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Sieran i @ ublin ruszyty

Plan 6-letni ustala, ze w roku 1955 wyprodukujemy 13 tysiecy samochodéw ciezarowych trzy i p6t tono-
wych 12 tysiecy dwu i pél tonowych oraz 12 tysiecy samochodéw osobowych. +tacznie wyprodukujemy 37 tysiecy
samochodéw. Oznacza to, ze w ciggu jednego tylko roku wyprodukujemy przeszto 5 razy wiecej samochodéw anizeli
posiadalismy ich w roku 1938. Wykonanie tego ogromnego zadania wymaga zbudowania od podstaw wielkiego prze-
mystu motoryzacyjnego w naszym kraju. Do wykonania tego zadania przystapiliSmy juz przedg kilku laty. Budowe
Fabryki Samochodéw Osobowych na Zeraniu w Warszawie rozpoczeliSmy w 1949 roku, w dzien Swieta Wyzwolenia
Narodowego, tj, 22 Lipca. Do budowy Fabryki Samochodéw Ciezarowych w Lublinie przystgpiliSmy 16 miesiecy
temd, Tegoroczny Czyn Pazdziernikowy znacznie przy$pieszyt uruchomienie obu fabryk. W przeddzied 34 rocz-
nicy Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej zatogi budowlane i produkcyjne FSO na Zeraniu, bedace inicjatorami tego-
rocznego Czynu Pazdziernikowego, uchwality meldunek do Prezydenta RP Bolestawa Bieruta, w ktdrym piszg
m ine w dniu dzisiejszym {zaloga) wykonata podjete zobowigzanie na cze$¢ 34 rocznicy Wielkiej Socjalistyczne]
Rewolucji Pazdziernikowej, uruchamiajac pierwsza hale montazowg FSO na 55 dni przed terminem przewidzianym
w Planie Igialrsls%wa\échzr?hie czternaste] opuscit taSme pierwszy samochdd osobowy marki ,,M-20 Warszawa”.

Pierwszy etap prac wykonalisSmy nie szczedzac wysitkéw. Osiggniecie tego wyniku zawdzieczamy w pierw-
szym rzedzie braterskiej pomocy Zwigzku Radzieckiego, terminowym dostawom sprzetu i czesci z ZSRR oraz pomocy
inzynierow i technikow radzieckich, ktorzy stuzyli nam rada, przyktadem i swoim doswiadczeniem. .

Po tym pierwszym naszym sukcesie uzbrojern w dotychczasowe doswiadczenia przystapimy z tym wieksza
energig do dalszych prac nad wykoriczeniem i uruchomieniem pozostatych dziatéw naszej fabryki.

W pacy tej przyswiecaé nam bedzie Swiadomos¢, ze uruchomienie catej fabryki bedzie wielkim wktadem
w realizacje Planu 6-letniego, w budowe silnej i uprzemystowionej Polski Socjalistycznej. .

Nastepne%o dnia to znaczy na siedem tygodni przed terminem przewidzianym w planie, zatloga
w Lublinie przestata do Prezydenta Bieruta meldunek. ,,W trzydziestq czwartg roczmee Rewolucji Pazdziermko-
wpi n godwinie trzynastej opuscit _taém?] montaiow% pierwszy samochdd marki Lublin rbC 51 . . o

’ Fakt Zze “zatogi uruchomionych fabryk zobowigzaly sie pusci¢ je w ruch wihasnie w rocznice  Wielkiej
Rewolucji ma 'swojg gleboka tres¢ i gleboka wymowe. Przelomowe znaczenie tej rocznicy ujat przemawiajacy w czasie
Otwarcia FSO, minister Tokarski w nastepujacych stowach: o o B o T |

Dzieki Rewolucji Pazdziernikowej, diieki Wfadzy Radzieckiej, dzieki Armii Radzieckiej, dzieki Wiel-

kiemu Stalinowi — Nardd Polski otrzymat wolno$¢, ustanowit Wiadze Ludowg i zwyciesko buduje ustrdj socjalis-
tyczny. masv pracujgce naszego Narodu wraz z setkami milionéw prostych ludzi calego Swiata zwracajag
swoj wzrok ku Moskwie — ku Stolicy Socjalizmu i Pokoju — ku Wodzowi mas pracujacych — Wielkiemu

Stalinowi.jj*ategQ maso)n pracujgcym Polski tak droga i radosna jest rocznica Zwycieskiej Wielkiej Rewolucji

Pazdziernikowej. N naaeg0 Narod}i * Narodami Zwigzku Radzieckiego jest trwata i nierozerwalna na wieki.
D tei mhrzriaZni 0o pomocy Zwiazku Radzieckiego wie dobrze kazdy pracownik FSO.

1 . Wiadome jest Ze projekt techniczny fabryki i jej poszczeg6lnych wydziatow produkcyj'nych zostat wykona-
ny przez specjalistdw radzieckich. Wiadome jest, ze decydujace i najbardziej skomplikowane maszyny i urzadzenia,
konieczne dla fabryki otrzymalismy ze Zwigzku Radzieckiego. = | e .

Dzienatki ludzi z fabryKi Zerania - robotnikow, majstrow, technikéw i inzynieréw odbyto kilkunasto-
miesieczna "prakt%ke w_przodujgcych fabrykach Zwiazku Radzieckiego. . , foa
,»a Zeraniu pracuja znani inzynierowie radzieccy, pomagaja nam w pracy, uczg naszych specjalistow
i robotnikéw. Z catg pewnoscig nalezy stwierdzié¢, ze bez pomocy Zwigzku Radzieckiego nie bylibySmy w stanie
w tak krétkim czasie zbudowac fabryke. . .
W innym miejscu swego Frzem()wienia Minister stwierdzit: R e
Nowe osiedla, domy kultury, szkoly, nowe zakilady pracy, nowe agregaty — to najistotniejsze potwier-

dzenie stusznosci linii naszej Partii i naszego Rzadu Ludowego, zmierzajgcych do tego, by Polska byla silna, uprze-

mystowiona, stata*«fffAryce”1Mala”ieki Waszemu wysitkowi wigczona do produkcji hala montazowa,

w ktdrej bedzie sie montowaé¢ samochody ,,Warszawa™ oparte na licencji radzieckiej, na wzdér znanego w Polsce,
wvt>rébowanevo samochodu radzieckiegol,,Pobieda .. B L. , . 1 "rul
] Was™e wezwanie dla uczczenia 34 Rocznicy Rewolucji PaZdziernikowe) podchwycone przez zatogi, fabryk,
hut i kopalnfrzyniosto Polsce Ludowej dodatkowe dobra materialne, wzmocnito wysitek mas pracujgcych Polski
o realizacje planéw gospodarczych i tym samym przyczynito sie do spotegowania naszej walki o pokoj 1 socjalizm.
Kor’lczgc przemowienie minister Tokarski powiedziat:. . P . , .
Przed zatogg FSO — przed kierownictwem fabryki stoi trudne, odpowiedzialne 1 zaszczytne zadanie.
¢akonczy¢ budowe fabryki, uruchomi¢ wszystkie dzialy produkcyjne i dzialy wspomagajace, opanowac
ttrndukrie_szystkich czeSci do samochod6w. . o o .
A Zadanie to nalezy wykona¢ w ciggu przysztego roku i catkowicie zakoriczy¢! w roku 1933-cim. Lasze
osiggniecia i nasze zwyciestwa obowigzujg do wzmozonej pracy, do wzmozonej czujnosci w walce z wrogiem klaso-
wym w walce o Plan 6-letni i pokdj na Smiecie.— . . o ,
’ Uczmy sie pracowa¢ od ludzi radzieckich, zrodzonych przez Wielkg Rewolucje PaZdziernikowa, wycho-
wanych w bojach, w pracy i nauce przez Wielkiego Stalina, przez stawng Partie Bolszewicka.
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Odczyt prof. E. A. Czudakoiua

Staraniem Ministerstwa
Transportu Drogowego i
Lotniczego odbyta sie w
sali odczytowej ,Lotu*
dnia 2 listopada br. pre-
lekcja prof. Czudakowa,
cztonka Akademii Nauk i
przewodniczacego delega-
gji radzieckiej, przybylej
0 Warszawy z okazji mie-
sigca  pogtebienia  przy-
jazni  polsko-radzieckiej.

Prof.. Czudakow, jeden z
najwiekszych autorytetow
radzieckich w zakresie pro-
bleméw motoryzacyjnych
oraz przewodniczacy Mo-
skiewskiego Instytutu Na-
ukowego dla zagadnien
transportu, wygtosit nie-
zwykle interesujacy refe-
rat, odpowiadajac jedno-
cze$nie na szereg pytan
dotyczacych doswiadczen
radzieckich w dziedzinie
transportu  samochodowe-
go oraz wyjasniajac wat-
pliwosci wysuniete przez
naszych transportowcow.

W treSciwym, barwnym
i pelnym gtebokiego
znawstwa przedmiotu
przemoéwieniu zobrazowat
prelegent  doswiadczenia
wynikle podczas wykony
wania kolejnych — etapow
gigantycznego  rozwoju
przemystu motoryzacyjne-
go i transportu samocho-
dowego w ZSRR, udzie-
lajac  jednoczesnie cen-
nych wskazéwek i rad od-
nosnie naszego 6-letniego planu motoryzacji.

Zdaniem prof. Czudakowa zasadniczym problemem dla
nas bedzie doprowadzenie taboru samochodowego, droga
rodzimej., produkcji, do kilku jednorodnych typow. Usunie
to trudnosci w zaopatrzeniu i remontach, ktére Zwigzek
Radziecki zwyciesko juz pokonat, eksploatujgc obecnie pra-
wie wylacznie zunifikowany tabor produkcji wilasnej
i uznajac za jedynie”prawidlpwy system wymienno$¢ wo-
z6w w chwili oddawania ich do naprawy gtdwnej.

Zwracajac uwage, ze w miare nasilania kraju taborem
samochodowym i opanowywania proceséw technologicz-
nych, na czoto zagadnien wysuwajg sie sprawy eksploata-
cyjne, stwierdzit, ze podrozenie kosztow produkcji sprzetu
samochodowego o 10 a nawet 20%, moze mie¢ catkowite
uzasadnienie, o ile produkowane wozy stajg sie skutkiem
tego Wydajnieljsze i ekonomiczniejsze. Ze wzgledu na de-
ficytowos¢ paliw ptynnych nalezy dazy¢ do zmniejszenia
ich uzycia przez: a) zwigkszenie stopnia sprezania, b) sto-
sowanle szerokiego asortymentu paliw zastepczych, za-
rowno ptynnych jak gazowych, c) dazenie do przejscia na
produkcje silnikow typu Dieslowskiego. Zwigzek Radzie-
cki produkuje 6-tonowe wysokoprezne wozy ciezarowe,
a przystepuje juz do produkcji wozéw 4-tonowych.

Rozpatrujac  zagadnie-
nia eksploatac¥jne prele-
gent stwierdzit, ze z re-
guty  wystepujg  tutaj:
marnotrawstwa, z ktory-
mi nalezy walczy¢ przez
powiekszenie  wydajnosci
pracy wozéw. Osiagnaé
to mozna przez: a) zwiegk-
szenie szybkosci  ruchu,
Znoszac szereg przestarza-
tych juz ograniczen i po-
wiekszajagc  obowigzujace
normy,  b) zwracajac
szczeg6lng uwage na ma-
ksymalne  wykorzystanie
przyczep, wreszcie c%_wal-
czac z pustymi przebiega-
mi pojazdow.

Tutaj nalezy podkresli¢
szczegolne znaczenie
przedsiebiorstwa przewo-
z6w  publicznych, ktore
dzieki rozgatezionej orga-
nizacji terenowej posiada
znaczne i najskuteczniej-
sze mozliwosci zapewnie-
nia swemu taborowi f{a-
dunkéw powrotnych. Or-
ganizacja taka _zapewnia
zreszta znacznie nizsze
koszty eksploatacyjne w
odr6znieniu’ od transpor-
tu branzowego, gdzie ko-
szty transportu w porow-
naniu z podstawowsg pro-
dukcjg stanowig zagad-
nienie drugorzedne. Nie-
mniej w skali panstwowej
marnotrawstwa transpor-
towe stanowig olbrzymie,
miliardowe sumy

Moéwiagc o problemie kadr prof. Czudakow zwrécit uwa-
ge na konieczno$”-pogiebienia przygotowania teoretyczne-
go kierowcow i pracownikéw warsztatowych, ‘sposrod
ktorych rekrutujg sie w przewazajacej czescli racjonaliza-
torzy i stachanowcy, szczycacy sie w transporcie takimi
osiggnieciami, jak wielokrotne przebiegi bez remontu
300.000 km. Réwnie wazne jest ustalenie stusznych i prze-
myslanych zasad premiowania, jak tez zachowanie propor-
cjonalnef'( do liczebnosci parku samochodowego ilosci inzy-
nieréw, ktérych brak zwiaszcza w pracy eksploatacyjnej.

Na zakonczenie prof. Czudakow podkreslit potrzebe jak-
najszybszego powotfania do zycia Instytutu Transportu,
ktory powinien opracowac przede wszystkim tak kapitalne
zagadnienia, jak ustalanie wiasciwych w naszych warun-
kach pracy typow taboru oraz wskazywanie wyniktych
przy eksploatacji btedéw konstrukcyjnych produkowanego
sprzetu motoryzacyjnego.

Dziekujac za wygtoszony w przystepny i niezwykle prze-
konywajacy sposob referat, zebrani zgotowali zastuzonemu
prelegentowi serdeczng owacje, ktéra zmienita si¢ w ma-
nifestacje przyjazni dla naszego wielkiego sojusznika
i przedstawicieli jego $wiata nauki.

J. N

CZYTELNIKOW ,,Transportu" zawiadamiamy, ze poczawszy od 1 stycznia 1952 r.
nie bedzie mozna nabywa¢ pojedynczych numeréw w kioskach PPK ,,Ruch”, a czasopismo
bedzie dostarczane wylgcznie prenumeratorom, ktdrzy w terminie oplacili i zamoéwili
prenumerate. Nabywanie bowiem czasopisma w drodze prenumeraty zapewnia odbiorcy
statg i terminowg dostawe i umozliwia kompletowanie rocznikéw, a instytucji wydaw-
niczej pozwala na wiasciwe planowanie i racjonalng gospodarke papierem.

Czytelnicy pragngcy zapewniC sobie dostawe Czasopisma w roku 1952 powinni

niezwlocznie przesiaé

zamOwienia na prenumerate pod adresem PPK

»Ruch" —

Warszawa, ulica Srebrna 12, wptacajac réwnoczesnie nalezno$¢ na konto PKO nr 1-1887.
Ostateczny termin przedptaty na prenumerate w roku 1952 uptywa z dniem 15 grudnia b.r.
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W sprairie pracy kolei irgskotoroiuycli

Koleje waskotorowe pozostajg do dnia dzisiejszego
prawie jedtynym dziatem komunikacjki, nie nadgzajacym
zai rozwojem innych $rodkéw komunikacyjnych, a zwitasz-
cza kole: normalnotorowych, z 'ktérymi sa, a w kaz-
dym razie powinny by¢, organicznie zwigzane.

Uklad siec: kolei waskotorowych w wiekszosci przy-
padkéw jest bezplanowy, rze-c mozna chaotyczny, gdyz
budowa tej sieci powstawata w miare doraznych po-
trzeb wojskowych, samorzadowych Ilub tez potrzeb pry-
watnych wiascicieli ziemskich. Z tych wzgledéw ukiad
tras, szeroko$¢ toréw, sposob wykonam a torowisk byty
bardzo rézne. Z kolei pociggato to za sobg przykre skut-
ki ma odcinku taboru. Na kolejach waskotorowych mamy
jeszcze do czynienia z 6 rozmaitym szerokoSciami
toru, z kilkudziesiecioma roznymi odmianami typow pa-
rowozéw, wagondéw motorowych, towarowych i osobowych.

Jak w:'adomo wiekszos¢ linii kolei waskotorowych ..stu-
zyta dawnlei do potaczenia miynéw, cukrowni, gorzelni,
majatkow ohsizarniczych, wiekszych osrodkéw wiejskich
z ko'e:ami normalnotorowymi !ub z o$rodkami miejskimi.
Przewaznie stanowity one wiasnos¢ prywatna i zarza-
dzane byly przez kazdego kapitaliste, fabrykanta Ilub
obszarnika oddzielnie. Dlatego starano sie je budowac
najbardziej tanio, nie przestrzega'!ac elementarnych zasad
techniki i racjonalnej eksploatacji.

Po zakonczeniu Il wojny Swiatowej tempo odbudowy
i modernizacji kolei do:azdowvch nie przybrato® na sile
z uwagi na konieczno$¢ szybkiego uruchomienia i od-
budowy tych dz:atébw komunikacji, ktére bezposrednio i
natychmiast rozwigzywaty trudnosci przewozowe prze-
mystu, handlu, budownictwa i le$nictwa.

Dopiero Dod koniec Planu 3-letniego nastapd zasad-
niczy przetom na odcinku pracy kolei waskotorowych.
Musiano odrobi¢ powazne zaniedbania zaréwno w zakre-
sie technicznego stanu kolei, jak i w zakresie polityki
osobowej. Nie jest bowiem dla nikogo tajemnica, zZe. pra-
ca na_kolejach  waskotorowych byta® uwazana za prace
nizszej kategorii niz w innych dziatach komunikacji.
Kolejarz ,waskotorowy* nie byt otoczony nalezyta opie-
ka swoich wiadz, co czesto powodowato rozzalenie i
znlechecenie do pracy oraz odptyw gdzie indziej naj-
zdolniejszych pracownikéw.

Odbudowa przemystu i ozywienie gospodarcze™ kraju
spowodowato konieczno$¢ otwaré:a szeregu kolejek do
uzytku publicznego. Wzrosty bowiem przewozy towarowe
i osobowe. Przystgpiono do intensywnej wymiany pod-
sypki, podkladéw i szyn. Zainstalowano urzadzenia za-
pewniajace bezpieczenstwo ruchu. Przystgpiono b prze-
kucia' wielu toréw w celu umozliwienia przerzutdbw ta-
boru o jednakowych rozmiarach dlugosci osi i rozsta-
wienia kot, z jednych kolei nai inne koleje. W tym okre-
sie PKP jprzejety pod swoj nadzor szereg kolejek cuk-
rowniczych od Centralnego Zarzagdu Przemystu Cukro-
wniczego. W ten 'sposob zwiekszyt sie znacznie zakres
pracy ko'ei waskotorowych w ramach PKP. Udziat prze-
wozow towarowych kolei waskotorowych w stosunku do
przewozéow na kole'ach normalnotorowych w 1949 wy-
niést 6,4%, a w 1950 r. 6,7%.

Nalezy podkresli¢, ze w ustroju gospodarki planowej
dla kolei waskotorowych otwieraj.g sie szerokie perspek-
tywy rozwoju. Mianowicie majg one do spetnienia waz-
ng role w zespole innych Srodkéw transportu, szczegoélnie
na odcinku komunikacji lokalnej,_gdzie w zwigzku z
rozwodem produkcji przemystu miejscowego, rozwojem
spétdzielni produkcyjnych i panstwowych gospodarstw rol-
nych istnieja juz lub bedg miaty miejsce masowe przewo-
zy towaréw i ludzi o natezeniu nie wystarczajgcym do
wprowadzenia' kolei normalnotorowej.

Obok zadan przewozowych koleje waskotorowe moga
odegra¢ role pionierska, jesli chodzi o uaktywnienie tere-
néw polozonych zdata od kolei normalnotorowych lub
dobrych drog kotowych.

W okresie “szesciolecia, tj. do 1955 r. wiacznie przewi-
duje sie wzrost przewozu towaréw o okoto 45% i prze-
wozu o0s6b o okoto 77°» w poréwnaniu z przewozami

wykonanymi na kolejach waskotorowych w 1949 r. Sg
to powazne zadania i wykonanie ich wymaga¢ bedzie
duzego wysitku i wydajnosci pracy.

Postawa kolejarzy na kolejach waskotorowych wskazu-
je na to, ze zadania te potrafia wykonaé. Swiadczyly
0 tym wypowiedz: przodujacych robotnikéw, jpracowni-
kéw inzynieryjno-technicznych i administracyjnych na 1
Krajowej Narodzie Aktywu Kolei Waskotorowych. Aby
sprosta¢ powyzszym zadaniom przewozowym na kole-
jach waskotorowych nastgpi zwiekszenie ilostanu prze-’
wozow o okolo 8%, waigonéw towarowych o okoto 7%
1 wagondéw osobowych o okoto 4%.

Onrocz tego, nlew:elkiego zreszta, wzrostu taboru,
konieczne jest dokoman:e szeregu usprawnien, wyrazaja-
cych sie miedzy innymi w przys$pieszeniu obrotu wago-
now, .zmniejszeniu ilostanu parowozow i wagonéw cho-
rych, w lepszym wykorzystaniu tadownosci wagondéw, w
skréceniu czasu napraw taboru, zwiekszeniu szybkosci
handlowej pociagdw, wykorzystaniu sity pociagowej paro-
wozow itp.

Zachodzi konieczno$¢ podniesienia poziomu pracy, co
dyktuje z kolei konieczno$¢ zwiekszenia jej wydajnosci
przynajmniej.o okoto 30% i zmniejszenia kosztow wias-
nych o kolo 17%. Wykonanie powyzszych zadan moze byc
osiggniete przez dalszy rozwoj wspoblzawod.nctwa pracy,
podnoszenie kwalifikacji zawodowych personelu, szero-
kie stosowanie postepu technicznego, poprawianie i przy-
stosowywame do nowych warunkéw technicznych przesta-
rzatych norm pracy, wzrost swiadomosci i dyscypliny pra-
cownikéw, zaznaiomieme z planem catosci personelu,
kontrole jakosci wykonania' wszelkich prac na kolejach
waskotorowych. Nie zapewni to jednak dostatecznie spraw-
nego wykonania przewozéw, gdyz praca kolei w ogromnym
stopniu uza'ezn:ona jest od wymagan przewozowych na-
dawcy tub odbiorcy towaréw. Na przyktad wiekszos¢ bocz-
nic zaktadéw  przemystowych w okregu katowickim i
wroctawskim posiada polaczeme ze Slgskimi Kolejami
Waskotorowymi. Jednakze zdolno$¢ przewozowa tych ko-
lei nie jest catkowe« wykorzystana. Przewozy kolejami
waskotorowymi w tych okregach mozna by znacznie
zwiekszy¢, odcigzajac w duzym stopniu koleje normal-
notorowe.

Kolejom waskotorowym nie jest réwniez obca sezono-
wos¢ w przewozach i walka o zniwelowanie szczytow
przewozowych. Jak wiemy z doswiadczenia, na tym odcin-
ku najbardziej konieczna iesit wspotpraca uzytkownikow
transportu z ko’ejg. Smialo mozna stw'erdzi¢, ze ko-
leje waskotorowe bedg mogly znaczn:e wiecej przewiez¢,
o ile bedzie regulowany w sposéb operatywny podziat
masy towarowej na poszczeg6lne rodzaje komunikacji.
Petne wykorzystanie zdolnosci przewozowej kolei wasko-'
torowych moze zwolni¢ duzg ilo$¢ samochodéw i wai-
gonéw normalnotorowych w okregach, gdzie pracujg ko-
leje waskotorowe.

Dlatego operatywne planowanie przewozéw towaro-
wych na kolejach waskotorowych nalezatoby rozpoczaé
z poczatkiem 1952 r,, réwnolegle z planowaniem opera-
tywnym obowigzujagcym na kolejach normalnotorowych.
W ten spdséb mozna bedzie zapewni¢ kolejom waskoto-
rowym nalezyte wykorzystanie $rodkéw transportowych,
zwlaszcza praw:dlowe rozmieszczenie taboru, sprowadza-
jace sie do szybkego podstawiania pod zatadunek za-
planowanych ilosci wagonéw.

Wprowadzenie planowania operatywnego na kolejach
waskotorowych nie nastreczy wiekszych trudnosci, gdyz
wielkosci przewozéw w sikali rocznej zostaty opracowa-
ne w projektach planéw na rok 1952. Gros przewozow
stanowlg wegiel, zboze, buraki cukrowe, wystodki, ziem-
niaki, cement, zwir i piasek, kamien wapienny, drze-
wo, cegla, pustaki i dachdwka.

Do najwiekszych dysponentéw masy towarowej naleza:
Centrala Opalowa, ,Paged”, Centrala Rolniczych Spot-
dzielni ,Samopomoc Chlopska“, Centralny Zarzad Prze-
mys$lu Cukrowniczego, Centroiniy Zarzad PGR, Centrala
Handlowa Materiatbw Budowlanych oraz PMS,
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W pierwszym etapie nalezatoby wprowadzi¢ obowigzek
planowania przewozéw dla nastepujacych grup towaro-
wych: wegla, cementu, cegly, drzewa, kamieni, burakéw
cukrowych i wystodkéw, jziemniakéw, zboza.

Najbardziej dogodnym okresem planowania operatyw-

Nazwa i adres przedsiebiorstwa
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nego dla'kolei waskotorowych jest okres kwartatu i 5 dni.
Plan kwartalny i 5-dniowy opracowywatyby jednostki od-
dolne w analogicznych terminach, jak dla kolei normalno-
torowych. Formularz planu kwartalnego przedstawiatby
sie nastepujgco:

Wzér 1 WK

Plan przewozu towardéw na Zwierzynieckiej Kolei Waskotorowej
na | kwartat 1952 r.

. Stacja
L.p. Rodzaj towaru N/O przefadunkowa
1 2 3 4
UWAGA:

N — oznacza nadanie przesytek
O —oznacza odbior przesytek

Formularz planu 5-ciodniowego moze, by¢ jsporzadzony
podobnie, jak jna jkolejach normalnotorowych wg wzoru
Pl z tym, Zze symbol ten dla kolei waskotorowych moz-
na oznaczy¢ jprzez dodanie jeszcze litery W. Tryb jprze-
chodzenia planéw moze byé podobny, jak w planowaniu
operatywnym dla kolei normalnotorowych lub tez wstep-
ne zatwierdzanie planéw i ich korekte jmozna powierzy¢
Komisjom Koordynacji Przewozéw. W tym przypadku
zaiszfaby jkonieczno$¢ jdostarczania wymienionym komi-
sjom projektow operatywnych jplanéw kwartalnych za-
rowno dla kolei normalnotorowych, jak i waskotorowych.

Zarzady Kolei Dojazdowych powinny uczestniczy¢ we
wstepnym przyjeciu jplanu kwartalnego w Komisjach Ko-
ordynacji Przewozéw przy WKPG i w razie rozbiez-
nosci zgtasza¢ -uwagi i zastrzezenia. Ministerstwo Kolei
w porozumieniu z PKPG mogloby wprowadzi¢ na pod-
stawie tych uwag ewentualne korekty w jplanach i po
dawa¢ je zainteresowanym do wykonania w iformie za-
twierdzonych limitdw przewozowych.

Pieciodniowki opracowywane bylyby na bazie miesiecz-
nego rozbicia planu kwartalnego i skiadane stacjom,
ktore z Kkolei zbiorcza pieciodniowke dostarczatyby wtas-
ciwemu Zarzadowi Kolel Dojazdowych.

W jrazie powaznych rozbieznosci co do jzaplanowanych
wagonéw w pieciodnidowkach poszczeg6lnych miesiecy, Te-
renowy Zarzad Kolei Dojazdowych zwracatby sie do Ko-
misji Koordynacji Przewozéw o decyzje odnosnie prze-
wiezienia wigkszej masiy towarowej lub tez domagatby
sie wykonania jprzewozow w wysokosci zaplanowane;j.

ALEKSANDER ROSTOCKI (Warszawa)

W poszczegblnymi

Ogotem mipsigcfach Wsp6tczynnik
ton | li 11 zatadunku wagonéw
ton ton  ton
5 6 7 8 9

Sprawozdawczo$¢ z wykonania operatywnych planow
mozna sporzadza¢ wedtug wzoru Sl, obowigzujacego dla-
kolei normalnotorowych z tym, Zze podobnie jak przy 5
dnidwce nalezatloby symbol uzupetni¢c przez dodanie
litery ,,W*“.

W ten sposdb mozna stworzy¢ system planowania prze-
wozow towarowych, pozwalajgcy mobilizowa¢ zdolnos¢
przewozowg kolei dojazdowych, uzupetlnia¢ wzajemnie
potrzeby w-agonowe w zakresie naladunku na torze nor-
malnym i waskirn, unika¢ szczytowego nasilenia prze-
wozow itp.

Zwiekszenie udziatu przewozow towarowych na, rzecz
kolei dojazdowych z jednej strony niewatpliwie wply-
nie na ich rozwdj, a z drugiej odcigzy koleje normalno-
torowe i tabor samochodowy od przewozu jartykutdw
masowych na odlegtosci mniej optacalne dla tych $rod-
kéw transportowych.

Dlatego jrola kolei dojazdowych jpowinna by¢ nalezycie
zrozumiana w komoérkach transportowych zainteresowa-
nych organizacji gospodarczych, zwiaszcza, jesli chodzi
o ich ciggle wykorzystanie w ramach ogoélnych jpotrzeb
przewozowych wojewo6dztwa, powiatu i gminy.

Oczywiscie wyzej podano tylko ogélny zarys przebie-
gu operatywnego planowania przewozéw towarowych na
koleja-ch waskotorowych. Pozgdane by bylo, aby zainte-
resowani przedstawiciele komorek transportowych zabra-
li glos na powyzszy temat i zaznajomili Czytelnikow
»lransportu” ze -swoimi koncepcjami, ustalajagcymi bar-
dziej wiasciwe zasady i tryb planowania operatywnego
na kolejach waskotorowych.

Jesli potrafimy zagadnienie to nalezycie opracowac i
wprowadzi¢ planowanie operatywne w zycie, jniewatpli-
wie zadeSinimv wspotprace nadawcow i odbiorcéw prze-
sylek z kolejami  waskotorowym: i przyczynimy sie jdo
sprawniejszego wykonywania przewozow kolejowych.

Podstaiuoire zasadjj spraiuozdaujczosci
uj transporcie samochodoujpm

OGOLNA CHARAKTERYSTYKA SPRAWOZDAWCZOSCI
W TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM

Réznorodne formy organizacyjne transportu jsamocho-
dowego, ktore wynikajg ze specjalnego jego charakteru,
utrudniajg stworzenie jednolitej sprawozdawczosci, uogol-
niajacej wyniki transportu samochodowego w zakresie
catego jtaboru, pracujgcego dla gospodarki uspotecznio-
nej.

Jednakze, azeby mozna bylo otrzymaé poréwnywalnosé
gospodarczg poszczeg6lnych  zgrupowan taboru, azeby
mozna jbylo wyciaggna¢ wnioski co do wiasciwego wyko-
rzystania taboru tak w poszczegélnych zgrupowaniach,
jako calosoi, jak i poszczegdlnych pojazdéw w tabo-rze-
muszg istnie¢ jramowe formy -sprawozdawczosci, jednako-
we dla calej gospodarki samochodowej.

Pojazdy samochodowe, jako narzedzia produkcji w pro-

cesie produkcyjnym transportu samochodowego, miedzy
innymi tym roznig sie od innych $rodkéw produkcji 1 in-
nych -proceséw produkcyjnych, ze -same w sobie sg ,za-
kfadami produkcyjnymi®. Co przez to rozumiemy? — Sa-
mochdd nie musi by¢ zwiazany z jaka$ organizacja, aze-
by mogt produkowaé przewozy. Pojedynczy pojazd samo-
chodowy -jest zarazem narzedziem produkcji 1 jzakladem
produkcyjnym.

Jesli by$my jprzedsiebiorstwo przewoz6é-w samochodo-
wych nazwali ,fabrykg transportu samochodowego®, to
fabryka ta sktada sie z calego jszeregu fabryczek, jktory-
mi sg poszczegdlne samochody. Zgrupowanie taboru w te.
ozy i-Hg organizacje ufatwia, lub -wrecz umozliwia pro-
dukcje przewozéw samochodowych, jednakze -przewozéw
tych nie produkuje przedsiebiorstwo transportu samocho-
owego samo przez sie, lecz produkujg Je poszczeg6lne
samochody.
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Fakt ten umozliwia pozostawienie nawet (poszczegdl-
nych samochodéw na rozrachunku gospodarczym, co sze-
roko i z korzyscig dla wykorzystania transportu samo-
chodowego jest stosowane w Zwigzku Radzieckim.

Fakt ten Swiadczy rownocze$nie o tym, ze w transpor-
cie samochodowym najwazniejszg produkcyjng komorka
organizacyjng jest jeden pojazd samochodowy, a w ko-
morce tej jej (kierownikiem i personelem wykonawczym
jest w jednej osobie kierowca tego pojazdu.

Muisimy zda¢ sobie sprawe, jak waznym pracownikiem
jest kierowca samochodowy i w jak wielu wypadkach
jest pozostawiany sam sobie w catej dziatalnosci pro-
dukcyjnej transportu samochodowego. Od kierowcy sa-
mochodowego w najwiekszej mierze uzalezniona jest
ekonomika transportu samochodowego. Kierowca samo-
chodowy ma zasadniczy wplyw na wykorzystanie tadow-
nosci pojazdu, przebiegu, na utrzymanie pojazdu w go-
towosci technicznej, na zuzycie materiatow eksploata-
cyjnych: patowa i ogumienia, na wiasciwe wreszcie za-
spokojenie potrzeb gospodarczych w zaikrdsie produkcji
transportu samochodowego.

Radzie¢ki pisarz Rybakéw w powiesci swojej pt. ,Kie-
rowcy”“ méwi tymi stowami:

,,Niiespos()b skontrolowaé tych -wszystkich punktow (sa-
mochodow pracujacych na linii), ale praca ich musi by¢
dobrze skontrolowana. Zarzadzajacy eksploatacjag musi
by¢ dos¢ ustepliwy, aby przystosowaé Sie do warunkow
przewozu i dos¢ oporny, aby nie sta¢ sie feh niewolni-
kiem. Powinien mie¢ duzy rozmach, ale nie wolno mu
nie zwraca¢ uwag: na najmniejsze nawet drobiazgi,
z ktorych skiada sie praca kierowcy na linii.

JEDEN WOZ, TO CALY TABOR, A CALY TABOR -
TO JEDEN WOZ

Musi umie¢ mysle¢, gdyz dwie tony tego, czy innego,
fadunku majg w istocie najrozmaitszg wage® w zaleznos-
ci od wartosci tego tadunku dla panstwa“.])

W tych paru zdaniach zawarta jest wielka tres¢ isto
ty transportu samochodowego: ,jeden wéz — to ca
ly tabor, a caty tabor to jeden woz“

Jak wiec widzimy, znaczenie kierowcy samochodowego
jest dla transportu samochodowego zasadniczej cata pro-
dukcja transportu samochodowego bierze swodj poczatek
w produkcji transportowej jednego pojaizdu, obstugiwa-
nego catkowicie przez kierowce.

Zagadnienie to specjalnie pragneliSmy podkreslic w
tym miejscu, azeby zwréci¢ uwage, ze cala. sprawozdaw-
czo$¢ w transporcie samochodowym _musi opiera¢ sie
nai sprawozdawczos$ci opracowywanej i uzaleznionej od
kierowcy samochodowego.

Wiekszos¢  faktow, ktére w zestawieniu dajg obraz
eksploatacji taboru, ma miejsce jedynie wobec kierowcy
i gdybysmy chcieli odseparowaé kierowce jsamochodowe
go od zagadnieniai sprawozdawczosci, wowczas musieli-
bySmy przydzieli¢ do -kazdego kierowcy urzednika, kio
ry zajmowatby sie sprawozdawczoscig.

Wykorzystanie pojazdow w czasie, wykorzystanie ta-
downo$ci pojazdu, przebieg pojazdu w  poszczegOlnych
kursach, ilos¢ przewiezionego tadunku, zuzycie paliwa
i inne jeszcze elementy nieodzowne do okresSlenia pracy
przewozowej transportu samochodowego mus-zg by¢ no-
towane bezposrednio po zaistnieniu poszczegélnych fa-
ktéw, czyli musza by¢ notowane w trakcie pracy pajazdu,

w czasie, gdy pojazd jest poza “ijswa baza, odciety od
personelu administracyjno-urzedniczego.
W innych gateziach przemystu® narzedzia produkcji

sg zlokalizowane na pewnym $cisle okreslonym obsza-
rze, ktéry nazywa sie ,zaktadem produkcyjnym®; w tran-
sporcie samochodowym terenem zaktadu produkcyjnego
sg wszystkie drogi, po ktérych porusza sie samochod
i na ktorych sa produkowane przewozy.

Jest rzecza oczywistg, ze wJakich warunkach pracy
cze$¢ ,,biura sprawozdawczego“ musi jezdzi¢ razem
z samochodem i personelem tego ,biura“, sitg rzeczy,
musi by¢ kierowca samochodowy.

Z powyzszych wzgledéw sprawozdawczos$¢ transportu
samochodowego musi bra¢ swoj poczatek z zapiskow,
czynionych w trakcie pracy pojazdu przez kierowce sa-
mochodu.

« A. Rybakéw — ..Kierowcy*“, ,Czytelnik“. Warszawa.

1950 r., str. Ji4

TRANSPORT Str. 497

CECHY SPRAWOZDAWCZOSCI

Sprawozdawczo$¢ transportu  samochodowego,  jak
i kazda inna sprawozdawczo$¢, musi odpowiadaé pew-
nym wymogom, azeby mogta 'sie sta¢ narzedziem zarza-
dzania transportem samochodowym.

Wymogi stawiane sprawozdawczosci, to przede wisizyst-
kim: 1) aktualno$¢; 2) jasnosc; 3) doktadnos¢; 4) zu-
petnos¢; 5) zwiezto$¢; 6) prostota.

Omoéwmy pokrétce te zasadnicze
sprawozdawezosci:

Aktualno$¢ to znaczy, ze sprawozdania muszg by¢
sporzadzane bezposrednio po okresie, do ktdrego sie od-
nosza. Spdznione sprawozdania z punktu widzenia ich
celowosci mozna uwaza¢ za niepotrzebne. Niestety,
objaw opdzniania sie sprawozdawczosci, to bardzo czelsto
spotykane zjawisko w gospodarce samochodowej. Wielo-
krotnie mozna spotka¢ sie z wypetnianiem ,kart drogo-
wych* w dhugi czas po wykonanych jazdach, ,hurtem*
za caly dzien, albo jeszcze gorzej — za pare dni od razu.
Taki objaw jest nie tylko nie pozgdany, ale wrecz szkod-
liwy. Pomijajac juz fakt trudnosci odtworzenia przebie-
gu pracy pojazdu, za caly dzien do ktérego odnosi sie
karta drogowa, wypetniona w opisany sposob, a tym sa-
mym falszywych danych o pracy taboru, to taki tryb
'sprawozdawczosci uniemozliwia operatywne dysponowa-
nie taborem i takie .rozlozenie jego pracy, azeby byl w
maksymalny sposéb wykorzystany.

W opisanym wyzej przypadku widoczne s skutki
zdeaktuatizowania sie sprawozdawczosci. Jednocze$nie
w przypadku tym widzimy, ze fakt nieterminowego opra-
cowywania sprawozdan niejednokrotnie jest przyczyna
falszowania sprawozdan.

Falszowanie sprawozdan nalezy na réwni traktowaé
z falszowaniem dokumentdw, czy pieniedzy. Niestety, do-
tychczas w transporcie, 'samochodowym patrzy sie na
ten objaw przez palce i wpisywanie danych do ,kart
drogowych® na.oko w diuzszy czais po zaistniatym fak-
cie, ktory w karcie drogowej miat by¢ zarejestrowany,
jest tolerowane i nie jest uwazane za przestepstwo. Na-
lezy zmieni¢ podejscie do tej sprawy i tak kierowcy, jak
i personel administracyjny transportu samochodowego
powinien baczng uwage zwrdci¢ na terminowe Wpisrwa-
nie aktualnych i prawdziwych danych do wszelkich
sprawozdan z zakresu gospodarki samochodowej.

Jasno$¢é — to. znaczy, ze sprawozdania musza
mie¢ taka forme, azeby ci, ktdrzy beda je mieli analizo-
wac, sprawdzaC, czy tez grupowa¢ w celu zestawienia
dalszych spawozdan, mieli mozno$¢ od razu zoriento-
waé sie w dzialalnosci obrazowanej przez sprawozda-
nie.

Te fakty rejestrowane w sprawozdaniu, ktére sa naj-
wazniejsze, powinny by¢ specjalnie podkreslone.

Oczywiscie jasno$¢ sprawozdania zalezy w gtownej
mierze od opracowujgcego formy sprawozdawcze, jed-
nakze nawet dobrze opracowany formularz moze by¢
wypetniony w sposéb dwuznaczny i niejasny. Dlatego
tez konieczne jest, azeby tak ci, ktérzy wypetniajg for-
mularze sprawozdawcze, jaik tez i ci, ktorzy analizujg
sprawozdania, byli doktadnie Obznajoimieni z instruk-
cjami o sporzadzaniu sprawozdan i instrukcji tych do-
ktadnie przestrzegali.

Réwniez konieczne jest, azeby instrukcje do opraco-
wywania sprawozdan byly jasne i wyczerpujace. W wie-
lu przypadkach instrukcja dotyczacal jednolitych form
jakiego$ rodzaju Sprawozdania, wydana przeiz centralne
wiladze, jest tylko ramowa i inng nie _moze by¢, gdyz
wszystkich przypadkéw, mogacych mie¢ miejsce, nie spo-
sob przewidzie¢ i nie sposob uja¢ w jednej instrukcji.

W takich przypadkach poszczeg6lne komorki tran-
sportowe winny opracowywac w oparciu o instrukcje ira-
mowg instrukcje szczegGtowe, ktdre bedg w sposéb ja-
sny i wyczerpujacy omawiaty spos6b opracowywania
okreslonych .sprawozdan w danych warunkach pracy ta-
bom.

Doktadnos$¢ - to znaczy, ze sprawozdania mu-
szag zawiera¢ dane rzeczywiste, oparte o zbadane fakty,
ktére miaty miejsce. O dokfadnosci moéwilisSmy, omawia-
jac aktualnos¢. W tym miejscu podkreslimy tylko, ze
wiasnie doktadno$¢ w duzej mierze zalezy od instrukcji
0 opracowywaniu sprawozdan, oraz od znajomosci tej in-
strukcji przez opracowujgcego sprawozdanial

cechy prawidtowej
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Doktadno$¢ sprawozdan powinna by¢ badana i kontro-
lowana stale, gdyz dopuszczenie do niedoktadnych spra-
wozdan, pisanych na ,widzimisie“, moze doprowadzi¢
do zupelnie wypaczonych obrazéw gospodarki samocho-
dowej. Wyliczene pracy przewozowej taboru samocho-
dowego jest uzaleznione od calego szeregu Wskazni-
kéw, za$ wskazniki te oblicza-sie na podstawie roznych
danych i kazda z tych danych wywiera mniejszy, lub
wiekszy wplyw na ksztattowanie sie wskaznikéw, kto-
re z kolei powodujg czasem bardzo duze wahania w o-
kresleniu pracy przewozowej taboru samochodowego.

Ot6z niedoktadne podanie danych w sprawozdaniu
moze spowodowaé zupetnie mylne okreslenie produkcji
transportowej danego zgrupowania taboru lub pojedyn-
czego samochodu i na podstawie tego niedoktadnego
sprawozdania moga byC wyciagniete btedne wnioski,
, ktére, wprowadzone w zycie, mogg spowodowaé zgubne
posuniecia dla pracy taboru.

Dlatego tez kierownicy jednostek organizacyjnych
samochodowych powinni specjalnie baczng uwage zwra-
ca¢t na dokladne wypetnianie sprawozdan i zachowaé
stalg czujnos¢ w tym zakresie. Nie wystarczy stwier-
dzenie, Zze ta czy Inna osoba podpisata sprawozdanie,
nalezy bada¢, jak sprawozdanie bylo sporzadzane.

Zupetno$§é — to znaczy, ze sprawozdania powin-
ny Lv¢ jak najbardziej wyczerpujace. Innymi mowigc

stowami, powinny zawiera¢ te wszystkie dane, ktore sg
potrzebne do przeprowadzenia analizy pracy obiektu
sprawozdawczego.

W tym miejscu spotykamy sie réwniez z koniecznos$cig

doktadnego opracowania formularzy i instrukcji, okres-
lajagcych sposob opracowywania sprawozdan.
Czesto sie jednak zdarza w transporcie samochodo-

wym, ze formularze i instrukcje sg dobrze opracowane
i wypeianie tych formularzy wg instrukcji datoby wy-
starczajgce i pewne podstawy analityczne, jednakze nie-
ktére dane nie sa wog6le podawane i rubryki formula-
rzy Swiecg pustka.

Sprawozdania z zakresu transportu samochodowego
sg tak pomyslane, azeby na ich podstawie mozna bylo
przeprowadzi¢ analize pracy danego obiektu (pojazdu,
lub ich grupy), brak choéby jednej danej uniemozliwia
wyliczenie wskaznikéw i przeprowadzenie analizy.

W sprawozdaniach z transportu samochodowego naj-
czesciej zdarza sie wihasnie brak najwazniejszych da-
nych: kilometrazu i czasu, w czasie ktorego przebiegata
praca taboru. Przyczyng tych zlych objawoéw jest prze-
waznie brak licznikow t zegarkow.

Czy zawsze sg to przeszkody nie do pokonania? —
Nie, raczej prawie zawsze jest to niedocenianie tych
dwodch przyrzadow w produkcji transportu samochodo-
wego, a sg to najwazniejsze przyrzady pomiarowe i bez
tych przyrzadéw nie moze sie obejs¢ prawidtowo zor-
ganizowana gospodarka samochodowa.

Kierownicy transportu i kierowcy samochodowi po-
winni dba¢ specjalnie o konserwacje i prawidlowe funk-
cjonowanie omawianych przyrzadow..

Zwigzto$¢ — to znaczy, ze sprawozdania nie po-
winny obejmowac za duzego zakresu dziatalnosci. Moze
sig_zdarzyC taki przypadek, a nawet czesto zdarzajg sie
takie przypadki przy opracowywaniu sprawozdan zbior-
czych, ze opracowuje sie ,sprawozdania-tasiemce“. Ta-
kie sprawozdania sg niejasne i odczytanie ich oraz ana-
liza sg wybitnie utrudnione, a czasem wrecz niemozli-
we.

Omawiajac poprzednie cechy sprawozdawczosci mowi-
liSmy, Zze sprawozdania powinny by¢ dokladne i wy-
czerpujace, to znaczy, ze powinny zawiera¢ jak najwie-
cej potrzebnych danych. Zwiezto$¢ sprawozdan oznaczal
ze nie powinny one zawiera¢ nic ponad potrzebne dane.
Podawanie w sprawozdaniach danych dodatkowych, nie
powigzanych z treScig sprawozdania i w niczym nie
ufatwiajacych analizy, jest wyilgcznie skomplikowaniem
sprawozdan i spowodowaniem ich nieczytelnosci.

Jak powiedzieliSmy wyzej, najczesciej objaw ten zda-
rza sie przy opracowywaniu sprawozdan  zbiorczych,
w ktorych sprawozdawca, zamiast syntetycznych, juz
przeanalizowanych danych, chce poda¢ wszystkie dane
zawarte w sprawozdaniach, na podstawie ktorych opra-
cowuje sprawozdanie zbiorcze.
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Oczywiscie i w tym przypadku wiele zalezy od obowig-

zujgcych  form  sprawozdawczosci i odpowiedniego in-
struktarza. ) ) )
Prostota — to znaczy, ze sprawozdania powinny

by¢ jak najmniej skomplikowane' i ze poszczegdlne da-
ne powinny wynika¢ jedne z drugich, bedac jednoczesnie
z sobg powigzane.

Komplikowanie sprawozdawczosci przez wyliczenia.,
ktore sg albo niepotrzebne, albo ooarte o skomplikowa-
ne wzory, utrudnia analize. Oczywiscie przy do$¢ skom-
plikowanej produkcji transportu samo-chowego nie mo-
zna mie¢ zupetnie prostej sprawozdawczos$ci, zrozumia-
fej od razu dla laika," jednakze formularze sprawozdan
powinny byc¢ tak skonstruowane azeby tworzyly logicz-
ng catos¢ 1 dla pracownika transportu byly fatwe w od
czytaniu.

Pewne skomplikowanie sprawozdawczosci z zakresu
transportu  samochodowego kaze nam zwrdci¢ szczegol-
nie baczng uwage na kwestie szkolenia i instruowania
wszystkich pracownikéw transportu samochodowego, kt6-
rzy opracowuja sami sprawozdania, wzglednie ktorzy
analizujg sprawozdania. Jednym stowem pracownicy
transportu samochodowego muszg umie¢ ,pisa¢” spra-
wozdania i musza umie¢ ,czyta¢” sprawozdania.

ANALIZA SPRAWOZDAWCZOSCI

Nawet najlepiej sporzadzone sprawozdanie, odpowia-
dajgce wszelkim wymogom, omoéwionym poprzednio, nie
bedz'e przedstawiato zadnej wartosci, jesli nie bedzie
przeanalizowane, a na podstawie tej analizy i wyciggnie-
tych z niej wnioskdw nie bedg poczynione kroki w celu
usuniecia wszelkich zlych objawéw w eksploatacji ta
boru, ujawnionych przez sprawozdanie.

Sprawozdania nie opracowuje sie w celu kronikarskim,
w celu zarejestrowania jedynie i stwierdzenia, ze fakty
pewne zaistnialy; sprawozdania sporzadza sie w celu
stwierdzeni prawidtowosci lub nieprawidtowosci prze-
biegu faktdw, ktorych sprawozdanie dotyczy i w celu wy
ciggniecia stad odpowiednich wnioskow na' przysztosc.

Niestety czesto si¢ zdarza, ze sprawozdania pozostaja
bez analizy i sg tylko ii jedynie dopetnieniem formalnosci
narzuconej z gory.

Niejednokrotnie  widzimy bardzo tadnie poukfadane
w segregatorach karty drogowe, czy inne sprawozdania
z zakresu gospodarki samochodowej, lecz niestety nikt
do nich nie zaglada, nikt nie wyoiggai z nich odpowied-
nich wnioskéw. Takie podejscie do sprawozdawczosci
jest podejsciem biurokratycznym, bezdusznym, szkodli-
wym i trzeba' z nim bardzo ostro walczyc.

Kazde sprawozdanie z zakresu transportu samochodo-
wego, obejmujgce wyniki pracy pojedynczego pojazdu,
lub gruoy pojazdéw, powinno by¢ przeanalizowane prze-
de wszystkim pod nastepujagcymi katami widzenia:

1) zgodnosci sprawozdania z obowigzujaca instrukcja

0 sporzadzaniu danego = rodzaju  sprawozdania,
0 czym moéwilismy, omawiajac doktadnos$¢ i zupet-
no$¢ sprawozdania;

2) wykorzystania  zdolnoSci  przewozowej pojazdow,
ktorych dane sprawozdanie dotyczy; to znaczy ze
nalezy przeanalizowa¢ wszelkie wskazniki wzgled-
nie inne dane, ktére maja wplyw na ksztattowanie
sie wskaznikdw i zbadac, dlaczego tdikg, a nie in-
na wielko$¢ dane te posiadaja;

3) wiasciwosci  zastosowania pojazdéw samochodo-
wych. do danego rodzaju przewozéw; to znaczy, ze
nalezy przeanalizowa¢ rodzaj i charakter dokonai-
nego i wykazanego przewozu. Nalezy zbadaé czy
wiasciwe bylo, azeby przew6z ten byt wykonany
przy pomocy samochodu moze mozna byto i nalj-
zato przewozu tego dokona¢ innym rodzajem $rod-
ka transportowego, a je$li ‘tak, to dlaczego tego- nie
wykonano i co trzeba zrobi¢, aby w przysztosci
unikna¢ takich przypadkow;

4) prawidtowosci zastosowania odpowiedniego
pojazdu do charakturu pracy przewozowej,
wykonywa! i tadunku, jaki przewozit;

5) jesli przedmiotem badanego sprawozdania jest nie
pojedynczy pojazd lecz -caly tabor, to nalezy row-
niez przeanalizowaé, czy w danym okresie byt nad-
ymiar, czy niedobdr pojazdéw i co byto tego faktu

przyczyna

typu
jaka
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Na podstawie przeprowadzonej przede wszystkim
w biernikach wyzej wskazanych analizy oraz na podstar.
wie wnioskow wyciagnietych z tej analizy powinny by¢

wydane zarza-dzeniai i powinny by¢ poczynione kroki
w nastepujgcych kierunkach:
1) podniesienia wydajnosci: taboru jpoprzez poprawe

poszczegblnych  wspotczynnikow i poprzez usunig-
cie przeszkod, stojacych na drodze do uzyskania
lepszych wspotczynnikow;

2) przerzucenia niektorych przewozéw nai inne rodza-
Je srodkow transportowych, bardziej wiasciwych do
wykonywania okre$lonego rodzaju przewo-zow;

3) dostosowania pojazdéw do wykonywanej pracy
przewozowej drogg adaptacji technicznej, lub uzy-
cia innych pojazdow do okreslonych przewozéw;

KONSTANTY TARNOWSKI (Warszawa)

Transport rurociggowy

Specyficzne wiasnosci produktow naftowych, bedacych
materiatami ptynnymi, wywierajg oczywiscie pietno na
sposobie ich transportu. Obok transportu wodnego (mor-
skiego i $rodladowego) oraz ladowego (kolejowego i sa-
mochodowego) spotykamy sie przy produktach naftowych
z calkowicie swoistym rodzajem przewozu, a mianowicie
transportem rurociggowym.

Istota tego transportu opiera sie na fizycznych wia-
snosciach ciat ptynnych i gazowych, pozwalajacych na
ich przeptyw w rurze w wypadku za-istniania réznicy
poziomdéw lub cisnien. W praktyce ruch transportowanych
rurociggiem plynéw uzyskuje sie najczesciej przez rdzni-
ce cisnien otrzymang dzieki wigczeniu do rurociggu od-
powiednich pomp.

Rurociag spetnia role zardwno drogi, po ktorej odbywa
sie przewoz, jak i $rodka przewozowego. Podobne pota-
czenie dwoch zasadniczych elementdéw transportu powo-
duje, ze w pewnych warunkach koszty -przesylania pro-
duktéw naftowych rurociggiem sg znacznie nizsze w po-
rownaniu z innymi rodzajami przewozu. Z tego wzgledu
rurociag moze i powinien stanowi¢ instrument w- walce
0 obnizenie -kosztow na odcinku transportu -naftowego.
Spetnienie jednak -przez rurocigg tego zadania wymaga
zaistnienia sze-egu warunkéw, ktére zostang ogolnie
omoéwione w dalszej czes-c: niniejszego artykutu.

Do budowy rurociggéw stosuje sie w wiekszosci wy-
padkéw rury stalowe. Niekiedy mozliwe jest zastosowa-
nie innego materiatu, jak np. rur z azbesto-cementu, co
pozwala na znaczng oszczedno$¢ stal:.  Srednice rur sa
rozne w zaleznosci od tyuu rurociggu, jego planowanej
przepustowosci i-tp., wahajac sie ok™ 30 mm do ok. 800
mm. Grubo$¢ Scia-n -rur jest uzalezniona od S$rednicy ru-
ry oraz planowanego cisnienia transportowanej cieczy
w rurociggu. Przy rurociggach naftowych stosuje sie caiy
szereg meto-d tgczenia poszczegblnych rur. Stosowane do-
tychczas potgczenia rur na gwint lub na mufy sg jed-
nak obecnie coraz czeéciej wypiera-ne przez potaczenia
.Spawane.

Rurociag_posiada- odpowiednie zawory, pozwalajace na
odizolowanie stosunkowo krétkich odcinkow linii w wy-
padku komecznosci przeprowadzenia napraw itp. Wska-
zane jest rowniez umieszczanie zawor6w po obu stronach
skrzyzowania rurociggow z rzeka lub linig kolejowa. W
rurociggach transportujgcych benzyne konieczne jest -wbu-
dowanie odpowiednich urzadzen, pozwa-la-jacych na wkia-
danie skrobaczek, ktére przechodzac przez rurocigg -usu-
waja powstatg wewnatrz mego rdze. R-dza oraz inne za-
nieczyszczenia zostajg nastepnie oddzielone od paliwa
w specjalnych filtrach, réwniez umieszczonych na linii
rurociggowej. Bezposrednio przed filtrem zostaje -zwykle
umieszczona studzienka osadowa.

Zaréwno rurociagi podziemne, jak i nadziemne musza
by¢ odpowiednio zabezpieczone przed korozjg. Zagadnie-
nie walki z korozjg stanowi wazne_ zadanie -konstruktora
rurociggu. Stosowane jest naktadanie na rurocigg powio-
ki asfaltu lub innych organicznych srodkéw ochronnych.
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4) zwiekszenia lub zmniejszenia ilosci zatrudnionych
przy danej pracy pojazdéw;

5) zmian organizacyjnych, mogacych usprawni¢ prace
transportu  samochodowego na odcinku, bedacym
przedmiotem analizy.

Analiza sprawozdawczosci nie moze zatrzymac sie na
stwierdzeniu faktu, Zze powiedzmy, praca przewozowa
byta taka" a taka, dlatego ze wspotczynnik wykorzysta-
nia przebiegu, byl taki a nie inny. Analiza sprawozdaw-
czosci musi siega¢ gtebiej, musi odkry¢ bezposrednie
przyczyny, wplywajagce na ksztattowanie sile poszcze-
gélnych wskaznikdw, musi rozpozna¢ te przyczyny
i dokladnie je zbada¢ ze wszystkich stron.

Dopiero tak przeanalizowane sprawozdanie jest do-
brym sprawozdaniem, ktére staje sie orezem w socjali-
stycznym planowaniu.

produktow naftowych

Korozji zapobiega sie réwniez przez powlekanie rury me-
talowg powitokg ochronng. Wewnetrzna korozja rurociggu
jest zwalczana przez do-dawanie odpowiednich inhibito-
row do transportowanych produktow.

Linia rurociggowa- jest wyposazona w pompy, ktorych
ilos¢ i wydajno$¢' zalezy od profilu terenu oraz plano-
wanej przepustowosci ruro-ciagu.

Przy jprojektowaniu, bu-dowie oraz eksploatacji rurocig-
gu naftowego nalezy stale pamieta¢ o tatwopalnosci tran-
sportowanych nim_produktow, zabezpieczajac sie o-dpo-
wiedmo przed mozliwoscig pozaru.

Podstawowym kryterium podziatu rurociggéw nafto-
wych jest rodzaj transportowanych nimi materiatow ptyn-
nych. "Rozrézniamy:

a. rurociggi ropne — uzywane -do transportu surowca.

b. rurociagi pro-duktowe — uzywane do transportu jed-

nego lub wiecej gotowych produktéw naftowych.

Z punktu widzenia spetnianych zadan zasadniczych
dzielimy rurociggi na:

a. rurociggi magistralne,

b. rurociggi doprowadzajace,

C. rurociggi pomocnicze.

Rurociggi magistralne sg to dtuzsze linie (zwykie po-
nad 50 km), taczace rejony produkcji ropy z rafineriami
(wzglednie portami zatadowczymi) lub, przy transporcie
gotowych produktéw naftowych, os$rodki produkcji z cen-
trami konsumpcji. Zadaniem rurociggdw magistralnych
jest transport gtéwnej masy ropy lub paliw plynnych na
duz-ych odlegtosciach. Moga by¢ one przyréwnane -t
gtownych linii  kolejowych zapewniajgcych transport to-
warow na zasadniczych kierunkach ruchu.

Rurociagi doprowadzajgce maig za za-danie doprowa-
dzenie ropy lub gotowych produktdw naftowych z miejsc
produkcji do rurociggu magistralnego, celem dalszego
transportu do ostatecznego miejsca przeznaczenia. Oczy-
wiscie dtugo$¢ i przepustowo$C poszczeg6lnych rurocia-
gow doprowadzajacych jest stos-unkéwo niewielka.

Typowym zastosowaniem  rurociggébw doprowadzajga-
cych jest transport ropy z pél naftowych. Ropa przecho-
dzi z_poszczegolnych szybow rurociagami doprowadza-
jacymi -do rurociggu magistralnego, ktorym zastaje prze-
ttaczana do rafinerii wzglednie do jmorskich, rzecznych
lub ladowych baz nalewczych. Przeptyw ropy przez ru-
rociggi doprowadzajgce -na polach naftowych potozonych
w terenach -g(_’)rz%/stych_, odbywa si¢ przewaznie melo-dg
grawitacyjna, tj. bez uzycia pomp.

W pewnych wypadkach stosuje -sie odprowadzenie
produktéw transportowych rurociagiem magistralnym od-
rebnymi rurociggami do kilku punktéw odb:orczych. Ru
rociggi te okreslimy jako rurociaggi odprowadzajace.

Rurociggi pomocnicze obstugujg transport -rooy i pro-
duktéw naftowych wewnatrz rafinerii i sktadéw nafto-
wych wszelkich™ typéw.

Dalszym kryterium podziatu rurociggéw moze by¢ spo-
sob ich umieszczenia w terenie. Pod tvm -katem wid*»
nie dzielimy rurociggi na:
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a. rurociggi nadziemne,
b. rurociagi podziemne,
. rurociggi podmorskie.

OdpowiedZz na pytanie czy lepsza jest budowa ruro-
ciggu nadziemnego czy podziemnego moze by¢ danai je-
dynie na podstawie analizy warunkéw lokalnych. Kazde
z tych dwu rozwigzan posiada oczywiscie swoje wady
i zalety.

Rurociggi nadziemne posiadajg
rystyke:

— sg wystawione bezposrednio na dziatanie atmosfe-

ryczne,

— zajmujg sobg niejednokrotnie powazny areat tere-
nu, ktéry w wypadku konstrukcji podziemnej mogt-
by by¢ zuzytkowany inaczej (np. pod uprawe),

— wymagajg mniejszych kosztéw budowy (specjalnie
o ile nie posiadajg izolacji termicznej),

— pozwalajg na szybsze wykrywanie i naprawe -uszko-
dzen.

Bezposrednia stycznos¢ z atmosferg powoduje szybsza
korozje rurociggu, a przede wszystkim wyrownywanie
sie temperatury produktu z temperaturg zewnetrzng.
W miesigcach zimowych pocigga to za sobg _ niebezpie-
czestwo zamarzania produktu I, co za tym idzie, unie-
ruchomienia rurociggu. Z tego powodu rurociggi nadziem-
ne wymagaja zastosowania odpowiedniej 1zolacji ter-
micznej. Charakterystyke poszczeg6lnych rodzajow izo-
lacji podaje tablica Nr 1

nastepujacg charakte-

TABLICA NR 1

CHARAKTERYSTYKA POSZCZEGOLNYCH
RODZAJOW IZOLACJI TERMICZNEJ 1)

Wskaznik

sprawnosci
termoizolacyjnej

Typ rurociggu

Idealnie izolowany rurocigg catkowicie nieod-

dajgcy ciepta do otoczenia 100
Rurociagg podziemny izolowany powlokg wegla-

nu magnezu grubosci 32 mm 87
Rurociag podziemny bez powloki izolacyjnej 58

Rurociagg nadziemny izolowany powlokg weglanu
magnezu grubosci 32 mm
Rurocigg nadziemny bez powloki izolacyjnej 0

Rurociggi nadziemne znajdujg najwieksze zastosowa-
nie na liniach magistra®*ych w krajach o klimacie go-
racym (np. Srodkowy Wschod), wykluczajgcym mozli-
wos¢ dtuzszych okreséw niskiej temperatury. Poza- tym
konstrukcje nadziemng posiada szereg rurociggéw dopro-
wadzajacych rope w zagtebiach naftowych.

Rurociagi podziemne, pomimo nieco wiekszych kosztow
budowy, sg oczywiscie znacznie czesciej stosowane. Dzie-
ki mechanizacji prac nalezycie zorganizowana- budowa ru-
rociggu podziemnego nie trwa o wiele diuzej niz budo-
wa linii nadziemnej.

Gtownym: zaletami rurociggéw podziemnych sa:

— natura'na izolacja termiczna, zabezpieczajgca tran-

sportowane produkty przed zamarzmeciem,

— mniejsze, niz przy rurociggach nadziemnych, nie-
bezpieczenstwo zewnetrznych uszkodzen mechanicz-
nych,

— n?:ezajmowanie terenu, ktory moze by¢ nad przebie-
gajacym pod ziemig rurociggiem wykorzystany na
inne cele.

Naturalna izolacja termiczna,
mig, posiada- dla transportu rurociggowego produktow
naftowych znaczenie zasadnicze. W klimacie umiarko-
wanym przecietna temperatura poszczegdinych miesiecy
roku na glebokosci 50 cm pod powierzchnig ziemi nie
spada nigdy ponizej 0°C, natomiast na gtebokosci 1 m
najnizsza przecietna miesieczna wynosi ponad 2°C.2)

W wypadku zagtebienia rurociggu ponizej 60 cm mo-
ze nastepowa¢ nad nim normalna- kultura gleby.

Rurociagi podziemne sg najczesciej spotykanym typem
na liniach magistralnych w krajach o klimacie umiarko-

zapewniona przez zie-

Na podstawie W. A. Pritutd. ,Transport Niefti i Gazag"“,
str. 55. —

D) A A, Prituta op. cdt. str. 55
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wanym. W wielu wypadkach stosuje sie je réwniez na
liniach doprowadzajgcych i pomocniczych.

Rurociggi podmorskie 'sa specjalnym typem rurociggow.
Sg to przewaznie rurociggi pomocnicze w portach, dzie-
ki ktérym mozliwe jest tadowanie tankowcéw bez potrze-
by przybijania do brzegu. W pewnych wypadkach stosu-
je sie magistralne rurociggi podmorskie na stosunkéw®
niewielkich odlegtosciach.

Zatozeniem budowy rurociggu jest jego opfacalnosc
w stosunku do innych rodzajow transportu naftowego.
Przy poréwnywaniu kosztow transportu ro6znymi $rodka-
mi przewozowymi na danej trasie pod -katem widzenia
ewentualnej budowy rurociagu nalezy,przeprowadzi¢ ana-
lize nastepujacych elementow:

a. Koszty inwestycji poszczegdlnych rodzajow tran-
sportu,

b. Koszty eksploatacii,

c. Zuzycie stali dla wykonania inwestycji przy po-
szczegdlnych rodzajach transportu. Zagadnieniu
temu poswieca wiele uwagi fachowa literatura
radziecka.

d. lloSciowe zaangazowanie .pracownikéw — dla ru-
rociggbw mniejsze, niz przy innych rodzajach
transportu.

Cechg charakterystyczng rurociggu jest stosunkowo wy-
soki koszt budowy przy stosunkowo niskich pozniejszych
-kosztach eksploatacji. W tych -warunkach zatozeniem opla.
calnosci budowy rurociggu jest dostatecznie duza ilos¢
produktu, ktéra- bedzie -nim transportowana.

Zapewnienie odpowiedniej ilosci transportowanego pro-
duktu jest oczywiscie stosunkowo proste przy transporcie
ropy z pél naftowych do rafinerii. Przyjmujac, ze nie na-
stapi jakie$ nieprzewidziane wyczerpanie zt6z w danym
rejonie roponosnym, mozna z duza doza prawdopodobien-
stwa- obliczy¢ konieczng zdolno$¢ przepustowa rurociagu,
w ramach ktérej bedzie" on catkowicie wykorzystany. Pla-
nowana zdolnoS¢ przepustowa rurociggu _ropnego ~(ma-
gistralnego) powinna odpowiada¢ zdolnosci przerébczej
rafinerii zaopatrywanej za jego pos$rednictwem w suro-
wiec.

Z punktu widzenia techniki transportu identyczne pro-
blemy wystepujg przy rurociggowym transporcie ropy ze
zrodet jej wydobycia do portow morskich celem -dalszego
przewozu tankowcami. Bazy zatadowcze w portach po-
winny oczywiscie posiada¢ odpowiednig pojemno$¢ zbior-
nikowa, pozwalajagcg na meprzerywa-nie pracy rurociggu
w wypadku pewnych op6znien przybycia tankowcow, {'ak
rowniez pozwalajagcg na réwnoczesny zatadunek k:lku
(kilkunastu) -tankowcow bez  koniecznosci ich przetrzy-
mywania.

Nieco IErostszy jest -transport ropy z portu wyladowcze-
go (do ktorego jest ona dowozona- tankowcami) do ra-
finerti polozonej w glebi kraju. Transport ogranicza sie
do przettoczenia ropy pomiedzy dwoma punktami: tan-
kowcowa- baza wyladowcza — rafineria. Wystarcza w
tym wypadku budowa jedynie rurociggu magistralnego
bez budowy sieci rurociggow doprowadzajgcych, jak to
ma miejsce przy transporcie ropy z pél naftowych.

Zagadnienie opfacalnosci budowy rurociggu staje sie
bardziej skomplikowane przy transporcie gotowych pro-
duktéw naftowych. Punktami wyjsciowymi rurociggu sg
w tym wypadku rafinerie, wytwarzajgce dane produkty,
lub porty morskie wzgl, rzeczne, do ktérych zapewniona
jest stata i harmonijna dostawa tankowcami. Punktami
ofAcowymi beda osrodki o duzej konsumpcji produktéw
naftowych (duze miasta, os$rodki przemystowe). Na ogol
jednaik nawet duza -koncentracja spozycia- produktéw naf-
towych w jednym rejonie nie daje podstaw kalkulacyj-
nych dla budowy rurociggu przeznaczonego -do transpor-
tu tylko i wytgcznie jednego produktu.

Azeby zapewni¢ optacalno$¢ budowy linii stosuje sie
w wielu wypadkach transport réznych produktéw nafto-
wych tym samym rurociggiem. Mozliwe jest transporto-
wanie tg samg linig rurociggowg szerokiego wa-chlarza
produktéw naftowych bez obawy wzajemnego zmiesza-
nia i, co za tym idzie, zanieczyszczenia oraz bez stra-
ty czasu roboczego. Rozne produkty zostajg pompowane
rurociggiem bezposrednio po sobie -bez potrzeby rozdzie-
lania ich tadunkiem wody lub w inny sposéb. Zatoze-
nia wiasciwego zastosowania tej metody sg nastepujace:
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a. szybkos¢ przeptywu produktu w rurociggu musi wy-
nosi¢ co najmniej 1 m/sek.

b. rurocigg musi by¢ w swym przekroju -poprzecz-
nym catkowicie wypetniony danym produktem.
Odbior na stacji korcowej, polegajacy na kolejnym
kierowaniu  naplywajacych  produktéow do wiasciwych
zbiornikéw, jest ouarty na kontrolowaniu ich ciezaru
wiasciwego wzgl. koloru. Metoda powyzsza pozwala na
t-anspodowanie tym samvm rurociggiem szeregu paliw
naftowych — od benzyn lotniczych do olejow naoedowych
(gazowych) o wiskozie nie przekraczajgcej ok. 2° Engie-

ra przy 20°C.

Mgr STANISEAW DOBROWOLSKI, (Warszawa)

Komfort 1 inygoda

Komfort i wygoda podrézy wynikaja z zachowania
szeregu warunkdw, ktére mozna podzieli¢ na dwie gru-
py: 1? techniczno-eksploatacyjne, 253 organizacyjne.

Warunki techniczne komfortu podrozy zaleza z jednej
strony od takich elementéw, jak np. atmosfera, wiasci-
wosci aerodynamiczne samolotu, z drugiej ~ od umie-
jetnosci  pokomywarra trudnosci przy pomocy odpowied-
nich urzadzen technicznych i praktyk eksploatacyjnych.
Warunki organizacyjne polegajg na stworzeniu takiej
organizacji podrézy i obstug! pasazera, _aby zapewnic
mu przebycie zamierzonej trasy przy minimum znuzenia,

kfopotu i zdenerwowania, & wiec nai walce -ze zmecze-
niem pasazera. )
Ankieta przeprowadzona w 1947 roku przez jedno

z przedsiebiorstw przewozu lotniczego -dostarcza cieka-
wego materialu do poznan'a skargg pasazerow, & zatem
przyczyn powodujacych niezadowolenie z podrézy pp-
w'e-trznej. U-klad procentowy przeszto 2600 zazalen wy-
glada! nastermja-ro:

I..obstuga  biletowa- (-rezerwacja  jmiejsc
13%, zla informa-cja — 5,5%, zachowanie -sie per-
sonelu — 33%, brak miejscy— 1,9%, inne —
0,6%), -razem — 26,3%;

U. o-bsluga przewozowa — (obstuga bagazu — 6 blh,

uszkodzenie bagazu — 4,8%, dojazdy na lotnisko
3,5%, urzadzenia biur miejskich portéw lotni-
czych — 2,2%, bagazowi — 0,7%), razem —
17,8%:

Il. posil-ki — dozywianie pasazerow — (mata- ilos¢—
0,8%, zla -jakos¢ — 2,5%, napoje — 0,6%-, in.ne —
4,1%|) razem: — 8,0%;

IV. przelot — temperatura kabiny — 2,0%, stewar-
d-ess'y — 1,6%), ra-zem — 36%;

V. opdznienia — (odwotania lotow — 4,8% , loty
opdznione przy starcie lub przybyciu —.11,4%,
u-t-ata potgczen — 25%, inne miejsce lagdowania —
3,5%) razem — 22,2%;

VI. zadanie zwrotu kosztow — (za zagubiony badz
uszkodzony bagaz — 4,1%, uszkodzona odziez --
2,4%, inne — 10,5%) razem 117,0%;

VII. rézne — 5,1%.
W grupie warunkéw techniczno-eksploatacyjnych na

pierwszy plan wybija sie szybko$¢ podrézy.  Znuzenie
pasazera zalezy w gtownej m.erze od czasu trwania pod-
rézy. Im podroz krotsza, tym — przy zachowaniu wszys-
tkich innych warunkéw — -mniejsze zmeczenie.

Wiele sposrod wihasciwosci technicznych samolotu ob-
cigza pasazera szeregiem dolegliwos¢:. Skargi podroz-
nych w tym zakresie ukfadajg sie w nastepujacej Kkolej-
nosci:

1) choroba powietrzna, ktéra jest wynikiem ,rzucania“

samo-lotu w czas e nerpokojnej atmosfery,

2) zaburzenia ucha $rodkowego, bedace skutkiem zmia-

ny c'$nie-n'a- w czasie szybkiego wznoszenia sie
lub opadania! samo.otu,
3) temperatura i wilgotno$¢ powietrza: zbyt niskie

lub zbyt wysokie, ewentualnie nadmierne ich wa-

spowodowane- nierdwnym roz-

hanie, )
4) zaoa-chy, przeoagi
iloscia  wentylowanego

dziatem i niedostateczng
powietrza;

5) zawroty glowy, nudnosci i i-nne symptomy braku
tlenu:
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Reasumujac nalezy ponownie podkresli¢, Ze rurociag
moze i powin'en byc instrumentem w walce o obnizenie
kosztéw trans-ortu naftowego. Jednakze wiasciwe zasto
sowanie ru-oc'agu wymaga wnikliwiej anatzy warunkéw
w jakich bedzie on pracowatl oraz szczeg6towego poréw-
nania z_kosztami alternatywnych -mozliwosci transportu
na danej trasie.

Czerniak I. L. — ,Nieftibazy”, Moskwa 1947.

Kupcéw 1. G.— ,Transportirowame n elti, kierosina i gaza
po azboeementnym truboprowodam®, Moskwa 1946.

Prituta W.A. — ,Transport n-efli i gaza“, Moskwa 1948

Tichonrawow N. W. — | Nieft*, Moskwa 194S.

podrdzy lotniczej

6) nerwowo$¢ przy starcie i trudnosci w
wwvwola-ne nadmiernym, hata-sem;

7) doiegl wosci spowodowane zetknieciem sie z wi-
brujgcymi czesciami,

8) znuzenie wywotane -nieodpowiednimi
do siedzenia lub spania.

Choroba powietrzna oroz pewne zaburzenia wzrokowe

i inne sg rezultatem ruchéw i -przyspieszen, ktérym pod-
dany jest samolot w locie.

Przyspieszenia — ktorym ulega samolot, mogg wyste-
powac w trzech formach: tj przy$pieszenia liniowego,
w wyoadku znfany szybkosci, przy s-ta-de i lgdowaniu,
2) przysoieszema pod katem do kierunku lotu; 3) przy-
$pieszenia odsrodkowego, -jak np. przy zwrocie.

Dominujaca przyczyng choroby powietrznej jest przy-
$pieszenie liniowe w -kierunku pionowym. Dodatkowymi
-powodami y choroby powietrznej sa bodzce w'zua-lne
i ruchowe. Przyczyny natury psychologiczne; odgrywa-
ja rowniez pewng role Inn. naolecle i strach). Zbyt wy-
soka temperatura w kabinie, zla wentyla©la nagroma-
dzenie nieprzyjemnych zaoa-chéw da;g w skutkach zwiek-
szenie szans zachorowania. Picie aPoholu przed lotem
ostabia jdoorno$¢ organizmu na- chorobe powietrzng. Na-
lezy rowmez unka¢ potraw wywotujacych gazv w zotgd-
ku.  Objawami choroby sa zawroty gtowy, blado$¢, po-
cen'e sie, nudnosci i wymioty.

Przedsie-brorstwa przewodu lotniczego stosu's szereg
Srodkdw majacych na celu zmniejszenie tej, bodaj ze naj-
wiekszej niedogodnosci  podrozy samolotem. W-prawdzie
enie ma obecnie $rodkéw  przeciwdziatajacych liniowe-
mu orzy$p'eszeniu w kierunku pionowym, jednak orzye-
to rozne metody zmniejszania Innych bodzcéw wywotuja-
cych chorobe. Wymieni¢ tu mo-ma:

1) urzadzenia do utrzymywania- ciSmenla w kablin:e;

pozwalajg one wykonywaC loty na- duzej wysokosci
I unika¢ zaburzen atmosferycznych;

2) automatycznego- p'lota;.zmn ejsza on, orzez precy-
zle swej pracy, ruch poprzeczny 4 podtuzny samo-
lotu;

3) ulepszong wentylacje usuwajgcg nagromadzone za-
achy;

4) Pegu?:)wanie terrmeratury w kabinie;

5) wybdr a'temat-ywny'ch drég powietrznych w -celu
unikniecro zlej pogody;

,6) odpowiednie zestawienie
pa-sazerom;

7) dosta"czen'e pasazerom rozrywek, ktore by odwro-
city ich uwage od symptomow choroby powietrznej;

8) stosowanie specjalnych $rodkéw fa-maceutycznych,
-np. hyocvny; jakko'wiek ni© sa one 100°0 pewne
w -dziataniu, oddajg jednak duze nieraz ustugi.

Nalezy doda¢, ze na szczeScie urocent. os6b, uodleoa-
jacych chorob'e powietrznej w s'Inym stooniu, jest nie-
wielki i wynosi ok 0,01. Po kilku podrézach organizm
wielu pasazeréw wytwarza naturalng odpornos¢ na cho-
robe.

Jednym z najwazniejszych czynnikow zwigkszajacych
komfort podrézy htni¢zei jest wprowadzenie lotow na
duzej wysokos$¢'. Wysokosé lotu musi by¢ tak dobrana,
aby samolot leciat powyzej warstw atmosferycznych ule-
gajacych zmianom. Oczyw:Scie. lata¢ na duze- wysokosci
mozna tylko Drzy duzych od!eglosc’ach. Przy lotach
$red-nio-i  krétko-dystanso”ych sposobem unikniecia burz-

rozmowie

urzadzeniami

-produktéw  podawanych
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mlivgj pogody jest wybor innej drogi. 'Nieraz, przy ma-
tych odc nkach, i to bedzie niemozliwe.

Dla lotdbw na wysokosci powyzej 2,5 tys. m. niezbedne
jest stosowanie sztucznego doptywu tlenu dla pasaze-
row i zatogi. Maski tlenowe, uzywane np. przy przelo-
tach przez géry, w zasadzie ne nadajg sie do stosowa-
nia w lotnictwie komunikacyjnym. Jedyng wilasciwg me-
toda jest montowanie w samolocie urzadzerh do regulo-
wania ci$nienia. Urzadzenia takie, ze wzgledéw ekono-
micznych, buduje sie tylko w samolotach duzych, a wiec
Erzystosowanych do lotéw dalekodystansowych. Nie tyl-
0 pociagajg one za sobg dos$¢ duze 'koszty, lecz réwniez
obcigzajg ciezar catkowity samolotu wzrostem ok. 1% do
2%, a zatem zmniejszajg ciezar handlowy.

Uczucie ciepta lub zimna doznawane
ra — a zatem komfort podrézy — zalezy od
czynnikow:

1) temperatury powietrza,

2) wilgotnoscl,

3) szybkosci ruchu powietrza:,

4) promieniowania w kabinie
wewnatrz.

System ogrzewania kabiny moze posiada¢, jak wyka-
zata praktyka eksploatacyjna, szereg defektow. Wymie-
nimy tu:

1) nierdwnomierne rozmieszczenie cieptego powietrza

i plynace stad roznice temperatur w réznych czes-
ciach kabiny;

2) nadmierne wysuszenie powietrza; rezultatem jest
podraznienie skory, oczu i gérnych czesSci drog od-
dechowych;

3) nadmierna szybko$¢ przeptywu powietrza w niekto-
rych czesciach kabiny;

4) niedostateczna iloSC ciepta wytwarzanego przez
aparature ogrzewalniczg, zwiaszcza w warunkach

lotbw zimowych lub na duzych WysokoSciach.

Aparatura wentylacyjna winna by¢ tak pomyslana, aby
dostarcza¢ $wiezego powietrza w ilosci co najmniej 10—
12 m3 na minute na pasazera. Otwory wentylacyjne po-
winny by¢ tak rozmieszczone, aby nie narazaty pasaze-
row na zbyt ciepte lub suche prady powietrza. Kabina
powinna posiadac urzadzenia do usuwania nagromadzo-
nych zapachow. Wilgotno$¢ powietrza w kabinie musi
by¢ utrzymywana w granicach 25 do 50°/». Wszystkie wy-
zej wymienione urzadzenia noszg nazwe aparatury Kli-
matyzacyjnej.

Hatas styszany w kabinie wywiera szereg ujemnych
efektow na komfort podrozy:

1) strach, jako reakcje na huik silnikéw przy starcie;

2) dziatanie hatasu na ucho;

3) trudnosci rozmowy;

4) znuzenie, wywotane
napieciem nerwowym;

5) oszotomienie i sennosg;

6) potrzebe pewnego czasu po zakonczeniu podrézy na
pokonanie skutkdw hatasu.

Hatas docierajgcy do pasazera moze by¢ zmniejszony
przede wszystkim przez odpowiednie projektowanie samo-
lotu oraz'stosowanie materiatow izolacyjnych, ktére utrud-
niaja rozchodzenie sie hatasu i absorbujg dzwieki. W samo-
lotach posiadajacych urzadzenia do regulowania cisnienia
problem izolacji tgczy sie z zagadnieniem uszczelnienia
kabiny, jak réwniez z kwestig utrzymania w samolocie
odpowiedniej temperatury. Dla samolotéow dalekodystan-
sowych maksymalne natezenie hatasu nie powinno prze-
kracza¢ 80 do 85 decybelow (przy starcie) i utrzymywaé
sie musi na poziomie nie wyzszym od 55 do 60 decybe-
I6w i 1200 do 2400 drgan na: sekunde. Natezenie hatasu
docierajgcego do wnetrza samolotu nie moze stanowi¢
przeszkody w swobodnej rozmowie pasazerow.

Wibracje majg swe zrodto przede wszystkim w silni-
kach i $migtach. Pasazerowie odczuwajg skutkiem wibra-
cji ogblne wyczerpanie oraz znuzenie wzroku. Stwierdzo-
no, ze organizm ludzki jest bardzo czuly na wibracje.
Przykro$¢, sprawiana: wibracja jest odczuwana przy po-
mocy zmystu dotyku, stuchu 1 wzroku.

Konstruktorzy usituja zmniejszy¢é wibracje przez za-
stosowanie réznych s$rodkéw, jak np. zmniejszanie prze-
kroju $migiet, zwiekszanie sztywnosci kadiuba: zwtasz-
cza przez wzmocnienie dziobu samolotu, instalowanie
przy fotelach urzadzen absorbujacych wibracje, solidne
umocowanie  wszelkich przedmiotow w samolocie (po-
pielniczek, motywéw dekoracyjnych dtp.). Wprowadze-

przez pasaze-
czterech

na zewnatrz lub do

hatasem i zwigzanym z nim
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nie d6 komunikacji pasazerskiej samolotow odrzutowych
zredukuje bardzo znacznie niedogodno$¢ ptynaca z wi-
bracji. Przy samolotach odrzutowych nie ma bowiem, wy-
stepujacych w samolotach klasycznych, gtownych Zzro-
det wibracji. Helikoptery natomiast, w obecnym stadium
rozwoju, odznaczajg sie duzym natezeniem wibracji. Ba-
dania wykazaly, ze wymagania wygody pasazera naka-
zujg ograniczenie wibracji do 1200 drgain na minute,
przy amplitudzie 0,051 milimetra'.

W urzadzeniu wnetrza samolotu na pierwszy plan wy-
suwa sie zagadnienie urzadzen do siedzenia. Po wielu
badaniach i doswiadczeniach przyjat sie w przewazaja-
cej mierze typ fotela pojedynczego, badz blizniaczego.
Oparcie musi byC odpowiednio —wysokie, aby zapewnic
podpore dla gtowy. Pozadane jest dawanie opar¢ bocz-
nych dla glowy. Umozliwia to wygodng drzemke. Ksztaht
fotela musi zapewnia¢ maksymalna wygode przez takie
utozenie ciata, aby mozliwie najmniejsza byta ilos¢ napie-
tych miesni. Fotele sg z zasady zaopatrzone w dzwignie,
poruszane spustem ukrytym w poreczy; przy ich pomocy
mozna nadawa¢ oparciu kilka potozen, -mniej lub wiecej
nachylonych. Istniejg fotele zapewniajgce do 21 rozmai-
tych potozen.

Odnosnie ustawienia foteli dyskutowana jest -kwestia,
czy pasazer winien -siedzie¢ przodem, czy tytem do kie-
runku lotu. Szereg racji przemawiatoby za potozeniem
tylnym (np. wzgledy bezpieczefAstwa: w razie zetkniecia
z ziemig przy przymusowym ilgdowanlu), jednak ze
wzgledu na ogolng nieche¢ podroznych do jazdy tytem
przyjeto sie potozenie twarzg do kierunku lot-u. Opraco-
wano typy foteli, ktére przez odpowiednie utozenie zo-
stajg zamienione w miejsca sypialne.

Pod wzgledem ilosci miejsca przypadajacego na jed-
nego pasazera samolot jest w pozycji posredniej miedzy
autobusem (0,54 — 0,79 m3 na: pasazera) i pociggiem
(22 — 53 m3).

Istniejg typy samolotéw komunikacyjnych z barami
o kilkunastu miejscach. Pod wzgledem przestrzeni przy-
p?dajacej na pasazera najlepiej prezentujg sie hydro-
plany.

Kabina powinna by¢ wyposazona w szereg urzadzen,
jak ustepy, umywalnie z odpowiednim zapasem wody. W
wiekszych samolotach znajdujg $ie spizarnie, lodowki
termosy i urzadzenia kuchenne.

Kazdy samolot musi -by¢ zaopatrzony w apteczke pod-
reczna.

Zadowolenie pasazera i jego nastr6j w czasie podrd-
7y zalezg takze od odpowiedniego zaprojektowania wne-
trza kabiny, szczegdtow dekoracyjnych, koloru Scian, fi-
ranek, popielniczek. Konieczne jest tez przewidywanie
potek dla podrecznego bagazu i lektury; zwlaszcza
przy lotach delekodystansowych. Otwory okienne po-
winny by¢ tak pomyslane, aby zapewni¢ pasazerowi mo-
zno$¢ obserwacji.

Przedsiebiorstwa przewozowe dbajg o dostarczenie pa-
sazerom rozrywek na: pokiadzie samolotu i w czasie
oczekiwania na odlot. Przy kazdym fotelu — w -samolo-
tach do nocnych lotéw — powinna by¢ lampka: umozli-
wiajgca czytanie bez jprzeszkadzania innym. Przedsie-
biorstwa dostarczajg bardzo czesto pasazerom gazet,
czasopism i broszur propagandowych. Wiele samolotéw
jest zradiofonizowanyoh. Niektére posiadajg mate gtosni-
ki indywidualne, wmontowane w oparcie fotela-. W diu-
gich lotach wyswietlane sa filmy, dostarczane gry to-
warzyskie, np. szachy itp.

Podobnie urzadzone poczekalnie zawierajg lekture, wy-
stawy aktualnosci, kina, bufety, kioski gazetowe itp.

Przyktadem takiego wzorowego urzgdzenia jest lotnisko
w Ruzynaeh w Pradze. Samoloty i poczekalnie winny
by¢ zaopatrzone w gio$niki, przez ktdre personel infor-
muje pasazeréw o sprawach podrdézy, postepach lotu itp.

Przy dalszych lotach przedsigbiorstwa przewozu po-
wietrznego dostarczajg pasazerom bezplatnych positkow.
Skala: ich jest. r6zna — od niewielkiej przekaski do wy-
kwintnego obiadu z szampanem. Jako$¢ i podanie po-
traw musza by¢ wyborowe.

Szeregiem wymienionych rozrywek i udogodnied admi-
nistruje specjalny funkcjonariusz przedsiebiorstwa: ste-
ward lub stewardess‘a. Zadanie tego pracownika: jest
bardzo odpowiedzialne. Staranna obstuga pasazera, do-
ktadna i cierpliwa informacja, usmiech i juprzejmos¢
wplywajg w znacznym stopniu na poczucie komfortu, -do-
znawane przez podroznego.
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Noiry polski charter iregloujy

Z dniem 1 kwietnia 1951 roku zostat wprowadzony dla
eksportu polskiego wegla nowy charter pod nazwg ,,Pol-
con“. Charter ten, ktorego inicjatywe stworzenia rzuci!
polski przemyst weglowy, jest wynikiem kilkuletniej pracy
Polskiej Komisji Charterowej, powotanej do zycia przez
Ministerstwo Handlu Zagranicznego i sktadajacej sie z
przedstawicieli Ministerstwa Handlu Zagranicznego i Mi-
nisterstwa Zeglugi, przemystu weglowego i sfer porto-
wych. Ze strony zagranicznej przy ustalaniu tekstu nowe-
go charteru wystepowata Konferencja Battycka (The Baltic
and Mariltime Conference, Copenhagen, reprezentujgca in-
teresy zagranicznych armatorow) oraz federacja skandy-
nawskich importeréw wegta w imieniu odbiorcow polskie-
go weglai Ostateczny tekst charteru zostat zatwierdzony
przez Documentary Comittee of the Chamber of Shipping
oi the United Kingdom, ktdra 0 instytucja tradycyjnie
plz(i_tronuje wydawnictwom zwigzanym z transportem mor-
skim.

Nowy polski charter weglowy zostat wprowadzony w
miejsce uzywanego powszechnie dla zatadunku z portow
polskich, charteru BALTCON, ktory jest charterem an-
gielskim, zawierajagcym oczywiscie ~caly ~szereg klauzul
specyficznych dla eksportu wegla z Wielkiej Brytanii.

W celu dostosowania charteru BALTCON do warunkéw
polskich trzeba bylo wprowadza¢ stale caly szereg dodatko-
wych klauzul.

Bezposrednio po drugiej wojnie Swiatowej w pierwszym
okresie wznowienia eksportu polskiego wegla BALTCON
nie szkodzit bezposrednio interesom” polskiego eksportu,
lecz w miare rozwoju i rozszerzania sie stosunkéw handlo-
wych, ze wzgledu na ogdélny ekonomiczny interes catosci
eksportu wegla trzeba bylo przystapi¢ do utozenia nowych
warunkow.

Charter BALTCON z licznymi zmianami i dodatkowy-
mi klauzulami przyjmowany byt raczej niechetnie przez
armatoréw, co powodowato w konsekwencji wzrost sta-
wek frachtowych z portow polskich, a co za tym idzie,
godzito bezposrednio w cene uzyskiwanag przez polski prze-
myst weglowy na rynkach zagranicznych.

Uktadajac nowy charter nalezalo m;e¢ na wzgledzie in-
teresy naszego eksportu, dobro naszych portéw, zaintereso-
wania armator6w oraz interesy odbiorcéw zagranicznych.
Nalezalo réwniez usuwaé¢ z charteru wszelkie klauzule
nie majace praktycznego zastosowania, a raczej teoretycz-
nie ochraniajgce zatadowce i charterujgcy.ch od odpowie-
dzialnosci, gdyz klauzule te byly balastem, wywotujacym
u armatoréw watpliwosci i obawy co do sprawnego i tanie-
go zatadunku statku.

Wydaje sie, ze ostateczna redakcja nowego polskiego
charteru w znacznym stopniu problemy te rozwigzata.

Pokrétoe ujete charakterystyczne zmiany i uzupetnieniai
jakie wprowadzono w tekscie nowego polskiego charteru
w stosunku do charteru BALTCON wraz dodatkowymi
klauzulami dla portéw polskich, przedstawiajg sie ujete
w kolejnosci tekstu drukowanego nastepujaco:

Charter POLCON precyzuje” zasade podziatu naszych
portdw na zespoty administracyjne: Gdansk-Gdynia, Szeze-
cin-Swinoujscie, Ustka-Dartowo-Kotobrzeg.

Prawo wskazania ostatecznego portu zatadowania ogra-
niczone jest do,momentu, kiedy statek, podejdzie na rede
w Gdyni luh w Swinoujsciu. Dla matych portéw wyznacze-
nie portu zatadowania musi nastapi¢ réwnoczesnie z po-
twierdzeniem stemu. Tego rodzaju ujecie daje armatorom
pewnos$¢, ze statek nie bedzie przedysponowany w ostat-
niej chwili na znaczng odlegtosc.

Okreslenie ilosci tadunku ujete jest odmiennie niz w
Baltconie i przewiduje marze 5% mniej lub wiecej od
ilosci, na ktdrg statek zostat zafrachtawany w opcji arma-
tora.

Zamiast tony angielskiej (1016 kilograméw) przyjetej za
podstawe obliczen w BALTCONIE — POLCON przewi-
duje tone metryczng. Oznacza¢ to moze w praktyce pewne
podwyzszenie frachtu, lecz przez wzglagd na dostosowanie
sie do obowigzujgcego u nas systemu metrycznego i znacz-
ne ufatwienie kalkulacji, zdecydowano sie na oderwanie

od tradycji angielskich, ktore byly pewnym anachroniz-
mem w odniesieniu do tej czesci Europy.

Innym anachronizmem, z ktérym rozprawiono sie osta-
tecznie, byfa kwestia obowigzku udzielania przez zatadow-
cow kapitanowi zaliczki frachtowej do wysokosci 13 su-
my frachtu (8 2b Baltconu). Armatorzy wykorzystywali
ten paragraf w celu uzyskiwania bezptatnego kredytu te-
oretycznie od zatadowcow, a w praktyce od makleréw, co
byto koncesjg nieuzasadniong na rzecz kapitalistycznej za-
granicy. Nowy charter .wyraznie naikltada obowigzek na
armatorow przekazania z gory funduszéw na pokrycie wy-
datkéw portowych, zostawia jednakowoz otwartg mozli-
wos¢_pobrania kosztéw przez zaliczke wpisana w konosa-
mencie.

Inowacja korzystng dla obu stron, to jest armatorow i
zatadowcy jest wprowadzenie zamiast przewidzianego w
BALTCONIE 8-dniowego no'tice'u — dwdch notice‘ow, to
jest przyblizonego 10-dniowego i definitywnego 5-dnio-
wego.

Skrocenie o 3 dni definitywnego notice‘u utatwia arma-
torom dysponowanie statkami a przyblizony noLce 10-
dmowy : ostateczny 5-dnjowy dajg zatadowcy wiasciwe
podstawy ,do rozplanowania doptywu wegla do portdw i
przygotowania zatadunku.

Zmieniono réwniez godziny, od ktérych biegnie licze-
nie dni postoju statku w porcie. Wedtug BALTCONU obo-
wigzywata godz. 6 rano, obecnie 7, przez wzglad, ze pier-
wsza szychta pracy w porcie zaczyna sie o tej porze.

Nowy charter przewiduje mozno$¢ wreczenia notice‘u
kapitanskiego zatadowcom  kazdego dnia roboczego pomie-
dzy godzinami 9 a 16, nie czyniagc w przeciwienstwie do
Baltconu wyjatku dla sob6t, w ktérym noiiee przyjmowa-
no jedynie do godz. 13 Czas liczy sie od godz. 7 rano
roboczego dnia nastepnego. Pewng koncesje dlai armato-
row stanowi paragraf przewidujagcy mozliwos¢ wreczenia
notice‘u z redy, o ile statek przybyt przed godzing 13 dnia
roboczego i z przyczyn niezaleznych od siebie nie zo-
stat wprowadzony do portu (brak pilotéw, holownikéw,
miejsca przy nabrzezu itd.). W takim przypadku czas
liczy sie od godz, 7 rano nastepnego dnia tak samo, jak-
by notice byt faktycznie wreczony.

Dla zatadowcéw waznym  postanowieniem w nowym
charterze jest mozno$¢ nieuznania statku jako gotowego,
o ile tadownie nie sg nalezycie oczyszczone. Ma to specjal-
ne znaczenie przy,tadunkach wegla przeznaczonych do
krajow na potudnie od Zatoki Biskajskiej.

Przerwy w liczeniu godzin przystugujagcych na zatadu-
nek ograniczono do niedziel i rzeczywistych Swigt tacznie
ze Swietem godrnika w dniu 4 grudnia, rezygnujac z do-
tychczasowej praktyki liczenia przerwy niedzielnej od
soboty potudnie do poniedziatku 6 rano, jak to przewi-
dywal Baltcon zgodnie z angielskim zwyczajem weeken-
du. Jednocze$nie sprecyzowano sporng sprawe liczenia go-
dzin efektywnych w razie rozpoczecia zatadunku przed
‘czasem przystugujacym na zatadunek oraz w czasie pra-
cy w ciggu niedziel 1 $wiat.

Sporg dalszg koncesjg na irzecz armatorow w stosunku
do postanowien Baltconu, a Whasciwie do sposobu ich in-
terpretowania w portach polskich, jest rozwigzanie kwe-
stii czasu zuzytego na bunkrowanie. Sprawa ta wywoty-
wata zawsze wiele zastrzezen ze strony armatoréw i byla
jednym z punktéw stosowanych jako dowod nieatrakcyj-
nosci naszych portéw. POLCON znoszac ograniczenia co
do ilosci bunkra pobieranego przewiduje, ze czas zuzyty
na bunkrowanie w ogole nie bedzie liczony, chyba ze ka-
pitan da zlecenie bunkrowania w $cisle przez siebie spre-
cyzowanym i wybranym czasie. W tym ostatnim wypadku
czas bunkrowania bedzie doliczony do czasu dozwolone-
go na zatadunek niezaleznie czy czynnos$¢ ta przeszkadza-
ta w fadowaniu, czy nie. Takie postawienie sprawy nie-
watpliwie zmniejszy ingerencje kapitandbw w sprawy roz-
planowania zatadunku 1 bunkrowania i nalezy przypusz-
czaé, ze ustang skargi armatoréw na praktyke naszych
portdw w tej dziedzinie.

W celu przeciwdziatania czestym w praktyce wypadkom
podawania przez armatoréw niescistych danych odno$nie
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pozycH'i, ilosci ladunku, bunkra itd., wprowadzono specjal-
ng klauzule okreslajaca ja ,misrepresentation”, na mocy
ktorej zatadowca moze obcigzyé armatora ewentualnymi
kosztami postojowego wagonoéw lub barek.

Kwestie zmiany miejsca tadowania statku w porcie roz-
wigzano w ten sposob, ze przesuniecie zpod kranéw lub
taSmowcow na inne miejsce, o ile moze byc dokonane przy
pomocy cum, poleréw i wind okretowych, odbywa sie za-
wsze na koszt i ryzyko armatora. Ewentualne przeholo-
wanie statku w porcie przy uzyciu holownikdéw i pomocy
pilota obcigza te strone, ktéra: zazadata przeholowania.

W klauzuli o dewiacji nie zmniejszono  zasadniczo
uprawnienn kapitana statku, dodano jednakowoz uwage,
ze kapitan uprawnienia swe powinien wykorzystywa¢ w
,»rozsadnych granicach®.

Wprowadzono do tekstu POLCONU szereg klauzul spe-
cjalnych jak General Paramount Clause, Both to Blame
and Collision Clause oraz tzw. Amended Jason Clause.

Charter BALTCON nie zawierat ani klauzuli wojennej,
ani lodowej. W tekscie POLCONU wprowadzono szczego-
towo ujetg klauzule wojenna, klauzule lgdowe natomiast
odnoszace sie do portu zatadunkowego i wyfadunkowego
i noszace charakter opcyjny, dotgczono na specjalnie spo-
rzadzonej dodatkowej kartce uzupeiniajgcej charter.

Na tej samej dotgczonej kartce wydrukowana jest nowa
skala zaladowcza, obowigzujagca od 1 kwietnia 1951 roku
wylacznie dla statkdbw charterowanych na warunkach
POLCONU.

Ponizej przytoczona tabela poréwnawcza zawierajgca
dane odnosnie dawnej i nowej skali obowigzujacej w por-
tach polskich jak réwniez normy zatadowcze w portach we-
glowych zagranicznych pozwoli na zorientowanie sie w
tym zagadnieniu.

liosc Dawna skala  Nowa skala W BIY-
fadunku ~ obowiazujaca polska facznie , AM3 1
ton uj Polsce facznie  ~ ; poL.CON Niemcy
7 BALTCON Holandia
1 2 3 4 5
Szuiecja
Dania inne
Norwegia kraje
Finlandia *
Islandia
Wegiel
ponizej 500 48 72 48 48
501—1000 60 72 59 60
1001—1500 72 81 69 72
1501—2000 84 90 78 84
2001—2500 138 108 86 108
2501—3000 108 108 86 138
3001—3500 132 117 102 120
3501—4000 132 126 m 132
4001—4500 156 144 120 stosow-
nie do
umowy
4501—5000 156 144 129
5001 —5500 135%)

Jak wynika z tabeli poréwnawczej normy zatadowcze
wegla w portach polskich uleglty znacznemu podwyzsze-
niu i sg one obecnie nieco wyzsze niz stosowane na Za-
chodzie.

Nowa skala zatadowcza mobilizuje porty do wytezonej
pracy, a jej ustalenie w tej wysokosci byto jedynie mozli-
we w wyniku wydajnej i ofiarnej pra®a polskiego robot-
nika portowego.

Tak wygladaja w og6lnych zarysach, gdyz ramy tego
artykutu nie zezwalajg na bardzie] szczeg6towg analize,

*) Za kazde dalsze rozpoczete 500 ton dodaje sie 6 godzin
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zmiany jakie przeprowadzono w warunkach zatadowania
j'transportu polskiego wegla eksportowego.

Inicjatywa ulozenia nowego charteru weglowego, jak
wspomniano na wstepie, zostata rzucona przez przemyst
weglowy Polski Ludowej, charter weglowy Polcon, jest juz
drugim z kolei po charterze radowym Orecon dokumentem
transportowym, wydanym po wojnie przez polski handel
zagraniczny i dostosowanym $cisle do warunkéw w por-
tach polskich.

Dzieta tego dokonano w stosunkowo krdtkim okresie
czasu, jaki uptynagt od ukonczenia dziatan wojennych, a
jesli uprzytomnimy sobie, ze w Polsce z okresu miedzy-
wojennego ani razu nie sprobowano nawet uzyskaé wa-
runkéw transportowych, odpowiadajagcych polskim potrze-
bom gospodarczym, -to fakt wprowadzenia dwdch nowych
wyzej wspomnianych charteréw nabiera specjalnego zna-
czenia.

Poszczegolne kapitalistyczne koncerny weglowe w Pol-
sce z przed roku 1939, rywalizujgce ze sobg i dazace wy-
facznie do osiggniecia maksymalnych korzysci doraznych,
nigdy nie byly w stanie, spojrze¢ na zagadnienie eksportu
wegla polskiego w skali og6lnopanstwowej.  Odrodzony
przemyst weglowy w Polsce powojennej zrozumiat rychio,
ze nie wystarczy zorganizowac jedynie wydobycia i sprze-
dazy wegla, ale ze temu podstawowemu artykutowi ekspor-
tu polskiego trzeba zabezpieczy¢ réwniez wiasciwe warun-
ki zatadowania i transportu.

Wyrazem tych idei i dazen jest wiasnie utozenie i wpro-
wadzenie w zycie nowego charteru weglowego, czego do-
konano pomimo znacznych trudnosci, "jakie staty na dro-
dze. Zasadnicza wytyczng bylo stworzenie takich warun-
kow, by przez jasno sprecyzowane klauzule, dogodne dla
wszystkich stron, a wiec zatadowcéw, armatorow i od-
biorcow wegla, uzyska¢ jak najtarisze warunki przewozu i
co sie z tym faczy bezposrednio, optymalnie najwyzsze
ceny za wegiel eksportowy na rynkach S$wiatowych.

Charter POLCON jest pomyslany, jako charter czysty,
to jest wylaczajgcy wszelkie nieuzasadnione obcigzenia
oraz Swiadczenia na rzecz osob trzecich, nie bioracych bez-
posredniego udzialu w tranzakcji przewozu. Swiadczenia
takie w formie wygoérowanej premii za pospiech (despatch
money). opustu w miejsce wazenia, (in lieu of weighing)
address comission etc., powodujg wydatne podwyzszenie
stawki frachtowej. Specjalnie, jezeli chodzi o premie za
pospiech, armatorzy majg tendencje uwzgledniania przy
kalkulacji podrézy najgorszej ewentualnosci 1 zabezpiecza-
jac sie, zadajg nieproporcjonalnie wysokich stawek. Go-
dzi to bezposrednio w interesy polskiego 'przemystu we-
glowego pomimo, ze znaczng wiekszos¢ wegla eksporto-
wego sprzedaje sie na warunkach fob porty polskie i, ze
fracht placi charterujgcy zagraniczny. Wysoka stawka
frachtowa jednakowoz wptywa niekorzystnie na uzyskiwa-
ng cene za wegiel eksportowy.

Standardowy formularz kontraktu sprzedazy wegla pol-
skiego tzw. POL.SCAN 1950 w jednej z klauzul narzuca
kupujagcym wegiel fob stosowanie do przewozu tzw. czys-
tego POLCONU wiasnie -w celu utrzymania frachtow na
wiasciwym poziomie.

Juz po ukazaniu sie charteru POLCON i po wprowa-
dzeniu go w zycie podniosty sie pewne, nieliczne zresztg
glosy krytyki twierdzace, ze udzielono szereg koncesji ar-
matorom, przewaznie zagranicznym i ze nie wiadomo czy
koncesje te kiedykolwiek zostang zrekompensowane. Nie
wydaje sie, zeby krytyka ta byta uzasadniona. Koncesje na
rzecz armatoréw, jezeli mozna to tak nazwaé, zostaty po-
czynione $wiadomie z mysla, ze przyniosa one z biegiem
mczZasu znacznie przewyzszajace je korzysci. Poza tym nie
nalezy zapomina¢, ze wprowadzenie POLCONU przyniosto
i zaladowcom, to jest Centrali Zbytu Wegla, uregulowanie
i usprawnienie calego iszeregu momentéw nad wyraz waz-
nych i zyciowych.

Kilka miesiecy, jakie uptynety od wprowadzenia char-
teru POLCON, nie daja oczywiscie petnego obrazu jego
oddziatywania na rynek frachtowy, zwlaszcza, ze okres
ten zbiegi sie z nienotowang od dawna ogdlng podwyzka
frachtow w zegludze. Trzeba sobie zda¢ -sprawe, ze POL-
CON jest obliczony na znacznie dalszg mete i dopiero po
pewnym okresie obserwacji bedzie mozna wysnu¢ wiasci-
we wnioski z jego zastosowania.

Ogolnie mozna juz obecnie stwierdzi¢, ze POLCON spot-
kat sie¢ z przychylnym przyjeciem zaréwno ze strony ar
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matoréw, jak i odbiorcow polskiego wegla za granicg. Naj-
bardziej pozytywnie ustosunkowali si¢ od samego poczat-
ku armatorzy i odbiorcy skandynawscy, aie i Inné kraje
z kolei chetnie zmieniajg dotychczasowe warunki chartero-
wamia statkow na warunki POLCONU.
Charakterystycznym przyczynkiem popularyzacji POL-
CONU jest zastosowanie go wkrotce po wprowadzeniu go
w zycie przez charterujgcych francuskich na zatadunki we-
gla do Francji z baktyckich portow Zwigzku Radzieckiego.
tadunki te charterowane byly dotychczas na warunkach

M. HUGET (Gdynia)
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charteru MEDCON, a w celu uzyskania obnizki ptaco-
nych frachtow strona kupujacych francuskich postanowita
zastosowac¢ czyste warunki POLCONU.

Pojawily sie tez pewne proby ze strony zagranicznej
wypaczania intencji czystego POLCONU przez zmienia-
nie i dopisywanie do tekstu drukowanego szeregu klauzul
dodatkowych. Przeciwko tym poczynaniom bardzo ener-
gicznie wystgpita Konferencja Battycka, a na przysztosé
bedzie niewatpliwie zadaniem Centrali Zbytu Wegla dopil-
nowanie, by fakty takie nie miaty miejsca.

Dalsze uujagi o ryzykach

(Czesc 1)

B. Ogien. Wiemy1) wszyscy, co to jest ogien i nie uwa

2am%/, aby zachodzita potrzeba jego blizszego definiowania.
W ubezpieczeniach ogniowych sprawa wyglada na idealnie
prosta, ale praktyka ubezpieczen morskich nie omieszka-
fa i tego zagadnienia skompliwowaé. Ten stan rzeczy wy-
nika z niepordwnanie starszej i bogatszej tradycji ubez-
pieczen morskich. Balastu takiego ubezpieczenia ogniowe
— twdr czaséw nowozytnych — nie znajg. W ubezpiecze-
niach morskich nie ma wprawdzie réwniez zadnej potrzeby
siegania do takich czy innych komentarzy i autorytetow,
aby moéc urobi¢ sobie pojecie o istocie 1 rozmiarze od-
powiedzialnosci asekuratora, poniewaz szcze$liwie wszyst-
kie prawa wszystkich narodéw ryzyko to imiennie wy-
mieniajg a ogien jest safn w sobie ,causa causans“ bez
wzgledu na to czy powstat na morzu, czy gdzie indziej
i czy pozostaje, (i w jakim?) zwigzku z dang wyprawg
morskg — to jednak tak jest tylko w zasadzie, a to z przy-
czyny, ktérg oméwimy ponizej:

1 Ubezpieczenia ogniowe wszystkich krajow uznajg
calej pehni odpowiedzialno$¢ asekuratora nawet w wypad-
kach naumys$inego spowodowania ognia przez samego u-
bezpieczonego lub jego zastepcow i to nawet wtedy, gdy-
\R}/ ponosit za ich czyny pelng prawng odpowiedzialnos¢.

zakresie ubezpieczenn morskich, sprawe te zdaje sie
stawia¢ podobnie tylko doktryna angielska’, ktéra ograni-
cza sie do wylgczenia jedynie odpowiedzialnosci za szko-
dy spowodowane ,rozmyslnym przestepczym dziataniem*
ubezpieczonego. Normy prawne innych krajow (szczeg6lnie
potudniowych o najstarszej tradycji morskiej i — co jest
najcharakterystyczniejsze — o nie najlepszej opinii ich
dzisiejszego stylu pracy na morzu) ujmujg to zagadnienie
0 wiele restrykcyjniej, posuwajac sie nawet do traktowa-
nia pokrycia wypadkow powstatych z nieumys$lnego — na-
wet dziatania ubezpieczonego jako niemoralnego isprze-
ciwiajgcego sig porzadkowi publicznemu. Niemieckie normy
prawne mowig juz nie tylko o ,,rozmysinym* dziataniu ale
1 o0 ,niedbalstwie”. Podobnie stawiajg sprawe radzieckie
warunki ubezpieczen morskich a prawo francuskie mowi
tylko o odpowiedzialnosci asekuratora za ogien ,,losowy*.
Jesli dotgczymy do tego uwagi, ze w niektérych kodeksach
tutajg sie dzi$ jeszcze echa wiezi prawnej pomiedzy ubez-
pieczonym zatadowcy a zatogg statku, jako pochodzacg od
niego z jego wolnego ,,wyboru“, to mozemy sobie wyobra-
zi¢ $liskosc i tego, tak pozornie prostego problemu, cho-
ciaz np. juz kodeks niemiecki wiezi takiej nie przewiduje,
postanawiajac wyraznie, ze ,.ubezpieczony nie jest odpo-
wiedzialny za postepowanie zatogi jako takiej“. Warunki
ubezpieczeniowe francuskie — w zrozumieniu tej ciezkiej
i niezastuzenie — w poréwnaniu z sytuacjg prawng ubez-
pieczonego w ubezpieczeniach ogniowych — zaostrzonej
I utrudnionej sytuacji ubezpieczonego w ubezpieczeniach
morskich — przewidujg (w catkowitej® derogacji od odno-
$nych norm prawnychi, ze kapitan, ktéry by zawinit dany
wypadek a byt réwnoczesnie wihascicielem czy tez wspol-
wiascicielem prowadzonego przez sie statku, jest upraw-
niony do 50% odszkodowania pod tym warunkiem, oczy-
wiscie, ze wypadek nie byt wynikiem dziatania rozmysl-
nego.

dzajg dalsze ograniczenia odpowiedzialnosci asekuratora
przez wylaczenie jego odpowiedzialnosci w tych vszvst-
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kich wypadkach, gdy ogien byt wynikiem ,ukrytej wady*

towaru albo —jak to nazywajg inni — ,wlasciciel”towa-
ru. Szkoda taka moze by¢ spowodowana' przez nieodpo-
wiedni stan towaru (np. zatadowanie go w stanie mokrym,
co moze spowodowac z kolei zagrzanie sie towaru w fa-
downi i wybuch pozaru, a to moze byé w nastepstwie in-
terpretowane, Iiako »przewinienie* ubezpieczonego i ,wa-
da towaru) albo przez niewtasciwe opakowanie (brak za-
bezpieczenia przed padajacymi iskrami) albo wreszcie
przez*“pewne procesy chemiczne, wywotane warunkami

odrézy (staba wentylacja tadowni, jej zattuszczenie, wy-
zielanie sie gazéw zapalnych etc.). 1 wtedy, chociazby
szkody te nie daty sie przewidzie¢, chociazby byly nie-
zalezne zupeinie od woli czy dziatania ubezpieczonego,
asekurator jest zwolniony od odpowiedzialnosci, chyba ze
w odnosnej polis ¢ ﬁostanowiono wyraznie inaczej iwyta-
czono imiennie ryzyko samozapalenia'.

3. Z drugiej strony nadmieni¢ nalezy, ze to, co dla
jednego towaru bedzie ,,samozapaleniem® to dla tadunku
sgsiedniego, czy dla statku, bedzie to tylko ryzykiem
»,ognia“, innymi zatem stowy, ze na ekscepcje (chocby tyl-
ko milczaca) z tytutu wylgczenia ryzyka ,,samozapalenia“
asekurator moze sie powota¢ tylko wobec wiasnego ubez-
pieczonego i to tylko wtedy, gdy ubezpieczony obiekt ,,sam-
w sobie* byl przedmiotem i terenem ,'samozapalenia“.
Sprébujmy to zilustrowa¢ na takim prostym przyktadzie:
Statek wiezie tadunek petnookretowy wegla, skiadajacy
sie z 2 partii A i B. W czasie drogi tadunek A ulega
samozapaleniu. Zatézmy, ze zaréwno statek, jak i oba
fadunki wegla byly ubezpieczone u jednego i tego samego
asekuratora) przy czym ani jedna, ani druga partia wegla
nie byla pokryta z wigczeniem ryzyka ,.samozapalenia“.
Zatézmy dalej, ze pozar powstaty w partii A przenosi sie
na drugg partie B, w wyniku czego, zaréwno statek jak I
oba tadunki ulegajg catkowitemu zniszczeniu. — Asekura-
tor odmowi! odszkodowania wi#ascicielowi partii A a
Swiadczy¢ bedzie w catej rozciggtosci wiascicielom statku i
zainteresowanym w fadunku B, i to pomimo faktu, ze i ten
tadunek nie byt od ryzyka ,,samozapalenia“ pokryty.

C. Ryzyko ,piratow", zbdjcéw, ztodziei. Ryzyko to jest
dzisiaj raczej mniej istotne. Ograniczmy sie jedynie do
stwierdzenia, ze wszystkie te pojecia zaktadajg akty ludzi
pojedynczych, czy tez pewnych ich grup, dziatajacych je-
dynie i wylgcznie w swoim wiasnym, osobistym interesie
materialnym. Uszkodzenia statku czy towaru w wyniku ja-
kich§ dziatan o charakterze politycznym czy spotecznym
(akcje sabotazowe, rekwizycje czy konfiskaty w ramach
wojen domowych, czy zamieszek, powstatych na podiozu
spotecznym czy politycznym etc.) do tej kategorii ryzyk
nie nalezg. Dodajmy jeszcze — dla porzadku — Ze pojecie
»Ztodziei* nie obejmuje ryzyka kradziezy ,zwykilej“, ale
suponuje dziatanie gwattowne lub tez potgczone z grozbg
dla zycia czy zdrowia os6b napadnietych (rabunek, kra-
dziez z witamaniem) i to z wyigczeniem czynu kogokol-
wiek z za(ogi czy pasazerow.

D. Ryzyko ,,wyrzucenia za burte". Radzieckie warunki
ubezpieczeniowe ryzyka tego nie przewidujg w przeciwien-

2. Systemy ubezpieczeniowe wszystkich krajow wprowa- stwie do norm prawnych innych ustawodawstw $wiata,

ktore ryzyko to przerzucajag na asekuratorow bez zastrze-
zen. Takie stanowisko norm prawnych radzieckich nie wy-
klucza, oczywiscie, odpowiedzialnosci asekuratora, o ile
»,wyrzucenie za burte* byto aktem awarii wspdélnej, w czym
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stanowisko to jest zgodne z normami prawnymi, reguluja-
cymi zagadnienia awarii wspolnej w innych krajach mor-
skich.

Nalezy jednak zaznaczyé¢, ze jesli, chodzi o tadunki ,,po-
ktadowe*, przewozone na pokladzie bez ,uswiecajacej taki
sposdb przewozu sankcji zwyczaju morskiego albo tez jesli
chodzi o fadunki niebezpieczne lub przedstawiajgce spec-
jalny typ ryzyka, to pomimo istnienia tego ryzyka w ana-
lizowanym przez nas zespole ryzyk pokrytych, ryzyko to
winno by¢ specjalnie do polisy dodatkowo wigczone, aby,
w wypadku sporu, nie mogt zaistnie¢ zarzut, ze zrzucenia
za burte dokonano dla innych celdéw anizeli te, ktére mogty
— jako niebezoieczenstwo morza — grozi¢ ubezpieczone-
mu towarowi. Wezmy np. zatadowang nai pokiad maszyne,
ktora rozluznita sie w swych umocnieniach i grozi¢c moze
uszkodzeniami nadburcia lub nadbudéwek poktadowych, w

wyniku czego kapitan — aczkolwiek nie byloby podstaw
istotnych do traktowania tego czynu, jako aktu awarii
wspolnej — decyduje 'sie, dla umkniecia szkdd wtasnych

statku, na zrzucenie jei z pokfadu, gdyz nie ma mozli-
wosci nalezytego zabezpieczenia jej umocnien. Albo tez
wezmy dalszy przyktad kwaséw zracych,, ktorych opako-
wanie ,,popuscito” a wyciekajgce kwasy moglyby powaznie
uszkodz'¢ poktad lub inne tadunki, etc.

TRANSPORT
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pieczeniach morskich rzeczg obojetng, totez pytanie,
ktory z asekuratoréw jest zobowigzany do $wiadczenia,
wymagac¢ bedzie analizy i rozstrzygniecia.

Spotkatem sie osobiscie z twierdzeniem jednego z bar-
dzo ,wtajemniczonych” ubezpieczeniowcdw, ze przeciez,
jesli mamy pokryte np. ryzyko ,niedostarczenia“ (uzywa-
ne jest réwniez okreslenie ,zaginiecia“, ale ja, osobiscie
wole — jako najlepiej oddajacy sens tego ryzyka —termin
»Znikniecia®) to przyczyna tego faktu ,znikniecia“ jest
najzupeniej oboi'etna i jakiekolwiek dochodzenia — poza
tymi, ktore stuzylyby do sprawdzenia stusznos$ci wnie-
sionej pretensji odszkodowawczej a wiec ido ustalenia
»oraku® przesytki — byloby catkowicie zbedne.

Jesliby takie twierdzenie miato by¢ istotnie stuszne —
czym, jak zaraz zobaczymy, wcale nie jest — to wtedy
kazdy brak, chociazby miat by¢ on skutkiem wyraznie wy-
faczonego przez polise ryzyka, podlegatby odszkodowaniu.
I tak np. w Swietle postanowien zanalizowanej przez nas
polisy, ryzyko ,politycznych” piratéw czy tez ryzyko dzia-
fan wojennych jest wyraznie wylgczone. Zatozmy teraz, ze
statek zostat przez takich to wiasnie piratow w drodze
zatrzymany a tadunek skonfiskowany. Czy zatem — py-
tamy — w tej sytuacji, tj. nawet przy umownym wigcze-
niu ryzyka ,niedostarczenia“ asekurator bedzie zobowigza-

E.  Ryzyko ,nierzetelnosci kapitana lub zatogi". Zagad-ny do swiadczenia? Nie, ale wiasnie dlatego, aby moc tak
nienie to jest bardzo interesujace i wiele juz, bardzo wiele, ~ rzec, asekurator ma prawo i obowigzek  (chocby
atramentu zuzyto na skomentowanie tego ryzyka, W  -tylko wobec swoich ko — czy reasekuratorow) prze-
zadnym moze innym zagadnieniu ,ryzyk“ nie istnieja tak ~ prowadzenia dochodzen i to chochy tylko w sensie nega-

tywnym tj. — jak w przytoczonym przez nas przykiadzie

wielkie rozbieznosci IEomiedzy normami prawnymi poszcze-
golnych krajow, a takze pomiedzy ich praktyka ubezpie-
czeniowa, jak w tym wiasnie wypadku. Nie sadzimy je-
dnak, aby w warunkach zeglugi nowoczesnej, wyroste] juz
ze swych ,korsarskich“ powijakéw, ryzyko to byto specjal-
nie drazliwe. Wystarczy powiedzie¢, ze radzieckie warunki
ubezpieczeniowe ryzyka tego nie przewidujg zupeknie.

Wezmy jednak jeden przykiad praktyczny: przypusémy,
ze polisa nie przewiduje ryzyka ,kradziezy” czy ,ograbie-
nia“, ,manka“ lub ,niedostarczenia“, i przypusémy dalej,
ze przesytka zostata ograbiona przez kapitana lub zatoge,
to, jesli ubezoieczony zdota ten fakt udowodnic,
asekurator bedzie odpowiadat z tytutu wigczenia ryzyka
nhierzetelnosci kapitana lub zatogi®, o ile oczywiscie ryzy-
ko to bylo wigczone wyraznie do pokrycia i o ile normy
prawne wigczenia tego ryzyka (jak to jest wiasnie w
niektorych krajach) wyraznie nie zakazuja, jako sprzeci-
wiajgcego sie spotecznej moralnosci i porzadkowi publicz-
nemu.

I na tym zakoriczmy nasze studium warunkéw i posta-
nowien typowej polisy na ubezpieczenie morskie.

*

MowiliSmy przedtem o ,ryzykach®, jako przyczynach
szkéd a wiec o wypadkach ,morskich®. Wydawaio by sie
na pierwszy rzut oka, ze omowienie — nawet szkicowe —
tego tematu zakonczy¢ winno nasze rozwazania anali-
tyczne, zmierzajgce do wyrobienia sobie pogladu na spra-
we charakteru i rozmiaru odpowiedzialno$ci asekuratora
za szkody. Gdyby wszystkie sprawy nadym wysoce-skompli.
kowanym S$wiecie byly jasne i proste, mozna by rzeczy-
wiscie na tym rozwazania nasze zakonczy¢. Tak jednak,
niestety, nie jest — a oto przykiad:

Statek przechodzac w odpowiedniej bliskosci skalistych
ptycizn przybrzeznych jest przedmiotem ataku samolotéw
nieprzyjacielskich. Starajac sie unikna¢, rzucanych nan
nieustannie bomb, statek idzie ,zygzakiem® i w czasie
jednego z takich wikasnie manewrdw nadziewa sie na skaty
I tonie wraz z catym fadunkiem.

Zapytajmy teraz: co bylo przyczyng szkody, tj. utraty
statku i tadunku? odpowiemy niewatpliwie, Ze rozbicie
sie statku o przybrzezne skaty. A co bylo powodem tego
nieszczesnego nadziania sie na skaly? Ataki samolotow
nieprzyjacielskich.

A teraz postawmy sobie pytanie: ktory z asekuratorow
winien odpowiada¢ za te szkody? Czy ten, ktory ubezpie-
czat ,ryzyka morskie“, do jakich niewatpliwie nalezatoby
najechanie na skaty, czy tez ten, ktéry pokrh/wzﬂ ryzyka!
»wojenne* a wiec dziatan wojennych, do jakich znowu nie-
watpliwie zaliczy¢ nalezy ataki nieprzyjacielskich samo-
lotow?

Czyz bySmy zastanawia¢ sie réwniez musieli nad ,przy-
czynami przyczyn*“ tych szkdd, tj. nad przyczynami sa-
mych wypadkéw? W przeciwienstwie do wypadkéw awarii
wspolnej, te dalsze ,przyczyny przyczyn“ nie sg w ubez-

— dla stwierdzenia, ze ,,znikniecie“ przesyiki nastgpito bez
wytlumaczenia a w kazdym raizie nie w wyniku przyczyny,
z ubezpieczenia umownie czy tez milczaco (a wiec ,,z sa-
mego prawa“) wylaczonej.

Wezmy drugi przyktad: do naszej znajomej polisy do-
taczamy ryzyka ,manka“ (a wiec, jak gdyby, ,czesciowo
znikniecia“). Czy wystarcza, dla uzasadnienia stusznosci
reklamacji odszkodowawczej, dokonanie dziatania arytme-
tycznego, polegajgcego na odjeciu wagi wytadowanej od
wam zatadowania i wyprowadzenie roznicy?

Nie, bo czyz mogtby asekurator odpowiada¢ za takie
»Zhikniecie” we wszystkich wypadkach a wiec nawet i wte-
dy, gdy manko to miatoby swojg wyrazng i jedyng przy-
czyne w ulotnieniu sie materiatow lotnych wskutek nie-
wystarczajgcego opakowania albo, gdyby manko to po-
zostawalo w granicach ,normalnego ubytku“ (a wiec
Swiasciwosc” czy ,,wada“ samego towaru), albo gdyb
manko to byto nastepstwem najechania statku na ming lu
ostrzelania przez statek nieprzyjacielski, a ryzyka te nie
bytyby wyraznie pokryte?

Wezmy trzeci przyktad: do ubezpieczenia, wytaczajacego
ryzyko ,dziatan i zarzadzen wojennych®, wilaczone jest
ryzyko ,,potamania“. Wiemy juz, ze potamanie, ktdre nie
podpadatoby pod pojecie ,,przewinienia“ ubezpieczonego
(np. niewlasciwe opakowanie) arii podnormalny, zwycza-
jowy ,tom* w -czasie odnosnego transportu, ,a ktore bytoby
na-stepstwem jednego z ‘wypadkéw przez nas zanalizowa-
nych poprzednio, jest pokryciem objete nawet wtedy, -gdyby
polisa o ryzyku ,potamania“ wyraznie nie wspominata.
Wigczenie za takiego ryzyka- obejmuje dodatkowo i inne
przyczyny, nieprzewidziane wyraznie przez polise, jak np.
wskutek oberwania sie hiwu, nieostroznego przetaczania
skrzyn etc. Ale jesliby przypusémy — statek na zarzg-
dzenie wiadz wojskowych musiat natychmiast opusci¢ port
(np. w przewidywaniu nalotu samolotéw nieprzyjacielskich
i w obawie zbombardowania statku i ,,zakorkowania“ w ten
spos6b portu) i -dlatego bytby zmuszony -do wyta-do-wania
towaru w jak najszybszym tempie i bez zachowania ko-
niecznych srodkéw ostrozno$ci a ten fakt staiby sie jedyng
i wylgczn grzyczynq poniesionych przez towar szkdd, to
trudno bytoby uczyni¢ asekuratora morskiego odpowie-
dzialnym za szkody wynikle z ,potamania“ i to nawet po-
mimo wyraznego wigczenia tego specjalnego ryzyka, bo
czyz to nie raczej asekurator ,wojenny* winien za te szko-
dy odpounadac?

W prakty-ce -zadania te — niezmiennie wez-ne i wymaga-
jace duzego zasobu wiedzy i wiadomosci fachowych —
rozwigzuja komisarze awaryjni, ktérych praca polega nie
tyle na ustaleniu rozmiaru szkody (aczkolwiek prace te z
reguty réwniez wykonujg), gdyz do tego celu moga i by-
waja przez nich powotywani rzeczoznawcy o odpowiednich
kwalifikacjach technicznych — ile witasnie na przeprowa-
dzeniu badan i dochodzen, co do przyczyn i okolicznosci,
w wyniku ktérych dana szkoda powstata, a wiec zbadani*
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— w mozliwie najszerszych rozmiarach — #tancucha czy
zespotu przyczyn, ktére na powstanie danej szkody sie
ziozyly.

Jesli jednak — przyjmijmy — ten caly tancuch czy zes-
pot przyczyn jest juz nam doskonale znany, to jak mamy
obecnie ustalic, ktora z tych przyczyn bedzie dla ustalenia
i rozstrzygniecia kwestii odpowiedzialnosci miarodajna?
ktéra z tych przyczyn decydowa¢ ma o tym, czy za damg
szkode ma odpowiada¢ asekurator ryzyk ,wojennych” czy
tez ryzyk ,morskich“? Czy istnieja jakie$ dila tego celu
kryteria, czy tez ,ziote* formuitki?

Niby tak, ale oto jak ta sprawa naprawde wyglada:

Anglicy sg dumni z powszechnie u nich uznawanej i sto.
Sowanej zasady ,,patrz na przyczyne najblizsza a nie na
odlegly”. Zasada ta, jak i wiele innych mniej lub wiecej
madrych rzeczy, nie jest zadnym ich wynalazkiem, ale, jak
zresztg samo juz — bardziej znane — brzmienie facinskie
tej reguly ,,causa proxima non remota spectatur” wskazuje,
zawedrowata do nich z kontynentu, z poludnia. Ale dzi$
juz tylko jeszcze oni dufnie o$wiadczaja, ze ,zadna zasa-
da morskiego prawa ubezpieczeniowego nie jest lepiej usta-
lona“ jak wilasnie zasada o przyczynie ,,najblizszea'(“.
Formuice tej hotdowat i kontynent tak dtugo, jak tylko
sie to dato, tj. tak dtugo, dopoki ztozonos$¢ zjawisk nowo-
czesne%o obrotu morskiego nie poddata jej w watpliwosc.
Pomyslana, jako zasada praktyczna, ucinajgca z gory —
przy pewnym ryzyku dla sprawy rzeczywistej i rzetelnej
stusznosci, ale z bezcenng korzyscia dla jasnosci i
szybkosci praktyki — wszelkie zbyt daleko idace dochodze-
nia i dociekania, odpowiadata 1 odpowiada bez reszty
przede wszystkim zmystowi praktycznemu Anglikéw, ich
niecheci do zbyt finezyjnej i oderwanej spekulacji a przede
wszystkim dlatego, ze stanowita i stanowi jedng z re-
likwii dawnych epok, co sie tak znakomicie zgadza z ich
konserwatyzmem. _

Zasada ta — jak na to jej istotny i literalny tekst nie-
dwuznaczny wskazuje — byka skonstruowana i interpreto-
wana, jako przypisujgca role decydujacg tej z przyczyn,
ktgra byta najblizsza ,w czasie®.

Ze tak bylo Swiadczy o tym taka np. opinia jednego ze
starszych prawnikéw angielskich. ,,Bytoby dla prawa zada-
niem idagcym w nieskoriczono$¢, gdyby mialo ono sadzi¢ o
przyczynach i o ich wzajemnym na siebie dziataniu; dla-
tego prawo zadowala sie badaniem przyczyny 'bezposred-
niej*.

Ale, jak juz powiedzieli$my, ztozono$¢ zjawisk nowoczes-
nego zycia zadaje codziennie ktam literalnej prawdziwosci
takiego twierdzenia. Kontynent przyznat”sie juz do tego
od dawna, doktryna anglo-saska jeszcze ciggle nie. Ale jak
nawet u nich wyglada to w rzeczywistosci?

Oto przykfad: statek traflo/iy nieprzyjacielskg torpeda
idzie do najblizszego portu dla dokonania napraw; w dro-
dze natrafia na burze, w wyniku ktorej tonie. Sad stanat
na stanowisku, ze nie burza, ale uszkodzenie przez torpede
byto przyczyng szkody i zwolni asekuratorow ryzyk
»morskich®, ktorzy ryzyka ,,wojny*“ nie pokrywali, od odpo-
wiedzialnosci za wypadek.

Bronigc swojej ,,Swietej” reguty komentatorzy angielscy
nam uroczyscie probuja ttumaczy¢, ze w tej, tak respekto-
wanej przez nich zasadzie nie tyle chodzi o ,bezposred
nio$¢ w czasie*“ ile o ,,bezposrednios¢ w skutecznosci.

Z tym, zatrgcajgcym hipokryzjg, stanowiskiem doktryna
kontynentalna juz dawno zerwafa. Ale czy data co$ na je-
go miejsce? Czy stworzyla co¢ nowego, co$ pewniejszego?
Istniejg rozmaite mniej lub wiecej modne teorie i tak:
teoria przyczyny gtownej lub dominujacej, przyczyny ,.fa-
talnej“ (causa sine qua non), przyczyny ,pierwsze}“ lub
wreszcie teoria ,,hierarchii przyczyn“.

Wszystkie te teorie sg ol$niewajace, ale majg te wade,
7e sg zbyt* teoretyczne* i w zestawieniu z praktykg —
précz moze teorii 0 ,hierarchii przyczyn“ — kolory ich
gwattownie bledng, bo ktdrg z przyczyn uzna¢ za ,,gtéwna“,
za ,fatalng” czy ,dominujacg"? Gdzie jest na to*recepta,
ktorag by mozna stosowaC z pozadanym automatyzmem?
Jest to temat niezwykle interesujacy, ale blizsze jego
omoéwienie byloby naduzywaniem cierpliwosci naszych
Czytelnikow.

A jaka z tego konkluzja praktyczna? Czy nie mozna
wskaza¢ zatem na zadng regute, ktdra by w sposob nie-
watpliwy i z géry mozliwy do przewidzenia roztrzygata
te zagadnienia? Zdaje mi sie, Zze najstuszniejsza! i naj-
ostrozniejsza bylaby — w dzisiejszym stanie rzeczy —
odpowiedz negatywna na to pytanie, gdyz pomimo istnie-
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niai tych wszystkich regut i recept, rozstrzygniecie spietrzo-
nych mozliwosci zaleze¢ bedzie tylko od’,wyceny* faktow
dokonanej przez sad lub arbitraz.

Ze tak wiasnie a nie inaczej przedstawia sie spraw*
tych wszystkich wypadkow ,,granicznych®, ktérych dzie-
sigtki przynosi nam dzi$ kazdy nieledwie dzien naszej coraz
sie mocniej komplikujacej praktyki, niech postuzg za do-
wod nastepujace przyktady:

Stan faktyczny: W okrese wojny statek idzie
w ciasnym konwoju, pod opiekg okretéw wojennych, ze
.zgaszonymi, jak i na wszystkich innych statkach, Swiatta-
mi. W wyniku tych ciezkich warunkéw nawigacji (i tylko
w ich wyniku a wiec bez zadnej innej przyczyny, jak burza,
falszywe manewry ktorego$ ze statkéw) nastepuje, jak to
sie czesto w czasie ostatnich wojen zdarzyto, kolizja po-
miedzy dwoma statkami tego konwoju.

Pytanie: kto odpowiada za poniesione przez te statki
szkody? czy asekurator ryzyk ,morskich* (kolizja)? Czy
tez asekurator ryzyk ,wojennych” (zarzadzenia wojenne
zmuszajace statek do phyniecia w konwoju, z wygaszony-
mi Swiattami etc.)?

A oto probki komentarzy.

1 Jeden z autorytetéw dokryny kontynentalnej tak
mowi: ,biorgc te zatozenia pod uwage, przyjmuje sie z cat-
kowitg slusznoécig, ze zderzenia .statkdw zaistniate w cza.,
sie wojny, pomiedzy statkami, ptynagcymi nocg bez $w:a-
tel, podpadajg pod kategorie ryzyk wojennych. Sami Angli-
cy nie moga tego potraktowac inaczej...“. (Czy i o ile
twierdzenie to odpowiada prawdzie, zobaczymy za chwilg).

2. Drugi z tych autorytetéw tak znowu os$w:adcza: ,,my
nie mozemy, po dojrzatym namysle, dopatrzy¢ sie w tym
ryzyka wojny i — w przeciwienstwie do wiekszosci ko-
mentatorow — uwazamy, ze kolizja stanowi w tym wy-
padku jedno z ryzyk zeglugowych®.

3. A oto zndw, coo tych wypadkach méwig (naprawde)
komentarze angielskie:

a) w jednym z wypadkéw, gdzie dwa ,.cywilne* statki
sie zderzyly, sad orzekl, ze zaszedt wypadek ,morski“.
W innym wypadku znowu, gdzie jeden ze statkow byt
wprawdzie statkiem ,cywilnym“, ale przewozi! wojsko a
.drugi byl statkiem wojennym orzeczono, ze kolizja byl
wypadkiem ,,wojennym®. Cytujac te wyroki komentator
wyjasnia, ze nawet i drugi wypadek, gdyby byt sie wyda-
rzy! w innych warunkach np. przy Swietle dziennym, bytby
najprawdopodobniej potraktowany, jako wypadek ,.mor-
ski*. Charakter operacji, w jakiej jest zaangazowany dany
statek nie moze stanowi¢ zatem zadnego decydujgcego
kryterium;

b) inny wypadek zderzenia nastgpit pomiedzy dwoma
statkami ,,cywilnymi“, z ktérych jeden mial na pokladzie
,CywTny* fadunek towardw a drugi wi6zt sanitarki. W wyni-
ku tej kolizji zatongt statek z fadunkiem ,,cywilnym®.
Rozstrzygniecie arbitra  (potwierdzone w nastepstwie
przed sad) brzmialo, ze zaszedt wypadek ,,wojenny“. Do
wypadku tego znajdujemy komentarz, ze gdyby byto od-
wrotnie, tj. gdyby byl .zatong! statek z tadunkiem ,, woj-
skowym®, nalezaloby sie spodziewa¢ wyroku przeciwne-
go, tj. uznania wypadku ,morskiego*; _

c) w jeszcze innym wypadku, gdzie w analogicznych
zupetnie okolicznosciach nastapita kolizja pomiedzy stat-
kami, z ktorych i jeden i drugi zaangazowany byl w calej
peini w dziataniach wojennych — sedzia orzekl, Zze jest
to zwykty wypadek ,morski“ a nie ryzyko ,wojny“ i --
dalej — ze, aby méc orzec odmiennie, musiatby otrzymac
dowod na to, ze, gdyby statki szty z peinymi S$wiattami,
zderzenie nie mogtoby byio nastgpi¢ itd.

Czy po tych przyktadach bedziemy mogli sie dziwié
nastepujgcemu wypadkowi, jaki sie wydarzyt w czasie
wojny krymskiej jednemu z francuskich armatorow:

Posiadat on, mianowicie, statek handlowy, ktéry byt w
najregularniejszy w $wiecie sposéb ubezpieczony od ryzyk
»morskich“ ale, oczywiscie, przy wyraznym wigczeniu
wszelkich ryzyk ,wojennych®. Gdy w nastepstwie, oddat
on swdj statek w charakter rzadowi francuskiemu dla
przewozenia! prowiantéw i amunicji, uczyni! to tylko nod
tym warunkiem, ze rzad przyigl na wiasne ryzyko wszelkie
wypadki wojenne. Gdy statek 6w przybyt.na Morze Czarne,
przywitata go tam tak silna burza, ze ponrmo wszelkich wy-
sitkow zatogi, statek dryfowal coraz bardziej w kierunkn
fortecy Sewastopolsklej, wchodzac w zasieg jej dziatl.
Wtedy, w obawie przed wpadnieciem w rece wojsk nieprzy-
jacielskich i widzac catkowitg bezowocnosé swych wysit-
kéw, zatoga decyduje sie opusci¢ statek, ktdry w nastep-
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stw:e osiada na brzegu pod samg fortecg i tam zostaje
przez wojska rosyjskie spalony. Nieszczesny armator, nie
przeczuwajac, co go czeka, zglosit najpierw swoje pre-
tensje odszkodowawcze do swych asekuratoréw ,,morskich
powotlujagc sie na fakty, ze ,pierwszg", ,,dominujacg” czy
»fa'alng™ przyczyng straty byla burza a wiec jeden z naj-
typowszych wypadkow ,,morskich“. Asekuratorzy pretensje
te odrzucili wskazujagc w swym uzasadnieniu na to, ze
»istotng” przyczyng utraty statku bylo opuszczenie go
przez zatoge, w obawie utraty zycia czy popadniecia w
niewole, a wiec przez ryzyka typowo ,wojenne“. Sprawa
przeszta wszystkie Instancje sgdowe, wyrok na korzys¢
asekuratorow — sie uprawomocnit, ale nasz armator spat
spokojnie, bo miat przeciez w zanadrzu swoje rzgdowe
»pokrycie* od ryzyk wojennych. Ale gdy zawing! swe wy.
roki sadowe w papier i postat je, wraz z rachunkiem swo-
jemu rzadowi, spotkata go wtedy pierwsza prawdziwa nie-
spodzianka, albowiem otrzymat wkrétce wszystkie swoje pa-
piery z powrotem z dopiskiem, ze szkoda powstata nie
wskutek | w zwigzku przyczynowym z dziataniami wojen-
nymi, ale w wyniku ,,zwyczajnej* burzy, a wiec typowego
ryzyka ,,morskiego“. W argumentacji poznat ze zdziwie-
niem, prawie stowo w stowo powtdrzone, jego wiasne argu-
menty, ktére tak mato znalazty taski w oczach jego ase-
kuratorow ,,morskich“ i wszystkich cywilnych instancji sa-
dowych we Francji.

Sprawa poszta tym razem do Sadu Admiralicji i upra-
womocnita sie wyrokiem na korzy$¢ .. rzadu.

Jurysprudencja francuska nie zdobyta sie na zadng rade
dla owego nieszczesnego armatora, procz tak ego ironicz-
nego epitafium dla Calej tej sprawy, iz ,,po stracie statku

WYPOWIEDZI ANKIETOWE

WIESEAW MODZELEWSKI (Warszawa)

Walka o obnizke
Ir transporcie

Przed przystapieniem do bezposrednich odpowiedzi na
ankiete wydaje si¢ celowe zastanowienie sig¢ najpierw
nad pojeciami, co bodz'emy nazywali kosztem wiasnym
transportu samochodowego i nad jego elementami skta-
dowemu

Doktadne uswiadomienie sobie tych poje¢ stanowi,
moim zdaniem, pierwszy krok do zorientowania sie w
kazdym gospodarstwie samochodowym. Do zorientowania
sie, gdzie sg zrodta marnotrawstwa, gdzie sa mozliwosci
uzyskania oszczednosci, gdzie sg ukryte rezerwy, ktdrych
uruchomienie obnizy nam koszty.

Przechodzac do pojec:'a — co bedziemy nazywali kosz
tern wiasnym, wydaje sie bezsporne, ze chodzi¢ tu musi
0 ustalenie kosztu wiasnego 1 tonojdlometra przewozo-
nych towarbw — w ruchu ciezarowym oraz. o koszt wia-
sny 1 paaazerokitoimetra w ruchu osobowym.

Stad pierwszy wniosek — rachunkowos¢ i kalkulacja w
gospodarstwie samochodowym powinna by¢ tak zorgani-
zowana, by kierownictwo moglto szybko i doktadnie otrzy-
mywac Eeriodycznie cyfry ostateczne kosztu tornokm lub
pasazerokm.

Podkre$lam te dwa elementy — szybko i doktadnie —
igdyz tylko wtedy kierownictwo bsdzie mogto wyciagnaé
whnioski, gdzie lezg niedociggniecia i w konsekwencji
przedsiewzigé kroki celem ich usunigecia.

Wszelk'e wiec zalegtosci w rachunkowosci i kalkulacji
ostatecznej powodowac bedg praktycznie niemozno$¢ ra-
cjonalnej walki o oszczednosci.

Wyptywa stad drugi wniosek — dokfadne i mozliwie
proste instrukcje o prowadzeniu rachunkowosci w gospo-
darstwach samochodowych sg jednym z zasadniczych
czynnikéw racjonalnego postawienia; walki o obnizenie
kosztéw transportu samochodowego.

Trzecim wnoskem bedzie — rachunkowos¢ : kalkulacja
beda wtedy dobrze funkcjonowaty, gdy bedg prowadzone
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i przegraniu obu swoich proces powinien on byt sie
ostatecznie przekonaC na podstawie prawomocnych wyro-
kéw, ze statku swego, ktory zatongt w glebinach Morza
Czarnego, nie utraciton ani wwyniku jakiegokolwek badz
ryzyka morskiego ani tez w wyniku wypadkéw'wojennych®.

Autentyczny ten fakt jest moze, jak na koniec naszych
rozwazan, zbyt deprymujacym akcentem i dlatego -chlat-
bym méc dodaé, ze ostatecznie owi asekuratorzy ,,morscy*
(w zrozumieniu zaistniatej sytuacji etc. w drodze wyjatko
wej kuiancji i bez precedensu na; przyszto$¢ etc.,) zapta-
cili przynajmniej potowe reklamowanej przez armatora
sumy... Chciatbym tak mdc rzec, ale nie moge, bo nie
wiem, czy tak bylo istotnie...

POSELOWIE. Jak to juz zaznaczyliSmy niejednokrotnie;
zdajemy sobie z tego sprawe, ze tej tak bogatej i trudnej
materii, jakg jest ubezpieczenie morskie tadunkéw — nie
mowiac juz o ubezpieczeniach statkbw — nie wyczerpa-
liSmy nawet w 10 procentach. Ale tez wyczerpanie tematu
nie byto i nie moglo by¢ zatozeniem naszego skromnego
cyklu odcinkéw. Jesli jednak wzbudziliSmy zainteresowa-
nie w sercach naszych Czytelnikow i jesli serca te —w co
nie watpimy, ani na chwile — sg sasiadami umystéw har-
dych i Smiatych, ktérych trudnos¢ materii nie tylko nie zdo-
fa’ zniechecic ale, przeciwnie, pomnozy sity i zwielokrotni
zaoat do jej pokonania, do rozszerzani swych horyzontéw
mys$lowych, do wzbogacenia swej praktyki ku pozytkowi
wiasnemu i catego ogétu a tym samym do podniesieni
ogo6lnego poziomu kultury ubezpieczeniowej w naszym mio-
dym panstwie, to bedziemy mogli uwazaé istotne zadania,
jakie postawiliSmy sobie przy inauguracji morskiej rubryk’
ubezpieczeniowej za catkowicie spetnione.

kosztoiu wiasnych

samochodowym

przez odpowiednio przeszkolony personel rachmistrzow
i kalkulatorow. N:ezbelJne wiec wydaje s’ stworzeni ja-
kich$ kurséw, gdzie rachnrstrze i kalkulatorzy gospodarstw
samochodowych bedg mogli by¢ przeszkalani w tej spe-
cyficznej ksiegowosci i kalkulacji.

Przechodzac do zagadnienia elementéw kosztéw wias-
nych, przypomnijmy sobie, ze koszty te w transporcie sa-
mochodowym rozbi¢ mozna na; 2 grupy:

| grupa koszty stale, wysoko$¢ ktorych jelst niezalez-
na w praktycznych granicach od ilosci przejezdzanych km
i przewozonych ilosci ton towaru, czy ilosci pasazeréw.

Odwrotnie jednak obegzenie na kazdy tkm lub paskm
jest tym wieksze, im mniej w danym czasie wykonamy
tkm lub pasazerokm.

Do kosztéw tych zaliczamy:
koszty kierownictwa adnrnistracyjne i finansowe,

pensje state i koszty Swiadczen personelu produk-
cyjnego,

I((jo-s;ty amortyzacji (lub wynajmu) budynkéw i urza-
zen,

koszty napraw i konserwacji budynkéw i urzadzen,
koszty asekuracji.
Obnizenia kosztu wiasnego w tej grupie kosztdw szukaé
bedziemy dwiema drogami.

a) pr«ez obnizene sumy poszczegélnych kosztow,

b) przez powiekszenie ilosci wykonanych tkm lub pasa-
zerokm, 'gdyz w miare tego bedzie sie obniza¢ jednost-
koxve obcigzenie tymi kosztami kazdego tkm lub pasaze-
rokm.

Druga gruoa kosztéw, to koszty proporcjonalne do ilosci
iprzejechanych kilometrow.

Obcigzenie tymi kosztami przy tym samym przebiegu
zaleze¢ bedzie od wyzyskania tonazu naszych samocho-
doéw. Im iep:ej wyzyskamy tonaz, tym obcigzenie tkm lub
pasazerokm bedzie mniejsze i odwrotnie.
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Do grupy tych kosztéw zaliczamy:
koszty amortyzacji,
koszty materiatéw pednych i smardw,
koszty obstug: technicznej,
koszty napraw (czesci zamienne i erobocizna),
koszty ogunrenia;,
koszty premii.
Obmzeinie kosztu wiasnego w tej grupie kosztéw osig
gnac bedz:e mozna przez:
a) 'obnizenie sumy poszczeg6inych kosztow,
b) powiekszenie wykorzystania tonazu 4 uzyskanie dzie-
ki temu zwiekszenia tkln lub paisazerokm.

Jak widzimy z powyzszego — na obnizenie kosztu wia-
snego tkm (paisazerokm) we wszystk:ch elementach kosz-
tow wplywa pomysinie ilos¢ wykonanych tkm (pasazero-
km), stad wiec nasuwajg sie wnioski:

— pierwszg zasadg przy walce o obnizenie kosztu wia-
snego jest maksymalne wykorzystanie tonazu, a dalej —
przejechanie maiksvma’nei ilos¢: km z tadunkiem;

— dla uzyskania maksymalnego “tonazu nalezy mozli-
wie wykorzystywaé pelng tadownos$¢ samochodu w strone
docelowa przewozu 1 staraé sie o zapewnienie tadunku w
kierunku powrotnym (hasto — ani jednego kilometra bez
tadunku); , .

— dia uzyskania maksymalnej ilosci km, szczego6lnie
w przejazdach krotko-i $redniodystansowych, szczeg6lny
nacisk potozy¢ na skrdcenie postojow dla” tadowania i wy-
tadowywania;

— dla skrdcenia przestojow technicznych zorganizowaé
nalezy jak najlepiej przeglady periodyczne taboru samo-
chodowego. o )

Obnizanie pozycji kosztéw statych lezy przede wszyst-
kim w rekach kierownictwa' gospodarstw samochodowych
i gzczegotowa analiza tych kosztéw, dokonywana przy
wspoétudziale catego kolektywu przedsiebiorstwa, pozwoli
niewatpliwie znalez¢ zrédta oszczednosci.

Metody, ktére nalezy tu stosowaé, n:e bedg s:e rézni¢
od og6lnie przyjetych dla przedsiebiorstw przemystowych
i jako powszechnie znane — nie wymagajg specjalnych
omowien.

Obnizenie natomiast poszczegdlnych pozycji kosztow
zmiennych wymaga specjalnego omoéwienia, jako zaga-
dnienie zwigzane z technikg eksploatacji samochodu.

CZ RYBAK (Katowice)
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Wysokos$¢ tych kasztow i mozliwos¢ ich obnizenia za
lezeC bedzie przede wszystkim od nastepujgcych 2
czynnikow:

a) od umiejetnosci, doswiadczenia i dobrej woli kie-
rowcow samochodéw. Umiejetno$¢ jazdy i codzienne; ob-
stugi samochodu wptywa, jak wiemy, powaznie na oszcze-
dnosci materiatow cFednych i smaréw, na o0szczednosci
ogumienia, na przedtuzenie okreséw miedzyremontowych,
a wiec na obnizenie kosztow napraw.

Odpowiednie szkolenie miodych kierowcéw, zastoso-
wanie metody inz. Kowalowa dla upowszechnienia osig-
gnie¢ przodownikéw pracy — kierowcow powinno znalez¢
tu jak najszersze zastosowanie i na' pewno zapewni w
rezultacie powazne oszczednosci w wydatkach na te gru-
py kosztow.

Dla zrealizowania tego wydaje sie konieczne opracowa-
nie, na podstawie doswiadczen radzieckich, praktycznych
/wskazéwek, jak stosowa¢ metode inz. Kowalowa dla
upowszechnienia  osiggnie¢  kierowcow - przodownikow
racy;
b)y.od raojonalnej organ'zao:i przeglagdéw technicznych
i napraw biezacych we w'a nych stacjach obstugi. Zaleze¢
to bedzie z kolei od 2 czynnikéw:

— od kierownictwa' technicznego, ktérego zadaniem jest
zorganizowanie swej stacji obstugi pod wzgledem urzg-
dzenia, zapewnienia- jej odpowiedniego zaopatrzenia w
czeSci zamienne oraz zaangazowania potrzebnego per-
sonelu.

Tuta! wydaje sie konieczne wydanie odpowiednich wy-
tycznych 1 norm o-raz szeregu instrukcji (mozliwie fa-
brycznych) o technologii przegladow napraw poszczegol-
nych typow samochodéw o~az jak najszybsze wydanie
szeregu ksigzek w tym zakresie:

— od. upowszechnienia osiggmeé¢ przodownikow pracy —e
monteréw samochodowych, elektrykéw i 'innych specjali-
stbw samochodowych przez zastosowanie | tu metody
inz. Kowalowa.

Zastosowane metody inz. Kowalowa ni®, tvlko podnie-
sie kwalifikacje naszych kierowcéw, monteréw, elektry-
kéw i innych specjalistow-robotnikdw, a'e réwniez przy-
czyni sie do podniesienia organizacji ogolnej i technicznej
naszych gospodarstw samochodowych i niewatpliwie przez
to przyczyni sie do obnizki kosztéw wiasnych transpor-
tu smochodowego.

ZuriekszyC eksploatacje przyczep
samochodoirych

Rosnace zadania transportu samochodowego, bedace
funkcjg rozwoju zycia gospodarczego naszego kraju, two-
rzg potrzebe proporcjonalnego zwiekszenia potencjatu
przewozowego dla wykonania tych zadan.

Sg dwa sposoby zwiekszenia potencjatu przewozowego.
Pierwszy tc iloSciowy wzrost pat/tu pojazdéw samocho-
dowych, drugi — to lepsze wzkorzystanie parku, powo-
dujgce, ze kazdy pojazd w eksploatacji daje zwiekszo-
na\/\?ume pracy. ) o

naszych “warunkach zwigkszanie ilostanu parku sa-
mochodowego wprost proporcjonalne do rosngcych zadan
przewozowych jest dlatego niedopuszczalne, ze musiatoby
wynika¢ z zatozonej niemoznosci uzyskania lepszego wy-
korzystania pojazddéw. A wierny przeciez, ze w naszej go-
spodarce samochodowej wcigz jeszcze tkwi wiele marno-
trawstw, obnizajacych uzyskiwane wyniki eksploatacyjne.

Totez proporcja miedzy rosngcymi zadaniami przewo-
zowymi, a potencjalem przewozowym musi by¢ utrzy-
mywana czesciowo tylko drogg wzrostu ilostanu parku
ojazdéw samochodowych, w znacznej za$ czeSci droga
epszego wykorzystania posiadanych pojazdéw.

W szeregu publikacji miesiecznik ,, Transport i Spe-
dycja“ omawiat najczesciej popetniane marnostrawstwa
w eksploatacji pojazdow samochodowych, informowat o
sposobie ich wykrywania i wskazywat drogi, prowadzace
do ich Tkwidacji. W niniejszym opracowaniu pragnie-
my omowi¢ pewne zjawisko, charakterystyczne dla na-

szej gospodarki, a zawierajgce w sobie wiele cech marno-
trawstwa. Zjawiskem tym jest niedostateczne zatrudnie-
nie przez kolumny samochodowe posiadanych przyczep
samochodowych oraiz wcigz jeszcze ilosciowo zbyt mate
zaopatrzenie poszczeg6lnych kolumn w- przyczepy.

Oto kilka obserwacji w tym zakresie.

W wielu europejskich krajach o wysoko rozwinietym
transporcie, samochodowym, jak ZSRR, Wiochy czy Fran-
cja —uzywanie przyczep przy samochodach o $rednim i
wysokim tonazu jest zjawiskiem powszechnym i to nic
tylko przy wielkich promieniach jazdy, ale réwniez w
transporcie dowozowym i dystrybucyjnym. U nas stata
praca samochodu ciezarowego z przyczepg wciaz jeszcze
nalezy, niestety, do rzadkosci.

I chociaz zanotowa¢ mozna z przyjemnoscia, ze zielo-
ne ciezarowki PKS szczego6lnie wielotonowe, coraz czesciej
mozna spotka¢ ostatnio sprzezone z przyczepami, to wi-
dok taki jest zunelnie wyjgtkowy w odniesieniu do taboru
wiasnego przedsiebiorstw nietransportowych.

Przyczepy sg traktowane, jako niezastuzony dopust nie
ty'ko przez wiekszo$¢ naszych kierowcow, ale nawet przez
inn ej odpowiedzialnych kierownikéw  biur i komorek
transportowych. Wynika to z wygodnictwa' tych pierw-
szych, a u tych dru%ich z braku kultury transportowania
nieuswiada.m ania sobie, jakie korzysci eksploatacyjng da-
je masowe stosowanie przyczep w transporcie samo&Jodo- .
wym. » i
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Dla wykazania tych korzysci przeprowadzimy kdka wy-
liczen. Wyliczymy np. efekty i koszty pracy przewozowej
7-tonowego samochodu skrzyniowego ,,Skoda“ 706 R, za-
trudnianego przez ok. 10 godzin w dwdch alternatywach:
bez przyczepy i z 5-tonowg przyczepa, przy przewozie
cegly (towar IH kategorii). Dla uproszczenia przyjmuje-

TRANSPORT

Rok 111

my przewo6z zamiejski po drogach | kl. — np. z cegielni
w migjscowosci A na plac budowy w miejscowosci B. —
Odlegtos¢ A — B réwna 10 km. Natadunek i roztadunek
reczny, petne wykorzystanie tadownosci (wspoczynnik
li?O), j()ednostronne wykorzystanie przebiegu (wspétczyn-
nik 0,50),

Tablica Nr 1
PR Jedn. Bez Z przy- .
Ip Wyszczeg6lnienie miary przyczepy c?ep)é Uwagi
A Niektore wyniki eksploatacyjne *
1 Natadunek ... minut 36 36 przy  odpowiednio
roztadunek............... 24 24 zwiekszonej ilosci
2. Szybko$C techniczna........ccceeeee. km/godz 26 16 fadowaczy
3. Czas jednostronnego przejazdu..... minut 23 37,5
4. Czas Jednego kursu (obrotu) ... 106 135
5. Srednia szybko$é-eksploatacyjna................ km/godz 11,3 8,9 dla catego kursu
6. 1lo$¢ kursow (obrotéw) podczas 10 godz. pracy — 6 5 przy zaokragleniu w
7. Przebyta droga podczas dniapracy............... km 120 100 wyz
8. lloé¢ przewiezionych ton masy ciezarowej
W Ciggu dnia Pracy .cceeveieneineieenens ton 42 70
9. llo$¢ wykonanych tonokilometrow w ciggu
dnia Pracy oo tonokm 420 700
10. 1lo$¢ zuzytego paliwa w ciggu dnia pracy litr 36 37,5 wg normy urzedowej
B. Niektére koszty wykonania pracy prze-
wozowej w ciggu dnia pracy (orient.) Uwzglednia sie tyt-
o ] i . ko te koszty, na
1. Zuzycie paliwa w ciggu dnia pracy . . . . 7 62.37 64.98 ktére ma wptyw uzy-
2. . ) ogumienia WA 2 . 70.87 76.29 cie przyczepy
3. AMOItYZacja. s . 1.92 1,60 tylko od przebiegu
4. Natad. 1 roztadunek......cccocoiniinncinienns 85.08 141.81 I strefa
5. Premie Kierowcy........... 15.12 17.60
6. Naprawy $red. i biez........cc........ 92.16 86,¢0
Razem. .., - 327.52 388.78

Z powyzszego zestawienia nietrudno wyliczy¢, ze kazda
przewieziona tona cegiet przy uzyciu samochodu bez przy-
czepy bedzie obcigzona, pomijajac koszty niezalezne od
przebiegu i niezalezne od uzycia przyczepy, kwotg zt 7,80,
za$ przy uzyciu samochodu z przyczepg kwotg zt 555
Odnosne kwoty dla tonokm wyniosg zt 0,78 i z+ 0,55. —
Uzycie przyczepy daje wiec oszczednos¢ na przewozie 1
tony — 2,25 zi, za$ na wykonaniu 1 tonokm — 0,23 zt.
W skali rocznej, przyjmujac wspotczynnik Wykorzystanla
pojazdu 0,67, mozna samochodem z omawianego przykia-
du przy u2yciu przyczepy przewiez¢ 17,150 ton i wykona¢
171,500 tonokm, bez przyczepy za$ — 10,290 ton i 102.900
tonokm. Zastosowanie przyczepy dai wigc w skali rocznej
oszczedno$¢ na przewozie 17.150 ton masy ciezarowej,
38.588 zt oraz zwiekszy zdolno$¢ przewozowa samocho-
du o 66%>.

Powyzsza ilustracja ma znaczenie wytacznie przykila-
dowe. Przy innych zatozeniach, rzecz jasna, otrzymamy
zupetnie inne wyniki. Na podstaW|e tej ilustracji mozemy
jednak stwierdzic, ze uzycie przyczepy daje powazne zwie-
kszenie wydajnosu eksploatacyjnej somochcdu oraz po-
wazne obnizenie kosztéw wiasnych przewozu masy cie-
zarowej.

W jakich przypadkach uzycie przyczepy jest szczegdlnie
wskazane?

Zanim odpowiemy na to pytanie, musimy omoéwic¢ pew-
ne zagadnienia natury technicznej.

Zasadg, przestrzegang przy budowie samochod6w, jest
iz posiadajg one pewien nadmiar mocy. Jest to konieczne
z dwadch wzgledow, a mianowicie: aby samochdd mogt roz-
wija¢ duze szybkosci, wieksze niz normalnie uzywane w
pracy wozu — co w pewnych przypadkach jest przydatne
oraz aby samochod mogt pokonac trudnosci i wykonac
prace przewozowg w warunkach cigzszych, niz normalne
— Co rowniez jest przydatne w niektorych przypadkach.
Konieczno$¢ rozwijania przez samochdd cigzarowy duzych
szybkosci, wiekszych, niz normalnie stosowane oraz pra-
ca w warunkach wybitnie cigzkich (np. jazdy terenowe,
pokonywanie duzych wzniesien itp.) — nie sg praktykq
codzienna, a nawet mozna je okresli¢, jako wyjatkowe.

Tego rodzaju koniecznosci dadzg sie w codziennej prak-
tyce eksploatacyjnej zupetnie dokladnie przewidziec.

Oznacza to, ze przy normalnej eksploatacji samochdd
nie wykorzystuje calej posiadanej mocy, a inaczej moéwigc
— posiada rezerwe mocy. Stad prosty wniosek, ze te re-
zerwe, ten nadmiar mocy samochodu w z géry wiadomych
normalnych warunkach eksploatacyjnych mozna i nalezy
wykorzysta¢, wprzac do pracy.

Jesli moéwimy o nadmiarze mocy samochodu, to rozumie-
my ze chodzi o nadmiar mocy silnika. Podwozie i nadwozie
samochodu sg bowiem zbudowane w obliczeniu na okres-
long nos$nos¢, przy ktérej nadmiar mocy silnika jest za-
chowany. Wykorzystanle wiec nadmiaru mocy silnika nie
moze by¢ przeprowadzone drogg zwigkszania natadunku
ponad granice nosnosci samochodu — grozitoby to nad-
miernym zuzywaniem sie lub wprost zniszczeniem podwo-
zia. Nadmiar mocy silnika moze jednak by¢ wykorzystany
przez przyprzegniecie do samochodu przyczepy, gotowej
do przyjecia dodatkowego natadunku.

Praca z przyczepg w normalnych warunkach eksploata-
cyjnych i przy umiejetnej jezdzie w zasadzie nie szkodzi
samochodowi, nie powoduje nadmlernePo zuzycia silnika
itp., ajedynle zmienia jego wyniki eksploatacyjne. Zmniej-
sza jego szybko$C techniczng i eksploatacyjna, zwigksza
zuzycie na 100 km paliwa i ogumienia, iz drugiej jednak
strony daje zwiekszone efekty pracy przewozowej w to-
nach i tonokilometrach i obniza koszty przewozu — co
staraliSmy si¢ powyzej zilustrowac przyktadem.

Po tym omowieniu mozemy ustali¢ kilka podstawowych
zasad odnosnie uzycia przyczep do wspotpracy z samo-
chodami.

1 Nie nalezy uzywac przyczep w tych przypadkach, gdy
z gory wiadomo, ze samochdd bedzie pracowat w warun-
kach nlenormalnych szczegOlnie cigzkich, jak np. jazdy
po drogach gruntowych i po bezdrozach, pokonywanie'du-
zych wzniesien, spadkow i wirazy drogowych itp. | prze-
ciwnie, uzycie przyczepy &est mozliwe 1 wskazane w _przy-
padku normalnych warunkéw pracy, tzn. wtedy, gdy istnie-
je niewykorzystana rezerwa mocy silnika.



Rok m

2 Istniei'q przypadki, gdy nawet w normalnych warun-
kach eksploatacyjnych uzywanie przyczepy w zespole z
samochodem moze nie m:e¢ uzasadnienia ekonomicznego,
spowoduje bowiem nie zmniejszenie, a zwigkszenie kosz-
tow przewozu. Najbardziej tyﬁ)owym przypadkiem tego ro-
dzaju jest brak dostatecznej ilosci masy ciezarowej do na-
ladunku na przyczepe, jak np., gdy trzeba doraznie prze-
wiez¢ lub przewozi¢ niewielkie partie towaréw (m. in.
przewozy dystrybucyjne przy zaopatrywaniu niewielkiej
ilosci punktéw sprzedazy detalicznej o ograniczonym
obrocie handlowym). Dalej, gdy istnieje techniczna nie-
mozliwos¢ przygotowania wygodnego dojazdu dla wozu z
przyczepa do magazynu, lub wagonu na stacji kolejowej,
ktérej rampy sa wadliwie zbudowane i pozwalajg jedynie
na ruch pojedynczych samochodéw. Dalszym przyktadem
bedzie niemozno$¢ elastycznego zwiekszania brygad tado-
waczy dla natadunku przyczepy réwnomiernego z nafa-
dunkiem samochodu itd. itd. Nie mozna pomina¢ przypad-
ku, gdy samochod ze wzgledu na swoje przystosowanie
konstrukcyjne z géry wyklucza uzycie przyczepy skrzynio-
wej, iak np. samochéd — wywrotka.

3. Uzycie samochodu z przyczepg wymagg z zasady
organizacyjnego przygotowania procesu przewozowego.
Brak tego przygotowan a moze catkowicie zniwelowaé ko-
rzysci, ptynace z uzycia przyczepy. Oto przykiady. Jak
juz wspomnieliSmy przy niedostatecznej obsadzie tadowa-
czy moze nastapi¢ przedtuzenie natadunku i roztadunku
samochodu z przyczepg do tego stopn.a, “ze na skutek
zwiekszania czasu przestojow, a wiec zmniejszania szyb-
kosci eksploatacyjnej, ilosci jazd z tadunkiem itd. — efek-
ty pracy samochodu z przyczepa nie bedg wyzsze, a nawet
moga by¢ nizsze, niz samochodu bez pizyczepy — przy
rownoczesnym zwiekszeniu zuzycia pal.wa, ogumienia itp.
Brak odpowiednio przygotowanych dojazdéw do magazy-
néw, ramp kolejowych, na placach budéw itp. powoduje
koniecznosé tak ucigzliwego manewrowania wozem z przy-
czepa, iz zmniejsza to nadmiernie szybko$¢ eksploatacyj-
ng wozu i likwiduje oczekiwane zwiekszanie pracy prze-
wozowej, majace by¢ wywnikiem zastosowania przyczepy.

Organizacymie przygotowane uzy¢ e\ przyczepy daje
rozliczne mozliwosci zwiekszenia wynikéw pracy samo-
chodu. Najwieksze korzysci z zastosowania przyczep sa-
mochodowych daje przew6z duzych mas cigzarowych na
duzych odlegtosciach. Przyczepa ‘moze byc korzystnie sto-
sowana przy przewozie drobnicy regularnym; towarowy-
mi liniami samochodowymi, obstugujgcymi okreslone pun-
kty natadunku i roztadunku. Przyczepy rown.ez doskonale
stuzg, przy przewozie duzych mas ciezarowych na mate od-
legtosci, przy obrotowym ruchu pojazdéw, np. przy rozia-
dunku wagonéw lub przy wywoézce ziemi (gruzu) z pla-
cu budowy. W tym przypadku moze byc bardzo korzystne
stoisowainie zasady wahadtowego ruchu 3 przyczep, wspot-
pracujacych z jednyin samochodem (jedna przyczepa w
natadunku, drugai z samochodem w drodze, trzecia w roz-
fadunku; w punktach natadunku i roztadunku w kazdym
kuksie nastepu:e zanrana przyczepy c.ezasrowej przez sa-
mochod); takie rozwigzanie da'e ciagte zatrudnienie bry-
gadzie naitadunkowej i brygadzie roztadunkowe;.

Clekawe doswiadczenia ~ poezyn.ono przy budowie
MDM w Warszawie, gdzie 7 tonowe Skody 706 R z
przyczepami obstugiwaty, ze wzgledu na brak wywrotek,

koparki mechaniczne.

DZIAL INFORMACYJNY?)

PREMIOWANIE KIEROWCOW OBStUGUJACYCH
POJAZDY O NAPEDZIE GAZOGENERATOROWYM

W Biuletvnie PKPG ukazato Zarzadzenie Przewod-
niczacego PKPG nr 380 z dnia 24 wrze$nia br. w spra-
w i dodatkowego wynagradzania kierowcow i ich po-
mocnikéw, obstugujacych pojazdy o napedzie gazogene-
ratorowvm. . L ]

Zarzadzenie to identycznie, jak Zarzadzenie nr 286 z
dnia 20 pazdziernika 1950 w 'sprawie dodatkowego wy-
nagradzania kierowcoéw i ich pomocnikéw obstugujacych
Samochody przerobione na naped gazem wysokopreznym,
pod tymi samymi warunkami  (Transport i Spedycja

*2 Informacje zamieszczone w tym dziale nie majg cha-
rakteru urzedowego-
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Przy dystrybucyjnej rozwdzce towar6w przyczepa znaj-
duje mniejsze zastosowanie, jednak w wielu przypadkac
moze by¢ zatrudniona i przy tym rodzaju przewozéw. Na-
tomiast skup i zwdzka zywca, drobiu i nabiatu daje szcze-
golnie korzystne mozliwosci zastosowania przyczepy, gdyz
zezwala na pozostawienie jej i fadowanie w jednym punk-
cie skupu, podczas, gdy zwigzany z nig samochod jest
réwnoczesnie tadowany w innym punkcie; w drodze pow-
rotnej samochdd zabiera natadowang przyczepe. Ramy
niniejszego opracowania nie pozwalajg na szczeg6towe
omawianie mozliwosci stosowania przyczep przy tak bar-
dzo réznorodnych przewozach samochodowych, jakich po-
trzebe stwarza nasze zycie gospodarcze. Mozna jednak z
calg pewnoscig stwierdzi¢, ze mozliwosci te nie sg u nas
w petni wykorzystane, co doprowadza w skali catego kra-
ju do powaznego marnotrawstwa. W naszym transporcie
samochodowym tkwi powazna niewykorzystana mrezerwa
potenc:atu przewozowego; wcigganie jej do pracy jest
obowiazkiem kazdego transportowca.

Wydaje sie, ze bez wielkiego ryzyka omytki mozna by
postawicC teze, iz, pomijajac sprawe przyczep obstuguja-
cych ciagniki i sprawe samochodéw potciezarowych, przy-
najmniej co 4 cezarowy samoch6d skrzyniowy w tabo-
rze uspotecznionym winien stale pracowa¢ z przyczepa.
Przy wilasciwej organizacji eksploatacji taboru samocho-
dowego i przy nalezytej dyspozycji pojazdami kazda ko-
lumna samochodowa moze | powinna znalez¢ state zatrud-
nienie dla pewnej ilosci zespotdw samochdd-przyczepa.
Przy zasadzie, o ktorej wyze', masowe uzywanie przy-
czep, zwiekszyloby zdolnos¢ przewozowg naszego parku
samochodow ciezarowych o okoto 12—15% i powaznie
zmniejszytoby koszty przewozu masy cigzarowej.

Zastosowanie przyczep do przewozu zwykiej masy cie-
zarowej nie wyczerpuje mozliwosci uzycia przyczep w
transporcie samochodowym. — Pomijajac kwestie przyczep
— cystern ﬁrzystosowanych do przewozu cieczy, przycze
dtuzycowych jedno i dwuosiowych, przyczep osobowycl
do przewozu ludzi, przyczep stuzacych, jako podwozia dla
zamontowanych na nich, a wymagajacych czestej zmiany
miejsca pracy maszyn i urzadzen technicznych np. kom-
presory — odpowiednio przyistowane, obudowane i wy-
posazone przyczepy moga stuzyé, jako przewozne warszta-
ty naprawcze, obstugujagce detaszowane kolumny samo-
chodowe, szczegdlnie w budownictwie, jako miejsca noc-
legowe dla kierowcow i zatdg robotniczych, jako przewoz-
ne domki turvstvczno-campingowe itd. itd. Ostatnio czy-
nione sa proby stosowania przyczep w pracy cyrkdw we-
drownych i artystycznych zespotéw objazdowych.

Do niedawna nasza gospodarka transportowa odczu-
wala brak przyczep samochodowych. Roik 1951 byt przeto-
mowy pod tym wzgledem. — Kluczowy przemyst panst-
wowy i przemyst miejscowy wyprodukowaty juz w tym ro-
ku powazne ilosci przyczep, a produkcja w roku. Erzysz-
tym zostanie znacznie powiekszona. Pewne braki, jakie da-
ja sie wcigz jeszcze odczuwac, jesli chodzi o przyczepy
specjalne i przystosowane, im in. dluzycowe, zostang nie-
watpliwie wyréwnane W najblizszej przysziosci.

Coraz intensywniejsze wprowadzanie przyczep do na-
szego transportu samochodowego wymaga powaznego usto-
sunkowania sie kadr transportowych do ich wszechstron-
nego zatrudnienia i peinego wykorzystania.

1950 r. nr 12 str. 424), przyznaje dodatkowe wynagro-
dzenie w wysokosci 2 ziotych dla kierowcy i 1 zlotego
dla jego pomocnika. J M

UCHYLENIE OBOWIAZKU ZAWIERANIA UMOW
NA PRZEWOZ TOWAROW W 1951 R.

W oparciu o ustawe z dnia 19 jkwietnia 1950 r. o umo-
wach planowych w gospodarce socjalistycznej, wprowa-
dzony zostat obowigzek zawierania umow generalnych
i bezposdrednich na przew6z towaréw w 1951 roku. Wpro-
wadzone zostalty Zarzadzeniem Przewodniczacego PKPG
z dnia. 28 kwietnia 1950 r. w smrawie ustalenia listy
jednolstek gospodarczych, obowigzanych do zawierani*
«moéw generalnych i bezposrednich na przewéz towarow
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w roku 1951, termin "Zawierain¢a 'tych umoéw oraz warunki
zwolnienia od obowigzkéw zawierania uméw planowych w
tym zakresie. Zarzadzenie powyzsze zostato opublikowane
w Monitorze Polskim nr A 43 z dnia 31 maja 1951 r.
pod pozycjg 589, a omdwiione przez nas w sierpniowym
numerze ,,Transportu®.

Obecnie chcemy zwréci¢ uwage czytelnikdw, iz w na-
wigzaniu do powyzszego weszto w Zivcie Zarzadzenie Prze-
wodniczacego PKPG z dniai 10 wrzesnia 191 r. w spra-
wie uchylenia obowigzku zawierania uméw generalnych
i bezposrednich na przewo6z towaréw w 1951 r. (Monitor
Polski A-84, poz. 1184 z dnia 26 wrze$nia 1951 r.).

§ 2 tego zarzadzenia ustala, ze mimo uchylenia wspom-
nianego wyzej zaczadzenia Przewodnlczqcego PKPG z
dnia 28 kwietnia 1951 r. umowy planowe o przewoéz to-
waréw zawarte w wykonaniu .tego zarzadzenia pozostaja
w mocy z tym jednakze, iz kazdej ze stron przystugu-
je prawo odstapienia od umowv w terminie. 14 dni. od
daty wejscia w zycie tego zarzadzenia«.

K. K

UZUPEENIENIA DO NORM ZUZYCIA PALIWA

Dotychczasowe normy zuzycia materiatdw pednych, za-
twierdzone zarzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia 21
ﬁazdzmrnlka 1950 (Dziennik Taryf i Zarzadzen Komuni-

acyjnych Nr 34 poz. 271) obowigzujg nadal. Ostatnio,
z racji wznowienia nakfadu przez Wydawnictwa Komuni-
kacyjne broszury SM-161, zawierajacej te normy, Mini-
sterstwo Transportu Drogowego i Lotnlcze% wprowadzito
pewne poprawki i uzupetienia do norm. Poniewaz spra-
wa norm zuzycia materiatdw pednych ma bardzo wazne
znaczenie w gospodarce samochodowej, przeto podamy tu-
taj te uzupetnienia i poprawki, aby posiadacze broszurv
SM-161 mogli wprowadzi¢ je do niej.

Uzupetnienia do Tabeli nr 1i2 (strona 31, 32, 33 34)

A. Saraochoii oschome

Zuzycie in litrach

Marka Tap na 100 km

DKW ...
DKW .

7,5 (Norma
9 tymezasoma'

A uslin .. A40 8,5
Bentley .. Mark 1 V 20
BM W 342 ... 13,5
Buick Seria 50 Super .. 2t)
Buick Seria 70 Roadinaster... 22
Chrysler.. W indsor.... 18

Fiai
Fiat
Ford (B

1500, I500E, 15
500, 500B, 500C

Anglia.. 9
Ford (Bryt. Prelerk. . 10
Ford ... Forty Niner Tudor Vs 18
Ford .. Forty Niner Tudor V6 17
Hanomag.. 1,3 liter .. 10,5
Hansa Borgiuard 2000 13
Hansa Borgiuard 2300 135
Hansa Borgu ard 3500 18
Hudson. Commodore 8 19,5
Humber Haink . 14

Humber Pulman i Supe 20
Standart Vanguard .. 16
Studebacker s Cham pion 16,5
Vauxhall.. 10 .. 9
Vauxhall . . 12 .. 10,5
Vauxhall Wymern 10
V auXhall Voclox 13

Tabeli nr 3i4 (strona 34, 35)

B. Autobusy z silnikiem wysokopreznym

Uzupetnienia do

I Czepel.. lkarus 30 . .. I 20 (Norma
| Renault... Nn-4150 . .. . | 24 tymezasoma 1
1 Chausson APH (1:725) . . 12 t

nr 6 (strona 36, 37, 38 39

C. Samochody ciezarowe z silnikiem niskopreznym

Uzupetnienie do Tabeli

1 Phénomen I Granit 2 7 ..o 1 195 (Norma |
1 Thornycroft , 1 Tartar WOFAC 41 . f 40 tymezasoma) |
Uzupetnienie do Tabeli nr 7 (strona 39)

D. Samochody ciezarowe z silnikiem wysokopreznym

Csepela .. 19 (Norma

Fiat . 25 tymezasoma)
Horch ..., 2

Skoda ..o P
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Tabele nr 10 (strana 42) nalezy , Wykresllc i na jej
miejsce wstawic
E. Ciagniki naczepowe (siodtowe)
Autocar (niskoprezny) U-4044, U-4144 . . 53 t
Autocar U—7144 70
Autocar 70
Bedford 33
Diamond 53
Federal 70
Henschel (mysokoprezny) 43
Internationa! "(niskoprezny) H—542—9, H—542—11 53
Leyland (mysokoprezny) 25
Kaelble 40
Kaelblg 38
Panhard 235
Studebacker (niskoprezny" 40

Uzupetnienie lo Tabeli nr 10 (strona 43)

SR’ 1Ciagniki przyczepoiue (drogéme)

1 Zetor s »
Paragraf 3 ,Paliwa ptynne do pojazdow samochodo-
wych® uzupetniono na stronie 18 nastepujgco:
Mieszanka BAB — benzynowo-alkoholcwo-benzoiowa.
Mieszanka BAB jest paliwem trojsktadnikowym, uzy-
skiwanym przez zmieszanie benzyng silnikowej czystej
z eélll((frzjolem etylowym absolutnym i benzolem silnikowym.
a

16zg/lkohol etylowy absolutny objetosciowo 16%, wagowo
o,
benzyna silnikowa czysta objetosciowo 70%., wagowo

68%,

benzol silnikowy objetosciowo 14%, wagowo 16%.

Przecietne wilasnoéci mieszanki BAB:
ciezar wlasciwy 0,760—0,775
warto$¢ opatowa gorna okoto 10,000 kal/kg
liczba oktanowa nie nizej 70
bezwodna, przezroczysta, bez zawiesin i zanieczyszczen

,mechanlcznych

Normy zuzycia mieszanki BAB w silniku pojazdéw sa-
mochodowych sg takie same jak dla benzyny.

Mieszanka BAB — podobnie jak BA — pod wptywem
wody ulega rozwarstwieniu, tj. wydzieleniu alkoholu. Poza
tym mieszanka BAB ujemnie wptywa na lakier nadwozia.
Nalezy zatem unika¢ rozlewania mieszanki po nadwoziu
samochodu.

Wyzej podane wiasnosci etyliny oraz paliwa BA i BAB
moga ulega¢ nieznacznym zmianom.

A. W.

OBOWIAZEK UBEZPIECZENIA MIENIA W TRANS-
PORCIE KRAJOWYM PRZEZ JEDNOSTKI GOSPO-
DARKI USPOLECZNIONEJ

W numerze A-86 Monitora Polskiego z dniax 5 pazdzier-
nika 1951 r. ukazalo sie z mocg obowigzujagcg od dnia
ogtoszenia Zarzadzenie Przewodniczagcego PKPG i Mini-
stra Finanséw z, dnia 19 wrze$nia jbr. w sprawie zasad
ubezpieczenia nrenia w transporcie krajowym przez jed-
nostki gospodarki uspotecznionej.

Obowigzek ubezpieczenia dotyczy wszystkich jednostek
gospodarki uspotecznionej z wyjgtkiem jednostek podleg-
tych Ministrom: Obrony Narodowej, Bezpieczefstwa Pu-
blicznego, i Spraw Zagranicznych oraz rolniczych spot-
dzielni produkcyjnych.

Ubezpieczeniu podlega wszelkie ‘transportowane mienie
z wyjatkiem przedmiotow, ktérych uszkodzenie w czasie
transportu jest mato prawdopodobne. Wykazy tych przed-
miotow ustala dla podlegtych jednostek wiasciwe mini-
sterstwo. Umowy ubezpieczeniowe zabierane w zasadzie
w fermie polis obrotowych powinny obejmowaé wszelkie
ryzyka majgce charakter losowy, a rodzaje tych ryzyk
okreslajg dla podleglych jednostek wiasciwe centralne
zarzady lub centra'e handlowe w porozumieniu z Powsze-
chnym Zakfadem Ubezpieczen Wzajemnych (PZUW). Za-
rzadzenie naktada obowigzek ubezpieczenia transportéw
przy uzyciu wszelkiego rodzaju $rodkéw transportowych
na wszelkich odcinkach drogi | przejsciowym sktadowaniu
na trasie przewozu w okresie przewidzianym ogolnymi
warunkami ubezpieczenia.

Wiasciwe ministerstwo moze zwolnic:

a)  niektoro jednostki od obowigzku ubezpieczenia' od
pewnych ryzyk po porozumieniu z PZUW,
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b) od obowigzku zawarcia umowy o ubezpieczeniu w

formie polisy obrotowej te jednostki, dla ktérych z uwa-
gi na nieznaczng iloSC transportu, ubezpieczenia w for-
mie innych polis bedg ekono-miczmej-sze.

W dalszym ciagu zarzadzenia okres$la sie sposob obli-
czania sum ubezpieczenia, wysokosci sikladek, likwido-
wania szkdd oraz ustala sie na kim cigzy obowigzek ubez-
pieczenia towaréw w obrocie handlowym.

Poza tym zarzadzenie nakifada na PZUW 4 zaintereso-
wanych ministrow obowigzek niezwlocznego przystapie-
nia do opracowywania wysokosci sktadek oraz anuluje
wszystkie poprzednio zawarte, a sprzeczne z niniejszym
zarzadzeniem umowy ubezpieczeniowe oraz inne pokrewne
umowy, zawarte miedzy jednostkami gospodarki uspotecz-
nione;j.

J. M.
k
POWOLANIE KOMISJI DO OPRACOWANIA ZA-

GADNIEN BEZPIECZENSTWA RUCHU | OCHRONY
* PRACY

W 1950 roku weszta w zycie wazna di® S$wiata pracy
Uchwala Prezydium Rzadu w sprawie zapewnienia bez-
pieczenstwa ruchu i ochrony pracy przy przewozie, prze-
fadunku i magazynowaniu materiatow niebezpiecznych i
szkodliwych (Monitor Polski Nr A-109 z dnia 16.X.1950 r.
poz. 1373).

Uchwale te omawialiSmy w -dziale informacyjnym na-
szego pisma w numerze grudniowym z 1950 r.

Obecnie spodajemy, iz stosownie do § 7 wyzej.wispo-m
nianei uchwaty ukazato sie Zarzadzenie Przewodniczgce-
go PKPG Nr 361 z dnia- 14 wrzes$nia 1951 r. w sprawie
powotania Komisu do opracowania catoksztattu zagad-
nien zabezpieczenia zdrowia i zycia ludzkiego oraz mie-
nia- przed szkodliwymi nastepstwami niewtasciwego obcho-
dzeni sie z materiatami  mebezDiecznymi  (Biuletyn
PKPG Nr 25 z dnia 26 wrze$nia- 191 r. poz. 269).

Powotanie takie; Komisji jeszcze raz potwierdza, jak
-dalece Panstwo Ludowe opiekuje sie cztowiekiem pracy.
Omawiane zarzgdzeni -ustala, ze Komisja- bedzie dzia-
fata- pod nadzorem Przewodniczacego PKPG. Jako czion-
kowie w skfad Komisji wchodzg przedstawiciele Central-
nej Rady Zwigzkéw Zawodowych, Sztabu Generalnego
oraz Ministerstw: Bezpieczenstwa Publicznego, Transpor-
tu Drogowego i Lotn czego, Przemystu Ciezkiego, Prze-
mystu Chemicznego, Przemyslu Lekkiego, Przemystu Roi
nego i Spozywczego, Gérnictwa, Zeglugg Pracy 1 Opieki
S-polecznej i Ministerstwa Panstwowych Gospodarstw Rol-
nych. .
yKomisja, o ktérej mowa, ma- m.in. ustali¢ najwtasciwsze
opakowania dla materiatéw niebezpiecznych, o-pracowaé
-zasady transportu, przetadunku i_magazynowania tych
materiatow oraz przeprowadzi¢ rewizje w-szystkich obowig-
zujgcych ustaw rozporzadzen, zarzadzen, regulaminéw
instrukcji, dotyczacych zagadnier transportu, przetadunku
i -magazynowania- -materiatbw niebezpiecznych.

NOWA TARYFA LOTNISKOWA

Zarzadzeniem M'nisira Tra-nsportu Drogowego i Lotni-
czego z dnia 30 lipca 19%1 r., ogtoszonym w Dzienniku
Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych Nr 14, poz. 149,
ustalone zostaty z moca obow.gzujg-ca od 30 pazdziernika
1950 nowe stawki o-plat za mkorzystanie z lotnisk. W po-
rownan'u z dotychczasowa taryfg n-one -stawki wyka
ZUja nastepujace zasadnicze zm.any:

1 Woprowadzony zostat do urzedowej taryfy nowy ro
dzaj opia-t, gdyz obok istniejagcych optat za starty
ladowanie oraz za po-stoj w hangarze i ooza han-
garem przewidziano optate za dodatkowe ustugi
zwigzane ze startem i lgdowaniem. Dodatkowe ustu-
gi obejmujg oczyszczanie samolotu, holowanie na
lotnisku, pomoc przy za-puszczaniu 'silnikow i przy
tankowaniu itp.

Czynnosci'te wynagradzane byly -dawniej w ra-
mach optaty za- start 4 lgdowanie, co bylo niestusz-
ne poniewaz chodzi tu o $wiadczenia o charakterze
umownym, z ktérych nie kazdy samolot musi korzy-
sta¢, podczas gdy opla-ta za start i lgdowanie powin-
na w zasadzie obejmowa¢ wynagrodzenie za zuzycie
lotniska oraz za ustugi $wiadczone obowiagzkowo
przez zarzad portu -mna rzecz samolotéw (obstuga
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ruchowa-, radiowa-, -meteo-ro™-gi-cz-na i-td.). Nie zo-
stato objete optatami lotniskowym: 'Wynagrodzenie
za powazmejsze naprawy, za podgrzewanie silnikow
oraz za inne ustugi $wiadczone w -specjalnych tyl-
ko warunkach.

2. -Nowe stawki Bg nizsze od -dotychczasowych. Tak nai
-przykla-d oplata -za start, i ladowanie samolotu o
mo-cy silnikéw ponad 2000 KM (wiekszo$¢ samolo-
tow ko-mun'kacyjnych) wynio-sia dotychczas zt 240,
natomiast wedtug nowej fa-beK wynosi od 75 do
140 z+. Obnizka- dotyczy réwniez innych optat, fak
ze w sumie (po uwzglednieniu tafcie opla-t za ustu-
gi dodatkowe) koszt lgdowania na naszych lotnis-
kach zostat znacznie zmniejszony.

Mo-ze to mie¢ wptyw na $cigganie do naszych por-
tow miedzyna-ro-dowych linii lotniczych (ta-kze tran-
zytowych), co z punktu widzenia polity-ki lotniczej i
dewizowej nie jesit bez znaczenia.

W kazdym razie z obnizeniem optat lotniskowych
taczy sie zawsze wzrost konkurencyjnosci portéw lot-
niczych.

3. Znacznym po-stepem w poréwnaniu ze stanem -do-
tychcza-so-wym jest nowoczesne ujecie skali oplat w
zaleznosci od typu i ciezaru samolotéw, co najlepiej
od-pow ada kosztom i Ustugom, ktérych rekomoensate
-stanowia omawiane opfaty. Dotychczas oplata za
start_i lgdowanie wzra-stata- -pro-porcjonalnie do mo-
cy silnikow, a oplaty za postéj w hangarze i poza
hangarem obliczane byly od -metra kwadratowego
powierzchni zajmowanej przez -samolot. Te systemy
obliczania optat okazaly sie jed-naik niepraktyczne i
odbiegaty od rzeczywistego- -ksztattowania sie kosz-
tow.

4. Wreszcie usunieto jeszcze niektore inne anachroniz-
my, kto-e pokutowaty dotad w taryfach lotniskowych
i pochodzity z cza-sow, w ktérych samoloty wyposa-
zone byly z reguly w plo-ze ogonowsa (za-nrast kot-
ka), kiedy hangary zazwyczaj nie byty oswietlone
itd., co znajdowato -swdj wyraz w brzmieniu uchy-
lonej taryfy. M. 7

ZRODEA | SPOSOBY FINANSOWANIA
WYNALAZCZOSCI PRACOWNICZEJ

Na- podstawie, dekretu z dnia 12.X.1950 r. o wynalaz-
czosci pracowniczej — Minister Fina.nagdw zarzgdzeniem
z -dnia'27 li-pca 1951 r. gMonitor Polski Nr A — 70 z
dnia 11 sierpnia rb.) okreslit zrédla i sposoby finansowa-
nia wynalazczosci pracowniczej.

Nalezy za-znaczyC, ze jest to czwarte z -kolei podstawo-
we zrzadzenie w dziedzinie wynalazczosci pracowniczej
Pierwsze -trzy obejmowaly:

1 podstawy prawne ruchu wynalazczosci -pracowniczej

— dekret z dnia 12.X.1950 r. (Dz. Ustaw Nr 47/50)
2. wynagradzanie tworcow wynailaiz-kéw, udoskonalen
technicznych i usprawniefn pracowniczych — uchwa-
la Rady Ministrow z dnia 14 kwietnia 1951 r. (Mo-
nitor Polski A — 36/51)
3. jednolite zasady .zglaszania i zatatwiania wnioskow
racjonalizatorskich (Monitor A - 66/51).

Wedlug tego zarzadzenia- finansowanie wynalazczosci

pracowniczej obejmuje: ]

1) -wynagrodzenie “twércéw pracowniczych wynalazkéw,
udoskonalen -technicznych i usprawnen;

2) wynagrodzenia- i premie za pomoc techniczng w opra-
cowaniu projektow;

3) premie za wspotudziat w realizacji -projektow;

4) w-y.nagrodze-n'a technicznych przedstawicieli kierow-
nictwa zakla-dow pracy w klubach techniki i racjo-
nalizacji; . , . S

5) wynagrodzenia cztonkéw komisji wynalazczosci i cen-

tralnych -komisji wynalazczos$ci oraz rzeczoznawcow za
udziat w posiedzeniach;

6) wydatki zwigzane z utrzymaniem. klubéw techniki
i racjonalizacji;

7) wydatki zwigzane z urzadzaniem konkurséw wyna-
lazczosci pracowniczej;

8) koszty prenumeraty wydawnictw Urzedu Patento-
wego Rzeczypospolitej Polskiej i innych wydawnictw
z dziedziny wynalazczosci;

9) inne wydatki zwiazane z realizowaniem zadan w
zakresie wynalazczo$ci -pracowniczej, przewidziani
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w przepisach wydawanych przez Przewodniczacego
PKPG.

Zarzadzenie to ustala zasade, ze wynagrodzenia twor-
cow wyplacane sg ze Srodkéw obrotowych tego zakiadu
pracy, w ktorym projekt zostat zastosowany.

O ile pomyst zostat zastosowany w wiekszej ilosci za-
ktadéw pracy, zaklady te — po dokonaniu obliczenia wy-
nagrodzenia zgodnie z wilasciwymi przepisami — iprze
kazujg je do zakladu pracy, w ktérym jest tworca jprojek-
tu zatrudniony.

Premig za. udzielong jpomoc techniczng wyptaca ze $rod-
kéw obrotowych ten zaktad pracy, ktory zlecit udziele-
nie pomocy.

Wyplata premii za wspotudziat w realizacji projektow
oraz stale wydatki zwigzane z finansowaniem wynalaz-
czosci pracowniczej pokrywane sa rowniez ze srodkow
obrotowych poszczegolnych zakladdw pracy. Te ostatnie
wydatki powinny by¢é wilaczone do planéw finansowych
zaktadéw pracy. Wyptaty na te cele powsny by¢ jdokony-
wane réwniez w tych przypadkach, gdy przekraczaja pla-
nowane na te cele kwoty.

W dalszym ciggu zarzadzenie okres$la sposéb pokrywa-
nia wydatkow odnoszacych sie do proijoktow, ktore ma-
jkq zastosowanie Erz%/ robotach inwestycyjnych, sposéb po-
rywania wszystkich wydatkdw, zwigzanych z realizacjg
i stosowaniem projektdw racjonalizatorskich oraz sposob
pokrywania wydatkéw przez instytucje centralne.

Rownoczesnie stracity moc dwie Instrukcje PKPG:

a) Instr. 9/F z dnia 12X 49 r. w sprawie finansowania
kosztéw zwigzanych z realizacjg i uruchomieniem
usprawnien pracowniczych;

b) Instr. 11/F z dnia 19.X 49 r. w sprawie sfinansowa-
nia naktadéw majgtkowych powstatych w zwigzku
z realizacjg usprawnien pracowniczych.

A L

INFORMACIJE CZSS

WYMIANA SAMOCHODOW PO NAPRAWIE
GLOWNEJ

Oddajac samochdd wymagajacy naprawy gtdwnej do
jednego z Zakladéw Naprawy Samochodéw (ZNS) pod-
leglych Centralnemu Zarzadowi Sprzetu Samochodowe-
go — uzytkownik otrzymuje, poza aktem zdawczo-od-
biorczym, asygnftte uprawniajagca go do otrzymania po-
jazdu naprawionego.

Wydawanie pojazdéw naprawionych odbywa sie w ko-
lejnosci przyjetych samochodéw do naprawy.

Czasokres wyczekiwania na samochdd naprawiony jest
rozny. Biorac pod uwage, ze cyk! remontowy samochodu
trwa okoto 3 miesiecy oraz koniecznos¢ zgromadze-
nia odpowiedmej ilosci pojazdéw jednego typu dla uru-
chomienia produkcji systemem potokowym — okres ocze-
kiwania uzytkownika winien wynosi¢ 2 do 3 miesiecy.

Jesli w chwili obecnej czas ten jest znacznie jkrotszy
to wynika to z tego, ze CZSS prowadzi akcje zamiany
pojazdéw na inng marke o tym samym tonazu, za wyraz-
ng zgodg uzytkownika.

Nalezy stwierdzi¢, ze sami uzytkownicy nie zawsze
interesujg sie terminem odbioru samochodu naprawio-
nego, a w wielu przypadkach nie reagujg réwniez na po-
wiadomienia ZNS o gotowos$ci pojazdu jdo odbioru.

Ten stan rzeczy pocigga za sobg konieczno$¢ prze-
trzymywania pojazdow na magazynie ZNS, co jest nie-
dopuszczalne zaréwno ze wzgledu na brak Srodkow
transportowych na rynku, jak 1 na konieczno$¢ przy-
$pieszeni obiegu S$rodkéw obrotowych.

Niezaleznie od zgtoszen osobistych przez uzytkowni-
kéw o zamiane jpojazdu, CZSS we wilasnym zakresie
rozsyla pisma z propozycja zamiany pojazdow na inng
marke, w przypadku posiadania pewnej ilosci samocho-
déw wolnych.

Jesli termin odbioru pojazdu naprawionego jest zbyt
dhugi, uzytkownik winien zwréci¢ sie do CZSS z wnios-
kiem o zamiane pojazdu na inng marke. W tych wypad-
kach GZSS wystawia zlecenie na wydanie pojazdu za-
miennego ze wskazaniem Zakfadu odbiorczego i terminu
odbioru.

Nalezy podkresli¢, ze czesto sie zdarza mozliwos¢
wymiany pojazdu na tonaz mniejszy. Decydujac jsie ni
zamiane samochodu na jnizszy tonaz, uzytkownik ma
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pierwszenstwo po wyeksploatowaniu pojazdu zamien-
nego ido otrzymama. pdzniej pojazdu o wiekszym tonazu.

W tym przypadku, pobierajgc pojazd zamienny o mniej-
szym tonazu, winien domaga¢ sie w ZNS, aby na akcie
zdawczo-odbiorczym wpisano numer zlecenia  jCZSS w
ktérym pojazd zamiehiono.

Wykorzystanie, zlecenia obowigzuje w terminie w nim
oznaczonym.

Zdarza sie bowiem czesto, ze uzytkownik zglaszai sie
do ZNS po odbiér samochodu po uptywie miesigca, a na-
wet wiecej od daty zlecenia.

Przeterminowane zlecenie traci swag wazno$¢, jesli w
odpowiednim terminie nie zostalo wykorzystane, a re-
zerwowany pojazd zostaje wydany innemu oczekujgcemu
uzytkownikowi.

Zachowanie terminu odbioru pojazdu naprawionego
obowigzuje réwniez wtedy, gdy poszczegélne ZNS po-
wiadamiajg uzytkownika o gotowosci pojazdu i Zzadajg
podania jspoiscbu regulacji jnaleznosci za jnaprawiony sa-
mochod.

Nie jpodanie warunkéw platnosci w zadanym przez
ZNS terminie powoduje automatyczne przesuniecie uzyt-
kownika' na koniec listy oczekujacych, a Centralny Za-
rzad nie bedzie przyjmowal Zzadnych w tym wzgledzie
reklamacji, wychodzac z zalozenia, Ze pojazd ten jest
zbedny uzytkownikowi.

Oddawszy samochdéd do naprawy i oczekujagc na po-
jazd tej samej marki (rezygnujagc z zamiany), uzytko-
wnik winien we wilasnym interesie by¢ w kontakcie z
ZNS remontujagcym, celem ustalenia terminu odbioru
pojazdu naprawionego. Reklamacje w tych sprawach
do CZSS winny mie¢ miejsce tylko w wyjatkowych przy-
padkach, kiedy jtermin przewyzsza czasokres ‘-omontu
3 miesiecy. W. K.

TARYFY | ZARZADZENIA

A. W KOMUNIKACJI KOLEJOWEJ

W Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych nr 17
z 1951 r. ukazaly sie zarzadzenia Ministra Kolel z 25/IX.
1951 r., ktore z dniem 1/XI.1951 r. wprowadzity w zycie:

1) Umowe o przewozie towardw kolejami zelaznymi
w bezposredniej komunikacji miedzynarodowej (MGS)

oraz

2) Jednolitg taryfe" tranzytowag na przew6z towarOw
przez kraje ktorych, koleje uczestnicza w Umowie o prze-
wozie towardw kolejami zelaznymi w bezposredniej komu-
nikacd'i (MGS).

Z dniem tym w komunikacji wzajemnej miedzy Polska,
ZSRR, Niemieckg Republikg Demokratyczng, Czechostowa-
cja. Wegrami, Rumunia, Butgaria i Albanig przewoéz to-
waréw odbywa sie wylgcznie na podstawie przepisow
MGS. Jednocze$nie stracity moc obowiazujaca:

1) Cze$¢ | Taryfy na przew6z osdb, bagazu i przesytek
towarowych w polsko-radzieckiej bezposredniej komunika-
cji kolejowej w zakresie przewozu towarow,

2) Miedzynarodowai taryfa kolejowa na przewdz towa-
row w bezposredniej komunikacji miedzy Polskg a Nie-
miecka Reoublikg Demokratﬁcznq.

3) Zarzadzenia w sprawach komunikacji towarowych:
Polska—Butgaria, Polska—Czechostowacja, Polska—Ru-
munia, Polska - Wegry i Rumunia - Niemiecka Republika
Demokratyczna oraz

4) Cjgsc 1l Tar¥f na przew06z osob, bagazu i przesylek
towarowych w polsko-radzieckiej bezposredniej komunika-
cji kolejowej w zakresie przewozu towarow.

Dziennik Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych nr 18
z 1951 r. zaiwiera zarzadzenie Ministra Kolei z 1X 1951 r.,
ktére wprowadza nowe zmiany w Taryfie towarowej Pol-
skich Kaole: Panstwowych dla linii normalnotorowych,
cze$¢ | B. Zasadniczym zmianom ulegt dotychczasowy
§ 14 dziatu | o obliczaniu przewoznego za przesyiki jedno-
litego towaru. Do paragrafu tego wprowadzono zatgcznik
11, w ktérym grupa A zawiera techniczne wzory tadunko-
we w tonach dla przesytek wagonowych przewozonych
w wagonach krytych, weglarkach, platformach i specjal-
nych, grupa B za$ okresla normy tadunkowe dla przesytek
wagonowych towaréw nie objetych grupa A. Zmiany te
omowimy obszernie na' osobnym miejscu w nastepnym nu
merze.
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B. W KOMUNIKACJI DROGOWEJ

W Dz T.iZ K nr 18 z 191 r. ogloszono zarzgdzenie
Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego z 14/1X 1951
r. w sprawie zmiany Tymczasowej taryfy towarowej przed-
siebiorstw uprawiajacych zarobkowy przew6z towarow po-
jazdami mechanicznymi. Zarzadzenie, to wprowadza nowy
§ 63b, wedtug ktérego przy ustugach transportowych, do-
konywanych przez przedsiebiorstwa przewozowe nieuspo-
fecznione, opfaty taryfowe obniza sie w sumie koncowej
0 5% Obnizke te stosuje sie takze w przypadkach, gdy
przedsiebiorstwo przewozowe nieuspotecznione dokonywa
przewozu na zlecenie przedsiebiorstwa uspotecznionego,
przy czym przedsiebiorstwo uspotecznione pobiera od
klienta petng optate.

W KOMUNIKACJI WODNEJ SRODLADOWEJ

Dz. T. i Z K nr 18 z 1951 r. zawiera zarzadzenie Mini-
stra 2eglugi z 22/VIIl 1951 ., ktére w czasie wzmozonych
przewozow jesiennych od 1/IX do 15/XIl 1951 r. oplate za
przetrzymanie statku towarowego (postojowe) z § 38 pkt.
8 Tymczasowej taryfy towarowej Zeglugi Srédladowe’ pod-
wyzsza o |OC/o. O. K.

ORZECZNICTWO

ODPOWIEDZIALNOSC ZA SZKODY POWSTALE
WSKUTEK NIEZGODNEGO Z OBOWIAZUJACYMI
PRZEPISAMI ZA: ADOWANIA POJAZDU

W razie zaladowana pojazdu na wysoko$¢ przekra-
czajacg 4 m dopuszczalne wedtug § 53 ust. 2 lit. a roz-
porzadzenia z dnia 27.X. 1937 roku o ruchu poazdow
mechanicznych na drogach publicznych (Dz.U.R.P. Nr.
85 poz. 616) wiasciciel pojazdu odpowiada za szkode
stad wynikia.

Okregowa Komisja Arbitrazowal w Katowicach orzecze-
niem z dnia 30 sierpnia 1951 roku zasadzitai od Przed-
siebiorstwa B na rzecz Przedsiebiorstwa A kwote zt. X

Z uzasadnienia

Dnia 26 Lipca 1951 roku samochéd pozwanej, wioza-
cy betoniarke, przy przejezdzaniu ulicg Skosng w Kato-
wicach zaczepit o linki umieszczone nad ulicg, nalezace
do powoda, a stuzgce do podtrzymywania tablic orien-
tacyjnych na dworcu autobusowym w Katowicach. Na
skutek tego uszkodzone zostaty stupy, 'ma ktorych przed-
miotowe linki byly zawieszone. Powdd domaga sie w
rezultacie poniesienia przez pozwanego kosztéw napra-
wy powstatej szkody. Komisja _ustalita, ze linki, na
ktorych wisiaty tablice orientacyjne, byly przeciagniete
na wysokosci 4,5 metra nad poziomem jezdni. Wedtug §
53 ust. 2 lit. a) rozporzadzenia z dnia 27 pazdziernika
1937 r. 0 ruchu pojazdéw mechanicznych na drogach
publicznych, (Dz. U.R.P. Nr. 85, poz. 616), maksymalna
dopuszczalna wysoko$¢ zatadowanego pojazdu nie moze
przekracza¢ 4 metréw. W obecnym przypadku wysokos¢
ta przekraczata ito dopuszczalne maksimum, skoro po-

NQTATKI

JAN MOROCZNIK (Warszawa)

Zaczniemy od definicji tranzytu. Tranzyt jest to forma
ustug przewozowych, w ktérej przez terytorium jednego
panstwa przechodza towary, stanowigce przedmiot han-
dlu zagranicznego dwdéch innych panstw. Tranzyt moze
by¢ czynny i bierny. Tranzyt czynny jest wtedy, gdy prze-
wozy nastepujg przez terytorium danego panstwa, tran-
zyt bierny zas — gdy dane panstwo w swojej wymianie
towarowej z innymi krajami musi korzysta¢ z drogi prze-
wozowej przez panstwo trzecie. Tak pojety tranzyt mozna
poza tym okresli¢ mianem tranzytu ladowego, gdyz bez
wzgledu -na to czy dana przesytka przychodzi, czy tez
nastepnie wychodzi morzem przez porty danego kraju
tranzytowego, podstawowa trasa przewozowa, prowa-
dzaca przez dane panstwo, jest trasa lgdowa wzglednie
ladowo-rzeczna.

tRANSPORIr sir. 5)5

ijaizd gorng czescig betoniarki zaczepit o linki, powodu-
jac uszkodzenie. Wobec powyzszego Komisja zasadzita
zadang kwote. (Nr Rep. V.I-OA-424/51/a).

NALEZY OGRANICZAC REEKSPEDYCJE

WAGONOW
Udzielenie przez odbiorce zlecenia na przewéz samo-
chodami mylnie skierowanego tadunku — dla uniknie-

cia ryzyka powstania postojowego oraz celem ogranicze-
nia reekspedycji, upowazn:a odbiorce do Zzgdania od
nadawcy zwrotu poniesionych kosztow.

Okregowa Komisja Arbitrazowal w Katowicach po roz-
poznaniu wniosku Centrali Handlowej X przeciwko Hu-
cie Y -zasadza od Huty Y na- rzecz powodki, Centrali
Handlowej X kwote wraz z odsetkami i kosztami po-
stepowania.

Z uzasadnienia

Pozwana Huta Y wystata do Skiadu Zelazai -powodki
w Centrali X w Walbrzychu, wagon rur -zelaznych, po-
dajac w liscie przewozowym omyitkowo sta-cje przezna-
czenia Waltbrzych—Gtoéwny zamiast Watbrzych—Miasto.
Skiad 2e’aza Centrali X zlecit Panstwowej Komunikacji
Samochodowej przewiezienie -rur do magazynu. Centra-
la X poniosta -koszt przewozu i przetadowania rur z wa-
gonu do samochodu. Pozwana przyznaje omyike, zarzu-
ca -jednak, ze powodka- -powinna ibyia -dokona¢ reekspe-
dy-c;i wagonu, nie przewozi¢ rur -samochodem.

Komisja wzieta- ipod uwage, ze -koszt reekspedycji oraz

optate karng za reekspedycje -musiataby -pozwana w ka-
zdym razie -ponies¢. Nalezy jednak uwzglednié, ze wa-
gon nadszedt 2312 1950 r. w -sobote, a nastepne trzy
-dni byty wolne od pra-cy. Gdyby wiec powoédka nie uzy-
skata z DOKP we Wroctawiu -zgoty -na reekspedycije,
albo gdyby uzyska-la ja z op6znieniem, zachodzita- oba-
wa powstawania wysokich -kosztéw postojowego. Ponad-
to w grudniu 1950 r. obowigzywato juz Zarzgdzenie
Przewodniczacego Panstwowej Komisji Planowania Go-
spodarczego z -dnia= 239. 1950 r. w sprawie ogranicze-
nia- reekspedycji przesytek kolejowych na kolejach nor-
malnotorowych (Biuletyn PKPG nr 21, pozycja 234) i wy-
dane na jego podstawie Zarzadzenie Ministra Ko-
munikacji 4 Ministra Przemystu Ciezkiego. Zarzadzen:a
te zmierzajg do -jak -najwigkszego ograniczenia- ilosC
reeks-pediowanych -wagonow, ze wzgledu -na zakldcenia,
ja—k—iﬁ to powoduje w wykonaniu planu przewozow -kolejo-
wych.
W -tych warunkach nalezy uznaé, ze powodka- wytado-
wujac wagon na stacji Walbrzych-Gtéowny zaréwno do-
stosowata sie do zarzadzen oiga-rnicza-jgeych reekspedy-
cje, jak uniknefta ryzyka- -powstania ewentualnego po-
stojowego. Postepowanie jej bylo zatem -gospodarczo
uzasadnione, & tym samym jej zada-nie zwroty po-niesio-
-nych kosz-tow jest -stuszne. O-procz  naleznosci -gtéwnej
zasagdzono odsetki w -ustawowej wysokosci. Ko-sztami
-postepowania ob-cigzono pozwang jako strone -przegry-
wajgcg s-por. Koszty te obejmujg oplate arbitrazowa
uiszczong p-rzez powoddke. (Nr rep. VI.1.02-522/51/a).

zyt

Istnieje jeszcze jedna forma t-ranzytu — tranzyt mor-
ski. Ja-ko tranzyt morski pojmujemy przeladunek towa-
row w porcie danego kraju z przychodzacego z zagranicy
statku na inny statek celem skierowania go drogg mor-
skg do dalszego kraju. Przy tranzycie morskim towary
moga byé roéwniez, oczekujac na statek wyjscia, -sktado-
wane w magazynach portowych. Tranzyt morski ma dla
danego portu powazne znaczenie, wzmacniajgc kierowang
przez niego mase towarowg zaréwno ilosciowo jak i kie-
runkowo.

W zwiazku z tym, ze wplywy przynoszone przez ustugi
tranzytowe platne sa przez zagranicznego partnera i sta-
nowig dla- danego kraju dochody dewizowe — ustugi tran-
zytowe mozna okre$li¢ jako pewnego rodzaju eksport —
eksport ustug zwany rowniez inaczej eksportem niewi-
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dzialnym. Wobec tego, ze eksport ten tylko w malej cze-
§ci zwigzany jest z zuzyciem przywozonego z zagranicy
surowca, a. gtownie stanowi zaplate za czynnosci wyko-
nywane w kraju,' jak np. za czynnosci przetadunkowe wy-
konywane przez robotnikdéw portowych, za czynnosci kolei
itd. — stanowi on dla organizmu gospodarczego danego
panstwa cenng forme wplywow dewizowych.

Przewozy tranzytowe jednakze nie oznaczajg jedynie
tylko korzysci dewizowych. Moga one réwniez, w zalez-
nosci od swojej masy, odgrywac powazng role w roz-
woju systemu komunikacyjnego danego kraju, a specjal-
nie wplywajg korzystnie na rozwdj portdw 1 ich polaczen
zeglugowych.

Whplywaja one miedzy innymi na mozliwos¢ uruchomie-
nia .nowych, wzglednie powiekszenie czestotliwosci istnie-
jacych potaczen bezposrednich z danego portu. Powigk-
szajgc ilosC fadunkéw kierowanych do odlegtych portow
i wplywajg przez to dodatnio na obnizke frachtéw mor-
skich, przynoszac przez to dodatkowe korzysci dla han-
dlu zagranicznego danego kraju, .poniewaz z obnizonych
frachtow korzysta réwniez i wilasna wymiana towarowa.
W razie ujecia ich w pianowy strumief towarowy — ma-
ja réwniez swdj korzystny wplyw na réwnomierno$¢ pra-
cy portdw i zeglugi, niwelujgc dysproporcje sezonowosci
i pozwalajac na wiasciwe wykorzystanie aparatu i maga-
zynéw portowych.

Dalszy korzystny wplyw wywierajg fadunki tranzyto-
we na rozwdj zeglugi. Powiekszajg one z jednej strony
wpltywy dewizowe, z drugiej za$ pozwalajg na wiasciwe
kompletowanie tadunkéw, organizacje nowych potaczen,
unikanie pustych podrozy, przestojéow w porcie itd.

Od czego zalezny jest rozwoj tranzytu? Rozwdj tran-
zytu zalezny jest zaréwno, od geograficznego potozenia
danego kraju, jak i od wiasciwie przez dany kraj posta-.
wionej organizacji przewozow. lIstnieja kraje, ktore z racji
swego potozenia geograficznego z natury rzeczy sg dla
swoich sasiadow predvstvnowane jako panfstwo tranzy-
towe. Sg jednak i takie, ktore swojg pozycje jako kraju
tranzytowego zdobywajg w pewnym stopniu sztucznie, bo
nie lezagc na geograficzni naturalnym szlaku przewozo-
wym, dzieki polityce znizek przewozowych uczynTy ustu-
gi swoich drog komunikacyinych atrakcyjnymi. Rzecz ja-
sna, polaczone to jest rébwmez z postaw:eniem na mo-
zliwie wysokim poziomie wiasciwego aparatu ustugowego.

W okresie przedwojennym walka o tadunki tranzytowe
pomiedzy poszczeg6lnymi panstwami byla bardzo ostra
I nie przebierala w $rodkach. Panstwa kapitalistyczne,
bezwzglednie, jesli chodzi o szukanie zyskow, wbrew
istniejgcym miedzynarodowym umowom Kkolejowym, za-
kazujagcym udzielania jakichkolwiek osobnych znizek dla
okreslonych zatadowcow, wbrew obowigzujacej zasadzie,
ze taryfy musza by¢ jednakowo stosowane w stosunku do
wszystkich — udzHaly w walce o tadunki tranzytowe
daleko idgcych znizek specjalnych. Znizki te czesto nie
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byly oparte na normalnie przyjetej podstawie kalkula-
cyjnej stawek kolejowych danego towaru (odlegtos¢, kla-
sa taryfowa), lecz jedynie na obnizeniu kosztéw przewo-
zu w stosunku do kosztow drogi konkurencyjnej. Docho-
dzilo do tego, ze przew6z pewnych fadunkow tranzyto-
wych kosztowat kilkakrotnie taniej, anizeli koszt przewo-
zu tego samego towaru krajowego. Specjalnie aktywne
byty pod tym wzgledem koleje 1 porty przedwojennych
N:em'ec oraz porty Rotterdam, Antwerpia i Triest. Stan
ten wykorzystywali zatadowcy, ktérzy oferujgc tadunki
poszczegblnym kolejom i grozac oddaniem fadunku kon-
kurencji, wymuszali czestokro¢ od dazacych do monopo-
listycznego stanowiska zatzadéw kolejowych stawki poni-
zej kosztow wiasnych.

Glownym obiektem walki byly tadunki krajow nie-
posigdajacych wiasnego wybrzeza morskiego — Czecho-
stowacji, Wegier, Rumunii 1 Austrii — prowadzacych ozy-

wiong wymiane miedzynarodowa.®

Po wojnie wiele sie na tym"bdcinku zmienito. Polska
otrzymawszy szeroki dostep do morza, odpowiednio roz-
budowata swo:e porty, zegluge, oraz lagdowe i rzeczne
potaczenia dowozowe. Geograficzne potozenie Polski pre-
dystynuje ja do oddarna ustug tranzytowych przede wszy-
stkim na szlakach Europa Wschodnia — Europa Zachod-
nia, oraz Europa Potudniowo-Wschodnia — Europa Po&t-
nhocna wzgi. kraje zamorskie. Na kazdej z tych t-as jed-
nym z partneréw, odbiorcg lub zatadowca tadunku jest
Zwigzek Radziecki lub kraj demokracji ludowej. Kraje te,
tak jak i Polska rozunrejg, ze drogi tranzytowe, drogi
zblizajace do $wiatowych rynkéw zamorskich, nie moga
by¢ przedmiotem szukania za wszelkg ceng zyskow, lecz
winny odda¢ wspolng ustuge, majacg na celu konsoli-
dacje gospodarczg panstw socjalistycznych. Ma to tez
swoj zasadniczy wpl.yw na ks$ztal owanie sie wzajemnej
polityki t-an“ytowej. Jest to polityka nie walki o fadunek,
cichych refakcji, potajemnych umoéw itd., lecz polityka
oparta na zrozumieniu wspo6lnego interesu.

Polityka’ ta prowadzi do stalego powiekszania masy to-
warowej korzystajacej z naszych drog tranzytowych. Por-
ty nasze stajg sie prawie wylgcznymi ustugowcami za-
przyjaznionych z nami sagsiadéw. Fachowa prasa zagra-
niczna. coraz to podaje alarmy portow Kkapitalistycznych
ustepujacych nam obecne pozycje po pozyc:i na odcin-
ku tranzytu czeskiego i wegierskiego. Przez pianowe wia-
czenie towaroéw tranzytowych do catoksztattu naszych
obrotow towarowych rosn:e ciezar gatunkowy naszych
portdbw i wzmaga' sie nasz potencjat dyspozycyjny na
swiatowych rynkach frachtowych. Korzysci stad ptynace
sg w rownej mierze udziatlem naszym, jak i zaprzyjaznio-
nych z nami sgsiadow.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze w ten sposdb ujete wzajemne
ustugi tranzytowa bedg dobrym wkiadem resortu tran-
sportu w realizacje dlugofa'owvch planéw gospodarczych
zarobwno naszych, jak i;zaprzyjaznionych z nami krajow
Demokracji Ludowych.

Mechanizacja prac magazynowych

Wiadomg jest rzecza, ze ukladanie towarébw w maga-
zynach, zwiaszcza, powyzej 3 m jes.t pracg bardzo ucia-
zliwa i wymaga wysitku robotnikow, szczeg6lnie .przy
sztukach ciezszych, np. przy belach baweiny o wadze od
180 do 200 kg. D'atego tez konieczna jest mechanizacja
tych prac. Mamy jeszcze mato przeznaczonych do tego
celu wozkéw podnosnych. Niewielka tylko ilos¢ wozkow
akumulatorowych zostata wprowadzona do eksploatacji
zarbwno w magazynach spedycyjnych, jak i warszta-
towych.

Podany szkic wozka (dzwigu) akumulatorowego wi-
dokowego typu Raba 20 Vv — 27 (.produkcji wegier-
skiej) zawiera szcze?(é’rowq charakterystykg, a wiec roz-
miary, ciezar i wysoko$¢ podnoszenia. Widzimy, ze pod-
noszenie odbywa sie do wysokosci 45 m, a wiec po-
zwala na ukiadanie towaru stosunkowo wysoko i przez
to na petne wykorzystanie pojemnosci magazynu. Z

uwag: na do$¢ znaczne w.ynrary — wozek ten wymaga
miejsca w magazynie do poruszania, sie. Zastosowanie
tych wozkéw moze wiec mie¢ miejsce w magazynach
wiekszych i o duzym obrocie towarowym, bo wtedy za-
mortyzuje sie koszt samego wozka., jak i koszty jego
eksploatacji.

Wozek ten (z podnosnikiem hydraulicznym) moze wy-
konywaé nast. ruchy:

a) porusza¢ sie wprzod i w tyk

b) podnosi¢ i opuszczaé towary;

c) wychyla¢ widetki wprzéd i w tyh

PORUSZANIE SIE WOZKA

Kierowca .naciska nogg pedat Nr 1 Po nastawieniu
raczki nastawnika. (2) na odpowiednig szybko$¢ — wo-
zek rusza: Po przesun:ec'u raczki do przodu — wozek ru-
sza wprzod, a po przesunieciu raczki do tylu — wdzek
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tezar Y 50kq (brijlfc)

rusza w tyk Szybko$¢ poruszania sie woézka wzrasta ze
zwiekszeniem sie odchylenia raczki od punktu zero-
wego. Kierowanie wdzka jest podobne do kierowania sa-
mochodem. Maksymalny zwrot kol wymaga okoto 3 obro-
tow kierownicy. Szybko$¢ powyzej trzeciej szybkosci
osiggng¢ mozna przez naci$niecie lewag nogg pedatu (3).
Aby zatrzyma¢ wozek trzeba prawg noge zdja¢ z pedatu
Nr 1, po czym wodzek zahamuje sie i stanie. Mocniejsze
hamowanie I unieruchomienie wdzka jest mozliwe zar po-
moca recznego hamulca (4). Hamowanie moze odby¢ .sie
oprécz opisanych sposobow — 'takze za pomoca urza-
dzenia elektrycznego, mianowicie przez postawienie rgcz-
ki nastawnika (2), w pozycji hamujacej, iktéra odpo-
wiada pierwszej pozycji biegu wstecznego.

PODNOSZENIE | OPUSZCZANIE TOWAROW

w0 zblizeniu sie do towaru i po wsunieciu widetek
pod towar — nalezy zdja¢ noge z pedatu Nr 1, wskutek
czego wozek zostaje zahamowany. Przy nacisku wewne-
trznej raczki (5) nastawnika do tylu, rozpoczyna  sie
podnoszenie. Raczke trzeba mocno naciska¢, bo przy nie-
dostatecznym kontakcie powstaje luk miedzy szczekami.
Po opuszczeniu raczka automatycznie wraca do pozycji
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Dzwig (wdzek) akumulatorowy widelcowy
typu Raba 20 Vv — 27

produkcji wegierskiej skala 1;20

Irdldok ft

Szybko$¢ jazdy przy petnym obcigzeniu 102 km/godz.
Trzy szybkos$ci do przodu, dwie tylne

Szybko$¢ podnoszenia = 3 m w 25—35 sekund

Instalacja elektr.:

2 baterie typu otowiowego 36V 240 Ah przy wytad. 5 godz.
2 silniki kierujagce po 3 KM

1silnik 10KM do pompy olejowej typu tltokowego
Oznaczenie czesci:

1 — pedat jazdy i zatrzymania

2 —raczka nastawnika kier. jazdy i szybkosci

3 — pedat zwiegkszonej szybkosci

4 — hamulec reczny

5 — nastawnik podnoszenia 1 opuszczenia widetek
6 — nastawnik przechylenia widetek.

zerowej. Po osiggnieciu najwyzszej pozycji, co jest do-
brze widoczne, nalezy raczke nastawnika od razu puscic,
W przeciwnym razie przecigza sie silnik.

Podnoszenie moze by¢ przyspieszone przez nacisniecie
pedatu (3). Sposéb ten mozna jednak stosowaé tylko,
przy matym obciazeniu, poniewaz przy wigkszym cie-
zarze moze nastapi¢ przecigzenie silnika i ?rzepalenle
sie, bezpiecznikow. Celem opuszczenia Widetek nalezy
ragczke nastawnika. (5) ostroznie przechyli¢ do przodu.
Opuszczanie powinno odbywaé sie powoli, zwkaszcza przy
wiekszym ciezarze, gdyz przy wiekszym przechyleniu
raczki ciezar opada nagle, a zatrzymanie go spowoduje
nlv\)lrzyjemne uderzenie.

anie odbywa sie podobnie, jak .pod-
noszenie. Klerowanie odbywa sie jednak za pomocg ze-
wnetrznej raczki (6) nastawnika. Przy poruszaniu racz-
ka naprzod nastgpuje przechylenie wprzéd, przy poru-
szaniu raczka do tylu nastgpuje przechylenie w tyh

Nalezy zaznaczy¢, ze przed zatadowaniem towaru na-
lezy slud przechyli¢ wprzod celem latwie szego wsunie-
cia widetek, a po zatadowaniu towaru nalezy przechyli¢
w tyl, aby podczas podnoszenia towar nie spadt z wi-

detek. C L

Jak pracuja nasi transportowcy

Z KOMUNIKATU FKPG

WYKONANIE NARODOWEGO PLANU GOSPODAR-
CZEGO W Il KWARTALE 1951 R.

W Il kwartale 1951 r. miat miejsce dalszy rozwéj go-
spodarki narodowej. W .poréwnaniu z I1l kwartatem 1951 r.
produkcja przemystowa wzrosta o okoto 20Qb, wydajnos¢
pracy w przemysle o okoto 16%, przewozy towarowe ng

kolejach normalnotorowych o okoto 10%. Rozwineto sie
budownictwo oraz wzmogto sie tempo realizacji planu in-
westycyjnego. Oddano do uzytku wiele nowych obiektow
przemystowych, mieszkaniowych, socjalnych kultural-
nych. Rownoczesnie jednak na niektorych odcmkach go-
spodarki narodowej wystgpity w 11l kwartale br. pewne
zjawiska niekorzystne dla tempa realizacji zadan Narodo-
wego Planu Gospodarczego. W niektérych gateziach prze-
mystu nie osiggnieto planowanego wzmozenia tempa pro-
dukcji. W rolnictwie niekorzystne warunki atmosferyczne,
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ktore wystgpity w szeregu wojewddztw, spowodowaty
zmniejszenie urodzaju niektérych upraw. Na rynku wysta-
pity trudnosci w zaopatrzeniu ludnosci w migso. Elementy
spekulacyjne wykorzystujac te trudnosci podjety probe za-
ktdcenia roéwnowagi rynkowej. Rzad przedsiewziat srodki
dla zagwarantowania podstawowej czesci ludnosci pracu-
jacej niezbednego zaopatrzenia w -mieso.

Pomimo niekorzystnych okolicznosci wykonanie Narodo-
wego Planu Gospodarczego w Il kwartale 1951 r. stano-
wito dalszy krok naprzdd w realizacji zadan PlaTiu 6-le-
tniego.

Wedtug tymczasowych danych wykonanie Narodowego
Planu Gospodarczego w Ill kwartale 1951 r. przedstawiato
sie jak nastepuje:

TRANSPORT | £ACZNOSC

Przewozy towarowe wszystkimi $rodkami transportu (ko-
lejowego, wodnego i samochodowego) wzrosty ogdtem
w Il kwartale 1951 r. o okoto 15% w poréwnaniu z Il
kwartatem 1950 r.

Przewozy towarowe na kolejach normalnotorowych nie
osiggnety planowanego poziomu, wzrosty jednak ogdtem
0 10% w poréwnaniu z Il kwartatem 1950 r.

Przewozy towarowe Panstwowej Komunikacji Samocho-
dowej przekroczyly o 47% pozioYn Il kwartatu ubiegtego
roku. Przewozy osobowe PKS wzrosty o 33% w porowna-
niu z odpowiednim okresem 1950 r.

Plan przewozéw towarowych Zeglugi Srodlgdowej zo-
stat przekroczony o 17%, przy wzroscie o 66% w porow-
naniu z odpowiednim okresem ub.r. Zegluga morska prze-
kroczyta kwartalny plan przewozéw towarowych w tono-
milach o 14% przy wzroscie 0 41% w poréwnaniu z llI
kwartatem 1950 r.

Plan przetadunkéw w portach nie zostat w petni wyko-
nany. Osiggnieto 92% planu, przy czym przetadunek ogo-
fem w portach wzrést w poréwnaniu z 111 kwartatem ub.r.
0 5%, a rud i innych masowych tadunkéw o 15%.

W 1li kwartale 1951 r. warto$¢ wykonanych ustug po-
czty i telekomunikacji osiggneta poziom planowany, przy
wzroscie 0 5% w poréwnaniu z odpowiednim okresem
ub.r.

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

OGOLNOPOLSKA NARADA W SPRAWIE RUCHU
RACJONALIZATORSKIEGO NA PKP

(O) w pazdzierniku rb. odbyta -sie w Warszawie -nara-
da przedstawicieli kolejowych klubéw racjonalizatorskich
z cale; sieci PKP z naukowcami i dz'alaczami zwigzko-
wymi ZZK. Celem narady bylo dokonanie analizy ruchu
racjonalizatorskiego na PKP oraz zapoznanie a-ktywu
zwigzkowego i przedstawicieli klu-béw z u-chwatg i dekre-
tem Rzadu w -sprawie wynalazczo$ci pracowniczej.

-Referat, obrazu&' cy osiggniecia ruchu racjonalizator®
sk:ego na PKP od czasu krajowej narady racjonalizato-
row we Wroctawiu w r. 1950, wygtosit -dyrektor departa-
mentu techniki Min. Kolei St. Koper.

Istotnie, planowanie -mysli racjonalizatorskiej weszto
w r. 1951 na- nowe tory. W wyniku zarzadzenia Ministra
Kolei z dn. 20 kwietnia rb. o zasadach wspdtpracy admi-
nistracji z klubami racjonalizatoréw, -wskazane -na na-
radach technicznych ,waskie przekroje“ omawia sie
obecnie na naradach racjonalizatoréw, gdzie rozpatruje
sie mozliwosci ich usuniecia. Od maja do konca wrzes-
nia br. zgloszono klubéw racjonalizatoréw 98 ,,waskich
przekrojow* jako tematy do opracowania pomystéw ra
cjonalizatorskich. Akcja ta data juz duze rezultat?/: np.
w okregu poznanskim skierowano uwage racjonalizato-
row w odcinku silnych pradéw w Poznaniu na -przerwy
w dostawie pradu. Byty one spowodowane statymi uszko-
dzeniami wylgcznika wskutek braku tulejek sprowadza-
nych dotychczas z zagranicy. Rzemie$lnik tego odcinka
Franciszek Basiczyns-k: opracowat przyrzad do wytlacza-
nia tak'ch tulejek, przysparzajac w ten -sposéb Panstwu
oszczednosci w wys. okoto 25 tys. zl.

Dla usprawnienia pracy 65 czynnych na calej sieci
PKP klubow racjonalizatorskich zorganizowane zostaty
m. inn. narady z przedstawicielami zarzadow klubow i
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z doradcami technicznymi w (jednostkach -stuzbowych,
zorganizowano zjazd okregowy racjonalizatorow w Ka-
towicach i kontrole terenowg w kilkunastu ‘klubach.

Ponadto uregulowano sprawe wilasciwego rozmieszcze-
nia klubéw w terenie oraz zaopatrzenia ich w sprzet i
literature, wprowadzono -nad mini -stale patronaty po-
szczegdlnych departamentow MK i dyrekcji okregowych,
ustalono -zasady wspoipracy klubéw z ZZK, NOT itp.

| potrocze 1951 r. bylo wiec okresem dalszego rozwo-
ju ruchu racjonalizatorskiego i pracy klubow.

W o-kresie | potrocza zgloszono ogélem w DOKP, w
zaktadach naorawczych i- PPRK 1936 wnioskéw racjona-
lizatorskich. Z tej liczby 34% -przypada na .stuzbe jme
chaniczng, 20% na stuzbe elektrotechniczng i 18% na
stuzbe jru-chowo-handlowa. W stuzbie drogowej zloz-ono
10% pomystéw, w innych stuzbach 12%. W okresie od
1 1. do 1 IX rb. Ministerstwo Kole: rozestalo wszystkim
okregom 545 zatwierdzonych wnos-kéw racjonalizator-
skich do rozpowszechnienia w jednostkach -stuzbowych.

Ogoétem zlozone w | poétroczu wnioski racjonalizator-
skie przynosza PKP érednio 9.081 z! oszczednosci w
stosunku miesiecznym od 1 pomystu.

ROZWOJ RUCHU PASAZERSKIEGO NA PKP

(O) Polskie Koleje Panstwowe notujg z -kazdym ro
kiem olbrzymi wzrost przewozéw, zaréwno towarowych
B— CO wigze sie ze wzro-stem pro-du-kcji przemystowej i
rolnej — ja,k 1 pasazerskich, co znéw wyptywa z ogromne-
go wzrostu zatrudnieniai a wiec koniecznosci  przewozu
ogromnych rnais pracownikéw w ruchu -podmiejskim z
-pra-cy i do pracy.

J,ak_wykazujg obliczenia statystyczne, w r. 1950 prze-
wiezliSmy 563 miliony pasazerow, co oznacza, ze na
obywatela przypadato w Polsce w r. 1950 — 24,5 prze-
jazdow. W ciggu r. 1950 przewiezliSmy wiecej pasazeréw
niz w latach 1935 1936 i 1937 razem wzietych. I1los¢
przejazdéw na jednego mieszkanca w Polsce byla juz w
r. 1950 tak -wielka jak w Belgii kraju, w ktorym ze wzgle-
du -na duze uprzemyslow-ienie i mate terytorium ilo$¢
przeja-zdéw na jed-n-ego mieszkanca byla najwieksza
sposrod panstw kapitalistycznych Euro-py.

,OPIEKUNOWIE* PAROWOZOW NA PKP

(O) Mnisterstwo Kolei wydalo ostatnio zarzadzenie
wyznaczenia na- kazdy parowéz tzw. ,opiekunéw paro-
wozu“ — starszych maszynistow, ktorych nazwiska -bedg
figurowa¢ na specjaln-ych -tabliczkach umieszczonych na
budce -maszynisty. Kaz-dy taki opiekun parowo-z-u jest fa-
ktycznym jego gospodarzem i odpowiada- za 'stan parowozu,
Do obowigz-kow -maszynisty opiekujacego sie parowozem
na-lezy -ponadto prowadzenie -samoksztatcenia fachowego
dla -pozostatych cztonkéw zatogi a szczegélnie -pomocnikow,
ktorzy powinni mie¢ jak najlepsze warunki do awansu.
Tak wiec starszy maszynista powinien by¢ nie tylko opie-
kunem parowozu ale i nauczycielem, ktéry przekazuje
swe doswiadczenie wspéttowarzyszom pracy.

Pierwszym opiekunem parowozu mianowano maszy-
niste Jana Paetzai, z okregu poznanskiego, ikior-y wraz
z maszynista Romanem Jopkiem : pomocnikami Stacho-
wiakiem i Grzeszko-wiakiem o-bslugujg parowéz Pt 47 —
— 103 Druzyna ta przebyta juz 300 ty-s. km bez naprawy.

Starszy maszynista Jan Paetz wezwat wszystkich ma-
szynistow, ktorzy otrzymajg zaszczytne stanowisko -star-
szego maszynisty i opiekuna parowozu — do wspoéiza-
wodnictwa- pracy o osiggniecie jak najlepszych wynikéw
we wszystki-ch elementach socjalistycznej eksploatacji i
konserwacji -parowozow.

KOLEJARZE LUBELSCY OSZCZEDZAJA ENERGIE
ELEKTRYCZNA

(O) Liczne zaktady pracy w catej Polsce podjely osta-
tnio wspdétzawodnictwo w zakresie oszczedzania energii
elektrycznej.

M. inn.  kolejarze wezta lubelskiego  postanowili
zmniejszy¢ zuzycie energii elektrycznej -przez: 1) zasto-
sowanie lamp jarzenowy-ch w pomieszczeniach o -duzej
przestrzeni jak poczekalnie, Warsz_ta-t?/, hale obrabiarek,
nastawnie, biura telegrafu i centrali telefonicznych itp. 2)
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podzielenie oS$wietlenia zewnetrznego stacji na ob-
wody poszczeg6lnych grup toréw, 3) zastosowanie odpo
wiedn;ej mocy silnikdw do obrabiarek, dzwigéw i pomp
4) zastosowanie kondensatoréw statycznych do silnikéw
indukcyjnych duzej mocy dla poprawy wspotczynnika
mocy 5) zastosowanie na wiezach reflektorowych wytg-
czenia poszczegdlnych grup reflektorow w czasie mniej-
szego nasilenia pracy manewrowej.

Kolejarze lubelscy wezwali do podejmowania podob-
nych zobowiazan wszystkie jednostki stuzbowe ;na te-
renie DOKP Lublin.

400 TON WEGLA ZAOSZCZEDZONO NA JEDNYM
PAROWOZIE

(O) Zate-ga parowozu Tkt 3—12 z parowozowni Nowy
Sacz w skiladzie: maszynisci A Olesinski i L. Mucha
wykonata ostatnio swe diugofalowe zobowigzanie prze-
bywajac 170 tys. km. bez remontu. Wykonujac to zobo-
wigzanie od lutego 1950 r. zatoga parowozu zaoszczedzi-
fa 400.6 tony wegla. Jest to najwieksza uzyskana przez
parowdz oszczedno$¢ na terenie DOKP Krakéw.

O ZWIEKSZENIE CIEZARU BRUTTO POCIAGOW

(O) Wiele druzyn parowozowych realizuje obecnie zo-
bow:gzania podniesienia ciezaru bmtto prowadzonych po-
ciggow. M. inn. wszystkie druzyny stacli Torun-Kluczy-
ki przewozg pociggi o ciezarze zwiekszonym o 10%. Ma-
szynisci i ich pomocnicy na stacji Karsznice prowadza
codziennie jeden pocigg o 400 ton ciezszy od pociggu
normalnego. Wagony tego pociggu zajmujg tory na prze-
strzeni ponad 1 kilometra.

Dzieki temu zobowigzaniu druzyny parowozowe z Kar-
sznic przewozg miesiecznie o 12 tys. ton towaru wiecej
niz dotychczas. Z maszynistami stacji Karsznice wspot-
pracujg S$cisle kolejarze — ruchowcy, zapewniajac na
calej tras:e wolne przejazdy tj. ,zielong droge™ dla
obcigzonych ponad norme pocigg6w.

CHRZANOW PRODUKUJE NOWY TYP PAROWO-
ZOW OSOBOWYCH

(O) Fabryka Lokomotyw lim F. Dzierzynskiego w Chrza-
nowie przekazata ostatnio PKP do eksploatacji pierwszy
parow6z nowego typu OI1—49. Konstrukcja zostata opra-
cowana przez polskich inzynieréw z Biura Konstrukcyj-
nego Przemyslu Taboru Kolejowego w Poznaniu, ktorzy
w duzym stopniu wzorowali sie na przodujacej technice
radzieckiej i za wz6r obrali sobie doskonaty parowdz
radziecki osobowy typu SU.

Po probach przystgpiono do seryjnej produkcji paro-
wozu O!—49. Jest on przeznaczony do prowadzenia lek-
kich pociagéw osobowych i rozwija maksymalng szybkos¢
110 km/godz.

FILMY SZKOLENIOWE DLA RESORTU KOMUNI-
KACJI W R. 1952

(O) W zwigzku z przygotowatem planu produkcji fil-
méw o$wiatowych na r. 1952 ministerstwa gospodarcze
ustality przez dep. techniki PKPG ‘'zapotrzebowanie na
nowe filmy szkoleniowe, ktére ma'ja by¢ wyprodukowa-
ne w r. 1952 M. inn. dla Min. Kolei przewidziane sg
filmy tp.i ,,Zielona droga“, ,,Naprawa szybkosciowa paro-
wozow”, ,,Uktadanie i konserwacjai torow*; dla Min.
Transportu filmy ,,Obstuga’ samochodéw napedzanych ga-
zem generatorowym ,Eksploatacja ogumienia“, dla Min.
Budownictwa' Przemystowego , Transport wewnetrzny na
budowie”, dla Min. Przemyslu Ciezkiego ,Spawanie i
ciecie metali tlenem“, ,,Spawanie elektryczne*.

KIEROWCA Z OLSZTYNA WYKONAL 4-LETNIE
ZOBOWIAZANIE

(O) Przodujacym kierowcg samochodowym w DOKP
Olsztyn jest Wactaw Fiedo"owicz, ktdry zakoriczyt nie-
dawno swe diugofalowe zobowigzanie podjete w r. 1947.

W okresie od listopada 47 r. do sierpnia 1951 ir. Fiedoro-
wicz nie oddawat swego samochodu do zadnej z czterech
przewidzianych normg napraw: naprawy okresowej po
przejechaniu 15 tys. km, $redniej po 40 tys. km, gtéwnej
po 80 tys. km, i do potwornej naprawy $redniej po przeje-
chaniu 120 tys. km. W tym okresie zaoszczedzit 1.642 li-
try benzyny i 431 kg oliwy a na ogélnie przepracowa-
nych 1369 dni pracy miat zaledwie 40 dni postoju.

Fiedorowicz zostat nagrodzony premig w wys. 2 tys. zl.
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WALKA Z ALKOHOLIZMEM NA PKP

(O) Plaga alkoholizmu szczeg6lnie 'niebezpieczna jest
na kolei, gdzie nietrzezwo$¢ dyzurnego ruchu czy zwrot-
niczego moze spowodowac $mieré lub kalectwo wielu lu-
dzi. Alkoholizm wptywa demoralizujgco nai pracownikéw
i podkopuje dyscypling pracy.

tadze  partyjne" i zwigzkowe na PKP przystgpity
ostatnio do energicznej akcji w walce z alkoholizmem
wsrdd kolejarzy. NP. w Radomiu organizacje zwigzkowe
zorganizowaty ~ cykl wykladéw i odczytdw uswiada-
miajgcych masy ‘kolejarskie o zgubnym dziataniu alko-
holu; przeprowadzi{&/ rowniez kilka kursow dla aktywis-
tow akcji przeciwalkoholowej. Przeszkolono na nich™ 250
instruktoréw i kontroleréw stuzby ruchu @ mechanicznej,
ktérzy obecnie w swoich jednostkach stuzbowych prowa-
dz\f}vakgje antyalkoholowa,

Gdyni instruktor ruchu Jaworski zatozyt wéréd kole-
jarzy Kolo Trzezwosci, liczace ponad 300 cztonkéw. In-
struktor ruchu w Kielcach Wrdéblewski przyczynily sie na
terenie swego oddziatu do powstania 70 takich koét. Spo-
feczne, wojewddzkie, powiatowe i miejscowe komitety
przeciwalkoholowe na terenie catego krap stwierdzaja,
ze kolejarze zaliczajg sie do najaktywniejszych dziataczy
w akcji _antyalkoho!owei'. . o

Czynnie zwalczajg alkoholizm lekarze kolejowi. Obec-
nie departament zdrowia Min. Kolei przystgpit -da‘zorga-
nizowania poradni antyalkoholowych przy wszystkich am-
bulatoriach rejonowych. Przygotowuje réwniez waigon
propagandowy dep. zdrowia, ktory wyruszy w teren z
wystawg antyalkoholowa.

MEODZIEZOWCY Z KARSZNIC STOSUJA JAZDE
PIERSCIENIOWA

(O) Miodziezowa' brygada parowozowa z parowazown:
Karsznice, ktéra przejechata ostatnio bez remontu 126
tys. km podjeia ostatnio nowe zobowigzonie jazdy piers-
cieniowej na trasie Tarnowskie Gory — Karsznice —
Inowroctaw z przebiegiem dobowym 520 km.

Miodzi kolejarze zobowigzali sie ponadto oszczedzaé
35, ton wegla i 5 kg smaru miesiecznie, obnizy¢ koszty
wihasne 0 5 % i prowadzi¢ pociagi bezawaryjnie.

WSPOLZAWODNICTWO REWIDENTOW WAGONOW

(O) Rewidenci wagonéw z parowozowni Torun — Klu-
czyk: podpisali umowe o wspotzawodnictwie na okres od
1 pazdziernika rb. do 31 marca 1952 r. z rewidentami
parowozowni Poznan 'Gléwny, Bialystok, Elk, Elblag,
Szczytno, Ostroleka, Itawa, Dzialdowo i Olsztyn Giéwny.

W mysl umowy zorganizowane zostang -we wszystkich
tych jednostkach druzyny lotne na tofach stacyjnych,
ktérych zadaniem bedzie czuwaé¢ -nad stanem technicz-
nym wagonow i usuwanie drobnych usterek przez co od-
cigzy sie naprawy w warsztatach. Wspotzawodnictwo
obejmuje réwniez troske o czystosé, nalezyte oswietle-
nie i ogrzewanie wagonow osobowych. Uroczyste pod-
sumowanie wynikow wspo6tzawodnictwa nastgpi w  dn.
1 maja 1952 r. w parowozowni ToruA-Klu-czyki.

ZAt OGA PAROWOZOWNI W NOWEJ HUCIE
OBNIZA KOSZTY WLASNE

W parowozowni w Nowej Hucie najwazniejszym ele-
mentem kosztéw byty optaty za naprawy i ptukanie kot-
tow parowozowych, wykonywane w Krako-wie, przy tym
czas trwania napraw byt zbyt diugi. Urzadzono wiec
wiasny warsztat do plukania kottdw, wykorzystujac sta
re czesci: kociot, stary smoczek prarowozowy, kawalki
rur, stare zawory. Kociot opalany jest odpadkami ze sto-
larni. Po zastosowaniu tego urzadzenia parowozy stojg
w plukaniu 24 godziny, zamiast 4 w5 dni, a koszty na-
prawy i plukania jednego parowozu wynoszg przecietnie
245 zl. Roczne oszczednosci wynosza o-kolo 800 tys. zt.

WALKA KOLEJARZY O WYKONANIE PRZEWO-
ZOW JESIENNYCH

Okres szczytowego natezeniai przewozow jesiennych trwa
w pehi. Koleje -poza normalnymi transportami przewozg
obecnie ogromne ilosci burakoéw cukrowych i wiele in-
nych ziemioptodéw. Zapotrzebowanie na wagony towaro-
we jest 0 okoio 20% wyzsze w poréwnaniu z przecietnym
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rocznym. Wielotysieczne rzesze kolejarzy i wszystkich
pracownikéw transportu od wielu tygodni przygotowy-
waty sie do wykonania tych trudnych zadan.

Liczne druzyny parowozowe realizujg obecnie zobowig-
zania podniesienia ciezaru brutto prowadzonych pocig-
gow. Miedzy innymi wszystkie druzyny stacji Torun —
Kluczyki przewozg pociagi o ciezarze zwigkszonym o 10%.
Maszynisci i ich pomocnicy na stacji Karsznice prowadzg
codziennie jeden pocigg o 400 ton ciezszy od pociggu
normalnego. Wagony tego pociggu zajmujg tory na przes-
trzeni 1 km. Dzigki jtemu zobowigzaniu druzyny parowo-
zowe z Karsznic przewozg miesiecznie o 12 tys. ton to-
waru wiecej niz dotychczas. Z maszynistami stacji Kar-
sznice wspotpracujg $ciSle ko'ejatrze-ruehowey, zapewnia-
jacy na calej trasie wolne przejazdy, czyli ,zielong dro-
ge“ dla obciazonych ponad norme pociggow.

Dazac do maksymalnego zwiekszenia liczby znajduja-
cych sie w ruchu parowozéw, jbrygady maszynistow wy-
konujg pomysinie zobowigzaniai wydtuzenia miecjzyremon-
towego przebiegu swych maszyn.

Na przyktad w okregu katowickim o wydtuzenie prze-
biegu walczy obecnie ogromna wiekszo$¢ wszystkich bry-
gad parowozowych. Wiele z nich przebyto juz po 100 tvs
I wiecej km nie przeprowadzajac naprawy S$redniej. Ma-
szynisci Konrad Woznica i Jézef Dobrowolski na parowo-
zie Ty—42—33 zaoszczedzili do korica pazdziernika 633
tony wegla oraz 274 jkg smaréw. Zrealizowali oni swe
zobowigzania przebycia 140 tys. km bez naprawy sred-
niej. Ostatnio postanowili przebyC nai_swej maszynie dal-
szych 65 tys. km bez jnaprawy Sredniej, zastepujac ja tan-
Szg — naprawg rewizyjna.

iDruzyny manewrowe na poszczegélnych stacjach uzys-
kujg w okresie przewozOw powazne osiggniecia w beza-
waryjnym przetaczaniu wagonow. Miedzy innymi Leon
Dabrowski przetoczyt juz bez awarii 100 tys. wagonow,
a wielu iego kolegdw ze Szczecina, Bydgoszczy, War-
szawy, Katowic oraz ze wszystkich pozostatych dyrekcji
osigga réwniez powazne wyniki w bezawaryjnym prze-
taczaniu wagondw.

LOTNE BRYGADY REMONTU WAGONOW
W DOKP—GDANSK DOPOMAGAJA W WYKONA-
NIU JESIENNYCH PRZEWOZOW

W trosce o jak najsprawn;e;sze przeprowadzenie je-
siennych przewozow w DOKP — Gdansk utworzono
specjalne lotne brygady napraw wagonow. Brygady ta-
kie zorganizowane zostaiy na terenie najwazniejszych we-
ztdw komunikacyjnych w Gdyni na dworcu towarowym,
w Gdansku, Zajaczkowi.e, Tczewskim, Malborku, 'Chojni-
cach i |nnych miejscowosciach. W ,sklad brygad’ wchodzi
od 5 do 9 os6b, wsrdd ktérych znajduje sie majster sto-
larski, spawacz, kowal, $lusarz i inni fachoch Brygady
rozporzqdzajq odpowiednimi narzedziami jak kuznig po-
towa, aparatem spawalniczym, piig tarczows itp.

Brygady przeﬁrowadzajq remonty wagonow_w czasie
mledzy roztadunkiem wagondéw, a odestaniem ich po no-
wy transport. Podczas naprawy uszkodzone wagony nie
sg wytgczone z ruchu.

Lotne brygady jnaprawcze w DOKP-Gdansk o0siggaja
coraz lepsze wyniki swej pracy. Od pierwszych dni wysu-
neta si¢ na czofo' brygada remontowa z Gdanska pod
kierownictwem starszych rewidentow Jana Sakowskiego i
Franciszka Kleina. Brygada ta liczaca 9 osob wykonuje
dziennie remonty od 40—50 wagonéw. Sukces ten czion-
kowie brygady osiggajg dzieki dobrej organizacji pracy.
Przodownik brygady stolarz — Jan Kubiisz mdwi:

»Kolejarze dobrze zrozumieli, ze potezny rozmach bu-
downictwa w Polsce Ludowej stawia przed kolejnictwem
poiskim konieczno$¢ przej$cia na nowoczesne metody pra-
cy. W oparciu o doswiadczenia kolejarzy radzieckich, be-
dziemy coraz lepiej i sprawniej pokonywac trudnosci.
Nasze lotne brygady zorganizowane na terenie DOKP-
Gdansk sg waznym czynnikiem w planowym wykonywa-
niu przewozéw jesiennych®.

OSIAGNIECIA KOLEJARZY BYDGOSKICH
W USPRAWNIENIU PRZEWOZOW JESIENNYCH

W celu peinego przeprowadzenia tegorocznych przewo
zOw jesiennych, coraz sprawniej pracuja kolejarze stacji
Bydgoszcz.
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Zadania, jakie naktada w biezagcym roku na kolejnictwo
bydgoskie realizacja przewozéw jesiennych, sa o 16%
wyzsze w poréwnaniu z rokiem ubieglym. Dzieki celo-
wej organizacji pracy i ofiarnym wysitkom pracownikow
wszystkich oddziatéw, zdotano przezwyciezy¢ trudnosci
i osiggnieto juz powazne wyniki w usprawnieniu przewo-
zOw Jesiennych.

Do wspotzawodnictwa o usprawnienie transportu w
okresie kampanii jesiennej staneli wszyscy pracownicy.

Szybko i jsprawnie pracujg ustawiacze i druzyny mane-
wrowe, ktdre juz przetoczyly bez awarii 83 tys. wagondw.

Powaznymi wynikami pracy szczyca sie takze pracow-
nicy ekspedycji towarowej," wysoko przekraczajacy swo-
ie, inormy przy zatadunku i wytadunku wagondw ~ Szcze-
goblnie wyrdzniajg sie tu przodownicy pnacy — Bolestaw
Mikotajczyk i Franciszek Szymanski. Pracujgc w zmniej-
szonym o jedng osobe zespole, fadujg inni dziennie o
15 ton towaréw wiece] niz przewiduje norma:

Duze osiagniecia majg takze pracownicy stuzby ruchu.
Wszystkie pociagi zarowno towarowe ja-k i osobowe
przeprowadzili w miesigcu wrze$niu i przeprowadzajg
nadal jbezawaryjnie i jplanowo.

*Na uwage zastugujg zobowigzania, ktore podijeli pra
cownicy Centralnego Biura Rozrachunkéw Zagranicz-
nych. Postanowili oni — pozai swymi normalnymi zaje-
ciami — przepracowa¢ 120 roboczodni na stacji towa-
rowej, aby w ten sposéb pomdc robotnikom przy prze-
fadunku zwiekszonej w okresie jesiennym masy towaro-
wej. Zo_bowi%zania swe do konca pazdziernika! zrealizo-
wali juz w 50%
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WYPOWIEDZ MIN. TOKARSKIEGO W SPRAWIE
ROZWOJU PRZEMYStU MOTORYZACYJINEGO

Redaktor gospodarczy PAP  przeprowadzi! wywiad
z Ministrem Przemyslu Ciezkiego J. Tokarskim. Minister
stwierdzit, ze przemyst jmotoryzacyjny powstat dopiero
w Polsce Ludowej. Produkujemy samochody ciezarowe
»Star 20“, motocykle, traktory ,,Ursus“, rowery, _silniki
spalinowe, przyczepy itp. Obecnie rusza FSO na Zeraniu
i Fabryka Samochodéw Ciezarowych w Lublinie. Na razie
obie fabryki prowadzi¢ bedg jedynie montaz. PrzejScie na
catkowitg grodukqe samochodow nastqpl mniej wiecej
w koncu 1953 r Samochod?é »Warszawa“ i ,,Lublin“ opar-
te s§ na licencjach radzieckic

W wyniku rozbudowy przemys’fu motoryzacyjnego w pla-
nie 6-letnim kraj bedzie otrzymywat dziesigtki tysigcy sa-
mochodow osobowych i cigzarowych; rolnictwo otrzyma po-
nad 40 tys. traktorow; wyprodukujemy kilkadziesigt tysie-
cy motocykli, polskie silniki Diesla; rozbudowana bedzie
produkcja pomocnicza (przyczepy, naczepy, autobusy, wo-
zy pozarnicze itp.).

FABRYKA SAMOCHODOW OSOBOWYCH
NA ZERANIU -

FSO na Zeraniu w Warszawie ruszyta w listopadzie.
W pierwszych mlesm}(]:ach bedzie si¢ tu montowal wozy
z czesci dostarczonych nam przez Zwiazek Radziecki.

W poczatkach przysztego roku po ukorczeniu dalszych
obiektéow kombinatu, zeranska fabryka bedzie produkowaé
wszystkie elementy samochodu osobowego ,,M-20 War-
szawa“.

POLSKI AUTOBUS ,STAR 50*

W listopadowym numerze na okladce zamieszczone byto
zdjecie pierwszego autobusu polskiej produkcji typu ,,Star
50%, rozpoczynajacego probng jazde. Autobus ten posiada
30 miekkich miejsc siedzacych, pomieszczenie dla przewo-
zu poczty i bagazu. Jest on koloru —stalowo-popielatego,
z wykoniczeniami chromoniklowanymi. No$nos¢ wynosi ok.
3 tony. Przecietna szybkos$¢' jazdy 60 do 75 km na godzi-
ne.

PKS WSPOLZAWODNICZY Z PKP PRZY
WYKONYWANIU PRZEWOZOW JESIENNYCH
Transportowcy ekspozytury PKS w Warszawie i koleja-

rze stacji Warszawa-Gdanska podjeli z koricem wrzesnia
wspotzawodnictwo dlugofalowe, polegajace na sprawnym
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podstawianiu wagonéw oraz szybkim ich wytadunku i na-
ladunku.

Zaloga PKS zobowiazata sie wytadowywaé wagony
w terminie krétszym od wyznaczonego przepisami, odda-
waé wagony oczyszczone i ze skompletowanymi czeSciami
luznymi, oczyszcza¢ place po ukornczeniu prac natadunko-
wo-wytadunkowych, zgtasza¢ pieciodniowe i miesieczne
plany przewozéw.

Wspotzawodnictwo to podjete zostato jako wzorcowe.
Zostaje ono rozszerzone na innych odbiorcow kolei.

NARADA RACJONALIZATOROW TRANSPORTU
DROGOWEGO | LOTNICZEGO

W zarzadach gtéwnych i okregowych radach zwigzkdéw
zawodowych odbywajg sie narady aktywu zwigzkowego
i administracyjnego dlai oméwienia aktualnych zadan sto-
jacych przed ruchem racjonalizatorskim.

W naradzie Zarzadu Giéwnego Zw. Zaw. Prac. Trans-
portu Drogowego i Lotniczego uczestniczy! min. Rapacki.

DROGOWCU WYKONALI PLANY ROCZNE

Pierwsi o ukorczeniu rocznego planu rob6t drogowych
doniesli drogowcy woj. bydgoskiego. y

O wykonaniu planu rocznego doniosty roéwniez zatogi
wydziatéw komunikacyjnych w Miastku, Suwatkach, Za-
mosciu i Makowie Mazowieckim.

PRZEJECHALI 114 TYS. KM NA ,,STAR 20“ BEZ
REMONTU SILNIKA

Kierowcy samochodowi Zaktadéw Przemystu Gumowego
LStomil“ — Marian Chudzicki 1 Bolestaw
Wysocki przejechali na polskim ,,Starze* 114 tys. km
lk()ez) generalnego remontu silnika (norma wynosi 65 tys.
m

KIEROWCY PRZEJADA 100 TYS. KM NA
SAMOCHODZIE ,,STAR 20*

Szesnastu kierowcow ekspozytury ,,A* Zaktadéw Tran-
sportu Budownictwa Miejskiego w "Warszawie ga cze$¢ 34
rocznicy Rewolucji Pazdziernikowej zobowigzato sie prze-
jecha¢ bez remontu_100 tys. km na nowootrzymanych ,,Sta-
rach®. Wezwali oni do wspotzawodnictwa innych kierow-
cow pracujgcych takze na ,Starach“.

~OTAR 20 PRZEJECHAL 80 TYS. KM BEZ
REMONTU

Kierowca warsztatow Zjednoczenia Przemystu Budowla-
nego w Sosnowcu, Kazimierz Gatkowski, prze-
jechat 80 tys. km w ciezkim terenie, na_samochodzie pol-
skiej ptodukcji ,,Star”, bez Sredniego i generalnego re-
montu wozu. Gatkowski oswiadczyt, ze przejedzie jeszcze
200 tys. km.

Dobre osiagniecia uzyskali réwniez inni kierowcy samo-
chodéw ,,Star“, pracujagcy w Katowickim” Zjednoczeniu
Przemystu Budowlanego. Tadeusz Zyika, ktory zobowigzat
sie przeby¢ 85.000 km bez remontu, osiggnat juz 71 tys.
km. Ponadto W. Tabaka przejechat 70 tys. km, B. Olek-
siak — 72 tys. km i A Walc — 60 tys. km.

AUTOSTRADA GDANSK — GDYNIA

Dwukierunkowa autostrada miedzy Gdanskiem a Gdy-
nig, o dwu szerokich jezdniach, naleze¢ bedzie do najno-
woczesniejszych w Polsce. Oddanodui do uzytku odcinek
Orfowo—Sopot oraz wykonano drugg jezdnie poprzez
Wrzeszcz, poszerzajac znacznie ulice Grunwaldzka, bedg-
ca w chwili obecnej centralng arterig Gdanska.

NOWE LINIE AUTOBUSOWE W POW. KUTNO

Na cze$¢ rocznicy Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej
_zatoga stacji terenowej PKS w Kutnie uruchomita przed-
terminowo w powiecie 5 statych linii autobusowych komu-
nikacji osobowej i towarowej] — obejmujac komunikacja
57 gromad.

KONDUKTOR UKARANY ZA PIJANSTWO

Konduktor Jan Dymecki (PKS) zostat zwolniony
z pracy oraz ukarany wyrokiem Powiatowego Sadu
w towiczu karg jednego roku wiezienia z zawieszeniem za
to, ze na trasie Bielany—towicz w stanie nietrzezwym po-
biera! pienigdze od pasazeréw, nie wydajac im biletow
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,ani reszty, a ponadto przez pewien czas za zgoda szofera
prowadzit autobus.

Kierowca Jan Paliwoda, ktéry zezwolit pijanemu kon-
duktorowi na prowadzenie wozu otrzymat surowg nagane
Z ostrzezeniem.

PLL "LOT"

LOTY ZIMOWE PO ZACHODZIE StONCA

Majac na wzgledzie pozostawienie podroznym przyby-
wajagcym rano do Warszawy jak najwigcej czasu na po-
byt w ciggu dnia, PLL ,Lot"“ wprowadzity w rozkfadzie lo-
tbw na sezon jesienno-zimowy inowacje, ktdra niewatpli-
wie spotka sie z uznaniem podrézujacych Lotem. Mimo, iz
w tym okresie zachod storica jest znacznie przyspieszony,
czas odlotu samolotu do Gdanska pozostawiony zostat na
poziomie wrzes$nia, mianowicie odbywac sie bedzie w cig-
gu catej zimy o 1545, za$ przylot do Gdanska nastepowac
bedzie o godz. 17, tj. juz po zachodzie storca.

Na razie loty wieczorne wprowadzone zostaly tylko na
linii gdanskiej. W planie 6-letnim przewiduje sie wprowa-
dzenie lotow po zachodzie stonca takze na ‘innych liniach
oraz zorganizowanie na gtéwnych liniach lotéw nocnych.

PORTY | ZEGLUGA

Z FRONTU WALKI O WYKONANIE PLANU

Cala klasa robotnicza zyje w chwili obecnej realizacjg
planu gospodarczego na rok 1951, drugi rok planu S-let-
niego, od wykonania ktérego w duzej mierze zalezy po-
mysIne wykonanie catej szesciolatki.

Niedawno zatoga s/s ,,Slask” zameldowata, ze w dniu
3 pazdziernika statek ten, jako trzeci statek PMH, wyko-
na! roczny plan panstwowy. Wykonanie wyraza sie 103%
w zakresie ton przewiezionych towardw, 110°» w zakresie
tonomil, wreszcie 113,5% w zakresie wpltywow. Wykona-
nie zadan rocznego ﬁlanu jest réwnoczesnie wykonaniem
zobowigzan, podjetych przez zatoge s/s ,,Slask” dla uczcze-
nia siédmej rocznicy Manifestu Polskiego Komitetu Wy-
zwolenia Narodowego. Nalezy podkreslié¢, ze zobowiazanie
to zostalo wykonane na 11 dni przed terminem.

Obecnie zatoga s/s ,,Slask” podjeta nowe zobowigzanie
dla uczczenia Rocznicy Rewolucji PaZdziernikowej.

Przypominamy, ze pierwszym statkiem Polskiej Mary-

narki Handlowej, ktéry przedterminowo wykonat zadania
roku 1951, byl s/s ,,Kolno* (dnia 27 sierpnia br.), drugim
za§ — m/s ,,Warta“ (dnia 10 wrzesnia br.).
. 1 pazdziernika wplynagt réwniez meldunek szczecinskiej
Zeglugi Przybrzeznej o wykonaniu rocznego planu prze-
wozu zaréwno pasazerow Jak' i towardw. Przedterminowe
wykonanie planu przez Szczecifiskg Zegluge Przybrzezng
jest tym wiekszym osiggnieciem, ze w porownaniu do ze-
sztego roku dysponowata ona mniejszg iloscig jednostek
swej floty, natomiast przeniosta wiecej, niz w roku ubie-
glym pasazerow i towardéw.

SOCJALISTYCZNE METODY PRACY

Coraz to szersze przyswajanie sobie doswiadczen mary-
narzy i portowcow radzieckich, jak rowniez radzieckich
metod podejscia do pracy, znajduje coraz to lepsze od-
zwierciedlenie w wynikach pracy marynarzy i portowcow
polskich. Swiadcza o tym nie tylko powyzej przytoczone
przez nas przyktady, ale réwniez i inne, ktore teraz wy-
mienimy.

Niedawno odbylto sie ogtoszenie wynikéw Il etapu wspot-
zawodnictwa miedzyrejonowego w_ zespole —portowym
Gdansk/Gdynia. W etapie tym zwyciezyt niewielkg iloscig
punktéw zespot® gdanski, zdobywajac powtérnie sztandar
przechodni wspoétzawodnictwa pracy. W ogdlnej punktacji
rejon gdanski uzyskat 605,2 pkt., wobec 590,2 pkt. osia-
gnietych przez rejon gdynski.

Przegladajac poszczegdlne wyniki obu rejonow, widzi-
my nastepujace liczby: wskaznik wzrostu norm przetadun-
kowych dla towaréw drobnicowych wyni6st w rejonie
gdanskim 30, natomiast w rejonie gdynskim 12. Ta zna-
czna réznica spowodowana zostata m. in. i tym, ze w eta-
pie poprzednim rejon gdynski miat wiekszg wydajnos¢, to-
tez nic dziwnego, ze Gdansk uzyskat wiekszy wzrost.

W zakresie norm sztauerskich rejon gdanski byt lepszy
0-0,2% od rejonu gdynskiego. Na wyrdznienie w .rejonie
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gdanskim zastuguja Jakob Ifkiewicz i
w rejonie gdynskim Leon Buszman,
i Wilhelm Brzezinski.

W zakresie przetadunkow (pasowych trymerzy Wisto-
ujscia miel: wydajnos¢ lepszg o 0,36 t/godz od trymerow
gdynskich. Indywidualnie jednak gdynski trymer Jozef
Brag byt lepszy stopniem S$redniego wykonania normy od
najlepszego trymera gdanskiego Bronistawa Brosta.

W zakresie eksploatacji urzgdzen przetadunkowych lep-
sze wyniki uzyskat rejon gdynski, osiagajac 133°0 w sto-
sunku_do !30,8%0 rejonu gdanskiego. Wyroznili sig przy
tym: Filipiak, Liberacki, Radzikowski, Pudysiak, Iglinski,
Rakicki.

Piloci zaréwno jednego, jak i drugiego rejonu wyelimi-
nowali niemal zupetnie przestoje statkow i awarie, przy
czym piloci gdanscy uzyskali lepsze wyniki od swych ko-
legow z Gdyni.

Wreszcie nalezy podkresli¢, ze suma oszczednosci, przy-
padajaca z tytutu zastosowania pomystéw racjonalizator-
skich, byta w rejonie gdynskim wyzsza o z! 6,30 na jed-
nego zatrudnionego. W Gdansku skrécono obieg doku-
mentéw o 1/4 dnia.

Z indywidualnych osiggnig¢ portowcow mozna wymie-
ni¢ znakomite wyniki, uzyskane przy zatadunku fifskiego
s/s ,,Sally”, gdzie zaoszczedzono 83/<y dozwolonego czasu
oraz polsklego s/s ,,Slask™, gdzie oszczednosC¢ wynosita
88%. Przy tym ostatnim statku wyrdznili sie trymerzy
z brygady Machryskiego.

Na zakoriczenie nalezy wymieni¢ obywatelski czyn za-
togi m/s ,Warynski“, ktéra zadeklarowata 2% swych po-
boréw na odbudowe Warszawy. Dato to sume 1142 z
W $lad za tg zatoga poszty i inne. M. in. zaloga m/s ,Le-
want" zadeklarowata 5% poboréw, a zatoga s/s ,,March-
lewski“ sume zt 1480.

| ROZNE |

USPRAWNIENIA WARSZAWSKIEJ KOMUNIKACJI
MIEJSKIEJ | PODMIEJSKIEJ

Ponad 1.350.000 pasazerow przewozi dziennie tabor ko-
munikacji miejskiej w Warszawie. Mimo statego wzrostu
liczby mieszkancow stolicy i nieustannego napltywu rzesz
robotnikéw z okolic podmiejskich na budowy i do zakla-
dow przemystowych — komunikacja miejska stopn'.owo
usprawnia sie. W ciggu biezacego roku miasto otrzymato
62 nowe wozy tramwajowe. Obecnie warszawskie MPK
dysponuje 741 jednostkami komunikacyjnymi, w tym 400
wozami tramwajowymi, 205 autobusowymi i 45 trolleybu-
Sowymi. Kursuja one na tacznej trasie okoto 390 km.

Sie¢ komunikacyjna, skoncentrowana przed wojng nie-
mal wylgcznie w centrum miasta, obecnie, zgodnie z
potrzebami ludzi pracy, taczy $rédmiescie Warszawy z
najodleglejszymi pery eriami. Jeszcze w biezacym  roku
ukonczona zostanie budowa nowej linii tramwajowej 13-
czacej Pelcowizne z nowg dzielnicg Warszawy — Zera-
niem.

Plany rozwoju sieci komunikacyjnej w Warszawie prze-
widujg w przysztym roku budowe drugej nowej linii
tramwajowej, faczacej Zeran z Praga. Rozwigzany zosta-
nie w ten sposob problem dojazdu do pracy robotnikéw,
zatrudnionych w Fabryce Samochodéw Osobowych.

W roku 1952 wzrosnie réwniez znacznie stan iloscio-
wy taboru komunikacyjnego warszawskiego MPK. War-
szawa otrzyma w ciagu roku przysztego 128 nowych jed-
nostek komunikacyjnych, w tym 80 nowych wozéw trarn-
wa'owych. o .

Powaznym czynnikiem, ktory wplynie na dalsza popra-
we komunikacji lokalnej w Warszawie, jest dokonywana
obecnie na szerokg skale rozbudowa bazy technicznej
Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego.

W koncowym stadium budowy znajduje sie ogromna,
jedna z najbardziej nowoczesnych w Europie, stacja obstu-
gi samochodowej przy ul. Inflanckiej. Kubatura Jednelhtyl-
ko hali postojowej dla autobuséw wynosi 64.650 m3, a hala
przegladowa obejmuje 55.110 m3 Tam dokonywane beda
na miejscu mniejsze naprawy samochodéw. Na ogromng
skale rozbudowywane sg rowirez centralne warsztaty
MPK przy ul. Wioscianskiej. Dokonywane w nich_ beda
remonty kapitalne wozéw oraz produkowane czesci za-
mienne dla samochod6w.

Obecnie trwa koncowy etap prac zwigzanych z elektryfi-
kacjg dwu dalszych podstotecznych odcinkow kolejowych,

Jan Wesotowski,
Ludwik Gwizdziol
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ktére oddane zostang do uzytku w pierwszym kwartale
1952 roku. Pierwszy z n'ch o dlugosci okoto 30 km po-
taczy Wanszawe-SrodnTescie z Ozarowem i Btoniem. Dru-
?I — to 40 km linia z Warszawy do Tluszcza przez Wo-

omin. Na obu tych odcinkach kolejowych kursowaty do-
tychczas pociagi parowe. Wszystkie prace, zaréwno trak-
cyjne jak i torowe, wykonane zostaty bez przerywania nor-'
malnego ruchu.

DLACZEGO? |

CO NA TO PKP?

Nasz Czytelnik z Warszawy pisze:

»Jestem zamitowanym turystg i kazdy urlop spedzam
na wycieczkach zeglarskich lub  gorskich... Otrzymawszy
w sierpniu urlop wypoczynkowy Wybra+em sie na diuz-
szg wycieczke kajakowg, wyuszajagc Wistg z Warszawy
Po dwu tygodniach doptynetem do celu podrézy —
Ostrody... Nadatem kajak i worek z namiotem, peleryna,
kocem itp. w Ostrédzie w dniu 23 sierpnia ibr, na co
otrzymatem kwit nr 75508 i nr 75509.

W dniu 24 sierpnia zglositem sie do ekspedycji na
Dworcu Wschodnim w Warszawie, gdzie stwierdzone, ze
bagaz jeszcze nie nadszedt. Chodzitem ‘ant jeszcze przez
4 dni, jednak nie chcac traci¢ reszty urlopu, poprositem
magazyniera o zaopiekowanie sie bagazem po jego na-
dejscu i wyjechatem w géry. Oczywiscie projektowane
nai gorskich wycieczkach noclegi pod namiotem — prze-
padty.

Po powrocie z urlopu w dniu 11 wrzesnia stwierdzi-
fem, ze bagaz je'szcze nie nadszedt i w tvm dniu zgtositem
reklamacje. Do dnia dzisiejszego bagaz sie nie zna'azt,
a wiadze kolejowe Dworca Wschohrego nie wykazujg
w tej sprawie prawie zadnego zainteresowania.

W:em, ze wypadek mdj nie iest odosobniony, byly juz
na ten temat artykuty i notatki w prasie, widziatem, co
sie d.zieje w magazynach dworcowych. W:em réwniez,
ze w okresie letnim przy wzmozonym (uchu turysty-
cznym ko'h;e majg duze trudnosci w pracy. Nie wy-
daje mi sie jednak, zeby wiadze kolejowe w ciggu 272
miesiecy nie mogly przetransnortowac drobnego baga-
zu z odlegtosci niecatych 200 km, a tym bardziej mie wy-
daje mi sie, aby wiadze kolerowe nie potrafity wyjasni¢
tej sprawy w czasie wielu tygodni.*)

...Dzieki niedbalstwu kilku urzednikéw kolejowych
i ich niewfasciwemu stosunkowi do pasazera, nie tylko
stracitem kilka' dni wypoczynku, ale réwniez troche ner-
wow nie mowigc juz o tym, ze los moich 'bagazy war-
tosci  kilku tysigcy ziotych jest jeszcze nie znany.
W zadnym za$ wypadku nie wy'dzie na zdrowie ka-
jakowi pobyt w jakim$  zattoczonym  magazynie,
albo zgota na $wiezym uowietrzu. a wilgotnemu namio-
towi kilkunastotygodniowe wttoczenie do worka.

Prosze wiec u rze;rrre Redakcje o interwencje w moim
wypadku u wiadz kolejowych, prosze nie tylko w mo:m
imienu, ale réwniez w imieniu tys:ecy turystow, Kkto-
rzy zyczg sobie, zeby wiadze kolejowe w zakresie swoich
kompetencji troszczyly sie zarobwno o czlowieka', jak
i 0 Jego sprzet turystyczny“. I F

*

Rozumiemy troske naszego Czytelnika o z trudem zdo-
byty droga wyrzeczen osobistych sprzet sportowy i ser-
deczni mu wspdtczujemy. Wiemy, ze jego przypadek nie
jest odosobniony. — Sprawa, cho¢ drobna w kazdym
indywidualnym przypadku, ma powazny aspekt spotecz-
ny. Nie watpimy, ze w przypadku wyzej'opisanym PKP
udzieli naszemu Czytelnikowi nie tylko wyjasnien, _ ale
rowniez peinej satysfakcji moralnej i materialnej. —
Chodzi jednak o ten drugi, szerszy aspekt sprawy. Sa-
dzimy, ze list naszego Czyte'n,:ka spowoduje wydanie
przez Ministerstwo Kolei ostrych zarzadzen, majgcych
na celu sprawne, terminowe i bezpieeme przewiezinie
bagazu osobistego tysiecy ludzi pracy, szukajgcych wy-
poczynku w turystyce.

Zarzadzenie Ministerstwa Kolei w tym przedmiocie
z przyjemnoscia opublikujemy w ,Transporcie®.

*) Nasz Czytelnik do chwili oddania tego numeru ,Trans-

portu“ do druku tzn. do konhca listopada br. nie otrzymat
ani wyjasnien z PKP, ani zwrotu bagazu, ani odszkodowania
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(Uwaga: liczba pierwsza (licznik) oznacza numer miesiecznika, liczba druga (mianownik) — strone)

. DZIAL OGOLNY

— FSO Zeran i FSC Lublin ruszyty 12/493
— Narodowy front w walce o pokéj i Plan 6-letni 4/145
— Pierwszy” Kongres Nauki Polskie] 8/323
— Przedterminowe wykonania zadan 1
— Rekojmia wzrostu potegi Polski Ludowej 10/413
— Swieto braterstwa mas pracujacych 5/193
— W XXV Rocznice $mierci Feliksa Dzierzynskiego 9/373
— Wi ielka Rocznica Wielkiej Rewolucji 11/453
— W rocznice Manifestu Lipcowego 71289
— W przededniu wielkiej rocznicy 2/49

— Wykonanie planu na rok 1950 przez resort
komunikacji 3/97

— ZakonczyliSmy zwyciesko Narodowy Plebiscyt Pokoju 6/241
Il. ZAGADNIENIA OGOLNOTRANS-
portowe
Bissaga T. — Transport i Komunikacja 25

Chaczaturow T. — Transport w okresie przejscia od
socjalizmu do komunizmu 11/454
Donath A. — Zywienie pasazerd6w w czasie }Jodr()z 9/403
— Drobne wiadomosci 1/48, 2/95, 4/192, 5/239, 6/288, 7/321
Jaros Z. — Planujemy obnizke kosztéw wtasnych
transportu w budownictwie 9/392
Jarosinski St. — Transport produktéw naftowych w
rolnictwie 71325
— Jak pracuja nasi transportowcy 1/44, 2/88, 3/141,
4/187, 5/235, 6/282, 7/328, 8/369, 9/408, 10/449, 11/487,
12/517
Koelichen A. — Przewozy wycieczek pracowniczych 4/159
Marianski H. — Planowanie wydajno$ci pracy i stanu
zatrudnienia w transporcie socjalistycznym 10/445
Marianski I-l. — Katowickie WPK walczy o obnizke
kosztow 11/471
— Mechanizacja prac magazynowych 12/516
Menel B. — Transport drogowy a plan 5-letni NRD 5/233
Nowakowski J. — Szybka kolej miejska 7/304
Nowakowski J. — Zatozenia rozwoju komunikacji
m ieLs_kiej . , . 5/208
Nowakowski J. — Z planowania przewozow w komu-
nikacji mie~k”i L. ., 11/465
Pawtowski Zb. — Ustalenie organizacji i sktadowmctwa 2/63
— Planowanie kooz.u \v*d-uego przewozOéw w trans- f
porcie socjalistycznym MO06
Pradzynski A. — Transport konny 4/163
— "Przeglad prasy i wydawnictw transportowych
2/93. 4/191, 5/239, 6/287, 8/371, 9/411, 11/492
Serebriakow S. W. — Organizacja operacji transporto-
wych w handlu radzieckim 6/280
Sokotowski T. — O szeroki front w walce o obnizke
kosztow wtasnych 9/390
Starzynski — Komunikacja w matych miastach 8/366
— Transport i_komunikacja 3/122
Tarnowski K. — Transport rurociaggowy produktéw
naftowych 12/499
— Usprawnienie przetadunku cegty 71327
— Walka o obnizke kosztéw wtasnych 71290
Watek M. — Organizacja stuzb transportowych 3/113
Woydyno W. — Muzeum Komunikacji 9/376
Zaniecki Z. — Jak planowa¢ obnizke kosztéw trans-
portu H/474
1. TRANSPORT KOLEJOWY
Antoniak C. — Dyspozycja wagonami i spedycja to-
waréw 5/242
Aust F. — Koleje NRD przewozag 100-tonowe tadunki 4/188
Babelin W. — Wykorzystanie rezerw dla podniesienia
rentownos$ci kolei ZSRR 5/201
Baraniok R. — Obnizamy koszt przewozu ztomu io 431
Betej R. — Wspo6tzawodnictwo na PKP w r. 1950 5/200
Dworanczyk B. — Obstuga spedycyjna na PKP /15
Fiedler J. —Reklamacja nadptat na PKP 4/186
Gacow M. — Nowe linie kolejowe w Butgarii 11/486
Gehorsam L. — Zagadnienie dyscypliny przewozéw
na PKP J : 19
Grzegdala J. — Zadania PKP w drugim roku Planu
6-letniego . . . i . 4/146
Gustaw M. — Kolej piaskowa — wielka inwestycja
Planu 6-letniego 8/367
Kaczmarski J. — Podgrzewanie produktéw naftowych 1/16
Kaczmarski J. — Przew6z cieczy w wagonach-cyster-
nach w zimie 11/458
Kaczmarkiewicz B. — Wykorzystanie tadownos$ci wa-
onoéw . 10/429
Kaczmarkiewicz B. — Jesienny szczyt przewozéw ko-
lejowych 8/334
Kaflinski O. — Wydawanie taryf przewozowych w
Swietle obowigzujacychprzepiséw 137
Kawalec R. — Roztadunki wagonéw na warszawskich
dworcach kolejowych 3/108
Koziarski E. — Przy$pieszamy obrétwagonéw 71322
Le$niak T. — Jeszcze o dlzscyplinie i zagadnieniach
przewozowych na PKP 2/S0
Lesniak T. — Przygotowanie klientéw i PKP do prze-
wozéw jesiennych 71294
Le$niak T. — W sprawie koleiwaskotorowych 12/495
Mariafiski H. — Kolejarze wspétzawodniczg ze spedy-
torami 8/336
Maczewski B. — Oszczedno$¢é paliw w transporcie ko-
lejowym 22
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Onko W+t — Koszty wtasne w przedsiebiorstwie PKP
i walka o obnizenie kosztéw jednostkowych
przewozéw 10/427
Pielas Cz. — Frontem do pasazera 5/220
Pielas Cz. — Zagadnienia kolejowego ruchu pasazer-
skiego 6/243
Radicke B. — Rampy wytadunkowe dla towaréw pyla-
cych 11/487
Reinhardt E. — Wykonanie planu przewozéw towaro-
wych na PKP w r. 1950 5/197
Rzebik T. — Rewizja prawa przewozowego 2/61
Swiderski T. — Mechanizacja czynnos$ci tadunkowych
czynnikiem przy$pieszenia obrotu wagonéw 2/57
Swiderski T. — Marszrutyzacja na PKP 4/148
Uderski E. Roztadunki kolejowe w Warszawie 1/35
Walczak S. — Uwagi o terminowoséci drobnych prze-
sytek 5/222
Wilczek E. — W sprawie przeadresowania w kolejowej
komunikacji miedzynarodowej 3/136
Wilczek E. — Reklamacja nadptat na PKP 71323
Wojterkowski zb. — Planowanie kolejowych przewo-
z6w towarowych 9/374
Wojterkowski Zb. — W sprawie umoéw planowych o
przewo6z towardow kolejami 3/101
Wojterkowski Zb. — Wzmdc dyscypling przewozéw 11/457
Zdrodowski A. Marszrutyzacja na kolejach ZSRR 1/12
Zobolewicz M. — Przewozy jesienne 10/414
IV. TRANSPORT SAMOCHODOWY
Antoszewski M. — Remonty samochodéw w Swietle
Instrukcji PKPG nr 30 1/6
B.A. — Problem budownictwa samochodowego 5/221
Bielik Z. — Graficzne metody obliczania wydajnosci
samochodow 3/136
Bielik Z. — Harmonogram wspoé6tpracy samochodow-
wywrotek z koparkami 138
Budrin B.N. — Znaczenie rozrachunku gospodarczego
w gospodarstwach transportu samochodowego  7/291
Chludzinski T. — Czy obecny sposéb odpiséw amorty-
zacyjnych jest stuszny 11/485
Chorzowski K — Walczymy o oszczedne zuzycie pali-
wa przez ciagnik ,Ursus*® 10/435
Cieplak |I. — Wspétzawodnictwo diugofalowe w tran-
sporcie samochodowym 8/342
Dobrzyhski R. — Motozbyt w oczach klienta 1/36
Domystawski S. Ekonomika zuzycia paliw ptynnych
przez samochody z silnikami gaznikowymi 6/252
Essen E. — Czas pracy w magazynach a czas pracy
transportu 71321
Gawlikowski W. i Rerutkiewicz J. — Konserwacja
i regeneracja opon samochodowych 10/432
Gdulewski R. — Ruch stutysiecznikéw 3/104
Hoszowski St. — Drogi lgdowe i $niegowe dla ruchu
samochodowego 4/161
Jarosinski S. — Kombajn zbozowy a organizacja tran-
sportu ziarna 6217
Juszczyk W. — Akord kierowcéw ciezarowych pojaz-
déw samochodowych 3/106
Kaczorowski Wt — Uwagi o planowaniu i kontroli
eksploatacji samochoddéw 8/365
Karwowski B. — Srednia szybko$¢ techniczna samo-
chodu 9/381
Keller A. — Konto osobiste kierowcy 11/486
Kern Jedrychowski T. — Czy tonokilometr jest wta-
§ciwym miernikiem pracy taboru samochodo-
Wwego 6/278
Kowalik J. — Prace wstepne do planu PKS na rok
1952 9/379
Kulik W. — Rozwéj motoryzacji w ZSRR 2/84
Kwiatkowski T .— Sprawozdawczo$é¢ i statystyka w
transporcie samochodowym J 6/245
Lipowski Z. i Cieplak I. — Tymczasowe instrukcje i
normy dla przewozéw samochodowych towaro-
w 9/402
; ych ) - L
Lipowski Z. — Codzienne planowanie i kontrola eksplo-
atacji towarowych pojazdéw samochodowych 5/205
M aczewski B. -- Znaczenie paliw twardych w trans-
porcie drogowym 8/342
M.H. — Tabela poréwnawcza kosztow przewozu samo-
chodem i zaprzegiem konnym 6/257
M odzelewski H. — Oszczedzanie paliwa, smaréw i ogu-
mienia przy transporcie ciggnikami 4/152
M odzelewski H. -- Walka o obnizke kosztéw wtasnych
w transporcie samochodowym 12/508
Noster J. — Jeszcze o wtasnych kolumnach samocho-
dowych 9/404
— Odczyt prof. Czudakowa 12/494
Olendzki Zb. — O reorganizacje wtasnych kolumn ta-
borowych 6/276
Piller S. — Tonokilometr jako miernik pracy taboru 11/483
Radwanski R. — Zmniejszy¢ koszty obstugi pasaze-
row PKS 9/39%4
Rojek K. — Z aktualnej problematyki transportu dro-*
gowego w budownictwie 6/254
Rostocki A. — Motoryzacja w Planie G-letnim 1/2
Rostocki A. — Utworzenie Ministerstwa Transpor-
tu Drogowego i Lotniczego 5/195
Rostocki A. — Podstawowe zasady sprawozdawczosci
w transporcie samochodowym 12/496
Rustecki J. — O dalsze usprawnienia transportu 5/194
Rutkowski St. — Metoda harmonograméw w stuzbie
codziennego planowania i kontroli przewozéw 8/345
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Rybak Cz. — Zwiekszy¢ eksploatacje przyczep samo-
chodowych 12/509
Sikorski 3. — Ustalenie nasilenia obrotu pasazeréw na
liniach autobusowych w ZSRR 5/234
Sokotowski T. — Koszty eksploatacji transportu samo-
chodowego - 2/50
Sokotowski T. — Sktdécenie czasu przetadunku w tran-
sporcie samochodowym 71298
Solski P. — O terenowych warunkach eksploatacji ta-
boru samochodowego 5/203
Solski P. — O terenowych warunkach eksploatacji ta-
boru samochodowego 6/248
Solski P. — Racjonalna organizacja obstugi technicz-

. nej i napraw taboru samochodowego 7/296
Solski P. — Terenowe warunki drogowe 11/460
Solski p. — Wptyw drég na eksploatacje samochodéw 8/337
Starynkiewicz J. — Mechanizacja transportu i urza-

dzen przetadunkowych w RR 2/53

— Utatwienie roztadunku samochodéw skrzy-

niowych 1/42
Urban M. — Problemﬁ dojrzate do rozwigzania 3/111
Wojtyga A. — Samochody parowe 2/86
Zaniecki Z. — Analizujemy wyniki gospodarki samo-

chodowej 4/155
Zaniecki Z. — Wspoétczynnik wykorzystania taboru 71302
Zet — Naladunek samochodéw 2/87

V. ZEGLUGA, PORTY, SPEDYCJA
Bronistawski J. — Morskie towarzystwa klasyfika-

cyjne 5/215
Burau H. — O umowy planowe w portach polskich 10/419
Cieslak T. — Konferencje zeglugowe 17
Cieslak T. — Tramping 4/171
C.T. — Morski Statek Handlowy 6/261
Giedroy¢ W. — i Wullert J. — Przedsiebiorstwa kont-

rolne 7/309
Jedrzejowicz Zdz. — Nowy polski charter weglowy 12/503
Kostrzewa K. — Normy rudowe w przetadunku porto-

wym 71306
Koztowski B. — Imperializm amerykanski podporzad-

kowuje zegluge handlowg swym agresywnym

celom 1/20
Kunert J. — Surowce witdkniste jako tadunek okreto-

wy 9/389
Kunert 5. Obliczenia zmian w zanurzeniu statku 2/71
Kunert 5. — Drewno w transporcie morskim 5/217
Kunert 3. — Ziarna jako tadunek okretowy 7/310
Kwiatuszynski W. — Organizacja prac tadunkowych

w portach rzecznych 5/210
topuski J. — Ograniczenia odpowiedzialnoéci armato-

ra i przewoznika 1/23
topuski 3. — Czysty konosament w S$wietle nowych

zmian 6/263
Macierewicz J. — Zasady ruchu rustanowskiego 8/353
Marianski Z. — Zagraniczne statki w polskim charte-

rze. 2/68
M agczewski-Rowinski B. — Oszczednos$¢ paliw w zeglu-

dze $rodladowej 9/405
Milewski W. — O modernizacji floty 8/356
Mondalski 3. — Przewéz tadunkéw na konosamenty

bezposdrednie 10/421
Mondalski 3. — Podziat kosztéw przetadunku ,sztuk

ciezkich™ przewozonych statkami linii regular-

nych 2/70
Mondalski 3. — Odpowiedzialno$¢ za towar w magazy-

nach portowych 3/120
Morocznik 3. — Magazyn portowy czy fabryczny 3/119
Morocznik 3 . — Tranzyt 12/515
Miller H. — O miernikach i wskaznikach eksploata-

cji transportu morskiego 11/468
Miller H. — Program i zadania PLO 4/174
Miiller H. — Polska Zegluga Morska w Szczecinie 71307
Paczoska Z. — Ocena pracy morskiego statku han-

dlowego 9/387
Panski 3. — Nowe formy organizacyjne zeglugi pol-

skiej 3/117
Paszkowicz 1. K. — Wspétpraca klientéw z zegluga

Srodladowg 3/115
Paszkowicz J.K. — Walka o poprawe wskaznikéw

eksploatacyjnych w zegludze $rédladowej 4/165
Pelczynskl Z. — Przyczynek do zagadnienia normowa-

nia pracy w portach 4/169
Poinc W.. — Ratownictwo okretowe 5/213
P. Z. — Walka o rentowno$é pracy marynarki hand-

lowej w ZSRR 5/235
Radzyminski St. — Rola zeglugi $rédlagdowej w pan-

stwowym planie przewozéw 6/259
Szabtowski E. — Ograniczenie odpowiedzialnosci ar-

matora w radzieckim kodeksie morskim 4/176
Szabtowski E. — Ratownictwo morskie w prawie ra-

dzieckim 5/214
Szabtowski E. — Kolizja norm prawnych i terminy

przedawnienia wedtug radzieckiego prawa mor-

skiego 8/359
Tarski I. — O krancowej optacalnosci przetadunku

bezposéredniego 4/167
Tarnowski K. — Transport produktéw naftowych w

tadunkach drobnicowych 71324
W iktor E. — Dokumenty i przepisy celne w handlu

zamorskim 6/268
Wéjcik M. — Przed nowym sezonem zeglugi $rédlgdo-

wej 2/64
Zelniker 3. — Przetadunki w portach $rédlagdowych 2/66
Zieleniewski J. — Miedzynarodowa konwencja o ustro-

ju zeglugi na Dunaju 10 447

VI. TRANSPORT LOTNICZY

Dobrowolski St. — Helikoptery w stuzbie transportu 8/348
Dobrowolski st —Komfort i wygoda podrézy lotniczej 12'501

Woyciechowski J. — Gospodarcze funkcje towarowego

transportu lotniczego
Zylicz M. — Charter lotniczy | o
Zylicz M. — Transport lotniczy w S$wietle prawa

radzieckiego

VIl. UBEZPIECZENIA

Huget M. — Polisa ubezpieczeniowa w 4 wieki pézniej
Huget M. — Polisa ubezpieczeniowa
Huget M. — Uwagi analityczne do wybranych punktéw

typowej polisy na ubezpieczenie morskie

Huget M .— Uwagi analityczne do wybranych punk-
tow typowej polisy na ubezpieczenia morskie
Huget M. — Dalsze uwagi o ryzykach cz. |
Huget M. — Dalsze uwagi o ryzykach cz. 11
VIIl. DZI1A¢L INFORMACYJN"

Kolej

— Instytut Kolejnictwa

— Koléjno$¢ podstawiania wagonéw

— Ksigzki zazalen na PKP

— Planowanie operatywne przewozow

— Planowanie przewozéw w r. 1951

— /Przew6z cieczy w cysternach

— Przewozy w II, Il i IV kwartale 1951 r.
— Taryfa towarowa PKP

Motoryzacija

— Akcja ratownicza strazy pozarnych

— Amortyzacja pojazdéw

— Budowa stacji obstugi .

— Dostawy sprzetu motoryzacyjnego

— Druki samochodowe

— Eksploatacja pojazdow w lecie

— Eksploatacja pojazdéw w zimie

— Ewidencja pojazdoéw

— Finansowanie zakupu pojazdéw

— Gospodarka pojazdami w Min.

— Holowanie samochodéw

— Informacje ,Motozbytu" 1/32, 2/83, 3/132, 4/184, 5/231,
6/274, 71315

— Informacje CZSS/ZST 3/131, 4/183, 5/231, 6/274, 7/319,
8/364, 9/399, 10/442, 11/481 12/514

— Informator wydawnictw samochodowych

— Inspektorzy samochodowi 2/76, 4/178

— Karty eksploatacH

— Kierowcy 6/272, 7/317, 8/362, 10/441, 12/511

— Kursy nt. pallwa 5/224, 6/271, 8/361, 9/398

— Nadetatowe pojazdy

— Nomenklatura pojazdéw

— Normy zuzycia paliwa

— Normy na I wytadunku

— Obowigzek Swiadczenia ustug

— Obstuga techniczna samochodéw

— Odbiér samochodéw ,Star“

— Ograniczenie uzywania samochodoéw 3/126, 4/178

— Odprawa transportowcéw w PRM

— Transport samochodowy w przem. wegl.

— Pojemniki w transporcie

— Przeglad ciggnikow

— Przewozy na rzecz wojska

— Przerébka samochodéw na gaz

— Rejestracja pojazdéw

— Remanenty motoryzacyjne 1/28, 3/178, 5/228, 7/316

— Rozktad jazdy PKS

— Sprzedaz samochodéw DKW

— Sprzedaz przez ,Spdlnota Pracy”

— Statut MTDIL

— Ulgi w ograniczeniach trans, samoeh.

— Ustawa o0 transporcie drogowym

— Uzywanie samochodéw DKW

— Warunki ptatnos$ci za pojazdy

— Wyglad zewnetrzny pojazdow

— Zaopatrzenie w ogumienie

— Zaopatrywanie jednostek w pojazdy

Zdrowia

1/27, 12/513

Zegluga

— Przepisy portowe
— Zwyczaje portowe
Ro6zne

— Bezpieczenstwo ruchu

— Informacje szkoleniowe
6/275, 7/320, 9/400

— Koszty remontow

— Koszty transportu

— Normy pracy

— Organizacja wtadz w komunikacji

— Orzecznictwo w sprawach transportu 1/33, 2/82, 3/135,
4/183, 5/230, 6/275, 8/363, 10/444, 11/483, 12/515

— Plan na r. 1952

— Planowanie przewozéw

— Racjonalizatorstwo i wspdtzawodnictwo
5/229, 6/271, 8/362, 10/441, 11/479, 12/513

— Ro6znice cen 1 kosztéw transportu

— Stuzby transportowe

— Sprawy celne

— Taryfa lotniskowa

—eTaryfy i Zarzadzenia
71319, 8/363, 9/400, 10/444, 11/482, 12/514

— Terenowa koordynacja przewozow

— Ubezpieczenie w transporcie

— Usprawnienie przewozow

— Umowy na przewoéz

1/34, 2/80, 3/133, 4/186, 5/231,

2/79, 5/228,

1/32, 2/78, 3/131, 4/182, 6/273,

tok 111

10/416
9/384

11/463

/21
2/72

6/265

7/313
10'423
121505

5/223
9/39%5

2/77
11/477
1/29
10/442

2/78
4/181
10/440
10/440
5/223
131
9/397

51227
41177
8'361
6/270
6/271
3/126
71317
9/398
6/273
4177
6/271

6/272
11/480

12/513

9/396
6/270
11/480
5/223

6/269
9/394

9/398
8 650
7/318
12/513

10/438
8/362
10/438
8/361
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Poznajemy transport lotniczy (6)

SAMOLOTY TRANSPORTOWE

Dzisiejsze samoloty transportowe pod wzglgdem zew-
netrznego wygladu | budowy ro6znig sie od siebie tyiko
nieznacznie. Rysunek nasz przedstawia typowy samolot
klasy $redniej (,,Bretagne®).

Z reguly dziesiejszy samolot jest dolnoplaiem wolno-
nosnym, konstrukcji catkowicie metalowej, z podwoziem
tréjkotowym, chowanym w locie. Wyposazony jest w 2
4 silniki 0 mocy 1 — 3 tys. KM kazdy. Samoloty olbrzy-
my dotychczas nie bedace jeszcze w stuzbie cywilnej —
majg 6 — 8 silnikéw o tacznej mocy dochodzacej do 24
tys KA4 Duza ilo$¢ silnikéw zwiegksza m.in. bezpieczen-
stwo lotu, gdyz kazdy samolot transportowy musi posia-
da¢ zdolnosc¢ lotu przy 1—2 silnikach nieczynnych.

Wszystkie samoloty pasa-
zerskie posiadajg odpowied-
nig wentylacje, ogrzewanie
oraz ‘izolacje tlumigcg szum
silnikdw. Samoloty dalekie-
go zasiegu majg miejsca Sy-
pialne, specjalne salony, ba-
ry itP. Poniewaz dzisiejsze
samoloty  diugodystansowe,
dla osiggania  wiekszych
szybkosci, odbywaja lot na
ld>L/Jzych Wysoko)gciajc% B —

6 tys. m) majg one kabiny
uszczelnione, w ktérych u-
trzymuje sie sztuczne odpo-

wiednie ci$nienie i sktad
powietrza. )
Tuz przed wojng typowy

samolot transportowy (DC-2,
Ju-52) wazyt ponizej 10 ton,
przewozac 10-15 podroznych
z szybkoscig rzedu 200
km/godz. Specjalnie szybkie
samoloty osiggaty okoto 300
km/godz. Samoloty wieksze
i szybsze istniaty jako uni-

Piloci

Mechanik pokftadowy
Radiooperator
Radiokompas

katy, projektowane dla ko- Siatka na bagaz podrecny
A P Tualeta
munikacji  przez  Atlantyk Siedzenie stewardessy
Pin., ktora rozpoczeta sie Kuchnia
w latach 1938-39. Szatnia
.. B Drzwi wejsciowe

Zaraz po wojnie wytoni- Smigto

ty sie zdecydowanie dwie Silnik

Przegroda ogniotrwata

grupy samolotéw: kontynen- Przegroda, nan

talna i transatlantycka»
Typowym przedstawicielem
samolotéw  kontynentalnych

byl radziecki Li2 i amerykaﬁskf Douglas  DC-3 no-
szacy rowniez miano C-47 "albo ,Dakota Oba te typy
majg po 2 silniki i ciezar calkowity rzedu 12

ton i sg przeznaczone zasadniczo do przewozu 21 pod-
roznych z szybkoscig 230-270 km/godz., na dystansach

ANalhardziei typowym przedstawicielem samolotéw trans-
atlantyckich bezposrednio po wojnie sta! sie 42-tonowy,
zaopatrzony w 4 silniki o tacznej mocy ponad 10 tys. KM
Lockheed ,Constellation”“. Przy przelocie etapowym
Atlantyku (Shannon — Gander) posiada on ciezar han-
dlowy okoto 5 ton a szybkosc ponad 400 km na wysoko-
§ci 6 tys. m, zabierajac 44-64 podréznych _ _

Nastepca Li-2 w Zwigzku Radzieckim staje sie samolot
11-12 praw:e dpé’rtora raza ciezszy, pozwalajacy na prze-
wobz 28-32 podréznych z szybkoscig o okoto 30 «o wiek-
szg od Li-2 21-m'ejscowy DO-3 zastepuje 18-tonowy Con-
wair-Liner dla 32-40 podréznych, rozwijajacy szybkos¢ po-
nad 400 km na wysokosci 5000 m.

Klase radzieckich samolotow dlugodystansowych repre-
zentuje nowy, 4-silnikowy 11-18 na 66 podréznych, o szyb-
kosci maksymalnej 485 km/godz. _

Na liniach transatlantyckich zjawia sie w roku 1948
65-tonowy, s4-silnikowy (moc 14.200 KM) Boeing ,,Strato-
cruiser, mogacy przewiez¢ 11 ton tadunku platnego przy
zasiegu 4800 km a 4,7 ton przy najwiekszym swym zasie-
gu. wynoszacym 7400 km.

Wciagu najblizszych 2—3 lat zjawig sie na liniach pierw-
sze samoloty transportowe o napedzie odrzutowym, ktore
znacznie zwiekszg (0 50-100»/») szybkos$é podrézy. Samo-
Iot%/ te omowimy w na_st?pr_lym odcinku. ]

amoloty do “obstugi linii kontynentalnych krétkich —
to 21—miejscowe, stare typy z okresu pierwszych lat po-
wojennych, a wiec Li—2, DC—3 itp. Nowych typow tej
wielkosci nie budui'e sie.

Samoloty do obstugi Srednich linii kontynentalnych oraz
transkontynentalnych sg reprezentowane gtownie przez:
radz'ecki 12—12 amerykanski Convair — Liner 240 oraz
Martin 2—0—2 i 4—0—4, angielski Vickers ,Viking“ i
Airspeed ,,Ambassador” oraz francuski So-30 ,,Bretagne .
Do grupy tej mozna réwniez zaliczy¢ ciekawy dwusilni-
kowy samolot szwedzki ,,Scandia“, ktéry wazy wprawdzie

W lot powietrza
Dzwigar tylny
DZwigar przedni
Bagaznik w skrzydle
Zbiornik paliwa

Ztacze  Srodkowej 1 zewnetrznej
czesci skrzydta
Lotka

Klapa . . .
Chtodnica doprowadzenia powietrza
Urzadzenia przeciw oblodzeniu

Ster wysokosci

Ster kierunkowy

Trzy bagazniki w kadtubie.

Koto podwozia (schowane)

tylko 14 ton, ale osiggnieciami odpowiada klasie samo-
lotéw odlegtosci Srednich (szybko$Cc 400 km/godz., 24 —m
32 _podréznych). .

Samoloty " dtugodystansowe, transoceaniczne reprezentu-
jg: 11—18 ,Stratocruiser”, ,,Constellation, DC—6 i zdy-
stansowane juz DC—4. = . .

Typem dominujgcym iloSciowo jest w ZSRR — 11—12;
na zachodzie w dalszym ciagu przestarzaty DC—3, ktor
zostat wyprodukowany w najwiekszej sposrod wszystkic
dotychczas zbudowanych samolotow ilosci ponad 11 tys.
sztuk Na dalszych miejscach, jesli chodzi o ilos¢ egzem-
plarzy uzywanych obecnie na regularnych liniach, wy-
mieni¢ nalezy samoloty DC—4, Convair — Liner i
»~Constellatign®. . ) .

Polskie Linie Lotnicze ,Lot“ eksploatujg na swoich li-
niach_trzy txpy samolotéw: ..

1 RadZiecki,” 2-silmkowy Li—2, o 21 miejscach pasa-
zerskich, majacych przecietng szybkos$¢ przelotowa okoto
230 km/godz., uzywany nai liniach krajowych.

2 Radziecki, 2-silnikowy 11-12, komfortowy samolot
Sredniodystansowy na 28 podréznych, majacy szybkos$¢ po-
Wyze'£ 300 km/godz., uzywany do lotow zagranicznych.

3 pozostatosci demobilowych uzywana jest jeszcze
niewietka 1105€ samolotow DC-3 (C-47), zaréwno na liniach
krajowych, jak i na niektérych zagranicznych. Samolot
ten, w wersji bezfotelowej, stuzy réwniez do przewozu
towarow.



Planujemy

Dzisiejszy odcinek ,Planujemy* jest ostatnim odcin-
kiem tej kolumny i nim zamykamy naszg caloroczng
serie. PostawiliSmy sobie zadanie wyjasnienia naszym
czytelnikom pewnych zasadniczych kwestii zwigzanych
e planowaniem transportu w przedsiebiorstwach nie ko-
munikacyjnych. Przeznaczony on byl bowiem w p:erw-
szym rzedzie da* pracownikdw komorcK transportowych
W przedsiebiorstwach przemystowych, handlowych itp.

Na zakoriczenie naszej serii zapoznamy czytelnikdw
te znaczeniem, jakie ma plan komorki transportowej
dla catosci przedsigbiorstwa

Musimy przede wszystkim powiedzie¢, ze komorki tran-
sportowe, istniejagce w przedsiebiorstwach nieprzewozo-
wych, mozemy podzieli¢ z grubsza na dwie Kkategorie.
Do pierwszej z nich zaliczamy le komdrki transportowe,
ktére, majac niewielkie parki taboru wiasnego, opraco-
wujg plany przewozowe gtéwnie w oparciu o przewozy,
Swiadczone przez publiczne prze IsigOiorstwa komunika-
cyjne, a wiec korzystajace w szerokim zakresie z ustug
obcych przewoznikow. — W drugiej kategorii znajda Sie
te komorki transportowe, ktdre eksploatujg posiadany
przez przedsiebiorstwa tabor przewozowy i raczej wyjat-
kowo tylko korzystaja z ustug przewoznikéw obcych.

Jakie istotne znaczenie dla planu gospodarczego
przedsiebiorstwa-, jako catosci, ma ten podziat?

Zadaniem komorki transportowej, ktéra zaliczyliSmy
do pierwszej kategorii, jest przede wszystkim organi-
zacja transportu dla przedsiebiorstwa, a wiec zorga-
nizowanie dowozu surowcow do zaktadu produkcyjnego,
czy tez zorganizowanie odwozu wyprodukowanych arty-
kutow. Tego rodzaju komdrki transportowe sg w zasa-
dzie jednostkami administracyjnymi, niesamodzielnymi
gospodarczo. Totez wyjatkowo tylko majg one warunki
aby oprze¢ swg dziatalno$¢ na rozrachunku gospodar-
czym.

W przypadku drugiego rodzaju komdrek transportowych
mamy natomiast do czynienia gtéwnie z eksploata-
cja taboru wiasnego. Zatrudnianie przewoznikéw obcych
jest przewaznie tylko czynno$cig dodatkowa, koniecrng
w przypadkach przewozow szczytowych, ktorych nie jest
w stanie wykona¢ tabor wiasny.

Komorka transportowa, posiadajgca powazny ilosciowo
whasny park transportowy, ma warunki ku temu, by
wprowadzi¢ rozrachunek gospodarczy, tzn. pracowac
w charakterze samodzielnego, samofinansujgcego sie
przedsiebiorstwa przewozowego.

Rozrachunek gospodarczy rozszerza i komplikuje pra-
ce komdrki transportowej. Musi ona wtedy posiadad,
jak kazde samodzielne i samofinansujgce sie przeds:e-
biorstwo, wiasng ksiegowos$¢, obliczajacg koszty wiasne
i obcigzajagca w umowny sposéb konsumentéw ustugi
przewozowej, a rowniez szereg innych komoérek organi

Cena egzemplarza 5 zt
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zacyjnych, wilasciwych samodzielnemu przedsieb:orstwu,
ktérych utrzymanie obcigza niezaprzeczenie koszt wia-
sny produkcji transportowej.

Z drugiej jednak strony, dopiero rozrachunek gospodar-
czy umozliwia catkowite uchwycenie kosztow transpor-
tu i pozwala na oceng, czy transport pracuje sprawnie,
a wiec tanio, czy niesprawnie —ma wiec drogo. — W tym
drugim przypadku pozwala na wyszukanie z-Orlel pow-
stawania marnotrawstw i na ich usuniecie. W ten sposéb
rozrachunek gospodarczy staje sie narzedziem walki
0 oszczedng gospodarke i o obnizke kosztéw wiasnych.

Natomiast w przypadku, gdy transport pracuje, jako
jednostka miesamodzielna gospodarczo, jej l-oszty wiasne
zostajg z zasady ukryte, niejako zawoalowane, w ko-
sztach calego przedsiebiorstwa. Wiasciwa ocena pracy
transportu jest zupetnie, albo prawie niemozliwa — co
znéw z zasady powoduje wysok:e koszty wiasne prze-
wozéw. Dlatego -nalezy dazy¢ do tego, aby wszedzie tam,
gdzie jest to -mozliwe, komorki tra-nsporlowe przedsie-
biorstw przechodzity na rozrachunek gospodarczy.

O ile komoérka transportowa nie jest samodzielna go-
spodarczo — jej zatrudnienie, zaopatrzenie materiatowe
itp. wchodza bezposrednio do odno$nych planéw catego
przedsiebiorstwa-. Jesli natomiast transport pracuje na
rozrachunku gospodarczym — buduje na planie przewo-
zowym wiasne plany pochodne, a wlec techniczny, za-
trudnienia, zaopatrzenia itd., a wreszcie plan finansowy,
zestawiajacy caig dziatalno$¢ gospodarcza komérki tran-
sportowej. W tym przypadku do planéw macierzystego
przedsiebiorstwa wchodza plany komdrki transportowej
integralnie, jako wynikowe.

Uchwala Prezydium Rzadu z dn. 2.Y1.1950 r., wpro-
wadzajaca nowg organizacje stuzb transportowych, stwa-
rza warunki dla oparcia pracy transportu na rozrachun-
ku gospodarczym. Drugim aktem normatywnym, bardzo
waznym dla komérek transportowych w przedsiebior-
stwach nieprzewozowych, jest Zarzadzenie Przewodni-
czacego PKPG z dnia 16.VIL.51. o sporzadzeniu planu
przewozéw na rok 1952, Zarzadzen.e to pozwala oprzec
prace transportu ,wiasnego“ na. planie, a wiec daje do-
datkowg mozliwo$¢ zastosowania rozraehunku gospo-
darczego w pracy komorek transoortowych.

Uwagg tg konczymy cykl ot linkéw zatytutowany
»~Planujemy®“. Redakcja ,Transportu“ wyraza w tym
miejscu nadzieje, ze wiadomosci zawarte w tym cyklu
przyczynity -sie do wyjasnienia pewnych zagadnien
zwigzanych z planowaniem transportu w przedsigbior-
stwach nieprzewozowych. Hastem, przys$v/iecajagcym przy
wprowadzeniu tego odcinka, bylo' ulatwienie pracy
wszystkich ko-mérek transportowych celem przedtermino-
wego wykonania- zadan naszego Planu O-leiniego, planu
budowy fundamentéw socjalizmu w Polsce, celem jaik
najécislejszego wigczenia sie do walki o trwaty pokoj.



