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PowigzacC scisSlejzpotrzebamizyciagospodarczego
praceinstytutow naukowo-badawczych transportu

Opracowanie i realizacja planu 5-letniego wymaga
uruchomienia w szerszym niz dotychczas zakresie prac
naukowo-badawczych. W szczegdlnosci dotyczy to za-
gadnien ekonomicznych, ktérych rozwigzanie stanowi
wyjSciowa podstawe dla rozwigzan technicznych i eks-
pioatacyjno-orgamizacyjnych. Potrzeby zycia gospodar-
czego w zakresie tej kategorii zagadnien sg dotychczas
w znikomym stopniu zaspokajane przez prace instytu-
tow transportu.

Rozpatrujgc problematyke ekonomiczng planu 5-let-
niego w transporcie, mozna ustali¢ nastepujagce kate-
gorie zagadnien, ktérych prawidtowe rozwigzanie za-
pewni wtasciwy kierunek prac nad planem 5-letnim
oraz stworzy ekonomiczne podstawy dla jego realiza-
cji.

W pierwszym rzedzie wysuwa sie zagadnienie okre-
Slenia podstaw ekonomicznych dla podziatu zadanh prze-
wozowych. Na tle ogélnej koncepcji komunikacyjnej
nalezy stworzyé prawidlowe kryteria dla najbardziej
ekonomicznego zaspokojenia potrzeb przewozowych w
planie 5-letnim. W oparciu’' o tak ustalone kryteria na-
lezy okresli¢ zasady dla oceny efektywnosSci inwestycji
dokonywanych w poszczegdlnych rodzajach transportu.

Zagadnienie przyspieszenia obiegu $rodkéw obroto-
wych jest uzaleznione m. in. od usprawnienia i ustale-
nia prawidlowej organizacji pracy transportu. Problem
skrocenia odlegtosci przewozu tadunkéw oraz uzycia
Srodkoéw transportowych, zapewniajacych szybkie i naj-
bardziej rentowne — z punktu widzenia gospodarki na-
rodowej — przemieszczenie tadunkéw w warunkach na-
szego obszaru komunikacyjnego — jest jednym z pod-
stawowych probleméw planu 5-letniego w transporcie.

Opracowanie zasad i systemu bodzcéw ekonomicz-
nych, zapewniajgcych zwiekszenie wydajnosci pracy
transportu oraz kompleksowy i prawidtowy jego roz-
woéj, a takze zabezpieczajacy ogdlnogospodarczg ren-
townos$¢ pracy transportu jest jednym z najistotniej-
szych probleméw ekonomicznych, wymagajacych roz-
wigzania w zakresie zwigzkéw ekonomicznych, jakie
zachodzg pomiedzy transportem a obrotem towarowym.

Dalszym niezwykle waznym problemem, w ktérego
rozwigzaniu transport partycypuje takze w powaznym
stopniu, jest zagadnienie ujawnienia i prawidtowego
wykorzystania rezerw sity roboczej. Mechanizacja prac
przetadunkowych, wtasciwa" organizacja zatrudnienia
sity roboczej przy pracach za i wytadunkowych, oraz
prawidlowa organizacja transportu wewnetrznego po-
zwoli na uwolnienie duzej iloSci ludzi od ciezkich i pra-
cochtonnych rob6t oraz wykorzystanie tych rezerw si-
ty roboczej w innych dziedzinach pracy. Naukowe usta-
lenie wskaznikow oraz obliczenie efektywnos$ci me-
chanizacji i organizacji proceséw przetadunkowych sta-
nowi takze jedna z dotychczas niezaspokojonych po-
trzeb praktyki zycia gospodarczego. Nastepnym pod-
stawowym problemem ekonomicznym jest zagadnienie
Wykorzystania $rodkéw trwatych w transporcie.

Na pierwszy plan wysuwa sie potrzeba okres$lenia
ekonomicznej granicy dokonywania kapitalnych remon-
tow Srodkoéw transportowych. Dotychczasowe poddawa-
nie kapitalnym remontom przestarzatlych typéw paro-
wozéw i statkbw moze powodowaé znacznie wieksze
zuzycie materiatow niz potrzebne to jest na wybudo-
wanie nowych jednostek. To samo moze dotyczy¢ kosz-
tow robocizny, a niewatpliwie i eksploatacja przesta-
rzatych jednostek powoduje wieksze koszty eksploata-
cji, niz to ma miejsce przy jednostkach nowowybudo-
wanych. Powazne rezerwy moga by¢ takze ujawnione
w zakresie wykorzystania zdolnosci produkcyjnej
transportu. Ujeta z punktu widzenia optymalnego wy-
korzystania zdolno$ci przewozowej rewizja przydzia-
téw samochodéw dla tzw. transportu wlasnego, doko-
nanie ekonomicznie uzasadnionego podzialu zadan
przewozowych pomiedzy r6zne formy organizacyjne
i rodzaje transportu oraz ustalenie form eksploataciji,
opartych na zasadach optymalnego wykorzystania
zdolnosci przewozowej — moze spowodowaé¢ zmniej-
szenie potrzeby inwestowania w $rodki transportowe,
przeznaczone dla obstugi obrotu towarowego.

Kluczowym zagadnieniem ekonomicznym w planie
5-letnim transportu jest takze sprawa obnizenia ko-
sztéw materiatowych a w szczegoélnosci kosztéw paliwa.
Transport, jako'jeden z powazniejszych konsumentéw
wegla i ©lejéw napedowych, powinien stanowi¢ odcinek
najbardziej wszechstronnych zadan oszczednos$ciowych,
opartych na naukowych badaniach.

Ustalenie ekonomicznie uzasadnianego zakresu dzia-
tania transportu samochodowego, kolejowego i rzeczne-
go, opartego na badaniach kosztéw przemieszczenia ta-
dunkéw w réznych wariantach przewozéw stanowi
wazne zagadnienie, ktérego rozwigzanie decyduje takze
miedzy innymi o uzyskaniu oszczednos$ci w zuzyciu pa-
liwa *).

Rozpoznanie potrzeb komunikacyjnych poszczeg6l-
nych rejonéw kraju poprzez przeprowadzanie badan
regionalnych.pozwoli na prawidlowe sporzadzenie bi-
lanséw taboru oraz zaplecza technicznego. Opracowa-
nie bilanséw ekonomiczno-transportowych poszczeg6l-
nych rejonéw kraju stanowi istotng potrzebe, w ktérej
zaspokojeniu powinny tez wzig¢ udziat pracownie pla-
noéw regionalnych oraz WKPG.

Prace naukowo - badawcze powinny objg¢ swym za-
kresem takze opracowywanie zalozen dla zracjonalizo-
wania pracy transportu w obrocie krajowym i zagra-
nicznym.

Ciekawym zagadnieniem dotychczas nierozpraco-
wywanym ekonomicznie jest zagadnienie transportu ru-
rociggami. Rozwazenie tego zagadnienia powinny po-
przedzi¢ gruntowne prace i badania ekonomiczne prze-
prowadzone we wspoOipracy i w oparciu o doswiadcze-

*) W szczeg6lnosci dotyczy to olejow napedowych.
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nia ekonomistébw — transportowcéw ZSRR i krajow
demokracji ludowej. Badaniem powinny by¢ takze obje-
te sprawy podzialu produkcji i organizacji wymiany
w obrocie zagranicznym, ujete z punktu widzenia osz-
czednos$ci pracy transportu.

Jak wynika z powyzszego, og6lnego zarysu biezgcych
potrzeb praktyki zycia gospodarczego, wiekszo$¢ za-
gadnien z zakresu planowania rozwoju i racjonalizacji
pracy transportu powinna mie¢ odpowiednig podbudo-
we ekonomiczng. Z kolei trzeba rozwazy¢é w jakim sto-
sunku do wyzej omawianych potrzeb znajdujg sie
prace wykonane przez instytuty naukowo - badawcze
transportu.

Jezeli przyjmiemy rok 1954, jako pierwszy rok rozwi-
niecia petnej dziatalnosci ekonomicznej instytutow,
a jednoczes$nie jezeli wezmiemy pod uwage, ze jest to
okres, w ktérym powinny by¢é przeprowadzane prace
naukowo - badawcze dla potrzeb planu piecioletniego
w transporcie, to mozna stwierdzi¢, ze instytuty nau-
kowo - badawcze majag jeszcze duzo do uzupeinienia
w tym zakresie.

Instytut Naukowo - Badawczy Kolejnictwa w okresie
roku 1954 wykonat prace ekonomiczne, ktére nie Swiad-
cza o kompleksowym ujmowaniu i stosowaniu gradacji
w zakresie catoksztattu zagadnien ekonomicznych, zwig-
zanych z problematyka ekonomiczng transportu kolejo-
wego w planie piecioletnim. Tematy prac dotyczg sto-
sunkowo niewielkich fragmentéw zagadnien i nie daja
konkretnych rozwigzan ekonomicznych, okres$lajgc jedy-
nie metode, jaka nalezatoby zastosowaé dla osiggniecia
pozadanego efektu. Inne prace prowadzone przez Insty-
tut, jak np. koordynacja przewozéw kolejowych i sa-
mochodowych majag zaplanowane terminy, ktére przy-
padajg na okres wykonywania planu 5-letniego, a wiec
sg zaliczone do prac tzw. ,perspektywicznych”.

Prace Instytutu Transportu Samochodowego z zakresu
ekonomiki i organizacji transportu drogowego obejmu-
ja, podobnie jak prace Instytutu Kolejnictwa, stosunko-
wo niewielkie fragmenty zagadnieh dotyczacych pro-
blematyki ekonomicznej planu 5-letniego, a poza tym
takze nie daja konkretnych rozwigzan ekonomicznych.
Tytuly obydwu prac ukonhczonych w roku 1954, a mia-
nowicie .Metoda badania potokéw tadunkéw® oraz
.Sprawozdanie z zakresu zastgpienia przewozoéow sta-
cyjnych i okres$lonych bocznic transportem samocho-
dowym” zwracajg uwage na zbyt szczuply zakres pro-
blematyki objetej pracami ekonomicznymi Instytutu w
stosunku do potrzeb praktyki zycia gospodarczego.

Stosunkowo najkorzystniejszy rezultat zostal osigg-
niety w zakresie prac ekonomicznych Drzez Instytut
Morski. Tytuty takich prac z roku 1954, jak: ,Zagad-
nienie instrumentalizmu floty“, ,Podstawowe mierniki
produkcji transportu morskiego“, ,Wyznaczenie opty-
malnego typu statku“, ,Zagadnienie dzierzawy na czas
statkéw obcych w gospodarce socjalistycznej*, ,Metody
obliczania stopnia mechanizacji prac przetadunkowych
w porcie“ $wiadczg o pewnym stopniu opanowania pro-
blematyki ekonomicznej. Wydaje sie, ze przy zwieksze-
niu stopnia przydatnosci tych prac dla potrzeb praktyki
zycia gospodarczego — zakres problematyki prac eko-
nomicznych Instytutu Morskiego moze byé wtasciwym
zaczgtkiem zaspokajania potrzeb transportu morskiego
w zakresie opracowan naukowo - badawczych.

Jakie sg przyczyny tak niktego dotychczas udziatu in-
stytutéw naukowych transportu w rozwigzywaniu za-
gadnien ekonomicznych wymagajacych oparcia o prace
naukowo - badawcze. Azeby tego rodzaju analize prze-
prowadzi¢, wydaje sie rzeczga korzystng oswietli¢ role
i zadania oraz strukture organizacyjng radzieckich in-
stytutow, ktére majg juz diugoletniag praktyke, nasze
za$ instytuty dopiero ja nabywaja. Pozwoli to na
oswietlenie réznic i wytyczenie drogi dojsScia do osiag-
niecia poziomu pracy instytutow w ZSRR, stosujac
oczywiscie odpowiednig skale poréwnawczg, wynika-
jaca z ré6znych wielkos$ci i warunkéw obydwéch obsza-
row komunikacyjnych. Poniewaz nasze instytuty tran-
sportu nie zdotaly dotychczas uzyska¢ bezposSrednich
doswiadczen, ze spostrzezen i obserwacji pracy instytu-
tow radzieckich — mozna wykorzysta¢ dla oswietlenia
tego zagadnienia sprawozdanie prof. inz. W. Biernac-
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kiego z pobytu w ZSRR pracownikéw krakowskiego
Instytutu Obrabiarek i Obrébki Skrawaniem. Ze spra-
wozdania tego warto przytoczy¢ niektére fragmenty,
ktére moga by¢ ciekawe dla oSwietlenia zalozen i orga-
nizacji pracy naszych instytutéw naukowo-badawczych
transportu.

W ZSRR podstawowe zatlozenia organizacyjne i za-
dania instytutow naukowo - badawczych okre$la sie na-
stepujgco: Instytuty naukowo - badawcze powinny jak
najskuteczniej uczestniczyé w procesie wytwérczym,
przyczyniajac sie do podnoszenia poziomu technicznego
produkcji, do zwiekszenia wydajnosci i jakosci .pro-
dukcji oraz do obnizenia kosztow wtasnych produkciji.
Aby instytuty mogly sprosta¢ tym zadaniom powinny
by¢ jak najscislej zwigzane z tymi gateziami produkciji,
dla uzytku ktérych zostaly powotane.

Przy organizowaniu pracy instytutoéw naukowo - ba-

dawczych obowigzuja dwie podstawowe zasady:

1. aby zakres dziatalnos$ci instytutu byt dostatecznie
duzy,

2 aby prace instytutu byly prowadzone w sposéb kom-
pleksowy, tzn., aby obejmowaty cato$¢ procesu pro-
dukcyjnego danej gatezi produkcji.

Prace naukowo - badawcze prowadzone sg w Zwigz-
ku Radzieckim przez instytuty Akademii Nauk ZSRR
i republik zwigzkowych, wyzsze uczelnie (instytuty
uczelniane i katedry), instytuty naukowo - badawcze
przemystowe i laboratoria zaktadowe.

W instytutach Akademii Nauk prowadzone sg prace
nad zagadnieniami podstawowymi w ujeciu teoretycz-
nym. Do zadan instytutéw Akademii Nauk ZSRR na-
lezy uogélnianie naukowe doswiadczen i osiggnie¢ in-
nych placéwek naukowych. Do zadan Akademii Nauk
ZSRR nalezy koordynacja prac naukowo - badawczych
prowadzonych przez wszystkie placowki naukowe w
kraju. Poniewaz mozliwo$ci materialne i kadrowe (pod
wzgledem ilo$ci)) instytutéw Akademii Nauk sg ograni-
czone, Akademia Nauk przekazuje po uzyskaniu zgody
Rady Ministrow szereg prac do wykonania odpowiednio
wyposazonym i posiadajgcym wieksze Srodki material-
ne instytutom resortowym.

Zaktady naukowe wyzszych uczelni, majac wezsze
mozliwos$ci dziatania, rozwigzujg raczej wycinkowe za-
gadnienia. W wiekszosci przypadkéw katedry i zakta-
dy pracujg w $cistym powigzaniu z instytutami prze-
mystowymi. Powigzania te sg bardzo czesto réwniez
natury osobowej, poniewaz wielu pracownikéw nauko-
wych z wyzszych uczelni pracuje réwnoczes$nie w insty-
tutach naukowo - badawczych przemystowych.

Do opiniowania planéw prac, jak réwniez sprawo-
zdan okresowych i osiggnie¢ instytutdw, powotana jest
Rada Opiniodawcza z pierwszym zastepcg ministra na
czele. W sktad rady powotywani sg przez ministra wy-
bitni znawcy i specjaliSci ze wszystkich dziedzin obje-
tych dziatalnos$cig instytutow W znacznej czes$ci sa to
profesorowie wyzszych uczelni. W skiad tej rady wcho-
dzg rowniez dyrektorzy instytutow. Decyzje i opinie
Rady Opiniodawczej wymagajg zatwierdzenia ministra.
Na podkre$lenie zastuguje widoczna, wszechstronna
opieka nad instytutami i bardzo zywy kontakt miedzy
ministerstwem a instytutami.

W kazdym instytucie naukowym istnieje Rada Nau-
kowa, stanowigca organ doradczy dyrektora instytutu.
W sktad Rady wchodzag gtéwnie odpowiedzialni pra-
cownicy instytutu o odpowiednio wysokich kwalifika-
cjach naukowych oraz pewna ilos¢ fachowcéw z da-
nej dziedziny z zewnatrz instytutu. Procentowo stano-
wiag oni okoto 15 do 20 procent. Sg to przewaznie profe-
sorowie wyzszych uczelni i wybitni specjalisci z prze-
mystu. Rade powotuje dyrektor instytutu. Przewodni-
czagcym Rady jest badz zastepca dyrektora do sprawl
naukowo - technicznych (gtéwny inzynier), badz tez
sam dyrektor. Rada Naukowa stanowi w instytucie
najwyzszy organ opiniujgcy i orzekajacy o wartosci
pracy naukowej.

Metodyka pracy naukowej w instytucie jest naste-
pujagca: Dla kazdej pracy zostaje wyznaczony wyko-
nawca. Wykonawca otrzymuje pewien okres$lony okres
czasu na opracowanie metodyki pracy na podstawie



Rak VII

studiowania literatury* wytycznych kierownika oraz
wtasnej wiedzy. Opracowana metodyka zostaje nastep-
nie omoéwiona w gronie pracownik6w danego oddziatu.
Jesli po takim omoéwieniu metodyka uzyska akceptacje
oddziatu, a praca posiada duze znaczenie — odbywa
sie ponownie dyskusja i krytyka opracowanej metodyki
na posiedzeniu Rady Naukowej. Metodyke pracy przed-
stawia jej przyszty wykonawca, koreferentem jest je-
den z cztonkéw Rady. Dopiero po uzyskaniu pozytyw-
nej opinii Rady Naukowej mozna przystapi¢ do wy-
konywania pracy. Analogiczne postepowanie nastepuje
po zakonczeniu pracy z zatwierdzeniem sprawozdania
z pracy. Jest rzecza charakterystyczny, ze krytyka Ra-
dy Naukowej jest bardzo surowa i wszechstronna. Pra-
ca uzyskujgca jej akceptacje jest rzeczywiscie warto-
Sciowa. Czesto zdarza sie, ze przedstawione prace mu-
szg by¢ uzupetnione lub opracowane po raz drugi.

Struktura rocznego planu pracy instytutu jest naste-
pujaca:
1. plan prac naukowo - badawczych

2. plan wprowadzenia wynikéw prac

przemystu

3. plan przygotowania materiatbw wydawniczych.

W planie prac naukowo - badawczych zajmuja:

— prace typu biezacego — 15 — 20%, rezerwa na
dorazng pomoc dla przemystu (wg zarzadzen ministra
— 10 — 15%, -- prace naukowo - badawcze, zabezpie-
czajace rozw0j danej gatezi przemystu — reszte czasu.
Czasokres tych prac wynosi przecietnie 1 do 3 lat.

Instytuty nasze chca osiggna¢ podobny stosunek prac
typu biezacego do prac perspektywicznych. Czy w na-
szych warunkach jest to wtasciwe — szczego6lnie jezeli
chodzi o odcinek prac ekonomicznych?

Jak wynika z podanej na wstepie problematyki eko-
nomicznej istnieje u nas pilna konieczno$¢ biezacego
rozwigzywania zagadnien ekonomicznych i to zagad-
nien nie fragmentarycznych, ale ujmowanych kom-
pleksowo w zakresie podstawowych zasad eksploatacji
transportu. Stad tez wydaje sig, ze na obecnym etapie
nie mozemy pozwoli¢ sobie na strukture prac ekonomi-
cznych, odpowiadajgca stosunkowi prac typu biezacego
do prac perspektywicznych, ktére osiggnety jiuz insty-
tuty w ZSRR. Wydaje sie, ze przy obecnym stanie bra-
ku rozwigzan ekonomicznych prawidtowy stosunek
prac ekonomiezno-badawczych typu biezacego do prac
perspektywicznych, prowadzonych w okresie 1—3 lat,
moze i powinien sie ksztaltowaé¢ odmiennie, tj. powi-
nien by¢ dostosowany do potrzeb naszego etapu go-
spodarczego.

' Jedng z podstawowych przyczyn matego zakresu oraz
diugiego terminu wykonywania prac ekonomicznych,
prowadzonych przez instytuty, jest szczupto$¢ kadry
ekonomistéow transportowcéw. W zwigzku z tym wy-
daje sie konieczne powolywanie przez zainteresowane
instytucje .zespotéw dla opracowywania pilnych biezag-
cych zagadnien ekonomicznych. W skitad tych zespotéw
powinni wchodzi¢ ekonomisci transportowcy z prakty-
ki zycia gospodarczego, ktoérzy pod naukowym kierow-
nictwem ekonomistéw z instytutow naukowych prowa-
dziliby prace naukowo-badawcze, majgce na celu uzy-
skanie rozwigzan ekonomicznych, zaspakajajacych po-
trzeby biezgcej problematyki gospodarczej transportu.

Druga przyczyng niktych wynikéw na odcinku prac
ekonomicznych jest tendencja instytutow do rozwaza-
nia probleméw teoretycznych, bez dokonywania préb
ich rozwigzywania w oparciu o material faktyczny.
Powszechnie nazywa sie to w instytutach opracowy-
waniem metody.

trzecig przyczynag jest tendencja do uzyskiwania
materiatdw wytgcznie droga ustugowa, a nie metody-
czng. Dla “uzyskania materialu przede wszystkim po-
winny by¢ wykorzystane w petni publikacje i dane
statystyczne juz istniejgce, z tym, ze powinny by¢ one
przystosowane — poprzez dokonanie odpowiednich za-
tozen i przyblizen. Tego rodzaju organizacja pracy mo-
ze znacznie skro6ci¢ czas prac naukowo-badawczych,
wykonywanych przez instytuty.

Przystepujac z kolei do rozwazania zadan i form
organizacyjnych wspotpracy instytutow naukowo - ba-
dawczych z praktyka zycia gospodarczego — jest rze-
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cza wilasciwg siegngé do wypowiedzi, ktére stanowig

generalne wytyczne dla wspéipracy pomiedzy nauka
a praktyka.
N. A. Rulganin — na Wszechzwigzkowej Konferen-

cji Pracownikéw Przemystu w maju br. stwierdzit, ze
wprowadzania przodujgcej techniki i polepszenia orga-
nizacji produkcji nie nalezy traktowac¢ jako zjawiska
izolowanego w oderwaniu od tudzi pracujagcych w pro-
dukcji. Bez szerokiego udziatu robotnikéw, technikéw,
technologéw, bez stalej

inzynier6w, konstruktoréw i
tworczej wspéipracy miedzy pracownikami nauki
a pracownikami produkcji do niczego sie nie dojdzie.

Bolestaw Bierut w referacie wygtoszonym na |IIl
Plenum KC PZPR powiedziat: ,Nalezy zerwa¢ z meto-
dami doraznej tylko wspotpracy z nauka, ustalic w kaz-
dej gatezi przemystu weztowe problemy diugofalowej
polityki technicznej, $miato wspdlnie z pracownikami
nauki szukaé¢ drég rozwigzania, walczyé o wktad pol-
skiej mys$li naukowej i technicznej do dorobku poste-
powej nauki i techniki $wiata“.

W ,Prawdzie“ z 30 maja 1953 r. czytamy: ,Uogdlnie-
nie i szerokie rozpowszechnienie przodujgcych dos$wiad-
czen stanowi jedno z waznych zadan placéwek nauko-
wo - badawczych. Praktyka wskazuje, ze naukowe
uogoblnienie doswiadczen nowatoréw produkcji i szero-
ka propaganda ich osiggnie¢ stajg sie dzwignig postepu
technicznego we wszystkich galeziach gospodarki naro-
dowej".

Prezes Akademii Nauk ZSRR prof. Niesmiejanow w
dyskusji przed X1X Zjazdem KPZR okreS$lit role i za-
dania instytutoéw naukowo - badawczych w ZSRR na-
stepujacymi stowami: ,Badania naukowe staly sie w
wielu gateziach gospodarki narodowej nierozdzielng
czesScig sktadowa pracy praktycznej. Normalna droga
rozwoju nauki, to droga od praktyki do naukowego
uog6lnienia i od nauki teoretycznej na powrot do
wszechstronnego wzbogacenia praktyki“.

Zastanawiajac sie nad zadaniami naszych instytutow
naukowych transportu w zakresie wspotpracy z prakty-
ka mozna okresli¢ trzy zasadnicze zakresy tej wspoi-
pracy:

1. podnoszenie poziomu technicznego pracy tran-
sportu,

2. zwiekszenie wydajnos$ci pracy i jako$ci produkciji
transportu,

3. obnizenie kosztéw wtasnych pracy transportu.

Czynna wspoipraca instytutow z praktyka powinna
juz sie rozpoczyna¢ na etapie budowy planu pracy.
Z doswiadczen dotychczasowych wynika, ze przedsie-
biorstwa transportowe i centralne zarzady .majg trud-
nosci w formutowaniu swoich potrzeb badawczych w
spos6b naukowy, wzglednie okre$laja te potrzeby bez
przeprowadzenia doktadnej analizy i gradacji potaeb.
Z tego wzgledu przeprowadzana przez instytuty ankie-
tyzacja, majagca na celu rozeznanie potrzeb produkcji
w zakresie prac naukowo - badawczych nie daje na-
lezytych rezultatéw. Jedynie czynna pomoc instytutéow
w formutowaniu potrzeb w drodze bezposredniego kon-
taktowania sie pracownikéw instytutu z zainteresowa-
nymi pracownikami produkcyjnymi oraz udziat insty-
tutu w naradach roboczych, zwotywanych dla tego ce-
lu przez zaktady pracy i centralne zarzady, moze za-
pewni¢ wytonienie decydujgcych ogniw w planowanej
tematyce prac. Tego rodzaju wspoblpraca instytutow
z praktyka zmniejsza jednoczes$nie ilo§¢ wykonywanych
prac pozaplanowych, ktére maja gtownie swe Zzrédio
w niedostatecznym przeanalizowaniu potrzeb produkecji
w okresie sporzgdzania planu prac naukowo - badaw-
czych. Z dosSwiadczen radzieckich wynika, ze korzystnag
forma powigzania planu pracy instytutu z produkcja
jest wyznaczenie przez ministerstwo dla kazdej pracy
naukowo - badawczej jednego zaktadu pracy wspoi-
pracujgcego z instytutem. Zaktad ten jest wspdétodpo-
wiedzialny za wykonanie tej pracy, wprowadzonej row-
nolegle do jego planu technicznego. Zapewnia to wspo6t-
prace zaktadu z instytutem bez zadnych tar¢ i niepo-
rozumien.

Wydaje sie, ze dla sfomutowania tematyki pracy nau-
kowo - badawczej instytutow moze by¢ takze wyko-
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rzystana pomocniczo platforma wymiany pogladéw po-
miedzy nauka a praktyka, stworzona w czasie przeszto
rocznej pracy Sekcji Ekonomiki Transportu Polskiego
Towarzystwa Ekonomicznego.

Przedyskutowanie na specjalnie zorganizowanych dla
tego celu konferencjach ekonomicznych problematyki
ekonomicznej prac naukowo - badawczych instytutéw
przyczynitoby sie do uaktualnienia problematyki tych
prac.

W ZSRR stowarzyszenia naukowe odgrywajg powaz-
ng role w organizacji takich konferencji. Na konferen-
cjach pracownicy naukowi poddajg pod dyskusje nie
tylko problematyke prac, ale takze i naukowe uogdlnie-
nia, wynikajgce z prac naukowo - badawczych wpro-
wadzonych do produkcji, a pracownicy produkcji dzie-
la sie swymi przodujgcymi doswiadczeniami w omawia-
nym zakresie.

Rzecz jasna, ze powyzej przykltadowo wymienione
dziatania stanowig jedynie aktualizacje potrzeb w okre-
sie opracowywania planu. Zasadniczg podstawg dla
sporzgdzenia planu pswinno by¢ zawsze doktadne opa-
nowanie przez instytuty znajomos$ci potrzeb biezgcych
i perspektyw rozwojowych pracy transportu. W tym
celu wydaje sie by¢ niezbedne prowadzenie przez in-
stytuty statej dziatalnosci konsultacyjno - rejestracyj-
nej, majacej na celu ewidencje potrzeb transportu.

Przy omawianiu wspéipracy z praktyka nalezy tak-
ze podkres$li¢ role rad naukowych instytutéw, ktoére,
grupujac wybitnych pracownikéw nauki i produkcji,
opiniuja plany prac instytutéw oraz sprawozdania
z wynikéw prac naukowo - badawczych.

W Swietle dosSwiadczen radzieckich dziatalno$¢ tak
ustawionych rad naukowych wymaga uzupetnien,
szczegOlnie w zakresie pogtebienia oceny wartosci wy-
konywanych prac oraz oceny ich wykorzystywania
przez praktyke zycia gospodarczego.

Odrebnym, powaznym zagadnieniem jest powigzanie
dziatalnosci ekonomicznej instytutéw 2z dzialalnoscia
techniki produkcyjnej oraz pracami katedr wyzszych
szkét ekonomicznych. Zagadnienia te wymagaja ob-
szernego naswietlenia i wyciggniecia konstruktywnych
wnioskéw i w zwigzku z tym powinny by¢ przedmio-
tem osobnego opracowania i odrebnej dyskusji pomie-
dzy katedrami ekonomiki transportu a instytutami oraz
zakltadami technicznymi.

Przechodzagc do omoéwienia dalszych form wspotpra-
cy nalezy zorientowac sie czy bogate wzory jakie dajag
nam doswiadczenia radzieckie sa przez instytuty tran-
sportu wykorzystywane w zakresie prac ekonomicznych
instytutow.

Jedna z najwczedniej i najszerzej stosowanych
w ZSRR form wspéipracy,, ktéra data doskonate re-
zultaty sg brygady naukowo - produkcyjne, sktadajgce
sie z pracownikéw nauki i produkcji. Rezultatem pracy
brygad naukowo - produkcyjnych jest znacznie szybsze
opanowywanie twoérczych proceséw produkcyjnych w
zakresie szeregu waznych zagadnien, ktérych rozwigza-
nie zostatlo podjete wspoélnie przez pracownikéw nauki
i produkcji. U nas forma ta zostata zaledwie zapoczat-
kowana, a na odcinku opracowah ekonomicznych prak-
tycznie jeszcze nie istnieje. Odwrotnie — préby wy-
chodzace z praktyki zycia gospodarczego, a dotyczace
wigczenia ekip roboczych instytutow naukowych kolej-
nictwa i transportu drogowego do prac zespotéw pro-
dukcyjnych, majgcych na celu przy$pieszenie tempa
realizacji uchwaty Prezydium Rzadu nr 323/52 w spra-
wie przejecia przewozéw kolejowych na krétkie odle-
gtosci przez transport samochodowy — napotyka na
opory ze strony instytutéw.

Praktyka zycia gospodarczego wiedzgc, ze zaktady
ekonomiki instytutow przeprowadzajag badania nad za-
gadnieniem uzasadnionej ekonomicznie wspotpracy
transportu kolejowego i samochodowego, ma prawo
spodziewac sie od instytutéw uog6lnien naukowych od-
nos$nie réznych wariantéw przewozéw i najpowszech-
niejszych typéw weztéw komunikacyjnych. Ogranicze-
nie dotychczasowych wynikéw prac do opracowania
wytycznych dla jednego wezla i jednego rodzaju prze-
wozOow bez dokonania uogélnien nie daje jeszcze mozli-
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wosci wykorzystania prac instytutu dla rozwigzania te-
go waznego i aktualnego zagadnienia gospodarczego
w skali catego kraju.

Potrzeby zycia gospodarczego wymagaja znacznego
rozszerzenia dziatalnosci instytutéw na odcinku badan
i opracowan ekonomicznych. Dotychczasowy brak tego
rodzaju prac powoduje powazne straty dla gospodarki
narodowej. Brak nalezycie opracowanych i opartych
na pracach naukowo - badawczych zatozen ekonomicz-
nych dla catlego szeregu poczynan w zakresie organiza-
cji i techniki pracy transportu zwraca uwage na konie-
czno$¢ organizacyjnego rozwigzania tej spr&wy w opar-
ciu o powotanie zespotdw naukowo - produkcyjnych dla
opracowywania waznych zagadnien ekonomicznych,
ktérych wykonanie nie miesci sie w mozliwos$ciach eta-
towych instytutow.

Druga forma organizacyjng wspoéipracy stosowang
powszechnie w ZSRR jest szeroko stosowany system
zawierania socjalistycznych umoéw o wspéiprace miedzy
zaktadami produkcyjnymi a instytutami. Niezaleznie
od tej formy wspéipracy istnieje takze osobista wspéi-
praca pracownikéw instytutow z pracownikami pro-
dukcji. Indywidualne umowy o socjalistycznej wspot-
pracy stanowig zobowigzania pracownikéw nauki w
przedmiocie konkretnej wspoipracy przy opracowywa-
niu okresdlonych zagadnien. Poza tym dziatacze nauko-
wi biorg szeroki udziat w radach naukowych, tworzo-
nych przez poszczegoélne zaktady produkcyjne. Rady te
analizujg najwazniejsze zagadnienia techniczne, tech-
niczno - ekonomiczne oraz organizacyjne, wystepujace
w danym zaktadzie pracy. O ramach jakiej wspélpracy
Swiadczg dane sprzed kilku lat, ktére stwierdzajg, ze
same tylko instytuty i wyzsze uczelnie Moskwy utrzy-
muja bezposredni kontakt i okazujg praktyczng pomoc
500 zaktadom przemystowym. W Leningradzie np. po-
nad 33 tys. robotnikéw, 14 tys. inzynieréw, 4 tys. pra-
cownikéw naukowych i ok. 1 tys. uczonych aktywnie
wspoipracuje w radach naukowo - technicznych, bry-
gadach i grupach naukowo - produkcyjnych.

Zaktady ekonomiki naszych instytutow transportu nie
doceniajg jeszcze ogromnej roli wychowawczej tych
form wspoéipracy utatwiajgcych wigzanie teorii z prak-
tyka i utatwiajgcej jednoczesnie instytutom wdrazanie
wynikéw swych prac, w ktorej to dziedzinie instytuty
napotykajag na bardzo powazne- trudnosci.

Poza tym popularyzacja wynikéw prac ekonomicz-
nych instytutéw nie znalazta jeszcze dostatecznie roz-
winietych form organizacyjnych. Wydaje sie, ze na tym
odcinku wskazana jest jak najsciSlejsza wspoipraca
pomiedzy Polskim Towarzystwem Ekonomicznym a za-
ktadami ekonomiki instytutow, w ramach ktérej moga
by¢ organizowane naukowe posiedzenia dla przeprowa-
dzenia dyskusji nad problematyka ekonomiczng zagad-
nien bedacych w trakcie opracowywania oraz zagad-
nien juz opracowanych. Poza tym w ramach takiej
wspotpracy moga by¢é ew. organizowane zespoly rze-
czoznawcoéw dla opracowywania konkretnych zagad-
nien, wynikajgcych z dyskutowanej na posiedzeniach
problematyki.

Odrebnym zagadnieniem w zakresie wspétpracy in-
stytutow naukowych z praktykg zycia gospodarczego
jest sprawa szerokiego wdrazania w praktyce wynikow
prac naukowo - badawczych. W ZSRR od 1950 roku
Akademia Nauk sporzadza osobny plan wdrazania wy-
nikéw prac naukowych. Opracowany zostal schemat
klasyfikacyjny, pozwalajacy na $ledzenie poszczeg6l-
nych stadiéw wdrazania. Schemat ten rozr6znia prace
wdrazane przez opublikowanie, prace przygotowane do
wspoélnego uzupetnienia z instytutami resortowymi
i placowkami produkcyjnymi, prace w stadium tego
wspélnego uzupetnienia, prace przygotowane do bada-
nia i sprawdzenia w skali przemystowej, prace w sta-
dium sprawdzenia w przemys$le, prace przygotowane do
wdrozenia i prace w stadium wdrazania. Wspomniane
juz powyzej umowy o socjalistycznej wspoéipracy mie-
dzy instytutami a placéwkami produkcyjnymi stano-
wiag jedng z najwazniejszych form wdrazania do prak-
tyki wynikéw prac naukowych. W ZSRR jest konse-
kwentnie realizowana zasada, ze zadania instytutow
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nie koncza sie z chwilg opracowania waznego dla prak-
tyki zagadnienia. Sprawa wykorzystania wyniku prac
instytutu jest wspd6lng sprawag uzytkownika oraz in-
stytutu.

W Polsce od roku 1954 zostat wprowadzony do pla-
néw prac instytutow — plan wdrozenia prac zakonczo-
nych w ubiegtych okresach sprawozdawczych. Jak wy-
glada w praktyce wykonanie tego planu przez zaklady
ekonomiki naszych instytutéw naukowych transportu?
Placéwki produkcyjne oczekuja w wyniku prac nau-
kowo - badawczych konkretnych, rzeczowych wskazan
oraz rozwigzan dotyczacych podstawowych i konkret-
nych zagadnien ekonomicznych z dziedziny organizaciji
pracy, podwyzszenia wydajno$ci i jakos$ci pracy oraz
obnizenia kosztéw wtasnych transportu. Zaktady eko-
nomiki instytutow opracowujg natomiast i przekazuja
praktyce przewaznie dokumentacje metod i przebiegu
badan i to nie zawsze w formie, ktéra jest tatwa do
przyswojenia przez personel placéwek produkcyjnych
zaabsorbowany pracag biezaca. Zdarza sie, ze uktad i je-
zyk opracowania utrudnia takze jego upowszechnienie
w praktyce.

Analizujgc oceny uzytkownikéw, dotyczace efektow
wykorzystania wynikow prac zaktadéw ekonomiki in-
stytutéw transportu, zwraca uwage btak danych co do
sposobu i terminu wdrozenia prac zakonczonych. Oce-
ny uzytkownika stanowig przewaznie jeszcze jedna
opinie o wykonanej pracy, a nie konkretne dane co do
jej wykorzystania oraz praktycznego i konkretnego za-
stosowania w eksploatacji. Stan ten charakteryzujg po-
dane przez jeden z instytutéw oceny uzytkownikéw
.Préba stwierdzita przydatnos¢ w/w metody“. ,Opraco-
wana metoda daje mozliwos$ci obliczenia wynikéw pie-
nieznych 4 podstawowych wskaznikéw“. ,Opracowana
metoda umozliwia zmniejszenie pracochtonnosci i ko-
sztéw rozliczen® itp.

Charakterystyczna dla oceny uzytkowej warto$¢ prac
instytutow przez praktyke zycia gospodarczego jest wy-
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powiedz, ktéra miata miejsce w dyskusji nad sprawo-
zdaniem z prac jednego z instytutow. Wypowiedz ta
byta nastepujgca:

,Sprawy wdrazania wywotujg duze trudnosci. Przed-
siebiorstwa bojg sie wdrazania nowych prac, poniewaz
wprowadza to zaburzenia w wykonaniu planu“.

Ogélnie mozna stwierdzi¢, ze zaktady ekonomiki na-
szych instytutéw transportu nie potrafity dotychczas
rozwigza¢ zagadnienia wspoipracy z praktyka w zakre-
sie wprowadzenia do eksploatacji przedsiebiorstw tran-
sportowych wynikéw prac naukowo - badawczych,
a zatem nie wykorzystaly dotychczas wskazan nauki
i doswiadczen radzieckich, istniejacych w bogatych
i ré6znorodnych formach przy wdrazaniu wynikéw prac
naukowo - badawczych.

W wyniku dokonanego omoéwienia powigzania po-
trzeb zycia gospodarczego z praca instytutéw naukowo-
badawczych transportu nasuwajg sie nastepujace za-
sadnicze wnioski organizacyjne:

1. Dla rozszerzenia tematyki prac ekonomicznych oraz
pogtebienia ich wynik6w powinny by¢ tworzone zespotly
naukowo - produkcyjne.

2. Dla dostosowania wynikéw prac ekonomicznych
instytutow do potrzeb uzytkownika — przedstawiciele
jednostki lub instytucji, ktéra jest zainteresowana
wprowadzeniem wynikéw pracy do eksploatacji, po-
winni braé¢ staly i bezposredni udziat we wszystkich
etapach wykonywania przez instytut pracy naukowo-
badawczej.

3. Dla stalego i $cistego powigzania prac ekonomicz-
nych instytutu z potrzebami zycia gospodarczego po-
winien by¢ szeroko stosowany system umow o socjali-
stycznej wspotpracy.

4. Dlg realnego#i konkretnego wykorzystania przez
praktyke wynikéw prac naukowo - badawczych powin-
na byé wprowadzona $cista kontrola terminowego wy-
konywania planu wdrozenia prac zakornczonych przez
instytuty naukowo - badawcze transportu.

Wptyiu miernikoir eksploatacyjnych
na koszty mlasne kolei

Zwyciestwo nowych stosunkéw ekonomicznych w Pol-
sce, podporzgdkowanie gospodarki narodowej interesom
mas pracujacych, zastgpienie kapitalistycznej anarchii
w produkcji gospodarka planowga — postawito przed
instytucjg obrachunku kosztéw wtasnych zasadniczo
nowe zadania. Wynikatly one przede wszystkim z no-
wej tresci samej kategorii kosztow wtasnych.

W ustroju kapitalistycznym koszty wtasne odzwier-
ciadlajg istniejace w procesie produkcji antagonislycz-
ne sprzecznos$ci miedzy pracg a kapitatem, poniewaz
nie przedstawiajg one rzeczywistej wielkosci wiozonej
pracy zywej i uprzedmiotowianej, a jedynie wysokos$¢
wiozonego przez kapitaliste kapitatlu. W ten sposéb,
nie ujmujgc wartosci dodatkowej, koszty wtasne stuzg
do zamaskowania stopnia faktycznego wyzysku klasy
robotniczej.

W ustroju isocjalistycznym wysokos$¢ (spotecznych ko-
sztow wilasnych produkcji okreSlona jest przez wyso-
kos¢ rzeczywiscie wydatkowanej :na jej wytworzenie
pracy zywej i uprzedmiotowionej (tacznie z wartosciag
produktu wspoélnego). Koszty wiasne natomiast poje-
dynczej gatezi gospodarki narodowej lub tez przedsie-
biorstwa produkcyjnego nie zawierajg wartosci pro-
duktu wspdélnego, bedacej ré6znicg miedzy warto$cig wy-
datkowanej przez robotnikéw sity roboczej a otrzy-
manym ekwiwalentem; wobec tego mozna zada¢ na
poz6r stuszne pytanie, czy koszty wilasne w ustroju so-
cjalistycznym nie zawierajg powyzej wspomnianej
sprzecznoséci. OdpowiedZ jna to pytanie jest prosta —1
nie. Powstata bowiem warto$¢é produktu wispélnego nie
jest przechwytywana, jak w ustroju kapitalistycznym,
przez indywidualnego wtasciciela S$rodkéw produkcji,

lecz przeznaczona jest na zaspokojenie potrzeb catego
spoteczenstwa, na tzw. spozycie spoteczne, obrone kra-
ju oraz na socjalistyczng reprodukcje rozszerzong, bez
ktorej nieprawdopodobny bytby jakikolwiek rozwdj
spoteczenstwa.

Tak wiec uogélniajac powyzsze, mozna powiedzie¢,
ze utrzymanie kategorii kosztow jest w rzeczy samej
wyrazem $wiadomego wykorzystania prawa wartosci
w interesach gospodarki narodowe] i calego spoteczen-
stwa.

Koszty wtasne w indywidualnym przedsiebiorstwie
produkcyjnym sa najwazniejszym wskaznikiem oceny
stopnia prawidtowosci i rentownos$ci jego gospodarki.
Ich wysoko$¢ i dynamika w duzej mierze charaktery-
zujg stan i tendencje rozwojowe gospodarki przedsie-
biorstwa produkcyjnego, jego stopien wyposazenia
teohniczno-materialowego i wydajnos$ci pracy. Dlatego
tez Scisty i szeroko rozwiniety obrachunek kosztéw
wtasnych jest nieodzownym elementem dla prawidto-
wego kierowania procesami produkcyjnymi i calg go-
spodarkag danego przedsiebiorstwa. Szczegdlng uwage
winno sie przywigzywa¢ do obrachunku kosztéw wta-
snych, opartego na naukowych podstawach w przed-
siebiorstwie gospodarujgcym ,na zasadach rozrachunku
gospodarczego, zmierzajgcego do osiaggania najwiek-
szych efektéw produkcyjnych w drodze mobilizacji i
maksymalnego wykorzystania rezerw pracy zywe]
i uprzedmiotowionej, a bazujgcej na nieustannym po-
rownywaniu naktadéw pienieznych poniesionych na
wykonanag produkcje z wplywami z jej realizacji. Po-
glebienie rozrachunku gospodarczego w przedsiebior-
stwie pocigga wiec za soba réwnoczes$nie koniecznos¢
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rozwinigcia teorii o obrachunku kosztéw wiasnych, je-
go metod tak, aby umozliwialy one uzyskanie jak naj-
bardziej wyczerpujacych i wszechstronnych informacji
o stanie gospodarki okreslonego przedsiebiorstwa, jpo-
szczegdllnych jego zaktaddéw, czy nawet oddziatéw. Nie-
zmiernie wazne jest, azeby metody obrachunku kosztéow
wiasnych dawaly naukowe podstawy do realnego pla-
nowania kosztéw wtlasnych, uwzgledniajagcego wplyw
r6znorakich zmian, badz to w istniejacym wyposaze-
niu techniczno-materialowym, badz tez w samym tyl-
ko jprocesie technologicznym produkcji.

Zagadnienie obrachunku kosztéw wtasnych jest szcze-
go6lnie powazne w przedsiebiorstwie transportu kole-
jowego i to ze wzgledu na jego rozmiar, rozprzestrze-
nienie, ztozono$¢ struktury organizacyjnej, a przede
wszsytkim z uwagi na nadzwyczaj skomplikowany jpro-
ces produkcji transportowej, nie spotykany w zadnej
innej gatezi produkcji materialnej.

Og6t zadan, jakie powinien spetnia¢ prawidtowo uto-
zony obrachunek kasztéw wiasnych przedsiebiorstwa
kolejowego, mozna uja¢ w jnastepujacych punktach:

1) Zestawienie catkowitych kosztéw i kosztéow jpo-
szczeg6lnych sktadnikéw przedsiebiorstwa kolejowego
z osiggnietymi wynikami produkcji przewozowej lub
ruchowej, celem wykazania wielko$ci -poniesionych na-
ktadéw pienieznych na jednostke jprodukcji oraz ich
dynamiki (dla uiawnienia dobrych 1-ub ztych stron
gospodarki).

2) Funkcjonalne okreSlenie wpltywu planowanych
zmian w organizacji procesu technologicznego produk-
cji liub w wyposazeniu technicznym na wielko$¢ kosz-
tow wilasnych, jako podstawa do planowania kasztéow
w racjonalnej, technicznie uzasadnionej wysokos$ci.

3) Poréwnanie kosztéw rzeczywistych z kosztami
planowanymi i wykrycie czynnikéw wptywajgcych na
spos6b ksztattowania sie stosunku kosztéw rzeczywi-
stych do kosztéw planowanych.

4) Ustalenie ekonomicznych podstaw do okre$lenia
optat taryfowych za zrealizowana produkcje przewo-
zowag w wysokos$ci zapewniajgcej rentownos¢é przedsie-
biorstwa kolejowego.

Na kolejach polskich obrachunek
snych jest prowadzony wg metody opracowanej przez
inz. Adama Krzyzanowskiego. jPodstawa tej metody
jest ustalenie zalezno$ci pomiedzy poszczeg6lnymi po-
zycjami lub gruipami kosztéw, a okreslonymi mierni-
kami eksploatacyjnymi, wyrazajgcymi prace przewozo-
wa lub tez ruchowa kolei.

Do zasadniczych miernik6w przyjetych w obrachun-
ku nalezg (litery duze oznaczajg przyjete symbole):

A —liczba podréznych i przesytek,

B — ciezar przesytek w tonach,

C — przebieg pociagéw,

Ct — czas przebiegu jpociggoéw,

(kosztéw wta-

D — przebieg osi wagonoéw,

Dt — czas przebiegu osi wagonow,
E — iprzebieg parowozéw,

Et — czas przebiegu parowozoéw,

F — zuzycie paliwa ma parowozach.

Charakter zaleznosci kosztéw od powyzszych mier-
nikow prostych, decyduje o przyjetym na koiei, a uzy-
wanym tez w literaturze fachowej podziale kasztéw na
kk(])szty zalezne od ruchu oraz koszty niezalezne od ru-
chu.

Kosztami zaleznymi od ruchu nazwano te grupe ko-
sztow, ktoéra w catosci lub w okreSlonej .czeSci zmie-
nia sie wprost proporcjonalnie do zmian odno$nego
miernika eksploatacyjnego. Koszty te dzielg sie w dal-
szym ciggu na koszty zalezne od odlegtosci przewozu
oraz koszty .niezalezne od odlegtosci przewozu.

Kasztami jniezaleznymi od ruchu natomiast nazw ano
te koszty, ktére sa niezalezne od miernikéw eksploata-
cyjnych, a wiec nie ulegajg w zasadzie zmianie mimo
zmian wielkos$ci i natezenia produkcji. Nalezy jednak
zauwazyé, ze kaszty te .pozostaja bez zmiany tylko w
granicach najwyzszego natezenia pracy .przewozowej
kolei i przy istniejgcym stanie wyposazenia technicz-
nego. Przekroczenie tej granicy wywotuje koniecznos$¢
poczynienia dodatkowych naktadéw inwestycyjnych,
wskutek czego koszty niezalezne od ruchu, zwane tez
kosztami stalymi, ulegng zwigekszeniu.
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Na podstawie statystycznych obserwacji utozono ta-
blice zaleznosci poszczegdlnych pozycji lub grup kosz-
tow od odnos$nych miernik6w eksploatacyjnych z po-
dziatem na koszty ruchu towarowego i osobowego oraz
na koszty wspoélne, dzielone proporcjonalnie do mier-
nikéw obu rodzajéw ruchu. RO6wnoczes$nie okreslono
stosunki procentowe, w jakich nalezy zaliczy¢ okre-
Slong pozycje lub grupe wydatkéw na koszty okreslo-
nego rodzaju produkcji przewozowej. W ten sposéb
tablica ta daje bezpos$rednio odpowiedz, ktére pozycje
i w jakich wysokos$ciach nalezy zaliczy¢ na okre$lony
rodzaj ruchu i na okres$long produkcje ruchowa, wyra-
zonﬁ w .podanych prostych miernikach eksploatacyj-
nych.

Poza wyzej wymienionymi miernikami eksploatacyj-
nymi, posiadajagcymi charakter prosty, nieskompliko-
wany, .istnieje na kolei szereg innych miernikéw o

strukturze bardziej ztozonej, ktérych zmiany réwniez
wplywajag na wysokos¢ kosztéw wiasnych. Zachodzi
wiec potrzeba okres$lenia funkcjonalnych zaleznoSci

pomiedzy tymi miernikami, a kosztami wtasnymi. Roz-
wigzanie tego zagadnienia stuzytoby jako metoda oceny
ekonomicznej zamierzonych zmian w eksploatacji, a
tym samym przyczynitoby sie do racjonalnego i $ci-
stego, bo opartego na podstawach naukowych, plano-
wania kosztow.

W 1954 r. zostala opracowana przez inz. Adama Krzy-
zanowskiego metoda ustalania wptywu zmian mierni-
kéw eksploatacyjnych na koszty wiasne i :na finanso-
we wyniki dziatalno$ci gospodarczej kolei *), ktéra mo-
gtaby stanowi¢ podstawe metodologiczng dla planowa-
nia kosztow z uwzglednieniem zmian niektérych mier-
nikow eksploatacyjnych i ich teoretycznie uzasadnio-
nego wptywu na koszty wiasne. Praca wymieniona tra-
ktuje o wplywie na koszty wtasne 4-ch podstawowych
miernikow” eksploatacyjnych: miernika wykorzystania
tadownos$ci wagonéw, miernika wyzyskania sity po-
ciggowej parowozu, miernika szybkos$ci jazdy i mier-
nika obrotu wagonu. Ponadto podano tam metody okre-
Slenia dodatkowych efektow ekonomicznych zmian po-
szczegO6lnych miernik6w. Jako podstawe metody przy-
jeto rozwazania, jak zachowajg sie wtasciwe mierniki
proste przy zmianie wielko$ci poszczegélnych mierni-
kéw zlozonych, a tym samym zalezne od nich koszty.

W dalszym ciggu artykutu'podana bedzie opracowa-
na przez inz. Krzyzanowskiego metoda ustalania wpty-
wu zmian pierwszych 3-eh miernikéw eksploatacyj-
nych na koszty wtasne, oraz pokrotce bedg omdéwio-
ne wynikajgce z tych zmian dodatkowe korzysci eko-
nomiczne.

Miernik wykorzystania tadownosci wagonoéw.

Przy rozpatrywaniu zagadnienia wplywu wykorzy-
stania tadownos$ci wagondéw na koszty wiasne przyje-
to za podstawe kwestie wydatkowania tzw. tadowno-
Sci' kilometrycznej na wykonanie okres$lonej wielkosci
przewozéw. tadownoscig kilomelryczng nazwano ilo-
czyn sumy tadownos$ci wagonéw, wyrazonej w tonach
na o$, .przez przebieg tych osi. Jezeli wiec oznaczymy
wielko$s¢ pracy przewozowej w netto tonokilometrach
przez S, wydatkowang tadownos$¢ kilometryczng przez

Q, wtedy miernikiem wykorzystania tadownos$ci wa-
gonéw R, bedzie stosunek, procentowy
R = g 100 (€]

Przy zmianie wielko$ci wydatkowanej tadownosci jki-
lometrycznej Q na Q' miernik wykorzystania tadowno-
Sci wagondéw réwniez sie zmieni i wyniesie

R' = |p 100 (3]

Z powyzszych wzorpw wynika (na podstawie prze
ksztatcen - matematycznych), ze wielko$¢ tadownosci
kilometrycznej zuzytej na wykonanie okres$lonej pracy

Inz. A. Krzyzanowski ,,Ustalenie wplywu zmian mierni-
kéw eksploatacyjnych na koszty wiasne i na finansowe

wyniki dziatalnosci gospodarczej kolei* — nie wydana pra-
ca’ INBK.
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przewozowej jest odwrotnie proporcjonalna do mierni-
ka wykorzystania tadownos$ci wagon6éw i réwna sie

Q=Q =| @)

Jezeli zalozymy, ze przecietna tadowno$¢ kilometry-
czna wagonow ilostanu roboczego, potrzebnego do wy-
konania okres$lonej wielko$Sci przewoz6w masy towa-
rowej jest constans {stala), to ich tadowno$¢ kilome-
tryczna bedzie wprost proporcjonalna do przebiegu ich
osi, a zatem wraz ze zmiang Q na Q' zmienia sie w
pierwszym rzedzie przebieg osi wagon6éw, oznaczony
jak wyzej przez D na D', czas ich przebiegu Dt na Dt
oraz przebieg ciezaru wlasnego wagonéw (P,, — S) na
(Pw — S)', gdzie Pw oznacza przebieg ciezaru brutto
wagonow, S jak wyzej.

Przy dostatecznej duzej zmianie miernika wykorzy-
stania tadownos$ci wagonéw, moga ulec zmianie, poza
w.w. miernikami, jeszcze przebiegi pociggéw C na C'
czas ich przebiegu Ct na Ct', a w zwigzku z tym takze
i przebiegi parowozéw E na E’ czas ich przebiefeu Et.
na Et' oraz przebieg ciezaru brutto P, na P/.

W pracy rozpatrzono odrebnie przypadki, gdy prze-
bieg pociggéw pozostaje bez zmiany oraz gdy ulega
zmianie.

W pierwszym przypadku przyjeto, w oparciu o twier-
dzenie wynikajace z wzoru (3), ze zmiany okreslonych
miernik6w eksploatacyjnych ibedag odwrotnie proporcjo-

nalne do zmian miernika wykorzystania tadownosci
wagonoéw, a wiec
R
R' @
R
1R’ ®)
(P,-S)' = (Pu-S)|r (6)

Pochodng zmiany przebiegu ciezaru wlasnego wago-
néw jest zmiana wielko$ci zuzycia :na parowozach pa-
liwa, potrzebnego dla wykonania danej pracy przewo-
zowej. Zmiana ta jest wprost proporcjonalna do zmia-
ny poruszanego ciezaru, a wiec w danym przypadku
do zmiany przebiegu ciezaru wiasnego wagonéw. Po-
niewaz cze$¢ paliwa, potrzebna na poruszenie samego
tadunku netto, jak réwniez i ciezaru brutto parowo-
z6w pozostaje bez zmian, otrzymano ostateczny wzor
na wielkos¢ zmiany zuzycia paliwa w nastepujacej po-
staci

2P, S P,,-s R

= Fove+ 2wtdpp+ pwravp+s i R (D

po przeksztatceniu
c v LRV,
1~R% ¥ Pw ( - )

Dla wyjasnienia nalezy dodaé¢, ze zuzycie paliwa na
poruszenie cigezaru brutto parowoz6éw liczono podwoj-
nie z uwagi na zwiekszony op6r na jednostke wagi
parowozu.

W drugim przypadku, kiedy dostatecznie duze lub tez
dostatecznie mate wyikorzystaniie tadowno$ci wagonow
wplywa na zmiane przebiegu pociggéw C na C’, zmie-
nig sie, jak juz wspomniano, poza wyzej rozpatrzonymi
nastepujace mierniki eksploatacyjne (i zalezne od nich
koszty): czas przebiegu pociggéw Ot, przebieg parowo-
z6w E, czas ich przebiegu Et, przebieg ich ciezaru brut-
to Pp oraz jako pochodna tego ostatniego wielko$¢ zu-
zycia paliwa F.

Zalozono, ze przecietny ciezar brutto pociggéw pozo-
staje bez zmiany, wobec tego przebieg pociggu C be-
dzie proporcjonalny do przebiegu cigzaru brutto wago-
néw Pw, w cze$ci odnoszacej sie do przebiegu ciezaru
wiasnego wagon6éw (przebieg netto pozostaje bez zmia-
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ny). W ten spos6b calkowita zmiana przebiegu pocia-
gu C na C' bedzie réwna

Poniewaz pozostate mierniki zmienne Ct, E, Et, Pp sa
w zasadzie proporcjonalne do przebiegu pociagéw C,
przyjeto, ze wielko$¢ ich zmian bedzie stosunkowo ro6-
wna wielko$ci zmiany miernika C. Zgodnie z uprzednio
podanym twierdzeniem, ze wielko$¢ zuzycia paliwa jest
proporcjonalna do wielkosci wykonanej pracy, otrzy-
mamy, ze zmiana ta odnos$nie paliwa zuzytego na po-
konanie oporu ciezaru wilasnego samych parowozoéw

tu wyniesie
c-F)

Uwzgledniajac powyzej okre$long zmiane zuzycia pa-
liwa, wywotana zmiang przebiegu ciezaru wilasnego
wagonéw oraz zmiane zuzycia paliwa potrzebnego na
pokonanie zmienionego przebiegu ciezaru witasnego
parowoz6w, otrzymano catkowita zmiane zuzycia pali-
wa na parowozach, spowodowang dostatecznie duzg
zmiang miernika wykorzystania tadownos$ci wagonow.
Po dokonaniu wszystkich przeksztalcen matematycz-
nych otrzymano ostateczny wzér na wielko$¢ zmiany
W nastepujacej postaci: ,

Pw~ S P>
2Pp -|- P¢j & )V

Proporcjonalnie do zmian powyzszych miernikéw pro-
stych zmienig sie zalezne od mich koszty.

FV - F- [ (10)

R 1
B *J (11

Miernik wyzyskania sity Dociggowej parowozow.

Jest on drugim z kolei miernikiem eksploatacyjnym,
ktorego zmiana wydatnie odbija sie na kosztach wta-
snych przewozéw kolejowych. O znaczeniu jego polep-
szenia Swiadczy chocéby rozmach, jakiego nabrat ruch
wspoéizawodnictwa w zakresie prowadzenia ciezkich
pociggéw oraz fakt premiowania z tego tytutu przodu-
jacych maszynistow.

Miernikiem wyzyskania sily pociggowej parowozéw
nazwano stosunek procentowy rzeczywiscie wykonanej
przez parowozy pracy przewozowej, wyrazonej w brul-
to-tano-kilometrach, do wielkosci, ktéra mogtyby one
wykonaé¢ przy catkowitym wyzyskaniu ich sity pocig-

gowej.
Badanie wplywu zmian miernika wyzyskania sity
pociggowej parowozOw potgczono z zagadnieniem

zmiany miernika wykorzystania tadownos$ci wagonéw
i rozwazono nastepujace dwa skrajne przypadki: jak
zachowajg isie przyjete w obrachunku mierniki proste
w przypadku, gdy przy zmianie miernika wyzyskania
sity pociggowej parowozéw miernik wykorzystania ta-
downos$ci wagon6w pozostaje bez zmiany oraz gdy
miernik ten ulega réwniez zmianie. W obu przypadkach
wielkos¢ przewozéw netto jest wielkosScig stalg.

1. Jezeli przy zmianie miernika wyzyskania sity po-
ciggowej parowozéw M na M’, miernik wykorzysta-
nia tadowno$ci wagon6w R pozostanie bez zmiany,
wtedy zmieni sie tylko przebieg pociggéw C, czas ich
przebiegu Ct, przebieg parowozéw E, czas ich przebie-
gu Et, przebieg ciezaru brutto parowozéw P, oraz wiel-
ko$¢ zuzytego paliwa F,, tj. w czesSci odnoszacej sie do
wydatkowanej .na pokonanie oporu parowozéw pracy
Tp. Przebieg natomiast ciezaru brutto wagonéw Pw
oraz proporcjonalna don praca parowozéw Tw pozosta-
ja wielkosciami statymi.

Oznaczajagc przez T — prace rzeczywiscie wykonana,
T, — prace potencjalng parowozéw, tj. te prace, ktérg
mogtyby wykonaé¢ przy catkowitym wyzyskaniu ich sity
pociggowej, miernik wyzyskania sily pociggowej paro-
wozéw réwna sie

M= — 100 (12)

gdzie T = T, + T,v, tj. pracy wydatkowanej na poko-
nanie oporu parowozéw powiekszonej o wielko$¢ pracy
wydatkowanej na pokonanie oporu wagonow.
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Przy zmianie miernika wyzyskania sily pociggowej
parowozow a statym mierniku R
T'=TP-- Tw (13)

Praca potencjalna T, réwna sie iloczynowi sity pa-
rowozu Z przez przebieg* parowozéw réwny przebie-
gowi pociggéw C, Poniewaz wielkos¢ Z jest stala,
wielko$¢ rpiernika T,, moze sie zmienia¢ tylko wprost
proporcjonalnie do przebiegu pociggow,

, a uiiec Tz = Z « C' (14)

W danym *wiec przypadku, gdy R pozostaje wielko$-
cig statg, zmiana miernika wyzyskania sity pociggowej
parowozow

-
M = 100 (15)

Uwzgledniajgc wzory (12), (13), (14) i (15) otrzymano
nastepujagce réwnanie:

C M Vp+ Tw

c _ M T (16)

Przyjmujgc, ze praca parowozOow jest proporcjonalna

do przebiegu ciezaru brutto samych parowozéw, jak

rowniez i wagonow oraz ze wielko$¢ jej zmienia sie

proporcjonalnie do przebiegu pociggéw — ostatni wzér

przyjmie po dokonaniu przeksztalcen matematycznych
nastepujaca postac:

c
2Pp — + IV
Cy m (17)

C M’ 2Pp + Fw

stad

(18)

2P) f- Fw) — 2P
w (2 w ) p

Analogicznie zmienig sie mierniki Ct, E, Et 1 P, po-
zostajagce w stosunku prostym do przebiegu pociggéw-C.
Ponadto w tym samym stosunku ulegnie zmianie wiel-
ko$¢ zuzycia paliwa na parowozach potrzebnego do
przewiezienia ciezaru wlasnego parowozéw, jako po-
chodna zmiany miernika P,. Poniewaz ilo§¢ paliwa zu-
zytego na wykonanie okreslonej wielko$ci pracy prze-
wozowej sklada sie z pozostajgcej w tym przypadku
bez zmiany czeSci paliwa zuzytego na poruszanie cieza-
ru brutto wagonéw i ze Zmiennej czesci F'n, catkowita
wielko§¢ zmiany zuzycia .paliwa F' réw.na sie

2Pu

F'=F o M’ + 1 19
2Pp -(- Pu (2P, 2P, (19)

2. Zaktadajgc, wraz ze zmiang miernika M, réwno-
czesng zmiane miernika R rozpatrzono dwie mozliwo-
Sci: gdy zmiana miernika wykorzystania tadownos$ci
wagon6w pocigga za sobg zmiane przebiegu osi wago-
néw D, czasu ich przebiegu Dt i ciezaru wilasnego wa-
gonéw (Pw — S), aw konsekwencji tego ostatniego, ro-
wniez zmiane wielko$ci zuzycia paliwa potrzebnego na
poruszanie ciezaru wlasnego wagonéw Fw oraz gdy
zmiana miernika wykorzystania tadownosci wagonéw
powoduje ponadto zmiane przebiegu pociggéw C, cza-
su ich przebiegu Ct, przebiegu parowozoéw E, czasu
przebiegu parowozéw Et i przebiegu ich ciezaru brutto
P,, aw zwigzku z tym takze i zmiane wielko$ci zuzy-
cia paliwa potrzebnego na pokonanie oporu ciezaru
wiasnego parowozow.

Rozpatrujgc mozliwo$¢ pierwsza, autor wychodzi w
swych rozwazaniach z zalozenia, ze zmienia sie prze-
bieg ciezaru wtasnego, wobec czego zmienia sie takze
praca parowozéw T na T’; praca T, natomiast, z uwa-
gi na niezmienny ciezar pociggow, pozostaje bez zmia-
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ny. Wtedy zmiana miernika wyzyskania sity pociggowe]
parowoz6ow bedzie sie ré6wnata

100 (20)
Dzielac wzdér (20) przez (12) otrzymano, ze
(21)

Przyjmujac, ze praca parowozéw powinna w zasadzie
odpowiada¢ wielko$ci zuzycia paliwa, otrzymano, z pod-
stawienia do wzoru (8 (na zmiane zuzycia paliwa
wskutek zmiany R), ze zmiana pracy T réwna sie

- Fw - S
22
\ 2P - IV (4

Podstawiajgc do wzoru (22) warto$¢ T' z wzoru (21)
otrzymano nastepujace réwnanie:

P«, M'
.M

R 2PP +

23
R" ~ 1 Fw - S 23)

Zastepujac we wzorze (4), (5) i (7) wielkos¢ K jej

wartoscig ze wzoru (23) otrzymano wielko§¢ D', Dt' i
F' jako funkcje zmian miernika wyzyskania sity pocia-
gowej parowozéw M.

Rozwazajac druga mozliwos$¢, tj. gdy poza powyz-
szymi zmianami ulegajg zmianie réwniez pozostate
mierniki C, Ct, E, Et i P,, autor w zasadzie udowodnit,
ze miernik wyzyskania sity pociggowej parowoz6éw po-
zostanie w tym przypadku wartoscig stalg.

Miernik szybkosci jazdy.

W praktyce kolejowej rozréznia sie dwojaka szyb-
koS¢ jazdy pociggu: szybkos$¢ techniczng yt, bedaca
ilorazem przebiegu pociggdéw przez czas ich czyste] jaz-
dy, oraz szybko$¢ handlowag V h, wynikajacag z powigk-
szenia czasu czystej jazdy o wielko$¢ czasu postojow
rozpatrzyt dwa

pociggéw. W zwigzku z tym autor
skrajne przypadki: jak zachowajg sie poszczeg6lne
mierniki proste, tudziez zalezne od nich koszty po

zmianie szybkosci handlowej pociagébw bez zmiany
szybkosci technicznej oraz przy réwnoczesnej zmianie
szybkos$ci technicznej.

Rozwazajac przypadek pierwszy autor wykazat, ze
przy zmianie szybkosci handlowej zmieniajg sie tylko
mierniki czasu przebiegu pociggéw Ct, czasu przebiegu
osi wagonéw Dt oraz czasu przebiegu parowozéw Et.
Wielkosci tych zmian sg odwrotnie proporcjonalne do
zmiany szybkosci handlowej i wynosza:

Va
Ct' - Ct (24)
Va'
Va
Dt' = Dt (25)
Va'
>
Va
Et' == Et (26)

a'

Poniewaz zmiany wielko$ci zuzycia paliwa ,na paro-
wozach wskutek zmian czasu postojow sg bardzo nie-
znaczne, autor wypowiedzial sie za zupeilnym ich po-
minieciem.

W drugim przypadku, oprécz okreslonych powyzej
zmian mierniké6w Ct, Dt i Et, okreslono réwniez wiel-
koS¢ zmiany miernika zuzycia paliwa trakcyjnego, be-
daca funkcjg zmiany wielko$ci pracy parowozéw T.
Wielkos¢ T sklada sie z pracy parowozéw, zuzytej na
pokonanie na linii prostej i poziomej oporu cigzaru
brutto samych parowozéw, ciezaru brutto wagonéw
oraz dodatkowej pracy na pokonanie oporu wzniesien
i krzywizn.
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Oznaczajac przez

Wn — op6r parowozow na linii prostej i poziomej,
Ww —mop6r jednostkowy wagonéw na linii prostej i
poziomej,

W@ — jednostkowy op6r wzniesien i krzywizn otrzy-

mano, ze praca parowozéw na pokonanie
oporu pociagébw wynosi
T= pnW, + PwWw+ (Pn-f PVv) W, (27)

Zmiana szybkos$ci technicznej powoduje zmiane opo-
row jednostkowych ciezaru brutto parowozéw i wago-
néw, stad

T = P,Wn + PnW 'w.+
1+ Pn(W'n- wn)+

(Pp 4- Pw) Wd =
P (W, /- W.) |

Przyjmujac nastepnie, ze wielko$¢ zuzycia paliwa F
jest proporcjonalna do pracy T, otrzymano

F'= F[)- 1 (29)

Pobiezna nawet analiza wykazuje, ze wg powyzsze-
go wzoru wielko$¢ zuzycia paliwa" trakcyjnego bedzie
rosta w stosunku wprost proporcjonalnym do wzrostu
szybkosSci jazdy. Jest to na pozdr stluszne, poniewaz
opér jednostkowy ciezaru brutto wzrasta proporcjonal-
nie do. kwadratu szybkosci i stad moze sie wydawac,
ze wielko$¢ zuzycia paliwa, jako proporcjonalna do
wielkosci wykonywanej pracy, réwniez i w tym przy-
padku powinna wzrasta¢ lub zmniejsza¢ sie w stosun-
ku wprost proporcjonalnym. Sciste jednak obliczenia
trakcyjne wykazuja, ze wzrost zuzycia paliwa trakcyj-
nego nastepuje dopiero po przekroczeniu pewnej gra-
nicy. szybkos$ci, ktérg mozna by nazwacé szybkoscig op-
tymalng.® Szybko$¢ ta, r6zna dla poszczeg6lnych typéw
parowozo6w, oscyluje wokot wielkos$ci rzedu 40 ikm/godz.
Kazdy wzrost szybkos$ci jazdy ponizej szybkosci opty-

W. WITKOW SKI (Warszawa)

TRANSPORT Str. 233

malnej powoduje zmniejszenie wielkos$ci zuzycia pali-
wa, .powyzej natomiast tej szybko$ci — jego zwiek-
szenie. Tak wiec ostatni wzér na wielko$¢ zmiany zu-
zycia paliwa i zaleznych od niego kosztéow jest stuszny
tylko czesciowo i moze by¢ stosowany wytgcznie przy
obliczaniu efektéw kosztowych planowanej zmiany
szybkosci technicznej powyzej okres$lonej granicy, od-
dzielnie dla kazdego typu parowozow.

Dodatkowe wyniki ekonomiczne.

Poza zmianami kosztéw witasnych zaleznych od ru-
chu, wszelkie zmiany miernik6w eksploatacyjnych wy-
wotujg dodatkowe wyniki ekonomiczne, ktére czesto
moga W znacznej mierze zadecydowa¢ o optacalnosci
okres$lonej zmiany w procesie eksploatacji kolei.

W omawianej pracy okre$lono dodatkowe wyniki eko-
nomiczne zmiany kazdego z podanych miernikéw eks-
ploatacyjnych oraz wyprowadzono wzory matematycz-
ne, stuzagce do obliczenia wielko$ci tych. efektéw. Pod-,
stawowym i pierwotnym efektem polepszenia mierni-
kéw eksploatacyjnych jest zwiekszenie zdolnosci prze-
wozowej kolei, tzn. ze kolej moze wykona¢ w tym sa-
mym czasie i tymi samymi $rodkami dodatkowe prze-

wozy. To z kolei pocigga za sobg nastepujgce efekty
finansowe:

1) dodatkowe przewozy wywolujg wzrost kosztéw
zaleznych od ruchu, koszty za$ niezalezne pozostajg bez
zmiany; wskutek tego cze$¢ kosztéw niezalezna od ru-
chu, przypadajaca na jednostke produkcji przewozo-
wej, zmniejszy sig, co iprow&dzi do zmniejszenia cal-
kowitego jednostkowego kosztu tcnokilometra;

2) dodatkowe przewozy beda mogly by¢é wykonane
istniejagcym taborem wagonowym i parowozowym; w

ten sgoséb uzyskuje sie duze oszczednoSci inwestycyjne
na taborze;

3) dodatkowe przewozy .przyniosa kolei czysty dodat-
kowy dochéd z tcnokilometra w postaci nadwyzki

WpLywu taryfowego nad kosztem wtasnym zaleznym od
ruchu.

CelowosScC zastgpienia przewozow stacyjnych
transportem samochodomym

Koordynacja przewozow w ogoéle, a migedzy trans-
portem kolejowym i samochodowym w szczegoélnosci,
jest zagadnieniem, ktore dopiero, w warunkach szyb-
kiego rozwoju gospodarki Polski Ludowej dojrzato do
szybkiego i statecznego rozwigzania. Koordynacja prze-
wozéw — to jeden z elementéw jplanowej i oszczednej
gospodarki narodowej, realizujagcej wymogimrawa pla-
nowego i proporcjonalnego rozwoju. Zadanie jak naj-
bardziej ekonomicznie efektywnego uzytkowania $rod-
kéw produkcji, obnizki kosztow wtasnych jest zada-
niem jwaznym zaréwno z punktu widzenia ekomomdeE-
nego, jak i politycznego. Realizacji tych zadan stuzy
wtasnie miedzy innymi koordynacja pracy transportu
kolejowego i samochodowego.

Jedny-m z odcinkéw pracy kolei sg przewozy stacyj-
ne i miejscowe. Do przewozéw stacyjnych zaliczamy
wszystkie te przesytki wagonowe, ktérych zatadowanie
i wytadowanie odbywa sie w obrebie tej samej stacji.

en odcinek pracy kolei zostat poddany, jako pierwszy,
przez Instytut Transportu Samochodowego i Instytut
Badawczy Kolejnictwa analizie dla okreslenia czy eko-
nomiczniej jest wykonywaé¢ wzmiankowane przewozy
koleja, czy transportem samochodowym.

Mozna by postawi¢ pytanie, dlaczego, analize koor-
dynacji miedzy .obu rodzajami transportu rozpoczeto
akuiat od przewozéw stacyjnych, a nie od innego ro-
dzaju przewozoéw, np. od przewozow na krotkie odle-
gtosci, przewozoéw drobnicy, od zbadania rentownos$ci
utrzymywania kolei waskotorowej itp.? W odpowiedzi
nalezy stwierdzi¢, ze w celu znalezienia wstepnej me-

tody obliczania kolejowych kosztéw wtasnych byto rze-
czg najlatwiejszg przeprowadzenie badanh tego wtasnie
odcinka pracy kolei.

Stacja, na ktérej zostaly przeprowadzone badania
Koordynacyjne,” jest wezlowa, rozrzgdowa, podzielong
na kilka rejoinow manewrowych, W przewozie stacyj-
nym inadawaine isg pojedyneze wagony, przy czym prze-
woé6z z punktu natadunfcu do punktu wytadunku odiby-
wia sie w .ten sposéb, ze wagony sa przekazywane z je-
dnego rejonu manewrowego do drugiego. W zwigzku
z tym wynikéw badan prowadzonych przez oba In.s.ty-
tuty nie mozina uoigélinia¢ na iininiego rodzaju przewozy
stacyjne, a mianowicie:

a) na .przewozy stacyjne wykonywane
pociggu zbiorowego na stacjach posrednich*

b) jezeli .przew6z wagonu odbywa sie bez zdawania
go. z jednego rejonu manewrowego- do drugiego,

e) jezeli przewozy stacyjne dokonywane sg wiekszy-
mi grupami wagon6éw (poczynajgc co najmniej od
5 .wagono6w), zdgzajgcych z jednego punktu tadunko-
wego do innego, wspdélnego punktu tadunkow.ego.

Studia nad zagadnieniem, czy 1 w jalkidh
kach transport samochodowy moze przejg¢ przewozy
stacyjne, rozpoczeto od analizy wielkoSci nadawanej
masy, jej struktury i .relacji przewozowych, wystepuja-
cych w miesigcach sierpniu i pazdzierniku 1953 roku.
Sierpien wybrano- jako miesigc, w ktérym wystepuje
Srednie .nasilenie przewozéw ;na kolei, pazdziernik za$,
jako miesigc okresu intensywnych przewozoéw jesien-

parowozem

warun-
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nych na PKP. Materiatem Zzrédtlowym, ktéry jpostuzyt
do otrzymania tych danych, byty tzw. grzbiety zgtoszen
przewozowych, znajdujace sie w ekspedycji towarowo-
przetadunkowej stacji.

tory.

Objasnienia.

ii Na_osi rzednych oznaczono
wielkos¢ fadunku w tonach.
Z Naost odcietych oznaczono

dru nadania ladunkéw

3 Ne uwzgledniono dni $wia-
tecznych, n ktérych tadunki ma
oyty nadawane

Wahana przewozéw stacyjnych w miesigcu sierpniu -t953r

W wyniku obliczania stwierdzono', ze globalna wy-
soko$¢ przewozow stacyjnych za dwa badane miesigce
wyniosta 4.927 ton. Stanowi to wprawdzie nieznacz-
ny procent w stosunku do og6tu przerobionych przez
stacje waigeinbw w tym okresie, wplywaja one jednak
hamujagco na prace stacji a w szczegdélnosci na prze-
dluzenie .Sredniego czaisu pobytu jednego wagonu ito-
s-tainu roboczego.

iR6znica w wielkosci tadunkéw przewiezionych w je-
drnym i w drugim miesigcu wynosi tylko 10% ogétu
masy tadunkéw na korzy$¢ miesigca pazdziernika.
W 93% z przewoz6w stacyjnych korzystaly jednostki
kolejowe w celu nadawania i otrzymywania tzw. prze-
sytek gospodarczych i stuzbowych Jednostki te maja
charakter przewaznie 'ustugowy w stosunku do potrzeb
stacji, a zakres i rytmiczno$¢ ich prac pozostaje w za-
sadzie w ciggu roku bez wiekszych zmian i jest w nie-
wielkim tylko stopniu zwigzana z sezonowymi waha-
niami przewoz6éw. Mozna wyciagnaé¢ wiec wniosek, ze
wielko§¢ przewozéw stacyjnych nie ulega wiekszym
wahaniom na przestrzeni catego roikiu. Natomiast ude-
rza w oczy duza rozpieto§¢ wahan tych przewozéw
w ciggu miesigca. Tak np. najnizsza nadana masa ta-

Objasnieniq
-i Na osi_/zadnych oznaczono
wielkos¢ taaunko w tonach
2. Na osi odcigiych oznaczono
ani nadania tadunnon
AMe uwzgledniono an Sma-
tecznych, w ktorych fadunki
ne byty nadawane

Wahania przewozéw stacyjnych w miesigcu pazdzierniku -!195ir

dunkéw w jednym tylko dniu miesigca sierpnia wy-
niosta Okolo 16 ton, a jnajwyzsza okoto 190 toin, analo-
gicznie w pazdzierniku, najnizsza nadana masa wy-
niosta 15 ton, a najwyzsza 200 ton (patrz wykres 1 i 2).

Analizujgc na wykresie wahania krzywej widzimy,
ze najmniejsze natezenie jprzewozéw stacyjnych wy-
stepuje na poczatku kazdego' miesigca, a najwieksze
przypada na druga potowe miesigca. Natomiast w sikali
tygodniowej obserwujemy z reguty wzrost przewozéw
na jpoczatku tygodnia i po dniach Swigtecznych, a spa-
dek na koncu tygodnia. Nalezy przypuszczaé, ze zastay-
pienie przewozow stacyjnych transportem samochodo-
wym przyczynitoby sie do polepszenia regularnosci
nadania tadunkéw i zmniejszenia: rozpietosci wahan,
a. to dzieki skréceniu czasu nagromadzenia tadunkow
w ilosci wystarczajgcej do natiadunfcu na wagon,

iBadajac rodzaj przewozonych ftadunkoéw, stwierdzo-
no mozliwo$¢ przejecia wszystkich jprzez, transport
samochodowy.

Znajac wielko$¢ masy przewozowej, jej rodzaj | wa-
hania w jskali dwéch miesiecy, mozna 'bylo przystgpic
dolzbadania, jaka cze$¢ masy przewozowej mogta by¢
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przejeta przez transport samochodowy %punktu widze-
nia istnienia odpowiednich drég dojazdowych do punk-
tow tadunkowych na kolei, a jaka nie.

Stwierdzono wiec, ze w wielu przypadkach punkty
tadunkowe znajdujg rsie w miejscach niedostepnych
dla transportu samochodowego. Tak np. z ogdlnej licz-
by 45 relacji, wystepujacych w miesigcu sierpniu, na
transport jsamochodowy mogto przejs¢ tylko 29 relaciji,
w pazdzierniku z 48 relacji — tylko 26. Nastepnie na-
lezato odrzuci¢ z globalnej masy przewiezionych tadun-
kéw w obu miesigcach czes$¢ jprzypadajagca na relacje,
ktore nie moigly by¢é Obslugiwane transportem samo-
chodowym. W naszym .przypadku cze$¢ ta wyniesie
638,5 toin, jco stanowi okoto 13% og6iu przewiezionej
masy. Fakt, ze tylko niewielka ilo§¢ masy przewozo-
wej nie bedzie mogta by¢ przejeta przez transport sa-
mochodowy, nie jest przypadkowy. Przyczyna tkwi
w tym, ze w wiekszosci przypadkéw punkty tadunkowe
niedostepne dla samochodu, sg to najcze$ciej posterun-
ki stacyjne, odcinki drogowe i inne drobne pomieszcze-
nia jsluzbowe, rozsiane po stacji, a ktérych jest tym
wiecej, im wieksza jegt stacja. Otrzymujg one i nadajag
przesyiki stuzbowe, ktédrych liczba jesit powazna, lecz
ze wzgledu na ilo$¢ przewozonych tadunkéw nieznaczna.

Znajac obecnie takie elementy, jak: wielko$¢ prze-
wozOw za dwa miesigce, rozpieto§¢ wahan ma dobe
oraz'ich strukture jakosciowg, majgc przeprowadzone
badania drég dojazdowych — mozna przystgpi¢ do
obliczenia ilosci i rodzaju potrzebnych jpojazdéw samo-
chodowych, kosztéw wilasnych zastepczego transportu
samochodowego’, kosztow wtasnych jkolejowych, poréw-
nania kosztéw wtasnych obu rodzajéw transportu
i efektow ekonomicznych, wynikajagcych z zastosowa-
nia danego $rodka transportu.

Na badanej stacji z juwagi na rodzaj przewozonych
tadunkéw (wiekszo$¢ tadunkéw zaliczono, do kategorii
Il klasy 1) i ma krétkg odlegto$¢ przewozu samocho-
dem ($rednia odlegto$¢ przewozu 3,5 km) przyjeto, ze
pojazdem najbardziej nadajacym sie do zastgpienia
przewozow stacyjnych foedziie ciggnik z dwoma jprzy-
czepami o tacznej tadownos$ci 6 ton. Wyliczenia po-
trzebnej ilosci ciggnikéw dokonano' na podstawie ztoa-
damych materiatow oraz doswiadczen miejscowej eks-
pozytury PKS. Obliczono w ten sposéb, ze dla przeje-
cia przewozéw,stacyjnych, przy dotychczasowej wiel-

kosci nadawanej masy potrzebna jbedzie praca trzech
ciggnikéw, kursujacych w ruchu jniewalhadlowym.
Nastepnym etapem prac byto obliczenie kosztow

wtasnych zastepczego transportu samochodowego oraz
poréwnanie ich z analogicznymi kosztami kolei.

Podstawg do obliczenia kosztu witasnego transportu
samochodowego bytly dane zaczerpniete z miejscowej
ekspozytury PKS. Nastepujgca tabelka obrazuje ksztat-
towanie sie kosztéw 1 tonokilometra ciggnika ,URSUS*
(zesp6t 6 ton) przy odlegtoSciach przewozu od 05 km
do 10 km.

Odlegto$¢ przemozu

ia km 05 10 15 20 25 30 35
Koszt tutasny 1 tono-

km uj zt 6,87 4,35 3,48 3,06 2,80 2,64 2,46
Odlegto$¢ przetuozu

uj km 40 50 60 7,0 80 9,0 10,0
Koszt tutasny 1 tono-

km tu zt 2,42 2,29 2,21 2,15 221 2,07 2,04

Metoda obliczania kosztow wtasnych przewozéw sta-
cyjnych po stronie transportu kolejowego zostata
opracowana przez Instytut jNaukowo Badawczy Kolej-
nictwa. Polegata ona na tym, ze na jbadanej stacji obli-
czono wydatki wszystkich stuzb, poczynione w zwigzku
z pracg manewrowg w analizowanym okresie i podzie-
lono je nastepnie przez ilo§¢ wagnnogodzin pobytu wa-
gonéw towarowych na stacji. W ten spos6b otrzymano
petny koszt wiasny jednej wagonogodziny pobytu wa-
gonu towarowego’' na stacji, a nastepnie na podstawie

badan ustalono $redni czas trwania jednego przewozu
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stacyjnego Z poréwnania (kosztéw wtasnych obiu rodza-
jow transportu wynika, ze dla badanych przewozéw
zarowno kasety kolejowe, jak i samochodowe sg mniej-
wiecej jednakowej wysokos$ci, a réznica miedzy nimi
zupetnie nieznaczna.

Nalezy nadmieni¢, iz wobec faktu, ze relacje nada-
jace sie do przejecia przez transport samochodowy nie
wymagaja zadnych nowych inwestycji, a przejecie
przewozOow stacyjnych inie wigze sie z koniecznos$cia
tworzenia zadnego nowego przedsiebiorstwa samocho-
dowego lub rozszerzenia dotychczasowych, to prolblem
ten zostat wyeliminowany z rozwazan.

W ten spos6b wida¢, ze z punktu widzenia kosztow
wtasnych przewozu zastgpienie przewozony stacyjnych
przez wykonywane ciggnikiem nie przyniesie gospo-
darce narodowej zaidinyoh wiekszych oszczednosci.
Sprowadzanie jednak zagadnienia, czym powinny by¢
wykonywane przewozy stacyjnie — kolejg czy samo-
chodem, |i tylko do problemu kosztéw wtasnych, byto-
by zupetnie nieprawidtowe.

Badania INBK dowiodly, ze wagon uzyty do prze-
wozo6w stacyjnych jprzebywa $rednio na stacji Okoto 80
godzin, a poniewaz lioziba wagonow, ktérych tadunki
mogtyby by¢ przejete przez transport samochodowy,
wynosita dla o(bu miesiecy 289, to, likwidujgc przewo-
zy stacyjne, otrzymamy ponad 23.120 wagpnogodz.,
ktére kolej moze zuzytkowaé¢ do wykonania racjonal-
nych dla niej przewozéw na dalekie odlegtosci.

Innym dodatkowym efektem ekonomicznym wynika-
jacym z przerzucenia omawianych przewozéw na
transport samochodowy, jest mozliwo$¢ skrécenia Sre-
dniego czasu pobytu jednego wagonu Mostami robo-
czego na danej stacji o okoto 12 minut.

Ponadto niezmiernie waznym zagadnieniem jest skré-
cenie czasu dostawy przesytek. Badania wykazaly, ze
zastosowanie transportu samochodowego skrécitoby
wiecej niz 10-krotnie czas trwania jednego przewozu
stacyjnego, a w ten spos6b mozna by uzyskaé skrécenie
czasu Obiegu wszystkich tych $rodkéw obrotowych,
ktore znajduja sie w przesytkach stacyjnych

M. MADEYSKI (Warszawa)
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Widzimy wiegc, ze likwidacja przewozéw .stacyjnych
moze po stronie transportu kolejowego przynies¢ sze-
reg realnych korzysci gospodarce narodowej. Badania
prowadzane nad tym zagadnieniem przez oba Instytuty
dowiodty réwniez, ze dotychczasowa taryfa kolejowa,
z ktoérej korzystajg uzytkownicy przewozoéw stacyj-
nych, jest od 40 do 50% nizsza, niz poinoszoirae przez
koleje koszty wtasne badanych przewozéw; problem
ten wymaga wiec uregulowania.

iPozostalo nam jeszcze odpowiedzie¢ na pytanie —
w czyim reku powinien by¢ skupiony tabor samocho-
dowy, majgcy zastapi¢ omawiane przewozy Wycho-
dzac z zalozenia prawidlowej go,spodarki taborem sa-
mochodowym, nalezatoby uwazaé, ze przejecia przewo-
z6w stacyjnych powinny dokonaé¢ gospodarstwa samo-
chodowe przynalezne kolei lub transport spétdzielczy.
Przesytki stacyjne sg bowiem przesytkami pochodza-
cymi niemal w 100% od jednostek kolejowych

Na marginesie omawianego tematu warto stwierdzic,
ze w pierwszych przyblizonych obliczeniach kolejo-
wych kasztow (Wilasnych wydawato sie, ze réznica
w wysokos$ci kosztow wiasnych miedzy Obu rodzajami

transportu bedzie bardzo wysoka na korzy$é trans-
portu samochodowego. Stad tez ob. W. jMtodedki
w swoim artykule opublikowanym na tamach ,Trans-

portu“ (nr. 9 str. 259, 1954 r.) mogt stwierdzi¢, ze prze-
jecie przewozéw stacyjnych przez zastepczy transport
samochodowy obnizy kaszty wtasne o 40% przy zasto-
sowaniu samochodu o tadowns$ci 3 ton, a o 70% przy
zespole o tadownos$ci 17 ton. W Swietle obecnie zakon-
czonych badan, stwierdzenie to nie odpowiada rzeczy-
wistosci, gdyz koszty wtasne obu rodzajéw transportu
sa mniej wiecej rébwne. Ponadto nie mozna sie réwniez
zgodzi¢ alby zesp6t samochodowy o tadownos$ci 17 ton
byt najwtasciwszym typem pojazdu nadajgcym sie d,0
przejecia tych przewozéw, a to ze wzgledu na niewiel-
kg odlegtos¢ przewozéw ($rednio 3,5 km) oraz na fakt,
ze zastosowanie proponowanych zespotdw samochodo-
wych nie prowadzitoby do ich nalezytej eksploatacji na
tym odcinku pracy.

Badania nad historig transportu drogoinego

Nauka polska przeprowadza obecnie po raz pierwszy
w jej dziejach kompleksowe, na olbrzymia skale za-
krojone badania poszczeg6lnych okreséw rozwojowych
naszego spoteczenstwa. Badania te obejmujg wszystkie
okresy rozwojowe naszego spoteczenstwa, a ich juz
obecnie ogtaszane wyniki, np. dotyczace poczatkéw
panstwa polskiego czy tez epoki odrodzenia, rzucajag
nowe Swiatlo na problemy biednie ujmowane i wyja-
$niane przez nauke burzuazyjng. Badania te prowa-
dzone sg w ramach wszystkich dyscyplin naukowych,
a ich koordynowaniem i inicjowaniem zajmuje sie Ko-
mitet Historii Nauki Polskiej Akademii Nauk.

Historia nauki jest dyscypling naukowa, zaliczajaca
sie do grupy nauk spotecznych, wchodzacych w zakres
materializmu historycznego, a wiec nauk badajacych
historie rozwoju spoteczenstwa. Jak wiadomo, historia
rozwoju spoteczenstwa jest ,przede wszystkim historig
rozwoju produkcji, historiag sposobéw wytwarzania,
ktore sie kolejno w ciggu wiekéw zmieniaja, historig
rozwoju sit wytwoérczych i stosunkéw produkcji mie-
dzy ludzmi* !).

Jes$li chodzi o badanie elementéw sit wytwdrczych
i sposobéw wytwarzania, to nie ulega watpliwosci, ze
wsiod szeregu innych, zbyt mato poznanym jest trans-
port — do pierwszej potowy ubiegtego wieku: drogo-
wy i wodny. Dla uzyskania petnego obrazu czynnikéw
wptywajgcych na og6lny stan sit wytwérczych w kaz-
ajm historycznym okresie rozwojowym naszego spo-
teczenstwa oraz zwigzkéw pomiedzy stanem tym a sto-
sunkami produkcji, konieczne jest wiaczenie do pro-

1) J. Stalin ,0 materializmie dialektycznvm i historycz-

%En Zagadnienia Leninizmu, Ksigzka i Wiedza 1950. str.

gramu prac badawczych m. in. historii techniki trans-
portu drogowego, jako dominujacego do potowy ubie-
gtego wieku rodzaju transportu. Konieczno$¢ te po-
twierdza zaréwno cenna inicjatywa w tym zakresie
Sekcji Historii Techniki i Nauk Technicznych Komi-
tetu Historii Nauki, jak i wyniki wstepnej akcji prze-
prowadzonej przez Instytut Transportu Samochodo-
wego.

W zakresie transportu drogowego, jako jednej z ga-
tezi produkcji materialnej, historia techniki zajmowac¢
sie powinna badaniem spoteczno-technicznej strony
produkcji transportu drogowego, a wiec.

a) ilosciowego i jakoSciowego rozwoju
Srodkéw transportowych;

f© zwigzkéw jakie na kazdym etapie historycznym
istniaty pomiedzy technika transportu drogowego
a ogdélnym rozwojem spoteczenstwa i ksztaltowaniem
sie stosunkéw produkcji, oraz

c) udziatu, twérczej mysli konstruktoréow
cow w rozwoju $rodkéw transportowych, a takze dzia-
talnosci i roli organizatoréw transportu oraz szerokich
rzesz bezposrednich producentow w zakresie wykony-
wania transportu.

Tak pojetym pracom naukowo-badawczym patrono-
wa¢ moze Historia Nauki sensu largo, tj. jako dyscy-
plina naukowa koordynujgca i kierujgca pracami réz-
nych specjalistéw, spotykajacych sie w swych bada-
niach m. in. w problematyce historii techniki trans-
portu drogowego 2).

Wysuwajac technike transportu drogowego jako pro-
blem prac naukowo badawczych, nalezy zdac¢ ‘sobief

- Por. K. Opatek: ,Badania nad historig nauki* Studia
i materiaty z dziejow nauki polskiej Nr 1 str. 43 i 19,

drogowych

i wynalaz-
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sprawe z jego wielko$ci i rozlegtosci, przekraczajacej
znacznie codzienng naszg problematyke — transportu
samochodowego. Jednakze, jezeli ma by¢ postawiony
problem, a nie temat badan, jezeli bada¢ mamy spo-
teczno-techniczng strone produkcji transportowej w ko-
lejnych formacjach spotecznych, a nie tylko jeden
Z szeregu jej okres6w, to nie mozemy ograniczaé sie
do niewatpliwie bardzo waznego, wprawdzie na obec-
nym etapie decydujgcego, ale nie mniej nie pierwsze-
go i nie ostatniego etapu rozwojowego transportu dro-
gowego, jakim jest okres jego motoryzacji.

Dotychczasowe badania archeologiczne wykazaly, ze
technika transportu drogowego ma za sobg ponad 5 ty-
siecy lat rozwoju, co wcale nie oznacza, ze dalsze ba-
dania nie moga granicy tej jeszcze bardziej przesuwac
w glab tysigcleci. W ciggu tych tysiacleci technikal!
transportu drogowego przechodzita przez szereg eta-
poéw rozwojowych i skokéw jakosSciowych, niedosta-
tecznie jeszcze poznanych i powigzanych z rozwojem
spoteczenstw. 'Badania te, jeSli chodzi o czasy najdaw-

niejsze, w gtéwnej mierze opierajga sie na reliktach
archeologicznych. Ale ilos¢ reliktéw archeologicznych
dotyczacych Srodkéw transportowych jest bardzo

skromna, prawdopodobnie dlatego, ze sprzet ten, sto-
jacy poza domostwami, szybciej od innych sprzetéow
ulegatl catkowitemu zniszczeniu. Skromny jest réwniez
materiat ikonograficzny i dokumentalny. Badania tych
zabytk6w przeprowadzane sg w zakresie poszczegol-
nych nauk; gdyby je jednak zebra¢, uporzadkowac,
a dalszymi badaniami pokierowaé, tak jak to moze
uczyni¢ Komitet Historii 'Nauki, to mozna by doj$¢ nie-
watpliwie do bardziej wyczerpujagcego naswietlenia
problemu. Na te mozliwo$¢ wskazujg chocby zebrane
materiaty i ogtoszone tezy Jézefa Matuszewskiego 3).

Zaréwno praca J. 'Matuszewskiego, jak i szereg in-
nych ogtoszonych prac oraz przyczynkéw, ujawniaja
niektéore podstawowe problemy z zakresu techniki
transportu drogowego, ktérych wyjasnienie przyczyni-
toby sie do lepszego poznania czynnikéw wplywajg-
cych na rozw6j naszego spoteczenstwa w poszczegol-
nych okresach historycznych.

Mozna, rzecz jasna, postawne réwniez pytanie, czy
badania te beda miaty jakie$ praktyczne znaczenie dla
obecnego naszego etapu, szczegdlnie jes$li uwzglednimy
olbrzymie, jakosciowe i iloSciowe, réznice pomiedzy
Srodkami transportowymi w przeszto$ci i dzisiejszymi.
Odpowiedzig na to pytanie jest stwierdzenie, ze samo-
chéd w jego wspobiczesnej formie nie jest wynalaz-
kiem ,ex abstracto 4§ Jest on jako$ciowo udanym roz-
wigzaniem catego szeregu kolejnych pomystéw, wy-
nalazkéw i odkryé, a wiec jest formg jakoSciowag po-
wstatg z ilosci. | tylko w takim ujeciu samochdd jako
narzedzie motoryzacji transportu drogowego moze stac
sie przedmiotem badan.

Motoryzacja transportu drogowego nie jest réwniez

czym$ przypadkowym. Powstata ona i rozwijata sie
wskutek ujawnienia sie konieczno$ci rozwiniecia sit
wytworczych w transporcie w wieku XVIII i XIX
O ile najdawniejsze pomysty i wynalazki w tym za-

kresie byly tylko konsekwencjg dazenia do uniezalez-
nienia sie od sity uciggowej zwierzat, o tyle w catym
okresie rozwoju naszego spoteczenstwa istniata niewat-
pliwie spoteczna potrzeba odpowiednio rozwinietych
Srodkéw transportu drogowego, a jej nader skromne
stosunkowo zaspokojenie spowodowane byto nie tylko
trudnosciami natury technicznej, ale w gtéwnej mierze
6wczesnymi stosunkami produkcyjnymi. Wielko$¢ wy-
nikajacej stad dysproporcji i jej skutkéw spotecznych
moze byc oceniona tylko na podstawie badan historycz-

Rozw0j pojazdéw parowych od konca XV III wieku
byt réwniez konsekwencja spotecznego zapotrzebowa-
nia na szybszy i sprawniejszy od zaprzegu konnego
Srodek transportu drogowego. Szczeg6lnie ujawniajgca

3) Jézef Matuszewski ,Poczatki nowozytnego zaprzegu
konnego“ Kwartalnik Historii Kultury Materialnej Nr
1-2/53 r. i Nr 4/54 r.

4) Por.: K. Marks i F. Engels ,O materializmie historycz-
nym* Ksia.zka 1948 str. 31.

TRANSPO UT

w

Rok VI!

sie w pierwszej potowie XIX wieku potrzeba prze-
strzennego uzupetnienia rozbudowywanej sieci kolejo-
wej byta siliym i decydujacym bodzZzcem w kierunku
préb zastosowania parowozu w transporcie drogowym,
a nastepnie samochodéw parowych i benzynowych.

Tak wigc samochdéd nalezy uwaza¢ za uwielokrot-
nienie pojazdéw konnych, a rozw6j techniki motory-
zacyjnej jako jeden z etapéw rozwojowych transportu
drogowego i sit wytwdrczych w transporcie tym wy-
korzystywanych.

Zdajemy sobie sprawe jak wazne znaczenie dla
obecnego naszego zycia gospodarczego ma transport
drogowy, ale daleko wyrazniej znaczenie to odczuje-
my, gdy skorzystamy z historii, nauki ktéra uczy nas

prawidlowo ocenia¢ zaréwno terazniejszos¢, jak i to
nowe"“ ktére tworzy¢ bedzie przyszto$§¢ transportu.
Osiggniecia obecnego transportu drogowego, oceniane

tylko w poréwnaniu z rokiem 1945 czy okresem mie-
dzywojennym, dajg inne ocene niz w poréwnaniu
z okresem sprzed 100 i wiecej lat. Te ostatnie wska-
zuja, ze np. wspaniaty rozwo6j techniki transportowej
nie jest przez nas dostatecznie wykorzystany.

Wage, celowos$é¢, a nawet konieczno$¢ badan w za-
kresie historii transportu drogowego zobrazowaé¢ moze
kilka probleméw przykiadowo zaczerpnietych z do-
tychczasowych prac.

Zdajemy sobie sprawe np. ze wedréwki ludéw za-
rowno starozytnych jak pézniejszych odbywaly sie lg-
dami, a wiec przy wykorzystaniu jakich§ drogowych
Siodkow transportowych. Jakos$¢ i ilos¢ tych $Srodkéw
miaty niewatpliwie wptyw na kierunek i zasieg we-
drowek 3). Nie jest. o ile mi wiadomo, ostatecznie
ustalone czy i w jakich wedréwkach braly udziat ple-
miona, ktérych potomkami jesteSmy, ale rozumiemy
pbézniejsze zwigzki pomiedzy usytuowaniem geograficz-
nym naszych ziem a rozwojem naszego spoteczenstwa
i jego polityczng i gospodarczg historia. By¢é moze za-
tem, ze na nasze usytuowanie geograficzne powazny
wptyw miaty wtasnie drogowe S$rodki transportowe
wedrujacych plemion prastowian.

Inny przyktad. Podobnie, jak w rozwoju samocho-
du, etapami byty wynalazki poszczegélnych mechaniz-
moéw np. dyferencjatu, skrzynki biegéw, osi skretnej
czy tez ogumienia itp., tak i w rozwoju transportu za-
przegowego ciggnacego sie od zarania naszej panstwo-
wosci, wynalazki okutego kota, podkowy czy ulepszo-
nego zaprzegu stanowity powazne skoki jakosSciowe.
Lefebre de Noettes np. udowodnit olbrzymi skok ja-
kosciowy pomiedzy starozytnym i nowozytnym za-
przegiem konnym 6). Skok ten ocenia J. Matuszewski
na 80-krotne zwiekszenie potencjatlu przewozowego za-
przegu konnego. 'Rzecz jasna, ze tak rewolucyjne zwie-
kszenie potencjatlu przewozowego zaprzegu konnego
musialo mie¢ ogromny wptyw na ogdélny rozwéj sit wy-
twérczych. Niektérzy uczeni, byé moze przeceniajgc
i wielko§¢ skoku i jego «znaczenie, wigzg skok ten
z ,tak zdumiewajgcym* rozwojem przemystu i handlu
eksportowego na Zachodzie ok. 1100 roku, ze rok ten
stanowi¢ ma przetom miedzy dwoma okresami feudal-
nymi“ 7).

U nas skok ten nastapit w okresie pomiedzy XI
a X Il wiekiem, a jego skutki nie sa jeszcze znane,
mimo ze prawdopodobnie zaré6wno chomato, jak i pod-
kowy w duzym stopniu decydujgce o wydajnosci za-
znane o stowian niz u ludéw

przegu, byly wczesniej
germanskich i romanskich 8).
Wage $rodkéw transportu drogowego dla rozwoju

naszego spoteczenstwa uwypukla fakt, ze po O6wczes-
nych drogach handlowych, gtownie réwnoleznikowych
a takze w znacznej czesci potudnikowych handel mu-
sial z nich korzystac.

5 Por.: J. Matuszewski pp. cit. Kwartalnik Historii Kul-
tury Materialnej Nr 1-2/53 r. str. 80 oraz cytowane tamze
zrodia.

8) J. Matuszewski op. cit.

7) M. Bloch i R. S. Lopez wg', art. J. Matuszewskiego op.
cit. str. 89.

8 R. S. Lopez ,Still another Renaisance wg J. Matu-
szewskiego op. cit. str. 93.
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Staby rozwéj drogowych $rodkéw transportowych
powodowat ogromne trudno$ci gospodarcze poszczegol-
nych regionéw pozbawionych mozliwos$ci uzupetniania
niedostatkéw np. urodzajowych lub odwrotnie, wywo-
zenia i sprzedawania nadmiarow spowodowanych uro-
dzajem.

Jezeli np. w wieku XVI, ktéry prawdopodobnie
uzna¢ mozna za przelomowy w rozwoju transportu
drogowego, koszt przewozu zboza z potudnia na péinoc
Polski wynosit ponad 200% ceny nabycia a zelaza 60»
itp., to jasne sie staje, ze 6éwczesny transport miat po-
wazny wptyw na rozw0j gospodarczy kraju. W tym
samym wieku zorganizowana komunikacja regularna
pomiedzy Krakowem i Wenecjg réwniez nie mogla
byé bez znaczenia, ale znaczenia tego nie umiemy
jeszcze dostatecznie okresli¢.

Szczegblnie cenne bedzie poznanie transportu regu-
larnego i form transportu handlowego. W XVI wieku
np. wyodrebnit sie osobny zawoéd przewoznikéw, kto-
rym kupcy powierzali towary. A wiec byly to poczatki,
jakbysmy dzi$ okreSlili —e polskiej spedyciji °).

Obok komunikacji powszechnej wykonywanej przez
poczty krélewskie, a pbézniej rzadowe, istniaty poczty
ziemskie i miejskie, w pézniejszym okresie nawet pry-
watne. Komunikacja ta byta pierwszym etapem roz-
szerzania horyzontéw mys$lowych i zyciowych ludzi, do
tej pory z braku $rodkéw transportowych przywigza-
nych na cate zycie do rodzinnych okolic. Komunikacja
ta, mimo ze byla droga a zatem i dostepna tylko dla
niektérych zamoznych warstw, to jednak byta elemen-
tem postepu i konsekwencja wielkiego zamoéwienia spo-
tecznego, ostatecznie dopiero rozwigzanego przy pomo-
cy kolei i samochodu w ubieglym wieku. Wydaje sie,
ze osiggniecia tej komunikacji sa godne uwagi, skoro
np. w pierwszych latach ub. wieku przewozy oséb wy-
konywane byty wedlug minutowego rozktadu jazdy,
.poczhalterzy" optacali podréznym kary pienigezne za
kazdy kwadrans op6znienia, a mieszkancom miast
prowincjonalnych zapewniano przyjazd do stolicy
w godzinach rannych, aby po zatatwieniu intereséw
w tym samym dniu wyprawi¢ ich z
Jeszcze ciekawiej wypadnie np. poréwnanie szybkoSci
komunikacyjnej przy ztych éwczesnych drogach, wy-
noszacej dla poczty tzw. kurierskiej (na krotkich oraz
Srednich odlegtosciach) — 16 km/godz., i dzisiaj osia-
ganej przez autobusy szybkosci komunikacyjnej 30—32
km/godz. mimo catego olbrzymiego, a jak okazuje sig,
niewykorzystanego przez nas postepu technicznego
ostatniego stulecia 11)e

To sa — rzecz jasna — ciekawostki, ale ciekawostki,
za ktérymi kryje sie wtasciwa glebsza problematyka
postepu i rozwoju.

Szczego6lnie zywo rysowac¢ bedzie sie w pracach ba-
dawczych okres tworzenia sie kapitalizmu, a z punktu
widzenia $rodkéw transportowych, okres ostatnich
dziesigtkéw lat komunikacji konnej, konkurencji po-
miedzy pierwszymi liniami kolejowymi < dylizansami,
a przede wszystkim okres motoryzacji transportu dro-
gowego, tj. ostatnich kilku lat ub. wieku i pierwszych
39 lat biez. wreku. Wiemy, ze transport samochodowy
rozwijat sie w Polsce z duzym op6znieniem w stosun-
ku do krajow zachodnich. Ostatnie miejsce Polski
w europejskich statystykach samochodowych nie byto,
rzecz jasna, przypadkiem. Zdajemy sobie sprawe, ze
mimo wielu indywidualnych wysitk6w konstruktoréow,
technikéw i eksploatatoréow, teoretykéw i praktykow —
transport samochodowy nie mdégt sie rozwingé. Znamy
i nawet mozemy nazwac przyczyny tego zjawiska, ale
petng, Zrédlowag ocene da¢ moga tylko systematycznie
przeprowadzone badania dokumentéw i materiatow,
a takze osobistego do$wiadczenia szeregu dzi§ jeszcze
zyjacych i czynnych transportowcéw samochodowych.

Istnieje jeszcze jeden moment, na ktoéry nalezatoby
zwroci¢ uwage.

J). J* Rutkowski ,Historia Gospodarcza Polski* Ksigz-
ka’i Wiedza 1953 str. 114.

,0) ,Kareta kurierska Piotra Stemkellera miedzy War-
szawg a Krakowem®. Wiadomosci handlowe i przemysto-
we 103« i\ str.

") Regulamin pocztowy dla Ksiestwa Warszawskiego
Warszawa .
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Historie techniki motoryzacji do ostatnich lat znali$-
my tylko w jednostronnym naswietleniu historykéw
i autor6w burzuazyjnych. Dopiero badania historykow
radzieckich wykazaly, ze obok poczynan angielskich,
niemieckich, francuskich czy amerykanskich istnieje
piekny dorobek wynalazcéw i technikéw rosyjskich.
Obok Cugnota, Amadeusza Bolle, Benza, Dajmlera itp.
pojawity sie nazwiska Potzunowa, Szamszurienki, Ko-
stowicza i innych, przy czym okazato sig, ze nie zawsze
pierwszenstwo mys$li twérczej byto tam, gdzie do tej
pory wskazywano. Badania, o ktorych méwimy, powin-
ny péjs¢ i w tym kierunku. By¢ moze, ze wsréd za-
pomnianych polskich wynalazcéw innych dziedzin zy-
cia i techniki, obok Szczepanika, tukasiewicza i innych
znajdg sie nazwiska, ktére do historii techniki trans-
portu drogowego wprowadza wktad polskiej mySli
twérczej.

Bytoby biedem jednak ogranicza¢ prace naukowo
badawcze wytgcznie do przesziosci. Historia techniki
transportu drogowego toczyta sie wolno na przestrzeni
wielu wiekéw, ale w ostatnich latach gwattownie bieg
swoéj przyspieszyta. Mozna by zaryzykowaé twierdze-
nie, ze przyspieszenie historycznych dla transportu
zdarzen jest wprost proporcjonalne do zwiekszajacej
sie szybkosci $srodkoéw transportowych oraz ilosciowego
wzrostu przewozéw. W ostatnich latach zmiany jako-
Sciowe nastepujg tak szybko po sobie, ze zaledwie
zdgzamy je zauwazyc.

W naszym spoteczenstwie szczeg6lng uwage zwrdécic
musimy na iloSciowe i jako$ciowe zmiany ostatniego
dziesieciolecia. Powstanie i organizacja socjalistyczne-
go transportu drogowego, udziat w jego budowie sze-
rokich mas, zwtaszcza licznych rzesz wynalazcéw i ra-
cjonalizatoréw, nowe postepowe metody pracy, nowe
formy organizacyjne itp., to przeciez udziat transportu
drogowego w budowie socjalizmu, to co dzien nara-
stajgca historia, to co dzien powstajagce postepowe
,nowe“. Dla przysztych pokolen, ktére beda badac
i ocenia¢ okres budowy socjalizmu w Polsce musimy
zabezpiecza¢ nie tylko obiekty dzisiejszej kultury, ale
rowniez techniki, a nawet materiaty i dokumenty do-
tyczace organizacji. Zwr6émy uwage, czy wszystkie
wynalazki i pomysty racjonalizatorskie zostajg prawi-
diowo i dostatecznie wykorzystane, a ich pierwowzory,
w formie modeli, rysunkéw czy innej dokumentacji
zabezpieczonp.

Prace podjete w tym czy innym zakresie, w tej czy
innej formie pod kierunkiem Komitetu Historii Nauki
musza mie¢ réwniez wplyw na organizowane przez
IS we Wroctawiu muzeum. Wydaje sig, ze muzeum
to powinno sta¢ sie ,Muzeum Techniki Transportu
Drogowego“, ze powinno sta¢ sie placéwka naukowo
badawczg, ktérej zadaniem powinno byé¢:

1) ewidencjonowanie, gromadzenie i klasyfikowanie
wszelkich dokumentéw, obiektow oraz innych materia-

téw, obrazujacych spoteczno techniczng strone trans-
portu drogowego, zar6wno w poszczegblnych okre-
sach rozwojowych spoteczenstwa, jak i powstajgcych

w wyniku biezacej dziatalnos$ci transportu drogowego,
a ktére obrazuja twércza mys$l ludzi pracujacych
w transporcie tym i ich obecny udzial w budowie so-
cjalizmu.

2) Badanie i naukowe opracowywanie poszczego6l-
nych zagadnien i okres6w historii techniki transportu
drogowego w oparciu o wieloletni program prac nauko-
wo badawczych.

3) -Nawigzanie wspéipracy z krajowymi i zagranicz-
nymi instytucjami oraz osobami, ktérych dziatalnos¢
naukowo badawcza wigze si¢ z przedmiotem dziatalno-
$ci muzeum.

4) Udostepnianie i popularyzowanie dorobku nauko-
wego muzeum oraz jego zbiorow.

Postawienie problemu nie wyczerpuje zagadnien
zwigzanych z prowadzeniem prac badawczych. Jest
rzeczg oczywista, ze powotany zesp6t réznych specjali-
stéw, réwniez technikéw i praktykéw, pod kierownic-
twem Komitetu Historii Nauk, bedzie musiat okresli¢
doktadnie zakres badan, zaréwno je$li chodzi o podsta-
wowga problematyke, jak i badany okres czasu. Bedzie
musiat ustali¢ zrédta i ich periodyzacje i wreszcie ba-
dania te przeprowadza¢ a wyniki udostepnia¢ wszyst-
kim zainteresowanym.
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Dotychczasoire osiggniecia w iralce o bazoiuosc
portdir polskich

.Dziesigciolecie polskiej gospodarki morskiej jest wta-
Sciwg sposobnoscig do krotkiego przeanalizowania na-
szych osiggnie¢ w dziedzinie rozwoju obstugi liniowej
w portach polskich.

Jest rzeczg powszechnie znang, ze o atrakcyjnosci
portow stanowi przede wszystkim ilos¢ i jakos¢ pota-
czen liniowych, jakie wigzg je z portami Swiata. Linie
regularne sg niejako magnesem przyciggajgcym do por-
tow mase towarowgq, dla ktérej zatadowcy szukajg do-
godnych mozliwos$ci przewozowych. O jakos$ci oferowa-
nych przez porty przewozéw liniowych decyduje ich
wysoki poziom organizacyjny (a wiec ich czestotliwos$é
i regularno$¢) i jak najbardziej dogodne warunki tary-
fowe, a wiec poziom stawek frachtowych.

Obstuga tadunkéw liniowych w portach polskich
opiera sie na trzech zasadniczych systemach przewo-
zO6w: a) przewozy liniami lokalnymi, b) przewozy bez-
posrednie liniami oceanicznymi, cKprzewozy liniami
oceanicznymi z przetadunkiem (za Konosamentami bez-
posrednimi). We wszystkich trzech systemach przewo-
z6w z portdw polskich uczestniczg linie polskie i linie
zagraniczne.

Przewozy liniarhi lokalnymi

ktére okresla sie réowniez jako linie
bliskiego zasiegu, dokonuja przewozéw w relacjach
skandynawskich, Morza Pdéinocnego i zach. Europy.
Gwarantuja one regularng obstuge w okresach od 7 —
14 dniowych najwazniejszysch portéw Finlandii, Szwe-
cji, Danii, Norwegii, Anglii, NRD, Niemiec zach., Belgii,
Holandii i Francji. W obstudze tej relacji uczestnicza
przede wszystkim linie eksploatowane przez Polskg Ze-
gluge Morskg w Szczecinie i Polskie Linie' Oceaniczne
w Gdyni.

Obok polskich przedsiebiorstw zeglugowych w prze-

Linie lokalne,

wozach lokalnych partycypuja roéwniez linie obce,
a mianowicie:
w relacji do Finlandii — linia Finska Angfartygs

A/B Helsinki obstugujgca z Gdanska Helsinki,

w relacji do Danii — Det Forenede D/S Copenhagen,
utrzymujgca 'polgczenie miedzy Gdynig i Kopenhaga
oraz prowincjonalnymi portami dunskimi,

w relacji do Holandii -- KNSM Amsterdam, obstu-
gujaca potaczenie Gdynia — Amsterdam,

w relacji do Anglii — United Baltic Corporation Lon-
don, wspéipracujgca z liniami polskimi w relacji Gdy-
nia — Londyn i Gdynia — Hull,

w relacji do Szwecji — A/B Brostromia, Tender Ser-
vice Goteborg tgczaca Gdynie z Goteborgiem i Sztok-
holmem.

llo§¢ statkéw polskich i obcych zatrudnionych na li-
niach krétkiego *zasiegu zostata rozbudowana do roz-
miaréw zaspakajajgcych catkowicie potrzeby polskiego
handlu zagranicznego i tranzytu zaréwno z punktu wi-
dzenia docelowych przewozoéw, jak réwniez dowozu fa-
dunkéw przeznaczonych do przetadunku w portach za-
chodnio - europejskich na statki linii oceanicznych.
liniami

Przewozy bezposrednie oceanicznymi

Przewozy bezpos$rednie liniami oceanicznymi, ktdre
okresla sie réowniez jako linie dalekiego (wzgl. oceani-
cznego) zasiegu, opierajg'sie w znacznym stopniu na
liniach polskich, a mianowicie:

Linia Ptd. Amerykanska — obstugujaca z przecietng
miesieczng czestotliwoscig porty Argentyny i Brazylii,
Linia Indyjsko (Pakistafsko) Indonezyjska — obstu-

gujaca z przecietng miesieczng czestotliwos$cig Port Su-
dan, Bombay, Colombo i porty Indonezji (rébwniez Ka-
rachi przez m/s Batory).

Linia Lewantynska — obstugujaca z tygodniowg cze-
stotliwo$cig porty Bliskiego Wschodu.

W powyzszych relacjach handel zagraniczny korzy-
sta z dodatkowych mozliwos$ci przewozowych obcymi
liniami, ktére zawijajag bezposrednio do portéw pol-
skich, jednak zawiniecia te majg charakter dorywczy.
W$réd linii tych na wymienienie zastuguja nastepujace:

relacja lewantynska — linia Svenska Orient Linien,
Goteborg i Svenska Lloyd Rederi A/B Goteborg,

relacja dal. - wschodnia — linia Det Ostasiakiske
Kompagni, Kopenhavn, i Svenska Ostasiatiska Kompa-
niet, Géteborg,

relacja indyjsko - pakistanska — Svenska Ostasiati-
ska Kompaniet, Goteborg,

t relacja ptd. amerykanska —
/Amerika Lijn, Rotterdam-

Ponadto w pozostalych relacjach wchodzacych w za-
kres zainteresowan naszego handlu zagranicznego,
a nie obstugiwanych przez linie polskie istniejg mozli-
wosci bezposredniego przewozu z portow polskich na-
stepujacymi liniami:

Afryka zach. — Transatlantic Rederi A/B Goteborg,
_Afryka pid. — Transatlantic Rederi A/B Goteborg,
USA Wybrzeze Atlantyckie — Svenska Amerika Linien,
Goteborg Moore McCormack, New York Det Forenede
D/S, Kopenhagen,

linia Rotterdam Zuid

Zatoka Perska — Svenska Ostasiatiska Kompaniet,
Goteborg,

USA Wybrz. Pacyfiku — Nordstjernan, Rederi A/B
Stockholm,

Kanada, W. Jeziora — Svenska Amerika Linien, Go-
teborg, Transatlantic Rederi A/B Goteborg,

Zatoka Meksykarnska, Ameryka Srodkowa — Svenska
Amerika Linien, Goteborg.

Z wyjatkiem relacji pin. amerykanskiej, w pozosta-

tych kierunkach regularno$¢ zawinie¢ w/w linii uzalez-
niona jest od ilosci oferowanych tadunkéw. Zwieksze-

nie czestotliwosci bezposrednich odjazdéw z portow
polskich uzaleznione jest zatem wytacznie od zapew-
nienia tym liniom minimum tadunku, ktére w ocenie
armatoréw uzasadnia celowo$¢ bezposredniego skiero-
wania statku do naszych portéow. lloSci wymagane przez
linie jako minimum oscylujag w granicach od 300 do 1000
ton tadunku na statek.

Przewozy liniami oceanicznymi z przetadunkiem

(za konosamentami bezposrednimi)

Przewozy za konosamentami bezpos$rednimi powinny
by¢ w zasadzie przejSciowag fazg do uruchomienia linii
bezpos$rednich, ktérych zainteresowanie naszymi por-
tami uzaleznione jest, jak Juz wspomniano, od rozmia-
row alimentacji tadunkowej. W obecnych warunkach
naszego handlu zagranicznego, ktére charakteryzuja sie
statag tendencjag penetracji nowych odleglych rynkéw
zbytu, konosamenty bezposrednie sg jedng z wygodniej-
szych form przewozu matych partii tadunkéw, nie sta-
nowigcych odpowiedniej zachety dla bezposredniego
zajScia po nie do portow polskich przez statki linii
oceanicznych. System tych przewoz6éw polega na do-
wozie mniejszych ilo$ci tadunkéw do portéw bazowych
zach. Europy, gdzie nastepuje przetadunek na statki li-
nii oceanicznych. Korzy$ci z tego typu przewozéw, sze-
roko stosowanych na calym S$wiecie, wyrazajg sie w
mozliwosciach uzyskania przez zatadowce bezposred-
niego konosamentu natychmiast po zatadowaniu towa-
ru na statek linii lokalnej, co utatwia realizacje nalez-
nosci finansowych z-dytutu wykonania transakcji sprze-
dazy, a przede wszystkim znacznie jg przyspiesza.

iPrzewozy na podstawie konosamentéw bezposred-
nich obejmujg ponad 100 linii zeglugowych, ktore za-
pewniajg portom polskim posSrednie powigzania ze
wszystkimi wazniejszymi portami S$wiata.

Pomys$iny rozwdéj organizacji przewozow, opartych
o konosamenty bezpos$rednie, jest powaznym osiggnie-
ciem polskich przedsiebiorstw zeglugowych, ktére wto-
zyly wiele staran w rozszerzenie w tym kierunku sieci
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porozumien zeglugowych z obcymi liniami. Z umoéw
tych linie polskie wynoszg bezposrednie korzys$ci dewi-
zowe wyrazajgce sie w procentowym udziale we frach-
cie oceanicznym. Duze osiagniecia w dziedzinie rozwoju
przewozéw za konosamentami bezposrednimi maja
Morskie Agencje, ktére, jako agencje reprezentujace
linie obce w portach polskich, przyczynity sie do roz-
szerzenia zainteresowan obcych armatoréw ta formag
przewozOow. Nalezy tu wspomnie¢ réwniez o roli jaka
spetnia w tym zakresie Polfraeht, odpowiedzialny za
realizacje polityki celowej wspéipracy z liniami obcy-
mi w rozmiarach niezbednych dla zaspokojenia potrzeb
transportowych polskiego handlu zagranicznego w re-
lacjach, w ktoérych brak jest bezpos$rednich mozliwos$ci
przewozowych liniami polskimi.

W systemie wspOipracy z liniami posrednio obstugu-
jacymi porty polskie, opieramy sie gtdwnie na naste-
pujacych ugrupowaniach armatorskich:

— armatorzy szwedzcy, przejawiajgcy najszersze za-
interesowania wspotpracg z portami polskimi i tenden-
cje jej dalszego pogiebienia,

— armatorzy holenderscy — ktérzy sktonni sg row-
niez czesciowo do bezpos$redniego kierowania swych
statk6w do portow polskich, a w dalszej kolejnosci —
armatorzy dunscy, niemieccy i angielscy m~ ktérzy ogra-
niczaja sie gtownie do przewozéw za konosamentami
bezposrednimi.

Uktad wspéipracy z poszczegdlnymi ugrupowaniami
armatorow wywiera wplyw na wybdr portdw przeta-
dunkowych dla polskiej drobnicy. Przetadunki koncen-
truja sie dla poszczegdlnych relacji w nastepujgcych

portach:
Goteborg — na linie szwedzkie i norweskie,
Rotterdam — na linie holenderskie i zach. niemie-
ckie
Amsterdam — na linie holenderskie i francuskie,
Kopenhaga — na linie dunskie,
Antwerpia — na linie francuskie,
Londyn — na linie angielskie,
Hamburg — na linie niemieckie i szwedzkie.

Warunki taryfowe przewozéw liniowych

Obraz atrakcyjnos$ci warunkéw taryfowych, oferowa-
nych przez nasze porty, mozemy uzyskac¢ przede wszyst-
kim przez poréwnanie ich z warunkami majgcymi za-
stosowanie przy przewozach przez porty zachodniej
Europy.

Zestawienie tych dwéch czynnikéw pozwala zorien-
towac sie, jakie zadania stojg przed zegluga i handlem
zagranicznym w dziedzinie walki o polepszenie finan-
sowych warunkéw korzystania z ustug linii zagranicz-
nych. Walka o poprawe tych warunkéw nie nalezy do
rzedu tatwych zadan, gtownie ze wzgledu na fakt, iz
wszelkie akcje w tym kierunku natrafiaja na duze
opory ze strony kartelowych organizacji armatorskich.
Mimo jednakze trudno$ci polskie organizacje makler-
skie majg do zanotowania na swym koncie powazne
osiggniecia w zakresie uzyskania takich samych warun-
kéw ptatnosci frachtéw z jakich korzystajg zatadowcy
w portach zach. - europejskich.

Powazne znaczenie w walce o poprawe warunkow
wspoipracy z liniami zagranicznymi spetnia tu polityka
polskich przedsiebiorstw zeglugowych, ktére stojac na
stanowisku uznawania portow polskich, jako bazowych,
stosujg na obstugiwanych przez siebie liniach taryfy
frachtowe bez rangebw konferencyjnych. Zasada ta
jest wprowadzana na liniach ptd.-amerykanskiej i in-
dyjsko-pakistanskiej, dzieki czemu zatadowcy w por-
tach polskich korzystajg z analogicznych stawek frach-
towych, jakie sa oferowane w Hamburgu, Rotterdamie
czy tez Antwerpii.

Polityka stosowania ,cen $wiatowych* realizowana
jest konsekwentnie na (pozostatych liniach polskich,
w rzedzie ktérych na czolo wysuwa sie przede wszyst-
kim bardzo zywotna linia lewantyrnska. Polityka ta wy-
wiera posredni nacisk na zagranicznych armatoréw
wspotpracujgcych z polskimi liniami w tych samych
relacjach, w kierunku sktonienia ich do stosowania
analogicznych warunkéw frachtowych. Na podkresle-
nie zastugujg tu osiggniecia w relacji lewantynskiej,
gdzie elastyczna polityka taryfowa Polskich Linii Oce-
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anicznych i Polfrachtu przyniosta w rezultacie powazne
oszczednosci dewizowe przy przewozach liniami obcy-
mi. Podobne osiagniecia notowane sg w innych rela-
cjach obstugiwanych przez linie polskie i obce.

W trudniejszym potozeniu znajdujg sie polskie orga-
nizacje maklerskie w odniesieniu do przewozéw na li-
niach nieobstugiwanych tonazem PMH, gdzie uzyskanie
korzystnych warunkéw frachtowych uzaleznione jest
od przetamania niecheci konferencji i sprzeciwéw po-
szczegoblnych armatorow.

Jednak i tu widoczne sa pomySine rezultaty dziata-
nia zainteresowanych przedsiebiorstw, a na czoto osigg-
nie¢ wysuwa sie korzystne porozumienie zawarte ze
Svenska Amerika Linien, ktére zapewnia tadunkom
polskim bezposredni przew6z z Gdyni do portow
Wschodniego Wybrzeza USA na dogodnych warunkach
frachtowych bez stosowanego w tej relacji range'u,
obowigzujgcego dla portéw batyckich.

Obok tego na podkreS$lenie zastuguje celowa i sku-
teczna akcja w sprawie zniesienia ramgehi na jute z Pa-
kistanu, obnizenia rangehi z Indii, zniesienia range‘u
z Morza Czerwonego, nie wymieniajgc calego szeregu
obnizek stawek frachtowych, jakie uzyskano na po-
szczegllne podstawowe artykutly eksportu i importu.

Istotne znaczenie dla oceny kosztéw transportu li-
niami z portéw polskich ma kwestia uzyskania dla ta-
dunkéw polskich kontraktowych stawek frachtowych.
Podziat na stawki kontraktowe i niekontraktowe wy-
nika ze struktury konferencyjnych taryf liniowych,
z ktorych cze$¢ zbudowana jest na zasadzie dwustop-
niowych stawek; wyzszych — dla zatadowcow, ktérzy
nie majg kontraktow z konferencjami zobowigzujacych
do statlego przewozu tadunkéw liniami konferencyjny-
mi i nizszych — (przecietnie 10—15%) dla zatadowcoéw,
ktérzy kontrakty takie zawarli.

Mimo brakéw formalnych kontraktéw z konferencja-
mi, polscy zatadowcy korzystajg w wielu relacjach ze
stawek kontraktowych, a w tej liczbie w relacjach do
Bliskiego Wschodu, Pid. i Pin. Ameryki. W innych
kierunkach szczupto$¢ obrotow towarowych uniemozli-
wita dotychczas uzyskanie takich samych warunkoéw
taryfowych z jakich korzystajg zatadowcy kontraktowi.

Powyzsze osiggniecia w zakresie rozwoju obstugi li-
niowej z portéw polskich wyrazajgce sie: a) w zwiek-
szeniu bezposrednich potgczen liniami oceanicznymi, b)
w stworzeniu szerokich mozliwos$ci przewozéw za ko-
nosamentami bezposrednimi niemal do wszystkich za-
katkéw Swiata, c¢) w zapewnieniu dostatecznej ilosci
linii dowozowych, d) w uzyskaniu w szeregu relacjach
analogicznych warunkéw frachtowych, jakie oferowa-
ne sg z portéw zach.-europejskich, nie moga jednak
przystoni¢ dotychczasowych brakéw istniejgcych w or-
ganizacji przewozéw liniowych z naszych portéow.

Jakkolwiek problemy te wymagajag osobnego omo-
wienia, nalezy podkresli¢ tu niektére z nich o decydu-
jacym znaczeniu:

1. Nieregulamos$¢ potaczen liniowych, wyrazajaca sie
w fakcie iz wiekszo$¢ obcych linii oceanicznych ma
charakter dorywczych potaczen, co nie sprzyja realiza-
cji zasady sukcesywnos$ci dostaw ze strony handlu za-
granicznego.

2. Niewystarczajgce zrozumienie koniecznos$ci udzie-
lania preferencji dla statkéw liniowych w portach
W sensie zapewnienia im pierwszenstwa odprawy i naj-
szybszego przetadunku.

3. Niewystarczajgca wspotpraca z partnerami tranzy-
towymi w dziedzinie koordynacji masy towarowej pol-
skiej i tranzytowej, w celu odpowiedniego alimentoWa-
nia nig linii regularnych.

Niedomagania te, jakkolwiek nie sg decydujaca przy-
czyng, to jednak majg niewatpliwy wpltyw na utrzyma-
nie sie range‘'6w w niektérych relacjach, podrazajgcych
koszt transportu z portéw polskich.

Dzi$, kiedy widoczne sg wyrazne przemiany w struk-
turze polskiego eksportu i importu w kierunku wzrostu
eksportu wyrob6w przemystowych, a importu surow-
cow, potrzeba posiadania odpowiedniej sieci linii regu-
larnych wysuwa sig na miejsce czotlowe.
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Konkurencyjnos$¢ polskiego towaru na rynkach Swia-
towych, mozliwos$ci dotarcia do tych rynkéw i uplaso-
wania na nich towaréw eksportowych zalezy w decydu-
jacym stopniu od zapewnienia taniego transportu z por-
tow polskich. Dlatego z tych wzgledéw obok starah
o staty rozwdj linii regularnych pod polska banderag
ktére ponoszg gtowny ciezar odpowiedzialno$ci za prze-
woé6z naszych tadunkéw drobnicowych, wydaje sie nie-
zbedne dalsze nawigzywanie wspoipracy z liniami za-
granicznymi.

Troska o przodujgca pozycje portow polskich na Bal-
tyku wynika takze ze znaczenia jakie porty te majg dla

UL. GORSKI (Szczecin)

O uporzadkowanie p

Prawem przewozowym (wzglednie transportowym)
nazywamy o0g6t przepiséw, regulujacych stosunki,
wynikajgce z przewozu os6b i rzeczy czyli w zakresie
produkcji transportowej. Techniczna i ekonomiczna
strona tej produkcji wykazuje, jak wiadomo, w posz-
czegélnych rodzajach transportu daleko idace rdznice.
Kazdy rodzaj transportu wykazuje swojg specyfike,
ktéra winna znalez¢ wtasciwe odzwierciedlenie w za-
kresie uregulowania prawnego.. Stad tez prawo prze-
wozowe nie stanowi jednego zwartego systemu norm,
lecz rozpada sie na dzialy, odnoszace sie do poszcze-
Mamy wigc prawo ko-

g6lnych rodzajow transportu.
lejowe, drogowe, lotnicze, morskie i prawo zeglugi
Srodlagdowej. Tylko stosunkowo nieliczne normy

prawne o charakterze najbardziej ogélnym majg za-
stosowanie do wszystkich rodzajéow transportu,

W zakresie prawa przewozowego wewnatrz-krajo-
wego mozna, wyr6zni¢ dwa gléwne zespoly norm:
1) przepisy o charakterze administracyjnym, reguluja
ce stosunki pomiedzy organami wtadzy panstwowej
a przedsigbiorstwami transportowymi, a dotyczgace np,
organizacji przedsigebiorstw, koncesjonowania, plano-
wania przewozow itp., oraz 2) przepisy o charakterze
cywilnym (majatkowym), regulujace stosunki wynika-
jace z umowy o przew6z, stosunki pomiedzy przewoz-
nikiem a jego klientami, osobami fizycznymi i praw-
nymi, korzystajgcymi z ustug przewozowych.

Przepisy dotyczace umowy o przewdz sg hiewat-
pliwie najwazniejsze i stanowig punkt centralny ca-
tego prawa przewozowego. Czesto w praktyce tylko
te przepisy zaliczane sa do prawa przewozowego w
naj$cislejszym znaczeniu. Nalezy tu jednak stwierdzic,
iz pomimo swego ogromnego znaczenia, prawo prze-
wozowe w ty.m zakresie stanowi najbardziej zaniedba-
ny dziat prawa zaréwno pod wzgledem uregulowania
ustawowego, jak i naukowego opracowania. Zanied-
banie to polega m. {. na tym, ze w tym zakresie wta-
Snie przewazajgca cze$¢ obowigzujgcych przepiséw —
za wyjatkiem prawa kolejowego — pochodzi jeszcze
z formacji kapitalistycznej. Niektére z aktéw norma-
tywnych w tym zakresie nie zostaly dotychczas na-
wet spolszczone . obowigzuja inadal w jezyku obcym
(.niemieckim) jako autentycznym. Prawo przewozowe
ponadto nie zostalo objete wielkg akcjg unifikacyjnag
w latach 1945—1946 i np. w zakresie zeglugi $rodla-
dowej obowigzujga nadal przepisy dzielnicowe'.

W poszczeg6lnych rodzajach transportu obowigzujg
w zasadzie odrebne przepisy przewozowe. Przepisy te
jednak wykazujg nader czesto pomiedzy sobag daleko
idgce rbéznice, nie uzasadnione bynajmniej specyfikg
produkcji danego dziatu transportu,’” Nieuzasadnione
niczym réznice odnosza sie zaréwno do spraw zasad-
niczych, jak np. do zagadnienia zakresu odpowiedzial-
nosci przewoznika., jak i do. spraw o charakterze dru-
gorzednym, jak np. itarmiin sktadania reklamaciji, ter-
min przedawnienia, termin wznoszenia skarg sado-
wych i arbitrazowych itp.
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tranzytu zaréwno ze Zwigzku Radzieckiego jak i z Kra-
jow Demokracji Ludowej dla ktérych stanowig one
(w okres$lonych kierunkach) najblizszg droge transportu
morskiego.

Nalezy wiec dazy¢ do spotegowania dotychczasowych
wysitkow (i osiaggnie¢) o stworzenie w naszych portach
dalszych atrakcyjnych warunkéw dla rozwoju przewo-
z6w regularnych. Droga do tego prowadzi przez podno-
szenie poziomu pracy aparatu ustugowego portéw po-
przez unowoczes$nienie jego metod i organizacji pracy
oraz konsekwentng rozbudowe baz liniowych.

rawa przewozowego

Najwazniejszymi z przepisébw przewozowych, obo-
wigzujgcych w poszczeg6lnych rodzajach transportu
Sa: B i. .kl

1) w zakresie prawa kolejowego — dekret o prze-
wozie przesytek i oséb kolejami, z dnia 24,XIl. 1952 r.
(Dz. U. mir 4 z 1953 r.) oraz przepisy wykonawcze do
tego dekretu, ogtoszone w nr 17 Dz. Taryf i Zarzadzen
Komunikacyjnych;

2) w zakresie prawa drogowego — obowigzujg dwa
regulaminy: a) regulamin przewozu os6b autobusami
i dorozkami samochodowymi i b) regulamin przewozu
towaréw pojazdami mechanicznymi (obydwa regula-
miny z 1932 r.). W odniesieniu do pozostatych rodza-
jow transportu drogowego — w braku przepisow spe-
cjalnych — majg zastosowanie wprost postanowienia
kodeksu handlowego i kodeksu zobowigzan z 1934 r.
Ponadto obowigzujag oczywiscie w tym zakresie takze

przepisy normatywnie!, zawarte w taryfie towarowej
transportu samochodowego i spedycji z I. Il. 1952 jr,;
3) w zakresie transportu lotniczego — obowigzujg
przepisy prawa lotniczego z 1928 er,;
4) w zakresie _prawa morskiego — podstawowym
zrodtem pozostaje nadal cz. IV kodeksu handlowego

niemieckiego z 1897 r,;

5) w zakresie zeglugi $rodladowej — obowigzujg
dotychczas przepisy dzielnicowe (o ile idzie o przewéz
rzeczy i sptaw), a mianowicie: jna terenach poétnocno-
zachodnich kraju (b. zabdr pruski) zastosowanie maja
nadat dwie ustawy niemieckie o zegludze i o sptawie
z din. 15.V. 1895 ri oraz powotane w nich przepisy ko-
deksu handlowego niemieckiego. Na pozostalym obsza-
rze kraju — w braku przepiséw specjalnych — obowig-
zuja wprost postanowienia kodeksu handlowego
(wzglednie kodeksu zobowigzan) z 1934 r. Do stosun-
kéw prawnych wynikajacych z przewozu oséb zasto-
sowanie majag natomiast :na calym terenie kraju prze-
pisy kodeksu zobowigzan. Niektorym brakom takiej
sytuacji prawnej usituja zaradzi¢ obowigzujgce na ca-,
tym obszarze kraju postanowienia taryf, a w szcze-
golnosci taryfy towarowej z 1952 r.

Jezeli w dainym rodzaju transportu ibralk jest prze-
piséw specjalnych, regulujagcych umowe o przewoéz,
wzglednie, o ile przepisy te nie regulujg wyczerpujaco
catoksztattu skutkéw prawnych stad wynikajgcych
do stosunkéw w zakresie przewozu zastosowanie maja
og6lne przepisy prawa cywilnego. Wynika to z ogél-
nie przyjetych zasad liinteupretacji. Podkres$laja to
zresztg wyraznie niektdre z obowigzujgcych aktéow
prawnych tak.np. dekret o przewozie przesytek i 0s6b
kolejami z dnia 24.XII. 1952, kt6ry w art. 130 stanowi,
iz do umow przewozu kolejg stosuje sie ogbélne przepisy
prawa cywilnego, jezeli dekret nie stanowi inaczej.
Przez przepisy og6lne prawa cywilnego rozumie¢ na-
lezy przede wszystkim kodelkis zobowigzan, kodeks
handlowy, ustawe o umowach planowych i. in.
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przypadkéw przepisy
og6lne prawa cywilnego wchodzg w zastosowanie
jedynie positkowo. W niektérych jednak rodzajach
transportu posiadaja one — w ‘'braku przepiséw spe-
cjalnych —e zastosowanie bezpos$rednie, jak np. w
transporcie konnym czy w zegludze $rodlgdowej (za
wyjatkiem przewozu rzeczy i sptawu ina terenach pét-
nocno-zachodnich). Przepisy ogoélne jednak nie uw-
zgledniaja specyfiki danego rodzaju transportu, luib
nawet n:e uwzgledniajg w ogé6le specyfiki samej
umowy przewozu. Nie ulega najmniejszej watpliwosci,
ze sytuacja taka jest zgota niewtasciwa, tymbardziej
ze w zwigzku z zastosowaniem przepis6w o0go6lnych
prawa cywilnego, a konkretnie kodeksu zobowigzan,
ktéry nie reguluje w ogdéle odrebnie umowy o przewo6z,
zachodzi nawet r6znica pogladéw miedzy specjalista-
mi na sam charakter prawny umowy o przew6z. Toczy
s:e mianowicie sp6r o to, czy umowa przewozu jest ro-
dzajem umowy o dzieto!), (czy tez jest ona raczej ro-
dzajem umowy zlecenia2).

W przewazajacej wiekszosSci

Zarysowo przedstawiony wyzej przeglad najwaz-
niejszych Zzr6det prawa przewozowego wykazuje ra-
zagce wprost braki uregulowania prawnego w tej tak
waznej dziedzinie gospodarki narodowej, jaka jest
transport. Wskazuje z jaka mozaika przepiséw, prze-
waznie przestarzatych i niedostosowanych do jnowej
bazy spoteczno-gospodarczej mamy do czynienia w
tym zakresie.

W tym stanie .rzeczy problem zasadniczego upo-
rzadkowania prawa przewozowego staje sie sprawa
wprost palgcg. Chodzi w szczegdlnosci o przebudowe
przepis6w przewozowych w oparciu o nowg baze spo-
teczno-gospodarczg i dla potrzeb tej bazy. Wytania
sie problem opracowania odrebnych przepiséw prze-
wozowych dla kazdego rodzaju transportu, obejmujag-
cych caloksztalt zagadnien dotyczacych producjd. tran-
sportowej. Obojetna jest forma, w jakiej jbylyby opu-
blikowane te przepisy, czy bedzie to kodeks, ustawa,
dekret czy regulamin. Rzeczg zgsadniczg jest alby
przepisy takie ukazaly sie i to jak najrychlej, aby
wreszcie przestaty obowigzywac¢ teksty justawodawcze
po-zaborcze, aby wreszcie zapomnie¢ o przepisach
dzielnicowych, tej smutnej jreminiscencji historycznej.
Pospiech konieczny jest choéby i z tego wzgledu, ze
opublikowany w r. ufa. projekt kodeksu cywilnego
(obejmujacego m. i. jprzedmiot obecnego kodeksu zo-
bowigzan i kodeksu handlowego nie przewiduje
w o0g6le uregulowania jumowy przewozu, pozostawia-
jac unormowanie tej kwestii przepisom specjalnym,
podobnie zreszta, jak to ma miejsce w ZSRR.

Prace w kierunku uporzadkowania prawa przewo-
zowego zostaly juz podjete. Doprowadzity one do po-
mys$inego jrezultatu ina jrazie jednak tylko w zakresie
prawa kolejowego. Prace nad kodyfikacjg prawa mor-
skiego prowadzone isg od szeregu lat, jednak jak na
razie bez widocznego postepu. Rozpoczeto tez prace
nad uporzadkowaniem prawa samochodowego3). Wal-
czy sie o reforme prawa lotniczego 4L Nie stychac¢ jed-
nak, jak ina jrazie nic o pracach kodyfikacyjnych w za-
kresie zeglugi Srédladowej, mimo, iz stain prawny na
tym odcinku jest szczegélnie zaniedbany. Ustawa o ze-
gludze i sptawie z dnia 10.111. 1950 r, regulujgca sto-
sunki w zakresie administracji tym dziatem komuni-
kacji i transportu przewiduje wydanie regulaminu
przewozowego. Dotychczas jednak regulamin talki nie
zostat opracowany.

Chaos w sytuacji prawnej oraz razgace Iluki w za-
kresie uregulowania prawnego jstosunkéw, wynikaja-
cych z produkcji niektérych dziatléw transportu, mie-

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

19?8 Milka, Roszczenia przy przewozie towaréw koleja,
r.,

str. 24.
M. Urban — Prawo przewozowe transportu samocho-
dowego — ,Transport* nr 9/1953 r.
4 M. Z}/Iicz — Reforma prawa lotniczego — ,Transport”
nr "10/1952Z r.
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W atpliwie nie sprzyjaja normalnemu jrozwojowi tran-
sportu, utrudniaja stosunki pomiedzy przewoznikiem
a klientami, korzystajgcymi z jego ustug, powoduja
niejasng sytuacje prawine stron. Chaos w sytuacji
prawnej utrudnia ponadto uregulowanie stosunkéw,
zwigzanych posrednio z produkcjag transportowag np'
w zakresie jubezpieczen transportowych, ze wzgledu
na znaczne réznice w uregulowaniu zakresu odpowie-
dzialno$¢; przewoznika, sposobu dokumentacji szkod
transportowych, sposobu reklamacji, terminu jprze-
dawniania itd.

z perspektywami szybkiego rozwoju
piecioleciu, koniecznosciag
juporzadkowanie stanu

W  zwigzku
transportu w najblizszym
historyczng wydaje sie rychle
prawnego na tym odcinku. KoniecznoScig jest przy
tym catkowita przebudowa prawa przewozowego
w oparciu o nowe stosunki produkcji i juspotecznienie
catego niemal zasobu $rodkéw transportowych. Nowe
prawo przewozowe, jak w ogéle caly system prawny,
jako jeden z elementéw nadbudowy ideologicznej, jnad
nowymi stosunkami produkcji, winno przyczynia¢ sie
ponadto aktywnie do umacniania i pirzy$pieszania roz-
woju jnowej jbazy spoteczno-gospodarczej. W szczeg6l-
nosci nowe prawo przewozowe moze i powinno sta¢
sie powaznym instrumentem w walce o iloSciowe i ja-
kosciowe wykonanie planéw przewozowych, w walce
o zapewnienie maksymalnego zaspokojenia wcigz ro-
sngcych potrzeb spoteczenstwa jako catosci i poszcze-
go6lnych obywateli.

W zwigzku z konieczno$cig przystosowania przepi-
s6w przewozowych do nowej bazy — przepisy te (po-
za prawem kolejowym oczywiscie) powinny by¢ budo-
wane od nowa, od podstaw, w oparciu o podstawowe
zasady socjalistycznego gospodarowania, a ijw szczeg6l-
nosSci o zasade planowania przewoz6éw i .metode roz-
rachunku gospodarczego. Obowigzujagce przepisy nie
moga W zadnym razie stanowi¢ punktu wyjscia dla
prac kodyfikacyjnych. Mozna z nich przejg¢ co naj-
wyzej jniektére postanowienia o charakterze technicz-
nym, jak to-ma miejsce w jnowym prawie kolejowym.

Przy pracach mad juporzgdkowaniem prawa przewo-
zowego w poszczego6lnych rodzajach transportu nalezy
mie¢ stale ina uwadze konieczno$¢ koordynacji tych
pra-c juz w stadium przygotowawczym. Przepisy prze-
wozowe bowiem w poszczegdlnych rodzajach tran-
sportu inie powinny wykazywac jrozbieznosci w przy-
padkach nie uzasadnionych specyfikg produkcji, w da-
nym rodzaju transportu. Przeciwnie, caly szereg zagad-
nien moze i powinien byé uregulowany jw sposoéb jed-
nolity we wszystkich rodzajach transportu. Odnosi sie
to w szczegdlnosci do zagadnienia, wspéipracy przewoz-
nika z ustugobiorcami w zakresie wykonywania planu
przewozowego, w przedmiocie zawarcia i wykonania
umowy o. przew6z, do zagadnien takich, jak doku-
menty jprzewozowe, spos6b rozliczen, ustawowe pra-
wo zastawu na rzeczach przewozonych, termin i tryb
wnoszenia reklamacji, termin przedawnienia a na-
wet sprawa tak zasadniczego znaczenia, jak zakres
odpowiedzialnosci przewoznika. Uspotecznienie niemal
catkowite dziatalnosci transportowej, planowanie
przewozéw oraz postep techniczny umozliwiajg zni-
welowanie wielu tradycyjnych, dzi§ zgota jmato. zrozu-
miatych i niczym jnieuzasadnionych, réznic uregulo-
wania prawnego w roznych rodzajach transportu.

Jest rzecza znamienng, iz w ZSRR. gdzie sytuacia
prawna w zakresie transportu jest oddawna uporzad-
kowana, a w poszczeg6lnych rodzajach transportu obo-
wigzujg specjalne kodeksy wzglednie regulaminy,
podnoszag sie ostatnio glosy, wzywajace do dalej jesz-
cze idacego ujednolicenia przepis6w przewozowych
w odniesieniu do catego transportu, z morskim wiacz-
nie.!)

Jako wz6r dla przysztych regulaminéw w zakresie
transportu drogowego i zeglugi $rédladowej oraz pra-
wa (kodeksu?) lotniczego, odnos$nie zagadnien, nada-
jacych sie do jednolitego unormowania, stuzy¢ moze
nowe prawo kolejowe, przystosowane do obecnego

1) M. A. Tarasé6w — Oczerki tranaportnoga prawa —
Moskwa, 1951 r., str, 9 i in.
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etaipu rozwojowego, oparte o zasade planowania prze-
wozéw i rozrachunku gospodarczego.

W szczegdlnosci na uwage zastuguje wprowadzenie
w nowym prawie kolejowym jedynie stusznej zasady
petnej odpowiedzialnosci przewoznika (PKP) za stan
przyjetej do przewozu przesytki oraz za terminowos$¢
dostawy. Ograniczenie odpowiedzialno$ci przewoznika,
szeroko rozpowszechnione w formacji kapitalistycznej,
zwtaszcza w stadium imperializmu, miato na celu
uprzywilejowanie przewoznika w stosunku do klien-
ta i stanowito prawny wyraz wplywéw monopoli-
stycznych organizacji transportowych. W ustroju so-
cjalistycznym, oczywiscie, ograniczenia takie nie znaj-
dujg zadnego uzasadnienia gospodarczego, a przeciw-
nie sg sprzeczne z zasadg rozrachunku gospodarczego.
Daleko nieraz idace organiczenia odpowiedzialnos$ci
przewoznika, obowigzujgce jeszcze w niektdrych
dziatach prawa przewozowego (np. w prawie lotniczym),
powinny ustgpi¢ jedynie wtasciwej zasadzie — pet-
nej odpowiedzialno$ci przewoznika za stan przewozo-
nego tadunku. Uregulowanie takie przyczyni sie ponad-
to do wzmozenia staranno$ci w stosunku do przewo-
zonego mienia, a w konsekwencji doi umocnienia
i ochrony wiasnos$ci socjalistycznej.

W peini uzasadnione wydaje sie wprowadzenie na
przyszto$¢ listu przewozowego, jako powszechnie obo-
wigzujacego dokumentu przewozowego o ujednoliconej
tresci. Oczywiscie, mowa moze by¢ jedynie o dokumen-
cie przewozowym imiennym, tzn. wystawionym na
okreslang osobe fizyczng lufo prawng. Dokumenty prze-
wozowe na okaziciela w transporcie krajowym nie ma-
ja zadnego usasadnieinia w naszych warunkach, ponie-
waz Inie sg przeznaczane do obrotu.

Wydaje sie konieczne zwrécenie uwagi ina koniecz-
no$¢ zapewnienia w przysztych przepisach przewozo-
wych mozliwoséci wystawiania jednego listu przewozo-
wego w transporcie tamanym (kombinowanym). Moz-
liwos¢ taka jest przewidziana w przepisach przewozo-
wych w ZSRR i szeroko wykorzystywana przez prak-
tyke. W Polsce, na zasadzie obecnie obowigzujgcych
przepiséw, mozliwo$¢ taka nie istnieje (za wyjatkiem
transportu morskiego). Wprowadzenie dokumentéw
przewozowych bezposrednich moze mie¢® powazny
wplyw na usprawnienie transportu kombinowanego,
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posiadajgcego w warunkach gospodarki planowej op-
tymalne warunki rozwoju. Ujednolicenie zakresu od-
powiedzialnosci przewoznika w r6znych rodzajach
transportu stworzy niewatpliwie przestanki do wpro-
wadzenia bezpos$rednich dokumentéw przewozowych.

Stuszne i mozliwe do wprowadzania we wszystkich
rodzajach transportu wydaje sie postanowienie prawa
kolejowego, ograniczajagce zakres stosowania ustawo-
wego prawa zastawu na mieniu przewozonym jedynie
do tych przypadkéw, w ktérych odbiorca jest jednost-
ka gospodarki nieuspoteczniorne;.

Oczywiscie, obok zagadnien, ktére moga i porwieny
byé¢ uregulowane w sposéb jednolity we wszystkich
rodzajach transportu — produkcja transportowa w
r6znych rodzajach transportu posiada, jak wiadomo,
swoja specyfike, ktéra winna znalezé swéj wyraz
rowniez w przepisach przewozowych.

Najpilniejsza obecnie sprawg wydaje sie by¢ wal-
ka o uporzadkowanie prawa przewozowego i wydanie
przepis6w przewozowych dla kazdego rodzaju tran-
sportu, przy zapewnieniu mozliwie maksymalnego
ujednolicenia tych zasad, ktoére juz do tego dojrzaly.
Nie bedzie to jednak, oczywiscie, kresem rozwoju
prawa przewozowego. Niektérzy z autoréw radziec-
kich stwierdzajg, iz w ZSRR dojrzaly juz ~warunki
do tego, by przeprowadzi¢ kodyfikacje calosci prawa
przewozowego w jednym akcie ustawodawczym, przy
pozostawieniu jedynie nielicznych przepiséw odreb-
nych dla poszczeg6lnych rodzajow transportu w za-
kresie ich specyfiki. W naszych warunkach nie moze
byé jeszcze mowy o prébie takiej kodyfikacji. Tym
niemniej, przy pracach nad uporzadkowaniem prawa
przewozowego W poszczeg6linych jego dziatach nie
nalezy traci¢ z uwagi kierunku rozwojowego i pod
tym katem widzenia dgzy¢ do mozliwie jak najszer-
szego ujednolicenia przepiséw. Wszelka akcja w tym
kierunku spotka sie z peitnym zrozumieniem i popar-
ciem wszystkich zainteresowanych jednostek — za-
rowno przedsiebiorstw przewozowo-spedycyjinych, jak
i jednostek korzystajacych z ustug przewozowych ré6z-
nych rodzajéw transportu., 'Przyczyni sie oina do
znacznego uproszczenia i wyjasnienia sytuacji prawnej
stron, wynikajacej z umowy przewozu.

O pracy gornoslaskich kolei

Gorno$lagskie Koleje Waskotorowe, w odréznieniu
od pozostalych kolei wagskotorowych w kraju,.stano-
wia odrebng i zamknietg calo$¢, przy czyni pracuja
one wylacznie na masie towarowej z bezposredniego
nadania. Pomimo trudnych warunkéw terenowych (du-
ze wzniesienia, spadki, lulki, podkopy gérnicze), kolej
waskotorowa dociera do tych wszystkich wiekszych
zaktadéw przemystowych, do ktérych kolej normalno-
torowa ze wzgledéw terenowych dotrze¢ nie moze.
Trudne warunki terenowe ograniczajg szybko$¢ pocia-
goéw do 20 km na godzine, a obcigzenie ich przy do-
brych warunkach nie wynosi wiecej jak 600 ton
brutto.

Niestety, nalezy stwierdzi¢, ze mimo przystosowania
w zasadzie kolei waskotorowych do potrzeb naszego
okregu przemystowego,, stosunek uzytkownika jest
jeszcze daleki od obowigzujgcych zasad przy planowa-
niu i korzystaniu z ustug kolei waskotorowej. Zdolno$¢
przewozowa GKW nie jest obecnie catkowicie wyko-
rzystana.

Jedng z bardzo powaznych bolgczek, hamujgcych
normalny tok pracy kolei, jest obnizanie jej zdolnosci
przewozowej przez samych uzytkownikéw w wyniku
przetrzymywania pod wytadunkiem, ponad termin
wolny od postojowego, powaznych ilosci wagondw.

Ogo6tem w roku 1954 przetrzymano wagonéw pod
wytadunkiem na okoto 1.900 tys. wagono-godzin, co
w przeliczeniu na efektywne wagony — przy zaloze-
niu dwie doby na obrét jednego wagonu — daje okoto
29.580 wagono6w, }j. straconych mozliwo$ci przewozo-
wych na ok. 230 tys. ton. lloSci te zostaly z winy uzyt-
kownika wytragcone ze zdolnoSci przewozowej ~ kolei
wagskotorowej i musialy by¢ przewiezione innymi
Srodkami transportu. Z tego tytutu zaktady przemy-
stowe zaptacity kar umownych na sume ok. 13.546 tys.
ztotych. Godny uwagi jest fakt, ze w roku 1954 masowe
przetrzymywanie wagonéw pod wytadunkiem doty-
czyto wytgcznie 12-tu zakiadéw d to przewaznie hut,
ktérych udziat w stosunku do wszystkich przetrzyma-
nych w tymze roku wagonéw wynosit az 77%.

Tak powazne sumy, ptacone rokrocznie przez zakia-
dy produkcyjne z tytutu kar umownych za przetrzy-
mywanie wagon6éw, nasuwajag mimo woli pytanie,
w jalki sposéb zaktady i przedsiebiorstwa, ktére ptaca
kary, walczg o obnizke kosztéw wtasnych, o potanie-
nie swojej produkcji.

Ponizej podajemy gtdwne powody przetrzymywania
niezmiernie duzej iloSci wagon6éw pod wytadunkiem:

a) fronty wytadunkowe nieodpowiednio rozbudowa-

ne — mata pojemno$¢ w stosunku do przychodza-
cych transportow;
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b) zbiorniki podziemne oraz tory nadziemne nie sa
przystosowane do wytadunku masowych towa-
row jak (wegiel, koks, dolomit, rudy itip., nadcho-
dzacych w zwartych peilnych pociggach;

c) jbrak odpowiednich sktadowisk.

Nalezy podkresli¢, ze na ogdlng ilos¢ weglarek be-
dacych w ruchu — 98% posiada urzadzenia do auto-
matycznego wytadunku, z czego jedynie 30 — 40% jest
wykorzystywane przez zaktady z ,hraku przystosowa-
nia urzadzen wytadowczych, co oczywiscie wptywa na
przetrzymywanie wagonéw u odbiorcow.

Drugim, istotnym zagadnieniem, wplywajgcym ng
niewtasciwg gospodarke toborem kolejowym u nada-
wcéw sg przestarzate i niedostosowane bocznice kole-
jowe do obecnych potrzeb przewozowych.

Na wiekszos$ci kopalhn urzadzenia zatadunkowo-ru-
chowe oraz torowiska sa do tego stopnia zuzyte, ze
powodujg ciggte przerwy w ruchu.

Tory zatadunkowe sag krotkie i w wielu wypadkach
nie mieszczg potrzebnej iloSci wagonéw pod zatadu-
nek wegla na jednej zmianie. W jzwigzku z tym, kolej
jest zmuszona dokonywac czeste obstugi na poszcze-
g6lnych zmianach, co z kolei powoduje zanizenie zdol-
nosci zatadunkowej kopalni. Grupowanie wagonéw
tadownych w tych warunkach jest niemozliwe i se-
gregowanie tych tadunkéw odbywa sie na sasiednich
stacjach, ktére do tego celu nie zawsze sg przystoso.-
wane.

Rozumiejgc potrzeby jtransportu w obstudze gospo-
darki narodowej, na przestrzeni ostatnich 10-eiu lat,
jedynie kopalnia Gliwice i Mikulczyce rozbudowaly
i przystosowaty swoje tory zdawczo odbiorcze do wta-
Sciwych celéow przewozowych. Zarzady jpozostatych ko-
pald, mimo, ze znane sg im przyczyny hamujgce, zdol-
no$¢ zatadunkowag na torze waskim, do tej pory nie
wykazujg zainteresowania w kierunku choc¢by czescio-
wego usprawnienia warunkéw transportowych na
swych bocznicach. A przeciez zarzady kopalh powinny
pamieta¢ o tym, ze jsprawmy przebieg produkcji na za-
ktadzie jest woéwczas zagwarantowany, gdy transport,
tak jna dole, jak i na powierzchni, bedizie odpowiednio
zorganizowany,. Nieplanowe podstawianie wagonéw
préznych i zabieranie przez GKW peinych réwniez
wplywa ujemnie na sprawny przebieg zatadunku i od-
woz jbrutta.

Te wszystkie istotne niedociggnigecia nie sprzyjajgce
petnemu wykorzystaniu zdolnos$ci przewozowej GKW
mogg byé w duzym stopniu usuniete, o ile wyzbedzie-
my sie opinii, ze GKW w okregu stalinogrodzfcim sg
Srodkiem transportowym, z ktérego korzysta sie tylko
z koniecznosci.

Uchwata nr 421/53 Prezydium Rzadu z dnia 6 czer-
wca 1953 r. w sprawie zalozen regionalnego planu za-
gospodarowania przestrzennego gornoslagskiego okregu
przemystowego! (GOP) W' punkcie ,B“ moéwi: ,Linie
kolei waskotorowej powinny by¢ utrzymane jako nie-
zbedne dla nalezytej obstugi wjelu zaktadéw przemy-
stowych. Nalezy przewidzie¢ w ramach programu eks-
ploatacji tych linii mozliwosci rozbudowy punktéow

zdawczo-odbiorczych w celu usprawnienia transportu®.

A zatem Uchwata ta zobowigzuje tak przewoznika, jak
uzytkownika do wtasciwego ustosunkowania sie do
kolei waskotorowych, jako $rodka transportowego,
ktéory w okregu stalinogrodzkim odgrywa podobna ro-
le, jak kolej jnormalnotorowa.

Innym waznym momentem, stawiajgcym Go6rnoslg-
skie koleje Waskotorowe na czotowym miejscu w tran-
sporcie uprzemystowionego okregu $laskiego, to mo-
zliwos¢ przejecia przez nie przewozow dokonywanych
po torze normalnym na, jkrétkie odlegtosci. Zagadnie-
nie to jest dla DOKP Stalinogréd zagadnieniem nie-
zmiernie waznym, gdyz przewozy te sg nieekonomicz-
ne i pod wzgledem techniczno-ruchowym dla kolei
normalnotorowych bardzo ucigzliwe. Blokuja one .prze-
cigzone i tak linie kolejowe i przechodzg przez obcig-
zone stacje weztowe, jak: Stalinogréd, Chorzéw, By-
tom, Chebzie, Zabrze i Gliwice, na ktérych ulegaja
ciaggtym przer6bkom w pociggach zbiorowych. Dla
podkreslenia wazno$ci tego zagadnienia nalezy wzig¢
pod uwage, ze dzienny natadunek w przewozach lo-
kalnych DOKP Stalinogréd, przy mocno obcigzonej sie-
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ci normalnotorowej, wynosi ojk. 96 tys. ton. Do, przewo-
zu tak duzej masy towarowej przy wspotczynniku ob-
rotu wagonu 3,5 potrzehne jest 403.200 wag/godz., co
rowna sie 16.800 efektywnym wagonom normalnotoro-
wym, ktére sa uwigzane w nieracjonalnych przewo-
zach. Uwzgledniajac ponadto stale wzrastajace prze-
wozy na torze normalnym, ktére w DOKP Stalinogréd
pod jkoniec nowej 5datki w stosunku do roku biezg-
cego jeszcze bardziej wzrosnag, nalezy stwierdzi¢, ze
nieuregulowanie przewozéw na krdtkie odlegtosci
w okregu $lgskim jmoze sta sie powazng przeszkoda
dla transportu kolejowego normalnotorowego oraz dla
zaopatrzenia zaktadoéw przemystowych w innych okre-
gach kraju. Rozwigzani® tego palacego zagadnienia
winno przede wszystkim péjs¢ w kierunku zwieksze-
nia wykorzystania GKW; jezeli chodzi o tafcie towa-
ry masowe, jak: wegiel, koks, ruda, dolomit itp., tym
bardziej, ze sie¢ kolei waskotorowej obejmuje witasnie
te tereny, na ktérych w wiekszosci odbywajg sie ucia-
zliwe przewozy kolejg normalnotorowg.

Gornos$lgskie koleje waskotorowe, ktére na prze-
strzeni lat 1851 — 1945 miaty charakter wytgcznie lo-
kalny i bez widokéw dalszego rozwoju, majg obecnie
dla gospodarki narodowej powazne znaczenie. W na-
szych codziennych troskach o rozwd6j gospodarki na-
rodowej — zwiekszenie zdolnosci przewozowych ko-
lei waskotorowej oraz petne wykorzystanie jej w prze-
wozach lokalnych tapowinno by¢ przez centralne za-
rzady przemystu oraz zjednoczenia przemystu weglo-
wego, jak i PKP stawiane na czotowym miejscu i re-
alizowane w nastepujacych kierunkach:

Ze strony zaktadéw przemystowych poprzez:

1) rozbudowe juz istniejacych bocznic w kierunku
przyjmowania, jak i zdawania pociggéw lub grup wa-
gonowych;

2) rozbudowe urzadzen zatadunkowych w kierunku
zwiekszenia i roztozenia zatadunku na poszczegélne
okresy .produkcyjne; przy weglu nalezaloby w miare
moznos$ci rozszerzy¢ zatadunek jna wszystkie sortymen-
ty;

3) wybudowanie bocznic na tych zaktadach, gdzie
juz istnieja warunki do wiaczenia sie w sie¢ GKW,;

4) rozbudowe istniejgcych lub budowe nowych, nie-
zbednych magazynéw, sktadowisk, zbiornikéw itp. dla
towaréw masowych;

5) peine zmechanizowanie czynnoéci tadunkowych
na tych zaktadach, glzie tego wymaga wielko$¢ masy
towarowej;

6) dokonanie dalszych przerzutbw w masie towaro-
wej z toru normalnego dla odbiorcéw, ktérzy posiada-
ja -bocznice waskotorowe;

7) realne opracowanie planéw przewozowych i trak-
towanie ich identycznie jak dla kolei normatriotoro-
wej oraz wprowadzenie planéw 5-dniowych;

8) wprowadzenie planowania kierunkowego w po-
wigzaniu nadawcy z odbiorcag z uwzglednieniem era-
cjonalnych przewozoéw.

Ze strony PKP jpoprzez:

1) rozpatrzenie mozliwosci wybudowania nowych linii
i bocznic;

2) rozbudowe i' przebudowe obecnych tadowni pu-
blicznychr oraz wybudowanie nowych w miejscach go-
spodarczo niezbednych;

3) wprowadzenie w obieg wigekszej
o tadownos$ci 15 ton;

4) wprowadzenie pociggéw wahadtowych do tych
zaktadéw, gdzie maisa towarowa na to pozwala (elek-
trowinie, huty i zaktady chemiczne);

5) zwiekszenie mocy parowozéw pociggowych;

6) przystosowanie istniejgcych stacji do zwiekszo-
nych zadan przewozowych.

Poniewaz zdolno$¢ przewozowa ijkolei, waskotorowej
jest w duzym stopniu $ciSle zwigzana z warunkami
pracy transportu i urzadzeniami zatadunkowymi i wy-
tadunkowymi wewnatrz zaktadow;, realizacja wyzej
omawianych postulatéw winna, przebiega¢ w poszcze-
g6Ilnych zaktadach w mys$l Uchwaly nr 421/53 Prezy-
dium Rzadu. Od chwili ukazania sie Uchwaly minagt
juz szereg miesiecy, a sprawa usprawnienia transpor-
tu kolei waskotorowej, jak réwniez zwiekszenia jej
zdolnosci przewozowych, do tej chwili nie znalazta

ilosci wagonéw
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wérod uzytkownikéw nalezytego zrozumienia oraz nie
podjeto bezposrednich prac w tym kierunku.

Dotychczasowy stan rzeczy ze wzgledu na donio-
stos¢ i wazno$é zagadnienia kolei waskotorowej
w skali og6lnopanstwowej powinien w jak najkrét-
szym czasie ulec zmianie.

Z. MILLER (Warszawa)
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Zainteresowane przedsiebiorstwa, przy wspotpracy
z DOKP Stalinoigred oraz przy daleko idgcej pomocy
ze strony resortbw poszczeg6lnych ministerstw, po-
winny przyczyni¢ sie do 'usprawnienia transportu ko-
lei waskotorowej.

Wykorzystanie inagondm-cystern w przemysle
oirocoiDO-inarzyumym

W przemy$le owocowo-warzywnym stosuje sie od
kilku lat przewé6z poiHabrykatow owocowo - warzyw-
nych, jak: moszcze i przeciery, cysternami kolejowymi.
Przew6z ten odbywa sie, oczywiscie, po uprzednim wy-
tozeniu wnetrza cysterny masa kwasoodporng. Ponie-
waz objetos¢ kotta cysterny nie jest zharmonizowana
z nos$noscig wzgl. tadownos$cig cysterny, a prawie zaw-
sze objetos¢ kotta bywa stosunkowo wieksza, niz na to
zezwala nosnos$¢ danej cysterny, przeto nalezyte wyko-
rzystanie maksymalne jnosnosci wzgl. tadownos$ci cy-
stern napotyka na duze trudnos$ci. tadowanie cystern
odbywa sie z reguly ,na oko“, co powoduje niewyko-
rzystanie tadownos$ci wagonu-cystemy.

Cysterny taduje sie pompami motorowymi przy zbior-
nikach, magazynach tub miejscach tloczenia owocéw,
a jnastepnie jwazy sie na wagach wagonowych wtasnych
lub kolejowych, odlegtych nieraz znacznie od miejsc
zatadunku. Z chwilg stwierdzenia na wadze ,niedota-
dowania“ wzglednie ,przetadowania“ cysterny, powsta-
ja ipowazne trudnos$ci i bezwzgledna strata czasu na
skutek koniecznosci ponownego przetaczania wagonu
pod magazyn celem dotadowania lub tez zmniejszenia

tadunku do ustalonej (dozwolonej) przepisami PKP
normy dla danej cysterny.

Jak juz nadmienitem, takie ,,poprawienie* zatadun-
ku jest bardzo .ktopotliwe i magazynier radzi sobie

przewaznie "Wten sposoéb, ze taduje ,na oko“ mniej pty-
néw, alby tylko ime przetadowaé cysterny i tym samym
nie by¢ zmuszonym, po stwierdzeniu na wadze przeta-
dowania, do odiadowania ptynu db dopuszczalnej prze-
pisami granicy. Natomiast zatladowanie cysterny poni-
zej dopuszczalnej granicy jprawie nigdy nie jest (kory-
gowane i cysterna taka mimo niewykorzystania jej ta-
downosci jest jnadawana do przewozu.

Fakty te potwierdzaja nastepujace dane:

cysterna nr 552820 tadowno$¢ 19 ton, nosnos$¢ 20 ton,
zatadowano 17 ton, zaptacono przewozne za 19 toin;

cysterna nr 570253 fadowno$¢ 19 toin, no$nos¢ 20 ton,
zatadowano 17 toin, zaptacono iprzewozne za 19 toin;

cysterna nr 557252 tadowno$¢ 16 ton, no$nos$é 17 ton,
zatadowano 13 jton, zaptacono przewozne za 16 ton;

cysterna nr 555461 tadowno$¢ 21 ton, nos$nos$¢ 22 ton,
zatadowano 17,5 ton, zaptacono przewozne za 21 ton;

cysterna nr 555113 ftadowno$¢ 20 ton, nosnos$¢ 21 toin,
zatadowano 15 ton, zaptacono za 20 ton itd.

Oczywiscie tego jrodzaju sposéb postepowania naraza
zarébwno przemyst jak ;i kolej na znaczne straty, pow-
state wskutek nienalezytego wyzyskania taboru wago-
noéw-cystern i podrozenia samych kosztéw przewozu.
Jak bowiem wiadomo, optaty przewozowe ipdbiera sie
nie od faktycznie przewozonego towaru, lecz od zata-
dowanego napetnienia cysterny w 95 proc. jej jpojem-
nosci —e niezaleznie od iloSci zatladowanego ptynu.

Pragnac zapobiec Zbednym optatom i tym samym
utatwi¢ magazynierowi zorientowanie sie, jak daleko
siega granica nos$nosci danej cysterny dla danego pty-.
nu j(przy ustalonym jego ciezarze wtasciwym), postano-
wiono w jprzemy$le owocowo - warzywnym zastosowac
pomyst racjonalizatorski inzyniera J6zefa Czarneckie-
go, pracownika Krakowskich Zaktadow Przetwo6rstwa
Owocowo «— Warzywnego, w Krakowie.

Pomyst ten polega na jednorazowym wycechowaniu
kazdej cysterny i ustaleniu na lasce mierniczej, umiesz-

czonej na state pionowo wewnatrz cysterny, za pomocga
kresek poziomych:

1) granicy nosnosci cysterny dla danego ptynu o o-
kreSloinym ciezarze gatunkowym;

2) granicy tadownos$ci dla danego ptynu o okreslonym
ciezarze gatunkowym.

Magazynier tadujac cysterne zaopatrzonag w opisang
wyzej laske mierniczg nie bedzie isie juz obawiat ndedo-
taciowania jlub tez przetadowania cysterny, gdyz przy
pomocy w/w kresek poziomych tatwo moze dopilnowaé
normalnego zatadowania cysterny, az do granicy jej
nosnosci, naturalnie przy uwzglednieniu ciezaru gatun-
kowego tadowanego pltynu, w stosunku do cigezaru ga-
tunkowego jptynu jaki byt uzyty przy wymierzaniu cy-
sterny. Dlatego tez jna kazdej cysternie, na tablicy, na-
lezy umiesci¢ uwage jaiki ptyn, o jakiej temperaturze
i o jakim ciezarze jgatunkowym zostal uzyty do jej wy-
cechowania. Zaznaczy¢ jnalezy, iz koszta omawianego
wycechowamia sg nieznaczne i winny sie obracaé¢ w
granicach 250 — do 350 zt od jednej cysterny.

lle wyniosg efektywne korzys$ci
stern? Ot6z, opierajagc sie na danych statystycznych
przemystu owocowo-warzywnego; ustalno, ze w 100
cysternach o ogdlnej nosnosci 1899 ton, przewieziono
1685 ton moszczu, a zatem o 214 ton mniej niz mozna
byto przewiezé tj. o 11,26 proc. mniej. Ro6wnocze$nie
powstaty straty finansowe, gdyz przewozne pobrano za
1774 toiny, a wiec o 89 tan wiecej jniz przewieziono.
Ogo6lne jstraty w danym przypadku wyniosty 89 ton.
Optaty przewozowe tych 1774 ton moszczu w  sumie
wyniosty 132.417,40 zi, przeto przewiezienie 1 tony iko-
sztowato Srednio 74,65r zt, czyli strata finansowa pow-
stata na skutek niewykorzystania tonazowego wspom-
nianych 100 cystern wyraza sie jkwota 74,65 zt X 89
ton = 6.644 zt

Jezeli dalej przyjmiemy, ze w przemy$le owocowo-
warzywnym obrét cystern wynosi¢ winien miesiecznie
trzy obroty (tam i z powrotem), tj. rocznie 36 obrotow
strata powstata w ciggu jednego roku tylko na wymie-
nionych stu cysternach, zaktadajac, iz przew6z odby-
waliby sie na tych samych odlegto$ciach i przy takim
samym wykorzystaniu nos$nosci, wyniostaby:

wycechowania cy-

6.644 zt X 36 obroty = 239.184 zit

inne powazne
wagonéw-cy-

Poza stratami finansowymi powstaly
straty w niewykorzystaniu tadownosci
stern. Przy jednym obrocie niewykorzystanie to wy-
niosto 214 toin. Zaktadajgc 36 obrotéw w ciggu roku,
z tytutu niewykorzystania tadownos$ci, poza stratami
finansowymi, stracono 7.704 ton tadownos$ci cystern, tj.
nie wykorzystano w ogéle ak. 11 cystern.

Biorgc poid uwage ilo§¢ wagonéw cystern kursuja-
cych u nas w jkraju, przewozacych benzyne, jrope, spi-
rytus, tluszcz, melase iltp., jktére jna pewno nie sg w
petni wykorzystane, czy to do granic ich nos$nosci, czy
tez tadownosci, uwazam, ze wycechowanie wszystkich
bedacych w uzyciu cystern, jest jbezwzglednie wskaza-
ne i celowe. Nadmieniam, ze zainteresowanym w tej
sprawie, wszelkich szczegétéw technicznych udzieli
projektodawca job. i:nz. Jézef Czarnecki, Krakowskie
Zaktady Przetwérstwa Owocowo Warzywnego, Kra-
kéw, ul. Halicka 11.
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T. KOWALSKI (Szczecin)

Perspektywy aktywizacji

W zwigzku z artykutem H. Stugockiego ,O aktywi-

zacje zeglugi kabotazowej* chciatbym nadmieni¢, ze
wtasciwe zagadnienie kabotazu pomiedzy naszymi
portami zostalo cze$ciowo rozwigzane przez nowy

uktad zeglugowy, ktéry wszedt w zycie z dniem 1 sty-
cznia 1955 r.

Statki PLO, fadujagc w Gdyni, zachodza w kazdej
podrézy na zachdéd do Szczecina i w powrotnej dro-
dze wytadowujg towary w Szczecinie, a nastepnie
znoéw idg do Gdyni tak, ze z reguly juz obecnie jest
mozliwy przew6z towaréw drobnicowych (tj. w opa-
kowaniu lufo w sztukach) pomiedzy naszymi portami.

Poza tym dosy¢ czesto statki Polskiej Zeglugi Mor-
skiej w Szczecinie (PZM) zachodzg réwniez do Gdyni
i Gdanska, i moga w razie potrzeby thdowac¢ towary
w powyzszych portach dla Szczecina. Mozna zaryzy-
kowa¢ twierdzenie, ze przez fakt regularnej obstugi
poszczegblnych naszych portéw przez Linie Zeglugowe
stworzyto sie nieswiadomie kabotaz. Celem ujecia gér
w jakie$§ prawne i regularne ramy nalezatoby doko-
naé¢ jeszcze szeregu pociagnie¢, a mianowicie:

Od naszych korespondentéow

OBRONA STAREGO WZORU

Do niedawna obowigzywat list przewozowy, wydany do
powszechnego uzytku, ktéry stuzyt tak do ekspedycji prze-
sytek wagonowych i drobnicowych zwyczajnych, jak i do
ekspedycji takich samych przesylek pospiesznych z tym,
ze list pospieszny posiadat w goérze i w dole czerwony pa-
sek. List ten nosit przy samym dole wypisany symbol:
.Sprzedazny PKP, seria. H, numer 1132‘.

Formularz ten, dobrze wszystkim znany, wypracowat so-
bie z jbiegiem lat obywatelstwo, byt wygodny w uzyciu, po-
niewaz zawieral na jednej siwej stronie wszystkie dane,
potrzebne do zawarcia z koliejg umowy o przew6z przesyt-
ki. Jednym rzutem oka mozna jbylo wszystko zobaczy¢ i w
miare potrzeby wykorzysta¢. Formularz ten mial m» zda-
niem niektérych pracownikéw kolei — jedng wade, mia-
nowicie to, ze jedng strone miat catkowicie czystg i nie-
wykorzystang. W wyniku przegrupowania dotychczasowych
rubryk na inne miejsce, po zreformowaniu innych i prze-
rzuceniu czesci zawierajacej dane o obliczeniu kosztéow
przewozu na druga strone — uzyskano 1/3 arkusza papie-
ru.

Nowy ten formularz listu przewozowego zostat przez ko-
lej wydany i wprowadzony w zycie pod symbolem: ,sprze-
dazny PKP, seria H, numer 1132/51 k*“.

iOszczednos$¢ papieru, owszem, jest, ale tej oszczednosSci
1/3 arkusza papieru przeciwstawia sie podwdjna strata cza-
su tysiecy pracownikéw kolejowych (taksatoréw, magazy-
nieréw), ktoérzy przy poprzednim wzorze mogli pracowaé
o wiele wydatniej, szybciej.

Og6lnie wiadomo, ze formularz listu przewozowego jskfa-
da sie z czterech czes$ci. Azeby go wypeti¢ recznie lufo
maszynowo trzeba podiozy¢ trzy kalki. Przy starym wzo-
rze listu kalki podktadato sie tylko raz. Przy nowym wzo-
rze czynno$¢ podktadania kalki jest zdublowana, bo trzeba
je podktada¢ raz do wypetnienia strony I, a drugi raz do
wypetnienia strony Il. Czynno$¢ podktadania kalki — jak
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zeglugi kabotazowe]

1) ogtosi¢ mozliwo$s¢ takich przewozoéw,
2) opracowaé¢ odpowiednie taryfy,
3) wciggna¢ do akcji PKP i PKS.

W punkcie 3) wspomniatem o PKP i PKS, gdyz te
przedsiebiorstwa moglyby przyczyni¢ sie do ozywienia
omawianego kabotazu, nie przyjmujac przesytek w re-
lacjach Szczecin — Gdynia — Gdansk i odwrotnie.

Jednym 1z ostatnich zagadnien byloby oficjalne
wciggniecie PLO i PZM do tych przewozéw. Juz obec-
nie przedsiebiorstwo C. Hartwig w Szczecinie wyko-
rzystuje powyzsze potagczenia w celach kabotazowych,
lecz sg to z braku tadunkéw spedycje sporadyczne,
ktore istniejg, ale, jak dotychczas, w formie ukrytej
przed bezposrednig dziatalno$cia spedytora morskiego,
gdyz sa to réznego rodzaju dostawy dla zaopatrzenia
sklepéw, drobnego przemystu itp. Oczywiscie, poru-
szona przeze mnie sprawa nie dotyczy przewoz6ow ma-
séwki, jak ruda, nawozy itp,, gdyz tadunki i statki
omawianych linii sg typu drobnicowego, gdzie drob-

nica z masoéwka nie powinny by¢ wspélnie przewo-
zone.

LISTU PRZEWOZOWEGO

wiadomo — nie jest trudna, lecz wymaga chwili czasu,

o ktéry wiasnie chodzi. (Niniejsza notatka zamierza wy-
walczy¢ przywrécenie wycofanego listu przewozowego
z nastepujacych przyczyn:

Jak wiadomo, kolej — jes$li chodzi o wykonanie przewo-
z6w oraz o jpozostate jej czynnosci zwigzane z wykona-
niem przewozoéw, jest dostatecznie zabezpieczona Dekretem
0 Przewozie Przesytek i Osob, tj. posiada prawo dyktowa-
nia swoim ustugobiorcom wszelkich dogodnych dla siebie
warunkéw pracy. Poniewaz nowy wz6r listu przewozowe-
go wymaga jednej minuty czasu wiecej dla wypetnienia
go w zakresie przewidzianym dla kolei, przeto zada sie od
ustugobiorcéw wczesniejszego dostarczenia listow, co przy
dziennej ekspedycji wiekszej ilosci przesytek nie zawsze
jest mozliwe do wykonania lub jest mozliwe do wykona-
nia przy zwiekszeniu dotychczasowego pos$piechu w pracy.
Wiadomo réwniez, ze Zbytni po$piech przy wystawianiu do-
wod6éw przewozowych jnie jest pozadany, gdyz przynosi
wiele pomytek i niedoktadnos$ci, co z kolei wywiera nie-
korzystny wptyw na prace transportu kolejowego, ponie-
waz przynosi zwiekszenie dotychczasowej ilosci dodatko-
wych zlecen, reeksipedyciji itp.

Z tych wzgledéw nalezy sie dziwi¢, ze kolej przy zysku
1/3 czesci arkusza papieru zgodzita sie na zmiane dotych-
czas obowigzujgcego listu przewozowego, ktéra to zmiana
1 wyplywajace z niej korzysSci sag nader problematyczne.

Nowy wz6r listu przewozowego dat Sie juz poznaé, ze
nie jest odpowiedni. jPrzynosi bowiem zwiekszenie 2—3%
pomyitek taksacyjnych i jpowoduje wzrost w tych samych
granicach przypadkéw reklamacji o zwrot niestusznie po-
branych jnadptat przewozowych, wzrost pracy tak u nadaw-
cow jak i na kolei.

Czy straty ponoszone przez kolej zrekompensuje oszcze-
dno$¢ 1/3 arkusza papieru? Nalezy w to watpic.

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

Dla witasciwej gospodarki i eksploatacji ciezarowego ta-
boru samochodowego wazne 'jest zagadnienie odlegtosci,
w granicach ktérych dopuszczalne jest uzywanie taboru
w transporcie miedzy osiedlami.

Zagadnieniem tym zajeto sie w ogélnych zarysach roz-
porzadzenie Rady (Ministréw z dnia 4 marca 1052 r. w spra-
wie uzywania ciezarowych pojazdéw samochodowych w
transporcie miedzy osiedlami i wykorzystania ich préznych
przebiegéw (Dz. U. iNr 28, poz. 107), ktére w. § 1 zapowie-
dziato wydanie zarzadzenia, okre$lajgcego odlegtosci prze-
wozu w ciezarowym transporcie samochodowym miedzy
osiedlami w zaleznos$ci od rodzajéw pojazdéw, rodzaju ta-
dunkéw, potrzeb transportowych poszczeg6lnych branz
gospodarczych, warunkéw transportowych, istniejacych na
poszczegdélnych obszarach i innych czynnikéw, wplywaja-
cych na witasciwa eksploatacje pojazdéw ciezarowych.

Zapowiedz te zrealizowalo zarzadzenie Ministra Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego z dnia 26 maja 1055 r. w
sprawie odlegtosci dozwolonego przewozu w ciezarowym
transporcie samochodowym miedzy osiedlami, ogloszone
w Monitorze Polskim Nr 51

Zarzadzenie w nastepujacy spos6b normuje sprawe od-
legto$ci przewozéw:

1) ustala, iz ciezarowe pojazdy samochodowe nalezace do
spoéidzielni pracy transportowej i przedsiebiorstw transpor-
towych, nie bedacych jednostkami gospodarki uspotecz-
nionej moga by¢é uzywane do przewozu tylko w granicach
odlegtosci, okreslonych w zezwoleniach na wykonywanie
publicznego transportu drogowego,

2) ustala, iz ciezarowe pojazdy samochodowe uzytkowa-
ne przez inne jednostki, niz jednostki gospodarki uspotecz-
nionej moga by¢ uzywane tylko w granicach odlegtosci,
okre$lonych w 88 2—4 w zarzadzeniu. Ograniczenie to idzie
jeszcze dalej w odniesieniu do ciggnikéw typu rolniczego
i ciezarowych samochodéw-wywrotek.

Ad. 1 Z przepisu zarzadzenia, traktujgcego o dozwolo-
nych odlegtosciach przewozu dla samochodéw ciezaro-
wych nalezacych do spétdzielni transportowych i nieuspo-
tecznionych przedsiebiorstw transportowych wynika, ze
dla ustalenia tych odlegto$ci miarodajne sa przepisy roz-
porzadzenia Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego
z dnia 27 listopada 1951 r. w sprawie udzielania zezwolen
na publiczny transport drogowy (Dz. U. Nr 64, poz. 442),
a w konkretnych przypadkach zezwolenia na wykonywanie
publicznego transportu drogowego, wydane przewoznikom
w trybie przepis6w tego rozporzadzenia.

Ad. 2. O ile chodzi o uzywanie samochodéw ciezarowych
w transporcie miedzy osiedlami uzytkowanych przez inne
jednostki niz wymienione w ustepie Ad 1 (tj. przez jed-

nostki gospodarki uspotecznionej), nalezy rozr6zni¢ dwa
zagadnienia, mianowicie:
1) uzywanie ciezarowych pojazdéw samochodowych

z wyjatkiem ciggnikéw typu rolniczego i ciezarowych sa-
mochodow-,wywrotek,

2) uzywanie ciggnikéw typu rolniczego i ciezarowych sa-
mochodéw-wywrotek.

Uzywanie ciezarowych pojazdéw samochodowych
(z wyjatkiem ciggnikbw typu rolniczego i wywrotek)

1. Ciezarowe pojazdy samochodowe moga byé uzywane
w ciezarowym transporcie miedzy osiedlami w granicach
powiatu, na obszarze ktérego pojazdy majg miejsce statego
postoju lub miejsce garazowania; przez powiat, rozumie sie
rowniez, obszar m. st. Warszawy, obszar m. todzi wraz z
powiatem 16dzkim i obszar miasta stanowigcego powiat
wraz z przylegtym powiatem.

2. W przypadku, gdy ciezarowe pojazdy samochodowe
majg stale miejsce postoju lub miejsce garazowania na
obszarze powiatu, przylegajacego do granic administracyj-
nych m. st. Warszawy, m. todzi lub miasta stanowigcego

Informacje zamieszczone w tym dziale nie majag charak-
teru urzedowego.

TRANSPORT

Rok VII

powiat moga one by¢ uzywane réwniez do przewozu na
teren i z terenu tych miast.

3) Ciezarowe pojazdy samochodowe w razie konieczno$-
ci przewozu ftadunkéw: 1) do punktéw skupu i zsypu pro-
duktow rolnych, 2) do punktéw zaopatrzenia i zbytu, 3)
przy natadunlku i wytadunku wagonéw kolejowych Ilub
statk6w i 4) do prowadzonych budéw moga by¢ uzywane
na odlegtosci do 30 dem od granic administracyjnych osie-
dla, w ktéorych majg state miejsce postoju lub miejsce
garazowania.

4. Ciezarowe pojazdy samochodowe, uzytkowane przez
branzowe przedsiebiorstwa transportowe moga by¢ uzywa-
ne do przewozéw w celach okredlonych wyzej w Ust. 3, na
obszarze powiatu sasiadujagcego z obszarem, okreslonym
iw ust. 1i 2

5. Ograniczenia odlegtosci okreSlone w ust. 3 (to jest do
30 km od granic osiedla) nie majg zastosowania do cigza-
rowych pojazdéw samochodowych: 1) uzywanych do prze-
wozu materiatdw w zwigzku z budowg i utrzymaniem drég
i mostéw, 2) uzytkowanych przez panstwowe gospodarstwa
rolne oraz rolnicze spétdzielnie produkcyjne przy przewo-
zie tadunkéw z najblizszej bazy zaopatrzenia i 3) uzytko-
wanych przez panAstwowe gospodarstwa lesne przy wywo-
zie drewna z lasu.

6. Nadmieni¢ nalezy, ze prezydia wojewddzkich rad na-
rodowych wtasciwe ze wzgledu na miejsce zatadowania
samochodu cigzarowego moga zabroni¢ dokonywania prze-
wozow wskazanych wyzej w ust. 3, 4 i 5, o ile uznajag, ze
dokonywanie tych przewoz6éw nie jest gospodarczo uza-
sadnione.

7. Ograniczenie odlegtosci przewozéw do granic powia-
tu, na obszarze ktérego samochéd ciezarowy ma miejsce
statego postoju lub miejsce garazowania, nie ma zastoso-
wania przy przewozie: 1) towaréw tatwopsujgcycli sie.
2) zywca zwierzecego lub drobiu zywego w ramach prze-
prowadzanych akcji skupu. 3) materiatbw wybuchowych,
zrgcych i tatwopalnych, 4) padliny lub odpadkéw zwierze-
cych, 5) tadunkéw wymagajgcych specjalnego przystoso-
wania pojazdu samochodowego i 6) tadunkéw na zlecenie
organéw wojskowych lub stuzby bezpieczenstwa publicz-
nego, konwojowanych przez osoby wyznaczone przez te
organy.

Uzywanie ciggnikéw typu rolniczego i ciezarowych
samochodoéw-wywrotek

Jako zasade zarzgdzenie przyjeto, iz ciggniki typu rolni-
czego i ciezarowe samochody-wywrotki nie moga by¢ uzy-
wane w cigzarowym transporcie miedzy osiedlami, poza
nizej wskazanymi wyjgtkami.

1 iPojazdy te (ciagniki rolnicze i wywrotki) moga by¢
uzywane na odlegtosci do 10 km od granic administracyj-
nych osiedla, w ktérym .majg state miejsce postoju tub
miejsce garazowania w przypadku koniecznosci . przewozu
tadunkéw: 1) do punktéw skupu i zsypu produktéw rol-
nych, 2) do punktéw zaopatrzenia i zbytu, 3) przy natadun-
ku i wytadunku wagonéw kolejowych lub statkéw i 4) do
prowadzonych budéw.

2. Ograniczenie odlegtosci podane w ust. 1 nie ma zasto-
sowania do ciggnikéw rolniczych i wywrotek: 1) uzywa-
nych do przewozu materiatbw w zwigzku z budowg i utrzy-
maniem drog i mostéw, 2) uzytkowanych przez panstwowe
gospodarstwa rolne i rolnicze spoétdzielnie produkcyjne
przy przewozie tadunkéw z najblizszej bazy zaopatrzenia
i 3) uzytkowanych przez panstwowe gospodarstwa iesSne
przy wywozi¢ drewna z lasu.

3. Prezydia wojew6dzkich rad narodowych, wtasciwe ze
wzgledu na miejsce zaladowania pojazdu, moga zabronié¢
dokonywania przewozéw w przypadkach wskazanych wy-
zej w ust. 1i 2, o ile uznaja ze dokonywanie tych prze-
wozéw nie jest gospodarczo uzasadnione.

Postanowienia wspodlne

Zarzadzenie postanawia, iz ograniczenia odlegtosci prze-
wozu, w nim ustalone nie majg zastosowania przy $wiad-
czeniu ustug transportowych ciezarowymi pojazdami sa-
mochodowymi w wykonaniu obowigzkéw, wynikajgcych
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z rozporzadzenia w sprawie $wiadczenia ustug transporto-
wych (Dz. U. z 1951 r. Nr 49, poz. 359 i z 1953 r. Nr 43, poz.
214) oraz z innych przepisow.

To postanowienie zarzgdzenia odnosi sie¢ zaréwno do cie-
zarowych pojazdéw samochodowych, nalezgcych do spoéh-
dzielni pracy transportowej i przedsiebiorstw transporto-
wych nieuspotecznionych, jak i do ciezarowych pojazdéw
samochodowych {nie wylaczajac ciggnikéw typu rolnicze-
go i ciezarowych samochod6éw-wywrotek), uzytkowanych
przez inne jednostki (jednostki gospodarki uspotecznionej).

W omawianym przez nas zarzadzeniu znajdujemy jesz-
cze dwa interesujgce postanowienia, mianowicie:

1) ze odlegtosci (obszar), w granicach ktérych moga by¢
uzywane ciezarowe pojazdy samochodowe, powinny by¢
okre$lone w karcie drogowej pojazdu w rubryce ,uwagi“,

2) ze zgodnie z 8 9 rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia
4 czerwca 1952 r. w sprawie uzywania ciezarowych pojaz-
déw samochodowych w transporcie miedzy osiedlami i wy-
korzystania ich préznych przebiegéw (Dz. U. Nr 29, poz.
197), traci moc obowigzujgca 8§ 9 rozporzadzenia Rady Mi-
nistréw z dnia 8 stycznia 1851 r. w sprawie zakazu lub
ograniczenia uzywania niektérych pojazdéw mechanicz-
nych (Dz. U. Nr 4, p6z. 29 i z 1954 r. Nr 44, poz. 206) oraz
wydane na jego podstawie zarzgdzenie Ministra Transpor-
tu Drogowego i Lotniczego z dnia 29 marca 1951 r. w spra-
wie stosowania ulg w ograniczeniach niezarofokowego
transportu towaréw samochodami ciezarowymi i ciggnika-
mi (Mon. Pol. Nr A-29, poz. 378).

Uwagi ogoblne

Wydaje sie, iz celem dokladniejszego naswietlenia omo-
wionej przez jnas sprawy odlegtosci dozwolonego przewo-
zu w ciezarowym transporcie samochodowym miedzy osie-
dlami, wskazane jest przypomnie¢, ze ograniczenia w tran-
sporcie ciezarowym miedzy osiedlami nie dotycza:

1) transportu podrecznego narzedzi i materiatdéw
czych,

2) specjalizowanego transportu ciezarowego tj. transpor-
tu tadunkéw, wykonywanego specjalnie przysposobionymi
do ich przewozu pojazdami samochodowymi,

3) transportu tadunku wykonywanego przez panstwowe
przedsiebiorstwa transportu publicznego,

4) transportu wykonywanego na drogach publicznych,
bedacego w zarzgdzie Ministra Obrony Narodowej i Wiadz
bezpieczenstwa publicznego.

iPowyzsze wytgczenia wynikajg z przepiséw § 8 ust. 1 po-
wotanego na wstepie rozporzadzenia Rady  Ministrow
z dnia 4 czerwca 1952 r. i z art. 11 ust. 2 ustawy z dnia
8 stycznia 1/51 r. o transporcie drogowym (Dz. U. Nr 4,
poz. 26 i z 1953 r. Nr 43, poz. 210). J. B-

robo-

GOSPODARKA ETATAMI SAMOCHODOWYMI

Rada Ministrow podjetdi uchwate Nr 435/55 r. z dnia 11
czerwca br. w sprawie usprawnienia prac w zakresie orga-
nizacji i etatbw w aparacie administracji panstwowej i go-
spodarczej oraz uproszczenia itrytbu ich zatatwiania.

Uchwata zostata podjeta w celu m. im. ustalenia i szcze-
golowego rozgraniczenia kompetencji w zakresie zasad or-
ganizacji, struktur organizacyjnych, etatbw osobowych i sa-
mochodowych oraz w celu ustalenia i uproszczenia trybu
zatatwiania tych spraw.

W zakresie etatéw pojazdéw samochodowych § 11 oma-
wianej .uchwaly obejmuje nastepujace postanowienia:

Kontyngenty etatéw i przebiegéw pojazdéw samochodo-
wych ustala .Prezes Panstwowej Komisji Etatbw na wnio-
sek wiasciwego ministra: w parku samochodowym admi-

nistracji panstwowej — dla grup jednostek wedlug dzia-
tow klasyfikacji budzetowej; w parku samochodowym go-
spodarki narodowej — fgcznie dla wszystkich jednostek;

w parku samochodowym organizacji spotecznych — dla
poszczegdlnych instytucji spotecznych i stowarzyszen. Na-
lezy przy tym zaznaczy¢, ze kontyngenty w parku samo-
chodowym gospodarki narodowej obejmuja tylko etaty po-
jazdéw samochodowych osobowych i motocykli. Kontyn-
genty dla prezydiow rad narodowych i podlegtych im jed-
nostek organizacyjnych ustala Prezes Parnstwowej Komi-
sji Etatéw na wniosek prezydium witasciwej wojewodzkiej
rady narodowej. Etaty dla poszczegélnych jednostek orga-
nizacyjnych ustala w ramach kontyngentéw wtasciwy mi-
nister lub prezydium witasciwej wojewddzkiej rady naro-
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dowej. Kontyngenty przebiegéw pojazdéw samochodowych
ustalane sg na podstawie norm przebiegéw, okreslonych
przez Ministra Transportu Drogowego i letniczego.
Przebiegi pojazdéw samochodowych dla poszczeg6lnych
jednostek organizacyjnych ustala wtasciwy minister lub
prezydium witasciwej wojewo6dzkiej rady narodowej w
ramach kontyngentéw oraz na podstawie norm przebiegéw
okreslonych przez Ministra Transportu Drogowego i Lot-
niczego.

Przenoszenia etatéw i przebiegéw pojazdéw samochodo-
wych dokonuje wtasciwy minister lub prezydium wtasci-
wej wojewoddzkiej rady narodowej, przesytajac odpisy de-
cyzji Prezesowi Panstwowej Komisji Etatow. Przeniesienie
etatow i przebiegéw pojazdéw samochodowych pomiedzy
parkami samochodowymi wymaga uzgodnienia z Preze-
sem Panstwowej Komisji Etatow.

Rozdzielniki pojazdéw samochodowych ustala dla po-
szczego6lnych ministerstw i prezydiéw wojewddzkich rad
narodowych Prezes Panstwowej Komisji Etatow na wnio-
sek wiasciwych ministréw lub prezydiow witasciwych wo-
jewoddzkich rad narodowych, dla poszczegdinych jednostek
witasciwy minister lub prezydium wtasciwej wojewodzkiej
rady narodowej.

Przekazywanie pojazdéw samochodowych, zaréwno po-
miedzy jparkami samochodowymi, jak i miedzy réznymi
jednostkami w obrebie tego samego panku samochodowe-
go, odbywa sie za zgoda wtasciwego ministra lufo prezy-
dium wiasciwej wojewdédzkiej rady narodowej, przy row-
noczesnym przestaniu odpisu decyzji o przekazaniu po-
jazdu samochodowego Prezesowi Panstwowej Komisji Eta-
téw.

Przekazywanie nadetatowych pojazdéw samochodowych
miedzy resortami odbywa sie za zgoda Prezesa Panstwo-
wej Komisji Etatow. Przyznania uprawnien do samochodu
funkcyjnego dokonuje wiasciwy minister za zgoda Preze-
sa Panstwowej Komisji Etatow. Zwolnien od ograniczen
w uzytkowaniu stuzbowych samochodéw osobowych dla
pracownikéw na szczeg6lnie odpowiedzialnych stanowis-
kach udziela Prezes Panstwowej Komisji Etatbw na wnio-
sek wiasciwego ministra lub prezydium wojewddzkiej ra-
dy narodowej.

Szczegobtowy tryb zatwierdzania etatow pojazdéw samo-
chodowych w administracji panstwowej i gospodarczej oraz
w urzadzeniach socjalnych i kulturalnych okresli zarza-
dzenie Prezesa Panstwowej Komisji Etatow.

K. K.
OPLATY ZA EGZAMINY KIEROWCOW
Ostatnio opublikowane zostaly w Monitorze Polskim
nr nr 54 i 56 dwa zarzadzenia Ministra Transportu

Drogowego i Lotniczego z dnia 9 i 21 maja 1955 r., z kt6-
rych jedno:

A) ustala wysoko$¢ optat za sprawdzanie kwalifikacji
fachowych os6b, ubiegajacych sie o pozwolenia na pro-
wadzenie pojazdéw mechanicznych, a drugie

B) ustala stawki wynagrodzenia czlonkéw komisji
egzaminacyjnych dla kierowcéw pojazdéw mechanicznych.

Ad A). Ubiegajagcy sie o pozwolenia wnoszg optaty za
sprawdzenie ich kwalifikacji fachowych przez komisje
egzaminacyjne w wysokos$ci uzaleznionej od tego, o ja-
kiego rodzaju pozwolenia ubiegajg sie.

Stawki zostaly ustalone dla ubiegajacych sie o:

1) pozwolenia na prowadzenie pojazdéw mechanicz-
nych: a) kategorii amatorskiej lub motocyklowej w wy-
sokosci 15 zi, b) kategorii Ill (tacznie z pozwoleniem
praktykanta), Il lub | oraz ciggnikowej i trolejbusowej
w wysokosci 20 zi., c) kategorii amatorskiej tgcznie z po-
zwoleniem kategorii motocyklowej w wysokosSci 20 zi,
d) kategorii Ill, Il lub | tgcznie z pozwoleniem kategorii
motocyklowej w wysokosci 25 zi;

2) wktadke kontrolng do karty traktorzysty w wysoko-
Sci 5 zi

W przypadkach uznania wyniku egzaminu jako cze-
Sciowo  niedostatecznego i konieczno$ci sprawdzenia
kwalifikacji fachowych kandydata tylko ze znajomosci
budowy pojazdéw mechanicznych Ilub przepiséw drogo-
wych, albo tylko z umiejetno$ci prowadzenia pojazdéw
mechanicznych optata od osoby ubiegajacej sie:

1) o pozwolenie kategorii amatorskiej lub motocyklowej
wynosi 5 zi,
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2) o pozwolenie kategorii 111, I, I,
i trolejpbusowej wynosi 6 zi,
Jezeli wynik egzaminu
niedostateczny i zachodzi

ciggnikowej

zostat
koniecznos$¢

uznany w petni za
powtdrzenia

pelinego egzaminu, pobiera sie optaty jak za peiny
egzamin.
Optat egzaminacyjnych nie pobiera sie od kierowcy

w razie wezwania go przez prezydium rady narodowej
dla sprawdzenia jego kwalifikacji fachowych w przy-
padku zaistnienia watpliwos$ci, czy kwalifikacje te sa
wystarczajgce do prowadzenia pojazdéw mechanicznych.

Z przywileju tego nie korzysta jednak kierowca, ktory
nie zgtosit sie bez uzasadnionych przyczyn do egzaminu
sprawdzajgcego w wyznaczonym terminie. Niezgloszenie
sie do egzaminu powoduje bowiem cofnigcie pozwolenia.
Kierowca, ktéremu w tych warunkach cofnieto pozwole-
nie, w razie po6zniejszego zgloszenia si¢ do egzaminu jest
tiaktowany na réwni z nowoubiegajacym sie o pozwole-
nie, a zatem musi wnie$¢ peilng optate egzaminacyjng.

Optaty ustalone zarzadzeniem nie obejmuja optaty
skarbowe;.

Ad B. Kazdy czlonek komisji egzaminacyjnej dla kie-
rowcow pojazdéw mechanicznych otrzymuje wynagro-
dzenie wedlug nastepujacych stawek:

Za sprawdzenie kwalifikacji fachowych, osoby ubiega-
jacej sie o:

1) pozwolenie kategorii amatorskiej lub motocyklo-
wej — 3 zi,

2) pozwolenie kategorii I, Il lub | — 450 zi,

3) pozwolenie kategorii ciggnikowej lub trolejbusowej
— 4,50 zi,

4) pozwolenie kategorii amatorskiej tgcznie z pozwole-
niem kategorii motocyklowej — 4 zi,

5) pozwolenie kategorii I, Il lub | tgcznie z pozwole-
niem kategorii motocyklowej — 450 zl,

6) wktadke kontrolng do karty traktorzysty — 1 zi,

Cztonek komisji egzaminacyjnej, ktory sprawdza kwa-
likwidacje fachowe z umiejetnosci jazdy praktycznej
otrzymuje w przypadkach, o ktérych mowa wyzej
w pkt 4 i 5 stawke podwyzszong o 1 zt

Za powtérne sprawdzenie kwalifikacji fachowych tylko
ze znajomo$ci budowy pojazdéw mechanicznych lub
przepisow drogowych albo tylko z umiejetnosci prowa-
dzenia pojazdéw kazdy egzaminator otrzymuje wynagro-
dzenie w wysokosci:

1) 1 zt jezeli egzamin dotyczy pozwolen,
mowa wyzej w pkt 1, 4 6,

2) 150 zi, jezeli egzamin dotyczy pozwolen, o ktérych
mowa wyzej w pkt 2, 3 i 5

Jezeli zachodzi konieczno$¢ powtérzenia pelnego egza-
minu, cztonkowie komisji egzaminacyjnej otrzymujg wy-
nagrodzenia wedlug stawek przewidzianych dla petnego
egzaminu.

Nalezy w konhcu zwréci¢ uwage na postanowienie, we-
diug ktérego wynagrodzenie przewidziane zarzadzeniem
przystuguje egzaminatorowi tylko wdéwczas, gdy doko-
nuje on czynnos$ci sprawdzenia kwalifikacji poza godzi-
nami stuzbowymi. Sprawdzanie kwalifikacji w godzinach
stuzbowych nalezy do obowigzkéw stuzbowych egzami-
natora i nie uzasadnia otrzymania wynagrodzenia.

J. B.

o ktérych

OPLATY OD SRODKOW TRANSPORTOWYCH
| ROWEROW

Z dniem 31 maja br. wszedt w zycie z mocg obowigzu-
jaca od dnia 1 stycznia br. dekret o podatkach i optatach
terenowych (Dz. U. z 1955 r. nr 21, poz. 136). Dekret usta-
la — miedzy innymi — optaty od Srodkéw transportowych
i optaty od roweréw, pobierane od o0s6b fizycznych i oséb
prawnych nie bedacych jednostkami gospodarki uspotecz-
nionej z tytutu posiadania srodkow transportowych i ro-
weréw.

Optaty od $rodkéw transportowych wynosza:

1) od samochodéw osobowych o pojemnosci sko-
kowej silnika powyzej 2000 cm3 oraz samochodéw

ciezarowych o fadownos$ci do 075 t . . , 300 zt
2) 6d samochodéw osobowych o pojemnosci sko-
kowej silnika powyzej 2000 om3 S 450 ,

3) od samochodéw ciezarowych o tadownos$ci po-
wyzej 0,75 t, od ciggnikéw siodtowych, ciagni-

tr ansport
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kéw, autobuséw oraz samochodéw specjalnych

i z nadwoziami specjalnymi.....cccvveiinninnnns

4) od motocykli o pojemnosci skokowej powyzej
130 cm3 ... 60

5) od motocykli, roweréw i wézkéw z silnikami
pomocniczymi o pojemnos$ci skokowej ponad

50 om3 do 130 CM3 .ooiiiiiiicieiieee e 40

6) od wo6zkéw z silnikami pomocniczymi i moto-
cykli o jpojemnosci skokowej silnika do 50 cm?

oraz transportowych woézkéw rowerowych . 20 ,,

7) od todzi motorowych o pojemnosci skokowej
silnika do 2000 CM3 ...oooiiiiiiiiiieeeeeccce s 300 ,

8) od todzi motorowych o pojemnosci skokowej
silnika powyzej 2000 cM3 . 450
9) od todzi wiostowych i zaglowych . . . . 20,

10) od proméw, todzi do przewozu towaréw oraz
jachtow KiloW Yy Ch .o 180 ,,
11) od koni ponad 2 la ta ..cevenieieninieciene. 150 N
Optaty okreslone w punkciel—5 i 7—11 pobiera sieza
okres jednego roku kalendarzowego; jezeli $rodki tran-

sportowe zostaly rejestrowane w drugim poétroczu, optate
pobiera sie w potowie wysokoSci.

Optate okreslong w pkt 6 pobiera sie za okres trzech lat,
okresy trzyletnie liczylsie od dnia 1 stycznia roku, w kto-
rym nastgpita pierwsza rejestracja. Optaty pobiera sie przy
rejestracji i przedtuzaniu rejestracji.

Optaty od roweréw pobiera sie przy rejestracji roweru
za okres 3 lat liczony od dnia 1 stycznia roku, w ktérym
nastgpita pierwsza rejestracja roweru. Optata od roweru
za okres 3 lat nie moze przekraczaé¢ 20 zi.

Art. 22 dekretu zwalnia od optat niektére Srodki tran-
sportowe, a art. 43 zwalnia od optat niektére rowery. Cho-
dzi o takie $rodki jak inwalidzkie motocykle i wézki rowe-
rowe, $rodki transportowe stluzace celom sportowym o cha-
lakterze wyczynowym, zarejestrowane w Komitecie Kul-
tury Fizycznej, rowery uzywane do wykonywania czyn-

nos$ci stuzbowych itp. I B

ZWOLNIENIA OD PODATKU GRUNTOWEGO

W Dzienniku Ustaw nr 23 z 1955 r. opublikowany zostat
dekret z dnia 8 czerwca 1955 r. o zmianie dekretu o po-
datku gruntowym, ktéry miedzy innymi nadatl nowe
brzmienie artykutowi 9 dotychczasowego dekretu.

Zgodnie z nowym art. 9 od podatku gruntowego zwol-
nione sa miedzy innymi:

1) grunty pod. torami kolejowymi, lotniskami oraz pod
publicznymi drogami i placami,

2) grunty pod wodami otwartymi;

3) grunty bedace w bezposrednim wtadaniu organéw
wiadzy i administracji panstwowej, zakladoéw i instytucji
panstwowych oraz przedsiebiorstw panstwowych lub po-
zostajacych pod zarzadem panstwowym.

Nadmieni¢ nalezy, iz w powotanym na wstepie Dzienni-
ku Ustaw (nr 23/55 r.) ukazato sie zarzadzenie Ministra
Finans6w w sprawie ogtoszenia jednolitego tekstu dekretu
z dnia 30 czerwca 1931 r. o podatku gruntowym, uwzgled-
niajgce wszelkie dotychczas wprowadzone zmiany do tego
dekretu.

J. B.

CZAS PRACY W KOMUNALNYCH
PRZEDSIEBIORSTWACH KOMUNIKACYJNYCH

Czas pracy pracownikéw ruchu komunalnych przedsie-
biorstw komunikacyjnych uregulowany zostal rozporzadze-
niem Ministra Gospodarki Komunalnej z dnia 3 maja
1955 r. w sprawie czasu pracy pracownikéw komunalnych
przedsiebiorstw komunikacyjnych ogtoszonym w Dzienni-
ku Ustaw nr 20 poz. 127.

Za pracownikéw ruchu rozporzadzenie uwaza naste-
pujace kategorie pracownikéw tramwajowych, autobuso-
wych i troleybusowych: konduktoréw, motorowych, kie-
rowcéw, kontroleréw, dyspozytoréw, instruktoréw, zwrot-
niczych, obchodowych oraz pracownikéw podstacji, pogo-
towia technicznego, zajezdni i pracownikéw zatrudnionych
przy sprzedazy.biletow okresowych. Czas pracy tych pra-
cownikbw wynosi w okresie czterotygodniowym najwyzej
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184 godziny, przecietnie 46 godzin na tydzien, przy czym
czas pracy poszczegblnego pracownika nie moze przekra-
cza¢ 10¥2 godziny na dobe.

Normalne godziny pracy kazdego pracownika ruchu po-
winny. by¢ dokladnie ustalone przez dyrekcje przedsie-
biorstwa w ogé6lnym rQ2kfadzie godzin pracy uzgodnionym
z rada zaktadowa.

Z. L.

Taryfy i zgrzgdzenia

A. W komunikacji kolejowej

W Dzienniku Taryf i Zarzagdzen Komunikacyjnych nr 13
z 1955 r. ogtoszono zarzadzenie Ministra Kolei z 27 kwiet-
nia 1955 r., ktére wprowadza szereg zmian w Taryfie to-
warowej Polskich Kolei Panstwowych. Z wazniejszych
zmian wymieniamy nastepujace:

1) w Dziale I (Postanowienie taryfowe) otrzymat nowe
brzmienie dotychczasowy § 29 o obliczaniu przewozZnego za
tabor kolejowy toczacy isie na wtasnych kolach oraz uchy-
lono postanowienia dotychczasowego 8 57 o obliczaniu
przewoznego w przypadku uzycia trakcji wtasnej w obre-
bie stacji portowych morskich.

2) w Dziale IlI, Rozdziat 1 (Klasyfikacja towaréw) po-
zycje 410, 601, 644a, 1209, 1219, 1220 i 1267 k. t. uzupetniono
nowymi nazwami toyvar6w oraz wprowadzono nowg po-
zycje 960A dla towaru: ,Odpady ptyt pilSniowych* z kla-
sga IV dla przesylek drobnych i klasg 13 dla przesylek wa-
gonowych.

3) w Dziale IV Rozdziat 1 (Optaty dodatkowe) § 7 o opta-
tach za czynnosci tadunkowe uzupetniono nowym postano-
wieniem, wedtug ktérego w przypadkach, gdy kolej doko-
nuje uszczelnienia zestaw lub umocnienia tadunku, pobie-
ra sie opr6cz optaty za materiaty takze optate za robo-
cizne.

NOTATKI
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Z waznos$cig od dnia 1 czerwca 1955 r. wszedt w zycie
Dodatek Il do Zatgcznika nr 1 do Jednolitej taryfy tranzy-
towej (ETT) — dla bezposredniej komunikacji towarowej
miedzy stacjami wegierskich kolei z jednej strony a sta-
cjami portowymi PRL: w Gdansku, Gdyni i Szczecinie
oraz stacjami portowymi N,RD: w Wismarze, Rostocku,
Warnemunde, Stralsundzie i Sassnitz z drugiej strony. Do-
datek ten mozna naby¢ W Dyrekcji Okregowej PKP w War-
szawie lub tez za posSrednictwem wszystkich innych DOKP.

W Dz. T.i Z. K. nr 14 z 1955 r. ogtoszono obwieszczenie
Ministerstwa Kolei z 20 maja 1955 r. w sprawie optat za
najem zelaznych materiatéw nawierzchni i urzadzen bez-
pieczenstwa ruchu, zg. konserwacje i obstuge bocznic oraz
za najem jednostek taboru kolejowego.

A. i C. W komunikacji kolejowej i wodnej

W Dz. T.i Z. K. nr 14 z 1955 r. ogloszono zarzadzenie
Ministra Kolei i Ministra Zeglugi z 11 maja 1955 r. w spra-
wie zezwolenia na przyjmowanie do przewozu przez kolej
i zegluge w komunikacji kombinowanej kolejowo-wodnej
przesytek towarowych mniejszych niz catobarkowe. Do
towaréw objetych tym .zezwoleniem nalezg towary z na-
stepujacych pozycji k. t. Taryfy towarowej PKP.

1) 241 — rudy rodzime i prazone (wszystkie rodzaje

z punktéw a) i b) tej pozycji);

2) 242 — wypalki pirytowe;

3) 250 — wegiel kamienny i pozostate towary tej pozycji

4) 252 — koks weglowy;

5 253 — poélkobs weglowy i koksik weglowy;

6) 254 — odpadki z wegla i koksu i pozostale towary

tej pozyciji.

Zezwolenie obpjmuje okres od 1 maja 1955r. do 31 grud-

nia 1955 r.
0. K.

O WYWROTNICY WAGONOWEJ

Natadowanie towaru do wagonu i nastepnie wytadowa-
nie go stanowi juz od dawna wielkie zagadnienie dla ko-
lejmetwa.

Przed kilkudziesieciu laty przebieg tej pracy wymagat
jeszcze bardzo wiele czasu i sity fizycznej, w zwigzku
z czym coraz bardziej dawala sie odczuwaé w kolejnic-
twie potrzeba wprowadzenia mechanicznych urzadzen
dzwigowych i zatadowczych tak dalece, ze statlo sie to dla
ruchu kolejowego jednym 2z najwazniejszych zagadnien
0 znaczeniu $wiatowym. Wobec tego inzynierowie i tech-
nicy-fachowcy rozpoczeli kolejno konstruowaé¢ najrozmait-
szego rodzaju sposoby i $rodki, koryta, zsuwnie, tasmy
do przetadunku, czerpakowe urzgadzenia zaladowcze, suw-
nice z chwytakiem itd.

Po pierwszej wojnie $Swiatowej zaznaczyt sie duzy po-
step na tym polu, jednak po drugiej wojnie Swiatowej
w zwigzku z ogromnym rozwojem komunikacji — natadu-
nak kolejowy stal sie juz zagadnieniem o znaczeniu za-
sadniczym. Nic dziwnego wiec, ze w celu przyczynienia
sie do skrécenia czasu obrotu wagonéw, wszedzie w ko-
lach fachowcoéw', daje sie zauwazy¢ wielkie zainteresowa-
nie w kierunku radykalnego rozwigzania tego zagadnie-
nia.

Dla wytadowywania towaréw drobnicowych ustalano juz
dos$¢ postepowe rozwigzania przez zastosowanie najroz-
maitszych dzwigéw oraz suwnic mostowych. Jednak w do-
bie obecnej wazniejsze oraz pilniejsze zagadnienie stanowi
wytadunek towaré6w masowych i sypkich: wegla, szutru,
rozmaitego rodzaju materiatbw kamiennych, tlucznia, réz-
nego rodzaju zb6z itd.

Wegierski przemyst ciezki juz przed kilkudziesieciu laty

rozpoczal projektowanie oraz produkcje tzw. wywrotnic
wagonowych, stosowanych gtéwnie do wytadunku wegta
w centralnych jsitowniach. Okazaly sie¢ one tak praktyczne
w pracy, ze jeszcze po dzi§ dzien funkcjonuja bez zarzutu
ku catkowitemu zadowoleniu zarzgdéw tych zaktadow.
Od tego czasu konstruktorzy wegierscy stworzyli nowsze
i bardziej postepowe typy wywrotnic wagonowych, a pro-
dukcja ich jest juz w toku.

Dla poréwnania niechaj stuzy tu kilka danych: jezeli
trzeba wykona¢ tylko czynno$¢ wytadowania z wagonéw
towaru masowego (sypkiego) woéwczas urzadzanie suwnicy
7 chwytakiem zdolne jest wytadowa¢ okoto 5—6 wagonéw
na godzing, urzadzenie czerpakowe — 10—12 wagondéw,
podczas gdy wywrotnica wagonowa wytadowuje w tym
czasie 20 wagonow.

Najnowszy typ wywrotnicy obliczony jest na obcigzenie
40. ton brutto, a wigec nadaje sie do wytadowania wagonu
kolejowego z 30 tonami tadunku uzytecznego. Przechylenie
wagonu w kierunku wzdluznym odbywa sie pod katem
okoto 50 stopni i w ten sposéb tadunek wysypuje sie cal-
kowicie od strony czotowej.

Urzadzenie wywrotnicy wagonowej miesci sie w pod-
ziemnym szybiku betonowym i sklada sie z dwoéch gtow-
nych czesci, z kadluba umocowanego do podstawy beto-
nowej oraz z pomostu wywrotnego.+Wagon przeznaczony
do wyladowania wtacza sie na znajdujacy sie w pozycji
dolnej pomost wywrotny, ktoéry jest potgczony przegubo-
wo z podstawg. Wywrdécenia dokonujg walce, ktére mocny
tancuch Galla wcigga pomiedzy dwa rozgatezienia me-
chanizmu, uksztaltowane w formie nozyc i w ten sposo6b
podnosi pomost wywrotny dziataniem klinowym. Silnik
elektryczny o mocy 57 KM napedza tancuch Galla, wzgled-
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nie kota zebate tancuchowe za posrednictwem mechani-
zmu napedowego kot zebatych, wbudowanych w zamknie-
ta skrzynke. Pomiedzy silnik i mechanizm napedowy jest
wbudowane sprzegto $lizgowe, na ktdérego szeroka tarcze
hamulcowa dzialaja dwa urzadzenia hamulcowe, zupetnie
od siebie niezalezne.

Wagon podczas wywracania jest podtrzymywany przez
jedna pare zderzakéw, na ktérych opierajg sie zderzaki
sprezynujagce wagonu. Wagon ustawiony w pozycji uko-
$nej opiera sie wiec na kozle zderzakowym i w ten spo-
s6b tozyska, wzglednie tapy osiowe sg odcigzone wobec
tego, ze nie jest uchwycona 0§ wagonu. Koziot moze by¢
opuszczony ponizej poziomu pomostu wywrotnego i stam-
tad podnoszony przez silnik elektryczny o mocy 6 Klvl za
pomocg mechanizmu napedowego kot zebatych, przektadni
zebatkowej oraz uktadu walcéw. Pomiedzy silnik i mecha-
nizm napedowy jest wbudowane sprzegto Slizgowe.

Sterowanie wywrotnicg wagonowg odbywa sie przy po-
mocy guzikéw naciskowych umieszczonych na tablicy
przyrzadéw w budce manewrowej, zaopatrzonej w drzwi
wejsciowe i okna z szybami. Rozmaite ruchy wywrotnicy
oraz zapuszczanie silnikow regulowane jest elektrycznie
oraz sprzegane wzajemnie w nastepujgcy spos6b: w pozy-
cji spoczynku (dolnej) wywrotnicy, wagonowej koziot zde-
rzakowy jest opuszczony i dlatego nie stanowi przeszkody
dla ruchu wagonéw przejezdzajacych ponad nim. Pod-
czas wywracania nalezy przede wszystkim podnies¢ ko-
ziot zderzakowy, za$ silnik wywrotnicy mozna dopiero
woéwczas zapusci¢, kiedy 'koziot podnidst sie juz catkowi-
cie. Podobnie, silnik poruszajgcy koziot moze by¢ tylko
woéwczas puszczony w ruch, kiedy pomost wywrotnicy
znajduje sie w dolnej pozycji. Guzikiem przyciskowym mo-
zna w kazdej chwili silnik wywrotnicy zatrzymaé wzgled-
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nie przetgczy¢ na opuszczenie. Ruch wywrotnicy w pozy-
cjach skrajnych ograniczajg przetaczniki zderzakowe. Przy
ruszeniu — przekazniki synchronizujgce wtaczajg coraz
bardziej przyspieszony stopien, za$ przy opuszczaniu, sil-
nik tak samo przelgcza sig automatycznie na malejaca
szybko$¢ i dlatego zatrzymanie nastepuje w zasadzie bez
wstrzgséw. Gdrne potozenie pomostu mozna nastawi¢ do-
wolnie w granicach miedzy 30 i 50 stopni.

Wywrotnica wagonowa jest wykonana w uktadzie za-
rowno prawo jak i lewostronnym. Moze wiec by¢ zbudo-
wana w ten spos6b, ze dwie wywrotnice, ustawione na-
przeciw siebie, wyladowujg do wspélnego bunkra. Na wy-
wrotnice moga by¢ réwniez wstawiane wagony z budkg
hamulcowg — bez koniecznosci ich przetaczania. Szybik
betonowy oraz pomost wywrotny sa wytozone blachg ze-
berkowg. Bunkier moze by¢ wykonany z blachy zelaznej,
wzglednie zelbetonu i pokryty kratownicg zelazna.

Ciezar wywrotnicy czolowej wynosi okoto 42 tony. Przy
wywrotnicach wagonowych coraz czesciej stawiane sg wy-
magania, by wyladowanie nastgpowalo nie od $ciany czo-

towej, lecz od strony wzdiluznej. Dla zaspokojenia tych
wymagan wegierski przemyst krajowy skonstruowat tzw.
obrotnice wagonowg, ktéra wywraca wagony na bok.
Urzadzenie to jest wykonane przy uwzglednieniu najno-
woczes$niejszych wymagan. Nosno$¢ tej obrotnicy wynosi
60 ton brutto, przy czym zdolna jest wywréci¢ jednorazo-
wo badz jeden wagon 40-tonowy, badz dwa wagony 20-
tonowe. llo$¢ wywrécen na godzine wynosi 20, czyli mo-
zna osiggna¢ wytadowanie 80 wagonéw na godzine, co
nalezy juz uwaza¢ za wcale powazny wynik. Ciezar urza-
dzenia wynosi 165 ton.

Zdjecie wywrotnicy wagonowej podajemy na pierwszej
stronie oktadki.

O ELEKTRYFIKACJI KOLEI

«

Mys$l zastosowania silnika elektrycznego do napedu ko-
lei dawno interesowata wynalazcéw. Juz w r. 1838 uczony
rosyjski B, S. Jacobi zastosowat silnik elektryczny do na-
pedu todzi motorowej na rzece Newie. Préby te jednak
w ciggu XIX wieku nie wychodzily poza plaszczyzne stu-
dibw, mniej lub wiecej obszernych. Pierwsza lokomotywa
elektryczna noma-Inotorowa zostata zbudowana w r. 18%4
przez Niemcéw. 'Na wystawie przemystowej w Berlinie
w r. 1879 zademonstrowano po raiz pierwszy tramwaj elek-
tryczny. Miat on ,szybko$¢* 7 km na godzing. Ale juz
w r. 1881 powstata pierwsza linia tramwajowa: Berlin
Lichterfelde, na ktérej osiggano szybko$¢ 19 km/igodz.

Na przetomie XIX i XX wieku rozwéj ten potoczyt sie
szybciej. Najwieksze nasilenie osiggngt on w Szwajcarii.
Ten wysoko uprzemystowiony kraj ma dzi$ koleje zelek-
tryfikowane w 95%. Powazng role odegrat tam inz. Gabriel
Narutowicz, prof. jpolitechniki zurychskiej, pézniejszy Pre-
zydent Polski Szwajcaria nie posiada wilasnego paliwa:
ani wegla, ani ropy, ani drzewa. Ma wspaniale sity wodne,
ktore umiejetnie wykorzystuje w celach elektryfikacji.
Inne kraje 'Ubogie w jpaliwo takze elaktryfikujg intensyw-
nie swoje koleje. Elektryfikacja ijkolei -w Italii wynosi 40%,
w Austrii 21%.

Rewolucja Pazdziernikowa w r. 1917 wywotata zupeiny
przewrét jw elektryfikacji kolei rosyjskich. ZSRR wysunat
sie na jedno z jprzodujacych miejsc na tym polu. Do r. 1939
zelektryfikowano w ZSRR okoto 2000 km kolei, w p6zniej-
szym etapie ponad 7000 km. Druga pieciolatka, podwoita te
ostatniag cyfre.

* *

W Polsce pierwsze tramwaje elektryczne powstaty w to-
dzi, wczesnie, bo juz jz koncem XIX wieku. Tramwaje
elektryczne w mWarszawie zbudowano w okresie r. 1905.
Natomiast podmiejskie koleje elektryczne zbudowano
w Warszawie w r. 1926 (Milanéwek, Grodzisk, Podkowa
Lesna). W tym samym roku powstaty réwniez Slasko-Da-
browdeckie Koleje Elektryczne, ktore jpolagczyly Gérny
Slasik z Zagtebiem Daibrowieokiim. Ostatnio (1/V/1954) roz-
szerzyta sie sie¢ tramwajowa zagilebia o jwazng 1 km
linie: Mystow:ce — Dandoéwika, przedmiescie Sosnowca.

Polska, jako wielki producent wegla, nie miata tak pala-
cej potrzeby elektryfikacji kolei jak Szwajcaria. PKP nie
duzo zrobity na jtym polu do r. 1938, gdyz tylko wezet war-
szawski, w pewnym promieniu, zostat zelektryfikowany.
Natomiast w Polsce Ludowej ten odcinak unowocze$nienia
kolei nabrat olbrzymiego rozmachu. Wezel warszawski
otrzymat znacznie rozszerzong trakcje elektryczng w r. 1952
Elektryfikacja sieci tr6jmiescia Gdansk — Sopot — Gdy-
nia dokonana zostata w r. 1953. Kapitalng -inwestycjg PKP
jest przestawienie na trakcje elektryczng linii Warszawa —
Slask, ktéra jzostanie ukoriczona w 1955 r. Linia ta ma od-
gatezienie do todzi Fabrycznej jprzez Koluszki.

W niedalekiej przysztosci zostanie zelektryfikowana sie¢
kolejowa go6rnoslgskiego okregu przemystowego i inne ob-
cigzone limie kolejowe. Elektryfikacja tej najbardziej za-
geszczonej sieci kolejowej zmieni radykalnie warunki zy-
cia mieszkancow -niecki weglowej. Usunie z powietrza dym
i halas, przyspieszy bieg jpociag6w, -polepszy dojazd do pra-
cy, stworzy lepsze zaopatrzenie w $wiezg zywno$¢ Ruch
pociagéw towarowych wchtonie jnowa jlinia okrezna. Wyto-
nig sie Wtedy zupetnie nowe mozliwosci komunikacyjne
niecki weglowej.

Rozwazmy jakie sa aspekty -gospodarcze, techniczne
i spoteczne elektryfikacji -kolei. Jest ich sporo. Oznaczajgc
je punktami, widzimy -w pierwszej grupie: a) centralne wy-
twarzanie energii napedowej (obnizenie kosztéw materia-
towych, zmniejszanie ,nieuzytecznej* wagi lokomotywy),
b) przediuzenie okreséw miedzy-rem-omtowyeh, c) natych-
miastowg gotowos$¢ do jazdy, d) szybkos¢ i przyspieszenie,
e) elastyczniejszy rozktad jazdy. W drugiej grupie: korzys-
ci spoteczne: a) zniknie ,jpowltoka“ dymu i hatasu, b) skré-
cony dojazd do pracy, szkoly 4 wypoczynku, c) lepsze zao-
patrzenie zywno$ciowe, d) ciezka praca obstugi lokomoty-
wy stanie sie pracg lzejsza.

Zasadnicza réznica miedzy trakcjg -parowg a elektryczng
kolei .polega na jtym, ze przy jtrakcji elektrycznej energia
jest wytwarzana centralnie w elektrowniach okregowych
i dostarczana jnieustannie lokomotywie przewodami napo-
wietrznymi. W przeciwienstwie do tego lokomotywa -paro-
wa jest swoim wiasnym zrédiem energii. Prezno$¢ pary lo-
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komotywy porusza mechanizm napedowy. W niektérych
krajach sg w uzyciu lokomotywy .spalinowo-elektryczne,
w ktoérych silnik elektryczny otrzymuje naped od silnika
Diesel-a. Zrédiem energii w jtego rodzaju maszynach jest
przewaznie ropa naftowa.

Rozpdtrzmy najpierw sprawe centralnego wytwarzania
energii. Lokomotywa elektryczna pobiera przewodami na-
powietrznymi prad z elektrowni okregowej, odlegtej cza-
sem o setki czy tysiagce km od lokomotywy. Prad ptlynie
przez szereg skomplikowanych, precyzyjnych urzadzen
Energia elektryczna, uruchamia praiwie réwnocze$nie po-
ciag pospieszny wychodzacy, z Warszawy lub porusza lo-
komotywe, przetaczajaca ciezkie pociggi towarowe na
dworcu rozrzadowym Gliiwic czy Tarnowskich Gor.

Centralne wytwarzanie energii obniza znakomicie tzw.
martwg wage lokomotywy. Us$Swiadomi jnam to najlepiej
fakt, ze lokomotywa parowa, jest przeciez jezdzaca kotfaw-
rsg i jezdzgcym po szynach magazynem wegla i wody.
tacznie wazy to kilkanascie do jkilkudziesieciu ton. Zapasy
wegla i wody musza lby¢ odnawiane, co 100 km przebiegu.
Powoduje lo dluzsze postoje i wymaga rozwiezienia wegla
do punktéw zasobowych. Wymaga takze utrzymania
w ciggtej gotowosci urzadzen naweglajgcych i wodocig-
géw kolejowych. Wszystkie jte ktopoty odpadajg zupetnie
przy lokomotywie elektrycznej.

Wielka elektrownia okregowa, jposiadajgca moc idaca
w setki tysiecy kilowatéw, ma koszt jednostkowy produk-
cji energii znacznie jnizszy od kosztu energii lokomotywy
parowej. Jak zresztg ijkazdy producent masowy. Elektrow-
nia taka posiada szereg specjalnych urzadzen technicznych
ktéore pozwalajg jej zuzywaé najgorsze jgatunki paliwa:
wegiel nisikokaloryczny i wysokopopiotowy. Najgorsze ga-
tunki wegla dajg jdo 30% popiotu. Ten popi6t zatyka ru-
szty, musi by¢ sitale usuwany, zabiera duzo miejsca w po-
pielnikach itd. Te wszystkie zagadnienia techniki opatowej
rozwigzuje elektrownia okregowa, gdyz posiada 0'dpowied-
me urzadzenia, natomiast urzgdzen tych nie moze posiadaé
w tych rozmiarach drobna, w poréwnaniu z kottownig
elektrowni, kottownia jezdzaca na szynach, zwana potocz-
nie... lokomotywa parowa.

Elektrownia wodna takze oczywiscie pracuje tanio, be

woda teoretycznie nic nie kosztuje.

Kolej elektryczna Gdynia — Gdansk.

Wskutek szybszego zuzywania sie materiatéw, z ktérych
skonstruowana jest lukumotywa parowa, w wyniku dzia-
tania na nie wyiscfeich i zmiennych jtemperatur i z powodu
mebezpieozens!wa eksplozji, mogacej .nastgpi¢ w razie ja-
kichkolwiek niedociagnie¢ technicznych, szczegdélnie duze-
go ci$nienia pary w nowoczesnych kottach, niezbedna jest
czesto kontrola techniczna lokomotywy. GoOrng granicg

jest tu przecietnie przejechanie 200000 km. Lokomotywa
elektryczna musi by¢ zbadana dopiero po przejechaniu
450 000 km. Przesunigcie terminu badania lokomotywy

elektrycznej nie jest niebezpieczne. Kontrola gtéwna loko-
motyw parowych najczes$ciej powoduje remont, trwajacy
czasem do kilku tygodni. Lokomotywe elektryczng mozna
wyremontowaé w kilka dni, o ile dysponuje sie czeSciami
wymiennymi. Jest to szczegdl, ktdry znacznie usprawnia
racjonalng gospodarke lokomotywami.
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Lokomotywa elektryczna jest jw kazdej chwili gotowa do
jazdy. Przy zatozeniu, ze dostawa pradu jest nieprzerwa-
ng, czyli sie¢ napowietrzna jest ,pod pragdem*“, lokomoty-
we elektryczng mozna uruchomi¢ w ciggu Kkilku minut,
natomiast wytworzenie odpowiedniego ci$nienia pary w
lokomotywie musi trwa¢ co najmniej kilka godzin. Ta za-
leta lokomotyw elektrycznych jest szczeg6lnie wazna
w przypadkach nieprzewidzianych: nagte zwiekszenie cie-
zaru pociggéw, awaria, katastrofa na linii ad.

Aby powiedzie¢ od razu, w wielkim skrécie, czym .jest
elektryfikacja jw zakresie przyspieszenia biegu pociggéw,
poréwnajmy dwie liczby. Czas przebiegu pociggu pospie-
sznego na trasie Warszawa — Stalinogréd wynosi obecnie
6 godzin. Po elektryfikacji bedzie wynosi¢ 3 gadz. 27 min.

Ale lokomotywa elektryczna jest nie tylko szybsza. Ma
takze zdolno$¢ osiggniecia duzej szybkosci, w krotszym
czasie, gdyz silnik eletkfyczny przechodzi tatwo na wyso-
kie obroty. Nowoczesne lokomotywy elektryczne moga roz-
wing¢ szybko$¢ do 300 km na godz. Jezeli praktycznie tak
nie jpedza, to tylko dlatego, ze stan toré6w'na to nie poz-
wala. Szybko$¢ nowoczesnych lokomotyw parowych takze
dochodzi do 140 km na godz., alé szybkos$¢ ta, jest zwigza-
na z duzym wzrostem kosztéw eksploatacyjnych (jpaliwo
i smary).

Przy rozwazaniu szybkos$ci trzeba zresztg odrézni¢ szyb-
kos¢ techniczng od tzw. szybkosci handlowej (to jest prze-
cietnie osigganej). Szybkos¢ techniczna jest szybkoscig te-
oretyczng, jaka lokomotywa moze rozwinaé, natomiast
szybko$¢ handlowa jest szybkos$cig przecietng, uzyskiwa-
na na danej trasie, uwzgledniajacg postoje, rozruch,, zwol-
nienie jazdy ma mostach i z powodu naprawy toru itd.
Szybko$¢ handlowa jest przy lokomotywach elektrycznym
znacznie wyzsza niz przy parowych, miedzy,innymi z po-
wodu szybszego rozruchu i krétszych postojow (odpada na-
weglanie i nabor wody).

Silnik elektryczny ma jznacznie wigekszg elastyczno$¢ niz
silnik parowy. Moze wiec znacznie tatwiej pokonaé nagte
obcigzenia na wzniesieniach czy na zasniezonych liniach.
Ma to szczeg6lne znaczenie przy kolejach gorskich, gdzie
sg duze wzniesienia, tuki i nieprzewidziane obfite zasnie-
zenia. Zaréwno lokomotywa parowa, jak lokomotywa
Diesel-elektryczna moga jby¢ tylko w bardzo nieznacznym
stopniu przecigzone ponad norme, na ktérg sa Obliczone,
natomiast silnik elektryczny moze jby¢ przecigzony nawet
w ciggu kilku godzin o, 100% siwej normalnej mocy.

Koleje elektryczne majg znacznie wiekszg elastycznos¢
rozktadu jazdy. Moga sie bardziej $ciSle dostosowac¢ do
zmiennego natezenia ruchu osobowego' (dodatkowe pocig-
gi). Lokomotywa elektryczna ma znacznie nizsze koszty
napedu, wiec zupetnie inna jest tu kalkulacja sktadu po-
c.agu, a wiec ich czestotliwo$¢. Lokomotywa paroiwa
ciagnaca inp. 2 wagony bytaby nonsensem pod wzgledem
ekonomicznym, natomiast pocigg elektryczny moze skia-
da¢ sie z 2 wagonéw i moze kursowac tak czesto jak tram-
waj. Ma to szczegdlnie donioste znaczenie w terenach prze-
mystowych, gdzie do pracy dojezdzaja setki tysiecy ludzi,
0 r6znych porach dnia i nocy. Ten .masowy ruch dojezdza-
jacych, zwany potocznie podmiejskim, moze by¢ bez po
rownania lepiej obstuzony przez pociggi o trakcji elek-
trycznej.

Problem usuniecia z zagtebia weglowego zadymienia
1 hatasu jest jniezwykle doniosty dla drég oddechowych
i higieny nerwéw iego mieiszkancéw. Nad rozwigzaniem
tego zagadnienia pracujg intensywnie Gtéwny Instytut
Gornictwa i placowki planowania przestrzennego. Problem
ten ma oczywiscie wiele aspektow. Jednym z powaznych
,dostawcow” dymu i hatasu jest niewatpliwie kolej. Elek-
tryfikacja trakcji rozwigzuje ten .problem bez reszty. Po-
ciggi elektryczne jezdza cicho i nie jzanieczyszczajg powie-
trza dymem.

Powazng niedogodnoscig uczacej sie mtodziezy jest ucigz-
liwy dojazd do szkoty, stanowigcy rowniez powazne Zzrédto
straty czasu. W rachunku czasu pracownika, dojezdzaja-
cego do miejsca jpracy, czas przejazdu odgrywa znaczng
ujemna role. Sg przeciez tacy, ktérzy codziennie spedzajg
do 4 godzin w pociaggu, nie liczagc czasu dojscia. Pociagi
elektryczne, ktére beda jezdzi¢ predzej, a przede wszyst-
kim czeSciej, przyczynig sie znacznie do zmiany tej sytu-
acji.

Tereny wypoczynkowe Zagtebia sg dos¢ odlegte od nie-
go. Beskid $lasiki jest odlegly od centrum czarnego Slaska
o przeszta 60 km, lasy Bukowna, Lublifca i inne na ogot



Str. 252

sq takze dos¢ daleko. Ten problem ulegnie radykalnej po-
prawie na skutek elektryfikacji kolei. Slask czarny zblizy
sie zmacanie do Slaska zielonego.

Praca maszynisty i palacza kolejowego jest ciezka; ciez-
ka fizycznie i w pewnych warunkach niebezpieczna dla
zdrowia. Z przodu zar, z tylu czesto $nieg, wiatr, mréz czy
deszcz. Czyszczenie rusztow kotta jest ciezka i odpowie-
dzialng praca. Kazdy szczegét techniczny jest wazny, kaz-
de jzaniedbanie grozi niebezpieczenstwem. Zatozenia socja-
lizmu daza do uczynienia pracy lzejsza i przyjemniejsza.
Elektryfikacja kolei rozwigze to zagadnienie w zakresie
pracy maszynistow i palaczy oraz ich zalég pomocniczych.
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Maszynista lokomotywy elektrycznej musi by¢ wykw alifi-
kowanym elektromechanikiem. Kabina maszynisty loko-
motywy elektrycznej bedzie zaciszna, czysta, ciepta i ja-
sna.

Pracownicy druzyn parowozowych i stuzby pomocniczej
przemienig sie z brudnych (wskutek warunkéw pracy) ciez-
ko pracujgcych robotnikéw na czystych, skupionych przy
obserwowaniu tablic rozdzielczych i przyrzadéw elek-
tromechanikéw i elektromonteréw. Praca ioh z ciezkiej
pracy fizycznej stanie sie w duzej mierze pracg umystowa.
Elektryfikacja kolei przyniesie olbrzymi postep spoteczny,
ogromne utatwienie zycia osobistego.

MIEJSKIE AUTOBUSY CZLONOWE

W dazeniu do osiggniecia najlepszego efektu gospodar-
czego transportu stosuje sie jak najwieksze pojazdy wow-
czas, gdy istnieje mozno$¢ wykorzystania ich duzej tadow-
nosci — a w zwigzku z tym réwniez i duzej mocy silni-
kéw — oraz woéwczas, gdy warunki drogowe i ruchowe po-
zwalajg na sprawne i bezpieczne poruszanie sie takich po-
jazdéw. W wielkomiejskiej komunikacji pasazerskiej
0 znacznym natezeniu przewoz6éw zachodzi moznos$¢ pet-
nego wykorzystywania witasciwosci techniczno-ekonomicz-
nych autobuséw-olbrzyméw o tadownosci {10 — 12 t (dla
poréwnania: tadowno$¢ autobusu Chausson APH-521 uzy-
wanego przez MPA w Warszawie wynosi zaledwie 6 t).
Autobusy bardzo duzej tadownos$ci moga przewozi¢ jedno-
razowo 150 — 180 os6b, o ile ich duzej tadownos$ci towa-
rzyszy wystarczajgco duza'powierzchnia uzyteczna dla pa-
sazer6w. Ze wzgledu na stosunkowo krotkie Srednie odle-
gtodci przewozu jednego pasazera w miejskiej komunika-
cji autobusowej istnieje mozno$¢ przewozenia wygodnie
wiekszosci pasazerbw w pozycji stojacej, pozostawiajac
stosunkowo niewielka ilo§¢ miejsc siedzacych dla pasaze-
row jadacych na dluzszych odcinkach. Im mniejszy jest
procent miejsc siedzgcych, tym stosunkowo mniejszg mo-
ze by¢ powierzchnia uzyteczna dla pasazeréw. Np. dla
przewozu 100 pasazeréw przy zageszczeniu 4 pasazeréow
na 1 m- powierzchni uzytkowej (co zapewnia juz zupetnie
wygodng jazde) wielko$¢ powierzchni uzytecznej autobusu
musi wynosi¢ 23 m2, przy stosunku miejsc siedzgcych do
stojacych 1:5. Jak wiadomo w godzinach szczytowego na-
tezenia przewozow wielkomiejskich zageszczenie 4 pasa-
zer6w na 1 m2 powierzchni uzytecznej jest znacznie prze-
kraczane. Aby méc sprosta¢ zwiekszonemu o 50% zagesz-
czeniu pasazeréw, autobus wielkomiejski o powierzchni
uzytecznej 25 m2 powinien posiada¢ tadownos$¢ okoto 10 t,
bowiem przy mniejszej tadownosci nastgpitoby niedopusz-
czalne przecigzenie pojazdu. Jako $redni ciezar jednego pa-
sazera nalezy przyja¢ w tym przypadku 65 kg, bowiem w
ruchu wielkomiejskim powyzej 50% pasazer6w stanowig
kobiety i dzieci, a pasazerowie z recznym bagazem naleza
do wyjatkéw.

Jednopoktadowy autobus o tadownos$ci 10t i powierzchni
tadunkowej 25 m2 wazy z peinym tadunkiem okoto 20 t.
Diugos¢ jego wynosi 12 m (dla poréwnania: dtugo$¢ wspom-
nianego wyzej autobusu Chausson wynosi okoto 10 m).
Taki ciezar catkowity autobusu z tadunkiem jak réwniez
jego wymiary, moga uzasadnia¢ juz zastosowanie kon-
strukcji trzyosiowej; a w kazdym razie dlugo$¢ autobusu

Rys. 1. Autobus czolnoioy ,Saurer* Typ 4 GP (wedug
Revue Suisse du Trafie et de L'Industrie 1955). Po-

wierzchnia uzyteczna dla pasazer6w — 29 m2 ciezar
inlasny pojazdu — 13 t, wymiar opon — 11 00-20", pro-
mien zawracania minimum. — 11,5 m, szybko$¢ maxi-

mum 55 km/godz.

powoduje wyjatkowo duzy rozstaw osi. Dla zachowania
witasciwosci dynamicznych, jakich wymaga sie od autobu-
su poruszajgcego sie w wielkomiejskim ruchu ulicznym,
potrzebny jest silnik o mocy co najmniej 150 KM. Autobus
taki jest wiec pojazdem bardzo drogim. Pomimb wysokiej
ceny nabycia nie moze on nieraz zado$¢uczyni¢ wymaga-
niom, jakie stawiajg przed nim szczytowe natezenia prze-
wozoéw. Dla pokonania tych szczytowych obcigzen mozliwe
jest zwiekszenie ilosci jednocze$nie przewozonych pasaze-
rOw przez zastosowanie przyczepy. To powoduje jednak
nadmierne — bo czesto przekraczajgce 20 m — przediuze-
nie calego sktadu, jak réwniez zmniejszenie bezpieczen-
stwa ruchu wskutek pogorszenia wtasciwosci jezdnych po-
jazdu. Przyczyng tych utomnos$ci sktadu autobus + przy-
czepa jest sposéb spinania obydwu wozéw za pomocg dysz-
la. Dla uniknigcia tych utomnosci, wynikajacych z zasto-
sowania przyczepy z dyszlem, stosuje sie w niektérych
miastach we Wioszech, a ostatnio réwniez i w Szwajcarii
(iZurich) autobusy cztonowe z przyczepa jednoosiowga. Przy-
czepa jest w tym przypadku spieta przegubowo (ibez dysz-
la) z autobusem, ktéry posiada'skrécony zwis tylny. Nad-
wozia autobusu i przyczepy spietej z nim na stale potg-
czone sa za pomoca tz;w. harmonii, tworzgc jedno pomiesz-
czenie o bardzo duzej powierzchni uzytecznej dla pasaze-
row, lecz przy stosunkowo niezbyt wielkiej dilugosci cate-
go jpojazdu. W ten jsposéb przez dodanie do autobusu o sto-
sunkowo matym rozstawie osi lekkiej przyczepy jednoosio-
wej otrzymuje sie autobus cztonowy o powierzchni 29 m2
(przedstawiony na rys. 1 szwajcarski autobus  Saurer),
a nawet 40 m2 (autobus cztonowy Viberti o dtugos$ci 18 m).
Tak wielkie powierzchnie uzyteczna dla pasazer6w mozna
osiggng¢ poza tym tylko przez zastosowanie konstrukciji
diwupoktadowej (bedacej w uzyciu przewaznie w Anglii).
Autobus cztonowy oboik innych zalet, ktérych nie moze
posiada¢ autobus dwupokladowy posiada jeszcze te za-
lete, ze moze by¢ obstugiwany tylko przez jednego kon-
duktora (poza kierowcag).

Trolejbus cztonowy.

Roéwniez tego typu sa konstruowane trolejbusy (jpatrz
zdjecie).

Duza tadownos$¢ przy wyjgtkowo duzej powierzchni uzy-
tecznej dla pasazeréw, a zatem zdolno$¢ do pokonywania
szczytowych natezen przewozowych, wreszcie moznos$¢ ob-
stugi biletowej 150 i nawet wiecej pasazer6w przez jedne-
go konduktora jak réwniez wystarczajgca zwinnb$¢ pojaz-
du w ruchu miejskim — wszystko to przyczynia sie do ob-
nizenia jednostkowego kosztu transportu w odniesieniu do
jednego pasazero-kilometra, .przy zachowaniu petnej spraw-
nosci i bezpieczenstwa jazdy autobusu czlonowego na ruch-
liwych ulicach wielkich miast.

T. S
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KRONIKA

Z DZIALALNOSCI WARSZAWSKIEJ SEKCJI
EKONOMIKI TRANSPORTU PTE

(HM) W zwigzku z zakonczeniem rocznej dziatalnosci
Sekcji Ekonomiki Transportu Polskiego Towarzystwa Eko-
nomicznego ponizej zostata podana tematyka naukowych
posiedzen dyskusyjnych, ktére mialy miejsce w roku
1954/1955 w Sekcji Warszawskiej.

Transport kolejowy

1 Rozdziat dochodu z optat taryfowych za przewozy ta-
dunkéw przy zastosowaniu metody reprezentacyjnej.'

2. Zasady budowy kolejowych taryf towarowych w Swie-
tle potrzeb gospodarki planowej.

3. Koordynacja dziatalnosci transportu kolejowego i sa-
mochodowego oraz sposoby i efekty wprowadzenia jej
w zycie.

4. Zagadnienia usprawnienia rachunku kosztéw w tran-
sporcie kolejowym.

5. Zalozenia ekonomiczne dla ustawienia rachunku ko-
sztébw witasnych i rozrachunku gospodarczego.

6. Rozrachunek gospodarczy jednostek kolejowych w
Swietle doswiadczen kolei czechostowackich.

7. Koszty pracy manewrowej w transporcie kolejowym.

8. Zastapienie przewozow stacyjnych transportem sa-
mochodowym na stacjach rozrzadowych.

9. Drogi wiodgce do maksymalnego podwyzszenia wskaz-
nik6w zatadunku statycznego i dynamicznego wagonu.

10. Racjonalizacja przewoz6w w transporcie kolejowym.

11. Kierunkowe planowanie przewozéw kolejowych jako
instrument walki z nieracjonalnymi przewozami.

Transport samochodowy

12. Zalozenia ekonomiczne dla ustawienia zadan samo-
chodowego przewoznika publicznego w przewozach doko-
nywanych transportem drogowym.

13. Zalozenia ekonomiczne dla podzialu przewozéw dy-
strybucyjnych pomiedzy samochodowego przewoznika pu-
blicznego a transport branzowy resortéw gospodarczych.

14. Zatozenia ekonomiczne'’'dla dziatalnosci transportu
samochodowego w obstudze budownictwa.

15. Zatozenia ekonomiczne dla organizacji samochodowe-
go transportu resortowego na przykfadzie resortu gorni-
ctwa.

16. Regularne przewozy towarowe w ciezarowym tran-
sporcie samochodowym.

17. Zagadnienie wspdipracy transportu samochodowego
z kolejowym.

18. Rola, zadania i formy organizacyjne spedycji krajo-
wej.

Transport Morski

19. Wplyw wskaznikéw techniczno - eksploatacyjnych
na poziom kasztéw wiasnych w zegludze morskiej.

20. Zalozenia ekonomiczne dila ustalenia rentownos$ci flo-
ty morskiej.

21. Instrumentalizm polskiej zeglugi morskiej.

22. Koncepcja ekonomiczna tranzytu w gospodarce pla-
nowej.

23. Zagadnienie porownywalnosci kosztéw wtasnych w
przedsiebiorstwach zeglugi morskiej.

24, Organizacja rozliczen i kalkulacji w przedsiebior-
stwach zeglugi morskiej.

25. System rozliczeniowy w portach morskich.

26. Transport morski w polskim handlu zagranicznym.

Transport wodny $rédlgdowy

27. Zatozenia ekonomiczne dla systemu eksploatacji ze-
glugi na Odrze.

28. Polityka taryfowa w przewozach towarowych zeglugi
Srédlagdowe;j.

29. Rozrachunek gospodarczy statku w zegludze $rodla-
dowej.

30. Zagadnienia poréwnywalnosci tonokilometra w roz-
nych relacjach pracy zeglugi $rédladowej.

31l Techniczne i ekonomiczne zatozenia dla rozbudowy
dréog wodnych i rozwoju zeglugi $rédlgdowej w Polsce.
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Ogdlne

32. Zadania transportu drogowego w $wietle uchwat Il
Zjazdu PZPR.

33. Zadania zeglugi morskiej w $wietle uchwat lii Zjazdu
PiZPR.

34. Zadania zeglugi $rédlagdowej w Swietle uchwat 1l
Zjazdu PiZiPiR.

35. Rozw6j metodologii planowania w transporcie w la-
tach 1945 — 1954.

36. Zagadnienie planowania przewozow.

37. Aktualne zagadnienia terenowego planowania i koor-
dynacji w transporcie.

38. Zagadnienia dochodu narodowego w transporcie.

39. Ceny poréwnywalne w transporcie.

40. Zadania i formy organizacyjne wspotpracy instytu-
tow naukowych transportu z praktyka zycia gospodarczego.

mRok 1955/195)6 rozpocznie temat, ktory bedzie stanowit
oSwietlenie potrzeb gospodarczych w zakresie opracowan
naukowych zwigzanych z problematyka ekonomiczng planu
5-le;tniego w transporcie. Problematyka ta — przelozona
na jezyk prac naukowo badawczych — bedzie przedmio-
tem dyskusji i konferencji naukowych w PTE w roku
1955/1956.

Wykorzystanie platformy dyskusyjnej, utworzonej w ra-
mach dziatalnosci Sekcji Ekonomiki Transportu, pozwoli
na wykorzystanie jeszcze jednej formy organizacyjnej po-
gtebienia wspoétpracy nauki z praktykg. Ciekawe dla roz-
szerzenia form tej wspoipracy sa wnioski, ktére byly wy-
nikiem ostatniego przed przerwg wakacyjnag posiedzenia
Sekcji. Wnioski te sg nastepujace:

1) Przy wdrazaniu prac naukowo - badawczych — pla-
cowki naukowe powinny bra¢ aktywny udziat.

2) Zasadnicza forma wspoipracy powinny by¢ brygady
naukowo - produkcyjne oraz umowy o0 socjalistyczng
wspoiprace, przy czym placéwki naukowo - badawcze po-
winny zapewni¢ udzial przedstawicieli odbiorcy pracy w
trakcie jej opracowywania.

3) Opracowania placéwek naukowo - badawczych powin-
ny zapewni¢ kompleksowo$¢ ujmowania spraw transportu.

4) Placéwki naukowo badawcze powinny szczegélng uwa-
ge zwracaé¢ na konieczno$¢ szybkiego podniesienia pozio-
mu kadr naukowych w transporcie z tym, ze w okresie
przejSciowym powinny — dla rozszerzenia zakresu swych
prac oraz przyspieszenia terminéw ich wykonania — przy-
cigga¢ do wspolpracy w szerszym niz dotychczas zakresie
przedstawicieli praktyki zycia gospodarczego.

5) Istnieje pilna konieczno$¢ utworzenia w Polskiej Aka-
demii Nauk komorki, ktéra zajmowataby sie koordynacjag
prac naukowo - badawczych z zakresu ekonomiki transpor-
tu oraz ustalataby wytyczne dla tych prac.

3) Stworzona w czasie rocznej pracy Sekcji Ekonomiki

Transportu PTE platforma wspétpracy pomiedzy instytu-
tami naukowymi, katedrami wyzszych szkét ekonomicz-
nych oraz praktyka zycia gospodarczego powinna by¢é wy-
korzystywana dla rozszerzenia zakresu opracowywania bie-
zacej problematyki ekonomicznej transportu, poprzez po-
wierzanie prac zespotom, powotlywanym do opracowywania
poszczegoélnych zagadnien a w szczeg6lnosci do opracowy-
wania zatozen ekonomicznych.

ZE WSPOLNYCH PRAC INSTYTUTU TRANSPORTU

SAMOCHODOWEGO | KOLEJNICTWA

tWW) Niedawno zostaly ukonczone przez oba Instytuty
badania nad zastgpieniem przewoz6éw stacyjnych tran-
sportem samochodowym. Badania te wigzg sie z proble-
mem likwidacji przewozéw na krotkie odlegtosci i sta-
nowig jeden z fragmentdw prac zapoczatkowanych
uchwalag Prezydium Rzadu Nr. 323 z dnia 26.11.1952 r.
w sprawie odcigzenia kolei od przewozéw na krdtkie
odlegtosci i przekazanie ich transportowi samochodowe-
mu.

Jednym z odcinkéw pracy kolei sg przewozy stacyjne.
Zaliczamy do nich wszystkie te przesylki wagonowe,
ktéorych zatadowanie i wyladowanie odbywa sie zawsze
w obrebie tej samej stacji. Ten odcinek pracy kolei zo-
statl poddany przez jlnstytuty analizie z punktu widzenia
opracowania na przyktadzie konkretnej stacji kolejowej
metody badania efektywnos$ci stosowania Iransportu ko-
lejowego lub samochodowego dla tych przewozoéw.
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Stacja,- na ktorej przeprowadzono badania, byla stacjg
rozrzadowg podzielong na kilka rejonéw manewrowych.,
a przewozy stacyjne dokonywane w zasadzie pojedyn-
czymi wagonami przekazywanymi od jednego do drugie-
go rejonu manewrowego. W zwigzku z tym wyniki badan
Instytutéw mozna uogélnia¢ tylko na opisany wyzej spo-
s6b wykonywania przewozéw stacyjnych.

W opracowaniu Instytutéw zostata przedstawiona me-
toda obliczania catkowitego kosztu'wtasnego kolei, pono-
szonego wskutek pobytu wagonéw towarowych na stacji
oraz kosztow wilasnych zastepczego transportu samocho-
dowego i jego organizacje. Metoda obrachunku kosztéw
kolejowych polegata na tym, ze na badanej stacji zostaly
obliczone wydatki wszystkich stuzb poczynione w zwigz-
ku z pracag manewrowg ruchu towarowego w ustalonym
okresie czasu i nastepnie podzielone przez liczbe wagono-
godzin pobytu wagonéw towarowych na stacji przez liczbe
przerobionych wagonéw. W ten sposéb otrzymano peiny
koszt wiasny jednej wagonogodziny pobytu oraz koszt jed-
nostkowy przerobienia jednego wagonu. Z kolei na podsta-
wie specjalnych badan ustalono $redni czas trwania jed-
nego .przewozu stacyjnego. Pomnozenie kosztu jednej
wagonogodziny pobytu przez $redni czas trwania prze-
wozu stacyjnego daje peilny koszt przemieszczenia jednej
przesyiki stacyjnej na badanej stacji.

Koszty wilasne zastepczego transportu samochodowego
obliczono na 1 tono-kilometr dla odlegtosci od 0,5—100
km, dla ciggnika URSUS kursujacego w ruchu niewa-
hadtowym z 2 przyczepami o tacznej tadownos$ci 3 ton,
w oparciu o koszt wozo-kilometra i wozo-godziny pracy
miejscowej ekspozytury .PKS oraz przewidywanych wa-
runkéw pracy zastepczego transportu samochodowego.
W wyniku badan, okazato sie, ze np. koszty wiasne prze-
wozu tadunku kolejg sa zaledwie o 20% wyzsze od ana-
logicznych kosztéw samochodowych. Natomiast zastoso-
wanie transportu samochodowego daje inne efekty eko-
nomiczne jak: przy$pieszenie dostawy ftadunku o blisko
15 razy, zwigekszenie wydajnos$ci pracy wagonéw o 49 ra-
zy z chwilg uzycia ich do przewozéw wiasciwych dla
PKP, skrécenie $redniego czasu pobytu jednego wagonu
ilostanu roboczego na stacji o dk. 12 minut oraz caly sze-
reg dodatkowych elektow ekonomicznych.

iPraca Instytutéw stwierdza réwniez, ze optaty taryfo-
we, ktoére ponosza uzytkownicy przewozéw stacyjnych
sa od 40—50% nizsze, niz ponoszone przez kolej koszty
wiasne przy wykonywaniu tych przewozéw.

Z powyzszych wzgledéw Instytuty w zwigzku z oma-
wianymi badaniami wyciggnety wnioski, ze przewozy
stacyjne powinny by¢ ze wzgledéw ekonomicznych prze-
kazane transportowi samochodowemu.

GDYNIA OTRZYMUJE NOWY DWORZEC KOLEJOWY

Prace przy budowie nowego dworca kolejowego w Gdy-
ni, jednego z najpiekniejszych w kraju, weszty w konco-
wy etap. Po przekazaniu w czerwcu prawego skrzydia
i czesci centralnej dworca przystgpiono do prac wykon-
czeniowych lewego skrzydta.

Na ukonczeniu znajduje sie sala restauracyjna na 400
osob. Gotowe sg juz urzadzenia dla Kolejowych Zakta-
déw Gastronomicznych — kuchnia i magazyny oraz 5 wy-
godnych i estetycznych pomieszczen, gdzie bedzie izba dla
matek z dzieémi.

Brygady sztuikatorskie, elektrycy, wszyscy robotnicy
i technicy dokiladajg staran, aby jak najszybciej przeka-
za¢ do uzytku wiekszo$¢ pomieszczen lewego skrzydia
dworca. Ambicja budowniczych dworca jest jak najlepsze
przygotowanie dworca na przyjecie tysiecy uczestnikow
VvV Swiatowego Festiwalu Miodziezy i Studentéw, ktérzy
przybywajg drogag morskg do Gdyni.

Z KOLEJOWEJ KONFERENCJI SPAWALNICZEJ
W WARSZAWIE

(0) W czerwcu br. odbyta sie w Warszawie w lokalu
NOT konferencja spawalnicze, poswiecona zagadnieniom
spawalnictwa przy naprawie i utrzymaniu taboru kolejo-
wego. Wzieli w niej udziat przedstawiciele resortu kolei,
zaktadéw naprawczych taboru kolejowego z catej Polski
oraz liczni goscie.

Tematem obrad i dyskusji byty referaty i koreferaty:
1) o zastgpieniu czesci zeliwnych i staliwnych przez czesci
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tloczone spawane przy naprawie taboru kolejowego (na
podstawie dos$wiadczen zaktadéw naprawczych tabj>ru ko-
lejowego we Wroctawiu) oraz 2) o kottach parowozowych
catkowicie spawanych, ktére majg wiele cennych zalet w
poréwnaniu z kottami o konstrukcji nitowanej.

W dyskusji oméwiono dotychczasowe osiggniecia i dos$-
wiadczenia z terenu w zakresie spawalnictwa oraz trud-
nosci, na jakie napotyka jego dalszy rozwd6j. Dyskusja wy-
kazata, ze spawalnictwo w naprawie taboru jest nieodzow-
ne> c"° sz®rsze zastosowanie wymaga jednak wigkszego
niz dotychczas nadzoru technicznego i oparcia sie na opra-
cowanej dokumentacji technicznej i technologicznej; nie-
zbedna jest przy tym wspoéipraca i badania ze strony In-
stytutu Spawalnictwa i Instytutu Naukowo-Badawczego
Kolejnictwa.

KONKURS DLA KOLEJARZY
STOSUJACYCH NOWE METODY PRACY

(O) Mmi. Kolei, Zarz. Gt ZZK oraz Stéw. Inz. i Tech-
nikéw Komunikacji ogtosity konkurs dla kolejarzy na
osiggniecie najlepszych wynikéw w zastosowaniu metod
operatywnego prowadzenia pociggéw zbiorowych i prowa-
dzenia ciezkich pociggéw.

W konkursie mogg wzia¢ udzial: zespoly dyspozytorow
odcinkowych, maszynistéw i pracownikéw stacyjnych, ze-
spoty inzynieryjno - techniczne itp. grupy pracownikéw,
ktére powinny opracowaé szczeg6lowo metody pracy w
zastosowaniu do lokalnych warunkéw na poszczeg6inych
odcinkach i stacjach i praktycznie je zastosowac.

Ocena prac konkursowych i osiagnietych wynikéw na-
stgpi z poczatkiem r. 1056. Dla zwyciezcéw konkursu prze-
widziane. sg wysokie nagrody pieniezne.

2500 WAGONOW TOWAROWYCH DLA INDII

W wyniku przetargu Indyjski Zarzad Kolei postanowit
zakupi¢ w Polsce 2500 krytych wagonéw towarowych.
Transakcja ta przedstawia warto$¢ ok. 5. min. doi.

Beda to pierwsze polskie wagony eksportowane do Indii.

WAGON-SZLIFIERKA, WAGON-BECZKA | SUSZARKI
WYKONANE PRZEZ WARSZTATY TRAMWAJOWE

Gléwne warsztaty tramwajowe poszczyci¢ sie moga kil-
koma osiggnieciami z dziedziny mechanizacji pracy. Ostat-
nio wykonano tam wagon-szlifierke, ktory jezdzi tylko
w nocy i stuzy do réwnania szyn tramwajowych. Chodzi
o to, aby zlikwidowa¢ wstrzasy tramwajow w czasie jaz-
dy, a tym samym zmniejszy¢ zuzycie obreczy kotowych,
a wiec przedluzy¢ okres trwania wozu. Wagom-szlifierka
to sukces catej zalogi, bo wykonaly go warsztaty MPK
bez dokumentacji, wtasnymi sitami. Jeszcze jedna taka
szlifierka oddana bedzie w Il kwartale br.

Drugim usprawnieniem jest wagon”beczka, ktory w
pierwszych dniach czerwca' wyruszyt na torowiska, aby
niszczy¢ Srodkami chemicznymi chwasty zarastajace tory.

Obecnie warsztaty MiPK pracujg nad urzgadzeniem do su-
szenia poszczegdlnych czesci elektrycznych w wozachilsil-
nikowych za pomocag promieni podczerwonych oraz nad
urzgdzeniem do suszenia calego wozu. Urzadzenia te po-
waznie skrocg czas suszenia, np. wirnika z 36 godzin na
zaledwie 3, czas suszenia calego wozu tramwajowego —
z 48 na 3 godziny.

Kr?nkretna korzy$¢ dla pasazeré6w — wiecej wozéw w
ruchu.

POLSKIE SAMOCHODY W FINLANDII

W Helsinkach, na najwiekszej z urzadzonych dotad w
Finlandii wystawie samochodowej, na przestrzeni 16 tys.
m. kw. wystawiono 347 r6znych typéw pojazdéw mecha-
nicznych. W wystawie brato udziat 14 krajow, a mianowi-
cie: Wielka Brytania, Niemiecka Republika Demokratycz-
na, Niemcy Zachodnie, Holandia, Wtochy, Austria, Zwigzek
Socjalistycznych Republik Radzieckich, Polska, Francja,
Szwecja, Czechostowacja, Wegry, Finlandia i Stany Zje-
dnoczone.

Na wystawie mozna byto Obejrze¢ okoto 170 r6znych ty-
p(’)whsamochodéw osobowych i 114 typéw wozéw ciezaro-
wych.



Rok VI

Swieto ludzi polskiego morza

Dzien 26 czerwca obchodzony byt uroczyscie w Gdan-
sku i Szczecinie, jako ,Dzien Marynarki Wojennej*, ,Dzieh
Stoczniowca“ i ,Dzien Rybaka“. W dniu tym odbyly sie
defilady Marynarki Wojennej, akademie oraz rézne impre-
zy kulturalne i sportowe.

W Szczecinie do 3-tysigcznej rzeszy stoczniowcOw, mary-
narzy i sportowcoéw przemowit wiceprezes Rady Ministrow
Stefan Jed-rychowski, ktéry przekazat pracownikom mo-
rza, mieszkancom Wybrzeza i Szczecina pozdrowienia od
Komitetu Centralnego PZPR i Rzadu Polskiej Rzeczypo-
spolitej Ludowej.

Moéwca zobrazowat osiggniecia, polskiej gospodarki na
morzu i zanalizowat zrodta tych sukceséw. W ciggu minio-
nego dziesieciolecia Polski Ludowej nasza marynarka han-
dlowa zwigkszyta tonaz posiadanych statkéw 3,5-krotmie
w poréwnaniu ze stanem przedwojennym, a jej przewozy
wzrosty 5-k-rotnie. Nasza flota obstuguje dzi§ 16 statych
linii oceanicznych i morskich, utrzymuje taczno$¢ z ponad
30 krajami. Port szczecinski w ciggu ostatnich lat zwiek-
szyt 2,5-kro-tnie swojg zdolno$¢ przetadunkowg, stajac sie
najruchliwszym portem polskim pod wzgledem masy prze-
tadowywanych towaréw.

Sukcesy te mogly by¢ osiggniete dlatego, ze nasz kraj
rozporzadza dziSisilnym przemystem, ze korzysta z do$-
wiadczen i bezinteresownej pomocy Zwigzku Radzieckie-
go, ze zacie$nia sie braterska wspoéipraca z krajami demo-
kracji ludowej i Chinami Ludowymi.

WS$réd serdecznej manifestacji zebrani uchwalili tekst li-
stu do KC PZPR skierowany na rece Pierwszego Sekre-
tarza KC PZPR — Bolestawa Bieruta.

W uroczystej akademii ktéra odbyta sie w hali sporto-
wej w Gdansku-Wrzeszczu wzigt udziat Minister Zeglugi
M. Popiel. Obecny byt réwniez na akademii Konsul Gene-
ralny ZSRR w Gdansku Nikotaj Talyzin oraz Attache
Handlowy Chinskiej Republiki Ludowej w Polsce.

Sekretarz KW PZPR w Gdansku J. Tirusz omowit suk-
cesy w odbudowie i rozbudowie naszej gospodarki mor-
skiej. Minister Popiel wreczyt szczegdlnie zastuzonym pra-
cownikom naszej gospodarki morskiej wysokie odznacze-
nia przyznane -przez Rade Panstwa.

AUTOMATYCZNY WYLACZNIK HYDROELEKTRYCZNY

Pracownik Polskiej Zeglugi Morskiej, absolwent Techni-
kum Budowy Okretéw w Szczecinie Zbigniew Malanow-
ski skonstruowat wspélnie z elektrykiem Wactawem Me-
dynskim udoskonalony wytgcznik hydroelektryczny, Wy-
tacznik ten przynosi powazne oszczedno$ci energii, wyta-
czajgc automatycznie po 15 sekundach bezprodulkcyjnej
pracy obrabiarke. Zastosowanie tego wytgcznika w warsz-
tatach PZM przyniosto w tym roku kilkanascie tysiecy ki-
iowaitogodzin zaoszczedzonej energii.

Pomystem tym zainteresowalo sie Ministerstwo Zeglu-
gi. Czynione sg przygotowania do szerokiego wykorzysta-
nia tego pozytecznego -przyrzadu.
PIERWSZE POLACZENIE SZCZECIN — PORTUGALIA

Polski, statek s/s ,Malborg“ -poptynat do portu portugal-
skiego Leixoes z tadunkiem polskiego wegla. Jest to pierw-
szy po wojnie bezposredni kontakt -handlowy drogg mor-
ska z portu polskiego do Portugalii.

Z Leix-oas ,Malborg“ poptyngt dé Casablanki. S/s ,Mal-
borg" jest statkiem zbudowanym w stoczni szczecinskiej
i zostat oddany do eksploatacji w dniu 1 maja. Rejs ten
jest dla tego typu statkéw, budowanych w Polsce (rudo-
weg-lowiec 3.200 BIRT] sprawdzianem zdolnos$ci eksploata-
cyjnych na dalekich liniach.

W porcie szczecinskim rozpoczgt sie sezon rudowy. Do
péinocnych portéw Szwecji Lulea i Goefle poptynely juz
polskie statki, ktdre majg napiety plan przewozu rudy
dla hut polskich, czechostowackich i wegierskich. Wysoki
plan, ktérego wykonanie opéznita wiosna, wykonany jed-
nak bedzie dzigki licznym zobowigzaniom -zatlég polskich.

TRZY NOWE JEDNOSTKI DALEKOMORSKIE

W stoczni Gdanskiej zostaly oddane do eksploatacji 3
jednostki dalekomorskie (2 statki typu ,t-ram-p“ o nosnosci
5 tys. ton oraz 450-tonowy supertrawler ry-bacfci. Jednostki

TRANSPORT Str. 255

te ukonczono dzieki zobowigzaniom gdanskich stoczniow-
cow na kilkanascie dni przed terminem.

Poza tym na Dni Morza, ktére objety réwniez Dzien
Stoczniowca, wodowane byty 2 supe-ntrawlery 450-tonowe.
Pierwszy z nich jest 50 jednostkg tego rodzaju budowang
w kraju.

BOHATERSKI CZYN MARYNARZY

Na czechostowackim statku ,-Dietwa“, stojacym w po-rcie
Ko-marno na Dunaju, zdarzyla sie niedawno awaria. Przez
kingstony w-oda dostata sie do wnetrza statku i zalata
wszystkie pomieszczenia. Sygnat awarii przyjat znajdujacy
sie wéwczas w Komar-no radziecki motorowiec ,Kirowo-
g-rad“, ktéry natychmiast ruszyt na pomoc. Po 10 minutach
statek radziecki do-bit do hurty ,Dietwy“. W tym czasie
woda zdazyta juz zala¢ maszynownieg, i tylko 5 om dzielito
ja od palenisk.

Nie zwazajgc na grozbe wybuchu kottéw, cala zaloga
maszynowa ,Kirowograd“ przystgpita do walki z zywio-
tem. W ciggu dwo6ch godzin zatoga ,Kirowograda“ wypom-
powata wode i statek ,Dlietwa“ znéw odzyskat moznos¢

plywania.
W taki spos6-b radzieccy marynarze okazali pomoc swoim
przyjaciotom — czechostowackim wodniakom.

NOWY REKORD
USTANOWIONY PRZEZ POLSKIEGO PILOTA
SZYBOWCOWEGO

Pilot aeroklubu krakowskiego Jerzy Wojnar ustanowit
w dni-u 16 czerwca tar. na zgrupowaniu kadry w Lisich
Katach koto Grudzigdza — rekord $wiata. Dokonatl on na
szybowcu typu ,Jaskoétka“ przelptu docelowo-powrotnego
na trasie Lisie Katy — Leszno — Lisie Katy dtugosci 400
km. Wyni-k Wojnara jest lepszy od dotychczasowego're-
kordu Swiata, nalezacego do Amerykanina Cowerdale, kto-
ry wynosit 41808 km i zostal ustanowiony w sier-pniu
19%2r.

Dokumenty z przelotu Jerzego Wojnara zostaly przestane
do Miedzynarodowej Federacji Lotniczej do zatwierdze-
nia. Rekordowy lot czotowego polskiego pilota szybowco-
wego byt jego czynem festiwalowym.

NAJLEPSZA ZAtLOGA PORTU LOTNICZEGO
W GDANSKU

(MiM) Duzy sukces we wspoizawodnictwie odniosta za-
toga portu Lotniczego w Gdansku, zdobywajac Sztandar
przechodni Zarzadu Giéwnego Zwigzku Pracownikéw
Transportu Drogowego i Lotniczego oraz miano najlepszej
zatogi portu lotniczego. Wielu pracownikéw otrzymato na-
grody pieniezne i dyplomy wyr6zniajgce. Proporzec prze-
chodni przekazata w imieniu Zarzadu Gtéwnego Zwigz-ku
tow. Hanna Swierczynska.

Sukces ten zawdziecza Zatoga wysokiej wydajnosci ca-
tego kolektywu w poszczeg6lnych ustugach, a przede
wszystkim, w sprawnej obsludze pasazeréw, punktualnemu
odlotowi samolotéw i utrzymywaniu w statej gotowoSci
urzadzen nawigacyjnych i radiowych.

Zaloge portu cechuje wysokie uswiadomienie polityczne
i spoteczne.

It-14 W StUZBIE PLL ,LOT“

(MM) W ramach zawartej u-mowy handlowej pomiedzy
Polskag a Zwigzkiem Radzieckim w roku biezagcym otrzy-
mamy serie samolotéw -l£-14. W dniu 10. VI. br. na lot-
nisku Okecie wylgdowat pierwszy samolot tego typu.

Samolot pasazerski IL-J4 jest ulepszonym typem samo-
lotu I£-12, szeroko eksploatowanym w Lotnictwie Polskim,
posiada nowe i ciekawe rozwigzania konstrukcyjne, 2 sil-
niki w -ksztalcie gwiazdy ASz-82, mate stosunkowo zuzycie
paliwa, szybko$¢ maksymalng ponad 400 km na g-odz. Do-
skonata amortyzacja samolotu eliminuje zupetnie w cza-
sie -ladowania tzw. ,kiwanie“. Nowoczesna i komfortowo
u-rzagdzona kabina zapewnia maksy-mum wygody pasaze-
rom.

Samoloty pasazerskie It-14 poczatkowo pracowaé beda
na liniach zagranicznych, a z czasem i na wewnetrznych.

Obecnie grupa polskich pilotéw i mechanikéw zgrupo-
wana jes-t na kursie w ZSRR, gdzie przechodzi specjalne
przeszkolenie.
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Jak pracuja nasi transportowcy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

WAGONOWNIA PKP W SEDZISZOWIE OSZCZEDZA
MATERIALY

(O Z inicjatywy zaktadéw naprawczych taboru kolejo-
wego w Bydgoszczy rozwija sie ostatnio na PKP wspoéh
zawodnictwo o Oszczedno$¢ materiatow.

Ostatnio zobowigzania tego typu podjeta wagonownia
PKP w Sedziszowie. Zaloga wagomowni zrzekta sie naste-
pujacych ilosci materiatbw przydzielonych na r. 1955
1700 kg oleju, 3000 kg stali resorowej, 800 kg stopu tozy-
skowego 16,400 kg lakieru, 200 kg rozpuszczalnika do farb
i 30 m sze$¢, iglastej tarcicy wagonowej.

Wymienione oszczedno$ci materialowe pracownicy uzy-
skajg przez wykorzystanie materiatbw starouzytecznych,
regeneracje czesci zamiennych oraz wprowadzenie w zy-
cie wnioskéw racjonalizatorskich i nowatorskich.

ZOBOWIAZANIA MASZYNISTOW Z LESZNA

Starszy maszynista Jankowski, maszynista Rucka i po-
mocnicy: Blizat i Jarczynskii z parowozowni Leszno, obstu-
gujacy lokomotywe Ty 43-90 zobowigzali sie przejechac
500.000 km bez napraw $rednich, zastepujac je naprawami
rewizyjnymi.

Maszynisci z Leszna podjeli inicjatywe Franciszka Kos-
mowskiego z Poznania, ktéry na parowozie Ty 47 zreali-
zowat dtugofalowe zobowigzanie, przejezdzajac milion ki-
lometrow bez napraw gtéwnych i $rednich.

ZAOSZCZEDZA 19 TON STALI

Zaloga Zaktadéw Naprawczych Taboru Kolejowego
w Ostrowie podjela ostatnio cenng inicjatywe robotnikéw
z Bydgoskiej Fabryki Sygnatéw Kolejowych, zmierzajaca
do wykrywania i oddawania do dyspozycji panstwa rezerw
stali specjalnej. Po doktadnym obliczeniu potrzebnych za-
paséw, robotnicy ZNTK zobowigzali sie postawi¢ do dy-
spozycji Poznanskiego Biura Stali Specjalnej 19 ton stali
klasy od 1 do IX 1 wezwali do podobnych zobowigzan za-
togi ZNTK w Poznaniu i w Pile.

TRANSPORT DROGOWY

ZLOTE ODZNAKI DLA KIEROWCOW

a(MM) W dniu 8 czerwca 1955 r. w Ministerstwie Trans-
' portu Drogowego i Lotniczego odbyta sie uroczysto$¢ na-
dania 63 najlepszym w kraju kierowcom samochodowym
odznak ,Wzorowego Kierowcy".

Ws$réd odznaczonych znajduje sie m. in. Edward Kurek,
kierowca autobusu z Ekspozytury PKS w Opolu. Zaoszcze-
dzit on na wydatkach technicznych w ciggu ostatnich 5 lat
blisko 170 tys. zi, a dodatkowa eksploatacja jego autobusu
przyniosta ok. 600 tys. zi

Oznake ,Wzorowego Kierowcy" otrzymali rowniez: Sta-
nistaw Miynarczyk z KBRIM w Kielcach, ktéry przysporzyt
swojej instytucji 210 tysiecy zt oszczednosci w materia-
tach pednych, ogumieniu i naprawach, Szczepan Kotdyka
z P.PRD Poznan, ktory pracuje jako kierowca 3il lat; wpro-
wadzit on znaczne oszczednos$ci paliwa i ogumienia przez
wiasciwg konserwacje i eksploatacje samochodu, Stefan
Swierkos z ekspozytury osobowej PKS Warszawa, inicja-
tor dtugofalowego wspoétzawodnictwa, Michat Swierkosz
z PWIiRN w Kielcach, ktéry wyszkolit 10 pomocnikéw na
wysokokwalifikowanych kierowcow, jest zwolennikiem dtu-
gofalowego wspoéizawodnictwa pracy, znany dziatacz spo-
tecznoipolityczny na terenie Kielc. Poza nimi odznaczeni

zostali kierowcy: Stanistaw Wedawski, Czestaw Bajer, Mi-
chat Turski, Izydor Brzezinski, Julian Stankiewicz i inni.
Odznaki wreczyt kierowcom minister J. Rusiecki.

RACJONALIZATORZY EKSPOZYTURY PKS W LOMZY

Klub Techniki i Racjonalizacji przy Ekspozyturze PKS
w tomzy skupia coraz wigecej zwolennikéw. Sposréd bar-
dziej aktywnych cztonkéw Klubu TiiR mozna wymienié
Stanistawa Olszewskiego, ktéry w r. 1955 zgtosit 10 uspraw-
nierl, obecnie za$ opracowuje 4 nastgpne usprawnienia.
Jednym z jego wynalazkéw jest przyrzad do wycierania
sworzni resorowych, ktérego zastosowanie daje Ekspozy-
turze 2.000 zt rocznie oszczednoSci.

Opracowany przez ab. Olszewskiego i Skierskiego przy-
rzad do zawieszania resorow w samochodzie Ghausson da-
je ponad 4.000 zt oszczednosci.

PORTY | ZEGLUGA

JAK PRACUJE STATEK-BAZA ,FRYDERYK-CHOPIN*

Tegoroczne sukcesy naszej flotylli rybackiej, dokonuja-
cej potowdéw S$ledzia na mofzu péinocnym zawdzigczaé na-
lezy przede wszystkim zespotowe] '.wspoéipracy wszystkich
jednostek. Gdy ktéry$ ze statk6w znajdzie ,dobre miej-
sce" — zaraz zawiadamia wszystkie inne 6tatki, ktore
wspolnie przystepuja do potowdéw. Tym bijemy rybakéw
angielskich i holenderskich, ktérzy pracuja w odosobnie-
niu, bojgc sie konkurenciji.

Nasza flotylla rybacka korzysta z wielkiej pomocy stat-
ku-bazy ,Fryderyk Chopin“. Statek ten jest swoistym po-
taczeniem portu, magazynu, przetworni, stoczni i nawet
Domu Rybaka.

Tam wytadowuje sie petne beczki, a otrzymuje puste, tam
otrzymuje sie paliwo, s6l, zywno$¢, wode. Statek baza wy-
konuje réwniez potrzebne remonty. Na statku pracuje
ekspozytura radia szczecinskiego, przesytajac do catej flo-
tylli programy ,Gtlosu Rybaka“. Précz, statku“bazy ,Fry-
deryk Chopin“, dysponujemy jeszcze statkiem-ibazg ,Mor-
ska Wola“, a projektujemy jeszcze trzecig baze”statek nie
przerabiany, jak obecne, lecz specjalnie skonstruowany
i catkowicie przystosowany do wypetnienia czekajgcych go
zadan.

CENNE ZOBOWIAZANIA

Stoczniowcy gdanscy zobowigzali sie przysSpieszy¢ o pet-
ny miesigc oddanie do eksploatacji budowanego w Stoczni
statku o wyporno$ci 10 tysiecy ton.

ODPOWIEDZ! REDAKCJI

Kaliskie Zaktady Przem. Dziewiarskiego — Kalisz, ul.

Towarowa 1.

W chwili obecnej samochody nie sg przerabiane ha na-
ped gazem ziemnym. Samochody z istniejaca instalacja
gazowa naprawia Techniczna Obsluga Samochodéw.
W przysztym roku przewiduje sie przerobke réwniez sa-
mochodéw nowych. Wykonywaé¢ to bedzie réwniez TOS.

INFORMACJE WYDAWNICTW KOMUNIKACYJNYCH

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych ukaze sie bro-
szura pt. ,Instrukcja Obstugi i regulacji mechanizmu pod-
ciSnieniowego serwo“, ktory jest zastosowany w samocho-
dach ciezarowych Star-20.

Instrukcja zaiecama jest przez Departament Techniki
Ministerstwa Transportu Drogowego i Lot. dla kierow-
céw, pracownikéw stacji Obstugi i transportu samochodo-
wego.

Btrak instrukcji byt czesto przyczyng niewtasciwej. Obstu-
gi i naprawy.

Instrukcje niniejsza nalezy juz zamawia¢ w Wydawni-
ctwach Komunikacyjnych Dziatl Zbytu Warszawa, ul. Ka-
zimierzowska Nr 52.
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.,PRZEWOZ SAMOCHODAMI | CIAGNIKAMI

W KAMIENIOLOMACH | KOPALNIACH

ODKRYWKOWYCH WEGLA ORAZ RUD*

Staly i niezwykle intensywny rozw@j transportu samo-
dowego, jaki obecnie ma miejsce w naszym kraju, pozwala
na coraz wieksze i coraz bardziej wszechstronne jego za-
stosowanie w réznych gateziach naszej gospodarki. Dlatego
tez z uznaniem nalezy przyja¢ ukazanie sie naktadem Wy-
dawnictw G@érniczo-Hutniczych ksigzki inz. Adama Cze-
zowskiego ,Przew6z samochodami i ciggnikami' w kamie-
niotomach i kopalniach odkrywkowych wegla oraz rud*“.
Ksigzka ta zawiera 86 stron ujetych w VI rozdziatéw, obej-
mujacych zagadnienia zwigzane ze specyfikg pracy tran-
sportu samochodowego w kopalniach odkrywkowych oraz w
kamieniotomach drogowych, a ponadto podajgcych ogdéing
charakterystyke transportu drogowego i jego zastosowanie
do przewozu wyrob6w gotowych bezposrednio do odbiorcy.

Kolejno$¢ rozdziatéw przyjeta zostata przez autora traf-
nie, gdyz daje do$¢ Sciste powigzanie poszczegélnych za-
gadnien, wprowadzajgc czytelnika stopniowo poprzez wia-
domosci ogodlne i podstawowe do tematu zasadniczego, ja-
kiemu praca zostata poswiecona.

Rozdziat pierwszy podaje og6lng charakterystyke tran-
sportu drogowego i jego poréwnanie z innymi rodzajami
transportu wraz z opisowg analizg jego zalet i wad. W
rozdziale tym podane sg réwniez elementy, jakie powinny
by¢é wziete pod uwage przy sporzadzaniu kalkulacji, daja-
cej poréwnanie optacalno$ci przewozu transportem samo-
chodowym z innymi $rodkami transportu. Ponadto roz-
dziat ten obejmuje zagadnienie kosztéw inwestycji i okre-
séw amortyzacji pojazdéw mechanicznych z podaniem
czynnikow wpltywajgcych na ,wiek" pojazdu. Dalsza czes$¢
rozdziatu pierwszego podaje ogo6ing analize kosztéw ruchu
z okre$leniem rodzajow i wielkosci oporéw ruchu, jakie
pokonywaé¢ musi poruszajacy sie samochd6d. Rozdziat ten
zawiera rowniez ogélne dane odnos$nie wptywu jaki ma na
koszt ruchu zuzycie materiatbw pednych i opon.

Szerzej nieco i z podbudowaniem tabelarycznym omo-
wiona zostata sprawa zaleznosci wykorzystania samocho-
dow od warunkéw przewozu z podaniem wydajnosci tran-
sportu samochodowego jako funkcji odlegtosci przewozu.
W koncu rozdziatlu pierwszego autor podaje, jakie warun-
ki sg najdogodniejsze dla zastosowania w kamieniotomach
transportu samochodowego, oraz omawia zalety transportu
samochodowego, jako $cistej i istotnej czesci sktadowej
ogélnej mechanizacji kamienioloméw oraz kopalni od-
krywkowych.

Rozdziat drugi na wstepie podaje w og6lnych zarysach
budowe i dzialanie samochodu ze schematycznym szki-
cem jego podwozia. W dalszej czeSci tego rozdziatu ujety
jest ogo6lny podziat samochodéw cigzarowych w zaleznosci
od rodzaju stosowanego silnika spalinowego, wedtug zdolno-
Sci poruszania sie w terenie oraz pod wzgledem fadownoSci.
Wyczerpujagco naswietlona zostala sprawa mechanizmoéw
stosowanych do przechylania skrzyni. Podane przy opi-
sie kazdego systemu podnos$nik6w szkice i rysunki frag-
mentéw urzadzen utatwiajg czytelnikowi zapoznanie sie
z dziataniem poszczegélnych typéw podnos$nikéw i zrozu-
mienie zasady ich pracy. Calo$¢ tego dzialu daje pod-

stawowe wiadomos$ci potrzebne obstudze samochodéw/
wywrotek, uzywanych do transportu materiatow ka-
miennych, sypkich i innych, ktérych wytadunek moze

by¢ dokonywany w spos6b mechaniczny, samoczynny.

Nastepny rozdziat obejmuje rodzaje mechanicznych
pojazdéw drogowych, jakie uzywane sa w kopalniach
odkrywkowych. Podane tu sa warunki pracy pojazdéw

przeznaczonych dla przewozu kopalin, przy czym warun-
ki te podzielone zostaly wedtug takich kryteriow jak: od-
legto$¢ prziwozu, rodzaj ftadowanego materiatu, sposéb
tadowania, trasa i nawierzchnia drogowa, co daje przej-
rzyste naswietlenie specyfiki pracy transportu samocho-
dowego w kamieniotomach.

W dalszej kolejnosci omoéwione zostaly typy mecha-
nicznych pojazdéw drogowych, przeznaczonych do pracy

w kopalniach odkrywkowych oraz stawiane im, ze
wzgledu na bardzo cigzkie warunki pracy, wymagania
konstrukcyjne.

Caly ten rozdziat podbudowany jest szeregiem rysun-

kéw i szkicow, przedstawiajgcych poszczeg6lne rodzaje
pojazdéw, oraz ich prace. Ponadto zalgczone sg tez tab-
lice charakteryzujagce dane techniczne niektérych pojaz-

déw. Dalsza cze$¢ rozdzialu trzeciego poswiecona jest
samochodom specjalnym, przeznaczonym do pracy w ko-
palniach odkrywkowych. Znajdujemy tu dosy¢, szczeg6-
towe ujecie réznych charakterystycznych sposobéw roz-
tadowywania skrzyni z jednoczesnym podaniem rysun-
kéw poszczegéinych typoéw samochodéw. Jako uzupetl
nienie zagadnien poruszonych w tym rozdziale omdéwione
zostaly pokrotce samowytadowujgce pojazdy trolejowe,
oraz samochody parowe, z podaniem zestawienia porow-
nawczego kosztéw paliwa, przy zastosowaniu samochodu
parowego i spalinowego. Ujete zostalo tu réwniez stoso-
wanie w kopalniach odkrywkowych spycharek oraz sa-
mochodéw tréjkotowych o skrzyni zdejmowanej, jak
rowniez samotadowarek samochodowych.

IV rozdziat obejmuje zagadnienie stosowania transpor-
tu samochodowego w kamieniotomach materiatéw drogo-
wych. Na wstepie omoéwiona zostata sprawa urabiania
skat i zaleznie od systemu urabiania, sprawa tadowania
i transportu.

Dalej autor przedstawia jak ksztaltuje sie zalezno$é
wyboru transportu od wzajemnego usytuowania wyro-
biska i zaktadu przerébczego, przy czy podkres$lono

fakt kazdorazowego przeprowadzania kalkulacji dla ob-
rania najbardziej w danych warunkach ekonomicznego
Srodka transportu. Nastepnie poruszona jest sprawa sSy-
tuowania i rozwigzywania drég dla transportu samocho-
dowego w kamieniotomach. Pokazane zostaly réwniez
zasadnicze sposoby sytuowania drég, w terenie tatwym
i w terenie trudnym, w kamieniotomach wglebnych
o duzej gtebokosci. Naswietlenie zagadnienia transportu
samochodowego w kamieniotomach od strony rozwigzan
drogowych daje poglad na caloksztatt pracy samochodu
w warunkach eksploatowania go w kamieniotomie. Dal-
szy cigg rozdzialu obejmuje przykiady organizacji prze-
wozéw  samochodowych zar6wno w kamieniotomach
wgtebnych jak i stokowych. Przyktady te poparte pro-
stymi obliczeniami, oraz schematami rozwigzania tran-
sportu wewnetrznego, pozwalajg czytelnikowi, ktéry na-
wet nie stykat sie z kamieniolomami, ha stworzenie sobie

dosy¢ jasnego obrazu pracy samochodu w kamienioto-
mie.

Poza tym koncowa cze$¢ rozdziatu IV obejmuje ogoél-
nie zagadnienie transportu samochodowego w piaskow-
niach i zwirowniach, zaréwno lgdowych jak i rzecznych.

Nastepny rozdzial poswiecony jest stosowaniu tran-
sportu samochodowego w kamieniotomach produkuja-
cych nie kruszywa, lecz materiaty blokowe. Pokazana jest
tu ogo6lna charakterystyka warunkéw transportu w za-
ktadach tego typu, a ponadto sprawa doboru wiasciwych
Srodkéw przewozowych dla transportu blokéw. Teore-
tyczne ujecie tego tematu podbudowane jest przyktadem
organizacji przewozu blokéw kamiennych w kamienioto-
mach o matej wydajnosci, przy zastosowaniu do tran-
sportu ciggnikéw z dwoma przyczepami.

Koncowa cze$¢ rozdziatlu obejmuje zagadnienie prze-
wozéw materialdw nienormalnie duzych i o znacznym
ciezarze oraz omawia stosowanie samochodéw z podno-
$nikiem (autopodno$nikéw) do podwozenia blokéw ka-
miennych w obrebie zaktadu, badz tez w warsztatach
obrébczych.

W ostatnim, VI rozdziale omoéwiono transport goto-
wych wyrobéw bezposrednio do odbiorcy, w przypad-
kach gdy zobowigzany jest do tego kamieniotom. Poza
tym ujete zostalo w tym rozdziale zagadnienie warun-
kéw przewozu materiatbw drogowych, zaleznie od kon-
figuracji terenu w jakim znajduje sie kamieniotom, oraz
warunki przewozu materiatbw budowlanych szczego6lnie
wrazliwych na uszkodzenia.

Na zakonczenie podane zostaly ogélne uwagi dotyczgce
budowy i utrzymania dr6g samochodowych w kamienio-
tomach.

Calos¢ pracy tak pod wzledem tematu, jak i poziomu
jego opracowania oceni¢ mozna jako przydatng dla
wszystkich pracownikéw zajmujgcych sie bezposrednio
transportem samochodowym w ogéle, a transportem w
kamieniolomach w szczeg6lnosci.

Recenzje opracowat Z. Bielecki



Z prasy fachoujej

Z ciekawszych artykutéw
zamieszczonych w czerwco-
wym numerze ,Przegladu
Kolejowego“ wymieni¢ na-
lezy artykut Mgr. inz. Sta-
nistawa Kuczborskiego pt.
.0 usprawnienie ruchu
podmiejskiego w warszaw-
skim wezle kolejowym*.

Autor informuje czytelnikbw o przebiegu prac podje-
tych przez Instytut Naukowo-Badawczy Kolejnictwa
i o wstepnych wynikach przeprowadzonych badan
w tym kierunku.

Roéwniez ciekawa jest wypowiedz Prof. Dr. Eufemiu-
sza Terebucha na temat usprawnienia rachunku kosz-
tow PKP. Autor artykutu poddaje krytyce z teore-
tycznego punktu widzenia dotychczasowy system ra-
chunkowos$ci kosztéw wiasnych PKP i wskazuje kie-
runki oraz sposoby pogtebienia rozrachunku gospo-
darczego na PKP.

Inz. Stefan Osinski w artykule pt. ,Zagadnienie
upowszechnienia pomystéw racjonalizatorskich“ poru-
sza bardzo aktualne zagadnienie zwigzane z koniecz-
noscig przyspieszenia postepu technicznego.

W ,Przegladzie Kolejowym Kuchowo-Handlowym®*
na uwage zastuguje artykut Zbigniewa Brzozowskiego
pt. ,Popatrzmy okiem podréznego“. W artykule tym
autor porusza szereg istotnych brakéw i niedomagan
w obstudze pasazeréw i wysuwa konkretne wnioski,
majace na celu poprawe kultury obstugi podréznego.

Inz. Marian Karwacki w artykule pt. ,Wspdipraca
stuzby ruchu ze stuzbg drogowa“ omawia korzysci ja-
kie daje wtasciwie zrozumiana wspéipraca miedzy
stuzbami ruchu i drogowa.

W dziale ,,U naszych przyjaciét® zamieszczono cie-
kawy artykut pt. ,Troska kolei NRD o witasciwy stan
wagonoéw osobowych*“. Zawiera on uwagi i spostrzeze-
nia jednego z uczestnikow delegacji Ministerstwa Ko-
lei bawigcej w NRD na temat gospodarki wagonami
osobowymi oraz stanu ich utrzymania.

Zagadnienie rozwoju bu-
dowy nadwozi samochodo-
wych jest przedmiotem ob-
szernegé artykutu, opraco-
wanego przez P. Wiercin-
skiego, a zamiecszczonego
w czerwcowym  numerze
»Motoryzacji“. W artykule
tym autor stawia szereg po-

stulatbw pod adresem produkcji, ktérych realizacja
umozliwitaby o wiele lepsze przystosowanie pojazdéw
do przewozonych tadunkéw, a tym samym umozliwi-
Jfagy przyspieszenie przewozu i lepsze wykorzystanie
taboru.

Drugi z kolei artykut w tymze numerze ,Motoryza-
cji* posSwiecony jest centralizacji transportu branzo-
wego. Artykut ten napisany przez J. Bujniewicza jest
prébg omoéwienia warunkéw niezbednych do centrali-
zacji transportu branzowego oraz zasad wspoéipracy po-
miedzy tym transportem i przedsiebiorstwami wyko-
nawstwa. W bardzo obszernej analizie autor przedsta-
wia cechy dodatnie centralizacji taboru i wypaczenie
tej zasady, majagce miejsce na odcinku przedsiebiorstw
branzowych.

Marian Urban w artykule zatytutlowanym ,Bilanso-
wanie planéw przewozowych w ciezarowym transpor-
cie samochodowym*“, na tle nowych zarzadzeh o pla-
nowaniu przewozéw, proponuje usprawnienie i ureal-
nienie metod bilansowania potrzeb przewozowych .ze
zdolnos$cig przewozowg taboru. Wydaje sie, ze zagad-
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nienie to powinno by¢ przedyskutowane na tamach
prasy fachowej.

Z pozostatych artykutow zamieszczonych w nume-
rze czerwcowym ,Motoryzacji“ zainteresujg niewatpli-
wie naszych czytelnikOw nastepujace pozycje: Zygmunt
Miller — ,,Ruch uliczny widziany oczami kierowcy*;
B. Grabowski — ,Z narady Centralnego Zarzadu
Sprzetu Samochodowego“, B. Domke — ,Gaz wysoko-
sprezony jako paliwo zastepcze do napedu samocho-
doéw ciezarowych*; P. Lipka — ,,Nalezy zwiekszy¢ kon-
trole zuzycia paliw ptynnych“, F. Marczak — ,Plano-
wanie i analiza kosztéw wiasnych w transporcie sa-
mochodowym* (recenzja polemiczna), J. M. ,,Ceny po-

rownywalne w transporcie samochodowym*® (tluma-
czenie z ,Prawdy").
Jak z powyzszego widzimy, numer czerwcowy ,Mo-

toryzacji jest tresciowo niezwykte bogaty i porusza

szereg istotnych problemoéw.

W numerze czerwcowym
miesiecznika ,Technika i
Gospodarka Morska*“ opu-
blikowane zostaly nastepu-
jace artykuly interesujgce
transportowcow:

Mgr T. M. Krzyzanowski

w artykule pt,: Llnstru-
mentalizm  polskiej floty
handlowej podaje gtéwne tezy o instrumentalizmie
tloty z wygloszonego przez siebie referatu na | Sesii

iNaukowej Instytutu Morskiego w Gdansku.

w. neyDowicz w artykule pt.: ,Umowy planowe
w portach morskich* podaje ocene dolychczasowych
umoéw o wspoiprace miedzy portem a jego kontrahen-
tami, ze szczeg6lnym uwzglednieniem umoéw' miedzy
zarzagdem portow a przedsiebiorstwami zeglugowymi
W koncowej czesci artykutu autor stawia wniosek
0 zwiekszenie instrumentalnosci umoéw.

Dwunasty numer ,Zycia Gospodarczego“ z 26.V1 br.
poswiecony zostat catkowicie problematyce Miedzyna-

rodowych Targéw Poznanskich. W numerze Kktory
N depny, artykut Ministra Handlu Zagranicz-
ni'Y Y Tubr i leg® na temat — ,,,Znaczenie j zada-

ma XXIV Mie(ljzynarodowych Targow Poznanskich®
znajdujemy szereg opracowan, ktérych tematyka zain-
teresuje niewatpliwie réwniez transportowcéw z opra-
cowan tych wymieni¢ nalezaloby nastepujace- Z No-
~ ..Bilans dziesieciolecia polskiego przemy-
jorfnak et .~ Z 1Bobrowjez — ,Tabor k‘(‘).le'bowx —
jedna z" wazniejszych pozycji eksportowych®; ung
»Osiggniecia i perspektywy rozwoju przemystu Zt
toryzacyjnego; M. Szowa - ,Transport drogowy i -
mczy na XN/ MTP*“; H. Olsienkiewicz - Ustugi
morskie w polskim handlu zagranicznym*.

* *

Zagadnienie transportu mleka,, ktére jest w naszej
gospodarce istotng sprawa, zostato poruszone w mie-
sieczniku ,,Przeglad Mleczarski“ w kilku nastemiia-
cych publikacjach:

W numerze kwietniowym z br. w artykule K Zie-
linskiego pt.: ,,Organizacja transportu mleka z punktow
skupu do zaktadu mleczarskiego“; vf numerze majo-
wym z br. w artykutach K. Zielinskiego pt.: .,Analiza
organizacji i kosztow zwo6zki mleka z punktéw skupu
do zaktadéw mleczarskich* (artykut dyskusyjny) oraz
M. Gebki .Konserwacja mleka w punkcie skupu
i w transporcie®.



