


S P I S  T R E Ś C I
Str.

S T A N IS Ł A W  M R O C ZE K  —  M etody o rgan izac ji rac jona lnych  przewozów  ła ­
du nków  ................................................ .................................................. . . . 97

J A N  M O R O C Z N IK  —  Cel i  fo rm y  dzia ła lności spedycji k ra jo w e j . . 101
E. S O B O LE W S K I i E. T A B A C Z Y Ń S K I —  N iek tó re  zagadnienia z zakresu p ro ­

b le m a ty k i m asowej k o m u n ik a c ji m ie js k ie j (część I)  . . . . .  105
Z B IG N IE W  M IK A  —  N ie k tó re  zagadnienia roszczeniowe w  dekrecie  o przewo­

zie ¡przesyłek i osób k o l e ja m i .......................................................................................107
ZB. K IS IE L IŃ S K I —  K ie ru n k i p racy In s ty tu tu  N aukowo-Badawczego K o le jn i­

c tw a  w  r . 1955 ............................................................................................................ 110
Z. JĘ D R Z E JE W S K I —  O w łaśc iw e  w yko rzys tan ie  posiadanego zaplecza tech­

nicznego .................................................................................................................................... 113
FR. G R O N O W S K I —  H arm onogram  ruchu  jako  plan, p racy eksp loatacy jne j ta ­

boru  w  żegludze ś r ó d lą d o w e j ............................................................................ 116

TRANSPORTOWCY PISZĄ
W . W Ę G IE L E K  —  W ykonyw an ie  przewozów  nieuzasadnionych gospodarczo . 118

D ZIA Ł INFORMACYJNY
—  O bow iązek podstaw ian ia  w agonów  na podstaw ie p lan ów  p ięc iodn iow ych . 118
— Ż yw ie n ie  załóg na po lsk ich  s ta tkach h a n d lo w y c h ................................................118
—  O p ła ty  za św iadczenia s łużby zdrow ia- na obszarze m orsk ich  po rtó w  j p rzy ­

s tan i ................................................................. ................................................... , l i g
—  U p ra w n ie n ia  do na k ła dan ia  g rzyw ien  na drogach w odnych  .. . . .  . 119
•— K a ra n ie  za w ykroczen ia  żeglugowe :na drogach w odnych . . . . . . 119
•— Gospodarka b u tla m i do gazów te c h n ic z n y c h ....................................................... 119
—  T y tu ły  naukow e w  dziedzin ie  t r a n s p o r t u .............................................................. 119
— B iu le tyn  c e n ........................................................................................................................120
—  Zasady organ izow an ia  w spó łzaw odn ic tw a p r a c y ....................................  . . 120
—  T A R Y F Y  I  Z A R Z Ą D Z E N IA ........................................................................................... 121

NO TATKI
—  Upadek transp o rtu  ko le jow ego w  Niem czech Z a c h o d n ic h ....................................121 ■

KRONIKA
—  Narada w  spraw ie  dz ia ła lności spedycji P K S  .......................................................... 123
—  Z dz ia ła lności S ekc ji E ko n o m ik i T ransp o rtu  PTE , ............................. ....... . 123
—  Z In s ty tu tu  M o r s k i e g o .................................................................................................. 124
—  K u rs  przygotow aw czy do egzam inu na stop ień in ż y n ie r a ..................................125
—  J A K  P R A C U JĄ  N A S I T R A N S P O R T O W C Y ....................................................... 127

CO CZYTAC
—  T. L E Ś N IA K  —  Nowe ks ią żk i z dz iedziny m echan izacji transp o rtu

( I I I  s tr. ok ła d k i)

Z PRASY FACHOWEJ
( IV  s tr. ok ła d k i)

Z d j ę c i e  na p ierw sze j s tron ie  o k ła d k i przedstaw ia  w y ładu ne k  ze s ta tku  w  porcie  G dyń­
sk im  szlachetnych skórek im po rtow a nych  do P o lsk i.

Z d j ę c i a  na p ierw sze j s tron ie  treśc i p rzedstaw ia ją  p rzo do w n ików  pracy w  transporcie . 
Na zd jęc iu  z le w e j s trony  ko n d u k to r autobusu PKS, S tan is ław  Bandebura, wrzorow y p ra cow n ik  
i p rzo d o w n ik  pracy. W yrab ia  przecię tn ie  k w a rta ln ie  oko ło 150 proc. norm y. Załoga tego auto­
busu w spółzaw odniczy o ty tu ł w zo row e j obsługi. Na zd jęc iu  z p ra w e j strony, w zo row y k ie row ca 
I  stopnia, W ład ys ław  N ies io łow sk i, prze jechał na autobusie m a rk i „F ia t “  150.000 k m  bez na p ra ­
w y  g łów ne j. Oszczędza pa liw o  ł  ogum ienie oraz jeździ bez aw a rii.

W ydaw ca i  A d m in is tr . „W Y D A W N IC T W A  K O M U N IK A C Y J N E “ , W arszawa, K az im ie rzow ska  52

Redaguje K o m ite t R edakcy jny

Adres R edakc ji: W arszawa, PI. 3 K rzyży  5. PKPG , Depart. K o m u n ik a c ji i  Łączności. .

S ek re ta ria t R edakcji czynny codziennie: tel. te l. 8-02-11 w ewn. 785. T e le fon bezpośredni 8-08-81.

Zam ów ien ia  i w p ła tę  na prenum eratę  p rz y jm u ją  urzędy pocztowe oraz listonosze m ie jscy i w ie jscy. 
In fo rm a c ji w  spraw ie  p re nu m era ty  op łacanej w  k ra ju  za zleceniem  w y s y łk i zagranicę udzie la 

oraz zam ów ienia p rzy jm u je  O ddzia ł W yd a w n ic tw  Zagran icznych P P K  „R u c h " Sekcja Eksportu ,
W arszawa, A l. Jerozo lim skie  119, te l. 805-05

Cena egzemplarza 6 zł. P renum erata  półroczna 36 zł, roczna 72 zł.

D ru k a rn ia  RSW  „P rasa“ , A l. Jerozo lim skie  125. Zam. 541. B-6-3491. Nakl. 5.360.



TRANSPORT
MIESIECZNIk

Rok V II W arszawa, kwiecień 1955 r. N r 4

S T A N IS Ł A W  M R O C ZE K  (W arszawa)

M etody organ izacji racjonalnych  
prze irozóu j ładunkom

Jedno z na jw ażn ie jszych  zadań, k tó re  pow inno zo­
stać zrea lizowane w  1955 ro k u  , w  gospodarce na rodo­
w e j, polega na oparc iu  obow iązującego systemu p lano­
w a n ia  przewozów  na naukow ych podstawach o rgan i­
zow ania przewozów  rac jona lnych. M ożna w  ten spo­
sób w yzw o lić  ogrom ne reze rw y u k ry te  dotychczas 
w  gospodarce na rodow e j. Oszczędności w  zakresie n ie­
zbędnych na k ładów  na transport, k tó re  można tą  drogą 
uzyskać sięgają setek m ilio n ó w  zło tych. Is tn ie je  m oż­
liw ość u w ie lo k ro tn ie n ia  ty c h  reze rw  z chw ilą , gdy po­
w staną w a ru n k i do oparcia  na rac jon a ln ych  k ie run kach  
przewozowych p racy eksp loa tacy jne j tra n sp o rtu  ko le­
jowego.

U ch w a ły  I I I -g o  P lenum  w skazu ją  na zagadnienie 
pełnego zaspokojenia potrzeb gospodarki na rodow e j na 
przewozy —  ja ko  na podstawowe zadanie transp ortu  
w  1955 roku . U ch w a ły  te podkreś la ją  jednocześnie, że 
poszczególne M in is te rs tw a , w spó ln ie  z M in is te rs tw em  
K o le i, p o w in n y  podjąć energiczną w a lkę  o e lim in ac ję  
n ie rac jona lnych  przewozów  i  osiągnąć znaczne skró­
cenie średnie j odległości przewozów  a r ty k u łó w  maso­
w ych  i  ograniczenie czasu p rze trzym yw an ia  wagonów  
pod roz ładunk iem  i  za ładunkiem .

Jest rzeczą oczyw istą, że skuteczna w a lka  z wszel­
kiego rodza ju  przew ozam i n ie ra c jo n a ln ym i jes t m oż li­
w a ty lk o  w  oparc iu  o dok ładn ie  opracow any system 
o rgan izac ji przewozów  i  k ie runkow ego  ich  p lanow a­
nia. Zadanie I i i - g o  P lenum  może być zrea lizowane 
w  p e łn i ty lk o  pod w a ru n k ie m  należytego opracowania 
tych  zagadnień i  w d rożen ia  ich  do p ra k ty k i p lanow an ia  
gospodarczego w  naszym  k ra ju .

Inn e  m etody w a lk i z n ie ra c jo n a ln ym i przewozam i, ja k  
nip. p róby pode jm ow an ia  dz ia ła lności w  ty m  k ie ru n k u  
w  opa rc iu  o p la n y  5-dniorwe lu b  też w  opa rc iu  o ana­
lizę  w ykonanych, przewozów po sieoi ko le jo w e j ̂ — są 
środkam i, stosowanie k tó ry c h  n ie  może przyn ieść pe ł­
nych  rezu lta tów .

Przebieg prac nad zasadami k ie runkow ego  p lan ow a­
n ia  przewozów  w  transporc ie  ko le jo w ym  pozwala p rzy­
puszczać, że zalecenia I i-g o  Z jazdu  rw ty m  zakresie zo­
staną w kró tce  w ykonane i  k ie ru n ko w e  p lanow anie 
przewozów  stanow ić będzie jeden z podstaw ow ych obo­
w ią zkó w  nadawców . P lanow an ie  k ie ru n ko w e  obejm ie 
około 80% w szystk ich  ła d u n kó w  przewożonych ko le­
ja m i no rm a ln o to ro w ym i, co pozw o li oprzeć na p lanach 
k ie ru n ko w ych  organ izację  p racy eksp loa tacy jne j ko le i. 
T ry b  k ie runkow ego p lanow an ia  przewozów  przew idu je  
da leko idące zróżn icow an ie  sporządzania p lan ów  k ie ­
ru n kow ych  d la  poszczególnych ła d u n kó w  w  zależności 
od obow iązu jących d la  tych  ła d u n kó w  try b ó w  p lano­
w a n ia  zby tu  i  rozdz ia łu  gotow ej p ro d u kc ji. Jedna 
z podstaw ow ych zasad, k tó ra  pow inna  znaleźć pe łny 
w yra z  w  fo rm ach  k ie runkow ego p lanow an ia  przew o­
zów, polega na tym , aby m aksym a ln ie  p rzyb liżyć  try b  
k ie runkow ego p lanow an ia  przewozów  ła d u n kó w  do obo­
w iązu jących  ¡postanowień w  zakresie p lanow an ia  zby tu  
i  rozdz ia łu  gotow ej p ro d u kc ji. Jest sp raw ą nader is to t­
ną, aby w prow adzen ie  k ie runkow ego p lanow an ia  prze­
w ozów  ¡pociągnęło za sobą m o ż liw ie  na jm n ie jszą  ilość 
zm ian w  p lan ow a n iu  zbytu , n ie  oddz ia ływ a ło  w  k ie ­

ru n k u  zm nie jszenia elastyczności system u d ys tryb u c ji, 
nie w yd łuża ło  ¡nadm iernie te rm in ó w  sporządzania ¡pla­
nów  dostaw  i nie u tru d n ia ło  organom  zby tu  w yko ny­
w an ia  podstawowego ich  zadania, polegającego na 
sp raw nym  i  te rm in o w y m  zaopa tryw an iu  ludności i  po­
szczególnych gałęzi gospodarki narodowej.

T rzeba zdać sobie rów n ież  sprawę z tego, że szereg 
zm ian w  zakresie obow iązu jących m etod i  te rm in ó w  
sporządzania p lanów  .zbytu okażą się n iezbędnym i d la  
oparcia k ie ru n ko w ych  p lan ów  przewozowych na re a l­
nych podstawach. W y n ik a  to stąd, że zasady p lan ow a­
n ia  zbytu  i d y s try b u c ji w  przeważającej m ierze n ie  
uw zg lędn ia ły  dotychczas zagadnień oszczędności tra n s ­
po rtow ych  p rzy  p lanow an iu  dostaw. Z w ytycznych  Ii-g o  
Z jazdu  i  uch w a ł I i i - g o  P lenum  w y n ik a  konieczność 
dokonan ia zasadniczego prze łom u w  ty m  zakresie. 
W  ca łym  aparacie zbytu  i  zaopatrzenia we w szystk ich  
dzia łach gospodarki narodow ej pow inna  znaleźć 
pełne zrozum ien ie  zasada, .'że proces ob ro tu  tow a ro ­
wego należy ta k  organizow ać, aby p rzy  ja k  n a jm n ie j­
szych w yd a tkach  na transp o rt osiągnąć ja k  najlepsze 
zaspokojenie po trzeb nabyw ców . T e rm in ow a  i  reg u la r­
na dostawa a r ty k u łó w  dobre j jakośc i i  w  asortym encie 
odpow iada jącym  zapotrzebow aniu pow inna  iść w  pa­
rze z zapew nieniem  w łaśc iw ych  k ie ru n k ó w  przewozo­
w ych  oraz m aksym a lnym  zm nie jszeniem  pracy prze­
wozowej.

* * *
W  k ie ru n ko w ych  p lanach przewozowych pow in ny  

znaleźć pe łny w y ra z  zasady rac jon a ln e j organ izacji 
przewozów. Może to nastąpić ¡tylko w tedy, jeże li spo­
rządzające p lany  k ie ru n ko w e  s łużby zby tu  m in is te rs tw  
i podleg łych im  jednostek zapoznają się z ty m i zasa­
dam i i  nauczą się stosować je  w  praktyce . N ie  jes t to 
zadanie ła tw e . Zazna jom ien ie  nadaw ców  ,z m etodam i 
rac jon a ln e j o rgan izac ji przew ozów  będzie wym agało 
znacznego wzbogacenia ich  w iadom ości z zakresu eko­
n o m ik i transportu . Niezbędne będzie w  ty m  zakresie 
Zorganizowanie w  ram ach poszczególnych m in is te rs tw  
szerokiego szkolenia kursowego. Jednocześnie In s ty tu ty  
Naukow o-Badaw cze p o w in n y  podjąć i  w ykonać szereg 
prac analityczno-foadawczych d la  usta len ia  ja k  n a jb a r­
dzie j ekonom icznych dróg przem ieszczania ładunków .

Is to tn y  ce l o rgan izac ji rac jona lnych  przew ozów  polega 
na tym , aby pow iązan ie m ie jsc  nadania ła du nków  
z m ie jscam i ich  przeznaczenia, w yrażone w  k ie ru n k o ­
w y m  p lan ie  przewozów, zapew niło  ja k  na jm n ie jszą  p ra ­
cę przewozową. O bok tego podstawowego m om entu  po­
w iązan ie 'to  pow inno  uw zględn iać rac jona lne  w y k o rz y ­
stanie in n ych  środków  transportow ych , w sp ó łp racu ją ­
cych z transportem  ko le jo w ym , pow inno stwarzać w a ­
ru n k i d la  m a rsz ru tyza c ji przewozów  oraz uw zględniać 
określone w y ją tk i od g łów n e j zasady (na jm n ie jsze j p ra ­
cy przewozowej), w tedy , k ie dy  op łac i się z p u n k tu  w i­
dzenia kosztów  eksp loa tacy jnych  ko le i i  czasu dostawy 
ła d u n kó w  w yb rać  drogę dłuższą, aby om inąć nadm ie r­
nie obciążone lin ie  lu b  w ęzły, albo też lin ie  ibardzo sła­
bo techniczn ie  wyposażone.

N ie  b iorąc na razie pod uwagę w a ru n k ó w  doda tko­
w ych , k tó re  p o w in n y  spełn iać s łużby zby tu  p rzy  o rg an i-
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zoWaniu rac jona lnych  przewozów, należy s tw ie rdz ić , że 
znalezienie ze w szystk ich  m oż liw ych  w a ria n tó w  po łą­
czeń, w a r ia n tu  optymalnego' zapew nia jącego n a jm n ie j­
szą pracę przewozową je s t ioh g łów n ym  zadaniem  w  
o rgan izac ji przewozów . P rzy  okreś lonej ilośc i m ie jsc 
p ro d u k c ji i m ie jsc spożycia na obszarze k ra ju  is tn ie je  
w ie le  m ożliw ośc i ich  w zajem nego połączenia. G dyby 
p rzy jąć  zasadę, że każde m ie jsce p ro d u k c ji może być 
łączone z m ie jscem  spożycia, to  ilość m oż liw ych  w a ria n ­
tó w  w za jem nych pow iązań będzie bardzo szybko w zra ­
s ta ła  w  .miarę w zro s tu  ilo śc i m ie jsc. D la  dw óćh m ie jsc 
p ro d u k c ji i  dw óch m ie jsc  spożycia będą m oż liw e  dw a 
połączenia, d la  czterech rń ie jsc nadan ia  i  czteretih m ie jsc 
spożycia ilość połączeń w zrośn ie  do 24, d la  p ięc iu  — 
połączenia w zrosną do 120 itd . Is tn ię ją  określone m eto­
dy ob liczania d la  zadanej ilośc i m ie jsca p ro d u k c ji i  spo­
życia w a r ia n tó w  op tym a lnych  z p u n k tu  w idzen ia  n a j­
m nie jsze j p racy przewozowej. M etody te stosowane dla 
rac jon a ln e j o rgan izac ji przew ozów  w  ZSRR zna jdą  ró w ­
nież szerokie zastosowanie w  naszych w arunkach. 
W  Z w ią z k u  R adzieckim  stosuje się d la  zna lezien ia  n a j­
m niejszego sumarycznego przebiegu ła d u n kó w  dw ie  za­
sadnicze m etody: m etodę graficzno-analityeziną oraz m e ­
todę zestaw ienia różn ic  odległości.

M etoda gra ficzno-ana lityczina polega na przeprow a­
dzeniu ana lizy  geografieznegp rozm ieszczenia m ie jsc 
p ro d u k c ji i  spożycia oraz łączących te m ie jsca l in i i  ko­
le jow ych . P rzy  stosowaniu te j m etody na leży nanieść 
na m apkę sieci ko le jo w e j m ie jsca p ro d u k c ji i  spożycia 
r łączyć je  ko le jno , zaczynając od k tó reg oko lw iek  m ie j­
sca znajdującego się na obwodzie m apy. N a jp ie rw  do­
kon u je  się połączeń tzw . n ie w ą tp liw ych , a pozostałe 
przesądza się w  drodze w yb o ru  z m oż liw ych  w a ria n tó w  
na jb a rdz ie j racjonalnego. M etoda graficzino-amakityczna 
jest stosunkowo m ało  skom p likow ana  i  z tego względu 
posiada duże p raktyczne  znaczenie. W  ca łym  szeregu 
p rzypadków  może ona m ieć je dyn ie  pomocnicze zna­
czenie, czasem też n ie  można stosować je j wcale. M oż­
liw ość stosowania te j m etody jes t w  dużej m ierze uza­
leżniona od um ie ję tnośc i okreś lan ia  przewozów  n ie ra ­
c jona lnych  wszelkiego typu , ja k : p rzeciw b ieżne (jaw ne 
i  u k ry te ), przew ozy krzyżu jące się, zbyt da lekie , zbędne 
lu b  przeiwozy, z k tó rych  w y n ik a ją  zboczne po tok i w a­
gonowe. Posiada to o ty le  doniosłe znaczenie, że prze­
prowadzane d la  połączenia m ie jsc nadania i  spożycia 
rozum ow anie polega w  dużej m ierze na w yborze ta k ie ­
go w a r ia n tu  połączenia, ¡który n ie  podpada pod jedno 
z pojęć n ie rac jona lnych  ¡przewozów, określonych w yże j.

Z tego w zg lędu w a rto  pośw ięcić nieco m ie jsca omó­
w ie n iu  na jw ażn ie jszych  g rup  przewozów  n ie ra c jon a l­
nych. P rzew ozy przeciwb ieżne s tanow ią rodza j prze­
w ozów  n ie rac jona lnych , stosunkowo ła tw y c h  do roz­
poznania, a zatem  do w ye lim in o w a n ia  z p lanu  przew o­
zowego. M ożna je  podzie lić na przewozy ¡przeciwbieżne 
ja w ne  i uk ry te . P rzypadek ja w n ych  przeciw b ieżnych 
przewozów  zachodzi wówczas, gdy jednakow e ła d u n k i 
przew ozi się po te j samej tras ie  w  p rzec iw nych  k ie ru n ­
kach. Z ja w is k o  to  ilu s tru je  poniższy rysunek. M ie jsca  
A  i  D p ro d u k u ją  jednakow e to w a ry  i  zaopa tru ją  w  nie 
m ie jsca spożycia B i  C. '

9 C

---------------------------g*.

W  przypadku  uw idoczn ionym  na ry s u n k u  na trasie  BC 
w ystępu je  z jaw isko  jawnego, przeciwbieżnego przewozu. 
Celem w ye lim in o w a n ia  tych  p rzew ozów  m ie jsce p ro ­
d u k c ji A  pow inno  zaopatryw ać m ie jsce spożycia B, 
a m ie jsce p ro d u k c ji D odpow iedn io  m ie jsce spożycia C. 
Może to  nastąpić w tedy, ¡gdy zarów no A  i  D dysponują 
odpow iedn ią  ilośc ią  m asy tow a row e j, aby zaspokoić 
w  p e łn i po trzeby n a jb liż e j po łożonych p u n k tó w  spoży­
cia. W  razie, gdy jeden z tych  p u n k tó w  (np. D) n ie  
posiada dostatecznej ilo śc i a r ty k u łó w  niezbędnych dla 
zaspokojen ia potrzeb n a jb liż e j położonego m ie jsca spo­
życia (C), na leży zadysponować do tego m ie jsca całą 
jego p rodukc ję , a pozostały n iedobó r uzupe łn ić  p ro ­
d u k c ją  n a jb liż e j położonego zak ładu  (A).

Z ja w is k o  u k ry ty c h  przec iw b ieżnych przewozów  za­
chodzi wówczas, gdy jednakow e ła d u n k i p rzew ozi się 
w przec iw nych  k ie ru n ka ch  po różnych trasach. P rzy ­

padek tego rodza ju  przewozów  przedstaw ia n iżej 
szczony rysunek.

umie-

M ie jsce p ro d u k c ji A  zaopa tru je  m iejsce spożycia B, 
na tom iast m ie jsce p ro d u k c ji C zaopatru je  m iejsce spo­
życia D. Załóżm y, że zarów no do B, ja k  i  D ¡przewozi 
się jednakow e ilośc i ła d u n kó w  np: 200 to n  w  okresie 
roku . U w idocznione na ry s u n k u  odległości pom iędzy 
poszczególnym i p u n k ta m i w skazują , że ba rdz ie j ra c jo ­
na ln a  z p u n k tu  w idzen ia  transportow ego organ izacja  
dostaw  polega n a  zaopa tryw an iu  m iejsca B  z zakładu 
położonego w  C oraz m ie jsca D z zakładu położonego 
w  A. P o tw ie rd za  to  obliczenie niezbędnej d la  zapew­
n ien ia  dostaw  p racy przewozowej w  obu w a rian tach . 
P rzy  o rg an izac ji dostaw, w  ¡gorszym w a ria n c ie  przew o­
zow ym , w ie lkość  przew ozów  w yn ies ie :

P i =  200 t  X  100 k m  +  200 t  X  200 k m  =  60.000 tkm  
W  drug im , ba rdz ie j rac jon a ln ym  przypadku, organiza­

c j i  dostaw, przewozy w yn iosą :
P2 =  200 t  X  50 k m  -j- 200 t  X  100 k m  =  30.000 tk m  
T ak  w ięc  w ie lkość nadm iernych , n iepotrzebnych prze­

w ozów  spowodowanych p rzec iw b ieżnym i u k ry ty m i prze­
wozam i w  przytoczonym  przyk ładz ie  w yn ies ie  30.000 
tkm . N ie rac jona lne  przeciw b ieżne przewozy, zarówno 
jaw ne, ja k  i  u k ry te , s tanow ią nader często ’ w ystępu­
jące na naszej sieci k o le jo w e j z ja w isko  m arn o traw s tw a  
gospodarczego. W y n ik a ją  one nie  ty lk o  z n ieuw zg lędn ie ­
n ia  w  p lanach zby tu  zasad e ko no m ik i ¡transportu, ale 
zdarzają się często w sku te k  m y ln ych  dyspozyc ji w y ­
sy łkow ych. W  g ru d n iu  1953 r. i  w  s tyczn iu  1954 r. sk ła ­
dy i  re jonow e b iu ra  sprzedaży w y s ła ły  z te renu  D O K P  
S ta linogród  i  L u b lin  do W arszaw y ponad 100 w agonów  
z różn ym i w y ro b a m i hu tn iczym i. S tw ierdzono, że tak ie  
same w y ro b y  b y ły  przewożone po tych  samych trasach 
do L u b lin a  i  S tałinogirodu. W  s ie rpn iu  1954 r. z M a ła ­
szewicz zadysponowano ok. 500 wagonów  ru d y  do M a ­
czek, k tó rą  następn ie sk ładow isko  M aczk i w ys ła ło  
w  k ie ru n k u  p rze c iw n ym  do Częstochowy i  H e rb  Sta­
rych. Podobne p rzyp a d k i zdarza ły  się w  przewozach 
węgla kam iennego, p iasku i  ż w iru  oraz in n ych  a r ty ­
ku łów .

Pod określen iem  przewozów  krzyżu jących  się rozu­
m iem y przew ozy jednakow ych  ładunków , przecinające 
się w  ja k im ś  węźle k o le jo w y m  lu b  łączące się w  tym  
węźle w  jeden poltoik ła d u n ko w y , t j .  biegnące począ­
wszy od tego w ęzła w  je dn ym  k ie ru n ku . N ie  w szystkie  
p rzyw ozy krzyżu jące  się są p rzew ozam i n ie rac jona lnym i. 
W  ca łym  szeregu p rzypadków  przew ozy krzyżu jące się, 
a zwłaszcza łączące się w  węźle k o le jo w y m  w  jeden 
po tok ła du nkow y, są przew ozam i rac jon a ln ym i. Jed­
nakże grupa przew ozów  k rzyżu jących  się w ym aga p rzy 
p lan ow a n iu  dostaw  szczególnie dok ładne j ana lizy  ze 
w zględu na duże m ożliw ośc i pope łn ien ia  b łędu i  prze­
sądzenia w  ten sposób n ieracjonalnego cha rak te ru  prze­
wozów. Poniższy p rzyk ła d  przedstaw ia, przypadek prze­
w ozów  krzyżu jących  się n ierac jona lnych.

M ie jsca p ro d u k c ji A  i  C 
w ysy ła ją  ła d u n k i do m ie jsc 
spożycia B  i  D. Zachodzi 
n ie w ą tp liw e  z ja w isko  n ie ­
rac jonalnego przewozu k rzy  
żującego się, ponieważ p rzy  
założeniu jednakow e j ilośc i 
zapotrzebowania danego 
a r ty k u łu  przez m ie jsca B i  
D (np. 200 ton), m ożna by  
zaspokoić w  ¡pełni ich  po­
trzeby, o rgan izu jąc  przewóz 
z A  do B  i  z C do D. Po­
tw ie rd za  to ob liczenie -nie­
zbędnych d la  zapew nienia 
dostaw  przewozów  w  je d ­
nym  i  d rb g im  przypadku.
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P i =  200 X  400 + -  200 X  400 =  160.000 tk m  
P2 =  200 X  400 +  200 X  200 =  60.000 tk m

T a k  w ięc n ie rac jona lne  przewozy krzyżu jące  się na­
ra z iły  gospodarkę narodow ą w  om aw ianym  przypadku  
na n iepotrzebne w yd a tkow an ie  100 tys. tk m  przew o­
zów.

Poniższy p rzyk ła d  przedstaw ia  przypadek n ie ra c jo ­
na lnych  przewozów  krzyżu jących  się p rzy  łączen iu się 
ich w  jeden po tok w  węźle ko le jo w ym ,

B

M ie jsce p ro d u k c ji A  w y s y ła  ła d u n k i do m ie jsca 
spożycia D, a m ie jsce p ro ­
d u k c ji C do m ie jsca spoży­
cia B. W  w ęźle ko le jo w ym  
C następu je połączenie obu 
po toków  ła du nkow ych  w  
jeden poitok ma tras ie  CD. 
A n a liza  tych  przewozów  
w skazuje , że ba rdz ie j ra c jo ­
na lną by ła b y  taka o rgan iza­
c ja  dostaw, w  ram ach k tó ­

re j m ie jsce p ro d u k c ji A  zaopa tryw a łaby po trzeby m ie j­
sca B, a  m ie jsce p ro d u k c ji C —• po trzeby m ie jsca D. 
P o tw ie rdza  to ob liczenie w ie lko śc i n iezbędnych p rze­
w ozów  w  obu przypadkach.Załóżm y, że m ie jsca B  i  D 
zużyw a ją  po 200 tom dostarczanych im  a rtyku łó w . 
W ówczas w ie lkość przewozów  d la  obu p rzypadków  
w yn ies ie :

400

200

P i =  200 X  400 4- 200 X  400 =  160.000 tk m  
Pa =  200 X  400 4- 200 X  200 =  120.000 tk m

T a k  w ię c  ba rdz ie j ra c jon a ln a  organ izacja  dostaw  w  
om aw ianym  p rzyk ładz ie  u m o ż liw i zm nie jszenie prze­
w ozów  o 40 tys. tk m .

Do n ie rac jona lnych  przewozów  zaliczam y przewozy 
zbyt da lekie, t j .  dokonyw ane w  w a runkach , gdy m oż­
na te same a r ty k u ły  p rzyw ieźć z m ie jscow ości położo­
nych b liż e j: Do zby t da lek ich  przewozów, dokonyw a­
nych ko le jh m i, m ożna zaliczyć znaczną część przew o­
zów  piasku, ż w iru , kam ien ia  i  cegły. W ye lim ino w a n ie  
w  drodze ścisłej re jo n iz a c ji p ro d u k c ji i  spożycia 
tych a r ty k u łó w  jes t n iezbędnym  w a ru n k ie m  w yko na ­
n ia  zadań p lanow ych  w  zakresie zm nie jszen ia  średnie j 
odległości przewozu. Z b y t da lek ie  przew ozy w ys tęp u ją  
rów n ież  i  w  zakresie in n y c h  a r ty k u łó w  i  są najczęściej 
w y n ik ie m  n iezastanow ienia się nad słusznością dyspo­
z y c ji w ysy łkow e j. W  ro k u  1954 przew ieziono ko le ja m i 
duże ilośc i w a rz y w  z P rzem yśla do Rzepina oraz z Ł ę ­
czycy do G dańska i  Szczecina. N ie  ulega w ą tp liw ośc i, 
że m ożna by ło  znaleźć d la  zaspokojen ia tych  potrzeb 
b liże j 'położone zaplecza w arzyw n icze  i  un iknąć  dużych 
s tra t, ja k ie  poniosła  gospodarka narodow a 'na skutek 
nadm iernych  przewozów  oraz w  w y n ik u  psucia się du­
żych ilośc i w a rzyw , narażonych na d łu g o trw a ły  trans ­
port.

K o le jn ą  grupę przewozów  n ie ra c jon a ln ych  s tanow ią 
przewozy zbędne. Należą do n ich  przewozy dokonyw a­

ne w  w a run kach , gdy p rzew ozi się to w a r do m ie jsca 
ju ż  posiadającego ten. siam to w a r  w  dostatecznej ilości. 
Reekspedycje w agonow e z reg u ły  w y w o łu ją  z jaw iska  
p rzew ozów  zbędnych. O rozm iarach niedociągnięć w  
ty m  zakresie św iadczy fa k t, że w  c iągu 11 m iesięcy 
1954 r . dokonano przeszło 5.000 n ieuzasadnionych go- 
spodtairczo rebkspedyc ji przesyłek wagonow ych, z k tó ­
re j to ilośc i p rzypada na p rzem ysł ro lno-spożyw czy oko­
ło  900, hande l w e w n ę trzn y  ok. 800 oraz na organ izacje  
skupu przeszło 1000.

Przew ozy zbędne pow sta ją  w  w y n ik u  n ieuw zg lędn ia ­
n ia  w  p lanach  dostaw  zagadnienia kosztów  transportu . 
Często w y n ik a ją  one na sku te k  b ra k u  pow iązan ia  po­
m iędzy ró żn ym i organ izac jam i, dysponu jącym i ty m i 
sam ym i a rty k u ła m i. Zdarza się wówczas, że jedna  o r­
ganizacja przew ozi okreś lony to w a r do dane j m ie jsco­
wości, na tom iast inna  —  ten sam to w a r z te j m ie jsco­
wości w yw oz i. Skuteczna w a lk a  z przew ozam i zbęd­
n y m i w ym aga zatem  poza e lim in ow an iem  tego rodza­
ju  przew ozów  p rz y  us ta lan iu  p la n u  dostaw  organ izo­
w an ia  op e ra c ji w ym ienn ych  m iędzy różnym i organ iza­
c jam i, dysponu jącym i ty m  sam ym  ładunk iem . W ie lką

ro lę  spełn ić może w  ty m  zakresie k ie ru n ko w e  p lano­
w an ie  przew ozów  oraz in ic ja ty w a  w  zakresie o rgan i­
zow ania operac ji w ym iennych , z k tó rą  w in n y  w ystępo­
wać organ izacje  'ko le jow e p rzy jm u ją ce  p la n y  przew o­
zowe.

P rzy stosowaniu m etody g ra ficzno -ana lityczne j dla 
zapew nienia pe łne j ra c jo n a liza c ji przewozów  w  tra k ­
cie sporządzania p lan ów  zbytu , organ izacje  zby tu  po­
w in n y  m ieć na uwadze poza w zg lędam i om ó w io nym i 
w yże j, a isprowadzającym i się w  zasadzie do u n ik n ię ­
cia nadm iernych  i  n ieuzasadnionych gospodarczo prze­
w ozów  rów n ież  i  zagadnienie w p ły w ó w  usta lanych k ie ­
ru n k ó w  przewozowych na pracę eksp loatacyjną kolei.' 
N iek tó re  rodza je  przew ozów  u jem n ie  w p ły w a ją  na 
pracę ko le i, u tru d n ia ją  praicę s ta c ji rozrządowych, 
zm n ie jsza ją  zdolność przewozową i_ m e  pozw a la ją  na 
osiągnięcie a lbo zm n ie jsza ją  m ożliw ość osiągnięcia sze­
regu e fek tów  ekonom icznych w  pracy eksp loatacyjne j.

Do tego ty p u  przewozów  n ie rac jona lnych  z p u n k tu  
w idzen ia  k ry te r ió w  techniczno-ekonom icznych k o le jn i­
c tw a zalicza się przewozy, k tó re  pociągają za sobą zbo- 
czne po tok i wagonowe, przew ozy na k ró tk ie  odległości 
oraz przewozy n ie  pozwalające na organizację m a r­
szru t przewozowych.

Zagadnien ie przewozów  dokonyw anych na k ró tk ie  
od ległości oraz spraw a m arsz ru tyza c ji przew ozów  sta­
n o w ią  tem a t dość często om aw iany  w  prasie fachow ej. 
Z  tego w zg lędu na leżałoby się nieco zatrzym ać ty lk o  
nad spraw ą przewozów, w yw o łu ją cych  zboczne p o to k i 
wagonowe. Zboczny po tok  w agonow y pow sta je  w tedy, 
gdy po tok ła d u n ko w y  zm ien ia  zasadniczo k ie run ek , 
przecina jąc w  stacjach -węzłowych lin ie  ko le jow e. 
Z m iana  k ie ru n k u  pociąga za sobą konieczność dodat­
kow e j p racy  rozrządow ej, inaczej m ów iąc, p rzestaw ia ­
n ia  w agonów  z jednego k ie ru n k u  na ininy. W  ca łym  
szeregu p rzypadków  przew ozy tego rodza ju  są n ie u n i­
kn ione. M a  to  m ie jsce w tedy, gdy n ie  m a in h e j m o ż li­
wości zaspokojen ia potrzeb odb io rcy  i  ładunek m usi 
być przewożony przez stację w ęzłow ą ze zm ianą k ie ­
ru n ku . Jednakże w  szeregu p rzypadków  m ożna dosta­
w y  ta k  organizow ać, aby ilość tego rodza ju  przewozów  
b y ła  ja k  na jm n ie jsza . Zasada ta  pow inna  być na leży­
cie uw zg lędn iana w  tra kc ie  usta lan ia  k ie ru n k ó w  prze­
w ozow ych przez organizacje zbytu .

D rugą  m etodą organ izow an ia  rac jona lnych  przew o­
zów jes t m etoda zestaw iania różn ic  odległości. P rzy 
stosowaniu te j m etody dokonu je  się n a jp ie rw  o rien ta ­
cyjnego p rzyd z ia łu  m ie jsc spożycia do m ie jsc  p ro du k­
c ji,  p rzydz ie la jąc  do poszczególnych g ru p  m ie jsc p ro ­
d u k c ji m ie jsca spożycia, zna jdu jące się w  zasięgu ich 
re jon u  ciążenia. 2  ko le i ana lizu je  się w yodrębn ione w  
ten sposób grupy, ro z b ija ją c  je  na podgrupy,' k tó re  n ie  
p o w in n y  zaw ierać w ięce j, ja k  dw a m ie jsca p ro du kc ji. 
W  drodze zestaw ienia odległości p u n k tó w  spożycia od 
obu m ie jsc p ro d u k c ji i  ic h  po rów nan ia  o trzym u je  się 
k ry te r ia  ko le jnośc i w zajem nego w iązan ia  m ie jsc p ro ­
d u k c ji z m ie jscam i spożycia. Sposób praktycznego za­
stosowania m etody zestaw iania różn ic od ległości przed­
s taw ia  następu jący p rzyk ład :

Załóżm y, że z m ie jsc  p ro ­
d u k c ji A  i  B  są zaopatry­
w ane m ie jsca spożycia C i 
D, p rzy  czym  w  C i  D zu­
żywane są jednakow e ilo ś ­
c i p ro d u k c ji. W  danym  
p rzypadku  is tn ie ją  dw ie  
m ożliw ości zorgan izow ania 
dostaw. W  p ie rw szym  w a ­
ria n c ie  p u n k t A  będzie za­
opa tryw ać D, na tom iast 
p u n k t B  będzie zaopatryw ać
C. W  d ru g ie j a lte rn a ty w ie  
z p u n k tu  A  p ro du kc ja  bę­
dzie dostarczana do B, C 
na tom iast —  z p u n k tu  B  do
D. G dy dodam y do siebie 

trasy, k tó re  przebiegną ła d u n k i rw p ie rw sze j i  iw d ru ­
g ie j a lte rn a tyw ie , o trzym am y następujące w y n ik i:

I  A  zaopa tru je  D  —  220 km
B zaopatru je  C —  250 km  
łączna trasa 470 km
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A  zaopatru je  C —  300 km  

I I  B zaopatru je  D —- 100 k m

łączna trasa 400 km

P orów nu jąc obie trasy, w yb ie ra m y  a lte rna tyw ę  d ru ­
gą, ja ko  ba rdz ie j oszczędną. Do tego samego w y n ik u  
można dojść bez ob liczan ia  długości tras i  w ie lkośc i 
przewozów (co w  przypadku  dużej ilośc i m ie jsc (spoży­
cia może isi^ okazać czynnością bardzo pracochłonną), 
stosując m etodę zestaw iania różn ic  odległości. W  tym  
celu d la  przytoczonego p rzyk ła d u  na leży sporządzić na­
stępującą tab licę :

M iejsce przezna­
czenia ładunkóuj

Odległość uj km od 
miejsca p rodukc ji Różnica odleg­

łości m km
A B

M iejsce D 22 0  100 -  120
M iejsce C 3 0 0  250 -  50

Z nak —  w  rub ryce  „różn ica  od ległości w  k m “  odnosi 
się do m ie jsca p ro d u k c ji wpisanego na p ierw szym  
m ie jscu  w  ta b lic y  różn ic  odległości. Z nak  ten ' jes t um o­
w n ym  oznaczeniem, w skazu jącym , że w  danym  p rzy ­
padku  m ie jsce p ro d u k c ji A  jes t gorzej położone (dale j) 
w  stosunku do m ie jsca spożycia, an iże li m ie jsce p ro­
d u k c ji B. G dyby m ie jsce p ro d u k c ji A  położone było  
dogodniej (b liże j) w  stosunku do m ie jsc  spożycia, w ó w ­
czas przed w ie lko śc ia m i ¡bezwzględnymi różn ic o d le g ło ­
ści, na leża łaby postaw ić  znak + .  Posługując się tab licą  

różn ic  odległości', p rzyd z ie lam y w  p ierw sze j ko le jności 
m ie jsce p ro d u k c ji B  do m ie jsca  spożycia D  i  m iejsce 
A  do C. W yb ie ram y w  ten sposób op tym a lną  a lte rna ­
ty w ę  przewozową. G dyby w ie lko śc i bezwzględne ozna­
czane znak iem  + ,  loznaczającym, że m ie jsce A  jes t do­
godnie j położone w  stosunku do m ie jsc spożycia an i­
żeli m ie jsce C, wówczas A  na leża łoby przydz ie lić  do- 
D, na tom iast B do C.

Zasady pos ług iw an ia  się m etodą różn ic odległości le ­
p ie j z ilu s tru je  p rzyk ład , w  k tó ry m  do dwóch m ie jsc 
p ro d u k c ji należy p rzydz ie lić  w iększą ilość m ie jsc  spo­
życia. Załóżm y, że od ległości m ie jsc  ¡spożycia od m ie jsc 
p ro d u k c ji A  i B p rzedstaw ia ją  się następująco:

G odległe jes t od A O 500 km , od B O 600 km
D „  od A o 400 km , od B 0 500 km
E „  od A o 300 km , od B 0 250 km
F „ „  od A 0 350 km , od B 0 400 km
G „  od A 0 250 km , od B 0 250 km ,
H „ „  od A  o 250 km , od B o 100 km

Zestaw ia się tab licę  różn ic odległości w /g  zasad okre ­
ślonych pow yże j.

M iejsca przezna­
czenia ładunkóuj

Odległość u j km od 
m iejsc p rodukc ji Różnica od le­

głości uj km
A 1 B

C 500 600 + 100
D 400 520 +  120
E 300 250 — 50
F 350 400 • +  50
G 250 250 0
H 250 100 — 150

G dyby ułożyć powyższą tabelę w /g  ko le jnośc i różn ic 
odległości w  stosunku do p u n k tu  A , to  zestaw ienie ta ­
k ie  s tanow ić będzie tab licę  ko le jności w iązan ia  m ie jsc 
spożycia z m ie jscam i p ro du kc ji.

Tab lica  taka , odczytyw ana od gó ry  do dołu, w ska ­
zu je  na ko le jn ą  celowość w iązan ia  m ie jsc  spożycia z 
m ie jscem  p ro d u k c ji A . O dczytyw ana na tom iast od do­
łu  do góry, w skazu je  na celowość ko le jnego w iązan ia 
m ie jsc spożycia z m ie jscem  p ro d u k c ji B. Ustalona w

M iejsca przezna­
czenia ładunkom

O dległości m km od 
m iejsc produkc ji Różnica odle 

głości uj km
A B

D 400 520 + 1 2 0
C 500 600 +  100
F 350 400 +  50
G 250 250 0
E 300 250 — 50
H 250 100 — 150

ten sposób kole jność obow iązu je  d la  wszelkiego rodza­
ju  p rzypadków  ilośc i m asy tow a row e j, zna jdu jące j się 
w  m ie jsca ch 'A  i  B. Jeżeli p ro d u k c ja  A  w ysta rcza  ty lk o  
d la  zaspokojen ia potrzeb m ie jsca D i  ty lk o  części po­
trzeb  m ie jsca C, to  pozostałe po trzeby m ie jsca C, ja k  
i  po trzeby in n ych  m ie jsc spożycia —  zaspakaja m ie j­
sce p ro d u k c ji B. W  ¡przypadku dostatecznej ilo śc i m a­
sy to w a ro w e j zarówno w  m ie jscu  A  ja k  i  B, m iejsce 
A  należy powiązać z m ie jscam i spożycia D, C i  F, a 
¡miejsce p ro d u k c ji B z m ie jscam i spożycia E i  H. M ie j­
sce spożycia G może być z je dn akow ym  sku tk ie m  d la  
w ie lkośc i n iezbędnych przewozów  połączone dow o ln ie  
z A  lu b  B.

Ustalona w  opa rc iu  o m etodę zestaw ienia różn ic  od­
ległości tab lica  ko le jnośc i p rzew ozów  pozwala na okre­
ślenie op tym a ln e j z p u n k tu  w idzen ia  na jm n ie jszych  
przewozów  a lte rn a tyw y . Każda in na  a lte rn a ty w a  w ią ­
zania m ie jsc p ro d u k c ji z m ie jscam i ¡spożycia będzie z 
p u n k tu  w idzen ia  transportow ego a lte rn a tyw ą  gorszą, 
pociągającą za sobą nieuzasadnione zw iększenie prze­
wozów.

N ie  we w szystk ich  przypadkach m ożna należycie 
rozw iązać zagadnienie rac jon a ln e j o rgan izac ji przew o­
zów  przez zastosowanie om ów ionych w yże j m etod gra- 
ficzno -ana lityczne j i  zestaw ienia różn ic  odległości. 
Zdarza się, że m etody te n ie  w ystarcza ją . M a  to  m ie j­
sce w tedy , gdy w za jem n y  u k ła d  m ie jsc  p ro d u k c ji i 
m ie jsc spożycia un ie m oż liw ia  w  drodze ¡stosowania m e­
tody gra ficzno -ana lityczne j rozb ic ia  u k ła d u  na po dg ru ­
py, zaw iera jące n ie  w ięce j, ja k  dw a m ie jsca p ro d u k ­
c ji. W  ta k ic h  przypadkach d la  usta len ia  op tym a ln e j ¡al­
te rn a ty w y  przewozowej stosuje się trzecią  metode” ob­
liczen iow ą d la  uk ła d u  o „cyk liczn e j zależności“  w za je ­
mnego uk ład u  m ie jsc  p ro d u k c ji i  m ie jsc spożycia. M e­
toda ob liczeniow a dla  uk ład ów  o cyk liczne j zależnoś­
ci w ym aga oddzielnego om ów ienia, ze w zg lędu na ko­
nieczność w yczerpującego naśw ie tlen ia  te j sprawy. 
Znajom ość te j m etody przez p ra co w n ikó w  apara tu  zby­
tu  jest rów n ie  niezbędna, ja k  znajomość dw óch m e­
tod poprzednich. *)

P rzy  ro zp a tryw a n iu  poszczególnych m etod zna jdo­
w a n ia  op tym a ln e j a lte rn a ty w y  przewozowej zagadnie­
n ie  na jm n ie jszych  przebiegów  ła d u n kó w  w ystępow a­
ło ja ko  k ry te r iu m  decydujące. T rzeba zdać sobie spra­
wę, że n ie  we w szystk ich  przypadkach może w yłącznie 
decydować k ry te r iu m  na jm niejszego przebiegu. N ie k ie ­
dy  organy zby tu  mogą W ybrać p rzy  łączeniu m ie jsc 
p ro d u k c ji z m ie jscam i spożycia a lte rną tyw ę  m n ie j w y ­
godną z p u n k tu  w idzen ia  transportow ego, ale zapew­
n ia jącą  za to  pe łne i  te rm in ow e  dostawy. Zdarzyć się 
rów n ież  może, że celowe i  uzasadnione z p u n k tu  w idze­
n ia  in te resów  gospodarki narodow e j up łyn n ie n ie  nad­
m ie rnych  rem anentów , albo też konieczność s tw orze­
n ia  w  m ie jscu  ¡spożycia dużych zapasów mogą spowo­
dować w yb ó r gorszej a lte rn a ty w y  przewozowej. De­
cydować jednakże o ¡racjonalnej o rg an izac ji, przew o­
zów pow inna  zasada, że k ry te r iu m  na jm niejszego prze­
biegu w ys tęp u je  w  tra kc ie  łączenia m ie jsc  p ro d u k c ji 
z m ie jscam i spożycia, ja ko  k ry te r iu m  najważnie jsze, a 
w y ją tk i od tego dopuszczalne są ty lk o  w tedy, gdy zna j­
d u ją  na leżyte uzasadnienie ekonomiczne.

W  n iek tó rych  przypadkach w y b ó r gorszej a lte rn a ty ­
w y  przewozowej może w y n ik a ć  z m om entów  czysto 
transp ortow ych  ja k  np. celowości w yko rzys tan ia  próż­

*) Wyczerpujące omówienie metody obliczania optym al­
nej a lte rnatyw y przewozowej dla układów o cyklicznej 
zależności znaleźć można w  książce „P lanowanie przewo­
zów ładunków“ . Z. N. Parljsikaja, A. N. Tołstoj, A. B. Moc, 
wyd. ros. 1947 r,
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nego przebiegu wagonów  ko le jow ych . W  przypadkach 
ta k ic h  op łac i się ba rdz ie j w yb rać  dłuższą drogę dla  
przewozu ładunków , poniew aż zm nie jszenie kosztów  
przewozów, uw zg lędn ia jąc  zm niejszenie kosztów  eks­
p loa tacy jnych  ko le i, będzie znacznie w iększe, n iż  przy  
a lte rn a tyw ie  na jm n ie jsze j d rog i przewozowej.

A b y  organ izow anie rac jona lnych  przewozów  ła du n ­
k ó w  m ogło znaleźć w  organ izacjach zby tu  szerokie 
praktyczne zastosowanie, po w in ny  być spełn ione dodat­
kow e w a ru n k i w  zakresie podjęcia szeregu prac p rzy ­
gotowawczych. Łączenie m ie jsc p ro d u k c ji z m ie jscam i 
spożycia może się odbywać zarów no na szczeblu cen­
tra ln y m , ja k  też i  w  podleg łych poszczególnym m in i­
s terstw om  jednostkach. B y ło by  czynnością zby t p raco­
chłonną, a w  szeregu p rzypadków  n iem oż liw ą  do w y ­
konania, aby organ izacje  zbytu , sporządzając p lan 
przewozów  w /g  k ie ru n kó w , przeprow adza ły każdora­
zowo skom p likow ane  obliczenia w /g  um ów ionych  me­
tod d la  dz ies ią tków  m ie jsc  p ro d u k c ji i  spożycia. O r­
ganizacje te p o w in n y  o trzym ać od jednostek zw ie rzch ­
nich, wzg lędnie, gdy rozdzia ł p ro d u k c ji odbyw a się na 
szczeblu cen tra ln ym  —  opracować same —  ram owe 
w ytyczne  d la  łączenia m ie jsc  p ro d u k c ji z m ie jscam i 
spożycia w  postaci tzw . schem atów no rm a ln ych  poto­
ków  ładunków . Schem aty ta k ie  po w in ny  być opraco­
wane w  s k a li całego k ra ju  d la  ła d u n kó w  b ilansow a­
nych i rozdzie lanych cen tra ln ie , na podstaw ie reg io­
na lnych  b ilansów  p ro d u k c ji i  spożycia tych  a r ty k u ­
łów . Podobnie d la  ła d u n kó w  b ilansow anych terenow o 
po w in ny  ibyć opracowane schem aty no rm a lnych  poto­
k ó w  ła du nków  w  s k a li w o jew ództw a  na podstaw ie po­
w ia to w ych  b ilansów  p ro d u k c ji i spożycia. P os ług iw a­
nie  się schem atam i no rm a lnych  po toków  ła du nków  
znacznie uprości p racę apara tu  zbytu  dlatego, że sze­
reg podstaw owych k ie ru n k ó w  przew ozow ych w y n ik n ie  
ju ż  ze schem atów no rm a lnych  po toków , a ty lk o  spra­
w y  w ą tp liw e  będą rozstrzygane w  drodze obliczeń na 
podstaw ie om ów ionych w yże j metod. Schem aty n o r­

m a lnych  po toków  po w in ny  być co pew ien czas k o ry ­
gowane, a wnoszone do n ic h  p o p ra w k i po w in ny  u w ­
zględniać w szystk ie  zm iany, w y n ika ją ce  ze w zrostu  
p ro d u k c ji oraz w zrostu  spożycia. Sporządzenie schema­
tó w  no rm a ln ych  po toków  ła d u n kó w  m ożna określić , 
ja k o  ważne i  p iln e  zadania poszczególnych m in is te rs tw  
w  zakresie zapew nienia na leżytych re z u lta tó w  w  w a l­
ce o uporządkow an ie  przewozów.

Poszczególne organizacje zbytu  p o w in n y  posługiw ać 
się rów n ież  w  sw e j p racy  w  zakresie k ie runkow ego 
p lanow an ia  przew ozów  tab lica m i ko le jnośc i łączenia 
m ie jsc  p ro d u k c ji i  spożycia. Tego rodza ju  tab lice , opra­
cowane wcześnie j, p o w in n y  stanow ić pom ocniczy m a­
te r ia ł, upraszczający w  znacznym  s topn iu  pracę p la ­
n is tów . Zarów no schem aty no rm a ln ych  po toków  ła d u n ­
ków , ja k  też i  tab lice  ko le jnośc i łączenia m ie jsc p ro ­
d u k c ji i  spożycia p o w in n y  być uzgadniane z o rgan i­
zacjam i p la n u ją cym i ruch  ko le jo w y , celem uw zg lęd­
n ien ia  w  n ich  w szystk ich  m om entów , posiadających 
w p ły w  na zm niejszenie kosztów  eksp loatacyjnych tra n ­
spo rtu  ko le jow ego oraz podnoszących jakość pracy k o ­
le i.

K ie ru n ko w e  p lanow an ie  przew ozów  —  to na jw a ż­
niejsze narzędzie w  w alce o dalsze w yko rzys tan ie  du­
żych rezerw  tra n sp o rtu  ko le jow ego oraz znacznego ob­
n iżen ia  kosztów  przewozów  w  ska li całej gospodarki 
narodow e j. O pracow yw anie  rea lnych  p lanów  k ie ru n ­
kow ych  oraz usta lan ie  rac jon a ln ych  k ie ru n k ó w  prze­
w ozow ych jes t n iezbędnym  w a run k iem , aby w  walce
0 te reze rw y osiągnąć na leżyte rezu lta ty . O rea liza c ji 
zadań postaw ionych w  ty m  zakresie przez I l r g i  Z jazd
1 I I I - c ie  P lenum  decydować będą w  przeważającej 
m ierze m in is te rs tw a , korzysta jące z usług ko le i i  po­
dleg łe im  jednos tk i, o rgan izu jące zbyt p ro d u k c ji i  je j 
przewozy.

W ie lk ie , znaczenie tych  zadań dla  całej gospodarki 
narodow ej pow inno  postaw ić spraw ę ich  re a liz a c ji w  
h ie ra rc h ii zagadnień na jw ażn ie jszych  i  na jp iln ie jszych .

\  / .
JA N  M O R O C Z N IK  (W arszawa)

C el 1 form y działalności spedycji k ra jo ire j
Stale postępu jący rozw ój i  w zrost fo rm  dzia ła lności 

spedycji w  transporc ie  ty ra jow ym  n ie  jest, n ies te ty , do­
statecznie po pa rty  w yra źn ym  określen iem  je j ro l i W 
całokształcie system u transportow ego k ra ju . B ra k  ten 
u tru d n ia  zanalizow anie słuszności je j dotychczasowego 
k ie ru n k u  rozw ojow ego oraz, w łaściw ego i  jasnego us­
ta le n ia  je j udz ia łu  w  zadaniach, ja k ie  na łoży na trans ­
p o rt rea lizac ja  P lanu 5-letniego R ozw oju G ospodarki N a­
rodow ej. W yda je  się w ięc  konieczne i  pożyteczne, aby 
zagadnienie to stało się przedm iotem  dyskus ji, k tó ra  
pom ogłaby w  w yra źn ym  nakreś len iu  zarówno ro l i ja k  i 
w łaśc iw ych  d la  spedycji k ra jo w e j fo rm  dzia ła lności 
i ty m  sam ym  w  us ta len iu  s łusznych d la  n ie j p ro p o r­
c j i  rozw o jow ych . P unk tem  w y jśc ia  przeprowadzanych 
w  ty m  k ie ru n k u  rozważań, pow inno  być usta len ie 
przyczyn, k tó re  w skazu ją  w  zakresie tra n sp o rtu  k ra ­
jowego na samą zasadę po trzeby dz ia ła lności spedycji. 
W yda je  m i się, że za przyczyny ta k ie  należy uważać:

a) potrzebę kw a lifiko w a n e g o  zastępstwa k lie n ta  p rzy 
nadaniu i  odbiorze przesyłek przewożonych środkam i 
przew oźn ików  p u b lic z n y c h ;

b) troskę o rac jona lne  w yko rzys tan ie  środków  prze­
wozowych ;

c) potrzebę uzupe łn ien ia  przewozu publicznego, do­
stawą ła d u n kó w  do m ie jsca nadania w zgl. dostawą do 
dom u (magazynu) odbiorcy.

P osta ra jm y się po trzeby te  b liże j zanalizować, usta­
la jąc  jednocześnie zw iązane z n im i fo rm y  działa lności.

Masowość przewozów pub licznych  pow oduje  kon ie ­
czność jedno litego u regu low an ia  stosunków  praw nych  
pom iędzy przew oźn ik iem  a k lien te m , oraz ścisłego prze­
strzegania dyscyp liny  nadania i  odb io ru  przesyłek.

Przepisy, regu lu jące to  .zagadnienie, sięgają bardzo 
głęboko w  w a ru n k i w spó łp racy z przew oźn ik iem . Us­
ta la ją  one szczegółowo rodzaj i  sposób w yp e łn ia n ia  do­
kum en tów  przewozowych, sposób przekazania i  odbio­
ru  p rzesy łk i od przew oźnika , us ta la ją  szczegółowe w y ­
m agania odnośnie opakow an ia  i  ocechowania przesy­
łek, sposób zgłoszenia przesyłek do przewozu i  zamó­
w ie n ia  środków  przewozowych.

K lie n c i ikolei m a ją  ¡bezwzględny obow iązek .stosowa­
n ia  się do tych  przepisów. J a k ie ko lw ie k  uchyb ien ia  
doprowadzić mogą do opłacenia wyższych op ła t p rze­
wozowych, k a r um ow nych, a naw et w  ogóle un iem oż­
l iw ić  przewóz. Należy poza ty m  podkreślić, że obow ią ­
zek ten  w  w a run kach  gospodarki soc ja lis tycznej m a 
cha rak te r nie ty lk o  fo rm a lny . Jest on rów n ież w yrazem  
w łaśc iw ie  po ję te j w spó łp racy k lie n ta  z przew oźnikem , 
w spó łp racy m ające j na ce lu  okazanie p rze w o źn iko w i 
pom ocy w  w yko n a n iu  jego w ażnych dla  państw a za­
dań. Spełn ien ie  tego obow iązku wym aga w ysok ich  k w a ­
l i f ik a c j i  fachow ych, znajom ości przepisów  i  ta ry f, do­
św iadczenia i  zdolności o rgan izacyjnych i  p rz y n a j­
m n ie j ogólnych w iadom ości z zakresu techno log ii p ro ­
d u k c ji przewozowej.

Jednakże rozm ia ry  przewozów ¡poszczególnych k lie n ­
tó w  nie  w ysta rcza ją  na ogół (¡poza m a ły m i w y ją tk a m i) 
na zapewnienie pełnego za trud n ien ia  d la  ¡aparatu po­
siadającego opisane w yże j k w a lif ik a c je . Z a trud n ie n ie  
w ięc przez n ich  w  ty c h  ¡warunkach ta k  wysoce specja­
lis tycznych  k a d r by łoby po dw ó jn ym  m arn o traw s tw em : 
nadm ie rnym  kosztem  i- n iedostatecznym  w yko rzys ta ­
n iem  k w a lif ik o w a n y c h  s ił fachowych.

Nasuwa się w ięc z tego jasiny w n iosek o potrzebie 
dzia ła lności o rgan izac ji specja lis tyczne j, a  w ięc spedy­
cy jne j, k tó rą  d z id k i Skup ien iu  w  sw o im  ręku  przesyłek
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należących do w ie lu  k lie n tó w , m ia ła b y  możność rac jo ­
na ln ie  za trud n ić  w y s o k o k w a lifik o w a n y  personel i  za­
bezpieczyłaby w yko na n ie  w  sposób zgodny z dobrem  
gospodarczym kra jiu , w sze lk ich  czynności zw iązanych 
z nadaniem  i  odb io rem  przesyłek n ie  należących do 
obow iązków  .przew oźnika, w ys tępu jąc  ja ko  k w a lif ik o ­
w a n y  zastępca sw oich k lie n tó w .

Nie, są to jednakże w szystk ie  obow iązki, ja k ie  w y n i­
k a ją  d la  spedycji z prze jęcia  na siebie ro l i k w a lifiko w a ­
nego zastępcy. K lie n t rezygnu jąc wagi.,, n ie  będąc w  m o­
żności u trzym ać  własnego- apara tu  dok ładn ie  obzna jm io - 
nego z zagadnieniem  transportu , m a p raw o  wym agać 
od spedycji n ie  ty lk o  pomocy p rzy  opera tyw ne j w spó ł­
p racy z przew oźn ik iem , lecz i  wszelkiego rodza ju  da l­
szej pom ocy z dz iedziny zagadnień transportow ych . B ę ­
dą to n-p. porady, dotyczące sposobu opakow an ia  prze­
sy łk i, k tó ry  by  zapew n ia ł bezpieczny przewóz i  b y łb y  
zgodny z w ym agan iam i s ta w ia n ym i p rzez. przew oźnika , 
in fo rm o w a n ia  k lie n ta  o cenach przewozu, pomoc w  re ­
k la m ow a n iu  szkód lu b  nadp ła t przew ozow ych itp . Bę­
dzie to następnie jeszcze jeden w ażny gospodarczo obo­
w iązek.

Spedycja, b io rąc na siebie ta k  szeroko po ję tą  ro lę  ¡po­
w ie rn ik a  k lie n ta  odnośnie całości zagadnień transp o r­
tow ych , sta je  się w  w ie lu  przypadkach gestorem, decy­
du jącym  o w yborze rodza ju  transp ortu , ja k im  m a na­
stąp ić w y sy łka  (np. ko le ją  lu b  samochodem). D o tyczy to 
w  zasadzie m n ie jszych p a r ti i,  n ie  będących przedm io tem  
p lanow an ia  operatyw nego, a specja ln ie  w yra źn ie  w y ­
stępuje w  przewozie zb io ro w ym  (o czym  będzie m owa 
da le j), gdzie spedycja m a na jczęście j pe łną swobodę 
w  w yborze sposobu przesy łk i.

W yda je  m i się, że ta k ie  obciążenie spedycji obow iąz­
k ie m  w y b o ru  na jw łaściw szego sposobu w y s y łk i zna jd u ­
je  sw o je  pe łne ekonom iczne uzasadnienie'. Spedycja, 
zarów no z p u n k tu  w idzen ia  swego p rzygotow ania  
fachowego, ja k  i  ze w zg lędu na  pe łn ie jsze n iż  k lie n t 
w łączen ie się w  ry tm  gospodarki transportow e j k ra ju  
zna le p ie j n iż  M ie n i zarów no ogólne założenia do ty ­
czące p lanowego podzia łu  zadań pom iędzy poszcze­
gólne rodzaje tra n sp o rtu  ja k  i  ew entua lne odchylenia, 
w yn ika ją ce  z  a k tu a ln e j sy tu a c ji na ty m  odcinku. Znając 
poza tym , co jes t je j obow iązkiem  —  specyficzne w a­
ru n k i związane z przewozem  poszczególnym i rodza jam i 
tra n sp o rtu  —  p o tra f i le p ie j n iż  k lie n t w yb ra ć  sposób 
w y s y łk i zapew nia jący i  bezpieczny i  zgodny z założe­
n ia m i celowej gospodarki transp o rtow e j przewóz.

Skoncen trow anie dyspozycji transp o rtow e j u m oż liw ie  
niedużej ilo śc i gestorów  m,a jeszcze poza ty m  dalsze 
dobre s trony ; u ła tw ia  pracę w ładzom  te ren ow ym  pow o­
ła n ym  do ko o rd yn a c ji przewozów  (W KPG ). Terenowe 
w ładze koo rdynacy jne  mogą dz ięk i tem u uzyskiw ać do­
k ładn ie jsze i  le p ie j fachow o przygotow ane rozpoznanie 
odnośnie potrzeb przew ozow ych oraz u ła tw ia  to  im  in ­
te rw enc je  w  przypadkach pow stan ia  n iespodzianych 
trudnośc i terenow ych.

Jako na dalszą typow ą działa lność spedyc ji na leży 
wskazać na potrzebę je j pomocy w  rac jon a ln ym  w y k o ­
rzys tan iu  środków  przewozowych. N ie  w szystk ie  w ysy ­
łane w  drogę p rze sy łk i zabezpieczają pe łne w yko rzys ta ­
n ie  użytych  do ich przewozu środków  ¡przewozowych. 
P ilne  po trzeby p ro d u k c ji i  zaopatrzenia, cha rak te r n ie ­
k tó ry c h  przesyłek (np. kosm e tyk i, le k i i  inne cenne, 
lecz o n ie w ie lk ich  rozm iarach p rzesy łk i) pow odują, że 
nadaw cy nie  są często w  stanie zorganizować we w ła ­
snym  zakresie w y s y łk i ta k ic h  ilośc i ładunków , k tó re  by 
zapew n ia ły  w yko rzys tan ie  całego pojazdu. Dotyczy to 
n ie  ty lk o  przewozu ś rodkam i przew oźn ików  pub licz ­
nych, lecz w  rów ne j m ierze przew ozów  taborem  w ła ­
snym , oraz obok przew ozów  na trasach dalszych, ró w ­
nież n iek tó rych  przewozów m ie jsk ich  (np. dostawa do 
lu b  ze s tac ji ko le jow e j). Pow oduje  to w  efekcie po­
ważne s tra ty  w  gospodarce transp o rtow e j k ra ju , 
zm niejsza jąc je j po tenc ja ł przewozowy i  podwyższając 
koszt poszczególnych jazd.

Drogą do l ik w id a c ji tych  m a rn o tra w s tw  jest łączenie 
przesyłek przeznaczonych w  podobnym  k ie ru n k u  
w  p rzesy łk i ¡zbiorowe, zapew nia jąc przez to je że li ju ż  
n ie  ca łkow ite , to p rzyn a jm n ie j ,w  danych w a runkach  
op tym a lne w yko rzys tan ie  środków  przewozowych. 
E fektyw ność korzyści gospodarczych, w yn ika ją cych

z przewozu zbiorowego, ¡nabiera szczególnie mocnego 
w y ra zu  w  razie zapew nien ia  reg u la rn e j obsług i o k re ­
ślonych re la c ji oraz ja k  na jw iększych  częstotliwości 
odjazdów. Pozw ala to na te rm in ow ą  dostawę na jd rob ­
nie jszych naw et p a r t i i tow arów , zabezpieczając ¡pokry­
cie zapotrzebowania konsum entów  bez konieczności 
grom adzenia reze rw  m agazynowych. Dalszą korzyścią 
gospodarczą jes t w iększe bezpieczeństwo przewozu. 
P rzesyłka n ie  jes t prze ładow ana w  drodze, podczas, gdy 
w  w a run kach  przewozu drobnicowego może m ieć m ie j-«  
sce na drodze przewozu k ilk a k ro tn y  naw et prze ładunek.

K lie n c i w e w łasnym  zakresie n ie  ¡są w  stan ie prze­
w ozów  ty c h  zorganizować. N ie  są on i ze sobą najczę­
ściej skon tak tow a n i i  n ie  zna ją w za jem nych potrzeb 
przewozowych. Poza ty m  zorgan izow anie p rzesy łk i 
zb io row e j wym aga, podobnie ja k  k w a lif ik o w a n e  zastęp­
stwo specja listycznego aparatu. I  w  ty m  w ięc p rzy ­
padku  potrzebna jes t pomoc apara tu  spedycyjnego, 
będącego w  sta łym  kon takc ie  z k lie n te lą , p iln ie  śle­
dzącego je j po trzeby przewozowe i  będącego dostatecz­
nie  p rzygo tow anym  do o rgan izac ji m o ż liw ie  re g u la r­
nych w ysy łe k  zb iorow ych.

N a leży zresztą zaznaczyć, że ro la  spedyc ji w  o rgan i­
zac ji przewozów  może się rów n ież  rozszerzyć o bez­
pośrednią pomoc okazywaną p rzew oźn ikow i. Będzie to 
m ia ło  m iejsce wówczas, jeże li ko le j, celem  usp raw n ie ­
n ia  przew ozów  na pew nych specja ln ie  obciążonych 
odcinkach lu b  węzłach, zam kn ie  je  d la  przewozu ła du n ­
k ó w  drobnych, pow ie rza jąc rac jona lne  zorganizow anie 
tych  przewozów  spedycji.

O rgan izu jąc przewozy zbiorow e spedycja spe łn ia  dwa 
ważne zadania gospodarcze: u ła tw ia  i  przyspiesza ob ró t 
to w a ro w y  m n ie jszych  p a r t i i  i  ¡zapewnia w ykonan ie  
transp o rtu  w  w a run kach  zabezpieczających w łaściw e 
w yko rzys tan ie  środków  transportow ych .

Trzecia  podstaw owa przyczyna, w skazująca na po­
trzebę dz ia ła lności spedycji, w y n ik a  z typ o w e j d la  
przewozu publicznego okoliczności, że rozpoczyna się 
on i  kończy w  określanych punk tach  zna jdu jących  się 
w  zasięgu dz ia łan ia  jego środków  przewozowych. W  za­
leżności od rodza ju  transp o rtu  będzie to  stacja ko le jo ­
wa, po rt rzeczny lu b  m orsk i, ekspedycja przew oźn ika  
drogowego lu b  p o rt lo tn iczy. W y ją tk ie m  w  pew nej 
m ierze je s t tra n sp o rt d rogow y zezwalający, ze względu 
na swoje cechy charakterystyczne, na w iększą elastycz­
ność w  okreś len iu  początkow ych i  końcow ych m ie jsc 
przewozu oraz p rzyp ad k i, je że li nadanie lu b  odb ió r 
przesyłek następu je na bocznicy lu b  w łasne j ¡przystani 
rzecznej (rzadzie j m orsk ie j).

N a całość w ięc  typowego c y k lu  transportow ego sk ła ­
da ją  się obok samego przewozu, czynności uzupe łn ia ­
jące, będące n ie jako  jego przedłużen iem  •—• dostawa 
p rzesy łk i do m ie jsca nadan ia  lu b  pó odebran iu  od’ prze­
w o źn ika  do ostatecznego m ie jsca przeznaczenia.

P rzew oźn ik  n ie  w y k o n u je  tych  czynności we w ła ­
snym  zakresie. Żąda on ażeby przesy łka  by ła  dostar­
czana do m ie jsca nadania i  odebrana z . końcowegp 
p u n k tu  przewozu ś rodkam i k lien ta . Podobnie m a się 
sytuacja  z czynnościam i ła du nkow ym i. W ykonan ie  ich 
w  m ie jscu  rozpoczęcia i  ukończenia przew ozu należy, 
z m a ły m i w y ją tk a m i, do zakresu obow iązków  k lie n ta .

Z w ykonan iem  dostaw y i  czynności ładunkow ych  
w iąże się konieczność dysponow ania odpow iedn im  spe­
c ja lis tycznym  apara tem  —  taborem , sprzętem  ła du nko ­
w y m  i  w y k w a lif ik o w a n y m i ro b o tn ika m i p rze ładunko­
w ym i. A p a ra t ta k i p o w in ie n , być stale w  dyspozycji, 
ponieważ ¡przewoźnicy w  słusznej trosce*, o w łaściw e 
w yko rzys tan ie  środków  przewozowych, w ym aga ją  szyb­
k ie j odp raw y przesyłek. Z arów no z p u n k tu  w idzen ia  
ren tow ności przedsięb iorstw a, ja k  i  racjonalnego w y ­
korzystan ia  po tenc ja łu  transportow ego k ra ju , aparat 
fen  pow in ien  być stale za trudn iony . W a ru n ku  tego je d ­
nak nie  są na ogół w  stan ie zapew nić ¡poszczególni 
k lie n c i przew oźnika . Ich  dzienne dostaw y nie  w ys ta r­
czają do stałego za trud n ien ia  takiego aparatu, w zg lęd- 
n ię , n a w e t je że li k lie n c i ci dysponu ją  ¡większą ilością  
przesyłek, -nierównomiemoiść nade jścia  n ie  p o zw a la 'na  
jego- ¡rytm iczne za trudn ien ie . - '

W niosek z tego jest podobny do poprzednich. R acjo­
na lne w yko na n ie  dostaw y i  czynności ła d u n kó w  w y ­
maga pow ie rzen ia  tych czynności specja lis tyczne j or-gą-
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n izac ji, k tó ra  z jedne j s trony  zapew n iłaby sprawne w y ­
konan ie tych  prac i  d z ię k i tem u szybk i ob ró t środków  
przewozowych, z d ru g ie j zaś dz ięk i skup ie n iu  przesyłek 
należących do różnych k lie n tó w , m og łaby zapew nić ra ­
cjona lne w yko rzys tan ie  apara tu  dostaw y. Potrzebę tę 
w zm acnia w spom niany już; poprzednio fa k t, że ekono­
m iczna dostawa w ym aga n ieraz łączenia przesyłek n a ­
leżących do k i lk u  k lie n tó w , ponieważ pojedynczo nie 
zapew n iłyby  one racjonalnego w yko rzys tan ia  środków  
dostawy.

Należa łoby jeszcze w y jaśn ić , czy słuszne jest, że prze­
w o źn ik  nie spe łn ia  tych  czynności w łasnym  aparatem , 
lecz nakłada ten obow iązek na k lien ta .

W yda je  się, że jes t to  słuszne. S kłada się na to w ie le  
przyczyn. W ym ien ię  n ie k tó re  z n ich . C h ara k te r 
czynności uzupe łn ia jących przewóz i  ob ję ty  n im i zasięg 
te renow y, są ta k  odm ienne od cha rak te ru  podstaw ow ej 
p ro d u k c ji p rzew oźn ika  (poza w spom n ianym i ju ż  w y ­
ją tk a m i, ja k ie  mogą m ieć m ie jsce w  transporc ie  samo­
chodowym ), że w yko nyw a n ie  ich  przez p rzew oźn ika  w e 
w łasnym  zakresie w ym aga łoby u trzym yw a n ia  w  tym  
celu odrębnego, specjalistycznego aparatu. N ie  p rzy ­
n ios łoby to  w ięc ko rzyśc i w  postaci ob n iżk i kosztów. 
Posiadałoby na tom iast w ie le  s tron  u jem nych. Ścisłe, 
organ izacyjne pow iązan ie i  bezpośrednia zależność od 
przew oźn ika  pozw a la łaby m ieć uzasadnione obawy, ze 
apara t ten  n ie  zawsze p o tra f iłb y  zająć bezstronne sta­
now isko  w  przypadkach za is tn ien ia  nieantagomistycz- 
nych sprzeczności pom iędzy p rzew oźn ik iem  a k lien tem . 
Na p rz y k ła d  p rzy  us ta lan iu  szkody pow sta łe j podczas 
przewozu i  je j przyczyn, spornych k w e s tii odnośnie w y ­
sokości op ła t przewozowych itp . O dw ro tn ie , zby t b l i ­
skie pow iązan ie  pom iędzy aparatem  zobow iązanym  do 
term inow ego za ładunku lu b  roz ład unku  środków  prze­
wozow ych oraz do ic h  pełnego w yko rzys tan ia , a apara­
tem  ko n tro lu ją c y m  ten  odc inek pracy, m og łoby dopraw a 
dzić do roz luźn ien ia  dyscyp liny , tuszow an ia b ra kó w  itd ., 
co znów  m ogłoby spowodować s tra ty  eksploatacyjne, 
a naw et finansow e  d la  przew oźn ika . N astępn ie połącze­
nie  w  jedne j o rg an izac ji prac o ta k  różnym  charakterze, 
m ogłoby u tru d n ić  kon tro lę  d analizę kosztów  w łasnych 
i  w  rezu ltac ie  zaham ować staran ia  o ich  obniżkę, co 
specja ln ie w  stosunku do podstaw ow ej p ro d u k c ji prze­
w oźn ika  by łoby  w ie lk ą  szkodą d la  gospodarki naro­
dowej.

P raw dopodobnie też w  oparciu o te lu b  podobne 
przesłanki, p rzew oźnicy p u b liczn i (a przede w szystk im  
ko le i), je że li naw et pode jm u ją  się w  n iek tó rych  p rzy­
padkach w yko n yw a n ia  czynności spedycyjnych —  to 
albo czynią to w  bardzo n ie w ie lk im  zakresie, ja k  np. 
P K P ; p rzy  czym  dzia ła lność ta  oparta  jes t na odrębnych 
przepisach p raw nych , odm iennych zasadach ta ry fo ­
w ych, osobnych zleceniach itp .. lu b  też, ja k  to m a m ie j­
sce w  Z w ią zku  R adzieckim , po w o łu ją  osobną organ iza­
cję o typ ie  w y łączn ie  spedycyjnym . P rzedsięb iorstw o to 
posiada swoje odrębne p lan y  oparte  na typo w ych  dla  
siebie w skaźnikach, osobny s ta tu t itp . i  n iczym  się nie 
różn i do specja listycznego p rzedsięb iorstw a spedycyj­
nego.

C hc ia łbym  wskazać jeszcze na jedną cha rakte rystycz­
ną cechę w szys tk ich  czynności, okreś lonych przeze m nie  
ja ko  dzia ła lność spedycyjna —  jest to  ich  opera tyw ne 
i ekonom iczne pow iązan ie ze sobą.

T e rm in ow a  dostawa nadaw anych i odchodzących 
przesyłek oraz do trzym an ia  te rm in u  w yko n a n ia  czyn­
ności ła du nkow ych  jest je dn ym  z w a ru n k ó w  sprawnego 
w yko na n ia  całości czynności nadania lu b  odb ioru  prze­
syłek. C en tra lizac ja  dostaw y p rzesyłek drobnych p ro ­
w adzi w  w y n ik u  do cen tra liza c ji dyspozycji w y s y łk o ­
w e j. U m oż liw a  to . icją. w łączenie w  ja k  najszerszej 
m ierze do przewozu zbiorowego i  ty m  sam ym  zapewnia 
nie ty lk o  lepsze w a ru n k i“ p rz e w j^ u  d la  tych  przesyłek, 
lecz jednocześnie, w p ły w a  dodatn io  na zw iększenie czę­
s to tliw ośc i i regularności przewozów  zb iorow ych. Cha­
ra k te r  w szystk ich  tych  czynności (a w ięc i  k w a lif ik o w a ­
nego zastępstwa) w ym aga apara tu  o m n ie j lu b  w ięce j 
podobnych k w a lif ik a c ja c h , a w ięc  połączenie ich  w  je d ­
nym  ręku  jes t w yrazem  rac jon a ln e j gospodarki facho­
w y m i kad ram i itd .

W ydaje  się w ięc, że podsum ow ując dotychczasowe 
rozważania, ca ły  ten zespół czynności możną po trą k to -

wać ja k o  jedną całość i  okreś lić  go ja ko  podstaw ową 
działa lność spedycyjną —  ca łkow ic ie  uzasadnioną po­
trzebam i gospodarczymi.

O bok te j podstaw ow ej dz ia ła lnośc i spedycyjne j chc ia ł­
bym  jeszcze wskazać na dalsze, n ie  podstawowe, lecz 
rów n ież  ważne po trzeby je j dzia łan ia . Jedną z n ich  bę­
dzie działa lność m agazynowa. Są sygnały, że w  dzie­
dz in ie  te j są obecnie notow ane w  k ra ju  poważne t ru d ­
ności. N iek tó re  m agazyny nie  są dostatecznie w y k o rz y ­
stane, w  n iek tó rych  m ie jscowościach w ys tępu ją  nieza­
spokojone po trzeby m agazynowania. N ie  m am  w  tym  
m ie jscu na m yś li m agazynowania d ługoterm inow ego 
to w a ró w  m asowych. M yślę  o m agazynow aniu na jw yże j 
k ilkum ies ięcznym  przesyłek, przeznaczonych do d ys try ­
bu c ji, zaopatrzenia itp .

Podobnie, ja k , celem w łaściw ego w yko rzys tan ia  środ­
k ó w  przewozowych, spedytor łączy p rzesy łk i należące 
do w ie lu  najczęściej n ie  skon taktow anych  ze sobą 
k lie n tó w , ta k  w  dzia ła lności m agazynowej spedytor po­
w in ie n  przyczyn ić się do w łaściw ego w yko rzys tan ia  
pow ie rzchn i m agazynowej i  pom óc w  przezwyciężeniu 
w ystępu jących w  ty m  zakresie trudności.

Następnie dzia ła lność spedyc ji pow in na  obejm ować 
p rzeprow adzk i i  tra n sp o rt c iężk i. Jedna i  d ruga bo­
w iem  dziedzina tra n sp o rtu  w ym aga skup ien ia  wysoko 
kw a lifiko w a n e g o  personelu apara tu  pracowniczego (pa- 
karzy, b rygady  do p rze ładunków  ciężkich) oraz specja l­
nego sprzętu (wozów m eblow ych, ciężkiego sprzętu 
przeładunkowego). Rozproszenie tego specjalistycznego 
apara tu  n ie  w yd a je  się słuszne.

Obok tych  g łów nych  fo rm  dz ia ła lności spedycyjne j 
mogą w ystępow ać jeszcze dalsze po trzeby je j dz ia łan ia , 
nie m ające jednakże ta k  zasadniczego znaczenia, ja k  
np. pomoc p rzy  pakow aniu , cechowania, konw o jow an ia  
przesyłek itd .

U s ta liw szy  w  tein sposób ce l i  fo rm y  dz ia ła lnośc i .spe­
d y c ji k ra jo w e j, sp róbu jm y us ta lić  d e fin ic ję  je j zadań 
w  stosunku do gospodarki narodow e j.

Zważyw szy, że w szystk ie  .podane w yże j podstawowe 
fo rm y  dzia ła lności spedycji w skazu ją  na  to, że spełn ia 
ona fu n k c ję  organ izu jącą lu b  uzupe łn ia jącą przewóz, 
stanow iąc jedno z ogn iw  całości c y k lu  transportow ego, 
to  zgodnie z w ym agan iam i s taw ian ym i przed trans ­
po rtem  w  gospodarce soc ja lis tyczne j— jako  podstaw ow y 
cel dz ia ła lności spedycji s taw iam y —  współdziałanie 
w organizowaniu szybkiego, taniego i  bezpiecznego 
transportu, w pływ ając przez to na przyspieszenie obrotu 
towarowego i obniżenie całkowitego kosztu własnego 
produkcji, którego jednym z elementów jest koszt trans­
portu.

B io rąc za podstawę nakreślone w yże j zadania i  po­
przedn io podany zakres dzia ła lności spedycji, spróbuję 
scharakteryzować typow e, w yn ika ją ce  ,z tego czynno­
ści k ra jow ego spedytora socjalistycznego.

S pedytor soc ja lis tyczny powołam y jes t do:
a) w ystępow ania  ja ko  w y k w a lif ik o w a n y  zastępca 

swego k lie n ta  p rzy  nadaw an iu  i  odbiorze przesyłek 
przewożonych środkam i p rzew oźn ika  publicznego; wy- 
ko n yw u jąc  w sze lk ie  zw iązane z ty m  czynności, nie le ­
żące w  zakresie obow iązków  przew oźn ika ;

b) organ izow an ia  zbiorowego przewozu przesyłek, n ie  
zabezpieczających sam odzieln ie racjonalnego w y k o rz y ­
stan ia środków  przew ozow ych;

c) organ izow an ia  dostawy przesyłek do i  od m ie jsca 
rozpoczęcia lu b  ukończenia przew ozu przez p rzew oźn i­
kó w  pub licznych ;

d) organ izow ania prac p rze ładunkow ych  przede 
w szys tk im  w  zw iązku  z przewozem  przesyłek środka­
m i p rzew oźn ików  pub licznych ;

e) m agazynowania przesyłek ha zlecenie k lie n tó w ;
f) organ izow an ia  transp o rtu  przesyłek w ym a ga ją ­

cych specjalnego sprzętu transportow ego (p rzesy łk i cięż­
kie , p rze p ro w ad zk i);

g) w y ko n yw a n ia  czynności pomocniczych zw iązanych 
z transportem , ja k  pp. przepakowanie, cechowanie itp .

U  podstaw dzia ła lności spedytora socjalistycznego le ­
ży troska  o dobro ogólnogospodarcze. Dba on zarówno 
o zapew nienie ja k  na jko rzystn ie jszych  w a ru n kó w  trans ­
p o rtu  d la  ła dunku , ja k  i  o s tw orzenie .w a ru nkó w , za­
pew n ia jących op tym a lne w yko rzys tan ie  środków  prze­
wozowych i  p lanow y podzia ł zadań pom iędzy-poszcze­
gólne rodzaje transportu . D z ięk i znajom ości i  ścisłemu 
przęstrzeganip ząsąd obow iązu jących w  stosunkach po-
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m iędzy p rzew oźn ik iem  a k lien te m , u ła tw ia  on i  up ra ­
szcza pracę apara tu handlowego przewoźnika.

Ażeby dać możność porów nan ia , ja k  dalece rozw a­
żania m oje o celach i  fo rm ach  dzia ła lności po lsk ie j 
spedycji k ra jo w e j zna jd u ją  swoje uzasadnienie w  św ie­
tle  doświadczeń spedycji radz ieck ie j, om ów ię pokrótce 
działa lność na jb a rdz ie j typow ych , radzieck ich  organ i­
zacji spedycyjnych, b iu r  transport: wo - spedycyjnych 
dz ia ła jących w  ram ach „Z jednoczen ia  T ransportow o-1 
S pedycyjnych B iu r  ko le jo w ych “ , zwanego w  skrócie 
„O T E K “ —  obsługujących tra n sp o rt k o le jo w y  i  rzecz­
ny *), oraz dzia ła lność przedsięb iorstw a transportow o- 
spedycyjnego „A U T O T E K “ , działa jącego w  transporc ie  
samochodowym..

B iu ra  transportow o - spedycyjne „O T E K “  -mają sie­
dzibę w  m iastach, ośrodkach przem ysłow ych i  ro lnych . 
Posiadają one sieć oddzia łów  i  agencji. Agencje  ¡biur 
transportow o-spedycy jnych  mieszczą się często, bezpo­
średnio p rz y  sk ładach k lien tó w .

W ykonyw ane przez te  b iu ra  czynności dzie lą  się na: 
czynności nazw ane spedycy jnym i oraz czynności na ­
zwane transp ortow ym i.

Różnice pom iędzy obu rodza jam i czynności są nastę­
pujące:

Czynności spedycyjne:
—  czynność spedycyjna w  m ie jscu  przeznaczenia jes t 

to w yku p ie n ie  p rze sy łk i w  im ie n iu  odbiorcy na s tac ji 
lu b  w  porcie i  dostarczenie te j p rze sy łk i odbiorcy. 
(Czynności te mogą włączać dopełn ien ie fo rm alnośc i 
ce lnych );

—  czynność spedycyjna w  m ie jscu  nadan ia  jes t to 
p rzy jęc ie  p rze sy łk i od nadaw cy i  nadan iu  je j do prze­
wozu k o le ją  lu b  drogą rzeczną w  jego im ien iu .

W  z w ią zku  z w yko n yw a n ie m  czynności spedycyjnych, 
przedsięb iorstw o nie  bierze na siebie obow iązku dostar­
czenia p rze sy łk i do m ie jsca przeznaczenia, lecz o trzy ­
m u je  je dyn ie  od p rzew oźn ika  dowód nadania i  wręcza 
go k lie n to w i.

O dpow iedzialność b iu ra  trąnsportow o-spedycyjnego 
za przesy łkę  kończy się z c h w ilą  przekazania je j ko le i, 
wzg lędnie w  od w ro tn ym  k ie ru n ku , rozpoczyna się od 
c h w ili o trzym an ia  je j od ko le i do c h w ili w yd an ia  ie i 
odbiorcy.

P orów nu jąc  działa lność tę z naszym i poprzedn im i 
w yw oda m i ła tw o  możem y s tw ie rdz ić , że odpowiada 
ona dz ia ła lności nazw anej „k w a lif ik o w a n y m  zastęp­
s tw em “ .

Czynności transportowe.
Przez czynności transportow e  rozum ie się dostawę 

ła du nku  od zak ładu  nadaw cy do zakładu odb iorcy (od­
nośnie m ie jsca odb ioru  i  dostaw y mogą m ieć m iejsce 
pewne odchylenia). P rzy  w yko n a n iu  tych  czynności 
odpowiedzialność przedsięb iorstw a transportow o - spe­
dycyjnego za całość ła d u n ku  zaczyna sę od c h w ili p rzy­
jęc ia  ła du nku  od nadaw cy a kończy się z ch w ilą  odda­
nia  ła d u n ku  odbiorcy w  m ie jscu  przeznaczenia. Odpo­
w iedzia lność ta jes t niezależna od tego, czy ko le j (lub 
żegluga) zapłaci odszkodowanie czy nie. B liższe zana li­
zowanie tych  czynności doprowadza nas do następu ją­
cych w n iosków .

Gospodarka radz iecka  znalazła proste rozw iązanie 
zagadnienia, wyraźnego oddzie lenia czynności, k iedy  
spedytor w ystępu je  częściowo w  ro li p rzew oźnika , od­
pow iada jąc za dostawę ła d u n ku  do ¡miejsca przeznacze­
nia, nazyw ając je  czynnościam i tra n sp o rto w ym i —  od 
czynności, -kiedy w ystępu je  jedyn ie  w  im ie n iu  k l ie n ta —• 
ja ko  nadawca lu b  odbiorca p rzesy łk i, nazyw ając ie 
czynnościam i spedycyjnym i.

Czynności transportow e można w ięc uważać za n a j­
szerzej po ję te  organ izow anie transport-u z tym , że za­
kres odpow iedzia lności spedytora (b iu ra  trąnsportow o- 
spedycyjnego) został n iezw yk le  jasno ¡nakreślony. W  sto­
sunku do w n ioskó w  odnośnie dzia ła lności po lsk ie j s,pe-

*) ^ a, Podstawie pracy E. K u ła g in  i  M . Szam ajew 
„O rgan izac ja  P racy H and low e j na ko le jach  ZSRR“ — 
W yd. K om u n ikacy jn e  —  W arszawą 1953.

d y c ji jes t to  rozszerzone pojęcie organ izow an ia  przew o­
zu zbioirioiweigo.

Dalsze czynności, wchodzące w  całość c y k lu  transp o r­
towego — dostawa do s tac ji lu-b ze s tac ji, prze ładunek 
itp ., wchodzą w  zakres zarówno czynności spedycyjnych 
ja k  i transportow ych .

Po-za ty m  do zakresu dzia ła lności b iu r  transportow o- 
spedycyjnych należy:

a) przechow yw anie  ladun-ków na w łasnych składach 
na zlecenie k lien ta ,

b) g rupow an ie  i  łączenie p rzesyłek drobnych w  wago­
ny  zbiorowe,

c) przewozy w  po jem n ikach  i inne typow e czynności 
spedycyjne (cechowanie, p rzepakow yw an ie  przesyłek 
itp.). Na dalszą czynność b iu ra  transportow o-spedy- 
cyj-nego składa się pomoc okazyw ana ko le i i  żegludze 
rzecznej w  w yk o n y w a n iu  przewozów. Jest to transp o rt 
drogow y przesyłek tranzy to w ych  na węzłach ko le jo ­
w ych i  w  m ie jscach prze ładunku  na podstaw ie um ów  
z ¡koleją i  żeglugą.

N ie k tó ry m  b iu rom  transportow o spedycyjnym  p rzy ­
znane są p ra w a  ko le jo w ych  „p u n k tó w  ta ry fo w y c h “ . 
W  ta k ic h  przypadkach b iu ro  up raw n ione  jest do w y ­
staw ian ia  w  im ie n iu  ko le i dokum entu  przewozowego, 
w ydając nadaw cy poświadczenie nadan ia  p rzesy łk i 
w  fo rm ie  w ydaw ane j przez ko le j. B iu ra  obow iązane 
są ¡czynie w sze lk ie  konieczne staran ia celem  zabezpie­
czenia przew ozów  planow ych.

Dzia ła lność „A u to te k -u “  poświęcona jes t rac jon a liza ­
c ji przewozów  sam ochodowych przez w yko rzystan ie  
próżnych lu b  niedostatecznie w yko rzys tanych  przebie­
gów w  transporc ie  pom iędzy osied lam i. „A u to te k “  po­
siadał (a w  każdym, razie posiadał przed dw om a la ty ) 
700 placówek, um ieszczonych na ca łym  obszarze Z w ią z ­
ku  Radzieckiego. Na zasadach dz ia ła lności „A u to te k u “  
w zorow ana jes t dzia ła lność „p laców ek spedycyjnych“

W  końcu, aby jeszcze w yra źn ie j u w y p u k lić  o-br-az spe­
d y c ji radz ieck ie j, przytoczę ■ określenie zadań spedycji 
podane przez C. E. B ruh isa  w  p racy '„T ra nspo rto w o - 
spedycyjna praca po rtó w  m orsk ich “ . B ruh is , dość sze­
roko  op isu jąc zakres czynności spedycyjnych (zgodny 
w  zarysie z dzia ła lnością  b iu r  transp.-isped.), podaje 
m. in . ogólne określenie, że do dz ia ła lności spedycji na­
leży w ykonan ie  w sze lk ich  czynności, zw iązanych z prze­
wozem nie należących do zakresu obow iązków  przewoź­
n ika . Spedycja w yko n u je  swoje czynności zarów no dla 
dobra k lie n ta , ja k  i  przewoźnika. U ła tw ia  ona przewóz 
ładunków , podwyższa stopień w yko rzys ta n ia  pojazdu 
i  przyspiesza ob ró t ś rodków  przewozowych.

Podobnie określa działa lność spedycyjną B. T. P r i-  
kodźko w  p racy „O peracje  składowe w  porc ie  m o r­
s k im “ . Należy zaznaczyć, że chociaż ob ie te prace do­
tyczą tra n sp o rtu  mo-r.skiego, przytoczone przeze m nie 
d e fin ic je  dotyczą całości zadań spedytora w  stosunku 
do transp o rtu  lądowego i wodnego.

Jeżeli chodzi o scen tra lizow anie  dostaw y ła du nków  
ko le jow ych , to o k ie ru n k u  rozw o jo w ym  radz ieck ie j 
gospodarki ¿transportowej św iadczy a r ty k u ł] ja k i ukazał 
się w  N r. 29 „P ra w d y “ . A u to r  a r ty k u łu  J. G oberm an 
s taw ia  jako  podstawowe zadania stojące przed trans ­
po rtem  sam ochodowym , w prow adzenie w e w szystk ich  
m iastach i  okręgach k ra ju  cen tra liza c ji przewozu ła ­
dunków . Podaje p rzy  ty m  w yraźn ie , że je dn ym  z k ie ­
run ków , ja k i objąć m a ta  scentra lizow ana dostawa, jest 
k ie ru n e k  do i  ze s tac ji ko le jow ych .

P orów nania  przytoczonych fo rm  dzia ła lności spedycji 
radz ieck ie j z nakreślonym i' zadan iam i i fo rm a m i dz ia­
ła lności po lsk ie j spedycji k ra jo w e j, w yda je  m i się w  za­
sadzie po tw ie rdzać słuszność p rzy ję tych  przeze m nie 
założeń z tym , że w  ¡n iektórych przypadkach spedycja 
radziecka szerzej p o jm u je  obow iązk i spedytora (czyn­
ności transportow e).

W ydaje  m i się rów nież, że założenia te mogą służyć 
za dostateczną podstawę d la  usta len ia  konk re tnych  za­
dań i ich podzia łu  pom iędzy podstawowe fo rm y  spe­
dyc ji, dzia ła jące obecnie w  k ra ju  —  spedycję pub liczną  
i branżową. Tego rodza ju  konkretyzacija zadań i w ła śc i­
w ych  im  fo rm  organ izacy jnych  pozw o li po lsk ie j spe­
d y c ji k ra jo w e j na jeszcze pe łn iejsze, iniż do­
tychczas, w łączen ie się do całości tru d n ych  i  odpow ie­
dzia lnych zadań, ja k ie  s taw ia przed transportem  go­
spodarką narodową.
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E. SO B O LEW SK I i E. T A B A C Z Y N S K I (W ars/awa)

N ie k tó re  zagadnienia z zakresu prob lem atyk i 
m asoujej kom unikacji m ie jsk ie j (1)

Do podstaw ow ych zagadnień sto jących przed p ro ­
je k tu ją c y m i budowę lu b  przebudowę dużego m iasta 
należy zap lanow anie m asowej k o m u n ik a c ji m ie jsk ie j. 
Bez p raw id łow ego rozw iązan ia  tego prob lem u n ie  osiąg­
nie  się w łaściw ego fun kc jon ow a n ia  i  rozw o ju  dużego 
m iasta.

Zadaniem  m asowej k o m u n ik a c ji m ie js k ie j jest za­
spokojenie s ta łych codziennych potrzeb przewozo- 

- i ut^no*c* m iasta oraz jego na jb liższych re jonów . 
P otrzeby te zw iązane są z p rze jazdam i do m ie jsc p ra ­
cy i  z pow rotem , p rze jazdam i do ośrodków  życia k u l­
tu ra lnego i  społecznego oraz do ośrodków  życia spor­
towego i  m ie jsc odpoczynku.

W aga p rob lem u leży w  tym , że w  m ia rę  rozw o ju  
m iasta, t. j.  za jm ow an ia  przez nie  w raz  ze wzrostem  
ludności coraz rozłeg le jszych obszarów, w yd łuża ją  
się rów n ież  średnie odległości codziennych podróży. 
S ta tys tyka  przewozowa podaje, że, np. w  B e rlin ie  
średnia odległość prze jazdu pub licznym  środkiem  lo ­
kom oc ji —  n ie  licząc do jścia  pieszego —  w ynos iła  od 
4 do 5.5 k m .1) zaś w  Len ingradz ie  od 3,0 do 4,5 km .* 2) 
Jest to  odległość, k tó ra  n ie  może być przebyta przez 
ludność pieszo bez dużej s tra ty  czasu i poważnego 
zmęczenia. A na liza  ruch ów  ludności w  m ieście w ska ­
zuje, że is tn ie je  następująca zależność m iędzy za in te ­
resowaniem  te j ludności środkam i m asowej kom u n i­
k a c ji m ie js k ie j i  p rzem ierzonym i przez n ią  od legło­
ściam i w  prze jazdach m ie jsk ich .

Odległość do 
przebycia

do 1 km do 2 km do 3 km pom. 3 km

Stopień za in te­
resowania ko­
m unikacją  
m ie jską . . . 0,6 0,75 0,9 1,0

Tabe lka  ta  w skazuje, że p rzy  odległościach prze jaz­
du do 1 km  60% osób okaże skłonność do korzystan ia  
ze środka lo ko m o c ji m ie js k ie j, zaś 40% przebędzie tę 
drogę pieszo. Skłonność ta  sta je  się szczególnie w y ­
raźna p rzy  prze jazdach przekracza jących odległość ok. 
800 m. Odległość ta  uważana jes t za gran icę no rm a l­
nego w ie lko m ie jsk ie go  ruchu  pieszego3) w  zw iązku  ze 
z rów naniem  czasu prze jśc ia  i  czasu prze jazdu te j od­
ległości (łącznie z czasem dojścia do p rzystanku  
i  oczekiw ania na pojazd).

Podstawowe znaczenie m iasto tw órcze k o m u n ik a c ji 
m ie js k ie j w ym aga bezsprzecznie należytego zaplano­
w a n ia  racjonalnego u k ła d u  sieci ko m u n ika cy jn e j 
w  m ieście, uw zględnia jącego w  sposób uzasadniony 
gospodarczo i  techniczn ie  masowe środ k i lo kom o c ji 
m ie jsk ie j, zarów no szynowej (tra m w a j, szybk i tra m ­
w a j, m etro), ja k  i  bezszynowej (autobus, tro lleybus).

Zamieszczone poniżej rysu n k i, p rzedstaw ia jące p la ­
ny  odbudowy i  rozbudow y zniszczonego częściowo 
przez w o jnę  N ow osyb irska (o ludności 700 tys.) oraz 
rozbudow y Lozanny (o ludności 200 tys.) i lu s tru ją  cen­
tra ln e  znaczenie u k ła d u  kom un ikacy jnego  w  m ieście 
oraz konieczność jego p raw id łow ego  zap lanow ania.4)

4) por. C. Piralth: Die Grundlagen der Verkehrswirtis- 
chaft, B erlin  1949 str. 18.

2) por. M. M adeysii: Uwagi na tem at badań średniej 
długości przejazdu Miasto n r 11 z 1951 r.

R) W. K. P ie trow  i  W. G. Sosjamc: Gorodsfcoj Transport, 
Moskwa 1949, R. V I I I

4) dane dla. perspektywy; opracowano na podstawie 
pracy W. G. Dawidowioza: „Planowanie m iast“ , W-wa 
1951, tłum . z rosi., str. 270—271 (Nowosybirsk) oraz czaso­
pisma „W erk“ , Zürich  1951, n r 10, str. 308 (Lozanna).
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K ażdy p lanow any uk ła d  k o m u n ik a c ji m ie js k ie j po­
w in ie n  być ściśle zespolony, z in d y w id u a ln y m i w łaśc i­
w ośc iam i potrzeb w yn ika ją cych  z u trw a lo n e j już, 
bądź p lanow ane j, k o n s tru k c ji danego m iasta. A  w ięc 
po w in ie n  być zw iązany z dw orcam i k o le jo w y m i i  w ie l­
k im i p łacam i m iasta, z g łó w n ym i u lic a m i i  ich  sk rzy ­
żow an iam i, t. j.  z g łó w n y m i ogn iskam i ruchu  m ie j­
skiego oraz z ośrodkam i przem ysłow ym i, h a nd low ym i 
i  b iu ro w y m i, t. j.  z ogn iskam i p racy i  wreszcie, ja k  
ju ż  wspom niano, z ośrodkam i życia społecznego i  k u l­
tu ra lnego, spo rtu  i  odpoczynku.

U sta lan ie  trasy  każdej poszczególnej l in i i  m asowej 
k o m u n ik a c ji m ie js k ie j i  w y b ó r środka k o m u n ik a c ji 
oraz przebieg procesu inw estycy jnego  p o w in n y  być 
oparte na ideow ym  schemacie i  genera lnym  uk ładz ie  
ogólnym  sieci k o m u n ika cy jn e j m iasta.

Ten ideow y schemat i  gene ra lny p lan  sieci p o w in ­
ny być opracowane w  dostosowaniu do w a ru n k ó w  
urban istycznych, dem ograficznych i  technicznych m ia ­
sta oraz z uw zg lędn ien iem  technicznej i  ekonom icz­
ne j ch a ra k te ry s ty k i ś rodków  m asowej k o m u n ik a c ji 
i  w reszcie w  oparc iu  o podstaw ow e w ytyczne  z zakre­
su ekonom ik i.

W śród e lem entów  decydu jących o potrzebie u ru ­
chom ienia m asowej k o m u n ik a c ji m ie js k ie j, w ie lkość 
obszaru m iasta  je s t je d n ym  z podstaw owych. W ie lkość 
po trzeby zap lanow an ia te j k o m u n ik a c ji jes t ja kgd yby  
w p ros t p ropo rc jona lna  do w ie lko śc i obszaru m iasta.

M iasto , w  k tó ry m  średnia długość podróży p rze k ra ­
cza 1 km , pow inno  ju ż  w  zasadzie posiadać ś rod k i k o ­
m u n ik a c ji m asowej. U ruchom ien ie  tych  środków  bę­
dzie ty m  ba rdz ie j uzasadnione, im  ba rdz ie j p rze w id y ­
w a ny  rozw ó j m iasta  w p ływ a ć  będzie w  dalszym  stop­
n iu  na zw iększenie średn ie j długości podróży m ie j­
skich.

N astępnym  czynn ik iem  posiadającym  d la  zagadnie­
n ia  m asowej k o m u n ik a c ji m ie js k ie j is to tne  znaczenie 
jest cha rak te r zabudow y m iasta  i  jego kon figu rac ja .

M ożna by  s fo rm u łow ać zasadę, że u ruchom ien ie  środ­
k ó w  m asowej k o m u n ik a c ji -jest ty m  ba rdz ie j gospo­
darczo uzasadnione, im  wyższe są dom y i  im  m n ie j­
sze są m iędzy n im i odległości. Z apew n ia  to bow iem  
w iększy d o p ływ  pasażerów do tych  ś rodków  oraz 
m niejsze długości l in i i  ko m u n ikacy jn ych .5)

Z  p u n k tu  w idzen ia  eko no m ik i m asowej k o m u n ik a c ji 
m ie js k ie j zabudowa m ie jska  pow inna  m ieć cha rak te r 
następujący:

D z ie ln ice  cen tra lne oraz g łów ne a rte rie  k o m u n ika ­
cyjne. po, k tó rych  g łów n ie  m ia ły b y  przebiegać lin ie  
k o m u n ik a c ji m asowej p o w in n y  posiadać gęstą zabu­
dowę w ie lo -kon dygn acy jną  (ilość kondygnac ji zależna 
od w ie lko śc i m iasta), dzie ln ice przy leg łe  do cen tra l­
nych —  dom y o k i lk u  kondygnacjach p rzy  dość gęstej 
zabudowie, przedm ieścia i  pe ry fe rie  —■ dom y jedno- 
i  dw ukondygnacy jne .

D zie ln ice cen tra lne dostarcza łyby podstaw ową ilość 
pasażerów d la  m ie jsk ich  środków  lo kom o c ji, d z ie ln i­
ce pozostałe da w a łyby  ilośc i uzupełn ia jące. W ydaje  
się, że p ra w id ło w e  by łoby  um ieszczenie w  dzie ln icach 
cen tra lnych  o w yso k ie j zabudow ie ok. 50— 55% po­
w ie rzch n i m ieszka lne j, w  dz ie ln icach o zabudow ie 
średnie j —• ok. 30— 25% po w ie rzchn i m ieszka lne j oraz 
w  dzie ln icach pozostałych —  ok. 20%.e)

Jeśli chodzi o ko n fig u ra c ję  m iasta , to  w y w ie ra  ona 
rów n ież bezpośredni w p ły w  na ksz ta łtow an ie  się m a­
sowych przewozów  m ie jsk ich . W y n ik a  to z następu­
jące j zależności m iędzy kszta łtem  m iasta i  długością 
średniego prze jazdu do centrum .

K s z ta łt te renów  Przecię tna odległość7
m ieszka lnych do cen trum  w  % %  * 1

K o ło  100
K w a d ra t 1015
P ros toką t o stosunku boków  2:1 144*3
P ros toką t o stosunku boków  10:1 218’

°) budowa miasta dla 200 tyś. mieszkańców obe jm ują­
ca ty lk o  domy parterowe zajęłaby przy przyjęciu 0 m - na
1 mieszkańca powierzchnię ok. 40 km2.

8) por. Dawidowicz, j.  w. — str. 165 
1) por. Dawidowicz, j.  w. — 200

P rzy  różnych kszta łtach  m iasta zastosowanie m a ją  
następujące schem aty uk ła d u  l in i i  m asowej ko m u n i­
k a c ji m ie js k ie j:

£yó- 3 R  v  s ^

O drębny p rzyk ła d  k o n fig u ra c ji m iasta przedstaw ia  
W arszawa. W  naw iązan iu  do n a tu ra lnych  cech terenu 
i  u k ła d u  is tn ie jących  dz ie ln ic , rozbudow a m ias ta  p ro ­
wadzona je s t w ed ług  zasadniczego szk ie le tu  u tw o rzo ­
nego przez szeroki pas p rzyska rpo w y w zd łuż W is ły  po 
je j le w e j s tron ie  oraz przez k ilk a  in nych  pasów, ja k  np. 
rów no leg ły  do W is ły  po je j p ra w e j s tron ie  oraz inne 
p rom ien is te  ja k  w  k ie ru n k u  W łoch, W o li i  Ochoty. 
Po le w e j s tron ie  W is ły  zna jd u je  się obszerne Śródm ieś­
cie o kszta łc ie  ow a ln ym  i  z osią w iększą w zd łuż  W is ły . 
Poza Śródm ieściem  w zd łuż w spom nianych pow yże j k ie ­
ru n k ó w  rozbudow u ją  się g ru py  dz ie ln ic  m iasta. N ie ­
k tó re  z n ich  połączone są ze Śródm ieściem  bezpośred­
n io  zw a rtą  zabudową, ja k  np. M oko tów , inne zaś od­
dzielone są, te renam i n iezabudow anym i, ja k  np. Żo­
libo rz .

W  dostosowaniu do ta k ie j s tru k tu ry , ideow y schemat 
zasadniczy u k ład u  k o m u n ik a c ji w ym aga przebiegu za­
sadniczych tras  ko m u n ika cy jn ych  o k ie ru n ka ch  rów no ­
leg łych  do W is ły  po je j obu stronach oraz tras łączą­
cych oba brzegi W is ły  i  poszczególne dz ie ln ice  ze Śród­
m ieściem , co można by  sym bo liczn ie  przedstaw ić w e ­
d ług  rysun ku  6.

Przytoczone p rzyk ład y  
w skazu ją  na w p ły w  w ie l­
kości i k o n fig u ra c ji m iasita 
oraz cha rak te ru  jego za­
budow y na zasadniczy u- 
k ła d  kom u n ika cy jn y . Od 
e lem entów  tych  w  dalszej 
ko le jności zależą tzw . od­
dalenie i  osiągalność, bę­
dące w ska źn ika m i od leg ło­
ści i  czasu podróży m iędzy

G

poszczególnym i dz ie ln icam i. 
I  w  zw ią zku  z ty m  dla  uzy­
skan ia p ra w id ło w ośc i p ro ­
je k to w a n ia  i  eksp loatac ji 
m asowej k o m u n ik a c ji na­
suw a ją  się następujące 

w n iosk i, k tó re  p o w in n y  być brane pod uwagę p rzy  ana­
liz ie  p lan ów  urban is tycznych :

1. D zie ln ice  m ieszkan iow e oraz dz ie ln ice przem ysło­
we, ja ko  m ie jsca szczególnie dużego natężenia po toków  
ludności p racu jące j, p o w in n y  leżeć w  ta k ie j od siebie 
odległości, aby czas prze jazdu m iędzy n im i d la  prze­
w ażającej liczby  (75%) pasażerów k o m u n ik a c ji m ie j­
sk ie j n ie  przekracza ł 30— 45 m in u t łącznie z czasem 
do jścia  pieszego. T en  okres czasu p rz y jm u je  się we 
współczesnych założeniach u rban is tycznych  ja ko  n o r­
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m a ln y  i  p ra w id ło w y  p rzy  prze jazdach do p racy i  z p ra ­
cy p rzy  czym  należałoby dążyć do skrócenia tego 
okresu lu b  rozciągnięcia  go na ja k  na jw iększą  częśc 
podróżu jących do pracy. Oznacza to, że dzie ln ice  m iesz­
kan iow e i  przem ysłow e n ie  po w in ny  być oddalone od 
siebie średnio w ięce j n iż  o 5 km , o ile  uw zg lędn im y 
średnie szybkości po jazdów  m asowej k o m u n ik a c ji m ie j-

2. 1 D zie ln ice  przem ysłow e nie  p o w in n y  być nadm ie r­
n ie  rozbudow yw ane w  je dn e j ty lk o  części m iasta. Spo­
wodować to może szczególne zagęszczenie środków  k o ­
m u n ik a c y jn y c h  w  tych  dz ie ln icach w  godzinach rozpo­
czynania i  kończenia p racy i  pociągnąć w  konsekw enc ji 
trudnośc i przewozowe. Oznacza to  z ko le i, że obszary 
obe jm ujące m asowe m ie jsca p racy p o w in n y  być roz ło­
żone m oż liw ie  rów no m ie rn ie  w  różnych częściach m ia - 
sta.

3. Szczególnie korzystne położenie dz ie ln ic  p rzem y­
s łow ych m a m ie jsce w tedy , gdy leżą one p rzec iw s taw ­
n ie  po obu stronach dz ie ln icy  m ieszkan iow ej. U m o ż li­
w ia  to  uruchom ien ie  l in i i  ko m u n ika cy jn ych  biegnących 
średnicowo przez obszary m ieszkan iow e z jedne j do 
d ru g ie j dz ie ln icy  przem ysłow ej i  posiadających w  ten 
sposób pasażerów p rzy  obu k ie ru n ka ch  jazdy.

4. O środk i ad m in is tra cy jn e , k u ltu ra ln e  i  socja lne po­
w in n y  zna jdow ać się m oż liw ie  w  środku obszarów przez 
n ie  obsług iw anych. Zapew n i to jednakow e średnie w a ­
ru n k i podróży d la  całe j zain teresow anej ludności m ia ­
sta i  p rzyczyn i się do rów nom iernego obciążenia środ­
k ó w  ko m u n ika cy jn ych  w  podróżach do tych  ośrodków.

N a p lanow an ie  przestrzenne m iasta  w ie lk i w p ły w  
w y w ie ra ją  urządzenia ko le jow e. Położenie s ta c ji ko le­
jo w y c h  zw iązane jes t zarówno z uk ład em  sieci ko le jo ­
w e j ja k  i  z siecią k o m u n ik a c ji m ie js k ie j oraz rozm iesz­
czeniem dz ie ln ic  i  ośrodków  przem ysłow ych, hand lo ­
w ych , b iu ro w ych  i  m ieszkan iow ych. D latego też p rzy  
p lan ow a n iu  budow y czy przebudow y m iasta zagadnie­
n ia  uk ładu , kole jow ego, uk ła d u  k o m u n ik a c ji m ie js k ie j 
i  zabudow y m iasta  muszą być opracow yw ane w  pełne,i 
k o o rd yn a c ji i  to zarów no w  odnies ien iu  do p lanów  p e r­

spektyw icznych  ja k  i  etapowych. W tedy należycie m >  
gą być rozw iązane u k ła d y  s ta c ji ko le jo w ych  i  ich  usy­
tuo w an ie  w  stosunku do re jo n ó w  m iasta (tj. do źródeł 
i  przebiegu po toków  ruchu  m ie jsk iego) oraz skrzyżow a­
n ia  l in i i  ko le jo w ych  z lin ia m i k o m u n ik a c ji i urządzeń 
m ie jsk ich .

W arto  tu  wspom ieć, że z usług m asowej k o m u n ik a c ji 
m ie js k ie j ko rzysta  w  n ie k tó rych  dużych m iastach ok. 
30% posażerów da lekobieżnych 8).

Szczególnego znaczenia nabiera spćawa w szechstron­
nego rozpatrzen ia  k o m u n ik a c ji ko le jo w e j podm ie jsk ie j 
i  rozw iązan ia  urbanistycznego Ś ródm ieścia —  (Cen­
tru m  m iasta), ja k o  obszaru przez k tó ry  p łyn ą  główne 
po to k i pasażerskie m ie jsk ie . W  obszarze ty m  b iorą 
początek lu b  przez obszar ten  prze jeżdżają poważne 
ilośc i osób jadących do p racy i  z pracy. Do obszaru te ­
go ciążą w  w iększości jadący w  sprawach bytow ych  
i  k u ltu ra ln y c h .

Spośród w szystk ich  osób ciążących do Śródm ieścia 
w  okresie doby ok. 21% stanow ią  osoby dojeżdżające 
pociągam i po dm ie jsk im i oraz ok. 7% osoby dojeżdża­
jące pociągam i da lekob ieżnym i 0).

W arto  także wspom ieć, że w ed ług danych 10) cha rak­
te ryzu jących  przebieg tras ko m u n ika cy jn ych  w  k i lk u ­
nastu m iastach Z w ią zku  Radzieckiego —  60% w szyst­
k ic h  tras  przechodzi przez cen tru m  m iasta, p rzy  czym, 
jeże li uw zg lędn ić  l in ie  p rom ien is te  pozaśródm ie jskie , 
m ające je dn ak  połączenie z cen trum  (chociażby z prze­
siadaniem ) —  to  75% w szys tk ich  tras da je  połączenie 
ze Śródm ieściem  i  u m o ż liw ia  tranzy t, przez nie. N a d ­
m ien ić także należy, że na jb a rdz ie j rozpowszechnione 
są trasy  średnicowe (38% z w liczen iem  i  dw up rom ie - 
n iow ych), na d ru g im  m ie jscu należy podać trasy  p ro ­
m ien is te  (34%), t. zn. łączące Śródm ieście z dz ie ln icą  
p e ry fe ry jn ą , bądź przebiegające ty lk o  w  ram ach te j 
dz ie ln icy ; na trzec im  w ys tęp u ją  lin ie  łączące dzie ln ice 
p e ry fe ry jn e , przechodzące stycznie do g ran ic  śródm ieś­
cia (23%), na tom iast t. zw. lin ie  obwodowe m a ją  ba r­
dzo m ałe zastosowanie (5%), p rzy  czym  duża część 
z n ich  także obsługuje potrzeby śródmieścia.

Z B IG N IE W  M IK A  (W arszawa)

N ie k tó re  zagadnienia roszczeniow e w  dekrecie  
o przew ozie  p rzesyłek i osób ko le jam i

R ea lizac ji w ym ogów  p ra w  ekonom icznych socja lizm u, 
a przede w szys tk im  podstawowego p ra w a  ekonom icz­
nego socja lizm u, sprzy ja  w  w yso k im  s topn iu  system 
oszczędnościowy i  rozrachunek gospodarczy. Jednym  
z w a ru n k ó w  uzysk iw an ia  m oż liw ie  na jlepszych osiąg­
nięć w  w y n ik u  stosowania system u oszczędnościowe­
go i  rozrachunku  gospodarczego jest jasność stanu p ra ­
wnego. Osiąga się przez to  zm niejszenie ilośc i p rzypad­
k ó w  spornych, a zarazem ogran iczen ia ilośc i korespon­
denc ji, re k la m a c ji, w ezw ań do zap ła ty, sp ra w  a rb i­
trażow ych  i  sądowych itp . W szystko to przynosi osz­
czędności w  ska li ogólnopaństw ow ej, ja k  rów n ież  w  
ska li p rzedsięb iorstw a ko le jow ego i  w  ram ach jedno­
stek gsopodarczych będących k lie n ta m i ko le i. Bezspor­
ne lik w id o w a n ie  należności przyspiesza krążenie środ­
k ó w  ob ro tow ych , um acnia dyscyp linę  roz liczen iow ą i 
sp rzy ja  u g ru n to w a n iu  roz ra chu nku  gospodarczego. 
O czyw iście ca łkow ite  usunięcie spo rów  w yn ika ją cych  
na t le  n ie jasności i  dwuznaczności przepisów  nie  jest 
m ożliw e . N a leży je d n a k  dążyć do osiągania o p tym a l­
nych re z u lta tó w  w  ty m  zakresie.

P rzy  stosowaniu p ra w a  podstaw ow ym  zadaniem  jest 
w ytłum aczen ie  is to tne j treśc i przep isu  prawnego. S to­
sunkow o rzadk ie  są przypadk i, gdy przepis m ożna za­
stosować bez posiłkowego uc iekan ia  się do określeń 
używ anych w  s ło w n ic tw ie  p ra w n iczym  lu b  fachow ym , 
bez w n ioskow an ia , w iązan ia  danego przepisu z in n y m i 
itp . Jeżeli w  przepisie zamieszczono w yrażen ia  n ieśc i­
słe, n iedok ładn ie  określono pojęcia, użyto b łędnych 
s fo rm u łow ań  p raw nych , dopuszczono do sprzeczności 
itp ., wówczas zachodzi konieczność usunięcia  trudn oś­

ci w y n ik a ją c y c h  z takiego stanu rzeczy. W  tych  wszyst­
k ic h  przypadkach in s tru m en te m  usuw ania  trudnośc i 
jes t w yk ła d n ia , c zy li in te rp re ta c ja . *)

W yk ła d n ia  gram atyczna polega na w yd ob yc iu  zna­
czenia no rm y  p ra w n e j na podstaw ie sensu słów  i  w y ­
rażeń w  n ie j użytych. W yk ła d n ia  system atyczna polega 
na w y tłu m acze n iu  znaczenia no rm y p ra w n e j przez ze­
s taw ien ie  je j i  po rów nan ie  z in n y m i no rm am i p ra w ­
nym i, k tó re  pozostają z n ią  w  zw iązku. W y k ła d n ia  h i­
storyczna stara się w y tłum aczyć  treść no rm y p raw ne j 
na podstaw ie  okoliczności, sk łada jących się na h is to rię  
je j pow stan ia  (poglądy po lityczne, społeczne i  gospo­
darcze, p ro to ko ły  obrad, uzasadnienia a k tó w  ustaw o­
dawczych itp.).

Jeżeli na  podstaw ie w y k ła d n i okaże się, że usta­
wodawca pow iedz ia ł to, co zam ierza ł pow iedzieć; za­
chodzi p rzypadek w y k ła d n i s tw ie rdza jące j, gdy po­
w iedz ia ł w ięce j, n iż  zam ierza ł —  przypadek w y k ła d n i 
ścieśnia jącej, a gdy pow iedz ia ł m n ie j n iż  zam ierza ł — 
przypadek w y k ła d n i rozszerzającej. G dy ustawodawca 
w  ogóle n ie  rozstrzygną ł danego stanu faktycznego 
przez żadną z obow iązu jących no rm  praw nych , stosuje

8) por. C. P ira th , j.  w. — sto. 191
9) por. C. P irath, j.  W. — s tr 190 — dotyczy miasta ok. 

500-tysiącznego
10) Dane zaczerpnięte z książki „P łan irow am je tra.ns- 

portmych s ie tie j“  A. M. Jaszikin — Moskwa 1946 — str. 30.

°) Zob. Szer. S., Prawo cywilne, część ogólna, wydaw­
nictwo M inisterstwa Sprawiedliwości, Warszawa 1950. str. 
42 i  nast.
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się analogię, wychodząc z założenia, że w ystępujące 
Z  zy.c iu sy tuac je  m uszą zna jdow ać p raw ne rozw iązan ie  
hociazby na w e t no rm y p raw ne w yraźn ie  ic h  n ie  roz­

s trzyga ły  A na log ię  z us taw y stosuje się w te d y  gdy 
przedm iotem  rozstrzygn ięc ia  jes t stan fak tyczny , nie 
p rzew idz iany  w p raw dz ie  w  ustaw ie , lecz zb liżony do 
nnego stanu faktycznego uregulow anego przez ustawę.

że li analogu z us taw y n ie  m ożna zastosować, należy 
się posłużyć analogią z praw a, opartą  na zasadach prze- 
w idz ia nycn  d la  podobnej in s ty tu c ji p ra w n e j lu b  d la  ca­
łe j gałęzi p r a w a /

s „w nl U? iT a nie Się,W yk-ła d n ii* * analogią nie będzie na- 
lu d n o ś c i,  gdy zostanie w y jaśn iona  k lasow a treść 

D raz ro1? ’ j .aką p raw o  spe łn ia  w  P aństw ie  L u do ­
w ym . P rzy  pos ług iw an iu  się ty m i in s tru m e n ta m i należy 
k ie row ać się zasadami u s tro ju  i  celam i Państw a Ludo- 

w zaJemnym  zw iązk iem  p ra w a  i  eko no m ik i 
p rzy  zastosowaniu m etody d ia le k ty k i m ate ria lis tyczne j.

Stosowanie w y k ła d m  i  ana log ii uzupe łn ia  tw órczo 
p izep isy  praw ne. Jednakże nadm ierna  ilość n o rm  p ra w -
eH hń v ^ J ^ a®ai ąCyCh stosowania w y k ła d n i lu b  analo- 
^  d°  zaciem nien ia stanu prawnego, sporów,
n ie jedno litego  stosowania p ra w a  itp .

Na podstaw ie dłuższego obow iązyw an ia  dekre tu  
* ° SÓb ko le janS  k s z ła  m ożliwość 

w ień f  cT fm a P o p is ó w  i  w y b ra n ia  tych  postano- 
trzeha t  i° W fa k ty cznych, p rzy  k tó rych  zachodzi po- 

i p° s łfS iw a m a  się w y k ła d n ią  albo analogią.
dz inv  ro z 16 ty m  w yb rano  k ilkanaśc ie  zagadnień z dzie- 

zm y rozszczeniowej, podając równocześnie, w  ja k i spo-
n a s n w a fa r iem  au tora  ~  można by usuwać trudnośc i 
nasuwające się p rzy  stosowaniu odnośnych przepisów.

K o le j ponosi odpow iedzia lność zarów no za tak ie  
łn  te rm in u  dostawy, k tó re  spowodowa-
ło  szkodę, juk tez i  za tak ie , k tó re  szkody n ie  w yw o-
mnżp T 1' 94 . D K P > , W  określonych w a run kach  ko le j 
W z  ,  5  }ln ic  się u d odpow iedzia lności (ekskulpacja), 
lecz z dosłownego b rzm ien ia  ant. 95 ust. 1 D K P  w y n ik a  
ze z up ra w n ie n ia  tak iego  w o lno  je j korzystać jedyn ie ’ 
w  razie pow stan ia  szkody.

^ a!k fe rozw iązan ie  zagadnienia nasuw a w ą tp liw ośc i. 
W ydaje się, że skoro ko le j w  określonych w a run kach  
może uch y lić  się od odpow iedzia lności naw et za prze­
kroczenie te rm in u  dostawy, k tó re  spowodow ało szkodę 
a zatem za naruszenie w  w yższym  stopn iu  zobow iązań 
w yn ika ją cych  z um ow y przewozu, b ra k  podstaw  do od- 
jęc ia  je j tak iego up raw n ie n ia  w  przypadkach lż e i-  
^ ± ” a? Sf n ’ do. Jakich zaliczyć można przekroczenie 

™ dosta,w y  bez w yw o ła n ia  szkody. Pozbaw ienie 
ko le i p raw a  eksku lp ac ji w  ty m  osta tn im  p rzypadku  nie 
odpow iada łoby względom  słuszności, an i też ogólnym  
zajadom  praw a, gdyż by łob y  równoznaczne z obciąże­
n iem  je j  odpow iedzia lnością  ,m. lin. także za w in ę  osoiby 
up raw m one j i p rzyp ad k i losowe wyższej ka te go rii 
(w  ty m  za siłę Wyższą). J 1 B° n i

s z ^ S e ?  to t ^ e m a w ia  za P rzyjęciem  w y k ła d n i roz-
w  a r f  o fn e t  Zk  uznan iem - że Pojęcie szkody

w  f Ł 1 D K P  obeJm uJe me ty lk o  szkodę w  ści­
s łym  tego słow a znaczeniu, w yw o ła ną  w sku te k  p rzekro -
l e c ź ^ t a k d0s t awy ’ zagin ięcia lu b  uszkodzenia, 
lecz także zakłócenie w  dostaw ie p rze sy łk i spowodow a­
ne przekroczeniem  te rm in u  dostawy, k tó re  n ie  pociąg- 
n?ądzachSObą Żacine  ̂ szkody> da jące j się ob liczyć w  p ie-

O K o le j n ie  ponosi odpow iedzia lności za szkody, spo- 
A , ^ ° do'^ ane b ra k ie m  lu b  w ad liw ośc ią  opakow an ia  

f *■' 96 ust. 1 p k t. 2 D K P  uzależnia zw o ln ien ie  k o le i
i/o m - ^ ledziaIinosci m ' in - od s tw ie rdzen ia  b ra k u  lu b  
w a d liw o śc i opakow ania w  liśc ie  przew ozow ym  czy li 
dokum encie przeznaczonym  w yłączn ie  d la  p rzesyłek 
tow arow ych . J

Jednakże opisanej sy tua c ji p ra w n e j n ie  można ogra­
niczać do przesyłek tow a row ych . S tw ie rdzen ia  do ty­
czące b ra ku  lu b  w ad opakow ania zamieszcza sie także 
w  lis tach  ekspresowych i k w ita c h  bagażoWych w  celu 
zabezpieczenia dowodu na w ypadek pow stan ia szkody 
w sku te k  uste rek opakowania.

W y n ik a  stąd, że w  danym  przypadku  na leżałoby za­
stosować w y k ła d n ię  rozszerzającą i uznać, że pojęcie 
„U st p rzew ozow y“  pow inno  być w  danym  p rzypadku  
tłum aczone ja k o  „d o ku m e n t p rzew ozow y“ .

t r a n s p o r t Rok V I I

3 US,t ' 2 D K P  P rzew idu je , że k o le j ponosi od­
pow iedzia lność za uszkodzenie zaw artośc i p rzesy łk i

spowodowane n iew idocznym i w adam i wagonu, jeże li 
taka  przyczyna szkody zostanie usta lona w  p ro toko le  
s m  p m y l l a .  Z b rzm ien ia  tego przepisu można by 
wn ioskow ać, ze p ro to kó ł stanu p rze sy łk i jes t w y łącz- 
kresie 0statecznym  sr°d k ie m  dow odow ym  w  ty m  za-

P ro tc k ó ł ta k i je s t dokum entem  p ry w a tn y m  w  rozu- 
S lut  a r t; 253 * k. p. c. Jeżeli podpisała go ty lk o  
«o le j, to ośw iadczenia w  n im  zaw arte  s tanow ią  dowód

f k0rZi SC k 0 le l' Jeze1i p ro t° k ó ł sporządzono p rzy  
udzia le osoby up raw n io ne j, k tó ra  zgodz iła ’ się z jego
n rnm w m  st™le rdz lła  to w  pro tokóle, wówczas treść 
p io to k o lu  s tanow i dowod na n iekorzyść obu stron

pos^ ,powaniu a rb itra żo w ym  może być dopuszczo­
nym  vW° d p rze " w n y  co d0 treśc i ośw iadczeń dokum entu  
publicznego lu b  p ryw atnego ; dowód ta k i m ożna p ro ­
w adzić także p rzy  pom ocy św iadków . W  postępowa­
n iu  sądow ym  dozwolony je s t dowód p rze c iw n y lecz 
w  zasadzie m iędzy uczestn ikam i czynności s tw ie rdzo­
ne j dokum entem , dowód ze św iadkó w  nie  bedzie do« 
m p n tu °ny lprzeciw  os'n °w ie  lu b  ponad osnowę doku-

W  ty m  stanie rzeczy tru d n o  u trzym ać znaczenie pro - 
.ofcołu stanu p rze sy łk i ja ko  dokum entu  wyłącznego 
1 .o* ta teczne'S0. W yłączenie dowodu przeciwnego u tru d ­
n ia łoby  w y k ry c ie  rzeczyw istego stanu rzeczy, czy li tzw  
p ra w d y  m a te ria ln e j.

4  W  b raku  ceny wskazanej w  rach un ku  lu b  w y n ik a - 
„■ . jące j z obow iązującego cenn ika , na leży p rzy jm ow ać 
za podstawę do ob liczenia odszkodowania za zag in ię­
cie cenę rynko w ą , a gdy i  te j ceny n ie  m a —  wartość 
rzeczy tego samego rodza ju  i  ga tunku  w  m ie jscu 
i czasie ich nadania (art. 100 ust. 2 p k t  3 D K P )

Jeżeli cena ryn ko w a  w  m ie jscu i  czasie nadania 
p o k ryw a  się z ceną w  m ie jscu i  czasie, w  k tó ry m  
m ia ło  nastąp ić w ydan ie  wówczas oczyw iście n ie  mogą 
zajsc żadne trudności. W  razie rozbieżności m iędzy 
ty m i cenami, na leżałaby stosować cenę nadania, opie­
ra ją c  się na an a log ii z „w a rto śc ią  rzeczy tego samego 
rodza ju  i ga tunku  w  m ie jscu  i  czasie ich .nadan ia“  
k tó ra  m a być m ia roda jną , gd y  nie  m ą ceny ry n k o w e j’.

5  w  razie uszkodzenia p rze sy łk i k o le j obow iązana 
J  * f ^ C1C °  ltótónf  a tó ż y ła  się w artość  prze­

s y łk i (a rt. 101 ust. 1 D K P ). Jeżeli w artość p rze sy łk i jes t
m oeamnp ^  mie,]f cu 1 czasie nadan ia  oraz w ydan ia , n ie  

ogą na ty m  tle  pow staw ać trudności. Jeżeli jednak  
w artośc i te są różne, zachodzi konieczność usta len ia, 
czy za podstawę m a być b rana  w artość nadan ia  czy 
w ydan ia . ’

N ow a _KMT*) k tó ra  m a w ejść w  życie w  n ieda lek ie j 
przyszłości, usta la  następującą m etodę ob liczania od­
szkodowań za uszkodzenia:

a) określa  się wartość Uszkodzonej p rz e s y łk i w  m ie j­
scu przeznaczenia oraz w artość, ja k ą  m ia ła b y  ona 
w  m ie jscu przeznaczenia, gdyby  uszkodzenie n ie  na­
stąp iło ,

b ) _na podstaw ie tych  dw óch w a rto śc i, usta la  się 
w spó łczynn ik  zm nie jszenia się w artośc i,

c) w spó łczynn ik  ten odnosi się do w a rtośc i p rzesy łk i 
w  m ie jscu  i  czasie nadania i na te j podstaw ie określa  
się wysokosc szkody.

W yda je  się celowe stosowanie te j m etody __ w  d ro ­
dze ana log ii - ■ rów n ie ż  w  k o m u n ik a c ji regu low ane j 
przez DK P .

f \  A r t .  102 ust. 1 D K P  reg u lu je  wysokość odszkodo­
w a n ia  za „opóźn ione w yd an ie “  p rz e s y łk i bagażowej 

a ustęp d ru g i tegoż a r ty k u łu  —  odszkodowanie za ta k ie ’ 
„p rzekroczen ie  te rm in u  dostaw y“  p rze sy łk i tow a row e j 
1 ekspresowej, k tó re  n ie  w yw o ła ło  żadnej udow odn ione j 
szkody. Ustęp trzec i wspom nianego a r ty k u łu  określa 
odszkodowanie za „przekroczenie te rm in u  dostaw y“ , k tó ­
re spowodowało szkodę, n ie  w skazu jąc w y ra źn ie ,’ czy 
regu lac ja  w  n im  zaw arta  m a dotyczyć w y łą czn ie ’ prze­
sy łek tow a row ych  i  ekspresowych, czy też rozciągać się 
także ,na p rze sy łk i bagażowe.

*) ,A r t - 33 K onw encji m iędzynarodowej o przewozie to­
w arów  ko le jam i żelaznymi, podpisanej w  Bernie w  dniu 
25. X  1952 r,
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W yk ła d n ia  oparta  na zestaw ien iu  ze sobą w spom n ia ­
nych przepisów  p row adzi do -ustalenia, że odszkodowa­
n ia  za przekroczenie te rm in u  dostawy, k tó re  spowodo­
w a ło  szkodę (art. 102 ust. 3 D K P ), m a ją  być p rzyzna­
wane ty lk o  za p rze sy łk i tow a row e i  ekspresowe, zaś za 
p rze sy łk i bagażowe należą się zawsze odszkodowania 
ograniczone do wysokości określonej w  art. 102 ust. 1 
D K P  bez w zględu na to, czy w sku te k  opóźnionej dosta­
wcy pow sta ła  szkoda.

7 Stosownie od a rt. 114 ust. 1 D K P  nadp ła ta  lu b  n ie ­
dobór podlegają w y ró w n a n iu , gdy ko le j zastoso­

w a ła  n iew łaśc iw e  ta ry fy  lu b  gdy zaszły b łędy w  o b łi-  
c z a n iu k o s z to w  przew ozu „p rze sy łek “ . W  razie uznania, 
nn, m n S  spos?b m iano  zam ia r w y łączyć spod dzia ła - 
ż p rs t i ia  Wf ° ' f n?n ia  w yn ika ją ce  z przewozów  pasa- 
ze isk icn , należało by  uznać, że is tn ie je  luka , k tó rą  m u- 
si się _ w yp e łn ić  przez zastosowanie do na d p ła t i  n ie- 

odotow z przewozów  pasażerskich przepisów  kodeksu 
zodow iązań o n ies łusznym  wzbogaceniu i  n ienależnym  
św iadczeniu; p ro w a dz iłoby  to  w  konsekw encji do p rzy ­
jęc ia  10-cioletniego te rm in u  p rzedaw nien ia , p rzew idz ia ­
nego w  a rt. 105 p rzep isów  ogólnych iprawa cyw ilnego 
a zatem do znacznego przedłużen ia okresu lik w id a c ji 
roszczeń. J

Jednakże z a rt. 114 ust. 2 D K P  w yn ika , że ustaw o­
dawca m e m ia ł zam iaru  w y łączen ia  spod dz ia łan ia  D K P  
w y ró w n a ń  z przew ozów  pasażerskich, gdyż u s ta lił obo­
w iązek  k o le i do  zw racan ia  z urzędu na dp ła t p rzew yż­
szających 10 z ło tych z jednego „b i le tu “ . Należy zatem 
p rzy jąć  że ca ły art. 114 D K P  po w in ie n  m ieć zastoso- 
w anie także do nadp ła t i n iedoborów  z przewozów  
pasażerskich i  ze w y ra z  „p rze sy łek “  został uży ty  
w  ustępie p ie rw szym  tego a r ty k u łu  je dyn ie  om y ł-
K O W  O.

g  W  m ys i a rt. 114 ust. 3 D K P  do pok ryc ia  n iedoboru 
obow iązana jes t osoba, k tó ra  zap łac iła  należności 

w yn ika ją ce  z dokum entu  przewozowego. Jednakże 
p rzy  przewozie p rzesy łek tow a row ych  i  ekspresowych 
do zap ła ty  obow iązane są dw ie  osoby. P rzeważającą 
częsc p łac i nadawca, resztę —  odbiorca. N ie k ie d y  n ie ­
dobór polega na tym , że zobow iązany nie  zap łac ił 
w  ogolę danej należności. D latego też om aw iany prze­
pis należało by  w  odniesien iu  do przewozów  tow a ro - 
w ych  i  ekspresowych rozum ieć w  sensie w ięce j ro zw i- 
n ię tym , a m ianow ic ie  w  ten sposób, że do pok ryc ia  
n iedoboru obow iązana jes t ta  osoba, k tó ra  zgodnie
m in S ylf a1r,?rZ?'P1i am i p ra w a  Przewozowego zap łac iła  lu b  
h r a / f ł C dan£ł nmeznosć; je że li odbiorca nie  ode- 
b ra ł lis tu  przewozowego, w te d y  nadawca m usi zapłacić 
w sze lk ie  należności, w  te j liczb ie  także w sze lk ie  n ie ­
dobory.

Q  A r t .  119 D K P  określa  w łaściw ość organów  ko le i 
■ do z a ła tw ia n ia  rek lam ac ji, p rzew idu jąc , że u p ra w ­
nione są do tego dyre kc je  ko le jow e , w  k tó rych  okręgu 
zaszło lu b  m ia ło  zajść określone zdarzenie, ja k  np. za­
p łacenie rek lam ow ane j kw o ty , w ydan ie  p rzesy łk i. N a to ­
m ia s t D K P  n ie  określa , ja k ie  organy ko le i m a ją  — 
w  razie bezskuteczności re k la m a c ji —  uczestniczyć 
w  cha rakterze s tro n y  pozwanej w  postępowaniu a rb i­
trażow ym  albo sądowym .

W  postępow aniu a rb itra żo w ym  w n iosek o rozpozna­
nie  sp raw y należy k ie row ać do k o m is ji a rb itrażo w e j 
w ła śc iw e j w e d łu g  s iedziby s trony  pozwanej lu b  m ie j­
sca w yko na n ia  um ow y. Chociaż s iedzibą przedsięb ior­
stw a „P o lsk ie  K o le je  P aństw ow e“  ja k o  osoby p raw ne j 
jes t W arszawa, to je d n a k  w  postępow aniu a rb itrażo ­
w y m  mogą uczestniczyć w  cha rakte rze  s trony  po­
zw anej dyre kc je  ko le jow e  przed okręgow ym i kom is ja m i 
cPa n ich  w ła śc iw ym i, gdyż zdolność procesowa w  a rb i­
trażu  n ie  je s t uza leżniona do przyznan ia  jednostce go­
spodarczej lu b  o rgan izacy jne j osobowości p ra w n e j, lecz 
w y n ik a  z uczestn ic tw a w  system ie finansow ym .

W  procesie  ̂sądow ym  pow ództw a na leży wytaczać 
przez sąd w ła ś c iw y  w ed ług  s iedziby pozwanego przed­
s ięb iorstw a. N a ty m  t le  m og łyby  się nasunąć w ą tp li­
wości, czy w sze lk ie  sp raw y sądowe p rzec iw ko  P K P  
nie p o w in n y  być rostrzygane przez sądy warszawskie. 
Zbędne je s t uzasadnianie u jem nych Sitnom ta k ie j cen­
tra liz a c ji.

W yda je  się celowe uznanie w  drodze analog ii, że 
spraw y sądowe należy wytaczać p rzec iw ko  organom ’ k o ­

le jo w y m  w ym ien ion ym  w  a rt. 119 D K P , t j.  tym . k tó re  
są. Powołane do za ła tw ia n ia  rek lam ac ji. W  ten sposób 
osiąga się identyczność organów  za ła tw ia ją cych  re k la ­
m ację, z organam i w ys tęp u jącym i w  charakterze stro- 
ny  pozwanej w  postępowaniu sądowym .

1 0  P rzy  dochodzeniu roszczeń, w yn ika ją cych  z um ów  
przewozu przesyłek tow a row ych  i  ekspresowych, 

pow sta je  konieczność usta len ia, w  ja k ic h  przypadkach 
nadawca, a w  ja k ic h  odbiorca m a m ieć leg itym ac ję  
czynną, czy li p ra w o  w ystępow an ia  w  charakterze s tro ­
ny  pow odow ej w  postępowaniu a rb itra żo w ym  albo są­
dowym .

D K P  an i też żadne inne przepisy tnie re g u lu ją  tego 
zagadnienia.

O rgan orzekający (kom is ja  a rb itrażo w a  albo sąd) m u­
si badać, czy osoba w ystępu jąca z pow ództw em  pozo­
sta je  w  ta k im  stosunku do przedm io tu  sporu, że na tle  
tego stosunku uzasadniony jes t je j in te res w  przepro­
wadzeniu postępowania arb itrażowego' lu b  sądowego.

K om is je  a rb itrażo w e  m a ją  dużą swobodę p rzy  oce­
nie le g ity m a c ji czynnej, gdyż w  sw ej dz ia ła lności k ie ­
ru ją  się przede w szys tk im  w zg lędam i gospodarczym i, 
a n ie  fo rm a ln ym i. K o m is ja  a rb itrażo w a  może np. w e ­
zwać do udz ia łu  w  spraw ie  osobę nie  będącą naw et 
kon trahen tem  k o le i i  na je j rzecz zasądzić roszczenie, 
je że li uzna, że taka  decyzja jes t uzasadniona z gospo­
darczego p u n k tu  w idzen ia .

N atom iast sądy p rzy  ccenie le g ity m a c ji czynnej m u­
szą op ierać się na  przesłankach fo rm a lnych . W  spra­
w ie  z ty tu łu  um o w y przew ozu sąd nie  może uznać le ­
g ity m a c ji czynnej osoby, k tó ra  n ie  uczestniczyła w  te j 
um ow ie  ja ko  nadawca albo odbiorca (chyba że nastą­
p i ł  p rze lew  w ierzyte lności).

P rzep isy w ykonaw cze do D K P  o k re ś liły  osoby u p ra w ­
nione do wnoszenia re k la m a c ji do ko le i z ty tu łu  um ów  
przewozu. Stosowanie tych  przepisów  w  drodze analo­
g ii przez sądy p rzy  ocenie le g ity m a c ji czynnej zapew­
n iło b y  pe łną identyczność osób up raw n io nych  do w no­
szenia re k la m a c ji z osobami u p ra w n io n ym i do w y ta ­
czania pow ództw a sądowego.

1 1 W  m yśl a rt. 127 ust. 1 p k t 2 ( lit. c) roszczenie do 
A ko le i z ty tu łu  częściowego zag in ięcia  a lbo uszko­

dzenia n ie  wygasa przez odb ió r przeekspediow anej 
p rze sy łk i w agonow ej, k tó ra  pozostawała pod c iąg łym  
dozorem ko le i, je że li częściowe zagin ięcie albo uszko­
dzenie stw ierdzono p rz y  w y d a n iu  p rzesy łk i osta tn iem u 
odbiorcy.

Jednakże roszczenia z ty tu łu  częściowego zagin ięcia 
i  uszkodzenia powszechnie u trz y m u ją  się w  m ocy nie 
ty lk o  w tedy, gdy szkodę stw ierdzono, lecz także i w te ­
dy, gdy z w in y  ko le i zaniedbano stw ie rdzen ia  szkody, 
k tórego należało dokonać. D latego także i  roszczenia 
odnoszące się do przesyłek przeekspediow anych po­
w in n y  pozostawać w  m ocy nie  ty lk o  w ted y , gdy szkodę 
stw ie rdzono  p ro to ko la rn ie . lecz także  w  p rzypadku  gdy 
zaniechano tego z w in y  ko le i.

T O W  m yśl a rt. 127 ust. 2 D K P  po u p ły w ie  6 m iesię- 
- cy od da ty  l ik w id a c ji p rze sy łk i n ie  m ożna do­

chodzić roszczeń o z w ro t na dw yżk i pow sta łe j z l i k w i­
dac ji. N a tom iast stosownie do art. 54 ust. 3 D K P  nad­
w yżka  taka  przechodzi na rzecz P aństw a w  razie n ie- 
zgłoszenia w  c iągu  12 m iesięcy żądan ia o  j e j1 ziwrot, 
czy li że z tego ostatn iego przepisu w y n ik a  u p raw n ie ­
n ie  do wnoszenia roszczeń o z w ro t na d w yżk i w  ciągu 
12 m iesięcy, podczas gdy przepis poprzednio wspom ­
n ian y  dopuszcza dochodzenie roszczenia ty lk o  w  cią­
gu 6 m iesięcy.

Ze w zg lędu na w łaśc iw ą  u s tro jo w i socja listycznem u 
dążność do szybkiego lik w id o w a n ia  należności p o w in ­
no się p rzy jąć  jedyn ie  te rm in  6 m iesięcy.

|  D Na podstaw ie a rt. 127 ust. 2 D K P  roszczeń o zw ro t 
o p ła t z ty tu łu  n iew yko rzys tan ia  b ile tu  i  w yco fa ­

n ia  p rze sy łk i oraz o z w ro t na dw yżk i pow sta łe j p rzy  
l ik w id a c ji p rze sy łk i n ie  można dochodzić po u p ły w ie  
6 m iesięcy od da ty  u p ły w u  ważności b ile tu  lu b  od dn ia 
w ys taw ien ia  dokum entu  przewozowego albo od dn ia 
l ik w id a c ji p rze sy łk i. ,

Na tle  tego przepisu pow sta je  szereg w ą tp liw ośc i.
N ie  w iadom o, czy te rm in  6 m iesięcy m a d la  wspo­

m n ianych  trzech ka te g o rii roszczeń zastępow ać. róęzny
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te rm in  z a w ity  obow iązu jący w  postępowaniu a rb itra ­
żow ym  oraz roczny te rm in  przedaw nien ia  określony 
w  art. 128 ust. 1 D K P . N ie  w iadom o rów nież, czy ten 
te rm in  6 m iesięcy obow iązu je  ty lk o  d la  w n ies ien ia  re­
k la m a c ji, czy też także d la  w ytoczen ia  sporu a rb itra ­
żowego lu b  sądowego. N ie  w iadom o wreszcie, czy ten 
te rm in  6 m iesięcy zawiesza się na czas postępowania 
reklam acyjnego.

Celowa w yd a je  się następu jąca w yk ła d n ia , inie zna j­
du jąca jednak  wyraźnego oparcia w  przepisach DK P .

T e rm in  6 m iesięcy po w in ie n  być tra k to w a n y  jako 
zaw ity . P ow in ien  on być m ia ro d a jn y  d la  w spom nianych 
trzech ka te g o rii roszczeń w  m ie jsce rocznego te rm in u  
zaw itego obow iązującego w  postępowaniu a rb itra żo ­
w y m  oraz rocznego te rm in u  przedaw nien ia  z art. 128 
ust. 1 D K P . Należy ponadto uanać —  w  drodze ana lo ­
g ii z a rt. 128 ust. 4 D K P  —  że ten  te rm in  6 m iesięcy 
ulega zaw ieszeniu na czas postępowania re k la m a cy j­
nego. W  razie bezskuteczności re k la m a c ji osoba up ra ­
w n ion a  pow in na  w ys tąp ić  z w n iosk iem  a rb itrażo w ym  
albo pozwem  sądowym  przed up ływ e m  te rm in u  6 m ie ­
sięcy —  p rzy  uw zg lędn ien iu  je dn ak  okresu zaw ie­
szenia.

U  A r t .  128 ust. 2 D K P  określa d la  na jw ażn ie jszych 
roszczeń m om enty  początkowe, od k tó ry c h  m a się 

liczyć bieg przedaw nien ia , m ia ro d a jn y  d la  dochodzenia 
roszczeń przed sądem, lecz n ie  w  postępowaniu a rb itra ­
żowym .

W  sprawach a rb itrażow ych , w yn ika ją cych  ze stoso­
w a n ia  D K P , n ie  b ierze się pod uwagę rocznego te rm in u

przedstaw ien ia , lecz roczny te rm in  zaw ity , p rzew idz iany  
na złożenie w n iosku  arb itrażow ego. Ten te rm in  za w ity  
m a się liczyć od dnia, w  k tó ry m  w ie rzyc ie l m óg ł żądać 
zaspokojen ia roszczenia, czy li od dn ia  wym agalności 
roszczenia.

Na ty m  tle  pow sta je  w ą tp liw ość , czy m om enty  po­
czątkowe biegu przedaw nien ia  m a ją  obow iązyw ać także 
w  postępow aniu a rb itrażo w ym . Należało by  przy jąć, że 
m om enty te  p o w in n y  być —  w  drodze ana log ii —  m ia ­
roda jne rów n ież  d la  postępowania arb itrażow ego, zw ła ­
szcza, że każdy z n ich  został okreś lony w  ta k i sposób, 
że is to tn ie  p o k ry w a  się z dn iem  w ym agalności danej 
ka te go rii roszczeń.

]  r  A r t .  128 ust. 4 D K P  przew idu je , że d la  usta len ia  
A ^ p o c z ą tk u  lu b  końca przedaw nien ia  m ia roda jn a  jest 
data doręczenia p ism a, a w  p rzypadku  gdy pism o by ło  
w ysłane pocztą —  data nadania na pocztę. Chociaż prze­
pis ten  odnosi się je dyn ie  do zawieszenia b iegu prze­
daw n ien ia , a n ie  do zaw ieszenia b iegu te rm in u  zaw itego 
przew idzianego do złożenia w n io sku  arb itrażow ego, n a ­
leży je dn ak  uznać, że w  drodze ana log ii po w in ie n  on 
m ieć zastosowanie do tego te rm in u  zaw itego.

*  * *

Proponowane przez autora sposoby usuwania trudności 
przy stosowaniu przytoczonych poprzednio przepisów  
DKP mogą posłużyć za m ateria ł dyskusyjny, a poglą­
dy sprecyzowane na podstawie dyskusji — za m ateria ł do 
przyszłej rew iz ji DKP.

ZB. K IS IE L IŃ S K I (Warszawa)

K ieru n k i pracy Instytutu  Naukoujo-Badainczego
K o le jn ic tira  w  r. 1955

Do szeregu osiągnięć k o le jn ic tw a  P o lsk i Ludo w e j na- 
eży zaliczyć rów n ież zorgan izow anie In s ty tu tu  N au­

kowo-Badawczego K o le jn ic tw a  w  W arszaw ie. P ow oła­
ny do życia w  końcu ro ku  1951, IN B K  rozpoczął pracę 
z różnych dziedzin ko le jn ic tw a , zm ierzające do usp raw ­
n ien ia  pracy i  m od ern izac ji tabo ru  oraz urządzeń P KP. 
In s ty tu t K o le jn ic tw a , w  przec iw ieńs tw ie  do in nych  in ­
s ty tu tó w  transportow ych , jes t in s ty tu te m  w ie lobranżo­
w ym , posiada jącym  następujące je dn os tk i o rgan izacy j­
ne prowadzące działa lność naukowo-badawczą: Zakład 
B ud ow n ic tw a  K ole jow ego, 1 Z ak ład  T ra k c ji P arow e j 
i  M o to ro w e j, Z ak ła d  Zabezpieczenia R uchu Pociągów. 
Z ak ład  T e le kom u n ika c ji, Z ak ład  T ra k c ji E lek tryczne j 
i E ne rge tyk i, Z ak ład  R uchu Kole jow ego, Z ak ład  E ko­
n o m ik i T ransportu , Z ak ła d  M od e li i P ro to typów , L a ­
b o ra to r iu m  Chemiczne, D z ia ło w y  Ośrodek D okum en­
ta c ji N aukow o-Techn iczne j oraz k ilk a  sam odzielnych 
p racow n i naukow ych. W ie lo k ie ru n k o w y  cha rak te r prac 
In s ty tu tu  i ich duże znaczenie d la  ko le jn ic tw a  stwarza 
podstaw y do poważnej rozbudow y u tw orzonych  zak ła ­
dów  naukow ych  i  zapew nienia im  potrzebnej bazy 
techn iczno -labo ra to ry jne j. W  końcu ro ku  1954 IN B K  
o trzym a ł w łasny  budynek p rzy  u l. Hożej n r  86, w  per­
spektyw ie  jes t budowa dalszych ob iek tów  d la  In s ty ­
tu tu , łącznie z bazą d la  posiadanego i  budowanego 
tabo ru  doświadczalnego oraz z c ię żk im i s tanow iskam i 
badawczym i.

Podobnie ja k  w  ro ku  1954, IN B K  w  ro ku  1955 będzie 
p ro w a dz ił prace nad k ilkudz ies ięc iom a tem atam i, da­
ją c y m i się u jąć  w  pewne zarysow ujące się podsta­
w ow e k ie ru n k i p racy In s ty tu tu  (zresztą n ie  pozosta­
jące bez wzajem nego m a siebie w p ły w u ) i  zm ierza­
jące g łów n ie  do:

1. obniżenia kosztów własnych przewozów przez:
a) badanie stopnia przydatności w ę g li do opalan ia  pa­
row ozów  w  celu w y b ra n ia  na jodpow iedn ie jszych asor­
tym entów , sporządzania m ieszanek i opracow ania w y ­
tycznych rac jon a ln e j gospodarki w ęglem  na PK P ,
b) badania nad m ożliw ością  zaoszczędzenia, wzgl. w y ­
e lim in o w a n ia  m a te ria łó w  de ficy tow ych  w  gospodarce

ko le jo w e j, c) badania nad koo rdynac ją  przew ozów  ko­
le jow ych  i  sam ochodowych;

2. podniesienia przelotności istniejących lin ii kolejo­
wych przez: a) opracow anie podstaw ow ych prob lem ów  
e le k try f ik a c ji k o le i i  zasad eksp loa tac ji l in i i  z e le k try fi­
kow anych, b) opracowanie koncepc ji i  p ro je k tó w  now o­
czesnych urządzeń bezpieczeństwa ruchu ;

3. modernizacji urządzeń i metod eksploatacji przez:
a) badanie tabo ru  ko le jow ego i  jego elem entów  celem 
określen ia  w a ru n k ó w  rac jon a ln e j eksp loa tac ji usu­
n ięc ia  uste rek i  w ad  ko n s tru kcy jn ych  oraz p ro je k to ­
w an ia  now ych rozw iązań, b) Opracowanie zasad ra ­
c jona lne j rozbudow y i  unowocześnienia urządzeń te le ­
technicznych, c) opracowanie w zorcow ych procesów 
technolog icznych jednostek ruchow ych  i  usp raw n ien ia  
m etod k ie ro w a n ia  ruchem  pociągów, d) opracowanie 
w zorcow ych procesów technolog icznych jednostek p ro ­
du kcy jn ych  i  rem ontow ych.

B adania stopnia przydatności w ę g li do opalania pa ­
row ozów  m a ją  duże znaczenie d la  gospodarki w ęg lo ­
w e j, ze w zg lędu na znaczne zużycie węgla przez t ra k ­
cję parow ą P KP. W ysta rczy nadm ienić, że zaoszczę­
dzenie zużycia w ęg la  o 1% da je rocznie oszczędności 
k i lk u  m ilio n ó w  zło tych. Łącznie z badan iam i prze­
prow adzonym i w  ro ku  1954 na parow ozie pociągu do­
świadczalnego, la b o ra to ry jn ie  zbadano od początku is t­
n ien ia  In s ty tu tu  38 sortym en tów  węgla. Dążeniem  In ­
s ty tu tu  w  zakresie badań w ę g li jest:

1. określen ie  cha ra k te rys tyk  poszczególnych s o rty ­
m en tów  i  ga tunkó w  węgla, w a ru n kó w  ich spalania 
i  racjonalnego w yko rzys tan ia , zależnie od w a ru n k ó w  
eksp loatacyjnych,

2. w ye lim in o w a n ie  z dostaw  w ęgla  d la  P K P  tych  ko ­
palń, k tó rych  węgle w  m n ie jszym  s topn iu  nada ją  się 
do opalania parow ozów ,

3. określenie sk ładu na jodpow iedn ie jszych m ieszanek 
w ęg low ych  i w a ru n k ó w  ich sporządzania, z uw zględ­
n ien iem  użycia m u łu  i  m ia łu  węglowego (z te j dziedzi 
ny  In s ty tu t op u b liko w a ł po pu la rn ą  broszurkę, k tóra 
do ta rła  do w szystk ich  m aszynistów),
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4. w prow adzenie technicznego no rm ow ania  w ęg la  .na 
parowozach celem  uzyskania oszczędności w  rozchodzie 
węgla (odpow iedn ia m etoda opracowana przez IN B K  
znalazła ju ż  zastosowanie na PKP).

W  ro ku  1955 In s ty tu t, obok kon tynuo w a n ia  badań 
dalszych sortym en tów  i  ga tunkó w  węgla, będzie dążył 
do uogó ln ien ia  osiągnię tych w y n ik ó w  i  postaw ien ia  no­
w ych  w n ioskó w  odnośnie gospodarki w ęg low e j P KP.

Do badań nad m ożliw ością  zaoszczędzenia wzgl. 
w y e lim in o w a n ia  m a te ria łó w  de ficy tow ych  w  gospodar­
ce ko le jo w e j na leży zaliczyć p lanow ane rozpoczęcie 
prac nad zastosowaniem  k o n s tru k c ji e lem entów  p re fa ­
b ryko w a nych  z betonu w stępn ie  sprężonego w  budow ­
n ic tw ie  k o le jo w y m  (m osty kab lobetonow e, podk łady  
strunobetonowe), szereg prac dotyczących oszczędno­
ściowego i  skuteczniejszego nasycania d rew na na pod­
k ła d y  ko le jow e , s łupy oraz d re w n a  przeznaczonego do 
budow y w agonów  tow a row ych , k tó re  n ie  może być na­
sycane środkam i szkod liw ym i d la  zw ie rzą t 1 a i iy k u łó w  
żywnościowych. Z p u n k tu  w idzen ia  oszczędności p ro ­
wadzone będą w  dalszym  ciągu prace nad fa rb a m i 
i  la k ie ra m i oszczędnościowymi (zm niejszenie zużycia 
m in ii o łow iane j i  b ie li cynkow e j) i  szylbkoschnącymi 
(skrócenie posto ju  w agonu po m alow aniu), oraz nad 
w a ru n k a m i stosowania o le ju  un iw ersa lnego do m aźnic 
wagonow ych. Poważne osiągnięcia dać mogą rów n ież 
badania stopów łożyskow ych. Duże oszczędności w  na­
w ie rzchn i s ta low e j da opracow.an.ie sposobów u tw a rdza ­
n ia  końców  szyn i  stosowanie d ług ich  szyn. Do u tw a r­
dzania końców  szyn leżących w  torze, został skon­
s truow any przez jednego z p ra cow n ikó w  In s ty tu tu  spe­
c ja ln y  p a ln ik , którego p róby  zastosowania w yp a d ły  po­
m yśln ie . Znaczne reze rw y oszczędności s ta li mogą być 
rów n ież w yko rzystane przez coraz w iększe upowszech­
n ien ie  spaw a ln ic tw a  w  budow lach ko le jow ych . T e j 
sp raw ie  służą prowadzone obecnie przez In s ty tu t prace 
związane z usta len iem  przepisów  dla  ko le jo w ych  m o­
stów  spawanych p rz y  w spó łp racy In s ty tu tu  Spaw a l­
n ic tw a .

Badania nad koo rdynac ją  przewozów  ko le jow ych  
i  sam ochodowych m a ją  szczególnie duże znaczenie, ze 
w zg lędu na rozw ó j m o to ryza c ji i p ro je k to w an ą  rozbu­
dowę sieci dróg w odnych. Jednakże ze w zg lędu na n ie ­
liczne k a d ry  Z ak ładu  E ko n o m ik i T ransportu , prace nad 
koo rdynac ją  przewozów  prowadzane są W ograniczo­
n ym  zakresie ; dotyczą one ty lk o  tra n s p o rtu  ko le jow e­
go i  samochodowego, a zosta ły rozpoczęte od m etody 
ko o rd yn a c ji przewozów  na węzłach. Badan ia nad prze­
kazaniem  n ie k tó rych  przew ozów  tra n sp o rto w i samocho­
dow em u m a ją  duże znaczenie n ie  ty lk o  d la  P K P  lecz 
w  ogóle d la  gospodarki narodow e j z następujących 
przyczyn:

a) w sku te k  n iezw yk le  silnego w zros tu  przewozów  
ko le jo w ych  P K P  p o w in n y  być odciążone od przew o­
zów, k tó re  może w yko nyw a ć in n y  środek transportu ,

b) ’ rac jona lizac ja  przewozów  w ym aga _ przekazania 
in n y m  środkom  tra n sp o rtu  tych  przewozów, k tó re  na 
P K P  m a ją  wyższe koszty w łasne i  pogarszają w y k o ­
rzystan ie  taboru . Do ta k ic h  przewozów  należą przede 
w szystk im  przew ozy na k ró tk ie  odległości i  przewozy 
stacyjne (w ew ną trz  węzła). Prace In s ty tu tu , odnoszą­
ce się do ko o rd yn a c ji przewozów, z uwagy na sw ó j 
cha rakte r, są d ługofa low e i  w ym aga ją  kom pleksow ych 
rozw iązań oraz szerokie j w spó łp racy z jednostkam i p la ­
nu ją cym i rozbudowę i  rozmieszczenie now ych  ośrod­
ków  przem ysłow ych.

O pracowanie podstaw ow ych prob lem ów  e le k try fik a ­
c j i  k o le i i  zasad eksp loa tac ji l in i i  ze le k try fiko w a n ych  
je s t p rzedm io tem  prac Z ak ładu  T ra k c ji E lek tryczne j 
i  E ne rge tyk i, k tó ry  po d ją ł ja ko  pracę p ie rw s z o p la n o ­
wą, usta len ie  perspektyw icznego p rogram u e le k try fik a ­
c j i  P K P  na podstaw ie ana lizy  przewozów. Celem za­
oszczędzenia n iezw yk le  pracoch łonnych obliczeń tra k ­
cy jnych , n iezbędnych do opracow an ia  założeń technicz­
no-ekonom icznych dalszej e le k try f ik a c ji ko le i, p ro je k ­
tu je  się, w  oparc iu  o współpracę z In s ty tu te m  E le k tro ­
te c h n ik i skonstruow anie  specja lne j m aszyny e lek trono ­
w e j do liczenia, mogącej szybko i  bezbłędnie w ykonać 
potrzebne obliczenia.

Bezpośrednio p rzydatne dla  P K P  będzie prowadzo­
ne w  dalszym  c iągu w  r. 1955 opracowanie m etod eks­
p lo a ta c ji ruchu  podm ie jskiego i dalekobieżnego na l i ­
n iach ze lek try fikow anych . Jako fragm e n t te j pracy zo­

s ta ły  przeprowadzone w  ro ku  1954 przez IN B K  p o m ia ry  
po toków  pasażerskich w  ze lek try fikow Tanym  ru ch u  pod­
m ie js k im  węzła warszawskiego. D a ły  one ciekawe w y ­
n ik i w  postaci m ożliw ości skonstruow ania  znacznie do­
godniejszego d la  pasażerów rozk ładu  jazdy, p rzy  ró w ­
noczesnym osiągnięciu poważnych oszczędności w  t ra k ­
c j i  e lek tryczne j, przez w ye lim in o w a n ie  zbędnych prze­
biegów  m ało w yko rzys tanych  jednostek e lektrycznych . 
O pracowane przez In s ty tu t w ytyczne posłużą na kon ­
fe re n c ji rozk ładów  jazdy  pociągów  pasażerskich na 
ro k  1955/56 za podstawę do budow y rozk ład ów  jazdy 
pociągów e lektrycznych  na węźle w arszaw skim .

Jako dalsze prace z om aw iane j dziedziny, rozpoczęte 
w  r. 1954 a przechodzące na  r. 1955, należy w ym ien ić  
usta len ie  typ ó w  zabezpieczeń urządzeń zasila jących 
tra k c ję  e lek tryczną  na P K P  i  opracowanie m etody 
ob liczania m ocy podstac ji tra k c y jn y c h  P K P , w  zależ­
ności od gęstości ruchu  i  jednostkowego zużycia ener­
g ii e lek tryczne j. W  r. 1955 z dziedziny t ra k c ji  e lek­
tryczne j zostaną rów n ież  rozpoczęte 2 tem aty, obe j­
m ujące usta len ie ¡przyczepności i oparów  elektrycznego 
tab o ru  kolejowego.

O pracowanie koncepc ji i  p ro je k tó w  nowoczesnych 
urządzeń bezpieczeństwa ruchu  pociągów w y n ik a  z p i l ­
nych potrzeb P K P  w  zakresie stosowania urządzeń 
c e n tra liza c ji p rzekaźn ikow e j ma stacjach, szerokiego 
zastosowania au tom atyzac ji górek rozrządowych, za­
stosowania b lokady  lin io w e j, samoczynnego ham ow a­
n ia  pociągów i  samoczynnej sygna lizac ji kab inow e j, 
samoczynnego nastaw ian ia  . roga tek na przejazdach 
z samoczynną sygnalizacją  i  in.

Dotychczas stosowane na P K P  urządzenia bezpie­
czeństwa ruchu  pociągów są w  w iększości oparte  na 
licenc jach  zagranicznych, często przestarzałych. D la te ­
go dążeniem  In s ty tu tu  jes t opracowanie w łasnych ¡sy­
stem ów urzą4zeń zabezpieczenia ruch u  pociągów. N a j­
ba rdz ie j zaawansowaną pracą z te j dziedziny, k tó ra  
w  r. 1955 w e jdz ie  w  s tad ium  prób terenow ych, jest 
opracowanie i  w ykonan ie  p ro to ty p u  urządzeń samo­
czynnego ham ow ania pociągów  z samoczynną sygna­
liza c ją  kab inow ą  ty p u  punktow ego z generatorem  
la m po w ym  i  m aszynow ym , system u IN B K . Obecnie 
ju ż  In s ty tu t posiada w  p ra co w n i Z ak ła du  Zabezp. R u­
chu Pociągów część e lektryczną  tych  urządzeń, k tó re  
są poddawane próbom  la b o ra to ry jn ym .

Następną poważnie zaawansowaną pracą z om aw ia­
ne j dziedziny jes t opracow anie w a ru n k ó w  budow y od­
c in ków  izo low anych, ja ko  podstawowego elem entu 
au tom atyzac ji urządzeń bezpieczeństwa .ruchu. W  celu 
p raw id łow ego  dokonyw an ia  pom ia rów  odc inków  izo­
low anych opracowano odpow iedn ią m etodę i  in s tru k ­
cję, w/.g k tó re j dokonano szeregu po m ia ró w  w /w  od­
c in ków  w  różnych w a run kach  atm osferycznych. D a l­
szym zadaniem  będzie m. in . opracowanie w a ru n kó w  
technicznych d la  budow y podk ładów  strunobetono­
w ych , aby ca łkow ic ie  nadaw a ły  się one do stosowania 
w  odcinkach izo low anych i in.ie ¡powodowały na dm ie r­
nego u p ły w u  prądu, oraz usta len ie  ta n ie j i  odpow ied­
n ie j d la  odc inków  izo low anych  podsypki.

Jako inne prace, prowadzone w  r. 1955 z dz iedziny 
zabezpieczenia ruch u  .pociągów w  Ins ty tuc ie , należy 
w y m ie n ić :

a) opracowanie w ytycznych  dla  w yb o ru  n a jw ła śc iw ­
szego system u samoczynnej b lokady  lin io w e j, k tó ry  
¡pozwoli na szerokie zastosowanie te j b lokady, a tym  
sam ym  na znaczne ¡zwiększenie przepustowości l in i i  
ko le jow ych ,

b) opracowanie własnego system u samoczynnych 
urządzeń nastawczych na górkach rozrządowych 
w  oparc iu  o sprzęt p ro d u k c ji k ra jo w e j, co u m o ż liw i 
szerokie zastosowanie au tom atyzac ji s ta c ji rozrządo­
w ych , a ty m  samym, zw iększenie ich zdolności prze­
tw órcze j,

c) usta len ie  sposobów zabezpieczenia skrzyżow ań ko ­
le i z drogam i w  zależności od w a ru n k ó w  techniczno- 
ruchow ych ; p rzyczyn i się to do zw iększenia bezpieczeń­
stw a na przejazdach p rzy  w zrasta jącym  ruchu  ¡kołowym 
i ko le jow ym ,

d) opracowanie p ro je k tu  ulepszonego ¡kontaktu szy­
nowego i  jego zastosowania, co stanow ić będzie uspra­
w n ien ie  i  zw iększenie pewności dz ia łan ia  samoczyn­
nych urządzeń bezpieczeństwa ruchu  ¡pociągów,
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Badanie taboru  ko le jow ego i  jego e lem entów  celem 
określen ia  w a ru n k ó w  rac jon a ln e j eksp loatac ji, usu­
nięcia  uste rek i  w ad ko n s tru k c y jn y c h  oraz d la  p ro je k ­
tow a n ia  now ych  rozw iązań jes t je dn ym  z na jpow aż- 
n ie j rozbudow anych k ie ru n k ó w  p racy  In s ty tu tu . Do­
tychczas na podstaw ie  w y n ik ó w  z jazd dośw iadczal­
nych In s ty tu t opracow ał c h a ra k te rys tyk i c iep lno^trak- 
cy jne  4 parow ozów  no rm a ln o to ro w ych  i  2 parow ozów  
w ąskotorow ych, dokonu jąc p rzy  ty m  niezbędnych re ­
k o n s tru k c ji podnoszących znacznie sprawność zbada­
nych parowozów.

W  ro ku  1955 In s ty tu t p rzeprow adzi badania c ieplno- 
tra k c y jn e  jednego parow ozu wąskotorowego, badania 
w agonu m otorowego oraz p ro to typ u  sam owyładowcze­
go w agonu wąskotorowego. Prace te, raczej o cha­
rakte rze  dużych ekspertyz, będą m ia ły  g łów n ie  za za­
danie określen ie  stopn ia  przydatności i  w a ru n k ó w  p ra ­
cy badanego ta b o ru  oraz ew en tua lne j konieczności w y ­
konan ia  pew nych zm ian.

N a tom iast ja ko  pracę typow o badawczą należy uznać 
tem at: badanie w p ły w u  zw iększonych ciśn ień p a ry  
i  wyższych tem pe ra tu r przegrzew u pa ry  na sprawność 
ciep lną parowozu. P raca ta  da w ytyczne d la  usta len ia  
w łaśc iw ych  c iśn ień p a ry  i  w ie lkośc i p rzegrzew u dla 
parow ozów  nowobudow anych. O celowości prow adze­
n ia  badań w  tym  k ie ru n k u  św iadczy fa k t, że opra­
cowana przez IN B K  reko n s tru kc ja  k o tła  parow ozu 
T k i 3 z pa ry  nasyconej na paęę przegrzaną da w /g  prze­
prowadzonych ob liczeń ciep lnych oszczędności węgla 
ck. 10%- P ro to typ  ta k  zrekonstruow anego parowozu 
zostanie poddany p róbom  d la  po tw ie rdzen ia  przepro­
wadzanych obliczeń. P ow ażnym  osiągnięciem  In s ty ­
tu tu  w  zakresie m ożliw ości zm niejszenia zużycia w ę­
gla  jes t opracowanie m etody stosowania na  parow o­
zach ru r  cy rku la cy jn ych  (krążeniow ych). P rzeprow a­
dzone badania dośw iadczalne p o tw ie rd z iły  słuszność 
założeń.

Pracą o charakterze badaw czo-kons trukcy jnym  w  za­
kres ie  om awianego k ie ru n k u  jes t tem at: opracowanie 
k o n s tru k c ji urządzeń c iągow ych parowozów . Tem at ten 
będzie prow adzony pod kątem  usp raw n ien ia  p racy pa­
row ozów  eksp loatow anych i  now obudow anych oraz 
przec iw dz ia łan ia  nadm iernem u isk rze n iu  - parowozów , 
a ty m  sam ym  zapobieganiu pożarom.

Duże znaczenie d la  P K P  będą m ia ły  badania h a m u l­
ców  zespolonych, d la  k tó rych  to  badań opracowano 
dokum entację  na budowę stałego stanow iska dośw iad­
czalnego. W  ro ku  1955 przew idziane jes t opracowanie 
w ytycznych  d la  prow adzen ia c iężk ich  pociągów  to w a ­
row ych  i  zapobiegania zerw an iom  pociągów w sku te k  
n ieum ie ję tnego ham ow ania. Jako zagadnienie dalsze 
p rzew idziane jes t opracowanie typ u  ham ulca zespolo­
nego d la  w agonów  osobowych o szybkości ponad '100 
km /h.

Szereg tem ató w  om awianego k ie ru n k u  w iąże się ści­
śle z in n y m i dziedzinam i p racy In s ty tu tu . Np. badanie 
p ie rśc ien i m a na celu g łów n ie  usta len ie  techno log ii 
p ro d u k c ji że liw a  na p ierśc ien ie  i sposobu ich obróbki. 
Uzyskane ju ż  pozytyw ne w y n ik i z dośw iadcza lnym i 
p ie rśc ien iam i zabudow anym i na  parow ozach w  eks­
p loa ta c ji pozw a la ją  przypuszczać, że praca ta  w  e fek­
cie da dłuższą żywotność p ierśc ien i bez nadm iernego 
zużycia tu le i roboczych cy lin d ra , zm n ie jszy ilość a w a rii 
z powodu pęknięć p ie rśc ien i i zm nie jszy koszty napra­
w y  bieżącej parowozów . Badan ia łożysk wagonow ych 
ze stopów biednocymowych w iążą się ściśle z oszczęd­
nością m a te ria łó w  de ficy tow ych  (cyny, brązu) a także, 
w  pew nym  stopniu z niezawodnością ruch u  ¡pociągów.
Z  bezpieczeństwem ruchu  pociągów  ściśle związane są 
badania w ózków  wagonow ych, k tó re  będą prowadzone 
pod względem  dynam icznym , k o n s tru k c y jn y m  i  z p u n k ­
tu  w idzen ia  konserw acji. W y n ik i badań dadzą podsta­
w y  do re k o n s tru k c ji w ózków  w agonow ych celem za­
pobieżenia w ypadkom  w y k o le ja n ia  się tab o ru  i  n i­
szczeniu tow aru , np. k ruszen iu  cegły oraz u m o ż liw ią  
w ytyczen ie  w łaśc iw ych  k ie ru n k ó w  budow y nowych 
w ózków  w agonów  osobowych i  tow arow ych.

O pracowanie zasad rac jona lne j rozbudow y i  unow o­
cześnienia urządzeń technolog icznych jest podstawo­
w y m  k ie ru n k ie m  p ra cy  ZaKładu Technolog ii IN B K . 
D użym  osiągnięciem  In s ty tu tu  w  te j dziedzin ie jest 
opracowanie założeń i  w spółpraca p rzy  budow ie  ty m ­
czasowego urządzenia te lekon fe rencyjnego , k tó re  zosta­

ło  oddane ju ż  do eksp loatac ji. U m o ż liw ia  ono opera­
tyw ne  prowadzen ie k o n fe re n c ji m in is te rs tw a  ze wszyst­
k im i D O K P  bez konieczności ¡przyjazdu lu d z i z terenu. 
U rządzenia tego typ u  są pierwsze w  Polsce i  ogrom nie 
u ła tw ia ją  pracę k ie ro w n ic tw u  resortu . N iezależnie od 
zrea lizow ania  budiowy urządzenia tymczasowego, In ­
s ty tu t rozpoczął ju ż  prace nad p ro je k te m  i  w yko na ­
n iem  m odelu s ta łych  urządzeń te lekón fe rency jnych . 
Jako dalszy etap p racy p rzew idz iane je s t opracowanie 
p ro je k tu  urządzeń te lekón fe rency jnych , łączących m i­
n is te rs tw o z D O K P  i  D O K P  z oddzia łam i.

D ru g im  tem atem  u ła tw ia ją c y m  ¡pracę k o le i przez za­
stosowanie w łaśc iw ych  ś rodków  łączności będzie opra­
cowanie zasad w yko rzys ta n ia  is tn ie ją ce j sieci urządzeń 
da lekopisow ych d la  przekazyw ania  ana iiz  pociągowych, 
co poważnie odciąży dyspozytorów  ¡ruchu i  usp raw n i 
ich pracę.

D la  um o ż liw ie n ia  kon tynuow an ia  p o m ia ró w  i  badań 
te le - i  rad io techn icznych w  różnych punk tach  sieci 
P K P  In s ty tu t opracow ał dokum entację  na budowę 
i  wyposażanie ¡specjalnego wagonu. B ud ow a  tego w a ­
gonu je s t na ukończeniu i  prze jęcie go przez In s ty tu t 
ogrom nie u ła tw i pracę Z a k ła d o w i T e le ko m u n ika c ji na 
lin ii .

O pracow yw anie  w zorcow ych procesów technolog icz­
nych jednostek ruchow ych  i  usp raw n ien ia  m etod k ie ­
row an ia  ruchem  pociągów  pow inno w  dużej m ierze 
usp raw nić  pracę ko le i. Podstawową pracą tego k ie ru n ­
k u  —  są prowadzone przez Z ak ład  R uchu K o le jow ego 
badania i  prace na$i usta len iem  po toków  ła d u n kó w  na 
sieci P K P , k tó re  w  r. 1955 będą obe jm ow a ły  przepro­
wadzenie prób nad m ożliw ością  zastosowania maszyn 
m atem atycznych do usta lan ia  optym alnego w a ria n tu  
m a rsz ru tyza c ji technicznej pociągów  tow arow ych . Ba­
dania nad po tokam i ła d u n kó w  w iążą się ściśle z d ru ­
gą pracą podjętą, przez In s ty tu t, a m ianow ic ie  —  usta­
len iem  w a ru n k ó w  d la  w łaściw ego rozm ieszczenia sta­
c j i  rozrządow ych na  sieci PK P . Praca ta  m a znaczenie 
ze w zg lędu ma rozw ó j i  budowę now ych ośrodków  
przem ysłow ych oraz rozbudowę l in i i  i  s tacji.

W  r. 1955 będą prowadzone dalsze prace nad o k re ­
śleniem  m etody jedno litego  procesu technologicznego 
p racy stac ji. Prace te będą ob e jm ow a ły  określenie 
m etody najlepszego rozw iązan ia  procesów technolo­
gicznych typo w e j ¡stacji górn icze j, hu tn icze j i  po rto ­
w e j. Również w  r. 1955 In s ty tu t rozpocznie badania 
nad organ izacją  ruch u  tow arow ego w  O ddziałach Eks­
p loa tacy jnych , co doprow adzi do opracowania w zo r­
cowego procesu technologicznego o rgan izac ji ruchu  
tow arow ego w  Oddziale,

O pracow yw anie  w zorcow ych procesów technolog icz­
nych jednostek p ro du kcy jnych  i  rem ontow ych w  w ię k ­
szości p rzypadków  leży w  zakresie dz ia łan ia  in s ty tu ­
tó w  przem ysłow ych, jednakow oż ze w zg lędu na to, że 
ten k ie ru n e k  badań m a duże znaczenie w  ¡gospodarce 
P K P , został on uw zg lędn iony w  p lan ie  prac IN B K .

Szczególnie w ażnym  pod ty m  względem  d la  ko le i 
jes t zm niejszenie ilos tanu  chorych w agonów  tow a ro ­
wych. W  zw iązku  z ty m  In s ty tu t p o d ją ł tem at, m a ją ­
cy na celu usta lenie, w  oparc iu  o przeprowadzenie 
ana lizy  przyczyn uszkodzeń w agonów  tow arow ych, 
usp raw n ione j m etody n a p ra w y  bieżącej w agonów  to ­
w arow ych .

Do tego k ie ru n k u  badań naukow ych In s ty tu tu  na le­
żą też prace m ające na celu opracowanie zasad zme­
chanizow ania c iężk ich  i  pracoch łonnych robót drogo­
w ych. W  ro ku  1955 w  oparc iu  o dotychczasowe do­
św iadczenia nabyte p rzy  op racow yw an iu  procesów 
technolog icznych p racy baz m ontażow ych i  pociągów 
zm echanizowanych d la  c iąg łe j w y m ia n y  szyn Z ak ład  
B ud ow n ic tw a  K o le jow ego opracu je typ o w y  proces 
technolog iczny ¡mechanicznego z ryw a n ia  uk ład ik i i  de­
m ontażu to ru , k tó iy  pow in ien  ¡przyczynić się do zw ięk ­
szenia w yda jnośc i pracy. Pod kątem  zw iększenia w y ­
da jności p racy i  oszczędności m a te ria łó w , ¡prowadzone 
będą też w  dalszym  ciągu badania nad usta len iem  
zależności nak ładu  robocizny i  m a te ria łó w  na bieżące 
u trzym an ie  to ró w  p rz y  różnych w a run kach  pracy. D la 
prow adzen ia tych  badań In s ty tu t ¡zorganizował na 
l in i i  szereg dz ia łek  doświadczalnych. B adan ia te 
w  efekcie  doprowadzą do- opracow ania procesów tech­
nologicznych bieżącego u trzym an ia  to ró w  ko le jow ych .
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Poza w ym ie n io n ym i pow yże j k ie ru n k a m i prac w  
r. 1955 zarysow u ją  się i  dalsze, ja k  np. prace z dziedzi­
n y  n o rm a liza c ji technicznej, badania z dziedziny f iz jo ­
lo g ii pracy, n o rm  zużyćja ih a te r ia łó w  i  iin. P ie rw szy 
k ie ru n e k  reprezentu je  samodzielne stanow isko In ż y ­
n ie ra  N o rm a lizac ji, k tó re  m a g łów n ie  za zadanie o r­
ganizowanie i  koo rdynow an ie  prac no rm a lizacy jnych  
w  Insty tuc ie . D ru g i k ie ru n e k  prac pode jm ie P racow ­
n ia  Psychofiz jo log iczna, a trzec i n iew ydzie lone jesz­
cze stanow isko p racy do badań nad no rm am i zużycia 
m ate ria łów .

Poza ty m  w  In s ty tu c ie  jes t rozbudow any Zakład 
M ode li i  P ro to typów , którego zakres dz ia ła lności jest 
jeszcze m a ły  i w  r . 1955 g łów n ie  ograniczać się będzie 
do m ontażu w ykonanych  uprzednio e lem entów  m a­
k ie ty  p ro to typow e j s ta c ji rozrządow ej d la  celów  szko­
len iow ych  oraz do w yko nyw a n ia  d robnych  przyrządów  
pom iarow ych .

O ddzielną dziedzinę p ra cy  In s ty tu tu  rep rezen tu je  
Ośrodek D okum e n tac ji N aukow o Technicznej. Ośrodek 
ten  p row adz i b ib lio te kę  fachową, ko lpo rtaż  prasy k ra ­

jo w e j i  zagranicznej, za jm u je  się sporządzaniem  k a r t  
dokum entacy jnych  ze w szystk ich  dziedzin ko le jn ic tw a  
i  p row adzen iem  k a rto te k i dokum entacy jne j. Oprócz 
tego ośrodek D okum e n tac ji w raz z ko m ite te m  redak­
cy jn y m  IN B K  redagu je  „B iu le ty n  IN B K “  i  „P rzeg ląd 
B ib lio g ra fic z n y “ , ja ko  dodatek do m iesięczn ika „P rze­
gląd K o le jo w y “ . O drębnym  pe riodycznym  pism em  
jest w yd aw a ny  do. u ży tk u  służbowego przez IN B K  
„B iu le ty n  K o le jow ego P iśm ienn ic tw a  Zagranicznego“ . 
Oprócz tego In s ty tu t w  r. 1954 p rzys tąp ił do w yd aw a­
n ia  d ru k ie m  siwych prac. W  r. 1954 przygotow ano do 
d ru k u  13 p rac IN B K , z k tó rych  2 opub likow ano 
w  1954 r.; na r. 1955 p rzew idziane jes t w ydan ie  da l­
szych 16 prac In s ty tu tu .

* * *
Na p rzyk ładz ie  w ym ien ionych  k ie ru n k ó w  prac In ­

s ty tu tu  i ich  rozw o ju , ła tw o  -zauważyć, że w p ły w  
IN B K  na popraw ę pracy ko le i będzie co raz ba rdz ie j 
w idoczny, w  m ia rę  rozbudow y Z ak ładów  i  P racow n i 
In s ty tu tu  oraz w drażan ia  zakończonych prac do eks­
p loa tac ji.

Z. JĘ D R ZE JE W S K I (Warszawa)

O  irłaśc iiue w ykorzystan ie posiadanego  
zaplecza technicznego

R ozw ój tra n sp o rtu  samochodowego w  Polsce L u d o ­
w e j cha ra k te ryzu je  n ie zw yk ła  dynam ika . W  ciągu 
dziesięcio lecia n iepodleg łości u w ie lok ro łm iliśm y  nasz 
tab o r sam ochodowy, a samochód s ta ł się niezbęd­
nym , powszechnym  środk iem  transportow ym . Razem 
ze w zrostem  ilośc i taboru , ros ła  i  rośn ie  jego w y d a j­
ność, o rgan izacy jne  fo rm y  eksp loa tac ji u lega ją  rów nież 
pow ażnym  przeobrażeniom , stałe ro z w ija ją c  się i  pod­
nosząc na w yższy poziom.

Jednakże m im o  powyższych fa k tó w , św iadczących
0 n ie w ą tp liw y c h  naszych sukcesach na odc inku  t ra n ­
spo rtu  samochodowego, trzeba S tw ierdzić, że jes t je ­
den elemant^ naszej m o to ryzac ji, k tó ry  n ie  do rów nu je  
je j w  rozw o ju . E lem entem  ty m  je s t zaplecze technicz­
ne tra n sp o rtu  samochodowego.

Tempo budow y now ych , typo w ych  s tac ji obsługi, bę­
dących podstaw ow ym  elem entem  zeplecza techniczne­
go, ja k  dotąd n ie  jes t p ropo rc jona lne  do p rzy ro s tu  ta ­
boru. E fektyw ność in w e s ty c ji w  ty m  zakresie je s t po­
nadto bardzo m ała  ze w zględu na d ług i okres budow y
1 n iepełne urucham ialn ie w  m om encie oddania in w e ­
s ty c ji u ż y tko w n iko w i,

Z  tych  przyczyn obserw u jem y n iedobór rw zakresie 
zaplecza technicznego, a w  konsekw enc ji b ra k  obsługi 
technicznej w  odniesien iu  do pew ne j części taboru , 
w zg lędn ie  red u kc ję  zakresu czynności obsługowych. 
Te osta tn ie  dw a m om enty  prow adzą, do obniżenia go­
towości technicznej taboru . Do pogorszenia stanu tech­
nicznego taboru  przyczyn ia  się rów n ież  fa k t  n iedosta­
tecznego w yko rzys ta n ia  istn ie jącego zaplecza technicz­
nego.

Zagadnien ie pełnego u ruchom ien ia  inowych typo w ych  
ob iektów , tio zagadnienie dalszych in w e s ty c ji w  postaci 
now ych  obiektów ', w zg lędn ie  w  postaci 'adaptacji po­
siadanych n ie typo w ych  s ta c ji obsług i i  w a rsz ta tów  do 
now ych  zadań. Zagadnien ie to  w ym aga n ie w ą tp liw ie  
om ów ien ia  i  p rzedysku tow an ia  na bazie a k tu lnych  por 
trzeb w  zakresie  obsług i technicznej.

Jednakże w  a r ty k u le  n in ie jszym  chcem y się zająć 
szczegółowym om ów ien iem  drugiego zagadnienia, u w a ­
żając, że w  s y tu a c ji is tn ien ia  n iedoborów  zaplecza te ­
chnicznego, fa k t  n ienależytego w yko rzys ta n ia  is tn ie ­
jącego zaplecza technicznego jes t ka rygodnym  m arno­
traw stw em . O m aw ia jąc ten p rob lem , za jm iem y się 
g łów n ie  n ie typ o w ym i s tac jam i obsługi, gdyż w  w ię k ­
szości sam ochody nasze p ra cu ją  w  oparc iu  o obsługę 
w ykonyw a ną  na  tego rodza ju  stacjach.

G łó w n ym i p rzyczynam i n iepełnego i  n iew łaściw ego 
w yko rzys ta n ia  s ta c ji obsługi są:

1) b ra k  w ła śc iw e j o rgan izac ji pracy,

2) b ra k  stosowania w ie lozm ianow ości,

3) n ie w ła śc iw y  ętarn techn iczny wyposażenia, urzą­
dzeń i  narzędzi,

4) niestosowanie roz ra chu nku  gospodarczego w  orga­
n iza c ji s ta c ji obsługi,

O m ów im y ko le jn o  te, zdaniem  naszym, n a jis to tn ie j­
sze i  n a jb a rd z ie j typow e  niedociągn ięcia  w  p racy  n a ­
szych s tac ji obsługi.

Na ogół s tac je  obsługi, p rzew idz iane przede w szyst 
kum d la  w y ko n yw a n ia  zabiegów Obsługowych, a 
dodatkowo d la  doraźnych n a p ra w  (napraw  bieżących) 
są iw p ra k tyce  nastaw ione g łó w n ie  na n a p ra w y  bieżą­
ce. Z n a jd u je  to  odzw ie rc ied len ie  w  us ta w ie n iu  i  sk ła ­
dzie brygad roboczych. Powszechnym  z ja w is k ie m  jes t 
bardzo s ilne  obsadzenie poszczególnych rzem iosł oraz 
brygad napraw czych, p rzy  jednoczesnym  n iew ydz ie le - 
nnu, w zg lędn ie  w yd z ie len iu  bardzo s łabych brygad ob­
sługowych. Różnica ta  w  p ra k tyce  je s t ty m  ja s k ra w ­
sza, że zróżn icow an ie  ło  m a m ie jsce n ie  ty lk o  w  zai- 
kres ie  ilośc iow ym , t. zn, pod w zględem  ilośc i osób 
w  brygadach, lecz rów n ież  jakośc iow ym , tzn. pod 
względem  k w a lif ik a c ji  zaw odow ych p ra cow n ikó w . 
W  w ie lu  w ięc  przypadkach te  same osoby w yk o n u ją  
z konieczności czynności Obsługowe i  naprawcze. B ra k  
konkre tnego i  w yraźnego podz ia łu  czynności un iem o­
ż liw ia  specja lizac ję  p ra cow n ikó w , a ty m  sam ym  u n ie ­
m oż liw ia  w zros t w yda jnośc i p racy pracow n ika , a w ięc 
i  s ta c ji obsługi.

B ra k  podzia łu  czynności p row adzi ponadto do za­
n iedban ia  w y ko n yw a n ia  n ie k tó ry c h  czynności obsłu­
gow ych z te j p rzyczyny, że p racow n icy  s ta c ji obsługi 
p rzyk ła d a ją  w iększą uwagę do czynności, k tó re  mogą 
być skon tro low ane, w zg lędn ie  w  zakresie ¡których is t­
n ie je  m atura lna k o n tro la  w yko n a n ia  (czynności n a ­
prawcze), n iż  do czynności, k tó ry c h  szczegółowa kon ­
tro la  je s t b. pracochłonna, a  w ięc w  p ra k tyce  niesto­
sowane czynności obsługowe, k o n tro la  w łaściw ego w y ­
konan ia  k tó ry c h  może być bardzie j p racoch łonna od 
samego ich w ykonan ia .

Powyższa w a d liw a , a le , typo w a  organizacja pracy 
w  stacjach obsługi, tzw . w łasnego zaplecza techmicz-
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nego, zbiega się z b rak iem  wyraźnego przeznaczenia 
kana łow ych  i  bezkanałow ych s tanow isk roboczych. 
N a jpo pu la rn ie jszym  typem  stanow iska roboczego w  
naszych stacjach obs ług i jes t s tanow isko un iw ersa lne, 
t j .  s tanow isko (kana łow e w zgl. słabo wyznaczone bez- 
kanałowe), na  k tó ry m  w yko n u je  się zarówno obsługę 
techniczną, n ieza leżnie od je j zakresu, ja k  i  nap raw y.

Bardzo często, naw e t na stacjach obs ług i posiadają­
cych w iększą ilość s tanow isk  kana łow ych , k ie ro w n ic ­
tw o  n ie  ok re ś liło  dok ładn ie  przeznaczenia tych  stano­
w isk . Tego rod za ju  organ izacja , a w ła śc iw ie  je j b ra k  
w  zakresie podzia łu  pracy, ja k  i wyznaczenia stano­
w is k  do pracy, p ro w a dz i do s ta łe j im p ro w iz a c ji w  za­
kres ie  w yko n yw a n ia  zadań s ta c ji obsługi. Im p ro w iz a ­
c ja  ta, n ie je d n o kro tn ie  w  połączeniu z b ra k ie m  w łaś ­
ciwego k ie ro w n ic tw a  p ro w a dz i do chaosu w  p racy s ta ­
c j i  obsługi, a w ięc  do poważnego zm nie jszenia je j 
przepustowości. P rzyk ładem  ta k ie j s y tu a c ji jes t b. czę­
ste za jm ow an ie  stanow isk kana łow ych  p rzy  tego ro ­
dza ju  pracach, p rzy  k tó ry c h  kana ł, n ie  jes t po trzebny, 
przez co czynności w ym aga jące kan a łu  w y k o n u je  się 
na bezkanałow ych stanow iskach pracy.

D ru g im  p rzyk ładem  może ¡być powszechnie spo tyka- 
ny fa k t  za jm ow an ia  kan a łow ych  s tan ow isk  pracy 
p izez po jazdy będące w  w ie lo d n io w ym  przes to ju  tech­
n icznym  (oczekiwanie na napraw ę wzgl. je j ukończe­
nie) p rzy  w ys tępu jącym  równocześnie h ra ku  stano­
w is k  kan a łow ych  do w y k o n y w a n ia  w łaśc iw ych  zadań 
s tac ji obsługi.

Sam ochody naszych przeds ięb iors tw  transp o rto ­
w ych  p ra c u ją  p rzecię tn ie  około. 12 goidzip na do­
bę, przew ażn ie  w  godzinach dziennych. Te 12 godzin 
p racy po jazdów  przypada w ięc w  transporc ie  ciężaro­
w y m  m iędzy godz. 6.00— 18.00, a w  przewozach pasa­
żerów  g łów ne nasilen ie  ruchu, to  godziny ran ne  i  go­
dz iny  popołudniowe.

S tacja  obsług i d la  sprawnego w yko na n ia  sw ych  za­
dań pow inna  ̂  w ięc pracow ać pe łną pa rą  po godzinach 
eksp loa tac ji taboru, a ty m  sam ym  przed godizinami 
następnej eksp loatacji. Odnosi się to  zarów no do ob­
sług i, ja k  ti na p ra w  doraźnych (napraw  bieżących) 
a n ie  dotyczy nap raw  średnich i n a p ra w  g łów nych 
w yko na w stw o  k tó ry c h  jes t niezależne od dobowego 
przebiegu taboru.

Tym czasem  praca w  naszych stac jach obsługi jest 
przew ażnie zorganizowana bez specjalnego og lądan ia 
się ma .rozkład p racy tab o ru  w  ciągu doby. W  konse­
k w e n c ji w ys tęp u ją  bardzo m ocne p ierw sze zm ia ny  (od 
6.00 w zg l. 7.00 do 14.00 w zg l, 1.5,00) bez d ru g ie j i  trze ­
c ie j zm iany łu b  też m ocne p ierw sze zm ia ny  ze s łaby­
m i d ru g im i i  trzec im i zm ianam i.

O brazując to w ykresem  o trzym u jem y:

I  w ariant —  najpopularniejszy

Praca zaop. i magaz.

Praca Stacji Obstugi

tab. w zajezdni Praca taboru ciężarowego tab. w zajezdni 

tabor poza zajezdnią

0 12 18 24

Z w ykre su  tego- w id z im y , że tab o r w  zasadzie ro zm i­
ja  się z p ra cow n ik iem  S tac ji O bsług i a spotkanie ich 
jes t uw arunkow ane  przesto jem  technicznym . N ie  m o­
że być w  ty m  rozw iązan iu  m ow y o ja k ie jk o lw ie k  p ro - 
’f ila tyce  i o u trzym a n iu  gotowości technicznej.

I I  W ariant —  m niej popularny

Praca zaop- i  magaz.

■J Praca Stacji Obstugi

Praca taboru

0 5 ’ 12 18 24

Z w ykre su  tego w id z im y  pew ien  postęp w  zakresie 
dostosowania p racy s ta c ji obsługi do. po trzeb eksploa­
ta cy jn ych  —  jednak  postęp n ie  zapew nia jący na leży­
te j obsług i taborow i. W  ty m  rozw iązan iu  n ie  może być 
m o w y  o p ro fila k tyce , na tom iast gotowość techniczną 
ra tu je  się n ieus ta jącym i na p ra w am i b ieżącym i.

I I I  W ariant właściwy lecz nie popularny

Z w ykre su  tego w id z im y , że p raca  s ta c ji obs ług i w y ­
pada g łów n ie  na godziny po b y tu  tabo ru  w  zajezdni, 
co u m o ż liw ia  opiekę nad taborem  (p ro fila k ty k ę ) i  u trz y ­
m an ie w yso k ie j gotowości technicznej p rzy  w sp ó łp ra ­
cy m agazynu (części zamienne).

O czyw istą jes t rzeczą, że w łaśc iw e  ustaw ien ie  zm ian  ' 
s ta c ji obsług i w ym aga opa rc ia  się o w yk re sy  natęże­
n ia  z jazdu i  w y jazdu . Na ogół na  zm ianach I I  i  I I I  
b ra k  jes t k ie ro w n ic tw a  technicznego. N ie  zawsze na­
w e t są n a  tych  zm ianach m a js tro w ie , k tó ry c h  prze­
w ażn ie  zastępują brygadziści i to często jednocześnie 
pracu jący  p rzy  w yko n a w s tw ie  czynności obsługowych. 
S ytuacja  ta ka  n ie  przyczyn ia  się do w łaściw ego w y ­
konan ia  zadań w  zakresie obsługi taboru.

W ydajność p racy  na stacjach .obsługi, a ty.m sa­
m ym  ic h  zdolność p ro d u k c y jn a  (przepustowość j
są w  dużym  s topn iu  zm niejszane .na sku tek  n ie w ła śc i­
wego s tanu  .technicznego maszyn, urządzeń i  .narzędzi. 
B ra k  w ła śc iw e j op ie k i nad narzędziam i i  m aszynam i 
prow adzi do w ye lim in o w a n ia  ic h  z p ro d u kc ji. S praw ­
ność techniczna urządzeń s tac ji obsług i p rzew ażn ie  n ie  
przekracza liczby  50% posiadanych urządzeń.

N iespraw ne o b ra b ia rk i i  urządzenia, n iew łaśc iw y  
stan. ¡narzędzi p row adz i do przesta rza łych i n ie ra c jo ­
na lnych  m etod pracy, do z łe j jakości w yko nyw a nych  
robót oraz do1 m a rn o tra w s tw a  czasu i  w y s iłk u  ludz­
kiego. Zaniechanie korzystan ia  z w łaśc iw ych  ob rab ia ­
rek, urządzeń i  narzędzi p row adz i do  lekceważenia w a ­
ru n k ó w  technicznych (norm ) obow iązu jących przy 
poszczegótnlydh pracach. P o tw ierdzen iem  tego jest n ie - 
korzystaniie w  ogóle (p raw ie  powszechne) z urządzeń 
po m ia row o -kon tro lnych . U rządzenia te  spoczywają 
przeważnie w  m agazynach, a w ie lo k ro tn ie  n ie  jes t zna­
ne n a w e t ich  przeznaczenie.

S tacje  obsługi, stanow iące część przedsięb iorstw a 
transportow ego, ja k  dotąd n ie  są przeważnie w y ­
dzielone na pe łn y  rozrachunek, a ponadto ¡nawet ¡pla­
nowanie dzia ła lności s ta c ji obsługi n ie  jes t an i nale-
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życie prowadzone, a n i na leżycie opracow yw ane i  a n a li­
zowane.

Zadania p lanow e s tac ji obsługi, w yn ika ją ce  z p lanu  
przewozowo-efesploatacyjnego nie  są doprowadzane do 
poszczególnych s tanow isk  pracy, a naw e t d:o poszcze­
gó lnych brygad. U n iem o ż liw ia  to. zainteresowanie m a­
te ria ln e  p ra cow n ikó w  s ta c ji oibsłuigi w  w yn ika ch  p ra ­
cy na  ich  odc inku, co z k o le i p row adzi do zn ieksz ta ł­
cania zasad ako rdu  tam , gdzie on" jes t wprow adzony.

O m ów ione w yże j fa k ty  należy uznać w  dużej m ie ­
rze za przyczynę n ied o trzym yw an ia  przez zaplecze 
techniczne k ro k u  ro z w o jo w i naszego tra n sp o rtu  samo­
chodowego. Zastanów m y się nad m ożliw ośc iam i us­
p ra w n ien ia  tego stanu rzeczy —  nad m ożliw ośc iam i 
w ydobyc ia  reze rw  is tn ie jących  w  posiadanym  zaple­
czu technicznym .

O m ów im y poniże j je d yn ie  fra g m e n ty  zagadnień, 
zw iązanych z usp raw n ian iem  p ra cy  s ta c ji obsługi, sta­
w ia ją c  pod dyskusję  nasuw ające się w n iosk i, n ie  w y ­

czerpując, oczyw iście, ca łokszta łtu  zagadnienia ze 
w zględu na w ąskie  ram y a r ty k u łu . W yda je  się, że d la  
lepszego w yko rzys ta n ia  posiadanego zaplecza technicz­
nego konieczne jes t:

1. pe łn ie jsze pow iązan ie pracy s tac ji obsługi z prze­
bieg iem  eksp loa tac ji pojazdów,

2. pe łn ie jsze w yko rzys ta n ie  dobow ej przepustowości 
s tac ji obsługi, drogą u rucham ian ia  w ie lozm ianow ości 
pracy,

3. podniesien ie k w a lif ik a c ji  personelu oraz polepsze­
nie stanu technicznego ob rab iarek, urządzeń i  narzę­
dzi w  stacjach obsługi,

4. w p row adzen ie  c iąg łe j służby nadzoru techniczne­
go nad eksp loatacją  i obsługą (napraw am i) taboru  
w  postaci dyspozytorów  technicznych, m ających za za­
danie zsynchron izow an ie  obsługi taboru  z jego eks­
p loatacją.

5. w prow adzen ie  podzia łu  czynności na stacjach 
obsługi.

Plan zmianowo-dobowy Stacji Obsługi*) T ab lica  I
na czas od dn ia  195 godz. .

-do d n ia .............. /. . . . 195 godz. .
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*) P ro je k t p lan u  zmianowo-dofoowego opracow any przez PKS. P rzew idu je  się, że 

dyspozytor techn iczny na podstaw ie  bezpośredniego k o n ta k tu  z dyspozytorem  eksploa­
ta cy jn ym  op racu je  zapotrzebowanie na prace St. O bsługi oraz ich  rozk ład  na zm ia­
ny. Zapo trzebow anie zostanie uzgodnione z k ie ro w n ik ie m  St. O bsług i w  konsekw en­
c ji czego pow stan ie  p la n  p racy  St. O bsługi z podzia łem  na stanow iska i rodzaje ro ­
bót. W zór p rze w id u je  równocześnie k o n tro lę  w yko na n ia  tego p lanu.

ad 1) Pracę s ta c ji obsługi na leży ściślej pow iązać 
z przebieg iem  eksp loa tac ji tabo ru  przez (patrz tab. 1):

a) dostosowanie dobowego rozk ład u  zajęć s tac ji ob­
s ług i do1 potrzeb eksp loa tac ji drogą ana lizy  w ykresu  
natężeń z jazdu i  w y ja zd u  po jazdów ;

b) uw zg lędn ien ie  w  p lan ie  p racy tabo ru  koniecznoś­
ci w yko n a n ia  obsług i technicznej (z jazdy z p racy  do 
obsług i p lanow ane j);

c) o rgan izow anie ruchom ych s ta c ji obsługi d la  ob­
s ług i kolum n, oddelegowanych poza siedzibę swej bazy:

d) nadzór techn iczny nad przebiegiem  eksp loatac ji 
po jazdów  (techn ika  jazdy, szybkość, k o n tro la  w y k o ­
rzystan ia  ładowności,, w a ru n k i pracy).

ad 2) Wobec złego stanu posiadan ia w  zakresie za­
plecza technicznego konieczne się s ta je  m aksym alne 
w yko rzys ta n ie  przepustowości is tn ie jących  s ta c ji ob­
sług i, a w ięc u rucham ian ie  pracy w ie lozm ianow e j.

Konieczność u ruchom ien ia  zm ian nocnych w y n ik a  
poza tym , o czym  p isa liśm y  uprzednio , z potrzeb eks­
p loa ta c ji. N ie w ą tp liw ie  praca na zm ianach nocnych, 
odbyw ająca się w  bardzo n ieko rzys tnych  w a run kach  
(zwłaszcza w  zajezdniach n ie typow ych), podobnie 
zresztą ja k  i  p raca w  zim ie, w ym aga łaby odpow ied­
n ich  bodźców m a te ria lnych . Tego rodza ju  uzasadnio­
ne w  transporc ie  sam ochodowym  bodźce zn iw e low ar 
ły b y  ca ły szereg trudnośc i u ruchom ien ia  zm ian noc­
nych. Z n ikn ę ła b y  m iędzy in n y m i niechęć rob o tn ika  
s ta ć ji obsług i do p ra cy  w  godzinach nocnych, w y n ik a ­
jąca ze zm nie jszenia się jego w yda jnośc i p racy na 
sku te k  trudn ie jszych  w a ru n k ó w  p racy n iż  w  dzień, 
a ty m  sam ym  zm niejszenia się jego zarobków.

W  zagadnieniu u ruchom ien ia  nocnych zm ian  nie  
można pom inąć sp ra w y fun kc jo n o w a n ia  m agazynów 
technicznych. Is to tn ą  rzeczą jes t fun kc jon ow a n ie  m a­
gazynu przez ca ły  czas p racy s ta c ji obsługi i zagad­
n ien ie  to n ie  pow inno  być lekceważone p rzy  u ru cha ­
m ia n iu  w ie lozm ianow ości.'

ad 3) Podniesienie k w a lif ik a c ji  p ra co w n ikó w  s ta c ji 
obsług i p o w in n o  śię odbyw ać drogą szkolen ia w e ­

w nątrzzakładow ego oraz drogą spec ja lizac ji p ra cow n i­
ków , co łączy się ściśle z zagadnieniem  w prow adzen ia  
ścisłego podz ia łu  czynności pom iędzy stanow iska 
pracy.

N a leżyty  stan techn iczny urządzeń ob rab ia re k  i  na ­
rzędzi ¡powinien być u trzym an y  przez usta len ie  w y ­
raźnej odpow iedzia lności za stan poszczególnych 
ob iektów  oraz p rzez w ła śc iw e  dz ia łan ie  jednostek do­
zoru  technicznego w  ty m  zakresie.

ad 4) W łaśc iw e zorgan izow an ie  p racy s ta c ji obsługi 
na w szystk ich  zm ianach w ym aga ciągłego nadzoru 
organizacyjnego nad pracą w szys tk ich  tych  zm ian. 
Nadzór ze ¡strony m a js tró w  zm ianow ych, m a jących  za 
zadanie bezpośrednią organ izację  procesów technolo­
gicznych oraz ¡nadzór nad jakością  w yko nyw a nych  .ro­
bó t (kon tro la  m iędzyoperacyjna) n ie  jes t w ys ta rcza ­
jący, gdyż w ym agane są doda tkow e czynności k ie ­
row n icze  i  w spó łp raca w  ty m  ¡zakresie z eksp loata­
cją . P ow sta je  w ięc konieczność p o w o łan ia  czynn ika  
k ie ru jącego  pracą s ta c ji obsługi w  śc is łym  pow iązan iu  
z eksploatacją . Zadania tego rod za ju  mogą być w y k o ­
nyw ane  przez służbę dyspozytorską, techniczną.

P odstaw ow ym i zadan iam i w /w  służby m . im. by łoby:
a) p lanow anie  zapotrzebowania na obsługi techn icz­

ne na na jb liższą  dobę (¡plan zm ianow o-dobow y s ta c ji 
obsługi w  oparc iu  o w ykonyw ane , ju ż  w ykonane 
i p rzew idyw ane  ¡w danym  d n iu  ¡przebiegi pojazdów),

b) dysponow anie obsług d la  po jazdów  ¡powracają­
cych z pracy,

c) p row adzen ie ew ide nc ji obsługi i na p ra w  ¡poszcze­
gó lnych po jazdów ,

d) usta lan ie  ko le jnośc i obsług i po jazdów .
S łużba dyspozytorów  w p ro w a d z iła b y  czyn n ik  p la ­

nowości w  pralcy s ta c ji obs ług i oraz k o o rd yn a c ji w y ­
s iłk ó w  s ta c ji obsług i z ¡na jp iln ie jszym i potrzebam i 
eksp loatac ji. Poza ty m  ¡służba dyspozytorów  u m o ż li­
w iła b y  k o n tro lę  k ie row cy  poprzez prowadzoną e w i­
dencję napraw .

ad 5) D la  z lik w id o w a n ia  ¡niew łaściwości organizm-
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cy jn ych  konieczne je s t w p row adzen ie  podz ia łu  czyn­
ności:

a) m iędzy b rygady i  poszczególnych p racow n ików ,
b) m iędzy s tanow iska pracy.
W  oparc iu  o aria lizę po trzeb napraw czych i  obsłu­

gowych tab o ru , w yrażoną  w  pracochłonności rob ó t 
(roboiczagodzin), na leżałoby personel s ta c ji obsługi po­
dz ie lić  na  brygady: a) obsługowe, b) sm arownicze,
c) naprawcze, pracu jące  p rzy  po jazdach, d) rzem iosł 
specja lnych (nap raw y w zgl. p ro du kc ja  pośrednia dla 
na p ra w y po jazdów ), z rów noczesnym  przydzia łem  
fu n k c ji poszczególnym  pracow n ikom .

W łaśc iw e zorganizow anie p ra cy  tych  brygad w ym a ­
ga usta len ia  d la  m oż liw ie  na jw iększe j ilośc i b rygad  
roboczych s ta łych  m ie jsc pracy, t j .  wyznaczenia sta­
łych  s tanow isk  roboczych. W  sy tu a c ji w ięc panu jące j 

. na n ie typo w ych  stacjach obsługi kon ieczna jes t 
ucieczka od un iw e rsa lnych  (na k tó ry c h  rob i się

wszystko) do s tanow isk  roboczych specja lizowanych. 
D o tyczy to  zarówno kan a łow ych  s tanow isk  pracy, ja k  
i  bezkanałowych, p rz y  czym  w  zw iążku  z b ra k ie m  k a ­
na łów , w yd a je  się słuszne p rzy jęc ie  zasady w y k o n y ­
w ania  ma kana łach  ty lk o  ty c h  operac ji, k tó re 1 tego 
bezwzględnie w ym aga ją .

* * *
P ow yżej p rzeds taw iliśm y, zdaniem  naszym, n a jw a ż ­

niejsze zagadnienia, od p raw id łow ego ' rozw iązan ia  
k tó ry c h  uzależnione je s t zw iększen ie w yko rzys ta n ia  
istn ie jącego t.  zn. własnego zaplecza technicznego. N ie  
ulega w ą tp liw o śc i, że w ie le  sp ra w  n ie  zostało tu  po­
ruszonych i  om ów ien ie  ich  p rzyczyn iło by  się do le p ­
szego rozw iązan ia  om aw ianych zagadnień, dlatego też 
sądzim y, że n in ie jszy  a r ty k u ł w yw o ła  ożyw ioną dys­
kusję, w  k tó re j p ra cow n icy  transp o rtu  sam ochodowe­
go podzielą się sw o im i dośw iadczeniam i i  sw o im i spo­
strzeżeniam i.

F it.  G R O N O W S K I (Szczecin)

H arm onogram  ruchu jako  p lan  pracy  
eksp loatacyjnej taboru  w  żegludze śródlądoiuej

Od poziom u p lanow an ia  i  o rg an izac ji procesu w y ­
twórczego w  pow ażnym  s topn iu  zależne są w y n ik i 
pracy. C zyn n ik i te nab ie ra ją  jeszcze w iększego zna­
czenia, je że li proces p ro d u k c y jn y  rea lizow any jest 
w  roz leg łe j p r z e s t r z e n i ,  ja k  to, m a m iejsce 
w  transporc ie  w odnym  —  śród lądow ym . W y n ika  'stąd 
w iększa złożoność i  znacznie trudn ie jsze  w a ru n k i o r­
gan izac ji tego procesu, ty m  ba rdz ie j, że w p ły w a  na 
niego niie ty lk o  praca w łasnych  w yd z ia łó w  przedsięb ior­
s tw a żeglugowego, ale rów n ież  praca in n y c h  przed­
s ięb io rs tw  (Re jonów  D róg W odnych, P K P , k lien te li). 
Chcąc w ięc zapewnić rów nom ie rne  i  ry tm iczne  prze­
w ozy drogam i w o dn ym i, należy proces przewozowy 
odpow iedn io zorganizować. O rgan izacja  jego w in n a  
zabezpieczać wza jem ne pow iązan ie i  skoordynow anie 
pracy w szystk ich  kom órek i  ogn iw  obsługujących 
przewozy.

Z adan iu  tem u s łuży h a r m o n o g r a m  r u ­
c h u ,  k tó ry  s tanow i p lan  ca łe j p racy eksp loatacyjne j, 
poprzez organizację jedno litego  procesu technolog icz­
nego ru ch u  tabo ru  p ływ ającego i  jego obsługi. Jest 
on g ra ficznym  przedstaw ien iem  całego procesu prze­
wozowego w  czasie i  przestrzeni.

W ie lo le tn ia  p ra k ty k a  stosowania ha rm onogram u w  
radz ieck ie j żegludze śród lądow ej, w  całe j rozciąg łości 
w yka za ła  jego zalety, co zna laz ło , sw ój w y ra z  w  prze­
pisach eksp loa tac ji techn iczne j, k tó re  usta la ją , że 
„ru c h  rzecznego tabo ru  p ływ ającego ZSRR odbyw a się 
ściśle w g harm onogram u, k tó ry  s tanow i n iez ło m ne ' 
p raw o  d la  p ra co w n ikó w  żeglugi śród lądow ej i  w y ra ­
ża p lan  całe j dz ia ła lności eksp loatacy jne j żeg lug i“ . *) 
H arm onogram em  ruch u  w  ZSRR ob ję ty  jes t ca ły ta ­
bo r z napędem i  bez napędu, przewozy trasow e i  lo ­
ka lne oraz ho low an ie  tra tew .

H arm onogram  posiada o lb rzym ie  znaczenie o rgan i­
zacyjne i  m ob ilizacy jne , gdyż w y n ik a  z niego p lan  p ra ­
cy w szys tk ich  kom órek, usta la  określony, n ienarusza l­
ny  porządek p racy każdego s ta tk u  i  po rtu , każdej służ­
by  i  w yd z ia łu  oraz każdego p racow n ika  żeglugi śród­
lądow ej. Zabezpiecza on w  pe łn i:

_1) szybki i  bezpieczny przewóz pasażerów i tow a­
ró w  w  usta lonym  te rm in ie .

2) na jw łaśc iw sze  wyfcbrzyistalnie taboru ,
3) zgodną pracę ta b o ru  z pracą po rtów , z w yk o rz y ­

stan iem  zdolności p rzepustow ej d ro g i w odne j, ja k  
rów n ież  z in n y m i p rzeds ięb io rs tw am i żeg lugow ym i, 
ko le ją  i  k lie n ta m i.

W  harm onogram ie  usta lane są ściśle w  godzinach 
i m in u tach  w szystk ie  zadania odnośnie taboru , po r­
tó w  itd . Należy zw rócić  uwagę, że w  harm onogram ie 
nie  m a ją  swego odzw ie rc ied len ia  poszczególne opera­
cje  obsług i s ta tk ó w  w  portach, a uw idoczo iony je s t w

*) A. Sojuzow — Organizacija raboty riecznogo flo ta  — 
Moskwa 1950, str. 178.

n im  ty lk o  łączny czas trw a n ia  tych  operac ji w  po j  
szczególnym porcie. Zac iem nia łoby to  bow iem  p rz e j­
rzystość harm onogram u. Rodzaj, kole jność i  czas trw a ­
n ia  poszczególnej op e rac ji u ję te  są w  technolog icz­
n ym  procesie p racy  po 'rtów , k tó ry  je s t ściśle zw iązany 
i  dostosowany do harm onogram u ruchu.

N a jp ie rw  opracow uje  się p ro je k t harm onogram u 
ruchu  w  k i lk u  w a rian tach . Podstawą opracowania 
p ro je k tu  są przew idz iane  zadania przew ozow o-prze ła- 
dunkowe, n o rm y  czasowe regu lu jące  okresy trw a n ia  
poszczególnych procesów, doświadczenia ub ieg łych 
okresów  ze stosowania ha rm onogram ów  oraz dośw iad­
czenia p rzodu jących ka p ita n ó w  s ta tków  i  s te rn ików , 
dyspozytorów , k a p ita n ó w  p o rtó w  i  innych  p ra cow n i­
ków . P ro je k t op racow yw any jes t k o le k ty w n ie  przez 
w szys tk ich  za interesowanych. O pracow u je  się nastę­
pu jące g łów ne części harm onogram u:

a) harm onogram  czasu p racy tabo ru  p ływ ającego na 
trasie,

b) harm onogram  podstaw ian ia  tabo ru  pod załadu­
nek i  w y ładunek,

c) technolog iczny proces obsługi s ta tków  w  portach.
Z  powyższego w idać, że na jw ażn ie jszym  zagadnie­

n iem  w  harm onogram ie jes t skoordynow anie p racy 
taboru  z pracą po rtó w , ja ko  początkow ych i  końco­
w ych  o g n iw  procesu przewozowego. Z n a jd u je  to swój 
w yra z  w  technolog icznym  procesie p racy  po rtów , po 
op racow an iu  k tó rego  —  w  raz ie  konieczności -—• w p ro ­
wadza się drobne k o re k ty  do p ro je k tu  harm onogram u. 
D la  zgodnej p ra cy  harm onogram u ruchu  iz pracą p o r­
tó w  należy przede w szys tk im  us ta lić  inorm y obsługi 
s ta tków , to  jes t n iezbędny okres czasu dla  za ładunku  
i  w y ładu nku , fo rm ow an ia  i  iroz fo rm ow yw an ia  pocią­
gów  ho low niczych, zaopatrzenia s ta tków  w  pa liw o , 
m a te ria ły  i  ś rod k i żywnościowe itd . Należy uw zg lęd­
n ić  ilość ogólnych i  specja lnych n a b rze ży " p rze ładun­
kow ych, stop ień m echan izacji, sk łady i  m agazyny oraz 
w ew ną trzpo rtow ą  sieć ko m u n ikacy jn ą  w e w szystk ich  
portach wchodzących w  re jon  dz ia łan ia  harm onogra­
m u. W  harm onogram ie  p o w in n y  b yć  p rzew idziane 
operacje p rze ładunkow e w  m ie jscach p rze rzu tu  ładun ­
k ó w  na tra n s p o rt k o le jo w y  i  je że li operacje te  posia­
da ją  cha rak te r sta ły, to  harm onogram  ruchu  uzgadnia 
się z  odpow iedn im i s tac jam i ko le jo w ym i. W  punk tach  
s tyku  p ra cy  różnych  p rzeds ięb io rs tw  żeglugowych (np. 
Żegluga na W iś le  i  Żegluga na  Odrze) należy uzgod­
nić z sąsiednim  przedsięb iorstw em  harm onogram  dla 
tzw.^ ła d u n kó w  wchodzących. Ponadto harm onogram  
po w in ie n  uw zględn iać p rzew idyw ane  głębokości drog i 
w odne j w  poszczególnych okresach na w ig a c ji oraz 
zdolność przepustow ą śluz na skanalizow anych odcin­
kach rzek. O pracowanie ha rm onogram u uważa się za 
zakończone je dyn ie  wówczas, gdy technolog iczny p ro ­
ces obsługi s ta tków  w  pa rtach  zabezpiecza jego w y k o ­
nanie. P ro je k t harm onogram u podlega akcep tac ji za-
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rządu przedsięb iorstw a żeglugowego. Po jego za tw ie r­
dzeniu, ale przed przystąp ien iem  do pracy, należy za­
poznać z m m  w szystk ich  bezpośrednich jego w y k o ­
naw ców  i  p rzedsięb iorstw a w spółpracujące.

S tosunkowo dużo uw ag i poświęcono pracy po rtó w  
w  w yko n a n iu  harm onogram u ruchu, ponieważ zagad­
nien ia  te b y ły  g łów n ą  przyczyną niepowodzeń p rzy  
w prow adzan iu  ha rm onogram ów  w  P o lsk ie j Żegludze 
Ś ródlądow ej. B ra k  opracow ania technolog icznych pro r 
cesów p racy poszczególnych p o rtó w  rzecznych oraz 
b ra k  w łaśc iw ych  norm , ju ż  bez in n ych  dalszych czyn­
n ik ó w  p rzekreś la ły  u  nas m ożliw ość praktycznego 
stosowania ha rm onogram ów  ruchu.

Form a harmonogramu ruchu

H arm onogram  ruchu  na jw yg o d n ie j przedstaw ić jest 
w  fo rm ie  gra ficzne j (rys. 1). Na a rkuszu ha rm onogra­
m u, na l in i i  p ionow e j z boku, nanosi się w  ko le jności 
geograficznej —  idąc z gó ry  rze k i w  dó ł —  po rty , ś lu ­
zy, p u n k ty  przystankow e, odpraw , ko n tro ln e  iitp. N a ­
leży p rzy jąć  odpow iedn ią  skalę, k tó ra  w łaśc iw ie  w y ­
raża łaby is tn ie jące  odległości pom iędzy poszczególny-

HABMONOGRAM RUCHU STATKÓW TJys.l
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m i p u n k ta m i. Na osi poziom ej odcina się czas. Podzia ł 
czasu może być różny —  na jlepszy je s t podzia ł godzi­
now y z rozb ic iem  na kwadranse. N a leży dążyć do te ­
go, aby czas ob ro tu  ta b o ru  ujętego- w  harm onogram ie 
w y ra ża ł się dobam i zakończonym i.

T ak  sporządzony harm onogram  w in ie n  obrazować: •
1) p u n k t początkow y i  czas odp raw y ta b o ru  p ły w a ją ­

cego,
2) p u n k t końcow y i  czas p rzybyc ia  tabo ru  p ły w a ją ­

cego,
3) p u n k ty  przystankow e i  czas posto ju  tabo ru  p ły w a ­

jącego w  tych  punktach ,
4) szybkość techniczną ruchu w g poszczególnych od­

c in kó w  drogi,
5) rodzaj i  moc ho low n ika , ga ba ry ty  ba rek wchodzą­

cych w  sk ła d  pociągu holowniczego, wagę pociągu 
itp .

Ho ha rm onogram u należy opracować w y jaśn ia jącą  
częsc opisową, k tó ra  w in n a  zaw ierać W szystkie zało­
żenia brane pod uwagę p rzy  jego opracow an iu . Część 
op isowa w in n a  zaw ierać rów n ież  usp raw n ien ia  orga­
nizacyjno-techniczne, zapew nia jące w yko n a n ie  ha rm o­
nogram u oraz spis podstaw ow ych no rm a tyw ów . Jako

za łączn ik i dołącza się schem aty po toków  tow arow ych  
w  postaci tab lic  szachow nicowych (tab lica  1), synop­
tyczną tab licę  typow ych  zestawów i schemat o rg an i­
zacji ruchu.

Tablica 1 (liczby dowolne)

Port przeznaczenia fi Z tego

Port odprauiy

A B C D

R
az

em
 

m
 t

ys
. UJ UJ

górę dół 
rzeki

A • — 100 25 125 125 —

B - • - 75 75 75 —

C 75 — • 30 105 30 75

D 15 45 - • 60 — 60

Ogółem przybyło : z góry 

z do łu

90 45

100 130
365 230 135

Podstawą opracow ania ta b lic y  jes t spis rodza jow y 
tow a rów , k tó re  do swego przew ozu w ym aga ją  różne­
go taboru.

N a jtru d n ie jszą  częścią harm onogram u w  zagadnie­
niach ruchow ych  jes t zgranie pracy h o lo w n ikó w  iz ba r­
kam i, celem w yk luczen ia  p rzesto jów  taboru . Należy 
tu  bow iem  uzgodnić czas ob ro tu  s iły  ho low nicze j z ob­
ro tem  barek, k tó re  w  zasadzie są różne w  pew nym  
dłuższym  okresie czasu. Różnica ta  na jb a rdz ie j ja sk ra ­
w o w ystępu je  wówczas, gdy na drodze w odne j, na 
sku tek różnych je j w a ru n kó w , następu je  zm iana ho­
lo w n ik a  p rzy  obsłudze tego samego zestawu.

C e low i tem u służyć może następujące rów nan ie :
tob =  t i  +  ta — 13 2)

gdzie: tob —  czas ob ro tu  barek
t i  =  ogólny czas ob ro tu  s iły  ho low n iczne j na danej 

l in ii ,
ta =  czas obsługi ba rek  w  po rtach  w y jśc io w ych  i  do­

celowych,
ta =  czas obsługi h o lo w n ikó w  w  portach w y jśc io ­

w y c h  i  docelowych.

P rzy  harm onogram ach ruch u  szczególna ro la  p rzy ­
pada dyspozyto row i ruchu, k tó ry  pow in ien  przedsię­
wziąć środk i do l ik w id a c ji wszystk ich , pow sta jących 
i  mogących powstać przeszkód w  w y k o n a n iu  ha rm o­
nogram u. O rgan izu je  on „rwoliną drogę“  przed s ta t­
k ie m  czy pociągiem  ho lo w n iczym  oraz stara się zape­
w n ić  jego spraw ną obsługę w  porcie.

H arm onogram  ru ch u  jes t skutecznym  środkiem  w a l­
k i z b ra k ie m  organ izac ji, b ra k ie m  odpow iedzia lności 
osobistej i  ibzw. „szturm ow szczyzną“ . W y k ry w a  on 
rozprosekowane reze rw y i  pom aga w  ic h  rac jona lnym  
w yko rzys ta n iu , w p row adza  ścisłą ry tm ik ę  do ruchu 
i  zmusza do szukania na jb a rdz ie j p rostych  technicz­
nych  sposobów i  środków  obsług i i  ru c h u  sta tków .

O rgan izacja  p racy  ¡statków ma zasadach dobrze opra­
cowanego ha rm onogram u ruch u  zapew nia lepsze w y ­
korzystan ie  ś rodków  p ro du kcy jnych , lik w id a c ję  prze­
sto jów , w zrost w ska źn ikó w  eksp loatacyjnych i  obniż­
kę kosztów  w łasnych  przewozów.
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2) J. Cypin — Organizacija raboty riecznogo fło ta  —
MołskfWa. 1954, s t r  28.
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TRANSPORTOWCY PISZĄ...

W YKONYW ANIE PRZEWOZÓW NIEUZASADNIONYCH GOSPODARCZO

Rozporządzanie Rady M in is trów  z dnia ¿.1.1951 r. w 
sprawie zakazu lu b  ograniczenia używania , niektórych po­
jazdów mechanicznych (Dz. Ust. RP n r  4 z dn. 19.1.51r.) 
zakazuje wykonywania niezaroibkowego transportu towa­
rów  samochodami ciężarowymi na odległość ponad 50 km 
Możliwości przekroczenia tej odległości są b. ograniczone. 
Is tn ie ją  one m. in. w  tych przypadkach, w  których zacho­
dzi nagła, gospodarczo należycie uzasadniona konieczność 
wykonania transportu (mp. w  przypadkach aw arii fabrycz­
nej, w  razie konieczności dowiezienia surowców lub części 
maszyn, których nie dowiezienie na czas mogłoby spowo­
dować wstrzymanie produkcji, w  przypadkach braków w  
zaopatrzeniu ludności itp). Wykonanie transportu jest u- 
załeżmione wówczas od sporządzenia pisemnego oświad­
czenia o konieczności jednorazowego wykonania tran­
sportu (zarządzenie .M inistra Transportu Drogowego i  Lotn. 
z dnia 29.III.51 r. —■ Mon. Pól. n r  A-29 z dn. 14.IV.51 r),

Przeprowadzane kontro le  stw ierdzają jednak, że wystę­
pu ją w  dalszymi ciągu liczne w yjazdy ponad 50 kim, co 
wskazuje, że nie mogą one dotyczyć wyłącznie nagłych, 
i  gospodarczo należycie uzasadnionych przypadków.

Przykładowo można podać, że kontro le przeprowadzone 
ostatnio w  jednej ty lko  miejscowości — w  Częstochowie — 
wykazały nagminne lekceważenie przepisów w  tym  zakre­
sie, a m ianowicie:

1) w  Powszechnym Domu Towarowym w  Częstochowie 
— na 42 skontrolowane ka rty  drogowe stwierdzono 10 przy­
padków wyjazdów ponad dozwolony promień;

2) w  M HD w  Częstochowie stwierdzono 13 tak ich  przy­
padków;

3) w  Spółdzielni Sprzętu ¡Medycznego w  Częstochowie 
wykonano w  ciągu dwóch miesięcy 5 wyjazdów na odleg­
łość 250 — 300 km ;

4) Zakłady Wyrobów Filcowych w  Częstochowie syste­
matycznie (co drugi dzień) w ysyła ją  samochody na odleg­
łość 150 — 300 km;

5) Fabryka W yrobów Celuloidowych w  Częstochowie 
stale w ykonu je przewozy na odległość 200—300 km ;

DZIAŁ INFORMACYJNY*)

OBOWIĄZEK PODSTAW IANIA WAGONÓW NA  
PODSTAWIE PLANÓW PIĘCIODNIOW YCH

W Monitorze Polskim  n r A-123 z 1954 pod pozycją 1777 
Zostało opublikowane zarządzenie Przewodniczącego PKPG 
z dnia 4 grudnia 1954 r. zmieniające zarządzenie z dnia 
27 Stycznia 1954 r. w  sprawie ustalenia lis ty  towa­
rów, dla k tó rych  kolej obowiązana jest podstawiać wago­
ny na podstawie planów pięciodniowych bez zamówienia 
(Patrz „T ransport“  7/54 str. 215).

Lista towarów ustalona przez Przewodniczącego PKPG 
dla których ko le j obowiązana jesit podstawiać wagony na 
podstawie planów pięciodniowych 'bez zamówienia (Moni­
to r Polski n r  A-14 poz. 300 i  mr. A-48 poz. 667) została u- 
zupełniona „g linam i ceramicznymi“ .

Objęcie g lin ceramicznych tym  zarządzeniem jest uza­
sadnione względami produkcji. Ponieważ produkcja <wy- 
kop) g lin ceramicznych jest jednoznaczna z załadunkiem 
na wagony dlatego konieczne jest wcześniejsze zabezpie­
czenie wagonów pod załadunek, gdyż brak w  odpowied­
n ie j chw ili wagonów grozi wstrzymaniem produkcji.

L. K.

Ży w i e n i e  z a ł ó g  n a  p o l s k ic h  s t a t k a c h
HANDLOWYCH

W Monitorze Polśkim nr 122 z 1954 r. pod poz. 1770 
opublikowano zarządzenie M in is tra  Żeglugi z dnia 
7 grudnia 1954 r. w  sprawie wyżyw ienia za-

*) Inform acje zamieszczone w  tym  dziale nie mają cha­
rakteru  urzędowego.

6) Zakłady Przemysłu Terenowego Wyrobów Pończosz­
niczych w  Częstochowie —• stwierdzono 2 wyjazdy na od­
ległość 100 kim w  jednym  miesiącu; ,

7) Przedsiębiorstwo Budowy Kopalń Rud Żelaznych w 
Częstochowie — wykonano w  ciągu jednego miesiąca 6 
wyjazdów na odległość 200—300 km ;

8) Fabryka Okuć Budowlanych w  Częstochowie — 8 
wyjazdów w  ciągu miesiąca na odległość 100—200 km.

Należy nadmienić, że większość wym ienionych jazd zo­
stała wykonana . bez zgłaszania wyjazdów w  placówkach 
spedycyjnych. Np. Powszechny Dom Towarowy nie zgło­
s ił an i jednego wyjazdu, pomimo, iż  jazdy te by ły  wyko­
nane z ładunkiem  w  jedną stronę, a jaik wiadomo wszyst­
k ie  , wyjazdy samochodów nie załadowanych (oraz z ła­
dunkiem  nie wykorzystu jącym  ładowności samochodu po­
nad 50 proc.) podlegają Obowiązkowi zgłoszenia w  placów­
kach spedycyjnych (zarządzenie M in istra  Transportu Dro­
gowego i  Lotin. z din. 19.XI.1952 r. — Mon. Pol. n r A-10.3 
z dn. 12.XII.52 .r.).

Wymienione wyżej aikity normatywne mają na celu 
ograniczanie ilości kursu jących na dalekich trasach (po­
nad 50 km) samochodów oraz zapewnienie właściwego w y­
korzystania ładowności tych samochodów, k tó rym i wyko­
nu je się transporty na dalsizą odległość w  przypadkach 
gospodarczo uzasadnionych. Z tych względów stwierdzo­
ne przekroczenia świadczą zarówno o lekkom yślnym  dy­
sponowaniu na dalekie trasy dużej ilości samochodów, ja k  
też o nieracjonalnej ich eksploatacji. Dlatego konieczne 
jest wzmożenie dyscypliny w zakresie przestrzegania 
obowiązujących przepisów, aby zmniejszyć występujące 
'ciągle jeszcze m arnotrawstwo taboru przy jazdach zamiej­
scowych.

Jednocześnie należy przyśpieszyć wydanie przepisów 
ograniczających możliwości wykonywania dalekich prze­
wozów ponieważ — ja k  to stw ierdzają kontro le — m ożli­
wości te są zbyt często nadużywane.

Koresp. W. Węgielek (Warszawa)

lóg na polskich morskich statkach handlowych w  żeglu­
dze międzynarodowej, wydane na podstawie art. 21 usta­
wy z dn ia 28 kw ie tn ia  1952 r .  o pracy na polskich mor­
skich statkach handlowych.

Zgadnie z zarządzeniem, anmator jest zobowiązany za­
bezpieczyć wszystkim  członkom, załogi jednakowe w yży­
w ienie bez względu ną w iek i  stopień służbowy. W yżywie­
nie powinno Składać się z 4 posiłków, zgodnie z przyto­
czonym szczegółowym wykazem, określającym dzienną 
i  tygodniową rację żywienia, wraz z przyprawam i. N ie­
zależnie od normalnego wyżyw ienia zarządzenie przew idu­
je  racje dodatkowe dla członków załóg zatrudnionych na 
zmianach nocnych, przebywających w  s tre fie  tropikalnej, 
zatrudnionych na zbiornikowcach, dla pracowników działu 
maszynowego na statkaoh o napędzie ropnym  oraz d la  pa­
laczy i  trym erów  na węglowcach.

Zarządzenie nakłada Obowiązek na armatora zaopatry­
wania statku w  żywność i  wodę w  ilości gwarantującej 
regularne dostarczanie członkom załogi należnych rac ji ży­
wnościowych pierwszej jakości. Określa ono również czas 
wydawania posiłków, czas załadowania prow iantu oraz 
czas i  tryb  składania zapotrzebowania na a rtyku ły  hote- 
łowo-gospodarcze. W razie niekompletnego zaopatrzenia 
statku w  porcie kra jowym , zarządzenie upoważnia’ kap i­
tana sitatku do zakupu brakującej żywności zagranicą, na 
podstawie otrzymanego od armatora pisemnego upoważ­
nienia. Na statkach pasażerskich liczących łącznie ponad 
150 pracowników, arm ator został upoważniony do urucho­
mienia. kantyny oraz zaopatrzenia je j w  wyszczególnione 
towary, sprzedawane zależnie od pochodzenia wg 'Ustalo­
nego cennika i  waluty.
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Dla prowadzenia systematycznej kon tro li wyżywienia, 
zarządzenie zatwierdza funkcję  delegata żywnościowego, 
wybieranego ze swego isikładu przez radę zakładową, oraz 
określa jego uprawnienia i  obowiązki. Jednocześnie w łaś­
c iw e  Urzędy Morskie zobowiązuje siię do zorganizowania 
inspekcji w  zakresie zaopatrzenia statków w  żywność i  wo­
dę, oraz urządzeń służących do ich przechowywania i  p rzy­
rządzania posiłków. Nadzór nad wykonywaniem  przepisów 
omówionego zarządzenia został powierzony urzędom m or­
skim  i  organom służby zdrowia w  czasie pobytu statków 
w  portach polskich, oraz urzędom konsularnym  w czasie 
pobytu w  portach zagranicznych.

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

OPŁATY ZA ŚW IADCZENIA SŁUŻBY ZDROW IA NA  
OBSZARZE MORSKICH PORTOW I  PRZYSTANI

W Monitorze Polskim nr 122 z 1954 r. pod poz. 1765 ogło­
szono zarządzenie Przewodniczącego PKPG i  Prezesa Pań­
stwowej K om is ji Cen z dnia l i  grudnia 1954 r. w  sprawie 
opłat za niektóre świadczenia zakładów społecznych służ­
by zdrow ia na obszarze morskich portów  i  przystani. Oma­
wiane zarządzenie ustała zróżniczkowane opłaty za nastę­
pujące świadczenia zakładów społecznych służby zdrowia: 
za wystaw ienie świadectwa sanitarnego dla statków, 
za badanie i  świadectwo lekarskie, za różnego rodza j u 
szczepienia ochronne, za deratyzację terenów zabudowa­
nych i  niezabudowanych oraz pomieszczeń o różnej kuba­
turze, przy pomocy fum igacji. Wreszcie za dyzyinsefecję 
i dezynfekcję 1 m kw . różnych powierzchni użytkowych, 
oraz za oczyszczanie zbiorn ików  rur.

W# przypadkach deratyzacji terenów, na których znajdu­
jące się zabudowania są skonstruowane w sposób um ożli­
w ia jący przedostanie się szczurów, zarządzenie upoważnia 
wojewódzkiego inspektora sanitarnego do wymierzania 
opłat ulgowych, me przekraczających 50 proc. staw ki nor­
m alnej, oraz do określenia rocznych, opłat ryczałtowych 
za deratyzację. , ,

Jednocześnie zarządzenie przewiduje stosowanie bez­
płatnego szczepienia zapobiegawczego w  przypadkach za­
grożenia polskich portów  epidemią choroby zakaźnej. 'Prze­
pisy omawianego zarządzenia nie odnoszą się do opłat za 
świadczenia na rzecz statków zagranicznych, członków ich 
załóg łub  innych obywateli państw obcych.

Zarządzenie weszło w  życie z dniem ogłoszenia
E. P.

UPRAW NIENIA  DO NA K ŁA D A N IA  GRZYW IEN NA 
DROGACH WODNYCH

W Monitorze Polskim n r 1 ze stycznia 1955 r. ogłoszono 
zarządzenie M in is tra  Żeglugi z dnia 29 grudnia 1954 r., 
zmieniające zarządzenie z dnia 8 iipca 1954 r .  w  sprawie 
określenia przełożonej w ładzy służbowej, uprawnionej do 
nakładania i  ściągania grzyw ien w  drodze mandatu karne­
go. Zgodnie z omawianym zarządzeniem, § 1 zarządzenia 
M in. Żeglugi z dnia 8 lipca 1952 r. (Mon. Polski n r A-63 
poz. 966) ulega następującym zmianom: władizą służbową 
ma drogach wodnych, uprawnioną do wydawania im ien­
nych upoważnień do nakładania i  ściągania mandatów 
karnych — zamiast zarządów okręgowych, k tó re  u leg ły 
likw id a c ji — zostały re jony dróg wodnych.

Zarządzenie weszło w  życie z dniem ogłoszenia, z mocą 
od dnia 1 września 1954 r. E. P.

KARANIE ZA W YKROCZENIA ŻEGLUGOWE  
NA DROGACH WODNYCH

W Monitorze Polskim  n r 1 ze stycznia 1955 r. ukazała 
się ins trukc ja  M in istra Żeglugi z dnia 29 grudnia 1954 r., 
zmieniająca instrukcję  z dnia 29 grudnia 1953 r. w  spra­
w ie karania mandatami ka rnym i za wykroczenia żeglugo­
we mniejszej wagi na śródlądowych drogach wodnych.

W związku z likw idac ją  Zarządów Okręgowych Dróg 
Wodnych, jako pośredniego ogniwa m iędzy Centralnym 
Zarządem a Rejonami Dróg Wodnych, wspomniana in ­
strukc ja  wprowadza do dotychczas obowiązującej szereg 
drobnych form alnych zmian, polegających na przekazaniu 
■wspomnianych adm inistracyjno -  karnych uprawnień re­
jonom dróg wodnych.

Instrukc ja  weszła w  życie z dniem  ogłoszenia z mocą 
od dnia 1 września 1954 r. E. P.

GOSPODARKA BU TLAM I DO GAZÓW TECHNICZNYCH

W celu usprawniania gospodarki butlam i do gazów tech­
nicznych Prezydium Rządu podjęło uchwałę n r 740 z dnia 
,30.10.1954 r., którą om ówiliśm y w miesięczniku „Transport“  
w  numerze styczniowym br.

Na podstawie wspomnianej wyżej uchwały M in ister 
Przemysłu Chemicznego wydal w  dniu 26.1.1955 r. zarzą­
dzenie w  sprawie zasad obrotu butlam i do gazów technicz­
nych (M onitor Polski n r 9/55 r. poz. 100). Zarówno uchwa­
ła ja k  i  omawiana zarządzenie powinno być przedmiotem 
zainteresowania transportowców, ponieważ dotyczy ono 
m. iin. b u tli do gazów technicznych w  takich urządze­
niach, ja k  wyposażenie statków m orskich i  rzecznych, sy­
gnalizacji św ietlne j w  portach, urządzeń stanowiących w y ­
posażenie pociągów i  wagonów ratunkowych oraz samo­
chodów przystosowanych do napędu gazem płynnym  lub 
gazem wysokoprężnym.

Ponadto omawiane zarządzenie M in istra Przemysłu Che­
micznego zawiera postanowienia o warunkach przewozu 
b u tli środkami . transportu publicznego oraz własnego.

Z postanowień o obrocie i  przewozie b u tli Wynika, że do 
przesyłek b u tli pełnych i  próżnych publicznym i środkami 
transportu należy zawsze dołączyć specyfikację określa­
jącą ilość i  num ery bu tli. W ysyłający obowiązany jest do 
zabezpieczenia ‘b u tli przy transporcie zgodnie z wymaga­
niam i przepisów przewoźnika. Dostawca obowiązany jest 
m. in. do podania term inu i  m iejsca zwrotu próżnych ¡butli. 
Do zarządzenia dołączona jeslt w  form ie załącznika tabela 
term inów  zwrotu b u ll i , w  zależności od rodzaju bu tli. 
Term iny ¡zwrotu b u tli liczy się od daty odbioru pełnych 
b u tli z zakładu dostawcy lub  dnia wysłania b u tli do dnia 
zwrotu bu tli do zakładu dostawcy lub do dnia wysłania bu­
t l i  publicznym  środkiem transportu. Dniem wysłania jeslt 
data stempla przewoźnika na liście przewozowym.

W zarządzeniu określone są dale j rodzaje i  wysokość 
kar umownych przy przekroczeniu określonych term inów 
zwrotu b u tli do dostawcy. Koszt transportu przy zwrocie 
bu tli do zakładu dostawcy ponosi odbiorca. W przypadku 
gdy butle wysłano publicznym i środkami transportu, od­
biorca ponosi koszt transportu ty lk o  do stacji lub  portu 
miejsca przeznaczenia. BUtie próżne należy przesyłać n a j­
tańszym środkiem transportu. Na żądanie dostawcy prze­
sy łk i wagonowe próżnych b u tli należy nadawać jako prze­
sy łk i pospieszne lub pospieszno-przyspieszone, a różnicą 
kosztów rmędzy przesyłką zwykłą a pośpieszną należy ob­
ciążyć dostawcę. Odbiorca obowiązany jest najpóźniej na­
stępnego dnia po nadaniu próżnych b u tli do przewozu w y­
słać dostawcy zawiadomienie o wysian iu  ¡butli, podając 
daitę .nadania i  środek przewozu, wagę i  ilość bu tli.

Dalsze przepisy zarządzenia zaw ierają postanowienia
0 tryb ie  postępowania przy zaistn ieniu braków lu b  wad w 
butlach, kosztów naprawy uszkodzeń i  usunięciu braków. 
Również zgodnie z uchwałą Prezydium Rządu w  sprawie 
gospodarki butlam i do gazów technicznych, o k tóre j pisa­
liśm y na wstępie M in is ter Przemysłu Chemicznego wydał 
drugie z kolei zarządzenie z dnia 26.1 br. poza wyżej omó­
wionym, w  sprawie prowadzenia ew idencji b u tli do ga­
zów technicznych przez zakłady produkujące gazy tech­
niczne (M onitor Polski n r  9/55 r. poz. 101)!

Załącznikiem do zarządzenia M in istra Przemyślu Che­
micznego jest instrukcja  w  sprawie zasad i  sposobu pro- 
wadzenia ew idencji b u tli do gazów technicznych przez za­
k łady produkujące gazy techniczne, zawierająca postano­
w ienia z zakresu: 1) przepisów ogólnych, 2) ew idencji pod­
stawowej, 3) .ew idencji obrotowej b u tli, 4) finansowania
1 księgowego ujęcia obrotu butlam i oraz przepisy prze j­
ściowe i  końcowe.

W zarządzeniu tym  ustalone są m. In. prżepisy odnośnie 
rozliczania kosztów transportu przy obrocie butlam i do ga­
zów technicznych.

K. K.

TYTU ŁY NAUKOWE W D Z IE D Z IN IE  TRANSPORTU

Na podstawie uchwały Prezydium Rządu n r  758 2 10.9. 
1952 r. w  sprawie wykazu szkół wyższych uprawnionych 
do nadawania dyplomów o ukończeniu studiów drugiego 
stopnia lub równorzędnych oraz warunków i  tryb u  ich  na 
dawania w  szkołach wyższych, M in is ter Szkolnictwa Wyż­
szego wydał w  dniu 25.1 br. zarządzenie w  sprawie uzu­
pełnienia wykazu, ustalającego specjalności ty tu łu  magi-
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stara i  inżyniera m agistra w  szkołach wyższych (M onitor 
Poldka n r 9/55 r. poz. 97).

Z załącznika do wymienionego wyżej zarządzenia w yn i­
ka, że w  wyższych szkołach ekonomicznych w  wykazie 
specjalności ty tu łu  magistra umieszczone zostały m. in. 
trzy  wydzia ły o k ie runku  transportowym , nadające ty tu ł 
magistra ekonomii. Są to  wydziały : Transportu Drogowe­
go, Transportu Kolejowego i  Transportu Wodnego.

Należy z uznaniem przyjąć jfak t uregulowania przez 
M in is tra  Szkół Wyższych nadawania ty tu łów  naukowych 
magistra ekonomii z zakresu specjalności transportowych 
naszym pierwszym m łodym kadrom, kończącym jedyną 
w  Polsce wyższą uczelnię transportową o k ie runku  eko­
nomicznym, t j.  WSE w  Szczecinie.

K. K.

B IULETYN CEN

Na podstawie uchwały n r  886 Rady M in is trów  z dnia 18 
grudnia 1954 r. w  sprawie określenia zasad i  trybu  ogła­
szania cen, opłat i  stawek taryfow ych (M onitor Polsiki n r 
1/55 poz. 1), Państwowa Kom isja Cen przy Radzie M in i­
strów  została upoważniona do wydawania „B iu le tynu  
Cen“ . W B iu le tyn ie  Cen toędą ogłaszane: 1) ceny, opłaty 
i  staw ki taryfowe, ustalone przez Radę M in istrów , 2) w y ­
tyczne Rady M in is trów  dla  ustalenia cen, op ła t i  stawek 
taryfowych, 3) zarządzenia i  inne akty  normatywne Preze­
sa PKC z zakresu cen, opłat i  stawek taryfowych, 4) de­
cyzje PKC o zatw ierdzaniu cenników ustalanych przez 
centrale handlowe.

Jak wiadomo, Rada M in is trów  w  .świetle Dekretu z dnia 
3 czerwca 1953 r. o ustaleniu cen, opłat i  stawek ta ry fo ­
wych, ustala: 1) ceny detaliczne artyku łów  powszechnego 
użytku lufo wytyczne do ustalania tych cen, 2) opłaty 
i staw ki taryfowe za podstawowe usług i świadczone lud­
ności, 3) ceny skupu produktów  rolnych, roślinnych i  zw ie­
rzęcych oraz innych objętych obowiązkiem dostaw i  kon­
traktacją, 4) ceny sprzedażne podstawowych surowców 
i a rtyku łów  dla p rodukc ji ro lne j.

B iu le tyn  Cen, ja k  w yn ika z treści uchwały, będzie m ia ł 
charakter in form atora z zakresu cen, opłat i stawek ta ry ­
fowych, dotyczących ludności. W B iu le tyn ie Cen nie będą 
ogłaszane ceny, mające zastosowanie głównie w  zakresie 
a rtyku łów  zaopatrzeniowych w  ramach gospodarki uspo­
łecznionej.

C. G.
I

ZASADY ORGANIZOW ANIA  
WSPÓŁZAW ODNICTW A PRACY III

I I I  P lenum KC  PZPR wysunęło jako zadanie ńa rok 
1955 zwiększenie p rodukc ji przemysłowej o 9%, a .produk­
c ji ro ln icze j o 6,2%. W arunkiem  wykonania tych zadań 
jest osiągnięcie wzrostu wydajności pracy w  przemyśle 
o ponad 5%, w  budownictw ie o ponad 4%. Ażeby oisiągnąć 
dalszy planowany wzrost stopy życiowej ludności — nie­
zbędne jes t wygospodarowanie w  drodze obniżki kosztów 
własnych 7,5 m iliarda zł.

Te węzłowe zadania — wskazuje uchwała IV  Plenum 
CRZiZ — ¡będą w  pe łn i urzeczywistnione, o ile  zw iązki za­
wodowe i  adm in istracja gospodarcza w  swej codziennej 
działalności będą m obilizować załogi do w a lk i o ich w y­
konanie i  przekroczenie; o ile  współzawodnictwo pracy 
stanie się rzeczywiście oddolnym, masowym 1 bogatym 
w form y ruchem. Należy zdecydowanie położyć kres b iu­
rokratycznym  i  adm in istracyjnym  metodom organiizowania 
współzawodnictwa pracy. Rozwijając wśród szerokich mas 
socjalistyczne współzawodnictwo pracy — związki, zawo­
dowe i  adm inistracja gospodarcza pow inny koncentrować 
w ysiłek załóg zm ierzający do:

1) rytmicznego, przedterminowego i  w  pełnym  asorty­
mencie wykonywania planów produkcyjnych;

2) ustawicznego polepszania jakości ;wyrobów łub  usług; 
,3) oszczędnej gospodarki surowcami, paliwem i  narzę­

dziami;
4) pełnego wykorzystania czasu roboczego i  podniesie­

nia dyscypliny pracy;
5) postępu technicznego, zwłaszcza w  zakresie mechani­

zacji pracy;
6) polepszenia stanu bezpieczeństwa i  higieny pracy;
7) poprawy w arunków  socjalnych l  ku ltu ra lnych  załóg. 
Dla wykonania tych zadań — na podstawie analizy do­

tychczasowych doświadczeń IV  Plenum CRZZ usta liło  ra ­

mowe wytyczne w . dziedzinie k ierowania i  rozw ijania ma­
sowego ruchu socjalistycznego współzawodnictwa pracy. 
Podstawę rozw oju współzawodnictwa pow inny stanowić 
zakładowe um owy Zbiorowe lufo um owy o długookreso­
wych zobowiązaniach mające na ce lu . wykonanie i  prze­
kroczenie rocznych zadań danego przedsiębiorstwa i po­
prawy bytu załóg. W oparciu o te um owy — należy roz­
w ijać we wszystkich zakładach podejmowanie comiesięcz­
nych zobowiązań indyw idualnych i  zespołowych, w yko­
rzystując ja k  najszerzej oddolną in ic ja tyw ę robotników 
i  pracowników inżynieryjno-technicznych.

Uchwała podkreśla, że doniosłą rolę w  u jaw n ian iu  re ­
zerw produkcyjnych posiadają konferencje partyjno-eko- 
nomiczne, których wnioski pow inny przyczynić się do po­
głębienia długookresowych zobowiązań ¡załóg. W okresach 
poprzedzających święta k lasy robotniczej, święta narodo­
we i  inne ważne wydarzenia należy szeroko rozw ijać po­
dejmowanie przez załogi krótkotteim inowych w a rt p ro ­
dukcyjnych. Zobowiązania pow inny być podejmowane na 
zebraniach grup związkowych. Mężowie zaufania pow inni 
przeprowadzać oonajmniej raz na miesiąc zebrania grupy 
związkowej. Na tych zebraniach m ajster lu b  brygadzista 
re feru je  wykonanie podjętych zobowiązań ¡przez każdego 
robotnika, wskazuje na osiągnięcia ¡przodujących robotni­
ków, kierowców, m onterów stosowane przez nich lepsze, 
wydajniejsze metody pracy oraz na niedociągnięcia tych, 
którzy n ie  w ykona li swoich zobowiązań.

Obowiązkiem adm in is trac ji w  każdym zakładzie 'oddzia­
le) jest zabezpieczenie warunków organizacyjnych, tech­
nicznych i  zaopatrzenia dla pełnego wykonania podjętych 
przez załogę zobowiązań.

Współzawodnictwo spełni swą rolę je ś li będzie prowa­
dzone w  atmosferze rzeczywistej, szlachetnej ryw a lizac ji 
wśród załóg. Dlatego też zadaniem związków zawodowych 
jest rozw ijan ie  wszelkich fo rm  moralnego i  materialnego 
wyróżniania przodujących robotników  za osiągnięcia 
w  pracy. Uchwała ustala., że taką podstawową form ą w y­
różniania członków załogi powinno Stać się przyznawanie 
co kw a rta ł ty tu łu  „przodującego pracownika“ . Warunkiem 
uzyslkania ty tu łu  „przodującego pracownika“  jest:

a) rzeczywisty udział we współzawodnictwie, t j ,  w rea li­
zacji podjętych .zobowiązań indyw idualnych lub zespoło­
wych;

b) wysokie wykonanie norm y,
c) wykonywanie p rodukc ji dobrej jakości, przy ja k  na j­

mniejszych nakładach m ateria łowych;
d) stosowanie przodujących metod ¡pracy.
T y tu ł ,przodującego pracownika“  jest przyznawany na 

¡podstawie konkretnych w yn ików  na okres jednego kw ar­
tału przez kierownika wydziału i(oddiziału) i  radę oddziało­
wą ¡(zakładową) na wniosek k o m is ji współzawodnictwa 
pracy. Pracownicy, k tó rzy  w  dwóch kole jnych kwarta łach 
osiągnęli ta k i ty tu ł o trzym ują dyplom uznania od k ie row ­
n ika  zakładu i  rady zakładowej. Dyplom y należy wręczać 
na ¡uroczystych akademiach, na zebraniach załogi, podsu­
mowujących wykonanie zakładowych um ów zbiorowych 
lub zobowiązań długookresowych. Pracownicy, którzy przez 
cały rok  p o tra fili Utrzymać ¡tytuł „przodującego“  zostają 
¡wpisani do honorowej księgi zakładu. Nazwiska i  po rtre ty  
pracowników, k tórzy  utrzym ali ty tu ł ¡przodującego w  ¡ciągu 
całego roku należy umieszczać na honorowych tablicach 
ogólnozakładowych. Dla pracowników, k tó rzy  zdobyli ty ­
tu ł przodujących mogą być przyznane nagrody pieniężne 
z funduszu zakładowego lu b  innych funduszów przezna­
czonych ¡na premie za współzawodnictwo pracy. W sto­
sunku do pracowników, k tórzy  utrzym ują najlepsze w yn i­
k i  dłużej n iż  rok  — kierow nictw o zakładu w  porozumie­
n iu  z radą zakładową — może zgodnie z uchwałą Riaidy 
M in is trów  z ¡dnia 30 czerwca 1949 r. wystąpić do resortu 
z wnioskiem  o przyznanie oidznaki „przodownika pracy“  
lub „zasłużonego przodownika pracy“ . W uzasadnionych 
szczególnymi osiągnięciami przypadkach przyznanie odzna­
k i może nastąpić wcześniej n iż  po roku.

Współzawodnictwo o ty tu ł najlepszego w  zawodzie, na j­
lepszej brygady, ¡zespołu w inno się rozw ijać w  zakładzie 
pracy w  obrębie ¡centralnego zarządu oraz resortu. Zasad­
niczym i warunkam i uzyskania ty tu łu  najlepszego w  zawo­
dzie pow inny być:

a) najwyższe ¡wykonanie norm y w  danym zawodzie;
b) opanowanie i  stosowanie przodujących metod pracy;
c) najwyższa jakość p rodukc ji;
d) oszczędność surowca i  m ateriałów pomocniczych;
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e) stosowanie usprawnień i  wniosków racionai za-tors­
kich ;

i)  osiągnięcia w  zakresie podnoszenia ku ltu ry  miejsca 
pracy, konserwacji maszyn i urządzeń oraz przedłużenia 
tch zdolności produkcyjnej.

Pracownicy inżynieryjno-techniczni biorący udział we 
współzawodnictwie, uzyskują ty tu ł najlepszego w  zawo­
dzie, o Je odpowiednio wykonają lub  przekroczą zadania 
produkcyjne na powierzonych . im  odcinkach pracy, 
a zwłaszcza w  zakresie obniżania kosztów własnych pro­
dukcji. T y tu ł najlepszego i  wyróżnienie pracownika w  da­
nym zawodzie (na przykład najlepszego kierowcy, monte­
ra, robotnika przeładunkowego, konduktora) należy nada­
wać tym  pracownikom, k tórzy  zwyciężyli we współzawod­
n ic tw ie  w  ciągu trzech miesięcy.

W dalszej części uchwały IV  Plenum CRZZ podane są 
zadania personelu inżynieryjno-technicznego i  aktywu 
związkowego, zadania kierownictwa zakładów i  rad zakła­
dowych, zadania m inisterstw , centralnych zarządów, za­
rządów głównych i  okręgowych oraz zadania wojewódz­
k ich rad związków zawodowych w  zakresie kierowania 
i  rozw ijania współzawodnictwa pracy.

Ponadto uchwała podkreśla, że dila wzmożenia szlachet­
nej ryw a lizac ji we współzawodnictwie międzyzakładowym 
i m iędzywydziałowym należy szerzej n iż dotychczas roz­
winąć współzawodnictwo o ty tu ł przodującego zakładu 
i o sztandary przechodnie.

W myśli powyższej uchwały wszysitlkie instancje związko­
we oraz organa adm in istracji powinny dokonać gruntow­
nej oceny dotychczasowych metod kierowania współza­
wodnictwem pracy. Na podstawie wytycznych omawianej 
u chi wały zarządy główne wspólnie z m in isterstwam i opra­
cują do końca I  kw arta łu  br. wytyczne współzawodnictwa 
w zakładach swego resortu oraz podadzą je do wiadomości 
załóg.

Taryfy i za rzg d zenia

A. W komunikacji kolejowej

W Dzienniku T aryf i  Zarządzeń Kom unikacyjnych n r 23 
z 1954 r. ogłoszono k ilk a  zarządzeń M in istra  Kolei, fc‘ óre w 
lozdziaie IX  Jednolitej ta ry fy  tranzytowej do Umowy 
o międzynarodowej kole jowej kom unikacji towarowej 
(ETT) wprowadzają szereg ¡zimian, w  tablicach odległości 
tranzytowych następujących ko le i: Ludowej Republiki 
Bułgarii, N iemieidkiej Republiki Demokratycznej, W ę g i er - 
skie j Republiki Ludowej i  Republiki Czechosłowackiej.

W tymże n-umenze Dz. T iZ K  ogłoszono zarządzanie M i­
nistra Kole i z 16.XII.1954., k tóre w te j samej ta ry fie  uzu­

pełnia dotychczaisowy § 6 rozdział V I I I  przez wymienienie 
stacji, na których odbywa się zaopatrywanie wagonów 
w  lód albo qpał na kolejach tranzytowych: Ludowej Re­
p u b lik i B ułgarii, Węgierskiej Republiki Ludowej, Niemiec 
k ie j Republiki Demokratycznej, Rumuńskiej Republiki L u ­
dowej, Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej i Republiki 
Czechosłowackiej. Na kolejach Polskiej Rzeczypospolitej 
Ludowej zaopatrywanie takie  odbywa się na stac ji Żura­
wica i  stacjach portowych: Gdańsk, Gdynia i  Szczecin.

W Dz. T iZK n r 1 z 1955 r. ogłoszono zarządzenie M in i­
stra Kole i z 4.1.1955 r. w sprawie kom un ikac ji towarowej 
Polska ■ Jugosławia. W myśl tego zarządzenia Polskie 
Koleje Państwowe, Czechosłowackie Koleje Państwowe, 
Węgierskie Kole je Państwowe, Austriackie Kole je Związ­
kowe i  Jugosławiańskie Koleje Państwowe przy jm ują  
z dniem 1.11.1955 r. w  kom unikacji między Polską a Jugo­
sławią w  tranzycie przez Czechosłowację — Austrię i Cze­
chosłowację — Węgry przesyłk i do bezpośredniego prze­
wozu przez otwarte punkty , graniczne na zasadzie posta­
nowień Konwencji M iędzynarodowej o przewozie towa­
rów kole jam i żelaznymi (KM I) z 23.XI.1933 r. w raz z Ujed­
nostajnionym i postanowieniami dodatkowymi, obowiązu­
jącej od 1.X.1936 r . Zarządzenie przew iduje specjalne po­
stanowienia dodatkowe do art. 17 K M T (Opłacalnie kosz­
tów  przewozu) i  airt. 19 K M T (Zaliczenie i  zaliczki w  go- 
towiźnie) oraz zawiera wykaz punktów  granicznych otwar­
tych dla te j kom unikacji w  tranzycie przez Czechosłowa­
cję — Austrię i  Czechosłowację — Węgry.

B. W komunikacji drogowej

W Dz. T iZ K  n r 23 z 1954 r, ogłoszono zarządzenie M in i­
stra Transportu Drogowego i  Lotniczego z 27.XI.1954 r.,
które w  Taryfie  towarowej transportu samochodowego 
i spedycji uzupełnia dotychczasowy wykaz miejscowości 
(załącznik n r 11), w  któ rych  stosuje się zarządzanie M in i­
stra Transportu Drogowego i  Lotniczego w  sprawie w y ­
korzystania próżnych przebiegów ciężarowych pojazdów 
samochodowych w  transporcie między osiedlami. Zarzą­
dzenie to  wym ienia następujące nazwy miejscowości: 
Brodnica w  woj. bydgoskim, Sieradz w  w o j. poznańskim, 
E łk  w  woj. białostockim  i Busko w  woj. K ieleckim .

C. W komunikacji wodnej i  śródlądowej

W Dz. T iZ K  n,r 28 z 1954 r. ogłoszono zarządzenia M in i­
sterstwa Żeglugi z 26.XI.1954 r. i  iz 9.XII.1954 r, k tóre w  Ta­
ry fie  towarowej żeglugi śródlądowej wprowadzają w  Roz­
dziale IV, § 44 (międzyportowa tabela opłat) dla niektó­
rych towarów nowe relacje wraz ze stawkami.

N O T A T K I
U P A D E K  T R A N S P O R TU  KO LEJO W EG O  W  N IE M C Z E C H  Z A C H O D N IC H

Stan k ryzysu  na ko le ja ch  zachodnio-n iem ieckich jest 
ju ż  od daw na przedm io tem  roztrząsań prasy zacihod- 
n io-n iem iecik ią j *). W  osta tn im  okresie stan ten  p rz y ­
b ra ł talk groźne fo rm y , że n a w e t na jb a rdz ie j rea kcy jn e  
zachodinio-niem ieekie gazety są zmusizone to  s tw ie rdz ić . 
Gazeta „Rhe.inisiciher M erfcur“ , tuba m agna tów  prze­
m ysłow ych  z zagłębia R tih iry  pisze, że „s tan  fed e ra l­
nych l in i i  ko le jo w ych  na leży uznać za beznadzie jny“ . 
Te szczere w yznan ia  zachodnio -iniemiec k  i ej gazety, do­
k ła dn ie  okreś la ją  istotę spraw y.

Z ro k u  na  ro k  spada w ie lkość przewozów  na fede­
ra lnych  lin ia c h  ko le jow ych . V / p ie rw sze j po łow ie  1954 
ro ku  przew ozy spadły w  po rów nan iu  z analogicznym  
okresem  ro k u  Ubiegłego o  p ra w ie  5 procent, ia obecinie 
znacznie pon iże j okresu przedwojennego. Jednocześnie 
zaznaczyła się w y ra źn a  tendencja do spadku prze-

' ) Opracowano na podstawie artyku łu  W. Mogmina pt. 
„Upadek transportu kolejowego w  Zachodnich Niemczech“  
— „G udok“  N r 39 z dn. 16 lutego 1955 r.

w ozów  pasażerskich. T ak ie  czyn n ik i, ja k : zubożenie 
ludności Niifemiec Zachodnich, w zrost ta ry f  w  przew o­
zach pasażerskich —  spow odow ały znaczne zm niejsze­
n ie  ilośc i osiób, ko rzysta jących  z us ług transp o rtu  k o ­
le jowego.

O czyw ista, że wisżystko to  p ro w a dz i do  tru d n e j sy ­
tu a c ji finansow e j fkoilejmietwa. „D ochody m a le ją  —  
pisała gazeta „R he in ische r M e fk u r “ , cha rak te ryzu jąc  
stan k o le i fede ra lnych  —  w y d a tk i na tom ias t rosną 
i odpow iedn io do tęgo w zrasta  d e fic y t“ . Pom im o, że 
ta ry fy  transportow e znacznie p rzekroczy ły  ta ry fy  
p rzedw o jenne1), d e fic y t „k o le i fede ra lnych “  sta le  roś ­
n ie  i s tan ow i ju ż  obecnie ogrom ną sumę 3,5 m ilia rd ó w  
m arek. W  ro k u  ub ie g łym  w y d a tk i k o le i przekroczy ły  
dochody o 600 m ilio n ó w  m arek. i)

i)  Adm inistracja „ko le i federalnych“  niejednokrotnie 
podnosiła ta ry fy  zarówno towarowe, ja k  i  pasażerskie. 
W r. 1952 ,np., ta ry fy  pasażerskie wzrosły dwukrotnie, a ta­
ry fy  towąrowę o 25 proc,
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Poważne trudnośc i finansow e „k o le i federa lnych“  
w y w ie ra ją  zgubny w p ły w  n a  ic h  s tan  techniczny. S y­
stem atyczny b ra k  ś rodków  przew ozow ych un ie m o ż li­
w ia  rea lizac ję  n iezbędnych przedsięwzięć w  zakresie 
ka p ita ln y c h  rem o n tów  naw ie rzchn i oraz urządzeń k o ­
le jow ych . W  pożałowania godnym  stan ie  zn a jd u je  się 
gospodarka parow ozow a i  wagonowa. W g danych o f i­
c ja lnych , na ko le ja ch  Zachodnich N iem iec b ra ku je  d la  
zapew nienia ich  norm alnego fun kc jon ow a n ia  cona j- 
m n ie j 2,5 tysiąca parow ozów , 145 tysięcy w agonów  to ­
w a row ych  oraz 12 tys ięcy w agonów  pasażerskich. S tan 
przeważającej części taboru  je s t n iezadow ala jący. T a ­
bo r te n  znacznie przekroczy ł p rzew idz iane  granice 
w ie k u  i  zużycia, a  rem o n tu je  się go w  bardzo z n ik o ­
m ym  zakresie.

G dzie tk w ią  przyczyny tak iego  stanu rzeczy?
N iem iecka gazeta dem okra tyczna „Scmintag“  pisze, że 

g łów ną odpow iedzialność za to  ponosi rząd Aden-auera 
i jego- po lity lka  w  odniesieniu do ko le jm ic tw a w  N iem ­
czech Zachodnich. P o litykę  tę od początku is tn ien ia  re ­
ż im u bońslkiego ok re ś la ły  n ie  po trzeby gospodarka na ­
rodow ej, a le  in te reśy  am erykańsk ich  i zachodnio-nie­
m ieck ich  monopoli-, dążących do -odfou-ęłowy n im ieckie- 
go m i-lita-ryzm u oraz przekszta łcenia N iem iec Zachod­
n ich  w  bazę w ypadow ą d la  p lanow ane j napaści na 
k ra je  -demokratyczne.

„K o le je  federa lne“  są p rzedm io tem  zainteresowania 
rzą-diu bońslkiego ty lk o  w  zakresie ich  w p ły w ó w  na Rea­
lizac ję  zam ia rów  wo-jisfcowo-strategiczinyeh zachodniego 
b loku . O dpow iedn io do tego w ładze  bońskie zrea lizo ­
w a ły  szereg przedsięwzięć dla- p rzygo tow an ia  is tn ie ją ­
cych l in i i  ko le jo w ych  dl-a c-elów w o jskow ych  oraz bu­
d u ją  now e lin ie  ko le jow e , k tó re  m a ją  w y łączn ie  s tra ­
tegiczne znaczenie, ja k  np. zm odernizowane, czt-eroto- 
row-e lim ie łączące lo tn iska  i  inne bazy wo-jsk-owe b lo ­
ku  A tlan tyckiego., w ie lo to row ą , s tra teg iczną -magistralę 
K oe ln  —  Aachen, k tó ra  łączy „k o le je  federa lne“  z k o ­
le ja m i fra n c u s k im i i  b e lg ijs k im i craz pro-wadzi do  be l­
g ijsk iego  po-r-bu, Ostendy.

N ie  szczędząc środków  :na cele w o jskow e, rząd Ade- 
naue-ra „n ie  dysponu je“  jednocześnie, ja k  s tw ie rd z ił 
boński m in is te r finansów  Sc-heffer, ś rodkam i, k tó re  są 
niezbędne d la  -popraw ienia stanu l in i i  ko le jow ych , -nie 
posiadających znaczenia wo jskow ego. Co w ięcej,, w ła ­
dze z -Bonn sięga-ją ręką  do skąpej kasy „fede ra lnych  
k o le i“ . Robią to -bez tru d u  -pod pre tekstem  różnych  
poda tków ., a taikże za pomocą system u ta k  zw anych 
„spec ja lnych  -ta ry f“ , zapew nia jącym  koncernom  cięż­
kiego- przem ysłu  znaczne z n iż k i na  prze-wozy ko le ja m i, 
W edług danych dem okra tyczne j gazety „Fa-hirt tire i“ , 
z dochodów k o le jn ic tw a  idzie ty lk o  na w o jskow e cele 
750 m ilio n ó w  mairak rocznie. Oprócz tego odsetk i za 
k re d y ty  o trzym ane przez „iko-leje federa lne“ , s tanow ią 
200 m iliom ów  m are k  rocznie. Rzecz oczyw ista, że w  -te­
go- rodza ju  -warunkach n ie  może być m o w y  o ja k ie j­
k o lw ie k  re n to w n e j gospodarce ko-lei Zachodnich N ie­
miec.

Pogar-szaj-ąca się z ro k u  ma ro k  sy tuac ja  ma „k o le ­
ja ch  fed e ra lnych “ , budzi g łębok i n iepokó j w  szerokich 
rzeszach iiudlncści Zachodn ich N iem iec, a także w  okreś: 
lanych  ko łach  przem ysłow ych, k tó re  są zainteresowa­
ne przewo-za-mi k o le jo w ym i. Jest to  z ja w isko  zrozum ia­
łe. N aw e t zna jdu jące  się w  s tan ie  obecnego kryzysu  
.^koleje fed e ra lne “  o d g ryw a ją  doniosłą  ro lę  w  całe j 
gospodarce transp o rtow e j k ra ju . Przewożą o-n-e w ięcej 
n iż  połowę w szystk ich  -przewożonych w  k ra ju  ładun ­
k ó w  oraz w y k o n u ją  w iększą część przewozów  pasażer­
skich. Spadek w ie lko śc i przewozów  o d b ija  się u jem n ie  
na ro zw o ju  ca łe j gospodarki zachodnio^ni-emieciklej.

Jaiki-e środk i - p o de jm u je  rząd Ad-e-naue-ra d la  p rze­
zw yciężen ia k ryzysu  „k o le i fed e ra lnych “ ?

W odzire je  z Bonn w p row a dza ją  w  życie ta k  zwaną 
„-reorganizację“  transp o rtu  kolejowego. Zachodnich 
N iem iec. Wszys-tki-e u jem n e  s k u tk i te j „re o rg a n iza c ji“  
spadają c ię żk im  brzem ien iem  n a  b a rk i mas pracujących. 
Is to ta  „¡reorgan izacji“  -została zaw arta  w  os ław ionym  
„p la n ie  u zd row ien ia “  (inaczej „p la n  gen. Heiines‘a-“ ), 
k tó ry  zap roponow a li am erykańscy -businessmani. Zgod­
n ie  z tym  p lanem , eksp loatac ja  „k o le i fed e ra lnych “  po ­
w inna  opierać się in-a prywatn-ok-apita listycznych zasa­

dach i, w zorow ać się na -kolejach am erykańskich. P lan 
p rze w id u je  zam kn ięc ie  k ilkudz ies ięc iu  l in i i  ko le jow ych  
i -zakładów -remontowych,, p rzeprow adzen ie m asowych 
redukcji- ko le ja rzy , in te nsy fika c ję  p racy  i zw iększenie 
w yzysku  pra-co-wni-ków, podw yżkę ta ry f  tow arow ych  
i -pasażerskich i-tp. „W  drodze 'bezlitosnego w yzysku  
i mais-o-wych re d u k c ji, p isała , oceniają-c ten  plan. gaze­
ta zaichodinio-iniemiecka „Tri-rsch-er Y o lks fre u n d “ , -rząd 
zam ierza ściągnąć z m ie liz n y  „k o le je  federa lne“ .

Część tego -planu została ju ż  w prow adzona w  życł-e. 
W edług ośw iadczenia bańskiego, m in is tra  transportu  
S-eeboma, -w po łow ie  1954 ro ku  zam kn ię to  ju ż  15 za­
k ła d ó w  napraw czych oraz 181 parow ozow ni i wa-go- 
nowini. Seebo-m ośw iadczył -również, ż-e zostanie zam ­
kn ię tych  jeszcze 21 zak ładów  napraw czych o.ra-z 155 
w arszta tów . D z ienn ik  ,/Bundęsibahn“  („k-o-lęie fed e ra l­
ne“ ) pisał, że podobnego -typu przedsięwzięcia „będą 

.rea lizow ane rów n ie ż  w  -przyszłości“ . Jak doniosła ad­
m in is tra c ja  „ko-lei fed e ra lnych “ , łączn ie w ed ług  „p la ­
nu u zd row ien ia “  będzie zam kn ię tych  25 procent zalkła- 
d-qw rem ontow ych. A le . obaw ia jąc się p ro testów  ro b o t­
n ik ó w  tych  zakładów , .adm in is trac ja  k o le i stos-uje -róż­
nego rodza ju  zręczne w yb ieg i, W  poszczególnych za­
kładach zam yka się ty lk o  n ie k tó re  oddziały. Na p rz y ­
kład , na zakładach w  Hanincw-erz-e, Pade-bornie o-r-az 
M-uenchen —  F re im an, zam kn ię to  od-działy parow ozo­
we, w  Sengen i  L iengen —  oddz ia ły  wagonom  pasa­
żerskich i-tp.

„P la n  -uzdrow ienia“  ko le jn ic tw a- Zachodn ich N iem iec 
p rze w id u je  zam knięcie  szeregu „n ie re n to w n ych “  ko le i. 
Są to  przede w szys tk im , te  ko le je , k tó re  służą dla  
przewozów  praco-wni-ków do miejs-ca pra-cy. J-uż zam ­
kn ię to  38 dw orców , 45 s tac ji. 4 o d c in k i ruch-u m iesza­
nego o długości 193 km , 16 od c inków  r-uchu pasażer­
skiego o d ługości 68 km . W  na jb liższe j przyszłości -bę­
dzie zam kn ię tych  doda tkow o 37 dw orców , 67 s ta c ji i 10 
-odcinków o ruchu  m ieszanym  (128 km ) i  3J odc inków  
(426 k ilo m e tró w ) d la  ru c h u  pasażerskiego. Oprócz -tego, 
pro-wadz.i się obecnie badan ia  nad stopniem  w yko rzy ­
stan ia 482 l in i i  -kolejowych drugorzędnego znaczenia, 
k tó re  rów n ież  na jp raw dopodobn ie j zostaną zam kn ię te ’

Dążąc do oszczędności- w  zakresie  pła-cy ro b o tn ikó w
1 p ra co w n ikó w  o-r-az do wzm ożenia ich w yzysku  a d m i­
n is tra c ja  „k o le i f-ede-ralinyoh“  obo-k masowyc-h -redukcji 
stosu je -również tego -rodzaju środk i: ma no-wo obsadza 
je dyn ie  jedną  -trzecią s tanow isk  zw o ln ionych  z ty tu łu  
tzw . naturalnego- u b y tk u  -(w przypadkach śm ierci, cho­
roby, starości, itd .), ogranicza -przyjmowanie- m todych 
Kaidir, da jąc ip ier w-szeństwo ¡roiboitindikoim starszym . W  ire- 
zuit-aci-e tego -rodzaju -po lityk i, w  okresie  od 1948 do 
d-nia-̂  dzisiejszego -u-d-a-ło się a d m in is tra c ji ko le jo w e j 
zm niejszyć za trud n ien ie  o  100 000 osób. W  szeregu 
p rzypadków  personel zm n ie jszy ł -się o połowę. T a k  na 
p rzyk ład  w  d y re k c ji kolejo-wej Reig-e-ns-burg było  za­
trudn io nych  -w 1953 ro k u  ty lk o  18 ty-sięcy osób w  -po­
rów na n iu  do 33 tysięcy w  1945 roku . W  ciągu jednego 
ty lk o  1954 irak-u zw o ln iono  na „ko le ja ch  fede ra lnych “  
16 -tys-ięcy ko le ja rzy . W edług zdania w spom nianej j-u-ż 
ga-zety. „Rhe-iniischer M e-rkur“  —  „k o le je  federa lne“  
mcgą -ekonomicznie -pra-cować ty lk o  -przy za trudn ien iu , 
liczącym  360 -tysięcy osób. Oznacza to, że n a  los bez­
robo tnych  oczekuje jeszcze 120 tys ięcy ko le ja rzy  za­
chodni o -n i amieckie-h.

U-bytek s iły  roboczej rekom pensu je  d y re k c ja  „k o le i 
fede ra lnych “  w  drodze przedł-uże-nia d n ia  -roboczego, 
Zmuszając często- ko le ja rzy , ja k  pisze o  ty m  tygo dn ik  
„D ie  W ir ts c h a ft“ , pracow ać po 90 godzin tygodniow o.

W  w y n ik u  nadzw ycza jne j, da leko posun ięte j in te n ­
s y fik a c ji p racy, m a ją  m-iej-sce .li-czne .nieszczęśliwe w y ­
padki. T y lk o  w  okresie  11 m iesięcy ro k u  ubiegłego w y ­
darzyło, się na ko le jach  zach-odmo-niemi-edki-ch ponad
2 tysiące nieszczęśliw ych w ypadków , t j.  średnio w ypa­
da ło  6 w yp a d kó w  na  dzień. N aw e t bu rżuazy jne  gazó- 
ty  zmuszone -były przyznać, że p rzyczyny  tego stanu 
rzeczy to  —  z ły  techn iczny sta-n li-nii-i- ko le jo w ych  oraz 
,jprzeciąże-nie‘‘ ko le ja rzy .

Pom im o, że w zros ła  znacznie intem-syfik-acja pracy, 
płaca robocza kole-j-arzy obn-i-ża się. W  służbach, k tó ry c h  
praca w iąże się z ruchem  pociągów, w prow adzono t-ziw. 
przepisy o- p rzed łużen iu  dn ia  p-ra-cy, zgodnie z k tó ry m i
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pra cow n icy  są zm uszani do bezpłatne j p racy przez 20 
godzin w  okresie tygodnia. N iek tó re  ka tego rie  k o le ja ­
rzy  p ra cu ją  po 72 godziny w  c iągu tygodnia, a płacę 
o trzym u ją  za 48 godzin.

Stosując masowe redukc je , zw iększony w yzysk oraz 
zm niejszenie zarobków , rząd p ró bu je  w yp row adzić  
„k o le je  federa lne“  z teigo ślepego zau łka  do k tórego 
zap row adził je  ku rs  na  m ilita ry z a c ję  -kraju. A le  k o ­
le ja rze  Zachodnich N iem iec n ie  chcą być o-fi-airaimi 
zdradzieck ie j po llity k i rządu Adeń-auera. Razem ze

K RON I K A
NARADA W SPRAWIE DZIAŁALNOŚCI 

SPEDYCJI PKS

(AL) W dniu 25 lutego br. odbyła się w Łodzi -narada 
dyrektorów zarządów -okręgów PIKS, poświęcona omówie­
n iu  działalności spedycyjnej PKS. Referat o rozwoju 
i  działalności spedycji na terenie Okręgu Łódzkiego w y­
głosił dyrekto r Okręgu, - Strzelec, zaś koreferat o rozwotj-u 
i działalności spedycji w  sikali całego k ra ju  —' zastępca 
dyrektora CZ PKS do spraw eksploatacji, inż, M. Olszew­
ski,.

Rozwój spedycji w  ostatnich trzech latach wykazuje -dy­
namiczny -wzrost,' a szczególnie w  -zakresie -czynności spe­
dycyjnych, otoe-jmującyc-h głównie -działalność placówek 
spedycyjnych, l in i i  regularnych -i placówek dowozowych. 
O-braziuje to  poniższe zestawienie.

Jeśli wykonanie pla-nu w p ływ ów  c-zynności spedycyj­
nych w  roku 1952 przyjąć za 1-00, to w  roku  1953 wyniosło 
ono 182%, w  1954 — 286,9%, na r. 1955 plan ¡wynosi — 
378%.

Plan czynności spedycyjnych w  stos-unku do Narodowe­
go iPlan-u Gosp. za rok  1954 ziosltał wykonany w  100,3%, 
zaś -plan czynności iadunlko-wych — w  118,5%. Łączny plan 
we -wpływach wykonano w  113,1%. Obniżkę kosztów -wła­
snych -w stos-unku do planu za 11 miesięcy 1954 r. uzyska­
no- 9,3% (w cyfrach bezwzględnych 7,6 gr. na złotówkę re­
alizacji). Omawiając przebieg wykonania planu z-a rok 
1954 — inż. Olszewski podkreślił w a runk i i- trudności, ja ­
kie w ystąp iły  w  pracy spedycji, ja k  ibralk magazynów prze­
ładunkowych, niedostateczna ilość etatów, niedostateczna 
współpraca p-omiędzy ekspozyturami itp.

Po referatach dyrekto r CZ PKS -inż. -Z. Pawłowski, w rę­
czył dyrektorom  okręgów lis ty  uznania dla zespołów pra­
cowników działów spedycji zarządów okręgów:

1) Łódzkiego — za uruchomienie regularnej kom unikacji 
towarowej i  wszechstronne rozw ijanie wszystkich form  
działalności spedycji";

2) Gdańskiego — za równom ierny w ys iłek  wszystkich 
-placówek spedycyjnych w  -ciągu całego roku 1954;

3) Wrocławskiego — za stos-owani-e przodujących metod 
w  zakresie -użycia przyczep -do przewozów towarów aa au­
tobusami oraz

4) dla zespołów pracowników placówek spedycyjnych 
w  Zamościu, Lulbl-inie, Chełmie, Tarnowie, W łocławku, 
W ieluniu, B ia łym stoku Za osiągnięte wys-olkie w y n ik i pra-cy 
w  okresie akc ji przewozów jesiennych w ub. roku i  pla­
cówce spedycyjnej w  Warszawie za najwyższe wy-n-ik: 
w  ska li całego -kraj-u w  ciągu całego ub. roku.

W w yn iku  ożywionej dyskusji, -którą podsumował Dyr. 
Dep. Planowania -MTDiL, J. Koszyk, uczestnicy narady 
powzięli uchwalę następującej treści:

„W  celu zapewnienia dalszego -rozwoju spedycji i zw ięk­
szenia je j ro l i w  organizowaniu przewozów, co zapewni — 
zgodnie z wytycznym i I I  Zjazdu naszej P a rtii — obniżkę 

kosztów transportu i  przyniesie -oszczędności gospodarce 
narodowej — zobowiązuje się CZ PKS przy współudziale 
M inisterstwa Transportu Dróg. i  Lo tn iczego '— do opra­
cowania pro jek tu  form  organizacyjnych Ekspozytury Spe­
dycyjnej beztaborowej i  eksperymentalnego je j urucho­
mienia w  jednym  z Okręgów.

Zobowiązuje się "Zarządy Okręgów do:
1. szczegółowego opracowania rozwoju systemu kom u­

n ikac ji regularnej między regionami i  wewnątrz -okręgo­
wej w term in ie  do dnia 1 mają 1955 roku, >na podstawię

w szys tk im i pracującym i- -występują on i zdecydowanie 
przeciw ko -nie da jącym  się pogodzić z  interes-aimi n a ­
rodu -niemi-ecikiega -układo-m pairyski-m i  p rzeciw ko s łu ­
żącej ty m  sam ym  m ilita ry s ty c z n y m  dążeniom  „p u li 
t r  a nspoirt o-we j  ‘ ‘.

Żąda ją  o-ni, a-by tra n sp o rtu  k-o-lejo-wego Zachodnich 
N iem iec -nie 'podporządkowywać in teresom  podżegaczy 
do -n-o-wej wojin-y, ale ażeby s łu ży ł o-n s-p-rawo-m poko ju  
oraz spraiw ie narodowego zjednoczenia Niem iec.

których to  pro jektów  CZ PKS wystąpi do odpowiednich'1 
władz o ¡przyznanie -prawa wyłączności przewozu towarów 
na -określonych tras-ach,

2. aktyw izacji istniejących l in i i  i  organizacji nowych, 
między innym i w  oparciu o generalne porozumienie z CRS 
i Budownictwem, wykorzystu jąc do przewozu pomysł Za­
rządu Okręgu PKS w  ¡Poznaniu w  sprawne koinieneryzacji,

3. wykorzystania -projektu Zarządu Gkreg-u PKS we 
W rocław iu odnośnie zastosowania przyczep -za autobusami 
do przewozu towarów w  oparciu o opracowany przez -CZ 
PKS jedno lity  regulam in działalności i  rozliczeń (term in 
opracowania 31.III tor.),

4. szerokiej popularyzacji placówek spedycyjnych i  re ­
k lam y regularnych l in i i  za ¡pośrednictwem -wszelkich do­
stępnych środków,

5. polepszania organizacji pracy w  celu uzyskania
wskaźnika wykorzystania rob-oezo-godzin efektywnej p-racy 
w  80%; celem zmniejszenia godzin nadliczbowych zorgani­
zować sprawniejszą pracę w turnusach -bryga-d przeładun­
kowych, "

6. zobowiązuje się Zarządy Okręgów i  Ekspozytury do 
pełnej aktyw izacji placówek spedycyjnych przez szersze 
włączenie do współpracy W ydziałów K om unikacji Drogo­
wej i  -organów -M-O, -oraz zapewnienia palcówkom spedy­
cy jnym  m in im um  wymaganej powierzchni magazynowej,

7. do aktywnego .rozwinięcia -działalności dostawy - ¡drob­
nicy do ko le i w  opa-r-ciu o zarządzenie PKPG przyjm ując 
jako m in im um  40% drobnicy z nadania,

8. -zobowiązuje się k ie row n ictw o -ekspozytur do szcze­
gólnej trosk i o zapewnienie warunków  pracy robotnikom  
przeładunkowym i właściwego wykorzystania kredytów 
-bh-p na ten cel, ora-z

9. do dalszego rozw oju -współzawodnictwa wśród pra­
cowników spedycyjnych a w  szczególności wśród -hrygad 
przeładunkowych -i ¡placówek spedycyjnych, w  -celu zw ięk­
szenia wydajności pracy i  obniżka kosztów własnych“ . : .

Z DZIAŁALNOŚCI SEKCJI EKO NO M IK I 
TRANSPORTU PTE

(HM) W 1-u-tym r-b. na posiedzeniach Sekcji by ły  dysku­
towane zagadnienia, obejmujące aktualną problematykę 
ekonomiczną z zakresu poszczególnych rodzajów transpor­
tu
, W zakresie transportu kolejowego omówiono zagadnie­
nie kierunkowego- planowania przewozów, jako instrum en­
tu  -walki z n ieracjonalnym i przewozami. Po oświetleniu 
rodzajów tych przewozów oraz dotychczasowych metod 
w a lk i z przewozami nieuzasadnionymi gospodarczo, omó­
wiono znaczenie kierunkowego planowania d-la e lim inacji 
przewozów ¡nieracjonalnych o-raz planowania technicznej 
-pracy ¡kolei. Dyskusja rozw inęła się nad zagadnieniem w y­
korzystania kierunkowego planowania przewozów dla l i­
kw idac ji nieuzasadnionych gosiodarc-zo przewozów. Omó­
wiono w a runk i i  etapy zm iany dotychczasowego planowa­
nia naładunk-u na planowanie kierunkowe. W opar-ci-u 
o ¡przeprowadzoną dyskusję można stworzyć koncepcję 
wykorzystania istniejących obecnie ¡pla-nó-w pięciodnio­
wych i  danych statystycznych dla celów w a lk i z przewo­
zami nieracjonalnym i. Ponieważ p lany 5-d-ni-owe, składane 
¡przez -nadawców ładunków, -są ju ż  konkretnym  planem 
kierunkowym , gdyż zawierają miejsce nadania i  -odbi-oru 
przesyłek, można stworzyć systom wykorzystania tych pla­
nów dla -omawianych celów.
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Ażeby wyelim inować przewozy nieracjonalne, należy po­
wiązać praw id łowo re jony p rodukc ji z re jonam i spożycia, 
a (więc należy opracować rejonizację dostaw i schematy 
racjonalnych potoków, działające — w  oparciu o zakazy 
podstawiania wagonów w  kierunkach niezgodnych z tynu 
schematami. Dla osiągnięcia tak ie j organizacji przewozów, 
należy analizować potoki towarowe w oparciu o dane sta­
tystyczne, o ile  ispecyfifcują one w  dostateczny sposób da­
ny rodzaj ładunku oraz re jony nadania i  odbioru. Nip. 
obecne statystyczne ujęcie przewozów cegły i  cementu bez 
podziału na gatunki, (uniemożliwia wykorzystanie te j Sta­
tys tyk i dla- e lim in ac ji przewozów nieracjonalnych. Poza- 
tem specyfikacja re jonów  dostawy i  odbioru m usi być dla 
tego celu bardziej szczegółowa n iż obecnie jest stosowana. 

■ W tych wszystkich przypadkach, gdy nie można oprzeć się 
na danych etatystycznych, należy operatywnie przebadać 
potok ładunku, analizując p lany 5-diniowe.

Zalecenie, ażeby w  badanym okresie czasu nadawcy ła ­
dunków specyfikowali dokładną nazwę ładunku obok g ru ­
py ładunkowej — um ożliw i wyodrębnienie badanego poto­
ku. W ten sposób można wysorttowae dla danego ładunku 
plany 5-dndowe oraz zestawić je  wg poszczególnych DOKP 
na odpowiednich „szachownicach“  (miejsca nadania, ilość 
i miejsce odbioru). W końcowej fazie zbierania materiału 
do analizy ¡badane p lany 5-dniowe pow inny być zestawio­
ne centralnie.

W zakresie transportu wodnego śródlądowego przedys­
kutowano techniczne i  ekonomiczne założenia rozbudowy 
dróg wodnych i  rozwoju żeglugi śródlądowej w  Polsce. 
Omówiono na tle  Charakterystyki rzek polskich i  gospo­
da rk i wodnej założenia do rozbudowy dróg wodnych i  roz­
woju żeglugi śródlądowej. W referacie podkreślono ko­
nieczność, kompleksowego ujęcia planów gospodarki wod­
nej, wybór optymalnego systemu rozwiązania techniczne­
go oraz postula ty żeglugi, odnoszące się do warunków na­
w igacyjnych na drogach wodnych. Omówiono także ,zagad­
nienia taboru przewozowego, systemu eksploatacji oraz 
efektywności inw estyc ji na dragach wodnych.

W odniesieniu do roizwoju żeglugi śródlądowej podkre­
ślono, że budowa drogi wodnej w yn ika z zagadnień ogól- 
no-gospadarczych a w  szczególności z potrzeb zaopatrze­
nia przemysłu w  wodę, potrzeb energetycznych,, potrzeb 
m elioracyjnych oraz przeciwpowodziowych. N iem niej przy 
tego rodzaju inwestycjach pow inny być uwzględniane tak­
że inwestycje uzupełniające, k tó re  um ożliw ią wykorzysta­
nie drogi wodnej d la  celów żeglugowych. D la oiohczania 
efektywności inw estyc ji pow inny być brane porównawczo 
nie kaszty własne różnych rodzajów (transportu, ale wskaź­
n ik i wydajności oraz zużycia, co pozwoli na prawidłowe 
porównanie efektywności inw estyc ji w  szczególności w od­
niesieniu do ko le i 1 żeglugi.

W przypadku, gdy przewozy drogą wodną wykazują 
wyżsizy koszt własny, n iż  .równoległymi lin ia m i ko le jow y­
m i, droga wodna może być wykorzystywana zasadniczo:

1) do transportu tow aru między punktam i położonymi 
bezpośrednio nad rzeką i  posiadającymi własne zmechani­
zowane przeładownie,

2) jalko rezerwa uzupełniająca zdolność przelotową rów ­
noległych l in i i  kolejowych.

3) jako uzupełniająca ko le j rezerwa taborowa.
W zakresie zagadnień transportu morskiego referowano 

zadania transportu w  polskim  handlu zagranicznym. Omó­
wiono następujące zagadnienia: udział drogi m orskiej w 
przewozie ładunków, w p ływ  na s trukturę  handlu zagra­
nicznego, zagadnienia rozpadu jednolitego rynku  światowe­
go i  umocnienia współpracy ekonomicznej k ra jów  obozu 
demokracji, rozwój polskiego handlu zagranicznego w  
świetle wskazań I I  Zjazdu Partii, oraz zadania perspekty­
wiczne transportu morskiego w  Obsłudze handlu zagranicz­
nego. Końcowa teza referowanego zagadnienia ustalała, że 
flo ta  polska pracuje w  coraz większym stopniu jako łącz­
n ik  w  stosunkach gospodarczych nowego typu  między k ra ­
jam i obozu dem okracji a ponadto też ja ko  łącznik w  roz­
w o ju  pokojowych i  równoprawnych ętosunków między 
ty m i k ra jam i a (krajami kapitalistycznym i. .

Dyskusja rozw inęła się wokół zagadnienia dostosowania 
orgnizaoji eksploatacji flo ty  do potrzeb polskiego handlu 
zagranicznego i  tranzytu. (Przedyskutowano zagadnienie 
żeglugi półregularnej jako nowej fo rm y eksploatacji, dają­
cej większe możliwości wykorzystania Statków, gdyż unika 
się w  tym  ¡systemie wyjścia statków z niepełnym  ładun­
kiem . Żegluga półregulanna może być w pe łn i wykorzy­

stana- dla obsługi tranzakoji w  których jest zachowana 
własna gestia oraz Oidpowiednio zgrane term iny dostaw. 
Z tego też względu praw idłowe zachowywanie gestii w 
tranzakcjach handlu zagranicznego ma podstawowe zna­
czenie dla właściwego wykorzystania f lo ty  m orskiej.

Zagadnienia transportu samochodowego były poruszane 
w  dyskusji nad rolą spedycji k ra jow e j, co om owionę zosta­
nie oddzielnie.

Z INSTYTU TU MORSKIEGO

W dniu 3 marca 1955 r. odbyło się posiedzenie Rady Na­
ukowej Ins ty tu tu  Morskiego, poświęcane ocenie wykona­
nia planu prac naukowo-badawczych Ins ty tu tu  w 1954 r.

M orski Ins ty tu t ¡w Gdańsku składa się obecnie z czte­
rech zakładów badawczych: 1) Zakładu badawczego żeglu­
gi, 2) Zakładu badawczego budownictwa morskiego i  por­
towego, 3) Zakładu badawczego materiałoznawstwa 4) Za­
k ładu Badawczego ekonom iki transportu morskiego i pra­
wa morskiego.

Zakład badawczy żeglugi ma dwa piony. Pierwszy zaj­
m uje się badaniami z dziedziny rybołówstwa morskiego, 
a więc bada np. przeładunek ryb  ma morzu, uciąg i opór 
sprzętu kutrowego, nowe typy jednostek rybackich. Drugi 
pion, poświęcony budownictwu okrętowemu i  technicznej 
eksploatacji żeglugi, przeprowadza badania modelowe w o­
dowania bocznego a oporu Statków, bada wytrzymałość, 
stateczność i  inne właściwości morskich statków, eksplo­
atację techniczną s iłow n i i  napędu.

Jeden pion Zakładu badawczego budownictwa morskie­
go i  portowego zajm uje się budownictwem morskim , drugi 
zaś robotam i czerpalnymi i  podwodnymi. Pierwszy bada 
falowanie, zamulanie i erozję dna oraz skarp w  akwafo­
rtach portowych, a także torach wodnych, bada zastoso­
wanie nowych m ateriałów  i  nowych metod w  budownic­
tw ie  morskim. D rugi przeprowadza badania sprzętu pogłę- 
biarsfciego, warunków i  metod prac pogiębiarisfcich.

Zakład badawczy ¡materiałoznawstwa prowadzi naukową 
walkę z korozją, bada nowe farby Okrętowe i  przeprowa­
dza ¡badanie wody kotłow ej.

Zakład badawczy ekonom iki transportu i prawa morskie­
go prowadzi prace naukowe z dziedziny ekonomicznej eks­
ploatacji żeglugi i  portów, planowania transportu morskie­
go, rozrachunku gospodarczego i  w a lk i o obniżkę kosztów 
własnych w  transporcie morskim , mechanizacji i  organiza­
c ji pracy, zajm uje się zagadnieniami prawa morskiego.

Wykonanie planu prac naukowo badawczych w  1954 r. 
przedstawia się następująco:

Tematyka prac 'była na ogół dostosowana do bieżących 
wymogów praktyk i. Większość zagadnień była analizowa­
na na naradach roboczych w przedsiębiorstwach transportu 
morskiego. Rada Naukowa uznała, że skorygowany plan 
został przez M orski Ins ty tu t wykonany. W ie lk im  osiągnię­
ciem Morskiego Ins ty tu tu  by ło  uruchomienie i  oddanie 
w  grudniu uib.’ raku do użytku basenu doświadczalnego. 
Basen ten um ożliw ił dokonywanie badań modelowych.. Na­
leży również 'podkreślić ścisłą współpracę z naukowcami 
radzieckim i. W szczególności na zaproszenie Morskiego 
Ins ty tu tu  przyby ł jesionią 1954 r. jeden z wybitnie jszych 
radzieckich specjalistów z dziedziny dynam ik i i  m orfo log ii 
brzegów morskich, prof. Zenkowdcz. Przy jego udziale Od­
była się we wrześniu narada robocza Morskiego Instytu tu  
na temat ochrony brzegów polskiego wybrzeża,
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KURS PRZYGOTOWAWCZY DO EGZAMINU  
NA STOPIEŃ IN ŻY N IE R A

Na początku ubiegłego roku in form owaliśm y naszych 
czytelników o zamierzeniach Sekcji Samochodowej Sto­
warzyszenia 'Naukowo-Technicznego Inżynierów i  Techni­
ków Kom unikacji, zorganizowania kursu zaocznego, przy­
gotowawczego do egzaminu na stopień inżyniera Kurs ten 
został zorganizowany i  obecnie dobiega końca. ¡Po zwery­
fikow an iu  'kandydatów przyjęto na kurs  około 300 osób. Są 
to fachowcy z długoletnią praktyką na stanowiskach inży­
nierskich. Dzidki studiom na kursie będą oni m ogli pod­
budować swoje wiadomości praktyczne, teorią.

Nauczanie na kursie odbywa się zasadniczo metodą s tu ­
diów zaocznych, zostały jednakże zorganizowane ośrodki 
konsultacyjne, w  których są przeprowadzane w ykłady, se- 
m-naria, kolokw ia i  egzaminy. , Ośrodki tafcie działają 
w  Warszawie (z pododdziałem w  Łodzi), w  Krakowie, 
Gdańsku, Szczecinie, W rocławiu, Stalinogrodzie i Pozna­
niu.

Wszyscy kursanci zostali zaopatrzeni iprzez kierownictwo 
kursu w  skrypty, specjalnie przygotowane dla tego tfcursu 
i opracowane metodą skryptów  dla nauczania zaocznego.

Dotychczas zostały wydane skryp ty  z następujących 
przedmiotów: m etematyki, f izyk i, term odynam iki (teoria 
maszyn cieplnych), mechaniki, ekonomiki transportu sa­
mochodowego, części maszyn, podwozi samochodowych,

' technologii budowy samochodów, obsługi i  naprawy samo­
chodów, finansów i  kredytu, księgowości w  przedsiębior­
stwach transportowych, organizacji i  planowania w  zakła­
dach naprawczych. Ppiza tym  zostały wydane przewodniki 
metodyczne do istniejących podręczników w  zakresie elek­
tro technik i i  budowy s iln ików  spalinowych.

Kurs jest podzielony na dw ie specjalności,, a m ianow i­
cie: obsługa ; naprawa pojazdów samochodowych oraz 
eksploatacja techniczna pojazdów samochodowych. Dla 
obu specjalności szereg podstawowych przedm iotów jest 
wspólnych.

Ze wszystkich przedm iotów będą na kursie przeprowa­
dzane egzaminy, a następnie kursanci, k tó rzy  poddadzą się 
egzaminom i  zdadzą je  z wyn ik iem  zadawalającym otrzy­
mują zaświadczenie ukończenia, kursu.

Po złożeniu egzaminów, absolwenci kursu będą mogli 
poddać się egzaminowi kom isyjnem u na politechnice, zda­
nie którego będzie równoznaczne z uzyskaniem stopnia in ­
żyniera. Egzaminy na politechnice przewidziane są w  
dwóch term inach: w  czerwcu i październiku. (R)

KOLEJ ELEKTRYCZNA CORAZ BLIŻEJ 
STALINOGRODU

Pociągi elektryczne z Warszawy już w  br. będą kurso­
w a ły do Łaz — w ró t Śląska. W związku z tym  cbecnie 
prowadzone są intensywne prace w  Zawierciu, Ła­
zach i Ząbkowicach. Te 3 stacje kolejowe będą w  ciągu 
br. całkowicie przebudowane.

Buduje się tu  nowe tory, przebudowuje istniejące to ry 
i perony oraz inne urządzenia kolejowe. Przystosowanie 
stacji do ruchu pociągów elektrycznych wymaga również 
budowy szeregu w iaduktów, tuneli, przebudowy dróg 
itp., co pociąga za sobą duże nakłady finansowe.

Obecnie najbardziej zaawansowane są prace na stacji 
w  Zawierciu. N ieprzerwanie trw a ustawianie słupów sie­
ci elektrycznej. Słupy te ustawia się już na odcinku m ię­
dzy Łazami a Dąbrową Górniczą.

ELEKTROWÓZ Z NRD NA TRASIE  
WARSZAWA — LODŹ

Na trasie Warszawa — Łódź przeprowadzona została 
próba sprowadzonego z NRD uniwersalnego elektro­
wozu.

Próby, zdaniem niem ieckich i  polskich ekspertów, dały 
zadowalające w y n ik i Jak się przewiduje, nowy elektro­
wóz już  wkrótce rozpocznie pracę w  norm alnym  ruchu 
pasażerskim Elektrowóz ten obsługiwać będzie trasę 
Warszawa — Łódź, a w  niedalekiej przyszłości Warsza­
wa — Piotrków.

Nowy elektrowóz rozw ija  maksymalną szybkość dla po­
ciągów pasażerskich 110 km  na godz.; pociągi towarowe
0 ciężarze do 2.100 ton- przemrozić może z szybkością ok. 
60 km  na godzinę.

W najbliższym czasie przewidziane jest sprowadzenie 
dalszych elektrowozów tego typu.

W K W IE TN IU  BUDOWA DWORCA ŚRÓDMIEJSKIEGO

W kw ie tn iu  br. przew iduje się podjęcie prac przy bu­
dowie jjaw ilonu dworca śródmiejskiego. Powstanie on na 
płycie tunelowej, budowanej obecnie wzdłuż A l. Jerozo­
lim skich. Razem z m urarzam i — na wzór budowniczych 
radzieckich, przystąpią do pracy kamieniarze ze Zjedno­
czenia Robót Kamieniarskich. Elewacje piaskowcowe ukła­
dane będą jednocześnie z murowaniem ścian. Taka orga­
nizacja robót pozwoli na znaczne ich przyśpieszenie. Za­
łoga ZRK przygotowuje się już teraz do prac wiosennych. 
W najbliższym czasie będą opracowane szczegółowe har­
monogramy, które dokładnie skoordynują roboty m urar­
skie z kam ieniarskim i.

CIEKAW A INOWACJA PRZY BUDOWIE KOTLA  
PAROWOZOWEGO

W Fabryce Parowozów Zakładów im. J. Stalina w  Po­
znaniu przy p rodukcji parowozów towarowych TY-51 za­

stosowano ciekawą inowację, a mianowicie, kocioł paro­
wozu, k tó ry  poprzednio by ł wyłącznie nitowany, obecnie 
jest w  większości spawany. Dzięki temu uzyskano poważ­
ne oszczędności (na jednym  parowozie ca 1.100 kg blachy
1 647 kg nitów.

UDOGODNIENIA DLA PASAŻERÓW  
WAGONÓW SYPIALNYCH

W wagonach sypialnych wprowadza się dla wygody pa­
sażerów duże poduszki, o rozmiarach 60 na 60 cm. Dotych­
czasowe „ ja ś k i“  używane będą dodatkowo, zamiast ■ tzw. 
k lina  tapicerskiego.

Kołdry, które zastąpiły koce w  wagonach sypialnych
2 klasy, okazały się niepraktyczne w  użyciu ze wględu na 
trudności przy dezynfekcji. Zamiast nich wprowadza się 
więc obecnie grube koce z w ielb łądzie j we łny w  poszwach.

Szkoda ty lko, że pasażerowie 3 klasy muszą nadal jesz­
cze męczyć sie z oddzielnym i kocami i  prześcieradłami, za­
stępującymi poszwy. Należy i  te niewygody zlikwidować.

POLSKIE SAMOCHODY I  PAROWOZY 
NA TARGACH POZNAŃSKICH

Na X X IV  Międzynarodowych Targach Poznańskich 
wśród eksponatów przemysłu kolejowego wystawione będą 
m. in. parowóz TY-51 i  wagon sypialny I I I  klasy produ­
kowane przez Zakłady im. Stalina w  Poznaniu. W rocław­
ski „Pafawag“  zademonstruje tró jczłon elektryczny a „Fa~ 
b lok“  z Chrzanowa — parowóz „Ś ląsk“ ;

Wśród 37 eksponatów przemysłu motoryzacyjnego zoba­
czymy na Targach samochody osobowe „M-20 Warszawa“ , 
samochody ciężarowe „Star-20“  i  „L u b lin “ , autobus „S tar 
52“ , samochody pożarnicze, motocykle M-06 i rowery.

NOWE TRAMWAJE I  TROLEJBUSY

W ostatnich dniach do stolicy przybyły znów nowe jed­
nostki taboru kom unikacji m ie jskie j. Tym  razem są to 
wozy tram wajowe wyprodukowane w, chorzowskim „K on- 
stalu“ .

8 tzw. wozów przyczepnych stanowi pierwszą partię ze 
100 przeznaczonych dla Warszawy (50 siln ikowych i 50 
przyczepnych.

Ponadto^ obecnie w  stolicy „przebywa“  na próbie tro le j­
bus wyprodukowany w  Czechosłowacji, Jeśli egzamin w y­
padnie pomyślnie, warszawski tabor trole jbusowy zostanie 
zasilony partią wozów czechosłowackich. Nowy trole jbus 
zabiera 80 pasażerów, ale jest w  nim  ty lko  1S miejsc sie­
dzących i  61 stojących.

Wóz ten jest p rodukcji fab ryk i czeskiej „Skoda!1.
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„HYDROKRI5T“ DRAŻY TUNELE POD ZATOPIONYM  
STATKIEM

Tunele pod statkam i drąży się, by przeciągnąć liny, gdy 
statek trzebk wydobyć pontonami.

Znany z osiągnięć w  ratow nictw ie okrętowym  kapitan 
W ito ld  Poinc nakreślił plany maszyny, która zastąpiłaby 
niebezpieczną pracę nurków  przy drążeniu tune li pod za­
topionym i statkami. Jest to „hyd rokre t“  — maszyna, na­
pędzana sprężonym powietrzem i  kierowana z pokładu 
statku ratowniczego.

Prototyp „hyd rokre tu “  znalazł się obecnie na warsztacie 
konstrukcyjnym  zakładu obróbki m etali szczecińskiej 
Szkoły Inżynierskie j. Jeżeli zda egzamin, zrewolucjonizuje 
pracę nurków, uczyni ją  bardziej bezpieczną. O tw ierają 
się też m ożliwości wydobywania przy pomocy maszyn 
sterowanych z pokładu okrętu wydobywającego w rak  stat­
ków zatopionych na w ie lk ich  głębokościach, do których 
dotąd nurkow ie nie m ie li dostępu.

BUDOWA W IELKIEGO MOTOROWCA ROZPOCZĘTA

Stoczniowcy gdańscy przystąp ili do montażu na jw ięk­
szego z dotychczas budowanych w  Polsce statków — mo­
torowca o nośności 10 tys. TDW. Już w  pierwszym tygod­
niu bodowy wykonano szereg poważnych roibót. M. in. 
zmontowano i  zespawano środkową część dna statku o d łu ­
gości 55 m. Dobiega końca ustawienie fundamentów pod 
maszynę główną motorowca.

PODNIESIENIE BANDERY NA S/T „RUDAWA"

W . Stoczni Gdańskiej odbyła się uroczystość podniesie­
nia bandery na s/t „Rudawa“ , ostatnim  traw lerze z serii 
budowanych dla Przedsiębiorstwa Połowów Dalekomor­
skich „D a lm or“ . W  ciągu trzech miesięcy załoga Stoczni 
Gdańskiej zbudowała 5 nowoczesnych trawderów, które 
oddane zostały .przed term inem do eksploatacji. Budow­
niczym „Rudawy“  by ł Wacław Zienkiewicz, absolwent 
Technikum Budownictwa Okrętowego, k tó ry  na swoim 
koncie ma już 10 zbudowanych statków. Dzięki ofiarnej 
pracy załogi stoczni jednostkę tę oddano na 25 dni przed 
term inem. Kapitanem  oddanego do eksploatacji traw lera 
został absolwent PCWM Tadeusz Brzeziński. S/t „Ruda­
wa“  po uzupełnieniu wyposażenia i  sprzętu połowowego 
uda się w  najbliższych dniach w  swój pierwszy rejs po 
rybę.

NAUKOW CY POLSCY OPRACOWUJĄ DLA C IIIN  
DOKUMENTACJĘ ZAGADNIEŃ MORSKICH

Dokumentacja techniczna niektórych zagadnień m or­
skich opracowywana w  Polsce, zgodnie z umową o współ­
pracy naukowo-technicznej, udostępniana jest Chińskiej 
Republice Ludowej.

M. in. pracownicy B iu ra P ro jektów  Budownictwa M or­
skiego w  Gdańsku sporządzają dokumentację przeładunku 
rzeczno-morskiego węgla i  drobnicy.

Obecnie zespoły kończą opracowanie dokum entacji prac 
przeładunkowych -portu rzecznego i portu  rzeczino-monslkić- 
gó. Wszystkie prace związane ze sporządzeniem dokumen­
ta c ji dla wszystkich trzech rodzajów portów, mają być 
zakończone w  I  półroczu br.

In n y  zespół opracowuje dla Chin dokumentację wydo­
bywania wraków.

Władze ChRL zainteresowały się także środkiem che­
m icznym pomysłu głównego energetyka Polskich L in ii 
Oceanicznych inż. Noszczyńskiego. Środek ten zwany 
„chem org“  służy do zmiękczania wody w  kotłach statków 
parowych. Przy CZ PM H w  Gdyni zorganizowano zespół 
z inż. Noszczyńskim na czele, k tó ry  zakończył już opra­
cowywanie dokumentacji p rodukc ji „chemorgu“  i  metody 
jego stosowania. Dokumentacia ta ma być wkrótce prze­
słana do Chin.

ZAOSZCZĘDZILI NA 8 RUDOWĘGLOWCOW

Kwotę równą kosztowi budowy 8 rudowęglowców za­
oszczędził w  ub. roku przemysł okrętowy. Przemysł ten 
tłie ty lko  wykonał w  tym  czasie plan obniżki kosztów

własnych, ale wygospodarował dodatkowo 57 m ilionów  
złotych. M im o tak poważnych osiągnięć, koszt budowanych 
u nas statków jest jeszcze zbyt wysoki, prawie dw ukro t­
nie wyższy niż w  Związku Radzieckim.

Najlepsze w y n ik i w  obniżce kosztów własnych wśród 
zakładów przemysłu okrętowego osiągnęła załoga Stoczni 
Gdańskiej.

M. in. koszt rudowęglowca 2620 TDW obniżono w  1954 r. 
o 3.200 tys. zł zamiast zaplanowanych 1.700 tys. zł. Koszt 
budowy traw lera 450 TDW obniżono o 2,5 m iliona zł przy 
zaplanowanej obniżce wynoszącej 1,2 m iliona zł.

Jedyną stocznią przemysłu okrętowego, która nie zrea­
lizowała planu obniżki kosztów własnych w  ub. roku, jest 
mała stocznia w  Ustce. Obniżyła ona koszty własne pro­
dukc ji zaledwie o 0,8 proc. zamiast — ja k  było w  planie —
0 3,2 procent.

DOBRY ROK DLA SZCZECINA — WIĘCEJ I  WIĘKSZE  
STATKI

Mim o lodów i mgieł na Bałtyku, port szczeciński z wyso­
ką nadwyżką wykonu je swoje zadania.

W stosunku do roku ubiegłego wchodzą do Szczecina 
statki o większym tonażu. W zrastają więc obroty towa­
rowe i  finansowe. Szczególnie duże ożywienie obserwu­
jem y ńa lin iach wschodnich. W  ostatnim  czasie weszło do 
Szczecina m. in. siedem statków bandery USA. B y ły  też 
w  porcie statki bandery indyjsk ie j, Związku Radzieckiego, 
W. B ry tan ii, Danii, Szwecji, Niemiec Zachodnich, G recji, 
F in landii, Holandii itd . Coraiz licanieijiszy w  obrotach jest 
udział statków polskich. N ie zabrakło regularnie zaw ija ją­
cych statków pod flagą Costa R ik i.

W roku bieżącym flo ta  polskiej żeglugi morskiej (PZM, 
k tó re j portem macierzystym jest Szczecin tak ja k  Gdynia
1 Gdańsk dla statków Falskich L in ii Oceanicznych) powięk­
sza się o sześć jednostek przekazanych z PLO. Szczecin 
obsługuje obecnie cały tram ping w  zasięgu europejskim. 
B y temu podołać, tonaż f lo ty  bazującej w  Szczecinie, wzra­
sta w  tym  roku o ponad 25 procent.

NARADA \V SPRAWIE RATOW NICTW A MORSKIEGO

W Gdyni odbyła się konferencja zorganizowana przez 
Polskie Ratownictwo Okrętowe z udziałem przedstaw icieli 
przedsiębiorstw rybackich całego wybrzeża. Na konferencji 
omówiono sprawy związane z organizacją ratow nictw a 
morskiego i  wyposażeniem go we w łaściw y sprzęt.

W  r. 1955 Polskie Ratownictwo Okrętowe otrzyma dwa 
superkutry przystosowane do ratow nictw a w  każdych wa­
runkach. Dalsze dw ie podobne jednostki PRO otrzyma w  I  
kwarta le 1956 r.

PRO przew iduje również przebudowę ratow nictw a brze­
gowego dla niesienia ¡pomocy statkom wyrzuconym na 
mieliznę. Wzdłuż wybrzeża będzie stacjonować 5 samo­
chodów terenowych, zaopatrzonych w  sprzęt ratowniczy. 
Samochody te będą dojeżdżać plażą do miejsca wypadku, 
aby udzielać natychmiastowej pomocy rybakom znajdują­
cym się na statkach na m ieliźnie. 20 stacji ratownictwa 
brzegowego wzdłuż całego wybrzeża morskiego będzie w y ­
posażonych w  sprzęt rakietowy, służący do wystrzeliwania 
l in y . .

Przedstawiciele rybołówstwa wskazali na konieczność 
zbudowania na wybrzeżu odpowiedniej sieci stacji namia­
rowych. Stacje te um ożliw ią kutrom  podawanie przez ra­
dio swej dokładnej pozycji na morzu. Dotychczas bowiem 
niedokładne określenie pozycji przez zagrożone jednostki 
często uniem ożliw iało odnalezienie ku tra  potrzebującego 
pomocy.

Wskazane byłoby również, aby razem z bałtycką 'flo ty llą  
rybacką w yp ływ a ły  jednostki pomocnicze, które towarzy­
szyłyby ku trom  na łow iska i  spełniały w  ten sposób jedno­
cześnie funkc je  ratownicze, sanitarne i  meteorologiczne.

Realizacja ustalonych na naradzie postulatów nie do­
puści w  przyszłości do powtórzenia się ciężkiej dla na­
szej f lo ty  rybackie j sytuacji, jaka powstała w  czasie stycz­
niowego huraganu.
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b o  3i p o r t Ow  Św i a t a  z a w ij a j ą  p o l s k ie  s t a t k i  
HANDLOWE

Rozwijająca się stale wymiana handlowa między Polską 
a wieloma kra jam i zamorskimi oraz wzrastający tonaż flo ­

ty  polskiej pozwalają na otw ieranie nowych l in i i  żeglugi 
w ie lk ie j i  powiększanie liczby statków na niektórych l i ­
niach starych.

S tatki bandery polskiej u trzym ują stałą łączność z 31 
k ra jam i świata. M. in. stalą łączność posiadamy niemal ze 
wszystkim i nadmorskim i kra jam i Europy, z Egiptem i  Su- 
danem w  Afryce, Turcją, Syrią, Libanem i  Palestyną w  A z ji 
Mniejszej, z Indiam i, Pakistanem, Cejlonem, Chinami L u ­
dowym i i Jawą w  A z ji oraz z Argentyną, Brazylią i U ru- 
gwajem w  Ameryce Południowej.

W ostatnich miesiącach ubiegłego roku po blisko dwu- 
e niej przerw ie Polska Żegluga Morska w  Szczecinie u ru­

chomiła ponownie regularną lin ię  żeglugową na trasie 
Szczecin — Gdynia — Malmb (Szwecja) — Kopenhaga 
(Dama) Rostock (NRD) — Szczecin. Na l in i i  te j k u r­
suje co 2 tygodnie statek „P ilica “ .

Polska Żegluga Morska zwiększyła również liczbę stat- 
wów na l in i i  Szczecin — Helsinki.

D yiekc ja  Polskich L in ii Oceanicznych powiększyła liczbę 
statków na rozw ija jące j się regularnie l in i i  z państwami 
A m eryki Południowej — Argentyną, Brazylią i Urugwa­

jem. Obecnie na lin iach tych dla potrzeb naszego handlu 
zagranicznego kursu ją wyłącznie statk i bandery polskiej.

Poza lin ia m i sta łym i statk i bandery polskiej w  razie po­
trzeby docierają do portów w ie lu  innych państw na róż­
nych kontynentach świata.

BUDOWA DOMKOW JEDNORODZINNYCH  
DLA M ARYNARZY

M inisterstwo Żeglugi opracowuje obecnie założenia orga­
nizacyjne przyzakładowego i  spółdzielczego budownictwa 
domków jednorodzinnych dla marynarzy. Rozpoczęcie bu­
dowy domków przewidywane jest już w  drugiej połowie 
br. Będą to budynki 2, 3 i  4-pokojowe k ilk u  typów. Pro­
je k tu je  się także budownictwo blokowe. W zależności od 
rodzaju surowca ceny domków wahać się będą od 75.000 
do 150.000 zł. Dom ki będą stawiane na terenach przydzie­
lonych przez państwo tytu łem  dzierżawy lub na działkach 
zakupionych przez marynarzy.

Term iny płatności są także bardzo dogodne. Przewiduje 
się wpłatę 30 proc. wartości budynku przy pódpisaniu umo­
wy, a 70 proc. pozostałych kosztów budowy będą mogły 
być pokryte z Pożyczki Państwowej oprocentowanej w  w y­
sokości 1 proc. rocznie z term inem  spłat na 10 lat. Jedynie 
przy budowie luksusowych domków lim it  państwowej po­
życzki zostaje ograniczony do 60—70.000 zł na każdy 
domek.

Jak pracują nasi transportoiucy
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE * * *

KOLEJARZE RZESZOWSCY PROWADZĄ  
„CIĘŻKIE POCIĄGI“

W ciągu ostatnich 4 tygodni parowozownie podległe od­
działow i eksploatacyjnemu PKP Rzeszów zaoszczędziły 

2.300 ton wysokogatunkowego węgla.
W tym  samym okresie maszyniści z odziału PKP Rze­

szów przeprowadzili 1.042 pociągi ciężkie, które przewiozły 
140.433 tony towarów ponad obowiązujące normy. M. in. 
maszynista Kazim ierz Bereś z parowozowni Rzeszów w  cią­
gu 4 tygodni przeprowadził 12 pociągów ciężkich, przewo­
żąc 1.966 ton masy towarowej pona.d normę

Poważne oszczędności osiągnęli również maszyniści z pa­
rowozowni Dębica i  Żurawica. Natomiast parowozownia 
Przeworsk i  Tarnów nie w ykorzystu ją swych możliwości. 
We współzawodnictwie o oszczędność węgla znajdują się 
one na ostatnich miejscach.

ZAŁOGI PAROWOZOWE Z BYTOM IA  
OSZCZĘDZAJĄ W ĘGIEL

Drużyny parowozowe z Bytom ia rea lizu ją  skutecznie zo­
bowiązania, dotyczące oszczędnego spalania węgla wyso­
kogatunkowego i  zastępowania go m ułem  węglowym. 
W ,r. ub. zaokszcjtędzomo 5.803 tany węgla.

Najlepsze w yn ik i w spalaniu m ułu osiągnęła drużyna 
parowozu OK1-276 sit. maszynisty M. Kohuta, k tóra spaliła 
w  ciągu 9 miesięcy 221 ton mułu. Drużyna st. maszynisty 
Bochenka zaoszczędziła na swym parowozie 227 ton wę- 
g.a, spalając 210 ton mułu, drużyna sit. maszynisty E H y li 
zaoszczędziła 345 ton, spalając 178 ton mułu" (O,.

M IL IO N  KILOM ETRÓW  BEZ REMONTU  
NA PAROWOZIE

W dniu 8 lutego br. na Dworcu G łównym  w  Poznaniu 
cabyła się uroczystość wręczenia nagród pieniężnych i  od­
znak „Przodującego Kole jarza“  załodze parowozu PT 47-43 
z okazji przejechania — po raz pierwszy w  naszym ko le j- 

•  k o tw ie  m iliona k ilom etrów  bez remontów średnich 
i kapitalnych parowozu. Załogę parowozu stanow ili ma­
szyniści: F. Kosmowski, S. Łączny i R. M ajor.

Załoga zaoszczędziła przy tym  ok. 1425 tys. zł i  2370 ton 
węgla.

Duży sukces odniósł również sit. maszynistą Dużyński, 
z tej samej parowozowni, osiągając na parowozie Pf 47-102 
przebieg między naprawami głównym i 907 100 km  (norma 
dla te j serii parowozu wynosi 450 000 km).

Trwające na całej sieci PKP współzawodnictwo załóg 
parowozowych o, zwiększenie przebiegu dobowego parowo­
zów, wydłużenie przebiegów międzynaprawczych i oszczęd­
ność węgla przyniosło w  ostatnich latach znaczną poprawę 
w zakresie wykorzystania taboru kolejowego i  obniżki ko­
sztów własnych. Przeciętny przebieg dobowy parowozu, 
k tó ry  wynosił w  ir. 1950 — 530 km , podniósł się w r. 1954 
do 690 km  a zużycie węgla obliczeniowego spadło z 49,2 kg 
w  r. 1950 na 1000 tatkm do 41,6 kg  na 1000 btkm  w  r. 1954.

(O )

tr an spo r t  d r o g o w y

RUCH RACJONALIZATORSKI W PKS POZNAN

(MR) Ruch racjonalizatorski i  wynalazczości na terenie 
, ,.b Z . P°zilańskim  i  zielonogórskim notuje stały roz­
kop W rb. wpłynęło 130 pomysłów, z czego połowa została
uz uznana jako pomysły trafne i celowe, a pro jekty wpro- 

wrażone w  życie.
Najw ięcej pomysłów, bo z górą 30, nadesłała w  roku 

bieżącym Ekspozytura Towarowa z Poznania. Racjonaliza­
torzy otrzym ują za dobre pomysy premie pieniężne.

W ALKA Z A W A R IA M I I  W YPADKAM I DROGOWYMI 
NA TERENIE WOJ. TOZNANSKIEGO

. (MR> w  celu lik w id a c ji wypadków drogowych, powsta­
jących najczęściej skutkiem  nietrzeźwości kierowców ja k  
i nieostrożności ludzi, prowadzona jest akcja uświadamia­
jąca w  form ie odczytów, pogadanek i  odpraw na zakładacłj 
pracy, a szczególnie w  przedsiębiorstwach transportowych 
dla kierowców i  ich pomocników.

Szeroko zakrojoną walkę z awariam i i  wypadkam i dro­
gowymi rozw ija  w  woj. poznańskim i  zielonogórskim PKS. 
Na wszystkich odprawach i  naradach analizuje się w y­
padki drogowe i. awarie ze szczególnym uwzględnieniem 
tych, które powstały w  w yn iku  nietrzeźwości kierowców.
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Zobowiązano dyspozytorów i kontro lę techniczną do 
zwracania uwagi na trzeźwość kierowców, wyjeżdżających 
z zajezdni i  powracających do zajezdni. W przypadku 
stwierdzenia, że kierowca p ił alkohol, powiadamia się na­
tychm iast organa MO.

Podobne ostre zarządzenia wydano na wypadek stw ier­
dzenia nietrzeźwości u kierowcy prowadzącego pojazd na 
trasie. Zorganizowano też kontro lę punktów noclegowych 
i  zwrotnych.

Osobne zarządzenie wydano odnośnie zabezpieczenia 
bezpieczeństwa przewozów.

Zarządzenia te przyczynią się n iew ątp liw ie  do zmniejsze­
nia wypadków drogowych i  aw arii na drogach kom unika­
cyjnych.

W ZO RO W Y K IE R O W C A

Kierowca L ipus H enryk z Hutniczego Przedsiębiorstwa 
Remontowego w  G liw icach przejechał do dnia 7 grudnia 
r. ub. na samochodzie m ark i M-20 Warszawa 200.000 km 
bez naprawy głównej, wykonując podjęte przez niego zo­
bowiązanie.

Stan techniczny pojazdu, stw ierdzony przez kom isję 
techniczną, pozwala na dalszą jego eksploatację w  wyso­
kości 20.000 km, na co am bitny kierowca złożył dodatko­
we zobowiązanie.

Jest to wyczyn nieprzeciętny, tym  bardziej, że został 
osiągnięty przy 2-ch naprawach średnich i  przy stosunko­
wo wysokich przebiegach miesięcznych. Pojazd b y ł w  sta­
łe j gotowości technicznej o każdej porze dnia, nie w yłą­
czając niedziel i świąt.

To wysokie osiągnięcie k ie row cy Liipusa jest w yn ik iem  
starannej konserwacji pojazdu i  socjalistycznego gospoda­
rowania na powierzonym mu samochodzie. Świadczy rów ­
nież o wysokim  poziomie fachowym kierowcy.

Poza tym  kierowca Lipus zaoszczędził koszt jednej, na­
prawy głównej, k tó ry  wynosi 32.000 zł.

K ierow nictw o przedsiębiorstwa złożyło wniosek o przy­
znanie kierowcy Lipusowi. nagrody pieniężnej oraz o przy­
znanie mu odznaki „Wzorowego K ie row cy“  I I  stopnia.

PORTY I ŻEGLUGA

KAPITANOW IE I  ARMATORZY OBCYCH STATKÓW  
DZIĘKUJĄ ZA SPRAWNE PRZEŁADUNKI

Do Zarządu Portu Gdynia wpływa w iele lis tów  od kapi­
tanów i  armatorów statków obcych bander z wyrazami 
uznania i  podziękowania dla robotników  i ' dyrekc ji za 
szybkie rozładunki i  załadunki statków.

„Jestem bardzo zadowolony z szybkiego rozładunku i  za­
ładunku — pisze m. in. w  liście kapitan statku „S im on von 
U trecht“  z Niemiec zachodnich A rtu r Herbst. — Dziękuję 
za szybką odprawę. Mam nadzieję, że wkrótce znów od­
wiedzę port Gdynia“ .

Statek „S im on von U trecht“  wszedł do portu w  Gdyni 
w  pierwszej połowie stycznia br. z ładunkiem  drobnicy, 
m. in. orzeszków i  soi. Część soi przywieziono luzem, co 
utrudnia ło  wyładunek. Ponadto główne prace przy w y ła ­
dunku w ypadły na okres silnego sztormu. M im o tych prze­
szkód, załoga portu skróciła rozładunek prawie o 83 godzi­
ny. Również o przeszło 73 godziny skrócono załadunek 
cementu.

Podziękowanie za szybką i  sprawną obsługę statków an- 
g ie lskieh„B allrover“  i „B a ltav ia “  otrzym ały załoga i  Za­
rząd Portu od armatora United B a ltic  Corporation L im ited 
w  Londynie. A rm ator w yraz ił w  swym liście uznanie za 
dobrą pracę robotników  i  należytą organizację prac roz­
ładunkowych.

Podobnej treści lis tów  z podziękowaniem i  wyrazami 
uznania Zarząd Portu w  Gdyni otrzym uje wiele.

NA APEL ZAŁOGI RADZIECKIEGO STATKU

Marynarze radzieckiego statku s/s „L igow o“ , k tó ry  w p ły ­
nął do portu gdańskiego po ładunek tarcicy, zw róc ili się 
do robotników  w ydzia łu I I I  z prośbą o ja k  najszybszy za­
ładunek. Apel ten nie pozostał bez echa. Brygady rpłódzie-

żowe: 306 im. „M łode j G w ard ii“ , 312, 308, 304 i 305 pod k ie ­
rownictwem  Romana Matuszaka, Antoniego Mazurka i  Ko- 
nowalskiego — mimo niesprzyjającej pogody — podjęły 
zobowiązanie przedterminowego załadunku statku. Do czy­
nu w łączyli się również pracownicy „Polcargo“  i  „H a rtw i- 
ga“  oraz ekspedienci placowi.

Dzięki ścisłej współpracy brygad roboczych postój statku 
w  porcie skrócono o 43 proc. czasu planowanego, zaoszpzę- 
dzając 85 statkogodzin.

Kapitan statku w  im ien iu  całej załogi złożył serdeczne 
podziękowanie naszym robotnikom  za szybki załadunek 
i bardzo dobrą sztauerkę-

ZAOSZCZĘDZILI 40 TON WĘGLA

W czasie trw an ia akc ji lodowej na Wiśle załogi lodoła- 
maczy Rejonu Dróg Wodnych w  Tczewie zaoszczędziły po­
ważne ilości pa liw  płynnych i  stałych.

M. in. . załoga lodołamacza „Pantera“  pod kierownictwem  
Roberta Dąbrowskiego, realizując podjęte zobowiązania, 
zaoszczędziła 36.740 kg węgla oraz smarów. Dobre w yn ik i 
uzyskali także marynarze z lodołamacza „Tygrys“ , którzy 
zaoszczędzili 5.218 kg węgla i 198 kg smarów. Na specjalne 
wyróżnienie zasługuje tu  główny mechanik Franciszek 
Szarafiński. Otacza on trosk liw ą opieką maszyny na lodo- 
1 maczu „Tygrys“  oraz służy radą i  pomocą młodszym 
i m niej doświadczonym współpracownikom.

MARYNARZE OBNIŻAJĄ KOSZTY EKSPLOATACJI 
STATKÓW

Nowy rok  pracy na morzu marynarze ze statków Pol­
skich L in ii Oceanicznych rozpoczęli realizacją długofalo­
wych zobowiązań w  których postanowili ja k  najekono- 
m iczniej gospodarzyć na swych jednostkach.

Z morza napływają telegramy, w  których załogi donoszą 
o swych postanowieniach. M. in. marynarze ze statku „M a­
rian  Buczek“  zobowiązali się w  celu obniżenia kosztów 
własnych i  podniesienia gotowości technicznej jednostki 
skrócić czas planowanych robót remontowych na I  kw ar­
ta ł br. o 10 procent.

Przez racjonalną gospodarkę m ateriałam i rozchodowymi 
załoga zobowiązała się zaoszczędzić w  I  kwarta le 5 proc. 
farb i  smarów oraz po 0,5 tony ropy dziennie w  morzu.

ZAŁOGA PLO W YBRAŁA DELEGATÓW  
NA KRAJOWY ZJAZD ZW. ZAW. PRAC. ŻEGLUGI

W auli Szkoły M orskiej w  Gdyni odbyła się konferencja 
sprawozdawczo-wyborcza do Rady Zakładowej Polskich 
L in ii Oceanicznych. Po dyskusji zebrani przedstawiciele 
rad oddziałowych w yb ra li nowe władze rady zakładowej.

Jednocześnie zebrani w yb ra li 12 delegatów na K ra jow y 
Zjazd Związku Zawodowego Pracowników Żeglugi. Są n i­
m i: Józef Dubiel Czesław Głuch, Grzegorz Hrycyszyn, Jad­
wiga Jabłecka, Pius Krasicki, Wacław Lew iński, Gustaw 
M aj, W ik to r Nowak, Franciszek Stachyra, W łodzimierz 
Szynarowski, Brunon Srubkowski oraz Bolesław Wrona.

ZAKOŃCZENIE KURSU KAPITANÓW  
ŻEGLUGI W IELKIEJ

Ostatnio odbyło się w  polskie j Marynarce Handlowej 
zakończenie I I  po w ojnie kursu kapitanów żeglugi w ie l­
k ie j.

Zaświadczenia o pomyślnym tedaniu egzaminów otrzy­
mało 24 oficerów. Najlepsze lokaty uzyskali trzej oficero­
w ie z Polskiej Żeglugi M orskiej w  Szczecinie: Edward Swi- 
łas, Aleksander N ow ick i oraz Edmund M ikina. W yróżnili 
się także dobrym i w yn ikam i: sekretarz organizacji p a rty j­
nej na kursie Adamek oraz Bielaś, Abrzykowski, Galicki, 
Jaskuła, Rutkowski, Pankiewicz, Siorek, Adamski, Czajka, 
Jeziorański, Czajkowski, Zięba, M yjak, Wasielewski i  P in- 
no.

Dyplom y kapitanów żeglugi w ie lk ie j otrzym ali jednak 
ty lko  kapitanowie M yjak, Wasielewski i  Pinno, którzy już 
uprzednio samodzielnie prow adzili statki. Pozostali absol­
wenci otrzym ają dyplom y po przewidzianym okresie p ły­
wania.



C o  c z y t a ć
NO W E K S IĄ Ż K I Z  D Z IE D Z IN Y  M E C H A N IZ A C J I 

TR A N S P O R TU

W  końcu m arca 1954 r. ukaza ły  się w  sprzedaży no­
w e ks ią żk i z dz iedz iny m echan izacji transp o rtu  a m ia ­
now ic ie : „T ra n sp o rt na p lacu b u do w y“  praca m gr. 
inż. Ernesta H o ry  oraz „U rządzen ia  do transp o rtu  b l i ­
skiego —  w yka z  i  c h a ra k te rys tyk i techniczne“  —  p ra ­
ca zbiorowa, Ignacy Brach, E dw ard  C ho jnack i i  A n ­
drze j W ó jc ick i, „M echan izac ja  transp o rtu  w ew nę trzne ­
go w  zakładach w łók ie nn iczych “ ' M . S. S aw ostjanow ‘a 
—  tłum aczy ł m gr. inż. St. W itk o w s k i. K s ią żk i te stano­
w ią  bardzo cenne pozycje w  naszej lite ra tu rz e  facho­
wej.

* *
*

M gr. inż. E. H ora w  książce p t „T ra n sp o rt na placu 
budow y“  om aw ia  ro lę  transp o rtu  w  budow n ic tw ie , 
sprzęt, urządzenia i  m aszyny służące do m echan izacji 
transp o rtu  oraz podzia ł i  k la s y fik a c ję  tych  maszyn, 
ich  obsługę, rem o n ty  i  eksploatację. K siążkę tę, acz­
k o lw ie k  z a k w a lifik o w a n ą  przez C e n tra lny  U rząd Szko­
len ia  Zawodowego ja ko  podręczn ik d la  T echn ików  B u ­
dow lanych p o w in n i znać p racow n icy  służb transp orto ­
w ych n ie  ty lk o  w  resortach budow lanych  Z aw ie ra  
cna trzy  oddzielne części. W  części p ie rw sze j au tor 
om aw ia h is to rię  osiągnięć technicznych, ro lę  transp o r­
tu  i  jego organizację na p lącu budowy. W  części d ru ­
g ie j obszernie podane są rodzaje maszyn i  urządzeń 
stosowanych do m echan izacji tra n sp o rtu  pionowego 
i poziomego'. Część trzecia  zaw iera  in fo rm a c je  dotyczą­
ce gospodarki m aszynami.

Praca jest bogato ilu s trow a na  rysun kam i urządzeń 
i  maszyn oraz zaw ie ra  szereg p rzyk ła d ó w  obliczania 
ich w yda jności, na jko rzys tn ie jszych  w a ria n tó w  m echa­
n izac ji z uw zg lędn ien iem  w yda jności, kosztów  itd .

Zagadn ien ia  m echan izacji p rze ła dun ków  om awiane 
przez autora w ys tęp u ją  n ie  ty lk o  w  bu dow n ic tw ie , ale 
rów n ież i w  in nych  gałęziach gospodarki narodow e j. 
A u to r  om aw ia w  sposób c iekaw y transp o rt ko le jo w y  
na p lacu budow y oraz tra n sp o rt samochodowy. Daje 
szereg podstaw ow ych w ytycznych  i  k ry te r ió w  co do 
tw orzen ia  zespołowej m echan izacji robó t transporto ­
wych.

Oprócz zagadnień technicznych dotyczących sprzętu 
om aw iany jest szereg w ska źn ikó w  techniczno-ekonom i­
cznych z dz iedz iny m echan izacji. Podano' m etody o b li­
czania kosztów  m echan izacji robót. K siążka w ydana zo­
stała przez w yd a w n ic tw o  „B u d o w n ic tw o  i  A rc h ite k tu ­
ra “  fo rm a tu  A5 w  sztyw ne j okładce —  cena 16.—  zł.

*  *
*

W  pracy pt. „U rządzen ia  do transp o rtu  b liskiego — 
w ykaz  i  c h a ra k te rys tyk i techniczne“ , au to rzy podają 
k la sy fika c ję  nośn ików  i w y tyczne  do p ro je kcw an ia  
transp o rtu  w ew nętrznego oraz szczegółowe zestaw ienie 
i c h a ra k te rys tyk i techniczne maszyn, urządzeń dźw igo­
w ych  i  przenośnikow ych. K s iążka  przeznaczona jest 
dla tech n ikó w  ruchu, za jm u jących  się m echanizacją 
transp ortu  w ewnętrznego, d la  inw esto rów  i p ro je k ­
tan tó w  zak ładów  przem ysłow ych oraz może być po­
mocna d la  ko n s tru k to ró w , pracu jących  w  przem yśle 
w y tw ó rczym  urządzeń dźw igow o-przenośn ikow ych.

Praca składa się z dwóch części. W  części p ierw sze j 
pro f. B rach om aw ia  podzia ł k la s y fik a c y jn y  nośn ików  
b lisk ich , ich  zastosowanie, ob liczanie w yda jnośc i i m o­
cy napędu no śn ików  oraz w ytyczne  do p lanow ania  
transp ortu  b lisk iego i  wewnętrznego. Część druga za­
w ie ra  w yka z  i ch a ra k te ry s ty k i techniczne urządzeń do 
transp ortu  bliskiego'. Obok 'ry s u n k ó w  i  fo to g ra fii po­
szczególnych urządzeń i  danych technicznych zgrupo­
w anych w  odnośnych tabelach, om ów iono rów n ież za­
stosowanie tych  urządzeń. Część ta s tan ow i skatalogo­
w an ie  urządzeń i  m aszyn do m echan izacji transp o rtu  
W’edług następującej k la s y fik a c ji:  d ź w ig n ik i, c iągn ik i,

w yc iąg i, w ó zk i torow e, w ó zk i jezdniow e, suw nice, 
dźw ign ice  linom ostow e, przesuw nice i  obrotnice, w y ­
w ro tn ice , żuraw ie , żu raw ie  suw nicow e oraz wsze lk iego 
rodza ju  przenośn ik i, cięgnowe, bezcięgnowe, p o w ie trz ­
ne i wodne, przenośn ik i c ięgnowe dalekie.

Praca zaw iera  bogaty m a te ria ł ilu s tra c y jn y . Szkoda 
ty lk o , że zagadnienie kon tene ryzac ji przewozów  zostało 
po trak tow ane  zby t marginesowo', pom im o podania na 
str. 26 bardzo is to tnych  w n io skó w  a> do m ożliw ości 
osiągnięcia przez zastosowanie kon tene ryzac ji w  prze­
ładunkach ko le jo w ych  w  ciągu ro ku  oszczędności w  w y ­
sokości 1— 2 m ilia rd ó w  zł. Należy żałować, że n ie  p re ­
cyzuje się b liże j, w  ja k i sposób ta k  ogrom ną oszczęd­
ność m ożna wygospodarować.

K siążka została w ydana przez P aństwow e W yd a w n i­
c tw a  Techniczne. Cena ks iążk i w  wysokości 53.—• z ł 
oraz stosunkow o m a ły  na k ła d  pierwszego w yd an ia  
w  ilośc i 3160 szt. egzem plarzy ogranicza je j spopu lary­
zowanie. C ennym  uzupe łn ien iem  te j p racy  pow inno być 
w ydan ie  w ystarcza jące j ilośc i cenn ików  na  poszczegól­
ne m aszyny i  urządzenia. U ła tw iło b y  to zainteresowa­
n ym  usta len ie w ie lkośc i nak ładów  inw es tycy jn ych  na 
zakup m aszyn do m echan izacji transp o rtu  oraz opra­
cowanie kosztów  m echanizacji.

* * ,
*

Praca M. S. Sawostjainowa pt. „M echan izacja  trans ­
p o rtu  w ew nętrznego w  zakładach w łók ie nn iczych “  obe j­
m u je  system y m echan izacji transp o rtu  wew nętrznego 
w  zakładach przem ysłu  bawełnianego, począwszy od  
urządzeń na jp rostszych aż do urządzeń ca łkow ic ie  za­
utom atyzow anych, opisane są rów nież ko n s tru kc je  to ­
ró w  i  m echan izm ów  dźw igow o-przenośn ikow ych, ich 
c h a ra k te rys tyk i techniczne oraz system y b lokow an ia  
samoczynnego. Oprócz tego podano podstaw owe dane 
do obliczeń.

Ks:ążka przeznaczona je s t d la  p ro je k ta n tó w  i p ra ­
cow n ikó w  technicznych w szystk ich  gałęzi przem ysłu 
w łók ienn iczego oraz służyć może ja ko  pomoc d la  s tu ­
den tów  wyższych uczeln i i szkół technicznych.

D la  p ra cow n ikó w  transp o rtu  ko le jow ego i  samocho­
dowego na jc iekaw szy jes t rozdz ia ł p ierw szy, om aw ia ­
jący  m echanizację prac p rze ładunkow ych  baw e łny  
z w agonów  i  samochodów. Pozostałe rozdz ia ły  dotyczą 
m echan izacji tra n sp o rtu  wew nętrznego baw e łny  w  cza­
sie procesu produkcyjnego.

Praca jes t bogato ilus trow ana . K siążkę w y d a ły  P W T  
cena 12.80 zł. Z uw ag i ina b ranżow y cha rak te r te j 

p racy  zaleca siię przede w szys tk im  do uży tku  transp o r­
tow ców  w  przem yśle le kk im .

*  *

S popu laryzow anie  powyższych książek w śród p ra ­
co w n ikó w  transportow ych  przyczyn i się n ie w ą tp liw ie  
c!o opanowania i  pogłęb ien ia  w iadom ości z dziedziny 
m echan izacji transportu . S praw a zaznajom ienia z tym", 
ks iążkam i s łużb in w es tycy jn ych  w  resortach gospo­
darczych jes t rów n ież bardzo ważna.

P rob lem y m echan izacji w y ło n ią  się p rzy  opracowa­
n iu  nowego P lanu  5-letniego. W ykorzys tan ie  podanej 
lite ra tu ry  pow inno  przyczyn ić się do pogłębien ia opra­
cowań i p raw id łow ego usta len ia  p rogram u m echaniza­
c ji w  transporcie.

Recenzję opracow ał T. Leśn iak



Z  prasy fachow ej
W  d ru g im  (lu to w ym ) n u ­

m erze „Przeglądu Kolejo­
wego Ruchowo - Handlo­

wego“ zna jd u je m y m. in. 
a r ty k u ł inż. St. M ic h a ło w i­
cza pt. „Zadania służby ru ­
chu w  roku 1955“ . W  oma­
w ia n y m  a rty k u le  au to r 
w skazu je  na ważnie jsze k ie - 

lu n k i p racy s łużby ruchu  w  ro ku  1955, a m ianow ic ie : 
podniesien ie regu larnośc i pociągów  pasażerskich 

i  tow a row ych ,
usp raw n ien ie  gospodarki w agonam i to w a ro w ym i, 
w łaśc iw e  zestaw ianie pociągów  z na jszerszym  

uw zg lędn ien iem  stosowania m arsz ru tyza c ji technicznej 
i nadawczej,

—  lepsze w yko rzys tyw an ie  parow ozów  i  polepszenie 
opera tyw ności służby dyspozytorsk ie j,

— w ye lim in o w a n ie  a w a r ii pociągowych i  p rzy  m ane­
w rach.

W. Ładoś w  ty m  sam ym  num erze „P rzeg lą du “  w  a r­
ty k u le  „W pływ  pracowników służby ruchu na oszczę­
dność paliw a parowozów“ zw raca szczególną uwagę na 
w ie lk ie  m ożliw ości, ja k ie  tk w ią  w  p row adzen iu  c iężkich 
pociągów, na zm niejszenie w skaźn ika  zużycia węgla. 
Również pociągi zm arszru tyzow ane oraz pociągi p ro w a ­
dzone op e ra tyw n ie  m etodą K u ta fin a , w yka zu ją  znaczną 
oszczędność pracy rozrządow ej oraz zużycia węgla.

W  a rty k u le  „Procesy technologiczne i ich realizacja“ 
W. B aw o łćk  om aw ia  is to tną  sprawę o rgan izac ji pracy 
s tac ji i  w spó łp racy  z bocznicam i k o le jo w y m i w  oparciu  
o opracowane procesy technologiczne.

Bardzo c iekaw e opracowanie stanow i a r ty k u ł S tan i­
s ław a Cem brzyńskiego pt. „Praca pociągu zbiorowego 
na stacji pośredniej“. A u to r, k ie ro w n ik  pociągu a n a li­
zu je  dotychczasową pracę pociągu zbiorowego, k ry ty c z ­
n ie  om aw ia jąc obow iązujące przepisy ruchow e i pre­
m iowe. M . in . au to r w skazu je  na w ie lk ie  m ożliw ości 
skrócenia czasu posto ju  w agonów  na stacjach pośred­
n ich  przez lepszą organ izację  ruchu, uk ład an ie  roz­
k ła d u  jazdy, stosowanie s ta łych b rygad  ko n d u k to r- 
sk ich  złożonych z p ra co w n ikó w  o w ysok ich  k w a lif ik a ­
cjach zaw odowych i m o ra lnych  oraz przez pow ierzen ie 
k ie ro w n ik o w i pociągu o rgan izac ji p racy pociągu zb io ro ­
wego, na s ta c ji pośrednie j.

M . Z y g fry d  om aw ia urządzenia służące do transp o r­
tu  b lisk iego , w ys taw ione  na Targach L ip s k ic h  w  1954 
roku . W ystaw ione  na Targach u k ła d a rk i e lek tryczne  
o nośności od 0,6 do 2,5 ton  pozw a la ją  na sprawne 
operacje na ładunkow e i w y ładunkow e . U k ła d a rk a - 
wózek o nośności 0,6 ton y  może służyć do za ładunku 
w agonów  k ry tych .

„Przydział wagonów nadawcom przesyłek“ —  oto a r­
ty k u ł m gr. F. Sw iderskiego, w  k tó ry m  a u to r om aw ia 
w  św ie tle  przepisów  D K P  procedurę p rzydz ie lan ia  w a ­
gonów nadawcom , sposób zam aw ian ia  w agonów  i w y ­
konan ie  tego zam ów ienia przez ko le j, a także m ó w i
0 obow iązkach w y p ływ a ją cych  z zam ów ien ia  wagonu

Zagadn ien ie o rgan izacji 
tra n sp o rtu  samochodowego, 
a w  szczególności tzw . tra n - 
p o rtu  resortowego, sta je  się 
coraz częstszym tem atem  a r­
ty k u łó w  zamieszczanych w  
czasopismach fachowych. 
T em at ten om ów iony jes t 
w  obszernym  a rty k u le  A. 

nostocKiego pt. „Organizacja transportu resortowego“, 
zam ieszczonym w  n r  2 -im  (lu ty ) „M otoryzacji“. A u to r 
przeprowadza tezę w sp ó łis tn ie n ia  trzech fo rm  organ iza­
cy jn ych  transp o rtu  samochodowego: p rzedsięb iorstw  
przewozów  pub licznych , przeds ięb io rs tw  branżow ych
1 tabo ru  własnego, zw raca jąc uwagę na konieczność 
ja k  najszybszej i ja k  na jw iększe j rozbudow y sieci przed­
s ię b io rs tw  branżow ych. A r ty k u ł m a ch a ra k te r dysku­
s y jn y  i  sądzim y, że zapoczątku je obszerną dyskusję  na 
w zm ianko w a ny  tem at.

W  tym że num erze „M o to ry z a c ji“ : J. Jes ionow ski po­
rusza zagadnienie w spó łzaw odn ic tw a k ie ro w có w  o Stan 
techn iczny po jazdów , bazując na p rzyk ładach  P T S Ł 
i  podając system organ izacy jny  w spó łzaw odn ic tw a sto­
sowany w  ty m  przedsięb iorstw ie . W yda je  się, że system 
ten jes t w ła śc iw y  i  p o w in ie n  być ja k  na jszerzej roz­
powszechniony.

C zw arty  a r ty k u ł z c y k lu  „Transport samochodowy 
przy budowie Pałacu K u ltu ry  i N auki im. J. Stalina
w  W arszawie“ w  opracow an iu  inż. B. Jakubow skiego 
zaw iera  cha rak te rys tykę  po jazdów  specja lnych używ a­
nych na te j budow ie.

C iekaw ym  a rty k u łe m  jes t podsum owanie dotychcza­
sowego do robku w  zakresie dz ia ła lności spedycyjnej 
P aństw ow e j K o m u n ik a c ji Sam ochodowej. A r ty k u ł ten 
za ty tu łow a ny  „Rozwój spedycji P K S “ opracow ał Igna­
cy C iep lak, znany au to r szeregu p u b lik a c ji w  ty m  za­
kresie.

A rty k u łe m , k tó ry  m ożna okreś lić  ja ko  ekonom iczno- 
techniczny, jes t opracowanie Ignacego Szemberga „Pod­
stawowe zasady naprawy samochodów“. A r ty k u ł ten 
jes t opracow any n a  podstaw ie  w y k ła d u  p ro f. Je fre - 
m ow a pod powyższym  ty tu łe m ^ k tó ry  ukaza ł się w  1954 
to k u  nak ładem  „M aszg iz“  z przeznaczeniem d la  p ra ­
cow n ikó w  technieznp-inżyniieryjinydh zalkladów napra­
w y  samochodów.

W  num erze ósm ym  tygo dn ika  „M otor“ z br. o p u b li­
kow ano tłum aczen ie  a r ty k u łu  J. G oberm ana pt. „Prze­
wozy zcentralizowane —  poważne rezerwy w  pracy 
transportu samochodowego“, k tó ry  ukaza ł się ostatn io 
w  „P ra w d z ie “  n r  29, porusza jący organ izacyjne zagad­
n ien ia  tra n sp o rtu  samochodowego. W  a rty k u le  poruszo­
no szereg in te resu jących  prob lem ów , z k tó ry m i p o w in ­
n i zapoznać się nasi transportow cy. A u to r  om aw ia na 
czym polega is to ta  zcentra lizowanego system u przew o­
zów i  dowodzi, że system ten da je możność podniesie­
nia  w yda jnośc i sam ochodów 3-4 -k ro tn ie  i w p ły w a  po­
w ażn ie  na obniżkę kosztów  przewozu. W  a rty k u le  w y ­
kazano, że rozproszenie tabo ru  samochodowego po ty ­
siącach m a łych  gospodarstw  i  niedostateczny jeszcze 
rozw ó j publicznego tabo ru  samochodowego p row adzi do 
n ie ra c jon a ln e j eksp loa tac ji samochodów, a co za ty m  
idzie  do nadm iernych  kosztów  przewozów, k tó re  w  m a­
łych  gospodarstwach są p ra w ie  dw a i  pó ł raza wyższe, 
n iż w  pub licznych gospodarstwach samochodowych. A u ­
to r .stawia rów n ież  tezę, aby przewozić tow a r szybko 
i tan io , przem ysł sam ochodowy po w in ie n  w  k ró tk im  
czasie zorganizować szeroką p ro d u kc ję  sam ochodów 
specja lnych, m. in . do przewozu cem entu, benzyny, że- 
lazobetonu, m e ta li, sam cw yładu jących  przyczep.

W  m iesięczn iku  „Technika 
i Gospodarka M orska“ w  
num erze lu to w y m  z zakre­
su o rg an izac ji p racy f lo ty  
i po rtó w  ' opub likow ane zo­
s ta ły  dw a a r ty k u ły , na k tó ­
re zw racam y uwagę naszych 
czy te ln ików .

M g r Jerzy O rzechowski 
z. In s ty tu tu  M orsk iego w  G dańsku w  a rty k u le  „Rozwój 
rozrachunku gospodarczego w  przedsiębiorstwach żeglu­
gi pełnomorskiej P M H “ porusza dotychczasowy rozw ój 
i  stan rozrachunku  gospodarczego na s ta tkach P o lsk ie j 
M a ry n a rk i H a nd low e j, p rzedstaw ia jąc jednocześnie za­
sadnicze trudnośc i i  n iedociągn ięcia w  re a liza c ji rozra­
chunku  gospodarczego. A u to r  w ysuw a  rów n ież  p ro je k t 
zm ian w  stosowanym  uk ładz ie  rozrachunku  gospodar­
czego sta tku.

N astępnym  opracow an iem  jest ¡a rtyku ł m g r W ito ld a  
A nd ruszk iew icza  z Zarządu P o rtu  w  G d yn i na temat 
zagadnień gospodarki składowej w  portach morskich.
W  a rty k u le  podano cha rak te rys tykę  n ie k tó rych  a k tu a l­
nych zagadnień gospodarki sk ładow e j w  portach, ja k : 
p rzyczyny sk ładow an ia  ła d u n ku  w  porcie, rodzaje po r­
tow ych  baz sk ładow ych, p lanow an ie  p ra cy  sikżadów, za­
leżność obsługi s ta tków  od odpow iedniego sk ładowania, 
technolog ia  sk ładow an ia , a wreszcie w spó łzaw odn ic tw o 
załóg składowych.

Cena egzejn t p l c a n a  CS


