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Rezeriuy sity roboczej przy pracach
tadunkoiuych

OD REDAKCJI

Zagadnienie witasciwego wykorzystania sity roboczej
zarysowuje sie bardzo ostro na odcinku prac tadunko-
wych, zwigzanych $ciSle z transportem. Zagadnienie to
wymaga wyraznego okres$lenia Unii postepowania i
konsekwentnego jej realizowania w planie pieciolet-
nim. Zamieszczajac ponizszy artykut, Redakcja ,Trans-
portu“ inicjuje dyskusje na ten temat, ktéra w efekcie
dopomoze do rozwigzania tej waznej, dla naszej gos-
podarki, sprawy.

Sytuacja w zakresie zatrudnienia, w okresie zbliza-
jacego sie pieciolecia wykazuje, ze w tym czasie moga
wystgpi¢ 'powazniejsze trudnosci w wyréwnaniu bilan-
su sity roboczej. W latach 1955 r. — 1959 nastepuje
przejSciowy spadek rocznego przyrostu ludnosci w wie-
ku zdolnos$ci do pracy, przede wszystkim dlatego, ze
osiggajg ten wiek roczniki wojenne. Zmniejszenie jest
bardzo znaczne, poniewaz wynosi okoto 50%, tj. okoto
75 tys. os6b rocznie. Planowany przyrost zatrudnienia
poza rolnictwem w 1955 r. wynosi 217 tys. os6b, podczas
gdy przyrost ludnosci w wieku zdolno$ci do pracy wy-
nosi tylko okoto 50 tys. Niedobdr ten splata sie takze
z .niedoborem rgk do pracy na pewnych terenach, row-
niez w rolnictwie.

Plan 6-letni zaktadat niezwykle szybki wzrost zatrud-
nienia wyrazajacy sie liczbg 2100 tys. oséb poza rolni-
ctwem, tj. Okoto 350 tys. os6b rocznie. W koncu Planu
6-letniego zatrudnienie poza rolnictwem miato osiggnac
5700 tys. os6b,, tj. 21,2% og6tu ludnosci. Faktycznie
przyrost zatrudnienia osiagnat juz w roku 1954 plano-
wane wskazniki. W koncu roku 1954 zatrudnienie w

catej jgospodarce uspotecznionej wynosito okoto 6270
tysiecy oséb, w tym okoto 6 milionéw poza rolni-
ctwem®).

Uchwaty Il Zjazdu wskazujg na konieczno$¢ ograni-
czenia dotychczasowego, burzliwego wzrostu zatrudnie-
nia poza rolnictwem. Wgzrost zatrudnienia poza rolni-
ctwem powinien odbywac¢ sie zasadniczo w ramach
przyrostu i lepszego wykorzystania rezerw miejskich.
Zwiekszenie wydajnosci pracy dokonane w oparciu
o jpostep techniczny i lepszg organizacje produkcji oraz
likwidacje wcigz jeszcze istniejacych przyrostéw w za-
trudnieniu powinno przede wszystkim uruchomi¢ re-
zerwy, ktére pozwolg przetamaé trudnosci, wynikajgce
z przejSciowego zmniejszenia przyrostu ludnosci w wie-
ku zdolnosci do pracy.

Do jednej z najbardziej pracochtonnych dziedzin w
zakresie zatrudnienia jsily roboczej nalezg prace ta-
dunkowe w transporcie. "Mechanizacja tych prat® craz
witasciwa organizacja zatrudnienia sity roboczej poz-
woli na zwolnienie duzej iloSci ludzi od ciezkich pra-

*) W. Daszkiewicz — ,Nowe Dragi* nr 6, 1955 r.

coehtommych jrob6t oraz stworzy mozliwosci skierowa-
nia uzyskanych rezerw sity roboczej d6 innych dziedzin
pracy.

Analiza zatrudnienia w réznych przemystach wyka-
zuje, ze np. w przemysle weglowym 26% robotnikéw
pracuje przy urobku, a reszta przy transporcie doto-
wym, nadziemnym i robotach pomocniczych; w bu-
downictwie 50—75% robotnik6w pracuje przy trans-
porcie, w przemys$le metalowym 25—35%, w odlewni-
ctwie 20—80%, w eksploatacja las6w 50—70%. lloSci
mas transportowanych w zaktadach przemystowych sa
rowniez duze w stosunku do ilosci gotowego wyrobu.
W .hutnictwie ilos§¢ (wagowo) dowozonych materiatow
jest czterokrotnie wieksza od ilosci gotowych wyro-
béw, jprzerzut za$ materiatbw w toku produkcji docho-
dzi do 60 ton na 1 jtone gotowego wytworu. W odlew-
niach na -1 tone odlewdéw przenosi sie w réznych fa-
zach produkcji okolo 160 ton materiatow**).

Z danych tych mozna wnioskowaé¢ o wielkosSci re-
zerw, ktére nalezy wydobyé zmniejszajgc pracochton-
nos¢ rob6t w transporcie. Drogi zmniejszenia praco-
chtonnos$ci robdét to przede wszystkim mechanizacja
prac tadunkowych oraz wtasSciwa organizacja zatrud-
nienia sit roboczych w tej dziedzinie.

W zakresie zagadnien mechanizacji obok catej dzie-
dziny transportu wewnetrznego zasadnicze znaczenie
ma mechanizacja przetadunku w portach, jako miej-
scach styku transportu kolejowego i morskiego Ilub
rzecznego oraz na stacjach kolejowych, jako miejscach
styku transportu kolejowego i drogowego, a takze,
i to w stopniu najwiekszym, w miejscach zatadunku
i wytadunku z wagondéw i samochodéw w wielkich
zaktadach przemystowych i na wielkich placach skta-
dowych.

Szczegblng uwage, w naszych warunkach, nalezy
zwr6ci¢ na niedostatecznie zmechanizowany przetadu-
nek na stacjach kolejowych, a takze na zmechanizo-
wanie procesow przetadunkowych na sktadach i w za-
ktadach przemystowych, przy zwrdéceniu takze uwagi
na fakt, ze peilne efekty mechanizacji przetadunku
mozna uzyskaé przez zastosowanie przy przewozie po-
jemnikéw (konteneréw), co likwiduje do minimum
udziat sity roboczej w procesach przetadunkowych.

Podstawowym instrumentem dla uruchomienia re-
zerw jest dokonanie inwestycji na stacjach kolejo-
wych, magazynach i sktadowiskach w kierunku zme-
chanizowania urzadzen przetadunkowych, a takze
wprowadzenia matej mechanizacji oraz budowy odpo-
wiednich ramp i dojazdéw.

Stosowanie dla prac magazynowych i przetadunko-
wych woézkéw wysokiego i niskiego podnoszenia, szta-
plarek, dzwigéw samochodowych, suwnic, zurawi,

*B .,Urzadzenie do transportu bliskiego* J. Brach, E.
Chojnacki, A. Wojcikowski PWT. W-wa 1954.
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transporteréw, $lizgéw i innych urzadzen wtasciwych
dla specyfiki pracy poszczegélnych miejsc rodzajow
przetadunku pozwala na znaczne zmniejszenie zatrud-
nienia przy przetadunkach.

Charakterystyka i wydajno$¢ tych urzadzen jest,
rzecz oczywista, uzalezniona od rodzaju prac. Np.
wciggarki mechaniczne przy zatadunku drewna dtu-

giego zmniejszaja zatrudnienie w ekipach zatadun-
kowych o 25%, w budownictwie zastosowanie koparki
chwytakowej moze zastgpi¢ site roboczg 25 ludzi, przy
przetadunku skrzyn zastosowanie transporteréw klep-
kowych, a przy przetadunku wegla transporteréw
czerpakowych zmniejsza mniej wiecej w tym samym
stosunku pracochtonno$¢ robo6t. Istotng takze rzeczag dla
zracjonalizowania prac przetadunkowych jest, oprécz
upowszechnienia stosowania konteneréw i samocho-
déw o zamykanym nadwoziu (0,5—0,75 ton nos$nosci),
wprowadzenie do przewozéw w szerokim zakresie sa-
mochodéw specjalnych tego typu jak np. wywrotki
i samochody z urzgdzeniami kranowymi, cemantowo-
z6w, do ktérych cement jest tadowany luzem w ce-
mentowniach lub silosach i dostarczany bezposrednio
do betoniarek na plac budowy itd.

Drugim zrédiem rezerw — poza mechanizacja —
jest prawidtowa organizacja zatrudnienia sity robo-
czej przy zatadunku i wytadunku. Zirédlo to jest szcze-
g6lnie warte badania, gdyz uruchomienie tych rezerw
nie wymaga naktadéw inwestycyjnych — jak8o ma
miejsce przy mechanizacji. Szczegétowa analiza sy-
tuacji na tym odcinku pozwoli na wyodrebnienie za-
gadnien, ktorych rozwigzanie wskaze drogi do likwi-
dacji marnotrawstwa sity roboczej, wystepujacego do-
tychczas w znacznym rozmiarze na styku pracy apa-
ratu zaopatrzenia z transportem.

Jezeli przyjmiemy o0g6lng ilo§¢ godzin pracy przy
przetadunku za 100%, to mozna przyjg¢ orientacyjnie,
ze przy wykonaniu zlecen klientow tylko 30% przy-
pada na prace przetadunkowg, 30% na postoje w ocze-
kiwaniu jna zatadunek i wytadunek oraz przejazdy ekip
roboczych wraz ze $rodkami transportowymi, a pozosta-
te 40% jprzypada na czynno$ci pomocnicze, jak worko-
wanie, wazenie, segregacja towaréw, kompletowanie
drobnicy w magazynach do dystrybucji, wysokie spie-
trzanie i rozpietrzanie, przepychanie wagonéw, oczysz-
czanie wagonow, roznoszenie zawiadomien kolejowych,
dalekie odnoszenie towaréw, dalekie obsypywanie we-
gla, koksu i innych tadunkéw masowych, opréznianie
wagonoéw cystern z olejow, smaréw, smoty do be-
czek itp.

Orientujac sie juz co do rozmiaru zagadnienia, po-
staramy sie wytoni¢ te formy prac tadunkowych, ktére
decydujg o pracochtonnos$ci rob6t i wielkosci rezerw
w nich ukrytych.

Przede wszystkim nalezy rozpatrzyé organizacje za-
trudnienia sity roboczej przy nadaniu i odbiorze tadun-
kéw na torach ogélnych.

Dla nadania i odbioru tadunkéw na torach ogdlnota-
dunkowych w przewazajacej ilosci przypadkéw zaktady
pracy wysytajg wtasne ekipy tadowaczy. W niewielkiej
czesdci natomiast zawierajg umowy jna te prace z Kole-,
jowym Przedsiebiorstwem Robét tadunkowych, Pan-
stwowg Komunikacjg Samochodowg oraz z Krajowym
Zwigzkiem Spétdzielni Transportu. Wieksze zaktady
utrzymujg na ogo6t dla tego celu state brygady robocze,
niejednokrotnie pracujgce w powigzaniu z pojazdem
mechanicznym. W mniejszych zaktadach wykonywuja
prace przetadunkowe zespotly robotnicze, tworzone z ko-
niecznosci jsposréd robotnikéw zatrudnionych w réz-
nych dziatach pracy, lub ‘robotnikbw angazowanych do-
rywczo.

Stosunkowo mato rozwinietag dotychczas forma jest
postugiwanie sie ekipami tadowaczy branzowych baz
transportowych.

Zaktady pracy jna ogo6t niechetnie korzystajg z ustug
obcych sit przetadunkowych, jpo czesci z jpowodu wyso-
kich stawek pobieranych przez przedsiebiorstwa trud-
nigce sie przetadunkiem. Giéwng jednak przyczyng
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jest dotychczasowe uchylanie sie przedsiebiorstw prze-
tadunkowych od odpowiedzialnosci za terminowy wyta-
dunek wagonow, a zatem od ptacenia kar pobieranych
przez kolej za przetrzymywanie wagonow.

Zatadunek i wytadunek na torach og6lno tadunko-
wych odbywa sie zatem drogg przerzutu tadowaczy sta-
tych i dorywczych z zaktadu jpracy i z powrotem, co po-
chtania duzo czasu na same dojazdy.

Ekipy tadowaczy najr6znorodniejszych zaktadéw pra-
cy oczekujag jniejednokrotnie jbezczynnie na rozpoczecie
wytadunku z przyczyn, na ktére zaktad pracy nie ma
mozliwoéci bezposredniego wplywu.

Przyczyny te sg jnastepujace:

1) brak awizacji przez nadawcéw o wysyice tadun-
kéw oraz jbrak obowigzkowej tzw. przedaWizacji ze
strony PKP,

2) krotki okres czasu jpomiedzy otrzymaniem awizacji
od PKP, a jrozpoczeciem biegu czasu ustalonego na wy-
tadunek,

3) nieregularne dwu i trzykrotne podstawianie przez
kolej wagonéw w ciagu dinia w dowolnych godzinach,

4) wahania w ilosciach masy tadunkowej z przybycia,
spowodowane: a) nieprawidtlowym ustawieniem harmo-
nograméw dostaw albo jniewykonywaniem harmono-
gramow ustalonych prawidtowo, b) kumulowaniem
wagonéw przez kolej na stacjach przej$ciowych i w na-
stepstwie podstawianie duzych ilosci op6znionych wa-
gonéw do roztadunku;

5) inieprawidtowe opracowywanie planéw zagospoda-
rowania placéw i jmagazynéw, co jpowoduje trudnos$ci
w jprzyjmowaniu dostaw w czasie najwiekszego ich na-
silenia,

6) niewtasciwe jspietrzanie dostaw jna torach ogélno-
tadunkowych z jpowodu braku bocznic, posiadajgcych
odpowiednig ilos¢ toréw, dla skierowywania materiatu
bezposrednio na miejsce budowy lub na centralng baze
materiatowga, skad jmaterialy masowe mozna dostarczaé
sukcesywnie jprzy pomocy jkolejek budowlanych, ciag-
nikébw z przyczepami czy tez samochodéw, co ogranicza
potrzeby zbytecznych przerzutéw materiatowych, a tym
samym ogranicza ilos¢ przetadunku.

Zainteresowanie PKP prawidtowag organizacjg fron-
tow zatadunkowych oraz mechanizacjag proceséw prze-
tadunkowych na stacjach kolejowych, a takze zagad-
nieniem likwidacji marnotrawstwa sity roboczej, wy-
stepujacego masowo z jprzyczyn powyzej podanych
przy wysytaniu na tory ogdélnotadunkowe wtasnych
ekip tadowaczy upowaznia do stwierdzenia potrzeby
rozwoju na wszystkich wiekszych stacjach dziatalnosci
Kolejowego Przedsiebiorstwa Robét Przetadunkowych,
odpowiedzialnego wobec BKP za terminowy jroztadu-
nek wagonow.

Powigzanie KPRL z transportem towaréw do odbior-
cow mogtoby byé dokonane w ramach obowigzkowych
umoéw zawartych przez KPRL z jtransportem wtasnym
zaktadow pracy lub branzowymi bazami transportowy-
mi wzglednie z PKS-em. W umowach tych powinny
by¢ oznaczone wysokie kary konwencjonalne za niedo-
starczenie jpojazdu na wyznaczony termin oraz za prze-
trzymywanie pojazdu w oczekiwaniu jna zatadunek lub
wytadunek. Kwestia jrozgraniczenia odpowiedzialnosci
za uszkodzenie lub ulbytek towaru w czasie dowozu do
odbiorcy jpowinna by¢ tez doktadnie Okre$lona w opar-
ciu o doswiadczenia istniejace w ZSRR w zakresie tzw.
samochodowych przewozéw scentralizowanych z tym,
ze w okresie przejSciowym zaklady pracy mogtlyby
utrzymaé — szczegédlnie dla towaréw warto$ciowych —
funkcje konwojenta — ekspedienta, przy czym w dal-
szym rozwoju wartoby sie zastanowi¢ nad stworzeniem

zainteresowania kierowcy iprzejeciem tego rodzaju
funkcji. Na mniejszych stacjach zamiast KPRt dzia-
tatyby lokalne spéidzielnie przetadunkowe, opierajace

sie jna zasadach jtych samych co KPRt z tym, ze w
razie braku dostatecznego zatrudnienia na stacji, tak
zresztg jak i KPRL, obstugiwatlyby takze jprace tadun-
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ikowe poza stacjg kolejowa, w granicach danego miasta
czy rejonu.

Rozwigzujagc z kolei zagadnienie organizacji zatrud-
nienia przy pracach tadunkowych na bocznicach zakta-
dow pracy oraz sktadowisk, nalezy podkresli¢ koniecz-
nos$¢ dalszego dozbrojenia technicznego bocznic, rozsze-
rzania frontéw roboczych, usprawniania gospodarki
magazynowej, regulacji dostaw w oparciu o0 system
umoéw generalnych, okreslajacych maksymalne wiel-
koséci nadania i przerwy miedzy kolejnymi nadaw arba-
mi, oraz zmniejszenie spietrzania dostaw, powodowane-
go kumulacjg wagonéw przez PKP. Tego' rodzaju
usprawnienia dadzg mozliwosci utrzymania na wtasci-
wym poziomie liczebno$ci wtasnych brygad tadunko-
wych zaktadéw pracy oraz stworzg mozliwos$¢ likwida-
cji posiadanych rezerw, niejednokrotnie jeszcze obecnie
koniecznych dla pokrycia szczytowych nasilen. W spo-
radycznych przypadkach pomocniczg role przy rozta-
dunku na bocznicach powinny spetnia¢ KPRt i spoét-
dzielnie przetadunkowe, dostarczajac brakujgca ilos¢
sity roboczej. ;

W obecnym stanie organizacji przedsiebiorstw prze-
tadunkowych utrzymywanie przez zaklady pracy we
wtasciwych rozmiarach wtasnych ekip tadunkowych na

bocznicach jest jedynie stuszne. Realizacja uspraw-
nienia dostaw — omoéwiona powyzej — moze jednak
spowodowaé¢ wydatne obnizenie liczebno$ci brygad

przetadunkowych zaktadéw pracy i wptyngé¢ powaznie
na obnizenie kosztéw wtasnych produkcji oraz przekaz
zanie nadwyzek sity jroboczej do innych dziedzin pracy.

Jako trzecie z kolei wystepuje zagadnienie obstugi
przetadunkéw, przy przewozach jsamochodowych, doko-
nywanych bezpos$rednio od dostawcy do odbiorcy.

W obecnym stanie jrzeczy zatrudniane sa przewaznie
przy zatadunku”i wytadunku ekipy jrobocze odbiorcy
towaru, ktéry wysyta je samochodem do miejsca wyda-
nia towaru (niejednokrotnie potozonego w innym mies-
cie) i ktore jpo zatadowaniu jwracaja tymze samym sa-
mochodem na miejsce jroztadunku; W jprzypadku udzie-
lenia zlecenia na odbi6ér towaru PKS-owi lub KZST ma

miejsce jpodobna operacja, z tym, ze ekipy tadunkowe
daje przewaznie , przewoznik. To jsamo sie dzieje,
gdy przewozy tzw. ,spedycyjne“ wykonujg jbranzowe

bazy transportowe.

Rzecz oczywista, ze tego rodzaju przejazdy ekip ro-
boczych stanowig marnotrawstwo sit roboczych, siega-
jace do niezwyklych rozmiaréw. Gdyby zadac sobie trud
obliczenia, ile samochodéw dziennie jest wysytanych po
towar oraz ile jgodzin ekipa ztozona zwykle z 3 — 4
tadowaczy jedzie po jtowar, oczekuje na swojg kolejke
(np. gazy techniczne, cegta itp.), a po zatadunku wraca
z towarem — to rezultat straconych zbytecznie robo-
czogodzin wykazatby ogromne rezerwy, ktére mozna
uruchomi¢ w sposéb zasadniczo prosty, a mianowicie,
wprowadzajgc na terenie catego kraju, jako bezwzgled-
nie obowigzujgcag zasade zatadunku towaru sitg roboczag
wydajgcego towar. W dalszym rozwoju mozna by
przej$¢ na powszechnie juz stosowane w ZSRR warun-
ki dostawy franco sktad odbiorcy, ktéra to forma nosi
nazwe ,dostawy lub jprzewozéw samochodowych scen-
tralizowanych“. Przejscie na jte forme dostawy wyma-
ga albo zorganizowania transportu resortowego dostaw-
cy, albo dalszego usprawnienia pracy samochodowych
przewoznikéw publicznych, ktérzy jkontraktowani do
tego rodzaju przewozoéw zobowigzani byliby do termi-
nowego i regularnego podstawiania pojazdéw mecha-
nicznych — wtasciwie przygotowanych do eksploataciji.
Poza tym wymagatoby to zabezpieczenia dla magazy-
néw dostawcéw odpowiednich sit roboczych dla zala-
dunku pojazdéw odbierajacych towary. Istotne zna-
czenie mialoby takze wprowadzenie regulaminu ptac
dla kierowcéw samochodowych, ktéry by zainteresowat
ich w skréceniu czasu jpostoju pod zatadunkiem i wy-
tadunkiem oraz w dowiezieniu towaru bez ubytku
i uszkodzen jna miejsce odbioru.

Korzysci, ktére wynikajg z ,przewozéw samochodo-
wych scentralizowanych” sg oczywiste, a jpoza tym ma-
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ja precedens w waiurokach dostawy przy uzyciu trans-
portu kolejowego, gdzie nadawca jest obowigzany za-
mowi¢ wagon, zatadowac jgo i wysta¢ towar do odbior-
cy na warunkach franco stacja lub bocznica odbiorcy.
Obecnie, kiedy warunki dostawy koleja isa franco od-
biorca, a przy odbiorze samochodem loco dostawca —
odbiorcy uciekaja od transportu samochodowego w
przewozach nawet jna krotkie odlegtosci, gdyz dostawa
koleja nic ich nie kosztuje, a za przewéz samochodem
muszg dodatkowo ptaci¢ lub wysta¢ swdj pojazd wraz
z ekipa do zatadunku. Powoduje to, rzecz oczywista,
marnotrawienie sily roboczej, a poza tym dodatkowe
straty dla gospodarki, obcigzajgc kolej nieracjonalnymi
i kosztownymi przewozami na krdtkie odlegtosci.

Wprowadzenie zasady, ze zatadunek odbywa sie sta-
raniem i $rodkami dostawcy, a wytadunek ma bye do-
konywany $rodkami odbiorcy, da juz w pierwszym
etapie duze wyniki w zakresie uruchomienia rezerw
sit roboczych.

Jeszcze jednym istotnym warunkiem wygospodaro-
wania rezerw w zatrudnieniu sity roboczej przy pra-
cach tadunkowych jest sprawa uregulowania ptac tado-
waczy oraz optat pobieranych przez przedsiebiorstwa
przetadunkowe.

Sprawa ujednolicenia ptac tadowaczy zatrudnionych
w zaktadach pracy i przedsiebiorstwach przetadunko-
wych ma podstawowe znaczenie dla zmniejszenia ptyn-
nosci zatrudnienia. Pozwala to jna specjalizowanie ro-
botnikéw w poszczegdlnych rodzajach przetadunku.
Polityka ptac, zapewniajgca nabér odpowiednich sit jro-
boczych oraz wptywajagca poprzez zastosowanie syste-
mu akordéw progresywnych na zwiekszenie wydajnos-
ci pracy, w efekcie ostatecznym takze uruchomi rezer-
wy w zatrudnieniu, a poza tym wplynie dodatnio na
wyniki jrozrachunku gospodarczego przedsiebiorstw
przetadunkowych. Jezeli jednocze$nie przyjmiemy za
warunek konieczny obnizenie jkosztow administracji
ogdlnej jtych przedsiebiorstw, to droga ta doprowadzi
tatwo do obnizenia stawek za roboty przetadunkowe do
poziomu zadanego jprzez klientéw.

Reasumujac mozna stwierdzi¢, ze dla uruchomienia
rezerw w zatrudnieniu sity roboczej przy pracach za
i wytadunkowych potrzebne jest rozwazenie mozliwo$-
ci realizacji nastepujacych zagadnien:

1) maksymalne zmechanizowanie prac przetadunko-
wych na stacjach kolejowych , oraz na sktadach, pla-
cach i magazynach nadawcéw i odbiorcéw tadunkoéw,

2) rozszerzenie dziatalno$ci Kolejowego Przedsiebior-
stwa Rob6t tadunkowych na wszystkie stacje kolejo-
we o okreslonym minimum przetadunku przy ustaleniu
nastepujacych wytycznych: a) zastosowanie zasady
wytacznosci pracy, b) podniesienie wydajno$ci prac
przetadunkowych, c) obnizenie kosztéw wtasnych wy-
konywania tych prac, d) obnizenie stawek liczonych
klientom za przetadunek, e) obcigzenie odpowiedzial-
nosciag KPRt za postojowe wagon6éw na torach ogoélno-
tadunlkowych, f) ustalenie zasad wspoipracy oraz po-
dzialu odpowiedzialnosci KPRt z samochodowymi
przewoznikami publicznymi oraz transportem jresorto-
wym w oparciu 6 stosowanie obustronnie kar umow-
nych.

3) Zobowigzanie PKP do ptacenia jkar umownych w
przypadkach nieplanowego i nieregularnego podstawie-
nia wagonoéw oraz niestosowania przedagwizaciji.

4) Zobowigzanie dostawcédw do ptacenia kar umow-
nych za jniezgodng =z mharmonogramem wysytke to-
waréw.

5) Wprowadzenie centralizacji dostaw samochodo-
wych, a w pierwszym rzedzie wprowadzenie obowigz-
ku zatadowywania pojazdéw przez dostawce, a wyta-
dowywania jprzez odbiorce oraz wprowadzenie zakazu
wysytania ekip tadowaczy po towar i z towarem.

6) Ujednolicenie ptac tadowaczy oraz ustalenie syste-
mu akordéw progresywnych pracy i ptacy ekip tadun-
kowych.
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Praca stacji kolejoiuej I bocznic (cz 1)

Na poczatku biezgcego raku Ministerstwo Kolei wy-
delegowato zesp6t pracownikéw resortu jkolei dla zapo-
znania sie w ZSRR z szeregiem waznych osiggnie¢ ko-
lei radzieckich dla wykorzystania tych doswiadczen w
pracy eksploatacyjnej naszego transportu kolejowego.
Jednym z zagadnien, stanowigcych przedmiot zaintere-
sowania zespotu, by} jednolity proces technologiczny
(JPT) pracy stacji kolejowej i punktéw tadunkowych
(bocznic przemystowych). Przedstawiony tu przeglad
zasadniczych spraw dotyczacych (tego procesu ilustru-
je stan aktualny zagadnienia w ZSRR oraz rozpatruje
krytycznie w jaki sposéb powinni$my wykorzysta¢ do-
Swiadczenia radzieckie.

Doniosto$¢ prac nad JPT

Przekonywanie dzisiaj kogokolwiek o znaczeniu JPT
bytoby dla wiekszosci transportowcéw wywazaniem
otwartych drzwi. Nie od rzeczy jednak bedzie przyto-
czenie danych co do olbrzymich efektéw jakie przynio-
sto w ZSRR wprowadzenie JPT; .tak na przyktad tylko
w zakresie skrocenia czasu pobytu wagondéw na stacji
oraz bocznicy uzyskano w r,. 1949 (pierwszy rok plano-
wego wprowadzania proces6w) oszczedno$¢ 4,9 min
wagono-godzin, a juz w 1950 osiggnieto prawie 10 min
wagoinogodzin. Inne efekty, jak np. zwiekszenie ryt-
micznos$ci pracy produkcji i pracy transportu sa bar-
dzo powazne i istotne.

Po raz pierwszy w ZSRR wprowadzono jednolite pro-
cesy w maju 1940 r. ,na stacjach Katmius i Czumakowo
kolei potudniowo-donieckiej; wprawdzie forma i tre$é
wprowadzonego procesu byta jeszcze niedoskonala, je-
dnak byly uwzglednione podstawowe zalozenia wspot-
pracy transportu kolejowego z przedsiebiorstwami pro-
dukcyjnymi, wspotprace te przedstawiat graficznie har-
monogram, obejmujacy wszelkie czynnos$ci zwigzane z
ruchem pociggéw zdawczych i obrobkg dokonywang z
wagonaihi podstawianymi na bocznice. Bezpos$rednim
impulsem ustalenia JPT bylo socjalistyczne wspéiza-
wodnictwo miedzy jkopalnig i stacjg kolejowag o termi-
nowo$¢ obstugi stacji i bocznic czasu postoju wagonow
na stacji i na bocznicy. Pomy$ine wyniki zachecity do
opracowania i wprowadzenia JPT dla obstugi bocznic
w zagtebiu weglowym karagandinskim (st. Koraganda)
oraz w zagtebiu kuznieckim (st. Usiaty kolei tomskiej).

Efekty uzyskiwane w eksploatacji kopali oraz kolei
zwrécity uwage naukowcéw pracujagcych w dziedzinie
transportu, jktérzy zajeli sie zagadnieniem uregulowa-
nia form oraz okre$lenia najwtasciwszej metodologii
ustalenia wspodtpracy stacji kolejowej i bocznicy prze-
mystowej. Badania byty prowadzone przez akademika
W. N. Obrazcowa, jktéry wespét z innymi wspdipraco-
wnikami napisat w 1944 r. prace o podstawowym zna-
czeniu dla ustalenia istoty JPT, stanowigca udgélnienie
obserwowanych konkretnych doswiadczehn w zakresie
jednolitej technologii pracy kolei i jbocznic przemysto-
wych. Planowe i zorganizowane opracowywanie i wpro-
wadzenie JPT nastgpito w 1949 r. W tym (tez roku
Akademia Nauk ZSRR wydata ppd redakcjg Otorazco-
wa nowg prace, posiadajagca zasadnicze znaczenie dla
okre$lenia metodologii opracowania jednolitych pro-
ces6w technologicznych. Prace naukowe w tym wzgle-
dzie po $mierci akademika Obrazcowa w 1949 r. pro-
wadzi Zaktad Transportu Przemystowego Wszechzwigz-
kowego Instytutu Naukowo-Badawczego Transportu
Kolejowego; po. trzyletnich studiach zagadnienia opu-
blikowano w 1953 r. wytyczne dotyczgce sposobu opra-
cowywania JPT, uwzgledniajac doswiadczenia uzyska-
ne w dotychczasowym wprowadzaniu JPT w podsta-
wowych gateziach przemystu, jak w,goérnictwie (weglo-
wym i hutnictwie oraz w przemy$Sle budowy maszyn,
a takze wiaczajac do metodologii opracowania JPT sze-
reg prac badawczych prowadzonych w terenie przez
pracownikéw Instytutu.

Istota i zadania JPT

Jednolity proces technologiczny pracy stacji + bocz-
nic okresla jnajwtasciwszy sposéb organizacji wspoh-
pracy transportu i przemystu, uzgadniajacy irytm pra-

cy przewozowej kolei z rytmem produkcyjnym obstu-
giwanych zakladéw przemystowych, celem JPT jest:
zapewnienie wylkonania panstwowego planu przewo-
zowego oraz wzmozenie rytmicznej pracy przemystu
oraz kolei, przy optymalnym wykorzystaniu urzadzen
statych i taboru kolejowego, a w szczegdlnosSci przy-
$pieszenia obrotu wagondéw oraz podniesieniu jakos$ci
obstugi transportowej zaktadéw przemystowych.

Osiagniecie nakre$lanych zadan postawionych JPT
uzyskuje sie przez:

1) zorganizowanie rytmicznej pracy stacji kolejowej
z bocznica, uwzgledniajgcej z jednej strony rytm oiraz
pozadang réwnomiernos$¢ produkcji, a z drugiej strony
— obowigzujacy wykres ruchu pociggéw;

2) zapewnienie ptynnos$ci, ciggtosci i jak najwiekszej
rownolegtosci wykonywanych czynnosci pbdczas obréb-
ki wagonoéw i (Sktadéw pociggowych,

3) optymalne wykorzystanie posiadanych $rodkéw
technicznych, a w szczeg6lnosSci urzadzen mechanizacji
prac tadunkowych;

4) objecie marszmtyzacja mozliwie jak najwiekszej
iloéci wagonéw, a takze ustalenie takiego wariantu
marszrutyzacji, ktory zapewnia najlepszy obr6t wago-
néw;

5) uzgodnienie trybu planowania i operatywnego kie-
rowania praca stacji kolejowej i bocznic przemysto-
wych; uzgodnienie to winno by¢ oparte na informaciji
wzajemnej, dotyczacej przebiegu prowadzonych prac
i uwzglednieniu potrzeby stosowania pomocy wzajem-
nej;

6) wdrozenie progresywnych norm pracy opartych na
szerokim stosowaniu postepowych i przodujgcych me-
tod pracy;

7) petne zapewnienie zasad bezpieczenstwa ruchu
oraz jzabezpieczenie przewozonych tadunkéw i taboru
kolejowego a takze powigzanie JPT z praca odcinka
i oddzialu eksploatacyjnego.

Praca stacji kolejowej i bocznicy wedtug JPT przed-
stawia sobg nowoczesna, socjalistyczng metode oparta
na jednolitym planie oraz socjalistycznej pomocy wza-
jemnej.

W ZSRR przyjmuje sie za zasade, ze JPT nalezy
opracowaé dla jbocznicy, ktéra ma dobowy obrét tadun-
kéw odpowiadajgcy tadownosci 80 wagondéw. Jezeli jna
bocznicy dokonuje sie podstawiania i zabierania wa-
gondéw dla wsip6tuzywajacych jbocznice (za zgoda wtas-
ciciela® bocznicy), wéwczas udziat wspoétuzywajgcych
jest ujety w JPT. W tych przypadkach, .gdy do okre-
Slonej stacji witgczonych jest jkilka 'bocznic przemysto-
wych, wéwczas opracowuje sie kompleksowy jednolity
proces technologiczny .pracy stacji i wszystkich bocz-
nic. Przebudowy lub korekty JPT dokonuje sie w przy-
padku zmiany wyposazenia technicznego stacji czy bo-
cznicy, zmiany technologii ich pracy lub w razie takiej
zmiany rozktadu jazdy, ktéra wymaga ustalenia .no-
wych terminéw obstugi (bocznicy.

Przygotowanie materiatdbw wyjsciowych

Dla opracowania JPT jest niezbedny nastepujacy ma-
teriat wyjSciowy:

a) wykres ruchu pociggéw i plan zestawiania pocig-
gow,

b) charakterystyka urzadzen technicznych, sposéb
ich wykorzystania zgodnie z regulaminem technicznym
stacji oraz wielko$¢ zdolnosSci przepustowej i zdolnoSci
przetwdrczej na stacji i (bocznicy.

c) dane o potokach tadunkéw i potokach wagonéw,
a wiec rodzaj, ilos¢ i miejsce wytadunku towaréw przy-
bywajacych z sieci kolejowej ma bocznice, podobnie
dla towaréw natadowywanych, potok wagondéw préz-
nych — przyjmowanych i wyprawianych oraz przew6z
tadunkéw w wagonach kolejowych ma terenie zaktadu
przemystowego (okre$lony w tonnach wedtug rodza-
jow tadunkéw) na nadchodzgce pétrocze wychodzac z
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norm Sredniodataowych, uwzgledniajac zadania pro- 2) .schemat uktadéw toréw stacji kolejowej ze szcze-

dukcyjne, koniecznos¢ stworzenia zapaséw zimowych, gginym uwzglednieniem wydzielonych toréw dla ob-

okresowg nieréwnomierno$¢ przybycia. stugi bocznicy oraz uwidocznieniem rejonéw  pracy
d) analize dotychczas obejmujgacej organizacji pracy manewrowej;

i realizacji norm postoju wagonéw na stacji i boczni-

3) schemat uktadu toréw bocznicy (stacji przemysto-
wej) ze szczegblnym uwzglednieniem punktéw tadun-
kowych oraz wskazaniem rejonéw pracy manewrowej;
. . 4) schemat poszczegoélnych rodzajéw planowanych

Opracowanie projektu JPT potokéw tadunkéw, obejmujgcych nie tylko potoki‘ta-
L. o . dunkéw przewozonych w wagonach kolejowych, ale

Uktad tresci JPT. Dokumentacja jednolitego procesu iause w wagonach wtasciciela bocznicy, dokonywane
technologicznego obejmuje trzy zasadnicze czesci: po tarach kolei .normalnej szeroko$ci. Opracowatniie tego

I — Wprowadzenie (uwagi ogodlne, charakterystyka schematu posiada decydujgce znaczenie dla prawidto-
techniczno-eksploatacyjna, rozdziat pracy pomiedzy wego ustalenia JPT. Wymaga zebrania >w tablicy ukos-

cy oraz wnioski poszczegélnych wykonawcéw, dotycza-
ce polepszenia organizacji wspoétpracy stacji i bocznicy.

stacje i bocznice). nej danych dotyczacych potokéw tadunkéw d wago-

Il — Technologia pracy charakteryzujgca system or- NOw w ruchu wewnetrznym i zewnetrznym zaktadu
ganizacji natadunku, rozktad jazdy pociagéw zdawczych Z .podziatlem wedtug rodzajow tadunkéw oraz miejsc
organizacja czynnosci przyjecia i wyprawienia, czyli tadunkowych. Nastepnie analizy rzeczywistego prze-

ogledziny techniczne oraz czynnosci przyijeciowo-zdatw- Plywu .potokéw z .przesziosci, danych okresSlajgcych nor-
cze pociagéw bocznicowych, organizacja czynnoéci han- ~me ciezaru i diugosci pociggéw zdawczych bocznico-
dlowych, czyli ogledziny handlowe oraz czynnosci ta- Wych oraz pociggéw przekazywanych wewnatrz, bocz-
dunkowe, organizacja prowadzenia ruchu pociggéw oraz hicy, a takze danych dotyczacych okreslenia zdolnosci
pracy .manewrowej, jednolite wykresy pracy z poszcze- Przepustowej stacji, bocanicy i faczacego ich szlaku

gélnymi grupami wagonéw i skiadéw oraz dobowy plan  (toru).

graficzny (harmonogram) pracy stacji i bocznicy. Planowanie przeptywu potokéw powinno uwzgled-
Il — Planowanie i kierowanie (dysponowanie) ope- Niac¢ odrebne warunki pracy .poszczegolnych galezi .prze-

ratywna praca stacji i bocznicy, jak operatywne kiero- ~mystu, zwracajac np. .szczegéing uwage w zaktadach

wanie praca, planowanie pracy i analiza wykonanej Pprzemysiu weglowego na zwigkszenia marszrutyzaciji

pracy. przez .zmniejszenie ilosci kierunkéw i kumulowanie

odbiorcéw wegla, .powigekszenie frontéw tadunkowych
i mechanizacji zatadunku, zastosowanie $rodkéw zape-
whniajgcych réwnomierno$é pracy w ciggu jdoby; nato-
miast w zaktadach przemystu hutniczego bardzo istot-
ne .jest np. maksymalne wykorzystanie wagonéw pod
podwdéjne operacje.

Do aktu JPT =zalgczone bywajag w postaci zatgczni-
kéw: 1) karty instrUktazowo-techmologiozne dla pra-
cownikéw zatrudnianych na stacji oraz na bocznicy
na zasadniczych stanowiskach pracy; 2) obliczenia
oraz obrachunki dotyczace JPT (potoki wagonéw, nor-
my technologiczne, ilo§¢ potrzebnych lokomotyw, nor-

my ciezaru .pociggéw zdawczych, zdolno$é¢ przetw6r- 5) Schemat obrotu dokumentdw przewozowych.
cza, obrét wagonu, korzys$ci ptyngce z opracowanego 6) Schemat potgaczen .telekomunikacyjnych dotycza-
procesu, oszczedno$¢ wagonogodzi.n itostanu roboczego cych prowadzenia pracy operatywnej na stacji i bocz-
wagonow, zakres marszrutyzacji, oszczedno$¢ lokomo-  nicy.

tywogodzin i przyspieszenie obrotu wagonéw, zwiek- Niezaleznie od schematéw w czesci | JPT powinna
szenie rownomierno$ci pracy tadunkowej poszczegol- py¢ podana —e w .formie nadzwyczaj Skondensowanej
nych. zmian; 3) wnioski onganizacyjno-techniczine zmie- __ charakterystyka sposobéw pracy oraz danych tech-
rzajace do usprawnienia w przysztosci wspolipracy sta- nicznych dotyczacych mechanizméw stuzacych do prac
cji i bocznicy; 4) wnioski inwestycyjne podzielone na jaqunkowych, skladowania, wazenia itp. czynnosci
dwa etaty: pierwszej kolejnosci i drugiej kolejno$ci —  handlowych.

ze wskazaniem oczekiwanych korzy$ci ekonomicz-
nych; 5) propozycje stosowania .Srodk6w zapewniaja-
cych nieprzerwana, ciggta prace bocznicy w okresie
mrozéw (walka ze $niegiem, pokonywanie trudnos$ci
roztadunku zamarzajgcych tadunkéw przez okres$lenie
stosowanych $rodkéw zaradczych jak mieszanie tadun-
kéw z wapnem niegaszonym, .sala, chlorkiem wapna,
odwadnianie tadunkéw, smarowanie .mazutem, prze-
ktadanie stomg, trzcing, miatem torfowym, przegroda-
mi z drewna, matami, przesypywanie grafitem, kre-

Spos6b ustalania norm pracy. W ZSRR, podobnie
jak u nas, stosuje sie przy opracowywaniu JPT normy
czasu trwania czynnos$ci (operacji) okreslanych przez
stosowanie metody: 1) obliczen analitycznych, 2) chr.o-
nometrazu. Szczeg6towsze przedstawienie .tych metod
wykracza poza ramy artykutu, trzeba jednak tutaj
przynajmniej wspomnie¢, ze w ZSRR w szerszym za-
kresie stosuje sie obliczenia analityczne, dajac im jako
obliczeniom $cistym, opartym .na przestankach nauko-
da itp.) wych, pierwszenstwo przed normami ustalanymi na

e podstawie ch.ronometrazu. Jedynie w odniesieniu do

Charakterystyka techniczno-ekonomiczna stacji i bocz- prac i czynno$ci bardzo ztozonych lub wymagajacych
nicy. Po zgromadzeniu materiatow wstepnych przy- stosowania zmudnych obliczen korzysta sie z chrono-
stepuje sie do sporzadzania przegladu wyposazenia metrazu.

technicznego bocznicy oraz stacji; przeglad ten w za- W przypadku stosowania chronometrazu zada sie,
dnym przypadku nie moze by¢ jedynie inwentaryza- apy nie polegat on jedynie na .rejestrowaniu .wykonywa-
cja, lecz powinien by¢ uzupeiniony krytyczng analiza, nej pracy obcigzonej usterkami, lecz aby zawierat

kitora pozwolitaby wykijy¢ mozliwosci wydajniejszej materiat umozliwiajacy krytyczng analize stanu faktycz-
eksploatacji tych urzadzen, mozliwosci zwigkszenia ich  nego i sformutowanie wnioskéw uzasadniajacych usu-
zdolnosci, a takze ustalic ,waskie przekroje* utrudnia- niecie czynnosci wykonywanych niewtasciwie lub czyn-
jace wykonanie panstwowego planu przewozow. nosci zbednych.

Wlaéme_,ta_ka Inwentaryzacja ’analltyczna“ jest punk- Przedmiotem badan chronometrazowych moze by¢
tem wyjscia stawiania wnioskow dotyczacy_ch mp. Wy - jako jednostka pracy: wagon lub grupa rwagonéw préz-
miany t’y.p‘ullokomotyw manewroyvych, zmiany lokali- nych nadeszlych do natadunku, .wagon lub .grupa wa-
zacji dZwigow }adu_nkpwyc,h,_ zwm_;ks_zenla frontu ta- gonoéw tadownych nadesztych do wytadunku, wagon
dunkowego, wzmocnienia oswietlenia itp. lub grupa wagonéw do .podwdjnej operacji, lub .pociag
Charakterystyka techniczno-ekonomiczna powinna zmarszmtyzowany (moze by¢ réznicowany w zalezno$ci
by¢ sporzadzana w spos6b jak najbardziej obrazowy, od lokalnych warunkéw — marszruta nadawcza, mar-
a wigc w postaci schematow ktére przedstawiajg: szruta techniczna, skiad tadowny, sktad prézny” skiad
1)  schemat uktadu grup toréw stacji i bocznicywahadiowy itp.).
z uwzglednieniem frontéw zatadunku i wytadunku W zasadzie, minimalna ilo§¢ wagonow podlegajgcych

(jako punktéw) oraz uwidocznieniem odlegtosci wza- obserwacji nie powinna by¢ mniejsza, niz wielko$¢ do-
jemnych (co jest konieczne dla ogdlnego zapoznania bowego .potoku kazdego z rodzajow uwzglednianych
sig z technologig pracy stacji i bocznicy oraz m. in. tadunkéw, z .tym jednak uzupetnieniem, ze kazdy ele-
obliczen, dotyczgcych normowania .pracy manewrowej ment czasu powinien byé zmierzony trzykrotnie. Dla
i innych czynnosci technicznych i handlowych); uzyskania wiekszej sprawnos$ci zamierzonych prac
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chronometrazowych ustali¢ trzeba wprzédy:. a) naj-
wtasciwszy sposéb obrébki wagondéw (co bedzie jeszcze
wskazane), b) zakres czynnosci podlegajgcych chrono-
metrowaniu, c) rodzaj tadunkéw i wagondéw podlega-
jacych chronometrowaniu, d) ustalenie racjonalnego
schematu ruchu wagonéw, e) sporzadzanie planu po-
miar6w chronometrazowych, f) ulozenie i powielenie
kartek pomiaréw chronometrazowych, g) utworzenie
zespotow chronometrazowych. Ustalenie iloSci potrzeb-
nych chronometrazystow zalezy od warunkéw miejsco-
wych; w warunkach radzieckich przestrzega sie jednak,
zasady, ze chronometraz wykonuja dwaj pracowni-
cy — przedsiebiorstwa i kolei. Normy niektérych ele-
mentarnych czynnos$ci przyjmuje sie w wysokos$ci usta-
lonej dla analogicznych czynnos$ci w obowigzujgcych
normach radzieckiego  Ministerstwa Komunikacji.
W kazdym przypadku (a wiec réwniez i wtedy, gdy
stosujemy czeSciowo obliczenia analityczne) pomiara-
mi chironometrazowymi nalezy objg¢ wszystkie ele-
menty skladowe petnego cyklu obrotu wagonéw, czyli
od chwili przybycia ich na stacje, poprzez pobyt icli
na bocznicy, az do chwili wyprawienia ich ze stacji
w droge. Taka kontrola ¢hronometrazowa oraz zapo-
znanie sie z osiggnigciami przodujgcych zmian pozwala
ustali¢ $rednie normy progresywne na poszczegdlne
czynnosSci lub grupe czynnosci w zakresie operacji
obrébkowych wagonéw i pociag6w;, tak ustalone nor-
my stanowig nie tylko podstawe sporzadzania JPT, ale
takze stanowig podstawe rewizji umowy bocznicowej.

Obliczenie $redniej normy progresywnej dla wspoi-
pracy bocznicy ze stacja powinno by¢ przez nas zasto-
sowane w catej rozciggtosci; stad tez uwazamy, ze be-
dzie pozyteczne blizej sie z nimi zapozna¢. Ustalony
w ZSRR na podstawie chronometrazu czas trwania
operacji (wykonywania czynnos$ci) koryguje sie przez
wylgczenie: a) operacji wymagajgcych diugiego czasu
z powodu nieprawidtowej organizacji pracy, b) opera-
cji, ktore mozna wykonaé¢ réwnolegle z innymi, c) ope-
racji niecelowych, d) operacji, ,na ktérych wykonanie
potrzebny jest czas dluzszy niz norma ustanowiona
w ,Ustawie o kolejach zelaznych“, lub w obowigzujg-
cych przeipisach.

Otrzymane z chronometrazu normy S$rednie poréw-
nuje sie z pracg przodownikéw lub najlepszych zmian,
a jezeli z poréwnania wynikng nieznaczne ro6znice,
wowczas czas krotszy przyjmuje sie za norme. Jezeli
natomiast réznice sa znaczne, wtedy- wypos$rodkowuje
sie norme pomiedzy wielko$cig, uzyskang z chronome-
trazu a uzyskiwang przez przodujacych pracownikéw
(zespoty), ustalajac w ten sposéb $rednig norme pro-
gresywna.

Ustalenie optymalnej technologii przy praey tadun-
kowej bocznicy. Organizacja natadunku marszrut po-
winna wskazywa¢ jak nalezy w warunkach miejsco-
wych sporzadza¢ miesieczny plan kalendarzowy nata-
dunku marszrut nadawczych, porzadek zestawiania
marszrut (ilos¢, norma ciezaru i dlugosci, sposoéb ich
organizacji, ilos¢ punktéw e<tadunkowych wuczestniczg-
cych w natadunku, oraz ilo§¢ wagonéw podstawionych
na poszczeg6lne punkty tadunkowe), normy postoju
marszrut (grup marszrutowych) pod natadunkiem, po-
rzagdek (kolejno$¢) podstawiania -wagonéw préznych
pod zmarszruityzowany jnatadunek.

Sprawg ogromnej doniosto$ci jest okreS$lenie naj-
witasciwszej iloSci punktow biorgcych judziat w nata-
dunku marszruty oraz wskazanie slusznego ekono-
micznie podzialu wagondéw jpréznych miedzy tymi

punktami dla uzyskania marszruty po zakonczeniu na-
tadunku; wyodrebni¢ tu trzeba dwa zasadnicze przy-
padki:

a) wtedy, gdy caly zatadunek jpunktéw tadunkowych

podlega marszrutyzacji — woéwczas -wagony jprézne
rozdziela sie jproporcjonalnie do planu zatadunku. Za-
t6zmy, ze na trzech punktach taduje sie: | — 50,
Il — 100, Iii — 150 wago,néw/dobe, a na sktad pociggu
trzeba 60 wagonéw/m. Dobowy zaladunek marszruty-
zowany wynosi 50+ 100+ 150 = 300 wag dobe: z kaz-
dego sktadu préznego trzeba podawaé na | punkt:

50 100

-—--X 60= 10 wag,, na 11 punkt:--—-—-- X 60= 20 wag,
300 300
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150
za$ na punkt Il -——-X 60 — 30 wagonow.
300
b) marszrutyzacji podlega jtylko
woéwczas celowy jest rozdzialt wagonéw préznych mie-
dzy punkty natadunkowe w iloSciach odwrotnie pro-
porcjonalnych do wielkos$ci czasu (i, tz, t3....tn), zu-
zywanego na natadunek jednego wagonu na kazdym
z poszczegblnych punktéw tadunkowych. Wykorzystu-
jac sposb6b zastosowany po raz pierwszy przez F. Bren-
ko naczelnika dziatu transportowo-iadunkowego kom-

binatu ,Karagandaugol“, oblicza sie czas natadunku
kazdej czesci (t(z), ktory okresla sie jako:
m
t.z= [min]
1 1 1 1
[ T T R
ti otz ts tn
Zatbzmy, ze ze wskazanej jw punkcie poprzednim
iloéci 300 wagonéw dobowego zatadunku tylko 40%
(300 X 6,4 = 120 wag.) moze by¢ zmarszrutyzowana. Na

zatadunek jednego wagonu zuzywa sie na punkcie | —
16 jmin, Il — 12 min, IIl — 6 min; optymalny czas
zatadunku pociggu marszrutyzowanego wyniesie w tych
warunkach:

60
1 1 1 60 -« 4ii
t,z= — -i 3oz = 192 [mkn/sklad)]
16 12 6 15
Wynika wiec ze z kazdego skitadu préznego nalezy
192
kazdorazowo podawa¢ na punkt I: — —=12 wag., ha
16
192 192
punkt Il:---=16 wag., za$ na jpunkt Ill: —--—= 32
12 6

wagonéw. Oznacza to teoretyczng mozliwo$¢ zatadun-
ku dwoéch pociggéw zmarszrutyzowanych w okresie
192 X 2 = 384 min. Jest to jednocze$nie minimum czasu
potrzebnego ina zatadunek tych dwéch .marszrut, przy
zalozeniu, ze tylko cze$¢ zatadunku podlega marszru-
tyzacji

Ustalony plan marszrutyzawanego jnatadunku powi-
nien uwzglednia¢ nie tylko czas natadunku jednego
wagonu, ale takze ustalony plan zatadunku, sortyment
produktéw (wegla, stali, suréwki) diugosci frontéw ta-
dunkowych i pojemnosci sktadéw oraz bunkréw we-
glowych.

Okres$lenie najwtasciwszego
uczestniczacych w organizowaniu
wego, sporzadza sie na podstawie przeliczenia kilku
wariantéw jgrupowania' punktéw tadunkowych, postu-
gujac sie podobnym do przytoczonego obliczenia, jze-
stawia sie obliczenia w postaci tablicy, w ktérej
uwzglednia sie nie tylko czas natadunku jednego wa-
gonu, ale takze czas na podstawienie wagondéw, po-
jemnos$¢ sktadu (bunkra), wielko$¢ godzinowej produk-
cji dostarczanej na skifad (bunkier); wybiera sie war-

przydziatu ipunktow,
ipociagu marszruto-

iant, ktéry pozwala uzyska¢ najmniejszy posté] wa-
gondw.
Skrécenie jpostoju wagon6w przy zmarszrutyzowa-

nym natadunku uzyskuje sie przez podstawianie wa-
gon6éw grupami (wniosek dyspozytora Kosty.nko — lau-
reata nagrody Stalinowskiej) w tych przypadkach, gdy
istnieje mozliwo$s¢ doprowadzania grupami wagonow
préznych na stacje lub mozna uzyska¢ takie grupy
wagonéw z pod wytadunku na danej stacji (lub innej
bocznicy).

Podstawianie wagon6w pod natadunek marszruty
podstawianej pod bunkier powinno by¢é wykonane
w dwoéch czesciach podstawionych w momencie cal-
kowitego zapetnienia bunkra z tym, ze pierwsza
odpowiada réznicy catkowitego ciezaru marszruty
i ciezaru stanowigcego petng pojemnos$¢ bunkra, za$
druga odpowiada ciezarowi tadunku stanowigcego cat-
kowitag pojemno$¢ bunkra. .Je$li inp. cigzar marszruty

cze$¢ natadunku,
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wynosi 1700 tonn, pojemno$¢ bunkra 1100 tonn, zala-
dunek statyczny wagonu 23 tonn, to w pierwszej gru-

1700— 1100
pie trzeba podstawi¢ wagonoOw -----------m---mmmmm- — 26 wag.,
23
1100
zas w drugiej grupie 148 wagonow, a czas postoju

wagonoéw na bocznicy bedzie jnajmniejszy.

Organizacja podstawiania i zabierania
z bocznicy w JPT jpowinna okresli¢:

a) czyimi lokomotywami obstuguje sie pociagi zdaw-
cze miedzy stacjag i bocznicg. W ZSRR z zasady po-
ciggi zdawcze prowadza lokomotywy zaktadu przemy-
stowego z wyjatkiem jtakich jprzypadkéw, gdy dokony-
wanie czynnos$ci zdawczo-odbiorczych odbywa jsie na
bocznicy Ilub moc lokomotyw bocznicowych jest
niedostateczna dla przewiezienia
marszrut oraz w razie jazdy po-
ciggu na bocznice lub z bocznicy
bez zatrzymania na stacji kolejo-
wej; rw szczegélnych przypad-
kach obstugi bocznicy dokonuje
sie lokomotywami kolei.

b) Sposéb jpodstawiania i zabie-
rania  jwagcinéw. Jako zasade
przyjmuje jsie, ze przy dobowej
pracy zatadunkowej powyzej 70
wegcnow/dicfoe obstuga bocznicy
musi sie odbywaé¢ wedtug jroz-
ktadu jazdy, W pozostatych jprzy-
padkach, jzaleznie jod, stato$ci po-
tokéw ciraz regularnosci ruchu,
obstuga odbywa jsie w okreS$lo-
nych odstepach jczasu lub opera-

wagonow

tywnie, poprzedzona zawiado-
mieniem klienta o zamierzonej
obstudze. .Coraz wiekszy nacisk

ktadzie sie w ZSRR na powigza-
nie wykresiu ruchu pociagéw z
obstuga,bocznicy. (Rys. 1).

c) Najwtasciwszg wielko$¢ skia-
doéw pociggéw zdawczych, z tym
ze normy ustalone dla pociagéw
zdawczych jpowinny odpowiadac
normom pociggéw e.ransportu ma-
gistralnego (ogélinesieciowego da-
nej magistral}), a jw jnajgorszym
przypadku odpowiada¢ wielkoSci
tej normy. Podstawianie wago-
néw pod marsztrute musi odpo-
wiadaé¢ catkowitej normie cie-
zaru pociggu i uwzglednia¢ wy-
kcnamie podwdéjnych operacji
(szczegdblnie na hutach). Pozosta-
tym pociggom bocznicowym u-
stala sie norme maksymalng, od-
powiadajgcg maksymalnej nor-
mie trakcyjnej oraz norme mini-
malng, dopuszczalng ze wzgledu
na zdolno$¢ przepustowa toru lgczacego bocznice ze
stacja przy zalozeniu wykorzystania jej w tym przy-
padku dc igranicy 57—85% (reszte stanowi¢ musi re-
zerwa techniczna, jniezbedna dla zaspokojenia potrzeb
przewozowych jw przypadku wykonywania panstwowe-
go planu przewozéw z nadwyzka, albo dla umozliwie-
nia w okreslonych okolicznosciach zageszczania zala-
dunku klientéw itp.).

d) Okreslenie minimalnych odstepéw czasu miedzy
podstawianiem wagon6éw r.a jeden punkt tadunkowy
wedtug wykresu lub jna podstawie operatywnego poro-
zumienia, co winno zapewnia¢ unikniecie poistoju wa-
gonbéw w oczekiwaniu na zwolnienie miejsca na punk-
cie tadunkowym oraz utatwiaé réwnomierno$¢ pracy.
W zagtebiu donbasikim, gdzie wiekszo$¢ kopalni posia-
da bunkry weglowe, ustala jsie nie jtylko minimalny
odstep czasu podstawiania wagonéw na punkty tadun-
kowe, lecz takze i odstep maksymalny, ktérego jprze-
kroczenie powoduje skierowanie wydobycia wegla na
zwat. Spos6b okres$lania maksymalnego odstepu wy-
jasnimy na jprzyktadzie: jes$li pojemno$¢ bunkra wy-
nosi 900 tarai, za$ zdolno$¢ wytwdércza réwna sie
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400 tonn/h, doptyw wegla do bunkra 100 tonn/h, to

catkowita ilo§¢ wegla w bunkrze jaka moze by¢ obta-
dowana (Q,u) wynosi:

900
X 100 =
400 — 100

Qui = 900 + 1200 tonn

za maksymalny odstep czasu (okres) pomiedzy dwoma

1200
Im= -z
100

kolejnymi podstawieniami 12 godzin.

Okres$lenie optymalnego wariantu podstawiania wa-
gonéw préznych wymaga zbudowania wykresu ilustru-
jacego bilans kumulacji jprodukcji oraz jjego zatadunku
w wagony kolejowe. Stanowi to jednak zagadnienie
Scidle jspecjalistyczne, interesujace bardzo waski krag

Czynno$ciTcxcltsn/coate

-i Ocz<zk/LL/amle na. przybycie
-1 /okomoiyajy mctnewroujej

iH Sl Orzekiwanieosc/agéw da/akobieznyc/, na /rasepocjgyn
Pp./

transportowcow; dla celéw praktycznych, wiadomosci
te bylyby mniej przydatne poniewaz przewazajgca
wiekszo$¢é naszych kopalni jnie posiada bunkréow.

e) Uzgodnienie wspoipracy bocznicy i stacji
kresem (rozktadem jazdy) ruchu pociggéw. llos¢ tras
bocznicowych zalezy od wielko$ci obrotu wagonéw na
bocznicy oraz od wielkosci sktadu tych pociggéw. Nie-
zaleznie od tras jstatych zaleca sie przewidywac trasy
dla pociggéw dodatkowych przy tacznej iloSci wago-
néw zatadowywanych i wytadowywanych jna dobe: 100
wag. — 100% ilosci tras stalych, 100 — 300 wag. =
75%, 300 — 600 wag. — 50%, "oraz 600 i wiecej wago-
néw — 25%.

Uzgodnienie pracy pociagébw magistralnych z jpraca
pociggéw bocznicowych wymaga', by trasy pociggéw
na bocznice byty przediuzeniem tras pociggéw przyby-
wajgcych z linii oraz odwrotnie. Przy jtym powigzaniu
nalezy wykaza¢ ponadto ilostan wagondéw tadownych
i préznych na zasadniczych stacjach tadunkowych?
(Rys. 2).

z wy-
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Organizacja przyjecia i wypra-
wiania pociggu oraz operacji
przyjeciowo-zdawczych winna za-
pewni¢ tgczne dokonywanie tych
czynnosci, catkowite lub czescio-
we przeniesienie na bocznice czyn-
nosci wykonywanych dotychczas
na stacji oraz stosowanie pomocy
wzajemnej w przypadku nie-
oczekiwanych trudnos$ci. U pod-
staw rozwazan nalezytej organi-
zacji tych czynnos$ci powinny by¢
stawiane wymagania w zakresie
mozliwie najkrétszego, trwania
czynnosci przez zastosowanie
przodujacych metod pracy, mak-
symalne taczenie poszczegdlnych
czynnos$ci wykonywanych przez
poszczegdblnych pracownikéw oraz
zgdanie wysokiej jakosci pracy.
Wybér miejsca dokonywania
wspomnianych operacji uwarun-
kowany moze byé: mozliwoscig
potaczenia czynnoéci przyjecio-
wo-zdawczych; oddzielne wykony-
wanie tych czynnos$ci na stacji
oraz na bocznicy uzasadnione
jest tylko przy bardzo znacznym
obrocie wagon6éw na bocznicy,
gdy wielkos¢ wykonywalnej pra-
cy zapewnia petne zatrudnienie
pracownikéw punktu zdawczo-
odbiorczego.

Organizacja czynnosci handlo-
wych oraz czynnosci ‘tadunko-
wych ma za zadanie przy$pieszyc
obr6t wagonoéw, zapewni¢ naj-
lepsze wykorzystanie tadownosci
na réwnomierno$¢ pracy tadunkowej.
realizuje sie w JPT przez:

a) wtasciwg specjalizacje magazynéw i punktéw ta-
dunkowych oraz uwzglednienie $rodkéw zapewniajg-
cych sprawny przebieg prac tadunkowych takze
w okresie chwilowego wzmozenia naptywu tadunkéw
(takze w okresie nocnym) oraz ustalanie dostatecznej
wielkosci magazynéw i punktow tadunkowych m. in.
poprzez wyznaczenie miejsca na. ogélnym torze tadun-
kom o krétszym czasie tadowania blizej zwrotnicy
wjazdowej, maksymalne wykorzystanie $rodkéw me-
chanizacji prac tadunkowych, przez sporzadzenie
i przestrzeganie harmonogramoéw prac tadunkowych,
ustalanie dla tych prac norm $rednio-progresywnych
oraz uwzglednianie .przodujagcych metod najlepszych
pracownikéw stuzby przewozowej, i tadunkowej,

b) opracowanie sposobu i porzagdku wykonania czyn-
nosci tadunkowych i handlowych, przewidujgcego
uprzednie przygotowanie wagon6éw i tadunkéw oraz
jak najdalej idgce potgczenie i réwnolegte wykonywa-
nie réznych czynnos$ci wchodzacych w zakres wspom-
nianej obrobki.

c) ptynny obieg .dokumentéw przewozowych, ktéry
posiada decydujagce znaczenie dla sprawnej pracy wa-
gonoéw; stad pltynne konieczno$¢ ustalenia przemys$la-
nego i skutecznego sposobu bezblednego i terminowego
sporzgdzania oraz przesytania listow przewozowych.
Racjonalna organizacja prany manewrowej oraz jej

normowanie

Praca manewrowa posiada istotny wplyw na spraw-
no$¢ obstugi bocznicy. Dlatego tez w JPT ustala sie:
1) najwtasciwszy podziat pracy manewrowej miedzy
stacje i bocznice, a takze .pomiedzy poszczegodlne re-
jony pracy manewrowej, majac na wzgledzie uzyska-
nie zmniejszenia do minimum ilosci operacji mane-
wrowych jakim tacznie-podlegajg wagony. Dla oceny,
czy nalezy przenie$¢ zestawianie pociggbéw ze stacji na
bocznice w odniesieniu do wagon6éw? ktoérych nie wia-
cza “sie do planu marszrut nadawczych, dokonuje sie
poréwnania ogo6lnych oszczednos$ci i strat wagonogo-
dzin; przeniesienie to jest uzasadnione jes$li spetniona
jest ponizsza nier6wnos¢:

c/ompoc/aqgv

qyfaaol

ul2rr<zmpociagu

kopalnia
kopalnia

kopal/pia
kopalnia

kopalnia

*5/acfa iactunkoiua.
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60 X m
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gdzie C — wspotczynnik akumulacji wagonéw na bocz-
nicy okres$lany przez zbudowanie wykresu akumulaciji,
m — ilo§¢ wagonéw w sktadzie pociggu,

iz — czas zestawiania pociggu zdawczego pa bocz-
nicy w min.

‘rz * ozas rozrzadzania pociggu zdawczego na stacji

Cb czas zestawiania -pociggu bezposredniegd na
stacji w min.

Izb — czas zestawienia pociggu bezposrednio na bocz-

nicy w min.

« — wspotczynnik, réwnowazny zamiany lo-komo-
tywo-minut na wagono-minuty
N — dobowy potok wagonéw rozpatrywanego kie-

runku nie wigczany w marszruty nadawcze.

2) stosowanie przodujgcych metod pracy manewro-
wej dla uzyskania maksymalnego skrécenia czasu ope-
racji manewrowych oraz takie powigzanie pracy ma-
newrowej poszczeg6lnych .rejonéw, aby wagony nie
oczekiwaly na wykonanie z nimi manewréw. *) Znacz-
nie wiecej niz u nas udziela sie w ZSRR uwagi nor-
mowaniu pracy manewrowej na bocznicy. Opracowuje
sie tam $rednio progresywne normy techniczne prze-
widujgce najlepsze wykorzystanie sity pociggowej lo-
komotyw, zdolnosci przetwérczej urzadzen manewro-
wych oraz szerokie stosowanie metod pracy najlep-
szych druzyn manewrowych i lokomotywowych. Przy
okre$laniu norm czasu rozrzgdzania pociggéw na bocz-
nicy przyjeto wzory i tablice tymczasowej instrukcji
o technologii i normowaniu zasadniczych prac mane-
wrowych,

3) opracowywanie trybu pracy manewrowej zape-
wniajgcej peine zachowanie zasad bezpieczenstwa oso-
bistego pracownikéw oraz bezpieczenstwa taboru.

* Przy operatywnym planowaniu kolejnoéci podstawiania
wagondéw, a takze przy planowaniu sztywnej kolejnos$ci pod-
stawiania wagon6éw wedtug przecigtnych potokéw przyjetych
do rozpracowania JPT wskazane jest (postugiwanie sie znana
u nas metoda obliczen jnz. F. Mamiedowa.
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W spraiuie tuskaznikodiu ztozonych

W Nr 7 ,Transportu“ z lipca br. w dziale ,Trans-

portowcy pisza“ ukazat sie artykut Zb. Olendzkiego
pt. ,Zrodta obnizki kosztow przewoz6w samochodo-
wych w handlu“. W artykule tym autor rozpatruje

wptyw wskaznika wykorzystania czasu pracy (F) na
wydajno$¢ taboru i 'koszty przewozéw, stawiajgc ten
wskaznik w rzedzie bezposrednio wplywajacych na
obydwie wymienione wielkosci.

Stwierdzenie to bytoby w pewnym stopniu uzasad-
nione, jednak tylko w tym przypadku, gdyby mozna
byto przyja¢, ze na poprawe tego ztozonego wskaznika
wplywa wytgcznie zmniejszenie czasu postojéw, spo-
wodowane lepszg organizacjag prac natadunkowych
i wytadunkowych, czy wyeliminowaniem czasu postoju
z przyczyn technicznych lufo innych nieproduktywnych.
Rzeczywisty charakter tego wskaznika jest jednak zu-
petnie odmienny i, jak to wyniknie z dalszych rozwa-
zan, nie mozna postugiwaé¢ sie nim w sposéb sugero-
wany przez autora.

Wskaznik wykorzystania czasu pracy, co zresztg
autor artykutu podaje, jest wyktadnikiem stosunku
dwéch wielko$ci: czasu jazdy i czasu pracy. Stosunek
wzajemny tych wielko$ci zalezy pd czynnik6w wyrazo-

nych powszechnie przyjetymi wskaznikami analitycz-
nymi (prostymi).
Jak wiadomo wskaznik F réwna sie stosunkowi

szybkosci eksploatacyjnej do technicznej:

L X Vt
L+VtXTmuX B

poniewaz za$ Ve =

wobec tego mozna warto$¢ F wyrazi¢ wzorem:

Li- Vt X Tnm X B

Wzory te wskazujg na $cista zaleznos¢ wskaznika
wykorzystania czasu pracy od odlegto$ci jazdy ftadow-
nej, szybkosci technicznej, czasu natadunku i wytadun-
ku (postojéw) oraz wykorzystania przebiegu,
jfutor w-artykule swym uproécit zagadnienie w spo-
s6b odrywajgcy je od rzeczywisto$ci. Zatozyt bowiem
dla wszystkich trzech omawianych przyktadow, ze
zmienia sie tylko' czas na i wytadunku, natomiast
wszystkie pozostate wskazniki pozostawit na jednym
poziomie. jPomijajac nawet zagadnienie ich zmienno-
Sci, z reguly nieuniknionej, oraz. wzajemnej zaleznosci
ich wielko$ci, musimy stwierdzi¢, ze autor, wbrew
intencjom, przeanalizowat zmiany kosztow na sku-
tek zmian w przestojach, a nie wskaznika wyko-
rzystania czasu pracy, jak to zostalo zatlozone na wste-
pie omawianego artykutu. Stato sie to dlatego, ze
wskaznik wykorzystania czasu pracy, poprzez ustale-
nie niezmiennych warunkéw przewozéw zostat jakby
suchroniony® od wszelkich innych wplywéw poza
wplywem czasu postoju; oderwany w ten sposéb zo-
stat od zmian, jakie w procesie produkcji ustug trans-
portowych z reguly nastepujg. W podobny sposéb mo-
zna by analizowaé wskaznik wykorzystania czasu pra-
cy, przyjmujac zmienna szybkos$¢ techniczng czy wy-
korzystanie przebiegu przy niezmiennych pozostatych
wskaznikach; bytoby to jednak, tak jak to ma miejsce
w cytowanym artykule, sztuczne tworzenie zlozonego
wskaznika, wytgcznie po to, alby wykaza¢ wptyw szyb-
koséci technicznej, czy wykorzystania przebiegu na
efekty pracy. iByloby to badaniem wplywu wskazni-
kéw analitycznych nie w ich prostej formie, co jest
i tatwiejsze i bez watpienia jedynie stuszne, a w wiel-
kosci wskaznika ztozonego, ktéry sam przez sie nie
stanowi zadnej podstawy oceny. Poc6z komplikowa¢
I"zeczy proste.

Dla jasniejszego wykazania niestusznosci formuto-
wania wniosk6w na podstawie badania wskaznikéow
ztozonych, rozpatrzmy nastepujacy, z zycia zresztg za-
czerpniety, przyktad.

Pewien zaktad przemystowy wystat samochdéd po
brakujgce czesci maszyn, ktoére trzeba byto przywiez¢é
z trzech bratnich zaktadéw, z ktérych najdalszy lezat
w odlegtosci 200 km. Samochéd w pierwszym dniu
wykonat przebieg 200 km ibez tadunku. Czas jego pracy
w tym dniu wyniést 8 godzin, czas efektywnej jazdy
wyniést 7,5 godzin, a wigc wskaznik wykorzystania

czasu pracy wyniost:

W nastepnym dniu samochéd wykonat te samag dro-
ge, zabierajgc po drodze tadunki, wskutek czego jego
czas pracy wyniost 10 godzin przy tym samym czasie
efektywnej jazdy, wobec czego jago wskaznik F wy-

niést —l-= 0,75
10

Sredni wskaznik F dla obydwu dni wyniést:

75+7,5 15
S T2 083
g§+10 15

Mamy tu zatem trzy wielko$ci wskaznika wykorzy-
stania czasu pracy (0,94, 0,75, 0,83). Zgodnie z trescig
omawianego artykutu wynikdtolby, ze najlepiej wyko-
rzystany byt pierwszy dzien pracy, podczas, gdy w tym
dniu- nie uzyskano zadnego efektu ekonomicznego, nie
przewieziono ani jednej tony, nie wykonano ani jedne-
go tonokilometra. jPodobnie, stosunkowo wysoki wskaz-
nik dla obydwu dni tacznie powinienfoy wskazywaé, ze
uzyskano wysoka wydajno$¢, a wiec i obnizenie ko-
sztow.

W rzeczywistosci tak wysoki wskaznik wykorzysta-
nia czasu pracy jest konsekwencja braku wykorzysta-
nia przebiegu w pierwszym dniu, co z kolei dato $red-
nie wykorzystanie jprzebiegu w obu dniach = 0,50.
W efekcie nieproduktywny przebieg pierwszego dnia
i jego koszty obcigzg przewozy wykonane w dniu na-
stepnym. W ten sposéb dla obu dni (calego procesu
przewozowego), mimo. uzyskania stosunkowo dobrego
wykorzystania czasu pracy, wydajnos¢ pracy jest bar-
dzo niska, a koszty wyjatkowo wysokie.

Niewatpliwie, stuszne jest stwierdzenie, ze zmniejsze-
nie czasu postojow nieproduktywnych, czy skrécenie
czasu postojow tadunkowych poprzez lepszg ieih orga-
nizacje lub zastosowanie mechanizacji wptywa na wy-
dajnos$¢, a wiec i na koszty; nalezaloby jednak rzecz
nazwaé¢ po imieniu i nie stwarzaé teorii, jakoby wskaz-

nik wykorzystania czasu pracy moégt tego rodzaju
zmiany wykazywac.
Poza tym, czas natadunku i wytadunku jest tylko

jednym z szeregu wskaznikéw analitycznych, wptywa-
jacych na wydajnos$¢ taboru, i omawianie g6 z pomi-
nieciem pozostatych jest niestuszne, tym bardziej, ze
jego wplyw zaréwno na wydajnos$¢ jak i koszty jest
mniejszy, niz np. wskaznika wykorzystania przebiegu,
czy tadownoéci. Zmiana (kazdego z wymienionych
wskaznikéw o jaki§ procent wptywa w takim procen-
cie na zmiane wydajnos$ci pracy, podczas gdy wpityw
czasu postoju, wskutek $Scistej zaleznosci od ogélnego
czasu pracy zmniejsza sie w miare wzrostu $redniej
odlegtoéci przewozu, a wiec i udziatu czasu postoju
w czasie pracy.

Przeprowadza,nie analizy pracy transportu z punktu
widzenia mozliwo$ci obnizki kosztow powinno dazyé do
ustalenia bezpos$rednich Zrédet tej obnizki. Rezultat
takiej analizy bedzie tym warto$ciowszy, im doktadniej
wskaze te zrodta. Jasne jest, ze opieranie sie w takim
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przypadku na jakimkolwiek wskazniku syntetycznym
rezultatu takiego nie zapewni.

Siegnijmy znéw do praktyki. Oto mamy dwa przed-
siebiorstwa, pracujgce takim samym taborem (Star 20)
i w zupeinie poréwnywalnych warunkach. W bada-
nym miesigcu przedsiebiorstwo | uzyskato wydajnos¢
na godzine pracy pojazdu 19,9 tonnokilometréw, przy
wskazniku wykorzystania czasu pracy 0,52; przedsie-
biorstwo Il natomiast uzyskato wydajno$¢é 20,8 tonno-
kilometrow na godzine pracy taboru, uzyskujac wskaz-
nik wykorzystania czasu pracy w wysokosci tylko 049.
Poréwnanie wynikéw tych dwoch przedsiebiorstw na
podstawie podanych wskazniké6w nie méwi nic o za-
leznosci mwydajnosci od wykorzystania czasu pracy, do-
piero przeanalizowanie ksztattowania sie wskaznikéw
analitycznych wykazuje, ze zalezno$¢ ta istnieje, a ma-
lejaca wydajnos$¢ przy .wyzszym wykorzystaniu czasu
pracy jest wynikiem -wplyiwu innych wskaznikéw.
W omawianych przedsiebiorstwach wskazniki te
ksztattowaly sie nastepujgco:

Przedsigbiorstwo |

Srednia tadownos$é 35t

szybkos$¢ techniczna 21 -km/god-z.

wskaznik wykorzystaniatadownosci 0,87
N N przebiegu 0,60

Przedsiebiorstwo |1

Srednia tadownos$é 35t

szybkos$¢ techniczna 22 kmi/godz.

wskaznik wykorzystania-tadownosci 0,85
N N przebiegu 0,65

Jak z podanego zestawienia wynika, uzyskanie przez
przedsiebiorstwo |l lepszej wydajnosci nastgpito na
skutek osiggniecia wyzszej szybkosci technicznej i wy-
korzystania przebiegu, przy czym nie uzyskato ono
wykorzystania tadownos$ci na poziomie przedsiebior-
stwa |. -Tak wiec, gdyby i ten wskaznik wyniést cho¢-
by osiggnietg przez przedsiebiorstwo | wysoko$¢ «—
wydajnos$¢ jeszcze bardziej by wzrosta (osiggnetaby
woéwczas 21,3 tkm), a wykorzystanie czasu pracy mo-
gtoby nie ulec zmianie. JeS$li wiec mielibySmy oceni¢
mozliwos$ci podniesienia wydajnosci, moglibySmy . —
opierajagc sie na podanym przykiadzie — wskazac
w przedsigbiorstwie |l niewykorzystane mozliwosci
w zakresie wykorzystania tadownos$ci, natomiast
w przedsiebiorstwie | jego niedociggnigcia w innych
wskaznikach ((szybko$¢ techniczna, wykorzystanie prze-
biegu).

W oprawianym przez Ob. Olendzkiego transporcie,
Obstugujgcym handel, zagadnienie to rysuje sie réow-
nie wyraziscie. Najczes$ciej spotykane w dystrybucji
zadania przewozowe polegaja na rozwozeniu towaréw,
pobranych z hurtowni do punktéw sprzedazy detalicz-
nej (np. sklepéw). Oczywiscie, najlepsze wyniki eks-
ploatacyjne uzyskuje sie, gdy przewozy te odbywajag
sie po obwoflzie w ten sposéb ustalonym, aby najda-

H A

H — hurtownia, A, B, C, D — punkty zaopatrzenia.
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lej potozony zaopatrywany punkt znajdowat sie mniej
wiecej w potowie obiegu samochodu, to znaczy, aby
samocho6d konczac swag prace znalazt sie mozliwie bli-
sko punktu wyjazdu, a wiec, aby jazda powrotna, bez
tadunku, ibyta.jaik najkrotsza. W rzeczywisto$ci, jak
praktyka wskazuje, taka organizacja przewozéw nie
zawsze jest do osiggniecia, a woéwczas marny do czy-
nienia z obiegiem, ktéry schematycznie mozna by
przedstawi¢ jak na -szkicu:

Przew6z towaréw z hurtowni moze by¢ w tym przy-
padku rozwigzany dwoma sposobami, a mianowicie:

a) samoch6d po natadowaniu przejezdza do punktu
D, najdalej potozonego i stamtad rozpoczyna kolejny
roztadunek, konczac w punkcie A i z punktu tego po-
wraca do hurtowni.

b) samoch6d po natadowaniu przejezdza do punktu
A, najblizej potozonego i stamtad rozpoczyna kolejny
roztadunek, konczac w punkcie D i z punktu tego po-
wraca do hurtowni.

Zalézmy, ze mamy do wykonania rozwé6zke 3,5 t-o-nn
towaréw: a mianowicie do punktu A — 0,5 tonny, do
punktu B — 0,5 tonny, do punktu 1 — 1t i do punk-
tu D — 15 tonny. Rozwé6zke wykonujemy samocho-
dem jStar 20 przy $redniej szybkos$ci technicznej
Vt —20 km godz. Czas natadunku wynosi 12 minut
n.a 1 tone, -czas. wytadunku i przekazania towaru
20 minut na 1 tone-etowaru.

Przyjmujac omawiany wyzej wariant ,A"“ samochéd
wykonuje 45 km ogélnego przebiegu, w tym prze-
biegu pustego 05 km <z p. A do -H).

W yniki przewozu:

Tn Kt Tj T-w Kp. p

zp. Hdo D 42 15 45 30 — 5,25

z p. (D do- C - 10 3,0 20 - 2,00

zp.CdoB — 0,5 15 10 - 0,50

z p. Bdo A - 1,0 3,0 10 - 0,50

zp. A do<H — - 1,5 — 0,5 —

razem 42 40 135 70 0,5 8,25
(T-n, = czas natadunku w min.; Kt= przebieg fado-

wny w km; Tj= czas jazdy w min.; T-w= czas wyla-

dunku w min.; Kp = przebieg pusty km; P = praca
przewozowa w tonokm).
Czas obiegu: 1255 min.
(Praca przewozowa: 8,25 tonokm
Wykorzystainie przebiegu (iB) : 0,88
13,5
Wykorzystanie czasu pracy (iF) @ - = 011
1255
Przyjmujac wariant ,b“ samochdd ten wykonuje

45 kilometra ogélnego przebiegu, w
tra przebiegu pustego iz p. D do H).
W yniki przewozu:

tym 15 kilome-

Tn Kt Tj Tw Kp P
z p. -H do A 42 0,5 1,5 10 - 1,75
zp. A doB — 1,0 3,0 10 - 3,00
zp. -Bdo C —u 0-5 1,5 20 - 1,25
zp. Cdo ) — 1,0 3,0 30 - 1,50
zp. 1) doH — — 4,5 — 1,5 —
razem 42 3,0 13,5 70 15 7,50
Czas obiegu = 1255 min.
Praca przewozowa = 7,50 tonokm

Wykorzystanie przebiegu (IB) = 0,66

Wykorzystanie czasu pracy (F) = 0,11

Jak z powyzszego wynika, mimo-, ze w obydwu przy-
padkach wskaznik F jest w tej jsamej wysokos$ci, to
wyniki pracy (P) sa r6zne. Ponadto trzeba stwierdzi¢,
ze wariant drugi, mimo, ze daje mniejszg ilo$¢ to-no-
kilo-metrow, jest 2z gospodarczego punktu widzenia
bardziej -celowy, -gdyz caly proces dystrybucji zostat
skrécony, co oczywiscie, ma pierwszorzedne znacze-
nie, szczego6lnie jesli uwzglednimy wielko$ci -osiagane
w praktyce, z reguly znacznie wieksze od zatozonych.
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Rozpatrzmy wreszcie przyktad najbardziej charak-
terystyczny. iZatl6zmy, ze .istnieja dwie hurtownie (HI
i H2) zaopatrujgce trzy sklepy: A, B i C, przy pomo-
cy 3,5-tonowych samochodéw. Przyjmijmy dla uprosz-
czenia, ze kazda hurtownia do kazdego ze sklepéw
dostarcza po 1 tonie towaréw.

Przyjmujac te .sama szybkos¢ techniczng i te samie
czasy natadunku i wytadunku, co w poprzednim przy-
ktadzie otrzymujemy nastepujacy obraz pracy samo-
chodow:

dla hurtowni 1

Tin Kl Tj Tw Kp P
z p. HUdo A 36 1,75 525 20 — 5,25
z p. A idoiB - 2,00 6,00 20 - 4,00
zp. BdoC - 1,50 450 20 - 1,50
z p. C do HI — _ 6,00 _ 2,0 —
razem 36 525 2175 60 2,0 10,75
dla hurtowni 2
z p. H2doA 36 1,00 3,00 20 - 3,00
z p. A do B - 2,00 6,00 20 - 4,00
z p. iBdo iC - 1,50 450 20 — 1,50
zp.C do H2 _ 9,00 — 3,0
razem 36 4,50 22,50 60 3,0 8,50
tacznie dla hur-
towni 1i 2 72 975 4425 120 5,0 19,25
Czas obiegu = 236,25 min.
Praca przewozowa = 19,25 to,notom

0,66
0,18

Wykorzystanie przebiegu (B) =
Wykorzystanie czasu pracy (F) =

Zdz. BIELECKI (Warszawa)
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Gdyby jednak wprowadzi¢ lepszg organizacje pracy
i wykorzysta¢ mozliwo$¢ zastosowania przyczepy do
samochodu Star 20, to znaczy samochodem tym ohstu-
zy¢ potrzeby obydwu hurtowni, to wéwczas mozna by
przyja¢, ze samochdéd Star 20 z przyczepg pobiera to-
war z jHurtowni 1, nastepnie z Hurtowni 2 i rozwozi
towar kolejno do wszystkich trzech sklepow.

W tym przypadku wyniki .bylyby nastepujace:

Tn Kt Tj Tw  Kp P
z p.HIdo H2 36 15 45 — — 45
z H2 do. A 36 1,0 3,0 40 — 6,0
zp. A doB - 2,0 6,0 40 — 8,0
zp. Bdo C — 15 4,5 40 — 3,0
zp. C do HI — — 6,0 — 2 —
razem 72 6,0 24,0 120 2 21,5
Czas obiegu = 216 mi;n.
Praca jprzewozowa = 21,5 tonokm
Wykorzystanie przebiegu (B) = 0,75
Wykorzystanie czasu pracy tiF = 0,11

Okazuje isie, ze przy bardziej ekonomicznej organi-
zacji przewoz6ow, wykorzystaniu przyczepy i mniejszej
0 46% ilosci woziokilometrow, a wigc ogromnej obnizce
kosztéw, wskaznik wykorzystania czasu pracy jest
gorsizy o 39%.

Niewatpliwie .zatem wskaznik wykorzystania czasu
pracy nie moze by¢é uwazany za bezposSrednio wptly-
wajagcy na wydajno$¢ pracy taboru i ksztaltowanie sie
kosztow, a jedynie prawidlowg metodag jest oparcie
sie ,na analizie wskaznikéw prostych.

Poza jwszystkimi poruszanymi juz zaletami takiego,
opartego na badaniu wskaznikéw prostych, wniosko-
wania, ma on jeszcze jedng, mianowicie pozwala na
wykorzystanie osiggnie¢ jednych przedsiebiorstw tran-
sportowych w innych przedsigebiorstwach, daje wiec
mozliwo$¢ zastosowania jswego rodzaju ,metody Ko-
walowa“, polegajacej na przenoszeniu doswiadczen w
zakresie uzyskiwania optymalnej wysokos$ci wskazni-
kéw techniczno ekonomicznych.

Powyzsze rozwazania w sposéb wyrazny potwier-
dzajg niejednokrotnie juz jporuszane zagadnienie nie-
wiasciwego podejscia do wskaznikéw ztozonych, jako
do podstawy badania procesu transportowego lub jego
oceny. Sprawa ta ibyta omawiana iréwniez w artyku-
tach inz. T. Sokotowskiego w nr 7 ,;Motoryzacji*
z 1053 ir. ji .w nr 3 ,Transportu“ z ,1954 r., w ktorych
autor wykazuje jak jniebezpieczne jest wnioskowanie
nie oparte na badaniu najprostszych elementéw proce-
su transportowego, jakimi sa wskazniki analityczne
1 jakie btedy powodowaé moze dazenie do sprowadze-
nia analizy do .badania jakiego$ ztozonego ,uniwersal-
nego“ wskaznika.

Stan nairierzchni drogowych, a eksploatacja
samochodom

Polska przedwojenna, opanowana jniemal calkowicie
przez obcy kapitat, niewielkie tylko $rodki przeznacza-
ta na gospodarke drogowa. Wyrazem tego byt fakt, ze
w r. 1939 ina og6lng dlugos¢ drég o nawierzchni twar-
dej, drég o nawierzchni ulepszonej byto w Polsce tyl-
ko 5%. Przewazata, i to w ogromnym stopniu, mawierz-
chinia ttuczniowa, zupeinie nie odpowiadajgca wymo-
gom ruchu samochodowego. Przecietna gesto$¢ sieci
drogowej przed wojng wynosita tylko 16 km/IOO km'-,
przy czym wystepowaty bardzo znaczne inierGwnomier
noséci w poszczegdlnych jrejonach. iPo jwyzwoleniu zage-
szczenie sieci drogowej .podniosto sie w Polsce do 30
km/IOO km2 czyli prawie dwukrotnie w jstosunku do
stanu .sprzed wojny. Jednocze$nie bardzo znacznie
wzrést w ogdlnej sieci dréog twardych udziat drég o
nawierzchniach ulepszonych, stanowigcy 23% ogélnej
ich dlugosci.

Mimo jbardzo znacznej poprawy w ogdélnym stanie
drég, jaka osiggneliSmy po wojnie, réznice na posz-
czeglblnych terenach jbyly w dalszym ciggu wielkie, a
sie¢ dr6g o nawierzchniach ulepszanych koncentrowata
sie przewaznie na terenach wojewo6dztw zachodnich.

Przed gospodarkg drogowg w" miodej Polsce Ludo-
wej stanelo wiec powazne i odpowiedzialne zadanie
nie tylko odbudowy drég i mostéw zdewastowanych w
czasie wojny, lecz jtakze realizacja polityki, zmierzaja-
cej do wyréwnania zaistniatych na poszczegélnych te-
renach powaznych nier6winomierno$ci stanu dréog, tak
ilosciowego jak i jakoSciowego. Dzisiaj, po dziesieciu la-
tach, oceniajgc naszg gospodarke drogowga i jej osig-
gniecia, musimy stwierdzi¢, ze gospodarka ,ta data nam
blisko 9.000 km. nowowybudowanych , przebudowa-
nych idrég oraz okoto 80.000 mb. mostéow, w wyniku
czego nie tylko usuniete zostaly zniszczenia spowodo-
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wane wojng, lecz uczyniony zostal powazny ipostep w
zakresie rozbudowy sieci drogowej, jak réwniez budo-
wy nowych mostow.

W zakresie utrzymania istniejgcej sieci drogowej i
mostéw mamy réwniez bardzo powazne osiggniecia,
czego dowodem jest fakt rokrocznie wyzszych zadan
realizowanych na tym odcinku. Jednakze, z uwagi na
wielkie zaniedbania jakie w tym zakresie odziedziczy-
liSmy po rzgdach sanacyjnych, oraz ze wzgledu na ni-
szczycielskg gospodarke okupanta, nalezyta konserwa-
cja istniejgcych drég jest obecnie odcinkiem, na kt6-
rym mamy szczeg6lnie duzo do zrobienia.

Problem biezacego, nie stwarzajacego zalegtosci,
utrzymania nawierzchni drogowych z uwagi na staty
i intensywny wzrost motoryzacji kraju wysuwa sie w
chwili obecnej na czoto zadan naszej gospodarki drogo-
wej. Wtasciwe utrzymanie nawierzchni drogowych na-
biera szczeg6lnej ostrosci, jezeli wezmiemy pod uwa-
ge, ze przez niedostateczng ich konserwacje, tracimy
me tylko ogromny majatek zawarty w istniejgcych i
przysparzanych dziatalnoscia inwestycyjng nawierz-
chniach drogowych, lecz takze ponosimy milionowe do-
datkowe koszty zwigzane z eksploatacjg taboru samo-
chodowego w nieodpowiednich warunkach drogowych.

Dla zilustrowania pracy i zuzywania sie nawierzch-
ni drogowych musimy zapozna¢ sie¢ z pewnymi ogol-
nymi procesami wptywajacymi na stan i wiek na-
wierzchni.

Odbywajgcy sie ina drogach ruch kotowy powoduje
state i systematyczne $cieranie sie nawierzchni jak ré-
wniez jej uszkodzenia. Poczatkowo, zniszczenie na-
wierzchni uwidocznia sie w utracie gtadkos$ci tej na-
wierzchni, ktéra staje sie nier6wna, a nastepnie wy-
boista. Ponadto [wystepuje réwniez zmniejszenie gru-
bosci warstwy jezdnej. W braku odpowiedniej jkonser-
wacji stopniowemu zniszczeniu ulega nie tylko war-
stwa jezdna, lecz rowniez i warstwa nos$na. Dla unik-
niecia jtakiego niszczenia nalezy jprzeprowadzac¢ okre-
sowe odnowy nawierzchni. W przypadku nie zastoso-
wania we wtasciwym czasie odnowy powstaje potrze-
ba petnej jej przebudowy, co pocigga za soba jznacz-
nie zwiekszone wydatki. Zmniejszenie sie grubosci jna-
wierzchni jest réwniez jednym z gtéwnych powodéw
powstawania przetoméw drogowych niszczacych cal
kowicie nawierzchnie.

Przy nawierzchniach julepszonych, zwtaszcza bitumi-
cznych typu lekkiego, zaniedbanie odnowy jpowoduje
przejscie nawierzchni ulepszonej na nieulepszoing (ttu-

Tabela A.

Drogi

Z ogblnej iiosci drég przypada
na drogi w stanie

Wojewdédztwo

TRANSPORT
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czniowyg), co w efekcie daje niehigieniczng ji Zle wpty-
wajaca ma eksploatacje taboru samochodowego na-
wierzchnie, a ponadto stwarza konieczno$¢ ponoszenia
wiekszych naktadéw przy jej utrzymaniu.

,Obok odnowy nalezy réwniez poddawaé nawierzchnie
statej naprawie lokalnych uszkodzen, to znaczy re-
montowi czgstkowemu. Systematycznie i starannie wy-
konywany remont czgstkowy przedtuza okresy miedzy
kolejnymi odnowami i jzapobiega procesowi zmniejsza-
nia sie grubosci warstwy jezdnej nawierzchni.

Z powyzszego mozna wysnhu¢ jasny wniosek, ze nad-
mierny proces niszczenia drég jpowstaje wtedy, gdy
wykonywany zakres odnéw i remontéw czgstkowych
jest mniejszy, niz wymagajg tego rzeczywiste potrzeby
wynikajgce iz obcigzenia jnawierzchni ruchem samocho-
dowym oraz zalezne od klasy technicznej i jrodzaju na-
wierzchni.

Podziat drég ze wzgledu na stan
przedstawia sie jnastepujgco:

ich  nawierzchni

a) drogi w stanie dobrym,
bj drogi w stanie $rednim,
c) drogi w stanie ztym.

Definicja drég w stanie dobrym, $Srednim i ztym ja-
ka przytacza sie ponizej ustalana zostala zarzadzeniem
MTDiL-Centralnego Zarzgdu Drég Publicznych i brzmi
jak nastepuje:

Stan dobry — nawierzchnia jest ré6wna i nie utraci-
ta swego pierwotnego przekroju podituznego i poprze-
cznego. Warstwa $cieralna (jezdna) nawierzchni posia-
da dostateczng grubo$¢ i nie wymaga odnowy. Ng dro-
dze, ze wzgledu na stan jej nawierzchni mozliwe jest
rozwijanie jszybkosci ponad 60 km/godz., o ile tylko in-
ne warunki techniczne drogi ;ha to zezwalaja.

Stan $redni — warstwa S$cieralna (jezdna) nawierz-
chni utracita czesciowo swéj ksztatt pierwotny w prze-

kroju jtak podtuznym, jak i poprzecznym oraz nie jest
dostatecznie réwna. Stan nawierzchni drogowej po-
zwala na rozwijanie jszybkosci ponizej 60 km/godz.

Warstwa nos$na nawierzchni nie jest naruszana, nato-
miast jwarstwa Scieralna moze by¢é wystarczajgco grubg,
lecz czesciowo znieksztatcona, wzglednie zuzyta i wyma-
ga odnowy. Na takiej drodze potrzebny jest wzmocnio-
ny remont czastkowy. Do tej grupy zalicza sie drogi
rowniez wtedy, jgdy nawierzchnia jest dostatecznie
gtadka, lecz posiada warstwe $cieralng cienka, wyma-
gajaca odnowy.

stan sieci drogowej w Polsce:

Drég i poiniatowe
Z ogb6lnej ilosci drég przypada

na drogi w stanie

dobrym Srednim zlym dobrym Srednim ztym
% % % % % %
1 2 3 4 5 6 7

warszawskie 49,2 42,4 8,4 31,1 49,1 19,8
bydgoskie 51,9 34,8 13,3 29,5 53,1 17,4
poznanskie 57,4 35,0 7,6 39,1 45,2 15,7
todzkie 47,8 43,8 8,4 25,5 59,4 15,1
kieleckie 35,0 32,2 32,8 34,0 40,5 25,7
lubelskie 47,9 37,3 14,8 24,3 47,6 27,1
biatostockie 39,5 42 .4 18,1 35,9 54,5 9,6
olsztyriskie 49,2 38,1 12,7 16,3 56,9 26,8
gdanskie 47,3 45,6 7,1 22,7 58,0 19,3
koszalinski e 26,6 57,2 16,2 19,4 67,3 13,3
szczecinskie 41,6 35,5 22,9 21,2 62,5 16,3
zielonogérskie 72,7 23,1 4,2 41,8 47,8 10,4
wroctawskie 50,3 37,8 11,9 33,3 55,6 11,1
opolskie 45,4 46,3 8,3 334 58,7 '79
stalinogrodikie 452 o 45,7 9,1 19,4 55,5 25,1
krakowskie 36,6 39,4 24,0 12,6 43,2 44,2
rzeszowskie 25,7 41,4 31,9 14,6 37,2 48,2
Ogo6tem kraj 45,3 40,1 14,6 28,0 52,6 194
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Stan zly — zniszczeniu ulegta nie tylko warstwa $cie-
ralna, lecz réwniez cze$ciowo warstwa nos$na. Mate-
riat, z ktéorego wykonana zostata warstwa $cieralna,
zatracit swa spoisto$é, co utrudnia, wzglednie uniemo-
zliwia zupetnie wykonanie remontu czgstkowego. Ruch
na drodze jest bardzo utrudniony. Nawierzchnia wy-
maga tu w wiekszos$ci wypadkéw nie tylko odnowy, lecz
odbudowy. Do tej igruipy drég nalezg odcinki drég zni-
szczone na skutek przetoméw wiosennych, wzglednie
posiadajgce zbyt cienka nawierzchnie, zatlamujaca sie
pod ruchem cigezszych pojazdéw samochodowych.

Przy normalnej i zgodnej z wymogami technicznymi
koplserwacji nie powinno by¢ dr6g w stanie zlym w
ogole.

Jak przedstawia sie obecnie w Polsce i w poszcze-

g6lnych wojewoédztwach stan sieci drogowej obrazuje
powyzsze zestawienie.
Jak wynika z przytoczonego zestawienia, znaczny

odsetek drég w Polsce znajduje sie w stanie ztym. Ta-
ka sytuacja stwarza zar6wno powazne trudnos$ci w eks-
ploatacji pojazdéw samochodowych jak i znaczne do-
datkowe koszty.

Dodatkowe koszty ponoszone przez gospodarke na-
rodowa przy eksploatacji taboru samochodowego z po-
wodu ztego stanu drég wynikajag z dwu podstawowych
przyczyn:

a) z tytutu dodatkowych kosztéw eksploatacyjnych,

b) z tytutu straty czasu z powodu obnizanej szybko$-
ci technicznej.

Na straty ponoszone z tytutu dodatkowych kosztéow
eksploatacyjnych skladajg sie straty na materiatach
pednych, ogumieniu, obstudze technicznej, naprawach
biezacych, naprawach $rednich, naprawach gtéwnych
i amortyzaciji.

Nawigzujgc do przytoczonego ustepu, w iktorym byta
mowa o przechodzeniu nawierzchni bitumicznych szcze-
go6lnie lekkich na nawierzchnie tluczniowe, co jest zja-
wiskiem dos¢ czestym, (rozpatrzymy droge, na ktdrej
obnizono wspétczynnik oporu toczenia np,’'o 0,015 (na-

Tabela B.
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wierzchnia (ttuczniowa o wspotczynniku 0,035 pokryta
zostata dywanikiem bitumicznym o wspdiczynniku.
0,020). Dla przyktadu przyjmiemy, ze obcigzenie ruchem
na tej drodze wynosi 1.000 ton/doibe. Jest to obcigzenie
.stosunkowo nieduze i r6wna sie przejazdowi okoto 150
samochodéw ciezarowych. ,Star* z peitnym tadunkiem
w ciggu doby.

Zmniejszenie wspoétczynnika oporu toczenia ina tej
drodze o 0,015 daje przy 1.000 tonach dobowego prze-
biegu na 1 kilometrze oszczedno$¢ na sile pociggowej
rowng 15.000 kg. Zaoszczedzona wiec efektywna praca
silnikbw samochodéw przejezdzajgcych przez jeden Ki-
lometr drogi w ciggu doby wynosi 15.000.000 fcgm. Sa-
mochéd ,Star* zuzywa w ciggu godziny 0,34 kg paliwa
na 1 KM czyli 75 ikgm./sek. Praca silnika odpowiada-
jaca mocy 1 KM wynosi w ciggu godziny 75X 3.600 =
270.000 kgm.

Zaoszczedzonej wigec pracy 15.000.000 kgm. na jeden
kilometr drogi odpowiada oszczedno$¢ paliwa:

15.000.000
0,24 X
270.000.0,9

gdzie 0,9 jest wspotczynnikim (przeniesienia mocy z wa-
tu motoru na obwéd kota.

Jest to oszczedno$¢ w ciggu jednej doby na paliwie
zuzywanym przez samochody przejezdzajace przez 1 km
drogi, wynikta na Skutek pokrycia nawierzchni tlucz-
niowej dywanikiem bitumicznym. W ciggu roku, liczac
tylko 300 dni .petnego ruchu na drodze, otrzymamy ina
1 km diroigi 14,8 X 300 = 4.400 kg oszczednos$ci na pa-
liwie. Jak z powyzszego wynika dodatkowe zuzycie
paliwa przy eksploatowaniu pojazdéw (Samochodowych
w nieodpowiednich warunkach drogowych jest bardzo
znaczne.

Dla zilustrowania réznic kosztu eksploatacji taboru
samochodowego na drogach o nieodpowiedniej jako$-
ci nawierzchni w stosunku do drég o nawierzchni do-
brej na 100 km przebiegu przytaczam ponizsza, przy-
blizong kalkulacje.

Przyblizona kalkulacja réznic kosztu eksploatacji taboru samochodowego na drogach o (nawierzchni $red-
niej w stosunku do drég o nawierzchni dobrej na 100 km przebiegu;

Materiaty Obsiuga

_— . Naprawy Naprawy :
) . Ogumienie i naprawa Amortyzacja Razem
Rodzaje samochodéw pedne biezaca Srednie gtéwne y J

zt. zt. zt. zt. zt. zt. zt.

Ciezarowe niskoprezne 8,0 10,0 8,0 2,0 8,0 12,0 48,0
Ciezarowe wysokoprezne 4,0 10,0 8,0 2,0 12,0 9,0 45,0
Autobusy niskoprezne 4,0 8,0 30,0 7,0 10,0 15,0 74,0
Autobusy wysokoprezne 2,0 8,0 30,0 7,0 13,0 10,0 76,0
Samochody osobowe 3,0 3,0 10,0 2,0 11,0 5,0 34,0

Tabela C.

Przyblizona kalkulacja

ré6znic kosztu eksploatacji taboru samochodowego na drogach o nawierzchni ztej w

stosunku do drég o nawierzchni dobrej na 100 km przebiegu:

M . Obstuga
Rodzaie samochodéw atzrla y Ogumienie i naprawy N'apravyy Nap,rawy Amortyzacja Razem
j pedne biezace Srednie gtéwne
zt. zh. zt. zt. zt. zt. zt.
Ciezarowe niskoprezne 18,0 15,0 12,0 7,0 14,0 22,0 88,0
Ciezarowe wysokoprezne 9,0 15,0 12,0 7,0 22,0 16,0 81,0
Autobusy niskoprezne 19,0 23,0 34,0 8,0 17°0 26,0 127,0
Autobusy wysokoprezne 9,0 23,0 34,0 8,0 24,0 30,0 128,0
Samochodu osobowe 5,0 6,0 13,0 3,0 20,0 10,0 57,0
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Przedstawiana jpowyzej przyibl.izona kalkulacja opra-
cowana zostata na podstawie uzyskanych w tym zakre-
sie doswiadczen oraz w uparciu o obowigzujagce normy
zuzycia paliwa i ogumienia. «

Zaktadajac, ze S$rednioroczny przebieg w kraju dla
poszczegdbinych rodzajéw samochodéw wynosi przecie-
tnie:

a) dla samochodu ciezarowego niskoprez-

nego okoto 20.000 km

b) dla samochodu cigezarowego wysoko-
preznego okoto 25.000 tom
c) dla autobusu niskopreznego okoto 50.000 km
d) dla autobusu wysokopreznego okoto 65.000 km
25.000 km

e) dla samochodu osobowego okoto

mozemy ustali¢ dla kazdego z rodzajéw samochodow
dodatkowe koszty, wynikie w ciggu rocznej pracy z
przyczyn eksploatowania ich w nieodpowiednich wa-
runkach drogowych.

W celu okres$lenia wielko$ci dodatkowych kosztéw, o
ktérych mowa wyzej, przyjmiemy zatozenie, ze $rednio
kazdy z rodzajéw samochodéw eksploatowany jest w
r6znych warunkach drogowych zgodnie z podziatem
stanu nawierzchni wynikajagcym z tabeli A, (ktéry mo6-

wi, ze na ogo6lng dlugos¢ dré6g panstwowych i.powia-
towych mamy:
a) nawierzchni dobrych 36,6%
b) nawierzchni $rednich 46,4%
c) nawierzchni zlych 17,0%
Nalezy zaznaczy¢, ze nie zostaly wziete pod uwage
przy tym rozwazaniu drogi gromadzkie, po ktérych

ruch pojazdéw samochodowych odbywa sie przewaznie
w warunkach $rednich lub ziych.

Przyjmujgc zatozony roczny przebieg dla poszczegél-
nych rodzajéw samochodéw i teoretycznie udziat w nim
jazd w warunkach drogowych ustalonych podziatem z
tabeli A otrzymamy:

1) samochéd ciezarowy niskoprezny:

przebieg roczny 20.000 km

w tym: a) po drogach dobrych 7.320 Ikm
b) po drogach $rednich 9.280 (kim

3.400 km

c) po drogach ztych

Biorgc pod uwage réznice kosztéw eksploatacji tabo-

ru samochodowego podang w tabelach ,B“ i ,C“ otrzy-
mamy:
3 ) 9.280 X 48
a) na drogach S$rednich 4.458 zt
100
3.400 X 88
b) na drogach zlych = - - = 2992 zt
100
Razem: 7.447 zt

Jak z powyzszego obliczenia wynika dodatkowe jkosz-
ty ponoszone dla 1 samochodu jciezarowego jniskoprez-
nego w ciggu jego rocznej eksploatacji spowodowane
nieodpowiednimi warunkami drogowymi wynoszga:
7.447 zt.

Qpierajac jsie ina kolejnosci rachunku przyjetej przy
obliczeniu dodatkowych kosztéw dla samochodu cieza-
rowego niskopreznego przeprowadzimy obliczenia dla
pozostatych rodzajéw samochodow.

2) 'samoch6d ciezarowy jwysokoprezny:

przebieg jroczny 25.000 tom

w tym: a)(po drogach dobrych 9.150 km
b) ipo drogaehh $rednich 11.600 tom
c) po drogach ziych 4,250 tom
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Dodatkowe koszty ponoszone rocznie na 1 samocho6d

11.600 X 45
a) na drogach $rednich = 5220 zt
100
b) na drogach zitych 4.250 X 81 = 3.442 zi
100
Razem: 8.662 zt
3) Autobus niskoprezny:
przebieg roczny 50.000 km
w tym: a) po drogach dobrych 18.300 km
b) po drogach $rednich 23.200 km
c) po drogach ztych 8.500 ikm

Dodatkowe koszty ponoszone rocznie jna.l samochéd

a) na drogach $rednich 2320074 17.168 zt
100
8.500 X 127
b) na drogach ztych = 10.195 zt
100
Razem: 27.963 zt
4) Autobus wysokoprezny:
iprzebieg roczny 65.000 km
w tym: a) jpo drogach dobrych 23.790 km
b) po drogach $rednich 30.160 ikm
c) po drogach zilych 11.050 i m

Dodatkowe koszty ponoszone rocznie na 1 samochéd

30,160 X 76
a) na drogach S$rednich ' = 22921 zt
100
11,050 X 128
b) na drogach ztych 14.144 zt
100
Razem: 37.065 zt
5) Samochéd osobowy:
przebieg roczny 25.000 ikm
w tym: a) po drogach dobrych 9.150 km
b) po drogach $rednich 11.600 km
c) :po drogach'jztych 4.250 tom

Dodatkowe koszty ponoszone rocznie na 1 jsamochod

) 11.600 X 34
a) na drogach $rednich =—-—-meme—emee 3.944 zi
100
4.250 X 57
b) na drogach ztych oo = 2422 zt
100
Razem: 6.366 zt

Jak wynika z przytoczonych obliczen dodatkowe ko-
szty ponoszone przy eksploatacji taboru samochodowe-
go w nieodpowiednich warunkach drogowych sa dos¢
znaczne. GdybySmy przeliczyli te koszty w jstosunku do
catego posiadanego taboru w Polsce, to doszlibyS§my do
olbrzymich kwot marnotrawionych na skutek ztego
stanu drog.

Takie ksztattowanie sie dodatkowych kosztéw po-
noszonych w skali jednego roku przy eksploatacji ta-
boru samochodowego jako skutek jnieodpowiedniego
staniu dr6g nasuwa wniosek, by w wiekszym jstopniu za-
spokaja¢ potrzeby w zakresie utrzymania drég, co po-
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zwoli w przeciggu kilku lat jpowaznie obnizy¢ koszty
eksploatacji taboru samochodowego, jaik réwniez
wstrzymaé majgcy obecnie miejsce proces przechodze-
nia nawierzchni ulepszonych w nawierzchnie nieulep-
szone.

Wydaje sie, ze jest rzeczg nieodzowng, by jnasza po-
lityka gospodarcza w zakresie drogownictwa byta jesz-

K. PLUTENSKI W arszawa

Paletjjzacja w

W walce o obnizenie kosztéw transportu wyksztatcity
sie w ostatnich latach nowe systemy transportowania
tadunk6éw. Sposrdéd wszystkich systemoéw jna czoto wy-
suwa sie spos6b przewozu tadunkéw w tzw. ,jednost-
kach tadunkowych“. W zasadzie istniejg w tym zakre-
sie dwa rozwigzania. Pierwsze z nich to zastosowanie
pojemnikéw, czyli tzw. konteneréw, drugie — to palety
i wynikajgcy z zastosowania palet, system paletyzaciji.

Paleta jest to platforma przenosna z lub bez nadbu-
dowy dla zgromadzenia pewnej ilosci tadunku drobni-
cowego w celu przemieszczania (przewozenia-transpor-
towania) lub spietrzania czy rozpietrzania za pomoca
urzagdzen mechanicznych, szczegodlnie specjalnych wéz-
kéw paletowych i ukladarek widtowych, spalinowych
lub akumulatorowych.

W transporcie lgdowo - morskim wyksztatcity sie
cztery sposoby paletyzacji tadunkow:

1) transport spaletyzowanych tadunkéw systemu
,dom w dom*, tan. ze skladu wysylajagcego do sktadu
odbiorcy, przy czym caly cjdcl transportu (lgdowego i
morskiego) odbywa sie na tych samych paletach;

2. transport spaletyzowanych tadunkéw ze skiadu
wysytajagcego do magazynu, przechowywanie tadunkéw
na paletach do czasu zatadunku do wagonoéw, przew6z
w wagonach bez palet, powtdrne umieszczanie w maga-
zynie portowym na palety, skladowanie na tychze pale-
tach i dostawa tadunku Odbiorcy statkiem réwniez na
paletach;

3. transport tadunkéw do magazynéw wysytkowych
bez palet, utozenie i spietrzenie w magazynie na pale-
tach celem przechowania do czasu zaladunku na wago-
ny, przewéz do portu w wagonach ,bez palet — w porcie
utozenie i skladowanie tadunkéw na paletach, przeta-
dunek na statek z paletami, wydanie odbiorcy tadunku
w tadowni statku jbez palet;

4. transport tadunkéw do magazynéw wysytkowych
bez palet, skltadowanie w magazynie i przew6z do por-
tu w wagonach bez palet, w porcie — utozenie : skia-
dowanie tadunkéw na paletach, przetadunek na statek
z paletami, wydanie tadunku odbiorcy w tadowni statku
bez palet.

Za jnajbardziej doskonaty spos6b organizacji przewo -
zu nalezy uwazaé spos6b pierwszy, przy ktérym osigga,
sie maksymalng wydajnos$¢ i szybkos¢ przetadunku.

Tak r6znorodne systemy paletyzacji znalazlty swoje
odbicie w .sposobie rozwigzywania konstrukcyjnego
palet, ich typéw, jwymiaréw i wytrzymatosci a co za
tym idzie uzgodnienia szerokiej w tym zakresie nomen-
klatury.

Zr6éznicowanie palet wynika z konieczno$ci dostoso-
wania rodzaju palet do réznych rodzajow Srodkéw
transportowych i ré6znorodnych tadunkéw oraz do réz-
nego typu ukladarek widltowych.

Obecnie s produkowane i stosowane palety z: a) me-
talu, b) metalu i drewna (palety tzw. konstrukcji mie-
szanej), ¢) drewna, a ostatnio nawet d) ze specjalnie
przystosowanego papieru.

Przy stosowaniu do produkcji palet stopéw metali
lekkich i nietamliwych uzyskuje sie duzg wytrzymatos¢
przy stosunkowo matym ciezarze samej palety.

Na przykiad, palety metalowe o ciezarze 29 kg moga
unie$¢ tadunek o ciezarze ponad 12 ton. Zwolennicy pa-
let konstrukcji mieszanej ze stali i drewna uzasadniaja
ich wyzszo$¢ nad metalowymi i drewnianym,i tym, ze
stal zapewnia trwato$¢ i stateczno$¢, a drewno, jako
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cze $cislej niz dotychczas zwigzana z osiggnieciami i
potrzebami rozwijajacej sie motoryzacji kraju, gdyz
tylko w tym przypadku jmozliwe bedzie zabezpieczenie
dla taboru samochodowego takich warunkéw drogo-
wych, w ktérych tabor bedzie mdgt pracowaé ekono-
micznie i wilasciwie zabezpiecza¢ potrzeby przewozo-
we.

morskim

tatwo zmienialna uzupeiniajgca konstrukcja, zapewnia
powierzchnie utrudniajgca zes$lizg tadunkéw. Palety te-
go typu, zastosowane w partach zagranicznych, wyka-
zaly jduzo zalet eksploatacyjnych.

PrzejSciowym typem palety pomiedzy konstrukcja
mieszang a-drewniang jest paieta wykonana z drewna
z bocznymi wspornikami ze stali. Do koncéw tych
wspornik6w przyspawaine sa uchwyty umozliwiajgce
haczenie palety wraz z tadunkiem. Paleta tego typu
eliminuje tzw. szety (tace fadunkowe w portach), cze-
sto jstasowane w przetadunku tadunkéw spaletyzowa-
nych.

Paleta dwustronna drewniana

Jednakze ze wzgledu nia tatwos$¢ jprodukcji, w wiek-
szosci przypadkéw stosuje sie rowniez i w portach pol-
skich, zwtaszcza w portach morskich, palety konstruk-
cji drewnianej.

Palety te réznig sie zasadniczo tym od siebie, pomi-
jajac ich wymiary, ciezar ji sama konstrukcje, ze do jed-
nych widly uktadanki mogg by¢ wts-uwame pomiedzy
go6rna a dolng ptaszczyzne z dwu stron (stad tez ich
nazwa — palety dwustronne), do drugich — z czterech
stron (tan. palety czterostronne). Z tego tez powodu,
cho¢ koszt produkcji paiet, czterostronnych jest nieco
wiekszy, sg one, jako bardziej uniwersalne, ekouomicz-
niejisze od palet dwustronnych.

Paleta czterostronna konstrukcji drewnianej

Niezaleznie od zr6znicowania palet pod wzgledem
materiatu z jakiego sg wykonane — poszczeg6lne pan-
stwa stosujg palety w réznych wymiarach,
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| tak: w jpolskich portach morskich stosuje sie pa-
lety drewniane o wymiarach:

1680 X 1000 X 170 mm do przetadunku drobnicy, .

1400 X 1200 X 170 mm — do przetadunku skor suro-

wych

1350 X 850 X 130 mm — do przetadunku cementu.

Dla poréwnania podaje, ze palety stosowane w ZSRR
posiadajg wymiary:

1200 X 1000 X 92 mm — przy konstrukcji metalowej,

oraz

1200 X 1000 X125 mm — przy konstrukcji mieszanej,
przy czym stasuje sie rOwniez szereg palet drewnianych
o réznych gabarytach, z ktdrych najmniejsze posiadaja
wymiary 1200 X 1000 X 130 mm, a najwieksze
2200 X 1000 X 170 mm.

W Anglii — palety stosowane w porcie londynskim
majg wymiary:

1800 X 1350 X 160 mm — przy

rys. 1.

Ostatnio jednak wprowadzane palety w angielskich
portach sg mniejsze, a szeroko$¢ ich zblizona jest do
diugosci Widet uktadanki, a wiec wynosi 800 — 1000
mm. W transporcie kolejowym stosuje sie w Anglii pa-
lety o wymiarach od 1000 X 800 do 1500 X 1000 mm
przy ciezarze sztuki od 25 do 38 kg. Typowe palety
drobnicowe stosowane w Danii, Norwegii i Szwecji po-
siadajg wymiary 1600 X 1200 mm — w Holandii i Fran-
cji 1800 X 1200 mm — w Hamburgu 1600 X 1000 mm, a
wiec takie wymiary, jakie posiadajg palety stosowane w
portach polskich.

Poza zréznicowaniem palet w zaleznosci od materia-
téw, konstrukcji, wymiaréw i ciezarow — dzielg sie
one na szereg typow. | tak rozrézniamy palety dwu i
cztero - stronne (0 czym wyzej byta mowa); jednorazo-
wego uzycia (bezwnotme); zwrotne; podwdjne 1pojedyn-
cze (sktadajgce sie z dwu lub jednej ptaszczyzny tadun-
kowej) — palety ptaskie bez nadbudowy; palety z nad
budowag z drgzkéw; z nadbudowg ze skrzyni sktadanej;
palety, w ktérych ptaszczyzny wystajg lub nie wystaja
poza wsporniki; palety odwracalne, szkieletowe (stalo-
we z duzym azurem belek i wspornikéw) oraz palety
.Zabierz i zostaw", przy stosowaniu ktérych mozna po-
dejmowac tadundék z paletg lub bez palety.

Szeroki wachlarz stosowanych obecnie palet w ZSRR.

konstrukcji jak na

USA, Australii, Anglii, Francji, Szwajcarii, Szwecji,
NRF, Finlandii, Belgii, Holandii, Norwegii, D anii.
Austrii, Kanadzie, Polsce i innych panAstwach — mc

wyklucza jednak zasady kierowania sie przy wyborze
palet nastepujacymi generalnymi wytycznymi:

1) powierzchnia palety winna zapewni¢ jmaksymalne
wykorzystanie sity nosnej uktadanki; #

2) paleta musi .miesci¢ sie w drzwiach wagonu kole-
jowego, a diugos¢ jej nie powinna przekraczaé¢ poto-
wy szerokosci wagonu. Szeroko$¢ palety powinna by¢
zblizona do diugos$ci widet uktadarki;

3) dopuszczalne jest, by ptaszczyzny palety byty nieco
mniejsze od wymiaréw paietowanego tadunku lub sze-
regu sztuk tworzacych jednostke tadunkowag;

4) ilos¢ typowych wymiaréw palet powinna by¢ mi-
nimalna — nie wiecej jak 3 — 4, gdyz pomimo zrézni-
cowania drobnicy ta sama paleta odpowiada wielu réz-
nym tadunkom;

5) nalezy dazy¢, by ciezar palety byt jak najmniejszy,

6) dla umozliwienia wazenia tadunkéw tacznie z pa-
letami cigzar palety winien by¢ uwidoczniony na pale-
cie;

7) tadunek na palecie nie powinien by¢ utozony wy-
zej niz na 1,5 m. Wieksza wysokos$¢ stosu, powiekszajgc
wysitek robotnikéw naktadajgcych tadunki, zmniejsza
ich wydajnos¢. Ponadto unos wysoko utozony na pale-
cie utrudnia kierowcy uktadarki dobrg widocznos$é w
czasie jazdy.

8) przy uktadaniu tadunkéw na palecie w kilku war-
stwach, nalezy najwyzszg warstwe ,wigzac¢" w przeciw-
nym przypadku unos bedzie mato stateczny;

9) wytrzymato$¢ (nosnos$¢) palety powinna odpowia-
da¢ nos$nosci stosowanych uktadarck i ciezarowi prze-
mieszczanych unoséw oraz powinna uwzglednia¢ obcig-
zenie palety przez paletyzowany tadunek.

Ré6znorodno$¢ zagadnien zwigzanych z rozwojem pa-
letyzacji, a co najistotniejsze, wprowadzenie tego sy-
stemu w transporcie migdzynarodowym spowodowato
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konieczno$¢ ujecia organizacyjnego tego problemu i wy-
miany doswiadczen, gdyz system paletyzaeji w obrotach
miedzynarodowych wymaga stosowania palet znorma-
lizowanych. Zagadnienie to jest, miedzy innymi, przed-
miotem badan Miedzynarodowej Organizacji Normali-
zacji (International Organization for Standarization —
czyli 1SO).

ISO zajeta sie sprawg konstrukcji i wymiarami palet
w obrocie miedzynarodowym od producenta do konsu-
menta w transporcie lagdowym (kolejowym i samocho-
dowym), rzecznym i morskim. Ponadto opracowuje de-
finicje i nazwy poszczeg6lnych typdéw palet, i szczegotly
konstrukcyjne.

Wstepne prace w zakresie normalizacji palet i patety-
zacji rozpoczeta ISO w roku 1948. Do dnia dzisiejszego
odbyta ISO trzy konferencje w tej sprawie, przy czym:
pierwszg w grudniu 1952 roku w Londynie, drugga w
czerwcu 1954 roku réwniez w Londynie oraz trzeciag
w czerwcu 1955 r. w Sztokholmie. Na konferencji w
Sztokholmie udzial braly nastepujace panstwa: Belgia,
Dania, Finlandia, Francja, NRF, Holandia, Szwajcaria,
Szwecja, Anglia, Norwegia oraz szereg obserwatorow.
Niezaleznie od powyzszego 19 panstw — miedzy inny-
mi Polska — jest zainteresowanych w informacjach o
wynikach pracy ISO w zakresie paletyzaeji.

Na wszystkich konferencjach omawiane bylo zagad-
nienie palet i paletyzaeji od strony:

— wymiaréw palet,

— nosnosci, obcigzenia oraz rezerw w wytrzymatos$ci
palet, typéw i nomenklatury palet.

Zagadnienie to rozpatrywano w aspekcie transportu
miedzynarodowiego i zwigzanej z tym potrzeby standa-
ryzacji palet szczeg6lnie w transporcie kolejowym i sa-
mochodowym, z tym, ze sprawe palet i paletyzaeji w
transporcie morskim przekazywano do przepracowania
specjalnej grupie roboczej.

Za najodpowiedniejsze w obrocie miedzynarodowym
— kolejowym zostaly .uznane palety o wymiarach:
1200 X 1000, 1200 X 800 oraz 1000 X 800 mm, przy czym
nosrfo$¢ tych palet winna wynosi¢ 1000 kg przy przeta-
dunku, a wytrzymatos¢é 4000 kg przy skiadowaniu w
stosach. Rezerwa w wytrzymato$ci powinna wynosié
przy paletach nowych drewnianych 50 proc. przy prze-
tadunku, 25 proc. przy pietrzeniu 1sktadowaniu. Przy
paletach stalowych odnosne cyfry winny wynosi¢ 25
i 20 proc. Wysoko$¢ palet, liczac od dolnej krawedzi
gornej ptaszczyzny do zewnetrznej krawedzi dolnej pta-
szczyzny, nie powinna przekracza¢ 127 mm, wysokos$¢
za$ wspornikéw przy paletach drewnianych 99 mm. Od-
legto$¢ pomiedzy zewnetrzna strong wspornika i kra-
wedzig palety, czyli tzw. ,iskrzydio® winno  wynosié
0 mm.
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Dalej — I1ISO w swych rezolucjach stwierdza, ze dol-
na plaszczyzna palety nie powinna by¢ mniejsza fliz 40
proc. powierzchni ptaszczyzny goérnej.

Jest rzeczg oczywista, ze réwnolegle z wprowadze-
niem — tak w transporcie krajowym, jak i miedzyna-
rodowym — znormalizowanych palet, niezbedne staje
sie rowniez znormalizowanie zasadniczych elementéw

uktadarek, a w szczeg6lnosci ich: nosnosci, dtugosci —.

szerokosci i wysokos$ci, wysokos$ci podnoszenia, dlugosci
widet jak ré6wniez maksymalnego zmniejszania promie-
nia skretu.

Niezaleznie od powyzszego, ostatnia konferencja 1SO
w Sztokholmie omoéwita sprawe budowy najodpowied-
niejszych dla palatyzacji typ6w magazynéw, dochodzac
do wniosku, ze nalezy budowaé¢ magazyny o jak naj-
mniejszej ilosci podpdr i kolumn.

Przy omawianiu kierunkéw rozwoju palatyzacji zo-
stato stwierdzone, ze za najbardziej doskonaly spoisob
organizacji przewozu nalezy uwazac¢ transport spalety-
zowainych tadunkéw systemem ,dom w dom*“, tzn. ze
sktadu wysytajgcego do sktadu odbiorcy. Pod tym ka-
tem dyskutowane jest wprowadzenie palet w obrotach
miedzynarodowych, kolejowych i morskich.

Efekty ekonomiczne uzyskiwane przy palatyzacji sa
niewspétmierne do naktadéw i przynoszg bezposrednio
powazne korzys$ci panstwu i zainteresowanym stronom.
Méwi o tym w oparciu o bezposrednie obserwacje —
Kogan — Moliarczuk — Jefimow w ksigzce pt. ,Nowo-
czesna technika wykorzystania uktadarek widtowych
i zurawi*, E. S. Tooth w szeregu artykutéw publikowa-
nych w The Doek & Harbour Authority, a ostatnio dr
Fr. Hegne w artykule ,Palletization and its imternatiOT
na! problems at the beginning of 1854, Dr Hegner
stwierdza, ze na manipulacje 100 tanami nie spaletyzo-
wanego tadunku drobnicowego, sktadajgcego sie z 4.080
pojedynczych sztuk, zuzyto 682 rob./godz., podczas gdy
na manipulacje tym samym tadunkiem przy spaletyzo-
waniu go na 77 paletach (zamiast 4.080 pojedynczych
sztuk uzyskano 77 jednostek tadunkowych) — zuzyto
tacznie 203 roto. godziny. Talk wiec wzrost wydajnos$ci
na rob./godzine przy paletyzacji jest bardzo znaczny.

mowy, a

Obok zasadniczego efektu, wyrazajgcego sie w szyb-
kos$ci przetadunku, nalezy tu wspomnie¢ jeszcze szereg
korzysci jakie przynosi paletyzacja:

k'_ wyeliminowanie ciezkiej pracy fizycznej robotni-
ow,

— zmniejszenie iloSci robotnikéw przetadunkowych
na poszczeg6lnych odcinkach pracy,

— nizsze kaszty samego przetadunku,

— zmniejszenie; uszkodzen tadunkow,

— zabezpieczenie przed kradzieza, oraz w transporcie
morskim,

— oszczedno$ci dla floty w postaci sprawnej i szyb
kiej obstugi statkéw w porcie.

Obok zalet, system ten posiada jednak szereg zasad-
niczych wad. Najwazniejsze z nich sa;

1) konieczno$¢ zakupu przez nadawce, przewoznika
kolejowego wzglednie samochodowego, port, przewozni-
ka morskiego i odbiorce (po wykonanym transporcie
marskim) powaznej iloSci uktadarek i palet;

2) zwigekszenie ciezaru tadunku o wysoko$¢ ciezaru
palety,

3) zmniejszenie wykorzystania tadowno$ci wagonéw
i przestrzeni tadowniczej statkow,

4) potrzeba zatrudnienia specjalnego personelu dla
gospodarki taborem palet,
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5) zwigekszenie globalnych kosztow wskutek koniecz-
nosci zwrotnego przewozu pustych palet.

Nalezy ponadto dodaé, ze wtasciwe stosowanie po-
dobnego sposobu organizacji przewozu tadunkéw drob-
nicy mozliwe jest tylko w wypadku posiadania przez
zainteresowanych uktadarek, ktérymi mozna operowaé
w krytych wagonach kolejowych, ktére znowu muszg
posiada¢ odpowiednig szeroko$¢ i wysoko$¢ oraz drziwi
i wytrzymate podtogi.

Jednakze wydaje sie, ze/korzysci jakie przynosi pa-
letyzacja — nizsze koszty i skrécony czas przetadun-
kéw — znacznie przewyzszajg straty wynikajgce z tych
wad.

Na potwierdzenie powyzszego niech postuzy fakt,
ze ostatnio Brytyjska Komisja Transportowa opubliko-
wata zarzadzenie, zgodnie z kt6rym koleje brytyjskie
nie beda pobieraly optat za przew6z palet, na ktoérych
znajduje sie tadunek oraz za przew6z palet zwracanych
do wysylajgcego. W zwigzku z tym, za transporty to-
waréw przewozonych na paletach wagonami towaro-
wymi pobierana jest optata.za przewéz tylko za wage
towaru i opakowania z wytgczeniem wagi palet.

W polskich portach morskich system paletyzacji zo-
stat zapoczatkowany w r. 1951. Do chwili obecnej sze-
reg tadunkéw drobnicowych — jak na przykiad cement,
powazna ilos¢ skrzyn, krat i kartonéw, beczki, bebny,
wigzki, metale kolorowe, drut, skéry i inne — przeta-
dowywany jest w relacjach Ilgdowych, burtowych
i skladowany w unosach spaletyzowanych. Palety w
naszych portach morskich stuzg zaréwno jaiko czes¢
sktadowa pakietu spaletyzowanago oraz jako sprzet
przetadunkowy, przy zaistolsowaniu ktérego przetadowy-
wany jest tadunek przez linie burty.

Przy krotkich odlegtosciach dowozenia (50 -— 60 m)
stosuje sie do transportu uktadanki widtoiwe przy odleg-
tosciach dowozenia powyzej 60 m najczesSciej stosowa-
nym systemem pracy jest wspolidziatanie wézka aku-
mulatorowego z uktadankg. W tym wypadku unos sraa-
letyzowany przemieszczany jest ze stosu w magazynie
przez uktadanke na platforme woézka akumulatorowego,
ktéry z kolei dowozi tadunek w zasieg dzwigu naibrzez-
nego celem przemieszczenia do tadowni statku. W rela-

uKtaaarica widtlowa, 6 — stos spaletyzowanych skrzyn, 7 — statek.

Przetadunek drobnicy workowanej.

cjach odwrotnych, a wiec w relacji burta — magazyn
lub .burta — plac dzwig po przeniesieniu tadunku przez
linie burty sktada unos spalstyzowamy na wézku, ktéry



Str. 338

dowozi go do magazynu na miejsce skladowania. Tam
uktadarka podejmuje unois wraz z paletg z platformy
wozka akumulatorowego i pietnzy w stos na wysokos$¢
najczesciej 3 — 4 kondygnaciji, co uzaleznione jest od
dozwolonego obcigzenia na metr kwadratowy po-
wierzchni skltadowej, zasiegu wysokos$ci uktadanki oraz
wiasciwosci towaru.

Jako ina dalszy etap rozwoju paletyzacji w transpor-
cie przez inasze (porty nalezy wskazaé¢ na koniecznos¢
rozwazenia dwoéch zagadnien:

1) jzastosowania paletyzacji w transporcie morskim
zgodnie z zasadg ,dom w dom*“;

2) zastosowania systemu paletyzacji w transporcie
kolejowym i jbarkowym pomiedzy producentem a por-
tem.

Paletyzacja w transporcie morskim
nie wydaje sie w obrotach jnaszych
Wynika to z faktu, ze wiekszo$¢ obrotéw nalszego
handlu zagranicznego jest zwigzana raczej z zegluga
dalekomorska, dla ktdrej jsystem paletyzacji nie przy-
nosi specjalnych korzys$ci. Biorac (bowiem ipod uwage,
ze czas przetadunku stanowi w zegludze dalekomor-
skiej nieznaczng czes$¢ czasu catej podr6zy, oszczednosci
na czasie przetadunku sa jniewspo6tmierne w stosunku
do strat jw przestrzeni tadownej z powodu miejsca zaj -
mowanego przez palety. Wydaje sie natomiast stuszne
wprowadzenie jna podstawie szerokich iw tym zakresie
doswiadczen na kolejach w ZISHR, Anglii, Szwajcarii
i innych panhstw, systemu paletyzacji pomiedzy produ-
centami a portem — do tadowni statku lub z tadowni
statku do odbiorcy na zapleczu w kraju.

Takie rozwigzanie, cho¢ trudne do wykonania i kosz-
towne w okresie jego wprowadzania, moze przynies¢
powazne wspomniane poprzednio korzys$ci gospodarcze.

W okresie (poczatkowym nalezy przede wszystkim

,dom w dom*“
portéw stuszna.
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przystapi¢ do jpaletyzacji tadunkéw, przy transporcie
ktorych pojemnos$¢ tadunkowa jwagonu nie jest w petni
wykorzystana ze wzgledu ina ich cigezar, jak np. cemen-
tu i metali kolorowych oraz jszeregu wyrobéw zeliw-
nych itp., nadsytanych jdo portéw przez polskie huty.
Przyktadem zastosowania takiej zasady moze by¢ przy-
woéz do portu Gdynia spailetyzowanych podktadek jkole-
jowych, produkowanych przez jedna z naszych hut.

System paletyzacji tadunkéw spowodowaliby zasadni-
cze zmiany w dotychczasowych jsposobach pracy przeta-
dunkowej (szeregu przedsiebiorstw. Inicjatywa w tym
zakresie ze wzgledu na dotychczasowe osiggniecia po-
winna wyj$¢ od Zarzadéw Portéw i powinna by¢ szero
ko Igrzedyskutowana przez jwszystkich zainteresowa-
nych.

iPunktem wyjscia dla standardéw jest koniecznos$¢
oszczednego uktadania junoséw spaletowanych w $rod-
kach transportowych (wagonach jkolejowych, barkach).
Stad najwiecej uwagi nalezy poswieci¢ wymiarom palet
oraz odlegto$ci miedzy gérng a jdolng jptaszczyznag pale-
ty, liczac od zewnetrznych krawedzi jpowierzchni.

(Dla petnego wykorzystania udzwigu zurawi, a tym
samym dla uzyskania lepszych wynikéw w przetadun-
kach nalezy stosowa¢ w portach przy systemie palety -
zacji specjalne szety, umozliwiajgce przemieszczanie
przez limie burty ,ijpodwdjnych® unoséw (na jednej sze-
cie dwa unosy ispaletowane). W tym przypadku szeta
stuzy jako sprzet '‘przetadunkowy i po wytadowaniu w
tadowni wraca ma lad z pustymi paletami do jponowne-
gO6luzytku.

Doswiadczenia w tym zakresie przeprowadzone przy
przetadunku cementu przez Zarzad Portu Gdansk ji Za-
rzad (Portu. Gdynia przyniosty rekordowe wydajnosci,
a mianowicie co najmniej 300 proc. wzrost wydajnosci
w stosunku do poprzednio stosowanej technologii prze-
tadunku.

Stosoiranie marszrutyzacji nadairczej

Marszrutyzacja przewozéw jest podstawowym $rod-
kiem zmierzajagcym do skrécenia obrotu wagonéw do-
stawy tadunkéw. Przez wtasciwe stosowanie marszru-
tyzacji kolej zyskuje coraz to nowe rezerwy Wagono-
we, a dla gospodarki narodowej marszrutyzacja prze-
wozéw zwalnia ze sfery obrotu duze wartos$ci "doébr
materialnych. Przyjmujac, ze czas przebiegu przesytek
wegla na przyktad pomiedzy Bytomiem a Szezecinem
droga na Pyskowice, Brochéw, Poznan, Krzyz — po-
ciaggami towarowymi nie zmarszrutyzowanymi w nor-
malnych warunkach trwa przecietnie 34 godzin, a czas
obrotu wagon6w miedzy tymi stacjami wynosi $red-
nio 86 godzin, tj. 3,58 doby — to obr6t wagonéw (ta-
downych i préznych) pociggami zmarszrutyzowanymi
trwa okoto 72 godzin, tj. $rednio 3 doby, a wiec wspot-
czynnik obrotu tych wagonéw jest o 0.58 doby krot-
szy. W wyniku wiec stosowania marszrutyzacji w prze-
mys$le weglowym przyspieszamy czas dostawy wegla
przecietnie o 0,5 doby, wskutek czego ilos¢ wegla, be-
dacego w drodze, zmniejsza sie o potowe dobowego
natadunku wegla na sieci PKP. Daje to oszczednos$¢
w taborze kolejowym (jwagonach i parowozach), obni-
za koszty eksploatacyjne kolei przez zmniejszenie pra-
cy manewrowej na stacjach rozrzgdowych oraz koszty
na rozbudowe tych stacji. Wéwczas praca manewro-
wa staje sie niepotrzebna wskutek zmniejszenia iloSci
przerabianych na tych stacjach wagondéw i przepusz-
czania ich w pociggach marszrutowych.

Mozliwo$ci stosowania marszrutyzacji przewozow
na PKP sg duze. Okoto 70% catego natadunku stano-
wig towary masowe, jak wegiel, koks, ruda, zwir, ka-

mien, piasek, cement, cegta, zboze, drzewo, produkty
rolnicze jak ziemniaki i buraki itp.
Nataduneik tych towaréw powinien by¢ planowy,

a przew6z w przewaznej czeSci dokonywany w mar-
szrutach. .Instrukcja w sprawie operatywnego plano-
wania przewozu tadunkéw kolejami 'normalnotorowy-
mi zobowigzuje resorty gospodarcze do sktadania Mini-
sterstwu Kolei operatywnych kwartalnych planéw na-
tadunku. Jednocze$nie z tymi planami ministerstwa
te zgodnie z przepisami o przewozie tadunkéw w mar-
szrutach nadawczych i stopniowanych (zalgcznik 7 do
DKP) powinny ztozy¢ Ministerstwu Kolei projekt pla-
nu przewozu tadunkéw w marszrutach na dany kwar-
tat z rozbiciem na miesigce i ze wskazaniem rodzaju
tadunkéw, dyrekcji nadania, gtéwnych nadawcéw
i procentu od og6lnej ilosci masy poszczegdlnych ta-
dunkéw zaplanowanych na dany kwartat. Z obowigz-
ku tego wywigzaly sie w r. 1955 jedynie Ministerstwa:
Gornictwa, Hutnictwa, Budowy Miast i Osiedli oraz
Budownictwa Przemystowego, skfadajac plany kwar-
talne zaledwie na 10,8% masy w stosunku do zaplano-
wanego zatadunku ogoélnej masy towarowej.

Niektére ministerstwa, zobowigzane do planowania,
nie sktadaja projektu planu przewozu tadunkéw w
marszrutach, jakkolwiek nadawcy podlegli tym mini-
sterstwom wysytali tadunki w marszrutach. Np. Mini-
sterstwo Handlu Zagranicznego zatadowalo w | pot-
roczu 1955 r. 11% uruchomionych w tym okresie po-
ciaggéw marszrutowych, jednak kwartalnych projek-
tow planu marszrut nie sktadato.

Resorty te, uwzgledniajgc postanowienia 3 6 zalgcz-
nika 7 do DKP, ktére naktadaja jkary umowne za nie-
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zatadowanie planowanych marszrut nadawczych, wolg
ich nie planowa¢, a tadowac¢ doraznie, wiedzac, ze i tak
dostang premie za zaladowanie tych marszrut.. Stacje
bowiem wydajg zaswiadczenia na marszruty zatado-
wane, bez wzgledu na to czy marszruty te byty plano-
wane czy niie.

Niejasne postawienie tej sprawy w przepisach ze-
zwala na dowolng ich interpretacje. Przepisy te w
§ 7 zalgcznika nr 7 do DKP postanawiajg, ze premie
wyptaca sie nadawcom za wszystkie marszruty zala-
dowane planowo i ,inadplanowo*“.

Nalezatoby wyraznie okre$li¢ pojecie marszrut ,nad-
planowych“, to jest takich, ktére nadawcy zorganizu-
ja dodatkowo z tadunkéw nie ujetych w zlozonym
przez nich projekcie kwartalnym planu marszrut.
Marszruty tafcie powinny by¢ specjalnie premiowane.
Nadawcy, ktérzy marszrut nie planuja, a zatadujg mar-
szruty, powinni otrzymywaé premie stosunkowo niz-
sza od premii za marszruty, planowane. Zmusitoby to
nadawcow do obowigzkowego skltadania planéw mar-
szrutowych i utatwito kolei prawidtowe planowanie
przewozoéw oraz umozliwito racjonalng gospodarke pa-
rowozami, druzynami pociggowymi i wagonami towa-
rowymi.

Marszrutyzacja nadawcza stanowi bardzo nikty pro-
cent w stosunku do ilosci kursujgcych na sieci pocia-
gow, z ktérych tadunké6w mozna by zestawia¢ marszru-
ty . W marszrutach jnadawczych i stopniowanych uru-
chomiono w r. 1954 zaledwie 6,3% pociagbw marszrur
towych, a w | p6toczu 1955 r. — 7,5% w stosunku do
ilosci kursujagcych na sieci PKP pociggéw dalekobiez-
nych i z tadunkami masowymi.

Przypatrzmy sie jak wyglada natadunek marszrut
przez jposzczegblne resorty w Swietle cyfr w latach
1954 i 1955 w stosunku do ogo6lnej ilosci zatadowanych
marszrut nadawczych i stopniowanych na sieci PKP:
Ministerstwo Gornictwa tgcznie z Ministerstwem Hut-
nictwa zatadowaly wegla i koksu w r. 1954 — 70%
a w 1 po6troczu 1955 — 81% ogo6lnej iloSci uruchomio-
nych marszrut, natomiast pozostate resorty:

Min. Handlu Zagranicznego-
w r. 1954 — 11.00% a | potr. 55 — 11.09%

Min. Budownictwa Przemysiowego

w r. 1954 — 4,40% a | -péir. 55 — 2.43%
Min. Budéw. Miast i Osiedli

w r. 1954 — 1.04% a | péir. 55 — 1.24%
Min. Kolei

w r. 1954 — 3.30% a | péir. 55 — 1.89%
Min. Przemystu Maszynowego

w r 1954 i— 0.15% a | pétr. 55 — 0.07%
Min. Przemystu Chemicznego

w r. 1954 — 0.02% a | [p6tr. 55 —- 0.04%
Min. Przemystu Roin. i Spozyw.

w r. 1954 — 0.13%. a | p6t. 55 — 0.15%
Min. Przemystu Mat. Budowl.

w r. 1954 — 0.40% a | ip6kr. 55 — 1.17%
Min. Le$nictwa

w r. 1954 — 0.15% a | p6ir. 55 — 0.18%
Mim. Transp. Lotn. i Drég.

w r. 1954 — 0.15% a | p6tr. 55 —m 0.22%
Min. Przemystu Drobnego

w r. 1954 — 0.38% a 1 p6tr. 55 — 0.15%
Min. Zeglugi

w r. 1954 — 0.70% a | p6t. 55 — 0.43%
Min. Skupu i Kontrakt.

w r. 1954 — 0.06% a | péir. 55 — 0.09%
Centrala Przem. Naft.

w r. 1954 — 0.28% a | ,p6ir. 55 — 0.53%

Z powyzszego zestawienia wynika, ze najwieksza

ilo§¢ marszrut organizuje stale Ministerstwo GOor-
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nictwa i dlatego dyrekcja Stalinogrodzka wykazuje w
marszrutach nadawczych stale tendencje zwyzkowa.

Inne resorty organizuja marszruty dorywczo bez
planu, jeszcze inne jak Ministerstwo Energetyki, Prze-
mystu Lekkiego, Handlu Wewnetrznego, Przemystu
Drzewnego i Papierniczego, Przemystu Miesnego
i Mleczarskiego i CRS ,Samopomoc Chtopska“ zupet-
nie nie planujg i nie organizujg marszrut.

Nadawcy tadunkéw, ktére mozna by przewozi¢ w
marszrutach, wyjasniaja, ze natadunek marszrut unie-
mozliwiajg im ich Centralne Zarzady Zbytu wskutek
nie nadsytania odpowiednich zlecen. Nadsytane zlece-
nia nie pozwalajg na kalendarzowy natadunek wago-
néw, z ktérych mozna by w pewnych dniach zestawia¢
marszruty.

Skapa ilo§¢ marszrut organizowanych przez, nadaw-
coéw jest czesto wynikiem trudnos$ci technicznych. Brak
odpowiedniego frontu natadunlkowego na bocznicach
i punktach tadunkowych, brak mechanizacji natadun-
feu i odpowiedniej ilosci sit roboczych oraz $rcfdkéw
transportowych, brak potrzebnej iloSci tor6w na bocz-

.ndeaeh, umozliwiajacych zestawienie marszrut, — -wre-

szcie. zta czesto organizacja pracy naladunkowej na
bocznicy — oto trudno$ci w organizowaniu marszrut
u nadawcow i w odbiorze marszrut u odbiorcow.

Przy organizowaniu marszrut nadawcy muszg miec
na uwadze zdolno$¢ wytadunkowa i wielko$¢ frontéow
wytadunkowych odbiorcé6w. Marszruta wtedy tylko
spetni swoje zadanie; jesli przyspieszy obrét wagonéw
i dostawe tadunkéw. Wysytka tadunkéw pociggami
marszrutowymi do odbiorcéw, nie rozporzadzajgcych
odpowiednim frontem wytadunkowym, moze spowodo-
wacé dluzsze postoje wagondéw przed wytadowaniem,
ktére pochtong wagonogodziny uzyskane przez skréce-
nie czasu postoju pociagéw marszrutowych na stacjach
technicznych. Resorty organizujgce marszruty niekie-
dy z miejsca zgdajg wydiuzenia terminéw wolnych od
postojowego dla wytadunku marszrut, nie przeprowa-
gzaj?c zadnej analizy mozliwos$ci przyspieszenia wyta-

unku.

Majac na uwadze wygospodarowanie coraz to no-
wych rezerw wagonowych przez stosowanie marszru-
tyzacji przewozéw zostaly wprowadzone, Jak wiadomo,
dekretem o przewozie przesytek kolejami premie dla
nadawcOw za organizowanie marszrut z miejsc zala-
dowania i dla odbiorcow za terminowy wytadunek
marszrut. Dyrekcja Stalinogrodzka, na ktérej zestawia
sie najwiekszg ilo§¢ marszrut, wyptaca nadawcom oko-
to p6t miliona ztotych premii miesiecznych. Korzysta-
ja z nich gtébwnie nadawcy z resortu Gornictwa, naj-
wiekszego klienta kolei. Ale premia jest tylko bodzcem
do organizowania marszrut, z ktérych korzysta cata gos-
podarka narodowa. Powinni to mie¢ na uwadze na-
dawcy i organizatorzy marszruty. Odwolywanie zamo6-
wien i zrywanie zaplanowanych marszrut, wodwczas
kiedy kolej przygotowata z trudem odpowiednie wa-
gony, zabezpieczyta dla marszrut parowozy i druzyny,
jest tamaniem dyscypliny przewozowej.

W obecnym okresie czasu marszrutyzacja ma szcze-
g6lnie wazne znaczenie. Wobec wzmozonego natadum-
ku nastepuje wzmozone zapotrzebowanie na wagony,
ktorych obrot powinien byé skrécony do osiggalnych
mozliwoéci, Dokona¢ tego mozna tylko przez przy-
spieszany natadunek i wytadunek jwagonéw oraz skro-
cone przebiegi i postoje ich ma stacjach technicznych.
Najbardziej sprzyja temu zadaniu marszrutyzacja. K li-
enci ko-lei powinni wiec dotozy¢ jak najwiecej staran
w planowaniu i organizowaniu marszrut nadawczych.

UWAGA TRANSPORTOWCY

Przypominamy,

nalezy optaci¢ w Urzedach Pocztowych

ze prenumerate naszego miesiecznika na rok 1956

lub u listonoszy najp6zniej do

dnia 10 grudnia br.
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O centralizacje przeirozow

Omawiane obecnie problemy koncentracji transportu
resortowego wigzg sie $ciSle z zagadnieniem centraliza-
cji przewozéw. Jezeli scalone przedsiebiorstwa tran-
sportu branzowego przejma peine wykonanie pjanow
przewozowych swoich zleceniodawcéw przy pomocy
scentralizowanej stuzby dyspozytorskiej — zapewni to
wyrazne korzysci eksploatacyjne i nizsze koszty w po-
rownaniu do nie skoordynowanej pracy rozproszonych
komérek ,taboru wtasnego“. Korzys$ci te w postaci pod-
wyzszania wspo6tczynnikéw wykorzystania taboru, prze-
biegu i tadownos$ci sg bezsporne. Wystepuja przy zwdéz-
ce i rozw6zce wszelkich materiatow i towaréw oraz
przy odbiorze z réznych central handlowych i hurtow-
ni. Ponadto eliminujg kosztowne pogotowia taboru i ta-
dowaczy, ktére sg utrzymywane przez drobne gospodar-
stwa transportowe dla zapewnienia terminowego rozta-
dunku wagonéw w godzinach nadliczbowych i w dni
Swigteczne — pomimo, ze tadunki te czestokro¢ nadcho-
dzg nieregularnie i dorywczo.

To zgrupowanie przewozow szeregu zleceniodawcow
mozna by nazwaé niejako automatyczna centralizacja
przewoz6w, ktéra jest prostym wynikiem koncentracji
transportu resortowego.

Jezeli -jednak centralizacja przewozéw daje w pro-
dukcji przewozowej nizsze ceny jednostkowe oraz nizsze
koszty ogélne wykonanych ustug wydaje sie rzecza
stuszng, a nawet konieczng, aby w miare dojrzewania
warunkéw nie zatrzymac sie w po6t drogi, lecz przepro-
wadzi¢ jg konsekwentnie do konca. Bowiem ta centra-
lizacja przewozow, ktéra wystepuje przy zorganizowa-
nym transporcie branzowym, ma S$ciSle zakres$lone gra-
nice. Np. tabor podlegly Ministerstwu Bud. Przem.
i Ministerstwu Bud. Miast i Osiedli, jak rowniez tabo-
ry innych resortow, odbierajg kazdy na swoja reke te
same materialy, z tych samych central handlowych,
hurtowni, zaktadéw przemystowych, cegielni, wytworni
tlenu itd. itd. Gdyby nawet znikt zupetnie ,tabor wta-
sny“ drobnych gospodarstw i wystepowaty tylko wiek-
sze przedsiebiorstwa transportu branzowego — odbiér
i dostawa zachowalyby przy obecnym systemie te same
cechy marnotrawstwa, jakie panowaty przy dostawach
rozdrobnionym taborem wtasnym. Zmienitaby sie tylko
skala strat niewykorzystanych rezerw, lecz zrédto tych
strat pozostatoby nadal nietkniete.

Przy obecnych warunkach zbytu dystrybutorzy i pro-
ducenci nie sa zainteresowani w zorganizowaniu
sprawnego odbioru i dostawy materiatéw i towaréw,
sprzedawanych loco sktad, poniewaz caly ciezar odbioru
i dostawy spada na nabywcow oraz ich organizacje
przewozowe. Gtéwne braki i trudnosci, jakie wystepuja
obecnie, datyby sie stresci¢ nastepujgco:

1) Niewystarczajagcy personel ptacowo-sktadowy,
przez co cze$¢ robocizny zostaje przerzucona na tran-
sport odbiorcow i powoduje diugotrwaty przestdj ta-
boru, zwigzany z jprzygotowaniem i wydaniem mate-
riatu.

2) Rozdzielniki i awizy na odbiér materiatow i to-
waréw majg okresowg waznos$¢. Brak $cistych harmo-
nogramoéw dziennych wydania materiatdw wplywa na
zgtaszanie sie odbiorcow w dowolnych terminach w ra-
mach wyznaczonego okresu, co powoduje nattok pojaz-
dow i odbiorcéw oraz przestdj srodkéw transportowych.

3) Rozdzielniki i awizy na r6zne asortymenty i rodza-
je materiatow, znajdujacych sie w sktadzie, sa przeka-
zywane do odbiorc6w w spos6b nieskoordynowany, tzn.
nie jednoczes$nie, lecz w réznych terminach, zaleznych
od widzi-mi-sie i sposobu pracy referentéw branzo-
wych, co wptywa na niewykorzystanie tadownos$ci zgta-
szajacych sie pojazdéw ciezarowych i zwieksza czesto-
tiwos¢ odbioru oraz przelstoje taboru.

Wysokie przestoje taboru, w skaldi 55—60% czasu
pracy, sa w znacznym stopniu uzaleznione od omoéwio-
nych przyczyn. Przeszkody te moga by¢ usuniete w dro-
dze zmiany obowigzujacej obecnie zasady zbytu loco

sktad na franco magazyn odbiorcy. Jezeli dostawca be-
dzie ponosit koszty przewozu do magazynu odbiorcy
— przejmie réwniez wszystkie ciezary, wynikajgce
z wadliwej organizacji swojej pracy. Sam bedzie zlecat
przewozy wedtug swego planu zbytu i ponosit z tego
tytutu takie koszty, na jakie zastuzy. W tym tkwi cata
wyzszo$¢ i niezawodno$¢ systemu franco magazyn od-
biorcy. Poza tym zostataby ujednolicona zasada sprze-
dazy .franco" tak w dostawach tych samych artyku-
téw kolejg, jak i trakcja samochodowg. Pamigetamy
przeciez niedawne czasy, gdy odbiorca ptacit frachty ko-
lejowe. A wiec nie nalezy obawia¢ sie jakich$ zakitécen
przy wprowadzeniu konsekwentnego ujednolicenia zby-
tu, ktére dla transportu moze stworzy¢ dalszg baze ce i-
tralizacji przewozéw.-

iDla zrealizowania koncepcji omawianej centralizacji
przewozow bytoby niezbedne rozstrzygniecie i uregulo-
wanie nastepujacych zagadnien organizacyjnych:

a) Wprowadzenie do cennikéw sktadowych nowej ce-
ny franco magazyn odbiorcy. Cena ta winna uwzglednié
Srednig norme kosztu zatadunku i przewozu, obliczong
na podstawie obowigzujgcego cennika robét przetadun-
kowych i taryfy przeyozowej.

b) iDo obstugi scentralizowanych w omoéwiony spo-
s6b przewozéw moze by¢ powotane jedynie ponadbran-
zowe przedsiebiorstwo transportu jpublicznego, ktore
wykona te przewozy jna rzecz przedsiebiorstw oraz in-
stytucji, podlegtych r6znym resortom.

c) Jako naturalne tereny realizacji usprawnionej or-
ganizacji dostaw samochodowych franco magazyn od-
biorcy, moga wchodzi¢ w gre w pierwszym rzedzie
zwarte okregi przemystowo-handlowe jak Warszawa,
Gérny Slask, £6dz, trojmiasto nadmorskie itp.

d) iNajbardziej wtasciwg drogg do powstania odpo-
wiednich przedsiebiorstw, transportowych moze by¢
przejecie i scalenie przez Ministerstwo Transportu Dro-
gowego i Lotniczego pewnych przedsiebiorstw i baz
transportowych z réznych resortow na okre$lonym te-
renie.

W alory ekonomiczne centralizacji przewozéw nie wy-
magajag uzasadnienia i uwaza¢ je mozna za udowodnio-
ne. jPonadto Obok obnizki kosztéw ogdlnych transportu
i przyspieszenia oraz usprawnienia obrotu materiatow
i towaréw —- powotanie do zycia przedsiebiorstw tran-
sportu publicznego dla obstugi centralizowanych prze-
woz6ow odegra role regulatora pewnych dysproporcji
i sprzecznych intereséw, ktére sie wyraznie w ostatnich
czasach zarysowaly pomiedzy PKS-em i transportami
resortowymi.

Zagadnienie to byto jprzedmiotem rozwazan na kwiet-
niowej naradzie planowania transportu. Chodzi o to, ze
coraz czes$ciej wystepuje konflikt intereséw PKS i tran-
sportu jbranzowego. Okresy przecigzenia praca przepla-
taja sie z okresami luzéw tak w PKS, jak i w przedsie-
biorstwach branzowyych. To jednak, ze na jpewnych te-
renach tak PKS jak i tabor resortowy majg okresowo za
mato lub za duzo roboty, nie $wiadczy najczesciej
0 ztym rozdziale jnowego taboru, lecz raczej wskazuje
na nieaktualny juz na obecnym etapie, podziat zakresu
czynnos$ci pomiedzy te dwa rodzaje transportu.

Te rozbieznos$ci interes6w wymagajg koordynacji nie
urzedniczo-administracyjnej, jaka moga da¢ Wydziatly
Kom. Drég. PWRN, lecz operatywnego wkroczenia
transportu publicznego o znacznie wiekszym ciezarze
gatunkowym i szerszym zakresie pracy, .niz to, co obec-
nie reprezentuje PKS.

Wydaje sie rzeczga pewng, ze powotanie do zycia
przedsiebiorstw transportu publicznego dla oostugi
scentralizowanych przewozéw franco magazyn Odbior-
cy przedstawia najkorzystniejsze widoki rzeczowej
1 operatywnej koordynacji omoéwionych sprzecznoSci.
W takim uktadzie mégiby straci¢ swojg ostros¢, formal-
ny i czestokro¢ niezyciowy, zakaz wyjazdu poza granice
powiatu. Zwtaszcza, gdy {PKS nie jest w stanie wyko-
na¢ zleconego przewozu, lub gdy odmawia przyjecia
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rozwo6zki tadunku przy' kilku zrzutach w punktach, nie
lezagcych na uczeszczanej trasie.

Przy ciggle wzrastajacym nasileniu w $rodki tran-
sportowe organizacji przewozowych poszczegélnych re-
sortéw z jedinej strony oraz wyraznych natezeniach se-
zonowych, cechujacych ich przewozy — obecny poten-
cjat 14% transportu publicznego nie moze nawet miec

DZIAL INFORMACYJNY?)

ZAPEWNIENIE WYKONANIA PRZEWOZOW
JESIENNYCH KOLEJAMI NORMALNOTOROWYMI

W ostatnim czasie zostaly podjete dwie uchwaly Prezy-
dium Rzadu, zmierzajgce do zapewnienia wykonania prze-
wozéw jesiennych na kolejach normalnotorowych. Jedna
z nich z dnia 23. IX. br. w sprawie zapewnienia wykonania
przewozoéw jesiennych przez Polskie Koleje Panstwowe
w r. 1955, druga z dnia 24. IX. br. w sprawie operatywnego
planu przewozu tadunkéw kolejami normalnotorowymi na
IV kwartat 1955 r.

Uchwaly Rzadu stawiajg przed aparatem kolejowym oraz
przed pracownikami stuzb transportowych odpowiedzialne
zadania, zrriierzajagce do podniesienia pracy transportu na
wyzszy poziom oraz sprawnego wykonania przewozow ko-
lejowych w trudnym okresie szczytowych przewozéw.

W wyniku realizacji uchwaty Prezydium Rzadu — Pol-
skie Koleje Panstwowe powinny w okresie IV kwartatu
osiggng¢ odpowiednig regularno$¢ ruchu pociggéw, zwie-
kszy¢, tam gdzie to jest potrzebne, zdolno$¢ przelotowa od-
cinkéw i przepustowg stacji kolejowych. W szerokim za-
kresie powinno stosowaé sie w organizacji przewozéw drob-
nicowych wagony zbiorowe bezposrednie, a w zakresie ope-
racji tadunkowych — podwodjne operacje wagonowe. Jezeli
tego bedzie wymagac racjonalne wykorzystanie wagonow,
nastgpi¢ powinno uwielokrotnienie planéw obstugi punktéw
tadunkowych.

W celu umozliwienia jednostkom gospodarczym termi-
nowego dokonywania czynnos$ci tadunkowych oraz w celu
usprawnienia pracy w tym zakresie zostanie zarzadzone
przediuzenie czynno$ci ekspedycyjnych stacji kolejowych,
odpowiednio do potrzeb, az do pracy calodobowej wiacz-
nie. Zostang roéwniez podjete odpowiednie kroki, zmierza-
jace do zapewnienia warunkéw pracy w porze nocnej na
torach ogoélnotadunkowych, a takze zostanie zorganizowana
wiasciwa awizacja i przedawizacja przesytek bez wzgledu
na pore dnia.

Poszczeg6lni ministrowie, a takze prezes Zarzadu Gtow-
nego CRS ,Samopomoc Chiopska“ oraz prezes Zarzadu
Giéwnego CZiSP, ktérych podlegte jednostki korzystajg
z ustug przewozowych kolei, zostali zobowigzani do wyda-
nia odpowiednich zarzadzen, nakazujacych zaostrzenie dy-
scypliny przewozowej w okresie wzmozonych przewozéw
jesiennych.

Dotyczy to przede wszystkim:

1. terminowego sktadania ng stacjach planéw miesiecz-
nych i 5-dniowych oraz ich wiasciwego wykonywania,

2. wykonywania prac tadunkowych w godzinach ustalo-
nych dla danej stacji,

3. zorganizowania dyzuréw w zaktadach pracy dla od-
bioru zawiadomien o przybyciu przesytek, odpowiednio do
zgdan stacji,

4. bezwzglednego przestrzegania
i wytadunku przesytek,

5. przestrzegania réwnomierno$ci zatadunku w ciggu ty-
godnia, miesigca i kwartatu,

6. stosowania w najszerszym zakresie racjonalnego tado-
wania wagonoéw i formowania marszrut nadawczych i stop-
niowanych,

7. przestrzegania norm tadunkowych,

terminéw zatadunku

Informacje zamieszczone w tym dziale nie majg charak-
teru urzedowego.
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ambicji odegrania roli czynnika koordynujacego natu-
ralne i nieuniknione w pewnych okresach przerosty
i niedobory.

Totez wszystko przemawia za niezwtocznym wzie-
ciem na warsztat organizacyjny stopniowego realizowa-
nia dalszej centralizacji przewozéw w gestii transportu
publicznego.

3. bezwzglednego przestrzegania przez odbiorcéw obo-
wigzku oczyszczania wagon6éw po wytadunku,

9. bezzwlocznego zwrotu przez odbiorcow przyboréw ta-
dunkowych po wytadowaniu wagondw,

10. eliminowania przewozéw nieracjonalnych (krzyzuja-
cych sie na zbyt krotkich odlegtosciach, Lub zbyt dalekich
oraz przeekspediowania wagonow).

Uchwata (Prezydium Rzgdu zobowigzuje ministerstwa go-
spodarcze do organizowania, w okresie trwania przewozéw
jesiennych, specjalnej akcji inspekcyjnej, w celu zwalcza-
nia przejawéw tamania dyscypliny przewozowej. Zostang
zaostrzone postanowienia, dotyczace ograniczenia przewo-
z6w stacyjnych w tym kierunku, aby dokonywano tych
przewozow jedynie w niezbednych przypadkach. Resorty
gospodarcze beda w petni zainteresowane sprawg podnie-
sienia na wyzszy paziom dyscypliny przewozowej, przy
czym przyznano kolei prawo zmniejszania limitéw wago-
néw tym resortom, ktére, przez naruszenie dyscypliny prze-

wozowej, spowodowaly zmniejszenie zdolnosci przewozo-
wej kolei.

W okresie trwania przewozow jesiennych powinny by¢
ograniczone przewozy zwiru, piasku i pospo6iki do ilosci
niezbednych dla zaspokojenia potrzeb produkcji biezacej
i podobnie zostat wydany zakaz poza nielicznymi wyjatka-
mi przewozéw stomy i siana w stanie nieprasowanym. Je-
dynie stoma zbozowa dla kopcowania ziemniakéw moze byé
przewozona zgodnie z przydzielonymi limitami wagonow,
w innych przypadkach, na przewé6z stomy w stanie niepra-
sowanym moze udzieli¢ zgody Minister Kolei na wniosek
zainteresowanego Ministra.

Ministerstwa Przemystu Rolnego i Spozywczego i Pan-
stwowych Gospodarstw Rolnych oraz Zarzad Gtéwny CRS
.Samopomoc 'Chiopska“ zostaly zobowigzane do wydania
zarzadzen zmierzajagcych do tadowania burakéw cukro-
wych do wagonéw bezposrednio z wozéw we wszystkich
przypadkach, gdy istnieja mozliwosci takiego zatadunku,
a takze do wskazywania przez nadawcéw w listach prze-
wozowych wagi burakéw cukrowych wg wagi wozowej.
Organa PKiP beda wazy¢ na wagach kolejowych buraki cu-
krowe, w tych wszystkich przypadkach, gdy na stacjach
nadania sa wagi kolejowe, a nie ma wag wozowych lub,
gdy buraki taduje sie do wagonéw bezpos$rednio z pryzm
buraczanych.

Przewozy szeregu tadunkéw powinny by¢ tak zorganizo-
wane, aby praca zatadunkowa odbywata sie rowniez w dni
wolne od' pracy. | tak natadiunek: wegla, cegly, zwiru, ka-
mienia, kamienia wapiennego, wapna, piasku, zuzla, ce-
mentu, zboza, ziemniakéw, burakéw, nawozéw sztucznych
i drewna powinien odbywaé¢ sie w dni wolne od pracy
w wysokos$ci co najmniej 50 proc. $rednio dziennej normy
zatadunku dnia roboczego.

Uchwata Prezydium Rzadu daje szereg zobowigzan do-
tyczacych usprawnienia przewozéw w zakresie zaopatrze-
nia hutnictwa oraz zbytu wegla. W zwigzku z pracg w nie-
dziele i Swieta uznaje sie za uzasadnione przekroczenia
z tego tytutu funduszu ptac. Podobnie i kwoty przekroczen
z tego tytutu nie podlegaja wliczeniu do przekroczenia fun-
duszu ptac, ktére w mys$l postanowien uchwaty nr 356/54
z dnia 20. V. 1054 r. o warunkach wyptaty premii za wy-
konanie planéw produkcyjnych, powoduje zmniejszenie
premii uzyskanej za osiggniecia produkcyjne. Réwniez zo-
bowigzuje sie odpowiednie resorty do zapewnienia codzien-
nych wyptat zarobkéw dla dorywczo zatrudnionych przy
pracach tadunkowych.
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Dla sprawnego zorganizowania tagcznosci — Ministerstwo
tacznosci przediuzy czas obstugi telefonicznej w punktach
wskazanych przez kolej i zainteresowane resorty, a to w
celu zastosowania w najszerszym zakresie przedawizacji
i awizacjl przesytek kolejowych w godzinach pozastuzbo-
wych oraz umozliwienia operatywnej kontroli wykonania
planu zatadunku przez poszczegdlne przedsiebiorstwa.

Uchwata Prezydium Rzadu zwraca uwage, na koniecz-
no$¢ szczegollnego zabezpieczenia sprawnego przewozu nha-
stepujgcych tadunkéw:

1 burakéw, ziemniakéw i innych ptodéw rolnych,
2. zywca i towaréw tatwo psujacych sie,

3. wegla na potrzeby kraju i eksport,

4. rudy zelaznej dla zaopatrzenia hut,

5. cementu, kamienia wapiennego i wapna.

W zwigzku z tym, ze w okresie IV kwartatu mogg wy-
stepowac niskie temperatury, zwraca sie uwage na konie-
czno$¢ stosowania materialdéw, niezbednych do ochrony ta-
dunkéw przed zamarznieciem w czasie przewozu. Zaleca
eie stosowanie w tym celu trocin, wapna, stomy, soli itp.,
a takze zaopatrzenie odbiorcéw w odpowiednie narzedzia
i urzadzenia potrzebne dla terminowego wytadunku za-
marznietych w drodze towaréw. Istotne sg postanowienia
uchwaly Prezydium Rzadu z dnia 24. IX. 55 r. zmierzajace
do likwidacji przewozéw wtérnych wegla i koksu oraz ce-
gty (z wyjatkiem, cegly ogniotrwatej i innych wyrobéw
ogniotrwatych) i cementu. Zakazuje sie wykonywania tego
rodzaju przewoz6w, przy czym zezwolenie na przewozy
wtérne moze wydaé¢ jedynie PKiFG po porozumieniu z
Urzedem Rady Ministrow. Zakaz dokonywania tego rodzaju
przewozéw nie dotyczy przewozéw dokonywanych przy
transporcie tamanym kolejowo-wodnym. Odpowiednie po-
stanowienia uchwaly przewiduja, ze nadawcami przesytek
wegla i koksu moga by¢ jedynie jednostki podlegte minir
strom Godrnictwa Weglowego, Hutnictwa i Kolei, nadaw-
cami przesytek cementu moga by¢ w zasadzie tylko ce-
mentownie i jednostki podlegte Ministrowi Przemystu Ma-
teriatbw Budowlanych, w zakresie cegly — jednostki pro-
dukujgce cegte lub Uzyskujgce ja z rozbiorki.

Postanowienia oméwionych wyzej uchwatl Prezydium
Rzadu powinny, przez ustalenie konkretnych zadan dla
nadawcoéw, odbiorcéw oraz. przewoznika, poméc w spraw-
nym przeprowadzeniu przewozéw jesiennych na kolejach.

Z. W.

NORMY EKSPLOATACYJNE | INSTRUKCJA
O PRZEWOZIE tADUNKOW W TRANSPORCIE
SAMOCHODOWYM

Obowigzujagca od maja 1050 r. Tymczasowa instrukcja
i normy dla przewozéw samochodami ciezarowymi (Instruk-
cja SM-168) byly podstawg do planowania i kontroli wyko-
nania pracy transportowej. .Na normach tych oparto- m. in.
akordowy system ptacy kierowcéw w ruchu towarowym
w PKS, co wptyneto na zwiekszenie wydajnos$ci pracy ta-
boru. Aczkolwiek w instrukcji nie byly ujete normy szyb-
kosci technicznej dla ciagnikow, niedoktadnie ujete byty
ilosci robotnikéw dla prac tadunkowych przy samochodach
o réznym tonazu i przy stosowaniu w praktyce wytaniaty
sie inne jeszcze watpliwosci, jak np. okre$lanie czasu na
wazenie itp. — trzeba stwierdzi¢, iz -w sumie przyczynity
sie one do tego, ze pobudzily wielu pracownikéw trans-
portu do szukania dalszych drég usprawnienia wykorzysta-
nia taboru. Wyrazito sie to w $cislejszym planowaniu ilosci
taboru potrzebnego do wykonywania jzadan dziennych i oce-
ny wynikéw pracy taboru na podstawie tych norm.

sNormy eksploatacyjne i instrukcja o przewozie tadun-
kéw ciezarowymi pojazdami samochodowymi“ (zwana da-
lej ,iNormami eksploatacyjnymi“) zostaly opracowane
z uwzglednieniem doswiadczeh dotychczasowych, pozwala-
jacych na zrewidowanie dotychczasowej instrukcji SM-1,68.

Normy te zostaly zatwierdzone zarzadzeniem Ministra
Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 20 sierpnia 1955
roku (Mon. Pol. Nr 79/55).

Normy eksploatacyjne obowigzuja uzytkownikéw pojaz-
déw gospodarki uspotecznionej i organizacji spotecznych,
natomiast nie odnosza sie one do uzytkownikéw samocho-
déw nalezacych do jednostek wojskowych i bezpieczen-
stwa publicznego.
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Ponadto w zarzadzeniu wysuniete jest zastrzezenie, iz
normy eksploatacyjne nie moga by¢ przyjmowane za pod-
stawe do normowania i wynagradzania robotnikéw tadun-
kowych.

Normy eksploatacyjne obejmuja:

a) klasyfikacje nawierzchni drogowych,

b) normy szybkosci technicznej ciezarowych pojazdéw
samochodowych,

c) normy czasu postojow tadunkowych przy peinym na-
tadunku z podaniem orientacyjnej liczby robotnikéw tadun-
kowych,

d) normy i instrukcje o wykorzystaniu fadownos$ci i ucig-
gu pojazdéw wraiz z tabelami tadownos$ci i powierzchni ta-
dunkowej, niektérych samochodéw oraz wykazem tadun-
kéw, ich kategorii i norm wykorzystania tadownosci.

Odnosnie klasyfikacji nawierzchni, to pozostata ona bez
zmian.

Do celéw eksploatacyjnych nawierzchnia drogowa dzieli
sie na 4 klasy w zaleznosci od oporéw toczenia, jakie prze-
ciwdziatajg ruchowi pojazdéw.

Normy sizybkos$ci technicznej ujete zostaly w dwoéch ta-
belach:

Tabela nr 2 — obejmuje normy dla pojazdéw na ulicach
miasta. Poza tym normy sa odrebne: a) dla samochodéw
i ciggnikow siodtowych z naczepag bez przyczepy oraz b)
dla samochodéw i ciggnikéw z przyczepami.

Tabela nr 3 — obejmuje normy dla pojazdéw poruszajg-
cych sie po wszystkich drogach poza ulicami miast oraz
poiza wymienionymi w tabeli nr 2, zaleznie od klasy drogi.

Do tabel 2 i 3 odnosi sie nastepujagce wyjasnienie:

a) w nawiasach podane sg normy szybkos$ci technicznej
dla ciggnikéw typu rolniczego (np. Ursus, Zetor itp.) ciag-
nacych przyczepy o réznej tgcznej tadownosci. W ten spo-
s6b usuniete zostaly watpliwosci w jaki spos6éb planowac
prace przewozowg dla ciggnikéw, czego — jak juz poprzed-
nio wspominaliSmy — brakowalo w poprzedniej instrukcji
SiM-168.

b) Przy przebiegu miedzy osiedlami stosuje sie wytgcz-
nie normy wedtug tabeli nr 3, bez uwzgledniienia przebiegu
wykonanego w granicach miast. Jest to zasada zupetnie
stuszna, gdyz odcinek drogi przebyty w miescie jest zwykle
stosunkowo maty w poréwnaniu do przebiegu na catej tra-
sie i dlatego bytoby ktopotliwe w praktyce stosowanie
w tych przypadkach réznej szybkosci technicznej.

c) Przy pracy pojazdéw na odcinkach krétszych niz 1 km
— normy sizybko$ci nalezy obnizy¢ o 30 proc.

Normy czasu postojow tadunkowych przy petnym nata-
dunku dla ciezarowych pojazdéw samochodowych zosta-
ty ujete w czterech tabelach (4—7). W odniesieniu do tych
norm zostaly wprowadzone do$¢ znaczne zmiany.

1 Zamiast dla trzech grup pojazdéw, jak byto poprzed-
nio, obecnie normy te sg ustalone dla czterech grup pojaz-
déw, a mianowicie: tadowno$¢ samochodu, samochodu
z przyczepa lub sktadu przyczep do 2,5t wigcznie, powy-
zej 251t do 4t wiacznie, powyzej 4 t do 7t wigcznie, po-
wyzej 7 ton.

2. W poprzedniej instrukcji czas postoju tadunkowego byt
podany tacznie dla obu czynnoéci, tj. natadunku i wytadun-
ku. Obecnie czas ten jest podany odrebnie dla tych czyn-
nosci, a takze tgcznie.

3. Jak widzimy — normy obecne obejmujg czas postoju
tadunkowego dla samochodu i przyczepy, natomiast po-
przednio dotyczyly tylko samego samochodu a na postdj
przyczep norme powiekszato sie o 80 proc.

Omawiane normy sa ujete w tabeli nr 4 i odnoszag sie
ome do pojazdéw ciezarowych z nadwoziem otwartym przy
recznie wykonywanych czynnosciach tadunkowych.

Okreslenie ,czasu postoju tadunkowego“ obejmuje:

1. czas postoju na wykonanie natadunku i wyladunku
pojazdu okreS$lonej tadownos$ci (samochdd ciezarowy, ciag-
nik siodlowy z naczepa, sainochad ciezarowy z przyczepa
oraz ciggnik z przyczepg lub z przyczepami),

2. czas potrzebny na manewrowanie pojazdem dla wy-
konania natadunku i wytadunku,

3. czas potrzebny na umocowanie (olinowanie) i rozwig-
zanie fadunku lub na przykrycie tadunku oponczg (plan-
dekg) i zdjecie oponczy, na otwarcie i zamknigcie burt
skrzyni lub drzwi furgonu,

4. czas postoju potrzebny na zalatwienie czynnosci zdaw-
czo-odbiorczych zwigzanych z natadunkiem i wytadunkiem.
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W oddzielnej tabeli podana jest najwyzsza liczba pra-
cownikéw tadunkowych potrzebnych do wykonania norm
czasu postojow przy recznym natadumku i wytadunku prze-
sytek calopojazdowych w przecietnych warunkach pracy.

Orientacyjne liczby pracownikéw nie dotyczg przewozu
przesytek drobnych, przeprowadzek i tadunkéw ciezkich,
jak réwniez samochoddéw ciezarowych o fadownosci po-
nizej 15 t.

Robotnicy przetadunkowi przy tadunkach catopojazdo-
wych sg wynagradzani na podstawie katalogu norm i sta-
wek akordowych. Czasy postoju tadunkowego sa nizsze od
norm czas6w robotnikéw z uwagi na to, ze robotnicy obo-
wigzujgce obecnie normy wykonujg przecietnie w grani-
cach 130 — 150 proc. i wyzej.

Tabela nr 5 zawiera normy czasu postojow przy recznie
wykonywanych czynnos$ciach tadunkowych dla pojazdéw
zamknietych. Poprzednio normy dotyczyty tylko dwéch
grup taboru, a obecnie odnoszga sie do trzech, a mianowicie:
do 25 t, powyzej 25t do 4t wigcznie i powyzej 4 t.

Tabela nr 6 dotyczy pojazdéw samowytadowczych i ta-
bela nr 7 obejmuje normy czasu postojow dla cysterny.

Przy rozwé6zce przesytek, tzn. gdy raz natadowany tadu-
nek wytadowuje sie cze$ciowo w poszczeg6lnych jazdach,
lub gdy nastepujg dotadowania w poszczeg6lnych jazdach,
jak to ma miejsce np. przy dostawie kolejowych przesytek
drobnych, dodaje sie do norm czasu postoju na czynnos$ci
tadunkowe po 10 minut dodatkowo na kazdy postéj, nieza-
leznie od tadownos$ci pojazdu i kategorii tadunku.

Dla czynnosci tadunkowych wykonywanych na stacjach
kolejowych, w portach i przystaniach, jesli tadunek jest
przyjmowany lub wydawany w magazynach, przystuguje
dodatkowa norma postoju — 5 minut na kazdy natadunek
lub wytadunek.

Jasno ujeta takze zostata sprawa czasu na wazenie,
a mianowicie na wazenie na wadze wozowej dodaje sie do
normy czasu postoju na natadunek z wazeniem 5 minut
i do normy czasu postoju na wytadunek z wazeniem réw-
niez 5 minut. Na wazenie tadunku na innych wagach do-
daje sie na czynnos$ci wazenia po 25 proc. normy czasu
postoju na natadunek i wytadunek, tacznie obowigzujgcej
dla danej kategorii tadunku.

Dla przewozu tadunkéw ciezkich oraz dla samochodéw
posiadajagcych witasne urzadzenia stuzgce do utatwienia
prac tadunkowych powinny by¢ ustalane normy zaktado-
we czasu postojow tadunkowych komisyjnie przy udziale
przedstawiciela wydziatu komunikacji drogowej prezydium
powiatowej (miejskiej) rady narodowej.

W dalszej czeSci normy eksploatacyjne zawierajg normy
i instrukcje o wykorzystywaniu tadowno$ci i uciggu pojaz-
déw, wskazo6wki odnosnie obliczania wysokosci tadunku za-
leznie od ciezaru jednostki objetoSci’ w celu uniknigcia
przecigzania samochodéw oraz w celu uniknigecia przekro-
czenia dopuszczalnej wysokosci pojazdu wraz z tadunkiem,
ktéra wynosi 4 m.

'Ponadto podane sg dwie tabele:

nr 8 — ktéra ujmuje tadownos$¢ i powierzchnie tadunko-
wa niektérych samochodéw,

nr 9 — ktéra obejmuje wykaz tadunkéw i ich kategorii
oraz normy wykorzystania tadownosci pojazdéw. Tabela
ta podaje dla najczesciej przewozonych tadunkéw oprécz
rodzaju opakowania, kategorii tadunku, takze ciezary jed-
nostki objetosci (ciezar 1 m3 w tonach czyli t/m3), obje-
tosci jednostki ciezaru (objetos¢ 1 tony czyli m3/t), wspot-
czynnik wykorzystania tadownosci oraz odpowiadajgce tym
wspotczynnikom wysokosci tadunku w cm. obliczone dla
samochodéw: Lublin — 51 lub Gaz 51 (rubryka 8) Star 20
(rubryka 10) i Skoda 706 (rubryka 12).

W zwigzku z ukazaniem sie norm eksploatacyjnych na-
suwaja sie dwie uwagi:

1. poniewaz w najblizszym czasie ma sie ukazaé nowe
wydanie skorygowanej i uzupetnionej taryfy transportu
samochodowego i spedycji, normy czasu postojéw tadun-
kowych powinny by¢ juz zamieszczone w mys$l omoéwione-
go zarzadzenia, gdyz od tego uzaleznione jest pobieranie
optat za przetrzymywanie taboru przy czynnos$ciach tadun-
kowych ponad ustalone normy,

2. poprzednio obowigzujgce normy byly wydane w for-
mie broszury i to pozwalato na tatwe postugiwanie sie
w codziennej pracy. Obecnie normy eksploatacyjne zostaty
wydane w Monitorze. Wprawdzie naktad jest do$¢ duzy
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i egzemplarze pojedyncze sa dostepne, ale nieporecznie jest
nimi postugiwa¢ sie i dlatego wydaje sie pozadane, aby
normy eksploatacyjne z objasnieniami i przyktadami zo-
staly takze wydane w formie broszury.

Wobec wejScia w zycie z dniem ogtoszenia, tj. 12IX. br.
norm eksploatacyjnych — stracito moc zarzgdzenie Mini-
stra Komunikacji z 16 maja 1950 r. (iDz. T. i 1Z. K. nr 18
poz. 164), zarzadzenie Ministra Transportu Dr. i Lotn. z 12
marca 1952 r. dotyczace tadownos$ci pojazdéw (Monitor Pol-
ski nr A-28 poz. 418) i z dnia 20. VII. 1955 r. w sprawie
zmiany dopuszczalnej tadownos$ci sam. Star 20 (Monitor
Polski nr 69 poz. 880). A. L.

ODLEGLOSCI DOZWOLONEGO PRZEWOZU
W TRANSPORCIE SAMOCHODOWTM

Obowigzujgce dotychczas przepisy, regulujgce udzielanie
zezwolen na uzywanie ciezarowych pojazdéw samochodo-
wych w transporcie miedzy josiedlami ponad odlegtosci
efcre$lone przez Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego (8 2 rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 4 czerw-
ca 1952 r. w sprawie uzywania ciezarowych pojazdéw sa-
mochodowych w transporcie miedzy osiedlami i wykorzy-
stania ich préznych przebiegéw Dz. U. Nr 29, poz. 197),
obarczaly czynno$ciami zwigzanymi z udzielaniem pozwo-
len organa terenowej koordynacji przewozéw prezydiow
wojewddzkich rad narodowych (Rad Narodowych m. sit.
Warszawy i m. todzi) i prezydiéw powiatowych rad na-
rodowych (rad narodowych miast stanowigcych powiaty).

Konieczno$¢ usprawnienia pracy na tym odcinku byta
niewatpliwie przyczyna znowelizowania obowigzujgcego
dotychczas przepisu § 2 powotanego wyzeij rozporzadze-
nia z dnia 4 czerwca 1951 r.

Zgodnie z nowelg tj. rozporzadzeniem Rady Ministrow
z dmlia 6 sierpnia 1955 r. (Dz. U. Nr 34 z 1955r.). do udzie-
lania zezwolen — w ramach wytycznych ustalonych przez
Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego w porozu-
mieniu z Przewodniczacym PKPG i Ministrem Kolei —
uprawnione sa prezydia wojewo6dzkich rad narodowych
(Rad. Narodowych m. st. Warszawy i m. todzi).

Prezydia te moga zezwalad:

1) na okresowe uzywanie ciezarowych pojazdéw samo-
chodowych ponad odlegtosci, ustalone zarzadzeniem Mi-
nistra Transportu Drogowego i Lotniczego, na podstawie
opinii organéw terenowej koordynacji przewozow,

2) w poszczeg6llnych uzasadnionych przypadkach najed-
norazowe przekroczenie odlegtosci ustalonych zarzadze-
niem Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego, lub
upowaznia¢ do udzielania tych zezwolen prezydia powia-
towych rad narodowych (rad narodowych miast stanowig-
cych powiaty).

T U

PRZEPISY O UZYWANIU NIEKTORYCH POJAZDOW
SAMOCHODOWYCH

Ustawa z dnia 8 stycznia 1951 r. o transporcie drogowym
(Dz. U. z 1951 r. Np 4, poz. 26 i iz 1953 r. Nr 43, poz. 210),
bedgca podstawowg normg prawnag, regulujaca catos¢ za-
gadnien zwigzanych z transportem drogowym, upowaznita
Rade Ministrow w art. 3 do okres$lenia w drodze rozporzga-
dzenia zakresu, sposobu i warunkéw uzywania pojazdéw
drogowych, a takze do wydawania zakazéw uzywania okre-
Slonych rodzajow pojazdéw drogowych do niektérych ro-
dzajow i zakreséw transportu, ustalania obowigzku $wiad-
czenia pojazdami drogowymi ustug transportowych na ce-
le og6lno-gospodarcze oraz na icele akcji o znaczeniu ogol-
no-panstwowym.

Z upowaznien tych Rada jMinistréw korzystata juz kil-
kakrotnie, regulujgc poszczegoélne zagadnienia transporto-
we. i

W zakresie dotyczacym uzywania pojazdéw mechanicz-
nych wydane zostaly juz uprzednio dwa rozporzadzenia,
mianowicie w 1951 r. w sprawie zakresu lub ograniczenia
uzywania niektérych pojazdéw mechanicznych (Dz. U. Nr
4, poz. 29) i w 1954 r. w sprawie uzywania niektérych po-
jazdow mechanicznych (Dz. U. Nr 44, poz. 206).

Obecnie obydwa te rozporzadzenia uchyla rozporzadze-
nie Rady Ministréw z dnia 20 sierpnia 1955 r. (Dz. U. Ni
36/55, poz. 225) i na jnéwych zasadach — odpowiadajacych
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aktualnym potrzebom gospodarczym — reguluje zagadnie-
nie uzywania niektérych pojazdéw mechanicznych.

Z poréwnania dotychczas obowigzujacych (w poruszo-
nym zakresie) przepis6w z przepisami ostatnio wydanego
rozporzgdzenia Rady Ministrow wynika jasno, iz rozporzga-
dzenie to do .minimum ograniczyto obowigzujgce dotych-
czas zakazy i ograniczenia w uzywaniu ciezarowych samo-
chodéw i ciggnikéw, a w ogdéle uchylito dotychczasowe
ograniczenia w ruchu samochod6éw osobowych ,w transpor-
cie zarobkowym oraz innych samochodéw osobowych, na-
lezacych do os6b fizycznych i przedsigebiorstw nieuspo-
tecznionych, wynikajgce z dotychczasowego rozporzadze-
nia Rady Ministrow z 1951 r.

Omawiane rozporzadzenie Rady Ministrow ogranicza sie
w zasadzie do unormowania dwo6ch zagadnie, mianowi-
cie:

1) zakresu uzywania przez osoby fizyczne i przedsiebior-
stwa nieuspotecznione niektérych samochodéw ciezaro-
wych i ciggnikéw,

2) ograniczenia uzywania samochodoéw
i ciagnikéw do transportu osoéb.

Ponadto rozporzadzenie zaiwiera delegacje dla Ministra
Transportu Drogowego i Lotniczego do wydania przepiséw
efesploatacyjmo-teohnicznyeh  pojazdéw  mechanicznych
i przepiséw okreslajgcych warunki uzywania samochodéw
ciezarowych i ciagnikéw i('przyczep cigzarowych) do prze-
wozu os6b oraz delegacje dla Prezesa Rady Ministréw do
wydania przepiséw, ustalajagcych zasady uzywania jsamo-
chodéw osobowych, nalezacych do jednostek organizacyj-
nych administracji panstwowej, gospodarki uspotecznio-
nej i organizacji spofecznych.

Ad. 1. Osobom fizycznym i przedsiebiorstwom nieuspo-
tecznionym nie wolno uzywaé¢ samochodéw i ciggnikéw
siodtowych o tadownos$ci jpowyzej 0,75 tony z jsilnikami
miskopreznymi (gaznikowymi) o napedzie paliwami plyn-
nymi.

Osoby te i przedsiebiorstwa mogg uzywa¢ samochodéw
ciezarowych i ciggnikéw siodtowych nie wymienionych po-
wyzej oraz ciggnikbw i przyczep: 1) jezeli pojazdy te sa
przeznaczone do jwykonywania transportu publicznego na
podstawie zezwolenia, 2) jezeli prezydium wojewddzkiej
rady narodowej j(Rady Narodowej m. st. Warszawy lub
m. todzi) uzna zg konieczne ich uzywanie w zwigzku
z dziatalnoscia gospodarczg albo zawodowg posiadaczy
tych pojazdéw.

Ad. 2. Ograniczenie przewozu o0s6b pojazdami ciezaro-
wymi polega na zakazie uzywania na drogach — do nie-
publicznego .transportu os6b — samochodéw cigezarowych,
ciagnikéw siodtowych i ciggnikéw (przyczep ciezarowych),
o ile pojazdy te .nie odpowiadajg przepisom jo jprzewozie
os6b pojazdami ciezarowymi (ktére wyda Minister Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego).

Zakaz ten nie dotyczy przewozu jkonwojentéw i wszel-
kiego rodzaju druzyn roboczych do Scisle okreslonych ro-
b6t w ilosci nie przekraczajgcej 8 os6b na pojazd.

Zamieszczone w rozporzadzeniu delegacje dla Ministra
Transportu Drogowego d Lotniczego oraz dla jPrezesa Ra-
dy Ministrow do uregulowania zagadnien w zakresie .prze-
widzianym w delegacjach, jpozwolg na uregulowanie tych
zagadnien w powigzaniu z przepisami ustawowymi o.tran-
sporcie drogowym. Powigzanie takie ma to znaczenie, iz
do os6b nie stosujgcych sie do przepisoéw, ktoére bedg wy-
dane jna podstawie wspomnianych delegacji, beda mogly

ciezarowych

by¢ zastosowane sankcje, wynikajgce z art. 14 ustawy
o transporcie drogowym.
J. B.
NORMY PRZEBIEGU OPON | GOSPODARKA
OGUMIENIEM
»

Obowigzujgce dotychczas przepisy zarzadzenia Ministra
Komunikacji z dnia 18 maja 1949 r. w sprawie zatwier-
dzenia norm zuzycia ogumienia oraz przepisy zarzadzenia
tegoz Ministra z dnia 1 czerwca 1948 r. o zatwierdzeniu
instrukcji o uzytkowaniu i jprzechowywaniu ogumienia
pojazdéw mechanicznych — jako nieodpowiadajgce juz
aktualnym potrzebom — zostaly zastgpione przepisami
ogloszonego ostatnio w Monitorze Polskim Nr 70/55, poz.
950 zarzadzenia Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego z dnia 24 sierpnia 1955 r.
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Zarzgadzenie z dnia 24 sierpnia 1955 r. wprowadza w zy-
cie:

1) ,Normy przebiegu opon samochoddéw josobowychi cig-
zarowych, ciggnikéw uzywanych w transporcie drogowym,
samochodéw specjalnych, autobuséw i trolejpuséw oraz
przyczep i naczep“ (zal. Nr 1 zarzgdzenia),

2) Il,Instrukcje o przechowywaniu, .uzytkowaniu, napra-
wie i ewidencji ogumienia“ (zat Nr 2 zarzadzenia).

Normy i instrukcja obowigzujg uzytkownikéw pojazdéw
administracji panstwowej, gospodarki uspotecznionej i or-
ganizacji spotecznych, dotowanych ze Skarbu Panstwa.
Niie obowigzujg one natomiast jednostek wojskowych
i jednostek bezpieczenstwa publicznego.

Normy iprzebiegu opon zostaly ustalone nastepujgco:

1 Norma przebiegu nowych opon z wyjatkiem opon
0 wymiarach 12.00—20 i wigkszych wynosi 30.000 km.

2. Norma przebiegu nowych jopon o wymiarach od
12.000—20 i wiekszych wynosi 40.000 km.

3. Norme przebiegu opony o wymiarze, ktéry nie jest
przyjmowany do bieznikowania przez zaklad upowaznio-
ny do tego podwyzsza sie o 15%,

4. Norme przebiegu nowych opon, ktérych osnowa za-
wiera elementy metalowe podwyzsza sie o 65%.

5. Norma przebiegu opony po bieznikowaniu wynosi
40% norm, wymienionych w ust. 1i 2.

6. Wykonanie norm przebiegu obowigzuje
cd warunkéw eksploatacji .pojazdow.

Instrukcja o przechowywaniu, uzytkowaniu, naprawie
1 ewidencji ogumienia pojazdéw drogowych przypomina
we wskazéwkach wstepnych, iz opony i detki ogumionych
pojazdéw drogowych (tio jest pojazdéw mechanicznych,
konnych i rowerowych), wymagajg starannego i umiejet-
nego przechowywania, w przeciwnym bowiem przypadku
moga utraci¢ swg warto$¢ uzytkowg nawet jbedac na skita-
dzie. Tak samo uzytkowanie ogumienia wymaga skrupu-
latnego stosowania sie do przepiséw, odnosi sie to zwila-
szcza do pojazdéw mechanicznych, jezeli majg by¢ osiag-
niete obowiazujgce normy przebiegu opon samochodéw
oraz ciggnikéw drogowych i przyczep, uzywanych w trans-
porcie drogowym.

W dalszych postanowieniach instrukcja zawiera szcze-
gbétowe wytyczne dotyczace: 1) przechowywania (magazy-
nowania) opon, detek i tasm ochronnych, 2) zasad wy-
miany opon na nowe, 3) technicznej obstugi i techniczne-
go przegladu ogumienia, 4) obowigzkéw kierowcy w od-
niesieniu do ogumienia podczas jpracy pojazdu, 5) zasad
zakfadania ii zdejmowania (montowania) opon z detkami,
6) jloSnosei (dopuszczalnego obcigzenia) opon i przepis,o-
weg6 cis$nienia, 7) badania, klasyfikowania i reklamowa-
nia ogumienia, 8) naprawy ogumienia w drodze, S na-
prawy jogumienia we wtasnym warsztacie, 10) odbioru
ogumienia z naprawy i 11) ewidencji opon.

' W koncu instrukcja okre$la odpowiedzialno$¢ za prze-
strzeganie jej przepiséw.

niezaleznie

J. B.
ZMIANY W SPRAWOZDAWCZOSCI
Z TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO
Gtowny Urzad Statystyczny wprowadza na rok 1956

zmiany w sprawozdawczos$ci statystycznej z ilosci pojaz-
déw samochodowych i ich wykorzystania (Instrukcja GUS
Nr 63). Zmiany te majg na celu uproszczenie i usprawnie-
nie sprawozdawczos$ci w tym zakresie.

Jedng z istotnych zmian jest skreslenie w formularzu
sprawozdawczym T-+-S pozycji 21, w ktérej byty podawa-
ne dane sprawozdawcze dotyczgce pojazdéw nie wymie-
nionych w formularzu. Istnienie tej pozycji utrudniato
obliczanie sumarycznych danych, poniewaz nie byto mozli-
wosci ustalenia tadownos$ci pojazdéw wymienionych w tej
pozyciji.

Obecnie, w przypadku gdy jednostka sprawozdawcza po-
siada samochody ciezarowe (ciggniki siodtowe) nietypowe
o tadownosci innej, niz wystepujgca w grupach wymienio-
nych w omawianym formularzu, nalezy je zalicza¢ do gru-
py o najbardziej zblizonej tadownosci.

Hp. samochody marki .Fiat 68 iN, o tadownos$ci 7,7 ton,
nalezy zaliczy¢é do grupy pojazdéw o tadownosci 7,5 ton.
Samochody marki Studebacker US 6 x 4, o tadownos$ci 64
tony, nalezy zaliczy¢ do grupy pojazdéw o tadownosci 6,5
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tony. Zaliczanie pojazdéw nietypowych do wilasciwej gru-
py pojazdéw wyszczego6lnionej w formularzu bedg ustalaé
poszczeg6lne ministerstwa i instytucje réwnorzedne w od-
powiednich okdlnikach Ilub instrukcjach wykonawczych,
po uprzednim uzgodnieniu z Departamentem Ruchu Dro-
gowego Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotniczego
i z Gtéwnym Urzedem .Statystycznym.

W grupach pojazdéw wymienionych w formularzu wpro-
wadzono ponadto zmiane dotyczaca zaliczenia samochodu
L,Star 20 do grupy pojazdéw 4-tonowych, a nie, jak po-
przednio, do 3,5 tonowych.

W instrukcji ina rok 1956 znajdujemy réwniez wyjasnie-
nie co do okreSlenia iw pozycji 24 ,plan za okres sprawo-
zdawczy“. W pozycji tej nalezy podawa¢ dane dotyczace
kwartalnego planu operatywnego.

Dane dotyczace planu rocznego nalezy podawac tylko w
sprawozdaniach za | kwartal, w sprawozdaniach za$ za na-
stepne kwartaty — tylko w przypadku zmiany planu, oma-
wiajgc szczegétowo w ,uwagach“ przyczyny zmian.

Dotychczas istniaty rézne interpretacje co do wykazywa-
nia w stanie inwentarzowym pojazdéw znajdujgcych sie
w naprawie. W nowej instrukcji znajdujemy wyjasnienie,
ze tak w rubryce dotyczacej stanu inwentarzowego, jak
i w rubryce dotyczacej ilosci wozodnd posiadania nalezy
wykazywa¢ wszystkie pojazdy samochodowe znajdujgce
sie w inwentarzu, bez wzgledu .na ich stan techniczny
a wiec réwniez i pojazdy przekazane do kapitalnego re-
montu (naprawy gtéwnej) zakladom naprawy samochodéw.

Wyjasnione jest rowniez co nalezy uzna¢ za przestoje
techniczne przy wykazywaniu wozodni gotowosci technicz-
nej. Do przestojow z przyczyn technicznych iwg omawiane';'
instrukcji zalicza sie przestoje w naprawie i w oczekiwa-
niu na naprawe, przestoje w przegladzie okresowym, prze-
stoje z powodu braku czesci zamiennych, ogumienia, do-
kumentoéw rejestracyjnych, braku kierowcy, przestoje wvr
oczekiwaniu na eliminacje, przestaje reklamacyjne w
okresie gwaranciji.

Podobnie jak wyeliminowano z grup pojazdéw pozycje
pojazdéw bez okre$lonej tadownosci, w czesci ,B“ spra-
wozdania zostaly zlikwidowane pozycje przyczep okres$la-
jace ich fadowno$¢ od — do, a zastgpiono to pozycjami
o okreslonej ftadownosci, a wiec konkretnie ,przyczepy
o tadownosci 3 t.“, ,przyczepy o tadownosci 5t.“. Poza ty-
mi dwoma pozycjami, pozostawiono puste miejsca, azeby
w przypadku, gdy jednostka sprawozdawcza posiada przy-
czepy samochodowe o ftadownos$ci innej niz wyzej wymie-
nione, mogta je wykaza¢, grupujac je wg jednakowej ta-
downosci i tadownos$¢ te wypisujac w danej pozyciji.

¢ PTzyczep samochodowych ciezarowych, ktérych tadow-
nos$¢ jest mniejsza od 3 ton, nie nalezy wykazywa¢ w spra-
wozdaniu.

'Pozycje dotyczace przyczep specjalnych pozostaly w
sprawozdaniu podobnie jak i poprzednio. Zostata nato-
miast skres$lona rubryka dotyczaca sumy tadownosci (ton)
przyczep w ostatnim dniu .okresu sprawozdawczego, gdyz
w zwigzku ze .skonkretyzowaniem ‘fadowno$ci przyczep
stracita ona .racje bytu.

Catkowicie zostat skres$lony Dziat ,C* sprawozdania,
obejmujacy w roiku .1956 autobusy. Poniewaz jednostki
opracowujgce sprawozdania posiadajg bardzo niewielka

ilo§¢ autobuséw, a te ktdre posiadajg nie sg eksploatowane
w normalnych warunkach komunikacji pasazerskiej, GUS
zrezygnowat z tych danych.

Podobnie zestala Skreslona cze$¢ Dziat ,D“ dotyczaca sa-
mochodéw osobowych, natomiast cze$¢ dotyczgca samocno-
déw specjalnych pozostata bez zmian. 1

Warto jeszcze wspomnieé, ze w zwigzku z reorganizacja-
mi, jakie w miedzy czasie zaszty w gospodarcei narodowej,
sprawozdawczo$¢ omawiana zostala rozszerzona na naste-
pujace resorty; Ministerstwo Przemystu Motoryzacyjnego,
Centralny Urzad jNafty, Centrala 'Rolnicza Spétdzielni ,Sa-
rFr’lopomoc Chiopska“, Centralny Zwigzek Spoétdzielczosci

racy.

Wydaje sie, ze zmiany wyzej omoéwione powinny uspraw-
ni¢ obecnie obowigzujacg sprawozdawczo$¢ w zakresie
transportu samochodowego i utatwi¢ jej opracowywanie.

AL
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ZA PRZEJAZDY StUZBOWE WLASNYMI
POJAZDAMI SAMOCHODOWYMI

STAWKI

Zarzadzenie Prezesa Rady Ministrow nr 44 z dnia 19 lu-
tego 1955 r. w sprawie zasad uzywania samochodéw 0so-
bowych jednostek organizacyjnych administracji panstwo-
wej, gospodarki uspotecznionej, organizacji spotecznych
oraz kontroli ich wykonania (Mon. Pol. Nr 19* poz. 103)
przewidzialo w § 21 mozno$¢ uzycia do celéw stuzbo-
wych — w jbraku samochodéw stuzbowych — samochodéw
i motocykli, (Stanowigcych wiasno$¢ pracownikéw jedno-
stek organizacyjnych oraz upowaznito Ministra Transpor-
tu Drogowego 1 Lotniczego do ustalenia miedzy innymi
wysokosci stawek naleznos$ci za przejazdy w takich przy-
padkach.

W oparciu o to zarzadzenie, Minister Transportu Drogo-
wego i Lotniczego zarzadzeniem z dnia 9 wrze$nia 1955 r.
(Monitor Polski .Nr 83) ustalit nastepujace maksymalne
stawki naleznoSci za przejazdy iw celach stuzbowych, do-
konywane witasnym samochodem osobowym bagdz moto-
cyklem:

1) 1.30 zt za 1 km przebiegu przy uzyciu samochodu
osobowego z 'Silnikiem o pojemnos$ci cylindra do 2 litréw,

2) 150 zt. — za 1 kim przebiegu przy uzyciu samochodu
osobowego z silnikiem o jpojemnosci cylindra ponad 2
litry,

3) 050 zt. — za 1 km przebiegu przy uzyciu motocykla

bez wzgledu na wielko$¢ i model.

W zwigzku z wejSciem w zycie omawianego zarzadzenia
utracito moc obowigzujgca zarzadzenie Ministra Transpor-
tu Progowego i Lotniczego z dnia 15 maja 1953 r. w spra-
wie ustalenia wysokos$ci stawek naleznosci za przejazdy
wiasnym samochodem osobowym lub motocyklem w ce-
lach stuzbowych (Dz.T. i Z. K. Nr 10, poz. 100).

J. B.

OPLATY ZA PRZEJAZDY NIESLKZBOWE
SAMOCHODAMI GOSPODARKI USPOLECZNIONEJ

W Monitorze Polskim Nr 83 ukazato sie zarzgadzenie Mi-
nistra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 9 wrze$-
nia 1955 r. ustalajace wysoko$¢ optat za uzywanie pojaz-
déw samochodowych jednostek organizacyjnych admini-
stracji panstwowej, gospodarki uspotecznionej i organiza-
cji spotecznych przez pracownikéw lub zespoly pracowni-
kéw tych jednostek do celéw niesluzfoowych.

Zgodnie z zarzadzeniem za uzycie pojazdéw do celéw
niiestuzbowych pobiera sie nastepujace optaty.

1) 130 zt za 1 km przebiegu przy uzyciu samochodu
osobowego z silnikiem o pojemnosci cylindra do 2 li-
trow,

2) 150 zt za 1km przebiegu przy uzyciu samochodu oso-
bowego iz silnikiem o pojemnos$ci cylindra ponad 2 litry.

Wysoko$¢ optat przy uzyciu autobusu do celéw niestuz-
bowyoh wynosi 210 izt od kazdej jadacej osoby za kazda
godzing wynajmu, liczong od chwili wyjazdu autobusu
z zajezdni do powrotu do tajze zajezdni, najmniej jednak
za faktyczna ilo§¢ miejsc siedzacych w autobusie i naj-
mniej za 1 godzine.

Wysoko$¢ optat za uzycie samochodu ciezarowego wy-
nosi; ,

1) przy pojazdach do 5 ton tadowno$ci witgcznie — 10
zt za kazda godzine od kazdej tony fadownosci pojazdu,
najmniej ad pojazdu 30 zt za godzine,

2) przy pojazdach ponad 5 ton tadownos$ci — 50 zt za
kazdg godzine od pierwszych 5 ton tadownos$ci i 2 zl za
kazdg godzine od kazdej dalszej tony fadowno$ci ponad
5 ton.

Optaty podane wyzej za uzycie autobuséw, bagdz samo-
chodéw ciezarowych, stosuje sie, jezeli przebieg tych po-
jazdow przypadajacy S$rednio na kazdg optacong godzine
nie jest wigkszy oiz 15 km.

W razie przekroczenia tej normy, optaty pobiera sie za
te ilos¢ godzin,, jaka wypada z podzielenia sumy przeje-
chanych kilometrow przez 15.
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Godzimy zaokragla sie przez opuszczenie czasu do 15 mi-
nut, a podwyzszenie do peinej godziny czasu ponad 15
minut.

Omowione zarzgdzenie zostato wydane w zwigzku 4 na
podstawie zarzgdzenia Nr 44 Prezesa Rady Ministrow
z dnia 1811 1855 r. (Mon. Pol. iNr 19, poz. 193), ktérym
ustalono zasady uzywania samochodéw osobowych jedno-
stek organizacyjnych administracji .panstwowej, gospodar-
ki uspotecznionej, organizacji spotecznych oraz kontroli
ich wykonania.

Jednoczes$nie utracito moc obowigzujaca zarzadzenie
z dnia 8 lipca 1953 r. o®.cszame w Dzienniku Taryf i Za-
rzagdzen Komunikacyjnych Nr 13 poz. 129. .

j. u

PRZYGOTOWANIE SAMOCHODOW
DO EKSPLOATACJI ZIMOWEJ

Departament Ruchu Drogowego Ministerstwa Transpor-
tu Drogowego i Lotniczego przestat do wszystkich resor-
tow pismo przypominajagce o .koniecznosci przygotowania
pojazdéw samochodowych do eksploatacji w okresie zimo-
wym.

W pismie tym MTDIL przypomina jministerstwom o ko-
niecznosci wydania podleglym jednostkom transportu sa-
mochodowego jzarzadzen i wytycznych oraz przeprowadze-
nia jnarad zawodowych, celem wiasciwego przygotowania
pojazdéw samochodowych do eksploatacji w okresie zimo-
wym 1955/56 zgodnie z instrukcjg SM/172.

Ministerstwo dalej zawiadamia o naradach, ktére sag or-
ganizowane przez 'wszystkie Wydzialy Komunikacji Dro-
gowej Prezydibw Wojewddzkich Rad Narodowych, proszac
0 natozenie obowigzku na kierownikéw jednostek transpor-
tu samochodowego wziecia udzialu w tych jnaradach. Na-
rady beda mialy na celu doktadne omdéwienie postanowien
zawartych w instrukcji SM 172, a taikze stosowania jwtasci-
wych olejéw i paliwa w okresie zimowym.

Ponadto Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotnicze-
go przypomina resortom o obowigzku przeprowadzania
wewnatrz-resortowej jkontroli, ktéra powinna sprawdzi¢
stopien jpoczynionych przygotowan w zakresie przygotowa-
nia pojazdéw do eksploatacji zimowej i jednocze$nie prze-
prowadzi¢ odpowiedni instruktaz. Resorty sg obowigzane
powiadomi¢ MTDiL do dnia 15 grudnia o wynikach prze-
prowadzonej kontroli.

W zwigzku z wyzej omoéwionym pismem przypominamy
naszym czytelnikom, ze jprace zwigzane z przygotowaniem
pojazdéw do eksploatacji zimowej polegajg przede wszyst-
kim na:

a) przeszkoleniu personelu,

b) zapewnieniu wilasciwego zaopatrzenia gospodarstwa
samochodowego w materiaty niezbedne do eksploatacji po-
jazdow w okresie jzimowym,

¢) wiasciwym przygotowaniu zajezdni,

d) przygotowaniu technicznym pojazdéw samochodowych
do eksploatacji w zimie, polegajagcym na: 1) przemyciu
1 jsprawdzeniu szczelnosci uktadu chtodzenia, 2) regulacji
gaznilka, pompy wtryskowej i wtryskiwaozy oraz ociepla-
nia uktadu paliwowego, specjalnie w silnikach wysoko-
preznych, 3) doktadnym skontrolowaniu w silnikach nisko-
preznych systemu zaplonowego, a przede wszystkim oczy -
szczeniu i wyregulowaniu stykoéw jprzerywacza i elektrod
Swiec zaptonowych w celu uzyskania pelnego spalania ma-
teriatu pednego, 4) zmianie olejow jletnich, silnikowych
i przektadniowych na zime, 5) natadowaniu akumulatora
do petnej pojemnosci, 6) jsprawdzeniu stanu ogumienia,
7) sprawdzeniu i regulacji Uktadu kierowniczego d hamul-
céw, 8) ociepleniu kabiny kierowcy i nadwozia (w samo-
chodach osobowych i autobusach), 9) oraz mg wykonaniu
wszystkich pozostatych jczynnosSci nalezgcych do drugiej
obstugi technicznej zgodnie z instrukcjg o obstudze tech-
nicznej pojazdéw (SM-173).

Jednoczes$nie przypominamy naszym czytelnikom, ze in-
strukcja o jprzygotowaniu i eksploatacji pojazdéw samo-
chodowych w okresie zimowym (SM-172) zastala zatwier-
dzona w obecnie obowigzujgcej formie zarzadzeniem Mi-
nistra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 25 wrze$-
nia 1951 r. (Monitor Polski iNr A-88, poz. 1218). O instrukcji
tej pisaliSmy w ,Transporcie® w Nr I+ z 1950 r. Nr 11
z 1951 r., Nr li i /52 r. i Nr 11z 1954 r.

A.
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OBOWIAZEK DOSTARCZANIA SAMOCHODOW
DLA SLUZBY ZDROWIA

W wykonaniu uchwaty nr 594 Prezydium Rzadu z dnia
27 lipca 1955 r. (Monitor Polski nr 75, poz. 924), Prezes Ra-
dy Ministrow wydat w dniu 30 sierpnia 1955 r. zarzadzenie
mr 264 w sprawie wykazu miejscowosci, w ktérych urzedy,
instytucje i przedsigbiorstwa panstwowe i spo6ildzielcze ma-
ja obowigzek dostarczania samochodéw osobowych na po-
trzeby lecznictwa otwartego oraiz w sprawie norm wykony-
wania tego obowigzku.

Zarzadzeniem tym do dostarczania jsamochodéw na po-
trzeby lecznictwa 'otwartego obowigzane zostaly urzedy,
instytucje i przedsiebiorstwa panstwowe- oraz spéldzielcze
posiadajgce siedzibe w nastepujacych miastach: i) Warsza-
wa, 2) L6dz, 3) Krakéw, 4) Staliinogréd, 5 Czestochowa,
6) Sosnowiec, 7) Bytom, 8) iChorzéw oraz 9) Zatorze.

Wymienione wyzej urzedy, instytucje i przedsiebiorstwa
s obowigzane dostarczy¢ samochdd osobowy wraz z kie-
rowcg do dyspozycji wydziatu zdrowia prezydium rady na-
rodowej:

1) jeden raz w miesigcu, jezeli posiadajg jeden lub dwa
samochody osobowe;

2) dwa raizy w miesigcu, jezeli
pieciu .samochodéw osobowych;

3) cztery raizy w miesigcu, jezeli posiadajg wiecej niz piet
samochodéw osobowych.

Do liczby posiadanych samochodéw nie wlicza sie .sa
mochodéw reprezentacyjnych i funkcyjnych.

Samochdd powinien by¢ dostarczony w dobrym stanie
technicznym i zaopatrzony w materialy pedne na przebieg
co najmniej j100 km.

Samochdéd moze by¢ wykorzystany na potrzeby leczni-
ctwa otwartego w porze miedzy gadzing 7 a 20 kazdorazo-
wo przez osiem godizin, liczagc od chwili jego dostarczenia

W razie, gdy czynnosci z zakresu lecznictwa otwartego
zaplanowane na dany dzieh przy wykorzystaniu samocho-
du osobowego, nie mogty by¢é z przyczyn nieprzewidzia-
nych wykonane w czasie wyzej okreslonym, jwéwczas wy-
korzystanie samochodu przediuza sie az do zakonczenia
powyzszych czynnoSci. J. B.

iposiadajg od trzech do

WERYFIKACJA PRZEBIEGU POJAZDOW
PRZY' ROZLICZANIU KIEROWCOW

Wobec stwierdz,cnych naduzyé w zaliczeniu przebiegu
samochodéw i wigzacych sie z tym falszywych wyptat pre-
mii kierowcom, doliczen wykonania planéw itp. — ko-
nieczna sie stata Scista kontrola i weryfikacja przebiegu
pojazdéw przy rozliczaniu kierowcow.

W zwigzku z powyzszym Centralny Zarzad PKS wydal
we wrzes$niu br. zarzadzenie, n'a podstawie ktérego:

A. Kontroler techniczny, wykonujgcy kontrole ostatecz-
ng jprzy pojezdzie i uznajacy jego sprawnos$¢ technicznag,
wpisuje do karty drogowej stan licznika przed wyjazdem
samochodu j(tak autobusu, ja.k i ciezarowego).

B. Dyspozytor eksploatacyjny, wzglednie w duzych
ekspozyturach osoba w tym celu wyznaczona, pisemnym
zarzadzeniem kierownika ekspozytury ustala i wpisuje do
karty drogowej stan licznika po- powrocie pojazdu jdo za-
jezdni.

C. iObliczanie pracy samochodu oraz przebiegéw zero-
wych zwigzanych z pracg musi by¢ $SciSle oparte o wska-
zanie licznika.

iD. Dla uniknigcia naduzy¢ i bltedéw zestawiony mie-
sieczny przebieg pojazdu na karcie eksploatacyjnej na-
lezy skontrolowaé¢ ze wskazaniem licznika wprowadzony-
mi' przez kontrole techniczng do kart drogowych: a) pierw-
szym w danym miesigcu, b) pierwszym w nastepnym
miesigcu oraz z uwzglednieniem przebiegu bez licznika
w -okresie, w ktérym byto zezwolenie na eksploatacje bez
licznika.

E. Samochéd posiadajgcy nieczynng lub nieplombowa-
ng instalacje licznika nalezy uwaza¢ za niesprawny tech-
nicznie 1 nie moze -by¢ dopuszczony do eksploatacji. Eks-
ploatacja samochodéw z nieczynnym lub njeoplombowa-
nyim jlicznikiem jest dozwolona jedynie w przypadku po-
sjadania zezwolenia.

F. Zezwolenia na eksploatacje pojazdéw bez licznika
winny by¢ dolgczone do karty eksploatacyjnej.
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Zarzadzenie to ma zasadnicze znaczenie dla prawidtowe-
go rozliczenia pracy kierowcéw i powinno .by¢, zdaniem
naszym, odpowiednio wykorzystane przez wszystkie orga-

nizacje transportu samochodowego.
S. T

ORGANIZACJA REGULARNEGO PRZEWOZU
PRZESYLEK W KOMUNIKACJI AUTOBUSOWEJ PKS

Z dniem 1 wrze$nia br. w PKS =zostala wprowadzona
w zycie instrukcja, dotyczaca organizowania regularnego
przewozu jprzesytek w (komunikacji —autobusowej. Wy-
tyczne te zostaly opracowane na podstawie doswiadczen
uzyskanych na terenie Okregu Wroctawskiego, gdzie za-
poczatkowano te forme przewozow.

Celem organizowania regularnego
w komunikacji autobusowej jest:

1. przyspieszenie przewozu przesylek na dluzszych tra-
sach;

2. wykorzystanie sily uciggowej autobuséw i uzyskanie
tym samym obnizki kosztéw wiasnych;

3. osiagniecie wyzszego wspéiczynnika,
przyczep towarowych;

i mozliwo$¢ zwolnienia czesci samochodow
wych do innych prac; -

5. ograniczenie ruchu samochodéw nalezgcych, do réz-
nych organizacji transportowych oraz samochodéw PKS
wysytanych w formie wynajmu.

Przed przystgpieniem do organizowania regularnego
przewozu w komunikacji autobusowej nalezy przeprowa-
dzi¢ analize, postugujgc sie posiadanym przez ekspozytu-
ry krancowe danymi, odnos$nie przeptywu masy towaro-
wej w obydwu kierunkach; zebranymi materiatami w for-
mie przeprowadzenia ankiety w terenie; oraz materiatami
uzyskanymi od witadz .terenowych (WKPG i Wydz. Kom.
Drog.).

W wyniku takiej analizy nalezy justali¢ czestotliwo$¢ ob-
stugi danej trasy, a mianowicie:

— mozliwo$¢ wykorzystania wszystkich wzglednie cze-
$ci kurséw autobusow;

— czy oprécz wykorzystania autobuséw nalezy réwno-

przewozu przesytek

wykorzystania

ciezaro-

legle prowadzi¢ linie ekspresowe samochodami ciezaro-
wymi.
Po wykonaniu tej pracy przygotowawczej — ekspozy-

tury, lezace na krancach trasy, na ktérej ma bye doko-
nywany' regularny przew6z przesytek w komunikacji re-
gularnej, pawilony jpodipisa¢ odpowiednie porozumienie
dotyczace wspoOtpracy regulujgc w nim techniczne szcze-
g6ty obstugi trasy, np. rozktady jazdy, zasady awizacji itrp.

Zasady eksploatacji.

1 Regularny przew6z przesylek organizowany jest
przez placéwki spedycyjne ekspozytur krancowych. Prze-
w6z moze by¢é dokonywany przyczepami obydwu wzgl.
jednej ekspozytury (w zaleznosci od warunkéw lokalnych
i zawartego .porozumienia). Placowki spedycyjne powinny
posiada¢ magazyny przetadunkowe, ktore sg niezbedne dla
przygotowania tadunku.

2. Kazda z placéwek krancowych zobowigzana jest przy-
gotowac taka ilos¢ przesylek, ktéra zapewni kazdorazowo
petne wykorzystanie przyczepy. Przesylki powinny byé
posegregowane. Pojedyncze sztuki powinny by¢ okartko-
wane i ponumerowane. Na kazdag przesyike jnalezy zawcza-
su przygotowa¢ dokumenty przewozowe, zeby nie op6z-
nia¢ odprawy przesyiki.

3. Przesylki sg nadawane do przewozu oraz wytadowy-
wane po przybyciu do miejscowosci docelowej w magazy-
nach placéwek spedycyjnych. Jedynie przesyiki stanowig- .
ce peiny tadunek przyczepy moga by¢ nadawane i odbie-
rane w magazynach nadawcéw i odbiorcéw. W takich
przypadkach podstawienie przyczepy pod magazyn nadaw-
cy lub odbiorcy oraz dostawa zatadowanej przyczepy do
autobusu powinny by¢ dokonywane przy pomocy ciggni-
kéw lub samochodéw ciezarowych.

4. Odbiér i dostawa przesytlek z magazynu ekspedycji
na przyczepe oraz z przyczepy do magazynu ekspedycji
docelowej dokonywane sg przez konwojenta. Konwojent
jest odpowiedzialny za ilos¢ i stan przesytek od momentu
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odbioru do momentu dostarczenia przesytek. W czasie jaz-
dy konwojent zajmuje miejisce w autobusie na tylnym sie -
dzeniu, obserwujac przyczepe w czasie jazdy oraz spraw-
dza jej stan na przystankach. Poza fym do obowigzku kon-
wojenta jnalezy: — jprzyczepienie li odczepienie przyczepy; —
w czasie awarii przyczepy, udzielenie pomocy kierowcy
przy naprawie uszkodzenia.

5. Przesytki przewozone sa w przyczepie towarowej
przystosowanej doczepionej do autobusu. Przyczepe nalezy
dostarczy¢ na diwiorzec autobusowy najp6zniej na 30 mi-
nut przed odejSciem autobusu i w tym samym terminie
odebra¢ z dworca po przybyciu autobusu — przy pomo-
cy ciagnika lub samochodu ciezarowego. W uzasadnionych
przypadkach odbiér i dostawa przyczepy moze byé — po
uzgodnieniu z ruchem osobowym — wykonana bezposred-
nio autobusem. W zadnym jednak razie fakt ciggnienia
przyczep nie moze wptywac¢ na opdznienie kurséw usta-
lonych rozktadem jazdy.

6. Rozliczenia Spedycji z dziatami Ruchu Towarowego
i Osobowego ustalone jzostaly nastepujgco:

a) za uzycie przyczepy przypada na rzecz Ruchu Towa-
rowego 50% naleznosci taryf za tadowno$¢ przyczepy w/g
rubryki b ki. 1 kategorii | za kurs ,tam“ i 25% za kurs
,Z powrotem*;

b) za ciagniecie przyczepy przez autobus przypada na
rzecz Ruchu Osobowego nalezno$¢ po zi. 0,70 za jeden jkm
za odlegto$¢ tam i z powrotem. Z sumy tej Ruch Osobo-
wy wyptaca premie kierowcy w wysokosci zt. 0,00 za je-
den km. za ciagnienie przyczepy do 3 ton no$nosci, po-
wyzej 3 ton przystuguje premia kierowcy w wysokosci
zt. 012 za jeden km.;

c¢) wynikajgce w ten spos6b koszty oraz koszty konwo-
jowania przyczepy obcigzajg spedycle ekspozytury macie-
rzystej przyczepy;

d) rozliczenie jwplywoéw jest nastepujace: wolywy za
przewéz ,tam* i 50% wplywéw za przew6z ,z powrotem*
realizowane sg na korzy$¢ ekspozytury wyjsciowej. Eks-
pozytura korespondujgca otrzymuje 50% wptywoéw za kurs
.Z powrotem*;

e) jwszystkie koszty .miejscowe, jak docigganie przy-
czepy lub zwoézke tadunku pod przyczepe luib do magazy-
nu iilp., wzglednie wynikajgce z tego dodatkowe wplywy,
jak np. za jzwoézke tadunku — ponosi wzgl. realizuje na
swojg korzy$¢ ekspozytura, ktéra czynnosci te wykonata.

Przystosowanie taboru.

Autobus powinien posiada¢ kompletny hak pociggowy
z amortyzatorem oraz gniazdo wtyczkowe do podigczenia
instalacji elektrycznej z autobusu do oS$wietlenia przy-
czepy.

Przyczepa przeznaczana do przewozu przesytek w komu-
nikacji autobusowej powinna:

a) posiada¢ jucho przednie o wymiarach dostosowanych
do sworznia haka pociggowego autobusu, sprawmy mecha-
nizm hamulcéw najazdowych oraz odpowiedniej diugo-
Sci przewodnik instalacji oSwietleniowej elektrycznej za-
kohnczony wtyczka dostosowang do gpiazdka na autobu-
sie. Przewodnik ten winien byé. z lewej przedniej $ciany
przyczepy. Wskazane jest przystosowanie do przewozu
przyczep krajowej produkcji P-3,

b) by¢ w statlej gotowosci technicznej. Dla utrzymania
tej gotowosci nalezy po kazdym powrocie z trasy przepro-
wadzi¢. obstuge codzienng oraz usungé stwierdzone uszk'
dizenia;

c) posiada¢ jpodwyzszane baki do wysoko$ci minimum

20 m.

d) powinna bye zaopatrzona w jplandeke umocowang na
statle na palgkach. Tylna czeé¢ plandeki powinna by¢
przystosowana dla umozliwienia »sznurowania, przy czym
konce linek muszg posiada¢ kétka metalowe dla zamknie-
cia na ktédke i zaplombowania;

e) posiada¢ dyszel obudowany w spos6b uniemozliwia-
jacy w czasie jazdy stawanie wagi. siadanie na nim;

f) posiada¢ kolo zapasowe;

g) powinna by¢ pomalowana na kolor autobusu,
bokach nalezy umie$ci¢ emblematy PKS.

a na

A. L.
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USTALANIE WIELKOSCI USLUG W TRANSPORCIE
KONNYM

Taryfa towarowa przewozéw konnych (Monitor Polski
z 1954 r- Nr 89, poz. 992) przewidziata w § 1 ust. 3 i 4

1) ze waga tadunku powinna by¢ stwierdzona na pod-
stawie badz wazenia na wadze dziesietnej lub wozowej,
badz specyfikacji fabrycznej, badz tez na podstawie prze-
liczenia na wage innych jednostek miary przyjmowanego
do przewozu tadunku, oraz, ze w tym ostatnim przypadku
przeliczenia dokonuje sie, przyjmujac za podstawe normy
wagowe ustalone dla danego materiatu przez wiasciwe or-
gana i obowigzujagce w obrotach gospodarczych tym ma-
teriatem, a w braku takich norm ustala sie je komisyj-
nie w rzeczywistych warunkach wykonywania danej
pracy,

2) ze przy ustugach optacanych w zaleznosci od czasu
wynajmu taboru 'konnego ilo§¢ godzin, za ktére oblicza
sie naleznosci taryfowe wedtug stawek godzinowych dla
ustug normowanych obowigzujgcymi katalogami norm
panAstwowych, branzowych i zaktadowych, ustala sie na
podstawie tych katatagéw, oraz, ze w braku obowigzu-
jacych katalogdbw norm na poszczeg6lne ustugi — ilos¢
godzin, za ktére powinny by¢ obliczone nalezno$ci tary-
fowe, oraz ilos¢ ustug przypadajgca do wykonania w
optaconym czasie powinny by¢ ustalone komisyjnie w
sposéb podany w ust. 3

Taryfa nie Okres$la jednakze ani sktadu komisji, ani tez
szczeg6towego trybu postepowania tych komisji. Sprawe
te uregulowato zarzadzenie Ministra Transportu Drogowe
go i Lotniczego z dnia 12 sierpnia 1855 r. ogtoszone w
Monitorze Polskim Nr 82/55.

Zgodnie z zarzadzeniem do skladu komisji, o ktérych
mowa w § 1, ust. 3i 4 Taryfy, powolywanych (w przypad-
kach braku norm) do: 1) stwierdzenia wagi tadunku,
przyjmowanego do przewozu taborem konnym wedtug in-
nych jednostek miary niz jednostki wagowe np. wedlug
.sztuk, metréw szesSciennych ifp. (§ 1 ust. 3 Taryfy), 2) usta-
lania ilosci ustug optacanych w zalezno$ci od czasu wy-
najmu taboru konnego (8 1 ust. 4 Taryfy) — nalezy wzy-
waé przedstawiciela kazdej ze stron oraz zapraszac przed-
stawiciela czynnika spotecznego (komitatu blokowego itp.)
i innych niezainteresowanycih w przewozie pracownikéw
najemcy np.: pracownikéw dzialu gtéwnego ksiegowe-
o itp.

g Stvﬁierdzenie wagi tadunku w przypadkach, o ktérych
mewa wyzej w pkt. 1. nastepuje na podstawie przewaze-
nia w obecnosci komisji co najmniej 10 — 15 jednostek
przyjmowanego tadunku i wyposrodfcowamia na podstawie
takiego przewazenia przecietnej wagi.jednostki tadunku.

Ustalenie iloSci ustug w przypadkach, o ktérych mowa
w pkt. 2, nastepuje na podstawie dokonania pomiaru cza-
su potrzebnego do wykonania poszczegdélnych czynnosci

zwigzanych z dang ustugg oraz wyliczenia iloSci ustug
przypadajagcych do wykonania w optaconym, czasie.
Z dziatalnosci swojej komisja -sporzadza protokét w

dwéch egzemplarzach, po jednym dla kazdej ze stron. W
protokéle komisja podaje szczegétowe dane, wymagane
zgodnie z 8 3 zarzadzenia. Protokét podpisujg wszyscy
cztonkowie komisji na obu egzemplarzach.

1 U

OPLATY OD SRODKOW TRANSPORTOWYCH
| ROWEROW

W wykonaniu postanowier dekretu z dnia 20 maja 1955 r.
o podatkach i optatach terenowych (Dz. U. >Nr 21, poz. 13®)
Minister Finanséw zarzadzeniem z dnia 12 sierpnia 1955r.,
ogloszonym w Monitorze iPolskim Nr 81, poz. 969, ustalit
nastepujacy sposéb poboru optat od Srodkéw transporto-
wych i rowerow.

A. Optate od samochodéw, ciggnikéw-, autobuséw, mo-
tocykli, roweréw i wo6zkéw z silnikami pomochniczymi
o pojemnos$ci skokowej ponad 50 cm3 uiszcza sie w ka-
sach wydziatéw ‘(oddziatéw) finansowych prezydiéw rad
narodowych wtasciwych do rejestracji ze wzgledu na
miejsce zamieszkania, badz siedzibe posiadaczy wymie-
nionych wyzej* Srodkéw transportowych.

B. Optate od lodzi motorowych, wiostowych i zaglo-
wych, od proméw, od lodzi do przewozu towaréw i jach-
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tow kilowych uiszcza sie w kasach rejonéw drag wod-
nych ' wtasciwych do rejestracji ze wzgledu na miejsce
zamieszkania badz siedzibe posiadaczy tych todzi, proméw
i jachtéw.

C. il. Optate od koni bedacych w posiadaniu oséb
podlegajacych opodatkowaniu podatkiem obrotowym uisz-
cza sie w terminie ptatnos$ci naleznosci, za karte rejestra-
cyjna w kasie wydziatu j(oddziatu) finansowego prezydium
rady narodowej, wiasciwego do wydania karty rejestra-
cyjnej, przy réwnoczesnym zgtoszeniu posiadania koni.

2. Optate od koni bedacych w posiadaniu os6b podle-
gajacych opodatkowaniu podatkiem gruntowym od, przy-
chodéw osigganych z furmanstwa uiszcza sie¢ w terminie
ptatnosdci pierwszej raty zaliczki na podatek gruntowy
‘(przy réwnoczesnym zgtoszeniu posiadania koni) w kasie
wydziatu '(oddziatu) finansowego prezydium rady narodo-
wej wiasciwego do wymiaru podatku .gruntowego lub do
rak inkasenta podatkowego.

D. Optate od roweréw, transportowych woézkéw rowe-
rowych, roweréw i, wézkéw z silnikami pomocniczymi
0 pojemnosci skokowej do 50 cmi! -oraz motocykli z sil-
nikami o takiej pojemnos$ci uiszcza sie w kasach wydzia-
téw (oddziatéw) finansowych prezydiéw rad narodowych
wtasciwych do rejestracji ze wzgledu na miejsce zamiesz-
kania, badz siedzibe posiadaczy tych Srodkéw.

Optaty wymienione w ust. A, B i D uiszcza sie w ter-
minach rejestracji wymienionych srodkéw transportowych.
Dowdéd uiszczenia optaty, posiadacz Srodkéw transporto-
wych (roweréw) wymienionych w ust. A, B i 'D przed-
stawia organowi rejestrujgcemu, ktory uzalezni dokona-
nie rejestracji od uiszczenia optaty we wiasciwej wyso-
kosSci. iDowdd uiszczenia optaty organ rejestrujgcy dotgcza
do wniosku o rejestracje, a na dowodzie rejestracji czyni
adnotacje o wysokos$ci, uiszczonej optaty.

Optaty od $rodkéw transportowych m-ozna uiszcza¢ réw-
niez w oddziatach 'Narodowego Banku Polskiego,.

Szczeg6towy spos6b pobierania optaty okres$laja odrebne
instrukcje Ministra Finanséw, -opublikowane w Monitorze
iPolskim ,Nr 81 pod pozycjami 970—97,3, a mianowicie:

li) w sprawie poboru optaty od $rodkéw transportowych:
samochodéw,, ciggnikéw, autobuséw, motocykli, roweréw
1 wézkéw z silnikami, pomocniczymi o> pojemnosci skoko-
wej ponad 50 cm3

2) w sprawie poboru optaty od rowerdéw, transportowych
wozkéw rowerowych, roweréw i wézkéw z silnikami po-
mocniczymi- o pojemnos$ci, skokowej do 50 cm3 oraz mo-
tocykli iz silnikami o takiej pojemnosci,

3) w sprawie optaty od Srodkéw transportowych: todzi
motorowych, wiostowych | zaglowych, proméw, lodzi do
przewozu towaréw oraz jachtéw kilowych,

i) w sprawie poboru optaty od $rodkéw transportowych:
od koni:

J. 15

BAZY SPRZETOWO-TKANSPORTOWE BUDOWLANYCH
PRZEDSIEBIORSTW POWIATOWYCH

Minister Budownictwa Miast li Osiedli
16 sierpnia br. zarzadzenie w sprawie baz sprzetowo-
transportowych przy wojewddzkich zarzgdach budowla-
nych przedsigebiorstw powiatowych (Monitor Polski nr 78
poz. 945).

Zarzadzenie wydane zostatlo w zwigzku ,z zamierzong re-
organizacjag baz siprzetowo”tranisiport-owych budowlanych
przedsiebiorstw powiatowych wobec zwigkszenia ich za-
dan ustugowych w zakresie sprzetu i transportu, $wiad-
czonych na rzecz wojewd6dzkich zarzadéw przedsigbiorstw
powiatowych.

Zarzadzenie zapowiada ustalenie w odrebnym trybie
organizacji baz sprzetowo-transportowych i jednocze$nie
uchyla: 1) instrukcje Ministra Budownictwa Miast j Osie-
dli z dnia 19 lipca 1952 r. w sprawie organizacji baz sprze-
towo-'lransportowych przy wojewddzkich zarzgdach bu-
dowlanych przedsiebiorstw po-wiatowy,eh (Monitor Polski
nr A-65, poz. 1003), oraz 2) ok6Inik nr 7 Ministra Budow-
nictwa Miast i Osiedli z dnia 27 lutego 1953 r. w sprawie
trybu ustalenia obsady pracownikéw umystowych w ba-
zach sprzetowo-transportowych przy wojewé6dzkich za-
rzgdach budowlanych przedsiebiorstw powiatowych
(Dziennik Urzedowy Min. Budownictwa Miast i Osiedli
nr 3, .poz. 43).

wydat w diniu
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TERENOWE KOMISJE PLANOWANIA
GOSPODARCZEGO

Uchwata nr 539 Rady Ministréw z dnia 2 lipca br. w
sprawie zakresu dziatania i organizacji terenowych komi-
sji -planowania gospodarczego (Monitor Polski nr 73 poz.
904)- uregulowata organizacje i zakres dzialania tereno-
wych komisji planowania gospodarczego.

Powyzsze komisje utworzone zastaly przy prezydiach wo-
jewdédzkich -rad narodowych (WKPG), przy prezydiach
rad narodowych- m. sit. Warszawy i m. Lodzi oraz miast
stanowigcych powiaty miejskie (MKPG). przy prezydiach
powiatowych rad narodowych {Paw. KPG) oraz przy pre-
zydiach dzielnicowych rad narodowych w m. st. Warsza-
wie i m. todzi (DKPG).

Terenowe komisje planowania gospodarczego sprawuja;

1) kierownictwo nad cato$cig spraw -terenowego plano-
wania gospodarczego,

2) kontrole wykonania terenowych planéw gospodar-
czych,

3) koordynowanie gospodarczej dziatalno$ci wydziatow,
zarzaddéw i innych jednostek, objetych wojewddzkim pla-
nem gospodarczym, w zakresie zleconym przez prezydium
rady narodowe;.

Do zakresu dziatania terenowych komisji planowania
gospodarczego na odcinku transportu nalezy w dziedzinie
spraw gospodarczych wojewd6dztwa koordynowanie i usta-
lanie perspektywistycznych projektéw planu sieci uslugo-
wych opracowanych przez inwestor6w oraz opiniowanie
i zatwierdzanie lokalizacji inwestycji ustugowych w za-
kresie ustalonym odrebnymi przepisami; w dziedzinie za$
gospodarki planowanej centralnie, stosownie do zlecenia
Przewodniczacego PKPG, nadzorowanie produkcji Ubocz-
nej i gospodarki surowcami wtérnymi w zaktadach prze-
mystowych budownictwa przemystowego i ustlugowego
oraz terenowej koordynacji przewozow.

Uchwala Rady Ministrow weszta w zycie z diniem 20
sierpnia br. z moca obowigzujagcg od dniia 1 lipca br.

Z. L.
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Taryfy i zarzadzenia

A. W komunikacji kolejowej:

Z dniem 1V I11.1955r. weszta iw zycie Miedzynarodowa
taryfa towarowa miedzy stacjami Szwedzkich Kolei Pan-
stwowych z jednej strony, a stacjami Wegierskich Kolei
Panstwowych z drugiej strony przez TrelleiborgnSassnitz
Hafen. Taryfa sktada isie z dwoch czesSci i Aneksu w jed-
nym podreczniku. Cze$¢ | zawiera specjalne postanowie-
nia dodatkowe do KMT, ogélne warunki stosowania oraz
wyikaiz optat dodatkowych i innych kosztéw, -czesc Il za$
obejmuj$ przepisy kierunkowe, wykaz odlegtosci, klasy-
fikacje towar6w -oraz stawki optat przewozowych. Aneks
do tej taryfy =zawiera postanowienia i optaty taryfowe
za przew6z towaré6w w komunikacji Szwecja — Jugosta-
wia. Taryfa zostata wydana w jezykach: szwedzkim, we-
gierskim i niemieckim. Z dniem wejScia w zycie tej ta-
ryfy stracita moc obowigzujgcg dotychczasowa Miedzyna-
rodowa taryfa towarowa miedzy stacjami Szwedzkich Ko-
lei Panstwowych a stacjami Wegierskich Kolei Parnstwo-
wych, wprowadzona z dniem |.V.1954r.

A i B. W komunikacji kolejowej i drogowej:

W Dz. T i"Z. K. Nr 19/55 ogtoszono zarzagdzenia Ministra
Kolei i Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego
z dnia 26.VI.1955r. i &.VII.1955r. -oraz w Dz. T i Z. K.
Nr 20 z dnia 3.IX.1955r. w sprawie przejecia zadan tran-
sportu kolejowego przez transport samochodowy. Zgodnie
z tymi zarzadzeniami, Panstwowa Komunikacja Samocho-
dowa przejmuje przewdz przesytlek wagonowych pomie-
dzy stacjami, potozonymi na nastepujgcych odcinkach:
(Stawno (jwt.) — Dartowo ,(wt), Zamos$¢ (wh) — Krasny-
staw (wt), Zamos$¢ (wht) — Hrubieszéw (wt), Chetm (wl.) —
Wiodawa (wt), Chetm (whk) — Dorohusk (wt), Skarzysko
Ramienina (wl.) — Jastrzagb (wt.), Skarzysko Kam. (wt) —
Konskie (wth), Skarzysko Kam. (wit.) — Suchedniow (wl.)
oraz Kielce (wt) — -Piekoszéw (wt). Wyjatek stanowiag
przesytki, ktérych przewéz samochodami z uwagi na du-
gos$¢, ciezar, rozmiar i inne szczegdlne wtasciwosci jest nie-
mozliwy, a takze przesytki stuzbowe i gospodarcze PKP
oraz wojskowe, ktérych przewozu nadal dokonywac ibeda
PKP.

NOWY WEGIERSKI AUTORES

(r) Wegierski przemyst motoryzacyjny przystapit do pro-
dukcji nowych autobuséw w dwdch alternatywach, a mia-
nowicie autobus dalekobiezny ,.,lkarus 55“ i miejski ,lka-
rus 66“. Oba autobusy mozna zaliczy¢ do najbardziej no-
woczesnych rozwigzan konstrukcyjnych.

Sg to pojazdy beeramowe o samono$nym nadwoziu. Sil-
nik jest umieszczony z tytu autobusu lub pod podioga na
Srodku miedzy osiami.

Autobus dalekobiezny posiada w $rodku b-oteu nadwozia
drzwi dwuskrzydtowe, szerokie, umozliwiajgce pasazerom
szybkie dojscie do ich miejisca. Autobus miejski zas, po-
siada jedne drzwi z tylu, jedne za$ z przodu, co umozli-
wia Staly przeplyw, pasazerow.

Dzieki umieszczeniu silnika z tytu uzyskano wiele ko-
rzyéci, przede wszystkim w zakresie wygody dla pasa-
zer6w, gdyz eliminowano hafas, wydzielanie sie spalin do
wnetrza autobusu oraz nagrzewania sie wnetrza.

Poza tymi dobrymi stronami takiego rozwigzania kon-
strukcyjnego uzyskano bardzo przyjemng i estetyczng li-
nie nadwozia.

MieliSmy mozno$¢ ogladania kilkunastu nowych wegier-
skich autobuséw podczas Festiwalu, wzbudzaly one wséréd
mieszkancow Warszawy stuszne zainteresowanie.

Ponizej podajemy charakterystyke techniczng omawia-
nych autobusoéw.

1- llo§¢ pasazeréw w autobusie dalekobieznym 44 osoby

Autobus konstrukcji wegierskiej

. llo§¢ pasazer6w w autobusie miejskim ok. 70 os6b
. Catkowity ciezar zatadowanego autobusu 14450 kg
. Obcigzenie przedniej osi 4600 kg

Obcigzenie tylnej osi 9850 kg

Diugo$¢ autobusu 11450 mm

. Szeroko$¢ autobusu 2500 mm

. Wysoko$¢ autobusu 2820 mm

. Najwieksza wysokos$¢ wnetrza 1850 mm

. Najwieksza szeroko$¢ wnetrza 2260 mm

Moc silnika przy 2200 Obr./min. 125 KM

. Zuzycie paliwa (ol-eju gazowego) 34 1/100 km

. Szybkos$¢ najwieksza 90 km/g.

. Autobus posiada urzgdzania ogrzewcze i wentylacyjne,

EREBowm~ourwd
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KRYTYCZNE UWAGI O WSPOLPRACY MIEDZY
INSTYTUTAMI TRANSPORTU

Instytuty naukowo-badawcze transportu prowadzag sze-
reg prac o zblizonym charakterze. Znane sa np. czytel-
nikom ,Transportu“ z kilku artykutéw i notatek wspdine
prace prowadzone przez Instytut Naukowo-Badawczy Ko-
lejnictwa i Instytut Transportu Samochodowego nad ko-
ordynacjg przewozow. Nie zawsze jednak instytuty sa
wzajemnie informowane o tematyce planéw prac nauko-
wo-badawczych, co negatywnie odbija sie na ich wspot-
pracy. Tak np. Instytut Transportu Samochodowego pro-
wadzit prace nad opracowaniem metody badania potokéw

tadunkéw, nie wiedzac zupelnie o tym, ze analogiczne
prace prowadzone sg przez jeden z zakladéw Instytutu
Naukowo-Badawczego Kolejnictwa. RoOwniez INBK nie

wiedzial nic o pracach ITS. lle probleméw nurtujgcych
zespoly pracujace nad potokami tadunkéw w obu insty-
tutach mozna by rozwigza¢ przez dokonanie wzajemnej
wymiany pogladéw ii wzajemne udostepnienie dos$wiad-
czen. Uniemozliwia to brak nalezytej koordynacji planéw
miedzy obu instytutami. Nalezaloby zatem przy pracach
nad planem instytutéw transportu na r. 1956 zwr6cié
wiekszg uwage na wiasciwa koordynacje poszczeg6lnych
tematéw na szczeblu PKPG. W powaznym stopniu koor-
dynacje takg utatwitoby réwniez wzajemne udostepnianie
sobie przez instytuty transportu spisu planowanych te-
matoéw prac naukowo-badawczych.

W praktyce jednak wzajemna wymiana materiatow mie-
dzy instytutami napotyka na powazne trudnos$ci. Swiad-
czg o tym przyktady zaczerpniete z prac ITS i INBK. Jak
juz wspomniano, oba instytuty prowadzity prace nad me-
toda badania potokéw ftadunkéw, bez wzajemnej wymiany
pogladéw. Przypadek chciat, ze jeden z pracownikéw ITS,
bedac w bibliotece INBK, zapoznal sie z urzadzong tam
wystawg prac Instytutu Naukowo-Badawczego Kolejni-
ctwa. Ws$réd wielu wystawionych na widok publiczny
opracowan, zauwazyt interesujgca go prace <) metodach
badania potokéw tadunkéw na kolei. Teraz bedzie mozna
skonfrontowaé¢ nasze doswiadczenia z doswiadczeniami
kolejowymi — pomys$lat — i lepiej opracowa¢ bedacy na
ukonczeniu temat o metodach badania potokéw ftadunkéw
w transporcie samochodowym. Po pobieznym zapoznaniu
sie z treScig opracowania, pracownik ITS zapragnat wy-
pozyczy¢ egzemplarz pracy, przestudiowa¢ go gruntownie,
przedyskutowaé¢ z gtéwnym referentem i cztonkami ze-
spotu roboczego i wyciggnaé¢ z tego ja,k najwiecej prak-
tycznych korzysci. W sprawie wypozyczania miedzybiblio-
tecznego istnieje zarzadzenie Ministra Kultury i Sztuki
(z dnia 23 grudnia 1953), 3 ponadto biblioteka ITS posiada
jeszcze specjalng umowe z bibliotekg INBK, wiec z wy-
pozyczeniem nie powinno by¢ trudno$ci. Zaopatrzony
wiec w rewers INBK, ostemplowany przez biblioteke
ITS, udat sie specjalnie w tym celu wysiany pracownik
instytutu samochodowego do biblioteki INBK. Aby unik-
nag¢ ewentualnych trudnosci, zaopatrzony zostat jeszcze
w specjalne pisemko w ktérym wicedyrektor ITS prosi
0 udostepnienie pracy. To jednak do otrzymania pracy nie
wystarczyto. Sprawa oparta sie o Z-ce Dyrektora INBK
*b. Michatowskiego, ktéry, kategorycznie odméwit wypo-
zyczenia pracy. Nie pomogto powolywanie sie na umowe
miedzybiblioteczng i na fakt, ze praca byta przeciez wy-
stawiona na widok publiczny w czasie wystawy prac Insty-
tutu Kolejnictwa, wiec kazdy mogt ja obejrzeé¢, dlaczego
wiec utrudnia¢ to Instytutowi Transportu Samochodowe-
go? Jednak rewers ostemplowany przez biblioteke ITS
1 specjalne pismo wicedyrektora instytutu samochodowego
dla dyr. Michalowskiego jest jeszcze za malo. A moze
za duzo jest w INBK biurokracji?

W tym samym czasie, w ramach wspodlnie opracowane-
go tematu przez oba instytuty, ITS otrzymat do wgladu
egzemplarz pracy o zagadnieniach ekonomicznych dowozu
bocznicami kolejowymi. Mylitby sie tanr kto by przy-
puszczal, ze praca ta zostala wypozyczana bezinteresow-
nie. INBK zazadat bowiem ,zaptaty® w formie przepisa-
nia w 2 egzemplarzach wypozyczonych materiatéw. Po-
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kwiitowanie zredagowane przez INBK zawieralo m. im
takie .zidanie: ,Zaktad Ekonomiki ITS zobowigzuje sie réw-
noczes$nie zwréci¢ w/w egzemplarz pracy wraz z dwoma
odpisami w terminie do dnia.,....“ Czy tak ma wygiadacé

socjalistyczna wspoéipraca miedzy instytutami transoortu?
1 M.

DLACZEGO WARSZAWSKIE PRZEDSIEBIORSTWO
SKUPU SUROWCOW WELOKIEN. | SKOR.
PRZETRZYMUJE OPONY WAGONOWE

Opony wagonowe nalezg do niezwykle waznych Przybo-
row tadunkowych na kolei, tym wazniejszych, ze jest ich
jeszcze zbyt mato w stosunku do potrzeb. Przy$pieszenie
ich obrotu i umozliwienie przez to czestszego korzystania
z nich przez klientéw wplywa dodatnio na zwiekszenie
zdolnosci przewozowej kolei, poniewaz pozwala na dwu-
krotnie wieksze wykorzystanie wagonu towarowego. Dla-
tego tez Dekret o przewozie przesytek i os»b kolejami zo-
bowigzuje uzytkownikéw kolei do zwrotu opony stacji
przeznaczenia w ciggu godziny po wytadunku przesyiki.
Jest to podstawowy obowigzek przede wszystkim tych
klientow kolei, ktérzy przewoza Srodkami transportu kole-
jowego duze, ilosci pasz stomjasiych i stomy Inianej.

Innego zdania jest Warszawskie Przedsigebiorstwo Skupu
Surowcow Wiékienniczych i Skérzanych — baza w Zyrar-
dowie, ktéra wtasnie jest bezposrednio zainteresowana na
tym odcinku, poniewaz rokrocznie sprowadza do Zyrardo-
wa duze ilosci stomy Inianej. Do dnia 3. IX. 1855 r. zyrar-
dowska baza Warszawskiego Przedsiebiorstwa Skupu Su-
rowcow Wibkienniczych i Skérzanych przetrzymata 53 opon
wagonowych PKP, dopuszczajgc tym samym do karygod-
nego niedbalstwa ze strony pracownikéw bazy. Niektore
opony byty przetrzymywane po kilkaset dni od chwili
przybycia do Zyrardowa, jak np. opona nr 1179, ktérg prze-
trzymano 341 dni, opona 2249, ktérg przetrzymano 263 dni,,
opona 7013 przetrzymana 264 dni, opona 5268 przetrzymana
340 dnii. Oponami tymi, jak rowniez oponami 1078, 1144,
8315, 1025 okryte byty stogi ze stomg Iniang oraz maszyny.
Przetrzymanie przez tak diugi czas tylko tych 4 opon —
to 634 wagony, ktérych kolej nie mogta przydzieli¢ uzyt-
kownikom pod zatadunek stomy, siana i innych towardéw.
A dzialo sie to w okresie najwiekszego nasilenia przewo-
z6w' pasz stomiastych i stomy Inianej, m. in. takze i dla
wspomnianego wyzej przedsiebiorstwa, ktore-jest jednym
z najpowazniejszych klientéw kolei. Na podkre$lenie za-
stuguje fakt, ze zyrardowska baza WiPSSWiS réwniez
w roku ubiegtym przetrzymata w podobny sposéb 221 opon
wagonowych PKP. A co na to Ministerstwo Przemystu
Lekkiego?

W PRZEMYSLE CUKROWNICZYM TEZ OBOWIAZUJE
RACJONALIZACJA PRZEWOZOW

1) W Raciborzu znajduje sie fabryka stodyczy pod nazwag
,,Slqzak“; w tymze Raciborzu jest réwniez cukrownia. Do
tej pory ,Slazak" otrzymywat przydzialy cukru z cukrowni
raciborskiej, co bylo bardzo korzystne dla fabryki, ktéra
w razie potrzeby przywozita w ciagu jednej godziny po-
trzebny cukier przy pomocy ciggnika. Widocznie jednak
fabryka ,Slazak" a z nig i Centralny Zarzad Przemystu
Cukrowniczego doszli do wniosku, ze nie optaca sie spro-
wadza¢ cukier z tak bliskiej odlegtosci i zaczeto sprowa-
dza¢ go z poznanskiego i z Malborka. W miesigcu wrzes-
niu br. sprowadzono w ten sposéb do Raciborza ze stacji
Witaszyce 6 wagonéw cukru (Nr Nr 114287, 155544, 126045,
117878, 100879, 129899) oraz ze stacji Malbork 2 wagony
(Nr INr 135066 i 147700). A przeciez w poblizu fabryki ,Sla-
zak" jest nie tylko cukrownia w Raciborzu, lecz w bliskiej
odlegtosci sa cukrownie Baboréw i Chybie.

2) Odpowiednie ustawienie planéw przewozowych, maja-
ce na celu najbardziej ekonomiczne wykorzystanie Srodkéw
przewozowych kolei jest naczelnym obowigzkiem wszyst-
kich uzytkownikéw kolei. Centralny Zarzad Przemystu
Cukrowniczego nie zawsze jednak zasade te stosuje, w wy-
niku czego buraki cukrowe z Sieradza, Zdunskiej Woli,
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Lasku i Pabjanic kierowane sg do cukrowni Wielun, leza-
cej przy stacji kolejowej Wielun. Natomiast buraki cukro-
we z powiatu Wieruszow i Kepno, lezacych w bezposred-
nim sasiedztwie Wielunia, kierowane sg do cukrowni Zdu-
ny, w zwigzku z czym musza by¢ przewozone az przez trzy
wezly kolejowe: Kepno, Ostréow WIkip. i Krotoszyn. CZ
Przemys$lu Cukrowniczego powinien powaznie pomysleé
o wiasciwym ustawianiu planéw, zwlaszcza, ze przytoczony
przyktad nie nalezy do wyjatkow.

W PRZETRZYMYWANIU WAGONOW ,PRZODUJA“

Przetrzymywanie .wagonéw pod czynnoSciami tadunko-
wymi przez uzytkownikéw wplywa niezwykte ujemnie na
zdolno$¢ przewozowa kolei. Kazde przetrzymanie wagonu
pod za tub wytadunkiem, to uniemozliwienie kolei prze-
wiezienia odpowiedniej masy towarowej, to czestokro¢
uniemozliwienie wykonania planu. Nie wszyscy uzytkow-
nicy kolei doceniajg to nalezycie, a zwlaszcza nastepujacy:
Przedsigebiorstwo Zaopatrzenia Budownictwa Miejskiego’
w Warszawie (Polna 9), ktére na stacjach wezta warszaw-
skiego przetrzymato w m-cu wrze$niu 457 wagon6w na
8326 godzin; Warszawskie Zaktady Skupu Surowcéw Wit6-
kienniczych i Skérzanych — baza w Zyrardowie, ktére
przetrzymaly w m-cu wrzeséniu na stacji Zyrardow 885 wa-
gondéw przez 22510 godzin; Miejskie Przedsiebiorstwo Ro-
b6t Drogowych (Zawiszy 10) w Warszawie, ktére w m-cu
wrzes$niu przetrzymalo na stacji Warszawa-Gdans.ka 143
wagony przez 2114 godzin; Zaklady Przemystu Tiuszczo-
wego im. 15 grudnia (Radzyminska 122) w Warszawie, kt6-
re w m-cu wrze$niu przetrzymaly na stacji Warszawa-Wi-
lenska 86 wagonéw przez 6044 godziny; Zaktady Betonowe
ZBM (Anielewicza 26) w Warszawie, ktére w m-cu wrzes$-
niu przetrzymaly na stacji Warszawa-Gdanska 291 wagonéw
przez 2823 godziny. tgcznie wspomniane wyzej zakfady
przetrzymaly 1862 wagony przez 42717 godzin, co uniemozli-
wito kolei uzycie do przewozu okoto 350 wagonéw i prze-
wiezienia ponad 5.100 ton masy towarowej.

Poniewaz przetrzymujacych wagony jest znacznie wie-
cej, mozna sobie wyobrazi¢, jakie szkody ponosi z tego
tytutu kolej.

WYKORZYSTANIE LADOWNOSCI | POJEMNOSQI
WAGONOW OBOWIAZUJE WSZYSTKICH KLIENTOW
KOLEI

Wykonanie planéw przewozowych kolei i przewiezienie
przewidzianej planem narodowym masy towarowej uza-
leznione jest w duzym stopr.iu od wtasciwego wykorzysta-
nia wagonéw, stawianych do dyspozycji uzytkownikéw ko-
lei. Niewykorzystywanie przez uzytkownikéw tadownosci
lub nos$nosci wzglednie pojemnos$ci wagonéw przy zala-
dunku towar6éw dziata ujemnie na zdolno$¢ przewozowa
kolei, a wigc i na wykonanie narodowych planéw gospo-
darczych. Zdawatoby sie, ze sprawa jest zupetnie jasna,
a jednak nie wszyscy zdajg sobie z tego sprawe, o czym
Swiadczg nizej przytoczone przykiady.

Grodziskie Zaktady Przemys$lu Terenowego Materiatow
Budowlanych wystaty w m-cu sierpniu far. 140 wagonow,
nie wykorzystujac ich tadownos$ci co najmniej o 1 tone.
Centrala Nasienna na Okeciu wystala 16 wagondéw zyta,
rowniez nie dotadowujgc wagondéw co najmniej o 1 tone.
Podobnie uczynity w m-cu sierpniu br. Zaktady Pasz
w Warszawie (ul. Korsaka), wysytajac 6 wagonéw oraz
Wojewo6dzka Zbiornica Surowcéw Wtérnych i Skoérzanych
w Warszawie (ul. Blonska 10), wysytajac 71 wagondéw ma-
kulatury.

tacznie tylko wymienione wyzej zaktady nie -dotadowaty
do 233 wagonéw co najmniej 233 tony, co spowodowato do-
datkowe uzycie do przewozu bez uzasadnionej potrzeby
16 wagonéw wiece;j.

wzmoc WYSILEK DLA LEPSZEGO WYKORZYSTANIA
TABORU UZYTEGO DO PRZEWOZU JESIENNYCH
ZIEMIOPLODOW

(ST) O niedociagnieciach dotychczasowych w przewozie
jesiennych ziemioptodéw pisaliSmy w art. pt. ,Powazne
niedociggniecia w akcji przewozu zb6z" (nr 10 mie$. ,Tran-
sport* :zpazdziernika 1955) oraz w art. pt. ,Usung¢ dotych-
czasowe niedociggniecia w akcji jesiennych przewozow zie-
mioptodéw (Nr 10 mie$. ,Motoryzacja® z pazdziernika
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1955 r.) mgr St. Tyminskiego. -Nie bedziemy wiec na tyir,
miejscu omawia¢ btedéw i powaznych niedociggnie¢, ktére
wystapity w przeprowadzonej akcji przewozéw zb6z, nato-
miast przypominamy o niedociggnieciach, -ktére réwniez
przy dalszych przewodach ziemioptodéw w szczegdlnosci
ziemniakéw majg miejsce i powinny by¢ jak najpredzej
usuniete przez jednostki przeprowadzajgce skup w terenie.

Niedociggniecia te wyrazajg sie zasadniczo:

a) brakiem operatywnych planéw przewozowych,

b) ztg organizacjg prac za i wytadunkowych, brakiem od-
powiedniej ilosci robotnikow,

c) brakiem dyspozycji, wzglednie mylnymi dyspozycjami
wysytkowymi oraz

d) niepodstawianiem przez kolej w terminie dostatecznej
ilosci wagonéw.

To sg zasadnicze niedociggiecia, ktére w konsekwencj
w dalszym ciggu sg powodem ogromnego marnotrawstwa
mechanicznych $rodkéw transportu drogowego i tym sa-
mym podwyzszenia kosztéw przewozu masy ziemioptodow.

Na marginesie -minionej akcji -przewozu -zb6éz podajemy,
ze do dnia 20 wrze$nia br. przy niepeinych przewozach
w miesigcu sierpniu tabor PKS przetrzymany Zostat na
17.359 godzin, co -r6i*na sie utracie 39.905 ton produkcji
i dodatkowymi kosztami ponad 770.000 zt. Najgorsze wyni-
ki pracy za ten okres -wykazaly woj. Lubelskie: 3980 go-
dzin przetrzymania taboru PKS, nastepnie woj. -Rzeszow-
skie — 2096 -godzin, woj. Biatostockie — 2014 godzin i woj
Kieleckie 1588 godzin.

Ta krétka infoimacja sama za siebie moé-wi i dlatego
wszystkie jednostki przeprowadzajgce skup powinny wy-
ciggna¢ wnioski ze s-wych dotychczasowych biedéw
i usprawni¢ wspolprace z przewoznikami.

Na tym miej-scu podkre$lamy, ze Ekspozytury PKS wia-
czyly -sie na -ogét do operatywnej pracy w terenie. Bowiem
odpra-wy zwolywane w sprawie przewozéw jesiennych, wy-
tyczne udzielane ekspozyturom PKS, doswiadczenia z lat
ubiegtych oraz zrodzona w zatogach $wiadomos$¢ politycz-
no-spoteczna spowodowaly, ze przewozy jesienna -staly sie
w. PKS zagadnieniem rzedu pierwszego.

W konhcu przypominamy zasadniczy -wniosek raisz, mia-
nowicie, ze petna realizacja -Uchwaly Nr 568/55 z dnia
27.VI.1955 r. w sprawie a-kcji przewozéw ziemioptodow ze
zbioréw w 1955 r. zalezy zasadniczo od sprawnego funkcjo-
nowania zespotéw powotanych, zgodnie 2z wspomniang
Uchwata, -przez Prezydia Wojewddzkich i Po-wia-towych
Rad Narodowych.

Aby wiec zespoly koordynujgce iprzewozy -mogly nalezy-
cie wykonywa¢ swe zadania, -wszystkie jednostki gospo-
darcze dokonujgce skupu oraz -przewoznicy powion-i zgta-
sza¢ wszelkie uwagi odnosnie ztego wykorzystania poszcze-
go6lnych $rodkéw transportu, -wzglednie odnos$nie -zaist-
niatych trudnosci w transporcie do Wojewo6dzkich i Powia-
towych Rad Narodowych.

RUCHOMY WARSZTAT PGR

(r) iPrzy mechanizacji rolnictwa -duze znaczenie posia-
da sprawna i- szybka obstuga techniczna sprzetu, ktory
pracuje w terenie porozrzucany czesto- w duzej odlegtosSci
cd ba-zy macierzystej. (Scigganie .sprzetu do obstugi i re-
paracji z terenu pracy do -bazy .pawodu-je niepotrzebne
przestoje i Straty. Dlatego- tez wazng jest rz-ecza posiada-
nie przez rolnictwo- -odpowiednich warsztatow ruchomych
skonstruowanych na 'samochodach.

Ostatnio: war-sztaty wtasne FOU zbudowaly na bazie
dokumentacji, rowniez opracowanej przez Mmisterstwo-
-PGR, warsztat r-u-chomy na podwoziu -polskiego- samocho-
du ,Lublin“.

Zadaniem tego warsztatu jest witasnie wykonywanie
obstugi technicznej i naprawy biezacej wzglednie awa-
ryjnej, ciagnikéw 4 mas-zyn pracujgcych w polu.

Przedstawiony na zdjeciu warsztat posiada mo-cne i este-
tyczne nadwozie metalo-we o zewnetrznym wygladzie ma-
tego autobusu. Wewnatrz znajdujg sie najpotrzebniejsze
obrabiarki, jak: tokarka, wiertarka stolowa i szlifierka
oraz petny komplet narzedzi monterskich. Narzedzia sa
umieszczone w szafkach i szufladach stotéw warsztato-
wych, a kazde z narzedzi posiada swoje miejsce w ten
spos6b urzadzone, ze -brak jakiegokolwiek badz narzedzia
-od razu jest widoczny. Poza tym wewnatrz, wozu jest row-
niez umieszczony prostownik do tadowania akumulatoréw.
Do samochodu, jak to wida¢ na zdjeciu, jest przyczepiona
dwukotowa przyczepka, na ktérej jest umieszczona kuz-
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nia .potowa wraz kompletem narzedzi kowalskich, wy-
twornica acetylenowa oraz agregat pradotwdérczy o mocy
35 KIW. Agregat umieszczony na przyczepie “dostarcza
pradu do napedu wszystkich urzadzen znajdujacych sie
w warsztacie oraz w razie potrzeby d© jego oSwietlenia.
Obstuge omawianego warsztatu stanowi 3 ludzi, z kt6-
rych jeden jest kierowca. Samochdéd jest wyposazony
w materace, poduszki i koce, tak, ze w razie koniecznosci
cata obstuga moze w nim nocowaé¢. Warsztaty PGR juz
w roku biezgcym oddaly pewng ilo§¢ omawianych samo-
chodéw do eksploatacji, a w roku przysztym zamierzajg
wykona¢ ich kilkadziesiat.

OSIAGNIECIA SLUZBY TRANSPORTOWEJ
PRZEMYStU MLECZARSKIEGO W | POLROCZU 1955 R.

(i2P) Plan przewozéw przemystu mleczarskiego wykona-
no w | pétroczu w 105 proc., przy wykonaniu podstawo-
wego planu dziatalnos$ci, tj. skupu mleka w 1027 proc.

Stluzba transportowa przemystu mleczarskiego wykazata
w | pétroczu 1954 duzg operatywno$é w organizacji prze-
wozOow zaréwno w transporcie wilasnym jak i obcym,
wskutek czego osiggnieto szereg dobrych wynikéw, wyra-
zajgcych sie podwyzszeniem wskaznikéw techniczno-
eksploatacyjnych wiasnego taboru i w konsekwencji po-
wazng obnizkg kosztéw transportu, wynoszaca ca 1,7 gr. na
1 Itr mleka, co w skali kr,aju dalo oszczedno$¢ okoto
10 milionéw zt. Tak powazng obnizke uzyskano przede
wszystkim w rezultacie znacznego wzmocnienia wlasnegol
zaplecza technicznego, zwigkszenia przebiegéw miedfcyna- .
prawczych i zwiekszenia wskaznikéw techniczno eksploa-
tacyjnych np:

Wspéiczynniki Szybkos$¢ ekspl.

Wykorzystanie taboru
| poétrocze 1954 0,03 11,3
| ” 1955 0,64 12,3

Osiaggniecia te uzyskano réwniez prz'ez zastosowanie wta-
Sciwych i najtanszych $rodkéw przewozowych taboru obce-
go oraz aktualnie skorygowanych rozkiadéw jazdy tych
Srodkow.

Dazac do lepszych form organizacyjnych transportu, prze-
myst mleczarski tytutem préby zorganizowat 2 samodzielne
przedsigbiorstwa transportowe, ktére przyczynity sie row-
niez do obnizki kosztowi

W drugim pétoczu przewiduje sie dalsza organizacje
przedsigbiorstw.

(Najnizszy koszt zwdzki mleka osiggnely Zjednoczenia:
Bydgoszcz, Poznan i Warszawa.

Niedostatecznie realizujg obnizke kosztéw
Zjednoczenia: Krakéw, Rzeszéw i Kielce.

Dobre wyniki dziatalnos$ci transportu w | pétroczu i uzy-
skane doswiadczenie rokuje dalsze pozytywne rezultaty w
11 pétroczu 1955.

transportu

SZWEDZCY RYBACY URATOWALI POLSKA BOJE

Rybacy szwedzcy iw wyjagtkowo trudnych warunkach
atmosferycznych wytowili polska boje zegarowo-Swieting
wartosci przeszto 25 tys. koron szwedzkich.

Dziekujgc serdecznie rybakom, minister petnomocny
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej wreczyt im po 1000 ko-
ron nagrody oraz podjgt obiadem w miejscowosci nad-
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morsikiej Ronneby. W obi¢dzie brali udziat przedstawiciele
miejscowych wtadz oraz zony rybakéw.

Rybacy byli bardzo wzruszeni przyjeciem i
nagroda.

otrzymang

STATEK POCZTOWY GDYNIA — MORZE POLNOCNE

Niedawno wyszedt z Gdyni w swoj pierwszy ,pocztowy*
rejs suiperkuter ,Gdy 102, kt6ry powi6zt rybakom flotylli
dalekomorskiej 2 worki listow i przesylek pocztowych. Po-
nadto w fadowniach jednostki znajdowaly sie 55 tony
Swiezych jarzyn i owocéw dla zatdg rybackich oraz, pewne
ilosci sieci i sprzetu rybackiego.

Rejs superkutra z Gdyni na Morze Pdétnocne i z powro-
tem trwa ok. 10 dni. Do trasy rejsu zostat wigczony takze
port rybacki w Swinouj$ciu, gdzie mieszkajg rodziny ry-
bE'ké'W wchodzacych w skitd naszej flotylli dalekomor-
skiej.

Uruchomienie specjalnego superkutra pocztowego popra-
wi regularno$¢ wymiany korespondencji miedzy rybakami
i ich rodzinami.

Statek pocztowy usprawni
kéw w artykuty zywnosciowe, a
i owoce.

ponadto zaopatrzenie ryba-
gtéwnie w warzywa

POLSKIE STOCZNIE REMONTUJA STATKI
ZAGRANICZNE

Do portu gdanskiego zawingt ostatnio czeski statek ,Re-
publika* ze swego kolejnego rejsu. Statek ten przyholo-
wany zostat na remont $redni do Gdanskiej Stoczni Re-
montowej. Jest to si6dmy z kolei statek zagraniczny, re-
montowany w tej stoczni w biez. roku. Pierwszy z nich —
LAriana“ bandery finskiej, wzorowo wyremontowany w
polskiej stoczni, zachecit dalsze trzy statki finskie do przy-
bycia na remont do Gdanska. Byly to ,Rita Nurminen®,
,Maria Luize Nurminen“ i ,Ingeri Nurminen“. R6éwniez
statki innych bander przechodzily remonty w Gdansku.
M. in. wioski statek ,Marielu“ i radziecki ,Generat Pan-
filbw*“. Zatoga stoczni otrzymata list, w ktérym radzieccy
marynarze dziekujg kierownictwu stoczni, budowniczemu
Dominikowi oraz majstrowi kadlubowni Konkolowi za
szybkie i dobre wykonanie remontu. Marynarze radzieccy
pisza w swym liscie m. in. — ,Szczegdlnie podobala nam
sie strona organizacyjna i techniczna remontu w waszym
zaktadzie. Zyczymy kolektywowi stoczni remontowej dal-
szych osiggnie¢ w pracy“.

Remonty statk6w zagranicznych przebiegaja w Gdan-
skiej Stoczni Remontowej sprawnie i szybko. Ostatnio sto-
czniowcy zadziwili swych zagranicznych kolegéw, wyko-
nujagc w dwie doby zadekowanie statku, ustawienie rusz-’
towania, oczyszczenie., podwodnych czesci, pomalowanie
itp. Na ogét na wykonanie tych czynnoSci przeznacza sie
co najmniej 5 dni.

KOMUNIKAT

Komitet Redakcyjny Terminarza Technika, za-
wiadamia cztonkéw NOT, ze zamoéwienia na:

TERMINARZ TECHNIKA 1956 ROKU

beda przyjmowane jprzez Oddziaty Naczelnej Orga-
nizacji Technicznej od dnia |.XI. do dnia 30.XI.
1955 r. wigcznie.

Terminarz Technika 1956 r. zawieraC bedzie
17 odrebnych mutacji: 1) Agrotechnike, 2) Budow-
nictwo, 3) Chemieg, 4) Energoelektryke, 5) Teleelek-
tryke, 6) Geodezje i Wodno-Melioracje, 7) GOrni-
ctwo, 8) Hutnictwo, 9) Komunikacje, 10) Les$nictwo
i Drzewnictwo, 11) Mechanike, 12) Odlewnictwo,
13) Potigrafike i Papiernictwo, 14) Przemyst Spo-
zywczy, 15) Widkiennictwo, 16) Wodociagi, Kanali-
zacje, Ogrzewnictwo, Gazownictwo, 17) Zootech-
nike.

Cena egzemplarza zt. 10—
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W drugim poétoczu biezacego roku ukazata sie na pot-
kach ksiegarskich praca Jana Wasilewskiego pt. ,Plano-
wanie w zaktadach naprawczych i stacjach obstugi“; jest
to druga ksigzka o podobnej tematyce wydana w ostatnim
okresie przez Wydawnictwa "Komunikacyjne. Pierwsza za-
tytutowana ,Planowanie i sprawozdawczo$¢ operatywna
w zaktadach naprawy samochodéw™ byta ttumaczeniem
z rosyjskiego i obejmowata wezszy zakres, niz wydana
obecnie.

Obecnie wydana ksigzka Wasilewskiego tre$cig przekra-
cza ramy zakre$lone tytutem, gdyz zawiera wiele wiado-
mosci z zakresu ekonomiki transportu oraz zasad planowa-
n»

Autor podszedt do zagadnienia planowania w zaktadach
naprawy i stacjach obstugi wtasnie poprzez wstep, wy-
jasniajacy istote transportu samochodowego i cel jakiemu
stuzy naprawa i obstuga samochodéw. Podejscie takie na-
lezy uwaza¢ za prawidtowe, gdyz czytelnikow tej ksigzki,
pracownikéw zaplecza technicznego zblizy ono do istotne-
go celu ich pracy, jakim jest utrzymanie taboru we witas-
ciwej gotowosci technicznej, azeby mogt on jak najlepiej
zabezpiecza¢ potrzeby transportowe.

Czes$¢ wprowadzajgca, o ktérej moéwiliSmy obejmuje
wstep oraz dwa rozdzialy, stanowigc tacznie okoto 1/5 ca-
tosci pracy tak, ze wydaje sie, iz nie jest ona zbyt obszer-
na.

We wstepie autor daje calej pracy wyrazne podwaliny
ekonomiczne, omawiajgc istote planowania a prawa eko-
nomiczne socjalizmu, Zrédta gospodarczego rozwoju kraju
oraz metode bilanséw w planowaniu.

Rozdziat | poswiecony jest ogélnym zagadnieniom za-
plecza technicznego transportu samochodowego. W rozdzia-
le tym zostaly oméwione kierunki rozwojowe transportu
samochodowego, podstawowe wiadomos$ci o0 organizacji
i eksploatacji w transporcie samochodowym oraz organiza-
cja zaplecza technicznego.

W Rozdziale |l przedstawiona zostata szczego6towo orga-
nizacja zaktadu naprawy samochodu i stacji obstugi. Po-
dany tu zostat przede wszystkim podziat organizacyjny
przedsigbiorstwa, a nastepnie omoéwione komorki funkcjo-
nalne, produkcyjne, pomocniczo-produkcyjne i poza-pro-
dukcyjne. Roéwniez w tym rozdziale autor precyzuje poje-
cie naprawy i obstugi technicznej pojazdu oraz omawia
organizacje procesu technologicznego w tym zakresie. Na
zakonczenie Il (Rozdzialu podane sg zasady rozrachunku
gospodarczego w warsztatach samochodowych i w stacjach
obstugi.

Rozdziat jlll, stosunkowo krétki, poSwiecony jest techni-
ce wspotpracy pomiedzy zaktadem naprawczym (obstugo-
wym), a uzytkownikiem taboru. jZatytulowany jest ,Umo-
wy planowe w zakresie produkcji naprawczo-obstugowej*
i gtownie zawiera omoéwienie technicznych warunkéw do-
stawy pojazdéw do naprawy i odbioru po naprawie.

W Rozdziale IV autor przystepuje do wtasciwego tema-
tu pracy, a mianowicie do omoéwienia planu techniczno-
przemystowo-finansowego w zaktadach naprawy i w jsta-
cjach obstugi. Rozdziat ten, zawierajacy zasadnicze wiado-
mosci o bilansowaniu potrzeb w zakresie naprawczo-obstu-
gowym oraz omawiajacy program jprodukcji w zaktadach
naprawy i w jstacjach ohstugi wg ilosci, asortymentow
; wartosci, jest jak gdyby wstepem do dalszych rozdzia-
tow, w ktérych sa szczeg6lowo jprzedstawione wszystkie
odcinki planu techniczno-przemystowo-finansowego.

Rozdzial V zawiera om@iyienie programu produkcyjnego
zaktadu naprawczego i podzielony jest na plan ilo$¢,owy
produkcji wedlug asortymentéw i plan produkcji wedtug
wartosci.

W Rozdziale VI podano sposoby obliczania zdolnoSci pro-
dukcyjnej zaktadu naprawczego i stacji obstugi.

W dalszych rozdziatach oméwiono planowanie postepu
technicznego, zatrudnienia i wydajnos$ci pracy, szkolenia
kadr, ptac, swiadczen socjalnych oraz bezpieczenstwa i hi-
gieny pracy, zaopatrzenia materialowego (z uwzglednie-
niem klasyfikacji materiatébw, norm i normatywéw), Kosz-
tow wtasnych i ich obnizenia, planowanie finansowe
(z rozbiciem na planowanie wynikéw dziatalno$ci gospo-
darczej przedsiebiorstwa, planowanie finansowe $rod-
k6w obrotowych, kapitalnych remontéw, inwestycji oraz
omdéwienie bilansu dochodéw j wydatkow).

czpiac

PLANOWANIE W ZAKLADACH NAPRAWCZYCH SAMOCHODOW I

STACJACH OBStUGI

Rozdziat X1V poswiecony jest planowaniu operatywno-
wykonawczemu w zaktadzie naprawczym i w jego komar-
kach ruchu.

Ostatnie dwa rozdziaty (XV i XVI) zawierajg podstawo-
we wiadomosci o statystyce przemystowej ze specjalnym
uwzglednieniem sprawozdawczo$ci w zaktadach napraw-
ezo-obstugowych oraz o kontroli i analizie wykony wania
planu.

Jak z powyzszego przegladu tresci ksigzki wynika, sta-
nowi ona obszerny i wyczerpujacy materiat w zakresie
planowania w zaktadach naprawy samochodéw i w sta-
cjach obstugi. Oczywiscie materiat ten zostat oparty o obo-
wigzujgce instrukcje planowania i do$¢ bogato zilustro-
wany wzorami formularzy. Takie ujecie jest bardzo prak-
tyczne dla czytelnikow, pracownikéw komérek planowania
zaktadéw naprawczych, ma jednakze i swoje zte strony,
gdyz instrukcje jpo pewnym czasie deaktualizujg sie
i ksigzka traci na warto$ci. Dlatego tez wydaje sie bardziej
celowe w tego typu opracowaniach podawaé¢ wiecej mate-
riatu teoretycznego, ujmujagcego same zasady planowania
na poszczegoélnych odcinkach, a jmniej instruktazowego,
iz ktorymi czytelnik moze zapozna¢ sie w biezgco obowig-
zujacych instrukcjach.

W czeSci wstepnej, o ktérej mowilismy poprzednio, po-
ruszone zastalo wazne jzagadnienie organizacji zaplecza
technicznego. Stusznie poruszono te sprawe, jednakze po-
dano jedynie w omawianej ksigzce stan istniejagcy bez je-
go analizy. Wydaje sie, ze w tak powaznej i obszernej pra-
cy mozna by pokusi¢ sie o analize istniejgcego stanu orga-
nizacyjnego zaplecza technicznego i o wyciggniecie z tego
wnioskéw, ktére moéwityby, w jakim kierunku powinno
rozwija¢ sie u nas zaplecze techniczne. Niestety, tego typu
ujmowanie zagadnien jak w omawianej ksigzce, jest typo-
we dla naszej literatury fachowej na odcinku transportu
samochodowego. Otrzymujemy w poszczegdlnych pracach
kronikarskie odzwierciedlenie istniejacego stanu rzeczy,
ale nie znajdujemy w nich myS$li twoérczej.

Ksigzka Wasilewskiego jako calo$é, trzeba stwierdzic,
jest opracowana dobrze i to tak jpod wzgledem fachowym,
jak rowniez dydaktycznym, stylistycznym i redakcyjnym.
Gdzieniegdzie zdarzajg sie co prawda drobne potkniecia,
jednakze nie moga one stanowi¢ o catosci pracy.

Do takich drobnych potknie¢ nalezy zaliczy¢ przypisy-
wanie Zaktadom Starachowickim produkcji wywrotek 2,5
i 3,5 tonowych (str. 20). Podczas, gdy Zaktady Staracho-
wickie w ogéle wywrotek nie produkujg, a wywrotek o ta-
downosci 2,5 ton w Polsce wcale sie nie produkuje.

Na str. 21 autor mowi: ,Szerokie zastosowanie powinny
mie¢ pojazdy samochodowe o silniku na gaz sprezony
i ptynny...“, gdy tymczasem nie tyie pojazdy o tego typu
napedzie powinny miec¢ szerokie (zastosowanie, ile wyko-
rzystanie tego typu napedu powinno mie¢ szerokie zasto-
sowania.

Roéwniez w wywodach ekonomicznych autor popetnia
btad, zresztg do$¢ pospolity, méwigc o produkcji ustug, go-
rzej, ze imputuje Marksowi sformutowanie, ktérego w Il
tomie Kapitatu nie znajdujemy (str. 22), a mianowicie:
L,Swiadczone przez przemyst przewozowy pozyteczne ustu-
gi zwigzane sg nierozdzielnie z procesem wytworczym
iprzemystu przewozowego“. Tekst ten naprawde brzmi:
,Uzyskany efekt uzyteczny jest nierozerwalnie zwigzany
W procesem transportowym, tj. z procesem produkcji prze-
mystu transportowego“. (K. Marks — ,Kapitat®* — T. Il —
wydanie ros. 1950 r. str. 51, wyd. polskie ,Ksigzka i Wie-
dza" — Warszawa 1955 r. str. 53/54). Tak wiec Marks nie
twierdzi, ze transport produkuje justugi, twierdzenie takie
znajdujemy tylko u niektérych polskich autoréw ksigzek
transportowych, twierdzenie nie poparte zresztg zadnym
dowodem.

Jasng jest rzecza, ze przytoczone usterki stanowig ra-
czej bardzo drobne uchybienia i tak, jak juz podkreslilis-
my, prace jako cato$¢ nalezy uwazaé¢ za udang jpozycje wy-
dawniczg, ktéra bedzie wysoce przydatng dla pracowni-
kéw transportu samochodowego, a przede wszystkim za-
plecza technicznego.

Recenzje opracowat A. Rostoeki



Z prasy fachoiuej

Wrze$niowy numer ,Prze-
gladu Kolejowego*“ zawie-
ra szereg ciekawych arty-
kutow. Mgr inz. B. Gajda
w artykule pt. ,Zasady or-
ganizacyjne systemu dys-
pozytorskiego kolei radziec-
kich* dzieli sie swoimi
spostrzezeniami, poczynio-

nymi w czasie pobytu w Zwigzku Radzieckim odno$-
nie struktury organizacyjnej dyspozytury na kolejach

ldMgrCinzh Z. Michalak w artykule ,Zagadnienie prze-
pustowos$ci przebiegowej stacji kolejowych®* omawia
metode ustalania przepustowo$ci przebiegowej stacji
kolejowych, opracowang przez Instytut Raukowo-Ba-
dawczy Kolejnictwa.

Mgr inz. Cz. Mazurek w artykule pt.
zwiekszy€¢ zdolno$¢ przepustowag jednotorowych luni
kolejowych* podaje krotkie streszczenie ksigzki mz.
W N. Wdowiczeniki ,Sposoby zwiekszenia przelotnosci
jednotorowych linii kolejowych®“. Autor tej ksigzki
podaje szereg ciekawych rozwigzan umozliwiajgcych
skrécenie, a nawet catkowite wyeliminowanie strat

»,Czy mozna

czasu w punktach skrzyzowania pociggéw na hn.ach
jednotorowych. .
W dziale” ,Z doswiadczen jkolei zagranicznych za-

mieszczono artykut pt. ,,Plan techniczny kolei NRD ,
stanowigcy tlumaczenie artykutu Kurta Kriegieia z
Berlina, ktéry ukazal sie w majowym numerze mie-
siecznika niemieckiego ,Fahrt frei*. Zagadnienie pla
nu technicznego jest obecnie bardzo aktualne, gdyz w
niedtugim czasie zamierzamy wprowadzi¢ plany tech-
niczne réwniez na PK

Z ciekawszych artyku}ow nalezy Wymlemc
artykut K. Wadotowskiego pt. ,,U naszych chinskich
przyjaciot“, w ktérym autor omawia osiggniecia chin
skich kolei na podstawie wtasnych spostrzezen i prze-
prowadzonych rozméw podczas pobytu w Chinach hu-

réwniez

»,Ruchowo-Handlowy Przeglad Kolejowy*
wrze$nia zawiera m. in.

z miesigca
interesujgcy artykut mg. inz-
R. Ceceniowskiego pt. ,,Z zagadnien technicznego pla-
nu pracy kolei“. Autor podaje metody umozliwiajgce
wykrywanie ijnieprawidlowos$ci w danych o wykonaniu
planu, ktére moga by¢é wykorzystane przez pracowni
kow -nadzoru technicznego. _

K. Fiatkowski insp. Dep. Ruchu w artykule pt ,Gos-
podarka wagonami towarowymi w czasie przewozow
JeS|ennych“ omawia zagadmeme wtasciwej gospodarki
wagonami towarowymi w czasie przewozow jesiennych
i jpodaje kilka charakterystycznych przyktadéw najczes-
ciej popetnianych jbtedow.

W jnumerze wrzedniowym mie$. ,,Gospodarka zbozo-
wa“ ukazato sie opracowanie’ St. Tomaszowskiego ,,No-
we przepisy wazenia zb6z w transporcie kolejowym .
Autor omawia bardzo istotng uchwate Prezydium Rzag-
du nr 564/55 z 9.VII.55 jr, jna podstawie ktérej wprowa-
dzono nowe przepisy przy stwierdzaniu wagi przesytek
petnowagonowych zbh6z w transporcie kolejowym. Po-
nadto w tymze numerze znajdujemy w dziale ,Z do-
Swiadczen radzieckich* opracowanie ,,Przewozy ziarna
o podwyzszonej wilgotnosci®.

W jnr 17 dwutygodnika ,Zycie Gospodarcze“ ukazat
sie w zwigzku z iDniem Kolejarza artykut H. Wegnera
.,PKP koncza plan 6-letni“, a ponadto opracowanie pt.

»Nasi kolejarze stosujg przodujgce metody pracy
»Wszelkimi srodkaml

wprowadza¢ system napra-
wy samochodéw metoda
wymiany zespotow“ — tak
jest zatytutowany pierwszy
artykut w 9 (wrze$niowym)
inumerze ,,Motoryzacji“, jest
to ttumaczenie z 5 numeru
+JAwtomobilnowo transpor-

Canrv egzemplarza ©z4

ta“. Artykut ten wykazuje wyzszo$¢ remontu systemem
wymiemnos$ci zespotéw nad innymi stosowanymi syste-
mami, wyjasniajac jak jnalezy organizowac¢ obrét zespo-
tami oraz podajac szereg przyktadoéw z terenu Zwigzku
Radzieckiego.

Mgr S. Tyminski w artykule ,,Przewozy jesienne zie-
mioptodéw w 1955 r.“ omawia szczeg6lowo organizacje
tegorocznych przewozow jesiennych, wskazujgc na naj-
wazniejsze jej odcinki i na konieczno$¢ wtasciwego
przygotowania sie do jniej na bazie doswiadczen z tat
ubiegtych.

W artykule ,,TGS'y muszg pracowac lepiej“ Zygmunt
Miller przeprowadza krytyczng analize kilku placoéwek
TOS z punktu widzenia uzytkownika. Redakcja ,Mo-
toryzacji* w stowie wstepnym do tego artykutu zacheca
swych czytelnikéw, jak réwniez pracownikéw TOS do
dyskusji “na poruszany w wymienionym artykule
temat.

Rowniez dyskusyjny charakter ma artykut A. Mar-
czewskiego pt. ,,O placach w przedsiebiorstwach trans-
portowych przemystu gastronomicznego“. Autor pre-
cyzuje w tym artykule niedomagania systemu pfac,
obowigzujgcego w przedsiebiorstwach transportowych
przemystu .gastronomicznego.

Ciekawy artykut o charakterze analizy ekonomicznej

opracowata mgr. T. Wasmewska pracownica Instytu-
tu Transportu Samochodowego na jtemat ,Badanie
optacalnosci zastgpienia bocznic transportem samo-

chodowym*®“. W artykule -tym zostaly zawarte jniektére
wyniki badan prowadzonych wspdlnie przez ITS i In-
stytut Kolejnictwa.

St. Pluta w artykule ,Pogtebienie rozrachunku i pla-
nowania wewnatrz-zakladowego w ZNS-ach“ omawia
podany temat jna przyktadach metod organizacyjnych
warszawskich ZNS, podajac jwzory z dziedziny organi-
zacji i pracy warsztatowej.

Poza omoéwionymi artykutami znajdujemy w 9 nu-,
merze ,Motoryzacji* jeszcze szereg artykutow o tema-
tyce technicznej lub tez informacyjnych, jak: ,,Zagad-
nienie zuzycia sprzegiet przesuwanych w skrzynkach
biegéw*, ,Wtryskiwacz chtodzony paliwem do silni-
kéw wysokopreznych*, ,Postep techniczny w budowie
samochodéw*®, ,,Zabezpieczenie przed pozarem magazy-
néw w jednostkach transportu samochodowego®,
»Zmiana zasad trybu zaopatrzenia w paliwa ptynne w
roku 1955“, ,Bandaz czy ochraniacz“. Opro6cz tych ar-
tykutéw, znajdujemy pare interesujgcych krotkich
opracowan jw zatagczonym do omawianego numeru Biu-
letynie Informacyjnym ITS. Sa to nastepujagce opra-
cowania: ,Zagadnienie urbanistyczne w S$wietle wy-
maganh transportu samochodowego“, ,Wyniki badania
podstawowych wskaznikéw techniczno-ekonomicznych
iv cigzarowym transporcie samochodowym®, ,Regula-
cja bebnéw hamulcowych®, ,Badanie przyczepnosci
warstw'y stopowej w panewkach samochodowych®.

W numerze wrze$niowym

mies$. ,,Technika i Gospo-
darka Morska“ w dziale
Organizacja pracy flety i
portéw Ukazaly sie naste-
pujace dwa artykuty: —
kand. jnauk. techn K. A.

Jegorow w artykule ,,Ru-

chome komory tadunkowe
na statkach“ omawia nowa, interesujgca koncepcje
mechanizacji prac w tadowni jza pomocg dakenama od-
powiednich zmian w jej konstrukciji.

W artykule J. Siedleckiego omoéwiona jest istota
i znaczenie konosamentu do zatadowania na tle prze-
piséw prawnych, obowigzujgcych w tej mierze w po-
szczegoblnych krajach, ze specjalnym podkres$leniem
zagadnienia tego w polskim obrocie morskim.



