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ZB. W O JTE R K O W S K I (Warszawa)

N ie k tó re  problem y postępu technicznego
iu ko le jn ictiu ie

W  okresie m in io n ych  dziesięciu la t  tra n s p o rt k o le jo ­
w y  znacznie w zm o cn ił sw o ją bazę m a te ria ło w o -te ch ­
niczną. P rzem ysł tabo ru  ko le jow ego dostarczy ł ko le i 
dz ies ią tk i tys ięcy w agonów  tow a row ych  różnych ty ­
pów, wagony osobowe, nowoczesne parowozy, m. in n y ­
m i c iężk ie  pa row ozy tow a row e Ty-51, oraz pasażerskie 
0149 i T k t  48.

W  w y n ik u  dostaw  tab o ru  k o le jo w e g o . nastąp iła  w i­
doczna popraw a w  s tru k tu rz e  p a rku , szczególnie w  za­
kres ie  w agonów  tow arow ych . Tabor ko le jo w y , pracu­
jący  na naszych ko le jach , w yka zu je  w yso k i poziom 
techn iczny oraz posiada duże w a lo ry  eksp loatacyjne. 
Zw iększa się udz ia ł w agonów  tow a row ych  o w iększe j 
n iż  przecię tna nośności, a średnia ładowność w agonu 
tow arow ego stale, system atycznie w zrasta . Podobnie 
w  p a rk u  wagonów  osobowych coraz w ięce j zna jdu je  
się w agonów  o nowoczesnej budow ie , w ygodnych, eks­
p loa tacy jn ie  korzystnych .

P o lsk ie  w agony i  pa row ozy nie  ty lk o  obs ługu ją  k ra ­
jo w ą  sieć, ale są przedm io tem  eksportu  do różnych 
k ra jó w  św iata. Posiadam y ju ż  pow ażną sieć ko le i ze­
le k try fik o w a n y c h  w  w ęźle w a rszaw sk im  i  gdańsKim  
oraz kończy się e le k try fik a c ję  potężnej m a g is tra li ko ­
le jo w e j łączącej W arszawę ze Ś ląskiem  z odgałęzie­
niem  do Łodzi. W prow ad z iliśm y  do eksp loa tac ji t ra k ­
cję spalinow ą, a przewozy dokonyw ane parow ą tra k c ją  
znacznie uspraw niono.

W  okresie m in ionego dziesięcio lecia odbudowano 
i w ybudow ano szereg l in i i  ko le jo w ych , rozbudowano 
stacje i  w ęzły , dokonano m odern izac ji l in i i  ko le jo w ych  
przez w prow adzen ie  nowoczesnych urządzeń zabezpie­
czenia i  łączności. Podobnie w zm ocniono naw ie rzchn ię  
ko le jow ą , w ym ie n ia ją c  słabsze typ y  szyn na m o cn ie j­
sze, dokonu jąc w y m ia n y  podsypki p iaskow o-żw irow e j 
na tłuczn iow ą, w zm acn ia jąc m osty i  w ym ie n ia ją c  roz- 
iazdy.

W  w y n ik u  w zm ocnien ia bazy m a te ria łow o -techn icz- 
ne j tra n sp o rtu  oraz stałego usp raw n ien ia  p racy k o le i —  
tra n sp o rt k o le jo w y  pom yśln ie  w  zasadzie obsługuje 
gospodarkę narodow ą, p rzyczyn ia jąc  się do pom yślnych 
ogólnych w y n ik ó w  ro zw o ju  naszej gospodarki naro­
dowej.

O polepszeniu p ra cy  eksp loatacyjne j k o le jn ic tw a  
św iadczą w y n ik i osiągnię tych w skaźn ików  techniczno- 
eksp loatacyjnych. W  okresie p ierw szych trzech la t . ła ­
nu 6-letn iego za ładunek sta tyczny w agonu tow a row e­
go p o p ra w ił się o przeszło 22%, a ob ró t w agonu to w a ­
rowego o 45%. Znacznie skrócono odległość przewozu 
1 tony , co jes t w yrazem  w ystępu jące j coraz s iln ie j ra ­
c jo n a liza c ji przew ozów  oraz p ra w id ło w ośc i rozm iesz­
czania p ro d u k c ji w  naszym  k ra ju .

Podobne pom yślne re zu lta ty  uzyska li ko le ja rze  w  za­
kresie  p row adzen ia  c iężk ich  pociągów7, oszczędności 
w  zużyciu węgla trakcy jnego , w yko rzys tan ia  pa row o­
zów  itp .

W zi usta jąca świadomość ko le ja rzy  znalazła sw ó j w y ­
raz w  szerokim  rozw o ju  w spó łzaw odn ic tw a  so c ja li­
stycznego, ruch u  rac jona liza to rsk iego  i  nowatorskiego, 
co pozw o liło  na leżycie w yko rzys tać  dostarczoną przez

państw o now ą tech n ikę  i  w  konsekw enc ji pozw o liło  
w yko nyw a ć s taw iane przez P a rtię  i Rząd zadania prze­
wozowe.

O bok w prow adzonych maszyn i urządzeń, transp o rt 
k o le jo w y  w zm o cn ił i  u s p ra w n ił pracę eksp loatacyjną 
d z ię k i zastosowaniu p rzodu jących m etod eksp loa tacy j­
nych przez zastosowanie w  szerokim  zakresie proce­
sów technolog icznych i  no w a to rsk ich  pom ysłów  przo­
du jących  ko le ja rzy .

W prow adzenie m a rsz ru tyza c ji nadaw czej i  technicz­
ne j p rzyczyn iło  się n ie w ą tp liw ie  do skrócenia czasu 
dostaw y ła du nków , skrócenia ob ro tu  w agonu i  postoju 
na stacjach rozrządow ych i  technicznych. W prow adze­
nie  p ie rśc ien iow e j i  pę tlicow e j jazdy  p rzyczyn iło  się do 
zw iększen ia dobowego przebiegu parowozu, a co za 
ty m  idzie, do zw iększenia zdolności przew7ozowej p a rku  
parowozowego.

T a k  znaczną popraw ę w  p racy  eksp loatacyjno-tech- 
n iczne j k o le i m ożna 'było osiągnąć d z ię k i rozw o jow i 
w spó łzaw odn ic tw a o przewożenie c iężk ich  pociągów,
0 „z ie loną  drogę“ , o w yd łużen ie  okresów  m iędzynapraw - 
czych, o socja listyczną opiekę inad parowozem .

Stosowanie procesów7 technolog icznych na stacjach 
rozrządow ych i  technicznych, je d n o litych  procesów 
technolog icznych p racy s ta c ji i  bocznic coraz ba rdz ie j 
ha rm on izu je  poszczególne elem enty p racy  ko le i, pozw a­
la na wyswobaidzanie rezerw  p ro d u kcy jn ych  i  ien u ru ­
cham ianie.

U sp raw n iono  prow adzen ie pociągów  zb io row ych  przez 
stosowanie radz ieck ie j m etody K u ta fin a  opera tyw nego 
prow adzen ia pociągu. W zmożono oddz ia ływ an ie  apara­
tu  dyspozytorskiego na spraw ne prow adzen ie pociągów. 
Obecnie przystępu je  się do dalszego pogłęb ien ia  pracy 
eksp loatacy jne j przez w prow adzen ie  p lanu  techniczne­
go do p racy k o le i oraz ściślejszego pow iązan ia  zadań 
narodowego p lanu  gospodarczego z podstaw ow ym  p la ­
nem  p racy  ko le i —  rozk ładem  jazdy.

W prow adzone nowoczesne urządzenia w  pracy służ­
by drogow ej, m echan iczne j i innych , p rzy  zastosowaniu 
now ych m etod p racy pozw a la ją  sta le  popraw iać jakość 
rem ontów  naw ie rzchn i i  taboru , coraz ba rdz ie j oszczęd­
nie  w yda tkow ać m a te ria ły  i  robociznę.

O grom ną ro lę  w  usp raw n ien iu  p ra cy  naszego k o le j­
n ic tw a  odegrała pomoc, k tó rą  o trzym a liśm y  i  nada l 
o trzym u je m y  ze Z w ią zku  ¡Radzieckiego i  p rzy jazna, b ra ­
terska w spó łp raca z in n y m i k ra ja m i de m okra c ji lu do ­
w ej. Radzieckie przodu jące m etody zosta ły prze ję te
1 tw órczo zastosowane przez po lsk ich  ko le ja rzy . N a zw i­
ska Papawima, O gniew a, Łuninia , K riw onosow a, Bafca- 
jew a, K ow a lew a , Dw orackiego i  in n ych  są p rzyk ład em  
pracy d la  po lsk ich  ko le ja rzy . Radzieckie k o le jn ic tw o , 
posiadając og rom ny dorobek naukow y, bogate dośw iad­
czenie, w ysoką  sprawność i  organ izację  jest w zorem  
d la  po lskiego ko le jn ic tw a .

Postęp techn iczny w  transporc ie  k o le jo w y m  w y ra ża ł 
sięgnie ty lk o  w  m odern izow an iu  urządzeń zabezpiecze­
n ia  i  łączności, e le k try fik a c ji,  w p row a dza n iu  nowego 
tabo ru  i  urządzeń, znacznej re k o n s tru k c ji to ró w  i sta­
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c ji, a le  ró w n ie ż  w  w prow adzane j ¡m echanizacji prac 
c iężkich i  pracoch łonnych, ¡przez ins ta low an ie  odpo­
w iedn ich  maszyn.

* * *

N a leży zw róc ić  uwagę, że, pom im o szeregu pow aż­
nych osiągnięć, w prow adzan ie  now e j te c h n ik i w  k o le j­
n ic tw ie  n ie  jes t ¡planowo rea lizowane. Usta lone w  p la ­
nie  6 -le tn im  głów ne k ie ru n k i postępu technicznego są 
zby t w o lno  w prow adzane w  życie, rów n ież  zadania 
w  ty m  zakresie usta lane w  rocznych p lanach nie są 
w  p e łn i w ykonyw ane. Dotyczy to tak ich  zagadnień ja k  
m echanizacja prac ła du nkow ych  i  in nych  rob ó t praco­
ch łonnych i  uc iąż liw ych , zabezpieczenie ruch u  pocią­
gów  oraz łączność ko le jow a , m odern izacja  p a rk u  pa­
rowozowego i  wagonowego.

W  dużej m ie rze przyczyna n ie  w prow adzan ia  ¡w na le­
ży tym  tem pie i  zakresie nowoczesnych urządzeń, sprzę­
tu  i  tabo ru  tk w i w  tym , że p rzem ysł n ie  w yw ią zu je  się 
z p rzy ję tych  zobow iązań dostaw y d la  k o le i okreś lonych 
maszyn i  urządzeń oraz, że ko le j niedostatecznie roz­
w in ę ła  p ro du kc ję  w e  w łasnych  zakładach i  w a rsz ta ­
tach. Z aw iod ła  rów n ież dostawa n iek tó rych  urządzeń 
z im p o rtu .

P rzyk ładow o  m ożna podać, że w  zakresie zm echan i­
zow ania jednych  z na jb a rdz ie j pracoch łonnych robót, 
a m ianow ic ie  w y m ia n y  c iąg łe j i  w tó rn e j szyn oraz b ie ­
żącego u trzym an ia  na w ie rzchn i w  r. 1954, na 15 p lano­
w a nych  po zyc ji w ykonano za ledw ie 4 i  to  w  bardzo n ie ­
znacznym  procencie, za w y ją tk ie m  dostaw  po db ija rek , 
k tó re  zrea lizowano w  w ie lko śc i p lanow ane j. Podobnie 
n iew łaśc iw ie  w ykonane b y ły  zadania w  zakresie m e­
chan izac ji ¡prac ładunkow ych . Szczególnie ja s k ra w y m  
p rzyk ład em  ¡niewłaściwego organ izow an ia  zam ierzeń 
postępu technicznego jes t spraw a p ro d u k c ji m aszyn do 
autom atycznego p o d b ija n ia  podkładów . W  ro ku  1953 
zaplanowano w yko n a n ie  6 ta k ic h  m aszyn w  przem yśle 
ko le jo w ym , n ie  w ykonano żadnej. W  ro ku  1954 zap la­
nowano 10 maszyn, rów n ież  n ie  w ykonano żadnej. 
W  ro k u  1955 ponow nie zaplanowano 6 szt. maszyn, do­
tychczas żadnej ¡nie ukończono i is tn ie ją  poważne oba­
w y  w prow adzen ia  do eksp loa tac ji je dn e j maszyny.

N iedostatecznie rea lizow ane są zadania w  zakresie 
w p row adzan ia  nowoczesnych, postępowych m etod p ra ­
cy eksp loatacyjne j ko le jn ic tw a , w  szczególności zaś 
m arsz ru tyza c ji technicznej, i  nadawczej. W  szeregu dy ­
re k c ji ko le jo w ych  n ie  obserw uje się żadnego w zros tu  
przew ozów  zm arszru tyzow anych, np. w  D O K P  S ta lino - 
gród, k tó ra  m a ¡najw iększe m ożliw ości o rgan izow an ia  
przew ozów  zm arszru tyzow anych, ilość pociągów zm ar­
szru tyzow anych w  p ie rw szym  pó łroczu ro k u  bieżącego 
n ie  w ie le  różn i się od odpow iedniego okresu ro ku  u b ie ­
głego, podobnie dz ie je  się w  in nych  dyrekc jach  ko le­
jow ych , np. Łódź, W roc ław .

Szczególnie n iezadow alająco przebiega rozw ó j m ar­
szru tyzac ji techn iczne j, co jes t spowodowane m iędzy 
in n y m i n ieu regu low an iem  zagadnień p rem iow ych  oraz 
do n iedaw na zagadnień in s tru kcy jn yoh .

A b y  postęp techn iczny w  transporc ie  ko le jo w ym  roz­
w in ą ł się na szerszą skalę i  w  szybszym n iż  dotychczas 
tem pie, m us i nastąpić ¡poważne skoncen trow an ie  w y ­
s iłk ó w  w  zakresie p lanow ania , o rgan izow an ia  i  w p ro ­
wadzania nowoczesnych m aszyn i  urządzeń, postępo­
w ych  metod ¡pracy i  procesów technologicznych.

* * *
Szczególnie is to tne znaczenie d la  dalszej po p ra w y 

eksp loatacyjne j p racy  naszego ko le jn ic tw a  m a m oder­
n izacja  tabo ru  kole jowego. Dotychczasowe nasze osiąg­
n ięcia  w  zakresie w p row adzan ia  now ych typ ó w  paro­
wozów, w agonów  tow a row ych  i  osobowych są znaczne. 
Osiągnięcia te  je dn ak  ¡nie p o w in n y  p rzys łan iać fa k tu , 
że, jeże li chodzi o parowozy, to posiadam y duże ilośc i 
se rii parow ozów  co u tru d n ia  p ra w id ło w ą  i  ekonom iczną 
gospodarkę. B ra k  w  ¡naszym p a rk u  parow ozow ym  do­
statecznej ilośc i ciężkich parow ozów  tow a row ych , stąd 
pociągi do lekobieżne w  ruchu  to w a ro w ym  m uszą być 
obsług iw ane parow ozam i, ¡których cha rak te rys tyka  
techniczna i ekonom iczna n ie  odpow iada ¡termu ruch ow i. 
P ow odu je  to niemożność prow adzen ia ciężkich pocią­
gów, co z Ikolei pociąga źa sobą ograniczenia p rze lo t­
ności szeregu l in i i  i  w ęzłów . N a k ład y  ponoszone w  
zw iązku  z pracą ta k ic h  parow ozów  są ¡n iewspółm iern ie 
wyższe. T ak  np. w ska źn ik  zużycia w ęg la , w  zw iązku

ze zm nie jszonym  ¡ciężarem pociągu oraz m niejszą 
spraw nością c iep lną  k o tła  k sz ta łtu je  się na wyższym  
poziom ie, n iż  p rzy  parowozie typ u  T y  51 lu b  ¡podobnym. 
Parowóz ty p u  T y  51 posiada w spó łczynn ik  sprawności 
c iep lne j 1,35, ¡podczas, ¡gdy pracu jący w  ty m  sam ym  ru ­
chu parow óz T y  2 —  0,60, a parowóz T r  203 —  w spó ł­
czyn n ik  0,45.

W  naszym p a rk u  parow ozów  zna jd u ją  się rów nież 
parow ozy pracujące na parę ¡nasyconą, k tó rych  zuży­
cie węgla jes t b lisko  d w u k ro tn ie  większe.

W ydaje  się, że w  zakresie m odern izac ji parow ozów  
na leżałoby dążyć do m ożliwego ograniczenia ilośc i serii 
parowozów , ¡wzm ocnienia ilośc i parow ozów  c iężk ich  to ­
w arow ych , przeznaczonych dla  ruchu  tow arow ego da­
lekobieżnego typ u  T y  51 oraz zw iększenia ilośc i paro­
wozów  przeznaczonych d la  obsługi pasażerskiego ruchu 
podm ie jsk iego i  m ie jscow ego s e r ii 01 49 i T lkt 48. 
W  zw iązku  ze stosunkowo szerok im i zam ierzen iam i w  
zakresie rozw o ju  t r a k c ji  e lek tryczne j i  spa linow ej 
w  najtańszym ¡pięcioleciu tw o rzą  się ¡szczególnie ko rzys t­
ne w a ru n k i dla dokonan ia m odern izac ji p a rk u  parow o­
zowego i  w yco fan ia  nieekonom icznych, przesta rza łych 
typ ó w  i  se rii parow ozów . M. in n y m i p o w in n y  być w y ­
cofane lu b  przebudowane, przez za insta low anie  prze- 
g rz e w a c z y o  ile  to  da pozytyw ne rezu lta ty , parow ozy 
pracu jące na ¡parę nasycaną.

W ażnym  problem em , k tó ry  w p ły w a  na znaczne 
zw iększenie w yda jnośc i p racy w  służbie parow ozow ej 
i pozwała na w ye lim in o w a n ie  c iężk ie j p racy palacza, 
jest zastosowanie na parowozach ¡autom atycznych poda- 
waczy w ęgla —  sztokerów. Obecnie, ja k  w iadom o, t y l ­
ko dw ie  serie w  zasadzie posiadają sz toke ry : parow ozy 
Ty-51 oraz Ty-246. Na leża łoby zaopatrzyć w  sztokery 
dalsze serie parow ozów  przez zbudowanie odpow ied­
n ich  urządzeń do ¡parowozów obecnie eksploatowanych, 
szczególnie zaś do parow ozów  o pow ie rzchn i rusztu 
przekracza jące j 4,5 m 2, m. in n y m i Ty-45, Ty-43, P t -47.

W  eksp loatac ji posiadam y znaczną ilość typów" w a ­
gonów tow arow ych . Tabor w agonow  tych  jes t stosun­
kow o  nowy. Ilość jednak  w agonów  specja lnych jes t n ie ­
wystarcza jąca, co pow oduje  znaczne Straty ta k  w  w y ­
korzys tan iu  ładowności wagonów , ja k  i  w  przewożo­
nym  ła d u n ku  w  zw iązku  z n ie w ła śc iw ym i w a ru n k a m i 
przewozu.

Szczególnie odczuwa się b ra k  tego rodza ju  wagonów  
specja lnych ja k  cystern, w apn ia rak , ch łodni, wagonów  
do przewozu owoców i  ja rzyn , św in ia re k  Rp. N ieza- 
daw a la jąca sytuacja  is tn ie je  w  zakresie adap tac ji w a ­
gonów powszechnego przeznaczenia d la  przewozów  spe­
c ja lnych  oraz w  zakresie ro zw o ju  kon tene ryzac ji prze­
wozów. Dotychczasowe w y n ik i osiągnięte w  ¡przewo­
zach cegły oraz ¡przewozach d ro bn icy  p o w in n y  być roz­
szerzone na inne ła d u n k i, szczególna zaś uwaga p o w in ­
na być zwrócona na znaczne rozszerzenie kon teneryza- 
c ji p rzesyłek d robn icow ych , przez p rzygotow anie  
i w prow adzenie do eksp loa tac ji odpow iedn ie j ilośc i 
kon tenerów . W ażnym  zadaniem  pow in no  'być w p ro w a ­
dzenie do eksp loatac ji w  szerokim  zakresie w agonów  
sam owyładowczych.

Is to tną  spraw ą w  gospodarce wagonow ej jes t "’asto- 
sowanie w  eksp loa tac ji w  szerokim  zakresie w agonów  
4-osiowych. Jak w iadom o, w  obecnej s tru k tu rz e  pa rku  
wagonowego —  4-osiowych w agonów  tow a row ych  m a­
m y ¡niewiele. Dotychczasowe ¡poglądy M in is te rs tw a  K o ­
le i na w prow adzen ie  w agonów  4-osiow ych n ie  by ły  
w yraźn ie  ustalone,, spowodow ało to m. in ,, że zadania 
p lanu  6-letniego w  zakresie w prow adzen ia  wagonów  
4-osiowych n ie  zostały wykonane.

K orzyśc i z zastosowania wagonów  4-osiowych są po­
ważne i  powszechnie uznane. Przez w prow adzenie tych 
w agonów  można znacznie pow iększyć ciężar pociągów, 
k tó ry  obecnie w  szeregu p rzypadków  jest lim ito w a n y  
długością to ró w  ¡stacyjnych. M ożna znacznie zw iększyć 
p rzy  is tn ie jących  urządzeniach f ro n t ładunkow y. B u ­
dowa wagonu 4-asiowego pow inna  być tańsza, p rzy  
czym  zużycie m a te ria łu  na jednostkę ładow ności k o ­
rzystnie jsze. W ydatkow an ie  na k ładów  pracy żyw e j 
up rzedm io tow ione j ¡będzie ¡n iew ą tp liw ie  niższe p rzy  za­
stosowaniu wagonów  o dużej ładowności, n iż  obecnie 
budow anych wagonów 2-osiowych. I  ta k  stosunkow o 
zm nie jszy się ¡wielkość p ra cy  m anew row e j, skróc i się 
czas ¡potrzebny na zabranie > podstaw ien ie  wagonu pod
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operacje ładunkow e w  p rze liczen iu  na jednostkę ła ­
dunku , w  w y n ik u  prow adzen ia c iężk ich  pociągów  m o­
że zw iększyć się prze lo tność l in i i  ¡kolejowych. K o rz y ­
ści te przesądzają o budow ie  w  w ie lu  k ra ja c h  w y ­
łącznie w agonów  4-osiowyeh, np. w  Z w ią zku  Radziec­
k im , w  C h ińsk ie j Republice L u d o w e j i  innych . Oczy­
w iście, że trudności, k tó re  p o ja w ia ją  się w  zw iązku  
z przechodzeniem  z w agonów  2-osiowych na  4-osiowe 
n ie  należy lekceważyć. T rudnośc i te  są n iek iedy 
dosyć poważne i  p o w in n y  być .stopniowo usuw a­
ne, w  m ia rę  m odern izac ji urządzeń ładunkow ych  
u k lie n tó w  ko le i. N a leży tu  wskazać, że tem po i  zakres 
m od ern izac ji bocznic n ie  są jeszcze w łaściw e. U zb ra­
ja ją c  techniczn ie  nasze bocznice ko le jow e  oraz place 
ogólno ładunkow e trzeba m ieć na w zg lędzie  przebu­
dowę przesuw nie i  w ag w  ten sposób, aby c iężk ie  w a ­
gony 4-osiowe m og ły  pracować ty m i urządzeniam i, aby 
odpow iedn io w zm ocnić naw ie rzchn ię  i  dostosować lu ­
k i  bocznic, wreszcie, aby odpow iedn io przygotow ać na­
w ie rzchn ię  ko le jo w ą  d la  zw iększonych nac isków  osi 
oraz przygotow ać urządzenia ¡na górkach rozrządowych.

R ealizu jąc uch w a ły  I I  Z jazdu  P a rt ii,  trzeba szybciej 
przygotow ać k lie n tó w  k o le i i  sieć ko le jo w ą  do p rz y j­
m ow an ia  w  w iększym  n iż  dotychczas zakresie w ago­
nów  4-osiow ych, przede w szys tk im  w ęgla rek.

W ażnym  zadaniem  w  na jb liższym  p ięc io lec iu  po­
w in n o  być zw iększenie procen tu  uham ul-cow ienia w a­
gonów w  ten  sposób, alby czyn n ik  ten n ie  opóźnia ł m o ­
ż liw ośc i ro z w ija n ia  w iększych szybkości p rzy  podno­
szeniu c iężaru  pociągu oraz pe łn ym  bezpieczeństw ie 
ruchu. M odern izu jąc w agony tow a row e należałoby 
stopniowo zastępować różnorodne system y ham ulców  
zespolonych, je d n o lity m i.

W yda je  się, że na jb a rdz ie j odpow iedn i b y łb y  tu  obec­
nie stosowany p rzy  p ro d u k c ji w agonów  system — 
W est-Lu.

Dotychczasowy p a rk  w agonów  tow a row ych  zaopa­
trzony  jes t w  różnej w y trzym a łośc i sprzęgi. Obok 
obecnie dostarczanych p rzy  n o w y m  taborze oraz w y ­
m ia n ie  sprzęgów m ocnych, 85 tonow ych  is tn ie ją  sprzę­
gi słabsze. W  celu ¡stworzenia rea lnych  m ożliw ości ze­
s taw ian ia  c iężk ich  pociągów i  ic h  bezawaryjnego- p ro ­
wadzenia w y d a je  się ¡konieczne ¡stopniowe lik w id o w a n ie  
sprzęgów słabszych niż ilo-tonowe, ta k , aby w  n a jb liż ­
szym p ięc io lec iu  zupe łn ie  z likw id o w a ć  sprzęgi słabe 
50-tomowe i  znacznie ograniczyć sprzęgi o średn ie j w y ­
trzym ałości. W  poszczególnych k ra jach , m. in n y m i 
w  ZSRR stosowane są powszechnie sprzęgi au tom atycz­
ne, przyczyn ia jące ¡się do zw iększenia w yda jnośc i p ra­
cy i  podniesien ia bezpieczeństwa. Na leża łoby rozważyć 
celowość i  m oż liw ości w prow adzen ia  tych  urządzeń 
w  naszych wagonach, ta k , aby móc w yra źn ie  postaw ić 
ten p rob lem  d la  p laców ek nauko w ych  i  badawczych.

Szczególnej m od ern izac ji i  odnow ien ia  w ym aga nasz 
p a rk  w agonów  osobowych. W ie k  obecnie posiadanych 
w agonów  jes t stosunkow o w yso k i, a stan techn iczny 
pozostaw ia w ie le  do życzenia.
. Jeżeli w  ruch u  da lekobieżnym  w agony nasze spe łn ia­
ją  w  p e łn i sw o je  zadania, to w  ruch u  m ie jscow ym  
i  po dm ie jsk im  sytuac ja  n ie  jes t zadawalająca. J a k  w ia ­
domo, z b ra k u  odpow iedn ie j ilo śc i waigonów używane 
są do przewozu w agony zastępcze —  -to-wosy, a i  no r­
m alne w agony osobowe ¡są częstokroć n iezw yk le  prze­
s ta rza łe j k o n s tru k c ji. S tąd w yd a je  się, że jednym  
z w ażnych i  p iln ych  zadań będzie dostarczenie k o le j­
n ic tw u  poważnych ilo śc i w agonów  osobowych, spec ja l­
n ie  przystosow anych do ruch u  podm ie jsk iego i  m ie j­
scowego. D la  zw iększenia w ygody podróżowania celo­
w e by łoby  zw iększenie ilośc i w agonów  syp ia lnych, co 
jednocześnie pozw o li na w yco fan ie  do no rm a lne j eks­
p loa ta c ji tych  wagonów , k tó re  zosta ły adoptowane na 
sypialne. Dalsze dostaw y w agonów  bagażowych, pocz­
tow ych  oraz ogrzewczych p o w in n y  w  znacznej m ierze 
usp raw n ić  przewozy pasażerskie i  polepszyć w a ru n k i 
podróżowania. W yda je  się rów iyeż, że czas pom yśleć 
o z rad io fon izow an iu  n iek tó rych  da lekobieżnych pocią­
gów oraz zapew nien iu  podróżnym  pe łnych  w a ru n k ó w  
ku ltu ra lneg o  podróżowania.

Zastosowanie do w agonów  osobowych w  m iejsce ło ­
żysk ślizgow ych, łożysk tocznych pow inno  znacznie 
przyczyn ić  się do zw iększeń.a szybkości pociągów  oraz 
przez zm nie jszenie oporów  —  do znacznej oszczędnoś­

ci w  zużyciu węgla trakcy jnego. W ydaje  się celowe 
stopniowe przechodzenie ze stosowania łożysk ślizgo­
w ych  na łożyska toczne, p rzy  czym  w  p ie rw szym  rzę­
dzie, oprócz w agonów  osobowych i  jednostek taboro­
w ych  t ra k c ji  e lek tryczne j, na leżałoby w ym ie n ić  łoży­
ska w  tych  wagonach tow a row ych  specja lnych, k tó re  
przesyłane są pociągam i osobowym i oraz w  tendrach 
parow ozow ych.

M odern izac ja  taboru, będącego pow ażnym  czynn i­
k ie m  zdolności przewozowej transp o rtu  ko le jow ego, ma 
poważne znaczenie d la  dalszego, system atycznego po­
p ra w ie n ia  p racy eksp loatacy jne j. A b y  -jednak w  pe łn i 
móc w yko rzystać korzyści p łynące z dobrego, nowocze­
snego wysoko postaw ionego techniczn ie  taboru , trzeba 
zapewnić s ta ły  postęp w  d ru g im  —  n iezm ie rn ie  w aż­
nym  czynn iku  zdolności p rzew ozow ej tra n sp o rtu  ko le ­
jowego —  w  naw ie rzchn i.

* * *
¡Praca s łużby -drogowej w  dz iedzin ie  u trzym an ia  na 

w ła śc iw ym  poziom ie l in i i  i  s tac ji jes t szczególnie odpo­
w iedz ia lna , pracochłonna i  w ym aga specja lne j uw agi. 
Postęp te c h n ik i po w in ie n  być tu  szeroko w prow adzo­
ny, a w  w y n ik u  tego, w yda jność p racy stale poważnie 
zwiększana. -Jak uprzednio wskazano, zam ierzenia 
w  ty m  zakresie n ie  zawsze są rea lizowane, co p ro w a ­
dzi do poważnych s tra t w  w yda jnośc i p racy  oraz odb i­
ja  się na poziom ie u trzym an ia  na w ie rzchn i ko le jo ,ve j

D okonu jem y w  znacznych ilościach w y m ia n y  szyn 
słabszych na cięższe, je dn ak  prowadzone prace n ie  
zawsze są w ła śc iw ie  w ykonyw ane . P rocent zm echani­
zow ania robó t p rzy  w tó rn e j i  c iąg łe j w ym ia n ie  me jest 
jeszcze dostateczny. W yposażenie is tn ie ją cych  pocią­
gów  zm echanizowanych nie jest p lanow o uzupełniane, 
a rów n ież  is tn ie ją  b ra k i organ izacyjne w  p racy tych  
pociągów.

W ażnym  .problem em  w  zakresie naw ie rzchn i jest 
prze jśc ie  na szeroką skalę spawania szyn w  to rze  na 
dłuższych odcinkach. Poczyniono w  ty m  k ie ru n k u  p ró ­
by. O siągnięte pozy tyw ne rezu lta ty  p o w in n y  spowodo­
wać pow ażny zw ro t w  te j spraw ie i  prze jście na spa­
w an ie  szyn w  szerszym zakresie. Dotychczasowy to r 
ko le jo w y  posiada w ie le  braków7. Zw iązane jes t to  z is t­
n ien iem  ¡styków szynowych i  o tw o rów  w7 szynach na 
stylka-ch, a także n iew łaśc iw ym  um ocow aniem  szyn do 
podk ładów  n ie  odpow iada jącym  sprężystem u cha rak te ­
ro w i p racy -nawierzchni. Wa-dy te pow odu ją  szybkie 
zużycie się naw ie rzchn i i taboru  oraz pow odują ' wyso­
k ie  w y d a tk i robocizny na u trzym an ie . Należałoby, po­
dobnie ja k  w  in nych  k ra jach , zastosować h a k i spręży­
ste posiadające w  po rów nan iu  ze stosow anym i a nas 
w k rę ta m i poważne zalety. Jak  w skazu ją  badania i  do­
św iadczenia k ra jó w , k tó re  stosują tego rodza ju  umoco­
w an ie  —  w ye lim ino w an o  z jaw isko pełzania szyn na­
w e t na tych  odcinkach, k tó re  są specja ln ie na to nara­
żone, t j.  gdzie z w yk le  ¡następ ije  ham ow anie, na k ła ­
dy  na u trzym an ie  są znacznie m niejsze, współpraca na­
w ie rzch n i jes-t bardzie j p ra w id ło w a

Spawane szyny w  d ług ie  500 —  1000 m  od-cimiki, poz­
w o lą  na spokojn ie jszą jazdę, -będą zapobiegać z b ija n iu  
s tyków  i  ni-szczeniu szyn i  tabo ru  oraz poważnie 
zm niejszą ilośc i akceso-rii dotychczas używ anych.

Do pracy w  zakresie w y m ia n y  szyn, podk ładów  
i  podsypki, w  zakresie bieżącego u trzym a n ia  to ru  
p o w in n y  w  szerokie j m ie rze być wprowadzone nowo­
czesne m aszyny i  urządzenia. M aszyny te n iezm ie rn ie  
.odciążają pracę lu dzką  oraz w y k o n u ją  pracę -bardziej 
dokładn ie . M aszyna do autom atycznego po db ija n ia  pod­
k ładów , k tó re j p ro to typ  został w yp rodukow any, nato­
m ias t dalsza p ro d u kc ja  n ie  może być opanowana, da je 
poważne w y n ik i oszczędnościowe. I  ta k  w  ciągu godzi­
n y  -pracy m aszyna ta p rzy  obsłudze dw óch lu d z i po-trafi 
¡podbić 80 —  95 podkładów . P rzy  zastosowaniu po db ija - 
-ków pneum atycznych 2 ro b o tn ikó w  w  c iągu godziny 
p o db ije  ok. 10 podkładów , na tom iast ręcznie 1 ro b o tn ik  
w  ciągu godziny podb ije  1,5 podkłada. Zestaw ienie tych 
t-rzech -danych św iadczy o ogrom nych -możliwościach 
zw iększen ia w yda jnośc i p racy  w  zakresie po ob ijan ia  
podkładów , robo ty  s ta łe j i  masowej.

Podobnie można podać, że w ym iana  podsypki na 
przestrzeni 1 km  w ym aga p rzy  wym ia-nie ręcznej ok. 
3.000 pracogodzin, na tom iast tę -samą robotę spychacz 
na gąsienicach p rzy  2-osobowej obsłudze *ryko.na przez



S tr. 292 T R A N S P O R T Rok V I I

110 godzin. Prace ładunkow e, zw iązane z w ym ianą  pod­
k ła d ó w  d la  1 k m  to ru , w ym aga ją  sposobem ręcznym  
ok. 137 pracogodzin, natom .ast p rzy  pomocy żuraw ia  
samojezdnego ty lk o  31 godz. W yładunek złącz przy  po­
m ocy u ch w y tu  m agnetycznego przeszło 100 k ro tn ie  
zw iększa w yda jność w  stosunku do p racy ręcznej. Z a ­
stosowanie zaś dla  w y ła d u n ku  tłuczn ia  w agonów  samo­
w yładow czych zwięiksza w yda jność w  po rów nan iu  do 
w y ła d u n k u  ręcznego ło pa ta m i przeszło ' 50-krotn ie . Po­
wyższe p rz y k ła d y  w skazu ją  na konieczność szybkiego 
zm echanizow ania prac p rzy  rem oncie i  u trzym a n iu  na ­
w ie rzch n i k o le jo w e j przez dostarczenie ko le i odpow ied­
nich, wysoko w yd a jn ych  urządzeń i maszyn.

In n y m  w ażnym  problem em  w  pracy służby drogow ej 
jes t u trzym an ie  w  na leżytym  stanie podsypki, zw ięk ­
szenie udz ia łu  tłuczn ia  w  podsypce i stopniowe og ran i­
czanie podsypk i pospó łkow ej. S tosowanie chemicznego 
odchwasizczenia to ru  może rów n ież pow ażnie podnieść 
w yda jność pracy. W yliczen ie  w skazuje, że p rzy  obec­
nych urządzeniach do chemicznego odchwaszczenia to ­
ru  w y d a tk u je  się 1 p racodn iów kę na 1 km  to ru , na to­
m iast ręcznie w y d a tk u je  się 10,5 pracodniów ek. Stoso­
w a ny  obecnie do odciiwaszczenia cherbatoks nie p o w i­
n ien być czynn ik iem  ja k  dotychczas ogran iczającym  za­
kres stosowania chemicznego odchwaszczania torów . 
O dpow iedn ie p la có w k i naukow e po w in ny  pomóc ko le i 
w  zna lez ien iu  innych , ró w n ie  skutecznych środków  
dla  tęp ien ia  chw astów  na torach, tak , aby praca ręczna 
by ła  bezwzględnie z te j czynności w ye lim ino w an a . Po­
dobn ie  pracoch łonna czynność ja ką  jest przesiewanie 
podsypki pow inna  być zastąpiona odpow iedn im i m a­
szynam i. T rzeba dokonać pewnego zw ro tu  w  mecha­
n iz a c ji robót drogow ych i  w yko rzystać is tn ie jące moż­
liw o śc i p ro du kcy jne  p rzem ysłu  ko le jow ego oraz za in te­
resować przem ysł m aszynow y p ro du kc ją  nowoczesnych 
■stosunkowo n ieskom p likow anych , m aszyn d la  m echan i­
za c ji ro b ó t naw ie rzchn iow ych .

Dotychczas bieżące u trzym an ie  to rów , to  domena 
p racy  ręcznej. S tosowanie m aszyn i  urządzeń jes t tu  
w  od różn ien iu  od ńp. c iąg łe j i  w tó rn e j w y m ia n y  szyn, 
k tó re  mogą być dokonane p i aw ie w  p e łn i p rzy  pomocy 
pociągów zm echanizowanych, stosunkowo trudne . Po­
w in n o  pomóc w  rozw iązan iu  te j k w e s tii u tw orzen ie  od­
c in k ó w  zm echanizowanych, ek ip  uzb ro jonych  w  le k k i 
sprzęt m echaniczny, ko le jno  prow adzących poszczegól­
ne roboty, zw iązane z u trzym an ie m  naw ie rzchn i, ja k : 
po jedynczą w ym ianą  szyn, podkładów , podb ijan iem  
to ru , rozjazdów , m ia rko w a n ie m  luzów  itp .

U tw orzen ie  tego rodza ju  odc inków  zm echanizowa­
nych, pow inno objąć całą sieć p rzy  dostarczeniu odpo­
w iedn iego sprzę tu  m. in . sprężarek pow ie trznych , za- 
k rę ta re k , w ie rta re k  i  po d b ija kó w  pneum atycznych, od­
pow iedn ich  środków  transp ortu  i  w łaśc iw e j o rgan izac ji 
robót, pow inno rozw iązać ten n a jtru d n ie jszy  prob lem  
ograniczenia i w ye lim in o w a n ia  pracy ręcznej w  zakre ­
sie rem on tów  i u trzym an ia  naw ie rzchn i.

W łaściw e zaopatrzenie pociągów  zm echanizowanych 
w  sprzęt oraz w y k w a lif ik o w a n y  personel pow inno  być 
kw estią  n iezm ie rn ie  p ilną . Należałoby dążyć do ob jęcia 
pracą pociągów zm eclian izowanych, p ra w ie  ca łko w ite j 
w y m ia n y  szyn —  ciąg łe j i w tó rn e j oraz w prow adzen ia  
ich do p racy uk ła d ko w e j p rzy  budow ie  now ych l in i i  
ko le jow ych .

Dotychczasowe w y n ik i pracy tych  pociągów, obok 
w ie lu  niedociągnięć, w skazu ją  je dn ak  na znaczne m oż li­
wości w yzw o len ia  da lszych rezerw  s iły  roboczej, tk w ią ­
cych p rz y  pracach ręcznych lu b  niedostatecznie zme­
chanizowanych.

O bok w prow adzen ia  now ych urządzeń p rzy  pracach 
drogow ych p o w in n y  być rozszerzone nowoczesne, u lep ­
szone m etody pracy, procesy technologiczne, oparte 
o m etodę badań K ow a lew a . . W yda je  się celowe 
w prow adzen ie  m etody pe łne j ko n cen tra c ji robó t przy  
bieżącym  u trzym a n iu  to rów , co po lepszyłoby jakość 
u trzym an ia  i  u m o ż liw iło b y  oszczędności w  s ile  robo­
czej, a także w prow adzen ie  procesów technolog icznych 
w iązan ia  i  dosycania podkładów .

W  okresie p ięc io lec ia  na leżałoby dokonać pewnego 
prze jścia  w  dostawach podk ładów  dla  ko le jn ic tw a . 
Obecnie p rzygn ia ta jąca  w iększość dostarczanych pod­
k ładów , to podk łady drew n iane. Pom im o, że podkład 
ten zachow uje się w  lo rze  dobrze, jest sprężysty i  po­

siada inne doda tn ie  cechy, należy w  zw iązku  z ogólną 
sy tuac ją  w  zakresie d rew na, prze jść na stosowanie 
w  szerokie j ska li podk ładów  z in nych  m a te ria łów . W y ­
daje się, że na jb a rdz ie j p rzyd a tnym  będzie podkład ze 
strunobetonu, odznaczający się w y s o k im i w a lo ra m i 
techn icznym i. P odkład ta k i może pracować w  lo rze 
ok. 50 la t, podczas, gdy podk ład  d re w n ia n y  nasycony 
p racu je  ok. 16 la t. Koszt jego p ro d u k c ji po w in ie n  przy 
masowości p ro d u k c ji n ie  odbiegać od kosztów  p ro d u k ­
c ji podk ładów  żelbetowych, w  stosunku do jego okresu 
użytkow an ia .

W prow adzenie now ych e lem entów  do prac drogowo- 
naw ie rzchn iow ych  po zw o li na polepszenie stanu na­
szych to rów , co pow inno  z ko le i w yraz ie  się m ożliw oś­
cią zw iększenia nacisków  na oś oraz m ożliw ością  
zw iększen ia szybkości pociągów tow a row ych  i  pasażer­
skich. W zm ocnien ie l in i i  ko le jo w ych  przez w prow adze­
nie  w  m iejsce dotychczasowych słabych typó w  szyn — 
szyn typ u  S 49 i S 42, w zm ocnienie m ostów  i  dalsze 
zm niejszenie ilośc i m ostów  p row izo rycznych  pow inno 
doprowadzić do pow iększen ia zdolności p rzepustow ej 
l in i i  i  s tacji.

N iezw yk le  w ażnym  podstaw ow ym  zadaniem  w  p ra ­
cach d rogow o-naw ie rzchn iow ych  jes t w prow adzenie 
w  szerokim  zakresie m echan izacji robót to row ych  i na­
w ie rzchn iow ych . Zadanie to pow inno  być w  ciągu n a j­
bliższych la t wykonane.

* * if

Urządzenia zabezpieczenia i  łączności w  znacznym  
stopniu w p ły w a ją  na przelotność l in i i  i  s tac ji, na bez­
pieczeństwo ruchu  pociągów , na w yda jność pracy. W y­
da je się konieczne dalsze rozszerzenie ześrodkowanego 
nastaw ian ia  zw ro tn ic  sposobem m echan icznym  i  e lek­
trycznym , co pow in no  p rzyczyn ić  się do  zw iększenia 
przepustowości s tac ji. Zastosowanie szczególnie w y d a j­
nego urządzenia e lektrycznego, przekaźn ikow ego na 
w iększych stacjach ko le jo w ych  u m o ż liw i ob jęcie s tac ji 
je dn ym  okręgiem  nastawczym , w łączen ie do nas taw n i­
cy dużej ilośc i przebiegów , autom atyczne nastaw ian ie  
całych przebiegów. Urządzenia ta k ie  g w a ra n tu ją  pełne 
bezpieczeństwo i p o w in n y  być coraz szerzej stosowane.

Zastosowanie b lokady  samoczynnej i  półsam oczyn­
ne j na szeregu odc inków  l in i i  K ole jowych pozw o li zna­
cznie podwyższyć przelotność odc inków  na jb a rdz ie j ob­
ciążonych, gdzie gęstość ruchu  u n ie m oż liw ia  udzia ł 
czynn ika  ludzkiego w  nastaw ian iu  sygnałów.

Poza dalszym  rozszerzaniem  urządzeń b lokady  sta­
c y jn e j i  l in io w e j, na leżałoby rozw ażyć m ożliwość sze­
ro k ie j w ym ia n y  sygna łów  m echanicznych na św ietlne . 
Jak w iadom o, sygnały św ie tlne  m a ją  tę wyższość, że są 
prostsze w  k o n s tru k c ji, tańsze w  eksp loa tac ji oraz są 
lep ie j w idoczne zarówno w  dzień, ja k  i  w  nocy.

In n y m i urządzeniam i, k tó re  na leżałoby zastosować 
na naszych ko le jach są nastaw nice na górkach rozrzą­
dowych, p rze rab ia jących  do 1.800 w agonów  na dobę. 
U rządzenia te pozw a la ją  ńa p rzestaw ian ie  poszczegól­
nych zw ro tn ic , a także całych g rup  zw ro tn ic , tw orząc 
odpow iedn io zestaw ione przebiegi. Urządzenie nastaw ­
n icy  pozwala na autom atyczne nastaw ien ie  szeregu 
dróg przebiegu, w  zależności od uprzedniego nastaw ie­
n ia  aparatu, w  ten sposób, że każdy staczający się od- 
przęg nastaw ia za sobą drogę dla  następnego odprze- 
gu.

Urządzenia sygna lizac ji kab in ow e j oraz samoczynne­
go ham ow ania po w in ny  przejść próbę na po lsk ich  ko­
le jach  w  celu następnego szerokiego w prow adzen ia  
tych  urządzeń gw a ran tu jących  pe łne bezpieczeństwo 
ruchu.

W  na jb liższym  czasie p rze w id u je  się zastosowanie 
p ierw szych urządzeń zdalnego nastaw iania, co pozw o li 
uspraw nić ruch, zw iększyć prze lo tność jedno to row ych  
l in i i  i podnieść w yda jność pracy służby ruchu.

W ażnym  problem em , k tó ry  pow in ien  być w  n a jb liż ­
szych la tach  rozw iązany, jes t w łaśc iw e  zabezpieczenie 
prze jazdów  w  poziom ie szyn. Część tych prze jazdów , 
pow inna być przebudow ana na prze jazdy swobodne, 
in ne  zaś odpow iedn io zabezpieczone, p rzy  czym  obecnie 
stosowanie p ry m ity w n e , ręczne zabezpieczenia p o w in n y  
ustępować nowoczesnym  nas taw ianym  z m ie jsca lu b  
z dala urządzeniom  sam oczynnej sygna lizac ji św ie tlne j 
i  dźw iękow e j.
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W  szerszym n iż dotychczas zakresie pow in ien  być 
w prow adzony postęp techn iczny do łączności ko le jo w e j. 
Dotyczy to przede w szys tk im  dalszej ka b e lizac ji sieci 
dalekosiężnej, co ma znaczenie n ie  ty lk o  d la  samej 
łączności, ale rów n ież i dla urządzeń zabezpieczenio­
w ych . W yda je  się celowe prow adzić dalszą rozbudowę 
sieci urządzeń se lektorow ych dla  u ży tku  dyspozytorów  
odc inkow ych  i węzłow ych, rozbudowę urządzeń te le fo ­
n ii nośnej oraz dalszą rozbudowę cen tra l te le fon icz­
nych, w prow adza jąc rów n ież ich  autom atyzację. W  ce­
lu  usp raw n ien ia  p racy dyżu rnych ruchu  celowe by ło ­
by za insta low anie m agneto fonów  i  skasowanie apara­
tów. M orse ‘a, a d la  usp raw n ien ia  prac m anew row ych 
megafoniizację górek rozrządowych i  zastosowanie łącz­
ności rad iow e j.

Rozwój rad io łączności, oprócz prac m anew row ych  
m óg łby obejm ować łączność pociągów z dyspozytorem , 
sz lakow ym  w e w ną trz  pociągu oraz poszczególnych jed ­
nostek organ izacy jnych  ko le i.

*  *  *

Jednym  z czołowych prob lem ów  m odern izac ji tra n ­
sportu  ko le jowego jes t e le k try fik a c ja  ko le i oraz w p ro ­
w adzanie tra k c ji spa linow ej. W  na jb liższych la tach  po­
w in ie n  nastąpić dalszy rozw ó j l in i i  ze lek try fikow anych . 
Obecnie, k ie dy  będziem y m ie li dośw iadczenie budow y 
i  eksp loa tac ji n ie  ty lk o  w  zakresie w ęzłów , a le  rów n ież 
w  zakresie poważnie obciążonej lin iii ko le jo w e j __ bę­
dzie m ożna na szerszą ¡skałę w p row adz ić  tra k c ję  e lek­
tryczną  dającą, w  po rów nan iu  z parową, znaczne 
oszczędności. W  zw iązku  z m ożliw ośc iam i zw iększenia 
szybkości i  c iężaru pociągu p rze w id u je  się, że e le k try ­
f ik a c ja  d w u to ro w e j l in i i  zw iększa o 50% dotychczaso­
w ą przelotowość. E fe k ty  w  zakresie prze lo tow ości l in i i  
jedno to row e j i o tru d n y m  p ro filu  są znacznie większe.

Wyższość lo ko m o tyw y  e lektryczne j nad parow ą w y ­
raża się m. in . tym , że cha rak te rys tyka  pracy no rm a l­
nego e lektrow ozu  jes t s iln ie  przesunięta w  k ie ru n k u  
wyższych ¡szybkości, w  w y n ik u  czego szybkość, aż do 
k tó re j osiągnięcia m ożna korzystać z na jw iększe j siły 
rozruchow e j, jest z w y k le  ponad d w u k ro tn ie  wyższa niż 
parowozu. Lo kom o tyw a  e lektryczna daje rów n ież  zna­
czne oszczędności na  taborze t ra k c ji pa row ej. L iczy  się 
że jeden e lektrow óz zastępuje co n a jm n ie j dw a paro­
wozy, a jednostka tró jw agonow a e lektryczna ok. 10 w a ­
gonów typu  podm iejskiego. E le k try f ik a c ja  ko le i daje 
rów n ież  znaczne oszczędności w  nakładach in w e s ty c y j­
nych, zw iązanych z potrzebą zw iększenia prze lo tności.

In n e  korzyści zastosowania t ra k c ji e lek tryczne j odno­
szą się do oszczędności w  przewozach w  zw iązku  ze 
zm niejszeniem  ciężaru b ru tto  parow ozu i  tendra, zna­
cznych oszczędności w  zużyciu w ęgla, k tó re  jes t m n ie j­
sze dk 60% niż w  t ra k c ji  pa row ej.

Również inne oszczędności eksp loatacyjne tra k ­
c ji e lek tryczne j pow odują  znaczną e fektyw ność na k ła ­
dów  in w estycy jnych , zw iązanych z e le k try fik a c ją  kolei 
m iędzy in n y m i oszczędność na personelu eksp loa tac ji 
k tó ra  może wynieść ok. 20%.

Podane w yże j w  skrócie g łów ne za le ty  e le k try fik a c ji 
k o le i sp raw ia ją , że należałoby w  nadchodzącym  okresie 
p ięcio lecia p rzyn a jm n ie j podw oić dotychczasowy za­
kres e le k try fik a c ji.  W yda je  się celowe w  p rogram ie  
e le k try fik a c y jn y m  na najb liższe pięcio lecie skup ien ie  
w y s iłk ó w  na Obciążonych odcinkach w ęz łów  ko le jo ­
w ych  d la  radyka lnego usp raw n ien ia  przewozów pasa­
żerskich, w  szczególności zaś w  re jon ie  węzła w arszaw ­
skiego, łódzkiego, stali,nogrodzkiego i  k rakow sk iego  
oraz obciążonych l in i i  tow a row ych , szczególnie tam  
gdzie prze lo tność l in i i  jes t na w yczerpaniu .

W ydaje  się słuszne, aby <niezależnie od prowadzonej 
e le k try fik a c ji system u 3000 V  zbadać celowość i  m oż li­
wości stosowania innych  system ów e le k try fik a c ji,  szcze­
gó ln ie  zaś postu low ane j coraz szerzej w  Z w ią zku  Ra­
dzieckim , e le k try f ik a c ji systemem prądu 22 —  25000 V  
i  częstotliwości 50 okr./sek.

Szersze w prow adzen ie  t ra k c ji e lęk tryczne j pow inno 
spowodować poważne zm iany  w  s tru k tu rze  p racy  eks­
p loa tacy jne j ruchu tow arow ego i  pasażerskiego. M ożna 
szacować, że udz ia ł t ra k c ji e lek tryczne j w  ruchu  pasa­
żersk im  pow in ien  wzróść w  stosunku do obecnego trz y ­
k ro tn ie , na tom iast w  ruchu  to w a ro w ym  po w in ie n  ob jąć 
ok. 10 % ogółu przewozów.

Znacznie pow in na  rozw inąć się tra k c ja  spa linow a w

ruchu  pasażerskim , p rzy  czym  tra k c ją  tą p o w in n y  być 
ob ję te o d c in k i m ało frekwentow aine, de ficy tow e  d la  
t ra k c ji  pa row ej.

Zastąpienie dotychczasowych pociągów parow ych 
tra k c ją  e lek tryczną  pow inno  przyn ieść poważne 
oszczędności. W g danych radzieck ich koszt p a liw a  zu­
żytego przez lokom otyw ę spa linow ą jes t ok. trzynasto ­
k ro tn ie  niższy od pa liw a  zużytego przez parow ozy p rzy  
w y k o n a n iu  te j samej pracy. Pociągi spalinowe, poza 
efektem  gospodarczym, zw iększą wygodę podróżowa­
nia, przez wysoką szybkość i znaczną częstotliwość k u r ­
sowania.

* * *

Okres nadchodzącego P lanu  5-letn iego będzie okre­
sem, w  k tó ry m  ostro w ys tąp ią  zagadnienia s iły  robo­
czej ze w zględu na w ejście  roczn ików  w o jennych . Stąd 
zagadnienie w yda jnośc i pracy, zagadnienie m o b iliza c ji 
w sze lk ich  rezerw  tkw ią cych  w  za trud n ien iu  ¡jest szcze­
gó ln ie  ważne. Ź ród łem  podniesien ia w yda jnośc i p racy 
i  w yko na n ia  zw iększonych zadań p rodukcy jnych  tym  
sam ym  lu b  zm nie jszonym  za trudn ien iem  je s t' m iędzy 
in n y m i m echanizacja robót ciężkich ¡i pracochłonnych. 
B y ła  ju ż  m ow a o m echan izacji prac d rogow o-naw ierz- 
chn iow ych. Inn ą  ważną dziedziną szerokiego zastoso­
w a n ia  mechanizacja są robo ty  ładunkow e. S top ień m e­
chan izac ji robót przy  na ładuniku i w y ła d u n k u  to w a ró w  
u k lie n tó w  ko le i na bocznicach, ja k  i na torach ogolno- 
ładunkow ych , n ie  jes t dostateczny. Dotychczasowy 
przebieg tempa m echan izacji prac ładunkow ych  n ie  da­
je  pewności, że to ważne zadanie zostanie ¡w k ró tk im  
te rm in ie  w ykonane. D latego też zagadnienia m echan i­
zac ji prac ła du nkow ych  w  transporc ie  ko le jo w ym  ina- 
ezy po ti aktow ać specja ln ie uważnie. Są reso rty  gospo­

darcze, gdzie p rocen t m echan izacji operac ji ła du nko ­
w ych  jest stosunkowo n iez ły . Należą do n ich  w  zakre ­
sie na ładuhku  p rzem ysły: w ęglow y, hu tn ic tw o , kam ie ­
n io łom y M T D iL  i przem ysł eksp loatac ji kruszyw a. Zna­
cznie gorzej p rzedstaw ia się stprawa w  zakresie w y ła ­
dunku . Is tn ie ją  przem ysły, gdzie procent m echan izacji 
w y ła d u n k u  jest zn ikom y, ja k  np. w  bu dow n ic tw ie  
przem yśle le k k im  i  leśn ic tw ie .

* --------- -— w- j  im u ju  lduun iiuw e na to­
rach ogolno ładunkow ych, gdzie is tn ie ją  duże m ożliw oś­
ci m echan izacji, podobnie p rzedstaw ia  się sprawa na 
stacjach stycznych ko le i no rm a lno to row ych  i  w ąskoto­
row ych. S tosunkow o na tom iast dobrze przedstaw ia sie 
m echanizacja na stacjach gran icznych oraz w  portach 
m orskich.

Tego rodza ju  zaniedbania trzeba w  stosunkowo k ró t­
k im  czasie nadrobić. W yda je  się, że g łów n y k ie run ek  
m echan izacji prac ładunkow ych  p o w in ie n  być zw róco­
ny na ważnie jsze bocznice poszczególnych k lie n tó w  ko ­
le i, ważnie jsze stacje ko le jo w e  oraz stacje styczne. 
Szczególnie p racoch łonny i  p ry m ity w n y  prze ładunek 
ręczny pow in ien  ja k  na jszybc ie j zginąć z naszych bocz­
n ic i stacji. W okresie p ięcio lecia  na leżałoby zw iększyć 
poważnie nasz po tenc ja ł p ro d u k c y jn y  w  zakresie m a- 
szyn i sprzętu, n iezbędnych dla  zm echanizowania prąc 
ładunkow ych  i rozszerzyć p ro du kc ję  różnego rodza ju  
dźw igów  sta łych i sam ojezdnych, transp o rte ró w , su w ­
nic, w y w ro tn ic , m ostów  prze ładunkow ych  i  innych.

M echan izacja prac ładunkow ych  jes t niezbędna nie 
ty lk o  w  zw iązku  z kszta łtow an iem  się b ilansu  s iły  ro ­
boczej, Jest ona niezbędna d la  ¡skrócenia ob ro tu  wago­
nu towarowego, przez skrócenie czasu trw a n ia  operac ji 
ładunkow ych. Skrócenie je d yn ie  o 1 godz. czasu nała- 
dunku  i  w y ła d u n k u  w yzw a la  ogrom ne m ożliw ości w  
zdolności na ładunlkowej kole i.

O bok m echan izacji prac ładunkow ych  należy zw róc ić  
uwagę, aby w  dostatecznej m ierze b y ły  m echan izow a- 
ne inne uc iąż liw e  i pracochłonne roboty. Szczególnie 
na leżałoby w ziąć pod rozwagę sprawę m echan izacji za­
ła du nku  węgla na pa row ozy w  składach opału oraz 
m echan izacji robót zw iązanych z usuwaniem  żużla i po­
p io łu  z ¡kanałów oczystkowych. N ależałoby tu  zastoso­
wać ta k ie  urządzenia jalk w  zakresie ¡nawęglama paro­
wozów  urządzenia zasobnikowe i żuraw ie , a w  zakresie 
usuw ania  żużla i pop io łu  urządzenia w yciągowe, w c ią g ­
n ik i e lektryczne, a także żuraw ie  z czerpakam i.

Szersze zastosowanie w agonów  sam owyładowczych 
pozw o li na znaczną m echanizację przy  pomocy estakad 
i  m ostów. M echan izacja pow inna ob jąć nie ty lk o
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k luczow e podstaw owe prace, ale rów n ież  tra n sp o rt w e­
w n ę trz n y  w  zakładach i  w arszta tach ko le jow ych , gdzie 
przez zastosowanie m ało kosztow nych urządzeń można 
osiągnąć znaczne e fe k ty  gospodarcze.

* * *
W  okresie zbliżającego się P lanu  5-letn iego na leżało­

by szczególną uwagę zw róc ić  na  zagadnienia szybkiego 
i  szerokiego w prow adzen ia  now ych ulepszeń technicz­
nych do p ra cy  ko le jn ic tw a . Dalsza rac jona lizac ja  proce­
sów technolog icznych, tw orzen ie  w a ru n k ó w  d la  rozw o­
ju  ruch u  w spó łzaw odn ic tw a, now a to rs tw a, stosowanie 
postępowych m etod p racy eksp loatacyjne j stanow ią 
niezbędne p rzes łank i podn iesien ia p racy ko le i na w yż­
szy poziom.

M arszru tyzac ja  nadawcza i  techniczna, k tó ra  p o w in ­
na znacznie rozszerzyć sw ój zakres, obe jm u jąc  w  orga­
n izac ji przew ozów  poważną część ładunków , stw arza 
ogrom ne m ożliw ośc i przyspieszania ob ro tu  w agonow  
i dostaw przesyłek. P rzew idyw ane w prow adzen ie  w  
na jb liższym  czasie k ie runkow ego p lanow an ia  przew o­
zów, obok stw orzenia w a ru n k ó w  d la  uporządkow an ia 
i  ra c jo n a liz a c ji przew ozów  ¡stanowi is to tn y  czynn ik  
u m o ż liw ia ją cy  szybki rozw ó j m anszrutyzacji.

Doskonaląc pracę eksp loatacyjną, w ła śc iw ie  w y k o ­
rzystu jąc urządzania i  ta b o r ko le jo w y , będzie m ożna w  
p e łn i w ykonać zadania p lanowe, k tó re  przed transp o r­
tem  ko le jo w ym  po s taw i następny w ie lo le tn i p lan  gos­
podarczy.

JER ZY K O S Z Y K  (Warszawa)

O  niektórych doświadczeniach ZSRR  
w  zakresie transportu samochodowego

Nowe socja listyczne s tosunk i, łączące Z w iązek Ra­
dziecki i  Polskę, zna jd u ją  sw ój w yra z  w  szerokie.) w y ­
m ian ie  doświadczeń i  bezpośredniej pom ocy tecnnicz- 
nej. W ym ian a  doświadczeń i  pomoc rea lizow ana  jest 
w  ram ach Rady W spółpracy i  w yraża się poprzez w za­
jem ne konsu ltac je , w ym ianę  li te ra tu ry  i  dokum en tac ji 
oraz bezpośrednie k o n ta k ty  fachow ców  jedne j i  d rug ie j 
strony.

W spółpraca gospodarcza i  techniczna obe jm u je  sw ym  
zasięgiem coraz szersze dziedziny życia gospodarczego 
i  w  c iągu ostatniego czasu została pogłębiona także
0 bezpośrednią w ym ianę  poglądów  transportow ców
1 drogow ców  radz ieck ich  i  po lskich.

N a k o n s u lta c ji w  M in is te rs tw ie  T ransp o rtu  Samocho­
dowego i  D róg ZSRR przebyw a ła  de legacja M in is te r­
s tw a T ransp o rtu  Drogowego i  Lotniczego, a w  Polsce 
przebyw a ła  delegacja drogow ców  radzieckich.

A r ty k u ł n in ie js z y  jest p róbą  pokazania tego, co Dele­
gacja Polska zobaczyła nowego w . zakresie  transp o rtu  
samochodowego w  ZSRR. T ransp o rt Sam ochodowy 
w  ZSRR m a ju ż  za Sobą w ie lo le tn ie  doświadczenie, roz­
w ó j p rzem ysłu  m otoryzacyjnego i  eksp loatacja  samo­
chodów zarów no w  obsłudze budow n ic tw a , przem ysłu 
i  ob ro tu  b y ły  ty m i czynn ikam i, k tó re  w  efekcie  trz y ­
k ro tn ie  zw iększy ły  przew ozy tra n sp o rtu  samochodowe­
go w  po rów nan iu  z przewozam i w y k o n y w a n y m i przez 
ko le j.

T rzeba jednak  pow iedzieć, że jeszcze do n iedaw na 
transp o rt sam ochodowy n ie  w yka z y w a ł w  tendencjach 
rozw o jow ych  je d n o litych  fo rm  pracy i organ izacji. 
P rzyczyna tego stanu leżała w  tym , iż tra n sp o rt samo­
chodowy k ie ro w a n y  by ł przez szereg ośrodków  dyspo­
zycy jnych  (R epub likańsk ie  M in is te rs tw a  T ransp o rtu  
Samochodowego) i  dlatego, n ie w ą tp liw ie , w  zależności 
od poziom u k a d r fachow ych  i  stopnia nasilen ia  taboru , 
różn ie u k ła d a ły  się m etody ¡pracy tego transportu . Do­
p ie ro  od s ie rpn ia  1953 r. tzn. od m om entu  pow o łan ia  
M in is te rs tw a  T ransp o rtu  Samochodowego i  D róg  w  
ZSRR da tu je  isię now a lin ia  rozw o jow a w iążąca potrze­
by ogólno-państw owe z pokryc iem  potrzeb w  s k a li Re­
p u b lik i i  Rejonu.

M in is te rs tw o  T ransp o rtu  Samochodowego i  D róg sta­
ło  się w yra z ic ie le m  i  koo rdyna to rem  w ładzy  państw ow ej 
w  zakresie transp o rtu  samochodowego i  dróg samocho­
dowych, rea lizu jąc  swe zadania poprzez rep u b lika ń sk ie  
m in is te rs tw a  tra n sp o rtu  samochodowego i  dróg, bądź 
bezpośrednio za pośredn ictw em  podporządkow anych 
sobie przeds ięb io rs tw  tra n sp o rtu  samochodowego, bu ­
dow y i  u trzym an ia  d róg 'pańs tw ow ych .

T ra n sp o rt samochodowy, podobnie ja k  i  in ne  dz iedz i­
n y  gospodarki ¡narodowej, operować m usi w ska źn ika ­
m i rozw o jo w ym i ¡m ów iącym i o jego ro l i w  całości gos­
podarstw a narodowego. T ak, ja k  m ia rą  rozw o ju  prze­
m ysłu  jest w a rtość ¡produkcji na g łow ę ludności, w  b u ­
d o w n ic tw ie , w a rtość przerobu ,na 1 m ieszkańca, w  obro­
cie tow a row ym  zaś ¡spożycie na 1 m ieszkańca, ta k  m ia ­
rą rozw o ju  transp o rtu  jest udz ia ł transp o rtu  w  w a r­

tości p ro d u kc ji, w a rto śc i bu do w n ic tw a  i  kosztach obro­
tu.

Te trz y  w ska źn ik i w a rtośc i p racy tra n sp o rtu  św iad­
czą o udzia le transp o rtu  W k sz ta łto w a n iu  się dochodu 
narodowego i  w yznacza ją  k ie ru n k i rozw ojow e dla  prze­
w ozów  to w a ró w  i  ludzi.

T ransp o rt ciężarow y ¡stanowi poważną ¡pozycję w  
w artośc i p ro d u k c ji i  ob ro tu  i, w  zależności od stopnia 
o rgan izac ji p racy przew ozow e j, w p ływ a ć  będzie na 
ostateczny koszt p roduk tu .

Doświadczenie Z w ią zku  Radzieckiego w skazu je , że 
n a jb a rd z ie j ekonom icznie, na jb a rdz ie j w y d a jn ie  p racu­
je  transp o rt zorgan izow any w  fo rm ie  gospodarstw  sa­
m ochodowych i  tru s tó w , zabezpieczając na jlepsze w y ­
korzystan ie  ładowności, przewozy dw u k ie ru n ko w e  
i na jn iższy koszt przewozu jedne j to n y  ła dunku . Szczy­
tow ą fo rm ą  p racy tra n sp o rtu  jest tra n sp o rt pub liczny 
un iw e rsa lny , ale także transp o rt specja lizow any p racu­
jący  w  ram ach przewozów  scen tra lizow anych daje d u ­
że oszczędności w  kosztach i taborze.

To zasadnicze s fo rm u łow an ie  fo rm  organ izacy jnych  
transportu , na  podstaw ie ¡badań w ska źn ika  udz ia łu  
tra n sp o rtu  w  w artośc i p ro d u k c ji i  obro tu , stało się pod­
staw ow ą w ytyczną  dla o rgan izac ji p racy tra n sp o rtu  
i  jego p lan ów  rozw ojow ych .

Jasne jest, że ¡nie w szystk ie  samochody pracujące w  
przem yśle i  b u d o w n ic tw ie  organ izow ane są w  fo rm ie  
gospodarstw  i tru s tó w , samochody sprzężone bezpo­
średnio z cyk lem  p ro d u k c y jn y m  i  stanowiące ogn iw o 
procesu ¡produkcyjnego, a n ie  w yko n yw u ją ce  pracy 
przewozowej n ie  są organizowane w  fo rm ie  przedsię­
b io rs tw  transportow ych . W ychodzi się tu ta j z założenia, 
że ta k  ja k  suw nica, czy transp o rte r s tanow i nieodłącz­
ną część procesu p rodukcy jnego , ta k  i  samochód p racu­
jący  w e w n ą trz  zakładu produkcy jnego , dowożący ce­
m en t z b e to n ia rk i ma m ie jsce budow y, sprzężony w  p ra ­
cy z ko p a iką , czy będący pogo tow iem  techn icznym  
w  p ro d u k c ji i  u trzym a n iu  dróg s tanow i nieodłączną 
część procesu p ro d u k c ji przem ysłow ej, czy budow lane j 
i  może być tra k to w a n y  ja ko  część wyposażenia przem y­
słowego. Tego rodza ju  samochody, naw et je że li w ys tę ­
p u ją  w  dużych ilościach, trak tow a ne  są ja ko  transp o rt 
w ew ną trz -za k ła do w y  i  n ie  wchodzą w  skład tra n sp o r­
tu  samochodowego i  n ie  są obejm owane p lanem  prze­
wozów.

D ecydu jącym  k ry te r iu m  d la  organ izow an ia  transp o r­
tu  w  fo rm ę  p rzeds ięb io rs tw  ¡są samochody w y k o n y w u ­
jące praicę ¡przewozową. Doświadczenie radzieckie  w y ­
kazało, że jednostką na jb a rdz ie j ekonom iczną jes t gos­
podarstw o samochodowe liczące około 150 jednostek 
ciągnących. ¡Nie znaczy to, że nie organ izu je  się- w  za­
leżności od te renow ych w a ru n k ó w  jednostek m n ie j­
szych. Faktem  jednak  s tw ie rdza lnym  jes t to, że gospo­
da rs tw a poniże j ¡10 samochodów isą gospodarstw am i 
n ie re n to w n ym i i  ta k ie  je dn os tk i p rze jm ow ane są przez 
transp o rt pu b liczn y  łącznie z ich  zadan iam i przewozo­
w ym i.
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D ru g im  czynn ik iem , k tó ry  decyduje o organ izac ji 
i p racy tra n sp o rtu  jest s tru k tu ra  przewozowa. Wszędzie 
tam , gdzie w ystępu je  jeden nadawca ła du nku  i  szereg 
odb iorców  p ro du k tu  zastępuje się przewozy taborem  
rozproszonym , przew ozam i scen tra lizow anym i, w y k o ­
n yw a n ym i przez publicznego przew oźnika , rea lizu jąc  
w  ten sposób zasadę cen tra lizac ji dostaw  oraz w a ru n k i 
dostawy loco m iejsce p ro d u k c ji czy budowy.

W  przewozach m ających cha rak te r m asowych czy se­
zonowych, (zboże, ro ś lin y  przem ysłowe, owoce, "rudy 
i w ęgie l) pracę przewozową p rze jm u je  stopniow o pu­
b liczny  przew oźn ik, odpow iada jąc wobec Państw a za 
w ykonan ie  p lanu  przewozów.

Ten ch a ra k te r p racy  przewozowej pow oduje też w  
sku tkach  dynam iczny irozwój przew oźnika publicznego, 
k tó ry  s topniowo w raz z zadan iam i p rzew ozow ym i p rze j­
m u je  tabor i zaplecze techniczne tra n sp o rtu  dotąd roz­
proszonego w  szeregu reso rtów  gospodarczych.

O ta k ie j po lityce  o rgan izac ji tra n sp o rtu  zadecydowa­
ła w ydajność p racy  transp o rtu  publicznego, k tó ry , ja k  
w yka za ły  dośw iadczenia osta tn ich la t, jes t d w u k ro tn ie  
w yd a jn ie jszy  od transp o rtu  rozproszonego i  nie p racu ­
jącego w  ram ach p lanu  przewozów, czy w  fo rm ach cen­
tra lizow anych .

Jeszcze do n iedaw na transp o rt sam ochodowy praco­
w a ł zasadniczo w  oparc iu  o zdolność przewozową tabo- 
iu , a n ie  o zapotrzebowania na przewóz, określone 
w  p lan ie  przewozów, ten  stan b y ł przyczyną, iż tra n ­
sport sam ochodowy nie w ie d z ia ł ja k ie  to w a ry  będą 
przewożone, ja k ie  k ie ru n k i przewozów  będą w y k o n y ­
wane i ja k ie  re lac je  przewozowe będą na n im  c iąży ły . 
M usia ło  się to, oczyw iście, wszystko odb ijać na zak łó­
ceniach w  dostaw ie tow a rów  i na bardzo często k rz y ­
żu jących się przewozach, da jących w  efekcie szereg 
próżnych przebiegów.

Czy można ju ż  obecnie uz> skać w  zakresie transpoirtu- 
samoehodowego pe łny p re cyzy jn y  p lan przewozów? 
W ystępu je  przecież jeszcze szereg zakłóceń w  sp ływ ie  
masy zaopatrzeniowej, często jeszcze no tu je m y aw arie , 
k tó re  w  sku tkach  pow odu ją  zapotrzebowania na prze­
w ozy maszyn i  części d la  p rzec iw dz ia łan ia  aw ariom  
i  dlatego o pe łnym  i  p re cyzy jnym  p lan ie  przewozów, 
k tó ry  by zarówno p o k ry w a ł w szystk ie  potrzeby przew o­
zowe, ja k  i da w a ł na jwyższe w yko rzys tan ie  tab o ru  —  
tru d n o  m ów ić.

Dośw iadczenia radz ieck ie  w yka za ły  jednak, że moż­
na ju ż  p lanować przewozy, opera tyw nie , uw zg lędn ia jąc 
w szystk ie  po trzeby przewozowe poprzez bezpośrednie 
um ow y i  zlecenia przewozowe jednostek ob ję tych p la ­
nem  przewozów. T echn ika  opracow ania p lanu  przew o­
zów jest następująca: gospodarstwa samochodowe opra­
cow u ją  p lan zdolności przew ozow ej, op ie ra jąc nę  na 
dośw iadczeniu poprzednich okresów  w yda jnośc i uzysk i­
w ane j i  p rogresyw nych  w skaźn ikach  w zrostu . P rzesy­
ła ją  w  ten sposób opracowany p lan za pośrednictw em  
tru s tó w  m in is te rs tw  rep ub lika ńsk ich  do M in is te rs tw a  
T ransportu  Samochodowego i  Dróg. U sługobiorcy tra n ­
sportu  op racow ują  zapotrzebowanie na przew ozy w  
oparc iu  o doświadczenie poprzednich okresów , p lany 
p ro d u k c ji i ob ro tu  okresu planowanego i  p rzedk łada ją  
za pośredn ictw em  sw o ich  m in is te rs tw  do M in is te rs tw a  
T ransportu  Samochodowego i Dróg. W  ten sposób w  je ­
dnym  m ie jscu spotyka się p lan zdolności przewozowej 
i  p lan  zapotrzebowania na przewozy.

K o n fro n ta c ja  tych  dwóch e lem entów  p lanu  transp o r­
tu  pozwala na w łaśc iw e  opracow anie p lanu  przewozów. 
W  p lan ie  przewozów  w  uzgodnien iu  z usługob iorcam i 
zostaje usta lony rozm ia r przewozów  z podzia łem  na re ­
sorty  w  uk ładz ie  te ry to r ia ln y m .

Na podstaw ie w  ten 'sposób opracowanego p lanu  za­
w a rte  zostają um ow y generalne m iędzy zarządam i 
przem ysłu i ob rotu z jedne j strony, a tru s ta m i samocho­
do w ym i z d ru g ie j s trony  oraz um ow y szczegółowe w y ­
konawcze m iędzy p rzedsięb iorstw am i, na  rzecz k tó rych  
w ykonyw ane  są p rzew ozy z jedne j s trony  i  gospodar­
s tw am i sam ochodow ym i w y k o n y w u ją c y m i przewozy 
z d ru g ie j strony. W ykonawczo p lan przewozów  rea lizu * 
je  się w  fo rm ie  bezpośrednich zleceń dekadowych i  m ie ­
sięcznych. Realność p lanów  przewozów  zarów no od 
s trony  zapotrzebowania na tabor, ja k  i  dostawę masy 
tow a row e j do przewozu, zabezpieczają przepisy prze­
wozowe przew idu jące  k a ry  konw encjona lne  wynoszące

25% s ta w k i ta ry fo w e j za n iepodstaw ienie lu b  b ra k  m a­
sy do przewozu.

Te w szystk ie  je dn os tk i gospodarcze, k tó re  bądź na 
sku tek b ra ku  w łasnego rozeznania o potrzebach orze- 
wozowych, bądź na skutek ob ie k tyw nych  k ry te r ió w  
nie  mogą partycypow ać w  p lan ie  przewozów, p o k ryw a ­
ją  sw o je  po trzeby p rzew ozrw e za pośrednictw em  ta k ­
sówek tow arow ych . Ta fo rm a  transp o rtu  rozw ija n a  jest 
in te nsyw n ie  w  osta tn ich  czasach i  w iąże się bezpośred­
nio z p rze jm ow an iem  m ałych  n ieekonom icznie p ra ­
cu jących gospodarstw  samochodowych. P rzedsięb io r­
stw a taksów ek tow arow ych , pracujące na ta ry f ie  k ilo ­
m e trow e j, s tanow ią  w ięc nową przyszłościową form ę 
transp o rtu  publicznego, zabezpieczając w  p e łn i m oż li­
wości przewozowe tow a rów  nie  ob ję tych planem  prze­
wozów.

Doświadczenia ro z w o ju  transp o rtu  publicznego o b ję ­
tego p lan ow ym i przewozam i, ja k  i  przedsięb iorstw a 
taksów ek tow a row ych , w skazu ją  na bardzo w ysok ie  
w ska źn ik i w yko rzys ta n ia  (średnio ponad 70% w y k o rz y ­
stanie taboru  i ponad 80% płatnego przebiegu). T ra n ­
sport sam ochodowy w  św ie tle  doświadczeń publicznego 
przewoźnika, ja k  i  badań In s ty tu tu  T ransp ortu  Samo­
chodowego, w yka zu je  wyższą rentowność i niższe ko ­
szta na odległościach do 80 km . P rak tyczn ie  b iorąc, nie 
m a żadnych ograniczeń w  przewozie to w a ró w  transp o r­
tem  sam ochodowym , a to w a ry  ła tw opsu jące się lu b  d ro­
gocenna d robn ica  przewożone ?ą na odlegości idące w  
se tk i k ilom e trów .

jruuuom e ja-K transp o rt c iężarow y ro z w ija  się w  opar­
c iu  o podstaw owe w ska źn ik i w a rtośc i w  p ro d u k c ji 
i obrocie, ta k  i transp o rt osobowy ro z w ija  się w  opar­
c iu  o podstawowe w s ka źn ik i m ów iące o ro l i jego w  ca­
łości gospodarki narodow e j. Podstaw ow ym  w ska źn i­
k iem  rozw o jo w ym  transp o rtu  osobowego jes t w ska źn ik  
p o k ryc ia  potrzeb przewozowych. Ilość po jazdów  na 1000 
m ieszkańców  w  c iągu ro ku  w ska zu je  na  stopień zaspo­
ko jen ia  potrzeb przewozowych. W skaźn ik  ten k s z ta łtu ­
je się różn ie w  zależności od w ie lkośc i i stopnia za lud­
n ien ia  m iast i  osiedli. M ia rą  ro z w o ju  transp o rtu  osobo­
wego jes t rozw ó j da lekobieżnych lin ii .  Regularne lin ie  
tra n sp o rtu  na tras ie  M oskw a —  Sym feropol, M oskw a 
—  M iń sk , M dskw a —  G ork i, czy C harków  —  O rdżono- 
k idze świadczą, iż nie m a prak tyczn ie  żadnych og ran i­
czeń w  ro z w o ju  dalekobieżnego tra n sp o rtu  osobowego. 
Zalstosowanie specja lnych fo te li na ¡wzór lo tn iczych 
w  autobusach, czy prze jście na specja lne .naczepy oso­
bowe zabezpiecza zarówno wygodę jazdy, ja k  i szyb­
kość przewozu naw et na da lek ich  bardzo odległościach 
. In n y m  w skaźn ik iem  rozw o ju  transp o rtu  osobowego 
f f .  rozw ° j  taksów ek osobowych. Ilość taksów ek na 
. 0 m ieszkańców w  zależności od w ie lko śc i m iast
i osied li w skazu je  także na  stop ień p o k ryc ia  potrzeb 
przewozowych. Podobnie ja k  regu larne lin ie  da leko­
bieżne autobusów, ta ksó w k i osobowe przewożą na da­
le k ich  odległościach. T aksów k i osobowe, ku rsu jące na 
tras ie  M oskw a —  K ry m , są po tw ie rdzen iem  fa k tu  
pełnego ro zw o ju  transp o rtu  osobowego iprzy pomocy 
taksówek. .

T ransp o rt osobowy lo ka ln y , a szczególnie w  w ie lk ic h  
miastach obok szybkich kolei podziemnych w  pełni roz­
w iązu je  w ie lk ie  zapotrzebowanie na przewozy. Do­
św iadczenia radzieckie  w skazują , iż  duże naw et zagęsz­
czenie l in i i  autobusow ych, o dużej często tliw ości prze­
biegu autobusów ksz ta łtu je  się znacznie tan ie j od k o ­
sztownych i n iee lastycznych środków  naziemnego tra n ­
sportu  szynowego.

Podobnie ja k  w  transporc ie  c iężarow ym  i  w  t ra n ­
sporcie osobowym, decydująca ro la  przypada tu  d la  
pub licznych  przeds ięb io rs tw  transportu  samochodo­
wego.

W skaźn ik i kosztów  w łasnych jednego tom no-kilom e- 
tra , czy jednego pasażero-k iiom etra przewozu ksz ta łtu ­
ją  się poniżej kosztu własnego transp o rtu  rozproszo­
nego czy zakłado/wego.
■ ¡Zarówno transp o rt c iężarow y ja k  i tra n s p o rt Osobo­
w y , p racu ją  w  oparc iu  o roczne i  w ie lo le tn ie  p lany 
transportowo-fiinainsowe. M etodolog ia  i  techn ika  op ra ­
cow ania tych  p lanów  w skazu je  na daleko idącą decen­
tra liza c ję  p lanów  i dyspozycji.

‘M ie rn ik a m i p lanów  tranispoirt.owo-finansowych jako 
w ska źn ik i d y re k tyw n e  są jedyn ie  tonny i ton no -k ilom e -
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t r y  w yrażone w  w a rtośc i i  ilośc i i  koszt przewozu je d ­
ne j tonny. Podobnie w  transporc ie  osobowym , gdzie 
m ie rn ik ie m  p racy jes t nie tonna, a pasażer.

W szystk ie  pochodne w s ka źn ik i zarów no ogólne, ja k  
i  syntetycznie, nie są w ska źn ika m i d y re k ty w n y m i p la ­
nu, a je dyn ie  e lem entam i an a litycznym i jego w yko n a ­
n ia  czy jego zadań. T a k ie  odciążenie transp ortu  pd roz­
budowanego dyrek tyw nego uk ład u  w skaźnikow ego po ­
zw ala na rzeczyw istą rea lizac ję  zadań przewozowych 
w  zależności od po trzeb s taw ianych  transp o rtow i. K ie ­
ro w n ik  gospodarstwa samochodowego me jes t skrępo­
w a n y  uk ładem  w szys tk ich  w skaźn ików , k tó re  w  p ra k ­
tyce prowadzą do wypaczeń w  zakresie p o k ryw a n ia  po­
trzeb czy w y n ik ó w  ekonom icznych taboru.

Podobne z jaw isko  w ys tęp u je  w  zakresie spraw o­
zdawczości z w yko na n ia  p lanu. Sprawozdawczość i sta­
ty s ty k a  prowadzona jes t je dyn ie  ja ko  sprawozdawczość 
zatw ierdzona przez C e n tra lny  U rząd S ta tystyczny 
i ogranicza się zasadniczo do sprawozdawczości k w a r­
ta ln e j .i rocznej, pozw ala jące j na analizę stopnia w y ­
konan ia  p lanu  i  w n ioskó w  d la  okresów  następnych. 
Sprawozdawczość w ew nę trzna , opera tyw na została w y ­
elim inowania. Rolę tę spełn ia służba dyspozytorska, po­
sługu jąca isię m e ldu nkam i te le fon icznym i i  te leg ra ficz ­
nym i, co pozw ala na szybkie opera tyw ne k ie row a n ie  
transportem  w  teren ie. P la n y  transportow o-finansow e 
opracow yw ane są jedyn ie  w  uk ładz ie  rocznym  z roz­
b ic iem  k w a rta ln y m . O pera tyw ne p lany  kw a rta ln o -m ie - 
sięczne opracow yw ane >są je dyn ie  na szczeblu przedsię­
b io rs tw a  i  za tw ierdzane przez ce n tra ln y  zarząd. D z ięk i 
tem u uzysku je  śię zarówno w iększą precyzję  p lanow a­
nia, ja k  i  odciąża apara t p lan u ją cy  od bardzo praco­
ch łonnych  przepracow ań p lanow ych , k tó re  bardzo czę­
sto dotychczas p ro w a dz iły  -do obniżania zadań p lano­
w ych  w  stosunku do p lan ów  rocznych.

W  ten sposób n ie w ą tp liw ie  zwiększona została odpo­
w iedzia lność za w yko na n ie  zadań bezpośrednich w y k o ­
nawców , zm niejszana zasada pracochłonności p rzepra­
cowań p lanow ych  i  s ta tys tycznych i  zabezpieczona 
w  sposób rzeczyw is ty  decen tra lizac ja  dyspozycji.

Jak z powyższych danych w y n ik a  transp o rt samocho­
dow y w  ZSRR re a lizu je  p o lity k ę  rozw o ju  poprzez je d ­
no lite  zasady rozw o ju , zabezpieczając na jw iększe po­
k ry c ie  potrzeb przewozowych. Zasada, że n ie  ilość ta ­
bo ru  a stop ień jego w yko rzys ta n ia  decyduje o p o k ry ­
c iu  potrzeb przewozowych, rea lizow ana jes t poprzez 
o rgan izac ję  przeds ięb iors tw  un iw e rsa lnych  i  spe c ja li­
zow anych z decydu jącą ro lą  tra n sp o rtu  publicznego 
i  scen tra lizow anym i przewozam i. Ta lin ia  rozw o jo w a  
w ypracow ana w  w y n ik u  doświadczeń p raktycznych  
i przepracow ań in s ty tu to w y c h  zabezpiecza stale na ra ­
stające po trzeby państw a i  społeczeństwa.

N ie  sposób w  je d n ym  a rty k u le  szczegółowo om ów ić 
w szystk ich  zagadnień organ izacy jnych , ekonom icznych 
i  technicznych tra n sp o rtu  samochodowego. N ie w ą tp li­
w ie  zagadnienia te będą szeroko om aw iane zarów no na 
szczeblu tych  jednostek, k tó re  decydu ją  o transporc ie  
sam ochodowym  w  Polsce i na k o le k tyw n ych  zebra­
niach transportow ców , zarówno w  ko łach  zakładow ych 
N O T -u  ja k  i  w  T ow arzys tw ie  Ekonom icznym . N ie w ą t­
p liw ie  szereg doświadczeń Z w ią zku  Radzieckiego z za­
kresu transp o rtu  samochodowego będzie m ogło być 
adoptowane do w a ru n k ó w  P o lsk i. M ożna je dn ak  ju ż  
obecnie pow iedzieć, że i  u nas zagadnienie cen tra liza ­
c j i  przewozów, pow inno  być szybko rea lizowane, m oż­
na ju ż  obecnie powiedzieć, że zasięg dz ia łan ia  p u b licz ­
nego p rzew oźn ika  PiRS-u po w in ie n  być znacznie roz­
szerzony w  zakresie przew ozów  specja lizow anych i  u n i­
w ersa lnych, że m ożna będzie szereg nieekonom icznych 
m a łych  gospodarstw  sam ochodowych przekazyw ać pu­
b licznem u p rzew oźn ikow i p rzy  jednoczesnym  o rg a n i­
zow an iu  p rzedsięb iorstw  taksów kow yeh. Będzie to, 
oczyw iście, s taw ia ło  nowe zadania przed naszym  prze­
m ysłem  m oto ryza cy jn ym  w yp rod ukow an ia  zarów no 
wysokotonażowyeh, w ysokoprężnych samochodów cięża­
row ych, dostosowania naszych L u b lin ó w  na taksó w k i 
tow arow e, ja k  i  śm iałego o rgan izow an ia  reg u la rnych  
l in i i  tra n sp o rtu  tow arow ego i  scen tra lizow anych p rze­
wozów  w  w ie lk ic h  m iastach.

ST. G O D O W SKI  (Warszawa)

Dośw iadczenia i w nioski z przew ozów
ziem iop łodów

O kres m -ca  w rześnia i  IV  k w a rta łu  je s t okresem 
szczytowego nasilen ia  przewozów. W  okresie tym , 
oprocz przewozów niezbędnych do u trzym an ia  n o rm a l­
nego zaopatrzenia ludności i  gospodarki narodow ej, 
w ys tępu ją  doda tkow o przew ozy ziem iop łodów . Okres 
ten jes t egzam inem  spraw ności w szystk ich  służb tra n s ­
po rto w ych  i  spraw dzianem  ich  przygo tow an ia  do 
zw iększonych przewozów.

Z  uw ag i ¡na znaczenie przewozów  z iem iop łodów  w  
przewozach ogólnych, podejm ow ane są niezbędne k ro ­
k i,  m ające na celu sprawne przeprow adzen ie tych  p rze ­
wozów. K ie ru n k i p rzygotow ań i  sposób przeprowadze­
n ia  a k c ji przew ozów  z iem iop łodów  okreś la ją  a k ty  
p raw ne podejm owane przez ¡Prezydium Rządiu, P ań­
s tw ow ą K om is ję  P lanow an ia  'Gospodarczego i  za in te­
resowane M in is te rs tw a .

A k c ję  przewozów  z iem iop łodów  ze zb io rów  1954 ro ­
k u  regu low a ła  U chw ała  P rezyd ium  Rządu N r  450/54 
i In s tru k c ja  Nir 2 Przewodniczącego P K P G . W spom ­
n iana  uchw a ła  o k re ś liła  w  sposób ram ow y zasady o r ­
gan izac ji i przeprowadzenia a k c ji, a In s tru k c ja  Przew o­
dniczącego P K P G  uzu p e łn iła  w  sposób bardzo do k ła d ­
ny i  szczegółowy te  . zasady.

Całość o rgan izac ji przewozów z iem iop łodów  •— w  
m yś l U ch w a ły  —  spoczywała po raz p ie rw szy  w  ¡rę­
kach w o jew ód zk ich  i pow ia tow ych  zespołów. Bez­
sprzecznie zespoły te  m ia ły  w ie le  osiągnięć i  dz ięk i 
n im  przewozy przebiegały, poza c h w ilo w y m i zaburze­
n iam i, w  zasadzie dość spraw n ie . W  w ie lu  jednak 
przypadkach zespoły te, szczególnie pow ia tow e, p ra ­
cow a ły  m ało opera tyw n ie . Obciążanie cz łonków  ze­
społów  in n y m i pracam i, n ie  zw iązanym i z przewozam i

z iem iop łodów , u tru d n ia ło  im  zajęcie się w y łączn ie  ak ­
c ją  przewozową. N iedostateczna opieka ze s trony  p re ­
zyd iów  rad  na rodow ych ja k  rów n ież  n ie in teresow anie 
się ¡przebiegiem przew ozów  spraw ia ło , że zespoły po­
zostaw ione sam ym  ¡sobie, < p racow a ły  ¡nie ta k  ja k  po­
w in n y  pracować.

Tegoroczna akc ja  przewozów  z iem iop łodów  staw ia  
wyższe, n iż  w  ro k u  ub ieg łym , zadania. W  dużej m ie ­
rze w ykonan ie  tych  zadań zależeć ¡będzie od ¡pracy ze­
społów  pow ołanych do ¡k ierowania tą  akcją .

Zacieśnienie w spó łp racy m iędzy zespołam i, a po­
szczególnym i służbam i tra n sp o rto w ym i ¡nabiera ¡pierw­
szorzędnego znaczenia. N ie  ¡powinno m ieć m ie jsca, ja k  
to  by ło  w  ro ku  ub ieg łym , obciążanie cz łonków  zespo­
łó w  do da tko w ym i pracam i. Zw iększen ie opera tyw nę- 
ści zespołów pow in no  być ¡pierwszym  zadaniem  człon­
kó w  ty c h  zespołów. Zespoły p o w in n y  na tychm iast 
reagować na trudnośc i i  zaham owania w  przebiegu 
a k c ji, p row adzić  s ta ły  nadzór i  k o n tro lę  nad  przebie­
giem  przewozów. Zespoły w o jew ódzk ie  ¡powinny w ię k ­
szą op ieką otoczyć zespoły pow ia tow e , p o w in n y  udzie­
lać rad i  w skazów ek ja k  rozw iązyw ać pewne p rob le ­
m y. Osobiste k o n ta k ty  cz łonków  zespołów w o jew ódz­
k ich  z zespołam i p o w ia to w y m i oraz uczestniczenie 
p rzeds taw ic ie li zespołów w o jew ód zk ich  w  posiedze­
n iach i  pracach zespołów pow ia tow ych  w p ły n ą  n ie ­
w ą tp liw ie  korzystn ie  na pracę zespołów pow ia tow ych .

Jednostki, uczestniczące w  przewozach ja ko  nadaw ­
cy, po w in ny  w łączyć się do ¡prac zespołów, p o w in n y  
u trzym yw ać s ta ły  ¡kontakt z zespołam i, in fo rm ow a ć je 
o pfzetoiegu a k c ji oraz składać ¡swe zapotrzebowania 
na środk i transportow e w  usta lonych te rm inach  i  t ry -
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bie. N iestosowanie się do tego lu b  opóźnianie te rm i­
nów  sk ładan ia  p la n ó w  pow oduje  chaos w  gospodarce 
transportow e j oraz podważa rea lność ¡bilansów prze­
wozowych. Szczególną uwagę na to zagodnienie po ­
w in n y  zw róc ić  je dn os tk i gospodarcze podległe M in i­
s te rs tw u  P aństw ow ych G ospodarstw  R o lnych i  Cen­
t r a l i  Roln icze j S pó łdz ie ln i „Sam opom oc C hłopska“ , 
k tó re  to  je dn os tk i w  ro k u  ub. ¡nie sk łada ły  p lanów  
w  ogóle, albo sk ła da ły  je  w  n iew łaśc iw ych  te rm inach  
i  n ie rea ln ie  opracowane. Z am aw ian ie  taboru  „n a  w y - 
czucie“ , n ie  uw zg lędn ia jąc  ¡staniu rem anentów , jest 
w ie lk im  błędem  i  ¡nie pow inno  m ieć m ie jsca w  tego­
rocznych przewozach.

W  ro k u  1954 w yko rzystan ie  zam ówionego tab o ru  po­
zostaw ia ło  w ie le  do życzenia. P rzyczyny ¡niew łaściwe­
go w yko rzys tan ia  ta b o ru  b y ły  różne, najczęściej spo­
wodowane n iew łaśc iw ie  zorganizowaną pracą, brak iem  
dostatecznej ilośc i p ra co w n ikó w  ładunkow ych  itd . N ie  
po w in ny  m ieć m ie jsca ta k ie  p rzyp ad k i, ja k ie  w j^stą- 
p i ły  np. na  te ren ie  w o j. w arszawskiego, gdzie w  dn 
31.VIII.1954 r. w  GS S ypn iew o pow. M a kó w  czte ry  
sam ochody czekały na zaw orkow an ie  zboża. W  P u łtu ­
sku 14 ton ow y  zespół P K S  przew ióz ł w  ¡ciągu dn ia  
14 ton, zam iast 70 ton  z powodu b ra k u  lu d z i do zała­
dunku . B ra k  zboża w orkow anego w  P ZZ  ty lk o  w o j. 
warszawskiego spowodow ał prze trzym an ie  taboru  
P K S  p izez 446 godzin. N a  teren ie w o j. koszalińskiego 
niedostateczna ilość ek ip  do za ładunku  oraz b ra k  .do­
p ły w u  p rądu  do e lew a to rów  P ZZ spowodow ały znacz­
ne p rze trzym an ie  wagonów , ponad 24 godzin. I  tak ,
P ZZ  B ia łoga rd  p rze trzym a ł w  m -cu  w rz e ś n iu "__ 190
wagonów , P Z Z  D arłow o —• 129 wag. P Z Z  K o łob rze " —- 
106 wag. itd .

P rzeprow adzana przez M in is te rs tw o  T ransp o rtu  D ro ­
gowego i  Lo tn iczego -kontro la w yko rzys ta n ia  tabo ru  
samochodowego w yka za ła  w ie lk ie  m a rn o traw s tw o  
zdolności ¡przewozowej PK S . Jak  obliczono, w  czasie 
od l . Y I I I  do 15.IX .1954 r. w  ¡skali ogó lnokra jow e j prze­
trzym ano ta b o r B K S  przez 11.559 godzin, co rów na  się 
u trac ie  28.887 ton  p ro d u k c ji i  doda tkow em u kosztow i 
przewozu w  wysokości ponad 490.000 zł.

Szczególnie, na zagadnienie w yko rzys ta n ia  p rzydz ie ­
lonego do przew ozów  taboru , p o w in n y  zw rócić  uwagę 
je dn os tk i podległe M in is te rs tw u  P aństw ow ych Gospo­
d a rs tw  R olnych. W  ro k u  1954 (brak w spó łp racy m iędzy 
poszczególnym i P G R -am i na  teren ie w o j. gdańskiego 
doprow adził do m a rn o tra w s tw a  znacznej*' ilośc i zdo l- 
ności przewozowej tra n sp o rtu  drogowego i  żeglugi 
śród lądow ej. Jako p rzyk ła d  posłużyć może fa k t:  ok. 
140 ton  b u ra kó w  ładow ano ¡na barkę ok. 4— 5 dn i. Inne 
je dn os tk i gospodarcze uczestniczące w  przewozach 
z iem iop łodów  p o w in n y  rów n ież  zw rócić  w iększą u w a ­
gę na w a lk ę  z m a rn o traw s tw em  zdolności przewozo­
w e j pub licznych  środków  transp ortow ych  ja k  i  tabo ru  
własnego. Postępowe fo rm y  pracy, ja k  m echanizacja 
i m ała m echanizacja za ładunku, ik ilkuzm ianow a  praca 
ś rodków  transp ortow ych  oraz w spó łzaw odn ic tw o p racy 
itd ., p o w in n y  przyczyn ić  się do lepszego w yko rzys ta ­
nia  środków  transportow ych , n iż  w  ro ku  ub ieg łym .

Z d ru g ie j s tro n y  organizacje transportow e  po w in ny  
podstaw iać tab o r techniczn ie  dobrze przygotow any, 
w  godzinach określonych przez nadawców , w  ilościach 
żądanych.przez nadawców . Stosowanie w spó łzaw odn ic­
tw a  w śród  k ie row có w  samochodowych, ko le ja rz y  i  p ra ­
c o w n ikó w  żeg lug i śród lądow ej z pew nością p rzyczyn i 
się do te rm inow ego dokonan ia przewozów.

N adaw cy i  odb io rcy  z iem iop łodów  p o w in n i dążyć do 
tego, aby ładow an ie  i  w y łado w yw an ie  z iem iop łodów  
odbyw ało się w  czasie w o ln y m  od postojowego, a na­
w e t w^ czasie kró tszym . Skrócenie czasu na ładunku  
i  w y ła d u n k u  p ro w a dz i do przyspieszenia ob ro tu  środ­
kó w  transportow ych , w  w y n ik u  czego mogą one prze­
w ieźć doda tkow ą masę tow arow ą.

Przebieg dotychczasowych a k c ji przew ozów  z iem io­
p łodów  w ykaza ł, że ś rod k i transportow e są w  znacz­
nym  s topn iu  n iew ykorzystane . Od zespołów, od na­
daw ców  ła du nków  i  od sam ych o rgan izac ji transp o r­
tow ych  zależy, czy i  w  ty m  -roku dopuści się do m a r­
no tra w s tw a  zdolności przewozowej, czy w y z w o li ,się 
i  w yko rzys ta  is tn ie jące reze rw y taborow e. Lepsza o r ­
ganizacja  przew ozów  i  stosowanie postępowych fo rm  
pracy, oto k ro k i zm ierzające do pełnego w yko rzys ta ­
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nia zdolnośęi przewozowej środków  transportow ych  
za trudn ionych  p rzy  przewozach z iem iop łodów .

Dostateczna ilość ek ip  ładunkow ych , to jeden z d a l­
szych elem entów  w p ływ a ją cych  na pe łne w yko rzys ta ­
n ie  s rodkow  transportow ych . B ra k  lu d z i do operacji 
ładunkow ych  w  ro ku  ub ieg łym  ¡był jedną  z przyczyn 
m a rn o tra w s tw a  zdolności przew ozow ej taboru. W  ro - 

.b ^ ż ą c y m  ¡nie p o w in n y  m ieć m ie jsca tak ie  p rzy- 
padKi ja k  np. na teren ie w o j. koszalińskiego w  K roo h - 
m a lm  i  P ła tk a rn i Jan ikow o Pom. i  S łupsku gdzie 
z b raku  lu d z i do w y ła d u n k u  (ja k  rów n ież  z powodu 
nadm iernych  dostaw z iem n iaków ) w  d n iu  9 paździer­
n ik a  było  na posto ju  ponad 200 n iew yładow anych  w a ­
gonów. Podobnych p rzyk ła d ó w  m ożna by  podać w ięce j. 
Tak nadawcy ja k  i  odbiorcy, ja k  rów n ież i  organiza­
cje transportow e p rzy  pe łn ym  poparc iu  i  pomocy w y ­
działów^ za trud n ien ia  rad narodow ych p o w in n i zorga­
n izow ać dostateczną ilość ek ip  ładunkow ych .

O rganizacja p racy i  zaopatrzenie p u n k tó w  skupu 
w  ¡urządzenia ładunkow e  b y ła  w  ro ku  1954 w  w ie lu  
przypadkach n iew łaśc iw a . B ra k  lu b  niedostateczne 
ośw ie tlen ie  pu n k tó w , n iew ysta rcza jąca obsługa, n ie ­
wystarcza jąca ilość wag, urządzeń ładunkow ych , to 
najczęściej w ystępujące niedociągnięcia. M agazyn ierzy 
p u n k tó w  ¡skupu najczęściej pozbaw ien i b y li pom ocn i­
ków . B ra k  d ru g ie j osoby n ie  po zw a la ł na jednoczesne 
p rzy jm o w a n ie  i  w ydaw an ie  z iem iopłodów . Jedna w a ­
ga i  jedne d rz w i prowadzące do m agazynów b y ły  w ie l­
k im  u trudn ien iem , bow iem  w  czasie w ydaw an ia  z ie­
m io p ło dó w  w s trzym yw a no  p rzy jm ow a n ie  z iem iop ło ­
dó w  od ch łopów . Następowało tw orzen ie  się d ług ich  
k o le je k  i  za jm ow an ie  ch łopom  ta k  cennego w  okresie 
zb io rów  czasu. S ytuac ja  na ty m  od c inku  pow inna  
w  roisu bieżącym  ulec popraw ie .

O lb rzym ie  znaczenie d la  sprawnego przebiegu a k c ji 
m a te rm inow e  dostarczanie zleceń (dyspozycji) w y s y ł­
kow ych  jednostkom  przeprow adza jącym  skup. W  ro ku  
Ubieg łym  ¡nie b y ło  z ty m  na jle p ie j. Dyspozycje b y ły  
dostarczane późno, a w  tra kc ie  rea liza c ji często zm ie­
niane.

Zw iększone dostaw y zbóż spowodow ały w  r. ub. 
dosyć k ry ty c z n ą  sytuację. N iew łaśc iw a  praca p rze ja ­
w ia ła  się w  ¡niedostarczaniu lu b  dostarczan iu w  póź­
nym  czasie zleceń w ysy łkow ych , co spowodowało za­
ko rko w a n ie  w ie lu  p u n k tó w  skupu.

W ydaw an ie  n ieprzem yślanych dyspozycji w y s y łk o ­
w ych  by ło  w  P ZZ  na po rządku  dziennym . R ezu lta t __
nadm ierne  dostaw y z w o jew ód z tw  cen tra lnych  do w o ­
je w ód z tw : koszalińskiego, opolskiego, gdzie m agazyny 
i  e lew a to ry  ledw o m og ły  pom ieścić zboże m ie jscowe 
a w agony ze zbożem z w o je w ó d z tw  cen tra lnych  czekały 
po k i lk a  dn i na w y ładunek. J

B ra k  dyspozyc ji w ysy łkow ych  w p ro w a d z ił zaburze- 
ia na punk tach  skupu rów n ież na teren ie innych  w o ­

jew ództw . Na teren ie  ty lk o  pow. ja ros ław skiego w  w o j. 
rzeszow skim  rem anenty  dochodziły do 700 ton, a na 
erenie w o j. lube lskiego w  m agazynach o po jem ności 

ł8  tys. ton  zna jdow a ło  się 24 tys. to n  zboża. W  poda­
nych  przypadkach powodem  tego stanu rzeczy b y ł ba r­
dzo m a ły  od ładunek zbóż w y n ik ły  z nieznajom ości d y ­
spozycji w ysy łkow ych .

Jak  w  przewozach zbóż, ta k  i w  przewozach z iem ­
n ia kó w  m ia ły  m ie jsce p rzyp ad k i b ra k u  dyspozyc ji w y ­
sy łko w ych , co pow odow ało  tw orzen ie  się rem anen­
tów . N ieprzem yślane dyspozycje i  częste ich zm iany  
ju ż  w  tra k c ie  rea liza c ji pow odow ały chaos i  zam ie­
szanie, u tru d n ia ją c  ty m  sposobem pracę p o w ia tow ym  
i w o jew ód zk im  zespołom.

Słuszna p o lity k a  k o n tra k ta c ji i  zaopatrzenia zak ła ­
dów  przem ysłu  ziem niaczanego by ła  stosowana w  d a l­
szym  c iągu zaburzenia je d n a k  w y s tą p iły ; k roch m a ln ie  
i  gorze ln ie  w o j. koszalińskiego zosta ły zawalone z iem ­
n ia ka m i m ie jscow ym i i dostaw am i z w o jew ód z tw  cen­
tra ln y c h . Od 2 paźdz ie rn ika  na stacjach odbiorczych 
g ro m ad z iły  się coraz to  w iększe ilośc i wagonów, tak, że 
w  d n iu  9 październ ika  zna jdow a ło  ¡się na postoju , ’we 
w spom n ianym  ju ż  Jan iko w ie  P om orsk im  i  S łupsku, 
ponad 200 wagonów. Ś rednio dziennie do tych  Z a k ła ­
dów  nadchodziło oko ło 60 w agonów  co przekracza ło 
cz te rok ro tn ie  ich  zdolność w y ładunkow ą .

S ytuacja  u leg ła  pop raw ie  dopiero po w y d a n iu  decy­
z ji, zakazującej nadawanie do pewnego czasu z iem n ia ­
kó w  dla  k roch m a ln i w  Jan ikow ie ,
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Podana ¡n iew ielka ilość ¡przykładów w skazuje, ja k  
w ie lk ie  znaczenie m a te rm inow e  dostarczenie zleceń 
w ysy łkow ych  oraz p o lity k a  w  ich  lo ko w a n iu  w  zależ­
ności od za is tn ia łe j sy tuac ji. ¡Dlatego reso rty  odpow ie­
dzialne za rozdz ie ln ic tw o  z iem iop łodów  p o w in n y  po ło­
żyć szczególny nacisk na wcześniejsze opracowanie 
dyspozycji w ysy łkow ych  z uw zg lędn ien iem  pew nych 
odchyleń, k tó re  mogą m ieć m iejsce ze w zg lędu na 
jeszcze n iew ysta rcza jąco zorganizowane żyw io łow e do­
s taw y z iem iop łodów  przez ch łopów  in dyw idu a ln ych . 
Resorty te po w in ny  zw rócić  szczególną uwagę na 
w ye lim in o w a n ie  w  po lityce  dyspozycjam i w y s y łk o w y ­
m i —■ dyspozycji nagłych, n ieprzem yślanych, pow odu­
jących ¡w konsekw enc ji chaos i  zamieszanie w  prze­
wozach. Dyspozycje te po w in ny  ¡być opracow yw ane pod 
ką tem  rac jona lnych  przewozów. N ie  ¡tylko p rzesy łk i 
m iędzyw o jew ódzkie , ale i  p rz e s y łk i m iędzypow ia tow e 
p o w in n y  być w ysy łane  zgodnie z tą  zasadą. Zespoły 
p o w in n y  przeprowadzać kon tro lę  nad rac jona lnością  
przewozów  w  dyspozycjach w ysy łkow ych .

N iew łaśc iw e dyspozycje w ysy łkow e  spow odow ały 
w  roku  ub ieg łym  ty lk o  na te ren ie  w o j. koszalińskiego 
reekspedycję w ie lu  w agonów  ze zbożem. Jedynie na 
stacjach S łupsk, Kosza lin, Jastrzębie i  G rzm iąca 
reekspediowano 17 w agonów  ze zbożem. T y lk o  dz ięk i 
zdecydowanej ¡postawie cz łonków  zespołu w o jew ódz­
kiego nie dopuszczono do da lszych reekspedycji. N ie ­
rac jona lne  przewozy spowodowane n ie w ła c iw y m i d y ­
spozycjam i w ystępow a ły  rów n ież i  na teren ie innych  
w o jew ództw . Np. na te ren ie  w o j. opolskiego d la  cu­
k ro w n i ,, B aborów  n a d ch o d z iły ' b u ra k i z Radomska, 
P io trko w a , K rzep ic  i  Częstochowy, podczas, gdy ¡bu­
ra k i pochodzące z te renów  b liż e j położonych cu k ro w n i 
B aborów  w ysyłane b y ły  na teren w o j. s ta linogrodzk ie - 
go itd .

Należy przypuszczać, że ¡podobne p rzyp a d k i dz ięk i 
nabytem u dośw iadczeniu z la t  ub ieg łych nie  pow tórzą  
się w  ro ku  bieżącym.

S praw ne dokonyw an ie  przew ozów  z iem iop łodów  za­
leży nie ty lk o  od dobrego przygo tow an ia  taboru , ek ip  
ładunkow ych , w  porę nadsyłanych dyspozycji w y s y ł­
kow ych  i  opera tyw ne j pracy zeąpołów.Zależy rów nież 
od dostaw ziem iop łodów , dokonyw anych  ¡przez jedno­
s tk i gospodarcze ¡sektora państwowego, spółdzielczego 
i  ch łopów  in dyw id u a ln ych . Jeśli od gospodarstw  sek­
to ra  państwowego i  spółdzielczego m ożna wym agać 
przestrzegania harm onogram ów  dostaw, ¡to spraw a ta 
w  dostawach od ch łopów  gospodaru jących in d y w i­
dua ln ie  jes t w  da lszym  ciągu niedostatecznie zorgan i­
zowana. N ieprzestrzeganie w  ro ku  ub ieg łym  przez 
ch łopów  in d y w id u a ln y c h  harm onogram ów  dostaw  spo­
wodowało, n ienotowane od la t, zw iększone dostaw y 
zbóż do m agazynów GS i PZZ. Dosłow nie w  ciągu

k ilk u  d n i p u n k ty  skupu  zostały zasypane zbożem. D a l­
szy n a p ływ  zboża p rzy  jednoczesnym  w ycze rpan iu  ¡po­
w ie rzch n i m agazynowych oraz b ra k u  dyspozycji w y ­
sy łkow ych  spowodow ał zako rkow anie  w ie lu  ¡punktów 
skupu, k tó re  m us ia ły  przerw ać p rzy jm ow a n ie  zboża 
na pew ien czas. Nadesłane przez P ZZ dyspozycje w y ­
sy łkow e roz ładow a ły  sytuację na pew nych terenach, 
potęgując je dn ak  trudn ośc i na innych  (w o j. kosza liń ­
skie, opolskie). W ypad k i te m ia ły  m iejsce w  początko­
w e j faz ie  przewozów zboża, dalszy zaś przebieg dostaw  
p o k ry w a ł się m n ie j w ięce j z od ładunk iem  punktów , 
to też rem anenty nie b y ły  zbyt w ie ik ie .D la tego  je d ­
nos tk i organ izujące skup p o w in n y  zw rócić  szczególną 
uwagę na początkow ą fazę dostaw  i przewozów, k iedy 
ha rm onogram y i  te rm in y  zastępuje znaczna żyw io ło ­
wość.

W  ro ku  ub ieg łym  także gospodarstwa sektora pa ń ­
stwowego i  spółdzielczego nie do trzym a ły  p lanow a­
nych harm onogram ów . Szczególnie w  dostawach bu ­
ra kó w  w ystępow a ły  zaburzenia, ¡powodujące chaos 
w  przewozach, a naw e t zaburzenia w  p ro d u kc ji. W  po­
czątkow ej fazie  ka m p an ii buraczanej PG R oraz spół­
dz ie ln ie  p rodu kcy jne  dostarczały b u ra k i w  n ie w ie l­
k ich  ilościach, ¡co stw arza ło  stałą groźbę prze rw an ia  
p ro d u k c ji w  cukrow n iach . W  końcow ej fazie  kam pa­
n ii je dn os tk i te zasypały cukro w n ie  i  p u n k ty  skupu 
o lb rzym ią  ilością  bu raków , co przy niedostatecznej 
ilośc i ek ip  do za ładunku w  konsekw enc ji powodow ało 
przestoje w agonów  i taboru  samochodowego. W ypad k i 
te m ia ły  m ie jsce na teren ie w o jew ództw a  bydgoskie­
go, gdańskiego i  in.

Zespoły sĄ sztabem w ie lk ie j b itw y  o w yko rzystan ie  
każdego środka transportow ego, b itw y  z m a rn o tra w ­
stwem  każdego k ilog ra m a  zboża, z iem n iaków  itd . Ze­
społy pow in ny  stać się koo rdynatorem  w szystk ich  faz 
te j w ie lk ie j akc ji. S ta ły  nadzór nad przebiegiem  akc ji, 
na tychm iastow e reagowanie na niedociągnięcia, szyb­
ka decyzja w  rozw iązyw an iu  w y n ik ły c h  sy tu a c ji, ści­
sła w spółp raca z w szys tk im i za in teresow anym i prze­
w ozam i z iem iop łodów , to podstaw ow e zadania zespo­
łó w  o k tó rych  na leży ciągle m ów ić , k tó re  należy zaw ­
sze przypom inać i stale m ieć na uwadze.

Przew ozy z iem iop łodów  nie są zagadnieniem  p ro ­
stym. Są zagadnieniem  bardzo złożonym  i pow iązanym  
z w ie lom a in n y m i zagadnieniam i. Z tego też powodu 
zagadnienie w sp ó łp ra cy  poszczególnych elem entów  ja k  
środk i transportow e, ek ipy  ładunkow e, dyspozycje w y ­
syłkowe, te rm inow e dostaw y itd ., jes t czynn ik iem , 
k tó ry  zadecyduje o ¡przebiegu akc ji.

A k c ja  przewozu z iem iop łodów  organizow ana jes t nie 
p ierw szy raz. Sądzić należy, że w  tegorocznej akc ji 
w ykorzystane zostaną w szystk ie  doświadczenia z la t  
ub ieg łych i  egzam in spraw ności naszych służb transpor­
tow ych, zbytu  i  zaopatrzenia w ypadn ie  pom yśln ie .

E. D Ę B S K I (Warszawa)

P ro jek to iran ie  urządzeń transportow ych  
u; zakładach przem ysłow ych

Zagadn ien ia transp o rtu  w  zakładach przem ysłow ych 
nowobudow anych, ja k  i  p rzebudow anych stanow ią  b a r­
dzo w ażny czynn ik  sprawnego fun kc jon ow a n ia  zakładu. 
R ozw iązanie p rob lem ów  transp ortow ych  jes t częścią 
składow ą d o kum e n tac ji p ro jek tow o-koszto rysow e j i  ma 
duże znaczenie d la  kosztów  in w e s ty c ji oraz eksploata- 
ta c ji zakładu. Z rozum ia łe  je s t przeto, że rea lizu jąc  
U ch w a ły  I I  Z jazd u  PZPR, dążym y do na jb a rdz ie j ra ­
c jonalnego opracow ania p ro je k tó w  urządzeń transp o r­
tow ych w  zakładach ¡przemysłowych. W łaściw e opraco­
w an ie  założeń obsługi, transp o rtow e j zak ładu  oraz p ro ­
je k ty  rozw iązań transp o rtow ych  p o w in n y  być przed­
m io tem  tro s k i n ie  ty lk o  inw esto rów , ale rów n ież 
w szystk ich  czynn ików  w yko nu jących  i za tw ie rd za ją ­
cych dokum entację  pro jektow o-koszto rysow ą.

W  rzeczyw istości zagadnienie to przez dłuższy okres 
czasu by ło  trak tow a ne  przez przeważającą część in w e ­
s to rów  m arginesowo, co pow odow ało często n iew łaśc i­

w e  inw estow an ie  tych  urządzeń, a co gorsze, przynosiło  
rozw iązan ia  n iekorzystne pod wzg lędem  ich  eksploata­
c ji, u tru d n ia ją ce  pracę prze tokow ą, zw iększające ilość 
m anew rów  i  pracochłonność szeregu czynności, a w  
zw iązku  z ty m  i  zw iększenie ilośc i p ra cow n ikó w . M oż­
na w y liczyć  szereg zasadniczych n iew łaściw ości, k tó re  
stw ierdzono p rzy  ocenie p ro je k tó w  urządzeń transp o r­
tow ych.

Jedną z poważnych n iew łaśc iw ośc i jes t zby t późne 
op racow yw anie  p ro je k tó w , ¡przedstaw ianie ich  do za­
tw ie rdzan ia  w  c h w ili,  gdy życie zm usiło  ju ż  inw esto ra  
do w yko na n ia  części tych  robót. P rzew ażnie pow oduje  
to trudnośc i dokonan ia  pow ażnie jszych zm ian  wt p ro ­
jekc ie  ze w zg lędu na  konsekw encje, ja k ie  z ty c h  zm ian 
w y n ik a ją , a m ianow ic ie  konieczność dokonan ia znacz­
nych, czasem kosztow nych przeróbek w  w ykonyw a nych  
ju ż  robotach w  terenie.

P ro je k t urządzeń transportow ych , szczególnie zew­
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nę trznych, zarówno szynowych ja k  bezszynowych po­
w in ie n  być opracowany d la  now ych  zak ładów  przem y­
s łow ych przed p rzystąp ien iem  do ja k ic h k o lw ie k  robót. 
Zorganizow anie p lacu budow y i  dowóz w sze lk ich  m ate ­
r ia łó w  budow lanych  po w in ie n  się odbywać w  n a jra c jo ­
na ln ie jszy sposób drogam i k o ło w y m i lu b  ko le ją , a p ro ­
je k t  dowozu m a te ria łó w  po w in ie n  być ściśle pow iąza­
ny z p ro je k te m  ostatecznym  urządzeń transportow ych .

P ro je k t w stępny p rzebudow y sta rych  zak ładów  prze­
m ysłow ych obejm ować po w in ie n  rów n ież p ro je k t u rzą­
dzeń transp ortow ych  w  pe łnym  zakresie w ym aganym  
dla p ro je k tó w  wstępnych, n ie  zaś, ja k  to  się często 
zdarza, p o tra k to w a n y  b. pobieżnie bez w ła śc iw e j pod­
budow y ekonom icznej.

P ro je k t urządzeń szynowych i  bezszynowych należy 
opracować w  oparc iu  o w ie lkość p rze w id yw a ne j do 
przyw ozu i  w yw ozu  masy tow a row e j, uw zg lędn ia jąc 
w ła śc iw y  podzia ł te j m asy na poszczególne środk i 
transportu . N ie  usta len ie  powyższego pow oduje prze­
rosty  w  p ro je k to w a n iu  rów no leg łych  urządzeń d la  t ra n ­
spo rtu  szynowego i  bezszynowego i  u n ie m oż liw ia  w łaś ­
c iw ą ocenę p ro je k to w an ych  rozw iązań. Dopiero po usta­
le n iu  założeń przewozowych d la  obu poszczególnych 
rodza jów  tra n sp o rtu  i  zap ro jek tow a n iu  zew nętrznych 
dróg ko m u n ika cy jn ych  zarów no szynowych ja k  bez­
szynowych można p rzystąp ić  do opracow ania zagadnie­
n ia  tra n sp o rtu  w ew nętrznego, m iędzyoddziałowego 
z uzasadnieniem  w sze lk ich  potrzebnych do tego u rzą­
dzeń, służących do zw iększenia w yda jnośc i pracy, 
zm niejszenia pracochłonności oraz zm echanizowania 
czynności na ładow czych i  w yładow czych.

P ro je k tu ją c  urządzenie ko le jow e  og ran iczano ' się do 
pobieżnych badań ekonom icznych, a dość często w  ogóle 
je  pom ijano . T ak ie  podejście je s t z g ru n tu  fa łszyw e i  z 
zasady doprowadza do złego rozw iązan ia  technicznego, 
k tó re  u tru d n ia  pracę całego zakładu i  zw iększa n ie ­
potrzebn ie koszty eksp loa tac ji urządzeń transp o rto ­
wych.

N a p rzyk ła d  —  pochylen ie  m ia roda jne  na bocznicy 
w a ru n k u je  ciężar pociągu, ja k i p rzy  zastosowaniu da- " 
nej t ra k c ji może być po te j bocznicy przewożony. 
Zw iększen ie pochylen ia  m ia roda jnego zm n ie jszy zakres 
robót z iem nych na te j bocznicy i  w p iy n ie  na zm niejsze­
nie  kosztów  in w es tycy jn ych . Zw iększą się na tom iast 
koszty eksp loatacyjne w sku te k  konieczności zastosowa­
n ia  na bocznic37 m n ie jszych sk ładów  pociągowych, co 
spowoduje w iększe zużycie pa liw a , m a te ria łó w  i  p racy 
lu d zk ie j. Zw iększen ie ilośc i pociągów  na bocznicy może 
spowodować gorsze w yko rzys tan ie  taboru, a co za ty m  
idzie  konieczność dodatkowego zakupu taboru , budow y 
dalszych s tanow isk w  pa row ozow n i itd .

U sp raw n ien ie  pracy m anew row e j, szybkości ob ro tu  
w agonu może dać często znaczne oszczędności eksplo­
a tacy jne p rzy  stosunkow o n ie w ie lk ic h  doda tkow ych na­
k ładach inw estycy jnych .

Na p rzyk ła d  —  m echanizacja urządzeń ładunkow ych, 
zastosowanie w y w ro tn ic , transp o rte ró w  itp . może n ie  
ty lko  skróc ić  obró t w agonów  i  lo kom o tyw , zm niejszyć 
ilość załogi,, a le  w p łyną ć  rów n ież  na skrócenie długości 
to rów  ła du nkow ych  i  odstawczych, a zatem  w p łynąć  
nie  ty lk o  na obniżenie kosztów  eksp loatacyjnych, ale 
rów n ież  na obniżenie nak ładów  in w estycy jnych . W id z i­
m y stąd, że każde poważnie jsze zagadnienie dotyczące 
takiego czy innego rozw iązan ia  w in n o  być w  czasie 
sporządzania p ro je k tu  wstępnego dok ładn ie  p rzeana li­
zowane ipod wzg lędem  ekonom icznym , w  pow iązan iu  
z odpow iedn im  rozw iązan iem  technicznym . B ra k  te j 
podbudow y un ie m oż liw ia  rac jona lną  ocenę p ro je k tu , 
a zresztą i  sam p ro je k ta n t bez podbudow y ekonom icz­
nej n ie  ma pewności czy jego p ro je k t jest is to tn ie  n a j­
lepszy i  najoszczędniejszy.

W ładze ko le jow e, a w  szczególności D yrekc je  O krę­
gowe P K P , podchodzą do p ro je k tó w  bocznic zby t rygo­
rystycznie , tra k tu ją c  zak łady  przem ysłow e, będące uży­
tk o w n ik a m i bocznic tak , ja k  gdyby s ta n o w iły  one w ła ­
sność p ryw a tną . Żądań sw oich P K P  z reg u ły  n ie  m o­
ty w u ją , a s ta w ia ją  je  ja ko  w a ru n k i, bez k tó ry c h  bocz­
nica n ie  zostanie uruchom iana, s taw ia ją c  w  ten sposób 
zakład w  sy tu a c ji przym usow e j. P rzy  uzgadn ian iu  p ro ­
je k tó w  bocznic D O K P  nie  zw raca ją  zupełn ie  uw ag i na 
to, że p ro je k ta nc i, zresztą b. często pracow n icy  tychże

d y re k c ji, p rze w id u ją  w  p ro jekc ie  uk ładan ie  nadm ierne j 
ilośc i to ró w  o na w ie rzchn i now ej ciężkiego lu b  średnie­
go typu.

P K P  p o w in n y  ra d yka ln ie  zm ien ić sw o je  stanow isko 
w  spraw ie  budow y bocznic ko le jo w ych  d la  zakładów  
przem ysłow ych i  do uzgadnian ia  p ro je k tó w  podłączeń 
tych  bocznic.

Ponadto na leżałoby dostarczyć ko le i dane, dotyczące 
w ie lkośc i i  s tru k tu ry  ob ro tu  ła d u n kó w  na p ro je k to w a ­
ne j bocznicy d la  I  etapu i  okresu końcowego (n a jw ię k ­
szego rozw oju ), p rzew idyw anych  k ie ru n k ó w  przewozo­
w ych  oraz p ro je k tó w  rozw iązań op e ra c ji zdawczo-od­
b iorczych i innych  zagadnień organ izacyjno - ekp loata- 
cy jnych.

R ozw in ięcie  to rów , przedłużen ie is tn ie ją cych  i pobu­
dowanie doda tkow ych to ró w  s tacy jnych  spowodowane 
podłączeniem  now ow ybudow ane j bocznicy, albo roz­
budową is tn ie ją ce j pow inno  być rea lizow ane (podobnie 
ja k  m a to m iejsce w  ZSIRR) przez P K P  i na ich  koszt.

T dk ie  postaw ien ie  sp ra w y zm usi w ładze ko le jow e  do 
w n ik liw szeg o  ana lizow an ia  swych potrzeb i  nie obcią­
żania ogólnokra jow ego budżetu robotam i, k tó re  d la  da­
nego etapu n ie  są niezbędne.

Z an im  w y jd ą  odpow iedn ie  zarządzenia, in w es to r 
i  p ro je k ta n t p o w in n i w n ik l iw ie j badać żądania P K P  
i w  razie rozbieżności zdań na ten tem at pom iędzy in ­
w estorem  a P K P  odw o ływ ać się do in s ta n c ji wyższych 
(M in . K o le i, zain teresow anych resortów , ew. P K P G )..

O pracowania p ro je k to w e  bocznic ko le jo w ych  dla  za­
k ła d ó w  przem ysłow ych p o w in n y  być u jedno licone p rzy ­
n a jm n ie j pod ty m  względem , aby w  p ro jek tach , nie 
b y ły  opracow yw ane zagadnienia nie w ym agane dla  
p ro je k tu  wstępnego, ja k  p rzekro je  poprzeczne, p ro je k ty  
różnych budynków , ta k ic h  ja k  parow ozow nie , na­
staw nie , b u d k i zw ro tn iczow sk ie  itp._, gdyż w  w iększości 
p rzypadków  reso rt ko le i posiada odpow iedn ie  doku- 
kum entac je  i  opracow yw anie  now ych p ro je k tó w  jes t 
m a rn o traw s tw em  czasu i  p racy lu d zk ie j. N a leży nad­
m ienić, że często p rzy  b ra k u  rozpracow an ia  szeregu za­
gadn ień tak ich , ja k :  odwodnien ie, zaopatrzenie w  wodę, 
łączność, sygnalizacja, zakup taboru  transportow ego 
itd . w  p ro je k ta ch  zn a jd u je  się w ie le  opracowań, k tó re  
n ie  ty lk o  m og łyby , być na  etapie p ro je k tu  wstępnego' 
pom in ię te, ale często są w  ogóle zbędne.

Reasum ując uważam , że p ro je k t w stępny urządzeń 
transportow ych  d la  zak ładu  przem ysłowego po w in ie n  
zaw ierać:

1) szczegółowy podzia ł ła du nków  na dostarczane tra n ­
sportem  szynow ym  i  bezszynowym ;

2) organizację ruchu  na bocznicy i  na s tac ji w e w - 
ną trz-zak ładow e j z podaniem  ilośc i w agonów  podsta­
w ionych  do każdego o b ie k tu  w  zakładzie ;

3) um o tyw ow an ie  ekonom iczno - ruchow e w yb o ru  
danego w a ria n tu  technicznego budow y bocznicy i da­
nego pochylen ia  m ia roda jnego z opisem op tym a lne j n i­
w e le ty , p rzy  czym  nirweleta op tym a lna  w  różnych w a ­
runkach  może być inna  (np. p rzy  budow ie  bocznicy na 
Ś ląsku, gdzie o ziem ię nasypową b. ła tw o , przewaga 
naw e t znaczna nasypów nad w yko pa m i n ie  jes t n ie ­
ekonom iczną, natom iasta nadm ia r w yko pó w  w  zw iąz­
k u  z. trudnośc ią  uzyskania terenu pod odk łady nie  po­
w in ie n  być to le row any).

4) ob liczenia ruchow e w szystk ich  e lem entów  bocz­
nicy, p u n k tu  zdawczo-odbiorczego, s ta c ji zak ładow e j, 
to ró w  tra k c y jn y c h  itp .;

5) ob liczenia tra k c y jn e  z um otyw ow an iem  p lanow a­
nego zakupu tab o ru ;

6) p ro f i l pod łużny i  p lan  bocznicy oraz s tac ji w raz  
z schematem;

7) opis urządzeń wodno - kanalizac., odwadniających, 
sygna lizacy jnych , zabezpieczających, e lek tr., itp . w ra z  
z p rzyb liżo nym  kosztem;

8) schem at o rgan izac ji s łużby transportow e j w raz  
z ob liczeniem  załogi, podaniem  potrzebnych d la  n ie j 
m ieszkań, bu dyn ków  a d m in is tra cy jn ych  i s łużbow ych 
itp .;

9) zestaw ienie kosztów  w g  dnstr. N r  98;
10) harm onogram  robót i  p lan  finansow y.
Pożądane by łoby  prócz tego podać w ska źn ik i tech­

niczno - ekonomiczne. W skaźn ik i ta k ie  pom og łyby p ro ­
je k ta n to m  p rzy  op racow an iu  następnych p ro je k tó w



S tr. 300 T R A N S P O R T Rok  VI I

i  p o zw o liły  zw rócić  baczniejszą uwagę na ew. przerosty 
wzg lędnie n iedo inw estow an ie  pew nych urządzeń.

1) w ska źn ik  w yko rzys ta n ia  to ró w  zak ładow ych 
w  m. b. to rów  na tysiąc ton  ob ro tu  ła du nków  rocz­

nie, t j. :
ogólna długość w szys tk ich  to ró w  (bez bocznicy) 

ilość na i  w y ła d u n kó w  w  tys. ton  rocznie 
T

=  w  m. b./tys. ton  rocznie 
Ł

Koszt robót z iem nych na bocznicy w  tys. z ł 

D ługość bocznicy w  km
K , t  tys. zł /

=  tu km
T b

6a) Ten sam w ska źn ik  u ję ty  w  procentach od ogól­
nego kosztu robó t na bocznicy, t j. :
K oszt robó t z iem nych n;a bocznicy X  100 Kzb------------------------- ----------------------------------------------  __ --------  j
Koszt budow y bocznicy — K b

la ) ten sam w ska źn ik  w  stosunku do m aksym alnego 
dobowego ob ro tu  w agonów  w  m. b./wagon, t j. :  
długość to ró w  (bez bocznicy) 

ilość w agonów  m aksym alnego dobowego ob ro tu
T m.b. /

=  —  w  ' wagon 
W

2) w ska źn ik  w yko rzys ta n ia  to ró w  na punkcie  
zdawczo - odbiorczym , t j. :
długość to rów  na punkc ie  zdawczo-odbiorczym

ilość w agonów  m aksym alnego dobowego ob ro tu
T p m. b. /

=  ~  wagon

3) w ska źn ik  kosztu robó t ko le jo w ych  na tonę obrotu 
ła du nków  rocznie w  zł, t j. :
Koszt robó t ko le jo w ych  

ilość na i  w y ła d u n kó w  w  tonach rocznie 
Kk zło tych /

=  w  ton. ład . roczn ie
Ł

3a) Ten sam w ska źn ik  z w y łączen iem  kosztu ro ­
bót na  bocznicy, k tó re  le p ie j cha rak te ryzu ją  w ła ś c ij 
wość p ro je k to w an ych  urządzeń, gdyż koszt boczn icy  
zależny je s t przede w szys tk im  od w a ru n k ó w  tereno­
w ych  i  odległości zak ładu  od s tac ji P K P , t j . :  
koszt robó t ko le jo w ych  bez kosztu bocznicy 

ilość na i  w y ła d u n k ó w  w  tonach rocznie 
Kk-b z ł /

=  ——  uj t. ład. roczn.
Ł

W skaźn ik  ten d la  zak ładów  rozbudow anych może 
m ieć znaczenie ty lk o  o rien tacyjne .

4) W skaźn ik  w yko rzys ta n ia  parow ozów  m anew ro­
wych, w  ilo śc i w agonów  rozrządzanych w  ciągu godziny 
pracy parowozu, t j.
ilość w agonów  załadow. i  próżnych

ilość parowozogodzin p racy w szystk ich  parow ozów  
W  r trag o n  /

- uj / pa ro tuoz-godz.

W skaźn ikam i cha rak te ryzu jącym i oszczędne zapro­
je k to w a n ie  robó t ko le jo w ych  są:

7) W skaźn ik  kosztu robó t ko le jo w ych  w  tys. z ł na km  
zapro jektowanego to ru  (bez bocznicy), t j.
koszt robót ko le jo w ych  bez tabo ru  i bocznicy

ogólna długość to ró w  (bez bocznicy)
K k -b - t  tys zł. /

=  ------------ uj km
T

8) W skaźn ik  w łaściw ego zap ro jek tow an ia  robót ko ­
le jow ych  w  p ro fi lu  i  w  p lan ie , u ję ty  w  procentach 
kosztu robót z iem nych w  stosunku do ogólnego kosztu 
robót ko le jow ych , t j.

koszt robót ziem nych (bez bocznicy) X  100 

koszt robót ko le jo w ych  (bez bocznicy i taboru)

9) W skaźn ik  w łaściw ego użycia typu  naw ie rzchn i u ję ­
ty  w  procentach kosztu na w ie rzchn i w  stosunku do 
ogólnego kosztu robó t budow lanych , t j . :

koszt naw ie rzchn i X  100
koszt robót ko le jo w ych  (bez kosztu taboru)

*
R n

K k — t
w %

P rzy  p ro je k to w a n iu  now ych  zak ładów  przem ysło­
w ych  bardzo is to tn y m i są w ska źn ik i:

10) W skaźn ik  kosztu rob ó t ko le jo w ych  u ję ty  w  p ro ­
centach od ogólnego kosztu  w szystk ich  robó t t j :

koszt ro b ó t ko le jo w ych  X  10°
—------- :-------- ~ --------------------------— -------- w  %

ogólny koszt robó t k

11) W skaźn ik  kosztu zakupu tabo ru  u ję ty  w  procen­
tach od ogólnego kosztu rob ó t ko le jow ych , t j :
koszt zakupu taboru  X  100 K t
----------------------------------- :----------  =  ------  w  %
koszt ogólny robót ko le jo w ych  K k

U w a g a !  P rzy rozbudow ie  zakładu w  b ra ku  danych 
odnośnie is tn ie jących  to ró w  i  posiadanego tab o ru  — 
w ska źn ik i te n ie  mogą być m ia roda jne

P rzy  p ro je k to w a n iu  bocznic, t j .  połączenia s ta c ji P K P  
z zakładem  m ia ro d a jn y m i są w s ka źn ik i następujące:

5) W ska źn ik i kosztu Ugo k ilo m e tra  bocznicy w  tys ią ­
cach z ło tych , t j.
koszt budow y bocznicy w  tys. zł. Kb tys. z ł./
- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - =  —  u j  km
długość bocznicy w  km . Tb

5a) Ten sam w ska źn ik  cha rak te ryzu jący  op tym a lne 
zap ro jektow an ie  boczn icy w  p lan ie , t j,  

koszt bocznicy w  tys. ¡km

odległość pom iędzy stacją  P K P  
a zakładem  (w  p roste j l in i i )

Kb tys. zł./
=  ------ uj km

S
Ściśle: odległość pom iędzy zw ro tn icą  odgałęziającą 

bocznicę do zakładu na s ta c ji P K P , a zw ro tn icą  w p ro ­
w adzającą na p u n k t zdawczo-odb iorczy lu b  s tac ję  za­
k ładow ą. '

6) W skaźn ik  optym alnego zap ro jek tow a n ia  n iw e le ty  
bocznicy u ję ty  w  koszcie rob ó t z iem nych na bocznicy w  
tys. zł, t j.

D la  zak ładów  rozbudow anych w ska źn ik i 9 i  10 n ie  
mogą dać w łaściw ego pojęcia o kosztach ponieważ m ia ­
no w n ika  nie  m ożemy usta lić  naw et z dużym  p rz y b li­
żeniem. P rzy  ana liz ie  p ro je k tu  pom ocnym i być mogą 
w ska źn ik i następujące:

12) W skaźn ik  zagęszczenia sieci ko le jo w e j na zak ła ­
dzie, u ję ty  w  procentach, t j :

P ow ie rzchn ia  za jm ow ana ¡przez to ry  na zakł. X  100 

C a łkow ita  pow ie rzchn ia  zakładu 

P t
= ------  w  %

P

12a) Ten sam w ska źn ik  u ję ty  w  m b  na ha, t j :  
Długość to ró w  na zakładzie w  m b. Tz w  mib./ha

C a łko w ita  pow ie rzchn ia  zakładu w  ha P

13) W skaźn ik  cha rak te ryzu jący  pojem ność to ró w  na 
punkcie  zdawczo-odbiorczym  u ję tą  w  procentach, t j. :

długość to ró w  na punkc ie  zdawczo- odtbior. X  100 

ca łkow ita  długość to ró w  (bez bocznicy)
Tp

=  ------- w  %
T
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W  odniesieniu do ana lizy technologicznego procesu 
pracy transportow e j w e w ną trz  zakładu należałoby w  
p ro jekc ie  w stępnym , op ie ra jąc się ina dziele: „M aszyno- 
s tro je n ije “  t, 15 podawać jeszcze w s k a ź n ik i następujące:

14) W skaźn ik  czasu obro tu  wagonów  P K P  na zak ła ­
dzie w  godzinach na 1 wagon, t j :

i l ość wag.-godz. w agonów  P K P  przebyw a jących  w  zakł. 

ilość jednostek tego taboru

15) W skaźn ik  czasu ob ro tu -w agonów  zakładow ych w  
godzinach na 1 wagon, t j :

ilość w agonogodzin wagonów  zak ładow ych w  ruchu 
ilość załadowań tych  wagonów

16) W skaźn ik  średnie j pracy przewozowej jedne j je d ­
nostk i transp o rtow e j w  ciągu doby, w  to inokilom etrach 
na 1 wagon, t j. :
ilość w yko nyw a nych  to n o k ilo m e tró w  netto
ilość w agonów  będących w  ruchu

17) W skaźn ik  średniego dobowego przebiegu jednego 
wagonu w  k ilo m e tra ch  na 1 wagon, t j. :
Sum a w szystk ich  przebiegów (ładów, i  próan.) w  km
Ilość w agonów  w  ruchu

18) W spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  taboru  u ję ty  w  p ro ­
centach, t j. :
Ilość wagonogodzin w  ruchu X  100
Ilość wagonogodzin w szystk ich  posiadanych w agonów
w  %

19) W spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  przebiegów u ję ty  w  
procentach, t j. :
Ilość k ilo m e tró w
prze jechanych w  stan ie  za ładow anym  X  100
Ilość k ilo m e tró w  w  %
ogółem (prze jechanych z ła du nk ie m  i  bez)

20) W spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  tabo ru  liczony w  
procentach, t j . :
ilość przew iezionego ła d u n ku  w  tonach X  100 
ładowność w szystk ich  w agonów  przewożących 
ła d u n k i w  o/0

W skaźn ików  od 14 do 20 na podstaw ie analizow anych 
p ro je k tó w  z b ra ku  odpow iedn ich  danych nie  da się w y ­

prowadzić. W skaźn ik i, te można będzie dopiero w p ro ­
w adzić w  przyszłości.

Oczywiście w łaśc iw a  w artość podanych powyżej 
w ska źn ikó w  może być usta lona dopiero w  przyszłości. 
D z is ia j ju ż  wszakże można na podstaw ie w ie lu  prze­
analizow anych p ro je k tó w  usta lić  n iek tó re  z n ich , oczy­
w iśc ie  waha jące się w  bardzo szerokich granicach. D la  
zakładów  o w ie lk im  obrocie ła dunków , ja k  np. ko p a l­
nie, h u ty  itp . w ska źn ik i te w in n y  się kszta łtow ać w  
pob liżu  do lne j g ran icy, zaś na zakładach o m a łym  obro­
cie ładunków , w s ka źn ik i będą wyższe i  mogą d la  ba r­
dzo m ałych zakładów  kszta łtow ać się w  pob liżu  górne j 
granicy.

W skaźn ik i, k tó re  można by przyk ładow o dla o rie n ta ­
c j i  podać są następujące:

T
1) ------ =  od 5 m b./tys. ton rocznie do 30 m b./tys.

Ł  ton  rocznie

T
la )  ------  =  od 14 m b ./w  do 100 m b./w

W

Tp
2) ------  =  od 4 m b ./w  do 40 m b ./w  etc

W

Dalsze w ska źn ik i k s z ta łtu ją  się w  ten sam sposób 
i obecnie nie mogą być m ia ro d a jn ym i, ja k  w idać z po­
wyższych p rzyk ładów , toteż chcia łem  podać ty lk o  k ie ­
run ek  odpow iedn ich  prac i  ich zakres, d la  każdego bo­
w ie m  rodza ju  zakładu w s ka źn ik i te dadzą się bardzo

. . T
poważnie zawęzić i np. d la  kopa ln i w ska źn ik  ----- w aha

Ł
się ty lk o  w  granicach od 5 m b./t.t.r. do 7,6 m b./t.t.r.,

|W  końcu  pragnę dodać, że a r ty k u ł m ó j ma na celu 
w yw o łać  na om aw iany tem at ja k  najszerszą dyskusję, 
celem podniesien ia na wyższy poziom  p ro je k to w an ia  
transp o rtu  na zakładach przem ysłow ych, osiągnięcia ja k  
n a jd a le j idących oszczędności oraz uporządkow an ia  
i  jedno litego tra k to w a n ia  tych  spraw.

JU L IU S Z  K O W A L IK  —  (Warszawa)

K ierow an ie  zakładem  transportu  
samochodowego

Na V I  Sasji Sejm u P R L Prezes Rady M in is tró w  
J. C y rank iew icz  oraz M in is te r F inansów  T. D ie tr ic h  
w skaza li szereg na jis to tn ie jszych  b łędów  i zaniedbań 
gospodarczych, ja k ie  m ia ły  m iejsce w  1954 r. i  s iln ie  
p o d k re ś lili konieczność usp raw n ien ia  pracy przedsię­
b io rs tw , a szczególnie zm iany s ty lu , o rgan izac ji oraz 
m etod p racy zarządów i  k ie ro w n ic tw a  przedsięb iorstw .

B łędy  i  zan iedbania om aw iane na V I  Sesji S e jm u 
zna jd u ją  w yra z  także w  w yn ika ch  gospodarczych za 
1954 r. przeds ięb iors tw  transp o rtu  samochodowego.

Często jeszcze spotyka się dow ody z łe j o rgan izac ji 
transp o rtu  i n iew łaściw ego zarządzania środkam i prze­
w ozow ym i. Z ja w is k a  ta k ie  trzeba ja k  na jszybcie j w y ru ­
gować, gdyż przynoszą one znaczne szkody społeczne.

T ransp o rt sam ochodowy przeżywa okres szybkiego 
dynam icznego rozw oju . P ow sta ły  o lb rzym ie  przedsię­
b io rs tw a  i  zak łady transportow e, praca k tó rych  koo rdy ­
nowana jes t zgodnie z potrzebam i gospodarczym i. Jest 
to nowa dziedzina życia gospodarczego nie zna jdu jąca 
precedensu w  naszej przeszłości. S tąd b ra k  doświadcze­
n ia  w  organ izow an iu  p rzedsięb iorstw  i  k ie ro w a n iu  n i­
m i, stąd trudnośc i w e  w łaśc iw ym  doborze k a d r i  w  fa ­
chow ym  przygo tow an iu  załogi. D latego też w  transp o r­
cie sam ochodowym  można spotkać dość przypadkow y 
dobór lu d z i o różnych k w a lif ik a c ja c h , o różnym  przy­
go tow an iu  zaw odowym , n iek iedy  zupełn ie n ie  zw iąza­
nym  z ich  obecną pracą.

M am y także inne z jaw iska , a m ianow ic ie , że absol­
w enci szkół średnich i wyższych, kształcących ekonom i­
stów  transportu , po ze tkn ięc iu  się z codziennym  życiem  
przedsięb iorstw a, m a ją  duże w ą tp liw ośc i co do metod 
ich  nauczania, a n iek iedy  w  ogóle co do po trzeby ksz ta ł­
cenia się w  zakładach naukowych.

E konom ika transp o rtu  jes t n ie w ą tp liw ie  dyscyp li­
ną trudną . Różnorodność i  w ie lok ie runkow ość pow ią ­
zań czynn ików  ksz ta łtu jących  w ie lkość p ro d u k c ji 
i, okreś la jących jakość us ług jes t pow ażnym  przyczyn­
k ie m  d la  konieczności pośw ięcania czasu g ru n tow ne j 
nauce, aby na te różne czyn n ik i oddzia ływ ać zgodnie 
z w ym ogam i p lanów  gospodarczych.

W ie lu  ludziom , k tó rz y  zna jdą się po raz p ierw szy w  
zakładzie transp o rtow ym  i  ze tkną siię z kong lom era tem  
w ska źn ikó w  technicznych, eksp loatacyjnych i  fin a n so ­
w ych  grozi albo zagubien ie się w  szczegółach, albo oce­
n ian ie  z ja w isk  na podstaw ie jednego sztucznie, a często 
i  b łędn ie  w yrw anego oraz w yo lbrzym ionego fragm e n tu  
rzeczyw istości. J a k k o lw ie k  w szystk ie  w ska źn ik i, 
w szystk ie  z ja w iska  są ze sobą w za jem n ie  powiązane 
i w za jem n ie  na siebie oddzia łu ją , to trzeba um ieć roz ­
różniać pow iązan ia istotne, decydujące od pow iązań 
m n ie j is to tnych , k tó re  w  m in im a ln y m  stopn iu  oddzia­
łu ją  na p rodukc ję , a ty m  ba rdz ie j od pow iązań n ie is to t­
nych,
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A b y  dobrze k ie row ać zakładem  transportow ym , w y ­
konyw ać p lany  gospodarcze, przynosić ko rzyśc i społe­
czeństwu, trzeba um ieć w y k ry w a ć  głów ne ogn iw a w za­
jem nych  pow iązań czynn ików  decydu jących o tych 
w skaźn ikach  p ro d u kc ji, k tó ry c h  poziom  w  stosunku do 
p lanu  w a ru n k u je  uzyskanie abso lu to rium  dzia ła lności. 
T a k ie j „o d k ry w c z e j“  p racy po w in ie n  pośw ięcić się każ­
dy  now y k ie ro w n ik  zakładu transportow ego, każdy eko­
nom ista, k tó ry  chce napraw dę tw órczo pracować, a nie 
stać na uboczu życia przedsiębiorstwa. N ie  jes t to  ła tw e  
zadanie, ty m  ba rdzie j, że każde przedsięb iorstw o czy 
zakład m a sw o ją  specyfikę, sw o ją  odm ienną sytuację 
społeczno-ekonomiczną, in nych  lu d z i z in n y m i w ym aga­
n iam i, p rzyzw ycza jen iam i, zdolnościam i itd . D latego 
też poznanie nowego te renu  jes t pracą trudn ą , w ym a ­
gającą dużej c ie rp liw ośc i, ta k tu  i  n iek ie dy  poświęcenia, 
ty m  ba rdz ie j, że n ie  zawsze is tn ie je  ku  tem u p rzych y l­
na atm osfera.

W  każdym  przedsięb iorstw ie  w ys tęp u ją  pewne g łów  ­
ne g rupy  zagadnień, d la  każdego przedsięb iorstw a is t­
n ie ją  pewne stałe k ry te r ia , na k tó rych  pow inno  się 
opierać decyzje w  sprawach gospodarczych. P ierwsze 
ogniw o obe jm u je  zagadnienia związane z zasadą ca łko­
w itego w yko rzys ta n ia  osobistego m ateria lnego za in te re ­
sowania lu d z i p racy w  ro z w ija n iu  i  um acn ian iu  p ro ­
d u k c ji soc ja lis tycznej w  w y n ik a c h  przedsiębiorstwa.

W ie lk ą  ro lę  w  życ iu  je dn os tk i gospodarczej odgryw a 
ko ja rzen ie  m ateria lnego zain teresow ania p ra cow n ikó w  
z w y n ik a m i ich  p racy i  w y n ik a m i całego zakładu.

W łaśc iw e i  odpowiednio- zastosowane bodźce ekono­
m iczne s tw arza ją  p rzes łank i gospodarności i  podnoszą 
gw aranc je  w yko na n ia  p lanów . W  celu w yko rzystan ia  
tych m ożliw ości trzeba  bardzo dok ładn ie  poznać stoso­
wane w  zakładzie bodźce ekonom iczne i  sferę ich  dzia­
łan ia , a przede w szys tk im  poznać pow iązan ia p ro d u kc ji 
z systemem w ynagradzan ia , z systemem świadczeń 
przedsięb iorstw a na rzecz p racow n ików .

P rak tyczn ie  rzecz b iorąc k ie ro w n ic tw o  zakładu tra n ­
sportowego w in n o  poznać i  zrozum ieć po pierwsze poS - 
staw ow e w s ka źn ik i techniczno-eksp loatacyjne w  ta k im  
stopniu, aby um ieć sam odzieln ie sporządzić p lan  zdol­
ności przewozowej tabo ru  i  p lan  spedycji, po drug ie  
zb io row y u k ła d  pracy, um ow ę zakładow ą oraz system 
i s ta w k i w ynagradzan ia , obcw iązujące w  danym  za­
kładzie .

Is tn ie ją  ju ż  dz is ia j m ożliw ości dokładnego przestu­
d iow an ia  tych  dw óch zagadnień, naw et w  dość k ró tk im  
czasie, gdyż m am y w  b ib lio teka ch  i  na  pó łkach  ks ięgar­
sk ich szereg dobrych w yd a w n ic tw . N aw et d la  zupełnie 
początkującego ekonom isty transp ortu , w ys ta rczy  ca ł­
kow ic ie  m a te ria ł, podany przez inż. T. Sokołowskiego 
na 78 stronach w  książeczce p l. „W ska źn ik i techniczno- 
eksp loatacyjne w  transporc ie  sam ochodowym “ , bez po­
trzeby  uc iekan ia  się do prac w iększych czy tru d n ie j­
szych. U m ow ę zbiorową, um owę zakładow ą i przepisy 
o w ynag radzan iu  posiadają w szystk ie  zakłady, pracy. 
N ie  m ożna jednak  poprzestać na p rzestud iow an iu  l i te ­
ra tu ry  i  przepisów, ale należy poznać s k u tk i dz ia łan ia  
bodźców przez przeanalizow anie lis t  p łacy poszczegól­
nych g rup  p ra cow n ikó w  oraz dokum entów  okreś la ją ­
cych ich  w y n ik i p racy i  w yda jnośc i, ja k  np. k a r ty  d ro ­
gowe k ie row ców , k a r ty  p racy rzem ieś ln ików  s tac ji ob­
sług itp . Jeżeli p rzy  te j ana liz ie  zw róc i się uw agę na od ­
chy len ia  .w  w ynagrodzen iu  i w yda jnośc i poszczegól­
nych p ra cow n ikó w  i  u s ta li p rzyczyny  tych  odchyleń, to 
n ie w ą tp liw ie  zdobędzie się dużo p rak tycznych  w iado ­
m ości d la  k ie ro w a n ia  i  nadzorow ania zakładu. W  ten 
sposób można także w y k ry ć  p rze ja w y  b łędne j p o lity k i 
gospodarczej lu b  błędnego zastosowania bodźców, moż­
na spotkać dysproporc ję  w yn ika ją ce  z zachodzących 
jeszcze w  naszych w a run kach  różn ic  pom iędzy pracą 
osobistą a pracą społeczną. Z tego p u n k tu  w idzen ia  
w a rto  także oceniać s tru k tu rę  o rgan izacyjną przedsię­
b io rs tw a  oraz organizacje rachunkowości.

D ru g ie  k ry te r iu m  stanow i rentowność, p rzy  czym 
chodzi tu ta j o rentowność w  najszerszym  u jęc iu , a w ięc 
o rentow ność społeczną, k tó rą  osiąga się w  transporc ie  
przede w szys tk im  przez ekonom iczne w yko rzys tan ie  
sprzętu p rzy  śc is łym  przestrzeganiu reż im u oszczędnoś­
ci p racy żyw e j i m a te ria łów . W szystk ie  te e lem enty 
kon cen tru ją  się w  służbie dyspozytora i  d latego, aby

być dobrym  k ie ro w n ik ie m  całego zakładu transp orto ­
wego, trzeba dok ładn ie  ipoznać pracę dyspozytora —  po 
prostu  trzeba być dob rym  dyspozytorem . (Uwaga: s łow ­
n ik  w yrazów  obcych M . A rc ta  okreś la  dyspozytora w  
ten  sposób: „zastępca p ryncypa ła  w  zakładzie hand lo ­
w y m  lu b  p rzem ysłow ym ; zarządzający“ ).

W ykonyw ana  przez dyspozytora w stępna k a lk u la c ja  
pracy przewozowej op ie rd  się na znajom ości technicz­
no-ekonom icznych w łaściw ości poszczególnych jedno­
stek taboru  znajdującego się w  dyspozycji p rzedsięb ior­
stwa, techno log ii przewożonej masy tow a row e j, ekono­
m iczno-społecznej s tru k tu ry  obsługiwanego terenu oraz 
geogra fii i  n a tu ra ln ie  na znajom ości p lanu. T a k ich  w ła ­
śnie w iadom ości na leża łoby w ym agać od k ie ro w n ic ­
tw a  zakładu transportow ego; dobrze jes t gdy k ie ro w n ik  
posiada zezwolehie na prowadzenie po jazdów  mecha­
nicznych, gdyż szybciej i  lep ie j zrozum ie pracę k ie ro w ­
ców, gdyż ła tw ie j m u  będzie okreś lić  m ożliw ości p ro ­
dukcy jne  i  .ustalić cha rak te r przewozów. Bardzo isto tne 
jest rozpoznanie obsługiwanego terenu, doskonałe po­
znanie geogra fii gospodarczej, gdyż da je to bogaty m a­
te r ia ł d la  ana lizy  potrzeb przewozowych i  synchron izo­
w an ia  z n im i zdolności p ro d u kcy jn e j zakładu transp o r­
towego.

I  tu ta j,  podobnie ja k  p rzy  p ie rw szym  k ry te r iu m , is t­
n ie ją  m ożliw ości ko rzystan ia  z l i te ra tu ry  fachow e j, ja k  
np. inż. T . S oko łow ski: „Zasady eksp loa tac ji w  tra n ­
sporcie sam ochodowym “ , d r S t. Berezow ski „G eogra fia  
tra n sp o rtu “  —  i w ie le  in nych  prac, szczególnie z zakre­
su geogra fii gospodarczej.

W yższym  szczeblem p racy dyspozytora jest k a lk u la ­
c ja  p ien iężna przewozów, k tó ra  um o ż liw ia  w a lkę  
o obniżanie kosztów  przewozów  przez w łaśc iw ą  o rg a n i­
zację pracy taboru. Jest to także k a lk u la c ja  wstępna, 
uproszczona i  przystępna, taka  o ja k ie j pisze inż. T. So­
k o ło w sk i w e w spom niane j w yże j p racy „Zasady eks­
p loa ta c ji w  transporc ie  sam ochodowym “ . N iem n ie j je d ­
nak w ym aga ona pew nych w iadom ości teoretycznych
0 kosztach w łasnych  i  o podstaw ow ych w skaźnikach, 
k tó re  o d dz ia ływ u ją  na poziom  kosztów. T ru d n o  ju ż  
dz is ia j n ie  w ym agać od k ie ro w n ic tw a  zakładu zna jo­
mości kosztów  w łasnych , ich  p lanu  i  sprawozdań, 
a igno row an ie  tego zagadnienia n ie  pow inno  być to le ­
row ane, tym  ba rdz ie j, że ną ten  tem at także is tn ie je  
ju ż  dorobek b ib liog ra ficzny . Zresztą na jb a rdz ie j p ra k ­
tyczne w iadom ości pow inno się uzyskać bezpośrednio 
u p lan is tów  oraz księgow ych zak ładów  pracy.

T rzecim  k ry te r iu m , k tó re  pow inno  być uw zględn iane 
p rzy  k ie ro w a n iu  zakładem  transp ortow ym , jes t zgod­
ność p o lity k i transp o rtow e j z ta ry fa m i przewozowym i. 
W ychodząc z za łożen ia ,. że s ta w k i ta ry fo w e  i  przepisy 
ta ry fo w e  są w yrazem  p o lity k i transp o rtow e j państwa, 
można opierać na n ich  podzia ł zadań przewozowych 
pom iędzy poszczególne rodzaje środków  przewozowych
1 przedsięb iorstw a. W  prak tyce  podzia ł ten  dokonuje 
się jeszcze często żyw io łow o , a naw et spotyka się n ie ­
w łaśc iw ą , niezgodną z p o lity k ą  ta ry fo w ą , a kw izyc ją  
przewozów  i  p rze chw ytyw an iem  ładunków . Znajom ość 
ta ry f  przew ozow ych um o ż liw ia  p ra w id ło w ą  k a lk u la c ję  
przewozową, a dz ięk i tem u w yko rzys tyw an ie  n a jta ń ­
szych (ta ry fow o ) środków  transportow ych .

Znajom ość ta ry f  różnych środków  przewozowych, 
podbudowana znajom ością geogra fii transportow e j 
i  s tru k tu ry  ekonom iczno-społecznej te renu —  pow inna  
być jednym  z w ym ogów  w a ru n ku ją cych  objęcie k ie ­
rowniczego stanow iska w  transporcie . Jest to ty m  ba r­
dz ie j istotne, że przep isy i  s ta w k i ta ry fo w e  s tw arza ją  
bodźce dla  lepszego, pełn iejszego w yko rzys ta n ia  taboru  
(np. op ła ty  za przedłużen ie czasu posto ju  p rzy  za ładun­
ku  lu b  w y ła d u n k u  samochodu lu b  op ła ty  u lgow e za 
w yko rzys ta ny  przebieg po w ro tn y  po jazdu) i  ich  pozna­
nie  i. w yko rzys tan ie  u m o ż liw ia ją  obniżenie kosztów 
przewozu i  zw iększenie aku m u la c ji. Z tych  w zg lędów  
k ie ro w n ik  zakładu po w in ie n  znać ta ry fę  samochodową 
i  spedycyjną oraz orien tow ać się w  k o re la c ji op ła t za 
przewóz różw ym i środkam i transp ortow ym i. M ożna by 
w ięc wym agać um ie ję tnośc i fa k tu ro w a n ia  usług w łas ­
nego zakładu oraz k o n tro lo w a n ia  np. lis tó w  przewozo­
w ych  ko le i i  żeglugi. Zdobycie tych  w iadom ości jest 
także u ła tw io ne  dz ięk i p racy ob. F r. M aku lca  „T a ry fy  
drogow e“ .
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W reszcie czw a rtym  k ry te r iu m  k ie ro w n ic tw a  pow inna  
być ro tac ja  środków  obrotow ych, k tó ra  łączy w  sobie 
przede w szys tk im  zagadnienia ta k  zw anej dyscyp liny  
rozrachunkow e j oraz dyscyp liny  finansow e j w  prze­
strzeganiu w ie lko śc i zapasów m a te ria ło w ych  i  innych  
a także ogólnego poziom u kosztów.

Dobre w y n ik i eksp loatacyjne i  techniczne mogą być 
zaprzepaszczone pod w zględem  finansow ym  przez za­
m rożenie środków  finansow ych  w  zbędnych zapasach 
czy w  zaleg łych n iezrea lizow anych należnościach. D la ­
tego też duże znaczenie m a sta ły, codzienny nadzór nad 
p raw id łow ośc ią  obiegu środków , nadzór ten u m o ż liw ia  
bardzo często w y k ry c ie  zb iu ro kra tyzow a n ia  pracy, b łęd­
nego obiegu dokum entów  i  n iew łaśc iw e j o rgan izac ji 
pracy.

Podstawy teoretyczne podane są w  w ie lu  książkach 
w ydanych  przez PW . Gosp., a także W yd. Kom . ja k  np. 
M. M adeyski „P lanow an ie  w  transporc ie  samochodo­
w y m “ , s k ry p ty  W SE Szczecin, SGPiS itd .

G rutowm e poznanie om ów ionych czterecli g rup za­
gadnień s tanow i naszym zdaniem  k lucz  do zrozum ien ia 
całego procesu produkcyjnego, u ła tw ia  k ie row a n ie  n im  
i  u m o ż liw ia  stw arzan ie  w a ru n k ó w  dla  pogłęb ian ia  fo rm  
i  popu laryzow ania  ruchu  w spó łzaw odn ic tw a pracy.

Podane cztery g rupy zagadnień tworzą zespół w ym o­
gów zawodowych, ja k im  pow inno  odpowiadać przygo­
tow an ie  k ie ro w n ik a  zakładu transportow ego. P od kre ­
ślam y słowo „zaw odow ych“ , gdyż obok n ich  n ie w ą tp li­
w ie  ważną ro lę  od g ryw a ją  inne cechy i  zdolności k ie ­
ro w n ic tw a , ja k  np. postawa społeczno-polityczna, ogól­
ne wykszta łcen ie, in te ligenc ja , m ora le  itd  itd .

Jest rzeczą n ie w ą tp liw ą , że wszyscy „n o w i“  trans ­
po rtow cy, a w ięc ludzie  pracu jący w  transporc ie  samo­
chodowym  bez dostatecznego przygo tow an ia  p o w in n i 
poznać przede w szys tk im  om ów ione w yże j cztery g ru ­
py zagadnień, to znaczy:

—  w a ru n k i p racy i p łacy,
—  służbę dyspozytorską,
—  ta ry fy  transportow e,
—  ro tac ję  środków  obrotow ych.
A bso lw enc i średnich i  wyższych szkół transp orto ­

w ych  nie mogą poprzestać na w iadom ościach zdobytych 
w  uczelniach, ale bezwzględnie muszą je  pogłębić przez 
szczegółową analizę w łaśn ie  tych  samych czterech g rup  
zagadnień w  k o n k re tn y m  przedsięb iorstw ie , w  p ra k ty ­
ce codziennego życia zakładu pracy.

Trzeba p rzy  ty m  stw ie rdz ić ,’ że o ile  druga grupa p ra ­
cow n ikó w  (absolwenci) m a ją  w a ru n k i d la  sam odzielne­
go u g run to w an ia  w iedzy, to  grupa pierw sza n ie  może 
być pozostaw iona bez pom ocy z zewnątrz.

D latego też, m im o is tn ien ia  szkół zaw odowych a na­
w e t wyższej ucze ln i o spec ja lizac ji eko no m ik i transp o r­
tu  samochodowego, w yd a je  się konieczne organ izow a­
nie ku rsów  przez poszczególne centra le  przedsięb iorstw  
transportow ych  i  to zarówno ku rsó w  z oderw aniem  od 
p racy ja k  i  bez oderw ania  od pracy.

Poza ty m  nasuwa się ju ż  obecnie pytan ie  czy n ie  na­
leżałoby skorzystać z doświadczeń n ie k tó rych  zakładów  
pracy (np. P K P ) i  w p row adzić  obowiąze.k kom isy jnego 
sprawdzania p rzygotow ania  kandydata  do ob jęcia sta­
now iska  w  transporc ie  samochodowym.

W . A N D R U S Z K IE W IC Z  (Gdańsk)

W spółpraca portóiu z ko le ją
Jednym  z w a ru n k ó w  dobre j p racy po rtó w  i  osiąga­

nia  przez n ich  coraz lepszych w y n ik ó w  eksp loatacyj- 
no-ekonom icznych jest socja listyczna w spółpraca czyn­
nych w  po rtach  przeds ięb io rs tw  i  in s ty tu c ji. Szcze­
góln ie  ważne jest w łaśc iw e  ksz ta łtow an ie  się w a ru n ­
ków  w spó łp racy p o rtu  z ko le ją . N a leży bow iem  pod­
kreś lić , że w  naszych w arunkach  ogrom ną większość 
przyw ożonych do po rtów  s ta tka m i ła d u n kó w  w yw oz i 
się z po rtó w  .koleją, a rów n ież w  dowozie ła dunków  
od s trony  lądow ej, np. do po rtu  G dyn i —- w ystępu je  
p ra w ie  w yłącznie ikolej.

Pom im o, że um ow nym  kon tra he n tem  ko le i na te re ­
nie  p o rtu  jes t spedytor, k tó ry  zleca zarządow i po rtu  
załadunek i w y ładu ne k w agonów , to jednak  ¡praktycz­
nie  p rz y  odbiorze i nadan iu  przesyłek następu je ścisłe 
w spó łdz ia łan ie  pom iędzy po rtem  i ko le ją . W zajem ne 
w ięc poznawanie swoich m ożliw ości i  potrzeb oraz 
u ła tw ia n ie  sobie p racy eksp loatacy jne j da je zarówno 
ko le i, ja k  i  p o rto w i ogromne ko rzyśc i ekonomiczne.

Trzeba podkreślić , że na przestrzeni m in ionych  dzie­
sięciu la t  w spółp raca pom iędzy po rta m i a k o le ją  u k ła ­
da się coraz lep ie j. W spólne p lany, narady, k o n fe re n ­
cje, a naw et w spó ln ie  pode jm ow ane i  rea lizow ane zo­
bow iązan ia w y tw o rz y ły  ju ż  s ilną  w ięź społecznej 
w spółpracy. Lepsze jes t w yko rzys tan ie  w agonów  łado­
w anych  obecnie w  porcie, ko le j u ła tw ia  pracę po rtom  
przez aw izację  z trasy  ze s ta c ji w ęzłow ych, położo­
nych na te ren ie  D O K P  „p o rto w e j“ , o zdążających do 
p o rtó w  wagonach ładow nych . Ogłoszono szereg słusz­
nych n o w y c h  przepisów  o p racy  ¡kolejowej na teren ie 
p o r tu jZ a w ie ra ją  je  g łów n ie  ..Dekre t o przewozie prze­
sy łek i  osób k o łg ja m i“ - w  za łączn iku  11-a, k tó ry  nosi 
ty tu ł „P rzep isy  o nadaw an iu  i w yd aw a n iu  przesyłek 
ko le jo w ych  w  po rtach  m orsk ich “ , zarządzenie M in is tra  
Ż eg lug i n r  167 z d n ia  10.VII.1953 r „  wydane w  poro­
zum ien iu  z M in is tre m  K o le i i R egu lam iny ko le jow e  
obsługi portu , opracowane oddzie ln ie d la  G dyn i, G dań­
ska i  S zczecina j P lany  ko le jow e „n a ła d u n ku  w agonów “  
•— m iesięczne i  p ięc iodn iow e, ja lk też p la n y  obsług i nad­
brzeży po rto w ych  są dużą pomocą rów nież i d la  po rtu . 
O pracow anie szeregu uch w a ł i zaleceń przez K om is ję  
K o le jow ą  S ekc ji M o rsk ie j —  P o lsk ie j Izby  H a nd lu

Zagranicznego lu b  też przez K om is ję  w spó łp racy po r­
tó w  z zapleczem, dz ia ła jącą w  oparc iu  o M in is te rs tw o  
Żeglug i, usp raw n iło  opera tyw ną współpracę. Duże, bez­
pośrednie zainteresowanie, ja k ie  okazuje D O K P  G dańsk 
d la  po trzeb i p ro b lem a tyk i portów , da je  w  w y n ik u  sze­
reg w spó lnych osiągnięć apara tu portowego ł ko le ­
jowego.

Osiągnięcia te jednakże daleko nie w ycze rpu ją  za­
gadn ien ia dobre j w spó łp racy  po rtó w  z ko le ją . Pozo­
sta je  ca ły  tszereg sp ra w  n ieza ła tw ionych  i  is tn ie ją  moż­
liw ośc i w ie lu  uspraw nień, pozw ala jących na osiąganie 
dalszych, coraz lepszych e fe k tó w  w  pracy.

W ym ien im y  n ie k tó re  z nich.
1. P lanow an ie  dobowe nade jścia  w agonów  ładow nych 

do po rtu  z podziałem  na ośm iogodzinne zm iany robo­
cze.. K o le j nie daje p o rto w i pełnego rozeznania, ja k ie  
w agony ładow ne ¡podstawi w  porcie w  następnej dobie, 
pom im o’, że wagony te są ju ż  nadane i  zdążają do portu . 
O dczuwa się b ra k  in fo rm a c ji z trasy, stąd w ys tęp u ją  
liczne trudnośc i w  zap lanow aniu pracy w  porcie  na 
następną dobę. T rudności te lwystę;piują szczególnie 
ostro w  niedziele i  św ięta. T ak ie  w ięc p lanow anie  k o ­
le jow e nadejścia w agonów  do p o rtu  jes t gospodarczo 
uzasadnione i  pow inno być przez k o le j wprowadzone.

2. A w izac ja  o wagonach, zdążających do po rtu , po­
w in n a  nadchodzić n ie  ty lk o  z w ęzłow ych s ta c ji „p o r­
to w e j“  D O K P , ale rów n ież z dalszych D O K P  oraz z 
w lo to w ych  s tac ji granicznych. Stosowana obecnie a w i­
zacja z te renu D O K P  „p o rto w e j“  da je za m a ło  czasu 
na p rzygotow anie  odpow iedniego fro n tu  p racy prze­
ładunkow e j, dlatego konieczna jes t aw izacja  z dalszych 
pu nk tów . Taik zorganizowana aw izacja  z trasy  prze­
w ozu będzie ¡fundam entem  om ówionego w yże j p la ­
now ania  i  u ła tw i sp raw ny w y ła d u n e k  setek różnych 
w agonów  na dobę. N ie  będzie wówczas w  porcie „za ­
skoczeń“  w  podstaw ian iu  wagonów niezgłoszonych na 
daną dobę lu b  zm ianę roboczą. P o rt m usi m ieć moż­
ność w łaściw ego p rzygo tow an ia  się do sprawnego w y ­
ła d u n ku  w  czasie doby —  szczególnie w agonów  k ry ­
tych.

3. P rzybycie  do p o rtu  wagonów  z ła dunkam i, prze­
znaczonym i do p rze łądunku  bezpośredniego na ok rę -
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ś lony sta tek, w  dn iach oznaczonych w  lis ta ch  przew o­
zowych, zm n ie jszy łoby liczbę „św iadom ych“  przesto­
jów . M a  to  obecnie m ie jsce w  przypadkach, gdy k o le j 
w  stosunku do obow iązu jących ją  te rm in ó w  dostawy 
„przedwcześnie“  dowozi w agony do portów , a to w a r 
przeznaczony je s t do bezpośredniego p rze ładunku  na 
statek. Stąd w prow adzen ie  'd la  okreś lonej gruipy tow a­
rów , k tó re  z uzasadnionych w zg lędów  p o w in n y  ¡być 
prze ładow yw ane bezpośrednio z wagonów , przewozów 
z dostaw ą na oznaczony te rm in  by łoby  w ie lk im  postę­
pem  w  organ izow an iu  tych  prze ładunków . Sprawa ta  
w ym aga szczegółowego przepracowania, uw zględn ia i ą- 
cego doświadczenie przede w szys tk im  z przewpzów be ­
konów  i  jagód.

4. U rea ln ien ie  te rm in u  dostawy przeznaczonego na 
przebieg w agonow y ze s ta c ji nadania do p o rtu  —  pod­
n ios łoby dyscyp linę  czasu przewozu i  p rze ładunków  
po rtow ych . Częste są p rzypadk i, że na te j ¡samej tras ie  
czas przebiegu w agonów  do p o rtu  jest dw a  razy k ró t­
szy, n iż w skazu ją  na to  obow iązu jące te rm in y  dosta­
w y. Pozornie ta ry fo w o  „ je s t w szystko w  po rządku“ . 
U tru d n ia  to jednak  po rtow ą gospodarkę sk ładow ą i p la ­
nowe za ładunk i s ta tków . Dobrze, że ko le j p o tra f i ju ż  
ta k  znacznie skracać czas prze lo tu  wagonów, ale je ­
szcze le p ie j by łoby, gdyby te  osiągnięcia u ję te  b y ły  
w  ra m y  u rea ln ionych , zaostrzonych no rm  czasu na ¡prze­
jazd wagonów  ¡do portów .

5. P odstaw ianie do po rtó w  w agonów  w  porze dz ien­
ne j —  w  godzinach ¡rannych i po łu dn iow ych  i u n ik a ­
nie pods taw ian ia  ich  w  porze nocnej —  zw iększy w y ­
dajność pracy. P odstaw ianie w agonów  ładow nych  i 
próżnych pow inno w  porcie odbyw ać się g łów n ie  na 

g o d z in ę  7,00 i  15,00, a zabieranie Ich przed godziną
15,00 i  23,00. Praca p rze ładunkow a w  ¡porcie, p ro w a ­
dzona w  porze dziennej, jes t o w ie le  w yda jn ie jsza  i 
bezpieczniejsza, a n iże li praca w  ¡nocy. W  nocy napo­
ty k a  się :na trudn ośc i w  id e n ty fik o w a n iu  cech, n u ­
m erów , oznaczeń ko lo ra m i itp . ¡poszczególnych p a r ti i 
ła d u n kó w  drobn icow ych, w y łado w yw anych  z wagonów . 
W  porze ¡nocnej lepsze e fe k ty  da je  załadunek z maga­
zynów, an iże li z wagonów , gdyż w  m agazynie ła d u n k i 
te m ożna odpow iedn io przygotow ać do załadowania 
podczas dnia.

6. Z w iększen ie> dyscyp liny  podstaw ian ia  zaplanow a­
nych i zam ów ionych w agonów  próżnych u m o ż liw i l i ­
k w id a c ję  p rze rw  w  w y ła d u n k u  to w a ró w  ze sta tków , 
pow sta jących ż powodu „b ra k u  w agonów “ . Jeżeli ju ż  
P K P  nie ¡są w  stan ie  ¡podstawić w ym aganej liczby  w a­
gonów, to  po rt po w in ie n  być o ty m  pow iadom iony w  
ta k im  czasie, aby nie dopuszczać do p rzesto jów  ¡stat­
ków , brygad roboczych i  ła m an ia  po rtow ych  p lan ów  
dofoowo-zm ianowych. Posto jowe s ta tku , ¡spowodowa­
ne n iepodstaw ien iem  przez ko le j zaplanow anych i za­
potrzebow anych wagonów , pow in no  obciążać PKP.

7. D okładne spraw dzanie przez P K P  stanu zdatno- 
ści zam ów ionych wagonów , przed ich podstaw ien iem  
na ¡nabrzeża portow e, w y k lu czy ło b y  d y s k w a lifik a c ję  
n ieodpow iedn ich  w agonów  na m ie jscach pracy. Pod­
staw ien ie  pom iędzy do b rym i w agonam i rów n ież n ieod­
pow iedn ich , uszkodzonych, inp. ¡pod zboże w y ła d o w yw a ­
ne ze sta tku , pow odu je  —  po z d y s k w a lifik o w a n iu  tych  
w agonów  —  zbędne za to ry  p rzy  s ta tku , doda tkow e m a­
new ry, przesto je i  n iepotrzebne koszty d la  w szystk ich  
przedsięb iorstw .

8. P rzydzie len ie  p o rto w i odpow iedn ie j liczby  ta k  zw a­
nych „wagom ów-pude ł“  d la  dokonyw an ia  przew ozów  w e- 
w n ą trzp o rto w ych  usp raw n iłoby  lepsze w yko rzys tan ie  
m agazynów  d ru g ie j s tre fy  (d ługoterm inow ych). Wago- 
ny-pud ła , n ie  nadające ¡się ju ż  do norm alnego ruchu  na 
szlakach ko le jow ych , mogą spełniać jeszcze pożyteczną 
rolę, jako  środk i przewozu tow a rów  w e w n ą trz  portu . 
W  ¡samej ty lk o  G dyn i w  ro ku  1954 ta k im i ‘ przekaza­
n y m i ¡portow i ¡przez P K P  w agonam i-pud łam i p rzew ie ­
ziono ponad 100 tys ięcy  ton  ła dunków , co um o ż liw iło  
np. m. in . lepszą obsługę s ta tków  wychodzących do 
C h ińsk ie j R e p u b lik i Ludow e j. P rzew ozy te, odbyw ające 
się n ieraz na tras ie  k ilku d z ie s ię c iu  lu b  k ilk u s e t m e­
tró w , zapobiegają kosztow nym  ho low an iom  s ta tku  oraz 
u m o ż liw ia ją  dokonyw an ie  n iezbędnych p rze rzu tów  to ­
w a ró w  do d ru g ie j s tre fy  m agazynów.

9. W zm ocnien ie apara tu po rto w ych  dyspozytorów  
kolejowych, Konieczne jest, aby dyspozytorzy kolejowi

b rą li op e ra tyw ny  udz ia ł w  us ta lan iu  ¡pracy po rtu  na 
każdą zm ianę roboczą oraz u trz y m y w a li łączność z 
d yżu rn ym i dyspozytoram i p o rto w y m i w  czasie całe j do­
by. Dalsze zacieśnienie opera tyw ne j w spó łp racy dyspo­
zy to rów  u ła tw iło b y  pracę po rtu , a k o le i —• p rzeprow a­
dzanie m an ew ró w  na nabrzeżach. Często kole jność pod­
staw ien ia  lu b  zabran ia w agonów  decyduje o powodze­
n iu  szybkościowej obsług i s ta tku , dlatego konieczne 
jest bezpośrednie pow iązanie dyspozytorów  ko le jow ych  
z po rtow ym i.

10. U ruchom ien ie  na te ren ie  samego po rtu  G dyn ia 
ekspedycii ko le jo w e j, przeznaczonej d la  odp raw y ¡prze­
sy łek drobnych, u ła tw iło b y  pracę w  ty m  typow o d ro b ­
n icow ym  porcie. U m o ż liw iło b y  to w ye lim in o w a n ie  
uc iąż liw ych  i  ¡bardzo kosztow nych prze jazdów  samo­
chodowych, k tó re  obecnie m a ją  m iejsce p rzy  odwoże­
n iu  w ie lu  tysięcy ton  przesyłek d robnych  z p o rtu  do 
..m iasta“ , gdzie m ieści ¡sie ekspedycja drobnicow a. — 
Sprawa jes t ty m  w ięce j aktua lna, że G dyn ia  ja ko  ¡port 
d robn icow y, w  p rzec iw ieństw ie  ¡do Gdańska i  Szcze­
cina dotychczas ta k ie j ekspedycji n ie  posiada, pom i­
m o stałego w zro s tu  przesyłek drobnych nie ty lk o  im ­
po rtow ych  i  eksportow ych, ale rów n ież tranzytow ych .

11. Uznanie m a rsz ru ty  za ładow yw anej i  zestaw ianej 
p rzy  jednym  s ta tku  lu b  jednym  m agazynie na k ilk u  
torach rów no leg łych , jako  m arsz ru ty  nadawczej. W  p o r­
cie pu nk tem  ła du nkow ym  jest każdy odcinek pracy, 
po k ryw a ją cy  ¡się z długością s ta tku  lu b  długością ra m ­
py m agazynowej, obe jm u jący taką  ilość to ró w  ¡kolejo­
w ych  na ja k ic h  można podstaw ić w agony do prze­
ładunku . Np. p rzy  za ładunku ru d y  ze sta tku, w agony 
podstaw iane są, co jes t w a ru n k ie m  szybszej obsługi, 
na ikilk-u specja ln ie  w  ty m  celu Zbudowanych torach. 
Jednakże k o le j m a w ą tp liw ośc i, czy można wagony te 
uznać, ja ko  załadowane na je dn ym  punkcie  ła d u n ko ­
w ym . P o rto w cy  p rzekonan i są, że tak . Uzgodnienie tego 
s tanow iska może znacznie zw iększyć liczbę m arszru t 
nadawczych fo rm a lnych  w  porcie.

Poza postu la tam i pod adresem ¡kolei, są ¡również i ta ­
k ie , k tó ry c h  rea lizac ja  zależy g łów n ie  od portu . P o rt 
pow in ien  w prow adz ić  szereg uspraw nień, k tó re  p rzy ­
n ios łyb y  ko le i bezpośrednie korzyści.

1. K o le jne  za ładow yw an ie  lu b  w y łado w yw an ie  w a ­
gonów, s tanow iących zw a rtą  grupę na odc inku  na­
brzeża.

Ze s trony  ¡pracowników  ¡portowych zbyt m ało w ag i 
p rzyk łada  się do zm niejszenia m anew row ych  prac ko ­
le i, co można by łoby  uzyskać ¡przez ko le jn e  rozłado­
w yw a n ie  w agonów  —  podstaw ionych na je dn ym  to- 
rze, ta k , aby w  czasie obsług i danego nabrzeża przez 
ko le j w agony „go tow e“  do zabran ia s ta ły  obok siebie. 
W agony n ie  załadowane lu b  w y ładow ane w  danej 
zm ianie roboczej po w in ny  stanow ić oddzielne, zw arte  
grupy. Niedopuszczenie do „p rz e p la ta n k i“  w agonów  
zdanych ¡kolei z jeszcze n iezdanym i usp raw n ia  i  s k ra ­
ca czas m anew rów , a ty q i sam ym  obsługi nabrzeża 
przez ko le j.

2. W yciągan ie w  czasie trw a n ia  zm iany ¡roboczej, na 
każdym  m ie jscu  pracy, w agonów  gotowych do zabra­
nia, z ¡pomiędzy w agonów  ¡pozostających na następną 
zmianę. P rzeprow adzanie przez apara t po rto w y  bieżąco 
segregacji w agonów  na tychm ias t po załadowaniu, p rzy  
użyciu  po rtow ych  podciągarek lu b  m echanicznych prze- 
pychaczy, u ła tw ia  Ikolei pracę m anew row ą na danym  
nabrzeżu. Ilość ¡podciągarek wagonow ych w  porcie stale 
w zrasta, stąd segregacja w agonów  na m ie jscu  ¡pracy, 
to  jes t p rzy  każdym  s ta tku  lufo m agazynie, pow inna 
być w  coraz w iększe j m ierze w y k o n y w a n a ' przez p o rt 
w e  w łasnym  zakresie. U m o ż liw i to ko le i szybkie  za­
b ie ran ie  w  ten sposób p rzygotow anych wagonów. 
Obecnie, p rze tok i zw iązane z w yb ie ra n iem  w agonów  
„go to w ych “ , spośród w szystk ich , zna jdu jących  się na 
torach danego p u n k tu  ładunkow ego, za jm u ją  ko le i 
zbyt w ie le  czasu, co opóźnia n ieraz p lanow ą obsługę 
nabrzeży.

3. Podniesienie poziom u pracy apara tu  portowego 
przez p ra w id ło w e  załadowanie to w a ró w  na w agony, a 
¡szczególnie um ocow yw an ie  1 zabezpieczenie tych  to ­
w a rów , w yk lucza jące  p rzyp ad k i konieczności popra ­
w ia n ia  i  zabezpieczania ła d u n ku  na tras ie  przewozu. 
Dalsze szkolenie ładowaczy i b rygadz is tów  po rtow ych



Rak  VI I T R A N S P O R T S ir. 305

w  zakresie_ znajom ości przepisów  o ładow an iu  i  w y ­
ła do w yw a n iu  w agonów  tow arow ych , ja k  też zw iększe­
n ie  in s tru ow an ia  ro b o tn ik ó w  w  czasie p racy -— pozw o li 
podnieść poziom  jakośc i p ra cy  p rze ładunkow ej. G łó w ­
ne uchyb ien ia  w ys tęp u ją  obecnie w  porcie p rzy  łado­
w a n iu  kop a ln ia ków  i  zboża.

4. D okładnie jsze każdorazowe przygo tow yw an ie  na ­
brzeży do ko le jo w ych  prac m anew row ych , przeprow a­
dzanych w  ram ach p lanow ych  obsług. Po to, żeby 
ko le j mogła^ spraw n ie  dokonyw ać m an ew ró w  ;na to ­
rach nabrzeżnych, po rtow cy  p o w in n i przed każdą p la ­
nową obsługą do k ła dn ie j n iż  dotychczas sprawdzać i 
oczyszczać to ry  oraz ich  otoczenie w  zasięgu s k ra jn i 
w agonow ej, aby n ie  dopuszczać do pozostaw ian ia nie 
zdem ontowanych pom ostów  ładunkow ych , sprzętu 
prze ładunkow ego _ itp ., k tó re  pow odują  niepotrzebne 
'p rze rw y w  czasie m an ew ró w  na nabrzeżu. Trzeba 
przy ty m  zacieśnić bezpośrednią w spółpracę k o le jo ­
w ych ustaw iaczy w agonow ych z p o rto w ym i starszym i 
b rygadz is tam i odc inkow ym i oraz brygadzistam i, p ra cu ­
ją c y m i w  obrębie re jon ów  m anew row ania .

5. B liższe określen ie  każdorazowe m ie jsca, na  k tó re  
na leży ustaw iać wagony. P ra k ty k a  w ykazu je , że nie 
w ystarcza ogó ln ikow e określenie m ie jsca podstaw ien ia  
w agonów  przez podanie n u m eru  m agazynu lu b  nazw y 
s ta tku , gdyż ram pa m agazynowa m a nieraz ponad 200 
m e trów  d ługości i  n ie  jes t obojętne, gdzie w agony zo­
staną podstaw ione. To samo dotyczy dużych ¡statków, 
k tó rych  długość w ynos i stoki Ikadziesią t metrów '. O kre ­

śla jąc ko le i m ie jsce podstaw ien ia  wagonów , pow inno 
się w ięc bezwzględnie podawać rów n ież  num er h a li m a­
gazynowej _ oraz nu m ery  bram , a przede w szystk im  
wskazywać czy w agony m a ją  być podstaw ione na to ry  
„odw odne“  czy też „od lądow e“ . P rzy s ta tku  pow inno  się 
określać rów n ież num er ładow n i.

6. Tak najszersze w yko rzys tan ie  wagonów, rozłado­
w anych  p rz y  tychże m agazynach portow ych . Zarów no 
po rtow cy, ja k  też spedytorzy p o w in n i zw iększyć w y ­
s iłk i o rgan izacyjne w  k ie ru n k u  stosowania tzw . po­
dw ó jn ych  re lac ji, po legających na na tychm iastow ym  
za ładow yw an iu  to w a ró w  do wagonów , k tó re  zostały 
przed c h w ilą  rozładowane na danym  m ie jscu pracy. 
System  ten e lim in u je  zbędne m anew ry, ja k  w yc iąga­
nie w agonu z nabrzeża i  ponowne podstaw ian ie  na ¡na­
brzeże, a ty m  sam ym  poważnie skraca c y k l obiegu 
wagonu.

Poza w yże j w y m ie n io n y m i pu nk tam i, pozostaje je ­
szcze w ie le  innych , n ie  om ów ionych na ty m  m ie jscu 
p rzypadków , m ających ¡poważny w p ły w  na usp raw n ie ­
nie w spó łp racy z ko le ją . Są ¡to np. zw iększenie tem pa 
p rze ładunków , zbudowanie daszków, um oż liw ia jących  
prze ładunek w  czasie opadów atm osferycznych, d o k ła ­
dne oczyszczanie w agonów  i zm niejszenie ich  uszko­
dzeń, p rze ła dun k i w  niedziele i  św ięta itd .

Jak najszersza rea lizac ja  tych  usp raw n ień  jest w a ­
ru n k ie m  podniesien ia pracy k o le i i  pa rtó w  na wyższy, 
m z dotychczas, poziom. P rzynies ie  ona w  efekcie po­
ważną obniżkę kosztów  w łasnych  ¡kolei i  po rtów . '

M A R E K  Ż Y L IC Z  (Warszawa)

R e iriz ja  ko n iren c ji ucarszauskiej 
o m iędzynarodow ym  przew ozie lotniczym

K on w e nc ja  o u jed nos ta jn ien iu  n ie k tó rych  p ra w id e ł, 
dotyczących m iędzynarodow ego przewozu lotniczego, 
podpisana w  W arszaw ie d n ia  12 paźdz iern ika  1929 r. *), 
zna,na na ca łym  św iec i e pod ¡nazwą k o n w e n c ji w a rszaw ­
sk ie j, jes t z pewnością je dn ym  z na jw iększych  osiągnięć 
w spó łp racy m iędzynarodow ej w  dz iedzin ie  lo tn ic tw a . 
Co w ięce j, ze w zg lędu na ilość państw  - s tron  jest to  
n a jb a rd z ie j powszechna ze w szys tk ich  k o n w e n c ji regu­
lu ją cych  zagadnienia c y w iln o  praw ne. Od w ie lu  la t  
konw encja  warszaw ska rządzi m iędzynarodow ym  prze­
wozem  lo tn iczym , okreś la jąc stosowane w  ty m  prze­
wozie dokum enty , ważnie jsze obow iązk i s tron  um o w y 
przewozu oiraz odpow iedzia lność p rzew oźn ika  i  zasady 
dochodzenia roszczeń odszkodowawczych. N a tle  k o n ­
w e n c ji uksz ta łto w a ł się ca ły  system  us taw odaw stw  
w ew nę trznych  i  szczegółowych w a ru n k ó w  przewozu, po­
w sta ło  m nóstw o orzeczeń sądowych, rozw inę ła  się bo­
gata lite ra tu ra . N ic  -więc dziwnego, że bodaj rta jba rdz ie j 
po pu la rn ym  dziś zagadnieniem  m iędzynarodow ego p ra ­
w a lotn iczego jes t pro jektow an ia re w iz ja  kon w e nc ji.

P rzy stosow aniu ko n w e n c ji nasunęły się pewne tru d ­
ności i  u w y d a tn iły  się pewne lu k i,  co jes t rzeczą zro ­
zum ia łą , je ś li się weźm ie pod uwagę skom p liko w a ny  
cha ra k te r i  n iezw yk le  szybk i rozw ó j m iędzynarodow ego 
ob ro tu  lotniczego. W  szczególności, zaczęto k ry ty k o w a ć  
zby t szczegółowe w ym agan ia  dotyczące dokum entów  
przewozowych, zby t n is k ie  gran ice odpow iedzia lności 
p rzew oźn ika  oraz ¡niezbyt jasne określen ie  przypadków , 
w  k tó rych  granice te n ie  są stosowane. Znaczną jednak 
część trudn ośc i s tw o rz y ł n ie  teks t kon w e nc ji, lecz n ie­
ob licza lne orzecznictw o sądów n ie k tó rych  k ra jó w , zw ła ­
szcza anglo-sasfcich, wypaczające n ie ra z  is to tn y  sens 
kon w e nc ji. Jako p rz y k ła d  można przytoczyć w y ro k i n ie  
uznające ograniczeń odpow iedzia lności p rzy  przewozie

*) ¡Tekst konw encji w ;Dz. U. z 1933 r. n r 8, poz. 49. T łu ­
maczenie polskie również w  Zbiorze Konw encji Lotniczych, 
Studium Prawa Lotniczego i  Zagadnień Gospodarczych L o t­
nictwa Wydz. Prawa' U. W., W ydawnictwa Kom unikacyjne, 
Warszawa, 1954.

pasażerów w  przypadkach dochodzenia roszczeń przez 
ich  rodz iny, a lbo w y ro k i stosujące nieograniczoną od­
pow iedzia lność przew oźn ika  w  raz ie  w ys ta w ia n ia  b ile ­
tó w  grupow ych.

Począwszy od 1935 r. organizacje, za jm ujące się za­
gadn ien iam i p ra w a  lotniczego, a w  szczególności C IT E - 
J A  i  zrzeszenie p rzew oźn ików  lo tn iczych  IA T A , zaczęły 
rozważać spraw ę w n ies ien ia  pop raw ek do ko n w e n c ji 
Od 1948 r. po rozw iązan iu  C IT E JA , K o m ite t P raw n iczy  , 
IC A O  (O rgan izac ji M iędzynarodow ego L o tn ic tw a  C y­
w ilnego) p rz y s tą p ił do p rzygo tow an ia  zupełn ie now e j 
kon w e nc ji, k tó ra  zastąp iłaby warszawską. Z redagow a­
no k i lk a  p ro je k tó w , k tó ry c h  g łów n ym  re fe ren tem  b y ł 
p rzeds taw ic ie l b ry ty js k i K . M . Beaum ont.

Po d ług ich  debatach K o m ite t P raw n iczy  pos tanow ił 
zrezygnować z p ro je k tó w  zastąpienia ko n w e n c ji w a r­
szaw skie j, cieszącej się ogó lnym  uznan iem , przez a k t 
ca łkow ic ie  no w y , na tom iast za lec ił w p row adzen ie  do 
n ie j zmiain ograniczonych do rzeczyw istych potrzeb i  za­
p roponow ał te  zm iany  w  fo rm ie  p ro tokó łu .

Po rozesłan iu  p ro je k tu  przez radę IC A O  do zaop in io­
w a n ia  państw om  i  za in teresow anym  in s ty tu c jo m  usta­
lano,, że p ro je k t ten  zostanie przedstaw iony pod obrady 
specja lne j k o n fe re n c ji dyp lom atyczne j, k tó ra  rozpoczę­
ła  się w  Hadze w e w rześn iu  1955 r.

Zm iainy, ja k ie  m ia ły b y  być w prow adzone w ed ług  p ro ­
jektow anego p ro to kó łu  dodatkowego do kon w e n c ji w a r ­
szaw skie j (p ro je k t z R io de Janeiro), om ów ione zostaną 
pon iże j z podzia łem  na zasadnicze g rupy  zagadnień: za­
kres zastosowania k o n w e n c ji i  de fin ic je , dokum enty  
przewozowe (b ile t podróży, k w i t  bagażowy, lo tn iczy  lis t  
przewozowy) oraz odpow iedzia lność przew oźnika .

Zakres zastosowania konwencji i definicje.

a) U znając za konieczne, by w  sposób ściślejszy n iż  
dotychczas u s ta lić  zakres zastosowania ko n w e n c ji i  po­
jęcie przew ozu m iędzynarodowego, zaproponowano po­
danie ¡nowych d e f in ic ji „W ysok ie j U m aw ia jące j się 
s tro n y “  oraz „ te ry to r iu m “ ,
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b) . Przepis, k tó ry  w y łącza ł zastosowanie kon w e n c ji 
w  odn ies ien iu  do przewozów, w yko nyw a nych  w  ram ach 
k o n w e n c ji pocztowych, w  no w e j re d a kc ji w yłączać ma 
rów n ież  przewozy w ykonyw a ne  na rzecz poczty, a nie 
uregu low ane ko n w e n c ja m i pocztow ym i.

c) W yłączane z zasięgu ko n w e n c ji m a ją  być rów n ież 
przewozy w yko nyw a ne  dla  w ładz  w o jskow ych  s ta tka ­
m i p o w ie trzn ym i, w  całości zarezerw ow anym i d la  tych 
w ładz.

d) P roponu je  się uchy len ie  postanow ienia, k tó re  w y ­
łączało zastosowanie k o n w e n c ji do przewozów  w y k o n y ­
w anych  ty tu łe m  p ró by  w  celu usta len ia  now ych l in i i  
lo tn iczych .

e) W  d e f in ic ji w yrażen ia  „d n i“ , k tó re  oznacza d n i ka ­
lendarzowe, ma być w prow adzona popraw ka, z k tó re j 
w y n ik a , że tam , gdzie chodzi o te rm in y  zgłaszania 
szkód ( i ta k  dosyć k ró tk ie ) w yrażen ie  to oznaczać bę­
dzie ty lk o  d n i robocze.

Bilet podróży.

W  przepisach dotyczących b ile tu  podróży m a ją  być 
w prowadzone następujące zm iany:

a) Z m iana redakcy jna , ż k tó re j w y n ik a , że b ile t nie 
koniecznie m us i być  w ys ta w io n y  przez samego prze­
woźnika .

b) O graniczenie ilośc i danych, ja k ie  po w in ie n  zaw ie­
rać b ile t. Zam iast p ięc iu  okreś lonych dotychczas pozy­
c ji,  konw enc ja  w ym aga łaby . ty lk o  w zm ia n k i w skazu­
jące j na m iędzynarodow y ch a ra k te r przewozu i  k la u z u li 
w skazu jące j na zastosowanie zasad ko n w e n c ji co do od­
pow iedzia lności. U sta len ie  in n ych  szczegółów w  ko n ­
w e n c ji uznano za niece lowe wobec dążenia do uprosz­
czenia dokum entów  przewozowych.

c) Dodanie postanow ienia stw ierdzającego, że b ile t do 
czasu p rzedstaw ien ia  dow odu przeciwnego s tan ow i do­
w ód zaw arc ia  i  w a ru n k ó w  um ow y.

d) U stalen ie, że sankcję  n ieogran iczone j odpow iedz ia l­
ności p rzew oźn ika  stasuje się w  raz ie  p rzy jęc ia  pasa­
żera bez b ile tu  lu b  jeże li b ile t  n ie  zaw iera  w ym aganej 
k la u z u li o odpow iedzia lności. Dotychczas sankc ja  taka  
b y ła  p rzew idz iana  ty lk o  ma w ypadek b ra ku  b ile tu , je d ­
n a k  sądy n ie k tó ry c h  k ra jó w  stosowały ją  także w tedy, 
gdy b ile t  n ie  zaw ie ra ł ja k ic h k o lw ie k  danych p rzew idz ia ­
nych  w  kon w e nc ji. Sądy te s ta ły  na s tanow isku, że 
w  ta k ic h  p rzypadkach b ile t  w  rozu m ien iu  ko n w e n c ji n ie 
został w  ogóle w ydany.

K w it bagażowy.

W  przepisach dotyczących k w itu  bagażowego p rz e w i­
du je  się następujące zm iany:

a) Z m ian a  red akcy jna  m ająca na celu w y jaśn ien ie , że 
k w it  może w ys ta w ić  n ie  ty lk o  sam przew oźn ik, lecz 
rów n ież  jego agenlt.

b) U stalen ie, że obow iązek w ys taw ien ia  k w itu  baga­
żowego odnosi się ty lk o  do bagażu zare jestrowanego, t j .  
zgłoszonego p rzew oźn ikow i, podczas, gdy dotychczas 
m ó w iło  się o obow iązku  w ys taw ien ia  k w itu  na każdy 
bagaż, z w y ją tk ie m  n ie k tó rych  d robnych  p rzedm io tów  
osobistych pasażera.

c) Z redukow an ie  w ym agań dotyczących treśc i k w itu  
bagażowego.

d) U w zględn ien ie  is tn ie jące j ju ż  p ra k ty k i łączenia lulb 
kom b inow an ia  k w itu  bagażowego z b ile tem  podróży.

e) O kreślenie m ocy dow odow ej k w itu ,  gdy chodzi 
o za re jestrow an ie  bagażu i  w a ru n k i um ow y.

f) Ustalen ie, że sankcja  n ieogran iczonej odpow iedz ia l­
ności p rzew oźn ika  będzie stosowana ty lk o  w  razie p rzy ­
ję c ia  .bagażu bez k w itu  lu b  w  przypadku , gdy k w it  nie 
będzie zaw ie ra ł w ym aganej k la u z u li o odpow iedzia lno­
ści. Dotychczas sankc ja  taika b y ła  stosowana także w  
razie b ra ku  innych  danych p rzew idz ianych  w  kon w e n­
c ji.

List przewozowy

W  przepisach dotyczących lo tn iczego lis tu  przewozo­
wego proponow ane są następujące zm iany:

a.) Ustalen ie, że podpis przew oźn ika  po w in ie n  być z ło­
żony na liśc ie  przew ozow ym  przed rozpoczęciem prze­
wozu, a n ie  koniecznie —  ja k  by ło  wym agane do tych­
czas —  z c h w ilą  p rzy jęc ia  tow aru . W zięto tu  pod u w a ­
gę okoliczność, że w  p ra k tyce  nadanie to w a ru  i  w y ­
staw ien ie  lis tu  przewozowego może odbyw ać się w  róż­
nych m ie jscach i  w  różnym  czasie.

ta) Z redukow an ie  w ym agań dotyczących treśc i lis tu  
przewozowego. Dotychczas przew idyw ano aż osiem na­
ście pozycji.

c) U stalen ie, że sankc ja  n ieogran iczonej odpow iedz ia l­
ności p rzew oźn ika  będzie stosowana ty lk o  w  przypad­
k u  przewożenia to w a ru  bez lis tu  przewozowego lu b  z l i ­
stem  przew ozow ym  n ie  zaw ie ra jącym  w ym aganej k la u ­
z u li o odpow iedzia lności. Dotychczas sankcja  m ia ła  za­
stosowanie rów n ież  w tedy, gdy l is t  przew ozow y nie  za­
w ie ra ł n ie k tó rych  in n ych  danych, a poza ty m  m ów iło  
się w  ty m  przepisie o „p rz y ję c iu “ , a n ie  o „przewoże­
n iu “  to w a ru  (pa trz  w yże j l i t .  a).

d) U sta len ie  odpow iedzia lności nadaw cy za szkody 
spowodowane n iew łaśc iw ym  w ystaw ien ie m  lis tu  prze­
wozowego ty lk o  w  stosunku do przew oźn ika  i  w  sto­
sunku do osób, wobec k tó ry c h  p rzew oźn ik  b y łb y  odpo­
w iedz ia lny . Dotychczas by ła  m ow a rów n ież  o szkodach 
w yrządzonych in n y m  osobom, co je dn ak  n ie  nadaje się 
do u regu low an ia  w  ko n w e n c ji dotyczącej przewozu lo t­
niczego.

e) P o p ra w k i redakcy jne  w yjaśn ia jące , że postano­
w ien ia  dotyczące m ocy dow odow ej odnoszą się rów n ież  
do poszczególnych danych lis tu  przewozowego, a n ieko ­
niecznie do całego zespołu tych  danych, ja k  m ożna było  
sądzić w ed ług  re d a k c ji dotychczasowej.

Odpowiedzialność przewoźnika

W  ty m  dzia le  przepisów  k o n w e n c ji p rze w id u je  się 
zm iany, k tó re  w ym aga ją  nieco szerszego om ów ien ia :

a.) Zasada odpow iedzia lności p rzew oźn ika  lotn iczego 
jest w ed ług  kon w e nc ji oparta  ja k  gdyby na dom nie­
m an iu  jego w in y  za spowodow anie szkód w  zw iązku  
z .przewozem. D om niem an ie to  usta je  i p rzew oźn ik  m o­
że się u w o ln ić  od odpow iedzia lności, je że li udow odni, 
że on  sam i  osoby za niego dz ia ła jące  p rzedsięw zię li 
w szystk ie  potrzebne środki d la  u n ikn ię c ia  szkody lub, 
że n iem o ż liw e  by ło  d la  n ich  te środk i przedsięwziąć. 
P onadto konw enc ja  zaw ie ra ła  przepis, po dyk tow any 
n iezbyt w yso k im  poziom em  organ izac ji ówczesnych l in i i  
lo tn iczych , p rze w id u jący  zw o ln ien ie  przew oźn ika  od od- 
powiedzialnoiści za szkody, spowodowane p rzy  przew o­
zie bagażu i  tow a rów , jeże li udow odnione zostanie, że 
szkoda w y n ik ła  z b łędu p ilo tażu , prow adzen ia  s ta tku  
pow ie trznego lu b  n a w ig a c ji i  że pod każdym  in n y m  
względem  zarów no sam przew oźn ik, ja k  i  osoby za 
niego dzia ła jące, p rzedsięw zię li w szystk ie  potrzebne 
środk i d la  u n ikn ię c ia  szkody (nie m ó w iło  się p rzy  tym , 
by należało w ykazać ew en tua lną niem ożliw ość podjęcia 
ta k ic h  środków ). Ten doda tkow y przepis nie zna jdu je  
uzasadnienia p rzy  obecnym  ¡poziomie o rgan izac ji i  bez­
pieczeństwa l in i i  lo tn iczych  i dlatego m a ulec skreśle­
niu.

b) K on w e nc ja  w arszaw ska usta la  ograniczenia w yso­
kości odszkodowań. O graniczenia te wynoszą: 125.000 fr .  
w  stosunku do pasażera za szkody zw iązane z jego prze­
wozem, 5.000 f r .  za szkody zw iązane z przewozem  ba­
gażu i in n ych  przedm io tów , zna jdu jących  się pod opie­
ką  pasażera, 250 f r .  za 1 kg  bagażu zarejestrowanego 
lu b  to w a ru , o ile  nadawca nie  z łozy ł specja lne j de k la ­
ra c ji in te resu w  dostaw ie. O graniczenia te  w yrażone są 
we fra n ka ch  francu sk ich  w  złocie, taw. fra n ka ch  P o in ­
care, w  p rze liczen iu  na naszą w a lu tę  w artość takiego 
franka  wyinosi oik. 0,26 zł. W ym ien iąne w yże j og ran i­
czenia wysokości odszkodowań b y ły  i  są przedm iotem  
dyskus ji. .Zwłaszcza co do odpow iedzia lności w  razie 
śm ie rc i lu b  uszkodzenia c ia ła  pasażera dom agano się 
podwyższenia is tn ie ją ce j gran icy, a to  ze w zględu na
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obniżenie w artośc i fra n ka , w zrost stopy życ iow ej, a ta k ­
że zm niejszenie ilośc i w yp ad ków  i  ty m  sam ym  ryzyka , 
ja k ie  ponosi przewożący itd . Z d ru g ie j s trony  jednak 
p rzeciw ko podn ies ien iu  g ra n icy  odszkodowań w ysu w a­
no ta k ie  argum enty , ja k  konieczność dostosowania te j 
g ran icy  do p rzecię tne j w ysokości szkód, k tó ra  dotąd 
g ran icy  te j n ie  przewyższa, ja k  m ożliwość ubezpiecze­
n ia  się pasażera w  in s ty tu c ji ubezpieczeniowej, ja k  r y ­
zyko ogrom nych s tra t p rzew oźn ika  w  razie k a ta s tro fy  
w ie lk ic h  współczesnych sam olo tów  pasażerskich itd . 
Ostatecznie n ie w ie lk ą  różn icą  głosów p rzy ję to  w  K o ­
m itec ie  P raw n iczym  propozycję podwyższenia g ran icy  
odszkodowania p rzy  przewozie pasażerów o ck. 60 proc., 
w  zaokrąg len iu  do 200.000 i r .  O graniczenia wysokości 
odszkodowania za p rzedm io ty  przewożone pod opieką 
pasażera, bagaż zare jestrow any i  to w a r pozostaw iono 
bez zm ian. n

c) P rzy  ok reś lan iu  w  ko n kre tnych  przypadkach gór­
nej g ran icy  odszkodowania w  raz ie  zagin ięcia, uszko­
dzenia lu b  opóźnien ia części p rzesy łk i tow a row e j lu b  
bagażu zare jestrowanego pow staw a ły  dotychczas w ą t­
p liw ośc i, czy należy brać pod uwagę ty lk o  ciężar te j 
części, k tó ra  została zagubiona, uszkodzona lu b  opóź­
niona, czy też ciężar ca łe j p rze sy łk i. K w e s tię  tę ma 
rozstrzygnąć przepis stanow iący, iż w  zasadzie b ierze się 
pod uwagę ty lk o  ciężar dane j części, jeże li jednak  zagi­
nięcie, uszkodzenie lu b  opóźnienie te j części pow oduje 
zm niejszenie w artośc i .pozostałych części (pakunków ) 
ob ję tych  ty m  sam ym  lis te m  przew ozow ym  lu b  ty m  sa­
m ym  k w ite m  bagażowym , wówczas d la  ob liczenia g ra­
n icy  odszkodowania na leży uw zględn iać łączny ciężar 
w szystk ich  tych  części.

d) K on w e nc ja  dopuszcza prze liczan ie  k w o t okreś lo­
nych w e franka ch  na inne w a lu ty  z ew en tua lnym  za­
okrąglen iem . P ro to kó ł dodaje postanow ienie, że w  razie 
konieczności p rze liczenia fra n k ó w  na w a lu tę  in ną  niż 
złota, sąd po w in ie n  w ziąć pod uwagę w artość te j w a ­
lu ty  w g  prze liczenia na złoto.

e) K on w e nc ja  usta la zasadę, że n ieważne są w sze lk ie  
um ow y, ograniczające odpow iedzia lność p rzew oźn ika  
przew idz ianą  w  ko n w e n c ji. Od te j zasady m a być uczy­
n iony w y ją te k , gdy chodzi o szkody, k tó re  m og łyby w y ­
n iknąć ze specja lnych w łaściw ości samego tow aru .

i)  K on w e nc ja  p rze w id u je  dw a p rzypadk i, w  k tó ry c h  
usta lone w  n ie j ogran iczen ia odpow iedzia lności prze­
w oźn ika  nie  m a ją  zastosowania: w yko nyw a n ie  prze­
wozu bez dokum en tu  przewozowego zaw iera jącego 
określone k la uzu le  oraz szczególnie ciężka w in a  prze­
w oźnika . Dotychczasowy tekst ok reś la ł tę  szczególnie 
ciężką w in ę  ja ko  podstęp lu b  w inę , k tó rą  w ed ług  p ra ­
w a sądu orzekającego uważa się za równoznaczną z pod­
stępem. Pojęcie „podstępu“  i  pojęcie „rów noznaczności“  
nasuw ały  szereg trudnośc i in te rp re ta cy jn ych  w  różnych 
systemach praw nych. W  zw iązku  z tym  postanow iono 
om aw iany  przepis zastąpić now ym , k tó ry  us ta li, że 
ogran iczen ia wysokości odszkodowania nie stosuje się 
w  razie udow odnien ia , że szkoda została spowodowana 
um yś lnym  dz ia łan iem  lu b  zaniechaniem  przew oźnika 
lu b  osoby dz ia ła jące j za niego w  w yk o n a n iu  swych 
fu n k c ji,  o ile  to  dz ia łan ie  lu b  zaniechanie m ia ło  na celu 
w yrządzenie szkody. N o w y  przepis b y łb y  n ie w ą tp liw ie  
ba rdz ie j z rozum ia ły , na leży jednak  zw róc ić  uwagę na 
to, że będzie m ia ł n ieco węższy zakres zastosowania n iż 
przepis dotychczasowy.

g) P ro to kó ł do da tko w y w prow adzić  m a rów n ież do 
ko n w e n c ji przepis s tw ie rdza jący, że jeże li w łaśc iw e  
p raw o  dopuszcza dochodzenie odszkodowań p rzew idz ia ­
nych w  kon w e n c ji od osób dz ia ła jących  za przew oźnika , 
nip. od jego p ra co w n ikó w  lu b  agentów, osoby te ko rzy ­
stać będą z ta k ic h  sam ych środków  obrony i  ograniczeń 
odpow iedzia lności, ja k ie  przyznano p rzew oźn ikow i. 
Łączne odszkodowanie, należące się od przew oźn ika  i  od 
tych  osób, n ie  może przekroczyć gran ic  usta lonych w  
ko n w e nc ji dla odpow iedzia lności przew oźnika . O czyw i­
ście przepisy te n ie  będą m ia ły  zastosowania w  razie, 
gdy dana osoba dz ia ła ła  z zam iarem  w yrządzen ia  szko­
dy.

T rudn o  by łob y  w  ram ach tego a r ty k u łu  p rzeprow a­
dzić głębszą analizę p ro je k to w an ych  zm ian ko n w e n c ji 
w a rszaw skie j. Ogólnie można s tw ie rdz ić , że większość

z n ich  jest uzasadniona ta k im i czy in n y m i w zg lędam i 
p ra k tyczn ym i. Czy jednak  zm iany  te są konieczne? Za­
czeka jm y z odpow iedzią na to py tan ie  i  z a jm ijm y  się 
w p ie rw  pew nym i zagadnien iam i fo rm a ln ym i.

Przed kon fe renc ją  haską sto i trudn e  zadanie usta le­
n ia  odpow iedn ie j fo rm y  w prow adzen ia  w  życie ew en­
tua lnych  popraw ek do k o n w e n c ji w arszaw sk ie j. Trzpba 
będzie zapobiec trudnośc iom  i  kom p likac jom , ja k ie  po­
wstaną, gdy ty lk o  część pa ńs tw -s tron  ko n w e n c ji p rz y j­
m ie  p o p ra w k i przew idziane pro tokó łem . W eźm y na 
p rzyk ła d  trz y  państw a A , B i  C należące do' konw en­
c ji, z k tó ry c h  p ro to kó ł ra ty f ik o w a ły  ty lk o  państwa A  
i B. Jeżeli sąd państw a A  będzie ro zp a tryw a ł spór m ię ­
dzy ob yw a te lam i (a ta k  samo osobami p ra w n ym i) 
państw  B  i  C, wówczas państw o B  będzie się mogło 
domagać zastosowania przez sąd ko n w e n c ji zm ienione j 
p ro tokó łem , zaś państwo' C —  zastosowania ko n w e nc ji 
n iezm ien ione j, bow iem  w  stosunkach m iędzy państw a­
m i A  i  C p ro to k ó ł n ie  obow iązuje. Państwo A  zna jdzie  
się wobec k o n f l ik tu  sw ych zobow iązań m iędzynarodo­
wych.

D la  un ikn ięc ia  podobnych k o m p lik a c ji proponow ane 
są rozm aite  rozw iązania, a w  szczególności:

1) w e jśc ie  p ro to kó łu  w  życie dopiero po jego r a ty f i­
k a c ji przez w szystk ie  państw a należące do kon w e n c ji 
w a rszaw sk ie j, p rzy  ta k im  jednak  rozw iązan iu  w y s ta r­
czyłaby zw łoka  naw et jednego państw a ażeby un iem o-; 
ż liw ić  w prow adzen ie  zm ian w  życie;

2) stosowanie p ro to kó łu  ty lk o  w  przypadkach, gdy 
w szystk ie  osoby zainteresowane, a p rzyn a jm n ie j s tro ­
ny zaw iera jące um ow ę przewozu, są obyw a te lam i (oso­
bam i p ra w n y m i) państw  zw iązanych pro tokó łem , spo­
w odow ałoby to je dn ak  niepożądane zróżn icow anie sy­
tu a c ji osób zależnie cd ich  obyw a te ls tw a  (przynależno­
ści), podczas gdy dotychczasowa konw encja  stosowana 
by ła  niezależnie od „na rodow ośc i“ , ponadto pow sta łaby 
trudność us ta lan ia  obyw a te ls tw a , kom p lika c je  p rzy  
przewozach w yko n yw a n ych  ko le jn o  przez p rzew oźn ików  
różnych pańs tw  itd .;

3) stosowanie p ro to kó łu  ty lk o  wówczas, gdy przewoź­
n ik  pochodzi z państw a, k tó re  p rzy ję ło  p ro to k ó ł; n ie  
zapobiegłoby to  jednak  k o n f lik to m  co do sy tua c ji k lie n ­
tów , m a jących  obyw a te ls tw o  pańs tw  niezw iązanych 
p ro tokó łem ;

4) w prow adzen ie  zm ian w  fo rm ie  now e j kon w e nc ji, 
k tó re j ra ty f ik o w a n ie  m usia łoby być dokonane ró w n o ­
cześnie z w ypow iedzen iem  ko n w e n c ji dotychczasowej.

S pecja lny po dkom ite t K o m ite tu  P raw niczego IC A O , 
pow o łany  do rozpatrzen ia  tych  zagadnień, zapropono­
w a ł p rzy jęc ie  ostatniego rozw iązan ia  (p. 4). Zapobieg ło­
by ono k o n f lik to m  zobow iązań m iędzynarodow ych, je d ­
n a k  pociągnęłoby za sobą rozb ic ie  obowiązującego dziś 
jedno litego  system u ¡na dw a różne systemy. Rozw iąza­
nie  to m ogłoby być celowe ty lk o  pod w a run k iem , ze 
w e jśc ie  w  życie no w e j k o n w e n c ji by łob y  uzależnione 
od odpow iedn io w ie lk ie j liczby  ra ty f ik a c ji,  co z ko le i 
będzie m oż liw e  w tedy , gdy zm iany zostaną ograniczone 
ty lk o  do k w e s tii, có do k tó ry c h  ogół państw  w ykaże 
zgodność op in ii.

O czywiście om aw iane rozw iązan ie  n ie  by łob y  ró w n o ­
znaczne z c a łk o w itą  re w iz ją  ko n w e n c ji w arszaw sk ie j. 
T ekst now e j ko n w e n c ji b y łb y  ty lk o  sko rygow anym  te k ­
stem  ko n w e n c ji w a rszaw sk ie j lu b  też zaw ie ra łb y  ty lk o  
.popraw ki ja k o  p ro to k ó ł doda tkow y. Jako jeden z m oż­
liw y c h  w a ria n tó w , p o dko m ite t p rze w id z ia ł rów n ież 
s tw orzen ie  nowego ak tu , k tórego za łączn ikam i b y łyb y  
teks t k o n w e n c ji w a rszaw sk ie j i  teks t popraw ek. W  każ­
d ym  razie w yd a je  się m ożliw e  ta k ie  techniczne ro zw ią ­
zanie, k tó re  po zw o liłoby  zachować dotychczasową naz- 
w ę  k o n w e n c ji w a rszaw sk ie j. B y ło by  to u s p ra w ie d liw io ­
ne choćby z tego wzg lędu, że w ed ług  w sze lk ich  p rz e w i­
dyw ań  zakres popraw ek będzie ograniczony.

W id z im y  z jedne j s tro n y  system  powszechnie n iem a l 
p rz y ję ty  i  spe łn ia jący swą fu n k c ję  na danym  odcinku 
w spó łp racy m iędzynarodow ej, z d ru g ie j zaś s trony  —  
w ą tp liw e  powodzenie i duże ryzyko  naw e t n ie w ie lk ic h  
zm ian tego systemu. Uznając za rzecz godną uznan ia 
w strzym an ie  a k c ji, zm ie rza jące j do ca łk o w ite j re w iz ji 
k o n w e n c ji w arszaw sk ie j, n ie  możem y się je dn ak  oprzeć 
m yś li, czy p róby częściowych zm ian, o k tó ry c h  w yże j 
była m owa, n ie  są rów n ież przedwczesne.
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O  przyspieszenie obrotu wagonom  
na bocznicach resortu  hutnictw a
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W  I  pó łroczu tor. ob ró t w agonów  na bocznicach za­
k ła d ó w  pod leg łych M in is te rs tw u  H u tn ic tw a  w zrós ł o 
54,6 proc. w  po rów nan iu  z I  pó łroczem  1954 r., na to­
m iast przesto je w agonów  zm n ie jszy ły  się o 56,6 proc. 
Są to  n ie w ą tp liw ie  poważne osiągnięcia, n iem n ie j je d ­
nak is tn ie ją  jeszcze duże rezerw y, um oż liw ia jące  d a l­
sze zm niejszenia p rzesto jów  w agonów  na bocznicach 
zak ładów  podleg łych M in is te rs tw u  H u tn ic tw a .

Szereg zak ładów  w  znacznym  s topn iu  przekracza cza­
sy posto ju  w agonów  na bocznicach usta lone procesam i 
technolog icznym i.

C entra lna służba dyspozytorska reso rtu  h u tn ic tw a , 
k tó re j zadaniem  jest regu low an ie  d o p ływ u  ła du nków  
w  ta k i sposób, by  zabezpieczyć w  pe łn i dostawę po­
trzebnych surow ców  do h u t i  nie dopuścić do zbęd­
nych p rzesto jów  w agonów  pod operacjam i ła d u n ko w y­
m i, n ie  s to i na wysokości zadania.

In te n c ją  nin ie jszego a r ty k u łu  jes t w yw o ła n ie  dysku ­
s ji, m a jące j na celu w ym ianę  poglądów  oraz uzgodnie­
nie  podstaw ow ych środków , p rzy  zastosowaniu k tó ­
rych  można by  uzyskać przyspieszenie ob ro tu  wagonów  
P K P  na bocznicach naszych zakładów .

Z  ana lizy  m a te ria łó w  sprawozdaw czych oraz z in ­
spekc ji dokonanych w  te ren ie  w y n ik a , że zm niejszenie 
czasu pobytu  w agonów  na bocznicy zależne jes t od:

1) regu low an ia  d o p ływ u  w agonów  na bocznicę w  za­
leżności od koniecznego m in im u m  dostaw  zapew n ia ją ­
cych ciągłość p ro d u kc ji,

2) zw iększenia przepustowości bocznicy,
3) u trzym an ia  regu la rnośc i obsług i przez P K P  i  r y t ­

m iczności p racy na bocznicy.
Odnośnie p k t. 1). N adm ierna ilość w agonów  na bocz­

n icy  potęguje trudn ośc i ruchow e. Jest w ięc  czynn ik iem  
ham ującym  no rm a lną  pracę i  s tanow i na w ie lu  hu tach 
przyczynę p rze trzym yw an ia  wagonów . Np. w  s tyczn iu  
br. na hucie A  pozostawało średnio 370 w agonów  na 
godz. 24.00, a w y łado w yw ano  198 w agonów  na dobę, 
co odpow iada ło ówczesnej przepustowości bocznicy. N a­
stępstw em  tego b y ły  przesto je na ok. 262.000 wagono- 
godzin w  ciągu m iesiąca. W  lipeu  —  sytuac ja  ta  u le ­
gła popraw ie  dz ięk i zm nie jszen iu  dostaw. Ś rednia po­
zostałość na godz. 24.00 w ynos i 81 w agonów  p rzy  w y ła_
d u n ku  172 wagonów . W y n ik ie m  tego by ło  ca łkow ite  
z lik w id o w a n ie  przesto jów . N a  hucie B  p rzy  m aksy- 
m a lnym  w y ła d u n k u  141 wag./dobę —  pozostałość w y ­
nos iła  182 wagony. Następstwo —  ok. 104.000 wagono- 
godzin przesto ju . N a d m ia r w agonów  u trzym u je  się tam  
nada l {średnia pozostałość 153 wag. na dobę) a średnia 
zdolność w y ładu nko w a  zm nie jszy ła  się do 129 wag. na 
dobę. Spowodow ało to przekroczenie ustalonego czasu 
poby tu  w agonu na bocznicy o 13,14 godzin na 1 wagon, 
przynosząc s tra tę  oko ło  70.000 wagonogodzin za m iesiąc 
lip iec.

Powyższe p rz y k ła d y  w skazu ją  na konieczność ope­
ra ty w n e j re g u la c ji p rze tw o ró w  tw o rz y w  hu tn iczych  
przez C entra lną  S łużbę Dyspozycyjną.

Chcąc s tw orzyć  odpow iedn ie w a ru n k i d la  tego rodza­
ju  reg u lac ji, należałoby, m o im  zdaniem , p rzy jąć  tak ie  
zasady:

a) C e n tia ln y  Zarząd Zaopatrzen ia Hutn iczego p o w i­
nien, w  po rozum ien iu  z kom ó rkam i zaopatrzenia h u t 
w  ram ach p lan ów  rocznych i  k w a rta ln ych , opracow y­
wać m iesięczno-dobowe p la n y  dostaw  i  ściśle je  re a li­
zować;

b) C Z Z H  przekazyw a łaby C e n tra lne j S łużbie Dyspo­
zy to rsk ie j ha rm onogram y dostaw, po uzgodnieniu ich  
z za in teresow anym i w yd z ia łam i odbiorców .

c) CSD pow inna  dbać o rytm iczność nadań i  regu lo­
wać opera tyw n ie  przew ozy w  oparc iu  o harm onogram y 
dostaw  oraz ew idencję  ilośc i w agonów  danych m a te ria ­
łó w  w  drodze i  na bocznicy odbiorcy, w /g  stanu na 
godz. 6.00 i  18.00 lu b  na godz. 6.00, 14.00 i  2,2.00.

d) CSD pow inna być służbą resortową, tzn. regu lo ­
wać sp ra w y  u ję te  w  p -kc ie  c d la  w szystk ich  zakładów  
resortu  hu tn ic tw a .

P rzy do k ła dn ie  okreś lonym  zakresie up raw n ień  
i  obow iązków , ja k  rów n ież dysponowanych środków , 
zagadnienie usam odzie ln ienia je j lu b  ew entua lne pod­
porządkow anie CZZH, czy też Zarządow i T ransportu  
nie w yd a je  się spraw ą zasadniczą. CSD pow inna  być 
jednak  kom órką  o w yso k im  autorytecie , a w ięc  na le­
żałoby rozważyć m ożliwość ustaw ien ia  je j na szczeblu 
M in . H u tn ic tw a , co u ła tw iło b y  na leżyte w yko na n ie  na­
łożonych na n ią  zadań.

Zadania cen tra ln e j s łużby dyspozytorsk ie j po w in ny  
obejm ować.

1) nadzór nad przestrzeganiem  ry tm icznośc i nadań 
i  przew ozów  oraz u trzym an ie  n o rm a tyw n e j ilośc i w a ­
gonów zarów no na pode jściu  ja k  i  na bocznicach dla  
poszczególnych ła d u n kó w  w  celu zapew nienia op tym a l­
nych  w a ru n k ó w  p racy na bocznicy;

2) obow iązek odpow iedniego regu low an ia  dop ływ u  
w agonów  w  przypadku  zagęszczenia dostaw  (wg ro ­
dza ju  ła du nków );

3) opracow anie i  ak tu a lizac ję  n o rm a tyw ó w  ilośc i w a ­
gonów na pode jściu i  na bocznicy, stosownie do w a ru n ­
k ó w  technicznych odbiorcy. N o rm a ty w  ilośc i w agonów  
d la  poszczególnych bocznic na leżałoby okreś lić  iloczy­
nem  średnie j (p lanow e j) ilośc i w agonów  danego ła du n ­
k u  na dobę i  czasu potrzebnego na przebycie d rog i od 
nadawcy^ do odb iorcy oraz planowanego czasu ob ro tu  
na bocznicy odb io rcy  (oddzieln ie d la  każdego m a te ria łu  
wg. nadawców);

4) rac jona lizac ję  i m arszru tyzację  przewozów  maso- 
u y c h . Srodlki um oż liw ia jące  CS!D spe łn ien ie  tych  zadań 
p o w in n y  być -następujące: 1) możność regu low an ia  na- 
ła d u n kó w  i  zm iany  adresów w ysy łkow ych  (przed za­
w a rc iem  z P K P  um ow y o przewóz, t j .  przed nadaniem ), 
stosownie do is tn ie ją ce j sy tu a c ji u  odbiorców , 2) in te r­
w encje  na P K P  w  spraw je  podstaw ien ia  w agonów  pod 
na ładunek i w y ładu ne k  na bocznice oraz w  celu p rzy ­
spieszenia przewozu (w  poszczególnych przypadkach),
3) nadzór nad przebiegiem  w agonów  w łasnych  na sieci 
P K P , 4) in ic ja ty w ę  i  nadzór w  zakresie re k la m a c ji w  
przypadkach niepodstaw ia in ia wiagonów, odchyleń od 
p lanu  oibsług, przedłużen ia czasu przewozu i  in nych  
odstępstw  od przepisów  P KP.

W  zw iązku  z ty m  w yd a je  się konieczne w łączenie 
CSD do sieci te le fon iczne j M in is te rs tw a  K o le i.

Odnośnie p k t. 2). Do zw iększenia przepustowości 
bocznicy prow adzą dw ie  d rog i: usp raw n ien ia  technicz­
ne i o rgan izacyjne oraz m echanizacja czynności ła du n ­
kow ych  i  in w es tyc je  ko le jow e.

U spraw n ien ie  pracy bocznic uzyskać można przez: 
a) w prow adzenie jedno litego procesu technologicznego 
p racy (bocznicy i s tac ji p rzyh u tn icze j (s tac ji op iekuń ­
czej), b) organ izację  s łużby dyspozytorsk ie j, łączności 
i  p rzedaw izaeji, c) opracowanie celow ej spec ja lizac ji 
to rów , d) uporządkow an ie  i  u trzym an ie  to ró w  w  do­
b ry m  stan ie  technicznym , zachowanie w ym ogów  bez­
pieczeństwa ruchu  oraz na leżyte ośw ie tlen ie  to ró w  
i fro n tó w  ładunkow ych , e) regularność w  podstaw ia ­
n iu  w agonów  na fro n ty  ładunkow e w  grupach odpo­
w iedn ie j w ie lkośc i, f) s tw orzenie bodźców m a te ria ł-
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nych, sp rzy ja jących  in te n s y fik a c ji ¡pracy fro n tó w  ła ­
dunkow ych  przez lepsze w yko rzys tan ie  s iły  roboczej 
i urządzeń m echanicznych, g) opracowanie, w  oparc iu  
o no rm y progresywne, harm onogram ów  ob rób k i pocią­
gów oraiz zaopatrzenia parow ozów  w  sposób zapew nia­
jący ja k  na jm n ie jsze s tra ty  czasu.

M echan izacja  czynności ła du nkow ych  i  n ie k tó rych  
procesów transp o rtow ych  przyspiesza operacje ła du nko ­
we, a ty m  sam ym  w p ły w a  na zw iększenie przepusto­
w ości bocznic. Ponadto w p ły w a  na czas w yda jnośc i 
pracy.

Inw e s tyc je  ko le jow e , w  sensie rozbudow y is tn ie ją ­
cych urządzeń, w ym aga ją  znacznych nak ładów , a re a li­
zacja ic h  na is tn ie ją cych  zakładach (szczególnie stare 
h u tn ic tw o ) sp raw ia  w ie le  trudności. Z tego w zględu 
ju ż  w  to ku  op racow yw an ia  założeń należy p rzeprow a­
dzić g run tow ną  analizę potrzeb i  w a ru n k ó w  m ie jsco­
wych.

Ź róde ł zw iększenia przepustowości bocznicy na 
w spom nianych zakładach należy szukać w  in w e s ty ­
cjach dopiero po w ycze rpan iu  m ożliw ości osiągnię tych 
przez zastosowanie usp raw n ień  w  pracy.

Odnośnie p k t. 3). ¡Nieregularność dostaw  i  p racy bocz­
n icy  (w  s k a li m iesięcznej i  dobowej) pow oduje  koniecz­
ność u trzym yw a n ia  reze rw  w  taborze, torach, urządze­
n iach ładunkow ych  i  obsłudze co w p ły w a  na zw iększe­
nie kosztów  transportu .

N iże j podane zestaw ienie przebycia w agonów  na 
bocznicę zakładu A  w  I  dekadzie m arca br. jest dow o­
dem, że praca P K P  jes t n ie ry tm iczna . D a je  się zauw a­
żyć szturm owość, w y n ik ie m  k tó re j jes t podstaw ian ie 
przez ko le j na jw iększe j ilośc i w agonów  w  osta tn ich  go­
dzinach doby. Zakłóca to ry tm  p racy  bocznicy, a często 
pow odu je  poważne trudnośc i ruchow e na bocznicy. 
P racow n icy transp o rtu  hu ty , osw o jen i z ty m  z ja w isk ie m  
uw zg lędn ia ją  je  naw e t w  sw ych planach.

Godziny
Planorue 

przybycie 
za 10 dni

D a t a
R a z e m  
m dekadzie

1 2 3 4 5 6 7 8 9 * 10

2 2 - 2 600 56 38 25 131 250
2 -  6 500 34 32 — 32 32 32 — 30 52 31 275
6 - 1 0 600 53 28 110 19 43 81 23 61 43 49 510

1 0 -  14 500 29 34 — 21 30 22 — 24 — — 160
1 4 -  18 — “ — — — — 79 — — 45 — 124
1 8 -2 2 1000 100 53 47 96 75 32 33 158 81 33 708

3300 2068

Nieryitm i-czna praca P K P  i  bocznicy oraz ¡brak rezerw  
w  przepustowości bocznic pow odują  p rze trzym yw an ie  
w agonów  PK P .

W  celu zw iększenia regularności dostaw  należy: 1. 
system atycznie zwalczać akum ulac ję  nadań przez: a) 
usta len ie s ta łych  pow iązań m iędzy dostaw cam i i  odb io r­
cam i, b) okreś lan ie  w  um ow ach m aksym a lnych  w ie l­
kości p a r t i i  ła d u n ku  i  te rm in ó w  nadań ew. odstępów 
czasu pom iędzy k o le jn y m i nadaniam i, c) obciążanie na­
daw ców  kosztam i postojowego w  przypadkach p rze trzy ­
m yw a n ia  w agonów  pod w y ła d u n k ie m  spowodowanego 
a ku m u lac ją  ¡nadań; 2. w a lczyć z aku m u lac ją  w agonów  
na P K P  prowadząc system atyczną akc ję  rek lam acy jną  
i  stosowanie k a r  konw encjona lnych  za przekroczenie 
czasu przewozu ustalonego obow iązu jącym i przepisa­
m i.

W yda je  się, że na leżałoby poddać n iek tó re  postano­
w ien ia  D K P  (D ekret o przewozie osób i to w a ró w  ko­
le ja m i no rm a ln o to ro w ym i), gdyż są one anachroniz­
m em  i  odzw ie rc ied la ]ą  do pewnego stopn ia  przedw ojen­
ny  uk ła d  gospodarki na rodow e j (ko le j państwowa. —  
przem ysł p ry w a tn y ) i  zaw ie ra ją  w ie le  s fo rm u łow a ń  za­
pew n ia jących  zby t u p rzyw ile jow a ne  stanow isko PKP.

Regularność p racy bocznic jes t uzależniona w  dużym  
s topn iu  od w spó łp racy w yd z ia łu  transportow ego z in ­
n y m i w yd z ia ła m i zakładu. Badania przeprowadzone na 
k i lk u  hu tach  w yka za ły  system atyczne p rze trzym yw a­
nie  w agonów  z wapnem , do lom item  i  m a te ria ła m i 
o g n io trw a ły m i na s ta low n iach  oraz w agonów  z in n y ­
m i m a te ria ła m i.

A b y  zainteresować przespieszeniem ob ro tu  w agonów  
w szystk ie  w y d z ia ły  zak ładów  —  w yd a je  się celowe uza­
leżn ien ie  wysokości p re m ii p ro d u kcy jn e j od w ykonan ia  
p lan u  o b n iżk i kosztów  oraz w p isyw a n ie  k a r  um ow nych 
za p rze trzym yw an ie  w agonów  P K P  z w in y  w yd z ia łu  —  
na ¡koszty w ydzia łow e. S tosowany dotychczas system

obciążania k o n t ogólno-zakładow ych k a ra m i konw en­
c jo n a ln ym i p o w in ie n  ¡być zaniechany. Dzia ła  on demo- 
b ilizu jąco , ponieważ zde jm u je  z w yd z ia łó w  odpow ie­
dzialność za pope łn ione niedociągnięcia i  przerzuca ją  
na w yd z ia ł transp ortow y, k tó ry  ew idenc jonu je  ty lk o  
¡skutki, n ie  m ając bardzo często w p ły w u  na is tn ie jącą  
sytuację.

W  ty m  stan ie  rzeczy w yd a je  się koniecznością:
1. określenie zakresu odpow iedzia lności w yd z ia łó w  za 

te rm in o w y  z w ro t podstaw ionych im  w agonów  PK P ,
2. w prow adzen ie  ilośc iow e j ew id e n c ji p rze p ływ u  w a­

gonów P K P  przez główine p u n k ty  oa i  w y ła d u n ku .
3. sporządzanie, na  ¡podstawie w /w  ew ide nc ji, m ie­

sięcznych zestaw ień k a r  um ow nych  i  przedstaw ian ie 
ich  w yd z ia ło w i finansow em u celem  obciążenia w yd z ia ­
łów , z w in y  k tó ry c h  pow sta ły  koszty,

4. brać pod uwagę w ykonan ie  p lanu  kosztów  p rzy  
us ta lan iu  p re m ii za w y n ik i p racy  w yd z ia łó w  p ro d u k c y j­
nych i  pom ocniczych (inw estycje , zaopatrzenie, gł. me­
chan ik , gł. energetyk).

Ponadto uw ażam  za niesłuszne p rem iow an ie  pracow ­
n ik ó w  transp o rtu  w  zależności od w y n ik ó w  produkcji.; 
Zdarza się często, że m im o bardzo dobrych  w y n ik ó w  
p racy  transportu , p lan  p ro d u k c y jn y  n ie  jest w ykonany, 
a w ięc  transportow cy p re m ii n ie  o trzym u ją . O dw ro t­
n ie, w  in n ych  w a run kach  p ro du kcy jnych , p rzy  słabej 
p racy transportu  —  p ra cow n icy  o trzym u ją  stosunkowo 
b. w ysokie  prem ie.

N a jsp ra w ied liw szym  rozw iązaniem  by łoby  w p ro w a ­
dzenie p re m ii za w y n ik i ¡pracy transportu . Taka  p re­
m ia  s tanow iłaby  czynn ik  m ob ilizu ją cy  transportow ców  
do w prow adzan ia  usp raw n ień  i  w yko rzys tyw a n ia  is tn ie ­
jących rezerw . W  efekcie da łoby to przyspieszenie obro­
tu  w agonów  i  m ożliw ość zw iększen ia zarobków  pracow ­
n ików , a także zm niejszenie p łynnośc i k a d r w  transp o r­
cie, co doda tn io  w p ły n ie  na poziom  k w a lif ik a c ji i  w y ­
n ik i pracy.

UWAGA TRANSPORTOWCY
Przypominamy, że prenumeratę naszego miesięcznika na rok 1956 
należy opłacić w Urzędach Pocztowych lub u listonoszy najpóźniej do

dnia 10 grudnia br.
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FR. K A Z A N E C K i (Warszawa)

Zapory przeciireksportoiue
Ob. Ender w  notatce .pt. „O  usp raw n ien ie  eksportu  

a r ty k u łó w  spożywczych“  w  N r  6/55 „T ra n s p o rtu “  po­
rusza ciekawe i  ak tua lne  zagadnienie przyspieszenia 
przewozów  k o le ja m i a rty k u łó w , k tó re  ze w zględu na 
ich  c h a ra k te r n ie  w y trz y m u ją  d ługo trw a łego  tra n s p o r­
tu , u legając zepsuciu lu b  obniżeniu w artości.

Zagadn ien ie to ma jeszcze jeden aspekt, k tó ry  p ra ­
wdopodobnie ze w zględu na ograniczone ra m y  n o ta tk i 
pom iną ł ob. Ender. N ie w ą tp liw ie , je ś li chodzi o w spó ł­
zawodniczenie z k ra ja m i ekspo rtu jącym i a r ty k u ły  te ­
go rodzaju, ja k  drób, ja ja , bekony, a r ty k u ły  m leczar­
sk ie  czy inne, to taka  ¡np. D ania lu b  H o land ia  zna j­
d u ją  się w  korzystn ie jszych w a run kach  ze względu 
na od ległości przewozu. U m o ż liw ia  im  to dokonyw a­
n ia  przewozu a rty k u łó w  ła tw o  ulegających zepsuciu 
w  k ró tk im  czasie, a w ięc dostarczenia ich  im p o rte ro w i 
w  m oż liw ie  św ieżym  stanie i  co za ty m  idzie uźysk i- 
w an ie  w ysok ie j ceny.

Jeśli idzie na tom iast o jakość a rty k u łó w , to w  w ie lu  
w ypadkach nasze p ro d u k ty  do rów nyw u ją , a często 
przewyższają p ro d u k ty  in nych  k ra jó w . Chodzi w ięc 
ty lk o  o to, aby przez szybki i  sp ra w n y  transp o rt w y ­
rów nać szanse i  z ró w n ym  standardem , a nawet lep ­
szym  stanąć na rynka ch  zagranicznych. Chodzi o to, 
by n ie  ty lk o  u trzym ać się na rynkach  zagranicznych 
„za  w sze lką cenę“ , ale -także uzyskać za nasze a r ty ­
k u ły  eksportow e odpow iedn io w ysoką cenę. N iestety, 
zapora ham ująca -nasz eksport, o k tó re j pisze ob. E n ­
der, nie została usunięta, lecz jeszcze ba rdz ie j pogłę­
biona.

Na drodze eksportu  obok w ęz łów  śląskich, zgodnie 
z zarządzeniem M in is tra  K o le i, o p ub liko w a nym  w  
Nrze 9/55 D z ienn ika  T a ry f i  Zarządzeń K o m u n ik a c y j­
nych, stanęły dalsze stacje : Czarnolasie, Łazy, Pysko­
w ice, .Rybnik, Za jączkew o Tczewskie oraz stacje w ę ­
z łów  łódzkiego, częstochowskiego i  poznańskiego. Na 
tych  to stacjach na czas do 31 g ru dn ia  br. został 
w p row adzony doda tkow y te rm in  dostaw y wynoszący 
1 dzień d la  przesyłek nadawanych, w ydaw anych  lu b  
przechodzących przez te stacje. N ie  m ożna się 'oprzeć 
w rażen iu , że P K P  w prow adza jąc ta k ie  dopuszczalne

opóźnien ia asekuru je  się przed ew. p łaceniem  odszko­
dowania za przekroczenie te rm in u  dostaw y zgodnie 
z A r t .  103 „D e k re tu  o ¡przewozie przesy łek“ .

Jakże bow iem  inaczej można trak tow a ć  fa k t, że np. 
czas transp o rtu  m ięsa z Dębicy do W ęglm ca na od le­
głość 507 k m  może trw a ć  ja k  następuje: O dpraw a — 
12 godzin, przewóz —  48 godzin, opóźnienia na sta­
c jach Szczakowa, S ta linogród, G liw ice , Pyskow ice 
i Opole po 24 godziny —  120 ¡godzin, t j.  razem  180 go­
dzin, czy li 7 dn i i  12 godzin.

Czy w  ta k ic h  w a runkach  możem y konku ro w ać  
z Danią, H o land ią  lu b  chociażby z in n y m i k ra ja m i De­
m o k ra c ji LU dowej, ja k  W ęgry i  B u łga ria , a także Ju ­
gosławia?

Na dobro P K P  na leży przypisać fa k t, że, ja k  w y n i­
ka  z ana lizy  lis tó w  przewozowych, służba ruchu  na 
l in i i  na ogół rzadko w yko rzys tu je  dopuszczalne opóź­
n ien ia  na  podanych w yże j stacjach i  rzeczyw iste te r ­
m in y  dostaw są raczej nieco krótsze, n iż dopuszczały­
by to przepisy hclc jow e. W  każdym  razie te rm in y  
osiągane w  p raktyce  nie  g w a ra n tu ją  zabezpieczenia 
to w a ró w  przed zepsuciem w  drodze.

W praw dzie  is tn ie je , zgodnie z w y jaśn ien iem  M in i­
s ters tw a K o le i, m ożliwość przyśpieszenia przewozów 
przez żądanie dołączenia p rzesy łk i do pociągu osobo­
wego, ale, po m ija jąc  dodatkowe koszty, nie .można 
przecież opierać przewozu m a so w ych . a r ty k u łó w  eks­
po rtow ych  na pociągach osobowych.

W yda je  się, -że zagadnienie poruszone w  a rty k u le  
ob. Endera pow inno corych le j znaleźć oddźw ięk w  po­
staci uchylen ia  zarządzeń dopuszczających ta k  znaczne 
opóźnienia w  przewozach a r ty k u łó w  ła tw o  u lega ją­
cych zepsuciu. W  .każdym razie ta k ie  opóźnien ia n ie  
mogą -mieć zastosowania, zwłaszcza do przewozów  to ­
w a ró w  ła tw opsu jących się przeznaczonych na eksport.

N ie w ą tp liw ie , przeprowadzana przebudow a n ie k tó ­
rych  w ęzłów , np. zw iązana z e le k try fik a c ją  l in i i  W ar­
szawa —  S ta linogród , może oddzia ływ ać ham ująco na 
przebieg pociągów n a  te j lin ii .  W łaśn ie dlatego, ró w ­
nolegle z tym  -powinien iść w ys iłe k  organ izacy jny 
kole i.

J. Ł A Z O W S K I (Warszawa)

Przeiuóz cem entu luzem
W zorem  in n ych  państw , ja k  Z w iązek Radziecki, N ie ­

m iecka R e p u b lika  D em okratyczna, Czechosłowacja, 
A n g lia  w prow adzam y w  życie przewóz cem entu luzem!

Dotychczas cem ent jes t przew ożony w  50 kg  w o rkach  
papierow ych, 2, 3 i  6 -kro tnych. Taka  organ izacja  po­
w odu je  duże zużycie pap ie ru  i  jes t pracoch łonna p rzy  
na ładunku  i  w y ła d u n k u  wagonów . Poza ty m  częste 
aw arie  urządzeń m echanicznych, służących do w o rk o ­
w a n ia  cem entu, pow odu ją  zaham owania w  p lanow e j 
w ysyłce  cementu.

W  zw iązku  z ty m  M in is te rs tw o  P rzem ysłu M a te ria ­
łó w  B udow lanych  p rzys tąp iło  do p ró b  zorgan izow ania 
przewozu cem entu luzem . C e n tra lny  Zarząd Prefąfory- 
k a ć ji o trzym a ł z M in is te rs tw a  K o le i 3 w agony k ry te , 
przestrzenne, k tó re  przystosow ał do przewozu cem entu 
luzem.

Przem ysł cem entow y przystosow a ł dw ie  cem entow­
nie  do m echanicznego na ładunku  tegoż cementu. 
W  m -cu s ie rpn iu  b r. od by ły  się dw a kom isy jne  na ła- 
d u n k i cem entu luzem  w  cem entow ni //P okó j“  i  „P ia s t“ 
oraz w y ła d u n e k  tych  w agonów  w  zakładach p re fa b ry - 
k-acji na  Żeran iu , k tó re  p-obud-owały urządzenia do m e­
chanicznego w y ła d u n k u  cem entu z w agonów  przystoso­
w anych lu b  specja lnych.

P rzepracow any k o m isy jn ie  proces technolog iczny na­
ła du nku , przewozu i  w y ła d u n k u  cem entu luzem , w y ­
kaza ł pewne b ra k i w  urządzeniach cem entow ni, w  ko n ­
s tru k c ji w agonów  przystosow anych oraz w  . urządze­
niach w yładow czych. Po usun ięc iu  tyćh  b ra kó w  można 
będzie przystąp ić  do dalszych p róbnych  przew ozów  ce­
lem  ich  udoskonalenia. -Natomiast do masowego doko­
nyw an ia  przewozów  m ożna będzie przystąp ić  po p rzy ­
stosow aniu w iększe j ilośc i cem entow ni do m echanicz­
nego na ładunku  cem entu luzem , pobudow an iu  luib za­
ku p ie n iu  potrzebnej ilośc i w agonów  specja lnych oraz po 
p rzygo tow an iu  u w iększych odb iorców  cem entu odpo­
w iedn ie j ilośc i urządzeń w yładow czych oraz s ilo só w 1 do 
m agazynowania.

P rzewóz cem entu luzem  po w in ie n  być bezwzględnie 
um asow iony ze w zg lędu -na duże e fe k ty  ekonomiczne.

¡Roczne oszczędności pap ie ru , p racy  lu d z k ie j i  czasu 
na naład-unki i  w y ła d u n k i w agonów  da ją  ogólnonaro­
dow e j -gospodarce bardzo poważne korzyści. D la  o rien ­
ta c ji m ożem y podać, że na każdym  przesyłanym  w a ­
gonie cem entu luzem  zaoszczędzamy 400 w o rk ó w  pa­
p ie row ych , pracę 3— 4 osób, licząc po 30 m in u t na każ­
dego cz łow ieka p rzy  w o rk o w a n iu  i  na ła dun ku  cem entu 
oraz ty lu  p ra co w n ikó w  i  ty le  czasu p rzy  roz ładunku  
wagonów  i  op różn ian iu  cem entu z w o rków .
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A. Ł O Ź N IC K I (Warszawa)

W  sp ra irie  tary fy  sam ochodowej
W prow adzona od dn ia  1 lu tego 1952 ro ku  T a ry fa  To­

w a row a  transp o rtu  samochodowego i  spedycji obow ią­
zu je  ina obszarze całego k ra ju  i  stasowana jes t przez:
1. je dn os tk i P aństw ow ej K o m u n ik a c ji Sam ochodowej,
2. przedsiębiorstwa, up raw ia jące  zarobkow y przewóz 
to w a ró w  po jazdam i s iln ik o w y m i na podstaw ie zezwo­
leń na tra n sp o rt d rogow y; 3. branżowe przedsięb ior­
stw a przewozowe; 4. p rzedsięb iorstw a spedycyjne, 
5, posiadaczy ciężarowych po jazdów  sam ochodowych 
w  ram ach w yko rzys tan ia  próżnych przebiegów.

T a ry fa  ta  została w ydana w  nakładzie  12.000 egzem­
p larzy. Jeśli wziąć ¡pod uwagę ilość przedsięb iorstw  
stosujących om aw ianą ta ry fę  i  ilość korzysta jących  
z usług p rzedsięb iorstw  transportow o-spedycy jnych , to 
zrozum ia łe  sta je  się, iż  nak ład  ten został szybko w y ­
czerpany. W  w y n ik u  tego od dłuższego czasu w ie lu  za­
in teresow anych ustaw iczn ie  zw raca się do in s ty tu c ji 
transportow ych  i  w ydaw n iczych  z zapytan iam i, gdzie 
można nabyć om aw ianą ta ry fę . P oszukiw an ie  egzem­
p la rzy  ta ry fy  wzm ogło się jeszcze ba rdz ie j z c h w ilą  
wzm ożenia w a lk i o obn iżkę kosżtów  w łasnych  i  zw ią ­
zanej z ty m  k o n tro li wysokości płaconych op ła t za us łu ­
g i w ykonyw ane  przez przedsięb iorstw a transporcowo- 
spedycyjne.

N iezależnie od tego, że o nabyciu  ta ry fy  n ie  m a m o­
w y  —  trzeba s tw ie rdz ić , iż  posiadane egzemplarze za­
w ie ra ją  ju ż  w ie le  zm ian, uzupe łn ień i  w staw ek. W cza ­
sie pobytu  w  teren ie  można s tw ie rdz ić  także, iż  egzem­
plarze ta ry fy  na sku tek  ciągłego uży tko w an ia  są w  sta­
nie  znacznego zużycia, n iek tó re  rozdzia ły  n ieczyte lne 
w  ogóle; p racow n icy  w ys ta w ia ją cy  ra ch u n k i posługują 
się w yc iągam i z ta ry f.

T a ry fa  ta  w ym aga dalszych zm ian i  uzupe łn ień dla 
uregu low an ia  różnych is to tnych  spraw , k tó re  w y ło n iły  
się w  tra kc ie  stosowania je j w  ciągu osta tn ich la t. Od­
nosi się to do n ie k tó rych  postanow ień ta ry fow ych , ja k  
i  w ykazu  zaw iera jącego k la s y fik a c ję  tow arów . N ie  jest 
celem te j n o ta tk i szersze om aw ian ie  w n ioskó w  złożo­
nych w  spraw ie  zm ian. ¡Pragniem y ograniczyć się ty lk o  
do n iek tó rych  uwag. Odnośnie w ykazu  usta lającego 
k la sy fika c ję  tow a rów , to na leży zaznaczyć, że w ycze r­
pu jące jego u jęcie  m a duże znaczenie, a lbow iem  u ła ­
tw ia  p ra w id ło w e  obliczanie w łaśc iw ych  stawek. Ponad­
to trzeba zw rócić  uwagę, że w yka z  ten po w in ie n  być 
w iążący dla  takiego samego w yka zu  zawartego w  In ­
s tru k c ji SM-168 —  N o rm y  dla  przew ozów  samochodo­
w ych  tow a row ych  oraz k la s y fik a c ji ładunków , podanej 
w  w ykaz ie  ja k o  za łączn iku  do K a ta logu  no rm  prac ła ­

dunkow ych  p rzy  ładunkach  masowych. Na leża łoby w 
fo rm ie  k la u z u li podać w  ta ry fie , że w yka z  k la s y fik a c ji 
tow a rów  podany w  ta ry f ie  jes t podstawą do uzupe łn ień 
i zm ian w  w ykazach zaw artych  w  in s tru k c ji przewozo­
w e j i ka ta logu  no rm  dla  prac ładunkow ych , gdyż obec­
n ie  może się zdarzyć, że od us ługob iorcy pob ieram y 
op ła ty  za inną  kategorię, a p łac im y  rob o tn ikom  s ta w k i 
akordow e za inną  kategorię  tego samego tow aru.

W ym aga u regu low an ia  sprawa wysokości op ła t za 
prace ładunkow e (dz ia ł V I I ) ,  gdyż od 3 stycznia 1953 r. 
—  p rzy  re g u la c ji cen —  s ta w k i akordow e d la  ro b o tn i­
ków  zosta ły podwyższone o 25%, a usta lone s taw k i 
op ła t pozostały bez zm ian. P row adzi to w  teren ie  do 
niedopuszczalnej ten den c ji zw iększan ia ilośc i rzu tów  
i szukania w  ten sposób w p ły w ó w  dla  pokryc ia  kosztów  
robocizny. P onadto w ym aga u regu low an ia  sprawa do­
da tkow ych  op ła t (dz ia ł V I I  rozdz. 5), k tó re  pobiera się 
dopiero za przenoszenie ponad 20 m tr. N a tom ias t ka ta ­
log no rm  d la  ro b o tn ikó w  prze ładunkow ych  usta la, iż  
norm ą czasu p rzy  za- i  w y ła d u n k u  jes t ob ję te  donosze­
nie  ła d u n kó w  w  sztukach do 15 m tr. od lu b  do środka 
transportow ego, a p rzy  m a te ria łach  sypkich, ja k  piasek, 
w ęg ie l itp . —  do 2 m tr.

W yda je  się także celowe, aby tonow a tabela op ła t 
przewozowych (dz ia ł V) by ła  u ję ta  z -wyliczeniem  sta­
w ek d la  każde j k lasy  i ka te g o rii ła d u n kó w  co n a jm n ie j 
do 500 km , gdyż ta k ie  przewozy m a ją  m iejsce i  je s i 
obecnie k ło p o tliw e  w y liczan ie  należności za przewóz na 
odległościach ponad 250 km .

A le  —  ja k  ju ż  zaznaczyliśm y. — uw ag i te m a ją  cha­
ra k te r  m arg inesow y. C hodzi o to, aby ta ry fa  z no w ym i 
uzupe łn ien iam i została w ydana ja k  na jp rędze j. B ra k  
je j ta k  w  przedsięb iorstw ach w yko n yw u ją cych  usług i, 
ja k  też w  przedsięb iorstw ach korzysta jących z usług 
pow oduje nieścisłości w  w y s ta w ia n iu  rach un ków  i  w  
w yso k im  s topn iu  u tru d n ia  ko n tro lo w an ie  w łaśc iw e j 
ich  wysokości. Po rozpatrzen iu  i  op racow an iu  w ysun ię ­
tych  i  częściowo w yże j om ów ionych w n iosków  ta ry fa  
m ia ła  sią w kró tce  ukazać. Obecnie je dn ak  nastąp iły  
znów zaham owania, k tó re  opóźnia ją w ydan ie  ta k  po ­
trzebne j ta ry fy .

D latego też zw racam y się z apelem  do D epartam entu  
Przew ozów D rogow ych M in is te rs tw a  T ransp o rtu  D ro ­
gowego i Lotn iczego oraz do D epartam entu  Kosztów 
i  P o lity k i Cen iPKPG o przyspieszenie w yd an ia  uzupe ł­
n ione j T a ry fy  T ow a row e j transp o rtu  samochodowego 
i spedycji w  ta k im  nakładzie , aby w  p e łn i zosta ły za­
spokojone potrzeby terenu na ty m  odcinlcu.

Od naszych korespondentów

WIĘCEJ TROSKI O TABOR KONNY W  G M INNYCH SPÓŁDZIELNIACH  
„SAMOPOMOC CHŁOPSKA“

Podstawowym środkiem transportowym  w  Gminnej 
Spółdzielni „Samopomoc Chłopska“  jest zaprzęg konny, 
k tó ry  spełnia podobną rolę do transportu mechanicznego 
w  PZGS-ie. Dokonu je . się n im  przewozu masy towarowej 
z magazynu rozdzielczego do sklepów w iejskich, położo­
nych w  najdalszych zakątkach wsi. Tabor konny jest więc 
uzupełniającym środkiem transportowym  taboru mecha­
nicznego. Pod względem ilościowym  i tonażowym prze­
kracza niekiedy potencjał samochodowy PZGS-u. Słuszne 
więc wydaje się, aby temu zagadnieniu więcej poświęcić 
uwagi, gdyż, ja k  wykazała dotychczasowa praktyka, tabor 
konny w  GS „Samopomoc Chłopska“  zdany jest na laskę 
woźnicy, ten zaś z ko le i n ie  jest przez nikogo kon tro lo­
wany.

W czym tk w i przyczyna, że poważne rezerwy tkwiące 
w  transporcie konnym nie są dotychczas wykorzystane 
i  w przęgn ię te  w  ogólne w yko na w stw o  p lanów  przewozo­
wych transportu PZGS „Samopomoc Chłopska“ ? przyczyn-

jest wiele. Pierwszym,, najważniejszym  i  podstawowym 
błędem organizacyjnym w  transporcie CRS jest brak ko­
m órk i organizacyjnej transportu w  dołowej spółdzielczo­
ści, jatką jest Gminna Spółdzielnia „SCh“ . Dotychczasowa 
s truk tu ra  organizacyjna przewiduje organizację komórek 
transportowych ty lko  na szczeblu powiatu, t j.  w  PZGS 
„SCh“ , k tó ry  posiada mechaniczne środki transiportowe. 
Nad całokształtem działalności tranisportowo-spedycyjnej 
w  GS-iie ntie przewidziano w  strukturze organizacji CRS 
kom órk i transportowej — odpowiednika sekcji transporto­
wej PZGS-u. Zaprzęgiem konnym dysponuje pracownik 
GS,, z zasady referent adm inistracyjny, którem u zlecono 
tę funkcję  dodatkowo. W rezultacie pracownik taki, nie 
m ający z reguły przygotowania w  zakresie eksploatacji 
taboru konnego, najczęściej funkcję  tę przekazuje woźnicy, 
zwalniając się tym  samym od odpowiedzialności za ra ­
cjonalną gospodarkę transportową. W konsekwencji, wo­
źnica, nie będąc kontro lowanym  i instruowanym przez n i­
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kogo, wykonuje swoje zadania żywiołowo, bez planu po­
pełniając przy tym  szereg błędów i nadużyć, przewidziane 
planem zdolności przewozowej współczynniki techniczno- 
ekonomiczne nie są wykonywane. Czyli, że masa tuwaro- 
wa nie j est dostarczana w  term in ie i  po najniższych kosz­
tach do sklepów w ie jskich — konsumentowi wiejskiemu.

Pracownicy, zajm ujący się transportem w  GS-ach, nie 
o trzym u ją  doda tikowego wynagrodzenia za zlecone im  
prace w  zakresie transportu. W związku z tym  funkcje 
swoje wykonują niedbale, n ie  ponosząc przy tym  żadnej 
odpowiedzialności za popełnione błędy i ewentualno w y­
n ik łe  z tego ty tu łu  straty poniesione przez Gminną Spół­
dzielnię „SCh“ .

Drugim  błędem, k tó ry  w  zdecydowany sposób pogłębia 
trudności transportowe Gminnej Spółdzielni „SGh“ , jest 
niesłuszny system wynagradzania woźniców. Woźnica nie

jest zainteresowany w  wydajności pracy, gdyż system w y­
nagrodzenia godzinowy nie stwarza dla .niego możliwości 
powiększenia zarobków. Niesumienny woźnica, chcąc 
zwiększyć swoje zarobki, szuka innych źródeł dochodu. 
Znajdu je je  bez trudności z  braku kon tro li, bądź to świad- 

- cz£t'c usług i transportowe pryw atnym  osobom, bądź też 
przywłaszczając tow ary ła tw o tłukące się (przemysł spiry­
tusowy), spisując je  na straty, jakoby uleg ły zniszczeniu 
podczas transportu.

Wymienione nadużycia trudne są do w ykryc ia  podczas 
dokonywanych kon tro li przez organa kontro lne PZGS-u 
i WZGS-u, dlatego płaca woźniców w inna być oparta nń 
tych samych zasadach, co płaca kierowców ciężarowych, 
t j.  wg zasad ogłoszonych w  Monitorze Polskim  A-46 
z 31. V 1952 roku.

Koresp. J. Latawiec (Kraków)

CEMENTOW NIA W GOLESZOWIE UTRUDNIA PRACĘ KO LEI

yrazem wykorzystania wagonu kolejowego w  czasie 
jest jego obrót. Obrót wagonu 'Uzależniony jest w  dużej 
mierze od jego użytkowników, t j.  nadawcy i  odbiorcy 
przesyłki. Zadaniem tak  nadawcy, ja k  i  odbiorcy jest w y ­
konać czynności ładunkowe w  term in ie  ustalonym w  prze­
pisach taryfowych. Zachowanie tego term inu zależne jest 
od organizacji pracy i  sprzętu . ja k im  się dokonuje prace 
wyładunkowe. Załadowanie lu b  wyładowanie ' towaru 
w  opakowaniu nastręcza mniejsze trudności i  w  tym  przy­
padku przeważnie wystarczają ręce ludzkie i  p rym ityw ny 
sprzęt w  postaci taczek łu b  wózków magazynowych. Przy , 
takich towarach prace ładunkowe mogą być dokonane' 
w  k ró tk im  czasie.

Poważny problem przedstawia wyładunek towarów ła ­
dowanych luzem, zwłaszcza, jeżeli prace takie  wykonywa­
ne są w  jednym  czasie ,z dużej ilośc i wagonów na bocz- 
nicy.W  takich przypadkach ręce ludzkie i  łopaty należało­
by zastąpić urządzeniami mechanizacyjnymi., ja k  czerpak, 
szufla mechaniczna itp . Zagadnienie to  n ie  wszędzie zna­
lazło swoje zrozumienie i  jest jeszcze dużo zakładów, k tó ­
re n ie  dołożyły starań, aby prace ładunkowe zmechanizo­
wać, w  w yn iku  czego, n ie  wyładowując towaru, przetrzy­
mują wagony i  tworzą „magazyny na kolach“ .

Do odbiorców, którzy pracują w  sposób archaiczny, 
przestarzały — należy Cementownia „Goleszów“  w  Gole­
szowie, w o j. stalinogrodzkie, posiadająca własną bocznicę 
kolejową. Pod adresem tejże Cementowni nadchodzą prze­

DZIAŁ INFORMACYJNY*)

ZM IA N A  ŁADOWNOŚCI SAMOCHODU CIĘŻAROWEGO  
STAR-20

W n r 69 M onitora Polskiego z 1955 r. ukazało siię zarzą­
dzenie M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego z drnia 
20 ilipca 1955 r. w  sprawie zmiany dopuszczalnej ładowno^ 
śei samochodu ciężarowego STAR-20.

Omawianym zarządzeniem została wprowadzona — w  § 3 
„In s tru k c ji o ładowności samochodów ciężarowych, za­
twierdzonej zarządzeniem M in is tra  Transportu Drogowego 
i Lotniczego z dnia 12 marca 1952 r. (M onitor Polski n r A - 
28, poz. 4118) L. p. 34 Tabeli ładowności niektórych cięża­
rowych pojazdów samochodowych w  rubryce „Ładowność 
ton“  zmiana, polegająca na podwyższeniu z 3,5 do 4 ton 
dopuszczalnej ładowności samochodów ciężarowych 
STAR-20.

Zwiększenie dopuszczalnej ładowności samochodu 
STAR-20 o 14 proc. przyczyni się znacznie do zmniejszenia 
kosztu pracy przewozowej i  wykonania większej ilości 
przewozów tym  samym taborem.

Prezydia powiatowych rad narodowych i  rad narodo-

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

sy łk i wagonowe surowca i opału w  wagonach węgierkach 
w  ilości kilkudziesięciu wagonów dziennie. Wyładunek 
tych wagonów wykonywany jest' rękam i ludzkim i i  łopatą, 
a ponadto samo usytuowanie bocznicy, ja k  również ogra­
niczona liczba pracowników fizycznych stwarza trudności 
wyładunkowe.

Taki stan rzeczy powoduje, że na bocznicy Cementowni 
„Goleszów“  przetrzym uje się duże ilości wagonów i  zarząd 
Cementowni opłaca poważne kwoty, idące w  setki tysięcy 
złotych, ty tu łom  ka r za .przetrzymanie wagonów.

Częste narady i  konferencje ko le i z zarządem Cemen­
tow n i n ie  odnoszą pożądanego skutku i  stan nie  ulega 
poprawie. Przetrzymywanie wagonów-węglarek, tak bar­
dzo potrzehnych 'dla przemysłu węglowego, zarząd Cemen­
tow ni uspraw iedliw ia brakiem urządzeń mechanicznych, 
a przecież zakupu ta k ic h  urządzeń można by z powodze­
niem dokonać, nie wydatkując nawet w  pełn i tych kwot, 
jak ie  Cementownia opłaca w  ciągu roku  ty tu łem  kar za 
przetrzymanie wagonów.

Należy mieć nadzieję, że opisany .stan rzeczy zwróci 
uwagę m iarodajnym  czynnikom na konieczność szybkiego 
zmechanizowania prac ładunkowych na bocznicy Cemen­
tow n i w  Goleszowie, co w  w yn iku  przyniesie korzyści 
i  Cementowni, i  kolei, no i  — rzecz jasna — całej gospo­
darce narodowej.

Koresp. St. Dąbrowski (Bielsko-Biała)

wych miast stanowiących pow ia ty oraz Prezydia Rad Na­
rodowych w  m. st. Warszawie i m. Łodzi zostały zobowią­
zane (§ 3 zarządzenia) do dokonania w  dowodach re jestra­
cyjnych odpowiednich zmian ładowności samochodów 
STAR-20 przy okazji najbliższego przeglądu technicznego 
tych samochodów.

W końcu należy zwrócić uwagę, iż zarządzenie zastrze­
gło (§ 2), że w  okresie wykonywania gwarancyjnych prze­
glądów technicznych (oibsługa techniczna w  okresie docie­
rania) nie wolno przewozić na samochodach STAR-20 ła ­
dunku O' ciężarze powyżej 3,5 tony.

W związku z wprowadzeniem w  życie omawianego roz­
porządzenia poszczególne służby transportowe przy opraco­
wyw aniu planów dla pracy swego taboru będą musiały 
uwzględniać w  nich zwiększenie ładowności samochodu 
STAR-20 o 0,5 tony. j  ¡>

ZM IA N Y  PRZEPISÓW O UŻYW ANIU SAMOCHODÓW  
OSOBOWYCH

W wykonaniu uchwały Rady M in is trów  z dnia 23 lutego 
1948 r. w  sprawie gospodarki samochodami państwowymi 
oraz zgodnie z § 11 ust. 11 uchwały n r 435 Rady M in i­
strów  z dnia 11 czerwca 1955 r. w  sprawie usprawnienia 
prac w  zakresie organizacji i etatów w  aparacie adm in i-
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stracj-i państwowej i  gospodarczej oraz uproszczenia try ­
bu ich załatwiania, Prezes Rady M in is trów  zarządzeniem 
nr 197 z dnia 16 sierpnia 1955 r. (Mon. Pol. n r  74, poz. 915) 
nadał nowe brzmienie dotychczasowemu § 9 zarządzenia 
z dnia 19 lutego 1955 r. w  sprawie zasad używania samo­
chodów osobowych jednostek organizacyjnych i  adm ini­
s trac ji państwowej, gospodarki uspołecznionej, organizacji 
społecznych oraz kon tro li ich stosowania (Mon. Pol. n r 19 
poz. 193).

Wypada przypomnieć, iż chodzi tu  o przepis przewidu­
jący zwolnienia dla osób zajmujących niektóre stanowi­
ska, od ograniczeń w  używaniu samochodów służbowych, 
określonych w  § 5 — 8 zarządzenia z dnia 19 lutego 1955 r.

Zgodnie z nowym brzmieniem § 9 zarządzenia sprawa 
zwolnień przedstawia się obecnie następująco:

1) ograniczeniom określonym w  § 5 — 8 nie podlegają 
prezesi centralnych urzędów,

2) Prezes Państwowej K om is ji E tatów może w  w yją tko­
wo uzasadnionych przypadkach zwolnić na wniosek w ła­
ściwego m inistra, bądź k ie row nika centralnego urzędu lub 
przewodniczącego prezydium wojewódzkiej rady narodo­
wej (IRady Narodowej w  m. st. Warszawie i  m. Łodzi) pra­
cowników na szczególnie odpowiedzialnych stanowiskach 
od ograniczeń w  korzystaniu ze służbowych samochodów 
osobowych, określonych w  przepisach §§ 5 — 8.

Osoiby zwolnione od ograniczeń pow inny posiadać odpo­
wiednie zaświadczenie, wystawione przez Prezesa Państwo­
wej K om is ji Etatów. j .  b .

DOSTARCZANIE SAMOCHODÓW OSOBOWYCH 
DLA SŁUŻBY ZDROW IA

W celu usprawnienia usług służby zdrowia w  zakresie 
w izy t lekarskich i  zabiegów leczniczych, udzielanych cho­
rym  uprawnionym  do bezpłatnej pomocy lekarskie j, Pre­
zydium Rządu powzięło uchwałę n r 594, w  diniu 27 lipca 
1955 r. {ogłoszoną w  Monitorze Polskim  n r 75, poz. 924), 
k tórą zobowiązała urzędy, instytucje i  przedsiębiorstwa 
państwowe oraz spółdzielcze do dostarczenia samochodów 
osobowych na rzecz wydziałów zdrowia prezydiów rad na­
rodowych.

Rada M in is trów  upoważniła Prezesa Rady M in is trów  do 
ustalania miejscowości, w  których urzędy, instytucje 
i  przedsiębiorstwa zobowiązane będą do dostarczenia sa­
mochodów osobowych, oraz do ustalenia — w  zależności od 
liczby posiadanych przez nie samochodów osobowych — 
norm  wykonywania obowiązku dostarczenia samochodów, 
a w  końcu do ustalenia przypadków, w  których dopusz­
czalne jest przekroczenie tych norm.

W dalszym ciągu uchwała przewiduje, że wykazy urzę­
dów- in s ty tu c ji i  przedsiębiorstw pańtwowych oraz spół­
dzielczych objętych obowiązkiem świadczeń ustalają:

1) dla m. st. Warszawy — Przewodniczący Prezydium 
Rady Narodowej w  m. st. Warszawie w  porozumieniu 
z Prezesem Państwowej K om is ji Etatów,

2) dla województw (m. Łodzi) — przewodniczący prezy­
diów w łaściwych wojewódzkich rad -narodowych (Przewod­
niczący Prezydium Rady Narodowej w  m. Łodzi),

3) wydziały zdrowia prezydiów' wojewódzkich rad na­
rodowych (Rad Narodowych w  m. st. Warszawie i  m. Ło­
dzi) ustalają na podstawie tych wykazów harmonogramy 
pracy samochodów osobowych oraz zawiadamiają jedno­
s tk i zobowiązane o m iejscu i  term in ie dostarczenia samo­
chodu co na jm nie j na dwa tygodnie p-r.zed tym  term inem.

Szczegółowe przepisy normujące dostarczenie i  należyte 
wykorzystanie oraz zapewniające kontro lę wykorzystania 
samochodów osobowych przydzielonych w  trybie uchwały 
wyda M in is ter Zdrowia,

Dostarczenie samochodu następuje odpłatnie, m ianowi­
cie wydzia ł zdrowia prezydium  rady narodowej, korzysta­
jący z samochodu, obowiązany jest uiścić jednostce, która 
dostarczyła samochód, opłatę za używanie samochodu usta­
loną zarządzeniem . M in is tra  Transportu Drogowego i  Lo t­
niczego z dnia 8 lipca 1953 r. w  sprawie opla-t za używa­
nie pojazdów samochodowych jednostek gospodarki uspo­

łecznionej przez inne jednostki (Oz. T-aryi i  Zarządzeń K o­
m unikacyjnych n r 13, poz. 130).

M in ister Zdrow ia w  porozumieniu z M in istrem  Finan­
sów ustali tryb  rozliczenia z ty tu łu  opłat za korzystanie 
z samochodów osobowych.

Uchwała nie do-tyczy jednostek organizacyjnych pod­
ległych Kom ite tow i do Spraw Bezpieczeństwa Publiczne­
go oraz M in istrom  Obrony Narodowej i  Spraw Wewnętrz­
nych. j .  b .

PREMIOW ANIE KIEROWCÓW ZA OSZCZĘDNOŚĆ 
O GUM IENIA

W M onitorze Polskim N r  72/55 r. ukazało się zarządzenie 
Przewodniczącego ÍPKP-G z dnia 3 sierpnia 1955 r., wydane 
w  uzgodnieniu z Centralną Radą Związków Zawodowych, 
regulujące przyznanie kierowcom  samochodowym i  ich 
pomocnikom — zatrudnionym  w  przedsiębiorstwach, w  
których stosuje się przepisy załącznika N r 12 do układu 
zbiorowego pracy w  budownictw ie z dnia 7 maja 19® — 
prem ii za oszczędność w zużyciu ogumienia obsługiwanych 
samochodów.

Zgodnie z zarządzeniem, zasady przyznawania prem ii 
wym ienionym wyżej kierowcom  i ich pomocnikom okre­
ślają przepisy zawarte iw rozdziale V I I I  li t .  B „Regulam inu 
płac pracowników samochodowych“ , stanowiącego załącz­
n ik  do zarządzenia Przewodniczącego ¡PKPG z dnia 7 maja 
1952 r. w  sprawie regulam inu płac kierowców pojazdów 
mechanicznych, ich pomocników, warsztatowców i  innych 
pracowników samochodowych zatrudnionych w  jednost­
kach gospodarki uspołecznionej (M onitor Polski z 1052 r. 
N r A-46, poz. 642 i  z 1955 r. N r 60, poz. 727).

Zarządzenie weszło w  życie z dniem 16 sierpnia 1955 r.
J. B.

OPŁATY ZA USŁUGI ŚWIADCZONE PRZEZ „ORBIS“

W Monitorze Polskim  INr 70 z 1955 r. pod poz. 886 opu­
blikowane zostało zarządzenie Przewodniczącego Państwo­
wej K om is ji Planowania Gospodarczego i  Prezesa Pań­
stwowej K om is ji Cen z dnia 19 lipca 1955 r. w  oprawie 
opłat za usługi świadczone przez przedsiębiorstwa „H ote l 
Orbis“  oraz Przedsiębiorstwo -Obsługi Ruchu Zagraniczne­
go.

Zarządzenie to ustala wysokość stawek za korzystanie 
z usług hoteli (opłaty za wynajęcie pokoju, wynajem  
sprzętu sportowego, wynajem  autokarów, załatwianie fo r­
malności paszportowych, za dostarczenie bagażu itp.) oraz 
innych usług związanych z organizacją i  obsługą imprez 
oraz przejazdów grupowych i  indyw idualnych osób w  kra ­
ju  i  zagranicą. I  tak  za zorganizowanie przyjazdu grup 
z zagranicy — opłata ustalona została w  wys-okoś-ci 200 zł 
od grupy niezależnie od ilości członków; za zorganizowa­
nie przejazdu pociągiem nadzwyczajnym za granicę — 
1.200 zł od pociągu; za zorganizowanie przelotu samolotem 
specjalnym — 300 zł od samolotu; za zorganizowanie trans­
portu  bagażu ciężkiego (np. rekw izytów  teatralnych itp.) — 
10 proc. od sumy rachunku itp.

Zarządzenie weszło w  życie z dniem  ogłoszenia. Jedno­
cześnie straciło moc zarządzenie M in is tra  K ole i z dnia 4 
sierpnia 1953 r. w  sprawie cennika za usługi świadczone 
przez Przedsiębiorstwo Obsługi Ruchu Zagranicznego 
„O rb is“  (M onitor -Polski N r A-79 poz. 945).

A. G.
OGŁASZANE PRZEZ POLSKĄ IZBĘ HANDLU  

ZAGRANICZNEGO POLSKIE ZWYCZAJE PORTOWE

Na podstawie a rtyku łu  5 pkt. 8 dekretu z dnia 28 wrześ­
nia 1949 r. o utworzeniu Polskiej Izby Handlu Zagraniczr 
nego (Dz. U. R. P. n r 53 poz. 403) Polska Izba Handlu Za­

granicznego stwierdza i -ogłasza następujący polski zwyczaj 
portowy:

„Obowiązek podawania wymiarów towaru przez zgła­
szającego ładunek do przewozu. W porcie morskim , przy 
zgłaszaniu ładunku drobnicowego do przewozu przyjęte 
jest, że dla określenia -przestrzenności zgłaszający ładunek 
podaje ilość sztuk oraz wym iary skrajne każdej sztuk i“ .
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NORMY PAŃSTWOWE DOTYCZĄCE KO M UNIKACJI

W Dzienniku Ustaw N r 32/95 r. pod poz. 191 opubliko­
wane zostało rozporządzenie Przewodniczącego PKPG 
z dnia 12 lipca 1955 r. w  sprawie zatwierdzenia norm  pań­
stwowych ustalonych przez Polski K om ite t Norm alizacyj­
ny, dotyczących kom unikacji.

Omawianym rozporządzeniem zatwierdzone zostały trzy 
norm y państwowe (PN) dotyczące kom unikacji obowiązu­
jące na całym obszarze Państwa, z których jedna dotyczy 
podsypki pod tory kolejowe (kruszywo m ineralne łamane) 
oraz dwie dotyczące pojazdów mechanicznych (w ide łk i cią- 
giel oraz ocZkowe zakończenia ciągieł).

Od dnia wejścia w  życie rozporządzenia t j.  1 stycznia 
1956 r. nie wolno w  zakresie ustalonym w  normach sto­
sować na podsypkę pod to ry  kolejowe kruszywa m ineral­
nego łamanego nie odpowiadającego norm ie oraz wyrabiać 
gw intowanych w idełek ciągieł j o innych wym iarach Oczko­
wych zakończeń, niż określa norma.

K. K.

FINANSOW ANIE DROBNYCH INW ESTYCJI
W ZAKRESIE MECHANIZACJI I  DOSKONALENIA  

PRODUKCJI

W Monitorze Polskim nr 65 opublikowano uchwałę n r 506 
Rady M in istrów  z dnia 2 lipca br., mającą na celu stwo­
rzenie dla państwowych przedsiębiorstw szerszych m ożli­
wości i dogodnych warunków realizowania niektórych 
drobnych inwestycji.

Na podstawie omawianej uchwały mogą być realizowa­
ne drobne inwestycje nie objęte lim itam i planu inwesty­
cyjnego, których ca łkow ity koszt jednostkowy nie prze­
kracza kw oty 100 tysięcy złotych, a które polegają na:

a) mechanizacji procesów produkcyjnych;
b) doskonaleniu technologii p rodukcji;
c) realizowaniu pro jektów  racjonalizatorskich;
d) uruchom ieniu p rodukcji ubocznej artyku łów  po­

wszechnego spożycia.

Omawiane inwestycje mogą być realizowane przy za­
chowaniu następujących warunków:

1. wykonane roboty lub dokonane zakupy pow inny przy­
nieść w  przeciągu roku od ich wykonania określony efekt 
gospodarczy lub użytkowy, powodujący obniżenie kosztów 
własnych i  poprawę w yn ików  finansowych w  wysokości 
równej co na jm nie j wartości dokonanego nakładu;

2. planowane roboty i  zakupy powinny b y ć . wykonane 
w  okresie 3 miesięcy od dnia zatwierdzenia sporządzone­
go dla n ich planu rzeczowo-finansowego; w  wyjątkow ych ' 
uzasadnionych gospodarczo przypadkach okres ten może 
być przedłużony za zgodą jednostki nadrzędnej do 6 m ie­
sięcy.

■Przedsiębiorstwo powinno sporządzić plan rzeczowo-fi­
nansowy zamierzonych inw estyc ji na podstawie protokółu, 
sporządzonego przez specjalnie powołaną kom isję, ustala­
jącą uzasadnienie techniczne i  ekonomiczno-fmasowe za­
mierzonej inw estycji. Plan ten zatwierdza dyrektor przed­
siębiorstwa. Zatw ierdzony plan wraz ze wspomnianym 
protokółem jest podstawą do ubiegania się o kredyt ban­
kowy, a — po przyznaniu tego kredytu — jest podstawą 
do rozpoczęcia robót i  dokonywania zakupów.

Inwestycje, wymagające jedynie robocizny powinny być 
wykonywane w  zasadzie systemem gospodarczym. W razie 
konieczności dopuszcza się jednak możliwość realizowania 
ich również systemem zleceniowym.

Kredyt, oprocentowanie którego wynosi 2 proc. w  sto­
sunku rocznym, może być wykorzystywany w  okresie prze­
w idzianym  na wykonywanie robót i  zakupów. Term in spła­
ty  up ływa po 12 miesiącach od planowanego term inu 
wykonania inwestycji. Źródłem spłaty kredytu  bankowego 
jest w  zasadzie ponadplanowy zysk przedsiębiorstwa, osiąg­
n ię ty  w  w yn iku  wprowadzonych inw estyc ji. W przypadku 
nieosiągndęcia przez przedsiębiorstwo zysku ponadplano­
wego lub osiągnięcia go w  wysokości nie wystarczającej — 
różnica podlega spisaniu z funduszu statutowego.

Uchwała przewiduje wydanie przez Przewodniczącego 
PKPG i  M in istra  ¡Finansów zarządzenia, ustalającego szcze­
gółowe zasady sporządzania i  zatwierdzania planów' rze­
czowo-finansowych, zasady finansowania inw estyc ji rea li­
zowanych w  myśl omawianej uchwały, księgowego ich 
ujęcia i  wykazywania w  sprawozdawczości finansowej, 
oraz określającego dla poszczególnych kategorii przedsię­
biorstw  kw o ty  graniczny, do których wysokości przedsię­
biorstwa mogą realizować inwestycje w  oparciu o n in ie j­
szą uchwalę. W uchwale zastrzeżono, iż górna granica, do 
k tó re j wolno realizować inwestycje według zasad wspom­
nianej uchwały, nie może bez zgody M in is tra  Finansów 
przekroczyć 590 tysięcy złotych na przedsiębiorstwo w  
okresie roku  kalendarzowego.

Wprowadzenie w  życie powyższej uchwały, załogi w ie­
lu  przedsiębiorstw pow ita ją  z w ie lk im  zadowoleniem. Od­
nosi się to m. in. do pracowników transportu samochodo­
wego. W w ie lu  przypadkach konieczne jest dla zwiększe­
nia przepustowości stac ji obsług wykonanie sposobem go­
spodarczym kanałów rew izyjnych. Odpowiednia ich ilość 
decyduje o zapewnieniu należytej obsługi i  osiągnięciu 
wysokiej gotowości technicznej eksploatowanego taboru, 
co z ko le i pozwala na przekroczenie postawionych zadań 
i  obniżkę kosztów własnych. Sprawa takich inwestycji, 
ja k  również wprowadzenie w  życie pomysłów rac jona li­
zatorskich, na tra fia ły  na trudności w praktyce ze względu 
na konieczne okresy planowania, sporządzanie i  tryb  za­
tw ierdzania dokum entacji itp .

Ustalone zasady finansowania omawianych inw estycji 
pozwolą na większą operatywność w  planowaniu i  rea li­
zacji tych inwestycji.

A. Ł.

GOSPODARKA Z U ŻY TY M I ŻARÓW KAM I

W M onitorze Polskim  n r 74 z 1955 r. ukazało się zarzą­
dzenie iPrzewodniczącego PKPG z dnia 11 sierpnia 1955 r., 
uchylające moc obowiązującą zarządzenia Przewodniczące­
go PKPG z dnia 26 marca 1953 r. w  sprawie obowiązku 
zaofiarowania do zb iórk i zużytych żarówek (Mon. Pol. 
n r  A-30, poz. 381), a m. in. samochodowych i  motocyklo­
wych.

Zarządzenie z dnia ,11 sierpnia 1955 r. postanawia ponad­
to, że kaucje pobrane na zabezpieczenie wykonania obo­
w iązku zaofiarowania do zbiórki zużytych żarówek, a m. 
in. samochodowych i motocyklowych, podlegają zwrotow i 
w  ciągu trzech miesięcy od dnia wejścia w  życie zarządze­
nia .za zwrotem pokwitowania na kaucję, bez obowiązku 
dostarczenia zużytych żarówek.

Kaucje nieodebrane w  wyżej określonym term in ie podle­
gają przepadkowi.

Jaik z powyższego, zarządzenia wyn ika, należy uważać 
za uchylone również zarządzenie M in is trów  Handlu Wew­
nętrznego oraz Transportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 
36. V I II .  1953 r. w  sprawie obowiązku dostarczania zużytych 
żarówek a m. in. samochodowych i  m otocyklowych (oma­
wiane przez nas w n r 11 z 1950 r. m iesięcznika „T ra n ­
sport“ ). J. B.

Taryfy i zarządzenia

W komunikacji kolejowej:

W Dzienniku Taryf i  Zarządzeń Kom unikacyjnych n r 17 
z 1955 r. ogłoszono zarządzenie M in is tra  K ole i z dnia 
27.VI.1955 r. w  sprawie kom unikacji towarowej Polska — 
Niemcy Zachodnie dla przesyłek pochodzących z ZiSRR lub 
przeznaczonych do ZSRR. W myśl tego zarządzenia Polskie 
Kole je  Państwowe, Niemiecka K o le j Rzeszy i  Niemiecka 
K o le j Związkowa przy jm ują  od dnia 1.V1II.10SS r . 'p rz e ­
sy łk i pochodzące z ZSRR lub  przeznaczone do ZSRR do 
bezpośredniego przewozu pomiędzy n iektórym i po lskim i 
stacjam i granicznym i a Niemcami zachodnimi przez otwar­
te dla kom unikacji punkty  graniczne w  tranzycie przez 
N iem iecką Republikę Demokratyczną na zasadzie: a) K on­
wencji Międzynarodowej o przewozie towarów kole jam i
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żelaznymi (KMT) z 23.XI.1933 r. wraz z U jednostajniony­
m i Postanowieniami Dodatkowymi, obowiązującej od l.X . 
1938 r. oraz b) Specjalnych Postanowień Dodatkowych do 
art. art. 6, 17, 19, 35 i 40 KM T. Zarządzenie zJwiera w y­
kaz punktów  granicznych polsko-niem ieckich i  polsko- 
radzieckich otwartych dla kom unikacji.

W Dz. T. i Z. K . n r 17 z 1055 r. ogłoszono zarządzenie 
M in istra K o le i z dnia 1.VII.1065 r. w  sprawie przewozów 
peage‘owyćh. Zarządzenie ustala w arunki, na jak ich  mogą 
odbywać się na torach P K P  przewozy taboru niekolejo- 
wego lub wynajętego, w stanie ładownym lub próżnym przy 
użyciu parowozów klientów , tzw. przewozy peage‘owe 
(peażowe).

W Dz. T. i  Z. K . n r 18 z 1955 r. ogłoszono zarządzenie 
M in is tra  K ole i z dnia 2.ViI'I.1955 r. w  sprawie kom unika­
c ji towarowych: a m iędy Polską a Austrią, Belgią, B u ł­
garią, Danią, Francją, Grecją, Holandią, Jugosławią, L u ­
ksemburgiem, N iemcami zachodnimi, Szwajcarią, Szwecją 
i Norwegią, Turcją, Węgrami, W ielką B rytan ią  i Włocha­
mi, b) między Polską a Niemcami zachodnimi i  W ielką 
Brytan ią dla przesyłek pochodzących z ZSRR lub przezna­
czonych do ZSRR, c) między Szwecją i  Norwegią a Austrią, 
Bułgarią, 'Czechosłowacją, Jugosławią i  Węgrami. Dla 
wszystkich wym ienionych kom unikacji towarowych obo­
w iązują od dnia 1.IX.1055 r. postanowienia zawarte w  tym  
zarządzeniu. O K

N O T A T K I
E. TABACZYŃSKI (Warszawa)

W IELK IE  POJAZDY NIESZYNOWE W KO M UNIKACJI MIEJSKIEJ

Rosnące nieustannie .potrzeby kom unikacyjne ludności 
w ie lk ich  miast, związane z ilością ich mieszkańców, w ie l­
kością zajmowanego obszaru oraz powiązaniami wewnątrz 
i między dzielnicowym i powodują szybki wzrost liczby po­
jazdów lokom ocji publicznej. Jednocześnie zmienia się 
wygląd i  charakterystyka techniczno-ekonomiczna wpro­
wadzanych do użytku  wozów. Zmiana ta w yn ika z dwu 
przesłanek: z jednej strony ulegają ew olucji wymagania 
pasażerów, żądających coraz wygodniejszych, tańszych 
i  częściej kursujących autobusów, tro le jbusów  i  tram w a­
jów , z drugiej strony przedsiębiorstwa kom unikacji m ie j­
skiej dążą do obniżenia kasztów własnych, m. in, przez 
lepsze wykorzystanie personelu ruchu. Ta druga przesłan­
ka jest następstwem rosnącego udziału kosztów osobo­
wych w  całości kosztów eksploatacji przedsiębiorstw ko­
munikacyjnych.

Powyższe względy sprawiają^ że, począwszy od 194S r., 
wprowadza się stopniowo do ruchu nowe, większe typy 
pojazdów.

O ciekawszych osiągnięciach w  tej dziedzinie w  niektó­
rych w ie lk ich  miastach w  zakresie autobusów i  tro le jbu ­
sów po in form uje czyteln ików nin ie jszy artyku ł.

13,8 m i  pojemności 130 pasażerów, w  tym  ok. 30 miejsc 
siedzących.*)

Rys 1

P ojedynczy autobus je dn opo k ła dow y

Pociągi autobusowe

Autobusy jetlnopokladowe pojedyncze

Spośród interesujących nas w  obecnych wywodach po­
jazdów, na jbardziej wygodne w  eksploatacji m ie jskie j są 
pojedyncze autobusy jednopokładowe dwu lub trzyosiowe. 
Zwiększenie pojemności takich autobusów ograniczone 
jest głównie ciężarem pojazdu i  znajdujących się w  nim  
pasażerów oraz stopniem kierowalności wozu w  warun­
kach kom unikacji ulicznej.

Wzrost pojemności wozu osiąga się przez: 1) powiększe­
nie jego wym iarów  do 12 m długości, 2,5 m szerokości 
i  2,5 m wysokości; 2) zmniejszenie jego ciężaru własnego 
w  w yn iku  przejścia na lżejszą konstrukcję stalową, czę­
ściowego zastąpienia sta li m etalam i lżejszym i (aluminium) 
i  zaniechania w  w ie lu  przypadkach budowy odzielnego 
podwozia; 3) wprowadzenie zasady przepływu pasażerów 
w  wozie od wejścia do oddzielnego w yjścia  p rzy  unie­
ruchom ieniu konduktora; 4) umieszczenie motoru częścio­
wo pod podłogą wozu,, n iekiedy z ty łu  pojazdu.

Wozy o powyższej charakterystyce opierają się o trzy 
lub nawet ty lk o  dwie osie i  wyposażone są w  s iln ik i o mo­
cy od 150 do 200 koni. Zabierają do 108 pasażerów, przy 
czym ok. 33—40% pasażerów ma zapewnione miejsca sie­
dzące (por. rys. 1). Ciężar w łasny — 7,4 do do 9 ton..

Wprowadzono również tytu łem  doświadczenia w  A ng lii 
i we Włoszech autobusy czteroosiowe o długości 14,3 m 
i  pojemności ok. 120 miejsc. Jak się zdaje jednak, auto­
busy te n ie  w ytrzym ały próby życia. Należy także wspom­
nieć o znajdujących się w  niektórych państwach, np. we 
Włoszech, w ie lk ich trolejbusach 3-osiowych o d.ugości

Zwiększeniu ulegają również usługi przewozowe stoso­
wanych coraz częściej pociągów autobusowych, składają­
cych się z wozu motorowego i  jednej przyczepy o wym ia­
rach zbliżonych lu b  identycznych z wym iaram i ciągnika. 
Długość tych pociągów dochodzi do granic postawionych 
przez przepisy kom unikacyjne, t j.  20 lub 22 m. Dla za­
bezpieczenia dostatecznej zwrofcności i  kierowalności po­
ciągiem obie osie przyczepy zaopatrzone są w  automatycz­
nie  działający mechanizm sterowniczy. W ruchu podm iej­
skim ciągnik i  przyczepa połączone są przejściem o syste­
m ie zbliżonym do kolejowego, co um ożliw ia zarówno lep­
sze przemieszczanie, s,ię podróżnych, ja k  również ty lko  
2-Oisobową obsługę całego pociągu (kierowca i  konduktor). 
Pojemność takich pociągów wynosi średnio od 130 do 145 
osób, w  tym  ok. 40—60% miejsc siedzących. Moc s iln ików  
wynosi od 150 do 200 KM . Są one dopasowane do ruchu
0 raczej mniejszej gęstości przystanków (2 na 1 km)
1 większej długości średniego przejazdu (ponad 3,5 km).

Jednocześnie po jaw ia ją się pociągi sprzężone przegu­
bowo o przyczepie opartej w  zasadzie na jednej osi. Po­
ciągi te mają ok. 16,5 m  długości, zaopatrzone są w  s iln ik i 
o mocy ok. 150 koni, ciężar w łasny pociągu wynosi około 
12—13 ton. Pociągi te zabierają jednocześnie ok. 140—150 
osób, w  tym  ok. 35—40% siedzących. Tego typu pojazdy 
znajdą, zdaniem fachowców, coraz większe zastosowanie 
z uwagi na ich niższy koszt produkcji, lepszą kierowalność 
w  stosunku do zwykłych pociągów' autobusowych i  m ożli­
wość obsługi przez jednego konduktora (por. lo t. 2).

*) Dla podanych w  nin ie jszym  artykule danych liczbo­
wych i  opisowych por. Revue Internationale de Transporte 
Publics n r 3/1954, Bruxelles.
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Pojazdy dwupokładowe

Stale rosnące zastosowanie znajdują również autobusy 
i  tro le jbusy piętrowe. W latach 1952—1954 w  Berlin ie  za­
chodnim wprowadzono do ruchu ok. 220 nowych autobu­
sów piętrowych. Charakterystyka techniczno-przewozowa 
tych pojazdów zasługuje na specjalną uwagę, długość — 
10,4 m i wysokość zaledwie 4.025 m; nie posiadają oddziel­
nego podwozia, opierają się na dwu osiach- przy ciężarze 
w łasnym ok. 9,4 ton. Wozy te zabierają 85 pasażerów, przy 
czym 70 osób zajm uje miejsca siedzące (na piętrze ty lko  
miejisca siedzące). W omawianych autobusach, podobnie 
ja k  w  autobusach londyńskich, n ie  ma w  zasadzie prze­
p ływ u pasażerów, natomiast konduktor w  czasie pracy 
porusza się wewnątrz wozu. W związku z tym  nie  ma —■ 
również, podobnie ja k  w  Londynie — ty lnych drzw i w wo­
zie. U łatw ia to ruch wsiadających i wysiadających z ty łu  
wozu. Wbudowane są natomiast drzw i przednie, przy ka­
binie kierowcy, d l^  ułatw ienia wysiadania z wozu.

Pociąg au tobusow y sprzężony przegubowo

W r. 1953 wprowadzono do eksploatacji w  Hamburgu 
nowe, piętrowe tro le jbusy w  ruchu peryferyjnym . Są to 
tro le jbusy trzyosiowe, zaopatrzone w  dwa m otory o mocy 
150 KW , o długości 10,55 m i  wysokości 4,85 m. Pojemność 
tych wozów — 94 pasażerów^, w  tym  60 m iejsc siedzących. 
Ciężar własny — 12,7 ton. Z przodu i  z ty lu  wozu prowa­
dzą schody na piętro, co um ożliw ia przepływ pasażerów^ 
i unieruchomienie konduktora. Jest to pierwsza próba' 
wprowadzenia zasady przepływu pasażerów w  pojazdach 
piętrowych (por. fot. 3).

Uwagi końcowe

1) Charakteryzując łącznie powyżej omawiane pojazdy, 
stwierdzić należy, że dążenie do maksymalnego powięk­
szenia powierzchni użytkowej wozów i  jednocześnie — 
w  m iarę możności — pozostawienie wozów dwuosiowych 
prowadzi do coraz wyraźniejszego występowania odstąpie­
nia od budowy oddzielnych podwozi i  do coraz szerszego 
stosowania lekk ich  m etali. Zasada m inimalnego ciężaru 
własnego będzie naczelną zasadą konstruktorów  na jb liż ­
szej przyszłości.

2) Jak w yn ika z podanych powyżej wywodów, pojem­
ność nowoczesnych pojazdów maszynowych przekroczyła 
100 miejlsc w  warunkach norm alnej eksploatacji, nie ustę­
pując już więcej w  tein, sposób pojemności nowoczesnych 
tram wajów . Przestaje zatem obowiązywać dawne tw ie r­
dzenie teoretyków kom unikacji m ie jskie j, wyznaczające 
pojazdom nieszynowym rolę środka pomocniczego przy 
tram wajach, dla natężenia ruchu nieiprzekraczającego ok. 
2 tys. pasażerów ną godzinę w  jednym kierunku. Tymcza­
sem przy skromnie przyjęte j częstotliwości przebiegu po­
jazdów nieszynowych co 1 m in. otrzym ujem y zdolność 
przewozową tych pojazdów przekraczającą liczbę 3 tys. 
osób na godzinę. Uruchamiając w  miarę potrzeby taką 
kom unikację na dwu lub trzech równoległych ulicach, 
uzyskuje się przewozy pasażerskie rzędu 12--18 tys. pa­
sażerów na jedną godzinę w jednym  kierunku, co może

zaspokoić potrzeby miasta ponad 800-tysięcznego. Uwagi 
te stają się tym  bardziej uzasadnione, że zwolennicy tram ­
wajów  zamierzają wprowadzić obecnie do eksploatacji ra ­
czej ty lko  pojedyncze wozy (rnp. tram w aje typu PCC), co 
zmniejsza ich zdolność przewozową w  porównaniu ze zdol­
nością pociągów tram wajowych. Statystyka przewozowa 
wskazuje zresztą na to, że pojazdy niesizynowe spełniają 
już dzisiaj olbrzym ią rolę w  zaspokajaniu potrzeb kom u­
nikacyjnych w ie lk ich  miast. Jak wiadomo, ok. 30% lu d ­
ności Moskwy oraz ok. 60% ludności Londynu korzysta 
przy podejmowaniu podróży m iejskich z usług autobusów x 
i  trolejbusów.

3) Porównanie kosztów inw estyc ji i  eksploatacji różnie 
kształtować się będzie w  różnych krajach w  zależności od 
aktualnych warunków gospodarczych. N ie precyzując za­
tem wniosków o wyższości ekonomicznej pewnych pojaz­
dów, stw ierdzić jednak można, że koszty osobowe w no­
woczesnych tramwajach, trolejbusach i  autobusach — 
zgodnie z dotychczasowymi wywodam i — będą praktycz­
nie identyczne przy te j samej pracy przewozowej mierzo­
nej w  pasażero-kilometrach (pom ijamy drobne różnice w 
szybkościach eksploatacyjnych poszczególnych pojazdów). 
Koszty am ortyzacji autobusów i  trole jbusów będą przy­
puszczalnie wyższe z uwagi na krótszy okres umarzania 
wartości tych pojazdów, tym  n iem niej nie wystąpią przy 
tych pojazdach koszty konserwacji i umarzania torów.

Ceny jednostkowe energii elektrycznej i  pa liw  płynnych 
zależą od różnych przesłanek, w  tym  również od aktualnej 
p o lityk i gospodarczej. N iektórzy fachowcy wyrażają opi­
nię, że autobus o pojemności 100 osób zawsze, przy każ­
dym natężeniu ruchu, będzie tańszy w  eksploatacji od 
tram waju,**) podczas gdy wozy mniejsze mają punkty

P ię tro w y  tro le jb u s  trzyos io w y

graniczne natężenia ruchu, powyżej których eksploatacja 
ich jest bardziej kosztowna niż eksploatacja tram wajów. 
Wg tych poglądów autobusy o pojemności 60 miejsc stają 
się w  eksploatacji droższe już przy natężeniu powyżej 
2 tys. pasażerów ,na godzinę, natomiast autobusy 80-osobo- 
we stają się droższe dopiero przy natężeniu 10 tys. pa­
sażerów na godzinę.

4) W najbliższych latach w ie lk ie  pojazdy maszynowe 
powinny w  jeszcze większym stopniu pojawiać się na u li­
cach nowczesmych, dużych miast. W harm onijnym  współ­
działaniu z pozostałymi środkami lokom ocji publicznej 
zapewnią one zupełne zaspokojenie potrzeb kom unikacyj­
nych ludności w ie lkom ie jskie j. j  >

**) Taką op in ię  w yraża  np. D y re kc ja  P rzedsięb iorstw a 
Autobusów ' w  Sztokholm ie. W arto  tu  przypom nieć, że k u r ­
sujące w  W arszaw ie autobusy m a rk i „Chausson“  m ają  
pojem ność 60—70 pasażerów.
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NOWY POPULARNY SAMOCHÓD NKD

(a) Przemyśl samochodowy N iem ieckie j Republik i De­
mokratycznej wprowadza do produkcji nowy typ  m ało li­
trażowego samochodu popularnego.

Samochód ten jest wyposażony w dw ucylindrowy s iln ik , 
dwutaktowy o pojemności 700 ccm3 o mocy 22 K M . Zu­
życie paliwa wynosi 7 Itr. n r 100 km , co czyni ten wóz nie­
zwykle ekonomicznym i  dostępnym dla szerokiego ogółu 
ludzi pracy.

Omawiany samochód, k tó ry  otrzym ał nazwę P-70, jest 
produkowany przez fabrykę samochodów A ud i w  Zwickau 
i ma zastąpić dotychczas produkowany model, dobrze zna­
ny w  Polsce IFA-F8. Nadwozie, ja k  w idzim y na załączo­
nym  zdjęciu, ma całkowicie nowoczesną lin ię  i  odznacza 
się nie ty lko  estetycznym wyglądem, ale również posiada 
obszerne wnętrze, w  k tó rym  bardzo wygodnie mogą po­
mieścić się cztery osoby. Dzięki zmienionej l in i i  ty lne j 
części samochodu oraz przesunięciu siedzeń nieco dio przo­
du, została również w  stosunku do F8 powiększona po­
jemność ku fra  bagażowego.

Nowością jest m ateriał, z jakiego wykonane jest nad­
wozie, jest to masa duroplastyczna, k tóra posiada, ja k  w y­
kazały próby wiele zalet.

Również w  próbach samochód P-70 wykazał poważne 
walory, jeś li chodzi o wytrzymałość i  zdolność poruszania 
się w  terenie.

K R O N I K A

Z PRAC ITS

(TW) Ins ty tu t Transportu Samochodowego rozpoczął 
w  bieżącym roku prace nad zagadnieniem rozrachunku go­
spodarczego. Jako pierwsze zostanie opracowane zagadnie­
nie rozrachunku gospodarczego na pojazd.

Zagadnienie rozrachunku na pojazd było w  ciągu ostat­
nich k ilk u  la t przedmiotem rozważań m. in. w  „Transpor­
cie“  i „M oto ryzac ji“ , a także przedmiotem prac Katedry 
Ekonom iki Transportu WSE w Szczecinie oraz praktycznych 
prób jego wprowadzenia w  przedsiębiorstwach transporto­
wych. Dotychczasowe próby, podejmowane głównie przez 
ekspozytury PKS, prowadzone by ły  fragmentarycznie, np. 
wprowadzano rozrachunek na ¡pewien ty lko  okres czasu 
lub na k ilka  pojazdów. ¡Próby te nie da ły podstawy do 
wprowadzenia rozrachunku na szerszą skalę.

Ostatnio powołana została kom isja, k tó re j zadaniem jest 
opracowanie zasad prowadzenia rozrachunku, wprowadze­
n ie  ty tu łem  próby rozrachunku w  wytypowanej ekspozy­
turze PKS oraz na podstawie powyższego opracowanie za­
sad um ożliw ia jących ¡wprowadzenie rozrachunku gospodar­
czego na pojazd w  innych ekspozyturach PKS.

ITS, oprócz udziału w  pracach kom is ji, um ieścił zagad­
nienie rozrachunku na pojazd w  planie swoich prac na­
ukowo-badawczych. Celem opracowywanego ¡tematu jest 
zbadanie przebiegu próib wprowadzania rozrachunku pod 
kątem celowości i prawidłowości stosowanych metod oraz 
wyciągnięcie wniosków co do upowszechnienia rozrachun­
ku. Dotychczas przeprowadzono wstępne badania oraz 
opracowano tzw. „kartę  ¡tematową“ , obejmującą m. in. cel, 
zakres i  metodę pracy, rozpoznanie zagadnienia (zawiera­
jące in form acje o istniejącym  stanie faktycznym  i  badaw­
czym w  zakresie tematu i  bibliografię), dyspozycję pracy, 
harmonogram i  koszty.

Zakres; pracy obejm uje zagadnienie -rozliczania poszcze­
gólnych elementów kosztów na pojazd, ja k  koszty pa li­
wa,, ogumienia, obsługi technicznej, napraw bieżących, na­
praw średnich, amortyzacji, płac obsady wozów, koszty w y­
działowe i'ogólnozakładowe, zagadnienie rejestrowania w y­
n ików  eksploatacyjnych, detalizacji planu na pojazd, pre­
m iowania kierowców, ja k  również organizację wprowadza­
nia rozrachunku, w wytypowanej do tych prób ekspozy­
turze PKS. Przew iduje się przeprowadzenie analizy celo­
wości i prawidłowości przyjętych metod rozrachunku w

P op u la rn y  samochód P-70 p ro d u k c ji N R D

Szybkość osiągana przez ten samochód wynosi - 90 
km/godz. Nie jest to co prawda duża szybkość w  stosunku 
do osiąganej obecnie przez nowoczesne wozy osobowe, ale 
wystarczająca dla małego popularnego samochodu.

wytypowanej ekspozyturze oraz w  innych gospodarstwach 
samochodowych, gdzie były podejmowane próby wprowa­
dzenia rozrachunku, zebranie m ateriałów  z danych spra­
wozdawczych oraz ich analizę.

LIK W IDU JEM Y NIEDOCIĄGNIĘCIA PRZY  
W YKORZYSTANIU WAGONÓW

Na stac ji Łódź Kaliska w  czasie od dnia 25 do 31 sierpnia 
br. oczekiwało na rozładunek 8 wagonów z celulozą. Od­
biorca przesyłek Łódzkie Zakłady W łókien Sztucznych 
w  Łodzi nie odbierał ich, twierdząc, że zamówienie na ten 
towar odwołał, nadawca zaś Fabryka 'Celulozy w  Niedo­
micach nie chciała skierować przesyłek do innego odbior­
cy, ponieważ celulozę suchą wyprodukowała na specjalne 
zamówienie Łódzkich Zakładów W łókien Sztucznych. N ie­
dopuszczalne w  okresie wzmożonych przewozów targ i trw a ­
ły  6 dni, a wagony stały, a przecież są to wagony kryte, 
których do tk liw y brak odczuwa się pod inne tow ary’ 
a zwłaszcza zboże.

Zakłady Przemysłu Tłuszczowego im. M igały w  Gdyni 
przetrzym ują ostatnio duże ilości wagonów pod rozładun­
kiem. Dnia 22 sierpnia 1955 r. oczekiwało na stac ji Gdynia 
dla tego odbiorcy po 2 wagony, k tóre nadeszły w  okresie 
od 12 do 22 sierpnia br. INa szczególną uwagę zasługuje 
fakt, że Zakłady Przemysłu Tłuszczowego dm. M igały po­
siadały odpowiednie pomieszczenie magazynowe dla maga­
zynowania nadeszłego towaru, k tó rym  jest rzepak, nie po­
starały się jednak zmobilizować odpowiedniej ilości robot­
n ików  do wyładunku, co spowodowało przetrzymanie wa­
gonów.

W skutek stale pogłębiających się niedomagań w  pracy 
bocznicy kopalni V ic toria  w  Wałbrzychu, wynikających za­
równo z braku odpowiednich ilości torów postojowych, 
braku parowozów i wyszkolonej obsługi parowozowej i  ma­
newrowej, ja k  i  całkowicie bezplanowej i  niezorganizowa- 
nej pracy współużytkowników — przetrzymywane są stale 
w ie lk ie  ilości wagonów na bocznicy, na stacji Wałbrzych 
i na stacjach sąsiednich. Dinia 26 sierpnia przetrzymano 
z tego powodu 511 wagonów ponad 24 godziny, dnia 27 sier­
pnia — 383 wagpny i dnia 28 sierpnia 3!69 wagonów. Za­
znacza się, że są to  ilości wagonów przetrzymanych ty lko  
ponad 24 godziny, łączna ilość przetrzymanych wagonów 
jest znacznie większa. Charakterystyczną rzeczą jest, że 
pomimo użytkowania ¡bocznicy przez k ilk u  użytkowników,
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nie ma tam  koordynatora, k tó ry  by k ie row ał pracą boczni­
cy. Do zakładów przetrzym ujących wagony na te j bocznicy 
należą przede wszystkim : koksownia Bolesław Chrobry, 
koksownia V ictoria, kopalnia V ictoria, ta rtak  V ictoria, 
Energobudowa.

W okresie dużego zapotrzebowania na wagony kryte, 
przede wszystkim  pod przewóz zboża, właśnie zakłady 
zbożowe i m łyny przetrzym ują wagony pod rozładunkiem. 
Np. dnia 29 sierpnia br. zakłady podległe M in isterstwu 
Skupu przetrzym ały ty lko  ponad 24 godziny 160 wagonów, 
z czego największe ilości przetrzym ały następujące zakła­
dy: PZZ na stac ji Szczecinek 43 wagony, PiZZ na stacji 
Bólesławiec 19 wagonów, (PZZ na s tac ji W rocław Leśnica 
10 wagonów i  m łyn na stac ji W rocław Różanka 47 wago­
nów.

W czasie kon tro li szczegółowej stac ji Warszawa-Wileń- 
ska ujawniono, że na bocznicy Zakładów Przemysłu Tłusz­
czowego im. 15 grudnia w  Warszawie od dłuższego czasu 
zalegało 82 zastawy zbożowe. Zakłady Przemysłu Tłusz­
czowego nie ty lko , że nie zw róciły  zastaw niezwłocznie 
po wyładunku wagonów, zgodnie z obowiązującymi ich 
postanowieniami prawa przewozowego, lecz część zastaw 
użyły jako podłogi pod składowanie worków  w  maga­
zynie. Można sobie wyobrazić ja k  długo zastawy zalegały 
u odbiorcy skoro za przetrzymanie ich Zakłady zapłaciły 
karę w  wysokości 25.000 zł (dwadzieścia pięć tysięcy zło­
tych). Na uwagę zasługuje fakt, że zarówno stacja War- 
szawa-Wileńslka, ja k  i . k ie row nictw o Zakładów Przemysłu 
Tłuszczowego im. 15 grudnia, nie w iedziały o tym  stanie 
rzeczy i  nie ro b iły  nic, aby stan ten poprawić i zwrócić 
PKP tak bardzo potrzebne zastawy, które obecnie w  okre­
sie intensywnego skupu zboża są nieodzowne dla wykona­
nia zadań przewozowych kolei.

POWAŻNE N IE DO CIĄG NIĘCIA  W A K C JI PRZEWOZU 
ZBÚZ

(ST) Ubiegłoroczna akcja przewozów jesiennych wyka­
zała szereg niedociągnięć, które spowodowały, między in ­
nym i, że PKS nie mogła eksploatować taboru, zgodnie 
z jego wydolnością, z w iny  złej pracy PZZ, WZiGS, 
PZGS i  GS. W skutek tego około 30 proc. całej w ydol­
ności taboru PKS zostało bezprodukcyjnie stracone. Stan 
ten w  konsekwencji zaważył, że PKS nie wykonała w  I I I  
i  IV  kw arta le  1954 r. planu ton i  nie dała państwu zapla­
nowanej akum ulacji.

Z przygotowań do bieżącej akc ji przewozów można było 
sądzić, że te błędy i  zasadnicze niedociągnięcia ubiegło­
rocznej akcji, omówione zresztą szczegółowo na łamach 
prasy fachowej, nie powtórzą się w ięcej. Tymczasem, jak  
nam sygnalizują z terenu jednostki organizacyjne PKS, 
już  w  akc ji przewozu zbóż w ystąp iły  bardzo poważne nie­
dociągnięcia w  przygotowaniu organizacyjnym  akc ji prze­
wozów ze strony PZZ, WZGS, PZGS i  GS powodujące lo­
kalne zahamowanie przewozów i  trudności. B rak i i  błę­
dy te wyrażają się złą organizacją prac za i  wyładunko­
wych, (brakiem odpowiedniej ilości robotników  i przyrzą­
dów do ładowania, nieprzygotowaniem magazynów (iPZGS 
Miechów), przyjm owaniem  oraz wydawaniem ładunków 
przez jedne drzw i, brakiem  jak ichko lw iek planów opera­
tywnych. B rak i te prze jaw ia ją się we wszystkich prawie 
PZGS-aeh i  WIZGlS-ach, zwłaszcza wyraźnie niedociągnię­
cia wystąp iły  w  PZGS Inowrocław  i  innych woj. bydgos­
kiego: planowano np. zwózkę 600 ton dziennie, w  praktyce 
jednego dnia oddawane jest do przewozu 60 ton, a w  in ­
nych po 2,5 tys. ton, bezplanowe przerzuty masy między 
magazynami (PZGS Inowrocław), ważenie po 1 worku na 
wadze dziesiętnej, (kolej ma obowiązek bowiem przed 
przyjęciem  przeważenia kaiżdego worka), brak współpracy 
z PKS i  zainteresowanym wydziałem  Kom. Dróg. (PZGS 
Olkusz), brak środków płatniczych na pokrycie przewozów 
PKS (Wrocławskie Zakłady Zbożowe, Zespół PGR L ipo - 
w ina i Lelkowo — pow. Braniewo woj. olsztyńskie), brak 
wagonów kolejowych mp. w  dniu 21. V I I I .  w  Płońsku nie 
podstawiono 8 wagonów, w  Bobaszewie 2 wagonów, ltd.

Konkretne przykłady można przytoczyć również z te­
renu woj. warszawskiego, np. w  dn. 16. V I II .  GS Goiymim 
i m łyn  w  Ciechanowie przetrzym ał 4 pojazdy PKS przez , 
3 godziny z powodu braku ludzi do ładowania, w  GS No­
we Miasto zespół PKS (Star z przyczepą) na odległość 
25 km  w ykona ł 2 kursy w  ciągu 12 godzin — przetrzyma­
nie taboru 6 godzin z tych samych powodów iłd .

Warto przypomnieć wytyczne, które m ia ły  być zastoso­
wane w  bieżącej akc ji dla je j usprawnienia, a m ianowicie:

1) realne i  term inowe planowanie przewozów stosownie 
do obowiązującego w  tym  zakresie zarządzenia Przewod­
niczącego ¡PKPG w  sprawie operatywnego planowania prze­
wozu ładunków;

2) realizowanie w  transporcie- drogowym operatywnych 
kw arta lnych planów przewozu ładunków na podstawie ty ­
godniowych planów, sporządzanych zgodnie z zarządzeniem 
Przewodniczącego P K P G ;

3) pełne , i  racjonalne wykorzystanie w  pierwszym rzę­
dzie taboru własnego jednostek gospodarczych zaintere­
sowanych w  akc ji oraz taboru publicznych przewoźników 
w  szczególności IPKS (maksymalne, zwiększenie i  wykorzy­
stanie reżimu dnia, praca w  niedziele i święta, wykorzy­
stanie próżnych przebiegów i  sieci placówek spedycyjnych 
oraz zastosowanie i  wykorzystanie maksymalne przyczep);

4) uruchomienie na okres akc ji jesiennej, w  razie po­
trzeby, tak  zw. punktów  placówek spedycyjnych. Przy 
ustalaniu miejscowości, należy brać pod uwagę na jbar­
dziej przelotowe miasta, wzgl. osiedla, gdzie również znaj­
du ją się punkty skupu;

5) podstawianie przez jednostki org. transportu pojaz­
dów ciężarowych właściwych dla danego rodzaju przewo­
zów i  odpowiednio przystosowanych (w yw rotk i, odpowied­
n i tonaż, plandeki, podwyższone bu rty  itp.);

6) właściwe usytuowanie usypisk przy drogach o tw ar­
dej nawierzchni z dojazdem do placów składowych;

7) zwiększenie przepustowości punktów  na i  wyładun­
ku;

8) zabezpieczenie potrzebnej "ilości robotników  załadun­
kowych oraz niezbędnej ilości przyrządów do ładowania;

9) term inowe i  w  odpowiedniej ilości podstawianie wa­
gonów kolejowych;

10) przygotowanie pomieszczeń noclegowych i punktów 
wyżyw ienia dla personelu zatrudnionego w  akc ji;

11) zainicjowanie zawierania umów międzybranżowych
0 współzawodnictwie pomiędzy PKS a użytkownikam i ta ­
boru;

12) zachowanie ciągłości innych zasadniczych przewozów 
PKS aby okresowym przerywaniem  świadczenia usług 
nie zmuszać jednostek gospodarczych do szukania innych 
sposobów zaspakajania' potrzeb przewozowych;

13) koordynowanie przewozów i racjonalne dysponowa­
nie taborem przez zespoły (wojewódzkie i  powiatowe).

ŻAPLECŻE TECHNICZNE TABORU 
SAMOCHODOWEGO PRZEDMIOTEM OBRAD 

KO M ISJI SEJMOWEJ
(a) 23 sierpnia rb. odbyło się pod przewodnictwem posła 

W. Gumińskiego posiedzenie Sejmowej K om is ji Kom uni­
kac ji i  Łączności poświęcone analizie staou obecnego
1 perspektywom rozwoju zaplecza technicznego transportu 
samochodowego w  planie p ięcio letn im  (1953 —  1960).

Na posiedzeniu tym  wygłosił re fera t w icem inister Tran­
sportu Drogowego i Lotniczego ob. J. Bürgin, iprzedsta.wia- 
jąc w ie lk i rozwój naśzego transportu samochodowego 
i  związane z tym  rozwojem problemy, które dotychczas 
ndie znalazły właściwego rozwiązania.

Omawiając sprawę niezadowalającego stanu naszej 
technicznej obsługi samochodów, M in ister B ürg in wskazał 
na niewystarczającą ilość zakładów i stacji obsługi oraz na 
słabe wyposażenie techniczne tych obiektów. Poza tym  
podkreślił niedostateczne zaopatrzenie naszego transportu 
samochodowego w zakresie części zamiennych, osprzętu 
oraz akcesoriów samochodowych, stwierdzając, że pod­
stawowym i przyczynami takiego stanu rzeczy są niewy­
starczające przydziały m ateriałów  dla zakładów produku­
jących części zamienne oraz brak odpowiedniej ilości w y­
kw a lifikow anych kadr.

Dużo uwagi poświęciła Kom isja sprawom rozwojowym 
zaplecza taboru samochodowego w planie 5-letnim.

P ro jekty planu na la ta 1956 — 1960 przewidują znaczny 
wzrost produkcji części zamiennych do samochodów/. T y l­
ko zakłady podległe resortow i transportu drogowego i lo t­
niczego, stanowiące ok. 30 proc. mocy produkcyjnej prze­
mysłu mającego w  tym  okresie wytwarzać części zamien­
ne — produkować m ają w  roku 1960 blisko tMkrotnie w ię­
cej części zamiennych niż w  br.

Założenia planu 5-letniego przewidują także .przeszło 
5-krotmy wzrost sieci okręgowych, terenowych i przydroż­
nych stacji obsługi samochodów.
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PKS W RACIBORZU  
POW INNA POPRAWIĆ STYL PRACY

(WP) Coraz szerszy zakres działania rozw ija PKS na od­
cinku placówek dowozowych. -Placówki takie uruchamiane 
-są na nieomal każdej większej stac ji kole jowej. N ie wszę­
dzie jednak praca placówek przebiega składnie. Np. w  Ra­
ciborzu placówka dowozowa przez k ilka  dn i nie odbierała 
wszystkich przesyłek z magazynów kolejowych i  ,na sku­
tek tego nastąpiło spiętrzenie w  magazynach. Dopiero 
ostra in terwencja władz centralnych zmusiła k ie row n ic­
two ekspozytury PKS w Raciborzu do wydatniejszej pra­
cy na tym  odcinku i magazyny kolejowe zostały rozłado-

SŁOWA K R Y TY K I POD ADRESEM ZAKŁADÓW  
NAPRAWCZYCH SAMOCHODÓW W JELCZU I  SOLCU 

KUJAW SKIM

(MR) Ekspozytury PKiS, przekazując samochody do na- 
p iaw  głównych do Zakładów Naprawczych Samochodów, 
spotykają się z niezrozumiałym stanowiskiem tych zakła­
dów je ś li chodzi o sprawę akum ulatorów, np. ZNS Jelcz 
i ZNS Solec K u jaw sk i w  ogóle odmawiają przyjęcia samo­
chodów z akum ulatoram i. ZN.S w  Zawierciu i  Elblągu 
przy jm ują  z samochodami akum ulatory ty lko  nowe za 
konserwację których przesyła się oddzielny rachunek.

Samochody przyjęte do naprawy bez. akum ulatorów za­
k łady przekazują po naprawie bez akumulatorów. Jakie 
są następstwa tego rodzaju postępowania zakładów. Pra­
cownik wysłany celem przekazania pojazdu do naprawy 
na zapytanie, co ma on zrobić z akum ulatoram i, otrzym uie 
odpowiedz, ze może je  pozostawić przed bramą zakładu lub 
zrobić z m m i co zechce. ' u

nn in ti rZeCZą zrozurniałą, że jedna osoba lub nawet dwie 
' y , " le Są w  stanie odtransportować nawet jednego 

kum ulatora o wadze 70 kg do dworca kolejowego odle­
głego o 3,5 km, ja k  np. w  Jelczu, a poza tym  kole j odma­
w ia przyjęcia do przewozu akumulatorów, gdyż zawie- 
ra ją one kwasy. W obecnej sytuacji, aby przekazać jeden 
samochód do naprawy, trzeba wysyłać jeszcze drugi, aby 
można było .przywieźć akumulatory. A by odebrać samo­
chód po naprawie, trzeba również wysłać drugi samochód 
z naprawy.13 akum ulat0rów do samochodu odbieranego

Stan dotychczasowy powinien ulec całkow ite j zmianie 
wyżej wspomniane ZNS .powinny przyjm ować w  depozyt 

wspomniane akum ulatory. p y

PRODUKUJEMY D ŹW IG I NA SAMOCHODACH

(a) Ostatnio weszły do eksploatacji dźw igi na samocho­
dach polskiej produkcji. P rodukują je B ielskie Zakłady 
Urządzeń Technicznych na podwoziu samochodu ciężaro­
wego „S ta r“  w  oparciu o dokumentację techniczną, dostar­
czoną nam przez Niemiecką Republikę Demokratyczną 

Dźw igi te znajdą szerokie zastosowanie przede wszyst­
k im  w  budownictw ie, ja,k również przy różnego rodzaiu 
przeładunkach. Udźwig produkowanego przez nas dźwigu 
przekracza 3.000 k,g„ a wysiąg ram ienia ponad 5 m etrów 
Oczywiście wielkość i wysokość udźwigu jest uzależniona

D źw ig  na podw oziu  sam ochodu ciężarowego „S ta r “

od wysięgu, ram ienia i  tak, przy wysięgu 2,5 m udźwig 
wynosi 3.000 kg, przy wysięgu 3,5 m — 1.650 kg 4 5 m — 
1.000 kg, 5,5 — 750 kg.

Poszczególne m echanizm y żu raw ia  napędzane są s i ln i­
k a m i e le k tryczn ym i, zas ilanym i . p rądem  w y tw a rzan ym  
przez genera to r p rądu  zm iennego. G enerator napędzany 
je s t przez sk rzyn ię  p rzek ładn iow ą  s iln ik ie m  samochodu. 
Is tn ie je  rów n ież  m ożliw ość podłączenia s iln ik ó w  e le k trycz ­
n ych  napędow ych -do s iec i e lek tryczne j, co p rzy  d łuższej, 
p racy żu raw ia  w  je d n ym  m ie jscu  daje duże oszczędności 
eksp loatacyjne.

Cały żuraw razem z samochodem stanowi zwartą kon­
strukc ję  o bardzo dużej elastyczności manewrowania i  du­
żej szybkości .poruszania się przy zmianie miejsca pracy. 
Na załączonym zdjęciu w idzim y jeden z pierwszych pro­
totypów omawianego dźwigu.

POLSKI SAMOCHÓD M AŁOLITRAŻOW Y „SYRENA“

(r) .Pierwsza prototypowa, próbna seria popularnych, 
m ałolitrażowych samochodów polskiej p rodukc ji została 
poddana próbom eksploatacyjnym na odcinku 6.000 km. 
Polskie „Syreny“  wyszły z te j prólby zwycięsko wykazując 
w iele zalet. W przeprowadzonym raidzie uczestniczyły 
również samochody p rodukc ji zagranicznej tej .samej 
m niej więcej k lasy w celach porównawczych, porównanie 
to również wypadło zadowalająco dla „Syren“ .

„Syrena“  odznacza się mocną konstrukcją, przystosowa­
ną do naszych warunków drogowych, n isk im  zużyciem 
paliwa i  dość dużą isizybkością maksymalną ja k  na pojazd 
tego typu, gdyż osiąga 105 km  na godzinę.

P o lsk i samochód m a ło litra ż o w i/ „S y ren a ".

Również wygląd zewnętrzny samochodu i  jego wykoń­
czenie stoją na wysokim  poziomie.

W najbliższej przyszłości Żerańska Fabryka przystąpi 
prawdopodobnie do seryjnej p rodukc ji „Syren“  i  staną 
się one popularnym  i  dostępnym dla w ie lu  ludzi pracy 
środkiem lokom ocji.

W arto wspomnieć o  konstruktorach tego pierwszego 
w Polsce popularnego polskiego samochodu. S iln ik  skon­
struował inż. F ryderyk Blumke, podwozie linż. K aro l Pio­
nier, nadwozie zaś .inż. Stanisław Panczakiew.iez.

Na załączonym zdjęciu W idzimy jedną z , Syren“ , która 
brała udział w  raidzie.

POLSKIE OKRĘTY WOJENNE ZŁOŻYŁY REW IZYTĘ  
BRYTYJSKIEJ MARYNARCE WOJENNEJ

W związku z kurtuazyjną w izytą brytyjskiego krążowni­
ka „G lasgow“  w  polskim  porcie w  Gdyni w  dniach od 1 
do 4 lipca. rząd Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej zw rócił 
się do rządu Jej K ró lew skie j Mości z propozycją złożenia 
rew izyty przez dwa polskie niszczyciele w  jednym  z por­
tów bryty jsk ich. Rząd Jej K ró lew skie j Mości z zadowole­
niem przy ją ł propozycję rządu Polskiej Rzeczypospolitej 
Ludowej jako dalszy .przejaw dążności do zacieśnienia
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przyjaznych stosunków między obu krajam i. W w yn iku  
porozumienia uzgodnione zostało, że dwa polskie okręty- 
niszczyciele „B łyskaw ica“  i  „B urza“  przybędą dnia 8 wrześ­
nia ¡br. z k ilkudn iow ą w izytą do portu Portsmouth, będą 
one gośćmi b ry ty jsk ie j m arynark i wojennej. Niszczyciele 
polskie „B łyskaw ica“  i  „Burza“  opuściły k ra j w  dn iu 5 
września bt., udając się z rew izytą do A ng lii, dnia 11 
września br. wyjecha ły z powrotem do kra ju .

RACJONALIZATORZY ZMNIEJSZĄ KOSZT BUDOWY 
10-TYSIĘCZNIKA

Przy budowie 10-tysięcznika rozpoczęto już końcowy etap 
prac — montaż insta lacji okrętowych, ustawianie mechani­
zmów w maszynowni i  przeprowadzanie przewodów ruro­
wych. W czasie budowy załoga i  zespół inżynieryjno-tech­
niczny zgłosiły kilkaset pro jektów  zmian konstrukcyjnych 
w  planach budowy. Umożliw ią one znaczne przyspieszenie 
niektórych prac oraz zaoszczędzenie w ie lu wartościowych 
surowców. Np. według pro jektu  Ce-ntr. B iura K onstrukc ji 
Okrętowych przy połączeniach w entylacyjnych m iała być 
użyta wysokowartościowa guma grubości 5 mm. Na nara­
dzie ko lektyw u budowniczych 10-tysięczni.ka wysunięto 
pro jekt zastąpienia gumy złączami z płótna nasyconego 
m inią. Okazało się, że złącza z płótna działają równie do­
brze, ja k  gumowe, a są znacznie tańsze i  łatw iejsze do 
otrzymania. Na te j samej naradzie iinż. Józefiak wyętąpił 
z propozycją uproszczenia konstrukc ji k lap ognioszczel- 
nych.

PRODUKUJEMY SAMOLOTY DLA SŁUŻBY ZDROW IA

W hangarach Centralnego A eroklubu UPŻ w  Warszawie 
znajdują się sam oloty-karetki pogotowia, zakupione przez 
M inisterstwo ¡Zdrowia. Samoloty te, wyprodukowane u nas 
w  k ra ju , po oblataniu ich przez pilo tów  UPŻ zostaną prze­
kazane stacjom pogotowia ratunkowego w  poszczególnych 
miastach. Służyć one będą do przewozu chorych z odle­
głych miejscowości w  wypadkach nagłych zachorowań.

¡Dzięki specjalnej konstrukc ji podwozia sam oloty-karetki 
pogotowia mogą lądować i  startować nawet z łą k i albo 
równego pola.

NOWA POLSKA L IN IA  LOTNICZA WARSZAW'A — 
WIEDEŃ

(MM) W 'Centralnym Porcie Lotniczym  na Okęciu odby­
ła się w  dn iu  22 lipca br. uroczystość otwarcia nowej, re­
gularnej l in i i  lotniczej między Polską i Austrią.

W im ieniu Rządu Polskie j Rzeczypospolitej Ludowej 
obecni by li na uroczystości: w icem inister Transportu Dro­
gowego i  Lotniczego ob. Bürg in i  Dyrekcja „L o tu “ , a w  
im ien iu  Rządu A u s trii — Ambasador Gohn oraz wyżsi 
urzędnicy Ambasady.

Pierwszy lo t odbył się na nowoczesnym samolocie IŁ-14 
SP-LNB na trasie Warszawa — Wiedeń z załogą: p iloci 
kpt. Grabowski i  Pełka, radiooperator Langiewicz, mecha­
n ik  pokładowy Sawicki i stewardessa Łachna.

Samolot IL-14 przelatu je trasę Warszawa ■— Wiedeń 
w  rekordowym  czasie 2 ¡godziny i  20 m inut.

Odpowiedzi Redakcji
Ob. Szypenbejl W iktor —  Słupsk.
Zarządzenie M in is tra  H a nd lu  Zagranicznego z d n ia  13 

lipca  1954 r., opub likow ane  w  M on ito rze  P o lsk im  n r  
A-70/54 r. pod poz. 873, k tó re  zostało om ów ione w  n u ­
merze 10 (październ ik) z 1954 r. „T ra n s p o rtu “ , re g u lu je  
jedyn ie  sp raw y o p ła t ce lnych i  pozwolen ia na przyw óz 
m. in . sprzętu m otoryzacyjnego, a n ie  spraw ę za'kupu 
zagranicą tego sprzętu. Sprzęt m o to ryzacy jny  jest zaku­
pyw any zagranicą w y łączn ie  przez przedsiębiorstwo 
państw ow e „M o to im p o rt“  na podstaw ie p lan ów  gospo­
darczych. In d y w id u a ln e  zątkupy n ie  są dokonywane.

Zakłady Transportowe Budownictwa Miejskiego —  
Warszawa.

Ceny a rty k u łó w  rozprow adzanych przez „M o to z b y t“ , 
począwszy od 1 stycznia 1955 ro k u  rozum iane są loco 
magazyn „Motozbyt“. W  zw iązku  z ty m  nie  m ożna w y ­
stępować o z w ro t kosztów  tra n sp o rtu  własnego, an i 
o zw ro t kosztów  za ładow ania  z ram py dostawcy na sa­
mochód. P u n k t 2, 3 i 4 —  nie w ym aga ją  kom entarzy.

Złotoryjskie Zakłady W yrobów Filcowych

N o rm y przebiegu opon obecnie obow iązu jące są u re­
gulowane Zarządzen iem  M in is tra  K o m u n ik a c ji z dn ia  
18. 5. 1949 r . uzupełnionego następn ie zarządzeniam i 
z 1950 r. i  1952 r.

Wig tych  zarządzeń n o rm y  przebiegu opon p ro d u k c ji 
k ra jo w e j d la  po jazdów  m echanicznych ciężarow ych w y ­
noszą 20.000 tom, a d la  opon p ro d u k c ji zagranicznej 
35.000 do 40.000 km . N o rm y  przebiegu opon regenero­
w anych wynoszą od 12.000 do 15.000 tom. D la  przyczep 
norm ę przebiegu opon podwyższa się o 100% p rzy  po­
jazdach o szybkości poniżej 30 km /godz.

W  na jb liższe j przyszłości p rze w id u je  się now e lizac ję  
tych no rm , Z  c h w ilą  'wprowadzenia now ych n o rm  w  ży­
cie ¡będą one om ów ione na łam ach „T ra n s p o rtu “ .

N orm a przebiegu m iędzynaprawczego d la  c iągn ika  
„U rsu s “  w ynos i 3.600 godzin pracy. P rze licza jąc na k i ­
lo m e try  p rz y jm u je  się, że jedna godzina p racy odpo­
w iada 12,5 tom przebiegu.

N orm a przebiegu m iędzynaprawczego d la  przyczepy 
do 3 ton  w ynos i 80.000 km . P a liw a m i w ła ś c iw y m i d la  
c ią gn ika  „U rsu s “  są c iężk ie  o le je  n a fto w e  (o le j gazo­
w y, o le j dieslowsiki).

Zużycie  ¡paliwa przez c ią g n ik  „U rsu su “  jes t w  dużym  
stopn iu  uzależnione od obciążenia, od rodza ju  d rog i, od 
szybkości ja zd y  ¡(przekładni). Zużycie  to jes t u ję te  
w  norm ach, w  litra c h  na godzinę p racy  c iągn ika.

Jest ono następujące:
1. praca c iągn ika  na pos to ju  bez obciążenia 1,9 

1/godz.
2. jazda bez przyczep na drogach p łask ich  oraz jazda 

z przyczepam i bez ła d u n ku  4,5 1/godz.
3. jazda z 1 przyczepą o ładowności 3 ton z ła d u n ­

k ie m  na drogach p łask ich  5 1/godz.
4. jazda, z 2 przyczepam i o ładow ności po 3 to n y  z ła ­

du nk iem  na drogach p łask ich  5,5 l/godiz.
5. Jazda z 3 przyczepam i o ładow ności po 3 ton y  z ła ­

du nk iem  po drogach p łask ich  6 1/godz.
6. jazda z 4 przyczepam i o ładow ności 3 ton  z ła du n ­

k ie m  po drogach p łask ich  7,5 1/godz.
D la  jazdy  po w zn ies ien iach zużycie p a liw a  w zrasta 

do 12,5 1. na godzinę w  zależności od obciążenia i  fa l i ­
stości terenu.

N orm ę d la  ta k ie j ja zdy  usta la  k ie ro w n ik  je dn os tk i 
sam ochodowej, a  dla. częstych jazd na danych trasach 
należy usta lić  norm ę kom isy jn ie .

Ze w zg lędu jednak  na duże zużycie p a liw a  p rzy  po­
ko n yw a n iu  wznieisień c ią g n ik i te na leży używ ać w  w y ­
żej w ym ien ion ych  w a run kach  jedyn ie  w  ogran iczonym  
zakresie.

W  zw iązku  z dużą rozpiętością w  zużyciu,, w  zależ­
ności od w a ru n k ó w  eksp loatacyjnych należy przy jąć  
norm ę odpow iada jącą w a ru n ko m  pracy. N a p rzyk ła d  
gdy c ią g n ik  p racow a ł 1,5 godz. na te ren ie  p łask im  
z przyczepam i z ładunk iem , 1/2 godz. p racow a ł na po­
s to ju  'bez obciążenia p rzy  na i  w y ła d u n ku , oraz 1,5 go­
dz iny  jecha ł na  te ren ie  p ła sk im  z przyczepam i pu s tym i 
należy p rzy jąć  norm ę:

1. 1,5 X  6 =  9 1.
2. 0,5 X  1,9 =  9,95 i.
3. 1,5 X  4,5 =  6,75 1.

16,7 1.

Na w yże j w ym ie n io n y  c y k l p racy c ią gn ik  ten w in ie n  
zużyć liŚ,7 1. o le ju  gazowego.

Jeśli chodzi o p rem iow an ie  k ie row ców , to spraw a ta  
uregu low ana jest regu lam inem  p łac k ie row ców , ze 
w zględu na obszemość przepisów  z_ ty m  zw iązanych nie 
cy tu je m y  ich  (M o n ito r P o lsk i N r  A-46 z 1952 r. poz. 
642).

Szczegółowe in s tru k c je  co do sposobu p rem iow an ia  
k ie row có w  pow inn iśc ie  uzyskać od k o m ó rk i transp o r­
tow e j m in is te rs tw a , ja k ie m u  podlegacie.

W  ro k u  1950 została w ydana przez Państw ow e W y ­
da w n ic tw a  Roln icze i  Leśne In s tru k c ja  O bsług i c iągn ika  
„U rsu s “ , a w  ro k u  1951 przez W yd a w n ic tw a  K o m u n ika ­
cy jne K a ta log  Części Zam iennych C iągn ika  Ursus.



„ANALIZA WSKAŹNIKÓW EKSPLOATACJI TABCjRU KOLEJOWEGO

Nakładem „W ydaw nictw  Kom unikacyjnych“  ukazała się 
broszura m gr Roberta Ceceniowskiego — „Ana liza wskaź­
n ików  eksploatacji taboru kolejowego“ .

Broszura zawiera następujące rozdziały:
1. Badania zmian i  zależności zachodzących pomiędzy 

wskaźnikam i eksploatacji taboru kolejowego. — 2. Wza­
jemna zależność funkcjonalna wskaźników eksploatacji ta ­
boru kolejowego. 3. Zależności obrotu wagonów towaro­
wych na całej sieci od ich obrotu w  poszczególnych okrę­
gach i  oddziałach eksploatacyjnych. — 4. Obliczanie, kon­
tro la  i  analiza wskaźnika obrotu wagonów towarowych. — 
5. Obliczanie przeciętnego czasu znajdowania się wagonów 
towarowych na stacjach.

C haraktrys  tyczną cechą p racy je s t dążność do pogłębie­
n ia  om aw ianych  tem a tów  przez u jęc ie  ich  w  fo rm ę  m ate­
m atyczną, k tó ra  w  sposób ja sn y  i  jednoznaczny określa 
w za jem ne zależności m iędzy techn iczno-ekonom icznym i 
w skaźn ikam i p racy taboru.

Tak np. w  rozdziale I  autor podaje wzór analizy ilosta- 
nu roboczego wagonów towarowych w  zależności od: pra­
cy kolei, kursu wagonu ładownego, współczynnika przebie­
gu wagonów ładownych i  dobowego przebiegu wagonu; da­
le j zaś daje przykład analizy ilośtamu czynnych parowozów 
w  zależności od: pracy kolei, całkowitego kursu wagonu 
towarowego, przeciętnego dobowego przebiegu parowozu, 
stosunku parowozokilometrów do pociągokilometrów oraz 
przeciętnego składu pociągu towarowego.

W rozdziale I I  podano w  form ie prostych wzorów alge­
braicznych zależności między wskaźnikam i pracy taboru, 
które to wzory w  „dow cipny“ , można powiedzieć i  szybk' 
sposób pozwalają sprawdzić, czy prawidłowo zostały za­

planowane lub  podane w  sprawozdaniach liczbowe w ie l­
kości tych wskaźników.

Np. zależność pomiędzy ilostanem czynnych parowozów 
towarów (M) i ilostanem roboczym wagonów (R) można w y ­

razić wzorem: M  =  R —------— gdzie a oznacza stosunek pa-
s • n

rowozokilom etrów do pociągokilometrów, d — dobowy 
przebieg wagonu, S — przeciętny przebieg dobowy prze­
wozu czynnego, n — przeciętny skład pociągu towarowego.

Rozdział IV  — rozszerza stosowane zwykle wzory na 
obrót wagonu i  łączy elementy tego wzoru z w ielkościam i 
u jm owanym i w  sprawozdawczości z pracy stacji, dzięki 
czemu dokładność i  kontro la w yn ików  jest pewniejsza 
i  łatw iejsza do uchwycenia.

Ciekawy jest rozdział V, w  k tó rym  autor analizuje stoso­
wany zwykle wzór na obliczenie przeciętnego czasu posto-

Wju  wagonu na stacji w  postaci: t = ------ -------- oraz podaje
(a +  b)

2
nowe wzory, prostsze w  zastosowaniu od powyższego . czę­
sto dokładniejsze. Podane in terpretacje — geometryczna 
i analityczna — pozwalają jasno zrozumieć właściwości 
i  granice dokładności stosowanych wzorów.

Wszystkie rozdziały są bogato ilustrowane liczbowym i 
przykładami, które podkreślają praktyczne zalety propono­
wanych metod.

Praca daje cenny m ateria ł teoretyczny i operatywne, 
praktyczne sposoby planowan'a, analizy i  kon tro li wszyst­
k ich podstawowych wskaźników pracy taboru, toteż po- 
w inna być czytana przez pracowników kolejowych oraz 
szerszy ogół transportowców zainteresowanych pracą kolei.

Recenzję opracował S. Wróbel

„PO DRĘCZNIK DROGOWY“

W końcu 1954 r. ukazał się nakładem „W ydaw nictw  K o­
m unikacyjnych“  I I  tom „Podręcznika drogowego“ , zawie­
ra jący wiele ciekawych m ateriałów z zakresu transportu 
samochodowego. Tom I  ograniczał się jedynie do podsta­
wowych wiadomości z zakresu m atem atyki, m iernictwa, 
statyki budow li i  wytrzym ałości materiałów, tom  I I  zaś 
zawiera w  pięciu działach wiadomości o drogach i  ruchu 
drogowym, o różnych dziedzinach interesujących drogow­
ców, o zagadnieniach organizacyjnych, o pro jektowaniu 
dróg oraz o pro jektowaniu mostów.

W Dziale I  „D rog i i  ruch drogowy“  podane są wiadomoś­
ci o drogach w  Polsce i  zagranicą, o m otoryzacji w  Polsce 
i  w  innych krajach, o najważniejszych polskich przepisach 
w zakresie ruchu drogowego craz o znakach drogowych 
i regulacji ruchu.

Dział I I  „Różne wiadomości“  zawiera omówienie ta ry f 
kolejowych na przewóz m ateriałów  drogowych oraz in fo r­
macje o organizacjach zawodowych, w  których grupują się 
drogowcy.

Dział I I I  „Zagadnienia organizacyjne“  zajm uje się spra­
wam i: organizacji robót drogowych i  mostowych, współza­
wodnictwa i  wynalazczości przy robotach drogowych oraz 
bezpieczeństwa i  higieny pracy.

W Dziale IV  „Planowanie i  pro jektowanie dróg“  podane 
są wiadomości ekonomiczne z zakresu planowania w  gos­
podarce drogowej oraz wiadomości techniczne, dotyczące 
nowoczesnego projektowania dróg, u lic  i  placów m ie j­
skich.

Dział V  „P rojektow anie mostów“  podaje podstawowe 
wiadomości o technicznym pro jektowaniu mostów,, ich bu­
dowie i  utrzym aniu oraz sposoby obliczania św iatła m - 
stów i  przepustów, ja k  również sposoby rozwiązywania 
innych zagadnień, związanych z zabezpieczeniem mostów 
przed katastro fa lnym i wodami.

Obszerna ta praca (1016 str.) opracowana jest przez w ie lu  
autorów.

Bardzo c iekaw e opracowanie s tanow i D z ia ł I  „Z a rys  gos­
podark i d rogow ej w  Polsce“ . Jest to  ja k  gdyby osobna

książka ujm ująca w  sposób kompleksowy wiadomości 
o transporcie samochodowym ze specjalnym uwzględnie­
niem dróg.

Rozdział I  „Zarys Gospodark^Drogowej w  Polsce“  opra­
cowany przez E. Pola, omawia sieć drogową w  Polsce, po­
dając podział dróg na kategorie, rodzaje nawierzchni oraz 
mostów, zniszczenia wojenne, organizację adm in istracji 
drogowej, finansowanie gospodarki drogowej oraz potrze­
by gospodarki drogowej.

Rozdział I I ,  napisany przez J. Królikowskiego, poświęco­
ny jest rozw ojow i sieci dróg w  różnych krajach.

W rozdziale I I I  „M otoryzacja w  Polsce i  innych kra jach“  
opracowanym przez T. Sokołowskiego, znajdujem y wiele 
ciekawych wiadomości z przeszłości m otoryzacji i  z je j k ie ­
runków  rozwojowych, ja k  również podstawowe wiadomoś­
ci o organizacji transportu samochodowego, typach pojaz­
dów, utrzym ania i  użytkowania taboru. Rozdział ten sta­
now i zwięzły, lecz bardzo ciekawy i  dobrze opracowany 
w ykład o transporcie samochodowym.

Rozdział IV  zawiera wiadomości o obowiązujących prze­
pisach w  ruchu drogowym, został on opracowany przez 
E. Olechnowicza, znanego autora w ie lu  prac w  te j dziedzi­
nie, w  rozdziale tym  zawarte są w  skrócie wszystkie w ia­
domości, jak ie  mogą być potrzebne nie ty lko  pro jektantom  
dróg, ale również ich użytkownikom.

Rozdział V, opracowany przez tegoż autora, omawia obo­
wiązujące norm y obciążeń pojazdów i  ich wym iary.

Dwa ostatnie rozdziały, napisane przez J. Miedzińskiego, 
podają dość szczegółowo dane o znakach drogowych, re ­
gulowaniu ruchu oraz o znakowaniu dróg w  czasie robót 
i  przerw  w  kom unikacji.

Jak w ięc z powyższego w idzim y „Podręcznik drogowy“ , 
chociaż przeznaczony dla inżynierów i  techników drogow­
nictwa, zawiera wiele wiadomości, które mogą zaintereso­
wać szerszy ogół transportowców.

Trzeba jednocześnie stwierdzić, że praca ta dobrze jest 
opracowana pod względem redakcyjnym, co przy pracach 
zbiorowych tego typu jest n ie ła twym  zadaniem.

Recenzję opracował A. R,



Z  prasy fach o ire j
W  Przeglądzie Kolejo­

w ym “ z m iesiąca sie rpn ia , 
zamieszczono c iekaw y a r ty ­
k u ł S. Kuczborskiego pt. 
„Czy istnieje najlepszy sy­
stem elektryfikacji kolei?“ 
A u to r  a r ty k u łu  ustosunko­
w u je  się do w yp ow ied z i w  
ty m  przedm iocie akadem i­

ka M . K os tie nk i, naukowca radzieckiego, z p u n k tu  w i­
dzenia w a ru n k ó w  is tn ie jących  d la  e le k try f ik a c ji ko le i 
w  Polsce. <

c iekaw ych a r ty k u łó w  zamieszczonych w  ty m  n u ­
merze, k tó re  mogą zainteresować specja lis tów , w y m ie ­
nić należy a r ty k u ł S. Fleszara pt. „Hamowanie pocią­
gów kolejowych“, om aw ia jący  zasadnicze po jęc ia  z te j 
dz iedziny ze w skazan iem  sposobów określan ia  ićh  w a r­
tości, oraz a r ty k u ł M . Rybaka pt. „Jednoparametrowe 
tablice do obliczania na zginanie belek żelbetowych“, 
k tó re  m a ją  zastosowanie p rzy  p ro je k to w a n iu  żelbeto­
w ych  m ostów  ko le jow ych .

Ze w zg lędu na aktua lność tem atu , z pozostałych w y ­
m ien ić  należy a r ty k u ł Z. W o jew odzica  „Przewozy je ­
sienne w  D O K P  Stalinogród“ i  a r ty k u ł W . K rze m iń sk ie ­
go „Doświadczenia z przewozów jesiennych w  D O KP  
Wrocław w  r. 1954“, w  k tó ry c h  au to rzy o m a w ia ją  osiąg­
nięcia i n iedom agania w  okresie zeszłorocznych prze­
wozów jesiennych.

S ie rpn iow y  „Przegląd Kolejow y Iluchowo-Handlo-
w y“ zaw iera  m. in . a r ty k u ł S. M a jew skiego pt. „DO KP  
Gdańsk walczy o skrócenie czasu znajdowania się po­
ciągów w  drodze“, w  k tó ry m  a u to r om aw ia  m etody 
stosowane przez dyspozytorów  ruchu, m ające na celu 
skracanie czasu pozostawania pociągów w  drodze 
F. C iastko w  a rty k u le  „Jak analizować pracę stacji“ 
podaje sposoby prowadzen ia w yk re sów  regu larności 
biegu pociągów i  w yk re su  ksz ta łto w an ia  się m ie rn ika  
statycznego za ładunku wagonów , k tó re  um o ż liw ia ją  
ocenę w y n ik ó w  p racy każdej zm ia ny  za trud n ione j na 
danej s tac ji.

M . Budziszewski, szef 
S łużby T ransp o rtu  V  Festi­
w a lu , om aw ia  zagadnienie 
o rgan izac ji tra n sp o rtu  pod­
czas fe s tiw a lu  w e w s tęp ­
nym  a rty k u le  sie rpn iow ego 
num eru  „Motoryzacji“, za­
ty tu ło w a n y m  „Transport w  
służbie Festiwalu“. A r ty k u ł 

ten b y ł napisany przed zakończeniem  Festiw a lu , d la ­
tego też n ie  są w  n im  podane w y n ik i p ra cy  transp o r­
tu , a jedyn ie  przedstaw ione p rob lem y z ja k im i służba 
transportow a F es tiw a lu  ze tknę ła  się i  ja k  zam ierzała 
je rozw iązać.

W  tym że num erze „M o to ry z a c ji“  P. W ie rc iń sk i op i­
suje n o w y  autobus m iędzym iastow y „Star Jot 55“ , k tó ­
rego nadwozie zostało w yp rodukow ane  przez Jelczań- 
skie Z ak ła dy  B udow y N adw ozi Sam ochodowych. A u to ­
bus ten, dz ięk i lże jszej k o n s tru k c ji nadwozia, jes t eko- 
nom iczn ie jszy od produkow anego dotychczas autobusu 
„S ta r 52“ .

W  a rty k u le  „Postęp techniczny w  zakresie eksploata­
cji samochodów“ inż. St. K o rd z iń sk i, na  podstaw ie  źró ­
deł zagranicznych, podaje przegląd now ych urządzeń 
technicznych, służących do usp raw n ien ia  po jazdów  m e­
chanicznych.

W ie le  rów n ież o nowościach zagran icznych dow iadu ­
je m y  się z reportażu o „Ekspozycji zagranicznej w  za­
kresie motoryzacji na X X IV  Międzynarodowych T ar­
gach Poznańskich“. Reportaż ten bogato ilu s tro w a n y  
podaje w ie le  c iekaw ych in fo rm a c ji.

W  a r ty k u le  za ty tu ło w a n ym  „O właściwy podział prze­
wozów w  transporcie między osiedlami“ I. C iep lak 
om aw ia w ażny p rob lem  w yko n yw a n ia  przewozów  za­
robkow ych, om aw ia jąc je  równocześnie na t le  obow ią ­
zu jących w  te j dziedzin ie  zarządzeń.

W  k ró tk im  a rty k u le  J. B u jn ie w ic z  om aw ia  organ iza­
cję przew ozów  taksów kow ych  w  Budapeszcie. N ie  u le ­
ga w ą tp liw ośc i, że m a te r ia ły  zaw arte  w  ty m  a rty k u le  
p o w in n y  być w yko rzystane  przez nasze m ie jsk ie  i  spó ł­
dzielcze przedsięb iorstw a taksów kow e.

O m aw iany num er „M o to ry z a c ji“  zaw ie ra  poza tym  
ciekawe opracowanie A . W o jty g i na tem at „Planów  
Wydawniczych W ydaw nictw  Kom unikacyjnych“, a r ty ­
k u ł inż. O ste rlo ffa , porusza jący is to tne  zagadnienie d la  
k ie row có w  w a lk i z oś lep ien iam i w  ru ch u  drogow ym  
oraz w ie le  d robnych  w iadom ości z  zakresu te ch n ik i, 
o rgan izac ji i  eksp loa tac ji tabo ru  samochodowego.

W  num erze s ie rpn iow ym  
„Techniki i Gospodarki 
M orskiej“ w  dzia le „O rga ­
n izacja  p ra cy  f lo ty  i  p o r­
tó w “  opub likow ane zostały 
dw a a r ty k u ły  in te resu jące 
transportow ców .

M g r Cz. W o jew ódka  w  
a rty k u le  „System wąskiego 

frontu pracy portu“ porusza następujące zagadnienia: 
system  p racy w ą sk im  fron tem , ja k o  jeden z is to tnych  
p rob lem ów  naszego tra n sp o rtu  m orskiego. Is to ta  syste­
m u p racy w ą sk im  fron tem . K ry te r ia  ko le jn ośc i obs łu­
gi s ta tków . Podniesienie na w yższy poziom  organ iza­
c j i  p racy w  porc ie  oraz dążenie do zapew nienia p ro ­
porcjonalnego zagospodarowania p o rtu  ja ko  is to tne  w a ­
ru n k i stosowania system u p racy w ą sk im  fron tem .

W  a rty k u le  m g r Z. K orzew skiego i  dr. J. Łopuskiego 
„O prawie morskim i prawnikach morskich“ naśw ie ­
tlone zosta ły zagadnienia, podkreśla jące samodzielność 
praw a m orskiego oraz prob lem  p ra w a  m orskiego jako  
osobnej dz iedziny badań naukow ych.

V / num erze 4 -tym  (lip iec- 
s ie rp ień) dw um iesięczn ika  
„Technika Lotnicza“ ukazał 
się a r ty k u ł w stępny „Lip­
cowe święto“, opracowany 
w  oparc iu  o w y w ia d  z M i­
n is trem  T ransp o rtu  Drogo­
wego i  Lotniczego na tem at 
ro zw o ju  k o m u n ik a c ji lo tn i­

czej po I I  w o jn ie  św ia tow e j, zam ierzeń k o m u n ik a c ji 
lo tn icze j w  p la n ie  5 -le tn im  oraz p ro d u k c ji lo tn icze j 
w yko nyw a ne j przez reso rt M T D iL .

D w u tyg o d n ik  „Życie Gospodarcze“ w  n r  14 z 24. V I I .  
w  ram ach c y k lu  „ A r ty k u ły  nadesłane“  op u b liko w a ł 
opracowanie St. Tom aszewskiego na bardzo w  c h w ili 
obecnej a k tu a ln y  i  is to tn y  tem at „Zagadnienie ubytków  
transportowych w  obrocie towarowym zbóż“. A u to r  
m. in . sugeru je  fo rm y  roz liczan ia  za u b y tk i transp o rto ­
w e m iędzy P K P  a uczestn ikam i ob ro tu .

N a podobny, ja k  p o dkre ś liliśm y , b. is to tn y  tem at na­
p isa ł rów n ież  w  n r  2/55 m iesięczn ika „Gospodarka Zbo­
żowa“ O lg ie rd  D o m in iń sk i a r ty k u ł „W ady obecnego 
systemu ustalania wagi przesyłek wagonowych“, ja ko  
głos w  dyskus ji.

A b y  wyczerpać tem atykę  zagadnień transportow ych  
w  gospodarce zbożowej, chc ie liśm y jeszcze odnotować 
jedną pozycję b ib liog ra ficzną  z te j dziedziny. Również 
w  m iesięczn iku „G ospodarka Zbożowa“  w  n r  4/55 opu­
b lik o w a n y  zosta ł a r ty k u ł J. Jodełko pt. „Usprawnić 
przewozy zbóż“, którego w n io s k i n ie w ą tp liw ie  p rzy ­
dadzą się transportow com  w  a k c ji przewozów  jes ien­
nych.

*  *  *

W  num erze 8 m iesięczn ika „Miasto“ op ub liko w a no  re ­
cenzję ks ią żk i o k o m u n ik a c ji m ie js k ie j, k tó ra  ukazała 
s ię  ja ko  część V I  z  c y k lu  „Organizacja i Technika 
Przedsiębiorstw i Urządzeń Gospodarki Kom unalnej“.
„K o m u n ik a c ja  M ie jska  —  s tr. 131 i  144 np. jes t prze­
znaczona ja ko  podręczn ik  zastępczy d la  W ydz ia łów  
P lanow an ia  G ospodark i K o m u na lne j w  Techn ikach 
Ekonom icznych.
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