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M. HOFFENBERG (Warszawa)

Bilanse terenoroe podstawa racjonalizacji
przewozow

Ogélnokrajowe bilanse materiatlowe, obejmujgce swo-
im zasiegiem zasoby i rozdziat w skali catego kraju nie
rozwigzujg szeregu zagadnien zwigzanych z zagospoda-
rowaniem bilansowanego materiatu. W bilansach ogol-
nokrajowych nie znajdujg na przyktad rozwigzania,
wystepujace w pewnych okregach kraju dysproporcje
miedzy produkcjg a zuzyciem. Problemami tymi zaj-
mujg sie i rozstrzygajg je terenowe bilanse materiatéw
budowlanych, okres$lajac najbardziej racjonalne rozwig-
zania w dazeniu do wzrostu produkcji materiatow w
oparciu 0o miejscowe surowce oraz likwidacji nieracjo-
nalnych i zbednych przewozdéw.

Sciéle z tym wigze sie zagadnienie odpowiedniego roz-
mieszczenia mocy produkcyjnych w skali kraju. Bilan-
se terenowe stanowig powazng pomoc w rozwigzaniu
tego zadania. Wtasciwe i zgodne z tezg o koniecznos$ci
kojarzenia intereséw ogdlnonarodowych z interesami
terenu jest takie rozmieszczenie mocy produkcyjnych,
aby réwnolegle z rozwojem specjalizacji gospodarczej’
zarysowujgcej sie w réznych okregach kraju w zakre-
sie™ tych lub innych rodzajéw produkcji o znaczeniu
og6lnopanstwowym, rozwijata sie produkcja, szeregu
materialbw w oparciu o miejscowg baze surowcows.
Wielkos¢ tej produkcji powinna by¢ w zasadzie obli-
czona na zaspokojenie potrzeb danego terenu. Jezeli za-
soby tych materiatbw wystepujag w nadwyzce ponad po-
trzeby miejscowe, to sam fakt, ze jest to nadwyzka, rjie
daje, oczywiscie, powodu do ograniczenia wielko$ci pro-
dukcji przy istniejacych mocach produkcyjnych. Musi-
my pamietaé, ze w spadku po kapitaliZzmie przejeliSmy
nierownomierne i nieracjonalne rozmieszczenie sit wy-
twoérczych nie odpowiadajgce potrzebom naszej gospo-
darki narodowej. Obecnie dgzymy raczej do maksymal-
nego wykorzystania istniejgcych zasobdéw i zdolnosci
produkcyjnych, gdyz stwarza to podstawe do peinego
zaspokojenia potrzeb budownictwa socjalistycznego w
naszym kraju.

Obok lepszego i petniejszego wykorzystania zdolno-
Sci produkcyjnych, terenowe bilanse wplywajg w istot-
nym stopniu na zastgpienie materiatbw przywozonych
materiatami pochodzenia miejscowego. Stosowanie ma-
teriatéw lokalnych przynosi gospodarce narodowej wie-
lostronne korzys$ci. Najwazniejsze z nich to:

1) odcigzenie i zmniejszenie pracy transportu,

2) stosunkowo szybkie zwiekszenie iloSci materiatow
dla potrzeb produkcji budowlano-montazowej i obnize-
nie kosztéw inwestycyjnych.

M aterialy budowlane bilansowane terenowo, kruszy-
wo i cegta stanowig 70 do 90% cigezaru wszystkich ma-
teriatbw zuzywanych przy wznoszeniu budynkéw. Przy-
ktadowo, ciezar materiatéw, zuzywanych do budowy ty-
powej hali zelbetowej niskiej wynosi na 100 m3jej obje-
tosci okoto 28,0 ton, w tym ciezar piasku, zwiru i cegly
wynosi 23,9 ton, czyli 85,3% ciezaru wszystkich mate-
riatbw. Na podkreSlenie zastuguje takze fakt, ze koszt

transportu loco budowa na przyktad piasku i zwiru wy-
nosi 70 do 85% catkowitego kosztu tych materiatow.
Przedstawione liczby $wiadczg o tym, jak wielkie re-
zerwy tkwigce w gospodarce narodowej mozna urucho-
mié, wykorzystujac dla realizacji planu budownictwa
materiaty budowlane pochodzenia miejscowego. Przez
witasciwe powigzanie miejsc produkcji z miejscami zu-
zycia na podstawie opracowan bilanséw terenowych
osiggamy znacznie lepsze wykorzystanie $Srodkéw trans-
portowych, zapobiegamy powstawaniu zbyt dalekich,
krzyzujgcych sige, wtérnych i innych nieracjonalnych
przewozéw. Bilanse terenowe materiatbw budowla-
nych stanowig czynnik usprawniajgcy obr6t materia-
téw zar6wno w skali miedzy wojewédztwami, jak réw-
niez w racjonalnym organizowaniu dostaw materiato-
wych i tadunkéw w granicach wojewédztw. Wykona-
nie tego.zadania terenowego bilansu jest mozliwe i osia-
galne przez opracowanie na jego podstawie szczegéto-
wych bilansé6w dostaw materiatowych i powigzanie do-
stawcow z odbiorcami. Opracowania te uwzgledniajg
w jak najszerszym zakresie oszczedne wykorzystanie
Srodkéw transportowych.

Schemat terenowego bilansu materiatow budowlanych
przedstawiony jest na str. 354.

Ogromng role w zmniejszeniu pracy transportu odgry-
wajg zatozenia 'bilansu terenowego w zakresie przycho-
du materiatéw z innych zrédet. Zaplanowanie w tej po-
zycji strony przychodowej bilansu terenowego wielko$-
ci produkcji ma przede wszystkim za zadanie doprowa-
dzi¢ do zatagodzenia wystepujacych réznic miedzy pro-
dukcjg i zuzyciem na danym terenie, co w praktyce
sprowadza sie do opracowania przedsiewzie¢ techniczno-
organizacyjnych zmierzajacych do wyeliminowania ko-
niecznosci przywozu materiatéw z innych, wojewdédztw.

W pierwszym punkcie pozycji przychodu materiatéw
z innych Zroédet uwzglednia sie na przyktad w przelicze-
niu na jednostki ceramiczne produkcje nowych, poste-
powych $ciennych materiatow budowlanych. Poza roz-
powszechnionymi juz w Polsce betonami lekkimi, do
materiatdw z powodzeniem zastepujgcych cegte zali-
czy¢ nalezy stosowane przy wznoszeniu muréw: bloki
ceramiczne wielocegtowe, cegly i bloki z sylikatu ciez-
kiego, bloki i pustaki z tworzyw lekkich, izuzlo i gruzo-
betonowych, blokéw i ptyt duzych itp. Do $cian dzia-
towych stosuje sie: plyty lekkie sylikatowe, ptyty zu-
zlo-betonowe wytworzone na spoiwach cementowych,
zuzlowych iwapienmych i gipsowych, ptyty gipsowe
z wypetnieniem z zuzla, trocin, trzcin itp.

W bilansie terenowym kruszywa naturalnego do ma-
teriatdbw zastepczych zaliczy¢ mozna: zuzel, gruz cegla-
ny, spieki ceramiczne, tluczen } odpady kamienne.
Ogromne znaczenie posiada po stronie przychodowej
bilansu terenowego prawidtowe wypetnienie pozycji:
uzysk materiatow z rozbiérek i wykorzystanie miejsco-
wych rezerw. W wojewddztwach deficytowych szcze-
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golnie ostro wystepuje zagadnienie szukania nowych re-
zerw materiatowych, mozliwych do szybkiej eksplo-
atacji, oraz szukanie drég odcigzenia transportu, gtow-
nie kolejowego, w celu ztagodzenia nier6wnomiernos$ci
miedzy wielko$cig produkcji a zuzyciem w poszczegél-
nych terenach. Poza materiatami rozbiérkowymi, ktére
traca ma znaczeniu z kazdym rokiem, ogromng rezerwa
materiatowg, mogaca w powazny sposéb wplyngé¢ na
zrownowazenie bilansu terenowego, jest jak najszer-
sze wykorzystanie lokalnych materiatbw budowlanych.
Nad zagadnieniem powyzszym obradowata miedzy in-
nymi Sesja Problemowa PAN-u w czerwcu — lipcu
1954 roku w ramach zagadnien dotyczgcych materiatow
budowlanych. W przygotowanym referacie na ten temat
stwierdza sie, ze racjonalne zorganizowanie eksploata-
cji i zaopatrzenia budownictwa, jako cato$ci, w mate-
riaty budowlane pochodzenia lokalnego bezposrednio
z zaplecza budowy, moze w znacznym stopniu uspraw-
ni¢ organizacje zaopatrzenia poszczegélnych budéw w
materiaty budowlane, obnizy¢ koszty budowy, ograni-
czy¢, a w wielu przypadkach catkowicie wyeliminowac
transport kolejowy materiatéw budowlanych. Ponadto
wykorzystanie materiatbw miejscowych moze sta¢ sie
waznym czynnikiem zwiekszenia iloSci realizowanych
inwestycji budowlanych.

Na catym niemal obszarze Polski wystepujg w mniej-
szym, lub wiekszym stopniu, surowce mineralne. Moz-
na zaryzykowac twierdzenie, ze wszedzie, we wszyst-
kich wojewddztwach istniejg niewykorzystane mozli-
wosci produkcji materiatbw budowlanych z surowcow
miejscowych. Produkcja tych materiatbw moze byé¢ zor-
ganizowana przy niewielkich naktadach w ramach pro-
dukcji pomocniczej przedsiebiorstw 'budowlanych Ilub
przez inwestoréw realizujgcych swe zadania inwesty-
cyjne tak zwanym systemem gospodarczym. Z lokalnych
surowcoéw mozna otrzymacé produkcje réznych elemen-
tow budowlanych, do wznoszenia $cian i materiatow
wypetniajagcych konstrukcje nosnag stropu, niektore
z nich moga by¢ wykorzystane do budowy $cian mono-
litycznych, moga réwniez w niektérych przypadkach
zastgpi¢ kruszywo, sprowadzane nieraz ze znacznej od-
legtosci.

Trzeba przyznaé, ze stosowanie tych materiatbw w
Polsce jest mato rozpowszechnione. Poza budowni-
ctwem wiejskim, ktére ciggle rozszerza zakres stosowa-
nia lokalnych materiatow, tak inwestycje centralne jak
i terenowe realizuje sie w oparciu o produkcje przemy-
stu materiatow budowlanych. Na tym odcinku powinien
nastgpi¢ w najblizszej przyszto$ci zasadniczy zwrot. Za-
gadnienie wykorzystania w budownictwie materiatow
ma charakter generalny. Problem ten znajdzie swe roz-
wigzanie, gdy zainteresowane zostang wszystkie ogni-
wa, od ktorych zalezy realizacja wykorzystania mate-
riatdw lokalnych. W urzeczywistnieniu tej doniostej dla
naszego zycia gospodarczego sprawy, powinni braé
udziat projektant, inwestor i wykonawca.

Duzg role w rozpowszechnieniu stosowania jak i uru-
chomienia produkcji miejscowych materiatbw powin-
ny odgrywac¢ organa wtadzy terenowej (WKPG) jako
jednostki bilansujace terenowe materiaty budowlane
i oceniajgce powazng cze$¢ projektow inwestycyjnych,
a takze wojewddzkie organizacje zbytu materiatow bu-
dowlanych.

Projektant i inwestor powinni zda¢ sobie sprawe, ze
szerokie wykorzystanie lokalnych materiatow budowla-
nych w rejonie budowy przyczyni sie w znacznym stop-
niu do potanienia inwestycji. Z tym wigze sie zagadnie-

nie mozliwie wszechstronnego rozeznania mozliwosci
wykorzystania surowcow do lokalnej produkcji mate-
riatbw przed przystagpieniem do realizacji inwestycji.

W pracy przygotowanej na Sesje Problemowg PAN
w 1954 r., dotyczacg zagadnien materiatbw budowla-
nych, wnioskuje sie zalozenie ,Karty rozpoznawczej re-
jonu budowy“, zawierajgcej dane dotyczgce warunkéw
geologicznych i innych danego rejonu projektowanej bu-
dowy. Karta bytaby zZrédiem wiadomos$ci dla projektan-
ta, inwestora i wykonawcy o rodzaju zalegajacych zt6z
mineralnych, ich przestrzennym rozmieszczeniu i mocy
produkcyjnej istniejacych w rejonie budowy cegiel-
ni i innych zaktadéw produkcji materiatéw i elementow
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budowlanych. Wiadomos$ci te powinny byé wykorzysta-
ne przy opracowaniu szczegbétowych planéw zaopatrze-
nia-przez jednostki realizujagce dostawy materiatow bu-
dowlanych w celu jak najbardziej ekonomicznego po-

wigzania 'budowy z zakladem — dostawca materiatow
budowlanych.
Zasadnicze infomacje, co do rozmieszczenia prze-

strzennego zalegania surowc6éw do produkcji lokalnych
materiatdw budowlanych, mozna otrzymaé¢ od stuzby
geologicznej, zorganizowanej przez Centralny Urzad
Geologii. Materiaty te jednak moga by¢é mato doktadne
dla $cidle okre$Slonego terenu i w tym przypadku bar-
dziej doktadne dane posiadajg WKPG. Bardzo cenne
moga sie réwniez okaza¢ materiatly opracowane przez
Wojewo6dzkie Komisje Kruszywa.

W rezultacie ,Karta rozpoznawcza rejonu budowy”,
poza wskazaniem konkretnych mozliwos$ci zuzycia ta-
nich lokalnych materiatow i surowcéw budowlanych,
ogranicza masowe iewnetrzne przewozy materiatéw bu-
dowlanych.

Przychéd z innych zZrédet, moze odegra¢ powazng role
w terenowych bilansach materiatow budowlanych. Be-
da to przewaznie materiaty mineralne oraz produkty
lokalnego przemystu niektérych wyrobéw ceramiki bu-
dowlanej. Do nich zaliczamy: kruszywo naturalne, zio-
za kamienia naturalnego, ztoza gliny oraz potowa pro-
dukcje ré6znych asortymentéw cegly, oczywiscie w przy-
padkach gospodarczo uzasadnionych. lloSciowe ujecie
tych materiatéw w bilansie bedzie wymagato skrupu-
latnego zbadania, w jakim zakresie poszczeg6lne budo-
wy powinny wykorzystaé ten rodzaj materiatow. Wcho-
dzg tu w "gre, poza najbardziej powszechnie zalegaja-
cym, a jednocze$nie najwiecej masowo uzywanym Kkru-
szywem naturalnym, kamienie naturalne, jako materiat
do wykonania $cian w réznego rodzaju budynkach, zto-
za gliny, jako baza surowcowa dla budownictwa nie
tylko na wsi, ale i w miescie.

Glina stabilizowana cementem moze stuzyé¢, jako
materiat o wysokich walorach izolacyjnych i do pro-
dukcji niektérych elementéw konstrukcyjnych. W pew-
nych przypadkach przy zapotrzebowaniu cegly w gra-
nicach jednego miliona sztuk moze okaza¢ sie celo-
wym inicjowanie produkcji potrzebnej iloSci cegiet w
warunkach polowyeh w poblizu placu budowy. Zjawi-
sko powyzsze posiada ekonomiczne uzasadnienie w
przypadku, gdy rejon budowy odlegly jest od najbliz-
szej cegielni i nie ma dogodnych warunkéw komunika-
cyjnych oraiz pod warunkiem, ze w poblizu znajduje sie
dobra glina. Wszystkie wyzej wymienione Zrédia wy-
korzystania lokalnych materiatbw budowlanych stano-
wigce niewyczerpane rezerwy miejscowe, musza byé
w bilansie wojewo6dzkim potraktowane, z catg powaga,
wytyczajagc konkretne zadania w tym zakresie poszcze-
gblnym organizacjom budowlanym.

Terenowy bilans materiatéw budowlanych sporzadza
sie na formularzu, ktéry zawiera nastepujgce dane:

Przychéd

| Produkcja og6tem w tym:

1 Ministerstwo .....c.eeeneee

2. Ministerstwo ....cceeeenenennne itd.

Z innych zrédet:

1 Produkcja materiatow zastepczych,

2 Uzysk materiatbw z rozbidrek i
miejscowych rezerw

Il Z zapas6w (u dostawcow)

IV Przyw6z materiatéw z innych wojewédztw

wykorzystania

Przych6d — ogétem.
Rozchéd.
Na cele pozarynkowe- w tym:
1 Gtéwni odbiorcy w przekroju resortowym
2 Na zaopatrzenie pozostatych odbiorcow
Sprzedaz rynkowa w tym:
na idywidualne budownictwo mieszkaniowe
Il Na zapasy (u dostawcoéw)
IV Rezerwa
V Wywéz do innych wojewddztw
Rozchdéd ogétem
Zapasy u dostawcow na koniec okresu
Zapasy u odbiorcow na koniec okresu
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Na podstawie terenowych bilanséw materiatow bu-
dowlanych sporzadza sie ogdélnokrajowy bilans mate-
riatowy w podziale na wojewé6dztwa. Bilans ten spet-
nia nastepujace zadania:

1) sprawdza w jakim stopniu dyrektywy Narodowe-
go Planu Gospodarczego bedg wykonane i przekroczo-
ne przez teren,

2) stwarza podstawe do racjonalnego ustalania kie-
runku nadawania tadunkow.

Wykonanie zadania w zakresie planowego ustawie-
nia kierunku i wielkos$ci tadunkéw moze by¢ zrealizo-
wane przez opracowanie syntetycznego zestawienia,
obrazujgcego ilosci materiatéw przeznaczonych na wy-
w6z i przyw6z z poszczegdblnych wojewddztw. W zesta-
wieniu tym okresla sie kierunki potoku tadunkéw ma-
teriatbw miedzy wojewddztwami. Ustalajgc je dgazymy
do osiggniecia najmniejszych naktadéw na paliwo,, ta-
bor i site roboczg, rozktadajgc odpowiednio globalng
wielkos¢ tadunkéw do przewiezienia transportem kole-
jowym, $Srodkami transportu wodnego i drogowego.
OkreS$lajgc kierunki i wielko$ci tadunkéw do przewie-
zienia koleja, uwzglednimy mozliwos$ci przepustowe li-
nii weztowych stacji.

Wykazane po stronie przychodowej bilansu ogélno-
krajowego w podziale na wojewddztwa iloSci materia-
téw, przewidziane do przywoziu z innych wojewddztw
oraz po stronie rozchodowej — ilosci materiatbw do
przekazania do innych wojewdédztw, powodujg w tym
zestawieniu powigzania ilosciowe i kierunkowe. Tego
rodzaju opracowanie moze by¢ przedstawione w for-
mie tablicy nkosnej, zawierajgcej wojewd6dztwd nada-
nia i przeznaczenia. W iloSciowo-kierunkowym planie
przewoz6ow materiatldbw znajdujg wyraz zaréwno prze-
wozy proponowane w wojewo6dzkich bilansach materia-
téw budowlanych w ramach wymiany i wspoipracy
gospodarczej miedzy sasiadujgcymi wojewo6dztwami,
jak réwniez przewozy okreSlone centralnie przez je-
dnostke bilansujacg w porozumieniu z wtadzami ko-
lejowymi, transportu drogowego i zeglugi $rédlgdowej.

Zdarza sie, ze wojewddztwo w tym samym okresie
przywozi i wywozi materialy budowlane. Moga to by¢
wojewddztwa, ktdre majag bezwzgledny niedob6r mate-
riatbw, a mimo to, w kierunkowo-ilosciowym planie
przewozu przewiduje sie wywdéz materiatow z tego wo-
jewddztwa. Na pierwszy rzut oika mogtoby sie wyda-
wac, ze mamy do czynienia z nieracjonalnymi, krzyzu-
jacymi sie przewozami. Przypadek ten moze by¢ jed-
nak w peini uzasadniony’ wzgledami gospodarczymi.
Wystepuje to np. wéwczas, gdy zakiad potozony jest
niedaleko granicy wojewo6dztwa i dostarcza materiat na
budowe sgsiedniego powiatu innego wojewoddztwa,
przy czym budowa odbiera materiat wtasnym transpor-
tem samochodowym.

Na podstawie opracowanego i przyjetego planu kie-
runkowo-iloSoiowego przewozu mozna przystgpi¢ do
bardziej szczego6towego okreslenia racjonalnych drog
obrotu tych materiatéw dla kazdego wojewd6dztwa
i miasta wydzielonego.

Zadania, wynikajgce z planu kierunkowo-iloSciowe-
go, osiggna cel, jezeli beda $cisle przestrzegane przez
terenowy aparat zbytu. Dystrybutor w wojewddztwie
powinien zna¢ ustalone w bilansach kierunki przewozu
materiatbw. Jednostka nadrzedna powinna przekaza¢c
do wykonania zatwierdzone przez wtadze centralne pla-
ny iloSciowo-kierunkowe przewoz6éw podlegtemu apara-
towi handlowemu w zakresie jego terenu dziatania. Do-
kument ten powinien wskazywacé, jakie ilosci materia-
tow beda wywiezione z terenu wojewddztwa i dokad
oraz z jakich wojewdédztw i jakie ilosci materiatbw moz-
na przewiez¢. Zadania dla jednostki wykonujgcej dy-
rektywy planu ilosciowo-kierunkowego odno$nie kazde-
go materiatu bilansowanego terenowo moga by¢ przed-
stawione wg nizej podanej tabelki.

Zatwierdzony terenowy bilans materialowy okres$lo-
nego wojewddztwa zawiera wyrazne wskazéwki co do
kierunku potoku materiatbw. Bardzo waznym zadaniem
jest zorganizowanie obrotu w mys$l wytyczonych kie-
runkéw, aby osiggna¢ przy tym jak najbardziej oszczed-
ne wykorzystanie $rodkéw transportowych i jak naj-
mniejsze koszty obrotu. W toku realizacji tego zamie-
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Zadania planu ilosciowo-kierunkowego na r. 195
dla wWojewodzZtwa ....oeeeevveeieiiiieeeenns

Nazwa materiatu.............. jednostka miary ........
plan W tym kwartaty
195 N R ITRY
| Zatwierdzona wielko$¢
przychodu wynosi 200 40 45 60 55
w tym :
1 Ze zrbédet wiasnych wo-
jewddztwa wg rodzajow
produkciji 150 20 35 50 45
2 Z innych wojewédztw 50 20 10 10 10
a z wojewddztwa . . . . 20 10 4 4 2
b z wojewoddztwa . . . . 30 10 m 6 6 8
Il Zatwierdzona wielkos$¢
rozchodu wynosi 200 40 45 60 55
w tym :
I Na potrzeby wtasne wo-
jewodztwa 180 36 45 50 49
2 Na wywoéz do innych
wojewodztw 20 4 — 10 6
a do wojewddztwa . . . 15 3 — 7 5
b do wojewédztwa . . . 5 1 — 3 1

rzenia wytaniajg sie trzy zasadnicze problemy, wyma-
gajace prawidlowego rozwigzania. Sg to:

— organizowanie wtasciwych powigzan
z odbiorcami na terenie wojewo6dztwa,

— wyznaczenie zaktadéw przemystu materiatoéw bu-
dowlanych, ktérych produkcja przeznaczona bedzie na
wywo6z do innych wojewédztw,

— wyznaczanie odbiorcé6w otrzymujgcych materiaty
od dostawcOw z terenu innych wojewddztw.

Planowy charakter socjalistycznego systemu gospo-
darczego umozliwia prawidlowg organizacje dostaw z
zaktadéw”producentow do zaktadéw-odbiorcéw. W tym
celu organizacje zbytu opracowujg szczeg6towe bilanse
dostaw planowanych materiatbw w przekroju woje-
woédzkim. Stosowana w szczeg6towych bilansach dostaw
zasada bezposrednich powigzan dostawcédw z odbiorca-
mi stwarza podstawe do ekonomicznej wspétpracy za-
ktadéw produkcyjnych z budowamii innymi jednostka-
mi zuzywajacymi oraz stanowi bodziec do szerokiego
rozwoju wspoéizawodnictwa pracy w oparciu o podej-
mowanie zobowigzan terminowego i przedterminowego
wykonania zamo6wien przez dostawcow.

W celu uzyskania danych do szczegdétowego bilansu
dostaw, jednostka sporzadzajgca bilans powinna znaé:
warunki i mozliwosci produkcyjne zaktadédw, asorty-
menty odpowiadajgce najbardziej tym warunkom oraz
dajace najwiekszg wydajno$¢ maszyn i urzadzen.

Jednostka bilansujgca powinna réwniez orientowac
sie w aktualnych, zapasach gotowej produkcji, aby umo-
zliwi¢ wykorzystanie rezerw tkwigcych w nadmiernych
zapasach. Jednocze$nie bardzo waznym zadaniem je-
dnostki bilansujgcej jest poznanie i okres$lenie potrzeb
i specjalnych wymagan szerokiej rzeszy odbiorcéw. Do-
ktadne poznanie wymienionych elementéw umozliwia
wtasciwe powigzanie dostawcéw i odbiorcow. Powigza-
nie miejsc nadania z miejscami przeznaczenia tadun-
kéw, okreslajgce w wyniku kierunki potoku tadunkéw
na kolejach i i¢h odlegto$ci przewozu, stanowi istotny
moment w szczegb6towym planowaniu dostaw.

Przy danym rozmieszczeniu punktow produkcji i pun-
ktow spozycia na obszarze wojewddztwa moze istnieé
wiele wariantow wzajemnego potgczenia tych punktéow
pod wzgledem przewozowym. Przydzielajgc punkty pro-
dukcji do punktéw zuzycia, nalezy taik dobiera¢ pota-
czenia przewozowe, aby uzyska¢ najmniejsze suma-
ryczne naktady paliwa, taboru i sity roboczej na prze-
wo6z okre$lonej ilosci tadunkéw. Stosujac te metode na-
lezy pamieta¢ réwniez o tym, ze koszt wtasny przewo-
z6w na technicznie dobrze wyposazonych liniach kole-
jowych jest nizszy, niz na liniach Zle wyposazanych
pod wzgledem technicznym. Dlatego przewozy technicz-
nie dobrymi limami kolejowymi na dalsze odlegtosci

dostawcow
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pod wzgledem gospodarczym moga okazac¢ sie bardziej
korzystne, niz przewozy na krétsze odlegtosci liniami
kolejowymi mniej rozwinietymi i mniej doskonalymi
pod wzgledem technicznym. Okoliczno$¢ ta przemawia
za tym, ze ustalenie powigzania miejsc nadania z miej-
scami przeznaczenia tadunkéw nalezy konsultowaé¢ z
wtadzami kolejowymi.

Drugim, bardzo waznym problemem racjonalnej or-
ganizacji obrotu w wojewdédztwie jest dob6r zaktadow,
ktére bedg wywozi¢ materiaty poza teren wojewodztwa!
W przypadku, gdy w zatwierdzonym bilansie tereno-
wym figurujg materiaty przeznaczone do wywozu do
innych wojewdédztw, czyli gdy zasoby materiatéw okre-
Slonego terenu przekraczajag zapotrzebowanie, istotnym
momentem jest odpowiedni wybér zaktadéw dostarcza-
jacych te materialty. Aby dobér tych zaktadoéw byt pra-
widtowy, wymagana jest doktadna znajomo$¢ punktéow
produkecji i punktéw zuzycia, wielkosci produkciji i zu-
zycia w tych punktach. Znajomos$¢ tych elementéw jest
niezbedna dla oceny, jakie jest nasycenie materiatem
w rejonie produkcji i -jaki jest obszar cigzenia terenéw
do miejsc produkcji. Dlatego tez istotng rzeczg jest
okresli¢ jaka cze$¢ produkcji zaktadéw moze byé ode-
brana wtasnymi $rodkami transportowymi (samocho-
dy ciezarowe, ciggniki) odbiorcéw oraz jaki istnieje stan
wyposazenia technicznego zaktadu w urzgdzenia trans-
portowe (bocznica kolejowa, rampy, dzwigi itd.).

Teren wojewo6dztwa, dla ktérego dany tadunek jest
przeznaczony, rowniez decyduje o wyborze zaktadu. Nie
tylko wojewddztwo, ale blizsze okre$lenie miejsca od-
bioru tadunku jest wazne dla konkretnego powigzania
odbiorcy z dostawcg w réznych wojewédztwach.

JULIAN GORDON (Warszawa)
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Problem racjonalnej organizacji obrotu moze by¢ pra-
widtowo rozwigzany wéwczas, gdy z jednej strony wy-
znaczone sg zaktady dostarczajgce materiaty budowla-
ne, a z drugiej strony — punkty zuzycia z terenu in-
nych wojewé6dztw. Jasne jest, ze zagadnien tych nie
nalezy rozpatrywac jedynie z punktu widzenia jednego
wojewoddztwa. Na tym odcinku powinna istnie¢ S$cista
wspobipraca rejonéw, ktére w bilansie terenowym wza-
jemnie sie uzupetniajg.

Przedstawione zasady opracowywania terenowych
bilanséw materiatbw budowlanych oraz problemy wy-
stepujace w tych bilansach wskazujg na to, ze tereno-
wy bilans materialowy pomaga w ujawnianiu dyspro-
porcji w rozwoju ekonomiki rejon6éw oraz w ustalaniu
Srodkow niezbednych dla likwidacji tych dysproporcji
i pobudza inicjatywe organéw gospodarczych w mobili-
zowaniu miejscowych zasobéw i prawidtowym ich roz-
dzielaniu. Na podstawie analizy terenowych bilanséw
materiatbw budowlanych ustala sig, czy istnieje nad-
miar, czy tez niedob6r danego rodzaju materialu w
skali wojewédztwa lub rejonu.

Analiza pozwala takze okresli¢ wielko$¢ pracy trans-
portu w zakresie przywozu i wywozu materiatéw bu-
dowlanych oraz umozliwia opracowanie przedsiewzig¢
dla likwidacji zbednych i dalekich przewozow.

W nikliwe badanie i poznanie zagadnienia terenowe-
go bilansowania materiatéw budowlanych posiada duze
znaczenie w racjonalnym zagospodarowaniu woje-
wodztw, a tym samym w przyspieszeniu rozwoju ca-
tosci gospodarki narodowej.

Czy transport osobowy i tgcznosC naleza
do sfery pracy produkcyjnej

(artykut dyskusyjny)

Rroblematyka wytwarzania i podziatu dochodu naro-
dowego w spoteczenstwie socjalistycznym juz od dawna
nie stanowi wytacznie sfery dociekan teoretycznych,
lecz wigze sie $Scisle z praktykag dziatalno$ci gospodar-
czej krajow obozu socjalistycznego. Ros$nie z kazdym
rokiem zainteresowanie tymi zagadnieniami w szero-
kim aktywie dziataczy gospodarczych i spotecznych,
rozwijajg sie potrzeby wszechstronnego zanalizowania
i rozstrzygniecia niektérych spornych zagadnien teorii
dochodu narodowego. Stad zainteresowanie, Kktore
wzbudzit artykut Bronistawa Minca pt. ,W isprawie te-
orii dochodu narodowego spoteczenstwa socjalistyczne-
go“, umieszczony w nr 1 ,Ekonomisty” z 1955 r., poru-
szajgcy szereg istotnych a spornych spraw z tej dzie-
dziny. Chciatbym ustosunkowac¢ sie do niektérych roz-
wazan Br. Minca, poruszajgcych weztowe zagadnienia
ekonomiki transportu i tgcznoSci.

Stusznie podkres$la B. Minc, ze w gospodarce socjali-
stycznej zakres pracy produkcyjnej ulega znacznemu
rozszerzeniu. Wynika to z jednej strony ze zmiany cha-
rakteru niektérych prac, a nawet calych gatezi gospo-
darki (np. handlu) z nieprodukcyjnych w produkcyjne,
z drugiej strony ze zwezania do niezbednych rozmia-
ro6w catego szeregu prac nieprodukcyjnych z tendencja
do przesuwania wyzwalanych w ten sposéb pracowni-
kéw do sfery pracy produkcyjnej. Oczywiscie, ze sfera
pracy nieprodukcyjnej nosi w spoteczenstwie socjali-
stycznym charakter spoteczno-pozyteozny, podczas gdy
w spoteczenstwie kapitalistycznym nosi ona w szeregu
prac charakter pasozytniczy (np. praca plejady stug,
obstugujacych fourzuazje i utrzymywanych przez ma
kasztem warto$ci dodatkowej, uzyskanej przez wyzysk
pracofwniik6w produkcyjnych).

Poruszona przez B. Minca sprawa, czy transoort osor
mbowy i tgczno$é nalezy zalicza¢ do isfery pracy’' produk-
cyjnej, wychodzi juz poza zakres tego zagadnienia.
Sprawa to bowiem wspdlna jest dla gospodarki kapita-

listycznej i socjalistycznej, albowiem charakter produk-
cyjny tych gatezi gospodarki nie ulega zasadnicze]
zmianie przy socjalizmie (w przeciwienstwie np. do
handlu). Sprawa ta byta przez K. Marksa w Il tomie
.Kapitatu* i ,Teoriach warto$ci dodatkowej* omowio-
na,i rozstrzygnieta w spos6b jednoznaczny i zdecydo-
wany. Marks skrytykowat ,szkoeki naturalizm“ w po-
dejSciu do pracy produkcyjnej (tj. traktowanie, ze pra-
cg produkcyjna jest tylko ta, ktorej owocem sg produk-
ty — rzeczy) i wyraznie zaliczyt prace transportu 0so-
bowego i tgcznosci do sfery pracy produkcyjnej (przy-
naleznos$¢ transportu towarowego do tej sfery me pod-
lega w ogdle dyskusji).

Swoistg cechg transportu i tgcznosci, jako gatezi pro-
dukcji materialnej, jest to, ze w odréznianiu np. od
przemystu nie wytwarzajg ane konkretnych débr w po-
staci rzeczy, przedmiotéw, ze pozyteczny wynik ich pra-
cy nie istnieje poza procesem wytwdrczym., lecz zaspo-
kojenie przez transport i tgczno$é okreslonych potrzeb
spotecznych jest dokonywane w samym procesie wy-
twérczym. Marks moéwi o tym w Il tomie ,Kapitatu®
w ten sposéb:

JIstnieja natomiast samodzielne galezie przemysiu,
w ktorych produkt procesu produkcji nie jest nowym
materialnym produktem, nie jest towarem. Z tych ga-
tezi wazny z punktu widzenia ekonomicznego jest jedy -
nie przemyst komunikacyjny, czy to bedzie wtasciwy
transport towardéw i ludzi, czy tez tylko przekazywanie
wiadomosci, listow, telegramow itp...

iPrzemyst transportowy sprzedaje wtasnie sama
transldkacje. Uzyskany efekt uzyteczny jest nierozer-
walnie zwigzany z procesem transportu, tj. z procesem
produkcji przemystu transportowego. Ludzie i towary
podrézujg wraz ze $rodkiem transportu, i jego podréz,
jego przenoszenie sie¢ z miejsca ira miejsce, stanowi
wtasnie dokonany przezen proces produkcji. Efekt uzy-
teczny mozna konsumowac¢ jedynie podczas procesu
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produkcji; 6w efekt nie istnieje jako odimienna od tego
procesu rzecz uzytkowa, ktéra dopiero po wyproduko-
waniu funkcjonuje jako artykut handlu, cyrkuluje jako
towar".

Marks, moéwiac o produkcji materialnej, nie tgczyt ni-
gdy tego pojecia wytagcznie z produkcja rzeczy, przed-
miotéw. Obok pojecia produktu w postaci rzeczy Marks
wprowadzit pojecie ustugi materialnej, gdy przywtasz-
czanie dobr przyrody odbywa sie bez nadawania im
formy rzeczy, przedmiotu.

Transport towaréw Marks traktuje jako ostatnig fa-
ze produkcji towaréw. Do gatezi produkcji wytwarza-
jacych ustugi materialne nalezg: transport osobowy,
tacznos¢ i gospodarka komunalng (taznie, pralnie itp.).
Zagadnienie to wyjasnia Marks w Il tomie ,Kapitatu®
w spos6b nastepujacy:

,Jezeli chodzi o konsumcje tego efektu uzytecznego,
to i pod tym wzgledem nie r6zni sie on niczym od in-
nych towaréw. Jezeli stuzy do konsumcji osobistej, to
warto$¢ jego znika wraiz konsumcja; jezeli za$ konsu-
muje sie go produkcyjnie, tak, ze sam on stanowi sta-
dium produlkcji towaru, ktoéry jest transportowany, to
wartos¢ jego zostaje przeniesiona jna sam towar jako
dodatek do jego wartosci“.

W Swietle teoirii Marksa jr6znica miedzy produkcja
materialna, a niematerialng polega jbynajmniej nie na
tym, ze produkcja materialna wytwarza [przedmioty,
za$ produkcja niematerialna wytwarza ustugi. Wyni-
kiem produkcji materialnej moga by¢ i przedmioty,
i ustugi. Réznica polega na czym innym: produkcja ma-
terialna wyraza sie w oddzialywaniu cztowieka na
przyrode i jej sity przy pomocy $rodkéw pracy, celem
przystosowania ich do potrzeb ludzkich “niezaleznie od
tego czy wynik oddzialywania »jest przedmiotem czy
ustugg), za$ produkcja niematerialna polega ma odbiciu
i jprzetworzeniu w gtowie ludzkiej Swiata materialnego,
co jest tredcig pracy artysty, ipisarza, nauczyciela itp
(produkcja duchowa) i na $wiadczeniu taw. ustug nie-
materialnych (praca lekarza, urzednika panstwowego
itp.).

Trzeba jednak stwierdzi¢, ze sprawa ta stanowi od
dawna zagadnienie sporne ws$r6d ekonomistéow radziec-
kich i w praktyce planowania w ZSRR przewaznie nie
zaliczano transportu osobowego i tgcznosci (w dziedzi-
nie obstugiwania ludnosci) do sfery pracy jprodukcyjnej,
atym samym do wytwoércow dochodu narodowego. Za-
znaczy¢ trzeba, ze Centralny Urzad Statystyczny ZSRR,
ustalajgc ostatnio spis gatezi produkcji materialnej,
w ktorych wytwarza sie produkt globalny (i tym sa-
mym dochéd narodowy), wyraznie opart sie na tej linii
podziatu, ze owocem pracy produkcyjnej .winny by¢
rzeczy, przedmioty i nie zaliczyt transportu osobowego
1tacznosdci do sfery produkcji materialnej, lecz do sfery
ustug. *)

Czym sie kierowano podejmujac te decyzje? Niestety,
w samym teks$cie decyzji CUS tej motywizaicji nie ma.
Jedyng znang mi prébg uzasadnienia tego stanowiska
byt artykut Palcewa w jrur 11 ,Woprosow Ekonomiki"
z 1953 r. W artykule tym Palcew traktuje S$rodki pro-
dukcji w transporcie osobowym jako swoiste $rodki
konsumcji osobistej (co$ na ksztatt doméw mieszkal-
nych). 2) Rozumowanie to wydaje sie nieprzekonywuja-

i) ,0g0Ing zasada, ktora nalezy wzig¢ za podstawe przy
rozwigzywaniu tego zagadnienia (tj. rozgraniczenia sfery
produkcji materialnej i innych rodzajow dziatalnosci spo-
tecznej — J. G.), jest to, ze wszystkie rodzaje dziatalnosci
uprzedmiotowiajgce sie¢ w produkcji materialnej reprodu-
kowanej w skali masowej nalezy zalicza¢ do sfery produk-
cji materialnej*. (Zalecenia Kolegium CUS ZSRR w spra-
wie rozgraniczenia sfery produkcji materialnej i siery ad-

ministracji i ustug, ,Wiiestnik Statistiki*, 1954 r., nr 6, str.
93—94). < j !
2) ,Srodki transportu osobowego (jpocigg: pasazerskie,

statki, taks6wki, tramwaje, autobusy itp.) jStanowig swoisty
rodza] Srodkéw konsumcji 'osobistej. ROznig sie one ot
zwyktych $rodkéw konsumcji pod wzgledem ekonomicz-
nym w istocie rzeczy tylko tym, ze sa spozywane kolek-
tywnie (wspélnie) w ciggu dluzszego czasu. Biezgce wy-
datki eksploatacji transportu osobowego (optata robotni-
kéw, paliwo itp.) jstanowig skoncentrowane wydatki kon-
sumcji, optacane w ostatecznym rachunku z dochodu naro-
dowego, jwytwarzanego w sferze produkcji materialnej*
(Palcew, ,Zagadnienia teorii dochodu narodowego spote-
czenstwa kapitalistycznego“. ,Woprosy Ekonomiki* 1953 r.,
nr 11, str. 64—65).

TRANSPORT 357

ce. Przeciez jezeli rozpatrzymy proces produkcyjny
.przemystu transportowego“ (jak go nazwat Manks) —
to nie wida¢ jpod jtym wzgledem zadnej réznicy miedzy
produkcja przewozu towaréw i produkcja przewozu lu-
dzi. Tak np. koleje sa jednolitym organizmem gospo-
darczym; przewozu towaréw i ludzi dokonywa sie przy
pomocy analogicznych $rodkéw produkcji i tych sa-
mych pracownikéw, jak rowniez efekt koncowy jes*
ten sam — przemieszczenie w przestrzeni towaréw
bgadz ludzi. | w jednym, i w drugim wypadku ma miej-
sce oddziatywanie przez tudzi na jsity jprzyrody przy po-
mocy srodkéw pracy i efektem koncowym jest zaspoko-
jenie okre$lonej potrzeby spotecznej — awigc ma miej-
sce praca jprodukcyjna w pojeciu marksistowskim.

iPrawdopodobne, ze biorac te, a nie inne zalozenia za
podstawe do ustalenia przynaleznosci do stery produk-
cji materialnej, CUS sie kierowat, po jprostu, wzgleda-
mi uzytecznosci praktycznej przy obliczaniu produktu
globalnego.

Wiemy, ze owoce pracy nieucieleSnionej w przedmio-
tach jsg trudne do wymierzenia, obliczenia i zestawie-
nia. Dodac¢ jnalezy, ze ta trudno$¢ w jeszcze wigkszym
stopniu wystepuje w stosunku do radiofonii i telewizji,
ktore Br. Minc proponuje zaliczy¢ do isfery pracy pro-
dukcyjnej.

Bytoby jednak pozadane, by te wzgledy zostaly do-
ktadnie wyjasnione — zagadnienia te interesujg nie
tylko waskie grano ekonomistéw.

Zgadzajac sie w zasadzie z okre$leniem pracy pro-
dukcyjnej, podanym przez Br. Minca w tym artykule,
chciatbym zaznaczy¢, ze autor — w sprzeczno$ci zresz-
tag z tym okreSleniem — zbyt rozszerza zakres pracy
produkcyjnej. Talk np. autor twierdzi, ze prace pracow-
nikéw jprzedsiebiorstw handlu zagranicznego trzeba
uzna¢ za prace produkcyjng. To co stuszne jest w sto-
sunku do handlu wewnetrznego, niestuszne jest w sto-
sunku do handlu zagranicznego. W handlu socjalistycz-
nym wewnetrznym procesy produkcyjne (przew6z to-
waréw, sktadanie, rozwazanie, pakowanie itp.) przewa-
zaja ,nad jego funkcjg stuzenia przemianie wartosci to-
waréw w pieniadz — totez zaliczamy jgo do sfery pracy
produkcyjnej. Ale w jstosunku do towaréw wystepujg-
cych w, handlu zagranicznym, te czynnos$ci produkcyjne
sg wykonywane przez przemyst i transport, do zadan
iprzedsiebiorstw handlu zagranicznego nalezg tylko ope-
racje zwigzane z przemiang wartosci towaréw, me be-
dace oczywista jpracg jprodukcyjng. Motywacja autora,
ze przeciez celem handlu zagranicznego jest zapewnie-
nie jniezbednych $rodkéw produkcji i spozycia krajowi,
nie jest przekonywujgca. GdybySmy z jkryterium cha-
rakteru pracy zrobili cel, ktbremu ona stuzy (cc sprze-
czne jjest zresztg z okres$leniem pracy produkcyjnej, po-
danym przez autora, w ktérym jest mowa o oddzialy-
waniu cztowieka na przyrode) — to bysSmy zatarli zu-
petnie réznice miedzy pracg produkcyjnag i jnieproduk-
cyjna, ktére beda istniaty przeciez ii w spoteczenstwie
komunistycznym.

Wreszcie jeszcze jedna uwaga. Zaliczajac jradiofonie
i telewizje do jsfery produkcji materialnej, B. Miinc
dzieli pracownikéw tych galezi tacznosci na wykony-
wujacych prace produkcyjng i nieprodukcyjng, przy
czym prace autoréw i artystéw zatrudnionych w tych
gateziach uznaje za nieprodukcyjng. Ot6z zaliczenie ar-
tystbw w tym wypadku wydaje mi sie niestuszne. Au-
torzy — talk, ich praca nosi charakter produkcji ducho-
wej, a wiec pracy nieprodukcyjnej. Ale arty$ci stano-
wig tu wraz z jrobotnikami i personelem inzynieryjno-
technicznym cze$¢ jskladowa ,robotnika zlozonego“.
Ewentualne jpowotywanie sie na to, ze Marks zaliczat
prace artystéw do jpracy jnieprodukcyjnej nie bytoby tu
uzasadnione, jponiewaz Marks zastanawial sie jnad okre-
Sleniem charakteru pracy artysty pracujacego w tea-
trze, a wiec w sferze jprodukcji duchowej. Nie ma prac,
ktére same w sobie, niezaleznie od warunkéw, nosityby
charakter produkcyjny lub jnieprodukcyjny. Totez wy-
daje mi sie, ze praca artysty w jradiofonii jest produk-
cyjna, jezeli zaliczamy radiofonie do produkcji mate-
rialnej, tak samo jak praca stolarza robigcego w teatrze
dekoracje jest nieprodukcyjna, $liaro teatry zaliczamy
do produkcji jniematerialnej.

Wydaje sig, ze wszechstronne, szerokie przedyskuto-
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wanie zagadnien zwigzanych z podziatem pracy spotecz-
nej na sfere produkcyjng i nieprodukcyjng ma szcze-
gb6lne znaczenie dla rozwoju nauki ekonomiki tran-
sportu i tgcznosci i w wyniku swoim powinno sie przy-

J. ANACKI (Warszawa)
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czyni¢ do ostatecznego rozstrzygniecia spraw nasuwa-
jacych watpliwos$ci i wywotujgcych réznice zdan w
oparciu o nauke marksizmu, zastosowang twoérczo dc
zadan i potrzeb obecnego okresu.

Zagadnienie cen 1 taryf a usprawnienie
przewozow

Panstwo socjalistyczne, dzieki planowemu kierownic-
twu gospodarkg narodowag, ma mozliwo$¢ wykorzysta-
nia wszelkich $rodkéw organizacyjnych i dziwigni eko-
nomicznych dla realizacji planowego rozwoju gospodar-
ki w celu zaspokojenia potrzeb spoteczernstwa. Dotyczy
to zapobiegania zbednym naktadam pracy i kosztom,
a m. iin. i zbednym, nieracjonalnym przewozom oraz
kosztom takich przewozéw.

Na naszym odcinku, na odcinku przewozdéw, istniejg
niewykorzystane mozliwosci w zakresie bodzcéw ekono-
micznych — uch powigzania z dziataniem $rodk6éw orga-
nizacyjnych w celu zapewnienia wykonania zadan pla-
nowych.

Umiejetne powigzanie takich dzwigni ekonomicznych
jak rozrachunek gospodarczy i zwigzane z nim — sy-
stem finansowy, ceny (system cen i rozliczeh w-ewnatrz-
przemystowych), taryfy, czy tez i system umowny
(z sankcjami, odpowiedzialnoscig materialng), wykorzy-
stanie zasady materialnego zainteresowania, moga
wptyngé¢ na uruchomianie istniejgcych rezerw, likwi-
dacje zbednych naktad6éw pracy spotecznej i kosztéw.

Skuteczne przezwyciezenie wystepujgacych niedociag-
nie¢ jest jednym z niezbednych warunkéw realizacji
uchwat li-go Zjazdu PZPR.

Jednym z waznych zadan Narodowego Planu Gospo-
darczego w zakresie usprawnienia przewozoéw jest za-
danie skrécenia odlegto$ci przewozéw dla grup tadun-
kéw czy nawet niektérych podstawowych tadunkéw. Za
wykonanie omawianych zadan sa odpowiedzialne p-rzed-
Siebio-rstwa-nadawey i CZP odpowiadajgce takze za
wyniki dziatalnosci gospodarczej (koszty przewozéw), za
wykonanie planéw kosztéw i planéw rentownos$ci, Wy-
konanie planéw kosztéw jest ostatnio wilaczane do- wa-
runkéw uzyskania odpowiedniej premii za wykonanie
zadan planowych przez pracownikow przedsiebiorstw
i CZP (Centralnych Zarzagdéw Przemystu).

Wszystko wiec bytloby dobrze, gdyby:

1) zadania w zakresie skr6cenia odlegtosci byty zgod-
ne z zadaniami zawartymi w ryczalcie kosztéw prze-
wozu, wkalkulowanymi w cene;

2) od przedsiebiorstw, jako jednostek ponoszacych
przede wszystkim odpowiedzialno$¢ za koszty transpor-
tu i rentownos$¢ zalezato wytacznie skrécenie odlegtosci
przewozow;

3) $rednia odlegto$¢ przewozéw poszczegdlnych pro-
duktéw danego przedsiebiorstwa byta zgodna z zada-
niami planowymi, badZz od nich nizsza (korzystniejsza).

Niestety, trzeba przyznaé, ze nie ma peilnej koordyna-
cji w zakresie zadan skrocenia odlegto$ci przewozu z za-
daniami, zawartymi w kalkulacjach -cen. Tym zagadnie-
niem nie interesuja sie ani Zarzady Transportu, ani tez
Zarzady Zbytu.

Centralne Zarzady Przemystu, wnioskujgce ceny do
Zarzadbéw Zbytu starajg-sie tylko, zeby kalkulacja byta
odpowiednio ,wyliczona“, aby byty w niej rezerwy.
Sprzyja ternu fakt niewydzielania z ,kosztow sprzeda-
zy" kosztow przewozu (stanowigcych przeciez pozycje
zalezng od odlegtosci -przewoz6w) nie tylko w kalkula-
cjach, przedktadanych w uzasadnieniu wini-o-s-kéw o usta-
lanie cen,, a-le rowniez i w sprawozdawczo$ci, czy niaiwet
i w ewidencji ksiegowej oraz w plamach ik-osztow.

A przeciez duza czes$¢ jtych kosztow decydujaca o ich
wysokos$ci zalezy nie od pracy przedsigebiorstw przemy-
stowych, ale od pracy aparatu zbytu — -jednostek zbytu
(dysponujgcych zbytem produkcji), dokonujgcych po-
wigzan dostawcow z odbiorcami. A to decyduje o od-
legtosci przewozow.

Jednostki zbytu, kté6rymi sg przewaznie nie dzialy
zbytu CZP, lecz komd&rki organizacyjne Zarzad6-w Zby-
tu (Branzowe Biura Zbytu), a wiec jednostki -budzeto-
we, nie uczestniczagce pod wzgledem prawino-fin-amso-
wy-m ,w obriocie (tj. ni-e zawierajace umoéw i nie doko-
nujgce rozliczen za dostawy) cz-y nawet jednostki dzia-
tajace w formie przedsiebiorstw (Biura Sprzedazy czy
Obrotu) nie panosza odpowiedzialnos$ci finansowej za
swag dziatalno$¢ na odcinku przewozéw, za wysokos¢
kosztéw przewozoéw, za zgodnos$¢ sumy ryczahloéw, za-
wartych w cenach zbytu, z sumag faktycznych kosztéw
przewozéw w danym okresie. Nic -dziwnego-, ze nie
zawsze pracujg one nalezycie na tym odcinku, ze su-
my te nie bilansujg sje. Dzieje sie to mrie tylko w skali

kwartalnej, ale i rocznej — i ni-e tylko w skali przed-
siebiorstw, lecz — co gorsza — nawet przemystow, CZP.
Systemu dysponowania zbytem — gdy istnieje wielu

producentow danego wyrobu —m nie mozna zmienic,
przenoszac dyspozycje do przedsiebiorstw producentow.
Ale w zwigzku z tym nalezy zwigekszy¢ odpowiedzial-
no$¢ za racjonalizacje przewozéw Zarzadéw i ich ko-
morek (jednostek) zbytu. Tam jnalezy przenies¢ odpo-
wiedzialno$¢ materialng, gdzie jest dysponent. Bo tylko
przez to osiggniemy mozliwos¢ wiekszego wplywu na
dziatalnos$¢ tych jednostek, na wykonanie zadan. Prze-
mawiajg za takim rozwigzaniem jeszcze inine wzgledy.

Ceny ustailan-e sg przy uwzglednianiu poziomu plano-
wanych kosztéw nie jednego przedsiebiorstwa, czy na-
wet gr-upy przedsiebiorstw, podlegtych danemu CZP,
lecz poziomu kosztéw odpowiadajgcego nieraz catej ga-
tezi- przemystu, zorganizowanej w kilku CZP, czy na-
wet i w jkilku resortach. Dotyczy to takze kosztow prze-
wozu, ktére w jskali panstwowej ksztattujg sie inaczej,
niz w poszczeg6lnych przedsiebiorstwach, czy CZP,
badz resorcie (o-p. -cegly — w grupie ceramiki budowla-
nej).

Ustalanie cen zlbytu, uwzgledniajace te odchylenia
bytoby za bardzo pracochlonne, a jprzy tym ni-e dato-
by nalezytego efektu. Wytgczenie jbowiem z eem zbytu
kosztéw przewozu, dla -rozliczehn z odbiorcami i pono-
szenie przez odbiorcéw kazdorazowo faktycznych kosz-
tow jprzewozu nie wydaje sie uzasadnione wo-bec trud-
nosci, jakie' s,powodowatoby to w kalkulacjach (szcze-
g6lnie budownictwa), planach zaopatrzenia resortéw,
w planach kosztéw i finansowych oraz w ich -realizacji.

Stad jwynikajga dwie alternatywy, ktoére nalezaloby
rozwazy¢ dla prawidlowego rozwiazania tego zagad-
nienia:

1) przenie$¢ rozliczanie kosztéw przewozu do CZP,

2) przenie$¢ rozliczanie kosztéw przewoz-u do jedno-
stek zbytu.

-Rozwigzanie pierwsze wydaje sie stuszne, gdy pro-
ducenci okre$lonego wyrobu podlegaja tylko jednemu
CZP (oczywiscie, -gdy jest wiecej pr-odiucentéw niz jed-
no przedsiebiorstwo), bo wéwczas i dysponowanie zby-
tem powinno jby¢ jtam umieszczone (tj. w komérce zbytu
Centralnego Zarzgdu Przemystu).

Rozwigzanie drugie wydaje sie uzasadnione wow-
czas, gdy jest duzo producentéw, podlegajacych wielu
CZP, a nawet resortom. Obydwie alternatywy powinny
byé zatem stosowane w zaleznosci od konkretnych wa-
runkéw obrotu (Zbytu) poszczegdélnymi wyrobami.

Od -czego zalezy $rednia odlegto$¢ przewo-zé6w? Oczy-
wiscie, od -odlegtoSci poszczeg6lnych przewozéw, -udzia-
tu przewozoéw odlegtych, a przede wszystkim od -odleg-
tosci producentow od odbiorcéw — jednostek zuzywa-
jacych dane wyroby, czy tez je odprzedajacych (po-
Srednikow). Niewatpliwie zalezy od prawidtowosci do-
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konania jpowigzan przez jednostki organizacyjne, ktére
sie tym zajmuja. Sa to, jak juz wiemy, tzw. jednostki
zbytu, przewaznie Biura Zbytu.

Wynika stad jasny wniosek, aiby wtasdnie te jednost-
ki (bgadz CZP w przypadkach omoéwionych) odpowia-
daly za swa prace, zeby rozliczaly sie z przedsiebior-
stwami przemystowymi (producentami i nadawcami),
ponosity koszty przewozéw rozprowadzanych przez sie-
bie materiatéw. Takie rozwigzanie 'moze wplynaé¢ na
poprawe ich pracy, a przy tym ma prawidlowe umiesz-
czenie odpowiedzialnos$ci, jprawidtowe stosowanie bodz-
cow ekonomicznych i Srodkéw organizacyjnych, ich od-
powiednie powigzanie.

Do tego celu potrzebne sg (przy wprowadzeniu roz-
liczen):

1) przeniesienie jednostek zbytu (w zakresie omoéwio-
nym) n>a rozrachunek gospodarczy, co jest mozliwe w
ramach obowigzujacych przepisow (Uchwata Rzadu
z 23.X11.1950 r. w sprawie wigczenia Centralnych Za-
rzgdow w sklad ministerstw i przepisy wykonawcze),

2) wydzielanie kosztéw przewozu w kalkulacjach,
planach, ewidencji i sprawozdawczos$ci (w zakresie
kosztow), . . . . : .

3) ustalenie, ze jednostki zbytu ponoszg odpowie-
dzialno$¢ za koszty przewozu,

4) wprowadzenie obowigzku uzgadniania poziomu
kosztéw, zawartych w kalkulacjach, przez odpowiednie
jednostki ré6znych szczebli organizacyjnych z polityka
transportowg — 2z zadaniami planowymi w zakresie
obnizenia odlegto$ci przewozow,

5) wprowadzenie odpowiednich bodzZzcéw material-
nych dla pracownikéw jednostek zbytu, majgcych
wptyw na koiszty przewozéw i pracownikéw kierujag-
cych zbytem w tych jednostkach, za obnizanie kosztow
przewozu, skracanie odlegtosci. (Nalezatoby to uczymc
nie w formie premii — w %% do wynagrodzenia, wia-
czanej ew, w jego skfad, lecz odrebnych nagréd za o-
siggniecia jposzczegélnych pracownikéw, ktérzy sie przy-
czynili do obnizenia kosztéw przewozéw siwg praca).

Pozostaje do rozwazenia inne zagadnienie®w zakre-
sie wykorzystania dla racjonalizacji przewozéw polity-
ki taryfowej. Jak wiadomo, odlegto$¢ przewozu zalezy
nie tylko od dostawcy, tj. nadawcy, oraz od jednostki
zbytu, ale w wielu przypadkach i od odbiorcy. Doty-
czy to szczegb6lnie wymogéw jakosciowych, asortymen-
towych czy rodzajowych w danej grupie tadunkoéw,
a nieraz i zadania konkretnego dostawcy. Nie zawsze
przy tym zadania te sa uzasadniane nalezycie wzgle-
dami og6lnymi, a przeciwnie bywajg objawem wygod-
nictwa. Wezmy jprzyktad z tego zakresu: Do jednej
z miejscowos$ci podwarszawskich, w ktérej znajduje sie
cegielnia (spotdzielcza), produlkujaca cegte petng Il kla-
sy, nadajgca sie przeciez do budowy doméw jednopie-
trowych,' nadszedt transport cegly petnej — rozbiomo-
wej, podobno az z Wroctawia. Cegta ta potrzebna byta
do budowy wtasdnie jedno-pietrowago obiektu.

C6z zatem spowodowato taki — nieuzasadniony z o-
g6lnopanstwowego punktu widzenia przewdz. Brax
odpowiednich bodzcéw ekonomicznych, .brak odpowied-
niej ré6znicy w koszcie sprowadzania jednakowych —
pod wzgledem zastosowania, choé¢ réznych pod wzgle-
dem jakosciowym — wyrobéw,. Cena cegly peinej
rozbiérkowej byta bowiem niewiele wyzsza od ceny ce-
gty peinej ,spoéidzielczej* (liczonej bez kosztow prze-
wozu), przy czym cegta rozbiérkowa byta dostarczana
na warunkach ,franco stacja odbiorcza“, a cegta ,spoi
dzielcza* — ,loco zaktad“, a wiec bez kosztow prze-
wozu. (Obecnie — dla odbiorcéw, jednostek gospodarki
uspotecznionej — cena zbytu takiej samej cegly jes.,
jednakowa, niezaleznie od producenta,, a od ceny cegy
rozbiérkowej jest .niewiele wyzsza). Dlatego danemu
odbiorcy — w tym przypadku przedsiebiorstwu budow-
lanemu, optacat sie przyw6z cegly z innej miejscowo-
$ci, pomimo posiadania ,jpod bokiem* — w odlegtosci
ca 1 km — cegly niewiele gorszej i catkiem odpowied-
niej do prowadzonej budowy.

Nie nalezy wyciggac¢ stad wniosku, ze cena cegtly roz-
biérkowej byla za miska, czy tez peinej nowej (spét-
dzielczej) za wysoka. Gdyby nawet réznica cein tych
wyrobéw odpowiadata réznicy cen w/g cennika wyro-
béw produkcji panstwowej, to robwniez sprawa bytaby
nadal nierozwigzana. Bo r6znica tych cen jest za jmala,
aby wptyneta w sposéb decydujacy na rozstrzygniecie
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— w dainym przypadku — zagadnienia zgodnie z ogdél-
nopanistwowym punktem widzenia.

Wprowadzenie cen Zbytu ,franco stacja nadawcza“
przyczynitoby sie wprawdzie do likwidacji takich sy-
tuacji, ale ma swoje ujemne strony przez wpilyw ma
prace odbiorcéw, co juz omodwitem wyzej.

Istnieje wiec konieczno$¢ innego rozwigzania. Roz-
wigzanie takie jest stosowane w/g radzieckich ekono-
mistow (Koldomasowa, Majzeiniberga) dla zachecania
(odbiorcow) klientow kolei do skracania odlegto$ci prze-
wozéw. Jest nim odpowiednie zastosowanie taryf prze-
wozowych, (wprowadzenie taryf zréznicowanych, wy-
jatkowych) dla zapobiezenia wystepowania takiego ro-
dzaju przypadkom. Wydaje sie, ze jest to jedynie stusz-
ne — w omawianych przypadkach —m rozwigzanie.
Ktéz wigc powinien ponosi¢ koszty takiego nieracjonal-
nego przewozu? Kto — w szczegdblnosSci — powinien po-
kry¢ koszt dodatkowy, spowodowany takim przewo-
zem? Mozliwosci mamy w tym przypadku dwie: jed-
na — ze ptaci odbiorca, druga — ptaci jednostka zbytu.
Ktoérg z nich zastosowaé? Jest to zalezne od tegol ,,kto
winien“. Ustalmy wiec, jaki wptyw ma jednostka zby-
tu, a jaki odbiorca, na dokonanie prawidlowego powiag-
zania z dostawca i racjonalnego przewozu.

Odbiorca przy zawieraniu wiekszo$sci umoéw sktada
zwykle tzw. zaméwienie, czyli dokument, w ktérym
m. im. okres$la, jaki wyréb chce otrzymaé¢ (zamawia).
W maszyna przypadku poda np. ,cegta rozbiérkowa“.
Jasne jest, ze tej cegly nie ma we wskazanej wyzej
miejscowosci i jednostka zbytu nie moze w zwigzku
z tym powigza¢ tego odbiorcy z dostawcg — produ-
centem z jego miejscowosci. Ale moze ona prébowac
(zwlaszcza, ze bytaby zainteresowana materialnie przy
wskazanym systemie rozliczen z przemystem) uzgodnie-
nia z odbiorca wykonania dostawy cegly petnej zwyktej
— nowej,, izamiast dostawy cegly rozbiérkowej. Jednak-
ze w razie odmowy odbiorcy nie ma podstawy prawnej
(a chyba jprzydataby sie) do powigzania go z najbliz-
szym dla niego dostawcag cegly ,i,nowej* i zobowigzana
jest do wykonania jego zlecenia (zamOwienia). Na od-
biorce nie dziatajg zresztg — jak stwierdzitem — od-
powiednie bodzce finansowe, zgada zatem dostawy w/g
zamoéwienia. Wykonanie takiej dostawy, to typowy nie-
racjonalny jprzew6z. Fakt jten przemawia za obcigze-
niem kosztami jdodatkowymi takiego przewozu nie jed-
nostke, zbytu, lecz odbiorce, zapewniajac jréwniez jed-
nostce zbytu zwrot réznicy dodatkowego ikosztu niera-
cjonalnego przewozu od odbiorcy. Wydaje sie, ze wta-
Sciwe byloby rozwigzanie tafcie, Ikt¢ére wykazatoby od-
biorcy jego wplyw na zaistnienie tego kosztu. Naleza-
taby woéwczas zastosowaé taryfe wyjgtkowa, obejmu-
jaca -tylko dodatkowe optaty od przewozéw okreslonych
rodzajéw wyrobéw, jak np. cegly petnej zwyktej j(jcegly
rozbiérkowej), do miejscowosci, posiadajacych w jpobli-
zu innych dostawcéw j(jproducentéw). Wskazane bytoby
ew. zwolnienie pewnych grup odbiorcéw (np. budéw
potrzebujacych cegty o wysokiej jakosci) od ponoszenia
dodatkowych optat.

Dla realizacji omawianego rozwigzania niezbedne by-
tob
lg/wprowadzenie dodatkowych optat przewozowych
dla pewnych jgrup (najbardziej masowych) tadunkow,
badz poszczeg6lnych wyrob6éw, np. dla cegly peinej
zwyktej (rozbiénkawej i ew. nowej), odpowiednio zr6z-
nicowanych w zaleznosci od odlegtosci przewozu ta-
dunku,

2) obcigzenie tymi optatami odbiorcow i
ich przez ikotej bezposrednio od odbiorcéw,
wydaniu tadunku,

3) Okreslanie w listach przewozowych $cistej nomen-
klatury omawianych grup, czy poszczegélnych jwyro-
boéw; szczegbétowos¢ powinna zaleze¢ od potrzeb, usta-
lonych przez wtadze transportowe w jporozumieniu
z organizacjami zbytu;

4) justalenie wykazu jednostek odbiorcéw jzwolnionych
od tej joptaty (wprowadzanej jako reguta), na w,niosek
wtadz odbiorcé6w przez Ministerstwo Kolei w jporozu-
mieniu z organizacjami zbytu; .

5) wydanie odpowiednich przepiséw, jpolecajgcych
odbiorcom stosowanie okres$lanych rodzajéw jmateria-
téw do pewnych celéw (inp. cegly petnej zwyktej kla-
sy | i cegly rozbiérkowej do pewnego rodzaju robot
budowlanych) podobnie, jak to juz jest stosowane w
zakresie niektorych materiatow;

pobieranie
ew. przy
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6) 'zamieszczanie takich przepiséw w cennikach wiraz
z wyciggami z taryfy kolejowej o dodatkowych opta-
t .

1

7) otrzymywanie przez stacje odlbioru informacji o
wszelkich przypadkach nieracjonalnych przewozéw, zg-
da)nych przez odbiorcéw (meldunkéw organizacji zby-
tu);

8) powiadamianie wtadz nadrzednych odbiorcy (mi-
nisterstw) ew. kopiami meldunkéw organizacji zbytu.

Zastosowanie zespotu tych Srodkéw wplynetoby istot-
nie na zmniejszenie iloSci nieracjonalnych przewozoéw,
(powstajgcych z winy organizacji zbytu i odbiorcéw),

Br. GAJDA (Warszawa)

Praca stacji kolejoiuej i bocznic (Cz.

Elementarna dokumentacja JPT. Harmonogram ob-
robki sktadu. Przyjety w JPT porzadek obrébki wago-
néw oraz ustalone normy czasu na wykonanie poszcze-
g6lnych czynnosci powinny zapewnié¢ ciggto$¢ i ptyn-
no$¢ pracy z wagonami na stacji i bocznicy./ Porzadek
pracy z grupg wagonow lub skiadami przedstawia sie
na planie graficznym-wykresie (iRys. 3) sporzgdzanym
w nastepujgcej kolejnosci: a) spis niezbednych czyn-
noséci dla obrébki danej grupy wagondéw lub sktadu
pociggu, b) porzadek wykonywania czynnosci (kolej-
no$¢ oraz maksymalna réwnolegto$¢), c) czas trwania
kazdej z wymienionych czynnosci, d) wykre$lenie har-
monogramu na siatce wykresu.

Na rys. 3 dla kazdego numeru czynno$ci wskazano
oznaczenie czynnosci (a) oraz wykonawcow (to), a mia-
nowicie: 1-a — Przejscie do pociggu pracownikéw,
uczestniczagcych w jego’ obrébce, 1-b — Rewidenci wa-
gondw, $lusarze, wagowi, spisywacze i pracownicy pun-

Rok VII

przede wszystkim Wskutek dziatania bodzcéw ekono-
micznych, jak tez $rodkéw administracyjnych (odpo-
wiednich kar, sankcji wtadz nadrzednych odbiorcow w
stosunku do poszczegdlnych jednostek odbiorcéw i san-
kcji wtadz jednostek zbytu wobec tych jednostek), do
jednostek odpowiedzialnych za prace na tym odcinku.

Reasumujac, uwazam za konieczne, wprowadzenie
materialnej odpowiedzialnos$ci: a) jednostek zbytu za
koszty przewozu —e z odpowiednimi dalszymi konsek-
wencjami, b) odbiorcéw za dodatkowe koszty nieracjo-
nalnych przewozéw — przy zastosowaniu wszelkich in-
nych $rodkéw. Tylko zespét omawianych Srodkéw mo-
ze zapewni¢ nalezyte wyniki — usprawnienie przewo-
zow.'

1)

ktow zdawczo-odbiorczych; 2-a — Przeglad techniczny
i remont wagondéw bez wytaczania z pociggu, 2-fo — Re-
widenci wagono6w, $lusarze; 3-a — Przeglad handlowy
wagonow, 3-b —e Wagowy, robotnicy; 4-a — Kredowa-
nie wagonéw (dla utatwienia pracy bocznicy), 4-b

Spisywacz; 5-a — Przyjecie wagonéw pod wzgledem
technicznym przez pracownikéw bocznicy, 5-fo — Re-
widenci wagondw i pracownicy techniczni zatrudnieni
przy przekazywaniu; 6-a — Przejecie wagonéw pod
wzgledem handlowym przez pracownikéw bocznicy,
6-b — Wagowy i pracownicy handlowi zatrudniani przy
przekazywaniu; 7-a — Doczepienie lokomotywy, préba
hamulcéw i wyprawienie na bocznice, 7-b — Ustawiacz
bocznicowy (kierownik) i maszynista; 8-a — Przejazd
na bocznice, 8-b — Ustawiacz bocznicowy (kierownik)
i maszynista; 9-a — Otrzymanie danych o sktadzie i
utozenie planu jego obrobki, 9<b m~ Dyspozytor oddziatu
kolejowego transportowego; 10-a — Rozrzadzanie skta-
du, 10-b — Druzyna manewrowa nr 1; 11-a — Podsta-
wienie wagonéw na punkt tadunkowy nr 1, 11-b —
Druzyna manewrowa nr 1; 12-a — Wytadunek, 12-ib __
tadowacz grupowy; 13-a m~ Oczyszczanie wagondw po

wytadunku, 13-b — tadowacze, robotnicy; 14-a — Za-
branie wagonéw z punktu tadunkowego nr 1 na stacje
przemystowg, 14-b — Druzyna manewrowa Nr 1; 15-a

mPodstawienie wagonéw na punkt tadunkowy nr 2,
15- fo — Druzyna manewrowa nr 2; 16-a — Wytadunek,

16- b — tadowacze, grupowy; 17-a — Oczyszczanie
wagon6éw po wytadunku, 17-b —- tadowacze, robot-
nicy; 18-a — Zabranie wagondéw z punktu tadunko-
wego nr 2 na stacje przemystowa, 18-b — Druzyna
manewrowa nr 2; 19-a — Podstawienie wagono6w ria
punkt tadunkowy nr 3, 19-b — Druzyna manewro-
wa nr 2; 20-a — Wytadunek, 20-fo — tadowacze, gru-
powy; 2l1-a — Oczyszczenie jwagonéw po wytadun-
ku, 21do —e tadowacze, robotnicy; 22-a — Zabranie

wagonoéw z punktu tadunkowego nr 3 na stacje prze-
mystowg, 22-b — Druzyna manewrowa nr 2; 23-a —
Zestawienie pociggu zdawczego na stacji, 23-to — Dru-
zyna manewrowa nr 2; 24-a — Doczepienie lokomoty-
wy, préba hamulcéw i wyprawienie, 24-fo — Ustawiacz
bocznicowy (kierownik pociggu) i maszynista; 25-a —
Przejazd pociggu na stacje kolejowa; 26-a — Przekaza-
nie wagon6éw pod wzgledem technicznym, 28-b — Pra-
cownicy techniczni zatrudnieni przy przekazywaniu;
27-a — Przekazanie wagonéw, pod wzgledem han-
dlowym, 27-to — Pracownicy handlowi zatrudnieni przy
przekazywaniu; 28-a — Kontrolny przeglad techniczny
i remont wagonéw, 284) — Rewident wagonéw i $lu-
sarze; 29-s — Kontrolny przeglad handlowy wagonoéw,
29-b — Wagowi, robotnicy; 30-a — Przyjecie sktadu
przez druzyne konduktorska, 30-b — Kierownik pocig-
gu i konduktor terenowy; 31-a. — Przyjecie sktadu przez

starszego rewidenta, 31-b — Starszy rewident; 32-a —
Doczepienie lokomotywy pociggowej i préba hamulcow,
32-b — Rewident-hamulcowy; 33-a — Doreczenie kie-

rownikowi pociggu wykazu wagonowego, przejscie da
lokomotywy, udzielenie informacji maszyniscie i odpra-
wienie, 33-b — Kierownik pociggu i maszynista.
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Dobowy graficzny plan pracy stacji i bocznicy.
Zasadniczym celem sporzadzania graficznego planu
pracy stacji i bocznicy jest zorganizowanie i graficzne
przedstawienie systemu organizacji pracy stacji i bocz-
nicy wedtug rozktadu jazdy uzgodnionego z wykresem
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ruchu pociggéw i technologia produkcji zaktadu prze-
mystowego oraz okres$lenie normy obrotu wagonéw na
bocznicy i postoju ich na stacji. Plan graficzny opiera
sie na zaplanowanych potokach wagonéw oraz ich
przewidywanym rozdziale pomiedzy poszczegoélne
punkty tadunkowe. Dobowy graficzny plan pracy sta-

Craftcznyp/anpracy dobowejstacjii bocznicy

4
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cji i bocznicy ujmuje zespotowag wspotprace 'bocznicy
i stacji (Rys. 4), uwzgledniajagc takze prace z wagona-
mi ruchu wewnatrz bocznicowego, jezeli ich drogi
przebiegu przecinaja isie z drogami przebiegu wago-
noéw oigélnosieciowych.

Karty technologiczno-instruktazowe. Sporzadza sie je
dla zasadniczych stanowisk pracy eksploatacyjnej na
bocznicy, wskazujgc okre$lenie wykonywanej pracy,
spos6b planowania pracy, zasadnicze postanowienia JPT
dotyczgce danegolstanowiska pracy, porzadek wykony-
wania oraz metody pracy, normy pracy wyszczeg6lnia-
jac zalezno$¢ stuzbowg.

Opracowanie normy obrotu wagonéw na bocznicy.
Stosuje sie zasadniczo dwojakg norme obrotu wagonéw
na bocznicy: aj norma standardowa (jednolita) dla bocz-
nic z duzg iloscia podwdjnych operacji, b) jnorma réz-
nicowana dla wagonéw z pojedyncza, z podwdjng ope-
racjg oraz dla matadunku i wytadunku marszrut.

Norma powinna byé progresywna, mobilizujgca pra-
cownikéw stacji i bocznicy. Uwaza sig, ze okreslenie
normy ma podstawie dobowego platnu graficznego pracy
stacji i bocznicy jest najbardziej stuszne i mobilizujgce
oraz najbardziej $ciste.

Norme obrotu wagonu uistala sie:

a) ogbélng —euwzgledniajgcg czas pobytu wagonu na
stacji (i bocznicy) od momentu jprzyjazdu na stacje, po-
przez prace ina bocznicy, az do momentu odjazdu ze
staciji,

b) bocznicowg — dla poszczeg6lnych sktadow (igrup,
rodzajéow) danej kategorii, uwzgledniajaca czas pobytu
wagonu tylko- na- bocznicy.

Operatywna praca. — Operatywne planowanie. W
tym wzgledzie JPT powinien przewidywaé¢ porzadek
i terminy sporzadzania operatywnych planéw pracy,
spos6b podawania ich do wiadomos$ci -wiekszosci wyko-
nawcow oraz kontroli wykonania tych planéw. W zasa-
dzie plany powinny -by¢ sporzadzane tgcznie przez pra-
cownikéw stacji i bocznicy (zawiado-wce stacji 4 kie-
rownika dziatu transportowego zakladu przemystowe-
go). O-p-eratywny plam -dla bocznicy zawiera¢ musi wiel-
kos¢ nataidunkiu, wytadunku, wzajemnego przekazania
sobie wagonoéw, terminy przekazania dla kazdego z po-
ciagéw zdawczych, termin zatadunku marszrut, ich jsta-

O lykres dyspozytorski
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cje przeznaczenia i spos6b jpodstawienia wagonow préz-
nych dla matadunku marszrut. Co 2—3 godziny stacja
i bocznica wymieniaja informacje o podejsciu pocig-
gow o-raz dane odno$nie wykonywania ipracy biezgcej.
Specjalng uwage zwraca sie ma zaprowadzenie dobrej
tacznosci- wewnetrznej w obrebie bocznicy, a szczeg6l-
nie pomiedzy dyspozytorem (dyzurnym) -bocznicy a dru-
zynami manewrowymi oraz punktami tadunkowymi
bocznicy.

Operatywna dyspozytora. Nalezy przewidzie¢ w JPT
schemat organizacji operatywnego dysponowania pra-
cg przez dyspozytoréw stacji i bocznicy oraz wskaza¢
spos6b i terminy przekazywania sobie wzajemnie in-
formacji w to-ku realizacji operatywnego- planu pracy.
Dla utatwienia pracy dyspozytorom (dyzurnym jruchu
stacji i bocznic®) powinny -byé wywieszone w ich po-
mieszczeniach wykresy wykonywania czynno$ci z gru-
pami (sktadami) wagondéw, wykresy ruchu pociggéw
zdawczych, oraz inne wykresy i scheroaty zawarte w
JPT, a niezbhedne w operatywnej pra-cy dyspozytor-
skiej. Dalszym utatwieniem pracy dyspozytora boczni-
cowego- jest:

a) ustalenie formy wykresu dyspozytorskiego zawie-
rajacego dane planu operatywnego oraz sprawozdanie
o jego jrealizacji (Rys. 5);

b) ustalenie- porzadku, tres$ci o-raz zakresu zgtaszanych
dyspozytorowi- meldunkéw o wykonywanej pracy;

c) ustalenie $rodkéw zaradczych stosowanych przez
dyspozytora w razie zaburzenh.

Operatywna analiza. Na niektérych stacjach kole-
jowych i taczacych sie z nimi stacj-a-ch przemystowych
dokonuje sie analizy pracy zmianowej, wspdlnie przez
stacje i przez bocznice. Jezeli bocznica, znajduje sie w
znacznej odlegtosci, wowczas wspdblng analize wykona-
nej pracy dokonuje sie raz na pie¢ dni.

Wspélna -analiza o-bejmuje wykonanie zmianowego i
dobowego planu pracy stacji i bocznicy, dotrzymanie
norm postoju wagon6w na -stacji oraz o-hrotu ich na.
bocznicy, a takze innych norm okreSlonych w JPT; w
analizie uwzglednia sie jako$¢ operatywnego- dyspono-
wania mchem o-raz wzajemnej wspétpracy, przodujace
sposoby pracy oraz ich warto$¢ eksploatacyjng i mozli-
wosci i-ch popularyzacji, a takze przestrzeganie zasad
bezpieczenstwa pracy.

kotejoa/eeo oddziatu meiaiuryicznego zakfadu
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Punktem wyjScia wspodlnej analizy sga sprawozdania
operatywnych kierownik6w zmian pracy na stacji i na
bocznicy o wykonaniu pracy za ubiegta dobe na pod-
stawie wykreséw pracy. Na tej podstawie zawiadowca
stacji oraz kierownik dziatu transportowego zaktadu
przemystowego dajg wspdllnie ocene wykonanej pracy
przez obie zalogi transportowe.

Krytyczna ocena projektu JPT

Na wspoélnej naradzie pracownikéw stacji oraz pra-
cownikéw dzialu transportowego zaktadu przemystom
wego opracowany projekt JPT poddaje sie krytycznemu
rozwazaniu. Zgtoszone poprawki i wnioski po przeana-
lizowaniu zostajg uwzglednione, wzglednie odrzucone.
Nastepnie JPT zostaje uzgodniony przez zainteresowa-
ne komoérki organizacyjne obu stron i zatwierdzony
przez dyrektora, kolei i dyrektora zarzadu przemysto-
wego.

Wdrazanie JPT

Zanim przystapi sie do wdrozenia zatwierdzonego
projektu JPT, zawiadowca (naczelnik) stacji oraz kie-
rownik wydziatu transportowego zaktadu przemysto-
wego na bocznicy powinni wprowadzi¢ w zycie zmiany
technologii i organizacji pracy (przewidziane w JPT, jak
na przyktad utworzenie filii ekspedycji towarowej ina
bocznicy, zastosowanie przepuszczania pociggéw z bocz-
nicy lub na bocznice bez zatrzymania na stacji, wzmoc-
nienie $rodkéw technicznych stuzacych mechanizacji
prac tadunkowych, przesunigcie puofktiu przyjeciowo-
zdawczego, zmiana specjalizacji lub wymiana lokomo-
tyw manewrowych itp.

Odpowiedzialnymi za wdrazanie JPT sg: zawiadowca
stacji oraz kierownik wydziatu transportowego boczni-
cy. Wdrazania JPT warunkujg:

a) szczeg6towe zapoznanie, przeszkolenie i sprawdze-
nie stopnia przyswojenia sobie przez zainteresowanych
pracownikéw stacji i bocznicy znajomos$ci zasad posta-
nowien JPT;

b) utatwienie przyswojenia sobie przez pracownikéw
znajomos$ci JPT przez sporzadzanie dla nich wyciagu,
wykreséw harmonograméw poszczegélnych czynnoSci
czy tez grutp czynnoéci i umieszczenie tych wyciggéw na
odnosnych posterunkach pracy (ma punktach zdawczo-
odbiorczych, u dyspozytoréw Ilub dyzurnych Kkierujg-
cych zespotem zmianowym itd);

c) nieustanna kontrola wykonywanej pracy w sensie
zgodno$ci zasad pracy z zatwierdzonym JPT;

d) przyjecie zar6wno w, ,Regulaminie obstugi boczni-
cyl, jak rébwniez w ,Umowie 'bocznicowej* norm obstu-
gi .ustalonych w JPT;

e) prowadzenie operatywnej i statej analizy odchylen
w pracy eksploatacyjnej w odniesieniu do postanowien
JPT i stawianie wnioskéw o dokonanie rewizji i wnie-
sienie poprawek do jednolitego procesu technologiczne-

go.

Whnioski z dos$wiadczen radzieckich

Poréwnanie stanu zagadnienia dotyczgcego jednoli-
tych proces6éw technologicznych pracy stacji i bocznicy
w ZSRR oraz w Polsce nasuwa szereg wnioskéw natu-
ry organizacyjnej, technicznej i prawnej. Poruszymy
zasadnicze z .nich, posiadajgce najistotniejsze znaczenie
dla pomys$inego i skutecznego wprowadzenia racjonal-
nej organizacji pracy w oparciu o zasady jednolitego
procesu technologicznego. t

Sprawa norm pracy. Ustalanie norm pracy dokonuje
sie u nas w odréznieniu od ZSRR w wiekszosci przy-
padkéw na podstawie chroinometrazu. Pomijajgc spra-
we nieztej organizacji prac chromometrazowych, chocby
takiej, jak w dyrekcji OKP stalinogrodzkiej i poznan-
skiej, trzeba krytycznie ustosunkowaé sie do znaczne-
go udziatu chroinometrazu w ustalaniu norm pracy przy
opracowywaniu jednolitego procesu technologicznego.
Szczego6lnie wazne pod tym wzgledem sg manewry oraz
pracie tadunkowe. Pod tym wzgledem sytuacja na kole-
jach radzieckich jest o tyle pomys$iniejsza, ze istnieja
tam tzw. ,stacje normatywne“, ktére stuzg do okres$la-
nia norm czasu typowych czynnos$ci. Pracie normatyw-
ne na tych stacjach prowadzg komo6rki ministerstwa od-
powiadajgce naszemu Departamentowi Ruchu oraz De-
partamentowi Handlowo-Taryfowemu w Min. Kolei.
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Roéwniez ustalenie u nas norm pracy iria podstawie
chronometragzu wymaga polepszenia jakosci. Dazy¢ prze-
ciez nalezy do ustalenia norm S$redinio-progresywnyeh,
w przeciwnym przypadku dochodzi sie do takich ano-
maliow, ze ustalone normy pracy sa .przekraczane w
niewspo6tmiernie wysokich rozmiarach bez zmiany tech-
nologii pracy, wyposazenia technicznego oraz zmiany
systemu organizacji wykonywania pracy. Swiadczyé to
moze jedynie o niskiej jako$ci prac ustalania norm wy-
konania poszczeg6lnych czynnoSci.

Sprawa premiowania pracownikéw. Uregulowanie tiej
niezmiernie waznej dla jednolitego, procesu technolo-
gicznego pracy musi oibjg¢é zaréwno pracownikéw wy-
dziatéw transportowych bocznic (zakltadéw przemysio-
wych), jak réwniez pracownikéw kolejowych. Uregulo-
wanie sprawy tylko dla jednej stromy, nawet najbar-
dziej stuszne, nie przyniesie petnych efektéw naszej gor
spodarce narodowej. W zestawieniu ze stosunkami pa-
nujgcymi jw ZSRR mamy na tym odcinku wiele do po-
prawienia.

Wydaje sie rzecza 'bezsporng, ze zwigzanie pracowni-
kéw transportowych na bocznicy premig wyptacang im
od wykonania ogélnego planu .produkcyjnego zaktadu
wytworczego, jest niewtasciwe. Zwigzanie transportow-
cow z planem produkcji, na ktéry pracownicy ci posia-
dajg tylko posredni wpltyw, nie jest stuszne. Moze' pow-
sta¢ wéwczas pytanie, dlaczeg6z to nie uzalezni¢ premii
pracownikéw transportowych bocznicy od planu prze-
wozowego.; ot6z dzieje sie tak dlatego., ze wymaga to
dodatkowego opracowania planu przewozowego, posta-
wienia zadan transportowcom i kontroli wykonania tych
zadan. Zgadzaragj sie, ze dotychczasowy sposéb rozwig-
zania sprawy jest latwiejszy, jednak, niestety, nie poz-
wala on wzméc wysitkbw o sprawniejszy, racjonalniej-
szy i tanszy przewéz. W ZSRR podstawowym czynni-
kiem premiowania pracownikéw transportowych na
bocznicy jest wykonanie planu mataduinku, planu wy-
tadunku, dotrzymanie normy pobytu wagonu na bocz-
nicy (w obrachunku beznumerycznym).

Kolej powinna mie¢ wyrobiony poglad na ustalenie
premii za dotrzymanie oraz uzyskane polepszenia nor-
my pobytu wagonu na bocznicy, aby przez zbytnie jej
faworyzowanie nie zatamac¢ planu marszrutyzacji i na
0g6t zdajemy sobie sprawe ze sprzecznos$ci wzajemnej
marszrutyzacji nadawczej oraz skracania $redniego po-
bytu wagonéw na bocznicy.

Stuzba dyspozytorska na stacji i bocznicy. W zesta-
wieniu z kolejami radzieckimi uderza nieSmiate uregu-
lowanie .stuzby dyspozytorskiej na stacjach kolejowych,
przylegajacych do poteznych zaktadéw przemystowych
(kopaln, hut, zaktadéw przemystu itp.). Niewspodétmiernie
gorzej przedstawia sie sytuacja na bocznicach przehiys-
towych; nie trudno bytoby mam wyliczy¢ szereg bocznic
przemystowych zatrudniajgcych po kilka, a nawet kil-
kanascie lokomotyw manewrowych, ktére albo nie po-
siadaja dyspozytora, albo posiadajg go tylko z nazwy.

Pod tym wzgledem w zestawieniu ze stosunkami ra-
dzieckimi, sprawa winna ulec radykalnej poprawie.
Sprawa o tyle komplikuje sie, ze wyszkolenie dyspozy-
toré6w na bocznicach nie jest sprawa tatwag, poniewaz
muszg oni poznaé nie tylko zasady i sposoby operatyw-
nego kierowania procesem transportowym, lecz takze
zna¢ zasady, technologie i procesy produkcyjne zaktadu
przemystowego., a bywajg zaktady bardzo skomplikowa-
ne.

Wydaje sie, ze nie bedzie przesadzone twierdzenie, ze
wprowadzenie oraz podniesienie na wyzszy poziom
sprawnos$ci stuzby dyspozytorskiej zaré6wno .na stacjach
kolejowych, a przede wszystkim na duzych bocznicach
dokona zasadniczego przetomu w usprawnieniu pracy
wediug jednolitego procesu technologicznego.

Dyscyplina wzajemna i socjalistyczna wspoitpraca.
Brak odpowiednich kontaktow kierownikéw pracy sta-
cji i bocznicy oraz brak jednolitych zasad, na .ktérych
kierownicy stacji i zaktadu przemystowego dokonywa-
liby oceny jako$ci wynikéw pracy nie sprzyja wzajem-
nemu poznaniu wtasnych trudnoéci oraz nile uczy soli-
darnego przetamywania powstajacych trudnos$ci i znaj-
dowania. najwtasciwszych $rodkéw zaradczych.
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Konieczno$¢ prowadzenia naukowych studiow w za-
kresie JPT. Wiele wysitké6w i studiéw witozono w za-
gadnienie jednolitego procesu technologicznego pracy
stacji i bocznic przemystowych w ZSRR. Korzystajgc z
doswiadczen Zwigzku Radzieckiego', wprowadzamy
rowniez i u nas ten system. Obeonie mamy poza sobg
pierwszy etap prac, zwigzanych z wprowadzeniem JPT,
dla okreslenia zasad wspoitpracy kolei i jej zasadniczych
klientéw. Istnieje u nas pilna potrzeba naukowego
opracowania zalezno$ci funkcjonalnych miedzy proce-
sem produkcyjnym przemystu, a procesem produkcyj-
nym transportu kolejowego. Dla dobitniejszej ilustracji
koniecznosci naukowego opracowywania zagadnienia
JPT, przytoczymy przyktad z dziedziny wspotpracy prze-
mystu weglowego z koleja. Witamy, ze w eksploatacji
kopaln donioste znaczenie dla zdolnosci produkcyjnej
zaktadu posiada ptynne i ciggte odtrainsportowywanie
urobku na powierzchnie. Wprawdzie mozliwo$¢ zwato-
wania urobku na powierzchni brana jest pod uwage
przy opracowywaniu rozwigzanh technicznych, w prak-
tyce eksploatacyjnej jednak jest stosowana tylko w
przypadku zaburzen w terminowej odstawie wagonéw
przez kolej.

Rozwigzaniem tych trudno$ci moze by¢ zbudowanie

J. NOWAKOWSKI (Warszawa)

W dziesiagtg

W roku biezagcym przypada dziesiata rocznica istnie-
nia Panstwowej Komunikacji Samochodowej, organi-
zacji transportu drogowego nowego, socjalistycznego
typu, nie majgcej precedenséw w okresie miedzywo-
jennym, kiedy transport samochodowy stanowit jedng
z najbardziej zacofanych w Polsce dziedzin.

Pomimo niewatpliwych usterek w pracy, co niejed-
nokrotnie znajdowato wyraz w notatkach prasowych,
PKS w okresie swego istnienia wykazat przewage for-
my organizacyjnej przewoznika publicznego nad inny-
mi formami organizacyjnymi transportu samochodo-
wego, czego widocznym dowodem sa osiggane wydaj-
nosci eksploatacyjne, a jako funkcja wysokiej wydaj-
nosci pracy pojazdéw — niskie koszty wiasne.

Stosowane obecnie, metody pracy, chociaz wcigz je-
szcze niedoskonate, opanowane zostaly dzieki doswiad-
czeniom, przyktadom i |literaturze fachowej radziec-
kiej, gdzie po raz pierwszy opracowano wzory orga-
nizacyjne i przestanki ekonomiczno-techniczne dla go-
spodarstw samochodowych o tak duzej skali i zakresie
pracy, nieznanych w tej formie i wymiarach w pan-
stwach kapitalistycznych.

Do osiggnietych rezultatéw PKS nie doszedt tatwo,
przechodzac poprzez szereg trudnych, lecz mobilizujg-
cych etapow.

W okresie powstawania PKS chodzito organizatorom
0 stworzenie chociazby namiastki regularnej komuni-
kacji drogowej, czesto jedynego wowczas $rodka prze-
wozu, wobec zerwanych mostéw, zniszczonych toréw
1 braku wagonéw kolejowych. PKS, trudnigcy sie po-
czatkowo gtéwnie przewozem os6b, otrzymat w pierw-
szej fazie pracy pareset samochodoéw prawie wytgcznie
ciezarowych z demobilu wojskowego réznych marek
i typow;

Celem zobrazowania O6wczesnych warunkéw pracy
cytujemy urywki z pierwszego sprawozdania Dyrekcji
PKS: ,Ewidencja taboru w ogéle nie istniata. Naczel-
nicy WUS uwazali sie nadal za gospodarzy Baz PKS,
gdyz zadnych instrukcji co do kompetencji Dyrektora
PKS nie mieli, poza tym inwentaryzowanie taboru
przy ciggtych jego zmianach byto w ogoéle niemozliwe.
Zmiany polegaly na tym, ze grupy operacyjne w mia-
re otrzymywania samochodéw zdawaly je do WUS-u,
a te przydzielaly niektére wozy do swych PKS-6w od-
komenderowujac nieraz pojazdy wcielone do Baz —
innym uzytkownikom®*.

ffiANSPOK:

kok Vii

na kopalni zbiomiikéw-butnkréw, w ktérych magazynu-
je sie urobek; rozwigzanie to przedstawia wiele zalet
'‘eksploatacyjnych:

a) dla kopalni — iw razie awarii sortowni czy ptucz-
ki — bunkry moga zapobiec na pewien czas konieczno-
$ci zwatowania urobku;

b).dla kolei — przyspieszenie obrotiu wagonéw i uzyt-
kowanie wagonéw zgodnie z ich zasadniczym przezna-
czeniem (transportowanie tadunkow);

c) dla gospodarki narodowej —ewtasciwe wykorzysta-
nie srodk6éw technicznych — zapewnienie ciggtosci wy-
dobycia wegla oraz lepsze wykorzystanie taboru kole-
jowego. .

Te wszystkie dodatnie cechy stosowania bunkréw
wymagajg jednak poréwnania wtasciwoséci ujemnych —
duzych kosztéw inwestycyjnych, zwigzanych z budowg
bunkréw. Naukowe zbadanie zagadnienia budowy bun-
kréw, ktérg to sprawe wytoczyliSmy przyktadowo', wy-
maga okre$lenia warunkéw eksploatacyjnych, w gra-
nicach ktérych bunkry sa korzystnym rozwigzaniem
technicznym. Spraw podobnych istnieje caly szereg przy
rozpatrywaniu jednolitej technologii przemystu i trans-
portu.

rocznice PKS

,Z dniem 1 lipca 1945 roku PUS zawiadomit WUS-y
0 formalnym wydzieleniu PKS w jednostke samowy-
starczalng. Kierownicy Baz dostali tytuty naczelnikow
1zostali podporzadkowani Dyrektorowi PKS pod wzgle-
dem stuzbowym*.

,Tabor sktadat sie z nowych ZIS-6w, nowych i uzy-
wanych GAZ-6w, matej iloSci amerykanskich samo-
chodéw z Armii Czerwonej i zbieraniny po okupan-
cie“. ! m |

sMagazynu czesSci zamiennych i sprzetu nie byto. Po-
szczegblne Bazy powytawialy rézne czesci pozostate
po okupancie i potworzyty podreczne magazyny, kto-
rych asortyment daleki byt od tego co potrzebne*.
.,PKS nie posiada zadnej wtasnej nieruchomosci i jest
przedsiebiorstwem koczujgcym*.

Przytoczone fragmenty charakteryzuja zaréwno
skromne poczatki jak tez trudnos$ci organizacyjne tego
okresu.

Powazne zadania przewozowe i szerokie ramy orga-
nizacyjne nakreslit Panstwowej Komunikacji Samocho-
dowej Plan 6-letni. Z dniem 1 stycznia 1950 r. dawny
PKS zostat potgczony z przedsiebiorstwami przewozo-
wo-spedycyjnymi jHartwig i Spedytor, obejmujgc swym
zasiegiem nie tylko wszystkie wieksze os$rodki miej-
skie i przemystowe, ale rozwijajgac znacznie przewozy
towarowe, stanowigce poprzednio tylko fragment pra-
cy i rozbudowywujgc dziatalno$¢ spedycyjna.

Szybki rozw6j PKS byt konsekwencjg dynamicznego
rozwoju gospodarczego kraju, jego uprzemystowienia
i powaznego wzrostu obrotéw towarowych. Stad wie-
lokrotny w przeciggu kilku lat wzrost przewozéw, do-
konywanych przez nasze przedsigbiorstwo.

Nieoceniong pomoc stanowity dla nas wzory radzie-
ckie, w zakresie nowoczesnych zasad ekonomiki tran-
sportu, jego techniki, organizacji i planowania. Wskaz-
niki ekonomicznorttechiniczne, metody analizy dziatal-
nosci ustugowej, zasady prawidtowej eksploatacji i ob-
stugi technicznej stosowane w PKS oparte zostaly na
opracowaniach .naukowcéw i ekspertow radzieckich tej
miary co prof. Czudakow, Budrin, Kramareniko i Da-
widowicz.

Plany nasze mobilizujgce zaloge do usuwania wa-
skich przekrojéw i oparte na progresji uzyskanych
wskaznikéw staty sie bodzcem do coraz lepszych osig-
gniec.
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Wyniki pracy przewozowej PKS oraz charakterysty-
cznych jej czynnikéw ilustrujg ponizsze dame:

Wykonanie 1950 1951 1952 1953 1954 1955
in latach:
Ruch towarowy
przeujéz ton 100 166 194 287 352 448
praca przewozowa 100 180 247 356 463 576
wspoltczynnik wy-
korzystania prze-
biegu 0,54 060 065 068 0,71 0,708
wspoétczynnik
wykorzystania
przyczep 0,37 049 055 0,52 0,52
Ruch osobowy
przew6z pasazeréw 100 147 165 173 190 208
praca przewozowa 100 134 145 163 180 192
Spedycja
ustugi spedycyjne
w zt 100 130 132 194 221 265
czynnosci tadunko-
we w t. 100 228 291 405 437 511

Srodkami produkcji PKS sa: tabor i jego zaplecze
techniczne. O ile dostawy nowych pojazdéw ksztattu-
ja sie na og6t zgodnie z planem, zwilaszcza w ruchu
towarowym, o tyle rozbudowa zaplecza technicznego
nie nadaza za innymi wskaznikami rozwoju przedsie-
biorstwa. Powszechnym objawem jest posiadanie przez
ekspozytury znacznie wiekszej ilosci pojazdéw, niz po-
zwala na to teoretyczna przepustowo$¢ stacji obstugi.
Nalezy jednak stwierdzi¢, ze przodujace ekspozytury,
wykazujgce stale wysokie wskazniki gotowos$ci tech-
nicznej taboru, w wielu przypadkach posiadaja pry-
mitywne, czasem wprost potowe warunki jego obstugi.

Budownictwo inwestycyjne stanowi jedno z zagad-
nien, ktérego PKS nie potrafit dotychczas nalezycie/
ustawi¢ i rozwigzaé. Wplyngt na to szereg przyczyn.
Poczatkowe tendencje panujgce w KOPI przedsiebior-
stwa tworzenia monumentalnych budowli, niezbyt eko-
nomicznie zaprojektowanych i rozwigzanych, ograni-
czaly nasze mozliwosci pod wzgledem ilosci budowa-
nych obiektéw. Opé6znienia w opracowaniu dokumenta-
cji technicznej oraz pos$lizgi w wykonaniu, sprawiaty,
ze realizacja budowy rozciggata sie na 3 a nawet 4 lata.

Musimy w wiekszym stopniu niz dotychczas zatro-
szczy¢ sie o rozbudowe i przystosowanie obecnych za-
jezdni do potrzeb naszej technologii, musimy przejsé
na budownictwo obiektow bardziej ekonomicznych,
uwzgledniajgcych jedynie rzeczywiste, pilne potrzeby.
Obecne nasze zapiecze techniczne stanowi zaledwie
okoto 50% potrzeb. Powoduje to niewykonanie prze-
widzianych przegladéw i obstug, a w rezultacie nad-
mierng ilo§¢ napraw biezacych, stanowigcych obecnie
54% wszystkich roboczogodzin przepracowanych w sta-
cjach obstugi.

Sytuacja ulegta pewnej poprawie w roku biezgcym,
dzieki wprowadzaniu na wiekszosci stacji obstug akor-
du zespotowego, jako jnowego, stusznego i sprawiedli-
wego systemu premiowania pracownikéw technicz-
nych, nie od ilosci napraw, lecz od liczby taboru
sprawnego technicznie. Rezultaty nowego systemu ptac
potwierdzity w catej petni przypisywane mu zalety
i sprawity, ze przewazajgca ilos¢ ekspozytur wykazuje
sie obecnie wskaznikiem gotowoéci technicznej wyz-
szym od planowego.

Uzyskujemy powazne oszczedno$ci w zuzyciu paliw,
wykonujemy znacznie wyzsze od planowanych przebie-
gi ogumienia.

Propagatorami postepu technicznego w dostepnym
nam zakresie sg kluby racjonalizatoréw, istniejgce pra-
wne w kazdej ekspozyturze PKS. Niestety wiele cen-
nych pomystéw nie doczekalo sie jeszcze powszechne-
go zastosowania, wobec trudnos$ci zwigzanych z lokali-
zacjg tego rodzaju produkcji. Niemniej komdrki te sg
istotnym czynnikiem postepu i mysli technicznej i po-
siadajg powazne znaczenie zaréwno produkcyjne jak
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wychowawcze. Do przodujgcych zaliczamy kluby ra-
cjonalizatorskie w Dzierzoniowie, todzi, Ciechanowie
i Bialymstoku. Czotowe miejsce przyznano ostatnio

klubowi racjonalizatorow w Dzierzoniowie za wybit-
ne wyniki pracy, wyrazajgce sie w ilosci i frekwencji
cztonkéw, w sumie oszczednosci uzyskanych z wpro-
wadzenia pomystéw racjonalizatorskich oraz umiejet-
nie stosowang propagande.

Posiadamy stosunkowo liczng kadre pracownikéow
wykwalifikowanych prawdziwie przywigzanych do
przedsiebiorstwa. Ludzie ci poswiecajg calg swag wie-
dze i doswiadczenie w dazeniu do osiggniecia coraz
lepszych wynikéw pracy, kazde zadanie w przewidzia-
nym terminie wykonuja, niejednokrotnie przekraczajgc
realnie oceniane mozliwos$ci. Jest to wysoée wartosécio-
wy element, ktéry nie tylko wytrwat w przeciggu ca-
tego okresu istnienia przedsiebiorstwa na swych stano-
wiskach pracy, ale ktéry decydowat z reguty o naszych
osiggnieciach na przek6r prymitywnym urzgadzeniom,
ciasnocie pomieszczen i w wielu przypadkach niezada-
walajgcym warunkom bytowym. Stanowig oni najcen-
niejszg zahartowang w wielu trudnych akcjach awan-
garde.

Dynamiczny rozwoj przedsiebiorstwa, wyrazajacy sie
dotychczas miernikiem stanowigcym 25—30% rocznie,
sprawia, ze problem uzyskania i doszkolenia nowych
kadr stanowi jedno z najistotniejszych zagadnien sto-
jacych przed kierownictwem. Biorgc pod uwage skale
rozrostu przedsiebiorstwa i normalng w naszych wa-
runkach fluktuacje kadr, nalezy stwierdzi¢, ze zapo-
trzebowanie przedsiebiorstwa siega w skali rocznej
tysiecy oso6b. Przydziat absolwentéw wyzszych i $red-
nich szkét technicznych oraz Wyzszej Szkoty Ekonomi-
cznej w Szczecinie zaspakaja nasze potrzeby w bardzo
matej czesci. Smiato tedy mozemy powiedzie¢, ze kaz-
dy pracownik PKS pragngcy uczy¢ sie i podnie$¢ swe
kwalifikacje moze znalez¢ witasciwg prace i miejsce
w ramach naszego z kazdym rakiem wiekszego przed-
siebiorstwa.

Zloty mlodziezy ZMP organizowane na jterenie okre-
goéw: Bydgoszcz, Kielce, Kraikow, Warszawa i Stalimo-
gréod — stanowily przeglad naszego aktywu miodzie-
zowego. Wynikajacy z dyskusji stosunek do spoteczen-
stwa i towarzyszy pracy, troska o jak najlepsze wyko-
nanie powierzonych zadan oraz podejmowanie szeregu
cennych zobowigzan $wiadczg o tym, ze mtodziez na-
sza wtasdciwie ocenia swag role i spoczywajace na niej
obowigzki.

Szkotg jcharakterow i wyrobienia spotecznego zalogi
stat sie ruch wspoétzawodnictwa. Wspéizawodnictwo w
ekspozyturach PKS przede wszystkim przyczynito sie
do przezwyciezenia napotykanych trudnosci, jak tez
do przedterminowego wykonywania i przekraczania
planéw produkcyjnych. W tej dziedzinie wiele zmie-
nito sie od czaséw pierwotnych form tej akcji — to
jest od indywidualnych zrywoéw poszczeg6lnych pra-
cownikéw. Obecnie w PKS istnieje masowy ruch
wspoétzawodnictwa, obejmujgcy ponad 86% zalogi, po-
siadajagcy wytypowane witasne wszechstronne kryteria
i obejmujacy wiele form.

Na pierwszym miejscu we wspoéizawodnictwie mie-
dzydzyzakiadowym stawiamy szlachetng walke
o pierwszenstwo ws$réd ekspozytur, oparta o indywi-
dualnie i zespotowe zobowigzania pracownikéw. Decy-
dujacymi grupami produkcyjnymi w naszym przedsie-
biorstwie sag kierowcy, pracownicy stacji obstugi i pra-
cownicy przetadunkowi, ktérzy stanowig awangarde
wspoéizawodnictwa. Poczawszy od roku 1955 zobowig-
zania indywidualne i zespotowe posiadajg odbicie w za-
ktadowych umowach zbiorowych jako wyraz wzmozo-
nej walki o wydajnos$¢ pracy i wykonanie planéw pro-
dukcyjnych, przy réwnoczesnych zobowigzaniach ad-
ministracji dotyczacych spraw bhp, jbytowych i kultu-
ralnych.

Do najcze$ciej wystepujacych zobowigzan naleza:
przekraczanie norm przebiegéw miedzynaprawczych
pojazdéw, oszczednos$¢ paliwa i ogumienia, jazda bez-
awaryjna, przekraczanie norm pracy warsztatowej, ta-
dunkowej itp. — w ramach wspoétzawodnictwa o tytut
najlepszego w zawodzie. W$réd przodujacych ekspozy-
tur na przestrzeni ostatnich lat wymieni¢ nalezy:
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ekspozytury w Jeleniej Gorze, Szczecinie, Inowrocta-
wiu, Mragowie, Bydgoszczy, Opolu oiraz Ekspozyture
Osobowg w Lublinie.

W okresie swego istnienia PKS niewatpliwie miat
osiggniecia pozytywne, niemniej wykazuje nadal uster-
ki i niedociggniecia w pracy. Bezspornym sukcesem,
ktéry osiggnieto z trudem i stopniowo, jest wydajnos$é
eksploatacyjna taiboiru oraz jednostkowy koszt wtasny.
Pod tym wzgledem PKS zajmuje pozycje czotowg
wséréd wszystkich przewoznikéw drogowych w Polsce.

Wydajnos$¢ taboru skutkiem zastosowania lepszej or-
ganizacji pracy i skrocenia przestojow pod za- i wy-
tadunkiem wzrosta w okresie wykonania Planu 6-let-
raiego dwukrotnie, koszty wtasne obnizyliSmy w tym
czasie o przfszto 30%, pomimo zmniejszenia sie S$red-
niej tadownos$ci pojazdéw i znacznie wiekszego udziatu
pojazdéw niskopreznyeh w posiadanym taborze.

Ilo§¢ obstugiwanych linii autobusowych powigekszyta
sie z 720 do 1835. Ruch towarowy wykazal poprawe
wskaznikow ekonomiczno-technicznych, mianowicie
wspo6itczynnik wykorzystania przebiegu pojazdéw wzra-
sta z 0,54 do 0,71, wspétczynnik wykorzystania przy-
czep z 0,37 do 0,52. Dziatalno$¢ spedycyjna zmienia
swoj dotychczasowy charakter, przystepujac do organi-
zowania regularnych linii towarowych, ktérych ilos¢
juz wynosi 117, i tworzac 120 placowek spedycyjnych,
majacych za zadanie lepiej wykorzysta¢ tadownos$é
przebiegajacych pojazdow.

Nalezy podkres$li¢, ze realizacja bardzo mobilizujg-
cych planéw PKS =zaktadajgcych coroczny postep w
kazdej dziedzinie, zar6wno eksploatacji jak techniki,
wydajnoéci pracy, kosztéw witasnych i osigganej aku-

J. OLSZEWSKI (Sopot)
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mulacji nie przyszta tatwo. Wykonanie planéw wyma-
gato statego napiecia uwagi, bezustannej analizy i kon-
troli, szukania lepszych rozwigzan, wreszcie podnosze-
nia kwalifikacji zatlogi. Jednoczes$nie utrudniaty prace
zaktécenia wystepujgce zwilaszcza w zaopatrzeniu eks-
pozytur w materiaty, ogumienie i czesci, state przeter-
minowanie napraw gtéwnych taboru, koniecznos$é¢ or-
ganizowania nowych placéwek bez poprzedniego za-
pewnienia im niezbednych warunkéw technicznych.

Wygranie tej walki stato sie dla PKS jakgdyby Swia-
dectwem dojrzatosci.

(Niestety jako$¢ ustug PKS pozostawia wiele jeszcze
do zyczenia, zaréwno je$li chodzi o punktualnos$¢ jru-
chu, terminowos$¢ przewozéw, jak tez uprzejmos$é per-
sonelu i jego stosunek do ustugobiorcéw. Tu niewatpli-
wie lezy zrodto licznych i z reguty krytycznych wzmia-
nek prasowych dotyczgacych ustug przewozowych PKS.

Nie wszyscy kierownicy zakladéw pracy poswiecajg
dostateczng uwage zagadnieniu bezpieczenistwa i higie-
ny, lepszym warunkom pracy i czystosci na stanowi-
skach i w zaktadzie pracy.

Nowy 5-letni plan gospodarczy, u progu ktérego
stoimy, naktada na nais nowe, znacznie rozszerzone
obowigzki. Musimy szuka¢ lepszych metod i nowych
drég, aby podota¢ tym zadaniom.

Wymaga to réwniez wysitku organizacyjnego, pra-
widtowej kalkulacji, opanowania problemoéw technicz-
nych, jak tez rozbudowy bazy materiatowej i techni-
cznej.

Na wtasnych bitedach nauczyli sie pracownicy PKS
niejednego i zdobyli juz pewne doSwiadczenia. Nie wat-
pimy w mozliwo$¢ dalszej poprawy w walce O postep
i lepsze jutro.

Dewiacja eksploatacyjna linii regularnych
u; Swietle potrzeb handlu zagranicznego

Podstawa organizowania zeglugi liniowej sg state
.ciggi“ tadunkowe zapewniajgce optacalno$é¢ tego ro-
dzaju eksploatacji statkéw. Wynikajag one z miedzy-
narodowych obrotéw handlowych, przybierajgcych
forme statej i wustabilizowanej wymiany towarowej
pomiedzy danymi obszarami geograficznymi.

Nasz handel zagraniczny prowadzony droga morska
nie stanowi w chwili obecnej ustabilizowanej dzie-
dziny. Pomijajac linie chinskg oraz niektére linie regu-
larne bliskiego zasiegu nie obserwujemy tutaj statych
i nie ulegajgcych powazniejszym wahaniom ciggéw ta-
dunkowych. Przyczyna lezy w charakterze naszej obec-
nej wymiany z zagranica, w ktérej wydzieli¢ mozemy-
dwa typy obrotéow: obroty z krajami demokracji lu-
dowej i Zwigzkiem Radzieckim, oparte na stosunkach
szczegblnego rodzaju, ktérych podstawag nie jest kon-
kurencja, lecz dazno$¢ do wzajemnego zaspakajania
potrzeb na platformie peinej réwnorzednosci oraz
obroty z krajami kapitalistycznymi.

Handel zagraniczny w ramach panstw obozu so-
cjalizmu nie nastrecza trudnos$ci; tranzakcje sg tatwe
do przeprowadzenia, a obroty oparte na wzajemnym
zaufaniu. Poza tym dla omawianego zagadnienia ten
typ obrotéw nie bedzie istotny z uwagi na fakt, ze
olbrzymia wiekszo$¢ tranzacji realizowana jest droga
ladowa.

W handlu z panstwami kapitalistycznymi dominu-
jacy jest transport morski. Obroty te charakteryzuje
od diuzszego czasu, w przeciwienstwie do wymiany
handlowej z krajami demokracji ludowej, niepewnos$é
i dorywczo$¢ wywotana wzgledami natury pozaeko-
nomicznej. W wyniku tego tranzakcje eksportowe za-
wierane sg dorywczo z krdétkimi terminami zatadow-
czymi, a w imporcie zagraniczne licencje eksportowe
otwierane sg na terminy krotkie, czesto trudne do do-
trzymania.

Na tle tej nieustabilizowanej sytuacji w obrotach
miedzynarodowych potrzeby handlu zagranicznego
w odniesieniu do zeglugi, obok regularrioéci Scisle wia-
zacej sie ze statymi ,ciggami* tadunkowymi, czesto-
kro¢ wymagajg podyktowanej koniecznos$cig chwili in-
terwencyjnosci, ktérej skutkiem sa dewiacje linii re-
gularnych.

Zadania naszych linii regularnych winny odpowied-
nio dostosowac sie do zaistniatej' sytuaciji.

Kryterium regularnosci inne bedzie dla linii bli-
skiego zasiegu, inne za$ dla linii oceanicznych. W sto-
sunku do tych pierwszych wymogi punktualnego pod-
stawiania statku pod zatadunek beda bardziej rygo-
rystyczne, gdyz:

1) czas trwania podrozy statkéow linii bliskiego za-
siegu (linie battyckie, angielskie, antwerpijska) jest
krotszy, a przez to mniejsze niebezpieczenstwo dziata-
nia ,sity wyzszej* powodujacej opéznienia statkow.

2) przy liniach oceanicznych czas podr6zy jest znacz-
nie dluzszy, a na skutek tego mozliwos$ci oddziatywa-
nia ,niebezpieczenstwa morza“ sg wieksze; réwniez
warunki zatadowcze w portach pozaeuropejskich sa
znacznie gorsze, niz w europejskich. Dezyderaty wiec
zatadowcy odnos$nie terminowego podstawiania stat-
ku ulegaja pewnemu rozluznieniu. Wyrazem tego jest
forma zawierania umoéw o przewdz. Vi potwierdze-
niu zabukowania na statki oceaniczne podawana jest
data zatadunku z uwagg ,okoto“, co w praktyce ozna-
cza, iz dany statek moze rozpoczg¢ zatadunek wymie-
nionej w b/n. partii do.5 dni p6zZniej. Natomiast przy
liniach krotkiego zasiegu ustalony jest termin zala-
dunku danej partii towaru bez mozliwosci odchylen
w czasie, co potwierdza tendencje do utrzymania re-
gularnosci linii krétkich.

Poza tymi czynnikami ,naturalnymi* wymogi .regu-
larnosci przy liniach krotkiego zasiegu podyktowane
sg réwniez przyczynami natury gospodarczej, gdyz
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niektére z nich, jak np. linia angielska, zabierajg ta-
dunki wymagajace duzej regularnosci dostawy, m. in.
tatwo psujgce sie (bekony, jaja, drob, jagody). Po-
nadto potgczenia te stanowig grupe linii dowozowych,
dostarczajgcych tadunki do portéw bazowych celem
przetadunku na statki oceaniczne dla dalszego trans-
portu. Istnieje tu zatem podwodjny ,ciag“ tadunkowy:
lokalny i oceaniczny. Na tle tych wymogoéw regular-
noéci stawianych przed liniami regularnymi scharak-
teryzujemy blizej pojecia dewiacji eksploatacyjnej.
Zaktadajac, ze linia regularna obstuguje w okres$-
lonym czasie okres$long liczbe portow wg wydawa-
nych rozktadéw rejs6w, kazde naruszenie ustalonego
z gory porzadku czasu geograficznego nie spowodo-

wane przyczynami stojacymi poza kontrolg i mozli-
woscig przewidywania przewoznika (,sita wyzsza“,
niebezpieczenstwo morza, akt wojny itp.), lecz jego

dobrowolnym dziataniem, majacym na celu wzgledy
natury eksptoatacyjno-handlowej, bedzie stanowito
akt tzw. dewiacji eksploatacyjnej. W tym pojeciu,
miesci sie nie tylko zawiniecie statku linii regularnej
do portu innego, niz przewidziany rozktadem rejsow,
wzglednie dodatkowego, celem zabrania stamtad ta-
dunku, lecz ré6wniez naruszenie z géry ustalonego roz-
ktadu czasowego linii na skutek dobrowolnego prze-
trzymania przez armatora statku poza okres przewi-
dziany rozktadem rejséw w oczekiwaniu na tadunek.
Dewiacja tego rodzaju dokonywana jest w naszych
warunkach nie tylko w interesie statku, lecz réwniez
tadunku. W pierwszym wypadku ma miejsce wtedy,
gdy statek pragnie zapewni¢ sobie jak najpelniejsze
wykorzystanie przestrzeni tadunkowej. W drugim —
chodzi raczej o bezpos$redni interes handlu zagranicz-
nego, ktédry z reguty nie pokrywa sie z korzySciami
eksploatacyjnymi dla statku (przewozy interwen-
cyjne).

W obu wypadkach regularno$¢ linii ulega zatama-
niu przy czym niejednokrotnie sam handel zagranicz-
ny jest przyczyng niedotrzymywania regularnos$ci.
Dzieje sie to najczesciej w wypadkach konieczno$ci
importu pewnych artykutéw inwestycyjnych, waznych
dla przemystu lub w wypadkach forsowania pewnych
eksportowych artykutéw pionierskich. Nie rzadkie sa
rowniez wzgledy polityczne, wymagajace pilnej do-
stawy towar6w eksportowych o charakterze inwesty-
cyjnym do krajow zaprzyjaznionych.

Problem dewiacji eksploatacyjnej przedstawia¢ sie
bedzie odmiennie przy liniach oceanicznych, odmien-
nie przy liniach krotkiego zasiegu. Przy liniach krot-
kiego zasiegu wymogi odnos$nie dochowania regular-
noéci bedg wieksze i bardziej rygorystyczne, niz przy
potgczeniach oceanicznych. Dewiacja eksploatacyjna,
oddziatujaca na regularno$¢ linii krétkiego zasiegu
i hamujgca ich rytmiczng prace, dziata dezorganizu-
jaco na obroty handlowe. Klasycznym przykitadem jest
tutaj linia londynska, gdzie terminowo$¢ odjazdéw ma
istotne znaczenie zaréwno dla zatadowcy, jak i od-
biorcy. Podobnie linia antwerpijska, gdzie nieregu-
larne podstawienie statk6w powodowato niejednokrot-
nie powazne komplikacje i koszty dla handlu zagra-
nicznego, a nawet niekiedy utrudniato zawieranie dal-
szych tranzakciji.

Z praktycznych dos$wiadczen, opartych na potrzeb
bach handlu zagranicznego wynika, ze linie te winny
dochowywaé regularnosci nawet, gdy ,cigg“ tadun-
kowy maleje, a koszty przewozu wzrastajg. Nie wy-
klucza to dokonywania dodatkowych rejséw zarobko-
wych, pod warunkiem, ze dotrzymywane beda w roz-/
ktadach terminy podstawiania statkéw.

Linie regularne stanowig podstawe do rozwoju wy-
miany handlowej droga morskg, umozliwiajgcg han-
dlowi zagranicznemu terminowe wywigzywanie sie
z zawartych kontraktéw. Zatamanie tego typu obstugi
poprzez dokonywanie czestych dewiacji wprowadza
stata niepewno$¢ w obrotach handlu zagranicznego,
oddziatywujac w wysokim stopniu niekorzystnie na
rozwo6j wymiany handlowej.

Bilans dewiacji eksploatacyjnej
sach przedstawiat sie nastepujgco:

dla towaru:

1, straty dewizowe, wynikajgce z ewentualnego zer-

w ogoélnych zary-
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wania kontraktu,
wieniem statku,

2. straty dewizowe, wynikajgce z koniecznos$ci wy-
sytki towaru statkiem obcym, na skutek ,wypadnie-
cia“ danego rejsu,

3. straty wynikajace z kosztow sktadowego towaru,
oczekujgcego w porcie zatadowczym. Nalezy dodaé¢ do
tego uszkodzenia i kradzieze towaru, wynikajace ze
zbyt dlugiego okresu skladowania, ewentualny prze-
stéj wagonow itp.

dla statku:

1. utrata frachtu za tadunki, ktére zostaly .zabuko-
wane wzglednie mogty by¢ zabukowane w obcym por-
cie zatadowczym oraz w porcie krajowym.

2. straty dewizowe, wynikajgce ze ztamania umowy
o przew6z na skutek niedotrzymania terminu podsta-
wienia statku (w Antwerpii np. zostat zatwierdzony
zwyczaj portowy, ze statek linii regularnej odpowia-
da materialnie za opdznienia, jes$li nie nastgpily one
z powodu dziatania ,sity wyzszej"),

W, .'podwazenie opinii linii regularnej, oddzialywuja-
ce ujemnie na przyszie przewozy.

Po stronie zyskéw mielibySmy jedynie wypetnienie
doraznego zadania, narzuconego linii przez handel za-
graniczny oraz dla statku wplyw z frachtu za oddang
ustuge, ktéry zazwyczaj jest mniejszy, niz koszty zwig-
zane z zawinieciem do portu dodatkowego.

Rozmiar strat spowodowanych dewiacjg bedzie za-
lezny od:

1. okresu czasu na jaki dany statek wypada z usta-
lonego rozktadu rejsu. Im okres ten jest diuzszy, tym
skutki dewiacji beda bardziej dotkliwe;

2. czestotliwos$ci obstugi danej linii. Je$li dany kie-
runek obstugiwany jest stosunkowo czesto, stan ten
bedzie tagodzit skutki dewiaciji;

3. ilo§?tmasy towarowej oczekujgcej w porcie zala-
dowczym na dany statek (przyjmujemy, ze nie ma
statku zastepczego).

Jednym z najpowazniejszych mankamentéw jest
stosowana na naszych liniach regularnych krétkiego
zasiegu praktyka zupetnego opuszczania rejséw, prze-
widzianych w rozktadach *mp. na liniach szczecin-
skich) i uwarunkowanie odjazdéw statké6w od mini-
mum tonazowego.

Ogélnie zatem stwierdzi¢ mozna, ze na liniach krot-
kiego zasiegu wymagania handlu zagranicznego od-
noénie regularnosci wzrastajg i stad przewozy inter-
wencyjne i dewiacja eksploatacyjna, rozbijajaca na
dtuzsze okresy regularnos$¢ linii, jest procedurg szko-
dliwg.

Ze?chodzi pytanie, czy i kiedy moga” zaistnie¢ oko-
licznosci, w ktérych mozna by dopusci¢ do zalamania
cyklu regularnosci linii krétkiego zasiegu i w ktérych
dewiacja eksploatacyjna bytaby usprawiedliwiona. In-
nymi stowy, czy przyjac¢ prioritet regularnosci ,za kaz-
dg cene” i nie dopuszczaé, aby statek linii regularnej
zbaczat z ustalonej ,sailimghem® trasy, czy tez dopusz-
cza¢ wyjatki od tej zasady.

Wydaje sie, ze w zakresie dewiacji eksploatacyjnej
.,zawinionej* przez handel zagraniczny mozna by przy-
ja¢ zasade, aby:

1) przewozy interwencyjne byly dokonywane w mia-
re mozliwoséci tonazem trampowym;

2) statki linii regularnej, wykonujgc przewozy in-
terwencyjne nie powodowaly zatamania sie cyklu re-
gularnosci (np. linia finska, obstugujgca porty Gdansk
— Helsinki w wypadkach koniecznych zawija réwniez
do Kotki, Mantyluoto i innych portéw finskich, do-
trzymujgc jednakze terminu podstawienia statku
w porcie zatadowczym);

3) dopuszcza¢ do przewozow interwencyjnych od-
dziatywujgcych ujemnie na cykl regularnosci jedynie
w wypadkach wyjatkowej koniecznosci.

Trudno tutaj o wprowadzenie $cistych regut. Wy-
daje sie jednak, ze moga zachodzi¢ sporadyczne wy-
padki, gdy gospodarka narodowa skorzysta¢ musi
z ustug linii regularnej nawet kosztem zatamania sie
jej cyklu. Moze to mie¢ miejsce w wypadkach koniecz-
noéci sprowadzenia pilnie potrzebnych dla naszego
przemystu urzadzen inwestycyjnych, celem zaspokoje-
nia niezbednych i wyjatkowo pilnych potrzeb kom-
sumcyjnych itp.

spowodowane spéznionym podsta-
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Jest rzecza jasng, ze tego rodzaju przewozy nie mo-
ga by¢ regutlg i przed zdecydowaniem sie na nie na-
lezy zbada¢ wszelkie inne mozliwo$ci przewozowe
(linie obce, trampy), tak aby w miare mozliwosci nie
zatamac¢ cyklu regularnosci.

Warunki, w jakich pracuje nasz handel zagranicz-
ny, sprawiaja, ze nie moze byé mowy o catkowitym
wyeliminowaniu zjawiska dewiacji eksploatacyjhej.
Wydaje sie, ze z uwagi na potrzeby gospodarki naro-
dowej przewozy interwencyjne w imporcie beda eko-
nomicznie bardziej usprawiedliwione i mniej gospo-
darczo szkodliwe, niz zadania interwencyjne ekspor-
tu, gdyz chodzi tutaj z reguty o terminowy przewéz
istotnych dla przemystu artykutéw, a ponadto strate
czasu spowodowang dewiacjg tatwiej jest nadgonic
we wtasnym porcie.

Jasng jest rzecza, ze handel zagraniczny winien po-
kry¢é wszelkie koszty wynikajagce z przewozu inter-
wencyjnego. Przew6z tego rodzaju, aczkolwiek zata-
muje regularno$¢, nie powinien naruszaé¢ czestotliwo$-
ci odjazdéw.

Do czesto spotykanych zadan przewozéw interwen-
cyjnych w eksporcie nalezy odnosi¢ sie z rezerwa.
W wiekszosci wypadkéw podyktowane sg one bowiem
dazeniem do wykonania zakreslonego danej Centrali
HZ planu, nie za$ warunkami kontraktu. Nie bez
wpltywu sg tutaj mankamenty w pracy zaktadéw pro-
dukcyjnych nie wykonujgcych terminowo zamowien.
Tego rodzaju sytuacje nie moga byé dostatecznym
powodem przedsiebrania przewozu interwencyjnego,
ktéry w eksporcie jest bardziej szkodliwy. Ustepstwa
linii w tych wypadkach nie dziataja wychowawczo na
dostawcoéw i ich prace, a co najwazniejsze, narazajg
caly szereg innych przesytek, ktére na skutek koniecz-
noéci eksportu jednej ,waznej* transakcji nie moga
by¢ terminowo zatadowane. Kiedy mozna ztagodzié
(jesli nie catkowicie wyeliminowa¢) zjawisko dewiacji
eksploatacyjnej?

Przyczyny dewiacji lezace po stronie zeglugi moga
byé w duzym stopniu usuniete przez opracowanie no-
wych kryteri6w wykonania planu dla zeglugi regular-
nej, uwzgledniajacego przede wszystkim czynnik jej
terminowos$ci. Zegluga regularna nie bedzie wtedy
musiata poszukiwa¢ tadunkéw dla wykonania planu

i pozbywac sie przez to swych istotnych cech, tracac
swag terminowos¢.
Obok tych zalozen, usprawiedliwiajacych w pew-

nych przypadkach konieczno$é stosowania dewiaciji,
nalezy réowniez postawi¢ pod adresem zeglugi i han-
dlu zagranicznego pewne postulaty, ktérych spetnienie

T. KAWALEC (Wroctaw)

Rok VII

w znacznym stopniu ostabiloby w ogéle potrzebe de-
wiacji. Za postulaty takie nalezy uwazac:

1) wzmozenie wspotpracy z oceanicznymi liniami ob-
cymi, utrzymujgcymi potagczenia z portow bazowych.
W zasadzie, w chwili obecnej, istnieje dostateczna ilo$¢
potaczen za konosamentami bezposrednimi do stosun-
kowo duzej ilosci portow oceanicznych. Zdarzajg sie
jednakze sytuacje, w ktérych istniejace potgczenia nie
sa wystarczajgce. W 1951 r. np. pomimo teoretycznie
licznych potgczen z portow bazowych do Zatoki Per-
skiej i Portu Sudan, eksport nasz natrafiat na powaz-
ne trudnosci przy wysylce w tej relacji. Statki linii
oceanicznych wyznaczaty w tym kierunku szczupte
allotmenty, niedostateczne w stosunku do potrzeb na-
szego eksportu. Brano pod uwage ewentualno$¢ dewia-
cji linii indyjskiej. Obiektywne mozliwos$ci wysytkowe
jednakze istniaty, a mianowicie poprzez linie niemiecka
Hansa Linge, z ktérg PLO zawarly w koncu porozu-
mienie. Elastyczno$¢ w tym zakresie pozwoli na unik-
niecie dodatkowego kierowania statku linii regularnej
do nieobstlugiwanego przez nig planowo portu;

2) przedsigbiorstwa handlu zagranicznego przy usta-
laniu w kontraktach portu zatadowczego wzglednie
wytadowczego winny liczy¢é sie z konkretnymi mozli-
wosciami przewozowymi i nie stypulowaé portéw trud-
nych do obstugi (w miare moznosci);

3) przedsiebiorstwa handlu zagranicznego winny zro-
zumie¢, ze dazenie z ich strony do wykonania planéw
(kwartalnego, po6trocznego, rocznego) ,za wszelkg ce-
ne“, nie liczac sie z rzeczywistymi potrzebami gospo$
darki narodowej, jest wysoce szkodliwe i odbija sie
w konsekwencji w p6zniejszym okresie, na skutek za-
chwiania rytmu regularnosci, na terminowej wysyitce
ich towaréw (np. przedsiebiorstwo X domaga sie wy-
stania swego towaru do Aleksandrii, w grudniu, mimo
ze termin akredytywy uplywa dopiero w marcu). Sta-
tek linii lewantyhAskiej nie zawija w grudniu do Ale-
ksandrii, natomiast w styczniu dwa statki przyjmuja
tadunki do tego portu. W omawianym wypadku de-
wiacja statku grudniowego bytaby catkowicie sprzecz-
na z interesami gospodarki narodowej i stuzytaby je-
dynie celom formalnego wykonania planu)

4) stworzenie optymalnego i powigzanego z gtéwnymi
.ciggami tadunkowymi* uktadu linii regularnych,
z zachowaniem $cistej regularnosci linii krétkiego za-
siegu. Z uwagi na szczupto$¢ drobnicowej masy towa-
rowej w chwili obecnej, problem ten nabiera szcze-
gbélnego znaczenia. Stale i regularnie utrzymywane
odjézdy linii oddziatywuja na kierunki handlu zagra-
nicznego, w spos6b naturalny eliminujgc stopniowo
konieczno$¢ zawijania do dodatkowych portow.

Regularnosc transportu w zegludze
srodlgdoirej

Nasz stale rosngcy przemyst, wzrastajgce potrzeby
konsumpcyjne miast i osiedli, intensyfikacja wymiany
towarowej, wewhetrzno-krajowej i zagranicznej wyma-
gaja terminowosci dostaw i co za tym idzie regularnych
iprzewozéw masy towarowej. Regularno$¢ ta jednakze
nie byta dotychczas pozytywna cecha inaszego trans-
portu rzecznego. Ztozyto sie na to wiele przyczyn. Po-
staram sie je pokrotce scharakteryzowac.

Wigkszos$¢ jprzewozéw towaréw drogg wodng $rddla-
dowga jest dokonywana na arterii odrzanskiej. Przez
dtugi czas przewozy te odbywaly sie tak zwanym sy-
stemem falowym. Polegat on na maksymalnym (do-
puszczalnym) zatadowaniu mozliwie duzej iloSci barek,
ktére ruszaty prawie jednocze$nie w podr6z na sztucz-
nej fali ze zbiornikéw retencyjnych. Oczywiscie, ze wo-
bec powaznej ilosci barek, podréz ich w doét rzeki od-
bywata sie w duzym procencie samosptawem. Barki te
po masowym przybyciu do portu docelowego byty z go-
ry skazane na nieproduktywny przest6j. W tych wa-
runkach trudno byto mys$le¢ o regularnych i rytmicz-

nych przewozach. Obecnie system falowy zostal za-
niechany i zegluga pracuje w oparciu o aktualng i gwa-
rantowana gteboko$¢ tranzytows.

Druga przeszkoda w regularnosci transportu $rédla-
dowego jest olbrzymia réznorodnos$¢ i nietypowos$¢ ta-
boru rzecznego, a zwtaszcza holowniczego. Argument
ten, jakkolwiek natury obiektywnej, nie przekresla je-
dnak mozliwosci uzyskania regularnosci ruchu. Przez
odpowiednio pomys$lagne zestawy holownicze tak pod
wzgledem iloSci przyczep, jak i tonazu dla danego typu
holownika, mozna uzyskaé pozadane szybkosSci tech-
niczne pociggu holowniczego na trasie.

Powaznym powodem braku rytmiki byt takze brak
odpowiedniego potencjatu holowniczego, ktéry odczu-
wato sie szczegdlnie na odcinku Odry $srodkowej (wolno
ptynacej). Chcac wyréwnac¢ ten ujemny bilans sity ho-
lowniczej, stuzba dyspozytorska ruchu usitowata jak
najbardziej skraca¢ czas podr6zy. Skracanie czasu po-
dr6zy odbywato sie prawie wytgcznie przez przediuza-
nie dnia pracy, a nawet catkowitg likwidacje postojéw
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nocnych. Biorgc pod uwage jednozmianowe stany zalog
na bankach, nie byto to, oczywiscie, wtasciwym rozwig-
zaniem i w efekcie zwiekszyta sie ilo§¢ awarii na trasie.

Obecnie bilans holowniczy przedstawia sie znacznie
lepiej, a na Odrze zostat czeSciowo wyréwnany przez
przerzuty holownikéw z Odry skanalizowanej na Odre
dolng, gdzie stosowane sg wymiany na trasie zestawow
holowniczych z pociggami Odiry Srodkowej.

Brak rytmiki w wyjSciach zestaw6w barkowych wy-
nikat takze z nier6wnomiernego doptywu masy towa-
rowej do portow, przy czym winni za ten stan rzeczy
byli tak gestorzy towaréw i PKP, jak i sama Zegluga,
ktéra na skutek braku rytmiki w dojSciach barek do
portéw zatadunkowych zmuszona byta przyjmowacd
zgloszenia masy towarowej do przewozu w sposob ela-
styczny, w zalezno$ci od sytuacji. Brak regularnosci
rejséw pociggéw holowniczych powodowat w natural-
nej konsekwencji dalsze zaktécenia w organizacji pra-
cy planowej przedsiebiorstwa. Skomasowane dojScia ba-
rek do portdw zmuszaly do intensywnej eksploataciji
urzagdzen przetadunkowych i stosowania godzin nad-
liczbowych dla brygad portowych. Ustalona i ograniczo-
na chtonno$¢ odbiorcéw limitowata llosci dziennej raty
wytadunkowej i skazywata barki na nieproduktywny
przestoj.

Przeciwstawnym zjawiskiem byt brak dojscia barek
do wytadunku i przest6] urzadzen przetadunkowych
oraz niemozno$¢ wykonania norm przez pracownikéw
portéw. RoOwnolegle do przestojow barkowych szly,
oczywiscie, przestoje holownikéw, a straty poniesione
przez holowniiko i barko-godziny przestojow podrazaty
koszt tono/km transportu'rzecznego.

Ten styl pracy taboru rzecznego nie wptywat, natu-
ralnie, na zwigekszenie zaufania gestor6w towaréw do
transportu wodnego i stanowit przez to jedng z powaz-
nych przeszk6d w planowanym rozwoju transportu
rzecznego. W walce o usprawnienie eksploatacji i pod-
niesienia pracy zeglugi ma wyzszy poziom i tym zdoby-
cie zaufania klientow Zegluga na Odrze postawita sobie
za cel osiggniecie regularnosci transportu.

Szczecin — Wroctaw

Pociag planowy Nr 1

Obcigzenie ponizej 35 ton/KM przy normalnej wodzie.
Stan na wod-owiskazie Brzeg Dolny ido 230cm.

L =482 km. Vt= na ode.' Szczecin—Bielinek 55 km/godz.
T =134,19 godz. Vt = .na ode. Bielinek—Kostrzyn

4.5 km/godz,

Tj = 12419 godz. Vt= na ode. Kostrzyn—(No-wa Sél
4 km/godz.

Tp = 1010 godz. Vt= ma ode. Nowa Sél—Wroctaw
3.5 km/godz.

Vt — (przecietna) = 3,88 Km/godz.
Vh= 359 Km/godz.

i

>0
N o
Nazum o3
Km. = O
Odry Miejscowo- EJE 3 3 5 Czas o
Sci SRPTa o - - postoju o
E=-C EX o £ =
¥ Ew X2 OFE o
! 2 3 4 5 6 7

554  Przybrzeg 12 298 1,43

535 Mitéw 19 279 6,27 0.G. 2m 8,27
514 Krosno 21 258 11,42
472 Cigacice 42 216 22,12
430 Nowa Sol 42 174 838 BZ 6° 1438
412 18 156 19,48
393 Gtogém 19 137 1,12
363 30 107 9,49
350 Chobien 13 94 13,29
332 Scinawa 18 76 18,37
315 17 59 23,30

305 Malczyce 10 49 2,20
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Zagadnienie to nie byto fatwe. R6znorodna specyfika
nawigacyjna poszczeg6lnych odcinkéw drogi wodnej,
utrudnienia na trasie, r6zne szybkosSci techniczne i han-
dlowe, rézne obcigzenia barek i r6zne stany wo6d oraz
szybkos$¢ pradu, stosowania zmniejszonych szybkosci w
czasie rejsow nocnych, dluzsze czasy S$Sluzowan przy
wiekszej ilosci przyczep i catly szereg innych elemen-
tow ruchu i postoju na trasie utrudniaty znalezienie
witasciwego rozwigzania.

W roku 1954 przystgpiono do analizy poszczegdlinych
odcinkéw drogi wodnej, obserwujgc czasy jazdy przy
r6znych warunkach hydrologicznych i atmosferycz-
nych. Tak zwane tasmy czasu oraz kontrola wykonania
zadan kursowych, byly podstawg do sprecyzowania
czas6w podrézy i ustalenia szybko$ci technicznych
i handlowych na danych relacjach przewozowych. .W
oparciu o ten materiat przystgpiono do opracowania
Jroizktadu jazdy pociggéw holowniczych ma odrzanskiej
drodze wodnej".

sRozktad jazdy“ w czesci wstepnej (og6lnej) jest in-
formatorem dla zalég pilywajgcych i personelu lado-
wego. Poza objasnieniem budowy ,rozktadu jazdy" i in-
strukcjg ruchowo-admimistracyjing zaopatrzony on jest
w caly szereg tabel informacyjno-oirientacyjnych, po-
trzebnych dla zeglarza i stuzby dyspozytorskiej ruchu.
,Kalendarz wschodéw i zachodéw stonrnca“ oraz ,Ka-
lendarz ksiezycowy“ jest nie tylko cenng pomocg” na-
wigacyjng dla zeglarzy, lecz takze potrzebng informa-
cja dla stuzby ruchu. Tabela szybkos$ci nurtu na po-
szczego6lnych odcinkach drogi wodnej oraz tabela szyb-
kosci czota i konca fali sztucznej diajg kapitanom po-
ciaggu holowniczego potrzebne im wiadomos$ci hydro-
logiczne. Uwzgledniono takze zagadnienia bezpieczen-
stwa statkéw, ludzi i taboru przez umieszczenie ,In-
strukcji Alarmowej“, obejmujacej ,alarm cztowiek za
burtg“, ,alarm wodny" i ,alarm pozarowy".

Cze$¢ szczegb6towa to znaczy wtasciwe rozklady jaz-
dy jest podzielona ma trzy dzialy, odpowiadajgce po-
dziatowi arterii odrzanskiej na trzy odcinki drogi wod-
nej o réznej specyfice nawigacyjnej.

Szczecin — Wroctaw

Pociag planowy Nr la
Obcigzenie powyzej 35 ton/KM.
lub ponizej 3,5 ton/KM lecz przy duzej wodzie.
Stan na wodowskazie Brzeg Dolny ponad 230 cm.
= 482 km. (M = na ode. Szczecin—Bielinek
5 km/godz.
T 179,35 godz. V| = na ode. Bielinek—Kostrzyn
35 km/godz.
Tj = 169,35 godz. Vt=na ode. Kostrzyn—Nowa Sél
3 km/godz.
Tp = 10,00 godz. Vt= na ode. Nowa S6l — Wroctaw
2,4 km/godz.
Vt — (przecietna) = 2,83 Km/godz.
Vh= 267 Km/godz.

Godz
min.

Czas

postoju Odjazd

11 07
17 07
207
1f. 07
12*07
10 37
330
16 00
25
4,55
12 00
16*10

0.G. 20 19.07

B.Z. 6 22.07
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Dziat | to trasa Gliwice — Kozle — Gliwice. Cdzy Wbprdowadzony*przez lZequge na Odrze ,Rozkiad

. . . . . jazdy" bedzie w peini realizowany? Mozna juz teraz

DZ_'a} . Obe]ml_”e trase K'_‘-)Zlej - Wroc.law — KoZle. powiedzie¢, ze w pierwszej fazie — na pewno nie. Jesz-

Dziat 11l reguluje ruch pociggow na trasie Wroctaw —  ¢ze diugo Zegluga na Odrze bedzie sie spotykata z trud-
Szczecin — Wroctaw.

Oczywiscie, ze wysytka pociggéw moze byé dokony-
wana wedtug rozktadu jazdy miedzy dowolnymi porta-
mi catej arterii odrzanskiej, a nie tylko miedzy skraj-
nymi portami wysytkowymi i docelowymi.

Kohczac omawianie wydanego i wprowadzonego w
zycie ,Rozktadu jazdy“, podaje dla przyktadu tabele
odcinkowg rozktadu jazdy na trasie Szczecin — Wro-
ctaw. (Patrz str. 369).

Jak widaé¢ z powyzszego odcinka trasy, w rozktadach
jazdy uwzgledniono zmniejszajacg sie szybkos$¢ tech-
niczng pociggu od portu Nowa SOl w gore rzeki. Wzie-
to takze pod uwage dla pociggu utrudnionego ,A"“ sto-
sowanie przez niego mniejszej szybkos$ci technicznej.

,Rozktad jazdy“ obejmuje tacznie we wszystkich re-
lacjach przewozowych 264 pociagi. llo§¢ dzienna pocig-
goéw, ich numery i czasy odejscia z portow wysytko-
wych regulujg sie comiesiecznie w oparciu o ustalony
operatywny plan przewozéw i obowigzujgcg stope na-
tadiunkowg barek.

TRANSPORTOWCY PISZA...

W. JAROSZEWSKI (Warszawa)

O problemie przetadunku

nos$ciami terminowej dostawy masy towarowej taborem
PKP do portow zatadowczych, bedg wystepowaty, jak
dotychczas, trudnos$ci w obstudze barek w portach mor-
skich, trudnosci z gestorami towaréw i caly szereg in-
nych.

waiekszona jednak (rytmika jazdy i dojs¢ do portéw
docelowych, ,dyscyplina ruchowa“ pociggéw na trasie
zwiekszg zaufanie klientéw do transportu wodnego
i wdrozag ich do regularno$ci dostaw i odbioru masy
towarowej. Naturalng konsekwencjg tego bedzie
usprawnienie potoku masy towarowej do portow, bar-
dziej harmonijna wspoipraca wspotprzewoznikéw, eli-
minowanie przestojéw taboru barkowego, kolejowego
i urzgdzen przetadunkowych.

Czy ,Rozktad jazdy dla pociggébw holowniczych*
mozna wprowadzi¢ na pozostatych drogach wodnych?
Sadze, ze poza stabo jeszcze uregulowanymi odcinkami
drogi wodnej o niegwarantowanyeh gtebokos$ciach tran-
zytowych, mozna i jest wskazane. W pierwszym rzedzie
dotyczy to drogi wodnej Gdansk m Bydgoszcz — Szcze-
cin.

rudy w okresie

zimowym

Zblizajacy sie okres przewozéw zimowych naktada
na transport szczeg6lnie trudne zadania w zakiesie
sprawnego wykonania przewozéw, warunkujgcych nie-
przerwang i rytmiczng dostawe surowcow i materiatéw
dla naszego przemystu oraz artykutéw konsumpcyjnych
na zaspokojenie potrzeb ludnoSci.

Szczeg6lnie wazne zadania w tym zakresie spoczy-
waja na nadawcach i odbiorcach tych tadunkéw, ktére
wskutek niekorzystnych warunkéw atmosferycznych
okresu zimowego i swoich wtaseiwoisci fizycznych za-
marzaja w zwarty monolit i przywieraja do podidég
i Scian wagono6w, utrudniajac w bardzo powaznym
stopniu wytadunek danego materiatu i powodujac w
konsekwencji znaczng strate czasu i $Srodkéw, a takze
przestoje oraz uszkodzenia wagondéw kolejowych.

Wséréd wielu — specyficznych dla przewozéw okre-
su zimowego — artykutéw (jak np: wegiel ptukany,
piasek) najbardziej narazone sa na szkodliwe dziatanie,
mrozu, powodujgce przymorzami© materiatu do wago-
néw, rudy zelaza, manganu i inne, a wiec podstawowe
surowce naszego przemystu hutniczego.

Zagadnienie odpowiedniej mobilizacji i wszystkich
Srodkow i urzadzen do walki ze zjawiskiem zamarzania
rudy i tagodzenia tego problemu, zwtaszcza na odcin-
ku sprawnego przebiegu operacji tadunkowych, jest je-
dnym z najwazniejszych zadan, nie tylko ze wzgledu
na zapewnienie produkcji hutniczej ciggtych i nieprzer-
wanych dostaw surowcéw, lecz réwniez z uwagi na sta-
te zwigkszanie sie dostaw rud krajowych oraz importo-
wanych.

W niniejszym opracowaniu zajmiemy sie omowie-
niem samej istoty zjawiska zamarzania rud i sposobéw
zapobiegajacych przymarziamiu tadunkéw do wagonéw
i w dalszej czes$ci postaramy sie przeanalizowa¢ mozli-
woséci polepszenia sytuacji, jaka istnieje na tym odcin-
ku w naszych warunkach.

Zjawisko- zamarzania rud wystepuje zawsze wtedy,
gdy do wagon6w sypie sie mase wilgotng, lub tez gdy
tadunek zostat zamoczony podczas przewozu na skutek
opadéw atmosferycznych. Cze$¢ rud manganu i zelaza

moze zawiera¢ pewna ilo$¢ wilgoci bez obawy zamar-
zania. | tak na przyktad rudy krzyworoskie nie zamar-
zajag przy zawartosci wilgoci od 2 do 14%, zaleznie od
ich skiadu. Najwiekszg ilos¢ niezamarzajgcej wilgoci
zatrzymujg z.elazafci brunatne, nastepnie martyty (3 —
4%, a przy zwiekszaniu ilosci domieszek substancji gli-
niastych do 6—7%), wreszcie najmniejszg ilos¢ wilgoci
zatrzymujg magnetyty.

Ochrona rud przed zamarzaniem polega ma zmniejsza-
niu ilosci zaiwartej w nich wilgoci, az do granic wilgoci,
przy ktérych zjawisko zamarzania nie wystepuje, lub
tez obnizaniu temperatury poczatku zamarzania. Obni-
zanie zawartos$ci wilgoci znajdujgcej sie w rudzie osig-
ga sie przez dodanie do niej substancji chciwie pochta-
niajacych wilgo¢ i zatrzymujgcych jg w stanie nieza-
marzainia. Zmniejszanie temperatury zamarzania mozna
uzyska¢ przez dodanie $rodkéw, ktére przy zetknieciu
sie z wilgociag tworza roztwory o niskich temperatu-
rach zamarzania.

Jedynym $rodkiem przeciwdziatajacym zamarzaniu
i stosowanym obecnie w naszych warunkach jest wap-
no palone, ktére po dodaniu do wilgotnej rudy tworzy
nastepujaca reakcje:

CaO + H20 = Ca(OH)2+ 15540 cal.

W wyniku zachodzacej reakcji zawarto$¢ wilgoci w
rudzie zmniejsza sie na skutek pochtaniania wody
przez wapno przy jego gaszeniu, jak tez kosztem po-
chtaniania wody przez otrzymane wapno hygratyzowa-
ne, ktére moze pochtong¢ do 45% wilgoci ilosci ciezaru
wiasnego i utrzymywac jg przy niskich temperaturach
bez zamarzania. Najmniej narazone na zamarzanie w
czasie przewozu sg suche masy (rudy prazone, topniki
itp.). Stad tez w pewnych okoliczno$Sciach powstata
idea suszenia przewozonej masy przed zatadunkiem do
wagonow. Ten zabieg profilaktyczny nie spetnit jednak
zadania w Polsce, ze wzgledu na zmienny charakter
klimatu.

Stosowano réwniez przesypywanie rud trocinami
drzewnymi, chemikaliami, sieczka lub przektadanie sio-
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mg. Kazda z tych metod mimo zalet posiadata wady,
ktore zadecydowaly, ze zaden z tych sposobdéw nie zna-
lazt szerszego zastosowania.

Problem zamarzania tworzyw podczas przewozéw
i metody walki z tym zjawiskiem w Zwigzku Radziec-
kim omawiajg A. Pochwisniew, W. Abramoéw,. N. Kra-
saincew, N. Leonidéw, w ksiazce pt. ,Domiemnoje pro-
izwodstwo“, Miatatturgizdat 1951. W jednym 2z rozdzia-
téw, poswieconych zagadnieniu zabezpieczenia tadun-
kéw przed mrozem i stosowania wapna palonego jako
Srodka oichronnego-, autorzy pisza:

~Wedtug istniejgcych przepiséw,, dotyczacych stosowa-
nia $rodkéw zapobiegawczych przeciwko zamarzaniu
rud zelaza i manganu, ktére obowigzujg w hutnictwie
zelaza, wapno palone powinno zawiera¢ conajmniej 60%
aktywnego tlenku wapnia. Dodatek wapna dla ochro-
ny rudy przed zamarzaniem wynosi 1—4% ciezaru ru-
dy; przy obliczaniu potrzebnej iloSci wapna zaktada sie,
ze 1 kg wapna palonego o zawartosci 60% aktywnego
tlenku wapnia pochtania do 0,75 kg wilgoci Jedng trze-
cig stosowanej iloSci wapna wsypuje sie na podioge
wagonu,, pozostate dwie trzecie zuzywa sie do przesy-
pywania rudy warstwami. Jednak przy uktadaniu
warstw wapna miedzy warstwami rudy, jak to prze-
widujg istniejgce przepisy, wapno w pierwszej kolej-
nosci odwadnia bezposrednio dlon przylegajace warstwy
rudy. W rezultacie proces gaszenia ulega gwattownemu
zahamowaniu i cze$¢ wapna pozostaje nie wykorzysta-
na przy reakcji i nie nasycona wilgocia.

W celu mozliwie catkowitego wykorzystania hydro-
skopijnyeh witasnosci wapna nalezy je drobno zemleé
i dobrze pomiesza¢ z rudg. Mle¢ wapno nalezy przed
zatadunkiem do wagonu, gdyz drobno zmielone wapno
chciwie pochtania wilgo¢ z powietrza. Nie dotrzyma-
nie tych warunkéw znacznie zmniejsza skutecznos¢
dziatania wapna. Na potudniu ZSRR, w zimie, gdy cze-
ste odwilze i deszcze przeplatajg sie z mrozami, wydat-
nie pogarsza sie skuteczno$¢ dodatku wapna“.

W innym miejscu na ten temat czytamy:

.Przy przewozach w okresach silnych mrozéw ruda
szybko przymarza do metalowego nadwozia wagondéw
lub samooprézniaczy; w tych przypadkach powinno sie
opryskiwaé nadwozia kreozotem z odpadami oleju po-
zostatymi z destylacji ropy lub roztworem chlorku wap-
nia“.

Autorzy zwracajg ponadto uwage, ze wapno palone,
jako $rodek chronigcy przed ,zamarzaniem, ma w za-
sadzie zastosowanie przy.rudach zelaznych, natomiast
dla rud manganu zawierajgcych stosunkowo duzg ilos¢
wilgoci, zalecajg stosowanie soli kuchennej, ktéra two-
rzy z wilgociag rudy roztwory o niskiej temperaturze
krzepniecia (do —22,4*0. Wedtug istniejgcych w hutni-
ctwie radzieckim przepis6w, sposéb dodawania soli do
tadunku w wagonie jest analogiczny jak przy uzyciu
wapna palonego, a dla osiagniecia wiekszego efektu
dziatania soli, nalezy ja takze dokladnie zmiesza¢ z ru-
da, a nie tadowaé¢ warstwami. Nie nalezy natomiast
uzywac¢ soli do rud przeznaczonych na spiekanie, bo-
wiem przy procesach spiekania nastepuje rozkiad so-
li, w wyniku ktérego wydzielajagcy sie chlor zatruwa
powietrze w zaktadzie.

W walce z trudno$ciami, wystepujgcymi przy przeta-
dunku zamarznigetych artykutéw, poza Srodkami zapo-
biegawczymi chronigcymi materiat przed zamarzaniem,
duza role utatwiajaca wytadunek zamarznietego mate-
riatu, spetniaja szeroko stosowane zabiegi odmrazania
tadunk6éw przeprowadzane w odpowiednich pomiesz-
czeniach cieplnych tzw. odmrazalniaeh. Odmrazalnie
takie budowane sg zaréwno na hutach, jak i na sta-
cjach przetadunkowych.

Wydatki na $rodki zabezpieczajgce przed zamarza-
niem, stosowane dla calej rudy tadowanej w zimie, sa
zawsze wieksze iniz na zabiegi odmrazania nudy, kto-
rym poddaje sie tylko cze$¢ rudy zamarznietej nadcho-
dzgcej do zaktadu, czy na stacje przetadunkowsg.'

Zanim zajmiemy sie z kolei naswietlaniem procesu
walki ze zjawiskiem zamarzania rud w naszych wa-
runkach, konieczne jest wspomnie¢ krotko o roli przed-
siebiorstw, zwigzanych swa dziatalno$cig z omawianym
zagadnieniem i wspoipracujgcych w tym zakresie.
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Importem rud zagranicznych, o ktérych tu mowa, zaj-
muje sie Centrala Handlu Zagranicznego ,Canitrozap”.
Na zlecenie tej Centrali spedytor miedzynarodowy
przedsiebiorstwo C. Hartwig zajmuje sie organizacjag
tzw. wapnowania wagonéw z rudg, przywozong z za-
granicy zaréwno droga morska, jak i ladowg. Czyn-
nosci tadunkowe, a wiec i wapnowanie rudy, dokonu-
ja na zlecenie C. Hartwig przedsiebiorstwa przetadun-
kowe w portach i na granicznej stacji przetadunkowej,
na ktorej, ze wzgledu na rézny przes$wit tor6w kolejo-
wych, nastepuje przetadunek rudy z wagon6éw szeroko-
torowych na normalnotorowe.

Instruktaz odno$nie sposobu wapnowania wagonow
przeznaczonych pod rude, charakteru Srodkéw zapobie-
gawczych oraz warunkéw atmosferycznych, w ktérych
nalezy stosowac zabiegi profilaktyczne, spoczywa w re-
ku dystrybutora rud importowanych — Biura Dostaw
Rud Zagranicznych, 'nalezacego do resortu hutnictwa.
Wreszcie, zagadnienie inwestowania stacji przetadun-
kowej w urzadzenia potrzebne do przeprowadzania pro-
ces6w zapobiegajacych zamarzaniu — lezy w gestii re-
sortu kolei.

Majgc teraz przedstawiony uktad wzajemnie wigzg-
cego sie udziatu przedsiebiorstw w catoksztalcie oma-
wianego zagadnienia, przyjrzyjmy sie z perspektywy lat
ubiegtych, jakie formy przybierat u nas problem walki
ze zjawiskiem zamarzania rud i rozwazmy, czy pewien
— obecnie jeszcze nie potwierdzony praktyka — po-
step ma tym odcinku moze juz w petni zadowolié.

Obowigzujgca jeszcze w sezonie zimowym 1954/1955
instrukcja BDRZ w sprawie zabezpieczania rudy przed
zamarzaniem nakazywata, przed zatadunkiem rudy do
wagonow, podsytpywanie podtég wagonow kawatkowym
wapnem gaszonym <o innych witasciwosciach wapna
brak byto wzrhianki) w ilosci 300 kg na 1 wagon. Ta
ilo§¢ wapna rozmieszczona byta rownomiernie na catlej
powierzchni podtogi wagonu. Zgodnie z przedmiotowga
instrukcja, zabiegi profilaktyczne nalezalo przeprowa-
dza¢ w takich warunkach atmosferycznych, kiedy tem-
peratura obnizyta sie ponizej 0° C, gdy na catym obsza-
rze Polski panowaty mrozy oraz w tych wypadkach, gdy
na stacji przetadunkowej podczas zatadunku panowata
temperatura powyzej 0° C, jednak z komunikatéow
Panstwowego Instytutu Hydrologiczno-Meteorologicz-
nego lub z informacji dyspozytora BDRZ wynikato, ze
w drodze lub na stacji przeznaczenia ruda moze ulec
zamarznieciu.

Jezeli zestawimy teraz wytyczne instrukcji BDRZ
z omowionymi wyzej doswiadczeniami radzieckimi w
zakresie stosowania Srodkoéw chronigcych przed zamar-
zaniem, to zauwazymy, ze caly szereg warunkéw de-
cydujgcych niewatpliwie o skuteczno$ci dziatania wap-
na — nie byt absolutnie zachowany.

Stad niewatpliwie musiato nasuwac sie pytanie, czy
wobec takiego stanu rzeczy, wapno palone jako $ro-
dek ochronny — przy nie zachowaniu szeregu warun-
kéw jego przygotowania i zastosowania — spetniato w
ogoble swa role? Nalezy zgodzi¢ sie z tym, ze trudno by-
toby daé¢ tu decydujaca odpowiedz, gdyz zagadnienie
to wymaga oczywiscie, oSwietlenia od strony prac nau-
kowo-badawczych, bezposrednich doswiadczen, spo-
strzezen i obserwacji zachodzacych zjawisk. Wydaje sie
jednak, ze juz nawet teoretyczne rozwazania musiaty
budzi¢ watpliwosci i sktoni¢ do glebszego zastanowie-
nia sie nad slusznoscig dalszego, bardzo kosztownego
i pracochtonnego wapnowania rudy, przy.niezachowaniu
warunkéw decydujgcych o skutecznos$ci tego $rodka
profilaktycznego.

Podjeta w swoim czasie przez przedsiebiorstwo
C. Hartwig inicjatywa w kierunku chociazby czes$cio-
wego wyjasnienia ,mglawiiccwosci* tego problemu, do-
prowadzita w ubiegtych, dwéch sezonach zimowych do
przeprowadzenia szeregu eksperymentéw z wytadun-
kiem na hutach rudy wapnowanej, zgodnie z wytycz-
nymi instrukcji i wytadunkiem wagonéw z rudag nie
zawierajacg dodatku wapna.

,Przy dokonywaniu préb uzyskano dos$¢ ciekawe wy-
niki, ktére rzucity $wiatto na niedomagania stosowa-
nej profilaktyki. Okazato sie bowiem, ze w licznych
wypadkach zaréwno ruda wapnowana, jak i nie wa-
pnowana, zwtlaszcza przy wytadunku na wywrotni-
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cach mechanicznych — splywata z .wagonéw z jedna-
kowym efektem.

Nie® bez znaczenia ré6wniez dla pewnej oceny warto-
Sci uzytkowej wapna, przy jego niewtasciwym zasto-
sowaniu byta opinia naszych naukowcoéw z dziedziny
metalurgii — zainteresowanych tym problemem —
ktorzy poddawali w watpliwos¢ uzyskiwane efekty
wytadunku przy niezachowaniu catkowitej technologii
zabezpieczania rud przed zamarzaniem.

Wysuwane sugestie przez przedsiebiorstwo C. Hart-
wig na konferencjach, naradach i w przeprowadzonej
korespondencji, w kierunku znalezienia wtasciwego
sposobu rozwigzania kwestii stosowanych zabiegéw pro-
filaktycznych, dtugo nie mogly znalezé nalezytej oceny
i poparcia w resorcie hutnictwa. Dopierolw ostatnim
czasie uzyskano na tym odcinku pewien postep, ktére-
go wyrazem jest nowa instrukcja w sprawie sposobu
wapnowania, obowigzujgca juz na najblizszy okres zi-
mowy 1955/1956.

Nowa instrukcja rézni sie tym od poprzedniej, ze:

_uwzglednia odpowiednig granulacje wapna i zawar-
to§¢ w nim aktywnego tlenku wapnia,

wylacza z obowigzku podsypywania na wagonach
wapnem niektérych rud kawatkowych 2z ZSRR, -ud
z krajéw zamorskich, jak: brazylijska i indyjska, rud
przelezatych, tadowanych ze sktadowisk w stanie za-
marznietym, oraz rud tadowanych w czasie deszczéow
i silnych opadéw $nieznych.

Ponadto instrukcja uchyla wapnowanie w tych wy-
padkach, jezeli na calym obszarze kraju w ciggu co
najmniej 48 gadzin temperatura utrzymuje sie powyzej
0° C, a komunikaty meteorologiczne nie zapowiadajg
obnizenia sie temperatury ponizej 0° C w ciggu nastep-
nych 48 godzin. W watpliwych wypadkach dotyczacych
wapnowania, zgodnie z tg instrukcjg decydowaé¢ ma
petnomocnik Ministra Hutnictwa.

Jesli teraz cofniemy sie do opisanych na wstepie wa-
runkéw w zakresie stosowania $rodkéw ochronnych,
wynikajgcych z doswiadczen radzieckich i porownamy
je z cytowana powyzej instrukcjg, to zauwazymy wy-
nikajgce z tego poréwnania takie oto réznice:

instrukcja hutnictwa nie przewiduje warstwowego

przesypywania rudy wapnem, podczas gdy doSwiadcze-
nia radzieckie ucza nas, ze dla wtasciwego wykorzy-
stania wtasciwosci wapna nalezy nie tylko przesypy-
wacé rude warstwami, ale jg nalezycie zmiesza¢ z wara-
nem.
— nie uwzgledniano w instrukcji, ze w okresie silnych
mrozéw nalezy opryskiwaé nadwozia wagondéw odpo-
wiednimi $rodkami izolujgcymi zmasowang rude od
$cian wagonu.

Nie bedziemy twierdzi¢, czy pewne braki w instruk-
cji sa uzasadnione czy tez nieuzasadnione. By¢ moze,
ze w naszych warunkach te dodatkowe zabiegi sg prak-
tycznie zbedne, uwzgledniajac panujacy u nas'tagod-
niejszy klimat i stosunkowo' niedtugi przebieg wagonéw
od stacji zatadowczej do zaktadu hutniczego. Czy je-
dnakze bytoby stuszne wysuwanie takiej hipotezy, bez
przeprowadzenia w tym kierunku gruntownych badan.

Dlatego tez, jezeli w warunkach obecnych posiadamy
w zakresie omawianego problemu bardzo znikome pra-
ktyczne doSwiadczenia, a prawie zadnej podbudowy od
strony prac naukowo-badawczych, wydaje sie, ze nie
mozna traktowac¢ u nas tego zagadnienia, jako zupetnie
rozwigzanego i nie wymagajacego dalszych dociekan.

Jasne jest, ze trudno bytoby jeszcze w biezgcym okre-
sie zimowym uzyska¢ pelne wdrozenie doswiadczen ra-
dzieckich w zakresie zapobiegania zamarzaniu rud, bo-
wiem niezbedna jest tu odpowiednia akcja przygoto-
wawcza, zmobilizowanie odpowiednich $rodkéw tech-
nicznych, wprowadzenie petnej mechanizacji rob6t
zwigzanych zprocesem przygotowania i mieszania wap-
na z rudg itp. Jednakze istniejg realne mozliwos$ci
i wyrazna potrzeba wykorzystania zblizajacego sie
okresu zimowego dla wdrozenia doswiadczen radziec-
kich w omawianym zakresie chociazby w skali dos-
wiadczalnej, przy petnym wigczeniu do tych prac wy-
bitnych znawcéw i specjalistow metalurgéw.

Czynna wspotpraca naukowcow z pracownikami pro-
dukcji i transportu winna da¢ w efekcie rozwigzanie
omawianego problemu nie tylko od strony praktycznej,
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ale réwniez od strony ekonomicznej, ktéra ze wzgledu
na pracochtonno$¢ robét tadunkowych, chroniczne prze-
stoje taboru kolejowego, koszty $rodkéw ochronnych
itp — jest jednym z powaznych zagadnien w resorcie
hutnictwa. Pracownicy nauki wspélnie z do$wiadczo-
nymi fachowcami z hutnictwa i transportu powinni
stworzy¢ zespdét naukowo-produkcyjny, ktéry w opar-
ciu o prace naukowo-badawcze i bezposrednie doswiad-
czenia wypracowatby jedynie stuszne i konkretne me-
tody walki ze zjawiskiem zamarzania rud, technologie
zabiegéw profilaktycznych i ekonomiczne uzasadnienie
obranego kierunku w odniesieniu do naszych warun-
kéw klimatycznych, mozliwos$ci technicznych itp.

Jezeli w resorcie hutnictwa, w ktoérego interesie
przede wszystkim lezy ta akcja, zagadnienie to spotka
sie z nalezytym zrozumieniem i wtaéciwag oceng, nie
trudno bedzie znalezé odpowiednie $rodki finansowe na
pokrycie kosztow badan i doswiadczen, ktére niewat-
pliwie sg niewspoétmiernie niskie w stosunku do kosz-
tow postojowego, jakie optacajg huty za przetrzymanie
wagonow wskutek zamarzania rudy.

Wynikajgce z przedstawionego stainu rzeczy wnioski,
zmierzajace do znalezienia odpowiednich metod i obra-
nia wtasciwego kierunku pokonywania trudnos$ci, wy-
nikajacych wskutek zamarzania rud w czasie przewo-
z6w zimowych, nie wyczerpujg catosci zadan, jakie sto-
ja przed nadawcami i odbiorcami tadunkéw rudy, na
zblizajacy sie okres przewozéw zimowych.

DosSwiadczenia uczg nas, ze do przewozOéw zimowych
nalezy przygotowac¢ sie zawczasu i starannie. Jednak-
ze praktyka ubiegtego okresu zimowego wykazata, ze
nie zawsze organizacja pracy przewozowej w szczeg6l-
noséci nataduinku i wytadunku w petni zabezpieczata
sprawne.dziatanie transportu kolejowego. Dotyczyto to
przede 'wszystkim odbioru tadunkédw rudy zamarznietej
i przygotowania odpowiednich urzadzen, utatwiajacych
wytadunek draga ogrzewania w odtmrazalniach na hu-
tach lub recznego i mechanicznego rozbijania zmarznie-
tej rudy. Przeprowadzone, wskutek nadchodzacych sy-
gnatéw o rzekomych trudno$ciach wytadunkowych, lu-
stracje na hutach wykazaly, ze odbiorcy tadunkéw cze-
sto nie przygotowali w terminie urzgdzehn do odmra-
zania rud, ze nie zabezpieczono odpowiedniej iloSci
mtotkéw i Swidréw pneumatycznych, ze mechaniczne
urzgdzenia wytadunkowe (wywrotnice wagonowe, Suw-
nice) ulegaly czestym awariom, ze brak byto dostatecz-
nej ilosci pracownikéw tadunkowych itp.

Tego rodzaju mankamenty, prowadzace w konse-
kwencji do powaznych przestojow wagonow, odbiorcy
na hutach usitowali niejednokrotnie usprawiedliwiaé
skutkami ztego, wzglednie niedostatecznego wapnowa-
nia lub przypisywali to innych przyczynom, zapomina-
jac o wiasnych obowigzkach przygotowania sie do wy-
tadunku rudy w warunkach zimowych.

Specjalnie zaostrzona dyscyplina, przewozowa w okre-
sie zimowym, naktada wiec szczegdlnie odpowiedzial-
ne zadania na pracownikéw stuzb transportowych,
zwlaszcza takich duzych gospodarstw kolejowych, ja-
kimi sg zaklady hutnicze, gdzie sprawne i nieprzerwa-
ne dziatanie transportu warunkuje ciggta i rytmiczng
prace produkcji. Dlatego tez jak najwczes$niej nalezy
przygotowa¢ do eksploatacji odmrazalnie, odpowiedni
sprzet techniczny do wytadunku, zabezpieczy¢ brygady
wytadunkowe, a przy tym nalezy pamieta¢,'ze urzadze-
nia mechaniczne w warunkach pracy w niskich tempe-
raturach i przy opadach $nieznych sg szczegdlnie nara-
zone na uszkodzenia, a zatem, musza by¢ troskliwie
chronione i konserwowane w czasie eksploatacji, w
celu zapewnienia nieprzerwanej i sprawnej pracy trans-
portu.

Zadaniem kolei jest jak najszybsze przygotowanie do
eksploatacji odmrazalni rud oraz zasobnikéw na wap-
no, bowiem przy zachowaniu tempa pracy, jakie obser-
wowano w roku ubiegltym, istnieje obawa, nietermino-
wego ukonczenia tych prac, co w nastepstwie spowo-
duje, powazne perturbacje w pracy stacji przetadun-
kowej i uniemozliwi sprawne wykonanie zadan nato-
zonych na transport.

Szczeg6lnie wazne jest tu przygotowanie odpowied-
nich betonowych zasobnikéw na wapno, bowiem nie-
terminowe wykonanie tej inwestycji spowoduje wzorem
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lat ubieglych tworzenie ,magazynéw na kotach“, co
wytrgci z ilostainu roboczego kolei powazng ilos¢ wa-
gonéw wapniarek.

Przedsiebiorstwo przetadunkowe na stacji przeta-
dowczej winno zapewni¢ odpowiedni sprzet techniczny
dla mechanicznego: wapnowania, zapewni¢ wtasciwg
obstuge techniczng dzwigéw, wyposazyé brygady w
niezbedna odziez ochronng, bowiem praktyka roku
ubiegtego wykazata szereg mankamentéw w tym zakre-
sie. Réwniez wazna jest sprawa przygotowania spreza-
rek, mtotkbw pneumatycznych i recznych do rozbijania
rudy na wagonach oraz kruszenia wapna o nieprzepi-
sowej granulacji. W okresie prac tadunkowych przed-
siebiorstwo przetadunkowe winno zorganizowac staly

DZIAL INFORMACYJNY?)

WYNAIJMOWANIE TABORU KOLEJOWEGO

W Biuletynie Ministerstwa Kolei Nr 17 z dnia la liipca
1955 r. pod poz. 249 zostat opublikowany Okoélnik Minister-
stwa Kolei Nr KF/28/55 z dnia 24 czerwca 1955 r. w .spra-
wie zasad wynajmowania jednostek taboru kolejowego
normalnotorowego i waskotorowego. Do ww okdlnika Mi-
nisterstwo Kolei daje dodatkowo wyjasnienie w B:ulcty-
nie Nr 21 z dnia 1.1X.1955 r. ipoz. 298, ze ustalone jzasady
wynajmowania jednostek taboru kolejowego normalnoto-
rowego i waskotorowego odnoszag sie tylko do parowozdéw,
lofcomotyiwek spalinowych i zurawi na platformach kolejo-
wych. W okélniku nr KF28/55 Ministerstwo Kolei wyjasnia,
ze, dyrekcje okregowe kolei panstwowych sg upowaznione
do wynajmowania jednostek taboru kclei normalnotoro-
wych z wyjatkiem zurawi na platformach kolejowych
0 udzwigu ponad 20 ton, na wypozyczenie ktérych udziela
zgody Ministerstwo Kolei (Departament Mechaniczny). Na
wynajmowanie jednostek taboru kolei waskotorowych wy-
magana jest w kazdym .przypadku zgoda Ministerstwa Ko-
lei (Departament Kolei Dojazdowych).

Przed wynajeciem jednostki taboru kolejowego nalezy
sporzadzi¢ umowe najmu z okre$leniem przedmiotu najmu
1 celu, do jakiego przedmiot jest wynajmowany, warunkéw
szczegbtowych i czasu trwania umowy najmu.

Nastepnie okdlnik okre$la zasady przekazania jednostek
taboru kolejowego najemcy (petnomocnemu przedstawi-
cielowi), sposéb liczenia czasu trwania najmu jednostka,
ustala, ze koszty przesytki jednostki taboru kolejowego
wynajetego z miejsca jej postoju lub ostatniego miejsca
pracy do miejsca wskazanego przez najemce i koszty je;
przestania z powrotem do poprzedniego jmiejsca postoju
ponosi w cato$ci najemca. -Najemca ponosi rowniez koszty
przygotowania jednostki 'taboru do wykonywania ustugi
i koszty przygotowania jej do drogi, jak réwniez i koszty
przywrécenia jej do staniu pierwotnego.

Jednorazowy ciggly czas pracy obstugujagcego jednostke
taboru pracownika PKP nie moze przekracza¢ w miesigcu
200 godzin przy wliczeniu w te ilos¢ réwniez i goazin zu-
zytych na przyjecie i zdanie obstugiwanej jednostki tabo-
ru. W przypadkach koniecznosci wykorzystania wynajetej
jednostki taboru z obstugg ponad normalng ilo§¢ 8 godzin
na dobe, najemca obowigzany jjest zabezpieczyé sobie do-
datkowa obstuge do tejjednostki.

Nastepnie okolnik okres$la zasady dotyczgace utrzymania
jednostek taboru w stanie zdolnosci do pracy, .przez co ro-
zumie sie obowigzek najemcy wykonania napraw bieza-
cych, .niezbednych dla nalezytej konserwacji wynajetej
jednostki taboru, catkowicie wtasnym kosztem, przy czym
naprawy biezagce moga by¢ wykonywane przez najemce,
wzglednie na pisemne jego zyczenie przez PKP za optatg
wg obowigzujgcych cennikéw. jPodobnie koszty napraw
wszelkich uszkodzen powstatych z jego winy lub jpersonelu
najemcy ponosi najemca, kt6ry moze sam jwykonac¢ ko-
nieczne naprawy jwg wskazéwek PKP, wzglednie PKP na
jego koszt.

Informacje zamieszczane w tym dziale nie maja charak-
teru urzedowego.
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i operatywny nadzé6r n-ad wtasciwym oczyszczaniem
wagonow z lodu, $niegu i innych zanieczyszczen, tak,
azeby ruda tadowana byta do czystych wagonéw.

Stuzby transportowe w zaktadach wapienniczych win-
ny dotozy¢ staran, by dotrzymana byta terminowa i ryt-
miczna wysytka wapna.

Sprawa zabezpieczenia tadunkéw rudy przed szko-
dliwym dziataniem mrozu i przymarzaniem ich do wa-
gonéw oraz sprawnego natadunku i wytadunku wago-
néw z rudg jest jednym z najwazniejszych, a zarazem
trudnych i odpowiedzialnych zadan, jakie stoja przed
nadawcami i odbiorcami rudy w okresie przewozoéw zi-
mowych.

Jezeli jnajemca po wygasnieciu terminu umowy zwrdcit
wynajeta jednostke taboru w takim stanie technicznym,
ze wymaga ona' przedwczesnej naprawy okresowej, najem-
ca jest obowigzany optaci¢ dodatkowo jczynsz najmu za
czais trwania remontu, jnie dtuzej jednak jak do wtasciwe m
go terminu jnaprawy okresowej, przypadajgcej dda tej jed-
nostki taboru. Czynsz ten oblicza sie tylko za samg jed-
nostke taboru — bez -obstugi, paliwa i materiatow.

W razie potrzeby obsada obstugi wynajetej jednostki ta-
boru moze by¢ zwiekszona za odrebng optatg. Niezaleznie
od wynajmu jednostki taboru z obstugg DOKIiP moga, na
zyczenie klientéw wyznaczy¢ personel do obstugi jednostki
taboru bedacej wiasnoscig klienta.

Zaleznie od warunkéw zawantgj umowy mogg miec
miejsce jnastepujace rodzaje najm-u jednostek taboru (pa-
rowozéw): do jmanewréw poza punktem zdawczym, do
ogrzewania, do wytwarzania pary itp. Jezeli warunki' naj-
mu lub dostarczenie jednostki taboru -sa tego rodzaju,
ze jjednostka taboru po ukonczeniu pracy zjezdza do paro-
wozowni, to jnalezy rowniez pobiera¢ nalezno$¢ za kazdo-
razowe przyjecie i zdanie, jako za ustugi nietypowe. Jako
orientacyjna cene iza ustuge tego rodzaju podoje sie kwote
nie nizsza od 45 zt za kazdorazowe zdanie lub przyjecie.

Najmu parowozéw nie nalezy -utozsamiaé z uzyciem pa-
rowozu do prac manewrowych, o ktérych mowa w zalgcz-
niku 4 do DIiKP -oraz § ,28 dzialu IV Taryfy towarowej.
Uzycie (parowozu ido pracy rnanewirotwej jnie wymaga umc-
iwy najmu parowozu, lecz wynika z umoéw jbocznicowych.

D. T.

SPRZEDAZ MATERIALOW
NAWIERZCHNI ZELAZNEJ NA BOCZNICE

Zarzgdzeniem Ministra Kolei Nr 287 z dnia 8.1X br (iBiu-
letyn MK Nr 23 z dn. 1.X.1955 r. poz. 320) zostata zatwier-
dzona instrukcja o magazynowaniu, ewidencjonowaniu,
gospodarowaniu i sprzedazy materiatbw zelaznej nawierz-
chni, jnadajgcych sie na bocznice, z mocg obowigzujagca da
1.0X.1955 r.

Zgodnie z instrukcja materialy zelaznej nawiarzchnu
zbedne dla jpotrzeb wiasnych resortu kolei, zakwalifikowa-
ne do uzycia na bocznicach, sg materiatami centralnie bi-
lansowanymi przez jPKPG i -podlegaja, na podstawie od-
nosnego rozdzielnika wylgcznemu dysponowaniu przez
Centralny Zarzad Zaopatrzenia Techniczno-Materialowego
Ministerstwa Kolei.

DOKP sg jednak upowaznione do odstepowania posiada-
czom bocznic potozonych na ich terenie, obstugiwanych pa-
rowozami PKP, drobnych ilosci materiatbw nawierzchir
zelaznej na stwierdzone potrzeby remontu bocznic, przy
czym instrukcja ustala, ze ilo§¢ nawierzchni zelaznej od-
stgpionej przez DOKP jednorazowo nie moze przekraczaé
5tan ora-z 150 iton w stosunku rocznym na wszystk o -bocz--
ni-ce znajdujgce sie na terenie danego DOKP w materia-
tach -nawierzchni zelaznej normalnotorowej i 1 joraz 30 ton
w materiatach nawierzchni zelaznej waskotorowej.

Warunkiem odstgpienia materiatow zelaznej nawierzchni
jest stwierdzona przez kolejowy nadz6r techniczny ko-
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nieczno$¢ dokonania remontu. Przy odstepowaniu Materia-
téw zelaznej nawierzchni w granicach uprawnien DOKF
musi mie¢ na uwadze w pierwszej kolejnosci realizacje
otrzymanych zlecen Ministerstwa Kolei (CZZ.TM) odsta-
pienia tycn materiatow, ktérych termin sprzedazy :>ie mo-
ze by¢ przekroczony.

Poczynajac od 1 stycznia 1956 r. Centralny Zarzad Zao-
patrzen!a Techniczno-Materialowego MK bedzie wystawiat
zlecenia sprzedazy materiatbw zelaznej nawierzchni na
podstawie posiadanych danych o stanie tych materiatéw,
znajdujacych sie w poszczegoéinych skladnicach materia-
téw nawierzchni i zarzadach kolei waskotorowych, jezeli
idzie o materialy zelaznej nawierzchni typéw o wysokosci
od 85 mm wzwyz. Zlecenia sprzedazy beda kierowane do
wydziatbw zaopatrzenia materialowego, w miare mozli-
wosci do tej DOKP, na terenie ktérej bedzie budowana
lub remontowana dana bocznica.

CZZTM MK bedzie wystawiatl zlecenia sprzedazy war-
sztatom drogowym na rozjazdy, czesci do rozjazdéw, ko-
zty oporowe, szyny zgrzewane 1 inne wytwory w oparciu
o plany produkcyjne zglaszane corocznie przez Departa-
ment Drogowy MK wytworéw przeznaczonych do zbytu
poiza resort kolei oraz wydzialom zaopatrzenia materiato-
wego DOKP.

Na wyroby”(wykonywane przez warsztaty drogowe, rege-
nerowane i montowane nabywcy skladaja zaméwienia
bezposrednio do warsztatéw drogowych i te ostatnie rozli-
czaja sie bezposrednio z nabywca wg obowigzujgcych cen
katalogu optat Nr 2/55, stanowigcego zatgcznik do okélnika
MK z dnia 1421955 r. Za wyroby odstepowane przez
sktadnice materiatbw nawierzchni ré6wniez obowigzujg ce-
ny wedtug wyzej wymienionego okdélnika.

Instrukcja, poza zasadami odstepowania materiatéw ze-
laznej nawierzchni na bocznice, ustala zasady magazyno-
wania, ewidencjonowania i gospodarowania tymi materia-
tami w PKP i zarzadach przedsiebiorstw rob6t kolejowych.

D. T.

ODZNAKA ,PRZODUJACEGO KOLEJARZA*

W numerze listopadowym z ub. r. miesiecznika ,Trans-
port* pisaliSmy o zatwierdzeniu przez Ministra Kolei re-
gulaminu odznaki ,Przodujgcego Kolejarza“, wydanego
stosownie do postanowienn dekretu z dnia 21 kwietnia
1954 r. o niektérych prawach i obowigzkach pracownikéw
kolejowych.

Obecnie zwracamy uwage na uzupetniajgce zarzadzenie
Ministra Kolei z dnia 13 wrze$nia w sprawie opisu odzna-
ki ,Przodujacego Kolejarza“, jej wzoru rysunkowego i wy-
miaréw.

W § 1 zarzadzenia podany jest opis odznaki i jej wy-
miary, natomiast § 2 okre$la, iz' omawiane zarzadzenie
weszto w zycie z dniem ogloszenia z mocg jednak od dnia
1 maja 1954 r. Zalgcznikiem do zarzadzenia jest wzdér od-
znaki ,Przodujgcego Kolejarza“.

K. K.

DOSTARCZANIE SAMOCHODOW OSOBOWYCH
DLA StUZBY ZDROWIA

Minister Zdrowia, dziatajagc w oparciu o. uchwate nr 594
Prezydium Rzadu z dn. 27 lipca 1955 r. w sprawie obo-
wigzku dostarczania samochodéw osobowych na potrzeby
lecznictwa otwartego przez urzedy, instytucje i przedsie-
biorstwa panstwowe oraz spétdzielcze (Mon. Pol. nr 75,
poz. 924), omdéwiong przez nas w numerze pazdzierniko-
wym mie$. ,Transport® — wydatl zarzadzenie 2z dnia
20 wrze$nia 1955 r., ogtoszone w Monitorze Polskim nr 87,
poz. 1069, ktérym okreslit szczegdtowo zasady i tryb do-
starczenia i wykorzystania samochodéw osobowych na
potrzeby lecznictwa otwartego.

Zgodnie z zarzadzeniem, samochodami osobowymi pod-
legajacymi obowiazkowi dostarczenia dla potrzeb leczni-
ctwa otwartego dysponuje wydzial zdrowia prezydium wo-
jewddzkiej rady narodowej (Rady Narodowej w m. st.
Warszawie i m. todzi). Wydziatoten w przypadku potrze-
by wykorzystania samochodu przesyta jednostce zobowig-
zanej do dostarczenia samochodu zawiadomienie (wg wzo-
ru stanowigcego zal.Nr 1 zarzadzenia) w ktérym wskazu-
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je dzien, godzine oraz miejsce zgloszenia sie kierowcy
wraz z samochodem (tj. wtasciwg wojewddzka, badz po-
wiatowa kolumne transportu sanitarnego).

Jednostka zobowigzana do- delegowania samochodu
otrzymawszy zawiadomienie wystawia skierowanie (wg
wzoru stanowigcego zat. Nr 2 zarzadzenia), podajgc w nim
nazwisko delegowanego kierowcy i okre$lenie delegowa-
nego samochodu.

Skierowanie to — po przybyciu do kolumny sanitarnej —
kierowca wrecza dyspozytorowi kolumny, a w zamian
otrzymuje od niego (w 2 egz.) karte dyspozycyjnag (wg wzo-
ru, stanowigcego zat. Nr 3 zarzadzenia), ze wskazanym w
niej zaktadem spotecznym stuzby zdrowia, w ktérym Kkie-
rowca ma sie zglosi¢ celem wykonania w danym dniu
przewozu lekarzy, felczeréw d pielegniarek do oséb obtoz-
nie chorych, uprawnionych do bezptatnych $wiadczen lecz-
niczych.

Z kartami dyspozycyjnymi kierowca zgtasza sie we wska-
zanym mu zaktadzie stuzby zdrowia u referenta transpor-
towego tego zaktadu. Referent transportowy wrecza kie-
rowcy po' 2 egz. wykazéw wizyt domowych (sporzadzonych
wg wzoru stanowigcego zal. Nr 4 zarzgdzenia) oddzielnie
dla kazdego lekarza (felczera, pielegniarki), ktéory ma w
danym dniu korzysta¢ z samochodu. Wykazy wizyt domo-
wych okre$laja konkretne zadania delegowanego kierow-
cy i samochodu.

Kierowca samochodu w czasie 8 godzin od chwili zgto-
szenia sie¢ w kolumnie transportu sanitarnego jest obo-
wigzany odwozi¢ lekarzy (felczeréw, pielegniarka) pod
adresy wskazane w wykazie wizyt domowych, a po wy-
konaniu wiizyt — do zaktadu spotecznego stuzby zdrowia.
Jezeli wszystkie zaplanowane na dany dzien wizyty nie
mogty by¢ wykonane w ciggu 8 godzin, lekarz (felczer, pie-
legniarka) korzystajacy z samochodu powinien zadecydo-
waé, czy samochdd ma by¢ zatrzymany az do wykonania
wszystkich wiizyt, czy tez zwolniony po uplywie 8 godzin,
a wizyty wykonane przy uzyciu innych $rodkéw.

Lelkarz (felczer, pielegniarka), ktéry ostatni w danym
dniu korzystat z samochodu powinien:

1) wpisa¢ na obu egzemplarzach karty dyspozycyjnej go-
dzine zwolnienia samochodu i stan licznika i stwierdzi¢ to
swoim podpisem i stemplem z numerem rejestracyjnym,
a w przypadku przetrzymania samochodu opisa¢ ponadto
przyczyny zatrzymania,

2) w olbu egzemplarzach wykazu wizyt domowych stwier-
dzi¢ wykonanie wizyt oraz rzetelno$¢ wpiséw w rubryk
kach 6—8 tego wykazu.

3) wreczy¢ kierowcy samochodu i referentowi transporto-
wemu danego zaktadu stuzby zdrowia po jednym egzem-
plarzu karty dyspozycyjnej i wykazu wizyt domowych.

Nalezno$¢ z tytutu uzytkowania samochodéw osobowych
na potrzeby lecznictwa otwartego pokrywajg witasciwe
miejscowe wojewddzkie kolumny transportu sanitarnego
na podstawie rachunkéw, wystawionych przez zobowigza-
ne jednostki,

Przy dokonywaniu rozliczen stosuje sie przepisy uchwa-
ty Nr 587 Prezydium Rzadu z dnia 2 lipca 1955r. w sprawie
zasad rozliczen za dostawy, ustugi i roboty (Mon. Pol. Nr

66, poz. 861). B

ZESTAWIENIE WYNIKOW WE WSPOLZAWODNICTWIE
PRACY KIEROWCY

Zgodnie z uchwatg IV Plenum CRZZ (oméwiong w nu-
merze kwietniowym z 1935 r. mie$. ,Transport*) Minister
Transportu Drogowego i Lotniczego wspdlnie z Zarzadem
Gtéwnym Zw. Zaw. Pracownikéw Tr. Drég. i Lotn. ustalit
wytyczne odnos$nie zasad organizowania wspétzawodnictwa
pracy o tytut najlepszego zaktadu pracy i najlepszego w
zawodzie w poszczegdllnych centralnych zarzadach.

W obrebie Centralnego Zarzadu Panstwowej Komunika-
cji Samochodowej wytyczne te ustalajg m. im. wspéiza-
wodnictwo o tytut najlepszego w zawodzie, obejmujgce
kierowcoéw: w ruchu osobowym, w ruchu towarowym od-
dzielnie kierowcéw na samochodach i oddzielnie kierow-
cow na ciagnikach.

W celu umozliwienia bardziej gruntownej oceny osig-
gnietych wynik6w we wspoétzawodnictwie przez poszcze-
go6lnych kierowc6éw przy ustalaniu najlepszego w zawodzie
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tak w skali ekspozytury, okregu, jak i centralnego zarza-
du — konieczne jest zestawianie rezultatow pracy w okre-
sie kwartalnym, ujetych w liczbach poréwnywalnych.

Podany wz6r zestawienia stuzy do tego celu. Wz6r tego
zestawienia moze by¢ zastosowany do kazdego rodzaju
pracy kierowcy po ewentualnym przystosowaniu niektd-
rych rubryk.
(zaktad pracy) e, dnia... . 195..r.
ZESTAWIENIE

wynikéw pracy osiggnietych przez kierowce..............
kwartat 105. . roku.

Marka pojazdu samochodowego.................. .. Nr ewid.........
Lp. Wspéizauiodnictmo Plan Wykona- Ericent_
. . . jykona
ui elementach kuiartalny nie nia
1 Praca przewozowa
(tonokm. luib pasaze- )
rokm.) I
2. Przewéz (tony lub pa-
sazera)
3. Wydajno$¢ w tonokm
(pasazeriokm) na wo~
zokitometr
4. Wydajno$¢ w tonach
(pasazerach) na wozo-
kilometr
5. Ogélna ilos¢ godzin
pracy tacznie z godzi-
nami nadliczbowymi
6. Wspotczynnik gotowo-
Sci technicznej
Zobowigzania dodatkowe
7. Oszczedno$¢ paliwa w litrgch/zt

8. Osiagniete przekroczenie norm
przebiegu ogumienia i oszcze-
dnos$¢ w zt

9. Uzyskany przebieg miedzyna-
prawczy

10. Koszt czesci zamiennych, obstu-
gi technicznej i napraw biez. w

okresie  przebiegu miedizyna-
Prawczego
11. Czy byt karany za 'naruszenie

przepiséw drogowych

12. Czy spowodowat wypadek w da-
nym kwartale

13. Kategoria prawa jazdy

14. Od kiedy pracuje w zakladzie

15. Jakie posiada odznaczenia

11 Czy jest cztonkiem organizacji
spot.-politycznych

Opinia

Przewodniczacy
Rady Zaktadowej Kierownik zaktadu pracy

Objasnienie d6 sporzadzenia zestawienia wynikow we
wspoizawodnictwie o tytut najlepszego’ kierowcy.

Zestawienie powyzsze sporzadza sie na podstawie pla-
nu eksploatacyjnego i osiggnietych wynikéw za dany
kwartat.

Pozycja 1 — podac¢ ilos¢ tonokm.
podstawie karty eksploatacyjnej.

Pozycja 2 — podac ilos¢ przewiezionych ton lub pasaze-
row na podstawie karty eksploatacyjnej.

Pozycja 3 i 4 — poda¢ wydajnos¢ wyliczong przez po-
dzielenie danych z pozycji 1i 2 przez uzyskany ogélny
przebieg kilometrow.

Pozycja 5 — podac¢ ilos¢ godzin pracy na podstawie
miesiecznej karty wynagrodzen kierowcy.

Pozycja 6 — poda¢ na podstawie karty eksploatacyjnej

Pozycja 7 — poda¢ na podstawie miesiecznej karty wy-
nagrodzen kierowcy

Pozycja 8 — przekroczenie norm przebiegu ogumienia
nalezy wyliczy¢ w odniesieniu do ostatnio eksploatowa-
nych opon i wycofanych na skutek zuzycia, przy czym
nalezy podaé¢ oszczedno$é w zi,

lub pasazerokm. na
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Pozycja 9 — nalezy podaé¢ przebieg od poczatku eksplo-
atacji dO ostatniego dnia kwartatu sprawozdawczego (no-
wy samochdd) lu'b poda¢ przebieg od naprawy gtéwnej (po-
jazd po pierwszej lub drugiej naprawie gtéwnej).

Pozycja 10 — nalezy wypetnia¢é po wprowadzeniu rozra-
chunku gospodarczego St. obstugi.

Pozycje od 11 do 16 nie wymagajg objasnien.

W czes$ci opisowej tapinia) nalezy krotko scharakteryzo-
wacé sylwetke kierowcy pod wzgledem moralnym, zawo-
dowym, udzialu jego w 2zyciu spotecznym zaktadu pracy
oraz pod wzgledem pomocy kolezenskiej i odnoszenia 6ie
do pasazeréw, badz klientbw w czasie wykonywania swych
obowigzkéw stuzbowych.

A. L.

ODZNAKA ,ZAStUZONY PRACOWNIK MORZA*

W Monitorze Polskim Nr 87 pod poz. 1068 opublikowano
zarzadzenie Ministra Zeglugi z dnia 15 wrze$nia 1955 r.
w sprawie ustalenia wzoru i trybu nadawania odznaki ho-
norowej ,Zastuzony Pracownik Morza“, wydanego na pod-
stawie § 7 Uchwaly Nr 488 P. R. z 18 czerwca br., dotycza-
cegolUstanowienia Dni Morza oraz omawianej odznaki.

Zgodnie z zarzadzeniem ustanowiona wyzej wspomnia-
na Uchwata P. R. (Mon. Polski Nr 58 poz. 710) odznaka
,Zastuzony Pracownik Morza“ jest zaszczytnym wyréz-
nieniem nadawanym osobom, ktére swg pracg i postawag
szczegOlnie przyczynity sie do osiggnie¢ i. rozwoju gospo-
darki morskiej.

Ustanowiong odznake nadaje sie pracownikom Polskiej
Marynarki Handlowej, portéw morskich®rybotéwstwa mor-
skiego i przemystu okretowego, oraz innym osobom za-
stuzonym na odcinku gospodarki morskiej.

Odznaka jest trzystopniowa: brgzowa, srebrna i zlota,
ktorej wzor podaje zatgcznik do omawianego zarzadzenia.
Odznake nadaje Minister Zeglugi na wniosek kierownika
jednostki, w ktérej jest zatrudniony pracownik przedsta-
wiony do odznaczenia. Pracownikom nie zatrudnionym w
resorcie zeglugi odznake nadaje Minister Zeglugi na wnio-
sek wiasciwego ministra. Odznake wraz z dokumentem
stwierdzajacym jej nadanie wrecza sie odznaczonemu,
w zasadzie w Dniach Morza. :Nosi si¢ jg state — po lewej
stronie piersi.

Pracownicy wyrdéznieni odznakg i posiadajacy wymagane
warunki korzystajg z pierwszeAstwa w awansie, w kiero-
waniu na szkolenie zawodowe, na wczasy pracownicze i w
korzystaniu z wszelkiego rodzaju $wiadczen socjalnych.

Zarzadzenie weszio w zycie z dniem ogloszenia.

E. P

NORMY DOTYCZACE KOMUNIKACJI

W Dzienniku Ustaw Nr 34 pod poz. 214 opublikowane
zostato rozporzadzenie Przewodniczacego PKPG z dnia
16. VIII. 1955 r. w sprawie zatwierdzenia norm panstwo-
wych ustalonych przez Polski' Komitet Normalizacyjny, do-
tyczacych komunikacji.

Na podstawie powyzszego rozporzgadzenia zatwierdzone
zostaly trzy normy panstwowe (PN) obowigzujgce na ca-
tym obszarze Panstwa, a mianowicie, jedna norma dotyczy
nawierzchni kolejowej, dwie pozostate kadtubu okretowego
i kottow parowych okretowych.

Przepiséw rozporzadzenia nie stosuje sie do wyrobow
przeznaczonych na eksport, gdy zamawiajacy stawia inne
warunki oraz prac naukowo-badawczych.

Rozporzadzenie wyzej omoéwione wchodzi w zycie z dniem
1 kwietnia 1956 r.

K. K.

CENNIKI ARTYKULOW ZAOPATRZENIOWYCH,

W Biuletynie PKPG nr 21/55 r. pod poz. 81 opublikowa-
ne zostatlo Pismo Okélne Departamentu Kosztéw i Polity-
ki Cen PKPG z dnia 7.9.1955 r. w sprawie spisu cennikéw
artykutéw zaopatrzeniowych i inwestycyjnych oraz taryf.

W wymienionym piSmie okélnym podany zostat wykaz
cennikéw (taryf) wydanych w oparciu o postanowienia
uchwaly Rady Ministrow nr 544 z dnia 2 sierpnia 1954 r. v;
sprawie zmiany poziomu cen zbytu $rodkéw produkcji oraz
niektérych optat i stawek taryfowych ;za ustugi $wiadczo-
ne w ramach gospodarki uspotecznionej. Nadmieniamy, 79
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ceny, o ktérych mowa, zaczynajg obowigzywa¢ od 1.1.1956
roku dlatego tez uwazamy za stuszne poinformowaé obec-
nie naszych czytelnikbw o tych cennikach, ktére bezpo-
Srednio wigzg sie z dziatalno$cig (transportu, wskazujac
jednoczesnie zrédta ich nabycia.

W wojewdédzkich placéwkach Centrali Wydawniczej Dru-
kéw mozna zaopatrzy¢ isie m. in. w nastepujgce cenniki
interesujace transportowcow:

INr 9-Z — Szyny, akcesoria do szyn, rozjazdy i ich czesci,
podktady® kolejowe, luki kopalniane — Min. Drzem. Ma-
szynowego;

‘Nr 25-Z — Tabor kolejowy — Min. Przem. Maszynowego;

Nr 26-Z — Sprzet motoryzacyjny — Min. jPrzem. Maszy-

nowego;
Nr 32-Z — tozyska toczne — Min. Przem. Maszynowego,
Nr 42-Z — jCzesci zamienne do' ciggnika ,Ursus" — iMin.

Przem. Maszynowego;

Nr 43-Z — Czeéci zamienne do ciggnika KD-35 — Min.
Przem. Maszynowego;

Nr 447 — CzeSci zamienne do ciagnika ,Zetor* — Min.
Przem. Maszynowego;

Nr ilOO-Z — jNaprawy
Transp. Drog. i Lotn.

W Centralnym Zarzadzie Przemystu Okretowego w War-
szawie:

Nr 99-Z «— Jednostki plywajace.

W Terenowych Biurach Zaopatrzenia Sprzetu Samocho-
dowego ,Motozbyt* — (w miastach wojewd6dzkich) mozna
zaopatrzy¢ sie w cenniki czeéci zamiennych do samocho-
déw, ciggnikéw, przyczep, jmotocykli oraz trollejouséw.

Nalezy nadmieni¢, ze ww. cenniki czesci zamiennych do
pojazdéw samochodowych opracowane zastaly przez Mini-
sterstwo Transportu Drogowego i Lotniczego wedtug marek
pojazdéw i obejmujg 54 cenniki opatrzone (kolejno nume-
rami od 101-Z do 154-Z, zgodnie z wykazem podanym w
omawianym pi$mie okélnym.

W Ministerstwie Przemystu Drobnego i Rzemiosta —
Dep. Kosztéw i Cen mozna zaopatrzy¢ sie w cenniki:

Nr 171-Z — Cennik sprzetu motoryzacyjnego;

Nr 172-Z — iCenniik sprzetu okretowego.

W Ministerstwie Kolei — Dep. Finans6w mozna zaopa-
trzy¢ sie iw jcenniki:

(Nr 1S1-Z jRoboty, ustugi i $wiadczenia wykonywane przez
jednostki dzialu ustugowego przedsieb. PKP.

iNr 182-Z Wyroby, roboty i ustugi natsycahii mat. drzew-
nych PKP.

Nr 183-Z Naprawy taboru kolejowego waskotorowego,
naprawy taboru kolej, (trakcji elektr. jnor.maln.

Nr 184-185-Z Urzadz. mech. zabezpieczajgce ruch pocia-
gow.

Nr 186-Z Urzadzenia sygnalizacyjne kolejowe.

Nr 187-Z Naprawy urzadzen bezpieczenstwa ruchu po-
ciggow.

Nr 188-Z Ceny jna produkcje i ustugi przemystowe wy-
konywane przez jednostki podlegte Min Kolei.

Nr 189-Z jNaprawy taboru normalnotorowego.

Poniewaz w -1956 r. ulega réwniez zmianie Taryfa Towa-
rowa PKP, informujemy, iz mozna ja nabywa¢ w Okrego-
wych Dyrekcjach PKP, natomiast Taryfe na ustugi tadun-
kowe na stacjach PKP mozna otrzymaé w Kolejowym
Przedsigbiorstwie Rob6t tadunkowych w Warszawie, ui.
Skaltmierzydka 36.

samochodéw i silnikbw — Min

K. K.
ZAWIERANIE ZAKLADOWYCH .IIMOW ZBIOROWYCH

Tre$¢ i znaczenie uchwaly Rady Ministréw nr Si z dnia
6.2.1954 r. w sprawie zawierania zaktadowych umoéw zbio-

rowych omoéwiliSmy w kwietniowym numerze z 1954 r
mie$. ,Transport”.
W mys$l tej uchwaly i instrukcji Sekretariatu CRZZ,

Ustalajacej tryb zawierania, rejestracji i kontroli wykona-
nia zaktadowych uméw zbiorowych (omoéwionej réwniez
W .numerze marcowym z 1955 r. mie$. ,Transport'; — za-
warte umowy podlegaly rejestracji przez dane minister-
stwo i wtasciwy zarzad gtéwny zwigzku zawodowego. Taki
przepis byt stuszny w poczatkowym okresie zawierania
umoéw. W zwigzku z tym, ze ilo§¢ zawieranych umoéw
w roku {1056 zostanie znacznie zwigkszona (np. w PKS licz-
ba ekspozytur, w ktérych bedg zawarte umowy w 1956 r.
— zostanie zwiekszona trzykrotnie) i w celu S$cislejszego
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zwigzania sprawy zawierania zaktadowych umoéw zbioro-
wych oraz kontroli wykonywania postanowien tych umoéw
z dziatalnoscig centralnych zarzgdéw — Rada M-nistréw
na wniosek ORZZ uchwatg nr 611 z dnia 6 sierpnia 1955 r.
(Monitor Polski nr 75) wprowadzita nast. zmiany:

1 W uchwale nr 61 (Rady Ministréw z 6.21954 r. w § 15
ust. 1 otrzymuje brzmienie:

.Zakladowa umowa zbiorowa podlega rejestracji w cen-
tralnym zarzadzie nadzorujgcym dziatalno$¢ zakladu pra-
cy oraz w zarzadzie gidéwnym wiasSciwego zwigzku zawo-
dowego. W przypadku, gdy przedsigbiorstwo podlega bez-
posrednio ministrowi — zaktadowa umowa Zbiorowa pod-
lega rejestracji w wyznaczonej przez ministra komorce
organizacyjnej ministerstwa“.

2. Dyrektor, centralnego zarzadu zobowigzany jest do
przeprowadzenia co najmniej raz jna kwartat kontroli wy-
konania Zadan ujetych w zakladowej umowie zbiorowej
i zobowigzany jest do podjecia niezbednych krokéw dla
usuniecia stwierdzonych brakéw i niedociggnie€.

3. W przypadku sktadania jwniosku do ministra w spra-
wie zmiany niektérych punktéw umowy w trakcie jej re-
alizacji «— iwniosek talki powinien by¢ ztozony za posred-
nictwem dyrektora centralnego zarzadu, ktéry do wniosku
obowigzany jest dofgczy¢ swojg opinie.

Zaktadowe umowy zbiorowe zarejestrowane w minister-
stwie przed wejSciem w zycie omawianej uchwaly nie pod-
legaja ponownej rejestracji i powinny by¢ przekazane
wiasciwym centralnym zarzgdom.

A. L.

PLANOWA AKCJA USUWANIA
ZNISZCZEN WOJENNYCH

W Monitorze Polskim Nr 92 pod poz. 1189 opublikowana
zostata bardzo zasadnicza uchwata (Prezydium Rzadu
Nr 666 z dnia 20 sierpnia 1955 r. w sprawie planowej akcji
usuniecia pozostatosSci zniszczen wojennych w miastach
i osiedlach.

Wymieniona juchwala zostata podjeta w celu ostateczne-
go usuniecia istniejacych jjeszcze Sladéw zniszczen wojen-
nych w miastach i osiedlach, zlikwidowania ruin i obsza-
row zagruzowanych, gospodarczego wykorzystania uzyska-
nych w zwigzku z tym materiatéw budowlanych i zuzytko-
wania gruzu do produkcji takich materiatéw.

Zwracamy uwage na wymieniong uchwate z tego wzgle-
du, iz zawiera ona réwniez i postanowienia dotyczace ko-
munikacji.

Postanowienia § 2 zobowigzujg Ministra Gospodarki Ko-
munalnej do planowania, organizacji prac i wykonawstwa
iw zakresie uporzadkowania jterenébw zagruzowanych
w miastach i osiedlach. Takiez .same juprawnienia przy-
stuguja réwniez zgodnie z tymze paragrafem diwum resor-
tom komunikacyjnym, a mianowicie planowanie, organiza-
cja prac i (wykonawstwo w zakresie uporzgdkowania na
terenie portéw morskich zlecone zostato (Ministrowi Zeglu-
gi, zas w odniesieniu do obiektéw kolejowych — Ministro-
wi Kolei.

Zgodnie z § Id omawianej uchwaly Przewodniczacy
BKPG zapewni na wniosek Ministra Gospodarki Komunal-
nej, Ministrow Kolei, Zeglugi oraz jPanstwowych Gospo-
darstw Rolnych potrzebne $rodki transportowe, sprzet
i urzadzenia w ramach rocznych bilanséw maszyn i urza-
dzen.

Nalezy nadmienié, ze realizacja uchwaly obejmuje okres
od dnia 1.1.1956 r. do dnia 31.12.1960 r. tj. lata planu 5-let-
niego.

K. K.

POSTEPOWANIE PRZY REWIZJI NORM PRACY

W uchwale jPrezydium Rzadu z dn. 26 maja 1951 r. w
sprawie jpostepowania przy przeprowadzaniu rewizji norm
pracy, omoéwionej w numerze listopadowym iz 1951 r. mieS.
STransport® wprowadzone zostaly nastepujace zmiany:

1 Rewizje norm pracy powszechnie obowigzujgcych (je-
dnolitych) przeprowadza sie jna podstawie uchwaly Pre-
zydium Rzadu jpo porozumieniu z CRZZ.

2. Rewizje norm pracy obowigzujacych w jposzczegdl-
nych branzach produkcji i ustug jpodlegajgcych jednemu
resortowi (norm branzowych) oraz rewizje norm zakfado-
wych na prace powtarzajgce sie przeprowadza sie na pod-
stawie zarzadzenia wtasciwego ministra (kierownika urze-
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du centralnego), przy czym zarzgdzenie to powinno by¢ wy-
aane w porozumieniu z zarzadem gtownym wiasciwego
zwigzku zawodowego.

3. Whnioski o rewizje norm pracy powszechnie o-bowig-
zujgcych (jednolitych) wymagaja .opinii Panstwowej Ko-
misji Ptac, natomiast wydanie zarzadzenia o rewizji norm
hranzowych — wymaga uzgodnienia z Prezesem Panstwo-
wej Komisji Plac:

Powyzsze zmiany zostalty wprowadzone na mocy uch-wa-
£rnrit310  Prezydium |RZ%%U z dnia 6 sierpnia 1955 roku
(Monitor Polski 'nr 73 po:z. 907).

A L.

NORMY ZAOPATRZENIA W ODZIEZ | SPRZFT
OCHRONY OSOBISTEJ

Na mocy uchwaly Prezydium Rzgdu nr 612 z dn. 6 sierp-
nia br., opublikowanej w Monitorze Polskim nr 73, zosta-
ty wprowadzone zmiany do uchwaly nr 317 Prezydium
Rzadu w sprawie ustalenia zasad przydziatu odziezy spe-
cjalnej i sprzetu ochrony osobistej. (Uchwate nr 317 Pre-
zydium Rzadu z dn. 18 maja 1954 r. omoOwiliSmy w nu-
merze sierpniowym z 1954 r. mie$. ,Transport").

Zmiany te polegajg na tym, iz normy zaopatrzenia w
odziez specjalng i w sprzet ochrony osobistej, przystuguja-
ce pracownikom ze Wzgledu na warunki pracy, zatwierdza
po porozumieniu z CRZZ

1 Prezes Rady M|n|strow — o ile chodzi o normy zaopa-
trzenia kategorii pracownikéw, ktérzy sa zatrudnieni w
roznych gateziach gospodarki narodowej (normy jednolite)m

2. Resortowy wiceprezes Rady Ministrow —a ile chodzi
0 normy zaopatrzenia pracownikéw zatrudnionych w za-
ktadach pracy jednego resortu (normy resortowe).

Tryb postepowania przy ustalaniu resortowych norm za-
opatrzenia pracownik6w w odziez specjalng i sprzet ochro-
ny osobistej oraz okreséw ich zuzycia — jest nastepujacy;
— projekty resortowych norm zaopatrzenia w odziez spe-
cjalng i sprzet ochrony osobistej powinny by¢ opracowane
w porozumieniu z wtasciwym zarzgdem gtéwnym zwigzku
zawodowego;

do projektéw powinny byé dolgczone opinie:
PKPG i Ministerstwa Finansow.

CRZZ

Nnotatki
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Opinie te powinny byé wydane nie pdzniej niz w ciggu
miesigca od dnia zlozenia wniosku ministra (kierownika
urzedu centralnego).

Gdyby zaistniata rozbiezno$¢ opinii wymienionych je-
dnostek i w rezultacie nieuzgodnienie stanowisk — wi-
ce{)rezes Rady Ministrow przedktada sprawe Prezydium
+tzaau.

Oproécz tego uchwala okres$la, ze projekty jednolitych

m zaopatrzenia w odziez specjalng i sprzet ochrony
osobistej oraiz okres6w ich zuzycia opracowuje PKPG w
porozumieniu z CRZZ i Ministerstwem Finanséw -
i przedktada Prezesowi Rady Ministréw do zatwierdzenia
W przypadku niemozno$ci uzgodnienia stanowisk — Pre-
zes Rady Ministrow moze przediozy¢ sprawe do decyzji
Prezydium Rzadu. y

A L.

Taryfy j zarzadzenia

A. W komunikacji kolejowej:

W Dzienniku Taryf i Zarzadzen Koledowych Nr 21
z 19a5 r. ogtoszono zarzadzenie Ministra Kolei z dnia 21.IX.
1955 r, ktore w Jednolitej taryfie tranzytowej do Umowy
° ™ledzynarodowei kolejowej komunikacji towar- we-
(UTT) zastepuje w rozdziale IX tablice odlegtosci tranzy-
towych kolei Niemieckiej Republiki Demokratycznej no-
wymi tablicami, stanowigcymi zatgcznik do tego zarzgdze-

nia i ogtoszonymi w tym samym numerze Dz. T. i Z. K.
Zarzadzenie weszto w zycie z dniem 1.XI.1955 r.

C. W komunikacji wodnej:
ww.?ZzZ J] r 21 2 1955 r' O[%Ioszono arzadzenie
Mlnlstra Zeglugi z dnla 12.1X.1955 r., re na okres wzmn.

zonych przewozéw jesiennych od 15wrzes',nia do 15 grud-
nia 1955 r. podwyzsza o 100% optaty za przetrzymanie stat-
ku towarowego ﬁprzestomwe) z § 14 ust. 3 Taryfy towaro-
wej zeglugi srédladowej

O. K.

PALETYZACJA tADUNKOW W SZTUKACH

Paletyzacja (lub pa-letowanie) tadunkéw, o ktérej czesto
i dos¢ obszernie wspomina sie od kilku lat w fachowej
prasie zagranicznej, jest u nas pojeciem jeszcze mato zna-
nym (patrz artykut pt. ,Mechanizacja przetadunku drobni-
cy morskiej*. K. Plutynski (Warszawa), Transport nr 7
z 1954 r.). Slowo ,paletyzacja® oznacza zastosowanie
(przewaznie drewnianych) — podstawek zwanych paletami
dla usprawnienia chwytania tadunkéw widtami, w ktére
uzbrojone sa -wszystkie dzwigi widtowe (awtopogruzczifc
fork-liff, Hubstapler).

O konstrukcji i zastosowaniu palet wspominajg autorzy
radzieccy, jak np. Diegtieriow w swej ksigzce pt. ,Mecha-
nizacja pogruzki — razgruzki tarno-upakowocznych gruzéw
na awtotrarsportie® Moskwa — Leningrad 1949, podobnie
jak Kaniowski i Rochte-nko w pracach na temat mecha-
nizacji prac tadunkowych w transporcie samochodowym.
W broszurze pt. ,Zasady Eksploatacji w Transporcie Sa-
mochodowym* T. Sokotowski. (W-wa 1954. Wyd. Kom.) zna-
lez¢ mozna opis konstrukcji i ilustrowany opis zastosowa-
nia palet.

Bardzo szerokie zastosowanie dZzwigu widlowego jest
konsekwencja jego zdolnosci przystosowywania sie do réz-
nych potrzeb transportu dzieki -duzej zwinnos$ci i r6zno-
rodnoséci poszczegdélnych jednostek, pod wzgledem udzwi-
gu, zasiegu wymiaréw i»rodzaju napedu. Witasciwosci,
ktérymi odznacza sie dzwig widlowy pokrywajg sie
z wtasciwosciami samochodu, co przyczyni¢ sie musiato
do wszechstronnej wspotpracy tych dwéch $Srodkéw tech-
nicznych transportu-, kwalifikujagc dzwig widtowy (rys. 1)

ﬁlﬂ?orﬁ)rzet typowy w mechanizacji transportu samocho-

Uchwycenie tadunku sztu-
kowego — w opakowaniu lub
bez — widtami wymaga usta-
wienia go na palecie (rys. 2).
iPaleta sktada sie z dwéch po-
taczonych ze sobg réwnole-
gtych plaszczyzn, pomiedzy
ktére wsuwajg sie konce wi-
del. .Przy ustawianiu fadunku,
znajdujgcego sie na widtach
dzwigu i stojgcego na palecie,
raajaie dZwigu pochyla sie ku

przodowi, tak, aby paleta

wraz ze spoczywajgcym na

niej tadunkiem zsuneta sie

Skrzynia ustawiona na 2 Widet, czemu sprzyja row-
palp.de. noczesny ruch wsteczny cate-

go dzwigu. tadunki paletyzo-
wane spoczywaja wiec na paletach tak podczas transpor-
u, facznie ze zwigzanymi z nim czynnosciami tadunko-
wymi, jak i podczas skladowania. Takie powigzanie ta-
dunkéw jw sztukach z patetam: spowodowato koniecznos¢
normalizacji palet oraz wywotato zagadnienie zwrotnych
przesylek palet, o ile nie moga by¢ one uzyte na miejscu
wytadunku.

Podczas tegorocznych Wiosennych Targéw Wiedenskich
urzgdzony byt pokaz pt. ,Transport i Opakowanie®
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Dzwig widtowy. 5 — cylinder hydrauliczny, 4 —
widty przesuwajgce sie wzdiuz osi cylindra.

KRONIKA

Z DZIALALNOSCI POLSKIEGO
TOWARZYSTWA EKONOMICZNEGO

(HM) Sekcja Ekonomiki Transportu Polskiego Towarzy-
stwa Ekonomicznego rozpoczeta swe prace w roku 1955/56
w ramach dziatalno$ci — tak jak w roku ubieglym - 4 ze-
spotéw branzowych, a mianowicie: transportu kolejowego,
transportu drogowego i spedycji, transportu morskiego
oraz transportu wodnego $rédlgdowego.

W roku 1955/56 prace zespotéw bedg obejmowaly szerszy
zakres zagadnien. Poza kontynuowaniem prac obejmuja-
cych zagadnienia omawiane w roku ubieglym, przewidzia-
ne jest — w ramach dziatalno$ci odczytowej — omoéwienie
szeregu spraw, zwigzanych z biezaca politykg gospodarcza
w transporcie. Nowag forma dzialalnoSci odczytowej jest
podjecie prac, ktére w swym wyniku dadzga dokumentacje
stanowigcg Wszechstronne os$wietlenie wybranych do dys-
kusji zagadnien. (Przyktadowo rzecz biorgc, Zesp6t Tran-
sportu Drogowego i Spedycji podjat sie jopracowania sze-
regu odczytéw, z ktérych kazdy bedzie jstanowit rozdziat
pracy na temat ,Centralizacja przewozu tadunkéw w tran-
sporcie samochodowym*.

Obecno$¢ na posiedzeniu Zespolu przedstawiciela Wy-
dawnictw Komunikacyjnych, ktéry zgtosit do przedysku-
towania na jednym z .najblizszych posiedzen Sekcji per-
spektywiczny plan wydawnictw ekonomicznych z zakresu
transportu drogowego — jpozwata przypuszczaé, ze Wy-
dawnictwa Komunikacyjne jpodejmg inicjatywe PIE w za-
kresie wydawania, prac zespotow — czy to w formie bie-
zacych jzeszytdbw ekonomicznych, ozy tez w formie wy-
dawnictw ksigzkowych. Tego rodzaju wspoétpraca moze za-
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(,Transport — Verpackung"). Podczas trwania tego poka-
zu wygtoszono szereg referatébw m. in. na temat paletyza-
cjii. Byly wiec wygloszone referaty o normalizacji palet
w gospodarce szwajcarskiej i o znaczeniu paletyzaciji
w transporcie dalekobieznym, oraz o paletach jako o no-
woczesnej powierzchni sktadowej w przewozach tadun-
kéw. (,Die Standardpalettisierung in der schweizerischen
Wirtschaft und ihr Zusammenhang mit dem Ferntransport®
von iP. Leuenberger, Bern i ,Die jPalette als Moderner
Laderaum im Stickgut und Ladungsverkehr* von Dr.
W. Unverzagt, Stuttgart). Referenci wysuneli zagadnienie
paletyzacji na pierwsze miejsce obok poruszanego réw-
niez obszernie, w czasie wspomnianego pokazu, zagadnie-
nia konteneryzacji.

W swym referacie (,Der Verkehr"
zeitung fir Verkehrswirtschaft, Wieden 18 V. 1955).
P. Leuenberger podaje, ze w ciggu ostatnich Kkilku lat
wprowadzono paletyzacje na catej sieci kolei szwajcar-
skich, co spowodowato peing mechanizacje prac tadunko-
wych przy zastosowaniu dzwigéw widtowych réznej wiel-
kosci, oraz przyczynito sie do osiaggniecia najlepszego wy-
korzystania powierzchni sktadowych dzieki udoskonaleniu
uktadania (sztaplowania) tadunkéw. Oprécz licznych, pry-
watnych przewoznikéw, ktoérzy posiadajg wiasne palety

i dzwigi widtowe, koleje szwajcarskie sag w posiadaniu
70,000 palet i ponad 1500 dzwigéw widlowych. W Szwaj-
carii przeprowadzono normalizacje palet w wymiarach
80 x 120 cm i 100 x 120 cm, oraz 00 x 80 cm, zachecajac na-
dawcow posiadajacych wtasne palety do normalizacji przez
bezptatny zwrotny przewéz znormalizowanych palet.

Internationale Fach-

iMéwigc o efekcie paletyzacji referent podat pare przy-
ktadow, z ktérych jeden tu przytaczamy: np. Czas trwania
przetadunku 15 ton dachowki przy zastosowaniu paletyza-
cji i dzwigu widtowego skrécono z 15 godzin recznej pracy
na 0,8 godz. tzn., ze czas zmechanizowanych czynnos$ci ta-
dunkowych wynosi tylko 6 proc. czasu czynno$ci wyko-
nywanych recznie.

Drugi referent dochodzi do wniosku, ze wedtug ostatnio
przeprowadzanych badan, 70 proc. ftadunkéw w sztukach
nadaje sie do paletyzacji, przy czym w Zach. Niemczech
przewozi sie dotychczas okoto 12 proc. tadunkéw na pale-
tach. Z treSci referatbw mozna réwniez wnioskowaé
0 ogromnym rozwoju paletyzacji w Stanach Zjednoczo-
nych AP.

T. S

pewnie z jednej strony utrwalenie dokumentacji .prac ze-
spotéw, a jz drugiej — pozwoli rozpocza¢ publikacje prac
ekonomicznych o charakterze jkoncepcyjnym. Popularyza-
cja wsréd transportowcoéw tego rodzaju pia¢ przyczyni
sie niewatpliwie do rozwoju mys$li ekonomicznej na odcin-
ku ekonomiki i organizacji .transportu.

ZAGADNIENIE BOCZNIC KOLEJOWYCH
W PRACACH ITS | INEK

(WW) W chwili obecnej W pracowniach zaktadéw Eko-
nomiki ITS i I.LNBK znajduje sie na ukonczeniu kolejny
temat z dziedziny koordynacji transportu kolejowego i sa-
mochodowego w Polsce.

Temat ten to ,Zagadnienia ekonomiczne dowozu boczni-
cami i zastepczym transportem samochodowym®. Celem
pracy jest analiza ekonomiczna dostawy i odbioru tadun-
kéw ze stacji, wykonywanej za pomoca bocznicy tub
transportu samochodowego. iPraca powinna umozliwi¢ za-
rowno kolei, jak i uzytkownikowi kazdej konkretnej bocz-
nicy ustalenie optacalnosci utrzymywania lub budowania
bocznicy, wzglednie korzystania, z transportu samochodo-
wego. W tym celu Instytuty wykonaly nastepujgce prace:

1) Opracowano metode umozliwiajgca obliczenie wyso-
kosci kosztéw wtasnych ponoszonych przez gospodarke na-
rodowg w przypadku utrzymywEPhia bocznicy lub stosowa-
nia transportu samochodowego.

2) W oparciu o szczeg6lowe badania bocznic i jednej
DOKP, obliczono przyktadowo réwnowazne koszty .dowozu
transportem kolejowym i samochodowym.
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3) Dokonano poréwnania wysoko$ci obowigzujacych ko-
lejowych optat taryfowych z kosztem wilasnym dowozu
bocznica.

4) Ustalono niektére pozaikosztowe efekty ekonomiczne,
wynikajgce z zastosowania jednego lub drugiego rodzaju
transportu.

Zakresem badan nie objeto bocznic, na ktérych dokony-
wany byt przetadunek, pojedynczych sztuk ciezkich, wy-
magajacy instalacji specjalnych urzgadzen przetadunko-
wych, ramp czotowych na torach uzytku publicznego, bocz-
nic obstugiwanych wagonami cysternami, chtodniami oraz
tych fadunkéw, ktérych przetadunek zwigzany bytby
z ubytkiem masy lu'b inng szkoda dla substancji przetado-
wywanej. Jednym z najtrudniejszych zagadnieh tematu byt
problem witasciwego obliczenia catkowitych i jednostko-
wych kosztéw wtasnych, ponoszonych przez gospodarke
narodowg wskutek istnienia dowozu za pomoca bocznicy
lufo transportu samochodowego. Analiza poréwnawcza
kosztéw wiasnych obu $Srodkéw transportu wykazata opta-
calno$¢ utrzymywania i budowania bocznic tylko o du-
zym natezeniu przewozéw, przy czym zakres optacalnosci
stosowania dowozu bocznicg jest uzalezniony od takich
elementéw, jak: dlugos¢ budowlana bocznicy, dtugos¢ ko-
lejowej drogi dowozu, dtugo$¢ kotowej drogi dowozu, ro-
dzaju uzytego pojazdu samochodowego, liczbg przetadun-
kéw, dodatkowym dowozem lub odwozem do sktadowiska.
Ale zagadnienie wysoko$ci kosztéw witasnych transportu
nie jest jedynym kryterium oceny uzytecznoSci stosowa-
nia jednego lub drugiego rodzaju transportu. | tak, prszy
obstudze bocznic szlakowych mamy do czynienia z takimi
zjawiskami, jak: zmniejszenie przelotowosci linii kolejo-
wych i przepustowosci stacji. Przy obstudze bocznic szla-
kowych nastepuje zmniejszenie szybkosci handlowej po-
ciggu zbiorowego. [Przy obstudze bocznic stacyjnych wy-
stepuja wielokrotnie zaklécenia rozrzgdu wagonéw lub
utrudnienie przejScia wagonéw przez stacje. Przy analizie
celowosci utrzymywania bocznicy nalezy réwniez rozpa-
trzy¢, czy istniejacy uktad toréw Stacyjnych ogdlnego
uzytku wchionie wagony, ktére do tej pory podstawiane
byly na bocznice. Widzimy wiec, ze zagadnienie utrzyma-
nia, likwidacji ozy budowy bocznicy jest zagadnieniem
ekonomicznie ztozonym. Przy pomocy opracowanej metody
zdotano przyktadowo ustali¢, ze w badanej DOKP blisko
25% bocznic nadawato sie do likwidacji, a praca ich win-
na by¢ przejeta przez transport samochodowy. Likwidacja
tych bocznic i zastosowanie transportu samochodowego
przyniostoby tylko za 1 miesigc oszczedno$ci od 230—240
tys. ztotych; czas postoju wagonéw w skiadzie pociggéw
zbiorowych ulegtby skréceniu o ponad 10.000 wagoino-go-
dzin; czas postoju pociggdéw zbiorowych na stacjach i na
szlaku, ulegtby skréceniu o ponad 14 pociggo-godzin na
dobe.

Ciekawe sg wyniki obliczen IINBK stwierdzajgce istnie-
nie ogromnej rozpietoSci miedzy pobieranymi kolejowymi
optatami taryfowymi, a kosztami wtasnymi obstugi bocz-
nicy koleja, na niekorzy$¢ tych ostatnich. Z tego tytutu
mozna szacowa¢ niedobér PKP na okoto 50 milionéw zit
rocznie. Natomiast z tytutu obstugi bocznic mato obciazo-
nych szacuje sie niedobér PKP na okoto 30 milionéw zio-
tych rocznie. Oméwiona fragmentarycznie powyzej praca
powinna sta¢ sie duzg pomocag dla administracji kolei
i uzytkownikéw w uporzagdkowaniu gospodarki bocznicami,
zgodnie z zasadag jak najbardziej racjonalnego rozdziatu
naktadéw pracy zywej i martwej, stanowigc jednocze$nie
krok naprzéd w dziele koordynacji pracy transportu ko-
lejowego i samochodowego w Polsce.

DALSZE POWAZNE NIEDOCIAGNIECIA W AKCJI
PRZEWOZU JESIENNYCH ZIEMIOPLODOW'

(ist) Niedociagniecia, wystepujace w dalszym ciggu w
przewozie jesiennych ziemioptodéw, zostaty obszernie omo-
wione w szeregu notatek prasowych ogtoszonych w Nr Nr
10 i 11 miesiecznika ,Transport oraz w N;r 10 ,Motory-
zacji* (Powazne niedociggniecia w akcji przewozu zb6z"“,
Wzméc wysitek dla lepszego wykorzystania taboru uzy-
tego do przewozu jesiennych ziemioptodoéw“, ,Poprawié
dotychczasowe niedociagnigecia w akcji przewozu ziemio-
ptodéw"“). ROwniez w prasie codziennej stale na ten te-
mat ukazujg sie wzmianki, sygnalizujace powazne niedo-
ciggniecia ze strony poszczeg6lnych jednostek gospodar-
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czych, zainteresowanych akcja przewozéw. Niedociggniecia
te powtarzajg sie z miesigca na miesigc i wyrazajg sie
zasadniczo:

a) brakiem operatywnych planéw przewozowych,

b) zig organizacjg prac za i, wyladunkowych, brakiem
odpowiedniej ilosci robotnikéw,

c) brakiem dyspozycji wzglednie mylnymi dyspozycjami
wysytkowymi,

d) niepodstawianiem przez kolej w terminie dostatecz-
nej iloSci wagonoéw,

e) niewykorzystaniem taboru ze wzgledu na brak np.
paliwa, ogumienia, czesci zamiennych itp.

W toku kontroli terenowych przeprowadzonych np. przez
Wydz. Kom. Drég. oraz czlonkéw t6dzkiego zesp. woj.
stwierdzono szereg niedociggnie¢ w przygotowaniu i pracy
placéwek pionu WZGS. W pracy tamtejszych PZGS stwier-
dzono brak rozeznania biezacych remanentéw i przygoto-
wania zb6z do natadimku na poszczeg6lnych punktach
skupu. Np. PZGS teczyca w dniu 17. 8. br. skierowat 14
tonowy zesp6t do punktu skupu Poddebice, ktéry powrdcit
pusto poniewaz zboze nie byto zaworkowane ze wzgledu
na brak robotnik6w dto tej pracy. Podobne wypadki miaty
miejsce na terenie powiatu piotrkowskiego i sieradzkiego.

Niezaleznie od tego tamt. PZGS nie zostaly zaopatrzone
w dostateczng ilo§¢ ogumienia. W rezultacie stwierdzono,,
ze z tego powodu wiele pojazdéw wiasnych zostato unieru-
chomionych, jak np. w PZGS Piotrkéw Tryb. — 3 przycze-
py i jeden samochéd, w Sieradzu — jeden samochéd, w
Radomsku 2 przyczepy i samochdd, teczyca 3 przycze-
py i jeden samochdd, task — jeden samochdd.

PZGS towicz nie zatroszczyt sie, aby wtasciwie wyko-
rzysta¢ zatrudniony tabor 'PKS — bowiem na skutek pi-
janstwa ws$réd robotnik6w zatrudnionych przy zatadunku,
samochody nie mogly wykonywaé¢ swych dziennych pla-
nowanych kurséw. 12 pazdziernika for. 6 samochodéw wo-
zacych ziemniaki iz GS Wielgomtyn (powiat Radomsko)
na bocznice kolejowg stato kilka godzin bezczynnie, na
skutek mylnych dyspozycji (odwotania podstawionych wa-
gonéw przez tamt. PZGS).

To sa tylko przyktadowe dane z terenu jednego woje-
woédztwa, ktérych wiele w dalszym ciggu mozna by réw-
niez przytoczy¢ z terenu innych wojewédztw. Fakty te
Swiadczg, ze zainteresowane akcjg skupu jednostki gospo-
darcze biernie przygladajg sie niedociagnieciom i niewiele
robig, aby usprawni¢ przewozy. Te dalsze powtarzajgce sie
btedy i niedociggniecia spowodowaly, ze do 31 pazdzier-
nika 1955 r. (przy niepetnych przewozach w m-cu sierpniu)
tabor PKS przetrzymano pod za i wytadunkiem 35.353 go-
dzin, co réwna sie utracie okoto 80,000 ton produkcji i do-
datkowym kosztom przeszio 1.500.000 zt.

Najgorsze wyniki pracy za ten okres (it. w m-cu paz-
dzierniku) wykazaly terenowe jednostki gospodarcze woj.
lubelskiego — 3.457 godz. przestoju, kieleckiego — 2.053
godz., t6dzkiego — 2.211 godz., krakowskiego — 1.751 godz.,
stalinogrodzkiego — 1506 godz., bialostockiego «— 1462
godz. i warszawskiego — 1.430 godz.

Moéwi to samo, za siebie i dlatego tez wszystkie jednost-
ki przeprowadzajace skup powinny wycigga¢ wnioski ze
swych dotychczasowych niedociggnie¢ i przystapi¢ do, za-
sadniczego ich biezacego likwidowania i catkowitego wy-
eliminowania na przyszto$¢. Natomiast zespoty koordynu-
jace przewozy woj. i pow. rad narodowych powinny przy-
stgpi¢ juz do opracowania wnioskéw, celem zaradzenia te-
mu stanowi rzeczy na przyszio$é, tj. w okresie wzmozo-
nych przewozéw jesiennych ziemioptodéw w roku 1956.

PRZEBIEG P/RZEWOZOW ZIEMIOPLODOW

Dnia 12 listopada rfo. zostata zorganizowana przez Pan-
stwowag Komisje Planowania Gospodarczego narada
z udzialem przewodniczacych zespotéw wojewoddzkich do
spraw przewozéw ziemioptodéw, przedstawicieli mini-
sterstw przeprowadzajgcych akcje oraz przedstawicieli mi-
nisterstw nadzorujgcych $rodki transportowe. Tematem
narady byto podsumowanie dotychczasowego przebiegu
akcji przewozéw ziemioptodéw ze szczegélnym uwzglednie-
niem wystepujacych niedociggnie¢ i brakéw, (ktérych li-
kwidacja pozwoli na sprawne dokonczenie akcji.

Jak wynika z narady, tegoroczna akcja przebiega lepiej,
niz w latach ubieglych, jednakze nie ustrzezono sie od
bltedéw wystepujagcych w latach poprzednich.
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Stwierdzono, ze w wielu wypadkach strona organizacyjna
akcji pozostawia wiele do zyczenia. Zespoly powiatowe sta-
bo wspomagane przez zespoly wojew6dzkie pracuja mato
aktywnie i operatywnie; praca samych zespotéw woje-
wodzkich jest jeszcze gdzieniegdzie niedostateczna.

Jednostki gospodarcze organizujagce akoje nie zapewnity
w wielu punktach skupu dostatecznej ilosci wag, workéw
do zboza, dobrego os$wietlenia itd.

Mimo op6znienia w dostawach zb6z, PZZ nie zdotaly
opracowac i opanowa¢ w petni wiasciwego systemu dyspo-
nowania wysytkami zbéz w zwigzku z czym wystapity
chwilowe zaburzenia i -nadmierne remanenty. Niezsynchro-
nizowane ze sobg dyspozycje staty sie powodem zabloko-
wania wielu magazynéw i elewatorow PZZ nadmiernymi
dostawami zboza wielokrotnie przekraczajgcymi ich zdol-
no$¢ wytadunkowa. Nie bezwiny byta tu i kolej, ktéra na-
gminnie kumulowata wagony z ziemioptodami.

Trudno$ci roztadunkowe magazynéw zbozowych i elewa-
toré6w potegowat fakt wystepowania tzw. ,przesytek dzi-
kich*, tan. takich, ktére nadawali nadawcy bez wiedzy
PZZ, poza dyspozycjami wysytkowymi. Kolej w wielu
przypadkach przyjmowata przesyiki ze zbozem bez piecze-
ci PZZ, wbrew zarzadzeniu i przyjetym zobowigzaniem.

Przy przewozach ziemniakéw i burakéw strona organi-
zacyjna jest lepiej postawiona, dzieki czemu, jak dotad,
nie wystapity powazniejsze zaburzenia. Tym niemniej w
niektérych wojewédztwach zbiegniecie sie przewozéw
ziemniakéw, wobec op6znienia zbioréw z przewozami bu-
rakbw, moze stworzyé jeszcze wiele trudnosci.

Niezabezpieczenie przez resorty organizujgce akcje, jak
i przez wydziaty zatrudnienia prezydiow rad narodowych,
dostatecznej ilosci robotnikéw tadunkowych powodowato
i powoduje niewykorzystanie przydzielanych $srodkow tran-
sportowych. Nalezy tu wymieni¢: przetrzymywanie taboru
pod czynnosciami tadunkowymi, niewykorzystanie tadow-
nosci taboru, puste przebiegi taboru samochodowego itd.
Rekordy w przetrzymywaniu wagonéw ze zbozem bity ele -
watory i magazyny PZZ, najwigkszego za$ marnotrawstwa
taboru samochodowego dopuszczaly sie i dopuszczajg w
dalszym ciggu jednostki podlegte Ministerstwu Panstwo-
wych Gospodarstw Rolnych i Centrali Rolniczej Spétdziel-
ni ,Samopomoc Chtopska“.

Roéwniez i przedsigbiorstwa transportowe nie wywigzy-
waly sie w peini ze swych obowigzkéw. Kolej nie pokry-
wata peilnej zadanej iloSci wagomoéiw dla zatadunku ziemio-
ptodéw. Zdarzalo sie, ze kolej nie podstawiata wagonéw
nawet dla przetadunku z kolei waskotorowych.

Transport samochodowy — PKS takze nie, zawsze wy-
wigzywat sie i wywigzuje w petni ze swych obowigzkow.
Zdarzajg sie przypadki niapodstawienia -taboru w ogéle —
mimo przyjetych zobowigzan lub podstawiania z wielkim
opdznieniem. Stacje terenowe PKS nie sg biezgco zaopa-
trywane w dostateczng ilo$¢ paliwa, -co powoduje przesto-
je taboru i op6znia przewozy ziemioptodéw. Przypadkéw
takich jest niewiele, jednakze wystepujg. Na o-g&t jedmk
nalezy stwierdzi¢ poprawianie sie z rokiu na rok stytu pra-
cy PKS | jakos$ci $wiadczonych przez -nig ustug.

Wobec braku dyspozycji wysytkowych transportem wod-
nym, udziat Zeglugi Srédladowej w przewozach -ziemioplo-
déw jest niewielki.

Zupetnie zla sytuacja zaistniata -na odcinku operatywne-
go planowania przewozu tadunkéw. Wydane w tym zakre-
sie akty prawne nie sg w wiekszosci przypadkéw respek-
towane. Plany operatywne — je$li sg skladane, daleko od-
biegajg od rzeczywistych zapotrzebowan. W kierunku opra-
cowywania planéw ,na wyczucie" przodujg jednostki pod-
legte CBS ,Samopomoc Chiopska“, ktére plany te opraco-
wujg bez powigzania ze stanem remanentéw w punktach
skupu i dyspozycjami wysytkowymi.

Natomiast w ogdéle planéw nie skladajg jednostki podle-
glte Ministerstwu Panstwowych Gospodarstw Rolnych, mi-
mo zobowigzania ich do tego Uchwalg Prezydium Rzadu
Nr 568/55.

Jednostki uczestniczgce w akcji przewozéw ziemiopto-
déw nie skladajg w ogodle pla-néw tygodniowych na tran-
sport drogowy. Fakt -ten powoduje, ze $rodki transportowe
Panstwowej Komunikacji Samochodowej pracujg bez do-
ktadnego rozeznania potrzeb przewozowych. Stan taki
uniemozliwia zorganizowanie w PKS pracy na czas diuz-
szy.

% powodu nierozsadnych dyspozycji wysytkcwyc-h wystg-
pita w dotychczasowych przewozach znaczna ilo$¢ przewo-
z6w nieracjonalnych, w pierwszym rzedzie przewozéw
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krzyzujgcych sie i przeciwbieznych. Przewozy te wystepo-
waty przy przewozach zbéz oraz wystepujg przy przewo-
zach ziemioptodow i burakéw.

Po naradzie poszczegdélni przedstawiciele zespotéw woje-
wodzkich omoéwili -przygotowanie akcji od strony organiza-
cyjnej, przebieg akcji, prace zespotdw powiatowych, wspot-
prace z jednostkami przeprowadzajgcymi akcje skupu, ak-
cje przewozow (z przedsiebiorstwami -transportowymi), wy-
korzystanie $rodkéw transportowych, -pomoc ze strony rad
narodowych itd.

W dyskusji wzieli takze udziat obecni na naradzie przed-
stawiciele ministerstw organizujgcy-eh akcje -oraz mini-
sterstw transportowych, ktérzy omowili dotychczasowa,
prace aparatu skupu i transportu.

Przedstawiciele ministerstw transportowych zwrécit
szczeg6lng uwage na wzmocnienie -dyscypliny przewozo-
wej, t. zn. urealnienie sktadanych planéw operatywnych,
wykorzystanie $Srodkéw transportowych itd.

W podsumowaniu narady V-dyrekt-or Departamentu Ko-
munikacji i tgcznosci -PKPG tow. R. Goralczyk stwierdzit,
ze dla usprawnienia dalszego przebiegu akcji konieczna
staje sie realizacja nastepujagcych wnioskow:

1) uaktywnié¢ i uoperalywni¢ dziatalno$¢ zespotéw szcze-
gélnie powiatowych -oraz utrzymywac $cislejsza wspoipra-
ce z jednostkami przeprowadzajgcymi skup -ziemioptodéw
(Gminne Spoétdzielnie, cukrownie itd.), oraz z jednostkami
dokonujgcymi transportu ziemioptodéw (kolej normalnoto-
rowa i waskotorowa, Panstwowa Komunikacja Samocho-
dowa, Zegluga Srédladowa). Nalezy zwrécié szczeg6lng
uwage na zabezpieczenie w miare posiadanych mozliwo-
éci masy dla Zeglugi Srédlgdowe;j;

2) wzmo6c wysitki w kierunku usunigcia wystepujacych
niedociggnie¢ i brakéw w -organizacji przewozéw ziemio-
ptodéw, jak brak urzadzen tadunkowych, ekip tadunko-
wych itp.;

3) podnies¢ dyscypline przewozowg. Nie dopusci¢ dc
marnotrawstwa $rodkéw -transportowych. Z drugiej stro-
ny nalezy podnie$¢ wydajno$¢ -pracy Srodkéw transporto-
wych przez wykorzystanie petnej fadownos$-ci przydzielo-
nego taboru, dokonywanie czynnos$ci tadunkowych w cza-
sie krotszym niz przewidujg -normy, wykorzystanie taboru
w drodze powrotnej itd.;

4) zmusi¢ jednostki zobowigzane do operatywnego pla-
nowania -przewozu tadunkéw do przestrzegania wydanych
w tym -zakresie -przepiséw.

PRAWIDLOWA GOSPODARKA OPONAMI
WAGONOWYMI OBOWIAZUJE ROWNIEZ STACJE
KOLEJOWE

Kolejowe opony wagonowe, stuzace do przyk-ywa-n a
tadunkéw tatwopalnych w czasie transportu kolejg, -nale-
73, szczegO6lnie w okresie przewozéw jesiennych, do nie-
zwykle waznych przyboréw tadunkowych, ktére niejedno-
krotnie decyduja o wykonaniu planéw przewozowych za-
interesowanych resortow i kolei. Dlatego gospodarna opo-
nami na koilei zastata tak ustawiona, aby mozna bylo je
wykorzystaé w kazdej chwil-i, tra-cgc mozliwie najmniej
c-zasu na przew6z opony bez tadunku.

W -zwigzku ;z ty-m do obowigzkéw stacji nalezy -zgtasza-
nie do dyspozycji -wszystkich opon, zwréconych przez
klientéw, po zdjeciu -ich z fadunku na stacji przeznaczenia,
bez zwracania ich do stacji.macierzystej oporny.

Inaczej jednak postepujg stacje DOKP Gdansk, ktére
czestokro¢ zdjete z tadunku na stacji przeznaczenia i zwré-
cone kolei opony wagonowe przesylaja automatycznie dc
ich stacji macierzystych, postepujac wbrew -przepis--m,
a przede wszystkim uniemozliwiajgc uzycie ich do przy-
krycia tadunku.

Np. stacja Elblag dnia 18.X.55, zwrécita w ten sposén
do stacji Tczew opone nr 9155, stacja Brodnica w podob-
ny sposob przestatla op-one nr 9156, stacja Gdansk opo-
ne nr 9154

A inzynier odcinkowy przewoz6w n-ie zwraca na to
w ogéle uwagi,.

SZYBKI OBROT AVAGONU ZALEZY ROWNIEZ
OD PRACY STACJI

Szybki obré6t wagonu jest naczelnym
umozliwia on bowiem wykonanie zadan, wynikajacych
z nar-o-dowego planu gospodarczego. Dobry obrét .wago-
nu uzyskuje sie przede wszystkim przez s-zybki jego prze-

zadaniem kolei,
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w6z z tadunkiem do stacji przeznaczenia i nie przetrzy-
mywania na stacjach wezlowych.

Nie wszystkie jednak stacje kolejowe pamigtaja o tym,
utrlugjniajqc tym samym wykonanie zadan przewozowych
olei.

Np. stacja Bita zaréwno przesytki wagonowe z wias-
nego nadania, jak i przejSciowe (przetrzymuje ponad do-
zwolony planem -przejScia czas i to w sposob bardzo po-
wazny. Wagon 0556691 ktéry odszedt w droge ze stacji
Pita dnia 12.X.55. przetrzymany byt 66 godzin. Wagon
0563370, ktory odszedt w droge 19.X.55. przetrzymany byt
114 godzin; waigoin 0615838, ktéry odszedt w droge 30.X.55.
byt przetrzymany 66 godzin.

Podobnie postepuje stacja Poznan, ktéra na przyktad
wagon 552450 wystany dnia 4.X.55. przetrzymata 82 godzi-
ny, wagon 328234 wystany w drage 23.X.55. przetrzymata
rbwniez 82 (godziny, za$ wagon 124753 wystany 30.X.55,
przetrzymata 57 godzin.

Na podkreSlenie zastuguje fakt, ze dzialo sie to y okre-
sie duzego braku wagonéw i pomimo posiadania przez
stacje doktadnych planéw, ktére wskazuja kiedy i jakim
pociggiem tadunki powinny by¢ wysytane w droge.

W DALSZYM CIAGU W PRZETRZYMYWAN1IU
WAGONOW ,,PRZODUJA*

W miesigcu pazdzierniku br. (kalej walczyta z duzymi
trudno$ciami na skutek braku wagonéw. Trudnosci te
powodowaly, ze niejednokrotnie pilne nawet tadunki nic
mogty by¢é przewiezione, oo ujemnie odbijato sne na zy-
ciu gospodarczym kraju.

Trudnosci te byly spowodowane miedzy innymi takze
przez to, ze instytucje, korzystajagce z ustug kolei, nie roz-
tadowywaly w terminie przybytych dla nich wagonéw,
przetrzymujac je czestokro¢ po- kilkadziesigt godzin po-
nad przewidziany przepisami termin wytadunku.

Do resortéw, ktore przetrzymaly najwiecej wagonéw
w miesigcu pazdzierniku, nalezy zaliczyé: Ministerstwo
Budownictwa Miast i Osiedli ktére przetrzymato tylko po-
nad 24 godziny — 144 wagony, Ministerstwo Budownic-
twa Przemystowego (ktére przetrzymato 250 wagonéw, Mi-
nisterstwo Energetyki ktére przetrzymato 741 wagonow.
Ministerstwo Hutnictwa ktére przeetrzymato 3241 wago-
néw, Ministerstwo Przemystu Ohemiczmego, ktére prze-
trzymato 271 wagonoéw, Ministerstwo Przemystu Lekkiego
ktére przetrzymato 1323 wagony, Ministerstwo Przemysiu
Materiatdw Budowlanych ktére przetrzymato 194 wagony
i Ministerstwo flrzemystu Rolnego i Spozywczego, ktdre
przetrzymato 639 wagonow.

Trzeba (zaznaczy¢, ze wymienione wyzej iloSci «/agonéw
byty przetrzymane powyzej 24 godziny ponad przewidzia-
ne do roztadunku'terminy za$ liczba wagonéw przetrzy-
manych przez te resorty do 24 godzin jest znacznie
wieksza.

Wysitki kolei zmierzajgce w kierunku zupetnej elimi-
nacji przetnzyman wagon6éw przez ustugobiorcéw jak do-
tychczas nie odnoszg zamierzonego skutku. Zaktady ipro-
dukcyjne nadal przetrzymujg wagony czestokro¢ w znacz-
nych ilosciach.

Do Zaktadow, ktére w mirjzacu pazdzierniku przetrzy-
maty najwieksze ilosci wagonéw na terenie DOKP Lu-
blin naleza:

Huta Nowotki, ktéra przetrzymata na stacji Ostrowiec
Swietokrzyski 1757 wagonéw na 21064 wagonogodzdny,
Huta Bolestaw, Iktéra na stacji Bukowno przetrzymata 546
wagonéw na 28976 wagoinogodzm, Elektrownia Miejska
w Lublinie, ktéra przetrzymata 112 wagonéw na 91 wa-
gonogodzin i ZBM Lublin, ktére przetrzymato 160 (wago-
néw na. 260 wagonogodzin.

Do Zaktadéw, jktére w miesigcu pazdzierniku przetrzy-
maly najwieksze iloSci wagonéw na terenie DOKP War-
szawa naleza:

Przedsiebiorstwo Zaopatrzenia Budownictwa Miejskie-
go, Polna 9, ktére przetrzymato 252 wagony na 1807 wa-
gonogodzin, Zjednoczenie Budownictwa Wojskowego, kt6-
re przetrzymato 207 wagonéw na 5759 wagonogodzin
i Warszawskie Przedsiebiorstwo Skupu Surowcow Wi6-
kienniczych i Skérzanych Baza jw Zyrardowie, ktore prze-
trzymato 577 (wagonéw na 14007 wagonogodzin.

Wskazanych wyzej 6 zaktadéw produkcyjnych przetrzy-
mato na terenie dwoéch tylko DOKP 3557 wagondéw na
75585 wagonogodzin. Uniemozliwito to kolei jednorazo-
we podstawienie pod zatadunek Okoto 630 wagonéw i prze-
yiezienie okoto 12600 ton masy towarowej.
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Mozna sobie wyobrazi¢ jakie straty ponosi gospodarka
narodowa z powodu nieuzasadnionych przetrzymaé wago-
néw, gdyby sie podsumowato te iloSci w .skali calej siecz
PKP.

ZOBOWIAZANIA NA CZESC 10-LECIA PKS

(E. K.) W listopadzie br. uplywa 10 tat od y “wstania
Panstwowej Komunikacji Samochodowej. RocznGe te PKS
bedzie obchodzita pardzo uroczyscie, czczac ¢4 szeregiem
zobowigzan podejmowanych przez pracowr,kéw wszyst-
kich Ekspozytur PKS.

W zwigzku z tym, ze tO-leoie PKS zbiega sie z Ape’.em
CR.ZZ oraz z XXX (VIII jRocznicag Rewolucji Pazdzierniko-
wej zobowigzania te, tak ze wzgledu na ich ilos¢, jaik i ze
wzgledu na ich jako$¢, majg bardoo powazny wpilyw na
wykonanie planu w IV kw.

Apel do podejmowania zobowigzan z okazji 10-lecia PKP,
rzucita Bkspoz. PKS Stalinogr6d. Zasadnicze zobowigzania
tej Ekspozytury brzmiag: przekroczy¢ zadania Narodowego
Planu Gospodarczego o 5,870, obnizy¢ koszty dajgc roczng
oszczedno$¢ w wysokosci 1 mil. zt, wykona¢ dodatkowg
akumulacje w wysokoSci przeszto 2 mil. zl, wykona¢ plan
gotowosci technicznej taboru w wysoko$ci 103%, opraco-
waé¢ dodatkowo 11 pomystéw racjonalizatorskich, poprawi¢
warunki pracy, bhp, dtp. Ekspozytura Stalinogrdéd jest jed-
na z 12-tu Ekspozytur PKS, ktére zawarly w roku bie-
zacym (Zaktadowa Umowe Zbiorowg — dlatego tez podje-
te zobowigzania ujete w protokdle dodatkowym do Umowy
powiekszyly dotychczasowe zobowigzania Ekspozytury.

Dwaj kierowcy z tej Ekspozytury oto. Karol Zydron i ob.
Jozef Szklarski rzucili wezwanie do wszystkich kierowcow
(PKS, aby za ich przyktadem podejmowali z okazji 10-lecia
PKS zobowigzania przekraczania przebiegdw migdzyna-
prawczych, oszczednosci paliwa i ogumienia, utrzymywa-
nia pojazdéw iw gotowosci technicznej przez 78 dni lub 80
dni w kwartale, realizowania 'hasta jazdy bezawaryjnej itp.

Rzucone przez Stalinogréd wezwania znalazlty duzy od-
dzwiek we wszystkich prawie jednostkach PKS. Wiele
cennych zobowigzan podjety Ekspozytury Szczecin, Mrago-
wo, Ostrow Wikp. Leszno i inne. Przewaznie wszystkie zo-
bowigzania zalég pracowniczych zmierzajg do przekrocze-
nia zadan planowych, obnizki kosztéw i wygospodarowa-
nia dodatkowej akumulacji — sg to wiec zobowigzania,
ktérych realizacja przyniesie Panstwu milionowe oszczed-
nosci, Wiele Ekspozytur podejmuje takze zobowigzania

zakresu czynnosci technicznych, np, skrécenia czasu ob-
s*ug generalnych, przeprowadzeniu we wilasnym zakresie
remontéw maszyn i urzadzen dtp. oraz zobowigzania zmie-
rzajace do poprawy warunkéw pracy, pogtebienia sojuszu
robotniczo-chtopskiego, poprawy warunkéw bhp, oraz wie-
le zobowigzan z zakresu dziatalno$ci kulturalnej.

Czczac swojg rocznice pekaesowcy nie zapomnieli takze
o ustugobiorcach. Dla podniesienia jakos$ci i kultury ustug
Ekspozytura 'PKS Nowy Targ wprowadzita ,Miesigc
grzecznoSci i punktualnosci“, ktérej celem jest podniesie-
nie jako$ci ustug przez zasieganie informacji u ustugo-
biorcéw o wszelkich usterkach i niedociggnieciach w pra-
cy kierowcéw i personelu ruchu. Wypetnione przez ustu-
biorcow ankiety pozwolg sprawniej niz dotychczas usuwac
zasadnicze niedociggniecia. Ta forma walki o podniesienie
jakosci ustlug zostata rozpropagowana miedzy wszystkimi
Ekspozyturami PKS i nalezy sie spodziewaé, ze wiele
Ekspozytur skorzysta z tej stusznej inicjatywy Ekspozy-
tury w Nowym Targu. W celu podniesienia jakos$ci ustug
w przewozach pasazeréw (PKS opracuje zasady realizowa-
nia hasta ,(Pasazer kontrolerem ustug PKS*“, ktéra bedzie
polegata na sktadaniu do specjalnych skrzynek rozmiesz-
czonych na dworcach i przystankach autobusowych uwag,
zyczen i krytyk pasazerow pod adresem PKS-u.

Wykonanie Planu PKS w IV kwartale natrafia¢ bedzie
na duze trudnosci, ktére moga by¢ pogtebione warunkami
atmosferycznymi. Naplywajgce jednak setki zobowigzan
indywidualnych i zespotowych tak pracownikéw produk-
cyjnych, jak i personelu inzynieryjno-technicznego daja
gwarancje wykonania i przekroczenia tego planu.

Juz dzisiaj realizacja niektérych zobowigzan przyniosta
powazne efekty. Dowodem tego jest wykonanie Planu
6Hletnie@o przez szereg Ekspozytur PKS, jak np. Jelenia
Géra Towarowa i Osobowa, Osobowa Wroctaw, Inowro-
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ctaw, Towar. Wroctaw, Towar. Poznan, Bydgoszcz, Zako-
pane i wiele innych.

Olbrzymi ruch wspo6tzawodnictwa istniejacy obecnie
w PKS-ie Swiadczy o wiasciwym zrozumieniu apelu CRZZ
i przywigzaniu pracownikéw do swego przedsiebiorstwa,
ktéore w dniu 26 listopada obchodzito swo6j Jubileusz.

NOWE SZOSY | PRZEBUDOWANE NAWIERZCHNIE
W OKRESIE DZIESIECIOLECIA.

W okresie realizacji planu 6-letmiego nastgpita powazna
poprawa w stanie drog w Polsce Ludowej, w okrasie tym
wybudowano réwniez wiele mostéw. Inwestycje te uspra-
wnity naszag komunikacje + w duzym stopnia utatwity lud-
nosci wielu rejonébw wygodniejsze i sprawniejsze poru-
szanie sie na naszych liniach komunikacyjnych.

WSs§réd zakonczonych ostatnio rob6t na czoto wysuwa sie
najbardziej pracochtonna, zbudowana w terenie gorskim,
nowoczesna szosa prowadzgaca z Chabéwki do Trstany,
miasteczka lezacego na granicy polisko - czechostowackiej.
Niedaiwno nowoczesng szosg potgczone zostaly Pulawy
z 'Radomiem, a brzegi Odry w Glogowie zwigzano no-
wym mostem. Réwniez w Mikotajkach na jeziorze Sniard-
wy dokonano otwarcia nowego moistu. Poza tym oddano
do uzytku wiele innych drég.

Ogoétem w ciggu 10 lat wybudowano w kraju ponad
5 tys. km. zupetnie nowych drég o nawierzchni twardej,
przebudowano pomad 4 tys. km drég, ktére otrzymaly na-
wierzchnie z kostki, betonu, klinkieru, asfaltu i smoly.
Odbudowano i wybudowano okoto 80 itys. m. biez. mostéw.
Wigkszo$¢ z nich to mosty state o silnej, nowoczesnej kon-
strukcji. Liczba stalych mostéow na duzych rzekach, ta-
kich jak Wista, Warta, Narew, Bug, San jest obecnie
wieksza niz przed wojna.

ZAKLADOWA UMOWA ZBIOROWA
SPELNIA SWOJE ZADANIE

(Zb. S.) Podpisane przez Zaktady umowy zbiorowe zmo-
bilizowaly zalogi portu gdanskiego do wspétgospodarzenia
zakltadem, znalazio to swoje odbicie w realizacji zaklado-
wych umoéw zbiorowych i osiggnietych wskaznikéw eko-
nomicznych.

Realizacja zobowigzali w zakresie wydajnosci pracy
wskazuje na powazne osiggniecia zatogi. Brygady przeta-
dunkowe Wydziatu Pgo zobowigzaly sie zwieksz}": wydaj-
nos¢ pracy przy przetadunku drobnicy do 1,74 t/1 rob. godz,,
a wykonaly w | kwartale 1,91. Brygady przetadunkowe
Wydziatu IH-go Drewna przy przetadunku drobnicy w 1
kwartale osiggnety swa wydajno$¢ 1,94 Na wydziale IV
przy przetadunku zboza — wydajno$¢é ksztaltowata sie
21,7. Wydziat V Przetadunku wegla zobowigzat sie zwiek-
szyé swa wydajnos$¢ do 21,5 t. przetadunku wegla, a wy-
konat w | few. br. 23,7. Przy rudzie — do 155 t., a osiag-
nat w kwietniu 24,7, a w maju 289 t. Osiggniete wskazniki
Swiadcza, ze robotnicy Portu Gdansk zrozumieli, ze wzrost,
wydajnosci pracy jest podstawg do polepszenia warunkéw
bytowych. Niemniej nalezy krytycznie podkresli¢, ze
wskazniki z zakresu prac manipulacyjnych ksztattujg sie
nadal niekorzystnie. Jednakze i na tym odcinku wyko-
nanie zobowigzan w zakresie zmniejszenia przerw w pra-
cy przyniosto znaczng poprawe osiggnietych wskaznikéw,
mp. przy zbozu na planowanych 10 roto. godz. na 1.000 t. —
zobowigzanie opiewato — 9 godz., osiggnieto w | kw. br. —
3 godz. Wegiel planowano 4,2 — zoborwigzanie 41 —
a osiggnieto 4,05 it. Wyniki te uzyskano dzieki dobrej pra-
cy Rady Zaktadowej i grup zwigzkowych, ktére w do-
stateczny spos6b zapoznaly zaloge z celami i zasadami
ZUZ. Przyniosto to w efekcie przyspieszenia odpraw stat-
kow realizowane ze znaczng nadwyzka w stosunku do
podjetych zobowigzan.

Dalszym powaznym osiagnieciem jest przekroczenie ob-
nizki kosztéw wiasnych. Na przyktad, Wydziat Transpor-
towy zobowigzat sie zaoszczedzi¢ 20.000 litréw rocznie —
zaoszczedzano zas w | kw. br. 7.126 litrow benzyny, w II
kw. 6.348 litr6w. Zobowigzanie zaoszczedzenia 8.000 iiitrow
oleju gazowego oraz 1.000 litro6w oleju silnikowego wyko-
nano: oleju gazowego w | kw. br. 3.362 litrow, w Il kw. br.
3.953 litrow, oleju silnikowego w | kw. br. 981 litréw — w
Il kw. 375 litrébw. ROwniez zobowigzania zwigzkowe za-
warte w ZUZ sj biezagco realizowane i przynoszg za-
todze duze korzysci. Na wczasy skierowano 151 pracowni-
kéw, z czego 31 wyr6zniajacych sie portowcéw bezptatnie
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oraz 2 matki z dzieémi. 10 pracownikéw skiero wana na
wczasy lecznicze 21 dniowe, z czego 2 pracownikow bez-
ptatnie na wczasy sanatoryjne.

Staraniem Rady Zaktadowej Portu Gdansk, rozprzedano
23 aparaty radiowe, 27 roweréw i 4 aparaty fotograficzne.
Niemalym osiggnieciem jest przyznanie pracownicom por-
tu 210 izb nowego budownictwa. Rada Zaktadowa uzyskata
poza tym caly szereg osiggnie¢ kulturalno - oSwiatowych.

Jednakze realizacja Zaktadowej Umowy Zbiorowej nie
we wszystkich punktach przebiega pomys$inie. Na przyktad
administracja przesuneta wykonanie niektérych zobowig-
zan z pierwszego na drugie pétrocze. Wypowiedzi robot-
nikéw na zebraniu zatogi, poswieconym analizie ZUZ za
pierwsze poétrocze, powinny zmobilizowa¢ Rade Zakladowa
do lepszej kontroli podjetych zobowigzah na wszystkich
odcinkach, powaznym niedociggnigeciem jest fakt niewyko-
nania szeregu zobowigzan. Na przykiad nie wykonano w
| p6troczu miedizy innymi: 1) przediuzenia trasy dowozu
pracownikéw z Gdanska na ,Paget i dalej na Wistoujscie,
2) wprowadzenia 2 ruchomych stotéw wibracyjnych, 3) wy-
budowania portierni przy ul. Wislanej, 4) uruchomienia
bufetu na terenie ZRZ, 5) dostarczenia 20 szt. wo6zkow
platformowych dla przetadunku drewna, 6) zorganizowania
kursu brygadzistow itp.

KONFERENCJA IATA W NOWTM JORKU

(MM) W dniach 17 — 21 pazdziernika 1955 r. iw Watdorf
Asltoria Hotel w Nowym Jorku odbyta sie konferencja mie-
dzynarodowych Linii Lotniczych zrzeszonych w IATA
(Miedzynarodowe Zrzeszenie Towarzystw Transportu Lot-
niczego).

Dotychczasowa dziatalno$¢ IATA przyniosta duze ko-
rzyéci dla transportu lotniczego w dziedzinie wymiany
handlowej na calym Swiecie.

W przewozie lotniczym osiggnieto ujednolicenie proce-
dur, taryfy lotnicze oparto na jednolitym systemie Swiato-
wym, opracowano ogélne waiuniki przewozu, przystosowa-
ne do warunkéw lokalnych poszczegéinych cztonkéw
IATA. Wprowadzono jeden wzér dokumentéw przewozo-
wych waznych na liniach wszystkich cztonkéw. Limie
Lotnicze zrzeszone w IATA przewiozty w ciggu rolku 42 mi-
liony ludzi i olbrzymie ilo$ci towarow.

Dzieki wspélnym konferencjom eksploataeyjncutech-
niczinym ogdlne przepisy handlowe zostaly zblizone i unor-
mowane w poszczegdlnych panstwach bedacych cztonkami
IATA.

Na odbytej konferencji w Nowym Jorku z ramienia Pol-
skiej Rzeczypospolitej Ludowej obecni byli: Dyrektor PLL
L,Lot" Sergiusz Minorski i inz. Jan ZwierzynAski.

Polscy delegaci odbyli szereg konferencji i rozmoéw
z przedstawicielami Stan6éw Zjednoczonych, Belgii i Ho-
landii, w wyniku czego toczg sie obecnie rozmowy z Lotni-
czym Towarzystwem Holenderskim (KIM) na temat otwar-
cia regularnej komunikacji pasazerskiej na linii Warsza-
wa — Amsterdam oraz z Towarzystwem belgijskim ((SA-
BENA) o zwigkszenie lotow Polska — Belgia.

DRUGI RAZ PROPORZEC
ZDOBYLA ZALOGA FORTU LOTNICZEGO
W GDANSKU

i(MM) Pracownicy Portu Lotniczcego w Gdansku za
wspoétzawodnictwo zespotowe migedzy zalogami portéw lot-
niczych rw Polsce uzyskali po raz drugi proporzec prze-
chodni Zarzadu Gtéwnego Zwiigzku Zawodowego Pracow-
nikéw Transportu Drogowego i Lotniczego oraz Zarzadu
Lotnictwa Cywilnego.

Do zdobycia takiego sukcesu przyczynili sie: Zawiadow-
ca portu lotniczego w Gdansku Edward Kolendo, Kie-
rownik ruchu Bolestaw Wréblewski, radiotelegrafista Je-
rzy Siejak, radiomechanik Jan Ohromlkiewicz, konserwator
Terlecki oraz kierowca autobusu Jan Kosecki, ktéry pra-
cuje iw PLL Lot 25 lat i przejechat na swym autobusie
przesztio milion km. Wszystkim pracownikom wreczono
dyplomy wyréznienia i nagrody pieniezne.

Nadmieni¢ nalezy, ze w miesigcu wrzes$niu z lotniska
Gdansk wyleciato przeszio 3000 pasazeréw, w tym gorg-
cym okresie zaloga zdata egzamin i wyszta z tego trudne-
go okresu z honorem, zdobywajgc | miejisce we wspéiza-
wodnictwie.
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.PRZELADUNEK WEDtUG CZARTERU |

Ksigzka J. T. Hotowiaskiego jpad w/w tytutem, ktéra nie-
dawno ukazata sie na po6tkach ksiegarskich, stanowi, jak to
stwierdza przedmowa, kontynuacje poprzedniej pracy au-
tora, napisanej wspo6lnie z Hilarym Grossem — ,Czartery
w polskim handlu morskiml. Tym razem autor zajgl sie
waskim, ale niezwykle waznym i wywotujacym wiele kon-
trowersji i sporéw, odcinkiem transportu morskiego jaki
stanowi przetadunek. Zagadnienie to J. T. Hotowinski roz-
patruje w powigzaniu z dwoma zasadniczymi dokumenta-
mi stosowanymi w transporcie morskim czarterem i kono-
samentem i, sita rzeczy, réwniez w Swietle obowigzujgcego
ustawodawstwa handlowo morskiego oraz uksztalttowanych
w tym wzgledzie zwyczajow i praktyki portowej.

Po uwagach wprowadzajgcych wstepnych, nastepuje
szkic historyczny obrazujgcy rozwo6j przepiséw o przeta-
dunku w formacji niewolniczej i feudalnej. Autor siega do
prawa rzymskiego, omawia $roédziemnomorski Consolato
dal jMare, Guidan de la Mer, zachodnio europejskie itoles
d Oieron, ordonans Ludwika IV, ustawodawstwa panAstw
péinocnych, statuty miast niemieckich i panujgce w $red-
niowieczu na Battyku prawo Visby i prawo hanzeatyckie.
Ten stosunkowo jszeroki wstep historyczny byt konieczny,
gdyz stworzyt podstawe do zrozumienia wielu zagadnien
poruszonych w nastepnych cze'ciach pracy. Kwestia czasu
mprzetadunku na przyktad potraktowana historycznie znaj-
duje znacznie petniejsze naswietlenie.

iPrawnicy zwracaja uwage na trudno$¢ ustalenia zwigzku
stosunkéw gospodarczych z porzadkiem prawnym z uwagi
na niejednokrotnie skape i niejasne zrédta. W czesci hi-
storycznej J. T. Hotowinski trudno$¢ te pokonat, dajgc ja-
sny i mozliwie petny obraz rozwoju postanowien dotycza-
cych przetadunku z uwzglednieniem stosunkéw spoteczno-
gospodarczych, ktére wyksztalcity dane przepisy prawne.

Dalsze rozdziaty pracy dotycza czasu przetadunku, kosz-
tow przetadunku oraz odpowiedzialnosci przewoznika za
zatadowanie i jwyladowanie i odpowiedzialnoSci przedsie-
biorstwa przetadunkowego.

Czas, koszt 1 odpowiedzialno$¢ — to wezlowe punkty,
wokot ktérych powstaje w praktyce najwigecej sporow
i nieporozumien. Przypomnijmy sobie chcociazby tylko po-
lemike w sprawie odpowiedzialno$Sci armatora za przela-
dunek sztuk ciezkich, toczong na naszym terenie, w ktérej
strona zeglugowa stata na gruncie znanej jklauzuli konosa-
mentowej, przerzucajgcej na zatadowce i odbiorce koszty
i ryzyko przetadunku sztuk ciezkich, lub stosunkowo nie-
dawnag dyskusje w spiawie odpowiedzialnosci Zarzadu
Portu za dokonywanie czynnoéci przetadunkowych, w kté-
rej wyrazono na. in. poglad, ze przedsiebiorstwo przetadun-
kowe wykonuje jedynie fizyczne funkcje przetadunku i nie
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ponosi odpowiedzialno$ci za wynik swojego dziatania. Do-
da¢ ao tego nalezy spotykane w praktyce liczne, mniej
weztowe" kwestie sporne, w rodzaju kiedy zaczyna sie
czais za i wytadunku, jakie dnie sie liczy, jak nalezy inter-
pretowac odnos$ne klauzule czarterowe i konosamentowe
itp. Odpowiedz na te pytania i na caly szereg innych kwe-
stii znajdujemy w ,Przetadunku“. Autor postuguje sie przy
tym jezykiem jasnym i przystepnym, niekiedy nawet wy-
kiad jstaje jsie zbyt moze popularny i zbyi elementarny. Nie
mozna o to robi¢ jednak zarzutu autorowi, gdyz ten spo-
s6b wyktadu dowodzi tendencji dydaktycznych piszacego
i jego checi nauczenia czytelnika podstawowych zasad
transportu morskiego, bez ktorych bedzie zawsze bitadzit
w zawitoSciach siporéw zeglugowych.

iNa uwage zastuguje réwniez rozdziat ,Koszty przetadun-
ku,, omawiajacy zwyczaje portowe w tym zakresie, zasad-
nicze klauzule dzielagce koszty przetadunku pomiedzy zata-
dowce a armatora, koszty tichtugowania, przetadunku «tuk-
ciezKich itp. Zwiaszcza adaptacja klauzul handlowych do
warunkéw transportowych, nastreczajgca w praktyce spo-
ro watphwosd, podana jest w sposoéb ja-sny i zrozumialy.

Kazdy z omawianych rozdziatéw powigzany jest Scisle ze
stosunkami prawno-gospodarczymi naszego terenu, a wiec
obowigzujgcym u nas ustawodawstwem handtowo-.norskim
przez PIHZ zwyczajami morskimi, a na-
FRAEVINY faMdutk'2E 2 9iR Shlfgh dcls@kiang
iycznego studium. Stala konfrontacja teorii z praktyka

« s Szzisteszsdin.
- TTZSS&ST*

a uoaMnfenlemar” trZadka rownowa” .Pomiedzy konkretem
a uogolnieniem, ktora ssrama, ze ksigzka “staje sie pozy-

teczng zaréwno dla praktykéw, ktdrzy mogg sie z niej wie-
nauczy¢, a przede wszystkim usystematyzowaé swoje
wiadomosci, jak i dla zajmujacych sie zagadnieniami teo-
snrawdLmi' “ f 16™ 1.1 zr6édla zt«taly starannie dobrane,
sprawdzone i logicznie usystematyzowane. Na uwage za-
stuguje krytyczne i wnikliwe ustosunkowanie sie do
orzeczmctw sadoéw kapitalistycznych.
Ksigzka, jak moéwi przedmowa,
ludzi za®yoh w naszej gospodarce mor-
sh.ej i w handlu zagranicznym* i $miatlo mozna stwierdzi¢
ze jest jednym z nielicznych wydawnictw, z tej dziedziny
kmre potrzeby te bedzie dobrze zaspakajac!
.enng zaleta ksigzki jest starannie opracowany skoro
widz pozwalajacy na szybkie odszukanie zgdanego mate-
Recenzje opracowat 3. Olszewski
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wyrosta rzeczywiscie

ROSYJSKO-POLSKI SELOWNIK SAMOCHODOWY

Panstwowe Wydawnictwa Techniczne wydaly ostatnio
niezwykle cenng prace. Jest to ,Stownik samochodowo-
transiportowy rosyjsko-polski“, opracowany przez mgr.
Ludwika Krzymuskiego. Brak tego typu wydawnictw od-
czuwato sig od dawna. Przy istniejagcej i dostepnej boga-
tej literaturze radzieckiej w zakresie transportu samo-
chodowego studiujacy ja czesto natrafiali na trudnosci w
tlumaczeniu ze wzgledu na wiele specyficznych terminéw
technicznych nie objetych stownikami ogé6lnymi. Dlatego
tez omawiany stownik na pewno spotka sie z wielkim
zainteresowaniem ws$rdod wszystkich pracownikéw zaréw-
no transportu, jak i przemystu jsamochodowego, a stosun-
kowo duzy naktad (10.000 egz.) szybko zniknie z poétek
ksiegarskich. Stownik zawiera 19.000 termindéw rosyjskich
z polskimi odpowiednikami, a w niektérych przypadkach
robwniez z objasnieniami natury encyklopedycznej. Ter-
miny ujete stownikiem sa albo bezpos$rednio zwigzane z
transportem drogowym lub projektowaniem, budowa, pro-
dukcjg i eksploatacjag pojazdéw, albo tez dotycza ogol-
nycn poje¢ technicznych uzywanych w literaturze tech-
nicznej.

Stosunek ilosciowy terminéw uzywanych z poszczeg6l-
nych dziatéw tematyki stownika przedstawia sie naste-
pujaco:

1 Pojecie og6lne (matematyka, fizyka, chemia itd.) ito/

2- Ekonomika i organizacja przedsiebiorstwa 4%, '

3. Rodzaje pojazdéw drogowych 3%,

4. /IProjektowanie pojazdu mechanicznego 7%

5. Budowa pojazdu mechanicznego 22%,

6. Elektrotechnika samochodowa 2%

7. Budowa innych pojazdéw drogowych (rowery m-zy-
czepy, pojazdy zaprzegowe, wozki reczne itd ) jol/, ’

8. Czesci maszyn. 9%,

9. Ogumienie pojazdéw 3%,

10. Produkcja jjpojazdéw 18%,

11. Eksploatacja pojazdéw 9%,

12- Materialy eksploatacyjne 3%,

13. Transport drogowy 5%,

14. Drogi 3%.

Jak z powyzszego widzimy, stownik ujmuje bardzo
wszechstronng tematyke w zakresie transportu drogowego
i produkcji sprzetu. Jasng jest rzecza, ze jako pierwsze
wydawnictwo tego typu w historii polskiego samoohodo-
wego pi$miennictwa nie jest on pozbawiony usterek Wiele
poje¢ w transporcie samochodowym i w produkcji‘samo-
chodéw nie jest jeszcze ostatecznie uformowanych. Po-
siadamy dos$¢ duzo okres$len w tej dziedzinie, ktére maia-
charakter zargonowy, nic tez dziwnego, ze autor i redak
torzy stownika mieli niewatpliwie bardzo trudne zadanie

przy ustaleniu polskich odpowiednikow rosyjskich ter-
minéw.
Trzeba jednak stwierdzi¢, ze idotozono wiele staran

azeby stownik opracowa¢ w mozliwie najlepszy .sposoéb’
dowodem tego jest powierzenie opiniowania poszczegdl-
nych terminéw przeszio 40 opiniodawcom, specjalistom z
poszczeg6lnych dziedzin, kazdy termin zostat zaopiniowa-
ny przynajmniej przez dwéch opiniodawcéw

(A. R)



Z prasy fachowej

~Przeglad Kolejowy* z
miesigca pazdziernika za-

mieszcza m. 'im, ciekawy
artykut pt. ,,Perspektywy
rozwoju kolejnictwa“, w

ktérym omoéwiono w obszer-

nym skrécie tres¢ wypowie-

dzi jna ten temat |. Aksie-

jewa kandydata nauk tech-
nicznych w ZSRR uwazajgc, ze drogi rozwojowe pol-
skiego kolejnictwa nie wiele beda sie réznity od na-
kreSlonej przez autora perspektywy rozwoju jkolejnic-
twa radzieckiego, oczywiscie, przy zachowaniu odpo-
wiedniej proporciji.

W artykule pt. ,Transport i kooperacja transportu®,
omoéwiono zagadnienie dalszej specjalizacji i koopera-
cji produkcji oraz role transportu kolejowego jako
czynnika tgczacego w jednag cato$¢ wszystkie galezie
gospodarki narodowej. Rowniez bardzo ciekawe sg wy-
powiedzi W. Zwonkowa, czlonka jkorespondenta Aka-
demii Nauk ZSRR, w artykule pt. ,,O kompleksowym
rozwoju wszystkich rodzajow transportu“.

Z innych artykutéw zamieszczonych w tym nume-
rze, ktére jmoga zainteresowac szerszy og6t czytelni-
kéw, wymieni¢ nalezy artytkut P. Zychowicza ..Plano-
wanie przewozow na kolejach w NRD*, w ktérym au-
tor omawia spostrzezenia swoje dokonane w czasie
bytnosci w NRD, dotyczace wspotpracy kolei i klien-
tow przy sporzadzaniu planéw przewozowych. W ar-
tykule pt. ,,10 lat Orbisu“, St. Makomaiski omawia roz-
woj historyczny i osiggniecia tej tak popularnej in-
stytucji w Polsce.

»Przeglad Kolejowy Ruchowo-Handlowy* z miesigca
pazdziernika zawiera m. in. interesujgcy artykut Z.
Straburzynskiego ,,Plan wyréwnania préznego taboru
na kolejach NRD*“. Zagadnienie racjonalnego przesu-
wu taboru préznego ma duze znaczenie, je$li chodzi o
ekonomike pracy kolei i petne zaspokojenie potrzeb
przewozowych jej klientow i, jako takie, zainteresuje
niewatpliwie szerszy og6t czytelnikéw. ROwniez warto
zaznajomi¢ sie z wypowiedzig R. Ochmana, zamiesz-
czong w artykule pt. ,Zaptacitem za druga klase .
Autor omawia trudno$ci wystepujace przy korzysta-
niu z przejazdow kolejg za biletami drugiej klasy
i stara sie znalezé odpowiednie rozwigzanie.

Pazdziernikowy numer

»Motoryzacji* rozpoczyna

artykut Jerzego Koszyka ,O

przewozy scentralizowane*.

W artykule tym, po krét-

kim wstepie wyjadniajgcym

znaczenie centralizacja prze-

woz6ow, autor omawia do-

ktadnie organizacje, techni-

ke i dotychczasowe osiggniecia centralizacji przewo-

z6w jw Zwigzku Radzieckim. W zakonczeniu J. Koszyk

przedstawia perspektywy rozwoju scentralizowanych
przewozéw w Polsce.

Zygmunt Miller w artykule ,,Transport w stuzbie Fe-
stiwalu“ omawia organizacje oraz wyniki pracy tran-
sportu samochodowego handlu wewnetrznego, zmobi-
lizowanego do wykonania spietrzonych zadan przewo-
zowych w zakresie zaopatrzenia w okresie V Festiwa-
lu. Jest to drugi artykut na tamach ,Motoryzacji“ na
ten temat. Pierwszy ukazat sie w sierpniowym nume-
rze ,Motoryzaciji“.

W artykule ,,Poprawi¢ dotychczasowe niedociggniecia
w przewozach ziemioptodéw*“ — St. Tyminski wykazuje
nieprawidtowosci w akcji jesiennych przewozéw, 3‘-
kie miaty miejsce w poczagtkowym ich okresie (sier-
pien), przytaczajac szereg konkretnych przyktadéw
i na koncu wskazujgc jakie nalezy jprzedsiewzigé ikro-
ki, aby usprawni¢ przewozy ziemioptoddéw.

Zatozenia kodyfikacji przepiséw ruchu drogowego sg
przedmiotem artykutu E. Olechnowicza, omawia on pra-

Ceno egzemplarza &zl

ce jakie w tym jijkierunku prowadzi Instytut Transportu
Samochodowego.

Bardzo istotnym artykutem jest omoéwienie przez L.
Jaworskiego dozwolonych odlegtosci przewozu w cie-
zarowym transporcie samochodowym. Artykut ten sta-
nowi jak gdyby urzedowy komentarz do przepiséw
obowigzujgcych fw tym zakresie, gdyz, jak stwierdza
redakcja ,Motoryzacji* we wstepie, zostat on nadesta-
ny jprzez Departament Przewozow MTDiL.

W artykule ,Metody badania potokéw tadunkéw w
ciezarowym transporcie samochodowym® nieznany
autor omawia prace nad joceng réznych jmetod badan
prowadzonych .przez ITS.

Pozostate jartykuty w pazdziernikowym numerze
.Motoryzacji“ dotyczg przewaznie probleméw tech-
nicznych. Sg to nastepujagce opracowania: ,,Postep tech-
niczny w przemysle motoryzacyjnym“ — J. Mazurkie-
wicza, ,,System naprawy przez wymiane zespotdéw, jako
wazny czynnik podwyzszenia stanu technicznego sa-
mochodéw®“ — tlumaczenie z ,Awtomobilnowo trans-
porta“, ,Jak zwiekszy¢ przebiegi ogumienia® — pod-
pisany inicjatami J. S., ,Postep techniczny w budowie

samochodéw“ — Z. Mroza, ,,Uszczelnianie walu korbo-
wego silnikbw samochodéw Star—20* — M. Rejmana
oraz ,Nowoczesne silniki wysokoprezne do samocho-
déw osobowych®“ — Cz. Kordzinskiego.

W numerze pazdzierni-
kowym ,Techniki i Gospo-
darki Morskiej“ w dziale
,Organizacja pracy floty i
poatow“ opublikowane zo-
staly dwa nastepujace arty-
kuty :

T. Grembowicz z CZ
PMH w Gdyni w artykule

»Zagadnienie terminowo$ci w polskiej zegludze regu-
larnej“ omawia, na tle dotychczasowych doswiadczen
i jpotrzeb handlu zagranicznego, korzys$ci ptynace z prze-

wozéw regularnych w poréwnaniu do tzw. polaczen
stalych. Autor stawia postulat wyzszos$ci linii i konie-
czno$ci statego .rozwijania tej formy zeglugi.

K. Koenig z Ministerstwa Transportu NRD w arty-

kule pt. ,,Porty morskie Niemieckiej Republiki Demo-
kratycznej“ podaje zarys rozwoju powojennego i cha-
rakterystyke* partow morskich NRD — Wismaru, Ros-
toku ;i Strailsundu, posSwiecajgc poza jtym osobng uwa-
ge rozwojowi socjalistycznego wspoéizawodnictwa w
tych portach.

W nr 5 ,,Techniki
czej* opublikowano opra-
cowanie pt. ,,Rozwdj wiro-
ptatéw w7Zwigzku Radziec-
kim*“, zawierajace krotki
przeglad rozwoju mySsli
konstruktorskiej w tej dzie-
dzinie. Autor w konkluzji
opracowania stwierdza, ze

zainteresowanie Lotu, Min. Le$nictwa i innych ozie-
dzin naszego zycia gospodarczego umozliwieniem wyko-
rzystania $migtowcéw, naktada na nas obowigzek_do-
starczenia im sprzetu rodzimego, ktéry powinniSmy,
korzystajgc z doswiadczen radzieckich, produkowac¢ w
kraju.

Clhcielibyémy zwr6ci¢ uwage naszych czytelnniow
na bardzo interesujgcy miesiecznik ,,Przeglad Wynalaz-
czosci“; bedacy wydawnictwem Urzedu Patentowego
PRL. w ktéorym poza opracowaniami ogélnymi z za-
kresu wynalazczo$ci interesujgcym réwniez i transpoi--
towcoéw ukazaly sie w roku biezagcym dwa artykuty po-
Swiecone specjalnie transportowi, a mianowicie; inz.
L. Korgul — ,,Ruch racjonalizatorski w Polskiej Mary-
narce Handlowej*“ — nr 1/55 i T. Jaworski — ,Wyna-
lazczo$¢ w resorcie transportu drogowego i lotniczego
w 1954 r.*“ — nr 4/55.

Lotni-



