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ZB. WOJTERKOWSKI (Warszawa)

Niektore problemy postepu technicznego
iu kolejnictiuie

W okresie minionych dziesieciu lat transport kolejo-
wy znacznie wzmocnit swojg baze materiatowo-tech-
niczng. Przemyst taboru kolejowego dostarczyt kolei
dziesigtki tysiecy wagonéw towarowych réznych ty-
péw, wagony osobowe, nowoczesne parowozy, m. inny-
mi ciezkie parowozy towarowe Ty-51, oraz pasazerskie
0149 i Tkt 48.

W wyniku dostaw taboru kolejowego.nastapita wi-
doczna poprawa w strukturze parku, szczeg6lnie w za-
kresie wagonéw towarowych. Tabor kolejowy, pracu-
jacy na naszych kolejach, wykazuje wysoki poziom
techniczny oraz posiada duze walory eksploatacyjne.
Zwigeksza sie udziat wagon6w towarowych o wiekszej
niz przecietna nos$nosci, a $rednia tadownos$¢ wagonu
towarowego stale, systematycznie wzrasta. Podobnie
w parku wagon6éw osobowych coraz wiecej znajduje
sie wagon6w o nowoczesnej budowie, wygodnych, eks-
ploatacyjnie korzystnych.

Polskie wagony i parowozy nie tylko obstugujg kra-
jowa sie¢, ale sa przedmiotem eksportu do réznych
krajow $wiata. Posiadamy juz powazng sie¢ kolei ze-
lektryfikowanych w wezle warszawskim i gdansKim
oraz konczy sie elektryfikacje poteznej magistrali ko-
lejowej faczacej Warszawe ze Slagskiem z odgatezie-
niem do todzi. WprowadziliSmy do eksploatacji trak-
cje spalinowa, a przewozy dokonywane parowg trakcjag
znacznie usprawniono.

W okresie minionego dziesieciolecia odbudowano
i wybudowano szereg linii kolejowych, rozbudowano
stacje i wezly, dokonano modernizacji linii kolejowych
przez wprowadzenie nowoczesnych urzadzen zabezpie-
czenia i tacznosci. Podobnie wzmocniono nawierzchnie
kolejowa, wymieniajgc stabsze typy szyn na mocniej-
sze, dokonujgc wymiany podsypki piaskowo-zwirowej
na tluczniowa, wzmacniajgc mosty i wymieniajac roz-
iazdy.

Wywyniku wzmocnienia bazy materiatowo-technicz-
nej transportu oraz statego usprawnienia pracy kolei —
transport kolejowy pomys$inie w zasadzie obstuguje
gospodarke narodowg, przyczyniajgc sie do pomysinych
ogblnych wynikéw rozwoju naszej gospodarki naro-
dowej.

O polepszeniu pracy eksploatacyjnej kolejnictwa
Swiadczg wyniki osiggnietych wskaznikéw techniczno-
eksploatacyjnych. W okresie pierwszych trzech lat . ta-
nu 6-letniego zatadunek statyczny wagonu towarowe-
go poprawit sie o przeszio 22%, a obr6t wagonu towa-
rowego 0 45%. Znacznie skrécono odlegto$¢é przewozu
1 tony, co jest wyrazem wystepujacej coraz silniej ra-
cjonalizacji przewozéw oraz prawidiowos$ci rozmiesz-
czania produkcji w naszym kraju.

Podobne pomys$ine rezultaty uzyskali kolejarze w za-
kresie prowadzenia ciezkich pociggéw7 oszczednosci
w zuzyciu wegla trakcyjnego, wykorzystania parowo-
zOw itp.

W ziustajgca $wiadomos$¢ kolejarzy znalazta swoj wy-
raz w szerokim rozwoju wspoétzawodnictwa socjali-
stycznego, ruchu racjonalizatorskiego i nowatorskiego,
co pozwolito nalezycie wykorzysta¢ dostarczong przez

panstwo nowa technike i w konsekwencji pozwolito
wykonywaé¢ stawiane przez Partie i Rzad zadania prze-
wozowe.

Obok wprowadzonych maszyn i urzadzen, transport
kolejowy wzmocnit i usprawnit prace eksploatacyjna
dzieki zastosowaniu przodujgcych metod eksploatacyj-
nych przez zastosowanie w szerokim zakresie proce-
s6w technologicznych i nowatorskich pomystéw przo-
dujgcych kolejarzy.

Wprowadzenie marszrutyzacji nadawczej i technicz-
nej przyczynito sie niewatpliwie do skrécenia czasu
dostawy tadunkoéw, skrécenia obrotu wagonu i postoju
na stacjach rozrzgdowych i technicznych. Wprowadze-
nie piersScieniowej i petlicowej jazdy przyczynito sie do
zwiekszenia dobowego przebiegu parowozu, a co za
tym idzie, do zwigekszenia zdolnosci przewdzowej parku
parowozowego.

Tak znaczng poprawe w pracy eksploatacyjno-tech-
nicznej kolei mozna 'bylo osiggng¢ dzieki rozwojowi
wspoéizawodnictwa o przewozenie ciezkich pociggow,
0 ,zielong droge"“, o wydtuzenie okres6w miedzynapraw-
czych, o socjalistyczng opieke inad parowozem.

Stosowanie proces6w?7 technologicznych na stacjach
rozrzgdowych i technicznych, jednolitych proceséw
technologicznych pracy stacji i bocznic coraz bardziej
harmonizuje poszczeg6lne elementy pracy kolei, pozwa-
la na wyswobaidzanie rezerw produkcyjnych i ien uru-
chamianie.

Usprawniono prowadzenie pociggéw zbiorowych przez
stosowanie radzieckiej metody Kutafina operatywnego
prowadzenia pociggu. Wzmozono oddzialywanie apara-
tu dyspozytorskiego na sprawne prowadzenie pociggow.
Obecnie przystepuje sie do dalszego pogtebienia pracy
eksploatacyjnej przez wprowadzenie planu techniczne-
go do pracy kolei oraz Sci$lejszego powigzania zadanh
narodowego planu gospodarczego z podstawowym pla-
nem pracy kolei — rozktadem jazdy.

Wprowadzone nowoczesne urzgadzenia w pracy stuz-
by drogowej, mechanicznej i innych, przy zastosowaniu
nowych metod pracy pozwalajg stale poprawiaé¢ jakos¢
remontéw nawierzchni i taboru, coraz bardziej oszczed-
nie wydatkowa¢ materiaty i robocizne.

Ogromng role w usprawnieniu pracy naszego kolej-
nictwa odegrata pomoc, ktérg otrzymaliSmy i nadal
otrzymujemy ze Zwigzku jRadzieckiego i przyjazna, bra-
terska wspéipraca z innymi krajami demokracji ludo-
wej. Radzieckie przodujgce metody zostaly przejete
ltwdrczo zastosowane przez polskich kolejarzy. Nazwi-
ska Papawima, Ogniewa, tuninia, Kriwonosowa, Bafca-
jewa, Kowalewa, Dworackiego i innych sa przyktadem
pracy dla polskich kolejarzy. Radzieckie kolejnictwo,
posiadajac ogromny dorobek naukowy, bogate doswiad-
czenie, wysokag sprawno$¢ i organizacje jest wzorem
dla polskiego kolejnictwa.

Postep techniczny w transporcie kolejowym wyrazat
siegnie tylko w modernizowaniu urzadzen zabezpiecze-
nia i tgcznosci, elektryfikacji, wprowadzaniu nowego
taboru i urzadzen, znacznej rekonstrukcji toréw i sta-
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imechanizacji prac

cji, ale r6bwniez w wprowadzanej
instalowanie odpo-

ciezkich i pracochtonnych, jprzez

wiednich maszyn.
* * *

Nalezy zwré6ci¢ uwage, ze, pomimo szeregu powaz-
nych osiggnie¢, wprowadzanie nowej techniki w kolej-
nictwie nie jest jplanowo realizowane. Ustalone w pla-
nie 6-letnim gtéwne kierunki postepu technicznego sg
zbyt wolno wprowadzane w zycie, r6wniez zadania
w tym zakresie ustalane w rocznych planach nie sa
w peini wykonywane. Dotyczy to takich zagadnien jak
mechanizacja prac tadunkowych i innych robét praco-
chtonnych i ucigzliwych, zabezpieczenie ruchu pocig-
goéw oraz tgczno$¢ kolejowa, modernizacja parku pa-
rowozowego i wagonowego.

W duzej mierze przyczyna nie wprowadzania jw nale-
zytym tempie i zakresie nowoczesnych urzadzen, sprze-
tu i taboru tkwi w tym, ze przemyst nie wywigzuje sie
z przyjetych zobowiazan dostawy dla kolei okreslonych
maszyn i urzadzen oraz, ze kolej niedostatecznie roz-
wineta produkcje we wtasnych zaktadach i warszta-
tach. Zawiodta réwniez dostawa niektorych urzadzen
z importu.

Przyktadowo mozna podaé¢, ze w zakresie zmechani-
zowania jednych z najbardziej pracochtonnych robét,
a mianowicie wymiany ciggtej i wtédrnej szyn oraz bie-
zacego utrzymania nawierzchni w r. 1954, na 15 plano-
wanych pozycji wykonano zaledwie 4i to w bardzo nie-
znacznym procencie, za wyjatkiem dostaw podbijarek,
ktére zrealizowano w wielkosci planowanej. Podobnie
niewtasciwie wykonane byly zadania w zakresie me-
chanizacji jprac tadunkowych. Szczego6lnie jaskrawym
przyktadem jniewtasciwego organizowania zamierzen
postepu technicznego jest sprawa produkcji maszyn do
automatycznego podbijania podkiadéw. W roku 1953
zaplanowano wykonanie 6 takich maszyn w przemys$le
kolejowym, nie wykonano zadnej. W roku 1954 zapla-
nowano 10 maszyn, réwniez nie wykonano zadnej.
W roku 1955 ponownie zaplanowano 6 szt. maszyn, do-
tychczas zadnej jnie ukoriczono i istniejag powazne oba-
wy wprowadzenia do eksploatacji jednej maszyny.

Niedostatecznie realizowane sa zadania w zakresie
wprowadzania nowoczesnych, postepowych metod pra-
cy eksploatacyjnej kolejnictwa, w szczegélnosci za$
marszrutyzacji technicznej, i nadawczej. W szeregu dy-
rekcji kolejowych nie obserwuje sie zadnego wzrostu
przewozOéw zmarszrutyzowanych, np. w DOKP Stalino-
gréd, ktéra ma jnajwieksze mozliwosci organizowania
przewozOéw zmarszrutyzowanych, ilo§¢ pociggéw zmar-
szrutyzowanych w pierwszym poétroczu roku biezacego
nie wiele r6zni sie od odpowiedniego okresu roku ubie-
gtego, podobnie dzieje sie w innych dyrekcjach kole-
jowych, np. £6dz, Wroctaw.

Szczegdlnie niezadowalajgco przebiega rozwdéj mar-
szrutyzacji technicznej, co jest spowodowane miedzy
innymi nieuregulowaniem zagadnien premiowych oraz
do niedawna zagadnien instrukcyjnyoh.

Aby postep techniczny w transporcie kolejowym roz-
wingt sie na szerszg skale i w szybszym niz dotychczas
tempie, musi nastgpi¢ jpowazne skoncentrowanie wy-
sitkbw w zakresie planowania, organizowania i wpro-
wadzania nowoczesnych maszyn i urzadzen, postepo-
wych metod jpracy i proceséw technologicznych.

Szczeg6lnie istotne znaczenie dla dalszej poprawy
eksploatacyjnej pracy naszego kolejnictwa ma moder-
nizacja taboru kolejowego. Dotychczasowe nasze o0sigg-
niecia w zakresie wprowadzania nowych typéw paro-
woz6éw, wagonoéw towarowych i osobowych sa znaczne.
Osiagniecia te jednak jnie powinny przystania¢ faktu,
ze, jezeli chodzi o parowozy, to posiadamy duze ilosci
serii parowozOw co utrudnia prawidtowg i ekonomiczng
gospodarke. Brak w jnaszym parku parowozowym do-
statecznej ilosci ciezkich parowozéw towarowych, stad
pociagi dolekobiezne w ruchu towarowym muszg by¢
obstugiwane parowozami, jktérych charakterystyka
techniczna i ekonomiczna nie odpowiada jtermu ruchowi.
Powoduje to niemozno$¢ prowadzenia ciezkich pocig-
goéw, co z lkolei pocigga Zza sobg ograniczenia przelot-
noéci szeregu linii i weztbw. Naktady ponoszone w
zwigzku z pracg takich parowozéw sg jniewspo6tmiernie
wyzsze. Tak np. wskaznik zuzycia wegla, w zwigzku

TRANSPORT

Rok Vtl

ze zmniejszonym jcigzarem pociggu oraz mniejsza
sprawnosécig cieplng kotta ksztattuje sie na wyzszym
poziomie, niz przy parowozie typu Ty 51 lub jpodobnym.
Parow6z typu Ty 51 posiada wspéiczynnik sprawnosci
cieplnej 1,35, jpodczas, jgdy pracujacy w tym samym ru-
chu parow6z Ty 2 — 0,60, a parow6z Tr 203 — wspo6t-
czynnik 0,45.

W naszym parku parowozédw znajdujg sie réwniez
parowozy pracujgce na pare jnasycong, ktérych zuzy-
cie wegla jest blisko dwukrotnie wieksze.

Wydaje sie, ze w zakresie modernizacji parowozow
nalezatoby dazy¢ do mozliwego ograniczenia iloSci serii
parowozOéw, jwzmocnienia ilosci parowoz6w ciezkich to-
warowych, przeznaczonych dla ruchu towarowego da-
lekobieznego typu Ty 51 oraz zwiekszenia iloSci paro-
wozbéw przeznaczonych dla obstugi pasazerskiego ruchu
podmiejskiego i miejscowego serii 01 49 i TIkt 48.
W zwigzku ze stosunkowo szerokimi zamierzeniami w
zakresie rozwoju trakcji elektrycznej i spalinowej
w najtanszym jpiecioleciu tworzg sie jszczegdlnie korzyst-
ne warunki dla dokonania modernizacji parku parowo-
zowego i wycofania nieekonomicznych, przestarzatych
typOw i serii parowozow. M. innymi powinny byé wy-
cofane lub przebudowane, przez zainstalowanie prze-
grzewaczyo ile to da pozytywne rezultaty, parowozy
pracujace na jpare nasycana.

Waznym problemem, ktéry wplywa na znaczne
zwiekszenie wydajnos$ci pracy w stuzbie parowozowej
i pozwata na wyeliminowanie ciezkiej pracy palacza,
jest zastosowanie na parowozach jautomatycznych poda-
waczy wegla — sztokeré6w. Obecnie, jak wiadomo, tyl-
ko dwie serie w zasadzie posiadajg sztokery: parowozy
Ty-51 oraz Ty-246. Nalezaloby zaopatrzy¢ w sztokery
dalsze serie parowozOow przez zbudowanie odpowied-
nich urzadzen do jparowoz6éw obecnie eksploatowanych,
szczegb6lnie za$ do parowozéw o powierzchni rusztu
przekraczajacej 45 m2 m. innymi Ty-45, Ty-43, Pt-47.

W eksploatacji posiadamy znaczng ilos¢ typéw" wa-
gonéw towarowych. Tabor wagonow tych jest stosun-
kowo nowy. llos¢ jednak wagonéw specjalnych jest nie-
wystarczajgca, co powoduje znaczne Straty tak w wy-
korzystaniu tadownos$ci wagondéw, jak i w przewozo-
nym tadunku w zwigzku z niewtasciwymi warunkami
przewozu.

Szczegblnie odczuwa sie brak tego rodzaju wagonow
specjalnych jak cystern, wapniarak, chtodni, wagonéw
do przewozu owocéw i jarzyn, Swiniarek Rp. Nieza-
dawalajgca sytuacja istnieje w zakresie adaptacji wa-
gonéw powszechnego przeznaczenia dla przewozéw spe-
cjalnych oraz w zakresie rozwoju konteneryzacji prze-
wozéw. Dotychczasowe wyniki osiggniete w jprzewo-
zach cegly oraz jprzewozach drobnicy powinny by¢ roz-
szerzone na inne ftadunki, szczegélna za$ uwaga powin-
na by¢ zwrécona na znaczne rozszerzenie konteneryza-
cji przesytek drobnicowych, przez przygotowanie
i wprowadzenie do eksploatacji odpowiedniej iloSci
konteneréw. Waznym zadaniem powinno 'by¢é wprowa-
dzenie do eksploatacji w szerokim zakresie wagonéw
samowytadowczych.

Istotng sprawg w gospodarce wagonowej jest "asto-
sowanie w eksploatacji w szerokim zakresie wagonow
4-osiowych. Jak wiadomo, w obecnej strukturze parku
wagonowego — 4-osiowych wagondéw towarowych ma-
my jniewiele. Dotychczasowe jpoglady Ministerstwa Ko-
lei na wprowadzenie wagonoéw 4-osiowych nie byly
wyraznie ustalone,, spowodowato to m. in,, ze zadania
planu 6-letniego w zakresie wprowadzenia wagondéw
4-osiowych nie zostaly wykonane.

Korzys$ci z zastosowania wagondéw 4-osiowych sa po-
wazne i powszechnie uznane. Przez wprowadzenie tych
wagonéw mozna znacznie powiekszyé ciezar pociggow,
ktéory obecnie w szeregu przypadkéw jest limitowany
dlugoscig toréw jstacyjnych. Mozna znacznie zwiekszy¢
przy istniejacych urzadzeniach front tadunkowy. Bu-
dowa wagonu 4-asiowego powinna by¢ tansza, przy
czym zuzycie materiatlu na jednostke tadownos$ci ko-
rzystniejsze. Wydatkowanie naktadéw pracy zywej
uprzedmiotowionej jbedzie jniewatpliwie nizsze przy za-
stosowaniu wagonéw o duzej tadownosci, niz obecnie
budowanych wagonéw 2-osiowych. | tak stosunkowo
zmniejszy sie jwielkos¢ pracy manewrowej, skroci sie
czas jpotrzebny na zabranie >podstawienie wagonu pod
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operacje tadunkowe w przeliczeniu na jednostke ta-
dunku, w wyniku prowadzenia ciezkich pociaggébw mo-
ze zwiekszy¢ sie przelotno$¢ linii jkolejowych. Korzy-
Sci te przesadzaja o budowie w wielu krajach wy-
tacznie wagonow 4-osiowyeh, np. w Zwigzku Radziec-
kim, w Chinskiej Republice Ludowej i innych. Oczy-
wiscie, ze trudnosci, ktére pojawiajg sie w zwigzku
z przechodzeniem z wagonéw 2-osiowych na 4-osiowe

nie nalezy lekcewazy¢é. Trudno$ci te sa niekiedy
dosy¢ powazne i powinny by¢ .stopniowo usuwa-
ne, w miare modernizacji urzadzen tadunkowych

u klientéw kolei. Nalezy tu wskazaé, ze tempo i zakres
modernizacji bocznic nie sg jeszcze wtasciwe. Uzbra-
jajac technicznie nasze bocznice kolejowe oraz place
ogoélnotadunkowe trzeba mie¢ na wzgledzie przebu-
dowe przesuwnie i wag w ten sposob, aby ciezkie wa-
gony 4-osiowe mogty pracowac tymi urzadzeniami, aby
odpowiednio wzmocni¢ nawierzchnie i dostosowac lu-
ki bocznic, wreszcie, aby odpowiednio przygotowaé¢ na-
wierzchnie kolejowg dla zwiekszonych naciskéw osi
oraz przygotowac urzadzenia jna gorkach rozrzgdowych.

Realizujgc uchwaly |l Zjazdu Partii, trzeba szybciej
przygotowaé¢ klientéw kolei i sie¢ kolejowa do przyj-
mowania w wiekszym niz dotychczas zakresie wago-
néw 4-osiowych, przede wszystkim weglarek.

Waznym zadaniem w najblizszym piecioleciu po-
winno by¢ zwiekszenie procentu uhamul-cowienia wa-
gondéw w ten sposoéb, alby czynnik ten nie op6zniat mo-
zliwos$ci rozwijania wiekszych szybkosci przy podno-
szeniu cigezaru pociggu oraz petnym bezpieczenstwie
ruchu. Modernizujagc wagony towarowe nalezatoby
stopniowo zastepowac¢ réznorodne systemy hamulcow
zespolonych, jednolitymi.

Wydaje sig, ze najbardziej odpowiedni bytby tu obec-
nie stosowany przy produkcji wagonéw system —
West-Lu.

Dotychczasowy park wagonéw towarowych zaopa-
trzony jest w réznej wytrzymatosci sprzegi. Obok
obecnie dostarczanych przy nowym taborze oraz wy-
mianie sprzegéw mocnych, 85 tonowych istniejg sprze-
gi stabsze. W celu jstworzenia realnych mozliwos$ci ze-
stawiania ciezkich pocigagéw i ich bezawaryjnego- pro-
wadzenia wydaje sie jkonieczne jstopniowe likwidowanie
sprzegow stabszych niz ilo-tonowe, tak, aby w najbliz-
szym piecioleciu zupetnie zlikwidowac¢ sprzegi stabe
50-tomowe i znacznie ograniczy¢ sprzegi o $Sredniej wy-
trzymatosci. W poszczegdlnych krajach, m. innymi
w ZSRR stosowane sg powszechnie sprzegi automatycz-
ne, przyczyniajace jsie do zwiekszenia wydajnosci pra-
cy i podniesienia bezpieczenstwa. Nalezatoby rozwazy¢
celowos¢ i mozliwosci wprowadzenia tych urzadzen
w naszych wagonach, tak, aby méc wyraznie postawic
ten problem dla placéwek naukowych i badawczych.

Szczeg6lnej modernizacji i odnowienia wymaga nasz
park wagon6w osobowych. Wiek obecnie posiadanych
wagonow jest stosunkowo wysoki, a stan techniczny
pozostawia wiele do zyczenia.

Jezeli w ruchu dalekobieznym wagony nasze spetnia-
ja w peini swoje zadania, to w ruchu miejscowym
i podmiejskim sytuacja nie jest zadawalajgca. Jak wia-
domo, z braku odpowiedniej ilosci waigonéw uzywane
sa do przewozu wagony zastepcze — -to-wosy, a i nor-
malne wagony osobowe jsg czestokro¢ niezwykle prze-
starzatej konstrukcji. Stad wydaje sie, ze jednym
z waznych i pilnych zadan bedzie dostarczenie kolej-
nictwu powaznych iloSci wagonéw osobowych, specjal-
nie przystosowanych do ruchu podmiejskiego i miej-
scowego. Dla zwiekszenia wygody podrézowania celo-
we bytoby zwiekszenie iloSci wagondéw sypialnych, co
jednoczes$nie pozwoli na wycofanie do normalnej eks-
ploatacji tych wagondéw, ktoére zostaly adoptowane na
sypialne. Dalsze dostawy wagondéw bagazowych, pocz-
towych oraz ogrzewczych powinny w znacznej mierze
usprawni¢ przewozy pasazerskie i polepszy¢ warunki
podr6zowania. Wydaje sie rowiyez, ze czas pomyslec
o zradiofonizowaniu niektérych dalekobieznych pocia-
goéw oraz zapewnieniu podréznym peinych warunkéw
kulturalnego podrézowania.

Zastosowanie do wagonéw osobowych w miejsce to-
zysk $lizgowych, tozysk tocznych powinno znacznie
przyczyni¢ sie do zwiekszen.a szybko$ci pociggéw oraz
przez zmniejszenie opor6w — do znacznej oszczednos-

TRANSPORT Str. 291

ci w zuzyciu wegla trakcyjnego. Wydaje sie celowe
stopniowe przechodzenie ze stosowania tozysk $lizgo-
wych na tozyska toczne, przy czym w pierwszym rze-
dzie, opr6cz wagonéw osobowych i jednostek taboro-
wych trakcji elektrycznej, nalezatloby wymieni¢ tozy-
ska w tych wagonach towarowych specjalnych, ktére
przesytane sa pociggami osobowymi oraz w tendrach
parowozowych.

Modernizacja taboru, bedacego powaznym czynni-
kiem zdolno$ci przewozowej transportu kolejowego, ma
powazne znaczenie dla dalszego, systematycznego po-
prawienia pracy eksploatacyjnej. Aby -jednak w petni
méc wykorzysta¢ korzysci ptynagce z dobrego, nowocze-
snego wysoko postawionego technicznie taboru, trzeba
zapewni¢ staly postep w drugim — niezmiernie waz-
nym czynniku zdolnos$ci przewozowej transportu kole-
jowego — w nawierzchpi.

iPraca stuzby -drogowej w dziedzinie utrzymania na
wtasciwym poziomie linii i stacji jest szczeg6lnie odpo-
wiedzialna, pracochtonna i wymaga specjalnej uwagi.
Postep techniki powinien byé tu szeroko wprowadzo-
ny, a w wyniku tego, wydajno$¢ pracy stale powaznie
zwiekszana. -Jak uprzednio wskazano, zamierzenia
w tym zakresie nie zawsze sg realizowane, co prowa-
dzi do powaznych strat w wydajnos$ci pracy oraz odbi-
ja sie na poziomie utrzymania nawierzchni kolejo,vej

Dokonujemy w znacznych iloSciach wymiany szyn
stabszych na ciezsze, jednak prowadzone prace nie
zawsze sa witasciwie wykonywane. Procent zmechani-
zowania rob6t przy wtérnej i cigglej wymianie me jest
jeszcze dostateczny. Wyposazenie istniejgcych pociag-
gow zmechanizowanych nie jest planowo uzupetniane,

a rowniez istniejg braki organizacyjne w pracy tych
pociggow.
Waznym .problemem w zakresie nawierzchni jest

przejScie na szeroka skale spawania szyn w torze na
diuzszych odcinkach. Poczyniono w tym kierunku pro-
by. Osiggniete pozytywne rezultaty powinny spowodo-
waé powazny zwrot w tej sprawie i przejScie na spa-
wanie szyn w szerszym zakresie. Dotychczasowy tor
kolejowy posiada wiele brakéw7 Zwigzane jest to z ist-
nieniem jstykéw szynowych i otworéw w7szynach na
stylka-ch, a takze niewtasciwym umocowaniem szyn do
podkiadéw nie odpowiadajacym sprezystemu charakte-
rowi pracy -nawierzchni. Wa-dy te powodujg szybkie
zuzycie sig nawierzchni i taboru oraz powodujg' wyso-
kie wydatki robocizny na utrzymanie. Nalezatoby, po-
dobnie jak w innych krajach, zastosowa¢ haki sprezy-
ste posiadajgce w pordéwnaniu ze stosowanymi a nas
wkretami powazne zalety. Jak wskazujg badania i do-
Swiadczenia krajow, ktére stosujg tego rodzaju umoco-
wanie — wyeliminowano zjawisko petzania szyn na-
wet na tych odcinkach, ktére sa specjalnie na to nara-
zone, tj. gdzie zwykle jnastepije hamowanie, nakla-
dy na utrzymanie sa znacznie mniejsze, wspotpraca na-
wierzchni jes-t bardziej prawidtowa

Spawane szyny w diugie 500 — 1000 m od-cimiki, poz-
wolg na spokojniejszg jazde, -bedg zapobiega¢ zbijaniu
stykéw i ni-szczeniu szyn i taboru oraz powaznie
zmniejszg iloSci akceso-rii dotychczas uzywanych.

Do pracy w zakresie wymiany szyn, podktadow
i podsypki, w zakresie biezacego utrzymania toru
powinny w szerokiej mierze by¢ wprowadzone nowo-
czesne maszyny i urzgdzenia. Maszyny te niezmiernie
.odcigzaja prace ludzka oraz wykonujg prace -bardziej
doktadnie. Maszyna do automatycznego podbijania pod-
ktadéw, ktérej prototyp zostat wyprodukowany, nato-
miast dalsza produkcja nie moze by¢ opanowana, daje
powazne wyniki oszczednos$ciowe. | tak w ciggu godzi-
ny -pracy maszyna ta przy obstudze dwéch ludzi po-trafi
ipodbi¢ 80 — 95 podktadéw. Przy zastosowaniu podbija-
-kbw pneumatycznych 2 robotnikéw w ciggu godziny
podbije ok. 10 podkiad6éw, natomiast recznie 1 robotnik
w ciggu godziny podbije 1,5 podktada. Zestawienie tych
t-rzech -danych $wiadczy o ogromnych -mozliwo$ciach
zwiekszenia wydajnos$ci pracy w zakresie poobijania
podkiadéw, roboty statej i masowej.

Podobnie mozna podaé¢, ze wymiana podsypki na
przestrzeni 1 km wymaga przy wymia-nie recznej ok.
3.000 pracogodzin, natomiast te -samg robote spychacz
na gasienicach przy 2-osobowej obstudze *ryko.na przez
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110 godzin. Prace tadunkowe, zwigzane z wymiang pod-
ktadéw dla 1 km toru, wymagaja sposobem recznym
ok. 137 pracogodzin, natom.ast przy pomocy zurawia
samojezdnego tylko 31 godz. Wytadunek ztgcz przy po-
mocy uchwytu magnetycznego przeszto 100 krotnie
zwieksza wydajno$¢é w stosunku do pracy recznej. Za-
stosowanie za$ dla wytadunku tlucznia wagon6éw samo-
wytadowczych zwieiksza wydajno$¢ w poréwnaniu do
wytadunku recznego topatami przeszto'50-krotnie. Po-
wyzsze przykiady wskazujg na konieczno$¢ szybkiego
zmechanizowania prac przy remoncie i utrzymaniu na-
wierzchni kolejowej przez dostarczenie kolei odpowied-
nich, wysokowydajnych urzadzen i maszyn.

Innym waznym problemem w pracy stuzby drogowej
jest utrzymanie w nalezytym stanie podsypki, zwiek-
szenie udziatu tlucznia w podsypce i stopniowe ograni-
czanie podsypki pospotkowej. Stosowanie chemicznego
odchwasizczenia toru moze réwniez powaznie podnies¢
wydajnos$¢ pracy. Wyliczenie wskazuje, ze przy obec-
nych urzgdzeniach do chemicznego odchwaszczenia to-
ru wydatkuje sie 1 pracodniowke na 1 km toru, nato-
miast recznie wydatkuje sie 10,5 pracodniéwek. Stoso-
wany obecnie do odciiwaszczenia cherbatoks nie powi-
nien by¢ czynnikiem jak dotychczas ograniczajgcym za-
kres stosowania chemicznego odchwaszczania torow.
Odpowiednie placéwki naukowe powinny pomoéc kolei
w znalezieniu innych, réwnie skutecznych $rodkéw
dla tepienia chwastéw na torach, tak, aby praca reczna
byta bezwzglednie z tej czynnos$ci wyeliminowana. Po-
dobnie pracochtonna czynnos$¢ jaka jest przesiewanie
podsypki powinna by¢ zastgpiona odpowiednimi ma-
szynami. Trzeba dokona¢ pewnego zwrotu w mecha-
nizacji rob6t drogowych i wykorzysta¢ istniejace moz-
liwos$ci produkcyjne przemystu kolejowego oraz zainte-
resowac¢ przemyst maszynowy produkcja nowoczesnych
mstosunkowo nieskomplikowanych, maszyn dla mechani-
zacji robét nawierzchniowych.

Dotychczas biezgce utrzymanie toréw, to domena
pracy recznej. Stosowanie maszyn i urzadzen jest tu
w odrdéznieniu od np. ciggtej i wtédrnej wymiany szyn,
kt6re moga by¢ dokonane piawie w petni przy pomocy
pociaggéw zmechanizowanych, stosunkowo trudne. Po-
winno pomoéc w rozwigzaniu tej kwestii utworzenie od-
cinkébw zmechanizowanych, ekip uzbrojonych w lekki
sprzet mechaniczny, kolejno prowadzgcych poszczegdl-
ne roboty, zwigzane z utrzymaniem nawierzchni, jak:
pojedynczg wymiang szyn, podkiadéw, podbijaniem
toru, rozjazdéw, miarkowaniem luzéw itp.

Utworzenie tego rodzaju odcinkéw zmechanizowa-
nych, powinno obja¢ cala sie¢ przy dostarczeniu odpo-
wiedniego sprzetu m. in. sprezarek powietrznych, za-
kretarek, wiertarek i podbijakéw pneumatycznych, od-
powiednich Srodkéw transportu i wtasciwej organizacji
rob6t, powinno rozwigza¢ ten najtrudniejszy problem
ograniczenia i wyeliminowania pracy recznej w zakre-
sie remontéw i utrzymania nawierzchni.

Wtasciwe zaopatrzenie pociggéw zmechanizowanych
w sprzet oraz wykwalifikowany personel powinno byé
kwestiag niezmiernie pilng. Nalezatoby dazy¢ do objecia
pracg pociggéw zmeclianizowanych, prawie catkowitej

wymiany szyn — ciggtej i wtérnej oraz wprowadzenia
ich do pracy uktadkowej przy budowie nowych linii
kolejowych.

Dotychczasowe wyniki pracy tych pociggéw, obok

wielu niedociggnie¢, wskazujg jednak na znaczne mozli-
wosci wyzwolenia dalszych rezerw sity roboczej, tkwig-
cych przy pracach recznych lub niedostatecznie zme-
chanizowanych.

Obok wprowadzenia nowych urzadzen przy pracach
drogowych powinny by¢ rozszerzone nowoczesne, ulep-
szone metody pracy, procesy technologiczne, oparte
o metode badan Kowalewa. .Wydaje sie celowe
wprowadzenie metody petnej koncentracji robot przy
biezgcym utrzymaniu toréw, co polepszytoby jakos¢
utrzymania i umozliwitoby oszczednosci w sile robo-
czej, a takze wprowadzenie proceséw technologicznych
wigzania i dosycania podktadow.

W okresie pieciolecia nalezatoby dokona¢ pewnego
przejscia w dostawach podktadéw dla kolejnictwa.
Obecnie przygniatajaca wiekszo$¢ dostarczanych pod-
ktadéw, to podkiady drewniane. Pomimo, ze podktad
ten zachowuje sie w lorze dobrze, jest sprezysty i po-

TRANSPORT

Rok VII

siada inne dodatnie cechy, nalezy w zwigzku z ogélng
sytuacja w zakresie drewna, przejS¢ na stosowanie
w szerokiej skali podktadéw z innych materiatéw. Wy-
daje sie, ze najbardziej przydatnym bedzie podktad ze
strunobetonu, odznaczajacy sie wysokimi walorami
technicznymi. Podktad taki moze pracowaé w lorze
ok. 50 lat, podczas, gdy podkiad drewniany nasycony
pracuje ok. 16 lat. Koszt jego produkcji powinien przy
masowos$ci produkcji nie odbiega¢ od kosztéw produk-
cji podktadéw zelbetowych, w stosunku do jego okresu
uzytkowania.

Wprowadzenie nowych elementéw do prac drogowo-
nawierzchniowych pozwoli na polepszenie stanu na-
szych toréw, co powinno z kolei wyrazie sie mozliwos-
cia zwiekszenia naciskbw na 0§ oraz mozliwoscig
zwiekszenia szybkos$ci pociaggéw towarowych i pasazer-
skich. Wzmocnienie linii kolejowych przez wprowadze-
nie w miejsce dotychczasowych stabych typow szyn —
szyn typu S 49 i S 42, wzmocnienie mostéw i dalsze
zmniejszenie ilosci mostow prowizorycznych powinno
doprowadzi¢ do powiekszenia zdolno$ci przepustowej
linii i stacji.

Niezwykle waznym podstawowym zadaniem w pra-
cach drogowo-nawierzchniowych jest wprowadzenie
w szerokim zakresie mechanizacji robét torowych i na-
wierzchniowych. Zadanie to powinno byé w ciagu naj-
blizszych lat wykonane.

* * |f

Urzadzenia zabezpieczenia i tacznos$ci w znacznym
stopniu wpltywajg na przelotno$¢ linii i stacji, na bez-
pieczenstwo ruchu pociggéw, na wydajno$¢ pracy. Wy-
daje sie konieczne dalsze rozszerzenie zeSrodkowanego
nastawiania zwrotnic sposobem mechanicznym i elek-
trycznym, co powinno przyczyni¢ sie do zwiekszenia
przepustowos$ci stacji. Zastosowanie szczeg6lnie wydaj-
nego urzgdzenia elektrycznego, przekaznikowego na
wiekszych stacjach kolejowych umozliwi objecie stacji
jednym okregiem nastawczym, wigczenie do nastawni-
cy duzej iloSci przebiegéw, automatyczne nastawianie
calych przebiegow. Urzadzenia takie gwarantujg peine
bezpieczenstwo i powinny byé coraz szerzej stosowane.

Zastosowanie blokady samoczynnej i péisamoczyn-
nej na szeregu odcinkéw linii Kolejowych pozwoli zna-
cznie podwyzszyé przelotno$¢ odcinkéw najbardziej ob-
cigzonych, gdzie gesto$¢ ruchu uniemozliwia udziat
czynnika ludzkiego w nastawianiu sygnatow.

Poza dalszym rozszerzaniem urzadzen blokady sta-
cyjnej i liniowej, nalezatoby rozwazy¢ mozliwos¢ sze-
rokiej wymiany sygnatéw mechanicznych na $wietlne.
Jak wiadomo, sygnaty Swietlne majag te wyzszos$¢, ze sa
prostsze w konstrukcji, tansze w eksploatacji oraz sa
lepiej widoczne zar6wno w dzien, jak i w nocy.

Innymi urzgadzeniami, ktére nalezaloby zastosowac
na naszych kolejach sa nastawnice na gorkach rozrza-
dowych, przerabiajgcych do 1.800 wagon6w na dobe.
Urzadzenia te pozwalajg na przestawianie poszczegdl-
nych zwrotnic, a takze calych grup zwrotnic, tworzac
odpowiednio zestawione przebiegi. Urzgdzenie nastaw-
nicy pozwala na automatyczne nastawienie szeregu
drog przebiegu, w zalezno$ci od uprzedniego nastawie-
nia aparatu, w ten sposob, ze kazdy staczajacy sie od-
przeg nastawia za sobg droge dla nastepnego odprze-
gu.

Urzadzenia sygnalizacji kabinowej oraz samoczynne-
go hamowania powinny przej$¢ probe na polskich ko-
lejach w celu nastepnego szerokiego wprowadzenia
tych urzadzen gwarantujgcych petne bezpieczenstwo
ruchu.

W najblizszym czasie przewiduje sie zastosowanie
pierwszych urzadzen zdalnego nastawiania, co pozwoli
usprawni¢ ruch, zwiekszy¢ przelotno$¢ jednotorowych
linii i podnie$s¢ wydajno$¢ pracy stuzby ruchu.

Waznym problemem, ktéry powinien by¢ w najbliz-
szych latach rozwigzany, jest wtasciwe zabezpieczenie
przejazdéw w poziomie szyn. Cze$¢ tych przejazdéow,
powinna by¢ przebudowana na przejazdy swobodne,
inne za$ odpowiednio zabezpieczone, przy czym obecnie
stosowanie prymitywne, reczne zabezpieczenia powinny
ustepowaé¢ nowoczesnym nastawianym z miejsca lub
z dala urzgdzeniom samoczynnej sygnalizacji swietlnej
i dzwiekowej.
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W szerszym niz dotychczas zakresie powinien by¢
wprowadzony postep techniczny do fgcznosci kolejowej.
Dotyczy to przede wszystkim dalszej kabelizacji sieci
dalekosieznej, co ma znaczenie nie tylko dla samej
tacznosci, ale réwniez i dla urzadzen zabezpieczenio-
wych. Wydaje sie celowe prowadzi¢ dalszg rozbudowe
sieci urzadzen selektorowych dla uzytku dyspozytoréw
odcinkowych i weztowych, rozbudowe urzgdzen telefo-
nii nosnej oraz dalsza rozbudowe central telefonicz-
nych, wprowadzajac réwniez ich automatyzacje. W ce-
lu usprawnienia pracy dyzurnych ruchu celowe byto-
by zainstalowanie magnetofonéw i skasowanie apara-
tbw. Morse‘a, a dla usprawnienia prac manewrowych
megafoniizacje gérek rozrzadowych i zastosowanie fgcz-
nosci radiowej.

Rozwdj radiotgcznosci, oprécz prac manewrowych
mogtby obejmowac tgcznos¢ pociggéw z dyspozytorem,
szlakowym wewnatrz pociggu oraz poszczegdlinych jed -
nostek organizacyjnych kolei.

Jednym z czotowych probleméw modernizacji tran-
sportu kolejowego jest elektryfikacja kolei oraz wpro-
wadzanie trakcji spalinowej. W najblizszych latach po-
winien nastgpi¢ dalszy rozwéj linii zelektryfikowanych.
Obecnie, kiedy bedziemy mieli doswiadczenie budowy
i eksploatacji nie tylko w zakresie weztéw, ale réwniez
w zakresie powaznie obcigzonej liniii kolejowej __ be-
dzie mozna na szersza iskale wprowadzi¢ trakcje elek-
tryczng dajgcga, w poréwnaniu z parowg, znaczne
oszczednosci. W zwiazku z mozliwosciami zwigkszenia
szybkos$ci i ciezaru pociggu przewiduje sie, ze elektry-
fikacja dwutorowej linii zwieksza o 50% dotychczaso-
wa przelotowos¢. Efekty w zakresie przelotowos$ci linii
jednotorowej i o trudnym profilu sa znacznie wieksze.

Wyzszoé¢ lokomotywy elektrycznej nad parowa wy-
raza sie m. in. tym, ze charakterystyka pracy normal-
nego elektrowozu jest silnie przesunieta w kierunku
wyzszych jszybkosci, w wyniku czego szybko$¢, az do
ktérej osiggniecia mozna korzysta¢ z najwiekszej sity
rozruchowej, jest zwykle ponad dwukrotnie wyzsza niz
parowozu. Lokomotywa elektryczna daje réwniez zna-
czne oszczednos$ci na taborze trakcji parowej. Liczy sie
ze jeden elektrow6z zastepuje co najmniej dwa paro-
wozy, a jednostka trojwagonowa elektryczna ok. 10 wa-
gonéw typu podmiejskiego. Elektryfikacja kolei daje
rowniez znaczne oszczednos$ci w naktadach inwestycyj-
nych, zwigzanych z potrzebg zwiekszenia przelotnosci.

Inne korzy$ci zastosowania trakcji elektrycznej odno-
szg sie do oszczednos$ci w przewozach w zwigzku ze
zmniejszeniem ciezaru brutto parowozu i tendra, zna-
cznych oszczednosSci w zuzyciu wegla, ktére jest mniej-
sze dk 60% niz w trakcji parowej.

Roéwniez inne oszczednosci eksploatacyjne trak-
cji elektrycznej powodujg znaczng efektywno$¢ nakta-
déw inwestycyjnych, zwigzanych z elektryfikacja kolei
miedzy innymi oszczedno$¢ na personelu eksploatacji
ktéora moze wynies¢ ok. 20%.

Podane wyzej w skrécie gtéwne zalety elektryfikacji
kolei sprawiaja, ze nalezatoby w nadchodzacym okresie
pieciolecia przynajmniej podwoi¢ dotychczasowy za-
kres elektryfikacji. Wydaje sie celowe w programie
elektryfikacyjnym na najblizsze pieciolecie skupienie
wysitkobw na Obcigzonych odcinkach weztow kolejo-
wych dla radykalnego usprawnienia przewozéw pasa-
zerskich, w szczeg6lnosci zas w rejonie wezta warszaw-
skiego, todzkiego, stali,nogrodzkiego i krakowskiego
oraz obcigzonych linii towarowych, szczeg6lnie tam
gdzie przelotno$¢ linii jest na wyczerpaniu.

Wydaje sie stuszne, aby <niezaleznie od prowadzonej
elektryfikacji systemu 3000 V zbada¢ celowos$¢ i mozli-
wosci stosowania innych systemoéw elektryfikacji, szcze-
g6lnie za$ postulowanej coraz szerzej w Zwigzku Ra-
dzieckim, elektryfikacji systemem pradu 22 — 25000 V
i czestotliwosci 50 okr./sek.

Szersze wprowadzenie trakcji elektrycznej powinno
spowodowaé¢ powazne zmiany w strukturze pracy eks-
ploatacyjnej ruchu towarowego i pasazerskiego. Mozna
szacowac, ze udziat trakcji elektrycznej w ruchu pasa-
zerskim powinien wzr6$¢ w stosunku do obecnego trzy-
krotnie, natomiast w ruchu towarowym powinien objagc¢
ok. 10 % ogo6tu przewozéw.

Znacznie powinna rozwing¢ sie trakcja spalinowa w
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ruchu pasazerskim, przy czym trakcjg ta powinny by¢
objete odcinki mato frekwentowaine, deficytowe dla
trakcji parowej.

Zastgpienie dotychczasowych pociggéw parowych
trakcja elektryczng powinno przynie$s¢ powazne
oszczednosci. Wg danych radzieckich koszt paliwa zu-
zytego przez lokomotywe spalinowa jest ok. trzynasto-
krotnie nizszy od paliwa zuzytego przez parowozy przy
wykonaniu tej samej pracy. Pociggi spalinowe, poza
efektem gospodarczym, zwiekszg wygode podrézowa-
nia, przez wysoka szybkos$¢ i znaczng czestotliwos¢ kur-

sowania.
* * *

Okres nadchodzacego Planu 5-letniego bedzie okre-
sem, w ktérym ostro wystgpig zagadnienia sity robo-
czej ze wzgledu na wejsScie rocznikow wojennych. Stad
zagadnienie wydajnos$ci pracy, zagadnienie mobilizacji
wszelkich rezerw tkwigcych w zatrudnieniu jjest szcze-
g6lnie wazne. Zrodlem podniesienia wydajno$ci pracy
i wykonania zwiekszonych zadan produkcyjnych tym
samym lub zmniejszonym zatrudnieniem jest' miedzy
innymi mechanizacja robét ciezkich ji pracochtonnych.
Byta juz mowa o mechanizacji prac drogowo-nawierz-
chniowych. Inng wazng dziedzing szerokiego zastoso-
wania mechanizacja sa roboty tadunkowe. Stopierh me-
chanizacji rob6t przy nataduniku i wytadunku towaréw
u klientéw kolei na bocznicach, jak i na torach ogolno-
tadunkowych, nie jest dostateczny. Dotychczasowy
przebieg tempa mechanizacji prac tadunkowych nie da-
je pewnosci, ze to wazne zadanie zostanie jw krétkim
terminie wykonane. Dlatego tez zagadnienia mechani-
zacji prac tadunkowych w transporcie kolejowym ina-
ezy potiaktowaé specjalnie uwaznie. Sg resorty gospo-
darcze, gdzie procent mechanizacji operacji tadunko-
wych jest stosunkowo niezly. Nalezg do nich w zakre-
sie nataduhku przemysty: weglowy, hutnictwo, kamie-
niolomy MTDIiL i przemyst eksploatacji kruszywa. Zna-
cznie gorzej przedstawia sie stprawa w zakresie wyta-
dunku. Istniejg przemysty, gdzie procent mechanizacji
wytadunku jest znikomy, jak np. w budownictwie
przemys$le lekkim i le$nictwie.

o e - — W-j imuju Iduuniiuwe na to-
rach ogolnotadunkowych, gdzie istniejg duze mozliwo$-
ci mechanizacji, podobnie przedstawia sie sprawa na
stacjach stycznych kolei normalnotorowych i waskoto-
rowych. Stosunkowo natomiast dobrze przedstawia sie
mechanjzacja na stacjach granicznych oraz w portach
morskich.

Tego rodzaju zaniedbania trzeba w stosunkowo krét-
kim czasie nadrobi¢. Wydaje sie, ze gtdwny kierunek
mechanizacji prac tadunkowych powinien by¢ zwr6co-
ny na wazniejsze bocznice poszczegélnych klientéw ko-
lei, wazniejsze stacje kolejowe oraz stacje styczne.
Szczegblnie pracochtonny i prymitywny przetadunek
reczny powinien jak najszybciej zging¢ z naszych bocz-
nic i stacji. W okresie pieciolecia nalezatoby zwiekszy¢
powaznie nasz potencjat produkcyjny w zakresie ma-
szyn i sprzetu, niezbednych dla zmechanizowania prac
tadunkowych i rozszerzy¢ produkcje réznego rodzaju
dzwigéw statych i samojezdnych, transporteréw, suw-
nic, wywrotnic, mostéw przetadunkowych i innych.

Mechanizacja prac tadunkowych jest niezbedna nie
tylko w zwigzku z ksztaltowaniem sige bilansu sity ro-
boczej, Jest ona niezbedna dla jskrocenia obrotu wago-
nu towarowego, przez skrécenie czasu trwania operacji
tadunkowych. Skrécenie jedynie o 1 godz. czasu nata-
dunku i wytadunku wyzwala ogromne mozliwosci w
zdolno$ci natadunlkowe] kolei.

Obok mechanizacji prac tadunkowych nalezy zwrécié
uwage, aby w dostatecznej mierze byly mechanizowa-
ne inne ucigzliwe i pracochtonne roboty. Szczegélnie
nalezatoby wzigé¢ pod rozwage sprawe mechanizacji za-
tadunku wegla na parowozy w sktadach opalu oraz
mechanizacji robét zwigzanych z usuwaniem zuzla i po-
piotu z jkanatéw oczystkowych. Nalezatoby tu zastoso-
wac takie urzadzenia jalk w zakresie jnaweglama paro-
wozbéw urzadzenia zasobnikowe i zurawie, a w zakresie
usuwania zuzla i popiotu urzagdzenia wyciggowe, wcigg-
niki elektryczne, a takze zurawie z czerpakami.

Szersze zastosowanie wagonéw samowytadowczych
pozwoli na znaczng mechanizacje przy pomocy estakad
i mostow. Mechanizacja powinna obja¢ nie tylko
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kluczowe podstawowe prace, ale rowniez transport we-
wnetrzny w zaktadach i warsztatach kolejowych, gdzie
przez zastosowanie mato kosztownych urzadzen mozna
osiggna¢ znaczne efekty gospodarcze.

W okresie zblizajgcego sie Planu 5-letniego nalezato-
by szczegb6lng uwage zwréci¢ na zagadnienia szybkiego
i szerokiego wprowadzenia nowych ulepszen technicz-
nych do pracy kolejnictwa. Dalsza racjonalizacja proce-
soéw technologicznych, tworzenie warunkéw dla rozwo-
ju ruchu wspéizawodnictwa, nowatorstwa, stosowanie
postepowych metod pracy eksploatacyjnej stanowig
niezbedne przestanki podniesienia pracy kolei na wyz-
szy poziom.

JERZY KOSZYK (Warszawa)
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Marszrutyzacja nadawcza i techniczna, ktéra powin-
na znacznie rozszerzy¢ swoj zakres, obejmujac w orga-
nizacji przewozow powazng cze$¢ tadunkdéw, stwarza
ogromne mozliwos$ci przyspieszania obrotu wagonow
i dostaw przesytek. Przewidywane wprowadzenie w
najblizszym czasie kierunkowego planowania przewo-
z6w, obok stworzenia warunkéw dla uporzgdkowania
i racjonalizacji przewozéw jstanowi istotny czynnik
umozliwiajgcy szybki rozwéj manszrutyzacji.

Doskonalgc prace eksploatacyjna, witasciwie wyko-
rzystujgc urzadzania i tabor kolejowy, bedzie mozna w
petni wykona¢ zadania planowe, ktére przed transpor-
tem kolejowym postawi nastepny wieloletni plan gos-
podarczy.

O niektoérych doswiadczeniach ZSRR
w zakresie transportu samochodowego

Nowe socjalistyczne stosunki, ftgczace Zwigzek Ra-
dziecki i Polske, znajdujg swo6j wyraz w szerokie.) wy-
mianie doswiadczen i bezpos$redniej pomocy tecnnicz-
nej. Wymiana doswiadczen i pomoc realizowana jest
w ramach Rady Wspotpracy i wyraza sie poprzez wza-
jemne konsultacje, wymiane literatury i dokumentacji
oraz bezposrednie kontakty fachowcoéw jednej i drugiej
strony.

Wspotpraca gospodarcza i techniczna obejmuje swym
zasiegiem coraz szersze dziedziny zycia gospodarczego
i w ciggu ostatniego czasu zostala pogiebiona takze
0 bezposrednia wymiane pogladéw transportowcéw
ldrogowcéw radzieckich i polskich.

Na konsultacjiw Ministerstwie Transportu Samocho-
dowego i Drég ZSRR przebywata delegacja Minister-
stwa Transportu Drogowego i Lotniczego, a w Polsce
przebywata delegacja drogowcéw radzieckich.

Artykut niniejszy jest pr6ba pokazania tego, co Dele-
gacja Polska zobaczyta nowego w. zakresie transportu
samochodowego w ZSRR. Transport Samochodowy
w ZSRR ma juz za Sobag wieloletnie doSwiadczenie, roz-
woéj przemystu motoryzacyjnego i eksploatacja samo-
chodéw zaréwno w obsludze budownictwa, przemystu
i obrotu byty tymi czynnikami, ktére w efekcie trzy-
krotnie zwiekszyty przewozy transportu samochodowe-
go w poréwnaniu z przewozami wykonywanymi przez
kolej.

Trzeba jednak powiedzie¢, ze jeszcze do niedawna
transport samochodowy nie wykazywat w tendencjach
rozwojowych jednolitych form pracy i organizaciji.
Przyczyna tego stanu lezata w tym, iz transport samo-
chodowy kierowany byt przez szereg o$rodkéw dyspo-
zycyjnych (Republikanskie Ministerstwa Transportu
Samochodowego) i dlatego, niewatpliwie, w zaleznoSci
od poziomu kadr fachowych i stopnia nasilenia taboru,
r6znie uktadatly sie metody jpracy tego transportu. Do-
piero od sierpnia 1953 r. tzn. od momentu powotania
Ministerstwa Transportu Samochodowego i Drég w
ZSRR datuje isie nowa linia rozwojowa wigzgaca potrze-
by ogo6lno-panstwowe z pokryciem potrzeb w skali Re-
publiki i Rejonu.

Ministerstwo Transportu Samochodowego i Drég sta-
to sie wyrazicielem i koordynatorem witadzy panstwowej
w zakresie transportu samochodowego i dr6g samocho-
dowych, realizujgc swe zadania poprzez republikanskie
ministerstwa transportu samochodowego i drég, badz
bezposrednio za posrednictwem podporzgdkowanych
sobie przedsiebiorstw transportu samochodowego, bu-
dowy i utrzymania drég'panstwowych.

Transport samochodowy, podobnie jak i inne dziedzi-
ny gospodarki jnarodowej, operowa¢ musi wskaznika-
mi rozwojowymi jméwigcymi o jego roli w calosci gos-
podarstwa narodowego. Tak, jak miarg rozwoju prze-
mystu jest warto$¢ jprodukcji na gtowe ludnos$ci, w bu-
downictwie, warto$¢ przerobu ,na 1 mieszkarnca, w obro-
cie towarowym za$ jspozycie na 1 mieszkanca, tak mia-
ra rozwoju transportu jest udzial transportu w war-

tosci produkcji, warto$ci budownictwa i kosztach obro-
tu.

Te trzy wskazniki warto$ci pracy transportu $wiad-
cza o udziale transportu W ksztaltowaniu sie dochodu
narodowego i wyznaczajg kierunki rozwojowe dla prze-
woz6éw towaréw i ludzi.

Transport ciezarowy jstanowi powazng jpozycje w
wartosci produkcji i obrotu i, w zalezno$ci od stopnia
organizacji pracy przewozowej, wptywaé bedzie na
ostateczny koszt produktu.

Doswiadczenie Zwigzku Radzieckiego wskazuje, ze
najbardziej ekonomicznie, najbardziej wydajnie pracu-
je transport zorganizowany w formie gospodarstw sa-
mochodowych i trustéw, zabezpieczajac najlepsze wy-
korzystanie fadownos$ci, przewozy dwukierunkowe
i najnizszy koszt przewozu jednej tony tadunku. Szczy-
towa formag pracy transportu jest transport publiczny
uniwersalny, ale takze transport specjalizowany pracu-
jacy w ramach przewozéw scentralizowanych daje du-
ze oszczedno$ci w kosztach i taborze.

To zasadnicze sformutowanie form organizacyjnych
transportu, na podstawie jbadan wskaznika wudziatlu
transportu w warto$ci produkcji i obrotu, stato sie pod-
stawowag wytyczng dla organizacji pracy transportu
i jego planéw rozwojowych.

Jasne jest, ze jnie wszystkie samochody pracujace w
przemys$le i budownictwie organizowane sg w formie
gospodarstw i trustow, samochody sprzezone bezpo-
Srednio z cyklem produkcyjnym i stanowigce ogniwo
procesu jprodukcyjnego, a nie wykonywujgce pracy
przewozowej nie sg organizowane w formie przedsie-
biorstw transportowych. Wychodzi sie tutaj z zalozenia,
ze tak jak suwnica, czy transporter stanowi nieodtacz-
ng cze$¢ procesu produkcyjnego, tak i samochéd pracu-
jacy wewnatrz zakladu produkcyjnego, dowozacy ce-
ment z betoniarki ma miejsce budowy, sprzezony w pra-
cy z kopaika, czy bedacy pogotowiem technicznym
w produkcji i utrzymaniu drég stanowi nieodlgcznag
czes$¢ procesu produkcji przemystowej, czy budowlanej
i moze by¢ traktowany jako czes¢ wyposazenia przemy-
stowego. Tego rodzaju samochody, nawet jezeli wyste-
puja w duzych ilosciach, traktowane sg jako transport
wewnatrz-zakladowy i nie wchodzg w sktad transpor-
tu samochodowego i nie sg obejmowane planem prze-
wozow.

Decydujgcym kryterium dla organizowania transpor-
tu w forme przedsigebiorstw jsg samochody wykonywu-
jace praice jprzewozowg. Doswiadczenie radzieckie wy-
kazato, ze jednostka najbardziej ekonomiczng jest gos-
podarstwo samochodowe liczagce okoto 150 jednostek
ciagnacych. iNie znaczy to, ze nie organizuje sie- w za-
leznos$ci od terenowych warunkéw jednostek mniej-
szych. Faktem jednak stwierdzalnym jest to, ze gospo-
darstwa ponizej {10 samochodéw isg gospodarstwami
nierentownymi i takie jednostki przejmowane sg przez
transport publiczny tgcznie z ich zadaniami przewozo-
wymi.
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Drugim czynnikiem, ktéry decyduje o organizacji
i pracy transportu jest struktura przewozowa. Wszedzie
tam, gdzie wystepuje jeden nadawca tadunku i szereg

odbiorcéw produktu zastepuje sie przewozy taborem
rozproszonym, przewozami scentralizowanymi, wyko-
nywanymi przez publicznego przewoznika, realizujac

w ten sposéb zasade centralizacji dostaw oraz warunki
dostawy loco miejsce produkcji czy budowy.

W przewozach majacych charakter masowych czy se-
zonowych, (zboze, roSliny przemystowe, owoce, "rudy
i wegiel) prace przewozowa przejmuje stopniowo pu-
bliczny przewoznik, odpowiadajgc wobec Panstwa za
wykonanie planu przewozow.

Ten charakter pracy przewozowej powoduje tez w
skutkach dynamiczny irozwéj przewoznika publicznego,
ktéry stopniowo wraz z zadaniami przewozowymi przej-
muje tabor i zaplecze techniczne transportu dotad roz-
proszonego w szeregu resortow gospodarczych.

O takiej polityce organizacji transportu zadecydowa-
ta wydajnos$¢ pracy transportu publicznego, ktéry, jak
wykazaty doswiadczenia ostatnich lat, jest dwukrotnie
wydajniejszy od transportu rozproszonego i hie pracu-
jacego w ramach planu przewozéw, czy w formach cen-
tralizowanych.

Jeszcze do niedawna transport samochodowy praco-
wat zasadniczo w oparciu o zdolno$¢ przewozowga tabo-
iu, a nie o zapotrzebowania na przew6z, okreslone
w planie przewozéw, ten stan byt przyczyng, iz tran-
sport samochodowy nie wiedziat jakie towary beda
przewozone, jakie kierunki przewozéw bedg wykony-
wane i jakie relacje przewozowe beda na nim cigzyly.
Musiato sie to, oczywiscie, wszystko odbija¢ na zakto6-
ceniach w dostawie towaréw i na bardzo czesto krzy-
zujacych sie przewozach, dajagcych w efekcie szereg
préznych przebiegow.

Czy mozna juz obecnie uz>skaé¢ w zakresie transpoirtu-
samoehodowego peiny precyzyjny plan przewozéw?
Wystepuje przeciez jeszcze szereg zakiécen w splywie
masy zaopatrzeniowej, czesto jeszcze notujemy awarie,
ktére w skutkach powodujg zapotrzebowania na prze-
wozy maszyn i czesci dla przeciwdziatania awariom
i dlatego o petnym i precyzyjnym planie przewozow,
ktéry by zaré6wno pokrywat wszystkie potrzeby przewo-
zowe, jak i dawat najwyzsze wykorzystanie taboru —
trudno moéwic.

Doswiadczenia radzieckie wykazaty jednak, ze moz-
na juz planowac¢ przewozy, operatywnie, uwzgledniajgc
wszystkie potrzeby przewozowe poprzez bezposrednie
umowy i zlecenia przewozowe jednostek objetych pla-
nem przewozéw. Technika opracowania planu przewo-
zO6w jest nastepujgca: gospodarstwa samochodowe opra-
cowujg plan zdolno$ci przewozowej, opierajac ne na
doswiadczeniu poprzednich okreséw wydajnos$ci uzyski-
wanej i progresywnych wskaznikach wzrostu. Przesy-
tajg w ten spos6b opracowany plan za posSrednictwem
trustbw ministerstw republikanskich do Ministerstwa
Transportu Samochodowego i Drég. Ustugobiorcy tran-
sportu opracowujga zapotrzebowanie na przewozy w
oparciu o doSwiadczenie poprzednich okreséw, plany
produkcji i obrotu okresu planowanego i przedktadaja
za posSrednictwem swoich ministerstw do Ministerstwa
Transportu Samochodowego i Drég. W ten sposéb w je-
dnym miejscu spotyka sie plan zdolnosci przewozowej
i plan zapotrzebowania na przewozy.

Konfrontacja tych dwéch elementéw planu transpor-
tu pozwala na wtasciwe opracowanie planu przewozéw.
W planie przewozéw w uzgodnieniu z ustugobiorcami
zostaje ustalony rozmiar przewoz6éw z podziatem na re-
sorty w uktadzie terytorialnym.

Na podstawie w ten 'spos6b opracowanego planu za-
warte zostajg umowy generalne miedzy zarzgdami
przemystu i obrotu z jednej strony, a trustami samocho-
dowymi z drugiej strony oraz umowy szczeg6towe wy-
konawcze miedzy przedsiebiorstwami, na rzecz ktérych
wykonywane sa przewozy z jednej strony i gospodar-
stwami samochodowymi wykonywujacymi przewozy
z drugiej strony. Wykonawczo plan przewozéw realizu*
je sie w formie bezposrednich zlecen dekadowych i mie-
siecznych. Realno$¢ planéw przewozéw zaréwno od
strony zapotrzebowania na tabor, jak i dostawe masy
towarowej do przewozu, zabezpieczajg przepisy prze-
wozowe przewidujgce kary konwencjonalne wynoszace
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25% stawki taryfowej za niepodstawienie lub brak ma-
sy do przewozu.

Te wszystkie jednostki gospodarcze, ktére badz na
skutek braku wlasnego rozeznania o potrzebach orze-
wozowych, badz na skutek obiektywnych kryteriow
nie moga partycypowac¢ w planie przewozéw, pokrywa-
ja swoje potrzeby przewozrwe za posrednictwem tak-
s6wek towarowych. Ta forma transportu rozwijana jest
intensywnie w ostatnich czasach i wigze sie bezposred-
nio z przejmowaniem matych nieekonomicznie pra-
cujacych gospodarstw samochodowych. Przedsiebior-
stwa takséwek towarowych, pracujgce na taryfie kilo-
metrowej, stanowig wiec nowa przysztoSciowg forme
transportu publicznego, zabezpieczajac w peini mozli-
wosci przewozowe towaréw nie objetych planem prze-
wozow.

Doswiadczenia rozwoju transportu publicznego obje-
tego planowymi przewozami, jak i przedsiebiorstwa
takséwek towarowych, wskazujg na bardzo wysokie
wskazniki wykorzystania ($rednio ponad 70% wykorzy-
stanie taboru i ponad 80% platnego przebiegu). Tran-
sport samochodowy w $wietle doSwiadczenh publicznego
przewoznika, jak i badan Instytutu Transportu Samo-
chodowego, wykazuje wyzszg rentownos$¢ i nizsze ko-
szta na odlegtosciach do 80 km. Praktycznie biorgc, nie
ma zadnych ograniczen w przewozie towaréw transpor-
tem samochodowym, atowary tatwopsujace sie lub dro-
gocenna drobnica przewozone ?3 na odlegosci idagce w
setki kilometrow.

jruuuome ja-K transport ciezarowy rozwija sie w opar-
ciu o podstawowe wskazniki wartosci w produkcji
i obrocie, tak i transport osobowy rozwija sie¢ w opar-
ciu o podstawowe wskazniki méwigce o roli jego w ca-
tosci gospodarki narodowej. Podstawowym wskazni-
kiem rozwojowym transportu osobowego jest wskaznik
pokrycia potrzeb przewozowych. llo$¢ pojazdéw na 1000
mieszkancéw w ciggu roku wskazuje na stopien zaspo-
kojenia potrzeb przewozowych. Wskaznik ten ksztatu-
je sie ré6znie w zaleznos$ci od wielkosci i stopnia zalud-
nienia miast i osiedli. Miarg rozwoju transportu osobo-
wego jest rozwo6j dalekobieznych linii. Regularne linie
transportu na trasie Moskwa — Symferopol, Moskwa
— Minsk, Mdskwa — Gorki, czy Charkéw — Ordzono-
kidze $wiadczg, iz nie ma praktycznie zadnych ograni-
czeh w rozwoju dalekobieznego transportu osobowego.
Zalstosowanie specjalnych foteli na jwz6r lotniczych
w autobusach, czy przejScie na specjalne .naczepy 0so-
bowe zabezpiecza zar6wno wygode jazdy, jak i szyb-
ko$¢ przewozu nawet na dalekich bardzo odlegto$ciach

Innym wskaznikiem rozwoju transportu osobowego
ff. rozw°j takséwek osobowych. Illos¢ takséwek na

0 mieszkancéw w zaleznosci od wielko$ci miast
i osiedli wskazuje takze na stopien pokrycia potrzeb
przewozowych. Podobnie jak regularne linie daleko-
biezne autobuséw, takséwki osobowe przewozg na da-
lekich odlegtosciach. Takséwki osobowe, kursujace na
trasie Moskwa — Krym, sg potwierdzeniem faktu
petnego rozwoju transportu osobowego iprzy pomocy
taksowek. .

Transport osobowy lokalny, a szczegdlnie w wielkich
miastach obok szybkich kolei podziemnych w petni roz-
wigzuje wielkie zapotrzebowanie na przewozy. Do-
Swiadczenia radzieckie wskazujg, iz duze nawet zagesz-
czenie linii autobusowych, o duzej czestotliwos$ci prze-
biegu autobus6w ksztattuje sie znacznie taniej od ko-
sztownych i nieelastycznych $rodkéw naziemnego tran-
sportu szynowego.

Podobnie jak w transporcie ciezarowym i w tran-
sporcie osobowym, decydujaca rola przypada tu dla
publicznych przedsiebiorstw transportu samochodo-
wego.

Wskazniki kosztow wtasnych jednego tomno-kilome-

tra, czy jednego pasazero-kiiometra przewozu ksztattu-
ja sie ponizej kosztu wilasnego transportu rozproszo-
nego czy zaktado/wego.
m jZaréwno transport ciezarowy jak i transport Osobo-
wy, pracujg w oparciu o roczne i wieloletnie plany
transportowo-fiinainsowe. Metodologia i technika opra-
cowania tych planéw wskazuje na daleko idacag decen-
tralizacje planéw i dyspozyciji.

‘Miernikami planéw tranispoirt.owo-finansowych jako
wskazniki dyrektywne sg jedynie tonny i tonno-kilome-
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try wyrazone w warto$ci i ilosci i koszt przewozu jed-
nej tonny. Podobnie w transporcie osobowym, gdzie
miernikiem pracy jest nie tonna, a pasazer.

Wszystkie pochodne wskazniki zar6wno ogo6lne, jak
i syntetycznie, nie sg wskaznikami dyrektywnymi pla-
nu, a jedynie elementami analitycznymi jego wykona-
nia czy jego zadan. Takie odcigzenie transportu pd roz-
budowanego dyrektywnego uktadu wskaznikowego po-
zwala na rzeczywistg realizacje zadan przewozowych
w zalezno$ci od potrzeb stawianych transportowi. Kie-
rownik gospodarstwa samochodowego me jest skrepo-
wany uktadem wszystkich wskaznikéw, ktére w prak-
tyce prowadzg do wypaczen w zakresie pokrywania po-
trzeb czy wynikéw ekonomicznych taboru.

Podobne zjawisko wystepuje w zakresie sprawo-
zdawczosci z wykonania planu. Sprawozdawczo$¢ i sta-
tystyka prowadzona jest jedynie jako sprawozdawczos$¢
zatwierdzona przez Centralny Urzad Statystyczny
i ogranicza sie zasadniczo do sprawozdawczos$ci kwar-
talnej .i rocznej, pozwalajgcej na analize stopnia wy-
konania planu i wnioskéw dla okres6w nastepnych.
Sprawozdawczo$¢ wewnetrzna, operatywna zostata wy-
eliminowania. Role te spetnia stuzba dyspozytorska, po-
stugujgca isie meldunkami telefonicznymi i telegraficz-
nymi, co pozwala na szybkie operatywne kierowanie
transportem w terenie. Plany transportowo-finansowe
opracowywane sg jedynie w uktadzie rocznym z roz-
biciem kwartalnym. Operatywne plany kwartalno-mie-
sieczne opracowywane > jedynie na szczeblu przedsie-
biorstwa i zatwierdzane przez centralny zarzad. Dzieki
temu uzyskuje Sie zaréwno wieksza precyzje planowa-
nia, jak i odcigza aparat planujgcy od bardzo praco-
chtonnych przepracowan planowych, ktére bardzo cze-
sto dotychczas prowadzily -do obnizania zadan plano-
wych w stosunku do planéw rocznych.

W ten spos6b niewatpliwie zwiekszona zostata odpo-
wiedzialno$¢ za wykonanie zadan bezpos$rednich wyko-
nawcéw, zmniejszana zasada pracochtonnoséci przepra-
cowan planowych i statystycznych i zabezpieczona
w sposo6b rzeczywisty decentralizacja dyspozycji.

ST. GODOWSKI (Warszawa)
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Jak z powyzszych danych wynika transport samocho-
dowy w ZSRR realizuje polityke rozwoju poprzez jed-
nolite zasady rozwoju, zabezpieczajgc najwieksze po-
krycie potrzeb przewozowych. Zasada, ze nie ilo$¢ ta-
boru a stopiehn jego wykorzystania decyduje o pokry-
ciu potrzeb przewozowych, realizowana jest poprzez
organizacje przedsiebiorstw uniwersalnych i specjali-
zowanych z decydujacg rolg transportu publicznego
i scentralizowanymi przewozami. Ta linia rozwojowa
wypracowana w wyniku doswiadczen praktycznych
i przepracowan instytutowych zabezpiecza stale nara-
stajgce potrzeby panstwa i spoteczenstwa.

Nie spos6b w jednym artykule szczegétowo omowic
wszystkich zagadnien organizacyjnych, ekonomicznych
i technicznych transportu samochodowego. Niewatpli-
wie zagadnienia te bedg szeroko omawiane zar6wno na
szczeblu tych jednostek, ktére decydujg o transporcie
samochodowym w Polsce i na kolektywnych zebra-
niach transportowcoéw, zaréwno w kotach zaktadowych
NOT-u jak i w Towarzystwie Ekonomicznym. Niewat-
pliwie szereg doswiadczen Zwigzku Radzieckiego z za-
kresu transportu samochodowego bedzie mogto by¢
adoptowane do warunkéw Polski. Mozna jednak juz
obecnie powiedzie¢, ze i u nas zagadnienie centraliza-
cji przewozdéw, powinno by¢ szybko realizowane, moz-
na juz obecnie powiedzie¢, ze zasieg dziatania publicz-
nego przewoznika PiRS-u powinien by¢ znacznie roz-
szerzony w zakresie przewozo6w specjalizowanych i uni-
wersalnych, ze mozna bedzie szereg nieekonomicznych
matych gospodarstw samochodowych przekazywac¢ pu-
blicznemu przewoznikowi przy jednoczesnym organi-
zowaniu przedsiebiorstw takséwkowyeh. Bedzie to,
oczywiscie, stawiato nowe zadania przed naszym prze-
mystem motoryzacyjnym wyprodukowania zaréwno
wysokotonazowyeh, wysokopreznych samochodoéw cieza-
rowych, dostosowania naszych Lublinéw na taksowki
towarowe, jak i $miatego organizowania regularnych
linii transportu towarowego i scentralizowanych prze-
wozéw w wielkich miastach.

Doswiadczenia i wnioski z przewozow
ziemioptodow

Okres m-ca wrzed$nia i IV kwartatlu jest okresem
szczytowego nasilenia przewozéw. W okresie tym,
oprocz przewozo6ow niezbednych do utrzymania normal-
nego zaopatrzenia ludnoéci i gospodarki narodowej,
wystepuja dodatkowo przewozy ziemioptodéw. Okres
ten jest egzaminem sprawnos$ci wszystkich stuzb trans-
portowych i sprawdzianem ich przygotowania do
zwiekszonych przewozdéw.

Z uwagi jna znaczenie przewozow ziemioptodow w
przewozach ogo6lnych, podejmowane sg niezbedne kro-
ki, majace na celu sprawne przeprowadzenie tych prze-
wozOéw. Kierunki przygotowan i spos6b przeprowadze-

nia akcji przewozéw ziemioptodéw okreslajg akty
prawne podejmowane przez jPrezydium Rzadiu, Pan-
stwowg Komisje Planowania 'Gospodarczego i zainte-

resowane Ministerstwa.

Akcje przewozow ziemioptodéw ze zbioréw 1954 ro-
ku regulowata Uchwata Prezydium Rzadu Nr 450/54
i Instrukcja Nir 2 Przewodniczagcego PKPG. Wspom-
niana uchwata okreslita w sposéb ramowy zasady or-
ganizacji i przeprowadzenia akcji, a Instrukcja Przewo-
dniczagcego PKPG uzupetnita w sposéb bardzo doktad-
ny i szczegoélowy te .zasady.

Cato$¢ organizacji przewozéw
my$l Uchwatly — spoczywata po raz pierwszy w jre-
kach wojewdédzkich i powiatowych zespotéw. Bez-
sprzecznie zespoly te miatly wiele osiggnie¢ i dzieki
nim przewozy przebiegaly, poza chwilowymi zaburze-
niami, w zasadzie do$¢ sprawnie. W wielu jednak
przypadkach zespoly te, szczeg6lnie powiatowe, pra-
cowaly mato operatywnie. Obcigzanie cztonkéw ze-
spotéw innymi pracami, nie zwigzanymi z przewozami

ziemioptodéw «— w

ziemioptodéw, utrudniato im zajecie sie wytagcznie ak-
cja przewozowa. Niedostateczna opieka ze strony pre-
zydiow rad narodowych jak réwniez nieinteresowanie
sie¢ jprzebiegiem przewozéw sprawiato, ze zespoly po-
zostawione samym jsobie,<pracowaly jnie tak jak po-
winny pracowac.

Tegoroczna akcja przewozoéw ziemioptodéw stawia
wyzsze, niz w roku ubieglym, zadania. W duzej mie-
rze wykonanie tych zadan zaleze¢ jbedzie od jpracy ze-
spotéw powotanych do jkierowania tg akcja.

Zacie$nienie wspotpracy miedzy zespotami, a po-
szczeg6lnymi stuzbami transportowymi jnabiera jpierw-
szorzednego znaczenia. Nie jpowinno mie¢ miejsca, jak
to byto w roku ubiegtym, obcigzanie cztonkéw zespo-
tow dodatkowymi pracami. Zwiekszenie operatywne-
Sci zespotow powinno by¢ jpierwszym zadaniem czton-
kéw tych zespotéow. Zespoly powinny natychmiast
reagowa¢ na trudnos$ci i zahamowania w przebiegu
akcji, prowadzi¢ staty nadzé6r i kontrole nad przebie-
giem przewozoéw. Zespoly wojewddzkie jpowinny wiek-
szg opiekg otoczy¢ zespoly powiatowe, powinny udzie-
la¢ rad i wskazéwek jak rozwigzywac¢ pewne proble-
my. Osobiste kontakty cztonkéw zespotow wojewddz-
kich z zespotami powiatowymi oraz uczestniczenie
przedstawicieli zespotéw wojewo6dzkich w posiedze-
niach i pracach zespotéw powiatowych wplyna nie-
watpliwie korzystnie na prace zespotéw powiatowych.

Jednostki, uczestniczace w przewozach jako nadaw-
cy, powinny wiaczy¢ sie do iprac zespotéw, powinny
utrzymywacé staly jkontakt z zespotami, informowac je
o pfzetoiegu akcji oraz skltada¢ jswe zapotrzebowania
na $rodki transportowe w ustalonych terminach i try-
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bie. Niestosowanie si¢ do tego lub opdznianie termi-
noéw sktadania planéw powoduje chaos w gospodarce
transportowej oraz podwaza realno$¢ jbilanséw prze-
wozowych. Szczegblng uwage na to zagodnienie po-
winny zwr6ci¢ jednostki gospodarcze podlegte Mini-

sterstwu Panstwowych Gospodarstw Rolnych i Cen-
trali Rolniczej Spoétdzielni ,Samopomoc Chiopska*“,
ktére to jednostki w roku ub. jnie sktadaly planéw

w ogdle, albo sktadaly je w niewtasciwych terminach
i nierealnie opracowane. Zamawianie taboru ,na wy-
czucie“, nie uwzgledniajac jstaniu remanentéw, jest
wielkim btedem i jnie powinno mie¢ miejsca w tego-
rocznych przewozach.

W roku 1954 wykorzystanie zamoéwionego taboru po-
zostawiato wiele do zyczenia. Przyczyny jniewtasciwe-
go wykorzystania taboru byly rézne, najczesciej spo-
wodowane niewtasciwie zorganizowang pracg, brakiem
dostatecznej iloSci pracownikéw tadunkowych itd. Nie
powinny mieé¢ miejsca takie przypadki, jakie wj"stg-
pity np. na terenie woj. warszawskiego, gdzie w dn
31.VIII.L1954 r. w GS Sypniewo pow. Makoéw cztery
samochody czekaly na zaworkowanie zboza. W Puttu-
sku 14 tonowy zesp6t PKS przewi6zt w jciggu dnia
14 ton, zamiast 70 ton z powodu braku ludzi do zata-
dunku. Brak zboza workowanego w PZZ tylko woj.
warszawskiego spowodowal przetrzymanie taboru
PKS pizez 446 godzin. Na terenie woj. koszalinskiego
niedostateczna ilos¢ ekip do zatadunku oraz brak .do-
ptywu pradu do elewatoré6w PZZ spowodowaly znacz-
ne przetrzymanie wagonéw, ponad 24 godzin. | tak,
PZZ Biatogard przetrzymat w m-cu wrze$niu"__ 190
wagonoéw, PZZ Dartowo —e 129 wag. PZZ Kotobrze" —
106 wag. itd.

Przeprowadzana przez Ministerstwo Transportu Dro-
taboru

gowego i Lotniczego -kontrola wykorzystania
samochodowego wykazata wielkie marnotrawstwo
zdolnos$ci jprzewozowej PKS. Jak obliczono, w czasie

od .Y Ill do 15.IX.1954 r. w jskali ogélnokrajowej prze-
trzymano tabor BKS przez 11.559 godzin, co r6wna sie
utracie 28.887 ton produkcji i dodatkowemu kosztowi
przewozu w wysokosci ponad 490.000 zi

Szczegélnie, na zagadnienie wykorzystania przydzie-
lonego do przewozéw taboru, powinny zwréci¢ uwage
jednostki podlegte Ministerstwu Panhnstwowych Gospo-
darstw Rolnych. W roku 1954 (brak wspotpracy miedzy
poszczegdélnymi PGR-ami na terenie woj. gdanskiego
doprowadzit do marnotrawstwa znacznej* iloSci zdol-
nosci przewozowej transportu drogowego i zeglugi
Srodladowej. Jako przyktad postuzy¢é moze fakt: ok.
140 ton burakéw tadowano jna barke ok. 4—5 dni. Inne
jednostki gospodarcze uczestniczace w przewozach
ziemioptodéw powinny réwniez zwroéci¢ wiekszg uwa-
ge na walke z marnotrawstwem zdolno$ci przewozo-
wej publicznych $rodkéw transportowych jak i taboru
wiasnego. Postepowe formy pracy, jak mechanizacja
i mata mechanizacja zatadunku, ikilkuzmianowa praca
Srodk6éw transportowych oraz wspéizawodnictwo pracy
itd., powinny przyczyni¢ sie do lepszego wykorzysta-
nia $rodkéw transportowych, niz w roku ubiegtym.

Z drugiej strony organizacje transportowe powinny
podstawia¢ tabor technicznie dobrze przygotowany,
w godzinach okres$lonych przez nadawcoéow, w iloSciach
zgdanych.przez nadawcéw. Stosowanie wspotzawodnic-
twa wsrdd kierowcow samochodowych, kolejarzy i pra-
cownikéw zeglugi $rédladowej z pewno$cig przyczyni
sie do terminowego dokonania przewozow.

Nadawcy i odbiorcy ziemioptodéw powinni dazyé¢ do
tego, aby tadowanie i wytadowywanie ziemioptodow
odbywato sie w czasie wolnym od postojowego, a na-
wet w” czasie krétszym. Skrécenie czasu natadunku
i wytadunku prowadzi do przyspieszenia obrotu $rod-
kéw transportowych, w wyniku czego moga one prze-
wiez¢ dodatkowag mase towarowa.

Przebieg dotychczasowych akcji przewozéw ziemio-
ptodéw wykazat, ze Srodki transportowe sg w znacz-
nym stopniu niewykorzystane. Od zespotéw, od na-
dawcow tadunkéw i od samych organizacji transpor-
towych zalezy, czy i w tym -roku dopusci sie do mar-

notrawstwa zdolno$ci przewozowej, czy wyzwoli ,sie
i wykorzysta istniejagce rezerwy taborowe. Lepsza or-
ganizacja przewozOéw i stosowanie postepowych form

pracy, oto kroki zmierzajgce do pelnego wykorzysta-

TRANSPORT

Str. 297

nia zdolnosei przewozowej $rodkéw transportowych
zatrudnionych przy przewozach ziemioptodow.

Dostateczna ilos¢ ekip tadunkowych, to jeden z dal-
szych elementéw wplywajacych na petne wykorzysta-
nie srodkow transportowych. Brak ludzi do operacji
tadunkowych w roku ubieglym byt jedng z przyczyn
marnotrawstwa zdolnosci przewozowej taboru. W ro-

.b"rzgcym jnie powinny mie¢ miejsca takie przy-
padKi jak np. na terenie woj. koszalinskiego w Krooh-
malm i Ptatkarni Janikowo Pom. i Situpsku gdzie
z braku ludzi do wytadunku (jak réwniez z powodu
nadmiernych dostaw ziemniakéw) w dniu 9 pazdzier-
nika bylo na postoju ponad 200 niewyladowanych wa-
gonéw. Podobnych przyktadéw mozna by podac¢ wiecej.
Tak nadawcy jak i odbiorcy, jak réwniez i organiza-
cje transportowe przy petnym poparciu i pomocy wy-
dziatow” zatrudnienia rad narodowych powinni zorga-
nizowaé¢ dostateczng ilos¢ ekip tadunkowych.

Organizacja pracy i zaopatrzenie punktow skupu
w jurzgdzenia tadunkowe byta w roku 1954 w wielu
przypadkach niewtasciwa. Brak lub niedostateczne
oswietlenie punktéow, niewystarczajaca obstuga, nie-
wystarczajgca ilos§¢ wag, urzadzen tadunkowych, to
najczesciej wystepujace niedociggnigcia. Magazynierzy
punktéw jskupu najczesciej pozbawieni byli pomocni-
kéw. Brak drugiej osoby nie pozwalat na jednoczesne
przyjmowanie i wydawanie ziemioptodéw. Jedna wa-
ga i jedne drzwi prowadzgce do magazynéw byly wiel-
kim utrudnieniem, bowiem w czasie wydawania zie-
mioptodéw wstrzymywano przyjmowanie ziemiopto-
déw od chiopéw. Nastepowato tworzenie sie diugich
kolejek i zajmowanie chtopom tak cennego w okresie
zbioréw czasu. Sytuacja na tym odcinku powinna
w roisu biezgcym ulec poprawie.

Olbrzymie znaczenie dla sprawnego przebiegu akcji
ma terminowe dostarczanie zlecehn (dyspozycji) wysyt-
kowych jednostkom przeprowadzajacym skup. W roku
Ubiegtym jnie bylo z tym najlepiej. Dyspozycje byly
dostarczane pdézno, a w trakcie realizacji czesto zmie-
niane.

Zwiekszone dostawy zbéz spowodowaly w r. ub.
dosy¢ krytycznag sytuacje. NiewtasSciwa praca przeja-
wiata sie w jniedostarczaniu lub dostarczaniu w péz-
nym czasie zlecen wysytkowych, co spowodowalo za-
korkowanie wielu punktéw skupu.

Wydawanie nieprzemys$lanych dyspozycji wysytko-
wych byto w PZZ na porzadku dziennym. Rezultat __
nadmierne dostawy z wojewd6dztw centralnych do wo-
jewédztw: koszalinskiego, opolskiego, gdzie magazyny
i elewatory ledwo mogly pomiesci¢ zboze miejscowe
a wagony ze zbozem z wojewddztw centralnych czekaly
po kilka dni na wytadunek.

Brak dyspozycji wysytkowych wprowadzit zaburze-
ia na punktach skupu réwniez na terenie innych wo-
jewodztw. Na terenie tylko pow. jarostawskiego w woj.
rzeszowskim remanenty dochodzity do 700 ton, a na
erenie woj. lubelskiego w magazynach o pojemnosci
18 tys. ton znajdowato sie 24 tys. ton zboza. W poda-
nych przypadkach powodem tego stanu rzeczy byt bar-
dzo maty odtadunek zb6z wynikty z nieznajomosci dy-
spozycji wysytkowych.

Jak w przewozach zbéz, tak i w przewozach ziem-
niakéw mialy miejsce przypadki braku dyspozycji wy-
sytkowych, co powodowato tworzenie sie remanen-
tow. Nieprzemys$lane dyspozycje i czeste ich zmiany
juz w trakcie realizacji powodowaly chaos i zamie-
szanie, utrudniajgc tym sposobem prace powiatowym
i wojewo6dzkim zespotom.

Stuszna polityka kontraktacji i zaopatrzenia zakla-
déw przemystu ziemniaczanego byta stosowana w dal-
szym ciggu zaburzenia jednak wystapity; krochmalnie
i gorzelnie woj. koszalinskiego zostaly zawalone ziem-
niakami miejscowymi i dostawami z wojewo6dztw cen-
tralnych. Od 2 pazdziernika na stacjach odbiorczych
gromadzily sie coraz to wieksze iloSci wagonéw, tak, ze
w dniu 9 pazdziernika znajdowato jsie na postoju, 'we
wspomnianym juz Janikowie Pomorskim i Stupsku,
ponad 200 wagonéw. Srednio dziennie do tych Zakita-
déw nadchodzito okoto 60 wagondéw co przekraczato
czterokrotnie ich zdolno$¢ wytadunkowsq.

Sytuacja ulegta poprawie dopiero po wydaniu decy-
zji, zakazujgcej nadawanie do pewnego czasu ziemnia-
kéw dla krochmalni w Janikowie,
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ilos¢ jprzyktadéw wskazuje, jak
wielkie znaczenie ma terminowe dostarczenie zlecen
wysytkowych oraz polityka w ich lokowaniu w zalez-
nosci od zaistniatej sytuacji. jDlatego resorty odpowie-
dzialne za rozdzielnictwo ziemioptodéw powinny poto-
zy¢ szczegblny nacisk na wczesniejsze opracowanie
dyspozycji wysytkowych z uwzglednieniem pewnych
odchylen, ktére moga mie¢ miejsce ze wzgledu na
jeszcze niewystarczajaco zorganizowane zywiotowe do-
stawy ziemioptodéw przez chtopéw indywidualnych.
Resorty te powinny zwré6ci¢ szczegbdlng uwage na
wyeliminowanie w polityce dyspozycjami wysytkowy-
mi —mdyspozycji nagltych, nieprzemys$lanych, powodu-
jacych jw konsekwencji chaos i zamieszanie w prze-
wozach. Dyspozycje te powinny jby¢ opracowywane pod
katem racjonalnych przewozéw. Nie jtylko przesyiki
miedzywojewddzkie, ale i przesyilki miedzypowiatowe
powinny byé wysylane zgodnie z tg zasadg. Zespotly
powinny przeprowadza¢ kontrole nad racjonalnosciag
przewozoéw w dyspozycjach wysytkowych.

Podana jniewielka

Niewtasciwe dyspozycje wysytkowe spowodowaly
w roku ubiegtym tylko na terenie woj. koszalinskiego
reekspedycje wielu wagonéw ze zbozem. Jedynie na
stacjach  Stupsk, Koszalin, Jastrzebie i Grzmigca
reekspediowano 17 wagonéw ze zbozem. Tylko dzieki
zdecydowanej jpostawie cztonkéw zespotu wojewddz-
kiego nie dopuszczono do dalszych reekspedycji. Nie-
racjonalne przewozy spowodowane niewtaciwymi dy-
spozycjami wystepowaty réwniez i na terenie innych
wojewo6dztw. Np. na terenie woj. opolskiego dla cu-
krowni, Baboréw nadchodzity' buraki z Radomska,
Piotrkowa, Krzepic i Czestochowy, podczas, gdy jbu-
raki pochodzace z terendéw blizej potozonych cukrowni
Baboréow wysytane byly na teren woj. stalinogrodzkie-
go itd.

Nalezy przypuszczaé, ze jpodobne przypadki dzieki
nabytemu do$wiadczeniu z lat ubiegltych nie powtérza
sie w roku biezgcym.

Sprawne dokonywanie przewozéw ziemioptodéw za-
lezy nie tylko od dobrego przygotowania taboru, ekip
tadunkowych, w pore nadsytanych dyspozycji wysyt-
kowych i operatywnej pracy zegpotéw.Zalezy réwniez
od dostaw ziemioptodéw, dokonywanych iprzez jedno-
stki gospodarcze jsektora panstwowego, spéidzielczego
i chtopéw indywidualnych. Je$li od gospodarstw sek-
tora panstwowego i spoéidzielczego mozna wymagac
przestrzegania harmonograméw dostaw, jto sprawa ta
w dostawach od chiopéw gospodarujgcych indywi-
dualnie jest w dalszym ciggu niedostatecznie zorgani-
zowana. Nieprzestrzeganie w roku ubieglym przez
chtopéw indywidualnych harmonograméw dostaw spo-
wodowato, nienotowane od lat, zwiekszone dostawy
zb6z do magazynéw GS i PZZ. Dostownie w ciggu

E. DEBSKI (Warszawa)

TRANSPORT

Rok VII

kilku dni punkty skupu zostaty zasypane zbozem. Dal-
szy naptyw zboza przy jednoczesnym wyczerpaniu jpo-
wierzchni magazynowych oraz braku dyspozycji wy-
sytkowych spowodowal zakorkowanie wielu jpunktéw
skupu, ktére musialy przerwa¢ przyjmowanie zboza
na pewien czas. Nadestane przez PZZ dyspozycje wy-
sytkowe roztadowaly sytuacje na pewnych terenach,
potegujac jednak trudnos$ci na innych (woj. koszalin-
skie, opolskie). Wypadki te mialy miejsce w poczatko-
wej fazie przewozéw zboza, dalszy za$ przebieg dostaw
pokrywat sie mniej wiecej z odtadunkiem punktéw,
to tez remanenty nie byly zbyt wieikie.Dlatego jed-
nostki organizujgce skup powinny zwré6ci¢ szczeg6lng
uwage na poczatkowa faze dostaw i przewozéw, kiedy
harmonogramy i terminy zastepuje znaczna zywioto-
wosS¢.

W roku ubiegtym takze gospodarstwa sektora pan-
stwowego i spoldzielczego nie dotrzymaly planowa-
nych harmonograméw. Szczeg6lnie w dostawach bu-
rakow wystepowaly zaburzenia, jpowodujace chaos
w przewozach, a nawet zaburzenia w produkcji. W po-
czatkowej fazie kampanii buraczanej PGR oraz spot-
dzielnie produkcyjne dostarczaly buraki w niewiel-
kich ilosciach, jco stwarzalo stalg grozbe przerwania
produkcji w cukrowniach. W kohAcowej fazie kampa-
nii jednostki te zasypaly cukrownie i punkty skupu
olbrzymiag iloscia burakéw, co przy niedostatecznej
ilosci ekip do zatadunku w konsekwencji powodowato
przestoje wagonéw i taboru samochodowego. Wypadki
te mialy miejsce na terenie wojewdédztwa bydgoskie-
go, gdanskiego i in.

Zespoty sA sztabem wielkiej
kazdego $rodka transportowego, bitwy z marnotraw-
stwem kazdego kilograma zboza, ziemniakéw itd. Ze-
spoly powinny sta¢ sie koordynatorem wszystkich faz
tej wielkiej akcji. Staly nadz6r nad przebiegiem akcji,
natychmiastowe reagowanie na niedociggniecia, szyb-
ka decyzja w rozwigzywaniu wyniklych sytuacji, $ci-
sta wspotpraca z wszystkimi zainteresowanymi prze-
wozami ziemioptodéw, to podstawowe zadania zespo-
téw o ktérych nalezy ciggle mowi¢, ktére nalezy zaw-
sze przypominaé i stale mie¢ na uwadze.

Przewozy ziemioptodéw nie sa zagadnieniem pro-
stym. Sa zagadnieniem bardzo zlozonym i powigzanym
z wieloma innymi zagadnieniami. Z tego tez powodu
zagadnienie wspotpracy poszczeg6lnych elementéw jak
Srodki transportowe, ekipy tadunkowe, dyspozycje wy-
sytkowe, terminowe dostawy itd., jest czynnikiem,
ktéry zadecyduje o jprzebiegu akcji.

Akcja przewozu ziemioptodéw organizowana jest nie
pierwszy raz. Sadzi¢ nalezy, ze w tegorocznej akcji
wykorzystane zostang wszystkie doswiadczenia z lat
ubiegtych i egzamin sprawnos$ci naszych stuzb transpor-
towych, zbytu i zaopatrzenia wypadnie pomysSinie.

bitwy o wykorzystanie

Projektoiranie urzadzen transportowych
u; zaktadach przemystowych

Zagadnienia transportu w zaktadach przemystowych
nowobudowanych, jak i przebudowanych stanowig bar-
dzo wazny czynnik sprawnego funkcjonowania zaktadu.
Rozwigzanie probleméw transportowych jest czescig
sktadowg dokumentacji projektowo-kosztorysowej i ma
duze znaczenie dla kosztéw inwestycji oraz eksploata-
tacji zaktadu. Zrozumiate jest przeto, ze realizujac
Uchwaly Il Zjazdu PZPR, dazymy do najbardziej ra-
cjonalnego opracowania projektéw urzadzen transpor-
towych w zaktadach jprzemystowych. Wtasciwe opraco-
wanie zatozen obstugi, transportowej zaktadu oraz pro-
jekty rozwigzan transportowych powinny byé przed-
miotem troski nie tylko inwestoréw, ale réwniez
wszystkich czynnikéw wykonujgcych i zatwierdzaja-
cych dokumentacje projektowo-kosztorysowa.

W rzeczywisto$ci zagadnienie to przez diuzszy okres
czasu byto traktowane przez przewazajaca cze$¢ inwe-
storébw marginesowo, co powodowato czesto niewtasci-

we inwestowanie tych urzadzen, a co gorsze, przynosito
rozwigzania niekorzystne pod wzgledem ich eksploata-
cji, utrudniajgce prace przetokowga, zwigekszajgce ilos¢
manewréw i pracochtonno$¢ szeregu czynno$ci, a w
zwigzku z tym i zwiekszenie iloSci pracownikéw. Moz-
na wyliczy¢ szereg zasadniczych niewtasciwos$ci, ktore
stwierdzono przy ocenie projektow urzadzen transpor-
towych.

Jedng z powaznych niewtasciwos$ci jest zbyt pdzne
opracowywanie projektéw, jprzedstawianie ich do za-
twierdzania w chwili, gdy zycie zmusito juz inwestora
do wykonania czeSci tych rob6t. Przewaznie powoduje
to trudno$ci dokonania powazniejszych zmian wt pro-
jekcie ze wzgledu na konsekwencje, jakie z tych zmian
wynikajg, a mianowicie konieczno$¢ dokonania znacz-
nych, czasem kosztownych przer6bek w wykonywanych
juz robotach w terenie.

Projekt urzadzen transportowych, szczegélnie zew-
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netrznych, zaréwno szynowych jak bezszynowych po-
winien by¢ opracowany dla nowych zaktadéw przemy-
stowych przed przystgpieniem do jakichkolwiek robot.
Zorganizowanie placu budowy i dowéz wszelkich mate-
riatbw budowlanych powinien sie odbywaé¢ w najracjo-
nalniejszy spos6b drogami kotowymi lub kolejg, a pro-
jekt dowozu materiatbw powinien by¢ $ciSle powigza-
ny z projektem ostatecznym urzgdzen transportowych.

Projekt wstepny przebudowy starych zaktadéw prze-
mystowych obejmowacé powinien réwniez projekt urza-
dzen transportowych w petnym zakresie wymaganym
dla projektow wstepnych, nie za$, jak to sie czesto
zdarza, potraktowany b. pobieznie bez wtasciwej pod-
budowy ekonomicznej.

Projekt urzadzen szynowych i bezszynowych nalezy

opracowa¢ w oparciu o wielkos¢ przewidywanej do
przywozu i wywozu masy towarowej, uwzgledniajgc
wtasciwy podziat tej masy na poszczegdlne Srodki
transportu. Nie ustalenie powyzszego powoduje prze-

rosty w projektowaniu réwnolegtych urzadzen dla tran-
sportu szynowego i bezszynowego i uniemozliwia wtas-
ciwg ocene projektowanych rozwigzanhn. Dopiero po usta-
leniu zatozen przewozowych dla obu poszczegélnych
rodzajow transportu i zaprojektowaniu zewnetrznych
dr6g komunikacyjnych zaréwno szynowych jak bez-
szynowych mozna przystapi¢ do opracowania zagadnie-
nia transportu wewnetrznego, miedzyoddzialowego
z uzasadnieniem wszelkich potrzebnych do tego urza-
dzen, stuzacych do zwigekszenia wydajnos$ci pracy,
zmniejszenia pracochtonnosci oraz zmechanizowania
czynnos$ci natadowczych i wytadowczych.

Projektujgc urzadzenie kolejowe ograniczano'sie do
pobieznych badan ekonomicznych, a dos$¢ czesto w ogdle
je pomijano. Takie podejscie jest z gruntu falszywe i z
zasady doprowadza do ztego rozwigzania technicznego,
ktére utrudnia prace calego zaktadu i zwieksza nie-
potrzebnie koszty eksploatacji urzadzen transporto-
wych.

Na przyktad — pochylenie miarodajne na bocznicy
warunkuje ciezar pociggu, jaki przy zastosowaniu da-
nej trakcji moze by¢ po tej bocznicy przewozony.
Zwigekszenie pochylenia miarodajnego zmniejszy zakres
rob6t ziemnych na tej bocznicy i wpiynie na zmniejsze-
nie kosztéw inwestycyjnych. Zwiekszg sie natomiast
koszty eksploatacyjne wskutek koniecznosci zastosowa-
nia na bocznic¥ mniejszych sktadéw pociggowych, co
spowoduje wieksze zuzycie paliwa, materiatéw i pracy
ludzkiej. Zwiekszenie ilosci pociggdbw na bocznicy moze
spowodowac gorsze wykorzystanie taboru, a co za tym
idzie konieczno$¢ dodatkowego zakupu taboru, budowy
dalszych stanowisk w parowozowni itd.

Usprawnienie pracy manewrowej, szybkos$ci obrotu
wagonu moze da¢ czesto znaczne oszczednos$ci eksplo-
atacyjne przy stosunkowo niewielkich dodatkowych na-
ktadach inwestycyjnych.

Na przyktad — mechanizacja urzadzen tadunkowych,
zastosowanie wywrotnic, transporter6w itp. moze nie
tylko skréci¢ obr6t wagondéw i lokomotyw, zmniejszy¢
ilo§¢ zalogi,, ale wptynga¢ réwniez na skrécenie diugosci
torow tadunkowych i odstawczych, a zatem wplyngé
nie tylko na obnizenie kosztéw eksploatacyjnych, ale
rowniez na obnizenie naktadéw inwestycyjnych. Widzi-
my stad, ze kazde powazniejsze zagadnienie dotyczace
takiego czy innego rozwigzania winno by¢ w czasie
sporzadzania projektu wstepnego doktadnie przeanali-
zowane ipod wzgledem ekonomicznym, w powigzaniu
z odpowiednim rozwigzaniem technicznym. Brak tej
podbudowy uniemozliwia racjonalng ocene projektu,
a zresztg i sam projektant bez podbudowy ekonomicz-
nej nie ma pewnos$ci czy jego projekt jest istotnie naj-
lepszy i najoszczedniejszy.

Wtadze kolejowe, a w szczego6lnosci Dyrekcje Okre-
gowe PKP, podchodza do projektéw bocznic zbyt rygo-
rystycznie, traktujgc zaktady przemystowe, bedace uzy-
tkownikami bocznic tak, jak gdyby stanowity one wta-
snos$é prywatng. Zgdan swoich PKP z reguly nie mo-
tywujg, a stawiaja je jako warunki, bez ktérych bocz-
nica nie zostanie uruchomiana, stawiajac w ten sposoéb
zaktad w sytuacji przymusowej. Przy uzgadnianiu pro-
jektow bocznic DOKP nie zwracajg zupetnie uwagi na
to, ze projektanci, zreszta b. czesto pracownicy tychze
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dyrekcji, przewidujag w projekcie ukiadanie nadmiernej
ilosci toréw o nawierzchni nowej ciezkiego lub $rednie-
go typu.

PKP powinny radykalnie zmieni¢ swoje stanowisko
w sprawie budowy bocznic kolejowych dla zaktadéw
przemystowych i do uzgadniania projektow podtgczen
tych bocznic.

Ponadto nalezaloby dostarczy¢ kolei dane, dotyczace
wielkos$ci i struktury obrotu tadunkéw na projektowa-
nej bocznicy dla | etapu i okresu koncowego (najwiek-
szego rozwoju), przewidywanych kierunkéw przewozo-
wych oraz projektow rozwigzan operacji zdawczo-od-
biorczych i innych zagadniern organizacyjno - ekploata-
cyjnych.

Rozwiniecie toréw, przedtuzenie istniejgcych i pobu-
dowanie dodatkowych toréw stacyjnych spowodowane
podtagczeniem nowowybudowanej bocznicy, albo roz-
budowg istniejgcej powinno by¢ realizowane (podobnie
jak ma to miejsce w ZSIRR) przez PKP i na ich koszt.

Tdkie postawienie sprawy zmusi wtadze kolejowe do
wnikliwszego analizowania swych potrzeb i nie obcig-
zania ogo6lnokrajowego budzetu robotami, ktére dla da-
nego etapu nie sa niezbedne.

Zanim wyjda odpowiednie zarzadzenia, inwestor
i projektant powinni wnikliwiej bada¢ zgdania PKP
i w razie rozbieznosci zdan na ten temat pomiedzy in-
westorem a PKP odwolywac sie do instancji wyzszych
(Min. Kolei, zainteresowanych resortéw, ew. PKPG)..

Opracowania projektowe bocznic kolejowych dla za-
ktadéw przemystowych powinny byé ujednolicone przy-
najmniej pod tym wzgledem, aby w projektach, nie
byly opracowywane zagadnienia nie wymagane dla
projektu wstepnego, jak przekroje poprzeczne, projekty
r6znych budynkéw, takich jak parowozownie, na-
stawnie, budki zwrotniczowskie itp._, gdyz w wiekszoSci
przypadkéw resort kolei posiada odpowiednie doku-
kumentacje i opracowywanie nowych projektéw jest
marnotrawstwem czasu i pracy ludzkiej. Nalezy nad-
mienié, ze czesto przy braku rozpracowania szeregu za-
gadnien takich, jak: odwodnienie, zaopatrzenie w wode,
taczno$¢, sygnalizacja, zakup taboru transportowego
itd. w projektach znajduje sie wiele opracowan, ktore
nie tylko mogtyby,byé na etapie projektu wstepnego’
pominiete, ale czesto sa w ogodle zbedne.

Reasumujac uwazam, ze projekt wstepny urzadzen
transportowych dla zakladu przemystowego powinien
zawierac:

1) szczeg6towy podziat tadunkéw na dostarczane tran-
sportem szynowym i bezszynowym;

2) organizacje ruchu na bocznicy i na stacji wew-
natrz-zaktadowej z podaniem iloSci wagonéw podsta-
wionych do kazdego obiektu w zaktadzie;

3) umotywowanie ekonomiczno - ruchowe wyboru
danego wariantu technicznego budowy bocznicy i da-
nego pochylenia miarodajnego z opisem optymalnej ni-
welety, przy czym nirweleta optymalna w réznych wa-
runkach moze byé¢ inna (np. przy budowie bocznicy na
Slasku, gdzie o ziemie nasypowag b. tatwo, przewaga
nawet znaczna nasypow nad wykopami nie jest nie-
ekonomiczng, natomiasta nadmiar wykopéw w zwigz-
ku z.trudnos$cig uzyskania terenu pod odktady nie po-
winien by¢ tolerowany).

4) obliczenia ruchowe wszystkich elementéw bocz-
nicy, punktu zdawczo-odbiorczego, stacji zaktadowej,
toréw trakcyjnych itp.;

5) obliczenia trakcyjne z umotywowaniem planowa-
nego zakupu taboru;

6) profil podtuzny i
z schematem;

7) opis urzadzen wodno - kanalizac., odwadniajacych,

plan bocznicy oraz stacji wraz

sygnalizacyjnych, zabezpieczajgcych, elektr., itp. wraz
z przyblizonym kosztem;
8) schemat organizacji stuzby transportowej wraz

z obliczeniem zatogi, podaniem potrzebnych dla niej
mieszkan, budynkéw administracyjnych i stuzbowych
itp..;

9) zestawienie kosztow wg dnstr. Nr 98;
10) harmonogram robét i plan finansowy.
Pozadane bytoby préocz tego poda¢ wskazniki tech-
niczno - ekonomiczne. Wskazniki takie pomogtyby pro-
jektantom przy opracowaniu nastepnych projektéw
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i pozwolity zwréci¢ baczniejszg uwage na ew. przerosty
wzglednie niedoinwestowanie pewnych urzadzen.

1) wskaznik wykorzystania torow zaktadowych
w m. b. tor6w na tysigc ton obrotu tadunkéw rocz-
nie, tj.:
og6blna dilugos$¢ wszystkich toréw (bez bocznicy)

ilo§¢ na i wytadunkéw w tys. ton rocznie
T .
= w m. b./tys. ton rocznie

la) ten sam wskaznik w stosunku do maksymalnego
dobowego obrotu wagonéw w m. b./wagon, tj.:

dtugos$¢ toréw (bez bocznicy)

ilo§¢ wagonéw maksymalnego dobowego obrotu
T m.b. /

= — w "' wagon
W g
2) wskaznik wykorzystania
zdawczo - odbiorczym, tj.:
dtugos$¢ toréw na punkcie zdawczo-odbiorczym

torbw na punkcie

ilo§¢ wagonéw maksymalnego dobowego obrotu

Tp m.b./
= ~ wagon

3) wskaznik kosztu rob6t kolejowych na tone obrotu
tadunk6éw rocznie w zi, tj.:

Koszt rob6t kolejowych

ilos¢ na i wytadunkéw w tonach rocznie

Kk ztotych /
= w

L
3a) Ten sam wskaznik z wylgczeniem kosztu ro-
bét na bocznicy, ktére lepiej charakteryzujg wtascij
wos¢ projektowanych urzadzen, gdyz koszt bocznicy
zalezny jest przede wszystkim od warunkéw tereno-

wych i odlegtosci zaktadu od stacji PKP, tj.:

koszt rob6t kolejowych bez kosztu bocznicy

ton. tad. rocznie

ilos¢ na i wytadunkéw w tonach rocznie

Kk-b zt
= — 4j t. fad.
|2

Wskaznik ten dla zaktadéw rozbudowanych
mie¢ znaczenie tylko orientacyjne.

4) Wskaznik wykorzystania parowoz6éw manewro-
wych, w ilosci wagonéw rozrzgdzanych w ciggu godziny
pracy parowozu, tj.
ilo§¢ wagonoéw zatadow. i préznych

roczn.

moze

ilo§¢ parowozogodzin pracy wszystkich parowozoéw
W r tragon /
- uj /| parotuoz-godz.

Uwaga! Przy rozbudowie zaktadu w braku danych
odnosnie istniejacych toréw i posiadanego taboru
wskazniki te nie mogag by¢ miarodajne

Przy projektowaniu bocznic, tj. potaczenia stacji PKP
z zakladem miarodajnymi sa wskazniki nastepujgce:

5) Wskazniki kosztu Ugo kilometra bocznicy w tysiag-
cach ztotych, tj.
koszt budowy bocznicy w tys. zt

Kb

=

dtugos$¢ bocznicy w km. Tb
5a) Ten sam wskaznik charakteryzujacy optymalne

zaprojektowanie bocznicy w planie, tj,

koszt bocznicy w tys. jkm

tys. zt/
ys. 2 km

odlegto$¢ pomiedzy stacjag PKP
a zaktadem (w prostej linii)
Kb  tys. zl./k

= —uj

m

Scisle: odlegto$é pomiedzy zwrotnicg odgaleziajaca
bocznice do zaktadu na stacji PKP, a zwrotnicg wpro-
wadzajgcg na punkt zdawczo-odbiorczy lub stacje za-
ktadowg. '

6) Wskaznik optymalnego zaprojektowania niwelety
bocznicy ujety w koszcie rob6t ziemnych na bocznicy w
tys. zi, tj.
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Koszt robét ziemnych na bocznicy w tys. zt

Diugos$¢ bocznicy w km
K,t

= tu
Tb

6a) Ten sam wskaznik ujety w procentach od og6l-
nego kosztu rob6t na bocznicy, tj.:

Koszt robét ziemnych n:a bocznicy X 100 Kzb i
T —Kb

oszczedne zapro-

tys. zt/
km

Koszt budowy bocznicy

Wskaznikami charakteryzujgcymi
jektowanie rob6t kolejowych sa:

7) Wskaznik kosztu rob6t kolejowych w tys. zt na km
zaprojektowanego toru (bez bocznicy), tj.

koszt robét kolejowych bez taboru i bocznicy

ogdélna diugos¢ toréw (bez bocznicy)
Kk-b-t tys zt./
= e uj km

8) Wskaznik wtasciwego zaprojektowania robo6t ko-
lejowych w profilu i w planie, ujety w procentach
kosztu robd6t ziemnych w stosunku do ogdélnego kosztu
rob6t kolejowych, tj.

koszt rob6t ziemnych (bez bocznicy) X 100

koszt robot kolejowych (bez bocznicy i taboru)

9) Wskaznik wtasciwego uzycia typu nawierzchni uje-
ty w procentach kosztu nawierzchni w stosunku do
ogdélnego kosztu robét budowlanych, tj.:

koszt nawierzchni X 100
koszt rob6t kolejowych (bez kosztu taboru)

Rn
w %
Kk—t
Przy projektowaniu nowych zakladéw przemysto-

wych bardzo istotnymi sg wskazniki:

10) Wskaznik kosztu rob6t kolejowych ujety w pro-
centach od ogdlnego kosztu wszystkich robét tj:

koszt robdt kolejowych X 10°

w %

ogdliny koszt robot k

11) Wskaznik kosztu zakupu taboru ujety w procen-
tach od og6lnego kosztu robd6t kolejowych, tj:

koszt zakupu taboru X 100 Kt
: = w %
koszt og6lny rob6t kolejowych Kk
Dla zaktadéw rozbudowanych wskazniki 9 i 10 nie

moga da¢ wtasciwego pojecia o kosztach poniewaz mia-
nownika nie mozemy ustali¢ nawet z duzym przybli-

zeniem. Przy analizie projektu pomocnymi by¢ moga
wskazniki nastepujace:
12) Wskaznik zageszczenia sieci kolejowej na zakta-

dzie, ujety w procentach, tj:
Powierzchnia zajmowana jprzez toryna zakt. X 100
Catkowita powierzchnia zaktadu

Pt
= W
p

12a) Ten sam wskaznik ujety w mb na ha, tj:
Dilugos$¢ toréw na zaktadzie w mb. Tz w mib./ha

%

Catkowita powierzchnia zaktadu w ha P

13) Wskaznik charakteryzujgcy pojemnos$¢ toréw na

punkcie zdawczo-odbiorczym ujetg w procentach, tj.:
dtugos$¢é toréw na punkcie zdawczo- odtbior. X 100

catkowita diugos$¢ toréw (bez bocznicy)
Tp
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W odniesieniu do analizy technologicznego procesu
pracy transportowej wewnatrz zaktadu nalezaloby w
projekcie wstepnym, opierajac sie ina dziele: ,Maszyno-
strojenije” t, 15 podawac jeszcze wskazniki nastepujgce:

14) Wskaznik czasu obrotu wagonéw PKP na zakta-
dzie w godzinach na 1 wagon, tj:

ilos¢ wag.-godz. wagonéw PKP przebywajgcych w zakt.
ilo§¢ jednostek tego taboru

15) Wskaznik czasu obrotu-wagonéw zaktadowych w
godzinach na 1 wagon, tj:

ilo§¢ wagonogodzin wagonéw zaktadowych w ruchu

ilo§¢ zatadowan tych wagonoéw

16) Wskaznik Sredniej pracy przewozowej jednej jed-
nostki transportowej w ciggu doby, w toinokilometrach
na 1 wagon, tj.:
ilo§¢ wykonywanych tonokilometrow netto

ilos¢ wagonéw bedacych w ruchu

17) Wskaznik $redniego dobowego przebiegu jednego
wagonu w kilometrach na 1 wagon, tj.:
Suma wszystkich przebiegéw (tadéw, i préan.) w km

llo§¢ wagonéw w ruchu

18) Wspotczynnik wykorzystania taboru ujety w pro-
centach, tj.:
llo§¢ wagonogodzin w ruchu X 100
llo§¢ wagonogodzin wszystkich posiadanych wagondéw
w %

19) Wspoétczynnik wykorzystania przebiegow ujety w
procentach, tj.:
llos¢ kilometrow
przejechanych w stanie zatadowanym X 100

llo§¢ kilometrow w %
og6tem (przejechanych z tadunkiem i bez)
20) Wspobtczynnik wykorzystania taboru liczony w

procentach, tj.:
ilo§¢ przewiezionego tadunku w tonach X 100

tadownos$é wszystkich wagonéw przewozacych
tadunki w 00

Wskaznikow od 14 do 20 na podstawie analizowanych
projektow z braku odpowiednich danych nie da sie wy-

JULIUSZ KOWALIK — (Warszawa)
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prowadzi¢. Wskazniki, te mozna bedzie dopiero wpro-
wadzi¢ w przyszioSci.

Oczywiscie wtadciwa wartos¢ podanych powyzej
wskaznik6w moze by¢ ustalona dopiero w przyszitosci.
Dzisiaj juz wszakze mozna na podstawie wielu prze-
analizowanych projektow ustali¢ niektére z nich, oczy-
wiscie wahajace sie w bardzo szerokich granicach. Dla
zaktadéw o wielkim obrocie tadunkéw, jak np. kopal-
nie, huty itp. wskazniki te winny sie ksztattowaé¢ w
poblizu dolnej granicy, za$ na zaktadach o matym obro-
cie tadunkéw, wskazniki beda wyzsze i moga dla bar-
dzo matych zaktad6w ksztattowac sie w poblizu gdrnej
granicy.

W skazniki, ktére mozna by przyktadowo dla orienta-
cji poda¢ sg nastepujace:

T

1) --—-= od 5 mb./tys. ton rocznie do 30 mb./tys.
|2 ton rocznie
T

la) --—--- = od 14 mb./w do 100 mb./w
w
Tp

2) ——- = od 4 mb./w do 40 mb./w etc
W

Dalsze wskazniki ksztattuja sie w ten sam sposob

i obecnie nie moga by¢ miarodajnymi, jak wida¢ z po-
wyzszych przyktadéw, totez chciatem poda¢ tylko kie-
runek odpowiednich prac i ich zakres, dla kazdego bo-
wiem rodzaju zaktadu wskazniki te dadza sie bardzo

C . T
powaznie zawezi¢ i np. dla kopalni wskaznik ----- waha
L

sie tylko w granicach od 5 mb./t.t.r. do 7,6 mb./t.t.r.,

|W koncu pragne dodaé, ze artykut mo6j ma na celu

wywotaé na omawiany temat jak najszerszg dyskusje,
celem podniesienia na wyzszy poziom projektowania
transportu na zaktadach przemystowych, osiagniecia jak
najdalej idgcych oszczednos$ci oraz uporzadkowania
i jednolitego traktowania tych spraw.

Kierowanie zaktadem transportu
samochodowego

Na VI Sasji Sejmu PRL Prezes Rady Ministrow
J. Cyrankiewicz oraz Minister Finanséw T. Dietrich
wskazali szereg najistotniejszych btedéw i zaniedban
gospodarczych, jakie miaty miejsce w 1954 r. i silnie
podkreslili konieczno$¢ usprawnienia pracy przedsie-
biorstw, a szczeg6lnie zmiany stylu, organizacji oraz
metod pracy zarzadoéw i kierownictwa przedsiebiorstw.

Bledy i zaniedbania omawiane na VI Sesji Sejmu
znajdujag wyraz takze w wynikach gospodarczych za
1954 r. przedsiebiorstw transportu samochodowego.

Czesto jeszcze spotyka sie dowody ztej organizaciji
transportu i niewtasciwego zarzadzania $rodkami prze-
wozowymi. Zjawiska takie trzeba jak najszybciejwyru-
gowac, gdyz przynosza one znaczne szkody spoteczne.

Transport samochodowy przezywa okres szybkiego
dynamicznego rozwoju. Powstaty olbrzymie przedsie-
biorstwa i zaktady transportowe, praca ktérych koordy-
nowana jest zgodnie z potrzebami gospodarczymi. Jest
to nowa dziedzina zycia gospodarczego nie znajdujgca
precedensu w naszej przesziosci. Stad brak doswiadcze-
nia w organizowaniu przedsiebiorstw i kierowaniu ni-
mi, stad trudnosci we wiasciwym doborze kadr i w fa-
chowym przygotowaniu zatogi. Dlatego tez w transpor-
cie samochodowym mozna spotka¢ dos$¢ przypadkowy
dob6r ludzi o réznych kwalifikacjach, o réznym przy-
gotowaniu zawodowym, niekiedy zupeinie nie zwigza-
nym z ich obecng praca.

Mamy takze inne zjawiska, a mianowicie, ze absol-
wenci szkét srednich i wyzszych, ksztatcagcych ekonomi-
stéw transportu, po zetknieciu sie z codziennym zyciem
przedsiebiorstwa, maja duze watpliwosci co do metod
ich nauczania, a niekiedy w ogdle co do potrzeby ksztat-
cenia sie w zaktadach naukowych.

Ekonomika transportu jest niewatpliwie dyscypli-
ng trudng. R6znorodnos$¢ i wielokierunkowos$¢ powig-
zan czynnikéw ksztattujacych wielkos¢ produkcji
i, okre$lajacych jako$¢ ustug jest powaznym przyczyn-
kiem dla konieczno$ci posSwiecania czasu gruntownej
nauce, aby na te rézne czynniki oddzialywaé zgodnie
z wymogami planéw gospodarczych.

Wielu ludziom, ktérzy znajdg sie po raz pierwszy w
zaktadzie transportowym i zetkng siie z konglomeratem
wskaznikéw technicznych, eksploatacyjnych i finanso-
wych grozi albo zagubienie sie¢ w szczego6tach, albo oce-
nianie zjawisk na podstawie jednego sztucznie, a czesto
i btednie wyrwanego oraz wyolbrzymionego fragmentu
rzeczywistosci. Jakkolwiek wszystkie wskazniki,
wszystkie zjawiska sg ze sobg wzajemnie powigzane
i wzajemnie na siebie oddziatujg, to trzeba umie¢ roz-
r6znia¢ powigzania istotne, decydujgce od powigzan
mniej istotnych, ktére w minimalnym stopniu oddzia-
tuja na produkcje, a tym bardziej od powigzan nieistot-
nych,
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Aby dobrze kierowaé¢ zaktadem transportowym, wy-
konywa¢ plany gospodarcze, przynosi¢ korzy$ci spote-
czenstwu, trzeba umie¢ wykrywac¢ gtéwne ogniwa wza-
jemnych powigzan czynnikéw decydujacych o tych
wskaznikach produkcji, ktéorych poziom w stosunku do
planu warunkuje uzyskanie absolutorium dziatalno$ci.
Takiej ,odkrywczej* pracy powinien poswieci¢ sie kaz-
dy nowy kierownik zaktadu transportowego, kazdy eko-
nomista, ktory chce naprawde twérczo pracowac, a nie
sta¢ na uboczu zycia przedsiebiorstwa. Nie jest to tatwe
zadanie, tym bardziej, ze kazde przedsiebiorstwo czy
zaktad ma swojg specyfike, swojg odmienng sytuacje
spoteczno-ekonomiczng, innych ludzi z innymi wymaga-
niami, przyzwyczajeniami, zdolnosciami itd. Dlatego
tez poznanie nowego terenu jest pracag trudng, wyma-
gajaca duzej cierpliwos$ci, taktu i niekiedy poswiecenia,
tym bardziej, ze nie zawsze istnieje ku temu przychyl-
na atmosfera.

W kazdym przedsigebiorstwie wystepuja pewne gtéw -
ne grupy zagadnien, dla kazdego przedsiebiorstwa ist-
nieja pewne stale kryteria, na ktéorych powinno sie
opiera¢ decyzje w sprawach gospodarczych. Pierwsze
ogniwo obejmuje zagadnienia zwigzane z zasadg catko-
witego wykorzystania osobistego materialnego zaintere-
sowania ludzi pracy w rozwijaniu i umacnianiu pro-
dukcji socjalistycznej w wynikach przedsigebiorstwa.

Wielkg role w zyciu jednostki gospodarczej odgrywa
kojarzenie materialnego zainteresowania pracownikow
z wynikami ich pracy i wynikami catego zaktadu.

Witasciwe i odpowiednio- zastosowane bodzce ekono-
miczne stwarzajg przestanki gospodarnosci i podnosza
gwarancje wykonania planéw. W celu wykorzystania
tych mozliwosci trzeba bardzo doktadnie poznaé stoso-
wane w zaktadzie bodzce ekonomiczne i sfere ich dzia-
tania, a przede wszystkim poznaé¢ powigzania produkciji
z systemem wynagradzania, z systemem $wiadczen
przedsiebiorstwa na rzecz pracownikow.

Praktycznie rzecz biorgc kierownictwo zaktadu tran-
sportowego winno pozna¢ i zrozumieé¢ po pierwsze poS -
stawowe wskazniki techniczno-eksploatacyjne w takim
stopniu, aby umie¢ samodzielnie sporzadzi¢ plan zdol-
nosci przewozowej taboru i plan spedycji, po drugie
zbiorowy uktad pracy, umowe zaktadowg oraz system
i stawki wynagradzania, obcwigzujgce w danym za-
ktadzie.

Istniejg juz dzisiaj mozliwos$ci dokladnego przestu-
diowania tych dwoéch zagadnien, nawet w dos$¢ krotkim
czasie, gdyz mamy w bibliotekach i na pétkach ksigegar-
skich szereg dobrych wydawnictw. Nawet dla zupetnie
poczatkujagcego ekonomisty transportu, wystarczy cat-
kowicie materiat, podany przez inz. T. Sokolowskiego
na 78 stronach w ksigzeczce pl. ,Wskazniki techniczno-
eksploatacyjne w transporcie samochodowym*, bez po-
trzeby uciekania sie do prac wiekszych czy trudniej-
szych. Umowe zbiorowa, umowe zaktadowg i przepisy
0o wynagradzaniu posiadaja wszystkie zaklady, pracy.
Nie mozna jednak poprzestaé na przestudiowaniu lite-
ratury i przepiséw, ale nalezy poznaé¢ skutki dziatania
bodzcéw przez przeanalizowanie list ptacy poszczegdl-
nych grup pracownikéw oraz dokumentéw okreSlajg-
cych ich wyniki pracy i wydajnosci, jak np. karty dro-
gowe kierowcéw, karty pracy rzemie$inikow stacji ob-
stug itp. Jezeli przy tej analizie zwr6ci sie uwage na od-
chylenia .w wynagrodzeniu i wydajnos$ci poszczegol-
nych pracownikéw i ustali przyczyny tych odchylen, to
niewatpliwie zdobedzie sie duzo praktycznych wiado-
mosci dla kierowania i nadzorowania zaktadu. W ten
spos6b mozna takze wykry¢ przejawy btednej polityki
gospodarczej lub blednego zastosowania bodzcéw, moz-
na spotka¢ dysproporcje wynikajgce z zachodzacych
jeszcze w naszych warunkach r6znic pomiedzy praca
osobistg a praca spoteczng. Z tego punktu widzenia
warto takze ocenia¢ strukture organizacyjng przedsie-
biorstwa oraz organizacje rachunkowosci.

Drugie kryterium stanowi rentowno$¢, przy czym
chodzi tutaj o rentowno$¢ w najszerszym ujeciu, a wiec
o rentowno$¢ spoteczna, ktérg osigga sie w transporcie
przede wszystkim przez ekonomiczne wykorzystanie
sprzetu przy Scistym przestrzeganiu rezimu oszczedno$-
ci pracy zywej i materiatbw. Wszystkie te elementy
koncentrujg sie w stuzbie dyspozytora i dlatego, aby
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by¢ dobrym kierownikiem catego zaktadu transporto-
wego, trzeba doktadnie ipozna¢ prace dyspozytora — po
prostu trzeba byé dobrym dyspozytorem. (Uwaga: stow-
nik wyrazéw obcych M. Arcta okre$la dyspozytora w
ten sposob: ,zastepca pryncypata w zakladzie handlo-
wym lub przemystowym; zarzadzajgcy"“).

Wykonywana przez dyspozytora wstepna kalkulacja
pracy przewozowej opierd sie na znajomosci technicz-
no-ekonomicznych wtasciwos$ci poszczegdlnych jedno-
stek taboru znajdujagcego sie w dyspozycji przedsiebior-
stwa, technologii przewozonej masy towarowej, ekono-
miczno-spotecznej struktury obstugiwanego terenu oraz
geografii i naturalnie na znajomosci planu. Takich wta-
$nie wiadomos$ci nalezatoby wymaga¢ od kierownic-
twa zaktadu transportowego; dobrze jest gdy kierownik
posiada zezwolehie na prowadzenie pojazdéw mecha-
nicznych, gdyz szybciej i lepiej zrozumie prace kierow-
cow, gdyz tatwiej mu bedzie okresli¢ mozliwosci pro-
dukcyjne i .ustali¢ charakter przewozéw. Bardzo istotne
jest rozpoznanie obstugiwanego terenu, doskonate po-
znanie geografii gospodarczej, gdyz daje to bogaty ma-
teriat dla analizy potrzeb przewozowych i synchronizo-
wania z nimi zdolno$ci produkcyjnej zaktadu transpor-
towego.

| tutaj, podobnie jak przy pierwszym Kkryterium, ist-
nieja mozliwos$ci korzystania z literatury fachowej, jak
np. inz. T. Sokotowski: ,Zasady eksploatacji w tran-
sporcie samochodowym*®, dr St. Berezowski ,Geografia
transportu“ — i wiele innych prac, szczegdlnie z zakre-
su geografii gospodarczej.

Wyzszym szczeblem pracy dyspozytora jest kalkula-
cja pieniezna przewozoéw, ktéra wumozliwia walke
o obnizanie kosztow przewozéw przez witasSciwg organi-
zacje pracy taboru. Jest to takze kalkulacja wstepna,
uproszczona i przystepna, taka o jakiej pisze inz. T. So-
kotowski we wspomnianej wyzej pracy ,Zasady eks-
ploatacji w transporcie samochodowym®. Niemniej jed-
nak wymaga ona pewnych wiadomos$ci teoretycznych
0 kosztach wtasnych i o podstawowych wskaznikach,
ktére oddzialywujg na poziom kosztéw. Trudno juz
dzisiaj nie wymagac¢ od kierownictwa zaktadu znajo-
mosci kosztow wtasnych, ich planu i sprawozdan,
a ignorowanie tego zagadnienia nie powinno by¢ tole-
rowane, tym bardziej, ze ng ten temat takze istnieje
juz dorobek bibliograficzny. Zreszta najbardziej prak-
tyczne wiadomos$ci powinno sie uzyskaé¢ bezposrednio
u planistow oraz ksiegowych zakladoéw pracy.

Trzecim kryterium, ktére powinno by¢ uwzgledniane
przy kierowaniu zaktadem transportowym, jest zgod-
nos¢ polityki transportowej z taryfami przewozowymi.
Wychodzac z zatozenia,.ze stawki taryfowe i przepisy
taryfowe sg wyrazem polityki transportowej panstwa,
mozna opiera¢ na nich podziat zadan przewozowych
pomiedzy poszczeg6lne rodzaje $rodkéw przewozowych
1 przedsiebiorstwa. W praktyce podziat ten dokonuje
sie jeszcze czesto zywiotowo, a nawet spotyka sie nie-
wtasciwg, niezgodng z politykg taryfowa, akwizycja
przewozow i przechwytywaniem tadunkéw. Znajomos$é
taryf przewozowych umozliwia prawidlowg kalkulacje
przewozowg, a dzieki temu wykorzystywanie najtan-
szych (taryfowo) $rodkéw transportowych.

Znajomos$¢ taryf réznych $rodkéw przewozowych,
podbudowana znajomos$ciag geografii transportowe]j
i struktury ekonomiczno-spotecznej terenu — powinna
by¢é jednym z wymogoéw warunkujgcych objecie kie-
rowniczego stanowiska w transporcie. Jest to tym bar-
dziej istotne, ze przepisy i stawki taryfowe stwarzaja
bodzce dla lepszego, petniejszego wykorzystania taboru
(np. optaty za przediuzenie czasu postoju przy zatadun-
ku lub wytadunku samochodu Iub optaty ulgowe za
wykorzystany przebieg powrotny pojazdu) i ich pozna-
nie i. wykorzystanie umozliwiajg obnizenie kosztow
przewozu i zwiekszenie akumulacji. Z tych wzgledéw
kierownik zaktadu powinien zna¢ taryfe samochodowg
i spedycyjng oraz orientowa¢ sie w korelacji optat za
przew6z rézwymi $srodkami transportowymi. Mozna by
wiec wymaga¢ umiejetnos$ci fakturowania ustug wtas-
nego zaktadu oraz kontrolowania np. listow przewozo-
wych kolei i zeglugi. Zdobycie tych wiadomos$ci jest
takze utatwione dzieki pracy ob. Fr. Makulca ,Taryfy
drogowe".
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Wreszcie czwartym kryterium kierownictwa powinna
by¢ rotacja Srodkéw obrotowych, ktéra tgczy w sobie
przede wszystkim zagadnienia tak zwanej dyscypliny
rozrachunkowej oraz dyscypliny finansowej w prze-
strzeganiu wielko$ci zapas6w materiatowych i innych
a takze og6lnego poziomu kosztow.

Dobre wyniki eksploatacyjne i techniczne moga by¢
zaprzepaszczone pod wzgledem finansowym przez za-
mrozenie Srodkéw finansowych w zbednych zapasach
czy w zalegtych niezrealizowanych naleznosciach. Dla-
tego tez duze znaczenie ma staly, codzienny nadzé6r nad
prawidlowo$cig obiegu $Srodkéw, nadz6r ten umozliwia
bardzo czesto wykrycie zbiurokratyzowania pracy, bted-
nego obiegu dokumentéw i niewtasciwej organizaciji
pracy.

Podstawy teoretyczne podane sg w wielu ksigzkach
wydanych przez PW. Gosp., a takze Wyd. Kom. jak np.
M. Madeyski ,Planowanie w transporcie samochodo-
wym*“, skrypty WSE Szczecin, SGPiS itd.

Grutowme poznanie omoéwionych czterecli grup za-
gadnien stanowi naszym zdaniem klucz do zrozumienia
catlego procesu produkcyjnego, utatwia kierowanie nim
i umozliwia stwarzanie warunkéw dla pogtebiania form
i popularyzowania ruchu wspéizawodnictwa pracy.

Podane cztery grupy zagadnien tworzg zesp6t wymo-
géw zawodowych, jakim powinno odpowiadaé przygo-
towanie kierownika zaktadu transportowego. Podkre-
Slamy stowo ,zawodowych", gdyz obok nich niewatpli-
wie wazng role odgrywajg inne cechy i zdolnosSci kie-
rownictwa, jak np. postawa spoteczno-polityczna, ogél-
ne wyksztatcenie, inteligencja, morale itd itd.

W. ANDRUSZKIEWICZ (Gdansk)
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Jest rzeczg niewatpliwg, ze wszyscy ,nowi“ trans-
portowcy, a wiec ludzie pracujgcy w transporcie samo-
chodowym bez dostatecznego przygotowania powinni
poznaé przede wszystkim omoéwione wyzej cztery gru-
py zagadnien, to znaczy:

— warunki pracy i placy,

— stuzbe dyspozytorska,

— taryfy transportowe,

— rotacje Srodkéw obrotowych.

Absolwenci $rednich i wyzszych szk6t transporto-
wych nie moga poprzesta¢ na wiadomosciach zdobytych
w uczelniach, ale bezwzglednie muszg je pogtebié¢ przez
szczegO6lowa analize wtasnie tych samych czterech grup
zagadnien w konkretnym przedsiebiorstwie, w prakty-
ce codziennego zycia zaktadu pracy.

Trzeba przy tym stwierdzié,’ze o ile druga grupa pra-
cownikéw (absolwenci) majg warunki dla samodzielne-
go ugruntowania wiedzy, to grupa pierwsza nie moze
by¢ pozostawiona bez pomocy z zewnatrz.

Dlatego tez, mimo istnienia szkét zawodowych a na-
wet wyzszej uczelni o specjalizacji ekonomiki transpor-
tu samochodowego, wydaje sie konieczne organizowa-
nie kurséw przez poszczegoélne centrale przedsiebiorstw
transportowych i to zaré6wno kurséw z oderwaniem od
pracy jak i bez oderwania od pracy.

Poza tym nasuwa sie juz obecnie pytanie czy nie na-
lezatoby skorzysta¢ z doswiadczen niektérych zaktadow
pracy (np. PKP) i wprowadzi¢ obowigze.k komisyjnego
sprawdzania przygotowania kandydata do objecia sta-
nowiska w transporcie samochodowym.

Wspotpraca portoiu z koleja

Jednym z warunkéw dobrej pracy portéw i osigga-
nia przez nich coraz lepszych wynikéw eksploatacyj-
no-ekonomicznych jest socjalistyczna wspotpraca czyn-
nych w portach przedsiebiorstw i instytucji. Szcze-
g6lnie wazne jest witasciwe ksztaltowanie sig warun-
kéw wspoétpracy portu z kolejg. Nalezy bowiem pod-
kresli¢, ze w naszych warunkach ogromng wiekszos$¢
przywozonych do portow statkami tadunkéw wywozi
sie z portéw .koleja, a réwniez w dowozie tadunkéw
od strony lgdowej, np. do portu Gdyni —- wystepuje
prawie wytgcznie ikolej.

Pomimo, ze umownym kontrahentem kolei na tere-
nie portu jest spedytor, ktéry zleca zarzadowi portu
zatadunek i wytadunek wagondéw, to jednak jpraktycz-
nie przy odbiorze i nadaniu przesylek nastepuje Sciste
wspoidziatanie pomiedzy portem i koleja. Wzajemne
wiec poznawanie swoich mozliwosci i potrzeb oraz
utatwianie sobie pracy eksploatacyjnej daje zaréwno
kolei, jak i portowi ogromne korzys$ci ekonomiczne.

Trzeba podkres$lié, ze na przestrzeni minionych dzie-
sieciu lat wspotpraca pomiedzy portami a kolejg ukta-
da sie coraz lepiej. Wspélne plany, narady, konferen-
cje, a nawet wspdlnie podejmowane i realizowane zo-
bowigzania wytworzyly juz silng wiez spotecznej
wspoéipracy. Lepsze jest wykorzystanie wagonéw tado-
wanych obecnie w porcie, kolej utatwia prace portom
przez awizacje z trasy ze stacji weztowych, potozo-
nych na terenie DOKP ,portowej*, o zdazajgcych do
portow wagonach tadownych. Ogloszono szereg stusz-
nych nowych przepis6w o pracy jkolejowej na terenie
portujZawierajg je gtownie ..Dekret o przewozie prze-
sytek i os6b kotgjami“-w zatgczniku 11l-a, ktdéry nosi
tytut ,Przepisy o nadawaniu i wydawaniu przesytek
kolejowych w portach morskich“, zarzadzenie Ministra
Zeglugi nr 167 z dnia 10.VIL.1953 r, wydane w poro-
zumieniu z Ministrem Kolei i Regulaminy kolejowe
obstugi portu, opracowane oddzielnie dla Gdyni, Gdan-
ska i SzczecinajPlany kolejowe ,natadunku wagonoéw*
«— miesigczne i pigciodniowe, jalk tez plany obstugi nad-
brzezy portowych sa duzg pomoca roéwniez i dla portu.
Opracowanie szeregu uchwat i zalecen przez Komisje
Kolejowg Sekcji Morskiej — Polskiej Izby Handlu

Zagranicznego lub tez przez Komisje wspéipracy por-
tow z zapleczem, dziatajacg w oparciu o Ministerstwo
Zeglugi, usprawnito operatywna wspoiprace. Duze, bez-
posrednie zainteresowanie, jakie okazuje DOKP Gdansk
dla potrzeb i problematyki portéw, daje w wyniku sze-
reg wspolnych osiggnie¢ aparatu portowego t kole-
jowego.

Osiggniecia te jednakze daleko nie wyczerpujg za-
gadnienia dobrej wspotpracy portéw z kolejg. Pozo-
staje caly tszereg spraw niezatatwionych i istniejg moz-
liwosci wielu usprawnien, pozwalajgcych na osigganie
dalszych, coraz lepszych efektéw w pracy.

Wymienimy niektére z nich.

1. Planowanie dobowe nadej$cia wagondéw tadownych
do portu z podziatem na o$miogodzinne zmiany robo-
cze.. Kolej nie daje portowi peinego rozeznania, jakie
wagony tadowne jpodstawi w porcie w nastepnej dobie,
pomimo’, ze wagony te sg juz nadane i zdgzaja do portu.
Odczuwa sie brak informacji z trasy, stad wystepuja
liczne trudnos$ci w zaplanowaniu pracy w porcie na
nastepng dobe. Trudno$ci te Myste;piuja szczegoblnie
ostro w niedziele i $Swieta. Takie wiec planowanie ko-
lejowe nadejscia wagonéw do portu jest gospodarczo
uzasadnione i powinno by¢ przez kolej wprowadzone.

2. Awizacja o wagonach, zdazajacych do portu, po-
winna nadchodzi¢ nie tylko z weztowych stacji ,por-
towej* DOKP, ale réwniez z dalszych DOKP oraz z
wlotowych stacji granicznych. Stosowana obecnie awi-
zacja z terenu DOKP ,portowej* daje za mato czasu
na przygotowanie odpowiedniego frontu pracy prze-
tadunkowej, dlatego konieczna jest awizacja z dalszych
punktéw. Taik zorganizowana awizacja z trasy prze-
wozu bedzie jfundamentem omoéwionego wyzej pla-
nowania i utatwi sprawny wytadunek setek réznych
wagon6éw na dobe. Nie bedzie wéwczas w porcie ,za-
skoczen* w podstawianiu wagondéw niezgtoszonych na
dang dobe Ilub zmiane robocza. Port musi mie¢ moz-
no$¢ wtasciwego przygotowania sie do sprawnego wy-
tadunku w czasie doby — szczeg6lnie wagonéw kry-
tych.

3. Przybycie do portu wagonéw z tadunkami, prze-
znaczonymi do przetgdunku bezposredniego na okre-
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Slony statek, w dniach oznaczonych w listach przewo-
zowych, zmniejszytoby liczbe ,$Swiadomych* przesto-
jow. Ma to obecnie miejsce w przypadkach, gdy kolej
w stosunku do obowigzujacych ja terminéw dostawy
.przedwczesnie* dowozi wagony do portéw, a towar
przeznaczony jest do bezposredniego przetadunku na
statek. Stad wprowadzenie 'dla okres$lonej gruipy towa-
row, ktére z uzasadnionych wzgledéw powinny jby¢
przetadowywane bezpos$rednio z wagondéw, przewozow
z dostawg na oznaczony termin bytoby wielkim poste-
pem w organizowaniu tych przetadunkéw. Sprawa ta
wymaga szczeg6lowego przepracowania, uwzgledniaiag-
cego doswiadczenie przede wszystkim z przewpzéw be-
konéw i jagdd.

4. Urealnienie terminu dostawy przeznaczonego nha
przebieg wagonowy ze stacji nadania do portu — pod-
niostoby dyscypling czasu przewozu i przetadunkéow
portowych. Czeste sg przypadki, ze na tej jsamej trasie
czas przebiegu wagonéw do portu jest dwa razy krot-
szy, niz wskazujg na to obowigzujgce terminy dosta-
wy. Pozornie taryfowo ,jest wszystko w porzadku*.
Utrudnia to jednak portowag gospodarke sktadowa i pla-
nowe zatadunki statké6w. Dobrze, ze kolej potrafi juz
tak znacznie skracaé¢ czas przelotu wagonéw, ale je-
szcze lepiej bytoby, gdyby te osiggniecia ujete byty
w ramy urealnionych, zaostrzonych norm czasu na jprze-
jazd wagonow jdo portéw.

5. Podstawianie do portow wagonéw w porze dzien-

nej — w godzinach jrannych i potudniowych i unika-
nie podstawiania ich w porze nocnej — zwiekszy wy-
dajnos¢ pracy. Podstawianie wagonéw tadownych i

préznych powinno w porcie odbywac¢ sie gtdbwnie na
godzine 7,00 i 15,00, a zabieranie Ich przed godzing
15,00 i 23,00. Praca przetadunkowa w jporcie, prowa-
dzona w porze dziennej, jest o wiele wydajniejsza i
bezpieczniejsza, anizeli praca w jnocy. W nocy napo-
tyka sie :a trudnos$ci w identyfikowaniu cech, nu-
meréw, oznaczeh kolorami itp. jposzczeg6lnych partii
tadunkéw drobnicowych, wytadowywanych z wagondéw.
W porze inocnej lepsze efekty daje zatadunek z maga-
zynoéw, anizeli z wagonoéw, gdyz w magazynie tadunki
te mozna odpowiednio przygotowa¢ do zaladowania
podczas dnia.

6. Zwiekszenie>dyscypliny podstawiania zaplanowa-
nych i zamoéwionych wagondéw préznych umozliwi li-
kwidacje przerw w wytadunku towaréw ze statkéw,
powstajgcych z powodu ,braku wagonoéw®. Jezeli juz
PKP nie js3 w stanie jpodstawi¢ wymaganej liczby wa-
gondéw, to port powinien by¢ o tym powiadomiony w
takim czasie, aby nie dopuszcza¢ do przestojow jstat-
kéw, brygad roboczych i tamania portowych planéw
dofoowo-zmianowych. Postojowe statku, jspowodowa-
ne niepodstawieniem przez kolej zaplanowanych i za-
potrzebowanych wagon6éw, powinno obcigza¢ PKP.

7. Dokladne sprawdzanie przez PKP stanu zdatno-
Sci zamodwionych wagonéw, przed ich podstawieniem
na jnabrzeza portowe, wykluczytoby dyskwalifikacje
nieodpowiednich wagonéw na miejscach pracy. Pod-
stawienie pomiedzy dobrymi wagonami réwniez nieod-
powiednich, uszkodzonych, inp. jpod zboze wytadowywa-
ne ze statku, powoduje — po zdyskwalifikowaniu tych
wagonoéw — zbedne zatory przy statku, dodatkowe ma-
newry, przestoje i niepotrzebne koszty dla wszystkich
przedsiebiorstw.

8. Przydzielenie portowi odpowiedniej liczby tak zwa-
nych ,wagomoéw-pudet* dla dokonywania przewozow we-
wnatrzportowych usprawnitoby lepsze wykorzystanie
magazynow drugiej strefy (dlugoterminowych). Wago-
ny-pudta, nie nadajgce jsie juz do normalnego ruchu na
szlakach kolejowych, moga spetnia¢ jeszcze pozyteczng
role, jako $rodki przewozu towar6w wewnatrz portu.
W jsamej tylko Gdyni w roku 1954 takimi ‘przekaza-
nymi jportowi jprzez PKP wagonami-pudtami przewie-
ziono ponad 100 tysiecy ton tadunkéw, co umozliwito
np. m. in. lepszag obstuge statk6w wychodzacych do
Chinskiej Republiki Ludowej. Przewozy te, odbywajace
sie nieraz na trasie kilkudziesieciu lub kilkuset me-
tréw, zapobiegajag kosztownym holowaniom statku oraz
umozliwiajg dokonywanie niezbednych przerzutéw to-
waréw do drugiej strefy magazynow.

9. Wzmocnienie aparatu portowych dyspozytoréw
kolejowych, Konieczne jest, aby dyspozytorzy kolejowi
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bragli operatywny udzial w ustalaniu jpracy portu na
kazdg zmiane robocza oraz utrzymywali fgcznosé z
dyzurnymi dyspozytorami portowymi w czasie catej do-
by. Dalsze zacie$nienie operatywnej wspoétpracy dyspo-
zytoréw utatwitoby prace portu, a kolei —eprzeprowa-
dzanie manewréw na nabrzezach. Czesto kolejno$¢ pod-
stawienia lub zabrania wagonéw decyduje o powodze-
niu szybkos$ciowej obstugi statku, dlatego konieczne
jest bezposrednie powigzanie dyspozytoréw kolejowych
z portowymi.

10. Uruchomienie na terenie samego portu Gdynia
ekspedycii kolejowej, przeznaczonej dla odprawy ijprze-
sytek drobnych, utatwitloby prace w tym typowo drob-
nicowym porcie. Umozliwitoby to wyeliminowanie
ucigzliwych i jbardzo kosztownych przejazdéw samo-
chodowych, ktére obecnie maja miejsce przy odwoze-
niu wielu tysiecy ton przesytek drobnych z portu do
..miasta“, gdzie miesci isie ekspedycja drobnicowa. —
Sprawa jest tym wiecej aktualna, ze Gdynia jako jport
drobnicowy, w przeciwienstwie jdo Gdanska i Szcze-
cina dotychczas takiej ekspedycji nie posiada, pomi-
mo statego wzrostu przesytek drobnych nie tylko im-
portowych i eksportowych, ale réwniez tranzytowych.

11. Uznanie marszruty zatadowywanej i zestawianej
przy jednym statku lub jednym magazynie na Kkilku
torach réwnolegtych, jako marszruty nadawczej. W por-
cie punktem tadunkowym jest kazdy odcinek pracy,
pokrywajacy jsie z dlugoscig statku lub ditugos$cig ram-
py magazynowej, obejmujgcy takag ilos¢ toréw jkolejo-
wych na jakich mozna podstawi¢ wagony do prze-
tadunku. Np. przy zatadunku rudy ze statku, wagony
podstawiane sa, co jest warunkiem szybszej obstugi,
na ikilk-u specjalnie w tym celu Zbudowanych torach.
Jednakze kolej ma watpliwo$ci, czy mozna wagony te
uznaé¢, jako zatadowane na jednym punkcie tadunko-
wym. Portowcy przekonani sa, ze tak. Uzgodnienie tego
stanowiska moze znacznie zwiekszyé liczbe marszrut
nadawczych formalnych w porcie.

Poza postulatami pod adresem jkolei, sg jréwniez i ta-
kie, ktorych realizacja zalezy gtéwnie od portu. Port
powinien wprowadzi¢ szereg usprawnien, ktore przy-
niostyby kolei bezposrednie korzysci.

1. Kolejne zatadowywanie lub wytadowywanie wa-
gondéw, stanowigcych zwartag grupe na odcinku na-
brzeza.

Ze strony jpracownikéw jportowych zbyt malo wagi
przyktada sie do zmniejszenia manewrowych prac ko-
lei, co mozna bytoby uzyskaé jprzez kolejne roztado-
wywanie wagonéw — podstawionych na jednym to-
rze, tak, aby w czasie obstugi danego nabrzeza przez
kolej wagony ,gotowe“ do zabrania staly obok siebie.
Wagony nie zatadowane Ilub wytadowane w danej
zmianie roboczej powinny stanowi¢ oddzielne, zwarte
grupy. Niedopuszczenie do ,przeplatanki® wagonéw
zdanych jkolei z jeszcze niezdanymi usprawnia i skra-
ca czas manewréw, a tyqgi samym obstugi nabrzeza
przez kolej.

2. Wycigganie w czasie trwania zmiany jroboczej, na
kazdym miejscu pracy, wagonow gotowych do zabra-
nia, z jpomiedzy wagondéw jpozostajgcych na nastepna
zmiane. Przeprowadzanie przez aparat portowy biezgco
segregacji wagonéw natychmiast po zatadowaniu, przy
uzyciu portowych podciggarek lub mechanicznych prze-
pychaczy, utatwia lkolei prace manewrowg na danym
nabrzezu. llo$¢ jpodciggarek wagonowych w porcie stale
wzrasta, stad segregacja wagon6w na miejscu jpracy,
to jest przy kazdym statku lufo magazynie, powinna
by¢é w coraz wigekszej mierze wykonywana'przez port
we witasnym zakresie. Umozliwi to kolei szybkie za-
bieranie w ten sposéb przygotowanych wagondw.
Obecnie, przetoki zwigzane z wybieraniem wagonéw
.gotowych*, spoéréd wszystkich, znajdujacych sie na
torach danego punktu tadunkowego, zajmuja kolei
zbyt wiele czasu, co op6zZnia nieraz planowa obstuge
nabrzezy.

3. Podniesienie poziomu pracy aparatu portowego
przez prawidtowe zatadowanie towaréw na wagony, a
iszczeg6lnie umocowywanie 1 zabezpieczenie tych to-
waréw, wykluczajace przypadki koniecznosci popra-
wiania i zabezpieczania tadunku na trasie przewozu.
Dalsze szkolenie tadowaczy i brygadzistéw portowych
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w zakresie_znajomos$ci przepiséw o tadowaniu i wy-
tadowywaniu wagonéw towarowych, jak tez zwieksze-
nie instruowania robotnikéw w czasie pracy — pozwoli
podnies¢ poziom jakos$ci pracy przetadunkowej. Gtow-
ne uchybienia wystepujag obecnie w porcie przy tado-
waniu kopalniakéw i zboza.

4. Doktadniejsze kazdorazowe przygotowywanie na-
brzezy do kolejowych prac manewrowych, przeprowa-
dzanych w ramach planowych obstlug. Po to, zeby
kolej mogta® sprawnie dokonywaé manewréw ;na to-
rach nabrzeznych, portowcy powinni przed kazda pla-
nowg obstugg doktadniej niz dotychczas sprawdzac i
oczyszcza¢ tory oraz ich otoczenie w zasiegu skrajni
wagonowej, aby nie dopuszcza¢ do pozostawiania nie

zdemontowanych pomostéw tadunkowych, sprzetu
przetadunkowego _itp., ktére powodujg niepotrzebne
'przerwy w czasie manewréw na nabrzezu. Trzeba
przy tym zacie$ni¢ bezpos$rednia wspéiprace kolejo-

wych ustawiaczy wagonowych z portowymi starszymi
brygadzistami odcinkowymi oraz brygadzistami, pracu-
jacymi w obrebie rejonébw manewrowania.

5. Blizsze okre$lenie kazdorazowe miejsca, na ktore
nalezy ustawia¢ wagony. Praktyka wykazuje, ze nie
wystarcza ogdlnikowe okreslenie miejsca podstawienia
wagonéw przez podanie numeru magazynu lub nazwy
statku, gdyz rampa magazynowa ma nieraz ponad 200
metréw diugosci i nie jest obojetne, gdzie wagony zo-
stang podstawione. To samo dotyczy duzych jstatkow,
ktérych ditugos¢ wynosi stokilkadziesigt metréw'. Okre-

MAREK ZYLICZ (Warszawa)
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Slajac kolei miejsce podstawienia wagondéw, powinno
sie wiegc bezwzglednie podawac¢ ré6wniez numer hali ma-
gazynowej_oraz numery bram, a przede wszystkim
wskazywaé czy wagony majg by¢ podstawione na tory
,odwodne“ czy tez ,odlagdowe". Przy statku powinno sie
okres$la¢ réwniez numer tadowni.

6. Tak najszersze wykorzystanie wagonow,
wanych przy tychze magazynach portowych. Zaréwno
portowcy, jak tez spedytorzy powinni zwigekszy¢ wy-
sitki organizacyjne w kierunku stosowania tzw. po-
dwojnych relacji, polegajacych na natychmiastowym
zatadowywaniu towaréw do wagonow, ktére zostaly
przed chwilg roztadowane na danym miejscu pracy.
System ten eliminuje zbedne manewry, jak wycigga-
nie wagonu z nabrzeza i ponowne podstawianie na jna-
brzeze, a tym samym powaznie skraca cykl obiegu
wagonu.

Poza wyzej wymienionymi punktami, pozostaje je-
szcze wiele innych, nie oméwionych na tym miejscu
przypadkéw, majacych jpowazny wptyw na usprawnie-
nie wspodipracy z kolejg. Sa jto np. zwiekszenie tempa
przetadunkéw, zbudowanie daszkéw, umozliwiajgcych
przetadunek w czasie opadéw atmosferycznych, dokta-
dne oczyszczanie wagonéw i zmniejszenie ich uszko-
dzen, przetadunki w niedziele i Swieta itd.

Jak najszersza realizacja tych usprawnien jest wa-
runkiem podniesienia pracy kolei i partéw na wyzszy,
mz dotychczas, poziom. Przyniesie ona w efekcie po-
wazng obnizke kosztéw wtasnych jkolei i portéw. '

Reirizja konirencji ucarszauskiej

O miedzynarodowym

Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet,
dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego,
podpisana w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 r. *),
zna,na na catym Swiecie pod jnazwg konwencji warszaw-
skiej, jest z pewnos$cig jednym z najwiekszych osiggnigé
wspoéipracy miedzynarodowej w dziedzinie lotnictwa.
Co wiecej, ze wzgledu na ilos¢ panstw - stron jest to
najbardziej powszechna ze wszystkich konwencji regu-
lujgcych zagadnienia cywilno prawne. Od wielu lat
konwencja warszawska rzadzi miedzynarodowym prze-
wozem lotniczym, okre$lajagc stosowane w tym prze-
wozie dokumenty, wazniejsze obowigzki stron umowy
przewozu oiraz odpowiedzialno$¢ przewoznika i zasady
dochodzenia roszczen odszkodowawczych. Na tle kon-
wencji uksztaltowatl sie caly system ustawodawstw
wewnetrznych i szczeg6towych warunkéw przewozu, po-
wstato mnéstwo orzeczen sadowych, rozwineta sie bo-
gata literatura. Nic -wiec dziwnego, ze bodaj rtajbardziej
popularnym dzi§ zagadnieniem miedzynarodowego pra-
wa lotniczego jest projektowania rewizja konwencji.

Przy stosowaniu konwencji nasunely sie pewne trud-
nosci i uwydatnity sie pewne luki, co jest rzeczg zro-
zumiatg, jesli sie wezmie pod uwage skomplikowany
charakter i niezwykle szybki rozwé6j miedzynarodowego
obrotu lotniczego. W szczegdélnosci, zaczeto krytykowac
zbyt szczeg6tlowe wymagania dotyczace dokumentow
przewozowych, zbyt niskie granice odpowiedzialnosci
przewoznika oraz jniezbyt jasne okre$lenie przypadkow,
w ktédrych granice te nie sg stosowane. Znaczng jednak
cze$¢ trudnosci stworzyt nie tekst konwenciji, lecz nie-
obliczalne orzecznictwo sgdéw niektérych krajéw, zwta-
szcza anglo-sasfcich, wypaczajagce nieraz istotny sens
konwencji. Jako przyktad mozna przytoczy¢ wyroki nie
uznajace ograniczen odpowiedzialno$ci przy przewozie

*) iTekst konwencji w ;Dz. U. z 1933 r. nr 8, poz. 49. Ttu-
maczenie polskie rowniez w Zbiorze Konwencji Lotniczych,
Studium Prawa Lotniczego i Zagadnien Gospodarczych Lot-
nictwa Wydz. Prawa'U. W., Wydawnictwa Komunikacyjne,
Warszawa, 1954.

przewozie lotniczym

pasazeréow w przypadkach dochodzenia roszczen przez
ich rodziny, albo wyroki stosujgce nieograniczong od-
powiedzialno$¢ przewoznika w razie wystawiania bile-
téw grupowych.

Poczawszy od 1935 r. organizacje, zajmujace sie za-
gadnieniami prawa lotniczego, a w szczeg6lnosci CITE-
JA i zrzeszenie przewoznikéw lotniczych IATA, zaczely
rozwaza¢ sprawe wniesienia poprawek do konwencji
Od 1948 r. po rozwigzaniu CITEJA, Komitet Prawniczy
ICAO (Organizacji Migedzynarodowego Lotnictwa Cy-
wilnego) przystgpit do przygotowania zupetnie nowej
konwencji, ktéra zastgpitaby warszawska. Zredagowa-
no kilka projektow, ktérych gtéwnym referentem byt
przedstawiciel brytyjski K. M. Beaumont.

Po diugich debatach Komitet Prawniczy postanowit
zrezygnowaé¢ z projektow zastgpienia konwencji war-
szawskiej, cieszgacej sie ogdélnym uznaniem, przez akt
catkowicie nowy, natomiast zalecit wprowadzenie do
niej zmiain ograniczonych do rzeczywistych potrzeb i za-
proponowatl te zmiany w formie protokétu.

Po rozestaniu projektu przez rade ICAO do zaopinio-
wania panstwom i zainteresowanym instytucjom usta-
lano,, ze projekt ten zostanie przedstawiony pod obrady
specjalnej konferencji dyplomatycznej, ktéra rozpocze-
ta sie w Hadze we wrzes$niu 1955 r.

Zmiainy, jakie miatyby by¢ wprowadzone wedtug pro-
jektowanego protok6tu dodatkowego do konwencji war-
szawskiej (projekt z Rio de Janeiro), omdéwione zostang
ponizej z podzialem na zasadnicze grupy zagadnien: za-
kres zastosowania konwencji i definicje, dokumenty
przewozowe (bilet podrézy, kwit bagazowy, lotniczy list
przewozowy) oraz odpowiedzialno$¢ przewoznika.

Zakres zastosowania konwencji i definicje.

a) Uznajac za konieczne, by w sposéb $Scislejszy niz

dotychczas ustali¢ zakres zastosowania konwencji i po-
jecie przewozu migedzynarodowego, zaproponowano po-
danie jnowych definicji ,Wysokiej Umawiajgcej sie
strony"“ oraz ,terytorium?*,

roztado-
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b) . Przepis,
w odniesieniu do przewozdéw, wykonywanych w ramach
konwencji pocztowych, w nowej redakcji wytgcza¢ ma
rowniez przewozy wykonywane na rzecz poczty, a nie
uregulowane konwencjami pocztowymi.

c) Wytagczane z zasiegu konwencji majg by¢ réwniez
przewozy wykonywane dla wtadz wojskowych statka-
mi powietrznymi, w cato$ci zarezerwowanymi dla tych
wiadz.

d) Proponuje sie uchylenie postanowienia, ktére wy-
tgczato zastosowanie konwencji do przewozéw wykony-
wanych tytutem préby w celu ustalenia nowych linii
lotniczych.

e) W definicji wyrazenia ,dni“, ktére oznacza dni ka-
lendarzowe, ma by¢ wprowadzona poprawka, z ktdrej
wynika, ze tam, gdzie chodzi o terminy zgtaszania
szkod (i tak dosy¢ krotkie) wyrazenie to oznacza be-
dzie tylko dni robocze.

Bilet podrézy.

W przepisach dotyczacych biletu podrézy maja by¢
wprowadzone nastepujgce zmiany:

a) Zmiana redakcyjna, z ktérej wynika, ze bilet nie
koniecznie musi byé wystawiony przez samego prze-
woznika.

b) Ograniczenie ilosci danych, jakie powinien zawie-
ra¢ bilet. Zamiast pieciu okre$lonych dotychczas pozy-
cji, konwencja wymagataby .tylko wzmianki wskazu-
jacej na miedzynarodowy charakter przewozu i klauzuli
wskazujgcej na zastosowanie zasad konwencji co do od-
powiedzialnosci. Ustalenie innych szczegétéw w kon-
wencji uznano za niecelowe wobec dazenia do uprosz-
czenia dokumentéw przewozowych.

c) Dodanie postanowienia stwierdzajgcego, ze bilet do
czasu przedstawienia dowodu przeciwnego stanowi do-
wod zawarcia i warunkéw umowy.

d) Ustalenie, ze sankcje nieograniczonej odpowiedzial-
noéci przewoznika stasuje sie w razie przyjecia pasa-
zera bez biletu lub jezeli bilet nie zawiera wymaganej
klauzuli o odpowiedzialno$ci. Dotychczas sankcja taka
byta przewidziana tylko ma wypadek braku biletu, jed-
nak sady niektérych krajow stosowaly jg takze wtedy,
gdy bilet nie zawierat jakichkolwiek danych przewidzia-
nych w konwencji. Sady te staly na stanowisku, ze
w takich przypadkach bilet w rozumieniu konwencji nie
zostat w ogodle wydany.

Kwit bagazowy.

W przepisach dotyczacych kwitu bagazowego przewi-
duje sie nastepujace zmiany:

a) Zmiana redakcyjna majgca na celu wyjasnienie, ze
kwit moze wystawi¢ nie tylko sam przewoznik, lecz
rowniez jego agenlt.

b) Ustalenie, ze obowigzek wystawienia kwitu baga-
zowego odnosi sie tylko do bagazu zarejestrowanego, tj.
zgtoszonego przewoznikowi, podczas, gdy dotychczas
moéwito sie o obowigzku wystawienia kwitu na kazdy
bagaz, z wyjatkiem niektérych drobnych przedmiotéw
osobistych pasazera.

c) Zredukowanie wymagan dotyczacych tresci kwitu
bagazowego.

d) Uwzglednienie istniejgcej juz praktyki tagczenia lulb
kombinowania kwitu bagazowego z biletem podrézy.

e) Okreslenie mocy dowodowej kwitu, gdy chodzi
o0 zarejestrowanie bagazu i warunki umowy.

f) Ustalenie, ze sankcja nieograniczonej odpowiedzial-
nosci przewoznika bedzie stosowana tylko w razie przy-
jecia .bagazu bez kwitu lub w przypadku, gdy kwit nie
bedzie zawierat wymaganej klauzuli o odpowiedzialno-
Sci. Dotychczas sankcja taika byta stosowana takze w
razie braku innych danych przewidzianych w konwen-
cji.
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Rok VII

List przewozowy

W przepisach dotyczacych lotniczego listu przewozo-
wego proponowane sg nastepujace zmiany:

a) Ustalenie, ze podpis przewoznika powinien by¢ zto-
zony na liscie przewozowym przed rozpoczeciem prze-
wozu, a nie koniecznie — jak byto wymagane dotych-
czas — z chwilg przyjecia towaru. Wzieto tu pod uwa-
ge okoliczno$¢, ze w praktyce nadanie towaru i wy-
stawienie listu przewozowego moze odbywac sie w réz-
nych miejscach i w réznym czasie.

ta) Zredukowanie wymagan dotyczacych tresci listu
przewozowego. Dotychczas przewidywano az osiemna-
Scie pozycji.

c) Ustalenie, ze sankcja nieograniczonej odpowiedzial-
noséci przewoznika bedzie stosowana tylko w przypad-
ku przewozenia towaru bez listu przewozowego lub z li-
stem przewozowym nie zawierajgcym wymaganej klau-
zuli o odpowiedzialnosci. Dotychczas sankcja miata za-
stosowanie réwniez wtedy, gdy list przewozowy nie za-
wierat niektérych innych danych, a poza tym mowito
sie w tym przepisie o ,przyjeciu“, a nie o ,przewoze-
niu“ towaru (patrz wyzej lit. a).

d) Ustalenie odpowiedzialno$ci nadawcy za szkody
spowodowane niewtasciwym wystawieniem listu prze-
wozowego tylko w stosunku do przewoznika i w sto-
sunku do oséb, wobec ktérych przewoznik bytby odpo-
wiedzialny. Dotychczas byta mowa réwniez o szkodach
wyrzgdzonych innym osobom, co jednak nie nadaje sie
do uregulowania w konwencji dotyczgcej przewozu lot-
niczego.

e) Poprawki redakcyjne wyjasniajgce, ze postano-
wienia dotyczace mocy dowodowej odnoszg sie rowniez
do poszczegélnych danych listu przewozowego, a nieko-
niecznie do catego zespotu tych danych, jak mozna byto
sgdzi¢ wedtug redakcji dotychczasowej.

Odpowiedzialno$¢ przewoznika

W tym dziale przepiséw konwencji przewiduje sie
zmiany, kté6re wymagaja nieco szerszego omoéwienia:

a) Zasada odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego
jest wedlug konwencji oparta jak gdyby na domnie-
maniu jego winy za spowodowanie szkéd w zwigzku
z .przewozem. Domniemanie to ustaje i przewoznik mo-
ze sig uwolni¢ od odpowiedzialnos$ci, jezeli udowodni,
ze on sam i osoby za niego dzialajgce przedsiewzieli
wszystkie potrzebne $rodki dla unikniecia szkody lub,
ze niemozliwe byto dla nich te $rodki przedsiewzig€.
Ponadto konwencja zawierata przepis, podyktowany
niezbyt wysokim poziomem organizacji 6wczesnych linii
lotniczych, przewidujagcy zwolnienie przewoznika od od-
powiedzialnoisci za szkody, spowodowane przy przewo-
zie bagazu i towardw, jezeli udowodnione zostanie, ze
szkoda wynikta z bledu pilotazu, prowadzenia statku

powietrznego lub nawigacji i ze pod kazdym innym
wzgledem zaréwno sam przewoznik, jak i osoby za
niego dzialajace, przedsiewzieli wszystkie potrzebne

Srodki dla uniknigecia szkody (nie moéwito sie przy tym,
by nalezato wykaza¢ ewentualng niemozliwo$¢é podjecia
takich Srodkéw). Ten dodatkowy przepis nie znajduje
uzasadnienia przy obecnym jpoziomie organizacji i bez-
pieczenstwa linii lotniczych i dlatego ma ulec skre$le-
niu.

b) Konwencja warszawska ustala ograniczenia wyso-

koséci odszkodowan. Ograniczenia te wynosza: 125.000 fr.
w stosunku do pasazera za szkody zwigzane z jego prze-
wozem, 5.000 fr. za szkody zwigzane z przewozem ba-
gazu i innych przedmiotéw, znajdujacych sie pod opie-
ka pasazera, 250 fr. za 1 kg bagazu zarejestrowanego
lub towaru, o ile nadawca nie ztozyt specjalnej dekla-
racji interesu w dostawie. Ograniczenia te wyrazone sg
we frankach francuskich w ztocie, taw. frankach Poin-
care, w przeliczeniu na naszg walute warto$¢ takiego
franka wyinosi oik. 0,26 zi. Wymienigne wyzej ograni-
czenia wysokos$ci odszkodowan byly i sa przedmiotem
dyskusji. .Zwlaszcza co do odpowiedzialno$ci w razie
Smierci lub uszkodzenia ciata pasazera domagano sig
podwyzszenia istniejgcej granicy, a to ze wzgledu na
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obnizenie wartos$ci franka, wzrost stopy zyciowej, a tak-
ze zmniejszenie ilosci wypadkéw i tym samym ryzyka,
jakie ponosi przewozacy itd. Z drugiej strony jednak
przeciwko podniesieniu granicy odszkodowan wysuwa-
no takie argumenty, jak konieczno$¢ dostosowania tej
granicy do przecietnej wysokos$ci szkéd, ktéra dotad
granicy tej nie przewyzsza, jak mozliwo$¢ ubezpiecze-
nia sie pasazera w instytucji ubezpieczeniowej, jak ry-
zyko ogromnych strat przewoznika w razie katastrofy
wielkich wspoiczesnych samolotow pasazerskich itd.
Ostatecznie niewielkg réznicg gloséw przyjeto w Ko-
mitecie Prawniczym propozycje podwyzszenia granicy
odszkodowania przy przewozie pasazer6w o ck. 60 proc.,
w zaokragleniu do 200.000 ir. Ograniczenia wysokos$ci
odszkodowania za przedmioty przewozone pod opieka
pasazera, bagaz zarejestrowany i towar pozostawiono
bez zmian. n

c) Przy okre$laniu w konkretnych przypadkach gor-
nej granicy odszkodowania w razie zaginiecia, uszko-
dzenia lub op6znienia czesSci przesytki towarowej lub
bagazu zarejestrowanego powstawaly dotychczas wat-
pliwos$ci, czy nalezy bra¢ pod uwage tylko ciezar tej
czesci, ktéra zostalta zagubiona, uszkodzona lub opdz-
niona, czy tez ciezar catej przesyiki. Kwestie te ma
rozstrzygnat przepis stanowigcy, iz w zasadzie bierze sie
pod uwage tylko ciezar danej czesci, jezeli jednak zagi-
niecie, uszkodzenie lub opdéznienie tej czesci powoduje
zmniejszenie warto$ci .pozostatych czesci (pakunkow)
objetych tym samym listem przewozowym lub tym sa-
mym kwitem bagazowym, wéwczas dla obliczenia gra-
nicy odszkodowania nalezy uwzgledniaé taczny ciezar
wszystkich tych czesSci.

d) Konwencja dopuszcza przeliczanie kwot okreslo-
nych we frankach na inne waluty z ewentualnym za-
okragleniem. Protokét dodaje postanowienie, ze w razie
koniecznoséci przeliczenia frank6w na walute inng niz
ztota, sad powinien wzig¢ pod uwage wartos¢ tej wa-
luty wg przeliczenia na ztoto.

e) Konwencja ustala zasade, ze niewazne sg wszelkie
umowy, ograniczajgce odpowiedzialno$¢ przewoznika
przewidziang w konwencji. Od tej zasady ma by¢ uczy-
niony wyjatek, gdy chodzi o szkody, ktére mogtyby wy-
nikng¢ ze specjalnych wtasciwosci samego towaru.

i) Konwencja przewiduje dwa przypadki, w ktérych

ustalone w niej ograniczenia odpowiedzialnosci prze-
woznika nie majg zastosowania: wykonywanie prze-
wozu bez dokumentu przewozowego zawierajgcego
okres$lone klauzule oraz szczegélnie ciezka wina prze-
woznika. Dotychczasowy tekst okres$lat te szczegdlnie
ciezka wine jako podstep lub wine, ktérg wediug pra-
wa sadu orzekajagcego uwaza sie za rbwnoznaczng z pod-
stepem. Pojecie ,podstepu” i pojecie ,robwnoznacznos$ci®
nasuwaty szereg trudnos$ci interpretacyjnych w réznych
systemach prawnych. W zwigzku z tym postanowiono
omawiany przepis zastgpi¢ nowym, ktéry ustali, ze
ograniczenia wysokos$ci odszkodowania nie stosuje sie
w razie udowodnienia, ze szkoda zostata spowodowana
umys$inym dziataniem Ilub zaniechaniem przewoznika
lub osoby dziatajgcej za niego w wykonaniu swych
funkcji, oile to dziatanie lub zaniechanie miato na celu
wyrzadzenie szkody. Nowy przepis byitby niewatpliwie
bardziej zrozumialy, nalezy jednak zwréci¢ uwage na
to, ze bedzie mial nieco wezszy zakres zastosowania niz
przepis dotychczasowy.

9) Protok6t dodatkowy wprowadzi¢ ma
konwencji przepis stwierdzajacy, ze jezeli wtasciwe
prawo dopuszcza dochodzenie odszkodowan przewidzia-
nych w konwencji od oséb dziatajgcych za przewoznika,
nip. od jego pracownikéw lub agentéw, osoby te korzy-
sta¢ bedg z takich samych $rodkéw obrony i ograniczen
odpowiedzialnos$ci, jakie przyznano przewoznikowi.
taczne odszkodowanie, nalezgce sie od przewoznika i od
tych os6b, nie moze przekroczy¢ granic ustalonych w
konwencji dla odpowiedzialno$ci przewoznika. Oczywi-
Scie przepisy te nie bedg miaty zastosowania w razie,
gdy dana osoba dziatata z zamiarem wyrzadzenia szko-
dy.

Trudno bytoby w ramach tego artykutu przeprowa-
dzi¢ gtebszg analize projektowanych zmian konwencji
warszawskiej. 0Ogo6lnie mozna stwierdzi¢, ze wigekszos¢

réwniez do
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z nich jest uzasadniona takimi czy innymi wzgledami
praktycznymi. Czy jednak zmiany te sg konieczne? Za-
czekajmy z odpowiedzig na to pytanie i zajmijmy sie
wpierw pewnymi zagadnieniami formalnymi.

Przed konferencjg haska stoi trudne zadanie ustale-
nia odpowiedniej formy wprowadzenia w zycie ewen-
tualnych poprawek do konwencji warszawskiej. Trzpba
bedzie zapobiec trudno$ciom i komplikacjom, jakie po-
wstana, gdy tylko cze$¢ panstw-stron konwencji przyj-
mie poprawki przewidziane protokéotem. WezZmy na
przyktad trzy panstwa A, B i C nalezagce do' konwen-
cji, z ktérych protokét ratyfikowaty tylko panstwa A
i B. Jezeli sad panstwa A bedzie rozpatrywat sp6r mie-
dzy obywatelami (a tak samo osobami prawnymi)
panstw B i C, woéwczas panstwo B bedzie sie mogto
domagaé zastosowania przez sagd konwencji zmienionej
protokétem, za$ panstwo' C — zastosowania konwencji
niezmienionej, bowiem w stosunkach miedzy panstwa-
mi A i C protok6t nie obowigzuje. Panstwo A znajdzie
sie wobec konfliktu swych zobowigzan miedzynarodo-
wych.

yDIa unikniecia podobnych komplikacji proponowane
sg rozmaite rozwigzania, a w szczegélnoSci:

1) wejscie protok6tu w zycie dopiero po jego ratyfi-
kacji przez wszystkie panstwa nalezagce do konwencji
warszawskiej, przy takim jednak rozwigzaniu wystar-
czytaby zwtoka nawet jednego panstwa azeby uniemo-;
zliwi¢ wprowadzenie zmian w zycie;

2) stosowanie protokodtu tylko w przypadkach, gdy
wszystkie osoby zainteresowane, a przynajmniej stro-
ny zawierajace umowe przewozu, sg obywatelami (oso-
bami prawnymi) panstw zwigzanych protokdtem, spo-
wodowatoby to jednak niepozgadane zréznicowanie sy-
tuacji os6b zaleznie cd ich obywatelstwa (przynalezno-
Sci), podczas gdy dotychczasowa konwencja stosowana
byta niezaleznie od ,narodowos$ci“, ponadto powstataby
trudno$¢ ustalania obywatelstwa, komplikacje przy
przewozach wykonywanych kolejno przez przewoznikéw
r6znych panstw itd.;

3) stosowanie protokotu tylko wéwczas, gdy przewoz-
nik pochodzi z panstwa, ktore przyjeto protokét; nie
zapobiegtoby to jednak konfliktom co do sytuacji klien-
tow, majacych obywatelstwo panstw niezwigzanych
protokotem;

4) wprowadzenie zmian w formie nowej konwenciji,
ktorej ratyfikowanie musiatoby by¢ dokonane réwno-
cze$nie z wypowiedzeniem konwencji dotychczasowej.

Specjalny podkomitet Komitetu Prawniczego ICAO,
powotany do rozpatrzenia tych zagadnien, zapropono-
wat przyjecie ostatniego rozwigzania (p. 4). Zapobiegto-
by ono konfliktom zobowigzan migedzynarodowych, jed-
nak pociaggnetoby za sobg rozbicie obowigzujacego dzi$
jednolitego systemu jna dwa rézne systemy. Rozwigza-
nie to mogloby by¢ celowe tylko pod warunkiem, ze
wejscie w zycie nowej konwencji byloby uzaleznione
od odpowiednio wielkiej liczby ratyfikacji, co z kolei
bedzie mozliwe wtedy, gdy zmiany zostang ograniczone
tylko do kwestii, c6 do ktérych og6t panstw wykaze
zgodnos$¢ opinii.

Oczywiscie omawiane rozwigzanie nie bytoby réwno-
znaczne z catkowita rewizjg konwencji warszawskiej.
Tekst nowej konwencji bytby tylko skorygowanym tek-
stem konwencji warszawskiej lub tez zawieratby tylko
.poprawki jako protokét dodatkowy. Jako jeden z moz-
liwych wariantéw, podkomitet przewidziat réwniez
stworzenie nowego aktu, ktérego zatgcznikami bytyby
tekst konwencji warszawskiej i tekst poprawek. W kaz-
dym razie wydaje sie mozliwe takie techniczne rozwiag-
zanie, ktére pozwolitoby zachowaé¢ dotychczasowa naz-
we konwencji warszawskiej. Bytoby to usprawiedliwio-
ne choéby z tego wzgledu, ze wedtug wszelkich przewi-
dywan zakres poprawek bedzie ograniczony.

Widzimy z jednej strony system powszechnie niemal
przyjety i spetniajgcy swag funkcje na danym odcinku
wspotpracy miedzynarodowej, z drugiej za$ strony —
watpliwe powodzenie i duze ryzyko nawet niewielkich
zmian tego systemu. Uznajac za rzecz godng uznania
wstrzymanie akcji, zmierzajgcej do catkowitej rewizji
konwencji warszawskiej, nie mozemy sie jednak oprzec¢
mys$li, czy préby czesciowych zmian, o ktérych wyzej
byta mowa, nie sg réwniez przedwczesne.
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T. JAYKOWSKI (Warszawa)

O przyspieszenie

TRANSPORT

obrotu wagonom

na bocznicach resortu hutnictwa

W | pétroczu tor. obrét wagonéw na bocznicach za-
ktadéw podlegtych Ministerstwu Hutnictwa wzrést o
54,6 proc. w poréwnaniu z | pélroczem 1954 r., nato-
miast przestoje wagonéw zmniejszyly sie o 56,6 proc.
Sa to niewatpliwie powazne osiggniecia, niemniej jed-
nak istniejg jeszcze duze rezerwy, umozliwiajgce dal-
sze zmniejszenia przestojow wagon6w na bocznicach
zaktadéw podlegtych Ministerstwu Hutnictwa.

Szereg zakladéw w znacznym stopniu przekracza cza-
sy postoju wagondéw na bocznicach ustalone procesami
technologicznymi.

Centralna stuzba dyspozytorska resortu hutnictwa,
ktérej zadaniem jest regulowanie dopltywu tadunkéw
w taki sposéb, by zabezpieczy¢ w petni dostawe po-
trzebnych surowcéw do hut i nie dopus$ci¢ do zbed-
nych przestojow wagon6éw pod operacjami tadunkowy-
mi, nie stoi na wysoko$ci zadania.

Intencja niniejszego artykutu jest wywotanie dysku-
sji, majacej na celu wymiane pogladéw oraz uzgodnie-
nie podstawowych $rodkéw, przy zastosowaniu kt6-
rych mozna by uzyskaé przyspieszenie obrotu wagonéw
PKP na bocznicach naszych zaktadow.

Z analizy materiatow sprawozdawczych oraz z in-
spekcji dokonanych w terenie wynika, ze zmniejszenie
czasu pobytu wagondw na bocznicy zalezne jest od:

1) regulowania doptywu wagonéw na bocznice w za-
leznos$ci od koniecznego minimum dostaw zapewniajg-
cych ciggto$¢ produkciji,

2) zwiekszenia przepustowos$ci bocznicy,

3) utrzymania regularnos$ci obstugi przez PKP i ryt-
miczno$ci pracy na bocznicy.

Odnos$nie pkt. 1). Nadmierna ilos§¢ wagonéw na bocz-
nicy poteguje trudno$ci ruchowe. Jest wiec czynnikiem
hamujgcym normalng prace i stanowi na wielu hutach
przyczyne przetrzymywania wagon6w. Np. w styczniu
br. na hucie A pozostawato $rednio 370 wagondéw na
godz. 24.00, a wytadowywano 198 wagon6éw na dobe,
co odpowiadato 6wczesnej przepustowosci bocznicy. Na-
stepstwem tego bytly przestoje na ok. 262.000 wagono-
godzin w ciggu miesigca. W lipeu — sytuacja ta ule-
gla poprawie dzieki zmniejszeniu dostaw. Srednia po-
zostato$¢ na godz. 24.00 wynosi 81 wagon6w przy wyta__
dunku 172 wagon6éw. Wynikiem tego byto catkowite
zlikwidowanie przestojow. Na hucie B przy maksy-
malnym wytadunku 141 wag./dobe — pozostato$é¢ wy-
nosita 182 wagony. Nastepstwo — ok. 104.000 wagono-
godzin przestoju. Nadmiar wagondéw utrzymuje sie tam
nadal {Srednia pozostato$¢ 153 wag. na dobe) a Srednia
zdolno$¢é wytadunkowa zmniejszyta sie do 129 wag. na
dobe. Spowodowato to przekroczenie ustalonego czasu
pobytu wagonu na bocznicy o 13,14 godzin na 1 wagon,
)rzynoszac strate okoto 70.000 wagonogodzin za miesigc
ipiec.

Powyzsze przyktady wskazujg na konieczno$¢ ope-
ratywnej regulacji przetworéw tworzyw hutniczych
przez Centralng Stuzbe Dyspozycyjna.

Chcac stworzy¢ odpowiednie warunki dla tego rodza-
ju regulacji, nalezatoby, moim zdaniem, przyja¢ takie
zasady:

a) Centialny Zarzad Zaopatrzenia Hutniczego powi-
nien, w porozumieniu z komo6rkami zaopatrzenia hut
w ramach planéw rocznych i kwartalnych, opracowy-
wac miesieczno-dobowe plany dostaw i Scisle je reali-
zowac;

b) CZZH przekazywataby Centralnej Stuzbie Dyspo-
zytorskiej harmonogramy dostaw, po uzgodnieniu ich
z zainteresowanymi wydziatami odbiorcéw.

c) CSD powinna dba¢ o rytmiczno$¢ nadan i regulo-
wacé operatywnie przewozy w oparciu o harmonogramy
dostaw oraz ewidencje ilosci wagonéw danych materia-
téw w drodze i na bocznicy odbiorcy, w/g stanu na
godz. 6.00 i 18.00 lub na godz. 6.00, 14.00 i 2,2.00.

d) CSD powinna by¢é stuzbg resortowg, tzn. regulo-
wacé sprawy ujete w p-kcie ¢ dla wszystkich zaktadow
resortu hutnictwa.

Przy doktadnie okreslonym zakresie uprawnien
i obowigzkow, jak réowniez dysponowanych $rodkéw,
zagadnienie usamodzielnienia jej lub ewentualne pod-
porzagdkowanie CZZH, czy tez Zarzadowi Transportu
nie wydaje sie sprawg zasadnicza. CSD powinna by¢
jednak komoérkag o wysokim autorytecie, a wiec nale-
zatloby rozwazy¢ mozliwo$¢é ustawienia jej na szczeblu
Min. Hutnictwa, co utatwitoby nalezyte wykonanie na-
tozonych na nig zadan.

Zadania centralnej stuzby dyspozytorskiej
obejmowac.

1) nadz6r nad przestrzeganiem rytmiczno$ci nadan
i przewozOow oraz utrzymanie normatywnej ilosci wa-
gonoéw zaréwno na podejsciu jak i na bocznicach dla
poszczeg6lnych tadunkéw w celu zapewnienia optymal-
nych warunkéw pracy na bocznicy;

2) obowigzek odpowiedniego regulowania doptywu
wagonoéw w przypadku zageszczenia dostaw (wg ro-
dzaju tadunkow);

3) opracowanie i aktualizacje normatywow iloSci wa-
gon6éw na podejsciu i na bocznicy, stosownie do warun-
kéw technicznych odbiorcy. Normatyw ilosci wagonéw
dla poszczegdinych bocznic nalezatoby okresli¢ iloczy-
nem Sredniej (planowej) iloSci wagonéw danego tadun-
ku na dobe i czasu potrzebnego na przebycie drogi od
nadawcy” do odbiorcy oraz planowanego czasu obrotu
na bocznicy odbiorcy (oddzielnie dla kazdego materiatu
wg. nadawcow);

4) racjonalizacje i marszrutyzacje przewozéw maso-
uych. Srodlki umozliwiajgce CSID spetnienie tych zadan
powinny by¢ -nastepujace: 1) moznos$¢ regulowania na-
tadunkéw i zmiany adreséw wysytkowych (przed za-
warciem z PKP umowy o przewéz, tj. przed nadaniem),
stosownie do istniejgcej sytuacji u odbiorcéw, 2) inter-
wencje na PKP w sprawje podstawienia wagonéw pod
natadunek i wytadunek na bocznice oraz w celu przy-
spieszenia przewozu (w poszczeg6linych przypadkach),
3) nadzér nad przebiegiem wagonéw wtasnych na sieci
PKP, 4) inicjatywe i nadzér w zakresie reklamacji w
przypadkach niepodstawiainia wiagonéw, odchylen od
planu oibstug, przedtuzenia czasu przewozu i innych
odstepstw od przepiséw PKP.

W zwigzku z tym wydaje sie konieczne wigczenie
CSD do sieci telefonicznej Ministerstwa Kolei.

Odnos$nie pkt. 2). Do zwiekszenia przepustowosci
bocznicy prowadzg dwie drogi: usprawnienia technicz-
ne i organizacyjne oraz mechanizacja czynnos$ci tadun-
kowych i inwestycje kolejowe.

Usprawnienie pracy bocznic uzyskaé mozna przez:
a) wprowadzenie jednolitego procesu technologicznego
pracy (bocznicy i stacji przyhutniczej (stacji opiekun-
czej), b) organizacje stuzby dyspozytorskiej, tgcznosci
i przedawizaeji, c) opracowanie celowej specjalizacji
tor6w, d) uporzgdkowanie i utrzymanie toréw w do-
brym stanie technicznym, zachowanie wymogoéw bez-
pieczenstwa ruchu oraz nalezyte o$wietlenie toréw
i frontéw tadunkowych, e) regularno$¢ w podstawia-
niu wagonéw na fronty tadunkowe w grupach odpo-
wiedniej wielkosci, f) stworzenie bodzcow materiat-

powinny
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nych, sprzyjajacych intensyfikacji jpracy frontéw ta-
dunkowych przez lepsze wykorzystanie sity roboczej
i urzadzen mechanicznych, g) opracowanie, w oparciu
0 normy progresywne, harmonogramoéw obrébki pocig-
gow oraiz zaopatrzenia parowozOw w sposéb zapewnia-
jacy jak najmniejsze straty czasu.

Mechanizacja czynnosci tadunkowych i niektérych
proceséw transportowych przyspiesza operacje tadunko-
we, a tym samym wptywa na zwiekszenie przepusto-
wosci bocznic. Ponadto wplywa na czas wydajnosci
pracy.

Inwestycje kolejowe, w sensie rozbudowy istniejg-
cych urzadzen, wymagajg znacznych naktadéw, a reali-
zacja ich na istniejgcych zaktadach (szczeg6lnie stare
hutnictwo) sprawia wiele trudnosci. Z tego wzgledu
juz w toku opracowywania zalozen nalezy przeprowa-
dzi¢ gruntowng analize potrzeb i warunkéw miejsco-

wych.
Planorue D
Godziny przybycie
za 10 dni 1 2 3 4
22-2 600 56
2- 6 500 34 32 - 32
6-10 600 53 28 110 19
10- 14 500 29 34 - 21
14- 18 — “ - - -
18-22 1000 100 53 47 96
3300

Nieryitmi-czna praca PKP i bocznicy oraz jbrak rezerw
w przepustowos$ci bocznic powoduja przetrzymywanie
wagonéw PKP.

W celu zwiekszenia regularnosci dostaw nalezy: 1
systematycznie zwalcza¢ akumulacje nadan przez: a)
ustalenie statych powigzan miedzy dostawcami i odbior-
cami, b) okreslanie w umowach maksymalnych wiel-
kosci partii tadunku i terminéw nadan ew. odstepéw
czasu pomiedzy kolejnymi nadaniami, c) obcigzanie na-
dawcow kosztami postojowego w przypadkach przetrzy-
mywania wagonéw pod wytadunkiem spowodowanego
akumulacjg jnadan; 2. walczy¢ z akumulacja wagonéw
na PKP prowadzac systematyczng akcje reklamacyjna
i stosowanie kar konwencjonalnych za przekroczenie
czasu przewozu ustalonego obowigzujacymi przepisa-
mi.

Wydaje sie, ze nalezaloby podda¢ niektére postano-
wienia DKP (Dekret o przewozie os6b i towaréw ko-
lejami normalnotorowymi), gdyz sa one anachroniz-
mem i odzwierciedla]a do pewnego stopnia przedwojen-
ny uktad gospodarki narodowej (kolej pahstwowa. —
przemyst prywatny) i zawierajg wiele sformutowan za-
pewniajgcych zbyt uprzywilejowane stanowisko PKP.

Regularno$¢ pracy bocznic jest uzalezniona w duzym
stopniu od wspotpracy wydziatu transportowego z in-
nymi wydziatami zaktadu. Badania przeprowadzone na
kilku hutach wykazaly systematyczne przetrzymywa-
nie wagonéw z wapnem, dolomitem i materiatami
ogniotrwatymi na stalowniach oraz wagonéw z inny-
mi materiatami.

Aby zainteresowaé przespieszeniem obrotu wagonéw
wszystkie wydzialy zaktadéw — wydaje sie celowe uza-
leznienie wysokos$ci premii produkcyjnej od wykonania
planu obnizki kosztéw oraz wpisywanie kar umownych
za przetrzymywanie wagonéw PKP z winy wydzialu —
na jkoszty wydziatlowe. Stosowany dotychczas system
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Zrodet zwiekszenia przepustowos$ci bocznicy na
wspomnianych zaktadach nalezy szukaé w inwesty-
cjach dopiero po wyczerpaniu mozliwosci osiggnietych
przez zastosowanie usprawnien w pracy.

Odnos$nie pkt. 3). iNieregularno$¢ dostaw i pracy bocz-
nicy (w skali miesiecznej i dobowej) powoduje koniecz-
no$¢ utrzymywania rezerw w taborze, torach, urzadze-
niach tadunkowych i obstudze co wptywa na zwieksze-
nie kosztéw transportu.

Nizej podane zestawienie przebycia wagonéw na
bocznice zaktadu A w | dekadzie marca br. jest dowo-
dem, ze praca PKP jest nierytmiczna. Daje sie zauwa-
zy¢ szturmowo$é, wynikiem ktérej jest podstawianie
przez kolej najwigkszej ilosci wagon6w w ostatnich go-
dzinach doby. Zakt6ca to rytm pracy bocznicy, a czesto
powoduje powazne trudnos$ci ruchowe na bocznicy.
Pracownicy transportu huty, oswojeni z tym zjawiskiem
uwzgledniajg je nawet w swych planach.

Razem
m dekadzie
5 6 7 8 9 * 10
38 25 131 250
32 32 - 30 52 31 275
43 81 23 61 43 49 510
30 22 - 24 - - 160
— 79 - - 45 - 124
75 32 33 158 81 33 708
2068
obcigzania kont ogdlno-zaktadowych karami konwen-

cjonalnymi powinien jby¢ zaniechany. Dziata on demo-
bilizujgco, poniewaz zdejmuje z wydziatéw odpowie-
dzialno$¢ za popetnione niedociggniecia i przerzuca ja
na wydziat transportowy, ktéry ewidencjonuje tylko
iskutki, nie majac bardzo czesto wptywu na istniejagca
sytuacije.

W tym stanie rzeczy wydaje sie koniecznos$cig:

1. okre$lenie zakresu odpowiedzialnosci wydziatow za
terminowy zwrot podstawionych im wagonéw PKP,

2. wprowadzenie ilosciowej ewidencji przeptywu wa-
gonéw PKP przez gtébwine punkty oa i wytadunku.

3. sporzadzanie, na jpodstawie w/w ewidencji, mie-
siecznych zestawien kar umownych i przedstawianie
ich wydziatowi fihansowemu celem obcigzenia wydzia-
téw, z winy ktérych powstaty koszty,

4. bra¢ pod uwage wykonanie planu kosztéw przy
ustalaniu premii za wyniki pracy wydziatow produkcyj-
nych i pomocniczych (inwestycje, zaopatrzenie, gt. me-
chanik, gt. energetyk).

Ponadto uwazam za niestuszne premiowanie pracow-
nikéw transportu w zaleznos$ci od wynikéw produkciji.;
Zdarza sie czesto, ze mimo bardzo dobrych wynikéw
pracy transportu, plan produkcyjny nie jest wykonany,
a wiec transportowcy premii nie otrzymujg. Odwrot-
nie, w innych warunkach produkcyjnych, przy stabej
pracy transportu — pracownicy otrzymujg stosunkowo
b. wysokie premie.

Najsprawiedliwszym rozwigzaniem byloby wprowa-
dzenie premii za wyniki jpracy transportu. Taka pre-
mia stanowitaby czynnik mobilizujgcy transportowcéow
do wprowadzania usprawnien i wykorzystywania istnie-
jacych rezerw. W efekcie datoby to przyspieszenie obro-
tu wagonéw i mozliwo$¢ zwiekszenia zarobkéw pracow-
nikow, a takze zmniejszenie ptynnos$ci kadr w transpor-
cie, co dodatnio wptynie na poziom kwalifikacji i wy-
niki pracy.

UWAGA TRANSPORTOWCY

Przypominamy,

nalezy optaci¢ w Urzedach Pocztowych

ze prenumerate naszego miesiecznika na

rok 1956
lub u listonoszy najp6zniej do

dnia 10 grudnia br.
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Zapory przeciireksportoiue

Ob. Ender w notatce .pt. ,O usprawnienie eksportu
artykutéw spozywczych* w Nr 6/55 ,Transportu“ po-
rusza ciekawe i aktualne zagadnienie przyspieszenia
przewozéw kolejami artykutéw, ktére ze wzgledu na
ich charakter nie wytrzymujg diugotrwalego transpor-
tu, ulegajac zepsuciu lub obnizeniu wartosci.

Zagadnienie to ma jeszcze jeden aspekt, ktéry pra-
wdopodobnie ze wzgledu na ograniczone ramy notatki
pomingt ob. Ender. Niewatpliwie, jesli chodzi o wspét-
zawodniczenie z krajami eksportujgcymi artykuty te-
go rodzaju, jak dréb, jaja, bekony, artykuty mleczar-
skie czy inne, to taka inp. Dania lub Holandia znaj-
duja sie w korzystniejszych warunkach ze wzgledu
na odlegtosci przewozu. Umozliwia im to dokonywa-
nia przewozu artykutow tatwo ulegajacych zepsuciu
w krétkim czasie, a wiec dostarczenia ich importerowi
w mozliwie Swiezym stanie i co za tym idzie uzyski-
wanie wysokiej ceny.

Jesli idzie natomiast o jako$¢ artykutéw, to w wielu
wypadkach nasze produkty doréwnywujg, a czesto
przewyzszaja produkty innych krajow. Chodzi wiec
tylko o to, aby przez szybki i sprawny transport wy-
rownaé szanse i z rbwnym standardem, a nawet lep-
szym stangé na rynkach zagranicznych. Chodzi o to,
by nie tylko utrzymaé¢ sie na rynkach zagranicznych
.za wszelkg cene“, ale -takze uzyska¢ za nasze arty-
kuty eksportowe odpowiednio wysoka cene. Niestety,
zapora hamujgca -nasz eksport, o ktérej pisze ob. En-
ger, nie zostala usunieta, lecz jeszcze bardziej pogte-
iona.

Na drodze eksportu obok weztéw S$lgskich, zgodnie
z zarzadzeniem Ministra Kolei, opublikowanym w
Nrze 9/55 Dziennika Taryf i Zarzadzen Komunikacyj-
nych, stanely dalsze stacje: Czarnolasie, tazy, Pysko-

wice, .Rybnik, Zajaczkewo Tczewskie oraz stacje we-
ztéw todzkiego, czestochowskiego i poznanskiego. Na
tych to stacjach na czas do 31 grudnia br. zostat

wprowadzony dodatkowy termin dostawy wynoszacy
1 dzien dla przesytek nadawanych, wydawanych lub
przechodzacych przez te stacje. Nie mozna sie 'oprzec
wrazeniu, ze PKP wprowadzajgc takie dopuszczalne

J. LAZOWSKI (Warszawa)

Przeiudz cementu

Wzorem innych panstw, jak Zwigzek Radziecki, Nie-
miecka Republika Demokratyczna, Czechostowacja,
Anglia wprowadzamy w zycie przew6z cementu luzem!

Dotychczas cement jest przewozony w 50 kg workach
papierowych, 2, 3 i 6-krotnych. Taka organizacja po-
woduje duze zuzycie papieru i jest pracochtonna przy
natadunku i wytadunku wagonéw. Poza tym czeste
awarie urzadzen mechanicznych, stuzgcych do worko-
wania cementu, powodujg zahamowania w planowej
wysylce cementu.

W zwigzku z tym Ministerstwo Przemystu M ateria-
téw Budowlanych przystapito do préb zorganizowania
przewozu cementu luzem. Centralny Zarzad Prefgfory-
kac¢ji otrzymat z Ministerstwa Kolei 3 wagony kryte,
rzestrzenne, ktére przystosowat do przewozu cementu
uzem.

Przemyst cementowy przystosowat dwie cementow-
nie do mechanicznego natadunku tegoz cementu.
W m-cu sierpniu br. odbyty sie dwa komisyjne nata-
dunki cementu luzem w cementowni //Poké6j* i ,Piast”
oraz wytadunek tych wagonéw w zaktadach prefabry-
k-acji na Zeraniu, ktére p-obud-owaly urzadzenia do me-
chanicznego wytadunku cementu z wagon6éw przystoso-
wanych lub specjalnych.

opdznienia asekuruje sie przed ew. ptaceniem odszko-
dowania za przekroczenie terminu dostawy zgodnie
z Art. 103 ,Dekretu o jprzewozie przesytek".

Jakze bowiem inaczej mozna traktowac¢ fakt, ze np.
czas transportu miesa z Debicy do Weglmca na odle-
gtos¢ 507 km moze trwac¢ jak nastepuje: Odprawa —
12 godzin, przewéz — 48 godzin, op6Znienia na sta-
cjach Szczakowa, Stalinogréd, Gliwice, Pyskowice
i Opole po 24 godziny — 120 jgodzin, tj. razem 180 go-
dzin, czyli 7 dni i 12 godzin.

Czy w takich warunkach mozemy konkurowa¢
z Dania, Holandig lub chociazby z innymi krajami De-
mokracji LUdowej, jak Wegry i Butgaria, a takze Ju-
gostawia?

Na dobro PKP nalezy przypisa¢ fakt, ze, jak wyni-
ka z analizy listow przewozowych, stuzba ruchu na
linii na ogét rzadko wykorzystuje dopuszczalne opéz-
nienia na podanych wyzej stacjach i rzeczywiste ter-
miny dostaw sa raczej nieco krétsze, niz dopuszczaly-
by to przepisy hclcjowe. W kazdym razie terminy
osiggane w praktyce nie gwarantujag zabezpieczenia
towaréw przed zepsuciem w drodze.

Wprawdzie istnieje, zgodnie z wyjasnieniem Mini-
sterstwa Kolei, mozliwo$¢ przy$pieszenia przewozéw
przez zadanie dotgczenia przesyiki do pociggu osobo-
wego, ale, pomijajac dodatkowe koszty, nie .mozna
przeciez opiera¢ przewozu masowych.artykutéw eks-
portowych na pociggach osobowych.

Wydaje sie, -ze zagadnienie poruszone w artykule
ob. Endera powinno corychlej znalez¢ oddzwiek w po-
staci uchylenia zarzadzen dopuszczajgcych tak znaczne
op6znienia w przewozach artykutow tatwo ulegaja-
cych zepsuciu. W .kazdym razie takie opdZnienia nie
mogag -mie¢ zastosowania, zwitaszcza do przewozdéw to-
waréw tatwopsujgcych sie przeznaczonych na eksport.

Niewatpliwie, przeprowadzana przebudowa niekt6-
rych weztéw, np. zwigzana z elektryfikacja linii War-
szawa — Stalinogréd, moze oddziatywa¢ hamujgco na
przebieg pociggéw na tej linii. Wtasnie dlatego, réow-
nolegle z tym -powinien i§¢ wysitek organizacyjny
kolei.

luzem

Przepracowany komisyjnie proces technologiczny na-
tadunku, przewozu i wytadunku cementu luzem, wy-
kazat pewne braki w urzgdzeniach cementowni, w kon-
strukcji wagonéw przystosowanych oraz w .urzadze-
niach wytadowczych. Po usunieciu ty¢h brakéw mozna
bedzie przystgpi¢ do dalszych prébnych przewozoéw ce-
lem ich udoskonalenia. -Natomiast do masowego doko-
nywania przewoz6w mozna bedzie przystapi¢ po przy-
stosowaniu wiekszej ilosci cementowni do mechanicz-
nego natadunku cementu luzem, pobudowaniu luib za-
kupieniu potrzebnej ilosci wagonow specjalnych oraz po
przygotowaniu u wiekszych odbiorcéw cementu odpo-
wiedniej iloSci urzadzen wytadowczych oraz siloséwido
magazynowania.

Przewéz cementu luzem powinien byé bezwzglednie
umasowiony ze wzgledu -na duze efekty ekonomiczne.

iRoczne oszczedno$ci papieru, pracy ludzkiej i czasu
na natad-unki i wytadunki wagonéw dajg ogoélnonaro-
dowej -gospodarce bardzo powazne korzysci. Dla orien-
tacji mozemy poda¢, ze na kazdym przesylanym wa-
gonie cementu luzem zaoszczedzamy 400 workéw pa-
pierowych, prace 3—4 o0s6b, liczac po 30 minut na kaz-
dego cztowieka przy workowaniu i natadunku cementu
oraz tylu pracownikéw i tyle czasu przy roztadunku
wagonoéw i opréznianiu cementu z workow.
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A. LOZNICKI (Warszawa)

TRANSPORTY

£51r. 3ii

W sprairie taryfy samochodowej

Wprowadzona od dnia 1 lutego 1952 roku Taryfa To-
warowa transportu samochodowego i spedycji obowig-
zuje ina obszarze calego kraju i stasowana jest przez:
1. jednostki Panstwowej Komunikacji Samochodowej,
2. przedsiebiorstwa, uprawiajgce zarobkowy przewo6z
towaréw pojazdami silnikowymi na podstawie zezwo-
len na transport drogowy; 3. branzowe przedsiebior-
stwa przewozowe; 4. przedsiebiorstwa spedycyjne,
5, posiadaczy ciezarowych pojazdéw samochodowych
w ramach wykorzystania préznych przebiegow.

Taryfa ta zostata wydana w naktadzie 12.000 egzem-
plarzy. Jesli wzig¢ jpod uwage ilos¢ przedsiebiorstw
stosujgcych omawiang taryfe i ilos¢ korzystajgcych
z ustug przedsiebiorstw transportowo-spedycyjnych, to
zrozumiate staje sig, iz naktad ten zostatl szybko wy-
czerpany. W wyniku tego od diuzszego czasu wielu za-
interesowanych ustawicznie zwraca sie do instytucji
transportowych i wydawniczych z zapytaniami, gdzie
mozna naby¢ omawiang taryfe. Poszukiwanie egzem-
plarzy taryfy wzmogto sie jeszcze bardziej z chwilg
wzmozenia walki o obnizke kosztow wilasnych i zwig-
zanej z tym kontroli wysokos$ci ptaconych optat za ustu-
gi wykonywane przez przedsiebiorstwa transporcowo-
spedycyjne.

Niezaleznie od tego, ze o nabyciu taryfy nie ma mo-
wy — trzeba stwierdzi¢, iz posiadane egzemplarze za-
wierajg juz wiele zmian, uzupetnien i wstawek. W cza -
sie pobytu w terenie mozna stwierdzi¢ takze, iz egzem-
plarze taryfy na skutek ciggtego uzytkowania sg w sta-
nie znacznego zuzycia, niektére rozdzialy nieczytelne
w ogéle; pracownicy wystawiajgcy rachunki postuguja
sie wyciggami z taryf.

Taryfa ta wymaga dalszych zmian i uzupetnien dla
uregulowania réznych istotnych spraw, ktére wytonity
sie w trakcie stosowania jej w ciggu ostatnich lat. Od-
nosi sie to do niektérych postanowien taryfowych, jak
i wykazu zawierajgcego klasyfikacje towarow. Nie jest
celem tej notatki szersze omawianie wnioskéw ztozo-
nych w sprawie zmian. jPragniemy ograniczy¢ sie tylko
do niektérych uwag. Odnos$nie wykazu ustalajgcego
klasyfikacje towaréw, to nalezy zaznaczyé, ze wyczer-
pujace jego ujecie ma duze znaczenie, albowiem uta-
twia prawidtowe obliczanie wtasciwych stawek. Ponad-
to trzeba zwréci¢ uwage, ze wykaz ten powinien by¢
wigzgcy dla takiego samego wykazu zawartego w In-
strukcji SM-168 — Normy dla przewoz6éw samochodo-
wych towarowych oraz klasyfikacji tadunkéw, podanej
w wykazie jako zatgczniku do Katalogu norm prac ta-

Od naszych korespondentéw

WIECEJ TROSKI O TABOR KONNY

~.SAMOPOMOC
Podstawowym $rodkiem transportowym w Gminnej
Spoétdzielni ,Samopomoc Chiopska“ jest zaprzeg konny,

ktory spetnia podobnag role do transportu mechanicznego
w PZGS-ie. Dokonuje.sie nim przewozu masy towarowej
z magazynu rozdzielczego do sklepéw wiejskich, potozo-
nych w najdalszych zakatkach wsi. Tabor konny jest wiec
uzupetniajgcym $rodkiem transportowym taboru mecha-
nicznego. Pod wzgledem iloSciowym i tonazowym prze-
kracza niekiedy potencjat samochodowy PZGS-u. Sluszne
wiec wydaje sig, aby temu zagadnieniu wiecej poswiecic¢
uwagi, gdyz, jak wykazata dotychczasowa praktyka, tabor
konny w GS ,Samopomoc Chiopska“ zdany jest na laske
woznicy, ten za$ z kolei nie jest przez nikogo kontrolo-
wany.

W czym tkwi przyczyna, ze powazne rezerwy tkwigce
w transporcie konnym nie sa dotychczas wykorzystane
i wprzegniete w ogélne wykonawstwo planéw przewozo-
wych transportu PZGS ,Samopomoc Chtopska“? przyczyn-

dunkowych przy tadunkach masowych. Nalezatoby w
formie klauzuli poda¢ w taryfie, ze wykaz klasyfikacji
towaréw podany w taryfie jest podstawg do uzupetnien
i zmian w wykazach zawartych w instrukcji przewozo-
wej i katalogu norm dla prac tadunkowych, gdyz obec-
nie moze sie zdarzy¢, ze od ustugobiorcy pobieramy
optaty za inng kategorie, a ptacimy robotnikom stawki
akordowe za inng kategorie tego samego towaru.

Wymaga uregulowania sprawa wysokos$ci optat za
prace tadunkowe (dziat VII), gdyz od 3 stycznia 1953 r.
— przy regulacji cen — stawki akordowe dla robotni-
kéw zostaly podwyzszone o 25%, a ustalone stawki
optat pozostaly bez zmian. Prowadzi to w terenie do
niedopuszczalnej tendencji zwiekszania ilosci rzutéow
i szukania w ten spos6b wptywdéw dla pokrycia kosztéw
robocizny. Ponadto wymaga uregulowania sprawa do-
datkowych optat (dziat VIl rozdz. 5), ktére pobiera sie
dopiero za przenoszenie ponad 20 mtr. Natomiast kata-
log norm dla robotnikéw przetadunkowych ustala, iz
norma czasu przy za- i wytadunku jest objete donosze-
nie tadunkéw w sztukach do 15 mtr. od lub do S$rodka
transportowego, a przy materiatach sypkich, jak piasek,
wegiel itp. — do 2 mtr.

Wydaje sie takze celowe, aby tonowa tabela optat
przewozowych (dziat V) byta ujeta z -wyliczeniem sta-
wek dla kazdej klasy i kategorii tadunkéw co najmniej
do 500 km, gdyz takie przewozy majg miejsce i jesi
obecnie ktopotliwe wyliczanie naleznos$ci za przewdéz na
odlegtosciach ponad 250 km.

Ale — jak juz zaznaczyliSmy. — uwagi te majg cha-
rakter marginesowy. Chodzi o to, aby taryfa z nowymi
uzupetnieniami zostata wydana jak najpredzej. Brak
jej tak w przedsigebiorstwach wykonywujgcych ustugi,
jak tez w przedsiebiorstwach korzystajgcych z ustug
powoduje niescistosci w wystawianiu rachunkéw i w
wysokim stopniu utrudnia kontrolowanie wiasciwe]j
ich wysokos$ci. Po rozpatrzeniu i opracowaniu wysunie-
tych i cze$Sciowo wyzej omdwionych wnioskéw taryfa
miata sig wkrétce ukazaé¢. Obecnie jednak nastgpity
znéw zahamowania, ktére opdzniajg wydanie tak po-
trzebnej taryfy.

Dlatego tez zwracamy sie z apelem do Departamentu
Przewozow Drogowych Ministerstwa Transportu Dro-
gowego i Lotniczego oraz do Departamentu Kosztéw
i Polityki Cen iPKPG o przyspieszenie wydania uzupet-
nionej Taryfy Towarowej transportu samochodowego
i spedycji w takim naktadzie, aby w peini zostaly za-
spokojone potrzeby terenu na tym odcinlcu.

W GMINNYCH SPOLDZIELNIACH
CHLOPSKA*®

jest wiele. Pierwszym,, najwazniejszym i podstawowym
btedem organizacyjnym w transporcie CRS jest brak ko-
ma&rki organizacyjnej transportu w dotowej spoéidzielczo-
Sci, jatkg jest Gminna Spéidzielnia ,SCh“. Dotychczasowa
struktura organizacyjna przewiduje organizacje komorek
transportowych tylko na szczeblu powiatu, tj. w PZGS
,SCh", ktéry posiada mechaniczne $rodki transiportowe.
Nad catoksztaltem dziatalnosci tranisportowo-spedycyjnej
w GS-iie ntie przewidziano w strukturze organizacji CRS
komdrki transportowej — odpowiednika sekcji transporto-
wej PZGS-u. Zaprzegiem konnym dysponuje pracownik
GS,, z zasady referent administracyjny, ktéremu zlecono
te funkcje dodatkowo. W rezultacie pracownik taki, nie
majacy z reguly przygotowania w zakresie eksploatacji
taboru konnego, najczesciej funkcje te przekazuje woznicy,
zwalniajgc sie tym samym od odpowiedzialnosci za ra-
cjonalng gospodarke transportowa. W konsekwencji, wo-
Znica, nie bedac kontrolowanym i instruowanym przez ni-
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kogo, wykonuje swoje zadania zywiotowo, bez planu po-
petniajgc przy tym szereg btedéw i naduzyé, przewidziane
planem zdolnos$ci przewozowej wspoéitczynniki techniczno-
ekonomiczne nie sg wykonywane. Czyli, ze masa tuwaro-
wa nie jest dostarczana w terminie i po najnizszych kosz-
tach do sklepéw wiejskich — konsumentowi wiejskiemu.

Pracownicy, zajmujgcy sie transportem w GS-ach, nie
otrzymujg dodatikowego wynagrodzenia za zlecone im
prace w zakresie transportu. W zwigzku z tym funkcje
swoje wykonujg niedbale, nie ponoszac przy tym zadnej
odpowiedzialno$ci za popetnione btedy i ewentualno wy-
nikte z tego tytutu straty poniesione przez Gminng Spoét
dzielnie ,SCh*.

Drugim btedem, kt6ry w zdecydowany spos6b pogiebia
trudnosci transportowe Gminnej Spoéidzielni ,SGh", jest
niestuszny system wynagradzania woznicéw. Woznica nie
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jest zainteresowany w wydajnosci pracy, gdyz system wy-
nagrodzenia godzinowy nie stwarza dla .niego mozliwosci
powiekszenia zarobkéw. Niesumienny wozZnica, chcac
zwigkszy¢ swoje zarobki, szuka innych Zrédet dochodu.
Znajduje je bez trudnos$ci z braku kontroli, badz to $wiad-
-czftc ustugi transportowe prywatnym osobom, badz tez
przywtaszczajac towary tatwo tlukgce sie (przemyst spiry-
tusowy), spisujgc je na straty, jakoby ulegly zniszczeniu
podczas transportu.

Wymienione naduzycia trudne sg do wykrycia podczas
dokonywanych kontroli przez organa kontrolne PZGS-u
i WZGS-u, dlatego ptaca woznicéw winna byé oparta nn
tych samych zasadach, co ptaca kierowcoéw cigezarowych,
tj. wg zasad ogtoszonych w Monitorze Polskim A-46
z 31V 1952 roku.

Koresp. J. Latawiec (Krakéw)

CEMENTOWNIA W GOLESZOWIE UTRUDNIA PRACE KOLEI

yrazem wykorzystania wagonu kolejowego w czasie
jest jego obrét. Obrét wagonu 'Uzalezniony jest w duzej
mierze od jego uzytkownikéw, tj. nadawcy i odbiorcy
przesytki. Zadaniem tak nadawcy, jak i odbiorcy jest wy-
kona¢ czynnosci tadunkowe w terminie ustalonym w prze-
pisach taryfowych. Zachowanie tego terminu zalezne jest
od organizacji pracy i sprzetu .jakim sie dokonuje prace
wytadunkowe. Zatadowanie Ilub wytadowanie ' towaru
w opakowaniu nastrgcza mniejsze trudnosci i w tym przy-
padku przewaznie wystarczajg rece ludzkie i prymitywny
sprzet w postaci taczek tub wézkéw magazynowych. Przy
takich towarach prace tadunkowe moga by¢é dokonane
w krotkim czasie.

Powazny problem przedstawia wytadunek towaréw ta-
dowanych luzem, zwlaszcza, jezeli prace takie wykonywa-
ne sa w jednym czasie ,z duzej ilosci wagonéw na bocz-
nicy.W takich przypadkach rece ludzkie i topaty nalezato-
by zastgpi¢ urzgdzeniami mechanizacyjnymi., jak czerpak,
szufla mechaniczna itp. Zagadnienie to nie wszedzie zna-
lazto swoje zrozumienie i jest jeszcze duzo zakladéw, kto-
re nie dotozyly staran, aby prace tadunkowe zmechanizo-
waé, w wyniku czego, nie wyladowujac towaru, przetrzy-
mujg wagony i tworza ,magazyny na kolach®.

Do odbiorcéw, ktérzy pracuja w sposéb archaiczny,
przestarzaly — nalezy Cementownia ,Goleszéw“ w Gole-
szowie, woj. stalinogrodzkie, posiadajaca wiasng bocznice
kolejowg. Pod adresem tejze Cementowni nadchodzg prze-

DZIAL INFORMACYJNY?)

ZMIANA LADOWNOSCI SAMOCHODU CIEZAROWEGO
STAR-20

W nr 69 Monitora Polskiego z 1955 r. ukazato siie zarzg-
dzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego z drnia
20 ilipca 1955 r. w sprawie zmiany dopuszczalnej tadowno”
Sei samochodu ciezarowego STAR-20.

Omawianym zarzadzeniem zostata wprowadzona — w 8§83
Jnstrukcji o tadownos$ci samochodéw cigezarowych, za-
twierdzonej zarzgdzeniem Ministra Transportu Drogowego
i Lotniczego z dnia 12 marca 1952 r. (Monitor Polski nr A-
28, poz. 4118) L. p. 34 Tabeli tadownos$ci niektérych cieza-
rowych pojazdéw samochodowych w rubryce ,tadowno$é

ton* zmiana, polegajgca na podwyzszeniu z 3,5 do 4 ton
dopuszczalnej tadownos$ci  samochodéw ciezarowych
STAR-20.

Zwiekszenie  dopuszczalnej ‘fadownosci samochodu
STAR-20 o 14 proc. przyczyni sie znacznie do zmniejszenia
kosztu pracy przewozowej i wykonania wiekszej ilosci
przewoz6éw tym samym taborem.

Prezydia powiatowych rad narodowych i rad narodo-

) Informacje zamieszczone w tym dziale nie majg cha-
rakteru urzedowego.

sytki wagonowe surowca i opalu w wagonach wegierkach
w ilosci kilkudziesieciu wagon6éw dziennie. Wytadunek
tych wagonéw wykonywany jest' rekami ludzkimi i topata,
a ponadto samo usytuowanie bocznicy, jak réwniez ogra-
niczona liczba pracownikéw fizycznych stwarza trudno$ci
wytadunkowe.

Taki stan rzeczy powoduje, ze na bocznicy Cementowni
,Goleszéw" przetrzymuje sie duze iloSci wagondw i zarzad
Cementowni optaca powazne kwoty, idagce w setki tysiecy
ztotych, tytutom kar za .przetrzymanie wagonow.

Czeste narady i konferencje kolei z zarzgdem Cemen-
towni nie odnoszg pozadanego skutku i stan nie ulega
poprawie. Przetrzymywanie wagonéw-weglarek, tak bar-
dzo potrzehnych 'dla przemystu weglowego, zarzagd Cemen-
towni usprawiedliwia brakiem urzgdzen mechanicznych,
a przeciez zakupu takich urzadzen mozna by z powodze-
niem dokonaé, nie wydatkujgc nawet w petni tych kwot,
jakie Cementownia opftaca w ciggu roku tytutem kar za
przetrzymanie wagonéw.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze opisany .stan rzeczy zwrdéci
uwage miarodajnym czynnikom na konieczno$¢ szybkiego
zmechanizowania prac tadunkowych na bocznicy Cemen-
towni w Goleszowie, co w wyniku przyniesie korzysci
i Cementowni, i kolei, no i — rzecz jasna — catej gospo-
darce narodowej.

Koresp. St. Dagbrowski (Bielsko-Biata)

wych miast stanowigcych powiaty oraz Prezydia Rad Na-
rodowych w m. st. Warszawie i m. todzi zostaly zobowig-
zane (8 3 zarzadzenia) do dokonania w dowodach rejestra-
cyjnych odpowiednich zmian tadowno$ci samochodéw
STAR-20 przy okazji najblizszego przegladu technicznego
tych samochodéw.

W koncu nalezy zwréci¢ uwage, iz zarzadzenie zastrze-
gto (8 2), ze w okresie wykonywania gwarancyjnych prze-
gladéw technicznych (oibstuga techniczna w okresie docie-
rania) nie wolno przewozi¢ na samochodach STAR-20 ta-
dunku O ciezarze powyzej 3,5 tony.

W zwigzku z wprowadzeniem w zycie omawianego roz-
porzadzenia poszczego6lne stuzby transportowe przy opraco-
wywaniu planéw dla pracy swego taboru beda musialy
uwzgledniaé w nich zwiekszenie ftadownos$ci samochodu
STAR-20 o 0,5 tony. i P

ZMIANY PRZEPISOW O UZYWANIU SAMOCHODOW
OSOBOWYCH

W wykonaniu uchwaty Rady Ministrow z dnia 23 lutego
1948 r. w sprawie gospodarki samochodami panstwowymi
oraz zgodnie z § 11 ust. 11 uchwaly nr 435 Rady Mini-
stréw z dnia 11 czerwca 1955 r. w sprawie usprawnienia
prac w zakresie organizacji i etatébw w aparacie admini-
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stracj-i panstwowej i gospodarczej oraz uproszczenia try-
bu ich zatatwiania, Prezes Rady Ministrow zarzgdzeniem
nr 197 z dnia 16 sierpnia 1955 r. (Mon. Pol. nr 74, poz. 915)
nadal nowe brzmienie dotychczasowemu § 9 zarzgdzenia
z dnia 19 lutego 1955 r. w sprawie zasad uzywania samo-
chodéw osobowych jednostek organizacyjnych i admini-
stracji panstwowej, gospodarki uspotecznionej, organizacji
spotecznych oraz kontroli ich stosowania (Mon. Pol. nr 19
poz. 193).

Wypada przypomnieé¢, iz chodzi tu o przepis przewidu-
jacy zwolnienia dla oséb zajmujacych niektére stanowi-
ska, od ograniczen w uzywaniu samochodéw stuzbowych,
okre$lonych w § 5 — 8 zarzadzenia z dnia 19 lutego 1955 r.

Zgodnie z nowym brzmieniem § 9 zarzadzenia sprawa
zwolnien przedstawia sie obecnie nastepujgco:

1) ograniczeniom okreslonym w § 5 — 8 nie podlegaja
prezesi centralnych urzedoéw,

2) Prezes Panstwowej Komisji Etatbw moze w wyjatko-
wo uzasadnionych przypadkach zwolni¢ na wniosek wta-
Sciwego ministra, badz kierownika centralnego urzedu lub
przewodniczacego prezydium wojewodzkiej rady narodo-
wej (IRady Narodowej w m. st. Warszawie i m. todzi) pra-
cownikéw na szczegdlnie odpowiedzialnych stanowiskach
od ograniczen w korzystaniu ze stuzbowych samochodéw
osobowych, okre$lonych w przepisach §8 5 — 8.

Osoiby zwolnione od ograniczenn powinny posiada¢ odpo-
wiednie zaswiadczenie, wystawione przez Prezesa Panstwo-
wej Komisji Etatéw. j. b.

DOSTARCZANIE SAMOCHODOW OSOBOWYCH
DLA SLUZBY ZDROWIA

W celu usprawnienia ustug stuzby zdrowia w zakresie
wizyt lekarskich i zabiegéw leczniczych, udzielanych cho-
rym uprawnionym do bezptatnej pomocy lekarskiej, Pre-
zydium Rzadu powzieto uchwate nr 594, w diniu 27 lipca
1955 r. {ogtoszong w Monitorze Polskim nr 75, poz. 924),
ktéra zobowigzata urzedy, instytucje i przedsiebiorstwa
panstwowe oraz spétdzielcze do dostarczenia samochodéw
osobowych na rzecz wydziatéw zdrowia prezydiéw rad na-
rodowych.

Rada Ministrow upowaznita Prezesa Rady Ministrow do
ustalania miejscowosci, w ktérych urzedy, instytucje
i przedsiebiorstwa zobowigzane bedg do dostarczenia sa-
mochodéw osobowych, oraz do ustalenia — w zaleznos$ci od
liczby posiadanych przez nie samochodéw osobowych —
norm wykonywania obowigzku dostarczenia samochodéw,
a w koncu do ustalenia przypadkéw, w ktédrych dopusz-
czalne jest przekroczenie tych norm.

W dalszym ciggu uchwata przewiduje, ze wykazy urze-
déw- instytucji i przedsigebiorstw pantwowych oraz spoéh
dzielczych objetych obowigzkiem $wiadczenh ustalaja:

1) dla m. st. Warszawy — Przewodniczacy Prezydium
Rady Narodowej w m. st. Warszawie w porozumieniu
z Prezesem Panstwowej Komisji Etatow,

2) dla wojewd6dztw (m. todzi) — przewodniczacy prezy-
diéw wtasciwych wojewddzkich rad -narodowych (Przewod-
niczacy Prezydium Rady Narodowej w m. todzi),

3) wydzialy zdrowia prezydiéw' wojewd6dzkich rad na-
rodowych (Rad Narodowych w m. st. Warszawie i m. to-
dzi) ustalajg na podstawie tych wykazéw harmonogramy
pracy samochodéw osobowych oraz zawiadamiaja jedno-
stki zobowigzane o miejscu i terminie dostarczenia samo-
chodu co najmniej na dwa tygodnie p-r.zed tym terminem.

Szczeg6lowe przepisy normujgce dostarczenie i nalezyte
wykorzystanie oraz zapewniajgce kontrole wykorzystania
samochodéw osobowych przydzielonych w trybie uchwaty
wyda Minister Zdrowia,

Dostarczenie samochodu nastepuje odptatnie, mianowi-
cie wydziat zdrowia prezydium rady narodowej, korzysta-
jacy z samochodu, obowigzany jest uisci¢ jednostce, ktéra
dostarczyta samochdéd, optate za uzywanie samochodu usta-
long zarzgdzeniem .Ministra Transportu Drogowego i Lot-
niczego z dnia 8 lipca 1953 r. w sprawie opla-t za uzywa-
nie pojazdéw samochodowych jednostek gospodarki uspo-
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tecznionej przez inne jednostki (Oz. T-aryi i Zarzadzen Ko-
munikacyjnych nr 13, poz. 130).

Minister Zdrowia w porozumieniu z Ministrem Finan-
s6w ustali tryb rozliczenia z tytutu optat za korzystanie
z samochodéw osobowych.

Uchwata nie do-tyczy jednostek organizacyjnych pod-
leglych Komitetowi do Spraw Bezpieczenstwa Publiczne-
go oraz Ministrom Obrony Narodowej i Spraw Wewnetrz-
nych. j. b.

PREMIOWANIE KIEROWCOW ZA OSZCZEDNOSC
OGUMIENIA

W Monitorze Polskim Nr 72/55 r. ukazalo sie zarzadzenie
Przewodniczacego IPKP-G z dnia 3 sierpnia 1955 r., wydane
w uzgodnieniu z Centralng Radg Zwigzkéw Zawodowych,
regulujgce przyznanie kierowcom samochodowym i ich
pomocnikom — zatrudnionym w przedsiebiorstwach, w
ktéorych stosuje sie przepisy zatacznika Nr 12 do uktadu
zbiorowego pracy w budownictwie z dnia 7 maja 19® —
premii za oszczedno$¢ w zuzyciu ogumienia obstugiwanych
samochodoéw.

Zgodnie z zarzgdzeniem, zasady przyznawania premii
wymienionym wyzej kierowcom i ich pomocnikom okre-
Slaja przepisy zawarte iw rozdziale VIII lit. B ,Regulaminu
ptac pracownikéw samochodowych”, stanowiacego zatacz-
nik do zarzadzenia Przewodniczagcego {PKPG z dnia 7 maja
1952 r. w sprawie regulaminu ptac kierowcoéw pojazdéw
mechanicznych, ich pomocnikéw, warsztatowcéw i innych
pracownikéw samochodowych zatrudnionych w jednost-
kach gospodarki uspotecznionej (Monitor Polski z 1052 r.
Nr A-46, poz. 642 i z 1955 r. Nr 60, poz. 727).

Zarzadzenie weszlo w zycie z dniem 16 sierpnia 1955 r.
J. B.

OPLATY ZA USLUGI SWIADCZONE PRZEZ ,ORBIS“

W Monitorze Polskim INr 70 z 1955 r. pod poz. 886 opu-
blikowane zostato zarzgadzenie Przewodniczacego Panstwo-
wej Komisji Planowania Gospodarczego i Prezesa Pan-
stwowej Komisji Cen z dnia 19 lipca 1955 r. w oprawie
optat za ustugi Swiadczone przez przedsiebiorstwa ,Hotel
Orbis* oraz Przedsiebiorstwo -Obstugi Ruchu Zagraniczne-
go.

Zarzadzenie to ustala wysoko$¢ stawek za korzystanie
z ustug hoteli (optaty za wynajecie pokoju, wynajem
sprzetu sportowego, wynajem autokaréw, zatatwianie for-
malnos$ci paszportowych, za dostarczenie bagazu itp.) oraz
innych ustug zwigzanych z organizacjg i obsluga imprez
oraz przejazdéw grupowych i indywidualnych oséb w kra-
ju i zagranica. | tak za zorganizowanie przyjazdu grup
z zagranicy — optata ustalona zostata w wys-oko$-ci 200 zt
od grupy niezaleznie od iloSci cztonkéw; za zorganizowa-
nie przejazdu pociggiem nadzwyczajnym za granice —
1.200 zt od pociagu; za zorganizowanie przelotu samolotem
specjalnym — 300 zt od samolotu; za zorganizowanie trans-
portu bagazu ciezkiego (np. rekwizytéw teatralnych itp.) —
10 proc. od sumy rachunku itp.

Zarzadzenie weszto w zycie z dniem ogloszenia. Jedno-
cze$nie stracito moc zarzadzenie Ministra Kolei z dnia 4
sierpnia 1953 r. w sprawie cennika za ustugi $wiadczone
przez Przedsigbiorstwo Obstugi Ruchu  Zagranicznego
,Orbis* (Monitor -Polski Nr A-79 poz. 945).

A. G.

OGLASZANE PRZEZ POLSKA 1ZBE HANDLU
ZAGRANICZNEGO POLSKIE ZWYCZAJE PORTOWE

Na podstawie artykutu 5 pkt. 8 dekretu z dnia 28 wrzes$-
nia 1949 r. o utworzeniu Polskiej Izby Handlu Zagraniczr
nego (Dz. U. R. P. nr 53 poz. 403) Polska Izba Handlu Za-
granicznego stwierdza i -ogtasza nastepujacy polski zwyczaj
portowy:

»,Obowigzek podawania wymiaréw towaru przez zgta-
szajacego tadunek do przewozu. W porcie morskim, przy
zgtaszaniu tadunku drobnicowego do przewozu przyjete
jest, ze dla okres$lenia -przestrzennos$ci zgtaszajacy tadunek
podaje ilo$¢ sztuk oraz wymiary skrajne kazdej sztuki“.
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NORMY PANSTWOWE DOTYCZACE KOMUNIKACJI

W Dzienniku Ustaw Nr 32/95 r. pod poz. 191 opubliko-
wane zostalo rozporzadzenie Przewodniczacego PKPG
z dnia 12 lipca 1955 r. w sprawie zatwierdzenia norm pan-
stwowych ustalonych przez Polski Komitet Normalizacyj-
ny, dotyczacych komunikaciji.

Omawianym rozporzgadzeniem zatwierdzone zostaly trzy
normy panstwowe (PN) dotyczace komunikacji obowigzu-
jace na calym obszarze Panstwa, z ktérych jedna dotyczy
podsypki pod tory kolejowe (kruszywo mineralne tamane)
oraz dwie dotyczace pojazdéw mechanicznych (widetki cig-
giel oraz ocZkowe zakonczenia ciggiet).

Od dnia wejscia w zycie rozporzadzenia tj. 1 stycznia
1956 r. nie wolno w zakresie ustalonym w normach sto-
sowaé¢ na podsypke pod tory kolejowe kruszywa mineral-
nego tamanego nie odpowiadajgcego normie oraz wyrabiac
gwintowanych widetek ciggiet j o innych wymiarach Oczko-
wych zakonczen, niz okresla norma.

K. K.

INWESTYCJI
DOSKONALENIA

FINANSOWANIE DROBNYCH
W ZAKRESIE MECHANIZACJI |
PRODUKCJI

W Monitorze Polskim nr 65 opublikowano uchwate nr 506
Rady Ministré6w z dnia 2 lipca br., majagca na celu stwo-
rzenie dla panstwowych przedsiebiorstw szerszych mozli-
wosci i dogodnych warunkéw realizowania niektérych
drobnych inwestyciji.

Na podstawie omawianej uchwaly moga by¢ realizowa-
ne drobne inwestycje nie objete limitami planu inwesty-
cyjnego, ktorych catkowity koszt jednostkowy nie prze-
kracza kwoty 100 tysiecy ztotych, a ktoére polegaja na:

a) mechanizacji proceséw produkcyjnych;
b) doskonaleniu technologii produkcji;
c) realizowaniu projektéw racjonalizatorskich;

d) uruchomieniu produkcji ubocznej artykutéw po-
wszechnego spozycia.

Omawiane inwestycje moga by¢ realizowane przy za-
chowaniu nastepujacych warunkéw:

1. wykonane roboty lub dokonane zakupy powinny przy-
nieS¢ w przeciggu roku od ich wykonania okre$lony efekt
gospodarczy lub uzytkowy, powodujacy obnizenie kosztéw
wiasnych i poprawe wynikéw finansowych w wysokoSci
rownej co najmniej warto$ci dokonanego naktadu;

2. planowane roboty i zakupy powinny byé.wykonane
w okresie 3 miesiecy od dnia zatwierdzenia sporzadzone-
go dla nich planu rzeczowo-finansowego; w wyjgtkowych'
uzasadnionych gospodarczo przypadkach okres ten moze
by¢ przedtuzony za zgoda jednostki nadrzednej do 6 mie-
siecy.

mPrzedsiebiorstwo powinno sporzadzi¢ plan rzeczowo-fi-
nansowy zamierzonych inwestycji na podstawie protokdtu,
sporzadzonego przez specjalnie powotang komisje, ustala-
jaca uzasadnienie techniczne i ekonomiczno-fmasowe za-
mierzonej inwestycji. Plan ten zatwierdza dyrektor przed-
siebiorstwa. Zatwierdzony plan wraz ze wspomnianym
protokétem jest podstawg do ubiegania sie o kredyt ban-
kowy, a — po przyznaniu tego kredytu — jest podstawg
do rozpoczecia robét i dokonywania zakupow.

Inwestycje, wymagajace jedynie robocizny powinny by¢
wykonywane w zasadzie systemem gospodarczym. W razie
koniecznos$ci dopuszcza sie jednak mozliwos¢ realizowania
ich rowniez systemem zleceniowym.

Kredyt, oprocentowanie ktérego wynosi 2 proc. w sto-
sunku rocznym, moze by¢é wykorzystywany w okresie prze-
widzianym na wykonywanie rob6t i zakupéw. Termin spta-
ty uptywa po 12 miesigcach od planowanego terminu
wykonania inwestycji. Zrédiem sptaty kredytu bankowego
jest w zasadzie ponadplanowy zysk przedsiebiorstwa, osiag-
niety w wyniku wprowadzonych inwestycji. W przypadku
nieosiggndecia przez przedsiebiorstwo zysku ponadplano-
wego lub osiggnigecia go w wysokos$ci nie wystarczajacej —
réznica podlega spisaniu z funduszu statutowego.
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Uchwata przewiduje wydanie przez Przewodniczgcego
PKPG i Ministra jFinanséw zarzadzenia, ustalajgcego szcze-
gbétowe zasady sporzadzania i zatwierdzania planéw' rze-
czowo-finansowych, zasady finansowania inwestycji reali-
zowanych w mys$l omawianej uchwaly, ksiegowego ich
ujecia i wykazywania w sprawozdawczos$ci finansowej,
oraz okre$lajgcego dla poszczegdlnych kategorii przedsie-
biorstw kwoty graniczny, do ktérych wysokos$ci przedsie-
biorstwa moga realizowaé¢ inwestycje w oparciu o niniej-
szg uchwale. W uchwale zastrzezono, iz gérna granica, do
ktérej wolno realizowaé¢ inwestycje wedlug zasad wspom-
nianej uchwaly, nie moze bez zgody Ministra Finanséw
przekroczy¢ 590 tysiecy ztotych na przedsigbiorstwo w
okresie roku kalendarzowego.

Wprowadzenie w zycie powyzszej uchwaly, zatogi wie-
lu przedsiebiorstw powitajg z wielkim zadowoleniem. Od-
nosi sie to m. in. do pracownikéw transportu samochodo-
wego. W wielu przypadkach konieczne jest dla zwieksze-
nia przepustowos$ci stacji obstug wykonanie sposobem go-
spodarczym kanatéw rewizyjnych. Odpowiednia ich ilos¢
decyduje o zapewnieniu nalezytej obstugi i osiggnieciu
wysokiej gotowos$ci technicznej eksploatowanego taboru,
co z kolei pozwala na przekroczenie postawionych zadan
i obnizke kosztéw wtasnych. Sprawa takich inwestyciji,
jak réwniez wprowadzenie w zycie pomystéw racjonali-
zatorskich, natrafiaty na trudnos$ci w praktyce ze wzgledu
na konieczne okresy planowania, sporzadzanie i tryb za-
twierdzania dokumentacji itp.

Ustalone zasady finansowania omawianych inwestycji
pozwolg na wiekszg operatywno$é w planowaniu i reali-
zacji tych inwestycji.

A L.

GOSPODARKA ZUZYTYMI ZAROWKAMI

W Monitorze Polskim nr 74 z 1955 r. ukazalo sie zarza-
dzenie iPrzewodniczagcego PKPG z dnia 11 sierpnia 1955 r.,
uchylajace moc obowigzujgca zarzadzenia Przewodniczace-
go PKPG z dnia 26 marca 1953 r. w sprawie obowigzku
zaofiarowania do zbiérki zuzytych zaréwek (Mon. Pol.
nr Ah-30, poz. 381), a m. in. samochodowych i motocyklo-
wych.

Zarzadzenie z dnia ,11 sierpnia 1955 r. postanawia ponad-
to, ze kaucje pobrane na zabezpieczenie wykonania obo-
wigzku zaofiarowania do zbiérki zuzytych zaréwek, a m.
in. samochodowych i motocyklowych, podlegajg zwrotowi
w ciggu trzech miesiecy od dnia wejScia w zycie zarzadze-
nia .za zwrotem pokwitowania na kaucje, bez obowigzku
dostarczenia zuzytych zarowek.

Kaucje nieodebrane w wyzej okreslonym terminie podle-
gaja przepadkowi.

Jaik z powyzszego, zarzadzenia wynika, nalezy uwazac
za uchylone roéwniez zarzadzenie Ministréw Handlu Wew-
netrznego oraz Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia
36. VIII. 1953 r. w sprawie obowigzku dostarczania zuzytych
zarébwek a m. in. samochodowych i motocyklowych (oma-
wiane przez nas w nr 11 z 1950 r. miesiecznika ,Tran-
sport"). J. B.

Taryfy i1 zarzadzenia

W komunikacji kolejowej:

W Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych nr 17
z 1955 r. ogloszono zarzadzenie Ministra Kolei z dnia
27.V1.1955 r. w sprawie komunikacji towarowej Polska —
Niemcy Zachodnie dla przesytek pochodzgcych z ZiSRR lub
przeznaczonych do ZSRR. W mys$l| tego zarzadzenia Polskie
Koleje Panstwowe, Niemiecka Kolej Rzeszy i Niemiecka
Kolej Zwigzkowa przyjmuja od dnia 1.V1I.10SS r.'prze-
sytki pochodzgce z ZSRR lub przeznaczone do ZSRR do
bezposredniego przewozu pomiedzy niektérymi polskimi
stacjami granicznymi a Niemcami zachodnimi przez otwar-
te dla komunikacji punkty graniczne w tranzycie przez
Niemiecka Republike Demokratyczng na zasadzie: a) Kon-
wencji Miedzynarodowej o przewozie towaréw kolejami
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zelaznymi (KMT) z 23.X1.1933 r. wraz z Ujednostajniony-
mi Postanowieniami Dodatkowymi, obowigzujgcej od I.X.
1938 r. oraz b) Specjalnych Postanowien Dodatkowych do
art. art. 6, 17, 19, 35 i 40 KMT. Zarzadzenie zJwiera wy-
kaz punktéw granicznych polsko-niemieckich i polsko-
radzieckich otwartych dla komunikacji.

W Dz. T. i Z. K. nr 17 z 1055 r. ogloszono zarzadzenie
Ministra Kolei z dnia 1.VI.L1065 r. w sprawie przewozéw
peage‘owyc¢h. Zarzadzenie ustala warunki, na jakich moga
odbywaé sie na torach PKP przewozy taboru niekolejo-
wego lub wynajetego, w stanie tadownym lub pré6znym przy
uzyciu parowozow klientow, tzw. przewozy peage‘owe
(peazowe).

NOTATKI

E. TABACZYNSKI (Warszawa)
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W Dz. T. i Z. K. nr 18 z 1955 r. ogloszono zarzadzenie
Ministra Kolei z dnia 2.Vil'.1955 r. w sprawie komunika-
cji towarowych: a miedy Polska a Austrig, Belgig, But-
garig, Danig, Francjg, Grecja, Holandig, Jugostawig, Lu-
ksemburgiem, Niemcami zachodnimi, Szwajcarig, Szwecja
i Norwegia, Turcjg, Wegrami, Wielka Brytanig i Wilocha-
mi, b) miedzy Polskg a Niemcami zachodnimi i Wielkg
Brytanig dla przesytek pochodzgcych z ZSRR lub przezna-
czonych do ZSRR, c) miedzy Szwecjg i Norwegig a Austrig,
Butgarig, 'Czechostowacja, Jugostawia i Wegrami. Dla
wszystkich wymienionych komunikacji towarowych obo-
wigzujg od dnia 1.1X.1055 r. postanowienia zawarte w tym
zarzadzeniu. O K

WIELKIE POJAZDY NIESZYNOWE W KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Rosnace nieustannie .potrzeby komunikacyjne ludnos$ci
wielkich miast, zwigzane z iloscig ich mieszkancéw, wiel-
koScig zajmowanego obszaru oraz powigzaniami wewnatrz
i miedzydzielnicowymi powodujg szybki wzrost liczby po-
jazdow lokomocji publicznej. Jednoczes$nie zmienia sie
wyglad i charakterystyka techniczno-ekonomiczna wpro-
wadzanych do uzytku wozéw. Zmiana ta wynika z dwu
przestanek: z jednej strony ulegajg ewolucji wymagania
pasazeréw, zadajacych coraz wygodniejszych, tanszych
i czesciej kursujagcych autobuséw, trolejpuséw i tramwa-
jéow, z drugiej strony przedsiebiorstwa komunikacji miej-
skiej dazg do obnizenia kasztéw witasnych, m. in, przez
lepsze wykorzystanie personelu ruchu. Ta druga przestan-
ka jest nastepstwem rosngcego udziatu kosztéw osobo-
wych w calosci kosztow eksploatacji przedsiebiorstw ko-
munikacyjnych.

Powyzsze wzgledy sprawiaja” ze, poczawszy od 194S r.,
wprowadza sie stopniowo do ruchu nowe, wieksze typy
pojazdow.

O ciekawszych osiggnieciach w tej dziedzinie w niekt6-
rych wielkich miastach w zakresie autobuséw i trolejbu-
s6w poinformuje czytelnikbw niniejszy artykut.

Autobusy jetinopokladowe pojedyncze

Sposrod interesujacych nas w obecnych wywodach po-
jazdéw, najbardziej wygodne w eksploatacji miejskiej sa
pojedyncze autobusy jednopoktadowe dwu lub trzyosiowe.
Zwiekszenie pojemnoéci takich autobuséw  ograniczone
jest gtéwnie ciezarem pojazdu i znajdujgcych sie w nim
pasazer6w oraz stopniem kierowalno$ci wozu w warun-
kach komunikacji ulicznej.

Wzrost pojemnos$ci wozu osigga sie przez: 1) powieksze-
nie jego wymiar6w do 12 m dlugosci, 25 m szerokosci
i 25 m wysokos$ci; 2) zmniejszenie jego ciezaru wiasnego
w wyniku przejécia na lzejsza konstrukcje stalowg, cze-
Sciowego zastgpienia stali metalami lzejszymi (aluminium)
i zaniechania w wielu przypadkach budowy odzielnego
podwozia; 3) wprowadzenie zasady przeplywu pasazeréw
w wozie od wejscia do oddzielnego wyjscia przy unie-
ruchomieniu konduktora; 4) umieszczenie motoru czescio-
wo pod podtogg wozu,, niekiedy z tytu pojazdu.

Wozy o powyzszej charakterystyce opieraja sie o trzy
lub nawet tylko dwie osie i wyposazone sg w silniki o mo-
cy od 150 do 200 koni. Zabieraja do 108 pasazeréw, przy
czym ok. 33—40% pasazer6w ma zapewnione miejsca sie-
dzace (por. rys. 1). Ciezar wtasny — 7,4 do do 9 ton.

Wprowadzono réwniez tytutem dosSwiadczenia w Anglii
i we Wioszech autobusy czteroosiowe o diugosci 14,3 m
i pojemnosci ok. 120 miejsc. Jak sie zdaje jednak, auto-
busy te nie wytrzymaty préby zycia. Nalezy takze wspom-
nie¢ o znajdujgcych sie w niektérych panstwach, np. we
Wioszech, wielkich  trolejbusach 3-osiowych o d.ugosci

138 m i pojemnos$ci 130 pasazerow, w tym ok. 30 miejsc
siedzacych.*)

Rys 1

Pojedynczy autobus jednopoktadowy

Pociggi autobusowe

Zwigkszeniu ulegajg réwniez ustugi przewozowe stoso-
wanych coraz czeSciej pociggéw autobusowych, sktadaja-
cych sie z wozu motorowego i jednej przyczepy o wymia-
rach zblizonych lub identycznych z wymiarami ciagnika.
Dtugos$¢ tych pociggéw dochodzi do granic postawionych
przez przepisy komunikacyjne, tj. 20 lub 22 m. Dla za-
bezpieczenia dostatecznej zwrofcnosci i kierowalnosci po-
ciggiem obie osie przyczepy zaopatrzone sg w automatycz-
nie dziatajacy mechanizm sterowniczy. W ruchu podmiej-
skim ciggnik i przyczepa potaczone sg przejSciem o syste-
mie zblizonym do kolejowego, co umozliwia zaréwno lep-
sze przemieszczanie, sje podréznych, jak réwniez tylko
2-Oisobowg obstuge catego pociggu (kierowca i konduktor).
Pojemnos$¢ takich pociggéw wynosi Srednio od 130 do 145
0s6b, w tym ok. 40—60% miejsc siedzacych. Moc silnikéw
wynosi od 150 do 200 KM. Sag one dopasowane do ruchu
0 raczej mniejszej gestosci przystankéw (2 na 1 km)
1 wiekszej dlugosci S$redniego przejazdu (ponad 3,5 km).

Jednoczes$nie pojawiaja sie pociagi sprzezone przegu-
bowo o przyczepie opartej w zasadzie na jednej osi. Po-
ciggi te maja ok. 16,5 m dlugosci, zaopatrzone sa w silniki
o mocy ok. 150 koni, ciezar wiasny pociggu wynosi okoto
12—13 ton. Pociggi te zabierajg jednocze$nie ok. 140—150
0s6b, w tym ok. 35—40% siedzacych. Tego typu pojazdy
znajdg, zdaniem fachowcow, coraz wigeksze zastosowanie
z uwagi na ich nizszy koszt produkcji, lepszg kierowalnos$¢
w stosunku do zwyktych pociggéw' autobusowych i mozli-
wos$¢ obstugi przez jednego konduktora (por. lot. 2).

*) Dla podanych w niniejszym artykule danych liczbo-
wych i opisowych por. Revue Internationale de Transporte
Publics nr 3/1954, Bruxelles.
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Pojazdy dwupoktadowe

Stale rosngce zastosowanie znajdujg réwniez autobusy
i trolejpbusy pietrowe. W latach 1952—1954 w Berlinie za-
chodnim wprowadzono do ruchu ok. 220 nowych autobu-
s6w pietrowych. Charakterystyka techniczno-przewozowa
tych pojazdéw zastuguje na specjalng uwage, dlugosé¢ —
104 mi wysoko$¢ zaledwie 4.025 m; nie posiadajg oddziel-
nego podwozia, opierajg sie na dwu osiach- przy ciezarze
wiasnym ok. 94 ton. Wozy te zabierajg 85 pasazerow, przy
czym 70 os6b zajmuje miejsca siedzace (na pietrze tylko
miejisca siedzace). W omawianych autobusach, podobnie
jak w autobusach londynskich, nie ma w zasadzie prze-
ptywu pasazeréw, natomiast konduktor w czasie pracy
porusza sie wewnagtrz wozu. W zwigzku z tym nie ma —a
rowniez, podobnie jak w Londynie — tylnych drzwi w wo-
zie. Utatwia to ruch wsiadajacych i wysiadajgcych z tytu
wozu. Wbudowane sg natomiast drzwi przednie, przy ka-
binie kierowcy, dI® utatwienia wysiadania z wozu.

Pociag autobusowy sprzezony przegubowo

W r. 1953 wprowadzono do eksploatacji w Hamburgu
nowe, pietrowe trolejpusy w ruchu peryferyjnym. Sag to
trolejbusy trzyosiowe, zaopatrzone w dwa motory o mocy
150 KW, o dtugosci 10,55 m i wysokosci 4,85 m. Pojemnos$é
tych wozéw — 94 pasazeréw™, w tym 60 miejsc siedzacych.
Ciezar wtasny — 12,7 ton. Z przodu i z tylu wozu prowa-
dzg schody na pietro, co umozliwia przeptyw pasazerow”
i unieruchomienie konduktora. Jest to pierwsza préba’
wprowadzenia zasady przeptywu pasazeréw w pojazdach
pietrowych (por. fot. 3).

Uwagi koncowe

1) Charakteryzujac tacznie powyzej omawiane pojazdy,
stwierdzi¢ nalezy, ze dazenie do maksymalnego powigk-
szenia powierzchni uzytkowej wozéw i jednocze$nie —
w miare mozno$ci — pozostawienie wozéw dwuosiowych
prowadzi do coraz wyrazniejszego wystepowania odstgpie-
nia od budowy oddzielnych podwozi i do coraz szerszego
stosowania lekkich metali. Zasada minimalnego ciezaru
wiasnego bedzie naczelng zasadg konstruktoréw najbliz-
szej przysztosci.

2) Jak wynika z podanych powyzej wywodéw, pojem-
no$¢ nowoczesnych pojazdéw maszynowych przekroczyta
100 miejlsc w warunkach normalnej eksploatacji, nie uste-
pujac juz wiecej w tein,spos6b pojemnosci nowoczesnych
tramwajéw. Przestaje zatem obowigzywaé¢ dawne twier-
dzenie teoretyk6w komunikacji miejskiej, wyznaczajgce
pojazdom nieszynowym role $rodka pomocniczego przy
tramwajach, dla natezenia ruchu nieiprzekraczajgcego ok.
2 tys. pasazeréw nag godzine w jednym Kkierunku. Tymcza-
sem przy skromnie przyjetej czestotliwosci przebiegu po-
jazdéw nieszynowych co 1 min. otrzymujemy zdolno$é
przewozowa tych pojazdéw przekraczajgcg liczbe 3 tys.
0os6b na godzine. Uruchamiajagc w miare potrzeby taka
komunikacje na dwu lub trzech réwnolegtych ulicach,
uzyskuje sie przewozy pasazerskie rzedu 12--18 tys. pa-
sazer6w na jedna godzine w jednym Kkierunku, co moze
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zaspokoi¢ potrzeby miasta ponad 800-tysiecznego. Uwagi
te stajg sie tym bardziej uzasadnione, ze zwolennicy tram-
wajow zamierzajg wprowadzi¢ obecnie do eksploatacji ra-
czej tylko pojedyncze wozy (mp. tramwaje typu PCC), co
zmniejsza ich zdolno$¢ przewozowg w poréwnaniu ze zdol-
noscig pociggéw tramwajowych. Statystyka przewozowa
wskazuje zreszta na to, ze pojazdy niesizynowe spetniajg
juz dzisiaj olbrzymig role w zaspokajaniu potrzeb komu-
nikacyjnych wielkich miast. Jak wiadomo, ok. 30% lud-
nosci Moskwy oraz ok. 60% ludnosci Londynu korzysta
przy podejmowaniu podrézy miejskich z ustug autobuséw
i trolejbusow.

3) Poréwnanie kosztéw inwestycji i eksploatacji r6znie

ksztattowa¢ sie bedzie w r6znych krajach w zaleznosci od
aktualnych warunkéw gospodarczych. Nie precyzujac za-
tem wnioskéw o wyzszosci ekonomicznej pewnych pojaz-
déw, stwierdzi¢ jednak mozna, ze koszty osobowe w no-
woczesnych tramwajach, trolejpbusach i autobusach —
zgodnie z dotychczasowymi wywodami — beda praktycz-
nie identyczne przy tej samej pracy przewozowej mierzo-
nej w pasazero-kilometrach (pomijamy drobne réznice w
szybkosciach eksploatacyjnych poszczegd6lnych pojazdéw).
Koszty amortyzacji autobuséw i trolejpbuséw bedg przy-
puszczalnie wyzsze z uwagi na krétszy okres umarzania
wartosci tych pojazdéw, tym niemniej nie wystapig przy
tych pojazdach koszty konserwacji i umarzania toréw.

Ceny jednostkowe energii elektrycznej i paliw plynnych
zalezg od r6znych przestanek, w tym réwniez od aktualnej
polityki gospodarczej. Niektérzy fachowcy wyrazajg opi-
nie, ze autobus o pojemnos$ci 100 os6b zawsze, przy kaz-
dym natezeniu ruchu, bedzie tanszy w eksploatacji od
tramwaju,**) podczas gdy wozy mniejsze maja punkty

Pietrowy trolejbus trzyosiowy

graniczne natezenia ruchu, powyzej ktérych eksploatacja
ich jest bardziej kosztowna niz eksploatacja tramwajow.
Wg tych pogladéw autobusy o pojemno$ci 60 miejsc staja
sie w eksploatacji drozsze juz przy natezeniu powyzej
2 tys. pasazerdéw ,na godzine, natomiast autobusy 80-osobo-
we stajg sie drozsze dopiero przy natezeniu 10 tys. pa-
sazerébw na godzine.

4) W najblizszych
powinny w jeszcze wiekszym stopniu pojawia¢ sie na uli-
cach nowczesmych, duzych miast. W harmonijnym wspét-
dziataniu z pozostatymi $rodkami lokomocji publicznej
zapewnig one zupetne zaspokojenie potrzeb komunikacyj-
nych ludnos$ci wielkomiejskiej. j >

**) Taka opinie wyraza np. Dyrekcja Przedsiebiorstwa
Autobuséw' w Sztokholmie. Warto tu przypomnieé¢, ze kur-
sujace w Warszawie autobusy marki ,Chausson“ maja
pojemnos$¢ 60—70 pasazeréw.

latach wielkie pojazdy maszynowe
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NOWY POPULARNY SAMOCHOD NKD

(@ Przemys$l samochodowy Niemieckiej Republiki De-
mokratycznej wprowadza do produkcji nowy typ matoli-
trazowego samochodu popularnego.

Samochdd ten jest wyposazony w dwucylindrowy silnik,
dwutaktowy o pojemnos$ci 700 ccm3 o mocy 22 KM. Zu-
zycie paliwa wynosi 7 Itr. nr 100 km, co czyni ten w6z nie-
zwykle ekonomicznym i dostepnym dla szerokiego ogo6tu
ludzi pracy.

Omawiany samoch6d, ktéry otrzymat nazwe P-70, jest
produkowany przez fabryke samochodéw Audi w Zwickau
i ma zastgpi¢ dotychczas produkowany model, dobrze zna-
ny w Polsce IFA-F8. Nadwozie, jak widzimy na zalgczo-
nym zdjeciu, ma catkowicie nowoczesng linie i odznacza
sie nie tylko estetycznym wygladem, ale réwniez posiada
obszerne wnetrze, w ktorym bardzo wygodnie moga po-
miesci¢ sie cztery osoby. Dzieki zmienionej linii tylnej
czesSci samochodu oraz przesunieciu siedzen nieco dio przo-
du, zostata réwniez w stosunku do F8 powigekszona po-
jemnos$¢ kufra bagazowego.

Nowos$cig jest materiat, z jakiego wykonane jest nad-
wozie, jest to masa duroplastyczna, ktéra posiada, jak wy-
kazaly proby wiele zalet.

Réwniez w prébach samochéd P-70 wykazat powazne
walory, jesli chodzi o wytrzymato$¢ i zdolnos¢ poruszania
sie w terenie.

KRONIKA

Z PRAC ITS

(TW) Instytut Transportu Samochodowego rozpoczat
w biezgcym roku prace nad zagadnieniem rozrachunku go-
spodarczego. Jako pierwsze zostanie opracowane zagadnie-
nie rozrachunku gospodarczego na pojazd.

Zagadnienie rozrachunku na pojazd bylo w ciagu ostat-
nich kilku lat przedmiotem rozwazan m. in. w ,Transpor-
cie* i ,Motoryzacji“, a takze przedmiotem prac Katedry
Ekonomiki Transportu WSE w Szczecinie oraz praktycznych
préb jego wprowadzenia w przedsiebiorstwach transporto-
wych. Dotychczasowe préby, podejmowane gtéwnie przez
ekspozytury PKS, prowadzone byly fragmentarycznie, np.
wprowadzano rozrachunek na jpewien tylko okres czasu
lub na kilka pojazdéw. jPréby te nie daly podstawy do
wprowadzenia rozrachunku na szerszg skale.

Ostatnio powotana zostala komisja, ktérej zadaniem jest
opracowanie zasad prowadzenia rozrachunku, wprowadze-
nie tytutem préby rozrachunku w wytypowanej ekspozy-
turze PKS oraz na podstawie powyzszego opracowanie za-
sad umozliwiajacych jwprowadzenie rozrachunku gospodar-
czego na pojazd w innych ekspozyturach PKS.

ITS, oprocz udziatu w pracach komisji, umiescit zagad-
nienie rozrachunku na pojazd w planie swoich prac na-
ukowo-badawczych. Celem opracowywanego jtematu jest
zbadanie przebiegu préib wprowadzania rozrachunku pod
katem celowos$ci i prawidtowos$ci stosowanych metod oraz
wyciggniecie wnioskéw co do upowszechnienia rozrachun-
ku. Dotychczas przeprowadzono wstepne badania oraz
opracowano tzw. ,karte jtematowag“, obejmujgca m. in. cel,
zakres i metode pracy, rozpoznanie zagadnienia (zawiera-
jace informacje o istniejacym stanie faktycznym i badaw-
czym w zakresie tematu i bibliografie), dyspozycje pracy,
harmonogram i koszty.

Zakres; pracy obejmuje zagadnienie -rozliczania poszcze-
go6lnych elementéw kosztéw na pojazd, jak koszty pali-
wa,, ogumienia, obstugi technicznej, napraw biezacych, na-
praw $rednich, amortyzacji, ptac obsady wozéw, koszty wy-
dziatowe i'og6lnozaktadowe, zagadnienie rejestrowania wy-
nikéw eksploatacyjnych, detalizacji planu na pojazd, pre-
miowania kierowcoéw, jak réwniez organizacje wprowadza-
nia rozrachunku, w wytypowanej do tych préb ekspozy-
turze PKS. Przewiduje sie przeprowadzenie analizy celo-
wosci i prawidtowos$ci przyjetych metod rozrachunku w

Popularny samochéd P-70 produkcji NRD

Szybko$¢ osiggana przez ten samoch6d wynosi- 90
km/godz. Nie jest to co prawda duza szybko$¢ w stosunku
do osigganej obecnie przez nowoczesne wozy osobowe, ale
wystarczajgca dla matego popularnego samochodu.

wytypowanej ekspozyturze oraz w innych gospodarstwach
samochodowych, gdzie byly podejmowane préby wprowa-
dzenia rozrachunku, zebranie materiatbw z danych spra-
wozdawczych oraz ich analize.

LIKWIDUJEMY NIEDOCIAGNIECIA PRZY
WYKORZYSTANIU WAGONOW

Na stacji £6dz Kaliska w czasie od dnia 25 do 31 sierpnia
br. oczekiwato na roztadunek 8 wagondéw z celulozg. Od-
biorca przesytek todzkie Zaktady Witékien Sztucznych
w todzi nie odbierat ich, twierdzac, ze zamdwienie na ten
towar odwotat, nadawca za$ Fabryka 'Celulozy w Niedo-
micach nie chciata skierowa¢ przesytek do innego odbior-
cy, poniewaz celuloze suchg wyprodukowata na specjalne
zamoOwienie todzkich Zaktadéw Witokien Sztucznych. Nie-
dopuszczalne w okresie wzmozonych przewozow targi trwa-
ty 6 dni, a wagony staly, a przeciez sa to wagony kryte,
ktéorych dotkliwy brak odczuwa sie pod inne towary’
a zwtlaszcza zboze.

Zaktady Przemystu Tiuszczowego im. Migaly w Gdyni
przetrzymujg ostatnio duze ilosci wagonéw pod roztadun-
kiem. Dnia 22 sierpnia 1955 r. oczekiwato na stacji Gdynia
dla tego odbiorcy po 2 wagony, ktdre nadeszly w okresie
od 12 do 22 sierpnia br. INa szczegblng uwage zastuguje
fakt, ze Zaktady Przemystu Tiuszczowego dm. Migaly po-
siadaly odpowiednie pomieszczenie magazynowe dla maga-
zynowania nadesztego towaru, ktorym jest rzepak, nie po-
staraty sie jednak zmobilizowa¢ odpowiedniej iloSci robot-
nikéw do wytadunku, co spowodowato przetrzymanie wa-
gonow.

Wskutek stale pogtebiajacych sie niedomagan w pracy
bocznicy kopalni Victoria w Watbrzychu, wynikajacych za-
rowno z braku odpowiednich ilosci tor6w postojowych,
braku parowozow i wyszkolonej obstugi parowozowej i ma-
newrowej, jak i calkowicie bezplanowej i niezorganizowa-
nej pracy wspoétuzytkownikbw — przetrzymywane sa stale
wielkie ilosci wagondéw na bocznicy, na stacji Watbrzych
i na stacjach sasiednich. Dinia 26 sierpnia przetrzymano
z tego powodu 511 wagon6éw ponad 24 godziny, dnia 27 sier-
pnia — 383 wagpny i dnia 28 sierpnia 369 wagonéw. Za-
znacza sie, ze sa to ilosci wagonoéw przetrzymanych tylko
ponad 24 godziny, tgczna ilos¢ przetrzymanych wagonéw
jest znacznie wieksza. Charakterystyczna rzeczag jest, ze
pomimo uzytkowania jbocznicy przez kilku uzytkownikow,
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nie ma tam koordynatora, ktéry by kierowat pracg boczni-
cy. Do zaktadéw przetrzymujacych wagony na tej bocznicy
naleza przede wszystkim: koksownia Bolestaw Chrobry,
koksownia Victoria, kopalnia Victoria, tartak Victoria,
Energobudowa.

W okresie duzego zapotrzebowania na wagony kryte,
przede wszystkim pod przew6z zboza, witasnie zaklady
zbozowe i miyny przetrzymujg wagony pod roztadunkiem.
Np. dnia 29 sierpnia br. zaktady podlegte Ministerstwu
Skupu przetrzymaty tylko ponad 24 godziny 160 wagondéw,
z czego najwieksze ilosci przetrzymaly nastepujace zakia-
dy: PZZ na stacji Szczecinek 43 wagony, PiZZ na stacji
Bélestawiec 19 wagonéw, (PZZ na stacji Wroctaw Le$nica
10 wagonéw i miyn na stacji Wroctaw Rézanka 47 wago-
néw.

W czasie kontroli szczegdtowej stacji Warszawa-Wilen-
ska ujawniono, ze na bocznicy Zaktadéw Przemystu Tiusz-
czowego im. 15 grudnia w Warszawie od dluzszego czasu
zalegato 82 zastawy zbozowe. Zaktady Przemystu Tiusz-
czowego nie tylko, ze nie zwrdcity zastaw niezwitocznie
po wytadunku wagonéw, zgodnie z obowigzujgcymi ich
postanowieniami prawa przewozowego, lecz cze$¢ zastaw
uzyly jako podtogi pod sktadowanie workéw w maga-
zynie. Mozna sobie wyobrazi¢ jak diugo zastawy zalegaly
u odbiorcy skoro za przetrzymanie ich Zaktady zaptacity
kare w wysokosci 25.000 zt (dwadzieScia pie¢ tysiecy zto-
tych). Na uwage zastuguje fakt, ze zaréwno stacja War-
szawa-Wilenslka, jak i.kierownictwo Zaktadéw Przemystu
Tluszczowego im. 15 grudnia, nie wiedzialy o tym stanie
rzeczy i nie robity nic, aby stan ten poprawi¢ i zwrécic
PKP tak bardzo potrzebne zastawy, ktére obecnie w okre-
sie intensywnego skupu zboza sg nieodzowne dla wykona-
nia zadan przewozowych kolei.

POWAZNE NIEDOCIAGNIECIA W AKCJI PRZEWOZU
ZBUZ

(ST) Ubiegtoroczna akcja przewozéw jesiennych wyka-
zata szereg niedociggnie¢, ktére spowodowaty, miedzy in-
nymi, ze PKS nie mogta eksploatowa¢ taboru, zgodnie
z jego wydolnoscia, z winy ztej pracy PZZ, WZGS,
PZGS i GS. Wskutek tego okoto 30 proc. catej wydol-
nosci taboru PKS zostalo bezprodukcyjnie stracone. Stan
ten w konsekwencji zawazyt, ze PKS nie wykonata w Ill
i IV kwartale 1954 r. planu ton i nie dala panstwu zapla-
nowanej akumulaciji.

Z przygotowan do biezacej akcji przewozéw mozna byto
sadzi¢, ze te biledy i zasadnicze niedociggniecia ubiegto-
rocznej akcji, oméwione zresztg szczegélowo na tamach
prasy fachowej, nie powt6rzg sie wiecej. Tymczasem, jak
nam sygnalizujg z terenu jednostki organizacyjne PKS,
juz w akcji przewozu zb6z wystapity bardzo powazne nie-
dociggniecia w przygotowaniu organizacyjnym akcji prze-
wozéw ze strony PZZ, WZGS, PZGS i GS powodujgce lo-
kalne zahamowanie przewozéw i trudnoSci. Braki i bte-
dy te wyrazajg sie ztg organizacjg prac za i wytadunko-
wych, (brakiem odpowiedniej ilosci robotnikéw i przyrza-
déw do tadowania, nieprzygotowaniem magazynow (iPZGS
Miechéw), przyjmowaniem oraz wydawaniem fadunkéw
przez jedne drzwi, brakiem jakichkolwiek planéw opera-
tywnych. Braki te przejawiajg sie we wszystkich prawie
PZGS-aeh i WIZGIS-ach, zwlaszcza wyraznie niedociggnie-
cia wystgpity w PZGS Inowroctaw i innych woj. bydgos-
kiego: planowano np. zwdézke 600 ton dziennie, w praktyce
jednego dnia oddawane jest do przewozu 60 ton, a w in-
nych po 25 tys. ton, bezplanowe przerzuty masy miedzy
magazynami (PZGS Inowroctaw), wazenie po 1 worku na
wadze dziesietnej, (kolej ma obowigzek bowiem przed
przyjeciem przewazenia kaizdego worka), brak wspétpracy
z PKS i zainteresowanym wydziatem Kom. Drég. (PZGS
Olkusz), brak $rodkéw ptatniczych na pokrycie przewozoéw
PKS (Wroctawskie Zaktady Zbozowe, Zesp6t PGR Lipo-
wina i Lelkowo — pow. Braniewo woj. olsztynskie), brak
wagonéw kolejowych mp. w dniu 21. VIIl. w PloAsku nie
podstawiono 8 wagonéw, w Bobaszewie 2 wagonoéw, Itd.

Konkretne przyktady mozna przytoczy¢ réwniez z te-
renu woj. warszawskiego, np. w dn. 16. VIII. GS Goiymim
i mlyn w Ciechanowie przetrzymat 4 pojazdy PKS przez
3 godziny z powodu braku ludzi do tadowania, w GS No-
we Miasto zesp6t PKS (Star z przyczepa) na odlegtosc
25 km wykonat 2 kursy w ciggu 12 godzin — przetrzyma-
nie taboru 6 godzin z tych samych powodéw itd.
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Warto przypomnie¢ wytyczne, ktére mialy by¢ zastoso-
wane w biezgcej akcji dla jej usprawnienia, a mianowicie:

1) realne i terminowe planowanie przewozéw stosownie
do obowigzujgcego w tym zakresie zarzadzenia Przewod-
niczacego jPKPG w sprawie operatywnego planowania prze-
wozu tadunkow;

2) realizowanie w transporcie- drogowym operatywnych
kwartalnych planéw przewozu tadunkéw na podstawie ty-
godniowych planéw, sporzadzanych zgodnie z zarzadzeniem
Przewodniczacego PKPG;

3) petne ,i racjonalne wykorzystanie w pierwszym rze-
dzie taboru wiasnego jednostek gospodarczych zaintere-
sowanych w akcji oraz taboru publicznych przewoznikéw
w szczego6lnosci IPKS (maksymalne, zwigkszenie i wykorzy-
stanie rezimu dnia, praca w niedziele i $wieta, wykorzy-
stanie préznych przebiegéw i sieci placéwek spedycyjnych
oraz zastosowanie i wykorzystanie maksymalne przyczep);

4) uruchomienie na okres akcji jesiennej, w razie po-
trzeby, tak zw. punktéow placéwek spedycyjnych. Przy
ustalaniu miejscowos$ci, nalezy bra¢ pod uwage najbar-
dziej przelotowe miasta, wzgl. osiedla, gdzie rowniez znaj-
duja sie punkty skupu;

5) podstawianie przez jednostki org. transportu pojaz-
déw ciezarowych wiasciwych dla danego rodzaju przewo-
z6w i odpowiednio przystosowanych (wywrotki, odpowied-
ni tonaz, plandeki, podwyzszone burty itp.);

6) wiasciwe usytuowanie usypisk przy drogach o twar-
dej nawierzchni z dojazdem do placéw sktadowych;

7) zwiekszenie przepustowos$ci punktéw na i wytadun-
ku;

8) zabezpieczenie potrzebnej "ilosci robotnikéw zatadun-
kowych oraz niezbednej iloSci przyrzadéw do tadowania;

9) terminowe i w odpowiedniej ilo$ci podstawianie wa-
gondéw kolejowych;

10) przygotowanie pomieszczen noclegowych i punktéow
wyzywienia dla personelu zatrudnionego w akcji;

11) zainicjowanie zawierania uméw miedzybranzowych
0 wspotzawodnictwie pomiedzy PKS a uzytkownikami ta-
boru;

12) zachowanie ciggtosci innych zasadniczych przewozéw
PKS aby okresowym przerywaniem $wiadczenia ustug
nie zmusza¢ jednostek gospodarczych do szukania innych
sposobéw zaspakajania’ potrzeb przewozowych;

13) koordynowanie przewozéw i racjonalne dysponowa-
nie taborem przez zespoly (wojewdédzkie i powiatowe).

ZAPLECZE TECHNICZNE TABORU
SAMOCHODOWEGO PRZEDMIOTEM OBRAD
KOMISJI SEJIMOWEJ

(a) 23 sierpnia rb. odbyto sie pod przewodnictwem posta
W. Guminskiego posiedzenie Sejmowej Komisji Komuni-
kacji i tacznosci poswiecone analizie staou obecnego
1 perspektywom rozwoju zaplecza technicznego transportu
samochodowego w planie piecioletnim (1953 — 1960).

Na posiedzeniu tym wygtosit referat wiceminister Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego ob. J. Birgin, iprzedsta.wia-
jac wielki rozw6j naszego transportu samochodowego
i zwigzane z tym rozwojem problemy, ktére dotychczas
ndie znalazty wtasciwego rozwigzania.

Omawiajac sprawe niezadowalajgcego stanu naszej
technicznej obstugi samochodéw, Minister Burgin wskazat
na niewystarczajaca ilos¢ zaktadéw i stacji obstugi oraz na
stabe wyposazenie techniczne tych obiektéw. Poza tym
podkreslit niedostateczne zaopatrzenie naszego transportu
samochodowego w zakresie czes$ci zamiennych, osprzetu
oraz akcesoribw samochodowych, stwierdzajgc, ze pod-
stawowymi przyczynami takiego stanu rzeczy sg niewy-
starczajgce przydzialy materiatow dla zaktadéw produku-
jacych czesci zamienne oraz brak odpowiedniej ilosci wy-
kwalifikowanych kadr.

Duzo uwagi pos$wiecita Komisja sprawom rozwojowym
zaplecza taboru samochodowego w planie 5-letnim.

Projekty planu na lata 1956 — 1960 przewidujg znaczny
wzrost produkcji czesci zamiennych do samochodéw/. Tyl-
ko zaktady podlegte resortowi transportu drogowego i lot-
niczego, stanowigce ok. 30 proc. mocy produkcyjnej prze-
mystu majacego w tym okresie wytwarza¢ czesci zamien-
ne — produkowa¢ majg w roku 1960 blisko tMkrotnie wie-
cej czesci zamiennych niz w br.

Zalozenia planu 5-letniego przewidujg takze .przeszio
5-krotmy wzrost sieci okregowych, terenowych i przydroz-
nych stacji obstugi samochodéw.
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PKS W RACIBORZU
POWINNA POPRAWIC STYL PRACY

(WP) Coraz szerszy zakres dziatania rozwija PKS na od-
cinku placéwek dowozowych. -Placowki takie uruchamiane
-s3 na nieomal kazdej wiekszej stacji kolejowej. Nie wsze-
dzie jednak praca placowek przebiega sktadnie. Np. w Ra-
ciborzu placéwka dowozowa przez kilka dni nie odbierata
wszystkich przesytek z magazynéw kolejowych i ,na sku-
tek tego nastgpito spietrzenie w magazynach. Dopiero
ostra interwencja witadz centralnych zmusita kierownic-
two ekspozytury PKS w Raciborzu do wydatniejszej pra-
cy na tym odcinku i magazyny kolejowe zostaly roztado-

POD ADRESEM ZAKLADOW
SOLCU

StOWA KRYTYKI
NAPRAWCZYCH SAMOCHODOW W JELCZU |
KUJAWSKIM

(MR) Ekspozytury PKiS, przekazujgc samochody do na-
piaw gtéwnych do Zaktadéw Naprawczych Samochodéw,
spotykajg sie z niezrozumiatym stanowiskiem tych zakia-
déw jesli chodzi o sprawe akumulatoréw, np. ZNS Jelcz
i ZNS Solec Kujawski w og6le odmawiaja przyjecia samo-
chodéw z akumulatorami. ZN.S w Zawierciu i Elblaggu
przyjmuja z samochodami akumulatory tylko nowe za
konserwacje ktorych przesyta sie oddzielny rachunek.

Samochody przyjete do naprawy bez. akumulatoréw za-
ktady przekazujg po naprawie bez akumulatoréw. Jakie
sa nastepstwa tego rodzaju postepowania zaktadéw. Pra-
cownik wystany celem przekazania pojazdu do naprawy
na zapytanie, co ma on zrobi¢ z akumulatorami, otrzymuie
odpowiedz, ze moze je pozostawi¢ przed brama zaktadu lub
zrobi¢ z mmi co zechce. u

nninti rZeCZa zrozurnialg, ze jedna osoba lub nawet dwie

"y, "le w stanie odtransportowaé¢ nawet jednego
kumulatora o wadze 70 kg do dworca kolejowego odle-

gtego o 35 km, jak np. w Jelczu, a poza tym kolej odma-
wia przyjecia do przewozu akumulatoréw, gdyz zawie-
rajg one kwasy. W obecnej sytuacji, aby przekaza¢ jeden
samoch6d do naprawy, trzeba wysyta¢ jeszcze drugi, aby
mozna byto .przywiez¢ akumulatory. Aby odebra¢ samo-
chéd po naprawie, trzeba réwniez wysta¢ drugi samochod

z naprawy.13 akumulatOréw do samochodu odbieranego

Stan dotychczasowy powinien ulec catkowitej zmianie
wyzej wspomniane ZNS .powinny przyjmowac¢ w depozyt
wspomniane akumulatory. py

PRODUKUJEMY DZWIGI NA SAMOCHODACH

(a) Ostatnio weszly do eksploatacji dzwigi na samocho-
dach polskiej produkcji. Produkujg je Bielskie Zaklady
Urzadzen Technicznych na podwoziu samochodu ciezaro-
wego ,Star“ w oparciu o dokumentacje techniczna, dostar-
czong nam przez Niemiecka Republike Demokratyczng

Dzwigi te znajdg szerokie zastosowanie przede wszyst-
kim w budownictwie, ja,k réwniez przy réznego rodzaiu
przetadunkach. Udzwig produkowanego przez nas dzwigu
przekracza 3.000 k,g, a wysigg ramienia ponad 5 metrow
Oczywiscie wielko$¢ i wysoko$¢ udzwigu jest uzalezniona

Dzwig na podwoziu samochodu ciezarowego ,Star"
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od wysiegu, ramienia i tak, przy wysiegu 25 m udzwig
wynosi 3.000 kg, przy wysiegu 35 m — 1650 kg 45 m —
1.000 kg, 55 — 750 kg.

Poszczeg6lne mechanizmy zurawia napedzane sa silni-
kami elektrycznymi, zasilanymi . pradem wytwarzanym
przez generator pradu zmiennego. Generator napedzany
jest przez skrzynie przektadniowg silnikiem samochodu.
Istnieje rowniez mozliwo$¢ podigczenia silnikéw elektrycz-
nych napedowych -do sieci elektrycznej, co przy diuzszej,
pracy zurawia w jednym miejscu daje duze oszczednosSci
eksploatacyjne.

Caly zuraw razem z samochodem stanowi zwartg kon-
strukcje o bardzo duzej elastyczno$ci manewrowania i du-
zej szybkos$ci .poruszania sie przy zmianie miejsca pracy.
Na zatgczonym zdjeciu widzimy jeden z pierwszych pro-
totyp6w omawianego dzwigu.

POLSKI SAMOCHOD MALOLITRAZOWY ,,SYRENA*“

(r) .Pierwsza prototypowa, prébna seria popularnych,
matolitrazowych samochodéw polskiej produkcji zostata
poddana prébom eksploatacyjnym na odcinku 6.000 km.
Polskie ,Syreny* wyszly z tej prolby zwyciesko wykazujgc
wiele zalet. W przeprowadzonym raidzie uczestniczyly
rowniez samochody produkcji zagranicznej tej .samej
mniej wiecej klasy w celach poréwnawczych, poréwnanie
to réwniez wypadto zadowalajaco dla ,Syren“.

,Syrena“ odznacza sie¢ mocng konstrukcja, przystosowa-
ng do naszych warunkéw drogowych, niskim zuzyciem
paliwa i do$¢ duzg isizybkoscia maksymalng jak na pojazd
tego typu, gdyz osigga 105 km na godzine.

Polski samochéd matolitrazowi/ ,Syrena".

Rowniez wyglad zewnetrzny samochodu i jego wykon-
czenie stojg na wysokim poziomie.

W najblizszej przyszitosci Zeranska Fabryka przystapi

prawdopodobnie do seryjnej produkcji ,Syren“ i stanag
sie one popularnym i dostepnym dla wielu ludzi pracy
Srodkiem lokomocji.

Warto wspomnie¢ o konstruktorach tego pierwszego

w Polsce popularnego polskiego samochodu. Silnik skon-
struowat inz. Fryderyk Blumke, podwozie linz. Karol Pio-
nier, nadwozie za$ .inz. Stanistaw Panczakiew.iez.

Na zatgczonym zdjeciu Widzimy jedng z , Syren“,
brata udziat w raidzie.

ktéra

POLSKIE OKRETY WOJENNE ZLOZYtY REWIZYTE
BRYTYJSKIEJ MARYNARCE WOJENNEJ

W zwigzku z kurtuazyjng wizytg brytyjskiego krgzowni-
ka ,Glasgow“ w polskim porcie w Gdyni w dniach od 1
do 4 lipca. rzad Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej zwrocit
sie do rzadu Jej Krolewskiej Mosci z propozycja zlozenia
rewizyty przez dwa polskie niszczyciele w jednym z por-
tow brytyjskich. Rzad Jej Krélewskiej Mosci z zadowole-
niem przyjat propozycje rzadu Polskiej Rzeczypospolitej
Ludowej jako dalszy .przejaw daznosci do zacie$nienia
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przyjaznych stosunkéw miedzy obu krajami. W wyniku
porozumienia uzgodnione zostato, ze dwa polskie okrety-
niszczyciele ,Bltyskawica“ i ,Burza“ przybeda dnia 8 wrzes-
nia jbr. z kilkudniowa wizytg do portu Portsmouth, beda
one gosémi brytyjskiej marynarki wojennej. Niszczyciele
polskie ,Blyskawica“ i ,Burza“ opuscity kraj w dniu 5
wrzes$nia bt., udajac sie z rewizytg do Anglii, dnia 11
wrzeénia br. wyjechaly z powrotem do kraju.

RACJONALIZATORZY ZMNIEJSZA KOSZT BUDOWY
10-TYSIECZNIKA

Przy budowie 10-tysiecznika rozpoczeto juz korncowy etap
prac — montaz instalacji okretowych, ustawianie mechani-
zmOw w maszynowni i przeprowadzanie przewodoéw ruro-
wych. W czasie budowy zaloga i zespét inzynieryjno-tech-
niczny zgtosity kilkaset projektéw zmian konstrukcyjnych
w planach budowy. Umozliwig one znaczne przyspieszenie
niektérych prac oraz zaoszczedzenie wielu warto$ciowych
surowcow. Np. wedlug projektu Ce-ntr. Biura Konstrukcji
Okretowych przy potaczeniach wentylacyjnych miata by¢
uzyta wysokowartoSciowa guma grubosci 5 mm. Na nara-
dzie kolektywu budowniczych 10-tysieczni.ka wysunieto
projekt zastgpienia gumy ztaczami z ptdétna nasyconego
minig. Okazato sig, ze ztgcza z ptétna dziatajg réwnie do-
brze, jak gumowe, a sa znacznie tansze i latwiejsze do
otrzymania. Na tej samej naradzie iinz. Jézefiak wyetgpit
z propozycja uproszczenia konstrukcji klap ognioszczel-
nych.

PRODUKUJEMY SAMOLOTY DLA StUZBY ZDROWIA

W hangarach Centralnego Aeroklubu UPZ w Warszawie
znajdujg sie samoloty-karetki pogotowia, zakupione przez
Ministerstwo jZdrowia. Samoloty te, wyprodukowane u nas
w kraju, po oblataniu ich przez pilotéw UPZ zostang prze-
kazane stacjom pogotowia ratunkowego w poszczegoéinych
miastach. Stuzy¢ one beda do przewozu chorych z odle-
glych miejscowos$ci w wypadkach nagtych zachorowan.

iDzieki specjalnej konstrukcji podwozia samoloty-karetki
pogotowia moga ladowac i startowa¢ nawet z tgki albo
rbwnego pola.

NOWA POLSKA LINIA LOTNICZA WARSZAW'A —
WIEDEN

(MM) W 'Centralnym Porcie Lotniczym na Okeciu odby-
ta sie w dniu 22 lipca br. uroczysto$¢ otwarcia nowej, re-
gularnej linii lotniczej miedzy Polska i Austrig.

W imieniu Rzadu Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej
obecni byli na uroczysto$ci: wiceminister Transportu Dro-
gowego i Lotniczego ob. Burgin i Dyrekcja ,Lotu”, a w
imieniu Rzadu Austrii — Ambasador Gohn oraz wyzsi
urzednicy Ambasady.

Pierwszy lot odbyt sie na nowoczesnym samolocie [£-14
SP-LNB na trasie Warszawa — Wieden z zatoga: piloci
kpt. Grabowski i Petka, radiooperator Langiewicz, mecha-
nik pokfadowy Sawicki i stewardessa tachna.

Samolot IL-14 przelatuje trase Warszawa m» Wieden
w rekordowym czasie 2 jgodziny i 20 minut.

Odpowiedzi Redakcji

Ob. Szypenbejl Wiktor — Stupsk.

Zarzgdzenie Ministra Handlu Zagranicznego z dnia 13
lipca 1954 r., opublikowane w Monitorze Polskim nr
A-70/54 r. pod poz. 873, ktére zostalo ombéwione w nu-
merze 10 (pazdziernik) z 1954 r. ,Transportu“, reguluje
jedynie sprawy optat celnych i pozwolenia na przywéz
m. in. sprzetu motoryzacyjnego, a nie sprawe za'kupu
zagranicg tego sprzetu. Sprzet motoryzacyjny jest zaku-
pywany zagranica wytacznie przez przedsiebiorstwo
panstwowe ,Motoimport* na podstawie planéw gospo-
darczych. Indywidualne zatkupy nie sg dokonywane.

Zaktady Transportowe Budownictwa Miejskiego —
Warszawa.

Ceny artykutéw rozprowadzanych przez ,Motozbyt",
poczawszy od 1 stycznia 1955 roku rozumiane sag loco
magazyn ,,Motozbyt“. W zwigzku z tym nie mozna wy-
stepowaé¢ o zwrot kosztéow transportu wilasnego, ani
o zwrot kosztow zatadowania z rampy dostawcy na sa-
mochéd. Punkt 2, 3 i 4 — nie wymagajg komentarzy.
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Ztotoryjskie Zaktady Wyrobéw Filcowych

Normy przebiegu opon obecnie obowigzujgce sg ure-
gulowane Zarzgadzeniem Ministra Komunikacji z dnia
18. 5. 1949 r. uzupetnionego nastepnie zarzgdzeniami
z 1950 r. i 1952 r.

Wig tych zarzgadzeh normy przebiegu opon produkcji
krajowej dla pojazdéw mechanicznych cigzarowych wy-
noszg 20.000 tom, a dla opon produkcji zagranicznej
35.000 do 40.000 km. Normy przebiegu opon regenero-
wanych wynoszg od 12.000 do 15.000 tom. Dla przyczep
norme przebiegu opon podwyzsza sie o 100% przy po-
jazdach o szybkos$ci ponizej 30 km/godz.

W najblizszej przysztosci przewiduje sie nowelizacje
tych norm, Z chwilg 'wprowadzenia nowych norm w zy-
cie jbedg one omdéwione na tamach ,Transportu“.

Norma przebiegu miedzynaprawczego dla ciggnika
L,Ursus“ wynosi 3.600 godzin pracy. Przeliczajgc na ki-
lometry przyjmuje sie, ze jedna godzina pracy odpo-
wiada 12,5 tom przebiegu.

Norma przebiegu miedzynaprawczego dla przyczepy
do 3 ton wynosi 80.000 km. Paliwami wtasciwymi dla
ciggnika ,Ursus“ sa ciezkie oleje naftowe (olej gazo-
wy, olej dieslowsiki).

Zuzycie jpaliwa przez ciggnik ,Ursusu” jest w duzym
stopniu uzaleznione od obcigzenia, od rodzaju drogi, od
szybkos$ci jazdy j(przektadni). Zuzycie to jest ujete
w normach, w litrach na godzine pracy ciggnika.

Jest ono nastepujace:

1. praca ciggnika na
1/godz.

2. jazda bez przyczep na drogach ptaskich oraz jazda
z przyczepami bez tadunku 4,5 1/godz.

3. jazda z 1 przyczepa o tadowno$ci 3 ton z tadun-
kiem na drogach ptaskich 5 1/godz.

4. jazda,z 2 przyczepami o tadownosci po 3 tony z ta-
dunkiem na drogach ptaskich 55 l/godiz.

5. Jazda z 3 przyczepami o tadownos$ci po 3 tony z ta-
dunkiem po drogach ptaskich 6 1/godz.

6. jazda z 4 przyczepami o tadownos$ci 3 ton z tadun-
kiem po drogach ptaskich 7,5 1/godz.

Dla jazdy po wzniesieniach zuzycie paliwa wzrasta
do 12,5 1 na godzine w zaleznosci od obcigzenia i fali-
stosci terenu.

Norme dla takiej jazdy ustala kierownik jednostki
samochodowej, a dla. czestych jazd na danych trasach
nalezy ustali¢ norme komisyjnie.

Ze wzgledu jednak na duze zuzycie paliwa przy po-
konywaniu wznieisien ciggniki te nalezy uzywaé¢ w wy-
zej wymienionych warunkach jedynie w ograniczonym
zakresie.

W zwigzku z duzg rozpietoScia w zuzyciu,, w zalez-
nosci od warunkéw eksploatacyjnych nalezy przyjac
norme odpowiadajaca warunkom pracy. Na przykitad
gdy ciagnik pracowat 1,5 godz. na terenie ptaskim
z przyczepami z tadunkiem, 1/2 godz. pracowal na po-
stoju 'bez obcigzenia przy na i wytadunku, oraz 1,5 go-
dziny jechat na terenie ptaskim z przyczepami pustymi
nalezy przyja¢ norme:

postoju bez obcigzenia 1,9

1. 15 X 6= 91

2.05 X 1,9= 9,95i.

315 X 4,5= 6,751
16,7 1

Na wyzej wymieniony cykl pracy ciggnik ten winien
zuzyé 1iS,7 1 oleju gazowego.

Jesli chodzi o premiowanie kierowcéw, to sprawa ta
uregulowana jest regulaminem ptac kierowcow, ze
wzgledu na obszemos$é przepiséw z tym zwigzanych nie
cytujemy ich (Monitor Polski Nr A-46 z 1952 r. poz.
642).

Szczegdtowe instrukcje co do sposobu premiowania
kierowcow powinniScie uzyska¢ od komorki transpor-
towej ministerstwa, jakiemu podlegacie.

W roku 1950 zostata wydana przez Panstwowe Wy-
dawnictwa Rolnicze i Le$ne Instrukcja Obstugi ciggnika
Jursus“, aw roku 1951 przez Wydawnictwa Komunika-
cyjne Katalog Czesci Zamiennych Ciagnika Ursus.



JANALIZA WSKAZNIKOW EKSPLOATACJI TABCjRU KOLEJOWEGO

Naktadem ,Wydawnictw Komunikacyjnych* ukazata sie
broszura mgr Roberta Ceceniowskiego — ,Analiza wskaz-
nikbw eksploatacji taboru kolejowego“.

Broszura zawiera nastepujgce rozdzialy:

1 Badania zmian i zaleznosci zachodzacych pomiedzy
wskaznikami eksploatacji taboru kolejowego. — 2. Wza-
jemna zalezno$¢ funkcjonalna wskaznikow eksploatacji ta-
boru kolejowego. 3. Zaleznosci obrotu wagon6éw towaro-
wych na catej sieci od ich obrotu w poszczegdlnych okre-
gach i oddziatach eksploatacyjnych. — 4. Obliczanie, kon-
trola i analiza wskaznika obrotu wagonéw towarowych. —
5. Obliczanie przecietnego czasu znajdowania sie wagonéw
towarowych na stacjach.

Charaktrystyczna cecha pracy jest daznos$¢ do pogiebie-
nia omawianych tematéw przez ujecie ich w forme mate-
matyczna, ktéra w sposéb jasny i jednoznaczny okreéla
wzajemne zaleznosci miedzy techniczno-ekonomicznymi
wskaznikami pracy taboru.

Tak np. w rozdziale | autor podaje wz6r analizy ilosta-
nu roboczego wagonéw towarowych w zaleznosci od: pra-
cy kolei, kursu wagonu tadownego, wspoéitczynnika przebie-
gu wagonoéw tadownych i dobowego przebiegu wagonu; da-
lej za$ daje przyktad analizy ilostamu czynnych parowozéw
w zaleznos$ci od: pracy kolei, catkowitego kursu wagonu
towarowego, przecietnego dobowego przebiegu parowozu,
stosunku parowozokilometrow do pociggokilometréw oraz
przecietnego sktadu pociaggu towarowego.

W rozdziale Il podano w formie prostych wzoréw alge-
braicznych zaleznos$ci miedzy wskaznikami pracy taboru,
ktére to wzory w ,dowcipny“, mozna powiedzie¢ i szybk'
sposéb pozwalajg sprawdzi¢, czy prawidiowo zostaly za-

LPODRECZNIK

W koncu 1954 r. ukazat sie nakladem ,Wydawnictw Ko-
munikacyjnych® Il tom ,Podrecznika drogowego“, zawie-
rajagcy wiele ciekawych materialdbw z zakresu transportu
samochodowego. Tom | ograniczat sie jedynie do podsta-
wowych wiadomosci z zakresu matematyki, miernictwa,
statyki budowli i wytrzymato$ci materiatow, tom 11 za$
zawiera w pieciu dziatach wiadomos$ci o drogach i ruchu
drogowym, o r6znych dziedzinach interesujgcych drogow-
céw, o zagadnieniach organizacyjnych, o projektowaniu
drég oraz o projektowaniu mostéw.

W Dziale | ,Drogi i ruch drogowy" podane sg wiadomos$-
ci o drogach w Polsce i zagranica, o motoryzacji w Polsce
i w innych krajach, o najwazniejszych polskich przepisach
w zakresie ruchu drogowego craz o znakach drogowych
i regulacji ruchu.

Dziat Il ,R6zne wiadomos$ci® zawiera oméwienie taryf
kolejowych na przewéz materiatow drogowych oraz infor-
macje o organizacjach zawodowych, w ktérych grupuja sie
drogowcy.

Dziat |1l ,Zagadnienia organizacyjne“ zajmuje sie spra-
wami: organizacji rob6t drogowych i mostowych, wspétza-
wodnictwa i wynalazczos$ci przy robotach drogowych oraz
bezpieczenstwa i higieny pracy.

W Dziale IV ,Planowanie i projektowanie dr6g“ podane
sa wiadomosci ekonomiczne z zakresu planowania w gos-
podarce drogowej oraz wiadomosci techniczne, dotyczace
nowoczesnego projektowania drég, ulic i placow miej-
skich.

Dziat V ,Projektowanie mostéw“ podaje podstawowe
wiadomos$ci o technicznym projektowaniu mostéw,, ich bu-
dowie i utrzymaniu oraz sposoby obliczania $wiatta m -
stow i przepustéw, jak réwniez sposoby rozwigzywania
innych zagadnien, zwigzanych z zabezpieczeniem mostéw
przed katastrofalnymi wodami.

Obszerna ta praca (1016 str.) opracowana jest przez wielu
autorow.

Bardzo ciekawe opracowanie stanowi Dziat | ,Zarys gos-
podarki drogowej w Polsce*. Jest to jak gdyby osobna

planowane lub podane w sprawozdaniach liczbowe wiel-
kosci tych wskaznikow.

Np. zalezno$¢ pomiedzy ilostanem czynnych parowozéw
towaréw (M) i ilostanem roboczym wagonéw (R) mozna wy-

razi¢c wzorem: M = R —----—gdzie a oznacza stosunek pa-
n

S e

rowozokilometréw do pociggokilometrow, d — dobowy
przebieg wagonu, S — przecietny przebieg dobowy prze-
wozu czynnego, n — przecietny sklad pociggu towarowego.

Rozdziat IV — rozszerza stosowane zwykle wzory na
obrét wagonu i taczy elementy tego wzoru z wielko$ciami
ujmowanymi w sprawozdawczo$ci z pracy stacji, dzieki
czemu doktadno$¢ i kontrola wynikéw jest pewniejsza
i fatwiejsza do uchwycenia.

Ciekawy jest rozdziat V, w ktérym autor analizuje stoso-
wany zwykle wzoér na obliczenie przecigtnego czasu posto-

ju wagonu na stacji w postaci: t =----— - oraz podaje
(a + b)
2
nowe wzory, prostsze w zastosowaniu od powyzszego . cze-
sto doktadniejsze. Podane interpretacje — geometryczna
i analityczna — pozwalajg jasno zrozumieé¢ wtasciwosci
i granice doktadnosci stosowanych wzoréw.

Wszystkie rozdzialy sa bogato ilustrowane liczbowymi
przyktadami, ktére podkreSlaja praktyczne zalety propono-
wanych metod.

Praca daje cenny material teoretyczny i operatywne,
praktyczne sposoby planowan'a, analizy i kontroli wszyst-
kich podstawowych wskaznikéw pracy taboru, totez po-
winna by¢ czytana przez pracownikéw kolejowych oraz
szerszy 0go6t transportowcéw zainteresowanych praca kolei.

Recenzje opracowat S. Wrébel

DROGOWY*

ksigzka ujmujaca w spos6b kompleksowy wiadomosci
o transporcie samochodowym ze specjalnym uwzglednie-
niem drég.

Rozdzial | ,Zarys Gospodark"Drogowej w Polsce* opra-
cowany przez E. Pola, omawia sie¢ drogowg w Polsce, po-
dajac podziat drég na kategorie, rodzaje nawierzchni oraz
mostéw, zniszczenia wojenne, organizacje administracji
drogowej, finansowanie gospodarki drogowej oraz potrze-
by gospodarki drogowej.

Rozdziat I, napisany przez J. Krélikowskiego, poswieco-
ny jest rozwojowi sieci drog w réznych krajach.

W rozdziale Il ,Motoryzacja w Polsce i innych krajach*
opracowanym przez T. Sokotowskiego, znajdujemy wiele
ciekawych wiadomosci z przesztosci motoryzaciji i z jej kie-
runkéw rozwojowych, jak réwniez podstawowe wiadomos-
ci o0 organizacji transportu samochodowego, typach pojaz-
déw, utrzymania i uzytkowania taboru. Rozdziat ten sta-
nowi zwiezly, lecz bardzo ciekawy i dobrze opracowany
wyktad o transporcie samochodowym.

Rozdziat IV zawiera wiadomos$ci o obowigzujgcych prze-
pisach w ruchu drogowym, zostatl on opracowany przez
E. Olechnowicza, znanego autora wielu prac w tej dziedzi-
nie, w rozdziale tym zawarte sg w skrécie wszystkie wia-
domosci, jakie moga byé potrzebne nie tylko projektantom
drég, ale réowniez ich uzytkownikom.

Rozdziat V, opracowany przez tegoz autora, omawia obo-
wigzujgce normy obcigzen pojazdéw i ich wymiary.

Dwa ostatnie rozdzialy, napisane przez J. Miedzifnskiego,
podaja do$¢ szczeg6lowo dane o znakach drogowych, re-
gulowaniu ruchu oraz o znakowaniu drég w czasie rob6t
i przerw w komunikaciji.

Jak wiec z powyzszego widzimy ,Podrecznik drogowy",
chociaz przeznaczony dla inzynieréw i technikéw drogow-
nictwa, zawiera wiele wiadomos$ci, ktére moga zaintereso-
wacé szerszy ogoét transportowcow.

Trzeba jednocze$nie stwierdzié, ze praca ta dobrze jest
opracowana pod wzgledem redakcyjnym, co przy pracach
zbiorowych tego typu jest nietatwym zadaniem.

Recenzje opracowat A. R,



Z prasy fachoirej

W  Przegladzie Kolejo-
wym*® z miesigca sierpnia,
zamieszczono ciekawy arty-
kut S. Kuczborskiego pt.
»Czy istnieje najlepszy sy-
stem elektryfikacji kolei?*
Autor artykutu ustosunko-
wuje sie do wypowiedzi w
tym przedmiocie akademi-

ka M. Kostienki, naukowca radzieckiego, z punktu wi-
dzenia warunkow istniejacych dla elektryfikacji kolei
w Polsce. <

ciekawych artykutéw zamieszczonych w tym nu-
merze, ktdre moga zainteresowac specjalistow, wymie-
ni¢ nalezy artykut S. Fleszara pt. ,Hamowanie pocia-
goéw kolejowych®, omawiajgcy zasadnicze pojecia z tej
dziedziny ze wskazaniem sposobdéw okres$lania i¢h war-
tosci, oraz artykut M. Rybaka pt. ,Jednoparametrowe
tablice do obliczania na zginanie belek zelbetowych®,
ktére majg zastosowanie przy projektowaniu zelbeto-
wych mostéow kolejowych.

Ze wzgledu na aktualno$¢ tematu, z pozostatych wy-
mieni¢ nalezy artykut Z. Wojewodzica ,,Przewozy je-
sienne w DOKP Stalinogréd” i artykut W. Krzeminskie-
go ,Doswiadczenia z przewozow jesiennych w DOKP
Wroctaw w r. 1954“, w ktérych autorzy omawiajg osigg-
niecia i niedomagania w okresie zesztorocznych prze-
wozo6w jesiennych.

Sierpniowy ,Przeglad Kolejowy Illuchowo-Handlo-
wy*“ zawiera m. in. artykut S. Majewskiego pt. ,DOKP
Gdansk walczy o skrécenie czasu znajdowania sie po-
ciggobw w drodze“, w ktérym autor omawia metody
stosowane przez dyspozytoré6w ruchu, majgce na celu
skracanie czasu pozostawania pociggéw w drodze
F. Ciastko w artykule ,Jak analizowa¢ prace stacji*
podaje sposoby prowadzenia wykreséw regularnosci
biegu pociagéw i wykresu ksztattowania sie miernika
statycznego zatadunku wagonow, ktére umozliwiajg
ocene wynikéow pracy kazdej zmiany zatrudnionej na
danej stacji.

M. Budziszewski, szef
Stuzby Transportu V Festi-
walu, omawia zagadnienie
organizacji transportu pod-
czas festiwalu we wstep-
nym artykule sierpniowego
numeru ,Motoryzacji“, za-
tytutowanym ,Transport w
stuzbie Festiwalu“. Artykut

ten byt napisany przed zakonczeniem Festiwalu, dla-
tego tez nie sa w nim podane wyniki pracy transpor-
tu, a jedynie przedstawione problemy z jakimi stuzba
transportowa Festiwalu zetknetla sie i jak zamierzata
je rozwigzac.

W tymze numerze ,Motoryzacji* P. Wiercinski opi-
suje nowy autobus miedzymiastowy ,,Star Jot 55“, kt6-
rego nadwozie zostato wyprodukowane przez Jelczan-
skie Zaktady Budowy Nadwozi Samochodowych. Auto-
bus ten, dzieki lzejszej konstrukcji nadwozia, jest eko-
nomiczniejszy od produkowanego dotychczas autobusu
,Star 52“.

W artykule ,,Postep techniczny w zakresie eksploata-
cji samochodéw*” inz. St. Kordzinski, na podstawie zr6-
det zagranicznych, podaje przeglad nowych urzadzen
technicznych, stuzgcych do usprawnienia pojazdéw me-
chanicznych.

Wiele réwniez o nowos$ciach zagranicznych dowiadu-
jemy sie z reportazu o ,,Ekspozycji zagranicznej w za-
kresie motoryzacji na X X1V Miedzynarodowych Tar-
gach Poznanskich®“. Reportaz ten bogato ilustrowany
podaje wiele ciekawych informaciji.

W artykule zatytutowanym ,,O0 wiasciwy podziat prze-
wozéw w transporcie miedzy osiedlami“ |. Cieplak
omawia wazny problem wykonywania przewozéw za-
robkowych, omawiajgc je robwnoczes$nie na tle obowia-
zujacych w tej dziedzinie zarzadzen.

Cena egzemplarza 6 zi

W krétkim artykule J. Bujniewicz omawia organiza-
cje przewozow taks6wkowych w Budapeszcie. Nie ule-
ga watpliwosci, ze materiaty zawarte w tym artykule
powinny by¢ wykorzystane przez nasze miejskie i spoét-
dzielcze przedsigebiorstwa takséwkowe.
Omawiany numer ,Motoryzacji“ zawiera poza tym
ciekawe opracowanie A. Wojtygi na temat ,Planéw
Wydawniczych Wydawnictw Komunikacyjnych®, arty-
kut inz. Osterloffa, poruszajacy istotne zagadnienie dla
kierowcow walki z o$lepieniami w ruchu drogowym
oraz wiele drobnych wiadomos$ci z zakresu techniki,
organizacji i eksploatacji taboru samochodowego.
W numerze sierpniowym
,Techniki i Gospodarki
Morskiej* w dziale ,Orga-
nizacja pracy floty i por-
tow" opublikowane zostaty
dwa artykuty interesujace
transportowcow.

Mgr Cz. Wojew6dka w
artykule ,System waskiego
frontu pracy portu®“ porusza nastepujace zagadnienia:
system pracy waskim frontem, jako jeden z istotnych
probleméw naszego transportu morskiego. Istota syste-
mu pracy waskim frontem. Kryteria kolejnos$ci obstu-
gi statkéw. Podniesienie na wyzszy poziom organiza-
cji pracy w porcie oraz dazenie do zapewnienia pro-
porcjonalnego zagospodarowania portu jako istotne wa-

runki stosowania systemu pracy waskim frontem.

W artykule mgr Z. Korzewskiego i dr. J. Ltopuskiego
,O prawie morskim i prawnikach morskich* naswie-
tlone zostaly zagadnienia, podkres$lajace samodzielno$é
prawa morskiego oraz problem prawa morskiego jako
osobnej dziedziny badan naukowych.

V/ numerze 4-tym (lipiec-

sierpien) dwumiesiecznika

.Technika Lotnicza“ ukazat

sie artykut wstepny ,Lip-

cowe Swieto“, opracowany

w oparciu o wywiad z Mi-

nistrem Transportu Drogo-

wego i Lotniczego na temat

rozwoju komunikacji lotni-

czej po Il wojnie $Swiatowej, zamierzen komunikacji

lotniczej w planie 5-letnim oraz produkcji lotniczej
wykonywanej przez resort MTDiL.

Dwutygodnik ,,Zycie Gospodarcze* w nr 14 z 24. VII.
w ramach cyklu ,Artykutly nadestane“ opublikowat
opracowanie St. Tomaszewskiego na bardzo w chwili
obecnej aktualny i istotny temat ,,Zagadnienie ubytkéw
transportowych w obrocie towarowym zbéz“. Autor
m. in. sugeruje formy rozliczania za ubytki transporto-
we miedzy PKP a uczestnikami obrotu.

Na podobny, jak podkresliliSmy, b. istotny temat na-
pisat robwniez w nr 2/55 miesiecznika ,,Gospodarka Zbo-
zowa“ Olgierd Domininski artykut ,Wady obecnego
systemu ustalania wagi przesytek wagonowych®, jako
gtos w dyskusiji.

Aby wyczerpa¢ tematyke zagadnien transportowych
w gospodarce zbozowej, chcieliSmy jeszcze odnotowac
jedng pozycje bibliograficzng z tej dziedziny. Réwniez
w miesieczniku ,Gospodarka Zbozowa“ w nr 4/55 opu-
blikowany zostat artykut J. Jodetko pt. ,Usprawnié
przewozy zb6z“, ktérego wnioski niewatpliwie przy-
dadza sie transportowcom w akcji przewozoéw jesien-
nych.

W numerze 8 miesiecznika ,,Miasto“ opublikowano re-
cenzje ksigzki o komunikacji miejskiej, ktéra ukazata
sie jako cze$¢ VI z cyklu ,Organizacja i Technika
Przedsiebiorstw i Urzgadzen Gospodarki Komunalnej“.
.,Komunikacja Miejska — str. 131 i 144 np. jest prze-
znaczona jako podrecznik zastepczy dla Wydziatéw
Planowania Gospodarki Komunalnej w Technikach
Ekonomicznych.
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