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M . H O FFE N B E R G  (Warszawa)

Bilanse terenoroe podstawą rac jona lizac ji
p rzew ozów

O gó lnokra jow e bilanse m ateria łow e , obejm ujące swo­
im  zasięgiem zasoby i  rozdzia ł w  s k a li całego k ra ju  nie 
rozw iązu ją  szeregu zagadnień zw iązanych z zagospoda­
row an iem  bilansowanego m a te ria łu . W  bilansach ogól­
no k ra jo w ych  n ie  zn a jd u ją  na p rzyk ła d  rozw iązania, 
w ystępu jące w  pew nych okręgach k ra ju  dysproporc je  
m iędzy p ro du kc ją  a zużyciem . P rob lem am i ty m i za j­
m u ją  się i  rozstrzyga ją  je  terenow e b ilanse m a te ria łó w  
budow lanych , okreś la jąc  na jb a rdz ie j rac jona lne  ro zw ią ­
zania w  dążeniu do w zros tu  p ro d u k c ji m a te ria łó w  w  
oparc iu  o m ie jscow e surowce oraz l ik w id a c ji n ie rac jo ­
na lnych i  zbędnych przewozów.

Ściśle z ty m  w iąże się zagadnienie odpow iedniego roz­
m ieszczenia m ocy p ro d u kcy jn ych  w  s k a li k ra ju . B ila n ­
se terenow e stanow ią  poważną pomoc w  rozw iązan iu  
tego zadania. W łaściw e i  zgodne z tezą o konieczności 
ko jarzen ia  in te resów  ogólnonarodow ych z in te resam i 
te renu je s t ta k ie  rozm ieszczenie m ocy p ro du kcy jnych , 
aby rów no leg le  z rozw o jem  spec ja lizac ji gospodarczej’ 
zarysow u jące j się w  różnych okręgach k ra ju  w  zakre­
sie^ tych  lu b  in n ych  rod za jów  p ro d u k c ji o znaczeniu 
ogólnopaństw ow ym , ro z w ija ła  się produkcja , szeregu 
m a te ria łó w  w  oparc iu  o m ie jscow ą bazę surowcową. 
W ie lkość te j p ro d u k c ji pow inna  być w  zasadzie o b li­
czona na zaspokojen ie po trzeb danego terenu. Jeżeli za­
soby tych  m a te ria łó w  w ys tęp u ją  w  nadwyżce ponad po­
trzeby  m ie jscow e, to sam fa k t, że jes t to nadw yżka, rjie  
daje, oczyw iście, pow odu do ograniczenia w ie lko śc i p ro ­
d u k c ji p rzy  is tn ie ją cych  mocach p ro du kcy jnych . M u s i­
m y  pam iętać, że w  spadku po ka p ita liź m ie  p rze ję liśm y 
n ie rów nom ie rne  i  n ie rac jona lne  rozmieszczenie s ił w y ­
tw órczych  nie odpow iadające potrzebom  naszej gospo­
d a rk i narodow e j. Obecnie dążym y raczej do m aksym a l­
nego w yko rzys ta n ia  is tn ie ją cych  zasobów i  zdolności 
p ro du kcy jnych , gdyż s tw arza  to podstawę do pełnego 
zaspokojen ia po trzeb bu do w n ic tw a  socjalistycznego w  
naszym k ra ju .

O bok lepszego i  pełniejszego w yko rzys ta n ia  zdolno­
ści p ro du kcy jnych , terenow e bilanse w p ły w a ją  w  is to t­
n ym  s topn iu  na zastąpienie m a te ria łó w  przyw ożonych 
m a te ria ła m i pochodzenia m iejscowego. Stosowanie m a­
te r ia łó w  lo ka ln ych  przynosi gospodarce narodow e j w ie ­
los tronne korzyści. N a jw ażn ie jsze z n ich  to :

1) odciążenie i  zm niejszenie pracy transp ortu ,
2) stosunkow o szybkie  zw iększenie ilośc i m a te ria łó w  

d la  potrzeb p ro d u k c ji budow lano-m ontażow e j i  obniże­
nie  kosztów  in w estycy jnych .

M a te r ia ły  budow lane bilansow ane terenow o, k ru szy ­
w o i  cegła s tanow ią  70 do 90% ciężaru  w szystk ich  m a­
te r ia łó w  zużyw anych p rzy  wznoszeniu budynków . P rzy ­
k ładow o, ciężar m a te ria łó w , zużyw anych do budow y ty ­
pow e j h a li żelbetow ej n is k ie j w ynos i na 100 m 3 je j ob ję ­
tości oko ło  28,0 ton, w  ty m  ciężar p iasku, ż w iru  i  cegły 
w ynos i 23,9 ton, czy li 85,3% ciężaru w szystk ich  m ate­
ria łó w . N a podkreślen ie  zasługuje także fa k t, że koszt

tra n sp o rtu  loco budowa na p rz y k ła d  p iasku i  ż w iru  w y ­
nosi 70 do 85% ca łkow itego  kosztu tych  m a te ria łów . 
P rzedstaw ione lic zb y  św iadczą o tym , ja k  w ie lk ie  re­
ze rw y tkw ią ce  w  gospodarce na rodow e j można u rucho ­
m ić, w yko rzys tu ją c  d la  re a liz a c ji p lan u  budow n ic tw a  
m a te ria ły  budow lane pochodzenia m iejscowego. Przez 
w łaśc iw e  pow iązan ie m ie jsc p ro d u k c ji z m ie jscam i zu­
życia na podstaw ie opracowań b ilansów  terenow ych 
osiągam y znacznie lepsze w yko rzys ta n ie  środków  trans ­
po rtow ych , zapobiegam y po w staw an iu  zby t da lek ich , 
k rzyżu jących  się, w tó rn y c h  i  in n ych  n ie rac jona lnych  
przewozów. B ilanse terenow e m a te ria łó w  budow la ­
nych stanow ią  czynn ik  u sp raw n ia jący  ob ró t m a te ria ­
łó w  zarów no w  s k a li m iędzy w o jew ód z tw am i, ja k  ró w ­
nież w  ra c jo n a ln ym  o rgan izow an iu  dostaw  m a te ria ło ­
w ych  i  ła d u n kó w  w  granicach w o jew ództw . W ykona ­
nie tego.zadania terenowego b ilansu  jes t m oż liw e  i  osią­
galne przez opracow anie na jego podstaw ie szczegóło­
w ych  b ilansów  dostaw  m a te ria ło w ych  i  pow iązan ie do­
s taw ców  z odbiorcam i. O pracow ania te uw zg lędn ia ją  
w  ja k  na jszerszym  zakresie oszczędne w yko rzys ta n ie  
środków  transportow ych .

Schem at terenowego b ilansu m a te ria łó w  budow lanych  
przedstaw iony je s t na s tr. 354.

O grom ną ro lę  w  zm nie jszen iu  pracy tra n sp o rtu  odg ry ­
w a ją  założenia 'b ilansu terenowego w  zakresie przycho­
du m a te ria łó w  z in n ych  źródeł. Z ap lanow anie  w  te j po­
z y c ji s trony  przychodow e j b ilansu  terenowego w ie lk o ś ­
ci p ro d u k c ji ma przede w szys tk im  za zadanie do p row a­
dzić do załagodzenia w ystępu jących  różn ic  m iędzy p ro ­
du kc ją  i  zużyciem  na danym  teren ie , co w  p ra k tyce  
sprowadza się do opracowania przedsięwzięć techn iczno- 
o rgan izacy jnych  zm ierza jących do w y e lim in o w a n ia  ko - 
nieczności p rzyw ozu m a te ria łó w  z innych, w o jew ództw .

W  p ie rw szym  pu nkc ie  pozyc ji p rzychodu m a te ria łó w  
z in nych  źródeł uw zg lędn ia  się na p rzyk ła d  w  prze licze­
n iu  na je dn os tk i ceram iczne p ro du kc ję  nowych, postę­
pow ych ściennych m a te r ia łó w  budow lanych . Poza roz­
pow szechnionym i ju ż  w  Polsce be tonam i le k k im i, do 
m a te ria łó w  z powodzen iem  zastępujących cegłę za li­
czyć na leży stosowane p rz y  wznoszeniu m u ró w : b lo k i,  
ceram iczne w ieloceg łow e, cegły i  b lo k i z s y lik a tu  cięż­
kiego, b lo k i i p u s ta k i z tw o rz y w  le kk ich , iżużlo i  gruzo- 
betonowych, b lo kó w  i p ły t  dużych itp . Do ścian dz ia­
ło w ych  stosuje się: p ły ty  le k k ie  sy lika tow e , p ły ty  żu- 
ż lo-betonow e w y tw o rzon e  na spoiwach cem entowych, 
żużlow ych iwapienmych i  g ipsow ych, p ły ty  gipsowe 
z w yp e łn ie n ie m  z żużla, tro c in , trz c in  itp .

W  b ilansie  te renow ym  kruszyw a na tu ra lnego  do m a­
te r ia łó w  zastępczych zaliczyć można: żużel, gruz cegla­
ny, sp iek i ceram iczne, tłuczeń ł  odpady kam ienne. 
Ogrom ne znaczenie posiada po s tron ie  przychodow ej 
b ilansu  terenowego p ra w id ło w e  w yp e łn ie n ie  pozyc ji: 
uzysk m a te ria łó w  z rozb ió rek i  w yko rzys ta n ie  m ie jsco­
w ych  rezerw . W  w o jew ództw ach  de ficy tow ych  szcze-
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goln ie  ostro w ystępu je  zagadnienie szukania now ych re ­
ze rw  m a te ria ło w ych , m oż liw ych  do szybk ie j eksp lo­
a tac ji, oraz szukanie d róg  odciążenia transp o rtu , g łó w ­
nie kole jowego, w  ce lu  złagodzenia n ie rów nom iernośc i 
m iędzy w ie lkośc ią  p ro d u k c ji a zużyciem  w  poszczegól­
nych terenach. Poza m a te ria ła m i rozb ió rko w ym i, k tó re  
tracą ma znaczeniu z każdym  rok iem , ogrom ną rezerw ą 
m ate ria łow ą , mogącą w  poważny sposób w p łyną ć  na 
zrów noważenie b ilansu  terenowego, jes t ja k  na jszer­
sze w yko rzys tan ie  lo ka ln ych  m a te ria łó w  budow lanych. 
Nad zagadnieniem  pow yższym  obradow ała m iędzy in ­
n ym i Sesja P rob lem ow a P A N -u  w  czerw cu — lip cu  
1954 roku  w  ram ach zagadnień dotyczących m a te ria łó w  
budow lanych . W  przygo tow anym  re ferac ie  na ten  tem at 
stw ie rdza się, że rac jona lne  zorgan izow anie eksploata­
c j i  i zaopatrzenia budow n ic tw a , ja k o  całości, w  m ate­
r ia ły  budow lane pochodzenia loka lnego bezpośrednio 
z zaplecza budow y, może w  znacznym  s topn iu  usp raw ­
n ić organ izację  zaopatrzenia poszczególnych budów  w  
m a te ria ły  budow lane, obniżyć koszty  budow y, o g ran i­
czyć, a w  w ie lu  przypadkach  ca łkow ic ie  w ye lim ino w ać  
transp o rt k o le jo w y  m a te ria łó w  budow lanych . Ponadto 
w yko rzys tan ie  m a te ria łó w  m ie jscow ych  może stać się 
w ażnym  czynn ik ie m  zw iększenia ilośc i rea lizow anych 
in w e s ty c ji budow lanych.

N a ca łym  n ie m a l obszarze P o lsk i w ys tęp u ją  w  m n ie j­
szym, lu b  w iększym  stopn iu , surowce m inera lne . M oż­
na zaryzykow ać tw ie rdzen ie , że wszędzie, we w szyst­
k ic h  w o jew ództw ach  is tn ie ją  n iew yko rzystane  m o ż li­
w ości p ro d u k c ji m a te ria łó w  budow lanych  z surow ców  
m ie jscow ych. P ro d u kc ja  tych  m a te ria łó w  może być zor­
ganizowana p rzy  n ie w ie lk ic h  nakładach w  ram ach p ro ­
d u k c ji pom ocniczej p rzeds ięb io rs tw  'budow lanych lu b  
przez inw esto rów  rea lizu jących  swe zadania in w e s ty ­
cy jn e  ta k  zw anym  system em  gospodarczym. Z  lo ka ln ych  
surow ców  można otrzym ać p ro d u kc ję  różnych elem en­
tó w  budow lanych , do wznoszenia ścian i  m a te ria łó w  
w yp e łn ia jących  k o n s tru kc ję  nośną s tropu , n iek tó re  
z n ich  mogą być w yko rzystane  do budow y ścian m ono­
litycznych , mogą ró w n ie ż  w  n ie k tó rych  przypadkach 
zastąpić kruszyw o , sprowadzane n ieraz ze znacznej od­
ległości.

T rzeba przyznać, że stosowanie tych  m a te ria łó w  w  
Polsce jes t m a ło  rozpowszechnione. Poza bu do w n i­
c tw em  w ie js k im , k tó re  ciąg le  rozszerza zakres stosowa­
nia  lo ka ln ych  m a te ria łó w , ta k  inw estyc je  cen tra lne ja k  
i  terenow e rea lizu je  się w  opa rc iu  o p ro du kc ję  p rzem y­
słu m a te ria łó w  budow lanych . Na ty m  od c in ku  pow in ien  
nastąpić w  na jb liższe j przyszłości zasadniczy zw ro t. Za­
gadn ien ie w yko rzys ta n ia  w  bu d o w n ic tw ie  m a te ria łó w  
m a c h a ra k te r generalny. P rob lem  ten  zna jdz ie  swe roz­
w iązan ie , gdy zainteresowane zostaną w szystk ie  ogn i­
wa, od k tó ry c h  zależy rea lizac ja  w yko rzys ta n ia  m ate­
r ia łó w  loka lnych . W  u rzeczyw is tn ien iu  te j donios łe j d la  
naszego życia gospodarczego spraw y, p o w in n i brać 
ud z ia ł p ro je k ta n t, in w es to r i  w ykonaw ca.

Dużą ro lę  w  rozpow szechn ien iu  stosowania ja k  i  u ru ­
chom ienia p ro d u k c ji m ie jscow ych  m a te ria łó w  p o w in ­
ny odgryw ać organa w ładzy  te renow ej (W KPG ) jako  
je dn os tk i b ilansu jące  terenow e m a te ria ły  budow lane 
i  oceniające poważną część p ro je k tó w  inw es tycy jn ych , 
a także w o jew ódzk ie  organ izacje  zbytu  m a te ria łó w  bu ­
dow lanych .

P ro je k ta n t i  in w e s to r p o w in n i zdać sobie sprawę, że 
szerokie w yko rzys tan ie  lo ka ln ych  m a te ria łó w  budow la ­
nych w  re jo n ie  budow y p rzyczyn i się w  znacznym  stop­
n iu  do potan ien ia  in w e s tyc ji. Z ty m  w iąże się zagadnie­
n ie  m o ż liw ie  wszechstronnego rozeznania m ożliw ości 
w yko rzys ta n ia  surow ców  do lo k a ln e j p ro d u k c ji m ate ­
r ia łó w  przed przystąp ien iem  do rea liza c ji in w e s tyc ji. 
W  p racy przygo tow ane j na  Sesję P rob lem ow ą P A N  
w  1954 r., dotyczącą zagadnień m a te ria łó w  budow la ­
nych, w n io sku je  się założenie „K a r ty  rozpoznawczej re ­
jo nu  bu dow y“ , zaw ie ra jące j dane dotyczące w a ru n kó w  
geologicznych i  innych  danego re jo n u  p ro je k to w a n e j bu ­
dowy. K a rta  by łaby  źród łem  w iadom ości d la  p ro je k ta n ­
ta, inw esto ra  i  w yko na w cy  o rod za ju  zalegających złóż 
m ine ra lnych , ich  p rzestrzennym  rozm ieszczeniu i  mocy 
p ro du kcy jn e j is tn ie ją cych  w  re jo n ie  budow y cegie l­
n i i in n y c h  zak ładów  p ro d u k c ji m a te ria łó w  i  e lem entów

budow lanych . W iadom ości te p o w in n y  być w yko rzys ta ­
ne p rzy  op racow an iu  szczegółowych p lanów  zaopatrze­
n ia-przez je dn os tk i rea lizu jące  dostaw y m a te ria łó w  bu ­
dow lanych  w  celu ja k  na jb a rdz ie j ekonomicznego po­
w iązan ia  'budowy z zakładem  —  dostawcą m a te ria łó w  
budow lanych.

Zasadnicze in fom acje , co do rozm ieszczenia prze­
strzennego zalegania surow ców  do p ro d u k c ji lo ka ln ych  
m a te ria łó w  budow lanych , można o trzym ać od służby 
geologicznej, zorgan izow anej przez C e n tra ln y  Urząd 
Geologii. M a te ria ły  te jednak  mogą być m ało dokładne 
d la  ściśle określonego terenu i w  ty m  przypadku  ba r­
dzie j dokładne dane posiadają W K P G . Bardzo cenne 
mogą się rów n ież  okazać m a te r ia ły  opracowane przez 
W ojew ódzk ie  K om is je  K ruszyw a.

W  rezu ltac ie  „K a rta  rozpoznawcza re jo n u  bu dow y“ , 
poza w skazan iem  ko n kre tn ych  m ożliw ości zużycia ta ­
n ich  lo ka ln ych  m a te ria łó w  i  su row ców  budow lanych , 
ogranicza masowe ie w n ę trzn e  przewozy m a te ria łó w  bu ­
dow lanych.

Przychód z in nych  źródeł, może odegrać poważną ro lę  
w  terenow ych b ilansach m a te ria łó w  budow lanych . Bę­
dą to przew ażnie m a te ria ły  m ine ra lne  oraz p ro d u k ty  
lokalnego przem ysłu  n ie k tó rych  w y ro b ó w  ce ra m ik i b u ­
dow lane j. Do n ich  za liczam y: kruszyw o  na tu ra lne , z ło­
ża kam ien ia  na tura lnego, złoża g lin y  oraz po łow ą p ro ­
d u kc ję  różnych aso rtym entów  cegły, oczyw iście w  p rz y ­
padkach gospodarczo uzasadnionych. Ilośc iow e ujęcie  
tych  m a te ria łó w  w  b ilansie  będzie w ym aga ło  s k ru p u ­
latnego zbadania, w  ja k im  zakresie poszczególne budo­
w y  p o w in n y  w yko rzys tać  ten rodza j m a te ria łó w . W cho­
dzą tu  w  "grę, poza n a jb a rd z ie j powszechnie za legają­
cym , a jednocześnie na jw ię ce j m asowo używ anym  k ru ­
szywem  na tu ra lnym , kam ien ie  na tu ra lne , ja ko  m a te ria ł 
do w yko na n ia  ścian w  różnego rodza ju  budynkach, z ło ­
ża g lin y , ja ko  baza surow cow a d la  bu do w n ic tw a  nie 
ty lk o  na w s i, a le  i  w  m ieście.

G lin a  stab ilizow ana cem entem  może służyć, ja ko  
m a te ria ł o w ysok ich  w a lo rach  izo lacy jnych  i  do p ro­
d u k c ji n ie k tó ry c h  elem entów  ko n s tru kcy jn ych . W  pew ­
nych przypadkach p rzy  zapotrzebow aniu cegły w  g ra ­
nicach jednego m ilio n a  sztuk może okazać się celo­
w ym  in ic jo w a n ie  p ro d u k c ji po trzebne j ilośc i cegie ł w  
w a runkach  po low yeh w  pob liżu  p lacu budow y. Z ja w i­
sko powyższe posiada ekonom iczne uzasadnienie w  
przypadku, gdy re jo n  bu dow y od leg ły  jes t od n a jb liż ­
szej ceg ie ln i i  n ie ma dogodnych w a ru n k ó w  k o m u n ik a ­
cy jn ych  oraiz pod w a ru n k ie m , że w  po b liżu  zna jd u je  się 
dobra g lina . W szystkie  w yże j w ym ien ione  źród ła w y ­
korzys tan ia  lo ka ln ych  m a te ria łó w  budow lanych  stano­
w iące niew yczerpane reze rw y  m iejscowe, muszą być 
w  b ilansie  w o je w ó d zk im  potraktow ane, z całą powagą, 
w y tycza jąc  ko n k re tn e  zadania w  ty m  zakresie poszcze­
gó lnym  organ izacjom  budow lanym .

Terenow y bilans m a te ria łó w  budow lanych  sporządza 
się na fo rm u la rzu , k tó ry  zaw iera następujące dane:

Przychód
I  P rod ukc ja  ogółem w  tym :

1 M in is te r s tw o .........................
2. M in is te rs tw o .........................itd .

I I  Z in n ych  źródeł:
1 P rod ukc ja  m a te ria łó w  zastępczych,
2 U zysk m a te ria łó w  z rozb ió rek  i  w yko rzys tan ia  

m ie jscow ych  reze rw
I I I  Z zapasów (u dostawców)
IV  P rzyw óz m a te ria łó w  z in n ych  w o jew ód z tw

Przychód —  ogółem.
Rozchód.

I  N a cele poza rynkowe- w  tym :
1 G łó w n i odb iorcy w  p rz e k ro ju  reso rtow ym
2 Na zaopatrzenie pozostałych odbiorców

I I  Sprzedaż ryn k o w a  w  tym :
na id yw id u a ln e  bu do w n ic tw o  m ieszkan iow e

I I I  Na zapasy (u dostawców)
IV  Rezerwa

V  W yw óz do in n ych  w o jew ód z tw
Rozchód ogółem

Zapasy u dostaw ców  na kon iec okresu 
Zapasy u odb iorców  na kon iec okresu
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Na podstaw ie te renow ych b ilansów  m a te ria łó w  bu ­
dow lanych  sporządza się og ó lnok ra jo w y  b ilans m ate ­
r ia ło w y  w  podziale na w o jew ództw a. B ilans ten  speł­
n ia  następujące zadania:

1) sprawdza w  ja k im  s topn iu  d y re k ty w y  N arodow e­
go P lanu  Gospodarczego będą w ykonane i  przekroczo­
ne przez teren,

2) s tw arza podstawę do rac jonalnego usta lan ia  k ie ­
ru n k u  nadaw ania ładunków .

W ykonan ie  zadania w  zakresie planowego ustaw ie­
nia  k ie ru n k u  i  w ie lko śc i ła d u n kó w  może być zrea lizo­
wane przez opracowanie syntetycznego zestaw ienia, 
obrazującego ilośc i m a te ria łó w  przeznaczonych na w y ­
wóz i  p rzyw óz z poszczególnych w o jew ództw . W  zesta­
w ie n iu  ty m  określa  się k ie ru n k i po toku  ła d u n kó w  m a­
te r ia łó w  m iędzy w o jew ództw am i. U sta la jąc je  dążym y 
do osiągnięcia na jm n ie jszych  na k ładów  na paliwo,, ta ­
bor i  s iłę  roboczą, rozk łada jąc odpow iedn io g lobalną 
w ie lkość ła du nków  do p rzew iezien ia  transportem  ko le ­
jo w y m , środkam i tra n sp o rtu  wodnego i  drogowego. 
O kreśla jąc k ie ru n k i i  w ie lko śc i ła d u n kó w  do p rze w ie ­
zien ia  ko le ją , uw zg lędn im y m ożliw ości przepustowe l i ­
n i i  w ęzłow ych s tac ji.

W ykazane po s tron ie  przychodow e j b ilan su  ogólno­
k ra jow ego w  podzia le  na w o jew ództw a  ilośc i m a te ria ­
łó w , przew idz iane  do przywoziu z in n ych  w o jew ód z tw  
oraz po s tron ie  rozchodowej —  ilośc i m a te ria łó w  do 
przekazania do in nych  w o jew ództw , pow odu ją  w  tym  
zestaw ien iu  pow iązan ia  ilośc iow e i  k ie runkow e . Tego 
rodza ju  opracowanie może być przedstaw ione w  fo r ­
m ie  ta b lic y  ńkośne j, zaw ie ra jące j w o jew ód z tw d  nada­
n ia  i  przeznaczenia. W  ilośc io w o -k ie ru n ko w ym  p lan ie  
przewozów  m a te ria łó w  zn a jd u ją  w yra z  zarów no prze­
w ozy proponow ane w  w o jew ódzk ich  b ilansach m a te ria ­
łó w  budow lanych  w  ram ach w y m ia n y  i  w spó łp racy 
gospodarczej m iędzy sąs iadu jącym i w o jew ód z tw am i, 
ja k  rów n ież  przewozy określone cen tra ln ie  przez je ­
dnostkę b ilansu jącą  w  po rozum ien iu  z w ładzam i ko ­
le jo w y m i, tra n sp o rtu  drogowego i  żeglugi śród lądow ej.

Zdarza się, że w o jew ództw o w  ty m  sam ym  okresie 
p rzyw oz i i  w yw o z i m a te ria ły  budow lane. Mogą to być 
w o jew ództw a, k tó re  m a ją  bezwzględny niedobór m a te ­
ria łó w , a m im o to, w  k ie ru n ko w o -ilo śc io w ym  p lan ie  
przewozu p rze w id u je  się w yw óz m a te ria łó w  z tego w o ­
jew ództw a. Na p ie rw szy  rz u t oika m ogłoby się w yd a ­
wać, że m am y do czynien ia  z n ie ra c jon a ln ym i, k rzyżu ­
ją cym i się przewozam i. P rzypadek ten może być je d ­
na k  w  p e łn i uzasadniony’ w zg lędam i gospodarczym i. 
W ystępu je  to np. wówczas, gdy zakład po łożony jest 
n ieda leko g ra n icy  w o jew ód z tw a  i  dostarcza m a te ria ł na 
budowę sąsiedniego p o w ia tu  innego w o jew ództw a, 
p rzy  czym  budowa odbiera m a te ria ł w łasnym  transpor­
tem  sam ochodowym .

Na podstaw ie opracowanego i  przy ję tego p lanu  k ie - 
runkow o-ilośo iow ego przewozu m ożna p rzystąp ić  do 
bardzie j szczegółowego określen ia  rac jona lnych  dróg 
ob ro tu  tych  m a te ria łó w  d la  każdego w o jew ództw a 
i  m iasta wydzielonego.

Zadania, w yn ika jące  z p lanu  k ie run kow o -ilo śc iow e - 
go, osiągną cel, je że li będą ściśle przestrzegane przez 
te renow y apa ra t zbytu . D y s try b u to r w  w o jew ód ztw ie  
po w in ie n  znać usta lone w  bilansach k ie ru n k i przewozu 
m a te ria łó w . Jednostka nadrzędna pow inna  przekazać 
do w yko na n ia  zatw ierdzone przez w ładze cen tra lne p la ­
n y  ilo śc io w o -k ie ru nkow e  przewozów podległem u apara­
to w i hand low em u w  zakresie jego te renu  dzia łan ia . Do­
kum e n t ten po w in ie n  wskazywać, ja k ie  ilośc i m a te ria ­
łó w  będą w yw iez ione  z te renu w o jew ództw a i  dokąd 
oraz z ja k ic h  w o jew ód z tw  i  ja k ie  ilośc i m a te ria łó w  m oż­
na przewieźć. Zadania d la  je dn os tk i w yko nu jące j d y ­
re k ty w y  p lanu  ilośc iow o-k ie runkow ego odnośnie każde­
go m a te ria łu  bilansowanego terenow o mogą być przed­
staw ione w g n iże j podanej tabe lk i.

Z a tw ie rdzony  te renow y b ilans m a te ria ło w y  określo­
nego w o jew ództw a  zaw ie ra  w yraźne w skazów k i co do 
k ie ru n k u  po toku  m a te ria łó w . Bardzo w ażnym  zadaniem  
je s t zorgan izow anie ob ro tu  w  m y ś l w ytyczonych  k ie ­
ru n kó w , aby osiągnąć p rzy  ty m  ja k  na jb a rdz ie j oszczęd­
ne w yko rzys ta n ie  ś rodków  transp o rtow ych  i  ja k  n a j­
m nie jsze koszty obrotu. W  to ku  re a liz a c ji tego zam ie-

Zadania p lanu  ilośc iow o -k ie runkow ego na r. 195
d la  w o je w ó d z tw a ................................

Nazwa m a te r ia łu ................. jednostka m ia ry  . . . . . . . .

Plan W  tym  kwarta ły

195 I I I I I I IV

I Zatwierdzona wielkość 
przychodu wynosi 200 40 45 60 55

1
w  ty m  :
Ze źródeł własnych wo­
jewództwa wg rodzajów  
produkcji 150 20 35 50 45

2 Z  innych województw 50 20 10 10 10
a z w o jew ód z tw a  . . . . 20 10 4 4 2
b z w o jew ództw a  . . . . 30 10 ■ 6 6 8
I I Zatwierdzona wielkość 

rozchodu wynosi 200 40 45 60 55

I
w  ty m  :
Na potrzeby własne wo­
jewództwa 180 36 45 50 49

2 N a w ywóz do innych 
województw 20 4 — 10 6

a do w o jew ód z tw a  . . . 15 3 — 7 5
b do w o jew ód z tw a  . . . 5 1 — 3 1

rżen ia w y ła n ia ją  się trz y  zasadnicze p rob lem y, w ym a ­
gające p raw id łow ego  rozw iązan ia . Są to:

—  organ izow anie w łaśc iw ych  pow iązań dostawców 
z odb io rcam i na te ren ie  w o jew ództw a,

—  w yznaczenie zak ładów  p rzem ysłu  m a te ria łó w  bu ­
dow lanych , k tó ry c h  p ro d u kc ja  przeznaczona będzie na 
w yw óz do in nych  w o jew ództw ,

—  w yznaczanie odb iorców  o trzym u jących  m a te ria ły  
od dostaw ców  z te renu  in n ych  w o jew ództw .

P la no w y cha rak te r socjalistycznego system u gospo­
darczego um o ż liw ia  p ra w id ło w ą  organ izację  dostaw  z 
zakładów ^producentów  do zakładów -odb iorców . W  ty m  
celu organizacje zby tu  op racow u ją  szczegółowe bilanse 
dostaw  p lanow anych  m a te ria łó w  w  p rze k ro ju  w o je ­
w ódzk im . S tosowana w  szczegółowych bilansach dostaw 
zasada bezpośrednich pow iązań dostaw ców  z odbiorca­
m i s tw arza podstawę do ekonom icznej w spó łp racy za­
k ła dó w  p ro d u kcy jn ych  z budow am i i  in n y m i jednostka­
m i zużyw a jącym i oraz stanow i bodziec do szerokiego 
ro zw o ju  w spó łzaw odn ic tw a p racy  w  oparc iu  o pode j­
m ow an ie  zobow iązań term inow ego i  przedterm inow ego 
w yko na n ia  zam ów ień przez dostawców.

W  celu uzyskania danych do szczegółowego b ilansu 
dostaw, jednostka sporządzająca b ilans pow in na  znać: 
w a ru n k i i  m ożliw ości p ro d u kcy jn e  zakładów , aso rty ­
m en ty  odpow iadające na jb a rdz ie j ty m  w a ru n ko m  oraz 
dające na jw iększą  w yda jność m aszyn i  urządzeń.

Jednostka b ilansu jąca  pow in na  rów n ież  o rien tow ać 
się w  aktua lnych, zapasach go tow e j p ro d u k c ji, aby um o­
ż liw ić  w yko rzys ta n ie  rezerw  tkw ią cych  w  nadm iernych  
zapasach. Jednocześnie bardzo w ażnym  zadaniem  je ­
dn os tk i b ilansu jące j jes t poznanie i  okreś len ie  potrzeb 
i  specja lnych w ym agań szerokie j rzeszy odbiorców . Do­
k ładne  poznanie w ym ien ion ych  e lem entów  um o ż liw ia  
w łaśc iw e  pow iązan ie dostaw ców  i  odbiorców . Pow iąza­
nie m ie jsc nadania z m ie jscam i przeznaczenia ła d u n ­
ków , okreś la jące w  w y n ik u  k ie ru n k i po toku  ła du nków  
na ko le jach  i  ićh  odległości przewozu, s tan ow i is to tn y  
m om ent w  szczegółowym  p lan ow a n iu  dostaw.

P rzy  danym  rozm ieszczeniu p u n k tó w  p ro d u k c ji i  p u n ­
k tó w  spożycia na obszarze w o jew ództw a  może is tn ieć 
w ie le  w a ria n tó w  wzajem nego połączenia tych  p u n k tó w  
pod w zględem  przewozowym . P rzydz ie la jąc  p u n k ty  p ro ­
d u k c ji do p u n k tó w  zużycia, na leży taik dobierać po łą­
czenia przewozowe, aby uzyskać na jm n ie jsze  sum a­
ryczne n a k ła dy  p a liw a , taboru  i  s iły  roboczej na prze­
wóz określonej ilośc i ła dunków . S tosując tę  m etodę na­
leży pam iętać rów n ież  o tym , że koszt w łasny  przew o­
zów  na techniczn ie  dobrze wyposażonych lin ia c h  ko le ­
jo w ych  jes t niższy, n iż  na lin ia c h  źle wyposażanych 
pod w zględem  technicznym . D latego przew ozy technicz­
n ie  d o b rym i lim a m i k o le jo w y m i na dalsze odległości
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pod względem  gospodarczym  mogą okazać się bardzie j 
korzystne, n iż przew ozy na krótsze odległości lin ia m i 
k o le jo w y m i m n ie j ro z w in ię ty m i i  m n ie j doskonałym i 
pod względem  technicznym . Okoliczność ta  przem aw ia 
za tym , że usta len ie  pow iązan ia  m ie jsc nadania z m ie j­
scam i przeznaczenia ła du nków  należy konsu ltow ać z 
w ładzam i ko le jo w ym i.

D rug im , bardzo w ażnym  prob lem em  rac jon a ln e j o r ­
gan izac ji ob ro tu  w  w o jew ód z tw ie  je s t dobór zakładów , 
k tó re  będą w yw oz ić  m a te ria ły  poza teren w o jew ództw a! 
W  przypadku, gdy w  za tw ie rdzonym  b ilans ie  tereno­
w y m  f ig u ru ją  m a te ria ły  przeznaczone do w yw ozu do 
in nych  w o jew ództw , czy li gdy zasoby m a te ria łó w  okre ­
ślonego terenu przekracza ją zapotrzebowanie, is to tn ym  
m om entem  jest odpow iedn i w yb ó r zak ładów  dostarcza­
jących te m a te ria ły . A b y  dobór tych  zak ładów  b y ł p ra ­
w id ło w y , w ym agana jes t dokładna znajom ość p u n k tó w  
p ro d u k c ji i  p u n k tó w  zużycia, w ie lkośc i p ro d u k c ji i  zu­
życia w  tych  punktach . Znajom ość tych  e lem entów  jes t 
niezbędna d la  oceny, ja k ie  jest nasycenie m ate ria łem  
w  re jon ie  p ro d u k c ji i  -jaki jes t obszar ciążenia te renów  
do m ie jsc  p ro d u k c ji. D latego też is to tną  rzeczą jest 
okreś lić  ja ka  część p ro d u k c ji zak ładów  może być ode­
brana w ła sn ym i środkam i tra n sp o rto w ym i (samocho­
dy  ciężarowe, c ią g n ik i) odb io rców  oraz ja k i is tn ie je  stan 
wyposażenia technicznego zak ładu  w  urządzenia trans ­
portow e (bocznica ko le jow a , ram py, d źw ig i itd.).

Teren w o jew ództw a, d la  którego dany ładunek jest 
przeznaczony, rów n ież  decyduje o w yborze zakładu. N ie 
ty lk o  w o jew ództw o, ale bliższe określen ie  m ie jsca od­
b io ru  ła d u n ku  jest ważne d la  konkre tnego pow iązan ia 
odbiorcy z dostawcą w  różnych w ojew ództw ach .

P rob lem  rac jon a ln e j o rgan izac ji ob ro tu  może być p ra ­
w id ło w o  rozw iązany wówczas, gdy z jedne j s tro n y  w y ­
znaczone są zak łady dostarczające m a te ria ły  budow la ­
ne, a z d ru g ie j s tro n y  —  p u n k ty  zużycia z te renu  in ­
nych w o jew ództw . Jasne jest, że zagadnień tych  nie 
należy rozpa tryw ać je dyn ie  z p u n k tu  w idzen ia  jednego 
w o jew ództw a. Na ty m  odc inku  pow inna  is tn ieć ścisła 
współpraca re jon ów , k tó re  w  b ilans ie  te renow ym  w za­
jem n ie  się uzupe łn ia ją .

* * *

Przedstaw ione zasady op racow yw an ia  te renow ych 
b ilansów  m a te ria łó w  budow lanych  oraz p ro b lem y w y ­
stępujące w  tych  bilansach w skazu ją  na to, że tereno­
w y  b ilans m a te ria ło w y  pomaga w  u ja w n ia n iu  dysp ro ­
p o rc ji w  ro zw o ju  eko no m ik i re jo n ó w  oraz w  us ta lan iu  
środków  niezbędnych d la  l ik w id a c ji tych  dysp ropo rc ji 
i  pobudza in ic ja ty w ę  organów  gospodarczych w  m o b ili­
zow an iu  m ie jscow ych zasobów i  p ra w id ło w y m  ich  roz­
dz ie lan iu . N a podstaw ie an a lizy  te renow ych b ilansów  
m a te ria łó w  budow lanych  usta la  się, czy is tn ie je  nad­
m ia r, czy też n iedobór danego rodza ju  m a te ria łu  w  
ska li w o jew ództw a  lu b  re jonu.

A na liza  pozw a la  także okreś lić  w ie lkość p racy  trans ­
p o rtu  w  zakresie przyw ozu i  w yw ozu  m a te ria łó w  bu ­
dow lanych  oraz u m o ż liw ia  opracowanie przedsięwzięć 
d la  l ik w id a c ji zbędnych i  da lek ich  przewozów.

W n ik liw e  badanie i  poznanie zagadnienia te renow e­
go b ilansow an ia  m a te ria łó w  budow lanych  posiada duże 
znaczenie w  rac jon a ln ym  zagospodarowaniu w o je ­
w ództw , a ty m  sam ym  w  przyspieszeniu ro zw o ju  ca­
łości gospodarki narodow ej.

J U L IA N  GORDON (W arszawa)

Czy transport osobowy i łączność należą  
do sfery pracy p rodukcyjne j

(artykuł dyskusyjny)

R rob lem atyka  w y tw a rza n ia  i  podz ia łu  dochodu na ro ­
dowego w  społeczeństw ie soc ja lis tycznym  ju ż  od dawna 
n ie  s tan ow i w y łączn ie  s fe ry  dociekań teoretycznych, 
lecz w iąże się ściśle z p ra k ty k ą  dz ia ła lności gospodar­
czej k ra jó w  obozu socjalistycznego. Rośnie z każdym  
ro k ie m  zainteresow anie ty m i zagadnien iam i w  szero­
k im  a k ty w ie  dzia łaczy gospodarczych i społecznych, 
ro z w ija ją  się po trzeby wszechstronnego zana lizow an ia  
i  rozstrzygn ięc ia  n ie k tó rych  spornych zagadnień te o rii 
dochodu narodowego. Stąd za interesowanie, k tó re  
w zb u d z ił a r ty k u ł B ron is ła w a  M inca  pt. „W  isprawie te ­
o r i i dochodu narodowego społeczeństwa socja lis tyczne­
go“ , um ieszczony w  n r  1 „E kon om is ty “  z 1955 r., p o ru ­
szający szereg is to tnych  a spornych spraw  z te j dzie­
dz iny. C hc ia łbym  ustosunkować się do n iek tó rych  roz­
w ażań B r. M inca , porusza jących w ęzłow e zagadnienia 
eko no m ik i tra n sp o rtu  i  łączności.

S łusznie podkreśla  B. M inc , że w  gospodarce so c ja li­
stycznej zakres p racy p ro du kcy jn e j u lega znacznemu 
rozszerzeniu. W y n ika  to  z jedne j s trony ze zm ia ny  cha­
ra k te ru  n ie k tó ry c h  prac, a naw e t ca łych gałęzi gospo­
d a rk i (np. hand lu) z n ie p rodu kcy jn ych  w  p ro du kcy jne , 
z d ru g ie j s tro n y  ze zwężania do niezbędnych rozm ia ­
ró w  całego szeregu prac n ie p rodu kcy jn ych  z tendencją 
do przesuw ania w yzw a la nych  w  te n  sposób p ra c o w n i­
k ó w  do s fe ry  p racy  p ro d u kcy jn e j. O czywiście, że sfera 
p racy n ie p ro d u kcy jn e j nosi w  społeczeństw ie s o c ja li­
s tycznym  c h a ra k te r społeczno-pożyteozny, podczas gdy 
w  społeczeństw ie k a p ita lis tyczn ym  nosi ona w  szeregu 
prac c h a ra k te r pasożytniczy (np. p raca p le ja dy  sług, 
obsługujących fourżuazję i  u trzym yw a n ych  przez m ą 
kasztem  w a rto śc i doda tkow e j, uzyskanej przez w yzysk  
pracofwniików p rodukcy jnych ).

Poruszona przez B. M in ca  spraw a, czy transo o rt osor 
■bowy i łączność na leży zaliczać do isfery p ra c y ’ p ro du k­
cy jn e j, w ychodz i ju ż  poza zakres tego zagadnienia. 
S praw a to bow iem  w spólna jes t d la  gospodarki k a p ita ­

lis tyczne j i soc ja lis tycznej, a lbow iem  cha rak te r p ro du k­
c y jn y  ty c h  gałęzi gospodarki n ie  ulega zasadnicze] 
zm ian ie  p rzy  soc ja lizm ie  (w  p rzec iw ieńs tw ie  np . do 
hand lu). S praw a ta  by ła  przez K . M arksa  w  I I  tom ie  
„K a p ita łu “  i  „T eo riach  w a rtośc i do da tko w e j“  om ów io ­
na, i  rozstrzygn ię ta  w  sposób jednoznaczny i  zdecydo­
w any. M a rks  s k ry ty k o w a ł „sźkoeki n a tu ra liz m “  w  po­
de jściu  do pracy p ro d u k c y jn e j ( tj. tra k to w a n ie , że p ra ­
cą p ro d u kcy jn ą  jest ty lk o  ta , k tó re j owocem  są p ro d u k ­
ty  —  rzeczy) i  w y ra źn ie  za liczy ł pracę tra n sp o rtu  oso­
bowego i  łączności do s fe ry  p ra cy  p ro d u k c y jn e j (przy­
należność tra n sp o rtu  tow arow ego do te j s fe ry  me pod­
lega w  ogóle dyskus ji).

S w o istą  cechą tra n sp o rtu  i  łączności, ja ko  gałęzi p ro ­
d u k c ji m a te ria ln e j, jes t to , że w  od różn ian iu  np. od 
przem ysłu  n ie  w y tw a rz a ją  ane ko n k re tn y c h  dó b r w  po­
s tac i rzeczy, p rzedm io tów , że pożyteczny w y n ik  ich  p ra ­
cy n ie  is tn ie je  poza procesem wytwórczym ., lecz zaspo­
ko je n ie  przez tra n s p o rt i  łączność określonych potrzeb 
społecznych jes t dokonyw ane w  sam ym  procesie w y ­
tw órczym . M a rks  m ó w i o ty m  w  I I  tom ie  „K a p ita łu “  
w  ten sposób:

„ Is tn ie ją  na tom iast sam odzielne gałęzie przem ysłu, 
w  k tó ry c h  p ro d u k t procesu p ro d u k c ji n ie  jes t n o w ym  
m a te ria ln ym  p roduktem , n ie  jest tow arem . Z tych  ga­
łęzi w ażny  z p u n k tu  w idzen ia  ekonom icznego jes t je dy  ­
n ie  p rzem ysł k o m u n ika cy jn y , czy to będzie w łaśc iw y  
transp o rt to w a ró w  i  ludz i, czy też ty lk o  p rzekazyw an ie  
w iadom ości, lis tó w , te legram ów  itp...

¡Przemysł tra n sp o rto w y  sprzedaje w łaśn ie  samą 
transldkację . U zyskany e fe k t użyteczny jes t n ie roze r­
w a ln ie  zw iązany z procesem transp ortu , t j .  z procesem 
p ro d u k c ji przem ysłu transportow ego. Ludz ie  i to w a ry  
podróżu ją  w ra z  ze środkiem  transportu , i  jego podróż, 
jego przenoszenie się z m ie jsca ira  m ie jsce, s tanow i 
w łaśn ie  dokonany przezeń proces p ro d u k c ji. E fe k t uży­
teczny można konsum ow ać jedyn ie  podczas procesu
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p ro d u k c ji; ów e fek t n ie  is tn ie je  ja ko  odimienna od tego 
procesu rzecz uży tkow a , k tó ra  dopiero po w yp ro d u ko ­
w a n iu  fu n k c jo n u je  ja k o  a r ty k u ł hand lu, c y rk u lu je  jako  
to w a r“ .

M arks, m ów iąc o p ro d u k c ji m a te ria ln e j, n ie  łączy ł n i­
gdy tego po jęcia w y łączn ie  z p ro d u kc ją  rzeczy, przed­
m io tów . Obok po jęcia p ro d u k tu  w  postaci rzeczy M arks  
w p ro w a d z ił po jęcie  us ług i m a te ria ln e j, gdy p rzyw ła sz ­
czanie dóbr p rzy ro d y  odbyw a się bez nadaw ania im  
fo rm y  rzeczy, przedm io tu .

T ransp o rt tow a rów  M arks  t ra k tu je  ja ko  osta tn ią  fa ­
zę p ro d u k c ji tow a rów . Do gałęzi p ro d u k c ji w y tw a rz a ­
jących us łu g i m a te ria ln e  należą: tra n sp o rt osobowy, 
łączność i  gospodarka kom u na lną  (łaźnie, p ra ln ie  itp.). 
Zagadn ien ie  to w y ja ś n ia  M arks  w  I I  tom ie  „K a p ita łu “  
w  sposób następujący:

„Jeże li chodzi o konsum cję  tego e fe k tu  użytecznego, 
to i  pod ty m  względem  n ie  ró żn i się on n iczym  od in ­
nych tow a rów . Jeżeli s łuży do kon sum cji osobistej, to 
w artość jego zn ika  wraiz konsum cją ; jeże li zaś konsu­
m u je  się go p ro d u kcy jn ie , tak , że sam  on s tan ow i sta­
d ium  produ lkc ji tow a ru , k tó ry  jes t transportow any, to 
wartość jego zostaje przeniesiona ¡na sam to w a r ja ko  
dodatek do jego w a rto ś c i“ .

W  św ie tle  teo irii M arksa  ¡różnica m iędzy p ro du kc ją  
m ate ria lną , a  n ie m a te ria ln ą  polega ¡bynajm n ie j n ie  na 
tym , że p ro d u kc ja  m a te ria ln a  w y tw a rz a  [przedm ioty, 
zaś p ro du kc ja  n iem a te ria lna  w y tw a rza  usług i. W y n i­
k ie m  p ro d u k c ji m a te ria ln e j mogą być i p rzedm io ty, 
i  usług i. Różnica polega na czym  in n y m : p ro du kc ja  m a­
te r ia ln a  w yra ża  się w  oddz ia ływ an iu  cz łow ieka  na 
p rzyrodę  i  je j s iły  p rzy  pom ocy środków  pracy, celem 
przystosow ania ic h  do potrzeb lu dzk ich  ^niezależnie od 
tego czy w y n ik  oddz ia ływ an ia  » jest p rzedm io tem  czy 
usługą), zaś p ro d u kc ja  n iem a te ria lna  polega ma odb ic iu  

9  i  ¡przetworzeniu w  g łow ie  lu d z k ie j św ia ta  m ateria lnego, 
co jes t treśc ią  pracy a rtys ty , ¡pisarza, nauczycie la  itp  
(p rodukc ja  duchowa) i  na św iadczeniu taw . us ług n ie ­
m a te ria ln ych  (praca lekarza, u rzędn ika  państwowego 
itp.).

T rzeba je dn ak  s tw ie rdz ić , że sprawa ta s tan ow i od 
daw na zagadnienie sporne w śród  ekonom istów  radziec­
k ic h  i  w  p ra k tyce  p lanow an ia  w  ZSRR przeważnie nie 
zaliczano tra n sp o rtu  osobowego i  łączności (w  dziedzi­
n ie  obs ług iw an ia  ludności) do s fe ry  p racy  ¡produkcyjne j, 
a ty m  sam ym  do w y tw ó rc ó w  dochodu narodowego. Z a­
znaczyć trzeba, że C e n tra lny  U rząd S ta tys tyczny ZSRR, 
usta la jąc osta tn io  spis gałęzi p ro d u k c ji m a te ria ln e j, 
w  k tó rych  w y tw a rz a  się p ro d u k t g lob a ln y  (i ty m  sa­
m ym  dochód narodow y), w y ra źn ie  opa rł się na te j l in i i  
podzia łu , że owocem p racy  p ro d u k c y jn e j .w in ny  być 
rzeczy, p rze dm io ty  i  n ie  za liczy ł transp o rtu  osobowego 
1 łączności do s fe ry  p ro d u k c ji m a te ria ln e j, lecz do s fe ry  
usług. *)

C zym  się k ie row a no  pode jm u jąc tę decyzję? N iestety, 
w  sam ym  tekście de cyz ji CUS te j m otyw iza ic ji nie ma. 
Jedyną znaną m i próbą uzasadnienia tego s tanow iska 
b y ł a r ty k u ł Palcew a w  ¡rur 11 „W oprosow  E k o n o m ik i"  
z 1953 r . W  a r ty k u le  ty m  P a lcew  tra k tu je  środk i p ro ­
d u k c ji w  transporc ie  osobowym  ja ko  swoiste środki 
ko n su m c ji osobiste j (coś na  ksz ta łt dom ów  m ieszka l­
nych). 2) Rozum owanie to w yd a je  się n iep rzekonyw u ją -

. i)  „Ogólną zasadą, którą należy wziąć za podstawę przy 
rozw iązywaniu tego zagadnienia (tj. rozgraniczenia sfery 
p rodukc ji m aterialnej i  innych rodzajów działalności spo­
łecznej — J. G.), jest to, że wszystkie rodzaje działalności 
uprzedmiotowiające się w  produkcji m aterialnej reprodu­
kowanej w  skali masowej należy zaliczać do sfery produk­
c ji m ateria lne j“ . (Zalecenia Kolegium CUS ZSRR w  spra­
w ie rozgraniczenia sfery produkcji m aterialnej i  s iery ad­
m in is trac ji i  usług, „W iiestnik S ta tis tik i“ , 1954 r., n r 6, str. 
93—94). < j ! f,

2) „Ś rodki transportu osobowego (¡pociąg: pasażerskie, 
statki, taksówki, tram waje, autobusy itp.) ¡stanowią swoisty 
rodzaj środków konsum cji 'osobistej. Różnią się one o t 
zwykłych środków konsum cji pod względem ekonomicz­
nym  w  istocie rzeczy ty lk o  tym, że są spożywane kolek­
tywnie (wspólnie) w  ciągu dłuższego czasu. Bieżące w y ­
datki eksploatacji transportu osobowego (opłata robotn i­
ków, pa liw o itp.) ¡stanowią skoncentrowane wydatki kon­
sumcji, opłacane w  ostatecznym rachunku z dochodu naro­
dowego, ¡wytwarzanego w  sferze produkc ji m ateria lne j“  
(Palcew, „Zagadnienia teo rii dochodu narodowego społe­
czeństwa kapitalistycznego“ . „W oprosy E konom iki“ 1953 r., 
n r 11, str. 64—65).

ce. Przecież jeże li rozpa trzym y proces p ro d u k c y jn y  
„p rzem ys łu  transportow ego“  ( ja k  go n a zw a ł Manks) —  
to n ie  w idać  ¡pod ¡tym w zględem  żadnej różn icy  m iędzy 
p ro du kc ją  przewozu to w a ró w  i  p ro d u kc ją  przewozu lu ­
dzi. T a k  np. ko le je  są je d n o lity m  organ izm em  gospo­
darczym ; przewozu tow a rów  i  lu dz i dokonyw a się p rzy  
pom ocy analogicznych środków  p ro d u k c ji i  tych  sa­
m ych p ra cow n ikó w , ja k  rów n ie ż  e fek t końcow y jes*. 
ten sam —  przemieszczenie w  przestrzeni tow a rów  
bądź ludz i. I  w  jednym , i  w  d ru g im  w yp a d ku  m a m ie j­
sce oddz ia ływ an ie  przez łu d z i na  ¡siły ¡przyrody przy po­
m ocy ś rodków  p racy  i  e fektem  koń cow ym  jest zaspoko­
je n ie  okreś lone j po trzeby społecznej —  a w ięc  ma m ie j­
sce praca ¡produkcyjna w  po jęc iu  m arks is tow sk im .

¡Prawdopodobne, że b iorąc te, a n ie  inne  założenia za 
podstawę do usta len ia  przynależności do s te ry  p ro du k­
c j i  m a te ria ln e j, CUS się k ie ro w a ł, po ¡prostu, w zg lęda­
m i użyteczności p ra k tyczn e j p rzy  ob liczan iu  p ro du k tu  
globalnego.

W iem y, że owoce pracy nieucie leśn ionej w  p rzedm io­
tach ¡są trudn e  do w ym ierzen ia , ob liczenia i  zestaw ie­
nia. Dodać ¡należy, że ta  trudność w  jeszcze w iększym  
stopn iu  w ystępu je  w  stosunku do ra d io fo n ii i  te le w iz ji, 
k tó re  B r. M in c  p ro po nu je  zaliczyć do ¡sfery pracy p ro ­
du kcy jn e j.

B y ło by  jednak  pożądane, by te w zg lędy zosta ły do­
k ła d n ie  w y jaśn ione  —  zagadnienia te  in te resu ją  n ie  
ty lk o  w ąskie  grano ekonom istów .

Zgadzając się w  zasadzie z określeniem  pracy p ro ­
d u kcy jn e j, podanym  przez B r. M inca  w  ty m  a rtyku le , 
chc ia łbym  zaznaczyć, że au to r —  w  sprzeczności zresz­
tą  z ty m  określen iem  —  zby t rozszerza zakres pracy 
p ro du kcy jn e j. Talk np. au to r tw ie rd z i, że pracę pracow ­
n ik ó w  ¡przedsiębiorstw ha nd lu  zagranicznego trzeba 
uznać za pracę p ro du kcy jną . To co słuszne je s t w  sto­
sun ku  do hand lu  w ewnętrznego, niesłuszne jes t w  sto­
sunku do ha nd lu  zagranicznego. W  hand lu  soc ja lis tycz­
nym  w e w nę trznym  procesy p rodu kcy jne  (przewóz to ­
w a rów , składanie , rozważanie, pakow anie  itp .) przewa­
ża ją ,nad jego fu n k c ją  s łużenia przem ian ie w a rtośc i to ­
w a ró w  w  p ien iądz —  to też za liczam y ¡go do s fe ry  pracy 
p ro du kcy jne j. A le  w  ¡stosunku do tow a rów  w ys tęp u ją ­
cych w, hand lu  zagran icznym , te  czynności p rodukcy jne  
są w yko nyw a ne  przez p rzem ysł i  transp o rt, do zadań 
¡przedsiębiorstw ha nd lu  zagranicznego należą ty lk o  ope­
rac je  zw iązane z przem ianą w a rto śc i tow a rów , me bę­
dące oczyw ista ¡pracą ¡produkcyjną. M o tyw a c ja  autora, 
że przecież celem  ha nd lu  zagranicznego je s t zapew nie­
n ie  ¡niezbędnych środków  p ro d u k c ji i  spożycia k ra jo w i, 
n ie  jes t przekonyw ująca . G dybyśm y z ¡k ry te riu m  cha­
ra k te ru  p racy  z ro b ili cel, k tó re m u  ona służy (cc sprze­
czne ¡jest zresztą z okreś len iem  p ra cy  p ro d u kcy jn e j, p o ­
danym  przez autora, w  k tó ry m  jest m ow a o oddz ia ły­
w a n iu  cz łow ieka  na przyrodę) —  to byśm y z a ta r li zu­
pe łn ie  różnice m iędzy pracą p ro d u kcy jn ą  i  ¡nieproduk­
cy jną, k tó re  będą is tn ia ły  przecież ii w  społeczeństw ie 
kom unistycznym .

W reszcie jeszcze jedna uwaga. Zalicza jąc ¡radiofonię 
i  te le w iz ję  do ¡sfery p ro d u k c ji m a te ria ln e j, B. Miinc 
d z ie li p ra cow n ikó w  ty c h  gałęzi łączności na w yk o n y - 
w u jących  pracę p ro du kcy jną  i  n iep rodukcy jną , przy 
czym  pracę au to rów  i  a rtys tów  za trudn ionych  w  tych 
gałęziach uznaje za n iep rodukcy jną . Otóż zaliczenie a r ­
tys tów  w  ty m  w yp ad ku  w yd a je  m i się niesłuszne. A u ­
to rzy  —  talk, ich  praca nosi cha rak te r p ro d u k c ji ducho­
w e j, a w ięc  p racy  n iep ro d u kcy jn e j. A le  a rtyśc i stano­
w ią  tu  w ra z  z ¡robotn ikam i i  personelem  in ż y n ie ry jn o - 
techn icznym  część ¡składową „ro b o tn ik a  złożonego“ . 
E w entua lne  ¡powoływanie się na to, że M arks  zaliczał 
pracę a rtys tów  do ¡pracy ¡n ieprodukcyjne j n ie  by łoby  tu  
uzasadnione, ¡ponieważ M arks  zastanaw ia ł się ¡nad okre­
śleniem  ch a ra k te ru  p racy a rty s ty  pracującego w  tea­
trze, a w ięc w  sferze ¡produkcji duchow ej. N ie  ma prac, 
k tó re  same w  sobie, niezależnie od w a run ków , no s iłyb y  
c h a ra k te r p ro d u kcy jn y  lu b  ¡n ieprodukcyjny. Toteż w y ­
da je  m i się, że praca a rty s ty  w  ¡rad io fon ii jest p ro d u k ­
cy jną, jeże li za liczam y rad io fo n ię  do p ro d u k c ji m a te ­
r ia ln e j,  ta k  samo ja k  praca sto larza robiącego w  teatrze 
dekoracje  jes t n iep rodukcy jna , ś lia ro  te a try  zaliczam y 
do p ro d u k c ji ¡n iem ateria lnej.

W yda je  się, że wszechstronne, szerokie p rzedysku to­
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w an ie  zagadnień zw iązanych z podzia łem  pracy społecz­
ne j na  sferę p ro d u kcy jn ą  i  n ie p ro d u kcy jn ą  m a szcze­
gólne znaczenie d la  rozw o ju  n a u k i e ko no m ik i t ra n ­
spo rtu  i  łączności i  w  w y n ik u  sw o im  pow in no  się p rz y ­

czynić do ostatecznego rozstrzygn ięcia  sp raw  nasuw a­
jących w ą tp liw o śc i i  w yw o łu ją cych  różn ice zdań w  
oparc iu  o naukę  m arks izm u, zastosowaną tw órczo dc 
zadań i  po trzeb obecnego okresu.

J. A N A C K I (Warszawa)

Zagadnienie cen i ta ry f a uspraw nienie
przew ozów

Państwo socjalistyczne, dz ięk i p lanow em u k ie ro w n ic ­
tw u  gospodarką narodową, ma m ożliw ość w yko rzys ta ­
nia  w sze lk ich  środków  o rgan izacy jnych  i  dźiw igni eko­
nom icznych dla  rea liza c ji p lanowego ro z w o ju  gospodar­
k i w  celu zaspoko jen ia  potrzeb społeczeństwa. Dotyczy 
to  zapobiegania zbędnym  nak ładam  p ra cy  i kosztom , 
a m . iin. i  zbędnym , n ie ra c jo n a ln ym  przewozom  oraz 
kosztom  ta k ic h  przewozów.

N a naszym odc inku , na od c inku  przewozów, is tn ie ją  
n iew yko rzystane  m ożliw ośc i w  zakresie bodźców ekono­
m icznych —  uch pow iązan ia  z dz ia łan iem  środków  orga­
n izacy jn ych  w  celu zapew nienia w yko na n ia  zadań p la ­
nowych.

U m ie ję tn e  pow iązan ie  ta k ic h  dźw ign i ekonom icznych 
ja k  rozrachunek gospodarczy i  zw iązane z n im  —  sy­
stem  finansow y, ceny (system cen i  roz liczeń w-ewnątrz- 
p rzem ysłow ych), ta ry fy , czy też i  system  um ow ny 
(z sankc jam i, odpow iedzia lnością  m ate ria lną ), w y k o rz y ­
stan ie  zasady m ateria lnego  za interesowania, mogą 
w p łyną ć  na  u ruchom ian ie  is tn ie ją cych  rezerw , l ik w i­
dację zbędnych nak ładów  p racy  społecznej i  kosztów.

Skuteczne przezwyciężenie w ystępu jących  niedociąg­
nięć je s t je d n ym  z n iezbędnych w a ru n k ó w  rea liza c ji 
uch w a ł I i-g o  Z jazdu  PZPR.

Jednym  z w ażnych zadań Narodowego P lanu  Gospo­
darczego w  zakresie usp raw n ien ia  przewozów  je s t za­
danie skrócen ia  odległości p rzew ozów  d la  grup ładun­
kó w  czy na w e t n ie k tó ry c h  podstaw ow ych ładunków . Za 
w ykonan ie  om aw ianych  zadań są odpow iedzia lne p-rzed- 
S iębio-rstwa-nadawey i CZP odpow iadające także za 
w y n ik i dz ia ła lnośc i gospodarczej (koszty przewozów), za 
w yko na n ie  p lan ów  kosztów  i p la n ó w  ren tow ności, W y­
konan ie  p lan ów  kosztów  jes t osta tn io w łączane do- w a ­
ru n k ó w  uzyskania odpow iedn ie j p re m ii za w ykonan ie  
zadań p lanow ych  przez p ra cow n ikó w  przedsięb iorstw  
i  CZP (C entra lnych  Zarządów  Przem ysłu).

W szystko w ięc  by ło b y  dobrze, gdyby:
1) zadania w  zakresie  skrócen ia  odległości b y ły  zgod­

ne z zadan iam i za w a rtym i w  rycza łc ie  kosztów  prze­
wozu, w k a lk u lo w a n y m i w  cenę;

2) od przedsięb iorstw , ja ko  jednostek ponoszących 
przede w szys tk im  odpow iedzia lność za koszty transpor­
tu  i  ren tow ność zależało w y łączn ie  skrócenie odległości 
przewozów ;

3) średnia odległość przew ozów  poszczególnych p ro­
d u k tó w  danego p rzedsięb iorstw a by ła  zgodna z zada­
n iam i p lan ow ym i, bądź od n ich  niższa (korzystniejsza).

N iestety, trzeba przyznać, że n ie  m a pe łne j koo rdyna­
c ji w  zakresie zadań skrócenia odległości przewozu z za­
dan iam i, z a w a rty m i w  k a lku la c ja ch  -cen. T y m  zagadnie­
n iem  n ie  in te resu ją  się an i Zarządy T ransportu , an i też 
Zarządy Z bytu .

C entra lne  Zarządy Przem ysłu, w n iosku jące  ceny do 
Zarządów  Z b y tu  s ta ra ją -s ię  ty lk o , żeby k a lk u la c ja  była  
odpow iedn io „w y lic z o n a “ , aby b y ły  w  n ie j rezerw y. 
S p rzy ja  ternu fa k t  n ie w yd z ie lan ia  z „kosz tów  sprzeda­
ży“  kosztów  przewozu (stanow iących przecież pozycję 
zależną od odległości -przewozów) n ie  ty lk o  w  k a lk u la ­
cjach, przedkładanych w  uzasadnieniu wini-o-s-ków o usta­
lan ie  cen,, a-le rów n ież  i w  sprawozdawczości, czy niaiwet 
i  w  ew ide nc ji ks ięgow ej oraz w  plamach ik-osztów.

A  przecież duża część ¡tych kosztów  decydu jąca o ich 
wysokości zależy n ie  od p racy  p rzeds ięb io rs tw  p rzem y­
słowych, ale od p racy  apara tu  zb y tu  —  -jednostek zbytu 
(dysponujących zbytem  p ro d u k c ji) , dokonu jących po­
w iązań dostaw ców  z odbiorcam i. A  to decydu je o od­
ległości przewozów.

Jednostk i zbytu , k tó ry m i są przew ażnie n ie  dz ia ły  
zbytu  CZP, lecz k o m ó rk i o rgan izacyjne Zarządó-w Z by­
tu  (Branżow e B iu ra  Z bytu), a  w ięc  je dn os tk i -budżeto­
we, n ie  uczestniczące pod względem  prawino-fin-amso- 
wy-m ,w obriocie ( t j. ni-e zaw iera jące um ó w  i  n ie  doko­
nujące roz liczeń za dostaw y) cz-y naw et je d n o s tk i dz ia­
ła jące w  fo rm ie  p rzeds ięb io rs tw  (B iu ra  Sprzedaży czy 
O brotu) n ie  panoszą odpow iedzia lności finansow e j za 
swą dzia ła lność ńa odc inku  przewozów, za wysokość 
kosztów przewozów, za zgodność sum y rycza łtów , za­
w a rty c h  w  cęnach zbytu , z sum ą fak tycznych  kosztów 
przew ozów  w  danym  okresie. N ic  -dziwnego-, że nie 
zawsze p ra cu ją  one na leżycie  na ty m  odcinku, że su­
m y  te  n ie  b ilan su ją  s,ię. D zie je  się to  m-ie ty lk o  w  ska li 
k w a rta ln e j, ale i  roczne j —  i  ni-e ty lk o  w  ska li przed­
s ięb io rs tw , lecz —  co gorsza —  na w e t przem ysłów , CZP.

System u dysponow ania zbytem  —  gdy is tn ie je  w ie lu  
producen tów  danego w y ro b u  —■ n ie  m ożna zm ienić, 
przenosząc dyspozycję do p rzeds ięb io rs tw  producentów . 
A le  w  zw iązku  z ty m  na leży zw iększyć odpow iedz ia l­
ność za rac jona lizac ję  przew ozów  Zarządów  i  ich  ko­
m órek (jednostek) zbytu. Tam  ¡należy przenieść odpo­
w iedzia lność m ate ria lną , gdzie jes t dysponent. Bo ty lk o  
przez to  osiągniem y m ożliwość w iększego w p ły w u  na 
działa lność tych  jednostek, na w yko n a n ie  zadań. P rze­
m a w ia ją  za ta k im  rozw iązan iem  jeszcze inine względy.

Ceny ustailan-e są p rzy  uw zg lędn ian iu  poziom u p lano­
w anych  kosztów  n ie  jednego przedsięb iorstw a, czy n a ­
w e t gr-upy p rzedsięb iorstw , pod leg łych danem u CZP, 
lecz poziom u kosztów  odpow iadającego nieraz całej ga­
łęzi- przem ysłu , zorgan izow anej w  k i lk u  CZP, czy na­
w e t i  w  ¡k ilku  resortach. Dotyczy to  także kosztów  prze ­
wozu, k tó re  w  ¡skali państw ow ej k s z ta łtu ją  się inaczej, 
n iż  w  poszczególnych przedsięb iorstw ach, czy CZP, 
bądź resorcie (o-p. -cegły —  w  g ru p ie  ce ra m ik i budow la ­
nej).

U sta lan ie  cen zlbytu, uw zg lędn ia jące te  odchylen ia  
by łoby za bardzo pracochłonne, a ¡przy ty m  ni-e da ło­
by należytego e fektu . W yłączenie ¡bowiem z eem zby tu  
kosztów  przewozu, d la  -rozliczeń z odb iorcam i i pono­
szenie przez odb iorców  każdorazowo fak tycznych  kosz­
tó w  ¡przewozu n ie  w yd a je  się uzasadnione wo-bec t ru d ­
ności, ja k ie ' s,powodowałoby to w  ka lk u la c ja c h  (szcze­
gó ln ie  budow n ic tw a), p lanach zaopatrzenia resortów , 
w  p lanach kosztów i  finansow ych  o raz w  ich  -realizacji.

S tąd ¡w yn ika ją  d w ie  a lte rn a tyw y , k tó re  należałoby 
rozważyć dla  p raw id łow ego rozw iązan ia  tego zagad­
n ien ia :

1) przenieść roz liczan ie  kosztów  przewozu do CZP,
2) przenieść roz liczan ie  kosztów przewoz-u do jedno­

stek zbytu.
-Rozwiązanie pierwsze w y d a je  się słuszne, gdy p ro ­

ducenci określonego w y ro b u  podlegają ty lk o  jednem u 
CZP (oczywiście, -gdy jes t w ięce j pr-odiucentów n iż  je d ­
no przedsięb iorstwo), bo wówczas i dysponowanie zby­
tem  po w in no  ¡być ¡tam umieszczone (tj. w  kom órce zbytu  
Centra lnego Zarządu Przem ysłu).

Rozw iązanie d ru g ie  w y d a je  się uzasadnione w ó w ­
czas, gdy jest dużo producentów , podlegających w ie lu  
CZP, a naw et resortom . O bydw ie  a lte rn a ty w y  po w in ny  
być zatem  stosowane w  zależności od k o n k re tn ych  w a ­
ru n k ó w  obro tu  (Zbytu) poszczególnym i w yrobam i.

Od -czego zależy średn ia  odległość przewo-zów? Oczy­
w iście, od -odległości poszczególnych przewozów, -udzia­
łu  przew ozów  odleg łych, a przede w szys tk im  od -odleg­
łości producentów  od odb iorców  —  jednostek zużyw a­
jących dane w y ro b y , czy też je  odprzedających (po­
średników ). N ie w ą tp liw ie  zależy od p raw id łow ośc i do-
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konan ia  ¡powiązań przez je d n o s tk i o rgan izacyjne, k tó re  
się ty m  za jm u ją . Są to, ja k  ju ż  w iem y, tzw . jednos tk i 
zbytu , p rzew ażn ie  B iu ra  Z bytu .

W y n ik a  stąd jasny w niosek, aiby w łaśn ie  te  jednost­
k i  (bądź CZP w  przypadkach om ów ionych) odpow ia­
da ły  za swą pracę, żeby roz licza ły  się z przedsięb ior­
s tw am i p rzem ys łow ym i (producentam i i nadaw cam i), 
ponosiły  koszty przewozów  rozprow adzanych przez sie­
b ie  m a te ria łó w . T a k ie  rozw iązan ie  'może w p łynąć  na 
poprawę ich pracy, a p rzy  ty m  ma p ra w id ło w e  um iesz­
czenie odpow iedzia lności, ¡praw id łow e stosowanie bodź­
ców  ekonom icznych i  środków  organ izacyjnych , ich od­
pow iedn ie  pow iązanie.

Do tego ce lu  potrzebne są (przy w prow adzen iu  roz­
liczeń) :

1) p rzenies ien ie  jednostek zby tu  (w  zakresie om ów io­
nym ) n>a rozrachunek gospodarczy, co jes t m oż liw e  w  
ram ach obow iązu jących przepisów  (U chw ała  Rządu 
z 23.X I I . 1950 r. w  sp ra w ie  w łączen ia  C e n tra lnych  Za­
rządów  w  sk ład  m in is te rs tw  i  przep isy wykonawcze),

2) w yd z ie lan ie  kosztów  przewozu w  ka lku la c ja ch , 
p lanach, ew ide nc ji i  sprawozdawczości (w  zakresie
kosztów), ,

3) usta len ie, że je dn os tk i zby tu  ponoszą odpow ie­
dzialność za koszty  przewozu,

4) w prow adzen ie  obow iązku uzgadniania poziom u 
kosztów, zaw artych  w  ka lku lac jach , przez odpow iedn ie 
jednos tk i różnych  szczebli o rgan izacyjnych z p o lity k ą  
transportow ą  —  z zadan iam i p la n o w ym i w  zakresie 
obniżenia odległości przewozów,

5) w prow adzen ie  odpow iedn ich  bodźców m a te r ia l­
nych d la  p ra co w n ikó w  jednostek zbytu , m ających 
w p ły w  na koiszty przew ozów  i p ra cow n ikó w  k ie ru ją ­
cych zbytem  w  tych  jednostkach, za obn iżan ie  kosztow  
przewozu, skracan ie  odległości. (Należałoby to  uczymc 
n ie  w  fo rm ie  p re m ii —  w  % %  do wynagrodzenia, w łą ­
czanej ew , w  jego sk ład, lecz odrębnych nagród za o- 
siągnięcia ¡poszczególnych p ra cow n ikó w , k tó rz y  się p rz y ­
c z y n ili do obniżenia kosztów  przew ozów  siwą pracą).

Pozostaje do rozw ażenia inne zagadn ien ie^w  zakre­
sie w yko rzys ta n ia  d la  ra c jo n a liz a c ji przewozów  p o lity ­
k i  ta ry fo w e j. Jak  w iadom o, odległość przewozu zależy 
n ie  ty lk o  od dostawcy, t j .  nadaw cy, oraz od jednostk i 
zbytu , ale w  w ie lu  przypadkach i  od odbiorcy. D o ty ­
czy to  szczególnie w ym ogów  jakościow ych , asortym en­
tow ych  czy rodza jow ych  w  dane j g rup ie  ładunków , 
a n ieraz i  żądania konkretnego dostawcy. N ie  zawsze 
przy ty m  żądania te  są uzasadniane na leżycie w zg lę ­
dam i ogó lnym i, a p rzec iw n ie  b y w a ją  ob jaw em  w yg od ­
n ic tw a. W eźm y ¡przykład z tego zakresu: Do jedne j 
z m ie jscow ości podw arszaw skich, w  k tó re j zn a jd u je  się 
cegie ln ia (spółdzielcza), produ lku jąca cegłę pe łną I I  k la ­
sy, nada jącą się przecież do budow y dom ów  jednop ię ­
trow ych ,' nadszedł tra n s p o rt cegły pe łne j —  rozb io m o - 
w e j, podobno aż z W roc ław ia . Cegła ta  potrzebna była 
do budow y w łaśn ie  jedno-p ię trow ago ob iektu.

Cóż zatem  spowodow ało ta k i —  n ieuzasadniony z o- 
gó lnopaństwowego p u n k tu  w idzen ia  p rze w ó z. B ra x  
odpow iedn ich bodźców ekonom icznych, .brak odpow ied­
n ie j różn icy  w  koszcie sprowadzan ia jednakow ych  — 
pod w zg lędem  zastosowania, choć różnych pod w zg lę ­
dem  jakośc io w ym  —  wyrobów,. Cena cegły pe łne j 
rozb ió rkow e j b y ła  bow iem  n iew ie le  wyższa od ceny ce­
g ły  pe łne j „spó łdz ie lcze j“  (liczonej bez kosztow  prze­
wozu), p rzy  czym  cegła rozb ió rkow a  b y ła  dostarczana 
na w a run kach  „fra n co  s tac ja  odbiorcza“ , a cegła „spo i 
dzielcza“  —  „loco zak ład “ , a w ięc bez kosztow  prze­
wozu. (Obecnie —  d la  odbiorców , jednostek gospodarki 
uspołecznionej —  cena zbytu  ta k ie j samej cegły jes., 
jednakow a, niezależnie od producenta,, a od ceny ceg y 
rozb ió rkow e j jest .niewiele wyższa). D latego danem u 
odbiorcy — w  ty m  p rzypadku  p rzedsięb iorstw u bu do w ­
lanem u, op łacał się p rzyw óz cegły z inne j m ie jscow o­
ści, pom im o posiadan ia ,jpod bok iem “ —  w  odległości 
ca 1 k m  —  cegły n ie w ie le  gorszej i  ca łk iem  odpow ied­
n ie j do prow adzone j budow y.

N ie  na leży w yciągać stąd w n iosku , że cena cegły ro z ­
b ió rko w e j by ła  za miska, czy też pe łne j now e j (spó ł­
dzielczej) za w ysoka. G dyby na w e t różn ica  cein tych 
w yro bó w  odpow iada ła  różn icy  cen w /g  cenn ika  w y ro ­
bów p ro d u k c ji państw ow ej, to rów n ie ż  spraw a by łab y  
nadal n ierozw iązana. Bo różn ica  tych  cen jes t za ¡mała, 
aby w p łyn ę ła  w  sposób decydu jący na rozstrzygn ięc ie

— w  dainym p rzyp ad ku  —  zagadnienia zgodnie z ogól- 
nopańistwowym  pu n k te m  w idzen ia .

W prow adzenie cen Zbytu „fra n c o  stac ja  nadawcza“  
p rzyczyn iłoby się w p ra w d z ie  do l ik w id a c ji ta k ic h  sy­
tu a c ji, ale m a sw o je  u jem ne  s trony  p rzez w p ły w  ma 
prace odbiorców , co ju ż  om ów iłem  w yże j.

Is tn ie je  w ięc  konieczność innego rozw iązania. Roz­
w iązan ie  ta k ie  jes t stosowane w /g  radz ieck ich  ekono­
m is tów  (Koldom asowa, Majzeiniberga) d la  zachęcania 
(odbiorców) k lie n tó w  k o le i do skracan ia  odległości prze­
wozów. Jest n im  odpowiednie zastosowanie ta ry f prze­
wozowych, (w prow adzenie ta ry f  zróżnicowanych, w y ­
ją tko w ych ) d la  zapobieżenia w ystępow ania  tak iego ro­
dza ju  przypadkom . W yda je  się, że je s t to  je dyn ie  słusz­
ne —  w  om aw ianych  przypadkach —■ rozw iązanie. 
K tó ż  w ięc p o w in ie n  ponosić koszty tak iego  n ie ra c jon a l­
nego przewozu? K to  —  w  szczególności —  po w in ie n  po­
k ry ć  koszt doda tkow y, spowodow any ta k im  przew o­
zem? M ożliw ośc i m am y w  ty m  przypadku  dw ie : je d ­
na —  że p łac i odbiorca, d ruga  —  p łac i jednostka zbytu . 
K tó rą  z n ich  zastosować? Jest to zależne od tego1, ,,kto 
w in ie n “ . U s ta lm y  w ięc, ja k i w p ły w  m a jednostka zby­
tu , a ja k i odbiorca, na dokonan ie p raw id łow ego  p o w ią ­
zania z dostawcą i racjonalnego przewozu.

O dbiorca p rzy  zaw ie ra n iu  w iększości um ó w  składa 
z w yk le  tzw . zam ów ienie, c z y li dokum ent, w  k tó ry m  
m. im. określa , ja k i w y ró b  chce otrzym ać (zamawia). 
W  maszyna p rzypadku  poda np. „cegła rozb ió rko w a“ . 
Jasne jest, że te j ceg ły n ie  m a w e w skazanej w yże j 
m ie jscow ości i  jednostka  zby tu  n ie  może w  zw iązku  
z ty m  pow iązać tego odb io rcy  z dostawcą —  p ro du ­
centem  z jego m ie jscowości. A le  może ona próbować 
(zwłaszcza, że by łaby  zainteresowana m a te ria ln ie  przy  
w skazanym  system ie rozliczeń z przem ysłem ) uzgodnie­
n ia  z odbiorcą w yko na n ia  dostaw y cegły pe łne j z w y k łe j 
—  nowej,, izamiast dostaw y cegły ro zb ió rko w e j. Jednak­
że w  raz ie  odm ow y odb iorcy  n ie  m a podstaw y p raw ne j 
(a chyba ¡przydałaby się) do pow iązan ia  go z n a jb liż ­
szym  d la  n iego dostawcą cegły „¿nowej“  i zobowiązana 
jes t do w yko n a n ia  jego zlecenia (zam ówienia). N a od­
b iorcę n ie  dz ia ła ją  zresztą —  ja k  s tw ie rd z iłe m  —  od­
pow iedn ie  bodźce finansow e, żąda zatem  dostawy w /g  
zam ów ienia. W ykonan ie  ta k ie j dostaw y, to  typ o w y  n ie ­
rac jon a ln y  ¡przewóz. F a k t ¡ten p rzem aw ia  za obciąże­
n iem  kosztam i ¡dodatkowym i tak iego  przewozu n ie  je d ­
nostkę, źbytu , lecz odbiorcę, zapew nia jąc ¡również je d ­
nostce zby tu  z w ro t różn icy  dodatkow ego ikosztu n ie ra ­
cjonalnego przewozu od odbiorcy. W yda je  się, że w ła ­
ściwe by łoby  rozw iązanie tafcie, Iktćre w yka za ło by  od­
b io rcy  jego w p ły w  na  za is tn ien ie  tego kosztu. Należa­
łaby  wówczas zastosować ta ry fę  w y ją tk o w ą , obe jm u­
jącą -tylko doda tkow e o p ła ty  od przew ozów  określonych 
rod za jów  w yrobów , ja k  np. cegły pe łne j z w y k łe j ¡(¡cegły 
rozb ió rkow e j), do m ie jscow ości, posiadających w  ¡pobli­
żu in n ych  dostaw ców  ¡(¡producentów). W skazane by łoby 
ew. zw o ln ien ie  pew nych g rup  odb io rców  (np. budów  
po trzebu jących cegły o w yso k ie j jakości) od ponoszenia 
doda tkow ych  op ła t.

D la  re a liza c ji om awianego rozw iązan ia  niezbędne by­
łoby

1) w prow adzen ie  doda tkow ych  op ła t przewozowych 
d la  pew nych ¡grup (na jbardz ie j m asowych) ładunków , 
bądź poszczególnych w yro bó w , np. d la  cegły pe łne j 
z w y k łe j (rozbióńkawej i  ew. now e j), odpow iedn io  zróż­
n icow anych w  zależności od odległości przewozu ła ­
dunku ,

2) obciążenie ty m i o p ła ta m i odb iorców  i  pobieran ie 
ich  przez iko łej bezpośrednio od odbiorców , ew. p rzy 
w yd a n iu  ładunku ,

3) Określanie w  lis tach  przewozowych ścisłej nom en­
k la tu ry  om aw ianych  g rup , czy poszczególnych ¡wyro­
bów ; szczegółowość pow in na  zależeć od potrzeb, usta­
lonych przez w ładze transportow e w  ¡porozumieniu 
z organ izac jam i zbytu ;

4) ¡ustalenie w yka zu  jednostek odb iorców  ¡zwolnionych
od te j ¡opłaty (w prow adzane j ja k o  reguła), n a  w,niosek 
w ładz  odbiorców  przez M in is te rs tw o  K o le i w  ¡porozu­
m ień iu  z organ izac jam i zbytu ; .

5) w ydan ie  odpow iedn ich przepisów, ¡polecających 
odbiorcom  stosowanie okreś lanych rodza jów  ¡materia­
łó w  do pew nych  ce lów  (inp. cegły pe łne j z w y k łe j k la ­
sy I  i cegły rozb ió rko w e j do pewnego rodza ju  robo t 
budow lanych) podobnie, ja k  to ju ż  jes t stosowane w  
zakresie n ie k tó ry c h  m a te ria łó w ;
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6) 'zamieszczanie ta k ich  przepisów  w  cenn ikach wiraż 
z w yc iąga m i z ta ry fy  ko le jo w e j o doda tkow ych  opła­
tach;

7) o trzym yw a n ie  przez stac je  odlbioru in fo rm a c ji o 
w sze lk ich  przypadkach  n ie ra c jon a ln ych  przewozów, żą­
danych przez odb iorców  (m e ldunków  o rgan izac ji zby­
tu );

8) pow iadam ian ie  w ładz  nadrzędnych odb iorcy (m i­
n is te rs tw ) ew. kop iam i m e ldu nków  organ izac ji zbytu.

Zastosowanie zespołu tych  środków  w p łynę ło by  is to t­
n ie  na zm niejszenie ilośc i n ie ra c jon a ln ych  przewozów, 
(powstających z w in y  o rgan izac ji zbytu  i  odbiorców),

przede w szys tk im  W skutek dz ia łan ia  bodźców ekono­
m icznych, ja k  też środków  a d m in is tra cy jn ych  (odpo­
w iedn ich  kar, sankc ji w ła d z  nadrzędnych odb io rców  w  
stosunku do poszczególnych jednostek odb io rców  i  san­
k c ji  w ła d z  jednostek zby tu  wobec tych  jednostek), do 
jednostek odpow iedzia lnych za pracę na  tym  odcinku.

Reasumując, uw ażam  za konieczne, w prow adzen ie  
m a te ria ln e j odpow iedzia lności: a) jednostek zby tu  za 
koszty przewozu —• z odpow iedn im i da lszym i konsek­
w enc jam i, b) odb iorców  za doda tkow e koszty n ie ra c jo ­
na lnych  przew ozów  — przy  zastosowaniu w sze lk ich  in ­
nych środków . T y lk o  zespół om aw ianych środków  m o­
że zapew nić na leżyte  w y n ik i —  usp raw n ien ie  przew o­
z ó w .'

Br. G A JD A  (Warszawa)

Praca stacji ko le jo iue j i bocznic (Cz. I I )
Elementarna dokumentacja JPT. Harmonogram ob­

róbki składu. P rz y ję ty  w  JP T porządek ob ró b k i wago­
nów  oraz usta lone no rm y czasu na w ykonan ie  poszcze­
gó lnych czynności p o w in n y  zapewnić ciągłość i p ły n ­
ność p racy  z w agonam i na s ta c ji i  bocznicy./ Porządek 
p racy z grupą w agonów  lu b  sk ładam i p rzedstaw ia  się 
na p la n ie  g ra ficznym -w ykre s ie  (iRys. 3) sporządzanym  
w  następu jącej ko le jnośc i: a) spis n iezbędnych czyn­
ności d la  ob rób k i dane j g rupy  w agonów  lu b  składu 
pociągu, b) porządek w yk o n y w a n ia  czynności (ko le j­
ność oraz m aksym a lna  równoległość), c) czas trw a n ia  
każdej z w ym ien ion ych  czynności, d) w yk re ś len ie  ha r­
m onogram u na sia tce w ykresu.

Na rys. 3 d la  każdego nu m eru  czynności wskazano 
oznaczenie czynności (a) oraz w yko na w ców  (to), a m ia ­
now ic ie : 1-a —  Przejście do pociągu p racow n ików , 
uczestniczących w  jego’ obróbce, 1-b —  R ew idenci w a ­
gonów, ślusarze, w agow i, spisywacze i  p racow n icy  pu n ­

k tó w  zdaw czo-odb iorczych; 2-a —  Przegląd techniczny 
i rem ont w agonów  bez w y łączan ia  z pociągu, 2-fo —  Re­
w idenc i wagonów, ślusarze; 3-a —  Przeg ląd hand low y 
wagonów , 3-b —• W agowy, ro b o tn icy ; 4-a —  K re d o w a ­
nie  w agonów  (dla u ła tw ie n ia  pracy bocznicy), 4-b 
Spisywacz; 5-a —  P rzy jęc ie  w agonów  pod względem  
techn icznym  przez p ra co w n ikó w  bocznicy, 5-fo —  Re­
w idenc i w agonów  i  p racow n icy  techn iczn i za trud n ien i 
p rzy  p rzekazyw an iu ; 6-a —  P rze jęc ie  w agonów  pod 
względem  ha nd low ym  przez p ra c o w n ik ó w  bocznicy, 
6-b —  W agow y i  p ra cow n icy  h a nd low i za tru d n ia n i p rzy  
p rzekazyw an iu ; 7-a —  Doczepienie lo kom o tyw y , próba 
ham ulców  i  w yp ra w ie n ie  na bocznicę, 7-b —  U staw iacz 
bocznicowy (k ie ro w n ik ) i m aszyn ista ; 8-a —  Przejazd 
na bocznicę, 8-b —  Ustaw iacz bocznicow y (k ie ro w n ik ) 
i m aszynista; 9-a —  O trzym an ie  danych o sk ładz ie  i 
u łożenie p lanu  jego ob rób k i, 9-<b ■— D yspozytor oddzia łu  
ko le jow ego transportow ego; 10-a —  Rozrządzanie s k ła ­
du, 10-b —  D rużyna  m anew row a n r  1; 11-a —  Podsta­
w ien ie  w agonów  n a  p u n k t ła d u n ko w y  n r  1, 11-b —
D rużyna  m anew row a n r  1; 12-a —  W yładunek, 12-ib _
Ładowacz g ru p o w y ; 13-a ■— Oczyszczanie wagonów  po 
w y ładu nku , 13-b — Ładowacze, rob o tn icy ; 14-a •— Za­
b ra n ie  w agonów  z p u n k tu  ładunkow ego n r  1 na stację 
przem ysłow ą, 14-b —  D rużyna m anew row a N r  1; 15-a 

■ P odstaw ienie w agonów  na p u n k t ła d u n k o w y  n r  2,
15- fo —  D rużyna  m anew row a  n r 2; 16-a —  W yładunek,
16- b  —  Ładowacze, g ru po w y ; 17-a —  Oczyszczanie 
w agonów  po w y ła d u n ku , 17-b —- Ładowacze, ro b o t­
n icy ; 18-a —  Zabran ie  w agonów  z p u n k tu  ła d u n ko ­
wego n r  2 n a  stację przem ysłow ą, 18-b —  D rużyna 
m anew row a n r  2; 19-a —  P odstaw ien ie  wagonów  ria 
p u n k t ła d u n ko w y  n r  3, 19-b —  D rużyna m anew ro­
w a  n r  2 ; 20-a —  W yładunek, 20-fo —  Ładowacze, g ru ­
po w y ; 21-a —  Oczyszczenie ¡wagonów po w y ła d u n ­
ku , 21do —• Ładowacze, rob o tn icy ; 22-a —  Zabran ie  
w agonów  ż p u n k tu  ładunkow ego n r  3 na stację  prze­
m ysłową, 22-b —  D rużyna  m anew row a n r  2 ; 23-a —  
Zestaw ien ie  pociągu zdawczego na s tac ji, 23-to —  D ru ­
żyna m anew row a  n r  2 ; 24-a —  Doczepienie lo ko m o ty ­
w y , próba ham ulców  i w yp raw ien ie , 24-fo —  Ustaw iacz 
bocznicowy (k ie ro w n ik  pociągu) i m aszyn ista ; 25-a — 
Przejazd pociągu na s tac ję  ko le jo w ą ; 26-a —  Przekaza­
nie  w agonów  pod w zględem  technicznym , 28-lb —  P ra ­
cow nicy techn iczn i za trud n ien i p rzy  p rzekazyw an iu ; 
27-a —  Przekazan ie wagonów, pod względem  ha n ­
d low ym , 27-to —  P racow n icy ha nd low i za trud n ien i p rzy  
p rzekazyw an iu ; 28-a —  K o n tro ln y  przegląd techniczny 
i rem ont wagonów , 284) —  R ew iden t w agonów  i  ś lu ­
sarze; 29-s —  K o n tro ln y  przegląd hand low y wagonów , 
29-b —  W agow i, rob o tn icy ; 30-a —  P rzy jęc ie  sk ładu 
przez drużynę kon dukto rską , 30-,b —  K ie ro w n ik  pocią­
gu i  k o n d u k to r te renow y; 31-a. —  P rzy jęc ie  sk ładu przez 
starszego rew iden ta , 31-b —  Starszy re w id e n t; 32-a — 
Doczepienie lo ko m o tyw y  pociągow ej i próba ham ulców , 
32-b —  R e w id en t-h am u lcow y; 33-a —  Doręczenie k ie ­
ro w n ik o w i pociągu w ykazu  wagonowego, prze jście  da 
lo kom o tyw y , udzie len ie  in fo rm a c ji m aszyniście i odpra ­
w ien ie , 33-b —  K ie ro w n ik  pociągu i  m aszynista. •
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Dobowy graficzny plan pracy stacji i bocznicy.

Zasadniczym  celem  sporządzania graficznego p lanu 
pracy s ta c ji i bocznicy jest zorgan izow anie i gra ficzne 
przedstaw ien ie  system u o rgan izac ji p racy s tac ji i bocz­
n icy  w ed ług rozk ładu  ja zdy  uzgodnionego z w ykresem

ruchu  pociągów i  technolog ią p ro d u k c ji zak ładu prze­
m ysłowego oraz określen ie  no rm y obrotu w agonów  na 
bocznicy i pos to ju  ich na  stacji. P lan g ra ficzny  op iera 
się na zap lanow anych potokach w agonów  oraz ich 
p rze w id yw a nym  rozdzia le pom iędzy poszczególne 
p u n k ty  ładunkow e. D obow y g ra ficzny  p lan  p racy sta-

Çraftczny p /an p ra cy  dobow ej s ta c ji i  bo czn icy
V*
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c ji i  bocznicy u jm u je  zespołową współpracę 'bocznicy 
i  s ta c ji (Rys. 4), uw zg lędn ia jąc  także pracę z wagona­
m i ruchu  w e w n ą trz  bocznicowego, je że li ich  d rog i 
przebiegu przecina ją  ¡się z drogam i przebiegu wago­
nów  oigólnosieciowych.

K arty  technologiczno-instruktażowe. Sporządza się je  
d la  zasadniczych s tan ow isk  p racy  eksp loa tacy jne j na 
bocznicy, w skazu jąc określen ie  w yko nyw a ne j pracy, 
sposób p lan ow a n ia  pracy, zasadnicze postanow ienia JPT 
dotyczące danego1 s tanow iska  pracy, porządek w y k o n y ­
w an ia  oraz m etody pracy, n o rm y  p racy  wyszczególnia­
jąc  zależność służbową.

Opracowanie normy obrotu wagonów na bocznicy.
Stosuje się zasadniczo d w o ja ką  norm ę ob ro tu  w agonów  
na bocznicy: aj no rm a standardow a (jedno lita ) d la  bocz­
n ic  z dużą ilością  podw ó jnych  operac ji, b) ¡norma róż­
n icow ana d la  w agonów  z pojedynczą, z podw ó jną  ope­
rac ją  oraz d la  m aładunku i  w y ła d u n k u  m arszru t.

N orm a pow inna  być progresyw na, m ob ilizu jąca  p ra ­
cow n ikó w  s ta c ji i  bocznicy. U w aża się, że określen ie  
no rm y  ma podstaw ie dobowego platnu gra ficznego p racy 
s ta c ji i  bocznicy je s t na jb a rdz ie j słuszne i  m ob ilizu jące  
oraz n a jb a rd z ie j ścisłe.

Norm ę obro tu  wagonu uistala się:
a) ogólną —• uw zg lędn ia jącą  czas pobytu  wagonu na 

s ta c ji (i bocznicy) od m om entu ¡przyjazdu na stację, po­
przez pracę ¡na bocznicy, aż do m om entu  od jazdu ze 
s tac ji,

b) bocznicową —  d la  poszczególnych sk ładów  (¡grup, 
rodzajów ) danej ka tegorii, uw zg lędn ia jącą czas pobytu  
wagonu tylko- na- bocznicy.

Operatywna praca. —  Operatywne planowanie. W
ty m  w zględzie JP T  po w in ie n  p rzew idyw ać porządek 
i  te rm in y  sporządzania opera tyw nych  p lan ów  pracy, 
sposób podaw ania ich  do w iadom ości -większości w yko ­
naw ców  oraz k o n tro li w yko n a n ia  tych  p lanów . W  zasa­
dzie p la n y  po w in ny  -być sporządzane łącznie przez p ra ­
co w n ikó w  s ta c ji i bocznicy (zawiado-wcę s tac ji -i k ie ­
ro w n ik a  dz ia łu  transportow ego zakładu przem ysłow e­
go). O-p-eratywny plam -dla bocznicy zaw ierać m usi w ie l­
kość nałaidunkiu, w y ładu nku , wzajem nego przekazania 
sobie wagonów , te rm in y  przekazania d la  każdego z po­
ciągów  zdawczych, te rm in  za ładunku m arszru t, ich ¡sta­

cję przeznaczenia i  sposób ¡podstawienia wagonów  próż­
nych d la  m aładunku m arszru t. Co 2— 3 godziny stacja  
i bocznica w ym ie n ia ją  in fo rm a c je  o  podejściu pocią­
gów  o-raz dane odnośnie w yko nyw a n ia  ¡pracy bieżącej. 
Specja lną uwagę zwraca się ma zaprow adzenie dobre j 
łączności- w ew nę trzne j w  obrębie bocznicy, a  szczegól­
n ie  pom iędzy dyspozytorem  (dyżurnym ) -bocznicy a d ru ­
żynam i m a n e w ro w ym i oraz p u n k ta m i ła d u n ko w ym i 
bocznicy.

Operatywna dyspozytora. Należy przew idzieć w  JPT 
schem at o rgan izac ji opera tyw nego dysponow ania  p ra ­
cą przez dyspozytorów  s ta c ji i bocznicy oraz wskazać 
sposób i  te rm in y  p rzekazyw an ia  sobie w za jem n ie  in ­
fo rm a c ji w  to-ku re a liz a c ji operatywnego- p lan u  pracy. 
D la  u ła tw ie n ia  p racy dyspozytorom  (dyżu rnym  ¡ruchu 
s ta c ji i  bocznic^) p o w in n y  -być wyw ieszone w  ich  po­
mieszczeniach w ykre sy  w yko n yw a n ia  czynności z  g ru ­
pam i (składam i) w agonów , w yk re sy  ruch u  pociągów 
zdawczych, oraz in n e  w ykre sy  i  scberoat-y zaw arte  w  
JPT, a niezbędne w  opera tyw ne j pra-cy dyspozytor­
sk ie j. D a lszym  u ła tw ie n ie m  p racy  dyspozytora boczni­
cowego- jes t:

a) usta len ie  fo rm y  w ykre su  dyspozytorskiego zaw ie­
rającego dane p lanu  opera tyw nego oraz sprawozdanie 
o jego ¡realizacji (Rys. 5);

b) ustalenie- porządku, treśc i o-raz zakresu zgłaszanych 
dyspozytorowi- m e ldu nków  o w yko nyw a ne j p racy;

c) usta len ie  środków  zaradczych stosowanych przez 
dyspozytora w  raz ie  zaburzeń.

Operatywna analiza. Ńa n ie k tó rych  stacjach ko le ­
jo w y c h  i  łączących się z n im i stacj-a-ch przem ysłow ych 
dokonu je  się ana lizy  p racy  zm ianow ej, w spó ln ie  przez 
stację i  przez bocznicę. Jeżeli bocznica, zn a jd u je  się w  
znacznej odległości, wówczas w spólną analizę w y k o n a ­
ne j p racy  dokonu je  się raz na pięć dn i.

W spólna -analiza o-bejmuje w ykonan ie  zm ianowego i 
dobowego p la n u  p racy s ta c ji i  bocznicy, do trzym an ie  
no rm  pos to ju  w agonów  na -stacji oraz o-hrotu ich  na. 
bocznicy, a także innych  n o rm  określonych w  JP T ; w  
ana liz ie  uw zg lędn ia  się jakość operatywnego- dyspono­
w a n ia  m chem  o-raz w za jem ne j w spó łp racy, przodu jące 
sposoby pracy oraz ich  wartość eksp loatacyjną i  m oż li­
wości i-ch po pu la ryza c ji, a także przestrzeganie zasad 
bezpieczeństwa pracy.

O /ykres dyspozytorski 
kotejoa/eęo oddziatu meiaiuryicznego zakładu  

/-po rejonu

i  Miedzydyrekcyjaa wymiana waguPÓLU
3. P ian natadunku ~

Poożay ładunku
ZaaOnie
"1 fon‘'*1

U Jfan urządzeń bezpieczeństwa rucłiupo c.

s Specjalne zlecenia d la  zm iany

6 Uu/aqi dyżurnego o pracy zmiany

7. Dyżurni pracownicy w zmianie

9. d y ż u r z d a ł
9 c/yż i/r pny/cą t

& y j 5
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P un k tem  w y jśc ia  w spó lne j an a lizy  są sprawozdania 
opera tyw nych  k ie ro w n ik ó w  zm ian  p racy  na s ta c ji i  na  
bocznicy o  w yko n a n iu  p racy  za ub ieg łą  dobę na pod­
s taw ie  w yk re sów  pracy. Na te j podstaw ie  zaw iadowca 
s tac ji oraz k ie ro w n ik  d z ia łu  transportow ego zakładu 
przem ysłowego d a ją  w spó ln ie  ocenę w yko na ne j p racy 
przez ob ie załogi transportow e.

Krytyczna ocena projektu JPT

N a w spó lne j naradzie  p ra co w n ikó w  s ta c ji oraz p ra ­
cow n ikó w  dz ia łu  transportow ego zakładu przemysłom 
wego opracowany p ro je k t JP T  poddaje się k ry tycznem u 
rozw ażaniu. Zgłoszone p o p ra w k i i  w n io sk i po przeana­
lizo w a n iu  zostają uw zględnione, w zględnie odrzucone. 
Następnie JP T  zosta je uzgodniony przez zainteresowa­
ne k o m ó rk i organ izacyjne obu s tro n  i  za tw ierdzony 
przez dyrektora, k o le i i  d y re k to ra  zarządu przem ysło­
wego.

W drażanie JPT

Z an im  p rzystąp i się do w drożen ia  zatw ierdzonego 
p ro je k tu  JPT, zaw iadow ca (naczelnik) s ta c ji oraz k ie ­
ro w n ik  w y d z ia łu  transportow ego zakładu przem ysło­
wego na  bocznicy p o w in n i w p row adzić  w  życie zm iany 
techno log ii i  o rgan izac ji p racy (przewidziane w  JPT, ja k  
na p rzyk ład  u tw o rzen ie  f i l i i  ekspedycji tow a ro w e j ina 
bocznicy, zastosowanie przepuszczania pociągów  z bocz­
n ic y  lu b  na bocznicę bez za trzym an ia  na s tac ji, wzm oc­
n ien ie  środków  technicznych służących m echan izacji 
prac ładunkow ych , przesunięcie puofktiu p rzy jęc io w o - 
zdawczego, zm iana spec ja lizac ji lu b  w ym iana  lokom o­
ty w  m anew row ych  itp .

O dpow iedz ia lnym i za w drażan ie  JPT  są: zaw iadowca 
s ta c ji oraz k ie ro w n ik  w yd z ia łu  transportow ego boczni­
cy. W drażan ia  JPT  w a ru n k u ją :

a) szczegółowe zapoznanie, przeszkolenie i  sprawdze­
n ie  s topn ia  p rzysw o jen ia  sobie przez zainteresowanych 
p ra cow n ikó w  s ta c ji i  bocznicy znajom ości zasad posta­
no w ie ń  JP T ;

b) u ła tw ie n ie  p rzysw o je n ia  sobie przez p racow n ików  
znajom ości JPT  przez sporządzanie d la  n ich  w yciągu , 
w yk re só w  ha rm onogram ów  poszczególnych czynności 
czy też grutp czynności i  um ieszczenie tych  w yc iągów  na 
odnośnych posterunkach p racy  (ma p u nk tach  zdawczo- 
odbiorczych, u dyspozytorów  lu b  dyżu rnych  k ie ru ją ­
cych zespołem zm ianow ym  itd ) ;

c) n ieustanna k o n tro la  w yko nyw a ne j p racy w  sensie 
zgodności zasad p racy z za tw ie rdzonym  JP T ;

d) p rzy jęc ie  zarów no w, „R egu lam in ie  obsług i boczni­
c y 1', ja k  ró w n ie ż  w  „U m o w ie  'bocznicowej“  n o rm  obsłu­
gi .ustalonych w  JP T ;

e) prow adzen ie ope ra tyw ne j i  s ta łe j an a lizy  odchyleń 
w  p racy  eksp loa tacy jne j w  odnies ien iu  do postanow ień 
JP T  i  s taw ian ie  w n ioskó w  o dokonan ie re w iz ji i  w n ie ­
sienie pop raw ek do jedno litego procesu technologiczne­
go.

Wnioski z doświadczeń radzieckich

P orów nan ie  stanu zagadnienia dotyczącego je d n o li­
tych  procesów technolog icznych p ra cy  s ta c ji i  bocznicy 
w  ZSRR oraz w  Polsce nasuwa szereg w n ioskó w  n a tu ­
r y  o rgan izacyjne j, technicznej i  p ra w n e j. Poruszym y 
zasadnicze z .nich, posiadające na jis to tn ie jsze  znaczenie 
d la  pom yślnego i  skutecznego w p row adzen ia  ra c jo n a l­
ne j o rgan izac ji p racy  w  oparc iu  o zasady jednolitego 
procesu technologicznego. ł

Sprawa norm pracy. U sta lan ie  no rm  pracy dokonu je  
się u  nas w  od różn ien iu  od ZSRR w  w iększości p rzy ­
pa dkó w  na podstaw ie  chroinometrażu. P om ija jąc  spra­
w ę n iez łe j o rgan izac ji p rac chromometrażowych, choćby 
takie j, ja k  w  d y re k c ji O K P  sta linog rodzk ie j i  poznań­
sk ie j, trzeba k ry ty c z n ie  ustosunkować się do znaczne­
go u d z ia łu  chroinom etrażu w  us ta lan iu  n o rm  p racy  p rzy  
op racow yw an iu  jedno litego  procesu technologicznego. 
Szczególnie w ażne pod ty m  w zględem  są m an ew ry  oraz 
prącie ładunkow e. Pod ty m  względem  sytuac ja  na  ko le ­
jach radz ieck ich  je s t o ty le  pom yśln ie jsza, że is tn ie ją  
tam  tzw . „s tac je  n o rm a tyw n e “ , k tó re  służą do określa­
n ia  n o rm  czasu typo w ych  czynności. Prącie n o rm a ty w ­
ne na tych  stacjach prow adzą k o m ó rk i m in is te rs tw a  o d ­
pow iada jące naszemu D epartam entow i R uchu oraz De­
p a rta m en to w i H a nd low o-T ary fow e m u w  M in . K o le i.

Rów nież usta len ie u nas n o rm  pracy iria podstaw ie 
chronom etrążu w ym aga polepszenia jakości. Dążyć prze­
cież na leży do us ta len ia  n o rm  średin io-progresywnyeh, 
w  p rze c iw n ym  p rzypadku  dochodzi się do ta k ich  ano- 
m a liów , że usta lone no rm y  p racy są .przekraczane w  
n iew spó łm ie rn ie  w yso k ich  rozm ia rach  bez zm iany  tech ­
no log ii pracy, wyposażenia technicznego oraz zm iany 
system u organ izacji w yko n yw a n ia  pracy. Św iadczyć to 
może jedyn ie  o n is k ie j jakośc i prac usta lan ia  n o rm  w y ­
konan ia  poszczególnych czynności.

Sprawa prem iowania pracowników. U regu low anie  tiej 
n iezm ie rn ie  w ażne j d la  jednolitego, procesu technolo­
gicznego p rący m usi oibjąć zarówno p ra co w n ikó w  w y ­
dz ia łów  transportow ych  bocznic (zakładów  przem ysło­
wych), ja k  rów n ież  p ra c o w n ik ó w  ko le jow ych . U regu lo­
w an ie  sp raw y ty lk o  d la  je dn e j stromy, na w e t n a jb a r­
dz ie j słuszne, n ie  przyn ies ie  pe łnych  e fe k tó w  naszej gor 
spodarce narodow e j. W  zestaw ien iu  ze stosunkam i pa­
n u ją cym i ¡w ZSRR m am y na ty m  odc inku  w ie le  do po ­
praw ien ia .

W yda je  się rzeczą 'bezsporną, że zw iązan ie p ra cow n i­
ków  transportow ych  na bocznicy p re m ią  w yp łacaną  im  
od w yko na n ia  ogólnego p lan u  .produkcyjnego zakładu 
wytwórczego, je s t n iew łaśc iw e . Z w iązan ie  transp o rtow ­
ców z p lanem  p ro d u k c ji, na  k tó ry  p racow n icy  c i posia­
da ją ty lk o  pośredni w p ły w , n ie  je s t słuszne. Może' pow ­
stać wówczas pytan ie , dlaczegóż to n ie  uzależnić p re m ii 
p ra co w n ikó w  transp o rtow ych  bocznicy od p lan u  p rze­
wozowego.; otóż dz ie je  się ta k  dlatego., że w ym aga to 
dodatkowego opracowania p lanu  przewozowego, posta­
w ien ia  zadań transportow com  i k o n tro li w yko n a n ia  tych  
zadań. Zgadzaragj się, że dotychczasowy sposób ro zw ią ­
zania spraw y je s t ła tw ie jszy , jednak, n ieste ty, n ie  poz­
w a la  on wzm óc w y s iłk ó w  o spraw n ie jszy, ra c jo n a ln ie j­
szy i  tańszy przewóz. W  ZSRR podstaw ow ym  czynn i­
k ie m  p rem iow an ia  p ra co w n ikó w  transp ortow ych  na 
bocznicy je s t w yko na n ie  p lanu  maładuinku, p lanu  w y ­
ładunku , do trzym a n ie  no rm y  poby tu  w agonu na bocz­
n icy  (w  ob rachunku  beznum erycznym ).

K o le j p o w in n a  m ieć w y ro b io n y  pogląd na usta len ie  
p re m ii za do trzym anie  oraz uzyskane polepszenia n o r­
m y  poby tu  w agonu na bocznicy, aby przez zbytn ie  je j 
faw o ryzow an ie  n ie  załam ać p lan u  m arsz ru tyza c ji i  na  
ogół zda jem y sobie sprawę ze sprzeczności w za jem nej 
m a rszru tyzac ji nadawczej oraz skracan ia  średniego po­
b y tu  w agonów  na bocznicy.

Służba dyspozytorska na stacji i bocznicy. W  zesta­
w ie n iu  z k o le ja m i radz ieck im i uderza n ieśm ia łe  u regu­
lo w an ie  .służby dyspozytorsk ie j na  stacjach ko le jow ych , 
przylegających do potężnych zak ładów  przem ysłow ych 
(kopalń, hu t, zak ładów  przem ysłu  itp.). N iew spó łm ie rn ie  
gorzej p rzedstaw ia  się sy tuac ja  na bocznicach przeh iys- 
ło w ych ; nie trudn o  by łoby mam w y liczyć  szereg bocznic 
przem ysłow ych za trudn ia jących  po k ilk a , a n a w e t k i l ­
kanaście lo ko m o tyw  m anew row ych , k tó re  a lbo n ie  po­
siada ją  dyspozytora, albo posiadają go ty lk o  z nazw y.

Pod ty m  w zględem  w  zestaw ieniu ze stosunkam i ra ­
dz ieck im i, sp raw a w in n a  u lec ra d y k a ln e j popraw ie . 
Spraw a o ty le  k o m p lik u je  się, że w yszko len ie  dyspozy­
to ró w  na bocznicach n ie  je s t spraw ą ła tw ą , ponieważ 
muszą oni poznać n ie  ty lk o  zasady i  sposoby opera tyw ­
nego k ie ro w a n ia  procesem transp ortow ym , lecz także 
znać zasady, technolog ię i  procesy p ro du kcy jne  zakładu 
przemysłowego., a  b y w a ją  zakłady bardzo skom p liko w a ­
ne.

W ydaje  się, że n ie  będzie przesadzone tw ie rdzen ie , że 
w prow adzen ie  o raz podn ies ien ie  n a  w yższy poziom  
sprawności służby dyspozytorsk ie j zarów no .na stacjach 
ko le jow ych , a  przede w szys tk im  na dużych bocznicach 
dokona zasadniczego prze łom u w  usp raw n ie n iu  p racy 
w ed ług  jedno litego  procesu technologicznego.

Dyscyplina wzajem na i socjalistyczna współpraca.
B ra k  odpow iedn ich k o n ta k tó w  k ie ro w n ik ó w  p racy  sta­
c j i  i  bocznicy oraz b ra k  je d n o lity c h  zasad, na .których 
k ie ro w n ic y  s ta c ji i  zak ładu przem ysłowego dokonyw a­
lib y  oceny jakośc i w y n ik ó w  p racy  n ie  sprzy ja  w za jem ­
nem u poznan iu  w łasnych  trudnośc i oraz nile uczy so li­
darnego p rze łam yw an ia  pow sta jących trudnośc i i  zn a j­
dowania. na jw łaśc iw szych  środków  zaradczych.
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Konieczność prowadzenia naukowych studiów w  za­
kresie JPT. W iele  w y s iłk ó w  i s tud iów  w łożono w  za­
gadn ien ie jedno litego procesu technologicznego p racy 
s ta c ji i  bocznic p rzem ysłow ych w  ZSRR. K orzysta jąc z 
doświadczeń Z w ią zku  Radzieckiego', w p row adzam y 
rów n ież  i u nas ten  system. Obeonie m am y poza sobą 
p ie rw szy etap prac, zw iązanych z w prow adzen iem  JPT, 
d la  okreś len ia  zasad w spó łp racy  ko le i i je j zasadniczych 
k lie n tó w . Is tn ie je  u  nas p iln a  po trzeba naukow ego 
opracowania zależności fu n kc jo n a ln ych  m iędzy proce­
sem p ro d u k c y jn y m  przem ysłu , a procesem p ro d u k c y j­
nym  transp o rtu  ko le jow ego. D la  dob itn ie jsze j ilu s tra c ji 
konieczności naukowego op racow yw ania  zagadnienia 
JPT, p rzy toczym y p rz y k ła d  z dz iedz iny w spó łp racy prze­
m ysłu  węglowego z ko le ją . Witamy, że w  eksp loa tac ji 
kopa lń  doniosłe znaczenie d la  zdolności p ro d u kcy jn e j 
zak ładu  posiada p łyn n e  i ciągłe odtra insportow yw anie  
u robku  na pow ie rzchn ię . W praw dzie  m ożliw ość zw a ło ­
w an ia  u ro b k u  n a  pow ie rzchn i b rana  je s t pod uwagę 
p rzy  op racow yw an iu  rozw iązań technicznych, w  p ra k ­
tyce eksp loa tacy jne j je d n a k  je s t stosowana ty lk o  w  
p rzypadku  zaburzeń w  te rm in o w e j odstaw ie w agonów  
przez ko le j.

Rozw iązaniem  tych  trudnośc i może być zbudow anie

na ko p a ln i zb iom iików -butnkrów , w  k tó ry c h  m agazynu­
je  się u robek; rozw iązan ie  to p rzeds taw ia  w ie le  zalet 
'eksp loa tacy jnych:

a) d la  ko p a ln i — iw raz ie  a w a r ii so rto w n i czy p łucz ­
k i —  b u n k ry  mogą zapobiec na pew ien czas konieczno­
ści zw a łow an ia  u ro bku ;

b) .d la  k o le i — przyspieszenie obrotiu w agonów  i  u ży t­
kow an ie  w agonów  zgodnie z ich  zasadniczym  przezna­
czeniem (transportow an ie  ła d u n k ó w );

c) d la  gospodarki narodow e j —• w łaśc iw e  w yko rzys ta ­
n ie  środków  technicznych —  zapew nienie ciągłości w y ­
dobycia  w ęg la  oraz lepsze w yko rzys ta n ie  taboru  ko le ­
jowego. .

Te w szystk ie  doda tn ie  cechy stosowania b u n k ró w  
w ym aga ją  je d n a k  po rów nan ia  w łaśc iw ośc i u jem nych  —  
dużych kosztów  in w estycy jnych , zw iązanych z budową 
bu nkró w . N aukow e  zbadanie zagadnien ia  b u do w y  b u n ­
k ró w , k tó rą  to  spraw ę w y toczy liśm y przykładowo', w y ­
maga określen ia  w a ru n k ó w  eksp loatacyjnych, w  g ra­
nicach k tó ry c h  b u n k ry  są k o rzys tn ym  rozw iązaniem  
technicznym . S p ra w  podobnych is tn ie je  ca ły  szereg p rzy  
rozp a tryw a n iu  je d n o lite j techno log ii p rzem ysłu  i  tra n s ­
portu .

J. N O W A K O W S K I (W arszawa)

W  dziesiątą rocznicę PKS
W  ro k u  bieżącym  przypada dziesią ta rocznica is tn ie ­

n ia  P aństw ow e j K o m u n ik a c ji Sam ochodowej, o rgan i­
zac ji tra n sp o rtu  drogowego nowego, socjalistycznego 
typu , n ie  m ające j precedensów w  okresie m iędzyw o­
jennym , k ie d y  transp o rt sam ochodowy s ta n o w ił jedną 
z na jb a rdz ie j zacofanych w  Polsce dziedzin.

Pom im o n ie w ą tp liw y c h  uste rek w  pracy, co n ie je d ­
no k ro tn ie  zna jdow a ło  w y ra z  w  no ta tkach prasow ych, 
PKS w  okresie swego is tn ie n ia  w yka za ł przewagę fo r ­
m y o rgan izacy jne j p rzew oźn ika  publicznego nad in n y ­
m i fo rm a m i o rg an izacy jnym i tra n sp o rtu  samochodo­
wego, czego w idocznym  dowodem  są osiągane w y d a j­
ności eksp loatacyjne, a jako  fu n k c ja  w yso k ie j w y d a j­
ności p racy po jazdów  — n isk ie  koszty w łasne.

Stosowane obecnie, m etody pracy, chociaż w ciąż je ­
szcze niedoskonałe, opanowane zosta ły d z ię k i dośw iad­
czeniom, p rzyk ład om  i  lite ra tu rz e  fachow e j radziec­
k ie j, gdzie po raz p ie rw szy  opracowano w zo ry  orga­
n izacy jne i  p rzes łank i ekonom iczno-techniczne d la  go­
spodarstw  sam ochodowych o ta k  dużej ska li i  zakresie 
pracy, n ieznanych w  te j fo rm ie  i  w ym ia ra ch  w  pań­
stw ach kap ita lis tycznych .

Do osiągnię tych rezu lta tów  P K S  nie  doszedł ła tw o , 
przechodząc poprzez szereg trudn ych , lecz m o b iliz u ją ­
cych etapów.

W  okresie pow staw an ia  PKS chodziło organ izatorom
0 stw orzen ie  chociażby n a m ia s tk i reg u la rne j k o m u n i­
k a c ji d rogow e j, często jedynego wówczas środka prze­
wozu, wobec zerw anych m ostów , zniszczonych to ró w
1 b ra ku  w agonów  ko le jow ych . PKS, tru d n ią cy  się po­
czątkowo g łów n ie  przewozem  osób, o trzym a ł w  p ie rw ­
szej fazie  p racy paręset sam ochodów p ra w ie  w yłączn ie  
c iężarow ych z dem ob ilu  w o jskow ego różnych m arek 
i  typów ;

Celem zobrazowania ówczesnych w a ru n k ó w  pracy 
cy tu je m y u ry w k i z pierwszego sprawozdan ia D y re kc ji 
P K S : „E w id e n c ja  ta b o ru  w  ogóle nie is tn ia ła . Naczel­
n icy  W US uw aża li się nada l za gospodarzy Baz PKS, 
gdyż żadnych in s tru k c ji co do kom pe tenc ji D y re k to ra  
P K S  n ie  m ie li, poza ty m  in w en ta ryzow an ie  tabo ru  
p rzy  c iąg łych  jego zm ianach by ło  w  ogóle n iem ożliw e. 
Z m ian y  po lega ły na tym , że g ru py  operacyjne w  m ia ­
rę o trzym yw a n ia  sam ochodów zdaw a ły  je  do W US-u, 
a te p rzyd z ie la ły  n ie k tó re  w ozy do sw ych P K S -ó w  od- 
kom enderow u jąc n ie raz po jazdy w cie lone do Baz — 
in n y m  u ż y tk o w n ik o m “ .

„Z  dn iem  1 lipca  1945 ro k u  PUS zaw iad om ił W U S-y
0 fo rm a ln y m  w yd z ie len iu  P K S  w  jednostkę sam ow y­
starczalną. K ie ro w n ic y  Baz dos ta li ty tu ły  nacze ln ików
1 zosta li podporządkow an i D y re k to ro w i P K S  pod w zg lę­
dem s łużbow ym “ .

„T a b o r sk ła da ł się z now ych Z IS -ów , now ych i  uży­
w anych G A Z -ó w , m a łe j ilo śc i am erykańsk ich  samo­
chodów z A rm ii Czerwonej i zb ie ra n in y  po okupan­
cie“ . ’ ;■ |

„M agazynu części zam iennych i  sprzętu n ie  było. Po­
szczególne Bazy p o w y ła w ia ły  różne części pozostałe 
po okupancie i  p o tw o rz y ły  podręczne m agazyny, k tó ­
rych  aso rtym ent da le k i b y ł od tego co po trzebne“ . 
„P K S  nie  posiada żadnej w łasne j n ieruchom ości i  jest 
przedsięb iorstw em  koczu jącym “ .

Przytoczone fra g m e n ty  cha ra k te ryzu ją  zarówno 
skrom ne począ tk i ja k  też trudn ośc i organ izacyjne tego 
okresu.

Poważne zadania przewozowe i  szerokie ram y orga­
n izacy jne n a k re ś lił P aństw ow e j K o m u n ik a c ji Samocho­
dow e j P la n  6 -le tn i. Z dn iem  1 stycznia 1950 r. daw ny 
P K S  został po łączony z p rzeds ięb io rs tw am i przewozo- 
w o -spedycy jnym i ¡H a rtw ig  i  S pedytor, obe jm u jąc  sw ym  
zasięgiem nie ty lk o  w szys tk ie  w iększe ośrodk i m ie j­
skie i  przem ysłow e, ale ro z w ija ją c  znacznie przewozy 
tow arow e, stanow iące poprzędnio ty lk o  fra g m e n t p ra ­
cy i  rozbudow yw u jąc  dzia ła lność spedycyjną.

S zybk i rozw ó j P K S  b y ł konsekw encją  dynam icznego 
rozw o ju  gospodarczego k ra ju , jego uprzem ysłow ien ia  
i  poważnego w zro s tu  ob ro tów  tow a row ych . S tąd w ie ­
lo k ro tn y  w  przeciągu k i lk u  la t  w zros t przewozów, do­
konyw anych  przez nasze przedsięb iorstw o.

N ieocenioną pomoc s ta n o w iły  d la  nas w zo ry  radz ie ­
ckie, w  zakresie nowoczesnych zasad e ko n o m ik i t ra n ­
sportu , jego te ch n ik i, o rg a n iza c ji i  p lanow an ia . W skaź­
n ik i ekonomicznorttechiniczne, m etody an a lizy  d z ia ła l­
ności us ługow e j, zasady p ra w id ło w e j eksp loa tac ji i  ob­
s łu g i technicznej stosowane w  P K S  oparte  zosta ły  na 
opracow aniach .naukowców i  ekspertów  radz ieck ich  te j 
m ia ry  co p ro f. Czudakow , B u d rin , K ram aren iko i  Da- 
w idow icz.

P lany  nasze m ob ilizu jące  załogę do usuw an ia  w ą ­
sk ich  p rz e k ro jó w  i  oparte  na p ro g re s ji uzyskanych 
w ska źn ikó w  s ta ły  się bodźcem  do coraz lepszych osią­
gnięć.
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W y n ik i p racy przew ozow ej P K S  oraz cha rak te rys ty ­
cznych je j czynn ikó w  ilu s tru ją  poniższe damę:

W ykonanie 
in latach:

1950 1951 1952 1953 1954 1955

Ruch tow arow y
przeujóz ton 100 166 194 287 352 448
praca przewozowa 100 180 247 356 463 576
współczynnik w y ­
korzystania prze­
biegu 0,54 0,60 0,65 0,68 0,71 0,708
współczynnik
wykorzystania
przyczep 0,37 0,49 0,55 0,52 0,52

Ruch osobowy
przewóz pasażerów 100 147 165 173 190 208
praca przewozowa 100 134 145 163 180 192

Spedycja
usług i spedycyjne 
w  zł 100 130 132 194 221 265
czynności ładunko­
we w t. 100 228 291 405 437 511

Ś rodkam i p ro d u k c ji P K S  są: tab o r i  jego zaplecze 
techniczne. O ile  dostaw y now ych  po jazdów  ksz ta łtu ­
ją  się na ogół zgodnie z p lanem , zwłaszcza w  ruchu 
tow a row ym , o ty le  rozbudowa zaplecza technicznego 
nie  nadąża za in n y m i w ska źn ika m i ro zw o ju  przedsię­
b iorstw a. Powszechnym  ob jaw em  jest posiadanie przez 
ekspozytu ry  znacznie w iększe j ilośc i po jazdów , n iż  po­
zw ala na to  teoretyczna przepustowość s ta c ji obsługi. 
Należy je dn ak  s tw ie rdz ić , że przodu jące ekspozytury, 
w ykazu jące stale w ysok ie  w s ka źn ik i gotowości tech­
niczne j taboru , w  w ie lu  przypadkach posiadają p ry ­
m ityw n e , czasem w p ro s t po łow ę w a ru n k i jego obsługi.

B ud ow n ic tw o  in w es tycy jn e  s tanow i jedno z zagad­
nień, którego PKS nie  p o tra f ił dotychczas na leżycie / 
us taw ić  i  rozw iązać. W p ły n ą ł na to szereg przyczyn. 
Początkowe tendencje panu jące w  K O P I przedsięb ior­
s tw a tw orzen ia  m onum enta lnych  bu do w li, n iezb y t eko­
nom icznie zap ro jektow anych  i  rozw iązanych, og ran i­
czały nasze m ożliw ości pod względem  ilośc i budow a­
nych ob iektów . Opóźnienia w  opracow an iu  dokum enta­
c j i  technicznej oraz poślizg i w  w yko na n iu , sp ra w ia ły , 
że rea lizac ja  budow y rozciągała się na 3 a naw e t 4 lata.

M us im y  w  w iększym  s topn iu  n iż  dotychczas za tro ­
szczyć się o rozbudowę i przystosow anie obecnych za­
jezdn i do potrzeb naszej technolog ii, m us im y przejść 
na bu do w n ic tw o  ob ie k tó w  ba rdz ie j ekonom icznych, 
uw zg lędn ia jących  je d y n ie  rzeczyw iste, p iln e  potrzeby. 
Obecne nasze zapiecze techniczne s tanow i zaledw ie 
około 50% potrzeb. P ow odu je  to n iew ykonan ie  prze­
w idz ia nych  przeglądów  i  obsług, a w  rezu ltac ie  nad­
m ie rną  ilość na p ra w  bieżących, stanow iących obecnie 
54% w szystk ich  roboczogodzin przepracow anych w  sta­
cjach obsługi.

S ytuac ja  u leg ła  pew nej pop raw ie  w  roku  bieżącym, 
dz ięk i w p row adzan iu  na w iększości s ta c ji obsług ako r­
du zespołowego, ja ko  ¡nowego, słusznego i  s p ra w ie d li­
wego system u p rem iow an ia  p ra co w n ikó w  technicz­
nych, nie od ilośc i napraw , lecz od liczby  taboru  
sprawnego techniczn ie. R ezu lta ty  nowego system u płac 
p o tw ie rd z iły  w  całej p e łn i p rzyp isyw ane m u za le ty  
i  sp ra w iły , że przeważająca ilość ękspozytur w yka zu je  
się obecnie w ska źn ik iem  gotowości technicznej w yż ­
szym od planowego.

U zysku jem y poważne oszczędności w  zużyciu  pa liw , 
w yk o n u je m y  znacznie wyższe od p lanow anych przebie­
g i ogum ienia.

P ropagato ram i postępu technicznego w  dostępnym  
nam  zakresie są k lu b y  rac jon a liza to ró w , is tn ie jące  p ra ­
wne w  każdej ekspozyturze PKS. N ieste ty  w ie le  cen­
nych  pom ysłów  nie doczekało się jeszcze powszechne­
go zastosowania, wobec trudnośc i zw iązanych z lo k a li­
zacją tego rodza ju  p ro d u k c ji. N ie m n ie j k o m ó rk i te są 
is to tn ym  czynn ik ie m  postępu i  m y ś li technicznej i  po­
s iada ją  poważne znaczenie zarówno p rodu kcy jne  ja k

wychowawcze. Do przodu jących  zaliczam y k lu b y  ra ­
c jo na liza to rsk ie  w  D zierżon iow ie , Łodzi, C iechanow ie 
i  B ia łym stoku . Czołowe m ie jsce przyznano osta tn io  
k lu b o w i rac jon a liza to ró w  w  D zierżon iow ie  za w y b it ­
ne w y n ik i pracy, w yraża jące się w  ilośc i i  fre k w e n c ji 
członków , w  sum ie oszczędności uzyskanych z w p ro ­
wadzenia pom ysłów  ra c jon a liza to rsk ich  oraz u m ie ję t­
nie stosowaną propagandę.

Posiadam y stosunkow o liczną  kad rę  p ra cow n ikó w  
w y k w a lif ik o w a n y c h  p ra w d z iw ie  p rzyw iązanych  do 
przedsiębiorstwa. Ludz ie  c i pośw ięcają całą swą w ie ­
dzę i  doświadczenie w  dążeniu do osiągnięcia coraz 
lepszych w y n ik ó w  pracy, każde zadanie w  przew idz ia ­
nym  te rm in ie  w yko n u ją , n ie je d n o kro tn ie  przekracza jąc 
rea ln ie  oceniane m ożliwości. Jest to wysoće w artośc io ­
w y  elem ent, k tó ry  nie ty lk o  w y trw a ł w  przeciągu ca­
łego okresu is tn ien ia  przedsięb iorstw a na sw ych stano­
w iskach  pracy, ale k tó ry  decydow ał z reg u ły  o naszych 
osiągnięciach na p rzekór p ry m ity w n y m  urządzeniom , 
ciasnocie pomieszczeń i w  w ie lu  przypadkach niezada- 
w a la jącym  w a ru n ko m  by tow ym . S tanow ią  on i na jcen ­
n ie jszą zahartow aną w  w ie lu  tru d n y c h  akc jach  aw an­
gardę.

D ynam iczny rozw ó j przedsięb iorstw a, w yra ża ją cy  się 
dotychczas m ie rn ik ie m  stanow iącym  25— 30% rocznie, 
spraw ia , że prob lem  uzyskania i  doszkolenia now ych 
ka d r s tan ow i jedno z n a jis to tn ie jszych  zagadnień sto­
jących  przed k ie ro w n ic tw e m . B io rąc pod uwagę skalę 
rozrostu  p rzeds ięb iors tw a i  no rm a lną  w  naszych w a ­
run kach  f lu k tu a c ję  ka d r, na leży s tw ie rdz ić , że zapo­
trzebow anie  przedsięb iorstw a sięga w  s k a li rocznej 
tysięcy osób. P rzydz ia ł abso lw entów  w yższych i  śred­
n ich  szkół technicznych oraz W yższej S zko ły E konom i­
cznej w  Szczecinie zaspakaja nasze po trzeby w  bardzo 
m a łe j części. Śm ia ło  tedy m ożem y pow iedzieć, że każ­
d y  p ra cow n ik  P K S  pragnący uczyć się i  podnieść swe 
k w a lif ik a c je  może znaleźć w łaśc iw ą  pracę i  m iejsce 
w  ram ach naszego z każdym  ra k ie m  większego przed­
s ięb iorstw a.

Z lo ty  m łodzieży Z M P  organizowane na ¡terenie okrę ­
gów: Bydgoszcz, K ie lce , K ra ików , W arszawa i  Stalimo- 
gród —  s ta n o w iły  przegląd naszego a k ty w u  m łodzie­
żowego. W yn ika ją cy  z d ysku s ji stosunek do społeczeń­
s tw a i tow arzyszy pracy, troska  o ja k  najlepsze w y k o ­
nanie pow ie rzonych  zadań oraz pode jm ow an ie  szeregu 
cennych zobow iązań świadczą o ty m , że m łodzież na­
sza w łaśc iw ie  ocenia swą ro lę  i  spoczywające na n ie j 
obow iązki.

Szkołą ¡charakterów i  w y ro b ie n ia  społecznego załog i 
s ta ł się ruch w spó łzaw odn ictw a. W spó łzaw odn ictw o w  
ekspozyturach P K S  przede w szys tk im  p rzyczyn iło  się 
do przezwyciężenia napo tykanych  trudnośc i, ja k  też 
do przedterm inow ego w y k o n y w a n ia  i  przekraczania 
p lan ów  pro du kcy jnych . W  te j dz iedzin ie  w ie le  zm ie­
n iło  się od czasów p ie rw o tn ych  fo rm  te j a k c ji —  to 
jes t od in d y w id u a ln y c h  z ry w ó w  poszczególnych p ra ­
cow n ików . Obecnie w  P K S  is tn ie je  m asowy ruch 
w spó łzaw odn ictw a, obe jm u jący  ponad 86% załogi, po­
s iada jący w y typo w a ne  w łasne  wszechstronne k ry te r ia  
i obe jm u jący  w ie le  fo rm .

Na p ie rw szym  m ie jscu w e w spó łzaw odn ic tw ie  m ię- 
dzydzyzak ładow ym  s taw iam y szlachetną w a lkę  
o p ierw szeństw o w śród ekspozytur, opartą  o in d y w i­
dua ln ie  i zespołowe zobow iązania p racow n ików . Decy­
d u ją cym i grupam i p ro d u k c y jn y m i w  naszym przedsię­
b io rs tw ie  są k ie row cy , p racow n icy s ta c ji obsług i i p ra ­
cow n icy p rze ładunkow i, k tó rz y  stanow ią  aw angardę 
w spó łzaw odn ictw a. Począwszy od ro k u  1955 zobow ią­
zania in d yw id u a ln e  i zespołowe posiadają odbicie w  za­
k ładow ych  um ow ach zb io row ych  ja ko  w y ra z  wzmożo­
ne j w a lk i o w yda jność p racy  i w yko n a n ie  p lanów  p ro ­
dukcy jn ych , p rz y  równoczesnych zobow iązaniach ad­
m in is tra c ji dotyczących sp ra w  bhp, ¡bytowych i  k u l tu ­
ra lnych .

Do najczęściej w ystępu jących  zobow iązań należą: 
przekraczanie n o rm  przebiegów  m iędzynapraw czych 
pojazdów , oszczędność p a liw a  i  ogum ienia, jazda bez­
aw a ry jn a , przekraczanie n o rm  p racy w arsz ta tow e j, ła ­
du nko w e j itp . —  w  ram ach w spó łzaw odn ic tw a o ty tu ł 
najlepszego w  zawodzie. W śród przodu jących  ekspozy­
tu r  na przestrzeni osta tn ich  la t  w ym ie n ić  należy:
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ekspozytury w  Je len ie j Górze, Szczecinie, In o w ro c ła ­
w iu , M rągow ie , Bydgoszczy, O polu oiraz E kspozyturę 
Osobową w  L u b lin ie .

W  okresie swego is tn ien ia  P K S  n ie w ą tp liw ie  m ia ł 
osiągnięcia pozytyw ne, n iem n ie j w yka zu je  nada l uste r­
k i i  n iedociągnięcia w  pracy. Bezspornym  sukcesem, 
k tó ry  osiągnięto z tru d e m  i  s topniowo, je s t w ydajność 
eksp loatacyjna taiboiru oraz jednos tkow y koszt w łasny. 
Pod ty m  względem  P K S  za jm u je  pozycję czołową 
w śród w szys tk ich  przew oźn ików  drogow ych w  Polsce.

W ydajność taboru  sku tk ie m  zastosowania lepszej o r­
gan izac ji p racy i  skrócenia p rzesto jów  pod za- i  w y ­
ła du nk ie m  w zrosła  w  okresie w yko na n ia  P lanu  6-le t- 
raiego d w u k ro tn ie , koszty w łasne ob n iży liśm y w  tym  
czasie o p rz fsz ło  30%, pom im o zm niejszenia się śred­
n ie j ładow ności po jazdów  i  znacznie w iększego udz ia łu  
po jazdów  n iskoprężnyeh w  posiadanym  taborze.

Ilość obsług iw anych l in i i  au tobusow ych pow iększyła  
się z 720 do 1835. Ruch to w a ro w y  w yka za ł poprawę 
w skaźn ików  ekonom iczno-technicznych, m ianow ic ie  
w spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  przebiegu pojazdów  w z ra ­
sta z 0,54 do 0,71, w sp ó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  p rzy ­
czep z 0,37 do 0,52. Dzia ła lność spedycyjna zm ienia 
sw ój dotychczasowy cha rakte r, przystępując do o rg an i­
zowania regu la rnych  l in i i  tow arow ych , k tó ry c h  ilość 
ju ż  w ynos i 117, i  tw orząc 120 p laców ek spedycyjnych, 
m ających za zadanie le p ie j w yko rzystać ładowność 
przebiega j ących po j azdów.

N ależy podkreślić , że rea lizac ja  bardzo m o b iliz u ją ­
cych p lan ów  P K S  zak łada jących coroczny postęp w  
każdej dziedzin ie, zarów no eksp loa tac ji ja k  tech n ik i, 
w yda jnośc i pracy, kosztów  w łasnych  i  osiąganej aku­

m u la c ji n ie  przyszła  ła tw o . W ykonan ie  p lan ów  w ym a ­
gało stałego napięcia  uw ag i, bezustannej ana lizy  i  kon ­
tro li,  szukania lepszych rozw iązań, wreszcie podnosze­
nia k w a lif ik a c ji załogi. Jednocześnie u tru d n ia ły  pracę 
zakłócenia w ystępujące zwłaszcza w  zaopatrzeniu eks­
po zy tu r w  m a te ria ły , ogum ienie i  części, stałe p rze te r­
m inow an ie  na p ra w  g łów nych  taboru , konieczność o r ­
ganizowania now ych p laców ek bez poprzedniego za­
pew n ien ia  im  niezbędnych w a ru n k ó w  technicznych.

W ygran ie  te j w a lk i s ta ło  się d la  P K S  ja kgd yby  św ia­
dectw em  do jrza łości.

(Niestety jakość us ług P K S  pozostaw ia w ie le  jeszcze 
do życzenia, zarów no je ś li chodzi o punktua lność ¡ru­
chu, te rm inow ość przewozów , ja k  też uprzejm ość pe r­
sonelu i  jego stosunek do usługobiorców . T u  n ie w ą tp li­
w ie  leży źród ło licznych  i  z reg u ły  k ry tyczn ych  w zm ia ­
nek prasow ych dotyczących us ług przew ozow ych PKS.

N ie  wszyscy k ie ro w n ic y  zak ładów  pracy pośw ięcają 
dostateczną uwagę zagadnien iu  bezpieczeństwa i  h ig ie ­
ny, lepszym  w a ru n ko m  pracy i  czystości na s tan ow i­
skach i  w  zakładzie  pracy.

N ow y 5 -le tn i p lan  gospodarczy, u  progu którego 
sto im y, nak łada  na nais nowe, znacznie rozszerzone 
obow iązki. M us im y  szukać lepszych m etod i  now ych 
dróg, aby podołać ty m  zadaniom.

W ym aga to rów n ież  w y s iłk u  organizacyjnego, p ra ­
w id ło w e j k a lk u la c ji,  opanowania p rob lem ów  technicz­
nych, ja k  też rozbudow y bazy m a te ria ło w e j i  tech n i­
cznej.

Na w łasnych  błędach na uczy li się p racow n icy  PKS 
niejednego i  zdoby li ju ż  pewne doświadczenia. N ie  w ą t­
p im y  w  m ożliwość dalszej pop raw y w  walce O' postęp 
i  lepsze ju tro .

J. O LS ZE W S K I (Sopot)

D ew iac ja  eksploatacyjna lin ii regularnych  
u; św ietle potrzeb handlu zagranicznego

P odstawą o rgan izow an ia  żeg lug i lin io w e j są stałe 
„c ią g i“  ła du nkow e  zapew nia jące opłacalność tego ro ­
dza ju  eksp lo a tac ji s ta tków . W y n ik a ją  one z m iędzy­
na rodow ych  ob ro tów  hand low ych , p rzyb ie ra ją cych  
fo rm ę  s ta łe j i  us ta b ilizow an e j w y m ia n y  tow a ro w e j 
pom iędzy da nym i obszaram i geogra ficznym i.

Nasz hande l zag ran iczny prow adzony drogą m orską 
n ie  s tan ow i w  c h w ili obecnej us ta b ilizow an e j dzie­
dziny. P om ija jąc  lin ię  ch ińską  oraz n ie k tó re  lin ie  regu­
la rn e  b lisk iego  zasięgu n ie  obse rw u jem y tu ta j s ta łych  
i  n ie  u lega jących  pow ażn ie jszym  w a han iom  ciągów  ła ­
dunkow ych . P rzyczyna leży w  cha rakte rze  naszej obec­
ne j w y m ia n y  z zagranicą, w  k tó re j w y d z ie lić  możemy- 
dw a ty p y  ob ro tów : o b ro ty  z k ra ja m i d e m o kra c ji lu ­
dowej i  Z w ią zk ie m  R adzieckim , oparte  na stosunkach 
szczególnego rodza ju , k tó ry c h  podstaw ą n ie  je s t ko n ­
ku re nc ja , lecz dążność do w zajem nego zaspaka jan ia  
potrzeb na p la tfo rm ie  pe łne j rów norzędności oraz 
ob ro ty  z k ra ja m i ka p ita lis ty c z n y m i.

H ande l zag ran iczny w  ram ach pa ńs tw  obozu so­
c ja liz m u  n ie  nastręcza trudn ośc i; tranza kc je  są ła tw e  
do przeprow adzen ia, a o b ro ty  oparte  na w za jem nym  
zau fan iu . Poza ty m  d la  om aw ianego zagadnien ia  ten  
ty p  ob ro tów  n ie  będzie is to tn y  z uw ag i na fa k t, że 
o lb rzym ia  w iększość tra n z a c ji rea lizow ana je s t drogą 
lądową.

W  ha nd lu  z pa ńs tw a m i k a p ita lis ty c z n y m i do m in u ­
ją c y  je s t tra n s p o rt m orsk i. O b ro ty  te  cha ra k te ryzu je  
od dłuższego czasu, w  p rze c iw ień s tw ie  do w y m ia n y  
ha nd low e j z k ra ja m i d e m o kra c ji lu do w e j, niepewność 
i  dorywczość w yw o ła n a  w zg lędam i n a tu ry  pozaeko­
nom icznej. W  w y n ik u  tego tra n za kc je  eksportow e za­
w ie rane  są doryw czo z k ró tk im i te rm in a m i za ładow ­
czym i, a w  im p o rc ie  zagraniczne licenc je  eksportow e 
o tw ie rane  są na te rm in y  k ró tk ie , często tru d n e  do do­
trzym an ia .

Na t le  te j n ieu s ta b ilizo w an e j s y tu a c ji w  obrotach 
m iędzynarodow ych  po trzeby  h a n d lu  zagranicznego 
w  odn ies ien iu  do żeglugi, obok regu la rrióśc i ściśle w ią ­
żącej się ze s ta ły m i „c ią g a m i“  ła d u n ko w ym i, często­
k ro ć  w ym a ga ją  p o dyk tow an e j koniecznością c h w ili in -  
te rw ency jnośc i, k tó re j s k u tk ie m  są dew iac je  l i n i i  re ­
gu la rnych .

Z adan ia  naszych l i n i i  re g u la rn ych  w in n y  odpow ied­
n io  dostosować się do za is tn ia łe j' sy tua c ji.

K ry te r iu m  regu la rnośc i in n e  będzie d la  l i n i i  b l i ­
skiego zasięgu, inne  zaś d la  l in i i  oceanicznych. W  sto­
sunku do ty c h  p ie rw szych  w ym o g i punk tua ln ego  pod­
s taw ian ia  s ta tku  pod za ładunek będą ba rdz ie j ry g o ­
rystyczne, gdyż:

1) czas trw a n ia  podróży s ta tków  l i n i i  b lisk iego  za­
sięgu ( lin ie  ba łtyck ie , ang ie lsk ie , a n tw e rp ijska ) jes t 
kró tszy, a przez to  m nie jsze niebezpieczeństwo dz ia ła ­
n ia  „s iły  wyższe j“  pow odujące j opóźnienia s ta tków .

2) p rzy  lin ia c h  oceanicznych czas podróży je s t znacz­
nie  dłuższy, a na sku te k  tego m oż liw ośc i o d dz ia ływ a ­
n ia  „n iebezpieczeństw a m orza“  są w iększe; rów n ież  
w a ru n k i załadowcze w  po rta ch  pozaeurope jsk ich  są 
znacznie gorsze, n iż  w  eu rope jsk ich . D ezydera ty  w ięc 
załadow cy odnośnie te rm inow ego  pods taw ian ia  s ta t­
k u  u lega ją  pew nem u roz luźn ien iu . W yrazem  tego jes t 
fo rm a  zaw ie ra n ia  um ów  o przewóz. Vi  po tw ie rdze ­
n iu  zabukow an ia  na s ta tk i oceaniczne podaw ana je s t 
da ta za ład unku  z uw agą „o k o ło “ , co w  p ra k tyce  ozna­
cza, iż dany s ta tek  może rozpocząć za ładunek w y m ie ­
n ion e j w  b/n . p a r t i i  do. 5 d n i późn ie j. N a to m ia s t p rzy  
lin ia c h  k ró tk ie g o  zasięgu u s ta lon y  je s t te rm in  za ła­
d u n ku  danej p a r t i i  to w a ru  bez m ożliw ośc i odchyleń 
w  czasie, co po tw ie rdza  tendencje  do u trz y m a n ia  re ­
gu la rnośc i l in i i  k ró tk ic h .

Poza ty m i czyn n ika m i „n a tu ra ln y m i“  w y m o g i .regu­
la rnośc i p rzy  lin ia c h  k ró tk ie g o  zasięgu po dyktow ane 
są rów n ież  p rzyczynam i n a tu ry  gospodarczej, gdyż
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n ie k tó re  z n ich , ja k  np. l in ia  angielska, zab ie ra ją  ła ­
d u n k i w ym aga jące dużej regu la rnośc i dostawy, m. in . 
ła tw o  psu jące się (bekony, ja ja , drób, jagody). Po­
nad to  po łączenia te s tanow ią  grupę l i n i i  dowozowych, 
dostarcza jących ła d u n k i do p o rtó w  bazow ych celem 
p rze ła dun ku  na s ta tk i oceaniczne d la  dalszego tra n s ­
po rtu . Is tn ie je  tu  zatem  p o d w ó jn y  „c ią g “  ła d u n ko w y : 
lo k a ln y  i  oceaniczny. Na t le  tych  w ym ogów  re g u la r­
ności s taw ianych  przed lin ia m i re g u la rn y m i scha rak­
te ry z u je m y  b liż e j po jęc ia  d e w ia c ji eksp loa tacy jne j.

Z ak łada jąc, że l in ia  reg u la rna  obsługu je  w  okreś­
lo n ym  czasie określoną liczbę p o rtó w  w g  w y d a w a ­
nych  ro zk ła d ó w  re jsów , każde naruszenie usta lonego 
z gó ry  po rządku  czasu geograficznego n ie  spowodo­
w ane p rzyczyn am i s to ją cym i poza k o n tro lą  i  m o ż li­
wością p rze w id yw a n ia  p rzew oźn ika  („s iła  wyższa“ , 
niebezpieczeństwo m orza, a k t w o jn y  itp .), lecz jego 
d o b ro w o ln ym  dzia łan iem , m a jącym  na celu w zg lędy 
n a tu ry  eksp ło a tacy jn o -h an d lo w e j, będzie s tanow iło  
a k t tzw . d e w ia c ji eksp loa tacy jne j. W  ty m  p o ję c iu , 
m ieści się n ie  ty lk o  zaw in ięc ie  s ta tku  l i n i i  reg u la rn e j 
do p o rtu  innego, n iż  p rze w id z ia ny  rozk ładem  re jsów , 
w zg lędn ie  dodatkowego, celem  zab ran ia  stam tąd ła ­
dunku , lecz rów n ież  naruszenie z gó ry  usta lonego roz­
k ła d u  czasowego l in i i  na sku te k  dobrow olnego p rze ­
trz y m a n ia  przez a rm a to ra  s ta tk u  poza okres p rz e w i­
dz iany rozk ładem  re jsów  w  oczek iw an iu  na ładunek. 
D e w ia c ja  tego rod za ju  dokonyw ana je s t w  naszych 
w a ru n ka ch  n ie  ty lk o  w  in te res ie  s ta tku , lecz rów n ież  
ła dunku . W  p ie rw szym  w y p a d k u  m a m ie jsce w tedy , 
gdy s ta tek  p ragn ie  zapew nić sobie ja k  na jpe łn ie jsze  
w yko rzys ta n ie  p rzestrzen i ła du nkow e j. W  d ru g im  — 
chodzi raczej o bezpośredni in te res h a n d lu  zagran icz­
nego, k tó ry  z re g u ły  n ie  p o k ry w a  się z ko rzyśc iam i 
e ksp lo a ta cy jn ym i d la  s ta tku  (przewozy in te rw e n ­
cyjne).

W  obu w ypadkach  regu larność l in i i  u lega za łam a­
n iu  p rz y  czym  n ie je d n o k ro tn ie  sam hande l zagran icz­
n y  je s t p rzyczyną  n ie d o trzym yw a n ia  regu larności. 
D zie je  się to  na jczęściej w  w ypad kach  konieczności 
im p o rtu  pew nych  a r ty k u łó w  in w e s tycy jn ych , w ażnych 
d la  p rzem ys łu  lu b  w  w ypadkach  fo rsow an ia  pew nych  
eksportow ych  a r ty k u łó w  p ion ie rsk ich . N ie  rzad k ie  są 
rów n ież  w zg lęd y  po lityczne , w ym aga jące  p iln e j do­
s taw y to w a ró w  eksportow ych  o cha rakte rze  in w e s ty ­
c y jn y m  do k ra jó w  zap rzy jaźn ionych .

P rob le m  d e w ia c ji eksp loa tacy jne j p rzedstaw iać się 
będzie odm ienn ie  p rz y  lin ia c h  oceanicznych, odm ien ­
n ie  p rzy  lin ia c h  k ró tk ie g o  zasięgu. P rzy  lin ia c h  k ró t ­
k iego zasięgu w ym o g i odnośnie dochow an ia  re g u la r­
ności będą w iększe i  ba rdz ie j rygo rystyczne , n iż  p rzy  
po łączeniach oceanicznych. D e w ia c ja  eksp loatacyjna, 
oddz ia łu jąca  na regu larność l i n i i  k ró tk ie g o  zasięgu 
i  ham ująca  ic h  ry tm ic z n ą  pracę, dz ia ła  dezorganizu- 
jąco na o b ro ty  hand low e. K lasycznym  p rzyk ła d e m  je s t 
tu ta j l in ia  londyńska, gdzie te rm inow ość od jazdów  m a 
is to tne  znaczenie zarów no d la  załadowcy, ja k  i  od­
b io rcy . Podobnie lin ia  a n tw e rp ijska , gdzie n ie re gu ­
la rn e  podstaw ien ie  s ta tków  pow odow ało  n ie je d n o k ro t­
n ie  poważne k o m p lik a c je  i  koszty d la  ha nd lu  zagra­
nicznego, a na w e t n ie k ie d y  u tru d n ia ło  zaw ie ran ie  d a l­
szych tra n z a k c ji.

Z p ra k tyczn ych  doświadczeń, op a rtych  na po trze b  
bach ha nd lu  zagranicznego w y n ik a , że lin ie  te  w in n y  
dochow yw ać regu la rnośc i naw et, gdy „c ią g “  ła d u n ­
k o w y  m ale je , a koszty przew ozu w zrasta ją . N ie  w y ­
k lucza  to  dokonyw an ia  doda tkow ych  re jsów  zarobko­
w ych , pod w a ru n k ie m , że do trzym yw an e  będą w  roz-/ 
k ładach  te rm in y  po ds taw ian ia  s ta tków .

L in ie  reg u la rne  s tanow ią  podstaw ę do ro z w o ju  w y ­
m ia n y  ha nd low e j drogą m orską, um o ż liw ia ją cą  ha n ­
d lo w i zagran icznem u te rm in o w e  w y w ią z y w a n ie  się 
z zaw artych  k o n tra k tó w . Z a łam an ie  tego ty p u  obsług i 
poprzez dokonyw an ie  częstych d e w ia c ji w p row adza  
sta łą  n iepewność w  obro tach h a n d lu  zagranicznego, 
oddz ia ły  w u j ąc w  w y s o k im  s topn iu  n ieko rzys tn ie  na 
rozw ó j w y m ia n y  hand low e j.

B ilan s  d e w ia c ji eksp loa tacy jne j w  ogólnych za ry ­
sach p rze ds taw ia ł się następująco:

d la  to w a ru :
1, s tra ty  dew izowe, w y n ik a ją c e  z ew entualnego ze r­

w a n ia  k o n tra k tu , spowodowane spóźnionym  podsta­
w ie n ie m  sta tku ,

2. s tra ty  dew izowe, w y n ik a ją c e  z kon ieczności w y ­
s y łk i to w a ru  s ta tk ie m  obcym, na sku te k  „w y p a d n ię ­
c ia “  danego re jsu ,

3. s tra ty  w y n ik a ją c e  z kosztów  składowego tow a ru , 
oczekującego w  po rc ie  załadowczym . N a leży dodać do 
tego uszkodzenia i  kradzieże tow a ru , w y n ik a ją c e  ze 
zby t d ług iego okresu sk ładow an ia , ew en tu a ln y  p rze ­
stó j w agonów  itp .

d la  s ta tku :
1. u tra ta  fra c h tu  za ła d u n k i, k tó re  zosta ły .zabuko­

w ane w zg lędn ie  m og ły  być zabukow ane w  obcym  p o r­
cie załadow czym  oraz w  po rc ie  k ra jo w y m .

2. s tra ty  dew izowe, w y n ik a ją c e  ze z łam an ia  um ow y 
o przewóz na sku te k  n ied o trzym an ia  te rm in u  podsta­
w ie n ia  s ta tku  (w  A n tw e rp ii np. zosta ł za tw ie rdzony  
zw ycza j p o rto w y , że s ta tek l in i i  re g u la rn e j odpow ia ­
da m a te ria ln ie  za opóźnienia, je ś li n ie  n a s tą p iły  one 
z pow odu dz ia łan ia  „s i ły  w yższe j“ ),

■’¿ .'podw ażen ie  o p in ii l in i i  reg u la rne j, o d d z ia ły w u ją ­
ce u jem n ie  na przyszłe  przewozy.

Po s tron ie  zysków  m ie lib y ś m y  je d yn ie  w yp e łn ie n ie  
doraźnego zadania, narzuconego l in i i  przez hande l za­
gran iczny  oraz d la  s ta tku  w p ły w  z fra c h tu  za oddaną 
usługę, k tó ry  zazwyczaj je s t m nie jszy, n iż  koszty  zw ią ­
zane z zaw in ięc iem  do p o r tu  dodatkowego.

R ozm ia r s tra t spow odow anych dew iac ją  będzie za­
leżny od:

1. okresu czasu na ja k i dany s ta tek w yp ad a  z us ta ­
lonego rozk ła d u  re jsu . Im  okres ten  je s t dłuższy, ty m  
s k u tk i d e w ia c ji będą ba rdz ie j d o tk liw e ;

2. często tliw ości obsług i dane j l in i i .  Jeś li dany k ie ­
ru n e k  obs ług iw any jes t stosunkow o często, stan ten  
będzie ła go dz ił s k u tk i d e w ia c ji;

3. iloś? tm asy  to w a ro w e j oczekującej w  po rc ie  za ła­
dow czym  na dany s ta tek (p rzy jm u je m y , że n ie  m a 
s ta tku  zastępczego).

Jednym  z na jpow ażn ie jszych  m ankam en tów  je s t 
stosowana na naszych lin ia c h  re g u la rn ych  k ró tk ie g o  
zasięgu p ra k ty k a  zupełnego opuszczania re jsów , p rze ­
w id z ia n ych  w  rozk ładach  *(np. na lin ia c h  szczeciń­
skich) i  u w a ru n ko w a n ie  od jazdów  s ta tkó w  od m in i­
m um  tonażowego.

O gó ln ie  zatem  s tw ie rdz ić  można, że na lin ia c h  k r ó t ­
k iego zasięgu w ym agan ia  ha nd lu  zagranicznego od­
nośnie regu la rnośc i w z ra s ta ją  i  stąd przew ozy in te r ­
w e ncy jn e  i  de w iac ja  eksp loatacy jna, ro zb ija ją ca  na 
dłuższe okresy regu larność l in i i ,  je s t p rocedurą  szko­
d liw ą .

Zachodzi py tan ie , czy i  k ie d y  mogą^ zais tn ieć oko­
liczności, w  k tó ry c h  m ożna by  dopuścić do za łam ania  
c y k lu  regu la rnośc i l i n i i  k ró tk ie g o  zasięgu i  w  k tó ry c h  
dew iac ja  eksp loa tacy jna  b y ła b y  usp ra w ie d liw io n a . I n ­
n y m i s łow y, czy p rzy ją ć  p r io r ite t  regu la rnośc i „za  każ­
dą cenę“  i  n ie  dopuszczać, aby s ta tek l in i i  reg u la rn e j 
zbaczał z usta lone j „saillim ghem “  trasy, czy też dopusz­
czać w y ją tk i od te j zasady.

W yda je  się, że w  zakresie d e w ia c ji eksp loa tacy jne j 
„z a w in io n e j“  przez hande l zagran iczny m ożna by  p rz y ­
ją ć  zasadę, aby:

1) przew ozy in te rw e n c y jn e  b y ły  dokonyw ane w  m ia ­
rę  m ożliw ośc i tonażem  tra m p o w ym ;

2) s ta tk i l in i i  re g u la rn e j, w y k o n u ją c  przew ozy in ­
te rw e n cy jn e  n ie  pow odow a ły  za łam ania  się c y k lu  re ­
gu la rnośc i (np. l in ia  fiń ska , obs ługu jąca p o r ty  G dańsk 
—  H e ls in k i w  w ypadkach  kon iecznych z a w ija  rów n ież  
do K o tk i,  M a n ty lu o to  i  in n y c h  p o rtó w  fiń sk ich , do­
trz y m u ją c  jednakże te rm in u  pods taw ien ia  s ta tku  
w  po rc ie  załadow czym );

3) dopuszczać do przew ozów  in te rw e n c y jn y c h  od­
d z ia ływ u ją cych  u je m n ie  na c y k l regu la rnośc i je dyn ie  
w  w ypad kach  w y ją tk o w e j konieczności.

T ru d n o  tu ta j o w prow adzen ie  ścis łych regu ł. W y ­
da je  się jednak , że mogą zachodzić sporadyczne w y ­
padk i, gdy gospodarka na rodow a skorzystać m usi 
z us ług  l in i i  re g u la rn e j naw e t kosztem  za łam ania  się 
je j cyk lu . Może to  m ieć m ie jsce w  w ypadkach  kon iecz­
ności sprow adzen ia p iln ie  po trzebnych  d la  naszego 
p rzem ys łu  urządzeń in w es tycy jn ych , celem zaspokoje­
n ia  n iezbędnych i  w y ją tk o w o  p iln y c h  po trzeb k o m - 
sum cy jnych  itp .

O
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Jest rzeczą jasną, że tego ro d z a ju  przew ozy n ie  m o­
gą być regu łą  i  p rzed zdecydow aniem  się na n ie  na ­
leży zbadać w sze lk ie  inne  m ożliw ośc i przewozowe 
( lin ie  obce, tram py), ta k  aby w  m ia rę  m ożliw ośc i n ie  
załam ać c y k lu  regu larności.

W a ru n k i, w  ja k ic h  p ra cu je  nasz hande l zagran icz­
ny, sp raw ia ją , że n ie  może być m o w y  o c a łk o w ity m  
w y e lim in o w a n iu  z ja w iska  d e w ia c ji eksp loa tacy jhe j. 
W yda je  się, że z uw ag i na po trzeby  gospodark i n a ro ­
dow e j przewozy in te rw e n cy jn e  w  im p orc ie  będą eko­
nom iczn ie ba rdz ie j u sp ra w ie d liw io n e  i  m n ie j gospo­
darczo szkod liw e, n iż  żądania in te rw e n c y jn e  ekspor­
tu , gdyż chodzi tu ta j z re g u ły  o te rm in o w y  przewóz 
is to tn ych  d la  p rzem ysłu  a r ty k u łó w , a ponadto s tra tę  
czasu spowodowaną dew iac ją  ła tw ie j jes t nadgonić 
w e w łasnym  porcie.

Jasną je s t rzeczą, że hande l zag ran iczny w in ie n  po­
k ry ć  w sze lk ie  koszty  w y n ik a ją c e  z przew ozu in te r ­
w encyjnego. P rzewóz tego rodza ju , aczko lw iek  za ła­
m u je  regularność, n ie  p o w in ie n  naruszać często tliw oś­
ci od jazdów .

Do często spo tykanych  żądań przew ozów  in te rw e n ­
c y jn y c h  w  eksporcie na leży odnosić się z rezerwą. 
W  w iększości w yp a d kó w  podyk tow ane  są one bow iem  
dążeniem  do w yko n a n ia  zakreślonego danej C e n tra li 
H Z  p lanu , n ie  zaś w a ru n k a m i k o n tra k tu . N ie  bez 
w p ły w u  są tu ta j m an kam e n ty  w  p racy  zak ładów  p ro ­
d u k c y jn y c h  n ie  w yk o n u ją c y c h  te rm in o w o  zam ówień. 
Tego rod za ju  sy tuac je  n ie  mogą być dostatecznym  
powodem  przeds iębran ia  przew ozu in te rw ency jnego , 
k tó ry  w  eksporcie  je s t ba rdz ie j szkod liw y . U stępstw a 
l in i i  w  ty c h  w ypad kach  n ie  dz ia ła ją  w ychow aw czo na 
dostaw ców  i  ich  pracę, a co na jw ażnie jsze , naraża ją 
ca ły  szereg in n y c h  przesyłek, k tó re  na sku te k  kon iecz­
ności ekspo rtu  je dn e j „w a ż n e j“  tra n s a k c ji n ie  mogą 
być te rm in o w o  załadowane. K ie d y  m ożna złagodzić 
(je ś li n ie  ca łko w ic ie  w ye lim ino w ać) z ja w isko  d e w ia c ji 
eksp loa tacy j ne j ?

P rzyczyny  d e w ia c ji leżące po s tron ie  żeg lug i mogą 
być w  dużym  s topn iu  usun ię te  przez opracow an ie  no­
w ych  k ry te r ió w  w yko n a n ia  p la n u  d la  żeg lug i re g u la r­
ne j, uw zg lędn ia jącego przede w szys tk im  czyn n ik  je j 
te rm inow ośc i. Żeg luga reg u la rn a  n ie  będzie w ted y  
m us ia ła  poszukiw ać ła d u n kó w  d la  w y k o n a n ia  p lanu  
i  pozbyw ać się przez to  swych is to tn ych  cech, tracąc 
swą term inow ość.

O bok tych  założeń, u s p ra w ie d liw ia ją c y c h  w  pew ­
nych  p rzypadkach  konieczność stosow ania de w ia c ji, 
na leży rów n ież  postaw ić pod adresem  żeg lug i i  han­
d lu  zagranicznego pewne po s tu la ty , k tó ry c h  spe łn ien ie

w  znacznym  s topn iu  os łab iłoby  w  ogóle potrzebę de­
w ia c ji.  Za p o s tu la ty  ta k ie  na leży uważać:
1) wzm ożenie w spó łp racy  z  ocean icznym i l in ia m i ob­

cym i, u trz y m u ją c y m i po łączenia z p o rtó w  bazowych. 
W  zasadzie, w  c h w ili obecnej, is tn ie je  dostateczna ilość 
połączeń za konosam entam i bezpośredn im i do stosun­
kow o dużej ilośc i p o rtó w  oceanicznych. Z darza ją  się 
jednakże  sytuacje , w  k tó ry c h  is tn ie ją ce  po łączenia nie 
są w ystarcza jące. W  1951 r. np. pom im o teore tyczn ie  
licznych  połączeń z p o rtó w  bazow ych do Z a to k i P e r­
sk ie j i  P o rtu  Sudan, ekspo rt nasz n a tra f ia ł na pow aż­
ne trudn ośc i p rzy  w ysy łce  w  te j re la c ji. S ta tk i l in i i  
oceanicznych w yznacza ły  w  ty m  k ie ru n k u  szczupłe 
a llo tm e n ty , niedostateczne w  s tosunku do po trzeb na ­
szego eksportu . B rano  pod uw agę ew entualność d e w ia ­
c j i  l in i i  in d y js k ie j.  O b ie k tyw n e  m ożliw ośc i w ysy łko w e  
jednakże is tn ia ły , a m ia no w ic ie  poprzez lin ię  n iem iecką  
Hansa L inę , z k tó rą  P LO  za w a rły  w  końcu po rozu­
m ienie. E lastyczność w  ty m  zakresie pozw o li na  u n ik ­
n ięc ie  dodatkowego k ie ro w a n ia  s ta tk u  l in i i  reg u la rn e j 
do n ieobsług iw anego przez n ią  p lan ow o  p o rtu ;

2) p rzeds ięb io rs tw a ha n d lu  zagranicznego p rz y  usta­
la n iu  w  k o n tra k ta c h  p o rtu  załadowczego w zg lędnie 
wyładow czego w in n y  liczyć  się z k o n k re tn y m i m o ż li­
w ośc iam i p rzew ozow ym i i  n ie  s typu low ać p o rtó w  t ru d ­
nych  do obs ług i (w  m ia rę  m ożności);

3) p rzeds ięb io rs tw a h a n d lu  zagranicznego w in n y  z ro ­
zum ieć, że dążenie z ich  s trony  do w yko n a n ia  p lanów  
(kw arta lnego , półrocznego, rocznego) „za  w sze lką ce­
nę“ , n ie  licząc się z rzeczyw is tym i po trzebam i gospoś 
d a rk i na rodow e j, je s t wysoce szkod liw e  i  o d b ija  się 
w  kon sekw enc ji w  późn ie jszym  okresie, na sku te k  za­
chw ian ia  ry tm u  regu la rnośc i, na te rm in o w e j w ysy łce  
ich  to w a ró w  (np. p rzeds ięb io rs tw o X  domaga się w y ­
s łan ia  swego to w a ru  do A le k s a n d rii, w  g ru d n iu , m im o 
że te rm in  a k re d y ty w y  u p ływ a  dopiero w  m arcu). S ta­
te k  l in i i  le w a n ty ń s k ie j n ie  z a w ija  w  g ru d n iu  do A le ­
ksa n d rii, na tom iast w  s tyczn iu  dw a  s ta tk i p rz y jm u ją  
ła d u n k i do tego p o rtu . W  om a w ia nym  w y p a d k u  de­
w ia c ja  s ta tku  grudn iow ego b y ła b y  ca łkow ic ie  sprzecz­
na z in te resam i gospodark i na rodow e j i  s łu ży łab y  je ­
dyn ie  celom  fo rm a lnego  w yko n a n ia  p lanu)

4) s tw orzen ie  op tym a lnego i  pow iązanego z g łó w n y m i 
„c ią ga m i ła d u n k o w y m i“  u k ła d u  l in i i  regu la rnych , 
z zachow aniem  ścisłej regu la rnośc i l i n i i  k ró tk ie g o  za­
sięgu. Z uw ag i na szczupłość d robn icow e j m asy to w a ­
ro w e j w  c h w ili obecnej, p ro b lem  ten  nab ie ra  szcze­
gólnego znaczenia. S tale i  re g u la rn ie  u trzym yw a ne  
od józdy l in i i  oddz ia ły  w u j ą na k ie ru n k i ha nd lu  zagra­
nicznego, w  sposób n a tu ra ln y  e lim in u ją c  stopniow o 
konieczność z a w ija n ia  do doda tkow ych  po rtów .

T. K A W A LE C  (W rocław)

Regularność transportu w  żegludze
śród lądo ire j

Nasz stale rosnący przem ysł, wzrasta jące potrzeby 
konsum pcy jne m iast i  osiedli, in te n sy fika c ja  w y m ia n y  
tow a row e j, w e w h ę trzn o -k ra jo w e j i zagranicznej w ym a­
gają te rm inow ośc i dostaw  i co za ty m  idzie regu la rnych  
¡przewozów masy tow a row e j. Regularność ta jednakże 
nie  by ła  dotychczas pozytyw ną cechą ¡naszego trans­
p o rtu  rzecznego. Z łoży ło  się na to w ie le  przyczyn. Po­
staram  się je  pokrótce scharakteryzować.

Większość ¡przewozów to w a ró w  drogą w odną śród lą­
dową jes t dokonyw ana na  a r te r i i od rzańskie j. Przez 
d łu g i czas przewozy te od byw a ły  się ta k  zw anym  sy­
stemem fa lo w ym . Polegał on na m aksym a lnym  (do­
puszczalnym ) za ładow aniu  m oż liw ie  dużej ilośc i barek, 
k tó re  rusza ły  p ra w ie  jednocześnie w  podróż na sztucz­
ne j fa l i  ze z b io rn ik ó w  re tency jnych . Oczywiście, że w o­
bec poważnej ilośc i barek, podróż ich  w  dó ł rze k i od­
byw a ła  się w  dużym  procencie sam ospławem . B a rk i te 
po m asow ym  p rzybyc iu  do p o rtu  docelowego b y ły  z gó­
ry  skazane na n ie p ro d u k ty w n y  przestój. W  tych  w a ­
run kach  tru d n o  by ło  m yśleć o regu la rnych  i ry tm ic z ­

nych przewozach. Obecnie system fa lo w y  został za­
niechany i  żegluga p ra cu je  w  oparc iu  o ak tu a ln ą  i  gw a­
ran tow aną głębokość tranzytow ą.

D rugą przeszkodą w  regularności transp o rtu  śród lą­
dowego jes t o lb rzym ia  różnorodność i  n ietypowość ta ­
boru  rzecznego, a zwłaszcza holowniczego. A rg u m e n t 
ten, ja k k o lw ie k  n a tu ry  ob ie k tyw n e j, n ie  przekreśla  je ­
dnak m ożliw ośc i uzyskania regu larności ruchu. Przez 
odpow iedn io pom yśląne zestawy ho low nicze ta k  pod 
względem  ilośc i przyczep, ja k  i  tonażu d la  danego typ u  
ho low n ika , m ożna uzyskać pożądane szybkości tech­
niczne pociągu holowniczego na trasie.

P ow ażnym  powodem  b ra ku  r y tm ik i b y ł także b ra k  
odpowiedniego po tenc ja łu  holowniczego, k tó ry  odczu­
wało się szczególnie na odc inku  O dry  środkow ej (wolno 
p łynącej). Chcąc w yró w na ć  te n  u jem n y  b ilans s iły  ho­
low n icze j, służba dyspozytorska ruch u  us iłow a ła  ja k  
na jb a rdz ie j skracać czas podróży. S kracanie czasu po­
dróży odbyw ało  się p ra w ie  w y łączn ie  przez przedłuża­
nie dn ia  pracy, a naw e t c a łk o w itą  lik w id a c ję  posto jów
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nocnych. B io rąc pod uwagę jednozm ianow e s tany załóg 
na bankach, n ie  by ło  to, oczyw iście, w ła śc iw ym  rozw ią ­
zaniem  i  w  efekcie  zw iększy ła  się ilość a w a r ii na trasie .

Obecnie b ilans ho low n iczy  p rzedstaw ia  się znacznie 
lep ie j, a na Odrze został częściowo w y ró w n a n y  przęz 
p rze rzu ty  h o lo w n ikó w  z O dry  skana lizow anej na Odrę 
do lną, gdzie stosowane są w y m ia n y  na tras ie  zestawów 
ho low niczych z pociągam i Odiry środkow ej.

B ra k  ry tm ik i w  w y jśc iach  zestawów ba rkow ych  w y ­
n ik a ł także z n ierów nom iernego d o p ływ u  m asy to w a ­
ro w e j do po rtów , p rzy  czym  w in n i za ten stan rzeczy 
b y li ta k  gestorzy to w a ró w  i  P K P , ja k  i  sam a Żegluga, 
k tó ra  na sku te k  b ra ku  r y tm ik i w  do jściach ba rek do 
po rtó w  za ładunkow ych zmuszona by ła  p rzy jm ow ać 
zgłoszenia masy tow a ro w e j do przewozu w  sposób ela­
styczny, w  zależności od sy tuac ji. B ra k  regularności 
re jsów  pociągów  ho low n iczych  pow odow ał w  n a tu ra l­
nej konsekw enc ji dalsze zakłócenia w  o rgan izac ji p ra ­
cy p lanow e j przedsięb iorstw a. Skom asowane do jścia  ba­
rek  do p o rtó w  zm uszały do in te nsyw ne j eksp loa tac ji 
urządzeń prze ładunkow ych  i  stosowania godzin nad­
liczbow ych  d la  brygad po rtow ych . U sta lona i  ograniczo­
na chłonność odb iorców  lim ito w a ła  Ilośc i dziennej ra ty  
w y ła d u n ko w e j i  skazyw ała  b a rk i na n ie p ro d u k ty w n y  
przestó j.

P rzec iw s taw nym  z ja w isk ie m  b y ł b ra k  do jścia  barek 
do w y ła d u n k u  i  p rzestó j urządzeń p rze ładunkow ych  
oraz niemożność w yko n a n ia  n o rm  przez p ra cow n ikó w  
po rtów . R ów nolegle do p rzesto jów  ba rkow ych  szły, 
oczyw iście, przestoje ho lo w n ików , a s tra ty  poniesione 
przez ho lowniiko i  ba rko-godziny p rzesto jów  podrażały 
koszt tono /km  tra n s p o rtu ' rzecznego.

Ten s ty l p racy tab o ru  rzecznego n ie  w p ły w a ł, n a tu ­
ra ln ie , na zw iększenie zau fan ia  gestorów  to w a ró w  do 
transp o rtu  wodnego i s ta n o w ił przez to  jedną z poważ­
nych przeszkód w  p lanow anym  ro zw o ju  transp ortu  
rzecznego. W  w a lce o usp raw n ien ie  eksp loa tac ji i pod­
niesienia p racy żeglugi ma w yższy poziom  i  ty m  zdoby­
cie zau fan ia k lie n tó w  Żegluga na O drze po s taw iła  sobie 
za cel osiągnięcie regu larnośc i transportu .

Zagadnien ie to n ie  by ło  ła tw e . Różnorodna specyfika  
naw igacy jna  poszczególnych odc inków  drog i w odne j, 
u tru d n ie n ia  na tras ie , różne szybkości techniczne i  han­
dlowe, różne obciążenia barek i  różne stany wód oraz 
szybkość prądu , stosowania zm niejszonych szybkości w  
czasie re jsów  nocnych, dłuższe czasy śluzowań p rzy  
w iększej ilośc i przyczep i  ca ły  szereg in n ych  elem en­
tów  ruchu  i  posto ju  na tras ie  u tru d n ia ły  znalezienie 
w łaśc i wego rozw iązan ia .

W  ro k u  1954 przystąp iono do ana lizy  poszczególnych 
odc inków  d ro g i w odne j, obserw ując czasy jazdy  p rzy 
różnych w a run kach  hydro log icznych  i  a tm osferycz­
nych. T a k  zwane taśm y czasu oraz k o n tro la  w yko na n ia  
zadań kursow ych , b y ły  podstaw ą do sprecyzow ania 
czasów podróży i  us ta len ia  szybkości technicznych 
i hand low ych  na danych re lac jach  przewozowych. .W 
oparc iu  o ten  m a te ria ł p rzystąp iono do opracowania 
„ro iżkładu jazdy  pociągów ho low niczych ma odrzańskie j 
drodze w o dn e j“ .

„R ozk ład  ja zd y “  w  części w stępne j (ogólnej) je s t in ­
fo rm a to re m  d la  załóg p ływ a jących  i  personelu lądo­
wego. Poza ob jaśn ien iem  bu dow y „ro zk ła d u  ja zd y “  i  in ­
s tru k c ją  ruchow o-adm im istracyjiną zaopatrzony on jest 
w  ca ły  szereg tabe l in fo rm acy jno -o irien tacy jnych , po­
trzebnych d la  żeglarza i  s łużby dyspozytorsk ie j ruchu. 
„K a len da rz  w schodów  i zachodów s łońca“  oraz „K a ­
lendarz ks iężycow y“  jes t n ie  ty lk o  cenną pomocą”  na­
w igacy jną  d la  żeglarzy, lecz także potrzebną in fo rm a ­
c ją  d la  s łużby ruchu. Tabela szybkości n u r tu  na p o ­
szczególnych odcinkach d ro g i w odne j oraz tabela szyb­
kości czoła i  końca fa l i  sztucznej diają kap ita n o m  po­
ciągu holowniczego potrzebne im  w iadom ości hyd ro ­
logiczne. U w zględn iono także zagadnienia bezpieczeń­
stwa s ta tków , lu d z i i  tab o ru  przez umieszczenie „ I n ­
s tru k c ji A la rm o w e j“ , obe jm u jące j „a la rm  cz łow iek za 
b u rtą “ , „a la rm  w o dn y“  i  „a la rm  pożarow y“ .

Część szczegółowa to znaczy w łaściw e rozk ład y  ja z ­
dy  jes t podzielona ma trz y  dz ia ły , odpow iadające po­
dz ia ło w i a r te r i i  od rzańsk ie j na trz y  od c in k i d rog i w od­
nej o różne j specyfice naw igacy jne j.

Szczecin — Wrocław Szczecin — Wrocław

Pociąg planowy N r 1
Obciążenie poniżej 3,5 ton /K M  przy norm alnej wodzie. 
Stan na wod-owiskazie Brzeg Dolny ido 230cm.
L  =482 km . V t =  na ode.' Szczecin—B ie linek 5,5 km/godz. 
T =134,19 godz. V t =  .na ode. B ie linek—Kostrzyn

4.5 km/godz,
T j =  124,19 godz. V t =  na ode. Kostrzyn—(No-wa Sól 

4 km/godz.
Tp =  1.0,10 godz. V t =  ma ode. Nowa Sól—W rocław

3.5 km/godz.
V t — (przeciętna) =  3,88 Km/godz.
Vh =  3,59 Km/godz.

Pociąg planowy N r la 
Obciążenie powyżej 3,5 ton/KM . 
lub poniżej 3,5 ton /K M  lecz przy dużej wodzie. 
Stan na wodowskazie Brzeg Dolny ponad 230 cm. 
L  =  482 km . (Vt =  na ode. Szczecin—B ie lin ek  

5 km/godż.
T 179,35 godz. V| =  na ode. B ie linek—'Kostrzyn

3,5 km/godz.
T j =  169,35 godz. V t = n a  ode. Kostrzyn—Nowa Sól 

3 km/godz.
Tp =  10,00 godz. V t =  na ode. Nowa Sól — Wrocław 

2,4 km/godz.
V t — (przeciętna) =  2,83 Km/godz.
V h =  2,67 Km/godz.
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554 Przybrzeg 12 298 1,43 11 07
535 M iłów 19 279 6,27 O.G. 2m 8,27 17 07514 Krosno 21 258 11,42 2 07
472 Cigacice 42 216 22,12 1 f. 07
430 Nowa Sól 42 174 8,38 B Ż. 6°° 14,38 12*07412 18 156 19,48 10 37
393 Głogóm 19 137 1,12 3 30363 30 107 9,49 16 00
350 Chobień 13 94 13,29 ?5
332 Ścinawa 18 76 18,37 4,55315 17 59 23,30 12 00
305 Malczyce 10 49 2,20 16*10
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D z ia ł I  to trasa G liw ic e  —  K oźle  —  G liw ice .
D z ia ł I I  obe jm u je  trasę K oź le  —  W ro c ła w  —  Koźle.
D z ia ł I I I  re g u lu je  ruch  pociągów na tras ie  W ro c ła w  — 

Szczecin —  W roc ław .
O czywiście, że w y s y łk a  pociągów  może być dokony­

w ana w ed ług  rozk ład u  jazdy  m iędzy do w o ln ym i po rta ­
m i całej a r te r i i od rzańskie j, a n ie  ty lk o  m iędzy s k ra j­
n y m i p o rta m i w y s y łk o w y m i i  docelow ym i.

Kończąc om aw ian ie  wydanego i  wprowadzonego w  
życie „R ozk ładu  ja zd y “ , podaje d la  p rzyk ła d u  tabelę 
odc inkow ą rozk ładu  jazdy  na tras ie  Szczecin —  W ro ­
cław . (Patrz str. 369).

Jak  w idać  z  powyższego odcinka trasy, w  rozkładach 
jazdy uw zględn iono zm niejsza jącą się szybkość tech­
niczną pociągu od p o rtu  N ow a Sól w  górę rzek i. W zię­
to  także pod uwagę d la  pociągu u trudn ionego „ A “  sto­
sowanie przez niego m nie jsze j szybkości technicznej.

„R ozk ład  ja zdy “  ob e jm u je  łącznie w e w szys tk ich  re­
lac jach  przew ozow ych 264 pociągi. Ilość dzienna pocią­
gów, ich  num ery  i  czasy odejścia z p o rtó w  w y s y łk o ­
w ych  re g u lu ją  się com iesięcznie w  oparc iu  o usta lony 
o p e ra tyw ny  p lan  przewozów  i  obow iązu jącą stopę na- 
ładiunkową barek.

Czy w prow adzony przez Żeglugę na Odrze „R ozk ład  
ja zd y “  będzie w  p e łn i rea lizow any? M ożna ju ż  teraz 
pow iedzieć, że w  p ierw sze j faz ie  —  na pewno nie. Jesz­
cze długo Żegluga na Odrze będzie się spo tyka ła  z tru d ­
nościam i te rm in o w e j dostaw y m asy tow a ro w e j taborem  
P K P  do p o rtó w  załadowczych, będą w ystępow a ły , ja k  
dotychczas, trudnośc i w  obsłudze barek w  po rtach  m o r­
skich , trudnośc i z gestoram i tow a rów  i  ca ły  szereg in ­
nych.

Zw iększona jednak (ry tm ika jazdy i  dojść do po rtó w  
docelowych, „dyscyp lin a  ruchow a“  pociągów  na tras ie  
zw iększą zau fan ie  k lie n tó w  do tra n sp o rtu  wodnego 
i  w d rożą  ich  do regularności dostaw  i  od b io ru  m asy 
tow a row e j. N a tu ra ln ą  konsekw encją  tego będzie 
usp raw n ien ie  po toku  m asy tow a ro w e j do po rtów , b a r­
dz ie j ha rm o n ijn a  w spółpraca w spó łp rzew oźn ików , e l i­
m inow an ie  p rzesto jów  tab o ru  barkowego, ko le jow ego 
i  urządzeń p rze ładunkow ych.

Czy „R ozk ład  jazdy d la  pociągów  ho low n iczych“  
można w prow adz ić  na pozostałych drogach wodnych? 
Sądzę, że poza słabo jeszcze u re gu low an ym i odc inkam i 
d ro g i w odne j o n iegw aran tow anyeh głębokościach tra n ­
zytow ych , można i  jes t wskazane. W  p ie rw szym  rzędzie 
do tyczy to d rog i w odne j G dańsk ■— Bydgoszcz —  Szcze­
cin.

TRANSPORTOWCY PISZĄ...
W . JA R O S ZE W S K I (Warszawa)

O  problem ie przeładunku rudy w  okresie
zim ow ym

Z b liża ją cy  się okres przew ozów  z im ow ych  nakłada 
na transp o rt szczególnie trudn e  zadania w  za k i esie 
sprawnego w yko n a n ia  przewozów, w a ru n ku ją cych  n ie ­
p rzerw aną i  ry tm iczn ą  dostawę surow ców  i  m a te ria łó w  
d la  naszego przem ysłu  oraz a r ty k u łó w  konsum pcy jnych  
na zaspokojen ie po trzeb ludności.

Szczególnie ważne zadan ia w  ty m  zakresie spoczy­
w a ją  na nadawcach i  odbiorcach tych  ła du nków , k tó re  
w sku te k  n ieko rzys tnych  w a ru n k ó w  atm osferycznych 
okresu zim owego i  sw o ich  właśeiwoiści fizycznych za­
m arza ją  w  z w a rty  m o n o lit i  p rz y w ie ra ją  do podłóg 
i  ścian w agonów , u tru d n ia ją c  w  bardzo pow ażnym  
s topn iu  w y ła d u n e k  danego m a te ria łu  i  pow odując w  
konsekw enc ji znaczną s tra tę  czasu i  środków , a także 
przesto je  oraz uszkodzenia w agonów  ko le jow ych .

W śród w ie lu  —  specyficznych d la  przewozów  okre ­
su zim owego —  a r ty k u łó w  ( ja k  np : w ęg ie l p łuka ny , 
piasek) na jb a rdz ie j narażone są na szkod liw e  działanie, 
m rozu, powodujące przymorzami© m a te ria łu  do wago­
nów , ru d y  żelaza, m anganu i  inne, a  w ięc podstawowe 
surowce naszego przem ysłu  hutniczego.

Zagadn ien ie odpow iedn ie j m o b iliz a c ji i w szystk ich  
środków  i  urządzeń do w a lk i ze z ja w isk ie m  zam arzania 
ru d y  i  łagodzenia tego p rob lem u, zwłaszcza na odcin­
k u  sprawnego przebiegu op e rac ji ładunkow ych , jest je ­
dnym  z na jw ażn ie jszych  zadań, n ie  ty lk o  ze w zg lędu 
na zapew nienie p ro d u k c ji hu tn icze j c iąg łych  i  n iep rzer­
w anych  dostaw  surow ców , lecz rów n ie ż  z uw ag i na sta­
łe zw iększan ie się dostaw  ru d  k ra jo w y c h  oraz im p o rto ­
w anych.

W  n in ie jszym  opracow aniu za jm iem y się om ów ie­
n iem  sam ej is to ty  z ja w iska  zam arzania ru d  i  sposobów 
zapobiegających przymarziamiu ła d u n kó w  do w agonów  
i  w  dalszej części postaram y się przeanalizować m o ż li­
w ości polepszenia sy tua c ji, ja ka  is tn ie je  na ty m  odcin­
k u  w  naszych w arunkach .

Z jaw isko- zam arzania ru d  w ys tępu je  zawsze w tedy, 
gdy do w agonów  sypie s-ię masę w ilgo tn ą , lu b  też gdy 
ładunek został zamoczony podczas przewozu na sku tek 
opadów atm osferycznych. Część ru d  m anganu i  żelaza

może zaw ierać pew ną ilość w ilg o c i bez obaw y zam ar­
zania. I  ta k  na p rz y k ła d  ru d y  k rzyw o rosk ie  n ie  zam ar­
za ją  p rzy  zaw artośc i w ilg o c i od 2 do 14%, zależnie od 
ich  składu. N a jw iększą  ilość n iezam arzającej w ilg o c i 
za trzym u ją  ż.elazafci b runa tne, następnie m a rty ty  (3 —  
4%, a p rzy  zw iększan iu  ilośc i dom ieszek substanc ji g li­
n ias tych do 6—7%), w reszcie na jm n ie jszą  ilość w ilg o c i 
za trzym u ją  m agnetyty .

O chrona rud  przed zam arzaniem  polega ma zm niejsza­
n iu  ilośc i zaiwartę j w  n ich  w ilgo c i, aż do gran ic  w ilg o c i, 
p rzy  k tó rych  z ja w isko  zam arzania n ie  w ystępu je , lu b  
też obn iżan iu  te m p e ra tu ry  początku zam arzania. O bn i­
żanie zaw artośc i w ilg o c i zna jdu jące j się w  rud z ie  osią­
ga się przez dodanie do n ie j substanc ji chc iw ie  pochła­
n ia jących  w ilgo ć  i za trzym u jących  ją  w  s tan ie  nieza- 
marzainia. Z m n ie jszan ie  tem pe ra tu ry  zam arzania m ożna 
uzyskać przez dodanie środków , k tó re  p rzy  ze tkn ięc iu  
się z w ilg o c ią  tw o rzą  ro z tw o ry  o n is k ic h  tem pe ra tu ­
rach zam arzania.

Jedynym  środkiem  przec iw dz ia ła jącym  zam arzan iu 
i stosowanym  obecnie w  naszych w a run kach  jes t w ap­
no palone, k tó re  po dodan iu  do w ilg o tn e j ru d y  tw o rzy  
następującą reakcję :

CaO +  H 20  =  Ca(OH)2 +  15540 cal.

W  w y n ik u  zachodzącej re a k c ji zaw artość w ilg o c i w  
rudzie  zm niejsza się na sku te k  poch łan ian ia  w ody 
przez w apno p rzy  jego gaszeniu, ja k  też kosztem  po­
ch łan ian ia  w o dy  przez otrzym ane w apno hyg ra tyzow a- 
ne, k tó re  może pochłonąć do 45% w ilg o c i ilo ś c i ciężaru 
w łasnego i  u trzym yw a ć  ją  p rzy  n isk ich  tem pera tu rach  
bez zam arzania. N a jm n ie j narażone na zam arzanie w  
czasie przewozu są suche m asy (rud y  prażone, to p n ik i 
itp .). Stąd też w  pew nych oko licznościach pow sta ła  
idea suszenia przewożonej m asy przed za ładunk iem  do 
wagonów . Ten zabieg p ro fila k ty c z n y  n ie  sp e łn ił jednak  
zadania w  Polsce, ze w zg lędu na zm ienny cha rak te r 
k lim a tu .

Stosowano rów n ież  przesypyw an ie  ru d  troc in am i 
d rzew nym i, che m ika lia m i, sieczką lu b  przek ładan ie  sio-
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mą. Każda z tych  m etod m im o za le t posiadała w ady, 
k tó re  zadecydowały, że żaden z tych  sposobów nie  zna­
la z ł szerszego zastosowania.

P rob lem  zam arzania tw o rz y w  podczas przewozów  
i  m etody w a lk i z ty m  z ja w isk ie m  w  Z w ią zku  Radziec­
k im  om a w ia ją  A . P ochw isn iew , W . A bram ów ,. N. K ra -  
saincew, N. Leon idów , w  książce p t. „Dom iem noje pro - 
izw odstw o“ , M ia ta łłu rg iz d a t 1951. W  je dn ym  z rozdzia­
łów , pośw ięconych zagadnieniu zabezpieczenia ła du n ­
kó w  przed m rozem  i  stosowania w apna palonego jako  
środka oichronnego-, au to rzy piszą:

„W ed ług  is tn ie jących  przepisów,, dotyczących stosowa­
n ia  środków  zapobiegawczych p rzec iw ko  zam arzan iu 
ru d  żelaza i  m anganu, k tó re  obow iązu ją  w  h u tn ic tw ie  
żelaza, w apno  palone pow inno  zaw ierać co n a jm n ie j 60% 
aktyw nego tle n k u  w apn ia. D odatek w apna d la  ochro­
n y  ru d y  przed zam arzaniem  w ynos i 1—4% ciężaru ru ­
d y ; p rz y  ob liczan iu  po trzebne j ilo śc i w apna  zakłada się, 
że 1 kg  w apna palonego o zaw artośc i 60% aktyw nego 
t le n k u  w a pn ia  poch łan ia  do 0,75 kg  w ilg o c i Jedną trz e ­
cią stosowanej ilośc i w apna w syp u je  się na podłogę 
wagonu,, pozostałe d w ie  trzecie  zużyw a się do przesy­
pyw an ia  ru d y  w a rs tw a m i. Jednak p rzy  uk ła d a n iu  
w a rs tw  w apna m iędzy w a rs tw a m i ru d y , ja k  to prze­
w id u ją  is tn ie jące  przepisy, w apno w  p ierw sze j k o le j­
ności odw adn ia  bezpośrednio dłoń przylegające w a rs tw y  
rudy . W  rezu ltac ie  proces gaszenia ulega gw a łtow nem u 
zaham ow an iu i  część w apna pozostaje n ie  w yko rzys ta ­
na p rzy  re a k c ji i  n ie  nasycona w ilgocią .

W  celu m oż liw ie  ca łkow itego  w yko rzys ta n ia  hyd ro - 
skop ijnyeh  w łasności w apna należy je  drobno zemleć 
i  dobrze pomieszać z rudą. M leć w apno należy przed 
za ładunk iem  do wagonu, gdyż drobno zm ielone w apno 
chc iw ie  pochłan ia  w ilgo ć  z pow ie trza . N ie  do trzym a­
nie  tych  w a ru n k ó w  znacznie zm niejsza skuteczność 
dz ia łan ia  wapna. N a  p o łu d n iu  ZSRR, w  zim ie, gdy czę­
ste odw ilże  i  deszcze p rzep la ta ją  się z m rozam i, w y d a t­
nie pogarsza się skuteczność doda tku  w apna“ .

W  in n y m  m ie jscu  na ten  tem at czytam y:
„P rz y  przewozach w  okresach s ilnych  m rozów  ruda  

szybko przym arza do m etalow ego nadw ozia  w agonów  
lu b  sam oopróżniaczy; w  tych  przypadkach pow inno  się 
op rysk iw ać nadw ozia kreozotem  z odpadam i o le ju  po­
zosta łym i z de s ty lac ji rop y  lu b  roz tw o rem  c h lo rk u  w ap­
n ia “ .

A u to rzy  zw raca ją  ponadto uwagę, że w apno palone, 
ja ko  środek chron iący  przed , zam arzaniem , m a w  za­
sadzie zastosowanie p rz y . rudach  żelaznych, na tom iast 
d la  ru d  m anganu zaw ie ra jących  stosunkow o dużą ilość 
w ilgoc i, zaleca ją stosowanie so li kuchenne j, k tó ra  tw o ­
rzy  z w ilg o c ią  ru d y  ro z tw o ry  o n is k ie j tem peraturze 
krzepnięc ia  (do —22,4*0 . W edług is tn ie jących  w  h u tn i­
c tw ie  radz ieck im  przepisów , sposób dodaw an ia  soli do 
ła d u n ku  w  w agonie jes t analog iczny ja k  p rzy  użyciu  
w apna palonego, a d la  osiągnięcia w iększego e fe k tu  
dz ia łan ia  so li, należy ją  także dok ładn ie  zmieszać z ru ­
dą, a n ie  ładow ać w a rs tw a m i. N ie  na leży na tom iast 
używ ać so li do ru d  przeznaczonych na spiekanie, bo­
w ie m  p rzy  procesach sp iekan ia  następu je  rozk ład  so­
li,  w  w y n ik u  którego w yd z ie la ją cy  się ch lo r za truw a  
pow ie trze  w  zakładzie.

W  walce z trudnośc iam i, w ys tęp u jącym i p rzy  prze ła ­
du n ku  zam arzn ię tych a rty k u łó w , poza środkam i zapo­
b iegaw czym i chron iącym i m a te ria ł przed zam arzaniem , 
dużą ro lę  u ła tw ia ją c ą  w y ła d u n e k  zam arzniętego m ate­
r ia łu , spe łn ia ją  szeroko stosowane zabiegi odm rażan ia  
ła d u n kó w  przeprowadzane w  odpow iedn ich  pomiesz­
czeniach c iep lnych  tzw . odm rażaln iaeh. O dm raża ln ie 
ta k ie  budowane są zarów no na hutach, ja k  i  na sta­
c jach p rze ładunkow ych.

W y d a tk i na środk i zabezpieczające przed zam arza­
niem , stosowane d la  całej ru d y  ładow ane j w  zim ie, są 
zawsze w iększe iniż na zabiegi odm rażan ia  nudy, k tó ­
ry m  poddaje się ty lk o  część ru d y  zam arzn ię te j nadcho­
dzącej do zakładu, czy n a  stację prze ładunkow ą.'

Z an im  za jm iem y się z k o le i naśw ie tlan iem  procesu 
w a lk i ze z ja w isk iem  zam arzania ru d  w  naszych w a ­
runkach , konieczne jes t wspom nieć k ró tk o  o r o l i  p rzed­
s ięb io rstw , zw iązanych swą dzia ła lnością  z om aw ianym  
zagadnieniem  i  w spó łp racu jących w  ty m  zakresie.

Im p o rte m  ru d  zagranicznych, o k tó ry c h  tu  m ow a, za j­
m u je  się C e n tra la  H a nd lu  Zagranicznego „Canitrozap“ . 
Na zlecenie te j C e n tra li spedytor m iędzynarodow y 
p rzedsięb iorstw o C. H a rtw ig  za jm u je  się organ izacją  
tzw . w apnow an ia  w agonów  z rudą, przyw ożoną z za­
g ran icy  zarówno drogą m orską, ja k  i  lądow ą. Czyn­
ności ładunkow e, a w ięc i  w apnow anie  rud y , dokonu­
ją  na zlecenie C. H a rtw ig  p rzedsięb iorstw a p rze ładun­
kow e w  po rtach  i  na g ran iczne j s ta c ji p rze ładunkow e j, 
na k tó re j,  ze w zg lędu na różny  p rze św it to ró w  ko le jo ­
w ych , następu je p rze ładunek ru d y  z w agonów  szeroko­
to row ych  na no rm alnotorow e. (

In s tru k ta ż  odnośnie sposobu w apnow an ia  wagonów  
przeznaczonych pod rudę, cha rak te ru  środków  zapobie­
gawczych oraz w a ru n k ó w  atm osferycznych, w  k tó ry c h  
należy stosować zabiegi p ro fila k tyczn e , spoczywa w  rę ­
k u  dys tryb u to ra  ru d  im p o rtow a nych  —  B iu ra  Dostaw  
Rud Zagranicznych, 'należącego do reso rtu  hu tn ic tw a . 
Wreszcie, zagadnienie inw estow an ia  s ta c ji p rze ładun­
kow e j w  urządzenia potrzebne do przeprow adzan ia p ro ­
cesów zapobiegających zam arzan iu —  leży w  gestii re ­
sortu  ko le i.

M a jąc  teraz p rzedstaw iony u k ła d  w za jem n ie  w iążą­
cego się u d z ia łu  przeds ięb io rs tw  w  ca łokszta łc ie  om a­
w ianego zagadnienia, p rz y jrz y jm y  się z  pe rspek tyw y la t 
ub ieg łych, ja k ie  fo rm y  p rzyb ie ra ł u  nas p rob lem  w a lk i 
ze z ja w isk ie m  zam arzania ru d  i  rozw ażm y, czy pew ien 
— obecnie jeszcze n ie  po tw ie rdzon y  p ra k ty k ą  —  po­
stęp ma ty m  od c inku  może ju ż  w  p e łn i zadowolić.

O bow iązująca jeszcze w  sezonie z im ow ym  1954/1955 
in s tru k c ja  B D R Z w  spraw ie  zabezpieczania ru d y  przed 
zam arzaniem  nakazyw ała , przed za ładunk iem  ru d y  do 
wagonów , podsytpywanie podłóg w agonów  ka w a łk o w y m  
w apnem  gaszonym <o in n ych  w łaściw ościach w apna 
b ra k  by ło  w zrń ia n k i) w  ilośc i 300 k g  na 1 wagon. Ta 
ilość w apna rozmieszczona by ła  ró w n o m ie rn ie  na całej 
pow ie rzchn i pod łog i wagonu. Zgodnie z p rzedm io tow ą 
in s tru k c ją , zab ieg i p ro fila k tyczn e  należało p rzeprow a­
dzać w  ta k ic h  w a run kach  atm osferycznych, k ie d y  tem ­
pe ra tu ra  obn iży ła  się pon iże j 0° C, gdy na ca łym  obsza­
rze P o lsk i panow a ły  m rozy oraz w  tych  w ypadkach, gdy 
na s ta c ji p rze ładunkow e j podczas za ładunku panow ała 
tem pe ra tu ra  pow yże j 0° C, je dn ak  z k o m u n ika tó w  
Państwowego In s ty tu tu  H ydro log iczno-M eteoro log icz­
nego lu b  z in fo rm a c ji dyspozytora B D R Z  w y n ik a ło , że 
w  drodze lu b  n a  s ta c ji przeznaczenia rud a  może ulec 
zam arznięciu .

Jeżeli zestaw im y teraz w ytyczne  in s tru k c ji B D R Z 
z om ów ionym i w yże j dośw iadczeniam i rad z ie ck im i w  
zakresie stosowania środków  chron iących przed zam ar­
zaniem , to  zauważym y, że ca ły  szereg w a ru n k ó w  de­
cydu jących n ie w ą tp liw ie  o skuteczności dz ia łan ia  w a p ­
na — n ie  b y ł abso lu tn ie  zachowany.

Stąd n ie w ą tp liw ie  m usia ło  nasuwać się pytan ie , czy 
wobec tak iego  s tanu rzeczy, w apno palone ja ko  śro­
dek och ronny —  p rzy  n ie  zachow aniu szeregu w a ru n ­
kó w  jego p rzygo tow an ia  i  zastosowania —  spe łn ia ło  w  
ogóle swą ro lę?  N a leży zgodzić się z tym , że tru d n o  b y ­
ło by  dać tu  decydu jącą odpowiedź, gdyż zagadnienie 
to  w ym aga oczyw iście, ośw ie tlen ia  od s trony  prac nau­
kow o-badaw czych, bezpośrednich doświadczeń, spo­
strzeżeń i  obserw ac ji zachodzących z ja w isk . W yda je  się 
jednak, że ju ż  naw e t teoretyczne rozw ażania m us ia ły  
budzić w ą tp liw o śc i i  sk ło n ić  do głębszego zastanow ie­
n ia  się nad słusznością dalszego, bardzo kosztownego 
i  pracochłonnego w apnow an ia  ru d y , p rzy  .n iezachowaniu 
w a ru n k ó w  decydu jących o skuteczności tego środka 
pro filak tycznego .

P od ję ta  w  sw o im  czasie przez przedsięb iorstw o
C. H a r tw ig  in ic ja ty w a  w  k ie ru n k u  chociażby częścio­
wego w y jaśn ien ia  „m glaw iiccw ości“  tego prob lem u, do­
p row adz iła  w  ubiegłych, dw óch sezonach z im ow ych do 
przeprow adzen ia szeregu eksperym entów  z w y ła d u n ­
k ie m  na hu tach ru d y  w apnow ane j, zgodnie z w y tycz ­
n y m i in s tru k c ji i  w y ła d u n k ie m  w agonów  z rud ą  nie 
zaw ie ra jącą  doda tku  wapna.

, Przy do kon yw an iu  prób uzyskano dość c iekaw e w y ­
n ik i,  k tó re  rz u c iły  św ia tło  na niedom agania stosowa­
nej p ro fila k ty k i.  Okazało się bow iem , że w  licznych  
w ypadkach zarów no ruda wapnow ana, ja k  i  nie w a ­
pnowana, zwłaszcza p rzy  w y ła d u n k u  na w y w ro tn i-
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cach m echanicznych —  sp ływ a ła  z .wagonów z jedna­
ko w y m  efektem .

Nie^ bez znaczenia rów n ież  d la  pew nej oceny w a rto ­
ści uży tko w e j wapna, p rzy  jego n ie w ła śc iw ym  zasto­
sow an iu  b y ła  op in ia  naszych naukow ców  z dz iedziny 
m e ta lu rg ii —  za interesow anych ty m  problem em  — 
k tó rzy  poddaw a li w  w ą tp liw ość  uzyskiw ane e fe k ty  
w y ła d u n k u  p rzy  n iezachow an iu  ca łk o w ite j techno log ii 
zabezpieczania ru d  przed zam arzaniem .

W ysuw ane sugestie przez przedsięb iorstw o C. H a rt-  
w ig  na kon fe renc jach , naradach i  w  przeprowadzonej 
korespondencji, w  k ie ru n k u  zna lezien ia w łaściw ego 
sposobu rozw iązan ia  kw e s tii stosowanych zabiegów pro­
fila k tyczn ych , d ługo  nie  m og ły  znaleźć na leżyte j oceny 
i  poparcia  w  resorcie h u tn ic tw a . D opiero1 w  osta tn im  
czasie uzyskano na ty m  od c inku  pew ien postęp, k tó re ­
go w yrazem  jest nowa in s tru k c ja  w  spraw ie  sposobu 
w apnow ania , obow iązu jąca ju ż  na na jb liższy  okres z i­
m ow y 1955/1956.

N ow a in s tru k c ja  różn i się ty m  od poprzedn ie j, że:
_ uw zg lędn ia  odpow iedn ią  g ra nu lac ję  w apna i  zaw ar­

tość w  n im  aktyw nego t le n k u  w apn ia ,
w yłącza z obow iązku podsypyw ania na wagonach 

w apnem  n ie k tó ry c h  ru d  k a w a łk o w y c h  z ZSRR, -ud 
z k ra jó w  zam orskich, ja k : b ra z y lijs k a  i in dy jska , rud  
przeleżałych, ładow anych  ze sk ła do w isk  w  stan ie  za­
m arzn ię tym , oraz ru d  ładow anych w  czasie deszczów 
i  s iln ych  opadów  śnieżnych.

Ponadto in s tru k c ja  uch y la  w apnow an ie  w  tych  w y ­
padkach, jeże li na ca łym  obszarze k ra ju  w  ciągu co 
n a jm n ie j 48 gadzin tem pera tu ra  u trz y m u je  się powyżej 
0° C, a k o m u n ik a ty  m eteorologiczne nie  zapow iadają 
obniżenia się tem p e ra tu ry  pon iże j 0° C w  ciągu następ­
nych  48 godzin. W  w ą tp liw y c h  w ypadkach  dotyczących 
w apnow ania , zgodnie z tą  in s tru k c ją  decydować ma 
pe łnom ocn ik  M in is tra  H u tn ic tw a .

Jeśli teraz co fn iem y się do op isanych na wstęp ie w a ­
ru n k ó w  w  zakresie stosowania środków  ochronnych, 
w y n ika ją cych  z doświadczeń radz ieck ich  i  po rów nam y 
je  z cytow aną pow yże j in s tru kc ją , to zauw ażym y w y ­
n ika jące  z tego po rów nan ia  ta k ie  oto różn ice:

in s tru k c ja  h u tn ic tw a  n ie  p rze w id u je  w arstw ow ego 
p rzesypyw ania  ru d y  wapnem , podczas gdy doświadcze­
n ia  radz ieck ie  uczą nas, że d la  w łaściw ego w y k o rz y ­
s tan ia  w łaściw ości w apna na leży n ie  ty lk o  przesypy­
wać rud ę  w a rs tw a m i, ale ją  należycie zmieszać z wara­
nem.
—  n ie  uw zględn iano w  in s tru k c ji,  że w  okresie s ilnych  
m rozów  należy op rysk iw a ć  nadw ozia w agonów  odpo­
w ie d n im i ś rodkam i izo lu ją cym i zm asowaną rudę  od 
ścian wagonu.

N ie  będziem y tw ie rd z ić , czy pewne b ra k i w  in s tru k ­
c j i  są uzasadnione czy też nieuzasadnione. B yć może, 
że w  naszych w a run kach  te  doda tkow e zabiegi są p ra k ­
tyczn ie  zbędne, uw zg lędn ia jąc  panu jący  u  n a s 'ła g o d ­
n ie jszy  k lim a t  i  stosunkowo' n ied ług i przebieg w agonów  
od s ta c ji załadowczej do zak ładu  hutniczego. Czy je ­
dnakże by łoby  słuszne w ysuw an ie  ta k ie j h ipotezy, bez 
przeprow adzen ia w  ty m  k ie ru n k u  g ru n tow nych  badań.

D latego też, jeże li w  w a run kach  obecnych posiadam y 
w  zakresie om awianego prob lem u bardzo zn ikom e p ra ­
ktyczne dośw iadczenia, a p ra w ie  żadnej podbudow y od 
s trony  prac naukow o-badaw czych, w yd a je  się, że nie 
można tra k to w a ć  u  nas tego zagadnienia, ja ko  zupełn ie  
rozw iązanego i  n ie  w ym agającego dalszych dociekań.

Jasne jest, że tru d n o  by łoby  jeszcze w  bieżącym  okre ­
sie z im o w ym  uzyskać pe łne w drożenie doświadczeń ra ­
dz ieck ich  w  zakresie zapobiegania zam arzan iu  rud , bo­
w ie m  niezbędna je s t tu  odpow iedn ia  akc ja  p rzygo to ­
wawcza, zm ob ilizow an ie  odpow iedn ich  środków  tech­
nicznych, w prow adzen ie  pe łne j m echan izac ji robó t 
zw iązanych -z procesem przygo tow an ia  i m ieszania w ap- 

* na z rud ą  itp . Jednakże is tn ie ją  rea lne m ożliw ośc i 
i w yraźna  potrzeba w yko rzys ta n ia  zbliżającego się 
okresu zim owego d la  w drożen ia  doświadczeń radziec­
k ic h  w  om a w ia nym  zakresie chociażby w  ska li doś­
w iadcza lne j, p rzy  pe łn ym  w łączen iu  do tych  prac w y ­
b itn y c h  znaw ców  i  spec ja lis tów  m eta lu rgów .

Czynna w spółpraca naukow ców  z p ra co w n ika m i p ro ­
d u k c ji i  transp o rtu  w in n a  dać w  efekcie  rozw iązanie 
om awianego p rob lem u n ie  ty lk o  od s trony  p ra k tyczn e j,

ale rów n ież od s tro n y  ekonom icznej, k tó ra  ze w zględu 
na pracochłonność robót ładunkow ych , chroniczne prze­
sto je  taboru  kole jowego, koszty środków  ochronnych 
itp  —  jest je dn ym  z pow ażnych zagadnień w  resorcie 
h u tn ic tw a . P racow n icy  na u k i w spó ln ie  z doświadczo­
n y m i fachow cam i z h u tn ic tw a  i  tra n sp o rtu  p o w in n i 
s tw orzyć zespół naukow o-p rod ukcy jn y , k tó ry  w  opar­
c iu  o prace naukowo-badawcze i  bezpośrednie dośw iad­
czenia w yp raco w a łby  je dyn ie  słuszne i  kon k re tne  me­
tody  w a lk i ze z ja w isk ie m  zam arzan ia rud , technologię 
zabiegów p ro fila k ty c z n y c h  i  ekonom iczne uzasadnienie 
obranego k ie ru n k u  w  odnies ien iu  do naszych w a ru n ­
k ó w  k lim a tycznych , m ożliw ości technicznych itp .

Jeżeli w  resorcie h u tn ic tw a , w  którego in te res ie  
przede w szys tk im  leży ta  akc ja , zagadnienie to  spotka 
się z  na leżytym  zrozum ien iem  i  w łaśc iw ą  oceną, nie 
trudn o  będzie znaleźć odpow iedn ie środk i finansow e na 
pok ryc ie  kosztów  badań i  doświadczeń, k tó re  n ie w ą t­
p liw ie  są n iew spó łm ie rn ie  n is k ie  w  stosunku do kosz­
tó w  postojowego, ja k ie  op łacają h u ty  za prze trzym an ie  
w agonów  w s k u te k  zam arzania rudy.

W yn ika jące  z przedstaw ionego stainu rzeczy w n iosk i, 
zm ierzające do zna lezien ia odpow iedn ich  m etod i  ob ra­
n ia  w łaściw ego k ie ru n k u  pokonyw an ia  trudności, w y ­
n ika ją cych  w sku te k  zam arzania ru d  w  czasie przew o­
zów  z im ow ych, nie w ycze rpu ją  całości zadań, ja k ie  sto­
ją  przed nadaw cam i i odb io rcam i ła d u n kó w  ru d y , na 
zb liża jący się okres przewozów  zim ow ych.

Dośw iadczenia uczą nas, że do przewozów  z im ow ych  
należy przygotow ać się zawczasu i  s tarannie. Jednak­
że p ra k ty k a  ubiegłego okresu zim owego w ykaza ła , że 
n ie  zawsze organ izacja  p racy  przew ozow ej w  szczegól­
ności na ładuinku i  w y ła d u n k u  w  p e łn i zabezpieczała 
sp ra w n e .dz ia ła n ie  transp o rtu  kole jowego. D o tyczyło  to 
przede 'w szystkim  odb ioru  ła du nków  ru d y  zam arzn ię te j 
i p rzygo tow an ia  odpow iedn ich  urządzeń, u ła tw ia ją cych  
w y ładu ne k  dragą ogrzew ania w  odtmrażalniach na h u ­
tach lu b  ręcznego i  mechanicznego ro zb ija n ia  zm arzn ię­
te j rud y . Przeprowadzone, w s k u te k  nadchodzących sy ­
gna łów  o rzekom ych trudnośc iach  w y ładu nko w ych , lu ­
s trac je  n a  hu tach w yka za ły , że odb iorcy ła d u n kó w  czę­
sto nie p rzyg o to w a li w  te rm in ie  urządzeń do odm ra­
żania rud , że n ie  zabezpieczono odpow iedn ie j ilośc i 
m ło tk ó w  i  ś w id ró w  pneum atycznych, że m echaniczne 
urządzenia w y ła d u n ko w e  (w yw ro tn ice  wagonowe, suw ­
nice) u lega ły  częstym  aw ariom , że b ra k  by ło  dostatecz­
ne j ilośc i p ra co w n ikó w  ła du nkow ych  itp .

Tego rod za ju  m ankam enty , prowadzące w  konse­
k w e n c ji do poważnych p rzesto jów  wagonów , odb iorcy 
na hu tach u s iło w a li n ie je d n o kro tn ie  usp ra w ie d liw ia ć  
s k u tk a m i złego, w zg lędnie niedostatecznego w apnow a­
n ia  lu b  p rz y p is y w a li to  in n y c h  przyczynom , zapom ina­
jąc o w łasnych  obow iązkach p rzygo tow an ia  się do w y ­
ła d u n ku  ru d y  w  w a run kach  zim ow ych.

S pecja ln ie  zaostrzona dyscyplina, przewozowa w  ok re ­
sie z im ow ym , nakłada w ięc szczególnie odpow iedz ia l­
ne zadania na p ra co w n ikó w  służb transportow ych , 
zwłaszcza ta k ic h  dużych gospodarstw  ko le jow ych , ja ­
k im i są zak łady hutnicze, gdzie spraw ne i  n iep rze rw a­
ne dz ia łan ie  transp o rtu  w a ru n k u je  c iągłą i  ry tm iczną  
pracę p ro d u k c ji. D latego też ja k  na jw cześn ie j należy 
przygotow ać do eksp loa tac ji odm raża ln ie , odpow iedn i 
sprzęt techn iczny do w y ła d u n ku , zabezpieczyć brygady 
w y ładunkow e , a p rzy  ty m  należy pam ię tać,'że  urządze­
n ia  m echaniczne w  w a run kach  p racy  w  n isk ich  tem pe­
ra tu ra ch  i  p rzy  opadach śnieżnych są szczególnie na ra ­
żone na uszkodzenia, a zatem, m uszą być tro s k liw ie  
chron ione i  konserw ow ane w  czasie eksp loatac ji, w  
celu zapew nienia n iep rzerw ane j i  sp raw ne j p racy tra n s ­
portu .

Zadaniem  ko le i jes t ja k  najszybsze przygo tow an ie  do 
eksp loa tac ji od m raża ln i ru d  oraz zasobn ików  na w a p ­
no, bow iem  p rzy  zachow aniu  tem pa pracy, ja k ie  obser­
w ow ano w  ro k u  ub ieg łym , is tn ie je  obawa, n ie te rm in o ­
wego ukończenia tych  prac, co w  następstw ie spowo­
du je , poważne pe rtu rb a c je  w  p racy s ta c ji p rze ładun­
kow e j i  u n ie m o ż liw i spraw ne w yko na n ie  zadań na ło ­
żonych na transport.

Szczególnie ważne jes t tu  p rzygotow anie  odpow ied­
n ich  betonow ych zasobn ików  na wapno, bow iem  n ie­
te rm in ow e  w yko na n ie  te j in w e s ty c ji spowoduje wzorem
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la t  ub ieg łych  tw orzen ie  „m agazynów  na ko łach “ , co 
w y trą c i z ilostainu roboczego k o le i poważną ilość w a ­
gonów w apn ia rek.

P rzedsięb io rstw o p rze ładunkow e na s ta c ji prze ła - 
dowczej w in n o  zapew nić odpow iedn i sprzęt techn iczny 
d la  mechanicznego: w apnow ania , zapew nić w łaśc iw ą  
obsługę techniczną dźw igów , wyposażyć b rygady w  
niezbędną odzież ochronną, bow iem  p ra k ty k a  roku  
ubiegłego w ykaza ła  szereg m ankam en tów  w  ty m  zakre ­
sie. R ów nież w ażna jes t spraw a przygo tow an ia  spręża­
rek, m ło tk ó w  pneum atycznych i  ręcznych do ro zb ija n ia  
ru d y  na wagonach oraz kruszen ia  w apna o n iep rzep i­
sowej g ra n u la c ji. W  okresie prac ła du nkow ych  przed­
s ięb io rs tw o prze ładunkow e w in n o  zorganizować s ta ły

DZIAŁ INFORMACYJNY*)
W YNAJMOW ANIE TABORU KOLEJOWEGO

W B iu le tyn ie  M inisterstwa K ole i N r 17 z dnia la liipca 
1955 r. pod poz. 249 został opublikowany O kóln ik M in is ter­
stwa K o le i N r KF/28/55 z dnia 24 czerwca 1955 r. w  .spra­
w ie zasad wynajm owania jednostek taboru kolejowego 
normalnotorowego i  wąskotorowego. Do w w  okóln ika M i­
nisterstwo K ole i da je dodatkowo wyjaśnienie w  B :u lc ty- 
nie N r 21 z dnia 1.IX . 1955 r. ipoz. 298, że ustalone ¡zasady 
wynajm owania jednostek taboru kolejowego normalnoto­
rowego i  wąskotorowego odnoszą się ty lko  do parowozów, 
lofcomotyiwek spalinowych i  żuraw i na platform ach kole jo­
wych. W okóln iku nr KF28/55 M inisterstwo K ole i wyjaśnia, 
że, dyrekcje okręgowe ko le i państwowych są upo ważnione 
do wynajmowania jednostek taboru kc le i norm alnotoro­
wych z w y ją tk iem  żuraw i na platform ach kolejowych
0 udźwigu ponad 20 ton, na wypożyczenie których udziela 
zgody M inisterstwo K o le i (Departament Mechaniczny). Na 
wynajm owanie jednostek taboru kolei wąskotorowych w y­
magana jest w  każdym .przypadku zgoda M inisterstwa K o­
le i (Departament K o le i Dojazdowych).

Przed wynajęciem jednostki taboru kolejowego należy 
sporządzić umowę na jm u z określeniem przedm iotu na jm u
1 celu, do jakiego przedmiot jest wynajm owany, warunków 
szczegółowych i czasu trwania umowy najmu.

Następnie okó ln ik określa zasady przekazania jednostek 
taboru kolejowego najem cy (pełnomocnemu przedstawi­
cielowi), sposób liczenia czasu trwania na jm u jednostka, 
ustala, że koszty przesyłk i jednostki taboru kolejowego 
wynajętego z miejsca je j postoju lub ostatniego miejsca 
pracy do miejsca wskazanego przez najemcę i koszty je; 
przesłania z powrotem do poprzedniego ¡miejsca postoju 
ponosi w  całości najemca. -Najemca ponosi również koszty 
przygotowania jednostki 'taboru do wykonywania usługi 
i  koszty przygotowania je j do drogi, ja k  również i koszty 
przywrócenia je j do staniu pierwotnego.

Jednorazowy ciągły czas pracy obsługującego jednostkę 
taboru pracownika PKP n ie  może przekraczać w  miesiącu 
200 godzin przy w liczeniu w  tę ilość również i  goazin zu­
żytych na przyjęcie i zdanie obsługiwanej jednostki tabo­
ru. W przypadkach konieczności wykorzystania wynaję te j 
jednostki taboru z obsługą ponad normalną ilość 8 godzin 
na dobę, najemca obowiązany ¡jest zabezpieczyć sobie do­
datkową obsługę do te j jednostki.

Następnie okó ln ik  określa zasady dotyczące utrzym ania 
jednostek taboru w  stanie zdolności do pracy, .przez co ro ­
zumie się obowiązek najem cy wykonania napraw bieżą­
cych, .niezbędnych dla należytej konserwacji wynajętej 
jednostki taboru, całkowicie własnym kosztem, przy czym 
naprawy bieżące mogą być wykonywane przez najemcę, 
względnie na pisemne jego życzenie przez PKP za opłatą 
wg obowiązujących cenników. ¡Podobnie koszty napraw 
wszelkich uszkodzeń powstałych z jego w iny  lub ¡personelu 
najemcy ponosi najemca, k tó ry  może sam ¡wykonać ko­
nieczne naprawy ¡wg wskazówek PKP, względnie PKP na 
jego koszt.

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

i op e ra tyw ny  nadzór n-ad w ła śc iw ym  oczyszczaniem 
w agonów  z lodu, śniegu i  in nych  zanieczyszczeń, tak , 
ażeby ruda  ładow ana by ła  do czystych wagonów .

S łużby transp o rtow e  w  zakładach w apienn iczych w in ­
n y  dołożyć starań, by do trzym ana by ła  te rm in ow a  i  r y t ­
m iczna w y sy łka  wapna.

S praw a zabezpieczenia ła du nków  ru d y  przed szko­
d liw y m  dzia łan iem  m rozu i  p rzym arzan iem  ich  do w a ­
gonów  oraz sprawnego na ła d u n ku  i  w y ła d u n k u  wago­
n ó w  z rudą  jes t jednym  z na jw ażn ie jszych , a zarazem 
tru d n y c h  i  odpow iedz ia lnych zadań, ja k ie  s to ją  przed 
nadaw cam i i  odb io rcam i ru d y  w  okresie przewozów  z i­
m ow ych.

Jeżeli ¡najemca po wygaśnięciu te rm inu  umowy zwrócił 
wynajętą jednostkę taboru w  tak im  stanie technicznym, 
ze wymaga ona' przedwczesnej naprawy okresowej, najem ­
ca jest obowiązany opłacić dodatkowo ¡czynsz najm u za 
czais trwania remontu, ¡nie dłużej jednak ja k  do właściwe ■ 
go term inu ¡naprawy okresowej, przypadającej d<la tej jed­
nostki taboru. Czynsz ten oblicza się ty lko  za samą jed­
nostkę taboru — bez -obsługi, pa liwa i m ateriałów.

W razie potrzeby obsada obsługi wynajęte j jednostki ta ­
boru może być zwiększona za odrębną opłatą. ¡Niezależnie 
od w ynajm u jednostki taboru z obsługą DOKiP mogą, na 
życzenie k lien tów  wyznaczyć personel do obsługi jednostki 
taboru będącej własnością klienta.

Zależnie od warunków  zawantęj umowy mogą mieć 
miejsce ¡następujące rodzaje najm-u jednostek taboru (pa­
rowozów): do ¡manewrów poza punktem zdawczym, do 
ogrzewania, do wytwarzania pary itp. Jeżeli w arunki’ n a j- 
mu lub dostarczenie jednostki taboru -są tego rodzaju, 
ż-e ¡jednostka taboru po ukończeniu pracy zjeżdża do paro­
wozowni, to ¡należy również pobierać należność za każdo­
razowe przyjęcie i  zdanie, jako za usługi nietypowe. Jako 
orientacyjną cenę iza usługę tego rodzaju podoje się kwotę 
nie niższą od 45 z ł za każdorazowe zdanie lub przyjęcie.

N a jm u parowozów nie należy -utożsamiać z użyciem pa­
rowozu do prac manewrowych, o k tó rych  mowa w załącz­
n iku  4 do DiKP -oraz § ,28 działu IV  T ary fy  towarowej. 
Użycie (parowozu ido pracy rnanewirotwej ¡nie wymaga umc- 
¡wy na jm u parowozu, lecz wyn ika z umów ¡bocznicowych.

D. T.

SPRZEDAŻ MATERIAŁÓW  
NAW IERZCHNI ŻELAZNEJ NA BOCZNICE

Zarządzeniem M in is tra  K ole i N r 287 z dnia 8 .IX  br (¡Biu­
le tyn M K  N r 23 .z dn. 1.X.1955 r. poz. 320) została zatw ier­
dzona instrukc ja  o magazynowaniu, ewidencjonowaniu, 
gospodarowaniu i  sprzedaży m ateriałów żelaznej nawierz­
chni, ¡nadających się na bocznice, z mocą obowiązującą o"a 
1.IX .1955 r.

Zgodnie z instrukc ją  m ateria ły  żelaznej nawiarzchnu 
zbędne dla ¡potrzeb własnych resortu kole i, zakw alifikow a­
ne do użycia na bocznicach, są m ateriałam i centralnie b i­
lansowanymi przez ¡PKPG i -podlegają, na podstawie od­
nośnego rozdzielnika wyłącznemu dysponowaniu przez 
Centralny Zarząd Zaopatrzenia Techniczno-Materiałowego 
M inisterstwa Kolei.

DOKP są jednak upoważnione do odstępowania posiada­
czom bocznic położonych na ich terenie, obsługiwanych pa­
rowozami PKP, drobnych ilości m ateriałów naw ierzch ir 
żelaznej na stwierdzone potrzeby remontu bocznic, przy 
czym ins trukc ja  ustala, że ilość nawierzchni żelaznej od­
stąpionej przez DOKP jednorazowo nie może przekraczać 
5 tan  ora-z 150 it-on w stosunku rocznym na wszystk o -bocz-- 
ni-ce znajdujące się na terenie danego ¡DOKP w  m ateria­
łach -nawierzchni żelaznej norm alnotorowej i 1 ¡oraz 30 ton 
w materiałach nawierzchni żelaznej wąskotorowej.

W arunkiem odstąpienia m ateria łów  żelaznej nawierzchni 
jest stwierdzona przez kole jowy nadzór techniczny ko­
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nieczność dokonania remontu. Przy odstępowaniu Materia­
łów  żelaznej nawierzchni w  granicach uprawnień DOKF 
musi mieć na uwadze w  pierwszej kolejności realizację 
otrzymanych zleceń M inisterstwa Kole i (CZZ.TM) odstą­
pienia tycn materiałów, których te rm in  sprzedaży :>ie mo­
że być przekroczony.

'  Poczynając od 1 stycznia 1956 r. Centralny Zarząd Zao­
patrzeń! a Techniczno-Materiałowego M K  będzie wystaw iał 
zlecenia sprzedaży materiałów żelaznej nawierzchni na 
podstawie posiadanych danych o stanie tych materiałów, 
znajdujących się w  poszczególnych składnicach m ateria­
łów  nawierzchni i  zarządach ko le i wąskotorowych, jeżeli 
idzie o m ateria ły żelaznej nawierzchni typów o wysokości 
od 85 m m  wzwyż. Zlecenia sprzedaży będą kierowane do 
wydziałów zaopatrzenia materiałowego, w  miarę m ożli­
wości do te j DOKP, na terenie k tóre j będzie budowana 
lub  remontowana dana bocznica.

CZZTM M K  będzie w ystaw iał zlecenia sprzedaży war­
sztatom drogowym na rozjazdy, części do rozjazdów, ko­
zły oporowe, szyny zgrzewane 1 inne w y tw o ry  w  oparciu 
o p lany produkcyjne zgłaszane corocznie przez Departa­
ment Drogowy M K  w ytw orów  przeznaczonych do zbytu 
poiza resort kolei oraz wydziałom zaopatrzenia m ateriało­
wego DOKP.

Na wyroby ̂ (wykonywane przez warsztaty drogowe, rege­
nerowane i  montowane nabywcy składają zamówienia 
bezpośrednio do warsztatów drogowych i  te ostatnie roz li­
czają się bezpośrednio z nabywcą w g obowiązujących cen 
katalogu opłat N r 2/55, stanowiącego załącznik do okólnika 
M K  z dnia 14.2.1955 r. Za w yroby odstępowane przez 
składnice m ateriałów nawierzchni również obowiązują ce­
ny według wyżej wymienionego okólnika.

Instrukcja , poza zasadami odstępowania m ateriałów  że­
laznej nawierzchni na bocznice, ustala zasady magazyno­
wania, ewidencjonowania i  gospodarowania ty m i m ateria­
łam i w  PKP i  zarządach przedsiębiorstw robót kolejowych.

D. T.

ODZNAKA „PRZODUJĄCEGO KOLEJARZA“

W numerze listopadowym z ub. r. miesięcznika „Trans­
po rt“  pisaliśmy o zatwierdzeniu przez M in is tra  K o le i re­
gulam inu odznaki „Przodującego K ole jarza“ , wydanego 
stosownie do postanowień dekretu z dnia 21 kw ietn ia  
1954 r. o niektórych prawach i  obowiązkach pracowników 
kolejowych.

Obecnie zwracamy uwagę na uzupełniające zarządzenie 
M in is tra  K o le i z dn ia 13 września w  sprawie opisu odzna­
k i „Przodującego K ole jarza“ , je j wzoru rysunkowego i  w y­
miarów.

W § 1 zarządzenia podany jest opis odznaki i  je j w y­
m iary, natomiast § 2 określa, iż ' omawiane zarządzenie 
weszło w  życie z dniem ogłoszenia z mocą jednak od dnia 
1 maja 1954 r. Załącznikiem do zarządzenia jest wzór od­
znaki „Przodującego Kole jarza“ .

K. K.

DOSTARCZANIE SAMOCHODÓW OSOBOWYCH 
DLA SŁUŻBY ZDROW IA

M in is te r Zdrow ia, działając w  oparciu o. uchwałę n r 594 
Prezydium  Rządu z dn. 27 lipca 1955 r. w  sprawie obo­
w iązku dostarczania samochodów osobowych na potrzeby 
lecznictwa otwartego przez urzędy, instytucje  i  przedsię­
biorstwa państwowe oraz spółdzielcze (Mon. Pol. n r 75, 
poz. 924), omówioną przez nas w  numerze październiko­
wym  mieś. „T ransport“  — wydał zarządzenie z dnia 
20 września 1955 r., ogłoszone w  Monitorze Polskim  nr 87, 
poz. 1069, k tórym  okreś lił szczegółowo zasady i  tryb  do­
starczenia i  wykorzystania samochodów osobowych na 
potrzeby lecznictwa otwartego.

Zgodnie z zarządzeniem, samochodami osobowymi pod­
legającymi obowiązkowi dostarczenia dla potrzeb leczni­
ctwa otwartego dysponuje wydział zdrowia prezydium wo­
jewódzkie j rady narodowej (Rady Narodowej w  m. st. 
Warszawie i  m. Łodzi). Wydziatoten w  przypadku potrze­
by wykorzystania samochodu przesyła jednostce zobowią­
zanej do dostarczenia samochodu zawiadomienie (wg wzo­
ru  stanowiącego z a l.N r  1 zarządzenia) w którym  wskazu­

je dzień, godzinę oraz miejsce zgłoszenia się kierowcy 
wraz z samochodem (tj. właściwą wojewódzką, bądź po­
wiatową kolumnę transportu sanitarnego).

Jednostka zobowiązana do- delegowania samochodu 
otrzymawszy zawiadomienie wystaw ia skierowanie (wg 
wzoru stanowiącego zał. N r  2 zarządzenia), podając w  nim  
nazwisko delegowanego kierowcy i  określenie delegowa­
nego samochodu.

Skierowanie to — po przybyciu do kolum ny sanitarnej — 
kierowca wręcza dyspozytorowi kolum ny, a w  zamian 
otrzym uje od niego (w 2 egz.) kartę dyspozycyjną (wg wzo­
ru, stanowiącego zał. N r  3 zarządzenia), ze wskazanym w 
n ie j zakładem społecznym służby zdrowia, w  którym  k ie ­
rowca ma się zgłosić celem wykonania w  danym dniu 
przewozu lekarzy, felczerów d pielęgniarek do osób obłoż­
nie chorych, uprawnionych do bezpłatnych świadczeń lecz­
niczych.

Z kartam i dyspozycyjnym i kierowca zgłasza się we wska­
zanym m u zakładzie służby zdrowia u  referenta transpor­
towego tego zakładu. Referent transportowy wręcza k ie ­
row cy po' 2 egz. wykazów w izyt domowych (sporządzonych 
wg wzoru stanowiącego zał. N r 4 zarządzenia) oddzielnie 
dla każdego lekarza (felczera, pielęgniarki), k tó ry  ma w  
danym dn iu  korzystać z samochodu. W ykazy w izy t domo­
wych określają konkretne zadania delegowanego k ie row ­
cy i  samochodu.

Kierowca samochodu w  czasie 8 godzin od chw ili zgło­
szenia się w  kolum nie transportu sanitarnego jest obo­
wiązany odwozić lekarzy (felczerów, pielęgniarka) pod 
adresy wskazane w  wykazie w izy t domowych, a po w y­
konaniu wiizyt — do zakładu społecznego służby zdrowia. 
Jeżeli wszystkie zaplanowane na dany dzień w izy ty  nie 
m ogły być wykonane w  ciągu 8 godzin, lekarz (felczer, pie­
lęgniarka) korzystający z samochodu powinien zadecydo­
wać, czy samochód ma być zatrzymany aż do wykonania 
wszystkich wiizyt, czy też zwolniony po up ływ ie 8 godzin, 
a w izy ty  wykonane przy użyciu innych środków.

Lelkarz (felczer, pielęgniarka), k tó ry  ostatni w  danym 
dniu korzystał z samochodu powinien:

1) wpisać na obu egzemplarzach ka rty  dyspozycyjnej go­
dzinę zwolnienia samochodu i  stan liczn ika i  stw ierdzić to 
swoim podpisem i  stemplem z numerem rejestracyjnym , 
a w  przypadku przetrzymania samochodu opisać ponadto 
przyczyny zatrzymania,

2) w  olbu egzemplarzach wykazu w izy t domowych stw ie r­
dzić wykonanie w izy t oraz rzetelność wpisów w  rubryk 
kach 6—8 tego wykazu.

3) wręczyć kierowcy samochodu i  re ferentow i transporto­
wemu danego zakładu służby zdrowia po jednym  egzem­
plarzu k a rty  dyspozycyjnej i  wykazu w izy t domowych.

Należność z  ty tu łu  użytkowania samochodów osobowych 
na potrzeby lecznictwa otwartego pokryw ają właściwe 
miejscowe wojewódzkie kolum ny transportu sanitarnego 
na podstawie rachunków, wystawionych przez zobowiąza­
ne jednostki,

Przy dokonywaniu rozliczeń stosuje się przepisy uchwa­
ły  N r 587 Prezydium Rządu z dnia 2 lipca 1955 r. w  sprawie 
zasad rozliczeń za dostawy, usługi i  roboty (Mon. Pol. N r 
66, poz. 861).

J. B.

ZESTAW IENIE W YNIKÓ W  WE W SPÓŁZAWODNICTWIE  
PRACY KIEROWCY

Zgodnie z uchwałą IV  Plenum CRZZ (omówioną w  nu­
merze kw ietn iow ym  z 1935 r. mieś. „T ransport“ ) M in ister 
Transportu Drogowego i  Lotniczego wspólnie z Zarządem 
G łównym  Zw. Zaw. Pracowników Tr. Dróg. i  Lotn. us ta lił 
wytyczne odnośnie zasad organizowania współzawodnictwa 
pracy o ty tu ł najlepszego zakładu pracy i  najlepszego w 
zawodzie w  poszczególnych centralnych zarządach.

W obrębie Centralnego Zarządu Państwowej Kom unika­
c ji Samochodowej wytyczne te ustalają m. im. współza­
wodnictwo o ty tu ł najlepszego w  zawodzie, obejmujące 
kierowców: w  ruchu osobowym, w  ruchu towarowym  od­
dzielnie kierowców na samochodach i  oddzielnie k ie row ­
ców na ciągnikach.

W celu um ożliw ienia bardziej gruntownej oceny osią­
gniętych w yn ików  we współzawodnictwie przez poszcze­
gólnych kierowców przy ustalaniu najlepszego w  zawodzie
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tak w  ska li ekspozytury, okręgu, ja k  i  centralnego zarzą­
du — konieczne jest zestawianie rezultatów pracy w  okre­
sie kw arta lnym , u ję tych w  liczbach porównywalnych.

Podany wzór zestawienia służy do tego celu. Wzór tego 
zestawienia może być zastosowany do każdego rodzaju 
pracy kierowcy po ewentualnym przystosowaniu n iektó­
rych rubryk.
(zakład pracy) ................................d n ia . . .  . 1’95 . . r .

ZESTAW IENIE

w yn ików  pracy osiągniętych przez k ie row cę......................
................................................... z a ...............kw a rta ł 105 . . roku.
Marka pojazdu samochodowego:................. .. . N r ew id.........

Lp. W spółzauiodnictm o 
ui elementach

Plan
kuiartalny

W ykona­
nie

Procent
ujykona-

nia

1. Praca przewozowa 
(tonokm. luib pasaże­
rokm.)

2. Przewóz (tony lub pa­
sażera)

3. Wydajność w  tonokm 
(pasażeriokm) na wo~ 
zokiłom etr

4. Wydajność w  tonach 
(pasażerach) na wozo- 
k ilom etr

5. Ogólna ilość godzin 
pracy łącznie z godzi­
nam i nadliczbowymi

6. Współczynnik gotowo­
ści technicznej

i

Zobowiązania dodatkowe

................................................... z a ...............kw a rta ł 105. . roku.
Marka pojazdu samochodowego:................. .. . N r ew id.........

7. Oszczędność pa liwa w  litrąch /z ł .....................................
8. Osiągnięte przekroczenie norm

przebiegu ogumienia i  oszczę­
dność w  zł .....................................

9. Uzyskany przebieg międzyna-
prawczy .....................................

10. Koszt części zamiennych, obsłu­
gi technicznej i  napraw bież. w  
okresie przebiegu międizyna-
prawczego .....................................

11. Czy by ł karany za 'naruszenie
przepisów drogowych .....................................

12. Czy spowodował wypadek w  da­
nym  kw arta le  ................................

13. Kategoria prawa jazdy .....................................
14. Od kiedy pracuje w  zakładzie
15. Jakie posiada odznaczenia
11 Czy jest członkiem organizacji

społ.-politycznych .....................................
Opinia ........................... .....................................................
Przewodniczący

Rady Zakładowej K ie row n ik  zakładu pracy
Objaśnienie dó sporządzenia zestawienia w yn ików  we 

współzawodnictwie o ty tu ł najlepszego' kierowcy.
Zestawienie powyższe sporządza się na podstawie pla­

nu eksploatacyjnego i  osiągniętych w yn ików  za dany 
kwarta ł.

Pozycja 1 — podać ilość tonokm. lub  pasażerokm. na 
podstawie ka rty  eksploatacyjnej.

Pozycja 2 — podać ilość przewiezionych ton lub pasaże­
rów  na podstawie ka rty  eksploatacyjnej.

Pozycja 3 i  4 — podać wydajność wyliczoną przez po­
dzielenie danych z pozycji 1 i 2 przez uzyskany ogólny 
przebieg kilom etrów.

Pozycja 5 — podać ilość godzin pracy na podstawie 
miesięcznej ka rty  wynagrodzeń kierowcy.

Pozycja 6 — podać na podstawie ka rty  eksploatacyjnej 
Pozycja 7 — podać na podstawie miesięcznej ka rty  w y­

nagrodzeń kierowcy
Pozycja 8 — przekroczenie norm  przebiegu ogumienia 

należy w yliczyć w  odniesieniu do ostatnio eksploatowa­
nych opon i  wycofanych na skutek zużycia, przy czym 
należy podać oszczędność w  zł,

-------- -----------i------ ---------------

Pozycja 9 — należy podać przebieg od początku eksplo­
atacji dO' ostatniego dnia kw arta łu  sprawozdawczego (no­
w y samochód) lu'b podać przebieg od naprawy głównej (po­
jazd po pierwszej lub drugie j naprawie głównej).

Pozycja 10 — należy wypełniać po wprowadzeniu rozra­
chunku gospodarczego St. obsługi.

Pozycje od 11 do 16 nie wymagają objaśnień.
W części opisowej tapińia) należy kró tko  scharakteryzo­

wać sylwetkę kierowcy pod względem moralnym, zawo­
dowym, udzia łu jego w  życiu społecznym zakładu pracy 
oraz pod względem pomocy koleżeńskiej i  odnoszenia 6ię 
do pasażerów, bądź k lien tów  w  czasie wykonywania swych 
obowiązków służbowych.

A. Ł.

ODZNAKA „ZASŁUŻONY PRACOWNIK M ORZA“

W Monitorze Polskim  N r 87 pod poz. 1068 opublikowano 
zarządzenie M in istra Żeglugi z dnia 15 września 1955 r. 
w  sprawie ustalenia wzoru i  trybu  nadawania odznaki ho­
norowej „Zasłużony Pracownik Morza“ , wydanego na pod­
stawie § 7 Uchwały N r 488 P. R. z 18 czerwca br., dotyczą­
cego1 Ustanowienia Dni Morza oraz omawianej odznaki.

Zgodnie z zarządzeniem ustanowiona wyżej wspomnia­
ną Uchwałą P. R. (Mon. Polski N r 58 poz. 710) odznaka 
„Zasłużony Pracownik Morza“  jest zaszczytnym wyróż­
nieniem nadawanym osobom, które swą pracą i postawą 
szczególnie przyczyniły się do osiągnięć i. rozwoju gospo­
darki morskiej.

Ustanowioną odznakę nadaje się pracownikom Polskiej 
M arynark i Handlowej, portów  m orskich^rybołówstwa m or­
skiego i  przemysłu okrętowego, oraz innym  osobom za­
służonym na odcinku gospodarki m orskiej.

Odznaka jest trzystopniowa: brązową, srebrna i złota, 
k tóre j wzór podaje załącznik do omawianego zarządzenia. 
Odznakę nadaje M in ister Żeglugi na wniosek kierownika 
jednostki, w  k tó re j jest zatrudniony pracownik przedsta­
w iony do odznaczenia. Pracownikom nie zatrudnionym w  
resorcie żeglugi odznakę nadaje M in is ter Żeglugi na w n io­
sek właściwego m in istra. Odznakę wraz z dokumentem 
stwierdzającym  je j nadanie wręcza się odznaczonemu, 
w  zasadzie w  Dniach Morza. :Nosi się ją  stałe — po lewej 
stronie piersi.

Pracownicy wyróżnieni odznaką i  posiadający wymagane 
w arunk i korzystają z pierwszeństwa w  awansie, w  k ie ro ­
waniu na szkolenie zawodowe, na wczasy pracownicze i  w 
korzystaniu z wszelkiego rodzaju świadczeń socjalnych.

Zarządzenie weszło w  życie z dniem ogłoszenia.
E. P.

NO RM Y DOTYCZĄCE KO M UNIKACJI

W Dzienniku Ustaw N r 34 pod poz. 214 opublikowane 
zostało rozporządzenie Przewodniczącego PKPG z dnia
16. V I I I .  1955 r. w  sprawie zatwierdzenia norm  państwo­
wych ustalonych przez Polski' K om ite t Norm alizacyjny, do­
tyczących kom unikacji.

Na podstawie powyższego rozporządzenia zatwierdzone 
zostały trzy  norm y państwowe (PN) obowiązujące na ca­
łym  obszarze Państwa, a m ianowicie, jedna norma dotyczy 
nawierzchni ko le jow ej, dw ie pozostałe kadłubu okrętowego 
i  ko tłów  parowych okrętowych.

Przepisów rozporządzenia nie stosuje się do wyrobów 
przeznaczonych na eksport, gdy zamawiający stawia inne 
w arunki oraz prac naukowo-badawczych.

Rozporządzenie wyżej omówione wchodzi w  życie z dniem 
1 kw ietn ia  1956 r.

K. K.

C E N N IK I ARTYKUŁÓW  ZAOPATRZENIOWYCH,

W B iu le tyn ie  PKPG n r 21/55 r. pod poz. 81 opublikowa­
ne zostało Pismo Okólne Departamentu Kosztów i P o lity­
k i Cen PKPG z dnia 7.9.1955 r. w  sprawie spisu cenników 
artyku łów  zaopatrzeniowych i  inwestycyjnych oraz ta ry f.

W wym ienionym  piśmie okólnym  podany został wykaz 
cenników (taryf) wydanych w  oparciu o postanowienia 
uchwały Rady M in is trów  n r 544 z dnia 2 sierpnia 1954 r. v; 
sprawie zmiany poziomu cen zbytu środków produkc ji oraz 
niektórych opłat i  stawek taryfowych ;za usługi świadczo­
ne w  ramach gospodarki uspołecznionej. Nadmieniamy, Ż9
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ceny, o których mowa, zaczynają obowiązywać od 1.1.1956 
roku dlatego też uważamy za słuszne poinformować obec­
nie naszych czytelników o tych cennikach, k tóre bezpo­
średnio wiążą się z działalnością (transportu, wskazując 
jednocześnie źródła ich nabycia.

W wojewódzkich placówkach Centra li Wydawniczej D ru­
ków można zaopatrzyć isię m. in. w  następujące cenniki 
interesujące transportowców:

/Nr 9-Z — Szyny, akcesoria do szyn, rozjazdy i ich części, 
podkłady^ kolejowe, lu k i kopalniane — M in. Drzem. Ma­
szynowego;

:Nr 25-Z — Tabor ko le jow y — M in. Przem. Maszynowego;
N r 26-Z — Sprzęt m otoryzacyjny — M in. ¡Przem. Maszy­

nowego;
N r 32-Z — Łożyska toczne — M in . Przem. Maszynowego,
N r 42-Z — ¡Części zamienne do' ciągnika „U rsus" — ¡Min. 

Przem. Maszynowego;
N r 43-Z — Części zamienne do ciągnika KD-35 — M in. 

Przem. Maszynowego;
N r 44-,Z — Części zamienne do ciągnika „Z etor“  — Min. 

Przem. Maszynowego;
N r  ilOO-Z — ¡Naprawy samochodów i  s iln ików  — M in 

Transp. Dróg. i  Lotn.
W Centralnym Zarządzie Przemysłu Okrętowego w  W ar­

szawie:
N r 99-Z •— Jednostki pływające.
W Terenowych Biurach Zaopatrzenia Sprzętu Samocho­

dowego „M otozbyt“  — (w miastach wojewódzkich) można 
zaopatrzyć się w  cenniki części zamiennych do samocho­
dów, ciągników, przyczep, ¡motocykli oraz trolle jbusów.

Należy nadmienić, że ww . cenniki części zamiennych do 
pojazdów samochodowych opracowane zastały przez M in i­
sterstwo Transportu Drogowego i Lotniczego według marek 
pojazdów i  obejm ują 54 cenniki opatrzone (kolejno nume­
ram i od 101-Z do 154-Z, zgodnie z wykazem podanym w 
omawianym piśm ie okólnym.

W M in isterstw ie Przemysłu Drobnego i Rzemiosła — 
Dep. Kosztów i  Cen można zaopatrzyć się w  cenniki:

N r 171-Z — Cennik sprzętu motoryzacyjnego;
N r 172-Z — iCenniik sprzętu okrętowego.
W M in isterstw ie K ole i — Dep. Finansów można zaopa­

trzyć się iw ¡cenniki:
(Nr 1S1-Z ¡Roboty, usługi i  świadczenia wykonywane przez 

jednostki działu usługowego przedsięb. PKP.
¡Nr 182-Z Wyroby, roboty i  usługi natsycahii mat. drzew­

nych PKP.
N r 183-Z Naprawy taboru kolejowego wąskotorowego, 

naprawy taboru ko le j, (trakcji elektr. ¡nor.maln.
N r 184-185-Z Urządz. mech. zabezpieczające ruch pocią­

gów.
N r 186-Z Urządzenia sygnalizacyjne kolejowe.
N r 187-Z Naprawy urządzeń bezpieczeństwa ruchu po­

ciągów.
N r 188-Z Ceny ¡na produkcję i  usługi przemysłowe w y ­

konywane przez jednostki podległe M in  Kolei.
N r 189-Z ¡Naprawy taboru normalnotorowego.
Ponieważ w  -1956 r. ulega również zmianie Taryfa Towa­

rowa PKP, in form ujem y, iż  można ją  nabywać w  Okręgo­
wych Dyrekcjach PKP, natomiast Taryfę na usługi ładun­
kowe na stacjach PKP można otrzymać w  Kole jowym  
Przedsiębiorstwie Robót Ładunkowych w  Warszawie, ui. 
Skaltmierzydka 36.

K. K.

ZAW IERANIE ZAKŁADOW YCH .IIM O W  ZBIOROWYCH

Treść i  znaczenie uchwały Rady M in is trów  n r Si z dnia 
6.2.1954 r. w  sprawie zawierania zakładowych umów zbio­
rowych om ówiliśm y w  kw ietn iow ym  numerze z 1954 r  
mieś. „T ransport“ .

W myśl te j uchwały i  in s tru kc ji Sekretariatu CRZZ, 
Ustalającej try b  zawierania, re jes trac ji i  kon tro li wykona­
nia zakładowych um ów zbiorowych (omówionej również 
w  .numerze marcowym z 1955 r. mieś. „T ransport“ ; — za­
warte umowy podlegały re jestrac ji przez dane m in ister­
stwo i  w łaściwy zarząd główny związku zawodowego. Taki 
przepis b y ł słuszny w  początkowym okresie zawierania 
umów. W związku z tym , że ilość zawieranych umów 
w  roku ¡1056 zostanie znacznie zwiększona (np. w  PKS licz­
ba ekspozytur, w  których będą zawarte um owy w  1956 r. 
— zostanie zwiększona trzykro tn ie ) i  w  celu ściślejszego

związania sprawy zawierania zakładowych umów zbioro­
wych oraz kon tro li wykonywania postanowień tych umów 
z działalnością centralnych zarządów — Rada M -nistrów  
na wniosek ORZZ uchwałą n r 611 z dnia 6 sierpnia 1955 r. 
(M onitor Polski n r  75) wprowadziła nast. zmiany:

1. W uchwale nr 61 (Rady M in istrów  z 6.2.1954 r. w  § 15 
ust. 1 otrzym uje brzmienie:

„Zakładowa umowa zbiorowa podlega re jes trac ji w  cen­
tra lnym  zarządzie nadzorującym działalność zakładu pra­
cy oraz w  zarządzie głównym właściwego związku zawo­
dowego. W przypadku, gdy przedsiębiorstwo podlega bez­
pośrednio m in is trow i — zakładowa umowa Zbiorowa pod­
lega re jes trac ji w  wyznaczonej przez m in is tra  komórce 
organizacyjnej m inisterstwa“ .

2. D y re k to r, centralnego zarządu zobowiązany jest do 
przeprowadzenia co na jm n ie j raz ¡na kw a rta ł kon tro li w y­
konania Zadań ujętych w  zakładowej umowie zbiorowej 
i  zobowiązany jest do podjęcia niezbędnych kroków  dla 
usunięcia stwierdzonych braków i niedociągnięć.

3. W przypadku składania ¡wniosku do m in is tra  w  spra­
w ie zm iany niektórych punktów  um owy w  trakc ie  je j re ­
a lizac ji •— iwniosek talki pow inien być złożony za pośred­
nictwem  dyrektora centralnego zarządu, k tó ry  do wniosku 
obowiązany jest dołączyć swoją opinię.

Zakładowe umowy zbiorowe zarejestrowane w  m in is ter­
stw ie przed wejściem w  życie omawianej uchwały nie pod­
legają ponownej re jestrac ji i  powinny być przekazane 
właściwym  centralnym zarządom.

A. Ł.

PLANOWA AKCJA USUW ANIA  
ZNISZCZEŃ WOJENNYCH

W Monitorze Polskim  N r 92 pod poz. 1189 opublikowana 
została bardzo zasadnicza uchwała (Prezydium Rządu 
N r 666 z dnia 20 sierpnia 1955 r. w  sprawie planowej akcji 
usunięcia pozostałości zniszczeń wojennych w  miastach 
i  osiedlach.

Wymieniona ¡uchwała została podjęta w  celu ostateczne­
go usunięcia istniejących ¡jeszcze śladów zniszczeń w o jen ­
nych w  miastach i  osiedlach, z likw idowania ru in  i obsza­
rów  zagruzowanych, gospodarczego wykorzystania uzyska­
nych w  związku z tym  m ateriałów  budowlanych i zużytko­
wania gruzu do produkcji takich materiałów.

Zwracamy uwagę na wym ienioną uchwałę z tego wzglę­
du, iż zawiera ona również i postanowienia dotyczące ko­
m unikacji.

Postanowienia § 2 zobowiązują M in is tra  Gospodarki K o­
m unalnej do planowania, organizacji prac i  wykonawstwa 
¡w zakresie uporządkowania ¡terenów zagruzowanych 
w  miastach i  osiedlach. Takież .same ¡uprawnienia przy­
sługują również zgodnie z tym że paragrafem diwum resor­
tom kom unikacyjnym , a m ianowicie planowanie, organiza­
cja prac i  (wykonawstwo w  zakresie uporządkowania na 
terenie portów  m orskich zlecone zostało (M inistrowi Żeglu­
gi, zaś w  odniesieniu do obiektów kole jowych — M in is tro ­
w i Kolei.

Zgodnie z § Id omawianej uchwały Przewodniczący 
BKPG zapewni na wniosek M in is tra  Gospodarki Kom unal­
nej, M in is trów  Kolei, Żeglugi oraz ¡Państwowych Gospo­
darstw Rolnych potrzebne środki transportowe, sprzęt 
i  urządzenia w  ramach rocznych ‘bilansów maszyn i urzą­
dzeń.

Należy nadmienić, że realizacja uchwały obejmuje okres 
od dnia 1.1.1956 r. do dnia 31.12.1960 r. t j .  la ta planu 5-let- 
niego.

K. K.

POSTĘPOWANIE PRZY REW IZJI NORM PRACY

W uchwale ¡Prezydium Rządu z dn. 26 maja 1951 r. ¡w 
sprawie ¡postępowania przy przeprowadzaniu re w iz ji norm 
pracy, omówionej w  numerze listopadowym ¡z 1951 r. mieś. 
„T ransport“  wprowadzone zostały następujące zmiany:

1. Rewizję norm  pracy powszechnie obowiązujących (je­
dnolitych) przeprowadza się ¡na podstawie uchwały Pre­
zydium Rządu ¡po porozumieniu z CRZZ.

2. Rewizję norm  pracy obowiązujących w  ¡poszczegól­
nych branżach p rodukc ji i  usług ¡podlegających jednemu 
resortow i (norm branżowych) oraz rew izję  norm zakłado­
wych na prace powtarzające się przeprowadza się na pod­
stawie zarządzenia właściwego m in is tra  (kierownika urzę-



Rak V I I
T R A N S P O R T

du centralnego), przy czym zarządzenie to powinno być w y- 
aanę w  porozumieniu z zarządem głównym właściwego 
związku zawodowego.

3. W nioski o rew izję  norm  pracy powszechnie o-bowią- 
zujących (jednolitych) wymagają .opinii Państwowej K o­
m is ji Płac, natomiast wydanie zarządzenia o rew iz ji norm  
hranzowych — wymaga uzgodnienia z Prezesem Państwo­
wej K om is ji Płac.

Powyższe zm iany zostały wprowadzone na mocy uch-wa- 
£rn r .ł t310 Prezydium IRządu z dnia 6 sierpnia 1955 roku 

(M onitor Polski n r 73 po:z. 907).
A. Ł.

NORMY ZAOPATRZENIA W ODZIEŻ I  SPRZFT 
OCHRONY OSOBISTEJ

Opinie te pow inny być wydane nie później niż w  ciągu 
miesiąca od dnia złożenia wniosku m in istra (kierownika 
urzędu centralnego).

Gdyby zaistniała rozbieżność op in ii wym ienionych je ­
dnostek i w  rezultacie nieuzgodnienie stanowisk — w i­
ceprezes Rady M in is trów  przedkłada sprawę Prezydium 
±tząau.

Oprócz tego uchwala określa, że pro jek ty  jednolitych 
m zaopatrzenia w  odzież specjalną i  sprzęt ochrony 

osobistej oraiz okresów ich zużycia opracowuje PKPG w 
porozumieniu z CRZZ i  M in isterstwem  Finansów -  
i przedkłada Prezesowi Rady M in is trów  do zatwierdzenia 
W przypadku niemożności uzgodnienia stanowisk — Pre­
zes Rady M in is trów  może przedłożyć sprawę do decyzji 
Prezydium Rządu. y J
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Na mocy uchwały Prezydium Rządu n r 612 z dn. 6 sierp­
nia br., opublikowanej w  Monitorze Polskim  n r 73, zosta­
ły  wprowadzone zmiany do uchwały n r 317 Prezydium 
Rządu w  sprawie ustalenia zasad przydzia łu odzieży spe­
cja lne j i  sprzętu ochrony osobistej. (Uchwałę n r .317 Pre­
zydium Rządu z dn. 18 maja 1954 r. om ówiliśm y w  nu­
merze sierpniowym  z 1954 r. mieś. „T ransport“ ).

Zm iany te polegają na tym, iż norm y zaopatrzenia w  
odziez specjalną i  w  sprzęt ochrony osobistej, przysługują­
ce pracownikom ze względu na w arunki pracy, zatwierdza 
po porozumieniu z CRZZ:

1. Prezes Rady M in is trów  — o ile  chodzi o norm y zaopa­
trzenia kategorii pracowników, k tórzy  są zatrudnieni w 
rożnych gałęziach gospodarki narodowej (normy jedno lite )■

2. Resortowy wiceprezes Rady M in is trów  — a  ile  chodzi 
o norm y zaopatrzenia pracowników zatrudnionych w  za­
kładach pracy jednego resortu (normy resortowe).

Tryb postępowania przy ustalaniu resortowych norm za­
opatrzenia pracowników w  odzież specjalną i  sprzęt ochro­
ny osobistej oraz okresów ich zużycia — jest następujący; 
— p ro jek ty  resortowych norm  zaopatrzenia w  odzież spe- 
cjalną i  sprzęt ochrony osobistej pow inny być opracowane 
w porozumieniu z w łaściwym  zarządem głównym  związku 
zawodowego;

do p ro jektów  pow inny być dołączone opinie: CRZZ 
PKPG i M inisterstwa Finansów.

A. Ł.

Taryfy j zarządzen ia

A. W komunikacji kolejowej:

W Dzienniku T a ry f i  Zarządzeń Kolędowych N r 21 
z 19a5 r. ogłoszono zarządzenie M in istra K ole i z dnia 21.IX. 
1955 r „  k tóre w  Jednolite j ta ry fie  tranzytowej do Umowy 
°  ™lędzynarodowei kolejowej kom unikacji towar- we- 
(UTT) zastępuje w  rozdziale IX  tablice odległości tranzy­
towych kolei N iem ieckie j Republik i Demokratycznej no­
w ym i tablicam i, stanowiącymi załącznik do tego zarządze­
nia i ogłoszonymi w  tym  samym numerze Dz. T. i Z. K. 
Zarządzenie weszło w  życie z dniem 1.XI.1955 r.

C. W komunikacji wodnej:

n/rW. ? Z‘ 1 Z ' K ' N r 21 2 1955 r ' Ogłoszono zarządzenie
M in istra Żeglugi z dnia 12.IX.1955 r., które na okres wzmn. 
zonych przewozów jesiennych od 15 września do 1,5 grud­
nia 1955 r. podwyższa o 100% opłaty za przetrzymanie s ta t­
ku towarowego (przestojowe) z § 14 ust. 3 Tary fy  towaro­
wej żeglugi śródlądowej.

O. K.

notatki
PALETYZACJA ŁADUNKÓW  W SZTUKACH

Paletyzacja (lub pa-letowanie) ładunków, o k tóre j często 
i dość obszernie wspomina się od k ilk u  la t w  fachowej 
prasie zagranicznej, jest u nas pojęciem jeszcze mało zna­
nym  (patrz a rtyku ł pt. „Mechanizacja przeładunku drobni­
cy m orsk ie j“ . K . P lu tyński (Warszawa), Transport n r  7 
z 1954 r.). Słowo „paletyzacja“  oznacza zastosowanie 
(przeważnie drewnianych) — podstawek zwanych paletami 
dla usprawnienia chwytania ładunków w idłam i, w  które 
uzbrojone są -wszystkie dźw igi w idłowe (awtopogruzczifc 
fo rk - liff ,  Hubstapler).

O konstrukc ji i  zastosowaniu palet wspominają autorzy 
radzieccy, ja k  np. D iegtieriow  w swej książce pt. „Mecha­
nizacja pogruzki — razgruzki tarno-upakowocznych gruzów 
na aw to tra rsportie “  Moskwa — Leningrad 1949, podobnie 
ja k  Kan iow ski i Rochłe-nko w  pracach na temat mecha­
n izacji prac ładunkowych w transporcie samochodowym. 
W broszurze pt. „Zasady Eksploatacji w Transporcie Sa­
mochodowym“  T. Sokołowski. (W-wa 1954. Wyd. Kom.) zna­
leźć można opis konstrukc ji i  ilustrowany opis zastosowa­
nia palet.

Bardzo szerokie zastosowanie dźwigu widłowego jest 
konsekwencją jego zdolności przystosowywania się do róż­
nych potrzeb transportu dzięki -dużej zwinności i  różno­
rodności poszczególnych jednostek, pod względem udźwi­
gu, zasięgu wym iarów  i» rodza ju  napędu. Właściwości, 
k tórym i odznacza się dźwig w id łow y pokrywają się 
z właściwościami samochodu, co przyczynić się musiało 
do wszechstronnej współpracy tych dwóch środków tech­
nicznych transportu-, kw a lifiku ją c  dźwig w id łow y (rys. 1)

jako sprzęt typowy w mechanizacji transportu samocho-nATtro rfA

Uchwycenie ładunku sztu­
kowego — w  opakowaniu lub 
bez — w id łam i wymaga usta­
wienia go na palecie (rys. 2). 
¡Paleta składa się z dwóch po­
łączonych ze s-o-bą równole­
głych płaszczyzn, pomiędzy 
które wsuwają się końce w i­
deł. .Przy ustaw ianiu ładunku, 
znajdującego się na w idłach 
dźwigu i  stojącego na palecie, 

raajaię dź wigu pochyla się ku 
przodowi, tak, aby paleta 
wraz ze spoczywającym na 
nie j ładunkiem  zsunęła się 
z w ideł, czemu sprzyja rów ­
noczesny ruch wsteczny całe­
go dźwigu. Ładunki paletyzo- 

wane spoczywają więc na paletach tak podczas transpor- 
u, łącznie ze związanymi z n im  czynnościami ładunko­

wym i, ja k  i  podczas składowania. Takie powiązanie ła­
dunków ¡w sztukach z pałętam: spowodowało konieczność 
norm alizacji palet oraz wywołało zagadnienie zwrotnych 
przesyłek palet, o ile  nie mogą być one użyte na miejscu 
wyładunku.

Podczas tegorocznych Wiosennych Targów Wiedeńskich 
urządzony by ł pokaz pt. „T ransport i Opakowanie“

S krzyn ia  ustaw iona  na 
palp.de.
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D źw ig  w id ło w y . 5 —  c y lin d e r h yd ra u liczn y , 4 — 
w id ły  przesuw ające się w zd łuż  osi cy lin d ra .

K R O N I K A
Z DZIAŁALNOŚCI POLSKIEGO  

TOWARZYSTWA EKONOMICZNEGO
(HM) Sekcja Ekonom iki Transportu Polskiego Towarzy­

stwa Ekonomicznego rozpoczęła swe prace w  roku 1955/56 
w  ramach działalności — tak ja k  w  roku ubiegłym -  4 ze­
społów branżowych, a m ianowicie: transportu kolejowego, 
transportu drogowego i  spedycji, transportu morskiego 
oraz transportu wodnego śródlądowego.

W roku 1955/56 prace zespołów będą obejmowały szerszy 
zakres zagadnień. Poza kontynuowaniem prac obejmują­
cych zagadnienia omawiane w  roku ubiegłym, przewidzia­
ne j est — w  ramach działalności odczytowej — omówienie 
szeregu spraw, związanych z bieżącą po lityką  gospodarczą 
w transporcie. Nową form ą działalności odczytowej jest 
podjęcie prac, k tóre w  swym  w yn iku  dadzą dokumentację 
stanowiącą Wszechstronne oświetlenie wybranych do dys­
ku s ji zagadnień. (Przykładowo rzecz biorąc, Zespół Tran­
sportu Drogowego i  Spedycji podją ł się ¡opracowania sze­
regu odczytów, z których każdy będzie ¡stanowił rozdział 
pracy na temat „Centralizacja przewozu ładunków w  tran­
sporcie samochodowym“ .

Obecność na posiedzeniu Zespołu przedstawiciela W y­
dawnictw  Kom unikacyjnych, k tó ry  zgłosił do przedysku­
towania na jednym  z .najbliższych posiedzeń Sekcji per­
spektywiczny plan w ydawnictw  ekonomicznych z zakresu 
transportu drogowego — ¡pozwała przypuszczać, że W y­
dawnictwa Kom unikacyjne ¡podejmą in ic ja tyw ę P IE  w za­
kresie wydawania, prac zespołów — czy to w  form ie bie­
żących ¡zeszytów ekonomicznych, ozy też w  form ie w y ­
dawnictw  książkowych. Tego rodzaju współpraca może za­

(„Transport — Verpackung“ ). Podczas trw an ia tego poka­
zu wygłoszono szereg referatów  m. in. na temat paletyza- 
cjii. B y ły  więc wygłoszone refera ty o norm alizacji palet 
w gospodarce szwajcarskiej i  o znaczeniu paletyzacji 
w  transporcie dalekobieżnym, oraz o paletach jako o no­
woczesnej powierzchni składowej w  przewozach ładun­
ków. („D ie Standardpalettisierung in der schweizerischen 
W irtschaft und ih r Zusammenhang m it dem Ferntransport“  
von ¡P. Leuenberger, Bern i  „D ie  ¡Palette als Moderner 
Laderaum im  Stückgut und Ladungsverkehr“  von Dr. 
W. Unverzagt, Stuttgart). Referenci wysunęli zagadnienie 
paletyzacji na pierwsze miejsce obok poruszanego rów ­
nież obszernie, w  czasie wspomnianego pokazu, zagadnie­
nia  konteneryzacji.

W swym  referacie („Der Verkehr“  Internationale Fach- 
zeitung fü r Verkehrsw irtschaft, Wiedeń 18. IV . 1955). 
P. Leuenberger podaje, że w  ciągu ostatnich k ilk u  la t 
wprowadzono paletyzację na całej sieci kolei szwajcar­
skich, co spowodowało pełną mechanizację prac ładunko­
wych przy zastosowaniu dźwigów w idłowych różnej w ie l­
kości, oraz przyczyniło się do osiągnięcia najlepszego w y­
korzystania powierzchni składowych dzięki udoskonaleniu 
układania (sztaplowania) ładunków. Oprócz licznych, p ry ­
watnych przewoźników, którzy posiadają własne palety 
i dźw igi widłowe, koleje szwajcarskie są w  posiadaniu 
70,000 palet i  ponad 1500 dźwigów w idłowych. W Szwaj­
carii przeprowadzono normalizację palet w wym iarach 
80 x  120 cm i  100 x 120 cm, oraz 00 x 80 cm, zachęcając na­
dawców posiadających własne palety do norm alizacji przez 
bezpłatny zwrotny przewóz znormalizowanych palet.

¡Mówiąc o efekcie paletyzacji referent podał parę przy­
kładów, z których jeden tu  przytaczamy: np. Czas trwania 
przeładunku 15 ton dachówki przy zastosowaniu paletyza­
c ji i  dźw igu widłowego skrócono z 15 godzin ręcznej pracy 
na 0,8 godz. tzn., że czas zmechanizowanych czynności ła­
dunkowych wynosi ty lko  6 proc. czasu czynności w yko­
nywanych ręcznie.

Drugi referent dochodzi do wniosku, że według ostatnio 
przeprowadzanych badań, 70 proc. ładunków w  sztukach 
nadaje się do paletyzacji, przy czym w  Zach. Niemczech 
przewozi się dotychczas około 12 proc. ładunków na pale­
tach. Z treści referatów  można również wnioskować 
o ogromnym rozw oju paletyzacji w  Stanach Zjednoczo­
nych AP.

T. S.

pewnie z jednej strony utrwalenie dokum entacji .prac ze­
społów, a ¡z drug ie j — pozwoli rozpocząć publikacje prac 
ekonomicznych o charakterze ¡koncepcyjnym. Popularyza­
cja wśród transportowców tego rodzaju p iać przyczyni 
się n iew ątp liw ie  do rozwoju m yśli ekonomicznej na odcin­
ku ekonomiki i organizacji .transportu.

ZAG ADNIENIE BOCZNIC KOLEJOWYCH 
W PRACACH ITS I  IN E K

(WW) W chw ili obecnej W pracowniach zakładów Eko­
nom iki ITS i  I.NBK znajduje się na ukończeniu ko le jny 
temat z dziedziny koordynacji transportu kolejowego i  sa­
mochodowego w  Polsce.

Temat ten to „Zagadnienia ekonomiczne dowozu boczni­
cami i  zastępczym transportem samochodowym“ . Celem 
pracy jest analiza ekonomiczna dostawy i odbioru ładun­
ków ze stacji, wykonywanej za pomocą bocznicy łub 
transportu samochodowego. iPraca powinna um ożliw ić za­
równo kolei, ja k  i  użytkow nikow i każdej konkretne j bocz­
nicy ustalenie opłacalności utrzym ywania lub budowania 
bocznicy, względnie korzystania, z transportu samochodo­
wego. W tym  celu Ins ty tu ty  wykonały następujące prace:

1) Opracowano metodę umożliw iającą obliczenie wyso­
kości kosztów własnych ponoszonych przez gospodarkę na­
rodową w przypadku utrzymywEPhia bocznicy lub stosowa­
nia transportu samochodowego.

2) W oparciu o szczegółowe badania bocznic i  jednej 
DOKP, obliczono przykładowo równoważne koszty .dowozu 
transportem kolejowym  i samochodowym.
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3) Dokonano porównania wysokości obowiązujących ko­
le jowych opłat taryfowych z kosztem własnym dowozu 
bocznicą.

4) Ustalono niektóre pozaikosztowe efekty ekonomiczne, 
wynikające z zastosowania jednego lub drugiego rodzaju 
transportu.

Zakresem badań nie objęto bocznic, na których dokony­
wany by ł przeładunek, pojedynczych sztuk ciężkich, w y­
magający insta lac ji specjalnych urządzeń przeładunko­
wych, ram p czołowych na torach użytku publicznego, bocz­
nic obsługiwanych wagonami cysternami, chłodniam i oraz 
tych ładunków, których przeładunek związany byłby 
z ubytkiem  masy lu'b inną szkodą dla substancji przełado­
wywanej. Jednym z na jtrudnie jszych zagadnień tematu był 
problem właściwego obliczenia całkow itych i  jednostko­
wych kosztów własnych, ponoszonych przez gospodarkę 
narodową wskutek istnienia dowozu za pomocą bocznicy 
lufo transportu samochodowego. Analiza porównawcza 
kosztów własnych obu środków transportu wykazała opła­
calność utrzym ywania i  budowania bocznic ty lko  o du­
żym natężeniu przewozów, przy czym zakres opłacalności 
stosowania dowozu bocznicą jest uzależniony od takich 
elementów, ja k : długość budowlana bocznicy, długość ko­
le jow ej drogi dowozu, długość kołowej drogi dowozu, ro­
dzaju użytego pojazdu samochodowego, liczbą przeładun­
ków, dodatkowym dowozem lub odwozem do składowiska. 
A le  zagadnienie wysokości kosztów własnych transportu 
nie jest jedynym  kry te riu m  oceny użyteczności stosowa­
nia jednego lub  drugiego rodzaju transportu. I  tak, prszy 
obsłudze bocznic szlakowych mamy do czynienia z tak im i 
zjawiskam i, ja k : zmniejszenie przelotowości l in ii ko le jo­
wych i  przepustowości stacji. Przy obsłudze bocznic szla­
kowych następuje zmniejszenie szybkości handlowej po­
ciągu zbiorowego. [Przy obsłudze bocznic stacyjnych w y­
stępują w ie lokrotn ie  zakłócenia rozrządu wagonów lub 
utrudnienie przejścia wagonów przez stacje. Przy analizie 
celowości utrzym ywania bocznicy należy również rozpa­
trzyć, czy istn ie jący układ torów  Stacyjnych ogólnego 
użytku wchłonie wagony, które do tej pory podstawiane 
były na bocznice. W idzim y więc, że zagadnienie utrzym a­
nia, lik w id a c ji ozy budowy bocznicy jest zagadnieniem 
ekonomicznie złożonym. Przy pomocy opracowanej metody 
zdołano przykładowo ustalić, że w  badanej DOKP blisko 
25% bocznic nadawało się do likw id ac ji, a praca ich w in ­
na być przejęta przez transport samochodowy. L ikw idacja  
tych bocznic i  zastosowanie transportu samochodowego 
przyniosłoby ty lko  za 1 miesiąc oszczędności od 230—240 
tys. złotych; czas postoju wagonów w  składzie pociągów 
zbiorowych uległby skróceniu o ponad 10.000 wagoino-go- 
dzin; czas postoju pociągów zbiorowych na stacjach i  na 
szlaku, u leg łby skróceniu o ponad 14 pociągo-godzin na 
dobę.

Ciekawe są w yn ik i obliczeń IiNBK stwierdzające istn ie­
nie ogromnej rozpiętości między pobieranym i kole jowym i 
opłatami taryfow ym i, a kosztami w łasnym i obsługi bocz­
n icy koleją, na niekorzyść tych ostatnich. Z tego ty tu łu  
można szacować niedobór PKP na około 50 m ilionów  zł 
rocznie. Natomiast z ty tu łu  obsługi bocznic mało obciążo­
nych szacuje się niedobór PKP na około 30 m ilionów  zło­
tych rocznie. Omówiona fragmentarycznie powyżej praca 
powinna stać się dużą pomocą dla adm in istracji kolei 
i użytkowników w  uporządkowaniu gospodarki bocznicami, 
zgodnie z zasadą ja k  najbardziej racjonalnego rozdziału 
nakładów pracy żywej i  m artwej, stanowiąc jednocześnie 
k rok  naprzód w  dziele koordynacji pracy transportu ko­
lejowego i  samochodowego w  Polsce.

DALSZE POWAŻNE NIEDO CIĄG NIĘCIA W AKCJI 
PRZEWOZU JESIENNYCH ZIEMIOPŁODÓW'

(iSt.) Niedociągnięcia, występujące w  dalszym ciągu w 
przewozie jesiennych ziemiopłodów, zostały obszernie omó­
wione w  szeregu notatek prasowych ogłoszonych w  N r N r 
10 i  11 miesięcznika „T ransport“  oraz w  N;r 10 „M oto ry­
zacji“  (,Poważne niedociągnięcia w  akc ji przewozu zbóż“ , 
„Wzmóc w ysiłek dla lepszego wykorzystania taboru uży­
tego do przewozu jesiennych ziemiopłodów“ , „Popraw ić 
dotychczasowe niedociągnięcia w akc ji przewozu ziemio­
płodów“ ). Również w  prasie codziennej stale na ten te­
mat ukazują się wzm ianki, sygnalizujące poważne niedo­
ciągnięcia ze strony poszczególnych jednostek gospodar­

czych, zainteresowanych akcją przewozów. Niedociągnięcia 
te powtarzają się z miesiąca na miesiąc i  wyrażają się 
zasadniczo:

a) brakiem operatywnych planów przewozowych,
b) zią organizacją prac za i, wyładunkowych, brakiem 

odpowiedniej ilości robotników,
c) brakiem dyspozycji względnie m ylnym i dyspozycjami 

wysyłkowym i,
d) niepodstawianiem przez ko le j w  term in ie  dostatecz­

nej ilości wagonów,
e) niewykorzystaniem taboru ze względu na brak np. 

paliwa, ogumienia, części zamiennych itp.
W toku kon tro li terenowych przeprowadzonych np. przez 

Wydz. Kom. Dróg. oraz członków łódzkiego zesp. woj. 
stwierdzono szereg niedociągnięć w  przygotowaniu i  pracy 
placówek pionu WZGS. W pracy tamtejszych PZGS s tw ie r­
dzono brak rozeznania bieżących remanentów i  przygoto­
wania zbóż do na ładim ku na poszczególnych punktach 
skupu. Np. PZGS Łęczyca w  dn iu 17. 8. br. skierował 14 
tonowy zespół do punktu skupu Poddębice, k tó ry  powrócił 
pusto ponieważ zboże nie było zaworkowane ze względu 
na brak robotników  dto te j pracy. Podobne wypadki m ia ły 
miejsce na terenie powiatu piotrkowskiego i  sieradzkiego.

Niezależnie od tego tamt. PZGS nie zostały zaopatrzone 
w dostateczną ilość ogumienia. W rezultacie stwierdzono,, 
że z tego powodu wiele pojazdów własnych zostało un ieru­
chomionych, ja k  n;p. w  PZGS P io trków  Tryb. — 3 przycze­
py i jeden samochód, w  Sieradzu — jeden samochód, w 
Radomsku 2 przyczepy i  samochód, Łęczyca 3 przycze­
py i  jeden samochód, Łask — jeden samochód.

PZGS Łowicz nie zatroszczył się, aby właściw ie wyko­
rzystać zatrudniony tabor 'PKS — bowiem na skutek p i­
jaństwa wśród robotników  zatrudnionych przy załadunku, 
samochody nie mogły wykonywać swych dziennych pla­
nowanych kursów. 12 października for. 6 samochodów wo­
żących ziem niaki iz GS W ielgom łyn (powiat Radomsko) 
na bocznicę kolejową stało k ilk a  godzin bezczynnie, na 
skutek m ylnych dyspozycji (odwołania podstawionych wa­
gonów przez tamt. PZGS).

To są ty lko  przykładowe dane z terenu jednego woje­
wództwa, których wiele w  dalszym ciągu można by rów ­
nież przytoczyć z terenu innych województw. Fakty te 
świadczą, że zainteresowane akcją skupu jednostki gospo­
darcze biernie przyglądają się niedociągnięciom i  niewiele 
robią, aby usprawnić przewozy. Te dalsze powtarzające się 
błędy i niedociągnięcia spowodowały, że do 31 paździer­
nika 1955 r. (przy niepełnych przewozach w  m-cu sierpniu) 
tabor PKS przetrzymano pod za i  wyładunkiem  35.353 go­
dzin, co równa się utracie około 80,000 ton produkcji i  do­
datkowym kosztom przeszło 1.500.000 zł.

Najgorsze w yn ik i pracy za ten okres (itj. w  m-cu paź­
dzierniku) wykazały terenowe jednostki gospodarcze woj. 
lubelskiego — 3.457 godż. przestoju, kieleckiego — 2.053 
godz., łódzkiego — 2.211 godz., krakowskiego — 1.751 godz., 
stalinogrodzkiego — 1.506 godz., białostockiego •— 1.462 
godz. i  warszawskiego — 1.430 godż.

M ów i to samo, za siebie i  dlatego też wszystkie jednost­
k i przeprowadzaj ące skup pow inny wyciągać wnioski ze 
swych dotychczasowych niedociągnięć i  przystąpić do, za­
sadniczego ich bieżącego likw idow ania  i  całkowitego w y­
elim inowania na przyszłość. Natomiast zespoły koordynu­
jące przewozy woj. i  pow. rad narodowych pow inny przy­
stąpić już  do opracowania wniosków, celem zaradzenia te­
mu stanow i rzeczy na przyszłość, t j.  w  okresie wzmożo­
nych przewozów jesiennych ziemiopłodów w  roku 1956.

PRZEBIEG P/RZEWOZOW ZIEMIOPŁODÓW

Dnia 12 listopada rfo. została zorganizowana przez Pań­
stwową Kom isję Planowania Gospodarczego narada 
z udziałem przewodniczących zespołów wojewódzkich do 
spraw przewozów ziemiopłodów, przedstaw icieli m in i­
sterstw  przeprowadzających akcję oraz przedstawicieli m i­
nisterstw  nadzorujących środki transportowe. Tematem 
narady było podsumowanie dotychczasowego przebiegu 
akcji przewozów ziemiopłodów ze szczególnym uwzględnie­
niem występujących niedociągnięć i  braków, (których l i ­
kw idacja pozwoli na sprawne dokończenie akcji.

Jak wynika z narady, tegoroczna akcja przebiega lepie j, 
niż w  latach ubiegłych, jednakże nie ustrzeżono się od 
błędów występujących w latach poprzednich.
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Stwierdzono, że w  w ielu wypadkach strona organizacyjna 
akc ji pozostawia w ie le  do życzenia. Zespoły powiatowe sła­
bo wspomagane przez zespoły wojewódzkie pracują mało 
aktywnie i  operatywnie; praca samych zespołów woje­
wódzkich jest jeszcze gdzieniegdzie niedostateczna.

Jednostki gospodarcze organizujące akoję n ie  zapewniły 
w  w ie lu  punktach skupu dostatecznej ilości wag, worków 
do zboża, dobrego oświetlenia itd .

M im o opóźnienia w  dostawach zbóż, PZZ nie zdołały 
opracować i opanować w  pełni właściwego systemu dyspo­
nowania wysyłkam i zbóż w  związku z czym w ystąp iły 
chw ilowe zaburzenia i  -nadmierne remanenty. Niezsynchro­
nizowane ze sobą dyspozycje s ta ły  się powodem zabloko­
wania w ie lu  magazynów i  elewatorów PZZ nadmiernym i 
dostawami zboża w ie lokrotn ie  przekraczającymi ich zdol­
ność wyładunkową. N ie bez w in y  była tu i kole j, k tóra na­
gm innie kum ulowała wagony z ziemiopłodami.

Trudności rozładunkowe magazynów zbożowych i elewa­
torów  potęgował fak t występowania tzw. „przesyłek dzi­
k ich “ , tan. takich, które nadawali nadawcy bez wiedzy 
PZZ, poza dyspozycjami wysyłkowym i. Kole j w w ielu 
przypadkach przyjm owała przesyłki ze zbożem bez pieczę­
ci PZZ, w brew  zarządzeniu i  przy ję tym  zobowiązaniem.

Przy przewozach ziemniaków i  buraków strona organi­
zacyjna jest lepie j postawiona, dzięki czemu, jak  dotąd, 
nie w ystąp iły  poważniejsze zaburzenia. Tym  niem niej w  
niektórych województwach zbiegnięcie się przewozów 
ziemniaków, wobec opóźnienia zbiorów z przewozami bu­
raków, może stworzyć jeszcze w iele trudności.

Niezabezpieczenie przez resorty organizujące akcję, jak  
i  przez wydzia ły zatrudnienia prezydiów rad narodowych, 
dostatecznej ilości robotników ładunkowych powodowało 
i powoduje niewykorzystanie przydzielanych środkow tran­
sportowych. Należy tu  wym ienić: przetrzymywanie taboru 
pod czynnościami ładunkowym i, niewykorzystanie ładow­
ności taboru, puste przebiegi taboru samochodowego itd. 
Rekordy w  przetrzym ywaniu wagonów ze zbożem b iły  ele ­
w a tory i  magazyny PZZ, największego zaś marnotrawstwa 
taboru samochodowego dopuszczały się i dopuszczają w 
dalszym ciągu jednostki podległe M in isterstwu Państwo­
wych Gospodarstw Rolnych i Centrali Rolniczej Spółdziel­
n i „Samopomoc Chłopska“ .

Również i  przedsiębiorstwa transportowe nie wyw iązy­
wały się w  pełni ze swych obowiązków. K ole j nie pokry­
wała pełnej żądanej ilości wagomóiw dla załadunku ziemio­
płodów. Zdarzało się, że kolej nie podstawiała wagonów 
nawet dla przeładunku z kolei wąskotorowych.

Transport samochodowy — PKS także nie, zawsze w y­
w iązywał się i  w yw iązuje w  pe łn i ze swych obowiązków. 
Zdarzają się przypadki niapodstawienia -taboru w  ogóle — 
m im o przyję tych zobowiązań lub podstawiania z w ie lk im  
opóźnieniem. Stacje terenowe PKS nie są bieżąco zaopa­
trywane w  dostateczną ilość paliwa, -co powoduje przesto­
je  taboru i  opóźnia przewozy ziemiopłodów. Przypadków 
takich jest niewiele, jednakże występują. Na o-gół je d m k  
należy stw ierdzić poprawianie się z rokiu na rok s ty łu  pra­
cy PKS ,i jakości świadczonych przez -nią usług.

Wobec braku dyspozycji wysyłkowych transportem wod­
nym, udzia ł Żeglugi Śródlądowej w  przewozach -ziemiopło­
dów jest n iew ielk i.

Zupełnie zła sytuacja zaistniała -na odcinku operatywne­
go planowania przewozu ładunków. Wydane w  tym  zakre­
sie akty  prawne nie  są w  większości przypadków respek­
towane. Plany operatywne — je ś li są składane, daleko od­
biegają od rzeczywistych zapotrzebowań. W kierunku opra­
cowywania planów „na wyczucie“  przodują jednostki pod­
ległe CBS „Samopomoc Chłopska“ , które plany te opraco­
w u ją  bez powiązania ze stanem remanentów w punktach 
skupu i  dyspozycjami wysyłkowym i.

Natomiast w  ogóle planów nie  składają jednostki podle­
głe M in isterstwu Państwowych Gospodarstw Rolnych, m i­
mo zobowiązania ich do tego Uchwałą Prezydium Rządu 
N r 568/55.

Jednostki uczestniczące w  akc ji przewozów ziemiopło­
dów nie składają w  ogóle pla-nów tygodniowych na tran­
sport drogowy. Fakt -ten powoduje, że środki transportowe 
Państwowej K om unikacji Samochodowej pracują bez do­
kładnego rozeznania potrzeb przewozowych. Stan taki 
uniem ożliw ia zorganizowanie w  PKS pracy na czas dłuż­
szy.

Z powodu nierozsądnych dyspozycji wysyłkcwyc-h wystą­
piła w  dotychczasowych przewozach znaczna ilość przewo­
zów nieracjonalnych, w  pierwszym rzędzie przewozów

krzyżujących się i  przeciwbieżnych. Przewozy te występo­
w a ły przy przewozach zbóż oraz występują przy przewo­
zach ziemiopłodów i buraków.

Po naradzie poszczególni przedstawiciele zespołów woje­
wódzkich om ów ili -przygotowanie akc ji od strony organiza­
cyjnej, przebieg akcji, pracę zespołów powiatowych, współ­
pracę z jednostkam i przeprowadzającymi akcję skupu, ak­
cję przewozów (z przedsiębiorstwami -transportowymi), w y­
korzystanie środków transportowych, -pomoc ze strony rad 
narodowych itd.

W dyskusji w z ię li także udział obecni na naradzie przed­
stawiciele m in isterstw  organizujący-eh akcję -oraz m in i­
sterstw transportowych, którzy om ów ili dotychczasowa, 
pracę aparatu skupu i transportu.

Przedstawiciele m in isterstw  transportowych zwrócił: 
szczególną uwagę na wzmocnienie -dyscypliny przewozo­
wej, t. zn. urealnienie składanych planów operatywnych, 
wykorzystanie środków transportowych itd.

W podsumowaniu narady V-dyrekt-or Departamentu Ko­
m un ikacji i  Łączności -PKjPG tow. R. Góralczyk stw ierdził, 
że dla usprawnienia dalszego przebiegu akcji konieczna 
staje się realizacja następujących wniosków:

1) uaktywnić i  uoperaływnić działalność zespołów szcze­
gólnie powiatowych -oraz utrzymywać ściślejszą współpra­
cę z jednostkam i przeprowadzającymi skup -ziemiopłodów 
(Gminne Spółdzielnie, cukrownie itd.), oraz z jednostkami 
dokonującym i transportu ziemiopłodów (kolej norm alnoto­
rowa i  wąskotorowa, Państwowa Kom unikacja Samocho­
dowa, Żegluga Śródlądowa). Należy zwrócić szczególną 
uwagę na zabezpieczenie w  miarę posiadanych możliwo­
ści masy dla Żeglugi Śródlądowej;

2) wzmóc w ys iłk i w  kie runku usunięcia występujących 
niedociągnięć i  braków w  -organizacji przewozów ziemio­
płodów, ja k  brak urządzeń ładunkowych, ekip ładunko­
wych itp .;

3) podnieść dyscyplinę przewozową. Nie dopuścić dc 
marnotrawstwa środków -transportowych. Z drugiej stro­
ny należy podnieść wydajność -pracy środków transporto­
wych przez wykorzystanie pełnej ładownoś-ci przydzielo­
nego taboru, dokonywanie czynności ładunkowych w  cza­
sie krótszym  niż przew idują -normy, wykorzystanie taboru 
w  drodze powrotnej itd.;

4) zmusić jednostki zobowiązane do operatywnego pla­
nowania -przewozu ładunków do przestrzegania wydanych 
w  tym  -zakresie -przepisów.

PRAWIDŁOWA GOSPODARKA OPONAMI
W AGONOW YMI OBOWIĄZUJE RÓWNIEŻ STACJE 

KOLEJOWE

Kolejowe opony wagonowe, służące do przyk-ywa-n a 
ładunków łatwopalnych w  czasie transportu koleją, -nale­
żą, szczególnie w  okresie przewozów jesiennych, do nie­
zwykle ważnych przyborów ładunkowych, które niejedno­
krotn ie decydują o wykonaniu planów przewozowych za­
interesowanych resortów i kolei. Dlatego gospodarna opo­
nam i na koilei zastała tak  ustawiona, aby można było je 
wykorzystać w  każdej chwil-i, tra-cąc m ożliw ie na jm niej 
c-zasu na przewóz opony bez ładunku.

W -związku ;z ty-m do obowiązków s tac ji należy -zgłasza­
nie do dyspozycji -wszystkich opon, zwróconych przez 
klientów , p-o zdjęciu -ich z ładunku na stacji przeznaczenia, 
bez zwracania ich do stac ji .macierzystej oporny.

Inaczej jednak postępują stacje DOKP Gdańsk, które 
częstokroć zdjęte z ładunku na stac ji przeznaczenia i  zwró­
cone kolei opony wagonowe przesyłają automatycznie dc 
ich stac ji macierzystych, postępując w brew  -przepis-'-m, 
a przede wszystkim  uniem ożliw ia jąc użycie ich do przy­
krycia  ładunku.

Np. stacja Elbląg dnia 18.X.55, zwróciła w  ten sposón 
do stacji Tczew oponę n r 9155, stacja Brodnica w podob­
ny sposób przesłała op-o-nę n r 9156, stacja Gdańsk opo­
nę n r 9154.

A  inżynier odcinkowy przewozów n-ie zwraca na to 
w  ogóle uwagi,.

SZYBKI OBRÓT AVAGONU ZALEŻY RÓWNIEŻ  
OD PRACY STACJI

Szybki obrót wagonu jest naczelnym zadaniem kolei, 
um ożliw ia on bowiem wykonanie zadań, wynikających 
z nar-o-dowego planu gospodarczego. Dobry obrót .wago­
nu uzyskuje się przede wszystkim  przez s-zybki jego prze­
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wóz z ładunkiem  do stacji przeznaczenia i nie przetrzy­
mywania na stacjach węzłowych.

N ie wszystkie jednak stacje kolejowe pam iętają o tym, 
utrudnia jąc tym  samym wykonanie zadań przewozowych 
kolei.

Np. stacja Biła zarówno przesyłki wagonowe z włas­
nego nadania, ja k  i przejściowe (przetrzymuje ponad do­
zwolony planem -przejścia czas i to w  sposób bardzo po­
ważny. Wagon 0556691 k tó ry  odszedł w  drogę ze stacji 
P iła dnia 12.X.55. przetrzymany był 66 godzin. Wagon 
0563370, k tó ry  odszedł w  drogę 19.X.55. przetrzymany by ł 
114 godzin; waigoin 0615838, k tó ry  odszedł w  drogę 30.X.55. 
by ł przetrzymany 66 godzin.

Podobnie postępuje stacja Poznań, która na przykład 
wagon 552450 wysłany dnia 4.X.55. przetrzymała 82 godzi­
ny, wagon 328234 wysłany w  dragę 23.X.55. przetrzymała 
również 82 (godziny, zaś wagon 124753 wysłany 30.X.55, 
przetrzymała 57 godzin.

Na podkreślenie zasługuje fakt, że działo się to y  okre­
sie dużego braku wagonów i pomimo posiadania przez 
stacje dokładnych planów, które wskazują kiedy i ja k im  
pociągiem ładunki pow inny być wysyłane w drogę.

W DALSZYM CIĄGU W PRZETRZYMYW AN1U 
WAGONÓW „PRZODUJĄ“

W miesiącu październiku br. (kalej walczyła z dużym i 
trudnościam i na skutek braku wagonów. Trudności te 
powodowały, że n ie jednokrotn ie p ilne nawet ładunki nic 
mogły być przewiezione, oo ujem nie odbijało snę na ży­
ciu gospodarczym kra ju .

Trudności te by ły  spowodowane między innym i także 
przez to, że instytucje, korzystające z usług kolei, nie roz­
ładowywały w  term in ie  przybyłych dla nich wagonów, 
przetrzymując je częstokroć po- kilkadziesiąt godzin po­
nad przewidziany przepisami te rm in  wyładunku.

Do resortów, które przetrzym ały najw ięcej wagonów 
w  miesiącu październiku, należy zaliczyć: M inisterstwo 
Budownictwa M iast i  Osiedli które przetrzymało ty lko  po­
nad 24 godziny — 144 wagony, M inisterstwo Budownic­
twa Przemysłowego (które przetrzymało 250 wagonów, M i­
nisterstwo Energetyki które przetrzymało 741 wagonów. 
M inisterstwo H utn ic tw a które przeełrzymało 3241 wago­
nów, M inisterstwo Przemysłu Ohemiczmego, które prze­
trzymało 271 wagonów, M inisterstwo Przemysłu Lekkiego 
które przetrzymało 1323 wagony, M inisterstwo Przemysłu 
M ateriałów Budowlanych które przetrzymało 194 wagony 
i  M inisterstwo fłrzem ysłu Rolnego i  Spożywczego, k tóre 
przetrzymało 639 wagonów.

Trzeba (zaznaczyć, że wymienione wyżej ilości «/agonów 
by ły  przetrzymane powyżej 24 godziny ponad przewidzia­
ne do roz ład unku 'te rm iny  zaś liczba wagonów przetrzy­
manych przez te resorty do 24 godzin jest znacznie 
większa.

W ys iłk i ko le i zmierzające w  k ie runku  zupełnej e lim i­
nacji przetnzymań wagonów przez usługobiorców ja k  do­
tychczas nie odnoszą zamierzonego skutku. Zakłady ¡pro­
dukcyjne nadal przetrzym ują wagony częstokroć w  znacz­
nych ilościach.

Do Zakładów, które w m irjżącu październiku przetrzy­
m ały największe ilości wagonów na terenie DOKP Lu ­
b lin  należą:

Huta Nowotki, która przetrzymała na stacji Ostrowiec 
Świętokrzyski 1757 wagonów na 21064 wagonogodzdny, 
Huta Bolesław, Iktóra na stac ji Bukowno przetrzymała 546 
wagonów na 28976 wagoinogodzm, E lektrownia Miejska 
w  Lublin ie , k tó ra  przetrzymała 112 wagonów na 91 wa- 
gonogodzin i ZBM  Lub lin , k tóre przetrzymało 160 (wago­
nów na. 260 wagonogodzin.

Do Zakładów, ¡które w  miesiącu październiku przetrzy­
m ały największe ilości wagonów na terenie DOKP W ar­
szawa należą:

Przedsiębiorstwo Zaopatrzenia Budownictwa M ie jsk ie ­
go, Polna 9, które przetrzymało 252 wagony na 1807 wa- 
gonogodzin, Zjednoczenie Budownictwa Wojskowego, k tó ­
re przetrzymało 207 wagonów na 5759 wagonogodzin 
i Warszawskie Przedsiębiorstwo Skupu Surowców W łó­
kienniczych i Skórzanych Baza ¡w Żyrardowie, k tóre prze­
trzymało 577 (wagonów na 14007 wagonogodzin.

Wskazanych wyżej 6 zakładów produkcyjnych przetrzy­
mało na terenie dwóch ty lko  DOKP 3557 wagonów na 
75585 wagonogodzin. Uniem ożliw iło to kolei jednorazo­
we podstawienie pod załadunek Około 630 wagonów i  prze- 
yiezienie około 12600 ton masy towarowej.

Można sobie wyobrazić ja k ie  s tra ty  ponosi gospodarka 
narodowa z powodu nieuzasadnionych przetrzymać wago­
nów, gdyby się podsumowało te ilości w  .skali całej siecz 
PKP.

ZOBOW IĄZANIA NA CZEŚC 10-LECIA PKS

(E. K.) W listopadzie br. upływa 10 ła t od y ^wstania 
Państwowej K om un ikac ji Samochodowej. RocznGę tę PKS 
będzie obchodziła ,bardzo uroczyście, czcząc ¿4 szeregiem 
zobowiązań podejmowanych przez pracow r,ków  wszyst­
k ich  Ekspozytur PKS.

W związku z tym, że łO-leoie PKS zbiega się z Ape’.em 
CR.ZZ oraz z X X X (V III ¡Rocznicą R ewolucji Październiko­
wej zobowiązania te, tak  ze względu na ich ilość, jaik i  ze 
względu na ich  jakość, mają bardoo poważny w p ływ  na 
wykonanie planu w  IV  kw.

Apel do podejmowania zobowiązań z okazji 10-lecia PKP, 
rzuciła Bkspoz. PKS Stalinogród. Zasadnicze zobowiązania 
tej Ekspozytury brzmią: przekroczyć zadania Narodowego 
Planu Gospodarczego o 5,87o, obniżyć koszty dając roczną 
oszczędność w wysokości 1 m il. zł, wykonać dodatkową 
akum ulację w wysokości przeszło 2 m il. zl, wykonać plan 
gotowości technicznej taboru w  wysokości 103%, opraco­
wać dodatkowo 11 pomysłów racjonalizatorskich, poprawić 
w arunki pracy, bhp, dtp. Ekspozytura Stalinogród jest jed­
ną z 12-tu Ekspozytur PKS, które zawarły w  roku bie­
żącym (Zakładową Umowę Zbiorową — dlatego też podję­
te zobowiązania u jęte w  protokóle dodatkowym do Umowy 
powiększyły dotychczasowe zobowiązania Ekspozytury.

Dwaj k ie row cy z te j Ekspozytury oto. K aro l Zydroń i  ob. 
Józef Szklarski rzu c ili wezwanie do wszystkich kierowców 
(PKS, aby za ich przykładem  podejmowali z okazji 10-lecia 
PKS zobowiązania przekraczania przebiegów międzyna- 
prawczych, oszczędności paliwa i  ogumienia, utrzym ywa­
nia pojazdów iw gotowości technicznej przez 78 dni lub  80 
dni w  kwartale, realizowania 'hasła jazdy bezawaryjnej itp.

Rzucone przez Stalinogród wezwania znalazły duży od­
dźw ięk we wszystkich praw ie jednostkach PKS. W iele 
cennych zobowiązań podjęły Ekspozytury Szczecin, Mrągo­
wo, Ostrów W ikp. Leszno i  inne. Przeważnie wszystkie zo­
bowiązania załóg pracowniczych zmierzają do przekrocze­
nia zadań planowych, obniżki kosztów i wygospodarowa­
nia dodatkowej akum ulacji — są to więc zobowiązania, 
których realizacja przyniesie Państwu m ilionowe oszczęd­
ności, Wiele Ekspozytur podejmuje także zobowiązania 

zakresu czynności technicznych, np, skrócenia czasu ob- 
s*ug generalnych, przeprowadzeniu we własnym zakresie 
remontów maszyn i  urządzeń dtp. oraz zobowiązania zmie­
rzające do poprawy warunków pracy, pogłębienia sojuszu 
robotniczo-chłopskiego, poprawy warunków bhp, oraz w ie­
le zobowiązań z zakresu działalności ku ltu ra lne j.

Czcząc swoją rocznicę pekaesowcy nie zapomnieli także 
o usługobiorcach. D la podniesienia jakości i  k u ltu ry  usług 
Ekspozytura 'PKS Nowy Targ wprowadziła „M iesiąc 
grzeczności i  punktualności“ , k tó re j celem jest podniesie­
nie jakości usług przez zasięganie in fo rm acji u usługo­
biorców o wszelkich usterkach i  niedociągnięciach w  pra­
cy kierowców i personelu ruchu. Wypełnione przez usłu- 
biorców ankiety pozwolą sprawniej niż dotychczas usuwać 
zasadnicze niedociągnięcia. Ta form a w a lk i o podniesienie 
jakości usług została rozpropagowana między wszystkim i 
Ekspozyturami PKS i  należy się spodziewać, że wiele 
Ekspozytur skorzysta z te j słusznej in ic ja tyw y  Ekspozy­
tu ry  w  Nowym Targu. W celu podniesienia jakości usług 
w  przewozach pasażerów (PKS opracuje zasady realizowa­
nia hasła „(Pasażer kontro lerem  usług PKS“ , k tóra będzie 
polegała na składaniu dto specjalnych skrzynek rozmiesz­
czonych na dworcach i  przystankach autobusowych uwag, 
życzeń i  k ry ty k  pasażerów pod adresem PKS-u.

Wykonanie P lanu PKS w  IV  kwarta le natra fiać będzie 
na duże trudności, które mogą być pogłębione warunkam i 
atmosferycznymi. Napływające jednak setki zobowiązań 
indyw idualnych i  zespołowych tak  pracowników produk­
cyjnych, ja k  i  personelu inżynieryjno-technicznego dają 
gwarancję wykonania i  przekroczenia tego planu.

Już dzisiaj realizacja niektórych zobowiązań przyniosła 
poważne efekty. Dowodem tego jest wykonanie Planu 
6Hletnie@o przez szereg Ekspozytur PKS, jak  np. Jelenia 
Góra Towarowa i  Osobowa, Osobowa Wrocław, Inowro­
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cław, Towar. Wrocław, Towar. Poznań, Bydgoszcz, Zako­
pane i  w iele innych.

O lbrzym i ruch współzawodnictwa istn ie jący obecnie 
w  PKS-ie świadczy o w łaściwym  zrozumieniu apelu CRZZ 
i przyw iązaniu pracowników do swego przedsiębiorstwa, 
które w  dniu 26 listopada obchodziło swój Jubileusz.

NOWE SZOSY I  PRZEBUDOWANE NAW IERZCHNIE  
W OKRESIE DZIESIĘCIOLECIA.

W okresie rea lizacji planu 6-letmiego nastąpiła poważna 
poprawa w  stanie dróg w  Polsce Ludowej, w  okrasie tym  
wybudowano również w iele mostów. Inwestycje te uspra­
w n iły  naszą kom unikację ł  w  dużym stopnia u ła tw iły  lud ­

n o ś c i w ie lu  re jonów  wygodniejsze i  sprawniejsze poru­
szanie się na naszych lin iach kom unikacyjnych.

Wśród zakończonych ostatnio robót na czoło wysuwa sie 
najbardziej pracochłonna, zbudowana w terenie górskim, 
nowoczesna szosa prowadząca z Chabówki do Trstany, 
miasteczka leżącego na granicy polisko -  czechosłowackiej. 
Niedaiwno nowoczesną szosą połączone zostały Puławy 
z 'Radomiem, a brzegi Odry w  Głogowie związano no­
w ym  mostem. Również w  M iko ła jkach na jeziorze Śniard- 
w y  dokonano otwarcia nowego moistu. Poza tym  oddano 
do użytku w ie le  innych dróg.

Ogółem w  ciągu 10 la t wybudowano w  k ra ju  ponad 
5 tys. km . zupełnie nowych dróg o nawierzchni twardej, 
przebudowano pomad 4 tys. km  dróg, które otrzym ały na­
wierzchnie z kostki, betonu, k link ie ru , asfa ltu i  smoły. 
Odbudowano i  wybudowano około 80 itys. m. bież. mostów. 
Większość z nich to mosty stałe o silne j, nowoczesnej kon­
strukc ji. Liczba stałych mostów na dużych rzekach, ta­
kich ja k  Wisła, Warta, Narew, Bug, San jest obecnie 
większa n iż przed wojną.

ZAKŁADOW A UMOWA ZBIOROWA  
SPEŁNIA SWOJE ZADANIE

(Zb. S.) Podpisane przez Zakłady um owy zbiorowe zmo­
bilizow ały załogi portu gdańskiego do współgospodarzenia 
zakładem, znalazło to swoje odbicie w  rea lizacji zakłado­
wych umów zbiorowych i  osiągniętych wskaźników eko­
nomicznych.

Realizacja zobowiązali w  zakresie wydajności pracy 
wskazuje na poważne osiągnięcia załogi. Brygady przeła­
dunkowe W ydziału Pgo zobowiązały się zwiększ}": w yda j­
ność pracy p rzy przeładunku drobnicy do 1,74 t/1 rob. godz,, 
a wykona ły w  I  kwarta le 1,91. Brygady przeładunkowe 
W ydziału IH -go Drewna przy przeładunku drobnicy w  1 
kwarta le osiągnęły swą wydajność 1,94. Na wydziale IV 
przy przeładunku zboża — wydajność kształtowała się 
21,7. W ydział V  Przeładunku węgla zobowiązał się zw ięk­
szyć swą wydajność do 21,5 t. przeładunku węgla, a w y­
konał w  I  fcw. br. 23,7. Przy rudzie — do 15,5 t., a osiąg­
ną ł w  kw ie tn iu  24,7, a w  m aju 28,9 t. Osiągnięte wskaźniki 
świadczą, że robotnicy Portu Gdańsk zrozumieli, że wzrost, 
wydajności pracy jest podstawą do polepszenia warunków 
bytowych. Niem niej należy krytycznie podkreślić, że 
wskaźniki z zakresu prac m anipulacyjnych kszta łtu ją się 
nadal niekorzystnie. Jednakże i  na tym  odcinku wyko­
nanie zobowiązań w  zakresie zmniejszenia przerw w  pra­
cy przyniosło znaczną poprawę osiągniętych wskaźników, 
mp. przy zbożu na planowanych 10 roto. godz. na 1.000 t. — 
zobowiązanie opiewało — 9 godz., osiągnięto w  I  kw. br. — 
3 godz. Węgiel planowano 4,2 — zoborwiązani e 4,1 — 
a osiągnięto 4,05 it. W yn ik i te uzyskano dzięki dobrej pra­
cy Rady Zakładowej i grup związkowych, k tóre w  do­
stateczny sposób zapoznały załogę z celami i  zasadami 
ZUZ. Przyniosło to w  efekcie przyspieszenia odpraw stat­
ków realizowane ze znaczną nadwyżką w  stosunku do 
podjętych zobowiązań.

Dalszym poważnym osiągnięciem jest przekroczenie ob­
n iżk i kosztów własnych. Na przykład, W ydział Transpor­
tow y zobowiązał się zaoszczędzić 20.000 litró w  rocznie — 
zaoszczędzano zaś w  I  kw. br. 7.126 litró w  benzyny, w  I I  
kw. 6.348 litrów . Zobowiązanie zaoszczędzenia 8.000 iiitrów  
oleju gazowego oraz 1.000 litró w  o le ju  silnikowego w yko ­
nano: o leju gazowego w  I  kw . br. 3.362 litró w , w  I I  kw . br. 
3.953 litró w , o le ju  silnikowego w  I  kw. br. 981 litró w  —  w 
I I  kw. 375 litró w . Również zobowiązania związkowe za­
warte w  ZUZ są bieżąco realizowane i  przynoszą za­
łodze duże korzyści. Na wczasy skierowano 151 pracowni­
ków, z czego 31 wyróżnia jących się portowców bezpłatnie

oraz 2 m atk i z dziećmi. 10 pracowników skiero wana na 
wczasy lecznicze 21 dniowe, z czego 2 pracowników bez­
płatnie na wczasy sanatoryjne.

Staraniem Rady Zakładowej Portu Gdańsk, rozprzedano 
23 aparaty radiowe, 27 rowerów i  4 aparaty fotograficzne. 
Niem ałym  osiągnięciem jest przyznanie pracownicom por­
tu  210 izb nowego budownictwa. Rada Zakładowa uzyskała 
poza tym  cały szereg osiągnięć ku ltu ra lno - oświatowych.

Jednakże realizacja Zakładowej Umowy Zbiorowej nie 
we wszystkich punktach przebiega pomyślnie. Na przykład 
adm inistracja przesunęła wykonanie niektórych zobowią­
zań z pierwszego na drugie półrocze. Wypowiedzi robot­
n ików  na zebraniu załogi, poświęconym analizie ZUZ za 
pierwsze półrocze, powinny zmobilizować Radę Zakładową 
do lepszej kon tro li podjętych zobowiązań na wszystkich 
odcinkach, poważnym niedociągnięciem jest fak t n iewyko­
nania szeregu zobowiązań. Na przykład nie wykonano w  
I  półroczu międizy innym i: 1) przedłużenia trasy dowozu 
pracowników z Gdańska na „Paget“  i  dalej na Wisłoujście, 
2) wprowadzenia 2 ruchomych stołów  w ibracyjnych, 3) w y­
budowania portie rn i przy ul. W iślanej, 4) uruchomienia 
bu fetu na terenie ZRZ, 5) dostarczenia 20 szt. wózków 
platform owych dla przeładunku drewna, 6) zorganizowania 
kursu brygadzistów itp .

KONFERENCJA IA T A  W NOW TM JORKU

(M M ) W dniach 17 — 21 października 1955 r. iw W ałdorf 
Asltoria Hotel w  Nowym Jorku odbyła się konferencja m ię­
dzynarodowych L in i i  Lotniczych zrzeszonych w  IA T A  
(Międzynarodowe Zrzeszenie Towarzystw Transportu L o t­
niczego).

Dotychczasowa działalność IA T A  przyniosła duże ko­
rzyści dla transportu lotniczego w  dziedzinie wym iany 
handlowej na całym świecie.

W przewozie lotn iczym  osiągnięto ujednolicenie proce­
dur, ta ry fy  lotnicze oparto na jedno litym  systemie świato­
wym, opracowano ogólne waiuniki przewozu, przystosowa­
ne do waruńków  lokalnych poszczególnych członków 
IA TA . Wprowadzono jeden wzór dokumentów przewozo­
wych ważnych na lin iach wszystkich członków. Limie 
Lotnicze zrzeszone w  IA T A  przewiozły w  ciągu rolku 42 m i­
liony ludzi i  olbrzym ie ilości towarów.

Dzięki wspólnym  konferencjom  eksploataeyjncutech- 
niczinym ogólne przepisy handlowe zostały zbliżone i unor­
mowane w  poszczególnych państwach będących członkami 
IA TA .

Na odbytej kon ferencji w  Nowym Jorku z ram ienia Pol­
skie j Rzeczypospolitej Ludowej obecni by li: D yrektor P LL  
„L o t“  Sergiusz M inorski i inż. Jan Zwierzyński.

Polscy delegaci odbyli szereg kon ferencji i  rozmów 
z przedstaw icielam i Stanów Zjednoczonych, Belg ii i  Ho­
land ii, w  w yn iku  czego toczą się obecnie rozmowy z L o tn i­
czym Towarzystwem Holenderskim  (K IM ) na tem at otwar­
cia regularnej kom un ikac ji pasażerskiej na l in i i  Warsza­
wa — Amsterdam oraz z Towarzystwem be lg ijskim  ((SA- 
BENA) o zwiększenie lo tów  Polska — Belgia.

DRUGI RAZ PROPORZEC 
ZDOBYŁA ZAŁOGA FORTU LOTNICZEGO  

W GDAŃSKU

i(MM) Pracownicy P ortu  Lotniczego w  Gdańsku za 
współzawodnictwo zespołowe m iędzy załogami portów  lo t­
niczych rw Polsce uzyskali po raz drug i proporzec prze­
chodni Zarządu Głównego Zwiiążku Zawodowego Pracow­
n ików  Transportu Drogowego i  Lotniczego oraz Zarządu 
Lotnictwa Cywilnego.

Do zdobycia takiego sukcesu przyczyn ili się: Zawiadow­
ca portu  lotniczego w  Gdańsku Edward Kolendo, K ie ­
row n ik  ruchu Bolesław W róblewski, radiotelegrafista Je­
rzy  Siejak, radiomechanik Jan Ohromlkiewicz, konserwator 
Terlecki oraz kierowca autobusu Jan Kosecki, k tó ry  p ra­
cuje iw P LL  Lo t 25 la t i  przejechał na swym  autobusie 
przeszło m ilion  km . Wszystkim pracownikom  wręczono 
dyplomy wyróżnienia i nagrody pieniężne.

Nadmienić należy, że w  miesiącu wrześniu z lotniska 
Gdańsk wyleciało przeszło 3000 pasażerów, w  tym  gorą­
cym okresie załoga zdała egzamin i  wyszła z tego trudne­
go okresu z honorem, zdobywając I  miejisce we współza­
wodnictw ie.



Co czytać?
Książka J. T. Hołow iaskiego ¡pad w /w  tytu łem , która n ie ­

dawno ukazała się na półkach księgarskich, stanowi, ja k  to 
stwierdza przedmowa, kontynuację poprzedniej pracy au­
tora, napisanej wspólnie z H ila rym  Grossem — „Czartery 
w  polskim  handlu m orskim 1. Tym  razem autor zajął się 
wąskim, ale n iezwykle ważnym i  wyw ołu jącym  w iele kon­
trow e rs ji i  sporów, odcinkiem transportu morskiego ja k i 
stanowi przeładunek. Zagadnienie to J. T. H o łow iński roz­
patru je  w  powiązaniu z dwoma zasadniczymi dokumenta­
m i stosowanymi w  transporcie m orskim  czarterem i  kono­
samentem i, siłą rzeczy, również w  św ietle obowiązującego 
ustawodawstwa handlowo morskiego oraz ukształtowanych 
w  tym  względzie zwyczajów i p ra k ty k i portowej.

Po uwagach wprowadzających wstępnych, następuje 
szkic h istoryczny obrazujący rozwój przepisów o przeła­
dunku w  fo rm acji niewolniczej i  feudalnej. A uto r sięga do 
prawa rzymskiego, omawia śródziemnomorski Consolato 
dal ¡Marę, Guidan de la Mer, zachodnio europejskie iłoles 
d Oieron, ordonans Ludw ika IV , ustawodawstwa państw 
północnych, s ta tu ty  m iast niem ieckich i  panujące w  śred­
niowieczu na B a łtyku prawo V isby i  prawo hanzeatyckie. 
Ten stosunkowo ¡szeroki wstęp historyczny by ł konieczny, 
gdyż stw orzył podstawę do zrozumienia w ie lu  zagadnień 
poruszonych w  następnych czę'ciach pracy. Kwestia czasu 
■przeładunku na przykład potraktowana historycznie zna j­
du je znacznie pełniejsze naświetlenie.

¡Prawnicy zwracają uwagę na trudność ustalenia związku 
stosunków gospodarczych z porządkiem prawnym  z uwagi 
na nie jednokrotn ie skąpe i  niejasne źródła. W części h i­
storycznej J. T. H o łow iński trudność tę pokonał, dając ja ­
sny i  m ożliw ie pełny obraz rozw oju postanowień dotyczą­
cych przeładunku z uwzględnieniem stosunków społeczno- 
gospodarczych, k tóre w ykszta łc iły  dane przepisy prawne.

Dalsze rozdziały pracy dotyczą czasu przeładunku, kosz­
tów przeładunku oraz odpowiedzialności przewoźnika za 
załadowanie i  ¡wyładowanie i odpowiedzialności przedsię­
biorstwa przeładunkowego.

Czas, koszt 1 odpowiedzialność — to węzłowe punkty, 
w okół których powstaje w  praktyce najw ięcej sporów 
i  nieporozumień. P rzypom nijm y sobie chcociażby ty lko  po­
lem ikę w  sprawie odpowiedzialności armatora za przeła­
dunek sztuk ciężkich, toczoną na naszym terenie, w  które j 
strona żeglugowa stała na gruncie znanej ¡klauzuli konosa- 
mentowej, przerzucającej na załadowcę i  odbiorcę koszty 
i  ryzyko przeładunku sztuk ciężkich, lub stosunkowo nie­
dawną dyskusję w  spiaw ie odpowiedzialności Zarządu 
Portu za dokonywanie czynności przeładunkowych, w  k tó ­
re j wyrażono na. in. pogląd, że przedsiębiorstwo przeładun­
kowe wykonuje jedynie fizyczne funkcje  przeładunku i  nie

.PRZEŁADUNEK WEDŁUG CZARTERU I  KONOSAMENTU“

Państwowe W ydawnictwa Techniczne wydały ostatnio 
niezwykle cenną pracę. Jest to „S łow n ik  samochodowo- 
transiportowy rosyjsko-polski“ , opracowany przez mgr. 
Ludw ika Krzymuskiego. B rak tego typu  w ydaw nictw  od­
czuwało się od dawna. Przy istn ie jącej i  dostępnej boga­
te j lite ra turze radzieckiej w  zakresie transportu samo­
chodowego stud iu jący ją  często na tra fia li na trudności w  
tłumaczeniu ze względu na w iele specyficznych term inów 
technicznych n ie  objętych słownikam i ogólnymi. Dlatego 
też om awiany s łow nik na pewno spotka się z w ie lk im  
zainteresowaniem wśród wszystkich pracowników zarów­
no transportu, ja k  i  przemysłu ¡samochodowego, a stosun­
kowo duży nakład (10.000 egz.) szybko zniknie z półek 
księgarskich. S łownik zawiera 19.000 term inów  rosyjskich 
z po lskim i odpowiednikam i, a w  niektórych przypadkach 
również z objaśnieniam i na tu ry  encyklopedycznej. Ter­
m iny  u ję te  s łownikiem  są albo bezpośrednio związane z 
transportem drogowym lu b  projektowaniem , budową, pro­
dukcją i  eksploatacją pojazdów, albo też dotyczą ogól- 
nycn pojęć technicznych używanych w  lite raturze tech­
nicznej.

Stosunek ilościow y term inów  używanych z poszczegól­
nych działów  tem atyk i s łownika przedstawia się nastę­
pująco:

1. Pojęcie ogólne (matematyka, fizyka, chemia itd.) iło /
2- Ekonomika i  organizacja przedsiębiorstwa 4%, ‘
3. Rodzaje pojazdów drogowych 3%,
4. /Projektowanie pojazdu mechanicznego 7%
5. Budowa pojazdu mechanicznego 22%,

ROSYJSKO-POLSKI SŁO W NIK SAMOCHODOWY

ponosi odpowiedzialności za w yn ik  swojego działania. Do­
dać ao tego należy spotykane w  praktyce liczne, m nie j 
„węzłowe“  kwestie sporne, w  rodzaju kiedy zaczyna się 
czais za i  wyładunku, jak ie  dnie się liczy, ja k  należy in te r- 
pretowac odnośne klauzule czarterowe i  konosamentowe 
itp . Odpowiedź na te pytania i  na cały szereg innych kwe­
s tii znajdujem y w  „Przeładunku“ . A uto r posługuje się przy 
tym  językiem  jasnym i  przystępnym, niekiedy nawet w y- 
kiad ¡staje ¡się zbyt może popularny i zbyi elementarny. N ie 
można o to robić jednak zarzutu autorowi, gdyż ten spo­
sób w ykładu dowodzi tendencji dydaktycznych piszącego 
i  jego chęci nauczenia czytelnika podstawowych zasad 
transportu morskiego, bez których będzie zawsze błądził 
w  zawiłościach siporów żeglugowych.

iNa uwagę zasługuje również rozdział „Koszty przeładun­
ku,, omawiający zwyczaje portowe w  tym  zakresie, zasad­
nicze klauzule dzielące koszty przeładunku pomiędzy zała- 
dowcę a armatora, koszty łichtugowania, przeładunku « tu k - 
cięzKich itp. Zwłaszcza adaptacja klauzul handlowych do 
w arunków  transportowych, nastręczająca w  praktyce spo- 
ro wątphwosd, podana jest w  sposób ja-sny i  zrozumiały.

Każdy z omawianych rozdziałów powiązany jest ściśle ze 
stosunkami prawno-gospodarczymi naszego terenu, a w iec 
obowiązującym u nas ustawodawstwem handłowo-.norskim  
z“ ™  przez P IHZ zwyczajami m orskim i, a na-
ra k tv k a W1N Û 7 m i aktam i a g i t a c y j n y m i  i  aktualną praktyką. Nie stanowią one zatem jakiegoś ściśle teore- 
¡ycznego studium. Stała konfrontacja teo rii z praktyką

“ s  Szzisteszsćiń.
”  TTZSS&ST* ““
a uoaMnfen!emar^ trZadką równowa^  Pomiędzy konkretem  a uogólnieniem, k tóra sprawia, że książka staje się poży­
teczną zarówno dla praktyków , którzy mogą się z n ie j w ie- 

nauczyć, a przede wszystkim  usystematyzować swoje 
wiadomości, ja k  i  dla zajmujących się zagadnieniami teo-
snrawdLm i' “ f 16™ 1. 1 źródla zt« ta ły  starannie dobrane, 
sprawdzone i logicznie usystematyzowane. Na uwagę za­
sługuje krytyczne i  w n ik liw e  ustosunkowanie się do 
orzeczmctw sądów kapitalistycznych.

Książka, ja k  m ów i przedmowa, wyrosła rzeczywiście 
ludzi za^ y o h  w  naszej gospodarce m or- 

sh.ej i  w  handlu zagranicznym“  i  śmiało można stwierdzić 
ze jest jednym  z n ielicznych wydawnictw, z te j dziedziny 
km re potrzeby te będzie dobrze zaspakajać!

.enną zaletą książki jest starannie opracowany s k o ro  
widz pozwalający na szybkie odszukanie żądanego mate- 

Recenzję opracował 3. Olszewski

6. E lektro technika samochodowa 2%
7. Budowa innych pojazdów drogowych (rowery m-zy- 

czepy, pojazdy zaprzęgowe, wózki ręczne itd  ) jo/„ ’ ‘
8. Części maszyn. 9%,
9. Ogumienie pojazdów 3%,

10. P rodukcja ¡¡pojazdów 18%,
11. Eksploatacja pojazdów 9%,
12- M ate ria ły  eksploatacyjne 3%,
13. Transport drogowy 5%,
14. D rogi 3%.
Jak z powyższego w idzim y, s łow nik u jm u je  b a rd z o  

wszechstronną tem atykę w  zakresie transportu drogowego 
i p rodukc ji sprzętu. Jasną jest rzeczą, że jako pierwsze 
wydawnictwo tego typu w  h is to rii polskiego samoohodo- 
wego piśm iennictwa nie jest on pozbawiony usterek W iele 
pojęć w  transporcie samochodowym i  w  p ro d u k c ji‘ samo­
chodów n ie  jes t jeszcze ostatecznie uformowanych. Po­
siadamy dość dużo określeń w  te j dziedzinie, k tó re  maia- 
charakter żargonowy, n ic też dziwnego, że autor i  redak 
to rzy s łownika m ie li n iew ą tp liw ie  bardzo trudne zadanie 
przy  ustaleniu polskich odpowiedników rosyjskich te r­
minów.

Trzeba jednak stw ierdzić, że ¡dołożono w iele stąrań 
ażeby słow nik opracować w  m ożliw ie  najlepszy .sposób’ 
dowodem tego jest powierzenie opin iowania poszczegól­
nych term inów  przeszło 40 opiniodawcom, specjalistom z  
poszczególnych dziedzin, każdy te rm in  został zaopiniowa­
ny  przynajm nie j przez dwóch opiniodawców

(A. R.)



Z  prasy fachow ej
„Przegląd Kolejow y“ z

m iesiąca paźdz ie rn ika  za­
mieszcza m. 'im., c iekaw y 
a r ty k u ł p t. „Perspektywy 
rozwoju kolejnictw a“, w
k tó ry m  om ów iono w  obszer­
n y m  skróc ie  treść w yp o w ie ­
d z i ¡na ten  te m a t I. A ks ie - 
je w a  kandyda ta  nauk  tech ­

n icznych w  ZSRR uw ażając, że d ro g i rozw o jow e p o l­
skiego k o le jn ic tw a  n ie  w ie le  będą się ró ż n iły  od na­
kreś lone j przez au to ra  pe rspe k tyw y  rozw o ju  ¡kole jn ic­
tw a  radzieckiego, oczyw iście, p rz y  zachow aniu  odpo­
w ie d n ie j p ro po rc ji.

W  a rty k u le  p t. „Transport i kooperacja transportu“,
om ów iono zagadnienie da lsze j spec ja lizac ji i  koopera­
c j i  p ro d u k c ji oraz ro lę  tra n sp o rtu  ko le jow ego jako  
czynn ika  łączącego w  jedną całość w szystk ie  gałęzie 
gospodarki na rodow e j. R ów nież bardzo c iekaw e są w y ­
pow iedz i W . Zw onkow a, cz łonka ¡korespondenta A k a ­
d e m ii N a uk ZSRR, w  a r ty k u le  p t. „O kompleksowym  
rozwoju wszystkich rodzajów transportu“.

Z in nych  a r ty k u łó w  zamieszczonych w  ty m  num e­
rze, k tó re  ¡mogą zainteresować szerszy ogół c z y te ln i­
ków , w y m ie n ić  na leży a rty tku ł P. Zychow icza ..Plano­
wanie przewozów na kolejach w  N R D “, w  k tó ry m  au­
to r  om a w ia  spostrzeżenia sw o je  dokonane w  czasie 
bytności w  NR D, dotyczące w spó łp racy  k o le i i  k lie n ­
tó w  p rz y  sporządzaniu p lan ów  przewozowych. W  a r­
ty k u le  p t. „10 la t Orbisu“, St. M akom aiski om aw ia  roz­
w ó j h is to ryczny  i  osiągnięcia te j ta k  popu la rne j in ­
s ty tu c ji w  Polsce.

„Przegląd Kolejowy Ruchowo-Handlowy“ z miesiąca 
paźdz ie rn ika  zaw iera  m . in . in te resu jący  a r ty k u ł Z. 
S traburzyńsk iego „Plan w yrów nania próżnego taboru
na kolejach N R D “. Zagadn ien ie rac jona lnego przesu­
w u  ta b o ru  próżnego m a duże znaczenie, je ś li chodzi o 
ekonom ikę p racy k o le i i  pe łne zaspokojenie potrzeb 
przewozowych je j k lie n tó w  i, ja k o  tak ie , za in teresu je  
n ie w ą tp liw ie  szerszy ogół czy te ln ikó w . R ów nież w a rto  
zaznajom ić się z w ypow iedz ią  R. Ochmana, zamiesz­
czoną w  a rty k u le  pt. ,,Zapłaciłem za drugą klasę . 
A u to r  om aw ia tru d n o śc i w ystępu jące  p rzy  ko rzys ta ­
n iu  ż  prze jazdów  k o le ją  za b ile ta m i d ru g ie j k lasy 
i  s ta ra  się znaleźć odpow iedn ie rozw iązanie.

P aźd z ie rn ikow y num er 
„Motoryzacji“ rozpoczyna 
a r ty k u ł Jerzego K oszyka „O  
przewozy scentralizowane“.
W  a rty k u le  ty m , po k r ó t ­
k im  w stęp ie  w y jaśn ia ją cym  
znaczenie centra lizacja p rze­
wozów, a u to r om aw ia  do­
k ła d n ie  organizację, tech n i­

kę i  dotychczasowe osiągnięcia c e n tra liz a c ji przew o­
zów  ¡w Z w ią zku  R adzieckim . W  zakończeniu J. K oszyk 
p rzedstaw ia  pe rspe k tyw y  ro zw o ju  scen tra lizow anych 
przew ozów  w  Polsce.

Z yg m u n t M il le r  w  a r ty k u le  „Transport w  służbie Fe­
stiw alu“ om aw ia  organ izację  oraz w y n ik i p racy t ra n ­
spo rtu  samochodowego ha nd lu  w ewnętrznego, zm ob i­
lizow anego do w yko n a n ia  sp ię trzonych zadań przew o­
zow ych w  zakresie zaopatrzenia w  okresie  V  F es tiw a ­
lu . Jest to  d ru g i a r ty k u ł na  łam ach „M o to ry z a c ji“  na 
ten  tem at. P ie rw szy ukaza ł się w  s ie rp n io w ym  num e­
rze „M o to ry z a c ji“ .

W  a rty k u le  „Poprawić dotychczasowe niedociągnięcia 
w  przewozach ziemiopłodów“ —  St. T y m iń s k i w yka zu je  
n iep raw id ło w o śc i w  a k c ji jes iennych przewozów, 3̂ -  
k ie  m ia ły  m ie jsce w  począ tkow ym  ich  okresie  (sier­
pień), przytacza jąc szereg ko n k re tn y c h  p rzyk ła d ó w  
i  na  końcu w skazu jąc ja k ie  na leży ¡przedsięwziąć ¡kro­
k i, aby usp raw n ić  przew ozy ziem iop łodów .

Założenia kodyfikacji przepisów ruchu drogowego są 
przedm io tem  a r ty k u łu  E. O lechnow icza, om aw ia  on p ra ­

ce ja k ie  w  ty m  ¡¡kierunku p ro w a dz i In s ty tu t T ransp o rtu  
Samochodowego.

Bardzo is to tn ym  a rty k u łe m  je s t om ów ien ie  przez L . 
Jaw orsk iego dozwolonych odległości przewozu w  cię­
żarowym transporcie samochodowym. A r ty k u ł te n  s ta ­
no w i ja k  gdyby u rzędow y kom entarz  do przepisów 
obow iązu jących fw ty m  zakresie, gdyż, ja k  s tw ie rdza 
redakc ja  „M o to ry z a c ji“  w e  wstęp ie , zosta ł on  nadesła­
ny  ¡przez D epartam ent P rzew ozów  M T D iL .

W  a rty k u le  „Metody badania potoków ładunków w  
ciężarowym transporcie samochodowym“ nieznany 
a u to r om aw ia  prace nad ¡oceną różnych ¡metod badań 
prow adzonych .przez IT S .

Pozostałe ¡a rtyku ły  w  paźdz ie rn ikow ym  num erze  
„M o to ry z a c ji“  dotyczą przew ażn ie  p rob lem ów  tech­
nicznych. Są to  następujące opracow an ia : „Postęp tech­
niczny w  przemyśle motoryzacyjnym“ — J. M a z u rk ie ­
w icza, „System napraw y przez w ym ianę zespołów, jako  
ważny czynnik podwyższenia stanu technicznego sa­
mochodów“ —  tłum aczen ie  z „A w to m o b iln o w o  tra n s - 
p o rta “ , „Jak zwiększyć przebiegi ogumienia“ —  pod­
p isany in ic ja ła m i J. Ś., „Postęp techniczny w  budowie 
samochodów“ —  Z. M roza, „Uszczelnianie w alu  korbo­
wego silników samochodów Star— 20“  —  M . R e jm ana 
oraz „Nowoczesne siln iki wysokoprężne do samocho­
dów osobowych“ —  Cz. Kordzińsk iego.

W  num erze pa źdz ie rn i­
ko w y m  ,,Techniki i Gospo­
darki M orskiej“ w  dzia le  
„O rgan izac ja  p racy f lo ty  i 
poatow“  op ub liko w a ne  zo­
s ta ły  dw a  następujące a r ty ­
k u ły  :

T . G rem bow icz z CZ 
P M H  w  G d yn i w  a rty k u le  

„Zagadnienie terminowości w  polskiej żegludze regu­
larnej“ om aw ia , n a  t le  dotychczasowych doświadczeń 
i  ¡potrzeb hand lu  zagranicznego, ko rzyśc i p łynące z prze­
w ozów  reg u la rnych  w  po rów nan iu  do tzw . połączeń 
sta łych. A u to r  s ta w ia  po s tu la t wyższości l in i i  i  ko n ie ­
czności stałego .rozw ijan ia  te j fo rm y  żeglugi.

K . K oen ig  z  M in is te rs tw a  T ra n sp o rtu  N R D  w  a r ty ­
k u le  pt. „Porty morskie Niem ieckiej Republiki Demo­
kratycznej“ poda je  zarys ro zw o ju  pow ojennego i cha­
rak te rys tykę * p a rtó w  m orsk ich  N R D  —  W ism aru , Ros- 
to ku  ;i S tra ilsundu, pośw ięcając poza ¡tym osobną uw a­
gę ro z w o jo w i socja listycznego w spó łzaw odn ic tw a w  
tych  portach.

W  n r  5 „Techniki Lotn i­
czej“ op ub liko w a no  opra­
cowanie p t. „Rozwój w iro­
płatów w7 Zw iązku Radziec­
k im “, zaw iera jące k ró tk i 
przegląd rozw o ju  m yś li 
k o n s tru k to rs k ie j w  te j dz ie­
dzin ie . A u to r  w  k o n k lu z ji 
opracow ania stw ie rdza , że 

zainteresowanie Lo tu , M in . Leśn ic tw a  i in n ych  ozie- 
dz in  naszego życia gospodarczego u m o ż liw ie n ie m  w y k o ­
rzystan ia  śm ig łow ców , nakłada na nas obowiązek_ do­
starczenia im  sprzę tu  rodzim ego, k tó ry  po w inn iśm y, 
korzysta jąc z doświadczeń radzieck ich , p rodukow ać w  
k ra ju .

C hc ie libyśm y zw róc ić  uwagę naszych czy te ln n iow  
na bardzo in te resu jący  m ies ięczn ik  „Przegląd W ynalaz­
czości“ ; będący w yd a w n ic tw e m  U rzędu Patentowego 
P R L. w  k tó ry m  poza opracow an iam i ogó lnym i z za­
kresu  w ynalazczości in te resu jącym  rów n ież  i  transpoi-- 
tow ców  ukaza ły  się w  ro k u  bieżącym  dw a a r ty k u ły  po­
święcone specja ln ie  transp o rtow i, a m ia no w ic ie ; inż.
L . K o rg u l —  „Ruch racjonalizatorski w  Polskiej M ary­
narce Handlow ej“ —  n r  1/55 i  T . Ja w o rsk i —  „W yna­
lazczość w  resorcie transportu drogowego i lotniczego 
w  1954 r.“ —  n r  4/55.
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