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11. M U K LL E R  (Warszawa)

Rezeriuy siły roboczej przy pracach
ładunkoiuych

OD R E D A K C J I

Zagadn ien ie w łaściw ego w yko rzys ta n ia  s iły  roboczej 
zarysow u je  się bardzo ostro na od c inku  p ra c  ła d u n k o ­
w ych , zw iązanych ściśle z transportem . Zagadn ien ie to 
w ym aga w yraźnego określen ia  U n ii postępow ania i  
konsekw entnego je j rea lizo w a n ia  w  p lan ie  p ię c io le t­
n im . Zam ieszczając poniższy a r ty k u ł,  R edakcja  „T ra n s ­
p o r tu “  in ic ju je  dyskusję  na ten  tem at, k tó ra  w  efekcie  
dopomoże do rozw iązan ia  te j w ażne j, d la  naszej gos­
po da rk i, spraw y.

S ytuacja  w  zakresie za trudn ien ia , w  okresie zb liża­
jącego się p ięcio lecia w ykazu je , że w  ty m  czasie mogą 
w ystąp ić  'poważniejsze trudnośc i w  w y ró w n a n iu  b ila n ­
su s iły  roboczej. W  la tach  1955 r. —  1959 następuje 
prze jśc iow y spadek rocznego p rzy ro s tu  ludności w  w ie ­
ku  zdolności do pracy, przede w szys tk im  dlatego, że 
osiągają ten  w ie k  ro c z n ik i wojenne. Zm nie jszen ie  jest 
bardzo znaczne, pon iew aż w ynos i około 50%, t j .  około 
75 tys. osób rocznie. P lanow any p rzyrost za trudn ien ia  
poza ro ln ic tw e m  w  1955 r. w ynos i 217 tys. osób, podczas 
gdy p rzyrost ludności w  w ie k u  zdolności do pracy w y ­
nosi ty lk o  około 50 tys. N iedobór ten splata się także 
z .niedoborem rą k  do p racy na pew nych  terenach, ró w ­
nież w  ro ln ic tw ie .

P lan  6- le tn i zak łada ł n ie zw yk le  szybk i w z ro s t z a tru d ­
n ien ia  w yraża jący  się liczbą 2100 tys. osób poza ro ln i­
ctw em , t j.  Około 350 tys. osób rocznie. W  końcu P lanu 
6-le tn iego za trudn ien ie  poza ro ln ic tw e m  m ia ło  osiągnąć 
5700 tys. osób,, t j.  21,2% ogółu ludności. Faktyczn ie  
p rzyrost za trudn ien ia  osiągnął ju ż  w  ro k u  1954 plano­
wane w skaźn ik i. W  końcu ro ku  1954 za trudn ien ie  w  
całe j ¡gospodarce uspołecznionej w yn os iło  oko ło 6270 
tys ięcy osób, w  ty m  około 6 m ilio n ó w  poza ro ln i­
ctwem *).

U ch w a ły  I I  Z jazdu  w skazu ją  na konieczność o g ran i­
czenia dotychczasowego, bu rz liw ego w zrostu  za trud n ie ­
nia  poza ro ln ic tw e m . W zrost za trudn ien ia  poza ro ln i­
c tw em  pow in ien  odbyw ać się zasadniczo w  ram ach 
p rzyrostu  i lepszego w yko rzys ta n ia  rezerw  m ie jsk ich . 
Zw iększen ie w yda jnośc i p racy  dokonane w  oparc iu  
o ¡postęp techn iczny i lepszą organ izację  p ro d u kc ji oraz 
lik w id a c ję  w c iąż jeszcze is tn ie jących  p rzy ro s tó w  w  za­
tru d n ie n iu  pow in no  przede w s z ys tk im  u ruchom ić re ­
zerw y, k tó re  pozwolą przełam ać trudnośc i, w yn ika jące  
z prze jściowego zm nie jszenia p rzyrostu  ludności w  w ie ­
ku  zdolności do pracy.

Do jedne j z na jb a rdz ie j pracoch łonnych dziedzin w  
zakresie za trud n ien ia  ¡siły roboczej należą prace ła ­
dunkow e w  transporcie . "Mechanizacja tych  prat^ craz 
w łaśc iw a  organ izacja  za trud n ien ia  s iły  roboczej poz­
w o li na zw o ln ien ie  dużej ilośc i lu dz i od c iężk ich  p ra -

*) W. Daszkiewicz — „Nowe Dragi*' n r 6, 1955 r.

coehłommych ¡robót oraz s tw o rzy  m ożliw ości sk ie row a ­
n ia  uzyskanych rezerw  s iły  roboczej dó innych  dziedzin 
pracy.

A na liza  za trudn ien ia  w  różnych przem ysłach w y k a ­
zuje, że np. w  przem yśle w ęg low ym  26% ro b o tn ikó w  
p racu je  p rzy  u robku , a reszta p rzy  transporc ie  do ło­
w ym , nadziem nym  i  robotach pom ocniczych; w  bu­
d o w n ic tw ie  50— 75% ro b o tn ikó w  p racu je  p rzy  tra n s ­
porcie, w  przem yśle m e ta low ym  25— 35%, w  o d le w n i­
c tw ie  20— 80%, w  eksploatacja lasów  50— 70%. Ilośc i 
mas transportow anych  w  zakładach p rzem ysłow ych są 
rów n ie ż  duże w  stosunku do ilośc i gotowego w yrobu . 
W  .h u tn ic tw ie  ilość (wagowo) dowożonych m a te ria łó w  
jest cz te rokro tn ie  w iększa od ilo śc i go tow ych w y ro ­
bów, ¡przerzut zaś m a te ria łó w  w  to ku  p ro d u k c ji docho­
dzi do 60 ton  na 1 ¡tonę gotowego w y tw o ru . W  od lew ­
n iach  na -1 tonę od lew ów  przenosi się w  różnych fa ­
zach p ro d u k c ji około 160 ton  m a te ria łów **).

Z danych tych  można w n ioskow ać o w ie lkośc i re ­
zerw , k tó re  na leży w ydobyć zm niejsza jąc pracoch łon­
ność robót w  transporcie . D rog i zm nie jszenia praco­
chłonności robót to przede w szys tk im  m echanizacja 
prac ła du nkow ych  oraz w łaśc iw a  organ izacja  za trud ­
n ien ia  s ił roboczych w  te j dziedzinie.

W  zakresie zagadnień m echan izacji obok ca łe j dz ie­
dz iny  tra n sp o rtu  wew nętrznego zasadnicze znaczenie 
ma m echanizacja prze ładunku  w  portach, ja ko  m ie j­
scach s tyku  transp o rtu  ko le jow ego i m orskiego lub  
rzecznego oraz na stac jach ko le jow ych , jako  m ie jscach 
s tyku  tra n sp o rtu  ko le jow ego i drogowego, a także, 
i to  w  s topn iu  na jw iększym , w  m ie jscach za ładunku 
i w y ła d u n k u  z w agonów  i samochodów w  w ie lk ic h  
zakładach przem ysłow ych i na w ie lk ic h  placach sk ła ­
dowych.

Szczególną uwagę, w  naszych w a runkach , należy 
zw rócić  na niedostatecznie zm echanizow any p rze ładu­
nek na stacjach ko le jow ych , a także na zm echanizo­
w an ie  procesów prze ładunkow ych  na składach i  w  za­
k ładach przem ysłow ych, p rzy zw rócen iu  także uw ag i 
na fa k t, że pe łne e fe k ty  m echan izacji p rze ładunku 
można uzyskać przez zastosowanie p rzy  przewozie po­
je m n ik ó w  (kontenerów), co l ik w id u je  do m in im u m  
udz ia ł s iły  roboczej w  procesach prze ładunkow ych.

P odstaw ow ym  in s tru m en te m  d la  uruchom ien ia re ­
zerw  jes t dokonan ie in w e s ty c ji na stacjach ko le jo ­
w ych , magazynach i sk ładow iskach w  k ie ru n k u  zme­
chanizow ania urządzeń prze ładunkow ych, a także 
w prow adzen ia  m a łe j m echan izacji oraz budow y odpo­
w iedn ich  ram p i  dojazdów .

Stosowanie d la  prac m agazynowych i p rze ładunko­
w ych  w ózków  w ysokiego i  n iskiego podnoszenia, szta- 
p la rek, d źw igó w  sam ochodowych, suw nic, żu ra w i,

* k) . „Urządzenie do transportu bliskiego“  J. Brach, E.
Chojnacki, A. W ójcikowski PWT. W -wa 1954.



Str. 322 T  a  A N S SM) ii ')• Rok V t l

transporte rów , ś lizgów  i  in nych  urządzeń w łaśc iw ych  
dla  specy fik i pracy poszczególnych m ie jsc : rodza jów  
prze ładunku  pozwala na znaczne zm niejszenie z a tru d ­
n ien ia  p rzy prze ładunkach.

C h ara k te rys tyka  i w ydajność tych  urządzeń jest, 
rzecz oczyw ista, uzależniona od rodza ju  prac. Np. 
w c ią g a rk i mechaniczne p rzy  za ładunku drew na d łu ­
giego zm nie jsza ją  za trudn ien ie  w  ekipach za ładun­
kow ych o 25%, w  budo w n ic tw ie  zastosowanie kopark i 
chw y ta kow e j może zastąpić s iłę  roboczą 25 ludz i, p rzy  
prze ładunku  sk rzyń  zastosowanie transp o rte ró w  k le p ­
kow ych, a p rzy  prze ładunku  węgla transp o rte ró w  
czerpakowych zm niejsza m n ie j w ięce j w  ty m  sam ym  

' s tosunku pracochłonność robót. Is to tn ą  także rzeczą dla 
zrac jona lizow an ia  prac p rze ładunkow ych  jest, oprócz 
upowszechnienia stosowania kon tene rów  i  samocho­
dów  o zam ykanym  nadw oziu  (0,5— 0,75 ton nośności), 
w prow adzen ie  do przewozów  w  szerokim  zakresie sa­
m ochodów specja lnych tego ty p u  ja k  np. w y w ro tk i 
i samochody z urządzeniam i k ra n o w ym i, cem antowo- 
zów, do k tó rych  cem ent jest ładow any luzem  w  ce­
m en tow n iach  lu b  silosach i dostarczany bezpośrednio 
do be ton ia rek na plac budow y itd .

D ru g im  źród łem  reze rw  —  poza m echanizacją — 
jest p ra w id ło w a  organizacja za trudn ien ia  s iły  robo­
czej p rzy  za ładunku i w y ła d u n ku . Ziródło to jest szcze­
góln ie  w a rte  badania, gdyż uruchom ien ie  tych  rezerw  
nie  w ym aga na k ładów  in w es tycy jn ych  —  ja k 8to ma 
m ie jsce p rzy  m echan izacji. Szczegółowa analiza sy­
tu a c ji na ty m  odc inku  pozw o li na w yodrębn ien ie  za­
gadnień, k tó rych  rozw iązanie wskaże d rog i do l ik w i­
da c ji m a rn o tra w s tw a  s iły  roboczej, występującego do­
tychczas w  znacznym  rozm iarze na s tyku  pracy apa­
ra tu  zaopatrzenia z transportem .

Jeżeli p rzy jm ie m y  ogólną ilość godzin p racy p rzy 
p rze ładunku  za 100%,, to można p rzy jąć  o rien tacy jn ie , 
że p rzy w yko n a n iu  zleceń k lie n tó w  ty lk o  30% p rzy ­
pada na pracę prze ładunkow ą, 30% na postoje w  ocze­
k iw a n iu  ¡na załadunek i w y ładu ne k  oraz prze jazdy ek ip  
roboczych w raz ze środkam i tra n sp o rto w ym i, a pozosta­
łe 40% ¡przypada na czynności pomocnicze, ja k  w o rk o ­
w anie , ważenie, segregacja tow a rów , kom p le tow an ie  
d ro bn icy  w  magazynach do d ys tryb u c ji, w ysok ie  sp ię­
trzanie i  rozp ię trzanie , przepychanie wagonów , oczysz­
czanie wagonów , roznoszenie zaw iadom ień ko le jow ych , 
da lek ie  odnoszenie tow a rów , da lek ie  obsypyw anie w ę­
gla, koksu i  in nych  ła d u n kó w  m asowych, opróżnian ie 
w agonów  cystern z o le jów , sm arów , sm o ły  do be­
czek itp .

O rie n tu ją c  się ju ż  co do ro zm ia ru  zagadnienia, po­
staram y się w y ło n ić  te fo rm y  prac ładunkow ych , k tó re  
decydu ją o pracochłonności robó t i w ie lkośc i rezerw  
w  n ich  uk ry tych .

Przede w szys tk im  na leży rozpatrzyć organ izację  za­
tru d n ie n ia  s iły  roboczej p rzy  nadan iu  i  odbiorze ła du n ­
ków  na to rach  ogólnych.

D la  nadania i  odb io ru  ła d u n kó w  na to rach  ogólnoła- 
dunkow ych  w  przeważającej ilo śc i p rzypadków  zakłady 
pracy w ysy ła ją  w łasne ek ipy  ładowaczy. W  n ie w ie lk ie j 
części na tom iast zaw ie ra ją  um ow y ¡na te  prace z Ko le-, 
jo w y m  Przedsięb io rstw em  Robót Ładunkow ych , P ań­
stw ow ą K o m u n ika c ją  Samochodową oraz z K ra jo w y m  
Z w ią zk iem  S pó łdz ie ln i T ransportu . W iększe zak łady 
u trz y m u ją  na ogół d la  tego celu stałe b rygady robocze, 
n ie je dn okro tn ie  pracujące w  pow iązan iu  z pojazdem  
m echanicznym . W  m n ie jszych zakładach w y k o n y w u ją  
prace p rze ładunkow e zespoły robotn icze, tw orzone z ko­
nieczności ¡spośród ro b o tn ikó w  za trudn ionych  w  róż­
nych dzia łach pracy, lu b  'robo tn ików  angażowanych do­
rywczo.

S tosunkow o m ało ro z w in ię tą  dotychczas fo rm ą  jest 
pos ług iw an ie  się ek ipam i ładow aczy branżow ych baz 
transportow ych .

Z ak łady  p ra cy  ¡na ogół n iechętn ie  ko rzys ta ją  z usług 
obcych s ił p rze ładunkow ych , ¡po części z ¡powodu wyso­
k ich  s taw ek pobieranych przez p rzedsięb iorstw a t ru d ­
niące się p rze ładunkiem . G łów ną  je dn ak  przyczyną

jest dotychczasowe uchy lan ie  się przedsięb iorstw  prze­
ładunkow ych  od odpow iedzia lności za te rm in o w y  w y ła ­
dunek wagonów , a zatem od płacenia k a r pobieranych 
przez ko le j za p rze trzym yw an ie  wagonów.

Za ładunek i  w y ładu ne k  na torach ogólno ła du nko ­
w ych  odbyw a się zatem  drogą p rze rzu tu  ładowaczy sta­
łych  i  do ryw czych  z zakładu ¡pracy i z pow ro tem , co po­
ch łan ia  dużo czasu na same dojazdy.

E k ip y  ładowaczy na jróżnorodn ie jszych zak ładów  p ra ­
cy oczekują ¡n ie jednokro tn ie  ¡bezczynnie na rozpoczęcie 
w y ła d u n k u  z przyczyn, na k tó re  zakład pracy n ie  ma 
m ożliw ości bezpośredniego w p ływ u .

P rzyczyny te są ¡następujące:

1) b ra k  aw iza c ji przez nadaw ców  o w ysyłce  ła du n ­
ków  oraz ¡brak obow iązkow e j tzw. przędą Wizacj i ze 
s trony  PK P ,

2) k ró tk i okres czasu ¡pomiędzy o trzym an iem  aw izac ji 
od PK P , a ¡rozpoczęciem biegu czasu ustalonego na w y ­
ładunek,

3) n ie regu larne d w u  i  trz y k ro tn e  podstaw ian ie  przez 
k o le j w agonów  w  ciągu dinia w  dow o lnych godzinach,

4) w ahan ia  w  ilościach m asy ładu nkow e j z przybycia , 
spowodowane: a) n ie p ra w id ło w ym  ustaw ien iem  ha rm o-

> nogram ów  dostaw albo ¡n iew ykonyw aniem  harm ono­
gram ów  usta lonych p ra w id ło w o , b) kum u lo w an iem  
wagonów  przez ko le j na  stacjach p rze jśc iow ych  i  w  na­
stępstw ie podstaw ian ie  dużych ilośc i opóźnionych w a ­
gonów do roz ład unku ;

5) ¡n iepraw id łow e op racow yw an ie  p lanów  zagospoda­
row an ia  p laców  i  ¡magazynów, co ¡powoduje trudnośc i 
w  ¡przy jm ow aniu  dostaw  w  czasie na jw iększego ich n a ­
silenia,

6) n iew łaśc iw e  ¡spiętrzanie dostaw  ¡na torach ogólno- 
ła du nkow ych  z ¡powodu b ra ku  bocznic, posiadających 
odpow iedn ią ilość to rów , d la  sk ie row yw an ia  m a te ria łu  
bezpośrednio na m ie jsce bu dow y lu b  na cen tra lną  bazę 
m ateria łow ą , skąd ¡m ateria ły m asowe można dostarczać 
sukcesywnie ¡przy pom ocy ¡kolejek budow lanych , c iąg­
n ik ó w  z przyczepam i czy też samochodów, co ogranicza 
potrzeby zbytecznych p rze rzu tów  m ateria łow ych , a tym  
sam ym  ogranicza ilość prze ładunku.

Zain te resow an ie  P K P  p ra w id ło w ą  organ izacją  f ro n ­
tó w  za ładunkow ych oraz m echan izacją procesów prze­
ładunkow ych  na stacjach ko le jow ych , a także zagad­
n ien iem  lik w id a c ji m a rn o tra w s tw a  s iły  roboczej, w y ­
stępującego masowo z ¡przyczyn powyżej podanych 
p rzy  w ysy ła n iu  na to ry  ogólno ładunkow e w łasnych  
ek ip  ładowaczy upow ażnia do s tw ie rdzen ia  potrzeby 
rozw o ju  na w szystk ich  w iększych stacjach dzia ła lności 
K o le jow ego P rzedsięb iorstw a Robót P rze ładunkow ych , 
odpow iedzialnego wobec B K P  za te rm in o w y  ¡rozładu­
nek wagonów.

P ow iązanie K P R Ł  z transportem  tow a rów  do od b io r­
ców m ogłoby być dokonane w ram ach obow iązkow ych 
um ów  zaw artych  przez K P R Ł  z ¡transportem  w łasnym  
zakładów  p racy lu b  b ranżow ym i bazam i tra n sp o rto w y ­
m i wzg lędnie z PKS-em . W  um owach tych  po w in ny  
być oznaczone w ysok ie  k a ry  konw enc jona lne  za niedo­
starczenie ¡pojazdu na wyznaczony te rm in  oraz za prze­
trzym yw a n ie  po jazdu w  oczek iw an iu  ¡na załadunek lub 
w y ładunek. K w e s tia  ¡rozgraniczenia odpow iedzia lności 
za uszkodzenie lu b  u lbytek tow a ru  w  czasie dowozu do 
odb iorcy ¡powinna być też dok ładn ie  Określona w  opar­
c iu  o dośw iadczenia is tn ie jące  w  ZSRR w  zakresie tzw . 
sam ochodowych przew ozów  scen tra lizow anych z tym , 
że w  okresie  p rze jśc iow ym  zakłady pracy m og łyby 
u trzym ać —  szczególnie d la  to w a ró w  w a rtośc iow ych  —- 
fu n k c je  kon w o jen ta  —  ekspedienta, p rzy  czym  w  d a l­
szym  ro zw o ju  w a rto b y  się zastanow ić nad stw orzen iem  
zainteresow ania k ie ro w c y  ¡przejęciem tego rodza ju  
fu n k c ji.  Na m nie jszych stacjach zam iast K P R Ł  dz ia­
ła ły b y  loka lne  spó łdz ie ln ie  prze ładunkow e, op ierające 
się ¡na zasadach ¡tych samych co K P R Ł  z tym , że w  
razie b ra ku  dostatecznego za trud n ien ia  na s ta c ji, ta k  
zresztą ja k  i  K P R Ł , obs ług iw a łyby  także ¡prace ła d u n -
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¡kowe poza stacją ko le jow ą , w  granicach danego m iasta 
czy re jonu.

Rozw iązując z ko le i zagadnienie o rgan izacji za trud ­
n ien ia  p rzy  pracach ła du nkow ych  na bocznicach zak ła­
dów  pracy oraz sk ładow isk, na leży podkreślić  kon iecz­
ność dalszego dozbro jen ia  technicznego bocznic, rozsze­
rzan ia fro n tó w  roboczych, usp raw n ian ia  gospodarki 
m agazynowej, re g u la c ji dostaw  w  oparc iu  o system 
um ów  generalnych, okreś la jących m aksym alne w ie l­
kości nadania i p rze rw y  m iędzy k o le jn y m i nadaw arba­
m i, oraz zm niejszenie sp ię trzan ia  dostaw, powodow ane­
go kum u lac ją  w agonów  przez PK P . T ego ' rodza ju  
usp raw n ien ia  dadzą m ożliw ości u trzym an ia  na w ła śc i­
w y m  poziom ie liczebności w łasnych  brygad ła du nko ­
w ych  zakładów  pracy oraz stw orzą m ożliwość l ik w id a ­
c ji posiadanych rezerw , n ie je dn okro tn ie  jeszcze obecnie 
koniecznych d la  p o k ryc ia  szczytowych nasileń. W  spo­
radycznych przypadkach pomocniczą ro lę  przy  roz ła ­
du n ku  na bocznicach p o w in n y  spełniać K P R Ł  i spół­
dz ie ln ie  prze ładunkow e, dostarczając b ra ku jącą  ilość 
s iły  roboczej. ;

W  obecnym  stan ie  organ izac ji p rzedsięb iorstw  prze­
ładunkow ych  u trzym yw a n ie  przez zakłady p racy we 
w łaśc iw ych  rozm iarach  w łasnych ek ip  ładunkow ych  na 
bocznicach jes t jedyn ie  słuszne. Realizacja usp raw ­
n ien ia  dostaw  —  om ów iona pow yże j —  może jednak 
spowodować w ydatne  obniżenie liczebności b rygad 
prze ładunkow ych zakładów  p racy i w p łynąć  poważnie 
na obniżenie kosztów  w łasnych p ro d u k c ji oraz przekaz 
zanie nadw yżek s iły  ¡roboczej do in nych  dz iedzin  pracy.

Jako trzecie  z k o le i w ys tępu je  zagadnienie obsługi 
p rze ładunków , p rzy  przewozach ¡samochodowych, doko­
nyw anych  bezpośrednio od dostawcy do odbiorcy.

W  obecnym  stan ie  ¡rzeczy za trudn iane  są przeważnie 
przy  załadunku^ i w y ła d u n k u  ek ipy  ¡robocze odbiorcy 
tow a ru , k tó ry  w ysy ła  je samochodem do m ie jsca w yd a ­
n ia  to w a ru  (n ie jednokro tn ie  położonego w  in n ym  m ieś­
cie) i k tó re  ¡po za ładow aniu  ¡wracają tym że sam ym  sa­
mochodem na m iejsce ¡rozładunku; W  ¡przypadku udzie­
len ia  zlecenia na od b ió r tow a ru  P K S -o w i lu b  K Z S T  ma 
m iejsce ¡podobna operacja, z tym , że ek ip y  ładunkow e 
da je przeważnie , p rzew oźn ik . To ¡samo się dzieje, 
gdy przew ozy tzw . „spedycy jne“  w y k o n u ją  ¡branżowe 
bazy transportow e.

Rzecz oczyw ista, że tego rod za ju  prze jazdy e k ip  ro ­
boczych stanow ią  m arn o tra w s tw o  s ił roboczych, sięga­
jące do n iezw yk łych  rozm iarów . G dyby zadać sobie tru d  
obliczenia, ile  sam ochodów dziennie jes t w ysy łanych  po 
to w a r oraz ile  ¡godzin ekipa złożona zw yk le  z 3 —  4 
ładowaczy jedzie po ¡towar, oczekuje na sw o ją  ko le jkę  
(np. gazy techniczne, cegła itp.), a po za ładunku  w raca 
z tow a rem  —  to  re zu lta t straconych zbytecznie robo- 
czogodzin w yka za łb y  ogrom ne rezerw y, k tó re  można 
u ruchom ić w  sposób zasadniczo prosty, a m ianow ic ie , 
w prow adza jąc na te ren ie  całego k ra ju , ja ko  bezwzględ­
n ie  obow iązującą zasadę za ładunku to w a ru  s iłą  roboczą 
wydającego tow a r. W  dalszym  ro zw o ju  można by 
przejść na powszechnie ju ż  stosowane w  ZSRR w a ru n ­
k i dostaw y franco  sk ład  odbiorcy, k tó ra  to  fo rm a  nosi 
nazwę „dos taw y lu b  ¡przewozów samochodowych scen­
tra lizo w a n ych “ . P rzejście na ¡tę fo rm ę  dostaw y w ym a ­
ga albo zorgan izow an ia  transp o rtu  resortowego dostaw ­
cy, albo dalszego usp raw n ien ia  pracy samochodowych 
p rzew oźn ików  pub licznych , k tó rzy  ¡kon traktow ani do 
tego rodza ju  przewozów  zobow iązani b y lib y  do te rm i­
nowego i  regularnego podstaw ian ia  po jazdów  mecha­
n icznych —  w łaśc iw ie  p rzygo tow anych  do eksp loatac ji. 
Poza tym  w ym aga łoby to zabezpieczenia dla m agazy­
nów  dostaw ców  odpow iedn ich s ił roboczych d la  zała­
d u nku  po jazdów  odb iera jących tow a ry . Is to tne zna­
czenie m ia łoby  także w prow adzen ie  regu lam inu  płac 
dla k ie ro w có w  samochodowych, k tó ry  by za in teresow a ł 
ich w  skrócen iu  czasu ¡postoju pod za ładunk iem  i w y ­
ła du nk ie m  oraz w  dow iezien iu  to w a ru  bez u b y tku  
i uszkodzeń ¡na m ie jsce odbioru.

K orzyści, k tó re  w y n ik a ją  z „przew ozów  samochodo­
w ych scen tra lizow anych“  są oczyw iste, a ¡poza ty m  m a­

ją  precedens w  waiurokach dostaw y przy użyciu  trans­
po rtu  ko le jow ego, gdzie nadawca jest obow iązany za­
m ów ić wagon, załadować ¡go i w ysłać to w a r do odb io r­
cy na w a runkach  franco  stacja  lu b  bocznica odbiorcy. 
Obecnie, k ie dy  w a ru n k i dostaw y ko le ją  ¡są franco  od­
b iorca , a p rzy  odbiorze samochodem loco dostawca — 
odb iorcy uc ieka ją  od tra n sp o rtu  samochodowego w  
przewozach naw et ¡na k ró tk ie  odległości, gdyż dostawa 
ko le ją  n ic ich n ie  kosztuje, a za przewóz samochodem 
muszą doda tkow o płacić lu b  w ysłać sw ó j pojazd w raz 
z ek ipą do za ładunku . Pow oduje  to, rzecz oczyw ista, 
m a rn o traw ien ie  s iły  roboczej, a poza ty m  dodatkowe 
s tra ty  d la  gospodarki, obciążając ko le j n ie rac jona lnym i 
i kosz to w nym i przewozam i na k ró tk ie  odległości.

W prow adzenie zasady, że załadunek odbywa się sta­
ran iem  i środkam i dostawcy, a w y ładu ne k  ma bye do­
kon yw a ny  środkam i odbiorcy, da ju ż  w  p ierw szym  
etapie duże w y n ik i w  zakresie uruchom ien ia  rezerw  
s ił roboczych.

Jeszcze je dn ym  is to tn ym  w a ru n k ie m  wygospodaro­
w an ia  rezerw  w  za trud n ien iu  s iły  roboczej p rzy p ra ­
cach ładunkow ych  jest sprawa u regu low an ia  płac łado­
waczy oraz op ła t pobieranych przez przedsięb iorstw a 
prze ładunkow e.

Sprawa u jedno licen ia  płac ładowaczy za trudn ionych  
w  zakładach pracy i przedsięb iorstw ach p rze ładunko­
w ych  ma podstawowe znaczenie dla zm niejszenia p ły n ­
ności za trudn ien ia . Pozwala to ¡na specja lizow anie ro ­
b o tn ik ó w  w  poszczególnych rodzajach prze ładunku. 
P o lityka  płac, zapew nia jąca nabór odpow iedn ich s ił ¡ro­
boczych oraz w p ływ a ją ca  poprzez zastosowanie syste­
m u akordów  progresyw nych  na zw iększenie w yd a jn oś­
ci pracy, w  efekcie ostatecznym  także u ru cho m i rezer­
w y  w  za trudn ien iu , a poza tym  w p łyn ie  dodatn io  na 
w y n ik i ¡rozrachunku gospodarczego przedsięb iorstw  
prze ładunkow ych. Jeżeli jednocześnie p rzy jm ie m y  za 
w a run ek  kon ieczny obniżenie ¡kosztów a d m in is tra c ji 
ogólnej ¡tych przedsięb iorstw , to droga ta doprowadzi 
ła tw o  do obniżenia s taw ek za robo ty  prze ładunkow e do 
poziom u żądanego ¡przez k lie n tó w .

Reasum ując można s tw ie rdz ić , że dla uruchom ien ia  
rezerw  w  za trud n ien iu  s iły  roboczej p rzy  pracach za 
i w y ładu nko w ych  potrzebne jest rozważenie m ożliw oś­
ci rea liza c ji następujących zagadnień:

1) m aksym alne zm echanizowanie prac p rze ładunko­
w ych na stacjach ko le jo w ych  , oraz na składach, p la ­
cach i m agazynach nadawców  i odbiorców  ładunków ,

2) rozszerzenie dz ia ła lności K o le jow ego P rzedsięb io r­
stw a Robót Ła du nko w ych  na w szystk ie  stacje ko le jo ­
we o okreś lonym  m in im u m  prze ładunku p rzy usta len iu  
następujących w ytycznych : a) zastosowanie zasady 
wyłączności pracy, b) podniesien ie w yda jnośc i prac 
prze ładunkow ych, c) obniżenie kosztów  w łasnych  w y ­
konyw an ia  tych  prac, d) obniżenie staw ek liczonych 
k lie n to m  za prze ładunek, e) obciążenie odpow iedz ia l­
nością K P R Ł  za postojowe w agonów  na torach ogólno- 
ładunlkowych, f) usta len ie  zasad w spółp racy oraz po­
dz ia łu  odpow iedzia lności K P R Ł  z sam ochodowym i 
p rzew oźn ikam i pu b licznym i oraz transportem  ¡resorto­
w y m  w  oparc iu  ó stosowanie obustronnie k a r  um ow ­
nych.

3) Zobow iązan ie P K P  do płacenia ¡kar um ow nych w  
przypadkach niep lanow ego i n ieregularnego podstaw ie­
n ia  wagonów  oraz niestosowania przędąw izacji.

4) Zobow iązan ie dostawców  do płacenia k a r  um o w ­
nych za ¡niezgodną z ■ harm onogram em  w ysy łkę  to ­
w arów .

5) W prow adzenie cen tra lizac ji dostaw samochodo­
w ych, a w  p ie rw szym  rzędzie w prow adzen ie  obow iąz­
ku  za ładow yw an ia  po jazdów  przez dostawcę, a w y ła ­
dow yw an ia  ¡przez odbiorcę oraz w prow adzenie zakazu 
w ysy łan ia  ek ip  ładowaczy po to w a r i  z tow arem .

6) U jedno licen ie  płac ładowaczy oraz usta len ie syste­
m u ako rdów  progresyw nych p racy i p łacy ek ip  ła du n ­
kowych.
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B K O N IS Ł A  :V G A JD A  (W arszawa)

Praca stacji ko le jo iuej i bocznic (cz 1)
Na początku bieżącego ra ku  M in is te rs tw o  K o le i w y ­

delegowało zespół p ra cow n ikó w  resortu  ¡kolei d la  zapo­
znania się w  ZSRR z szeregiem ważnych osiągnięć ko ­
le i radz ieck ich  d la  w yko rzys tan ia  tych  doświadczeń w  
p racy eksp loatacy jne j naszego tra n sp o rtu  kole jowego. 
Jednym  z zagadnień, stanow iących przedm io t za in te re ­
sow ania zespołu, b y ł je d n o lity  proces technolog iczny 
(JPT) pracy s ta c ji ko le jo w e j i  p u n k tó w  ładunkow ych  
(bocznic przem ysłow ych). P rzedstaw iony tu  przegląd 
zasadniczych sp raw  dotyczących (tego procesu ilu s tru ­
je  stan ak tu a ln y  zagadnienia w  ZSRR oraz rozp a tru je  
k ry tyczn ie  w  ja k i sposób po w in n iśm y  w yko rzystać do­
św iadczenia radzieckie.

Doniosłość prac nad JPT
P rzekonyw anie  dz is ia j ko g o ko lw ie k  o znaczeniu JPT  

by łoby  d la  w iększości transp o rtow ców  w yw ażan iem  
o tw a rtych  d rzw i. N ie od rzeczy jednak  będzie p rz y to ­
czenie danych co do o lb rzym ich  e fek tów  ja k ie  p rzyn io ­
sło w  ZSRR w prow adzen ie  JP T ; .tak na p rzyk ład  ty lk o  
w  zakresie skrócenia czasu pobytu  w agonów  na s tac ji 
oraz bocznicy uzyskano w  r,. 1949 (p ierw szy ro k  p lano­
wego w prow adzan ia  procesów) oszczędność 4,9 m in  
wagono-godzin, a ju ż  w  1950 osiągnięto p ra w ie  10 m in  
wagoinogodzin. Inne  e fekty, ja k  np. zw iększenie r y t ­
m iczności p racy p ro d u k c ji i  p racy transp o rtu  są b a r­
dzo poważne i  istotne.

Po raz p ie rw szy  w  ZSRR wprowadzono je dn o lite  p ro ­
cesy w  m a ju  1940 r. ,na stacjach K a łm iu s  i Czum akowo 
ko le i p o łu d n io w o -d o n ie ck ie j; w p raw dz ie  fo rm a  i  treść 
wprowadzonego procesu b y ła  jeszcze niedoskonała, je ­
dnak  b y ły  uw zględn ione podstaw owe założenia w spó ł­
pracy tra n sp o rtu  ko le jow ego z przeds ięb io rs tw am i p ro ­
d u kcy jn ym i, w spółpracę tę p rzedstaw ia ł g ra ficzn ie  h a r­
m onogram , obe jm u jący w sze lk ie  czynności związane z 
ruchem  pociągów  zdawczych i  ob róbką  dokonyw aną z 
w agona ih i pods taw ianym i na bocznice. Bezpośrednim  
im pulsem  usta len ia  JP T  by ło  socja listyczne w spó łza­
w o dn ic tw o  m iędzy ¡kopalnią i  stacją k o le jo w ą  o te rm i­
nowość obsługi s ta c ji i bocznic czasu posto ju  w agonów  
na s tac ji i  na bocznicy. Pom yślne w y n ik i zachęciły do 
opracowania i  w p row adzen ia  JP T  d la  obsług i bocznic 
w  zagłębiu w ę g lo w ym  ka ra ga nd insk im  (st. Koraganda) 
oraz w  zagłębiu kuźn ieck im  (st. U s ia ły  ko le i tom skie j).

E fe k ty  uzysk iw ane w  eksp loa tac ji kop a lń  oraz ko le i 
z w ró c iły  uw agę naukow ców  pracu jących w  dziedzin ie  
transportu , ¡którzy z a ję li się zagadnieniem  uregu low a­
n ia  fo rm  oraz okreś len ia  na jw łaśc iw sze j m etodo log ii 
usta len ia  w spó łp racy s ta c ji ko le jo w e j i  bocznicy p rze ­
m ysłow ej. B adania b y ły  prowadzone przez akadem ika 
W. N. Obrazcowa, ¡który wespół z in n y m i w spó łp raco­
w n ik a m i nap isa ł w  1944 r. pracę o podstaw ow ym  zna­
czeniu d la  usta len ia  is to ty  JPT, stanow iącą udgóln ien ie 
obserw owanych konkre tnych  doświadczeń w  zakresie 
je d n o lite j tech no log ii p racy  kole i i  ¡bocznic p rzem ysło­
w ych. P lanow e i  zorganizowane opracow yw anie  i  w p ro ­
wadzenie JP T  nastąp iło  w  1949 r . W  ty m  (też roku  
A kadem ia  N a uk  ZSRR w y d a ła  ppd redakc ją  Otorazco- 
w a now ą pracę, posiadającą zasadnicze znaczenie d la  
okreś len ia  m etodo log ii op racow ania je d n o litych  p ro­
cesów technologicznych. Prace naukow e w  ty m  w zg lę­
dzie po śm ie rc i akadem ika Obrazcowa w  1949 r. p ro ­
w adz i Z ak ład  T ransp ortu  Przem ysłowego W szechzw iąz- 
kowego In s ty tu tu  Naukowo-Badawczego T ransportu  
K o le jow ego; po. trz y le tn ic h  stud iach zagadnienia opu­
b likow an o  w  1953 r. w ytyczne dotyczące sposobu opra­
cow yw an ia  JPT, uw zg lędn ia jąc  doświadczenia uzyska­
ne w  dotychczasowym  w prow a dza n iu  JP T  w  podsta­
w ow ych  gałęziach przem ysłu, ja k  w ,g ó rn ic tw ie  (węglo­
w y m  i h u tn ic tw ie  oraz w  przem yśle budow y maszyn, 
a także w łącza jąc do m etodo log ii opracow ania JP T  sze­
reg prac badawczych prow adzonych w  teren ie  przez 
p ra cow n ikó w  In s ty tu tu .

Istota i zadania JPT
Jed no lity  proces technolog iczny p ra cy  s ta c ji ł  bocz­

n ic  określa ¡na jw łaściwszy sposób o rgan izac ji w spó ł­
pracy transp o rtu  i  p rzem ysłu, uzgadnia jący iry tm  p ra ­

cy przew ozow ej k o le i z ry tm e m  p ro d u k c y jn y m  o b s łu ­
g iw anych  zakładów  przem ysłow ych , celem JP T  jest: 
zapew nienie w ylkonania państwowego p lanu  przew o­
zowego oraz wzm ożenie ry tm iczne j p racy przem ysłu 
oraz ko le i, p rzy op tym a lnym  w yko rzys ta n iu  urządzeń 
sta łych i  tabo ru  kole jowego, a w  szczególności p rzy­
śpieszenia ob ro tu  w agonów  oraz podn iesien iu  jakości 
obsługi transp o rtow e j zak ładów  przem ysłow ych.

Osiągnięcie nakreś lanych  zadań postaw ionych JP T 
uzysku je  się przez:

1) zorgan izow anie ry tm iczn e j p racy  s ta c ji k o le jo w e j 
z bocznicą, uw zg lędn ia jące j z jedne j s trony  ry tm  oiraz 
pożądaną rów nom ierność p ro d u kc ji, a z d ru g ie j s trony 
—- obow iązu jący w yk re s  ru ch u  pociągów ;

2) zapew nienie p łynności, ciągłości i ja k  na jw iększe j 
rów noleg łości w yko nyw a nych  czynności pbdczas ob rób­
k i w agonów  i  (Składów pociągow ych,

3) op tym a lne w yko rzys ta n ie  posiadanych środków  
technicznych, a w  szczególności urządzeń m echan izacji 
prac ła d u n k o w y c h ;

4) objęcie m arszm tyzac ją  m oż liw ie  ja k  na jw iększe j 
ilośc i wagonów , a także usta lenie takiego w a ria n tu  
m arszru tyzac ji, k tó ry  zapew nia na jlepszy ob ró t w ago­
nów ;

5) uzgodnienie try b u  p lanow an ia  i  operatyw nego k ie ­
row an ia  p racą  s tac ji ko le jo w e j i  bocznic przem ysło­
w ych ; uzgodnienie to w in n o  być oparte na in fo rm a c ji 
w za jem nej, dotyczącej przebiegu prow adzonych prac 
i uw zg lędn ien iu  po trzeby stosowania pom ocy w za jem ­
ne j;

6) wdrożenie progresyw nych  n o rm  p racy opartych  na 
szerokim  stosowaniu postępowych i  p rzodu jących  m e­
tod p racy;

7) pełne zapew nienie zasad bezpieczeństwa ruchu  
oraz ¡zabezpieczenie przewożonych ła d u n k ó w  i  taboru  
ko le jow ego a także pow iązan ie JP T  z pracą odcinka 
i oddzia łu  eksploatacyjnego.

Praca s ta c ji ko le jo w e j i  bocznicy w ed ług  JP T  p rzed ­
staw ia sobą nowoczesną, socja listyczną m etodę opartą  
na je d n o lity m  p lan ie  oraz socja listycznej pom ocy w za­
jem ne j.

W  ZSRR p rz y jm u je  się za zasadę, że JP T  na leży 
opracować d la  ¡bocznicy, k tó ra  m a  dobow y ob ró t ła du n ­
kó w  odpow iada jący ładowności 80 wagonów . Jeżeli ¡na 
bocznicy dokonuje się pods taw ian ia  i  zab ie ran ia  w a ­
gonów d la  wsipółużywających ¡bocznicę (za zgodą w ła ś ­
ciciela^ bocznicy), wówczas ud z ia ł w spó łużyw a jącycb 
jest u ję ty  w  JPT. W  tych przypadkach, .gdy do ok re ­
ślonej s ta c ji w łączonych jes t ¡k ilka 'bocznic przem ysło­
w ych , wówczas op racow uje  się kom p leksow y je d n o lity  
proces technolog iczny .pracy s ta c ji i  w szystk ich  bocz­
nic. P rzebudow y lu b  k o re k ty  JP T  dokonu je  się w  p rz y ­
padku  zm iany  wyposażenia technicznego s tac ji czy b o ­
cznicy, zm iany  techno log ii ich  p racy lu b  w  razie ta k ie j 
zm iany rozk ładu  jazdy, k tó ra  w ym aga usta len ia  .no­
w ych  te rm in ó w  obsług i (bocznicy.

Przygotowanie materiałów wyjściowych
D la opracow ania JP T  je s t niezbędny następu jący m a­

te r ia ł w y jśc io w y :
a) w yk re s  ru ch u  pociągów  i  p lan  zestaw iania pocią­

gów,
b) cha rak te rys tyka  urządzeń technicznych, sposób 

ich  w yko rzys ta n ia  zgodnie z regu lam inem  technicznym  
stac ji oraz w ie lkość zdolności przepustow ej i  zdolności 
prze tw órcze j na s ta c ji i (bocznicy.

c) dane o potokach ła d u n kó w  i potokach wagonów , 
a w ięc rodza j, ilość i  m ie jsce w y ła d u n k u  to w a ró w  p rzy ­
byw a jących  z sieci ko le jo w e j ma bocznicę, podobnie 
d la  to w a ró w  na ładow yw anych, po tok  w agonów  próż­
nych —  p rzy jm ow a nych  i  w yp ra w ia n ych  oraz przewóz 
ła d u n kó w  w  wagonach ko le jo w ych  ma te ren ie  zakładu 
przem ysłowego (określony w  tonnach w ed ług  rodza­
jó w  ła du nków ) na nadchodzące półrocze wychodząc z
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norm  średniodataowych, uw zg lędn ia jąc zadania p ro ­
dukcyjne, konieczność s tw orzen ia  zapasów zim ow ych, 
okresową n ierów nom ierność przybycia .

d) analizę dotychczas obe jm u jące j o rgan izac ji pracy 
i rea lizac ji n o rm  posto ju  w agonów  na s ta c ji i boczni­
cy oraz w n io sk i poszczególnych w ykonaw ców , dotyczą­
ce polepszenia organ izac ji w spó łp racy s tac ji i  bocznicy.

Opracowanie projektu JPT

Układ treści JPT. D okum entac ja  jedno litego  procesu 
technologicznego ob e jm u je  trz y  zasadnicze części:

I  —  W prow adzenie (uw ag i ogólne, cha rak te rys tyka  
techniczno-eksp loatacyjna, rozdzia ł p racy pom iędzy 
stację i  bocznicę).

I I  —  Technologia p racy cha rakte ryzu jąca  system o r­
gan izacji na ładunku , rozk ład  ja zdy  pociągów  zdawczych 
organ izacja  czynności p rzy jęc ia  i  w yp raw ien ia , czy li 
og lędziny techniczne oraz czynności przyijęciowo-zdatw- 
cze pociągów  bocznicowych, organ izacja  czynności han­
dlow ych , c zy li og lędziny hand low e oraz czynności ła ­
dunkowe, organ izacja  prow adzen ia  ruchu  pociągów oraz 
p racy .m anewrowej, je d n o lite  w yk re sy  p racy z poszcze­
gó lnym i g rupam i w agonów  i sk ładów  o ra z  dobow y plan 
g ra ficzny  (harm onogram ) pracy s tac ji i  bocznicy.

I I I  —  P lanow an ie  i  k ie row a n ie  (dysponowanie) ope­
ra ty w n ą  pracą s tac ji i  bocznicy, ja k  opera tyw ne k ie ro ­
w an ie  pracą, p lanow anie  pracy i  analiza w ykonane j 
pracy.

Do a k tu  JP T  załączone b yw a ją  w  postaci załączni­
kó w : 1) k a r ty  instrUktażowo-techm ologiozne dla  p ra ­
cow n ikó w  za trudn ianych  na s tac ji oraz na bocznicy 
na zasadniczych stanow iskach p ra cy ; 2) ob liczenia 
oraz ob rachunk i dotyczące JP T (po tok i wagonów , n o r­
m y technologiczne, ilość po trzebnych lokom o tyw , n o r­
m y ciężaru .pociągów zdawczych, zdolność p rz e tw ó r­
cza, ob ró t wagonu, ko rzyśc i p łynące z opracowanego 
procesu, oszczędność wagonogodzi.n iłos tanu  roboczego 
wagonów, zakres m arszru tyzac ji, oszczędność lokom o- 
tyw ogodzin  i  przyspieszenie ob ro tu  wagonów , z w ię k ­
szenie rów nom iernośc i p racy  ładu nkow e j poszczegól­
nych. zm ian; 3) w n io s k i onganizacyjno-techniczine zm ie­
rzające do usp raw n ien ia  w  przyszłości w spó łp racy s ta ­
c j i  i  bocznicy; 4) w n io s k i inw estycy jne  podzielone na 
dw a e ta ty : p ie rw sze j ko le jnośc i i  d ru g ie j ko le jn ośc i — 
ze wskazan iem  oczekiwanych korzyści ekonom icz­
nych ; 5) p ropozycje  stosowania .środków zapew n ia ją ­
cych n iep rzerw aną , ciągłą pracę bocznicy w  okresie 
m rozów  (w a lka  ze śniegiem , pokonyw an ie  trudnośc i 
roz ład unku  zam arzających ła d u n kó w  p rzez określen ie  
stosowanych środków  zaradczych ja k  m ieszanie ła du n ­
k ó w  z wapnem  niegaszonym, .salą, ch lo rk ie m  wapna, 
odw adnian ie  ładunków , sm arowanie .m azutem , p rze­
k ładan ie  słomą, trzc iną , m ia łem  to rfo w y m , przegroda­
m i z d rew na, m atam i, przesypyw anie g ra fite m , k re ­
dą itp .).

Charakterystyka techniczno-ekonomiczna stacji i bocz­
nicy. Po zgrom adzeniu m a te ria łó w  w stępnych p rz y ­
stępuje się do sporządzania przeglądu wyposażenia 
technicznego bocznicy oraz s ta c ji; przegląd ten w  ża­
dnym  p rzyp ad ku  n ie  może być je dyn ie  in w en ta ryza ­
cją, lecz po w in ie n  być uzupe łn iony k ry ty c z n ą  analizą, 
kitóra p o zw o liła b y  w yk ijyć  m ożliw ośc i w yd a jn ie jsze j 
eksp loa tac ji tych  urządzeń, m ożliw ości zw iększenia ich 
zdolności, a także usta lić  „w ą sk ie  p rze k ro je “  u tru d n ia ­
jące w yko na n ie  państwowego p lanu  przewozów. 
W łaśn ie taka „in w e n ta ryza c ja  ana lityczna“  jest p u n k ­
tem  w y jś c ia  s taw ian ia  w n ioskó w  dotyczących mp. w y ­
m ia n y  ty.pu lo ko m o tyw  m anew row ych , zm iany  lo k a li­
zac ji dźw igów  ładunkow ych , zw iększenia fro n tu  ła ­
dunkowego, w zm ocn ien ia  ośw ie tlen ia  itp .

C h ara k te rys tyka  techniczno-ekonom iczna pow inna 
być sporządzana w  sposób ja k  na jb a rdz ie j obrazowy, 
a w ięc w  postaci schem atów  k tó re  p rzeds taw ia ją :

1) schem at uk ład u  g ru p  to ró w  s tac ji i  bocznicy 
z uw zg lędn ien iem  fro n tó w  za ładunku  i  w y ła d u n ku  
(jako  pu nk tów ) oraz uw idoczn ien iem  odległości w z a ­
jem nych  (co jes t konieczne d la  ogólnego zapoznania 
się z technolog ią p ra cy  s tac ji i bocznicy oraz m . in. 
obliczeń, dotyczących no rm ow an ia  .pracy m anew row e j 
i innych  czynności technicznych i hand low ych);

2) .schemat uk ład ów  to ró w  s ta c ji k o le jo w e j ze szcze­
gó lnym  uw zg lędn ien iem  w ydz ie lonych to ró w  d la  ob ­
s ług i bocznicy oraz uw idoczn ien iem  re jo n ó w  pracy 
m a n e w ro w e j;

3) schemat uk ła d u  to ró w  bocznicy (s tac ji p rzem ysło ­
w e j) ze szczególnym uw zg lędn ien iem  p u n k tó w  ła du n ­
kow ych  oraz w skazaniem  re jonów  p ra cy  m anew row e j;

4) schem at poszczególnych rod za jów  p lanow anych 
po toków  ładunków , obe jm ujących nie ty lk o  p o to k i‘ ła ­
d u nkó w  przewożonych w  wagonach ko le jow ych , ale 
także w  wagonach w łaśc ic ie la  bocznicy, dokonywane 
po tarach k o le i .norm alnej szerokości. Opracowatniie tego 
schem atu posiada decydujące znaczenie d la  p ra w id ło ­
wego usta len ia  JPT. W ym aga zebran ia >w ta b lic y  ukoś­
nej danych dotyczących po toków  ła d u n kó w  d wago­
nów  w  ruchu  w e w n ę trzn ym  i  zew nętrznym  zakładu 
z .podziałem w ed ług  rodza jów  ła d u n kó w  oraz m ie jsc 
ładunkow ych. Następnie an a lizy  rzeczyw istego p rze­
p ły w u  .potoków z .przeszłości, danych okreś la jących n o r­
mę ciężaru i  d ługości pociągów  zdawczych bocznico­
w ych  oraz pociągów  przekazyw anych w ew ną trz , bocz­
n icy , a także danych dotyczących okreś len ia  zdolności 
przepustow ej s ta c ji, bócanicy i  łączącego ich  szlaku 
(toru).

P lanow an ie  p rze p ływ u  po toków  pow in no  uw zg lęd ­
n iać odrębne w a ru n k i p racy .poszczególnych ga łęzi .prze­
m ysłu , zw racając np. .szczególną uwagę w  zakładach 
przem ysłu węglowego na zw iększenia m a rszru tyzac ji 
przez .zmniejszenie ilośc i k ie ru n k ó w  i  kum u low an ie  
odb iorców  w ęgla, .powiększenie fro n tó w  ładunkow ych  
i  m echan izacji za ładunku, zastosowanie środków  zape­
w n ia jących  rów nom ierność p ra cy  w  c iągu ¡doby; na to ­
m iast w  zakładach przem ysłu  hutniczego bardzo is to t­
ne .jest np. m aksym alne w yko rzys ta n ie  wagonów  pod 
podw ójne operacje.

5) Schemat ob ro tu  dokum entów  przewozowych.
6) Schem at połączeń .te lekom un ikacy jnych  dotyczą­

cych prowadzen ia p racy  opera tyw ne j na  s ta c ji i  bocz­
nicy.

N iezależnie od schem atów w  części I  JP T  pow inna 
być podana —• w  . fo rm ie  nadzw yczaj Skondensowanej 
—  cha rak te rys tyka  sposobów p racy  oraz danych tech­
n icznych dotyczących m echan izm ów służących do prac 
ładunkow ych, sk ładow an ia , ważenia itp . czynności 
hand low ych.

Sposób ustalania norm pracy. W  ZSRR, podobnie 
ja k  u nas, stosuje się przy  op racow yw an iu  JP T no rm y  
czasu trw a n ia  czynności (operacji) określanych przez 
stosowanie m etody: 1) obliczeń ana litycznych, 2) chr.o- 
nom etrażu. Szczegółowsze p rzedstaw ien ie  .tych metod 
w ykracza poza ram y a rty k u łu , trzeba jednak  tu ta j 
p rzyn a jm n ie j wspom nieć, że w  ZSRR w  szerszym za­
kresie stosu je się ob liczenia analityczne, da jąc im  jako  
ob liczeniom  ścisłym , op a rtym  .na przesłankach nauko­
w ych, p ie rw szeństw o przed no rm am i us ta lan ym i na 
podstaw ie ch.ronometrażu. Jedynie w  odniesieniu do 
prac i  czynności bardzo złożonych lu b  w ym aga jących 
stosowania żm udnych obliczeń korzysta się z chrono­
m etrażu.

W  przypadku  stosowania chronom etrażu żąda się, 
aby nie  po legał on jedyn ie  na .re jestrow aniu  .w ykonyw a­
ne j p racy obciążonej us te rkam i, lecz aby zaw iera ł 
m a te ria ł u m o ż liw ia jący  k ry tyczn ą  analizę stanu fa k ty c z ­
nego i s fo rm u łow a n ie  w n ioskó w  uzasadnia jących usu­
nięcie czynności w ykonyw anych  n iew łaśc iw ie  lu b  czyn­
ności zbędnych.

Przedm iotem  badań chronom etrażow ych może być 
ja ko  jednostka p ra cy : wagon lu b  grupa rwagonów próż­
nych  nadeszlych do na ładunku , .wagon lu b  .gr.upa w a ­
gonów  ładow nych  nadeszłych do w y ła d u n ku , wagon 
lu b  grupa w agonów  do .podwójnej operacji, lu b  .pociąg 
zm arszm tyzow any (może być różn icow any w  zależności 
od lo ka ln ych  w a ru n k ó w  —  m arszru ta  nadawcza, m a r­
szruta techniczna, sk ład ładow ny, skład próżny^ skład 
w a had łow y itp.).

W  zasadzie, m in im a ln a  ilość w agonów  podlegających 
obserw acji n ie  pow inna  być m niejsza, n iż  w ie lkość do ­
bowego .potoku każdego z rodza jów  uw zg lędn ianych 
ładunków , z .tym jednak  uzupe łn ien iem , że każdy ele­
m en t czasu pow in ien  być zm ierzony trzyk ro tn ie . D la 
uzyskania w iększe j sprawności zam ierzonych prac
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chronom etrażow ych us ta lić  trzeba w p rz ó d y :. a) n a j­
w łaściw szy sposób o b ró b k i w agonów  (co będzie jeszcze 
wskazane), b) zakres czynności podlegających chrono­
m etrow an iu , c) rodzaj ła d u n kó w  i  wagonów  podlega­
jących chronom etrow aniu , d) usta len ie racjonalnego 
schem atu ruchu  wagonów , e) sporządzanie p lanu po­
m ia rów  chronom etrażow ych, f) ułożenie i pow ie len ie  
k a rte k  pom ia rów  chronom etrażow ych, g) u tw orzen ie  
zespołów chronom etrażow ych. U stalen ie ilośc i po trzeb­
nych chronom etrażystów  zależy od w a ru n k ó w  m ie jsco­
w ych ; w  w a runkach  radz ieck ich  przestrzega się jednak, 
zasady, że chronom etraż w yko n u ją  dw a j p ra cow n i­
cy —  przedsięb iorstw a i  kole i. N o rm y  n ie k tó rych  ele­
m en ta rnych  czynności p rz y jm u je  się w  wysokości us ta ­
lone j d la  analogicznych czynności w  obow iązu jących 
norm ach radzieckiego M in is te rs tw a  K o m u n ika c ji. 
W  każdym  p rzypadku  (a w ięc  rów nież i w tedy, gdy 
stosu jem y częściowo obliczenia analityczne) p o m ia ra ­
m i chironom etrażowym i należy objąć w szystk ie  ele­
m en ty  składowe pełnego c y k lu  ob ro tu  wagonów , czyli 
od c h w ili przybyc ia  ich na stację, poprzez pobyt ic li 
na bocznicy, aż do c h w ili w yp ra w ie n ia  ich  ze s tac ji 
w  drogę. Taka kon tro la  ćhronom etrażow a oraz zapo­
znanie się z osiągnięciam i przodu jących zm ian pozwala 
usta lić  średnie no rm y progresyw ne na poszczególne 
czynności lu b  grupę czynności w  zakresie operacji 
obróbkow ych w agonów  i  pociągów ;, ta k  ustalone n o r­
m y  s tanow ią nie ty lk o  podstawę sporządzania JPT, ale 
także stanow ią podstaw ę re w iz ji um ow y bocznicowej.

Obliczenie średn ie j no rm y p rogresyw ne j d la  w spó ł­
p racy bocznicy ze stacją pow inno być przez nas zasto­
sowane w  całej rozciągłości; stąd też uważam y, że bę­
dzie pożyteczne b liże j się z n im i zapoznać. U sta lony 
w  ZSRR na  podstaw ie chronom etrażu czas trw a n ia  
operacji (w ykonyw an ia  czynności) k o ryg u je  się przez 
wyłączenie: a) operac ji w ym aga jących długiego czasu 
z powodu n ie p ra w id ło w e j o rgan izac ji pracy, b) opera­
c ji, k tó re  można w ykonać rów no leg le  z in n ym i, c) ope­
ra c ji n iece lowych, d) operacji, ,na k tó rych  w ykonan ie  
potrzebny jes t czas dłuższy n iż no rm a  ustanow iona 
w  „U s taw ie  o ko le jach żelaznych“ , lu b  w  obow iązu ją ­
cych przeipisach.

O trzym ane z chronom etrażu n o rm y  średnie po rów ­
nu je  się z pracą p rzodow n ików  lu b  na jlepszych zm ian, 
a jeże li z po rów nan ia  w y n ik n ą  nieznaczne różnice, 
wówczas czas k ró tszy  p rz y jm u je  się za normę. Jeżeli 
na tom iast różnice są znaczne, w tedy- w ypośrodkow u je  
się norm ę pom iędzy w ielkością , uzyskaną z chronom e­
trażu a uzyskiw aną przez przodu jących p racow n ików  
(zespoły), usta la jąc w  ten sposób średnią norm ę pro­
gresywną.

Ustalenie optymalnej technologii przy praey ładun­
kowej bocznicy. O rgan izacja  na ła dun ku  m arszru t po­
w in n a  w skazyw ać ja k  na leży w  w a run kach  m ie jsco­
w ych  sporządzać m iesięczny p lan ka lendarzow y na ła­
dunku  m arszru t nadawczych, porządek zestaw iania 
m arszru t (ilość, norm a ciężaru i  długości, sposób ich 
organ izacji, ilość punk tów  • ładunkow ych  uczestniczą­
cych w  na ładunku, oraz ilość w agonów  podstaw ionych 
na poszczególne p u n k ty  ładunkow e), n o rm y  postoju 
m arszru t (grup m arszru tow ych) pod na ładunk iem , p o ­
rządek (kolejność) podstaw ian ia  -wagonów próżnych 
pod zm arszruityzowany ¡naładunek.

S praw ą ogrom nej doniosłości jest okreś len ie  n a j­
w łaściw szej ilości p u n k tó w  biorących ¡udział w  na ła­
dunku  m arszru ty  oraz wskazanie słusznego ekono­
m iczn ie podz ia łu  w agonów  ¡próżnych m iędzy ty m i 
p u n k ta m i d la  uzyskania m a rsz ru ty  po zakończeniu na- 
ła d u n ku ; w yodrębn ić  tu  trzeba dwa zasadnicze p rzy ­
padk i :

a) w tedy, gdy ca ły załadunek ¡punktów ładunkow ych  
podlega m arszru tyzac ji —  wówczas -wagony ¡próżne 
rozdzie la się ¡proporcjonaln ie do p la n u  załadunku. Za­
łóżm y, że na trzech punktach  ładu je  się: I  —  50, 
I I  —  100, I i i  —  150 wago,nów/dobę, a na sk ład pociągu 
trzeba 60 wagonów/ m. D obowy załadunek m arsz ru ty - 
zowany w ynosi 50 +  100 +  150 =  300 wag dobę: z każ ­
dego sk ładu próżnego trzeba podawać na  I  pu nk t:
50 100

------ X  60 =  10 wag,, na 11 p u n k t : ------- X  60 =  20 wag ,
300 300

150
zaś na p u n k t I I I  ------ X  60 — 30 wagonów.

300
b) m a rszru tyzac ji podlega ¡tylko część na ładunku, 

wówczas celowy jest rozdzia ł w agonów  próżnych m ię ­
dzy p u n k ty  na ładunkow e w  ilościach od w ro tn ie  p ro ­
po rc jona lnych  do w ie lko śc i czasu (,ti, tz, t 3 . . . .  t n), zu ­
żywanego na na ładunek jednego w agonu na każdym  
z poszczególnych p u n k tó w  ładunkow ych . W yko rzys tu ­
jąc sposób zastosowany po raz p ierw szy przez F. B re n - 
ko nacze ln ika  dz ia łu  transportow o-iadunkow ego kom ­
b in a tu  „K aragandaugo l“ , oblicza się czas na ładunku 
każdej części ( t(.z), k tó ry  okreś la  się jako :

m
t,.z = ---------------------------------- [m in ]

1 1 1 1
1--------1--------1- • •. —

t i  tz ts tn

Załóżm y, że ze wskazanej ¡w punkcie  poprzednim  
ilośc i 300 wagonów  dobowego za ładunku  ty lk o  40% 
(300 X  6,4 =  120 wag.) może być zm arszru tyzowana. N a 
załadunek jednego wagonu zużywa się na punkcie  I  — 
16 ¡min, I I  —  12 m in , I I I  —  6 m in ; op tym a ln y  czas 
za ładunku pociągu m arszru tyzow anego w yn ies ie  w  tych 
w a ru n k a c h :

60

1 1 1 60 • 4 ii
t,.z =  —  -i--------1------= -----------=  192 [m kn/sklad)]

16 12 6 15

W yn ika  w ięc że z każdego składu próżnego należy
192

każdorazowo podawać na p u n k t I :  — — = 1 2  wag., na
16

192 192
p u n k t I I : ------ = 1 6  wag., zaś na ¡punkt I I I :  -------=  32

12 6

wagonów. Oznacza to teore tyczną m ożliwość za ładun­
ku  dwóch pociągów zm arszru tyzow anych w  okresie 
192 X  2 =  384 m in . Jest to jednocześnie m in im u m  czasu 
potrzebnego ¡na załadunek tych dw óch .marszrut, p rzy 
założeniu, że ty lk o  część za ładunku podlega m arszru ­
tyzac ji

U sta lony p lan m arszrutyzawanego ¡naładunku p o w i­
n ien uw zględn iać nie ty lk o  czas na ładunku  jednego 
wagonu, ale także usta lony p lan załadunku, sortym ent 
p ro d u k tó w  (węgla, s ta li, su ró w k i) długości fro n tó w  ła ­
dunkow ych  i pojem ności sk ładów  oraz b u n k ró w  w ę ­
glowych.

O kreślen ie  na jw łaściwszego p rzydz ia łu  ¡punktów, 
uczestniczących w  organ izow an iu  ¡pociągu m arszru to ­
wego, sporządza się na podstaw ie prze liczenia k ilk u  
w a ria n tó w  ¡grupowania ' p u n k tó w  ładunkow ych , posłu­
gu jąc się podobnym  do przytoczonego obliczenia, ¡ze­
s taw ia  się ob liczenia w  postaci tab licy , w  k tó re j 
uw zględn ia się n ie  ty lk o  czas na ładunku  jednego w a­
gonu, ale także czas na podstaw ien ie wagonów, po­
jemność składu (bunkra), w ie lkość godzinow ej p ro d u k ­
c ji dostarczanej na skład (bunk ie r); w yb ie ra  się w a r­
ian t, k tó ry  pozwala uzyskać n a jm n ie jszy  postój w a ­
gonów.

Skrócenie ¡postoju wagonów przy zm arszru tyzow a- 
nym  na ładunku uzysku je się przez podstaw ian ie w a ­
gonów  g ru pa m i (wniosek dyspozytora Kosty.nko —  la u ­
reata nagrody S ta lino w sk ie j) w  tych przypadkach, gdy 
is tn ie je  m ożliwość doprowadzania g rupam i wagonów  
próżnych na stację  lu b  można uzyskać tak ie  g rupy  
wagonów  z pod w y ła d u n ku  na danej s tac ji (lub inne j 
bocznicy).

Podstaw ianie wagonów  pod na ładunek m arszru ty  
podstaw ianej pod b u n k ie r pow inno być w ykonane 
w  dw óch częściach podstaw ionych w  m om encie ca ł­
kow itego zapełn ien ia  bu nkra  z tym , że p ierwsza 
odpow iada różn icy  ca łkow itego ciężaru m arszru ty  
i c iężaru stanowiącego pe łną pojemność bunkra , zaś 
druga odpow iada ciężarow i ła d u n ku  stanowiącego ca ł­
ko w itą  pojemność bunkra . .Jeśli ¡np. ciężar m arszru ty
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w ynosi 1700 tonn, pojemność b u nkra  1100 tonn, zała­
dunek statyczny wagonu 23 tonn, to w  p ierw sze j g ru -

1700— 1100
pie trzeba podstaw ić w a g o n ó w ---------------------— 26 wag.,

400 tonn /h , do p ływ  węgla do b u nkra  100 tonn /h , to 
ca łkow ita  ilość węgla w  bunkrze ja ka  może być ob ła­
dowana (Q,u) w ynosi:

1100
zaś w  d ru g ie j g rup ie

23

23

: 48 wagonów , a czas postoju
Qui =  900 +

900

400 — 100
• X  100 =  1200 tonn

w agonów  na bocznicy będzie ¡najmniejszy.
Organizacja podstawiania i zabierania wagonów  

z bocznicy w  JPT ¡powinna określić :
a) czy im i lo kom o tyw am i obsługu je  się pociągi zdaw­

cze m iędzy stacją i  bocznicą. W ZSRR z zasady po­
ciągi zdawcze prow adzą lo kom o tyw y  zakładu p rzem y­
słowego z, w y ją tk ie m  ¡takich ¡przypadków, gdy dokony­
w anie czynności zdawczo-odbiorczych odbyw a ¡się na 
bocznicy lu b  moc lokom o tyw  bocznicowych jest 
niedostateczna dla przew iezien ia  
m arszru t oraz w  razie jazdy po­
ciągu na bocznicę lu b  z bocznicy 
bez za trzym an ia  na s tac ji ko le jo ­
w e j ; rw szczególnych przypad­
kach obsługi bocznicy dokonuje 
się lo kom o tyw am i ko le i.

b) Sposób ¡podstawiania i  zab ie ­
ran ia  ¡wagcinów. Jako  zasadę 
p rz y jm u je  ¡się, że p rzy  dobowej 
pracy za ładunkow e j pow yże j 70 
wegcnów/dicfoę obsługa bocznicy 
m usi się odbywać w edług ¡roz­
k ła du  jazdy, W  pozostałych ¡przy­
padkach, ¡zależnie ¡od, sta łości po­
toków  ciraz regularności ruchu, 
obsługa odbyw a ¡się w  okreś lo­
nych odstępach ¡czasu lu b  opera­
tyw n ie , poprzedzona zaw iado­
m ieniem  k lie n ta  o zam ierzonej 
obsłudze. .Coraz w iększy nacisk 
k ładzie  się w  ZSRR na pow iąza­
n ie  wykresiu ruchu  pociągów  z 
obs ługą , bocznicy. (Rys. 1).

c) N a jw łaśc iw szą  w ie lkość sk ła ­
dów  pociągów zdawczych, z tym  
że n o rm y  usta lone d la  pociągów 
zdawczych ¡powinny odpowiadać 
norm om  pociągów •.ransportu m a­
gistra lnego (ogólinesieciowego da­
nej m ag is tra l}), a ¡w ¡najgorszym 
przypadku odpow iadać w ie lkośc i 
te j no rm y. P odstaw ianie wago­
nów  pod m arsz tru tę  m usi odpo­
w iadać c a łk o w ite j no rm ie  cię­
żaru pociągu i  uw zględn iać w y - 
kcnam ie podw ó jn ych  operacji 
(szczególnie na hutach). Pozosta­
ły m  pociągom bocznicowym  u- 
stala się no rm ę m aksym alną, o d ­
pow iada jącą m aksym a lne j n o r­
m ie tra k c y jn e j oraz norm ę m in i­
m alną, dopuszczalną ze względu
na zdolność przepustową to ru  łączącego bocznicę ze 
stacją  p rzy  założeniu w yko rzys tan ia  je j w  ty m  p rzy ­
padku  dc ¡granicy 57—85% (resztę s tanow ić m usi re ­
zerwa techniczna, ¡niezbędna d la  zaspokojenia potrzeb 
przewozowych ¡w przypadku w yko nyw a n ia  państw ow e­
go p lanu  przewozów  z nadw yżką, albo dla  um o ż liw ie ­
n ia  w  określonych okolicznościach zagęszczania zała­
du nku  k lie n tó w  itp.).

d) O kreślenie m in im a ln ych  odstępów czasu m iędzy 
podstaw ian iem  wagonów  r.a jeden p u n k t ła du nkow y 
w edług w ykre su  lu b  ¡na podstaw ie operatywnego poro­
zum ienia, co w inno  zapewniać un ikn ięc ie  poistoju w a­
gonów w  oczekiw aniu na zw o ln ien ie  m ie jsca na p u n k ­
cie ła du nkow ym  oraz u ła tw ia ć  rów nom ierność pracy. 
W  zagłębiu donbasikim, gdzie większość kopa ln i posia­
da b u n k ry  węglowe, usta la  ¡się n ie  ¡tylko m in im a ln y  
odstęp czasu podstaw ian ia  w agonów  na p u n k ty  ła d u n ­
kowe, lecz także i  odstęp m aksym alny, którego ¡prze­
kroczenie pow oduje sk ie row anie  w ydobyc ia  węgla na 
zwał. Sposób okreś lan ia  m aksym alnego odstępu w y ­
ja śn im y  na ¡przykładzie: je ś li pojemność b u n k ra  w y ­
nosi 900 tarai, zaś zdolność w ytw ó rcza  rów na  się

za m aksym a lny odstęp czasu (okres) pom iędzy dw om a

1200
k o le jn y m i podstaw ien iam i I m = ------ =  12 godzin.

100

O kreślenie optym alnego w a ria n tu  podstaw ian ia  w a­
gonów próżnych w ym aga zbudow ania w yk re su  ilu s tru ­
jącego b ilans k u m u la c ji ¡produkcji oraz ¡jego za ładunku 
w  w agony ko le jow e . S tanow i to jednak  zagadnienie 
ściśle ¡specjalistyczne, in teresu jące bardzo w ąsk i k rąg

[ \ x v n i  C zL jnno jc / z to ic iz o tn c  z />rzi/6ycûinj 
'—— poc/ctya

V '"A  Cjg,Z?ąŻ)u Zw,a-Za/,e z wyprawień i  an,

C z y n n o ś c i Tcxc/tsn/coate

- i  Ocz<zk/LL/cm/e na. przybycie 
- J /okomoiyajy mctnewroujej

iH S lI Orz ekiwanieos c/agów da/akobieżnyc/, n a  /rasępoc jąyn

P p .  /

transp o rtow ców ; dla ce lów  praktycznych, w iadom ości 
te by łyb y  m n ie j przydatne ponieważ przeważająca 
większość naszych kop a ln i ¡nie posiada bunkrów .

e) Uzgodnienie w spó łp racy bocznicy i  s ta c ji z w y ­
kresem  (rozkładem  jazdy) ruchu  pociągów . Ilość tras 
bocznicowych zależy od w ie lkośc i obro tu  w agonów  na 
bocznicy oraz od w ie lko śc i składu tych pociągów. N ie ­
zależnie od tras  ¡stałych zaleca się p rzew idyw ać trasy 
d la  pociągów doda tkow ych  przy łącznej ilośc i wago­
nó w  za ładow yw anych i w y łado w yw anych  ¡na dobę: 100 
wag. —  100% ilośc i tras  sta łych, 100 —  300 wag. ■— 
75%, 300 —  600 wag. —  50%, "oraz 600 i w ięce j wago­
nów  — 25%.

Uzgodnienie p racy pociągów  m ag is tra lnych  z ¡pracą 
pociągów bocznicowych wymaga', by trasy pociągów 
na bocznicę b y ły  przedłużen iem  tras pociągów p rzyb y ­
w a jących z l in i i  oraz odw ro tn ie . P rzy ¡tym pow iązan iu 
należy w ykazać ponadto ilos tan  wagonów ładow nych 
i próżnych na zasadniczych stacjach ładunkowych? 
(Rys. 2).
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7/o0  fan próżny ctj 

fikumu/acja way. rajadotucwych

u//<2nr<zm pociągu

kopalnia /

kopalnia 2

kopa/pia 3

ko p aln ia 4

kopalnia S

•5 /ac fa  iactunkoiua.

Obróbkapoc. ioivarocuycfy

Organizacja przyjęcia i w ypra­
w iania pociągu oraz operacji 
przyjęciowo-zdawczych w in n a  za­
pew n ić  łączne dokonyw an ie  tych 
czynności, c a łko w ite  lu b  częścio­
w e przeniesienie na bocznicę czyn­
ności w yko nyw a nych  dotychczas 
na s ta c ji oraz stosowanie pomocy 
w za jem nej w  p rzypadku  n ie ­
oczekiw anych trudności. U  pod­
staw  rozważań na leżyte j o rgan i­
zacji tych  czynności p o w in n y  być 
s taw iane  w ym agan ia  w  zakresie 
m o ż liw ie  najkrótszego, trw a n ia  
czynności przez zastosowanie 
przodu jących  m etod pracy, m a k ­
sym alne łączenie poszczególnych 
czynności w yko n yw a n ych  przez 
poszczególnych p ra cow n ikó w  oraz 
żądanie w yso k ie j jakości pracy.
W ybó r m ie jsca dokonyw an ia  
w spom nianych operac ji u w a ru n ­
kow any może być: m ożliw ością  
połączenia czynności p rz y ję c io ­
w o-zdaw czych; oddzielne w y k o n y ­
w an ie  tych  czynności na s tac ji 
oraz na bocznicy uzasadnione 
jest ty lk o  p rzy  bardzo znacznym  
obrocie w agonów  na  bocznicy, 
gdy w ie lkość w ykonyw a lne j p ra ­
cy zapew nia pełne za trudn ien ie  
p ra co w n ikó w  p u n k tu  zdawczo- 
odbiorczego.

Organizacja czynności handlo­
wych oraz czynności ładunko­
wych ma za zadanie przyśpieszyć 
ob ró t w agonów , zapew nić n a j­
lepsze w yko rzys ta n ie  ładowności wagonów , w p ływ a ć 
na rów nom ierność p racy ła du nkow e j. Zadania te 
rea lizu je  się w  JPT przez:

a) w łaśc iw ą  specja lizac ję  m agazynów i  p u n k tó w  ła ­
dunkow ych  oraz uw zględn ien ie  środków  zapew n ia ją ­
cych sp ra w n y przebieg prac ładunkow ych  także 
w  okresie  chw ilow ego wzm ożenia n a p ły w u  ła du nków  
(także w  okresie nocnym ) oraz us ta lan ie  dostatecznej 
w ie lkośc i m agazynów i p u n k tó w  ładunkow ych  m. in. 
poprzez wyznaczenie m ie jsca na. ogólnym  torze ładun­
kom  o k ró tszym  czasie ładow an ia  b liże j zw ro tn icy  
w jazdow e j, m aksym alne w yko rzys ta n ie  środków  m e­
chan izac ji prac ładunkow ych , przez sporządzenie 
i  przestrzeganie harm onogram ów  prac ładunkow ych, 
usta lan ie  d la  tych  prac norm  średn io-progresyw nych 
oraz uw zg lędn ian ie  .przodujących m etod na jlepszych 
p ra cow n ikó w  s łużby przewozowej, i ładunkow e j,

b) opracowanie sposobu i porządku w ykonan ia  czyn­
ności ładunkow ych  i hand low ych, przew idującego 
uprzednie przygotow anie  w agonów  i  ła d u n kó w  oraz 
ja k  n a jd a le j idące połączenie i  rów noleg łe w y k o n y w a ­
nie różnych czynności wchodzących w  zakres w spom ­
n ian e j ob róbk i.

c) p ły n n y  obieg .dokum entów przewozowych, k tó ry  
posiada decydujące znaczenie d la  sp raw ne j p racy w a ­
gonów ; stąd płynne konieczność usta len ia  przem yśla­
nego i  skutecznego sposobu bezbłędnego i  term inow ego 
sporządzania oraz przesyłan ia  lis tó w  przewozowych. 
Racjonalna organizacja prany m anewrowej oraz je j

normowanie
Praca m anew row a posiada is to tn y  w p ły w  na sp ra w ­

ność obsług i bocznicy. D latego też w  JP T  usta la  się:
1) n a jw łaśc iw szy  podzia ł p ra cy  m anew row e j m iędzy 
stację i  bocznicę, a także .pomiędzy poszczególne re ­
jo n y  pracy m anew row e j, m ając na  w zględzie uzyska­
nie  zm niejszenia do m in im u m  ilośc i op e rac ji m ane­
w ro w ych  ja k im  łączn ie -pod lega ją  wagony. D la  oceny, 
czy należy przenieść zestaw ianie pociągów  ze s ta c ji na 
bocznicę w  odniesien iu  do wagonów? k tó rych  n ie  w łą ­
cza  ̂się do p lanu  m arszru t nadawczych, dokonu je  się 
po rów nan ia  ogólnych oszczędności i  s tra t wagonogo- 
dz in ; przeniesienie to  jes t uzasadnione je ś li spełn iona 
jest poniższa nierówność:

2

gdzie C —  w spó łczynn ik  a k u m u la c ji w agonów  na bocz­
n icy  okreś lany przez zbudowanie w yk re su  aku m u la c ji, 

m  —  ilość w agonów  w  sk ładzie  pociągu,

i  zz —  czas zestaw iania pociągu zdawczego pa  bocz­
n icy  w  m in .

‘ rz “  ozas rozrządzania pociągu zdawczego na s tac ji

Cb czas zestaw iania -pociągu bezpośredniegó na 
s ta c ji w  m in .

l zb —  czas zestaw ienia pociągu bezpośrednio na bocz­
n ic y  w  m in .

« —  współczynnik, rów now ażny zam iany lo-komo- 
ty w o -m in u t na  w agono-m inu ty

N —  dobowy po tok w agonów  rozpatryw anego k ie ­
ru n k u  nie w łączany w  m arsz ru ty  nadawcze.

2) stosowanie przodu jących m etod p racy m anew ro­
w e j d la  uzyskania m aksym alnego skrócenia czasu ope­
ra c ji m anew row ych  oraz tak ie  pow iązan ie pracy m a­
new row e j poszczególnych .rejonów, aby wagony n ie  
oczekiw a ły na w yko na n ie  z n im i m anew rów . *) Znacz­
nie w ięce j n iż  u nas udzie la  się w  ZSRR uw ag i n o r ­
m ow an iu  p ra cy  m a n ew ro w e j na bocznicy. O pracow u je  
się tam  średnio progresyw ne no rm y techniczne p rze­
w idu jące  najlepsze w yko rzys tan ie  s iły  pociągow ej lo ­
kom o tyw , zdolności p rze tw órcze j urządzeń m anew ro­
w ych  oraz szerokie stosowanie m etod pracy n a jle p ­
szych d rużyn  m anew row ych  i  lokom otyw ow ych . P rzy 
okreś lan iu  no rm  czasu rozrządzania pociągów na bocz­
n icy  p rzy ję to  w zo ry  i tab lice  tym czasow ej in s tru k c ji 
o techno log ii i  no rm ow a n iu  zasadniczych prac mane­
w row ych ,

3) opracow yw anie  t ry b u  p racy  m anew row e j zape­
w n ia jące j pe łne zachowanie zasad bezpieczeństwa oso­
bistego p ra co w n ikó w  oraz bezpieczeństwa taboru.

Cm < » « + ■  4  +  t; b C’b ) frn +  °) N

60 X m

* P rz y  o p e ra ty w n y m  p la n o w a n iu  k o le jn o ś c i p o d s ta w ia n ia  
w a g o n ó w , a ta k ż e  p rz y  p la n o w a n iu  s z ty w n e j k o le jn o ś c i p o d ­
s ta w ia n ia  w a g o n ó w  w e d łu g  p rz e c ię tn y c h  p o to k ó w  p r z y ję ty c h  
do ro z p ra c o w a n ia  J P T  w s k a z a n e  je s t (p o s łu g iw a n ie  s ię  znana  
u nas m e to d ą  o b lic z e ń  jn ż . F . M a m ie d o w a .
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E. L IS S O W S K A  (W arszawa)

W  spraiuie tuskaźnikóiu złożonych
W  N r  7 „T ra n s p o rtu “  z lipca  br. w  dz ia le  „T ra n s ­

po rtow cy piszą“  ukaza ł się a r ty k u ł Zb. O lendzkiego 
pt. „Ź ró d ła  o b n iżk i kosztów  przew ozów  samochodo­
w ych  w  ha n d lu “ . W  a r ty k u le  ty m  a u to r rozp a tru je  
w p ły w  w skaźn ika  w yko rzys ta n ia  czasu p racy (F) na 
w yda jność taboru  i  'koszty przewozów, s taw ia jąc  ten 
w ska źn ik  w  rzędzie bezpośrednio w p ływ a ją cych  na 
obydw ie w ym ien ione  w ie lkośc i.

S tw ie rdzen ie  to  by łoby  w  pew nym  s topn iu  uzasad­
nione, je d n a k  ty lk o  w  ty m  przypadku, gdyby  można 
by ło  p rzy jąć, że na popraw ę tego złożonego w skaźn ika  
w p ły w a  w y łączn ie  zm niejszenie czasu posto jów , spo­
w odowane lepszą organ izacją  prac na ładunkow ych  
i  w y ładu nko w ych , czy w ye lim in o w a n ie m  czasu posto ju  
z p rzyczyn techn icznych lufo in n ych  n iep rodu k tyw nych . 
R zeczyw isty ch a ra k te r tego w skaźn ika  jes t je dn ak  zu­
pe łn ie  odm ienny i, ja k  to  w y n ik n ie  z dalszych rozw a­
żań, nie m ożna posług iw ać się n im  w  sposób sugero­
w a n y  przez autora.

D la  jaśniejszego w ykazan ia  niesłuszności fo rm u ło ­
w a n ia  w n ioskó w  na podstaw ie badan ia  w ska źn ikó w  
złożonych, rozpa trzm y następujący, z  życia zresztą za­
czerpnięty, p rzyk ład .

P ew ien  zak ład  p rzem ysłow y w y s ła ł samochód po 
b ra ku jące  części maszyn, k tó re  trzeba by ło  przyw ieźć 
z trzech b ra tn ich  zakładów , z  k tó ry c h  na jda lszy leżał 
w  odległości 200 km . Samochód w  p ie rw szym  dn iu  
w y k o n a ł przebieg 200 k m  ibez ładunku . Czas jego p racy 
w  ty m  d n iu  w y n ió s ł 8 godzin, czas e fe k tyw n e j jazdy  
w yn ió s ł 7,5 godzin, a w ięc w ska źn ik  w yko rzys tan ia

„  7,5
czasu pracy w yn iós ł: F =  -------=  0 94

8

W  następnym  d n iu  samochód w y k o n a ł tę samą dro­
gę, zab iera jąc po drodze ła d u n k i, w sku te k  czego jego 
czas p racy w yn ió s ł 10 godzin p rzy  ty m  sam ym  czasie 
e fe k tyw n e j jazdy, wobec czego jago w ska źn ik  F  w y -

W skaźn ik  w yko rzys ta n ia  czasu pracy, co zresztą 
au to r a r ty k u łu  podaje, jest w y k ła d n ik ie m  stosunku 
dw óch w ie lko śc i: czasu jazdy i  czasu pracy. Stosunek 
w za jem ny ty c h  w ie lko śc i zależy p d  czynn ików  w yrażo­
nych powszechnie p rz y ję ty m i w ska źn ika m i an a litycz ­
n y m i (prostym i).

Jak w iadom o w ska źn ik  F  rów na  się s tosunkow i 
szybkości eksp loatacy jne j do techn iczne j:

ponieważ zaś Ve = L X  Vt _____
L +  Vt X  T mu X  B

wobec tego m ożna w artość F  w yra z ić  wzorem :

L i -  Vt X  Tnm X  B

W zory te  w skazu ją  na ścisłą zależność w skaźn ika  
w yko rzys ta n ia  czasu p racy  od odległości jazdy ła do w ­
nej, szybkości technicznej, czasu na ła dun ku  i  w y ła d u n ­
ku  (posto jów ) oraz w yko rzys ta n ia  przebiegu, 
j ^ u t o r  w -a r ty k u le  sw ym  up rośc ił zagadnienie w  spo­

sób od ryw a ją cy  je  od rzeczyw istości. Z a łoży ł bow iem  
d la  w szys tk ich  trzech  om aw ianych  p rzyk ład ów , że 
zm ien ia  się ty lk o ' czas na i  w y ła d u n ku , na tom iast 
w szystk ie  pozostałe w s ka źn ik i pozostaw ił na jednym  
poziom ie. ¡Pom ijając naw e t zagadnienie ic h  zm ienno­
ści, z re g u ły  n ie u n ikn io n e j, oraz. w za jem ne j zależności 
ich  w ie lkośc i, m u s im y  s tw ie rdz ić , że au to r, w b re w  
in tenc jom , p rzeana lizow a ł zm iany kosztów  na sku­
te k  zm ian w  przesto jach, a  n ie  w skaźn ika  w y k o ­
rzystan ia  czasu pracy, ja k  to zostało założone na w stę ­
pie om aw ianego a r ty k u łu . S ta ło  się to dlatego, że 
w ska źn ik  w yko rzys ta n ia  czasu pracy, poprzez usta le­
nie  n iezm iennych w a ru n k ó w  przewozów  został ja k b y  
„u c h ro n io n y “  od w sze lk ich  in n y c h  w p ły w ó w  poza 
w p ły w e m  czasu pos to ju ; oderw any w  ten  sposób zo­
s ta ł od zm ian, ja k ie  w  procesie p ro d u k c ji usług tra n s ­
po rto w ych  z re g u ły  następu ją . W  podobny sposób m o­
żna b y  analizow ać w ska źn ik  w yko rzys ta n ia  czasu p ra ­
cy, p rz y jm u ją c  zm ienną szybkość techniczną czy w y ­
korzystan ie  przebiegu p rzy  n iezm iennych pozostałych 
w skaźn ikach ; by ło b y  to  jednak, ta k  ja k  to  m a m iejsce 
w  cy tow anym  a rty k u le , sztuczne tw orzen ie  złożonego 
w skaźn ika , w y łączn ie  po to , alby w ykazać w p ły w  szyb­
kości techn iczne j, czy w yko rzys ta n ia  przebiegu na 
e fe k ty  pracy. ¡Byłoby to badaniem  w p ły w u  w skaźn i­
kó w  an a litycznych  nie  w  ich  p ros te j fo rm ie , co jest 
i  ła tw ie jsze  i  bez w ą tp ie n ia  je dyn ie  słuszne, a w  w ie l­
kości w skaźn ika  złożonego, k tó ry  sam przez się nie 
s tanow i żadnej podstaw y oceny. Pocóż kom p likow ać 
l^zeczy proste.

7,o
n iós ł ------ =  0,75;

10

średni w ska źn ik  F  d la  obydw u d n i w yn iós ł:

7,5 + 7 , 5  15
-  7—------------- — - =  0.83

8 + 1 0  15

M am y tu  zatem  trz y  w ie lkośc i w skaźn ika  w y k o rz y ­
stan ia  czasu p racy  (0,94, 0,75, 0,83). Zgodnie z treścią 
om awianego a r ty k u łu  w yn ikd ło lby, że n a jle p ie j w y k o ­
rzys tany  b y ł p ie rw szy dz ień pracy, podczas, gdy w  ty m  
dn iu- nie uzyskano żadnego e fe k tu  ekonomicznego, nie 
przew ieziono a n i jedne j tony, n ie  w ykonano  an i jedne­
go ton ok ilom e tra . ¡Podobnie, stosunkow o w yso k i w skaź­
n ik  d la  obydw u d n i łączn ie  pow in ienfoy wskazywać, że 
uzyskano w ysoką w ydajność, a w ięc  i  obniżenie ko­
sztów.

W  rzeczyw istości ta k  w yso k i w ska źn ik  w yko rzys ta ­
n ia  czasu p racy  jest konsekw encją b ra k u  w yko rzys ta ­
n ia  przebiegu w  p ie rw szym  dn iu , co z ko le i da ło  śred­
nie w yko rzys ta n ie  ¡przebiegu w  obu dn iach  =  0,50. 
W  efekcie n ie p ro d u k ty w n y  przebieg pierwszego dn ia 
i  jego koszty  obciążą przew ozy w ykonane w  d n iu  na­
stępnym . W  ten  sposób dla  obu d n i (całego procesu 
przewozowego), mimo. uzyskan ia  stosunkow o dobrego 
w yko rzys ta n ia  czasu pracy, w yda jność p racy  jes t bar­
dzo niska, a koszty w y ją tk o w o  w ysokie.

N ie w ą tp liw ie , słuszne je s t stw ie rdzen ie , że zm niejsze­
nie czasu posto jów  n iep rodu k tyw nych , czy skrócenie 
czasu posto jów  ła du nkow ych  poprzez lepszą ieih orga­
n izac ję  lu b  zastosowanie m echan izacji w p ły w a  na w y ­
dajność, a w ięc  i  na koszty ; na leżałoby je dn ak  rzecz 
nazwać po im ie n iu  i  n ie  stwarzać te o rii, ja ko b y  w skaź­
n ik  w yko rzys ta n ia  czasu p racy  m óg ł tego rodza ju  
zm iany  w ykazyw ać.

Poza tym , czas na ła dun ku  i  w y ła d u n k u  jes t ty lk o  
je dn ym  z szeregu w ska źn ikó w  ana litycznych , w p ły w a ­
jących na w yda jność taboru , i  om a w ia n ie  gó z p o m i­
n ięc iem  pozostałych je s t niesłuszne, ty m  ba rdz ie j, że 
jego w p ły w  zarów no na w yda jność ja k  i  koszty jest 
m nie jszy, n iż  np. w skaźn ika  w yko rzys ta n ia  przebiegu, 
czy ładowności. Z m iana  (każdego z w ym ien ionych  
w ska źn ikó w  o ja k iś  p rocen t w p ły w a  w  ta k im  procen­
cie na zm ianę w yda jnośc i pracy, podczas gdy w p ły w  
czasu posto ju , w s k u te k  ścis łe j zależności od ogólnego 
czasu p ra cy  zm niejsza się w  m ia rę  w zros tu  średnie j 
odległości przewozu, a w ięc i  udz ia łu  czasu posto ju  
w  czasie pracy.

Przeprowadza,nie ana lizy  p racy transp o rtu  z p u n k tu  
w idzen ia  m ożliw ości ob n iżk i kosztów  pow in no  dążyć do 
usta len ia  bezpośrednich źródeł te j ob n iżk i. R ezu lta t 
ta k ie j ana lizy  będzie ty m  wartościow szy, im  do k ła dn ie j 
wskaże te źród ła . Jasne jest, że op ie ran ie  się w  ta k im
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przypadku  na ja k im k o lw ie k  w ska źn iku  synte tycznym  
rezu lta tu  takiego n ie  zapewni.

S ię g n ijm y  znów  do p ra k ty k i.  Oto m am y dw a przed­
sięb iorstw a, pracujące ta k im  sam ym  taborem  (S ta r 20) 
i  w  zupe łn ie  po rów nyw a lnych  w a runkach . W  bada­
nym  m iesiącu przedsięb iorstw o I  uzyska ło w ydajność 
na godzinę pracy po jazdu 19,9 ton nok ilom e tró w , przy  
w ska źn iku  w yko rzys ta n ia  czasu p racy  0,52; przedsię­
b io rs tw o  I I  na tom ias t uzyskało w yda jność 20,8 tonno­
k ilo m e tró w  na godzinę pracy taboru , uzysku jąc w skaź­
n ik  w yko rzys ta n ia  czasu p racy  w  wysokości ty lk o  0,49. 
P orów nan ie  w y n ik ó w  tych  dw óch p rzedsięb iorstw  na 
podstaw ie podanych w ska źn ikó w  n ie  m ó w i n ic  o za­
leżności ■wydajności od w yko rzys ta n ia  czasu pracy, do­
piero przeana lizow anie  ksz ta łtow an ia  się w ska źn ikó w  
an a litycznych  w ykazu je , że zależność ta  is tn ie je , a m a­
le jąca w yda jność p rzy  .wyższym  w yko rzys ta n iu  czasu 
p racy  jes t w y n ik ie m  -w p ły iw u in nych  w skaźn ików . 
W  om aw ianych przedsięb iorstw ach w s ka źn ik i te 
ksz ta łto w a ły  się następująco:

Przedsiębiorstwo I
średnia ładowność 3,5 t
szybkość techniczna 21 -km/god-z. 
w ska źn ik  w yko rzys ta n ia  ładowności 0,87

„  „  przebiegu 0,60

Przedsiębiorstwo I I
średnia ładowność 3,5 t
szybkość techniczna 22 kmi/godz.
w ska źn ik  w yko rzys ta n ia  -ładowności 0,85

„  „  przebiegu 0,65
Jak z podanego zestaw ienia w y n ik a , uzyskanie przez 

przedsięb iorstw o I I  lepszej w yda jności nastąp iło  na 
sku tek  osiągnięcia wyższej szybkości technicznej i  w y ­
korzystan ia  przebiegu, p rzy  czym  n ie  uzyska ło  ono 
w yko rzys ta n ia  ładow ności na poziom ie przedsięb ior­
s tw a I .  -Tak w ięc, gdyby i  ten w ska źn ik  w y n ió s ł choć­
by osiągniętą przez przedsięb iorstw o I  wysokość •— 
w yda jność jeszcze ba rdz ie j by  w zrosła  (osiągnęłaby 
wówczas 21,3 tkm ), a w yko rzys tan ie  czasu pracy m o­
g łoby n ie  u lec zm ianie . Jeśli w ięc  m ie lib yśm y  ocenić 
m ożliw ości podniesien ia w yda jności, m og libyśm y .. —  
op ie ra jąc się na podanym  p rzyk ład z ie  —  wskazać 
w  p rzeds ięb io rs tw ie  I I  n iew yko rzystane  m ożliw ości 
w  zakresie w yko rzys ta n ia  ładowności, na tom iast 
w  p rzeds ięb iors tw ie  I  jego niedociągnięcia w  in n ych  
w ska źn ika ch  ((szybkość techniczna, w yko rzys tan ie  prze­
biegu).

W  op raw ianym  przez Ob. O lendzkiego transporcie , 
O bsługującym  handel, zagadnienie to  rysu je  się ró w ­
nie w yraziście . N ajczęście j spotykane w  d y s try b u c ji 
zadania przewozowe po legają na rozw ożen iu  tow arów , 
pobranych z h u rto w n i do p u n k tó w  sprzedaży de ta licz­
ne j (np. sklepów). Oczywiście, najlepsze w y n ik i eks­
p loa tacy jne  uzysku je  się, gdy przew ozy te odbyw a ją  
się po  obw oflz ie  w  ten sposób usta lonym , aby na jda-

H A

H  —  h u rto w n ia , A , B, C, D  —  p u n k ty  zaopatrzenia.

le j po łożony zaopa tryw any p u n k t zna jd ow a ł się m n ie j 
w ięcej w  po łow ie  obiegu samochodu, to  znaczy, aby 
samochód kończąc swą pracę zna laz ł się m o ż liw ie  b l i ­
sko p u n k tu  w y jazdu , a w ięc, aby jazda pow ro tna , bez 
ła du nku , ib y ła .ja ik  na jkró tsza . W  rzeczyw istości, ja k  
p ra k ty k a  w skazuje , taka  organ izacja  przewozów  nie 
zawsze je s t do osiągnięcia, a wówczas m arny do czy­
n ie n ia  z obiegiem , k tó ry  schem atycznie m ożna by 
przedstaw ić ja k  na -szkicu:

Przewóz tow a rów  z h u rto w n i może być w  ty m  p rzy ­
padku  rozw iązany dw om a sposobami, a m ianow ic ie :

a) samochód po na ładow an iu  przejeżdża do p u n k tu  
D, na jd a le j położonego i  stam tąd rozpoczyna k o le jn y  
roz ładunek, kończąc w  pu nkc ie  A  i  z  p u n k tu  tego po­
w raca do h u rto w n i.

b) samochód po na ładow an iu  przejeżdża do p u n k tu  
A , n a jb liże j położonego i  s tam tąd rozpoczyna k o le jn y  
rozładunek, kończąc w  punkc ie  D i  z p u n k tu  tego po­
w raca do h u rto w n i.

Załóżm y, że m am y do w yko na n ia  rozwózkę 3,5 t-o-nn 
tow a rów : a m ianow ic ie  do p u n k tu  A  —  0,5 tonny, do 
p u n k tu  B —  0,5 tonny, do p u n k tu  1 —  1 t  i  do p u n k ­
tu  D —  1,5 tonny. Rozwózkę w yko n u je m y  samocho­
dem  ¡Star 20 p rzy  średnie j szybkości technicznej 
V t  — 20 km  godz. Czas na ładunku  w ynos i 12 m in u t 
n.a 1 tonę, -czas. w y ła d u n k u  i  przekazania tow aru  
20 m in u t na 1 tonę • tow a ru .

P rz y jm u ją c  om aw iany w yże j w a r ia n t „ A “  samochód 
w y k o n u je  4,5 k m  ogólnego przebiegu, w  tym  prze­
biegu pustego 0,5 k m  < z p. A  do -H).

W y n ik i przewozu:

T n K ł T j T-w Kp. p
z p. H  do D 42 1,5 4,5 30 ___ 5,25
z p. (D do- C — 1,0 3,0 20 — 2,00
z p. C  do B — 0,5 1,5 10 --- 0,50
z p. :B do A — 1,0 3,0 10 — 0,50
z p. A  do <H — — 1,5 — 0,5 —

r  a z e m 42 4,0 13,5 70 0,5 8,25

(T-n, =  czas n a ła dun ku  w m in . ; K ł  =  przebieg łado-
w n y  w  k m ; T j = czas jazdy w  m in .; T-w =  czas wyła-
d u n ku  w  m in .; K p  =  przebieg pus ty  k m ; P =  praca 
przewozowa w  tonokm ).

Czas obiegu: 125,5 m in .
(Praca przewozowa: 8,25 tonokm  
W ykorzysta in ie przebiegu (iB) : 0,88

13,5
W ykorzystan ie  czasu pracy (iF) : ---------- =  0,-11

125,5
P rz y jm u ją c  w a r ia n t „b “ samochód ten w yko n u je

4,5 k ilo m e tra  ogólnego przebiegu, w  ty m  1,5 k ilom e-
tra  przebiegu pustego i[z p. D do H).

W y n ik i przewozu:

Tn K ł T j T w K p P
z p. -H do A  42 0,5 1,5 10 — 1,75
z p. A  do B  — 1,0 3,0 10 — 3,00
z p. -B do C —■ 0,-5 1,5 20 — 1,25
z p. C do I)  — 1,0 3,0 30 — 1,50
z p. I) do H  — — 4,5 — 1,5 —

r a z e m  42 3,0 13,5 70 1,5 7,50

Czas obiegu =  125,5 m in .
Praca przewozowa =  7,50 tonokm  
W ykorzystan ie  przebiegu (IB) =  0,66 

W ykorzystan ie  czasu p racy  (F) =  0,11 
Jak  z powyższego w y n ik a , mimo-, że w  obydw u p rzy ­

padkach w ska źn ik  F jest w  te j ¡samej wysokości, to 
w y n ik i p racy  (P) są różne. P onadto trzeba s tw ie rdz ić , 
że w a r ia n t d ru g i, m im o, że da je  m nie jszą ilość to-no- 
kilo-m etrów , je s t z gospodarczego p u n k tu  w idzen ia  
ba rdz ie j -celowy, -gdyż ca ły  proces d y s try b u c ji został 
skrócony, co oczyw iście, m a pierwszorzędne znacze­
nie, szczególnie je ś li uw zg lędn im y w ie lko śc i -osiągane 
w  p ra k tyce , z re g u ły  znacznie w iększe od założonych.
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R ozpatrzm y wreszcie p rz y k ła d  na jb a rdz ie j cha rak­
terystyczny. iZałóżmy, że .istn ie ją dw ie  h u rto w n ie  (H I 
i  H2) zaopa tru jące t rz y  sklepy: A , B  i  C, p rzy  pom o­
cy 3,5-łonowych samochodów. P rz y jm ijm y  d la  uprosz­
czenia, że każda h u rto w n ia  do każdego ze sklepów  
dostarcza po 1 ton ie  tow arów .

P rz y jm u ją c  tę .samą szybkość techniczną i  te samie 
czasy na ła dun ku  i  w y ła d u n ku , co w  poprzedn im  p rzy ­
k ładz ie  o trzym u jem y następu jący obraz pracy samo­
chodów:

dla hurtowni 1
Tin K I T j T w K p P

z p. HU do A 36 1,75 5,25 20 ___ 5,25
z p. A  ido iB — 2,00 6,00 20 — 4,00
z p. (B do C — 1,50 4.50 20 — 1,50
z p. C d o  H I — — 6,00 — 2,0 —

r a z e m 36 5,25 2.1,75 60 2,0 10,75
dla hurtowni 2

z p. H 2 d o A 36 1,00 3,00 20 — 3,00
z p. A  d o  ¡B — 2,00 6,00 20 — 4,00
z p. ¡B do ¡C — 1,50 4,50 20 ___ 1,50
z p . C  do H2 — 9,00 — 3,0

r a z e m 36 4,50 22,50 60 3,0 8,50
łącznie d la  h u r-
to w n i 1 i  2 72 9,75 44,25 120 5,0 19,25

Czas obiegu =  236,25 m in.
Praca przewozowa =  19,25 to,notom 
W ykorzys tan ie  przebiegu (B) =  0,66 
W ykorzys tan ie  czasu p racy  (F) =  0,18

G dyby jednak  w prow adzić  lepszą organ izację  pracy 
i w yko rzystać m ożliw ość zastosowania przyczepy do 
samochodu S ta r 20, to znaczy samochodem ty m  ohsłu- 
żyć potrzeby obydw u h u rto w n i, to  wówczas m ożna by 
p rzy jąć , że samochód S ta r 20 z przyczepą pobiera to ­
w a r  z ¡H urtow ni 1, następnie z H u rto w n i 2 i  rozw ozi 
to w a r ko le jn o  do w szys tk ich  trzech sklepów.

W  ty m  p rzypadku  w y n ik i .byłyby następujące:
T n K ł T j T w K p P

z p. H I  do H2 36 1,5 4,5 — — 4,5
z H.2 do. A 36 1,0 3,0 40 — 6,0
z p. A  do  B ‘--- 2,0 6,0 40 — 8,0
z p. :B dó  C — 1,5 4,5 40 — 3,0
z p. C do H I — — 6,0 — 2 —

r a z e m 72 6,0 24,0 120 2 21,5
Czas obiegu =  216 mi;n.
Praca ¡przewozowa =  21,5 tonokm  
W ykorzystan ie  przebiegu ¡(IB) =  0,75 
W ykorzystan ie  czasu p ra cy  t(iF> =  0,11

O kazuje isię, że p rzy  ba rdz ie j ekonom iczne j o rg an i­
zac ji przewozów, w yko rzys ta n iu  przyczepy i  m nie jsze j
0 46% ilośc i woziokilom etrów , a w ięc ogrom nej obniżce 
kosztów , w ska źn ik  w yko rzys ta n ia  czasu p ra cy  jest 
gorsizy o 39%.

N ie w ą tp liw ie  .zatem w ska źn ik  w yko rzys ta n ia  czasu 
p racy nie  może być uw ażany za bezpośrednio w p ły ­
w a jący  na w yda jność p racy tabo ru  i  ksz ta łtow an ie  się 
kosztów, ,a, je dyn ie  p ra w id ło w ą  m etodą jes t oparcie 
się ,na analiz ie  w ska źn ikó w  prostych.

Poza ¡wszystkim i poruszanym i ju ż  za le tam i takiego, 
opartego na badaniu w ska źn ikó w  prostych , w n iosko­
w ania , m a on jeszcze jedną, m ia n o w ic ie  pozwala na 
w yko rzys tan ie  osiągnięć jednych  p rzedsięb iorstw  tra n ­
spo rtow ych  w  in n ych  przedsięb iorstw ach, da je w ięc 
m ożliwość zastosowania ¡swego rodza ju  „m e tody  K o ­
w a lo w a “ , po legającej na przenoszeniu doświadczeń w  
zakresie  uzysk iw an ia  op tym a lne j wysokości w ska źn i­
k ó w  techniczno ekonom icznych.

Powyższe rozw ażania w  sposób w y ra źn y  p o tw ie r­
dza ją n ie je d n o k ro tn ie  ju ż  ¡poruszane zagadnienie n ie ­
w łaściw ego podejścia do w ska źn ikó w  złożonych, jako  
do podstaw y badania procesu transportow ego lu b  jego 
oceny. S praw a ta  ibyła om aw iana ¡również w  a r ty k u ­
łach inż. T . Sokołowskiego w  n r  7 „¿Motoryzacji“  
z 1053 ir. ¡i .w n r  3 „T ra n s p o rtu “  z ,1954 r., w  k tó rych  
au to r w yka zu je  ja k  ¡niebezpieczne jes t w n ioskow an ie  
n ie  oparte na badaniu na jprostszych e lem entów  proce­
su transportow ego, ja k im i są w s ka źn ik i ana lityczne
1 ja k ie  b łędy powodow ać może dążenie do sprowadze­
n ia  a n a lizy  do .badania jakiegoś złożonego „u n iw e rs a l­
nego“  w skaźnika .

Zdz. B IE L E C K I (Warszawa)

Stan n a irie rzchn i drogowych, a eksploatacja
samochodom

Polska przedw ojenna, opanowana ¡niemal ca łkow ic ie  
przez obcy kap ita ł, n ie w ie lk ie  ty lk o  środk i przeznacza­
ła  na gospodarkę drogową. W yrazem  tego b y ł fa k t, że 
w  r . 1939 ina ogólną długość d róg  o naw ie rzchn i tw a r ­
de j, dróg o naw ie rzchn i ulepszonej by ło  w  Polsce t y l ­
ko  5%. Przeważała, i  to  w  og rom nym  stopniu , m aw ierz- 
chinia tłuczn iow a , zupe łn ie  n ie  odpow iada jąca w ym o ­
gom ru ch u  samochodowego. Przecię tna gęstość sieci 
drogow ej przed w o jn ą  w yn os iła  ty lk o  16 km/lOO km'-, 
p rzy  czym  w ystępow a ły  bardzo znaczne in ie rów nom ier 
ności w  poszczególnych ¡rejonach. ¡Po ¡wyzwoleniu zagę­
szczenie sieci d rogow ej .podniosło się w  Polsce do 30 
km/lOO k m 2, czy li p ra w ie  d w u k ro tn ie  w  ¡stosunku do 
stanu .sprzed w o jny . Jednocześnie bardzo znacznie 
w zrós ł w  ogólnej sieci d róg  tw a rd ych  udz ia ł d róg  o 
naw ie rzchn iach ulepszonych, s tanow iący 23% ogólnej 
ich  długości.

M im o  ¡bardzo znacznej popraw y w  ogó lnym  stan ie 
dróg, ja ką  osiągnęliśm y po w o jn ie , różn ice  na posz­
czególnych terenach ¡były w  da lszym  c iągu w ie lk ie , a 
sieć d róg  o naw ie rzchn iach ulepszanych koncen trow ała  
się przew ażnie na terenach w o je w ó d z tw  zachodnich.

Przed gospodarką drogow ą w " m ło de j Polsce L u do ­
w e j stanęło w ięc  poważne i  odpow iedzia lne zadanie 
nie ty lk o  odbudow y dróg i  m ostów  zdewastowanych w  
czasie w o jn y , lecz ¡także rea lizac ja  p o lity k i,  zm ie rza ją­
cej do w y ró w n a n ia  za is tn ia łych  na poszczególnych te ­
renach poważnych n ierów inom ierności stanu dróg, tak  
ilościowego ja k  i  jakościowego. D z is ia j, po dziesięciu la ­
tach, ocenia jąc naszą gospodarkę drogową i  je j osią­
gnięcia, m usim y stw ie rdz ić , że gospodarka ,ta da ła  nam  
b lisko  9.000 km . now ow ybudow anych  ,i p rzebudow a­
nych ¡dróg oraz około 80.000 mb. m ostów , w  w y n ik u  
czego n ie  ty lk o  usunięte zosta ły  zniszczenia spowodo­
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wane w o jną , lecz uczyn iony został pow ażny ipostęp w  
zakresie rozbudow y sieci drogow ej, ja k  rów n ie ż  budo­
w y  now ych m ostów.

W  zakresie u trzym an ia  is tn ie ją ce j sieci drogowej i 
m ostów  m am y rów n ie ż  bardzo poważne osiągnięcia, 
czego dowodem  jest fa k t  rokroczn ie  wyższych zadań 
rea lizow anych na ty m  odcinku. Jednakże, z u w a g i na 
w ie lk ie  zaniedbania ja k ie  w  ty m  zakresie odziedziczy­
liś m y  po rządach sanacyjnych, oraz ze w zg lędu na n i ­
szczycielską gospodarkę okupanta, na leżyta konserw a­
c ja  is tn ie ją cych  dróg jes t obecnie odcink iem , na k tó ­
ry m  m am y szczególnie dużo do zrob ienia .

P rob lem  bieżącego, n ie  stwarzającego zaległości, 
u trzym an ia  na w ie rzchn i drogow ych z uw ag i na s ta ły  
i  in te nsyw ny  w z ro s t m o to ryza c ji k ra ju  w ysuw a się w  
c h w ili obecnej na czoło zadań naszej gospodarki drogo­
w e j. W łaściwe u trzym an ie  naw ie rzchn i d rogow ych na ­
b iera szczególnej ostrości, je że li w eźm iem y pod uw a­
gę, że przez niedostateczną ic h  konserw ację, tra c im y  
me ty lk o  ogrom ny m a ją te k  za w a rty  w  is tn ie ją cych  i  
przysparzanych dz ia ła lnością  in w es tycy jn ą  na w ie rz ­
chn iach drogowych, lecz także ponosim y m ilio n o w e  do­
da tkow e koszty  zw iązane z eksp loatacją  tab o ru  samo­
chodowego w  n ieodpow iedn ich  w a run kach  drogowych.

D la  z ilu s tro w a n ia  p racy  i  zużyw an ia  się naw ie rzch­
n i d rogow ych m us im y zapoznać się z pew nym i ogó l­
nym i procesam i w p ły w a ją c y m i na stan i  w ie k  na­
w ierzchn i.

O dbyw ający się ina drogach ruch  k o ło w y  pow oduje  
stałe i  system atyczne ścieranie się na w ie rzchn i ja k  ró ­
w n ież je j uszkodzenia. Początkowo, zniszczenie n a ­
w ie rzch n i uw idoczn ia  się w  u trac ie  g ładkości te j n a ­
w ie rzchn i, k tó ra  s ta je  się n ie rów na , a następnie w y ­
boista. Ponadto [występuje rów n ież  zm niejszenie g ru ­
bości w a rs tw y  jezdne j. W  b ra ku  odpow iedn ie j ¡konser­
w a c ji s topn iow em u zniszczeniu ulega n ie  ty lk o  w a r­
stw a jezdna, lecz rów n ie ż  i  w a rs tw a  nośna. D la u n ik ­
n ięcia  ¡takiego niszczenia należy ¡przeprowadzać ok re ­
sowe odnow y naw ie rzchn i. W  p rzypadku  nie zastoso­
w a n ia  w e  w ła śc iw ym  czasie odnow y pow sta je  po trze ­
ba pe łne j je j przebudow y, co pociąga za sobą ¡znacz­
nie zw iększone w y d a tk i. Zm nie jszen ie się grubości ¡na­
w ie rzchn i je s t rów n ie ż  je dn ym  z g łów nych  pow odów  
pow staw ania  p rze łom ów  drogow ych niszczących ca ł­
kow ic ie  naw ie rzchn ię .

P rzy  naw ie rzchn iach  ¡ulepszonych, zwłaszcza b itu m i­
cznych typ u  lekk iego, zaniedbanie odnow y ¡powoduje 
prze jście na w ie rzchn i ulepszonej na nieulepszoiną ( t łu ­

czniową), co w  efekcie da je n ieh ig ien iczną  ¡i źle w p ły ­
w a jącą ma eksploatację tabo ru  samochodowego na ­
w ierzchn ię , a ponadto stw arza konieczność ponoszenia 
w iększych nak ładów  p rz y  je j u trzym an iu .
, O bok odnow y na leży rów n ież poddawać naw ie rzchn ię  

sta łe j na p ra w ie  lo ka ln ych  uszkodzeń, to znaczy re ­
m on to w i cząstkowem u. System atycznie i  sta rann ie  w y ­
kon yw a ny  rem o n t cząstkow y przedłuża okresy m iędzy 
k o le jn y m i odnow am i i  ¡zapobiega procesow i zm niejsza­
n ia  się grubości w a rs tw y  jezdne j naw ie rzchn i.

Z  powyższego można w ysnuć jasny  w niosek, że nad­
m ie rn y  proces niszczenia dróg ¡powstaje w tedy , gdy 
w yko n yw a n y  zakres odnów  i  rem ontów  cząstkowych 
jes t m nie jszy, n iż  w ym aga ją  tego rzeczyw iste po trzeby 
w yn ika jące  ¡z obciążenia ¡naw ierzchni ruchem  sam ocho­
dow ym  oraz zależne od k la sy  technicznej i  ¡rodzaju na­
w ie rzchn i.

Podzia ł dróg ze w zg lędu na stan ich  naw ie rzchn i 
p rzedstaw ia się ¡następująco:

a) d ro g i w  stan ie  dobrym ,
b j d rog i w  stan ie  średnim ,
c) d ro g i w  stan ie  z łym .

D e fin ic ja  dróg w  stanie dobrym , średn im  i z łym  ja ­
ką  przytacza się pon iże j us ta lana została zarządzeniem 
M T D iL -C en tra ln ego  Zarządu Dróg P ub licznych  i  b rzm i 
ja k  następu je :

Stan dobry  —  naw ie rzchn ia  jes t rów na i n ie  u tra c i­
ła  swego p ie rw o tnego  p rze k ro ju  podłużnego i  poprze­
cznego. W ars tw a  ścieralna (jezdna) na w ie rzchn i posia­
da dostateczną grubość i  n ie  w ym aga odnowy. N ą d ro­
dze, ze w zględu na stan je j na w ie rzch n i m oż liw e  jest 
ro zw ija n ie  ¡szybkości ponad 60 km/godz., o ile  ty lk o  in ­
ne w a ru n k i techniczne d rog i ;ha to  zezwalają.

S tan średni ,—  w a rs tw a  ściera lna (jezdna) n a w ie rz ­
chn i u tra c iła  częściowo sw ó j ks z ta łt p ie rw o tn y  w  prze­
k ro ju  ¡tak podłużnym , ja k  i  poprzecznym  oraz n ie  jest 
dostatecznie rów na. S tan n a w ie rzchn i d rogow ej po­
zw a la  na ro zw ija n ie  ¡szybkości poniżej 60 km/godz. 
W ars tw a  nośna na w ie rzchn i n ie  jest naruszana, na to­
m iast ¡warstwa śc ie ra lna może być w ystarcza jąco grubą, 
lecz częściowo zniekształcona, w zg lędn ie  zużyta i  w ym a ­
ga odnowy. Na ta k ie j drodze po trzebny je s t w zm ocn io ­
ny  rem ont cząstkowy. Do te j g rupy zalicza się d rog i 
rów n ież  w ted y , ¡gdy naw ie rzchn ia  jest dostatecznie 
g ładka, lecz posiada w a rs tw ę  śc ie ra lną cienką, w y m a ­
gającą odnowy.

Tabela A. stan sieci d rogow ej w  Polsce:

D r o g i  p a ń s t w o w e D r ó g i p o i n i  a t o w e

Z ogólnej iiośc i dróg przypada Z ogólnej ilośc i dróg przypada

W ojew ództw o na drogi w  stanie na drogi w stanie

dobrym średnim złym dobrym średnim złym
% % % % % %

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
poznańskie 57,4 35,0 7,6 39,1 45,2 15,7
łódzkie 47,8 43,8 8,4 25,5 59,4 15,1
kie leckie 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
bia łostockie 39,5 42,4 18,1 35,9 54,5 9,6
olsztyńskie 49,2 38,1 12,7 16,3 56,9 26,8
gdańskie 47,3 45,6 7,1 22,7 58,0 19,3
koszaliński e 26,6 57,2 16,2 19,4 67,3 13,3
szczecińskie 41,6 35,5 22,9 21,2 62,5 16,3
zie lonogórskie 72,7 23,1 4,2 41,8 47,8 10,4
w rocław skie 50,3 37,8 11,9 33,3 55,6 11,1
opolskie 45,4 46,3 8,3 33,4 58,7 ' 7,9
sta linogrod ik ie 45,2 • 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

Ogółem kraj 45,3 40,1 14,6 28,0 52,6 19,4
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Stan z ly  —  zniszczeniu u leg ła  n ie  ty lk o  w a rs tw a  ście­
ra lna , lecz rów n ież częściowo w a rs tw a  nośna. M a te ­
r ia ł,  z k tó rego  w yko na na  została w a rs tw a  ścieralna, 
za tra c ił sw ą spoistość, co u tru d n ia , względnie un iem o­
ż liw ia  zupełn ie  w yko na n ie  rem ontu  cząstkowego. Ruch 
na drodze jest bardzo u trud n iony . N a w ie rzchn ia  w y ­
maga tu  w  w iększości w yp a d kó w  nie  ty lk o  odnowy, lecz 
odbudowy. Do te j igruipy dróg należą od c in k i dróg z n i­
szczone na sku tek p rze łom ów  w iosennych, w zg lędnie 
posiadające zby t c ienką  naw ie rzchn ię , za łam u jącą się 
pod ruchem  cięższych po jazdów  samochodowych.

P rzy  no rm a ln e j i  zgodnej z w ym ogam i techn icznym i 
kon se rw ac ji n ie  pow inno  być dróg w  stanie z ły m  w  
ogóle.

Jak  przedstaw ia  się obecnie w  Polsce i  w  poszcze­
gó lnych w o jew ództw ach  stan sieci d rogow e j obrazu je 
powyższe zestawienie.

Jak  w y n ik a  z przytoczonego zestaw ienia, znaczny 
odsetek d róg  w  Polsce zn a jd u je  się w  stanie z łym . T a ­
ka  sytuacja  s tw arza  zarówno poważne trudnośc i w  eks­
p loa tac ji po jazdów  sam ochodowych ja k  i  znaczne do­
da tkow e koszty.

D odatkow e koszty ponoszone przez gospodarkę na­
rodow ą p rz y  eksp loa tac ji tab o ru  samochodowego z po ­
w odu złego stanu dróg w y n ik a ją  z d w u  podstaw owych 
p rzyczyn :

a) z ty tu łu  doda tkow ych kosztów  eksp loatacyjnych,
b) z ty tu łu  s tra ty  czasu z pow odu obniżanej szybkoś­

ci technicznej.

Na s tra ty  ponoszone z ty tu łu  doda tkow ych kosztów 
eksp loatacyjnych sk ła da ją  się s tra ty  na m ate ria łach  
pędnych, ogum ieniu, obsłudze technicznej, napraw ach  
bieżących, napraw ach średnich, napraw ach g łów nych 
i  am ortyzac ji.

N aw iązu jąc do przytoczonego ustępu, w  ik tó rym  by ła  
m ow a o przechodzeniu naw ie rzchn i b itum icznych  szcze­
góln ie  le k k ic h  na naw ie rzchn ie  tłuczn iow e, co jes t z ja ­
w isk ie m  dość częstym, (rozpatrzym y drogę, na k tó re j 
obniżono w sp ó łczyn n ik  oporu  toczenia np, ’o 0,015 (na­

w ie rzchn ia  (tłuczniowa o w spó łczynn iku  0,035 p o k ry ta  
została d yw a n ik ie m  b itu m iczn ym  o w spółczynniku. 
0,020). D la  p rzyk ła d u  p rzy jm iem y, że obciążenie ruchem  
na te j drodze w ynos i 1.000 ton/doibę. Jest to  obciążenie 
.stosunkowo nieduże i  rów na się prze jazdow i oko ło 150 
sam ochodów ciężarowych. „S ta r“  z pe łnym  ła dunk iem  
w  c iągu doby.

Zm nie jszen ie w spó łczynn ika  oporu toczenia ina te j 
drodze o 0,015 da je  p rzy  1.000 tonach dobowego prze­
biegu na 1 k ilom e trze  oszczędność na s ile  pociągowej 
rów ną  15.000 kg. Zaoszczędzona w ięc  e fe k tyw na  praca 
s iln ik ó w  sam ochodów prze jeżdżających przez jeden k i ­
lo m e tr d rog i w  c iągu doby w ynos i 15.000.000 fcgm. Sa­
mochód „S ta r“  zużyw a w  ciągu godziny 0,34 kg  p a liw a  
na 1 K M  c z y li 75 ikgm./sek. Praca s iln ik a  odpow iada­
jąca mocy 1 K M  w ynosi w  c iągu godziny 75 X  3.600 =  
270.000 kgm .

Zaoszczędzonej w ięc  pracy 15.000.000 kgm . na jeden 
k ilo m e tr  d rog i odpow iada oszczędność p a liw a :

15.000.000
0,24 X  -----------------  =  14,8 kg.

270.000.0,9

gdzie 0,9 jest w sp ó łczyn n ik im  (przeniesienia m ocy z w a ­
łu  m o to ru  na obwód ko ła .

Jest to  oszczędność w  ciągu jedne j doby na p a liw ie  
zużyw anym  przez sam ochody przejeżdżające przez 1 k m  
drog i, w y n ik ła  na Skutek pok ryc ia  naw ie rzchn i t łu c z ­
n io w e j dyw a n ik ie m  b itum icznym . W  c iągu ro ku , licząc 
ty lk o  300 d n i .pełnego ruchu  na drodze, o trzym am y ina 
1 km  diroigi 14,8 X  300 =  4.400 kg oszczędności na pa ­
liw ie . Jak z powyższego w y n ik a  dodatkow e zużycie 
p a liw a  p rzy  eksp loatow aniu  po jazdów  (Samochodowych 
w  n ieodpow iedn ich  w a run kach  d rogow ych jes t bardzo 
znaczne.

D la  z ilus trow a n ia  różn ic  kosztu eksp loa tac ji taboru  
samochodowego na drogach o n ieodpow iedn ie j ja koś­
ci n a w ie rzchn i w  s tosunku do dróg o na w ie rzch n i do­
b re j na 100 k m  przebiegu przytaczam  poniższą, p rz y ­
b liżoną ka lku la c ję .

Tabela B.

P rzyb liżona  k a lk u la c ja  różn ic  kosztu eksp loa tac ji taboru  samochodowego na  drogach o (nawierzchni śred- 
n ie j w  stosunku do dróg o na w ie rzchn i dobre j na  100 k m  p rzeb iegu ;

Rodzaje samochodów
M ateria ły

pędne
Ogumienie

Obsługa 
i naprawa 

bieżąca

Napraw y
średnie

Napraw y
główne

Am ortyzacja Razem

zł. zł. zł. zł. zł. zł. zł.

C iężarowe niskoprężne 8,0 10,0 8,0 2,0 8,0 12,0 48,0
Ciężarowe wysokoprężne 4,0 10,0 8,0 2,0 12,0 9,0 45,0
Autobusy niskoprężne 4,0 8,0 30,0 7,0 10,0 15,0 74,0
Autobusy wysokoprężne 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.

P rzyb liżona  k a lk u la c ja  różn ic kosztu eksp loa tac ji tabo ru  samochodowego na drogach o naw ie rzchn i z łe j w  
stosunku do dróg o n a w ie rzchn i dobre j na 100 k m  przebiegu:

Rodzaje samochodów
M ateriały

pędne
Ogumienie

Obsługa 
i naprawy 

bieżące

Naprawy
średnie

Naprawy
główne

Am ortyzacja Razem

zł. zł. zł. zł. zł. zł. zł.

C iężarowe niskoprężne 18,0 15,0 12,0 7,0 14,0 22,0 88,0
Ciężarowe wysokoprężne 9,0 15,0 12,0 7,0 22,0 16,0 81,0
Autobusy niskoprężne 19,0 23,0 34,0 8,0 17’0 26,0 127,0
Autobusy wysokoprężne 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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P rzedstaw iana ¡powyżej przyibl.iżona k a lk u la c ja  opra­
cowana została na podstaw ie uzyskanych w  tym  zakre ­
sie doświadczeń oraz w  upa rc iu  o obow iązujące no rm y  
zużycia p a liw a  i  ogum ienia. •

Zakłada jąc, że średnioroczny przebieg w  k ra ju  d la  
poszczególnych rod za jów  sam ochodów w ynos i przecię­
tn ie :

a) d la  samochodu ciężarowego n iskop ręż-
nego około 20.000 km

b) d la  samochodu ciężarowego w ysoko­
prężnego oko ło  25.000 tom

c) d la  autobusu niskoprężnego oko ło 50.000 km
d) d la  autobusu wysokoprężnego oko ło  65.000 k m
e) d la  samochodu osobowego oko ło  25.000 k m

m ożem y u s ta lić  d la  każdego z rod za jów  samochodów 
dodatkow e koszty, w y n ik łe  w  ciągu roczne j p racy z 
przyczyn eksp loatow ania ich w  n ieodpow iedn ich w a ­
runkach  drogow ych.

W  ce lu  okreś len ia  w ie lkośc i doda tkow ych kosztów, o 
k tó rych  m ow a w yże j, p rz y jm ie m y  założenie, że średnio 
każdy z rod za jów  samochodów eksp loatow any jes t w  
różnych w a run kach  drogow ych  zgodnie z podzia łem  
stanu n a w ie rzchn i w y n ik a ją c y m  z ta b e li A , (który m ó­
w i, że na ogólną długość dróg państw ow ych  i  .pow ia ­
tow ych m am y:

a) na w ie rzchn i dobrych  36,6%
b) na w ie rzch n i średnich 46,4%
c) naw ie rzchn i z łych 17,0%

Należy zaznaczyć, że n ie  zostały w z ię te  pod uwagę 
p rzy  ty m  rozw ażan iu  d rog i grom adzkie, po k tó rych  
ruch  po jazdów  sam ochodowych odbyw a się przeważnie 
w  w a run kach  średnich lu b  złych.

P rzy jm u ją c  założony roczny przebieg d la  poszczegól­
nych rod za jów  sam ochodów i  teo re tyczn ie  ud z ia ł w  n im  
jazd w  w a run kach  drogowych usta lonych podzia łem  z 
tab e li A  o trzym am y:

D odatkow e koszty  ponoszone roczn ie  na 1 samochód
11.600 X  45

1) samochód ciężarow y n iskop rężny:

przebieg roczny 20.000 km

w  tym : a) po drogach dobrych 7.320 Ikm
b) po drogach średnich 9.280 (kim
c) po  drogach z łych  3.400 k m

B iorąc pod uwagę różn icę kosztów  eksp loa tac ji tabo­
ru  samochodowego podaną w  tabelach „B “  i  „C “  o trzy ­
m am y:

a) na drogach średnich
9.280 X  48 

100

a) na drogach średnich

b) na drogach złych

3) A utobus niskoprężny:

przebieg roczny

w  tym : a) po drogach dobrych
b) po drogach średnich
c) po drogach złych

100

4.250 X  81 
100

Razem:

=  5.220 zł

=  3.442 zł 

8.662 zł

50.000 k m

18.300 km  
23.200 k m  
8.500 ikm

D odatkow e koszty ponoszone rocznie ¡na. 1 samochód

23.200 X  74a) na drogach średnich

b) na drogach złych

4) Autobus wysokoprężny:

¡przebieg roczny

w  ty m : a) ¡po drogach dobrych
b) po drogach średnich
c) po drogach złych

100

8.500 X  127
100

Razem:

17.168 zł

=  10.195 zł 

27.963 zł

65.000 k m

23.790 k m  
30.160 ikm 
11.050 i’ m

D odatkow e koszty ponoszone roczn ie na 1 samochód

30,160 X 76

4.458 zł

a) na drogach średnich 

b) na  drogach złych

5) Samochód osobowy:

przebieg roczny

w  ty m : a) po drogach dobrych
b) po drogach średnich
c) :po drogach'¡złych

100

11,050 X  128 
100

Razem:

=  22.921 zł

14.144 zł

37.065 zł

25.000 ikm

9.150 k m  
11.600 k m  
4.250 tom

3.400 X  88
b) na drogach z łych  ------------------- - =  2.992 zł

100

Razem: 7.447 zł

Jak  z powyższego obliczenia w y n ik a  dodatkow e ¡kosz­
ty  ponoszone d la  1 samochodu ¡ciężarowego ¡niskopręż- 
nego w  ciągu jego rocznej eksp loa tac ji spowodowane 
n ieodpow iedn im i w a ru n k a m i d rogow ym i wynoszą: 
7.447 zł.

Q pie ra jąc ¡się ¡na ko le jnośc i rach un ku  p rzy ję te j p rzy  
ob liczen iu  doda tkow ych  kosztów  d la  samochodu cięża­
rowego niskoprężnego p rzep row adz im y ob liczenia d la  
pozostałych rod za jów  samochodów.

2) 'sam ochód ciężarow y ¡wysokoprężny:

przebieg ¡roczny 25.000 tom

w  ty m : a)(po drogach dobrych  9.150 k m
b) ¡po drogaehh średnich 11.600 tom
c) po drogach złych 4,250 tom

D odatkow e koszty ponoszone rocznie na 1 ¡samochód

a) na drogach średnich

b) na drogach złych

Jak w y n ik a  z przytoczonych obliczeń dodatkowe k o ­
szty ponoszone p rz y  eksp loatac ji ta b o ru  samochodowe­
go w  n ieodpow iedn ich  w a run kach  drogowych są dość 
znaczne. G dybyśm y p rze liczy li te  koszty  w  ¡stosunku do 
całego posiadanego tab o ru  w  Polsce, to doszlibyśm y do 
o lb rzym ich  k w o t m a rn o traw ion ych  na sku tek złego 
stanu dróg.

T ak ie  kszta łtow an ie  się doda tkow ych kosztów  po­
noszonych w  s k a li jednego ro k u  p rzy  eksp loa tac ji ta ­
boru  samochodowego ja ko  sku te k  ¡nieodpowiedniego 
staniu d róg  nasuwa wniosek, by  w  w iększym  ¡stopniu za­
spokajać potrzeby w  zakresie u trzym an ia  dróg, co po-

11.600 X  34
-----------—------ =  3.944 zł

100

4.250 X  57
-------—--------=  2.422 zł

100

Razem: 6.366 zł
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zw o li w  przeciągu k i lk u  la t ¡poważnie obniżyć koszty 
eksp loa tac ji tabo ru  samochodowego, jaik rów nież 
w strzym ać m ający obecnie m ie jsce proces przechodze­
n ia  n a w ie rzchn i ulepszonych w  naw ie rzchn ie  n ieu lep - 
szone.

W yda je  się, że jes t rzeczą nieodzowną, by  ¡nasza po­
l i ty k a  gospodarcza w  zakresie d rogow n ic tw a  b y ła  jesz­

cze ściślej n iż  dotychczas zw iązana z os iągnięc iam i i 
po trzebam i rozw ija ją ce j się m o to ryzac ji k ra ju , gdyż 
ty lk o  w  ty m  przypadku  ¡możliwe będzie zabezpieczenie 
d la  taboru  samochodowego tak ich  w a ru n k ó w  drogo­
w ych , w  k tó ry c h  tabor będzie m óg ł pracow ać ekono­
m iczn ie i  w łaśc iw ie  zabezpieczać po trzeby przewozo­
we.

K. P L U T E Ñ S K I W arszawa

Paletjjzacja w  transporcie lądo irym  i m orskim
W  w a lce  o obniżenie kosztów  tra n sp o rtu  w y ksz ta łc iły  

się w  osta tn ich  la tach nowe system y transportow an ia  
ładunków . Spośród w szystk ich  system ów ¡na czoło w y ­
suwa się sposób przewozu ła d u n kó w  w  tzw . „je dn os t­
kach ła d u n ko w ych “ . W  zasadzie is tn ie ją  w  ty m  zakre­
sie dw a rozw iązania. P ierwsze z n ich  to zastosowanie 
po jem n ików , c zy li tzw . kon tenerów , drug ie —  to pa le ty  
i  w y n ik a ją c y  z zastosowania pa le t, system  pa le tyzac ji.

Paleta jest to platform a przenośna z lub bez nadbu­
dowy dla zgromadzenia pewnej ilości ładunku drobni­
cowego w  celu przemieszczania (przewożenia-transpor­
towania) lub spiętrzania czy rozpiętrzania za pomocą 
urządzeń mechanicznych, szczególnie specjalnych wóz­
ków paletowych i  ukladarek widłowych, spalinowych 
lub akumulatorowych.

W  transporc ie  lądowo - m orsk im  w y k s z ta łc iły  się 
cz te ry  sposoby p a le tyza c ji ła dunków :

1) tra n sp o rt spaletyzowanych ła d u n kó w  systemu 
„dom  w  dom “ , tan. ze sk ładu wysyła jącego do sk ładu 
odbiorcy, p rzy  czym  cały cjdcl tra n sp o rtu  (lądowego i 
m orskiego) odbyw a się na tych  sam ych pa le tach;

2. transp o rt spaletyzowanych ła d u n kó w  ze sk ładu 
w ysyła jącego do m agazynu, p rzechow yw an ie  ła dunków  
na paletach do czasu za ładunku  do w agonów , przewóz 
w  wagonach bez pa le t, po w tó rn e  um ieszczanie w  maga­
zynie p o rto w ym  na pa le ty , sk ładow an ie na tychże pa le­
tach i  dostawa ła d u n ku  Odbiorcy s ta tk ie m  rów n ież  na 
pa le tach;

3. transp o rt ła d u n kó w  do m agazynów  w ysy łkow ych  
bez pa le t, u łożenie i  sp ię trzen ie w  m agazynie na pa le­
tach celem  przechow ania do czasu za ładunku na wago­
ny, przewóz do p o rtu  w  w agonach ,bez pa le t —  w  po rc ie  
u łożenie i  składow anie ła d u n kó w  na paletach, prze ła­
dunek na sta tek z pa le tam i, w ydan ie  odbiorcy ła dunku  
w  ła d o w n i s ta tku  ¡bez pa le t;

4. transp o rt ła d u n kó w  do m agazynów w ysy łkow ych  
bez pa let, składow an ie  w  m agazynie i  przewóz do po r­
tu  w  wagonach bez pa le t, w  porcie —  ułożenie : sk ła ­
dowanie ła d u n kó w  na paletach, prze ładunek na statek 

z pa le tam i, w ydan ie  ła du nku  odb iorcy w  ła d o w n i s ta tku  
bez palet.

Za ¡najbardziej doskonały sposób o rgan izac ji przewo ­
zu na leży uważać sposób p ierw szy, p rzy k tó ry m  osiąga, 
się m aksym alną w yda jność i  szybkość prze ładunku.

T a k  różnorodne systemy p a le tyza c ji zna laz ły  swoje 
odbic ie  w  .sposobie rozw iązyw an ia  kon s tru kcy jn ego  
palet, ich  typów , ¡w ym iarów  i  w y trzym a łośc i a co za 
ty m  idzie uzgodnienia szerokie j w  tym  zakresie nom en­
k la tu ry .

Z różn icow anie  pa le t w y n ik a  z konieczności dostoso­
w a n ia  rodza ju  pa le t do różnych rod za jów  środków  
transportow ych  i  różnorodnych ła du nków  oraz do róż­
nego typ u  u k la d a re k  w id łow ych .

Obecnie są p rodukow ane i  stosowane pa le ty  z: a) m e­
ta lu , b) m e ta lu  i d rew na (pa le ty tzw . k o n s tru k c ji m ie ­
szanej), c) d rew na, a osta tn io  na w e t d) ze specja ln ie 
przystosowanego papieru.

P rzy  stosowaniu do p ro d u k c ji pa le t stopów m eta li 
le k k ic h  i n ie ła m liw y c h  uzysku je się dużą w ytrzym a łość 
p rzy  stosunkowo m a łym  ciężarze samej palety.

N a p rzyk ład , pa le ty  m eta low e o ciężarze 29 kg mogą 
unieść ładunek o ciężarze ponad 12 ton. Z w o lenn icy  p a ­
le t k o n s tru k c ji m ieszanej ze s ta li i  d rew na uzasadnia ją 
ich wyższość nad m e ta low ym i i  d rew nianym ,i tym , że 
sta l zapewnia trw a łość i  stateczność, a drewno, jako

ła tw o  zm ien ia lna uzupe łn ia jąca kon s tru kc ja , zapewnia 
pow ierzchn ię u trud n ia ją cą  ześlizg ładunków . P a le ty  te ­
go typu , zastosowane w  pa rtach  zagranicznych, w y k a ­
zały ¡dużo zalet eksp loatacyjnych.

P rze jśc iow ym  typem  pa le ty  pom iędzy k o n s tru k c ją  
m ieszaną a -d rew n ia ną  jest pa ie ta w ykonana z drew na 
z bocznym i w s p o rn ika m i ze s ta li. Do końców  tych  
w sp o rn ikó w  przyspawaine są u ch w y ty  um oż liw ia jące  
haczenie pa le ty  w ra z  z ładunk iem . P aleta tego typ u  
e lim in u je  tzw . szety (tace ładunkow e w  portach), czę­
sto ¡stasowane w  prze ładunku  ła d u n kó w  spa le tyzow a­
nych.

P ale ta  dw ustronna  d rew n iana

Jednakże ze w zględu nia ła tw ość ¡produkcji, w  w ię k ­
szości p rzypadków  stosuje się rów n ież i  w  portach po l­
sk ich , zwłaszcza w  portach m orsk ich , pa le ty  k o n s tru k ­
c ji d rew n iane j.

P a le ty  te różn ią się zasadniczo ty m  od siebie, p o m i­
ja ją c  ich w y m ia ry , c iężar ¡i samą kon s tru kc ję , że do je d ­
nych w id ły  uk ładank i mogą być wts-uwame pom iędzy 
górną a do lną płaszczyznę z dw u  stron (stąd też ich  
nazwa —  pa le ty  dw ustronne), do d rug ich  —  z czterech 
stron (tan. pa le ty  czterostronne). Z tego też powodu, 
choć koszt p ro d u k c ji paiet, czterostronnych jes t nieco 
w iększy, są one, ja ko  ba rdz ie j un iw ersa lne, ekouom icz- 
niejisze od pa le t dw ustronnych.

P aleta czterostronna k o n s tru k c ji d re w n ian e j

Niezależnie od zróżn icow ania pa le t pod względem  
m a te ria łu  z jak iego  są w ykonane —  poszczególne pań­
stwa stosują pa le ty  w  różnych w ym iarach ,
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I  ta k : w  ¡polskich po rtach  m orsk ich  stosuje się pa­
le ty  d rew n iane  o w ym ia rach :

1680 X 1000 X  170 m m  do prze ładunku  d robn icy , ..
1400 X 1200 X  170 m m  —  do p rze ładunku  skór suro­
w y c h
1350 X 850 X  130 m m  — do p rze ładunku  cementu. 
D la  po rów nan ia  podaję, że pa le ty  stosowane w  ZSRR 

posiadają w y m ia ry :
1200 X 1000 X 92 m m  —  przy  k o n s tru k c ji m eta low e j, 
oraz
1200 X l0 0 0 X l2 5  m m  —  przy  k o n s tru k c ji m ieszanej, 

p rzy  czym  stasu je się rów n ie ż  szereg pa le t d re w n ianych  
o różnych  gabarytach, z k tó ry c h  na jm n ie jsze  posiadają 
w y m ia ry  1200 X 1000 X 130 m m , a na jw iększe 
2200 X 1000 X 170 m m .

W  A n g li i —  pa le ty  stosowane w  porcie lond yńsk im  
m a ją  w y m ia ry :

1800 X  1350 X  160 m m  —  p rz y  k o n s tru k c ji ja k  na 
rys. 1.
O sta tn io  je dn ak  w prow adzane pa le ty  w  ang ie lsk ich  

portach są m niejsze, a szerokość ich  zbliżona jest do 
d ługości W ideł uk ładanki, a w ięc  w ynos i 800 —  1000 
mm. W  transporc ie  ko le jo w ym  stosuje się w  A n g li i pa­
le ty  o w ym ia ra ch  od 1000 X 800 do 1500 X 1000 m m  
p rzy  ciężarze sz tu k i od 25 do 38 kg. Typow e pa le ty 
drobn icow e stosowane w  D a n ii, N o rw e g ii i  S zw ecji po­
siada ją  w y m ia ry  1600 X 1200 m m  —  w  H o la n d ii i  F ra n ­
c j i  1800 X 1200 m m  —  w  H am burgu  1600 X 1000 m m , a 

w ięc ta k ie  w y m ia ry , ja k ie  posiadają pa le ty  stosowane w  
portach po lskich .

Poza zróżn icow an iem  pa le t w  zależności od m a te ria ­
łów , k o n s tru k c ji, w y m ia ró w  i  ciężarów —  dzielą się 
one na szereg typów . I  ta k  rozróżn iam y pa le ty  d w u  i  
cztero - s tronne (o czym  w yże j by ła  m ow a); jednorazo­
wego użycia  (bezwnotme); zw ro tne ; podw ójne 1 po jedyn­
cze (składające się z  d w u  lu b  jedne j płaszczyzny ła d u n ­
kow e j) —  pa le ty  p łask ie  bez nadbudow y; pa le ty  z nad 
budową z d rą żków ; z nadbudow ą ze sk rzyn i sk ładane j; 
pa le ty, w  k tó rych  płaszczyzny w ys ta ją  lu b  n ie  w ys ta ja  
poza w s p o rn ik i; pa le ty  odwracalne, szkie letowe (stalo­
w e z dużym  ażurem  belek i  w sporn ików ) oraz pa le ty 
„zab ie rz i  zostaw “ , p rzy  s tosow an iu  k tó rych  można po­
de jm ow ać ładunók z pa le tą lu b  bez pa lety.

Szeroki w ach la rz  stosowanych obecnie pa le t w  ZSRR. 
USA, A u s tra lii,  A n g lii,  F ra n c ji, S zw a jca rii, Szwecji, 
NRF, F in la n d ii, B e lg ii, H o lan d ii, N o rw eg ii, D an ii. 
A u s tr ii,  Kanadzie, Polsce i in nych  państwach —  m c 
w yk lucza  jednak  zasady k ie row a n ia  się p rzy  wyborze 
pa le t następu jącym i genera lnym i w y tycznym i:

1) pow ie rzchn ia  pa le ty  w in n a  zapew nić ¡maksymalne
w yko rzys ta n ie  s iły  nośnej uk ładank i; #

2) pa le ta  m usi .mieścić się w  d rzw iach  w agonu ko le ­
jowego, a długość je j n ie  pow inna  przekraczać po ło­
w y  szerokości wagonu. Szerokość pa le ty  pow inna  być 
zbliżona do długości w id e ł u k ła d a rk i;

3) dopuszczalne jest, b y  płaszczyzny pa le ty  b y ły  nieco 
m nie jsze od w y m ia ró w  paietowanego ła d u n ku  lu b  sze­
regu sztuk tw orzących jednostkę ładunkow ą ;

4) ilość typ o w ych  w y m ia ró w  pa le t pow in na  być m i­
n im a ln a  —  n ie  w ięce j ja k  3 —  4, gdyż pom im o zróżn i­
cow an ia  d ro bn icy  ta  sama pa le ta odpow iada w ie lu  róż­
nym  ładunkom ;

5) na leży dążyć, by  ciężar pa le ty  b y ł ja k  na jm n ie jszy ,
6) d la  u m o ż liw ie n ia  w ażenia ła du nków  łącznie z pa­

le ta m i ciężar pa le ty  w in ie n  być uw idoczn iony na pa le­
cie;

7) ładunek na pa lecie n ie  po w in ie n  być u łożony w y ­
żej n iż  na 1,5 m. W iększa wysokość stosu, pow iększając 
w y s iłe k  ro b o tn ikó w  nak łada jących  ła d u n k i, zmniejsza 
ich  w ydajność. Ponadto unos wysoko ułożony na pale­
cie u tru d n ia  k ie row cy  u k ła d a rk i dobrą w idoczność w  
czasie jazdy.

8) p rzy  uk ła d a n iu  ła d u n kó w  na palecie w  k i lk u  w a r­
stwach, na leży na jw yższą w a rs tw ę  „w iązać “  w  p rzec iw ­
nym  przypadku  unos będzie m ało stateczny;

9) w ytrzym a łość (nośność) pa le ty  pow inna  odpow ia ­
dać nośności stosowanych u k ła d a rck  i c iężarow i prze­
mieszczanych unosów oraz pow inna  uw zględn iać obcią­
żenie pa le ty  przez pa le tyzow any ładunek.

Różnorodność zagadnień zw iązanych z rozw o jem  pa- 
le tyzac ji, a co na jis to tn ie jsze , w prow adzen ie  tego sy­
stem u w  transporc ie  m iędzynarodow ym  spowodowało

konieczność u jęc ia  organizacyjnego tego prob lem u i w y ­
m ia ny  doświadczeń, gdyż system pa le tyzae ji w  obrotach 
m iędzynarodow ych w ym aga stosowania pa le t znorm a­
lizow anych . Zagadnien ie to  jest, m iędzy in n y m i, przed­
m io tem  badań M iędzynarodow ej O rgan izac ji N o rm a li­
zac ji (In te rn a tio n a l O rgan iza tion  fo r  S tandariza tion  — 
czy li ISO).

ISO za ję ła  się spraw ą k o n s tru k c ji i  w y m ia ra m i palet 
w  obrocie m iędzynarodow ym  od producenta do konsu­
m enta w  transporc ie  lądow ym  (ko le jo w ym  i  samocho­
dow ym ), rzecznym  i m orsk im . Ponadto opracow uje de­
f in ic je  i  n a zw y  poszczególnych typ ó w  palet, i  szczegóły 
kons trukcy jne .

W stępne prace w  zakresie n o rm a liz a c ji pa le t i  pa łe ty - 
zac ji rozpoczęła ISO w  ro ku  1948. Do dn ia  dzisiejszego 
odbyła ISO trz y  kon fe renc je  w  te j spraw ie, p rzy  czym: 
p ierw szą w  g ru d n iu  1952 ro k u  w  Londyn ie , drugą w 
czerwcu 1954 ro ku  rów n ież  w  L o nd yn ie  oraz trzecią 
w  czerwcu 1955 r. w  Sztokholm ie. Na k o n fe re n c ji w  
S ztokho lm ie  udz ia ł b ra ły  następujące państw a: Belgia, 
D ania, F in lan d ia , F ranc ja , NRF, H o land ia , Szw ajcaria , 
Szwecja, A ng lia , N o rw eg ia  oraz szereg obserw atorów . 
N iezależnie od powyższego 19 państw  —  m iędzy in n y ­
m i Polska —  jest zain teresow anych w  in fo rm ac ja ch  o 
w y n ik a c h  p racy ISO w  zakresie pa le tyzaeji.

Na w szystk ich  kon fe renc jach  om aw iane by ło  zagad­
n ien ie  pa le t i pa le tyzae ji od strony:

—  w y m ia ró w  pa le t,
—  nośności, obciążenia oraz reze rw  w  w y trzym a łośc i 

pa le t, typ ó w  i  n o m en k la tu ry  pa le t.
Zagadn ien ie to rozpa tryw ano w  aspekcie transp o rtu  

m iędzynarodow i ego i  zw iązanej z ty m  po trzeby standa­
ry z a c ji pa le t szczególnie w  transporc ie  k o le jo w y m  i  sa­
m ochodowym , z tym , że sprawę pa le t i  pa le tyzae ji w  
transporc ie  m o rsk im  przekazyw ano do przepracowania 
specja lne j g rup ie  roboczej.

Za na jodpow iedn ie jsze w  obrocie m iędzynarodow ym  
—  ko le jo w ym  zosta ły . uznane pa le ty  o w ym ia rach : 
1200 X  1000, 1200 X  800 oraz 1000 X  800 m m , przy czym 
nośrfość tych  pa le t w in n a  w ynosić 1000 kg p rzy  prze ła ­
dunku , a w y trzym a łość 4000 kg  p rzy  sk ładow an iu  w  
stosach. Rezerwa w  w y trzym a łośc i pow inna  w ynosić 
p rzy  pa le tach now ych  d re w n ian ych  50 proc. p rzy  prze­
ła du nku , 25 proc. p rz y  p ię trzen iu  1 sk ładow an iu . P rzy 
pa le tach s ta low ych  odnośne c y fry  w in n y  w ynosić 25 
i  20 proc. W ysokość pa le t, licząc od do lne j k raw ędzi 
górne j płaszczyzny do zew nętrzne j k raw ędz i do lne j p ła ­
szczyzny, n ie  pow inna  przekraczać 127 m m , wysokość 
zaś w sp o rn ikó w  p rzy  pa le tach d rew n ianych  99 m m . Od­
ległość pom iędzy zew nętrzną stroną  w sp o rn ika  i  k ra ­
wędzią pa le ty , czy li tzw . ,¿skrzydło“  w in n o  wynosić 
90 mm.
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D a le j —  ISO w  sw ych rezo luc jach stw ie rdza , że do l­
na płaszczyzna pa le ty  nie pow in na  być m nie jsza f l iż  40 
proc. pow ie rzchn i płaszczyzny górnej.

Jest rzeczą oczyw istą, że rów no leg le  z w p row adze­
n iem  —  ta k  w  transporc ie  k ra jo w y m , ja k  i  m iędzyna­
rodow ym  —  znorm a lizow anych  palet, niezbędne staje 
się rów n ież zno rm alizow anie  zasadniczych elem entów 
uk łada rek , a w  szczególności ich : nośności, długości — . 
szerokości i  wysokości, wysokości podnoszenia, długości 
w id e ł ja k  rów n ież  m aksym alnego zm niejszania p rom ie ­
n ia  skrętu.

N iezależnie od powyższego, osta tn ia  kon fe ren c ja  ISO 
w  S ztokholm ie om ów iła  sprawę budow y na jodpow ied ­
nie jszych dla  pa la tyza c ji ty p ó w  m agazynów, dochodząc 
do w n iosku , że na leży budować m agazyny o ja k  n a j­
m nie jsze j ilo śc i podpór i  ko lum n.

P rzy  om a w ia n iu  k ie ru n k ó w  rozw o ju  pa la tyza c ji zo­
stało stw ierdzone, że za na jb a rdz ie j doskonały spoisob 
o rgan izac ji przewozu należy uważać transp o rt spa le ty- 
zowainych ła d u n kó w  systemem „dom  w  dom “ , tzn. ze 
sk ładu w ysyła jącego do sk ładu odbiorcy. Pod ty m  k ą ­
tem  dysku tow ane jes t w prow adzen ie  pa le t w  obrotach 
m iędzynarodow ych, ko le jo w ych  i  m orsk ich .

E fe k ty  ekonom iczne uzysk iw ane p rzy  pa la tyza c ji są 
n iew spó łm ierne do na k ła dów  i  przynoszą bezpośrednio 
poważne korzyśc i pańs tw u  i  za in teresow anym  stronom . 
M ó w i o ty m  w  oparc iu  o bezpośrednie obserw acje — 
Kogan —  M o lia rczu k  —  Je fim o w  w  książce pt. „N o w o­
czesna techn ika  w yko rzys ta n ia  uk ła d a re k  w id ło w y c h  
i ż u ra w i“ , E. S. T oo th  w  szeregu a r ty k u łó w  p u b lik o w a ­
nych w  The Doek &  H a rbo u r A u th o r ity ,  a osta tn io  d r 
F r. Hegne w  a rty k u le  „P a lle tiza tio n  and its  imternatiOT 
na! problem s a t the  beg inn ing o f 1854“ , D r Hegner 
stw ie rdza , że na m a n ip u la c je  100 tanam i n ie  spaletyzo- 
wanego ła d u n ku  drobnicow ego, składającego się z 4.080 
pojedynczych sztuk, zużyto 682 rob./godz., podczas gdy 
na m an ip u la c je  ty m  sam ym  ła d u n k ie m  p rzy  spaletyzo- 
w a n iu  go na 77 pa le tach (zam iast 4.080 pojedynczych 
sztuk uzyskano 77 jednostek ładunkow ych) —  zużyto 
łącznie 203 roto. godziny. Talk w ięc w zrost w yda jnośc i 
na rob./godzinę p rzy  pa le tyzac ji jes t bardzo znaczny.

5) zw iększenie g loba lnych kosztów  w sku te k  koniecz­
ności zw rotnego przewozu pustych palet.

Należy ponadto dodać, że w łaśc iw e  stosowanie po­
dobnego sposobu organ izac ji przewozu ła du nków  d ro b ­
n icy  m ożliw e  jes t ty lk o  w  w yp ad ku  posiadania przez 
zain teresow anych uk łada rek , k tó ry m i można operować 
w  k ry ty c h  wagonach ko le jow ych , k tó re  znow u muszą 
posiadać odpow iedn ią  szerokość i  wysokość oraz drziw i 
i w y trz y m a łe  podłogi.

Jednakże w yd a je  się, że/ korzyści ja k ie  przynosi pa- 
le tyzacja  —  niższe koszty i  skrócony czas prze ładun­
kó w  —  znacznie przewyższają s tra ty  w yn ika ją ce  z tych  
wad.

Na po tw ie rdzen ie  powyższego niech posłuży fa k t, 
że osta tn io  B ry ty js k a  K o m is ja  T ransportow a o p u b liko ­
w a ła  zarządzenie, zgodnie z k tó ry m  ko le je  b ry ty js k ie  
n ie  będą pob ie ra ły  op ła t za przewóz pa le t, na k tó rych  
zna jdu je  się ładunek oraz za przewóz pa le t zw racanych 
do wysyłającego. W  zw iązku  z tym , za tra n sp o rty  to ­
w a rów  przewożonych na pa letach wagonam i tow a ro ­
w y m i pobierana jest op ła ta .za  przewóz ty lk o  za wagę 
to w a ru  i  opakow ania z w yłączen iem  w a g i pa le t.

W  po lsk ich  portach m orsk ich  system pa le tyzac ji zo­
sta ł zapoczątkowany w  r. 1951. Do c h w ili obecnej sze­
reg ła du nków  d robn icow ych  —  ja k  na p rzyk ła d  cement, 
poważna ilość skrzyń , k ra t  i  ka rtonów , beczki, bębny, 
w ią z k i, m etale ko lorow e, d ru t, skóry  i  inne — prze ła­
dow yw a ny  jest w  re lac jach  lądow ych, bu rto w ych  
i sk ładow any w  unosach spaletyzowanych. P a le ty  w 
naszych portach m orsk ich  służą zarówno jaiko część 
sk ładow a pa k ie tu  spaletyzowanago oraz jako  sprzęt 
p rze ładunkow y, p rzy  zaistolsowaniu którego p rze ładow y­
w a n y  jes t ładunek przez lin ie  bu rty .

P rzy  k ró tk ic h  odległościach dowożenia (50 - — 60 m) 
stosuje się do transp o rtu  uk ładank i w id ło iw e p rzy  odleg­
łościach dowożenia powyżej 60 m  najczęściej stosowa­
n y m  system em  p racy jes t w spó łdz ia łan ie  wózka a k u ­
m ula torow ego z układanką. W  ty m  w yp ad ku  unos sraa- 
le tyzow any przem ieszczany jes t ze stosu w  m agazynie 
przez układankę na p la tfo rm ę  w ózka akum ulatorow ego, 
k tó ry  z k o le i dow ozi ładunek w  zasięg dźw igu  naibrzeż- 
nego celem  przemieszczenia do ła d o w n i s ta tku . W  re la -

m ow y, a uKtaaarica w id ło w a , 6 —  stos spa le tyzow anych skrzyń , 7 — statek.

Obok zasadniczego efektu , wyrażającego się w  szyb­
kości p rze ładunku , należy tu  wspom nieć jeszcze szereg 
korzyści ja k ie  p rzynos i pa le tyzacja :

—  w ye lim in o w a n ie  c iężk ie j p racy fizyczne j ro b o tn i­
ków ,

—  zm niejszenie ilośc i ro b o tn ikó w  prze ładunkow ych  
na poszczególnych odcinkach pracy,

—  niższe kaszty  samego prze ładunku,
—  zm nie jszenie; uszkodzeń ładunków ,
—  zabezpieczenie przed kradzieżą, oraz w  transporc ie  

m orsk im ,
—  oszczędności d la  f lo ty  w  postaci sp raw ne j i  szyb 

k ie j obsługi s ta tkó w  w  porcie.
Obok zalet, system  ten posiada je dn ak  szereg zasad­

niczych wad. N a jw ażn ie jsze z n ich  są;
1) konieczność zakupu przez nadawcę, przew oźnika 

ko le jow ego wzg lędnie samochodowego, po rt, p rzew oźn i­
ka  m orskiego i odbiorcę (po w yko na nym  transporc ie  
m arsk im ) poważnej ilośc i uk ład a rek  i  pa le t;

2) zw iększenie c iężaru  ła d u n ku  o wysokość ciężaru 
pa le ty,

3) zm niejszenie w yko rzys tan ia  ładowności wagonów 
i p rzestrzeni ładow nicze j s ta tków ,

4) potrzeba za trud n ien ia  specjalnego personelu dla 
gospodarki taborem  palet,

P rze ładunek d ro bn icy  w o rkow ane j.

cjach odw ro tnych , a w ięc  w  re la c ji b u rta  —- m agazyn 
lu b  .burta —  p lac dźw ig  po p rzen ies ien iu  ła d u n ku  przez 
lin ię  b u r ty  sk łada unos spalstyzowamy na  w ózku, k tó ry
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dowozi go do m agazynu na m ie jsce składow ania . Tam  
uk ła d a rka  pode jm u je  unois w ra z  z pa le tą  z p la tfo rm y  
wóżka akum ula to row ego i piętnzy w  stos na wysokość 
najczęściej 3 —  4 kondygnac ji, co uzależnione jes t od 
dozwolonego obciążenia na m e tr k w a d ra to w y  po­
w ie rzch n i sk ładow e j, zasięgu w ysokości uk ładank i oraz 
w łaśc iw ośc i tow a ru .

Jako ina dalszy etap rozw o ju  p a le tyza c ji w  transpor­
cie przez inasze (porty na leży wskazać na konieczność 
rozważenia dw óch zagadnień:

1) ¡zastosowania p a le tyza c ji w  transporc ie  m orsk im  
zgodnie z zasadą „do m  w  dom “ ;

2) zastosowania system u p a le tyza c ji w  transporc ie  
ko le jo w ym  i  ¡barkowym  pom iędzy producentem  a po r­
tem.

Paletyzacja  w  transporc ie  m orsk im  „dom  w  dom “ 
nie w yd a je  się w  obrotach ¡naszych p o rtó w  słuszna. 
W y n ik a  to  z fa k tu , że w iększość ob ro tów  nalszego 
ha nd lu  zagranicznego jes t zw iązana raczej z żeglugą 
dalekom orską, d la  k tó re j ¡system pa le tyzac ji nie p rz y ­
nosi specja lnych korzyści. B iorąc (bowiem ipod uwagę, 
że czas prze ładunku  s tan ow i w  żegludze da lekom or­
sk ie j nieznaczną część czasu ca łe j podróży, oszczędności 
na czasie p rze ładunku  są ¡niewspółm ierne w  stosunku 
do s tra t ¡w przestrzeni ładow ne j z pow odu m ie jsca za j - 
mowanego przez pa lety. W yda je  się na tom ia s t słuszne 
w prow adzen ie  ¡na podstaw ie szerokich iw ty m  zakresie 
doświadczeń na ko le ja ch  w  ZlSHR, A n g lii,  S zw a jca rii 
i  innych  państw , system u p a le tyza c ji pom iędzy p ro d u ­
centam i a p o rte m  —  do ła d o w n i s ta tku  lu b  z ła do w n i 
s ta tku  do odb iorcy na zapleczu w  k ra ju .

T ak ie  rozw iązan ie , choć tru d n e  do w yko n a n ia  i  kosz­
tow ne w  okres ie  jego w prow adzan ia , może przynieść 
poważne wspom niane poprzednio korzyści gospodarcze.

W  okresie (początkowym na leży przede w szys tk im

TRANSPORTOWCY PISZĄ...

A LE K . SZNAJDER (Warszawa)

M arszru tyzac ja  przewozów  jes t podstaw ow ym  środ­
k iem  zm ie rza jącym  do skrócenia ob ro tu  w agonów  do­
s taw y  ładunków . Przez w łaśc iw e  stosowanie m arszru ­
tyza c ji ko le j zysku je  coraz to nowe reze rw y Wagono­
we, a d la  gospodarki na rodow e j m arszru tyzacja  prze­
w ozów  zw a ln ia  ze s fe ry  ob ro tu  duże w artośc i "dóbr 
m a te ria lnych . P rzy jm u jąc , że czas przebiegu przesyłek 
w ęgla na p rzyk ład  pom iędzy B ytom iem  a Szezecinem 
drogą na Pyskow ice, B rochów , Poznań, K rzyż  —  po­
c iągam i to w a ro w ym i n ie  zm arszru tyzow anym i w  n o r­
m a lnych  w a run kach  trw a  przecię tn ie  34 godzin, a czas 
ob ro tu  wagonów  m iędzy ty m i s tac jam i w ynos i śred­
n io  86 godzin, t j .  3,58 doby —  to ob ró t wagonów  (ła ­
dow nych i  próżnych) pociągam i zm arszru tyzow anym i 
t rw a  oko ło 72 godzin, t j.  średnio 3 doby, a w ięc w spó ł­
czynn ik  obro tu  tych  w agonów  jes t o 0.58 doby k ró t­
szy. W  w y n ik u  w ięc stosowania m arszru tyzac ji w  prze­
m yśle w ęg low ym  przyspieszam y czas dostaw y węgla 
przecię tn ie  o 0,5 doby, w sku te k  czego ilość węgla, bę­
dącego w  drodze, zm niejsza się o po łow ę dobowego 
na ładunku  w ęgla na sieci P K P . Da je to oszczędność 
w  taborze ko le jo w ym  (¡wagonach i parowozach), o b n i­
ża koszty eksp loatacyjne k o le i przez zm niejszenie p ra ­
cy m anew row e j na stacjach rozrządowych oraz koszty 
na rozbudowę tych  stac ji. Wówczas praca m anew ro­
w a sta je  się n iepotrzebną w sku te k  zm niejszenia ilości 
p rzerab ianych na tych  stacjach w agonów  i przepusz­
czania ich  w  pociągach m arszru tow ych .

M oż liw ośc i stosowania m arsz ru tyza c ji przewozów  
na P K P  są duże. O koło 70% całego na ła dun ku  stano­
w ią  to w a ry  masowe, ja k  w ęgie l, koks, ruda, ż w ir, ka-

przystąp ić do ¡paletyzacji ładunków , p rzy  transporc ie  
k tó ry c h  po jem ność ładunkow a  ¡wagonu n ie  jest w  pe łn i 
w yko rzystana  ze w zg lędu ina ich  ciężar, ja k  np. cemen­
tu  i  m e ta li k o lo ro w ych  oraz ¡szeregu w y ro b ó w  ż e liw ­
nych itp ., nadsyłanych ¡do p o rtó w  przez po lsk ie  hu ty . 
P rzyk ładem  zastosowania ta k ie j zasady może być p rzy ­
wóz do p o rtu  G dyn ia  spailetyzowanych podk ładek  ¡kole­
jow ych , p rodukow anych  przez jedną z naszych hut.

System  p a le tyza c ji ła d u n kó w  spowodowaliby zasadni­
cze zm iany  w  dotychczasowych ¡sposobach p racy  prze ła­
dunkow e j (szeregu przedsięb iorstw . In ic ja ty w a  w  tym  
zakresie ze w zg lędu na dotychczasowe osiągnięcia po­
w in n a  w y jś ć  od Zarządów  P o rtó w  i  pow inna  być szero 
ko przedysku tow ana przez ¡wszystkich za in teresow a­
nych.

¡Punktem  w y jśc ia  d la  s tandardów  jest konieczność 
oszczędnego uk ładan ia  ¡unosów spa le tow anych w  ś ro d ­
kach transportow ych  (wagonach ¡kolejowych, barkach). 
Stąd na jw ię ce j u w a g i na leży pośw ięcić  w y m ia ro m  pa le t 
oraz odległości m iędzy górną a ¡dolną ¡płaszczyzną pa le­
ty , licząc od zew nętrznych k raw ęd z i ¡powierzchni.

(Dla pełnego w yko rzys ta n ia  udźw igu  żu ra w i, a ty m  
sam ym  d la  uzyskan ia  lepszych w y n ik ó w  w  p rze ładun­
kach należy stosować w  portach p rzy  system ie pa le ty  ­
zac ji specja lne szety, um o ż liw ia jące  przem ieszczanie 
przez limie b u r ty  „¡podwójnych“  unosów (na jedne j sze- 
cie dw a unosy ispaletowane). W  ty m  p rzyp ad ku  szeta 
służy ja ko  sprzęt 'prze ładunkow y i po w y ła d o w a n iu  w  
ła do w n i w raca ma ląd z p u s tym i pa le tam i do ¡ponowne- 
gó lużytku .

Dośw iadczenia w  ty m  zakresie przeprowadzone p rzy 
p rze ła dun ku  cem entu przez Zarząd P o rtu  G dańsk ¡i Za­
rząd (Portu. G dyn ia  p rzyn io s ły  reko rdow e  w yda jności, 
a m ianow ic ie  co n a jm n ie j 300 proc. w zrost w yda jnośc i 
w  stosunku do poprzednio stosowanej techno log ii prze­
ładunku .

nadaircze j
m ień, piasek, cement, cegła, zboże, drzewo, p ro d u k ty  
ro ln icze ja k  z ie m n ia k i i  b u ra k i itp .

Naładuneik ty c h  to w a ró w  po w in ie n  być p lanow y, 
a przewóz w  przeważnej części dokonyw any w  m a r­
szrutach. . In s tru k c ja  w  spraw ie  operatyw nego p lano­
w an ia  przewozu ła d u n kó w  k o le ja m i 'no rm a lno to row y­
m i zobow iązu je reso rty  gospodarcze do sk ładan ia  M in i­
s te rs tw u  K o le i opera tyw nych  k w a rta ln y c h  p lanów  na­
ładunku . Jednocześnie z ty m i p lanam i m in is te rs tw a  
te zgodnie z przepisam i o przewozie ła d u n kó w  w  m a r­
szru tach nadawczych i  s topn iow anych (załącznik 7 do 
D K P ) p o w in n y  złożyć M in is te rs tw u  K o le i p ro je k t p la ­
n u  przewozu ła d u n kó w  w  m arszru tach na dany k w a r­
ta ł z rozb ic iem  na m iesiące i  ze w skazan iem  rodza ju  
ładunków , d y re k c ji nadania, g łów nych  nadaw ców  
i  procen tu  od ogólnej ilośc i masy poszczególnych ła ­
d u n kó w  zap lanow anych na dany k w a rta ł. Z obow iąz­
k u  tego w y w ią z a ły  się w  r . 1955 je dyn ie  M in is te rs tw a : 
G órn ic tw a , H u tn ic tw a , B udow y M ia s t i O sied li oraz 
B ud ow n ic tw a  Przem ysłowego, składa jąc p la n y  k w a r­
ta lne  za ledw ie  na 10,8% masy w  stosunku do zaplano­
wanego za ładunku ogólnej masy tow a row e j.

N ie k tó re  m in is te rs tw a , zobow iązane do planow ania, 
n ie  sk ła da ją  p ro je k tu  p lanu  przewozu ła d u n kó w  w  
m arszru tach, ja k k o lw ie k  nadaw cy pod leg li ty m  m in i­
s te rs tw om  w y s y ła li ła d u n k i w  m arszru tach. Np. M in i­
sterstw o H a nd lu  Zagranicznego załadowało w  I  pó ł­
roczu 1955 r. 11% u ruchom ionych  w  ty m  okresie po­
ciągów  m arszru tow ych , je dn ak  k w a rta ln y c h  p ro je k ­
tów  p lanu  m arszru t n ie  składało.

R esorty  te, uw zg lędn ia jąc  postanow ienia 3 6 załącz­
n ika  7 do D K P , k tó re  nak ła da ją  ¡kary um owne za n ie-

Stosoiranie m arszrutyzacji
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załadowanie p lanow anych m arszru t nadawczych, w o lą  
ich  n ie  p lanow ać, a ładow ać doraźnie, wiedząc, że i  ta k  
dostaną prem ię  za załadowanie tych  m arszrut.. S tacje 
bow iem  w yd a ją  zaśw iadczenia na m arsz ru ty  załado­
wane, bez w zg lędu na to czy m arszru ty  te b y ły  p lano­
w ane czy niie.

N ie jasne postaw ien ie  te j sp ra w y  w  przepisach ze­
zw a la  na dow o lną ich  in te rp re ta c ję . P rzepisy te w  
§ 7 załączn ika n r  7 do D K P  postanaw ia ją , że prem ię 
w yp łaca  się nadawcom  za w szystk ie  m a rsz ru ty  zała­
dowane p lanow o i „inadplanowo“ .

Na leża łoby w yra źn ie  okreś lić  pojęcie m arszru t „na d - 
p lan ow ych “ , to je s t tak ich , k tó re  nadaw cy zorgan izu­
ją  doda tkow o z ła d u n kó w  n ie  u ję tych  w  złożonym  
przez n ich  p ro jekc ie  k w a rta ln y m  p lan u  m arszru t. 
M a rsz ru ty  tafcie p o w in n y  być specja ln ie  prem iow ane. 
Nadawcy, k tó rz y  m arszru t n ie  p lan u ją , a za ładu ją  m a r­
szru ty, p o w in n i o trzym yw ać prem ię  stosunkow o n iż ­
szą od p re m ii za m arszru ty , planowane. Z m us iłoby  to 
nadaw ców  do obow iązkowego składania p lan ów  m a r­
szru tow ych  i  u ła tw iło  ko le i p ra w id ło w e  p lanow anie  
przewozów  oraz u m o ż liw iło  rac jona lną  gospodarkę pa­
row ozam i, d ru żyna m i pociągow ym i i  w agonam i to w a ­
row ym i.

M arszru tyzac ja  nadawcza s tanow i bardzo n ik ły  p ro ­
cent w  stosunku do ilośc i ku rsu jących  na sieci pocią­
gów, z k tó rych  ła d u n kó w  można by zestaw iać m arszru ­
ty  . W  m arszru tach ¡nadawczych i  s topn iow anych  u ru ­
chom iono w  r . 1954 za ledw ie 6,3% pociągów m arszru r 
tow ych , a w  I  pó łroczu 1955 r. —  7,5% w  stosunku do 
ilości ku rsu ją cych  na sieci P K P  pociągów da lekobież­
nych i z ła du nkam i m asowym i.

P rzypa trzm y  się ja k  w yg ląda na ładunek m arszru t 
przez ¡poszczególne reso rty  w  św ie tle  c y fr  w  la tach 
1954 i  1955 w  s tosunku do ogólnej ilośc i załadowanych 
m arszru t nadawczych i  s topn iow anych  na sieci P K P : 
M in is te rs tw o  G ó rn ic tw a  łącznie z M in is te rs tw e m  H u t­
n ic tw a  za ładow a ły  węgla i  koksu  w  r. 1954 —  70% 
a w  1 pó łroczu 1955 —  81% ogólne j ilośc i u ruchom io ­
nych m arszru t, na tom iast pozostałe reso rty :
M in . H a n d lu  Zagranicznego-

w  r. 1954 —  11.00% a I  pó łr. 55 —  11.09% 
M in . B ud ow n ic tw a  Przem ysłowego

w  r. 1954 —  4,40% a I  -półr. 55 —  2.43% 
M in . Budów . M ia s t i  O siedli

w  r. 1954 —  1.04% a I  pó łr. 55 —  1.24%
M in . K o le i

w  r. 1954 —  3.30% a I  pó łr. 55 —  1.89% 
M in . P rzem ysłu  M aszynowego

w  r  1954 i—  0.15% a I  pó łr. 55 —  0.07% 
M in . P rzem ysłu  Chemicznego

w  r. 1954 —  0.02% a I  [półr. 55 —- 0.04% 
M in . P rzem ysłu  Roin. i  Spożyw.

w  r. 1954 —  0.13%. a I  pó łr. 55 —- 0.15% 
M in . P rzem ysłu M at. B udow l.

w  r. 1954 —  0.40% a I  ipółr. 55 —  1.17% 
M in . Leśn ic tw a

w  r. 1954 —  0.15% a I  pó ir. 55 —  0.18% 
Mim. Transp. Lo tn . i Dróg.

w  r. 1954 —  0.15% a I  p ó łr. 55 —■ 0.22% 
M in . P rzem ysłu Drobnego

w  r. 1954 — 0.38% a 1 pó łr. 55 —  0.15% 
M in . Żeglug i

w  r. 1954 —  0.70% a I  pó łr. 55 —  0.43% 
M in . S kupu i  K o n tra k t.

w  r. 1954 —  0.06% a I  pó łr. 55 —  0.09% 
C entra la  Przem. N a ft.

w  r . 1954 —  0.28% a I  ,półr. 55 —  0.53%

Z powyższego zestaw ienia w y n ik a , że na jw iększą  
ilość m arszru t o rgan izu je  s ta le  M in is te rs tw o  G ó r­

n ic tw a  i dlatego d y re kc ja  S ta linogrodzka w yka zu je  w  
m arszru tach nadawczych sta le  tendencję zwyżkową.

Inne  reso rty  o rgan izu ją  m a rsz ru ty  dorywczo bez 
p lanu, jeszcze inne ja k  M in is te rs tw o  E nerge tyk i, P rze­
m ys łu  Lekkiego, H a nd lu  W ewnętrznego, P rzem ysłu 
Drzewnego i Papierniczego, P rzem ysłu Mięsnego 

. i  M leczarskiego i  CRS „Samopomoc C hłopska“  zupeł­
n ie  n ie  p la n u ją  i  n ie  o rgan izu ją  m arszru t.

N adaw cy ładunków , k tó re  można by przewozić w  
m arszru tach, w y jaśn ia ją , że na ładunek m arszru t un ie­
m o ż liw ia ją  im  ich  C entra lne Zarządy Z by tu  w sku te k  
n ie  nadsyłan ia  odpow iedn ich zleceń. Nadsyłane zlece­
n ia  n ie  pozw a la ją  na ka lendarzow y na ładunek wago­
nów, z k tó ry c h  można by  w  pew nych  dn iach  zestaw iać 
m arszru ty .

Skąpa ilość m arszru t o rgan izow anych przez, nadaw ­
ców  jes t często w y n ik ie m  trudnośc i technicznych. B ra k  
odpowiedniego fro n tu  naładunlkowego na bocznicach 
i punk tach  ładunkow ych , b ra k  m echan izacji na ładun- 
feu i  odpow iedn ie j ilośc i s ił roboczych oraz śrcfdków 
transportow ych , b ra k  potrzebnej ilośc i to ró w  na bocz- 

.ndeaeh, um o ż liw ia jących  zestaw ienie m arszru t, -— -wre­
szcie. zła często organ izacja  p racy na ładunkow e j na 
bocznicy —  o to  trudnośc i w  o rgan izow an iu  m arszru t 
u nadaw ców  i w  odbiorze m arszru t u odbiorców .

P rzy  organ izow an iu  m arszru t nadaw cy muszą m ieć 
na uwadze zdolność w y ładu nko w ą  i w ie lkość fro n tó w  
w y ła d u n ko w ych  odbiorców . M arszru ta  w ted y  ty lk o  
spe łn i swoje zadan ie; je ś li przyspieszy ob ró t wagonów 
i dostawę ładunków . W ysy łka  ła d u n kó w  pociągam i 
m a rsz ru to w ym i do odbiorców , n ie  rozporządzających 
odpow iedn im  fro n te m  w y ładu nko w ym , może spowodo­
wać dłuższe postoje w agonów  przed w yładow an iem , 
k tó re  pochłoną wagonogodziny uzyskane przez skróce­
nie czasu posto ju  pociągów m arszru tow ych  na stacjach 
technicznych. Resorty organ izu jące m arsz ru ty  n ie k ie ­
dy z m ie jsca żądają w yd łużen ia  te rm in ó w  w o lnych  od 
postojowego d la  w y ła d u n k u  m arszru t, n ie  p rzeprow a­
dzając żadnej an a lizy  m ożliw ości przyspieszenia w y ła ­
dunku.

M a jąc  na uwadze w ygospodarow anie coraz to no­
w ych  reze rw  w agonow ych przez stosowanie m arszru - 
ty z a c ji przewozów  zosta ły wprowadzone, J a k  w iadom o, 
dekre tem  o przewozie przesyłek ko le ja m i prem ie  dla 
nadaw ców  za organ izow anie m arszru t z m ie jsc zała­
dow ania  i  dla odb iorców  za te rm in o w y  w y ładu ne k 
m arszru t. D y re kc ja  S ta linogrodzka, na k tó re j zestaw ia 
się na jw iększą  ilość m arszru t, w yp łaca  nadawcom  oko­
ło pó ł m ilio n a  z ło tych  p re m ii m iesięcznych. K o rzys ta ­
ją  z n ich  g łów n ie  nadaw cy z reso rtu  G órn ic tw a , n a j­
w iększego k lie n ta  kole i. A le  p rem ia  jes t ty lk o  bodźcem 
do organ izow ania m arszru t, z k tó ry c h  korzysta  cała gos­
podarka narodowa. P o w in n i to m ieć na uwadze na­
daw cy i o rgan iza torzy m arszru ty . O dw o ływ an ie  zamó­
w ie ń  i  z ryw a n ie  zap lanow anych m arszru t, wówczas 
k ie d y  ko le j p rzygotow ała  z tru d e m  odpow iedn ie  w a ­
gony, zabezpieczyła d la  m a rsz ru t parow ozy i d rużyny, 
jes t łam an iem  dyscyp liny  przewozowej.

W  obecnym  okresie czasu m arszru tyzac ja  ma szcze­
gó ln ie  ważne znaczenie. Wobec wzmożonego naładum- 
ku  następuje wzmożone zapotrzebowanie na wagony, 
k tó rych  obró t po w in ie n  być skrócony do osiągalnych 
m ożliw ości, Dokonać tego m ożna ty lk o  przez p rzy ­
spieszany na ładunek i w y ładu ne k  ¡wagonów oraz sk ró ­
cone przebieg i i posto je  ich  ma stacjach technicznych. 
N a jba rdz ie j sp rzy ja  tem u zadaniu m arszru tyzacja . K l i ­
enci ko-lei p o w in n i w ięc dołożyć ja k  na jw ięce j starań 
w  p lan ow a n iu  i  o rgan izow an iu  m arszru t nadawczych.

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

dnia 10 grudnia br.
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J. B U JN IE W IC Z  (Warszawa)

O  centralizację  p rze iro zó w
O m aw iane obecnie p ro b lem y kon ce n tra c ji transp ortu  

resortowego w iążą się ściśle z zagadnieniem  cen tra liza ­
c j i  przewozów. Jeżeli scalone przedsięb iorstw a tra n ­
sportu  branżowego p rze jm ą pełne w ykonan ie  p janów  
przewozowych sw oich zleceniodaw ców  przy  pomocy 
scen tra lizow ane j s łużby dyspozytorsk ie j —  zapew ni to 
w yraźne  korzyści eksp loatacyjne i  niższe koszty w  po­
ró w n a n iu  do n ie  skoordynow ane j p racy rozproszonych 
kom órek „ta b o ru  w łasnego“ . K orzyśc i te w  postaci pod­
wyższania w spó łczynn ików  w yko rzys tan ia  taboru , p rze­
biegu i  ładow ności są bezsporne. W ystępu ją  p rzy  zwóz­
ce i  rozwózce w sze lk ich  m a te ria łó w  i  to w a ró w  oraz 
p rzy  odbiorze z różnych cen tra l hand low ych  i  h u rto w ­
ni. Ponadto e lim in u ją  kosztowne pogotow ia tabo ru  i  ła ­
dowaczy, k tó re  są u trzym yw a ne  przez d robne gospodar­
stw a transp o rtow e  d la  zapew nienia te rm inow ego roz ła ­
dunku  w agonów  w  godzinach nad liczbow ych i  w  d n i 
świąteczne —  pom im o, że ła d u n k i te częstokroć nadcho­
dzą n ie re gu la rn ie  i  dorywczo.

To zgrupow an ie  przewozów szeregu z leceniodaw ców  
można by nazwać n ie ja ko  au tom atyczną cen tra lizac ją  
przewozów, k tó ra  jes t p rostym  w y n ik ie m  kon ce n tra c ji 
transp o rtu  resortowego.

Jeżeli -jednak cen tra lizac ja  przewozów  daje w  p ro ­
d u k c ji przew ozow ej niższe ceny jednostkow e oraz niższe 
koszty ogólne w ykonanych  us ług w yd a je  się rzeczą 
słuszną, a naw e t konieczną, aby w  m ia rę  do jrzew an ia  
w a ru n k ó w  n ie  zatrzym ać się w  pó ł drog i, lecz p rzepro­
wadzić ją  konsekw entn ie  do końca. B ow iem  ta  cen tra ­
lizac ja  przewozów, k tó ra  w ystępu je  p rzy  zorgan izow a­
nym  transporc ie  b ranżow ym , m a  ściśle zakreślone g ra­
nice. N p . tab o r pod leg ły  M in is te rs tw u  Bud. Przem. 
i M in is te rs tw u  Bud. M ia s t i  Osiedli, ja k  rów n ież  tabo­
ry  in n ych  resortów , odb ie ra ją  każdy  na sw o ją  rękę  te 
same m a te ria ły , z tych  sam ych cen tra l hand low ych, 
h u rto w n i, zak ładów  przem ysłow ych, ceg ie ln i, w y tw ó rn i 
t le n u  itd . itd . G dyby naw et z n ik ł zupe łn ie  „ ta b o r w ła ­
sny“  d robnych  gospodarstw  i  w ys tępow a ły  ty lk o  w ię k ­
sze przedsięb iorstw a tra n sp o rtu  branżowego —  odb iór 
i  dostawa zachow ałyby p rzy  obecnym  system ie te  same 
cechy m arn o traw s tw a , ja k ie  panow a ły  p rzy  dostawach 
rozd robn ionym  taborem  w łasnym . Z m ie n iła b y  się ty lk o  
skala s tra t n iew yko rzys tanych  rezerw , lecz źród ło  tych  
s tra t pozostałoby nada l n ie tkn ię te .

P rzy  obecnych w a run kach  zb y tu  d y s tryb u to rzy  i  p ro ­
ducenci n ie  są za in teresow ani w  zorgan izow an iu  
sprawnego odb io ru  i  dostaw y m a te ria łó w  i  tow a rów , 
sprzedawanych loco skład, poniew aż ca ły  ciężar odb ioru  
i  dostaw y spada na nabyw ców  oraz ich  organ izacje  
przewozowe. G łów ne  b ra k i i  trudnośc i, ja k ie  w ys tęp u ją  
obecnie, da łyb y  się streścić następująco:

1) N iew ysta rcza jący personel płaco w o-sk ład ow y „  
przez co część robocizny zostaje przerzucona na t ra n ­
sport odb iorców  i  pow odu je  d łu g o trw a ły  przestó j ta ­
boru, zw iązany z ¡przygotowaniem  i  w yd an iem  m ate­
r ia łu .

2) R o zdz ie ln ik i i  a w izy  na od b ió r m a te ria łó w  i  to ­
w a ró w  m a ją  okresow ą ważność. B ra k  ścisłych ha rm o­
nogram ów  dziennych w yd an ia  m a te ria łó w  w p ły w a  na 
zgłaszanie się odb io rców  w  dow o lnych  te rm in ach  w  ra ­
m ach wyznaczonego okresu, co pow odu je  n a tło k  po jaz­
dów  i  odb iorców  oraz przestó j środków  transportow ych .

3) R ozdz ie ln ik i i  aw izy  na różne aso rtym enty  i  rodza­
je  m a te ria łó w , zna jd u ją cych  się w  składzie, są p rzeka­
zywane do odb iorców  w  sposób n ieskoordynow any, tzn. 
nie jednocześnie, lecz w  różnych te rm inach , zależnych 
od w id z i-m i-s ię  i  sposobu p racy  re fe re n tów  branżo­
w ych , co w p ły w a  na n iew yko rzys tan ie  ładow ności zg ła­
szających się po jazdów  ciężarowych i zw iększa często­
tliw o ść  od b io ru  oraz przelstoje taboru.

W ysok ie  przesto je  taboru , w  skaJi 55,— 60% czasu 
pracy, są w  znacznym  s topn iu  uzależnione od om ó w io ­
nych przyczyn. Przeszkody te  mogą być usunięte w  d ro ­
dze zm iany  obow iązu jącej obecnie zasady zby tu  loco

skład na franco  m agazyn odbiorcy. Jeżeli dostawca bę­
dzie ponosił koszty przewozu do m agazynu odb iorcy 
—  prze jm ie  rów n ież  w szystk ie  ciężary, w yn ika ją ce  
z w a d liw e j o rgan izac ji sw o je j pracy. Sam będzie zlecał 
przewozy w e d łu g  swego p lanu  zb y tu  i  ponosił z tego 
ty tu łu  ta k ie  koszty, na ja k ie  zasłuży. W  ty m  tk w i cała 
wyższość i  niezawodność system u franco  m agazyn od­
biorcy. Poza ty m  zosta łaby u jedno licona zasada sprze­
daży „fra n c o “  ta k  w  dostawach tych  samych a r ty k u ­
łó w  ko le ją , ja k  i  t ra k c ją  samochodową. P am iętam y 
przecież n iedaw ne czasy, gdy odbiorca p ła c ił fra c h ty  ko­
le jow e. A  w ięc n ie  na leży obaw iać się ja k ich ś  zakłóceń 
p rzy  w p row adzen iu  konsekw entnego u jedno licen ia  zby­
tu , k tó re  d la  transp o rtu  może stw orzyć dalszą bazę ce i - 
t ra liz a c ji przewozów.-

¡Dla z rea lizow an ia  koncepc ji om aw iane j c e n tra liza c ji 
przewozów  b y ło b y  niezbędne rozstrzygn ięcie  i  u re g u lo ­
w an ie  następujących zagadnień organ izacy jnych :

a) W prow adzenie do cenn ików  sk ładow ych now e j ce­
ny franco  m agazyn odbiorcy. Cena ta  w in n a  uw zględn ić 
średnią norm ę kosztu za ładunku  i  przewozu, obliczoną 
na podstaw ie obow iązującego cennika robót prze ładun­
kow ych  i  ta ry fy  p rzeyozow e j.

b) ¡Do obsług i scen tra lizow anych w  om ów iony spo­
sób przewozów może być pow o łane je dyn ie  ponadbran- 
żowe przedsięb iorstw o transp o rtu  ¡publicznego, k tó re  
w yko na  te przewozy ¡na rzecz przeds ięb io rs tw  oraz in ­
s ty tu c ji, podleg łych różnym  resortom . .

c) Jako na tu ra lne  te reny re a liza c ji usp raw n ione j o r­
gan izac ji dostaw  sam ochodowych franco  m agazyn od­
b io rcy , mogą w chodzić w  grę w  p ie rw szym  rzędzie 
zw arte  okręg i p rzem ysłow o-hand low e ja k  W arszawa, 
G órny  Śląsk, Łódź, tró jm ia s to  nadm orskie  itp .

d) ¡Najbardzie j w łaśc iw ą  drogą do pow stan ia odpo­
w iedn ich  p rzeds ięb io rs tw , transp ortow ych  może być 
prze jęcie  i  scalenie przez M in is te rs tw o  T ransp o rtu  D ro ­
gowego i Lotn iczego pew nych przeds ięb iors tw  i baz 
transp o rtow ych  z różnych resortów  na okreś lonym  te ­
renie.

W a lo ry  ekonom iczne ce n tra liza c ji przewozów  n ie  w y ­
m agają uzasadnienia i  uważać je  m ożna za udow odn io­
ne. ¡Ponadto Obok ob n iżk i kosztów  ogólnych transp o rtu  
i  przyspieszenia oraz usp raw n ien ia  ob ro tu  m a te ria łó w  
i  to w a ró w  —- pow o łan ie  do życia przeds ięb iors tw  tra n ­
spo rtu  publicznego dla  obsług i cen tra lizow anych  prze­
w ozów  odegra ro lę  regu la to ra  pew nych dysp ropo rc ji 
i  sprzecznych in teresów , k tó re  się w yra źn ie  w  osta tn ich  
czasach zarysow a ły  pom iędzy P K S -em  i  transp ortam i 
reso rtow ym i.

Z agadn ien ie  to by ło  ¡przedmiotem rozw ażań na k w ie t­
n iow e j na radzie  p lanow ania  transportu . Chodzi o to, że 
coraz częściej w ys tęp u je  k o n f l ik t  in te resów  P K S  i  t ra n ­
spo rtu  ¡branżowego. O kresy przeciążenia pracą p rzep la­
ta ją  się z okresam i lu zów  ta k  w  PK S , ja k  i w  przedsię­
b io rs tw ach  branżow yych. To jednak, że na ¡pewnych te ­
renach ta k  P K S  ja k  i  tabo r reso rto w y  m a ją  okresow o za 
m ało lu b  za dużo robo ty , n ie  św iadczy najczęściej
0 z ły m  rozdzia le ¡nowego taboru , lecz raczej w skazu je  
na n ie a k tu a ln y  ju ż  na obecnym  etapie, podzia ł zakresu 
czynności pom iędzy te  dw a rodza je  transportu .

T e  rozbieżności in te resów  w ym aga ją  ko o rd yn a c ji nie 
urzędn iczo-adm in is tracy jne j, ja k ą  mogą dać W ydz ia ły  
Kom . Dróg. P W R N , lecz operatyw nego w kroczen ia  
tra n sp o rtu  publicznego o znacznie w iększym  ciężarze 
g a tunko w ym  i  szerszym zakresie pracy, .niż to, co obec­
nie  rep rezen tu je  PKS.

W yda je  się rzeczą pewną, że pow o łan ie  do życia 
przeds ięb io rs tw  transp o rtu  publicznego d la  oosług i 
scen tra lizow anych przewozów  franco  m agazyn Odbior­
cy przedstaw ia  na jko rzys tn ie jsze  w id o k i rzeczowej
1 opera tyw ne j k o o rd yn a c ji om ów ionych sprzeczności. 
W  ta k im  uk ładz ie  m óg łby s trac ić  sw oją ostrość, fo rm a l­
ny  i  częstokroć n ieżyciow y, zakaz w y ja zd u  poza granice 
pow ia tu . Zwłaszcza, gdy ¡PKS nie  jes t w  stan ie  w y k o ­
nać zleconego przewozu, lu b  gdy odm aw ia przy jęc ia
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rozw ózk i ła d u n ku  przy' k i lk u  zrzu tach w  punktach , n ie  
leżących na uczęszczanej trasie .

P rzy  ciąg le  w zras ta jącym  nas ilen iu  w  ś rod k i t ra n ­
sportow e o rg an izac ji przewozowych poszczególnych re ­
sortów  z jedinej s tro n y  oraz w yra źnych  natężeniach se­
zonowych, cechujących ich  przew ozy —  obecny poten­
c ja ł 14% tra n sp o rtu  publicznego nie  może naw e t m ieć

a m b ic ji odegrania ro l i czynn ika  koordynującego na tu ­
ra ln e  i  n ie u n ikn io n e  w  pew nych okresach przerosty 
i  n iedobory.

Toteż wszystko p rzem aw ia  za n iezw łocznym  w z ię ­
ciem  na w a rsz ta t o rgan izacy jny  stopniowego rea lizow a­
n ia  dalszej cen tra liza c ji przewozów  w  gestii transp o rtu  
publicznego.

DZIAŁ INFORMACYJNY*)

ZAPEW NIENIE W YKO NAN IA PRZEWOZÓW
JESIENNYCH KOLEJAMI NORMALNOTOROWYMI

W ostatnim  czasie zostały podjęte dwie uchwały Prezy­
dium  Rządu, zmierzające do zapewnienia wykonania prze­
wozów jesiennych na kolejach normalnotorowych. Jedna 
z nich z dnia 23. IX . br. w  sprawie zapewnienia wykonania 
przewozów jesiennych przez Polskie Kole je Państwowe 
w  r. 1955, druga z dnia 24. IX . br. w  sprawie operatywnego 
planu przewozu ładunków ko le jam i norm alnotorowym i na 
IV  kw a rta ł 1955 r.

Uchwały Rządu staw iają przed aparatem kole jow ym  oraz 
przed pracownikam i służb transportowych odpowiedzialne 
zadania, zrriierzające do podniesienia pracy transportu na 
wyższy poziom oraz sprawnego wykonania przewozów ko­
le jowych w  trudnym  okresie szczytowych przewozów.

W w yn iku  rea lizacji uchwały Prezydium Rządu — Pol­
skie Kole je Państwowe pow inny w  okresie IV  kw arta łu  
osiągnąć odpowiednią regularność ruchu pociągów, zwię­
kszyć, tam gdzie to jest potrzebne, zdolność przelotową od­
cinków i  przepustową s tac ji kolejowych. W szerokim  za­
kresie powinno stosować się w  organizacji przewozów drob­
nicowych wagony zbiorowe bezpośrednie, a w  zakresie ope­
ra c ji ładunkowych — podwójne operacje wagonowe. Jeżeli 
tego będzie wymagać racjonalne wykorzystanie wagonów, 
nastąpić powinno uw ielokrotn ien ie planów obsługi punktów 
ładunkowych.

W celu um ożliw ienia jednostkom gospodarczym te rm i­
nowego dokonywania czynności ładunkowych oraz w  celu 
usprawnienia pracy w  tym  zakresie zostanie zarządzone 
przedłużenie czynności ekspedycyjnych stacji kolejowych, 
odpowiednio do potrzeb, aż do pracy całodobowej włącz­
nie. Zostaną również podjęte odpowiednie k rok i, zmierza­
jące do zapewnienia warunków pracy w  porze nocnej na 
torach ogólnoładunkowych, a także zostanie zorganizowana 
właściwa awizacja i  przedawizacja przesyłek bez względu 
na porę dnia.

Poszczególni m in istrow ie, a także prezes Zarządu Głów­
nego CRS „Samopomoc Chłopska“  oraz prezes Zarządu 
Głównego CZiSP, których podległe jednostki korzystają 
z usług przewozowych kolei, zostali zobowiązani do wyda­
nia odpowiednich zarządzeń, nakazujących zaostrzenie dy­
scypliny przewozowej w  okresie wzmożonych przewozów 
jesiennych.

Dotyczy to przede wszystkim :

1. terminowego składania ną stacjach planów miesięcz­
nych i  5-dniowych oraz ich właściwego wykonywania,

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

3. zorganizowania dyżurów w  zakładach pracy dla od­
bioru zawiadomień o przybyciu przesyłek, odpowiednio do 
żądań stacji,

4. bezwzględnego przestrzegania term inów  załadunku 
i  wyładunku przesyłek,

5. przestrzegania równomierności załadunku w  ciągu ty ­
godnia, miesiąca i  kwarta łu ,

6. stosowania w  najszerszym zakresie racjonalnego łado­
wania wagonów i formowania marszrut nadawczych i  stop­
niowanych,

7. przestrzegania norm ładunkowych,

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

3. bezwzględnego przestrzegania przez odbiorców obo­
w iązku oczyszczania wagonów po wyładunku,

9. bezzwłocznego zwrotu przez odbiorców przyborów ła ­
dunkowych po wyładowaniu wagonów,

10. elim inowania przewozów nieracjonalnych (krzyżują­
cych się na zbyt k ró tk ich  odległościach, Lub zbyt dalekich 
oraz przeekspediowania wagonów).

Uchwała (Prezydium Rządu zobowiązuje m inisterstwa go­
spodarcze do organizowania, w  okresie trw an ia przewozów 
jesiennych, specjalnej akc ji inspekcyjnej, w  celu zwalcza­
nia przejawów łamania dyscypliny przewozowej. Zostaną 
zaostrzone postanowienia, dotyczące ograniczenia przewo­
zów stacyjnych w  tym  kierunku, aby dokonywano tych 
przewozów jedynie w niezbędnych przypadkach. Resorty 
gospodarcze będą w  pe łn i zainteresowane sprawą podnie­
sienia na wyższy paziom dyscypliny przewozowej, przy 
czym przyznano kole i prawo zmniejszania lim itó w  wago­
nów tym  resortom, które, przez naruszenie dyscypliny prze­
wozowej, spowodowały zmniejszenie zdolności przewozo­
wej kolei.

W okresie trw an ia przewozów jesiennych pow inny być 
ograniczone przewozy żw iru, piasku i  pospółki do ilości 
niezbędnych dla zaspokojenia potrzeb p rodukc ji bieżącej 
i  podobnie został wydany zakaz poza n ie licznym i w y ją tka ­
m i przewozów słomy i  siana w  stanie nieprasowanym. Je­
dynie słoma zbożowa dla kopcowania ziemniaków może być 
przewożona zgodnie z przydzielonym i lim ita m i wagonów, 
w  innych przypadkach, na przewóz słomy w  stanie niepra­
sowanym może udzielić zgody M in is ter K o le i na wniosek 
zainteresowanego M in istra.

M inisterstwa Przemysłu Rolnego i  Spożywczego i  Pań­
stwowych Gospodarstw Rolnych oraz Zarząd G łówny CRS 
„Samopomoc 'Chłopska“  zostały zobowiązane do wydania 
zarządzeń zmierzających do ładowania buraków cukro­
wych do wagonów bezpośrednio z wozów we wszystkich 
przypadkach, gdy is tn ie ją  możliwości takiego załadunku, 
a także do wskazywania przez nadawców w  listach prze­
wozowych wagi buraków cukrowych wg wagi wozowej. 
Organa PKiP będą ważyć na wagach kolejowych buraki cu­
krowe, w  tych wszystkich przypadkach, gdy na stacjach 
nadania są wagi kolejowe, a nie ma wag wozowych lub, 
gdy buraki ładu je się do wagonów bezpośrednio z pryzm  
buraczanych.

Przewozy szeregu ładunków powinny być tak zorganizo­
wane, aby praca załadunkowa odbywała się również w  dni 
wolne od' pracy. I  tak  naładiunek: węgla, cegły, żw iru, ka­
mienia, kam ienia wapiennego, wapna, piasku, żużla, ce­
mentu, zboża, ziemniaków, buraków, nawozów sztucznych 
i  drewna powinien odbywać się w  dn i wolne od pracy 
w  wysokości co na jm nie j 50 proc. średnio dziennej norm y 
załadunku dnia roboczego.

Uchwała Prezydium Rządu daje szereg zobowiązań do­
tyczących usprawnienia przewozów w  zakresie zaopatrze­
nia hutnictwa oraz zbytu węgla. W związku z pracą w  nie­
dziele i  święta uznaje się za uzasadnione przekroczenia 
z tego ty tu łu  funduszu płac. Podobnie i  kw oty przekroczeń 
z tego ty tu łu  n ie  podlegają w liczeniu do przekroczenia fun­
duszu płac, k tóre w  myśl postanowień uchwały n r 356/54 
z dnia 20. V. 1054 r. o warunkach w yp łaty prem ii za w y­
konanie planów produkcyjnych, powoduje zmniejszenie 
prem ii uzyskanej za osiągnięcia produkcyjne. Również zo­
bowiązuje się odpowiednie resorty do zapewnienia codzien­
nych w yp ła t zarobków dla dorywczo zatrudnionych przy 
pracach ładunkowych.
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Dla sprawnego zorganizowania łączności — M inisterstwo 
Łączności przedłuży czas obsługi telefonicznej w  punktach 
wskazanych przez kole j i  zainteresowane resorty, a to w  
celu zastosowania w  najszerszym zakresie przedawizacji 
i aw izacjl przesyłek kolejowych w  godzinach pozasłużbo­
wych oraz um ożliw ienia operatywnej kon tro li wykonania 
planu załadunku przez poszczególne przedsiębiorstwa.

Uchwała Prezydium Rządu zwraca uwagę, na koniecz­
ność szczególnego zabezpieczenia sprawnego przewozu na­
stępujących ładunków:

1. buraków, ziemniaków i  innych płodów rolnych,
2. żywca i  towarów ła tw o psujących się,
3. węgla na potrzeby k ra ju  i  eksport,
4. rudy żelaznej dla zaopatrzenia hut,
5. cementu, kam ienia wapiennego i  wapna.

W związku z tym, że w  okresie IV  kw arta łu  mogą w y­
stępować niskie tem peratury, zwraca się uwagę na konie­
czność stosowania materiałów, niezbędnych do ochrony ła ­
dunków przed zamarznięciem w  czasie przewozu. Zaleca 
eię stosowanie w  tym  celu trocin , wapna, słomy, soli itp., 
a także zaopatrzenie odbiorców w  odpowiednie narzędzia 
i urządzenia potrzebne dla terminowego wyładunku za­
marzniętych w  drodze towarów. Istotne są postanowienia 
uchwały Prezydium Rządu z dnia 24/. IX . 55 r. zmierzające 
do lik w id a c ji przewozów w tórnych węgla i  koksu oraz ce­
gły (z wyjątkiem , cegły ogniotrwałej i  innych wyrobów 
ogniotrwałych) i  cementu. Zakazuje się wykonywania tego 
rodzaju przewozów, przy czym zezwolenie na przewozy 
wtórne może wydać jedynie PKiFG po porozumieniu z 
Urzędem Rady M in istrów . Zakaz dokonywania tego rodzaju 
przewozów nie dotyczy przewozów dokonywanych przy 
transporcie łamanym kolejowo-wodnym. Odpowiednie po­
stanowienia uchwały przewidują, że nadawcami przesyłek 
węgla i  koksu mogą być jedynie jednostki podległe m in ir 
strom  Górnictwa Węglowego, H utn ictw a i  Kolei, nadaw­
cami przesyłek cementu mogą być w  zasadzie ty lko  ce­
mentownie i  jednostki podległe M in is trow i Przemysłu Ma­
teria łów  Budowlanych, w  zakresie cegły — jednostki pro­
dukujące cegłę lub Uzyskujące ją  z rozbiórki.

Postanowienia omówionych wyżej uchwał Prezydium 
Rządu powinny, przez ustalenie konkretnych zadań dla 
nadawców, odbiorców oraz. przewoźnika, pomóc w  spraw­
nym  przeprowadzeniu przewozów jesiennych na kolejach.

Z. W.

NORMY EKSPLOATACYJNE I  INSTRUKCJA  
O PRZEWOZIE ŁADUNKÓW  W TRANSPORCIE 

SAMOCHODOWYM

Obowiązująca od maja 1050 r. Tymczasowa ins trukc ja  
i  norm y dla przewozów samochodami ciężarowymi (Ins truk­
cja SM-168) b y ły  podstawą do planowania i  kon tro li wyko­
nania pracy transportowej. .Na normach tych oparto- m. in. 
akordowy system płacy kierowców w  ruchu towarowym 
w  PKS, co wpłynęło na zwiększenie wydajności pracy ta­
boru. Aczkolw iek w  in s tru kc ji nie by ły  ujęte norm y szyb­
kości technicznej dla ciągników, niedokładnie ujęte by ły  
ilości robotników  dla prac ładunkowych przy samochodach 
o różnym tonażu i  przy stosowaniu w  praktyce w yłan ia ły 
się inne jeszcze wątpliwości, ja k  np. określanie czasu na 
ważenie itp . — trzeba stwierdzić, iż  -w sumie przyczyniły 
się one do tego, że pobudziły w ie lu  pracowników trans­
portu do szukania dalszych dróg usprawnienia wykorzysta­
nia taboru. W yraziło się to w  ściślejszym planowaniu ilości 
taboru potrzebnego do wykonywania ¡zadań dziennych i  oce­
ny w yn ików  pracy taboru na podstawie tych norm.

„N orm y eksploatacyjne i  ins trukc ja  o przewozie ładun­
ków ciężarowymi pojazdami samochodowymi“  (zwana da­
le j ,¡Normami eksploatacyjnym i“ ) zostały opracowane 
z uwzględnieniem doświadczeń dotychczasowych, pozwala­
jących na zrewidowanie dotychczasowej in s tru kc ji SM-1,68.

Norm y te zostały zatwierdzone zarządzeniem M in is tra  
Transportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 20 sierpnia 1955 
roku (Mon. Pol. N r 79/55).

Normy eksploatacyjne obowiązują użytkowników  pojaz­
dów gospodarki uspołecznionej i  organizacji społecznych, 
natomiast nie odnoszą się one do użytkowników  samocho­
dów należących do jednostek wojskowych i  bezpieczeń­
stwa publicznego.

Ponadto w  zarządzeniu wysunięte jest zastrzeżenie, iż 
normy eksploatacyjne nie mogą być przyjmowane za pod­
stawę do normowania i wynagradzania robotników  ładun­
kowych.

Normy eksploatacyjne obejm ują:
a) k lasyfikację  nawierzchni drogowych,
b) norm y szybkości technicznej ciężarowych pojazdów 

samochodowych,
c) norm y czasu postojów ładunkowych przy pełnym na- 

ładunku z podaniem orientacyjne j liczby robotników  ładun­
kowych,

d) norm y i  instrukcje  o wykorzystaniu ładowności i  ucią- 
gu pojazdów wraiz z tabelami ładowności i  powierzchni ła ­
dunkowej, niektórych samochodów oraz wykazem ładun­
ków, ich kategorii i  norm  wykorzystania ładowności.

Odnośnie k lasy fikac ji nawierzchni, to pozostała ona bez 
zmian.

Do celów eksploatacyjnych nawierzchnia drogowa dzieli 
się na 4 k lasy w  zależności od oporów toczenia, jak ie  prze­
ciwdziałają ruchow i pojazdów.

Normy sizybkości technicznej ujęte zostały w  dwóch ta­
belach:

Tabela n r 2 — obejm uje norm y dla pojazdów na ulicach 
miasta. Poza tym  norm y są odrębne: a) dla samochodów 
i  ciągników siodłowych z naczepą bez przyczepy oraz b) 
dla samochodów i  ciągników z przyczepami.

Tabela n r 3 — obejm uje norm y dla pojazdów poruszają­
cych się po wszystkich drogach poza u licam i m iast oraz 
poiza wym ienionym i w  tabeli n r 2, zależnie od klasy drogi. 

Do tabel 2 i  3 odnosi się następujące wyjaśnienie:
a) w  nawiasach podane są norm y szybkości technicznej 

dla ciągników typu rolniczego (np. Ursus, Zetor itp.) ciąg­
nących przyczepy o różnej łącznej ładowności. W ten spo­
sób usunięte zostały wątpliwości w  ja k i sposób planować 
pracę przewozową dla ciągników, czego — ja k  ju ż  poprzed­
nio wspominaliśmy — brakowało w  poprzedniej in s tru kc ji 
SiM-168.

b) Przy przebiegu m iędzy osiedlami stosuje się wyłącz­
nie norm y według tabeli n r 3, bez uwzględniienia przebiegu 
wykonanego w  granicach miast. Jest to zasada zupełnie 
słuszna, gdyż odcinek drogi przebyty w  mieście jest zwykle 
stosunkowo m ały w  porównaniu do przebiegu na całej tra ­
sie i dlatego byłoby kłopo tliw e w  praktyce stosowanie 
w  tych przypadkach różnej szybkości technicznej.

c) Przy pracy pojazdów na odcinkach krótszych niż 1 km  
— norm y sizybkości należy obniżyć o 30 proc.

N orm y czasu postojów ładunkowych przy pełnym nała- 
dunku dla ciężarowych pojazdów samochodowych zosta­
ły  ujęte w  czterech tabelach (4—7). W odniesieniu do tych 
norm  zostały wprowadzone dość znaczne zmiany.

1. Zamiast dla trzech grup pojazdów, ja k  było poprzed­
nio, obecnie norm y te są ustalone dla czterech grup pojaz­
dów, a m ianowicie: ładowność samochodu, samochodu 
z przyczepą lub składu przyczep do 2,5 t  włącznie, powy­
żej 2,5 ł  do 4 t  włącznie, powyżej 4 t  do 7 t  włącznie, po­
wyżej 7 ton.

2. W poprzedniej in s tru kc ji czas postoju ładunkowego by ł 
podany łącznie dla obu czynności, t j .  naładunku i  wyładun­
ku. Obecnie czas ten jest podany odrębnie dla tych czyn­
ności, a także łącznie.

3. Jak w idz im y — norm y obecne obejm ują czas postoju 
ładunkowego dla samochodu i  przyczepy, natomiast po­
przednio dotyczyły ty lko  samego samochodu a na postój 
przyczep normę powiększało się o 80 proc.

Omawiane norm y są ujęte w  tabeli n r 4 i odnoszą się 
orne do pojazdów ciężarowych z nadwoziem otwartym  przy 
ręcznie wykonywanych czynnościach ładunkowych. 

Określenie „czasu postoju ładunkowego“  obejmuje:
1. czas postoju na wykonanie naładunku i  wyładunku 

pojazdu określonej ładowności (samochód ciężarowy, ciąg­
n ik  siodłowy z naczepą, sainochąd ciężarowy z przyczepą 
oraz ciągnik z przyczepą lub  z przyczepami),

2. czas potrzebny na manewrowanie pojazdem dla w y­
konania naładunku i  wyładunku,

3. czas potrzebny na umocowanie (olinowanie) i  rozw ią­
zanie ładunku lub  na przykrycie ładunku opończą (plan­
deką) i  zdjęcie opończy, na otwarcie i  zamknięcie burt 
skrzyni lub  drzw i furgonu,

4. czas postoju potrzebny na załatwienie czynności zdaw­
czo-odbiorczych związanych z naładunkiem i  wyładunkiem.
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W oddzielnej tabeli podana jest najwyższa liczba pra­
cowników ładunkowych potrzebnych do wykonania norm  
czasu postojów przy ręcznym naładumku i  wyładunku prze­
syłek całopojazdowych w  przeciętnych warunkach pracy.

Orientacyjne liczby pracowników nie dotyczą przewozu 
przesyłek drobnych, przeprowadzek i  ładunków ciężkich, 
ja k  również samochodów ciężarowych o ładowności po­
niżej 1,5 t.

Robotnicy przeładunkowi przy ładunkach całopojazdo­
wych są wynagradzani na podstawie katalogu norm i  sta­
wek akordowych. Czasy postoju ładunkowego są niższe od 
norm czasów robotników  z uwagi na to, że robotnicy obo­
wiązujące obecnie norm y wykonu ją przeciętnie w  grani­
cach 130 — 150 proc. i wyżej.

Tabela n r 5 zawiera norm y czasu postojów przy ręcznie 
wykonywanych czynnościach ładunkowych dla pojazdów 
zamkniętych. Poprzednio norm y dotyczyły ty lko  dwóch 
grup taboru, a obecnie odnoszą się do trzech, a m ianowicie: 
do 2,5 t, powyżej 2,5 t do 4 t  włącznie i  powyżej 4 t.

Tabela n r 6 dotyczy pojazdów samowyładowczych i  ta­
bela n r 7 obejm uje norm y czasu postojów dla cysterny.

Przy rozwózce przesyłek, łzn. gdy raz naładowany ładu­
nek wyładowuje się częściowo w  poszczególnych jazdach, 
lub gdy następują doładowania w  poszczególnych jazdach, 
ja k  to ma miejsce np. przy dostawie kolejowych przesyłek 
drobnych, dodaje się do norm  czasu postoju na czynności 
ładunkowe po 10 m inu t dodatkowo na każdy postój, nieza­
leżnie od ładowności pojazdu i  kategorii ładunku.

Dla czynności ładunkowych wykonywanych na stacjach 
kolejowych, w  portach i  przystaniach, jeś li ładunek jest 
przyjm owany lub  wydawany w  magazynach, przysługuje 
dodatkowa norma postoju — 5 m inut na każdy naładunek 
lub wyładunek.

Jasno u jęta także została sprawa czasu na ważenie, 
a mianowicie na ważenie na wadze wozowej dodaje się do 
norm y czasu postoju na naładunek z ważeniem 5 m inut 
i do norm y czasu postoju na wyładunek z ważeniem rów ­
nież 5 m inut. Na ważenie ładunku na innych wagach do­
daje się na czynności ważenia po 25 proc. norm y czasu 
postoju na naładunek i  wyładunek, łącznie obowiązującej 
dla danej ka tegorii ładunku.

Dla przewozu ładunków ciężkich oraz dla samochodów 
posiadających własne urządzenia służące do ułatw ienia 
prac ładunkowych pow inny być ustalane norm y zakłado­
we czasu postojów ładunkowych kom isyjn ie przy udziale 
przedstawiciela wydziału kom unikacji drogowej prezydium 
powiatowej (m iejskie j) rady narodowej.

W dalszej części norm y eksploatacyjne zawierają norm y 
i  ins trukc je  o wykorzystywaniu ładowności i  uciągu pojaz­
dów, wskazówki odnośnie obliczania wysokości ładunku za­
leżnie od ciężaru jednostki objętości' w  celu uniknięcia 
przeciążania samochodów oraz w  celu un ikn ięcia przekro­
czenia dopuszczalnej wysokości pojazdu wraz z ładunkiem, 
k tóra wynosi 4 m.

'Ponadto podane są dw ie tabele:
n r 8 — która u jm u je  ładowność i  powierzchnie ładunko­

wą niektórych samochodów,
nr 9 — która obejm uje wykaz ładunków i  ich kategorii 

oraz norm y wykorzystania ładowności pojazdów. Tabela 
ta podaje dla najczęściej przewożonych ładunków oprócz 
rodzaju opakowania, kategorii ładunku, także ciężary jed­
nostki objętości (ciężar 1 m3 w  tonach czyli t/m3), obję­
tości jednostki ciężaru (objętość 1 tony czyli m3/t), współ­
czynnik wykorzystania ładowności oraz odpowiadające tym  
współczynnikom wysokości ładunku w  cm. obliczone dla 
samochodów: Lub lin  — 51 lub Gaz 51 (rubryka 8) Star 20 
(rubryka 10) i  Skoda 706 (rubryka 12).

W związku z ukazaniem się norm eksploatacyjnych na­
suwają się dwie uwagi:

1. ponieważ w  najbliższym  czasie ma się ukazać nowe 
wydanie skorygowanej i  uzupełnionej ta ry fy  transportu 
samochodowego i  spedycji, norm y czasu postojów ładun­
kowych pow inny być już  zamieszczone w  myśl omówione­
go zarządzenia, gdyż od tego uzależnione jest pobieranie 
opłat za przetrzymywanie taboru przy czynnościach ładun­
kowych ponad ustalone normy,

2. poprzednio obowiązujące normy by ły  wydane w  fo r­
mie broszury i  to pozwalało na łatwe posługiwanie się 
w codziennej pracy. Obecnie norm y eksploatacyjne zostały 
wydane w  Monitorze. Wprawdzie nakład jest dość duży

i egzemplarze pojedyncze są dostępne, ale nieporęcznie jest 
n im i posługiwać się i dlatego wydaje się pożądane, aby 
norm y eksploatacyjne z objaśnieniami i przykładam i zo­
sta ły także wydane w form ie broszury.

Wobec wejścia w  życie z, dniem ogłoszenia, t j.  12.IX . br. 
norm eksploatacyjnych — straciło moc zarządzenie M in i­
stra K om unikacji z 16 maja 1950 r. (iDz. T. i  IZ. K . n r ,18 
poz. 164), zarządzenie M in istra Transportu Dr. i Lotn. z 12 
marca 1952 r. dotyczące ładowności pojazdów (M onitor Pol­
ski n r  A-28 poz. 418) i  z dnia 20. V II. 1955 r. w  sprawie 
zmiany dopuszczalnej ładowności sam. Star 20 (M onitor 
Polski n r 69 poz. 880). A. Ł.

ODLEGŁOŚCI DOZWOLONEGO PRZEWOZU  
W  TRANSPORCIE SAMOCHODOWTM

Obowiązujące dotychczas przepisy, regulujące udzielanie 
zezwoleń na używanie ciężarowych pojazdów samochodo­
wych w  transporcie m iędzy ¡osiedlami ponad odległości 
efcręślone przez M in is tra  Transportu Drogowego i  L o tn i­
czego (§ 2 rozporządzenia Rady M in is trów  z dnia 4 czerw­
ca 1952 r. w  sprawie używania ciężarowych pojazdów sa­
mochodowych w  transporcie między osiedlami i  wykorzy­
stania ich próżnych przebiegów Dz. U. N r 29, poz. 197), 
obarczały czynnościami związanymi z udzielaniem pozwo­
leń organa terenowej koordynacji przewozów prezydiów 
wojewódzkich rad narodowych (Rad Narodowych m. sit. 
Warszawy i  m. Łodzi) i  prezydiów powiatowych rad na­
rodowych (rad narodowych m iast stanowiących powiaty).

Konieczność usprawnienia pracy na tym  odcinku była 
n iew ątp liw ie  przyczyną znowelizowania obowiązującego 
dotychczas przepisu § 2 powołanego wyżeij rozporządze­
nia z dnia 4 czerwca 1951 r.

Zgodnie z nowelą t j.  rozporządzeniem Rady M in istrów  
z dmlia 6 sierpnia 1955 r. (Dz. U. N r 34 z 1955 r.). do udzie­
lan ia  zezwoleń — w  ramach wytycznych ustalonych przez' 
M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego w  porozu­
m ieniu z Przewodniczącym PKPG i  M in istrem  K o le i — 
uprawnione są prezydia wojewódzkich rad narodowych 
(Rad. Narodowych m. st. Warszawy i  m . Łodzi).

Prezydia te mogą zezwalać:
1) na okresowe używanie ciężarowych pojazdów samo­

chodowych ponad odległości, ustalone zarządzeniem M i­
nistra Transportu Drogowego i  Lotniczego, na podstawie 
op in ii organów terenowej koordynacji przewozów,

2) w  poszczególnych uzasadnionych przypadkach na jed­
norazowe przekroczenie odległości ustalonych zarządze­
niem M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego, lub 
upoważniać do udzielania tych zezwoleń prezydia powia­
towych rad narodowych (rad narodowych m iast stanowią­
cych powiaty).

,T. U.

PRZEPISY O UŻYW ANIU NIEKTÓRYCH POJAZDÓW  
SAMOCHODOWYCH

Ustawa z dn ia 8 stycznia 1951 r. o transporcie drogowym 
(Dz. U. z 1951 r. Np 4, poz. 26 i  iz 1953 r. N r 43, poz. 210), 
będąca podstawową normą prawną, regulującą całość za­
gadnień związanych z transportem  drogowym, upoważniła 
Radę M in is trów  w  art. 3 do określenia w  drodze rozporzą­
dzenia zakresu, sposobu i  warunków używania pojazdów 
drogowych, a także do wydawania zakazów używania okre­
ślonych rodzajów pojazdów drogowych do niektórych ro­
dzajów i  zakresów transportu, ustalania obowiązku świad­
czenia pojazdami drogowymi usług transportowych na ce­
le ogólno-gospodarcze oraz na icele akc ji o znaczeniu ogól- 
no-państwowym.

Z upoważnień tych Rada ¡Ministrów korzystała już k i l ­
kakrotnie, regulując poszczególne zagadnienia transporto­
we. i

W zakresie dotyczącym używania pojazdów mechanicz­
nych wydane zostały już uprzednio dwa rozporządzenia, 
m ianowicie w  1951 r. w  sprawie zakresu lub ograniczenia 
używania niektórych pojazdów mechanicznych (Dz. U. N r 
4, poz. 29) i  w  1954 r. w  sprawie używania niektórych po­
jazdów mechanicznych (Dz. U. N r 44, poz. 206).

Obecnie obydwa te rozporządzenia uchyla rozporządze­
nie Rady M in is trów  z dnia 20 sierpnia 1955 r. (Dz. U. N i 
36/55, poz. 225) i  na ¡nówych zasadach —  odpowiadających
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aktualnym  potrzebom gospodarczym — reguluje zagadnie­
nie używania niektórych pojazdów mechanicznych.

Z porównania dotychczas obowiązujących (w poruszo­
nym zakresie) przepisów z przepisami ostatnio wydanego 
rozporządzenia Rady M in is trów  w yn ika  jasno, iż rozporzą­
dzenie to do .minimum ograniczyło obowiązujące dotych­
czas zakazy i ograniczenia w  używaniu ciężarowych samo­
chodów i  ciągników, a w  ogóle uchyliło  dotychczasowe 
ograniczenia w  ruchu samochodów osobowych ,w transpor­
cie zarobkowym oraz innych samochodów osobowych, na­
leżących do osób fizycznych i  przedsiębiorstw nieuspo­
łecznionych, wynikające z dotychczasowego rozporządze­
nia Rady M in is trów  z 1951 r.

Omawiane rozporządzenie Rady M in is trów  ogranicza się 
w  zasadzie do unormowania dwóch zagadnień, m ianow i­
cie:

1) zakresu używania przez osoby fizyczne i  przedsiębior­
stwa nieuspołecznione n iektórych samochodów ciężaro­
wych i  ciągników,

2) ograniczenia używania samochodów ciężarowych 
i  ciągników do transportu osób.

Ponadto rozporządzenie zaiwiera delegację dla M in is tra  
Transportu Drogowego i  Lotniczego do wydania przepisów 
efesploatacyjmo-teohnicznyeh pojazdów mechanicznych 
i przepisów określających w a runk i używania samochodów 
ciężarowych i  ciągników ¡('przyczep ciężarowych) do prze­
wozu osób oraz delegację dla Prezesa Rady M in is trów  do 
wydania przepisów, ustalających zasady używania ¡samo­
chodów osobowych, należących do jednostek organizacyj­
nych adm in istracji państwowej, gospodarki uspołecznio­
nej i  organizacji społecznych.

Ad. 1. Osobom fizycznym  i  przedsiębiorstwom nieuspo­
łecznionym nie wolno używać samochodów i  ciągników 
siodłowych o ładowności ¡powyżej 0,75 tony z ¡silnikami 
miskoprężnymi (gaźnikowymi) o napędzie pa liwam i p łyn­
nymi.

Osoby te i  przedsiębiorstwa mogą używać samochodów 
ciężarowych i  ciągników siodłowych nie wymienionych po­
wyżej oraz ciągników i  przyczep: 1) jeżeli pojazdy tę są 
przeznaczone do ¡wykonywania transportu publicznego na 
podstawie zezwolenia, 2) jeżeli prezydium wojewódzkiej 
rady narodowej ¡(Rady Narodowej m. st. Warszawy lub 
m. Łodzi) uzna zą konieczne ich używanie w  związku 
z działalnością gospodarczą albo zawodową posiadaczy 
tych pojazdów.

Ad. 2. Ograniczenie przewozu osób pojazdami ciężaro­
w ym i polega na zakazie używania na drogach — do nie­
publicznego .transportu osób —- samochodów ciężarowych, 
ciągników siodłowych i ciągników (przyczep ciężarowych), 
o ile pojazdy te .nie odpowiadają przepisom ¡o ¡przewozie 
osób pojazdami ciężarowymi (które wyda M in is ter Tran­
sportu Drogowego i  Lotniczego).

Zakaz ten nie  dotyczy przewozu ¡konwojentów i  wszel­
kiego rodzaju drużyn roboczych do ściśle określonych ro ­
bót w  ilości nie przekraczającej 8 osób na pojazd.

Zamieszczone w  rozporządzeniu delegacje dla M in istra  
Transportu Drogowego d Lotniczego oraz dla ¡Prezesa Ra­
dy M in is trów  do uregulowania zagadnień w  zakresie .prze­
widzianym  w  delegacjach, ¡pozwolą na uregulowanie tych 
zagadnień w  powiązaniu z przepisami ustawowym i o . tran­
sporcie drogowym. Powiązanie tak ie  ma to znaczenie, iż 
do osób nie stosujących się do przepisów, k tóre będą w y­
dane ¡na podstawie wspomnianych delegacji, będą mogły 
być zastosowane sankcje, wynikające z art. 14 ustawy 
o transporcie drogowym.

J. B.

NORMY PRZEBIEGU OPON I  GOSPODARKA 
O GUM IENIEM

y»
Obowiązujące dotychczas przepisy zarządzenia M in is tra  

Kom unikacji z dnia 18 m aja 1949 r. w  sprawie zatw ier­
dzenia norm  zużycia ogumienia oraz przepisy zarządzenia 
tegoż M in istra  z dnia 1 czerwca 1948 r. o zatwierdzeniu 
in s tru kc ji o użytkowaniu i  ¡przechowywaniu ogumienia 
pojazdów mechanicznych — jako nieodpowiadające już 
aktualnym  potrzebom — zostały zastąpione przepisami 
ogłoszonego ostatnio w  Monitorze Polskim N r 70/55, poz. 
950 zarządzenia M in is tra  Transportu Drogowego i Lo tn i­
czego z dnia 24 sierpnia 1955 r.

Zarządzenie z dnia 24 sierpnia 1955 r. wprowadza w  ży­
cie:

1) „N orm y przebiegu opon samochodów ¡osobowych i  cię­
żarowych, ciągników używanych w  transporcie drogowym, 
samochodów specjalnych, autobusów i  tro le jbusów  oraz 
przyczep i  naczep“  (zał. N r 1 zarządzenia),

2) /,Ins trukc ję  o przechowywaniu, .użytkowaniu, napra­
w ie i  ew idencji ogumienia“  (zał. ¡Nr 2 zarządzenia).

Norm y i ins trukc ja  obowiązują użytkowników  pojazdów 
adm in istracji państwowej, gospodarki uspołecznionej i  or­
ganizacji społecznych, dotowanych ze Skarbu Państwa. 
Niie obowiązują one natom iast jednostek wojskowych 
i  jednostek bezpieczeństwa publicznego.

Norm y ¡przebiegu opon zostały ustalone następująco:
1. Norma przebiegu nowych opon z w y ją tk iem  opon

0 wym iarach 12.00—20 i  w iększych wynosi 30.000 km.
2. Norma przebiegu nowych ¡opon o wym iarach od 

12.000—20 i  większych wynosi 40.000 km.
3. Normę przebiegu opony o wymiarze, k tó ry  n ie  jest 

przyjm owany do bieżnikowania przez zakład upoważnio­
ny do tego podwyższa się o  15%,

4. Normę przebiegu nowych opon, których osnowa za­
wiera elementy metalowe podwyższa się o 65%.

5. Norma przebiegu opony po bieżnikowaniu wynosi 
40% norm, wym ienionych w  ust. 1 i  2.

6. W ykonanie norm  przebiegu obowiązuje niezależnie 
cd warunków  eksploatacji .pojazdów.

Instrukc ja  o przechowywaniu, użytkowaniu, naprawie
1 ew idencji ogumienia pojazdów drogowych przypomina 
we wskazówkach wstępnych, iż  opony i  dę tk i ogumionych 
pojazdów drogowych (tio jest pojazdów mechanicznych, 
konnych i  rowerowych), wymagają starannego i  um ie ję t­
nego przechowywania, w  przeciwnym  bowiem przypadku 
mogą utracić swą wartość użytkową nawet ¡będąc na skła­
dzie. Tak samo użytkowanie ogumienia wymaga skrupu­
latnego stosowania się do przepisów, odnosi się to  zwła­
szcza do pojazdów mechanicznych, jeże li m ają być osiąg­
nięte obowiązujące norm y przebiegu opon samochodów 
oraz ciągników drogowych i  przyczep, używanych w  trans­
porcie drogowym.

W dalszych postanowieniach ins trukc ja  zawiera szcze­
gółowe wytyczne dotyczące: 1) przechowywania (magazy­
nowania) opon, dętek i  taśm ochronnych, 2) zasad w y­
m iany opon na nowe, 3) technicznej obsługi i  techniczne­
go przeglądu ogumienia, 4) obowiązków kierowcy w  od­
niesieniu do ogumienia podczas ¡pracy pojazdu, 5) zasad 
zakładania ii zdejmowania (montowania) opon z dętkami, 
6) jlośnośei (dopuszczalnego obciążenia) opon i  przepis,o- 
wegó ciśnienia, 7) badania, k lasyfikowania i  reklam owa­
nia ogumienia, 8) naprawy ogumienia w  drodze, S) na­
praw y ¡ogumienia we własnym warsztacie, 10) odbioru 
ogumienia z naprawy i  11) ew idencji opon.
'  W końcu ins trukc ja  określa odpowiedzialność za prze­
strzeganie je j przepisów.

J. B.

ZM IA N Y  W SPRAWOZDAWCZOŚCI 
Z TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

Główny Urząd Statystyczny wprowadza na rok 1956 
zmiany w  sprawozdawczości statystycznej z ilości pojaz­
dów samochodowych i  ich wykorzystania (Instrukc ja  GUS 
N r 63). Zm iany te m ają na celu uproszczenie i  usprawnie­
nie sprawozdawczości w  tym  zakresie.

Jedną z istotnych zmian jest skreślenie w  form ularzu 
sprawozdawczym T -ł-S  pozycji 21, w  k tóre j by ły  podawa­
ne dane sprawozdawcze dotyczące pojazdów nie wym ie­
nionych w  form ularzu. Istn ienie te j pozycji utrudnia ło 
obliczanie sumarycznych danych, ponieważ nie było m ożli­
wości ustalenia ładowności pojazdów wym ienionych w  tej 
pozycji.

Obecnie, w  przypadku gdy jednostka sprawozdawcza po­
siada samochody ciężarowe (ciągniki siodłowe) nietypowe 
o ładowności inne j, n iż występująca w  grupach wym ienio­
nych w  omawianym form ularzu, należy je zaliczać do g ru ­
py o najbardziej zbliżonej ładowności.

ł łp .  samochody m ark i .Fiat 68 ¡N, o ładowności 7,7 ton, 
należy zaliczyć do grupy pojazdów o ładowności 7,5 ton. 
Samochody m arki Studebacker US 6 x 4, o, ładowności 6,4 
tony, należy zaliczyć do grupy pojazdów o ładowności 6,5
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tony. Zaliczanie pojazdów nietypowych do w łaściwej gru­
py pojazdów wyszczególnionej w  form ularzu będą ustalać 
poszczególne m inisterstwa i  instytucje równorzędne w  od­
powiednich okólnikach lub instrukcjach wykonawczych, 
po uprzednim uzgodnieniu z Departamentem Ruchu Dro­
gowego M inisterstwa Transportu Drogowego i  Lotniczego 
i  z G łównym  Urzędem .Statystycznym.

W grupach pojazdów wym ienionych w  form ularzu wpro­
wadzono ponadto zmianę dotyczącą zaliczenia samochodu 
„S tar 20“  do grupy pojazdów 4-tonowych, a nie, ja k  po­
przednio, do 3,5 tonowych.

W in s tru kc ji ina ro k  1956 znajdujem y również wyjaśnie­
nie co do określenia iw pozycji 24 „plan za okres sprawo­
zdawczy“ . W pozycji te j należy podawać dane dotyczące 
kwartalnego planu operatywnego.

Dane dotyczące planu rocznego należy podawać ty lko  w 
sprawozdaniach za I  kw arta ł, w  sprawozdaniach zaś za na­
stępne kw arta ły  — ty lko  w  przypadku zmiany planu, oma­
w iając szczegółowo w  „uwagach“  przyczyny zmian.

Dotychczas is tn ia ły  różne in terpretacje co do wykazywa­
nia w  stanie inwentarzowym  pojazdów znajdujących się 
w naprawie. W nowej in s tru k c ji znajdujem y wyjaśnienie, 
że tak w  rubryce dotyczącej stanu inwentarzowego, jak  
i w  rubryce dotyczącej ilości wozodnd posiadania należy 
wykazywać wszystkie pojazdy samochodowe znajdujące 
się w  inwentarzu, bez względu .na ich stan techniczny 
a więc również i pojazdy przekazane do kapitalnego re­
montu (naprawy głównej) zakładom naprawy samochodów.

Wyjaśnione jest również co należy uznać za przestoje 
techniczne przy wykazywaniu wozodni gotowości technicz­
nej. Do przestojów z przyczyn technicznych iwg omawiane';' 
in s tru kc ji zalicza się przestoje w  naprawie i  w  oczekiwa­
n iu  na naprawę, przestoje w  przeglądzie okresowym, prze­
stoje z powodu braku części zamiennych, ogumienia, do­
kum entów rejestracyjnych, braku kierowcy, przestoje v.r 
oczekiwaniu na elim inację, przestaje reklamacyjne w 
okresie gwarancji.

Podobnie ja k  wyelim inowano z grup pojazdów pozycje 
pojazdów bez określonej ładowności, w  części „B “  spra­
wozdania zostały zlikw idowane pozycje przyczep określa­
jące ich ładowność od — do, a zastąpiono to pozycjam i 
o określonej ładowności, a więc konkretn ie  „przyczepy 
o ładowności 3 t.“ , „przyczepy o ładowności 5 t . “ . Poza ty ­
m i dwoma pozycjami, pozostawiono puste miejsca, ażeby 
w przypadku, gdy jednostka sprawozdawcza posiada przy­
czepy samochodowe o ładowności inne j n iż wyżej wym ie­
nione, mogła je  wykazać, grupując je wg jednakowej ła­
downości i  ładowność tę wypisując w  danej pozycji.

• PTzyczep samochodowych ciężarowych, których ładow­
ność jest mniejsza od 3 ton, nie należy wykazywać w  spra­
wozdaniu.

'Pozycje dotyczące przyczep specjalnych pozostały w 
sprawozdaniu podobnie ja k  i  poprzednio. Została nato­
miast skreślona rubryka dotycząca sumy ładowności (ton) 
przyczep w  ostatnim dniu .okresu sprawozdawczego, gdyż 
w związku ze .skonkretyzowaniem ładowności przyczep 
straciła ona .rację bytu.

Całkowicie został skreślony Dział „C “  sprawozdania, 
obejmujący w  roiku .1956 autobusy. Ponieważ jednostki 
opracowujące sprawozdania posiadają bardzo niew ielką 
ilość autobusów, a te które  posiadają nie są eksploatowane 
w norm alnych warunkach kom unikacji pasażerskiej, GUS 
zrezygnował z tych danych.

Podobnie zestala Skreślona część Dział „D “  dotycząca sa­
mochodów osobowych, natomiast część dotycząca samocno- 
dów specjalnych pozostała bez zmian. 1

Warto jeszcze wspomnieć, że w związku z reorganizacja­
m i, jak ie  w  między czasie zaszły w  gospodarcei narodowej, 
sprawozdawczość omawiana została rozszerzona na nastę­
pujące resorty; M inisterstwo Przemysłu Motoryzacyjnego, 
Centralny Urząd ¡Nafty, Centrala 'Rolnicza Spółdzielni „Sa­
mopomoc Chłopska“ , Centralny Związek Spółdzielczości 
Pracy.

W ydaje się, że zm iany wyżej omówione powinny uspraw­
nić obecnie obowiązującą sprawozdawczość w  zakresie 
transportu samochodowego i u łatw ić je j opracowywanie.

A. II.

STAW KI ZA PRZEJAZDY SŁUŻBOWE W ŁASNYM I 
POJAZDAMI SAMOCHODOWYMI

Zarządzenie Prezesa Rady M in is trów  nr 44 z dnia 19 lu ­
tego 1955 r. w  sprawie zasad używania samochodów oso­
bowych jednostek organizacyjnych adm in is trac ji państwo­
wej, gospodarki uspołecznionej, organizacji społecznych 
oraz kon tro li ich wykonania (Mon. Pol. N r 19* poz. 103) 
przewidziało w  § 21 możność użycia do celów służbo­
wych — w  ¡braku samochodów służbowych — samochodów 
i  m otocykli, (Stanowiących własność pracowników jedno­
stek organizacyjnych oraz upoważniło M in is tra  Transpor­
tu  Drogowego 1 Lotniczego do ustalenia między innym i 
wysokości stawek należności za przejazdy w  takich przy­
padkach.

W oparciu o to zarządzenie, M in ister Transportu Drogo­
wego i  Lotniczego zarządzeniem z dnia 9 września 1955 r. 
(M onitor Polski .Nr 83) usta lił następujące maksymalne 
staw ki należności za przejazdy iw celach służbowych, do­
konywane własnym samochodem osobowym bądź moto­
cyklem:

1) 1.30 zł za 1 k m  przebiegu p rzy  użyc iu  samochodu 
osobowego z 'S iln ik iem  o po jem ności c y lin d ra  do 2 litró w ,

2) 1.50 zł. — za 1 kim przebiegu przy użyciu samochodu 
osobowego z siln ik iem  o ¡pojemności cylindra ponad 2 
litry ,

3) 0.50 zł. — za 1 km  przebiegu przy użyciu motocykla 
bez względu na wielkość i model.

W związku z wejściem w  życie omawianego zarządzenia 
utraciło moc obowiązującą zarządzenie M in istra  Transpor­
tu  Progowego i Lotniczego z dnia 15. maja 1953 r. w  spra­
wie ustalenia wysokości stawek należności za przejazdy 
własnym samochodem osobowym lub motocyklem w  ce­
lach służbowych (D z .T . i Z. K. N r 10, poz. 100).

J. B.

OPŁATY ZA PRZEJAZDY NIESLłJŻBOWE 
SAMOCHODAMI GOSPODARKI USPOŁECZNIONEJ

W Monitorze Polskim  N r 83 ukazało się zarządzenie M i­
nistra Transportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 9 wrześ­
nia 1955 r. ustalające wysokość opłat za używanie pojaz­
dów samochodowych jednostek organizacyjnych adm in i­
s tra c ji państwowej, gospodarki uspołecznionej i  organiza­
c ji społecznych przez pracowników lub zespoły pracowni­
ków tych jednostek do celów nieslużfoowych.

Zgodnie z zarządzeniem za użycie pojazdów do celów 
niiesłużbowych pobiera się następujące opłaty.

1) 1.30 zł za 1 km  przebiegu przy użyciu samochodu 
osobowego z s iln ik iem  o pojemności cy lindra do 2 l i ­
trów,

2) 1-50 zł za 1 km  przebiegu przy użyciu samochodu oso­
bowego :z siln ik iem  o pojemności cylindra ponad 2 litry .

Wysokość opłat p rzy użyciu autobusu do celów niesłuż- 
bowyoh wynosi 2.10 izł od każdej jadącej osoby za każdą 
godzinę wynajm u, liczoną od c h w ili wyjazdu autobusu 
z zajezdni do powrotu do tajże zajezdni, na jm n ie j jednak 
za faktyczną ilość m iejsc siedzących w  autobusie i  na j­
m niej za 1 godzinę.

Wysokość opłat za użycie samochodu ciężarowego w y­
nosi; ,

1) przy pojazdach do 5 ton ładowności włącznie — 10 
zł za każdą godzinę od każdej tony ładowności po jazdu, 
na jm niej ad pojazdu 30 zł za godzinę,

2) przy pojazdach ponad 5 ton ładowności — 50 z ł za 
każdą godzinę od pierwszych 5 ton ładowności i  2 z l za 
każdą godzinę od każdej dalszej tony ładowności ponad 
5 ton.

Opłaty podane wyżej za użycie autobusów, bądź samo­
chodów ciężarowych, stosuje się, jeżeli przebieg tych po­
jazdów przypadający średnio na każdą opłaconą godzinę 
nie jest w iększy oiż 15 km.

W razie przekroczenia tej normy, op ła ty pobiera się za 
tę ilość godzin,, jaka wypada z podzielenia sumy przeje­
chanych k ilom etrów  przez 15.
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Godzimy zaokrągla się przez opuszczenie czasu do 15 m i­
nut, a podwyższenie do pełnej godziny czasu ponad 15 
m inut.

Omówione zarządzenie zostało wydane w związku -i na 
podstawie zarządzenia N r 44 Prezesa Rady M in is trów  
z dnia 18.11. 1855 r. (Mon. Pol. ¡Nr 19, poz. 193), którym  
ustalono zasady używania samochodów osobowych jedno­
stek organizacyjnych adm in istracji .państwowej, gospodar­
k i uspołecznionej, organizacji społecznych oraz kon tro li 
ich wykonania.

Jednocześnie utrac iło  moc obowiązującą zarządzenie 
z dnia 8 lipca 1953 r. o®’.cszame w  Dzienniku T a ry f i Za­
rządzeń Kom unikacyjnych N r 13 poz. 129.

j. u.

PRZYGOTOWANIE SAMOCHODÓW  
DO EKSPLOATACJI ZIMOWEJ

Departament Ruchu Drogowego M inisterstwa Transpor­
tu Drogowego i Lotniczego przesłał do wszystkich resor­
tów pismo przypominające o .konieczności przygotowania 
pojazdów samochodowych do eksploatacji w  okresie zimo­
wym.

W piśm ie tym  M T D iL  przypomina ¡ministerstwom o ko­
nieczności wydania podległym jednostkom transportu sa­
mochodowego ¡zarządzeń i wytycznych oraz przeprowadze­
nia ¡narad zawodowych, celem właściwego przygotowania 
pojazdów samochodowych do eksploatacji w  okresie zimo­
wym  1955/56 zgodnie z instrukc ją  SM/172.

M inisterstwo dalej zawiadamia o naradach, które są or­
ganizowane przez 'wszystkie W ydziały Kom unikacji Dro­
gowej Prezydiów Wojewódzkich Rad Narodowych, prosząc
0 nałożenie obowiązku na kie rowników  jednostek transpor­
tu samochodowego wzięcia udziału w  tych ¡naradach. Na­
rady będą m ia ły na celu dokładne omówienie postanowień 
zawartych w  in s tru kc ji SM 172, a taikże stosowania ¡właści­
wych olejów i pa liwa w okresie zimowym.

Ponadto M inisterstwo Transportu Drogowego i  Lotnicze­
go przypomina resortom o obowiązku przeprowadzania 
wewnątrz-ręsortowej ¡kontroli, która powinna sprawdzić 
stopień ¡poczynionych przygotowań w  zakresie przygotowa­
nia pojazdów do eksploatacji zimowej i jednocześnie prze­
prowadzić odpowiedni instruktaż. Resorty są obowiązane 
powiadomić M TD iL  do dnia 15 grudnia o wynikach prze­
prowadzonej kontro li.

W związku z w yże j omówionym pismem przypominamy 
naszym czytelnikom, że ¡prace związane z przygotowaniem 
pojazdów do eksploatacji zimowej polegają przede wszyst­
k im  na:

a) przeszkoleniu personelu,
b) zapewnieniu właściwego zaopatrzenia gospodarstwa 

samochodowego w  m ateriały niezbędne do eksploatacji po­
jazdów w  okresie ¡zimowym,

c) w łaściwym  przygotowaniu zajezdni,
d) przygotowaniu technicznym pojazdów samochodowych 

do eksploatacji w  zimie, polegającym na: 1) przemyciu
1 ¡sprawdzeniu szczelności układu chłodzenia, 2) regulacji 
gażnilka, pompy w tryskow ej i w tryskiwaozy oraz ociepla­
nia układu paliwowego, specjalnie w  silnikach wysoko­
prężnych, 3) dokładnym skontro lowaniu w  silnikach nisko- 
prężnych systemu zapłonowego, a przede wszystkim  oczy ­
szczeniu i  wyregulowaniu styków ¡przerywacza i  elektrod 
świec zapłonowych w celu uzyskania pełnego spalania ma­
teria łu  pędnego, 4) zmianie olejów ¡letnich, siln ikowych 
i przekładniowych na zimę, 5) naładowaniu akumulatora 
do pełnej pojemności, 6) ¡sprawdzeniu stanu ogumienia,
7) sprawdzeniu i regulacji Układu kierowniczego d ham ul­
ców, 8) ociepleniu kabiny kierowcy i  nadwozia (w samo­
chodach osobowych i autobusach), 9) oraz mą wykonaniu 
wszystkich pozostałych ¡czynności należących do drugiej 
obsługi technicznej zgodnie z ins trukc ją  o obsłudze tech-

* nicznej pojazdów (SM-173).
Jednocześnie przypominamy naszym czytelnikom, że in ­

strukcja o ¡przygotowaniu i  eksploatacji pojazdów samo­
chodowych w  okresie zimowym (SM-172) zastała zatw ier­
dzona w  obecnie obowiązującej form ie zarządzeniem M i­
nistra Transportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 25 wrześ­
nia 1951 r. (M onitor Polski ¡Nr A -88, poz. 1218). O in s tru kc ji 
te j pisaliśmy w  „Transporcie“  w N r l ł  z 1950 r. N r 11 
z 1951 r., N r l i  i 1/52 r. i  N r 11 z 1954 r.

A.

O B O W IĄ Z E K  D O S TA R C ZA N IA  SAM OCHODÓW  
DLA SŁUŻBY ZDROW IA

W wykonaniu uchwały nr 594 Prezydium Rządu z dnia 
27 lipca 1955 r. (M onitor Polski n r 75, poz. 924), Prezes Ra­
dy M in istrów  wydał w  dniu 30 sierpnia 1955 r. zarządzenie 
mr 264 w  sprawie wykazu miejscowości, w  których urzędy, 
instytucje  i przedsiębiorstwa państwowe i  spółdzielcze ma­
ją obowiązek dostarczania samochodów osobowych na po­
trzeby lecznictwa otwartego oraiz w  sprawie norm w ykony­
wania tego obowiązku.

Zarządzeniem tym  do dostarczania ¡samochodów na po­
trzeby lecznictwa 'otwartego obowiązane zostały urzędy, 
instytucje i przedsiębiorstwa państwowe- oraz spółdzielcze 
posiadające siedzibę w  następujących miastach: i) Warsza­
wa, 2) Łódź, 3) Kraków, 4) Staliinogród, 5) Częstochowa, 
6) Sosnowiec, 7) Bytom, 8) ¡Chorzów oraz 9) Zatorze.

Wymienione wyżej urzędy, instytucje i  przedsiębiorstwa 
są obowiązane dostarczyć samochód osobowy wraz z k ie­
rowcą do dyspozycji wydziału zdrowia prezydium rady na­
rodowej :

1) jeden raz w miesiącu, jeżeli posiadają jeden lub dwa 
samochody osobowe;

2) dwa raizy w miesiącu, jeżeli ¡posiadają od trzech do 
pięciu . samochodów osobowych ;

3) cztery raizy w miesiącu, jeżeli posiadają więcej niż pięt 
samochodów osobowych.

Do liczby posiadanych samochodów nie wlicza się .sa­
mochodów reprezentacyjnych i funkcyjnych.

Samochód powinien być dostarczony w  dobrym stanie 
technicznym i zaopatrzony w m ateriały pędne na przebieg 
co na jm niej ¡100 km.

Samochód może być wykorzystany na potrzeby leczni­
ctwa otwartego w  porze między gadziną 7 a 20 każdorazo­
wo przez osiem godizin, licząc od c h w ili jego dostarczenia

W razie, gdy czynności z zakresu lecznictwa otwartego 
zaplanowane na dany dzień przy wykorzystaniu samocho­
du osobowego, nie mogły być z przyczyn nieprzewidzia­
nych wykonane w  czasie wyżej określonym, ¡wówczas w y­
korzystanie samochodu przedłuża się aż do zakończenia 
powyższych czynności. J. B.

WERYFIKACJA PRZEBIEGU POJAZDÓW  
PRZY' ROZLICZANIU KIEROWCÓW

Wobec stwierdź,cnych nadużyć w  zaliczeniu przebiegu 
samochodów i  wiążących się z tym  fałszywych w ypłat pre­
m ii kierowcom, doliczeń wykonania planów itp . — ko­
nieczna się stała ścisła kontro la i w eryfikacja  przebiegu 
pojazdów przy rozliczaniu kierowców.

W związku z powyższym Centralny Zarząd PKS wydal 
we wrześniu br. zarządzenie, n'a podstawie którego:

A. Kontro ler techniczny, w ykonujący kontrolę ostatecz­
ną ¡przy pojeździe i uznający jego sprawność techniczną, 
wpisuje do k a rty  drogowej stan licznika przed wyjazdem 
samochodu ¡(tak autobusu, ja.k i ciężarowego).

B. Dyspozytor eksploatacyjny, względnie w  dużych 
ekspozyturach osoba w tym celu wyznaczona, pisemnym 
zarządzeniem kierow nika ekspozytury ustala i wpisuje do 
karty  drogowej stan licznika po- powrocie pojazdu ¡do za­
jezdni.

C. ¡Obliczanie pracy samochodu oraz przebiegów zero­
wych związanych z pracą m usi być ściśle oparte o wska­
zanie licznika.

iD. Dla uniknięcia nadużyć i błędów zestawiony m ie­
sięczny przebieg pojazdu ną karcie eksploatacyjnej na­
leży skontrolować ze wskazaniem licznika wprowadzony­
mi' przez kontro lę techniczną do kart drogowych: a) p ierw ­
szym w danym miesiącu, b) pierwszym w następnym 
miesiącu oraz z uwzględnieniem przebiegu bez licznika 
w -okresie, w k tó rym  było zezwolenie na eksploatację bez 
licznika.

E. Samochód posiadający nieczynną lub nieplombowa- 
ną insta lację licznika należy uważać za niesprawny tech­
nicznie 1 nie może -być dopuszczony do eksploatacji. Eks­
ploatacja samochodów z nieczynnym lub  njeoplombowa- 
nyim ¡licznikiem jest dozwolona jedynie w przypadku po- 
sjadania zezwolenia.

F. Zezwolenia na eksploatację pojazdów bez licznika 
w inny być dołączone do ka rty  eksploatacyjnej.
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Zarządzenie to  ma zasadnicze znaczenie dla praw idłowe­
go rozliczenia pracy kierowców i  powinno .być, zdaniem 
naszym, odpowiednio wykorzystane przez wszystkie orga­
nizacje transportu samochodowego.

S. T.

ORGANIZACJA REGULARNEGO PRZEWOZU 
PRZESYŁEK W KOM UNIKACJI AUTOBUSOWEJ PKS

Z dniem 1 września br. w PKS została wprowadzona 
w życie instrukcja , dotycząca organizowania regularnego 
przewozu ¡przesyłek w  (komunikacji autobusowej. Wy­
tyczne te zostały opracowane na podstawie doświadczeń 
uzyskanych na terenie Okręgu Wrocławskiego, gdzie za­
początkowano tę formę przewozów.

Celem organizowania regularnego przewozu przesyłek 
w kom unikacji autobusowej jest:

1. przyspieszenie przewozu przesyłek na dłuższych tra ­
sach;

2. wykorzystanie s iły  uciągowej autobusów i uzyskanie 
tym  samym obniżki kosztów własnych;

3. osiągnięcie wyższego współczynnika, wykorzystania 
przyczep towarowych;

i .  możliwość zwolnienia części samochodów ciężaro­
wych do innych prac; -

5. ograniczenie ruchu samochodów należących, do róż­
nych organizacji transportowych oraz samochodów PKS 
wysyłanych w  form ie wynajm u.

Przed przystąpieniem do organizowania regularnego 
przewozu w kom unikacji autobusowej należy przeprowa­
dzić analizę, posługując się posiadanym przez ekspozytu­
ry krańcowe danymi, odnośnie przepływu masy towaro­
wej w  obydwu kierunkach; zebranymi m ateriałam i w  fo r­
mie przeprowadzenia ankiety w  terenie; oraz m ateriałam i 
uzyskanymi od władz .terenowych (WKPG i Wydz. Kom. 
Dróg.).

W w yn iku  takie j analizy należy ¡ustalić częstotliwość ob­
sługi danej trasy, a m ianowicie:

— możliwość wykorzystania wszystkich względnie czę­
ści kursów autobusów;

— czy oprócz wykorzystania autobusów należy równo­
legle prowadzić lin ie  ekspresowe samochodami ciężaro­
wymi.

Po wykonaniu tej pracy przygotowawczej — ekspozy­
tury, leżące na krańcach trasy, na które j ma bye doko­
nywany' regularny przewóz przesyłek w  kom unikacji re­
gularnej, pawilony ¡podipisać odpowiednie porozumienie 
dotyczące współpracy regulując w  n im  techniczne szcze­
góły obsługi trasy, np. rozkłady jazdy, zasady aw izacji itrp.

Zasady eksploatacji.

1. Regularny przewóz przesyłek organizowany jest 
przez placówki spedycyjne ekspozytur krańcowych. Prze­
wóz może być dokonywany przyczepami obydwu wzgl. 
jednej ekspozytury (w zależności od warunków lokalnych 
i zawartego .porozumienia). P lacówki spedycyjne powinny 
posiadać magazyny przeładunkowe, które są niezbędne dla 
przygotowania ładunku.

2. Każda z placówek krańcowych zobowiązana jest przy­
gotować taką ilość przesyłek, która zapewni każdorazowo 
pełne wykorzystanie przyczepy. Przesyłki powinny być 
posegregowane. Pojedyncze sztuki pow inny być okartko- 
wane i ponumerowane. Na każdą przesyłkę ¡należy zawcza­
su przygotować dokum enty przewozowe, żeby nie opóź­
niać odprawy przesyłki.

3. Przesyłki są nadawane do przewozu oraz wyładowy­
wane po przybyciu do miejscowości docelowej w  magazy­
nach placówek spedycyjnych. Jedynie przesyłki stanowią- . 
ce pełny ładunek przyczepy mogą być nadawane i odbie­
rane w magazynach nadawców i odbiorców. W takich 
przypadkach podstawienie przyczepy pod magazyn nadaw­
cy lub odbiorcy oraz dostawa załadowanej przyczepy do 
autobusu powinny być dokonywane przy pomocy ciągni­
ków lub samochodów ciężarowych.

4. Odbiór i  dostawa przesyłek z magazynu ekspedycji 
na przyczepę oraz z przyczepy do magazynu ekspedycji 
docelowej dokonywane są przez konwojenta. Konwojent 
jest odpowiedzialny za ilość i stan przesyłek od momentu

odbioru do momentu dostarczenia przesyłek. W czasie ja z ­
dy konwojent zajmuje miejisce w  autobusie na ty lnym  sie ­
dzeniu, obserwując przyczepę w  czasie jazdy oraz spraw­
dza je j stan na przystankach. Poza fym  do obowiązku kon­
wojenta ¡należy: — ¡przyczepienie li odczepienie przyczepy; — 
w  czasie aw arii przyczepy, udzielenie pomocy kierowcy 
przy naprawie uszkodzenia.

5. Przesyłki przewożone są w  przyczepie towarowej 
przystosowanej doczepionej do autobusu. Przyczepę należy 
dostarczyć na diwiorzec autobusowy najpóźniej na 30 m i­
nu t przed odejściem autobusu i w  tym  samym term in ie 
odebrać z dworca po przybyciu autobusu — przy pomo­
cy ciągnika lub samochodu ciężarowego. W uzasadnionych 
przypadkach odbiór i dostawa przyczepy może być — po 
uzgodnieniu z ruchem osobowym — wykonana bezpośred­
nio autobusem. W żadnym jednak razie fak t ciągnienia 
przyczep nie może wpływać na opóźnienie kursów usta­
lonych rozkładem jazdy.

6. Rozliczenia Spedycji z działami Ruchu Towarowego 
i Osobowego ustalone ¡zostały następująco:

a) za użycie przyczepy przypada na rzecz Ruchu Towa­
rowego 50% należności ta ry f za ładowność przyczepy w/g 
rub ryk i b k i. 1 kategorii I  za kurs „tam “  i  25% za kurs 
„z powrotem “ ;

b) za ciągnięcie przyczepy przez autobus przypada na 
rzecz Ruchu Osobowego należność po zi. 0,70 za jeden ¡km 
za odległość tam  i z powrotem. Z sumy te j Ruch Osobo­
w y wypłaca premię kierowcy w wysokości zł. 0,00 za je ­
den km. za ciągnienie przyczepy do 3 ton nośności, po­
wyżej 3 ton przysługuje premia kierowcy w wysokości 
zł. 0,12 za jeden km.;

c) wynikające w  ten sposób koszty oraz koszty konwo­
jowania przyczepy obciążają spedycję ekspozytury macie­
rzystej przyczepy; .

d) rozliczenie ¡wpływów jest następujące: w o ływ y za 
przewóz „tam “  i 50% w pływ ów  za przewóz „z powrotem“ 
realizowane są na korzyść ekspozytury wyjściowej. Eks­
pozytura korespondująca otrzym uje 50% w pływ ów  za kurs 
„z  powrotem “ ;

e) ¡wszystkie koszty .miejscowe, ja k  dociąganie przy­
czepy lub zwózkę ładunku pod przyczepę luib do magazy­
nu iilp., względnie wynikające z tego dodatkowe w pływy, 
ja k  np. za ¡zwózkę ładunku — ponosi wzgl. rea lizu je na 
swoją korzyść ekspozytura, która czynności te wykonała.

Przystosowanie taboru.

Autobus pow inien posiadać kompletny hak pociągowy 
z amortyzatorem oraz gniazdo wtyczkowe do podłączenia 
ins ta lac ji elektrycznej z autobusu do oświetlenia przy­
czepy.

Przyczepa przeznaczana do przewozu przesyłek w komu­
n ikac ji autobusowej powinna:

a) posiadać ¡ucho przednie o wymiarach dostosowanych 
do sworznia haka pociągowego autobusu, sprawmy mecha­
nizm hamulców najazdowych oraz odpowiedniej długo­
ści przewodnik insta lacji oświetleniowej elektrycznej za - 
kończony wtyczką dostosowaną do gpiazdka na autobu­
sie. Przewodnik ten w in ien być. z lewej przedniej ściany 
przyczepy. Wskazane jest przystosowanie do przewozu 
przyczep kra jow ej produkcji P-3,

b) być w stałej gotowości technicznej. Dla utrzymania 
te j gotowości należy po każdym powrocie z trasy przepro­
wadzić. obsługę codzienną oraz usunąć stwierdzone uszk ' 
dizenia;

c) posiadać ¡podwyższane baki do wysokości m inim um  
1,20 m.

d) powinna bye zaopatrzona w ¡plandekę umocowaną na 
stałe na pałąkach. Tylna część plandeki powinna być 
przystosowana dla umożliw ienia »sznurowania, przy czym 
końce linek muszą posiadać kółka metalowe dla zamknię­
cia na kłódkę i  zaplombowania;

e) posiadać dyszel obudowany w  sposób uniem ożliw ia­
jący w czasie jazdy stawanie wagi. siadanie na nim ;

f) posiadać kolo zapasowe;
g) powinna być pomalowana na kolor autobusu, a na 

bokach należy umieścić emblematy PKS.
A. Ł.
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USTALANIE W IELKOŚCI USŁUG W TRANSPORCIE 
KONNYM

Taryfa towarowa przewozów konnych (M onitor Polski 
z 1954 r- N r 89, poz. 992) przewidziała w  § 1 ust. 3 i  4:

1) że waga ładunku powinna być stwierdzona na pod­
stawie bądź ważenia na wadze dziesiętnej lub  wozowej, 
bądź specyfikac ji fabrycznej, bądź też na podstawie prze­
liczenia na wagę innych jednostek m ia ry  przyjmowanego 
do przewozu ładunku, oraz, że w  tym  ostatn im  przypadku 
przeliczenia dokonuje się, p rzyjm ując za podstawę normy 
wagowe ustalone d la  danego m ateria łu  przez właściwe o r­
gana i  obowiązujące w  obrotach gospodarczych tym  ma­
teriałem, a w  braku takich norm  ustala się je  kom isy j­
nie w  rzeczywistych warunkach wykonywania danej 
pracy,

2) że przy usługach opłacanych w  zależności od czasu 
w ynajm u taboru 'konnego ilość godzin, za które oblicza 
się należności taryfowe według stawek godzinowych dla 
usług normowanych obow iązującym i katalogam i norm 
państwowych, branżowych i  zakładowych, ustala się na 
podstawie tych katatagów, oraz, że w  braku obowiązu­
jących katalogów norm  na poszczególne usług i — ilość 
godzin, za które pow inny być obliczone należności ta ry ­
fowe, oraz ilość usług przypadająca do wykonania w  
opłaconym czasie pow inny być ustalone kom isyjn ie w 
sposób podany w  ust. 3.

Taryfa n ie  Określa jednakże ani składu kom is ji, ani też 
szczegółowego trybu  postępowania tych kom isji. Sprawę 
tę uregulowało zarządzenie M in is tra  Transportu Drogowe 
go i  Lotniczego z dnia 12 s ierpn ia 1855 r. ogłoszone w  
Monitorze Polskim  N r 82/55.

Zgodnie z zarządzeniem do składu kom is ji, o których 
mowa w  § 1, ust. 3 i  4 Taryfy, powoływanych (w przypad­
kach braku norm) do: 1) stw ierdzenia wagi ładunku, 
przyjmowanego do przewozu taborem konnym  według in ­
nych jednostek m ia ry  n iż jednostki wagowe np. według 
.sztuk, m etrów  sześciennych ifp . (§ 1 ust. 3 Taryfy), 2) usta­
lania ilośc i usług opłacanych w  zależności od czasu w y ­
na jm u taboru konnego (§ 1 ust. 4 Taryfy) — należy wzy­
wać przedstawiciela każdej ze stron oraz zapraszać przed­
staw iciela czynnika społecznego (kom ita tu blokowego itp.) 
i  innych niezainteresowanycih w  przewozie pracowników 
najemcy np.: pracowników działu głównego księgowe­
go itp .

Stwierdzenie wagi ładunku w  przypadkach, o których 
mewa wyżej w  pkt. 1. następuje na podstawie przeważe­
nia wr obecności kom is ji co na jm n ie j 10 — 15 jednostek 
przyjmowanego ładunku i  wypośrodfcowamia na podstawie 
takiego przeważenia przeciętnej w a g i. jednostki ładunku.

Ustalenie ilośc i usług w  przypadkach, o których mowa 
w  pkt. 2, następuje na podstawie dokonania pom iaru cza­
su potrzebnego do wykonania poszczególnych czynności 
związanych z daną usługą oraz wyliczenia ilości usług 
przypadających do wykonania w  opłaconym, czasie.

Z działalności swojej kom isja - sporządza protokół w 
dwóch egzemplarzach, po jednym  dla każdej ze stron. W 
protokóle kom isja podaje szczegółowe dane, wymagane 
zgodnie z § 3 zarządzenia. Protokół podpisują wszyscy 
członkowie kom is ji na obu egzemplarzach.

,1. U.

OPŁATY OD ŚRODKÓW TRANSPORTOWYCH 
I  ROWERÓW

W wykonaniu postanowień dekretu z dnia 20 maja 1955 r. 
o podatkach i  opłatach terenowych (Dz. U. >Nr 21, poz. 13®) 
M in ister F inansów zarządzeniem z dnia 12 sierpnia 1955 r., 
ogłoszonym w  M onitorze iPolskim N r  81, poz. 969, us ta lił 
następujący sposób poboru opłat od środków transporto­
wych i  rowerów.

A. Opłatę od samochodów, ciągników-, autobusów, mo­
tocykli, rowerów i  wózków z. s iln ikam i pomocniczymi 
o pojemności skokowej ponad 50 cm3 uiszcza się w  ka­
sach wydziałów '(oddziałów) finansowych prezydiów rad 
narodowych właściwych do re jestrac ji ze względu na 
miejsce zamieszkania, bądź siedzibę posiadaczy wym ie­
nionych wyżej* środków transportowych.

B. Opłatę od lodzi motorowych, wiosłowych i żaglo­
wych, od promów, od lodzi do przewozu towarów i jach­

tów kilow ych uiszcza się w  kasach re jonów drag wod­
nych ' w łaściwych do re jes trac ji ze względu na miejsce 
zamieszkania bądź siedzibę posiadaczy tych łodzi, promów 
i  jachtów.

C. il. Opłatę od kon i będących w  posiadaniu osób 
podlegających opodatkowaniu podatkiem obrotowym uisz­
cza się w  term inie płatności należności, za kartę re jestra­
cyjną w  kasie wydziału ¡(oddziału) finansowego prezydium 
rady narodowej, właściwego do wydania k a rty  re jestra­
cyjnej, przy równoczesnym zgłoszeniu posiadania koni.

2. Opłatę od kon i będących w  posiadaniu osób podle­
gających opodatkowaniu podatkiem gruntowym  od, przy­
chodów osiąganych z furm aństwa uiszcza się w  term inie 
płatności pierwszej ra ty  zaliczki na podatek gruntowy 
'(przy równoczesnym zgłoszeniu posiadania koni) w  kasie 
wydziału '(oddziału) finansowego prezydium  rady narodo­
wej właściwego do w ym iaru podatku .gruntowego lub do 
rą k  inkasenta podatkowego.

D. Opłatę od rowerów, transportowych wózków rowe­
rowych, rowerów i, wózków z s iln ikam i pomocniczymi
0 pojemności skokowej do 50 cm:! -oraz m otocykli z s il­
n ikam i o tak ie j pojemności uiszcza się w  kasach wydzia­
łów  (oddziałów) finansowych prezydiów rad narodowych 
właściwych do re jestrac ji ze względu na miejsce zamiesz­
kania, bądź siedzibę posiadaczy tych środków.

Opłaty wymienione w  ust. A , B i  D uiszcza się w  te r­
minach re jes trac ji wym ienionych środków transportowych. 
Dowód uiszczenia opłaty, posiadacz środków transporto­
wych (rowerów) wym ienionych w  ust. A , B i  'D przed­
stawia organowi rejestrującemu, k tó ry  uzależni dokona­
nie re jes trac ji od uiszczenia op ła ty we właściwej wyso­
kości. iDowód uiszczenia op ła ty organ re jestru jący dołącza 
do wniosku o rejestrację, a na dowodzie re jes trac ji czyni 
adnotację o wysokości, uiszczonej opłaty.

Opłaty od środków transportowych m-ożna uiszczać rów­
nież w  oddziałach 'Narodowego Banku Polskiego,.

Szczegółowy sposób pobierania op ła ty określają odrębne 
instrukcje  M in is tra  Finansów, -opublikowane w  Monitorze 
iPolskim ,N,r 81 pod pozycjami 970—97,3, a m ianowicie:

li) w  sprawie poboru opłaty od środków transportowych: 
samochodów,, ciągników, autobusów, m otocykli, rowerów
1 wózków z silnikami, pomocniczymi o> pojemności skoko­
wej ponad 50 cm3,

2) w  sprawie poboru op ła ty  od rowerów, transportowych 
wózków rowerowych, row erów  i  wózków z s iln ikam i po­
mocniczymi- o  pojemności, skokowej do 50 cm3 oraz mo­
tocyk li iz s iln ikam i o  takie j pojemności,

3) w sprawie op ła ty od środków transportowych: łodzi 
motorowych, wiosłowych ,i żaglowych, promów, lodzi do 
przewozu towarów oraz jachtów  kilowych,

i)  w sprawie poboru op ła ty  od środków transportowych: 
od koni:

J. 15.

BAZY SPRZĘTOWO-TKANSPORTOWE BUDOWLANYCH  
PRZEDSIĘBIORSTW POWIATOWYCH

M in is te r Budownictwa M iast li Osiedli wydał w  diniu 
16 sierpnia br. zarządzenie w sprawie baz sprzętowo- 
transportowych przy wojewódzkich zarządach budowla­
nych przedsiębiorstw powiatowych (M onitor Polski n r  78, 
poz. 945).

Zarządzenie wydane zostało w  związku ,z zamierzoną re ­
organizacją baz siprzętowo^tranisiport-owych budowlanych 
przedsiębiorstw powiatowych wobec zwiększenia ich za­
dań usługowych w  zakresie sprzętu i  transportu, świad­
czonych na rzecz wojewódzkich zarządów przedsiębiorstw 
powiatowych.

Zarządzenie zapowiada ustalenie w  odrębnym tryb ie  
organizacji baz sprzętowo-transportowych i  jednocześnie 
uchyla: 1) ins trukc ję  M in is tra  Budownictwa M iast j Osie­
d li z  dn ia  19 lipca 1952 r. w  sprawie organizacji baz sprzę­
towo-'! ransportowych przy wojewódzkich zarządach bu­
dowlanych przedsiębiorstw po-wiatowy,eh (M onitor Polski 
n r  A-65, poz. 1003), oraz 2) okó ln ik  n r 7 M in istra Budow­
nictwa M iast i  Osiedli z dnia 27 lutego 1953 r. w  sprawie 
trybu  ustalenia obsady pracowników umysłowych w  ba­
zach sprzętowo-transportowych przy wojewódzkich za­
rządach budowlanych przedsiębiorstw powiatowych 
(Dziennik Urzędowy Min. Budownictwa M iast i  Osiedli 
n r 3, .poz. 43).
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TERENOWE KOMISJE PLANOW ANIA  
GOSPODARCZEGO

Uchwała n r 539 Rady M in is trów  z dnia 2 lipca br. w 
sprawie zakresu działania i  organizacji terenowych kom i­
s ji -planowania gospodarczego (M onitor Polski n r  73 poz. 
904)- uregulowała organizację i  zakres działania tereno­
wych kom is ji planowania gospodarczego.

Powyższe kom isje utworzone zastały przy prezydiach wo­
jewódzkich -rad narodowych (WKPG), przy prezydiach 
rad narodowych- m. sit. Warszawy i m. Lodzi oraz miast 
stanowiących pow ia ty m ie jskie (MKPG). przy prezydiach 
powiatowych rad narodowych {Paw. KPG) oraz przy pre­
zydiach dzielnicowych rad narodowych w  m. st. Warsza­
w ie i  m. Łodzi (DKPG).

Terenowe kom isje planowania gospodarczego sprawują;

1) k ie row n ictw o nad całością spraw -terenowego plano­
wania gospodarczego,

2) kontro lę wykonania terenowych planów gospodar­
czych,

3) koordynowanie gospodarczej działalności wydziałów, 
zarządów i  innych jednostek, objętych wojewódzkim  pla­
nem gospodarczym, w  zakresie zleconym przez prezydium 
rady narodowej.

Do zakresu działania terenowych kom is ji planowania 
gospodarczego na odcinku transportu należy w  dziedzinie 
spraw gospodarczych województwa koordynowanie i  usta­
lanie perspektywistycznych pro jektów  planu sieci uslugo- 
wycń opracowanych przez inwestorów oraz opiniowanie 
i  zatwierdzanie loka lizac ji inw estyc ji usługowych w  za­
kresie ustalonym odrębnym i przepisami; w  dziedzinie zaś 
gospodarki planowanej centralnie, stosownie do zlecenia 
Przewodniczącego PKjPG, nadzorowanie p rodukc ji Ubocz­
nej i  gospodarki surowcami w tó rnym i w  zakładach prze­
mysłowych budownictwa przemysłowego i  usługowego 
oraz terenowej koordynacji przewozów.

Uchwala Rady M in is trów  weszła w  życie z diniem 20 
sierpnia br. z mocą obowiązującą od dniia 1 lipca br.

Z. L.

Taryfy  i za rzą d ze n ia

A. W komunikacji kolejowej:
Z dniem 1. V I I I . 1955 r. weszła iw życie Międzynarodowa 

taryfa  towarowa między stacjami Szwedzkich Kole i Pań­
stwowych z jednej strony, a stacjami Węgierskich Kolei 
Państwowych z drugiej strony przez TrelleiborgnSassnitz 
Hafen. Taryfa składa ¡się z dwóch części i Aneksu w  jed­
nym  podręczniku. Część I  zawiera specjalne postanowie­
nia dodatkowe do KM T, ogólne w arunki stosowania oraz 
wyikaiz opłat dodatkowych i innych kosztów, -częśc I I  zaś 
obejm ujś przepisy kierunkowe, wykaz odległości, klasy­
fikac ję  towarów -oraz stawki opłat przewozowych. Aneks 
do tej ta ry fy  zawiera postanowienia i  opłaty taryfowe 
za przewóz towarów  w  kom unikacji Szwecja — Jugosła­
wia. Taryfa została wydana w  językach: szwedzkim, wę­
gierskim  i niemieckim. Z  dniem wejścia w życie tej ta­
ry fy  straciła moc obowiązującą dotychczasowa Międzyna­
rodowa taryfa  towarowa między stacjam i Szwedzkich Ko­
le i Państwowych a stacjami Węgierskich Kole i Państwo­
wych, wprowadzona z dniem l.V.1954r.

A i B. W komunikacji kolejowej i drogowej:
W Dz. T i' Z. K. N r 19/55 ogłoszono zarządzenia M in istra 

K ole i i M in istra  Transportu Drogowego i  Lotniczego 
z dnia 26.VII.1955 r. i  &.VIII.1955 r. -oraz w  D;z. T i  Z. K. 
N r 20 z dnia 3.IX.1955r. w sprawie przejęcia zadań tran­
sportu kolejowego przez transport samochodowy. Zgodnie 
z tym i zarządzeniami, Państwowa Kom unikacja Samocho­
dowa przejm uje przewóz przesyłek wagonowych pomię­
dzy stacjami, położonymi na następujących odcinkach: 
(Sławno (¡wł.) —  Darłowo ,(wł.), Zamość (wł.) — Krasny­
staw (wł.), Zamość (wł.) — Hrubieszów (wł.), Chełm (wl.) — 
Włodawa (wł.), Chełm (wł.) — Dorohusk (wł.), Skarżysko 
Ramienina (wl.) — Jastrząb (wł.), Skarżysko Kam. (wł.) — 
Końskie (wł.), Skarżysko Kam. (wił.) — Suchedniów (wl.) 
oraz K ielce (w ł.) — -Piekoszów (wł.). W yjątek stanowią 
przesyłki, których przewóz samochodami z uwagi na dłu­
gość, ciężar, rozm iar i  inne szczególne właściwości jest nie­
m ożliwy, a także przesyłki służbowe i gospodarcze PKP 
oraz wojskowe, których przewozu nadal dokonywać ibęda 
PKP. O. K.

N O T A T K I
NOWY W ĘGIERSKI AUTORES

(r) Węgierski przemysł m otoryzacyjny przystąpił do pro­
dukc ji nowych autobusów w  dwóch alternatywach, a m ia­
nowicie autobus dalekobieżny ,.,Ikarus 55“  i  m ie jsk i „ Ik a - 
rus 66“ . Oba autobusy można zaliczyć do na jbardziej no­
woczesnych rozwiązań konstrukcyjnych.

Są to  pojazdy beeramowe o  samonośnym nadwoziu. S il­
n ik  jest umieszczony z ty łu  autobusu lu b  pod podłogą na 
środku między osiami.

Autobus dalekobieżny posiada w  środku b-oteu nadwozia 
drzw i dwuskrzydłowe, szerokie, um ożliw ia jące pasażerom 
szybkie dojście do ich miejisca. Autobus m ie jsk i zaś, po­
siada jedne drzw i z ty łu , jedne zaś z przodu, co um ożli­
w ia Stały przepływ, pasażerów.

Dzięki umieszczeniu s iln ika  z ty łu  uzyskano w iele ko ­
rzyści, przede wszystkim  w  zakresie wygody dla pasa­
żerów, gdyż elim inowano hałas, wydzielanie się spalin do 
wnętrza autobusu oraz nagrzewania się wnętrza. •

Poza tym i dobrym i stronam i takiego rozwiązania kon­
strukcyjnego uzyskano bardzo przyjem ną i  estetyczną l i ­
nię nadwozia.

M ie liśm y możność oglądania k ilkunastu  nowych węgier­
skich autobusów podczas Festiwalu, wzbudzały one wśród 
mieszkańców Warszawy słuszne zainteresowanie.

Poniżej podajemy charakterystykę techniczną omawia­
nych autobusów.

1- Ilość pasażerów w  autobusie dalekobieżnym 44 osoby

A utobus k o n s tru k c ji w ę g ie rsk ie j

2. Ilość pasażerów w  autobusie m ie jskim  ok. 70 osób
3. C a łkow ity ciężar załadowanego autobusu 14450 kg
4. Obciążenie przedniej osi 4600 kg
5. Obciążenie ty lne j osi 9850 kg
6. Długość autobusu 11450 mm
7. Szerokość autobusu 2500 mm
8. Wysokość autobusu 2820 mm
9. Największa wysokość wnętrza 1850 mm

10. Największa szerokość wnętrza 2260 mm 
11- Moc s iln ika  przy 2200 Obr ./min. 125 K M
12. Zużycie pa liwa (ol-eju gazowego) 34 1/100 km
13. Szybkość największa 90 km/g.
14. Autobus posiada urządzania ogrzewcze i wentylacyjne,
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K R O N I K A

KRYTYCZNE UW AG I O WSPÓŁPRACY M IĘDZY  
IN S TY TU TA M I TRANSPORTU

Ins ty tu ty  naukowo-badawcze transportu prowadzą sze­
reg prac o  zbliżonym charakterze. Znane są np. czytel­
n ikom  „Transportu“  z k ilk u  artyku łów  i  notatek wspólne 
prace prowadzone przez Ins ty tu t Naukowo-Badawczy K o­
le jn ic tw a i Ins ty tu t Transportu Samochodowego nad ko­
ordynacją przewozów. N ie zawsze jednak instytu ty  są 
wzajemnie inform owane o tematyce planów prac nauko­
wo-badawczych, co negatywnie odbija się na ich współ­
pracy. Tak np. Ins ty tu t Transportu Samochodowego pro­
wadził prace nad opracowaniem metody badania potoków 
ładunków, nie wiedząc zupełnie o tym , że analogiczne 
prace prowadzone są przez jeden z zakładów Insty tu tu  
Naukowo-Badawczego K ole jn ictwa. Również IN B K  n ie  
w iedział n ic o pracach ITS. Ile  problemów nurtu jących 
zespoły pracujące nad potokami ładunków w  obu insty­
tutach można by rozwiązać przez dokonanie wzajemnej 
wym iany poglądów ii wzajemne udostępnienie doświad­
czeń. Uniem ożliw ia to  brak należytej koordynacji planów 
między obu instytu tam i. Należałoby zatem przy pracach 
nad planem instytu tów  transportu na r. 1956 zwrócić 
większą uwagę na w łaściwą koordynację poszczególnych 
tematów na szczeblu PKPG. W poważnym stopniu koor­
dynację taką u ła tw iłoby również wzajemne udostępnianie 
sobie przez ins ty tu ty  transportu spisu planowanych te­
matów prac naukowo-badawczych.

W praktyce jednak wzajemna wym iana m ateriałów  mię­
dzy instytu tam i napotyka na poważne trudności. Świad­
czą o tym  przykłady zaczerpnięte z prac ITS i  IN B K . Jak 
już  wspomniano, oba in s ty tu ty  prowadziły prace nad me­
todą badania potoków ładunków, bez wzajemnej wym iany 
poglądów. Przypadek chciał, że jeden z pracowników ITS, 
będąc w  bibliotece IN B K , zapoznał się z urządzoną tam 
wystawą prac Ins ty tu tu  Naukowo-Badawczego K o le jn i­
ctwa. Wśród w ie lu  wystaw ionych na w idok publiczny 
opracowań, zauważył interesującą go pracę <J metodach 
badania potoków ładunków na kolei. Teraz będzie można 
skonfrontować nasze doświadczenia z doświadczeniami 
ko le jow ym i — pomyślał — i lepie j opracować będący na 
ukończeniu temat o metodach badania potoków ładunków 
w  transporcie samochodowym. Po pobieżnym zapoznaniu 
się z treścią opracowania, pracownik ITS zapragnął w y ­
pożyczyć egzemplarz pracy, przestudiować go gruntownie, 
przedyskutować z głównym referentem  i członkami ze­
społu roboczego i  wyciągnąć z tego ja,k na jw ięcej prak­
tycznych korzyści. W sprawie wypożyczania m iędzybiblio­
tecznego is tn ie je  zarządzenie M in is tra  K u ltu ry  i  Sztuki 
(z dnia 23 grudnia 1953), ą ponadto b iblioteka ITS posiada 
jeszcze specjalną umowę z b iblioteką IN B K , więc ż w y­
pożyczeniem nie powinno być trudności. Zaopatrzony 
więc w  rewers IN B K , ostemplowany przez bibliotekę 
ITS, udał się specjalnie w  tym  celu wysiany pracownik 
ins ty tu tu  samochodowego do b ib lio tek i IN B K . A by un ik­
nąć ewentualnych trudności, zaopatrzony został jeszcze 
w  specjalne pisemko w  którym  w icedyrektor ITS prosi
0 udostępnienie pracy. To jednak do otrzym ania pracy nie 
wystarczyło. Sprawa oparła się o Z-cę Dyrektora IN B K  
•b. Michałowskiego, który, kategorycznie odm ówił wypo­
życzenia pracy. Nie pomogło powoływanie się na umowę 
międzybiblioteczną i  na fakt, że praca była przecież w y­
stawiona na w idok publiczny w  czasie wystawy prac Ins ty­
tu tu  K ole jn ictwa, w ięc każdy mógł ją  obejrzeć, dlaczego 
więc utrudniać to  Ins ty tu tow i Transportu Samochodowe­
go? Jednak rewers ostemplowany przez bibliotekę ITS
1 specjalne pismo w icedyrektora ins ty tu tu  samochodowego 
dla dyr. M ichałowskiego jest jeszcze za mało. A  może 
za dużo jest w  IN B K  biurokracji?

W tym  samym czasie, w  ramach wspólnie opracowane­
go tematu przez oba instytu ty, ITS otrzym ał do wglądu 
egzemplarz pracy o zagadnieniach ekonomicznych dowozu 
bocznicami kole jow ym i. M y liłb y  się tanr k to  by przy­
puszczał, że praca ta została wypożyczana bezinteresow­
nie. IN B K  zażądał bowiem „zap ła ty“  w  form ie przepisa­
nia w  2 egzemplarzach wypożyczonych materiałów. Po-

kwiitowanie zredagowane przez IN B K  zawierało m. im 
takie .zidanie: „Zakład Ekonom iki ITS zobowiązuje się rów ­
nocześnie zwrócić w /w  egzemplarz pracy wraz z dwoma 
odpisami w  term in ie  do dnia.„....“  Czy tak  ma wygiadać 
socjalistyczna współpraca między instytu tam i transoortu?

.1. M.

DLACZEGO WARSZAWSKIE PRZEDSIĘBIORSTWO  
SKUPU SUROWCÓW W ŁÓKIEN. I SKÓR.
PRZETRZYMUJE OPONY WAGONOWE

Opony wagonowe należą do niezwykle ważnych Przybo­
rów  ładunkowych na kole i, tym  ważniejszych, że jest ich 
jeszcze zbyt mało w  stosunku do potrzeb. Przyśpieszenie 
ich obrotu i  umożliw ienie przez to częstszego korzystania 
z nich przez k lien tów  wpływa dodatnio na zwiększenie 
zdolności przewozowej kolei, ponieważ pozwala na dwu­
krotn ie większe wykorzystanie wagonu towarowego. D la­
tego też Dekret o przewozie przesyłek i  os»b ko le jam i zo­
bowiązuje użytkowników  kolei do zwrotu opony stacji 
przeznaczenia w  ciągu godziny po wyładunku przesyłki. 
Jest to podstawowy obowiązek przede wszystkim  tych 
k lien tów  kolei, któ rzy przewożą środkami transportu kole­
jowego duże, ilości pasz słom jasiych i słomy lnianej.

Innego zdania jest Warszawskie Przedsiębiorstwo Skupu 
Surowców W łókienniczych i Skórzanych — baza w  Żyrar­
dowie, k tóra właśnie jest bezpośrednio zainteresowana na 
tym  odcinku, ponieważ rokrocznie sprowadza do Żyrardo­
wa duże ilości słomy ln ianej. Do dnia 3. IX . 1855 r. żyrar­
dowska baza Warszawskiego Przedsiębiorstwa Skupu Su­
rowców W łókienniczych i  Skórzanych przetrzymała 53 opon 
wagonowych PKP, dopuszczając tym  samym do karygod­
nego niedbalstwa ze strony pracowników bazy. N iektóre 
opony by ły  przetrzymywane po kilkaset dni od chw ili 
przybycia do Żyrardowa, ja k  np. opona n r 1179, k tórą prze­
trzymano 341 dni, opona 2249, którą przetrzymano 263 dni,, 
opona 7013 przetrzymana 264 dni, opona 5268 przetrzymana 
340 dnii. Oponami tym i, ja k  również oponami 1078, 1144, 
8315, 1025 okryte  by ły  stogi ze słomą lnianą oraz maszyny. 
Przetrzymanie przez tak  długi czas ty lko  tych 4 opon — 
to 634 wagony, których ko le j nie mogła przydzielić użyt­
kownikom  pod załadunek słom y, siana i  innych towarów. 
A działo się to w  okresie największego nasilenia przewo­
zów' pasz słomiastych i słomy ln ianej, m. in. także i dla 
wspomnianego wyżej przedsiębiorstwa, k tó re -jes t jednym 
z najpoważniejszych klien tów  kolei. Na podkreślenie za­
sługuje fakt, że żyrardowska baza WiPSSWiS również 
w roku ubiegłym przetrzym ała w  podobny sposób 221 opon 
wagonowych PKP. A  co na to  M in isterstwo Przemysłu 
Lekkiego?

W PRZEMYŚLE CUKROW NICZYM TEŻ OBOWIĄZUJE  
RACJONALIZACJA PRZEWOZÓW

1) W Raciborzu znajduje się fabryka słodyczy pod nazwą 
„Ś lązak“ ; w tymże Raciborzu jest również cukrownia. Do 
te j pory „Ś lązak“  otrzym ywał przydzia ły cukru z cukrowni 
raciborskiej, co było bardzo korzystne dla fabryk i, która 
w  razie potrzeby przywoziła w  ciągu jednej godziny po­
trzebny cukier p rzy pomocy ciągnika. W idocznie jednak 
fabryka „Ś lązak“  a z nią i  Centralny Zarząd Przemysłu 
Cukrowniczego doszli do wniosku, że nie opłaca się spro­
wadzać cukier z tak  b lisk ie j odległości i zaczęto sprowa­
dzać go z poznańskiego i z Malborka. W miesiącu wrześ­
n iu  br. sprowadzono w  ten sposób do Raciborza ze stacji 
Witaszyce 6 wagonów cukru (Nr N r 114287, 155544, 126045, 
117878, 100879, 129899) oraz ze stac ji M albork 2 wagony 
(Nr !Nr 135066 i  147700). A  przecież w  pobliżu fab ryk i „Ś lą­
zak“  jest nie ty lko  cukrownia w  Raciborzu, lecz w  b liskie j 
odległości są cukrownie Baborów i Chybie. .

2) Odpowiednie ustawienie planów przewozowych, m ają­
ce na celu najbardziej ekonomiczne wykorzystanie środków 
przewozowych kole i jest naczelnym obowiązkiem wszyst­
k ich  użytkowników  kolei. Centralny Zarząd Przemysłu 
Cukrowniczego nie zawsze jednak zasadę tę stosuje, w  w y­
n iku  czego buraki cukrowe z Sieradza, Zduńskiej Woli,
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Lasku i  Pabjanic kierowane są do cukrowni Wieluń, leżą­
cej przy stacji kole jowej Wieluń. Natomiast buraki cukro­
we z powiatu W ieruszów i  Kępno, leżących w  bezpośred­
n im  sąsiedztwie W ielunia, kierowane są do cukrowni Zdu­
ny, w związku z czym muszą być przewożone aż przez trzy 
węzJy kolejowe: Kępno, Ostrów Wlkip. i Krotoszyn. CZ 
Przemyślu Cukrowniczego powinien poważnie pomyśleć 
o w łaściwym  ustawianiu planów, zwłaszcza, że przytoczony 
przykład nie należy do wyjątków .

W PRZETRZYM YW ANIU WAGONÓW „PRZODUJĄ“

Przetrzymywanie .wagonów pod czynnościami ładunko­
wym i przez użytkowników  wpływa niezwykłe ujem nie na 
zdolność przewozową kolei. Każde przetrzymanie wagonu 
pod za łub wyładunkiem , to uniemożliw ienie kole i prze­
wiezienia odpowiedniej masy towarowej, to częstokroć 
uniem ożliw ienie wykonania planu. Nie wszyscy użytkow­
nicy kole i doceniają to należycie, a zwłaszcza następujący: 
Przedsiębiorstwo Zaopatrzenia Budownictwa Miejskiego' 
w Warszawie (Polna 9), które na stacjach węzła warszaw­
skiego przetrzymało w  m-cu wrześniu 457 wagonów na 
8326 godzin; Warszawskie Zakłady Skupu Surowców W łó­
kienniczych i  Skórzanych — baza w  Żyrardowie, które 
przetrzym ały w  m-cu wrześniu na stac ji Żyrardów 885 wa­
gonów przez 2251:0 godzin; M iejskie Przedsiębiorstwo Ro­
bót Drogowych (Zawiszy 10) w  Warszawie, które w  m-cu 
wrześńiu przetrzymało na stacji Warszawa-Gdańs.ka 143 
wagony przez 2114 godzin; Zakłady Przemysłu Tłuszczo­
wego im. 15 grudnia (Radzymińska 122) w  Warszawie, k tó ­
re w m-cu wrześniu przetrzym ały na stac ji Warszawa-Wi- 
leńska 86 wagonów przez 6044 godziny; Zakłady Betonowe 
ZBM (Anielewicza 26) w  Warszawie, które w  m-cu wrześ­
niu  przetrzymały na stacji Warszawa-Gdańska 291 wagonów 
przez 2823 godziny. Łącznie wspomniane wyżej zakłady 
przetrzymały 1862 wagony przez 42717 godzin, co uniem ożli­
w iło  kolei użycie do przewozu około 350 wagonów i prze­
wiezienia ponad 5.100 ton masy towarowej.

Ponieważ przetrzymujących wagony jest znacznie w ię­
cej, można sobie wyobrazić, jak ie  szkody ponosi z tego 
ty tu łu  kolej.

W YKORZYSTANIE ŁADOWNOŚCI I  POJEMNOŚCI 
WAGONÓW OBOWIĄZUJE W SZYSTKICH KLIENTÓW  

KO LEI
Wykonanie planów przewozowych kole i i  przewiezienie 

przewidzianej planem narodowym masy towarowej uza­
leżnione jest w  dużym stopr.iu od właściwego wykorzysta­
nia wagonów, stawianych do dyspozycji użytkowników  ko­
lei. N iewykorzystywanie przez użytkow ników  ładowności 
lub nośności względnie pojemności wagonów przy zała­
dunku towarów działa ujem nie na zdolność przewozową 
kolei, a więc i  na wykonanie narodowych planów gospo­
darczych. Zdawałoby się, że sprawa jest zupełnie jasna, 
a jednak nie wszyscy zdają sobie z tego sprawę, o czym 
świadczą niżej przytoczone przykłady.

Grodziskie Zakłady Przemyślu Terenowego M ateriałów 
Budowlanych w ysła ły w  m-cu sierpniu far. 140 wagonów, 
nie wykorzystując ich ładowności co na jm niej o 1 tonę. 
Centrala Nasienna na Okęciu wysłała 16 wagonów żyta, 
również nie doładowując wagonów co na jm niej o 1 tonę. 
Podobnie uczyniły w  m-cu sierpniu br. Zakłady Pasz 
w Warszawie (ul. Korsaka), wysyłając 6 wagonów oraz 
Wojewódzka Zbiornica Surowców W tórnych i Skórzanych 
w Warszawie (ul. Błońska 10), wysyłając 71 wagonów ma­
kulatury.

Łącznie ty lko  wymienione wyżej zakłady nie -doładowały 
do 233 wagonów co na jm nie j 233 tony, co spowodowało do­
datkowe użycie do przewozu bez uzasadnionej potrzeby 
16 wagonów więcej.

WZMÓC W YSIŁEK DLA LEPSZEGO W YKORZYSTANIA  
TABORU UŻYTEGO DO PRZEWOZU JESIENNYCH  

ZIEMIOPŁODÓW

(ST) O niedociągnięciach dotychczasowych w  przewozie 
jesiennych ziemiopłodów pisaliśm y w  art. pt. „Poważne 
niedociągnięcia w  akc ji przewozu zbóż“  (nr 10 mieś. „T ran ­
sport“  :z października 1955) oraz w art. pt. „Usunąć dotych­
czasowe niedociągnięcia w  akcji jesiennych przewozów zie­
miopłodów (Nr 10 mieś. „M otoryzacja“  z października

1955 r.) mgr St. Tymińskiego. -Nie będziemy więc na tyir, 
miejscu omawiać błędów i poważnych niedociągnięć, które 
wystąp iły w przeprowadzonej akc ji przewozów zbóż, nato­
miast przypominamy o niedociągnięciach, -które również 
przy dalszych przewodach ziemiopłodów w  szczególności 
ziemniaków mają miejsce i  powinny być ja k  najprędzej 
usunięte przez jednostki przeprowadzające skup w terenie.

Niedociągnięcia te wyrażają się zasadniczo:
a) brakiem operatywnych planów przewozowych,
b) złą organizacją prac za i wyładunkowych, brakiem od­

powiedniej ilości robotników,
c) brakiem dyspozycji, względnie m ylnym i dyspozycjami 

wysyłkowym i oraz .
d) niepodstawianiem przez kolej w  term in ie dostatecznej 

ilości wagonów.
To są zasadnicze niedociągięcia, które w konsekwencj’ 

w dalszym ciągu są powodem ogromnego marnotrawstwa 
mechanicznych środków transportu drogowego i tym  sa­
mym podwyższenia kosztów przewozu masy ziemiopłodów.

Na marginesie -minionej akc ji -przewozu -zbóż podajemy, 
że do dnia 20 września br. przy niepełnych przewozach 
w  miesiącu sierpniu tabor PKS przetrzym any Został na 
17.359 godzin, co -rói^na się utracie 39.905 ton produkcji 
i dodatkowymi kosztami ponad 770.000 zł. Najgorsze w y n i­
k i pracy za ten okres -wykazały woj. Lubelskie: 3980 go­
dzin przetrzymania taboru PKS, następnie woj. -Rzeszow­
skie — 2096 -godzin, woj. Białostockie — 2014 godzin i  woj 
K ie leckie 1588 godzin.

Ta krótka in fo im acja  sama za siebie mó-wi i dlatego 
wszystkie jednostki przeprowadzające skup pow inny w y ­
ciągnąć wnioski ze s-wych dotychczasowych błędów 
i usprawnić współpracę z przewoźnikami.

Na tym  miej-scu podkreślamy, że Ekspozytury PKS w łą­
czyły -się na -ogół do operatywnej pracy w terenie. Bowiem 
odpra-wy zwoływane w  sprawie przewozów jesiennych, w y ­
tyczne udzielane ekspozyturom PKS, doświadczenia z lat 
ubiegłych oraz zrodzona w  załogach świadomość politycz­
no-społeczna spowodowały, że przewozy jesienna -stały się 
w. PKS zagadnieniem rzędu pierwszego.

W końcu przypominamy zasadniczy -wniosek raisz, m ia­
nowicie, że pełna realizacja -Uchwały N r 568/55 z dnia 
27.VII.1955 r. w  sprawie a-kcji przewozów ziemiopłodów ze 
zbiorów w 1955 r. zależy zasadniczo od sprawnego funkc jo ­
nowania zespołów powołanych, zgodnie z wspomnianą 
Uchwałą, -przez Prezydia W ojewódzkich i  Po-wia-towych 
Rad Narodowych.

Aby więc zespoły koordynujące ¡przewozy -mogły należy­
cie wykonywać swe zadania, -wszystkie jednostki gospo­
darcze dokonujące skupu oraz -przewoźnicy powion-i zgła­
szać wszelkie uwagi odnośnie złego wykorzystania poszcze­
gólnych środków transportu, -względnie odnośnie -zaist­
niałych trudności w  transporcie do Wojewódzkich i Powia­
towych Rad Narodowych.

RUCHOMY WARSZTAT PGR
(r) iPrzy mechanizacji ro ln ic tw a -duże znaczenie posia­

da sprawna i- szybka obsługa techniczna sprzętu, k tó ry  
pracuje w  terenie porozrzucany często- w  dużej odległości 
c-d ba-zy macierzystej. (Ściąganie .sprzętu do obsługi i  re­
paracji z terenu pracy do -bazy .pawodu-je niepotrzebne 
przestoje i Straty. Dlatego- też ważną jest rz-eczą posiada­
nie przez rolnictwo- -odpowiednich warsztatów ruchomych 
skonstruowanych na 'samochodach.

Ostatnio: war-sztaty własne FOU zbudowały na bazie 
dokumentacji, również opracowanej przez Mmisterstwo- 
-PGR, warsztat r-u-chomy na podwoziu -polskiego- samocho­
du „L u b lin “ .

Zadaniem tego warsztatu jest właśnie wykonywanie 
obsługi technicznej i  naprawy bieżącej względnie awa­
ry jn e j, ciągników -i mas-zyn pracujących w  polu.

Przedstawiony na zdjęciu warsztat posiada mo-cne i  este­
tyczne nadwozie metalo-we o zewnętrznym wyglądzie ma­
łego autobusu. Wewnątrz znajdują się najpotrzebniejsze 
obrabiarki, jak : tokarka, w iertarka stołowa i  szlifierka 
oraz pe łny kom plet narzędzi monterskich. Narzędzia są 
umieszczone w  szafkach i  szufladach stołów warsztato­
wych, a każde z narzędzi posiada swoje miejsce w  ten 
sposób urządzone, że -brak jakiegokolw iek bądź narzędzia 
-od razu jest widoczny. Poza tym  wewnątrz, wozu jest rów ­
nież umieszczony prostownik do ładowania akumulatorów. 
Do samochodu, jak  to  widać na zdjęciu, jest przyczepiona 
dwukołowa przyczepka, na k tóre j jest umieszczona kuź-
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R ucham y w a rsz ta t PGR

nia .połowa wraz kompletem narzędzi kowalskich, w y­
twornica acetylenowa oraz agregat prądotwórczy o mocy 
3,5 KlW. Agregat umieszcźony na przyczepie “ dostarcza 
prądu do napędu wszystkich urządzeń znajdujących się 
w warsztacie oraz w  razie potrzeby d© jego oświetlenia.

Obsługę omawianego warsztatu stanowi 3 ludzi, z k tó ­
rych jeden jest kierowcą. Samochód jest wyposażony 
w  materace, poduszki i  koce, tak, że w  razie konieczności 
cała obsługa może w  n im  nocować. Warsztaty PGR już 
w  roku  bieżącym oddały pewną ilość omawianych samo­
chodów do eksploatacji, a w  roku przyszłym zamierzają 
wykonać ich kilkadziesiąt.

OSIĄGNIĘCIA SŁUŻBY TRANSPORTOWEJ 
PRZEMYSŁU MLECZARSKIEGO W I  PÓŁROCZU 1955 R.

(¡ZiP) Plan przewozów przemysłu mleczarskiego wykona­
no w  I  półroczu w  105 proc., przy wykonaniu podstawo­
wego planu działalności, t j.  skupu mleka w  102,7 proc.

Służba transportowa przemysłu mleczarskiego wykazała 
w  I  półroczu 1954 dużą operatywność w  organizacji prze­
wozów zarówno w  transporcie własnym ja k  i  obcym, 
wskutek czego osiągnięto szereg dobrych wyników , w yra ­
żających się podwyższeniem wskaźników techniczno- 
eksploatacyjnych własnego taboru i  w  konsekwencji po­
ważną obniżką kosztów transportu, wynoszącą ca 1,7 gr. na 
1 I t r  mleka, co w  skali kr,aj u dało oszczędność około
10 m ilionów  zł. Tak poważną obniżkę uzyskano przede 
wszystkim  w  rezultacie znacznego wzmocnienia własnego1 
zaplecza technicznego, zwiększenia przebiegów międfcyna- . 
prawczych i zwiększenia wskaźników techniczno eksploa­
tacyjnych np:
W spółczynniki W ykorzystanie taboru Szybkość ekspl.
I  półrocze 1954 0,03 11,3
I „  1955 0,64 12,3

Osiągnięcia te uzyskano również prz'ez zastosowanie w ła­
ściwych i  najtańszych środków przewozowych taboru obce­
go oraz aktualnie skorygowanych rozkładów jazdy tych 
środków.

Dążąc do lepszych form  organizacyjnych transportu, prze­
mysł mleczarski tytu łem  próby zorganizował 2 samodzielne 
przedsiębiorstwa transportowe, które przyczyniły się rów ­
nież do obniżki kosztowi

W drugim  półroczu przewiduje się dalszą organizację 
przedsiębiorstw.

(Najniższy koszt zwózki mleka osiągnęły Zjednoczenia: 
Bydgoszcz, Poznań i  Warszawa.

Niedostatecznie rea lizu ją obniżkę kosztów transportu 
Zjednoczenia: K raków, Rzeszów i  Kielce.

Dobre w yn ik i działalności transportu w  I  półroczu i uzy­
skane doświadczenie roku je dalsze pozytywne rezu lta ty w
11 półroczu 1955.

SZWEDZCY RYBACY URATOW ALI POLSKĄ BOJĘ
Rybacy szwedzcy iw wyjątkowo trudnych warunkach 

atmosferycznych w y łow ili polską boję z e g ar o w o -ś w i e t In ą 
wartości przeszło 25 tys. koron szwedzkich.

Dziękując serdecznie rybakom, m in ister pełnomocny 
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej wręczył im  po 1000 ko­
ron nagrody oraz podją ł obiadem w miejscowości nad-

morsikiej Ronneby. W obićdzie bra li udział przedstawiciele 
miejscowych władz oraz żony rybaków.

Rybacy by li bardzo wzruszeni przyjęciem  i  otrzymaną 
nagrodą.

STATEK POCZTOWY G DYNIA — MORZE PÓŁNOCNE

Niedawno wyszedł z Gdyni w  swój pierwszy „pocztowy“  
re js suiperkuter „G dy 102“ , k tó ry  powiózł rybakom flo ty lli 
dalekomorskiej 2 w o rk i lis tów  i przesyłek pocztowych. Po­
nadto w  ładowniach jednostki znajdowały się 5,5 tony 
świeżych jarzyn i  owoców dla załóg rybackich oraz, pewne 
ilości sieci i  sprzętu rybackiego.

Rejs superkutra z Gdyni na Morze Północne i  z powro­
tem trwa ok. 10 dni. Do trasy re jsu został włączony także 
port rybacki w  Świnoujściu, gdzie mieszkają rodziny ry ­
baków wchodzących w  s k łtd  naszej f lo ty ll i dalekomor­
skiej.

Uruchomienie specjalnego superkutra pocztowego popra­
w i regularność wym iany korespondencji między rybakam i 
i ich rodzinami.

Statek pocztowy usprawni ponadto zaopatrzenie ryba­
ków  w  artyku ły  żywnościowe, a głównie w  warzywa 
i owoce.

POLSKIE STOCZNIE REMONTUJĄ STATKI 
ZAGRANICZNE

Do portu gdańskiego zawinął ostatnio czeski statek „Re­
pub lika“  ze swego kolejnego rejsu. Statek ten przyholo­
wany został na remont średni do Gdańskiej Stoczni Re­
montowej. Jest to siódmy z kolei statek zagraniczny, re­
montowany w  te j stoczni w  bież. roku. Pierwszy z nich — 
„A riana “  bandery fińsk ie j, wzorowo wyremontowany w  
polskiej stoczni, zachęcił dalsze trzy  s ta tk i fińsk ie  do przy­
bycia na remont do Gdańska. B y ły  to „R ita  Nurm inen“ , 
„M aria  Luizę Nurm inen“  i  „Inge ri N urm inen“ . Również 
s ta tk i innych bander przechodziły rem onty w  Gdańsku. 
M. in. w łoski statek „M a rie lu “  i radziecki „Generał Pan­
f iló w “ . Załoga stoczni otrzymała lis t, w  k tó rym  radzieccy 
marynarze dziękują k ie row n ictw u stoczni, budowniczemu 
D om inikow i oraz m ajstrow i kadłubowni Konkolow i za 
szybkie i  dobre wykonanie remontu. Marynarze radzieccy 
piszą w  swym liście m. in. — „Szczególnie podobała nam 
się strona organizacyjna i  techniczna remontu w  waszym 
zakładzie. Życzymy ko lektyw ow i stoczni remontowej dal­
szych osiągnięć w  pracy“ .

Remonty statków zagranicznych przebiegają w  Gdań­
skie j Stoczni Remontowej sprawnie i szybko. Ostatnio sto- . 
czniowcy zadziw ili swych zagranicznych kolegów, w yko­
nując w  dwie doby zadekowanie statku, ustawienie rusz-’ 
towania, oczyszczenie., podwodnych części, pomalowanie 
itp . Na ogół na wykonanie tych czynności przeznacza się 
co na jm niej 5 dni.

KOMUNIKAT

Komitet Redakcyjny Terminarza Technika, za­
wiadamia członków NOT, że zamówienia na:

TERMINARZ TECHNIKA 1956 ROKU

będą przyjmowane ¡przez Oddziały Naczelnej Orga­
nizacji Technicznej od dnia l.X I. do dnia 30.XI. 
1955 r. włącznie.

Terminarz Technika 1956 r. zawierać będzie 
.17 odrębnych mutacji: 1) Agrotechnikę, 2) Budow­
nictwo, 3) Chemię, 4) Energoelektrykę, 5) Teleelek­
trykę, 6) Geodezję i Wodno-Mełiorację, 7) Górni­
ctwo, 8) Hutnictwo, 9) Komunikację, 10) Leśnictwo 
i Drzewnictwo, 11) Mechanikę, 12) Odlewnictwo, 
13) Połigrafikę i Papiernictwo, 14) Przemysł Spo­
żywczy, 15) Włókiennictwo, 16) Wodociągi, Kanali­
zację, Ogrzewnictwo, Gazownictwo, 17) Zootech­
nikę.

Cena egzemplarza zł. 10.—



C o  c z p i a ć
PLANOW ANIE W  ZAKŁADACH NAPRAWCZYCH SAMOCHODÓW I  STACJACH OBSŁUGI

W drugim  półroczu bieżącego roku ukazała się na pół­
kach księgarskich praca Jana Wasilewskiego pt. „P lano­
wanie w  zakładach naprawczych i  stacjach obsługi“ ; jest 
to druga książka o podobnej tematyce wydana w  ostatnim 
okresie przez W ydawnictwa "Komunikacyjne. Pierwsza za­
tytu łowana „Planowanie i  sprawozdawczość operatywna 
w  zakładach naprawy samochodów"" była tłumaczeniem 
z rosyjskiego i  obejmowała węższy zakres, niż wydana 
obecnie.

Obecnie wydana książka Wasilewskiego treścią przekra­
cza ram y zakreślone tytu łem , gdyż zawiera w ie le wiado­
mości z zakresu ekonom iki transportu oraz zasad planowa­
ni»

A uto r podszedł do zagadnienia planowania w  zakładach 
naprawy i  stacjach obsługi właśnie poprzez wstęp, w y­
jaśnia jący istotę transportu samochodowego i  cel jakiem u 
służy naprawa i  obsługa samochodów. Podejście takie  na­
leży uważać za prawidłowe, gdyż czytelników te j książki, 
pracowników zaplecza technicznego zbliży ono do istotne­
go celu ich pracy, ja k im  jest utrzym anie taboru we właś­
ciwej gotowości technicznej, ażeby mógł on ja k  na jlepie j 
zabezpieczać potrzeby transportowe.

Część wprowadzająca, o k tóre j m ów iliśm y obejmuje 
wstęp oraz dwa rozdziały, stanowiąc łącznie około 1/5 ca­
łości pracy tak, że wydaje się, iż nie jest ona zbyt obszer­
na.

We wstępie autor daje całej pracy wyraźne podwaliny 
ekonomiczne, omawiając istotę planowania a prawa eko­
nomiczne socjalizmu, źródła gospodarczego rozw oju k ra ju  
oraz metodę bilansów w  planowaniu.

Rozdział I  poświęcony jest ogólnym zagadnieniom za­
plecza technicznego transportu samochodowego. W rozdzia­
le tym  zostały omówione k ie runk i rozwojowe transportu 
samochodowego, podstawowe wiadomości o organizacji 
i  eksploatacji w  transporcie samochodowym oraz organiza­
cja zaplecza technicznego.

W Rozdziale I I  przedstawiona została szczegółowo orga­
nizacja zakładu naprawy samochodu i  s tac ji obsługi. Po­
dany tu  został przede wszystkim  podział organizacyjny 
przedsiębiorstwa, a następnie omówione kom órki funkc jo ­
nalne, produkcyjne, pomocniczo-produkcyjne i  poza-pro- 
dukcyjne. Również w  tym  rozdziale autor precyzuje poję­
cie naprawy i  obsługi technicznej pojazdu oraz omawia 
organizację procesu technologicznego w  tym  zakresie. Na 
zakończenie I I  (Rozdziału podane są zasady rozrachunku 
gospodarczego w  warsztatach samochodowych i w  stacjach 
obsługi.

Rozdział ¡III, stosunkowo k ró tk i, poświęcony jest techni­
ce współpracy pomiędzy zakładem naprawczym (obsługo­
wym ), a użytkownikiem  taboru. ¡Zatytułowany jest „Um o­
w y  planowe w  zakresie p rodukcji naprawczo-obsługowej“  
i  głównie zawiera omówienie technicznych warunków do­
stawy pojazdów do naprawy i  odbioru po naprawie.

W Rozdziale IV  autor przystępuje do właściwego tema­
tu  pracy, a m ianowicie do omówienia planu techniczno- 
przemysłowo-finansowego w  zakładach naprawy i  w  ¡sta­
cjach obsługi. Rozdział ten, zawierający zasadnicze wiado­
mości o bilansowaniu potrzeb w  zakresie naprawczo-obsłu- 
gowym oraz omawiający program ¡produkcji w zakładach 
naprawy i  w  ¡stacjach ohsługi wg ilości, asortymentów 
; wartości, jest ja k  gdyby wstępem do dalszych rozdzia­
łów, w  których są szczegółowo ¡przedstawione wszystkie 
odcinki planu techniczno-przemysłowo-finansowego.

Rozdział V  zawiera omóiyienie programu produkcyjnego 
zakładu naprawczego i  podzielony jest na plan ilość,owy 
produkcji według asortymentów i  plan produkcji według 
wartości.

W Rozdziale V I  podano sposoby obliczania zdolności pro­
dukcyjnej zakładu naprawczego i  s tacji obsługi.

W dalszych rozdziałach omówiono planowanie postępu 
technicznego, zatrudnienia i  wydajności pracy, szkolenia 
kadr, płac, świadczeń socjalnych oraz bezpieczeństwa i  h i­
gieny pracy, zaopatrzenia materiałowego (z uwzględnie­
niem k la sy fikac ji m ateriałów, norm  i  normatywów), K osz­
tów  własnych i  ich obniżenia, planowanie finansowe 
(z rozbiciem na planowanie w yn ików  działalności gospo­
darczej przedsiębiorstwa, planowanie finansowe środ­
ków  obrotowych, kapitalnych remontów, inw estyc ji oraz 
omówienie bilansu dochodów j wydatków).

Rozdział X IV  poświęcony jest planowaniu operatywno- 
wykonawczemu w  zakładzie naprawczym i  w  jego komór­
kach ruchu.

Ostatnie dwa rozdziały (XV i  X V I) zawierają podstawo­
we wiadomości o statystyce przemysłowej ze specjalnym 
uwzględnieniem sprawozdawczości w  zakładach napraw- 
ezo-obsługowych oraz o kon tro li i  analizie wykony wania 
planu.

Jak z powyższego przeglądu treści książki wynika, sta­
now i ona obszerny i  wyczerpujący m ateriał w  zakresie 
planowania w  zakładach naprawy samochodów i  w  sta­
cjach obsługi. Oczywiście m ateria ł ten został oparty o obo­
wiązujące instrukc je  planowania i  dość bogato zilustro­
wany wzoram i form ularzy. Takie ujęcie jest bardzo prak­
tyczne dla czytelników, pracowników komórek planowania 
zakładów naprawczych, ma jednakże i  swoje złe strony, 
gdyż instrukc je  ¡po pewnym  czasie deaktualizują się 
i  książka trac i na wartości. Dlatego też wydaje się bardziej 
celowe w  tego typu  opracowaniach podawać więcej mate­
r ia łu  teoretycznego, ujmującego same zasady planowania 
na poszczególnych odcinkach, a ¡mniej instruktażowego, 
¡z k tó rym i czyte ln ik może zapoznać się w  bieżąco obowią­
zujących instrukcjach.

W części wstępnej, o k tó re j m ów iliśm y poprzednio, po­
ruszone zastało ważne ¡zagadnienie organizacji zaplecza 
technicznego. Słusznie poruszono tę sprawę, jednakże po­
dano jedynie w  omawianej książce stan istn ie jący bez je ­
go analizy. Wydaje się, że w  tak poważnej i  obszernej pra­
cy można by pokusić się o analizę istniejącego stanu orga­
nizacyjnego zaplecza technicznego i o wyciągnięcie z tego 
wniosków, k tó re  m ów iłyby, w  ja k im  k ie runku powinno 
rozw ijać się u nas zaplecze techniczne. Niestety, tego typu 
ujm owanie zagadnień ja k  w  omawianej książce, jest typo­
we dla naszej lite ra tu ry  fachowej na odcinku transportu 
samochodowego. O trzym ujem y w  poszczególnych pracach 
kron ikarskie  odzwierciedlenie istniejącego stanu rzeczy, 
ale n ie  znajdujem y w  n ich m yśli twórczej.

Książka Wasilewskiego jako całość, trzeba stwierdzić, 
jest opracowana dobrze i  to tak ¡pod względem fachowym, 
ja k  również dydaktycznym, stylistycznym  i  redakcyjnym . 
Gdzieniegdzie zdarzają się co prawda drobne potknięcia, 
jednakże nie mogą one stanowić o całości pracy.

Do takich drobnych potknięć należy zaliczyć przypisy­
wanie Zakładom Starachowickim  p rodukc ji w yw rotek 2,5 
i  3,5 tonowych (str. 20). Podczas, gdy Zakłady Staracho­
w ick ie  w  ogóle w yw rotek nie produkują, a w yw rotek o ła­
downości 2,5 ton w  Polsce wcale się n ie  produkuje.

Na str. 21 autor mówi: „Szerokie zastosowanie powinny 
mieć pojazdy samochodowe o s iln iku  na gaz sprężony 
i  płynny...“ , gdy tymczasem nie tyie pojazdy o tego typu 
napędzie powinny mieć szerokie (zastosowanie, ile  wyko­
rzystanie tego typu napędu powinno mieć szerokie zasto­
sowania.

Również w  wywodach ekonomicznych autor popełnia 
błąd, zresztą dość pospolity, mówiąc o produkcji usług, go­
rzej, że im putu je  M arksowi sformułowanie, którego w  I I  
tom ie K ap ita łu  nie znajdujem y (str. 22), a m ianowicie: 
„świadczone przez przemysł przewozowy pożyteczne usłu­
gi związane są nierozdzielnie z procesem wytwórczym  
¡przemysłu przewozowego“ . Tekst ten naprawdę brzm i: 
„Uzyskany efekt użyteczny jest nierozerwalnie związany 

■z procesem transportowym, t j .  z procesem produkcji prze­
m ysłu transportowego“ . (K . Marks — „K a p ita ł“  — T. I I  — 
wydanie ros. 1950 r. str. 51, wyd. polskie „Książka i  W ie­
dza“  — Warszawa 1955 r. str. 53/54). Tak więc Marks nie 
tw ierdzi, że transport produkuje ¡usługi, tw ierdzenie takie 
znajdujem y ty lko  u n iektórych polskich autorów książek 
transportowych, tw ierdzenie nie poparte zresztą żadnym 
dowodem.

Jasną jest rzeczą, że przytoczone usterki stanowią ra­
czej bardzo drobne uchybienia i tak, ja k  już  podkreśliliś­
my, pracę jako całość należy uważać za udaną ¡pozycję w y­
dawniczą, k tóra będzie wysoce przydatną dla pracowni­
ków  transportu samochodowego, a przede wszystkim  za­
plecza technicznego.

Recenzję opracował A. Rostoeki



Z  prasy fachoiuej
W rześn iow y num er „Prze­

glądu Kolejowego“ zaw ie ­
ra  szereg c ie kaw ych  a r ty ­
k u łó w . M g r inż. B. G ajda 
w  a r ty k u le  pt. „Zasady or­
ganizacyjne systemu dys­
pozytorskiego kolei radziec­
kich“ dz ie li się sw o im i
spostrzeżeniam i, poczynio­

n y m i w  czasie pobytu  w  Z w ią zku  R adz ieck im  odnoś­
nie  s tru k tu ry  o rgan izacy jne j dyspozy tu ry  na ko le ja ch

ld M grCinżh Z. M ich a la k  w  a rty k u le  „Zagadnienie prze­
pustowości przebiegowej stacji kolejowych“ om aw ia 
m etodę usta lan ia  przepustowości przebiegowej s tac ji 
ko le jow ych , opracowaną przez In s ty tu t R aukow o-B a- 
daw czy K o le jn ic tw a .

M g r inż. Cz. M azu rek  w  a rty k u le  pt. „Czy można 
zwiększyć zdolność przepustową jednotorowych luni 
kolejowych“ podaje k ró tk ie  streszczenie ks iążk i mz. 
W  N. W dow iczeniki „Sposoby zw iększen ia prze lo tności 
jedno to row ych  l in i i  k o le jo w ych “ . A u to r  te j ks iążk i 
podaje szereg c iekaw ych  rozw iązań  um o ż liw ia jących  
skrócenie, a naw e t c a łk o w ite  w ye lim in o w a n ie  s tra t 
czasu w  p u nk tach  skrzyżow an ia  pociągów na hn.ach
jedno to row ych . .

W  dzia le „Z  doświadczeń ¡kolei zagranicznych za- 
mieszczono a r ty k u ł pt. „Plan techniczny kolei NR D , 
s tanow iący tłum aczen ie a r ty k u łu  K u r ta  K rie g ie ia  z 
B e rlina , k tó ry  ukazał się w  m a jo w y m  num erze m ie ­
sięcznika n iem ieckiego „F a h r t f r e i“ . Zagadnien ie pla 
n u  technicznego jest obecnie bardzo aktua lne, gdyż w 
n ied ług im  czasie zam ierzam y w p row adz ić  p lan y  tech­
n iczne rów n ie ż  na P K P  . . . .

Z c iekawszych a r ty k u łó w  na leży w ym ie n ić  rów nież 
a r ty k u ł K . W ądołowskiego p t. „U naszych chińskich 
przyjaciół“, w  k tó ry m  au to r om aw ia  osiągnięcia ch in  
sk ich  k o le i na podstaw ie  w łasnych  spostrzeżeń i prze­
prow adzonych rozm ów  podczas po by tu  w  C h inach h u -

„Ruchowo-Handlowy Przegląd Kolejow y“ z m iesiąca 
w rześn ia  zaw iera m . in . in te resu jący  a r ty k u ł mg. inz- 
R. Ceceniowskiego pt. „Z zagadnień technicznego pla­
nu pracy kolei“ . A u to r poda je m etody um oż liw ia jące  
w y k ry w a n ie  ¡n iepraw id łow ości w  danych o w y k o n a n iu  
p lanu, k tó re  mogą być w yko rzystane  przez pracow n i 
kó w  -nadzoru technicznego. , , x _

K . F ia łk o w s k i insp. Dep. R uchu w  a rty k u le  pt. „G os­
podarka wagonami towarowym i w  czasie przewozów  
jesiennych“ om aw ia zagadnienie w ła śc iw e j gospodarki 
w agonam i to w a ro w y m i w  czasie przewozów jes iennych 
i  ¡podaje k ilk a  cha rakte rystycznych  p rzy k ła d ó w  najczęś­
c ie j pope łn ianych ¡błędów.

W  ¡numerze w rześn iow ym  mieś. „Gospodarka zbożo­
w a“ ukazało się opracowanie’ St. Tom aszowskiego „No­
we przepisy ważenia zbóż w  transporcie kolejowym  .
A u to r  om aw ia  bardzo is to tną  uchw a łę  P rezyd ium  Rzą­
du  n r  564/55 z 9.V II.55 ¡r„ ¡na podstaw ie k tó re j w p ro w a ­
dzono nowe przepisy p rzy  s tw ie rd za n iu  w a g i p rzesyłek 
pe łnow agonow ych zbóż w  transporc ie  ko le jo w ym . Po­
nadto  w  tym że num erze zna jd u je m y w  dzia le  „Z  do­
św iadczeń ra d z ie ck ich “  opracowanie „Przewozy ziarna
o podwyższonej wilgotności“.

W  ¡nr 17 dw u tyg o d n ika  „Życie Gospodarcze“ ukazał 
się w  zw iązku  z ¡Dniem K o le ja rza  a r ty k u ł H . W egnera 
„PK P kończą plan 6-letni“, a ponadto opracowanie pt. 
„Nasi kolejarze stosują przodujące metody pracy“.

„W szelkim i środkami 
wprowadzać system napra­
w y  samochodów metodą 
w ym iany zespołów“ —  ta k  
jes t za ty tu łow a ny  p ierw szy 
a r ty k u ł w  9 (w rześniow ym ) 
¡numerze „Motoryzacji“, jest 
to  tłum aczen ie  z 5 num eru  
„A w to m o b iln o w o  transp o r-

ta “ . A r ty k u ł ten  w yka zu je  wyższość rem o n tu  system em  
wymiemności zespołów nad in n y m i stosow anym i syste­
m am i, w y ja śn ia ją c  ja k  ¡należy organ izow ać obró t zespo­
ła m i oraz poda jąc szereg p rz y k ła d ó w  z te renu Z w ią zku  
Radzieckiego.

M g r S. T y m iń s k i w  a r ty k u le  „Przewozy jesienne zie­
miopłodów w  1955 r.“ om aw ia szczegółowo organ izację  
tegorocznych przewozów  jesiennych, w skazu jąc na n a j­
w ażnie jsze je j o d c in k i i  na konieczność w łaściw ego 
przygo tow an ia  się do ¡niej na  bazie doświadczeń z ła t  
ub ieg łych.

W  a rty k u le  „TGS‘y muszą pracować lepiej“ Z ygm un t 
M il le r  przeprowadza k ry tyczn ą  ana lizę  k i lk u  p laców ek 
TOS z p u n k tu  w idzen ia  uży tko w n ika . Redakcja „M o ­
to ry z a c ji“  w  s łow ie  w stępnym  do tego a r ty k u łu  zachęca 
sw ych czy te ln ikó w , ja k  rów n ież  p ra co w n ikó w  TOS do 
d ysku s ji “ na poruszany w  w y m ie n io n ym  a rty k u le  
tem at.

R ów nież dysku sy jn y  cha rak te r ma a r ty k u ł A . M a r­
czewskiego pt. „O placach w  przedsiębiorstwach trans­
portowych przemysłu gastronomicznego“. A u to r  p re ­
cyzuje w  ty m  a rty k u le  n iedom agania system u płac, 
obow iązującego w  przedsięb iorstw ach transportow ych  
przem ysłu .gastronomicznego.

C iekaw y a r ty k u ł o charakterze ana lizy  ekonom icznej 
opracowała m gr. T. W aśm ewska p racow n ica  In s ty tu ­
tu  T ransp o rtu  Samochodowego na ¡temat „Badanie 
opłacalności zastąpienia bocznic transportem samo­
chodowym“. W  a rty k u le  -tym zosta ły zaw arte  ¡niektóre 
w y n ik i badań prow adzonych w spó ln ie  przez IT S  i In -  
s ty tu t K o le jn ic tw a .

St. P lu ta  w  a rty k u le  „Pogłębienie rozrachunku i p la­
nowania wewnątrz-zakladowego w  ZNS-ach“ om aw ia  
podany tem at ¡na p rzyk ładach  m etod organ izacy jnych  
w arszaw sk ich  ZNS, podając ¡wzory z dz iedz iny o rg an i­
zacji i  p racy w a rszta tow e j.

Poza o m ó w io nym i a rty k u ła m i zna jd u je m y w  9 nu-, 
merze „M o to ry z a c ji“  jeszcze szereg a rty k u łó w  o tem a­
tyce technicznej lu b  też in fo rm a c y jn y c h , ja k : „Zagad­
nienie zużycia sprzęgieł przesuwanych w  skrzynkach 
biegów“, „W tryskiwacz chłodzony paliwem do silni­
ków wysokoprężnych“, „Postęp techniczny w  budowie 
samochodów“, „Zabezpieczenie przed pożarem magazy­
nów w  jednostkach transportu samochodowego“, 
„Zmiana zasad trybu zaopatrzenia w  paliwa płynne w  
roku 1955“, „Bandaż czy ochraniacz“. Oprócz tych  a r ­
ty k u łó w , zna jd u je m y parę in te resu jących  k ró tk ic h  
opracowań ¡w załączonym  do om awianego n u m eru  B iu ­
le tyn ie  In fo rm a c y jn y m  ITS. Są to następujące opra­
cow ania: „Zagadnienie urbanistyczne w  świetle w y­
magań transportu samochodowego“, „W ynik i badania 
podstawowych wskaźników techniczno-ekonomicznych 
iv ciężarowym transporcie samochodowym“, „Regula­
cja bębnów hamulcowych“, „Badanie przyczepności 
warstw'y stopowej w  panewkach samochodowych“.

W  num erze ’w rześn iow ym  
mieś. „Technika i Gospo­
darka Morska“ w  dzia le  
O rgan izacja  p racy  f le ty  i 
po rtó w  Ukazały się nastę­
pu jące  dw a  a r ty k u ły : — 
kand. ¡nauk. techn K . A. 
Jegorow w  a rty k u le  „R u­
chome komory ładunkowe 

na statkach“ om aw ia  nową, in te resu jącą koncepcję 
m echan izacji prac w  ła do w n i ¡za pomocą dakenam a od ­
pow iedn ich  zm ian w  je j k o n s tru k c ji.

W  a rty k u le  J. S iedleckiego om ów iona jest is tota 
i znaczenie konosam entu do za ładow ania  na tle  prze­
p isów  praw nych , obow iązu jących w  te j m ierze w  po­
szczególnych k ra ja c h , ze spec ja lnym  podkreślen iem  
zagadnienia tego w  p o lsk im  obrocie m orsk im .
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