstawie anali-
zy materiatéw ksiegowos$ci. Materialy te umozliwiaja
prowadzenie w spos6b planowy obnizki kosztow wtias-
nych, a wiec w spos6b dajacy gwarancje powodzenia.
Dane z ksiggowos$ci poré6wnywane sg z kosztami plano-
wanymi® zatwierdzonymi przez jednostke nadrzedng.

Inaczej jest w transporcie przyzaktadowym resorto-
wych przedsiebiorstw przemystowych, gdzie ukitad ksie-
gowosci tych przedsiebiorstw nie "ezwala w petni na
przeprowadzenie wtasciwej analizy.

Koszty transportu o6bcego, ktéry, jak wynika Z po-
przednich rozwazan, w niektérych przemystach stanowi
5820 przewozow, nie sg odrebnie rejestrowane, a wiec
nie moga byé poddawane analizie nawet ze strony za-
ktadu produkcyjnego. Jak duze rezerwy tkwig w kosz-
tach przewozu wystarczy podaé, ze przy przewozie na
te sama odlegto$¢ w skupie koszt na jednostke towaru
ksztattuje sie w poszczeg6lnych zaktadach niejednokrot-
nie w tym samym wojewdédztwie jak 1:8, a czasem na-
wet 1:12. W niektérych przemystach, korzystajgcych
wytacznie z samochodowych $rodkéw przewozowych,
koszt transportu w stosunku do kosztéw ogdlnofabrycz-
nych wynosi 50% (bez zakupu surowca). Do czasu wpro-
wadzenia nowego planu kent konieczne jest dla tych
przemystéw, gdzie koszty transportu stanowig powazng
sume, zalozenie dodatkowej ewidencji dla uchwycenia
kosztow transportu obcego oraz sprawozdawczos$ci
kwartalnej z kosztéw dla umozliwienia jednostce
zwierzchniej dokonania analizy. Wz6r sprawozdawczo-
Sci zatwierdzonej przez GUS jest bardzo prosty, a mia-
nowicie :

SPRAWOZDANIE
z kosztow transportu za kwartat 195. . r.

L. p. Rodzaj transportu Koszt zt

Transport
rowe

Transport
Transport
Transport
» Transport
Razem

wiasny-santoch. cieza-

wiasny konny
obcy mechaniczny
obcy konny
kolejowy

Dla wypetnienia tego wzoru konieczne jest uzupetnie-
nie dotychczas obowigzujacych w ksiegowosci rejestréw
rubrykami:

a) transport obcy konny,

b) transport obcy mechaniczny,

c) transport kolejowy.

W oparciu owymienione rozbicie analityczne kosztéw
transportu zaktady beda mogty prowadzi¢ ujednolicong
analize, ktéra dostosowana bedzie od strony ujecia ksie-
gowego do badania zadan, wynikajgcych z plan6éw tech-
niczno-eksploatacyjnych. Wobec ujednoliconej analizy,
jednostki zwierzchnie beda mogly prowadzi¢ zbiorcza
analize o charakterze porébwnawczym, a w konsekwen-
cji i interwencyjnym i to nie tylko analize kosztéw
utrzymania pojazdéw samochodowych, czy konnych ale
takze analize ksztaltowania sie kosztéw na 1 kg pro-

dukcji, zbytu, czy skupu w zaktadach o zblizonej spe-
cyfice. Dotychczasowa analiza kosztéow transportu
wykazuje, ze opieranie analizy kosztow w transporcie

przyzaktadowym przedsiebiorstwa przemystowego na

kosztach 1 tkm, nie jest wystarczajgca. Wykonanie du-

zej iloSci t/.km przy okreSlonej skali kosztow Swiadczy

czesto o ztej pracy stuzb handlowych, produkcyjnych

czy transportowych. Ponadto dokumentacja przewozo-
* wa jest czesto jeszcze btednie prowadzona,
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DZIAL INFORMACYJNY?)

PRZEWOZY ZIEMIOPLODOW TRANSPORTEM
LOKALNYM W R. 1955

Jak w latach ubiegtych, tak i w roku 1955 aikcje prze-
wozu ziemioptodéw ze zbioréw 1955 r. poprzedzito wyda-
nie aktu prawnego, regulujgcego sprawy dotyczace tej
akcji. Dnia 27 lipca 195 r. Prezydium Rzadu podjeto
uchwate nr 568/55"w sprawie akcji przewozéw ziemiopto-
déw ze zbioréw 1955 r. $rodkami transportu drogowego-,
kolei waskotorowych oraz zeglugi $rédlgdowej. Uchwala
ta okresla w spos6b ramowy zasady organizacji w przepro-
wadzeniu akcji.

Organizacja ubiegtorocznej akcji przewozéw ziemiopto-
doéw okre$lona w uchwale nr 450/54 Prezydium Rzadu
z dnia J lipca w sprawie akcji przewozu zbhéz i innych
ziemioptodéw ze zbioréw 1954 roiku $rodkami transportu
drogowego, kolei waskotorowych i zeglugi $rédladowej
zdala egzamin, totez uchwata nr 568/55 Prezydium Rzadu
niewiele rézni sie od uchwaly nr 450541 Jak w roku 1954,
tak tez w roku 1955 odpowiedzialnymi za zorganizowanie
i przeprowadzenie akcji, czyni uchwata przewodniczacych
wojewddzkich i powiatowych rad narodowych. Cato$¢ orga-
nizacji akcji przewozéw ziemioptodéw spoczywa w rekach
zespotéw wojewoddzkich i powiatowych. Na marginesie na-
lezy zaznaczyé¢, ze zespoly te w roku 1954 obok wielu nie-
dociagnie¢ mialy réwniez wiele osiggniec.

Uchwata nr 568/55 zobowigzuje réwniez przewodnicza-
cych rad narodowych do nadzorowania przebiegu akcji
i pracy zespotéw, do czego uchwata z roiku 1954 nie zobo-
wigzywala.

W skitad zespotéw wchodzg przedstawiciele stron zainte-
resowanych przewozami ziemioptodéw. Wciggniecie do
tych zespotéw ludzi, posiadajagcych wielkg praktyke w tym
zakresie, stanowi rekojmie dobrego zorganizowania' i prze-
prowadzenia akcji. Szczegbétowy zakres dziatania i tryb
postepowania zespotéw okresla -Instrukcja nr 2. Przewod-
niczacego iPKiPG z dnia 24 lipca 1954 r. w sprawie organi-
zacji i trybu dziatania zespotéw powotanych do kierowa-
nia akcjg przewozu zbéz i innych ziemioptodéw, ktéra ma
moc obowigzujgcg i w roku 1955 z wyjatkiem postanowien
0 sprawozdawczoéci. Uchwata doktadnie precyzuje kto ma
by¢ przewodniczacym jZespolu. Zespolem wojewddzkim
kierowa¢ ma zastepca przewodniczgcego WK-PG ftub kie-
rownik Dziatu Transport-u i tacznosci WIIPG, a przewod-
niczacym zespolu powiatowego — osoba powotana przez
przewodniczacego iPrez. Pow. -RN po porozumieniu z prze-
wodniczacym zespotu wojewddzkiego:. jPrzewodniczacy ze-
spotéw zobowigzani sg do sktadania operatywnych meldun-
k6w przewodniczgcym rad narodowych z przebiegu akcji.
Przewodniczacy rad narodowych majg by¢ infoAnowani
szczegblnie o trudnosciach i zahamowaniach. ISfchwata
ustata zasady, ze Swiadczenie ustug transportowych jedno-
stkom organizacyjnym podleglym Ministerstwom zobowig-
zanym do planowania jak i Ministerstwom Panstwowych
Gospodarstw Rolnych oraz Rolnictwa powinno nastgpi¢ jpo
uprzednim ztozeniu planéw przewozowych w terminach
1 trybie ustalonym w zarzadzeniu nr 295 Przewodniczace-
go PKPG z dnia 12 pazdziernika 1953 r. w sprawie opera-
tywnego planowania przewozu tadunkéw zmienionego za-
rzgdzeniem nr 88 z dnia 4 czerwca 1955 r. Omawiana
uchwata przewiduje, ze w przypadku stwierdzenia niemoz-
noSci zaspokojenia potrzeb przewozowych przez tabor
wiasny oraz tabor przewoznikéw publicznych, Prezydium
wojewodzkiej rady narodowej — po wystuchaniu opinii
zespotu, moze powota¢ do $Swiadczenia ustug transporto-
wych inne jednostki gospodarcze. Zatrudnienie nieuspo-
tecznionych przewoznikéw samochodowych i konnych oraz
pomocniczych spoétdzielni przewozowych moze nastgpi¢ po
uzyskaniu zgody wydzialu komunikacji drogowej Prez.
WR'N po uprzednim zaopiniowaniu przez zesp6t celowosci
zatrudnienia w/w.

Uchwata zobowigzuje tak ministrow resortéw gospodar-
czych jak i ministrow transportowych do podjecia niezbed-
nych krokéw, zapewniajgcych sprawny przebieg przewo-
z6w.

Informacje zamieszczone w tym dziale nie majg charak-
teru urzedowego.
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Ministrowie resortéw gospodarczych uczestniczacych w
przewozach ziemioptodéw zobowigzani sg do: terminowego
dostarczenia zlecen (dyspozycji) wysytkowych, racjonalne-
go dysponowania asortymentami ziemioptodow itd., za$
Ministrowie nadzorujgcy $rodki transportowe do zapew-
nienia odpowiedniej ilosci $rodkéw transportowych w celu
petnego pokrycia potrzeb przewozowych.

Minister .Pracy i Opieki Spotecznej wraz z przewodni-
czacymi prezydiow wojewddzkich rad narodowych zobo-
wigzani zostali do zapewnienia potrzebnej ilosci robotni-
kéw sezonowych do pracy przy za i wytadunku ziemiopto-
dow.

Uchwata przewiduje, ze w przypadku niemoznosci wy-
konania planu przewozéw zainteresowani Ministrowie —
w uzgodnieniu z Centralng Radg Zwigzkéw Zawodowych
— mogg zatrudni¢ pracownikéw zatrudnionych w transpor-
cie rowniez w niedziele i $wieta oraz w godzinach nad-
liczbowych. W przypadku, gdy ustalony w planie limit go-
dzin nadliczbowych zostanie przekroczony, a zaplanowana
praca z tych czy innych przyczyn nie wykonana, zainte-
resowani ministrowie moga uzyska¢ powiekszenie planu
w tym zakresie po uprzednim zwréceniu sie do Przewod-
niczacego PKPG w tej sprawie. '

iPonadto uchwata zobowigzuje Ministra tgcznosci do za-
bezpieczenia sprawnego uzyskiwania potaczen telefonicz-
nych w okresie przewozéw ziemioptodow. S. G.

WYDAWANIE PRZEPISOW O GOSPODARCE CZESCIAMI
ZAMIENNYMI, OGUMIENIEM | MATERIALAMI
PEDNYMI
Przewodniczacy pKPG zarzadzeniem z dnia 16 czerwca
1955 r., ogltoszonym w Monitorze Polskim nr 50, poz. 713,
przekazat Ministrowi! Transportu Drogowego i Lotniczego
uprawnienia do wydawania przepisbw o0 gospodarowaniu
czesdciami zamiennymi i ogumieniem do pojazdéw Gamo-
chodowych oraz. o normowaniu zuzycia materiatbw ped-
nych w eksploatacji i jobstudze jtych pojazdéw, z zastrze-
zeniem wydawania omawianych przepisbw w porozumie-

niu z Przewodniczgcym PKPG.

(Przekazanie wspomnianych uprawnien nastgpito na pod-
stawie przepisu art. 3 ust. 2 dekretu z dnia 29 pazdzierni-
ka 1952 r. o gospodarowaniu artykutami obrotu towarowe-
go i zaopatrzenia (Oz. U. nr 44 poz. 301).

Oparcie przepis6w — ktére w nadmienionym wyzej za-
kresie wyda w przysztosci Minister Transportu Drogowego
i Lotniczego — o dekret z dnia 29 '‘pazdziernika 1052 r. ma
to znaczenie, iz do os6b, nie stosujgcych sie do tych prze-
piséw beda mogly by¢ zastosowane sankcje, przewidziane
dekretem.

W koncu nalezy zauwazy¢, iz w zwigzku z ukazaniem
sie jzarzadzenia Przewodniczacego .PKPG z dnia 16 czerwca
1955 r. utracito moc obowigzujgca zarzadzenie Przewodni-
czacego iPKPG z dnia 15 marca 1955-r. w sprawie przeka-
zania uprawnien do wydawania przepisbw 0 normowaniu
zuzycia ogumienia samochodowego (Mon. Pol. nr 27, poz.
264), (omoéwione przez nas w numerze czerwcowym ib.
mie$. ,Transport"). 3. B-

REGULAMIN PLAC PRACOWNIKOW
SAMOCHODOWYCH

. Zarzadzeniem Przewodniczagcego PKPG z dnia 23 czerw-
ca 1955 r. (Monitor Polski nr 60, poz. 727) zostaly wprowa-
dzone zmiany w Regulaminie ptac pracownikéw samocho-
dowych, stanowigcym zatacznik do zarzgdzenia Przewod-
niczacego PKPG z dnia 7 maja 1952 r. w sprawie regula-

minu ptac kierowc6jW pojazdéw mechanicznych, ich po-
mocnikéw, warsztatowcéw i innych pracownikéw samo-
chodowych, zatrudnionych w jednostkach gospodarki

uspotecznionej (Monitor Polski nr A-46, poz. 642). Zmiany
idg w kierunku blizszego sprecyzowania grupy pracowni-
koéw warsztatowych posiadajacych uprawnienia rzemiesini-
cze oraz zwiekszenia wymaganego okresu praktyki war-
sztatowej. Tak wiec nowa tre$¢ ust. 1 pkt. 3 Rozdziatu 111
Regulaminu brzmi: ,3) robotnikéw warsztatowych wyko-
nujgcych czynnosci monteréw, mechanikéw, blacharzy,
Slusarzy, tapiceréw, lakiernikéw i innych rzemies$inikow,
posiadajacych co najmniej'o$mioletnia praktyke warszta-
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towa“. W ustepie 2 litera b) otrzymuje brzmienie: ,,b) ro-
botnikow warsztatowych wykonujgcych czynnos$ci monte-
row, mechanikéw, blacharzy, $lusarzy, tapiceréw, lakierni-
koéw i innych rzemie$lnikéw, posiadajacych co najmniej
piecioletniag praktyke“, a litera c) w tymze ustepie doty-
czgca rzemie$inikéw samochodowych zostaje w konsek-
wencji powyzszych zmian skreslona.
Z. L.

ROZSZERZENIE SWIADCZENIA USLUG
TRANSPORTOWYCH

W Monitorze Polskim nr 59 ogloszone zostato zarzadzenie
Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego 2z dnia
7 czerwca 1955 r. w sprawie rozszerzenia obowigzku $wiad-
czenia ustug transportowych na akcje osiedlericzg w 1955 r.

Nastepne w tym zakresie zarzadzenie Ministra Transpor-
tu Drogowego i Lotniczego z dnia 10 czerwca 1955 r., ogto-
szone w Monitorze Polskim nr 59, poz. 722 natozylo obo-
wigzek $wiadczenia ustug transportowych samochodami
osobowymi na cele przeprowadzenia dorocznego spisu rol-
nego w 1955 r.

Obowigzek len obejmuje obszar calego panstwa.

Zarzadzenie weszto w zycie z dniem 30 czerwca 1955 r.
z moca obowigzujagca od dnia 10 czerwca 1955 r.

Zarzadzenia powyzsze zostaly wydane w oparciu o prze-
pis 8§ 1lust. 2 rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 5wrze-
$nia 1951 r, w sp awie $wiadczenia ustug transportowych
(Dz. U. nr 49, poz. 359 i z 1953 r. nr 43, poz. 214), ktére upo-
waznia Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego do
rozszerzania w drodze zarzadzen obowigzku $wiadczenia
ustug transportowych ng niektére cele ogdlno-gospodarcze.

J. B.
RZECZOZNAWCY PRZY PRZYMUSOWYM
WYKUPIE MASZYN
Przewodniczacy PKjpPG zarzadzeniem z dnia 4 lipca

1955 r., ogtoszonym 'w Monitorze Polskim nr 63, poz. 743,
rozszerzyt na Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego
uprawnienie wskazania kandydatow na rzeczoznawcéw
w postgpowaniu o przymusowy wykup maszyn. Zarzadze-
nie Przewodniczacego PRPG z dnia 4 maja 1951 r. w spra-
wie powolywania, obowigzkéw i wynagrodzen rzeczoznaw-
cOw w postepowaniu o przymusowy wykup maszyn (Moni-
tor Polski nr 46, poz. 603) uprawnienie powyzsze ogranicza-
to jedynie do Ministrow: Przemystu Ciezkiego, Przemy-
stu Chemicznego, Przemystu Lekkiego oraz Przemystu Rol-
nego i Spozywczego. W zwigzku z ta zmiang zwiekszone
zostatlo maksymum wpisanych na liste rzeczoznawcéw do
30 zamiast dotychczasowych 24.
Z L.

SPRAWOZDAWCZOSC DOTYCZACA POZWOLEN
NA PROWADZENIE POJAZDOW MECHANICZNYCH

Sprawe sprawozdawczos$ci statystycznej z ilosci wyda-
nych i cofnietych pozwolen na prowadzenie pojazdéw me-
chanicznych unormowato ogloszone w Monitorze Polskim
Nr 63 zarzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego z dnia 27 czerwca 1955 r., wprowadzajgce w zycie in-
strukcje w tej sprawie dla wydziatbw komunikacji drogo-
wej prezydiéw rad narodowych.

Zgodnie z instrukcjg sprawozdawczo$¢ podstawowa nale-
zy do wydziatbw komunikacji drogowej prezydiéw powia-
towych ‘'(miejskich)) rad narodowych i prezydiow Rad Na-
rodowych m. st. Warszawy i m. todzi! Wydzialy te na pod-
stawie kartotek wydanych i cofnietych pozwolen sporza-
dzajg raz na potrocze sprawozdania z wydanych i cofnie-
tych pozwolen na formularzu, stanowigcym zatgcznik in-
strukcji (zatwierdzonym przez Giéwny Urzad Statystycz-
ny), a nastepnie sprawozdania przesylaja w terminach
ustalonych w instrukcji do nastepujgcych adresatéw:

1) Wydzialy komunikacji drogowej prezydiéw powiato-
wych (miejskich) rad narodowych — do prezydiow wtasci-
wych wojewé6dzkich rad narodowych, ktére na tej podsta-
wie sporzadzajg sprawozdania zbiorcze i przesytajg je do
Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotniczego.

2) Wydzialy komunikacji drogowej prezydium Rad Naro-
dowych m. st. Warszawy i m. todzi bezposrednio do Mini-
sterstwa Transportu Drogowego i Lotniczego. j. B.
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ANKIETY DOTYCZACE JAKOSCI NAPRAW
SAMOCHODOW | SILNIKOW

Departament Techniki Ministerstwa Transportu Dro-
gowego i Lotniczego wystosowat pismo do wszystkich mi-
nisterstw i urzedéw centralnych, proszac o zwré6cenie
jeszcze raz uwagi podlegtym sobie jednostkom na celo-
wos$¢ nadsytania do zakladéw naprawy samochodéw an-
kiet, dotyczacych jakosSci napraw samochodéw i silnikéw.
W wymienionym pi$mie Departament Techniki stwierdza,
iz Centralny Zarzad Sprzetu Samochodowego Min. Trans-
portu Drogowego i Lotniczego, majgc na uwadze popra-
we jakosci produkcji, wykonywanej przez podlegte mu
zaktady, zobowigzat zaktady naprawy samochodéw do do-
starczania od dnia 8.10.1952 r. uzytkownikom wraz z prze-
kazywanym po naprawie samochodem Ilub silnikiem an-
kiety jakosci napraw. Ankieta jakos$ci napraw miata na
celu dostarczenie zaktadom informacji o dziataniu pojaz-
du podczas eksploatacji oraz krytycznych uwag, ktére
umozliwityby zastosowanie zmian w technologii napraw,
w wyniku czego uzytkownicy otrzymywaliby po naprawie
samochody lepszej jakoSci.

Zamierzony cel nie zostat jednak osiggniety, poniewaz
uzytkownicy samochod6éw nie zwracajg wypetnionych an-
kiet do zaktadéw naprawy samochodéw. Dla przykiadu
Min. Transportu Drogowego i Lotniczego podaje, ze Poz-
nanskie Zaktady Naprawy Samochodéw wydaly uzytkow-
nikom w 1954 r. okoto 4.000 ankiet, otrzymujgc zwrot tyl-
ko 12 ankiet. Departament Techniki MTDiL, popierajac
zainicjowang przez Centralny Zarzad Sprzetu Samochodo-
wego akcje informowania wykonawcy o jakos$ci, prosi
o spowodowanie zwracania przez jednostki podlegte resor-
tom wypetnionych ankiet jakos$ci napraw do odnos$nych
zaktadéw naprawy samochodow.

W przypadku odmiennego stanowiska adresatéw co do
stusznos$ci zainicjowanej przez Centralny Zarzad Sprzetu
Samochodowego akcji, Departament Techniki Min. Trans-
portu Drogowego i Lotniczego prosi zainteresowanych

0 kierowanie wszelkich uwag pod jego adresem.
K. K.

OZNACZANIE POJAZDOW MECHANICZNYCH
STRAZY POZARNYCH

W Monitorze Polskim nr 63 z 1955 r. ukazato sie zarza-
dzenie Ministréw: Transportu Drogowego i Lotniczego
oraz Spraw Wewnetrznych z dnia 28 czerwicg 1955 r. w
sprawie ustalenia koloru, o$wietlenia i sygnatéw pojazdéw
mechanicznych strazy pozarnych.

Zgodnie z przepisami zarzadzenia, bojowe pojazdy me-
chaniczne jstrazy pozarnych, jak réwniez ich samochody
osobowe/ typu otwartego (torpedo), powinny by¢ koloru
czerwonego (czerwien jsygnatowa) z wyjgtkiem btotnikéw
1kot, ktére powinny by¢ czarne.

Bojowe pojazdy mechaniczne'strazy pozarnych bedg wy-
posazone w dodatkowe znaki rozpoznawcze, mianowicie.

1) w dwa reflektory ostrzegawcze czerwone, umieszczo-
ne z przodu na dachu, na krawedziach obrysu kabiny kie-
rowcy,

2) wjsygnat dzwiekowy — elektryczng syrene ostrzega-
wcza (“falujacym tonie, o zasiegu gtosu przynajmniej do
1km w terenie zabudowanym.

Samochody osobowe komend strazy pozarnych bedag wy-
posazone w nastepujace dodatkowe znaki rozpoznawcze:

1) w jeden reflektor ostrzegawczy czerwony, umieszczo-
ny z przodu posrodku nad szyba czotowa pojazdu,

2) w sygnat dzwiekowy taki sam jak bojowe pojazdy
mechaniczne strazy pozarnych.

Uzywanie dodatkowych znakéw rozpoznawczych, o kt6-
rych mowa wyzej, moze mie¢ miejsce wytagcznie w czasie
przejazdéw do pozaréw i innych klesk zywiotowych.

Wyposazenie pojazdéw strazy pozarnych w jednolite
oSwietlenie i sygnaly przyczyni sie niewatpliwie nie tylko
do wzmozenia bezpieczefistwa ruchu drogowego, ale row-
niez do bardziej operatywnej dziatalnosci oddziatow strazy
pozarnej, udajgcych sie do celu likwidacji pozaréw, badz
skutkéw jinnych klesk zywiotowych.

J. B.
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POZWOLENIA MOTOCYKLOWE
DOSTEPNE DLA GLUCHYCH | GLUCHONIEMYCH

Obowigzujgce u nas przepisy z zakresu ruchu pojazdéw
mechanicznych na drogach publicznych, majagc na uwa-
dze bezpieczenstwo ruchu, stawiajg bardzo wysokie wy-
magania osobom, ubiegajgcym sie o pozwolenia !poszcze-
gélnych kategorii. Wymagania te dotycza nie tylko fa-
chowego przygotowania kandydatéw, lecz réwniez stanu
ich zdrowia.

Obowigzujgce przepisy nie wykluczyly jednak mozliwo-
Sci uzyskania niektérych kategorii pozwolern przez osoby
czesSciowo fizycznie upo$ledzone, ale pod Warunkiem do-
stosowania pojazdéw do mozliwos$ci prowadzenia ich przez
takie Osoby i jpod warunkiem posiadania przez nie nie-
zbednych zdolnosci do prowadzenia pojazdéw (s 39 ust. 14
rozporzadzenia o ruchu pojazdéw mechanicznych).

Na tle sformutowania przepisu rozporzadzenia o ruchu
pojazdéw mechanicznych, zezwalajgcego na dopuszczenie
w pewnych warunkach do prowadzenia pojazdéw mecha-
nicznych oséb fizycznie uposledzonych, wytonito sie za-
gadnienie jak dalece gtuchota lub gluchoniemota moze
stanowi¢ przeszkode w prowadzeniu tych pojazdéw.

Ostatnio w Monitorze Polskim nr 63 zostaly opubliko-
wane przepisy zezwalajgce gtuchoniemym i gtuchym na
prowadzenie motocykli na drogach publicznych.

Przepisy wymagaja, aby;

1) osoby gtuchonieme — oprécz zatgcznikéw do podania
0 pozwolenie na prowadzenie motocykli, wymaganych od
innych o0s6b — przedktadaly: a) Swiadectwo lekarskie
stwierdzajgce, ze ich stan zdrowia — mimo uposledzenia
stuchu — kwalifikuje je do prowadzenia motocykli, b) zar
Swiadczenia Polskiego Zwigzku Giluchoniemych i ich
Przyjaciot stwierdzajgce, ze gluchoniemy jest zrzeszony
w Zwigzku, zostat przez Zwigzek zakwalifikowany do ubie-
gania si¢ o pozwolenie i ze umie wystarczajgco porozu-
miewac sie ustnie;

2) osoby gtluche — opré6cz zatgcznikbw do podania o po-
zwolenia motocyklowe, wymaganych od innych osob —
przedktadaly Swiadectwo lekarskie, stwierdzajace, ze stan
zdrowia gtuchego kwalifikuje go — mimo upos$ledzenia
stuchu — do prowadzenia motocykli, a ponadto, aby osoby
gluche posiadaly zdolno$¢ odpowiadania ustnie na py-
tania, zadawane przez komisje egzaminacyjna;

3) motocykle, ktére majg prawo prowadzi¢ gtuchoniemi
1 gtusi byty zaopatrzone w lusterka wsteczne oraz specjal-
ne znaki rozpoznawcze (tarcze w ksztalcie poétkola, koloru
z6ktego, o promieniu 55 mm), umieszczone z przodu i z tylu
motocykla nad tablicami ze znajdami rejestracyjnymi.

Okres jednego roku, w czasie ktérego dopuszczone zo-
stato wydanie gtuchoniemym ii gluchym pozwolen motocy-
klowych, da niewatpliwie mozno$¢ zebrania obserwacji,
pozwalajgcych na zasadnicze ustosunkowanie sie do spra-
wy prowadzenia pojazdéw przez gtuchoniemych i gtu-
chych. J. Ik

USTANOWIENIE DNI MORZA

W Monitorze Polskim iNr 28 zostata ogtoszona uchwata
Nr 488 Prezydium Rzadu z dnia 18 czerwca 1955 r. w spra-
wie ustanowienia Dni Morza- oraz honorowej odznaki ,Za-
stuzony Pracownk Morza“.

iZgodnie z uchwata, w uznaniu ciezkiej, ofiarnej i odpo-
wiedzialnej pracy pracownikéw zeglugi morskiej, portow
morskich, rybotéwstwa morskiego i morskich stoczni re-
montowych oraz celem spopularyzowania osiggnie¢ Polski
Ludowej na morzu, zostajg ustalone ,Dni Morza“, obcho-
dzone co rocznie w trzeciej dekadzie czerwca wg progra-
mu ustalonego przez Ministra Zeglugi i zatwierdzonego
przez Prezesa Rady Ministréw. Jednocze$nie w uznaniu za-
stug pracownikéw resortu zeglugi zostaje ustanowiona
trzystopniowa; brgzowa, srebrna i ztota odznaka honorowa
,Zastuzony Pracownik .Morza“. Odznaka bedzie nadawana
przez Ministra Zeglugi pracownikom, ktérzy wyrdzniaja
sie w pracy, a w szczego6lnosci przekraczaja systematycznie
zadania produkcyjne, przyczyniaja si¢ do przedterminowe-
go wykonania planu, zapewniajag bezawaryjng prace tabo-
ru i urzadzen oraz szczegdlng inicjatywa i pomystowoscia
w pracy powodujg obnizke kosztéw wiasnych. Minister Ze-
glugi okres$li wzér odznaki, tryb jej nadawania oraz spo-
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s6b noszenia. Wykonanie uchwaly zostalo powierzone Mi-
nistrowi Zeglugi.

Uchwala weszta w zycie z dniem ogloszenia, z mocg od
dnia 18 czerwca 1955 r. e. P.

UTWORZENIE URZEDOM' MORSKICH

W Monitorze Polskim nr 63 opublikowano zarzadzenie
Ministra Zeglugi z dnia 21 marca 1955 r. w sprawie utwo-
rzenia, organizacji i wtasciwosci urzedéw morskich.

Wspomniane zarzgdzenie zostato wydane na podstawie
ari, 3 dekretu z dnia 2 lutego 1955 r. o terenowych orga-
nach adminfctracji morskiej i(iDz U. nr 6, poz. 35) — omo-
wionego na tamach miesiecznika ,Transport® nr 5 z mie-
sigca maja 1955 r.

Zgodnie z omawianym zarzadzeniem zostajg utworzo-
ne trzy Urzedy Morskie: Gdanski — z siedzibg w Gdyni,
Koszalinski — z siedzibg w Stupsku oraz Szczecinski — z
siedzibg w Szczecinie. Terytorialny zakres dziatania Urze-
déw obejmuje morskie porty i przystanie, morskie wody
wewnetrzne i terytorialne, oraz pas nabrzezny: dla Gdan-
skiego Urzedu Morskiego < w granicach wojewd6dztw
gdanskiego i jolsztynskiego, dla Koszalinskiego w grani-
cach tegoz wojewoddztwa Koszalinskiego oraz Szczecinskie-
go w granicach tegoz wojewédztwa.

Jednoczes$nie zarzgdzenie ustala, ze sprawy oznakowania
nawigacyjnego na obszarach objetych witasciwos$cia tery-
torialng poszczeg6lnych urzedéw morskich, znajdujg cie
wytacznie w kompetencji Gdanskiego Urzedu Morskiego.
poza tym zarzadzenie wymienia kapitanaty portow, ktére
wchodzg w sktad poszczeg6lnych urzedéw morskich, pod-
kreslajgc, ze'w portach, w ktorych nie utworzono kapita-
natéow, dziataja bosmanaty.

W dalszej czeSci jzarzadzenia podaje sie szczeg6lowy za-
kres jdziatania kapitanatow i bosmanatéw, do ktérego mie-
dzy innymi nalezg: nadz6r nad bezpieczenstwem statkow
podczas postoju, pod za lub wytadunkiem, oraz podczas
ruchu w porcie. Kontrola stanu i dziatanie znakéw nawi-
gacyjnych, nadz6r nad utrzymaniem gtebokosci wéd w por-
tach i kanatach dojazdowych. Nadz6r nad organizacjg i wy-
konawstwem pilotazu, holownictwa i cuir ownictwa w por-
tach: Gdansku, Gdyni i Szczecinie, oraz wykonywanie tych
czynno$ci w innych portach. Wykonywanie ratownictwa
okretowego, przeprowadzanie dochodzehn w sprawach
awarii statkbw, ochrona rybotéwstwa itp.

Zarzadzenie okre$la, ze wewnetrzng organizacje i zakres
dziatania komdrek organizacyjnych urzedéw morskich
ustalg statuty, ktére zostang nadane przez Ministra Zeglu-
gi, po uzgodnieniu z Panstwowg Komisjg Etatow.

Wreszcie w koncowej czesci zarzadzenie ustala dzien
1 stycznia 1956 r. ijalko termin przejscia kapitanatow
Gdanska, Gdyni i Szczecina z zarzadow' portow do wia-
Sciwych urzedéw morskich.

Zarzadzenie weszto w zycie z dniem ogloszenia z mocg od
dnia 15 lutego 1855 r. E. P.

NORMY PANSTM'OVVE DOTYCZACE KOMUNIKACJI

W Dzienniku Ustaw jnr 28/55 r. pod poz. 166 «publiko-
wane zostato.rozporzadzenie jPrzewodniczacego PKPG
z dnia 27 czerwca 1955 r. w sprawie zatwierdzenia norm
panstwowych ustalonych przez Polski Komitet Normali-
zacyjny, dotyczacych komunikacji. Omawianym zarzadze-
niem zatwierdzonych zostato 37 norm panstwowych (PN)
obowigzujgcych na calym obszarze Panstwa z dziedziny
komunikacji.

Dwie normy dotyczgce kolejnictwa okreslaja podktadki
sprezyste w nawierzchniach kolejowych. Cztery normy
panstwowe dotycza pojazdéw mechanicznych, a mianowi-
cie: metody badan mechanicznych pierscieni ttokowych;
uktadu hamulcéw powietrznych naidoi$nieniowych w sa-
mochodach, ciggnikach, iprzyczepach d naczepach; zlgcza
przewodéw hamulcéw powietrznych nadei$nienicwych;
gtébwne wymiary i wymagania konstrukcyjne urzadzen
sprzegajacych. Pozostate 31 norm panstwowych (PN) do-
tycza zeglugi przy czym dwie okre$lajg urzadzenia lodzi
ratunkowych okretowych drewnianych, dwie budowli
i' umocnien regulacyjnych rzek, jedna okre$la wymaga-
nia techniczne kiszki faszynowej i wreszcie 26 norm po-
Swieconych jest farbom, emaliom i lakierom okretowym.
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Dalsze przepisy okre$laja, iz od dnia wejScia w zycie
zatwierdzonych norm nie wolno w zakresie ustalonym
w normach projektowac, produkowac¢ i wykonywac¢ innych
wymienionych w zarzadzeniu czynnos$ci w odniesieniu do
wyszczeg6blnionych w zarzadzeniu poszczegéinych 37 ty-
tutéw norm. K. Iv.

ZASADY ORGANIZOWANIA SZKOLENIA
W ZAKRESIE BHP.

W Monitorze Polskim nr 60/55 zostato ogtoszone zarza-
dzenie nr 148 Prezesa jRady Ministrow z dnia 27 czerwca
1955 roku w sprawie zasad organizowania, Prowadzenia
i finansowania szkolenia kursowego w zakresie bezpie-
czenstwa i higieny pracy.

Zarzadzenie to ustala, iz 'kursy szkoleniowe w fcalkresie
bhp organizujg urzedy, instytucje i przedsiebiorstwa pan-
stwowe jako: 1. kursy z oderwaniem od pracy; 2. kursy
bez oderwania od pracy; 3. konferencje robocze.

Kursy z oderwaniem od pracy sg organizowane w zasa-
dzie bezposrednio w produkcyjnych zaktadach pracy lub
osrodkach kursowych, przy czym uczestnicy w czasie trwa-
nia kursu nie petia* swych obowigzkéw zawodowych.
Czas trwania kursu ustala sie w granicach od 46 do 250
kursogodzin.

Kursy bez, oderwania od pracy sa organizowane w za-
ktadach pracy lub poza zaktadami w czasie wolnym od za-
je¢ zawodowych i moga trwaé kroécej niz 46 kursogodzin.

W celu doraznego instruktazu sa organizowane konfe-
rencje robocze, ktérych czas trwania nie powinien prze-
kracza¢ 3 dmi kolejno po sobie nastepujacych.”

Dalej zarzadzenie ustala, iz szkolenie kursowe w zakre-
sie bhp obejmuje kursy: a) | stopnia dla zatég pracowni-
czych; b) Il stopnia dla Sredniego personelu technicznego
(majstrowie, brygadzisci itp.); c) Ill stopnia dla personelu
inzynieryjno-technicznego, zatrudnionego w ruchu zakta-
déw pracy, personelu naukowego i inzynieryjno-technicz-
nego biur projektowych, instytutow naukowo-badawczych,
biur konstrukcyjnych i technologicznych oraz dla stuzb
bezpieczenstwa i higieny pracy zaktadéw pracy i jednostek
nadrzednych.

Do szkolenia kursowego w zakresie bhp maja odpowied-
nie zastosowanie przepisy, zawarte w zarzadzeniu nr 160
Prezesa Rady Ministrow z dnia 5 lipca 1954 r. w sprawie
zasad organizowania, prowadzenia i finansowania kurso-
wego doszkalania zawodowego (Monitor Polski nr A-67/54
poz. 840 i nr A-36/55 p6z. 351). A. L.

Taryfy i zarzadzenia

a) w komunikacji kolejowej:
m
W Dzienniku Taryf i Zarzadzeh komunikacyjnych nr nr
15i 18 z 1955 r. ogtoszono kilka zarzadzehn Ministra Kolei,

ktére wprowadzajg nowe zmiany w Taryfie towarowej

NOTATKI

PLANOWANIE PRZEWOZOW LADUNKOWYCH

W zwigzku z nowg ustawag o przewozie tadunkéw i os6b
kolejami w ZSRR, Ministerstwo Komunikacji Zwigzku
Radzieckiego wydato nowe przepisy w sprawie przewozu
oddzielnych rodzajow tadunkéw 1 wykonania operacji han-
dlowych na stacjach i bocznicach kolejowych (,Prawita
pierewozok otdielnych widoéw gruzéw i jy*potnienia kom-
merczeskich operacji na stancjach i zeleznodoroznych pod-
jezdnych putiach® — Ministerstwo Putiej Soobszczeua
SSSR — cz. |I. — Transzetdorizdat 1955), ktére wprowadzo-
ne zostaly na kolejach ZSRR z dniem 4 kwietnia (955 r.

Przepisy te zawieraja szereg postanowien regulujgcych
catoksztalt zagadnien zwigzanych z przewozem tadunkéw
kolejanji w ZSRR. Cato$¢ ujeta zostata w 23 rozdziatach.

Rozdziat pierwszy wspomnianych przepiséw dotyczy try-
bu planowania przewozu tadunkéw, ktéry obowigzuje za-
rowno kolej, jak tez korzystajgcych z ustug kolei w ZSRR.
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Polskich Kolei Panstwowych. Z wazniejszych zmian wy-
mieniamy nastepujace:

1) W dziale | ((Postanowienia taryfowe) wprowadzono no-
wy § 59, wedtug ktérego przewozne za przesytki wagonowe
zwyczajnej cegly i pustakéw, wszelkich, pochodzacych
z rozbiérki i adresowanych do przedsiebiorstw, organizacji
lub instytucji gospodarki uspotecznionej, oblicza sie we-
diug stawek klasy 26, pod warunkiem wskazania w liscie
przewozowym numeru i daty dyspozycji lub zezwolenia
Petnomocnika Akcji Rob6t Rozbiérkowych w Warszawie.
Za skladowanie takiej cegly i pustakéw na placach i tere-
nach kolejowych przez oddzialy i przedsiebiorstwa robot
rozbiérkowych «nie pobiera sie optat lub kar umownych;

2) w Dziale 11, rozdziale 1 (Klasyfikacja towaréw) na-
stepujace pozycje rozszerzono nowymi nazwami towaréw:

a) poz. 127 kt — nazwag ,klej kazeinowy”,
b) poz. 460 kt — nazwg ,owoc ptynny*,
c) poz. 484 kt — nazwg ,tuska kakaowa“,

d) podpoz. 489a) — nazwg ,drozdze prasowane do prze-
robu na drozdze pastewne",

e) poz. 1015 kt — nazwa ,wyttaczanki do jaj“,

f) poz. 1127 kt — nazwag ,zaprawa fcwarcytowa",

g) poz. 1169 kt — nazwag ,wata szklana“,

h) poz. 1170 kit — nazwg ,maly z waty Lszklanej".

Poza tym klasyfikacje towaréw uzripeiniono nowa pozy-
cjg 1158 z nazwg towaru: ,iBioki i ptytki z gazobetonu, nie-
szikliwione, oraz ztom gazobetonowy“ — z klasg V dla prze-
sytek drobnych i klasg 18 dla przesytek wagonowych.

W Dz. T. i Z. K. nr 15 z 1955 r. ogloszono zarzgadzenie
Ministra Kolei z dnia 4i.VII.1955 r. w sprawie bezposSredniej
komunikacji towarowej pomiedzy Polskag a Wielkg Bryta-
nig dla przesytek pochodzacych z ZSRR lub przeznaczo-
nych do ZSRR. W mys$I tego zarzadzenia; z dniem 1.V1l.
1955 r. Polskie Koleje PansitWowe, Niemiecka Kolej Rze-
szy, Niemiecka Kolej Zwigzkowa, Koleje Holenderskie,
Towarzystwo Narodowe Kolei Belgijskich i Koleje Brytyj-
skie przyjmujg przesytki pochodzace z ZSRR lub przezna-
czone do ZSRR do bezposredniego przewozu pomiedzy nie-
ktérymi polskimi stacjami granicznymi, wyznaczonymi
przeiz Polskie Koleje Panstwowe, a Wielka Brytanig przez
otwarte dla komunikacji punkty graniczne w tranzycie
przez Niemcy — Holandige, Niemcy — Belgie. Przewo6z, od-
bywa sie na zasadzie: a) Umowy dotyczacej przewozu to-
waréw pomiedzy kontynentem a Wielka Brytanig, b) Do-
datku zawierajgcego postanowienia uzupetniajgce specjal-
ne dla komunikacji towarowej pomiedzy Polska a Wielkg
Brytania dla przesytek pochodzgcych z ZSRR Ilub prze-
znaczonych dla ZSRR, ktéry zostat ogtoszony jako zatacz-
nik do zarzadzenia Ministra Kolei z 4.V-1.1955 r.

D. W komunikacji lotniczej
W Dz. T. i Z. K. nr 15 z 1955 r. ogloszono zarzadzenie
Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 4. VI.
1955 r., ktére z waznos$cia od dnia 11V.1955 wprowadza
zmiany optat za przew6z pasazeréw, begazu i przesytek
towarowych na liniach zagranicznych Polskich Linii Lot-
niczych ,Lot". O- K*

NA KOLEJACH ZWIAZKU RADZIECKIEGO

Pomijajgc zagadnienia stanowigce tre$¢ dalszych roz-
dziatéw, ktére dotyczg postepowania przy nadawaniu, prze-
wozie i odbiorze przesytek, ograniczymy sie tylko do omé-
wienia postanowien zawartych w rozdziale pierwszym
przepiséw, a to z tych wzgledéw, by moéc poréwnac tryb
postepowania obowigzujgcy obecnie na kolejach ZSRR ze
stanem jaki istnieje na PKP.

W Zwigzku Radzieckim roczny plan przewozéw tadun-
kow sporzadza Ministerstwo Komunikacji na podstawie
planéw produkcji, zaopatrzenia i obrotu towarowego oraz
wynikajacych stad zapotrzebowan na przewozy zglasza-
nych przez Ministerstwa i Zarzady bedace nadawcami fa-
dunkéw. Roczny plan przewoz6éw zatwierdza Rada Mini-
strow ZSRR.

Ministerstwa i' Zarzady, bedace nadawcami tadunkdw,
kazdego roku, w terminie do 15 sierpnia nadsytajg do Mi-
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rdsterstwa Komunikacji zgtoszenia, na przewozy tadunkéw
na rok nastepny, ogétem i w rozbiciu na kwartaty, wedtug
nomenklatury obowigzujgcej dia planu kwartalnego.
W zgloszeniach tych nadawcy podajg wielkosci w tonach
i wagonach ogétem na sieci i z podzialem na poszczeg6lne
koleje (dyrekcje) nadania.

Jednoczesnie z rocznymi zgtoszeniami na przewozy, Mi-
nisterstwa i Zarzady przedstawiajg Ministerstwu Komuni-
kacji pisemne uzasadnienia swych zapotrzebowan d propo-
zycje w kierunku usprawnienia przewozéw oraz wnioski
dotyczace skrocenia $redniej odlegtoSci przewozéw tadun-
koéw zasadniczych danego Ministerstwa lub Zarzadu.

'‘Na podstawie otrzymanych zgtoszen Ministerstwo Komu-
nikacji, nie pézniej niz 1 wrzes$nia, zawiadamia naczelni-
kow poszczeg6lnych kolei (dyrektoréw okregow dyrekcyj-
nych) o zamierzonych przewozach w roku nastepnym, a to
w tym celu, aby zarzady poszczegéinych kolei (dyrekcje!
opracowaly roczne plany przewozu tadunkéw.

(Ministerstwa i (Zarzady bedace nadawcami tadunkéw
oraz Ministerstwo Komunikacji *a obowigzane do dnia
1 grudnia wprowadzi¢ ewentualne zmiany, dotyczace roz-
miaréw przewozéw w roku nastepnym, wynikajace ze
zmian dokonanych w planach produkcji, zaopatrzenia
i obrotu towarowego.

Ministerstwa i Zarzady bedace nadawcami tadunkéw za-
wiadamiajg podlegte sobie przedsiebiorstwa o rozmiarach
natadunku w roku nastepnym, podajgc rodzaje tadunkéw
i ich mase w tonach, jednoczes$nie dane te przesylajg do
odpowiednich zarzadéw kolei (dyrekcji).

W ten spos6b dyrekcje kolejowe otrzymuja Scista lokali-
zacje natadunku masy zgtoszonej do przewozu na rok na-
stepny.

'Naczelnicy kolei (dyrektorzy) na podstawie danych otrzy-
manych z Ministerstwa Komunikacji i poszczeg6lnych Mi-
nisterstw i Zarzadéw, ktérym podlegaja przedsiebiorstwa
bedace bezposrednimi nadawcami, sporzadzajg roczny plan
przewozéw z podzialem na kwartaly i na poszczegdélne od-
dzialy kolei (oddzialy eksploatacyjne).

W ramach zatwierdzonego przez Rade (Ministréw ZSRR
rocznego planu przewozéw, Ministerstwo Komunikacji
opracowuje kwartalne plany przewozéw z okreSlen'em
wielko$ci natadunku w poszczegéinych miesigcach kwarta-
tu. Ministerstwo Komunikacji uzgadnia plan kwartalny
z Ministerstwami i Zarzagdami bedacymi nadawcami tadun-
kéw. jPo uzgodnieniu plan kwartalny zatwierdza Minister
Komunikaciji.

Tryb opracowania planu kwartalnego przewozéw jest na-
stepujacy: W celu prawidlowego okre$lenia natadunku
w wagonach, z uwzglednieniem maksymalnego wykorzy-
stania nos$nosci wzglednie tadcwnos$ci wagondéw, Minister-
stwo Komunikacji opracowuje wspélnie z Ministerstwami
i Zarzadami nadajacymi tadunki obowigzujgce dla tych
Ministerstw i Zarzadéw na poszczegdlnych kolejach (dy-
rekcjach) normy natadunku statycznego wediug rodzajow
tadunkéw i na 50 dni przed poczatkiem kwartatu podaje je
do wiadomos$ci zainteresowanym Ministerstwom i Zarza-
dom.

Zwigzkowe i zwigzkowo-republikanskie minister‘twa,
gtéwne zarzady przy 'Radzie Ministrow ZSRR, Rady Mini-
strow poszczegllnych Zwigzkowych Republik, zarzady
i centralne instytucje Zwigzku Radzieckiego, moskiew ki
i leningradzki Miejski Komitet Wykonawczy oraz Rady
Deputatow Ludu Pracujgcego, zgtaszaja w terminie 40
dniowym przed rozpoczeciem kwartatu do Ministerstwa
Komunikacji zapotrzebowanie na przewozy z podziatem
na poszczeg6lne miesigce kwartatu i poszczegélne kolei
(dyrekcje) nadania. W zgtoszeniach musza by¢ podane roz-
miary natadunku w tonach i wagonach w przecietnej iloSci
na dobe, jak réwniez wielko$¢ masy, ktéra bedzie przewie-
ziona w marszrutach. Zgtoszenia te powinny by¢ odpowied-
nio uzasadnione danymi, wynikajacymi z kwartalnego pla-
nu produkcji, zaopatrzenia i obrotu towarowego. Wykaz
rodzajow towar6éw, ktére majg by¢ przewiezione w kwar-
tale planowanym, musi by¢ podany w wagonach i tonach
jako zatacznik do zgtoszenia.

Ministerstwo Komunikacji na podstawie zgtoszen zainte-
resowanych Ministerstw i jZarzadéw ustanawia przecietne
dobowe rozmiary natadunku na nastepny kwartal, z po-
dzialem na miesigce i w terminie na 35 dni przed rozpo-
czeciem kwartatu podaje je do wiadomosci zainteresowa-
nym Ministerstwom i Zarzadom. Jednocze$nie z tym Mini-
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sterstwo Komunikacji podaje zainteresowanym wielko$¢
masy poszczegdlnych rodzajéw tadunkéw, jaka nalezy
przewiez¢ w marszrutach, wyrazong w % od ogdélnej masv
danego rodzaju tadunku.

Zgodnie z otrzymanymi limitami, Ministerstwa i Zarza-
dy nadajace tadunki przedstawiajg Ministerstwu Komuni-
kacji na 20 dni przed poczatkiem kwartatu plany natadun-
ku wedlug rodzajow tadunkéw i wedlug kolei (dyrekcji)
nadania, ogdélnie na caly kwartat i z podziatem na poszcze-
gblne miesigce kwartatu.

Zainteresowane Ministerstwa i Zarzady obowigzane sa
na 20 dni przed poczatkiem kazdego miesigca, przedtozy¢
Ministerstwu Komunikacji rozmiary przewozéw kazdego
rodzaju tadunkéw wedtug poszczegdlnych kolei (dyrekcji)
nadania i przeznaczenia (plany kierunkowe przewozéw).
Réwnoczesnie sktadajg one zapotrzebowanie na przewozy
zmarszrutyzowane, podajac kolei (dyrekcje) nadania, naz-
wy przedsiebiorstw nadajgcych przesyiki zmarszrutyzowa-
ne oraz ilosci wagonéw tadowanych w ciggu doby syste-
mem marszrutowym i jaki to stanowi procent od ogdlnego
dobowego natadunku danego przedsiebiorstwa.

Rozmiary natadunku oraz kolei (dyrekcje) nadania, zgta-
szane przez Ministerstwa i Zarzady w miesiecznych pla-
nach przewozowych, z zasady powinny by¢ zgodne z wiel-
kosciami ustalonymi przez Ministerstwo Komunikacji w
planie kwartalnym na dany miesigc. W wyjatkowych tylko
przypadkach Ministerstwo Komunikacji moze zezwoli¢ na
zmiane rozmiaréw natadunku poszczegoélnych rodzajow ta-
dunkéw w planach miesigcznych.

Ministerstwo Komunikacji, po otrzymaniu od zainteieso-
wanych Ministerstw i Zarzagdéw miesiecznych planéw prze-
wozowych i po dokonaniu ewentualnej korekty w planach
natadunku, zawiadamiajg zainteresowane kolei (dyrekcje)
0 dokonanych zmianach nie p6zniej, jak 15 dni przed po-
czatkiem planowanego miesigca.

W celu Scistego okres$lenia racjonalnosci przewozéw, Mi-
nisterstwo Komunikacji ma prawo zada¢ od Ministerstw
1 Zarzagdéw nadajacych tadunki przediozenia koniecznych
danych, dotyczacych przewozu danego rodzaju tadunkow.
W przypadku wykluczenia z przewozu pewnych tadunkéw,
ktéorych przew6z okazat sie nieracjonalny, zainteresowane
Ministerstwo wzglednie Zarzad obowigzany jest w termi-
nie dwudniowym zamieni¢ nieracjonalne przewozy innymi
przewozami. W razie odmowy, Ministerstwo Komunikacji
ma prawo zmniejszy¢ przyznany limit o odpowiednig ilo$¢
wagonoéw.

Ministerstwo Komunikacji, nie pézniej jak 11 dni przed
poczatkiem planowanego miesigca, przesyta poszczeg6inym
zarzadom kolejowym (dyrekcjom) miesieczne plany prze-
woz6w wraz z zadaniami przewozu fadunkéw marszrutami.

Ministerstwa i 'Zarzady, bedace nadawcami tadunkéw,
nie po6zniej jak {13 dni przed poczatkiem planowanego mie-
sigca przekazujg podleglym przedsiebiorstwom miesieczne
lozmiary natadunku z podzialem na poszczegélne rodzaje
tadunkéw i na poszczeg6ine kolei (dyrekcje) przeznaczenia,
zgodnie z ustalonym przez Ministerstwo Komunikacji pla-
nem przewozow. Ministerstwa i Zarzady nadajgce tadunki
w tym samym terminie przesytajg bezposrednio lub za po-
Srednictwem swoich petnomocnik6w odpowiednim zarzg-
dom kolei (dyrekcjom) rozmiary natadunku wedlug rodza-
jow tadunkéw i wedlug jprzedsiebiorstw bedacych bezpo-
Srednimi nadawcami przesytek

Przedsigbiorstwa i organizacje wysylajgce tadunki nie
p6zniej jak 10 dni przed poczatkiem miesigca przedstawia-
ja naczelnikowi kolei (dyrektorowi okregu dyrekcyjnego)
szczegbtowy plan przewozéw w 3 egzemplarzach z podzia-
tem na rodzaje ftadunkéw i z podaniem nazwy stacji nata-
dunku i kolei (dyrekcji) oraz stacji przeznaczenia, jak row-
niez rozmiary natadunku przesytek zmarszrutyzowanych
Szczeg6lowe plany przewozéw przedstawiajg przedsiebior-
stwa i organizacje zaréwno na fadunki planowane central-
nie, jak i na tadunki planowane na szczeblu zarzadu kolei
(dyrekciji).

Dla tadunkéw, ktérych przew6z planuje sie na szczeblu
zarzadu kolei (dyrekcji), przedsigebiorstwa i organizacje na-
dajgce tego rodzaju tadunki przedstawiaja naczelnikowi
kolei (dyrektorowi okregu dyrekcyjnego) zapotrzebowanie
na przewozy na 45 dni przed rozpoczeciem kwartatu plano-
wanego. W zgloszeniach tych podajg rozmiary natadunku
w wagonach (w odniesieniu do niektoérych tadunkéw réw-
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niez w tonach) ogo6tem na caly kwartat i z jpodzialem na
poszczeg6lne miesiagce kwartatu, oraz kolei j(dyrekcje) prze-
znaczenia. Naczelnicy kolei (dyrektorzy) nie pézniej jak 40
dni przed poczatkism planowanego kwartatu zgtaszajag Mi-
nisterstwu Komunikacji zapotrzebowanie na przewozy pla-
nowane jna szczeblu zarzadu kolei (dyrekcji) i na tej pod-
stawie Ministerstwo Kolei przydziela poszczeg6lnym za-
rzgdom kolei (dyrekcjom) odpowiednie limity wagonowe.

W planach szczegétowych przedstawianych przez przed-
siebiorstwa i organizacje bedace nadawcami przesytek, w
przypadkach, gdy przew6z odbywa sie kolejami o r6znym
przeswicie (koleje normalne i waskie), nalezy wskazaé
rébwniez stacje, na ktorych bedzie dokonany przetadunek.

W przypadku, gdy zlozone przez nadawcéw szczegblowe
plany przewozéw wykazujg odchylenia od planu ustalone-
go przez Ministerstwo Komunikacji tak co do wielkoSci
natadunku, rodzaju wzglednie kolei (dyrekcji) jprzeznacze-
nia, nadawca obowigzany jest na zadanie kolei (dyrekcji)
w terminie dwudniowym doprowadzi¢ plan do zgodnosci
z jplanem ustalonym przez Ministerstwo Komunikacji.
Gdyby nadawca odmoéwit korekty, wzglednie nie dokonat
jej w terminie dwudniowym, wowczas kolej ma prawo
skresli¢ takie przewozy z planu i natozy¢ na nadawce ka-
re, zgodnie z art. 180 ustawy kolejowej.

W razie nie przediozenia przez nadawce szczeg6lowego
miesiecznego planu przewozéw w terminie na 10 dni przed
poczatkiem planowanego miesigca, naczelnik kolei (dyrek-
tor okregu dyrekc.yjnego) zawiadamia o tym telegraficznie
odpowiednie Ministerstwo lub Zarzad w celu pociggnie-
cia winnych do odpowiedzialno$ci. Gdy nadawca przedtozy
plan szczeg6towy juz po przekazaniu planu miesiecznego
oddziatlom i stacjom, naczelnik kolei (dyrektor) moze przy-
ja¢ ten plan i przekaza¢ go do wykonania oddzialom
i stacjom jako dodatkowe zadanie.

Ustalone przez naczelnika kolei (dyrektora okregu) mie-
sieczne plany przewozéw oraz jplany marszrutyzacji prze-
kazuje sie naczelnikom oddziatow za jpodpisem naczelnika
kolei nie p6zniej jak 5 dni przed rozpoczeciem planowane-
go miesigca, a naczelnik oddziatu przekazuje miesieczne
plany przewozéw naczelnikom stacji nie p6zniej jak 3 dni
przed rozpoczeciem planowanego miesigca.

Naczelnik stacji najp6zniej na jedng dobe przed rozpo-
czeciem planowanego miesigca opracowuje  wspo6lnie
z gtéwnymi nadawcami metody zabezpieczajace wykonanie
planu przewozéw i planu marszrutyzacji, zgodnie z wy-
tycznymi ustalonymi przez naczelnika oddziatu.

W ramach planu miesiecznego, nadawcy zgtaszajg na-
czelnikowi oddzialu za posrednictwem naczelnika stacp
nadania zapotrzebowania na wagony pod natadunek na
okres 5-dniowy, tzw. ,pieciodniowki“. W zapotrzebowa-
niach tych podane sg rozmiary jnatadunku na kazdy dzien
kalendarzowy pieciodniéwki. Naczelnik oddziatu po stwier-
dzeniu, ze zgtoszone zapotrzebowanie na okres pigciodnio-
wy zgodne jest z miesiecznym planem przewozéw, wydaje
polecenie zawiadowcy stacji podstawiania wagonow poci
natadunek, zgodnie z zapotrzebowaniem zgtoszonym w pie-
ciodniéwce.

Naczelnik stacji prowadzi dla kazdego nadawcy i roc,za-
ju tadunku karte ewidencyjng, do ktérej wpisuje sie co-
dziennie dane o wykonaniu planu przewozéw.

Jezeli nadawca nie wykorzystat limitéw wagonowych
przydzielonych mu w miesiecznym planie przewozéw, to
znaczy nie zgtasza w pierwszym okresie miesigca w zapo-
trzebowaniach. pieciodniowych takich ilosci wagonow jak
to przewiduje, $redniodobowy jnatadunek ustalony w pla-
nie miesiecznym, naczelnik kolei (dyrektor okregu) ma
prawo zarzadzi¢ jprzewozy tadunkéw wedilug zgtoszen in-
nych nadawcéw, w jpierwszym rzedzie takich samych fa-
dunkéw i kierowanych na te same koleje (dyrekcje) prze-
znaczenia, a w razie braku takich zgloszen moze zarzadzi¢
przew6z innych tadunkéw i do innych kolei (dyrekcji)
przeznaczenia.

Zmiany w miesiecznym planie przewozéw odnos$nie kolei
(dyrekciji) przeznaczenia mogg przeprowadza¢ naczelnicy
kolei (dyrektorzy okregéw) w rozmiarach nie przekracza-
jacych 3% planowanej normy natadunku danego przedsie-
biorstwa. Odnosnie artykutéw przemystowych pierwszej
potrzeby i zywno$ciowych zmiany te nie mogg przekraczac
15%. jPrzy przewozie maszyn wszelkiego rodzaju, chemika-
lii ' w krytych wagonach, metali kolorowych oraz ztomu
zelaznego i kolorowych metali, zmiany odnos$nie kolei (dy-
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rekcji) przeznaczenia dopuszczalne sg w granicach do 5%.
Dla przedsiebiorstw i organizacji, ktérych plan przewozéw
nie przekracza 100 wagondéw miesiecznie, naczelnik kolei
(dyrektor okregu) ma prawo wprowadzi¢ zmiany odnos$nie
kolei (dyrekcji) przeznaczenia niezaleznie od ustalonych
wyzej rozmiaréw.

iPrzy przekroczeniu wykonania planéw produkcji i obro-
tu towarowego i w innych przypadkach, gdy natadunek
artykutéw przemystowych i zywnosciowych nie byt przewi-
dziany planem, naczelnik kolei j(dyrektor okregu) ma pra-
wo zarzadzi¢ natadunek artykutow powszechnego uzycia
ponad plan do wysokos$ci 10% planu przewozu danego arty-
kutu oraz natadunek artykutéw tatwo psujgcych sie takich
jak: mieso i wyroby miesne, ryby i wyroby z ryb, maslo,
ttuszcz i owoce, do 20% ponad plan.

Naczelnik kolei (dyrektor okregu) ma prawo przydzieli¢
wagony na zapotrzebowanie poszczegélnych obywateli dla
przewozu materialdw budowlanych i rozebranych domoéw
dla indywidualnego budownictwa, na podstawie przediozo-
nego zaswiadczenia wycéfanego przez rady miejskie lub
gminne o przydzieleniu dziatki pod budowe indywidual-
nych doméw mieszkalnych.

(Przewozy produktéw rolniczych, zgtaszane przez kotcho-
zy poza planem, wykonuje sie na podstawie zapotrzebo-
wania kotchozéw sktadanych naczelnikom stacji na 2 dn.
przed natadunkiem. Naczelnicy stacji przekazujg otrzyma-
ne z kolchozéw zapotrzebowania naczelnikom oddziatow
eksploatacyjnych. jPodstawienie wagonéw pod natadunek
produktéw rolniczych wysytanych przez jkotchozy odbywp
sie na podstawie zarzadzenia naczelnika oddziatu. Podsta-
wienie wagon6éw pod natadunek produktéw zgtoszonych do
przewozu przez kolchozy powinno odbywaé sie w zasadzie
w terminach i iloSciach wskazanych w zgtoszeniu.

Poréwnujgc zasady i tryb planowania przewozéw na ko-
lejach ZSRR z postepowaniem, jakie obowigzuje obecnie
u nas w Polsce stwierdzi¢ nalezy, ze nasze planowanie
przewozéw kolejami jest mniej doktadne i nie daje takich
mozliwosci opracowania technicznych planéw pracy kolei,
jak to ma miejsce w jZwigzku jRadzieckim.

W jZSRR w planach rocznych ustala sie Scistg lokalizacje
natadunku. Nadawcy podaja w zgloszeniach na szczeblu
ministerstwa dyrekcje nadania, a na szczeblu dyrekcji ko-
lejowej, stacje nadania. Sciste zlokalizowanie natadunku
umozliwia doktadniejszy podziat jpracy pomiedzy dyrekcje
i oddzialy, co w jnaszych warunkach dokonuje sie z ko-
niecznosci na podstawie statystyki z okresu ubiegtego.

Tryb opracowania planu kwartalnego jprzewozéw w
ZSRR przewiduje, ze przed przystgpieniem do sporzgdza-
nia kwartalnych zapotrzebowan na przewozy, Ministerstwa
Komunikacji ustala z ministerstwami gospodarczymi nor-
my zatadunku statycznego dla jposzczeg6inych rodzajow
tadunku, obowigzujace na jposzczegélnych dyrekcjach ko-
lejowych. Umozliwia to realne planowanie tego waznegc
wskaznika na poszczeg6lnych dyrekcjach i na sieci. Opiera-
jac sie na doswiadczeniach Zwigzku Radzieckiego, nale-
zatoby réwniez u nas wprowadzi¢ ten sposéb planowania
zatadunku statycznego.

W planach kwartalnych i miesiecznych justalana jest za-
sadniczo norma dobowego natadunku, ktéra jest podstawg
do kontroli wykonania planu. W przypadku, gdy nadawca
w pierwszym okresie nie wykonuje normy natadunku, ko-
lej ma prawo zmniejszy¢ jprzyznany mu limit wagonowy,
przydzielajgc niewykorzystane wagony innym nadawcom.

Wplywa to dodatnio na podniesienie dyscypliny wykona-
nia planu przewozéw i nalezatloby ten sposéb stasowac
réwniez u nas.

iPlany przewoz6éw miesieczne w ZSRR zawierajg elemen-
ty okre$lajagce droge jprzewozu, sg to plany kierunkowe,
ktére stuzg do opracowania technicznych planéw kolei.
Jak dotychczas, nasze miesigczne plany przewozéw nie za-
wieraja jeszcze elementow okre$lajgcych droge przewozu
i sg wtasciwie jplanami natadunku i jako takie nie moga
stanowi¢ podstawy do opracowania planu technicznego
pracy kolei.

W niedalekiej przysztosci, prawdopodobnie w pierwszym
pétroczu 1956 roku, wprowadzone zostang réwniez u nas
kierunkowe plany jprzewozéw, co wplynie na usprawnienie
przewozéw w sensie ich racjonalizacji i lepszej organizacji
pracy kolei.

M Z.
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WEGIERSKIE TROLEJBUSY

Przemyst wegierski ulega statej rozbudowie i stale roz-
szerza swoOj zakres produkcji. Dobrze sg nam znane we-
gierskie autobusy marki ,Mawag" i ¢lcarus”, ktére kursu-
ja w niektérych miastach Polski, a ktére ostatnio moglis-
my oglada¢ w duzej iloSci podczas Festiwalu Mtodziezy
i Studentéw w Warszawie. Budapesztenska .Fabryka ,lca-
rus“ poza autobusami produkuje réwniez od 1951 r. trolej-
busy, ktoére sg szeroko stosowane jako $rodek komunikacji
miejskiej w Budapeszcie.

Trolejbus ,lcarus“ produkcji wegierskiej

Jak widzimy na zdjeciu trolejbus ,lcarus* w wygladzie
zewnetrznym jest bardzo podobny do autobusu tejze mar-
ki.

Pojemnos$¢ trolejpusu wynosi 60 os6b, nalezy wiec zali-
czy¢ go do do$¢ duzych pojazdéw tego typu. Silnik elek-
liyczny, w ktéry jest wyposazony omawiany trolejbus, jest
rowniez produkcji wegierskiej marki ,Gantz*. Moc silnika
wynosi 86 kW <117 KM). Naped na tylne kofa.

Wszystkie istotne elementy instalacji elektrycznej, jak
bezpieczniki, opory, wytaczniki, zegary kontrolne itp. sa
umieszczone w kabinie kierowcy i sg bardzo tatwo dostep-
ne.

KRONIKA

WYKONANIE NARODOWEGO PLANU
GOSPODARCZEGO W | POLROCZU 1955 R.

Wyniki wykonania Narodowego Planu Gospodarczego na
rok 1955 w dziedzinie przemystu, rolnictwa, transportu,
inwestycji, budownictwa, obrotu towarowego, szkolni-
ctwa, ochrony zdrowia, kultury, gospodarki komunalnej
i mieszkaniowej oraz zatrudnienia i wydajnosci pracy w
| p6étroczu 1955 r. przedstawiajg sie wedlug wstepnych da-
nych, nastepujgco:

Plan globalnej produkcji przemystowej na | pétocze
1955, r, wedtug wartosci w cenach niezmiennych, zostat
wykonany w 103 proc. Globalna produkcja przemystu so-
cjalistycznego wzrosta o 12 proc. w poréwnaniu z | pét
roczem 1954 r.

W dziedzinie transportu i tgcznosci wykondnie 'Narodo-
wego Planu Gospodarczego na | pétrocze 1955 r. charak-
teryzuja ponizsze cyfry:

Plan przewozu tadunkéw wszystkimi Srodkami trans-
portu publicznego w | pétroczu 1955 roku zostat wykona-
ny w 102 proc. przy wzroScie przewoz6éw tadunkéw o 12
proc. w poréwnaniu z odpowiednim okresem 1954 r.

Koleje normalnotorowe wykonaly pomys$inie plan prze-
wozéw tadunkéw i pasazeréw; zatadunek wagonpw towa-

Trelejbus jest wyposazony w cztery rodzaje hamulcéw, co
stwarza bezpieczne warunki poruszania sie w warunkach
miejskich. Réwniez powazng jego zaleta ze wzgledu na
warunki, w jakich jest eksploatowany, <tzn. w miejskiej
komunikaciji) jest stosunkowo duzy promien odchylenia od
sieci elektrycznej, zasilajgcej. Trolejpbus omawiany moze
mianowicie odjecha¢ na cztery do pigeciu metrow w kazda
strone od sieci.

Rama trolejbusu ,lcarus“ jest zbudowana z prasowanej
blachy stalowej w formie kratownicy. Niezaleznie od re-
soréw prz6d trolejbusu jest wyposazony w amortyzatory.

Nadwozie jest wykonane z elementéw stalowo-blasza-
nych o zamknigetym profilu, spawanych elektrycznie, ktére
zewnatrz i wewnatrz sg pokryte nitowang wzglednie skre-
cang Srubami lekka blacha.

Whnetrze trolejbusu ,lcarus”

Kazdy trolejbus posiada 22 miejsca w szkielecie z rurek
metalowych. Szybki przeplyw pasazeréw zapewnia dwoje
wielkich cztero$krzydtowych drzwi, zamykanych i otwie-
ranych pneumatycznie.

Przecietna szybko$¢ wegierskiego trolejbusu wynosi 35 —
40 km/godz.  (r)

rowych wzrést w poréwnaniu z | pétroczem 1954 r. o |
proc., w tym zaladunek wegla o 8 proc.

W | potroczu 1955 r ulegty znacznej poprawie wskazniki
techniczno-ekonomiczne pracy kolei w poréwnaniu z |
potroczem 1954 r. Wspédiczynnik obrotu wagonu towarowe-
go polepszyt sie o 7 proc. w poréwnaniu z | poétroczem
1954 r., zuzycie wegla obliczeniowego zmniejszyto sie o 8
proc., w ruchu towarowym i o 7 proc. w ruchu osobo-
wym, zatadunek statyczny wagonu towarowego wzrést
o 13 proc., a ciezar pociggu brutto o 4 proc.

Panstwowa Komunikacja Samochodowa przekroczyta
w | pétroczu 1955 r. zar6wno plan przewozoéw tadunkow,
jak i pasazeréw. Przewozy tadunkéw wzrosty o 29 proc.,
a przewozy os6b o 8 proc. w poréwnaniu z i poéiroczem
1954 r. Wspotczynnik gotowosci technicznej taboru cieza-
rowego polepszyt sie o 4 proc.

Warto$¢ ustug tgcznosci, liczona w cenach poréwnywal-
nych, byta w | pétoczu 1955 r. o 13 proc. wyzsza niz
w odpowiednim okresie 1954 r.

W | pétroczu 1955 r. zradiofonizawano prawie 2-krotnie
wiecej wsi niz w | poétroczu 1954 ,r, a liczba wsi przy-
taczonych do sieci telefonicznej wzrosta o 63 proc. w po-
rownaniu z liczba wsi przylagczonych do sieci telefonicz-
nej w | p6troczu 1954 r.
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WYKONANIE PANSTWOWEGO PLANU ROZWOJU
GOSPODARKI NARODOWEJ ZSRR ZA | POLROCZE
1955 R.

Komunikat Centralnego Urzedu Statystycznego przy Ra-
dzie Ministrébw ZSRR o wykonaniu panstwowego planu
rozwoju gospodarki narodowej ZSRR za pierwsze potro-
cze 1955 r. stwierdza m. in.:

Pétroczny plan globalnej
konany zostat w 103 proc., w poréwnaniu ,z |
1954 r. produkcja wzrosta o 12 proc.

W zakresie transportu wykonanie panstwowego planu
rozwoju gospodarki narodowej ZSRR charakteryzujg po-
nizsze dane:

taczny plan przecietnego zatadunku dziennego w tran-
sporcie kolejowym zostal wykonany w pierwszym pétro-
czu 1955 r. w 103 proc.

Przecietny zatadunek dzienny w transporcie kolejowym
wzrost w poréwnaniu z pierwszym poétroczem 1954 r. o0 9%.

Ministerstwo Zeglugi wykonato pétroczny plan obrotu
towaréw w 106 proc., za$ przewozu towar6w — w 102 proc.
Niektére morskie linie zeglugi nie wykonaly jednak pla-
nu. Obro6t towarowy w zegludze morskiej zwiekszyt sie w
poréwnaniu z pierwszym po6troczem 1954 r. o 30 proc., zas
przew6z tadunkéw — o 18 proc.

Transport samochodowy, podlegly Ministerstwu Tran-
sportu Samochodowego i Drog Bitych wykonat plan obro-
nu. Obrét towarowy w zegludze morskiej zwiekszy!: sie
w poréwnaniu z pierwszym po6troczem 1954 r. o 39 proc.,
za$ przewo6z tadunkéw — o 18 proc.

produkcji przemystowej wy-
pétroczem

Z DZIALALNOSCI SEKCJI
EKONOMIKI TRANSPORTU PTE

Transportu Polskiego Towa-
rzystwa Ekonomicznego przystepuje we wspétdziataniu
z Departamentem Komunikacji i tacznosci PKPG oraz
Sekcjag Gospodarki Materialowej PTE do organizacji in-
struktazu, majgcego na celu wyszkolenie sposréd pracow-
nikéw transportowych fachowej kadry dla opracowywania
zagadnien ekonomicznych z zakresu transportu, obznaj-
mionej w szczegdlnosci ze specyfikg potrzeb transporto-
wych we wszystkich gateziach i rejonach gospodarki.

Gruntowne zapoznanie ekonomistéw transportowcow ze
specyfikg tych potrzeb pozwoli z jednej strony na lepsze
zaspokojenie przez transport potrzeb obrotu materialowe-
go, a z drugiej strony stworzy podstawy do lepszej orga-
nizacji pracy transportu — poprzez ustalenie warunkéw
prawidtlowego powigzania pracy aparatu zaopatrzenia
' zbytu z dziatalno$cig transportu.

Instruktaz sktada sie z dwéch czesci:

1. Cze$¢ ogdlna, w ktérej wezmag udziat zgtoszeni na in-
struktaz pracownicy Departamentu Komunikacji i tacz-
nosSci -PKPG oraz zgloszeni pracownicy resortow transpor-
towych i gospodarczych.

2. Czes$¢ szczegbtowa, w ktorej wezmag udziat — tak jak
w czesci ogodlnej pracownicy Dep. Komunikacji i tacz-
nosci PKPG oraz pracownicy resortow transportowych,
a z resortéw gospodarczych tylko zgloszeni pracownicy re-
sortu zainteresowanego dang grupa tadunkow.

Zagadnienia objete instruktazem sg wykazane w ponizej
podanym zarysie tematycznym.

Uczestnicy instruktazu beda raz na tydzien zaopatrywa-
ni w materiat instruktazowy (20 stron maszynopisu), opra-
cowywany przez specjalistow reprezentujgcych potrzeby
transportowe obrotu' materialowego w poszczegoéinych ga-
teziach gospodarki. Dla przedyskutowania otrzymanego
przez uczestniko6w instruktazu materialu — beda organizo-
wane konferencje instruktazowe, w ktérych bedg brali
udziat uczestnicy instruktazu oraz autor opracowania
i konsultanci reprezentujgcy poszczegoélne zagadnienia gos-
podarki materiatowej.

Konferencje instruktazowe bedg sie odbywaly wedtug
nastepujacego uktadu:

1 Omdéwienie przez autora opracowania — zgtoszonych
whnioskow,

2. Dyskusja nad wnioskami i ustalenie wnioskéw osta-
tecznych,

3. Ustalenie przez uczestnikéw instruktazu warunkoéw,
w jakich ustalone wnioski moga by¢ zrealizowane..

(HM) Sekcja Ekonomiki
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Rok VII

Zarysy tematyczne instruktazu

1. Obrét a transport.

Definicja obrotu. Obrét w warunkach kapitalistycznych
stosunkéw produkcji. « O-brét w socjalistycznym systemie
produkcji. Transport w obrocie rynkowym. Transport w
obrocie pozarynkowym. Transport w wymianie towarowej
z zagranica.

2. Znaczenie bilanséw ekonomiczno transportowych dla
organizacji pracy transportu.

Warunki zapewniajace wykorzystanie zdolnosci ustugo-
wej transportu. Rozmieszczenie sit wytwérczych, a prze-
wozy. Rola bilanséw ekonomiczno-transportowych. Zna-
czenie planowania obrotu materialowego dla organizacji
pracy transportu.

3. jRacjonalizacja pracy transportu w wyniku dziatania
uméw  planowych i systeméw rozdzielnictwa w obrocie
materiatowym.

Znaczenie umoéw planowych w gospodarce socjalistycz-
nej. Wplyw zasad gospodarowania materialowego na ra-
cjonalizacje pracy transportu. Umowy pianowe i inne umo-
wy gospodarcze oraz planowe systemy rozdzielnictwa pod-
stawg kierunkowego planowania przewozéw.

Przewozy podstawowych tadunkéw w $wietle organiza-
cji obrotu materialowego.

Ta czescig instruktazu beda objete przewozy nastepuja-
cych grup tadunkéw: wegiel kamienny i koks, ropa i prze-
twory naftowe, metale i wyroby z metali, rudy i surowce
przemystu hutniczego, drewno i wyroby, cement, cegta,
piasek i zwir, kamien, nawozy sztuczne, zboza, ziemniaki,
buraki cukrowe, warzywa i owoce, -migso i mleko — -wg
nastepujacego uktadu ramowego odrebnego dla kazdej gru-
py tadunkéw. -Charakterystyka produkcji i przewozéw. Or-
ganizacja i dziatalno$¢ aparatu zbytu i zaopatrzenia Zna-
czenie koordynacji zbytu z zaopatrzeniem oraz transpor-
tem. Ogoélne warunki dostaw; Znaczenie i organizacja pla-
nowania przewozéw. Scr.ematy racjonalnych potokéw,
brédki racjonalizacji i rejonizacji przewozéw. Zasady oce-
ny inwestycji w transporcie. Metody analizy komunikach
rejonu. J

Szczegotowy zarys tematyczny instruktazu zostanie po-
dany w nastepnym numerze.

KRAJOWA NARADA MtLODYCH KOLEJARZY
W POZNANIU

(O) W Poznaniu odbyta sie Krajowa Narada przodujace-
go aktywu miodziezy kolejowej, w ktorej w-zieto udziat
okoto 400 mitodych kolejarzy ze wszystkich DOKP.

Na naradzie dyskutowano obszernie osiagniecia produk-
cyjne miodych kolejarzy w poszczegéinych jednostkach
stuzbowych, przebieg realizacji zobowigzan festivalowych,
zagadnienie podnoszenia kwalifikacji zawodowych itp.

-Na zakonczenie narady delegaci uchwalili apel do wszyst-
kich -kolejarzy na -sieci -PK-P, wzywajacy do -podejmowania
zobowigzan dla uczczenia przypadajacego w potowie wrzes-
nia ,Dnia -Kolejarza“.

SPOTKANIE MLODZIEZY KOLEJOWEJ WMTSZAWY
I LUBLINA

(O) -W Lublinie w Domu Kultury Kolejarza odbyto sie
spotkanie miodziezy lubelskiego wezta kolejowego z mto-
dziezg kolejarskga Warszawy.

Celem spotkania mtodziezy bylo podsumowanie dotych-
czasowych osiggnie¢ i wynikow Wspdétzawodnictwa przed-
festiwalowego.

-Miodziez warszawska wreczyta miodziezy lubelskiej pro-
porzec -pamigtkowy, a miodziez lubelska podarowata mlo
dziezy z Warszawy — wozek do przewozenia i przesuwa-
nia belki do podnoszenia parowozéw, wykonany wedtug
projektu racjonalizatorskiego.

Uczestnicy spotkania pracowali wspdlnie przy budowie
Parku Ludowego w Lublinie oraz zwiedzili zabytki Lubli-
na.

PIETROWE WAGONY KOLEJOWE

Poznanskiej DOKP przydzielono 8 wagon6éw pietrowych
produkcji NRD do préb eksploatacyjnych.

Pociag sktadujacy sie z tych wagonéw -odbyt w ub. m.
pierwszg probng jazde -na szlaku Poznan — Rawicz.
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PAROWOZY TRZEBA CzYSCIt

Maszynisci kolejowi zuzywajg coraz wiecej niskoga-
tunkowego wegla oraz jprzerostéw, co powoduje powsta-
wanie duzych iloSci zuzla i stwarza konieczno$¢ czestszego
oczyszczania jpalenisk, poniewaz gruba warstwa zuzla
w popielniku uniemozliwia peine wykorzystanie ciepla.
Istnieje wiec konieczno$¢ uruchomienia wigkszej iloSci
punktéw oczyszczania parowoz6w i szlakowania popielni-
kéw oraz palenisk, co mozna przeprowadzaé¢ nawet bez
budowania specjalnych kanatéw stosunkowo kosztownych.
Warto tutaj wykorzysta¢ dobre doSwiadczenia DOKP Po-
znan, gdzie punkty szlakowania dobrze zdajg egzamin.

Problem jest wazny. Rozwigzanie go pozwoli maszyni-
stom bardziej skutecznie walczyé o poprawe regularnosci
biegu pociggow.

StOWNIK ENCYKLOPEDYCZNY
TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

Transport samochodowy jest w Polsce miodg dziedzing
gospodarczg w stadium dynamicznego rozwoju. Szybki
wzrost iloSci pojazdéw i zwigzany z nim rozw0j wszystkich
dziedzin pokrewnych, stat sie przyczyng powaznych zmian
w catej strukturze transportu samochodowego. jPowstaly
nowe formy organizacyjne transportu samochodowego,
powstaty problemy budowy zaplecza technicznego opartego
0 zasady Organizacji przemystowej, wyrosty zagadnienia
ekonomiki transportu itp. Konsekwencjg tego stanu rzeczy
sg wielotysieczne kadry pracownikéw transportu samocho-
dowego, jkadry, ktére po pierwsze nie w jpetnym stowa te-
go znaczeniu sa kadrami fachowymi, gdyz szkolity sie pra-
wie wytacznie w pracy, a po drugie nie bardzo posiadajg
~wspolny jezyk“, gdyz stownictwo istniejgce, ktére nara-
stam w bardzo szybkim tempie réwnolegle do rozwoju
transportu samochodowego, nie jest jednobrzmigce.

Pojecia poszczegdlne sg roznie definiowane w r6znych
pracach i dotychczas jpoza bardzo problematyczng klasyfi-
kacja pojazdéw nie mamy zadnych zunifikowanych i ska-
talogowanych ipoje¢, ktére przez wszystkich bytyby zro-
zumiane jednakowo. Z powyzszych wzgledéw wydaje sie
ze wszech miar uzasadnione pojecie opracowania stowni-
ka encyklopedycznego transportu samochodowego.

Opracowanie takiego stownika zostalo powierzone powo-
tanemu zarzadzeniem Ministra Transportu Drogowego
1 Lotniczego Komitetowi i Kolegium Redakcyjnemu przy
Instytucie Transportu -Samochodowego. Wg sformutowania
w zarzadzeniu celem stownika encyklopedycznego ma byé
ustalenie stownictwa w zakresie transportu samochodowe-
go, jego zaplecza technicznego i ruchu drogowego oraz
w celu zebrania w jednej ksigzce niezbednych wiadomosci
w tymze zakresie.

Nie ulega watpliwosci, ze jest to zadanie nietatwe u wy-
magajace paroletniej pracy, gdyz w stownictwie transpor-
tu samochodowego, jak juz wyzej wspomniano, istnieje
dos$¢ duzy chaos. Jednakze wydaje sie, ze praca ta dopro-
wadzona do konca przyniesie duzo pozytku, gdyz, poza za-
gadnieniem unormowania i unifikacji stownictwa, bedzie
stanowi¢ praktyczny podrecznik — informator -dla uzytku
pracownikéw transportu samochodowego.

Na rok biezacy Komitet Redakcyjny zaplanowat naste-
pujace jprace wstepne przy realizowaniu omawianego
dzieta:

1) Szczegodtowe przepracowanie dziatow
poszczeg6lne branze,

2) Opracowanie rozgraniczenia pomiedzy zakresem stow-
nika a pozostatymi gateziami gospodarki narodowej,

3) Opracowanie kryteriow uktadu stownika,

4) Wydanie instrukcji dla autoréw opracowujgcych
szczeg6towo hasta,

5) Ustalenie kryteriow graficznych i zakresu ilustraciji,

6) Ustalenie kryteriéw haset,

7) Opracowanie indeksu haset,

8) Oczyszczanie indeksu hasel, dla ustalenia jego osta-
tecznej formy,

9) Opracowanie okoto 100 haset w farmie ostatecznej,

10) Ustalenie form i techniki wydania stownika ency-
klopedycznego.

Jak z powyzszego wynika tempo rozpoczecia prac nad
realizacjg stownika jest do$¢ duze i mozna sie spodziewac,
ze w ciggu trzech — czterech lat stownik ujrzy $wiatto
dzienne. (r)
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NARADA KONSTRUKTOROW
PRZEMYSLU MOTORYZACYJNEGO

W dniu 28 lipca 1955 r. odbyta sie w Biurze Konstruk-
cyjnym Przemystu Motoryzacyjnego narada konstruktoréw
na temat postepu technicznego. Naradzie przewodniczyt
V. Minister Przemystu Motoryzacyjnego ota. inz. J. Gren.
Referat wygtosit dyrektor BKP Mot. inz. Prusak. W refe-
racie tym prelegent podsumowat dotychczasowy dorobek
mtodej gatezi gospodarki jaka jest przemyst motoryzacyj-
ny, zwracajagc uwage na konieczno$¢ statego wprowadze-
nia postepu technicznego w produkcji pojazdéw samocho-
dowych droga ulepszania i unowocze$niania istniejgcych
konstrukcji i droga rozszerzania asortymentu produkowa-
nych pojazdéw. Inz. Prusak zwrécit rowniez uwage na ko-
nieczno$¢ stosowania nowych materiatdw i nowych metod
technologicznych.

W dyskusji nad referatem zabierato gtos wielu konstruk-
torow, omawiajgc trudnos$ci jakie napotykajga w swej pra-
cy oraz stawiajac wnioski majace na celu przyspieszenie
tempa opracowania nowych konstrukcji.

iMiedzy innymi w dyskusji omawiano zagadnienie kon-
strukcji i jprodukcji nowego autobusu, nowej ciezaréwki
wysokotonazowej, matolitrazowych samochodéw osobo-
wych i innego sprzetu, ktérego produkcje rozpoczniemy
w nowej '5-latce, wzglednie ktéry w tym czasie zostanie
skonstruowany.  (r)

NARADA AKTYWU CRS | PKS

(J, M.) W dniu 5 lipca odbyta sie narada aktywu pracow-
nikéw transportu CRS i PKS, majaca na celu ustalenie za-
sad wspolpracy tych instytucji w obsludze transportowej
wsi. Na naradzie, poza przedstawicielami instytucji cen-
tralnych, obecni byli przedstawiciele wszystkich WZGS
oraz Zarzadow jOkregéw jPKS.

Na wstepie narady wygloszone zostaly dwa referaty —
ob. Dyrektora Olszewskiego (OZ PKS) i ob. Dyrektora
Zwerdlinga (Zarzad Transportu CRS).

W referacie ob. dyr. Olszewskiego po krétkim omoéwie-
niu doswiadczen dotychczasowej wspdipracy jednostek
PKS z jednostkami CRS — WZGS, ,PZGS i GS — podane
zostaly wnioski odno$nie podstawowych zalozen, na ja-
kich powinna sie opieraé wspoéitpraca PKS z CRS.

Zalozenia te zostaly okres$lone nastepujgco:

1) Nalezy bardzo precyzyjnie ustali¢ jpodziat pracy w ob-
studze transportowej jednostek ORS — a specjalnie GS.
pomiedzy jednostkami PKS, a transportem wiasnym CRS.
Podziat ten powinien by¢ z jednej strony oparty na obec-
nej lokalizacji jednostek PKS z.idrugiej za$ jstrony na cha-
rakterze jpracy typowym dla poszczegdlnych GS, np. odle-
gltosci od stacji kolejowej, trudnych dojazdach, wielkosci
masy itp.

2) Nalezy dazy¢ do uregulowania zagadnienia roztadunku
samochodéw w GS poprzez sity robocze GS. Niezabezpie-
czenie roztadunku sitami GS powoduje konieczno$¢ dtu-
gich jazd ekip przetadunkowych PKS. Sa to setki tysiecy
straconych nieprodukcyjnie roboczogodzin i poza tym pro-
wadzi to do podwyzszenia kosztéw transportu dla GS, kt6-
re sg obowigzane opfaca¢ czas przejazdu robotnikéw; sta-
nowi to niedopuszczalne marnotrawstwo kadi*, prowadzac
do zbednego zawyzenia stanu zatrudnienia w transporcie.

3) Nalezy dazy¢ do jak najdalszego ograniczenia dotych-
czas nagminnie wystepujacego ,wynajmu”“ taboru i zasta-
pienia tej formy, ustug PKS — przewozami na liniach re-
gularnych.

4) Nalezy dazy¢ do jak najdalej idacego urealnienia pla-
néw przewozowych. Zarzadzenie .Przewodniczacego PKiPG
Nr 88 z dnia 4 czerwca br. powinno znalez¢ swoje wtasci-
we zastosowanie we wspoéipracy pomiedzy CRS a PKS,
Plan tygodniowy przewozéw powinien byé bronig, ktéra
z jednej strony zabezpieczy lepsze wykorzystanie taboru
PKS, z drugiej za$ strony wigzagc PKS zabezpieczy jak
najdalej idace pokrycie potrzeb przewozowych CRS.

5) nalezy maksymalnie usprawni¢ odbiér towaréw z cen-
tral branzowych. Dotychczasowa praktyka wielogodzinne-
go przetrzymania taboru i to czesto taboru wielotonazowe-
go musi ulec likwidacji.

Dyr. Zwerdling przedstawit postulaty CRS odno$nie za-
kresu obstugi jej jednostek przez PKS.
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Szczegblowo zostaly omoéwione przewozy ze skitadnic
jednostek CRS i przewozy wymagajace od PKS bezposred-
niego odbioru towaréw z magazynéw central branzowych.
Potozony zostat przy tym duzy nacisk na przejecie przez
PKS peinego zastepstwa jednostek CRS przy odbiorze to-
waréw z central branzowych — towaréw zaréwno opako-
wanych jak i nieopakowanych. Zastepstwo to miatoby po-
lega¢ na ustalaniu zgodnos$ci dostawy z fakturg i na utrzy-
mywaniu iprzez iPKIS bezpos$redniego kontaktu z CRS od-
nos$nie terminéw dostawy itp.

Na tle obu referatéw wywigzata sie ozywiona dyskusja,
w ktérej poruszano zaréwno dotychczasowe do$wiadczenia
(a szczegdlnie doswiadczenia z terenu okregu Poznanskie-
go i Lubelskiego), jak i formy przysziej wspétpracy.

Dyskusja wykazata, ze poza terenem Okregu Poznan-
skiego, gdzie, z matymi wyjgtkami, wspoéipraca oparta
0 peine wzajemne zrozumienie i pomoc uktada sie jak naj-
lepiej _ w wielu miejscowos$ciach uktada sie ona niewtas-
ciwie ze szkoda dla dobra catosci sprawy. Tym niemniej
w dyskusji niejednokrotnie podkreslano, ze stan ulega sta-
tej poprawie i widoczne jest coraz wieksze wzajemne zro-
zumienie trudnos$ci, jakie napotyka w pracy swej zaréwno
PKS jak i CRS.

Jako na typowe niedociggniecia PKS wskazano niepun-
ktualne podstawianie lub w ogéle niepodstawianie taboru,
odmowe przewozu po ztych drogach i niewtasciwy czesto
stosunek do mienia spotecznego jak np. nieche¢ do podpi-
sywania pokwitowan na odebrany do przewozu towar itp.
Poza tym jednostki PKS niechetnie ustosunkowujg sie do
zawierania umow, przedktadajgc nad to prace dorywcza,
umozliwiajacg im odstepowanie od prac niezgodnych z za-
tozeniami planu produkcyjnego, jezeli uda sie¢ im uzyskaé
prace odpowiadajaca zaplanowanym wskaznikom.

Jako typowe niedociggniecia jednostek CRS wskazano —
brak planowos$ci w pracy, wystepujaca czesto cheé¢ korzy-
stania z ustug PKS jedynie w chwili szczytowego nasile-
nia przewozéw, nagminnie wystepujace przetrzymywanie
taboru pod natadunkiem lub wytadunkiem itp.

Obie strony (C.RS i PKS), jako na szczegolnie trudne,
wymagajace bardzo precyzyjnego rozwigzania, zagadnie-
nie wskazywaly na odbidr towaréw z Central Branzowych.
Radykalnym pokonaniem trudnos$ci bytoby pojemnikowa-
nie wszystkich przesytek, co jednakze jeszcze obecnie ze
wzgledéw technicznych nie jest moziiwe.

Dyskusje podsumowat ob. dyr. Zwerdlimg. Dyr. Zwer-
dling stwierdzit, ze dyskusja pomimo, iz wykazata wiele
trudnosci wystepujacych w terenie, nie zakwestionowata
jednakze podstawowego zatozenia referatéw wstepnych —
koniecznosci i warunkéw zawarcia umowy generalnej na
szczeblu centralnym i nastepnie opartycn o nig umoéw
szczeg6towych.

W wyniku narady zostaly zaproponowane przez dyr.
Zwerdlinga i przyjete przez zebranych wnioski: powotania
komisji roboczej ztozonej z przedstawicieli CRS i PKS.
ktérej zadaniem bedzie ustalenie umownych warunkéw
wspotpracy pomiedzy CRS a PKS; ze wzgledu na prawi-
diowy dotychczasowy rozwoj wspotpracy w okregu poz-
nanskim — skierowanie tam celem zaznajomienia sie
z doSwiadczeniami przedstawicieli innych okregéw CRS
1 PKS; zacie$nienie szczeg6lnie w okresie przewozéw je-
siennych, kontaktéw pomiedzy przedstawicielami CRS
i PKS.

Na zakonczenie narady zebrani podjeli uchwate stwier-
dzajaca, ze poprzez zacie$nienie wzajemnej wspoipracy,
usprawnienie organizacyjne i lepsze niz dotychczas wyko-
rzystanie $Srodk6éw transportowych przyczynig sie do dal-
Szego usprawnienia wymiany towarowej pomiedzy miastem
i wsig.

PKS OKREGU LUBELSKIEGO PRZYGOTOWUJE SIE
DO PRZEWOZOW JESIENNYCH

(liK) Przygotowania do przewozéw jesiennych w lubel-
skiej IPKS juz sie rozpoczely. Obok organizowania prze-
woz6ow taborem jPKS, wiele uwagi poswieca sie punktom
kontrolno-ekspedycyjnym p'acéwek spedycyjnych, maja-
cym na celu wykorzystanie préznych przebiegéw w prze-
wozach miedzy osiedlami.

iPunkty kontrolno-ekspedycyjne powstaly na lubelszczy-
znie w roku 1953. Miaty one woéwczas charakter czysto do-
Swiadczalny. W roku 1954 punkty te zostaly wzmocnione,
a zakres ich dziatania znacznie rozszerzony. Szczegolnie
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ozywiong dziatalno$¢ wykazujg punkty te w okresie prze-
wozéw jesiennych.

Pracownicy PKS upowaznieni przez WRN do kontroli
wykorzystania taboru, dziatajg w poblizu sktadéw ziemio-
ptodéw. Zatrzymujg oni samochody ciezarowe jadaca bez
tadunku w kierunku miejsca przeznaczenia ziemioptodéw
i skierowujg je pod zatadunek. Wobec tego, ze przewozy
te dokonywane sg w wiekszosci w granicach jednego po-
wiatu, a wiec na terenie dziatalno$ci taboru resortowego,
w ten sposob przewozone sg taborem resortowym powazne
ilosci ziemioptodéw.

Dziatalno$¢ punktéw kontrolno-ekspedycyjnych w okre-
sie przewozéw jesiennych poprzedza akcja przygotowaw-
cza. Jest to analiza terenu w celu najwtasciwszej lokaliza-
cji punktéw, przygotowanie tablic informacyjnych, ktére
powinny znajdowac sie przed kazdym punktem kontrolno-
ekspedycyjnym, przeprowadzanie szkolenia wytypowanych
pracownikéw w zakresie wiasciwego dysponowania tabo-
rem, obliczenia naleznos$ci itd.

Zalozenia planowe przewidujg w br. wystanie poprzez
punkty kontrolno-ekspedycyjne 2 razy wiecej ziemiopto-
déw anizeli w roku ubieglym. Wptynie to w duzym stopniu
na przyspieszenie ich dostawy do fabryk i magazynow.

Na zakonczenie jeszcze kilka stéw o zasadniczych trud-
nosciach, Najwiekszym wrogiem samochodu jest zly stan
drég. Wiekszos¢ dojazdéw do zsypow ziemioptodéw na te-
renie lubelszczyzny nie jest wybudowana, a czesto nawet
nie wysypana zuzlem. W czasie deszczu stan dojazdéw
uniemozliwia podstawienie samochodéw pod zatadunek.
Opo6znia to powaznie przewozy. Zainteresowane instytucje
jak cukrownictwo, PZGS i GS od szeregu lat nie reaguja
na interwencje IPKS w tej sprawie. Wybrukowanie podjaz-
déw i oSwietlenie zsyp6w znacznie przyspieszyloby
i usprawnito przewozy jesienne, jednocze$nie zapobiegajac
niszczeniu taboru samochodowego. Poza tym zdarzajg sie
jeszcze ptzypadki niecheci kierowcoéw do przewozu tadun-
kéw zleconych przez punkty kontrolno-ekspedycyjne. Na-
lezy przeprowadzi¢ wobec tego szeroka akcje uswiadamia-
jaca, wyjasniajac jznaczenie przewozow jesiennych dla gos-

podarki narodowej oraz wykazujgc korzysci materialne
wyptywajgce z dokonanych przewozoéw.
Od wiasciwego przygotowania przewozoéw jesiennych,

wzajemnej wspoipracy zainteresowanych przedsigbiorstw
miedzy sobg i z WKPG i PWRN zalezy sprawna realizacja
zadania o podstawowym znaczeniu gospodarczym — reali-
zacja przewozOw jesiennych.

AKORD ZESPOLOWY PODWYZSZA ZAROBKI
PRACOWNIKOM PKS
\Y

(MM) iNa stacji obstugi PKS Szczecinie wprowadzono
nowy system wynagrodzenia pracownikéw. Zamiast indy-
widualnego akordu stosuje sie tu akord zespotowy, pole-
gajacy na kolektywnym utrzymaniu samochodéw w jak
najlepszej sprawnosci technicznej. Zarobki mechanikéw u-
zaleznione zostaly od stopnia technicznej gotowosci taboru
a nie od wykonywanych napraw. Ten sys-tem oceny pracy
ma duzy wpiyw na lepsze i sunrenniejsze naprawianie sa-
mochodéw, oraz zacheca do przegladu taboru.

Dzieki systemowi zespotowego akordu, gotowos$¢ tech-
niczna taboru w Szczecinskiej Ekspozyturze PKS poprawi-
ta sie w poréwnaniu z miesigcem majem i czerwcem. Wie-
cej wykwalifikowani pracownicy zorganizowali pomoc dla
mniej wykwalifikowanych, zacie$nita sie wspoéipraca z kie-
rowcami i nie ma juz obecnie pracownikéw, ktérzy chcieli-
by wréci¢ do starego systemu pracy i wynagrodzen.

POWOLANIE RADY NAUKOWO-TECHNICZEJ
DLA NIESIENIA POMOCY KLUBOM
RACJONALIZACJI | TECHNIKI NA WYBRZEZU

Zarzad Gléwny jZwigzku Zawodowego Pracownikéw Ze-
glugi w Gdansku w realizacji Uchwat Centralnej Rady
Zwigzkéw Zawodowych oraz uchwaly Il Zjazdu Zarzadu
Giéwnego Zw. Zaw. Prac. Zeglugi w dniu 2 lipca powotat
do zycia rade naukowo-techniczng przy Zarzadzie Gioéw-
nym. Celem Rady Naukowo-Technicznej jest niesienie po-
mocy naszym klubom racjonalizacji i techniki pracowni-
czej w rozwigzywaniu problemowych zadan. W skiad pre-
zydium rady Naukowo-Technicznej wchodzg jako prze-
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wodniczgcy cztonek Prezydium Zarzadu Gtéwnego Zw. Zaw
Prac. Zeglugi inz. Kostrzewski ze Stoczni (Remontowej
w Gdyni, V-ce przewodniczacy prof. Ocioszynski z Wyz-
szej Szkoly Ekonomicznej w Sopocie, jak I-szy Sekretarz
inz. Kossakowski SIMP, jako 11-gi Sekretarz Sikorski pra-
cownik 'Zarzadu Gtéwnego Zw. Zaw. Prac. Zeglugi.

Powotana Rada Naukowo-Techniczna przy Zarzadzie
Gtownym niewatpliwie przyczyni sie¢ do poprawy pracy
Klubéw Racjonalizacji Techniki i Zaktadowych Komérek
Wynalazczo$ci oraz przyspieszy poprzez swoj wglad w nie-
rozpatrzone wnioski racjonalizatorébw na poszczegdlnych
»Zakfadach i spowoduje ich jak najszybsze rozpatrzenie.
Poza tym, jako ciato doradcze, Rada Naukowo-Techniczna
dopomoze w rozwigzywaniu trudnych probleméw, stoja-
cych przed Ministerstwem Zeglugi.

PLO WYKONALY POLROCZNY PLAN PRZEWOZOW

Wedtug wstepnych obliczeh, Polskie Linie Oceaniczne
wykonaty pétroczny plan przewozéw w 137% w tonach,
w 109 proc. w tonomilach oraz w 107 proc. we wptywach.

Wiele statkéw przekroczylo powaznie swe planowe za-
dania. Na czoto wysunely sie zatogi: is/s ,Jarostaw Da-
hrowskd* — 159 proc. w tonach i 154 proc. w tonomilach;
s/s ,Bialystok* — 139 proc. w tonach i 137 proc. w tono-
milach; ,Marchlewski“ — 153 proc. w tonach i 129 proc.
w tonomilach; ,Hugo KoHataj" 122 proc. w tonach
i 121 proc. w tonomilach oraz ,Warmia“ — 143 proc. w to-
nach i 112 proc. w tonomilach.

PIERWSZY POLSKI HOLOWNIK MOTOROWY

Ostatnio baseny Stoczni Rzecznej w Gtlogowie opuscit
prototyp nowego holownika motorowego. Holownik zbudo-
wany catkowicie w kraju, wyposazony jest w silniki o mo-
cy 300 KM z zastosowaniem — rzadko u nas spotyka-
nych — dysz Korta.

Zatoga Stoczni przystgpita obecnie do produkcji pierw-
szej serii jednostek tego typu, ktére w duzym stopniu
powiekszg i unowoczes$nig tabor naszej zeglug: $rédlado-
wej.

Zakonczenie budowy nowego holownika motorowego jsst
duzym sukcesem zalogi Stoczni Rzecznej w Glogowie.
Osiagniecie to nabiera tym wiekszego znaczenia, ze prze-
kazanie jednostki do eksploatacji taczy sie z 10-leciem
Polski Ludowej, z coraz bujniejszym rozwojem gospodarki
socjalistycznej.

Nowy holownik, ktéry otrzyma! nazwe ,Jarostaw"“, po
odbyciu prébnego rejsu wejdzie do eksploatacji w Zeglu-
dze na Odrze.
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TYSIECZNY STATEK W BR. OBStUZYLI MAKLERZY
MORSKIEJ AGENCJI

W dniu 27 lipca o godzinie 20 wszedt do portu gdynskie-
go statek PZM — ,Oksywie“, klarowany na zlecenielar-
matora przez Biuro 'Portowe Morskiej Agencji w Gdyni.
Jest to tysieczny statek w biezacym roku obstuzony przez
pracownikbw Morskiej Agencji. Statek taduje przy na-
brzezu polskim drobnice do portéw skandynawskich.

PONAD 25 TYS. PASAZEROW PRZEWIOZLY STATKI
ZEGLUGI PRZYBRZEZNEJ]

Statki wycieczkowe Polskiej Zeglugi Przybrzeznej, tg-
czgce Gdansk, Sopot i Gdynie z najpiekniejszymi miejsco-
wosciami wypoczynkowymi Wybrzeza Gdanskiego i Pé}
wyspu Helskiego, przewiozty w biezacym sezonie ponad
¢wieré¢ miliona pasazerow. Turys$ci z catej Polski najchet-
niej biorg udziat w wycieczkach na trasach morskich ,Gdy-
nia — Hel — Gdansk — Sopot — Gdynia oraz zwiedzaja
porty Gdyni i Gdanska.

Duzym powodzeniem cieszg sie réwniez organizowane
na statku wycieczkowym ,Panina Wodna“ czterogodzinne
rejsy rozrywkowe. W rejsach tych po Zatoce Gdanskiej
uczestniczyto okoto 500 oséb.

PODPISANIE UMOWY LOTNICZEJ POMIEDZY
RZADAMI PRL A NRD

(MM) W dniach od 16 do 24 czerwca 19551r. odbyly sie w
Berlinie — w atmosferze serdecznej przyjazni i wzajemne-
go zrozumienia — rokowania miedzy delegacjami PRL a
NRD w sprawie komunikacji lotniczej miedzy obu pan-
stwami. W wyniku rokowahn w dniu 20 czerwca 1955 r. pod-
pisana zostala umowa o zegludze powietrznej miedzy Rzag-
dem Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej a Niemiecka Re-
publikag Demokratyczna.

W imieniu Rzadu PRL umowe podpisat Minister Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego Jan Rustecki, a w imieniu
Rzadu NRD Minister Spraw Wewnetrznych Rudolf Menzel.

Umowa leguluje réwniez sprawy lotnictwa sportowego
jak: przelotéw i lgdowan samolotéw sportowych na teryto-
rium ukfadajgcych sie stron w ramach zawod6éw sporto-
wych oraz innych imprez sportowych.

Jednocze$nie umowa przewiduje wymiane doswiadczen
we wszystkich dziedzinach zycia lotniczo - sportowego, a
szczeg6lnie w zakresie techniki lotniczej.

Podpisanie umowy jest dalszym krokiem w dazeniu do
umocnienia stosunkéw miedzy obu krajami.

Jak pracuja nasi transportowcy

PRZODUJACY KOLEJARZE DOKP LODZ

(O) Dzieki rozwojowi wspoéizawodnictwa pracy na PKP,
na wszystkich weztach i stacjach ,wyrastajg“ przodowni-
cy pracy, ktérzy moga sie poszczyci¢ powaznymi osiggnie-
ciami produkcyjnymi i stuzg przyktadem innym kolegom.

'‘Np. w DOKP t6dz wyréznili sie ostatnio liczni pracow-
nicy stuzby ruchu i mechanicznej. M. in. ustawiacz st
Czestochowa Towarowa ob. Stefan Chrzastek przetoczyt
bezawaryjnie od stycznia do lipca br. — 73.194 wagono6w.
Marian tukowicz — dyspozytor odcinkowy wezta Ostrow'
WIlkp., wyréznit sie w operatywnym prowadzeniu pociggéw
metodg Kutafina ' Sudnikowa.

Powazne sukcesy majg do zanotowania maszyn'sci
t6dzcy. Jan tagoda st. maszynista parowozu Tkt 48 z pa-
rowozowni Kepno spata przecietnie 52 proc. mutu weglowe-
go i oszczedza 66 ton wegla miesiecznie; Czestaw Graczyk
— st. maszynista parowozu 01 49 z parowozowni Ostrow
Wlkp. spala przecietnie 45 proc. mutu weglowego i oszcze-
dza 32 tony wegla miesiecznie; Antoni Lamprycht, st. ma-
szynista parowozu OKki 1 z Lodzi Kaliskiej — zaoszczedzit
w ciggu jednego kwartatu 57,2 ton wegla a Henryk Wasz-

czuk — st. maszynista parowozu Ty 246 z parowozowni
Karsznica spalit w ciggu 5 miesigcy br. — 1542 ton mutu
i pracuje stale pod hastem ,mdj parow6éz Swiadczy o
runie“, utrzymujagc go we wzorowym stanie technicznym.

PAROWOZOWNIA LAZY WALCZY O OBNIZKE
KOSZTOW WEASNYCH

i(O) Zatoga parowozowni tazy podjeta szereg cennych zo-
bowigzan, ktérych realizacja — do konca br. — przyniesie
zmniejszenie kosztéw wiasnych o okoto 10 tys. zi. W ra-
mach tych zobowigzan przeszio 250 maszynistéw i pomoc-
nikbw maszynistdw podjeto sie zwiekszy¢ obcigzenie wozo-
nych przez jsiebie pociggéw towarowych w granicach od
50 do 400 ton i postanowito przeprowadza¢ czeste konsulta-
cje dla wzajemnej wymiany doswiadczen druzyn paro-
wozowych na odcinku oszczednosci paliwa.

Brygady zatrudnione na kanale oczystkowym, w trosce
0 przy$pieszenie obrotu parowozéw, zobowigzaly sie skré-
ci¢ czas obrzadzania i postoju kazdego parowozu o pdl go-
dziny.
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Ponadto instruktorzy — w zwigzku ze zblizajagca sie kam-
panig przewozow jesiennych zobowigzali sie przeszkoli¢ 30
pracownikéow niewykwalifikowanych na jpalaczy oraz 10
palaczy na pomocnikdw maszynistow. Komoérka wynalaz-
czosci podjeta sie zorganizowaé kursy fachowe dla rze-
mies$inikéw oraz szkote przodownictwa pracy.

KOLEJARZE WEZtLA GDYNIA—PORT
NAJLEPSI W KRAJU

W .sali Domu Kolejarza w Gdyni odbylo sie wreczenie
sztandaru przechodniego Centralnej Rady Zwigzkéw Za-
wodowych zwycieskiej zalodze wezta PKP Gdynia-Port,
ktéra we wspétzawodnictwie za.l kwartat br. zajeta wsréd
35 weztobw PKP w kraju | miejsce.

Na uroczysto$¢ jprzybyli licznie kolejarze gdynscy. Obec-
ni byli rowniez: sekretarz Zarzagdu Gléwnego Zw. Zaw.,
Kolejarzy oto. Cz. Tutowiecki, przedstawiciel Min. Kolei
ob. Jézef Jabtonski, dyrektor DOKP w Gdanisku
ob. J. Krynski, sekretarz KM PZPR w Gdyni ob. St. Mi-
kotajczyk oraz zaproszeni goscie.

Po referacie jnatemat osiggnie¢ zatogi PKP Gdynia-Port,
wygtoszonym przez naczelnika oddziatu eksploatacji PKP
Gdynia ob. B. Pozorskiego, sekretarz CRZZ wreczyt sztan-
dar przechodni, ktéry byt poprzednio w rekach zatogi we-
zta PKP Rzeszoéw, delegacji kolejarzy Gdynia-Port, ob. ob.
Gamrotowi, Btawatowi i Frymarkowi — znanym przo-
downikom pracy.

Z okazji uroczystosci 148 pracownikéw otrzymato wyso-
kie nagrody pieniezne, przyznane przez Centralng Rade
Zw. Zaw. i dyrektora DOKP w Gdansku.

MASZYNISTA URATOWAL PRZED KATASTROFA

Pasazerowie pociggu paspiesznego zdazajacego w koncu
czerwca z Gdanska do Szczecina nie wiedzieli, ze ich zy-
ciu tej nocy o godz. 2 minut 40 zagrazalo niebezpieczen-
stwo. Tylko dzieki przytomnosci jumystu maszynisty Ana-
tola Boguszewicza udalo sie unikng¢ groznej katastrofy.

Pociag pos$pieszny, jadac z przepisowg szybkoscig 90 km
na godzine, zblizat sie do .matej stacyjki Wiekowo. Maszy-
nista nie zwalniat biegu, poniewaz jsygnal wskazywat
droge wolna. Tymczasem skutkiem ztego nastawienia
zwrotnicy pocigg zostat skierowany na tor boczny.

Przytomnemu maszyniscie parowozu Dyrekcja Kolei
ztozyta serdeczne podziekowania i przyznata ijpremie pie-
niezna.

TRANSPORT DROGOWY

KIEROWCY PKS OSZCZEDZAJA PALIWO

(MM) Realizujagc uchwaly ostatniej konferencji partyjno
ekonomicznej, pracownicy Ekspozytury Towarowej PKS
w Gorzowie obnizyli w roku biezacym koczty wilasne
0 2,3 jproc. Za oszczedno$¢ paliwg wyr6znieni zostali kie-
rowcy: Feliks Szuibarczyk, ktéry na samochodzie marki
.Skoda“ zaoszczedzit 7891 litréw, Marian Stonecki
1046 litréw, Edward Piasecki — 1030 litréw, Edward Kor-
sak— 988 litrow i wielu innych.

Za dobre osiggniecia we wspoéizawodnictwie i obnizce
kosztow wiasnych Ekspozytura Towarowa PKS w Gorzo-
wie zdobyta proporzec przechodni.

Plan akumulacji wykonany zostat
w 1456 proc.

przez Ekspozyture

CzZOLOWI KIEROWCY W PKS

Aby uzyska¢ tytut najlepszego kierowcy w sikali catego
Przedsigbiorstwa — kierowcy musza wykazaé¢ sie powaz-
nymi osiggnieciami w swej pracy. Sposréd kandydujgcych
kierowcow do takiego tytutu na czotowe miejsce wysuneli
sie w roku biez. nastepujacy kierowcy:

L w ruchu towarowym — kierowca Antoni Dec z Ekspo-
zytury PKS w Gdyni, ktéry w okresie od 1949 do 31 maja
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1955 jroku jna samochodzie ciezarowym marki Fiat nr inw.
7184 uzyskat przebieg 309.457 km, osiggajac w tym czasie
Srednig gotowos$¢ techniczng 0,874, Kierowca ten osiggat
w ciggu kilku lat wybitne wyniki eksploatacyjne. Za te
osiggniecia w pracy i wzorowg postawe zostalt mu przyzna-
ny tytut najlepszego kierowcy w ruchu towarowym w PKS
we wspoéizawodnictwie za | fcw. '1055 roku.

2. W .ruchu josobowym kierowca Franciszek Brych
z Ekspozytury Osobowej jw Poznaniu, kté6ry w okresie od
1952 do 31 jmaja 1955 roku na autobusie marki Chausson
nr inw. 5877 uzyskat przebieg po naprawie gtéwnej 300.713
km. iPlan eksploatacyjny na 1 kwartat rto. wykonat w 0so-»
boikilometrach jw 1,20,6%, w osobach — 14,1,2%. W omawia-
nym okresie juzyskat Srednig jgotowos$¢ techniczng 0,965. Te
Osiggniecia byly podstawg przyznania mu tytutu najlepsze-
go kierowcy w ruchu osobowym w PKS za | kwartat
1955 roku. AL.

PORTY | ZEGLUGA

ODZNACZENIE ZAStEUZONYCH PRACOWNIKOW
ZEGLUGI

Na zakonczenie Dni Morza w wielkiej hali ,Gwardia“
w Warszawie odbyta sje uroczysta akademia, w czasie
ktérej wiceminister Zeglugi Stanistaw Bukowski udekoro-
wat 19 zastuzonych pracownikéw zeglugi odznaczeniami
panstwowymi. Ztotymi Krzyzami Zastugi udekorowani zo-
stali: b.t kapitan Polskich Linii Oceanicznych St. tabecki,
szyper statku Przedsiebiorstwa Potow6w Dalekomorskich
,Dalmor* A. Sokotowski, kapitan jednego ze statkéw ze-
glugi na Wisle B. Chojnowski.

Ponadto 16 pracownikéw zeglugi, portéw, i Zeglugi na
Wisle otrzymato Srebrne i Brgzowe Krzyze Zastugi oraz
Medale 10-lecia.

TANKOWIEC ,,KARPATY*
PRZODUJACYM STATKIEM PLO

Zatoga tankowca ,Karpaty“ w Il kwartale br. wykonata
plan przewoz6éw zaréwno w tonach, jak i w tcmomilaeh
w 111 proc., zaoszczedzita ponad 50 ton paliwa, osiagneta
wysoka jgotowo$¢ techniczng jednostki, przeprowadzita
wiele remontdw we wilasnym zakresie oraz zglosita
4 wnioski racjonalizatorskie, ktére zostaly zatwierdzone.
W tym czasie statek iprzez trzy miesigce znajdowat sie
w diugich rejisaCa i nie zawijat do portu macierzystego.'

Bioragc pod uwage te “osiggniecia, jak rowniez ciezkie
warunki rejs6w w klimacie tropikalnym, Komisja wspot-
zawodnictwa przy Polskich Liniach Oceanicznych przy-
znata zalodze ,Karpat“ pierwsze miejsce we wspo6izawod-
nictwie pracy w Il kwartale'tor. Tym samym zaloga tan-
kowca ,Karpaty“ zdobyta dla swego statku tytut przodu-
jacego w PLO.

Drugie miejsce we wspoizawodnictwie w TI kwartale
uzyskata zaloga statku ,Kilinski“, a trzecie — marynarze
ze statku ,Wspotpraca“.

ROK NA WODACH WIETNAMU.
NIEZWYKLY WYCZYN ,KILINSKIEGO*“

Na wodach ludowego Wietnamu zakonczyt rejsy statek
Polskiej Marynarki Handlowej ,Kilinski“, Wykonat on
ok. 80 proc. og6élnej ilosci przewozéw z potudnia na péinoc
kraju, gtéwnie wojska z pelnym sprzetem tgcznie z ciezka
artylerig i stoniami. Mimo ze ,Kilinski“ jest statkiem to-
warowym, musial zabiera¢ za kazdym rejsem do 5 tys.
ludzi, co wymagato jprzezwyciezania niezwyktych trudno-
Sci organizacyjnych. Trudno$ci jte potegowata koniecznos$é
dokonywania przetadunku z reguly na morzu, gdyz Wiet-
namska Republika Demokratyczna nie dysponowata jesz-
cze odpowiednim portem morskim.

Pracujac jprzez rok w trudnych warunkach tropikalnych,
zaloga ,Kilinskiego“ dokonatla wyczynu niezwyklego
w skali zeglugi $wiatowe;j.
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ZAGADNIENIE PLANOWANIA PRZEWOZOW

W poczatkach li.pca br. na pétkach ksiegarskich ukazata
isie naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych ksigzka ob.
Zbigniewa Wojterkowskiego pt. ,Planowanie przewozéw
r6znymi $Srodkami lokomocji“. Autor postawit sobie zada-
nie kompleksowego przedstawienia metod sporzadzania
planéw przewozowych przede wszystkim przez uzytkow-
nika ustug transportowych, tj. nadawce masy towarowej.

Ksigzka ta przez stosunkowo przystepne naswietlenie tak
zasadniczego zagadnienia dla kazdego transportowca, jak
j dla jednostek gospodarki narodowej, planujacych prze-
wozy, przeznaczona jest zaréwno dla pracownikéw kom@-
rek transportowych, jak réwniez dla kierownikéw jedno-
stek organizacyjnych oraz pracownikéw stuzb planowania,
zbytu i zaopatrzenia.

Calo$¢ materialu zostata podzielona na dwie czeSci;
w I-szej czesci ombéwione sa ogodlne zasady planowania
przewozow, poszczeg6lne metody opracowywania planu
przewozéw, bardzo aktualne zagadnienie racjonalizacji
przewozéw z definicja nieracjonalnego przewozu oraz za-
gadnienie nierébwnomiernosci przewozéw, specjalnie raza-
co wystepujace w dziedzinie transportu kolejowego.
W czeSci, tej czytelnicy zaznajomig sie z og6lnymi zasa-
dami planowania przewozu tadunkéw, powigzaniem i $ci-
sta wspoizaleznoscig tego planu z caloscia Narodowego
Planu Gospodarczego oraz z podstawowymi zasadami eko-
nomiki transportu. Szczegétowo zostaly omowione tutaj
4 stosowane metody planowania przewozéw, wady i zale-
ty poszczegdllnych metod oraz praktyczny sposéb ich za-
stosowania w prowadzonych pracach nad planem przewo-.
z6éw. Autor stusznie podkre$la, ze w stosowanych meto-
dach coraz wyrazniej wystepujg elementy metody bilan-
sowej, co zapowiada petne wprowadzenie bilanséw eko-
nomiezno-itransportowych, jako metody planowania prze-
wozéw. Podany zostat tutaj i szczegétowo oméwiony roz-
winiety wzér bilansu przewozowego, obrazujgcy przejscie
z wielkosci produkcji z uwzglednieniem wszystkich czyn-
nikéw, majacych wplyw na wielko$¢ przewozéw, na osta-
teczng wielko$¢ przewozéw w rozbiciu na rézne rodzaje
Srodkéw transportu. Specjalnie szerokie potraktowanie
przez autora materiatu, dotyczacego zagadnien nieracjo-
nalnych i nieréwnomiernych przewozéw, miato na celu
wykazanie ile szkéd przynosi gospodarce narodowej ich
state i masowe wystepowanie w naszych stosunkach go-
spodarczych oraz podanie konkretnych metod i form wal-
ki z nimi, ktérg podja¢ powinni przede wszystkim nadaw-
cy fadunkéw, jak réwniez i przewoznicy publiczni.

W czesci 2 autor omawia perspektywiczne, roczne i ope-
ratywne planowanie przewoz6w, niektére zagadnienia pla-
nowania przewozéw w transporcie kolejowym oraz kon-
trole wykonania planéw przewozowych. Uzasadniona jest
tutaj niezbedno$¢ opracowywania perspektywicznych i wie-
loletnich planéw przewozéw, analogicznie jak i w innych
dziedzinach gospodarki socjalistycznej. Nastepnie szczeg6-
towo sg omoéwione metodologia i tryb opracowywania
projektu N1PG oraz podane sg dane z ogélnej czesci ta-
belarycznej NiIFG na rak ,1955 iw zakresie przewozu fadun-
k6w oraz z czesci, dotyczacych poszczegdéinych resortow
trans,portowych. Kolejno omawia autor zasady, ktérymi
nalezy sie kierowa¢ przy sporzadzaniu planu rocznego
oraz uktad formularzy, na ktérych jest on opracowywa-
ny, w oparciu o nowg instrukcje i zarzadzenie nr 190
Przewodniczgcego PKPG z dnia j147. 1953 r. wydane w tej
sprawie. Zasadniczy rozdziat ksigzki o operatywnym pla-
nowaniu przewozéw potraktowany zostat wyczerpujgco.
Przechodzgac od chronologicznego omoéwienia zasad przepi-

s6w regulujgcych dotychczas to. zagadnienie w zakresie
przewozéw kolejami normalnotorowymi, zeglugg $rédlg-
dowg oraz w PKS, autor podkre$la rdznice istniejgce

w metodach i trybie opracowywania planéw" przewozu fa-
dunkéw tymi $rodkami transportu, jako wynik opracowa-
nia tych metod na réznych etapach rozwoju naszego
transportu. Stusznie zupeilnie najwiecej miejsca po-
Swiecone zostalo omoéwieniu metodologii i trybu opraco-
wywania operatywnych planéw przewozowych w oparciu
o ustalony zarzadzeniem nr 295 Przewodniczacego PKPG
jednolity system jplanowania przewozéw  wszystkimi
Srodkami transportu $rédlgdowego tak w trybie planowa-
nia centralnego, jak i terenowego.

Zdaniem naszym jest to najcenniejsza cze$¢ pracy ob.
Wojterkowskiego, gdyz ona wtasnie -wykorzystana bedzie

praktycznie w codziennej pracy planistycznej przez sze-
rokie rzesze transportowc6éw. Szkoda tylko, ze w tej naj-
wazniejszej czesci, ksigzki autor opuscit zupetnie omo-
wienie jformularzy wzoréw i zasad, dotyczacych wylicza-
nia zdolnosci przewozowej witasnego taboru samochodo-
wego dla. przewozu tadunkéw i ludzi. .Mimo to, ze zagad-
nienie to dotyczy techniczno-eksploatacyjnej czesci planu
transportu niemniej, jako skladowa czes$¢ bilansu przewo-
zowego, ktorej prawidtowe opracowanie i wyliczenie tyle
trudu sprawia w praktyce transportowcom, a jednoczes$nie
jest zagadnieniem wystepujgcym w wiekszosci jednostek
gospodarczych .planujacych przewozy m witasnie w tej
ksigzce traktujgcej przystepnie i praktycznie o calosci za-
gadnien planowania przewozéw, winno by¢ odpowiednio
uwzglednione. Roéwniez tutaj, zdaniem naszym, autor .po-
winien w interpretacji swojej obowigzujgcych przepiséw
0 planowaniu przewozéw kolejowych wyjasni¢, jak nale-
zy ipostepowaé w praktyce z rozbieznosScig terminéw, wy-
nikajgcych z terminarza sktadania planéw miesiecznych
zawiadowcom stacji, Roéwniez nalezy zwréci¢ uwage na
btedne podanie na stn. 79—30 i 82r—84 w boczkach wzoréw
Nr 2, 3, 4, 5 6 w rubryce: Lp liter A, B, C, gdyz spra-
wia to wrazenie, ze na wzorach tych, ustalajgcych wiel-
koS¢ przewozéw poszczegdlnymi Srodkami transportu, wy-
magane jest ujecie rodzaju tadunkéw w zasadniczym roz-
biciu wg zZrédet pochodzenia tadunkéw i@z produkcji, z za-
opatrzenia mat.-tech. i innych).

Tymczasem ten uktad obowigzuje wytacznie w formula-
rzu nr 1, ktéry jest zestawieniem pomocniczym i wyjscio-
wym do planu przewozu tadunkéw. W okresie odda-
nia ksigzki do druku ulegly pewnym zmianom obowigzu-
jace przepisy z zakresu planowania transportu drogowe-
go, w wyniku czego anulowany zostal obowigzek opraco-
wywania przez jednostki gospodarcze miesiecznych pla-
néw przewozowych tymi $rodkami transportu, natomiast
wprowadzono obowigzek sktadania 7-dniowych planéw —
zapotrzebowan na ustugi obcego transportu drogowego.
Dla podkreslenia specjalnej roli, jaka kolej odgrywa
w zespole innych $rodkéw transportu naszego kraju, au-
tor poswieca specjalng uwage omowieniu zasadniczych
momentéw planowania przewozéw kolejowych w Swietle
nowego kolejowego prawa przewozowego, wprowadzone-
go w zycie z dniem 111954 r. iDekretem o przewozie
0s6b i przesytek na PKP. Autor porusza tutaj zagadnie-
nie marszrutyzacji przewozéw oraz, jako podstawe dla
polepszenia eksploatacyjno-technicznej pracy kolei — za-
gadnienie bliskiej jprzysztosci — planowanie kierunkowe
przewozow, podkreslajac, ze walka o systematyczne wy-
konywanie planu przewoz6éw, organizowanie wykonania
planu oiraz stata kontrola przebiegu jego wykonania, to
sktadowe czesSci planowania przewozéw; autor omawia
jeden z elementéw kontroli, tj. obowigzujacg sprawozdaw-
czo$¢ GIUS z zakresu wykonania, planu przewozu tadun-

kéw ze specjalnym uwzglednieniem transportu kolejo-
wego.
Calo$¢ materiatu, opracowanego ibardzo szeroko i sta-

rannie, w kazdym rozdziale nawigzuje do istniejgcej sy-
tuacji w jZSRR, gdzie zagadnienie planowania przewozu
tadunkéw oraz dyscypliny jprzewozowej specjalnie mocno
postawione, slusznie .podawane jest nam za wz0r.

Reasumujgc powyzsze uwagi, stwierdzi¢ nalezy, ze ksigz-
ka ob. jWojterkowskiego jest warto$ciowym i. udanym
wktadem pracy w kierunku popularyzacji, i praktycznego
wytozenia zagadniehA planowania przewozéw dla codzien-
nego uzytku zaréwno szerokich rzesz transportowcow, jak
1 kierownikéw jednostek gospodarczych oraz pracowni-
kow stuzby planowania, zbytu i zaopatrzenia. Jak nas
juz obecnie dochodzg gtosy z terenu, pracownicy stuzby
transportu z ogromnym zadowoleniem przyjeli ukazanie
sie tak potrzebnej im pracy. Postulowa¢ tutaj tylko na-
lezy, aby ksigzka ob. Wojterkowskiego po uwzglednieniu
nowych przepiséw z zakresu planowania przewozéw
w transporcie drogowym oraz rozszerzona o zagadnienie
planowania zdolnoSci przewozowej wilasnego taboru sa-
mochodowego ukazata sie w nowym wydaniu dla utatwie-
nia i podniesienia poziomu .pracy szerokich rzesz trans-
portowcow.

A przy okazji prosimy o zmiane tytutu na bardziej
szcze$liwy — proponujemy: ,Planowanie przewozu tadun-
kéw w transporcie $rédlgdowym®. opr. W. Gajewski



Z prasy fachoiuej

w lipcowym numerze
f,Przegladu Kolejowego* u-
kazat sie artykut A. Sznaj-
dera pt. ,,O dalszy rozwdj
marszrutyzacji przewozow to
warowych®, w ktéorym au-

tor omawia rozwoj mar-
szrutyzacji na PKP i mo-
zliwosci dalszego jej roz-

woju. Ze wzgledu na korzy$ci jakie daje marszrutyza-
cja przewozow nie tylko kolei, lecz rowniez nadawcom
przesytek, artykutl ten zainteresuje niewatpliwie szer-
szy ogo6t Czytelnikow.

Roéwniez ciekawy jest artykut T. Swiderskiego pt. ,O
podwyzszenie wskaznikéw zatadunku statycznego i dy-
namicznego wagonéw“. Mimo tak groznego tytutu, za-
gadnienie jest w zasadzie zupetnie proste, chodzi mia-
nowicie o lepsze wykorzystanie fadowmosei wagonow.
Autor omawia dotychczasowe ksztaltowanie sie tych
wskaznikow i mozliwosci poprawy wykorzystania ta-
downos$ci wagonow.

Artykut Prof. Langroda pt. ,Kilka aktualnych za-
gadnien hamulcowych®, poruszajacy problem sposobu
okres$lenia ciezaru hamujgcego pociggéw, oraz uwagi do
artykutu mgr inz. S. Fleszara, zainteresuja specjalistow
od tych zagadnien.

Podobnie artykut mgr inz. S. Grzybowskiego pt.
»Pionowe naciski dynamiczne na szyny ko6l lokomotyw
elektrycznych i ich wptyw na dopuszczalng szybkosé
pociggow* porusza zagadnienia bardzo ciekawe, niem-
niej jednak wymagajace odpowiedniego przygotowa-
nia technicznego.

Z pozostatych artykutéw wymieni¢ nalezy artykut
mgr inz. W. Grobickiego pt. ,,Doswiadczenia w stoso-
waniu podktadéw betonowych na kolejach zagranicz-
nych®, ktéry wzbudzi zainteresowanie ws$réd Czytelni-
kéw, ze wzgledu na préby przeprowadzane na PKP.

»Ruchowo - Handlowy Przeglad Kolejowy*“ z miesig-
ca lipca zawiera m. in. artykut mgr J. Bufiiego pt.
,O planie technicznym pracy kolei“, w kté6rym autor
omawia istote planu technicznego i jego znaczenie. Ar-
tykut ten otwiera cykl artykutow omawiajagcych zagad-
nienia planu technicznego, ktére beda zamieszczane w
nastepnych numerach tego miesiecznika.

Inz. S. Michatowicz w artykule ,,Stuzba ruchu przed
przewozami jesiennymi“ omawia przygotowania Kolei
do tegorocznych przewozéw jesiennych.

Ten sam temat porusza mgr. S. Omeljaniuk w arty-
kule ,,Stuzba handlowa przed przewozami jesiennymi*.

Wiekszo$¢ artykutéw za-
mieszczonych w lipcowym
numerze ,Motoryzacji“, to
artykuty poswiecone zagad
nieniom technicznym. Znaj
dujemy w tym numerze
omoéwienia takich tematéw
jak: optymalny stopien
sprezania silnikéw  gazni-

kowych, defektoskopia magnetyczna, o usystematyzo-
wanie Swiatet zewnetrznych samochod6éw, o usprawnie-
nie produkcji czeéci samochodowych w zaktadach na-
prawczych, czy dwusuw z wtryskiem benzyny stanie
sie popularnym silnikiem do samochodéw osobowych.

Poza tymi artykutami, $cisle technicznymi, znajduje-
my w lipcowym numerze ,Motoryzacji* reportaz z
X X1V Migedzynarodowych Targéw Poznanskich, obej-
mujacy opis techniczny pojazdéw eksponowanych w
polskim pawilonie przemysiu motoryzacyjnego.

Uwage naszych czytelnikéw chcemy zwr6ci¢ na arty-
kut Mariana Grygotowlcza i Franciszka Migczynskiego,
zatytutowany ,Normowanie zuzycia i gospodarka sa-
mochodowymi cze$Sciami zamiennymi“. W artykule tym

autorzy poruszajag bardzo istotne dla nas zagadnienie,
podkres$lajgc niewtasciwoséci w gospodarce czes$ciami za-
miennymi i stawiajgc wnioski odnos$nie jej ustawienia.

W artykule dyskusyjnym ,Samochéd stuzbowy czy
takséwka*“, mgr Bujniewiez proponuje ograniczenie
iloéci samochodéw osobowych stuzbowych, a stosowa-
nie odpowiednich $rodkéw miejskich przewozéw pu-
blicznych zabezpieczajgcych potrzeby w zakresie stuz-
bowych przejazdow.

Andrzej Kostecki w artykule ,Transport w przemys-
le piekarniczym*® wykazuje istniejgce, jego zdaniem,
braki i niewtasciwos$ci w organizacji i pracy transpor-
tu w przemysle piekarniczym oraz wysuwa wnioski u-
sprawniajgce.

.Technika Motoryzacyjna“ w numerze czerwcowym
zamieScita rowniez do$¢ obszerne ilustrowane zdjecia-
mi opracowanie mgr inz. K. Debskiego. ,,Przemyst mo-
toryzacyjny na XXIV Miedzynarodowych Targach Po-
znanskich w 1955 r.“.

W numerze lipcowym miesiecznika , Technika i Go-
spodarka Morska*“ opublikowane zostaly dwa nastepu-
jace artykuty interesujagce transportowcow.

Mgr B. Czerkawisici w ar-
tykule ,,O wtasciwe plano-
wanie stanu zatrudnienia w
portach® podkres$la koniecz
no$¢ usprawnienia planowa
nia pracy portow przez
wprowadzenie stanowiska
prac przetadunkowych jako
podstawowego elementu
frontu prac przetadunkowych. Autor przy tym wyjasnia
pojecie stanowiska prac przetadunkowych oraz omawia
metodyke witasciwego ustalenia stanu zatrudnienia w
porcie w powigzaniu ze stanowiskami prac przetadun-
kowych.

Dr J. topuski w artykule pt. ,,ZejScie statku z drogi*
omawia przypadki uzasadnionego i nieuzasadnionego
zejécia statku z drogi (dewiacji) i skutki prawne niedo-
zwolonej dewiacji. Autor podkres$la aspekt ubezpiecze-
niowy tego zagadnienia.

W numerze lipcowym miesiecznika ,,Ekonomika i Or-
ganizacja pracy“ ukazat sie artykut mgr inz. M. Reima-
na ,,Organizacja regeneracji i produkcji czesci w zakta-
dach naprawy samochodéw®. Autor przedstawia sytua-
cje i poglady istniejgce dotychczas w sprawie organiza-
cji napraw samochodowych w kraju, zatrzymujac sie na
zagadnieniu regeneracji i produkcji czeSci zamiennych.

W. numerze kwietniowym miesiecznika ,,Ochrona
Pracy*“ opublikowany zostat reportaz mgr M. Rojki wej
»,Gabinet ochrony pracy dla transportowcéw w War-
szawie“, w ktédrym autorka, oceniajac dorobek gabine-
tu ochrony pracy przy jednej z ekspozytur warszaw-
skich PKS, pragneta przyczyni¢ sie do spopularyzowa-
nia tej tak waznej w transporcie sprawy.

W numerze czerwcowym miesiecznika ,Miasto“ uka-
zaly sie dwa artykuty: Z.-Lilpopa ,,Uwagi o obliczaniu
potokéw pasazerskich w komunikacji miejskiej“, jako
gtos w dyskusji i opracowanie inz. M. Barbackiego ,,W
sprawie metody planowania komunikacji miejskiej".
Wypowiedzig inz. Barbackiego redakcja mie$. ,Miasto*”
zamkneta dyskusje nad bardzo zywotnym zagadnieniem
planowania miejskiej komunikacji masowej.

W numerze lipcowym miesiecznika ,Miasto* T. Ba-,
niewicz w artykule ,Technika ruchu miejskiego, jako
nowa gatlaz wiedzy“, opierajac sie na przyktadach nie-
mieckich, stwierdza potrzebe zorganizowania u nas od-
powiednich studiow i komoérek naukowo - badawczych
dla techniki ruchu miejskiego jako nowej u nas spe-
cjalnosci.



