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Rok V I I  Warszauja, sierpień 1955 r.

H. M U E L L E R  (Warszawa)

Powiązać ściślej z potrzebam i życia gospodarczego  
pracę instytutów  naukowo-badawczych transportu

O pracow anie i  rea lizac ja  p lan u  5-letniego w ym aga 
uruchom ien ia  w  szerszym  n iż  dotychczas zakresie prac 
naukowo-badawczych. W  szczególności dotyczy to  za­
gadnień ekonom icznych, k tó ry c h  rozw iązanie stanow i 
w y jśc io w ą  podstawę d la  rozw iązań technicznych i  eks- 
p ioa tacyjno-orgam izacyjnych. P otrzeby życia gospodar­
czego w  zakresie  te j k a te g o rii zagadnień są dotychczas 
w  zn ikom ym  s topn iu  zaspokajane przez prace in s ty tu ­
tó w  transportu .

R ozpa tru jąc p rob lem atykę  ekonom iczną p lanu  5 -le t- 
niego w  transporc ie , można usta lić  następujące ka te ­
gorie  zagadnień, k tó ry c h  p ra w id ło w e  rozw iązan ie  za­
pew n i w ła ś c iw y  k ie ru n e k  prac nad p lanem  5 -le tn im  
oraz s tw orzy ekonom iczne podstaw y dla  jego rea liza ­
c ji.

W  p ie rw szym  rzędzie w ysuw a  się zagadnienie ok re ­
ślen ia  podstaw  ekonom icznych d la  podz ia łu  zadań prze­
w ozowych. N a t le  ogólne j kon cep c ji ko m u n ika cy jn e j 
należy s tw orzyć p ra w id ło w e  k ry te r ia  d la  na jb a rdz ie j 
ekonom icznego zaspokojen ia potrzeb przew ozow ych w  
p lan ie  5 -le tn im . W  oparc iu ' o ta k  usta lone k ry te r ia  na­
leży okreś lić  zasady d la  oceny e fek tyw nośc i in w e s ty c ji 
dokonyw anych  w  poszczególnych rodzajach transportu .

Zagadn ien ie przyspieszenia obiegu środków  ob ro to ­
w ych  je s t uzależnione m. in . od usp raw n ien ia  i  usta le­
n ia  p ra w id ło w e j o rg an izac ji p racy transportu . P rob lem  
skrócenia odległości p rzew ozu ła d u n kó w  oraz użycia 
środków  transportow ych , zapew nia jących szybkie  i  n a j­
bardzie j ren tow ne  —  z p u n k tu  w idzen ia  gospodarki na­
rodow ej —  przemieszczenie ła d u n kó w  w  w a run kach  na­
szego obszaru kom un ikacy jnego  —  jest je dn ym  z pod­
staw ow ych  prob lem ów  p lan u  5-letn iego w  transporcie .

O pracowanie zasad i  systemu bodźców ekonom icz­
nych, zapew nia jących zw iększenie w yda jnośc i p racy 
transp o rtu  oraz kom p leksow y i  p ra w id ło w y  jego roz­
w ó j, a także zabezpieczający ogólnogospodarczą ren ­
tow ność p racy  tra n sp o rtu  jes t je d n ym  z n a jis to tn ie j­
szych p rob lem ów  ekonom icznych, w ym aga jących  roz­
w iązan ia  w  zakresie zw iązków  ekonom icznych, ja k ie  
zachodzą pom iędzy transportem  a obrotem  tow a row ym .

D alszym  n iezw yk le  w ażnym  problem em , w  którego 
rozw iązan iu  tra n sp o rt p a rtycyp u je  także w  pow ażnym  
stopniu, jes t zagadnienie u ja w n ie n ia  i  p raw id łow ego 
w yko rzys ta n ia  reze rw  s iły  roboczej. M echan izacja  prac 
prze ładunkow ych , w ła ś c iw a " organ izac ja  za trudn ien ia  
s iły  roboczej p rzy  pracach za i  w y ła d u n ko w ych , oraz 
p ra w id ło w a  organ izacja  tra n sp o rtu  w ew nętrznego po­
zw o li na u w o ln ie n ie  dużej ilośc i lu d z i od c iężk ich  i  p ra ­
coch łonnych robó t oraz w yko rzys ta n ie  tych  reze rw  si­
ły  roboczej w  in nych  dziedzinach pracy. N aukow e usta­
len ie  w ska źn ikó w  oraz ob liczenie e fek tyw nośc i m e­
chan izac ji i  o rgan izac ji procesów prze ładunkow ych  sta­
n o w i także jedną  z dotychczas n iezaspokojonych po­
trzeb  p ra k ty k i życia gospodarczego. N astępnym  pod­
s taw ow ym  prob lem em  ekonom icznym  je s t zagadnienie 
W ykorzystan ia  środków  trw a ły c h  w  transporcie .

N a p ie rw szy p lan  w ysuw a  się potrzeba określen ia  
ekonom icznej g ran icy  dokonyw an ia  k a p ita ln ych  rem on­
tó w  środków  transportow ych . Dotychczasowe poddawa­
nie  ka p ita ln y m  rem ontom  przestarza łych typ ó w  pa ro ­
wozów i  s ta tków  może powodować znacznie w iększe 
zużycie m a te ria łó w  niż potrzebne to jes t na w ybudo­
w an ie  now ych jednostek. To samo może dotyczyć kosz­
tó w  robocizny, a n ie w ą tp liw ie  i  eksp loatacja  przesta­
rza łych  jednostek pow oduje  w iększe koszty eksploata­
c ji, n iż  to m a m ie jsce przy jednostkach now ow ybudo- 
w anych. Poważne reze rw y mogą być także u jaw n io ne  
w  zakresie w yko rzys ta n ia  zdolności p ro d u kcy jn e j 
transportu . U ję ta  z p u n k tu  w idzen ia  optym alnego w y ­
korzys tan ia  zdolności przewozowej re w iz ja  p rzydz ia ­
łó w  samochodów dla  tzw . tra n sp o rtu  własnego, doko­
nanie ekonom icznie uzasadnionego podz ia łu  zadań 
przewozowych pom iędzy różne fo rm y  organ izacyjne 
i  rodzaje transp o rtu  oraz usta len ie  fo rm  eksp loatac ji, 
opartych  na zasadach optym alnego w yko rzys ta n ia  
zdolności przewozowej —  może spowodować z m n ie j­
szenie potrzeby inw estow an ia  w  ś rod k i transportow e, 
przeznaczone d la  obsługi ob ro tu  towarow ego.

K lu czow ym  zagadnieniem  ekonom icznym  w  p lan ie  
5 -le tn im  tra n sp o rtu  jes t także spraw a obniżenia ko ­
sztów  m a te ria ło w ych  a w  szczególności kosztów  pa liw a . 
T ransport, ja k o ' jeden z pow ażnie jszych konsum entów  
węgla i  © le jów  napędowych, po w in ie n  stanow ić  odcinek 
na jb a rdz ie j wszechstronnych zadań oszczędnościowych, 
opa rtych  na naukow ych badaniach.

U sta len ie  ekonom icznie uzasadnianego zakresu dz ia ­
ła n ia  tra n sp o rtu  samochodowego, ko le jow ego i  rzeczne­
go, opartego na badaniach kosztów  przem ieszczenia ła ­
du nków  w  różnych w a ria n ta ch  przew ozów  stanow i 
ważne zagadnienie, którego rozw iązan ie  decydu je także 
m iędzy in n y m i o uzyskan iu  oszczędności w  zużyciu  pa­
liw a  *).

Rozpoznanie potrzeb ko m u n ik a c y jn y c h  poszczegól­
nych re jo n ó w  k ra ju  poprzez przeprow adzan ie badań 
re g io n a ln y c h . po zw o li na p ra w id ło w e  sporządzenie b i­
lansów  tabo ru  oraz zaplecza technicznego. O pracowa­
nie  b ilansów  ekonom iczno -transportow ych  poszczegól­
nych re jon ów  k ra ju  s tan ow i is to tną  potrzebę, w  k tó re j 
zaspoko jen iu  p o w in n y  też w ziąć udz ia ł p racow nie  p la ­
nów  reg iona lnych  oraz W K P G .

Prace naukow o - badawcze p o w in n y  ob jąć sw ym  za­
kresem  także op racow yw anie  założeń dla  zrac jona lizo ­
w a n ia  pracy transp o rtu  w  obrocie k ra jo w y m  i  zagra­
n icznym .

C iekaw ym  zagadnieniem  dotychczas nierozpraco- 
w yw a n ym  ekonom icznie je s t zagadnienie transp o rtu  ru ­
rociągam i. Rozważenie tego zagadnienia p o w in n y  po­
przedzić g run tow ne  prace i  badania ekonom iczne prze­
prowadzone w e w spó łp racy i  w  oparc iu  o doświadcze-

*) W szczególności dotyczy to olejów napędowych.
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n ia  ekonom istów  —  transportow ców  ZSRR i  k ra jó w  
de m okra c ji ludow e j. B adaniem  po w in ny  być także ob ję­
te sp raw y podzia łu  p ro d u k c ji i  o rgan izac ji w ym iany  
w  obrocie zagran icznym , u ję te  z p u n k tu  w idzen ia  osz­
czędności p racy transportu .

Jak w y n ik a  z powyższego, ogólnego zarysu bieżących 
potrzeb p ra k ty k i życia gospodarczego, w iększość za­
gadnień z zakresu p lanow an ia  rozw o ju  i  ra c jo n a liza c ji 
p racy transp o rtu  pow inna  m ieć odpow iedn ią podbudo­
w ę ekonomiczną. Z ko le i trzeba rozważyć w  ja k im  sto­
sunku do w yże j om aw ianych po trzeb zn a jd u ją  się 
prace w ykonane przez in s ty tu ty  naukow o - badawcze 
transportu .

Jeżeli p rz y jm ie m y  ro k  1954, ja ko  p ie rw szy  ro k  ro zw i­
n ięcia pe łne j dz ia ła lności ekonom icznej in s ty tu tó w , 
a jednocześnie je że li w eźm iem y pod uwagę, że jes t to 
okres, w  k tó ry m  p o w in n y  być przeprowadzane prace 
naukow o -  badawcze d la  potrzeb p lanu  p ięcio le tn iego 
w  transporcie , to można s tw ie rdz ić , że in s ty tu ty  nau­
kow o - badawcze m a ją  jeszcze dużo do uzupe łn ien ia  
w  ty m  zakresie.

In s ty tu t N aukow o - Badaw czy K o le jn ic tw a  w  okresie 
ro k u  1954 w y k o n a ł prace ekonomiczne, k tó re  n ie  św iad­
czą o kom p leksow ym  u jm o w a n iu  i  stosowaniu g radac ji 
w  zakresie ca łokszta łtu  zagadnień ekonom icznych, zw ią ­
zanych z p rob lem atyką  ekonom iczną transp o rtu  ko le jo ­
wego w  p lan ie  p ięc io le tn im . Tem aty  prac dotyczą sto­
sunkow o n ie w ie lk ic h  fragm e n tów  zagadnień i  nie da ją  
ko n k re tn ych  rozw iązań ekonom icznych, okreś la jąc  je d y ­
nie  metodę, ja ką  na leżałoby zastosować d la  osiągnięcia 
pożądanego e fektu . Inn e  prace prowadzone przez In s ty ­
tu t, ja k  np. koo rdynac ja  przew ozów  ko le jo w ych  i  sa­
m ochodowych m a ją  zaplanow ane te rm in y , k tó re  p rzy­
pada ją na okres w y ko n yw a n ia  p lanu  5-letniego, a w ięc 
są zaliczone do prac tzw . „pe rspe k tyw icznych ” .

Prace In s ty tu tu  T ransp ortu  Samochodowego z zakresu 
ekonom ik i i  o rgan izac ji tra n sp o rtu  drogowego obe jm u­
ją , podobnie ja k  prace In s ty tu tu  K o le jn ic tw a , stosunko­
w o n ie w ie lk ie  fra g m e n ty  zagadnień dotyczących p ro ­
b le m a tyk i ekonom icznej p lanu  5-letniego, a poza ty m  
także nie da ją  ko n k re tn ych  rozw iązań ekonom icznych. 
T y tu ły  obydw u prac ukończonych w  ro ku  1954, a m ia ­
now ic ie  .M etoda badania po toków  ła d u n k ó w “  oraz 
„S praw ozdan ie  z zakresu zastąpienia przewozów  sta­
cy jn ych  i określonych bocznic transportem  samocho­
dow ym ”  zw raca ją  uwagę na zby t szczupły zakres p ro ­
b le m a tyk i ob ję te j p racam i ekonom icznym i In s ty tu tu  w  
stosunku do po trzeb p ra k ty k i życia gospodarczego.

S tosunkow o na jko rzys tn ie jszy  rezu lta t zosta ł osiąg­
n ię ty  w  zakresie prac ekonom icznych Drzez In s ty tu t 
M orsk i. T y tu ły  ta k ic h  prac z ro k u  1954,’ ja k : „Zagad­
n ien ie  in s tru m en ta lizm u  f lo ty “ , „Podstaw ow e m ie rn ik i 
p ro d u k c ji tra n sp o rtu  m orskiego“ , „W yznaczenie o p ty ­
m alnego typ u  s ta tk u “ , „Zagadn ien ie  dz ie rżaw y na czas 
s ta tków  obcych w  gospodarce soc ja lis tyczne j“ , „M e tod y  
ob liczania stopnia m echan izacji prac prze ładunkow ych 
w  po rc ie “  świadczą o pew nym  stopn iu  opanow ania p ro ­
b le m a ty k i ekonom icznej. W yda je  się, że p rzy  zw iększe­
n iu  stopn ia  przydatności tych  prac d la  potrzeb p ra k ty k i 
życia gospodarczego •— zakres p ro b le m a tyk i prac eko­
nom icznych In s ty tu tu  M orskiego może być w łaśc iw ym  
zaczątkiem  zaspoka jan ia  po trzeb tra n sp o rtu  m orskiego 
w  zakresie opracowań naukow o - badawczych.

Jak ie  są p rzyczyny ta k  n ik łego  dotychczas udz ia łu  in ­
s ty tu tó w  naukow ych transp ortu  w  rozw iązyw an iu  za­
gadnień ekonom icznych w ym aga jących oparcia  o prace 
naukow o - badawcze. Ażeby tego rodza ju  analizę prze­
prow adzić, w yd a je  się rzeczą korzystną ośw ie tlić  ro lę 
i  zadania oraz s tru k tu rę  o rgan izacyjną radz ieck ich  in ­
s ty tu tó w , k tó re  m a ją  ju ż  d ługo le tn ią  p ra k tykę , nasze 
zaś in s ty tu ty  dopiero ją  nabyw ają . P ozw oli to na 
ośw ie tlen ie  różn ic  i  w ytyczen ie  d rog i do jścia do osiąg­
nięcia poziom u pracy in s ty tu tó w  w  ZSRR, stosując 
oczyw iście odpow iedn ią skalę porów naw czą, w y n ik a ­
jącą z różnych w ie lko śc i i  w a ru n k ó w  obydw óch obsza­
ró w  kom u n ikacy jn ych . Ponieważ nasze in s ty tu ty  tra n ­
sportu  n ie  zdo ła ły  dotychczas uzyskać bezpośrednich 
doświadczeń, ze spostrzeżeń i  obserw acji p racy in s ty tu ­
tó w  radz ieck ich  —  można w yko rzystać d la  ośw ie tlen ia  
tego zagadnienia sprawozdanie pro f. inż. W . B ie rnac­

kiego z pobytu  w  ZSRR p ra cow n ikó w  krakow sk iego  
In s ty tu tu  O brab ia rek  i  O bróbk i S kraw an iem . Ze spra­
wozdania tego w a rto  przytoczyć n iek tó re  fragm enty , 
k tó re  mogą być c iekawe d la  ośw ie tlen ia  założeń i orga­
n iza c ji p racy naszych in s ty tu tó w  naukow o-badaw czych 
transportu .

W  ZSRR podstawowe założenia organ izacyjne i  za­
dania in s ty tu tó w  naukow o - badawczych określa  się na­
stępująco: In s ty tu ty  naukow o - badawcze p o w in n y  ja k  
na jsku teczn ie j uczestniczyć w  procesie w ytw ó rczym , 
p rzyczyn ia jąc  się do podnoszenia poziom u technicznego 
p ro d u kc ji, do zw iększen ia w yda jnośc i i  jakośc i .p ro ­
d u k c ji oraz do obniżenia kosztów w łasnych  p ro du kc ji. 
A b y  in s ty tu ty  m og ły  sprostać ty m  zadaniom  po w in ny  
być ja k  na jśc iś le j zw iązane z ty m i ga łęziam i p ro d u kc ji, 
d la  u ży tk u  k tó rych  zosta ły powołane.

P rzy  o rgan izow an iu  p racy in s ty tu tó w  naukow o - ba­
dawczych obow iązu ją  dw ie  podstaw owe zasady:
1. aby zakres dzia ła lności in s ty tu tu  b y ł dostatecznie

duży,
2 aby prace in s ty tu tu  b y ły  prowadzone w  sposób kom ­

pleksow y, tzn., aby obe jm ow a ły  całość procesu p ro ­
dukcyjnego danej gałęzi p ro du kc ji.

Prace naukow o - badawcze prowadzone są w  Z w ią z ­
k u  R adzieckim  przez in s ty tu ty  A ka d e m ii N a uk ZSRR 
i  re p u b lik  zw iązkow ych, wyższe uczeln ie ( in s ty tu ty  
uczeln iane i  ka tedry), in s ty tu ty  naukow o -  badawcze 
przem ysłow e i la bo ra to ria  zakładowe.

W  in s ty tu ta ch  A ka d e m ii N a uk  prowadzone są prace 
nad zagadnien iam i podstaw ow ym i w  u ję c iu  teore tycz­
nym . Do zadań in s ty tu tó w  A ka d e m ii N auk ZSRR na­
leży uogó ln ian ie  naukow e doświadczeń i  osiągnięć in ­
nych p laców ek naukow ych. Do zadań A k a d e m ii N auk 
ZSRR należy koo rdynac ja  prac naukow o -  badawczych 
prowadzonych przez w szystk ie  p lacó w k i naukow e w  
k ra ju . Ponieważ m ożliw ości m a te ria ln e  i  kad row e (pod 
względem  ilośc i)) in s ty tu tó w  A ka d e m ii N a uk  są og ran i­
czone, A kadem ia  N a uk przekazu je  po uzyskaniu zgody 
Rady M in is tró w  szereg prac do w yko na n ia  odpow iedn io 
wyposażonym  i  posiadającym  w iększe ś rod k i m a te r ia l­
ne in s ty tu to m  resortow ym .

Z ak łady  naukow e wyższych uczeln i, m ając węższe 
m ożliw ości dz ia łan ia , rozw iązu ją  raczej w yc inkow e  za­
gadnienia. W  większości p rzypadków  ka te d ry  i  zak ła ­
dy p racu ją  w  ścisłym  pow iązan iu  z in s ty tu ta m i prze­
m ys łow ym i. Pow iązania te są bardzo często rów nież 
n a tu ry  osobowej, ponieważ w ie lu  p ra cow n ikó w  nauko­
w ych  z wyższych ucze ln i p racu je  równocześnie w  in s ty ­
tu tach  naukow o - badawczych przem ysłow ych.

Do op in iow an ia  p lanów  prac, ja k  rów n ież spraw o­
zdań okresow ych i  osiągnięć in s ty tu tó w , pow ołana jest 
Rada O pin iodaw cza z p ie rw szym  zastępcą m in is tra  na 
czele. W  sk ład rady po w o ływ a n i są przez m in is tra  w y ­
b itn i znaw cy i specja liści ze w szystk ich  dziedzin ob ję­
tych  dzia ła lnością in s ty tu tó w  W  znacznej części są to 
pro fesorow ie wyższych uczelni. W  skład te j rad y  w cho­
dzą rów n ież  d y re k to rzy  in s ty tu tó w . Decyzje i  op in ie  
Rady O pin iodaw czej w ym aga ją  za tw ierdzen ia  m in is tra . 
Na podkreślen ie zasługuje w idoczna, wszechstronna 
opieka nad in s ty tu ta m i i  bardzo żyw y  k o n ta k t m iędzy 
m in is te rs tw em  a in s ty tu ta m i.

W  każdym  in s ty tu c ie  naukow ym  is tn ie je  Rada N au­
kow a, stanow iąca organ doradczy dy re k to ra  in s ty tu tu .
W  skład Rady wchodzą g łów n ie  odpow iedz ia ln i p ra ­
cow nicy in s ty tu tu  o odpow iedn io w ysok ich  k w a lif ik a ­
cjach naukow ych  oraz pewna ilość fachow ców  z da­
nej dziedziny z zew nątrz in s ty tu tu . Procentow o stano­
w ią  on i oko ło 15 do 20 procent. Są to przeważnie p ro fe ­
sorow ie w yższych ucze ln i i  w y b itn i specja liści z prze­
m ysłu. Radę pow o łu je  d y re k to r in s ty tu tu . P rzew odn i­
czącym Rady jest bądź zastępca dy re k to ra  do spraw1 
naukow o - technicznych (g łów ny inżyn ie r), bądź też 
sam dyre k to r. Rada N aukow a stanow i w  in s ty tu c ie  
na jw yższy organ o p in iu ją cy  i  orzeka jący o w artośc i 
p racy naukow ej.

M etodyka  pracy naukow e j w  in s ty tu c ie  jest nastę­
pu jąca: D la  każdej p racy zostaje w yznaczony w y k o ­
nawca. W ykonaw ca o trzym u je  pew ien  określony okres 
czasu na opracowanie m e tod yk i p racy  na podstaw ie
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stud iow an ia  lite ra tu ry *  w y tycznych  k ie ro w n ik a  oraz 
w łasne j w iedzy. O pracowana m etodyka zostaje następ­
nie  om ów iona w  gronie p ra cow n ikó w  danego oddziału. 
Jeśli po ta k im  om ów ien iu  m etodyka uzyska akceptację 
oddziału, a praca posiada duże znaczenie —  odbywa 
się ponow nie dyskusja  i  k ry ty k a  opracowanej m etodyk i 
na posiedzeniu Rady N aukow e j. M etodykę pracy przed­
s taw ia  je j p rzysz ły  w ykonaw ca, ko re fe ren tem  jes t je ­
den z cz łonków  Rady. Dopiero po uzyskaniu po zy tyw ­
ne j o p in ii Rady N aukow e j można przystąp ić  do w y ­
kon yw a n ia  pracy. A na log iczne postępowanie następuje 
po zakończeniu p racy z za tw ierdzen iem  sprawozdania 
z pracy. Jest rzeczą cha rakterystyczny, że k ry ty k a  Ra­
dy N aukow e j jest bardzo surowa i  wszechstronna. P ra ­
ca uzysku jąca je j akceptację jes t rzeczyw iście w a rto ­
ściowa. Często zdarza się, że przedstaw ione prace m u­
szą być uzupełn ione lu b  opracowane po raz drug i.

S tru k tu ra  rocznego p lanu p racy in s ty tu tu  jes t nastę­
pu jąca:

1. p lan  prac naukow o - badawczych
2. p lan  w prow adzen ia  w y n ik ó w  prac in s ty tu tu  do 

przem ysłu
3. p lan  przygotow ania  m a te ria łó w  w ydaw n iczych .
W  p lan ie  prac naukow o - badawczych za jm u ją :
—  prace typ u  bieżącego —  15 —  20%, rezerwa na 

doraźną pomoc d la  przem ysłu (wg zarządzeń m in is tra  
—  10 —  15%, - -  prace naukow o - badawcze, zabezpie­
czające rozw ó j danej gałęzi p rzem ysłu  —  resztę czasu. 
Czasokres tych  prac w ynos i p rzec ię tn ie  1 do 3 la t.

In s ty tu ty  nasze chcą osiągnąć podobny stosunek prac 
typu  bieżącego do prac perspektyw icznych . Czy w  na­
szych w a run kach  jes t to w łaśc iw e  —  szczególnie jeże li 
chodzi o odcinek prac ekonom icznych?

Jak w y n ik a  z podanej na w stęp ie p ro b le m a tyk i eko­
nom icznej is tn ie je  u nas p iln a  konieczność bieżącego 
rozw iązyw an ia  zagadnień ekonom icznych i  to zagad­
n ień nie  fragm entarycznych, ale u jm ow a nych  kom ­
pleksowo w  zakresie podstaw ow ych zasad eksp loa tac ji 
transportu . S tąd też w yd a je  się, że na obecnym  etapie 
n ie  m ożem y pozw o lić  sobie na s tru k tu rę  prac ekonom i­
cznych, odpow iada jącą s tosunkow i prac typ u  bieżącego 
do prac pe rspektyw icznych , k tó re  osiągnęły jiuż in s ty ­
tu ty  w  ZSRR. W yda je  się, że p rzy  obecnym  stan ie  b ra ­
ku  rozw iązań ekonom icznych p ra w id ło w y  stosunek 
prac ekonom iezno-badawczych typ u  bieżącego do prac 
pe rspektyw icznych , prow adzonych w  okresie 1— 3 la t, 
może i  po w in ie n  się kszta łtow ać odm iennie, t j.  p o w i­
n ien być dostosowany do potrzeb naszego etapu go­
spodarczego.
' Jedną z podstaw ow ych p rzyczyn m ałego zakresu oraz 

d ług iego te rm in u  w yko nyw a n ia  prac ekonom icznych, 
prow adzonych przez in s ty tu ty , je s t szczupłość kad ry  
ekonom istów  transportow ców . W  zw iązku  z ty m  w y ­
da je się konieczne pow o ływ an ie  przez zainteresowane 
in s ty tu c je  .zespołów dla  op racow yw ania  p iln y c h  bieżą­
cych zagadnień ekonom icznych. W  skład tych  zespołów 
p o w in n i wchodzić ekonom iści transportow cy z p ra k ty ­
k i życia gospodarczego, k tó rzy  pod naukow ym  k ie ro w ­
n ic tw e m  ekonom istów  z in s ty tu tó w  naukow ych  p ro w a­
d z ilib y  prace naukowo-badawcze, m ające na celu uzy­
skanie rozw iązań ekonom icznych, zaspaka ja jących po­
trzeby  bieżącej p ro b le m a ty k i gospodarczej transportu .

D rugą przyczyną n ik ły c h  w y n ik ó w  na odc inku  prac 
ekonom icznych jes t tendencja in s ty tu tó w  do rozważa­
nia  p rob lem ów  teoretycznych, bez dokonyw an ia  prób 
ich rozw iązyw an ia  w  oparc iu  o m a te ria ł fak tyczny. 
Powszechnie nazywa się to w  in s ty tu ta ch  opracow y­
w aniem  m etody.

t rz e c ią  przyczyną jes t tendencja do uzysk iw an ia  
m a te ria łó w  w y łączn ie  drogą usługową, a nie m etody­
czną. D la   ̂uzyskania m a te ria łu  przede w szys tk im  po­
w in n y  być w yko rzystane  w  pe łn i pu b lika c je  i  dane 
statystyczne ju ż  is tn ie jące, z tym , że p o w in n y  być one 
przystosowane —  poprzez dokonan ie odpow iedn ich za­
łożeń i przyb liżeń. Tego rodza ju  organ izacja  p racy m o­
że znacznie skróc ić  czas prac naukowo-badawczych, 
w yko nyw a nych  przez in s ty tu ty .

P rzystępując z ko le i do rozw ażania zadań i  fo rm  
organ izacyjnych w spó łp racy in s ty tu tó w  naukow o - ba­
dawczych z p ra k ty k ą  życia gospodarczego —  je s t rze­

czą w łaśc iw ą  sięgnąć do w ypow iedz i, k tó re  stanow ią 
generalne w ytyczne d la  w spó łp racy pom iędzy nauką 
a p ra k tyką .

N. A . R u łgan in  —  na W szechzw iązkowej K on fe ren ­
c ji P ra co w n ikó w  P rzem ysłu  w  m a ju  br. s tw ie rd z ił, że 
w prow adzan ia  przodu jące j te c h n ik i i  polepszenia orga­
n izac ji p ro d u k c ji n ie  należy tra k to w a ć  ja k o  z ja w iska  
izolowanego w  oderw an iu  od łu d z i p racu jących  w  p ro ­
d u k c ji. Bez szerokiego udz ia łu  rob o tn ików , techn ików , 
inżyn ie rów , k o n s tru k to ró w  i  technologów, bez sta łe j 
tw órcze j w spó łp racy m iędzy p ra cow n ika m i na u k i 
a p ra co w n ika m i p ro d u k c ji do niczego się n ie  dojdzie.

B o les ław  B ie ru t w  re ferac ie  w yg łoszonym  na I I I  
P lenum  K C  PZPR  pow iedz ia ł: „N a leży zerwać z m eto­
dam i doraźnej ty lk o  w spó łp racy z nauką, us ta lić  w  każ­
dej gałęzi p rzem ysłu  w ęzłow e p ro b lem y d ługo fa low e j 
p o lity k i technicznej, śm ia ło w spó ln ie  z p ra cow n ika m i 
na u k i szukać dróg rozw iązania, wa lczyć o w k ła d  po l­
sk ie j m yś li naukow e j i  technicznej do do robku postę­
pow e j n a u k i i  te c h n ik i św ia ta “ .

W  „P ra w d z ie “  z 30 m a ja  1953 r. czytam y: „U ogó ln ie ­
nie  i  szerokie rozpowszechnienie p rzodu jących dośw iad­
czeń s tanow i jedno z w ażnych zadań p laców ek nauko­
wo - badawczych. P ra k ty k a  w skazuje , że naukow e 
uogó ln ien ie  doświadczeń now a to rów  p ro d u k c ji i  szero­
ka propaganda ich  osiągnięć s ta ją  się dźw ign ią  postępu 
technicznego w e w szystk ich  gałęziach gospodarki na ro ­
do w e j“ .

Prezes A ka d e m ii N auk ZSRR pro f. N iesm ie janow  w  
d ysku s ji przed X IX  Z jazdem  K P Z R  o k re ś lił ro lę  i  za­
dania in s ty tu tó w  naukow o -  badawczych w  ZSRR na­
s tępu jącym i s łow am i: „B adan ia  naukow e s ta ły  się w  
w ie lu  gałęziach gospodarki narodow ej n ierozdzie lną 
częścią składową pracy prak tyczne j. N o rm a lna  droga 
ro zw o ju  nauk i, to droga od p ra k ty k i do naukowego 
uogó ln ien ia  i  od nauk i teore tycznej na po w ró t do 
wszechstronnego wzbogacenia p ra k ty k i“ .

Zastanaw ia jąc się nad zadan iam i naszych in s ty tu tó w  
naukow ych transp o rtu  w  zakresie w spó łp racy z p ra k ty ­
ką  można okreś lić  trz y  zasadnicze zakresy te j w spó ł­
pracy:

1. podnoszenie poziom u technicznego pracy tra n ­
sportu,

2. zw iększenie w yda jnośc i p racy i  jakośc i p ro d u k c ji 
transportu ,

3. obniżenie kosztów  w łasnych pracy transportu .
Czynna w spółpraca in s ty tu tó w  z p ra k ty k ą  pow inna

ju ż  się rozpoczynać na etapie budow y p lan u  pracy. 
Z doświadczeń dotychczasowych w y n ik a , że przedsię­
b io rs tw a  transportow e i  cen tra lne zarządy .m ają t ru d ­
ności w  fo rm u ło w a n iu  swoich potrzeb badawczych w  
sposób naukow y, wzg lędnie okreś la ją  te po trzeby bez 
przeprowadzenia dok ładne j an a lizy  i  g ra da c ji p o taeb .
Z tego w zględu przeprowadzana przez in s ty tu ty  an k ie ­
tyzacja , m ająca na celu rozeznanie potrzeb p ro d u k c ji 
w  zakresie prac naukow o - badawczych nie da je  na­
leżytych  rezu lta tów . Jedynie czynna pomoc in s ty tu tó w  
w  fo rm u ło w a n iu  potrzeb w  drodze bezpośredniego kon ­
tak to w a n ia  się p ra co w n ikó w  in s ty tu tu  z za in teresow a­
n y m i p ra co w n ika m i p ro d u k c y jn y m i oraz udz ia ł in s ty ­
tu tu  w  naradach roboczych, zw o ływ a nych  d la  tego ce­
lu  przez zak łady p racy i  cen tra lne zarządy, może za­
pew n ić  w y łon ien ie  decydu jących o g n iw  w  p lanow ane j 
tem atyce prac. Tego rodza ju  w spółpraca in s ty tu tó w  
z p ra k ty k ą  zm niejsza jednocześnie ilość w yko nyw a nych  
prac pozaplanowych, k tó re  m a ją  g łów n ie  swe źród ło 
w  niedostatecznym  przeana lizow aniu  potrzeb p ro d u k c ji 
w  okresie sporządzania p lanu  prac naukow o -  badaw ­
czych. Z doświadczeń radz ieck ich  w y n ik a , że korzystną 
fo rm ą  pow iązan ia p lanu  p racy in s ty tu tu  z p ro du kc ją  
jes t w yznaczenie przez m in is te rs tw o  d la  każdej p racy 
naukow o -  badawczej jednego zakładu p racy w spó ł­
pracującego z in s ty tu te m . Z ak ład  ten  jes t współodpo­
w iedz ia lny  za w ykonan ie  te j pracy, w prow adzone j ró w ­
nolegle do jego p lan u  technicznego. Zapew nia to  w spó ł­
pracę zakładu z in s ty tu te m  bez żadnych ta rć  i  n iepo­
rozum ień.

W ydaje  się, że d la  s fom u łow an ia  te m a ty k i p racy nau­
kow o - badawczej in s ty tu tó w  może być także w yko -
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rzystana pomocniczo p la tfo rm a  w y m ia n y  poglądów  po­
m iędzy nauką a p ra k ty k ą , stworzona w  czasie przeszło 

» rocznej p racy S ekc ji E ko n o m ik i T ransp ortu  Polskiego 
T ow arzys tw a Ekonomicznego.

P rzedyskutow an ie  na specja ln ie zorgan izow anych dla 
tego celu kon fe renc jach  ekonom icznych p ro b le m a tyk i 
ekonom icznej prac naukow o -  badawczych in s ty tu tó w  
p rzyczyn iłoby  się do ua k tu a ln ie n ia  p ro b le m a tyk i tych  
prac.

W  ZSRR stowarzyszenia naukow e od gryw a ją  poważ­
ną ro lę  w  o rgan izacji ta k ic h  kon fe ren c ji. Na kon fe ren ­
cjach p racow n icy  na uko w i poddają pod dyskusję  n ie  
ty lk o  p rob lem atykę  prac, ale także i  naukow e uogóln ie­
nia, w yn ika ją ce  z prac naukow o -  badawczych w p ro ­
wadzonych do p ro d u k c ji, a p racow n icy  p ro d u k c ji dzie­
lą  się sw ym i p rzo du jącym i dośw iadczeniam i w  om aw ia­
nym  zakresie.

Rzecz jasna, że pow yże j p rzyk ładow o  w ym ien ione  
dz ia łan ia  s tanow ią  jedyn ie  ak tua lizac ję  potrzeb w  okre ­
sie op racow yw an ia  p lanu. Zasadniczą podstaw ą dla 
sporządzenia p lanu  psw inn o  być zawsze dokładne opa­
now anie  przez in s ty tu ty  znajom ości potrzeb bieżących 
i  pe rspek tyw  rozw o jow ych  p racy transportu . W  ty m  
celu w yd a je  się być niezbędne prowadzenie przez in ­
s ty tu ty  sta łe j dz ia ła lności konsu ltacy jno  -  re je s tra c y j­
ne j, m ające j na celu ew idencję  potrzeb transportu .

P rzy om aw ian iu  w spó łp racy z p ra k ty k ą  należy ta k ­
że podkreś lić  ro lę  rad naukow ych  in s ty tu tó w , które, 
g rupu jąc  w y b itn y c h  p ra cow n ikó w  na u k i i  p ro d u kc ji, 
o p in iu ją  p lany  prac in s ty tu tó w  oraz sprawozdania 
z w y n ik ó w  prac naukow o - badawczych.

W  św ie tle  doświadczeń radz ieck ich  dzia ła lność tak  
ustaw ionych  rad  naukow ych  w ym aga uzupełn ień, 
szczególnie w  zakresie pogłębien ia oceny w a rtośc i w y ­
konyw anych  prąc oraz oceny ich  w yko rzys tyw an ia  
przez p ra k ty k ę  życia gospodarczego.

O drębnym , pow ażnym  zagadnieniem  jes t pow iązan ie 
dz ia ła lności ekonom icznej in s ty tu tó w  z dzia ła lnością  
te c h n ik i p ro du kcy jn e j oraz p racam i k a te d r wyższych 
szkół ekonom icznych. Zagadn ien ia te w ym aga ją  ob­
szernego naśw ie tlen ia  i  w yc iągn ięc ia  ko n s tru k ty w n y c h  
w n ioskó w  i  w  zw iązku  z ty m  p o w in n y  być przedm io­
tem  osobnego opracowania i  odrębnej dysku s ji pom ię­
dzy ka te d ram i eko no m ik i transp o rtu  a in s ty tu ta m i oraz 
zak ładam i technicznym i.

Przechodząc do om ów ien ia  dalszych fo rm  w spó łp ra ­
cy należy zorien tow ać się czy bogate w zo ry  ja k ie  da ją  
nam  doświadczenia radzieck ie  są przez in s ty tu ty  tra n ­
spo rtu  w yko rzys tyw ane  w  zakresie prac ekonom icznych 
in s ty tu tó w .

Jedną z na jw cześn ie j i  na jszerze j stosowanych 
w  ZSRR fo rm  w spółp racy,, k tó ra  da ła doskonałe re ­
zu lta ty  są brygady naukow o - p rodukcy jne , składa jące 
się z p ra cow n ikó w  n a u k i i  p ro d u kc ji. R ezu lta tem  pracy 
brygad naukow o - p ro d u kcy jn ych  je s t znacznie szybsze 
opanow yw an ie  tw órczych  procesów p ro du kcy jnych  w  
zakresie szeregu w ażnych zagadnień, k tó rych  rozw iąza­
nie  zostało podjęte w spó ln ie  przez p ra cow n ikó w  na uk i 
i  p ro d u kc ji. U  nas fo rm a  ta została za ledw ie zapocząt­
kow ana, a na odc inku  opracowań ekonom icznych p ra k ­
tycznie jeszcze n ie  is tn ie je . O dw ro tn ie  —  p róby  w y ­
chodzące z p ra k ty k i życia gospodarczego, a dotyczące 
w łączen ia ek ip  roboczych in s ty tu tó w  naukow ych k o le j­
n ic tw a  i  transp o rtu  drogowego do prac zespołów p ro ­
du kcy jnych , m ających na celu przyśpieszenie tem pa 
rea liza c ji uch w a ły  P rezyd ium  Rządu n r  323/52 w  spra­
w ie  prze jęc ia  przewozów  ko le jo w ych  na k ró tk ie  odle­
głości przez transp o rt sam ochodowy —  napotyka na 
opory ze s trony  in s ty tu tó w .

P ra k ty k a  życia gospodarczego w iedząc, że zakłady 
eko no m ik i in s ty tu tó w  przeprow adzają badania nad za­
gadn ien iem  uzasadnionej ekonom icznie w spó łp racy 
transp o rtu  ko le jow ego i  samochodowego, m a praw o 
spodziewać się od in s ty tu tó w  uogó ln ień naukow ych  od­
nośnie różnych w a ria n tó w  przew ozów  i  najpowszech­
nie jszych typó w  w ęzłów  kom u n ikacy jn ych . O granicze­
nie  dotychczasowych w y n ik ó w  prac do opracowania 
w ytycznych  dla  jednego węzła i  jednego rodza ju  prze­
wozów  bez dokonan ia uogóln ień nie  da je  jeszcze m oż li­

w ości w yko rzys ta n ia  prac in s ty tu tu  d la  rozw iązan ia  te­
go ważnego i  aktua lnego zagadnienia gospodarczego 
w  ska li całego k ra ju .

Potrzeby życia gospodarczego w ym aga ją  znacznego 
rozszerzenia dz ia ła lności in s ty tu tó w  na od c inku  badań 
i  opracowań ekonom icznych. Dotychczasowy b ra k  tego 
rodza ju  prac pow oduje  poważne s tra ty  d la  gospodarki 
narodow ej. B ra k  należycie opracowanych i  opartych  
na pracach naukow o - badawczych założeń ekonom icz­
nych d la  całego szeregu poczynań w  zakresie organiza­
c ji i  te c h n ik i p racy  tra n sp o rtu  zw raca uwagę na kon ie ­
czność organizacyjnego rozw iązan ia  te j spr&wy w  opar­
c iu  o pow o łan ie  zespołów naukow o - p ro du kcy jnych  dla 
op racow yw ania  w ażnych zagadnień ekonom icznych, 
k tó rych  w ykonan ie  n ie  m ieści się w  m ożliw ościach eta­
tow ych  in s ty tu tó w .

D rugą fo rm ą  organ izacyjną w spó łp racy stosowaną 
powszechnie w  ZSRR jest szeroko stosowany system 
zaw ie ran ia  socja lis tycznych um ów  o współpracę m iędzy 
zak ładam i p ro d u k c y jn y m i a in s ty tu ta m i. N iezależnie 
od te j fo rm y  w spó łp racy is tn ie je  także osobista w spó ł­
praca p ra cow n ikó w  in s ty tu tó w  z p ra co w n ika m i p ro ­
d u kc ji. In d yw id u a ln e  um ow y o socja lis tycznej w spó ł­
pracy s tanow ią  zobow iązania p ra co w n ikó w  na u k i w  
przedm iocie ko n k re tn e j w spó łp racy p rzy  op racow yw a­
n iu  określonych zagadnień. Poza ty m  działacze nauko­
w i b io rą  szeroki udz ia ł w  radach naukow ych, tw o rzo ­
nych przez poszczególne zak łady p rodukcy jne . Rady te 
an a lizu ją  na jw ażn ie jsze zagadnienia techniczne, tech­
niczno - ekonom iczne oraz organ izacyjne, w ystępujące 
w  danym  zakładzie pracy. O ram ach ja k ie j w spó łp racy 
świadczą dane sprzed k i lk u  la t, k tó re  s tw ie rdza ją , że 
same ty lk o  in s ty tu ty  i  wyższe uczeln ie M oskw y u trz y ­
m u ją  bezpośredni k o n ta k t i  okazują p rak tyczną  pomoc 
500 zakładom  przem ysłow ym . W  Len ingradz ie  np. po­
nad 33 tys. rob o tn ików , 14 tys. in żyn ie rów , 4 tys. p ra ­
cow n ikó w  naukow ych i  ok. 1 tys. uczonych a k tyw n ie  
w spó łp racu je  w  radach naukow o -  technicznych, b ry ­
gadach i  grupach naukow o - p rodukcy jnych .

Z ak łady  eko no m ik i naszych in s ty tu tó w  transp o rtu  nie 
docenia ją jeszcze ogrom nej r o l i  w ychow aw cze j tych  
fo rm  w spó łp racy u ła tw ia ją cych  w iązan ie  te o rii z p ra k ­
ty k ą  i  u ła tw ia ją ce j jednocześnie in s ty tu to m  w drażan ie  
w y n ik ó w  sw ych prac, w  k tó re j to dziedzin ie in s ty tu ty  
napo tyka ją  na bardzo poważne- trudności.

Poza ty m  popu laryzacja  w y n ik ó w  prac ekonom icz­
nych in s ty tu tó w  nie znalazła jeszcze dostatecznie roz­
w in ię ty c h  fo rm  organ izacyjnych. W yda je  się, że na tym  
od c in ku  wskazana jes t ja k  na jściślejsza w spółpraca 
pom iędzy P o lsk im  T ow arzystw em  Ekonom icznym  a za­
k ła d a m i eko no m ik i in s ty tu tó w , w  ram ach k tó re j mogą 
być organizowane naukow e posiedzenia d la  przeprow a­
dzenia dysku s ji nad p ro b lem atyką  ekonom iczną zagad­
n ień będących w  tra kc ie  op racow yw ania  oraz zagad­
n ień ju ż  opracowanych. Poza ty m  w  ram ach ta k ie j 
w spó łp racy mogą być ew. organizowane zespoły rze­
czoznawców dla  op racow yw an ia  ko n k re tn ych  zagad­
nień, w yn ika ją cych  z dysku tow ane j na posiedzeniach 
p rob lem atyk i.

O drębnym  zagadnieniem  w  zakresie w spó łp racy in ­
s ty tu tó w  naukow ych z p ra k ty k ą  życia gospodarczego 
jes t sprawa szerokiego w drażan ia  w  p ra k tyce  w y n ik ó w  
prac naukow o - badawczych. W  ZSRR od 1950 roku  
A kadem ia  N a uk  sporządza osobny p lan  w drażan ia  w y ­
n ik ó w  prac naukow ych. O pracowany został schemat 
k la s y fik a c y jn y , pozw a la jący na śledzenie poszczegól­
nych stad iów  w drażania . Schem at ten  rozróżnia prace 
wdrażane przez opub likow an ie , prace przygotow ane do 
wspólnego uzupe łn ien ia  z in s ty tu ta m i reso rto w ym i 
i  p laców kam i p ro d u kcy jn ym i, prace w  s tad ium  tego 
wspólnego uzupe łn ien ia , prace przygotow ane do bada­
nia  i  sprawdzenia w  ska li p rzem ysłow ej, prace w  sta­
d ium  sprawdzenia w  przem yśle, prace przygotow ane do 
w drożenia i  prace w  s tad ium  w drażania . W spom niane 
ju ż  pow yże j um ow y o socja lis tycznej w spó łp racy m ię ­
dzy in s ty tu ta m i a p laców kam i p ro d u k c y jn y m i stano­
w ią  jedną z na jw ażn ie jszych  fo rm  w drażan ia  do p ra k ­
ty k i w y n ik ó w  prac naukow ych. W  ZSRR jest konse­
kw e n tn ie  rea lizow ana zasada, że zadania in s ty tu tó w
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nie kończą się z c h w ilą  opracow an ia ważnego dla  p ra k ­
ty k i zagadnienia. S praw a w yko rzys ta n ia  w y n ik u  prac 
in s ty tu tu  je s t w spólną spraw ą u ży tk o w n ik a  oraz in ­
s ty tu tu .

W  Polsce od ro k u  1954 został w p row adzony do p la ­
nów  prac in s ty tu tó w  —  p lan  w drożen ia  prac zakończo­
nych w  ub ieg łych  okresach sprawozdawczych. Jak  w y ­
gląda w  p ra k tyce  w yko na n ie  tego p lanu  przez zakłady 
eko no m ik i naszych in s ty tu tó w  naukow ych  transportu?  
P la ców k i p rodu kcy jne  oczekują w  w y n ik u  prac nau­
kow o - badawczych kon kre tnych , rzeczowych wskazań 
oraz rozw iązań dotyczących podstaw ow ych i  k o n k re t­
nych zagadnień ekonom icznych z dz iedz iny organ izac ji 
pracy, podwyższenia w yda jnośc i i  jakośc i p racy oraz 
obniżenia kosztów  w łasnych  transportu . Z ak łady  eko­
n o m ik i in s ty tu tó w  op racow ują  na tom iast i  p rzekazu ją 
p ra k tyce  przeważnie dokum entacje  m etod i  przebiegu 
badań i  to  n ie  zawsze w  fo rm ie , k tó ra  jes t ła tw a  do 
p rzysw o jen ia  przez personel p laców ek p ro d u kcy jn ych  
zaabsorbowany pracą bieżącą. Zdarza się, że uk ła d  i  ję ­
zyk  opracowania u tru d n ia  także jego upowszechnienie 
w  praktyce.

A n a liz u ją c  oceny u ży tko w n ikó w , dotyczące e fektów  
w yko rzys ta n ia  w y n ik ó w  prac zak ładów  eko no m ik i in ­
s ty tu tó w  transp ortu , zw raca uwagę b ta k  danych co do 
sposobu i  te rm in u  w drożen ia  p rac zakończonych. Oce­
ny u ży tko w n ika  stanow ią przeważnie jeszcze jedną 
op in ię  o w ykonane j pracy, a n ie  kon k re tne  dane co do 
je j w yko rzys ta n ia  oraz praktycznego i  konkre tnego za­
stosowania w  eksp loatac ji. S tan ten  ch a rak te ryzu ją  po­
dane przez jeden z in s ty tu tó w  oceny u ży tk o w n ik ó w  
„P róba  s tw ie rd z iła  przydatność w /w  m etody“ . „O praco­
w ana m etoda daje m ożliw ości ob liczenia w y n ik ó w  p ie ­
n iężnych 4 podstaw ow ych w ska źn ikó w “ . „O pracow ana 
m etoda um o ż liw ia  zm niejszenie pracochłonności i  ko­
sztów  roz liczeń“  itp .

C harakte rystyczna dla  oceny uży tko w e j w artość prac 
in s ty tu tó w  przez p ra k ty k ę  życia gospodarczego jes t w y ­

powiedź, k tó ra  m ia ła  m iejsce w  dysku s ji nad spraw o­
zdaniem  z prac jednego z in s ty tu tó w . W ypow iedź ta 
by ła  następująca:

„S p ra w y  w drażan ia  w y w o łu ją  duże trudności. P rzed­
s ięb io rs tw a bo ją  się w drażan ia  now ych prac, ponieważ 
w prow adza to zaburzenia w  w yko n a n iu  p la n u “ .

O gólnie można s tw ie rdz ić , że zak łady eko no m ik i na­
szych in s ty tu tó w  transp o rtu  nie p o tra f iły  dotychczas 
rozw iązać zagadnienia w spó łp racy z p ra k ty k ą  w  zakre­
sie w prow adzen ia  do eksp loa tac ji p rzedsięb iorstw  t ra n ­
spo rtow ych  w y n ik ó w  prac naukow o -  badawczych, 
a zatem  nie  w yko rzys ta ły  dotychczas w skazań na u k i 
i  doświadczeń radzieck ich, is tn ie jących  w  bogatych 
i  różnorodnych fo rm ach przy w d rażan iu  w y n ik ó w  prac 
naukow o - badawczych.

W  w y n ik u  dokonanego om ów ien ia  pow iązan ia po­
trzeb życia gospodarczego z pracą in s ty tu tó w  naukow o- 
badawczych tra n sp o rtu  nasuw ają  się następujące za­
sadnicze w n io s k i organ izacyjne:

1. D la  rozszerzenia te m a tyk i prac ekonom icznych oraz 
pogłębien ia ich  w y n ik ó w  po w in ny  być tw orzone zespoły 
naukow o - p rodukcy jne .

2. D la dostosowania w y n ik ó w  prac ekonom icznych 
in s ty tu tó w  do potrzeb u ży tko w n ika  —  przedstaw ic ie le  
je dn os tk i lu b  in s ty tu c ji,  k tó ra  jes t zainteresowana 
w prow adzen iem  w y n ik ó w  p racy do eksp loatac ji, po­
w in n i brać s ta ły  i  bezpośredni udz ia ł we wszystk ich 
etapach w yko n yw a n ia  przez in s ty tu t p racy naukow o- 
badawczej.

3. D la  stałego i  ścisłego pow iązan ia prac ekonom icz­
nych in s ty tu tu  z po trzebam i życia gospodarczego po­
w in ie n  być szeroko stosowany system um ów  o soc ja li­
stycznej współpracy.

4. D lą  realnego# i  konkre tnego w yko rzys ta n ia  przez 
p ra k ty k ę  w y n ik ó w  prac naukow o - badawczych p o w in ­
na być w prow adzona ścisła k o n tro la  te rm inow ego w y ­
konyw an ia  p lan u  w drożen ia  prac zakończonych przez 
in s ty tu ty  naukow o - badawcze transportu .

W Ł. F IT T K A U  (Warszawa)

W p ły iu  m ie rn ik ó ir  eksploatacyjnych  
na koszty mlasnę ko le i

Z w ycięstw o now ych stosunków  ekonom icznych w  P o l­
sce, podporządkow anie gospodarki narodow e j in teresom  
mas pracujących, zastąpienie ka p ita lis tyczne j anarch ii 
w  p ro d u k c ji gospodarką p lanow ą  —  postaw iło  przed 
in s ty tu c ją  ob rachunku  kosztów  w łasnych  zasadniczo 
nowe zadania. W y n ik a ły  one przede w szys tk im  z no­
w e j treśc i sam ej k a te g o rii kosztów  w łasnych.

W  u s tro ju  kap ita lis tycznym  koszty w łasne odzw ie r- 
c ia d la ją  is tn ie jące  w  procesie p ro d u k c ji an tagonis lycz- 
ne sprzeczności m iędzy pracą a kap ita łem , ponieważ 
nie p rzeds taw ia ją  one rzeczyw iste j w ie lkośc i w łożonej 
p racy żyw e j i  up rzedm io tow iane j, a je dyn ie  wysokość 
włożonego przez k a p ita lis tę  kap ita łu . W  ten sposób, 
nie u jm u ją c  w a rto śc i doda tkow e j, koszty w łasne służą 
do zam askowania stopn ia  faktycznego w yzysku  k lasy 
robotniczej.

W  u s tro ju  isocja listycznym  wysokość (społecznych k o ­
sztów w łasnych  p ro d u k c ji określona jest przez wyso­
kość rzeczyw iście w yd a tkow ane j :na je j w ytw o rzen ie  
pracy żyw e j i  up rzedm io tow ione j (łącznie z w artośc ią  
p ro d u k tu  wspólnego). K oszty  w łasne na tom iast po je ­
dynczej gałęzi gospodarki na rodow e j lu b  też przedsię­
b io rs tw a  produkcyjnego n ie  zaw ie ra ją  w artośc i p ro ­
d u k tu  wspólnego, będącej różn icą m iędzy w artośc ią  w y ­
da tkow ane j przez ro b o tn ikó w  s iły  roboczej a o trzy ­
m anym  e kw iw a le n tem ; wobec tego można zadać ną  
pozór słuszne pytan ie , czy koszty w łasne w  u s tro ju  so­
c ja lis tycznym  nie zaw ie ra ją  pow yże j w spom nianej 
sprzeczności. O dpow iedź ¡na to py tan ie  jes t prosta —1 
nie. Pow sta ła  bow iem  w artość p ro d u k tu  wispólnego nie 
jest p rzechw ytyw ana , ja k  w  u s tro ju  kap ita lis tycznym , 
przez indyw idua lnego  w łaśc ic ie la  środków  p ro d u kc ji,

lecz przeznaczona jest na zaspokojenie po trzeb całego 
społeczeństwa, na tzw . spożycie społeczne, obronę k ra ­
ju  oraz na socja lis tyczną rep rodukc ję  rozszerzoną, bez 
k tó re j n iepraw dopodobny b y łb y  ja k ik o lw ie k  rozw ój 
społeczeństwa.

T ak  w ięc  uogó ln ia jąc powyższe, można powiedzieć, 
że u trzym an ie  k a te g o rii kosztów jes t w  rzeczy samej 
w yrazem  świadomego w yko rzys ta n ia  p raw a  w artośc i 
w  in teresach gospodarki narodowe] i całego społeczeń­
stwa.

Koszty w łasne w  in d y w id u a ln y m  przedsięb iorstw ie 
p ro du kcy jn ym  są na jw ażn ie jszym  w skaźn ik iem  oceny 
stopnia p raw id łow ośc i i  ren tow ności jego gospodarki. 
Ich  wysokość i  dyn am ika  w  dużej m ierze cha rak te ry ­
zu ją  stan i  tendencje rozw ojow e gospodarki przedsię­
b io rs tw a  produkcyjnego, jego stopień wyposażenia 
teohniczno-m ateria low ego i  w yd a jn ośc i pracy. D latego 
też ścisły i  szeroko ro zw in ię ty  obrachunek kosztów 
w łasnych  jes t n ieodzow nym  elem entem  dla  p ra w id ło ­
wego k ie row a n ia  procesam i p ro d u k c y jn y m i i całą go­
spodarką danego przedsiębiorstwa. Szczególną uwagę 
w inno  się p rzyw iązyw ać do ob rachunku  kosztów  w ła ­
snych, opartego na naukow ych podstawach w  przed­
s ięb io rs tw ie  gospodaru jącym  ,na zasadach rozrachunku 
gospodarczego, zm ierzającego do osiągania n a jw ię k ­
szych e fek tów  p rodu kcy jnych  w  drodze m o b iliza c ji i 
m aksym alnego w yko rzys tan ia  rezerw  pracy żywe] 
i  up rzedm io tow ione j, a bazującej na n ieustannym  po ­
ró w n yw a n iu  n a k ła d ó w  p ien iężnych ponies ionych na 
w ykonaną p rodukc ję  z w p ły w a m i z je j rea lizac ji. Po­
głębienie rozrachunku gospodarczego w  przedsięb ior­
s tw ie  pociąga w ięc za sobą równocześnie konieczność
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rozw in ięc ia  te o rii o obrachunku kosztów w łasnych, je ­
go m etod tak, aby u m o ż liw ia ły  one uzyskanie ja k  n a j­
bardzie j w yczerpu jących i wszechstronnych in fo rm a c ji 
o stanie gospodarki określonego przedsiębiorstwa, ¡po­
szczególnych jego zakładów , czy naw et oddzia łów . N ie ­
zm ie rn ie  ważne jest, ażeby m etody ob rachunku kosztów 
w łasnych daw a ły  naukowe podstaw y do realnego p la ­
now ania  kosztów w łasnych, uw zględnia jącego w p ły w  
różnorak ich  zm ian, bądź to w  is tn ie jącym  wyposaże­
niu  techn iczno-m ate ria łow ym , bądź też w  sam ym  ty l­
ko ¡procesie technolog icznym  p ro du kc ji.

Zagadnien ie ob rachunku kosztów w łasnych jest szcze­
góln ie poważne w  przedsięb iorstw ie  tra n sp o rtu  ko le­
jowego i to ze w zględu na jego rozm iar, rozprzestrze­
nienie, złożoność s tru k tu ry  organ izacy jne j, a przede 
w szsy tk im  z uw ag i na nadzw yczaj skom p likow any ¡pro­
ces p ro d u k c ji transportow e j, n ie  spo tykany w  żadnej 
in ne j gałęzi p ro d u k c ji m a te ria ln e j.

Ogół zadań, ja k ie  pow in ien  spełniać p ra w id ło w o  u ło ­
żony obrachunek kasztów  w łasnych przedsięb iorstw a 
kole jowego, można u jąć w  ¡następujących punktach :

1) Zestaw ien ie ca łko w itych  kosztów  i  kosztów ¡po­
szczególnych s k ła d n ik ó w  przedsięb iorstw a ko le jow ego 
z os iągn ię tym i w y n ik a m i p ro d u k c ji przewozowej lu b  
ruchow ej, celem w ykazan ia  w ie lko śc i -poniesionych na ­
k ła dó w  p ien iężnych na jednostkę ¡produkcji oraz ich 
d y n a m ik i (d la u ia w n ie n ia  dobrych 1-ub z łych  s tron  
gospodarki).

2) F unkc jona lne  określenie w p ły w u  p lanow anych 
zm ian w  o rgan izac ji procesu technologicznego p ro d u k ­
c ji liub w  wyposażeniu technicznym  na w ie lkość kosz­
tów  w łasnych , ja ko  podstaw a do p lanow ania  kasztów 
w  rac jona lne j, techniczn ie uzasadnionej wysokości.

3) P orów nanie  kosztów  rzeczyw istych z kosztam i 
p lanow anym i i  w y k ry c ie  czynn ików  w p ływ a ją cych  na 
sposób kszta łtow an ia  się s tosunku kosztów  rzeczyw i­
stych do kosztów  p lanow anych.

4) U sta len ie  ekonom icznych podstaw  do określenia 
op ła t ta ry fo w y c h  ża zrea lizow aną p rodukc ję  przew o­
zową w  wysokości zapew nia jące j ren tow ność przedsię­
b iors tw a kolejowego.

Na ko le ja ch  po lsk ich  ob rachunek (kosztów w ła ­
snych je s t p row adzony w g  m etody opracowanej przez 
inż. A dam a Krzyżanow skiego. ¡Podstawą te j m etody 
jest usta len ie zależności pom iędzy poszczególnym i po ­
zyc jam i lu b  gruipam i kosztów, a okreś lonym i m ie rn i­
ka m i eksp loa tacy jnym i, w yra ża ją cym i pracę przewozo­
w ą lu b  też ruchow ą ko le i.

Do zasadniczych m ie rn ik ó w  p rzy ję tych  w  obrachun­
k u  należą ( lite ry  duże oznaczają p rzy ję te  sym bole):

Na podstaw ie sta tystycznych obserw acji ułożono ta ­
b licę  zależności poszczególnych pozyc ji lu b  g rup  kosz­
tó w  od odnośnych m ie rn ik ó w  eksp loatacyjnych z p o ­
dzia łem  na koszty ruchu  tow arow ego i  osobowego oraz 
na koszty wspólne, dzielone p ropo rc jona ln ie  do m ie r­
n ik ó w  obu rodza jów  ruchu. Równocześnie określono 
stosunki procentowe, w  ja k ic h  na leży zaliczyć okre ­
śloną pozycję lu b  grupę w y d a tk ó w  na koszty określo­
nego rodza ju  p ro d u k c ji przewozowej. W  ten sposób 
tab lica  ta da je bezpośrednio odpowiedź, k tó re  pozycje 
i  w  ja k ic h  wysokościach należy zaliczyć na określony 
rodzaj ruchu  i  na określoną p rodukc ję  ruchow ą, w y ra ­
żoną w  .podanych p ros tych  m ie rn ika ch  eksp loa tacy j­
nych.

Poza w yże j w ym ie n io n ym i m ie rn ik a m i eksp loa tacy j­
nym i, posiada jącym i cha rak te r p rosty, n ieskom p liko ­
wany, .istnie je na k o le i szereg in n ych  m ie rn ik ó w  o 
s tru k tu rz e  bardzie j złożonej, k tó rych  zm iany rów nież 
w p ły w a ją  na wysokość kosztów  w łasnych. Zachodzi 
w ięc potrzeba określen ia  fun kc jon a ln ych  zależności 
pom iędzy ty m i m ie rn ik a m i, a kosztam i w łasnym i. Roz­
w iązan ie  tego zagadnienia s łuży łoby  ja ko  m etoda oceny 
ekonom icznej zam ierzonych zm ian w  eksp loatac ji, a 
tym  sam ym  p rzyczyn iłoby  się do racjonalnego i  ści­
słego, bo opartego na podstawach naukow ych, p lano­
w an ia  kosztów.

W  1954 r. została opracowana przez inż. Adam a K rz y ­
żanowskiego m etoda us ta lan ia  w p ły w u  zm ian m ie rn i­
kó w  eksp loatacyjnych na koszty w łasne i :na finanso­
we w y n ik i dzia ła lności gospodarczej ko le i *), k tó ra  m o­
g łaby stanow ić podstawę m etodologiczną d la  p lanow a­
nia  kosztów  z uw zg lędn ien iem  zm ian n iek tó rych  m ie r­
n ik ó w  eksp loatacyjnych i  ich teore tycznie uzasadnio­
nego w p ły w u  na koszty w łasne. Praca w ym ien ion a  t r a ­
k tu je  o w p ły w ie  na koszty w łasne 4-ch podstaw owych 
m ie rn ików ^ eksp loatacyjnych: m ie rn ik a  w yko rzys tan ia  
ładow ności wagonów , m ie rn ik a  w yzyskan ia  s iły  po­
ciągowej parowozu, m ie rn ik a  szybkości jazdy  i  m ie r­
n ika  ob ro tu  wagonu. Ponadto podano tam  m etody ok re ­

ślenia doda tkow ych e fe k tó w  ekonom icznych zm ian po­
szczególnych m ie rn ik ó w . Jako podstawę m etody p rzy ­
ję to  rozważania, ja k  zachow ają się w łaśc iw e  m ie rn ik i 
proste p rzy  zm ianie w ie lko śc i poszczególnych m ie rn i­
kó w  złożonych, a ty m  sam ym  zależne od n ich  koszty.

W  dalszym  ciągu a rty k u łu 'p o d a n a  będzie opracow a­
na przez inż. K rzyżanow skiego m etoda usta lan ia  w p ły ­
w u  zm ian p ierw szych 3-eh m ie rn ik ó w  eksp loatacy j­
nych na koszty  w łasne, oraz pokró tce  będą om ów io­
ne w yn ika ją ce  z tych zm ian dodatkowe korzyści eko­
nomiczne.

A  — liczba podróżnych i przesyłek,
B  —  ciężar przesyłek w  tonach,
C —  przebieg pociągów,
Ct —  czas przebiegu ¡pociągów,
D — przebieg osi wagonów ,
D t — czas przebiegu osi wagonów ,
E —  ¡przebieg parowozów,
E t —  czas przebiegu parowozów, .
F —  zużycie p a liw a  ma parowozach.

C h ara k te r zależności kosztów  od powyższych m ie r­
n ikó w  prostych, decyduje o p rzy ję tym  na ko ie i, a. uży­
w anym  też w  lite ra tu rze  fachow e j podziale kasztów na 
koszty zależne od ruchu  oraz koszty niezależne od ru ­
chu.

K osztam i zależnym i od ruchu  nazwano tę grupę ko­
sztów, k tó ra  w  całości lu b  w  określonej .części zm ie­
n ia  się w prost p ropo rc jona ln ie  do zm ian odnośnego 
m ie rn ik a  eksploatacyjnego. Koszty te dzie lą  się w  d a l­
szym ciągu na koszty  zależne od odległości przewozu 
oraz koszty .niezależne od odległości przewozu.

K asztam i ¡niezależnymi od ruchu  na tom iast nazw ano 
te koszty, k tó re  są niezależne od m ie rn ik ó w  eksploata­
cy jnych, a w ięc  n ie  u legają w  zasadzie zm ianie m im o 
zm ian w ie lkośc i i  natężenia p ro d u k c ji. Należy jednak 
zauważyć, że kaszty  te .pozostają bez zm iany ty lk o  w  
granicach najwyższego natężenia p racy  .przewozowej 
ko le i i p rzy  is tn ie ją cym  stanie wyposażenia technicz­
nego. Przekroczenie te j g ran icy  w y w o łu je  konieczność 
poczynienia doda tkow ych nak ładów  inw estycy jnych , 
w sku te k  czego koszty niezależne od ruchu , zwane tez 
kosztam i s ta łym i, u legną zw iększeniu.

M iern ik  wykorzystania ładowności wagonów.

P rzy rozp a tryw a n iu  zagadnienia w p ły w u  w yk o rz y ­
s tan ia  ładowności w agonów  na koszty w łasne p rzy ję ­
to za podstawę kw estię  w yd a tkow an ia  tzw . ładow no­
ści' k ilo m e tryczn e j na w ykonan ie  okreś lone j w ie lkośc i 
przewozów. Ładownością k ilom e lryczną  nazwano ilo ­
czyn sum y ładowności wagonów , w yrażone j w  tonach 
na oś, .przez przebieg tych  osi. Jeżeli w ięc oznaczym y 
w ie lkość p racy przewozowej w  ne tto  tonok ilom etrach  
przez S, w yda tkow aną  ładowność k ilom e tryczną  przez 
Q, w tedy m ie rn ik ie m  w yko rzys tan ia  ładowności w a ­
gonów R, będzie stosunek, procentow y

R = q 100 (1)

P rzy zm ian ie  w ie lko śc i w yd a tko w a n e j ładowności ¡ki­
lom etryczne j Q na Q ' m ie rn ik  w yko rzys tan ia  ładow no­
ści w agonów  rów nież się zm ien i i w yn ies ie

R' =  | p  100 (2)

Z powyższych wzorpw  w y n ik a  (na podstaw ie prze 
kształceń - m atem atycznych), że w ie lkość ładowności 
k ilom e tryczne j zużyte j na w yko na n ie  określonej pracy

Inż. A. Krzyżanowski ,,Ustalenie w p ływ u zmian m ie rn i­
ków eksploatacyjnych na koszty własne i na finansowe 
w yn ik i działalności gospodarczej ko le i“  — nie wydana pra­
ca INBK.
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przewozowej jes t odw ro tn ie  p ropo rc jona lna  do m ie rn i­
ka  w yko rzys ta n ia  ładow ności w agonów  i  rów na  się

ny). W  ten sposób c a łko w ita  zm iana przebiegu pocią­
gu C na C ' będzie rów na

Q' =  Q = |  (3)

Jeżeli założym y, że przecię tna ładowność k ilo m e try -  
czna w agonów  ilostanu roboczego, potrzebnego do w y ­
konan ia okreś lone j w ie lkośc i przewozów  masy tow a­
row e j jes t constans {stała), to ich ładowność k ilom e- 
tryczna będzie w p ros t p ropo rc jona lna  do przebiegu ich 
osi, a zatem w raz ze zm ianą Q na Q ' zm ienia się w  
p ierw szym  rzędzie przebieg osi w agonów , oznaczony 
ja k  w yże j przez D na D ', czas ich przebiegu D t na D t ' 
oraz przebieg ciężaru własnego w agonów  (P„, —  S) na 
(Pw —  S ) ', gdzie Pw oznacza przebieg ciężaru b ru tto  
wagonów, S ja k  wyże j.

P rzy  dostatecznej dużej zm ianie m ie rn ik a  w y k o rz y ­
stan ia ładow ności wagonów , mogą ulec zm ianie, poza 
w .w . m ie rn ika m i, jeszcze przebiegi pociągów C na C ' 
czas ich przebiegu Ct na C t', a w  zw iązku  z ty m  także 
i  przebieg i parow ozów  E na E ’ czas ich  przebiefeu Et. 
na E t ' oraz przebieg ciężaru b ru tto  P „  na P / .

W  pracy rozpatrzono odrębnie p rzyp ad k i, gdy prze­
bieg pociągów  pozostaje bez zm iany  oraz gdy ulega 
zm ianie.

W  p ie rw szym  przypadku  przy ję to , w  oparc iu  o tw ie r ­
dzenie w yn ika jące  z w zo ru  (3), że zm iany  określonych 
m ie rn ik ó w  eksp loatacyjnych ibędą odw ro tn ie  p ropo rc jo ­
na lne do zm ian m ie rn ik a  w yko rzys tan ia  ładow ności 
wagonów, a w ięc

R
R' (4)

R
1 R' (>)

( P „ - S ) '  =  (P u, - S ) | r  (6)

Pochodną zm iany  przebiegu ciężaru w łasnego wago­
nów  jes t zm iana w ie lko śc i zużycia :na parowozach pa ­
liw a , potrzebnego dla  w yko na n ia  danej p racy przew o­
zowej. Z m iana ta  jest w p ros t p ropo rc jona lna  do zm ia ­
ny poruszanego ciężaru, a w ięc  w  danym  przypadku  
do zm iany przebiegu ciężaru własnego wagonów. Po­
nieważ część pa liw a, potrzebna na poruszenie samego 
ła du nku  ne tto , ja k  rów n ież i  c iężaru b ru tto  pa row o­
zów pozostaje bez zm ian, o trzym ano ostateczny w zó r 
na w ie lkość zm iany zużycia p a liw a  w  następującej po­
staci

F' =  F
2P„

" + Ï
S P , „ - s

[2Vl> +  ? w ^ 2 P p +  Pw ^ 2 V p +  l \ l 

po przekszta łceniu

R
R'

P -  sW / R VF 1 ~  P2 +  PA */> j  1 W (‘- r  )

(7)

(8)

D la w y jaśn ien ia  należy dodać, że zużycie pa liw a  na 
poruszenie c iężaru b ru tto  pa row ozów  liczono podw ó j­
n ie  z uw ag i na zw iększony opór na jednostkę w ag i 
parowozu.

W  d ru g im  p rzypadku , k ie d y  dostatecznie duże lu b  też 
dostatecznie m ałe wyikorzystaniie ładowności wagonów  
w p ły w a  na zm ianę przebiegu pociągów C na C’, zm ie­
n ią  się, ja k  ju ż  w spom niano, poza w yże j rozpa trzonym i 
następujące m ie rn ik i eksp loatacyjne (i zależne od n ich 
koszty): czas przebiegu pociągów  Ot, przebieg pa row o­
zów E, czas ich  przebiegu Et, przebieg ich ciężaru b ru t­
to Pp oraz ja ko  pochodna tego ostatn iego w ie lkość zu­
życia p a liw a  F.

Założono, że przecię tny ciężar b ru tto  pociągów  pozo­
staje bez zm iany, wobec tego przebieg pociągu C bę­
dzie p ropo rc jona lny  do przebiegu ciężaru b ru tto  wago­
nów  Pw, w  części odnoszącej się do przebiegu ciężaru 
własnego w agonów  (przebieg netto pozostaje bez zm ia-

Pon ieważ pozostałe m ie rn ik i zm ienne Ct, E, E t, Pp są 
w  zasadzie p roporc jona lne do przebiegu pociągów C, 
p rzy ję to , że w ie lkość ich zm ian będzie stosunkow o ró ­
w n a  w ie lkośc i zm iany m ie rn ik a  C. Zgodnie z uprzednio 
podanym  tw ie rdzen iem , że w ie lkość zużycia p a liw a  jest 
p ropo rc jona lna  do w ie lkośc i w ykonane j pracy, o trzy ­
m am y, że zm iana ta odnośnie p a liw a  zużytego na po­
konanie oporu ciężaru własnego samych parow ozów  
tu  w yn ies ie

F V  -  F/- [ (1
R 1-F }J ( 10)

U w zględn ia jąc powyżej określoną zm ianę zużycia pa­
liw a , w yw o ła ną  zm ianą przebiegu ciężaru  w łasnego 
w agonów  oraz zm ianę zużycia p a liw a  potrzebnego na 
pokonanie zm ienionego przebiegu ciężaru w łasnego 
parowozów , otrzym ano ca łkow itą  zm ianę zużycia p a li­
w a na parowozach, spowodowaną dostatecznie dużą 
zm ianą m ie rn ik a  w yko rzys ta n ia  ładowności wagonów . 
Po dokonan iu w szystk ich  przekształceń m atem atycz­
nych otrzym ano ostateczny w zó r na w ie lkość zm iany 
w  następującej postaci: ,

Pw ~  S 
2Pp -|- P«j

(1
2P/>

) U
R 1
R' * J ( 11)

P roporc jona ln ie  do zm ian powyższych m ie rn ik ó w  p ro ­
stych zm ienią się zależne od mich koszty.

M iern ik  wyzyskania siły Dociągowej parowozów.
Jest on d ru g im  z ko le i m ie rn ik ie m  eksp loatacyjnym , 

którego zm iana w yd a tn ie  o d b ija  się na kosztach w ła ­
snych przewozów  ko le jow ych . O znaczeniu jego polep­
szenia św iadczy choćby rozmach, jak iego nab ra ł ruch 
w spó łzaw odn ictw a w  zakresie prowadzen ia ciężkich 
pociągów oraz fa k t  p re m iow an ia  z tego ty tu łu  przodu­
jących m aszynistów .

M ie rn ik ie m  w yzyskan ia  s iły  pociągowej parow ozów  
nazwano stosunek procen tow y rzeczyw iście w ykonane j 
przez parow ozy p racy przewozowej, w yrażone j w  b ru l-  
to -tano-k ilom etrach , do w ie lkośc i, k tó rą  m og łyby one 
w ykonać p rzy  c a łk o w ity m  w yzyskan iu  ich  s iły  pocią­
gowej.

Badanie w p ły w u  zm ian m ie rn ik a  w yzyskan ia  s iły  
pociągowej parow ozów  połączono z zagadnieniem  
zm iany m ie rn ik a  w yko rzys tan ia  ładowności w agonów  
i  rozważono następujące dw a skra jne  p rzyp ad k i: ja k  
zachowają ¡się p rzy ję te  w  ob rachunku m ie rn ik i proste 
w  przypadku, gdy p rzy  zm ianie m ie rn ik a  w yzyskan ia  
s iły  pociągowej parow ozów  m ie rn ik  w yko rzys ta n ia  ła ­
downości w agonów  pozostaje bez zm iany oraz gdy 
m ie rn ik  ten ulega rów n ież zm ianie. W  obu przypadkach 
w ie lkość przew ozów  netto jes t w ie lkośc ią  stałą.

1. Jeżeli p rzy  zm ianie m ie rn ik a  w yzyskan ia  s iły  po­
c iągowej parow ozów  M  na M ’, m ie rn ik  w yko rzys ta ­
n ia  ładowności wagonów  R pozostanie bez zm iany, 
w ted y  zm ien i się ty lk o  przebieg pociągów C, czas ich  
przebiegu Ct, przebieg parow ozów  E, czas ich  przebie­
gu E t, przebieg ciężaru b ru tto  parow ozów  P „ oraz w ie l­
kość zużytego p a liw a  F ,„ t j .  w  części odnoszącej się do 
w yd a tkow ane j . na pokonan ie oporu parow ozów  pracy 
Tp. Przebieg na tom iast ciężaru b ru tto  wagonów  P w  
oraz p ropo rc jona lna  doń praca parow ozów  T w  pozosta­
ją  w ie lkośc iam i s ta łym i.

Oznaczając przez T  —  pracę rzeczyw iście w ykonaną, 
T , —  pracę po tenc ja lną parowozów , t j.  tę pracę, k tó rą  
m og łyby w ykonać p rzy  c a łko w itym  w yzyska n iu  ich s iły  
pociągowej, m ie rn ik  w yzyskan ia  s iły  pociągow ej p a ro ­
wozów rów na się

M =  —  100 (12)

gdzie T  =  T „  +  T ,v, t j .  p racy w yd a tkow ane j na poko­
nanie oporu parow ozów  pow iększonej o w ie lkość pracy 
w yd a tkow ane j na pokonanie oporu wagonów.
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P rzy  zm ianie m ie rn ik a  w yzyskan ia  s iły  pociągowej ny. W tedy zm iana m ie rn ik a  w yzyskan ia  s iły  pociągowe] 
parow ozow  a sta łym  m ie rn ik u  R parow ozów  będzie się rów na ła

T ' =  T P -|- T w (13)

Praca po tencja lna T,, rów na  się iloczynow i s iły  pa­
row ozu Z przez przebieg* parow ozów  ró w n y  przebie­
gow i pociągów C„ Ponieważ w ie lkość Z jes t stała, 
w ie lkość rp ie rn ik a  T,, może się zm ieniać ty lk o  w prost 
p ropo rc jona ln ie  do przebiegu pociągów,

100

Dzieląc w zó r (20) przez (12) o trzym ano, że

(20)

(21)

,  a uiięc T z  =  Z • C' (14)

W  danym  *więc przypadku, gdy R pozostaje w ie lkoś­
cią stałą, zm iana m ie rn ik a  w yzyskan ia  s iły  pociągowej 
parow ozów

P rzy jm u jąc , że praca parow ozów  pow inna  w  zasadzie 
odpowiadać w ie lko śc i zużycia pa liw a , o trzym ano, z pod­
s taw ien ia  do w zo ru  (8) (na zm ianę zużycia pa liw a  
w sku te k  zm iany  R), że zm iana pracy T  rów na  się

T '
M =  100 (15)

I Z

U w zg lędn ia jąc  w zo ry  (12), (13), (14) i  (15) o trzym ano 
następujące rów nanie :

C _____M V p +  Tw

C _  M ' T
(16)

P rzy jm u jąc , że praca parow ozów  jest p ropo rc jona lna  
do przebiegu ciężaru b ru tto  samych parowozów , ja k  
rów n ież i w agonów  oraz że w ie lkość je j zm ienia się 
p ropo rc jona ln ie  do przebiegu pociągów  —  osta tn i w zó r 
p rz y jm ie  po dokonan iu  przekształceń m atem atycznych 
następującą postać:

cy___m

C M'

C'
2P p —  +  IV  

2Pp +  Fw
(17)

\
T ' =  T

Fw -  S 
2P/; -}- IV

(22)

P odstaw ia jąc do w zo ru  (22) wartość T ' z w zo ru  (21) 
otrzym ano następujące rów nan ie :

R 2PP +  P«, M '

R' ~  1 Fw -  S . M  *
(23)

Zastępując we wzorze (4), (5) i (7) w ie lkość je jK
w artośc ią  ze w zo ru  (23) o trzym ano w ie lkość D ', D t ' i 
F ' ja k o  fu n k c je  zm ian m ie rn ik a  w yzyskan ia  s iły  pocią­
gowej parow ozów  M.

Rozważając drugą m ożliwość, t j.  gdy poza pow yż­
szym i zm ianam i u lega ją  zm ianie rów n ież pozostałe 
m ie rn ik i C, C t, E, E t i  P ,„ au to r w  zasadzie udow odn ił, 
że m ie rn ik  w yzyskan ia  s iły  pociągow ej parowozów po­
zostanie w  tym  p rzypadku  w artośc ią  stałą.

stąd M iern ik  szybkości jazdy.

C' =  C

M
( 2P/) -f- Fw ) — 2Pp

(18)

A na log iczn ie  zm ien ią  się m ie rn ik i Ct, E, E t 1 P „ po­
zostające w  stosunku p ro s tym  do przebiegu pociągów-C. 
Ponadto w  ty m  sam ym  stosunku ulegnie zm ian ie  w ie l­
kość zużycia p a liw a  na parow ozach potrzebnego do 
p rzew iezien ia  ciężaru w łasnego parow ozów , ja ko  po­
chodna zm iany m ie rn ik a  P „. Ponieważ ilość p a liw a  zu­
żytego na w yko na n ie  określonej w ie lko śc i p racy prze­
wozow ej sk łada się z pozostającej w  ty m  przypadku 
bez zm iany części p a liw a  zużytego na poruszanie cięża­
ru  b ru tto  wagonów  i ze źm ienne j części F 'n, ca łkow ita  
w ie lkość zm iany zużycia . pa liw a  F ' rów.na się

F '= F  •
2Pp -(- Pu

2 Pu
M'

M
(2P„ 2 P„

+  1 (19)

2. Zakłada jąc, w ra z  ze zm ianą m ie rn ik a  M , rów no­
czesną zm ianę m ie rn ik a  R rozpatrzono dw ie  m oż liw o ­
ści: gdy zm iana m ie rn ik a  w yko rzys tan ia  ładowności 
w agonów  pociąga za sobą zm ianę przebiegu osi wago­
nów  D, czasu ich  przebiegu D t i c iężaru własnego w a ­
gonów (P w  —  S), a w  konsekw enc ji tego ostatniego, ró ­
w n ież zm ianę w ie lko śc i zużycia p a liw a  potrzebnego na 
poruszanie c iężaru w łasnego wagonów  F w oraz gdy 
zm iana m ie rn ik a  w yko rzys ta n ia  ładowności wagonów  
pow oduje  ponadto zm ianę przebiegu pociągów C, cza­
su ich  przebiegu Ct, przebiegu parow ozów  E, czasu 
przebiegu parow ozów  E t i  przebiegu ich c iężaru b ru tto  
P ,„ a w  zw iązku  z ty m  także i  zm ianę w ie lko śc i zuży­
cia p a liw a  potrzebnego na pokonan ie oporu ciężaru 
w łasnego parowozów .

R ozpatru jąc m ożliw ość pierwszą, au to r w ychodzi w  
swych rozważaniach z założenia, że zm ien ia  się prze­
bieg ciężaru w łasnego, wobec czego zm ien ia  się także 
praca parow ozów  T  na T ’ ; praca T, na tom iast, z uw a­
g i na n iezm ienny ciężar pociągów, pozostaje bez zm ia-

W  prak tyce  k o le jo w e j rozróżnia się dw o ja ką  szyb­
kość jazdy  pociągu: szybkość techniczną y t ,  będącą 
ilo razem  przebiegu pociągów przez czas ic h  czyste] jaz­
dy, oraz szybkość hand low ą V h, w yn ika ją cą  z p o w ię k ­
szenia czasu czystej ja zdy  o w ie lkość  czasu posto jów  
pociągów. W  zw iązku  z ty m  au to r rozpa trzy ł dwa 
skra jne  p rzypadk i: ja k  zachow ają się poszczególne 
m ie rn ik i proste, tudzież zależne od n ich  koszty po 
zm ianie szybkości hand low e j pociągów bez zm iany 
szybkości technicznej oraz p rzy  równoczesnej zm ianie 
szybkości technicznej.

Rozważając przypadek p ie rw szy  au to r w ykaza ł, że 
przy  zm ianie szybkości hand low e j zm ien ia ją  się ty lk o  
m ie rn ik i czasu przebiegu pociągów Ct, czasu przebiegu 
osi w agonów  D t oraz czasu przebiegu parow ozów  Et. 
W ie lkości tych  zm ian są o d w ro tn ie  p ropo rc jona lne  do 
zm iany szybkości hand low e j i  wynoszą:

Ct' - Ct

Dt' =  Dt

Et' == Et

Va

Va'
(24)

Va

V a '

Va
>

(25)

V a '
(26)

Ponieważ zm iany w ie lkośc i zużycia p a liw a  ,na paro­
wozach w sku te k  zm ian czasu posto jów  są bardzo n ie ­
znaczne, au to r w yp ow ied z ia ł się za zupe łnym  ich  po­
m in ięciem .

W  d ru g im  przypadku, oprócz określonych powyżej 
zm ian m ie rn ik ó w  Ct, D t i  E t, okreś lono rów n ież w ie l­
kość zm iany m ie rn ik a  zużycia p a liw a  trakcy jnego, bę­
dącą fu n k c ją  zm iany w ie lko śc i p racy parow ozów  T. 
W ielkość T  składa się z p racy parow ozów , zużyte j na 
pokonanie na l in i i  p roste j i  poziom ej oporu ciężaru 
b ru tto  samych parow ozów , ciężaru b ru tto  w agonów  
oraz doda tkow e j p racy  na pokonanie oporu w zniesień 
i k rzyw izn .



Rak  V I I T R A N S P O R T S tr. 233

Oznaczając przez

W n —  opór p a ro w o z ó w  na l in i i  p roste j i  poziomej,
W w —■ opór jednos tkow y w agonów  na l in i i  p roste j i 

poziom ej,
W (1 —  jednostkow y opór w zn iesień i  k rz y w iz n  o trzy ­

mano, że praca parow ozów  na pokonanie 
oporu pociągów w ynosi

T  =  p nW „ +  PwW w +  (Pn - f  P,v) W,, (27)
Z m iana szybkości technicznej pow oduje zm ianę opo­

ró w  jednostkow ych ciężaru b ru tto  parow ozów  i  wago­
nów, stąd

T ' =  P „W n'  +  PnW 'w. +  (Pp 4- P w) W d =
1 +  Pn (W 'n -  W n) +  -P... (W ,,/ -  W...) I

P rzy jm u ją c  następnie, że w ie lkość zużycia p a liw a  F 
jest p ropo rc jona lna  do pracy T, o trzym ano

F ' =  F [-)- 1 (29)

Pobieżna naw et analiza w ykazu je , że w g  powyższe­
go w zoru  w ie lkość zużycia paliwa" trakcy jn eg o  będzie 
rosła w  stosunku w p ros t p ro po rc jon a lnym  do w zrostu  
szybkości jazdy. Jest to na  pozór słuszne, ponieważ 
opór jednos tkow y ciężaru b ru tto  w zrasta p ro po rc jon a l­
nie do. k w a d ra tu  szybkości i  s tąd może się w ydaw ać, 
że w ie lkość zużycia pa liw a , ja ko  p ropo rc jona lna  do 
w ie lkośc i w yko nyw a ne j pracy, rów n ież i  w  ty m  p rzy ­
padku pow inna  wzrastać lu b  zm niejszać się w  stosun­
ku w p ros t p ropo rc jona lnym . Ścisłe je dn ak  ob liczenia 
tra kcy jn e  w ykazu ją , że w zrost zużycia p a liw a  tra k c y j­
nego następuje dopiero po przekroczeniu pew ne j g ra ­
nicy. szybkości, k tó rą  można by nazwać szybkością op­
tymalną.^ Szybkość ta, różna d la  poszczególnych typ ó w  
parowozów , oscylu je  w o kó ł w ie lko śc i rzędu 40 ikm/godz. 
Każdy w zros t szybkości jazdy  poniżej szybkości op ty ­

m a lne j pow oduje zm niejszenie w ie lko śc i zużycia p a li­
wa, .powyżej na tom iast te j szybkości — jego zw ię k ­
szenie. T a k  w ięc osta tn i w zó r na w ie lkość zm iany zu­
życia p a liw a  i  zależnych od niego kosztów jes t słuszny 
ty lk o  częściowo i może być stosowany w yłączn ie  p rzy  
ob liczan iu  e fe k tó w  kosztow ych p lanow ane j zm iany 
szybkości technicznej powyżej okreś lonej g ran icy , od­
dzie ln ie  d la  każdego typ u  parowozów .

Dodatkowe w yniki ekonomiczne.

Poza zm ianam i kosztów  w łasnych  zależnych od ru ­
chu, w szelk ie zm iany m ie rn ik ó w  eksp loatacyjnych w y ­
w o łu ją  dodatkowe w y n ik i ekonomiczne, k tó re  często 
mogą w  znacznej m ierze zadecydować o opłacalności 
określonej zm iany  w  procesie eksp loa tac ji ko le i.

W  om aw iane j p racy  określono dodatkowe w y n ik i eko­
nom iczne zm iany każdego z podanych m ie rn ik ó w  eks­
p loa tacy jnych  oraz w yprow adzono w zo ry  m atem atycz­
ne, służące do ob liczenia w ie lko śc i tych. e fektów . Pod-, 
s taw ow ym  i  p ie rw o tn y m  efektem  polepszenia m ie rn i­
kó w  eksp loatacyjnych jes t zw iększenie zdolności prze­
w ozow ej ko le i, tzn. że ko le j może w ykonać w  ty m  sa­
m ym  czasie i  ty m i sam ym i środkam i doda tkow e prze­
wozy. To z ko le i pociąga za sobą następujące e fe k ty  
finansow e:

1) dodatkowe przewozy w y w o łu ją  w zrost kosztów 
zależnych od ruchu, koszty zaś niezależne pozostają bez 
zm iany; w sku te k  tego część kosztów  niezależna od ru ­
chu, przypadająca na jednostkę p ro d u k c ji przewozo­
w e j , zm nie jszy się, co iprow&dzi do zm niejszenia ca ł­
kow itego jednostkowego kosztu tcn o k ilo m e tra ;

2) dodatkowe przewozy będą m og ły  być w ykonane 
is tn ie ją cym  taborem  w agonow ym  i  parow ozow ym ; w  
ten sposób uzysku je  się duże oszczędności in w estycy jne  
na taborze;

3) dodatkowe przewozy .przyniosą ko le i czysty doda t­
kow y  dochód z tcn o k ilo m e tra  w  postaci nadw yżk i 
w p ły w u  ta ry fow ego nad kosztem w łasnym  zależnym od 
ruchu.

W. W IT K O W S K I (Warszawa)

Celowość zastąpienia przew ozów  stacyjnych  
transportem  samochodomym

K oordynac ja  przew ozów  w  ogóle, a m iędzy tra n s ­
po rtem  k o le jo w y m  i  sam ochodowym  w  szczególności, 
jest zagadnieniem , k tó re  dopiero, w  w arunkach  szyb­
kiego rozw o ju  gospodarki P o lsk i Ludo w e j do jrza ło  do 
szybkiego i s ta tecznego rozw iązania. K oo rdynac ja  p rze ­
wozów  —  to  jeden z e lem entów  ¡planowej i  oszczędnej 
gospodarki na rodow e j, rea lizu jące j w ym og i ■ p ra w a  p la ­
nowego i p roporc jona lnego rozw oju . Zadanie ja k  n a j­
bardzie j ekonom icznie e fektyw nego uży tko w an ia  środ­
k ó w  p ro d u k c ji, obn iżk i kosztów  w łasnych  jest zada­
n iem  ¡ważnym zarów no z p u n k tu  w idzen ia  ekomomdeE- 
nego, ja k  i  po litycznego. R ea lizac ji tych  zadań służy 
w łaśn ie  m iędzy  in n y m i koo rdyn ac ja  p racy transp ortu  
ko le jow ego i  samochodowego.

Jedny-m z od c in ków  pracy ko le i są przewozy s ta c y j­
ne i  m iejscowe. Do przewozów  stacy jnych  zaliczam y 
w szystk ie  te p rze sy łk i wagonowe, k tó ry c h  załadowanie 
i w y ładow an ie  odbyw a się w  obrębie te j samej s tac ji.

en odcinek p racy ko le i zosta ł poddany, ja ko  p ierwszy, 
przez In s ty tu t T ransp o rtu  Samochodowego i  In s ty tu t 
Badawczy K o le jn ic tw a  ana liz ie  d la  okreś len ia  czy eko­
nom iczn ie j je s t w yko nyw a ć w zm iankow ane przewozy 
ko le ją , czy transportem  sam ochodowym .

M ożna by postaw ić pytan ie , dlaczego, analizę k o o r­
d y n a c ji m iędzy .obu rod za jam i transp o rtu  rozpoczęto 
a k u ia t od przewozów  stacyjnych, a n ie  od innego ro ­
dza ju  przewozów, np. od przewozów  na k ró tk ie  od le­
głości, przewozów  drobn icy , od zbadania ren tow ności 
u trzym yw a n ia  ko le i w ąsko to row e j itp .?  W odpow iedzi 
należy s tw ie rdz ić , że w  celu znalezien ia w stępne j m e­

tody ob liczania ko le jo w ych  kosztów  w łasnych by ło  rze­
czą na jła tw ie jszą  przeprowadzenie badań tego w łaśn ie  
odcinka p racy kole i.

Stacja, na k tó re j zosta ły przeprowadzone badania 
Koordynacyjne,^ jes t węzłow ą, rozrządową, podzieloną 
na k ilk a  re jo inow  m a n e w ro w ych , W  przewozie s ta cy j­
nym  inadawaine isą pojedyńeze w agony, p rzy  czym  prze­
wóz z p u n k tu  naładunfcu do p u n k tu  w y ła d u n ku  odiby-' 
wia się w  .ten sposób, że w agony są przekazyw ane z je ­
dnego re jo n u  m anew row ego do drugiego. W  zw iązku  
z tym  w y n ik ó w  badań prow adzonych przez oba In.s.ty- 
tu ty  n ie  możina uoigóliniać na iininiego rodza ju  przewozy 
stacyjne, a  m ianow ic ie :

a) na .przewozy s tacy jne w ykonyw a ne  parowozem  
pociągu zbiorowego na stacjach pośrednich*

b) jeże li .przewóz w agonu odbywa się bez zdaw ania 
go. z jednego re jo n u  manewrowego- do drugiego,

ę) je że li p rzew ozy s tacy jne  dokonyw ane są w iększy­
m i g ru p a m i w agonów  (poczynając co n a jm n ie j od 
5 .wagonów), zdążających z jednego p u n k tu  ładunko­
wego do innego, wspólnego p u n k tu  ładunkow.ego.

S tud ia  nad zagadnieniem , czy 1 w  ja lkidh w a ru n ­
kach transp o rt sam ochodowy może prze jąć przewozy 
stacyjne, rozpoczęto od ana lizy  w ie lkośc i nadaw anej 
masy, je j s t ru k tu ry  i  .re lacji przewozowych, w ys tę p u ją ­
cych w  m iesiącach s ie rpn iu  i  paźdz ie rn iku  1953 roku . 
S ie rp ień wybrano- ja k o  m iesiąc, w  k tó ry m  w ystępu je  
średnie .nasilenie przewozów  ;na ko le i, pa źdz ie rn ik  zaś, 
ja k o  m iesiąc okresu in te nsyw nych  przewozów  jes ień -
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nych  na PK P . M a te ria łe m  źród łow ym , k tó ry  ¡posłużył 
do o trzym an ia  ty c h  danych, b y ły  tzw . g rzb ie ty  zgłoszeń 
przewozowych, zna jdu jące się w  ekspedycji tow arow o- 
prze ładunkow e j s tac ji.

tory.

Objaśnienia.
ii Na osi rzędnych oznaczono 

wielkość ładunku w tonach.
Z. Na ost odciętych oznaczono 

dru nadania ładunków 
3 N,e uwzględniono dni św ią ­

tecznych , n  których ładunk i ma 
Oyty nadawane

W ahana przewozów stacyjnych w miesiącu sierpniu -t953r

W  w y n ik u  ob liczania stwierdzono', że g loba lna w y ­
sokość przew ozów  stacy jnych  za d w a  badane m iesiące 
w yn ios ła  4.927 ton. S tanow i to  w p raw d z ie  nieznacz­
n y  p rocen t w  stosunku  do ogółu prze rob ionych  przez 
stację waigeinów w  ty m  okresie, w p ły w a ją  one je dn ak  
ham ująco na pracę s ta c ji a w  szczególności n a  p rze ­
d łużen ie  .średniego czaisu poby tu  jednego wagonu iło -  
s-tainu roboczego.

¡Różnica w  w ie lko śc i ła d u n kó w  przew iezionych w  ję ­
drnym i  w  d ru g im  m iesiącu w yn os i ty lk o  10% ogółu 
m asy ła d u n kó w  n a  korzyść m iesiąca październ ika. 
W  93% z przew ozów  s tacy jnych  ko rzys ta ły  je dn os tk i 
ko le jo w e  w  ce lu  nadaw an ia  i  o trzym yw a n ia  tzw . p rze ­
sy łek gospodarczych i  s łużbow ych Jednostk i te  m a ja  
cha rak te r p rzew ażn ie  'usługowy w  stosunku do potrzeb 
s tac ji, a zakres i  ry tm iczność ic h  p rac pozostaje w  za­
sadzie w  ciągu ro k u  bez w iększych  zm ian i  jes t w  n ie ­
w ie lk im  ty lk o  s topn iu  zw iązana z sezonowym i w a h a ­
n ia m i przewozów. M ożna w yc iągnąć w ięc wn iosek, że 
w ie lkość  przew ozów  s tacy jnych  n ie  u lega w iększym  
w ahan iom  na p rzestrzen i całego roikiu. N a tom iast ude­
rza w  oczy duża rozpiętość w ahań  tych  przewozów 
w  ciągu m iesiąca. T a k  np. na jn iższa nadana masa ła -

Objaśnieni q
-i Na osi /żądnych oznaczono 

wielkość taaunko w tonach 
2. Na osi odciąiych oznaczono 

ani nadania tadunnon.
A. M e uwzględniono an  Smą- 

tecznych, w których ładunki 
n ę  byty nadawane

Wahania przewozów stacyjnych w miesiącu październiku -!9 5 ir

prze ję ta przez transp o rt sam ochodowy % p u n k tu  w idze­
n ia  is tn ien ia  odpow iedn ich  dróg do jazdow ych do p u n k ­
tów  ła du nkow ych  na ko le i, a ja ka  nie.

S tw ierdzono w ięc , że w  w ie lu  przypadkach p u n k ty  
ładunkow e  zn a jd u ją  rsię w  m ie jscach niedostępnych 
d la  tra n sp o rtu  samochodowego. T a k  np. z  ogó lne j lic z ­
by 45 re la c ji, w ystępu jących  w  m iesiącu s ie rpn iu , na 
transp o rt ¡samochodowy m og ło  prze jść ty lk o  29 re la c ji, 
w  pa źdz ie rn iku  z 48 re la c ji —  ty lk o  26. N astępnie n a ­
leżało odrzucić z  g loba lne j m asy p rzew iezionych ła d u n ­
k ó w  w  obu m iesiącach część ¡przypadającą n a  re lac je , 
k tó re  n ie  moigły być Obsługiwane transportem  sam o­
chodowym . W  naszym  .przypadku część ta  w yn ies ie  
638,5 toin, ¡co s tan ow i oko ło  13% ogółu przew iezionej 
masy. F ak t, że ty lk o  n ie w ie lk a  ilość masy przewozo­
w e j n ie  będzie m og ła być p rze ję ta  przez transp o rt sa­
m ochodowy, n ie  jes t p rzypadkow y. P rzyczyna tk w i 
w  tym , że w  w iększości p rzypadków  p u n k ty  ładunkow e 
niedostępne d la  samochodu, są to na jczęście j posterun­
k i stacyjne, o d c in k i drogow e i  in n e  drobne pomieszcze­
nia  ¡służbowe, rozsiane po s tac ji, a k tó ry c h  je s t ty m  
w ięce j, im  w iększa jegt stacja. O trzym u ją  one i  nada ją 

p rzesy łk i służbowe, k tó ry c h  liczba  jesit poważna, lecz 
ze w zględu na ilość przewożonych ła d u n kó w  nieznaczna.

Zna jąc obecnie ta k ie  e lem enty, ja k :  w ie lkość  p rze­
wozów  za dw a  m iesiące, rozpiętość w a h a ń  ma dobę 
oraz ’ ich  s tru k tu rę  jakościow ą, m ając przeprowadzone 

’  badania dróg do jazdow ych —  można p rzys tąp ić  do 
ob liczenia ilośc i i  rod za ju  po trzebnych ¡pojazdów sam o­
chodowych, kosztów  w łasnych  zastępczego tra n sp o rtu  
samochodowego’, kosztów  w łasnych  ¡kolejowych, po rów ­
nan ia  kosztów  w łasnych  obu rod za jów  transp ortu  
i  e fek tów  ekonom icznych, w y n ika ją cych  z zastosowa­
n ia  danego środka transportu .

N a  badane j s ta c ji z  ¡uwagi n a  rodza j przewożonych 
ła du nków  (większość ła d u n kó w  zaliczono, do ka te g o rii 
I I I  k la sy  I)  i  ma k ró tk ą  odległość przewozu samocho­
dem (średnia odległość przewozu 3,5 km ) przy ję to , że 
pojazdem  na jb a rdz ie j nada jącym  się do zastąpienia 
przewozów  s tacy jnych  foędziie c ią g n ik  z dw om a ¡przy­
czepami o łącznej ładow ności 6 ton. W yliczen ia  po ­
trzebne j ilo śc i c ią g n ikó w  dokonano' na  podstaw ie  ztoa- 
damych m a te ria łó w  oraz doświadczeń m ie jscow e j eks­
pozy tu ry  PKS. O bliczono w  ten  sposób, że d la  p rze ję ­
cia p rze w o zów , s tacy jnych , p rzy  dotychczasowej w ie l­
kości nadaw anej m asy po trzebna ¡będzie praca trzech 
c iągn ików , ku rsu ją cych  w  ru ch u  ¡niewalhadłowym.

N astępnym  etapem  prac by  to  ob liczen ie  kosztów  
w łasnych  zastępczego tra n sp o rtu  samochodowego oraz 
po rów nan ie  ich  z ana log icznym i kosz tam i ko le i.

P odstawą do ob liczenia kosztu w łasnego transp ortu  
samochodowego b y ły  dane zaczerpnięte z m ie jscow ej 
ekspozy tu ry  PKS. Następu jąca tabe lka  ob razu je  ksz ta ł­
tow an ie  się kosztów  1 to n o k ilo m e tra  c iągn ika  „U R S U S “ 
(zespół 6 ton) p rzy  odległościach przewozu od 0,5 k m  
do 10 km .

du n kó w  w  je d n y m  ty lk o  d n iu  m iesiąca s ie rpn ia  w y ­
n ios ła  Około 16 ton, a ¡najwyższa oko ło  190 toin, analo­
gicznie w  paźdz ie rn iku , na jn iższa nadana masa w y ­
n iosła  15 ton, a na jw yższa 200 ton (patrz w ykres  1 i 2).

A n a liz u ją c  na  w y k re s ie  w ahan ia  k rz y w e j w idz im y, 
że na jm n ie jsze  natężenie ¡przewozów s tacy jn ych  w y ­
stępu je  n a  początku każdego' m iesiąca, a na jw iększe  
przypada na  d rugą  po łow ę miesiąca. N a tom iast w  sikali 
tygodn iow e j obserw ujem y z reg u ły  w zros t przewozów  
na ¡początku tygodn ia  i  po  dn iach  św iątecznych, a  spa­
dek na  końcu  tygodnia. Należy przypuszczać, że zastą­
pien ie  przew ozów  s tacy jnych  transp o rtem  samochodo­
w y m  p rzyczyn iło by  się do polepszenia regularności 
nadania ła d u n kó w  i. zmniejszenia: rozp ię tości w ahań, 
a. to dz ięk i skrócen iu  czasu nagrom adzenia ła du nków  
w  ilośc i w ysta rcza jące j do  nałiadunfcu na wagon,

¡Badając rodza j przewożonych ła du nków , s tw ie rdzo ­
no m ożliw ość p rze jęc ia  w szys tk ich  ¡przez, transp o rt 
samochodowy.

Z na jąc  w ie lkość  m asy przew ozow ej, je j rodzaj |  w a ­
hania w  ¡skali dw óch m iesięcy, m ożna 'było przystąp ić  
do1 zbadania, ja k a  część m asy przewozowej m ogła być

O d le g ło ś ć  p rz e m o z u  
i d  km 0,5 1 ,0 1,5 2 ,0 2,5 3,0 3,5

K o s z t tu ła s n y  1 to n o -  
k m  u j  z ł 6,87 4,35 3,48 3,06 2,80 2,64 2,46

O d le g ło ś ć  p rz e tu o z u  
u j  km 4,0 5,0 6,0 7,0 8 ,0 9,0 1 0 ,0

K o sz t tu ła s n y  1 to n o -  
k m  tu z ł 2,42 2,29 2 ,2 1 2,15 2 ,2 1 2,07 2,04

M etoda ob liczan ia  kosztów  w łasnych przew ozów  s ta ­
cy jn ych  po  s tro n ie  tra n sp o rtu  ko le jow ego została 
opracowana przez In s ty tu t ¡Naukowo Badawczy K o le j­
n ic tw a . Polegała ona na tym , że n a  ¡badanej s ta c ji o b li­
czono w y d a tk i w szys tk ich  służb, poczynione w  zw iązku  
z pracą m anew row ą w  ana lizow anym  okres ie  i  podzie­
lono je  następn ie przez ilość wagnnogodzin po by tu  w a ­
gonów tow a row ych  n a  s tac ji. W  ten  sposób o trzym ano 
pe łny koszt w ła sn y  je dn e j wagonogodziny p o by tu  w a ­
gonu tow arow ego’ na  s ta c ji, a następn ie na podstaw ie

badań usta lono średni czas t rw a n ia  jednego przewozu
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stacyjnego Z  po rów nan ia  (kosztów w łasnych  obiu rodza­
jó w  tra n sp o rtu  w y n ik a , że d la  badanych przewozów  
zarów no kasety ko le jow e, ja k  i  samochodowe są m n ie j- 
w ięce j jednakow e j wysokości, a różn ica m iędzy n im i 
zupe łn ie  nieznaczna.

N ależy nadm ienić, iż  wobec fa k tu , że re lac je  nada­
jące się do prze jęc ia  przez tra n s p o rt sam ochodowy n ie  
w ym aga ją  żadnych now ych  in w e s ty c ji, a prze jęc ie  
przewozów  s tacy jn ych  inie w iąże  się z  koniecznością 
tw o rzen ia  żadnego nowego przedsięb iorstw a samocho­
dowego lu b  rozszerzenia dotychczasowych, to  prolblem 
ten został w y e lim in o w a n y  z rozważań.

W  ten sposób w idać , że z p u n k tu  w idzen ia  kosztów  
w łasnych  przewozu zastąpienie przewożony s tacy jnych  
przez w yko nyw a ne  c ią gn ik ie m  n ie  p rzyn ies ie  gospo­
darce na rodow e j żaidinyoh w iększych  oszczędności. 
Sprowadzan ie jednak  zagadnienia, czym  p o w in n y  być 
w ykonyw ane  przewozy stacyjnie —  k o le ją  czy  sam o­
chodem, l i  ty lk o  do p rob lem u kosztów  w łasnych , by ło­
by zupełn ie  n iep raw id łow e .

B adania IN B K  do w iod ły , że w agon u ży ty  do p rze­
w ozów  s tacy jn ych  ¡przebywa średn io  na s ta c ji Około 80 
godzin, a poniew aż lioziba wagonów , k tó ry c h  ła d u n k i 
m og łyby być p rze ję te  przez tra n sp o rt sam ochodowy, 
w ynos iła  d la  o(bu m iesięcy 289, to, lik w id u ją c  p rzew o­
zy stacyjne, o trzym am y ponad 23.120 wagpnogodz., 
k tó re  k o le j może zużytkow ać do w yko na n ia  ra c jo n a l­
nych d la  n ie j przew ozów  na  da lek ie  odległości.

In n y m  do da tkow ym  efektem  ekonom icznym  w y n ik a ­
ją cym  z przerzucenia om aw ianych  przew ozów  na 
transp o rt sam ochodowy, je s t m ożliw ość skrócenia śre­
dn iego czasu po by tu  jednego wagonu Mostami rob o ­
czego na dane j s ta c ji o oko ło  12 m in u t.

Ponadto n iezm ie rn ie  w ażnym  zagadnieniem  je s t sk ró ­
c e n ie  czasu dostaw y przesyłek. Badan ia w ykaza ły , że 
zastosowanie tra n sp o rtu  samochodowego skróc iłoby  
w ięce j n iż  10-k ro tn ie  czas trw a n ia  jednego przewozu 
stacyjnego, a w  ten sposób można by uzyskać skrócenie 
czasu Obiegu w szys tk ich  tych  środków  obro tow ych, 
k tó re  zna jd u ją  się w  przesyłkach s tacy jnych

W idz im y w ięc, że lik w id a c ja  przewozów  . s tacy jnych  
może po s tron ie  tra n sp o rtu  ko le jow ego przyn ieść sze­
reg rea ln ych  ko rzyśc i gospodarce narodow e j. Badan ia 
prowadzane nad ty m  zagadnieniem  przez oba In s ty tu ty  
do w io d ły  rów nież, że dotychczasowa ta ry fa  ko le jow a , 
z k tó re j ko rzys ta ją  u ż y tk o w n ic y  przewozów  s ta c y j­
nych, jes t od 40 do 50% niższa, n iż  poinoszoirae przez 
ko le je  koszty w łasne  badanych przew ozów ; p rob lem  
ten w ym aga w ięc uregu low an ia .

¡Pozostało nam  jeszcze odpow iedzieć n a  py ta n ie  —  
w  czy im  rę k u  po w in ie n  być skup io ny  ta b o r samocho­
dow y, m a jący  zastąpić om aw iane przew ozy W ycho­
dząc z założenia p ra w id ło w e j go,spodarki taborem  sa­
m ochodowym , na leża łoby uważać, że prze jęc ia  p rzew o­
zów  s tacy jn ych  p o w in n y  dokonać gospodarstwa sam o­
chodowe przynależne k o le i lu b  tra n s p o rt spółdzielczy. 
P rzesy łk i s tacy jn e  są b o w ie m  przesy łkam i pochodzą­
cym i n iem a l w  100% od jednostek ko le jo w ych

N a m arg inesie  om aw ianego tem atu  w a rto  s tw ie rdz ić , 
że w  p ierw szych p rzyb liżo nych  ob liczen iach k o le jo ­
w ych  kasztów  (Własnych w yd a w a ło  się, że różn ica 
w  w ysokości kosztów  w łasnych  m iędzy Obu rodza jam i 
transp o rtu  będzie bardzo w ysoka na korzyść tra n s ­
p o rtu  samochodowego. S tąd też ob. W . ¡Młodedki 
w  sw o im  a rty k u le  op u b liko w a n ym  na łam ach „T ra n s ­
p o r tu “  (nr. 9 s tr. 259, 1954 r.) m óg ł s tw ie rdz ić , że p rze ­
jęc ie  przew ozów  s tacy jnych  przez zastępczy transport 
sam ochodowy obn iży  kaszty  w łasne o  40% p rzy  zasto­
sow an iu  samochodu o  ładow nści 3 ton , a o 70% p rzy  
zespole o ładow ności 17 ton. W  św ie tle  obecnie zakoń­
czonych badań, s tw ie rdzen ie  to  n ie  odpow iada rzeczy­
w istości, gdyż koszty w łasne obu rodza jów  transp o rtu  
są m n ie j w ięce j rów ne. Ponadto n ie  można się rów n ież  
zgodzić alby zespół sam ochodowy o  ładow ności 17 ton  
b y ł na jw łaśc iw szym  type m  po jazdu nada jącym  się d,o 
prze jęc ia  ty c h  przewozów, a to  ze w zg lędu n a  n ie w ie l­
ką  odległość przewozów  (średnio 3,5 km ) oraz na fa k t, 
że zastosowanie proponow anych zespołów samochodo­
w ych  nie  p row adz iłoby  do ich  na leżyte j eksp loa tac ji na 
ty m  odcinku pracy.

M . M A D E Y S K I (Warszawa)

Badania nad h istorią transportu drogoinego
N auka polska przeprowadza obecnie po raz p ie rw szy 

w  je j dz ie jach kom pleksowe, na o lb rzym ią  skalę za­
k ro jon e  badania poszczególnych okresów  rozw o jow ych  
naszego społeczeństwa. B adania te ob e jm u ją  w szystk ie  
okresy rozw o jow e naszego społeczeństwa, a ich  ju ż  
obecnie ogłaszane w y n ik i,  np. dotyczące początków  
państw a polskiego czy też epoki odrodzenia, rzuca ją  
nowe św ia tło  na p rob lem y b łędn ie  u jm ow ane i  w y ja ­
śniane przez naukę bu rżuazyjną . Badania te p ro w a ­
dzone są w  ram ach w szystk ich  dyscyp lin  naukow ych, 
a ich  koo rdynow an iem  i  in ic jo w a n ie m  za jm u je  się K o ­
m ite t H is to r ii N a u k i P o lsk ie j A k a d e m ii Nauk.

H is to r ia  n a u k i jes t dyscyp liną  naukow ą, zaliczającą 
się do g ru p y  nauk  społecznych, wchodzących w  zakres 
m a te ria lizm u  historycznego, a w ięc  nauk badających 
h is to rię  rozw o ju  społeczeństwa. Jak  w iadom o, h is to ria  
ro zw o ju  społeczeństwa jes t „przede w szys tk im  h is to rią  
ro zw o ju  p ro d u kc ji, h is to r ią  sposobów w ytw a rzan ia , 
k tó re  się ko le jn o  w  ciągu w ie k ó w  zm ien ia ją , h is to rią  
ro zw o ju  s ił w y tw ó rczych  i  stosunków  p ro d u k c ji m ię ­
dzy lu d ź m i“  !).

Jeśli chodzi o badanie e lem entów  s ił w y tw ó rczych  
i  sposobów w y tw a rzan ia , to  n ie  ulega w ą tp liw ośc i, że 
w s io d  szeregu innych , zby t m ało poznanym  je s t tra n s ­
p o rt —  do p ierw sze j po ło w y ubiegłego w ie k u : drogo­
w y  i  w odny. D la  uzyskania pełnego obrazu czynn ików  
w p ływ a ją cych  na ogó lny stan s ił w y tw ó rczych  w  każ- 
a jm  h is to rycznym  okresie rozw o jo w ym  naszego spo­
łeczeństwa oraz zw iązków  pom iędzy stanem  ty m  a sto­
sunkam i prod uk c ji,  konieczne je s t w łączenie do pro -

l)  J. Stalin „O  m aterializm ie dialektycznvm  i  historycz­
nym-“  Zagadnienia Leninizm u, Książka i  Wiedza 1950. str. 
552.

g ram u prac badawczych m. in . h is to r ii te c h n ik i tra n s ­
p o rtu  drogowego, ja ko  dom inującego do po łow y ub ie ­
głego w ie k u  rodza ju  transp o rtu . Konieczność tę  po­
tw ie rdza  zarów no cenna in ic ja ty w a  w  ty m  zakresie 
S ekc ji H is to r ii T e c h n ik i i  N a u k  Techn icznych K o m i­
te tu  H is to r ii N a uk i, ja k  i  w y n ik i w stępne j a k c ji prze­
prow adzonej przez In s ty tu t T ransp o rtu  Samochodo­
wego.

W  zakresie tra n sp o rtu  drogowego, ja ko  jedne j z ga­
łęz i p ro d u k c ji m a te ria ln e j, h is to r ia  te c h n ik i za jm ow ać 
się pow in na  badaniem  społeczno-technicznej s trony  
p ro d u k c ji tra n sp o rtu  drogowego, a w ięc.

a) ilościowego i  jakościowego rozw o ju  drogow ych 
środków  transp ortow ych ;

fcO zw iązków  ja k ie  na każdym  etapie h is to rycznym  
is tn ia ły  pom iędzy te ch n iką  tra n sp o rtu  drogowego 
a ogólnym  rozw o jem  społeczeństwa i  ksz ta łtow an iem  
się stosunków  p ro d u kc ji, oraz

c) udzia łu, tw ó rcze j m y ś li k o n s tru k to ró w  i  w yna laz­
ców  w  rozw o ju  środków  transportow ych , a także dzia­
ła lności i  ro l i o rgan iza to rów  tra n sp o rtu  oraz szerokich 
rzesz bezpośrednich producen tów  w  zakresie w y k o n y ­
w a n ia  transportu .

T a k  po ję tym  pracom  naukow o-badaw czym  pa trono­
w ać może H is to r ia  N a u k i sensu largo, t j .  ja k o  dyscy­
p lin a  naukow a koo rdynu jąca  i  k ie ru ją ca  p racam i róż­
nych specja lis tów , spo tyka jących się w  sw ych bada­
n iach m. in . w  prob lem atyce h is to r ii te c h n ik i tra n s ­
p o rtu  drogowego 2).

W ysuw a jąc techn ikę  tra n sp o rtu  drogowego ja ko  p ro ­
b lem  prac naukow o badawczych, należy zdać ‘ sobie * i

- Por. K . Opałek: „Badania nad h istorią  nauk i“  Studia
i  m ateria ły z dziejów nauki polskiej N r 1 str. 43 i  19,
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sprawę z jego w ie lko śc i i  rozległości, przekracza jące j 
znacznie codzienną naszą p rob lem atykę  —  transp ortu  
samochodowego. Jednakże, je że li m a być postaw iony 
prob lem , a nie tem at badań, je że li badać m am y spo- 
łeczno-techniczną stronę p ro d u k c ji transp o rtow e j w  ko ­
le jn y c h  fo rm ac jach  społecznych, a n ie  ty lk o  jeden 
Z szeregu je j okresów, to n ie  m ożem y ograniczać się 
do n ie w ą tp liw ie  bardzo ważnego, w p raw dz ie  na obec­
nym  etapie decydującego, ale n ie  m n ie j n ie  p ierw sze­
go i  n ie  ostatn iego etapu rozw ojow ego transp o rtu  d ro ­
gowego, ja k im  jes t okres jego m otoryzac ji.

Dotychczasowe badania archeologiczne w ykaza ły , że 
techn ika  tra n sp o rtu  drogowego ma za sobą ponad 5 ty ­
sięcy la t  rozw oju , co wcale n ie  oznacza, że dalsze ba­
dania n ie  mogą g ra n icy  te j jeszcze ba rdz ie j przesuwać 
w  głąb tysiącleci. W  ciągu tych  tys iąc lec i technika! 
transp ortu  drogowego przechodziła przez szereg eta­
pów  rozw o jow ych  i  skoków  jakościow ych , n iedosta­
tecznie jeszcze poznanych i  pow iązanych z rozw ojem  
społeczeństw. 'Badania te, je ś li chodzi o czasy n a jd a w ­
niejsze, w  g łów ne j m ierze op ie ra ją  się na re lik ta ch  
archeologicznych. A le  ilość re lik tó w  archeologicznych 
dotyczących środków  transp ortow ych  je s t bardzo 
skrom na, praw dopodobn ie dlatego, że sprzęt ten, sto­
ją cy  poza dom ostw am i, szybciej od in nych  sprzętów  
u lega ł ca łkow ite m u  zniszczeniu. S k rom n y  jes t rów nież 
m a te ria ł ikonogra ficzny  i  dokum enta lny. B adan ia tych 
zab y tków  przeprowadzane są w  zakresie poszczegól­
nych na uk ; gdyby je  jednak  zebrać, uporządkować, 
a da lszym i badan iam i pokierow ać, ta k  ja k  to może 
uczyn ić K o m ite t H is to r ii 'Nauki, to można by  dojść n ie ­
w ą tp liw ie  do ba rdz ie j w yczerpującego naśw ie tlen ia  
prob lem u. Na tę m ożliwość w skazu ją  choćby zebrane 
m a te ria ły  i  ogłoszone tezy Józefa M atuszewskiego 3).

Zarów no praca J. 'M atuszewskiego, ja k  i  szereg in ­
nych ogłoszonych prac oraz p rzyczynków , u ja w n ia ją  
n iek tó re  podstawowe prob lem y z zakresu te c h n ik i 
transp o rtu  drogowego, k tó ry c h  w y jaśn ien ie  p rzyczyn i­
ło by  się do lepszego poznania czynn ików  w p ły w a ją ­
cych na rozw ó j naszego społeczeństwa w  poszczegól­
nych okresach h istorycznych.

M ożna, rzecz jasna, postawne rów n ież  pytan ie , czy 
badania te będą m ia ły  jak ieś  praktyczne  znaczenie d la  
obecnego naszego etapu, szczególnie je ś li uw zg lędn im y 
o lbrzym ie , jakościow e i  ilościowe, różnice pom iędzy 
środkam i tra n sp o rto w ym i w  przeszłości i dzisie jszym i. 
O dpow iedzią na to py tan ie  je s t stw ierdzenie , że samo­
chód w  jego współczesnej fo rm ie  n ie  jes t w yna laz­
k iem  „e x  abstracto 4 *). Jest on jakościow o udanym  roz­
w iązan iem  całego szeregu ko le jn ych  pom ysłów , w y ­
na lazków  i  odkryć, a w ięc je s t fo rm ą  jakościow ą po­
w sta łą  z ilości. I  ty lk o  w  ta k im  u jęc iu  samochód jako  
narzędzie m o to ryza c ji tra n sp o rtu  drogowego może stać 
się przedm io tem  badań.

M o to ryza c ja  tra n sp o rtu  drogowego nie  jes t rów nież 
czymś przypadkow ym . Pow sta ła  ona i  ro z w ija ła  się 
w sku te k  u jaw n ie ń  i a się konieczności rozw in ięc ia  s ił 
w y tw ó rczych  w  transporc ie  w  w ie k u  X V I I I  i  X IX  
O ile  na jdaw n ie jsze pom ysły  i  w yn a la zk i w  ty m  za­
kresie  b y ły  ty lk o  konsekw encją dążenia do uniezależ­
n ien ia  się od s iły  uciągow ej zw ierząt, o ty le  w  ca łym  
okresie rozw o ju  naszego społeczeństwa is tn ia ła  n iew ą t- 
p liw ie  społeczna potrzeba odpow iedn io rozw in ię tych  
środków  tra n sp o rtu  drogowego, a je j nader skrom ne 
stosunkowo zaspokojenie spowodowane by ło  n ie  ty lk o  
trudnośc iam i n a tu ry  technicznej, ale w  g łów ne j m ierze 
ówczesnym i s tosunkam i p ro d u kcy jn ym i. W ie lkość w y ­
n ika ją ce j stąd dysp rop o rc ji i  je j s ku tkó w  społecznych w 
może byc oceniona ty lk o  na podstaw ie badań h is to rycz-

Rozwój po jazdów  pa row ych  od końca X V I I I  w ie ku  
b y ł rów n ież  konsekw encją  społecznego zapotrzebowa- 
n ia  na szybszy i  sp raw n ie jszy od zaprzęgu konnego 
środek tra n sp o rtu  drogowego. Szczególnie u jaw n ia jąca

3) Józef Matuszewski „Początki nowożytnego zaprzęgu 
konnego“  K w a rta ln ik  H is to rii K u ltu ry  M aterialnej N r 
1-2/53 r. i N r 4/54 r.

4) Por.: K. Marks i F. Engels „O  m aterializm ie historycz­
nym “ Ksia.żka 1948 str. 31.
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się w  p ierw sze j po łow ie  X IX  w ie k u  potrzeba prze­
strzennego uzupe łn ien ia  rozbudow yw ane j sieci ko le jo ­
w e j by ła  s ilń y m  i  decydu jącym  bodźcem w  k ie ru n k u  
prób zastosowania parow ozu w  transporc ie  drogow ym , 
a następnie samochodów pa row ych  i  benzynowych.

T a k  w ięc samochód należy uważać za u w ie lo k ro t- 
n ien ie  po jazdów  konnych, a rozw ó j te c h n ik i m o to ry ­
zacyjne j ja ko  jeden z etapów  rozw o jow ych  transp o rtu  
drogowego i  s ił w y tw ó rczych  w  transporc ie  ty m  w y ­
korzystyw anych .

Z da jem y sobie sprawę ja k  ważne znaczenie d la  
obecnego naszego życia gospodarczego m a transp o rt 
drogowy, ale daleko w y ra ź n ie j znaczenie to odczuje­
m y, gdy skorzystam y z h is to r ii, n a u k i k tó ra  uczy nas 
p ra w id ło w o  oceniać zarów no teraźniejszość, ja k  i  to 
„no w e“  k tó re  tw o rzyć  będzie przyszłość transportu . 
Osiągnięcia obecnego transp o rtu  drogowego, oceniane 
ty lk o  w  po rów nan iu  z ro k ie m  1945 czy okresem  m ię ­
dzyw o jennym , da ją  inne ocenę n iż  w  po rów nan iu  
z okresem  sprzed 100 i  w ięce j la t. Te osta tn ie  w ska ­
zują, że np. w sp an ia ły  rozw ó j te c h n ik i transp o rtow e j 
nie jest przez nas dostatecznie w yko rzystany.

Wagę, celowość, a naw et konieczność badań w  za- 
kres ie  h is to r ii tra n sp o rtu  drogowego zobrazować może 
k ilk a  p rob lem ów  p rzyk ładow o zaczerpniętych z do­
tychczasowych prac.

Z da jem y sobie sprawę np. że w ę d ró w k i lu dó w  za­
rów no  s ta rożytnych ja k  późniejszych od byw a ły  się lą ­
dam i, a w ięc p rzy  w yko rzys ta n iu  ja k ichś  drogow ych 
ś io dkó w  transportow ych . Jakość i  ilość tych środków  
m ia ły  n ie w ą tp liw ie  w p ły w  na k ie ru n e k  i zasięg w ę­
d rów ek 3). N ie  jest. o ile  m i w iadom o, ostatecznie 
usta lone czy i w  ja k ic h  w ędrów kach  b ra ły  udz ia ł p le ­
m iona, k tó rych  po tom kam i jesteśm y, ale rozum iem y 
późniejsze zw iązk i pom iędzy usytuow an iem  geograficz­
nym  naszych z iem  a rozw o jem  naszego społeczeństwa 
i  jego po lityczną  i  gospodarczą h is to rią . Być może za­
tem , że na nasze usytuow an ie  geograficzne poważny 
w p ły w  m ia ły  w łaśn ie  drogowe środ k i transportow e 
w ędru jących  p lem ion  p ras łow ian.

In n y  p rzyk ład . Podobnie, ja k  w  ro zw o ju  samocho­
du, etapam i b y ły  w yn a la zk i poszczególnych m echaniz­
m ów  np. dy fe renc ja łu , s k rz y n k i biegów, osi skrę tne j 
czy też ogum ienia itp ., ta k  i  w  rozw o ju  tra n sp o rtu  za­
przęgowego ciągnącego się od zarania naszej państw o­
wości, w yn a la zk i okutego koła, podkow y czy ulepszo­
nego zaprzęgu s ta n o w iły  poważne skok i jakościowe. 
Le febre  de Noettes np. u d ow odn ił o lb rz y m i skok ja ­
kościow y pom iędzy s ta roży tnym  i  now oży tnym  za­
przęgiem  kon nym  6). S kok ten ocenia J. M atuszew ski 
na 80-krotne zw iększenie po tenc ja łu  przewozowego za­
przęgu konnego. 'Rzecz jasna, że ta k  rew o lu cy jn e  zw ię ­
kszenie po tenc ja łu  przewozowego zaprzęgu konnego 
m usia ło  m ieć ogrom ny w p ły w  na ogólny rozw ó j s ił w y ­
tw órczych. N ie k tó rzy  uczeni, być może przeceniając 
i  w ie lkość skoku i  jego «znaczenie, w iążą  skok ten 
z „ ta k  zdum iew a jącym “  rozw o jem  przem ysłu i  hand lu  
eksportowego na Zachodzie ok. 1100 roku , że ro k  ten 
stanow ić m a prze łom  m iędzy dw om a okresam i feu d a l­
n y m i“  7).

U  nas skok ten nastąp ił w  okresie pom iędzy X I  
a X I I I  w iek ie m , a jego s k u tk i n ie  są jeszcze znane, 
m im o że prawdopodobn ie zarów no chomąto, ja k  i pod­
ko w y  w  dużym  s topn iu  decydujące o w yda jnośc i za­
przęgu, b y ły  wcześnie j znane o s łow ian  niż u ludów  
germ ańskich i  rom ańsk ich  8).

Wagę środków  transp o rtu  drogowego d la  rozw o ju  
naszego społeczeństwa u w y p u k la  fa k t, że po ówczes­
nych drogach hand low ych, g łów n ie  rów no leżn ikow ych  
a także w  znacznej części p o łu dn ikow ych  handel m u­
s ia ł z n ich  korzystać.

5) Por.: J. Matuszewski pp. cit. K w a rta ln ik  H is to rii K u l­
tu ry  M aterialnej N r 1-2/53 r. str. 80 oraz cytowane tamże
źródła.

8) J. Matuszewski op. cit.
7) M. Bloch i  R. S. Lopez wg', art. J. Matuszewskiego op. 

cit. str. 89.
8) R. S. Lopez „S till another Renaisance wg J. M atu­

szewskiego op. cit. str. 93.
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S łaby rozw ó j drogow ych środków  transportow ych  
pow odow ał ogrom ne trudnośc i gospodarcze poszczegól­
nych reg ionów  pozbaw ionych m ożliw ości uzupe łn ian ia  
n iedosta tków  np. u rodza jow ych  lu b  odw ro tn ie , w y w o ­
żenia i  sprzedawania na dm ia rów  spowodowanych u ro ­
dzajem.

Jeżeli np. w  w ie k u  X V I ,  k tó ry  prawdopodobnie 
uznać można za prze łom ow y w  ro zw o ju  transp ortu  
drogowego, koszt przewozu zboża z po łudnia na północ 
P o lsk i w yn o s ił ponad 200% ceny nabycia a żelaza 60» 
itp ., to  jasne się staje, że ówczesny tra n sp o rt m ia ł po­
w ażny w p ły w  na rozw ó j gospodarczy k ra ju . W  tym  
sam ym  w ie ku  zorganizow ana kom u n ika c ja  regu larna 
pom iędzy K ra ko w e m  i  W enecją rów n ież  n ie  mogła 
być bez znaczenia, ale znaczenia tego nie  um iem y 
jeszcze dostatecznie określić.

Szczególnie cenne będzie poznanie transp o rtu  regu­
larnego i fo rm  tra n sp o rtu  handlowego. W  X V I  w ie ku  
np. w yo d rę b n ił się osobny zawód p rzew oźn ików , k tó ­
ry m  kup cy  p o w ie rza li tow a ry . A  w ięc b y ły  to  początki, 
ja kb yśm y dziś o k re ś lili —• po lsk ie j spedycji °).

Obok k o m u n ik a c ji powszechnej w yko n yw a n e j przez 
poczty k ró lew sk ie , a późnie j rządowe, is tn ia ły  poczty 
z iem skie i  m ie jsk ie , w  późnie jszym  okresie naw et p ry ­
w atne. K o m u n ik a c ja  ta  była  p ie rw szym  etapem  roz­
szerzania ho ryzon tów  m yślow ych  i  życ iow ych ludz i, do 
te j po ry  z b ra ku  środków  transp ortow ych  p rzyw iąza ­
nych na całe życie do rodz innych  oko lic . K o m u n ika c ja  
ta, m im o że by ła  droga a zatem  i  dostępna ty lk o  d la  
n iek tó rych  zam ożnych w a rs tw , to  jednak  by ła  elem en­
tem  postępu i konsekw encją  w ie lk ieg o  zam ów ienia spo­
łecznego, ostatecznie dopiero rozw iązanego p rzy  pom o­
cy ko le i i  samochodu w  ub ieg łym  w ie ku . W yda je  się, 
że osiągnięcia te j k o m u n ik a c ji są godne uw ag i, skoro 
np. w  p ierw szych la tach  ub. w ie k u  przewozy osób w y ­
konyw ane b y ły  w ed ług  m inu tow ego rozk ładu  jazdy, 
„poczha lte rzy“  op łaca li podróżnym  k a ry  p ieniężne za 
każdy kw adrans  opóźnienia, a m ieszkańcom  m iast 
p ro w in c jo na lnych  zapew niano p rzy jazd  do s to licy  
w  godzinach rannych , aby po za ła tw ie n iu  in te resów  
w  ty m  sam ym  dn iu  w y p ra w ić  ich  z pow ro tem  10 *).'' 
Jeszcze c ie kaw ie j w ypadn ie  np. po rów nan ie  szybkości 
ko m u n ika cy jn e j p rzy  z łych ówczesnych drogach, w y ­
noszącej dla poczty tzw . k u r ie rs k ie j (na k ró tk ic h  oraz 
średnich odległościach) —  16 km /godz., i  dz is ia j osią­
ganej przez autobusy szybkości ko m u n ika cy jn e j 30— 32 
km /godz. m im o całego o lbrzym iego, a ja k  okazuje się, 
n iew ykorzystanego przez nas postępu technicznego 
ostatn iego stu lecia  11 )•

To są —  rzecz jasna —  ciekaw ostk i, ale c iekaw ostk i, 
za k tó ry m i k ry je  się w łaśc iw a  głębsza p rob lem atyka  
postępu i rozw oju .

Szczególnie żywo rysow ać będzie się w  pracach ba­
dawczych okres tw orzen ia  się kap ita lizm u , a z pu n k tu  
w idzen ia  środków  transportow ych , okres osta tn ich 
dz ies ią tków  la t k o m u n ik a c ji konne j, k o n k u re n c ji po­
m iędzy p ie rw szym i lin ia m i k o le jo w y m i < dy liżansam i, 
a przede w szys tk im  okres m o to ryza c ji tra n sp o rtu  d ro ­
gowego, t j .  osta tn ich  k i lk u  la t  ub. w ie k u  i  p ierw szych 
39 la t bież. w reku. W iem y, że tra n sp o rt sam ochodowy 
ro z w ija ł się w  Polsce z dużym  opóźnieniem  w  stosun­
k u  do k ra jó w  zachodnich. O sta tn ie  m iejsce P o lsk i 
w  eu rope jsk ich  sta tys tykach sam ochodowych nie  było, 
rzecz jasna, p rzypadkiem . Z da jem y sobie sprawę, że 
m im o w ie lu  in d yw id u a ln ych  w y s iłk ó w  kon s tru k to rów , 
te ch n ikó w  i  eksp loata torów , teo re tyków  i  p ra k ty k ó w  — 
transp o rt sam ochodowy nie  m óg ł się rozw inąć. Znam y 
i  naw e t m ożem y nazwać przyczyny tego z jaw iska , ale 
pełną, źród łow ą ocenę dać mogą ty lk o  system atycznie 
przeprowadzone badania dokum entów  i m a te ria łów , 
a także osobistego doświadczenia szeregu dziś jeszcze 
żyjących i czynnych transportow ców  samochodowych.

Is tn ie je  jeszcze jeden m om ent, na k tó ry  na leżałoby 
zw róc ić  uwagę.

J) J* Rutkowski „H is to ria  Gospodarcza Polski“  Książ­
ka i Wiedza 1953 str. 114.

,0) „Kare ta kurierska Piotra Stemkellera między W ar­
szawą a Krakowem “ . Wiadomości handlowe i  przemysło­
we 103« i \  str. 961.

" )  Regulamin pocztowy dla Księstwa Warszawskiego 
Warszawa 1308.

H is to rię  te c h n ik i m o to ryza c ji do osta tn ich  la t zna liś ­
m y ty lk o  w  jednostronnym  naśw ie tlen iu  h is to rykó w  
i  au to rów  bu rżuazyjnych . D opiero badania h is to rykó w  
radz ieck ich  w ykaza ły , że obok poczynań angie lskich, 
n iem ieckich , francu sk ich  czy am erykańsk ich  is tn ie je  
p iękn y  dorobek w yna lazców  i tech n ikó w  rosy jsk ich . 
Obok Cugnota, Am adeusza Bolle , Benza, D a jm le ra  itp . 
p o ja w iły  się nazw iska Połzunowa, Szam szurienki, K o - 
stow icza i  innych , p rzy  czym  okazało się, że n ie  zawsze 
pierw szeństw o m yś li tw ó rcze j by ło  tam , gdzie do te j 
po ry  wskazywano. Badania, o k tó ry c h  m ów im y, p o w in ­
ny  pójść i  w  ty m  k ie ru n k u . B yć może, że w śród za­
pom nianych po lsk ich  w yna lazców  innych  dziedzin ży­
cia i  tech n ik i, obok Szczepanika, Łukas iew icza i  innych  
znajdą się nazw iska, k tó re  do h is to r ii te c h n ik i trans ­
p o rtu  drogowego w prow adzą w k ła d  po lsk ie j m yś li 
tw órcze j.

B y ło by  błędem  jednak  ograniczać prace naukow o 
badawcze w y łączn ie  do przeszłości. H is to r ia  te c h n ik i 
transp o rtu  drogowego toczyła  się w o lno  na przestrzeni 
w ie lu  w ieków , ale w  os ta tn ich  la tach gw a łto w n ie  bieg 
sw ój przyspieszyła. M ożna by  zaryzykow ać tw ie rdze ­
nie, że przyspieszenie h is to rycznych dla  transp ortu  
zdarzeń jes t w p ro s t p ropo rc jona lne  do zw iększającej 
się szybkości środków  transp ortow ych  oraz ilościowego 
w zrostu  przewozów. W  osta tn ich  la tach zm iany ja k o ­
ściowe następu ją ta k  szybko po sobie, ze zaledw ie 
zdążamy je  zauważyć.

W  naszym społeczeństw ie szczególną uwagę zw rócić  
m usim y na ilościow e i  jakościow e zm iany ostatniego 
dziesięciolecia. Pow stanie i  organ izacja  socja listyczne­
go transp o rtu  drogowego, udz ia ł w  jego budow ie sze­
ro k ich  mas, zwłaszcza licznych  rzesz w yna lazców  i  ra ­
c jona liza to rów , nowe postępowe m etody pracy, nowe 
fo rm y  organ izacyjne itp ., to przecież udz ia ł transportu  
drogowego w  budow ie  socja lizm u, to co dzień nara­
stająca h is to ria , to  co dzień powstające postępowe 
„no w e“ . D la  przyszłych pokoleń, k tó re  będą badać 
i oceniać okres budow y soc ja lizm u w  Polsce m usim y 
zabezpieczać n ie  ty lk o  ob ie k ty  dzisiejszej k u ltu ry , ale 
rów n ież tech n ik i, a naw et m a te ria ły  i  dokum enty  do­
tyczące o rgan izac ji. Z w ró ćm y  uwagę, czy w szystk ie  
w yn a la zk i i pom ysły rac jon a liza to rsk ie  zostają p ra w i­
d łow o i  dostatecznie w ykorzystane , a ich  p ierw ow zory , 
w  fo rm ie  m odeli, rysun ków  czy in n e j dokum entac ji 
zabezpieczonp.

Prace podjęte w  tym  czy in n y m  zakresie, w  te j czy 
in ne j fo rm ie  pod k ie ru n k ie m  K o m ite tu  H is to r ii N auk i 
muszą m ieć rów n ież w p ły w  na organizow ane przez 
I I S  we W roc ła w iu  muzeum. W ydaje  się, że muzeum 
to  pow inno stać się „M uzeum  T e ch n ik i T ransportu  
Drogowego“ , że pow inno stać się p laców ką naukowo 
badawczą, k tó re j zadaniem  pow inno być:

1) ew idencjonow anie , grom adzenie i k la sy fiko w a n ie  
w sze lk ich dokum entów , ob ie k tó w  oraz innych  m a te ria ­
łów , obrazu jących społeczno techniczną stronę trans ­
p o rtu  drogowego, zarówno w  poszczególnych ok re ­
sach rozw o jow ych  społeczeństwa, ja k  i powstających 
w  w y n ik u  bieżącej dz ia ła lności transp o rtu  drogowego, 
a k tó re  ob razu ją  tw órczą  m yś l lu dz i pracujących 
w  transporc ie  ty m  i ich obecny udz ia ł w  budow ie so­
c ja lizm u .

2) Badanie i naukow e op racow yw anie  poszczegól­
nych zagadnień i okresów h is to r ii te ch n ik i transp o rtu  
drogowego w  oparc iu  o w ie lo le tn i p rogram  prac nauko­
wo badawczych.

3) -Nawiązanie w spó łp racy z k ra jo w y m i i  zagranicz­
n y m i in s ty tu c ja m i oraz osobami, k tó ry c h  działa lność 
naukow o badawcza w iąże się z przedm io tem  dz ia ła lno­
ści muzeum.

4) Udostępnianie i  popu laryzow anie  do robku nauko­
wego m uzeum  oraz jego zbiorów .

Postaw ienie prob lem u nie  w ycze rpu je  zagadnień 
zw iązanych z prow adzen iem  prac badawczych. Jest 
rzeczą oczyw istą, że pow o łany zespół różnych spec ja li­
stów, rów n ież tech n ikó w  i  p ra k tykó w , pod k ie ro w n ic ­
tw em  K o m ite tu  H is to r ii N auk, będzie m us ia ł okreś lić  
dokładn ie  zakres badań, zarówno je ś li chodzi o podsta­
w ow ą prob lem atykę, ja k  i badany okres czasu. Będzie 
m usia ł us ta lić  źród ła  i ich  periodyzację  i  w reszcie ba­
dania te przeprowadzać a w y n ik i udostępniać wszyst­
k im  zainteresowanym .



Str. 238 T R A N S P O R T Rotk V II

J. M O N D A L S K I (Gdynia)

Dotychczasoire osiągnięcia w  ira lce  o bazoiuość
p o rtó ir

. Dziesięciolecie po lsk ie j gospodarki m o rsk ie j je s t w ła ­
ściwą sposobnością do k ró tk ie go  przeana lizow ania  na­
szych osiągnięć w  dziedzin ie  ro zw o ju  obsług i lin io w e j 
w  po rtach  po lsk ich .

Jest rzeczą powszechnie znaną, że o a trakcy jnośc i 
p o rtó w  stanow i przede w szys tk im  ilość i  jakość po łą­
czeń lin io w y c h , ja k ie  w iążą  je  z po rta m i św iata. L in ie  
regu la rne  są n ie jako  magnesem przyc iąga jącym  do po r­
tó w  masę tow a row ą , d la  k tó re j załadow cy szuka ją do­
godnych m ożliw ośc i przewozowych. O jakośc i o fe row a­
nych przez p o rty  przewozów  lin io w y c h  decyduje ich  
w yso k i poziom  organ izacy jny  (a w ięc  ich  częstotliwość 
i  regularność) i  ja k  na jb a rdz ie j dogodne w a ru n k i ta ry ­
fow e, a w ięc  poziom  staw ek frach tow ych .

Obsługa ła d u n kó w  lin io w y c h  w  po rtach  po lsk ich  
op iera się na trzech  zasadniczych system ach przew o­
zów : a) p rzew ozy lin ia m i lo k a ln y m i, b) przewozy bez­
pośrednie l in ia m i oceanicznym i, c K p rze w o zy  lin ia m i 
oceanicznym i z p rze ładunk iem  (za Konosam entam i bez­
pośrednim i). W e w szys tk ich  trzech system ach przew o­
zów  z p o rtó w  po lsk ich  uczestniczą lin ie  po lsk ie  i  lin ie  
zagraniczne.

Przewozy liniarhi lokalnym i

L in ie  loka lne , k tó re  określa  się rów n ież  ja ko  lin ie  
b lisk iego zasięgu, dokonu ją  przewozów  w  re lac jach 
skandynaw skich , M orza Północnego i  zach. Europy. 
G w a ra n tu ją  one regu la rną  obsługę w  okresach od 7 — 
14 dn io w ych  na j  w ażn ie  jszysch p o rtó w  F in la n d ii, Szwe­
c ji, D a n ii, N o rw eg ii, A n g lii,  N R D , N iem iec zach., B e lg ii, 
H o la n d ii i  F ra n c ji. W  obsłudze te j re la c ji uczestniczą 
przede w szys tk im  lin ie  eksploatowane przez P olską Że­
glugę M orską  w  Szczecinie i  P o lsk ie  L in ie ' Oceaniczne 
w  G dyn i.

O bok po lsk ich  przeds ięb io rs tw  żeglugowych w  prze­
wozach lo ka ln ych  p a rty c y p u ją  rów n ież  lin ie  obce, 
a m ia now ic ie :

w  re la c ji do F in la n d ii —  lin ia  F ińska  A ng fa rtygs  
A /B  H e ls in k i obsługująca z G dańska H e ls in k i, 

w  re la c ji do D a n ii —  D et Forenede D/S Copenhagen, 
u trzym u jąca  'połączenie m iędzy G dyn ią  i  Kopenhagą 
oraz p ro w in c jo n a ln y m i p o rta m i du ńsk im i, 

w  re la c ji do H o la n d ii - -  K N S M  A m sterdam , obsłu­
gująca połączenie G dyn ia  —  A m sterdam , 

w  re la c ji do A n g li i —  U n ited  B a ltic  C o rpo ra tion  L o n ­
don, w spó łp racu jąca z lin ia m i p o lsk im i w  re la c ji G dy­
n ia  —  Lo n d yn  i  G dyn ia  —  H u ll,  

w  re la c ji do S zw ec ji —  A /B  B roström ia , Tender Ser­
v ice  G öteborg łącząca G dyn ię  z G öteborgiem  i  Sztok­
holm em .

Ilość s ta tków  po lsk ich  i  obcych za trud n ionych  na l i ­
n iach k ró tk ie go  • zasięgu została rozbudowana do roz­
m ia ró w  zaspaka ja jących ca łkow ic ie  potrzeby polskiego 
ha nd lu  zagranicznego i  tra n z y tu  zarówno z p u n k tu  w i­
dzenia docelowych przewozów, ja k  rów n ież  dowozu ła ­
d u n kó w  przeznaczonych do p rze ładunku  w  po rtach  za­
chodnio -  eu rope jsk ich  na s ta tk i l in i i  oceanicznych.

Przewozy bezpośrednie lin iam i oceanicznymi

Przew ozy bezpośrednie l in ia m i oceanicznym i, k tó re  
określa  się rów n ież  ja ko  lin ie  dalekiego (wzgl. oceani­
cznego) zasięgu, o p ie ra ją ' się w  znacznym  s topn iu  na 
lin ia c h  po lsk ich , a m ianow ic ie :

L in ia  P łd . A m eryka ńska  —  obsługująca z przecię tną 
m iesięczną często tliw ością  p o rty  A rg e n ty n y  i  B ra z y lii,  

L in ia  In d y js k o  (Pakistańsko) Indonezy jska  —  obsłu­
gu jąca z przecię tną m iesięczną często tliw ością  P o rt S u­
dan, Bom bay, Colombo i  p o rty  In d one z ji (rów nież K a ­
rach i przez m /s B atory).

L in ia  Le w a n tyńska  —  obsługująca z tygodn iow ą czę­
s to tliw ośc ią  p o rty  B lisk iego W schodu.

polskich
W  powyższych re lac jach  hande l zagran iczny ko rzy ­

sta z doda tkow ych  m ożliw ośc i p rzew ozow ych obcym i 
lin ia m i, k tó re  z a w ija ją  bezpośrednio do po rtó w  p o l­
skich, je dn ak  zaw in ięc ia  te m a ją  cha rak te r doryw czy. 
W śród l in i i  tych  na w ym ien ien ie  zasługu ją  następujące:

re lac ja  le w a n ty ń s k a  —  lin ia  Svenska O rie n t L in ie n , 
G öteborg i  Svenska L lo y d  R ederi A /B  Göteborg,

re lac ja  dal. -  w schodnia —  lin ia  D e t Ostasiakiske 
K om pagni, K openhavn, i  Svenska O stasia tiska K om pa- 
n ie t, Göteborg,

re lac ja  in d y js k o  -  pak is tańska  —  Svenska O stasia ti­
ska K om pan ie t, Göteborg,

ł  re lac ja  p łd. am erykańska —  lin ia  R o tte rdam  Z u id  
/A m e rik a  L i jn ,  Rotterdam -
' Ponadto w  pozostałych re lac jach  wchodzących w  za­
kres zainteresowań naszego ha nd lu  zagranicznego, 
a nie obs ług iw anych przez lin ie  po lsk ie  is tn ie ją  m oż li­
w ości bezpośredniego przewozu z p o rtó w  po lsk ich  na­
s tępu jącym i lin ia m i:

A fry k a  zach. — T ransa tlan tic  R ederi A /B  Göteborg, 
_ A fry k a  p łd . —  T ransa tlan tic  R ederi A /B  Göteborg, 

U S A  W ybrzeże A tla n ty c k ie  —  Svenska A m e rik a  L in ie n , 
G öteborg M oore M cC orm ack, N ew  Y o rk  Det Forenede 
D/S, Kopenhagen,

Zatoka P erska —  Svenska O stasia tiska K om pan ie t, 
Göteborg,

U S A  W ybrz. P a c y fik u  —  N ords tje rnan , R ederi A /B  
S tockholm ,

Kanada, W . Jeziora —  Svenska A m e rik a  L in ie n , Gö­
teborg, T ra n sa tla n tic  R ederi A /B  Göteborg,

Zatoka M eksykańska, A m e ryka  Ś rodkow a —  Svenska 
A m e rik a  L in ie n , Göteborg.

I Z w y ją tk ie m  re la c ji p łn . am erykańsk ie j, w  pozosta­
ły c h  k ie ru n ka ch  regularność zaw in ięć w /w  l in i i  uzależ­
n iona jes t od ilośc i o fe row anych  ładunków . Zw iększe­
nie  często tliw ości bezpośrednich od jazdów  z po rtó w  

po lsk ich  uzależnione je s t zatem  w y łączn ie  od zapew­
n ien ia  ty m  lin io m  m in im u m  ła du nku , k tó re  w  ocenie 
a rm a to rów  uzasadnia celowość bezpośredniego sk ie ro ­
w an ia  s ta tk u  do naszych po rtó w . I lo śc i w ym agane przez 
lin ie  ja ko  m in im u m  oscy lu ją  w  granicach od 300 do 1000 
ton ła d u n ku  na  statek.

Przewozy lin iam i oceanicznymi z przeładunkiem  
(za konosamentami bezpośrednimi)

Przew ozy za konosam entam i bezpośredn im i po w in ny  
być w  zasadzie prze jśc iow ą fazą do u ruchom ien ia  l in i i  
bezpośrednich, k tó ry c h  za in teresow anie naszym i po r­
ta m i uzależnione jest, ja k  Już wspom niano, od rozm ia­
ró w  a lim e n ta c ji ładu nkow e j. W  obecnych w a run kach  
naszego ha nd lu  zagranicznego, k tó re  cha ra k te ryzu ją  się 
sta łą  tendencją  pe n e tra c ji now ych  od leg łych ry n k ó w  
zbytu , konosam enty bezpośrednie są jedną  z w yg o d n ie j­
szych fo rm  przewozu m a łych  p a r t i i ła du nków , n ie  sta­
now iących odpow iedn ie j zachęty d la  bezpośredniego 
zajścia po nie  do p o rtó w  po lsk ich  przez s ta tk i l in i i  
oceanicznych. System  tych  przewozów  polega na do­
wozie m n ie jszych ilośc i ła d u n kó w  do po rtó w  bazowych 
zach. E uropy, gdzie następu je p rze ładunek na s ta tk i l i ­
n i i  oceanicznych. K o rzyśc i z tego ty p u  przewozów, sze­
roko  stosowanych na ca łym  świecie, w y ra ża ją  się w  
m ożliw ościach uzyskania przez załadowcę bezpośred­
niego konosam entu na tychm ias t po za ładow aniu  to w a ­
ru  na sta tek l in i i  lo ka ln e j, co u ła tw ia  rea lizac ję  należ­
ności finansow ych  z-dytu łu  w yko n a n ia  tra n s a k c ji sprze­
daży, a przede w szys tk im  znacznie ją  przyspiesza.

¡Przewozy na podstaw ie konosam entów  bezpośred­
n ich  obe jm u ją  ponad 100 l in i i  żeglugowych, k tó re  za­
pe w n ia ją  po rto m  p o lsk im  pośrednie pow iązan ia ze 
w szys tk im i w ażn ie jszym i p o rta m i św iata.

P om yślny rozw ó j o rgan izac ji przewozów, opartych  
o konosam enty bezpośrednie, je s t pow ażnym  osiągnię­
ciem  po lsk ich  przeds ięb io rs tw  żeglugowych, k tó re  w ło ­
ży ły  w ie le  s ta rań  w  rozszerzenie w  ty m  k ie ru n k u  sieci
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porozum ień żeglugow ych z obcym i lin ia m i. Z um ów  
tych  lin ie  po lskie  wynoszą bezpośrednie korzyści d e w i­
zowe w yraża jące się w  p rocen tow ym  udzia le  w e fra c h ­
cie oceanicznym. Duże osiągnięcia w  dziedzin ie rozw o ju  
przewozów za konosam entam i bezpośrednim i m a ją  
M orsk ie  Agencje, k tó re , ja ko  agencje reprezentujące 
lin ie  obce w  portach po lsk ich , p rzyczyn iły  się do roz­
szerzenia zain teresow ań obcych a rm a to ró w  tą  fo rm ą  
przewozów. N a leży tu  w spom nieć rów n ież  o ro l i ja ką  
spełn ia w  tym  zakresie P o lfraeh t, odpow iedz ia lny  za 
rea lizac ję  p o lity k i celow ej w spó łp racy z l in ia m i obcy­
m i w  rozm iarach  niezbędnych d la  zaspokojen ia potrzeb 
transportow ych  polskiego ha nd lu  zagranicznego w  re ­
lacjach, w  k tó rych  b ra k  je s t bezpośrednich m ożliw ości 
przew ozow ych lin ia m i po lsk im i.

W  system ie w spó łp racy z lin ia m i pośrednio obsługu­
ją cym i p o rty  po lskie , op ie ram y się g łów n ie  na nastę­
pu jących  ug rupow an iach  a rm a to rsk ich :

—  arm a to rzy  szwedzcy, p rze ja w ia jący  najszersze za­
in te resow an ia  w spółp racą z po rta m i p o ls k im i i  tenden­
cje  je j dalszego pogłębien ia,

—  arm a to rzy  ho lenderscy —  k tó rz y  sk ło nn i są ró w ­
nież częściowo do bezpośredniego k ie ro w a n ia  swych 
s ta tkó w  do p o rtó w  po lsk ich , a w  dalszej ko le jnośc i — 
arm a to rzy  duńscy, n iem ieccy i  angie lscy ■— k tó rz y  ogra­
n icza ją  się g łów n ie  do przew ozów  za konosam entam i 
bezpośrednim i.

U k ła d  w spó łp racy z poszczególnym i ug rupow an iam i 
a rm a to rów  w y w ie ra  w p ły w  na w y b ó r p o rtó w  prze ła ­
dunko w ych  d la  po lsk ie j d robn icy . P rze ład unk i koncen­
tru ją  się d la  poszczególnych re la c ji w  następujących 
po rtach:

G öteborg -—  na lin ie  szwedzkie i  norweskie,
R o tte rdam  —  na lin ie  ho lendersk ie  i  zach. n iem ie ­

ck ie
A m sterdam  —  na lin ie  ho lendersk ie  i  francuskie ,
Kopenhaga —  na lin ie  duńskie ,
A n tw e rp ia  —  na lin ie  francusk ie ,
L o n d yn  —  na l in ie  angie lskie,
H am burg  —  na lin ie  n iem ieck ie  i  szwedzkie.

W arunki taryfowe przewozów liniowych

Obraz a trakcy jno śc i w a ru n k ó w  ta ry fo w ych , o fe row a­
nych przez nasze po rty , możem y uzyskać przede w szyst­
k im  przez po rów nan ie  ich  z w a ru n k a m i m a ją cym i za­
stosowanie p rzy  przewozach przez p o rty  zachodnie j 
Europy.

Zestaw ien ie tych  dw óch czynn ikó w  pozw ala zorien ­
tow ać się, ja k ie  zadania sto ją  przed żeglugą i  hand lem  
zagran icznym  w  dziedzin ie  w a lk i o polepszenie f in a n ­
sowych w a ru n k ó w  korzys tan ia  z usług l in i i  zagranicz­
nych. W a lka  o popraw ę tych  w a ru n k ó w  nie  na leży do 
rzędu ła tw y c h  zadań, g łów n ie  ze w zg lędu na fa k t, iż  
w sze lk ie  akc je  w  ty m  k ie ru n k u  n a tra f ia ją  na duże 
opory ze strony k a rte lo w ych  o rgan izac ji a rm a to rsk ich . 
M im o  jednakże trudnośc i po lsk ie  organ izacje  m a k le r­
sk ie  m a ją  do zanotow ania na sw ym  koncie poważne 
osiągnięcia w  zakresie uzyskania ta k ic h  sam ych w a ru n ­
kó w  p ła tności fra c h tó w  z ja k ic h  korzys ta ją  załadowcy 
w  portach zach. - europejskich.

Poważne znaczenie w  w a lce  o popraw ę w a ru n k ó w  
w spó łp racy  z lin ia m i zag ran icznym i spełn ia tu  p o lity k a  
po lsk ich  przeds ięb io rs tw  żeglugowych, k tó re  sto jąc na 
s tanow isku  uznaw ania p o rtó w  po lsk ich , jako  bazowych, 
stosu ją na obs ług iw anych  przez siebie lin ia c h  ta ry fy  
frach to w e  bez ra n g e b w  kon fe rency jnych . Zasada ta  
je s t w p row adzana na lin ia c h  p łd .-am erykańsk ie j i  in -  
dy jsko -p ak is tań sk ie j, dz ięk i czemu za ładow cy w  po r­
tach po lsk ich  ko rzys ta ją  z analog icznych staw ek fra c h ­
tow ych , ja k ie  są oferow ane w  H am burgu , R o tte rdam ie  
czy też A n tw e rp ii.

P o lity k a  stosowania „cen św ia tow ych “  rea lizow ana 
jes t konsekw entn ie  na (pozostałych lin ia c h  po lsk ich , 
w  rzędzie k tó rych  na czoło w ysuw a  się przede w szyst­
k im  bardzo żyw o tna  lin ia  lew an tyńska . P o lity k a  ta  w y ­
w ie ra  pośredni nacisk na zagran icznych a rm a to rów  
w spó łp racu jących  z p o ls k im i lin ia m i w  tych  samych 
re lacjach, w  k ie ru n k u  sk ło n ie n ia  ich  do stosowania 
analogicznych w a ru n k ó w  frach tow ych . Na podkreśle­
nie  zasługu ją  tu  osiągnięcia w  re la c ji le w a n tyń sk ie j, 
gdzie elastyczna p o lity k a  ta ry fo w a  P o lsk ich  L in i i  Oce­

anicznych i  P o lfra c h tu  p rzyn io s ła  w  rezu ltac ie  poważne 
oszczędności dew izow e p rzy  przewozach lin ia m i obcy­
m i. Podobne osiągnięcia notow ane są w  in nych  re la ­
c jach obs ług iw anych  przez lin ie  po lsk ie  i  obce.

W  tru d n ie jszym  położeniu zn a jd u ją  się po lsk ie  orga­
n izacje  m a k le rsk ie  w  odnies ien iu  do przew ozów  na l i ­
n iach n ieobsług iw anych tonażem  P M H , gdzie uzyskanie 
ko rzystnych  w a ru n k ó w  frach to w ych  uzależnione jest 
od prze łam ania  niechęci k o n fe re n c ji i  sprzeciw ów  po­
szczególnych arm a to rów .

Jednak i  tu  w idoczne są pom yślne re z u lta ty  dz ia ła ­
n ia  zain teresow anych przedsięb iorstw , a na czoło osiąg­
nięć w ysuw a się korzystne porozum ien ie zaw arte  ze 
Svenska A m e rik a  L in ie n , k tó re  zapew nia ładunkom  
p o lsk im  bezpośredni przewóz z G d yn i do po rtó w  
W schodniego W ybrzeża U S A  na dogodnych w a run kach  
frach to w ych  bez stosowanego w  te j re la c ji range‘u, 
obow iązującego d la  po rtó w  ba łtyck ich .

Obok tego na podkreślen ie  zasługuje celowa i  sku­
teczna akc ja  w  spraw ie  zniesienia ramgehi na  ju tę  z P a­
k is tanu , obniżenia rangehi z In d ii,  zn iesien ia  range‘u 
z M orza Czerwonego, n ie  w ym ie n ia ją c  całego szeregu 
obniżek staw ek frach tow ych , ja k ie  uzyskano na po­
szczególne podstawowe a r ty k u ły  eksportu  i  im portu .

Is to tne  znaczenie d la  oceny kosztów  tra n sp o rtu  l i ­
n ia m i z po rtó w  po lsk ich  m a kw e s tia  uzyskania d la  ła ­
du nków  po lsk ich  ko n tra k to w y c h  s taw ek frach tow ych . 
Podzia ł na s ta w k i k o n tra k to w e  i  n ie ko n tra k to w e  w y ­
n ika  ze s tru k tu ry  kon fe ren cy jnych  ta ry f  lin io w ych , 
z k tó ry c h  część zbudowana jes t na zasadzie dw ustop­
n iow ych  s taw ek; wyższych —  d la  załadowców, k tó rzy  
n ie  m a ją  k o n tra k tó w  z ko n fe ren c jam i zobow iązu jących 
do stałego przewozu ła d u n kó w  lin ia m i k o n fe re n cy jn y ­
m i i  niższych —  (przeciętn ie 10— 15%) d la  załadowców, 
k tó rz y  k o n tra k ty  ta k ie  zaw arli.

M im o  b ra kó w  fo rm a ln ych  k o n tra k tó w  z kon fe ren c ja ­
m i, polscy załadow cy ko rzys ta ją  w  w ie lu  re lac jach  ze 
staw ek k o n tra k to w ych , a w  te j liczb ie  w  re lac jach  do 
B lisk iego  W schodu, P łd . i  P in . A m e ry k i. W  innych 
k ie run kach  szczupłość ob ro tów  tow a row ych  u n ie m oż li­
w iła  dotychczas uzyskanie ta k ic h  sam ych w a ru n k ó w  
ta ry fo w y c h  z ja k ic h  ko rzys ta ją  załadow cy k o n tra k to w i.

Powyższe osiągnięcia w  zakresie ro zw o ju  obsług i l i ­
n iow e j z po rtó w  po lsk ich  w yraża jące się: a) w  zw ię k ­
szeniu bezpośrednich połączeń lin ia m i oceanicznym i, b) 
w  s tw orze n iu  szerokich m ożliw ośc i przewozów  za ko ­
nosam entam i bezpośredn im i n iem a l do w szys tk ich  za­
k ą tk ó w  św iata, c) w  zapew nien iu  dostatecznej ilości 
l in i i  dowozowych, d) w  uzyskan iu  w  szeregu re lac jach 
analogicznych w a ru n k ó w  frach to w ych , ja k ie  o fe ro w a ­
ne są z po rtó w  zach.-europejskich, n ie  mogą jednak 
przys łon ić  dotychczasowych b ra kó w  is tn ie jących  w  o r­
gan izac ji przewozów  lin io w y c h  z naszych portów .

J a k k o lw ie k  p ro b lem y te  w ym a ga ją  osobnego om ó­
w ien ia , należy podkreś lić  tu  n iek tó re  z n ich  o decydu­
ją cym  znaczeniu:

1. N ie regu lam ość połączeń lin io w y c h , w yraża jąca  się 
w  fakc ie  iż  w iększość obcych l in i i  oceanicznych m a 
ch a ra k te r do ryw czych połączeń, co n ie  sp rzy ja  rea liza ­
c j i  zasady sukcesywności dostaw ze s trony  ha n d lu  za­
granicznego.

2. N iew ystarcza jące zrozum ien ie  konieczności udzie­
la n ia  p re fe re n c ji d la  s ta tk ó w  lin io w y c h  w  portach 
w  sensie zapew nienia im  p ierw szeństw a odp raw y i  n a j­
szybszego p rze ładunku.

3. N iew ystarcza jąca w spółp raca z p a rtn e ra m i tra n z y ­
to w y m i w  dziedzin ie  k o o rd yn a c ji m asy tow a row e j po l­
sk ie j i  tranzy to w e j, w  celu odpow iedniego alim entoW a­
n ia  n ią  l in i i  regu larnych .

N iedom agania te , ja k k o lw ie k  n ie  są decydującą p rzy ­
czyną, to je dn ak  m a ją  n ie w ą tp liw y  w p ły w  na u trzym a ­
nie  się range‘ów  w  n ie k tó rych  re lac jach, podrażających 
koszt transp o rtu  z p o rtó w  po lsk ich .

Dziś, k ie d y  w idoczne są w yraźne  p rzem iany  w  s tru k ­
tu rze  polskiego eksportu  i  im p o rtu  w  k ie ru n k u  w zros tu  
eksportu  w y ro b ó w  przem ysłow ych, a im p o rtu  su ro w ­
ców, potrzeba posiadan ia odpow iedn ie j sieci l in i i  regu­
la rnych  w ysuw a się na m ie jsce czołowe.
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K onkurency jność polskiego tow a ru  na rynka ch  św ia­
tow ych, m ożliw ości do ta rc ia  do tych  ry n k ó w  i  uplaso- 
w an ia  na n ich to w a ró w  eksportow ych zależy w  decydu­
ją cym  stopn iu  od zapew nienia taniego tra n sp o rtu  z po r- 
tó w  po lskich . D latego z tych  w zg lędów  obok starań 
o s ta ły  rozw ó j l in i i  reg u la rnych  pod po lską banderą 
k tó re  ponoszą g łów n y ciężar odpow iedzia lności za prze­
wóz naszych ła d u n kó w  drobn icow ych, w yd a je  się n ie ­
zbędne dalsze naw iązyw an ie  w spó łp racy z lin ia m i za­
gran icznym i.

T roska o przodu jącą pozycję po rtó w  po lsk ich  na B a ł­
ty k u  w y n ik a  także ze znaczenia ja k ie  p o rty  te m a ją  dla

tra n zy tu  zarów no ze Z w ią zku  Radzieckiego ja k  i  z K ra ­
jó w  D em okrac ji Ludo w e j d la  k tó rych  s tanow ią  one 
(w  określonych k ie run kach ) na jb liższą  drogę transp o rtu  
morskiego.

Należy w ięc dążyć do spotęgowania dotychczasowych 
w y s iłk ó w  (i osiągnięć) o s tw orzen ie  w  naszych portach 
dalszych a tra k c y jn y c h  w a ru n k ó w  d la  rozw o ju  przew o­
zów  regu la rnych . D roga do tego prow adz i przez podno- 
szenie poziom u p racy apara tu  usługowego p o rtó w  po­
przez unowocześnienie jego m etod i  o rgan izac ji pracy 
oraz konsekw entną rozbudowę baz lin io w ych .

U L . G Ó R S K I (Szczecin)

O  uporządkow anie praw a przew ozow ego
P raw em  przew ozow ym  (względnie transp o rtow ym ) 

nazyw am y ogół przepisów , reg u lu ją cych  stosunki, 
w y n ika ją ce  z przewozu osób i rzeczy c zy li w  zakresie 
p ro d u k c ji transportow e j. Techniczna i  ekonom iczna 
strona te j p ro d u k c ji w ykazu je , ja k  w iadom o, w  posz­
czególnych rodza jach transp o rtu  da leko idące różnice. 
K ażdy rodza j transp o rtu  w yka zu je  sw o ją  specyfikę, 
k tó ra  w in n a  znaleźć w łaśc iw e  odzw ie rc ied len ie  w  za­
kres ie  u regu low an ia  prawnego.. S tąd też p ra w o  p rze ­
wozowe n ie  s tan ow i jednego zw artego system u norm , 
lecz rozpada się na dz ia ły , odnoszące się do poszcze­
gó lnych rodza jów  transportu . M a m y w ięc p ra w o  k o ­
le jow e, drogowe, lo tn icze, m orsk ie  i  p ra w o  żeglugi 
śród lądow ej. T y lk o  stosunkow o n ie liczne  n o rm y  
p ra w n e  o cha rakte rze  na jb a rdz ie j ogó lnym  m a ją  za­
stosowanie do w szystk ich  rodza jów  transportu ,

W  zakresie p ra w a  przewozowego w e w n ą trz -k ra jo - 
wego można, w y ró żn ić  dw a g łów ne zespoły no rm :
1) przep isy o cha rakte rze  a d m in is tra cy jn ym , re g u lu ją ­
ce s tosunk i pom iędzy organam i w ładzy  państw ow e j 
a p rzeds ięb io rs tw am i transp o rtow ym i, a dotyczące np, 
o rgan izac ji przedsięb iorstw , koncesjonowania , p lan o ­
w a n ia  przewozów  itp ., oraz 2) przepisy o cha rakte rze  
c y w iln y m  (m a ją tkow ym ), regu lu jące s tosunk i w y n ik a ­
jące z um ow y o  przewóz, s tosunk i pom iędzy przew oź­
n ik ie m  a jego k lie n ta m i, osobami fiz yczn ym i i p ra w ­

nym i, ko rzys ta jącym i z usług przewozowych.

P rzep isy dotyczące um o w y o przewóz są n ie w ą t­
p liw ie  na jw ażn ie jsze  i  s tanow ią  p u n k t ce n tra ln y  ca­
łego p ra w a  przewozowego. Często w  p ra k ty c e  ty lk o  
te  przep isy  zaliczane są do p ra w a  przewozowego w  
na jśc iś le jszym  znaczeniu. N a leży tu  je d n a k  s tw ie rdz ić , 
iż  pom im o swego ogrom nego znaczenia, p ra w o  prze- 
wozowe w  ty.m zakresie s tanow i na jb a rdz ie j zaniedba­
ny dz ia ł p ra w a  zarów no pod w zględem  u regu low an ia  
ustawowego, ja k  i  naukowego opracowania. Zan ied­
banie to polega m. ł. na tym , że w  ty m  zakresie  w ła ­
śnie przeważającą część obow iązu jących przepisów  —  
za w y ją tk ie m  p ra w a  ko le jow ego —  pochodzi jeszcze 
z fo rm a c ji ka p ita lis tyczne j. N iek tó re  z ak tó w  n o rm a ­
ty w n y c h  w  ty m  zakresie n ie  zosta ły  dotychczas n a ­
w e t spolszczone .i obow iązu ją inadal w  ję zyku  obcym  
(.niem ieckim) ja k o  autentycznym . P raw o przewozowe 
ponadto n ie  zostało ob ję te  w ie lk ą  akc ją  u n if ik a c y jn ą  
w  la tach 1945—-1946 i np. w  zakresie żeglugi śród lą ­
dow e j obow iązu ją  nada l przepisy dzielnicowe'.

W  poszczególnych rodza jach tra n sp o rtu  obow iązu ją  
w  zasadzie odrębne przepisy przewozowe. P rzep isy te 
je dn ak  w yka zu ją  nade r często pom iędzy sobą da leko 
idące różnice, n ie  uzasadnione byn a jm n ie j specyfiką  
p ro d u k c ji danego dz ia łu  transportu ,' N ieuzasadnione 
n iczym  różnice odnoszą się za rów no do  sp ra w  zasad­
niczych, ja k  np. do zagadnienia zakresu odpow iedzia l­
ności przewoźnika., ja k  i  do. sp ra w  o charakterze d ru ­
gorzędnym , ja k  np. itarmiin sk ładan ia  re k la m a c ji, te r ­
m in  p rzedaw n ien i a, te rm in  wznoszenia skarg  sądo­
w ych  i  a rb itrażo w ych  itp .

N a jw ażn ie jszym i z przepisów  przewozowych, obo­
w iązu jących  w  poszczególnych rodza jach  transp o rtu
Są: ' : i.  .;k!J

1) w  zakresie p ra w a  ko le jow ego  —  dekre t o prze­
wozie przesyłek i  osób kole jam i, z d n ia  24 ,X II. 1952 r. 
(Dz. U. mir 4 z 1953 r.) oraz p rzep isy w ykonaw cze do 
tego dekre tu , ogłoszone w  n r  17 Dz. T a ry f .i Zarządzeń 
K o m u n ik a c y jn y c h ;

2) w  zakresie p ra w a  drogowego —  obow iązu ją  dw a 
reg u lam in y : a) reg u lam in  przewozu osób autobusam i 
i do rożkam i sam ochodow ym i i  b) re g u la m in  przewozu 
to w a ró w  po jazdam i m echan icznym i (obydwa reg u la ­
m in y  z 1932 r.). W  odniesien iu  do pozostałych rodza­
jó w  transp o rtu  drogowego —  w  b ra k u  p rzep isów  spe­
c ja lnych  —  m a ją  zastosowanie w p ros t postanow ienia 
kodeksu hand low ego i  kodeksu zobow iązań z 1934 r. 
Ponadto obow iązu ją  oczyw iście w  ty m  zakresie także 
przep isy  normatywnie!, zaw arte  w  ta ry f ie  tow a row e j 
transp o rtu  samochodowego i  spedyc ji z  I. I I .  1952 ¡r.;

3) w  zakresie tra n sp o rtu  lotn iczego —  obow iązu ją 
przepisy p ra w a  lo tn iczego z 1928 er,;

4) w  zakresie _ p ra w a  m orskiego —  podstaw ow ym  
źród łem  pozostaje nada l cz. IV  kodeksu handlowego 
n iem ieckiego z 1897 r,;

5) w  zakresie żeglugi ś ród lądow ej —  obow iązu ją 
dotychczas p rzep isy dz ie ln icow e (o ile  idz ie  o przewóz 
rzeczy i  sp ław ), a m ia no w ic ie : ¡na terenach północno- 
zachodnich k ra ju  (b. zabór p ru sk i) zastosowanie m a ją  

nada ł d w ie  us taw y n iem ie ck ie  o. żegludze i  o sp ław ie  
z din. 15.V. 1895 r i  o raz pow o łane w  n ic h  przep isy k o ­
deksu hand low ego n iem ieckiego. Na pozosta łym  obsza­
rze k ra ju  —  w  b ra ku  przepisów  specja lnych —- o b o w ią ­
zu ją  w p ro s t postanow ien ia  kodeksu handlowego 
(względnie kodeksu zobow iązań) z 1934 r. Do stosun­
k ó w  p ra w n ych  w y n ik a ją c y c h  z przew ozu osób zasto­
sowanie m a ją  na tom iast :na ca łym  teren ie k ra ju  p rze ­
p isy  kodeksu zobowiązań. N ie k tó ry m  b ra kom  ta k ie j 
sy tu a c ji p ra w n e j u s iłu ją  zaradzić obow iązu jące na c a - , 
ły m  obszarze k ra ju  postanow ienia ta ry f,  a w  szcze­
gólności ta ry fy  tow a row e j z 1952 r.

Jeżeli w  dainym rodza ju  transp o rtu  ibralk je s t p rze ­
p isów  specja lnych, reg u lu ją cych  um ow ę o przewóz, 
względnie, o ile  przep isy  te  n ie  re g u lu ją  w yczerpu jąco
ca łokszta łtu  s k u tk ó w  p ra w n ych  stąd w y n ik a ją c y c h  __
do stosunków  w  zakresie przewozu zastosowanie m a ją  
ogólne p rzep isy  p ra w a  cyw ilnego. W y n ik a  to  z  ogól­
nie p rzy ję tych  zasad liinteupretacji. P odkreś la ją  to 
zresztą w yraźn ie  n ie k tó re  z obow iązu jących a k tó w  
p ra w n ych  ta k .n p . dekre t o przewozie przesyłek i  osób 
ko le ja m i z d n ia  24 .X II. 1952, k tó ry  w  a rt. 130 stanow i, 
iż  do um ów  przewozu k o le ją  stosuje się ogólne przep isy 
p raw a  cyw ilnego , jeże li de k re t n ie  s tanow i inaczej. 
Przez przep isy  ogólne p ra w a  cyw ilnego  rozum ieć n a ­
leży przede w szys tk im  kodelkis zobowiązań, kodeks 
hand low y, ustaw ę o um owach p lanow ych  i. in .
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W  przeważającej w iększości p rzypadków  przepisy 
ogólne p ra w a  cyw ilnego  wchodzą w  zastosowanie 
jedyn ie  posiłkow o. W  n iek tó rych  je dn ak  rodzajach 
transp ortu  posiadają one —  w  'braku przepisów  spe­
c ja lnych  —• zastosowanie bezpośrednie, ja k  np. w  
transporc ie  konnym  czy w  żegludze śród lądow ej (za 
w y ją tk ie m  przewozu rzeczy i  sp ław u  ina terenach p ó ł­
nocno-zachodnich). P rzepisy ogólne jednak n ie  u w ­
zględnia ją  spe cy fik i danego rod za ju  transportu , luib 
naw e t n :e  uw zg lędn ia ją  w  ogóle spe cy fik i samej 
um ow y przewozu. N ie  ulega na jm n ie jsze j w ą tp liw ośc i, 
że sy tuac ja  taka je s t zgoła n iew łaśc iw a , tym bardz ie j 
że w  zw iązku  z zastosowaniem  przep isów  ogólnych 
praw a cyw ilnego, a ko n k re tn ie  kodeksu zobowiązań, 
k tó ry  n ie  reg u lu je  w  ogóle odrębnie um ow y o przewóz, 
zachodzi naw e t różn ica  pog lądów  m iędzy spec ja lis ta ­
m i na sam cha ra k te r p ra w n y  um o w y o przewóz. Toczy 
s::ę m ia no w ic ie  spór o to, czy um ow a przewozu jes t ro ­
dzajem  u m o w y  o dzie ło !), (czy też je s t ona raczej ro ­
dza jem  u m o w y  z lecenia2).

Zarysow o przedstaw iony w yże j przegląd n a jw a ż ­
n ie jszych źródeł p ra w a  przewozowego w yka zu je  ra ­
żące w p ros t b ra k i u regu low an ia  praw nego w  te j ta k  
w ażnej dziedzin ie gospodarki na rodow e j, ja k ą  jest 
transport. W skazuje z ja k ą  m oza iką przepisów , p rze ­
w ażnie przestarza łych i  n iedostosowanych do ¡nowej 
bazy społeczno-gospodarczej m am y do czyn ien ia  w  
tym  zakresie.

W  ty m  stan ie  .rzeczy p rob lem  zasadniczego upo­
rządkow an ia  p ra w a  przewozowego staje się spraw ą 
w p ros t palącą. Chodzi w  szczególności o przebudow ę 
przepisów  przew ozow ych w  oparc iu  o now ą bazę spo­
łeczno-gospodarczą i  d la  potrzeb te j bazy. W y łan ia  

się p ro b lem  opracow ania odrębnych przepisów  p rze ­
wozowych d la  każdego rod za ju  transportu , o b e jm u ją ­
cych ca łokszta łt zagadnień dotyczących producjd. t ra n ­
sportow e j. O bo jętna je s t fo rm a, w  ja k ie j ¡byłyby opu­
b likow an e  te  przepisy, czy będzie to  kodeks, ustawa, 
de k re t czy regu lam in . Rzeczą ząsadniczą jes t alby 
przepisy tak ie  uka za ły  się i to ja k  n a jry c h le j, aby 
wreszcie przes ta ły  obow iązyw ać te ks ty  ¡ustawodawcze 
po-zaborcze, aby wreszcie zapom nieć o przepisach 

dz ie ln icow ych, te j sm utnę j ¡rem iniscencji h is to ryczne j. 
Pośpiech kon ieczny je s t choćby i  z tego względu, że 
op ub liko w a ny  w  r. ufa. p ro je k t kodeksu cyw ilnego  
(obejm ującego m . i. ¡przedmiot obecnego kodeksu zo­
bow iązań i  kodeksu handlow ego n ie  p rze w id u je  
w  ogóle u regu low an ia  ¡umowy przewozu, pozostaw ia­
ją c  unorm ow an ie  te j k w e s tii przepisom  specja lnym , 
podobnie zresztą, ja k  to  m a m ie jsce w  ZSRR.

Prace w  k ie ru n k u  uporządkow an ia  p ra w a  p rzew o­
zowego zosta ły ju ż  podjęte. D oprow adz iły  one do p o ­
m yślnego ¡rezultatu ina ¡razie je d n a k  ty lk o  w  zakresie 
p ra w a  kole jowego. Prace nad k o d y fik a c ją  p ra w a  m o r­

skiego prowadzone isą od szeregu la t, je d n a k  ja k  na 
raz ie  bez w idocznego postępu. Rozpoczęto też pracę 
nad uporządkow an iem  praw a  sam ochodowego3). W a l­
czy się o re fo rm ę  p ra w a  lotn iczego 4 1). N ie  s łychać je d ­
nak, ja k  ina ¡razie n ic  o pracach k o d y fik a c y jn y c h  w  za­
kresie  żeglugi ś ród lądow ej, m im o , iż  stain p ra w n y  na 
ty m  odc inku  jes t szczególnie zaniedbany. U staw a o że­
gludze i  sp ław ie  z dn ia  10.I I I .  1950 r „  regu lu jąca  s to ­
sun k i w  zakresie a d m in is tra c ji ty m  dzia łem  k o m u n i­
k a c ji i  tra n sp o rtu  p rze w id u je  w ydan ie  regu lam inu  
przewozowego. Dotychczas je dn ak  reg u la m in  talki n ie  
został opracowany.

Chaos w  sy tu a c ji p ra w n e j oraz rażące lu k i w  za­
kresie  uregu low an ia  prawnego ¡stosunków, w y n ik a ją ­
cych z p ro d u k c ji n ie k tó ry c h  dz ia łó w  transportu , mie-

!) M. in. Patlikowski. Przewozy i Taryfy, PZWS, 1951 r 
sir. 11, 38. ,

4) Milka, Roszczenia przy przewozie towarów koleją, 
1948 r., str. 24.

M. Urban — Prawo przewozowe transportu samocho­
dowego — „T ransport“  n r 9/1953 r.

4) M. Żylicz — Reforma prawa lotniczego — „T ransport“ 
nr 10/1952 r.

W ą tp liw ie  n ie  sp rzy ja ją  no rm a lnem u ¡rozwojow i t ra n ­
sportu , u tru d n ia ją  s tosunk i pom iędzy p rzew oźn ik iem  
a k lie n ta m i, ko rzys ta jącym i z jego usług, pow odu ją  
n ie jasną sytuac ję  prawinę stron. Chaos w  sy tua c ji 
p ra w n e j u tru d n ia  ponadto u regu low an ie  stosunków , 
zw iązanych pośrednio z p ro d u kc ją  transportow ą  np ' 
w  zakresie ¡ubezpieczeń transportow ych , ze w zględu 
na znaczne różn ice w  u regu low an iu  zakresu odpow ie­
dzialność; p rzew oźnika , sposobu dokum en tac ji szkód 
transportow ych , sposobu re k la m a c ji, te rm in u  ¡prze­
daw n ian ia  itd .

W  zw iązku  z pe rspek tyw am i szybkiego rozw o ju  
transp o rtu  w  na jb liższym  p ięcio leciu, koniecznością 

h is to ryczną w yd a je  się ry c h le  ¡uporządkowanie stanu 
praw nego na ty m  odcinku. Koniecznością jest p rzy  
ty m  c a łk o w ita  przebudow a p ra w a  przewozowego 
w  oparc iu  o now e s tosunk i p ro d u k c ji i ¡uspołecznienie 
całego n iem a l zasobu środków  transportow ych . Nowe 
p ra w o  przewozowe, ja k  w  ogóle ca ły system  p raw ny, 
ja ko  jeden z e lem entów  nadbudow y ideologicznej, ¡nad 
n o w ym i s tosunkam i p ro d u k c ji, w in n o  p rzyczyn iać się 
ponadto a k ty w n ie  do um acn ian ia  i pirzyśpieszania roz- 
w o ju  ¡nowej ¡bazy społeczno-gospodarczej. W  szczegól­
ności now e p ra w o  przewozowe może i pow in no  stać 
się pow ażnym  ins trum en tem  w  walce o ilośc iow e i  ja ­
kościowe w yko na n ie  p la n ó w  przewozowych, w  walce 
o zapew nienie m aksym alnego zaspokojenia w ciąż ro ­
snących po trzeb społeczeństwa ja k o  całości i  poszcze­
gólnych obyw a te li.

W  zw iązku  z koniecznością przystosowania p rze p i­
sów przewozowych do now e j bazy —  przepisy te (po­
za p ra w e m  ko le jo w ym  oczyw iście) p o w in n y  być budo­
w ane od nowa, od podstaw , w  oparciu  o podstawowe 
zasady socja listycznego gospodarowania, a ¡w szczegól­
ności o zasadę p lanow an ia  przewozów i .metodę roz­
rach un ku  gospodarczego. O bow iązujące przepisy n ie  
mogą W żadnym  raz ie  s tanow ić p u n k tu  w y jśc ia  d la  
prac ko d y fikacy jnych . M ożna z n ic h  prze jąć co n a j­
w yże j ¡niektóre postanow ienia o charakterze technicz­
nym , ja k  to -m a  m ie jsce w  ¡nowym p ra w ie  ko le jo w ym .

P rzy  pracach mad ¡uporządkowaniem  p ra w a  p rzew o­
zowego w  poszczególnych rodzajach tra n sp o rtu  należy 
m ieć stale ina uw adze konieczność k o o rd yn a c ji tych  
pra-c ju ż  w  s tad ium  przygotow aw czym . P rzep isy p rze ­
wozowe bow iem  w  poszczególnych rodzajach t ra n ­
sportu  inie p o w in n y  w ykazyw ać ¡rozbieżności w  p rz y ­
padkach n ie  uzasadnionych specyfiką  p ro du kc ji, w  d a ­
nym  rodza ju  transportu . P rzeciw nie, ca ły szereg zagad­
n ień może i pow in ien  być u regu low any ¡w sposób je d ­
n o lity  w e  w szys tk ich  rodzajach transportu . O dnosi się 
to w  szczególności do  zagadnienia, w spó łp racy przew oź­
n ika  z us ługob iorcam i w  zakresie w yko n yw a n ia  p lanu 
przewozowego, w  przedm iocie zaw arcia  i  w yko na n ia  
um ow y o. przewóz, do zagadnień ta k ich , ja k  d o k u ­
m en ty  ¡przewozowe, sposób rozliczeń, us taw ow e p ra ­
w o zastawu na rzeczach przewożonych, te rm in  i try b  
wnoszenia rek lam ac ji, te rm in  przedaw nien ia  a na­
w e t sp raw a ta k  zasadniczego znaczenia, ja k  zakres 
odpow iedzia lności przew oźnika . Uspołecznienie n iem a l 
ca łkow ite  dz ia ła lnośc i transp o rtow e j, p lanow anie  
przewozów oraz postęp techniczny u m o ż liw ia ją  z n i­
w e low an ie  w ie lu  tradycy jn ych , dziś zgoła ¡mało. z rozu­
m ia łych  i  n iczym  ¡nieuzasadnionych, różn ic  u re gu lo ­
w an ia  praw nego w  różnych rodzajach transp ortu .

Jest rzeczą znam ienną, iż w  ZSRR. gdzie sytuacia  
p raw na w  zakresie tra n sp o rtu  jes t oddaw na uporząd­
kowana, a w  poszczególnych rodzajach tra n sp o rtu  obo­
w ią zu ją  specjalne kodeksy w zg lędn ie  regu lam iny , 
podnoszą się osta tn io  głosy, w zyw a jące  do da le j jesz­
cze idącego u jedno licen ia  przepisów  przewozowych 
w  odnies ien iu  do całego transp o rtu , z  m o rsk im  w łącz ­
n ie .!)

Jako w zór d la  przysz łych reg u lam in ów  w  zakresie 
tra n sp o rtu  drogowego i żeglugi śród lądow ej oraz p ra ­
w a (kodeksu?) lotniczego, odnośnie zagadnień, nada­
jących się do jedno litego  unorm ow an ia , s łużyć może 
now e p ra w o  ko le jow e , przystosowane do obecnego

1) M. A. Tarasów — Oczerki tranaportnoga prawa — 
Moskwa, 1951 r., str, 9 i  in.
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etaipu rozwojowego, oparte  o zasadę p lanow an ia  prze­
w ozów  i  roz ra chu nku  gospodarczego.

W  szczególności na  uw agę zasługuje w prow adzen ie  
w  n o w y m  p ra w ie  k o le jo w y m  je dyn ie  słusznej zasady 
pe łn e j odpow iedzia lności p rzew oźn ika  (PKP) za stan 
p rz y ję te j do przewozu p rze sy łk i oraz za te rm inow ość 
dostawy. O graniczenie odpow iedzia lności przew oźn ika , 
szeroko rozpowszechnione w  fo rm a c ji ka p ita lis tyczne j, 
zwłaszcza w  s tad ium  im p e ria lizm u , m ia ło  na  celu 
u p rzyw ile jo w a n ie  przew oźnika w  s tosunku do k l ie n ­
ta  i  s tan ow iło  p ra w n y  w y ra z  w p ły w ó w  m onopo li­
stycznych o rg an izac ji transportow ych . W  u s tro ju  so­
c ja lis tycznym , oczyw iście, ograniczenia ta k ie  n ie  z n a j­
d u ją  żadnego uzasadnienia gospodarczego, a p rze c iw ­
nie są sprzeczne z zasadą roz ra chu nku  gospodarczego. 
D aleko n ie raz idące organ iczen ia odpow iedzia lności 
przew oźn ika , obow iązu jące jeszcze w  n ie k tó rych  
dzia łach p raw a  przewozowego (np. w  p ra w ie  lo tn iczym ), 
p o w in n y  ustąp ić  jedyn ie  w ła ś c iw e j zasadzie —  p e ł­
nej odpow iedzia lności p rzew oźn ika  za stan przewożo­
nego ła du nku . U regu low an ie  ta k ie  p rzyczyn i się ponad­
to do wzm ożenia staranności w  stosunku do p rzew o­
żonego m ien ia , a w  konsekw enc ji doi um ocnien ia  
i och rony w łasności socja lis tyczne j.

W  p e łn i uzasadnione w yd a je  się w prow adzen ie  na 
przyszłość lis tu  przewozowego, ja ko  powszechnie obo­
w iązującego dokum entu  przewozowego o u jedno licone j 
treści. Oczywiście, m ow a może być  je d yn ie  o- dokum en­
cie p rzew ozow ym  im ienn ym , tzn. w ys ta w io n ym  na  
określaną osobę fizyczną  lufo p raw ną . D okum en ty  p rze ­
w ozowe n a  okazic ie la  w  transporc ie  k ra jo w y m  n ie  m a­
ją  żadnego usasadnieinia w  naszych w a run kach , pon ie ­
waż 1 n ie  są przeznaczane do obro tu .

W yda je  się konieczne zwrócenie uw ag i ina kon iecz­
ność zapew nienia w  przysz łych przepisach przew ozo­
w ych  m ożliw ośc i w ys ta w ia n ia  jednego lis tu  przewozo­
wego w  transporc ie  ła m an ym  (kom binow anym ). M oż­
liw ość  taka  je s t p rzew idz iana  w  przepisach przewozo­
w ych  w  ZSRR i szeroko w yko rzys tyw an a  przez p ra k ­
tykę. W  Polsce, na zasadzie obecnie obow iązu jących 
przepisów, m ożliw ość taka  n ie  is tn ie je  (za w y ją tk ie m  
tra n sp o rtu  m orskiego). W prow adzenie dokum entów  
przew ozow ych bezpośrednich może mieć^ pow ażny 
w p ły w  na usp raw n ie n ie  tra n sp o rtu  kom binowanego,

posiadającego w  w a run kach  gospodark i p lanow e j op­
tym a ln e  w a ru n k i rozw o ju . U jedno licen ie  zakresu od­
pow iedzia lności p rzew oźn ika  w  różnych rodzajach 
tra n sp o rtu  s tw o rzy  n ie w ą tp liw ie  p rze s ła nk i do w p ro ­
wadzenia bezpośrednich dokum en tów  przewozowych.

Słuszne i m oż liw e  do w prow adzan ia  we w szystk ich  
rodzajach tra n sp o rtu  w y d a je  się postanow ien ie  p ra w a  
kole jowego, ogran icza jące zakres stosowania ustaw o­
wego p ra w a  zastawu na m ie n iu  przew ożonym  je dyn ie  
do tych  p rzypadków , w  k tó ry c h  odbiorcą je s t jednost­
ka  gospodarki n ie  uspołeczni ornej.

Oczywiście, obok zagadnień, k tó re  mogą i  porwieny 
być uregu low ane w  sposób je d n o lity  w e  w szystk ich  
rodzajach transp o rtu  —  p ro d u kc ja  transp ortow a  w  
różnych rodzajach tra n sp o rtu  posiada, ja k  w iadom o, 
sw o ją  specyfikę, k tó ra  w in n a  znaleźć sw ó j w y ra z  
rów n ież w  przepisach przewozowych.

N a jp iln ie jszą  obecnie spraw ą w y d a je  się być w a l­
ka  o uporządkow an ie  p ra w a  przewozowego i  w ydan ie  
przepisów  przew ozow ych d la  każdego rod za ju  t ra n ­
sportu , p rzy  zapew n ien iu  m o ż liw ie  m aksym alnego 
u jedno licen ia  tych  zasad, k tó re  ju ż  do tego do jrza ły . 
N ie  będzie to  jednak, oczyw iście, k resem  ro zw o ju  
p ra w a  przewozowego. N ie k tó rz y  z au to rów  radz iec­
k ic h  s tw ie rdza ją , iż  w  ZSRR d o jrza ły  ju ż   ̂ w a ru n k i 
do tego, b y  przeprow adzić ko d y fik a c ję  całości p ra w a  
przewozowego w  je d n ym  akcie ustaw odaw czym , p rzy  
pozostaw ien iu je d yn ie  n ie licznych  p rzep isów  odręb­
nych  d la  poszczególnych rod za jów  tra n s p o rtu  w  za­
kres ie  ic h  specy fik i. W  naszych w a ru n ka ch  n ie  może 
być jeszcze m ow y o p rób ie  ta k ie j k o d y fik a c ji.  T ym  
n iem n ie j, p rzy  pracach nad uporządkow an iem  p ra w a  
przewozowego w  poszczególnych jego dz ia łach n ie  
na leży tra c ić  z uw ag i k ie ru n k u  rozw ojow ego i  pod 
ty m  ką te m  w idzen ia  dążyć do m o ż liw ie  ja k  na jsze r­
szego u jed no lice n ia  przepisów. W szelka akc ja  w  ty m  
k ie ru n k u  spo tka się z pe łn ym  zrozum ien iem  i  po pa r­
c iem  w szys tk ich  za in teresow anych jednostek —  za­
rów no  p rzeds ięb io rs tw  przewozowo-spedycyjinych, ja k  
i jednostek ko rzys ta jących  z us ług  przew ozow ych róż ­
nych  rod za jów  transportu., 'P rzyczyni się oina do 
znacznego uproszczenia i  w y jaśn ien ia  sy tu a c ji p ra w n e j 
stron, w y n ik a ją c e j z um o w y przewozu.

TRANSPORTOWCY PISZĄ... |

K. K O Z IA R S K I (Warszawa)

O  pracy górnośląskich ko le i
G órnośląsk ie  K o le je  W ąskotorow e, w  od różn ien iu  

od pozostałych k o le i w ą sko to ro w ych  w  k r a ju , . stano­
w ią  odrębną i  zam kn ię tą  całość, p rzy  czyn i p ra cu ją  
one w y łączn ie  na m asie to w a ro w e j z bezpośredniego 
nadania. P om im o tru d n y c h  w a ru n k ó w  te renow ych  (du­
że w zn iesien ia , spadki, lu lk i, podkopy górnicze), ko le j 
w ąsko to row a docie ra do tych  w szys tk ich  w iększych 
zak ładów  przem ysłow ych, do k tó ry c h  k o le j no rm a ln o ­
to row a  ze w zg lędów  te renow ych  dotrzeć n ie  może. 
T ru d n e  w a ru n k i te renow e ogran icza ją  szybkość poc ią­
gów do 20 k m  na godzinę, a obciążenie ic h  przy  do­
b rych  w a ru n ka ch  n ie  w yn os i w ięce j ja k  600 to n  
b ru tto .

N ieste ty , na leży s tw ie rdz ić , że m im o przystosow ania 
w  zasadzie ko le i w ąsko to row ych  do po trzeb naszego 
okręgu p rzem ys łow ego ,, stosunek u ż y tk o w n ik a  je s t 
jeszcze d a le k i od obow iązu jących zasad p rz y  p lan ow a­
n iu  i  k o rzys ta n iu  z us ług k o le i w ąsko to row e j. Zdolność 
przewozowa G K W  n ie  jest obecnie ca łkow ic ie  w y k o ­
rzystana.

Jedną z bardzo pow ażnych bolączek, ham ujących 
no rm a ln y  to k  p ra cy  ko le i, jes t obn iżan ie  je j zdolności 
przew ozow ej przez sam ych u ż y tk o w n ik ó w  w  w y n ik u  
p rze trzym yw an ia  pod w y ła d u n k ie m , ponad te rm in  
w o ln y  od postojowego, poważnych ilośc i wagonów.

O gółem  w  ro ku  1954 prze trzym ano w agonów  pod 
w y ła d u n k ie m  na około 1.900 tys. w agono-godzin, co 
w  p rze liczen iu  n a  e fe k tyw n e  w agony —  p rz y  założe­
n iu  dw ie  doby na ob ró t jednego w agonu —  da je  około 
29.580 wagonów , ł j .  s traconych m ożliw ości przewozo­
w ych  n a  ok. 230 tys. ton . I lo śc i te  zosta ły z w in y  u ż y t­
k o w n ik a  w y trąco ne  ze zdolności p rzew ozow ej  ̂ k o le i 
w ąsko to row e j i  m u s ia ły  być przew iezione in n y m i 
środkam i transportu . Z  tego ty tu łu  zak łady  p rze m y­
s łow e zap łac iły  k a r  um ow nych  na sum ę ok. 13.546 tys. 
z ło tych. G odny uw ag i je s t fa k t, że w  ro k u  1954 m asowe 
p rze trzym yw an ie  w agonów  pod w y ła d u n k ie m  d o ty ­
czyło w y łączn ie  12-tu zak ładów  d to  przew ażn ie  hu t, 
k tó ry c h  ud z ia ł w  stosunku do w szystk ich  p rze trzym a­
nych w  tym że ro k u  w agonów  w y n o s ił aż 77%.

T a k  poważne sum y, płacone rokroczn ie  przez zak ła ­
dy p ro d u kcy jn e  z ty tu łu  k a r  um ow nych  za p rze trzy ­
m yw a n ie  wagonów , nasuw a ją  m im o  w o li pytan ie , 
w  ja lk i sposób zak łady  i  przedsięb iorstw a, k tó re  p łacą 
k a ry , w a lczą o obniżkę kosztów  w łasnych , o  p o tan ie ­
n ie  sw o je j p ro d u kc ji.

Pon iże j poda jem y g łów ne pow ody p rze trzym yw an ia  
n iezm ie rn ie  dużej ilo śc i w agonów  pod w y ła d u n k ie m : 

a) fro n ty  w y ła d u n ko w e  n ieodpow iedn io  rozbudow a­
ne —  m ała  pojem ność w  stosunku do przychodzą­
cych tra n sp o rtó w ;

l
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b) z b io rn ik i podziem ne oraz to ry  nadziem ne n ie  są 
przystosowane do w y ła d u n k u  m asowych to w a ­
ró w  ja k  (węgiel, koks, do lom it, ru d y  itip., nadcho­
dzących w  zw a rtych  pe łnych pociągach;

c) ¡brak odpow iedn ich  sk ładow isk.
Należy podkreślić , że na ogólną ilość w ęg la rek  bę­

dących w  ruchu  —  98% posiada urządzenia do au to­
matycznego w y ładu nku , z czego je d yn ie  30 —  40% jest 
w yko rzys tyw an e  przez zak łady z , h ra ku  przystosow a­
n ia  urządzeń w yładow czych , co oczyw iście w p ły w a  na 
p rze trzym yw an ie  w agonów  u odbiorców .

D rug im , is to tn ym  zagadnieniem , w p ływ a ją cym  ną 
n iew łaśc iw ą  gospodarkę toborem  k o le jo w y m  u nada­
w ców  są przestarzałe i  n iedostosowane bocznice ko le ­
jo w e  do obecnych po trzeb przewozowych.

N a większości k o p a lń  urządzenia za ład unko w o -ru - 
chowe oraz to row iska  są do tego stopn ia  zużyte, że 
pow odu ją  ciągłe p rz e rw y  w  ruchu .

T o ry  za ładunkow e są k ró tk ie  i  w  w ie lu  w ypadkach 
n ie  mieszczą po trzebne j ilośc i w agonów  pod za ładu­
nek w ęg la  na je dn e j zm ianie . W  ¡związku z tym , k o le j 
je s t zmuszona dokonyw ać częste obsług i na poszcze­
gó lnych zm ianach, co z k o le i pow odu je  zaniżenie zdo l­
ności za ładunkow e j kop a ln i. G rupow an ie  w agonów  
ładow nych  w  tych  w a run kach  jes t n iem o ż liw e  i se­
gregowanie ty c h  ła d u n kó w  odbyw a się na sąsiednich 
stacjach, k tó re  do tego celu n ie  zawsze są przystoso.- 
wane.

R ozum ie jąc po trzeby ¡transportu w  obsłudze gospo­
d a rk i na rodow e j, n a  przestrzeni osta tn ich  10-eiu la t, 
je dyn ie  kop a ln ia  G liw ic e  i  M iku lczyce  rozbudow a ły  
i p rzystosow a ły  sw o je  to ry  zdawczo odbiorcze do w ła ­
śc iw ych ce lów  przewozowych. Zarządy ¡pozostałych k o ­
palń, m im o , że znane są im  p rzyczyny  ham ujące, zdo l­
ność za ładunkow ą na torze w ąsk im , do te j po ry  nie 
w yka zu ją  za in teresow ania  w  k ie ru n k u  choćby częścio­
wego usp raw n ie n ia  w a ru n k ó w  transp o rtow ych  na 
sw ych bocznicach. A  przecież zarządy kop a lń  p o w in n y  
pam iętać o tym , że ¡sprawmy przebieg p ro d u k c ji na  za­
k ładz ie  je s t wówczas zagw arantow any, gdy transport, 
ta k  ¡na dole, ja k  i  na  pow ie rzchn i, będizie odpow iedn io 
zorganizowany,. N iep lanow e  pods taw ian ie  w agonów  
próżnych i zab ie ran ie  przez G K W  pe łnych rów n ież  
w p ły w a  u je m n ie  n a  sp ra w n y  przebieg za ładunku  i  od­
woź ¡brutta.

Te w szys tk ie  is to tne  n iedociągnięcia n ie  sprzy ja jące  
pe łnem u w yko rzys ta n iu  zdolności p rzew ozow ej G K W  
mogą być w  dużym  stopn iu  usunięte, o ile  w yzbędzie- 
m y  się o p in ii, że G K W  w  okręgu sta linogrodzfcim  są 
środkiem  transp o rtow ym , z k tórego korzysta  się ty lk o  
z konieczności.

U chw a ła  n r 421/53 P rezyd ium  Rządu z dn ia  6 czer­
wca 1953 r .  w  sp ra w ie  założeń reg ionalnego p la n u  za­
gospodarowania przestrzennego górnośląskiego okręgu 
przemysłowego! (GOP) W ' pu nkc ie  „B “  m ó w i: „L in ie  
ko le i w ąsko to ro w e j p o w in n y  być u trzym an e  ja ko  n ie ­
zbędne d la  na leżyte j obsług i w je lu  zak ładów  p rzem y­
słow ych. N a leży p rzew idzieć w  ram ach p rog ram u eks­
p lo a ta c ji ty c h  l in i i  m ożliw ości rozbudow y p u n k tó w  
zdawczo-odbiorczych w  ce lu  usp raw n ien ia  tra n s p o rtu “ . 
A  zatem  U chw a ła  ta  zobow iązu je  ta k  przew oźn ika , ja k  
u ż y tk o w n ik a  do w łaśc iw ego ustosunkow ania  się do 
ko le i w ąsko to row ych , ja ko  środka transportow ego, 
k tó ry  w  okręgu s ta lino g rod zk im  odgryw a podobną ro ­
lę, ja k  k o le j ¡norm alnotorowa.

In n y m  w ażnym  m om entem , s taw ia ją cym  G órnoślą­
skie ko le je  W ąskoto row e na czo łow ym  m ie jscu  w  tra n ­
sporcie uprzem ysłow ionego okręgu śląskiego, to  m o­
żliw ość p rze jęc ia  przez nie  przew ozów  dokonyw anych 
po torze no rm a ln ym  na, ¡kró tk ie  odległości. Zagadn ie­
n ie  to  je s t dla D O K P  S ta linog ród  zagadnien iem  n ie ­
zm ie rn ie  w ażnym , gdyż przew ozy te  są n ieekonom icz­
ne i  pod względem  techn iczno-ruchow ym  d la  k o le i 
no rm a ln o to ro w ych  bardzo uc iąż liw e . B lo k u ją  one .prze­
ciążone i  ta k  l in ie  ko le jo w e  i  przechodzą przez obcią­
żone stac je  węzłow e, ja k :  S ta linogród , C horzów , B y ­
tom , Chebzie, Zabrze i G liw ice , na k tó ry c h  u lega ją  
c iąg łym  prze róbkom  w  pociągach zb iorow ych. D la 
podkreślen ia  ważności tego zagadnienia na leży w ziąć 
pod uwagę, że dz ienny  na ładunek w  przewozach lo ­
ka lnych  D O K P  S ta linogród , p rzy  m ocno obciążonej s ie­

c i no rm a lno to row e j, w ynos i o;k. 96 tys. ton. Do, przewo­
zu ta k  dużej m asy tow a row e j p rz y  w sp ó łczyn n iku  ob­
ro tu  wagonu 3,5 potrzehne jes t 403.200 wag/godz., co 
rów na się 16.800 e fe k tyw n ym  wagonom  no rm a ln o to ro ­
w ym , k tó re  są uw iązane w  n ie rac jona lnych  przew o­
zach. U w zględn ia jąc  ponadto sta le  w zrasta jące p rze ­
w ozy na torze no rm a lnym , k tó re  w  D O K P  S ta linogród 
pod ¡koniec no w ę j 5d a tk i w  stosunku do ro ku  bieżą­
cego jeszcze ba rdz ie j wzrosną, na leży s tw ie rdz ić , że 
n ieu regu low an ie  przewozów  na k ró tk ie  odległości 
w  okręgu ś ląsk im  ¡może stać się poważną przeszkodą 
d la  tra n sp o rtu  ko le jow ego no rm alnotorow ego oraz d la  
zaopatrzenia zak ładów  przem ysłow ych  w  in nych  o k rę ­
gach k ra ju . R ozw iązan i^ tego palącego zagadnienia 
w in n o  przede w szys tk im  pójść w  k ie ru n k u  zw iększe­
n ia  w yko rzys ta n ia  G K W ; jeże li chodzi o tafcie to w a ­
ry  m asow e, ja k : węgie l, koks, ruda , d o lo m it itp ., ty m  
ba rdzie j, że sieć k o le i w ą sko to row e j obe jm u je  w łaśn ie  
te tereny, na k tó ry c h  w  w iększości odbyw a ją  się uc ią­
ż liw e  przewozy ko le ją  no rm a lno to row ą .

G órnośląskie  k o le je  w ąskotorow e, k tó re  na p rze­
s trzen i la t  1851 —  1945 m ia ły  cha rak te r w y łączn ie  lo ­
k a ln y  i  bez w id o k ó w  dalszego rozw o ju , m a ją  obecnie 
d la  gospodarki na rodow e j poważne znaczenie. W  n a ­
szych codziennych troskach o rozw ó j gospodarki na­
rodow e j —  zw iększenie zdolności przewozowych k o ­
le i w ąsko to row e j oraz pełne w yko rzys tan ie  je j w  p rze­
wozach lo ka ln ych  1—■ pow inno  być przez cen tra ln e  za­
rządy przem ysłu oraz z jednoczen ia p rzem ysłu  w ęg lo­
wego, ja k  i  P K P  s taw iane  na czo łow ym  m ie jscu  i  re ­
a lizow ane w  następu jących k ie run kach :

Ze s tro n y  zak ładów  przem ysłow ych poprzez:
1) rozbudow ę ju ż  is tn ie ją cych  bocznic w  k ie ru n k u  

p rzy jm ow a n ia , ją k  i  zdaw ania  pociągów  lu b  g ru p  w a ­
gonowych;

2) rozbudowę urządzeń za ładunkow ych w  k ie ru n k u  
zw iększenia i  roz łożenia za ładunku  na poszczególne 
okresy .p rod ukcy jne ; p rzy  w ęg lu  na leżałoby w  m ia rę  
możności rozszerzyć za ładunek ¡na w szystk ie  so rtym en ­
ty ;

3) w ybudow an ie  bocznic na tych  zakładach, gdzie 
ju ż  is tn ie ją  w a ru n k i do w łączen ia  się w  sieć G K W ;

4) rozbudowę is tn ie ją cych  lu b  budowę now ych , n ie ­
zbędnych m agazynów , sk ładow isk, z b io rn ik ó w  itp . d la  
to w a ró w  m asow ych;

5) pe łne zm echan izow anie czynności ła du nkow ych  
na tych  zakładach, g lz ie tego w ym aga w ie lkość m asy 
to w a ro w e j;

6) dokonan ie  dalszych p rze rzu tów  w  m asie to w a ro ­
w e j z to ru  no rm alnego d la  odbiorców , k tó rz y  posiada­
ją  -bocznice w ąskotorow e;

7) rea lne  opracowanie p lanów  przewozowych i t ra k ­
tow an ie  ich  iden tyczn ie  ja k  d la  k o le i no rm a łrio to ro - 
w e j oraz w prow adzen ie  p lan ów  5-dn iow ych ;

8) w prow adzen ie  p lan ow a n ia  k ie runkow ego w  po­
w iązan iu  nadaw cy z odb iorcą z uw zg lędn ien iem  •ra­
c jona lnych  przewozów.

Ze s tro n y  P K P  ¡poprzez:
1) rozpatrzen ie  m ożliw ości w yb ud ow a n ia  now ych l in i i  

i  bocznic;
2) rozbudowę i '  przebudow ę obecnych ła do w n i p u - 

b licznychr oraz w ybudow an ie  now ych  w  m ie jscach go­
spodarczo niezbędnych;

3) w prow adzen ie  w  obieg w iększe j ilośc i wagonów 
o ładow ności 15 ton ;

4) w prow adzen ie  pociągów w ahad łow ych  do tych 
zakładów , gdzie maisa tow a row a  na  to  pozwala (e lek­
tro W inie, h u ty  i zak ład y  chem iczne);

5) zw iększenie m ocy parow ozów  pociągow ych;
6) p rzystosow anie  is tn ie ją cych  s ta c ji do zw iększo­

nych zadań przewozowych.
Pon ieważ zdolność przewozowa ¡kolei, w ąsko to row e j 

jes t w  dużym  s topn iu  ściśle zw iązana z w a ru n ka m i 
p racy transp o rtu  i urządzeniam i za ładunkow ym i i w y ­
ła d u n k o w y m i w e w n ą trz  zakładów;, rea lizac ja  w yże j 
om aw ianych po s tu la tó w  w inna , przebiegać w  poszcze­
gó lnych zakładach w  m yś l U ch w a ły  n r  421/53 P rezy­
d iu m  Rządu. Od c h w ili ukazan ia  się U ch w a ły  m in ą ł 
ju ż  szereg m iesięcy, a spraw a usp raw n ien ia  tra n sp o r­
tu  k o le i w ąsko to row e j, ja k  rów n ież  zw iększen ia je j 
zdolności przewozowych, do te j c h w ili n ie  znalazła
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wśród u ż y tk o w n ik ó w  należytego zrozum ien ia oraz n ie  
podjęto bezpośrednich p rac w  ty m  k ie ru n k u .

Dotychczasowy s tan  rzeczy ze w zg lędu na don io ­
słość i  ważność zagadnienia ko le i w ąsko to row e j 
w  s k a li ogó lnopaństw ow ej po w in ie n  w  ja k  n a jk ró t­
szym  czasie ulec zm ianie.

Zain teresow ane przedsiębiorstwa, p rzy  w spółpracy 
z D O K P  Stalinoigred oraz p rzy  da leko idące j pomocy 
ze s trony  reso rtów  poszczególnych m in is te rs tw , po­
w in n y  przyczyn ić  się do 'uspraw n ien ia transp o rtu  k o ­
le i w ąskotorow ej.

Z. M IL L E R  (Warszawa)

W ykorzystan ie  inagonóm-cystern w  przem yśle
o iro c o iD O -in a rz y u m y m

W  przem yśle ow ocow o-w arzyw nym  stosuje się od 
k i lk u  la t przewóz p ó łfa b ry k a tó w  owocowo - w a rz y w ­
nych, ja k : moszcze i  przecie ry, cysternam i ko le jo w ym i. 
Przewóz ten odbyw a się, oczyw iście, po  up rzedn im  w y ­
łożen iu  w nętrza  cysterny masą kwasoodporną. Pon ie­
w aż objętość k o t ła  cys te rny  n ie  je s t zharm onizow ana 
z nośnością wzgl. ładownością cysterny, a p ra w ie  zaw ­
sze objętość k o tła  byw a  stosunkow o w iększa, n iż  na to 
zezwala nośność dane j cysterny, p rze to  na leżyte w y k o ­
rzystan ie  m aksym alne ¡nośności w zg l. ładow ności cy ­
stern napo tyka  na duże trudności. Ładow an ie  cystern 
odbyw a się z re g u ły  „n a  oko “ , co pow odu je  n ie w y k o ­
rzystan ie  ładowności w agonu-cystem y.

C ysterny ła d u je  się pom pam i m o to ro w ym i p rzy  zb io r­
n ikach , m agazynach łu b  m ie jscach tłoczenia owoców, 
a ¡następnie ¡waży się na wagach w agonow ych w łasnych 
lu b  ko le jo w ych , od leg łych n ieraz znacznie od m ie jsc 
załadunku. Z c h w ilą  s tw ie rdzen ia  na wadze „n ied o ła - 
dow an ia “  wzg lędnie „p rze ładow an ia “  cysterny, pow sta­
ją  ¡poważne trudnośc i i  bezwzględna s tra ta  czasu na 
sku te k  konieczności ponownego przetaczan ia wagonu 
pod magazyn celem do ładow an ia  lu b  też zm niejszenia 
ła dunku  do usta lone j (dozwolonej) p rzep isam i P K P  
n o rm y  d la  dane j cysterny.

Jak  ju ż  nadm ien iłem , ta k ie  ,¿poprawienie“  załadun­
ku  je s t bardzo .k łopo tliw e  i  m agazyn ier radz i sobie 
przew ażnie "W te n  sposób, że ła d u je  „na  oko “  m n ie j p ły ­
nów, alby ty lk o  ime prze ładow ać cys te rny  i ty m  sam ym  
n ie  być zmuszonym, po s tw ie rd ze n iu  na  wadze p rze ła ­
dow ania , do od iadow an ia  p ły n u  db dopuszczalnej p rze­
p isam i gran icy. N a tom iast za ładow anie cys te rny  p o n i­
żej dopuszczalnej g ra n icy  ¡prawie n ig d y  n ie  je s t (kory­
gowane i  cysterna taka  m im o  n iew yko rzys tan ia  je j ła ­
downości jest ¡nadawana do przewozu.

F a k ty  te po tw ie rd za ją  następujące dane: 
cysterna n r  552820 ładowność 19 ton, nośność 20 ton, 

załadowano 17 ton , zapłacono przewoźne za 19 toin;
cysterna n r  570253 ładowność 19 toin, nośność 20 ton, 

załadowano 17 toin, zapłacono ¡przewoźne za 19 toin;
cysterna n r  557252 ładowność 16 ton , nośność 17 ton, 

załadowano 13 ¡ton, zapłacono przewoźne za 16 ton ;
cysterna n r  555461 ładowność 21 ton, nośność 22 ton, 

załadowano 17,5 ton, zapłacono przewoźne za 21 to n ;
cysterna n r  555113 ładowność 20 ton, nośność 21 toin, 

załadowano 15 ton, zapłacono za 20 ton  itd .
O czywiście tego ¡rodzaju sposób postępow ania naraża 

zarów no przem ysł ja k  ;i ko le j na  znaczne s tra ty , p o w ­
stałe w sku te k  n ienależytego w yzyskan ia  taboru  wago­
nów -cystern  i  podrożenia sam ych kosztów  przewozu. 
Jak  bow iem  w iadom o, o p ła ty  przewozowe ipdbiera się 
n ie  od fa k tyczn ie  przewożonego tow a ru , lecz od za ła­
dowanego nape łn ien ia  cysterny w  95 proc. je j ¡pojem­
ności —• niezależnie od ilośc i załadowanego p łynu .

Pragnąc zapobiec Zbędnym  op ła tom  i  ty m  samym 
u ła tw ić  m agazyn ie row i zo rien tow an ie  się, ja k  da leko 
sięga g ran ica  nośności danej cys te rny  d la  danego pły-. 
nu  ¡(przy usta lonym  jego ciężarze w łaśc iw ym ), postano­
w iono  w  ¡przemyśle owocowo - w a rz y w n y m  zastosować 
pom ysł rac jo n a liza to rsk i in żyn ie ra  Józefa C zarneckie­
go, p ra cow n ika  K ra k o w s k ic h  Z ak ładów  P rzetw órs tw a 
Owocowo •— W arzywnego, w  K rako w ie .

P om ysł ten polega na jednorazow ym  w ycechow an iu  
każdej cysterny i  us ta len iu  na lasce m ie rn icze j, um iesz­

czonej na  sta łe  p ionow o w e w ną trz  cysterny, za pomocą 
kresek poziom ych:

1) g ran icy  nośności cys te rny  d la  danego p ły n u  o o- 
kreśloinym  ciężarze ga tunkow ym ;

2) g ran icy  ładowności d la  danego p ły n u  o określonym  
ciężarze ga tunkow ym .

M agazyn ier ła d u ją c  cysternę zaopatrzoną w  opisaną 
w yże j laskę m ie rn iczą  n ie  będzie ¡się ju ż  obaw ia ł ndedo- 
łaciowania ¡lub też prze ładow an ia  cysterny, gdyż przy 
pom ocy w /w  kresek poziom ych ła tw o  może dopilnow ać 

norm alnego za ładow ania cysterny, aż do g ra n icy  je j 
nośności, n a tu ra ln ie  p rzy  uw zg lędn ien iu  ciężaru ga tun­
kowego ładowanego p łyn u , w  s tosunku do ciężaru ga­
tunkow ego ¡płynu ja k i b y ł uży ty  p rz y  w ym ie rzan iu  cy ­
sterny. D latego też ¡na każdej cystern ie , na  tab licy , na ­
leży um ieścić uwagę ja ik i p łyn , o ja k ie j tem peraturze 
i o  ja k im  ciężarze ¡gatunkowym  został uży ty  do je j w y - 
cechowania. Zaznaczyć ¡należy, iż  koszta om awianego 
wycechowamia są nieznaczne i  w in n y  się obracać w  
granicach 250 —  do 350 z ł od jedne j cysterny.

I le  w yn iosą e fe k tyw n e  ko rzyśc i wycechow ania cy­
stern? Otóż, op ie ra jąc się na danych statystycznych 
p rzem ys łu  ow ocowo-w arzywnego; usta lno, że w  100 
cysternach o ogólnej nośności 1899 ton, przew ieziono 
1685 ton  moszczu, a zatem  o 214 ton  m n ie j n iż można 
by ło  przewieźć t j .  o 11,26 proc. m n ie j. Równocześnie 
pow sta ły  s tra ty  finansow e, gdyż przewoźne pobrano za 
1774 toiny, a więc o 89 tan  w ięce j ¡niż przewieziono. 
Ogólne ¡straty w  danym  p rzyp ad ku  w yn io s ły  89 ton. 
O p ła ty  przewozowe tych  1774 ton moszczu w  sum ie 
w yn io s ły  132.417,40 zł, p rze to  przew iezien ie  1 tony ¡ko­
sztowało średnio 74,65r z ł, czy li s tra ta  finansow a po w ­
sta ła  na  sku te k  n iew yko rzys tan ia  tonażowego wspom ­
n ianych  100 cystern  w yraża  się ¡kwotą 74,65 zł X  89 
ton  =  6.644 zt

Jeżeli da le j p rzy jm ie m y , że w  przem yśle owocowo- 
w a rzyw n ym  ob ró t cystern  w ynosić w in ie n  m iesięcznie 
trz y  ob ro ty  (tam  i  z pow ro tem ), t j .  roczn ie 36 obro tów  
s tra ta  pow sta ła  w  c iągu jednego ro k u  ty lk o  na w ym ie ­
n ionych s tu  cysternach, zakładając, iż  przew óz odby­
waliby się na tych sam ych odległościach i  p rzy  ta k im  
sam ym  w yko rzys ta n iu  nośności, w yn ios łaby :

6.644 zł X  36 o b ro ty  =  239.184 zł

Poza s tra ta m i fin a n so w ym i pow sta ły  inne poważne 
s tra ty  w  n iew yko rzys ta n iu  ładowności w agonów -cy­
stern. P rzy  je dn ym  obrocie  n iew yko rzys tan ie  to  w y ­
niosło  214 toin. Z ak łada jąc  36 ob ro tó w  w  c iągu roku , 
z ty tu łu  n iew yko rzys tan ia  ładowności, poza s tra tam i 
fina nso w ym i, stracono 7.704 ton  ładow ności cystern, t j.  
n ie  w yko rzys tano  w  ogóle ak. 11 cystern.

B io rąc poid uw agę ilość w agonów  cystern  k u rs u ją ­
cych u nas w  ¡kra ju, przewożących benzynę, ¡ropę, spi­
ry tus, tłuszcz, melasę iltp., ¡które ¡na pew no n ie  są w  
pe łn i w ykorzystane , czy to  do g ra n ic  ich  nośności, czy 
też ładowności, uważam , że w ycechow an ie wszystk ich 
będących w  użyciu  cystern, je s t ¡bezwzględnie w ska za ­
ne i  celowe. N adm ieniam , że za in teresow anym  w  te j 
spraw ie , w sze lk ich  szczegółów technicznych udz ie li 
p ro jek todaw ca ¡ob. i:nż. Józef Czarnecki, K ra ko w sk ie  
Z a k ła d y  P rze tw ó rs tw a  Owocowo W arzywnego, K ra ­
ków , ul. H a licka  11.
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T. K O W A L S K I (Szczecin)

‘ ' ’ J
Perspektyw y aktyw izac ji żeglugi kabotażow ej
W  zw iązku  z a rty k u łe m  H. S ługockiego „O  a k ty w i­

zację żeglugi kabo tażow e j“  chc ia łbym  nadm ienić, że 
w łaśc iw e  zagadnienie kabotażu pom iędzy naszym i 
p o rta m i zostało częściowo rozw iązane przez now y 
uk ła d  żeglugowy, k tó ry  wszedł w  życie z dn iem  1 s ty ­
cznia 1955 r.

S ta tk i PLO , ładu jąc  w  G dyn i, zachodzą w  każdej 
podróży na zachód do Szczecina i w  po w ro tn e j d ro ­
dze w y ła d o w u ją  to w a ry  w  Szczecinie, a następnie 
znów  idą do G dyn i tak, że z re g u ły  ju ż  obecnie jest 
m o ż liw y  przewóz tow a rów  drobn icow ych  (tj. w  opa­
ko w a n iu  lufo w  sztukach) pom iędzy naszym i po rtam i.

Poza ty m  dosyć często s ta tk i P o lsk ie j Żeglug i M o r­
sk ie j w  Szczecinie (PŻM ) zachodzą rów n ież  do G dyn i 
i  Gdańska, i  mogą w  razie po trzeby łhdować to w a ry  
w  powyższych portach d la  Szczecina. M ożna za ryzy­
kow ać tw ie rdzen ie , że przez fa k t  reg u la rn e j obsługi 
poszczególnych naszych p o rtó w  przez L in ie  Żeglugowe 
s tw orzy ło  się n ieśw iadom ie  kabotaż. Celem  u jęc ia  gćr 
w  jak ieś  p ra w n e  i regu la rne  ram y na leżałoby doko­
nać jeszcze szeregu pociągnięć, a m ianow ic ie :

1) ogłosić m ożliwość ta k ich  przewozów,
2) opracować odpow iedn ie  ta ry fy ,
3) w ciągnąć do a k c ji P K P  i PKS.

W  pu nkc ie  3) w spom nia łem  o P K P  i  PKS, gdyż te 
przedsięb iorstw a m og łyby przyczyn ić się do ożyw ien ia 
om awianego kabotażu, n ie  p rz y jm u ją c  p rzesy łek w  re ­
lac jach  Szczecin —  G dyn ia  —  G dańsk i odw ro tn ie .

Jednym  z osta tn ich  zagadnień by łoby  o fic ja ln e  
w ciągn ięc ie  PLO  i P Ż M  do tych  przewozów. Już obec­
n ie  p rzedsięb iorstw o C. H a rtw ig  w  Szczecinie w y k o ­
rzy s tu je  powyższe połączenia w  celach kabotażowych, 
lecz są to z b ra ku  ła d u n kó w  spedycje sporadyczne, 
k tó re  is tn ie ją , ale, ja k  dotychczas, w  fo rm ie  u k ry te j 
przed bezpośrednią dzia ła lnością  spedytora m orskiego, 
gdyż są to różnego rodza ju  dostaw y d la  zaopatrzenia 
sklepów, drobnego przem ysłu itp . Oczywiście, p o ru ­
szona przeze m n ie  spraw a n ie  dotyczy przewozów  m a­
sów ki, ja k  ruda, nawozy itp„, gdyż ła d u n k i i  s ta tk i 
om aw ianych l in i i  są typ u  drobnicowego, gdzie d ro b ­
nica z m asówką nie  po w in ny  być w spó ln ie  przew o­
żone.

Od naszych korespondentów

OBRONA STAREGO WZORU LISTU PRZEWOZOWEGO

Do niedawna obowiązywał lis t przewozowy, wydany do 
powszechnego użytku, k tó ry  służył tak  do ekspedycji prze­
syłek wagonowych i drobnicowych zwyczajnych, ja k  i  do 
ekspedycji takich samych przesyłek pospiesznych z tym, 
że lis t pospieszny posiadał w  górze i  w  dole czerwony pa­
sek. L is t ten nosił p rzy  samym dole wypisany symbol: 
„sprzedażny PKP, seria. H, num er 1132“ .

Form ularz ten, dobrze wszystkim  znany, wypracował so­
bie z ¡biegiem la t obywatelstwo, b y ł wygodny w  użyciu, po­
nieważ zawierał na jednej siwej stronie wszystkie dane, 
potrzebne do zawarcia z kolie ją  um owy o przewóz przesył­
ki. Jednym rzutem  oka można ¡było wszystko zobaczyć i  w 
miarę potrzeby wykorzystać. Form ularz ten m ia ł ■— zda­
niem niektórych pracowników ko le i — jedną wadę, m ia­
nowicie to, że jedną stronę m ia ł całkowicie czystą i  nie­
wykorzystaną. W w yn iku  przegrupowania dotychczasowych 
rub ryk na inne miejsce, po zreformowaniu innych i  prze­
rzuceniu części zawierającej dane o obliczeniu kosztów 
przewozu na drugą stronę — uzyskano 1/3 arkusza papie­
ru.

Nowy ten form ularz lis tu  przewozowego został przez ko­
le j wydany i  wprowadzony w  życie pod symbolem: „sprze­
dażny PKP, seria H, numer 1132/51 k “ .

¡Oszczędność papieru, owszem, jest, ale te j oszczędności 
1/3 arkusza papieru przeciwstawia się podwójna strata cza­
su tysięcy pracowników kolejowych (taksatorów, magazy­
nierów), którzy przy poprzednim wzorze m ogli pracować 
o wiele wydatnie j, szybciej.

Ogólnie wiadomo, że form ularz lis tu  przewozowego ¡skła­
da się z czterech części. Ażeby go wypełn ić ręcznie lufo 
maszynowo trzeba podłożyć trzy  ka lk i. Przy starym wzo­
rze lis tu  ka lk i podkładało się ty lko  raz. Przy nowym wzo­
rze czynność podkładania ‘ka lk i jest zdublowana, bo trzeba 
je podkładać raz do wypełn ienia strony I, a drugi raz do 
wypełnienia strony II.  Czynność podkładania k a lk i — ja k

wiadomo — nie jest trudna, lecz wymaga ch w ili czasu, 
o k tó ry  właśnie chodzi. (Niniejsza notatka zamierza w y­
walczyć przywrócenie wycofanego lis tu  przewozowego 
z następujących przyczyn:

Jak wiadomo, ko le j — jeś li chodzi o wykonanie przewo­
zów oraz o ¡pozostałe je j czynności związane z wykona­
niem przewozów, jest dostatecznie zabezpieczona Dekretem
0 Przewozie Przesyłek i Osób, t j. posiada prawo dyktowa­
nia  swoim usługobiorcom wszelkich dogodnych dla siebie 
warunków pracy. Ponieważ nowy wzór lis tu  przewozowe­
go wymaga jednej m inuty czasu więcej dla wypełnienia 
go w  zakresie przewidzianym  dla kolei, przeto żąda się od 
usługobiorców wcześniejszego dostarczenia listów, co przy 
dziennej ekspedycji większej ilości przesyłek nie zawsze 
jest możliwe do wykonania lub  jest możliwe do wykona­
nia przy zwiększeniu dotychczasowego pośpiechu w  pracy. 
Wiadomo również, że Zbytni pośpiech przy wystaw ianiu do­
wodów przewozowych ¡nie jest pożądany, gdyż przynosi 
wiele pom yłek i  niedokładności, co z kole i wyw iera nie­
korzystny w p ływ  na pracę transportu kolejowego, ponie­
waż przynosi zwiększenie dotychczasowej ilości dodatko­
wych zleceń, reeksipedycji itp.

Z tych względów należy się dziwić, że ko le j przy zysku 
1/3 części arkusza papieru zgodziła się na zmianę dotych­
czas obowiązującego lis tu  przewozowego, k tóra to zmiana
1 wypływające z n ie j korzyści są nader problematyczne.

Nowy wzór lis tu  przewozowego dał Się już  poznać, że 
nie jest odpowiedni. ¡Przynosi bowiem zwiększenie 2—3% 
pomyłek taksacyjnych i ¡powoduje wzrost w  tych samych 
granicach przypadków reklam acji o zwrot niesłusznie po­
branych ¡nadpłat przewozowych, wzrost pracy tak  u nadaw­
ców ja k  i  na kolei.

Czy s tra ty  ponoszone przez kolej zrekompensuje oszczę­
dność 1/3 arkusza papieru? Należy w  to wątpić.

Korespondent .1. Fidler (Gliwice)
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ODLEGŁOŚCI PRZEWOZU W TRANSPORCIE 
SAMOCHODOWYM

Dla właściwej gospodarki i  eksploatacji ciężarowego ta­
boru samochodowego ważne 'jest zagadnienie odległości, 
w  granicach których dopuszczalne jest używanie taboru 
w  transporcie między osiedlami.

Zagadnieniem tym  zajęło się w  ogólnych zarysach roz­
porządzenie Rady (M inistrów z dnia 4 marca 1052 r. w  spra­
wie używania ciężarowych pojazdów samochodowych w  
transporcie między osiedlami i  wykorzystania ich próżnych 
przebiegów (Dz. U. ¡Nr 28, poz. 107), które w. § 1 zapowie­
działo wydanie zarządzenia, określającego odległości prze­
wozu w  ciężarowym transporcie samochodowym między 
osiedlami w  zależności od rodzajów pojazdów, rodzaju ła­
dunków, potrzeb transportowych poszczególnych branż 
gospodarczych, warunków transportowych, istniejących na 
poszczególnych obszarach i  innych czynników, w p ływ a ją ­
cych na właściwą eksploatację pojazdów ciężarowych.

Zapowiedź tę zrealizowało zarządzenie M in is tra  Tran­
sportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 26 m aja 1055 r. w 
sprawie odległości dozwolonego przewozu w  ciężarowym 
transporcie samochodowym m iędzy osiedlami, ogłoszone 
w Monitorze Polskim  N r 51.

Zarządzenie w  następujący sposób norm uje sprawę od­
ległości przewozów:

1) ustala, iż  ciężarowe pojazdy samochodowe należące do 
spółdzielni pracy transportowej i  przedsiębiorstw transpor­
towych, n ie  będących jednostkam i gospodarki uspołecz­
nionej mogą być używane do przewozu ty lko  w  granicach 
odległości, określonych w  zezwoleniach na wykonywanie 
publicznego transportu drogowego,

2) ustala, iż ciężarowe pojazdy samochodowe użytkowa­
ne przez inne jednostki, n iż jednostki gospodarki uspołecz­
nionej mogą być używane ty lko  w  granicach odległości, 
określonych w  §§ 2—4 w  zarządzeniu. Ograniczenie to idzie 
jeszcze dalej w  odniesieniu do ciągników typu rolniczego 
i  ciężarowych samochodów-wywrotek.

Ad. 1. Z przepisu zarządzenia, traktującego o dozwolo­
nych odległościach przewozu dla samochodów ciężaro­
wych należących do spółdzielni transportowych i  nieuspo­
łecznionych przedsiębiorstw transportowych wynika, że 
dla ustalenia tych odległości m iarodajne są przepisy roz­
porządzenia M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego 
z dnia 27 listopada 1951 r. w  sprawie udzielania zezwoleń 
na publiczny transport drogowy (Dz. U. N r 64, poz. 442), 
a w  konkretnych przypadkach zezwolenia na wykonywanie 
publicznego transportu drogowego, wydane przewoźnikom 
w tryb ie  przepisów tego rozporządzenia.

Ad. 2. O ile  chodzi o używanie samochodów ciężarowych 
w transporcie między osiedlami użytkowanych przez inne 
jednostki n iż wymienione w  ustępie Ad 1 (tj. przez jed­
nostki gospodarki uspołecznionej), należy rozróżnić dwa 
zagadnienia, m ianowicie:

1) używanie ciężarowych pojazdów samochodowych 
z w y ją tk iem  ciągników typu rolniczego i  ciężarowych sa­
mochodów-,wywrotek,

2) używanie ciągników typu rolniczego i ciężarowych sa­
mochodów-wywrotek.

Używanie ciężarowych pojazdów samochodowych
(z wyjątkiem ciągników typu rolniczego i wywrotek)

1. Ciężarowe pojazdy samochodowe mogą być używane 
w ciężarowym transporcie między osiedlami w  granicach 
powiatu, na obszarze którego pojazdy m ają miejsce stałego 
postoju lub miejsce garażowania; przez powiat, rozumie się 
również, obszar m. st. Warszawy, obszar m. Łodzi w raz z 
powiatem łódzkim  i  obszar m iasta stanowiącego powiat 
w raz z przyległym  powiatem.

2. W przypadku, gdy ciężarowe pojazdy samochodowe 
m ają stałe miejsce postoju lub  miejsce garażowania na 
obszarze powiatu, przylegającego do granic adm in istracyj­
nych m. st. Warszawy, m. Łodzi lub miasta stanowiącego

Inform acje zamieszczone w  tym  dziale nie mają charak­
teru urzędowego.

pow iat mogą one być używane również do przewozu na 
teren i z terenu tych miast.

3) Ciężarowe pojazdy samochodowe w razie koniecznoś­
ci przewozu ładunków: 1) do punktów  skupu i  zsypu pro­
duktów  rolnych, 2) do punktów  zaopatrzenia i  zbytu, 3) 
p rzy naładunlku i  wyładunku wagonów kolejowych lub 
statków i 4) do prowadzonych budów mogą być używane 
na odległości do 30 dcm od granic adm inistracyjnych osie­
dla, w  których m ają stałe miejsce postoju lub  miejsce 
garażowania.

4. Ciężarowe pojazdy samochodowe, użytkowane przez 
branżowe przedsiębiorstwa transportowe mogą być używa­
ne do przewozów w  celach określonych wyżej w  Ust. 3, na 
obszarze powiatu sąsiadującego z obszarem, określonym 
iw ust. 1 i 2.

5. Ograniczenia odległości określone w  ust. 3 (to jest do 
30 km  od granic osiedla) nie mają zastosowania do cięża­
rowych pojazdów samochodowych: 1) używanych do prze­
wozu m ateriałów w  związku z budową i  utrzym aniem  dróg 
i  mostów, 2) użytkowanych przez państwowe gospodarstwa 
rolne oraz rolnicze spółdzielnie produkcyjne przy przewo­
zie ładunków z najbliższej bazy zaopatrzenia i  3) użytko­
wanych przez państwowe gospodarstwa leśne przy wyw o­
zie drewna z lasu.

6. Nadmienić należy, że prezydia wojewódzkich rad na­
rodowych właściwe ze względu na miejsce załadowania 
samochodu ciężarowego mogą zabronić dokonywania prze­
wozów wskazanych wyżej w  ust. 3, 4 i  5, o ile  uznają, że 
dokonywanie tych przewozów nie jest gospodarczo uza­
sadnione.

7. Ograniczenie odległości przewozów do granic powia­
tu, na obszarze którego samochód ciężarowy ma miejsce 
stałego postoju lub miejsce garażowania, nie ma zastoso­
wania przy przewozie: 1) towarów łatwopsującycli się.
2) żywca zwierzęcego lub drobiu żywego w  ramach prze­
prowadzanych akcji skupu. 3) m ateriałów wybuchowych, 
żrących i  łatwopalnych, 4) padliny lub  odpadków zwierzę­
cych, 5) ładunków wymagających specjalnego przystoso­
wania pojazdu samochodowego i  6) ładunków na zlecenie 
organów wojskowych lub  służby bezpieczeństwa publicz­
nego, konwojowanych przez osoby wyznaczone przez te 
organy.

Używanie ciągników typu rolniczego i ciężarowych 
samochodów-wywrotek

Jako zasadę zarządzenie przyjęło, iż  c iągn ik i typu ro ln i­
czego i  ciężarowe sam ochody-wywrotki nie mogą być uży­
wane w  ciążarowym transporcie między osiedlami, poza 
niżej wskazanymi wyjątkam i.

1. iPojazdy te (ciągniki rolnicze i  w yw ro tk i) mogą być 
używane na odległości do 10 km  od granic adm in istracyj­
nych osiedla, w  k tó rym  .m ają stałe miejsce postoju łub 
miejsce garażowania w  przypadku konieczności . przewozu 
ładunków: 1) do punktów  skupu i  zsypu produktów ro l­
nych, 2) do punktów zaopatrzenia i zbytu, 3) przy naładun- 
ku  i  wyładunku wagonów kole jowych lub statków i 4) do 
prowadzonych budów.

2. Ograniczenie odległości podane w  ust. 1 nie ma zasto­
sowania do ciągników rolniczych i  wyw rotek: 1) używa­
nych do przewozu m ateriałów w  związku z budową i  u trzy­
maniem dróg i  mostów, 2) użytkowanych przez państwowe 
gospodarstwa ro lne i  rolnicze spółdzielnie produkcyjne 
przy przewozie ładunków  z najbliższej bazy zaopatrzenia 
i  3) użytkowanych przez państwowe gospodarstwa ieśne 
przy wywozić drewna z lasu.

3. Prezydia wojewódzkich rad narodowych, właściwe ze 
względu na miejsce załadowania pojazdu, mogą zabronić 
dokonywania przewozów w  przypadkach wskazanych w y­
żej w  ust. 1 i  2, o ile  uznają że dokonywanie tych prze­
wozów nie jest gospodarczo uzasadnione.

Postanowienia wspólne

Zarządzenie postanawia, iż ograniczenia odległości prze­
wozu, w  n im  ustalone nie  mają zastosowania przy świad­
czeniu usług transportowych ciężarowymi pojazdami sa­
mochodowymi w  wykonaniu obowiązków, wynikających



Rak V I I t r a n  r  p o r t S tr. 24?

z rozporządzenia w  sprawie świadczenia usług transporto­
wych (Dz. U. z 1951 r . N r 49, poz. 359 i  z 1953 r. N r 43, poz. 
214) oraz z innych przepisów.

To postanowienie zarządzenia odnosi się zarówno do cię­
żarowych pojazdów samochodowych, należących do spół­
dzielni pracy transportowej i przedsiębiorstw transporto­
wych nieuspołecznionych, ja k  i do ciężarowych pojazdów 
samochodowych {nie wyłączając ciągników typu rolnicze­
go i  ciężarowych samochodów-wywrotek), użytkowanych 
przez inne jednostki (jednostki gospodarki uspołecznionej).

W omawianym przez nas zarządzeniu znajdujem y jesz­
cze dwa interesujące postanowienia, m ianowicie:

1) że odległości (obszar), w  granicach których mogą być 
używane ciężarowe pojazdy samochodowe, pow inny być 
określone w  karcie drogowej pojazdu w  rubryce „uw ag i“ ,

2) że zgodnie z § 9 rozporządzenia Rady M in is trów  z dnia 
4 czerwca 1952 r. w  sprawie używania ciężarowych pojaz­
dów samochodowych w transporcie między osiedlami i  w y­
korzystania ich próżnych przebiegów (Dz. U. N r 29, poz. 
197), trac i moc obowiązującą § 9 rozporządzenia Rady M i­
n istrów  z dn ia 8 stycznia 1851 r. w  sprawie zakazu lub 
ograniczenia używania niektórych pojazdów mechanicz­
nych (Dz. U. N r 4, póz. 29 i  z 1954 r. N r 44, poz. 206) oraz 
wydane na jego podstawie zarządzenie M in is tra  Transpor­
tu Drogowego i  Lotniczego z dnia 29 marca 1951 r. w  spra­
wie stosowania ulg w  ograniczeniach niezarofokowego 
transportu towarów samochodami ciężarowymi i  ciągnika­
m i (Mon. Pol. N r A-29, poz. 378).

Uwagi ogólne

Wydaje się, iż celem dokładniejszego naświetlenia omó­
wionej przez ¡nas sprawy odległości dozwolonego przewo­
zu w  ciężarowym transporcie samochodowym między osie­
dlami, wskazane jest przypomnieć, że ograniczenia w  tran­
sporcie ciężarowym między osiedlami nie dotyczą:

1) transportu podręcznego narzędzi i  m ateriałów robo­
czych,

2) specjalizowanego transportu ciężarowego t j .  transpor­
tu  ładunków, wykonywanego specjalnie przysposobionymi 
do ich przewozu pojazdami samochodowymi,

3) transportu ładunku wykonywanego przez państwowe 
przedsiębiorstwa transportu publicznego,

4) transportu wykonywanego na drogach publicznych, 
będącego w  zarządzie M in is tra  Obrony Narodowej i  Władz 
bezpieczeństwa publicznego.

¡Powyższe wyłączenia w yn ika ją  z przepisów § 8 ust. 1 po­
wołanego na wstępie rozporządzenia Rady M in is trów  
z dn ia 4 czerwca 1952 r. i  z art. 11 ust. 2 ustawy z dnia 
8 stycznia 1/51 r. o transporcie drogowym (Dż. U. N r 4, 
poz. 26 i  z 1953 r. N r  43, poz. 210). J. B-

GOSPODARKA E TA TA M I SAMOCHODOWYMI

Rada M in is trów  podjęłń uchwałę N r 435/55 r. z dnia 11 
czerwca br. w  sprawie usprawnienia prac w  zakresie orga­
nizacji i  etatów w  aparacie adm in istracji państwowej i  go­
spodarczej oraz uproszczenia itrytbu ich załatwiania.

Uchwała została podjęta w  celu m. im. ustalenia i  szcze­
gółowego rozgraniczenia kom petencji w  zakresie zasad or­
ganizacji, s truk tu r organizacyjnych, etatów osobowych i  sa­
mochodowych oraz w  celu ustalenia i  uproszczenia trybu  
załatw iania tych spraw.

W zakresie etatów pojazdów samochodowych § 11 oma­
wianej .uchwały obejm uje następujące postanowienia:

Kontyngenty etatów i  przebiegów pojazdów samochodo­
wych ustala .Prezes Państwowej K om is ji Etatów na wnio­
sek właściwego m in is tra : w  parku samochodowym admi­
n is tra c ji państwowej — dla grup jednostek według dzia­
łów  k la sy fikac ji budżetowej; w  parku samochodowym go­
spodarki narodowej — łącznie dla wszystkich jednostek; 
w  parku samochodowym organizacji społecznych — dla 
poszczególnych in s ty tu c ji społecznych i  stowarzyszeń. Na­
leży przy tym  zaznaczyć, że kontyngenty w  parku samo­
chodowym gospodarki narodowej obejm ują ty lko  etaty po­
jazdów samochodowych osobowych i  m otocykli. K on tyn­
genty dla prezydiów rad narodowych i podległych im  jed­
nostek organizacyjnych ustala Prezes Państwowej K om i­
s ji Etatów na wniosek prezydium  właściwej wojewódzkiej 
rady narodowej. E taty dla poszczególnych jednostek orga­
nizacyjnych ustala w  ramach kontyngentów w łaściwy m i­
nister lub prezydium właściwej wojewódzkiej rady naro­

dowej. Kontyngenty przebiegów pojazdów samochodowych 
ustalane są na podstawie norm  przebiegów, określonych 
przez M in is tra  Transportu Drogowego i  le tn iczego. 
Przebiegi pojazdów samochodowych dla poszczególnych 
jednostek organizacyjnych ustala w łaściwy m in is ter lub 
prezydium właściwej wojewódzkiej rady narodowej w  
ramach kontyngentów oraz na podstawie norm  przebiegów 
określonych przez M in is tra  Transportu Drogowego i Lo t­
niczego.

Przenoszenia etatów i przebiegów pojazdów samochodo­
wych dokonuje w łaściwy m in is ter lub  prezydium  w łaści­
wej wojewódzkiej rady narodowej, przesyłając odpisy de­
cyzji Prezesowi Państwowej K om is ji Etatów. Przeniesienie 
etatów i  przebiegów pojazdów samochodowych pomiędzy 
parkam i samochodowymi wymaga uzgodnienia z Preze­
sem Państwowej K om is ji Etatów.

Rozdzie ln iki pojazdów samochodowych ustala dla po­
szczególnych m in isterstw  i  prezydiów wojewódzkich rad 
narodowych Prezes Państwowej K om is ji E tatów na wnio­
sek w łaściwych m in is trów  lub  prezydiów właściwych wo­
jewódzkich rad narodowych, dla poszczególnych jednostek 
w łaściwy m in is ter lub  prezydium  właściwej wojewódzkiej 
rady narodowej.

Przekazywanie pojazdów samochodowych, zarówno po­
między ¡parkami samochodowymi, ja k  i między różnym i 
jednostkam i w  obrębie tego samego panku samochodowe­
go, odbywa się za zgodą właściwego m in is tra  lufo prezy­
dium  właściwej wojewódzkiej rady narodowej, przy rów ­
noczesnym przesłaniu odpisu decyzji o przekazaniu po­
jazdu samochodowego Prezesowi Państwowej K om is ji Eta­
tów.

Przekazywanie nadetatowych pojazdów samochodowych 
między resortam i odbywa się za zgodą Prezesa Państwo­
wej K om is ji Etatów. Przyznania uprawnień do samochodu 
funkcyjnego dokonuje właściwy m in ister za zgodą Preze­
sa Państwowej K om is ji Etatów. Zwolnień od ograniczeń 
w  użytkowaniu służbowych samochodów osobowych dla 
pracowników na szczególnie odpowiedzialnych stanowis­
kach udziela Prezes Państwowej K om is ji Etatów na wnio­
sek właściwego m in is tra  lub  prezydium  wojewódzkiej ra­
dy narodowej.

Szczegółowy tryb  zatwierdzania etatów pojazdów samo­
chodowych w  adm in is trac ji państwowej i  gospodarczej oraz 
w  urządzeniach socjalnych i  ku ltu ra lnych  określi zarzą­
dzenie Prezesa Państwowej K om is ji Etatów.

K. K.

OPŁATY ZA EG ZAM INY KIEROWCÓW

Ostatnio opublikowane zostały w  Monitorze Polskim 
n r n r 54 i 56 dwa zarządzenia M in is tra  Transportu 
Drogowego i  Lotniczego z dnia 9 i  21 maja 1955 r., z k tó ­
rych jedno:

A) ustala wysokość opłat za sprawdzanie k w a lif ik a c ji 
fachowych osób, ubiegających się o pozwolenia na pro­
wadzenie pojazdów mechanicznych, a drugie

B) ustala stawki wynagrodzenia członków kom is ji 
egzaminacyjnych dla kierowców pojazdów mechanicznych.

Ad A). Ubiegający się o pozwolenia wnoszą opłaty za 
sprawdzenie ich k w a lif ik a c ji fachowych przez kom isje 
egzaminacyjne w  wysokości uzależnionej od tego, o ja ­
kiego rodzaju pozwolenia ubiegają się.

S tawki zostały ustalone dla ubiegających się o:
1) pozwolenia na prowadzenie pojazdów mechanicz­

nych: a) kategorii amatorskiej lub motocyklowej w  w y ­
sokości 15 zł., b) kategorii I I I  (łącznie z pozwoleniem 
praktykanta), I I  lub I  oraz ciągnikowej i  trole jbusowej 
w wysokości 20 zł., c) kategorii amatorskiej łącznie z po­
zwoleniem kategorii motocyklowej w  wysokości 20 zł,
d) kategorii I I I ,  I I  lub I  łącznie z pozwoleniem kategorii 
motocyklowej w  wysokości 25 zł;

2) wkładkę kontro lną do ka rty  traktorzysty w  wysoko­
ści 5 zł.

W  przypadkach uznania w yn iku  egzaminu jako czę­
ściowo niedostatecznego i  konieczności sprawdzenia 
k w a lif ik a c ji fachowych kandydata ty lko  ze znajomości 
budowy pojazdów mechanicznych lub przepisów drogo­
wych, albo ty lko  z um iejętności prowadzenia pojazdów 
mechanicznych opłata od osoby ubiegającej się:

1) o pozwolenie kategorii amatorskiej lub motocyklowej 
wynosi 5 zł,
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2) o pozwolenie kategorii I I I ,  I I,  I, ciągnikowej 
i trole jbusowej wynosi 6 zł,

Jeżeli w yn ik  egzaminu został uznany w  pełn i za 
niedostateczny i zachodzi konieczność powtórzenia 
pełnego egzaminu, pobiera się opłaty ja k  za pełny 
egzamin.

Opłat egzaminacyjnych nie pobiera się od kierowcy 
w  razie wezwania go przez prezydium rady narodowej 
dla sprawdzenia jego kw a lif ik a c ji fachowych w  przy­
padku zaistnienia wątpliwości, czy kw a lifikac je  te są 
wystarczające do prowadzenia pojazdów mechanicznych.

Z p rzyw ile ju  tego nie korzysta jednak kierowca, który 
nie zgłosił się bez uzasadnionych przyczyn do egzaminu 
sprawdzającego w  wyznaczonym term inie. Niezgłoszenie 
się do egzaminu powoduje bowiem cofnięcie pozwolenia. 
Kierowca, którem u w  tych warunkach cofnięto pozwole­
nie, w  razie późniejszego zgłoszenia się do egzaminu jest 
tiaktow any na rów ni z nowoubiegającym się o pozwole­
nie, a zatem musi wnieść pełną opłatę egzaminacyjną.

Opłaty ustalone zarządzeniem nie obejmują opłaty 
skarbowej.

Ad B. Każdy członek kom is ji egzaminacyjnej dla k ie­
rowców pojazdów mechanicznych otrzym uje wynagro­
dzenie według następujących stawek:

Za sprawdzenie kw a lifika c ji fachowych, osoby ubiega­
jącej się o:

1) pozwolenie kategorii amatorskiej lub m otocyklo­
wej — 3 zł,

2) pozwolenie kategorii I I I ,  I I  lub I  — 4,50 zł,
3) pozwolenie kategorii ciągnikowej lub trolejbusowej 

— 4,50 zł,
4) pozwolenie kategorii amatorskiej łącznie z pozwole­

niem kategorii motocyklowej — 4 zł,
5) pozwolenie kategorii I I I ,  I I  lub I  łącznie z pozwole­

niem kategorii motocyklowej — 4,50 zl,
6) wkładkę kontro lną do ka rty  traktorzysty — 1 zł, 
Członek kom is ji egzaminacyjnej, k tó ry  sprawdza kwa-

likw idac je  fachowe z um iejętności jazdy praktycznej 
otrzym uje w  przypadkach, o których mowa wyżej 
w  pkt 4 i 5 stawkę podwyższoną o 1 zł.

Za powtórne sprawdzenie k w a lif ik a c ji fachowych ty lko  
ze znajomości budowy pojazdów mechanicznych lub 
przepisów drogowych albo ty lko  z um iejętności prowa­
dzenia pojazdów każdy egzaminator otrzym uje wynagro­
dzenie w  wysokości:

1) 1 zł jeżeli egzamin dotyczy pozwoleń, o których 
mowa wyżej w  pkt 1, 4 i  6,

2) 1,50 zł, jeżeli egzamin dotyczy pozwoleń, o których 
mowa wyżej w  pkt 2, 3 i  5.

Jeżeli zachodzi konieczność powtórzenia pełnego egza­
minu, członkowie kom is ji egzaminacyjnej otrzym ują w y ­
nagrodzenia według stawek przewidzianych dla pełnego 
egzaminu.

Należy w  końcu zwrócić uwagę na postanowienie, we­
dług którego wynagrodzenie przewidziane zarządzeniem 
przysługuje egzaminatorowi ty lko  wówczas, gdy doko­
nuje on czynności sprawdzenia kw a lif ik a c ji poza godzi­
nami służbowymi. Sprawdzanie k w a lif ik a c ji w  godzinach 
służbowych należy do obowiązków służbowych egzami­
natora i nie uzasadnia otrzymania wynagrodzenia.

J. B.

OPŁATY OD ŚRODKÓW TRANSPORTOWYCH  
I  ROWERÓW

Z dniem 31 maja br. wszedł w  życie z mocą obowiązu­
jącą od dnia 1 stycznia br. dekret o  podatkach i opłatach 
terenowych (Dz. U. z 1955 r. n r 21, poz. 136). Dekret usta­
la  — między in nym i — op ła ty od środków transportowych 
i  op ła ty od rowerów, pobierane od osób fizycznych i  osób 
prawnych nie będących jednostkam i gospodarki uspołecz­
nionej z ty tu łu  posiadania środków transportowych i  ro ­
werów.

Opłaty od środków transportowych wynoszą:
1) od samochodów osobowych o pojemności sko­

kowej s iln ika  powyżej 2000 cm3 oraz samochodów 
ciężarowych o ładowności do 0,75 t . . , 300 zł

2) ód samochodów osobowych o pojemności sko­
kowej s iln ika  powyżej 2000 om3 . .' . . . 450 „

3) od samochodów ciężarowych o ładowności po­
wyżej 0,75 t, od ciągników siodłowych, ciągni­

ków, autobusów oraz samochodów specjalnych
i  z nadwoziami s p e c ja ln y m i.................................  900 zł

4) od m otocykli o pojemności skokowej powyżej
130 cm3 ................................................................ 60 „

5) od m otocykli, rowerów i  wózków z s iln ikam i 
pomocniczymi o pojemności skokowej ponad
50 om3 do 130 cm3 ..................................................40 „

6) od wózków z s iln ikam i pomocniczymi i  moto­
c y k li o ¡pojemności skokowej s iln ika  do 50 cm?
oraz transportowych wózków rowerowych . 20 „

7) od łodzi motorowych o  pojemności skokowej
siln ika  do 2000 cm3 ..................................................  300 „

8) od łodzi motorowych o  pojemności skokowej
siln ika powyżej 2000 cm3 ............................... 450 „

9) od łodzi w iosłowych i  żaglowych . . . . 20 „
10) od promów, łodzi do przewozu towarów oraz

jachtów  k i lo w y c h ........................................................180 „
11) od kon i ponad 2 l a t a ....................................... 150 „

Opłaty określone w  punkcie 1—5 i  7—11 pobiera się za
okres jednego roku kalendarzowego; jeżeli środki tran­
sportowe zostały rejestrowane w  drugim  półroczu, opłatę 
pobiera się w  połowie wysokości.

Opłatę określoną w  pk t 6 pobiera się za okres trzech lat, 
okresy trzy le tn ie  lic z y 1 się od dnia 1 stycznia roku, w  któ­
rym  nastąpiła pierwsza rejestracja. O płaty pobiera się przy 
re jes trac ji i  przedłużaniu re jestracji.

Opłaty od rowerów pobiera się przy re jestrac ji roweru 
za okres 3 la t liczony od dnia 1 stycznia roku, w  którym  
nastąpiła pierwsza re jestracja roweru. Opłata od roweru 
za okres 3 la ł nie może przekraczać 20 zł.

A rt. 22 dekretu zwalnia od op łat n iektóre środki tra n ­
sportowe, a art. 43 zwalnia od opłat niektóre rowery. Cho­
dzi o takie środki ja k  inw alidzk ie  motocykle i  wózki rowe­
rowe, środki transportowe służące celom sportowym o cha- 
lakterze wyczynowym, zarejestrowane w  Komitecie K u l­

tu ry  Fizycznej, row ery używane do wykonywania czyn­
ności służbowych itp .

J. B.

ZW O LNIENIA  OD PODATKU GRUNTOWEGO

W Dzienniku Ustaw n r  23 z 1955 r. opublikowany został 
dekret z  dnia 8 czerwca 1955 r. o zmianie dekretu o po­
datku gruntowym, k tó ry  między innym i nadał nowe 
brzmienie a rtyku łow i 9 dotychczasowego dekretu.

Zgodnie z nowym art. 9 od podatku gruntowego zwol­
nione są między innym i:

1) grunty pod. toram i kole jowym i, lo tn iskam i oraz pod 
publicznym i drogami i  placami,

2) grunty pod wodami otw artym i;
3) grunty będące w  bezpośrednim w ładaniu organów 

władzy i  adm in is trac ji państwowej, zakładów i  in s ty tuc ji 
państwowych oraz przedsiębiorstw państwowych lub  po­
zostających pod zarządem państwowym.

Nadmienić należy, iż  w  powołanym na wstępie Dzienni­
ku  Ustaw (nr 23/55 r.) ukazało się zarządzenie M in is tra  
Finansów w  sprawie ogłoszenia jednolitego tekstu dekretu 
z dnia 30 czerwca 1931 r. o podatku gruntowym, uwzględ­
niające wszelkie dotychczas wprowadzone zmiany do tego 
dekretu.

J. B.

CZAS PRACY W KOMUNALNYCH  
PRZEDSIĘBIORSTWACH KOM UNIKACYJNYCH

Czas pracy pracowników ruchu komunalnych przedsię­
biorstw  kom unikacyjnych uregulowany został rozporządze­
niem  M in istra  Gospodarki Kom unalnej z dnia 3 maja 
1955 r. w  sprawie czasu pracy pracowników komunalnych 
przedsiębiorstw kom unikacyjnych ogłoszonym w  Dzienni­
ku Ustaw n r 20 poz. 127.

Za pracowników ruchu rozporządzenie uważa nastę­
pujące kategorie pracowników tram wajowych, autobuso­
wych i troleybusowych: konduktorów, motorowych, k ie­
rowców, kontro lerów, dyspozytorów, instruktorów , zw rot­
niczych, obchodowych oraz pracowników podstacji, pogo­
towia technicznego, zajezdni i pracowników zatrudnionych 
przy sprzedaży. b iletów  okresowych. Czas pracy tych pra­
cowników wynosi w  okresie czterotygodniowym najwyżej
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184 godziny, przeciętnie 46 godzin na tydzień, przy czym 
czas pracy poszczególnego pracownika nie może przekra­
czać 10J/ 2 godziny na dobę.

Normalne godziny pracy każdego pracownika ruchu po­
winny. być dokładnie ustalone przez dyrekcję przedsię­
biorstwa w ogólnym rQ2kładzie godzin pracy uzgodnionym 
z radą zakładową.

Z. L.

Taryfy i zgrzgdzenia

A. W komunikacji kolejowej

W Dzienniku T a ry f i  Zarządzeń Kom unikacyjnych n r 13 
z 1955 r. ogłoszono zarządzenie M in is tra  K o le i z 27 kw ie t­
n ia  1955 r., k tó re  wprowadza szereg zmian w  Taryfie  to­
warowej Polskich K ole i Państwowych. Z ważniejszych 
zmian wym ieniam y następujące:

1) w  Dziale I  (Postanowienie taryfowe) otrzym ał nowe 
brzm ienie dotychczasowy § 29 o  obliczaniu przewoźnego za 
tabor ko le jow y toczący isię na własnych kolach oraz uchy­
lono postanowienia dotychczasowego § 57 o obliczaniu 
przewoźnego w  przypadku użycia tra k c ji własnej w  obrę­
bie s tacji portowych morskich.

2) w  Dziale I I ,  Rozdział 1 (K lasyfikacja towarów) po­
zycje 410, 601, 644a, 1209, 1219, 1220 i  1267 k. t. uzupełniono 
now ym i nazwami toyvarów oraz wprowadzono nową po­
zycję 960 A  dla towaru: „Odpady p ły t p ilśniow ych“  z k la ­
są IV  dla przesyłek drobnych i  klasą 13 dla przesyłek wa­
gonowych.

3) w  Dziale IV  Rozdział 1 (Opłaty dodatkowe) § 7 o opła­
tach za czynności ładunkowe uzupełniono nowym postano­

wieniem, według którego w  przypadkach, gdy ko le j doko­
nu je  uszczelnienia zestaw lub  umocnienia ładunku, pobie­
ra się oprócz op ła ty za m ateria ły także opłatę za robo­
ciznę.

Z ważnością od dnia 1 czerwca 1955 r. wszedł w  życie 
Dodatek I I  do Załącznika n r  1 do Jednolite j ta ry fy  tranzy­
towej (ETT) — dla bezpośredniej kom unikacji towarowej 
między stacjam i węgierskich ko le i z jednej strony a sta­
cjam i portow ym i PRL: w  Gdańsku, Gdyni i  Szczecinie 
oraz stacjami portowym i N,RD: w  Wismarze, Rostocku, 

Warnemünde, Stralsundzie i  Sassnitz z drugiej strony. Do­
datek ten można nabyć W D yrekc ji Okręgowej PKP w  W ar­
szawie lub też za pośrednictwem wszystkich innych DOKP.

W Dz. T. i  Z. K. n r  14 z 1955 r. ogłoszono obwieszczenie 
M inisterstwa K o le i z 20 m aja 1955 r. w  sprawie opłat za 
najem żelaznych m ateriałów  nawierzchni i  urządzeń bez­
pieczeństwa ruchu, zg. konserwację i  obsługę bocznic oraz 
za najem jednostek taboru kolejowego.

A. i C. W  komunikacji kolejowej i wodnej

W Dz. T. i  Z. K . n r  14 z 1955 r. ogłoszono zarządzenie 
M in istra  K o le i i  M in is tra  Żeglugi z 11 m aja 1955 r. w  spra­
w ie  zezwolenia na przyjm owanie do przewozu przez ko le j 
i  żeglugę w  kom unikacji kombinowanej kole j owo-wodnej 
przesyłek towarowych m niejszych niż całobarkowe. Do 
towarów objętych tym  .zezwoleniem należą towary z na­
stępujących pozycji k. t. T ary fy  towarowej PKP.

1) 241 — rudy rodzime i  prażone (wszystkie rodzaje
z punktów  a) i  b) te j pozycji);

2) 242 — w ypa łk i p irytowe;
3) 250 — węgiel kam ienny i  pozostałe towary te j pozycji
4) 252 — koks węglowy;
5 253 — pólkobs węglowy i  koksik  węglowy;
6) 254 — odpadki z węgla i  koksu i  pozostałe towary 

te j pozycji.
Zezwolenie obpjm uje okres od 1 maja 1955 r. do 31 grud­

nia 1955 r.
O. K.

N O T A T K I
O W YWROTNICY WAGONOWEJ

Naładowanie towaru do wagonu i  następnie wyładowa­
nie go stanowi już od dawna w ie lk ie  zagadnienie dla ko- 
lejmetwa.

Przed kilkudziesięciu la ty  przebieg te j pracy wymagał 
jeszcze bardzo w ie le  czasu i  s iły  fizycznej, w  związku 
z czym coraz bardziej dawała się odczuwać w  ko le jn ic­
tw ie  potrzeba wprowadzenia mechanicznych urządzeń 
dźwigowych i  załadowczych tak  dalece, że stało się to dla 
ruchu kolejowego jednym z najważniejszych zagadnień 
o znaczeniu światowym. Wobec tego inżynierow ie i tech- 
nicy-fachowcy rozpoczęli kolejno konstruować najrozm ait­
szego rodzaju sposoby i środki, koryta, zsuwnie, taśmy 
do przeładunku, czerpakowe urządzenia załadowcze, suw­
nice z chwytakiem  itd.

Po pierwszej w o jn ie  światowej zaznaczył się duży po­
stęp na tym  polu, jednak po drugie j wo jn ie światowej 
w  związku z ogromnym rozwojem kom unikacji — naładu- 
nak ko le jow y stal się już zagadnieniem o znaczeniu za­
sadniczym. Nic dziwnego więc, że w  celu przyczynienia 
się do skrócenia czasu obrotu wagonów, wszędzie w  ko­
lach fachowców', daje się zauważyć w ie lk ie  zainteresowa­
nie w  kie runku radykalnego rozwiązania tego zagadnie­
nia.

Dla wyładowywania towarów drobnicowych ustalano już 
dość postępowe rozwiązania przez zastosowanie najroz­
maitszych dźwigów oraz suwnic mostowych. Jednak w  do­
bie obecnej ważniejsze oraz piln iejsze zagadnienie stanowi 
wyładunek towarów masowych i sypkich: węgla, szutru, 
rozmaitego rodzaju m ateria łów  kamiennych, tłucznia, róż­
nego rodzaju zbóż itd.

W ęgierski przemysł ciężki już przed kilkudziesięciu la ty

rozpoczął projektowanie oraz produkcję tzw. w yw rotn ic 
wagonowych, stosowanych głównie do wyładunku węgła 
w  centralnych ¡siłowniach. Okazały się one tak  praktyczne 
w  pracy, że jeszcze po dziś dzień funkcjonu ją  bez zarzutu 
ku  całkow item u zadowoleniu zarządów tych zakładów. 
Od tego czasu konstruktorzy węgierscy stw orzyli nowsze 
i  bardziej postępowe typy  w yw rotn ic  wagonowych, a pro­
dukcja ich jest już w  toku.

Dla porównania niechaj służy tu  k ilk a  danych: jeżeli 
trzeba wykonać ty lk o  czynność wyładowania z wagonów 
towaru masowego (sypkiego) wówczas urządzanie suwnicy 
7 chwytakiem zdolne jest wyładować około 5—6 wagonów 
na godzinę, urządzenie czerpakowe — 10—12 wagonów, 
podczas gdy w yw rotnica wagonowa wyładowuje w  tym  
czasie 20 wagonów.

Najnowszy typ  w yw ro tn icy  obliczony jest na obciążenie 
40. ton brutto, a więc nadaje się do wyładowania wagonu 
kolejowego z 30 tonami ładunku użytecznego. Przechylenie 
wagonu w  kie runku wzdłużnym odbywa się pod kątem 
około 50 stopni i  w  ten sposób ładunek wysypuje się cał­
kow icie od strony czołowej.

Urządzenie w yw ro tn icy  wagonowej mieści się w  pod­
ziemnym szybiku betonowym i składa się z dwóch głów­
nych części, z kadłuba umocowanego do podstawy beto­
nowej oraz z pomostu wywrotnego. • Wagon przeznaczony 
do wyładowania wtacza się na znajdujący się w  pozycji 
dolnej pomost wyw rotny, k tó ry  jest połączony przegubo­
wo z podstawą. Wywrócenia dokonują walce, które mocny 
łańcuch Galla wciąga pomiędzy dwa rozgałęzienia me­
chanizmu, ukształtowane w  form ie nożyc i w  ten sposób 
podnosi pomost w yw ro tny działaniem klinow ym . S iln ik  
elektryczny o mocy 57 K M  napędza łańcuch Galla, względ­
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nie koła zębate łańcuchowe za pośrednictwem mechani­
zmu napędowego kó ł zębatych, wbudowanych w  zamknię­

tą skrzynkę. Pomiędzy s iln ik  i mechanizm napędowy jest 
wbudowane sprzęgło ślizgowe, na którego szeroką tarczę 
hamulcową działają dwa urządzenia hamulcowe, zupełnie 
od siebie niezależne.

Wagon podczas wywracania jest podtrzym ywany przez 
jedną parę zderzaków, na k tórych opierają się zderzaki 
sprężynujące wagonu. Wagon ustawiony w  pozycji uko­
śnej opiera się więc na koźle zderzakowym i  w  ten spo­
sób łożyska, względnie łapy osiowe są odciążone wobec 
tego, że n ie  jest uchwycona oś wagonu. Kozioł może być 
opuszczony poniżej poziomu pomostu wywrotnego i  stam­
tąd podnoszony przez s iln ik  elektryczny o mocy 6 KIvI za 
pomocą mechanizmu napędowego k ó ł zębatych, przekładni 
zębatkowej oraz układu walców. Pomiędzy s iln ik  i  mecha­
nizm napędowy jest wbudowane sprzęgło ślizgowe.

Sterowanie wyw rotnicą wagonową odbywa się przy po­
mocy guzików naciskowych umieszczonych na tab licy 
przyrządów w  budce manewrowej, zaopatrzonej w  drzw i 
wejściowe i okna z szybami. Rozmaite ruchy w yw rotn icy 

oraz zapuszczanie s iln ików  regulowane jest elektrycznie 
oraz sprzęgane wzajemnie w  następujący sposób: w  pozy­
c ji spocżynku (dolnej) wywrotnicy, wagonowej kozioł zde­
rzakowy jest opuszczony i  dlatego nie stanowi przeszkody 
dla ruchu wagonów przejeżdżających ponad nim . Pod­
czas wywracania należy przede wszystkim  podnieść ko­
zio ł zderzakowy, zaś s iln ik  w yw rotn icy można dopiero 

wówczas zapuścić, k iedy  'kozioł podniósł się już całkow i­
cie. Podobnie, s iln ik  poruszający kozioł może być ty lko  
wówczas puszczony w  ruch, k iedy pomost w yw rotn icy 
znajduje się w  dolnej pozycji. Guzikiem przyciskowym mo­
żna w  każdej chw ili s iln ik  w yw rotn icy zatrzymać względ­

nie  przełączyć na opuszczenie. Ruch w yw ro tn icy  w  pozy­
cjach skrajnych ograniczają przełączniki zderzakowe. Przy 
ruszeniu — przekaźniki synchronizujące włączają coraz 
bardziej przyspieszony stopień, zaś przy opuszczaniu, s il­
n ik  tak  samo przełącza się automatycznie na malejącą 
szybkość i  dlatego zatrzymanie następuje w  zasadzie bez 
wstrząsów. Górne położenie pomostu można nastawić do­
wolnie w  granicach między 30 i  50 stopni.

W ywrotnica wagonowa jest wykonana w  układzie za­
równo prawo ja k  i  lewostronnym. Może więc być zbudo­
wana w  ten sposób, że dw ie  wywrotnice, ustawione na­
przeciw siebie, wyładowują do wspólnego bunkra. Na w y­
wrotnicę mogą być również wstawiane wagony z budką 
hamulcową — bez konieczności ich przetaczania. Szybik 
betonowy oraz pomost w yw ro tny  są wyłożone blachą że­
berkową. B unkier może być wykonany z blachy żelaznej, 
względnie żelbetonu i  pokry ty  kratownicą żelazną.

Ciężar w yw rotn icy czołowej wynosi około 42 tony. Przy 
wywrotnicach wagonowych coraz częściej stawiane są w y­
magania, by wyładowanie następowało nie od ściany czo­
łowej, lecz od strony wzdłużnej. D la zaspokojenia tych 
wymagań węgierski przemysł k ra jow y skonstruował tzw. 
obrotnicę wagonową, k tó ra  wywraca wagony na bok. 
Urządzenie to  jest wykonane przy uwzględnieniu najno­
wocześniejszych wymagań. Nośność te j obrotnicy wynosi 
60 ton brutto , p rzy czym zdolna jest wyw rócić jednorazo­
wo bądź jeden wagon 40-tonowy, bądź dwa wagony 20- 
tonowe. Ilość wywróceń na godzinę wynosi 20, czy li mo­
żna osiągnąć wyładowanie 80 wagonów na godzinę, co 
należy już uważać za wcale poważny w yn ik. Ciężar urzą­
dzenia wynosi 165 ton.

Zdjęcie w yw rotn icy wagonowej podajemy na pierwszej 
stronie okładki.

ST. P U N IC K I (Stalinogród)

O ELEKTRYFIKACJI KOLEI
«

M yśl zastosowania s iln ika  elektrycznego do napędu ko ­
le i dawno interesowała wynalazców. Już w  r. 1838 uczony 
rosy jsk i B, S. Jacobi zastosował s iln ik  elektryczny do na­
pędu łodzi motorowej na rzece Newie. Próby te jednak 
w  ciągu X IX  w ieku nie w ychodziły poza płaszczyznę stu­
diów, m niej lub więcej obszernych. Pierwsza lokomotywa 
elektryczna noma-lnotorowa została zbudowana w  r. 1894 
przez Niemców. 'Na wystaw ie przemysłowej w  Berlin ie  
w  r. 1879 zademonstrowano po raiz pierwszy tram waj elek­
tryczny. M ia ł on „szybkość“  7 km  na godzinę. A le już 
w  r. 1881 powstała pierwsza lin ia  tram wajowa: Berlin 
Lichterfelde, na k tóre j osiągano szybkość 19 km/igodz.

Na przełomie X IX  i  X X  w ieku rozwój ten potoczył się 
szybciej. Największe nasilenie osiągnął on w  Szwajcarii. 
Ten wysoko uprzemysłowiony k ra j ma dziś kole je zelek­
tryfikow ane w 95%. Poważną ro lę odegrał tam inż. Gabriel 
Narutowicz, prof. ¡politechniki zurychskiej, późniejszy Pre­
zydent Polski Szwajcaria nie posiada własnego paliwa: 
ani węgla, ani ropy, ani drzewa. Ma wspaniale s iły  wodne, 
k tóre um iejętnie wykorzystu je w  celach e lektry fikac ji. 
Inne kra je  'Ubogie w  ¡paliwo także e lak try fiku ją  intensyw­
nie swoje koleje. E lektry fikac ja  ¡kolei -w I ta lii wynosi 40%, 
w A us trii 21%.

Rewolucja Październikowa w  r. 1917 wywołała zupełny 
przewrót ¡w e lek try fikac ji ko le i rosyjskich. ZSRR wysunął 
się na jedno z ¡przodujących m iejsc na tym  polu. Do r. 1939 
zelektryfikowano w  ZSRR około 2000 km  kole i, w  później­
szym etapie ponad 7000 km. Druga pięciolatka, podwoiła tę 
ostatnią cyfrę.

* *

W Polsce pierwsze tram waje elektryczne powstały w  Ło­
dzi, wcześnie, bo już ¡z końcem X IX  wieku. Tram waje 
elektryczne w  ■ Warszawie zbudowano w okresie r. 1905. 
Natomiast podm iejskie koleje elektryczne zbudowano 
w Warszawie w  r. 1926 (Milanówek, Grodzisk, Podkowa 
Leśna). W tym  samym roku powstały również Sląsko-Dą- 
browdeckie Koleje Elektryczne, które  ¡połączyły Górny 
Śląsik z Zagłębiem Dąibrowieokiim. Ostatnio (1/V/1954) roz­
szerzyła się sieć tram wajowa zagłębia o ¡ważną 1 km 
lin ię : Mysłow:ce — Dańdówika, przedmieście Sosnowca.

Polska, jako w ie lk i producent węgla, nie m iała tak palą­
cej potrzeby e lek try fikac ji kolei ja k  Szwajcaria. PKP nie 
dużo zrob iły na ¡tym polu do r. 1938, gdyż ty lk o  węzeł war­
szawski, w  pewnym  prom ieniu, został zelektryfikowany. 
Natomiast w  Polsce Ludowej ten odcinak unowocześnienia 
ko le i nabra ł olbrzymiego rozmachu. Węzeł warszawski 
otrzym ał znacznie rozszerzoną trakcję  elektryczną w r. 1952 
E lektry fikac ja  sieci trójm ieścia Gdańsk — Sopot — Gdy­
nia dokonana została w  r. 1953. K ap ita lną -inwestycją PKP 
jest przestawienie na trakc ję  elektryczną l in i i  Warszawa — 
Śląsk, k tóra ¡zostanie ukończona w  1955 r. L in ia  ta ma od­
gałęzienie do Łodzi Fabrycznej ¡przez Koluszki.

W niedalekiej przyszłości zostanie zelektryfikowana sieć 
kolejowa górnośląskiego okręgu przemysłowego i inne ob­
ciążone limie kolejowe. E lektry fikac ja  te j najbardziej za­
gęszczonej sieci kolejowej zmieni radykalnie w arunki ży­
cia mieszkańców -niecki węglowej. Usunie z powietrza dym 
i  hałas, przyspieszy bieg ¡pociągów, -polepszy dojazd do pra­
cy, stworzy lepsze zaopatrzenie w świeżą żywność Ruch 
pociągów towarowych wchłonie ¡nowa ¡linia okrężna. W yło­
nią się Wtedy zupełnie nowe możliwości kom unikacyjne 
niecki węglowej.

Rozważmy jak ie  są aspekty -gospodarcze, techniczne 
i społeczne e lek try fikac ji -kolei. Jest ich sporo. Oznaczając 
je  ,punktam i, w idzim y -w pierwszej grupie: a) centralne w y­
twarzanie energii napędowej (obniżenie kosztów m ateria­
łowych, zmniejszanie „nieużytecznej“  wagi lokomotywy), 
b) przedłużenie okresów między-rem-omtowyeh, c) natych­
miastową gotowość do jazdy, d) szybkość i  przyspieszenie,
e) elastyczniejszy rozkład jazdy. W drugiej grupie: korzyś­
ci społeczne: a) zn ikn ie  ,jpowlłoka“  dymu i hałasu, b) skró­
cony dojazd do pracy, szkoły -i wypoczynku, c) lepsze zao­
patrzenie żywnościowe, d) ciężka praca obsługi lokom oty­
wy stanie się pracą lżejszą.

Zasadnicza różnica między trakc ją  -parową a elektryczną 
ko le i .polega na ¡tym, że przy ¡trakcji elektrycznej energia 
jest wytwarzana centralnie w  elektrowniach okręgowych 
i dostarczana ¡nieustannie lokom otyw ie przewodami napo­
w ietrznym i. W przeciwieństw ie do tego lokomotywa -paro­
wa jest swoim własnym źródłem energii. Prężność pary lo­
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kom otywy porusza mechanizm napędowy. W niektórych 
krajach są w  użyciu lokom otywy .spalinowo-elektryczne, 
w  których s iln ik  elektryczny otrzym uje napęd od siln ika 
Diesel-a. Źródłem energii w  ¡tego rodzaju maszynach jest 
przeważnie ropa naftowa.

Rozpdtrzmy na jp ierw  sprawę centralnego wytwarzania 
energii. Lokomotywa elektryczna pobiera przewodami na­
powietrznym i prąd z elektrow ni okręgowej, odległej cza­
sem o setki czy tysiące km  od lokomotywy. Prąd płynie 
przez szereg skomplikowanych, precyzyjnych urządzeń 
Energia elektryczna, uruchamia praiwie równocześnie po­
ciąg pospieszny wychodzący, z Warszawy lu b  porusza lo­
komotywę, przetaczającą ciężkie pociągi towarowe na 
dworcu rozrządowym Gliiwic czy Tarnowskich Gór.

Centralne wytwarzanie energii obniża znakomicie tzw. 
martwą wagę lokomotywy. Uświadomi ¡nam to na jlepiej 
fakt, że lokomotywa parowa, jest przecież jeżdżącą kotfaw- 
r.są i  jeżdżącym po szynach magazynem węgla i wody. 
Łącznie waży to kilkanaście do ¡kilkudziesięciu ton. Zapasy 
węgla i  wody muszą Ibyć odnawiane, co 100 km  przebiegu. 
Powoduje lo  dłuższe postoje i  wymaga rozwiezienia węgla 
do punktów  zasobowych. Wymaga także utrzymania 
w  ciągłej gotowości urządzeń nawęglających i  wodocią­
gów kolejowych. Wszystkie ¡te k łopoty odpadają zupełnie 
przy lokom otyw ie elektrycznej.

W ielka elektrownia okręgowa, ¡posiadająca moc idącą 
w  setki tysięcy kilowatów, ma koszt jednostkowy produk­
c ji energii znacznie ¡niższy od kosztu energii lokomotywy 
parowej. Jak zresztą ¡każdy producent masowy. E lektrow ­
nia taka posiada szereg specjalnych urządzeń technicznych 
które pozwalają je j zużywać najgorsze ¡gatunki p a liw a :' 
węgiel nisikokaloryczny i wysokopopiołowy. Najgorsze ga­
tu n k i węgla dają ¡do 30% popiołu. Ten popiół zatyka ru ­
szty, musi być sitale usuwany, zabiera dużo miejsca w  po­
pieln ikach itd . Te wszystkie zagadnienia techn ik i opałowej 
rozwiązuje elektrownia okręgowa, gdyż posiada 0'dpowied- 
me urządzenia, natomiast urządzeń tych nie może posiadać 
w  tych rozmiarach drobna, w  porównaniu z kotłow nią 
elektrowni, kotłownia jeżdżąca na szynach, zwana potocz­
nie... lokom otywą parową.

E lektrownia wodna także oczywiście pracuje tanio, be 
woda teoretycznie n ic nie kosztuje.

K o le j e lek tryczna  G dyn ia  —  Gdańsk.

Wskutek szybszego zużywania się materiałów, z których 
skonstruowana jest lukumotywa parowa, w w yn iku  dzia­
łania na nie wyiscfeich i zmiennych ¡temperatur i z powodu 
mebezpieozeńs!wa eksplozji, mogącej .nastąpić w razie ja ­
k ichkolw iek niedociągnięć technicznych, szczególnie duże­
go ciśnienia pary w nowoczesnych kotłach, niezbędna jest 
często kontro la techniczna lokom otywy. Górną granicą 
jest tu  przeciętnie przejechanie 200 000 km. Lokomotywa 
elektryczna musi być zbadana dopiero po przejechaniu 
450 000 km. Przesunięcie term inu badania lokom otywy 
elektrycznej nie jest niebezpieczne. K ontro la główna loko­
m o tyw  parowych najczęściej powoduje remont, trwający 
czasem do k ilk u  tygodni. Lokomotywę elektryczną można 
wyremontować w  k ilka  dni, o ile  dysponuje się częściami 
wymiennymi. Jest to szczegół, k tó ry  znacznie usprawnia 
racjonalną gospodarkę lokomotywami.

Lokomotywa elektryczna jest ¡w każdej chw ili gotowa do 
jazdy. Przy założeniu, że dostawa prądu jest nieprzerwa­
ną, czyli sieć napowietrzna jest „pod prądem“ , lokom oty­
wę elektryczną można uruchomić w ciągu k ilk u  m inut, 
natomiast wytworzenie odpowiedniego ciśnienia pary w 
lokom otyw ie musi trwać co na jm n ie j k ilk a  godzin. Ta za­
leta lokom otyw elektrycznych jest szczególnie ważna 
w  przypadkach nieprzewidzianych: nagłe zwiększenie cię­
żaru pociągów, awaria, katastrofa na l in ii d!td.

A by powiedzieć od razu, w  w ie lk im  skrócie, czym .jest 
e lektryfikacja  ¡w zakresie przyspieszenia biegu pociągów, 
porównajm y dw ie liczby. Czas przebiegu pociągu pospie­
sznego na trasie Warszawa — Stalinogród wynosi obecnie 
6 godzin. Po e lek try fikac ji będzie wynosić 3 gad z. 27 miń.

A le lokomotywa elektryczna jest nie ty lko  szybsza. Ma 
także zdolność osiągnięcia dużej szybkości, w  krótszym 
czasie, gdyż s iln ik  eletkfyczny przechodzi ła tw o na wyso­
kie  obroty. Nowoczesne lokom otyw y elektryczne mogą roz­
winąć szybkość do 300 km  na godz. Jeżeli praktycznie tak 
nie ¡pędzą, to ty lko  dlatego, że stan to ró w 'n a  to  nie poz­
wala. Szybkość nowoczesnych lokom otyw parowych także 
dochodzi do 140 km  na godz., alé szybkość ta, jest związa­
na z dużym wzrostem kosztów eksploatacyjnych (¡paliwo 
i smary).

Przy rozważaniu szybkości trzeba zresztą odróżnić szyb­
kość techniczną od tzw. szybkości handlowej (to jest prze­
ciętnie osiąganej). Szybkość techniczna jest szybkością te­
oretyczną, jaką lokomotywa może rozwinąć, natomiast 
szybkość handlowa jest szybkością przeciętną, uzyskiwa­
ną na danej trasie, uwzględniającą postoje, rozruch,, zwol­
nienie jazdy ma mostach i  z powodu naprawy toru itd. 
Szybkość handlowa jest przy lokomotywach elektrycznym  
znacznie wyższa n iż  przy parowych, między, innym i ż po­
wodu szybszego rozruchu i  krótszych postojów (odpada na- 
węglanie i nabór wody).

S iln ik  elektryczny ma ¡znacznie większą elastyczność niż 
s iln ik  parowy. Może więc znacznie ła tw ie j pokonać nagłe 
obciążenia na wzniesieniach czy na zaśnieżonych liniach. 
Ma to  szczególne znaczenie przy kole jach górskich, gdzie 
są duże wzniesienia, łu k i i nieprzewidziane obfite zaśnie­
żenia. Zarówno lokomotywa parowa, ja k  lokomotywa 
Diesel-elektryczna mogą ¡być ty lko  w  bardzo nieznacznym 
stopniu przeciążone ponad normę, na którą są Obliczone, 
natomiast s iln ik  elektryczny może ¡być przeciążony nawet 
w  ciągu k ilk u  godzin o, 100% siwej norm alnej mocy.

Kole je elektryczne m ają znacznie większą elastyczność 
rozkładu jazdy. Mogą się bardziej ściśle dostosować do 
zmiennego natężenia ruchu osobowego' (dodatkowe pocią­
gi). Lokomotywa elektryczna ma znacznie niższe koszty 
napędu, więc zupełnie inna jest tu ka lku lacja  składu po- 
c.ągu, a więc ich częstotliwość. Lokomotywa paroiwa 
ciągnąca ¡np. 2 wagony byłaby nonsensem pod względem 
ekonomicznym, natomiast pociąg elektryczny może skła­
dać się z 2 wagonów i może kursować tak często ja k  tram ­
waj. Ma to szczególnie doniosłe znaczenie w terenach prze­
mysłowych, gdzie do pracy dojeżdżają setki tysięcy ludzi,
0 różnych porach dnia i nocy. Ten .masowy ruch dojeżdża­
jących, zwany potocznie podmiejskim, może być bez po 
równania lepiej obsłużony przez pociągi o tra k c ji elek­
trycznej.

Problem usunięcia z zagłębia węglowego zadymienia
1 hałasu jest ¡niezwykle doniosły dla dróg oddechowych 
i higieny nerwów iego mieiszkańców. Nad rozwiązaniem 
tego zagadnienia pracują intensywnie G łówny Instytu t 
Górnictwa i placówki planowania przestrzennego. Problem 
ten ma oczywiście wiele aspektów. Jednym z poważnych 
„dostawców“ dymu i  hałasu jest n iew ątp liw ie  kole j. Elek­
try fikac ja  tra kc ji rozwiązuje ten .problem bez reszty. Po­
ciągi elektryczne jeżdżą cicho i nie ¡zanieczyszczają powie­
trza dymem.

Poważną niedogodnością uczącej się młodzieży jest uciąż­
liw y  dojazd do szkoły, stanowiący również poważne źródło 
stra ty czasu. W rachunku czasu pracownika, dojeżdżają­
cego do miejsca ¡pracy, czas przejazdu odgrywa znaczną 
ujemną rolę. Są przecież tacy, którzy codziennie spędzają 
do 4 godzin w pociągu, nie licząc czasu dojścia. Pociągi 
elektryczne, które będą jeździć prędzej, a przede wszyst­
k im  częściej, przyczynią się znacznie do zmiany tej sytu­
acji.

Tereny wypoczynkowe Zagłębia są dość odległe od nie­
go. Beskid śląsiki jest odległy od centrum czarnego Śląska 
o przeszła 60 km, lasy Bukowna, Lublińca i inne na ogół
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są także dość daleko. Ten problem  ulegnie radykalnej po­
prawie na skutek e lek try fikac ji kolei. Śląsk czarny zbliży 
się zmacanie do Śląska zielonego.

Praca maszynisty i palacza kolejowego jes t ciężka; cięż­
ka fizycznie i w  pewnych warunkach niebezpieczna dla 
zdrowia. Z przodu żar, z ty łu  często śnieg, w ia tr, mróz czy 
deszcz. Czyszczenie rusztów ko tła  jest ciężką i  odpowie­
dzialną pracą. Każdy szczegół techniczny jest ważny, każ­
de ¡zaniedbanie grozi niebezpieczeństwem. Założenia socja­
lizm u dążą do uczynienia pracy lżejszą i  przyjemniejszą. 
E lektry fikac ja  kolei rozwiąże to zagadnienie w  zakresie 
pracy maszynistów i  palaczy oraz ich załóg pomocniczych.

Maszynista lokom otywy elektrycznej musi być w y k w a lifi­
kowanym elektromechanikiem. Kabina maszynisty loko­
m otywy elektrycznej będzie zaciszna, czysta, ciepła i  ja ­
sna.

Pracownicy drużyn parowozowych i  służby pomocniczej 
przemienią się z brudnych (wskutek warunków pracy) cięż­
ko pracujących robotników  na czystych, skupionych przy 
obserwowaniu tab lic  rozdzielczych i  przyrządów elek­
tromechaników i elektromonterów. Praca ioh z ciężkiej 
pracy fizycznej stanie się w dużej mierze pracą umysłową. 
E lektry fikac ja  kolei przyniesie o lbrzym i postęp społeczny, 
ogromne ułatw ienie życia osobistego.

M IEJSKIE AUTOBUSY CZŁONOWE

W dążeniu do osiągnięcia najlepszego efektu gospodar­
czego transportu stosuje się ja k  największe pojazdy wów­
czas, gdy istnieje możność wykorzystania ich dużej ładow­
ności — a w  związku z tym  również i  dużej mocy s iln i­
ków  — oraz wówczas, gdy w arunki drogowe i  ruchowe po­
zwalają na sprawne i  bezpieczne poruszanie się takich po­
jazdów. W w ie lkom ie jsk ie j kom unikacji pasażerskiej 
o znacznym natężeniu przewozów zachodzi możność peł­
nego wykorzystywania właściwości techniczno-ekonomicz­
nych autobusów-olbrzymów o ładowności ¡10 — 12 t  (dla 
porównania: ładowność autobusu Chausson APH-521 uży­
wanego przez M PA w  Warszawie wynosi zaledwie 6 t). 
Autobusy bardzo dużej ładowności mogą przewozić jedno­
razowo 150 — 180 osób, o ile  ich dużej ładowności towa­
rzyszy wystarczająco duża'powierzchnia użyteczna dla pa­
sażerów. Ze względu na stosunkowo kró tk ie  średnie odle­
głości przewozu jednego pasażera w  m ie jsk ie j kom unika­
c ji autobusowej istn ie je możność przewożenia wygodnie 
większości pasażerów w  pozycji stojącej, pozostawiając 
stosunkowo n iew ielką ilość m iejsc siedzących dla pasaże­
rów  jadących na dłuższych odcinkach. Im  m niejszy jest 
procent m iejsc siedzących, tym  stosunkowo mniejszą mo­
że być powierzchnia użyteczna dla pasażerów. Np. dla 
przewozu 100 pasażerów przy zagęszczeniu 4 pasażerów 
na 1 m - powierzchni użytkowej (co zapewnia już  zupełnie 
wygodną jazdę) wielkość powierzchni użytecznej autobusu 
musi wynosić 23 m2, przy stosunku m iejsc siedzących do 
stojących 1 : 5. Jak wiadomo w  godzinach szczytowego na­
tężenia przewozów w ielkom ie jskich zagęszczenie 4 pasa­
żerów na 1 m2 powierzchni użytecznej jest znacznie prze­
kraczane. A by móc sprostać zwiększonemu o 50% zagęsz­
czeniu pasażerów, autobus w ie lkom ie jsk i o powierzchni 
użytecznej 25 m2 powinien posiadać ładowność około 10 t, 
bowiem przy mniejszej ładowności nastąpiłoby niedopusz­
czalne przeciążenie pojazdu. Jako średni ciężar jednego pa­
sażera należy przyjąć w  tym  przypadku 65 kg, bowiem w 
ruchu w ie lkom ie jskim  powyżej 50% pasażerów stanowią 
kobiety i  dzieci, a pasażerowie z ręcznym bagażem należą 
do wyjątków.

Jednopokładowy autobus o ładowności 10 t i  powierzchni 
ładunkowej 25 m2 waży z pełnym ładunkiem  około 20 t. 
Długość jego wynosi 12 m (dla porównania: długość wspom­
nianego wyżej autobusu Chausson wynosi około 10 m). 
Taki ciężar ca łkow ity autobusu z ładunkiem  ja k  również 
jego wym iary, mogą uzasadniać już  zastosowanie kon­
s trukc ji trzyosiowej; a w  każdym razie długość autobusu

Rys. 1. A utobus czolno ioy „ S au re r“  T yp  4 GP (wedug  
Revue Suisse du T ra fie  et de L ’In d u s tr ie  1955). Po­
w ie rzch n ia  użyteczna d la  pasażerów  —  29 m 2, ciężar 
in lasny po jazdu  —  13 t, w y m ia r  opon  —  11 00-20” , p ro ­
m ień  zaw racan ia  m in im um . —  11,5 m , szybkość m a x i­

m um  55 km /godz.

powoduje w yjątkow o duży rozstaw osi. D la zachowania 
właściwości dynamicznych, jak ich  wymaga się od autobu­
su poruszającego się w  w ie lkom ie jskim  ruchu ulicznym, 
potrzebny jest s iln ik  o mocy co na jm niej 150 KM . Autobus 
tak i jest więc pojazdem bardzo drogim. Pomimb wysokiej 
ceny nabycia nie może on nieraz zadośćuczynić wymaga­
niom, jak ie  staw iają przed n im  szczytowe natężenia prze­
wozów. Dla pokonania tych szczytowych obciążeń możliwe 
jest zwiększenie ilości jednocześnie przewożonych pasaże­
rów  przez zastosowanie przyczepy. To powoduje jednak 
nadmierne — bo często przekraczające 20 m — przedłuże­
nie całego składu, jak  również zmniejszenie bezpieczeń­
stwa ruchu wskutek pogorszenia właściwości jezdnych po­
jazdu. Przyczyną tych ułomności składu autobus +  przy­
czepa jest sposób spinania obydwu wozów za pomocą dysz­
la. Dla uniknięcia tych ułomności, w ynikających z zasto­
sowania przyczepy z dyszlem, stosuje się w  niektórych 
miastach we Włoszech, a ostatnio również i  w  Szwajcarii 
(iZurich) autobusy członowe z przyczepą jednoosiową. Przy­
czepa jest w  tym  przypadku spięta przegubowo (ibez dysz­
la) z autobusem, k tó ry  posiada'skrócony zwis ty lny . Nad­
wozia autobusu i  przyczepy spiętej z n im  na stałe połą­
czone są za pomocą tz;w. harm onii, tworząc jedno pomiesz­
czenie o bardzo dużej powierzchni użytecznej dla pasaże­
rów, lecz przy stosunkowo niezbyt w ie lk ie j długości całe­
go ¡pojazdu. W ten ¡sposób przez dodanie do autobusu o sto­
sunkowo m ałym rozstawie osi le kk ie j przyczepy jednoosio­
w ej otrzym uje się autobus członowy o powierzchni 29 m 2 
(przedstawiony na rys. 1 szwajcarski autobus Saurer), 
a nawet 40 m2 (autobus członowy V ib e rti o długości 18 m). 
Tak w ie lk ie  powierzchnie użyteczna dla pasażerów można 
osiągnąć poza tym  ty lko  przez zastosowanie konstrukc ji 
diwupokładowej (będącej w  użyciu przeważnie w  Anglii). 
Autobus członowy oboik innych zalet, których nie może 
posiadać autobus dwupokładowy posiada jeszcze tę za­
letę, że może być obsługiwany ty lko  przez jednego kon­
duktora (poza kierowcą).

T ro le jb u s  członowy.

Również tego typu są konstruowane tro le jbusy (¡patrz 
zdjęcie).

Duża ładowność przy wyjątkow o dużej powierzchni uży­
tecznej dla pasażerów, a zatem zdolność do pokonywania 
szczytowych natężeń przewozowych, wreszcie możność ob­

sługi biletowej 150 i  nawet więcej pasażerów przez jedne­
go konduktora ja k  również wystarczająca zwinnbść pojaz­
du w  ruchu m ie jskim  — wszystko to przyczynia się do ob­
niżenia jednostkowego kosztu transportu w  odniesieniu do 
jednego pasażero-kilometra, .przy zachowaniu pełnej spraw­
ności i bezpieczeństwa jazdy autobusu członowego na ruch­
liw ych  ulicach w ie lk ich  miast.

T. S.
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K R O N I K A
Z DZIAŁALNOŚCI WARSZAWSKIEJ SEKCJI 

EKO NO M IK I TRANSPORTU PTE

(HM) W związku z zakończeniem rocznej działalności 
Sekcji Ekonom iki Transportu Polskiego Towarzystwa Eko­
nomicznego poniżej została podana tematyka naukowych 
posiedzeń dyskusyjnych, które m ia ły  miejsce w  roku 
1954/1955 w  Sekcji Warszawskiej.

Transport kolejowy
1. Rozdział dochodu z opłat taryfowych za przewozy ła­

dunków przy zastosowaniu metody reprezentacyjnej.'
2. Zasady budowy kolejowych ta ry f towarowych w  świe­

tle potrzeb gospodarki planowej.
3. Koordynacja działalności transportu kolejowego i  sa­

mochodowego oraz sposoby i  efekty wprowadzenia je j 
w  życie.

4. Zagadnienia usprawnienia rachunku kosztów w  tran­
sporcie kolejowym .

5. Założenia ekonomiczne dla ustawienia rachunku ko­
sztów własnych i  rozrachunku gospodarczego.

6. Rozrachunek gospodarczy jednostek kolejowych w 
świetle doświadczeń ko le i czechosłowackich.

7. Koszty pracy manewrowej w  transporcie kolejowym .
8. Zastąpienie przewozów stacyjnych transportem sa­

mochodowym na stacjach rozrządowych.
9. Drogi wiodące do maksymalnego podwyższenia wskaź­

ników  załadunku statycznego i  dynamicznego wagonu.
10. Racjonalizacja przewozów w transporcie kolejowym .
11. K ierunkowe planowanie przewozów kolejowych jako 

instrum ent w a lk i z n ieracjonalnym i przewozami.

Transport samochodowy
12. Założenia ekonomiczne dla ustawienia zadań samo­

chodowego przewoźnika publicznego w  przewozach doko­
nywanych transportem drogowym.

13. Założenia ekonomiczne dla podziału przewozów dy­
strybucyjnych pomiędzy samochodowego przewoźnika pu­
blicznego a transport branżowy resortów gospodarczych.

14. Założenia ekonomiczne ’ dla działalności transportu 
samochodowego w  obsłudze budownictwa.

15. Założenia ekonomiczne dla organizacji samochodowe­
go transportu resortowego na przykładzie resortu górni­
ctwa.

16. Regularne przewozy towarowe w  ciężarowym tran­
sporcie samochodowym.

17. Zagadnienie współpracy transportu samochodowego 
z kolejowym.

18. Rola, zadania i form y organizacyjne spedycji kra jo ­
wej.

Transport Morski
19. W pływ  wskaźników techniczno - eksploatacyjnych 

na poziom kasztów własnych w  żegludze m orskiej.
20. Założenia ekonomiczne dila ustalenia rentowności flo ­

ty  m orskiej.
21. Instrum entalizm  polskiej żeglugi morskiej.
22. Koncepcja ekonomiczna tranzytu w  gospodarce pla­

nowej.
23. Zagadnienie porównywalności kosztów własnych w  

przedsiębiorstwach żeglugi m orskiej.
24. Organizacja rozliczeń i  ka lku la c ji w  przedsiębior­

stwach żeglugi morskiej.
25. System rozliczeniowy w  portach morskich.
26. Transport morski w polskim  handlu zagranicznym.

Transport wodny śródlądowy
27. Założenia ekonomiczne dla systemu eksploatacji że­

glugi na Odrze.
28. Polityka taryfowa w  przewozach towarowych żeglugi 

śródlądowej.
29. Rozrachunek gospodarczy statku w  żegludze śródlą­

dowej.
30. Zagadnienia porównywalności tonokilom etra w  róż­

nych relacjach pracy żeglugi śródlądowej.
31. Techniczne i ekonomiczne założenia dla rozbudowy 

dróg wodnych i rozw oju żeglugi śródlądowej w  Polsce.

Ogólne
32. Zadania transportu drogowego w  świetle uchwał I I  

Zjazdu PZPR.
33. Zadania żeglugi morskiej w  świetle uchwał Iii Zjazdu 

PiZPR.
34. Zadania żeglugi śródlądowej w  świetle uchwał I I  

Zjazdu PiZiPiR.
35. Rozwój metodologii planowania w  transporcie w la ­

tach 1945 — 1954.
36. Zagadnienie planowania przewozów.
37. Aktua lne zagadnienia terenowego planowania i  koor­

dynacji w  transporcie.
38. Zagadnienia dochodu narodowego w  transporcie.
39. Ceny porównywalne w  transporcie.
40. Zadania i  fo rm y organizacyjne współpracy instytu­

tów  naukowych transportu z praktyką życia gospodarczego.
■Rok 1955/195)6 rozpocznie temat, k tó ry  będzie stanowił 

oświetlenie potrzeb gospodarczych w  zakresie opracowań 
naukowych związanych z problematyką ekonomiczną planu 
5-le;tniego w  transporcie. Problematyka ta — przełożona 
na język prac naukowo badawczych — będzie przedmio­
tem dyskusji i  konferencji naukowych w  PTE w  roku 
1955/1956.

Wykorzystanie p la tfo rm y dyskusyjnej, utworzonej w  ra ­
mach działalności Sekcji Ekonom iki Transportu, pozwoli 
na wykorzystanie jeszcze jednej form y organizacyjnej po­
głębienia współpracy nauki z praktyką. Ciekawe dla roz­
szerzenia form  te j współpracy są wnioski, które były w y­
n ik iem  ostatniego przed przerwą wakacyjną posiedzenia 
Sekcji. W nioski te są następujące:

1) Przy wdrażaniu prac naukowo - badawczych — p la ­
cówki naukowe pow inny brać aktyw ny udział.

2) Zasadniczą form ą współpracy powinny być brygady 
naukowo - produkcyjne oraz umowy o socjalistyczną 
współpracę, przy czym placówki naukowo -  badawcze po­
w inny zapewnić udział przedstaw icieli odbiorcy pracy w 
trakcie je j opracowywania.

3) Opracowania placówek naukowo - badawczych powin­
ny  zapewnić kompleksowość ujmowania spraw transportu.

4) P lacówki naukowo badawcze powinny szczególną uwa­
gę zwracać na konieczność szybkiego podniesienia pozio­
mu kadr naukowych w  transporcie z tym, że w  okresie 
przejściowym pow inny — dla rozszerzenia zakresu swych 
prac oraz przyspieszenia term inów  ich wykonania — przy­
ciągać do współpracy w  szerszym niż dotychczas zakresie 
przedstaw icieli p ra k tyk i życia gospodarczego.

5) Istn ie je  p ilna  konieczność utworzenia w  Polskiej A ka­
dem ii Nauk kom órki, która zajmowałaby się koordynacją 
prac naukowo -  badawczych z zakresu ekonom iki transpor­
tu  oraz ustalałaby wytyczne dla tych prac.

3) Stworzona w  czasie rocznej pracy Sekcji Ekonom iki 
Transportu PTE platform a współpracy pomiędzy ins ty tu ­
tam i naukowymi, katedram i wyższych szkół ekonomicz­
nych oraz praktyką życia gospodarczego powinna być w y­
korzystywana dla rozszerzenia zakresu opracowywania bie­
żącej problem atyki ekonomicznej transportu, poprzez po­
wierzanie prac zespołom, powoływanym do opracowywania 
poszczególnych zagadnień a w  szczególności do opracowy­
wania założeń ekonomicznych.
ZE WSPÓLNYCH PRAC INSTYTUTU TRANSPORTU 

SAMOCHODOWEGO I  KOLEJNICTW A
tWW) Niedawno zostały ukończone przez oba Ins ty tu ty  

badania nad zastąpieniem przewozów stacyjnych tran­
sportem samochodowym. Badania te wiążą się z proble­
mem lik w id a c ji przewozów na kró tk ie  odległości i  sta­
nowią jeden z fragm entów prac zapoczątkowanych 
uchwałą Prezydium Rządu Nr. 323 z dnia 26.11.1952 r. 
w sprawie odciążenia kolei od przewozów na krótk ie  
odległości i przekazanie ich transportow i samochodowe­
mu.

Jednym z odcinków pracy kolei są przewozy stacyjne. 
Zaliczamy do nich wszystkie te przesyłki wagonowe, 
których załadowanie i  wyładowanie odbywa się zawsze 
w  obrębie te j samej stacji. Ten odcinek pracy kolei zo­
stał poddany przez ¡Instytuty analizie z punktu widzenia 
opracowania na przykładzie konkretnej stacji kolejowej 
metody badania efektywności stosowania Iransportu ko­
lejowego lub samochodowego dla tych przewozów.
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Stacja,- na które j przeprowadzono badania, była stacją 
rozrządową podzieloną na k ilka  rejonów manewrowych., 
a przewozy stacyjne dokonywane w  zasadzie pojedyn­
czymi wagonami przekazywanymi od jednego do drugie­
go re jonu manewrowego. W związku z tym  w yn ik i badań 
Instytu tów  można uogólniać ty lko  na opisany wyżej spo­
sób wykonywania przewozów stacyjnych.

W opracowaniu Instytu tów  została przedstawiona me­
toda obliczania całkowitego kosztu ' własnego kolei, pono­
szonego wskutek pobytu wagonów towarowych na stacji 
oraz kosztów własnych zastępczego transportu samocho­
dowego i jego organizację. Metoda obrachunku kosztów 
kolejowych polegała na tym, że na badanej stacji zostały 
obliczone w ydatk i wszystkich służb poczynione w  związ­
ku z pracą manewrową ruchu towarowego w  ustalonym 
okresie czasu i  następnie podzielone przez liczbę wagono- 
godzin pobytu wagonów towarowych na stac ji przez liczbę 
przerobionych wagonów. W ten sposób otrzymano pełny 
koszt własny jednej wagonogodziny pobytu oraz koszt jed­
nostkowy przerobienia jednego wagonu. Z kolei na podsta­
w ie specjalnych badań ustalono średni czas trw an ia jed­
nego .przewozu stacyjnego. Pomnożenie kosztu jednej 
wagonogodziny pobytu przez średni czas trw an ia  prze­
wozu stacyjnego daje pełny koszt przemieszczenia jednej 
przesyłki stacyjnej na badanej stacji.

Koszty własne zastępczego transportu samochodowego 
obliczono na 1 tono-kilom etr dla odległości od 0,5—10,0 
km, dla ciągnika URSUS kursującego w  ruchu niewa- 
hadłowym z 2 przyczepami o łącznej ładowności 3 ton, 
w  oparciu o koszt wozo-kilometra i wozo-godziny pracy 
m iejscowej ekspozytury .PKS oraz przewidywanych wa­
runków  pracy zastępczego transportu samochodowego. 
W w yn iku  badań, okazało się, że np. koszty własne prze­
wozu ładunku koleją są zaledwie o 20% wyższe od ana­
logicznych kosztów samochodowych. Natomiast zastoso­
wanie transportu samochodowego daje inne efekty eko­
nomiczne jak : przyśpieszenie dostawy ładunku o blisko 
15 razy, zwiększenie wydajności pracy wagonów o 49 ra­
zy z chw ilą użycia ich do przewozów właściwych dla 
PKP, skrócenie średniego czasu pobytu jednego wagonu 
i los tanu roboczego na s tac ji o dk. 12 m inu t oraz cały sze­
reg dodatkowych e lektów  ekonomicznych.

iPraca Instytu tów  stwierdza również, że opłaty ta ry fo ­
we, które ponoszą użytkownicy przewozów stacyjnych 
są od 40—50% niższe, niż ponoszone przez kolej koszty 
własne przy wykonywaniu tych przewozów.

Z powyższych względów Ins ty tu ty  w  związku z oma­
w ianym i badaniami wyciągnęły wnioski, że przewozy 
stacyjne powinny być ze względów ekonomicznych prze­
kazane transportow i samochodowemu.

G DYNIA OTRZYMUJE NOWY DWORZEC KOLEJOWY

Prace p rzy budowie nowego dworca kolejowego w  Gdy­
n i, jednego z najp ięknie jszych w  k ra ju , weszły w  końco­
w y etap. Po przekazaniu w  czerwcu prawego skrzydła 
i części centralnej dworca przystąpiono do prac wykoń­
czeniowych lewego skrzydła.

Na ukończeniu znajduje się sala restauracyjna na 400 
osób. Gotowe są już  urządzenia dla Kolejowych Zakła­
dów Gastronomicznych — kuchnia i  magazyny oraz 5 w y­
godnych i estetycznych pomieszczeń, gdzie będzie izba dla 
matek z dziećmi.

Brygady sztuikatorskie, elektrycy, wszyscy robotnicy 
i  technicy dokładają starań, aby ja k  najszybciej przeka­
zać do użytku większość pomieszczeń lewego skrzydła 
dworca. Am bicją budowniczych dworca jest ja k  najlepsze 
przygotowanie dworca na przyjęcie tysięcy uczestników 
V  Światowego Festiwalu Młodzieży i  Studentów, którzy 
przybywają drogą morską do Gdyni.

Z KOLEJOWEJ KONFERENCJI SPAWALNICZEJ 
W WARSZAWIE

(o) W czerwcu br. odbyła się w  Warszawie w  lokalu 
NOT konferencja spawalnicze, poświęcona zagadnieniom 
spawalnictwa przy naprawie i  utrzym aniu taboru ko le jo­
wego. W zięli w n ie j udział przedstawiciele resortu kolei, 
zakładów naprawczych taboru kolejowego z całej Polski 
oraz liczn i goście.

Tematem obrad i  dyskusji były refera ty i koreferaty:
1) o zastąpieniu części żeliwnych i  sta liwnych przez części

tłoczone spawane przy naprawie taboru kolejowego (na 
podstawie doświadczeń zakładów naprawczych tabj>ru ko­
lejowego we W rocławiu) oraz 2) o kotłach parowozowych 
całkowicie spawanych, które mają w iele cennych zalet w 
porównaniu z ko tłam i o konstrukc ji n itowanej.

W dyskusji omówiono dotychczasowe osiągnięcia i  doś­
wiadczenia z terenu w  zakresie spawalnictwa oraz tru d ­
ności, na jak ie  napotyka jego dalszy rozwój. Dyskusja wy­
kazała, że spawalnictwo w  naprawie taboru jest nieodzow- 
ne> c^° sz®rsze zastosowanie wymaga jednak większego 
niż dotychczas nadzoru technicznego i  oparcia się na opra­
cowanej dokum entacji technicznej i  technologicznej; nie­
zbędna jest przy tym  współpraca i  badania ze strony In ­
s ty tu tu  Spawalnictwa i Ins ty tu tu  Naukowo-Badawczego 
Kole jn ictwa.

KONKURS DLA KOLEJARZY  
STOSUJĄCYCH NOWE M ETODY PRACY

(O) Mm i. Kolei, Żarz. Gł. ZZK  oraz Stów. Inż. i  Tech­
n ików  Kom unikacji ogłosiły konkurs d la  kole jarzy na 
osiągnięcie najlepszych w yn ików  w  zastosowaniu metod 
operatywnego prowadzenia pociągów zbiorowych i prowa­
dzenia ciężkich pociągów.

W konkursie mogą wziąć udział: zespoły dyspozytorów 
odcinkowych, maszynistów i  pracowników stacyjnych, ze­
społy inżynieryjno - techniczne itp. grupy pracowników, 
które powinny opracować szczegółowo metody pracy w 
zastosowaniu do lokalnych warunków  na poszczególnych 
odcinkach i stacjach i praktycznie je  zastosować.

Ocena prac konkursowych i osiągniętych w yn ików  na­
stąpi z początkiem r. 1056. Dla zwycięzców konkursu prze­
widziane. są wysokie nagrody pieniężne.

2.500 W AGONO W TOWAROWYCH DLA IN D II

W w yn iku  przetargu Indy jsk i Zarząd K ole i postanowił 
zakupić w  Polsce 2.500 kry tych  wagonów towarowych. 
Transakcja ta przedstawia wartość ok. 5. m łn. doi.

Będą to pierwsze polskie wagony eksportowane do Ind ii.

W AGON-SZLIFIERKA, WAGON-BECZKA I  SUSZARKI 
WYKONANE PRZEZ WARSZTATY TRAMWAJOWE

Główne warsztaty tram wajowe poszczycić się mogą k i l­
koma osiągnięciami z dziedziny mechanizacji pracy. Ostat­
nio wykonano tam wagon-szlifierkę, k tó ry  jeździ ty lko  
w nocy i  służy do równania szyn tram wajowych. Chodzi 
o to, aby zlikw idować wstrząsy tram w ajów  w  czasie jaz­
dy, a tym  samym zmniejszyć zużycie obręczy kołowych, 
a więc przedłużyć okres trwania wozu. Wagom-szlifierka 
to sukces całej załogi, bo  wykonały go warsztaty M PK 
bez dokumentacji, w łasnym i siłam i. Jeszcze jedna taka 
sz lifie rka  oddana będzie w  I I I  kw arta le  br.

Drugim  usprawnieniem jest wagon^beczka, k tó ry  w 
pierwszych dniach czerwca' w yruszył na torowiska, aby 
niszczyć środkami chemicznymi chwasty zarastające tory.

Obecnie warsztaty MiPK pracują nad urządzeniem do su­
szenia poszczególnych części elektrycznych w  wozach1 s il­
nikowych za pomocą prom ieni podczerwonych oraz nad 
urządzeniem do suszenia całego wozu. Urządzenia te po­
ważnie skrócą czas suszenia, np. w irn ika  z 36 godzin na 
zaledwie 3, czas suszenia całego wozu tramwajowego — 
z 48 na 3 godziny.

Konkretna korzyść dla pasażerów — więcej wozów w 
ruchu.

POLSKIE SAMOCHODY W F IN L A N D II

W Helsinkach, na najw iększej z urządzonych dotąd w 
F in land ii wystaw ie samochodowej, na przestrzeni 16 tys. 
m. kw. wystawiono 347 różnych typów pojazdów mecha­
nicznych. W wystawie brało udział 14 kra jów , a m ianow i­
cie: W ielka Brytania, Niemiecka Republika Demokratycz­
na, Niemcy Zachodnie, Holandia, W łochy, Austria , Związek 
Socjalistycznych Republik Radzieckich, Polska, Francja, 
Szwecja, Czechosłowacja, Węgry, F inlandia i  Stany Z je ­
dnoczone.

Na wystaw ie można było Obejrzeć około 170 różnych ty ­
pów samochodów osobowych i 114 typów wozów ciężaro­
wych.
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Św ię t o  l u d z i  p o l s k ie g o  m o r z a

Dzień 26 czerwca obchodzony był uroczyście w Gdań­
sku i  Szczecinie, jako „Dzień M arynarki W ojennej“ , „Dzień 
Stoczniowca“  i  „Dzień Rybaka“ . W dniu tym  odbyły się 
defilady M arynark i W ojennej, akademie oraz różne im pre­
zy ku ltu ra lne  i  sportowe.

W Szczecinie do 3-tysiącznej rzeszy stoczniowców, m ary­
narzy i sportowców przem ówił wiceprezes Rady M in is trów  
Stefan Jęd-rychowski, k tó ry  przekazał pracownikom mo­
rza, mieszkańcom Wybrzeża i  Szczecina pozdrowienia od 
K om ite tu Centralnego PZPR i Rządu Polskiej Rzeczypo­
spolite j Ludowej.

Mówca zobrazował osiągnięcia, polskiej gospodarki na 
morzu i  zanalizował źródła tych sukcesów. W ciągu m in io­
nego dziesięciolecia Polski Ludowej nasza marynarka han­
dlowa zwiększyła tonaż posiadanych statków 3,5-krotmie 
w  porównaniu ze stanem przedwojennym, a je j przewozy 
wzrosły 5-k-rotnie. Nasza flo ta  obsługuje dziś 16 stałych 
l in i i  oceanicznych i  morskich, utrzym uje łączność z ponad 
30 kra jam i. Port szczeciński w  ciągu ostatnich la t zwięk­
szył 2,5-kro-tnie swoją zdolność przeładunkową, stając się 
na jruchliwszym  portem polskim  pod względem masy prze­
ładowywanych towarów.

Sukcesy te mogły być osiągnięte dlatego, że nasz kra j 
rozporządza dziś i s ilnym  przemysłem, że korzysta z doś­
wiadczeń i  bezinteresownej pomocy Związku Radzieckie­
go, że zacieśnia się braterska współpraca z kra jam i demo­
k ra c ji ludowej i  Chinami Ludowym i.

Wśród serdecznej m anifestacji zebrani uchw a lili tekst l i ­
stu do KC PZPR skierowany na ręce Pierwszego Sekre­
tarza KC PZPR — Bolesława Bieruta.

W uroczystej akademii która odbyła się w  ha li sporto­
wej w Gd a ńsku-W r zes z c z u wzią ł udział M in ister Żeglugi 
M. Popiel. Obecny by ł również na akademii Konsul Gene­
ra lny ZSRR w  Gdańsku N iko ła j Tałyzin oraz Attache 
Handlowy Chińskiej Republik i Ludowej w  Polsce.

Sekretarz KW  PZPR w  Gdańsku J. Tirusz om ówił suk­
cesy w  odbudowie i  rozbudowie naszej gospodarki m or­
sk ie j. M in is ter Popiel wręczył szczególnie zasłużonym pra­
cownikom naszej gospodarki morskiej wysokie odznacze­
nia przyznane -przez Radę Państwa.

AUTOMATYCZNY W YŁĄCZNIK HYDROELEKTRYCZNY

Pracownik Polskie j Żeglugi M orskiej, absolwent Techni­
kum  Budowy Okrętów w  Szczecinie Zbigniew Malanow­
ski skonstruował wspólnie z e lektrykiem  Wacławem Me­
dyńskim  udoskonalony wyłącznik hydroelektryczny, Wy­
łącznik ten przynosi poważne oszczędności energii, wyłą­
czając automatycznie po 1:5 sekundach bezprodulkcyjnej 
pracy obrabiarkę. Zastosowanie tego wyłącznika w  warsz­
tatach PŻM przyniosło w tym  roku kilkanaście tysięcy k i-  
iowaitogodzin zaoszczędzonej energii.

Pomysłem tym  zainteresowało się M in isterstwo Żeglu­
gi. Czynione są przygotowania do szerokiego wykorzysta­
nia tego pożytecznego -przyrządu.

PIERWSZE POŁĄCZENIE SZCZECIN — PORTUGALIA

Polski, statek s/s „M alborg“  -popłynął do portu portugal­
skiego Leixoes z ładunkiem  polskiego węgla. Jest to p ierw ­
szy po wojnie bezpośredni kontakt -handlowy drogą m or­
ską z portu polskiego do Portugalii.

Z Leix-oas „M alborg“  popłynął dó Casablanki. S/s „M a l­
borg“  jest statkiem  zbudowanym w  stoczni szczecińskiej 
i został oddany do eksploatacji w dn iu 1 maja. Rejs ten 
jest dla tego typu statków, budowanych w  Polsce (rudo- 
węg-lowiec 3.200 BIRTj sprawdzianem zdolności eksploata­
cyjnych na dalekich liniach.

W porcie szczecińskim rozpoczął się sezon rudowy. Do 
północnych portów  Szwecji Lulea i Goefle popłynęły już 
polskie statki, k tóre m ają napięty plan przewozu rudy 
dla hut polskich, czechosłowackich i  węgierskich. Wysoki 
plan, którego wykonanie opóźniła wiosna, wykonany jed­
nak będzie dzięki licznym  zobowiązaniom -załóg polskich.

TRZY NOWE JEDNOSTKI DALEKOMORSKIE

W stoczni Gdańskiej zostały oddane do eksploatacji 3 
jednostki dalekomorskie (2 s ta tk i typu „t-ram-p“  o nośności 
5 tys. ton oraz 450-tonowy supertraw ler ry-bacfci. Jednostki

te ukończono dzięki zobowiązaniom gdańskich stoczniow­
ców na kilkanaście dn i przed terminem.

Poza tym  na D ni Morza, które obję ły również Dzień 
Stoczniowca, wodowane były 2 supe-ntrawlery 450-tonowe. 
Pierwszy z n ich jest 50 jednostką tego rodzaju budowaną 
w kra ju .

BOHATERSKI CZYN MARYNARZY

Na czechosłowackim statku ,-Dietwa“ , stojącym w  po-rcie 
Ko-marno na Dunaju, zdarzyła się niedawno awaria. Przez 
kingstony w-oda dostała się do wnętrza statku i  zalała 
wszystkie pomieszczenia. Sygnał aw arii p rzy ją ł znajdujący 
się wówczas w  Komar-no radziecki motorowiec „K iro w o - 
g-rad“ , k tó ry  natychmiast ruszył na pomoc. Po 10 minutach 
statek radziecki do-bił do hu rty  „D ie tw y“ . W tym  czasie 
woda zdążyła ju ż  zalać maszynownię, i ty lko  5 om dzieliło 
ją  od palenisk.

Nie zważając na groźbę wybuchu kotłów , cała załoga 
maszynowa „K irow ograd“  przystąpiła do w a lk i z żywio­
łem. W ciągu dwóch godzin załoga „K irowograda“  wypom­
powała wodę i  statek „Dlietwa“  znów odzyskał możność 
pływania.

W tak i sposó-b radzieccy marynarze okazali pomoc swoim 
przyjaciołom — czechosłowackim wodniakom.

NOWY REKORD
USTANOW IONY PRZEZ POLSKIEGO PILOTA  

SZYBOWCOWEGO

Pilo t aeroklubu krakowskiego Jerzy W ojnar ustanow ił 
w d-ni-u 16 czerwca tar. na zgrupowaniu kadry w  Lisich 
Kątach koło Grudziądza — rekord świata. Dokonał on na 
szybowcu typu „Jaskółka“  przelptu docelowo-powrotnego 
na trasie Lisie K ą ty  — Leszno — Lisie K ąty długości 400 
km. Wyni-k W ojnara jest lepszy od dotychczasowego're­
kordu świata, należącego do Am erykanina Cowerdale, k tó­
ry  wynosił 418,08 km  i został ustanowiony w  sier-pniu 
195-2 r. '

Dokumenty z przelotu Jerzego W ojnara zostały przesłane 
do Międzynarodowej Federacji Lotniczej do zatwierdze­
nia. Rekordowy lo t czołowego polskiego p ilo ta  szybowco­
wego był jego czynem festiwalowym.

NAJLEPSZA ZAŁOGA PORTU LOTNICZEGO  
W  GDAŃSKU

(MiM) Duży sukces we współzawodnictwie odniosła za­
łoga portu Lotniczego w  Gdańsku, zdobywając Sztandar 
przechodni Zarządu Głównego Związku Pracowników 
Transportu Drogowego i Lotniczego oraz miano najlepszej 
załogi portu lotniczego. W ielu pracowników otrzymało na­
grody pieniężne i  dyplom y wyróżniające. Proporzec prze­
chodni przekazała w  im ieniu Zarządu Głównego Związ-ku 
tow. Hanna Swierczyńska.

Sukces ten zawdzięcza Załoga wysokiej wydajności ca­
łego kolektywu w  poszczególnych usługach, a przede 
wszystkim, w  sprawnej obsłudze pasażerów, punktualnemu 
odlotowi samolotów i utrzym ywaniu w  stałej gotowości 
urządzeń nawigacyjnych i  radiowych.

Załogę portu cechuje wysokie uświadomienie polityczne 
i społeczne.

IŁ-14 W SŁUŻBIE PLL „LOT“

(MM) W ramach zawartej u-mowy handlowej pomiędzy 
Polską a Związkiem Radzieckim w  roku bieżącym otrzy­
mamy serię samolotów -IŁ-14. W dniu 10. V I. br. na lo t­
nisku Okęcie wylądował pierwszy samolot tego typu.

Samolot pasażerski IŁ-J4 jest ulepszonym typem samo­
lo tu IŁ-12, szeroko eksploatowanym w  Lo tn ic tw ie Polskim, 
posiada nowe i  ciekawe rozwiązania konstrukcyjne, 2 s il­
n ik i w  -kształcie gwiazdy ASz-82, małe stosunkowo zużycie 
paliwa, szybkość maksymalną ponad 400 km  na g-odz. Do­
skonała amortyzacja samolotu e lim inu je zupełnie w  cza­
sie -lądowania tzw. „k iw an ie “ . Nowoczesna i  kom fortowo 
u-rządzona kabina zapewnia maksy-mum wygody pasaże­
rom.

Samoloty pasażerskie IŁ-14 początkowo pracować będą 
na lin iach zagranicznych, a z czasem i na wewnętrznych.

Obecnie grupa polskich p ilo tów  i mechaników zgrupo­
wana jes-t na kursie w ZSRR, gdzie przechodzi specjalne 
przeszkolenie.
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Jak pracują nasi transportow cy

POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE

W AGONOW NIA PKP W  SĘDZISZOW IE OSZCZĘDZA 
M ATERIAŁY

(¡O) Z in ic ja tyw y zakładów naprawczych taboru ko le jo­
wego w  Bydgoszczy rozw ija  się ostatnio na PKP współ­
zawodnictwo o Oszczędność materiałów.

Ostatnio zobowiązania tego typu podjęła wagonownia 
PKP w  Sędziszowie. Załoga wagomowni zrzekła się nastę­
pujących ilości m ateriałów przydzielonych na r. 1955: 
17.00 kg oleju, 3000 kg sta li resorowej, 800 kg stopu łoży­
skowego 16,400 kg lakieru, 200 kg rozpuszczalnika do farb 
i  30 m  sześć, ig lastej tarcicy wagonowej.

W ymienione oszczędności m ateriałowe pracownicy uzy­
skają przez wykorzystanie m ateriałów staroużytecznych, 
regenerację części zamiennych oraz wprowadzenie w  ży­
cie wniosków racjonalizatorskich i nowatorskich.

ZOBOW IĄZANIA MASZYNISTÓW  Z LESZNA

Starszy maszynista Jankowski, maszynista Rucka i po­
mocnicy: B lizat i  Jarczyńskii z parowozowni Leszno, obsłu­
gujący lokomotywę Ty 43-90 zobowiązali się przejechać 
500.000 km  bez napraw średnich, zastępując je naprawami 
rew izyjnym i.

Maszyniści z Leszna podję li in ic ja tyw ę Franciszka Kos­
mowskiego z- Poznania, k tó ry  na parowozie Ty 47 zreali­
zował długofalowe zobowiązanie, przejeżdżając m ilion  k i­
lom etrów bez napraw głównych i  średnich.

ZAOSZCZĘDZĄ 19 TON STALI

Załoga Zakładów ‘Naprawczych Taboru Kolejowego 
w  Ostrowie podjęła ostatnio cenną in ic ja tyw ę robotników 
z Bydgoskiej Fabryk i Sygnałów Kolejowych, zmierzającą 
do w ykryw ania i  oddawania do dyspozycji państwa rezerw 
sta li specjalnej. Po dokładnym  obliczeniu potrzebnych za­
pasów, robotnicy ZN TK  zobowiązali się postawić do dy­
spozycji Poznańskiego B iura S ta li Specjalnej 19 ton sta li 
klasy od 1 do IX  1 wezwali do podobnych zobowiązań za­
łogi ZN TK  w  Poznaniu i  w  Pile.

TRANSPORT DROGOW Y

ZŁOTE O DZNAKI DLA KIEROWCÓW

■(MM) W dniu 8 czerwca 1955 r. w  M in isterstw ie Trans- 
’  portu  Drogowego i  Lotniczego odbyła się uroczystość na­

dania 63 najlepszym w  k ra ju  kierowcom samochodowym 
odznak „Wzorowego K ie row cy“ .

Wśród odznaczonych znajduje się m. in. Edward Kurek, 
kierowca autobusu z Ekspozytury PKS w  Opolu. Zaoszczę­
dził on na wydatkach technicznych w  ciągu ostatnich 5 lat 
blisko 170 tys. zł, a dodatkowa eksploatacja jego autobusu 
przyniosła ok. 600 tys. zł.

Oznakę „Wzorowego K ierow cy“  otrzym ali również: Sta­
nisław M łynarczyk z KBRiM w  Kielcach, k tó ry  przysporzył 
swojej in s ty tu c ji 210 tysięcy z ł oszczędności w  m ateria­
łach pędnych, ogumieniu i  naprawach, Szczepan Kołdyka 
z P.PRD Poznań, k tó ry  pracuje jako kierowca 3il la t; wpro­
wadził on znaczne oszczędności pa liwa i  ogumienia przez 
w łaściwą konserwację i  eksploatację samochodu, Stefan 
Swierkos z ekspozytury osobowej PKS Warszawa, in ic ja ­
tor długofalowego współzawodnictwa, M ichał Swierkosz 
z PWiRN w  Kielcach, k tó ry  wyszko lił 10 pomocników na 
wysokokwalifikowanych kierowców, jest zwolennikiem  dłu­
gofalowego współzawodnictwa pracy, znany działacz spo- 
łecznoipolityczny na terenie K ie lc. Poza n im i odznaczeni

zostali kierowcy: Stanisław Wędawski, Czesław Bajer, M i­
chał Turski, Izydor Brzeziński, Ju lian Stankiewicz i  inni.

Odznaki wręczył kierowcom m in ister J. Rusiecki.

RACJONALIZATORZY EKSPOZYTURY PKS W ŁOM ŻY

K lu b  Techniki i  Racjonalizacji przy Ekspozyturze PKS 
w  Łomży skupia coraz więcej zwolenników. Spośród bar­
dziej aktywnych członków K lubu  TiiR można wym ienić 
Stanisława Olszewskiego, k tó ry  w  r. 1955 zgłosił 10 uspraw­
nień, obecnie zaś opracowuje 4 następne usprawnienia. 
Jednym z jego wynalazków jest przyrząd do wycierania 
sworzni resorowych, którego zastosowanie daje Ekspozy­
turze 2.000 zł rocznie oszczędności.

Opracowany przez ab. Olszewskiego i  Skierskiego przy­
rząd do zawieszania resorów w  samochodzie Ghausson da­
je ponad 4.000 zł oszczędności.

PORTY I ŻEGLUGA

JAK PRACUJE STATEK-BAZA „FRYDERYK-CHOPIN“

Tegoroczne sukcesy naszej f lo ty ll i rybackie j, dokonują­
cej połowów śledzia na mofzu północnym zawdzięczać na­
leży przede wszystkim  zespołowej ’.współpracy wszystkich 
jednostek. Gdy któryś ze statków znajdzie „dobre m ie j­
sce“  — zaraz zawiadamia wszystkie inne 6tatki, które 
wspólnie przystępują do połowów. Tym  bijem y rybaków 
angielskich i  holenderskich, którzy pracują w  odosobnie­
niu, bojąc się konkurencji.

Nasza flo ty lla  rybacka korzysta z w ie lk ie j pomocy stat- 
ku-bazy „F ryde ryk  Chopin“ . Statek ten jest swoistym po­
łączeniem portu, magazynu, przetwórni, stoczni i  nawet 
Domu Rybaka.

Tam wyładowuje się pełne beczki, a otrzym uje puste, tam 
otrzym uje się paliwo, sól, żywność, wodę. Statek baza w y­
konuje również potrzebne remonty. Na statku pracuje 
ekspozytura radia szczecińskiego, przesyłając do całej f lo ­
ty l l i  programy „G łosu Rybaka“ . Prócz, statku^bazy „F ry ­
deryk Chopin“ , dysponujemy jeszcze statkiem-ibazą „M o r­
ska Wola“ , a p ro jektu jem y jeszcze trzecią bazę^statek nie 
przerabiany, ja k  obecne, lecz specjalnie skonstruowany 
i całkowicie przystosowany do wypełnienia czekających go 
zadań.

CENNE ZOBOW IĄZANIA

Stoczniowcy gdańscy zobowiązali się przyśpieszyć o peł­
ny miesiąc oddanie do eksploatacji budowanego w  Stoczni 
statku o wyporności 10 tysięcy ton.

ODPOWIEDŹ! REDAKCJI

Kaliskie Zakłady Przem. Dziewiarskiego — Kalisz, ul.
Towarowa 1.
W chw ili obecnej samochody nie są przerabiane ha na­

pęd gazem ziemnym. Samochody z istniejącą instalacją 
gazową naprawia Techniczna Obsługa Samochodów. 
W przyszłym roku przew iduje się przeróbkę również sa­
mochodów nowych. Wykonywać to będzie również TOS.

INFORMACJE W YDAW NICTW  KOM UNIKACYJNYCH

Nakładem W ydawnictw  Kom unikacyjnych ukaże się bro­
szura pt. „Ins trukc ja  Obsługi i  regulacji mechanizmu pod­
ciśnieniowego serwo“ , k tó ry  jest zastosowany w  samocho­
dach ciężarowych Star-2‘0.

Ins trukc ja  zaiecama jest przez Departament Techniki 
M inisterstwa Transportu Drogowego i  Lot. dla k ie row­
ców, pracowników stac ji Obsługi i transportu samochodo­
wego.

Btrak in s tru kc ji by ł często przyczyną niewłaściwej. Obsłu­
gi i  naprawy.

Instrukc ję  niniejszą należy już  zamawiać w  W ydawni­
ctwach Kom unikacyjnych Dział Zbytu Warszawa, ul. K a­
zimierzowska N r 52.



C o  c z y t a ć
„PRZEWÓZ SAMOCHODAMI I  C IĄ G N IK A M I W KAM IENIO ŁOM ACH I  KOPALNIACH  

ODKRYWKOWYCH W ĘGLA ORAZ RUD“

Stały i  n iezwykle intensywny rozwój transportu samo- 
dowego, ja k i obecnie ma miejsce w  naszym kra ju , pozwala 
na coraz większe i  coraz bardziej wszechstronne jego za­
stosowanie w  różnych gałęziach naszej gospodarki. Dlatego 
też z uznaniem należy przyjąć ukazanie się nakładem Wy­
dawnictw  Górniczo-Hutniczych książki inż. Adama Cze- 
żowskiego „Przewóz samochodami i ciągnikami' w  kamie­
niołomach i  kopalniach odkrywkowych węgla oraz rud “ . 
Książka ta zawiera 86 stron ujętych w  V I rozdziałów, obej­
m ujących zagadnienia związane ze specyfiką pracy tran­
sportu samochodowego w  kopalniach odkrywkowych oraz w 
kamieniołomach drogowych, a ponadto podających ogólną 
charakterystykę transportu drogowego i  jego zastosowanie 
do przewozu wyrobów gotowych bezpośrednio do odbiorcy.

Kolejność rozdziałów przyjęta została przez autora tra f­
nie, gdyż daje dość ścisłe powiązanie poszczególnych za­
gadnień, wprowadzając czytelnika stopniowo poprzez w ia­
domości ogólne i  podstawowe do tematu zasadniczego, ja ­
kiem u praca została poświęcona.

Rozdział pierwszy podaje ogólną charakterystykę tran­
sportu drogowego i jego porównanie z innym i rodzajam i 
transportu wraz z opisową analizą jego zalet i  wad. W 
rozdziale tym  podane są również elementy, jak ie  powinny 
być wzięte pod uwagę przy sporządzaniu ka lku lac ji, dają­
cej porównanie opłacalności przewozu transportem samo­
chodowym z innym i środkami transportu. Ponadto roz­
dział ten obejm uje zagadnienie kosztów inw estyc ji i okre­
sów am ortyzacji pojazdów mechanicznych z podaniem 
czynników wpływających na „w ie k “  pojazdu. Dalsza część 
rozdziału pierwszego podaje ogólną analizę kosztów ruchu 
z określeniem rodzajów i w ielkości oporów ruchu, jak ie  
pokonywać musi poruszający się samochód. Rozdział ten 
zawiera również ogólne dane odnośnie w p ływ u ja k i ma na 
koszt ruchu zużycie m ateriałów pędnych i  opon.

Szerzej nieco i z podbudowaniem tabelarycznym omó­
wiona została sprawa zależności wykorzystania samocho­
dów od warunków przewozu z podaniem wydajności tran­
sportu samochodowego jako fu n k c ji odległości przewozu. 
W końcu rozdziału pierwszego autor podaje, jak ie  w a run ­
k i są najdogodniejsze dla zastosowania w  kamieniołomach 
transportu samochodowego, oraz omawia zalety transportu 
samochodowego, jako ścisłej i  is totnej części składowej 
ogólnej mechanizacji kam ieniołomów oraz kopalni od­
krywkowych.

Rozdział drugi na wstępie podaje w  ogólnych zarysach 
budowę i  działanie samochodu ze schematycznym szki­
cem jego podwozia. W dalszej części tego rozdziału u ję ty  
jest ogólny podział samochodów ciężarowych w  zależności 
od rodzaju stosowanego siln ika spalinowego, według zdolno­
ści poruszania się w  terenie oraz pod względem ładowności. 
Wyczerpująco naświetlona została sprawa mechanizmów 
stosowanych do przechylania skrzyni. Podane przy opi­
sie każdego systemu podnośników szkice i  rysunki frag­
mentów urządzeń u ła tw ia ją  czyte ln ikow i zapoznanie się 
z działaniem poszczególnych typów podnośników i  zrozu­
mienie zasady ich pracy. Całość tego działu daje pod­
stawowe wiadomości potrzebne obsłudze samochodów/ 
wywrotek, używanych do transportu m ateriałów ka­
miennych, sypkich i  innych, których wyładunek może 
być dokonywany w  sposób mechaniczny, samoczynny.

Następny rozdział obejm uje rodzaje mechanicznych 
pojazdów drogowych, jak ie  używane są w  kopalniach 
odkrywkowych. Podane tu  są w arunk i pracy pojazdów 
przeznaczonych dla przewozu kopalin, przy czym warun­
k i te podzielone zostały według takich k ry te riów  ja k : od­
ległość prziwozu, rodzaj ładowanego materiału, sposób 
ładowania, trasa i  nawierzchnia drogowa, co daje prze j­
rzyste naświetlenie specyfiki pracy transportu samocho­
dowego w  kamieniołomach.

W dalszej kolejności omówione zostały typy mecha­
nicznych pojazdów drogowych, przeznaczonych do pracy 
w  kopalniach odkrywkowych oraz stawiane im , ze 
względu na bardzo ciężkie w arunk i pracy, wymagania 
konstrukcyjne.

Cały ten rozdział podbudowany jest szeregiem rysun­
ków i  szkiców, przedstawiających poszczególne rodzaje 
pojazdów, oraz ich pracę. Ponadto załączone są też tab­
lice charakteryzujące dane techniczne niektórych pojaz­

dów. Dalsza część rozdziału trzeciego poświęcona jest 
samochodom specjalnym, przeznaczonym do pracy w  ko­
palniach odkrywkowych. Znajdu jem y tu  dosyć , szczegó­
łowe ujęcie różnych charakterystycznych sposobów roz­
ładowywania skrzyni z jednoczesnym podaniem rysun­
ków  poszczególnych typów samochodów. Jako uzupeł­
nienie zagadnień poruszonych w  tym  rozdziale omówione 
zostały pokrótce samowyładowujące pojazdy trole jowe, 
oraz samochody parowe, z podaniem zestawienia porów­
nawczego kosztów paliwa, przy zastosowaniu samochodu 
parowego i  spalinowego. U jęte zostało tu  również stoso­
wanie w  kopalniach odkrywkowych spycharek oraz sa­
mochodów tró jko łow ych o skrzyni zdejmowanej, ja k  
również samoładowarek samochodowych.

IV  rozdział obejm uje zagadnienie stosowania transpor­
tu  samochodowego w  kamieniołomach m ateriałów drogo­
wych. Na wstępie omówiona została sprawa urabiania 
skał i  zależnie od systemu urabiania, sprawa ładowania 
i  transportu.

Dalej autor przedstawia ja k  kszta łtu je się zależność 
wyboru transportu od wzajemnego usytuowania w yro­
biska i  zakładu przeróbczego, przy czy podkreślono 
fa k t każdorazowego przeprowadzania ka lku la c ji dla ob­
rania najbardziej w  danych warunkach ekonomicznego 
środka transportu. Następnie poruszona jest sprawa sy­
tuowania i rozwiązywania dróg dla transportu samocho­
dowego w  kamieniołomach. Pokazane zostały również 
zasadnicze sposoby sytuowania dróg, w  terenie ła tw ym  
i  w  terenie trudnym , w  kamieniołomach wgłębnych 
o dużej głębokości. Naświetlenie zagadnienia transportu 
samochodowego w  kamieniołomach od strony rozwiązań 
drogowych daje pogląd na całokształt pracy samochodu 
w  warunkach eksploatowania go w  kamieniołomie. Dal­
szy ciąg rozdziału obejm uje przykłady organizacji prze­
wozów samochodowych zarówno w  kamieniołomach 
wgłębnych ja k  i  stokowych. Przykłady te poparte pro­
stym i obliczeniami, oraz schematami rozwiązania tran­
sportu wewnętrznego, pozwalają czyteln ikow i, k tó ry  na­
wet nie stykał się z kamieniołomami, ha stworzenie sobie 
dosyć jasnego obrazu pracy samochodu w  kam ienioło­
mie.

Poza tym  końcowa część rozdziału IV  obejm uje ogól­
nie zagadnienie transportu samochodowego w  piaskow­
niach i  żwirowniach, zarówno lądowych ja k  i  rzecznych.

Następny rozdział poświęcony jest stosowaniu tran­
sportu samochodowego w  kamieniołomach produkują­
cych nie kruszywa, lecz m ateria ły blokowe. Pokazana jest 
tu  ogólna charakterystyka warunków transportu w  za­
kładach tego typu, a ponadto sprawa doboru w łaściwych 
środków przewozowych dla transportu bloków. Teore­
tyczne ujęcie tego tematu podbudowane jest przykładem 
organizacji przewozu bloków kamiennych w  kam ienioło­
mach o małej wydajności, przy zastosowaniu do tran­
sportu ciągników z dwoma przyczepami.

Końcowa część rozdziału obejm uje zagadnienie prze­
wozów m ateriałów  nienormalnie dużych i o znacznym 
ciężarze oraz omawia stosowanie samochodów z podno­
śnikiem  (autopodnośników) do podwożenia bloków ka­
miennych w  obrębie zakładu, bądź też w  warsztatach 
obróbczych.

W ostatnim, V I rozdziale omówiono transport goto­
wych wyrobów bezpośrednio do odbiorcy, w  przypad­
kach gdy zobowiązany jest do tego kamieniołom. Poza 
tym  u jęte zostało w  tym  rozdziale zagadnienie warun­
ków  przewozu m ateriałów drogowych, zależnie od kon­
fig u ra c ji terenu w  ja k im  znajduje się kamieniołom, oraz 
w arunk i przewozu m ateriałów budowlanych szczególnie 
w rażliw ych na uszkodzenia.
. Na zakończenie podane zostały ogólne uwagi dotyczące 
budowy i  utrzym ania dróg samochodowych w  kam ienio­
łomach.

Całość pracy tak pod wzlędem tematu, ja k  i  poziomu 
jego opracowania ocenić można jako przydatną dla 
wszystkich pracowników zajmujących się bezpośrednio 
transportem samochodowym w ogóle, a transportem w  
kamieniołomach w  szczególności.

Recenzję opracował Z. Bielecki



Z  prasy fachoujej
Z ciekawszych a r ty k u łó w  

zamieszczonych w  czerwco­
w y m  num erze „Przeglądu 
Kolejowego“ w ym ien ić  na­
leży a r ty k u ł M gr. inż. S ta­
n is ław a  K uczborskiego pt. 
„O usprawnienie ruchu 
podmiejskiego w  warszaw­
skim węźle kolejowym “. 

A u to r  in fo rm u je  czy te ln ikó w  o przebiegu prac pod ję­
tych  przez In s ty tu t N aukow o-B adaw czy K o le jn ic tw a  
i  o w stępnych w y n ik a c h  przeprow adzonych badań 
w  ty m  k ie ru n ku .

Rów nież c iekaw a jes t w ypow iedź P ro f. D r. E u fe m iu - 
sza Terebucha na tem at usprawnienia rachunku kosz­
tów PKP. A u to r  a r ty k u łu  poddaje k ry ty c e  z teore­
tycznego p u n k tu  w idzen ia  dotychczasowy system ra ­
chunkow ości kosztów  w łasnych  P K P  i  w skazu je  k ie ­
ru n k i oraz sposoby pogłęb ien ia  rozrachunku  gospo­
darczego na PKP.

Inż. S tefan O siński w  a r ty k u le  pt. „Zagadnienie 
upowszechnienia pomysłów racjonalizatorskich“ po ru ­
sza bardzo a k tu a ln e  zagadnienie zw iążane z koniecz­
nością przyspieszenia postępu technicznego.

W  „Przeglądzie Kolejow ym  Kuchowo-Handlowym “
na uwagę zasługuje a r ty k u ł Z b ig n iew a  Brzozowskiego 
pt. „Popatrzmy okiem podróżnego“. W  a rty k u le  tym  
a u to r porusza szereg is to tnych  b ra kó w  i  niedom agań 
w  obsłudze pasażerów i  w ysuw a  kon kre tne  w n iosk i, 
m ające na celu popraw ę k u ltu ry  obsług i podróżnego.

n ien ie  to  pow inno  być przedysku tow ane na łam ach 
prasy fachow e j.

Z pozostałych a r ty k u łó w  zamieszczonych w  num e­
rze czerw cow ym  „M o to ry z a c ji“  za in te resu ją  n ie w ą tp li­
w ie  naszych czy te ln ikó w  następujące pozycje: Z ygm un t 
M il le r  —  „Ruch uliczny w idziany oczami kierowcy“ ; 
B. G rabow sk i —  „Z narady Centralnego Zarządu  
Sprzętu Samochodowego“, B. Dom kę —  „G az wysoko- 
sprężony jako paliwo zastępcze do napędu samocho­
dów ciężarowych“ ; P. L ip k a  —  „Należy zwiększyć kon­
trolę zużycia paliw  płynnych“, F. M arczak —  „Plano­
wanie i analiza kosztów własnych w  transporcie sa­
mochodowym“ (recenzja polem iczna), J. M . „Ceny po­
równywalne w  transporcie samochodowym“ ( tłu m a ­
czenie z „P ra w d y “ ).

Jak  z powyższego w id z im y , num er czerw cow y „M o ­
to ry z a c ji je s t treśc iow o n iezw yk łe  bogaty i  porusza 
szereg is to tn ych  prob lem ów .

w num erze czerw cow ym  
m iesięczn ika „Technika i 
Gospodarka M orska“ opu­
b likow an e  zosta ły następu­
jące a r ty k u ły  in te resu jące 
tra n sp o rto w có w :

M g r T. M . K rzyżanow sk i 
w  a r ty k u le  p t,: „Instru- 
mentalizm polskiej floty  

handlowej podaje g łów ne tezy o in s tru m e n ta liźm ie  
t lo ty  z wygłoszonego przez siebie re fe ra tu  na I  Sesii 
¡Naukowej In s ty tu tu  M orsk iego w  Gdańsku.

Inż. M a ria n  K a rw a c k i w  a rty k u le  pt. „Współpraca 
służby ruchu ze służbą drogową“ om aw ia  korzyści ja ­
k ie  da je w ła śc iw ie  zrozum iana w spółp raca m iędzy 
s łużbam i ruch u  i drogową.

W  dzia le  „U naszych przyjaciół“ zamieszczono cie­
k a w y  a r ty k u ł pt. „Troska kolei N R D  o właściwy stan
wagonów osobowych“. Z aw ie ra  on uw ag i i spostrzeże­
n ia  jednego z uczestn ików  de legacji M in is te rs tw a  K o ­
le i baw iące j w  N R D  na tem at gospodarki wagonam i 
osobow ym i oraz stanu ich  u trzym an ia .

Zagadnien ie rozw o ju  bu ­
do w y nadw ozi samochodo­
w ych  jes t p rzedm io tem  ob- 
szernegó a r ty k u łu , opraco­
wanego przez P. W ie rc iń ­
skiego, a zamiecszczonego 
w  czerw cow ym  num erze 

„M otoryzacji“. W  a rty k u le  
ty m  a u to r s taw ia  szereg po­

s tu la tó w  pod adresem p ro d u kc ji, k tó rych  rea lizac ja  
u m o ż liw iła b y  o w ie le  lepsze przystosow anie po jazdów  
do przewożonych ła dunków , a ty m  samym u m o ż liw i­
ła by  przyspieszenie przewozu i  lepsze w yko rzys ta n ie  
taboru.

D ru g i z ko le i a r ty k u ł w  tym że num erze „M o to ry z a ­
c j i “  pośw ięcony jes t ce n tra liz a c ji tra n sp o rtu  branżo­
wego. A r ty k u ł ten napisany przez J. B u jn iew icza  jest 
próbą om ów ien ia  w a ru n k ó w  niezbędnych do c e n tra li­
zac ji tra n sp o rtu  branżowego oraz zasad w spó łp racy po­
m iędzy ty m  transportem  i  p rzeds ięb io rs tw am i w y k o ­
naw stw a. W  bardzo obszernej ana liz ie  a u to r przedsta­
w ia  cechy dodatn ie  ce n tra liz a c ji tabo ru  i  wypaczenie 
te j zasady, m ające m iejsce na od c inku  przeds ięb iors tw  
branżow ych.

M a ria n  U rban  w  a rty k u le  za ty tu łow a nym  „Bilanso­
wanie planów przewozowych w  ciężarowym transpor­
cie samochodowym“, na tle nowych zarządzeń o p la­
nowaniu przewozów, proponu je  usp raw n ien ie  i  u re a l­
n ien ie  m etod b ilansow an ia  potrzeb przew ozow ych . ze 
zdolnością przewozową taboru. W yda je  się, że zagad-

w . neyD ow icz w  a rty k u le  p t.: „Um owy planowe 
w  portach morskich“ podaje ocenę do lychczasow ych 
um ów  o współpracę m iędzy po rtem  a jego kon tra h e n ­
tam i, ze szczególnym uw zg lędn ien iem  umów' m iedzy 
zarządem po rtó w  a p rzeds ięb io rs tw am i żeg lugow ym i 
W  końcow ej części a r ty k u łu  au to r s taw ia  w n iosek 
o zw iększenie in s trum en ta lnośc i um ów.

D w unasty  num er „Życia Gospodarczego“ z 26.V I  br. 
pośw ięcony został ca łkow ic ie  prob lem atyce M iędzyna­
rodow ych  T argów  Poznańskich. W  num erze k tó ry  

^ Si.ę p n y , a r ty k u ł M in is tra  H and lu  Zagran icz­
n i ' Y Y T u br i leg°  na temat —  „„Znaczenie i zada- 
ma X X IV  Międzynarodowych Targów Poznańskich“ 
zna jd u je m y szereg opracowań, k tó ry c h  tem atyka  za in ­
teresu je n ie w ą tp liw ie  rów n ież transportow ców  z  op ra ­
cowań tych  w ym ie n ić  na leżałoby następujące- Z  N o - 

~  ..Bilans dziesięciolecia polskiego przemy-
iórfnak  ęt Z 1B o b ro w iez —  „Tabor kolejowy —
jedna z ważniejszych pozycji eksportowych“ ; D Jung 

„Osiągnięcia i perspektywy rozwoju przemysłu mo­
toryzacyjnego; M. Szowa -  „Transport drogowy i Zt- 
mczy na XXIV M T P “ ; H. O ls ienk iew icz -  U s łu g i  
morskie w  polskim handlu zagranicznym“.

* **

Zagadnien ie transp o rtu  m leka,, k tó re  je s t w  naszej 
gospodarce is to tną  sprawą, zostało poruszone w  m ie ­
sięczniku „Przegląd Mleczarski“ w  k ilk u  nastem iia - 
cych p u b likac jach :

W  num erze k w ie tn io w y m  z b r. w  a rty k u le  K  Z ie ­
lińsk iego  p t.: „Organizacja transportu mleka z punktów  
skupu do zakładu mleczarskiego“ ; v f num erze m a jo ­
w y m  z br. w  a rty k u ła c h  K . Z ie lińsk iego  p t.: .„Analiza  
organizacji i kosztów zwózki m leka z punktów skupu 
do zakładów mleczarskich“ (a rty k u ł dyskusy jny) oraz 
M . G ębki „Konserwacja mleka w  punkcie skupu 
i w  transporcie“.

Ceno egzeni|i/arza 6 z ł


