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H. W EG N ER (Warszawa)

D zień  ko le jarza  Polski Ludoiuej
Jak  w iadom o, na jpow szechn ie jszym  środkiem  tra n ­

sportu  ¡publicznego w  Polsce, w y k o n u ją c y m  n a jw ię k ­
szą ilość przew ozów  ta k  w  ru ch u  pasażerskim , ja k  
i tow a row ym  są ¡koleje państwowe.

P K P  przewożą obecnie ponad 87% ogólne j ilośc i pa­
sażerów ko rzysta jących  z pub licznych  ś rodków  ko m u ­
n ik a c ji oraz ponad 74% ogólnej ilośc i m asy tow a row e j 
nadaw anej do przewozu pu b licznym i' środkam i trans ­
portu .

W  stosunku do okresu przedwojennego długość l in i i  
eksp loatow anych P K P  wzrosła  około 25 proc., na to­
m iast przewozy w zros ły  około 4 razy w  ruchu  pasa­
żersk im  i  oko ło  3 razy  w  ruch u  tow a row ym . Zadania 
te  ¡koleje nasze mogą w yko nyw a ć d z ię k i znacznem u 
w zm ocn ien iu  bazy m ate ria lno -techn iczne j k o le jn ic tw a  
i  pow ażnym  usp raw n ien iom  dokonanym  w  transporc ie  
k o le jo w y m  w  okresie  osta tn ich  10 la t  naszej gospo­
d a rk i ¡socjalistycznej.

W  okresie  tego stosunkow o k ró tk ie g o  czasu nasz 
przem ysł ¡k ra jow y p o tra f i ł ca łkow ic ie  opanować p ro ­
dukc ję  po trzebnych d la  k o le i maszyn, urządzeń i in ­
nych m a te ria łó w  niezbędnych d la  budow y i  eksploa­
ta c ji ko le jn ic tw a .

Posiadam y dziś na P K P  w yso k ie j k lasy parow ozy 
pasażerskie i  .towarowe W yprodukow ane ca łkow ic ie  
w  k ra ju . W yco fu jem y z ruchu  pasażerskiego stare i  n ie ­
wygodne o słabe j k o n s tru k c ji w agony osobowe, zastę­
pu jąc  je  nowoczesnym i, w yg od nym i i  g w a ra n tu ją cym i 
w  pe łn i bezpieczeństwo pasażerów w agonam i p ro d u k ­
c j i  k ra jo w e j. Do naszego p a rku  w agonów  tow a row ych  
w prow adzam y coraz w iększe ilośc i nowoczesnych w a ­
gonów po lsk ie j konstruikicja o dużej ładow ności i  um o­
ż liw ia ją cych  szybk i w y ła d u n e k  przewożonych to w a ­
rów .

W  os ta tn ich  la tach  e le k try fik u je m y  poważne ilości 
naszych' l i n i i  ko le jo w ych  i równocześnie ¡nasz p rzem ysł 
k ra jo w y  p rzys tą p ił ju ż  do p ro d u k c ji taboru  e lek trycz ­
nego i  po trzebnych do te j t ra k c ji urządzeń.

W ym ie n iliśm y  tysiące k ilo m e tró w  słabej na w ie rzchn i 
w  is tn ie ją cych  torach, pobudow aliśm y se tk i k ilo m e ­
tró w  now ych lin ii, ko le jow ych , odbudow aliśm y i  zbu­
dow a liśm y tysiące m e tró w  ¡bieżących m ostów.

N a w iększości naszych s ta c ji i  l in i i  ko le jo w ych  uno­
w ocześn iliśm y urządzenia zabezpieczenia ruchu  pocią­
gów i łączności, korzysta jąc z urządzeń w yp ro d u ko w a ­
nych w  .kraju . Z  dum ą i pe łną sa tys fakc ja  s tw ie rdz ić  
możemy, że po trzeby P K P  w  zasadzie p o k ryw a ne  są 
ca łkow ic ie  przez nasz przem ysł k ra jo w y  i  u m o ż liw ia ją  
w  p e łn i naszemu k o le jn ic tw u  w a ru n k i dalszego roz­
w o ju

K o le ja rze  polscy, docenia jąc korzyści, ja k ie  d a je  po­
stęp techn iczny i  m odern izacja  ko le jn ic tw a , pokaza li, 
że p o tra fią  je  w yko rzys tać  w  k ie ru n k u  poważnych us­
p ra w n ie ń  i  zw iększen ia zdolności przewozowej ko le i. 
D z ię k i tw ó rcze j m yś li i  w yd a jn e j p racy naszych in ż y ­
n ie ró w  i  techn ików , p rzo d o w n ikó w  p racy  i  ra c jo n a liza ­
to ró w  oraz całej rzeszy ko le ja rs k ie j —  P K P  m a ją  ju ż  
w  sw ym  do robku  poważne osiągnięcia.

Jeśli dziś, w  os ta tn im  ro k u  P lanu  Sześcioletniego, 
spo jrzym y wstecz, je ś li po rów nam y obecne w y n ik i 
p racy naszych kolei, z w y n ik a m i ro ku  1949 —  osta tn ie­
go ro ku  p lan u  trzy le tn ieg o  —  to  s tw ie rdz ić  możemy, 
że P K P  i  ¡kolejarze po lscy dobrze w y k o n a li wyznaczone

im  w  ty m  okresie zadania. Jeśli bow iem  ła du jem y 
obecnie o ponad 70% ',w ięce j ła d u n kó w  n iż  w  ro k u  
1949, to, w sku te k  skrócenia średniego ob ro tu  i z w ię k ­
szenia średniego, za ładunku statycznego w agonu to ­
warowego, ko le je  nasze da ją  do dyspozyc ji nadawców  
pod na ładunek to w a ró w  przecię tn ie  dziennie w ięce j 
o około 5400 w agonów  tow a row ych , a w s k u te k  z m n ie j­
szenia p ro cen tu  chorych w agonów  tow a row ych  przez 
usp raw n ien ie  nap raw  i  popr aw ien ie  stanu technicznego 
w agonów  ko le j może zw iększyć przecię tny dz ienny za­
ła dunek o dalsze 730 wagonów .

T a k  w ięc w  w y n ik u  samych ty lk o  usp raw n ień  doko­
nanych w  zakresie lepszego w yko rzys ta n ia  wagonów 
tow a row ych  w  czasie i  ich  ładow ności oraz usp raw n ień  
nap raw  wagonów , P K P  mogą ładować średnio rocznie 
w ięce j o około 34 m ilio n y  ton  ładunków .

Jeśli w  stosunku do ro ku  1949 p rzew ozim y obecnie
0 oko ło . 105 proc. w ięce j pasażerów, to  przez samo 
zw iększenie przeciętnego dobowego przebiegu wagonu 
osobowego P K P  może przewozić rocznie w ięce j o około 
170 m in . pasażerów.

¡Praca naszych ko le i, liczona w  b ru tto to n o km  w  sto­
sunku do ro k u  1949 w zrosła  o 52,3 proc.

D z ięk i je dn ak  naszym  przodu jącym  m aszynistom  w o ­
żącym  coraz cięższe pociąg i tow arow e, dz ięk i poważ­
nym  osiągnięciom  na odc inku  w yd łuże n ia  dobowego 
przebiegu parowozów , d z ię k i p o p ra w ie n iu  stanu tech­
nicznego parow ozów  i  zm nie jszen iu  ich  procen tu cho­
rych  —  zdo ła liśm y te  zwiększone zadania w ykonać 
p rzy  stosunkowo znacznie m n ie jszym  wzroście ilośc i 
parowozów . Przez samo ty lk o  zw iększenie ciężaru b ru t­
to pociągów tow a row ych  p o tra f iliś m y  wygospodarować 
około 140 parow ozów  do ruch u  tow arow ego; przez w y ­
d łużenie dobowego przebiegu parow ozów  wygospodaro­
w a liśm y  około 290 parow ozów  do ruch u  pasażerskiego
1 około 260 parow ozów  do ruch u  tow arow ego oraz przez 
zm niejszenie p rocen tu  chorych parow ozów  wygospoda­
row ano przecię tn ie  oko ło 600 parowozów .

Ogółem, z ty tu łu  usp raw n ien ia  p racy na odcinku 
zw iększenia c iężaru pociągu, w yd łużen ia  dobowego 
przebiegu parow ozów  i  pop raw ien ia  stanu technicznego 
tabo ru  w  s tosunku do r. 1949, wygospodarow ano około 
1290 parow ozów . Poważne w y n ik i osiągnęliśm y na P K P  
na od c inku  oszczędności w ęg la  trakcy jnego.

W  oparc iu  o naukow e badania oraz przez podn ies ie ­
nie  poziom u fachowego i  po litycznego k o le ja rz y  i  w  
w y n ik u  szeroko stosowanego w spó łzaw odn ic tw a w y ­
da tn ie  obniżono no rm y zużycia w ęg la  obliczeniowego 
na 1000 br. tonokm  W  po rów nan iu  z no rm am i zużycia 
w ęg la  w yko n a ń ym i w  1949 r. oszczędność w ęg la  w ygo­
spodarowana z tego ty tu łu  przez k o le j w  je dn ym  ty lk o  
r. 1954 w ynos i oko ło 1,2 m in . ton.

D z ięk i unow ocześn ieniu tabo ru  i  urządzeń technicz­
nych, zastosowaniu now ych m etod p racy  oraz szeroko 
stosowanemu socja listycznem u w spó łzaw odn ic tw u p ra ­
cy, zw iększy liśm y poważnie w yda jność pracy. D la  zo­
r ie n tow an ia  się w  rozm iarze tych osiągnięć można po­
dać, że gdybyśm y pracę przewozową ko le i ro k u  1954 
m ie li w ykonać p rzy  w yd a jn ośc i p racy z r.' 1949 m u s ie li­
byśm y w  samej ty lk o  g rup ie  eksp loatacy jne j P K P  za­
tru d n ić  około 190 tys ięcy p ra cow n ikó w  w ięce j n iż za­
trud n io n o  ich w  rzeczyw istości w  tym  okresie.
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W  zw iązku  z posiadaną k ra jo w ą  bazą techniczną, u- 
m oż łiw ia ją cą  w ła śc iw y  rozw ó j naszego ko le jn ic tw a , w  
w y n ik u  dokonanych usp raw n ień  technicznych i  zasto­
sowania now ych  m etod p racy i  dużej w yda jnośc i pracy, 
koszty w łasne 1 tony  w  transporc ie  ko le jo w ym  znacz­
n ie  zm alały.

Z  te j, bardzo ogólnej c h a ra k te rys tyk i ważnie jszych 
elem entów  p racy  P K P  w id z im y , że obok n ie w ą tp liw y c h  
jeszcze b ra kó w  w  wyposażeniu i  p racy naszego k o le j­
n ic tw a  —  m am y bezspornie poważne osiągnięcia.

D a jąc  w yra z  uznan ia d la  c iężk ie j i  o fia rn e j p ra c j ko ­
le ja rz y  P o lsk i Ludow e j, w  trosce o pop.aw ę ich  b y tu  
d la  zagw aran tow an ia  dalszego w zrostu  w yda jnośc i p ra ­
cy i  usp raw n ien ia  pracy K o le i —  K o m ite t C en tra lny  
P o lsk ie j Z jednoczonej P a r t i i Robotn iczej i  Rada M in i­
s tró w  P o lsk ie j Rzeczypospolitej Lu do w e j w  d n iu  20 
k w ie tn ia  1954 ro ku  po d ję ły  uchw a łę  w  spraw ie  częścio­
w e j zm iany p łac w  k o le jn ic tw ie  oraz usta len ia  n iek tó - 
îy c h  usp raw n ień  i  obow iązków  ko le ja rzy . ¡Mocą te j 
u ch w a ły  ustanow iony został rów n ież Dzień K o le ja rza  
P o lsk i Ludo w e j w yznaczony na 2 n iedzie lę w rześnia 
każdego roku .

W  ro k u  bieżącym  w  d n iu  11 w rześnia po raz d ru g i w  
Polsce Ludo w e j obchodzić będziem y to św ięto k o le ja r­
skie.

¡Ustalenie te rm in u  tego św ięta n ie  jes t przypadkowe. 
K o le je  w  okresie każdego czwartego k w a rta łu  m a ją  
zawsze na jw iększe nasilen ie  pracy. Uroczyście' obcho­
dzony D zień K o le ja rza  j P o lsk i L u do w e j, poprzedzany 
w n ik liw y m  przeglądem  osiągnięć i  b ra ków  w e w szyst­
kich^ jednostkach s łużbow ych m a m ob ilizow ać rzesze 
k o le ja rsk ie  do wzm ożonej p racy w  okresie przewozów 
jesiennych.

Z  o ka z ji tego św ięta zespoły pracow nicze i  poszcze­
gó ln i p rzodu jący ko le ja rze  pode jm u ją  cenne zobow ią­
zania, przyczyn ia jące się do zw iększenia w yda jnośc i 
p racy i  je j usp raw n ien ia , a w  ostatecznym  w y n ik u  do 
zw iększenia zdolności przewozowej ¡kolei, podniesienia 
jakośc i us ług i  o b n iżk i kosztów  w łasnych.

Zagadnienie, ja k  ko le j w yko na  przewozy jesienne, 
m a zasadnicze znaczenie d la  k ra jo w e j a k c ji zb io rów  je -  - 
s iennych oraz zaopatrzenia m iast i  szerokich rzesz ro ­
botn iczych w  zapasy p ro d u k tó w  ro ln ych  na zimę.

K o le j, doceniając znaczenie przewozów  jesiennych, 
corocznie bardzo s tarann ie  p rzyg o tow u je  się do w y k o ­
nan ia  tych  wzm ożonych zadań.

W zorem  la t ub ieg łych  akc ją  przygo tow an ia  ko le i do 
tegorocznych przewozów  jes iennych ob ję to następujące 
podstawowe zagadnienia:

1. S koncen trow anie  w y s iłk u  a d m in is tra c ji ko le jo w e j 
w szystk ich  szczebli o rgan izacy jnych  do usta len ia  ści­
s łe j w spó łp racy i  w yko rzys ta n ia  dz ia ła lności apara tu  
po lityczno  - wychowawczego, pa rty jnego  i  zw iązkow e­
go w  k ie ru n k u  odpow iedniego zm ob ilizow an ia  pracow ­
n ik ó w  ko le jo w ych  do wzmożonego w y s iłk u  w  okresie 
przewozów  jesiennych, zapewniającego pełne i  spraw ne 
w yko na n ie  zadań tra n s p o rto w y c h 'w  czw a rtym  k w a rta ­
le.

2. Z organ izow anie  na w szys tk ich  szczeblach o rgan i­
zacyjnych narad w ytw ó rczych  d la  szczegółowego om ó­
w ie n ia  zadań, ja k ie  trzeba będzie w ykonać przed prze­
w ozam i jes iennym i, ja k  i  w  okresie trw a n ia  tych  
wzm ożonych przewozów.

3. R ozw in ięc ie  w e w szystk ich  służbach i  jednostkach 
w ykonaw czych  przem yślanej a k c ji pode jm ow an ia  w  ra ­
m ach w spó łzaw odn ic tw a p racy zobowiązań, gw a ra n tu ­
jących na leżyte  przygotow anie  i  sprawne w ykonan ie  
przez ko le j przewozów  jesiennych.

4. Zapew n ien ie  po p raw y w a ru n k ó w  p racy personelu 
służb w ykonaw czych.

5. U sta len ie  n iezbędnych środków , m ających na celu 
zabezpieczenie: a) m aksym alnego zw iększenia ilos tanu  
roboczego w agonów  tow arow ych , b j przyśpieszenia 
ob ro tu  w agonów  oraz osiągnięcia m oż liw ie  najlepszego 
w yko rzys ta n ia  ich  ładowności, p lanowego prze jścia  ła ­
d u n kó w  przez stacje  i  p lanow e j obsług i p u n k tó w  ła ­
dunkow ych , c) bezwzględnego przestrzegania porządku 
zestaw iania pociągów tow arow ych , d) usp raw n ien ia  
p racy parow ozów  i  ograniczenia do niezbędnego m in i­
m um  ich  pracy pom ocniczej, e) przyśpieszenia nap raw  i 
re w iz ji wagonów , f)  bezwzględnego do trzym yw an ia  
przew idz ianych  ha rm onogram am i te rm in ó w  w y k o n y ­

w an ia  in w e s tyc ji i kap ita ln ych  rem ontów , g) odpow ia­
dającego is to tn ym  potrzebom  uregu low an ia  obsad per­
sonalnych.

6. W zmożenie a k c ji szkolenia personelu w  okresie 
I I  i IW  kw . br.

7. Zorganizow anie na leżyte j k o n tro li przebiegu o rzy- 
go tow ania  jednostek s łużbowych do sprawnego w y k o ­
nania tegorocznych przewozów jesiennych.

Trzeba jednak  s tw ie rdz ić , że pełne powodzenie te j 
a k c ji zależy n ie  ty lk o  od ko le i, ale rów n ież  w  dużym  
stopn iu  od je j usługobiorców . A b y  po k ryć  w  pe łn i 
zw iększone zapotrzebowanie nadaw ców  na wagony to ­
w arow e w  okresie szczytowych przewozów  jesiennych, 
zadaniem  ko le i jest ja k  najlepsze w yko rzys tan ie  wago­
nów  tow a row ych  przez skrócenie ich  ob ro tu  oraz pełne 
w yko rzys tan ie  ładow ności lu b  po jem ności wagonów.

N a leży stw ie rdz ić , że stosunkowo dużą część czasu, bo 
około 11 do 14,5 proc. pełnego c y k lu  ob ro tu  wagonu to ­
warowego, wagon zna jdu je  się w  dyspozycji nadaw ­
ców  i  odbiorców , stojąc pod czynnościam i ła d u n k o w y ­
m i. G dyby nadaw cy i  odbiorcy przesyłek wagonow ych 
zd o ła li n p .: ty lk o  w  okresie szczytowych przewozów je ­
siennych, t j.  w  paźdz ie rn iku  i  listopadzie, skrócić cza^ 
czynności ładunkow ych  choćby o 1 godzinę —  u m o ż li­
w iło b y  to ko le i załadowanie w ięce j oko ło 300 tys ton 
ładunków . '

jais. ważne jes t to zagadnienie 
i  zw raca uwagę na konieczność za in teresow ania się ni-m 
b liże j. O kazuje się bow iem , że m im o posiadania zasad­
niczo na w iększości bocznic lepszych w a ru n k ó w  do w y - 
konam a czynności ładunkow ych , n iż  na to rach  ogólno- 
adunkow ych  —  w agony sto ją  pod ty m i czynnościam i 

d łuże j na bocznicach, n iż  na to rach ogólnych T a k  n p  
postoj przeciętnego w agonu pod na ładunk iem  jest o 0 , 
godziny i  pod w y ła d u n k ie m  o 2,6 godziny dłuższy od 
posto ju  przeciętnego wagonu pod ta k im iż  czynnościam i 
na torach ogólno -  ładunkow ych .

c z ^ n h e ^ l  a an ^ .n a le ż a ło b y  zrew idow ać, aby 
b o rJ fe  i ezwf ^ dn i.e skroc ic- Jeśli ju ż  m ow a o pracy 
Pocznie, to należy row m ez podkreś lić  karygodne n ie ­
jedn okro tn ie  niszczenie wagonów  p rzy  w y ko n yw a n iu  
czynności ładunkow ych.

S tan ten m usi rów n ież  ulec popraw ie . Do w a łk i o w a ­
gon, szczególnie w  okresie wzm ożonych przewozów je ­
siennych muszą w ięce j w łączyć się k o m ó rk i transpor­
tow e w szystk ich  resortów . Wszyscy us ługob iorcy ko le i 
muszą zrozum ieć, że walcząc o lepsze w yko rzys tan ie  
wagonu, nie dopuszczając do uszkodzeń w agonów  pod­
czas w yko nyw a n ia  czynności ładukow ych , p rzyczyn ia - 
jąc  się do usp raw n ien ia  pracy transp o rtu  ko le jowego 
i  do ob n iżk i kosztów  w łasnych  ko le i, walczą równocześ­
nie  o usp raw n ien ie  i  obniżenie kosztów  w łasne j p ro - 
d u k c ji, k tó ry c h  przecież je dn ym  z e lem entów  jest 
w łaśn ie  koszt tra n sp o rtu  kolejowego.

P ra k ty k a  w ykazu je , że w łaściw a, nacechowana tro ­
ską o w spólne dobro gospodarki narodow ej, w spó łp ra ­
ca m iędzy ko le ją  i je j k lie n ta m i da je  zawsze dobre w y ­
n ik i. D latego w łaśn ie  w  okresie wzm ożonych p rzew o­
zów  jesiennych koniecznością je s t u trzym yw a n ie  ścisłe­
go i  bezpośredniego ko n ta k tu  szczególnie pom iędzy sta­
c ja m i i  ko rzys ta jącym i z ich  usług k lie n ta m i ko le i.

S tacje ko le jow e  ze swej s trony  muszą pam iętać, że 
podstaw ow ym  w a ru n k ie m  spraw nej p racy w  tym  tru d  ­
nym  okresie wzm ożonych przew ozów  jes t przestrzega­
nie  regu lam inów  pracy s tac ji oraz obow iązującego roz­
k ła d u  jazdy pociągów. Dyspozytorzy ruchu  i  d yżu rn i ru ­
chu w in n i zdawać sobie sprawę, że im prow izow ane po­
zorn ie  naw e t korzystne rozw iązan ia  ruchow e są z regu­
ły  gorsze od konsekw entn ie  pow iązanych i  głęboko 
przeanalizow anych rozw iązań zaw artych  w  rozkładzie  
jazdy pociągów, regu lam inach technicznych s tac ji i  o- 
p racow anych d la  poszczególnych czynności procesach 
technologicznych. D latego też w  p racy ruchow e j, ja ko  
obow iązującą, na leży p rzy jąć  zasadę przestrzegania 
rozk ładu  jazdy  pociągów i  regu lam inów  technicznych 
stac ji. S tosowanie zm ian  w  usta lonym  porządku pracy 
może m ieć m iejsce jedyn ie  w  w y ją tk o w y c h  i  uzasad­
n ionych przypadkach i  to w  odniesien iu  do ruch u  po­
ciągów zawsze w  po rozum ien iu  z za in teresow anym i 
s tac jam i i  w ła śc iw ym  dyspozytorem  ruch u  (odcinko­
w y m  lu b  w ęzłow ym ), a w  odnies ien iu  do zm iany  p lano ­
w e j obsługi p u n k tó w  ładunkow ych  —  zawsze w  poro­
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zum ien iu  z w ła śc iw ym i nadaw cam i lu b  odbiorcam i 
przesyłek.

Z uw ag i na tegoroczną w y ją tk o w o  zm ienną pogodę, 
ro ln ic y  —  celem zabezpieczenia przed zniszczeniem 
zbóż i  in nych  z iem iop łodów  —  n ie w ą tp liw ie  i  słusznie 
będą dąży li do m oż liw ie  ja k  na jw ydatn ie jszego skróce­
n ia  okresu samych zb iorów , co konsekw entn ie  spowo­
dować może większe n iż  zakładane w  p lan ie  szczyty 
przewozowe.

iNależy w  p e łn i zdawać sobie sprawę, że zadania ko ­
le i zw iązane z przew ozam i jes iennym i są d latego ta k  
trudn e  i  w ym aga ją  ta k  w y ją tk o w y c h  przygotow ań, że 
k ry ją  w  sobie w ie le  niespodzianek, w yn ika ją cych  ze 
stanu pogody, u rodza jów  oraz specy fik i samych prze • 
wożonych p roduk tów .

Z doświadczeń la t ub ieg łych w ie m y  ile  k łopo tu  
i  trudnośc i spraw ia , szczególnie w  porze deszczów, 
przygotow anie  potrzebnej ilośc i szczelnych k ry ty c h  w a ­
gonów pod zboże, cuk ie r itp . W iem y ile  s tra t gospodar­
ce naszej przynoszą niedostatecznie zabezpieczone od 
deszczu i  p rzym ro zków  tra n sp o rty  ja da lnych  z iem nia­
kó w  i  in n ych  w arzyw .

O tych  w szystk ich  trudnościach należy pam iętać, aby 
tym  le p ie j przygotow ać się do ich  zwalczania.

P rzygo tow u jąc się do tegorocznych przewozów  je ­
siennych należy rów n ież pam iętać, że przewozam i ty m i 
zam ykam y nasz p lan  6-łe tn i, co do k tó rego  m am y prze­
cież n iezłom ną w o lę  w ykonać go ja k  na jprędze j.

P rzygo tow u jąc się i  w yko n u ją c  przewozy jesienne 
należy pam iętać, że w yko na n ie  tego zadania to  egza­
m in  sprawności całego ko le jn ic tw a . D latego w  ty m  
czasie każdy ko le ja rz , na każdym  stanow isku  w in ie n  
wzm óc w y s iłk i,  aby w łaśn ie  w  ty m  szczególnie w aż­
nym  i  tru d n y m  okresie p racy ko le i w yko nyw a ć  swe 
obow iązk i ja k  na jle p ie j.

Wszyscy k lie n c i, korzys ta jący  z usług ko le i, p o w in n i 
przy jść  z pomocą ko le ja rzom  w  ty m  tru d n y m  d la  n ich  
okresie i  dołożyć w sze lk ich  starań, by  czynności ła d u n ­
kow e odbyw a ły  się sp raw n ie  i  zgłoszone w  p lanach 
m iesięcznych i  p ięc iodn iow ych zapotrzebowanie na 
przewozy by ło  ściśle rea lizowane. S praw ne w ykonan ie  
tegorocznych przewozów  jes iennych jest am b ic ją  każ­
dego ko le ja rza  i  powszechnym  zobow iązaniem  p rzy ję ­
ty m  z o ka z ji zbliżającego się D n ia  K o le ja rza  P o lsk i L u ­
dow ej, należy dopomóc ko le ja rzom , by w  p e łn i W yko­
n a li to zaszczytne zobow iązanie z korzyścią  d la  całego 
społeczeństwa i  ca łe j gospodarki narodowej.

A. R O STO C K I (Warszawa)

Sprzęt transportow y na X X IV  M T P
T arg i Poznańskie posiadają starą i  dobrą tradyc ję . 

Jest to jedna z pow ażn ie j szych im prez tego rodza ju  na 
świecie. X X IV  M iędzynarodow e T a rg i Poznańskie, k tó ­
re  odby ły  się w  lip c u  bieżącego roku , odby ły  się po pię­
c io le tn ie j p rze rw ie , gdyż osta tn ie  T a rg i m ia ły  m iejsce 
w  ro k u  1950. Te pięć la t  to okres p lanu  6-le tn iego, okres 
naszego w ie lk ieg o  w y s iłk u  i  w ie lk ieg o  naszego zw ycię­
stwa.

D latego też tegoroczne X X IV  T a rg i Poznańskie m ia ły  
odm ienny nieco cha rak te r, n iż  no rm a lne  przedsięwzięcia 
teigo typu . B y ły  one pewnego rodza ju  podsum owaniem  
naszych osiągnięć w  zakresie rea liza c ji p lanu  6-le tn iego, 
b y ły  one jednocześnie podsum ow aniem  naszych osiąg­
nięć w  okresie  10-iecia P o lsk i Ludow e j. Jest rzeczą 
oczyw istą, że chociaż by ła  to  im preza na o lb rzym ią  
skalę, obe jm ująca i  w ie lk i teren i  w ie lk ą  ilość ekspo­
na tów  (30.000 eksponatów  z 1350 zak ładów  p ro d u k c y j­
nych), n ie  m ogła ona przedstaw iać ca łokszta łtu  naszego 
dorobku, jednakże w  dużej m ierze, w  pewnego rodza ju  
skrócie, da ła  nam  obraz potężnego wszechstronnego 
rozw o ju  naszej gospodarki.

Prezes R ady M in is tró w  Józef C yrank iew icz  o tw ie ra ­
jąc  X X IV  T a rg i Poznańskie m iędzy in n y m i pow iedz ia ł:

„...w  ro k u  1954 poziom  p ro d u k c ji p rzem ysłow ej był 
przeszło cz te rokro tn ie  w iększy n iż  w  ro k u  1938, a prze­
szło 5,5 k ro tn ie  w iększy —  w  prze liczen iu  na jednego 
m ieszkańca. Z. dum ą p a trzym y na fa k t, że s ta li w y tw a ­
rzam y ju ż  p ra w ie  trz y k ro tn ie  w ięce j n iż  w  ro k u  1938, 
a maszyn dziew ięe io ikrotn ie  w ięce j w  prze liczen iu  na 
jednego m ieszkańca. N ie w ą tp liw ie  obecne T a rg i Poznań­
sk ie  poprzez sw o je  eksponaty oddadzą w  synte tycz­
nym  skróc ie  potężny rozw ó j gospodarki narodow ej na­
szego k ra ju . W  ty m  sensie — jest to, ograniczona oczy­
w iśc ie  w  ¡rozm iarach i  w  zakresie —  w ystaw a dziesię­
cio lecia  P o lsk i Lu do w e j, w  ty m  sensie jes t to w ys taw a 
obrazująca w p raw d z ie  częściowo, ale na jb a rdz ie j w aż­
ne od c in k i 'rosnącej s iły  po lsk ie j gospodarki, ob razu ją­
ca żywotność, pracow itość, p a trio ty z m  narodu po lsk ie ­
go, jego n iewyczerpane zasoby energ ii, zapału i  pom y­
słowości, w  ty m  sensie jes t to ho łd  złożony pracy i  w y ­
s iłk o w i naszego narodu w  m in io n ym  dziesięcio leciu“ .

N ie  ulega w ą tp liw ośc i, że eksponaty obrazujące osią­
gn ięcia naszego przem ysłu  m us ia ły  , zaim ponować 
w szys tk im  zw iedza jącym . P rod ukc ja  nasza nie  ty lk o  
w zrasta w  bardzo szybk im  tem p ie  ilościow o, ale ró w ­
nież ro z w ija  szeroki w ach la rz  aso rtym entow y we 
w szystk ich  zakresach. Poczynając od a r ty k u łó w  go­
spodarstwa domowego, a kończąc na potężnych d ź w i­
gach i  ob rab iarkach, k tó re  m og liśm y oglądać na T a r-

gaeh Poznańskich —  p ro d u ku je m y  dz is ia j ju ż  p raw ie  
wszystko, co konieczne jes t d la  rozw o ju  naszej gospo­
d a rk i i  d la  stałego w zro s tu  dobrobytu  m ateria lnego 
i  ku ltu ra lneg o  mas pracujących. Ten potężny rozw ój 
naszej gospodarki nie ty lk o  um o ż liw ia  nam  uniezależ­
n ien ie  się od im p o rtu , ale pozw ala nam  rów n ież  na 
rozszerzenie eksportu  w  tych  dziedzinach, w  k tó rych  
dotychczas w y ro b y  nasze n ie  b y ły  znane na rynkach  
zagranicznych. I  w łaśn ie  X X IV  T a rg i Poznańskie b y ły  
rów n ież  w sp an ia łym  przeglądem  naszych wszechstron­
nych m ożliw ośc i eksportow ych. Polska, k tó ra  przed 
w o jn ą  eksportow a ła  p ra w ie  w y łączn ie  p łody  ro lne  i  su­
row ce, dz is ia j ekspo rtu je  o b ra b ia rk i, samochody, s ta t­
k i,  parow ozy i  w agony ko le jow e. W arto  wspom nieć, że 
nasze ob ro ty  z zagranicą w zro s ły  trz y k ro tn ie  w  stosun­
k u  do ro ku  1937. Polskie  osiągnięcia eksportow e i  da l­
sze m ożliw ości eksportu  im p o n u ją  n ie  ty lk o  nam ; obcy 
w ys taw cy  i  p rzedstaw ic ie le  obcych k ra jó w  z podziw em  
pa trzą  na nasz dorobek gospodarczy i  na sukcesy na­
szego przem ysłu  i  naszego hand lu  zagranicznego. Na 
p rzyk ła d  baw iący na X X IV  M T P  L o rd  Boyd O rr  w y ­
ra z ił się m iędzy in n y m i w  sposób następujący: „N iespo­
dz iew any jes t d la  m n ie  fa k t, że Wasze m aszyny w łó ­
k ienn icze —  ja k  w skazu ją  napisy w  p a w ilo n ie  —  eks­
po rtu je c ie  ju ż  do 40 k ra jó w “ .

N ic  też dziwnego, że X X IV  M T P  p rzeksz ta łc iły  się 
w  bardzo poważne ognisko ha nd lu  m iędzynarodowego. 
Poza sto iskam i p o ls k im i na X X IV  M T P  m og liśm y po­
dz iw ia ć  w  p iękn ie  urządzanych paw ilonach  w ie lk ie  
osiągnięcia Z w ią zku  Radzieckiego i  K ra jó w  D em okra­
c j i  Lu do w e j. K ra je  kap ita lis tyczne  w yka za ły  rów n ież  
w ie lk ie  za in teresow anie ta rga m i, czego dowodem  jest 
udzia ł w  Targach 250 f i r m  z k ra jó w  kap ita lis tycznych . 
Ogółem b ra ły  ud z ia ł w  tegorocznych M T P  24 kra je .

T a rg i Poznańskie n ie  m ia ły  je d n a k  je dyn ie  cha rak­
teru. w y s ta w y ; b y ły  one jednocześnie ośrodkiem  zaw ar­
c ia  w ie lu  ko n k re tn ych  tra n sa kc ji, k tó re  p rzyczyn ią  się 
do rozw o ju  naszych m iędzynarodow ych stosunków  han­
d low ych. Podczas trw a n ia  T a rgów  s fina lizow anych  zo­
stało w ie le  k o n tra k tó w  na ogólną kw o tę  około 460 m i­
lio n ó w  .rubli, t j .  przeszło 115 m ilio n ó w  do la rów . W  eks­
porc ie  —  po lsk ie  p rzedsięb iorstw a ha nd lu  zagraniczne­
go sprzedały to w a ry  ogólne j w a rtośc i oko ło 230 m in . 
ru b li.  D om inu jącą  pozycję w śród  tych  tra n s a k c ji zdo­
b y ły  sobie w y ro b y  przem ysłu  maszynowego.

W śród eksponatów po lsk ich , p rzedstaw ia jących w  do­
b itn y  sposób nasz rozw ó j gospodarczy, i  nasze m oż li­
wości eksportow e, n ie  m ałą  ro lę  od g ryw a ł p rodukow a­
ny  przez nas sprzęt transportow y.
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Tatoor k o le jo w y  i  sprzęt m o to ryza cy jn y  posiadały 
osobne, rozległe stoiska, na  k tó ry c h  m og liśm y podzi­
w iać  w ie lo rakość typów , w ysok ie  c y fry  p ro d u k c ji i  roz­
le g ły  zasięg eksportu  naszego sprzętu transportow ego. 
Rów nież p ro du kc ja  naszych stoczni, pokazana w  p a w i­
lon ie  N r  11, by ła  p rzedm io tem  powszechnego za in tere­
sowania. Poniże j om ów im y te stoiska, p rzedstaw ia jąc 
czy te ln ikom  nie  ty lk o  rozw ój naszej p ro d u k c ji w  oma­
w ianym -zakres ie , lecz rów n ież osiągnięcia i  m oż liw o­
ści eksportu  na odc inku  sprzętu transportow ego.

Jeszcze do n iedaw na ta k i sprzęt transp ortow y, ja k  
sam ochody i s ta tk i b y ł p rzedm iotem  im p o rtu  do P olski, 
dz is ia j n ie  ty lk o  p o tra f iliś m y  zbudować przem ysł stocz­
n io w y  i  m oto ryzacy jny, ale ta k  rozszerzyć jego zakres 
p ro d u kc ji, że eksport tego sprzętu s ta je  się is to tnym  
elem entem  naszej gospodarki.

Tabor kolejowy

N ieopodal w e jśc ia  głównego na teren T argów  b y ł 
us taw iony  wagon eksportow y-osobow y w yko na ny  na 
zam ów ienie Związku. Radzieckiego przez Z a k ła d y  Prze­
m ysłu  M eta low ego im . J. S ta lina  w  Poznaniu. Wagon 
ten p rzyc iąga ł w ie lu  zw iedza jących sw ym  p iękn ym  
wykończeniem . Jest to jeden z w ie lu  typ ó w  w agonów  
produkow anych  przez nasz przem ysł tabo ru  ko le jo w e ­
go. Z ta b lic  rozm ieszczonych w zd łuż to ró w  ko le jow ych , 
na k tó rych  b y ł us ta w io ny  pozostały sprzęt k o le jo w y ’ 
m og liśm y się dowiedzieć, że w  c iągu osta tn ich  7 la t 
p ro du kc ja  w agonów  osobowych w zrosła  b lisko  pięcio­
k ro tn ie , a wagonów  tow a row ych  dw ukro tn ie . Jednakże 
nie ty lk o  w ie lkość p ro d u k c ji św iadczy o rozw o ju  na­
szego przem ysłu taboru  kole jowego, rów n ież  ilość no­
w ych  typ ó w  i  now ych  k o n s tru k c ji św iadczy o poważ- 
nym  wzroście po tenc ja łu  produkcy jnego w  ty m  zakre - 
sie. Po w o jn ie  p ro du kow a liśm y  61 typ ó w  w agonów  to ­
w a row ych  i osobowych, w  ty m  ca łkow ic ie  now e j kon ­
s tru k c ji 32 typy. Podobnie i  lo ko m o tyw  na 32 ty p y  p ro ­
dukow ane, 13 jes t opracow anych od now a przez po l­
sk ich  k o n s tru k to ró w  po w o jn ie . Parow ozy te nowocześ­
nie skonstruow ane cha rak te ryzu je  mocna budowa 
i stosunkowo duża szybkość ja k  np.: parowóz osobowy 
pospieszny Pt-47 osiąga szybkość do 110 km /godz 
parowóz osobowy 01-49 —  100 km/godz., parow óz to ­
warowy. Ty-51 —  80 km /godz., a parow óz przem ysłow y 
„F e rru m  45 km/godz. Poza ty m  p ro du ku je m y ju ż  dwa 
typ y  lo kom o tyw  e lektrycznych : Bo-bo 4-osiowe d la  po­
ciągów  osobowych o m ocy 4 X  400 K W  i  Co-Co — 6- 
csiowe d la  pociągów tow a row ych  o m ocy 6 X  250 K W  
oraz tró jcz ło n  e lek tryczny  d la  ruchu  podm iejskiego.

W  taborze sprzętu ko le jow ego p ro du kow a nym  przez 
nasz przem ysł w prow adzono ca ły  szereg udoskonaleń 
i  nowocześnyćh urządzeń, ja k  np.: p rzy  parow ozie Ty-51 
zastosowano s toke r —  au tom atyczny podawacz węgla ' 
z tendra  do pa len iska, w  parowozach Ty-51 i  Tx-48 
w prow adzono spawanie ko tła , zam iast, n ito w a n ia , co 
zm nie jszy ło  jego wagę od 1—2 t, w  wagonach syp ia l­
nych 3 k la sy  typ u  14 A  zosta ły zastosowane urządzenia 
k lim a tyzacy jn e , do budow y k ry ty c h  w agonów  tow a ro ­
w ych  zastosowano p ły ty  p ilśn iow e, co obn iży ło  koszt 
ich  p ro d u kc ji. To są jedyn ie , oczyw iście, p rzyk ła d y  
w ie lu  udoskona leń i  pom yśln ie  zastosowanych w  p ro ­
d u k c ji now ych rozw iązań, 'k tó re  stale unowocześnia ją 
.p rodukow any u nas tabor ko le jow y.

Po lsk ie  w agony i  pa row ozy są od dość daw na znane 
na ryn ka ch  m iędzynarodow ych; eksport sprzętu ko le ­
jowego b y ł w  pew nym  zakresie prow adzony ju ż  przed 
w o jną , jednakże dopiero rozbudow a tego przem ysłu po 
w o jn ie , u ruchom ien ie  szeregu now ych zak ładów  pro - 1 
dukcy jn ych , szybk i rozw ó j nowoczesnych k o n s tru k c ji 
i szeroki aso rtym ent p ro d u k c ji p o zw o liły  na ro zw in ię ­
cie eksportu  na szeroką skalę.

P raw ie  w szystk ie  k ra je  obozu poko ju  są naszym i 
s ta łym i odb iorcam i taboru  kole jowego. Nasze wagony 
i pa row ozy są nabyw ane przez Zw iązek Radziecki, Cze­
chosłowację, W ęgry, Rum unię,. B u łgarię , A lban ię ,’ C h i- 
py> i Koreańską R epub likę  Ludow ą. D z ięk i w ysok ie j 
jakości produkowanego sprzętu rozszerzyliśm y rów nież 
w ach la rz  k ie ru n k ó w  geograficznych na szereg innych  
państw , ja k : Jugosław ia, E gipt, Ind ie , Ira n , T u rc ja , 
U ru g w a j itd . Ostatnio-, o czym  w spom ina liśm y rów nież

Z w ią zku  pT ,  el slponowy s k o n a n y  na zamówienie  
Z w ią z k u  Radzieckiego przez Z ak ła dy  im. Sta lina  

w  Poznaniu.

Parowóz w ąsko to row y  Tw-53

Wagon specjalny" —  kadź żużlowa

M o to ro w y
wagon

tra m w a jo w y
po lsk ie j

p ro d u k c j i
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Przed p ro to typem  naszego, samochodu osobowego, maŁ 
ło l i t rażowego po lsk ie j p ro d u k c j i  „S y ren a “  grom adzi ły  

sie stale t łu m y  zwiedzających

Również eksportowe m otocyk le  po lsk ie j p ro d u k c j i  bu  
dz i ły  w ie lk ie  zainteresowanie

K in o  objazdowe w ykonane na podwoziu  „ L u b l in “  przez  
zak łady  podległe M T D iL .

w  „T ransp orc ie “ , został ¡podpisany k o n tra k t na dosta­
wę 2500 w agonów  tow a row ych  do In d ii.  Polska by ła  
je dn ym  z n ie licznych  k ra jó w , k tó ry  może w  k ró tk im  
stosunkow o te rm in ie  w ykonać i  dostarczyć taką  ilość 
w agonów  ko le jow ych .

W  eksporcie w y ro b ó w  przem ysłu ciężkiego eksport 
tabo ru  ko le jow ego za jm u je  trzecie m iejsce, obe jm ując 
około 20% p ro d u k c ji eksportow ej reso rtu  przem ysłu 
maszynowego. W  obro tach c e n tra li eksportow e j „M e ta l-  
e xp o rt“  tabo r k o le jo w y  s tanow i oko ło  65% planu.

Szeroki eksport taboru  ko le jow ego s taw ia  przed 
przem ysłem  szereg now ych zagadnień k o n s tru kcy jn ych  
i  p rodukcy jnych . Z apy tan ia  k ie row ane przez obcych 
¡kontrahentów  do naszych o rgan izac ji hand lu  zagranicz­
nego zm uszają do dalszego ro z w ija n ia  w  szybk im  tem ­
pie now ych rozw iązań  k o n s tru kcy jn ych . Podczas nego­
c ja c ji są s taw iane nowe w ym agan ia  w  żakresie m ate­
r ia łó w  (ja k  nip. masy plastyczne), w  zakresie w ygody 
podróżnych (np. bu fe ty  i  kuchn ie  w  wagonach osobo­
w ych), w  zakresie pow iększenia pow ie rzchn i uży tko w e j 
wagonów  (np. w ysun ięc ie  przedsionków  ponad zderza­
k i), w  zakresie p ro d u k c ji w agonów  specja lnych (np. 
w agony sam owyładowcze przystosowane do przewozu 
zbóż z w ysypem  na boki) itp .

W yda je  się, że is tn ie ją cy  i  u lega jący s ta łe j rozbudow ie 
przem ysł tabo ru  ko le jow ego będzie m óg ł podołać no­
w y m  w ym ogom  s taw ian ym  stale przez eksport. Ś w iad ­
czą o ty m  chociażby c y fry  eksportu , k tó ry  nip. w  za­
kres ie  w agonów  tow a row ych  w yn o s ił w  ro ku  1953 b l i­
sko ¡p ięciokrotnie ¡tyle co w  ro k u  1949, w  wagonach oso­
bow ych zaś w  c iągu dw óch la t (1951— 1953) w zrósł 
d w u k ro tn ie , rów n ież  w  in n y m  sprzęcie ko le jo w ym  
u leg ł poważnem u zw iększen iu (np. parow ozy w ąskoto­
row e b lisko  cz te rok ro tn ie  w  po rów nan iu  la t  1949— 
1954).

Na X X IV , M T P  oczyw iście n ie  m og liśm y się zapoznać 
z ca łym  w ach la rzem  p ro d u kcy jn ym  sprzętu ko le jo w e ­
go. O g ląda liśm y tam  następujące eksponaty: dw a typ y  
parow ozów  tow a row ych  no rm a ln o to ro w ych  Ty-51 
i  „Ś lą sk “ , t rz y  ty p y  parow ozów  w ąsko to row ych  K p  4, 
T w  53 i  P x  48, e lek tryczną lokom o tyw ę  no rm a lno to ­
row ą  2 E, po dm ie jsk i tró jc z ło n  e lek tryczny  85 i  86 W, 
lokom o tyw ę  e lek tryczną  d la  gó rn ic tw a , lokom otyw ę 
e lektryczną kopa ln ianą  ty p u  Ł d  2, w agon tra m w a jo w y  
m otorow y, w agon osobowy 2 ¡klasy ty p  56 W , tw a rd y  
ty p  66 W , w ą sko to ro w y 1 A W , syp ia ln y  3 k la sy  typ  
14 A , w agon bagażowy 1 F. Poza ty m  szereg w agonów  
specja lnych, ja k  np. wagon sam ow yładow czy p iaskow y 
ty p  15 W , T a lb o t ty p  20 W , kadź żw irow a , o tw a rty  w ą ­
sko to row y „Z ie h le “  cysterna 20 R.

Chociaż n ie  pokazano na Targach w szystk ich  typó w  
w agonów  i  lo kom o tyw , jednakże ju ż  w y liczone  w yże j 
ty p y  świadczą o boga tym  asortym encie naszej p ro d u k ­
c ji sprzętu kolejowego.

Dość słabo b y ły  przedstaw ione na Targach osiągnię­
c ia  naszych ko le ja rzy , gdyż, poza pa ru  p rzyk ładam i, 
n:ie m ie liśm y  obrazu ca łoksz ta łtu  osiągnięć naszego ko­
le jn ic tw a , a przecież n ie  ty lk o  p ro d u kc ją  sprzętu m o­
żem y się pochw alić , osiągnięcia naszego transp o rtu  k o ­
le jow ego są bardzo poważne i  św iadczą z jedne j s tro ­
ny o m ożliw ościach eksp loatacyjnych naszego sprzętu, 
a z d ru g ie j o w ie lk ie j pracy, w y s iłk u  i  pa trio tyźm ie  
naszych k a d r  ko le ja rsk ich . T a rg i Ponańskie  nie b y ły  
w y łączn ie  w ys taw ą  naszych osiągnięć, jednakże w  in ­
nych paw ilonach  w id z ie liśm y  o w ie le  szerzej p o tra k to ­
w a n y  prob lem  lu dzk i.

Tabor samochodowy

O ro zw o ju  p rzem ysłu  m otoryzacyjnego w  Polsce p i­
sało się ju ż  w ie le , i  n ie  w a rto  pow tarzać znanych fa k ­
tów , że n ie  m ie liśm y  przem ysłu  m otoryzacyjnego przed 
w o jną , że rozpoczęliśm y budowę tego przem ysłu  od 
podstaw . Te fa k ty , to je s t ju ż  h is to ria . D z is ia j m am y 
przem ysł o pow ażnym  po tencja le  p ro du kcy jn ym . P ro ­
d u ku jem y sam ochody ciężarowe, osobowe, c ią gn ik i, au­
tobusy, przyczepy, po jazdy specjalne, m otocykle.

K ie d y  w chodz iło  się na roz leg ły  teren sto iska prze­
m ys łu  m otoryzacyjnego na X X IV  M T P , nie bardzo 
można by ło  uw ie rzyć  w  h is to rię , o k tó re j w yże j w spom ­
niano. Na specja ln ie zbudowanej au tostradzie  ciągnął
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się d łu g i wąż p rodukow anych  przez nas samochodów. 
Rodzina „S ta ró w “  p rzedstaw ia  dziś ju ż  sobą bardzo 
duży w ach la rz  typów , zaspaka ja jących szereg potrzeb 
transportow ych . P ro d u ku je m y  na bazie S tar-ow skiego 
podwozia poza s k rz y n io w y m i c ięża rów kam i rów nież 
w y w ro tk i „S ta r W -14“ , c ią g n ik i siod łow e „S ta r C-SO“ , 
3 ty p y  sam ochodów pożarniczych, au tobusy „S ta r A -52“  
oraz ko m b a jn y  ro ln icze . P o jazdy te b y ły  pokazane na 
Targach Poznańskich, a tab lica  w  pa w ilon ie  zw racała 
uwagę ¡na w spólne zespoły i  części w  tych  typach, co 
bardzo poważnie u ła tw ia  eksploatację . P rodukow ane 
w  oparc iu  o licenc je  radzieck ie , samochody ciężarowe 
„L u b l in “  rozszerzają ju ż  rów n ie ż  w ach la rz  typów . Na 
bazie „L u b lin a “  rozpoczynam y p ro du kc ję  ta k ic h  wozów 
specja lnych, ja k  san ita rka , k in ow ó z  i  inne.

Poza znanym i ju ż  powszechnie sam ochodam i osobo­
w y m i „W arszaw a“ , p ro du kow a nym i w  W arszaw skie j 
Fabryce Sam ochodów Osobowych na Ż e ran iu  podob­
n ie , ja k  „L u b l in y “ , w  oparc iu  o licenc je  radzieck ie  — 
w ie lk ie  za in teresow anie na  M T P  w zbudza ł now y po lsk i 
samochód osobowy —  m a ło litra ż o w y  „S yrena“ . Podest, 
na k tó ry m  b y ła  ustaw iona  „S yrena “  ibył stale oblegany 
przez t łu m y  zw iedza jących. Nowoczesna lin ia  i  p iękne 
w ykończen ie  tego samochodu św iadczą o dużym  do­
św iadczeniu p ro d u kcy jn ym , ja k ie  zdobył ju ż  nasz m ło ­
d y  p rzem ysł m oto ryzacy jny.

N ie  m n ie jszym  powodzen iem  cieszyły się m otocykle  
i  ro w e ry  w  w y k o n a n iu  eksportow ym . Poza znanym i 
ju ż  W F M -k a m i 125 cm3 m ożna by ło  rów n ież obejrzeć 
350^kę „J y n a k “ , k tó ra  w  na jb liższe j przyszłości w chodzi 
do m asowej p ro d u kc ji.

Na sto isku m o to ryza c ji b y ły  rów n ież pokazane dwa 
ty p y  c ią g n ikó w  ro ln iczych  „U rsus C-45“ , o udoskonalo­
ne j k o n s tru k c ji zaopatrzonej w  le kką  budkę dla  k ie ro w ­
cy oraz gąsienicowy c ią g n ik  ro ln iczy , do którego p ro ­
d u k c ji ju ż  p rzys tą p iliśm y  n a  bazie lic e n c ji radzieckich.

W  p a w ilo n ie  zadem onstrowano szereg s iln ik ó w  prze­
m ysłow ych  d sam ochodowych oraz części zam iennych.

Poza sprzętem  m oto ryzacy jnym , którego ważnie jsze 
pozycje w yże j w y m ie n iliś m y , w  tym że s to isku  w  po­
m ys łow y sposób zadem onstrowane zosta ły rów n ież  szy­
bowce po lsk ie j k o n s tru k c ji i  p ro d u k c ji oraz sprzęt szy­
bowcowy. M og liśm y m iędzy in n y m i obejrzeć następu­
jące ty p y  szybowców : S'ZD-12 „M u ch a  100“  —  jedno- 
m ie jscow y k o n s tru k c ji d re w n ian e j, k ry ty  s k le jk ą  i  p łó t­
nem, SZ D-9 bis „B oc ian “  —  dw um ie jscow y, d re w n ia ­
ne j k o n s tru k c ji z ae rodynam icznym i, p ły to w y m i w y ­
suw an ym i ham ulcam i, SZD -8 bis „Ja skó łka “  —  jedno- 
m ie jscow y wyposażony w  k la p y  do lądow an ia  oraz 
zm nie jszan ia  szybkości i  p rom ien ia  w  krążen iu . Poza 
ty m  pokazane b y ły  tafcie urządzenia, ja k  nowoczesne 
śc iąga rk i szybowcowe „Ż u b r 11“  i  „R yś “ .

T ru d n o  w ym ie n ić  w  ram ach k ró tk ie g o  om ów ien ia  
w szystk ie  eksponaty pokazane na s to isku przem ysłu 
m otoryzacyjnego, chociaż eksponaty te nie s tan ow iły  
pe łnego zestawu produkow anego przez nas sprzętu.

O n ie zw yk le  dynam icznym  rozw o ju  te j ga łęzi p ro ­
d u k c ji mogą św iadczyć c y fry . W  bieżącym  re k u  p ro ­
d u k u je m y  co 12 m in u t 1 samochód c iężarow y, co 18 
m in u t 1 c ią gn ik , co 16 m in u t 1 cy lin d e r s iln ik a  prze­
m ysłowego, (oko ło 8 K M ), co 16 m in u t 1 przyczepę sa­
m ochodową, co 5 m in u t 1 m o tocyk l i  co 40 sekund 
1 row e r. P rod ukc ja  sam ochodów w zros ła  przeszło 10- 
k ro tn ie  w  po rów nan iu  do 1 ro k u  6- la tk i,  m o to c y k li 9- 
k ro tn ie , a przyczep 8-fcrotnie.

Nasz przem ysł m o to ryza cy jn y  stale p racu je  nad no­
w y m i k o n s tru k c ja m i i  stałe usp raw n ia  ko n s tru kc je  
is tn ie jące. Poza w y m ie n io n y m i ju ż  w yże j sam ochodam i 
osobow ym i i  m o tocyk lam i są poważnie zaawansowane 
prace nad autobusem  o samonośnej ka ro se rii oraz nad 
c iężarow ym  samochodem 8-tonow ym .

D la  p rz y k ła d u  unowocześnienia k o n s tru k c ji można 
podać, że w  samochodzie „S ta r 20“  przeprowadzono od 
czasu rozpoczęcia jego p ro d u k c ji przeszło 2109 zm ian 
ko n s tru kcy jn ych .

Pow ażna p ro d u kc ja  taboru  samochodowego o dobrych 
w a lo rach  techn icznych u m o ż liw ia  poważne osiągnięcia 
w  eksp loa tac ji. D o ih in u ją cym  akcentem  na sto isku m o­
to ryza c ji b y ła  ku la  ziem ska opasana p ięc iokro tn ie  w stę­
gą szosy, z k tó re j zjeżdżał „S ta r 20“ , sym bo lizow a ło to

W ąg low iec- tram p w y p ro d u k o w a n y  przez po lsk ie  stocz­
nie o w ypornośc i 5.000 T D W

Pełnom orsk i t ra w le r  ryba ck i

$

Terenowo-osobowy samochód p ro d u k c j i  ZSRR
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H orch  —  w y w ro tk a  p ro d u k c j i  N R D

Ang ie lska w y w ro tk a  budowlana

Szybowce po lsk ie j p ro d u k c j i  by ły  eksponowane bardzo 
efek town ie

osiągnięcia naszych przodu jących  k ie row có w , k tó rzy  
na po lsk ich  samochodach prze jeżdżają bez rem on tu  po 
200 tys. km . ¡Nie są to  ju ż  pojedyńcze w yp ad k i. Tabor 
sam ochodowy po lsk ie j p ro d u kc ji posiada coraz lepszą 
jakość.

Pow ażny w zrost p ro d u k c ji tabo ru  samochodowego 
i  jego jakość u m o ż liw iły  nam  rozpoczęcie eksportu  w  
ty m  zakresie. Sam ochody „S ta r 20“  i  osobowe „W arsza­
w y “  ekspo rtu jem y ju ż  do C h in  oraz R u m un ii, a także w  
m nie jszych ilościach do Ira n u , A lb a n ii,  B u łg a rii, F in ­
la n d ii i  T u rc ji.  Rów nież do C h in  ekspo rtu jem y c ią g n ik i 
„U rsu s “ , k tó re  nabywa od nas także B u łga ria , a osta tn io 
p row adz im y negocjacje hand low e z B ra zy lią  i  G recją.

Poza ty m i trzem a ty p a m i po jazdów  p rzys tąp iliśm y  w  
ro ku  bieżącym  do eksportu  przyczep sam ochodowych, 
k tó re  zosta ły ju ż  w ysłane do C h in , oraz F in la n d ii.

W  na jb liższe j przyszłości zam ierzam y rozszerzyć nasz 
eksport i  na inne rodzaje po jazdów  przez nas p roduko ­
w anych. O gląda liśm y na M T P  obcojęzyczne prospekty 
naszych po jazdów  p ra w ie  w szystk ich  typów , dobrze 
opracowane i  w łaśc iw ie  rek lam u jące  naszą p rodukc ję  
m otoryzacyjną.

P rzem ysł nasz m a ju ż  m ożliw ości p rzystosow yw ania  
eksportow ych po jazdów  do w ym ogów  zagran icznych 
kon trahen tów . „S ta ry “  eksportow e są odpow iedn io 
przystosowane do w a ru n k ó w  k lim a tyczn ych  oraz d ro ­
gowych, w  ja k ic h  będą eksploatowane. M iędzy  in n y m i 
w  „S ta rach “  eksportow anych np. do T u rc ji polepszono 
skuteczność chłodzenia s iln ik a  przez zastosowanie tu ­
nelu, zw iększenie w y d a tk u  w e n ty la to ra  oraz inne  zm ia­
ny  w  uk ładz ie  chłodzenia. Ulepszono rów n ież  w  eks­
po rto w ych  „S ta ra ch “  szereg in n ych  urządzeń, k tó re  w y ­
kazyw a ły  uste rk i.

Poza eksportem  samego tab o ru  rozpoczęliśm y ró w ­
nież eksport us ług w  fo rm ie  obsług i technicznej, a m ia ­
now ic ie  zorgan izow aliśm y w  C hinach stację obsługi 
d la  „S ta ró w “ . N ie  ulega w ą tp liw o śc i że eksport naszych 
sam ochodów będziem y ro z w ija ć  da le j, a p rzem ysł po­
doła da lszym  żądan iom  naszych k lie n tó w . W ym agać to 
będzie n ie w ą tp liw ie  dużych w y s iłk ó w  ze s tro n y  naszych 
ko n s tru k to ró w  i  naszych zak ładów  p ro du kcy jnych , je d ­
nakże w y s iłk i te opłacą nąm  się w ie lo k ro tn ie , gdyż nie 
ty lk o  zyskam y coraz szersize ry n k i zb y tu  d la  w y ro b ó w  
naszego przem ysłu  m otoryzacyjnego, ale podniesiem y 
rów n ież na  w yższy poziom  jakość produkowanego 
sprzętu d la  potrzeb k ra jow ych .

Tabor morski i rzeczny

W  pa w ilo n ie  ce n tra ln ym  (N r 11), tzw . W ieży G órno­
ś ląsk ie j, zna laz ł pomieszczenie przem ysł okrę tow y. Po­
dobnie, ja k  i  p rzem ysł m o to ryza cy jn y  je s t to  u  nas 
dziedzina nowa, k tó re j h is to r ia  zam yka się osta tn im  
dziesięcio leciem  P o lsk i Lu do w e j. P rzy  m in im a ln y m  
s k ra w k u  w ybrzeża przed w o jn ą  i  p rzy  n is k im  poziom ie 
uprzem ysłow ien ia  k ra ju  czynione p róby  u ruchom ien ia  
stoczni w  G d yn i n ie  zosta ły do 1939 ro k u  uw ieńczone 
e fektem  w  fo rm ie  w ybudow anych  s ta tków . Dopiero 
po w o jn ie  u ru ch o m iliśm y  nasze stocznie, k tó re  w  b a r­
dzo szybk im  tem p ie  rozpoczęły p rodukc ję , a w  jeszcze 
szybszym  ro z w ija ły  ją . Dowodem  tego mogą być c y fry  
w zrostu  przem ysłu  okrętowego, k tórego w artość w zro ­
sła 12-krotn ie  w  c iągu 9 la t  (p rzy jm u ją c  1946 ro k  aa 
100, w artość p ro d u k c ji w  ro k u  1955 w ynos i 1210), je ś li 
po liczym y tonaż (tdw ) oddanych jednostek do eksploa­
ta c ji, to w zrost jes t jeszcze w iększy, gdyż 20-k ro tn y  
na przestrzen i os ta tn ich  6 la t  (p rzy jm u ją c  1949 r. — 
p ie rw szy rok , w  k tó ry m  oddano pierwsze pe łnom or­
sk ie  je dn os tk i do eksp loa tac ji za 100 —  w ska źn ik  na 
rok 1D55 w ynosić będzie 2000), je ś li na tom iast po liczy­
lib yśm y  ilość jednostek p rodukow anych , to o trz y m a li­
byśm y w zros t 25-krotny.

D z ięk i tak  w ie lk ie m u  ro zw o jo w i p rzem ysłu  okrę to ­
wego s ta liśm y się je dn ym  z pow ażnie jszych producen­
tó w  tabo ru  m orskiego na św iecie , gdyż w g  s ta ty s ty k i 
p row adzonej przez T ow arzys tw o K la s y fik a c y jn e  Ido yd  
Register, za jm u je m y 8 m iejsce na świecie, je ś li chodzi 
o ilość p rodukow anych  s ta tków , a 11 m ie jsce, je ś li cho­
dz i o tonaż (s ta tys tyką  n ie  jes t ob ję ta p ro du kc ja  s ta t­
kó w  w  ZSRR)*).

P rod uku jem y ju ż  szereg jednostek o różnorodnej 
charakterystyce. P la n  sześcioletni p rze w id z ia ł budowę 
następu jących jednostek pe łn o m o rsk ich :
- -  m otorow iec 4.000 td w  (typ  „L e w a n t“ ) z s iln ik ie m  

spa linow ym  typ u  „S u lze r“  —  9-c y lin d ro w y m  o m o­
cy 3800 K M . '

—  pa row iec 4.800 a obecnie 5.000 td w  z m aszyną paro­
w ą typu  M C  10a i  tu rb in ą  na parę od lo tow ą oraz 
¡kotłam i Babcock i  W ilco x  opa lanym i węglem .

*) Patrz a rtyku ł Z. Nowakowskiego „B ilans dziesięciole­
cia polskiego przemysłu okrętowego“  — Życie Gospodarcze
— Nr 12 (239 z 1955 r. istr. 463).
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—  parow iec 3.200 td w  z m aszyną parow ą typ u  M C 10 a 
oez tu rb in y  na  parę od lo tow ą i  k o tła m i ty p u  H ouw - 
uen Johnsom opa lanym i węglem ,

—  m otorow iec 660 td w  k la sy  „R ze k“  („O d ra “ , „N ysa “ ,
„Sc.n , „D u n a je c “ , „P il ic a “ ) z s iln ik ie m  spa linow ym  
typu  „A tla s  D iesel P o la r“ , 6-e y lin d ro w y m  o m ocy 
600 K M , ■
m otorow iec 820 td w  z s iln ik ie m  spa linow ym  typu  
„L a ry “  obecnie M A K , 8-cy lim drow ym  o m ocy 400 
K M ,

•— h o lo w n ik  pa ro w y  o m ocy m aszyny 400 K M ,
—  tra w le r  ry b a c k i 450 td w  z m aszyną parow ą typu  

F rede riksstad N r  4 o m ocy 1000 K M  z k o tła m i typu  
H ouw den Johnson op a lanym i węglem .
L u g ro tra w łe r —  d ługości 28 m e tró w  z s iln ik ie m  
sp a lin ow ym  ty p u  „June  M u n k te ll“  —  3 c y lin d ro ­
w y m  o m ocy 300 K M .

W  ro k u  bieżącym  p rzys tąp iliśm y  do p ro d u k c ji m oto­
rowca^ o tonażu 10.800 td w  z s iln ik ie m  spa linow ym  ty ­
pu  „F ia t “  —  8-c y lin d ro w y m  o m ocy 8.000 K M . Będą 
to je d n o s tk i ca łkow ic ie  nowoczesne.

R ozw ój p ro d u k c ji ok rę to w e j u m o ż liw ił nam  nie  ty lk o  
zaopatrzenie naszej f lo ty  hand low e j i  ryb a ck ie j ale 
io w n ie ż  eksport s ta tków , k tó ry  rozpoczęliśm y w  roku 
1950, a k tó ry  w  ciągu czterech la t w zrós ł b lisko  20 -kro t- 
m e (p rzy jm u ją c  1950 za 100, 1955 —  1940).

S ta tk i nabyw a  od nas Z w iązek  R adziecki i  k ra je  
D e m okrac ji L u do w e j, a w  ro k u  bieżącym  zosta ły ju ż  
zaw arte  k o n tra k ty  na dostawę s ta tkó w  po lsk ie j p ro ­
d u k c ji i  do k ra jó w  kap ita lis tycznych .

R ów nież stocznie rzeczne p ro d u k u ją  ca ły  szereg je d ­
nostek, ja k  np. b a rk i 125, 200, 550 ton, h o lo w n ik i 300 
i  150 K M , oraz specja lne jednos tk i, ja k  tzw . „kosza r­
k i “  (23 osobowe) i  rzeczne w a rszta ty . Dotychczas nie 
rozpoczęliśm y eksportu  tabo ru  rzecznego', zam ierzam y 
je dn ak  w  na jb liższe j przyszłości eksport ten  u rucho ­
m ić.

P rzem ysł pom ocniczy ro z w ija  się rów no leg le  ze sto­
czn iam i i  coraz szerzej zaopa tru je  produkow ane przez 
nas s ta tk i w  m aszyny i  urządzenia dotychczas im p o rto ­
w ane i  ta k  np. zm niejszono im p o rt do tra w le ra  rybac­
kiego- 5-k ro tn ie , a d la  w ęglow ca 5.000 td w  —  8-k ro tn ie .

Poza eksportem  gotow ych jednostek stocznie nasze 
eksp o rtu ją  usług i, rem on tu jąc  oibce s ta tk i. M ożem y się 
ju ż  pochw a lić  rem ontem  s ta tkó w  ta k ic h  państw  ja k  
Z w ią zek  R adziecki, A n g lia , Szwecja, F in lan d ia , Cze­
chosłowacja. Rów nież pewnego rodza ju  eksportem  są 
us ług i w  zakresie ra to w n ic tw a , k tó re  ro z w ija  u  nas sże- 
roką  dzia ła lność w ydobyw a jąc  naw e t bardzo duże, za­
top ione je dn os tk i z dna m orskiego.

O czyw iście na X X IV  M T P  n ie  m og liśm y obejrzeć 
o ryg in a łó w  om aw ianych  w yże j jednostek (poza h o lo w ­
n ik ie m  rzecznym  eksponow anym  poza terenem  T argów  
na wodzie), jednakże p ię kn ie  w ykonane m odele w  ska li 
1:100, a naw e t 1:25 i  1:10 u m o ż liw iły  zapoznanie się 
z p ro du kow a nym  przez nas taborem  m orsk im  i  rzecz­
nym . Poza ty m  m ożna by ło  obejrzeć w ie le  ekspona­
tó w  w  zakresie wyposażenia s ta tków  przez nas p ro ­
dukowanego.

Tabor transportowy innych krajów

Sprzęt transp o rtow y  w ys ta w iło  w ie lu  w ystaw ców  za­
granicznych. G łów n ie  je dn ak  b y ły  dem onstrowane sa­
m ochody i  urządzenia do samochodów. W  zakresie ta - 
b o iu  ko le jow ego i  wodnego poza Polską zadem onstro­
w a ły  sw o je  eksponaty je dyn ie  Zw iązek Radziecki, .Nie­
m iecka R epub lika  D em okratyczna i  Czechosłowacja. 
M ia no w ic ie  Z w iązek  R adziecki zadem onstrow ał w  H a li 
I X  s ta tk i m orsk ie  i  rzeczne, rem o n ty  s ta tków , m aszy­
ny  okrę tow e i  urządzenia naw igacy jne ; N iem iecka Re- 
p u b lik a  D em okratyczna w  H a li .X II p rzeds taw iła  pa- 
row ozy ,  ̂s ta tk i żeg lugi śród lądow ej i  przybrzeżnej 
tra m w a je  oraz wagony. Na specja lną uwagę zasługuje 
p ię tro w y  sk ład  ̂  pociągu elektrycznego p ro dukow any 
przez N R D , k tó ry  k u rs u je  ju ż  u  nas w  k ra ju ;  CSR 
zadem onstrowała s ta tk i rzeczne tow a row e i  pasażerskie 
oraz sam olo ty tu rys tyczne  i  szybowce.

Samochody zosta ły w ys taw ione  także przez inne  k ra ­
je.

N a p ie rw szy p la n  w ysuw a się stoisko ZSRR, gdzie 
zadem onstrowano ( i to  w  ruchu) w y w ro tk ę  M A Z  o ła ­
downości 25 t. Ten potężny po jazd b y ł przedm iotem  
powszechnego podziw u, w ie le  się o n im  ju ż  słyszało 
i  p isało w  prasie fachow e j, jednakże dotychczas nie 
og ląda liśm y go w  Polsce. N ic też dziwnego, że samo­
chód ten b y ł stale oblegany przez t łu m y  zw iedzających. 
Poza ty m  ZSRR zadem onstrow a ł szereg samochodów 
ciężarow ych Z IS  i  M A Z  oraz specja lnych. Z  osobowych 
w a rto  wspom nieć o te ren ow ym  samochodzie G A Z  69, 
k tó ry  odznacza się p ierw szorzędnym i w a lo ra m i tech n i­
cznym i p rzy  p racy  te renow ej.

Czechosłowacja w y s ta w iła  sprzęt na ogół znany w  
Polsce, a w ięc samochód ciężarow y 7 ton  —  Skoda 706 
R, T a tra  —  111, autobus Skoda 706 RO i  osobowy Sko­
da 1200, a poza ty m  cieszące się w ie lk ą  popu larnością  
m otocyk le  Jaw a 250 i  350 cm3 oraz z m a ło  znanego 
nam  sprzętu —  sam ochody chłodnicze.

W ęgierska R epub lika  D em okra tyczna pokazała ró w ­
nież znane ju ż  u  nas sam ochody Csepel i  autobusy Ica- 
rus oraz w y w ro tk i system u „D em per“ .

Z k ra jó w  kap ita lis tycznych  sam ochody dem onstrow a­
ły :  F ranc ja , A n g lia  i  NRF.

C iekaw y  sprzęt pokazała F ranc ja , a m ianow ic ie  cięż­
k ie  w y w ro tk i terenow e oraz san ita rk i.

W  sto isku  an g ie lsk im  na jw iększą  popu larnością  cie­
szy ły  się sportow e sam ochody osobowe „T r iu m p h “ , a w  
s to isku  N R F  osobowe K D F -y .

W ie le  też f i r m  be lg ijsk ich , francu sk ich  i  ang ie lsk ich  
zadem onstrowało akcesoria i  wyposażenia do samocho­
dów. In teresujące b y ły  zwłaszcza opony angie lskie , bez- 
dętkowe, sam ozasklepiające się.

X X IV  M iędzynarodow e T a rg i Poznańskie m ia ły  za 
zadanie p rzedstaw ien ie  naszego do robku  gospodarczego 
i  ku ltu ra lneg o , p rzedstaw ien ie  naszych m óżliw ości eks­
po rto w ych  oraz a k tyw iza c ję  ha nd lu  m iędzynarodow e­
go. W yda je  się, że X X IV  M T P  dobrze w y p e łn iły  to za­
danie, a je d n ym  z dow odów  tego je s t powyższy sto­
sunkow o pobieżny przegląd jedne j z licznych  dziedzin 
pokazanych na M TP .

J. Ż U R K O W S K I (Warszawa)

M etoda cyklicznej zależności dla znajdow ania  
najm niejszego przebiegu ładunków

W  „G ospodarce P la n o w e j“  n r  5 (116) z m a ja  1955 r. 
ukaza ł się a r ty k u ł S t. M roczka pt. „Z agadn ien ie  ra ­
c jo na liza c ji przew ozów  ła d u n kó w  w  transporc ie  ko le ­
jo w y m “ , w  k tó ry m  au to r zebra ł i  p rze ds taw ił na p rzy ­
k ładach m etody o rgan izac ji rac jon a ln ych  przewozów  
ła d u n kó w  w  transporc ie  ko le jo w ym . W śród tych  m e­
tod na specja lną uwagę zasługuje m etoda usta lan ia  
op tym a lne j a lte rn a ty w y  przewozowej d la  uk ładów  
o cyk liczne j zależności, przede w szys tk im  z tego w zg lę­
du, że zna jd u je  ona zastosowanie przy sporządzaniu 
p lanu przewozu ła du nków  w  przypadkach skom p liko ­

w anych, w  k tó ry c h  zawodzą dw ie  pozostałe m etody: 
gra ficzno-ainalityczna, oraz m etoda różn ic  odległości.

W  ram ach wspom nianego a r ty k u łu  m etoda o p tym a l­
ne j a lte rn a ty w y  została przedstaw iona na tle  potrzeb 
pogłęb ien ia  m etodo log ii p lanow an ia  przewozów, p rzy  
czym  wskazano na ogólne zasady je j budow y i  w y k o ­
rzystania. Z  tych  w zg lędów  nie  będziem y się d łuże j 
za trzym yw ać nad je j opisaniem , na tom iast postaram y 
się w  sposób ścisły dać odpowiedź na pytan ie : ja k i w a ­
r ia n t w za jem nych pow iązań p u n k tó w  nadania z p u n k ­
tam i przeznaczenia jes t na jekonom iczn ie jszy z p u n k tu
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w idzen ia  w ie lko śc i przebiegu ła du nków  wyrażonego 
w  w agono-k ilom e trach , gdy p u n k ty  nadan ia  i p u n k ty  
przeznaczenia s tanow ią  uk ład  o cyk liczne j zależności? 
W  ty m  celu w eźm y pod uwagę uk ła d  o cyk liczne j .za­
leżności p ięc iu  s ta c ji nadania i  p ięc iu  s ta c ji przezna­
czenia. Może się w ydaw ać, że ograniczenie ilośc i sta­
c j i  przeznaczenia do p ięc iu  zm niejsza ogólność roz­
ważań. T a k  nie  jes t z uwagi, na fa k t, że z chw ilą , gdy 
p rzys tępu jem y do k o re k ty  tym czasow ych pow iązań dla  
uk ład ów  o cyk liczne j zależności, to  w  rozw ażaniach 
naszych uczestniczą jedyn ie  stacje  graniczne, a tych  
w łaśn ie  jes t wówczas ty le , ile  jes t s ta c ji nadania *). 
S tacje  nadania i  stacje przeznaczenia zestaw iam y w  na­
stępu jący sposób:

Stacje
przeznaczenia

Stacje nadania oraz ich 
odległość otl stacji 

przeznaczenia

Różnica
odległości

J. Stacja prze­
znaczenia

I. Stacja 
nadania

I I  Stacja 
nadania b, -  a.

a i bi

i i . I I .  Stacja 
nadania

I I I .  Stacja 
nadania b2 a2

a2 b2

n i I I I .  Stacja 
nadania

IV . Stacja 
nadania b;j ““ a;}

a 3 b2

IV . IV . Stacja 
nadania

V. Stacja 
nadania b, -  a.,

9  4 b,

V. V. Stacja 
nadania

I. Stacja 
nadania br, — a5

a r, b r,

5
Suma różnic odległości £  (bi — at )

N iech nadanie w ynos i odpo­
w iedn io  d la :

I  st. nadan ia  —  A i  w agonów
I I  „  —  A 2

IT I „  —  A 3
IV  „  —  A 4
V  „  —  a 5

P rzy  zapotrzebow aniu przez:
1 st. przezn. —  B, wagonów.

I I  „  —  B 2
I I I  „  -  B a
IV  „  —  B 4
. V  „  —  B 5 „

Pon ieważ w ie lkość .nadania w in n a  być rów na  zapo­
trzebow an iu , w ięc m usi być spełn iona zależność:

V
Z j

i = l

A, =
1
i ~  1

Bi • ( 1 )

znalezien ia odpow iedzi na w yże j s fo rm u łow ane pyta -
n ie  oznaczmy: (

nadanie I  * s ta c ji ¡nadania do V s tac ji przezn. przez x ,,
nadanie I  „ do I „  „  „  x 2,
nadanie I I  „ do I „  „  „  x 3,
nadan ie  I I  „  „ d o l i „  ,, „  x 4,
nadanie I I I  „  „ do I I „  , „  x 5,
nadanie I I I  „  „ do I I I „  „  ,, x c,
nadanie IV  „  „ do I I I „  „  . „  x 7,
nadanie IV  „  „ do IV „  „  „  Xg,
riadamie V  „  „ do  IV „  „  „  x 9,
nadanie V  „  „ do V „  „  >, X10

Z  oznaczeń pow yższych oraz z w ie lko śc i nadania, 
s ta c ji nadan ia  I, I I ,  I I I ,  IV  i  V  ja k  rów n ież  w ie lk o ­
ści zapotrzebow ania  s ta c ji przeznaczenia, I ,  I I ,  I I I ,  IV  
i  V  w y n ik a , że zm ienne x 4, x 2, x 3, x 4, xg, x B, x 7, x 8, 
x 9, x io  w in n y  spełn iać u k ła d  rów nań :

x 4 +  x 2 =  A j  
x 3 +  x 4 =  A 2 
x 5 +  x fi =  A 3 
x 7 +  x 8 =  A 4
Xq +  Xio =  A  5  (2)
X l +  X l 0 =  Bg 
x 2 +  x 3 =  B r 
x 4 +  x 5 =  B 2 
x 6 +  x 7 =  B 3 
x 8 +  x 9 =  B i

Jeże li w reszcie  J  oznacza przebieg (ca łko w ity ) ła -  
d u nkó w  m ie rzony  ilośc ią  w a g o n o -k ilo m e tró w , to  w y ­
raz i się on w zorem :

( 3 ) ..............J . .=  b 5x 1 +  a ix 2 +  b ix 3 +  a2x 4 +  b 2x 5 +
-f- asx 6 +  b 3x 7 -j- a4x 8 -j- b 4x 9 -[“ a5X10

R ozw iążm y u k ła d  rów na ń  (2). M ac ie rz  tego u k ła d u  
m a postać:

M  =

1 1 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 1 1 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 1 1 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 1 1 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 1 1
1 0 0 0 0 0 0 0 0 1
0 1 1 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 1 1 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 1 1 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 1 1 0

yznacznik:
1 1 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 1 1 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 1 1 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 1 1 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 1 1
1 0 0 0 0 0 0 0 0 1
0 1 1 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 1 1 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 1 1 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 1 1 0

P ow sta je  teraz py tan ie  ja k  dokonać rozdz ia łu  .w y ­
żej w ym ien ion ych  ilośc i nadania s ta c ji nadan ia  I,  I I ,  
I I I ,  IV  i  V , pom iędzy odpow iedn ie stacje przeznaczę-» 
n ia  I, I I ,  I I I ,  IV  i V , by  przebieg ła du nków  m ierzony 
ilośc ią  ‘w a go no -k ilom e tró w  b y ł m in im a ln y . W  celu

*) L ite ry  greckie w  artyku le  zastąpiono lite ram i łac iń­
skim i ze względu na trudności techniczne.

=  0

w ięc m us im y  znaleźć tzw . w yzn aczn ik  podstaw ow y, 
t j .  ta k i w yzn a czn ik  na leżący do m acie rzy  M , k tó ry  
n ie  zn ika  i  k tó rego  stop ień je s t m o ż liw ie  na jw yższy. 
Jest, n im  w yzn aczn ik :

0 1 1 0 0 0 0 0 0 
0 0 0 1 1 0 0 0  0 
0 0 0 0 0  1 1 0 0  
0 0 0 0 0 0 0 1  1 
0 0 0 0 0 0 0 0 1

P == 1 1 0 0 0 0 0 0 0  = 1
0 0 1 1 0 0 0 0 0 
0 0 0 0 1 1 0 0 0 
0 0 0 0 0 0 1 1 0

do którego nie  w eszły e lem enty pierwszego w iersza 
i  p ie rw sze j k o lu m n y  m acierzy M  u k ła d u  rów na ń  (2). 
Pon ieważ w a ru n k ie m  kon iecznym  i  dostatecznym  roz- 
w iąza lności uk ła d u  rów na ń  (2) jes t zn ikan ie  w szys tk ich  
w yznaczn ików  cha rakte rystycznych , odpow iada jących 
w yzn aczn ikow i podstaw owem u P, a w  naszym p rzy-
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padku  stop ień w yznaczn ika  podstawowego P je s t o je ­
den m n ie jszy od ilośc i rśw.nań u k ład u  (2), w ięc bę­
dziem y m ie li ty lk o  jeden w yznaczn ik  cha rakte rystycz­
ny. O trzym a m y go z m acierzy M  przez zastąpienie 
e lem entów  je j p ie rw sze j ko lum ny, przez ko lum nę  w y ­
razów  w o lnych  uk ła d u  rów na ń  (2). A  zatem jes t n im  
w yznaczn ik :

A i 1 0 0 0 0 0 0 0 0
a 2 0 1 1 0 0 0 0 0 0
A 3 0 0 0 1 1 0 0 0 0
a 4 0 0 0 0 0 1 1 0 0
a 5 0 0 0 0 0 0 0 1 1
b 5 0 0 0 0 0 0 0 0 1
B i 1 1 0 0 0 0 0 0 0
Bu 0 0 1 1 0 0 0 0 0
Ba 0 0 0 0 1 1 0 0 0
b 4 0 0 0 0 0 0 1 1 0

— A ] 4  a 2 4  a 3 -|- a 4 -j- A 5 —  b 4 —  b 2 —  it ' j  —
5 5

—  B 4 —  B j =  -  A i —  X B;
i  =  1 i  =  1

W y n ika  stąd na podstaw ie w z o ru  (1), że:

I  Ai - I  B, =  0 
i =  1 i =  1

W ykaza liśm y w  ten sposób, że w yznaczn ik  cha rak­
te rys tyczny  (jedyny  w  naszym  przypadku) odpow iada­
ją cy  w yzn aczn ikow i P jes t ró w n y  zeru. W ten sposób 
s tw ie rd z iliś m y  rozw iązalność uk ła d u  rów nań  (2). D la 
zna lezien ia rozw iązań, w ys ta rczy  poprzestać na tych 
ty lk o  rów nan iach  uk ła d u  (2), z k tó rych  w spó łczynn i­
kó w  został u tw o rzon y  w yznaczn ik  podstaw ow y P. B y 
o trzym ać w szystk ie  rozw iązan ia  uk ład u  przenosim y 
n iew iadom ą x i ,  k tó re j w sp ó łczynn ik  nie wszedł do w y ­
znacznika P, na p ra w ą  stronę i, nadając je j dowolne 
w artośc i, rozw iązu je m y o trzym an y  w  ten sposób uk ład  
dz iew ięc iu  rów nań  lin io w y c h  o dz iew ięc iu  n iew iado­
m ych i o w yznaczn iku  P =4= .0. W ypiszm y te rów na n ia : 

x 3 4  x 4 =  A 2 
x 5 4  X6 =  A  3 
■X7 +  x 8 =  A 4 

-  x 9 +  x io  =  A 3 
x io =  B 5 —  X i 
x 2 4  x 3 =  B 4 
x 4 4  x 5 =  Bu 
X6 +  x 7 =  Bj. ............ (4)
x 8 “(- x 9 — B i

Ponieważ uk ła d  rów nań  lin io w y c h  o w yznaczn iku  
różnym  od zera, w  k tó ry m  ilość n iew iadom ych jest 
rów na  ilośc i rów nań, posiada jedno rozw iązanie, w ięc 
uk ła d  rów na ń  (4) ja ko  czyniący zadość ty m  w a ru n ko m  
oraz ja ko  w y ją tk o w o  prosty  może być rozw iązany m e­
todą e lem entarną, k tó ra  p row adzi w  ty m  przypadku  
znacznie szybciej do celu. Otóż ró w n a n ie  p ią te  uk ła d u  
rów nań  (4) da je nam  bezpośrednio:

x io =  B 3 —  x j .............(5)

W s ta w ia jąc  powyższą w artość  na x 10 do rów na n ia  
czw artego o trzym am y:

x 9 =  A 5 B 3 -j- x 4 ........ (6)

podobn ie rów na n ie  dz iew ią te  oraz w a rtość  na x 9 da ją :

x 8 =  B 4 4  B 3 —  A 3 —  X i . . .  "(7)

Stąd i  z rów na n ia  trzeciego w yn ika , że:

x 7 =  A 4 +  A 3 —  B 4 —  B 5 +  x  l .......... (8)
W artość na x 7 w staw ion a  do rów na n ia  ósmego daje 
nam :

x (i =  B 3 +  B 4 +  B 3 —  A 4 — -A3 —  x 7 ........ (9)

co znów  w  pow ią zan iu  z rów na n ie m  d ru g im  pozwala 
w yznaczyć:

x 3 =  A 3 4  A 4 - f  A 3 —  B 3 — B 4 —  B 3 4  X]

R ok VTt

podstaw m y teraz w artość na x 3 do ró w n a n ia  s iódm e­
go. O trzym am y:

x 4 =  B u - f - B :i +  B 4 +  B 3 —  A 3 — A 4 —  A 3 — x 4 ........ (11)

ale w artość na x 4 w s taw ion a  do ró w n a n ia  pierwszego 
daje:

x 3 =  Au +  A 3 4  A 4 +  A 3 —  B 2 —  B 3 —  B 4 —
—  B 3 +  X l ........ (12)

wreszcie podstaw ia jąc w artość na x 3 do rów nan ia  
szóstego o trzym am y w artość  os ta tn ie j z poszuk iw a­
nych  n iew iadom ych:

x a =  B, +  Bu +  B 3 +  B 4 +  B 5 —  Au — A  3 —
—  A 4 —  A 3 —  X l ........ (13)

W  ten sposób u k ła d  ró w n a ń  (2) zosta ł rozw iązany. 
K o rzys ta jąc  z tego rozw iązan ia , w z ó r (3) w yra ża ją cy  
przebieg (ca łk o w ity ) ła d u n kó w  m ie rzony  ilośc ią  w a - 
g o n o -k ilo m e tró w , m ożem y w y ra z ić  ja k o  fu n k c ję  je d ­
ne j ty lk o  zm ienne j x :l. P odstaw m y m ia n o w ic ie  zna le­
zione w a rto śc i na x 2, x 3, x 4, x 5, x 6, x 7, x 8, x 9, x 10. 
(W zory (5), (6), (7), (8), (9), (10), (11), (12), (13)) do w zo­
ru  (3). O trzym a m y:

J =  b 3x 4 -f- a4 (B 4 4  B 2 4  B :i -f- B 4 -f- B 3.—  A 2 —
A 3 A 4 A 3 x i ) b j (A 2 4  A 3 4- A 4 -f- 

4  A 5 —  B 2 —  B 3 —  B 4 —  B 3 -]- x 4) a2 (B 2 -j- 
4  B 3 -(- B 4 -j- B 3 —  A 3 —  A 4 —  A 5 —  X ]) 4 - b 2 
(A 3 +  A 4 4-  A 5 —  B 3 —  B 4 —  B 3 - f  x j)  4  a3 
(Ba +  B 4 4- Bs —  A 4 —  A 3 —  x ,)  - f  b 3 (A 4 4- 
+  A 5 —  B 4 —  B 5 4- X]) 4 . a4 (B 4 +  B 3 —  A 5 —  ■ 

x i)  +  b4 (A 3 —  B 5 4 - x t) -R a3(B3 — x i).
Skąd z uw ag i na w zó r (1) będzie:

j  =  [(b, —  a i)  4 - (b2 —  a2) +  i(b3 — a3) 4 - (b4 — 
a4) -)- (b3 —  a3)] x i  -f- ai  A 4 -j- b 4 (B 4 —  A i)  4 - 

4- a2 (A i -R A 2 —  B i ) -f- b 2 (B 4 +  B 2 —  A ] —
—  A 2) - f  a3 (A j 4 - A 2 4 - A 3 —  B 4 —  B 2) 4- b 3 
(A 4 4- A s —  B 4 —  B 3) 4  a4 (B 4 4 - B 5 —  A 3) 4  

' b4 (A 5—  B j)  4 - a3 Bs
czy li:

5
J =  x 4 S (bj —  a i ) - | - B ...................(14)

i =  1

gdzie

B  =  a4 A 4 4 - b L (B4 —  A i)  4  a2 (A i 4  Au —  B i) 4  
4  b 2 (B i +  B 2 —  A ] —  A 2) -j- a3 (A ] 4- A 2 4  
+  A 3 —  B i  —  B 2) +  b 3 (A 4 4 - A 5 —  B 4 —  B 5) -f- 
4- (B 4 +  B 5 —  A 3) -)- b 4 (A 3 —  B 5) 4 - a5 B 5.

N im  p rzys tą p im y  do badania w yra żen ia  danego 
w zorem  (14), posta ram y się w yznaczyć zakres zm ien ­
ności zm iennej X i. Otóż z uw ag i na to, że zm ienne x 2, 
x 3, x 4, x 5, x B, x 7> x 8, x 9 i  x i 0 oznaczają nadan ia  od­
p o w ie dn ich  s ta c ji nadan ia  do odpow iedn ich  s ta c ji 
przeznaczenia są w ięc  one rjieu jem ne. Zatem  ze w zo­
ró w  (5), (6), (7), (8), (9), (10), ( l i ) ,  (12) i  (13) w y n ik a ją  
następu jące n ie rów nośc i:

B 3 —  x i  0 
A 3 —  B 3 4 -, x i  ' 0 

B 4 4  B 3 —  A 3 —  x x >  0 
A 4 4 - A 3 —  B 4 —  B 5 +  X i >  0 

B 3 +  B 4 4 - B s —  A 4 —  A j —  x x >  0 
A 3 -(- a 4 4- a 3 —  B 3 —- b 4 —  Bs -|- x i  4  o 

B a 4 - Ba +  B i 4 - Br, —  Aa—  A 4 —  A 5 —  X ! >  0 
Au 4  A 3 -)- A 4 4" A 3 —  B 2 -— B 3 —  B 4 —  B 5 4  x 4 0 
B i  +  B 2 -j- B 3 -j- B 4 4- B 5 —  A 2 —  A 3 —  A 4 —  A 3 —

—  x i  0

k tó re  w in n y  być spe łn ione równocześnie. Z tych  n ie ­
rów nośc i w y n ik a ją  inne:

x i  >  B 3 —  A 5 
Xi  , B 4 -j- B 3 —  A 4 —  A 3 

X] , '  B 3 -|- B 4 4  B 3 —- A 3 —  A 4 —  A 3
x l  , - B 2 4  B 3 -j- B 4 4  B 3 —  A 2 —■ A 3 —  a 4 —  a 3

x i B 3
x i  B ,  4- B g —  A  5 

x i  <  B ;.j 4- B 4 -j- B 3 —  A 4 —  A 3 
Xj ' Bu 4  B :! -|- B 4 -f- B 3 — A 3 —  A 4 —  A 3

x i  B i 4 “ Bu 4  B 3 -j- B 4 4 - B 3 -— A 2 —  A 3 —  ^ 4  — a 3( 10)
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Podany w yże j u k ła d  n ie rów nośc i spe łn iony je s t je d ­
nocześnie w tedy , gdy zachodzą n ie rów ności:
(15) x , m ax (B 5 —  A 5) B , | B S - A , -  A 3, B 3 +  

+  B 4 +  B 5 —  A 3' —  A 4 —  A 5, B 2 +  B 3 +  B 4 -j- 
+  Br, —  A u —  A?, —  A 4 —  Ar,) 

x i  m in  (B 5, B 4 +  B 3 —  A 5, B 3 +  B 4 +  B 3 —
—  A 4 —  A 3, B 2 +  B 3 +  B 4 -|- B 3 —  A-j —  A 4 —
—  A 5, B j +  Bo +  B 3 +  B 4 +  B 3 —  A 2 —  A 3 —

—  A 4 —  A*)
M ając wyznaczony zakres zm ienności d la  zm iennej 

x x (w zory (15)), p rze jdz iem y do zbadania ja k  zacho­
w u je  się fu n k c ja  dana w zorem  (14), d la  różnych  w a r ­
tości te j zm ienne j, m ów iąc ściślej d la  ja k ic h  w artośc i 
te j zm ieinnej, m ów iąc ściśle j d la  ja k ic h  w artośc i 
zm iennej x  j  fu n k c ja  w yrażona w zorem  (14) p rz y jm u ­
je  wartość na jm n ie jszą. P onieważ ja k  okazało się 
w  tra k c ie  rozw iązyw an ia  uk ła d u  ró w n a ń  (2), x 4 jest 
dow o lne (ograniczone oczyw iście w a ru n ka m i zada­
n ia  —- w zo ry  (15)), w ięc możemy nadać m u taką  w a r­
tość, by fu n k c ja  J dana w zorem  (14) by ła  m in im a ln a  
oraz żeby jednocześnie b y ły  spełn ione rów na n ia  u k ła ­
du (2). Otóż z postaci fu n k c ji J w yrażone j w zorem  (14) 
w yn ika , że:

5
l c. G dy X (b; — a;) >  0, to J =  J m in  d la  x 4 =

i  =  1 =  X i m in  =
=  m ax (85 —  A 5, B4 +  B 5 - A 4 - A 5, B 3 +  B 4 +  B 5 — 
* A 3 A 4 —— A 3, B 2 -j- B 3 -j- B 4 -f- B 3 —  A 2 —  A 3 —

—  X 4 — A 5)
stąd oraz ze w zo rów  (5>, (6), (7), (8), (9), (10), (11), (12) 
i (13) ob liczam y w artość pozostałych n iew iadom ych: 
x a =  A x —  m ax (B s —  A s, B 4 +  B 3 —  A 4 —  A 5, B 3+  
+  B 4 -f- B 5 —  A 3 —  A 4 —  A j,  B 2 +  B 3 +  B 4 - f  B 5 — 

— A a —  A 3 —  A 4 —- A 5)
x 3 =  B x —  A j  +  m ax  (B 3 —i A 3, B 4 - f  B 5 —  A 4 —

• A d, B 3 -(- B 4 +  B 5 —- A 3 —  A 4 —  A 3, B 2 -j- B;j +
+  B 4 -f- B 5 —  A 2 —  A 3 —  A 4 —  A 5) 

x 4 == A x +  A 2 —  B j _  m ax i(B5 —  A 5, B 4l +  B 3 —
a 4 a 3, b 3 -j- b 4 -j- b 3 —  a 3 —  a 4 —  a 3,; b 2 +

+  b 3 -f- b 4 +  b 3 —  A 2 —  A 3 —  a 4 —  A 3) 
x 3 =  B x +  B 2 —  Ax —  A 2 +  m a x  (B 3 —  A 5, B 4 +  

-(- B 5 —  A 4 —  A 3, A x -f- A 2 —  Bx —  B 3, Ax —  B j) 
x 6 =  A x +  A 2 -f- A 3 —  Bx —  B 2 — m ax (B3 —* A s, B 4 -[- 

+  B 5 —  A 4 —  A 5, A x  -j- A 2 —  Bx —  B 2, Ax —  B i)  
x 7 =  A 4 ,-f- A 5 —  B 4 —  B 3 -f- m ax (1B 5 —  A 5, B 4 -)- 

~l~ B j  A 4 —  A 3, Ax -j- A 2 —  Bx —  B 2, A x  —  B j) 
x 8 =  B 4 -f- B 3 —  A j  —  m ax (B3 —  A 5, B 4 +  B j —  

—  A 4 —  A 3, A x -f- Aa —  Bx —  Br, A j  ■— Ś j) 
x 9 =  A 3 —  B 3 +  m axj (B 5 —  A 3, B 4 +  B 5 —  A 4 —  

As, A j  +  A 2 —  Bx -— B 2, A j  —  B 4) 
x 10 =  B 3 —  m ax (B3 — A 5, B 4 +  B 3 —  A 4 _  As, A j  +  

+  A 2 —  Bx —  Ba, A j  —  B j)
5

2°. G dy £  (b; —  a;) =  0, to J =  B =  const, d la  każ- 
i =  1

de j w a rto śc i na x 4 spe łn ia jące j w zo ry  (15).
W  przypadku  ty m  w a rtośc i pozostałych n ie w ia d o ­

m ych da ją  na,m w zo ry  (o), (6), (7), (8), (9), (10), (11), 
(12) i  (13), v/ k tó rych  zm ienne j x 4 m ożem y nadać d o ­
w o lną  w artość spe łn ia jącą zależność (15).

5
3°. G dy X (bj —  aj) <  0, to J =  J m in  d la  x 4 =  

i =  1

~  x i m ax — m in  (iB3, B 4 -j- B 3 —  A 3, B 3 -j- B 4 -f- B 3 — 
A 4 —  A 3, A j -)- A a —  B j,  A x)

pozostałe n iew iadom e wyznaczam y ze w zo rów  (5), (6), 
(7), (8), (9), (10), (11), (12), ¡(13):
x 2 =  Ax —  m in  <iBs, B 4 +  B 3 —  A 3, B 3 +  B 4 + " B 5 —  

A 4 —  As, A x  +  Aa —  B j.  A j) 
x 3 =  B i  —  Ax +  m in  (iB 3, B 4 +  B 3 —  A 5„ B 3 +  B 4 +  

+  B 3 —  A 4 —  A 3, A j +  A 2 —  B j, A j) 
x 4 =  Ax +  A 2 —  E j —  m in  (¡B3, B 4 +  B 3 —  A 5, B 3 +  

-j- B 4 +  B 3 —  A 4 —  A 3, A l  -|- A 2 — B j, A j)
, x 3 =  B i +  Ba —  A l  —  Aa +  min, (B5, B 4 +  iB 3 —  A s, 

Bs +  B 4 -(- B 3 — A 4 _— A 3, A j +  A 2 —  B j, A j)  
x « =  A i  —  A 2 +  A 3 —  B j —  B 2 —  m in  (B 3, B 4 - f  B s — 
— A 3, B 3 -j- ¡B4 -j- B 3 —  A 4 —  A 3, A j -j- A 2 —  B j,  A j)  

x 7 =  A 4 -f- A 3 —  B 4 —  B 3 -f- m in  (B 3, B 4 -f- Br, —  A r, 
Ba B 4 -j- B 3 —  A 4 —  A 3, A j -|- A 2 —  B j, A j)

x s =  B4 +  B 3 —- A 5 —  mi.n (B 3, B 4 +  Br, —  A r, B 3 +
+  B i +  B 3  A 4 —  A 3, A j ^j- A 2   B j, A j)

x 9 =  A 5 —  B 3 -(- m in  (B 3, B 4 +  B 5 —  A 3, B 3 +■ B 4 +  
+  B 3 —  A 4 —  A 3, A j -f- A 2 —  B j, A j)  

xjo — B 5 m in  ,(B3, B 4 -j- B 3 —  Ar>, B 3 -)- B 4 -j- Br, — 
—  A 4 —  A 3, A j -j- A 2 —  B j, A j)

W ykaza liśm y w  ten sposób:
1. Jeżeli suma różn ic odległości je s t dodatn ia , to 

przebieg ła d u n kó w  w yrażony  w  w agonok ilom e trach  
jes t m in im a ln y  w ted y  gdy nadanie p ierw sze j s tac ji 
nadania (x i) do osta tn ie j s tac ji przeznaczenia jes t m i­
n im alne, t j .  rów ne na jw iększe j z liczb n iże j w y m ie n io ­
nych:

a) zapotrzebowanie os ta tn ie j s ta c ji przeznaczenia, 
pom niejszone o nadanie osta tn ie j s tac ji nadania,

b) ¡suma zapotrzebowania s ta c ji przeznaczenia TV i V  
pom niejszona o sumę nadania IV  i  V  s tac ji nadania.

c) suma zapotrzebowania s tac ji przeznaczenia I I I ,  IV  
i  V  pom niejszona o sumę nadania I I I ,  IV  i  V  s tac ji 
nadania ;

d) ¡suma zapotrzebowania s tac ji przeznaczenia I I ,  I I I .  
IV  i  V  pom niejszona o sumę nadania I I ,  I i i ,  IV  i V  
s tac ji nadania.

2. Jeżeli suma różn ic odległości jes t ró w n a  zeru, to 
przebieg ła d u n kó w  w yrażony  w  w agonok ilom e trach 
jest zawsze n iezm ienny, tzn. każde pow iązanie p u n k ­
tów  nadania z odpow iedn im i p u n k ta m i przeznaczenia 
da je  w  w y n ik u  stale tę samą w ie lkość przebiegu ła ­
du nków  wyrażonego w  w agonokilom etrach. In n y m i 
s łow y w szystk ie  m ożliw e  w a ria n ty  pow iązań p u n k tó w  
nadania z odpow iedn im i p u n k ta m i przeznaczenia są 
w  tym  w yp ad ku  rów n ie  dobre.

3. Jeżeli suma różn ic odległości jes t ujem na, to 
przebieg ła d u n kó w  w yrażony  w  w agonok ilom e trach  
jest m in im a ln y  w tedy, gdy nadanie p ierw sze j s tac ji 
nadania do osta tn ie j s tac ji przeznaczenia jest m aksy­
m alne, t j .  rów ne  na jm n ie jsze j z poniższych liczb:

a) zapotrzebowanie V  s tac ji przeznaczenia;
b) sum a zapotrzebowania IV  i  V  s tac ji przeznacze­

n ia  pom niejszona o nadanie V  s tac ji nadania ;
c) suma zapotrzebow ania I I I ,  IV  i  V  s ta c ji przezna­

czenia, pom niejszona o sumę nadania IV  i  V s tac ji na­
dania. .

d) suma nadania I  i  I I  s tac ji nadania pom niejszona 
o zapotrzebowanie I  s tac ji przeznaczenia;

e) nadanie I  s tac ji nadania.
Uwaga. M ożna ponadto wykazać, że:
1. Jeżeli pow iązanie s ta c ji nadania ze s tac jam i 

przeznaczenia jes t tak ie , że przebieg ła d u n kó w  w y ra ­
żony w  w agonok ilom e trach  je s t m in im a ln y , to, sum u­
jąc różnice odległości s tac ji nadania od 's ta c ji prze­
znaczenia w  k ie ru n k u , w  k tó ry m  każda ze s ta c ji nada­
n ia  ma nadanie, o trzym u jem y w y n ik  dodatn i. "

2. Jeżeli zaś pow iązan ie s tac ji nadania ze s tac jam i 
przeznaczenia jes t tak ie , że przebieg ła du nków  w y ra ­
żony w  w agonok ilom e trach  jes t m aksym a lny, to, su­
m u jąc  różn ice od ległości s tac ji nadania od s tac ji prze­
znaczenia w  k ie ru n k u , w  k tó ry m  każda ze s tac ji na­
dania m a nadanie, o trzym u jem y w y n ik  u jem ny.

Na zakończenie, ko rzysta jąc z w yże j przeprowadzo­
nych ic zw a zań teoretycznych, postaram y się znalezć 
nu jekonom iczn ie jsze pow iązan ie p u n k tó w  nadania 
z p u n k ta m i przeznaczenia, d la  p rzyk ła d u  znajdującego 
się w  a rty k u le  St. M roczka. W  p rzyk ład z ie  tym  osta­
teczna w e rs ja  pow iązań p u n k tó w  nadania z p u n k ta m i 
przeznaczenia p rzew idu je , że p u n k ta m i g ran icznym i są 
siacie:

w  k ie ru n k u  z Poznania
do W roc ła w ia— Leszno 0 zapotrzeb. B i =  15 wagonów
w  k ie ru n k u  z W roc ław ia  
do S ta linogrodu— Nysa Ba =  25
w  k ie ru n k u  ze S ta linogrodu  
do Rzeszowa—K ra k ó w Ba “  30 „•
w  k ie ru n k u  z Rzeszowa 
do W arszaw y—Rozw adów  „ B i =  20
w  k ie ru n k u  z W arszaw y 
do Poznania— O lsztyn „ td 0

Razem 130 wagonów
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p rzy  czym  stacje nadania 
Poznań —
W roc ła w  
S ta linog ród  
Rzeszów •—
W arszaw a —

ła d u ją  odpow iedn io
A t
a 2
A a
A 4
A S

=  20 w agonow  
=  30 
=  30 
=  20 
=  30

Razem 130 w agonów
Z estaw m y teraz stacje nadania i  stacje przeznacze­

n ia  w  następu jący sposób:

Stacje
przeznaczenia

Stacje nadania Różnica
odległości

Leszno Poznań V  rocían: +  25

Nysa W rocław Stalinogród +  25

Kraków Stalinogród Rzeszów -j~ 7 9

Rozwadów Rzeszów W arszaw a +  112

Olsztyn W arszaw a Poznań +  79

Suma różnic odległości +  320

Ponieważ suma różn ic odległości jest w iększa od ze­
ra, w ięc  zgodnie z rozw ażan iam i teo re tycznym i prze­
bieg ła d u n kó w  będzie m in im a ln y , gdy: 
xx =  x i  m in  =  m a x  (B 3 —  A 5, B 4 -j- B 3 —  A 4 —  A 5, 
B 3 -|- B 4 + B 3 —  A 3 —  A 4 —  A 3, B 2 +  B 3 +  B 4 4 - B 5 - 

— A-) —  A?,—  A 4 —  A 3) =  m ax  (40 —  30, 20 +  4 0 —■ 
—  20 —  30, 30 +  20 +  40 —  30 —  20 —  30, 25 +  30 +
+  20 +  40 —  30 —  30 —  20 —  30) =  m ax (10, 10, 

10, 5) =  10

O bliczam y pozostałe n iew iadom e:

x 2 = A i  —  X i = A i  —  x ]min =  20 — 10 =  10
x 3 =  B i — x 2 =  15— 1 0 =  5
x 4 =  A 2 —  x 3 =  30 — . 5 =  25
X5 = iB 2 —  x 4 =  25—’ 2 5 =  0
x K = A 3 —  x s =  30—  0 =  30
x 7 =  B ;j —  x (i =  30 —  30 =  0
x 8 =  A 4 —  x 7 =  20 — , 0 =  20
x 9 =  B 4 —  x 8 =  20 —  20 =  0
x 10= A 3 —  x 9 =  3 0 —  0 =  30

Zgcdn ie z oznaczeniam i p rz y ję ty m i w  rozw ażaniach 
ogó lnych :

x 7 (= 1 0  wag.) —  jest to  załad. Poznania do O lsztyna
x 2 ( =  10 wag.) 
x 3 ( =  5 wag.) „  
x 4 . (=  25 wag.) 
x 5 ( =  zero wag.) „  
x 6 ( =  30 wag.) „  
x 7 ( =  zero wag.) „  
x 8 ( =  20 wag.) „  
x 9 ( =  zero wag.) „  
x 10 ( =  30 wag.)

Poznania do Leszna 
W roc ła w ia  do Leszna 
W ro c ła w ia  do Nysy 
Stalim ogrodu do N ysy 
S ta linogrodu  do K ra ko w a  
Rzeszo w a  do K ra k o  w a 
Rzeszowa do Rozwadowa 
W arszaw y do Rozwad. 
W arszaw y do O lsztyna

O trzym a liśm y  w  ten sposób w y n ik i identyczne z w y ­
n ika m i p rzyk ła d u  zawartego w  a rty k u le  St. M roczka. 
Co do pozostałych s ta c ji przeznaczenia, to należy tu  do­
dać, że w ie lkość ic h  p rzy jęc ia  od odpow iedn ich  s tac ji 
nadania jes t ściśle określona i  uzależniona od w ie lk o ­
ści p rzy jęc ia  poszczególnych s ta c ji gran icznych od od­
pow iedn ich  s tac ji nadania.

W spółzależność ta  jes t tego rodzaju, że każdem u w a ­
r ia n to w i w ie lko śc i p rzy jęc ia  s ta c ji g ran icznych od od­
pow iedn ich  s ta c ji nadania, odpow iada jeden je d yn y  
w a ria n t w ie lkośc i p rzy jęc ia  pozostałych s tac ji p rzy ję ­
cia od odpow iedn ich  s tac ji nadania.

J U L IA N  B U R iA K  (W arszawa)

O dległości p rze irozu  i r  ciężaroiupm  
transporcie m iędzy osiedlam i

Ogłoszone w  M on ito rze  P o lsk im  N r  51 z 1951 r. za­
rządzenie M in is tra  T ransp o rtu  Drogowego i  Lotn iczego 
z dn ia  26 m a ja  1955 r. w  spraw ie  odległości dozwolone­
go przewozu w  c iężarow ym  transporc ie  m iędzy osie­
d la m i (zwane da le j w  skróceniu zarządzeniem  z dn ia  
26.V  1955 r.), nasunęło u ży tko w n iko m  ciężarowego ta ­
bo ru  samochodowego pewne trudnośc i in te rp re ta cy jn e  
i  w yw o ła ło  ze s trony  tych  u ż y tk o w n ik ó w  szereg pytań.

T rudnośc i te, a w  ich  konsekw enc ji zapytan ia, w y ło ­
n iły  się —  naszym zdaniem  —  g łów n ie  na t le  bardzo 
zwięzłego u jęc ia  teks tu  zarządzenia z" dn ia  2o.V 1955 r., 
a także dlatego, iż  zarządzenie n ie  po w tó rzy ło  i  ze 
w zg lędów  le g is lacy jnych  nie  m ogło pow tórzyć, tych  
obow iązu jących przepisów, k tó re  ja k  np; przepis § 8 
rozporządzenia Rady M in is tró w  z dn ia  4 czerwca 1952 
r. w  spraw ie  używ an ia  c iężarow ych po jazdów  samo­
chodowych w  transporc ie  m iędzy osied lam i i w y k o rz y ­
stan ia  ich  próżnych przebiegów, ogłoszonego w  Dz U. 
N r  29, poz. 197 (zwanego da le j w  skrócen iu  rozporzą­
dzeniem  z dn ia  4.VI.1952 r.) w y łą c z y ł w  ogóle spod za­
kresu dz ia ła n ia  ¡rozporządzenia n iek tó re  rodzaje tra n s ­
po rtu , m ia no w ic ie  transp o rt podręcznych narzędzi i m a­
te r ia łó w  roboczych, tra n s p o rt ła d u n kó w  w  jednoosio­
w ych  przyczepach Osobowych po jazdów  samochodo­
w ych , spec ja lizow any tra n sp o rt c iężarowy, t j .  transp o rt 
ła d u n ku  w ykonyw anego specja ln ie  przysposobionym i 
do ich  przewozu po jazdam i sam ochodowym i i  transp o rt 
ła d u n ku  w y ko n yw a n y  przez państw ow e przedsięb ior­
s tw a tra n sp o rtu  publicznego.

T y m  sam ym  do tego rodza ju  transp o rtu  n ie  m a ją  za­
stosowania usta lone osta tn io  odległości dozwolonego 
przewozu w  c iężarow ym  transporc ie  m iędzy osiedlami?

gdyż te rodzaje tra n sp o rtu  n ie  podlegają przepisom  
rozporządzenia z d n ia  4,V I  1952 r.

Zarządzenie z dn ia  26.V 1955 r. zostało w ydane na 
ściśle okreś lonej podstaw ie p ra w n e j, m ianow ic ie  w  
oparc iu  o § 1 ust. 2 rozporządzenia z dn ia  4 .V I 1952 r. 
i  u regu low a ło  pod ką tem  in te resu  gospodarki narodo­
w e j odległości dozwolonego przewozu w  oę ża ro w ym  
transporc ie  m iędzy os ied lam i w  ram ach zakreślonych 
ustępem 1 § 1 tegoż rozporządzenia, to  znaczy ok re ś liło  
dozwolone odległości w  odniesien iu  do tych  przew o­
zów, k tó ry c h  w yko n yw a n ie  podlega przepisom  w zm ian ­
kowanego rozporządzenia z dn ia  4 .V I 1952 r..

F a k t ukazan ia się zarządzenia z dn ia  26.V  1955 r. ma 
ten sku tek , iż  zgodnie z § 9 rozporządzenia z d n ia  4.V I 
1952 r. s tra c ił moc obow iązu jącą § 9 rozporządzenia 
Rady M in is tró w  z dn ia  8 stycznia 1951 r  w  spraw ie 
zakazu lu b  ogran iczen ia używ an ia  n ie k tó rych  po jazdów  
m echanicznych (Dz. U. N r  4, poz. 29), k tó ry  — ja k  w ia ­
domo —  zakazyw a ł niezarobkowego tra n sp o rtu  to w a ­
ró w  sam ochodam i c iężarow ym i i  c ią gn ikam i (przycze­
pam i c iężarow ym i) na od ległości ponad 50 km  od g ra ­
n ic  m ie jscowości, w  k tó ry c h  w łaśc ic ie l lu b  in na  osoba 
dysponująca samochodem ma swe m ie jsce zam ieszka­
n ia  lu # s ie d z ib ę . W  zw iązku  z ty m  u tra c iło  też jedno­
cześnie moc obow iązu jącą zarządzenie M in is tra  T rans ­
p o rtu  Drogowego i  Lotn iczego z dn ia  29 m arca 1951 r. 
w  spraw ie  stosowania u lg  w  ograniczeniach niezarob­
kowego tra n sp o rtu  (towarów  sam ochodam i i c ią gn ikam i 
(Mon. Pol. N r A-29, poz. 378) —  ja ko  w ydane w  opar­
c iu  o n ieobow iązu jący ju ż  obecnie przepis § 9 pow o ła ­
nego w yże j rozporządzenia R ady M in is tró w  z dn ia  
8 stycznia 1951 r.
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W  ty m  stan ie rzeczy p rzew idz iane  w  zarządzeniu 
z dn ia  29 m arca .1951 r. ośw iadczenia o konieczności 
w yko na n ia  transp o rtu  ponad obow iązujące odległości 
przewozu nie  mogą być oczyw iście w ystaw iane  (z b ra ku  
do tego podstaw  praw nych ), ja k  rów n ie ż  nie mogą być 
honorowane przez w y d z ia ły  k o m u n ik a c ji drogowej 
p rezyd iów  rad  narodow ych .

W  m iejsce przepisów  § 9 rozporządzenia Rady M i­
n is tró w  z dn ia  8 stycznia 1951 r. i  przepisów  zarządze­
nia  z dn ia  29 m arca 1951 r , weszły  w ięc —  ja k  w y n ik a  
z tego co ju ż  nadm ieniono —  przep isy zarządzenia 
z dn ia  26.V 1955 r. i  one obecnie m ia roda jn ie  okreś la ją  
odległości, w  ram ach k tó ry c h  dozw olony jes t przewóz 
w  ciężarow ym  transporc ie  sam ochodowym  m iędzy 
osiedlam i.

T ak ie  ustaw ien ie  spraw y nie  e lim in u je  —  na co 
zw ró c iliśm y  ju ż  uwagę —  m ożności w yko n yw a n ia  prze­
wozów  poza odległości p rzew idziane w  zarządzeniu 
z dn ia  26.V 1955 r . w  przypadkach, k tó ry c h  w y k o n y w a ­
nie  danego rodza ju  przew ozów  wyłączone jes t spod za­
kresu przepisów  rozporządzenia z dn ia  4.V I 1952 r. ja k  
rów n ież  n ie  w yk lucza  m ożliw ośc i udz ie lan ia  w  uzasa­
dn ionych  przypadkach, na podstaw ie przepisu § 2 roz­
porządzenia z dn ia  4 .V I 1952 r., zezwoleń na p rze k ra ­
czanie odległości przewozów, usta lonych zarządzeniem 
z dn ia  26.V 1955 r.

N iek tó re  z zagadnień, unorm ow anych  zarządzeniem  
z dn ia  26.V  1955 r. zosta ły ju ż  częściowo naśw ie tlone 
w  notatce, ogłoszonej w  N r  8/55 „T ra n s p o rtu “  w  dziale 
in fo rm a cy jn ym . W  notatce te j, ja ko  m ające j cha rak te r 
in fo rm a c y jn y , naśw ie tlono —  z n a tu ry  rzeczy —  jedy^ 
n ie  na jis to tn ie jsze  przepisy zarządzenia, a ponadto w  
sposób na jogó ln ie jszy p rzypom niano o przepisach, po­
zostających w  łączności z tem a tyką  zarządzenia. N ie 
p rzew idyw ano bow iem  trudnośc i, ja k ie  m og ły  nasunąć 
się u ży tko w n iko m  ciężarowego tabo ru  samochodowego 
p rzy  p ra k tyczn ym  stosowaniu przepisów  zarządzenia 
z dn ia  26.V 1955 r.

Obecnie w yd a je  'się nieodzowne (wobec m ożliw ości 
is tn ie n ia  nada l ew en tua lnych  niejasności, bądź naw et 
w ręcz n iew łaściw ego tłum aczen ia  przepisów  zarządze­
nia) _  naśw ie tlen ie  nieco szerzej sp raw y odległości do­
zwolonego przewozu w  drodze om ów ien ia  przepisów  
zarządzenia*—  w  pow iązan iu  z in n y m i obow iązu jącym i 
przepisam i. _

Zgodnie z § 2 zarządzenia z dn ia  26.V 1955 r. ciężaro­
we po jazdy samochodowe z w y ją tk ie m  c iągn ików  typu  
ro ln iczego i  c iężarow ych sam ochodów —  U ływ ro tek nie 
przeznaczone do tra n sp o rtu  publicznego, mogą być 
używ ane do przewozu w  zasadzie ty lk o  w  granicach 
pow ia tu , na k tórego obszarze pojazcFm a m ie jsce sta łe­
go posto ju  lu b  m iejsce garażowania Przez po w ia t na le ­
ży rozum ieć rów n ież obszar m. st. W arszaw y, obszar 
m. Łodz i z powiaitem  łó d zk im  oraz obszar m iasta  sta­
nowiącego p o w ia t w ra z  (we w szys tk ich  tych  przypad­
kach) z p rzy le g łym  pow ia tem  (§ 2 ust. 3 zarządzenia).

W  przypadku  delegow ania po jazdu do pracy na in n y  
obszar, n iż  obszar, na k tó ry m  po jazd m a m ie jsce swe­
go stałego posto ju , przez m ie jsce garażowania należy 
rozum ieć m ie jsce prze jściowego posto ju .

W  'przypadku, gdy ciężarow y po jazd samochodowy 
m a m iejsce stałego posto ju  lu b  m ie jsce garażowania 
na obszarze p o w ia tu  przylegającego do granic  a d m in i­
s tracy jn ych  m. st. W arszaw y, m. Łodzi, łuta m iasta sta­
nowiącego po w ia t (§ 2 ust. 4 zarządzenia) po jazd ten 
może być używ any do przew ozów  na te ren  i  z te renu 
tych  m iast.

O graniczenie to, ja k  i  w y ją tk i od_ niego, n ie  dotyczą 
przewozów  w yko nyw a nych  przez spółdzielcze i p ry w a t- 
ne przedsięb iorstw a transportow e, k tó re  zgodnie z § 1 
ust. 1 zarządzenia mogr- w yko nyw a ć  przewozy w  g ra­
nicach obszaru określonego uzyskanym  zezwoleniem  na 
prow adzen ie publicznego transportu . Od zasadniczego 
przepisu § 2 zarządzenia stosuje się w y ją te k  p rz e w i­
dz iany w  jego § 3, w  m yś l k tórego w  razie konieczno­
ści przewozu ła d u n ku : do p u n k tu  skupu i zsypu p ro ­
d u k tó w  ro lnych , do p u n k tu  zaopatrzenia i  zby tu ; dla 
na ładunku  w agonu ko le jow ego lu b  s ta tk u ; do p ro w a ­
dzonej bu do w y; —  przewóz może być w yko n a n y  poza 
granice p o w ia tu  do i  z ty c h  m ie jsc :

.1) c ią gn ik ie m  typu  rolniczego lu b  samochodem cięża­
ro w ym  w y w ro tk ą  pod w a ru n k ie m , że te m ie jsca zna j­

d u ją  się nie da le j n iż 10 k m  od gran ic  a d m in is tra c y j­
nych osiedla, w  k tó ry m  c ią gn ik  m a m ie jsce stałego 
posto ju  lu b  garażowania (§ 3 ust. 1 zarządzenia),

2) in n y m i n iż  w ym ien iane  w  pk t. 1 po jazdam i t ra n ­
spo rtu  m iezarobkowego pod w a ru n k ie m , że te m ie jsca 
zn a jd u ją  się n ie  da le j n iż  30 k m  od g ran ic  a d m in is tra ­
cy jn ych  osiedla, w  k tó ry m  pojazd m a m ie jsce stałego 
posto ju  lu b  garażowania (§ 3 ust. 1 zarządzenia),

3) in n y m i n iż  w y m ie n io n y m i w  p k t. I  po jazdam i 
b ranżow ych p rzeds ięb io rs tw  transportow ych , ponadto 
w  granicach obszaru p o w ia tu  sąsiadującego z pow ia tem , 
na którego obszarze zna jd u je  się m ie jsce ic l i stałego 
posto ju  lu b  garażowania (§ 3 zarządzenia).

Do przew ozów  w yko n yw a n ych  przez branżowe przed­
s ięb io rs tw a transportow e  c iężarow ym i po jazdam i sa­
m ochodow ym i i(ust.5 pkt. 3) stosuje się ponadto prze­
p isy § 2 ust. 3 i  4 zarządzenia. Oznacza to:

1) że jeże li w  p ro m ie n iu  dozwolonej odległości prze­
wozu albo w e w ną trz  obszaru sąsiadującego po w ia tu  
zna jdu je  się m iasto, stanow iące pow ia t, przewóz może 
■być w yko n a n y  rów n ież na te ren  lu b  z te renu tego 
miasita,

2) że branżowe przedsięb iorstw o transportow e może 
w ykonać ta k i pj-zewóz (z w y ją tk ie m  w ykonyw anego 
c ią gn ik ie m  typ u  ro ln iczego lu b  sam ochodem -w yw rotką) 
aż na obszar sąsiadujący z pow ia tem , bezpośrednio s ty­
ka jącym  się z pow ia tem , w  k tó ry m  zna jd u je  się m ie j­
sce stałego posto ju  lu b  m ie jsce garażowania po jazdów  
tego przedsięb iorstw a, jeże li obszarem ta k im  jest m. st. 
W arszawa, m . Łódź lu b  m iasto stanow iące pow ia t.

Od ograniczeń odległości, okreś lonych w  § 2 i  3 ustęp 
l  i 2 zw o ln ione są przewozy ła d u n k ó w : w  zw iązku  z 
budow ą i  u trzym an ie m  dróg i  m ostów ; dokonyw ane sa­
m ochodam i pańs tw ow ych  gospodarstw  ro ln ych  oraz ro l­
n iczych spó łdz ie ln i p ro d u kcy jn ych  z na jb liższe j bazy 
zaopa trzen iow e j; d rew na z lasu dokonyw ane samocho­
dam i p a ńs tw o w ym i gospodarstw  leśnych. W e w szyst­
k ic h  przypadkach przewozów , o k tó rych  m ow a w yże j, 
p rezyd iom  w o jew ód zk ie j rad y  narodow e j W łaściwej ze 
w zg lędu na m ie jsce za ładow ania po jazdu może zakazać 
ich  dokonyw an ia , o ile  uzna, że n ie  jest to gospodarczo 
uzasadnione.

Od ograniczeń odległości okreś lonych w  zarządzeniu 
zw o ln ione są przewozy: 1) to w a ró w  ła tw o  psujących 
się ' owoce świeże, jagody świeże, w a rzyw a  świeże, 
g rzyby świeże, ry b y  żywe, śnięte, mrożone, mięso 
i p rze tw o ry  m ięsne (z w y ją tk ie m  konserw ), tłuszcze 
zwierzęce, "w nętrznośc i zwierzęce (św ieżo poubojowe), 
drób b ity , dziczyzna świeża i.jn ro żo n a , m leko, śm ie ta­
na, tw a ro g i, masło, ja ja  świeże, drożdże, p iw o  i  w in o  
(w  czasie od dn ia  1 k w ie tn ia  do dn ia  31 październ ika) —  
zgodnie z za łączn ik iem  zarządzenia M in is tra  T ransp ortu  
Drogowego i  Lotn iczego z dn ia  19 lis topada 1952 r. w  
spraw ie  w yko rzys ta n ia  próżnych przebiegów  ciężaro­
w ych  po jazdów  sam ochodowych w  transporc ie  m iędzy 
os ied lam i (M o n ito r P o lsk i ¡Nr A — 103, poz. l& fl)>
2) żywca zwierzęcego lu b  d ro b iu  żywego w  ram ach 
przeprow adzanych a k c ji skupu, m a te ria łó w  w ybucho­
w ych , żrących i  ła tw opa lnych , pa d lin y  lu b  odpadków  
zw ierzęcych, ła d u n kó w  w ym aga jących  specjalnego 
przystosow ania po jazdu samochodowego, ła d u n kó w  na 
zlecenie organów  w o jskow ych  lu b  służby bezpieczeń­
stw a publicznego kon w o jow an ych  przez osoby w yzn a ­
czone przez te o rgany; 3) w  ram ach obow iązku św iad­
czenia usług transportow ych , w ykonyw a ne  na podsta­
w ie  rozporządzenia Rady M in is tró w  z dn ia  5.IX . 1951 r. 
w  spraw ie św iadczenia us ług transp o rtow ych  (Dz. U. z 
1951 r. N r  49, poz. 359 i  z 1953 r. N r  43, poz. 214), o ile  
przewozy te w yko nyw a ne  są zgodnie z dyspozycjam i, 
w yd a n ym i przez w y d z ia ły  k o m u n ik a c ji drogow ej prezy­
d ió w  w ła śc iw ych  rad na rodow ych ; 4) podręcznych na­
rzędzi i  m a te ria łó w  roboczych, ła du nków  w  jednoosio- 
w ych  przyczepach osobowych po jazdów  samochodo­
w ych , ła d u n ku  w ykonyw anego specja ln ie  przysposobio­
n y m i do jego przewozu po jazdam i sam ochodow ym i 
(specja lizow any tra n sp o rt samochodowy), ła d u n kó w  
w yko nyw a nych  przez państwowe, przedsięb iorstw a 
transp o rtu  publicznego (patrz § 8 rozporządzenia Rady 
M in is tró w  z dn ia  4.VI.1952 r.); 5) w ykonyw ane  po jazda­
mi specja lnym i, a m ia now ic ie : cyste rnam i do przewozu 
cieczy i gazów, basenami do przewozu ryb , s tanow ią ­
cym i nadwozie pojazdu, p la tfo rm a m i, ch łodn iam i, k io -
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n ico w ym i do przewozu dłużyc, sam ochodam i-w ystaw a- 
m i lu b  sklepam i, po jazdam i p rzystosow anym i do prze­
wozu pa d liny , żywca zwierzęcego lu b  d ro b iu  żywego, 
ła du nków  w y ją tk o w o  ob ję tościow ych oraz w y ją tk o w o  
c iężkich a n iepodzie lnych i  ponadw ym ia row ych  (patrz 
zarządzenie M in is tra  T ransp o rtu  Drogowego i  Lo tn icze ­
go z dn ia  5 s ie rpn ia  1954 r. M o n ito r P o lsk i N,r A __77
poz. 915 i  N r  90, poz. 1004). N iezależnie od ulg  i zezwo­
leń spod ograniczenia odległości przewozu, w y n ik a ją ­
cych bezpośrednio z zarządzenia z dn ia  26 m a ja  1955 r. 
z rozporządzenia Rady M in is tró w  z 4.VL1.952 r. i  innych  
zarządzeń, w ydaw anych  na podstaw ie tego rozporządze­
nia, ciężarowe po jazdy samochodowe będą m og ły być 
używ ane w  w y ją tko w ych , należycie uzasadnionych 
przypadkach ponad usta lone odległości przewozu na 
podstaw ie zezwoleń na okresowe używ an ie  c iężarowych 
po jazdów  sam ochodowych ponad odległości dozwolone­
go przewozu, bądź też na jednorazowe przekroczenie 
te j odległości.

Zezwoleń, o k tó rych  m ow a w yże j, w yd z ia ły  ko m u n i­
k a c ji d rogow ej p rezyd iów  w o jew ódzk ich  rad narodo­
w ych  udzie lać mogą ty lk o  po s tw ie rdzen iu  rzeczyw iste j 
po trzeby w y ko n yw a n ia  przewozów  ¡ponad usta lone od­
ległości przewozu w łasnym  taborem  sam ochodowym  
poszczególnych jednostek gospodarki uspołecznionej 
(patrz § 2 rozporządzenia Rady M in is tró w  z dn ia  
4-V I.  1952 r.). Odległości (obszar), w  granicach k tó rych  
mogą być używ ane ciężarowe po jazdy samochodowe 
p o w in n y  być  o k re ś lo n e 'w  ka rc ie  drogow ej po jazdów  w  
rub ryce  „u w a g i“ .

W  ty m  celu u ż y tko w n icy  po jazdów  p o w in n i stosować 
specja lną pieczątkę, w ym ien ia jącą  pow ia t, na którego 
obszarze po jazd m a m iejsce stałego posto ju  lu b  m ie j­
sce garażowania, a w  przypadkach, gdy po jazd zgodnie 
z w y ja śn ie n ia m i w  ustępach poprzedzających może do­
jeżdżać do m ie jscow ości po łożonych poza g ran icam i po­
w ia tu  rów n ież nazw y ty c h  m iejscowości.

W  ce lu  wszechstronnego naśw ie tlen ia  om ów ione j 
przez nas sprawy, w yd a je  się nieodzowne zw róc ić  u w a ­
gę na to, że zarządzenie z dn ia  26 m a ja  1955 r. n ie  
stosuje się do niezarobkowego transp o rtu  osób ciężaro­
w y m i po jazdam i sam ochodow ym i (w  ty m  to przewozu 
d rużyn  roboczych łącznie z narzędziam i podręcznym i 
i  m a te ria ła m i roboczym i), a to zgodnie z przepisem  § 8 
rozporządzenia R ady M in is tró w  z dn ia  8.1.1951 r . Dz. U. 
N r  4, poz. 29) i  przepisem  § 8 ust. 1 rozporządzenia 
z d n ia  4.VI.1952 r.

W  końcu w ypada przypom nieć, iż z uw ag i na posta­
now ien ia  § 3 rozporządzenia z dn ia  4.VL1952 r. w y jazd  
każdego ciężarowego po jazdu samochodowego, o ile  n ie  
jes t co n a jm n ie j w  po łow ie  załadowany, bez w zględu 
na to,czy ma odległość usta loną zarządzeniem  M in is tra  
T ransp ortu  Drogowego i  Lotn iczego z dn ia  26 m a ja  
1955 r., czy też ponad tę odległość na podstaw ie uzy­
skanego w  ty m  celu zezwolenia okresowego bądź je d ­
norazowego, po w in ie n  być zgłaszany w  placówce specy- 
d y jn e j, k tó ra  ostatecznie zadecyduje w  ja k i sposób i  ja ­
k im  taborem  zam ierzony przewóz ła d u n ku  będzie w y ­
konany.

O bow iązek zgłaszania w  placówce spedycyjne j w y ­
jazdu  ciężarowego po jazdu samochodowego nie  dotyczy:

1) po jazdów  sam ochodowych w ym ien ion ych  w  zarzą­
dzeniu z d n ia  5.ViIII.1954 r. (M o n ito r P o lsk i N r  A — 77 
poz. 914 i  N r  90, poz. 1004),

2) transp o rtu  to w a ró w  ła tw opsu jących  się w ym ie n io ­
nych w  liśc ie  s tanow iącej za łączn ik do zarządzenia 
z dn ia  19.XI.1952 r. (M o n ito r P o lsk i N r  A — 103, poz. 
1611),

3) tra n sp o rtu  podręcznych narzędzi i  m a te ria łó w  ro ­
boczych, tra n sp o rtu  ła d u n ku  w  jednoosiow ych przycze­
pach, osobowych po jazdów  sam ochodowych, specja lizo­
wanego transp o rtu  ciężarowego, t j .  tra n sp o rtu  ła du nku  
w ykonyw anego specja ln ie  przysposobionym i do jego 
przewozu po jazdam i sam ochodow ym i (patrz § 8 ust 1 
rozporządzenia z dn ia  4 czerwca 1952 r.).

T. K O W A L E W S K I (Warszawa)

K oordynacja  p lanów  handlu zagranicznego  
i transportu m orskiego

T ransp o rt m orsk i w  gospodarce socja listycznej, po­
dobnie ja k  pozostałe gałęzie transportu , w łączony w  ra ­
m y  ¡Narodowych P la nó w  Gospodarczych —  służy re a li­
zac ji podstawowego p raw a  ekonomicznego socja lizm u, 
ja k im  jest zapew nienie m aksym alnego zaspokojenia 
rosnących m a te ria ln ych  potrzeb społeczeństwa. R ea li­
zacja tego p ra w a  dokonu je  się w  transporc ie  m o rsk im  
poprzez obsługę w y m ia n y  tow a ro w e j P o lsk i i  k ra jó w  

, zap rzy jaźn ionych obozu socja lizm u. P lanow an ie  prze ła­
d u nkó w  w  po rtach  i  przewozów  w  żegludze m orsk ie j 
jest w ięc okreś len iem  zadań tra n sp o rtu  m orskiego, w y ­
n ika ją cych  z potrzeb zagranicznego obro tu  towarowego.

Zadania prze ładunkow e i  przewozowe okreś la ją  z ko ­
le i w szystk ie  środk i p lanowane, niezbędne d la  ich rea­
liz a c ji, a w ięc  in w estyc je  po rtow e i  żeglugowe, z a tru d ­
n ien ie, zaopatrzenie m ate ria łow e , postęp techn iczny 
i organ izacy jny, ś rodk i finansowe. T ak  w ięc p lan  t ra n ­
spo rtu  m orskiego je s t planem  w y n ik o w y m  w  stosunku 
do p lanu  obro tu  tow arow ego z zagranicą drogą m orską 
i pow sta je  na podstaw ie zapotrzebowania tego obro tu  
na us ług i transportow e.

W  portach m orsk ich  p lan  ob ro tu  towarow ego hand lu  
. zagranicznego i tra n z y tu  określa bezpośrednio i  w  ca­

łości zadania prze ładunkow e. N a podstaw ie tego p lanu 
następu je podzia ł m asy tow a row e j na poszczególne 
p o rty  po lsk ie  p rzy  uw zg lę dn ie n ia  przesłanek, którym -' 
są:

1) ciążenie ła du nku  na k ie i u n k i dowozowe weycnątrz 
k ra ju  (koszty dowozu, obciążenie lądow ych  środków  
transportow ych),

2) w yko rzys tan ie  po tenc ja łu  prze ładunkow ego portu ,
3) podejście w łaściw ego s ta tku ,

4) specja lne w ym og i ła dunku  odnośnie m a n ip u la c ji 
prze ładunkow ych.

W  żegludze m orsk ie j na tom iast us taw ien ie  p lanu 
przewozów  poprzedza dokonanie w yb o ru  ła d u n kó w  
przeznaczonych do przewozu banderą" polską. Podzia ł 
ła d u n kó w  na flo tę  po lską j  obcą wyznacza zddania 
przewozowe P o lsk ie j M a ry n a rk i H and low e j, p rzy  czym 
podzia ł ten w in ie n  opierać się o następujące k ry te r ia :

1) gestia transportow a,
2) w łaściw e w yko rzys tan ie  polskiego tonażu,
3) rentowność przewozu,
4) zabezpieczenie przewozu ła d u n kó w  o specja lnym  

znaczeniu gospodarczym,
5) in te rw e n c ja  frach tow a ,
6) przes łank i po lityczne.

K ry te r ia  podzia łu  m asy tow a row e j na poszczególne 
p o rty  oraz na flo tę  po lską i  obcą om ówione będą b liże j 
w  in n e j części a rty k u łu . To co pow iedziano w yże j poz­
w a la  na stw ierdzenie , że od w łaśc iw e j ko o rd yn a c ji p la ­
nów  ha nd lu  zagranicznego i- tra n s p o rtu  m orskiego za­
leży nie ty lk o  realność usta lonych planem  zadań w  p o r­
tach i żegludze, ale rów n ież  i  p ra w id ło w y , a w ięc  za­
pew n ia jący  odpow iedn ią  jakość usług , p rzy  na jn iższym  
koszcie, w yb ó r środków  transportow ych .

Celem  nin ie jszego a r ty k u łu  jes t om ów ienie zasad 
i try b u  ko o rd yn a c ji p lanów  hand lu  zagranicznego 
i transp o rtu  m orskiego oraz wskazanie b ra kó w  i n iedo­
ciągnięć na tym  odcinku, ja k ie  w ys tęp u ją  w  p raktyce  
naszego p lanow ania.
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O gniw em  w iążącym  zagraniczny obró t tow a row y 
z transportem  m orsk im  jes t p la n  spedycji m ię dzyn a ro^ 
dowej, k tó ry  usta la  d la  p lanow ane j w  eksporcie i im ­
porcie m asy tow a row e j ś rod k i i  k o s z ty , transo o rtu  
w  podziale na drogę m orską i  lądową. P la n  ob ro tu  to ­
warow ego drogą m orską opracow any przez C en tra lny  
Zarząd T ransp ortu  v i  Spedycji M iędzynarodow ej 
w  uzgodnien iu  z M in is te rs tw em  Żeglug i s tanow i pod­
stawę p lanow an ia  d la  p rzedsięb iorstw  m ak le rsk ich , 
po rtow ych  i  żeglugowych.

Zasady i te rm in y  opracow ania p lanów  rocznych re ­
g u lu ją  odpow iedn ie in s tru k c je  P K P G , będącej koo rdy ­
natorem  p lan ów  gospodarczych w szystk ich  resortów .

W edług tych  in s tru k c ji (na ro k  1955) p lan  prze ładun­
kó w  po rtó w  i  przewozów  żeglugi m o rsk ie j opracow uje 
się w  oparc iu  o zgłoszenie M in is te rs tw a  H a nd lu  Z agra­
nicznego. Zgłoszeniem  ta k im  jes t p ro je k t p lanu  tra n ­
spo rtów  m orsk ich  i  p rze ładunków  Centralnego Z a rzą ­
du Transpoi-tu i  S pedycji M iędzynarodow ej. P ro je k t 
ten stanow i rozpracow anie p lan ów  obro tu  towarow ego 
z zagranicą cen tra l ha nd lu  zagranicznego w  u jęc iu  
przystosow anym  do potrzeb p lanow an ia  zabezpieczenia 
środków  transp o rtu  m orskiego. O be jm u je  on całą m a­
sę tow a row ą  hand lu  zagranicznego k ie row aną  na drogę 
m orską w  uk ładz ie  w ed ług  podstaw ow ych g rup  to w a ­
row ych  i  k ie ru n k ó w  geograficznych, z podzia łem  na 
eksport i im p o rt, gestię w łasną i  obcą.

T a k i zakres danych, uzupe łn iany w ie lko śc ia m i masy 
tranzy to w e j, jes t w  zasadzie w ysta rcza jący d la  op ra ­
cow ania rocznych p lan ów  frach to w an ia , p rze ładunku  
i przewozu m orskiego w ytycza jących  ogólne zadania 
konkre tyzow ane i  korygow ane w  opera tyw nych  p la ­
nach kw arta lno-m iesięcznych.

P ozw ala on na zap lanow anie w  portach m orsk ich  
odpow iedniego stanu za trudn ien ia  i  środków technicz­
nych, zabezpieczających prze ładunek m asy tow a row e j 
o 'o k re ś lo n e j pracochłonności i  s tru k tu rze  w yznacza ją­
cej podstawowe rodzaje, m a n ip u la c ji i  re lac je  prze ła­
dunkow e. U m o ż liw ia  dokonanie w yb o ru  ła du nków  
przeznaczonych do przewozu flo tą  po lską i  p ra w id ło w e  
zaplanow anie w yko rzys tan ia  tonażu w  oparc iu  o s tru k ­
tu rę  ła d u n kó w  i  re lac je  przewozowe. P onadto da je  pod­
stawę do p lanow an ia  p ła tności z ty tu łu  ob ro tów  u s łu ­
gow ych (fra c h ty  morskić,). T rzeba je dn ak  s tw ie rdz ić , 
że w  dotychczasowej p rak tyce  roczne p lan y  przedsię­
b io rs tw  po rto w ych  i żeg lugow ych opracow yw ane b y ły  
w  znacznym  stopn iu  w  ode rw an iu  od określonych z gó­
ry  potrzeb po stron ie  tow a ru . P rzyczyną tego jest n ie ­
w łaśc iw e  ustaw ien ie  te rm in ó w  sporządzania p lanów  
hand lu  zagranicznego i  tra n sp o rtu  m orskiego. T e rm in y  
te u n ie m o ż liw ia ją  w łaśc iw ą  koo rdynac ję  p lanów , a na­
w e t zm uszają do budow an ia  p lanów  p rze ładunków  
i  przewozów m orsk ich  opartych nie  na p rzew idz ianych  
in s tru k c ja m i zgłoszeniach m asy tow a row e j, ale jedyn ie  
na podstaw ie danych sta tystycznych i  w łasne j oceny 
potrzeb transportow ych  ha nd lu  zagranicznego i  tra n ­
zytu. I  ta k  usta lonym  przez P K P G  te rm in e m  przesłania 
przez M H Z  do M in is te rs tw a  Ż eg lug i om ówionego w y ­
żej zgłoszenia m asy tow a row e j p lanow ane j na ro k  1955 
b y l 20 s ie rpn ia  1954 r., podczas, gdy C e n tra lny  Zarząd 
P M H  m ia ł te rm in  opracow ania p lan u  na dzień 1 lipca, 
a M in is te rs tw o  obow iązyw ało złożenie p lanu  w  P K P G  
do dn ia  1 w rześn ia  1954 r. Jest rzeczą oczyw istą, że 
dz ies ięc iodn iow y okres czasu, pozostający do dyspozy­
c j i  na przystosowanie p la n ó w  po rtó w  i  żeglugi do zgło­
szeń ha nd lu  zagranicznego, u n ie m o ż liw ia ł w  p raktyce  
ich p ra w id ło w e  skoordynow anie. P rzy  opracow aniu 
p lanu  na ro k  1955 dysponowanb w p raw dz ie  założeniam i 
P K P G  co do ob ro tów  zagranicznych i  przeprowadzono 
konsu ltac je  z M H Z , opracow ując p lan y  .w obu resor­
tach równocześnie. ¡Nie m ogło to jednak, być  w ystarcza­
jące, ponieważ założenia stanow ią  m a te ria ł jedyn ie  
o rie n ta cy jn y  (-nie p recyzu ją  np. gestii transportow e j), 
a p lan  spedycji m iędzynarodow ej w prow adza jący  po­
dz ia ł m asy tow a row e j na tra n sp o rt lądow y i  m orsk i 
oraz gestię w łasną i obcą pow sta je  dopiero po zam kn ię­
c iu  p lanów  ob ro tu  tow arow ego z zagranicą.

W  konsekw enc ji w ystępow ać muszą n iekorzystne 
s k u tk i budow an ia  p lan ów , tra n sp o rtu  tno rsk iego bez 
należytego rozeznania s tru k tu ry  i k ie ru n k ó w  masy 
tow a row e j w  obrocie zagranicznym . W  ro ku  ub ieg łym

zaniżenie p lanu  po rtó w  m orsk ich  spowodowało b ra k  
przygo tow an ia  odpow iedn ie j ilośc i ro b o tn ikó w  prze ła ­
dunkow ych , co pociągnęło za sobą kosztowne przestaje 
s ta tków . W  żegludze m orsk ie j b ra k  na leżyte j o r ie n ta c ji 
co do s tru k tu ry  i  k ie ru n k u , przewozów p rzy  budow ie  
p lanu  dezorganizuje dzia ła lność eksp loatacyjną, u ttu d -  
r.ia jąc lu b  naw e t w ręcz u n ie m oż liw ia jąc  oparcie p lanu  
na dostosowanych do po trzeb hand lu  zagranicznego za­
łożeniach (ustaw ienie s ta tków  na lin ia c h  i  zasięgach 
p ływ an ia , dobór tonażu do s tru k tu ry  ła d u n ku  w  okre ­
ślonej re lac ji). \

T rzeba dodać, że p rzy  op racow an iu  p ro je k tó w  planu 
p ięcio le tn iego rozbieżność te rm in ó w  idz ie  jeszcze da le j 
i  u n ie m oż liw ia  pow iązan ie p lanu  obu resortów .. T e rm in  
złożenia w  P K P G  p ro je k tó w  p lanu  p o rtó w  i  żeglugi 
m o rsk ie j usta lono na 1 lipca  br., podczas, gdy M H Z  
składa sw ój p ro je k t p lanu  w  te rm in ie  do dn ia  1 s ie rp­
nie  br. Znaczy to , że opracowanie p lanów  transportu , 
w yprzedzając opracowanie p lanów  ob ro tu  towarow ego, 
opierać się m usi na m n ie j lu b  w ięce j przypadkow ych 
założeniach i  domysłach.

W ydaje  się, że w ' P K P G  p rzyw iązu je  się zbyt małą 
wagę do k o o rd yn a c ji p lanów  obu resortów . Świadczy
0 ty m  nie  ty lk o  podane w yże j us taw ien ie  te rm ina rzy . 
In s tru k c je  n ie  p rze w id u ją  w  ogóle sk ładan ia  w  P K P G  
p la n ó w  spedycji m iędzynarodow ej, k tó re  zatw ierdzane 
są na szczeblu M H Z  i służą je dyn ie  ja ko  m a te ria ł ro ­
boczy d la  opracowań M in is te rs tw a  Ż eg lug i (m a te ria ł * 
spóźniony) i  p la n ó w  p ła tności z ty tu łu  usług w  M H Z .
W  konsekw enc ji P K P G , będąca koo rdyn a to re m  p lanów  
gospodarki narodow e j, pozbaw iona je s t podstaw ow ych 
danych niezbędnych do zabezpieczenia pow iązan ia 
p lanu  ob ro tu  zagranicznego z p lanem  transp o rtu  m o r­
skiego. W  ty m  stan ie rzeczy p la n y  po rtó w  m orsk ich
1 żeglugi rozpa tryw ane są w  P K P G  w  c a łk o w ity m  oder­
w a n iu  od celów, k tó ry m  m a ją  służyć. Z w raca się całą 
uwagę na m echaniczną progresję  w ska źn ikó w  w  tych  
planach, co zmusza często przedsięb iorstw a żeglugowe 
do ub iegan ia się o opłacalne przewozy c iężkich ła d u n ­
k ó w  m asowych d la  ilościowego w yko n a n ia  p lanu, p rzy 
pozostaw ieniu w artośc iow ych  ła d u n kó w  przestrzen­
nych (plącących wyższe s ta w k i frach tow e) a rm a to rom  
obcym, z oczyw istą  szkodą d la  gospodarki narodow ej.

'In s tru k c ja  (PKPG w  spraw ie opracow an ia  p ro je k tu  
Narodowego P lanu  Gospodarczego na ro k  1956 nie 
w spom ina w  ogóle o p lan ie  spedycji m iędzynarodow ej. 
Odnośnie podstaw  budow y p lan ów  transp o rtu  m orsk ie ­
go znaleźć w  n ie j m ożna jedyn ie  ogó ln ikow e s tw ie r ­
dzenie, że: „p la n  przewozu ła d u n kó w  opracow uje  się 
na podstaw ie w łasne j ana lizy  potrzeb transportow ych  
k ra ju  oraz w  oparc iu  o zgłoszenia przewozowe m in i­
s te rs tw  —  nadaw ców  ła d u n kó w “ . In s tru k c ja  na r. 1956 
nie zobow iązu je M in is te rs tw a  H a nd lu  Zagranicznego 
do opracow ania i  przekazania M in is te rs tw u  Żeglug i 
p ro je k tu  p lanu  ob ro tu  tow arow ego drogą m orską. P o ­
n iew aż om aw iana nowa in s tru k c ja  an u lu je  w szystk ie  
dotychczasowe in s tru k c je  w ydane w  la tach poprzed­
n ich, przeto pozbaw ia ona M in is te rs tw o  Ż eg lug i pod­
staw  do opracow an ia  p lanów  po rtó w  i  żeg lugi m o rsk ie j 
na ro k  1956. W y jaśn ić  tu  należy, że p lan  ob ro tów  tow a­
row ych  cen tra l ha nd lu  zagranicznego nie  da je  podstaw 
do p lanow an ia  prze ładunków  i  przewozów. P lan ten  nie 
obe jm u je  bow iem  e lem entów  dotyczących transportu , 
ja k  podzia ł na transp o rt lądow y i  m orsk i, gestię w ła ­
sną i  obcą. E lem en ty  te ;w p ro w a dza  dopiero p lan  spe­
d y c ji m iędzynarodow ej, s tw arza jąc podstaw y do p lano­
w a n ia  prze ładunku  i  przewozu, ja k  rów n ież  p ła tności 
zagranicznych z ty tu łu  us ług transportow ych .

Z om ów ien ia  w y n ik a ją  następujące w n io s k i odnośnie 
zabezpieczenia w łaśc iw e j k o o rd yn a c ji rocznych p lanów  
ha n d lu  zagranicznego i  tra n sp o rtu  m orskiego:

1) In s tru k c je  P K P G  w in n y  obejm ować p ro je k t p lanu  
spedyc ji m iędzynarodow ej, s tanow iący podstawę p la ­
now an ia  transp o rtu  m orskiego i  p ła tności zagranicz­
nych.

In s tru k c je  te w in n y  zobow iązywać M H Z  do przeka­
zyw an ia  M in is te rs tw u  Ż eg lug i odpow iedn ich fo rm u la ­
rzy  tego p ro je k tu , zaw ie ra jących  dane dotyczące masy 
tow a row e j zgłaszanej do przewozu drogą m orską w  
grupach tow a row ych  w edług k ie ru n k ó w  geograficz-
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nych, z podzia łem  na eksport i  im p o rt oraz gestię w ła ­
sną i  obcą.

£) T e rm in y  opracow ania p lanów  należy ta k  ustaw iać, 
aby u m o ż liw ia ły  oparcie p lanów  po rtó w  i  żeg lug i na 
danych odnośnie ob ro tu  tow arow ego drogą m orską.

3) P la n  spedycji m iędzynarodow ej (obrotu tow a row e­
go drogą m orską) w in ie n  docierać do B K P G  i  stanow ić 
m a te ria ł do ana lizy  p lanów  tra n sp o rtu  m orskiego. A na­
liza  ta  w in n a  być przeprowadzona pod kątem  w idzen ia  
optym alnego przystosowania p lan ów  tra n sp o rtu  do po­
trzeb  ha nd lu  zagranicznego.

K o n k re tyza c ję  zadań nakreślonych w  p lan ie  rocznym  
stanow ią  opera tyw ne p lany  k w a rta ln e  i  m iesięczne 
opracow yw ane przez resort H a nd lu  Zagranicznego 
i Żeglug i. T ry b  w spó łp racy  na ty m  odc inku  okreś la ją  
w spó lne zarządzenia za in teresow anych M in is tró w . Bę­
dące obecnie na ukończeniu prace nad zm ianam i m e­
tod p lanow an ia  operatyw nego m a ją  przyn ieść poprawę 
k o o rd yn a c ji i  uprościć dotychczasowy system opraco­
w an ia  p lanów .

(Plany k w a r ta ln i i  m iesięczne są narzędziem  opera­
ty w n e j dz ia ła lności p rzedsięb iorstw , D latego też p o w ią ­
zanie p lan ów  masy tow a row e j i tra n sp o rtu  w ym aga tu ­
ta j ba rdz ie j szczegółowego sprecyzowania ilośc i i  cha­
ra k te ry s ty k i ła dunków , n iż p rzy  p lanach rocznych. K o ­
ordynac ja  p lanów  obu reso rtów  następuje w  drodze 
bezpośrednie j w spó łp racy ta k  p rzy  us ta lan iu  zadań p la - 

.  , nowych, ja k  i  p rzy  ich  rea lizac ji.
K w a rta ln e  p lan y  opera tyw ne transp o rtu  m orskiego 

p rzedsięb iorstw  po rtow ych , żeglugow ych i  m a k le rsk ich  
oraz p lan  ob ro tów  p ła tn iczych  z ty tu łu  fra c h tó w  opra­
cow yw ane są na podstaw ie zgłoszeń M in is te rs tw a  H an­
d lu  Zagranicznego. Zgłoszenia ob e jm u ją  g ru py  tow a ro ­
we, k ie ru n k i geograficzne i, gestię transp ortow ą  w  eks­
porcie i  im porc ie . Ł a d u n k i drobn icow e zgłaszane są 
w  następu jącym  uk ładz ie :

1) ilość i  rodza j ła du nku ,
2) k ie ru n e k  geograficzny,
3) w a ru n k i transportow e  tra n z a k c ji (gestia transp o r­

towa),
4) sposób t r  *n ;po rtu  w ew ną trz  k ra ju  (ko le j, żegluga 

śródlądowa),
5) p rze w id yw a ny  ęniesiąc za /w y ład unku  to w a ru  w  

porcie  po lsk im ,
6) nazwę pożądanych po lsk ich  wzg lędnie obcych po r­

tów  za ładunku  i  w y ła d u n ku .
Jednocześnie M H Z  dostarcza p ro je k t p lanu  m asy ła ­

du nkow e j tra n zy to w e j w  u jęc iu  w ed ług podstaw ow ych 
g ru p  tow arow ych .

T a k  zestawione p lan y  ob ro tu  tow arow ego drogą m o r­
ską s tanow ią  podstawę:

1) P odzia łu  ła d u n kó w  na poszczególne p o rty  po lskie  
ustalanego co k w a r ta ł na w spó lne j k o n fe re n c ji przed­
s ta w ic ie li reso rtów  ha nd lu  zagranicznego i  żeglugi. Po­
dz ia ł ła d u n kó w  uzupe łn iony masą tow a row ą  w  obrocie 
w e w n ę trzn o k ra jo w ym  określa  zadanie p lanu  k w a r ta l­
nego Z arządu P ortu .

2) P odzia łu  ła d u n kó w  na flo tę  po lską i  obcą zabez­
pieczającego z jedne j s trony  pokryc ie  tonażowe masy 
tow a row e j w  eksporcie i  im porc ie , z d ru g ie j zapew nia­
jącego w łaśc iw e  w yko rzys ta n ie  zdolności przewozowej 
f lo ty  po lsk ie j. Z podz ia łu  w y n ik a ją  zadania p lanowe 
przeds ięb iors tw  m a k le rsk ich  i  żeglugowych.

3) O pracowanie p lanu  ob ro tów  p ła tn iczych  z ty tu łu  
fra c h tó w  za przewozy obcym i s ta tkam i to w a ró w  po l­
skiego ha nd lu  zagranicznego, pozostających w e w ła s ­
ne j gestii transp o rtow e j oraz z t> tu łu  dz ie rżaw y .s ta t­
kó w  obcych (tim e charter). P lan  opracow any jest 
w  w a luc ie , w  ja k ie j p rze w id u je  się płatność.

M iesięczne p lany  opera tyw ne przeds ięb iors tw  t ra n ­
sportu  m orskiego budowane *są na podstaw ie p re lim i­
narzy za ładunku  m asy tow a row e j w  portach po lsk ich  
i  obcych. P re lim in a rze  zaw ie ra ją  dokładną cha ra k te ry ­
stykę ła dunków , u m o ż liw ia jącą  opracowanie szczegó­
ło w ych  p lanów  opera tyw nych  przeds ięb iors tw  żeglugo­
w ych , po rto w ych  i  m ak le rsk ich .

Podzia łu  ła d u n kó w  na flo tę  po lską i  obcą dokonuje 
m a k le r fra c h tu ją c y  ( „P o lfra c h t“ ) p rzy  w spółudzia le  
przeds ięb iors tw  żeglugow ych i po rtow ych , zabezpiecza­
jąc w  p ierw sze j ko le jności przewóz ła du nków  po lsk ich  
w  gestii w łasne j, następnie ła d u n kó w  tranzy to w ych

i pozostałych. ¡Przy w yborze tonażu .stosowana jes t za­
sada p ierw szeństw a f lo ty  w łasne j.

P ro je k t podzia łu  m asy tow a row e j na poszczególne 
p o rty  po lsk ie  opracow uje  spedytór (C. H a rtw ig ) w  
uzgodnien iu  z m ak le rem  frach tu jącym .

P ro je k ty  podzia łu  ła d u n kó w  podlega ją rozpatrzen iu  
i  za tw ie rdzen iu  przez K om is ję  K oo rdyn acy jn ą  przy 
udzia le p rze ds taw ic ie li obu resortów .

P okryc ie  poszczególnych ła d u n kó w  d robn icow ych  
tonażem  s ta tkow ym  usta la  się na com iesięcznych kon ­
ferenc jach p lan is tycznych w  C e n tra lnym  Zarządzie 
T ransp o rtu  i  S pedyc ji M iędzynarodow e j, w  k tó rych  
uczestniczy reso rt Jeg lu g i (P o lfracht).

Za w yn ika ją ce  z przyczyn sub ie k tyw nych  od chy le ­
n ia  od p lanów  m iesięcznych zatw ierdzonych przez K o ­
m is ję  K oo rd yn a cy jn ą  p rzew idz iana jes t odpow iedz ia l­
ność w  ram ach um ów  o współpracę m iędzy zaintereso­
w a n y m i p rzeds ięb io rs tw am i reso rtu  hand lu  zagranicz­
nego i  żeglugi.

T a k ie  ustaw ien ie  zasad w spó łp racy p rzy  us ta lan iu  
opera tyw nych  zadań k w a rta ln y c h  i  m iesięcznych ma 
na celu zapew nienie w łaśc iw ych  usług transportow ych  
ta k  pod w zględem  jakości, ja k  i  kosztów  d la  zag ra ­
nicznego ob ro tu  tow arow ego, p rzy  równoczesnym  za­
bezpieczeniu m oż liw ie  m aksym alnego w yko rzys tan ia  
po tenc ja łu  prze ładunkow ego po rtó w  m orsk ich  i zdo l­
ności przewozowej f lo ty  własnej'. P ra k ty k a  w yka zu je  
jednak, że zarówno na odc inku  p lanow ania , ja k  i  samej 
re a liza c ji zap lanow anych zadań osiągnięcie zadow ala­
jącego stanu k o o rd yn a c ji napo tyka ciągle jeszcze na 
poważne trudności.

P rzeprow adzenie podzia łu  masy tow a row e j na p o rty  
i  flo tę  nasuwać może i  nasuwa is to tn ie  zastrzeżenia 
kon tra he n tów  w  przypadkach, gdy zachodzi sprzecz­
ność in te resów  to w a ru  i  transportu . ¡Należy w  ta k ich  
przypadkach dążyć do stosowania m oż liw ie  wszech­
s tronnych  k ry te r ió w  podz ia łu  uw zg lędn ia jących  ogól­
nogospodarcze racje. S praw a jes t o ty le  trudn a , żs żad­
ne z k ry te r ió w  n ie  może być z góry uznawane za pod­
stawowe, a przeprowadzenie dok ładne j k a lk u la c ji e fek­
tó w  w  w ypadkach  a lte rna tyw nych  jes t często bardzo 
trudne , a naw e t n iem ożliw e, w  szczególności, gdy w cho­
dzą w  rachubę p rzes łank i pozaekonomiczne. W  każdym  
je dn ak  w yp ad ku  m usi obow iązyw ać o b ie k tyw na  ocena, 
ja k ie  k ry te r iu m  uznać należy za decydujące.

P rz y  podzia le m asy to w a ro w e j na po lsk ie  p o rty  za/ 
w y ładu nku , d la  ła d u n kó w  drobn icow ych  decydu jącym  
k ry te r iu m  jes t podejście s ta tku  to znaczy, że ładunek 
k ie ro w a n y  jest do p o rtu  bazowego lin ii .

D la  ła d u n kó w  m asowych należy brać pod uwagę 
w szystk ie  k ry te r ia  podzia łu , a w ięc zarówno n a jw ła ś ­
ciwszą drogę dowozową w e w ną trz  ¡kra ju  wyznaczającą 
po lsk i p o rt za /w y ładunku , ja k  i  m ożliw ość podstaw ie­
n ia  s ta tku  w  danym  porcie, a także i  rów nom ie rne  w y ­
korzystan ie  po tenc ja łu  prze ładunkow ego portów .

U w zględn ien ie  na jw łaśc iw sze j d rog i dowozu 'wew­
ną trz  k ra ju  w yznaczającej p o rt p rze ładunku  posiada 
poważne znaczenie n ie  ty lk o  ze w zg lędu na koszty  do­
wozu, ale także i  na w łaśc iw e  w yko rzys ta n ie  środków  
tra n sp o rtu  ¡krajowego. P odstaw ien ie  s ta tku  w  danym  
porcie pod załadunek, w zg lędn ie  sk ie row an ie  go do da­
nego p o rtu  z ładunk iem , należy rozpa tryw ać w  zw iązku  
z m ożliw ośc ią  zapew nienia ła d u n ku  w  obu k ie run kach  
na „ in “  i  „o u t“ . Chodzi o to, aby nie  powodować zbęd­
nych przebiegów  ba lastow ych, zw iększających koszty 
eksp loa tac ji polskiego tonażu, a w  w yp ad ku  fra ch to w a ­
n ia /s ta tk u  obcego, w p ływ a ją cych  na wysokość s taw k i 
frach to w e j.

N ie rów nom ie rne  w yko rzys tan ie  po tenc ja łu  p rze ładun­
kowego pow oduje  kosztowne przestoje urządzeń w  je d ­
nym  porcie przy  rów noczesnym  ich  przeciążeniu w  in ­
nym  porcie, w  k tó ry m  w  kon sekw encji w ys tęp u ją  t ru d ­
ności w  prze ładunku  i  przesto je s ta tków . Pow sta jące 
stąd s tra ty  d la  gospodarki narodow ej są podw ójne: 
z ty tu łu  p rzesto jów  urządzeń p rze ładunkow ych  i  prze­
s to jów  statków .

O gólną zasadą stosowaną p rzy  do kon yw an iu  w yb o ru  
ła du nków  do przewozu flo tą  po lską jes t zabezpieczenie 
w  p ierw sze j ko le jnośc i przewozu ła d u n kó w  w  gestii 
w łasne j. Zasada ta  m a szczególne znaczenie w  ok re ­
sach, gdy w ys tępu ją  trudnośc i z frach to w an iem  tonażu
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obcego. Ponieważ po tenc ja ł f lo ty  po lsk ie j n ie  p o k ryw a  
jeszcze całości potrzeb przew ozow ych po lsk ie j m asy to­
w a ro w e j w  gestii w łasne j, dokonu je  się w yb o ru  ła d u n ­
kó w  stosownie do zasady p ierw szeństw a f lo ty  po lsk ie j. 
Zasada zabezpieczenia przewozu ła du nków  w  gestii 
w łasne j n ie  oznacza, oczyw iście, że flo ta  po lska m a 
przewozić w y łączn ie  ła d u n k i w  te j gestii. N a leży m ieć 
na uwadze w zg lędy w łaściw ego w yko rzys ta n ia  tonażu 
oraz ren tow ności przewozów. Dążenie do w łaściw ego 
w yko rzys ta n ia  w łasnego tonażu d y k tu je  ta k i dobór ła ­
dunków , k tó ry  pozw o li sprowadzić do m in im u m  prze­
b ieg i ba lastowe oraz n iepełne w yko rzys ta n ie  nośności 
ładu nkow e j s ta tków . O graniczenie w yb o ru  m asy ła ­
dunkow e j je dyn ie  do gestii w łasne j może nie  zabezpie­
czać tak iego pos tu la tu  i  dlatego, w  w yp ad ku  dyspono­
w an ia  m ożliw ośc iam i pok ryc ia  odpow iedn ich  ła du n ­
kó w  w  ges tii w łasne j tonażem  obcym, należy p lanow ać 
w  to m ie jsce za frach tow an ie  na s ta tk i po lsk ie  uzupe ł­
n ia jących  ła d u n kó w  z gestii obcej.

P rzesłanka ren tow nośc i przewozu w in n a  być jedną 
z. podstaw ow ych p rzy  w yborze ła d u n kó w  w  gestii w ła ­
snej. W inn a  być stosowana rów n ież i  szerzej w  w yp ad ­
k u  is tn ien ia  m ożliw ości za frach tow an ia  na tonaż po lsk i 
w artośc iow ych ła du nków  w  gestii obcej p rzy  zabezpie­
czeniu m n ie j op łaca lnych przewozów m asy to w a ro w e j 
w e w łasne j gestii transp o rtow e j tonażem  obcym.

W  pew nych w ypadkach zachodzić mogą specjalne 
okoliczności s tw arza jące konieczność podstaw ien ia  to ­
nażu po lskiego pod określone ła d u n k i. M ożna do n ich  
zaliczyć te rm in o w y  przewóz ła d u n kó w  o spec ja lnym  
znaczeniu gospodarczym, w zg lędy po lityczne, ja k  ró w ­
nież akc je  in te rw e ncy jn e , .g d y  podstaw ien ie po lsk ich  
s ta tków  m a na celu p rzec iw dz ia łan ie  narzucan iu  przez 
a rm a to rów  obcych w ygórow anych  s taw e k frach to w ych  
za po lsk ie  ła d u n k i o fe row ane do przewozu.

N a leży s tw ie rdz ić , że n ie  m a z gó ry  usta lonej regu ły , 
ja k ie  k ry te r iu m  decydu je  o sk ie row a n iu  ła d u n ku  na 
określony p o rt po lsk i, czy flo tę  po lską lu b  obcą. N ie ­
zbędne jes t ja k  na jb a rdz ie j wszechstronne i  o b ie k ty w ­
ne rozw ażanie przesłanek p rzy  pode jm ow an iu  decyz ji 
o podziale m asy tow a row e j. Od p ra w id ło w ośc i decyzji 
w  ty m  zakresie zależą często poważne oszczędności ta k  
na kosztach tra n sp o rtu  m asy  tow a row e j w  naszym 
obrocie zagran icznym , ja k  i  na kosztach w łasnych  p ro ­
d u k c ji usług w  portach i  żegludze.

Ustalone w  k w a rta ln y c h  p lanach zadania spedycji, 
a ty m  sam ym  i  tra n sp o rtu  m orskiego, u lega ją  w  w y k o ­
naw stw ie  często bardzo pow ażnym  zm ianom . D z ia ła ją  
tu  przeważnie p rzyczyny n a tu ry  o b ie k ty w n e j w y s tę p u ­
jące po s tron ie  ha nd lu  zagranicznego. Z m ian y  tego ro ­
dza ju  n ie  m a ją  w p ły w u  na ocenę w yko n a n ia  p lanu  
cen tra l ha nd lu  zagranicznego i  spedytora. W  przypad­
k u  uzasadnionego zm nie jszenia zadań zap lanow anych 
(b rak  tow a ru , b ra k  lice n c ji, anu low an ie  k o n tra k tu ) na­
stępuje pod koniec k w a rta łu  ko re k ta  p lanu  dokonyw a­
na przez M H Z , a zm nie jszony p lan  k w a rta ln y  sta je  się 
podstaw ą oceny w yko n a n ia  zadań. W  przeds ięb ior­
stwach tra n sp o rtu  m orsk iego na tom ias t obow iązu je 
ocena odnoszona do p lanu  zatw ierdzonego przed począt­
k ie m  k w a r ta łu  i o ile  żegluga m orśka posiada m o ż li­
wości zastępowania niedostarezonych ła d u n kó w  in n y ­
m i, o ty le  w  portach każdy w ypadek niedostarczenia 
ła d u n ku  oznacza zm niejszenie stopnia w yko na n ia  p la ­

nu. P o rt może ponadto ponosić konsekw encje n iew yko ­
nan ia  p lanu  w  przypadkach sk ie row an ia  tow a ru  zap la­
nowanego w  eksporcie drogą m orską do mnego odb io r­
cy, drogą lądową, podczas gdy cen tra la  h. z. i  przedsię­
b io rs tw o  spedycyjne zadania p lanow e w ykona ło . Za­
chodzi tu  konieczność stosowania je d n o lite j podstaw y 
p rzy  p rzeprow adzan iu  oceny w yko n a n ia  p lanu. W ydaja 
się niesłuszne ko rygow an ie  p lanu  w  końcu k w a rta ju  
opera tyw nego p ra k tyko w a ne  w  M in is te rs tw ie  H a nd lu  
Zagranicznego. P rzedsięb iorstw a tego resortu , w iedząc, 
że w  końcu okresu p lanu  nastąp i skreślen ie z p lanu  po­
z y c ji n iezrea lizow anych, mogą p rze jaw iać tendencję do 
p lanow an ia  m ało rea lnych  tranza ke ji, czy zawyżania 
ilośc i tow a rów . N iedość k ry tyczne  podejście do w s ta ­
w ianych  do p lanu  pozyc ji tow a row ych .pow od u je  n ie re ­
alność p lan ów  przedsięb iorstw  tra n sp o rtu  m orskiego, 
a w  szczególności po rtów , k tó re  narażone są na w sze l­
k ie  konsekw encje n iew yko na n ia  p lanu  p rze ładunku  
p rzy  rów noczesnym  w iązan iu  nadm iernych  środków , 
a przede w szys tk im  po tenc ja łu  roboczego.

Z ja w isko  n iew yko na n ia  zadań p lanu  z przyczyn n a ­
tu ry  o b ie k tyw n e j zachodzić może w  każdym  przedsię­
b io rs tw ie . Jednakże ko rygow an ie  p lanu  ju ż  po okresie 
re a liza c ji podważa jego d y re k ty w n y  cha rakte r. Ocena 
w yko na n ia  zap lanow anych zadań w in n a  na tom iast 
uw zględn iać odchy len ia  w yko n a w s tw a  od p lanu  pow ­
stałe z przyczyn od przedsięb iorstw a niezależnych. Oce­
nę taką  na leżałoby przeprowadzać w  k o o rd yn a c ji m ię ­
dzy reso rtam i ha nd lu  zagranicznego i  żeglugi. P ozw o li­
ło by  to  na podniesien ie dyscyp lin y  p lanow an ia  i  dało 
podstawę do stosowania k a r  um ow nych  za zaw in ione 
przez przedsięb iorstw a odchylen ia  od p lanu. O dpow ie­
dzialność tego rod za ju  pow in na  być uregu low ana 
w  ram ach um ów  o w spółp racę m iędzy p rzedsięb ior­
s tw am i obu reso rtów  zaw ieranych na podstaw ie za­
tw ie rdzonych  p lan ów  opera tyw nych. Z arów no zaw arcie  
um ów  o współpracę, ja k  i  stosowanie k a r  konw encjo ­
na lnych  przew idziane jes t obow iązu jącym i zarządze­
n iam i. Jednakże do c h w ili obecnej zaw arcie  ta k ich  
um ów  nie  nastąp iło , chociaż w yd a je  się, że s tan ow iłyby  
one pow ażny czynn ik  usp raw n ien ia  ko o rd yn a c ji p la ­
nów  i  w spó łp racy hand lu  zagranicznego i  transp ortu  
m orskiego.

Z om ów ien ia  ko o rd yn a c ji na odc inku  p lanow an ia  
opera tyw nego ob ro tu  tow arow ego i  tra n sp o rtu  m o rsk ie ­
go w y n ik a ją  następujące w n io s k i:

1) Celem obniżenia kosztów  tra n sp o rtu  m orskieeo 
w  obrocie zagran icznym  należy p rzy  podzia le masy to ­
w a row e j na p o r ty  i  flo tę  uw zględniać szerzej różnorod­
ne k ry te r ia  tego podziału.

2) W  m iejsce k o re k ty  p lan ów  k w a rta ln y c h  hand lu  
zagranicznego i  spedycji, dokonyw anej pod koniec 
k w a rta łu , na leża łoby w p row adz ić  w spólne przeprow a­
dzanie oceny w yko na n ia  p lanu  przez oba resorty. Oce­
na pow in na  obejm ować z a k w a lifik o w a n ie  odchyleń od 
p lanów  w ed ług  przyczyn i  s tanow ić podstawę do p re ­
m io w an ia  oraz do stosowania k a r  um ow nych.

3) D la  podniesien ia d yscyp lin y  p lanow an ia  i  usp raw ­
n ien ia  ko o rd yn a c ji przedsięb iorstw a obu reso rtów  w in ­
ny  zawrzeć um ow y o współpracę, przew idu jące  odpo­
w iedzia lność za zaw in ione  n iew ykonan ie  zadań p lano ­
w ych.

*>

TRANSPORTOWCY!

Zapewnijcie sobie terminowy i niezawodny odbiór „Transportu“ , 
zgłaszajqc indywidualnq prenumeratę. Zgłoszenia przyjmują listonosze 

miejscy i wiejscy lub P.P.K. „Ruch“, Warszawa, ul. Srebrna 12
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TRANSPORTOWCY PISZĄ...
ST. D Ą B R O W S K I (Czechowice)

C ienie w ykonania p lanów  przew ozow ych
na PKP

Znajom ość zasad p lanow ania  przew ozów  ko le jo w ych  
u w ie lu  jeszcze inadaiwców w yka zu je  duże b ra k i. P rzy ­
czyn tego szukać na leży w  stosunku k ie ro w n ic tw a  
zakładu dó zagadnień transportu , k tó re , k ładąc na­
cisk na w yko na n ie  p rodukcji', n ie  synch ron izu je  (prze­
wodu z p icdu K c ją  i w  w y n ik u  tego k o le j n ie  może 
w ykonać p lanów  przewozowych w  zap lanow anej w y ­
sokości.

Takr.m typo w ym  zakładem , k tó ry  n ie  w yko n u je  p la ­
nów  przewozowych, jes t P rzedsięb iorstw o E ksp loa ta ­
c ji Żużla Paleniskowego, S ta linogród , P lac W olności 
N r  8. Ośrodek Czechowice, podległe M in is te rs tw u  
Przem ysłu M a te ria łó w  B udow lanych. Z ak ład  ten 
p rzedkłada plamy przewozowe przekracza jące m o ż li­
w ości p rodukcy jne , w  w y n ik u  czego od szeregu m ie ­
sięcy n ie  w y k o n u je  p lanu  na ładunku. I  tak  w  styczniu 
br. w yko na n ie  p lanu  w ynos iło  80,4%, a w  lu ty m  br. 
90,3% p lanu. Z an iżen ie  to. spowodow ało n iew ykonan ie  
p lanu  na ładunku  E kspedyc ji K o le jo w e j Czechowice 
M iasto . K ie ro w n ic tw u  Ośrodka w  Czechowicach i Za­
rządow i w  S ta linogrodzie  stale zw raca się uwagę na 
nierealność plainu, lecz O środek odnosi się do tego za­
gadn ien ia  obojętn ie .

Poniże j poda je  się p rzyk ład  n iew łaściw ego p o tra k -

J. B IELEJEC  (Warszawa)

towainia spraw y: A na liza  w yko na n ia  p lanu  za p ie rw ­
szą po łowę lu tego br. w skazyw a ła  na to, że Ośrodek 
nie  w yko na  p lanu  o około 40 wagonów . D n ia  17 lu te ­
go zaw iadom iono o ty m  te le fon iczn ie  k ie ro w n ik a  Oś­
rodka i wezwano, aby pisem nie zgłosił rezygnację 
z w agonów  i  p o s ta w ił dó dyspozycji n iew yko rzystane  
wagony. Od dn ia tego K ie ro w n ik  E kspedyc ji T ow a­
ro w e j codziennie p rzyp om in a ł k ie ro w n ik o w i Ośrodka 
o konieczności zgłoszenia rezygnac ji z n iepotrzebnych 
wagonów . N astąp iło  to dopiero dn ia  26 lu tego br. o 
godz. 16-ej.

Fakit ten  dowodzi niezbicie, że k ie ro w n ic tw o  zak ła ­
du obo ję tn ie  i  lekceważąco odnosi się do spraw  prze­
wozu.

W  m arcu  br. spraw a w yg ląda ła  ta k  samo. P rzed ło­
żono: plam w ygórow any i  ju ż  w  p ierw sze j dekadzie 
m arca br. w ykonan ie  w yn ios ło  14%, zam iast p rz e w i­
dzianych 33,3%. K ie ro w n ik  O środka zaw iadom iony 
o powyższym  odn iós ł się do tego obo ję tn ie  i n ie  ma 
nadzie i, aby spraw a p lanow an ia  przewozów  uleg ła 
popraw ie.

In te rw e n c je  D O K P  w  Zarządzie w  S ta linogrodzie  
pozostały rów n ież bez skutku .

O  ścisłą w spółpracę m iędzy aparatem  zbytu
a służbą transportu

Podstaw ow ym  zadaniem  s łużby transp o rtow e j jest 
p ra w id ło w e  i  rea lne zap lanow anie w ie lkośc i masy do 
przewozu poszczególnym i środkam i transportu . G w a­
ran c ją  dobrego zap lanow an ia  jes t m iędzy in n y m i 
w spółpraca z apara tem  zbytu. Jak  doniosłe znaczenie 
ma ścisła w spółpraca m iędzy apara tem  zby tu  a służbą 
transportow ą, postaram y się przedstaw ić ,na p rz y k ła ­
dzie w spó łp racy m iędzy k lu czow ym  przem ysłem  cera­
m ik i budow lane j a dys trybu to rem  w yro bó w  p roduko ­
w anych  przez ten przem ysł. P rzyk ła d  ten może nie  jest 
na jb a rdz ie j typ o w y , jednakże o ty le  cha rakterystyczny, 
że w łaśn ie  tu ta j służba transportow a napo tyka  na duże 
trudnośc i w e w ła śc iw ym  u s ta w ie n iu  p lan ów  przew o­
zów, szczególnie przewozów  ko le ja m i n o rm a ln o to ro w y­
m i sieci P K P .

Jak  w iem y, w ie lkość masy tow a row e j do przewodu 
ob liczam y na  wzorze n r  1 zestawu w zo rów  p lan is tycz­
nych z zakresu transp ortu , podanego w  in s tru k c ji
0 op e ra tyw nym  p lan ow a n iu  przewozu ła d u n kó w  sta­
now iącej za łączn ik do zarządzenia N r  295 P rzew odn i­
czącego IPKPG z d n ia  12 paźdz ie rn ika  1953 r. W ielkość 
m asy to w a ro w e j od przewozu ob liczam y, wychodząc 
z p lanu  p ro d u k c ji (w  dzia le A ), poprzez zm niejszenia
1 zw iększenia przewozów. D o zw iększeń za liczam y m ię ­
dzy in n y m i w yw óz ponadnorm atyw nych  rem anentów  
oraz uży tkow ych  odpadów p ro d u kcy jn ych ; do z m n ie j­
szeń zaliczam y m iędzy in n y m i uzupe łn ien ia  zapasów 
do wysokości obow iązującego no rm a tyw u , zuzycie 
w ew ną trzzak ładow e oraz odb ió r m asy tow a ro w e j z te ­
renu zakładu w ła sn ym i środkam i transp o rtu  odbiorców  
tzw . odb iór „loco p lac“ . W ym ien ione pow yże j w ie lkośc i 
me mogą być usta lone przez samą służbę transportow ą 
Decyduje o n ich apara t zbytu , bądź to w łasny  przed­
s ięb io rstw a przem ysłowego w  odnies ien iu  do w ie lkośc i 
zapasów, odpadów po produkcy jnych  oraz zużycia 
w ew nątrzzakładow ego, bądź to genera lny dys tryb u to r 
P iodukow ane j masy. tow a row e j —  branżow e b iu ro  
spizedazy w  odniesien iu  do w ie lko śc i odb io ru  „loco

p lac“  oraz rem anentów  do up łynn ien ia . Z jaw iska , 
o k tó rych  może dok ładn ie  po in fo rm ow ać w łasny  apara t 
zbytu  p rzedsięb iorstw a produkcyjnego, w ystępu ją  
rzadko i w  niedużych w ie lkościach, na tom iast w ie lko ś ­
ci odb ioru  „loco p lac“  oraz rem anentów  są poważne. 
W ie lkość odb ioru  masy tow a row e j w ła sn ym i środkam i 
transp o rtu  odb io rców  w  k lu czow ym  przem yśle ceram i­
k i budow lane j jes t w ie lko śc ią  decydującą bezpośrednio 
o w yko n a n iu  planowi przewozu, a szczególnie, co m a 
duże znaczenie, o w yko n a n iu  p lanu  przewozu ła du n ­
kó w  k o le ja m i no rm a ln o to ro w ym i sieci PK P . W ystarczy 
s tw ie rdz ić , iż  w  ska li rocznej ca 35%, całej p ro d u k c ji 
jes t odbierane „loco p lac“ , co p rzy  ta k  m asowej p ro ­
d u k c ji i  przewozie, ja k ie  m am y w  ceram ice budo w la ­
ne j, s tanow i bardzo poważną w ie lkość bezwzględną. 
R em anenty w  przem yśle ce ra m ik i budowdanej w ys tę ­
p u ją  rzadko i  w  n ie w ie lk ic h  ilościach za w y ją tk ie m  
pierwszego k w a rta łu , k iedy  to przeprowadzana jest ak ­
c ja  u p łyn n ia n ia  rem anentów  pow sta łych sku tk ie m  
trudności przew ozow ych w  IV  k w a rta le  poprzedniego 
roku.

T u  raczej za jm iem y się zagadnieniem  odb io ru  „loco 
p lac“ . O ty m  czy p ro du kc ja  dostanie się do odbiorcy 
z w łasnego nadania producenta na ten  lu b  in n y  środek 
transportu , czy odbiorca bezpośrednio sam odbierze 
masę tow a row ą  z te renu  zakładu przem ysłowego —  de­
cydu je  d y s tryb u to r —  apara t zbytu . Decyzja apara tu 
zbytu  zapada po sporządzeniu terenowego b ilansu  m a­
teria łowego. Is to tą  tego b ilansu jest po rów nan ie  w  
p rzekro jach  w o jew ódzk ich  p ro d u k c ji ce ra m ik i budo­
w lane j danego reg ionu ze zbytem  w  ram ach tego re ­
gionu. W  w y n ik u  b ilansow an ia  o trzym am y w o jew ódz­
tw a, w  k tó rych  podaż z popytem  rów na  się (tak ie  w y ­
pa dk i zasadniczo nie  m a ją  m iejsca), podaż przewyższa 
popyt —  w o jew ództw a  nadw yżkowe, podaż jest nizsza 
od popytu  —  w o jew ództw a  deficytow e. P rodukc ję  okre ­
śla się na podstaw ie zatw ierdzonego k w a rta łu  p lanu  
p ro d u kc ji, zbyt —  na podstaw ie za tw ierdzonych roz-
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d z ie ln ikó w  reso rtów  odbiorców  ce ra m ik i budow lane j 
skonkre tyzow anych podrozdz ie ln ikam i bezpośrednich 
odb iorców  —  budów.

W  w ypadkach w o jew ód z tw  nadw yżkow ych  cała nad­
w yżka  prze jdz ie  do n a jb liż e j położonego w o jew ództw a 
deficytow ego celem w y ró w n a n ia  de ficy tu  danego asor­
tym en tu  i  ga tunku  ce ra m ik i budow lane j.

O czywiście zagadnienie b ilansów  terenow ych n ie  jest 
ta k  proste, ja k  to  m ogło się w ydaw ać z powyższego na­
św ie tlen ia . Celem skup ien ia  uw ag i na zasadniczym za- 
gadm eniu po trak tow ano  je  tu  m arginesowo.

¡Po sporządzeniu b ilansu  danego -województwa moż­
na, zależnie ód jego w y n ik u , s tw ie rdz ić , czy zakłady 
p rodukcy jne  tego reg ionu będą w y s y ła ły  p rodukc ję  na 
teren ty lk o  swojego w o jew ództw a, czy na te ren innych  
w o jew ód z tw  i ja k ich . W  p rzypadku  d ru g im  masa to ­
w arow a  będzie m usia ła  być nadana częściowo na 
„ tra n s p o rt“  da lekiego zasięgu“  (transport k o le jo w y  lu b  
żegluga śródlądową). W  przypadku  p ierw szym  masa 
tow a row a  będzie odbierana z zak ładów  przem ysłow ych 
w ła sn ym i środkam i transp o rtu  odbiorców , a w ięc t ra n ­
sportem  drogow ym  ¡(samochodowym lu b  konnym , ko­
le ją  w ąskotorow ą) lu b  będzie nadawana na transport 
„da lek iego zasięgu“ , gdy odbiorca będzie zna jdow a ł się 
w  odległości pow yże j 30 k m  i  n ie  będzie dysponował 
odpow iedn im i w łasnym i środkam i transportu .

Ponieważ bilanse terenow e ze w zg lędu ¡na zm ien ia­
jące się e lem enty (w ie lkość p ro d u k c ji i  zbytu  na tere­
nie  danego reg ionu są określane rocznie i  k w a rta ln ie , 
ja k  rów n ież  w  tra kc ie  w yko na w s tw a  założeń k w a r ta l­
nych zachodzą bardzo poważne zm iany) są bardzo 
„p ły n n e “  —  należy zróżnicować cha rak te r w spó łp racy 
m iędzy apara tem  zbytu , a transportem  zarówno przy 
opracow an iu  rocznych ja k  i  opera tyw nych p lanów  
przewozu.

O pracow u jąc p lany  roczne przewozów  (to samo d o ­
tyczy perspektyw icznych ) pow inno  się usta lać zm n ie j­
szenia m asy p ro d u kcy jn e j o odb iór w ła sn ym i środkam i 
tra n sp o rtu  odbiorców  na m a te ria le  statystycznym , 
ponieważ n ik t  n ie  je s t w  stan ie okreś lić  dok ładn ie  
w szystk ich  odb iorców  ce ra m ik i budow lane j z uw zg lęd­
n ien iem  w ie lko śc i i  rodza jów  ich  zaopatrzenia.

W yże j w spom n iany m a te ria ł s ta tystyczny zna jdu je  
się zarów no w  każdej kom órce apara tu  zbytu , ja k  
i  transportu . M a te ria ł ten  po rów nany z m a te ria łem  
dysponow anym  przez apara t zbytu  da nam  w ie lkośc i 
na jb a rdz ie j zbliżone do rea lizow anych  w  przyszłości. 
Praca apara tu  zbytu  ogran iczy się tu  do zebrania od ­
pow iedniego m a te ria łu  statystycznego i  przekazania go 
służbie transportu .

O pracow ując p lan y  opera tyw ne przew ozów  ła d u n ­
ków  należy inaczej postępować p rzy  op racow yw an iu  
k w a rta ln y m  p lanów , inaczej p rzy  m iesięcznych.

- k
Z. PUŁAWSKA (Warszawa)

P lany  drugiego i  trzeciego m iesiąca k w a rta łu  p o w in ­
ny  ostatecznie skorygow ać założenia kw a rta ln e , gdyż 
założenia m iesięczne mogą zasadniczo od n ich  odbie­
gać. Nasuwa się w ięc py tan ie  dlaczego is tn ie ją  te zm ia ­
ny, jeże li zarówno p la n y  przewozów  k w a rta ln e  ja k  
i  m iesięczne są oparte m iędzy in n y m i na .kw a rta lnych  
b ilansach terenow ych. (Przyczyną tego jes t n ieskoordy­
now anie te rm in ó w  sporządzania k w a rta ln y c h  p lanów  
p ro d u kc ji, przewozów  i  b ilansów  terenow ych. D o tych­
czas is tn ie je  następująca kole jność soorządzenia Dia­
now i 1) p lan  przewozów ; 2) p lan  p ro d u k c ji;  3) b ilanse 
Lerenowe.

(Nie będą uzasadnia ł tu , że w łaśc iw y  uk ła d  m ie lib y ­
śm y po przesun ięciu te rm in u  sporządzania p lanu  prze­
wozów  na osta tn ią  ¡pozycję, jes t to oczyw iste, na to­
m iast za jm ę się rozw iązanem  tego p rob lem u przy  obe­
cnie is tn ie jące j sy tuac ji.

S łużba transportu , sporządzając k w a rta ln y  p ian 
przewozów, pow inna  otrzym ać ¡na w szystk ich  szcze­
blach od rów norzędnych szczebli apara tu  zbytu  o rien ­
tacy jne, m oż liw ie  m aksym a ln ie  rea lne dane o odbiorze 
„loco p lac“ , tyczące się założeń ca ło kw a rta ln ych  (bez 
rozb ic ia  na miesięczne) w ed ług  zakładów  p ro d u k c y j­
nych» op ie ra jąc się na p ro je k ta ch  p lanów  p ro d u k c ji ’ i 
na znajom ości chłonności swojego terenu. Zm iany, ja ­
k ie  późnie j nastąpią, będą m ia ły  w p ły w  na w y k o n y w a ­
nie kw a rta lnego  p lanu  przewozu, lecz n ie  poderw ą dy ­
scyp liny  przewozowej poza p ie rw szym  m iesiącem  
kw a rta łu .

P la n  przewozów drugiego i  trzeciego m iesiąca k w a r­
ta łu  będzie o ty le  rea ln ie jszy, że oprzem y go o sporzą­
dzony ju ż  k w a rta ln y  b ilans terenow y. O dchylen ia ja ­
k ie  mogą nastąpić w  tra kc ie  w yko na w s tw a  m iesięcz­
nych p lanów  przewozu będą raczej ¡nieistotne.

W  ten sposób m ożemy zagw arantow ać w y k o n a w ­
stwo m aksym a ln ie  zbliżone do w ie lko śc i zaplanow a­
nych w  ciągu ośm iu m iesięcy w  roku . Zagadn ien ie to 
n ie  jes t b yn a jm n ie j błahe, nabiera zaś szczególnej 
ostrości w  okresie szczytowych przewozów  na P K R  
Z w a ln ia n ie  w agonów  w  w y n ik u  n iep rzew idz ianych 
zm ian zleceń przynosi zakładom  poważne koszty. K aż­
da n ieza ładow ana tona zw iększa koszty w łasne przed­
s ięb io rstw a o 3 zł. (Z d ru g ie j s trony  pow tarza jące się 
zw a ln ian ie  w agonów  dezorganizuje p lanow ą pracę 
P K P , pogłębia trudności przewozowe, łam ie  dyscyp li­
nę. W ystąpien ie  o dodatkowe wagony nie  zawsze m o­
że być zrealizowane, co pociągnąć może za sobą w s trz y ­
m anie budow y ważnego ob iektu , n iepotrzebne re k la ­
m acje odbiorców  w  stosunku do dyspozytora masy to ­
w a row e j i przem ysłu.

Ścisła współpraca m iędzy aparatem  zbytu  a służbą 
transp ortu  da absolutne korzyści, pogłębi zasadę b i­
lansów  terenow ych oraz u re a ln i p lanow anie  przew o­
zów.

Z  zagadnień transportu resortow ego  
przem ysłu mięsnego i m leczarskiego

Zasadniczą ro lę  w  transporc ie  reso rtu  przem ysłu  
mięsnego i  m leczarskiego odgryw a transp o rt samocho­
dowy. Znaczenie tra n sp o rtu  samochodowego odzw ie r­
c iedla s tru k tu ra  przewozów, k tó ra  w  zależności od 
środków  transp ortu  k sz ta łtu je  się w  sposób następu­
jący:

1954 r.
P K P  w agony .   5,8%
P K P  d r o b n i c a .................................................. o,9%
P K P  w ą s k o t o r o w e ..........................................   o ' l °/0
Żegluga śród lądow a . , ....................................
Sam ochody o b c e ......................................................... 24,4%
K on ie  o b c e .................................... 13 2°/0
Samochody w łasne . . ............................. 45’g.d̂/
K on ie  w ł a s n e ...........................................................9,7%

100,0%
Przewozy ko le jow e s tanow ią  nieznaczną część ogól­

nej m asy tow a row e j. T ransp o rt sam ochodowy ma do

spe łn ien ia  tru d n e  zadanie, w yn ika ją ce  nie ty lk o  z roz- * 
m ia ró w  m asy tow a row e j, lecz także ze w zg lędu na ro ­
dzaj i  w łaśc iw ości p i’zewożonych tow a rów . W  tra n s ­
porcie sam ochodowym  i  kon n ym  reso rtu  przewożone 
są to w a ry  następujących przem ysłów : przem ysłu  m ięs­
nego —  11,4%, ¡przemysłu m leczarskiego —  66,4%, prze­
m ys łu  ja jeza rsko-d rob ia rsk iego  —• 7,4%, przem ysłu  ry b ­
nego —  3,8% Kod 1. I. p rzem ysł ry b n y  p rze ją ł resort że­
glugi)» przem ysłu  odpadków  roś linn ych  i  zw ierzęcych — 
2»8%, przem ysłu  tuczu przem ysłowego —  8,2%, prze­
m ys łu  chłodniczego —  0,01%.

Przew ozy odbyw a ją  się zarów no w  sam ym  procesie 
p ro du kcy jnym , ja k  i  podczas skupu czy d ys tryb u c ji. 
C h a ra k te r przewozów  jest różny w  różnych p rzem y­
słach, np.: a) w  przem yśle m ięsnym  przew ozi się ży­
w iec bekonow y od hodowcy do ¡produkcji, m ięso i  prze­
tw o ry  oraz a r ty k u ły  gospodarcze w  procesie p ro d u k c y j­
nym ; b) w  przem yśle m leczarsk im  przew ozi się suro­
w iec (m leko) z p u n k tó w  skupu (k ilkadz ies ią t tys. na
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teren ie  k ra ju )  do zakładów  pro du kcy jnych , a r ty k u ły  
gospodarcze i  pó łsu row ce w  procesie p ro d u k c y jn y m  
oraz m leko  i  śm ietanę do sieci de ta liczne j, szp ita li, 
ż łobków , przedszko li, ba rów  m lecznych i tp . ; c) w  prze­
m yśle ja jcza rsko -d ro b ia rsk im  przew ozi się ja ja  i  drób 
z GS do re jonow ych  tucza rn i-rzeźn i, czy re jonow ych  
zb io rn ic  ja jcza rsko -d ro b ia rsk ich  i  następnie w  procesie 
p ro d u kcy jn ym ; d) tabo r tuczu przem ysłowego używ any 
jes t zasadniczo do p rze rzu tów  byd ła , zw ózk i pasz, od­
padów  pokonsum pcy jnych ; e) w  przem yśle odpadków  
roś linn ych  i  zw ierzęcych przew ozi się surow iec (pad li-' 
nę).

O rgan izacja  tra n sp o rtu  we w szys tk ich  tych  p rzem y­
słach je s t w  zasadzie jed irakow a. T abo r p rzydz ie lany 
jes t poszczególnym zakładom  p ro d u kcy jn ym  i  przez 
nie  jes t eksp loatow any. Tego rodza ju  organ izac ja  po­
w odu je  poważne rozdrobn ien ie  taboru , ponieważ ilość 
zakładów  p ro d u kcy jn ych  w  poszczególnych p rzem y­
słach dochodzi n ieraz do k ilku se t.’ W spółpraca poszcze­
gó lnych zakładów  w  te ren ie  w  zakresie pom ocy trans ­
p o rto w e j napo tyka  na trudnośc i uzasadnione fak tem , że 
masa tow a row a  poszczególnych p rzem ysłów  w ym aga 
w yspec ja lizow anych  środków  transportow ych , np. sa­
m ochodów  ch łodn i, cystern, u ty liz a c y jn y c h  itp .

Ze w zg lędu na różnorodność ła d u n kó w  po jazdy moż­
na podzie lić  na trz y  g ru py  u ż y tko w n ic tw a : *

a) d la  transp o rtu  mięsa, p rze tw o ró w  m ięsnych, m le ­
ka, p rze tw o ró w  m leczarsk ich , d ro b iu , ja j,

b) d la  tra n sp o rtu  żywca (bydło, św in ie , drób),
c) d la  tra n sp o rtu  odpadków  pochodzenia zwierzęcego 

i  roślinnego.
W szystkie  te fa k ty  w p ły w a ją  n ie  ty lk o  na trudności 

w  zakresie w e w n ą trz  reso rtow e j pom ocy transp o rto ­
w e j, lecz także w  n ie k tó rych  przem ysłach nie pozwa­
la ją  na szerszy udz ia ł p rzew oźn ików  pu b licznych  w  
w yko nyw a nych  przewozach. W  stosunku do przewozów  
taborem  w łasnym  przew ozy w ykonyw a ne  przez prze­
w o źn ikó w  pub licznych  k s z ta łtu ją  się następująco:
przem ysł m ięsny . . . . 87,1 12,9

„  m leczarsk i . . . . 45,4 54,6
„  ja j.  d ro b ia rsk i . . . . 87,1 12,9
„  ry b n y  ........................................... 91,2 7,8

t  „  tuczu przem ysłowego . 84,1 15,9
„  odpadków  roś lin , i  zw ierz. 98,3 1,7

w szystk ie  p rzem ysły  . . . . 59,6 40,4
Poza konieczną specja lizac ją  ś rodków  transp o rto ­

w ych , u tru d n ia ją cą  w spółpracę z p rzew oźn ik iem  pu ­
b licznym , udz ia ł p rzew oźn ików  pub licznych  w  przew o­
zach a r ty k u łó w  przem ysłu m leczarskiego w in ie n  być 
bardzie j ogran iczony na korzyść przew ozów  taborem  
w łasnym . W y n ika  to ze w zg lędu na trudnośc i d la  prze­
w oźn ika  publicznego w  zaspoka jan iu  w ym agań tego 
p rzem ysłu  w  zakresie np. h ig ieny  po jazdów , te rm in o ­
w ości ich  podstaw ian ia , zabezpieczaniu przed w p ły w a ­
m i a tm osfe rycznym i itp . P rzyk ładem  może być tu  prze- » 
wóz m leka, p rzy  k tó ry m  n ie w ie lk ie  opóźnienie w  prze­
wozie może spowodować zakwaszenie surowca.

P rzytoczona tu  k ró tk a  ch a rak te rys tyka  przew ozów  w  
resorcie przem ysłu mięsnego i  m leczarskiego m ogłaby 
nasunąć w n iosek s tw ie rdza jący, że najlepszą fo rm ą  o r­
gan izacyjną tra n sp o rtu  jes t -utrzym anie tab o ru  p rzyza­
kładow ego p rzy  s topn iow ym  ogran iczen iu udz ia łu  pu ­
b licznych  środków  przewozowych. W niosek ten  nie  jest 
je dn ak  słuszny. S pecy fika  przewożonych tow a rów , w y ­
m agania s taw iane wobec tra n sp o rtu  i  specja lizacja  po­
jazdów  d la  przewozu różnego rodza ju  to w a ró w  n ie  sta­
now ią  przeszkody d la  s tw orzen ia  ekonom icznie jszych 
i  dogodniejszych dla  u ży tk o w n ik a  fo rm  organ izacy jnych  
transportu . Ekonom icznie jszą fo rm ą  tra n sp o rtu  są n ie ­
w ą tp liw ie  branżowe przedsięb iorstw a transportow e. O r­
ganizow anie ta k ic h  p rzeds ięb io rs tw  zapew nia przede 
w szys tk im  ekonom iczną eksp loatację po jazdów , u m o ż li­
w ia  zorgan izow anie w łaściw ego zaplecza 4^chn iczne- 
go. C zyn n ik i te w -p ływ a ją  decydująco na obniżkę kosz­
tó w  transportu . D z ięk i o rgan izow an iu  branżow ych 
p rzedsięb iorstw  transp o rtow ych  uzysku je  się lepszą 
koo rdynac ję  przewozów, zm niejszenie p rzesto jów  pod 
na i w y ła d u n k ie m , lepsze w yko rzys tan ie  ładow ności po­
jazdów , zw iększenie okresów  przebiegów  m iędzy na­
praw czych itp . Zorganizow ane do c h w ili obecnej czte­
ry  przedsięb iorstw a branżowe po tw ie rdza ją  słuszność 
le j koncepc ji o rgan izacyjne j. Jednak proces tw orzen ia

się przeds ięb iors tw  branżow ych napo tyka  na poważne 
trudnośc i zw iązane z b ra k ie m  e ta tów  lo k a li b iu row ych , 
w arsz ta tow ych  itp .

F o rm y  o rgan izacyjne transp o rtu  resortowego w p ły ­
w a ją  w  sposób decydu jący na system ana lizy  kosztów. 
A na liza  kosztów  w skazu je  -na is tn ien ie  poważnych re­
zerw . R ezerw y te is tn ie ją  w e w szys tk ich  rodzajach 
transportu , k tó ry m i pos ługu ją  się przedsięb iorstw a 
przem ysłow e resortu . P rzy  badaniu kosztów  transp o r­
tu  w  branżow ych przedsięb iorstw ach transportow ych  
reze rw y m ożliw e  są do u ja w n ie n ia  na podstaw ie a n a li­
zy m a te ria łó w  księgowości. M a te r ia ły  te u m o ż liw ia ją  
prow adzen ie w  sposób p lan ow y  o b n iżk i kosztów  w łas ­
nych, a w ięc  w  sposób da jący  gw aranc ję  powodzenia. 
Dane z księgowości porów nyw ane są z kosztam i p lano­
w a n y m i^  za tw ie rdzonym i przez jednostkę nadrzędną.

Inaczej jes t w  transporc ie  p rzyzak ładow ym  resorto­
w ych  p rzeds ięb io rs tw  przem ysłow ych, gdzie uk ła d  ks ię ­
gowości tych przeds ięb iors tw  nie "e zw a la  w  pe łn i na 
przeprowadzenie w ła śc iw e j analizy.

K oszty tra n sp o rtu  óbcego, k tó ry , ja k  w y n ik a  ź po­
przedn ich rozważań, w  n ie k tó rych  przem ysłach s tanow i 
58-2,0 przewozów, n ie  są odrębnie re jestrow ane, a w ięc 
n ie  mogą być  poddawane ana liz ie  naw et ze s trony  za­
k ła d u  produkcyjnego . Jak  duże reze rw y tk w ią  w  kosz­
tach przewozu w ysta rczy podać, że p rzy  przewozie na 
tę samą odległość w  skup ie koszt na jednostkę to w a ru  
k sz ta łtu je  się w  poszczególnych zakładach n ie je d n o k ro t­
n ie  w  ty m  sam ym  w o jew ód z tw ie  ja k  1 :8, a czasem na­
w e t 1:12. W  n ie k tó rych  przem ysłach, korzysta jących  
w y łączn ie  z sam ochodowych ś rodków  przewozowych, 
koszt tra n sp o rtu  w  stosunku do kosztów  ogólnofabrycz- 
nych w yn os i 50% (bez zakupu surowca). Do czasu w p ro ­
wadzenia nowego p lanu  k e n t konieczne jest d la  tych 
przem ysłów , gdzie koszty transp o rtu  s tanow ią  poważną 
sumę, założenie doda tkow e j ew id e n c ji d la  uchw ycen ia  
kosztów  transp o rtu  obcego oraz sprawozdawczości 
k w a rta ln e j z kosztów  dla  um o ż liw ie n ia  jednostce 
zw ie rzchn ie j dokonan ia analizy. W zór sprawozdawczo­
ści za tw ie rdzone j przez GUS jest bardzo prosty, a m ia ­
now ic ie  :

S P R A W O Z D A N IE
z kosztów  tra n sp o rtu  za ................. k w a r ta ł 195. . r.

L. p. Rodzaj transportu Koszt zł

Transport własny-santoch. cięża­
rowe

Transport własny konny 
Transport obcy mechaniczny 
Transport obcy konny 
Transport kolejowy  
R a z e m

1

D la  w yp e łn ie n ia  tego w zo ru  konieczne jest uzupe łn ie­
nie  dotychczas obow iązu jących w  księgowości re jes trów  
ru b ry k a m i: \

a) tra n sp o rt obcy konny,
b) transp o rt obcy m echaniczny,
c) tra n sp o rt ko le jo w y .
W  oparc iu  o w ym ien ion e  rozb ic ie  ana lityczne  kosztów 

transp o rtu  zakłady będą m og ły  prow adzić  u jedno liconą 
analizę, k tó ra  dostosowana będzie od s trony  u ję c ia  ks ię ­
gowego do badania zadań, w y n ik a ją c y c h  z p lan ów  tech­
niczno-eksploa tacyjnych . Wobec u jedno licone j analizy, 
je dn os tk i zw ie rzchn ie  będą m og ły  p row adzić zbiorczą 
analizę o charakterze porów naw czym , a w  konsekw en­
c j i  i  in te rw e n c y jn y m  i  to  n ie  ty lk o  analizę kosztów  
u trzym an ia  po jazdów  sam ochodowych, czy konnych  ale 
także analizę ksz ta łto w an ia  się kosztów  na 1 kg  p ro ­
d u k c ji,  zbytu , czy skupu w  zakładach o zb liżonej spe­
cyfice. Dotychczasowa ana liza  kosztów  transp o rtu  
w ykazu je , że op ie ran ie  ana lizy  kosztów  w  transporc ie  
p rzyzak ładow ym  przeds ięb iors tw a przem ysłowego na 
kosztach 1 tkm , n ie  je s t wystarcza jąca. W ykonan ie  du ­
żej ilo śc i t/.km p rzy  okreś lonej s k a li kosztów  św iadczy 
często o z łe j p racy s łużb hand low ych , p ro d u kcy jn ych  
czy transportow ych . Ponadto dokum entacja  przewozo- 

*  w a  jest często jeszcze b łędn ie  prowadzona,
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DZIAŁ INFORMACYJNY*)

PRZEWOZY ZIEMIOPŁODÓW  TRANSPORTEM  
LO KALNYM  W R. 1955

Jak w  latach ubiegłych, tak  i  w  roku 1955 aikcję prze­
wozu ziemiopłodów ze zbiorów 1955 r. poprzedziło wyda­
nie aktu prawnego, regulującego sprawy dotyczące tej 
akcji. Dnia 27 lipca 1955 r. Prezydium Rządu podjęło 
uchwałę n r 568/55 "w sprawie akc ji przewozów ziemiopło­
dów ze zbiorów 1955 r. środkami transportu drogowego-, 
ko le i wąskotorowych oraz żeglugi śródlądowej. Uchwala 
ta określa w  sposób ram owy zasady organizacji w  przepro­
wadzeniu akcji.

Organizacja ubiegłorocznej akc ji przewozów ziem iopło­
dów określona w  uchwale n r 450/54 Prezydium Rządu 
z dnia J  lipca w sprawie akcji przewozu zbóż i  innych 
ziemiopłodów ze zbiorów 1954 roiku środkami transportu 
drogowego, ko le i wąskotorowych i  żeglugi śródlądowej 
zdała egzamin, toteż uchwała n r 568/55 Prezydium Rządu 
niewiele różni się od uchw ały n r 450/541 Jak w  roku 1954, 
tak też w  roku 1955 odpowiedzialnymi za zorganizowanie 
i przeprowadzenie akc ji, czyni uchwała przewodniczących 
wojewódzkich i  powiatowych rad narodowych. Całość orga­
n izacji akc ji przewozów ziemiopłodów spoczywa w  rękach 
zespołów wojewódzkich i  powiatowych. Na marginesie na­
leży zaznaczyć, że zespoły te w  roku 1954 obok w ie lu  nie­
dociągnięć m ia ły  również w iele osiągnięć.

Uchwała n r 568/55 zobowiązuje również przewodniczą­
cych rad narodowych do nadzorowania przebiegu akc ji 
i  pracy zespołów, do czego uchwała z roiku 1954 nie zobo­
wiązywała.

W skład zespołów wchodzą przedstawiciele stron zainte­
resowanych przewozami ziemiopłodów. Wciągnięcie do 
tych zespołów ludzi, posiadających w ie lką  praktykę w  tym  
zakresie, stanowi ręko jm ię dobrego zorganizowania' i  prze­
prowadzenia akcji. Szczegółowy zakres działania i  tryb  
postępowania zespołów określa -Instrukcja n r 2. Przewod­
niczącego iPKiPG z dnia 24 lipca 1954 r. w  sprawie organi­
zacji i trybu  działania zespołów powołanych do kierowa­
nia akcją przewozu zbóż i  innych ziemiopłodów, k tóra ma 
moc obowiązującą i  w  roku 1955 z w y ją tk iem  postanowień
0 sprawozdawczości. Uchwała dokładnie precyzuje kto  ma 
być przewodniczącym ¡Zespołu. Zespołem wojewódzkim  
kierować ma zastępca przewodniczącego WK-PG łub kie­
row n ik  Dzia łu Transport-u i  Łączności W IIPG , a przewod­
niczącym zespołu powiatowego — osoba powołana przez 
przewodniczącego iPrez. Pow. -RN po porozumieniu z prze­
wodniczącym zespołu wojewódzkiego:. ¡Przewodniczący ze­
społów zobowiązani są do składania operatywnych m eldun­
ków  przewodniczącym rad narodowych z, przebiegu akcji. 
Przewodniczący rad narodowych mają być infoAnowani 
szczególnie o trudnościach i  zahamowaniach. lSfchwała 
ustała zasady, że świadczenie usług transportowych jedno­
stkom organizacyjnym podległym M inisterstwom  zobowią­
zanym do planowania ja k  i  M in isterstwom  Państwowych 
Gospodarstw Rolnych oraz Rolnictwa powinno nastąpić ¡po 
uprzednim złożeniu planów przewozowych w  term inach
1 trybie ustalonym w  zarządzeniu n r 295 Przewodniczące­
go PKPG z dnia 12 października 1953 r. w  sprawie opera­
tywnego planowania przewozu ładunków zmienionego za­
rządzeniem n r  88 z dnia 4 czerwca 1955 r. Omawiana 
uchwała przewiduje, że w  przypadku stwierdzenia niemoż­
ności zaspokojenia potrzeb przewozowych przez tabor 
własny oraz tabor przewoźników publicznych, Prezydium 
wojewódzkiej rady narodowej — po wysłuchaniu op in ii 
zespołu, może powołać do świadczenia usług transporto­
wych inne jednostki gospodarcze. Zatrudnienie nieuspo­
łecznionych przewoźników samochodowych i  konnych oraz 
pomocniczych spółdzielni przewozowych może nastąpić po 
uzyskaniu zgody wydziału kom unikacji drogowej Prez. 
WR'N po uprzednim zaopiniowaniu przez zespół celowości 
zatrudnienia w/w.

Uchwała zobowiązuje tak  m in is trów  resortów gospodar­
czych ja k  i  m in istrów  transportowych do podjęcia niezbęd­
nych kroków, zapewniających sprawny przebieg przewo­
zów.

Inform acje zamieszczone w  tym  dziale nie m ają charak­
teru urzędowego.

M in istrow ie resortów gospodarczych uczestniczących w 
przewozach ziemiopłodów zobowiązani są do: terminowego 
dostarczenia zleceń (dyspozycji) wysyłkowych, racjonalne­
go dysponowania asortymentami ziemiopłodów itd., zaś 
M in istrow ie nadzorujący środki transportowe do zapew­
nien ia odpowiedniej ilości środków transportowych w  celu 
pełnego pokrycia potrzeb przewozowych.

M in ister .Pracy i Opieki Społecznej wraz z przewodni­
czącymi prezydiów wojewódzkich rad narodowych zobo­
wiązani zostali do zapewnienia potrzebnej ilości robotn i­
ków sezonowych do pracy przy za i  wyładunku ziemiopło­
dów.

Uchwała przewiduje, że w  przypadku niemożności w y­
konania planu przewozów zainteresowani M in is trow ie — 
w uzgodnieniu z Centralną Radą Związków Zawodowych 
— mogą zatrudnić pracowników zatrudnionych w  transpor­
cie również w  niedziele i święta oraz w  godzinach nad­
liczbowych. W przypadku, gdy ustalony w  planie lim it  go­
dzin nadliczbowych zostanie przekroczony, a zaplanowana 
praca z tych czy innych przyczyn nie wykonana, zainte­
resowani m in is trow ie mogą uzyskać powiększenie planu 
w  tym  zakresie po uprzednim  zwróceniu się do Przewod­
niczącego PKPG w  te j sprawie. '

¡Ponadto uchwała zobowiązuje M in is tra  Łączności do za­
bezpieczenia sprawnego uzyskiwania połączeń telefonicz­
nych w  okresie przewozów ziemiopłodów. S. G.

W YDAW ANIE PRZEPISÓW O GOSPODARCE CZĘŚCIAMI 
ZA M IEN N YM I, O GUM IENIEM  I  M A TERIAŁAM I 

PĘDNYM I
Przewodniczący pK P G  zarządzeniem z dnia 16 czerwca 

1955 r., ogłoszonym w  M onitorze Polskim  n r 50., poz. 713, 
przekazał M in is trow i! Transportu Drogowego i  Lotniczego 
uprawnienia do wydawania przepisów o gospodarowaniu 
częściami zamiennymi i  ogumieniem do pojazdów Gamo- 
chodowych oraz. o normowaniu zużycia m ateriałów pęd­
nych w  eksploatacji i  ¡obsłudze ¡tych pojazdów, z zastrze­
żeniem wydawania omawianych przepisów w  porozumie­
n iu  z Przewodniczącym PKPG.

(Przekazanie wspomnianych uprawnień nastąpiło na pod­
stawie przepisu art. 3 ust. 2 dekretu z dnia 29 październi­
ka  1952 r. o gospodarowaniu a rtyku łam i obrotu towarowe­
go i  zaopatrzenia (Oz. U. n r 44 poz. 301).

Oparcie przepisów — które w  nadmienionym wyżej za­
kresie wyda w  przyszłości M in ister Transportu Drogowego 
i  Lotniczego — o dekret z dnia 29 'października 1052 r. ma 
to znaczenie, iż  do osób, nie stosujących się do tych prze­
pisów będą m ogły być zastosowane sankcje, przewidziane 
dekretem.

W końcu należy zauważyć, iż w  związku z ukazaniem 
się ¡zarządzenia Przewodniczącego .PKPG z dnia 16 czerwca 
1955 r. u trac iło  moc obowiązującą zarządzenie Przewodni­
czącego ¡PKPG z dnia 15 marca 1955-r. w  sprawie przeka­
zania uprawnień do wydawania przepisów o normowaniu 
zużycia ogumienia samochodowego (Mon. Pol. n r 27,, poz. 
264), (omówione przez nas w  numerze czerwcowym ib. 
mieś. „T ransport“ ). 3. B-

REGULAM IN PLAC PRACOWNIKÓW  
SAMOCHODOWYCH

. Zarządzeniem Przewodniczącego PKPG z dnia 23 czerw­
ca 1955 r. (M onitor Polski n r 60, poz. 727) zostały wprowa­
dzone zmiany w  Regulaminie płac pracowników samocho­
dowych, stanowiącym załącznik do zarządzenia Przewod­
niczącego ¡PKPG z dnia 7 maja 1952 r. w  sprawie regula­
m inu płac kierowcójW pojazdów mechanicznych, ich po­
mocników, warsztatowców i  innych pracowników samo­
chodowych, zatrudnionych w  jednostkach gospodarki 
uspołecznionej (M onitor Polski n r A-46, poz. 642). Zm iany 
idą w  kie runku bliższego sprecyzowania grupy pracowni­
ków warsztatowych posiadających uprawnienia rzem ieślni­
cze oraz zwiększenia wymaganego okresu p ra k tyk i w ar­
sztatowej. Tak więc nowa treść ust. 1 pkł. 3 Rozdziału I I I  
Regulaminu brzm i: „3) robotników warsztatowych w yko­
nujących czynności monterów, mechaników, blacharzy, 
ślusarzy, tapicerów, lak iern ików  i innych rzemieślników, 
posiadających co na jm niej ' ośmioletnią praktykę warszta-
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tową“ . W ustępie 2 litera b) otrzym uje brzmienie: ,,b) ro­
botników warsztatowych wykonujących czynności monte­
rów, mechaników, blacharzy, ślusarzy, tapicerów, lak ie rn i­
ków i innych rzemieślników, posiadających co na jm niej 
pięcioletnią praktykę“ , a lite ra  c) w  tymże ustępie doty­
cząca rzem ieślników samochodowych zostaje w konsek­
w encji powyższych zmian skreślona.

Z. L.

ROZSZERZENIE ŚW IADCZENIA USŁUG 
TRANSPORTOWYCH

W M onitorze Polskim  n r 59 ogłoszone zostało zarządzenie 
M in istra  Transportu Drogowego i  Lotniczego ż dnia 
7 czerwca 1955 r. w  sprawie rozszerzenia obowiązku świad­
czenia usług transportowych na akcję osiedleńczą w  1955 r.

Następne w  tym  zakresie zarządzenie M in is tra  Transpor­
tu Drogowego i  Lotniczego z dnia 10 czerwca 1955 r., ogło­
szone w  Monitorze Polskim  nr 59, poz. 722 nałożyło obo­
wiązek świadczenia usług transportowych samochodami 
osobowymi na cele przeprowadzenia dorocznego spisu ro l­
nego w  1955 r.

Obowiązek len obejmuje obszar całego państwa. 
Zarządzenie weszło w  życie z dniem 30 czerwca 1955 r. 

z mocą obowiązującą od dnia 10 czerwca 1955 r.
Zarządzenia powyższe zostały wydane w oparciu o prze­

pis § 1 ust. 2 rozporządzenia Rady M in is trów  z dnia 5 wrze­
śnia 1951 r, w  sp awie świadczenia usług transportowych 
(Dz. U. n r 49, poz. 359 i z 1953 r. n r 43, poz. 214), które upo­
ważnia M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego do 
rozszerzania w  drodze zarządzeń obowiązku świadczenia 
usług transportowych ną niektóre cele ogólno-gospodarcze.

J. B.

RZECZOZNAWCY PRZY PRZYMUSOWYM  
W YKUPIE MASZYN

Przewodniczący PKjPG zarządzeniem z dnia 4 lipca 
1955 r., ogłoszonym 'w Monitorze Polskim  n r 63, poz. 743, 
rozszerzył na M in istra  Transportu Drogowego i  Lotniczego 
uprawnienie wskazania kandydatów na rzeczoznawców 
w postępowaniu o przymusowy wykup maszyn. Zarządze­
nie Przewodniczącego PRPG z dnia 4 maja 1951 r. w  spra­
wie powoływania, obowiązków i wynagrodzeń rzeczoznaw­
ców w  postępowaniu o przymusowy wykup maszyn (Moni­
tor Polski n r 46, poz. 603) uprawnienie powyższe ogranicza­
ło jedynie do M in is trów : Przemysłu Ciężkiego, Przemy­
słu Chemicznego, Przemysłu Lekkiego oraz Przemysłu Rol­
nego i  Spożywczego. W związku z tą zmianą zwiększone 
zostało maksymum wpisanych na listę rzeczoznawców do 
30 zamiast dotychczasowych 24.

Z L.

SPRAWOZDAWCZOŚĆ DOTYCZĄCA POZWOLEŃ  
NA PROWADZENIE POJAZDÓW MECHANICZNYCH

Sprawę sprawozdawczości statystycznej z ilości wyda­
nych i  cofniętych pozwoleń na prowadzenie pojazdów me­
chanicznych unormowało ogłoszone w Monitorze Polskim  
N r 63 zarządzenie M in is tra  Transportu Drogowego i  L o tn i­
czego z dnia 27 czerwca 1955 r., wprowadzające w  życie in ­
strukcję w  te j sprawie dla wydziałów kom unikacji drogo­
wej prezydiów rad narodowych.

Zgodnie z instrukc ją  sprawozdawczość podstawowa nale­
ży do wydziałów kom unikacji drogowej prezydiów powia­
towych '(miejskich)) rad narodowych i  prezydiów Rad Na­
rodowych m. st. Warszawy i m. Łodzi! W ydzia ły te na pod­
stawie kartotek wydanych i  cofniętych pozwoleń sporzą­
dzają raz na półrocze sprawozdania z wydanych i cofnię­
tych pozwoleń na form ularzu, stanowiącym załącznik in ­
s trukc ji (zatwierdzonym przez G łówny Urząd Statystycz­
ny), a następnie sprawozdania przesyłają w  term inach 
ustalonych w  in s tru kc ji do następujących adresatów:

1) W ydziały kom unikacji drogowej prezydiów powiato­
wych (m iejskich) rad narodowych — do prezydiów w łaści­
wych wojewódzkich rad narodowych, k tóre na te j podsta­
w ie sporządzają sprawozdania zbiorcze i  przesyłają je do 
M inisterstwa Transportu Drogowego i  Lotniczego.

2) W ydziały kom unikacji drogowej prezydium Rad Naro­
dowych m. st. Warszawy i m. Łodzi bezpośrednio do M in i­
sterstwa Transportu Drogowego i Lotniczego. j .  B.

AN KIETY DOTYCZĄCE JAKOŚCI NAPRAW  
SAMOCHODÓW I  S ILNIKÓW

Departament Techn ik i M in isterstwa Transportu Dro­
gowego i  Lotniczego wystosował pismo do wszystkich m i­
nisterstw  i  urzędów centralnych, prosząc o zwrócenie 
jeszcze raz uwagi podległym sobie jednostkom na celo­
wość nadsyłania do zakładów naprawy samochodów an­
k ie t, dotyczących jakości napraw samochodów i siln ików. 
W wym ienionym  piśm ie Departament Techniki stwierdza, 
iż Centralny Zarząd Sprzętu Samochodowego M in. Trans­
portu Drogowego i  Lotniczego, mając na uwadze popra­
wę jakości produkcji, wykonywanej przez podległe mu 
zakłady, zobowiązał zakłady naprawy samochodów do do­
starczania od dnia 8.10.1952 r. użytkownikom  wraz z prze­
kazywanym po napraw ie samochodem lub  siln ik iem  an­
k ie ty  jakości napraw. Ankieta jakości napraw m iała na 
celu dostarczenie zakładom in fo rm acji o działaniu pojaz­
du podczas eksploatacji oraz krytycznych uwag, które 
um ożliw iłyby zastosowanie zmian w  technologii napraw, 
w  w yn iku  czego użytkownicy otrzym yw aliby po naprawie 
samochody lepszej jakości.

Zamierzony cel n ie  został jednak osiągnięty, ponieważ 
użytkownicy samochodów nie  zwracają wypełnionych an­
k ie t do zakładów naprawy samochodów. Dla przykładu 
M in. Transportu Drogowego i  Lotniczego podaje, że Poz­
nańskie Zakłady Naprawy Samochodów wydały użytkow­
nikom  w  1954 r. około 4.000 ankiet, otrzym ując zwrot ty l­
ko  12 ankiet. Departament Techniki M TD iL , popierając 
zainicjowaną przez Centralny Zarząd Sprzętu Samochodo­
wego akcję in form owania wykonawcy o jakości, prosi 
o spowodowanie zwracania przez jednostki podległe resor­
tom wypełnionych ankiet jakości napraw do odnośnych 
zakładów naprawy samochodów.

W przypadku odmiennego stanowiska adresatów co do 
słuszności zainicjowanej przez Centralny Zarząd Sprzętu 
Samochodowego akcji, Departament Techniki M in. Trans­
portu  Drogowego i  Lotniczego prosi zainteresowanych
0 kierowanie wszelkich uwag pod jego adresem.

K. K.

OZNACZANIE POJAZDÓW MECHANICZNYCH  
STRAŻY POŻARNYCH

W Monitorze Polskim  n r 63 z 1955 r. ukazało się zarzą­
dzenie M in is trów : Transportu Drogowego i  Lotniczego 
oraz Spraw Wewnętrznych z dnia 28 czerwicą 1955 r. w 
sprawie ustalenia koloru, oświetlenia i  sygnałów pojazdów 
mechanicznych straży pożarnych.

Zgodnie z przepisami zarządzenia, bojowe pojazdy me­
chaniczne ¡straży pożarnych, ja k  również ich samochody 
osobowe/ typu otwartego (torpedo), pow inny być koloru 
czerwonego (czerwień ¡sygnałowa) z w y ją tk iem  b łotn ików
1 kół, k tóre pow inny być czarne.

Bojowe pojazdy mechaniczne'straży pożarnych będą w y­
posażone w  dodatkowe znaki rozpoznawcze, mianowicie.

1) w  dwa re fle k to ry  ostrzegawcze czerwone, umieszczo­
ne z przodu na dachu, na krawędziach obrysu kab iny k ie ­
rowcy,

2) w jsygna ł dźwiękowy — elektryczną syrenę ostrzega­
wczą (^ fa lu jącym  tonie, o  zasięgu głosu przynajm nie j do 
1 km  w  terenie zabudowanym.

Samochody osobowe komend straży pożarnych będą w y­
posażone w  następujące dodatkowe znaki rozpoznawcze:

1) w  jeden re flek to r ostrzegawczy czerwony, umieszczo­
ny  z przodu pośrodku nad szybą czołową pojazdu,

2) w  sygnał dźw iękowy ta k i sam ja k  bojowe pojazdy 
mechaniczne straży pożarnych.

Używanie dodatkowych znaków rozpoznawczych, o k tó ­
rych mowa wyżej, może mieć m iejsce wyłącznie w  czasie 
przejazdów do pożarów i  innych klęsk żywiołowych.

Wyposażenie pojazdów straży pożarnych w  jednolite 
ośw ietlenie i  sygnały przyczyni się n iew ątp liw ie  nie ty lko  
do wzmożenia bezpieczeństwa ruchu drogowego, ale rów ­
nież do bardziej operatywnej działalności oddziałów straży 
pożarnej, udających się do celu lik w id a c ji pożarów, bądź 
skutków ¡innych klęsk żywiołowych.

J. B.
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POZW OLENIA MOTOCYKLOWE  
DOSTĘPNE DLA GŁUCHYCH I GŁUCHONIEMYCH

Obowiązujące u nas przepisy z zakresu ruchu pojazdów 
mechanicznych na drogach publicznych, mając na uwa­
dze bezpieczeństwo ruchu, stawiają bardzo wysokie w y­
magania osobom, ubiegającym się o  pozwolenia ! poszcze­
gólnych kategorii. Wymagania te dotyczą nie  ty lko  fa­
chowego przygotowania kandydatów, lecz również stanu 
ich zdrowia.

Obowiązujące przepisy n ie  w yk luczy ły  jednak m ożliwo­
ści uzyskania niektórych kategorii pozwoleń przez osoby 
częściowo fizycznie upośledzone, ale pod Warunkiem do­
stosowania pojazdów do m ożliwości prowadzenia ich przez 
takie  Osoby i  ¡pod warunkiem  posiadania przez nie n ie­
zbędnych zdolności do prowadzenia pojazdów (s 39 ust. 14 
rozporządzenia o  ruchu pojazdów mechanicznych).

Na tle  sformułowania przepisu rozporządzenia o ruchu 
pojazdów mechanicznych, zezwalającego na dopuszczenie 
w  pewnych warunkach do prowadzenia pojazdów mecha­
nicznych osób fizycznie upośledzonych, w y łon iło  się za­
gadnienie ja k  dalece głuchota lub głuchoniemota może 
stanowić przeszkodę w  prowadzeniu tych pojazdów.

Ostatnio w  M onitorze Polskim  n r 63 zostały opubliko­
wane przepisy zezwalające głuchoniemym i  głuchym na 
prowadzenie m otocykli na drogach publicznych.

Przepisy wymagają, aby;
1) osoby głuchonieme — oprócz załączników do podania

0 pozwolenie na prowadzenie m otocykli, wymaganych od 
innych osób — przedkładały: a) świadectwo lekarskie 
stwierdzające, że ich stan zdrowia — m im o upośledzenia 
słuchu — k w a lif ik u je  je do prowadzenia m otocykli, b) zar  
świadczenia Polskiego Związku Głuchoniemych i  ich 
Przyjaciół stwierdzające, że głuchoniemy jest zrzeszony 
w  Związku, został przez Związek zakw alifikow any do ubie­
gania się o pozwolenie i  że umie wystarczająco porozu­
miewać się ustnie;

2) osoby głuche — oprócz załączników do podania o po­
zwolenia motocyklowe, wymaganych od innych osob — 
przedkładały świadectwo lekarskie, stwierdzające, że stan 
zdrowia głuchego k w a lif ik u je  go — m im o upośledzenia 
słuchu — do prowadzenia m otocykli, a ponadto, aby osoby 
głuche posiadały zdolność odpowiadania ustnie na py­
tania, zadawane przez kom isję egzaminacyjną;

3) motocykle, które m ają prawo prowadzić głuchoniemi
1 głusi by ły  zaopatrzone w  lusterka wsteczne oraz specjal­
ne znaki rozpoznawcze (tarczę w kształcie półkola, koloru 
żółtego, o promieniu 55 mm), umieszczone z przodu i z tylu 
motocykla nad tablicami ze znajdami rejestracyjnymi.

Okres jednego roku, w  czasie którego dopuszczone zo­
stało wydanie głuchoniemym ii głuchym pozwoleń motocy­
klowych, da n iew ątp liw ie  możność zebrania obserwacji, 
pozwalających na zasadnicze ustosunkowanie się do spra­
w y  prowadzenia pojazdów przez głuchoniemych i  g łu­
chych. J. IŁ

USTANOW IENIE D N I MORZA

W Monitorze Polskim  iNr 28 została ogłoszona uchwała 
N r 488 Prezydium Rządu z dnia 18 czerwca 1955 r. w  spra­
w ie ustanowienia D ni Morza- oraz honorowej odznaki „Za­
służony Pracownk Morza“ .

¡Zgodnie z uchwałą, w  uznaniu ciężkiej, ofiarne j i  odpo­
wiedzialnej pracy pracowników żeglugi morskiej, portów 
morskich, rybołówstwa morskiego i  morskich stoczni re­
montowych oraz celem spopularyzowania osiągnięć Polski 
Ludowej na morzu, zostają ustalone „D n i Morza“ , obcho­
dzone co rocznie w  trzeciej dekadzie czerwca wg progra­
mu ustalonego przez M in is tra  Żeglugi i  zatwierdzonego 
przez Prezesa Rady M in istrów . Jednocześnie w  uznaniu za­
sług pracowników resortu żeglugi zostaje ustanowiona 
trzystopniowa; brązowa, srebrna i  złota odznaka honorowa 
„Zasłużony Pracownik .Morza“ . Odznaka będzie nadawana 
przez M in istra Żeglugi pracownikom, którzy wyróżnia ją 
się w  pracy, a w  szczególności przekraczają systematycznie 
zadania produkcyjne, przyczyniają się do przedterminowe­
go wykonania planu, zapewniają bezawaryjną pracę tabo­
ru i  urządzeń oraz szczególną in ic ja tyw ą i  pomysłowością 
w pracy powodują obniżkę kosztów własnych. M in ister Że­
glugi określi wzór odznaki, tryb  je j nadawania oraz spo­

sób noszenia. Wykonanie uchwały zostało powierzone M i­
n is trow i Żeglugi.

Uchwala weszła w  życie z dniem ogłoszenia, z mocą od 
dnia 18 czerwca 1955 r. e . P.

UTW ORZENIE URZĘDOM' MORSKICH

W Monitorze Polskim  n r 63 opublikowano zarządzenie 
M in is tra  Żeglugi z dnia 21 marca 1955 r. w  sprawie utwo­
rzenia, organizacji i  właściwości urzędów morskich.

Wspomniane zarządzenie zostało wydane na podstawie 
ari, 3 dekretu z, dnia 2 lutego 1955 r. o terenowych orga­
nach adm infctracji m orskiej ¡(¡D:z. U. n r 6, poz. 35) — omó­
wionego na łamach miesięcznika „Transport“  n r 5 z m ie­
siąca maja 1955 r.

Zgodnie z omawianym zarządzeniem zostają utworzo­
ne trzy  Urzędy M orskie: Gdański — z siedzibą w  Gdyni, 
Koszaliński — z siedzibą w  Słupsku oraz Szczeciński — z 
siedzibą w  Szczecinie. Terytoria lny zakres działania Urzę­
dów obejmuje morskie po rty  i  przystanie, morskie wody 
wewnętrzne i  terytoria lne, oraz pas nabrzeżny: dla Gdań­
skiego Urzędu Morskiego •— w  granicach województw 
gdańskiego i  ¡olsztyńskiego, dla Koszalińskiego w  grani­
cach tegoż województwa Koszalińskiego oraz Szczecińskie­
go w  granicach tegoż województwa.

Jednocześnie zarządzenie ustala, że sprawy oznakowania 
nawigacyjnego na obszarach objętych właściwością te ry­
toria lną poszczególnych urzędów morskich, znajdują cię 
wyłącznie w  kom petencji Gdańskiego Urzędu Morskiego. 
p oza tym  zarządzenie wym ienia kapitanaty portów, które 
wchodzą w  skład poszczególnych urzędów morskich, pod­
kreślając, że’ w  portach, w  których nie utworzono kapita­
natów, działają bosmanaty.

W dalszej części ¡zarządzenia podaje się szczegółowy za­
kres ¡działania kapitanatów i bosmanatów, do którego m ię­
dzy innym i należą: nadzór nad bezpieczeństwem statków 
podczas postoju, pod za lub  wyładunkiem , oraz podczas 
ruchu w  porcie. Kon tro la  stanu i  działanie znaków naw i­
gacyjnych, nadzór nad utrzymaniem głębokości wód w por­
tach i kanałach dojazdowych. Nadzór nad organizacją i  w y­
konawstwem pilotażu, holownictwa i  cu ir ownict wa w  por­
tach: Gdańsku, Gdyni i  Szczecinie, oraz wykonywanie tych 
czynności w  innych portach. W ykonywanie ratownictwa 
okrętowego, przeprowadzanie dochodzeń w  sprawach 
aw arii statków, ochrona rybołówstwa itp.

Zarządzenie określa, że wewnętrzną organizację i  zakres 
działania kom órek organizacyjnych urzędów morskich 
ustalą statuty, k tóre zostaną nadane przez M in istra  Żeglu­
gi, po uzgodnieniu z Państwową Kom isją Etatów.

Wreszcie w  końcowej części zarządzenie ustala dzień 
1 stycznia 1956 r. ijalko te rm in  przejścia kapitanatów 
Gdańska, G dyni i  Szczecina z zarządów' portów  do w ła­
ściwych urzędów morskich.

Zarządzenie weszło w  życie z dniem ogłoszenia z mocą od 
dnia 15 lutego 1855 r. E. P.

NORMY PANSTM'0VVE DOTYCZĄCE KO M UNIKACJI

W Dzienniku Ustaw ¡nr 28/55 r. pod poz. 166 «publiko­
wane zosta ło . rozporządzenie ¡Przewodniczącego PKPG 
z dnia 27 czerwca 1955 r. w  sprawie zatwierdzenia norm 
państwowych ustalonych przez Polski K om ite t Norm ali­
zacyjny, dotyczących kom unikacji. Omawianym zarządze­
niem  zatwierdzonych zostało 37 norm  państwowych (PN) 
obowiązujących na całym obszarze Pańśtwa z dziedziny 
kom unikacji.

D w ie norm y dotyczące ko le jn ictw a określają podkładki 
sprężyste w  nawierzchniach kolejowych. Cztery normy 
państwowe dotyczą pojazdów mechanicznych, a m ianow i­
cie: metody badań mechanicznych pierścieni tłokowych; 
układu hamulców powietrznych naidoiśnieniowych w  sa­
mochodach, ciągnikach, ¡przyczepach d naczepach; złącza 
przewodów hamulców powietrznych nadeiśnienicwych; 
główne w ym iary i  wymagania konstrukcyjne urządzeń 
sprzęgających. Pozostałe 31 norm  państwowych (PN) do­
tyczą żeglugi przy czym dwie określają urządzenia lodzi 
ratunkowych okrętowych drewnianych, dwie budow li 
i '  umocnień regulacyjnych rzek, jedna określa wymaga­
nia techniczne kiszki faszynowej i wreszcie 26 norm po­
święconych jest farbom, emaliom i  lakierom  okrętowym.
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Dalsze przepisy określają, iż od dnia wejścia w  życie 
zatwierdzonych norm nie  wolno w  zakresie ustalonym 
w  normach projektować, produkować i  wykonywać innych 
wym ienionych w  zarządzeniu czynności w  odniesieniu do 
wyszczególnionych w  zarządzeniu poszczególnych 37 ty ­
tu łów  norm. K . Iv.

ZASADY ORGANIZOW ANIA SZKOLENIA  
W ZAKRESIE BHP.

W Monitorze Polskim  nr 60/55 zostało ogłoszone zarzą­
dzenie n r 148 Prezesa ¡Rady M in is trów  z dnia 27 czerwca 
1955 roku w  sprawie zasad organizowania, Prowadzenia 
i  finansowania szkolenia kursowego w  zakresie bezpie­
czeństwa i  higieny pracy.

Zarządzenie to  ustala, iż  'kursy szkoleniowe w  fcalkresie 
bhp organizują urzędy, instytucje i  przedsiębiorstwa pań­
stwowe jako: 1. ku rsy  z oderwaniem od pracy; 2. kursy 
bez oderwania od pracy; 3. konferencje robocze.

K ursy z oderwaniem od pracy są organizowane w  zasa­
dzie bezpośrednio w  produkcyjnych zakładach pracy lub 
ośrodkach kursowych, przy czym uczestnicy w  czasie trw a ­
nia kursu nie pełnia* swych obowiązków zawodowych. 
Czas trw an ia kursu ustala się w  granicach od 46 do 250 
kursogodzin.

K ursy bez, oderwania od pracy są organiźowane w  za­
kładach pracy lub  poza zakładami w  czasie wolnym  od za­
jęć zawodowych i mogą trw ać krócej niż 46 kursogodzin.

W celu doraźnego instruktażu są organizowane konfe­
rencje robocze, których czas trw an ia  nie powinien prze­
kraczać 3 dmi kolejno po sobie następujących.^

Dalej zarządzenie ustala, iż  szkolenie kursowe w  zakre­
sie bhp obejmuje kursy: a) I  stopnia dla załóg pracowni­
czych; b) I I  stopnia dla średniego personelu technicznego 
(majstrowie, brygadziści itp .); c) I I I  stopnia dla personelu 
inżynieryjno-technicznego, zatrudnionego w  ruchu zakła­
dów pracy, personelu naukowego i  inżynieryjno-technicz- 
nego b iu r projektowych, insty tu tów  naukowo-badawczych, 
biur konstrukcyjnych i technologicznych oraz dla służb 
bezpieczeństwa i  higieny pracy zakładów pracy i  jednostek 
nadrzędnych.

Do szkolenia kursowego w  zakresie bhp m ają odpowied­
nie zastosowanie przepisy, zawarte w  zarządzeniu n r 160 
Prezesa Rady M in is trów  z dnia 5 lipca 1954 r. w  sprawie 
zasad organizowania, prowadzenia i  finansowania kurso­
wego doszkalania zawodowego (M onitor Polski n r A-67/54 
poz. 840 i n r  A-36/55 póz. 351). A. Ł.

Taryfy i zarządzenia
a) w kom unikacji kolejowej:

m
W Dzienniku T a ry f i  Zarządzeń kom unikacyjnych n r nr 

15 i  18 z 1955 r. ogłoszono k ilk a  zarządzeń M in is tra  Kolei, 
które wprowadzają nowe zmiany w  Taryfie  towarowej

Polskich Kole i Państwowych. Z ważniejszych zmian w y­
m ieniam y następujące:

1) W dziale I  ((Postanowienia taryfowe) wprowadzono no­
w y § 59, według którego przewoźne za przesyłki wagonowe 
zwyczajnej cegły i pustaków, wszelkich, pochodzących 
z rozb iórki i  adresowanych do przedsiębiorstw, organizacji 
lub in s ty tu c ji gospodarki uspołecznionej, oblicza się we­
dług stawek klasy 26, pod warunkiem  wskazania w  liście 
przewozowym numeru i  daty dyspozycji lub  zezwolenia 
Pełnomocnika A k c ji Robót Rozbiórkowych w  Warszawie. 
Za składowanie tak ie j cegły i  pustaków na placach i  tere­
nach kole jowych przez oddziały i  przedsiębiorstwa robót 
rozbiórkowych «nie pobiera się opłat lub kar umownych;

2) w Dziale I I ,  rozdziale 1 (K lasyfikacja towarów) na­
stępujące pozycje rozszerzono nowym i nazwami towarów:

a) poz. 1,27 k t — nazwą „k le j kazeinowy” ,
b) poz. 460 k t  — nazwą „owoc p łynny“ ,
c) poz. 484 k t  — nazwą „łuska kakaowa“ ,
d) podpoz. 489a) — nazwą „drożdże prasowane do prze­

robu na drożdże pastewne“ ,
e) poz. 1015 k t — nazwą „wytłaczanki do ja j“ ,

f) poz. 1127 k t  — nazwą „zaprawa fcwarcytowa“ ,
g) poź. 1169 k t  — nazwą „w ata szklana“ ,
h) poz. 1170 kit — nazwą „m a ły  z w a ty Lszklanej“ .
Poza tym  k lasyfikację  towarów uzripeiniono nową pozy­

cją 1158 z nazwą towaru: „iB ioki i p ły tk i z gazobetonu, nie- 
szikliwione, oraz złom gazobetonowy“  — z klasą V  dla prze­
syłek drobnych i klasą 18 dla przesyłek wagonowych.

W Dz. T. i  Z. K . n r 15 z 1955 r. ogłoszono zarządzenie 
M in is tra  K o le i z dnia 4i.VII.1955 r. w  sprawie bezpośredniej 
kom unikacji towarowej pomiędzy Polską a W ielką Bryta­
nią  dla przesyłek pochodzących z ZSRR lub  przeznaczo­
nych do ZSRR. W myśl tego zarządzenia; z dniem 1.V1I. 
1955 r. Polskie Kole je  PańsitWowe, Niemiecka K o le j Rze­
szy, Niemiecka K o le j Związkowa, Kole je Holenderskie, 
Towarzystwo Narodowe K ole i B elg ijskich i  Koleje B ry ty j­
skie p rzy jm u ją  przesyłki pochodzące z ZSRR lub  przezna­
czone do ZSRR do bezpośredniego przewozu pomiędzy nie­
k tó rym i po lsk im i stacjam i granicznym i, wyznaczonymi 
przeiz Polskie Kole je Państwowe, a W ielką B rytan ią przez 
otwarte dla kom unikacji punkty  graniczne w  tranzycie 
przez N iem cy — Holandię, N iem cy — Belgię. Przewóz, od­
bywa się na zasadzie: a) Umowy dotyczącej przewozu to­
warów pomiędzy kontynentem  a W ielką Brytanią, b) Do­
datku zawierającego postanowienia uzupełniające specjal­
ne dla kom unikac ji towarowej pomiędzy Polską a W ielką 
B rytan ią  dla przesyłek pochodzących z ZSRR lub prze­
znaczonych dla ZSRR, k tó ry  został ogłoszony jako załącz­
n ik  do zarządzenia M in is tra  K ole i z 4.V-I.1955 r.

D. W komunikacji lotniczej
W Dz. T. i Z. K. n r 15 z 1955 r. ogłoszono zarządzenie 

M in istra  Transportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 4. VI. 
1955 r., k tóre z ważnością od dnia 1.IV. 1955 wprowadza 
zmiany opłat z,a przewóz pasażerów, bęgażu i  przesyłek 
towarowych na lin iach zagranicznych Polskich L in ii Lo t­
niczych „L o t“ . O- K*

N O T A T K I
PLANOW ANIE PRZEWOZÓW ŁADUNKOW YCH NA KOLEJACH ZW IĄZKU RADZIECKIEGO

W związku z nową ustawą o przewozie ładunków i  osób 
ko le jam i w  ZSRR, M inisterstwo K om unikacji Związku 
Radzieckiego wydało nowe przepisy w  sprawie przewozu 
oddzielnych rodzajów ładunków 1 wykonania operacji han­
dlowych na stacjach i  bocznicach kolejowych („P raw iła  
pierewozok otdielnych w idów  gruzów i  jy^połnienia kom- 
merczeskich operacji na stancjach i żeleznodorożnych pod- 
jezdnych putiach“  — M inisterstwo Putie j Soobszczeua 
SSSR — cz. I. — Transżełdorizdat 1955), które wprowadzo­
ne zostały na kolejach ZSRR z dniem 4 kw ietn ia  (955 r.

Przepisy te zawierają szereg postanowień regulujących 
całokształt zagadnień związanych z przewozem ładunków 
ko le jan ji w ZSRR. Całość ujęta została w  23 rozdziałach.

Rozdział pierwszy wspomnianych przepisów dotyczy try ­
bu planowania przewozu ładunków, k tó ry  obowiązuje za­
równo kolej, jak  też korzystających z usług ko le i w ZSRR.

Pom ija jąc zagadnienia stanowiące treść dalszych roz­
działów, które dotyczą postępowania przy nadawaniu, prze­
wozie i  odbiorze przesyłek, ograniczymy się ty lko  do omó­
wienia postanowień zawartych w  rozdziale pierwszym 
przepisów, a to z tych względów, by móc porównać tryb 
postępowania obowiązujący obecnie na kolejach ZSRR ze 
stanem ja k i is tn ie je na PKP.

W Zw iązku Radzieckim roczny plan przewozów ładun­
ków sporządza M in isterstwo Kom unikacji na podstawie 
planów produkcji, zaopatrzenia i obrotu towarowego oraz 
wynikających stąd zapotrzebowań na przewoży zgłasza­
nych przez M inisterstwa i Zarządy będące nadawcami ła­
dunków. Roczny plan przewozów zatwierdza Rada M in i­
strów ZSRR.

M inisterstwa i '  Zarządy, będące nadawcami ładunków, 
każdego roku, w term in ie do 15 sierpnia nadsyłają do M i-
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rdsterstwa K om un ikac ji zgłoszenia, na przewozy ładunków 
na rok następny, ogółem i  w  rozbiciu na kw arta ły, według 
nom enklatury obowiązującej dia planu kwartalnego. 
W zgłoszeniach tych nadawcy podają w ielkości w  tonach 
i  wagonach ogółem na sieci i  z podziałem na poszczególne 
koleje (dyrekcje) nadania.

Jednocześnie z rocznymi zgłoszeniami na przewozy, M i­
nisterstwa i  Zarządy przedstawiają M in isterstwu Kom uni­
kacji pisemne uzasadnienia swych zapotrzebowań d propo­
zycje w  kie runku usprawnienia przewozów oraz wnioski 
dotyczące skrócenia średniej odległości przewozów ładun­
ków zasadniczych danego M inisterstwa lub Zarządu.

'Na podstawie otrzymanych zgłoszeń M inisterstwo Kom u­
n ikac ji, nie później niż 1 września, zawiadamia naczelni­
ków  poszczególnych kolei (dyrektorów okręgów dyrekcyj- 
nych) o zamierzonych przewozach w  roku następnym, a to 
w  tym  celu, aby zarządy poszczególnych kolei (dyrekcje! 
opracowały roczne plany przewozu ładunków.

(Ministerstwa i  (Zarządy będące nadawcami ładunków 
oraz M in isterstwo K om unikacji *Łą obowiązane do dnia 
1 grudnia wprowadzić ewentualne zmiany, dotyczące roz­
m iarów przewozów w  roku następnym, wynikające ze 
zmian dokonanych w  planach produkcji, zaopatrzenia 
i  obrotu towarowego.

M inisterstwa i  Zarządy będące nadawcami ładunków za­
wiadam iają podległe sobie przedsiębiorstwa o rozmiarach 
naładunku w  roku następnym, podając rodzaje ładunków 
i ich masę w tonach, jednocześnie dane te przesyłają do 
odpowiednich zarządów ko le i (dyrekcji).

W ten sposób dyrekcje kolejowe otrzym ują ścisłą lo k a li­
zację naładunku masy zgłoszonej do przewozu na rok na­
stępny.

'Naczelnicy kolei (dyrektorzy) na podstawie danych otrzy­
manych z M in isterstwa K om unikac ji i poszczególnych M i­
nisterstw i  Zarządów, k tórym  podlegają przedsiębiorstwa 
będące bezpośrednimi nadawcami, sporządzają roczny plan 
przewozów z podziałem na kw arta ły  i na poszczególne od­
działy ko le i (oddziały eksploatacyjne).

W ramach zatwierdzonego przez Radę (Ministrów ZSRR 
rocznego planu przewozów, M in isterstwo Kom unikacji 
opracowuje kwarta lne plany przewozów z określen'em 
wielkości naładunku w  poszczególnych miesiącach kw arta­
łu. M inisterstwo Kom unikacji uzgadnia plan kw arta lny 
z M in isterstwam i i  Zarządami będącymi nadawcami ładun­
ków. ¡Po uzgodnieniu plan kw a rta lny  zatwierdza M in ister 
Kom unikacji.

T ryb opracowania planu kwartalnego przewozów jest na­
stępujący: W celu prawidłowego określenia naładunku 
w wagonach, z uwzględnieniem maksymalnego wykorzy­
stania nośności względnie ładcwności wagonów, M in is ter­
stwo Kom unikacji opracowuje wspólnie z M in isterstwam i 
i Zarządami nadającymi ładunki obowiązujące dla tych 
M inisterstw  i  Zarządów na poszczególnych kolejach (dy­
rekcjach) norm y naładunku statycznego według rodzajów 
ładunków i  na 50 dn i przed początkiem kw arta łu  podaje je 
do wiadomości zainteresowanym M inisterstwom  i  Zarzą­
dom.

Związkowe i  zw iązkowo-republikańskie m in is te r‘ twa, 
główne zarządy przy ’Radzie M in istrów  ZSRR, Rady M in i­
strów poszczególnych Związkowych Republik, zarządy 
i centralne instytucje  Związku Radzieckiego, moskiew k i 
i leningradzki M ie jsk i Kom ite t Wykonawczy oraz Rady 
Deputatów Ludu Pracującego, zgłaszają w  term in ie 40- 
dniowym  przed rozpoczęciem kw arta łu  do M inisterstwa 
Kom unikacji zapotrzebowanie na przewozy z podziałem 
na poszczególne miesiące kw arta łu  i  poszczególne kolei 
(dyrekcje) nadania. W zgłoszeniach muszą być podane roz­
m iary naładunku w  tonach i wagonach w  przeciętnej ilości 
na dobę, ja k  również wielkość masy, która będzie przewie­
ziona w  marszrutach. Zgłoszenia te powinny być odpowied­
nio uzasadnione danymi, w yn ika jącym i z kwartalnego pla­
nu produkcji, zaopatrzenia i obrotu towarowego. Wykaz 
rodzajów towarów, które mają być przewiezione w  kw ar­
tale planowanym, musi być podany w  wagonach i  tonach 
jako załącznik do zgłoszenia.

M inisterstwo Kom unikacji na podstawie zgłoszeń zainte­
resowanych M in isterstw  i  ¡Zarżądów ustanawia przeciętne 
dobowe rozm iary naładunku na następny kwarta ł, z po­
działem na miesiące i w  term in ie  na 35 dni przed rozpo­
częciem kw arta łu  podaje je  do wiadomości zainteresowa­
nym M inisterstwom  i Zarządom. Jednocześnie z tym  M in i­

sterstwo Kom unikacji podaje zainteresowanym wielkość 
masy poszczególnych rodzajów ładunków, jaką należy 
przewieźć w  marszrutach, wyrażoną w  % od ogólnej masv 
danego rodzaju ładunku.

Zgodnie z otrzymanymi lim itam i, M inisterstwa i Zarzą­
dy nadające ładunki przedstawiają M in isterstwu Kom uni­
kac ji na 20 dni przed początkiem kw arta łu  plany naładun­
ku według rodzajów ładunków i  według kolei (dyrekcji) 
nadania, ogólnie na cały kw a rta ł i  z podziałem na poszcze­
gólne miesiące kwarta łu.

Zainteresowane M inisterstwa i Zarządy obowiązane są 
na 20 dni przed początkiem każdego miesiąca, przedłożyć 
M in isterstwu K om un ikac ji rozm iary przewozów każdego 
rodzaju ładunków według poszczególnych ko le i (dyrekcji) 
nadania i  przeznaczenia (plany kierunkowe przewozów). 
Równocześnie składają one zapotrzebowanie na przewozy 
zmarszrutyzowane, podając kolei (dyrekcje) nadania, naz­
w y przedsiębiorstw nadających przesyłki zmarszrutyzowa­
ne oraz ilości wagonów ładowanych w  ciągu doby syste­
mem marszrutowym i  ja k i to stanowi procent od ogólnego 
dobowego naładunku danego przedsiębiorstwa.

Rozmiary naładunku oraz kolei (dyrekcje) nadania, zgła­
szane przez M inisterstwa i Zarządy w  miesięcznych pla­
nach przewozowych, z zasady powinny być zgodne z w ie l­
kościami ustalonym i przez M in isterstwo Kom unikacji w 
planie kw arta lnym  na dany miesiąc. W w yjątkowych ty lko  
przypadkach M inisterstwo Kom unikacji może zezwolić na 
zmianę rozm iarów naładunku poszczególnych rodzajów ła­
dunków w  planach miesięcznych.

M inisterstwo Kom unikacji, po otrzym aniu od zainteieso- 
wanych M in isterstw  i  Zarządów miesięcznych planów prze­
wozowych i  po dokonaniu ewentualnej korekty w  planach 
naładunku, zawiadamiają zainteresowane ko le i (dyrekcje)
0 dokonanych zmianach nie później, ja k  15 dni przed po­
czątkiem planowanego miesiąca.

W celu ścisłego określenia racjonalności przewozów, M i­
nisterstwo Kom unikacji ma prawo żądać od M inisterstw
1 Zarządów nadających ładunki przedłożenia koniecznych 
danych, dotyczących przewozu danego rodzaju ładunków. 
W przypadku wykluczenia z przewozu pewnych ładunków, 
których przewóz okazał się nieracjonalny, zainteresowane 
M inisterstwo względnie Zarząd obowiązany jest w  te rm i­
nie dwudniowym  zamienić nieracjonalne przewozy innym i 
przewozami. W razie odmowy, M inisterstwo Kom unikacji 
ma prawo zmniejszyć przyznany lim it  o odpowiednią ilość 
wagonów.

M inisterstwo Kom unikacji, nie później ja k  11 dni przed 
początkiem planowanego miesiąca, przesyła poszczególnym 
zarządom kole jowym  (dyrekcjom) miesięczne plany prze­
wozów wraz z zadaniami przewozu ładunków marszrutami.

M in isterstw a i  'Zarządy, będące nadawcami ładunków, 
nie później ja k  ¡13 dni przed początkiem planowanego m ie­
siąca przekazują podległym przedsiębiorstwom miesięczne 
lozm iary naładunku z podziałem na poszczególne rodzaje 
ładunków i  na poszczególne kolei (dyrekcje) przeznaczenia, 
zgodnie z ustalonym przez M inisterstwo K om unikacji p la­
nem przewozów. M in isterstwa i  Zarządy nadające ładunki 
w  tym  samym term in ie przesyłają bezpośrednio lub za po­
średnictwem swoich pełnomocników odpowiednim zarzą­
dom kole i (dyrekcjom) rozm iary naładunku według rodza­
jów  ładunków i według ¡przedsiębiorstw będących bezpo­
średnim i nadawcami przesyłek

Przedsiębiorstwa i  organizacje wysyłające ładunki nie 
później ja k  10 dni przed początkiem miesiąca przedstawia­
ją  naczelnikowi kolei (dyrektorow i okręgu dyrekcyjnego) 
szczegółowy plan przewozów w 3 egzemplarzach z podzia­
łem na rodzaje ładunków i  z podaniem nazwy stacji na ła­
dunku i  kolei (dyrekcji) oraz stacji przeznaczenia, jak  rów ­
nież rozm iary naładunku przesyłek zmarszrutyzowanych 
Szczegółowe plany przewozów przedstawiają przedsiębior­
stwa i  organizacje zarówno na ładunki planowane central­
nie, ja k  i  na ładunki planowane na szczeblu zarządu kolei 
(dyrekcji).

Dla ładunków, których przewóz planuje się na szczeblu 
zarządu kolei (dyrekcji), przedsiębiorstwa i  organizacje na­
dające tego rodzaju ładunki przedstawiają naczelnikowi 
ko le i (dyrektorow i okręgu dyrekcyjnego) zapotrzebowanie 
na przewozy na 45 dn i przed rozpoczęciem kw arta łu  plano­
wanego. W zgłoszeniach tych podają rozm iary naładunku 
w  wagonach (w odniesieniu do niektórych ładunków rów-
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nież w  tonach) ogółem na cały kw arta ł i  z ¡podziałem na 
poszczególne miesiące kwarta łu , oraz kolei ¡(dyrekcje) prze­
znaczenia. Naczelnicy kolei (dyrektorzy) nie później jak 40 
dni przed początkism planowanego kw arta łu  zgłaszają M i­
nisterstwu Kom unikacji zapotrzebowanie na przewozy pla­
nowane ¡na szczeblu zarządu ko le i (dyrekcji) i  na te j pod­
stawie M inisterstwo K o le i przydziela poszczególnym za­
rządom kolei (dyrekcjom) odpowiednie lim ity  wagonowe.

W planach szczegółowych przedstawianych przez przed­
siębiorstwa i  organizacje będące nadawcami przesyłek, w 
przypadkach, gdy przewóz odbywa się kole jam i o różnym 
prześwicie (koleje normalne i wąskie), należy wskazać 
również stacje, na których będzie dokonany przeładunek.

W przypadku, gdy złożone przez nadawców szczegółowe 
plany przewozów wykazują odchylenia od planu ustalone­
go przez M inisterstwo Kom unikacji tak  co do wielkości 
naładunku, rodzaju względnie ko le i (dyrekcji) ¡przeznacze­
nia, nadawca obowiązany jest na żądanie kolei (dyrekcji) 
w term in ie dwudniowym  doprowadzić plan do zgodności 
z ¡planem ustalonym przez M inisterstwo Kom unikacji. 
Gdyby nadawca odm ówił korekty, względnie nie dokonał 
je j w  term in ie dwudniowym, wówczas kolej ma prawo 
skreślić takie przewozy z planu i  nałożyć na nadawcę ka­
rę, zgodnie z art. 180 ustawy kolejowej.

W razie nie przedłożenia przez nadawcę szczegółowego 
miesięcznego planu przewozów w  term in ie na 10 dni przed 
początkiem planowanego miesiąca, naczelnik kolei (dyrek­
tor okręgu dyrekc.yjnego) zawiadamia o tym  telegraficznie 
odpowiednie M inisterstwo lub Zarząd w  celu pociągnię­
cia w innych do odpowiedzialności. Gdy nadawca przedłoży 
plan szczegółowy już  po przekazaniu planu miesięcznego 
oddziałom i  stacjom, naczelnik kole i (dyrektor) może przy­
jąć ten plan i  przekazać go do wykonania oddziałom 
i stacjom jako dodatkowe zadanie.

Ustalone przez naczelnika ko le i (dyrektora okręgu) mie­
sięczne plany przewozów oraz ¡plany marszrutyzacji prze­
kazuje się naczelnikom oddziałów za ¡podpisem naczelnika 
kolei nie później ja k  5 dni przed rozpoczęciem planowane­
go miesiąca, a naczelnik oddziału przekazuje miesięczne 
plany przewozów naczelnikom stacji n ie  później ja k  3 dni 
przed rozpoczęciem planowanego miesiąca.

Naczelnik stacji najpóźniej na jedną dobę przed rozpo­
częciem planowanego miesiąca opracowuje wspólnie 
z głównym i nadawcami metody zabezpieczające wykonanie 
planu przewozów i  planu marszrutyzacji, zgodnie z w y ­
tycznym i ustalonym i przez naczelnika oddziału.

W ramach planu miesięcznego, nadawcy zgłaszają na­
czelnikowi oddziału za pośrednictwem naczelnika stacp 
nadania zapotrzebowania na wagony pod naładunek na 
okres 5-dniowy, tzw. „p ięciodn iów ki“ . W zapotrzebowa­
niach tych podane są rozm iary ¡naładunku na każdy dzień 
kalendarzowy pięciodniówki. Naczelnik oddziału po stw ier­
dzeniu, że zgłoszone zapotrzebowanie na okres pięciodnio­
w y zgodne jest z miesięcznym planem przewozów, wydaję 
polecenie zawiadowcy stacji podstawiania wagonów poci 
naładunek, zgodnie z zapotrzebowaniem zgłoszonym w  pię- 
ciodniówce.

Naczelnik stacji prowadzi dla każdego nadawcy i  roc,za- 
ju  ładunku kartę ewidencyjną, do k tóre j wpisu je  się co­
dziennie dane o wykonaniu planu przewozów.

Jeżeli nadawca nie wykorzysta ł lim itó w  wagonowych 
przydzielonych mu w  miesięcznym planie przewozów, to 
znaczy nie zgłasza w  pierwszym okresie miesiąca w  zapo­
trzebowaniach. pięciodniowych takich ilości wagonów jak  
to przewiduje, średniodobowy ¡naładunek ustalony w  pla­
nie miesięcznym, naczelnik kolei (dyrektor okręgu) ma 
prawo zarządzić ¡przewozy ładunków według zgłoszeń in ­
nych nadawców, w  ¡pierwszym rzędzie takich samych ła­
dunków i  kierowanych na te same koleje (dyrekcje) prze­
znaczenia, a w  razie braku takich zgłoszeń może zarządzić 
przewóz innych ładunków i  do innych kolei (dyrekcji) 
przeznaczenia.

Zm iany w  miesięcznym planie przewozów odnośnie kolei 
(dyrekcji) przeznaczenia mogą przeprowadzać naczelnicy 
kolei (dyrektorzy okręgów) w  rozmiarach nie przekracza­
jących 3% planowanej norm y naładunku danego przedsię­
biorstwa. Odnośnie artyku łów  przemysłowych pierwszej 
potrzeby i  żywnościowych zmiany te nie mogą przekraczać 
15%. ¡Przy przewozie maszyn wszelkiego rodzaju, chemika- 
l i i  w  kry tych  wagonach, m etali kolorowych oraz złomu 
żelaznego i kolorowych metali, zmiany odnośnie kolei (dy­

rekc ji) przeznaczenia dopuszczalne są w  granicach do 5%. 
Dla przedsiębiorstw i  organizacji, których plan przewozów 
nie przekracza 100 wagonów miesięcznie, naczelnik kolei 
(dyrektor okręgu) ma prawo wprowadzić zmiany odnośnie 
ko le i (dyrekcji) przeznaczenia niezależnie od ustalonych 
wyżej rozmiarów.

¡Przy przekroczeniu wykonania planów produkcji i  obro­
tu towarowego i w innych przypadkach, gdy naładunek 
artyku łów  przemysłowych i  żywnościowych nie by ł przewi­
dziany planem, naczelnik kolei ¡(dyrektor okręgu) ma pra­
wo zarządzić naładunek artyku łów  powszechnego użycia 
ponad plan do wysokości 10% planu przewozu danego a rty­
ku łu  oraz naładunek a rtyku łów  łatwo psujących się takich 
ja k : mięso i  w yroby mięsne, ryby i  wyroby z ryb, masło, 
tłuszcz i  owoce, do 20% ponad plan.

Naczelnik ko le i (dyrektor okręgu) ma prawo przydzielić 
wagony na zapotrzebowanie poszczególnych obywateli dla 
przewozu m ateriałów budowlanych i rozebranych domów 
dla indywidualnego budownictwa, na podstawie przedłożo­
nego zaświadczenia wyćfanego przez rady m iejskie lub 
gminne o przydzieleniu dz ia łk i pod budowę indyw idual­
nych domów mieszkalnych.

(Przewozy produktów rolniczych, zgłaszane przez kołcho­
zy poza planem, wykonuje się na podstawie zapotrzebo­
wania kołchozów składanych naczelnikom stacji na 2 dn. 
przed naładunkiem. Naczelnicy stacji przekazują otrzyma­
ne z kołchozów zapotrzebowania naczelnikom oddziałów 
eksploatacyjnych. ¡Podstawienie wagonów pod naładunek 
produktów rolniczych wysyłanych przez ¡kołchozy odbywp 
się na podstawie zarządzenia naczelnika oddziału. Podsta­
wienie wagonów pod naładunek produktów zgłoszonych do 
przewozu przez kołchozy powinno odbywać się w  zasadzie 
w  term inach i  ilościach wskazanych w  zgłoszeniu.

Porównując zasady i  tryb  planowania przewozów na ko­
lejach ZSRR z postępowaniem, jak ie  obowiązuje obecnie 
u nas w  Polsce stwierdzić należy, że nasze planowanie 
przewozów ko le jam i jest m niej dokładne i  nie daje takich 
możliwości opracowania technicznych planów pracy kolei, 
ja k  to ma miejsce w  ¡Związku ¡Radzieckim.

W ¡ZSRR w  planach rocznych ustala się ścisłą lokalizację 
naładunku. Nadawcy podają w  zgłoszeniach na szczeblu 
m inisterstwa dyrekcje nadania, a na szczeblu dyrekc ji ko­
le jowej, stację nadania. Ścisłe zlokalizowanie naładunku 
umożliw ia dokładniejszy podział ¡pracy pomiędzy dyrekcje 
i  oddziały, co w  ¡naszych warunkach dokonuje się z ko­
nieczności na podstawie statystyki z okresu ubiegłego.

Tryb opracowania planu kwartalnego ¡przewozów w 
ZSRR przewiduje, że przed przystąpieniem do sporządza­
nia kwarta lnych zapotrzebowań na przewozy, M inisterstwa 
Kom unikacji ustala z m in isterstwam i gospodarczymi nor­
m y załadunku statycznego dla ¡poszczególnych rodzajów 
ładunku, obowiązujące na ¡poszczególnych dyrekcjach ko­
lejowych. Um ożliw ia to realne planowanie tego ważnegc 
wskaźnika na poszczególnych dyrekcjach i na sieci. Opiera­
jąc się na doświadczeniach Związku Radzieckiego, nale­
żałoby również u nas wprowadzić ten sposób planowania 
załadunku statycznego.

W planach kwarta lnych i miesięcznych ¡ustalana jest za­
sadniczo norma dobowego naładunku, k tóra jest podstawą 
do kon tro li wykonania planu. W przypadku, gdy nadawca 
w  pierwszym okresie nie wykonuje normy naładunku, ko­
le j ma prawo zmniejszyć ¡przyznany mu lim it  wagonowy, 
przydzielając niewykorzystane wagony innym  nadawcom.

W pływa to dodatnio na podniesienie dyscypliny wykona­
nia planu przewozów i  należałoby ten sposób stasować 
również u nas.

¡Plany przewozów miesięczne w ZSRR zawierają elemen­
ty  określające drogę ¡przewozu, są to plany kierunkowe, 
które służą do opracowania technicznych planów kolei. 
Jak dotychczas, nasze miesięczne plany przewozów nie za­
w iera ją  jeszcze elementów określających drogę przewozu 
i  są w łaściw ie ¡planami naładunku i  jako takie n ie  mogą 
stanowić podstawy do opracowania planu technicznego 
pracy kolei.

W niedalekiej przyszłości, prawdopodobnie w pierwszym 
półroczu 1956 roku, wprowadzone zostaną również u nas 
kierunkowe plany ¡przewozów, co wpłynie na usprawnienie 
przewozów w  sensie ich racjonalizacji i lepszej organizacji 
pracy kolei.

M Z.



Hoik V I I T R A N S P O R T S tr. 283

W ĘGIERSKIE TROLEJBUSY

Przemysł węgierski ulega stałej rozbudowie i stale roz­
szerza swój zakres produkcji. Dobrze są nam znane wę­
gierskie autobusy m ark i „M aw ag“  i  ¿Icarus“ , które kursu­
ją  w  niektórych miastach Polski, a które ostatnio mogliś­
my oglądać w  dużej ilości podczas Festiwalu Młodzieży 
i  Studentów w  Warszawie. Budapeszteńska .Fabryka „Ica - 
rus“  poza autobusami produkuje również od 1951 r. tro le j­
busy, które są szeroko stosowane jako środek kom unikacji 
m iejskie j w  Budapeszcie.

Tro le jbus  „ Ic a ru s “  p ro d u k c j i  węg ie rsk ie j

Jak w idzim y na zdjęciu trole jbus „Icarus“  w wyglądzie 
zewnętrznym jest bardzo podobny do autobusu tejże m ar­
ki.

Trelejbus jest wyposażony w cztery rodzaje hamulców, co 
stwarza bezpieczne w arunki poruszania się w  warunkach 
m iejskich. Również poważną jego zaletą ze względu na 
warunki, w  jak ich  jest eksploatowany, <tzn. w  m ie jskie j 
kom unikacji) jest stosunkowo duży promień odchylenia od 
sieci elektrycznej, zasilającej. Trolejbus omawiany może 
mianowicie odjechać na cztery do pięciu metrów w  każdą 
stronę od sieci.

Rama tro le jbusu „Icarus“  jest zbudowana z prasowanej 
blachy stalowej w  form ie kratownicy. Niezależnie od re­
sorów przód trole jbusu jest wyposażony w  amortyzatory.

Nadwozie jest wykonane z elementów stalowo-blasza- 
nych o zamkniętym pro filu , spawanych elektrycznie, które 
zewnątrz i  wewnątrz są pokryte nitowaną względnie skrę­
caną śrubami lekką blachą.

Pojemność trole jbusu wynosi 60 osób, należy więc za li­
czyć go do dość dużych pojazdów tego typu. S iln ik  elek- 
liyczny, w  k tó ry  jest wyposażony omawiany trolejbus, jest 
również p rodukcji węgierskiej m arki „G antz“ . Moc siln ika 
wynosi 86 kW  <117 KM). Napęd na tylne koła.

Wszystkie istotne elementy ins ta lac ji elektrycznej, jak 
bezpieczniki, opory, wyłączniki, zegary kontro lne itp . są 
umieszczone w  kabinie kierowcy i są bardzo łatwo dostęp­
ne.

Wnętrze trolejbusu „Icarus“

Każdy trole jbus posiada 22 miejsca w  szkielecie z rurek 
metalowych. Szybki przepływ pasażerów zapewnia dwoje 
w ie lk ich  czterośkrzydłowych drzw i, zamykanych i otw ie­
ranych pneumatycznie.

Przeciętna szybkość węgierskiego trolejbusu wynosi 35 —- 
40 km/godz. (r)

K R O N I K A

W YKONANIE NARODOWEGO PLANU  
GOSPODARCZEGO W I  PÓŁROCZU 1955 R.

W ynik i wykonania Narodowego Planu Gospodarczego na 
rok 1955 w  dziedzinie przemysłu, ro ln ictwa, transportu, 
inwestycji, budownictwa, obrotu towarowego, szkolni­
ctwa, ochrony zdrowia, ku ltu ry , gospodarki komunalnej 
i mieszkaniowej oraz zatrudnienia i  wydajności pracy w 
I  półroczu 1955 r. przedstawiają się według wstępnych da­
nych, następująco:

Plan globalnej p rodukc ji przemysłowej na I  półrocze 
1955, r „  według wartości w  cenach niezmiennych, został 
wykonany w  103 proc. Globalna produkcja przemysłu so­
cjalistycznego wzrosła o 12 proc. w  porównaniu z I pół­
roczem 1954 r.

W dziedzinie transportu i  łączności wykondnie 'Narodo­
wego Planu Gospodarczego na I  półrocze 1955 r. charak­
teryzują poniższe cy fry :

P lan przewozu ładunków w szystkim i środkami trans­
portu publicznego w  I  półroczu 1955 roku  został wykona­
ny  w  102 proc. przy wzroście przewozów ładunków o 12 
proc. w  porównaniu z odpowiednim okresem 1954 r.

Koleje normalnotorowe wykonały pomyślnie plan prze­
wozów ładunków i  pasażerów; załadunek wagonpw towa­

rowych wzrósł w  porównaniu z I  półroczem 1954 r. o I  
proc., w  tym  załadunek węgla o 8 proc.

W I  półroczu 1955 r  u leg ły znacznej poprawie wskaźniki 
techniczno-ekonomiczne pracy ko le i w  porównaniu z I 
półroczem 1954 r. W spółczynnik obrotu wagonu towarowe­
go polepszył się o  7 proc. w  porównaniu z I  półroczem 
1954 r., zużycie węgla obliczeniowego zmniejszyło się o 8 
proc., w  ruchu towarowym  i  o 7 proc. w  ruchu osobo­
wym, załadunek statyczny wagonu towarowego wzrósł 
o 1,3 proc., a ciężar pociągu b ru tto  o 4 proc.

Państwowa Kom unikacja Samochodowa przekroczyła 
w  I  półroczu 1955 r. zarówno p lan przewozów ładunków, 
ja k  i  pasażerów. Przewozy ładunków wzrosły o 29 proc., 
a przewozy osób o 8 proc. w  porównaniu z i półroczem 
1954 r. Współczynnik gotowości technicznej taboru cięża­
rowego polepszył się o 4 proc.

Wartość usług łączności, liczona w  cenach porównywal­
nych, była w  I  półroczu 1955 r. o 13 proc. wyższa niż 
w  odpowiednim okresie 1954 r.

W I  półroczu 1955 r. zradiofonizawano prawie 2-krotnie 
więcej wsi n iż w  I  półroczu 1954 ,r„ a liczba wsi przy­
łączonych do sieci telefonicznej wzrosła o 63 proc. w  po­
równaniu z liczbą wsi przyłączonych do sieci telefonicz­
nej w  I  półroczu 1954 r.
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W YKONANIE PAŃSTWOWEGO PLANU ROZWOJU 
GOSPODARKI NARODOWEJ ZSRR ZA I  PÓŁROCZE

1955 R.

Kom unikat Centralnego Urzędu Statystycznego przy Ra­
dzie M in is trów  ZSRR o wykonaniu państwowego planu 
rozw oju gospodarki narodowej ZSRR za pierwsze półro­
cze 1955 r . stwierdza m. in . :

Półroczny plan globalnej p rodukcji przemysłowej w y ­
konany został w  103 proc., w  porównaniu ,z I  półroczem 
1954 r. produkcja wzrosła o 12 proc.

W zakresie transportu wykonanie państwowego planu 
rozw oju gospodarki narodowej ZSRR charakteryzują po­
niższe dane:

Łączny plan przeciętnego załadunku dziennego w  tran­
sporcie kole jow ym  został wykonany w  pierwszym półro­
czu 1955 r. w  103 proc.

Przeciętny załadunek dzienny w  transporcie kolejowym  
wzrósł w  porównaniu z pierwszym półroczem 1954 r. o 9%.

M in isterstwo Żeglugi wykonało półroczny plan obrotu 
towarów w  106 proc., zaś przewozu towarów — w  102 proc. 
N iektóre morskie lin ie  żeglugi n ie  wykonały jednak pla­
nu. Obrót towarowy w  żegludze m orskiej zw iększył się w 
porównaniu z pierwszym półroczem 1954 r. o 30 proc., zaś 
przewóz ładunków — o 18 proc.

Transport samochodowy, podległy M in isterstwu Tran­
sportu Samochodowego i  Dróg B itych wykonał plan obro- 
nu. Obrót towarowy w  żegludze morskiej zwiększy!: się 
w  porównaniu z pierwszym półroczem 1954 r. o 39 proc., 
zaś przewóz ładunków — o 18 proc.

Z DZIAŁALNOŚCI SEKCJI 
EKO NO M IK I TRANSPORTU PTE

(HM) Sekcja Ekonom iki Transportu Polskiego Towa­
rzystwa Ekonomicznego przystępuje we współdziałaniu 
z Departamentem Kom unikacji i  Łączności PKPG oraz 
Sekcją Gospodarki M ateriałowej PTE do organizacji in ­
struktażu, mającego na celu wyszkolenie spośród pracow­
ników  transportowych fachowej kadry dla opracowywania 
zagadnień ekonomicznych z zakresu transportu, obznaj- 
m ionej w  szczególności ze specyfiką potrzeb transporto­
wych we wszystkich gałęziach i  rejonach gospodarki.

Gruntowne zapoznanie ekonomistów transportowców ze 
specyfiką tych potrzeb pozwoli z jednej strony na lepsze 
zaspokojenie przez transport potrzeb obrotu m ateriałowe­
go, a z drugiej strony stworzy podstawy do lepszej orga­
n izacji pracy transportu — poprzez ustalenie warunków 
prawidłowego powiązania pracy aparatu zaopatrzenia 
'. zbytu z działalnością transportu.

Instruktaż składa się z dwóch części:
1. Część ogólna, w  k tó re j wezmą udział zgłoszeni na in ­

struktaż pracownicy Departamentu Kom unikacji i  Łącz­
ności -PKPG oraz zgłoszeni pracownicy resortów transpor­
towych i  gospodarczych.

2. Część szczegółowa, w  k tóre j wezmą udzia ł — tak ja k  
w  części ogólnej pracownicy Dep. K om unikacji i  Łącz­
ności PKPG oraz pracownicy resortów transportowych, 
a z resortów gospodarczych ty lko  zgłoszeni pracownicy re­
sortu zainteresowanego daną grupą ładunków.

Zagadnienia objęte instruktażem  są wykazane w  poniżej 
podanym zarysie tematycznym.

Uczestnicy instruktażu będą raz na tydzień zaopatrywa­
ni w  m ateria ł instruktażow y (20 stron maszynopisu), opra­
cowywany przez specjalistów reprezentujących potrzeby 
transportowe obrotu' materiałowego w  poszczególnych ga­
łęziach gospodarki. Dla przedyskutowania otrzymanego 
przez uczestników instruktażu m ateria łu — będą organizo­
wane konferencje instruktażowe, w  których będą bra li 
udział uczestnicy instruktażu oraz autor opracowania 
i  konsultanci reprezentujący poszczególne zagadnienia gos­
podarki materiałowej.

Konferencje instruktażowe będą się odbywały według 
następującego układu:

1. Omówienie przez autora opracowania — zgłoszonych 
wniosków,

2. Dyskusja nad wnioskami i  ustalenie wniosków osta­
tecznych,

3. Ustalenie przez uczestników instruktażu warunków, 
w jak ich  ustalone wnioski mogą być zrealizowane..

Zarysy tematyczne instruktażu

1. Obrót a transport.
Defin ic ja  obrotu. Obrót w  warunkach kapitalistycznych 

stosunków produkcji. • O-brót w  socjalistycznym systemie 
produkcji. Transport w obrocie rynkowym . Transport w  
obrocie pozarynkowym. Transport w wym ianie towarowej 
z zagranicą.

2. Znaczenie bilansów ekonomiczno transportowych dla 
organizacji pracy transportu.

W arunki zapewniające wykorzystanie zdolności usługo­
wej transportu. Rozmieszczenie s ił wytwórczych, a prze­
wozy. Rola bilansów ekonomiczno-transportowych. Zna­
czenie planowania obrotu materiałowego dla organizacji 
pracy transportu.

3. ¡Racjonalizacja pracy transportu w wyniku działania 
umów planowych i systemów rozdzielnictwa w obrocie 
materiałowym.

Znaczenie umów planowych w  gospodarce socjalistycz­
nej. W pływ  zasad gospodarowania materiałowego na ra ­
cjonalizację pracy transportu. Umowy pianowe i  inne umo­
w y gospodarcze oraz planowe systemy rozdzielnictwa pod­
stawą kierunkowego planowania przewozów.

Przewozy podstawowych ładunków w świetle organiza­
cji obrotu materiałowego.

Tą częścią instruktażu będą objęte przewozy następują­
cych grup ładunków: węgiel kam ienny i  koks, ropa i prze­
tw ory  naftowe, metale i  wyroby z metali, rudy i surowce 
przemysłu hutniczego, drewno i  wyroby, cement, cegła, 
piasek i  żw ir, kamień, nawozy sztuczne, zboża, ziemniaki, 
bu raki cukrowe, warzywa i  owoce, -mięso i  m leko — -wg 
następującego układu ramowego odrębnego dla każdej g ru­
py ładunków. -Charakterystyka produkcji i  przewozów. Or­
ganizacja i działalność aparatu zbytu i  zaopatrzenia Zna­
czenie koordynacji zbytu z zaopatrzeniem oraz transpor­
tem. Ogólne w arunki dostaw; Znaczenie i  organizacja pla­
nowania przewozów. Scr.ematy racjonalnych potoków, 
bródki racjonalizacji i  re jon izacji przewozów. Zasady oce­
ny inw estyc ji w  transporcie. Metody analizy komunikach 
rejonu. ‘ J

Szczegółowy zarys tematyczny instruktażu zostanie po­
dany w  następnym numerze.

KRAJOWA NARADA MŁODYCH KOLEJARZY  
W POZNANIU

(O) W Poznaniu odbyła się K ra jow a Narada przodujące­
go aktyw u młodzieży kolejowej, w  k tó re j w-zięło udział 
około 400 młodych kole jarzy ze wszystkich DOKP.

Na naradzie dyskutowano obszernie osiągnięcia produk­
cyjne młodych kolejarzy w  poszczególnych jednostkach 
służbowych, przebieg rea lizacji zobowiązań festivalowych, 
zagadnienie podnoszenia k w a lif ik a c ji zawodowych itp.

-Na zakończenie narady delegaci uchw a lili apel do wszyst­
k ich -kolejarzy na -sieci -PK-P, wzywający do -podejmowania 
zobowiązań dla uczczenia przypadającego w  połowie wrześ­
nia „D n ia -Kolejarza“ .

SPOTKANIE M ŁODZIEŻY KOLEJOWEJ WMTSZAWY  
I  LUBLIN A

(O) -W Lub lin ie  w Domu K u ltu ry  Kolejarza odbyło się 
spotkanie młodzieży lubelskiego węzła kolejowego z m ło ­
dzieżą kolejarską Warszawy.

Celem spotkania młodzieży było podsumowanie dotych­
czasowych osiągnięć i  w yn ików  Współzawodnictwa przed- 
festiwalowego.

-Młodzież warszawska wręczyła młodzieży lubelskie j pro­
porzec -pamiątkowy, a młodzież lubelska podarowała mlo 
dzieży z Warszawy — wózek do przewożenia i  przesuwa­
nia be lk i do podnoszenia parowozów, wykonany według 
pro j ektu racj onalizatorskiego.

Uczestnicy spotkania pracowali wspólnie przy budowie 
Parku Ludowego w  Lub lin ie  oraz zw iedzili zabytki L u b li­
na.

PIĘTROWE WAGONY KOLEJOWE

Poznańskiej DOKP przydzielono 8 wagonów piętrowych 
produkcji NRD do prób eksploatacyjnych.

Pociąg składujący s-ię z tych wagonów -odbył w ub. m. 
pierwszą próbną jazdę -na szlaku Poznań — Rawicz.
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Maszyniści ko le jow i zużywają coraz więcej niskoga- 
tunkowego węgla oraz ¡przerostów, co powoduje powsta­
wanie dużych ilości żużla i stwarza konieczność częstszego 
oczyszczania ¡palenisk, ponieważ gruba warstwa żużla 
w  popie ln iku un iem ożliw ia pełne wykorzystanie ciepła. 
Is tn ie je  więc konieczność uruchomienia większej ilości 
punktów oczyszczania parowozów i szlakowania popie ln i­
ków oraz palenisk, co można przeprowadzać nawet bez 
budowania specjalnych kanałów stosunkowo kosztownych. 
W arto tu ta j wykorzystać dobre doświadczenia DOKP Po­
znań, gdzie punkty szlakowania dobrze zdają egzamin.

Problem jest ważny. Rozwiązanie go pozwoli maszyni­
stom bardziej skutecznie walczyć o poprawę regularności 
biegu pociągów.

SŁOW NIK ENCYKLOPEDYCZNY  
TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

Transport samochodowy jest w  Polsce młodą dziedziną 
gospodarczą w  stadium dynamicznego rozwoju. Szybki 
wzrost ilości pojazdów i związany z nim  rozwój wszystkich 
dziedzin pokrewnych, stał się przyczyną poważnych zmian 
w  całej strukturze transportu samochodowego. ¡Powstały 
nowe form y organizacyjne transportu samochodowego, 
powstały problemy budowy zaplecza technicznego opartego
0 zasady Organizacji przemysłowej, wyrosły zagadnienia 
ekonom iki transportu itp. Konsekwencją tego stanu rzeczy 
są wielotysięczne kadry pracowników transportu samocho­
dowego, ¡kadry, które po pierwsze nie w  ¡pełnym słowa te­
go znaczeniu są kadram i fachowymi, gdyż szkoliły się pra­
w ie wyłącznie w  pracy, a po drugie nie bardzo posiadają 
„wspólny język“ , gdyż słownictwo istniejące, które nara­
stam w  bardzo szybkim tempie równolegle do rozwoju 
transportu samochodowego, nie jest jednobrzmiące.

Pojęcia poszczególne są różnie definiowane w  różnych 
pracach i  dotychczas ¡poza bardzo problematyczną k la sy fi­
kacją pojazdów nie mamy żadnych zunifikowanych i  ska­
talogowanych ¡pojęć, k tóre przez wszystkich byłyby zro­
zumiane jednakowo. Z powyższych względów wydaje się 
ze wszech m ia r uzasadnione pojęcie opracowania słowni­
ka encyklopedycznego transportu samochodowego.

Opracowanie takiego słownika zostało powierzone powo­
łanemu zarządzeniem M in istra  Transportu Drogowego
1 Lotniczego Kom ite tow i i Kolegium  Redakcyjnemu przy 
Instytucie Transportu -Samochodowego. Wg sformułowania 
w zarządzeniu celem słownika encyklopedycznego ma być 
ustalenie słownictwa w  zakresie transportu samochodowe­
go, jego zaplecza technicznego i  ruchu drogowego oraz 
w  celu zebrania w jednej książce niezbędnych wiadomości 
w  tymże zakresie.

Nie ulega wątpliwości, że jest to zadanie niełatwe u w y­
magające paroletnie j pracy, gdyż w  słownictw ie transpor­
tu  samochodowego, ja k  już wyżej wspomniano, istn ie je 
dość duży chaos. Jednakże wydaje się, że praca ta dopro­
wadzona do końca przyniesie dużo pożytku, gdyż, poza za­
gadnieniem unormowania i  u n ifika c ji słownictwa, będzie 
stanowić praktyczny podręcznik — in fo rm ator -dla użytku 
pracowników transportu samochodowego.

Na rok bieżący K om ite t Redakcyjny zaplanował nastę­
pujące ¡prace wstępne przy realizowaniu omawianego 
dzieła:

1) Szczegółowe przepracowanie działów słownika r.a 
poszczególne branże,

2) Opracowanie rozgraniczenia pomiędzy zakresem słow­
nika a pozostałymi gałęziami gospodarki narodowej,

3) Opracowanie k ry te rió w  układu słownika,
4) Wydanie in s tru kc ji dla autorów opracowujących 

szczegółowo hasła,
5) Ustalenie k ry te riów  graficznych i  zakresu ilustrac ji,
6) Ustalenie kry te riów  haseł,
7) Opracowanie indeksu haseł,
8) Oczyszczanie indeksu haseł, dla ustalenia jego osta­

tecznej formy,
9) Opracowanie około 100 haseł w  farm ie ostatecznej,
10) Ustalenie fo rm  i  technik i wydania słownika ency­

klopedycznego.
Jak z powyższego wynika tempo rozpoczęcia prac nad 

realizacją słownika jest dość duże i  można się spodziewać, 
że w ciągu trzech — czterech la t słownik u jrzy  światło 
dzienne. (r)

NARADA KONSTRUKTORÓW  
PRZEMYŚLU MOTORYZACYJNEGO

W dniu 28 lipca 1955 r. odbyła się w Biurze K onstruk­
cyjnym  Przemysłu Motoryzacyjnego narada konstruktorów 
na temat postępu technicznego. Naradzie przewodniczył 
V. M in ister Przemysłu Motoryzacyjnego ota. inż. J. Greń. 
Referat wygłosił dyrektor BKP Mot. inż. Prusak. W refe­
racie tym  prelegent podsumował dotychczasowy dorobek 
młodej gałęzi gospodarki jaką jest przemysł motoryzacyj­
ny, zwracając uwagę na konieczność stałego wprowadze­
nia postępu technicznego w  produkcji pojazdów samocho­
dowych drogą ulepszania i unowocześniania istniejących 
konstrukc ji i  drogą rozszerzania asortymentu produkowa­
nych pojazdów. Inż. Prusak zw rócił również uwagę na ko ­
nieczność stosowania nowych m ateriałów i  nowych metod 
technologicznych.

W dyskusji nad referatem zabierało głos w ie lu konstruk­
torów, omawiając trudności jak ie  napotykają w  swej pra­
cy oraz stawiając wnioski mające na celu przyspieszenie 
tempa opracowania nowych konstrukcji.

¡Między innym i w  dyskusji omawiano zagadnienie kon­
s trukc ji i  ¡produkcji nowego autobusu, nowej ciężarówki 
wysokotonażowej, m ałolitrażowych samochodów osobo­
wych i innego sprzętu, którego produkcję rozpoczniemy 
w  nowej '5-latce, względnie k tó ry  w  tym  czasie zostanie 
skonstruowany. (r)

NARADA AKTYW U CRS I  PKS

(J, M.) W dniu 5 lipca odbyła się narada aktyw u pracow­
n ików  transportu CRS i  PKS, mająca na celu ustalenie za­
sad współpracy tych ins ty tuc ji w  obsłudze transportowej 
wsi. Na naradzie, poza przedstawicielami in s ty tu c ji cen­
tralnych, obecni b y li przedstawiciele wszystkich WZGS 
oraz Zarządów ¡Okręgów ¡PKS.

Na wstępie narady wygłoszone zostały dwa referaty — - 
ob. Dyrektora Olszewskiego (OZ PKS) i  ob. Dyrektora 
Zwerdlinga (Zarząd Transportu CRS).

W referacie ob. dyr. Olszewskiego po k ró tk im  omówie­
niu  doświadczeń dotychczasowej współpracy jednostek 
PKS z jednostkam i CRS — WZGS, ,PZGS i  GS — podane 
zostały wnioski odnośnie podstawowych założeń, na ja ­
kich powinna się opierać współpraca PKS z CRS.

Założenia te zostały określone następująco:
1) Należy bardzo precyzyjnie ustalić ¡podział pracy w  ob­

słudze transportowej jednostek ORS — a specjalnie GS. 
pomiędzy jednostkam i PKS, a transportem własnym CRS. 
Podział ten powinien być z jednej strony oparty na obec­
nej loka lizac ji jednostek PKS z .¡drugiej zaś ¡strony na cha­
rakterze ¡pracy typowym  dla poszczególnych GS, np. odle­
głości od stacji kolejowej, trudnych dojazdach, w ielkości 
masy itp.

2) Należy dążyć do uregulowania zagadnienia rozładunku 
samochodów w  GS poprzez s iły  robocze GS. Niezabezpie- 
czenie rozładunku siłam i GS powoduje konieczność d łu ­
gich jazd ekip przeładunkowych PKS. Są to setki tysięcy 
straconych nieprodukcyjn ie roboczogodzin i  poza tym  p ro ­
wadzi to do podwyższenia kosztów transportu dla GS, k tó­
re są obowiązane opłacać czas przejazdu robotników; sta­
nowi to niedopuszczalne marnotrawstwo kadi*, prowadząc 
do zbędnego zawyżenia stanu zatrudnienia w  transporcie.

3) Należy dążyć do ja k  najdalszego ograniczenia dotych­
czas nagminnie występującego „w yna jm u“  taboru i zastą­
pienia tej form y, usług PKS — przewozami na lin iach re­
gularnych.

4) Należy dążyć do ja k  najdalej idącego urealnienia pla­
nów przewozowych. Zarządzenie .Przewodniczącego PKiPG 
N r 88 z dnia 4 czerwca br. powinno znaleźć swoje w łaści­
we zastosowanie we współpracy pomiędzy CRS a PKS, 
Plan tygodniowy przewozów powinien być bronią, która 
z jednej strony zabezpieczy lepsze wykorzystanie taboru 
PKS, z drugiej zaś strony wiążąc PKS zabezpieczy ja k  
najdalej idące pokrycie potrzeb przewozowych CRS.

5) należy maksymalnie usprawnić odbiór towarów z cen­
tra l branżowych. Dotychczasowa praktyka wielogodzinne­
go przetrzymania taboru i to często taboru wielotonażowe- 
go musi ulec likw idac ji.

Dyr. Zwerd ling przedstawił postulaty CRŚ odnośnie za­
kresu obsługi je j jednostek przez PKS.
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Szczegółowo zostały omówione przewozy ze składnic 
jednostek CRS i  przewozy wymagające od PKS bezpośred­
niego odbioru towarów z magazynów central branżowych. 
Położony został przy tym  duży nacisk na przejęcie przez 
PKS pełnego zastępstwa jednostek CRS przy odbiorze to ­
warów z central branżowych — towarów zarówno opako­
wanych ja k  i nieopakowanych. Zastępstwo to m iałoby po­
legać na ustalaniu zgodności dostawy z fak tu rą  i  na utrzy­
m ywaniu iprzez iPKIS bezpośredniego kontaktu z CRS od­
nośnie term inów  dostawy itp.

Na tle  obu referatów wywiązała się ożywiona dyskusja, 
w k tóre j poruszano zarówno dotychczasowe doświadczenia 
(a szczególnie doświadczenia z terenu okręgu Poznańskie­
go i  Lubelskiego), ja k  i  fo rm y przyszłej współpracy.

Dyskusja wykazała, że poza terenem Okręgu Poznań­
skiego, gdzie, z m ałym i w yją tkam i, współpraca oparta
0 pełne wzajemne zrozumienie i  pomoc układa się ja k  na j­
lepie j _  w  w ielu miejscowościach układa się ona niewłaś­
ciw ie ze szkodą dla dobra całości sprawy. Tym  niemniej 
w  dyskusji n iejednokrotn ie podkreślano, że stan ulega sta­
łe j poprawie i  widoczne jest coraz większe wzajemne zro­
zumienie trudności, jak ie  napotyka w  pracy swej zarówno 
PKS ja k  i  CRS.

Jako na typowe niedociągnięcia PKS wskazano niepun- 
ktualne podstawianie lub w  ogóle niepodstawianie taboru, 
odmowę przewozu po złych drogach i  niew łaściwy często 
stosunek do m ienia społecznego ja k  np. niechęć do podpi­
sywania pokwitowań na odebrany do przewozu towar itp. 
Poza tym  jednostki PKS niechętnie ustosunkowują się do 
zawierania umów, przedkładając nad to pracę dorywczą, 
umożliw iającą im  odstępowanie od prac niezgodnych z za­
łożeniami planu produkcyjnego, jeżeli uda się im  uzyskać 
pracę odpowiadającą zaplanowanym wskaźnikom.

Jako typowe niedociągnięcia jednostek CRS wskazano — 
brak planowości w  pracy, występującą często chęć korzy­
stania z usług PKS jedynie w  chw ili szczytowego nasile­
nia przewozów, nagminnie występujące przetrzymywanie 
taboru pod naładunkiem lub wyładunkiem  itp.

Obie strony (C.RS i  PKS), jako na szczególnie trudne, 
wymagające bardzo precyzyjnego rozwiązania, zagadnie­
nie wskazywały na odbiór towarów z Central Branżowych. 
Radykalnym pokonaniem trudności byłoby pojemnikowa- 
nie wszystkich przesyłek, co jednakże jeszcze obecnie ze 
względów technicznych nie jest możiiwe.

Dyskusję podsumował ob. dyr. Zwerdlimg. Dyr. Zwer- 
d ling stw ierdził, że dyskusja pomimo, iż wykazała wiele 
trudności występujących w  terenie, nie zakwestionowała 
jednakże podstawowego założenia referatów wstępnych — 
konieczności i  warunków zawarcia umowy generalnej na 
szczeblu centralnym  i  następnie opartycn o nią umów 
szczegółowych.

W w yn iku  narady zostały zaproponowane przez dyr. 
Zwerdlinga i  przyjęte przez zebranych wnioski: powołania 
kom is ji roboczej złożonej z przedstaw icieli CRS i  PKS. 
które j zadaniem będzie ustalenie umownych warunków 
współpracy pomiędzy CRS a PKS; ze względu na praw i­
dłowy dotychczasowy rozwój współpracy w  okręgu poz­
nańskim — skierowanie tam  celem zaznajomienia się 
z doświadczeniami przedstaw icieli innych okręgów CRS
1 PKS; zacieśnienie szczególnie w okresie przewozów je ­
siennych, kontaktów pomiędzy przedstawicielami CRS 
i  PKS.

Na zakończenie narady zebrani podję li uchwałę stw ier­
dzającą, że poprzez zacieśnienie wzajemnej współpracy, 
usprawnienie organizacyjne i  lepsze niż dotychczas w yko­
rzystanie środków transportowych przyczynią się do dal­
szego usprawnienia wym iany towarowej pomiędzy miastem 
i  wsią.

PKS OKRĘGU LUBELSKIEGO PRZYGOTOWUJE SIĘ 
DO PRZEWOZÓW JESIENNYCH

(IiK ) Przygotowania do przewozów jesiennych w lubel­
skiej iPKS już się rozpoczęły. Obok organizowania prze­
wozów taborem ¡PKS, wiele uwagi poświęca się punktom 
kontrolno-ekspedycyjnym  p'acówek spedycyjnych, mają­
cym na celu wykorzystanie próżnych przebiegów w  prze­
wozach m iędzy osiedlami.

¡Punkty kontrolno-ekspedycyjne powstały na lubelszczy- 
źnie w  roku 1953. M ia ły  one wówczas charakter czysto do­
świadczalny. W roku 1954 punkty te zostały wzmocnione, 
a zakres ich działania znacznie rozszerzony. Szczególnie

ożywioną działalność wykazują punkty te w okresie prze­
wozów jesiennych.

Pracownicy PKS upoważnieni przez WRN do kontro li 
wykorzystania taboru, działają w pobliżu składów ziemio­
płodów. Zatrzym ują oni samochody ciężarowe jadąca bez 
ładunku w  kierunku miejsca przeznaczenia ziemiopłodów 
i skierowują je pod załadunek. Wobec tego, że przewozy 
te dokonywane są w  większości w  granicach jednego po­
wiatu, a więc na terenie działalności taboru resortowego, 
w  ten sposób przewożone są taborem resortowym poważne 
ilości ziemiopłodów.

Działalność punktów kontrolno-ekspedycyjnych w okre­
sie przewozów jesiennych poprzedza akcja przygotowaw­
cza. Jest to analiza terenu w  celu najwłaściwszej lokaliza­

c j i  punktów, przygotowanie tab lic in form acyjnych, które 
powinny znajdować się przed każdym punktem kontro lno- 
ekspedycyjnym, przeprowadzanie szkolenia wytypowanych 
pracowników w  zakresie właściwego dysponowania tabo­
rem, obliczenia należności itd .

Założenia planowe przewidują w  br. wysłanie poprzez 
punkty kontrolno-ekspedycyjne 2 razy więcej ziemiopło­
dów aniżeli w roku ubiegłym. W płynie to w  dużym stopniu 
na przyspieszenie ich dostawy do fab ryk  i  magazynów.

Na zakończenie jeszcze k ilka  słów o zasadniczych trud­
nościach, Najw iększym  wrogiem samochodu jest zły stan 
dróg. Większość dojazdów do zsypów ziemiopłodów na te­
renie lubelszczyzny nie jest wybudowana, a często nawet 
nie wysypana żużlem. W czasie deszczu stan dojazdów 
uniem ożliw ia podstawienie samochodów pod załadunek. 
Opóźnia to poważnie przewozy. Zainteresowane instytucje 
jak  cukrownictwo, PZGS i  GS od szeregu la t nie reagują 
na interwencje IPKS w  te j sprawie. W ybrukowanie podjaz­
dów i  oświetlenie zsypów znacznie przyspieszyłoby 
i  usprawniło przewozy jesienne, jednocześnie zapobiegając 
niszczeniu taboru samochodowego. Poza tym  zdarzają się 
jeszcze ptzypadki niechęci kierowców do przewozu ładun­
ków zleconych przez punkty kontrolno-ekspedycyjne. Na­
leży przeprowadzić wobec tego szeroką akcję uświadamia­
jącą, wyjaśniając ¡znaczenie przewozów jesiennych dla gos­
podarki narodowej oraz wykazując korzyści materialne 
wypływające z dokonanych przewozów.

Od właściwego przygotowania przewozów jesiennych, 
wzajemnej współpracy zainteresowanych przedsiębiorstw 
między sobą i  z W KPG i  PWRN zależy sprawna realizacja 
zadania o podstawowym żnaczeniu gospodarczym — rea li­
zacja przewozów jesiennych.

AKORD ZESPOŁOWY PODWYŻSZA ZAROBKI 
PRACOWNIKOM PKS

V
(MM) iNa stacji obsługi PKS Szczecinie wprowadzono 

nowy system wynagrodzenia pracowników. Zamiast indy­
widualnego akordu stosuje się tu  akord zespołowy, pole­
gający na ko lektyw nym  utrzym aniu samochodów w  ja k  
najlepszej sprawności technicznej. Zarobki mechaników u- 
zależnione zostały od stopnia technicznej gotowości taboru 
a nie od wykonywanych napraw. Ten sys-tem oceny pracy 
ma duży w p iyw  na lepsze i  sunrenniejsze naprawianie sa­
mochodów, oraz zachęca do przeglądu taboru.

Dzięki systemowi zespołowego akordu, gotowość tech­
niczna taboru w  Szczecińskiej Ekspozyturze PKS popraw i­
ła się w  porównaniu z miesiącem majem i  czerwcem. W ię­
cej w ykw a lifikow an i pracownicy zorganizowali pomoc dla 
m niej wykw alifikow anych, zacieśniła się współpraca z k ie­
rowcami i  nie ma już  obecnie pracowników, którzy chcieli­
by wrócić do starego systemu pracy i  wynagrodzeń.

POWOŁANIE RADY NAUKOWO-TECHNICZEJ 
DLA N IESIEN IA  POMOCY KLUBOM  

RACJONALIZACJI I  TE C H N IK I NA WYBRZEŻU

Zarząd G łówny ¡Związku Zawodowego Pracowników Że­
glugi w  Gdańsku w  rea lizacji Uchwał Centralnej Rady 
Związków Zawodowych oraz uchwały I I  Zjazdu Zarządu 
Głównego Zw. Zaw. Prac. Żeglugi w  dn iu 2 lipca powołał 
do życia radę naukowo-techniczną przy Zarządzie G łów­
nym. Celem Rady Naukowo-Technicznej jest niesienie po­
mocy naszym klubom  racjonalizacji i  technik i pracowni­
czej w  rozwiązywaniu problemowych zadań. W skład pre­
zydium rady Naukowo-Technicznej wchodzą jako prze-
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wodniczący członek Prezydium Zarządu Głównego Zw. Zaw 
Prac. Żeglugi inż. Kostrzewski ze Stoczni (Remontowej 
w Gdyni, V-ce przewodniczący prof. Ocioszyński z Wyż­
szej Szkoły Ekonomicznej w  Sopocie, ja k  I-szy Sekretarz 
inż. Kossakowski SIMP, jako 11-gi Sekretarz Sikorski pra­
cownik 'Zarządu Głównego Zw. Zaw. Prac. Żeglugi.

Powołana Rada Naukowo-Techniczna przy Zarządzie 
G łównym niew ątp liw ie  przyczyni się do poprawy pracy 
K lubów  Racjonalizacji Techniki i  Zakładowych Komórek 
Wynalazczości oraz przyspieszy poprzez swój wgląd w nie- 
rozpatrzone wnioski racjonalizatorów na poszczególnych 

»Zakładach i spowoduje ich ja k  najszybsze rozpatrzenie. 
Poza tym, jako ciało doradcze, Rada Naukowo-Techniczna 
dopomoże w  rozw iązywaniu trudnych problemów, stoją­
cych przed M inisterstwem  Żeglugi.

PLO W YKONAŁY PÓŁROCZNY PLAN PRZEWOZÓW

Według wstępnych obliczeń, Polskie L in ie  Oceaniczne 
w ykonały półroczny plan przewozów w  137% w  tonach, 
w 109 proc. w  tonomilach oraz w  107 proc. we wpływach.

Wiele statków przekroczyło poważnie swe planowe za­
dania. Na czoło wysunęły się załogi: is/s „Jarosław Dą- 
hrowskd“  — 159 proc. w  tonach i  154 proc. w tonom ilach; 
s/s „B ia łys tok“  — 139 proc. w  tonach i  137 proc. w  tono­
m ilach; „M arch lew ski“  — 153 proc. w  tonach i  129 proc. 
w  tonomilach; „Hugo K o łłą ta j“  — 122 proc. w  tonach 
i 121 proc. w  tonomilach oraz „W arm ia“  — 143 proc. w  to ­
nach i  112 proc. w  tonomilach.

PIERWSZY POLSKI HO LOW NIK MOTOROWY

Ostatnio baseny Stoczni Rzecznej w  Głogowie opuścił 
prototyp nowego holownika motorowego. H o low nik zbudo­
wany całkowicie w  kra ju , wyposażony jest w  s iln ik i o mo­
cy 300 K M  z zastosowaniem — rzadko u nas spotyka­
nych — dysz Korta.

Załoga Stoczni przystąpiła obecnie do produkcji p ie rw ­
szej serii jednostek tego typu, które w  dużym stopniu 
powiększą i  unowocześnią tabor naszej żeglug: śródlądo­
wej .

Zakończenie budowy nowego holownika motorowego jsst 
dużym sukcesem załogi Stoczni Rzecznej w  Głogowie. 
Osiągnięcie to nabiera tym  większego znaczenia, że prze­
kazanie jednostki do eksploatacji łączy się z 10-leciem 
Polski Ludowej, z coraz bujn iejszym  rozwojem gospodarki 
socjalistycznej.

Nowy holownik, k tó ry  otrzyma! nazwę „Jarosław“ , po 
odbyciu próbnego rejsu wejdzie do eksploatacji w Żeglu­
dze na Odrze.

TYSIĘCZNY STATEK W BR. OBSŁUŻYLI MAKLERZY  
MORSKIEJ AGENCJI

W dniu 27 lipca o godzinie 20 wszedł do portu gdyńskie­
go statek PŻM —  „O ksyw ie“ , k larowany na zlecenie1 a r­
matora przez B iu ro  'Portowe M orskiej Agencji w  Gdyni. 
Jest to tysięczny statek w  bieżącym roku obsłużony przez 
pracowników M orskiej Agencji. Statek ładu je przy na­
brzeżu polskim drobnicę do portów  skandynawskich.

PONAD 25 TYS. PASAŻERÓW PRZEW IOZŁY STATKI 
ŻEGLUGI PRZYBRZEŻNEJ

Statki wycieczkowe Polskiej Żeglugi Przybrzeżnej, łą­
czące Gdańsk, Sopot i  Gdynię z na jp iękn ie jszym i miejsco­
wościami wypoczynkowymi Wybrzeża Gdańskiego i  Pół­
wyspu Helskiego, przewiozły w  bieżącym sezonie ponad 
ćwierć m iliona pasażerów. Turyści z całej Polski najchęt­
n ie j biorą udzia ł w  wycieczkach na trasach morskich , Gdy­
nia — H el — Gdańsk — Sopot — Gdynia oraz zwiedzają 
po rty  G dyni i  Gdańska.

Dużym powodzeniem cieszą się również organizowane 
na statku wycieczkowym „Panina Wodna“  czterogodzinne 
re jsy  rozrywkowe. W rejsach tych po Zatoce Gdańskiej 
uczestniczyło około 500 osób.

PODPISANIE UMOWY LOTNICZEJ POMIĘDZY  
RZĄDAM I PRL A NRD

(MM) W dniach od 16 do 24 czerwca 19551 r. odbyły się w  
B erlin ie  — w  atmosferze serdecznej przyjaźni i wzajemne­
go zrozumienia — rokowania między delegacjami PRL a 
NRD w  sprawie kom unikacji lotniczej między obu pań­
stwami. W w yn iku  rokowań w  dniu 20 czerwca 1955 r. pod­
pisana została umowa o żegludze powietrznej m iędzy Rzą­
dem Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej a Niemiecką Re­
publiką Demokratyczną.

W im ieniu Rządu PRL umowę podpisał M in is ter Tran­
sportu Drogowego i Lotniczego Jan Rustecki, a w im ieniu 
Rządu NRD M in ister Spraw Wewnętrznych Rudolf Menzel.

Umowa legu lu je  również sprawy lo tn ictw a sportowego 
jak : przelotów i  lądowań samolotów sportowych na teryto­
rium  układających się stroń w  ramach zawodów sporto­
wych oraz innych imprez sportowych.

Jednocześnie umowa przewiduje wymianę doświadczeń 
we wszystkich dziedzinach życia lotniczo -  sportowego, a 
szczególnie w  zakresie technik i lotniczej.

Podpisanie umowy jest dalszym krokiem  w dążeniu do 
umocnienia stosunków między obu krajam i.

Jak pracują nasi transportowcy
PRZODUJĄCY KOLEJARZE DOKP LODŹ

(O) Dzięki rozwojow i współzawodnictwa pracy na PKP, 
na wszystkich węzłach i stacjach „w yrasta ją“  przodowni­
cy pracy, którzy mogą się poszczycić poważnymi osiągnię­
ciami produkcy jnym i i  służą przykładem innym  kolegom.

'Np. w  DOKP Łódź w yróżn ili się ostatnio liczn i pracow­
nicy służby ruchu i  mechanicznej. M. in. ustawiacz st. 
Częstochowa Towarowa ob. Stefan Chrząstek przetoczył 
bezawaryjnie od stycznia do lipca br. — 73.194 wagonów. 
M arian Łukow icz — dyspozytor odcinkowy węzła Ostrów' 
Wlkp., w yróżn ił się w operatywnym prowadzeniu pociągów 
metodą K uta fina  ’ Sudnikowa.

Poważne sukcesy m ają do zanotowania maszyn'ści 
łódzcy. Jan Łagoda st. maszynista parowozu T k t 48 z pa­
rowozowni Kępno spała przeciętnie 52 proc. m ułu węglowe­
go i  oszczędza 66 ton węgla miesięcznie; Czesław Graczyk 
— st. maszynista parowozu 01 49 z parowozowni Ostrów 
W lkp. spala przeciętnie 45 proc. m ułu węglowego i oszczę­
dza 32 tony węgla miesięcznie; A nton i Lam prycht, st. ma­
szynista parowozu O ki 1 z Lodzi K a lisk ie j — zaoszczędził 
w  ciągu jednego kw arta łu  57,2 ton węgla a Henryk Wasz­

czuk — st. maszynista parowozu Ty 246 z parowozowni 
Karsznica spa lił w  ciągu 5 miesięcy br. — 154,2 ton mułu 
i  pracuje stale pod hasłem „m ó j parowóz świadczy o 
runie“ , utrzym ując go we wzorowym stanie technicznym.

PAROWOZOWNIA ŁAZY WALCZY O OBNIŻKĘ  
KOSZTÓW WŁASNYCH

i(O) Załoga parowozowni Łazy podjęła szereg cennych zo­
bowiązań, których realizacja — do końca br. — przyniesie 
zmniejszenie kosztów własnych o około 10 tys. zł. W ra­
mach tych zobowiązań przeszło 250 maszynistów i  pomoc­
ników  maszynistów podjęło się zwiększyć obciążenie wożo­
nych przez ¡siebie pociągów towarowych w  granicach od 
50 do 400 ton i  postanowiło przeprowadzać częste konsulta­
cje dla wzajemnej wym iany doświadczeń drużyn paro­
wozowych na odcinku oszczędności paliwa.

Brygady zatrudnione na kanale oczystkowym, w  trosce 
o przyśpieszenie obrotu parowozów, zobowiązały się skró­
cić czas obrządzania i postoju każdego parowozu o pól go­
dziny.
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Ponadto instruktorzy — w związku ze zbliżającą się kam­
panią przewozów jesiennych zobowiązali się przeszkolić 30 
pracowników niew ykw alifikow anych na ¡palaczy oraz 10 
palaczy na pomocników maszynistów. Kom órka wynalaz­
czości podjęła się zorganizować kursy fachowe dla rze­
m ieślników oraz szkołę przodownictwa pracy.

KOLEJARZE W ĘZŁA G DYNIA—PORT 
NAJLEPSI W KRAJU

W .sali Domu Kolejarza w  Gdyni odbyło się wręczenie 
sztandaru przechodniego Centralnej Rady Związków Za­
wodowych zwycięskiej załodze węzła PKP Gdynia-Port, 
k tóra we współzawodnictwie za .I kw a rta ł b,r. zajęła wśród 
35 węzłów PKP w  k ra ju  I  miejsce.

Na uroczystość ¡przybyli licznie kolejarze gdyńscy. Obec­
n i b y li również: sekretarz Zarządu Głównego Zw. Zaw ., 
K ole jarzy oto. Cz. Tułow iecki, przedstaw iciel M in. Kole i 
ob. Józef Jabłoński, dyrektor DOKP w  Gdańsku 
ob. J. K ryński, sekretarz K M  PZPR w  Gdyni ob. St. M i­
ko ła jczyk oraz zaproszeni goście.

Po referacie ¡na tem at osiągnięć załogi PKP Gdynia-Port, 
wygłoszonym przez naczelnika oddziału eksploatacji PKP 
Gdynia ob. B. Pozorskiego, sekretarz CRZZ wręczył sztan­
dar przechodni, k tó ry  by ł poprzednio w  rękach załogi wę­
zła PKP Rzeszów, delegacji ko le ja rzy Gdynia-Port, ob. ob. 
Gamrotowi, B ławatow i i  F rym arkow i — znanym przo­
downikom pracy.

Z okaz ji uroczystości 148 pracowników otrzymało wyso­
k ie  nagrody pieniężne, przyznane przez Centralną Radę 
Zw. Zaw. i  dyrektora DOKP w  Gdańsku.

M ASZYNISTA URATOW AŁ PRZED KATASTROFĄ

Pasażerowie pociągu paśpiesznego zdążającego w  końcu 
czerwca z Gdańska do Szczecina n ie  w iedzieli, że ich ży­
c iu  te j nocy o godz. 2 m inu t 40 zagrażało niebezpieczeń­
stwo. Ty lko  dzięki przytomności ¡umysłu maszynisty Ana­
to la Boguszewicza udało się uniknąć groźnej katastrofy.

Pociąg pośpieszny, jadąc z przepisową szybkością 90 km  
na godzinę, zbliżał się do .małej s tacy jk i Wiekowo. Maszy­
nista n ie  zwalnia ł biegu, ponieważ ¡sygnał wskazywał 
drogę wolną. Tymczasem skutkiem  złego nastawienia 
zw rotn icy pociąg został skierowany na to r boczny.

Przytomnemu maszyniście parowozu Dyrekcja K ole i 
złożyła serdeczne podziękowania i  przyznała ¡premię pie­
niężną.

TRANSPORT DROGOW Y

KIEROWCY PKS OSZCZĘDZAJĄ PALIWO

(MM) Realizując uchwały ostatniej kon ferencji pa rty jno  
ekonomicznej, pracownicy Ekspozytury Towarowej PKS 
w  Gorzowie obn iży li w  roku  bieżącym koczty własne 
o 2,3 ¡proc. Za oszczędność paliwą wyróżnieni zostali k ie ­
rowcy: Feliks Szuibarczyk, k tó ry  na samochodzie m arki 
„Skoda“  zaoszczędził 7891 litró w , M arian Słonecki — 
1046 litró w , Edward Piasecki — 1030 litró w , Edward K o r­
s a k — 988 litró w  i  w ie lu  innych.

Za dobre osiągnięcia we współzawodnictwie i  obniżce 
kosztów własnych Ekspozytura Towarowa PKS w  Gorzo­
w ie zdobyła proporzec przechodni.

Plan akum ulacji wykonany został przez Ekspozyturę 
w  145,6 proc.

CZOŁOWI KIEROWCY W PKS

A by uzyskać ty tu ł najlepszego kierow cy w  sikali całego 
Przedsiębiorstwa — kierowcy muszą wykazać się poważ­
nym i osiągnięciami w  swej pracy. Spośród kandydujących 
kierowców do takiego ty tu łu  na czołowe miejsce wysunęli 
się w  roku bież. następujący kierowcy:

L w  ruchu towarowym  — kierowca A ntoni Dec z Ekspo­
zytury PKS w  Gdyni, k tó ry  w  okresie od 1949 do 31 maja

1955 ¡roku ¡na samochodzie ciężarowym m arki F ia t n r inw. 
7,184 uzyskał przebieg 309.457 km, osiągając w  tym  czasie 
średnią gotowość techniczną 0,874. K ierowca ten osiągał 
w  ciągu k ilk u  la t wyb itne w yn ik i eksploatacyjne. Za te 
osiągnięcia w  pracy i  wzorową postawę został mu przyzna­
ny  ty tu ł najlepszego kierowcy w  ruchu towarowym  w  PKS 
we współzawodnictwie za I  fcw. '1055 roku.

2. W .ruchu ¡osobowym — kierowca Franciszek Brych 
z Ekspozytury Osobowej ¡w Poznaniu, k tó ry  w  okresie od 
1952 do 31 ¡maja 1955 roku  na autobusie m ark i Chausson 
n r inw. 5877 uzyskał przebieg po naprawie głównej 300.713 
km. iPlan eksploatacyjny na 1 kw a rta ł rto. wykonał w  oso-» 
boikilometrach ¡w 1,20,6%, w  osobach — 14,1,2%. W omawia­
nym  okresie ¡uzyskał średnią ¡gotowość techniczną 0,965. Te 
Osiągnięcia by ły  podstawą przyznania mu ty tu łu  najlepsze­
go kierowcy w  ruchu osobowym w  PKS za I kw arta ł 
1955 roku. AL.

PORTY I ŻEGLUGA

ODZNACZENIE ZASŁUŻONYCH PRACOWNIKÓW  
ŻEGLUGI

Na zakończenie D ni Morza w w ie lk ie j ha li „G w ard ia“  
w  Warszawie odbyła s,ię uroczysta akademia, w  czasie , 
k tóre j w icem in ister Żeglugi Stanisław Bukowski udekoro- ' 
w ał 19 zasłużonych pracowników żeglugi odznaczeniami 
państwowymi. Z ło tym i K rzyżam i Zasługi udekorowani zo­
sta li: b.t kap itan Polskich L in ii Oceanicznych St. Łabęcki, 
szyper statku Przedsiębiorstwa Połowów Dalekomorskich 
„D a lm or“  A. Sokołowski, kap itan jednego ze statków że­
glugi na W iśle B. Chojnowski.

Ponadto 16 pracowników żeglugi, portów, i  Żeglugi na 
W iśle otrzym ało Srebrne i  Brązowe Krzyże Zasługi oraz 
Medale 10-lecia.

TANKOW IEC „KARPATY“
PRZODUJĄCYM STATKIEM  PLO

Załoga tankowca „K a rp a ty “  w I I  kw arta le  br. wykonała 
plan przewozów zarówno w  tonach, ja k  i  w  tcmomilaeh 
w  111 proc., zaoszczędziła ponad 50 ton paliwa, osiągnęła 
wysoką ¡gotowość techniczną jednostki, przeprowadziła 
w ie le rem ontów we własnym zakresie oraz zgłosiła 
4 w nioski racjonalizatorskie, które zostały zatwierdzone.
W tym  czasie statek ¡przez trzy miesiące znajdował się ' 
w  długich rejisaCa i  n ie  zaw ija ł do portu macierzystego.'

Biorąc pod uwagę te “osiągnięcia, ja k  również ciężkie 
w arunk i rejsów w  klim acie ,tropikalnym , Kom isja współ­
zawodnictwa przy Polskich L in iach Oceanicznych przy­
znała załodze „K a rpa t“  pierwsze miejsce we współzawod­
n ic tw ie  pracy w  I I  kw arta le 'tor. Tym  samym załoga tan­
kowca „K a rp a ty “ zdobyła dla swego statku ty tu ł przodu­
jącego w  PLO.

Drugie miejsce we współzawodnictwie w  TI kwarta le 
uzyskała załoga statku „K il iń s k i“ , a trzecie — marynarze 
ze statku „W spółpraca“ .

\

ROK NA WODACH W IETNAM U.
N IEZW YK ŁY W YCZYN „K IL IŃ SK IEG O “

Na wodach ludowego W ietnamu zakończył re jsy statek 
Polskiej M arynark i Handlowej „K il iń s k i“ , W ykonał on 
ok. 80 proc. ogólnej ilośc i przewozów z południa na północ 
k ra ju , głównie wojska z pe łnym  sprzętem łącznie z ciężką 
a rty le rią  i słoniami. M im o że „K il iń s k i“  jes t statkiem to ­
warowym, m usiał zabierać za każdym rejsem do 5 tys. 
ludzi, co wymagało ¡przezwyciężania n iezwykłych trudno­
ści organizacyjnych. Trudności ¡te potęgowała konieczność 
dokonywania przeładunku z reguły na morzu, gdyż W iet­
namska Republika Demokratyczna nie  dysponowała jesz­
cze odpowiednim  portem morskim.

Pracując ¡przez rok w  trudnych warunkach tropikalnych, 
załoga „K ilińsk iego “  dokonała wyczynu niezwykłego 
w  skali żeglugi światowej.



C o  c z y t a ć
ZAG ADNIENIE PLANO W ANIA PRZEWOZÓW

W początkach li.pca br. na półkach księgarskich ukazała 
¡się nakładem W ydaw nictw  Kom unikacyjnych książka ob. 
Zbigniewa W ojterkowskiego pt. „P lanowanie przewozów 
różnym i środkami lokom ocji“ . A u to r postaw ił sobie zada­
nie kompleksowego przedstawienia metod sporządzania 
planów przewozowych przede wszystkim  przez użytkow­
nika usług transportowych, t j.  nadawcę masy towarowej.

Książka ta przez stosunkowo przystępne naświetlenie tak 
zasadniczego zagadnienia dla każdego transportowca, ja k  
j dla jednostek gospodarki narodowej, planujących prze­
wozy, przeznaczona jest zarówno dla pracowników komó­
rek  transportowych, ja k  również dla k ie row n ików  jedno­
stek organizacyjnych oraz pracowników służb planowania, 
zbytu i  zaopatrzenia.

Całość m ateria łu została podzielona na dw ie części; 
w  I-szej części omówione są ogólne zasady planowania 
przewozów, poszczególne m etody opracowywania planu 
przewozów, bardzo aktualne zagadnienie racjonalizacji 
przewozów z defin ic ją  nieracjonalnego przewozu oraz za­
gadnienie nierównomierności przewozów, specjalnie rażą­
co występujące w  dziedzinie transportu kolejowego. 
W części, te j czyteln icy zaznajomią się z ogólnym i zasa­
dami planowania przewozu ładunków, powiązaniem i  ści­
słą współzależnością tego planu z całością Narodowego 
Planu Gospodarczego oraz z podstawowymi zasadami eko­
nom ik i transportu. Szczegółowo zostały omówione tu ta j 
4 stosowane metody planowania przewozów, wady i  zale­
ty  poszczególnych metod oraz praktyczny sposób ich za­
stosowania w  prowadzonych pracach nad planem przewo-. 
zów. A u to r słusznie podkreśla, że w  stosowanych meto­
dach coraz wyraźnie j występują elementy metody b ilan­
sowej, co zapowiada pełne wprowadzenie bilansów eko- 
n  omie zn o-itr an sport owy ch, jako  metody planowania prze­
wozów. Podany został tu ta j i  szczegółowo omówiony roz­
w in ię ty  wzór bilansu przewozowego, obrazujący przejście 
z w ielkości p rodukcji z uwzględnieniem wszystkich czyn­
n ików , mających w p ływ  na w ielkość przewozów, na osta­
teczną wielkość przewozów w  rozbiciu na różne rodzaje 
środków transportu. Specjalnie szerokie potraktowanie 
przez autora m ateriału, dotyczącego zagadnień nieracjo­
nalnych i  nierównom iernych przewozów, m iało na celu 
wykazanie ile  szkód przynosi gospodarce narodowej ich 
stałe i  masowe występowanie w  naszych stosunkach go­
spodarczych oraz podanie konkretnych metod i  fo rm  w a l­
k i  z n im i, k tórą podjąć pow inni przede wszystkim  nadaw­
cy ładunków, ja k  również i przewoźnicy publiczni.

W  części 2 autor omawia perspektywiczne, roczne i  ope­
ratywne planowanie przewozów, niektóre zagadnienia pla­
nowania przewozów w  transporcie ko le jow ym  oraz kon­
tro lę  wykonania planów przewozowych. Uzasadniona jest 
tu ta j niezbędność opracowywania perspektywicznych i  w ie­
lo le tn ich p lanów przewozów, analogicznie ja k  i  w  innych 
dziedzinach gospodarki socjalistycznej. Następnie szczegó­
łowo są omówione metodologia i tryb  opracowywania 
p ro je k tu  N1PG oraz podane są dane z ogólnej części ta ­
belarycznej NiF‘G na rak  ,1955 iw zakresie przewozu ładun­
ków  oraz z  części, dotyczących poszczególnych resortów 
trans,portowych. K o le jno omawia autor zasady, k tórym i 
należy się kierować przy sporządzaniu planu rocznego 
oraz układ form ularzy, na których jest on opracowywa­
ny, w  oparciu o nową ins trukc ję  i  zarządzenie n r 190 
Przewodniczącego PKPG  z dnia ¡14.7. 1953 r. wydane w  te j 
sprawie. Zasadniczy rozdział książki o operatywnym  pla­
nowaniu przewozów potraktowany został wyczerpująco. 
Przechodząc od chronologicznego omówienia zasad przepi­
sów regulujących dotychczas to. zagadnienie w  zakresie 
przewozów ko le jam i norm alnotorowym i, żeglugą śródlą­
dową oraz w  PKS, autor podkreśla różnice istniejące 
w metodach i  tryb ie  opracowywania planów'' przewozu ła ­
dunków tym i środkami transportu, jako w yn ik  opracowa­
nia tych metod na różnych etapach rozw oju naszego 
transportu. Słusznie zupełnie na jw ięce j miejsca po­
święcone zostało om ówieniu metodologii i  trybu opraco­
wywania operatywnych planów przewozowych w  oparciu 
o ustalony zarządzeniem n r 295 Przewodniczącego PKPG 
je dn o lity  system ¡planowania przewozów wszystkim i 
środkami transportu śródlądowego tak w tryb ie  planowa­
nia centralnego, ja k  i  terenowego.

Zdaniem naszym jest to najcenniejsza część pracy ob. 
W ojterkowskiego, gdyż ona właśnie -wykorzystana będzie

praktycznie w  codziennej pracy planistycznej przez sze­
rokie rzesze transportowców. Szkoda ty lko, że w  te j n a j­
ważniejszej części, książki autor opuścił zupełnie omó­
w ienie ¡formularzy wzorów i  zasad, dotyczących wylicza­
nia  zdolności przewozowej własnego taboru samochodo­
wego dla. przewozu ładunków i ludzi. .Mimo to, że zagad­
nienie to dotyczy techniczno-eksploatacyjnej części planu 
transportu niem niej, jako składowa część bilansu przewo­
zowego, k tó re j praw idłowe opracowanie i  wyliczenie ty le 
trudu  sprawia w  praktyce transportowcom, a jednocześnie 
jest zagadnieniem występującym w  większości jednostek 
gospodarczych .planujących przewozy ■— właśnie w  tej 
książce trak tu jące j przystępnie i  praktycznie o całości za­
gadnień planowania przewozów, winno być odpowiednio 
uwzględnione. Również tu ta j, zdaniem naszym, autor .po­
w inien w in te rp re tac ji swojej obowiązujących przepisów
0 planowaniu przewozów kole jowych wyjaśnić, ja k  nale­
ży ¡postępować w  praktyce z rozbieżnością term inów, w y­
n ikających z term inarza składania planów miesięcznych 
zawiadowcom stacji, Również należy zwrócić uwagę na 
błędne podanie na stn. 79—30 i  82r—84 w  boczkach wzorów 
N r 2, 3, 4, 5, 6 w  rubryce: Lp  lite r A, B, C, gdyż spra­
w ia to wrażenie, że na wzorach tych, ustalających w ie l­
kość przewozów poszczególnymi środkami transportu, w y­
magane jest ujęcie rodzaju ładunków  w  zasadniczym roz­
b ic iu  wg źródeł pochodzenia ładunków ¡(z produkcji, z za­
opatrzenia mat.-tech. i  innych).

Tymczasem ten uk ład obowiązuje wyłącznie w  form ula­
rzu n r 1, k tó ry  jest zestawieniem pomocniczym i  w yjśc io­
wym  do planu przewozu ładunków. W okresie odda­
nia książki do druku uległy pewnym zmianom obowiązu­
jące przepisy z zakresu planowania transportu drogowe­
go, w  w yn iku  czego anulowany został obowiązek opraco­
wywania przez jednostki gospodarcze miesięcznych pla­
nów przewozowych tym i środkami transportu, natomiast 
wprowadzono obowiązek składania 7-dniowych planów — 
zapotrzebowań na usługi obcego transportu drogowego. 
D la podkreślenia specjalnej ro li, jaką ko le j odgrywa 
w  zespole innych środków transportu naszego kra ju , au­
to r poświęca specjalną uwagę omówieniu zasadniczych 
momentów planowania przewozów kolejowych w  świetle 
nowego kolejowego prawa przewozowego, wprowadzone­
go w życie z dniem 1.1.1954 r. ¡Dekretem o przewozie 
osób i  przesyłek na PKP. A u to r porusza tu ta j zagadnie­
nie m arszrutyzacji przewozów oraz, jako podstawę dla 
polepszenia eksploatacyjno-technicznej pracy ko le i — za­
gadnienie b lisk ie j ¡przyszłości — planowanie kierunkowe 
przewozów, podkreślając, że walka o systematyczne w y­
konywanie planu przewozów, organizowanie wykonania 
planu oiraz stała kontro la  przebiegu jego wykonania, to 
składowe części planowania przewozów; autor omawia 
jeden z elementów kon tro li, t j.  obowiązującą sprawozdaw­
czość G!US z zakresu wykonania, planu przewozu ładun­
ków  ze specjalnym  uwzględnieniem transportu kole jo­
wego.

Całość m ateriału, opracowanego ¡bardzo szeroko i  sta­
rannie, w  każdym rozdziale nawiązuje do istn ie jącej sy­
tuacji w  ¡ZSRR, gdzie zagadnienie planowania przewozu 
ładunków oraz dyscypliny ¡przewozowej specjalnie mocno 
postawione, słusznie .podawane jest nam za wzór.

Reasumując powyższe uwagi, stw ierdzić należy, że książ­
ka ob. ¡Wojterkowskiego jest wartościowym i. udanym 
wkładem pracy w  k ie runku  popularyzacji, i  praktycznego 
wyłożenia zagadnień planowania przewozów dla codzien­
nego użytku zarówno szerokich rzesz transportowców, ja k
1 k ie row n ików  jednostek gospodarczych oraz pracowni­
ków służby planowania, zbytu i  zaopatrzenia. Jak nas 
już  obecnie dochodzą głosy z terenu, pracownicy służby 
transportu z ogromnym zadowoleniem p rz y ję li ukazanie 
się tak potrzebnej im  pracy. Postulować tu ta j ty lko  na­
leży, aby książka ob. W ojterkowskiego po uwzględnieniu 
nowych przepisów z zakresu planowania przewozów 
w  transporcie drogowym oraz rozszerzona o zagadnienie 
planowania zdolności przewozowej własnego taboru sa­
mochodowego ukazała się w  nowym wydaniu dla u ła tw ie ­
nia  i  podniesienia poziomu .pracy szerokich rzesz trans­
portowców.

A  przy okazji prosim y o zmianę ty tu łu  na bardziej 
szczęśliwy — proponujem y: „Planowanie przewozu ładun­
ków w  transporcie śródlądowym“ . op r. W. Gajewski



Z  prasy fachoiuej
W  lip c o w y m  num erze 

f,Przeglądu Kolejowego“ u-
kaza ł się a r ty k u ł A . S zna j­
dera pt. „O dalszy rozwój 

marszrutyzacji przewozów to 
warowych“, w  k tó ry m  au­
to r om aw ia  rozw ó j m a r­
szru tyzac ji na P K P  i  m o­
ż liw ośc i dalszego je j roz­

w o ju . Ze w zg lędu na korzyśc i ja k ie  da je  m arszru tyza - 
c ja  przewozów  nie  ty lk o  ko le i, lecz rów n ież  nadawcom  
przesyłek, a r ty k u ł ten za in teresuje n ie w ą tp liw ie  szer­
szy ogół C zyte ln ików .

R ów nież c iekaw y jes t a r ty k u ł T. S w idersk iego pt. „O  
podwyższenie wskaźników załadunku statycznego i dy­
namicznego wagonów“. M im o  ta k  groźnego ty tu łu , za­
gadn ien ie jest w  zasadzie zupełn ie proste, chodzi m ia ­
now ic ie  o lepsze w yko rzys ta n ie  ładowmośei wagonów. 
A u to r  o m a w ia  dotychczasowe ksz ta łto w an ie  się tych  
w ska źn ikó w  i m ożliw ości popraw y w yko rzys ta n ia  ła ­
downości wagonów .

A r ty k u ł P ro f. Langroda pt. „ K i lk a  aktualnych za­
gadnień hamulcowych“, poruszający p rob lem  sposobu 
określen ia  ciężaru ham ującego pociągów, oraz uw ag i do 
a r ty k u łu  m g r inż. S. Fleszara, za in teresu ją  specja lis tów  
od tych  zagadnień.

Podobnie a r ty k u ł m g r inż. S. G rzybow skiego pt. 
„Pionowe naciski dynamiczne na szyny kól lokomotyw  
elektrycznych i ich w pływ  na dopuszczalną szybkość 
pociągów“ porusza zagadnienia bardzo ciekawe, n iem ­
n ie j je dn ak  wym agające odpow iedniego przygotow a­
n ia  technicznego.

Z  pozostałych a rty k u łó w  w ym ie n ić  należy a r ty k u ł 
m g r inż. W. G rob ick iego  pt. „Doświadczenia w  stoso­
waniu podkładów betonowych na kolejach zagranicz­
nych“, k tó ry  w zbudz i za in teresow anie w śród C zy te ln i­
ków , ze w zg lędu na p róby  przeprowadzane na PKP.

„Ruchowo - Handlowy Przegląd Kolejow y“ z m ies ią ­
ca lip ca  zaw iera  m. in . a r ty k u ł m g r J. B u fiieg o  pt. 
„O planie technicznym pracy kolei“, w  k tó ry m  au to r 
om aw ia  is to tę  p lanu  technicznego i jego znaczenie. A r ­
ty k u ł ten o tw ie ra  c y k l a r ty k u łó w  om aw ia jących  zagad­
n ien ia  p lan u  technicznego, k tó re  będą zamieszczane w  
następnych num erach tego m iesięcznika.

Inż. S. M ich a ło w icz  w  a rty k u le  „Służba ruchu przed 
przewozami jesiennymi“ om aw ia  p rzygo tow an ia  Kolei 
do tegorocznych przew ozów  jesiennych.

Ten sam tem at porusza m gr. S. O m e lja n iu k  w  a r ty ­
ku le  „Służba handlowa przed przewozami jesiennymi“.

W iększość a r ty k u łó w  za­
m ieszczonych w  lip co w ym  
num erze „M otoryzacji“, to 
a r ty k u ły  poświęcone zagad 
n ien iom  technicznym . Zna j 
du je m y w  ty m  num erze 
om ów ien ia  ta k ic h  tem atów  
ja k : op tym a ln y  stop ień
sprężania s iln ik ó w  gaźni- 

kow ych, de fektoskop ia m agnetyczna, o usystem atyzo­
w an ie  św ia te ł zew nętrznych samochodów, o usp raw n ie ­
n ie  p ro d u k c ji części sam ochodowych w  zakładach na­
prawczych, czy dw usuw  z w try s k ie m  benzyny stanie 
się po pu la rn ym  s iln ik ie m  do samochodów osobowych.

Poza ty m i a rty k u ła m i, ściśle techn icznym i, zna jd u je ­
m y w  lip c o w y m  num erze „M o to ry z a c ji“  reportaż z 
X X IV  M iędzynarodow ych  T a rgów  Poznańskich, obe j­
m u jący  opis techn iczny po jazdów  eksponowanych w  
p o lsk im  pa w ilo n ie  przem ysłu  m otoryzacyjnego.

Uwagę naszych czy te ln ików  chcem y zw rócić  na a r ty ­
k u ł M a riana  G rygo łow lcza i  F ranciszka M iączyńskiego, 
za ty tu łow a ny  „Normowanie zużycia i gospodarka sa­
mochodowymi częściami zam iennymi“. W  a rty k u le  tym

au torzy porusza ją bardzo is to tne d la  nas zagadnienie, 
podkreśla jąc n iew łaśc iw ośc i w  gospodarce częściami za­
m ie n n ym i i  s taw ia ją c  w n io s k i odnośnie je j ustaw ien ia .

W  a rty k u le  dysku sy jn ym  „Samochód służbowy czy 
taksówka“, m gr B u jn iew iez  p roponu je  ograniczenie 
ilośc i sam ochodów osobowych służbowych, a stosowa­
nie  odpow iedn ich  środków  m ie js k ic h  przew ozów  pu ­
b licznych  zabezpieczających po trzeby w  zakresie s łuż­
bow ych prze jazdów .

A n d rze j K os teck i w  a rty k u le  „Transport w  przemyś­
le piekarniczym“ w yka zu je  is tn ie jące, jego zdaniem, 
b ra k i i  n iew łaściw ości w  o rg an izac ji i  p racy transp o r­
tu  w  przem yśle p ieka rn iczym  oraz w ysuw a  w n io s k i u - 
spraw nia jące.

„Technika Motoryzacyjna“ w  num erze czerw cow ym  
zam ieściła rów n ież  dość obszerne ilu s tro w a n e  zd jęc ia ­
m i opracowanie m gr inż. K .  Dębskiego. „Przemysł mo­
toryzacyjny na X X IV  Międzynarodowych Targach Po­
znańskich w  1955 r.“.

W  num erze lip co w ym  m iesięczn ika „Technika i Go­
spodarka M orska“ opub likow ane  zosta ły dw a następu­
jące a r ty k u ły  in te resu jące transportow ców .

M g r B. Czerkawisici w  a r ­
ty k u le  „O w łaśc iw e plano­
wanie stanu zatrudnienia w  
portach“ podkreśla  koniecz 
ność usp raw n ie n ia  p lanow a 
n i a p racy po rtó w  przez 
w prow adzen ie  stanow iska 
prac prze ładunkow ych  jako  
podstawowego elem entu 

fro n tu  prac p rze ładunkow ych. A u to r  p rzy  ty m  w y jaśn ia  
pojęcie s tanow iska prac p rze ładunkow ych  oraz om aw ia 
m etodykę w łaściw ego usta len ia  stanu za trud n ien ia  w  
porcie w  pow iązan iu  ze s tanow iskam i prac prze ładun­
kow ych.

D r  J. Ło pusk i w  a rty k u le  pt. „Zejście statku z drogi“ 
om aw ia  p rzyp ad k i uzasadnionego i  nieuzasadnionego 
zejścia s ta tku  z d ro g i (dew iac ji) i  s k u tk i p raw ne  niedo­
zw o lone j de w ia c ji. A u to r podkreśla aspekt ubezpiecze­
n io w y  tego zagadnienia.

W  num erze lip co w ym  m iesięczn ika „Ekonomika i O r­
ganizacja pracy“ ukaza ł się a r ty k u ł m g r inż. M . R e im a- 
na „Organizacja regeneracji i produkcji części w  zakła­
dach naprawy samochodów“. A u to r przedstaw ia  sytua­
c ję  i  pog lądy is tn ie jące  dotychczas w  spraw ie  organ iza­
c j i  na p ra w  sam ochodowych w  k ra ju , za trzym u jąc  się na 
zagadnien iu  regenerac ji i  p ro d u k c ji części zam iennych.

W. num erze k w ie tn io w y m  m iesięczn ika „Ochrona 
Pracy“ op ub liko w a ny  został reportaż m g r M . R o jk i w e j 
„Gabinet ochrony pracy dla transportowców w  W ar­
szawie“, w  k tó ry m  au to rka , oceniając dorobek gabine- 
tu  ochrony p racy  p rzy  jedne j z ekspozytur w a rszaw ­
sk ich  PKS, pragnę ła  przyczyn ić  się do spopu laryzow a­
n ia  te j ta k  w ażne j w  transporc ie  sprawy.

W  num erze czerw cow ym  m iesięczn ika „Miasto“ uka­
za ły  się d w a  a r ty k u ły : Z. -L ilpopa  „Uwagi o obliczaniu 
potoków pasażerskich w  kom unikacji m iejskiej“, ja ko  
głos w  d y s k u s ji i  opracowanie inż. M . B arbackiego „W  
sprawie metody planowania kom unikacji m iejskiej". 
W ypow iedz ią  inż. B arbackiego redakc ja  m ieś. „M ia s to “  
zam knęła dyskusję  nad bardzo żyw o tn ym  zagadnieniem  
p lanow an ia  m ie js k ie j k o m u n ik a c ji m asowej.

W  num erze lip co w ym  m iesięczn ika „M ia s to “  T. B a - , 
n iew icz w  a rty k u le  „Technika ruchu miejskiego, jako  
nowa gałąź w iedzy“, op ie ra jąc się na p rzyk ład ach  n ie ­
m ieck ich , s tw ie rdza  potrzebę zorgan izow ania u nas od­
pow iedn ich  s tud iów  i  kom órek naukow o - badawczych 
d la  te c h n ik i ruch u  m ie jsk iego  ja ko  now e j u nas spe­
cja lności.


