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WEZWANIE KRAJOWEJ NARADY
OSZCZEDNOSCIOWEJ

DO ROBOTNIKOW | PRACOWNIKOW FABRYK, KOPALN, HUT, TRANSPORTU | WSZY-

STKICH PRZEDSIEBIORSTW PANSTWOWYCH |

MALOROLNYCH | SREDNIOROLN YCH,

SPOLDZIELCZYCH, DO CHLOPOW

DO PRACOWNIKOW BIUR, INSTYTUCJI

| URZEDOW, DO OGOLU LUDNOSCI PRACU JACEJ KRAJU.

Dzieki zdobyciu wiadzy przez lud pracujacy
z klasa robotniczg na czele i wkroczeniu na dro-
ge gospodarki planowej, kraj nasz dzwignat sie
szybko ze zniszczen wojennych.. Ofiarny wysi-
tek mas pracujgcych, kierowany planowo przez
wiadze ludowg, doprowadzit juz do petnego uru-
chomienia krajowych sit produkcyjnych, ocala-
tych z pozogi wojennej i do odbudowy tych
wszystkich warsztatow pracy, ktore daly sie
podnies¢ z ruin.

Ten szybki i silny rozwéj produkcji we wszy-
stkich dziedzinach gospodarki narodowej umo-
zliwit wydatng poprawe bytu mas pracujgcych,
czego wyrazem jest systematyczny wzrost real-
nych zarobkéw $wiata pracy. Po dokonanej
ostatnio podwyzce plac, uposazeh i Swiadczen
socjalnych, przecietny realny dochdd rodziny
robotniczej ksztattuje sie dzi§ na poziomie wyz-
szym, niz przed wojna.

Osiggniecia te umozliwiajg nam przejscie juz
obecnie od odbudowy gospodarczej do planowej
rozbudowy sit wytwoérczych kraju, wytyczonej
zarbwno przez plan gospodarczy na rok 1949,
jak i przede wszystkim przez nowy 6-letni plan
gospodarczy naszego panstwa. Dzieki realizacji
tych planow kraj nasz przeksztaici sie ostatecz-
nie na przemystowo - rolniczy.

Produkcja przemystowa na gltowe ludnosci
zblizy sie u nas do poziomu najbardziej rozwi-
nietych przemystowo krajow. Tym sposobem
zniknie na zawsze odziedziczone po kapitalizmie
zacofanie gospodarcze Polski, wzrosnie jej sita
obronna oraz jej znaczenie na arenie miedzyna-
rodowe,;.

Dzieki realizacji tych planéw wzro$nie znacz-
nie w poréwnaniu zarébwno z poziomem przed-
wojennym, jak i obecnym dobrobyt materialny
najszerszych mas i stopien ich kultury.

Dzieki realizacji tych planéw obecne pokole-
nie Polakéw zbuduje w swoim k':aju fundamen-
ty ustroju socjalistycznego, ustroju bez wyzy-
sku i ucisku cztowieka przez cztowieka, ustroju,
do ktérego p-zez walke i trud zmierzali przez
dziesieciolecia najlepsi synowie klasy robotni-
czej i narodu polskiego.

Azeby osiggna¢ jednak wielkie zamierzenia
planu, aby zbudowac setki i tysigce nowych za-
ktadéw przemystowych, domoéw mieszkalnych,
szpitali, szkdt, teatrow itp., aby uzbroi¢ nasze
rolnictwo w nowoczesng technike — gospodar-
ka polska musi zmobilizowa¢ w tym celu srodki
materialne.

Nagromadzenie $srodkdéw materialnych odbe-
dzie sie u nas w spos6b zasadniczo odmienny
od kapitalistycznego.
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Nie przez obnizke realnych ptac robotniczych,
lecz przy ich systematycznej i dalszej popra-
wie.

Nie w drodze wyzysku wsi, lecz przy utrzy-
maniu i pogtebianiu sojuszu robotniczo-chiop-
skiego, co oznacza pomoc ekonomiczng klasy ro-
botniczej dla chiopa mato i Sredniorolnego oraz
rownoleglty wzrost dobrobytu, zarébwno w mie-
Scie, jak i na wsi.

Nie przez wyzysk innych naroddw, ale przy
szczerej wspolpracy gospodarczej z nimi, opar-
tej na obustronnych korzysciach.

| nie w drodze zaprzedania sie, $ladem bur-
zuazji krajéw Europy zachodniej imperializmo-
wi amerykanskiemu, lecz o wlasnych silach,
wspartych braterskg pomocg poteznego Zw.
Radzieckiego.

Nasza gospodarka narodowa posiada mozli-
wosci takiego wygospodarowania, $rodkéw, za-
bezpieczajacych realizacj¢ nakreslonych pla-
now.

Wewnatrz naszej gospodarki kryja sie potez-
ne, niewyzyskane rezerwy. Nie wyzyskujemy
dotad w pemni dnia roboczego i tracimy w ten
spos6b miliony ztotych rocznie. Czeste sg jesz-
cze postoje. Nasze maszyny i urzadzenia
nie pracujg jeszcze na pelnym obcigzeniu, a
czas ich wyzyskania nie osigga czesto na-
wet 50 proc. Produkujemy, a zwlaszcza
budujemy zbyt wolno, zamrazajac w ten sposob
wielkie S$rodki finansowe. Wydajnos¢ pracy
w naszych zaktadach jest nierzadko nizsza niz
przed wojng. Nagminne sg wypadki nadmierne-
go zuzycia surowcéw i materiatbw pomocni-
czych, wegla i energii elektryczne;j.

W setki tysiecy ton, miliony metrow i sztuk
gotowego towaru i potfabrykatow urasta coro-
cznie ilos¢ odpadkdéw i brakéw w naszym prze-
mysle, transporcie i rolnictwie. Ogromne sumy
traci nasza gospodarka na skutek wielkiej ilo-
§ci produkcji nizszych gatunkow i ziego maga-
zynowania towarow.

Aparat administracyjny panstwa i samorzg-
du, ktory przy wiadzy robotnikéw i chtopéw wi-
nien by¢ tani i sprawny, wcigz jeszcze kosztuje
nas zbyt drogo z powodu przerostow biurokra-
tycznych.

Nie zawsze dobrze i wlasciwie wyzyskujemy
wielki kapitat umiejetnosci robotnikéw, techni-
kéw, inzynieréw i uczonych. Nie wyzyskujemy
dotychczas nalezycie twdérczej inicjatywy tysie-
cy racjonalizatoréw i wynalazcéw sposréd kla-
sy robotniczej i inteligencji pracujgce;.

Korzysta¢ z tych ogromnych rezerw dla rea-
lizacji plan6éw dobrobytu i budowy fundamen-



téw socjalizmu — oto centralne zadanie, stojgce
dzisiaj przed nami w dziedzinie gospodarcze;j.

Kongres PZPR wskazat jasno jak wykonac
to zadanie.

Podejmujac inicjatywe Kongresu, Rada Mini-
strow uchwalita jako zadanie na rok 1349 osig-
gniecie co najmniej 115 mild. zt oszczednosci.

Realizacja tego zadania umozliwi nam:

1) rozszerzenie produkcji towarowej maso-
wego spozycia,

2) zbudowanie dodatkowej ilosci osiedli ro-
botniczych, urzadzen socjalnych i kultu-
ralnych,

3) wzmocnienie waluty,

4) przySpieszenie realizacji naszych plandw.

Zadanie to moze i powinno byC wykonane
i przekroczone. Swiadczy o tym najlepiej do-
Swiadczenie Czynu Kongresowego. Swiadczy
o tym caly dotychczasowy dorobek bohaterskie-
go wspotzawodnictwa pracy.

Robotnicy, technicy, inzynierowie, pracowni-
cy biur, instytucji i urzedéw!

Krajowa Narada Oszczednosciowa wszywa
was do walki o przedterminowe wykonanie pla-
nu i realizacji zadan oszczednosciowych na rok
1949. Rozszerzmy w tym celu ruch wspétzawod-
nictwa i wznieSmy go na wyzszy poziom. Nie-
chaj kazdy zaklad, oddzial, brygada, kazdy pra-
cownik podejma konkretne, ujete w cyfry i ter-
miny zobowigzania, ktére zapewnig krétsze ter-
miny wykonania panstwowych planéw i wiek-

Inz. TADEUSZ BANIEWICZ

sze, od zaplanowanych przez panstwo, oszczed-
nosci ciggta, rytmiczng i rownomierng praca za-
ktadéw produkcyjnych, podniesienie jakosci,
oszczednos¢ surowca, opatu, energii, zmniejsze-
nie procentu odpadkoéw i brakéw, skrocenie cza-
su postoju maszyn, usprawnienie i ulepszenie
pracy.

Wzmocnijmy $wiadomg dyscypline pracy,
witasciwg wolnemu wytwdércy i wspotgospoda-
rzowi w zaktadzie. Rozwijajgc rucn wspoétza-
wodnictwa w petni, celowo wyzyskajmy wszy-
stkie Srodki, przyznane na podniesienie bezpie-
czenstwa i higieny pracy, ulepszajmy pomiesz-
czenia i warsztaty pracy, w ktérych pracownik

przebywa.
Za przyktadem zatég hut ,Kosciuszko*
i ,Ostrowiec", kolejarzy wezta poznanskiego

oraz innych zaktaddéw, ktére podjety na Nara-
dzie uroczyste zobowigzania produkcyjne i
oszczednosciowe, organizujmy potezny, po-
wszechny ruch wspotzawodnictwa.

To bedzie nasz wkiad w umocnienie frontu
pokoju i nasza odpowiedz tym, ktorzy droga na-
cisku i dyskryminacji gospodarczej usituja za-
hamowa¢ nasz marsz po drodze postepu i do-
brobytu. ]

NIECH ZYJE MASOWE WSPOLZAWODNI-
CTWO PRACY!

NIECH ZYJE BUDOWNICTWO SOCJALI-
STYCZNE!

NIECH ZYJE POLSKA LUDOWA!

KOMUNIKACJA W WIELKICH SKUPIENIACH
LUDZKICH

Ogodlna charakterystyka i stan w Polsce
Wsréd komunikacji o znaczeniu miejscowym
oddzielng grupe, ze wzgledu na charakter pra-
cy i znaczenie, stanowig komunikacje, obstu-
gujace wielkie skupienia ludzkie: miasta ra-
zem z terenem ich wplywu oraz zespoly miej-
skie, wzglednie grupy miast lub osiedli.
Obejmujg one zaréwno szynowe S$rodki ko-

munikacji: tramwaje, koleje miejskie wzgled-
nie podmiejskie, jak i bezszynowe: autobusy
i trolleybusy.

Warto tutaj przypomnieé, jaka role czynnik
komunikacyjny odegrat w powstaniu osrod-
kéw miejskich i jak Scisty wzajemny zwigzek
zachodzi pomiedzy wielkimi skupieniami, a ko-
munikacja.

Jesli siegng¢ do wieku XIX, gdy znaczny
przyrost ludnosci i ogromny postep technicz-
ny w szczegélnosci w dziedzinie pary, a poz-
niej elektrycznosci dat impuls do tworzenia
wielkich osrodkéw ludzkich i zanalizowaé zwig-
zane z tym procesy, to widzimy, ze wprawdzie
juz w pierwszej potowie tego stulecia mozna
zauwazyC¢ powstawanie nowych osrodkéw ludz-
kich, lub wzrost istniejgcych, dopiero jednak w
drugiej potowie, gdy zjawiajg sie i doskonalg
srodki komunikacji publicznej, tempo tego

wzrostu staje sie zywszym, nabiera wkrotce
wielkiego rozmachu i prowadzi do powstawania
wielkich miast.

W pierwszej fazie tego procesu wchodzg w
gre komunikacje znaczenia ogolnego, ktére, tg-
czac ze sobg oddalone punkty kraju, umozliwia-
ja przenoszenie sie ludnosci wiejskiej do miejsc,
gdzie lokowat sie przemyst, potrzebujacy rak
do pracv, jak réwniez sprzyjaja powstawaniu
i rozwojowi centrow handlowych i administra-
cyjnych.

W drugiej fazie, gdy w rezultacie skupienia
ludnos$ci na niewielkich stosunkowo terenach
warunki zycia w miastach stawaly sie co raz
to trudniejsze, gdy zbyt Scista zabudowa odbi-
jata sie ujemnie na zdrowotnosci mieszkancéow,
komunikacje o charakterze lokalnym umozli-
wiajg rozsiedlenie ludnosci, ufatwiajg ekono-
miczng wymiane, rozdzial artykutdw pierwszej
potrzeby i rozprowadzanie wytwordw.

' Dzieki temu warunki hygieniczne wielkich
miast ulegajg poprawie, ufatwienie przenosze-
nia sie z miejsca na miejsce wptywa dodatnio
na prawidlowe funkcjonowanie skomplikowa-
nego wielkomiejskiego organizmu, miarodajne
zas czynniki miejskie otrzymujga w komunika-
cji skuteczny instrument dla prowadzenia poli-

135



tyki terenowej i zabudowy miast oraz racjonal-
nego rozsiedlenia ludnosci.

Komunikacje wielkich skupien ludzkich sta-
ja sie codzienng potrzebg mieszkancéw i Scisle
wigzg sie z ich zyciem. Dostosowanie wiec ich
do tego zycia przez odpowiednie zaopatrzenie
terenu we wilasciwe $rodki komunikacyine
i uczynienie jak najdogodniejszym korzystanie
z nich, sg tym celem, do ktdrego musi dazyc ich
organizacja.

Stuzg one przewaznie potrzebom rzesz pracu-
jacych, udajacych sie do pracy i powracajgcych
Z niej> gtdbwnym wiec dezyderatem poza regu-
larnosciag i punktualnoscig musi by¢ oszczedza-
nie czasu i oszczedzanie sit ludzkich.

Nalezyta wydajnos¢ pracy ludzkiej uwarun-
kowana jest rozpoczynaniem pracy w pehi
energii i sit, a po pracy w jak najpredszym
zregenerowaniem zmeczonego organizmu. Stad
wymaganie, zeby dojazd do pracy i powr6t od
niej nie zabieral pracownikowi zbyt duzo cza-
su, potrzebnego na odpoczynek i zajecia inte-
lektualne oraz, zeby dojazd ten nie meczyt go,
nie pozbawial po czesci sit zywotnych, potrzeb-
nych na wykonanie efektywnej zawodowej je-
go pracy.

Komunikacja musi by¢ wiec szybka, regular-
na, dogodna i tania.

Dla sprostania temu zadaniu nowoczesha
technika stale pracuje nad udoskonaleniem
srodkow komunikacji; wcigz nowe zdobycze
techniki znajdujg tutaj zastosowanie dla osiag-
niecia jak najwiekszej szybkosci, skrécenia cza-
su przejazdu, zapewnienia dostatecznej pojem-
nosci srodkdéw komunikacyjnych, stworzenia

Tab1l 1

jak najlepszych warunkéw przejazdu, oraz jak
najekonomiczniejszej ich eksploataciji.

Nalezyte skoordynowanie $rodkéw komuni-
kacyjnych, wielka elastycznos¢ prowadzenia
komunikaciji, Sciste dostosowanie sie do potrzeb
zycia wielkomiejskiego, szybka reakcja na
zmiany frekwencji, czesto niemozliwe do prze-
widzenia naprzod, albo wrecz nieoczekiwane,
decyduja zarowno o wygodzie komunikacji, jak
i 0 gospodarczo dodatnich wynikach eksploata-
cji — w konsekwencji o kosztach przejazdu —
kwestii podstawowego znaczenia zaréwno dla
przedsiebiorstwa, jak i dla rzesz, korzystajg-
cych z komunikacii.

Cechy charakteryzujace prace komunikacii,
obstugujacych wielkie osrodki ludzkie w odréz-
nieniu od pracy komunikacji o charakterze go-
spodarczym, rolniczym, przemystowym itp.,
gdzie sg stosowane, jako srodek komunikacyj-
ny, przewaznie koleje waskotorowe, sg naste-
pujace.

Ruch na pierwszych z nich, jest prawie wy-
tacznie osobowy, masowy o b. duzym nateze-
niu, przy czym frekwencja podlega silnym wa-
haniom, w szczegélnosci podczas dojazdu do
pracy i powrotu, gdy tymczasem na drugich —
ruch jest mieszany, osobowy i towarowy 0 na-
sileniu bez poréwnania stabszym, ewentualnie
o stabych tylko wahaniach w ciggu dnia.

W tablicy 1 jest zestawione natezenie ruchu
rozmaitych srodkéw komunikacyjnych znacze-
nia miejscowego w Polsce w liczbach przewozo-
nych rocznie podréznych na 1 km eksploatacyj-
nej dtugosci linii, tzw. wydajnos¢ kilometrycz-
na.

Tab1l 3

Przecietna liczba podréznych rocznie na 1 km eksploatacyjny dtugosci linii w tysigcach.
1. Komunikacje miejskie, podmiejskie i miedzymiastowe.

a) rhnejskie:
Tramwaje
w miastach do 100,000 mieszK.........ccecevriurnnne 250 — 800
od 100,000 do 300,000 mieszkancow 1000 — 2500
powyzej 300.000 mieszkancow 3500 — 4200
Trolleybusy
Olsztyn 250, Watbrzych 360, Poznarn 380. Warszawa 1850 250 — 1850
Autobusy
w miastach do 100.000 Mi€SZKANCOW .....cceeviviviviriiiiiiiiccec e 15— 130
oi 200,000 do 350,000 mieszkancow 120 200
POWYZE] (W ATSZ AW @) .eiiiiiiiiiiiaiiiieiieesiee et st et et aeas 795
b) podmiejske:
Koleje elektryczne (Warszawa, £ 0 0 Z ) .oooiiiiiiiiiiiieeee e 320 — 1375
Koleje parowe 114 — Grojecka (W-wa, S ZCzZaki) i 71 — 143
143 Wilanowska
71 Jabtonna — Karczew
134 Warszawa — Radzymin’
AULODUSY (POO W ATISZAW ) uuiiiiiiiiie et etiee ettt ettt ettt et e sbe e e saaeesanneenaes 15— 20
c) miedzymiastowe
Kcleie elektryczne (Zagtebie Dabr.-Slgskie) 810 - . 800 — 950
Gdansk — Gdynia 950
Trolleybusy (Gdansk — G dynia).ieeeie e 750
A U TO D U S Y it ere e e e e e [ 14 — 17
2. Komunikacje gospodarcze (koleje WaSKOtOrOW E)**) ..o iiiiiiiiieiiieriiee e 03 — 44
W obszarach podwarszawskich poza sferg wplywu miasta Warszawy (na kol.
Grojeckie] Za St. S ZCZAKI) uuiiiiiiiieiieee ettt 20
**) Wedtug inz. M. topuszynskiego, ,Przeglad Komunik.* Nr 10 z 1948 r. str. 423.
UWAGA: Linia waskotorowa Warszawa — Gréjec — Nowe Miasto m-a na odcinku Warszawa — Szczak (dt.

24 km) podmiejski charakter ruchu, na pozostatej (dtug. 84 km) charakter kolei gospodarczej, jedr

nakze, wobec blisko$ci Warszawy, o bardziej ozywionym ruchu osobowym.
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tej liczby oparte s3 miast wzglednie grup miast nie jest jeszcze
ustabilizowana z powodu zniszczenn wojennych,
odbudowy miast i statego, czesto b. szybkiego
wzrostu ludnosci, z jednej strony, z drugiej za$

Przytoczone w tablicy
przewaznie na danych za pierwsze potrocze
1948 r. Wobec tego, ze sytuacja zaréwno ludno-
Sciowa, jak i komunikacyjna w duzej liczbie
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z powodu odbudowy i uruchamiania $rodkow
komunikacyjnych, podane liczby nalezy trakto-
wac jako przyblizone, dajace jedynie o0golng
orientacje, gdyz ulegajg one ciggtej zmianie.

Z tablicy tej widac, ze natezenie ruchu osobo-
wego w komunikacjach, obstugujgcych skupie-
nia ludzkie, wielokrotnie przewyzsza natezenie
na kolejach gospodarczych.

Nastepng charakterystyczng cechg komuni-
kacji osrodkéw ludzkich sg wahania frekwencji
zarOwno w ciggu jednego dnia, jak i w poszcze-
g6lnych dniach tygodnia, nie mowigc juz Oréz-
nicach frekwencji w rozmaitych miesiacach, po-
siadajgcej cechy sezonowosci.

Dojazd do pracy i powr6t sa tymi najbardziej
typowymi cechami komunikacji osrodkow miej-
skich, ktore decyduja o zdolnosci przewozowej
Ssrodkéw komunikacyjnych, gdyz obcigzenie ich
w tych okresach osigga swg szczytowa wiel-
kosc.

Na rys. 1 jest podany wykres liczby pasazer
réw, przewozonych na kolei elektrycznej War-
szawa — Grodzisk — Milanéwek w ciggu dnia
roboczego'.

Z wykresu tego wynika, ze pomiedzy godzing
6-tg a 9-tg rano, tj. w ciggu 3 godzin przejez-
dza w kierunku Warszawy 45% calkowitej
dziennej liczby pasazeréw w tym kierunku, czyli
2,5 razy wiecej od przecietnej liczby na godzine.

Wskazane wiec w tablicy 1 przecietne nate-
zenie ruchu wzmaga sie jeszcze b. powaznie w
tych okresach, wystawiajgc sprawnos¢ eksploa-
tacji na bardzo ciezka probe.

Wahania frekwencji w poszczegdélnych dniach
tygodnia (rys. 2) i w poszczegdlnych miesigcach
(rys. 3) sg fatwiejsze do opanowania.

Wzmiankowane wyzej zmiany i wahania
frekwencji mogg by¢ z gbéry przewidziane
i znajduja odbicie zaréwno w rozktadach jazdy,
jak i w stalych zarzadzeniach kierownictwa
eksploataciji.

Wikres wpiywow wiposzezegdinych dniach tygodnia na. Unii
eiekirycznej Warszawa-Grodzisk z odgatgzieniami.

»piyiiil tp il

Rys. 2
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(iykret ibid pasazerow przewiezionych wppszczegdinych
miesigcach 1943 na Unii eiekirycznej Warszane-Grodzisk z odgaf.

licpcsaz
»1gs.

Natomiast czestym zjawiskiem, przyczyniajg-
cym powazne trudnosci kierownictwu, sa pew-
ne nieoczekiwane nagte zmiany frekwenciji, kt6-
re nie moga by¢ z gory przewidziane, a ktére
jednak ze wzgledu na regularno$¢ ruchu
i oszczedng gospodarke muszg by¢ jak najpre-
dzej opanowane i usuniete; sg to wahania frek-
wencji zalezne od dni Swigtecznych, zmian po-
gody (deszcz, zaspy Shiezne), nieprzewidzianych
zebra! badz uroczystosci, zatarasowania ruchu,
co zdarza sie czesto zwtaszcza w komunikacjach
szynowych, korzystajgcych z jezdni ulic, itp.

Nieobstuzeme wzmozonej frekwencji, jak
réwniez nieusuniecie w szybkim czasie przesz-
kéd w ruchu powoduje poza ewentualnym roz-
strojem ruchu, niewykorzystanie lub zmniejsze-
nie wptywow, nie zareagowanie za$ natychmia-
stowe na spadek frekwencji przyczynia niepo-
trzebne wydatki eksploatacyjne.

Dla przykiadu przytoczone jest w tablicy 2
zestawienie wpltywow w dnie Swigteczne na li-
nii Warszawa — Grodzisk, posiadajacej znacz-
ny podmiejski ruch wycieczkowy, z oznacze-
niem stanu pogody i temperatury.

Tablica 2

Wplywy w dnie $wigteczne na linii Warszawia-Grodzisk
i Milanéwek w 1948 r. i zalezno$¢ ich od pogody i

temperatury.
«8
Eg' Pogoda Ik
CEZ 53
9 maj niedziela 12° storce 919
16 v niedziela 13° b uU33
Zielone Siniatki
17 5 pon'‘edzia'ek 10° deszcz 475
Zielone Sudatki
23 niedziela 8° stoiice 768
27 Sinigto 9° burza 570
30 A niedziela 10° zmienna 780
6 czerujca niedziela 13* pochmurno 576
13 v niedziela 15° stonce, 889
miatr



Organizacja eksploatacji musi by¢ wiec przy-
gotowana zaréwno do obstuzenia normalnych
wahan frekwencji, co bywa osiggane zageszcze-
niem ruchu, wzglednie powiekszeniem sktadow,
jak i do opanowania w jak najpredszym czasie
przypadkowych zmian lub usuniecia przeszkdd
(pogotowie techniczne).

Wymaga to nie tylko duzej sprawnosci miaro-
dajnych Stuzb, lecz i posiadania odpowiednich
rezerw taborowych i wlasciwej dyspozycji ni-
mi. Naprzyktad, w przypadkach nagtych bardzo
dogodnym do manipulowania srodkiem komuni-
kacyjnym sg autobusy,, ktore, jako niezalezne,
czy to od sieci szynowej, czy tez od przewodow
jezdnych, dajg sie tatwiej przerzuca¢ z miejsca
na miejsce i w ten sposéb mogag by¢ pomocne
dla innych srodkéw komunikacji.

Oczywistg jest rzeczg, ze posiadanie duzych
rezerw jest kosztowne i tylko zamozniejsze
przedsiebiorstwa mogg sobie na to pozwolic.
Wiekszo$¢ przedsiebiorstw komunikacyjnych w
Polsce musi ograniczy¢ sie do jaknajlepszego
wykorzystania posiadanego taboru i w tym celu
do utrzymywania go w jaknajlepszym stanie, co
jest zalezne cd sprawnego dziatania warsztatéw
naprawczych. W dniach specjalnie wzmozonego
ruchu dazy¢ nalezy do 100 procentowego wy-
zyskania taboru.

Na kolejach o charakterze gospodarczym (wa-
skotorowych) wahania frekwencji nie osiggajg
tak wielkich réznic, zeby wplywaly w sposob
decydujgcy na organizacje. Jesli koleje takie
przechodzg przez osiedla, to wprawdzie i na nich
réwniez daje zauwazyC sie wzmozenie frekwen-
cji w zaleznosci od dojazdu do pracy, lecz frek-
wencje te mozna obstuzy¢ przez chwilowe wiek-
sze zapeltnienie taboru. Moze wiekszg role gra-
ja dnie targowe, lecz i w tych przypadkach wy-
starczaja zwykte rezerwy. Opanowanie za$ se-
zonowych zwiekszen przewozow odbywa sie w
drodze normalnego planowania.

Tablica 3.

Obsluzenie tak wielkiej frekwencji i opano-
wanie masowego przejazdu pasazeréw w godzi-
nach szczytowych wymaga b. gestego ruchu po-
ciggéw, co wymaga urzadzen stojgcych na wy-
sokim technicznym poziomie i elastycznej,
Aprawnie dziatajacej organizacji. Komunikacja
miejska i podmiejska, jak wzmiankowaliSmy
wyzej, jest tym terenem, na ktérym stosujg sie
najnowoczesniejsze urzadzenia techniczne za-
réwno pod wzgledem trakcji, jak i urzadzen do
zabezpieczania ruchu, jak i do obsluzenia pu-
blicznosci.

Sa to urzgdzenia kosztowne, gdyz wobec ma-
sowosci ruchu tylko solidne urzadzenia wytrzy-
mujg prébe zycia i obnizajg koszt eksploatacji.
Jesli za$ chodzi o organizacje eksploatacji, to
musi ona odznacza¢ sie prostotg dla zapewnie-
nia jaknajwiekszej sprezystosci i sprawnosci
dziatania, by¢ dostosowana do warunkéw miej-
scowych oraz posiada¢ wysoko kwalifikowany
dobrze wyszkolony personel.

Natomiast racja bytu kolei gospodarczych
(waskotorowych) polega na matych kosztach ich
inwestycji i na taniej eksploatacji, odpowiada-
jacej statemu ruchowi na tych kolejach. Zgod-
nie z tym stawiane sg nizsze wymagania odnos-
nie kwalifikacji personelu i jego uzdolnienia,
zwlaszcza, ze kierownictwo poza normalng pracg
rzadko kiedy potrzebuje rozwigzywaé zagad-
nienia wymagajgce szybkiej decyzji i duzej
zrecznosci, a urzadzenia techniczne sa prostsze
zarbwno w budowie, jak i utrzymaniu.

Stan komunikacji w Polsce

Obecny stan komunikacji w skupieniach ludz-
kich w naszym kraju zilustrowany jest danymi
tablic: 3-ej, 4-ej i 5-€j.

W pierv szej z nich sa zestawione ilosci pa-
sazerow, korzystajacych ze wszystkich publicz-
nych frojkow komunikacyjnych w Polsce za-
réwno znaczenia ogolnego, jak i miejscowego w
przecietnych dziennych liczbach.

ZESTAWIENIE

przecietnych dziennych liczb os6b, korzystajacych z publicznych $rodkowi komunikacji w Polsce

A. Komunikacje o znaczeniu og6lnym”
2. Koleje normalnotorowe P.K,P.
z tego w ruchu podmiejskim:

W W arsSzZawie ..., 77.000
w Zagt Gérno-Slaskim 127.000
na 1nil Gdansk — Gdynia . 19.000
2. Autobusy P. K. S
z tego w komunikacji podwarsz.
B. Komunikacje ci znaczeniu miejscowym
1- Komunikacje skupien ludzkich
a) Szynowe:
Tram W A € .o
Koleje podm'ejskie o trakcji
elektr. 601.000
o trakcji parowej . . . 32.000
P. K. P. w ruchu pO'dmiejsikim  223.000

razem podmiejskie

969.000 o0s6b

223.000

w ruchu dalekim . 746.000

54.000
14.000

w ruchu dalekim . 40.000

razem ruch znacz, ogélnego . 786.000

2.513.000

856.000

razem szynowe . 3.369.000
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b) Bezszynowe:

Autobusy 222.000
, Trolleybusy . 106.000
Autob. PKS pod Warsz. 14.000
Slaskie Inie autob. . 25.800

2. Komunikacje gospodarcze.
Koleje waskotorowe P. K. P. . 19.700%)
N samorzad. 8500

*) wiaczajac czes¢ linii Groéjeckiej od st. Szczaki.

Z zestawienia podanego w tabl. 3 wynika, ze
z komunikacji znaczenia ogélnego korzysta ok.
17,3% ogotu pasazeréw, z komunikacji zas lo-
kalnej 82,7%.

W grupie komunikacji znaczenia ogolnego
przewozy kolejg wynoszg 95%, przewozy auto-
busami 5%.

W komunikacji o znaczeniu lokalnym: komu-
nikacje, obstugujgce wielkie skupienia ludzkie
przewozg 99,3%, koleje za$ gospodarcze wagsko-
torowe 0,7 % pasazeréw.

Dalej 90% pasazeréw w osrodkach miejskich
korzysta z komunikacji szynowej, 10% zas z ko-
munikacji bezszynowe;.

Komunikacje wiec obstugujgce osrodki miej-
skie graja w zyciu kraju b. powazng role po-
mimo, ze zasieg ich jest ograniczony, jednakze
wielka liczba oséb, korzystajgcych z nich, prze-
waznie ze Swiata pracy, sprawia, ze komunika-
cje te sg poteznym czynnikiem narodowej go-
spodarki.

Nie ostabia ich znaczenia, jak roéwniez nie
zmniejsza w odpowiednim stosunku ich pracv,
ze Srednia dlugos¢ przejazdu na sSrodkach zna-
czenia lokalnego, a w szczegdlnosci w komuni-
kacji miejskiej, jest znacznie mniejsza, niz na
komunikacjach znaczenia ogdélnego, gdyz czyn-
nosci, jakie nalezy wykona¢ w zwigzku z prze-
wozem podréznych (sprzedaz biletu, ulokowa-
nie pasazera w wagonie, skontrolowanie go) sg
niezalezne od dtugosci podrézy, a nod wzgledem
wykonania sg w wielu przypadkach trudniej-
sze w komunikacji lokalnej (np. brak ogrodzo-
nych stacyj, trudniejsze warunki dokonywania
kontroli, zwmaszcza przy krotkich przebiegach w
przepetnionych wagonach itp.).

Punktualne dowiezienia robotnika do pracy w
warunkach mozliwie wygodnych jest nie mniej
pod wzgledem spotecznym wazne, a w wielu
przypadkach wazniejsze, niz przewiezienie pa-
sazera na odlegtos¢ paruset kilometréw.

Dla petnosci obrazu ponizej sg przytoczone
Srednie dlugosci przejazdu osob na rozmaitych
Ssrodkach komunikacji, ktére nalezy jednak
traktowac jako przyblizone.

W komunikacji kolejowej znaczenia ogolnego
(koleje normalnotorowe PKP) $rednia dlugosé
podrézy wynosi ok. 49 km (1948 r. pierwsze pot-
rocze), jesli jednak wyeliminowaé pasazeréw
%gdkmiejskich, to dlugos¢ ta zwiekszy sie do ok.

m.

W komunikacjach znaczenia miejscowego, ob-
stugujacych osrodki ludzkie, $rednie dlugosci
przejazdéw ksztattujg sie jak nastepuje:

razem bezszynowe 367.800
razem komunik, w skupieniach ludz. 3.736.800
28.200
4.551.000

Komunikacje miejskie

tramwaje odl km do35 km¥*)
trolleybusy od2 km do4 km¥)
autobusy od 35km do 83 km¥)

Komunikacje podmiejskie wzglednie miedzy-
miastowe:
Warszawa:

koleje elektr.-dojazdowe 10km

koleje parowe waskotor. 10 — 12 km
Gdansk — Gdynia:

tramwaje 3,75 km*)
. trolleybusy 4,01 km¥*)
Slask:

koleje elektryczne 15 — 5 km¥)

koleje waskotorowe go-

spodarcze (PKP i samo-

rzadowe 134 — 24,9%)

W tabl. 4 przedstawione jest szczegblowe ze-
stawienie wszystkich osrodkéw miejskich w
Polsce, posiadajgcych komunikacje tramwajo-
wg ze wskazaniem eksploatacyjnej ditugosci li-
nii, liczby wagonéw, przebiegu wozéw, liczby
przewiezionych pasazer6éw oraz nasilenia ruchu
na podstawie danych za 1-sze p6trocze 1948 r.,
w tabl. 5za$§ — te same dane dotyczace komuni-
kacyj bezszynowych: autobusow i trolleybu-
SOW.

Tabl. 6 zawiera zestawienie gtdwnych danych,
tj- dtugosci eksploatacyjnej, liczby wozoéw oraz
liczby przewiezionych pasazerow przecietnie za
jeden kwartat 1938 r. poréwnawczo z danymi za
2-gi kwartat 1948 r. w tych przedsiebiorstwach
tramwajowych, ktére przed wojng i po wojnie
znajdowaly sie na terenie Polski. W tablicy tej
sg réwniez przytoczone liczby pasazeréw na 1
WOﬁo—kiIometr w wzmiankowanych wyzej okre-
sach.

Przytoczone dane pozwalajg, poza stwierdze-
niem obecnego stanu komunikacji skupien ludz-
kich w Polsce, na wyciggniecie wnioskéw od-
nosnie przysztego ich rozwoju.

Stwierdzi¢ wiec przede wszystkim nalezy
ogromny wzrost frekwencji w miastach pol-
skich w poréwnaniu z okresem przedwojennym
i duzg dynamike tego wzrostu.

Z tabl. 6 wida¢, ze we wzmiankowanych tam
miastach frekwencja w roku 1948 podwoita sie
w poréwnaniu z 1938 rokiem, jednakze ludnos¢
w przewaznej liczbie miast, jak to wskazujg
przytoczone ponizej dane ulegta powazniejsze-
mu zmniejszeniu

*) Sprawy komunikacji lokalnej Nr 24 z 1948 r.

**) Inz. M. topuszynski. Przewozy na kolejach wa-
skotorowych. {,Przegl. Kom.* 1948 r. str 238).
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Zestawienie danych eksploatacyjnych, dotyczacych przedsiebiorstw tramwajowjych i kolei podmiejskich
w Polsce za 1 pétrocze 1948 r.
A, Tramwaje
Liczba wagonow . Przecietni
Ekspl. diu gtnie
Iir?ii nag na 30. VI. 1948 P\Arlf)ezt()’)l\ig Przewiez. na i km
30.V1.48. wozo-kilom. t)(/)ssi%%ach a/kf;)sl,.iag*auc%
km ogo6tem i i
g w tym siln.  w tysigcach rocznie
1. BielsKO . 47 21 n 232 1933 822
2. Bydgoszcz 18,9 59 35 830 10327 1090
3. Elblag 13.9 17 14 315 1573 243
4. Gorzéw 6,9 4 4 87 436 126
5. Grudziadz 8,4 19 m 10 268 1828 435
6. Inowroctaw 3,0 9 9 96 923 615
7. Jelenia Gora 17,6 47 18 636 2805 319
8. KrakOw ....coooovnvnviincninne. 24,8 130 84 3898 46011 3700
19. Legnica.... 10,7 13 8 258 1312 245
100 £ 6dz .. 51,8 364 142 10023 107033 4152
1. Olsztyn... 55 7 4 154 1685 590
2. Poznan 22,6 181 95 4837 43356 3837
13 SHPSK . 6.5 16 16 221 809 249
U. Szczecin 34,7 100 40 2887 21834 1261
15, TOTUN e 11,6 33 18 595 4849 500
16. Waltbrzych 24,1 39 25 991 12776 1060
17. Warszawa 75,2 324 168 9432 135489 3630
18. Wroctaw 51,4 193 81 5528 62272 2423
Suma 392,3 1576 782 41291 457301
B. Koleje podmiejskie i miedzymiastowe
1. Miedzykom. Zaktady Kom.
Gdansk—Gdynia . 76,8 88 52 2679 19311 546
2. tobdzkie Koleje Dojazdome 80,9 143 58 3576 15068 372
3. Koleje Elektryczne Zagtebia
Slasko-Dabromskiego . 168,8 387 202 8841 68446 811
4. Warszawskie Koleje Dojaz-
dOW € oo
a) Kol. El. W-wa Grodzisk-
Milanéwek i Wtochy 40,2 39 16 2123 6507 323
366,7 657 328 17219 109332
b) paroute
W-tna Potudn.— Szczaki 24 1367 114
Wilanowska 235 45 492 1718 143
Ba zymin . . 20 24 681 1221 134
Jabtonna—Karczew 46 34 1560 71
Suma 1135 103 5866

Razem komunikacje szynowe za pétrocze—572.499.000 podréznych, tj. dziennie 3.146.000.
Wiekszo$¢ danych zaczerpnieto z wydawnictwa ,Sprawy Komunikacji Lokalnej*

Zaludnienie 1939 LI 1948 11
Bydgoszcz 141.000 147.000
Krakow 259,000 287.000
Poznan 272.000 239.000
t 6dz 672.000 439.000
Warszawa 1.289.000 576.000

Przy uwzglednieniu tego zmniejszenia ludno-
sci zwiekszenie frekwencji w odniesieniu do li-
czby mieszkancow bedzie jeszcze bardziej ude-
rzajace. W Warszawie w roku 1938 przewieziono
miejskimi  Srodkami komunikacji (tramwaje
i autobusy) ogétem 268 milionéw pasazerdw, co
stanowito okoto 208 przejazdéw rocznie na 1-go
mieszkanca, po wojnie w roku 1946 przewiezio-

no tramwajami, autobusami i trolleybusami —
144 miliony, w roku 1947 — 249 milionéw, a w
pierwszym poétroczu r. 1948 — 166 milionow
0s6b, co stanowi w stosunku rocznym

w 1946 roku — ok. 300 jazd na mieszkanca
, 1947 , — , 450
, 1948 , — , 570

Réwniez i w innych miastach daje sie zauwa-
zy¢ powazne zwiekszenie przewozow. Tak na
przyktad w 3-cim jkwartale 1948 roku w porow-
naniu z tym samym kwartatem roku 1947, licz-
ba przewiezionych oséb zwiekszyla sie w Po-
znaniu o 31%, w Gdansku — Gdyni o 56%, aw
Szczecinie nawet o 65%.
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Tabl 5
Zestawienie danych

B

12.

14.
15.

aORWNE

T

POO®NOUpwWER R

eksploatacyjnych,

A. Autobusy
a) miejskie

BielsKO .cooooovivieiiiiieeeceis

Bydgoszcz
Inowroctaw .
Jelenia Goéra

KrakOw ...coocooveeeireeecieeene,

Legnica .

Poznah.....veeieecineenn,

Szczecin

TOTUN o,

Warszawa
Wroctam

b) podmiejskie

Gdansk—Gdynia .
Sl. Koleie Elektryczne
Sl. Linie Autobusowe

Warsz. P.K.S.

B. Trolleybusy

OISZtyN . e
PoznaNf.....eiieeennnn,

Watbrzych
Warszawa

Gdar’]sk—Gdy.nia. .

abl 6

Vv

dotyczgcych komunikacji bezszynowej miejskiej i podmiejskie!
w Polsce za I-sze poétrocze 1948 r.

Dtugosé

na 1.VII. 48

linii

75
12

23,7
37
4,2
66
46,3

50

696

75

125
4,4
8,2

20

52,6

Liczba wozéow : Przecietnie
l?/\;f)(;kél\flg Pr,zewiez', na lekm
) ) W tys. km o0s6b w tys. ekspl. diug
og6tem w tym siln. : w tys. roczn.
7 6 96 324 16
7 4 62 406 133
2 2 11 65 17,3
2 2 16 45 30
7 6 111 725 120
1 1 12 52 30
9 9 259 1629 - 137
7 7 133 381 20,7
3 2 81 606 300
159 159 3063 23812 721
9 9 285 1066 185
21 21 1069 3535 141
8 7 137 432 17
1503 4924 14
brak danych 2417
40422
4 4 166 8'9 230
13 6 251 2349 376
7 7 117 793 360
45 45 602 7518 1834
20 13 748 7826 782
89 75 1824 19315

Dane zaczerpniete z wydawnictwa ,Sprawy Komunikacji Lokalnej.”

Poréwnawcze zestawienie zasadniczych danych eksplo atacyjnych przedsiebiorstw tramwajowych, znajduja-
cych sie przed wojng i po wojnie w granicach Polski.*)

1

©CO~NOOPMWN

Miasta

Bielsko .
Bydgoszcz
Grudziadz
Inowroctaw .
Krakéw
todz

Poznan .
Torun
Warszawa

Suma

W stosunku do 1938 .
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Dtugos¢ eksp.

linii km

1938 1948
4.8 47
139 18,9
8,2 8,4
27 3,0
23.2 24,8
50,2 51,8
31,2 22,6
13,7 11.6
120 75,2
267,9 221,0
0,83%

Liczba wozéow

1938

28
79
28

9
99

323
206

45

757

1573

) Na podstawie danych z wydawnictwa

Przebieg wozo-km Przew. pas. Pas. na
w 1000 w 1000 1 wozo-km
1918 1938 1948 1938 1948 1938 1948
21 100 177 525 1486 525 8,04
59 475 420 1450 5323 305 1267
19 175 134 550 914 3,14 682
9 25 50 75 477 3,00 9.50
130 950 1994 4580 23919 4,82 1200
364 3320 5052 17300 55836 521 1105
181 1150 2520 7050 22798 513 9,05
33 275 302 1270 2491 462 8,24
324 12000 4883 60800 68406 506 11,20

1140 18470 15532 93600 181650 Sre<tnio
0,73% 0,84% 1,95% 447 984

.Sprawy Komunikacji Lokalnej*.

Gra tutaj niewatpliwie duzg role stopniowa
odbudowa zniszczen wojennych w miastach,
oraz szybki wzrost zaludnienia zwlaszcza, jesli
chodzi o miasta na Ziemiach Odzyskanych; sg

jednak i inne przyczyny, z ktorymi nalezy sie
liczy¢, a mianowicie: wieksza liczba pracujgcych
0s6b w kazdej rodzinie, przymusowe zamieszki-
wanie zdata od warsztatow pracy, spowodowane



brakiem mieszkan, wreszcie niska cena przeja-
zdow.

Przyczyny te sg o charakterze statym, a wiec
w przewidywaniach na przyszioS¢ musi byé
uwzglednione dalsze powazne zwiekszenie prze-
wozdw.

Tymczasem z tablicy 6 widzimy, ze w chwili
obecnej diugos¢ eksploatacyjna linii zmniejszy-
ta sie o 17%, liczba wozéw o 27%, a przebieg
taboru o 16% w porownaniu z okresem przed-
wojennym tj., ze jestesSmy jeszcze dalecy od wy-
rbwnania zniszczen wojennych, podczas gdy
zwiekszajgce sie przewozy stawiajg przed nami
nowe wielkie zadania o charakterze inwestycyj-
nym.

Z tej samej tablicy widzimy, ze $rednie za-
petnienie na wozokilometr, wynoszace juz przed
wojng zbyt wielkg liczbe 4.47 pasazeréw wzro-
sto Srednio do 9.84 pasazerdéw, a maksymalnie
do 12.67 pasazerdw.

Swiadczy to o niezwykle duzym, przeciazeniu
taboru.

Sytuacja jest tym grozniejsza, ze takie prze-
cigzenie taboru datuje sie juz od poczatku woj-
ny, ze podczas wojny tabor nie mogt by¢ ani na-
lezycie odnawiany, ani tez nalezycie utrzymy-
wany z powodu brakéw materiatowych i mnigj
starannej obslugi warsztatowej, ze wiec stan
taboru jest naogo6t wysoce niezadawalajacy i bar-
dzo niepokojacy. Liczy¢ sie wiec nalezy z konie-
cznoscig jego wymiany w najblizszej przyszio-
&ci, tym bardziej, ze w tym okresie technika bu-
dowy taboru tramwajowego zrobita duze poste-
py, a rozporzadzalny tabor przedsiebiorstw
tramwajowych w Polsce jest juz przestarzaly
i nieekonomiczny w eksploatacji.

Taki sam jest mniej wiecej stan pozostatych
urzgdzen tramwajowych i kolei podmiejskich,
jak réwniez, przedwojennego taboru autobuso-
wego i trolleybusowego.

Stoimy wiec przed niezwykle powaznym za-
gadnieniem: z jednej strony potrzeby komuni-
kacji w duzych skupieniach ludzkich wcigz ro-
sng w szybkim tempie, z drugiej urzadzenia ko-
munikacyjne nie odpowiadajg potrzebom; stan
ich, a w szczegolnosci taboru, jest zty, a'tabor
liczebnie niewystarczajacy.

Doprowadzenie przedsiebiorstw komunikacyj-
nych do nalezytego stanu wymaga wielkiego wy-
sitku zaréwno finansowego jak i organizacyjne-
go. Odpowiednia akcja, zakrojona na szerokag
skale musi by¢ jednak podjeta i to w b. szybkim
tempie, gdyz chodzi o dow6z mas pracujgcych
do ich warsztatéw pracy, a wiec o sprawe, wig-
7acy sie Scisle z zywotnymi interesami kraju.

Chcac da¢ pojecie o wielkosci zagadnienia
i wysoko$ci potrzebnych na to Srodkéw pie-
nieznych rozwazmy, jako przykiad, jeden tylko
fragment: sprawe taboru tramwajowego.

W chwili obecnej wszystkie przedsiebiorstwa
tramwajowe w Polsce rozporzadzajg okragto
1580 wozami, w tym wagony silnikowe stanowig
potowe. Chcac doprowadzi¢ warunki przejazdu
tylko do stanu przedwojennego, nalezatoby
zwiekszy¢ liczbe taboru, zgodnie z danymi tabli-
cy 6 — 2,2 raza, tj. dokupic¢ okrggto 1900 wozow;

ponadto nalezatoby w najblizszych 6-ciu latach
wymieni¢ co najmniej 20% posiadanego tabo-
ru na nowy, z powodu jego zuzycia i niezdatno-
Sci do ruchu, tj. okoto 320 wozdéw; razem czyni
to 2220 wozow, w potowie silnikowych i w poto-
wie doczeonych; koszt tego taboru wedtug cen
przedwojennych wyniesie powyzej 250 milio-
now ztotych przedwojennych. Podkresli¢ nale-
zy, ze nie zostat uwzgledniony normalny wzrost
frekwenciji, ktoéry, skromnie liczac, nalezy oce-
nia¢ rocznie na okoto 5% — 10%, co odpowied-
nio zwiekszy powyzsza sume w okresie 6-Cio
letnim o 30% do 60%.

Powyzsze liczby dajg pojecie o skali zadania,
stojgcego przed przedsiebiorstwami komunikacii
miejskiej i podmiejskiej i o potrzebnych $rod-
kach pienieznych na doprowadzenie tych przed-
siebiorstw do stanu, umozliwiajgcego normalne
ich funkcjonowanie. Wykonanie programu wy-
maga¢ bedzie wielkich prac organizacyjnych,
dostosowania przemystu do wytwarzania po-
trzebnych urzadzen, gtéwnie taboru, oraz wy-
szkolenia kadr fachowych.

Codzienna obserwacja warunkow dojazdu do
pracy wskazuje na to; ze sprawa jest pilna, bliz-
sze za$ wnikniecie w jej istote musi przekonac,
ze chociaz wchodza w gre wielkie sumy, normal-
na praca przedsiebiorstw komunikacyjnych ob-
stugujgcych skupienia ludzkie, jest tak wazna
z punktu widzenia gospodarki narodowej, ze mu-
si by¢ osiggnieta za wszelkg cene.

Trudno jest ujgé w liczbach, jak wielkie straty
ponosi gospodarka narodowa wskutek tego, ze
pracownik, przystepujgc do swej codziennej pra-
cy jest juz w duzym stopniu wyczerpany fizycz-
nie warunkami przejazdu; niewatpliwie jednak
straty te sg niemalo wazne, poniewaz wchodzg
w gre miliony pracownikow.

Mozna natomiast wyrobi¢ sobie pewne poje-
cie, cho¢ bardzo przyblizone, o stratach, spowo-
dowanych przepetnieniem i nieregularnoscig
ruchu srodkéw komunikacyjnych.

Jak wynika z tabl. 3 ze srodkéw komunikacyj-
nych w wielkich skupieniach ludzkich korzysta
dziennie ok. 3,7 miliona os6b, wsréd nich mniej
wiecej 3A pracownikéw, dazacych do pracy, lub
powracajgcych do domu, tj. 2.8 miliona. Zatéz-
my, ze opdznienie do pracy wynosi $rednio tyl-
ko 1 minute w kazda strone; stanowi to dziennie
46.700 godzin pracy, wartosci 2.8 miliona zto-
tych (liczac 60 zt. za godzine pracy), arocznie 840
milionéw ztotych. Obojetne jest przy tym, czy
strata ta dotyczy przedsiebiorstwa, czy tez pram
cownika, w ostatecznym wyniku odbija sie ona
na gospodarce narodowej. A przeciez opdznienie
l-eminutowe przy istniejgcych warunkach prze-
iazdu sg nierealnie mafte: pracownik, wiedzac,
ze z trudem zdobywa sie miejsce w wozie i bo-
jac sie spézni¢ do pracy, musi wychodzi¢ z do-
mu wczesniej z duzym zapasem; wraca on row-
niez z opdznieniem, tracgc czas przeznaczony na
odpoczynek lub dodatkowg prace.

Doprowadzenie do sprawnosci transportu w
wielkich skupieniach ludzkich jest zatem nie-
zbedne i w ogdélnym bilansie gospodarki narodo-
wej sowicie sie opfaci.
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PRZEWOZY PLANOWANE NA ROK 1949

KOLEJE NORMALNOTOROWE

Rysem znamiennym dla gospodarki narodo-
wej w Polsce jest stale przekraczanie plandw
produkcyjnych. Dalsza charakterystyczng ce-
che stanowi fakt, Zze osiagniecia w zakresie
przewozow publicznych sg stosunkowo nieco
wyzsze od osiggnie¢ w innych dziatach produk-
cyjnych. Prowadzi to do wniosku, ze przewozy
rosng szybciej, anizeli produkcja débr mate-
rialnych.

O stosunkowym wzroscie masy towarowej,
wyprodukowanej w roku 1947, w poréwnaniu
Z masg towarowg z roku 1946 nie ma wyczer-
pujacych danych. Z szeregu liczb odnoszacych
sie do najwazniejszych artykutéw, nalezy
wnioskowac, ze omawiany wzrost wyniost w
roku 1947 okoto 25%,

Przewozy towarow na kolejach wzrosty na-
tomiast z 67 miln. ton, przewiezionych w roku
1946, na 89 miln. ton w roku 1947, wzrosty o
32,9%.

Na rok 1948 przyjeto w Narodowym Planie
Gospodarczym sredni wzrost ogdlnej produkcji
na 23% w poréwnaniu z planem na rok 1947.

Przewozy towaréw kolejami wzrosty nato-
miast z 89 miln. ton przewiezionych w roku
1947 na 113 miln. ton w roku 1948 tj. o oko-
to 27%,

Na rok 1949 przyjmuje Narodowy Plan Go-
spodarczy wzrost ogolnej produkcji o 21% —
23% w poroéwnaniu z planem na rok 1948. Dla
przewozow towarowych kolejami zaplanowano
na rok 1949 — 130 miln. ton, co w poréwnaniu
z planem na rok 1948, wynoszacym 100 miln.
ton, przedstawia wzrost 0 30%. Zaplanowany na
rok 1949 wzrost przewozow towarowych, nie
tylko dotrzymuje kroku zaplanowanemu wzro-
stowi ogolnej produkcji, lecz przewyzsza go o
okoto 8%, stanowigc rezerwe, oparta na do-
Swiadczeniach lat poprzednich.

Biorac jednak pod uwage, ze w roku 1948
przewieziono kolejami faktycznie 113 miln, ton
zamiast zaplanowanych 100 miln. ton, wyzna-
czone kolei w Narodowym Planie Gospodar-
czym zadanie przygotowania na rok 1949 swej
zdolnosci przewozowej na 130 miln. ton, przed-
stawia w poréwnaniu z przewozami r. 1948
wzrost tylko o 15%.

Miedzy liczbg wzrostu przewozéw o 30%, wy-
nikajacg z porownania wielkosci planowanych
na rok 1948 i 1949, a wzrostem o0 15%, wy-
nikajacg z porownania faktycznych przewozow
w roku 1948 i planowanych na rok 1949, istnie-
je zatem powazna rozbieznos¢.

Z przedstawionego stanu rzeczy wylania sie
logiczny wniosek, ze na rok 1949 spodziewac sie
mozna wiekszych przewozéw anizeli liczba 130
miln. ton, przyjeta w planie na rok 1949.

Zwazywszy, ze ilos¢ wagondw towarowych w
ruchu rosnie z roku na rok niewspoétmiernie
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wolniej anizeli ogllny tonaz przesytek, Zarzad
kolei bedzie zmuszony pokona¢ zwiekszone
przewozy réwnomiernym roztozeniem przewo-
zOw na wszystkie miesigce w roku, aby unikngé
ostrych, jesiennych szczytébw przewozowych
oraz zwiekszeniem sprawnosci  przewozow
przez korzystniejsze uksztattowanie wspoétczyn-
nika Sredniego obrotu wagonu towarowego w
dobach.

Rzeczony obrét wagonu towarowego wynosit
w dobach: w roku 1947 — 8,38, w roku 1948 —
6,92 (planowano 7,53), na rok 1949 zaplanowa-
no 6,8 przy czym przecietna szybkos¢ handlowa
w ruchu towarowym wynosita w roku 1947 —
13,4 km/godz., w roku 1948 — 154 km (plano-
\l/(vano 14,9 km), na rok 1949 zaplanowano 16,8

m.

W omawianym réwnomiernym rozfozeniu
przewozow wspotdziata¢ muszg takze nadawcy
przesytek; zwiekszenie sprawnosci przewozow
zwigzane jest ze znacznym polepszeniem wy-
dajnosci pracy personelu kolejowego.

Zadanie jest tym trudniejsze, ze mimo plano-
wanego duzego zwiekszenia przewozu towarow,
przewiduje sie wydatne zmniejszenie liczby

racownikow kolejowych, zatrudnionych w ro-
u 1949

Z ogolnej ilosci 130 miln. ton przesylek, za-
planowanych do przewozu na rok 1949, przy-
pada 112,7 miln. ton na przesytki handlowe,
pozostatych za$ 17,3 miln. ton na przesyiki stuz-
bowe, gospodarcze i wojskowe. Z przesytek han-
dlowych przewidziano do przewozow w komu-
nikacji wewnetrznej 74,8 miln. ton, dla wywozu
31,0 miln. ton, dla wwozu 51 miln. ton i dla
tranzytu 1.8 miln. ton.

Przebiegi wszelkich przesylek wyniosty w ro-
ku 1947—21,3 rnlrd. tono-km, na rok 1948 zapla-
nowano 28,2 miliardéw tonokilometréw, wyko-
nano za$ 32 miliardy tonokilometréw. Na rok
1949 zaplanowano 32,65 mird. tonokilometrow,
przyjmujac Sredni przebieg 1 tony przesytek
wszelkich na 251,2 km.

Trafne ustalenie w planie $redniego prze-
biegu jednej tony przesylek posiada na row-
ni z ustaleniem przewozowej masy towa-
rowej decydujgce znaczenie. Sredni przebieg
1-ej tony przesytek jest wielkoscig zmienng i w
warunkach naszych zalezy w wielkim stop-
niu od okolicznosci, czy eksport i import kiero-
wany jest przewaznie przez porty morskie, czy
tez przez granice lgdow. Wielkosc 251,2 km, ja-
ko Sredni przebieg jednej tony przesytek, za-
planowano* na rok 1949 ostroznie, opierajgc sie
na wynikach roku 1948 i danych na rok 1949.

Byfa juz o tym mowa, ze miedzy wyproduko-
wang, a przewozong masg towarowg istnieje
wspotzaleznosé, pozwalajgca na wyznaczenie
masy przewozowej z masy wyprodukowanej.
Do okreslenia wielkosci przewozéw osobowych,
brak jest tego rodzaju punktéw oparcia. Wiel-
kos¢ przewozéw osobowych zalezy od licznych



czynnikObw 'natury gospodarczej, kulturalnej,
socjalnej. Takze czynniki irracjonalne odgry-
wajg w tym przypadku znaczng role. Trafne
okreslenie przewidywanych przewozéw osobo-
wych jest przeto trudne.

W 1946 roku przewieziono kolejami podr6z-
nych 245 milionéw, w roku 1947 — 331 milio-
now, w 1948—387 milionbw zamiast przewidy-
wanych na ten rok planem 320 milionow.

Na rok 1949 ustalono w planie 390 miln., tj.
0 04% tylko wiecej od ilosci podroznych prze-
wiezionych w roku 1948. W latach przedwojen-
nych przewieziono najwiekszg ilos¢ podréznych
w roku 1938, a mianowicie: 226 miln. W latach
powojennych obserwujemy niezwykly wzrost
ilosci podréznych, aczkolwiek ilos¢ ludnosci wy-
nosi obecnie w granicach Panstwa okolo 24
miln. zamiast przedwojennej liczby 35 miln.
Na powojenny wzrost przewozu podréznych
wpltynat silny ruch przesiedlenczy, przerost
handlu drobnego, pokatnego, poszukiwania pra-
cy lub czeste zmiany miejsca pracy, w korcu
zmiana struktury gospodarczej Panstwa. Wraz
z stabilizacjg stosunkéw pierwsze trzy bodzce
dla wzmozonego przewozu podréznych poczy-
najg stabng¢ lub ustepowac.. Okolicznos¢ ta na-
kazuje daleko idacg ostroznos¢ w przewidywa-
niach dalszego tempa wzrostu przewozéw w ru-
chu osobowym.

Przebiegi podréznych, wyrazone w dsobokilo-
metrach, wynosity w roku 1947 — 17,96 miliar-
dow, w roku 1948 — 185 miliardéw (planowa-
no 16,5 miliardéw), na rok 1949 zaplanowano
18,24 miliardéw. Mniejszy stosunkowo wzrost
ilosci osobokilometrow, w poréwnaniu ze wzro-

stem ilosci podréznych, wynika ze zmniejszania
sie Sredniej odlegtosci przejazdu 1-go podréz-
nego, ktéra wynosita w roku 1947 — 54,2 km,
w roku 1948 — 48,6 km (planowano 50,0 km),
na rok 1949 zaplanowano 46,7 km. Srednia od-
legto$¢ przejazdu 1-go podréznego, jakg zano-
towano u nas w pierwszych latach okresu po-
wojennego (w roku 1946 — 64 km), byla nie-
zwykle wysoka, wywotana podobnymi przyczy-
nami, ktére spowodowaty wzrost ilosci podr6z-
nych w ruchu osobowym; nalezy liczy¢ sie
z postepujgcym zmniejszaniem sie tej odlegto-
Scl.

Przecietna szybkos$¢ handlowa w ruchu oso-
bowym wynosita w roku 1947 — 28,5 km/godz,
w roku 1948 — 30,4 km/godz, (planowano 32,0
km/godz.), na rok 1949 zaplanowano 33,0
km/godz.

KOLEJE WASKOTOROWE

Do nrzewozu towaréw kolejami waskotoro-
wymi ustalono w planie na r. 1949 — 6,9 miln.
ton (przebieg 126 miln. tonokilometrow), dla
przewozu os6b 32,5 miln. podréznych (przebieg
540 miln. osobokilometréw). Sg to liczby okoto
2% wyzsze od wynikow roku 1948.

Na podstawie umowy samorzadu ze Skarbem
Panstwa wigczono do sieci PKP z dniem
1 stycznia 1949 szereg kolei samorzadowych, a
mianowicie: 8 linii waskotorowych i 2 normal-
notorowe. Ogdlne wyniki przewozowe kolei
waskotorowych PKP za rok 1949 ulegna prze-
to znacznym zmianom w stosunku do wielko-
Sci planowanych, nie uwzgledniajacych jeszcze
przewozéw na liniach ostatnio wigczonych.

Przewozy innych $rodkéw komunikacyjnych

Wyszczeg6lnienia jednpstka wykonanie wykonanie plan
miary 1947 r. 1948 r. 1949 r- =
Komunik, samochodowa publiczna
przewozy osobowe 0goétem ......cccoiiiiiiiininiienne tys. osob 30.776 50.000 58.000
w tym: przedsigbiorstw panstwowych 13 40 23.500 32.800
innych ..o ST \; 17.716 26.500 25.200
przewozy towarowe ogotem ... tys. ton 817 3.300 7.050
w tym przedsiebiorstw panstwowych.. 153 800 3.300
INNYCh e, 664 2.500 3.750
Panstwowa zegluga $rédladowa
przewozy osobowe — ogotem ... tys o0so6b 301,2 523 731,4
w tym na Wisle 278,6 443 606,4
na Odrze 22,6 80 35.6
przewozy towarowe —ogdétem tys ton 183 556 1.000,6
w tym na Wisle ... 86 179 300
na 0drze ..., » 97 377 700
Komunikacja lotnicza
przewozy osobowe —og6tem . . . . tys. os6b 59,8 83 95
w lotach krajowych............. 55,8 76,5 80
" zagranicznych ... Vv 6,5 6,5 15
Przewozy przesytek—ogotem tys. ton 630 850 1100
w lotach krajowych .......ennn. 401 550 660
v zagranicznych.......ccoiiniieiciiene 229 300 440
Ogétem
przewozy osobowe tys. 0séb 31.136,8 50.606,8 58.826
towarowe............. tys. ton 1.000,6 3,856,8 8.051
[ o je
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W zwigzku z powyzszym zestawieniem nale-
zy zauwazyc:

1. Komunikacja samochodowa. Zgodnie z da-
zeniem do uporzadkowania ruchu samochodowe-
go, a w szczegolnosci przejecia przewozow 0so-
bowych na regularnych liniach przez przedsie-
biorstwo panstwowe, rozporzadzajace nowocze-
snym taborem, ilo$¢ podroznych, przewiezionych
w roku 1949 przez PKP bedzie wieksza od ilo-
Sci podréznych przewiezionych przez pozostate
przedsiebiorstwa. Tego rodzaju przejmowanie
ruchu przez przedsiebiorstwo panstwowe, od-
bywa sie stopniowo celem najwiekszego wyko-
rzystania taboru samochodowego istniejgcego
w kraju. Przewozy towarowe, zaplanowane na
rok 1949 dla panstwowych przedsiebiorstw sa-
mochodowych, sg zgérg 4-krotnie wyzsze od
przewozéw towarowych wykonanych w roku
1948. Wigze sie to z planem uruchomienia re-
gularnych linii dla przewozéw towarowych.
Wykonanie tego planu uzaleznione jest jednak
od uzyskania potrzebnego nowoczesnego taboru
Z zagranicy.

Zegluga s$rédladowa. Zegluga na Wisle znala-
zta sie w odniesieniu do przewozow towarowych
w stanie krytycznym wobec braku dostatecznej
ilosci fadunkdéw. Jej stawki taryfowe na prze-
woéz towarow sg niewiele nizsze od stawek ko-
lejowych, przez co przewozy Wistg staly sie ma-
to atrakcyjne.

Zgodnie z zawartym porozumieniem Mini-
sterstwo Przemystu i Handlu przydzielic ma
temu przedsiebiorstwu do przewozu w roku
1949 okoto 200,000 ton tadunkdéw, co znacznie
ztagodzi opisang sytuacje. Wzmozenie przewo-
z6w towarowych na Odrze zalezy przede wszy-
stkim od uzyskania potrzebnego taboru.

Komunikacja lotnicza. Zgodnie z przyjetym
planem lotnictwo dazy¢ bedzie do rozwoju li-

JOZEF BANAS

nii lotniczych dalekich, tj. lotdw zagranicznych,
pozostawiajgc loty krajowe na dotychczasowym
poziomie. Znajduje to wyraz w planie w 1949
r., w ktérym przew6z podréznych w lotach za-
granicznych ustalono na poziomie niemal 212
raza wiekszy od podobnych przelotéw w roku
1948.

Whioski. Jak wynika z wielko$ci przewozow,
ustalonych w planie na rok 1949 przodujgce
stanowisko kolei bedzie w tym roku utrzymane
na niezmienionym niemal poziomie. Ponizsze
zestawienie przedstawiajgce wzajemny stosu-
nek procentowy przewozoéw w omowionych
dziedzinach komunikacji, wskazuje, ze pew-
ne przesuniecie nastgpi w r. 1949 tylko w prze-
wozach oséb i towaréw na rzecz komunikaciji
samochodowe;j:

Przewozy wykonane w roku 1948

Oso6b towarow
Rodzaj komunikacji ni mil. stosunek ; . stosune
podréz- ton ’ Oj |
nych °lo 0
kolej (normalno i wasko-
torowa) 4128 89,2 1198 96,8
samochdd 50,0 10,7 33 2.7
zegluga 0,5 0,1 0,6 0,5
lotnictwo 0,1 0,0 0 0

Przewozy planowane na rok 1949

ko'ej (normalno i wasko-

torowa 4225 878 1369 944
samochadd 58,0 12,1 71 49
zegluga 0.7 0,1 0 0
lotnictwo 01 0 0 0

Razem 481,3 100% 145,0 100%
W. Path

KOMUNIKACJA NA MIEDZYNARODOWYCH
TARGACH POZNANSKICH 1949 R

(Drukowano réwniez w dwutygodniku ,Zycie Gospodarcze*)

Na dotychczasowych Targach Poznanskich
zwracat uwage brak wsréd wystawcow — waz-
nego dziatu ustug publicznych tj. komunikacji.
Nieobecnos¢ tej gatezi gospodarki narodowej
na jedynych Miedzynarodowych Targach w Pol-
sce byta niewskazana z uwagi tak na handlowo-
gospodarcze jak i dydaktyczne cele tych Tar-
gow. Przy podstawowej bowiem — handlowej
— roli Targéw tj. ozywieniem wymiany towa-
rowej miedzy Polska a zagranica, zagadnienie
komunikacji jest zagadnieniem pierwszorzednej
wagi — z drugiej zas strony w przegladzie osia-
gnie¢ i perspektyw rozwojowych polskiej go-
spodarki narodowej nie powinno i nie moze bra-
kowa¢ komunikacji, bez ktérej obraz naszego
postepu gospodarczego bytby niepeiny.
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Z tych wzgledéw z inicjatywy Ministerstwa
Komunikacji reprezentowana jest we wlasnym,
nowowybudowanym pawilonie na tegorocznych
Miedzynarodowych Targach Poznanskich obok
innych gatezi gospodarczych — poraz pierwszy
réwniez i komunikacja polska. Zgodnie z plano-
wym ujeciem charakteru Targow Poznanskich
uktad ekspozycyjny Pawilonu Komunikacji u-
kazuje przede wszystkim role, znaczenie i moz-
liwosci komunikacji polskiej zarbwno w pol-
skim handlu zagranicznym, jak i w ca-
toksztalcie europejskiej wymiany towarowej
(ze szczegl6lnym uwzglednieniem tranzytu), a
nastepnie reprezentuje dotychczasowe osiggnie-
cia i plany rozwojowe wszystkich rodzajéw na-
szej komunikacji. Nalezy na wstepie nadmienic,



ze wystawowe ujecie powyzszych tematéw nie
jest ani proste, ani fatwe i kryje w sobie powaz-
ne trudnosci w uzmystowieniu zwiedzajgcemu
bogatej i r6znorodnej problematyki. £atwiej bo-
wiem pokaza¢ jest przewozony towar lub po-
jazd, na ktérym sie ten towar przewozi, niz wy-
obrazi¢ sam przewdz, dynamiczny element ru-
chu i zwigzane z nim zagadnienia.

Punktem wyjSciowym czesci obrazujacej role
komunikacji Polski w handlu miedzynarodo-
wym — jest zagadnienie uktadu komunikacyj-
nego Polski w ukiadzie komunikacyjnym Euro-
py. Krotkos¢ i naturalnosé naszych drég komu-
nikacyjnych, a w konsekwencji tanios¢ i eko-
nomicznos¢ naszej komunikacji — tworzg z
Polski istotnie ,stacje wezlowg" tej czesci Eu-
ropy. Z drugiej za$ strony ukfad geograficzny,
potozenie na skrzyzowaniu drég ‘taczacych
Europe Zachodnig z Europa Wschodnig i Euro-
pe Pdinocna, a w szczegdlnosci Pétwysep Skan-
dynawski z krajami basenu naddunajskiego —
czyni z Polski kraj wybitnie tranzytowy. Fakt
ten podkreslony jest jeszcze przez czynnik eko-
nomiczny wzajemnego uzupetniania sie badz
bogactw naturalnych (wegiel — ruda), badz
przemystu, rolnictwa itp. panstw lezacych w za-
siegu posrednictwa polskiej komunikacji. Poza
tym drogi taczace gtowne wezty komunikacyjne
Zachodniej i Wschodniej Europy, przebiegajgce
przez Polske sa nie tylko drogami najkrétszymi,
ale réwniez najdogodniejszymi, sg bowiem one
drogami nizinnymi i nie napotykaja na zadne
przeszkody naturalne (z wyjatkiem Karpat —
jednakze dzieki Bramie Morawskiej i dolinie
Popradu sg mozliwosci czeSciowego ominiecia
tej przeszkody) — co zasadniczo wplywa na
szybkos¢ transportu i jego ekonomie. Wszyst-
kie wspomniane wyzej czynniki predestynujg
Polske do roli naturalnego posrednika w tran-
sporcie pomiedzy szeregiem waznych osrodkow
ekonomicznych Europy. Na tle tego ukfadu ge-
ograficznego zainteresuje nas zagadnienie u-
zbrojenia komunikacyjnego Polski dla miedzy-
narodowego transportu przez Polske. Rozpatru-
jac mozliwosci techniczne tranzytu przez Pol-
ske, widzimy, ze Polska rozporzadza szeregiem
portéw baittyckich z zespotem portowym Gdarsk
— Gdynia i Szczecinem na czele, ktére sg wy-
starczajgco wyposazone w urzadzenia portowe,
przetadunkowe i kolejowe, umozliwiajgce duzg
zdolno$¢ przeltadunkowg oraz, ze wiekszosc¢
przejs¢ granicznych Polski lezy na dogodnych
i bezposrednich szlakach kolejowych. Polska
sie¢ kolejowa bowiem, jakkolwiek powstawata
z polaczenia czesci sieci kolejowych bytych
panstw zaborczych, zostala jednak odpowiednio
rozbudowana i uzupetniona szeregiem linii kole-
jowych, weztéw, stacji portowych i granicznych
i posiada obecnie magistrale tranzytowe o duzej
przelotnosci szlakéw i weztéw, tgczacych przej-
Scia graniczne miedzy sobg oraz przejscia gra-
niczne i porty; najwazniejsze z nich sa:

1) Stubice — Poznah — Warszawa — Tere-

spol, posredniczaca w komunikacji Europa
Zachodnia — Berlin — Moskwa,

2) Kostrzyn — Krzyz — Pita — Tczew —
Malborg— Braniewo, posredniczgca w ko-
munikacji miedzy potnocnymi Niemcami a
Leningradem,

4) Bielawa Dolna — Legnica — Wroctaw —
Katowice — Krakoéw — Przemysl, posred-
niczgca w komunikacji miedzy Niemcami
a Ukraing i Zagtebiem Donieckiem.

5) Odra Port — wzgl. Szczecin — Stargard
Poznan — Wroctaw — Miedzylesie wzgl.
Kedzierzyn' — Chatupki (trasa Balt —
Orient — Ekspresu) i Gdynia — Byd-
goszcz — Herby Nowe — Tarnowskie Go6-
ry — Katowice — Zebrzydowice wzgl.
Cieszyn lub Chatupki, posredniczace w ko-
munikacji miedzy Skandynawig a Czecho-
stowacjg, Austrig, Wegrami, Balkanem i
Bliskim Wschodem,

6) Odra Port wzgl. Szczecin — Krzyz — Poz-
nan — Karsznice — Czestochowa — Kra-
kéw — Tarnbw — Nowy Sacz — Lelu-
chow, posredniczgca w komunikacji mie-
dzy Skandynawia a Rumunig i portami
morza Czarnego.

Jednym z powaznych osiggnie¢ Polski Ludo-
wej w dziedzinie komunikacji z zagranicg, a
zwlaszcza tranzytu przez Polske jest utworze-
nie i wprowadzenie komunikacji promowej po-
miedzy Polska a Szwecja. Prom taczacy Trelle-
borg z nowowybudowang specjalnie przystanig
promowg Odra Port umozliwia bezprzetadunko-
wag komunikacje pomiedzy Skandynawig a Cze-
chostowacjg, Wegrami, Rumunig, Jugostawia,
Butgarig i Turcjg i stwarza mozliwosci doko-
nywania przewozow bez przetadunkéw na bar-
dzo diugich szlakach komunikacyjnych, jak na
przyktad: Narvik — Konstantynopol. Najlep-
szg ilustracjg korzysci, jakie daje tranzyt przez
Polske jest stwierdzenie, ze ze wszystkich moz-
liwosci — najkrétsze sa odlegtosci przez Polske
miedzy takimi centrami komunikacyjnymi jak:
Paryz — Moskwa, Hamburg — Rostow, Oslo—
Budapeszt, Sztokholm — Budapeszt itd.

Przy calym znaczeniu tranzytu kolejowego
nie mozna poming¢ réwniez wielkiego znaczenia
sieci polskich drég wodnych i ich potencjalne;j
zdolnosci ustugowej dla miedzynarodowej wy-
miany towarowej, przy czym decydujace zna-
czenie w tej dziedznie bedzie miata projektowana
budowa kanatu Odra — Dunaj. Wreszcie w dzie-
dzinie komunikaciji lotniczej nalezy wspomniec
o P. L. L ,Lot*, ktéore w komunikacji za-
granicznej wykonaty w 1948 roku 802.265 km
lotbw, przewozac 6.142 pasazeréw i 325 ton
przesytek. W zwigzku z zagadnieniem tranzy-
tu nalezy nadmieni¢, ze Polska stosuje spe-
cjalng taryfe dla przewozow tranzyto-
wych, ktéra uwzglednia powazne ulgi. Po-
wazne zadania spetnia rowniez komunikacja w
zakresie naszego handlu zagranicznego. Osig-
gniecia polskiego handlu zagranicznego (ponad
27 mil. ton eksportu i ponad 4 mil. ton importu)
sg takze osiggnieciami polskiej komunikacji,
ktéra planowo wykonata swoje zadania trans-
portu towaréw eksportowanych i importowa-

nych.
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Powyzsze zagadnienia reprezentowane w pa-
wilonie Komunikacji w szeregu szczegétowych
ekspozycji, omawiajgcych zar6éwno techniczne
jak i gospodarcze momenty zwigzane z rola po-
Srednictwa komunikaciji polskiej, dane odnosnie
inwestycji dokonanych przez Polske w jej urza-
dzeniach komunikacyjnych i portach w intere-

Przedstawiajac we wtasnym pawilonie prze-
glad swoich osiggnie¢, Komunikacja Polska
chce ukaza¢ je w nawigzaniu do zasadniczych
probleméw wszystkich dziatow komunikacyj-
nych, przede wszystkim za§ — przezwyciezenia
zniszczen wojennych i odbudowy. W trzech
dziatach dotyczacych: ruchu i bezpieczenhstwa
ruchu, taboru i odbudowy pokazana jest pro-
blematyka najwiekszego polskiego przedsiebior-
stwa komunikacyjnego tj. Polskich Kolei Pan-
stwowych, osobne za$ dziatly poswiecone sg lot-
nictwu komunikacyjnemu, drogom wodnym,
zegludze srodlgdowej, drogom kotowym i komu-
nikacji samochodowej oraz turystyce. W ten
sposéb reprezentowane sg w pawilonie Komu-
nikacji wszystkie dziaty administracji publicz-
nej oraz wszystkie przedsiebiorstwa panstwowe
podlegte Ministerstwu Komunikacji.

Bilans zniszczen kolejnictwa polskiego przy
objeciu sieci PKP po drugiej wojnie Swiatowej
byt olbrzymi: 33% toréw (tj. 11.650 km —
1/4 obwodu kuli ziemskiej) bylo zupetnie znisz-
czone, mosty kolejowe zniszczone byly w 48%
(97.250 mb.), budynki kolejowe zniszczone byly
w 36,6% (19.500.000 m3, 60% parowozOw nie
nadawato sie do uzytku i wymagalo zasadni-
czych napraw, ponad 50% wagonéw osobowych
i 20% wagonow towarowych nie nadawalo sie
do pracy, a wiekszos$¢ potrzebnych do ich na-
prawy warsztatow lezata w gruzach. Z drugiej
strony odbudowa kraju i olbrzymie ruchy mi-
gracyjne ludnosci — wymagaly jak najspiesz-
niejszej odbudowy komunikacji kolejowej. W

sie miedzynarodowej wymiany towarowej, dane
i warunki odnosnie tranzytu towarowego przez
Polske, taryf i frachtow itd. przedsta-
wione sg — w miare mozliwosci — w wyczer-
pujacym ukfadzie i niewatpliwie stanowig cenne
uzupetnienie imprezy targowej, poniewaz zamy-
kaja cykl wymiany towarowe,.

tej sytuacji wielki wysitek pokonany by¢ musiat
przez pracownika kolejowego, ktorego zastugag
byto uruchomienie i szybkie usprawnienie pol-
skiego kolejnictwa. Szybki rozwdéj odbudowy,
ciggta poprawa wynikéw eksploatacyjnych i
technicznych znalazly swéj wyraz w masowe;j
wsréd  kolejarzy akcji czynu kongresowego i
przedterminowym wykonaniu planu i ponadpla-
nowych zobowigzan w 1948 roku. O rozmiarach
pracy przewozowej kolei Swiadczag nastepujgce
liczby z 1948 r., w ktorym: zatadowano
6.524.014 wagonow towarowych (w 1938 r.
4.696.851), przewieziono 113.877.000 ton towa-
row (plan — 100 mil. ton towaréw) i 387.437
tys. pasazerow (plan1320.000 tys. pasazeréw),
przebieg ciezaru pociggdéw towarowych wynidst
58.176.151 tys. brutto-tono-km (w 1938 —
36.894.974 tys. brutto-tono-km). Jednoczes$nie
poprawiaty sie wskazniki sprawnosci przewozo-
wej, np. wspoétczynnik obrotu wagonoéw towaro-
wych z 7,7 w listopadzie 1947 r. zmniejszyt sie
do 5,7 w listopadzie 1948 r., co oznaczalo skro-
cenie obrotu o cate 2 dni w miesigcach szczyto-
wych przewozéw jesiennych, odpowiadajgc war-
tosci powiekszenia ilosci wagonéw o 35.5%,
t. znl zmniejszenie zapotrzebowania inwestycji
nowego taboru o okoto 50.000 wagondw, ktére
po wykonaniu pracy w okresie dwoch miesiecy
wzmozonych przewozow jesiennych miatyby o-
koto 10 miesiecy sta¢ bezczynnie w rezerwie.
Szybko likwidowano zniszczenia; do kornca
1948 roku odbudowano 6.760 km toréw. 73.000
mb. mostow i 10.900.000 ms budynkow, zwiek-



szono wydajno$¢ pracy w warsztatach kolejo-
wych, gdzie przekroczyta ona juz wydajnosé
przedwojenng. Walka o zmniejszenie zuzycia we-
gla na parowozy dala obnizenie rzeczywistej
wagi wegla rozchodowanego na 1000 brutto-
tono-km z 92,2 kg w 1947 r. do 69,8 kg w 1948 r.
Dalo to oszczedno$¢ 1.701.000 ton wegla warto-
Sci 1.768.200.000 zt.

Na tle powyzszych problemoéw pokazane sg w
pawilonie Komunikacji szczegotowe zagadnie-
nia zwigzane z praca PKP z jednoczesnym
uwzglednieniem zasady, aby pokaza¢ zwiedza-
jacemu zasieg dziatania Polskich Kolei Pan-
stwowych.

Réwniez wyczerpujgco reprezentowane sg po-
zostale dziedziny komunikacji. W dziale drog
kotowych zwraca uwage korzystna réznica mie-
dzy r. 1938 a 1948 r., ilustruje jg nastepujgce
zestawienie:

r. 1938 r. 1948
autostrady — 358km
drogi ulepszone (szosy) 2.604 km 22.343 ,

, tlucz, i bruk. 60.565 ,, 73.904
,» gruntowe 273.000 ,, 155.000 ,,

Gestos¢ drog kotowych na 100 kma w 1938 r.
wynosita 16,2 km, w 1948 r. za$ 31 km, warto$¢
majatku drogowego wynosita w 1938 r. 40 mild.
zt., obecnie zas wynosi 7,5 mild. zt. przedwojen-
nych. Znaczenie twardych nawierzchni dla roz-
woju komunikacji kotowej jest olbrzymie, dzie-
ki wiec wydatnemu zwiekszeniu ilosci drog ko-
towych o twardej nawierzchni zaistniaty dobre
warunki do rozwoju komunikacji samochodowej,
odgrywajgcej wielka role gospodarcza. Zazna-
czy¢ przytym trzeba, ze przed wojng komuni-
kacja samochodowa konkurowata z kolejni-
ctwem i obliczana byta przede wszystkim na
maksymalny zysk prywatnego przedsiebiorcy—
podczas kiedy dzisiaj dgazymy do peinej koordy-
nacji i wspolpracy z komunikacjg kolejowa, a
uspotecznione przedsiebiorstwa  komunikacji
samochodowej' zwracajg przede wszystkim u-
wage na celowos¢ gospodarczg przewozéw, i po-
trzeby komunikacyjne ludnosci. Na szczegolng
uwage zastuguje przytym rozwoj i dziatalnosé
panstwowego przedsiebiorstwa komunikacyjne-

Publiczne przewozp
w komunikacji

Koleje normalno- Koleje waskoto-

go nowego typu, jakim jest Panstwowa Komu”
nikacja Samochodowa obstugujgca 456 linii.

Pokazane sg nastepnie istotne zagadnienia
dotyczgce sieci drég wodnych i zeglugi $rodlg-
dowej w Polsce, gdzie rozmiar gospodarki wod-
nej charakteryzujg nastepujgce liczby: mamy
3.900 km rzek zeglownych i granicznych, 3.000
rzek sptawnych, 360 km rzek skanalizowanych
i 652 km kanatow.

Gospodarcze znaczenie drog wodnych polega
przede wszystkim natym, ze sg one najtanszym
srodkiem transportu oraz przy réwnolegtej z
regulacjg rzek budowie zbiornikow wodnych sg
rowniez zrédiem taniej energii elektrycznej.
Przewozy na najwazniejszych drogach wodnych
(Panstwowa Zegluga na Wisle i Odrze) z kaz-
dym rokiem zwiekszaja sie; w 1948 r. osiggnety
okoto 600.000 ton. Na koniec planu 6-letniego
(w 1955) przewiduje sie przewoz tylko na Od-
rze 3.656.000 ton (obecnie 400.000 ton), tj.
wzrost ponad 900%. Powazne plany inwestycyj-
ne w dziedzinie drég wodnych zwigzane sg
przede wszystkim z odbudowg regulacji rzek i
dalszg rozbudowg taniego transportu rzeczne-
go oraz, co zastuguje na szczegdllne podkresle-
nie, z zabezpieczeniem przed kleskami powodzi.
Jednym z waznych momentéw w tej dziedzinie
jest réwnicg, dziatalnos¢ podleglego Minister-
stwu Komunikacji — Panstwowego Przedsie-
biorstwa Eksploatacji tozysk Rzecznych, kté-
re w jednym tylko 1948 r. wydobyto ponad mi-
lion ton kruszywa (piasek, zwir, kamienie) po-
trzebnego dla budownictwa komunikacyjnego,
do budowy lotnisk itp.

W dziale lotnictwa cywilnego na uwage za-
estuguje masowy rozwoéj sportu szybowcowego i
motorowego (szkolenie za posrednictwem ,Stuz-
by Polsce") oraz odbudowa zniszczen wojen-
nych w urzgdzeniach komunikacji lotniczej.
Znane ze 100% bezpieczenstwa P.L.L. ,Lot" po-
kazuja na Targach swoj dorobek eksploatacyj-
ny i plany inwestycyjne, zmierzajagce do zage-
szczenia sieci krajowych i zagranicznych linii
komunikacyjnych.

Masowy rozwdj turystyki w ostatnich latach
jest jednym z istotnych czynnikbw przemian

Przewozp P.L. L.

Panstwowa zegluga ,Lot“ w komuni-

toroine rowe PKP . $rédlgdowa kacji krajowej
R ok samochodowej i zagranicznej
przew6z przew6z przewbz przewoz przewdz przewéz przew6z przewdz przew6z przewdz
os6b towaréw 0s6b towaréw  0séb towarow os6b towaréw 0s6b towarow
% % % % %
1947 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
1948 117 129 102 126 162 404 173 304 129 149
1949 118 147 109 127 188 865 243 547 155 226
1950 123 ml61 114 144 214 1160 297 748 182 277
1951 129 176 118 167 240 1460 351 949 208 329
1952 134 190 123 189 266 1760 405 1150 235 400
1953 140 204 127 211 295 2060 459 1350 262 453
1954 145 218 131 235, 320 2360 513 1550 289 508
1955 151 232 135 260 350 2660 566 1750 317 536
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gospodarczych i spoteczno-politycznych w Pol-
sce Ludowej. Turystyka — dawniej wylgcznie
przywilej bogatego — dzis, dzieki specjalnej
polityce, skoordynowanej z akcja wczaséw —
staje sie coraz bardziej masowym i powszech-
nym skitadnikiem zainteresowan cztowieka pra-
cy. Duza role ma tu do spetnienia P. B. P. ,Or-
bis“, ktérego osiggniecia w dziedzinie wszech-
stronnych ustug turystycznych sg szczeg6lowo
reprezentowane na Targach.

Wyczerpujgco omowione jest w specjalnym
dziale pawilonu Komunikacji zagadnienie opie-
ki socjalnej nad pracownikiem transportu i jego
rodzing. Zagadnienie to jest tym wazniejsze,
poniewaz szereg zawodow w dziedzinie komuni-
kacji (maszynista, ustawiacz, pilot itp.) w
wiekszym od innych zawoddéw stopniu zapada
na choroby zawodowe, a wytezona praca w
trudnych warunkach wplywa na pogarszanie sie
stanu zdrowia tych pracownikéw. Obok wiec
zagadnienia bezpieczenstwa i higieny pracy za-
poznajemy sie z réznymi problemami akcji so-
cjalnej komunikacji: opiekg nad pracownikiem
na wczasach i w domach wypoczynkowych (sa-
natoriach), lecznictwem profilaktycznym w do-
mach zdrowia, dziatalnoscig sanitariatu kolejo-
wego, opieka nad matka i dzieckiem, akcja
przedszkoli i zl6bkéw, dziatalnoscig kulturalno-
oSwiatowg itd. Ekspozycja dzialu opieki nad
cztowiekiem zamyka logicznie catos¢ proble-
mow pokazowych w pawilonie Komunikacji.

Wszystkie osiggniecia, o ktorych wyzej byla
mowa, byty szczegdlnie trudne z uwagi na roz-
woj historyczny polskiej Komunikacji. Polska
sie¢ komunikacyjna bowiem, budowana byfa do
pierwszej wojny Swiatowej przez zaborcéw pod
katem widzenia ich potrzeb gospodarczych, a
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przede wszystkim strategicznych oraz z tenden-
cja hamowania rozwoju gospodarczego ziem
polskich. W okresie 20-lecia miedzywojennej
niepodlegtosci schylkowa organizacja gospo-
darki kapitalistycznej oraz dziatalno$¢ sana-
cyjnych ,mistrzow"“ dezorganizacji gospodar-
czej odbita sie réwniez na komunikacji. W tym
stanie rzeczy pracownik transportu musiat po
wojnie odrabia¢ nie tylko ogromne zniszczenia
wojenne, ale w pewnej mierze réwniez zanied-
bania z okresu przedwojennego. Pokonanie tych
wszystkich trudnosci nalezy przede wszystkim
zawdziecza¢ wielkiej energii i szlachetnej am-
bicji pracownikéw Komunikaciji, ktore znalazly
wyraz w masowym rozwoju ruchu wspétzawod-
nictwa pracy. Dalszy rozwéj wspotzawodnictwa
pracy oraz inicjatywa robotnikdéw, technikow i
inzynieréw Komunikacji w przezwyciezaniu za-
cofania technicznego i rozwijaniu przodujacej
mysli technicznej sg warunkiem wykonania po-
waznych zadan jakie stawia Komunikacji plan
6-letni; zorientowac o nich moze procentowe ze-
stawienie wskaznikéw podane wyzej.

Z powyzszych wzgledow zagadnienie wspotza-
wodnictwa pracy i malej racjonalizacji znalazio
peliny wyraz w ekspozycjach wszystkich dzia-
tow pawilonu Komunikacji, gdzie poznajemy
stojacych na czele wielotysiecznej rzeszy komu-
nikacyjnych przodownikéw pracy, jak ustawia-
czy Noware i Grabowskiego, maszynistow:
Roznowskiego, Kuziora, Motyke i Ciernig, dro-
gowcOw: Gaca, Urbaniaka i Tworusa, kierow-
cow: Koczko i Dziewianczuka i innych, a obok
nich racjonalizatorow: Sliwe, Samoraja, Mty-
narskiego, Zbolalego i wielu innych, ktorzy sa
przykiadem dla szerokich mas pracownikéw
transportu.



KOMUNIKACJA LOTNICZA

Mgr STANISLAW DOBROWOLSKI

PRZEWOZ LOTNICZY TOWAROW

Do wybuchu ll-gi,ej wojny $Swiatowej tran-
sport lotniczy towarow nie zajmowat powaz-
niejszej pozycji. Dopiero operacje wojskowe,
wymagajgce szybkiego dostarczenia materiatu
wojennego, zapaséw i medykamentéw na pola
walk, nieraz bardzo odlegte od baz zaopatrze-
niowych i oddzielone od nich przez ciezkie wa-
runki terenowe, spowodowaly rozwdj tej dzie-
dziny przewozu. Obok zaopatrywania z samolo-
tow walczacych oddziatbw rozpoczeto préby
wielkich operacji desantowych, w ktérych tran-
sport sprzetu byt powierzany samolotom, prze-
znaczonym specialnie do przewozu ekwipunku
i zaopatrzenia. Po raz pierwszy bowiem ukaza-
ty sie odmiany towarowe samolotéw przezna-
czonych zasadniczo do przewozu ludzi. Po raz
pierwszy wystapity tez samoloty skonstruowa-
ne specjalnie do przewozu towarow.

Powojenny okres rozwoju przewozu powietrz-
nego towarow byt bezposrednim nastepstwem
wynikéw, osiggnietych w tej dziedzinie w cza-
sie wojny. Szereg trudnosci eksploatacyjnych
ma swoj poczatek wlasnie w wojskowym cha-
rakterze pierwszych przewozéw masowych.
Najpowazniejszym byto przyjecie do komunika-
cji cywilnej samolotéw wyprodukowanych dla
wojska. Jak wiadomo, lotnictwo wojskowe trak-
tuie strone ekonomiczna samolotu na ostatnim
miejscu, po wszystkich innych wilasciwosciach.
Natomiast w lotnictwie cywilnym czynnik eko-
nomicznej charakterystyki samolotu ma zna-
czenie zasadnicze. Brak wiec byto samolotu o
ekonomicznych wlasciwosciach eksploatacyj-
nych.

llustracjg rozwoju przewozu lotniczego towa-
row moze by¢ kilka ponizej podanych liczb.

Holenderskie przedsiebiorstwo K. L. M. w
roku 1938 przewiozto towaru i bagazu 1.207.290
tonokilometrow, w 1947 roku — 8.244.241 to-
nokilometréw. W roku 1947 K. L. M. przewio-
zlo 4.957 ton towaréw, w 1948 roku juz o bli-
sko 50% wiecej — 6.000 ton.

Pan American World Airways przewiozly w
1947 roku 9.093 ton towardow, a w 1948 roku —
11.843, czyli o 32% wiecej. British European
Airways przewiozty w 1947 roku 1999 ton, a w
roku 1948 — 3584 ton. Wzrost przewozéw tego
przedsiebiorstwa na liniach krajowych wynidst
w ciggu roku 26%, na liniach kontynentalnych
107%. British Overseas Airways Corporation
zanotowaly w 1948 roku 68% wzrostu tonazu
przewiezionego towaru w poréwnaniu z rokiem
pop)rzednim (1947 r.— 1885 ton; 1948 r.— 3.166
ton).

Polskie Linie Lotnicze ,Lot* w roku 1947
przewiozty 245 ton towaru, w r. 1948 za$§ — 391
ton, czyli 0 59% wiecej.

Lata powojenne charakteryzuje nieustanne
zwiekszanie sie przewozu towarow, zwlaszcza w
Stanach Zjednoczonych, cho¢ i inne kraje nie
pozostajg w tyle. Przewdz towaréw w ZSRR
osigga bardzo znaczne rozmiary z racji duzych
odlegtosci miedzy centrami gospodarczymi i du-
Zego rozwoju lotnictwa. Odpowiednie liczby nie
sg nam jednak znane.

Civil Aeronautical Board podaje, ze w USA
poczynajac od roku 1955 powinno by¢ przewo-
zone powietrzem 1.150.000 ton frachtu rocznie.
Przy przyjeciu $redniej odlegtosci 1000 mil,
otrzymamy 1.150.000.000 tono-mil. C. A. A.
przyjmuje na 30% rocznie wzrost przewozu lot-
niczego towaréw, mimo, ze od zakonczenia dzia-
tan wojennych wzrost ten byt o wiele szybszy.

Jako naturalne nastepstwo rozwoju transpor-
tu lotniczego towaréw wystepuje specjalizacja
tego typu przewozéw — przejscie od obecnie
jeszcze dominujgcej formy transportu — pasa-
zerbw, poczty i towaru w jednym samolocie.

Wytwarzajg sie specjalne wymagania doty-
czace, sprzetu, techniki eksploatacji, szkolenia
personelu, przepisobw kontrolnych.

Przedsiebiorstwa przewozu lotniczego uru-
chamiajg osobne linie i loty towarowe. Tak np.
P. A. A. obstuguje linie towarowe transatlan-
tyckie nad Pacyfikiem, nad Alaskg, do Amery-
ki Potudniowej. British Overseas Airways u-
trzymuje regularne loty dwa razy w tygodniu
do Australii, raz w tygodniu do Potudniowej
Afryki i trzy razy w tygodniu do Kanady. Poza
lotami towarowymi regularnymi wielkie przed-
siebiorstwa majg rozwinietg stuzbe lotow towa-
rowych wynajetych.

Powstajg tez osobne przedsiebiorstwa regu-
larnego przewozu towardw, jak np. potnocno-
amerykanskie Slick Airways, Flying Tiger Li-
ne, California Eastern Airways i inne.

Przewozem towaréw zajmujg sie réwniez
przedsiebiorstwa wynajmu lotow (charter com-
panies) .

Szereg przedsiebiorstw transportowych, czy
instytucji zajmujgcych sie transportem tworzy
wlasne oddzialy przewozu lotniczego towaréw
(np. Baltic Exchange). Przedsiebiorstwa lot-
nicze nawigzujg kontakt z innymi przedsiebior-
stwami transportowymi w celu wspotpracy
i prowadzenia przewozéw mieszanych. Osigga
sie w tej dziedzinie powazne rezultaty. W Sta-
nach Zjednoczonych Railway Express Agency
utworzyt oddziat przewozu lotniczego. W roku
1948 agencja przewiozta 4.038.379 przesylek, z
czego 20% przesytek korzystajgcych z przewo-
Zu mieszanego (samolot—pocigg). Agencja na-
daje przesyiki bezposrednio do 1000 biur miej-
skich w miastach posiadajgcych lotniska i prze-



sylki mieszane do 23.000 urzedbéw rozsianych po
catym kraju.

Nawiasem 'mozna tu zaznaczy¢, ze w USA
t. zw. ,air express" nadany za posrednictwem
tej agencji stanowi w statystykach przedsie-
biorstw lotniczych osobng kategorie przewozu.

Obecny rozw6j przewozu lotniczego stal sie
mozliwy dzieki osiagnieciu pewnej sprawnosci
technicznej i eksploatacyjnej samolotu. Mimo
to jednak ciggle jest jeszcze brak samolotu eko-
nomicznego w eksploatacji oraz dostosowanego
calkowicie do wyspecjalizowanych potrzeb prze-
wozu towaru. Obecnie samoloty transportowe
stanowig badz przerobki samolotéw pasazer-
skich, badz tez sag frachtowcami uniwersalny-
mi.

Najbardziej charakterystycznymi samolota-
mi, skonstruowanymi specjalnie do przewozu
R(/IJ\Iivallréw, jest Fairchild F 78 i Bristol Freigter

Fairchild F 78 posiada pojemnos¢ tadowng —
81.2 m3 ciezar handlowy na odlegtos¢ 805 km—
8619 kg, na odlegtos¢ 1609 km — 7031 kg, oraz
na 2114 km — 9897 kg, i szybkos¢ podr6zng —
— 322 km/godz.

Bristol 170 Mk I. ma pojemnos¢ tadowng —
52.2 m3 ciezar paliwa i ciezar handlowy —
5731 kg, oraz szybko$¢ podrézng — 246 km/
godz.

Bardzo szeroko natomiast reprezentowane sg
samoloty skonstruowane zasadniczo do przewo-
zu podroznych, lecz posiadajgce odmiany przy-
stosowane do transportu towar6éw. Mozna tu
wymieni¢ kilka typow:

Boenig Stratofreighter stanowigcy odmiane
samolotu Boenig Stratocruiser: (pojemnos¢ fa-

downa — 173,8 m3 maksymalny ciezar handlo-
wy — 18.620 kg, szybkos¢ maksymalna — 544
km/godz.).

DC - 3D, wersja pasazerskiego DC-3: maksy-
malny ciezar handlowy — 3.200 kg, szybkos¢
podrézna — 273 km/godz.

DC-4 1037, wersja pasazerskiego DC-4 —
— 1009: (pojemnos¢ tadowna — 1055 m3 ma-
ksymalny ciezar handlowy — 10.300 kg, i szyb-
kos¢ podr6zna 363 km/godz.).

Jest to najekonomiczniejszy samolot tran-
sportowy. Koszty lotu (bez kosztéw ogoéinych)
wynoszg U. S. $ 0,047 na tono-kilometr.

DC-6A, odmiana pasazerskiego DC-6 (po-
jemnos¢ fadowna — 154,2 m3 maksymalny cie-
zar handlowy —a15,000 kg, szybkos$¢ podrozna
426 km/godz.).

Poza tym do tej kategorii nalezy zaliczy¢:

Douglas Skrytrain — C47, Douglas Globema-
ster — C74, hydroplan Martin 170 Mars i Caro-
line Mars, Lockheed Constitution, Sel61 Lan-
guedoc itp., a wreszcie Convair XC99 o ciezarze
handlowym 45.300 kg.

Ciekawy model stanowi Lockheed Constella-
tion. Ma on pomieszczenia dla bagazu, towaru
i poczty o pojemnosci 12,4 m3 o ciezarze han-
dlowym 2.651 kg lub 6.077 kg (ze wzmocniong
podtoga). Dodatkowy tadunek moze by¢ prze-
wozony specjalnym doczepianym pomieszcze-
niem t. zw. ,Speedpak”, o pojemnosci 11,73 m3
i ciezarze handlowym 4.536 kg. ,Speedpak” jest
doczepiany w ciggu kilku minut do spodu kadtu-
ba samolotu. Zmniejsza sie szybkosc¢ lotu zaled-
wie 0 16 km/godz.

Wedlug Lawrence B. Richardson'a, wice-pre-
zydenta Curtiss - Wright Corporation w ciggu



najblizszych pieciu do dziesieciu lat powinny
by¢ wprowadzone dwa zasadnicze typy samolo-
tu towarowego. Pierwszy bytby przeznaczony
do lotow transkontynentalnych i transoceanicz-
nych, o zasiegu conajmniej 4.000 km, o ciezarze
handlowym 16 do 18 ton, o ciezarze catkowitym
50 do 60 ton. Drugi typ bytby przewidziany do
lotow Sredniodystansowych o zasiegu okoto
1500 km. Powinien on mie¢ ciezar handlowy 8
do 10 ton, a ciezar catkowity 28 do 32 ton. Po-
jemnos¢ tadowna tych samolotéw nie powinna
by¢ mniejsza niz odpowiadajgca tadownosci o
wadze 7,10 kg na m3 Wymiary te pozwolityby
na przewozenie wszystkich objetosciowych fa-
dunkoéw dostepnych dla transportu lotniczego.

Jeszcze przed Il-gg wojng Swiatowg Zwigzek
Radziecki prowadzit szeroko zakrojone doswiad-
czenie z ,pociagami powietrznymi“. Polegaly
one na fgczeniu jednego lub kilku samolotéw
bezsilnikowych z samolotem — holownikiem.
tadunek przeznaczony do jednej miejscowosci
byt grupowany razem w jednym szybowcu. Po
przybyciu nad cel odczepiano jeden szybowiec,
ktéry ladowalt, ,pocigg” zas leciat dale;j.

Czyniono tez doswiadczenie, giéwnie w Niem-
czech, nad zastosowaniem do szybowcow ma-
tych motoréw pomocniczych. Mialy one za za-
danie ufatwia¢ start ,pociggu”.

W czasie |l wojny Swiatowe] szybowcéw
wielokrotnie uzywano do przewozu wojsk i za-
opatrzenia.

Z handlowego punktu widzenia zastosowanie
»,pociggéw powietrznych* nie oplaca sie przy
obecnym stanie techniki. Koszt szybowca jest

Samolot brytyjski Bristol
170 skonstruowany specjal-
nie do przewozu towaréw w
Centralnej Afryce. Szerokie
drzwi umozliwiajg szybko
zatadunek i wytadunek prze-
sytek nawet duzej wielkosci.

(The Aeroplan)

wprawdzie bardzo niski, jednak, poniewaz sa-
molot-holownik musi stosowa¢ znacznie wiek-
sze obroty silnika niz w locie indywidualnym,
koszt przewozu ,pociggiem powietrznym“ w po-
réwnaniu z kosztem zwykiego przewozu lotni-
czego jest o wiele wyzszy w przeliczeniu na to-
no-kilometr. Z drugiej strony trudnos$ci piloto-
wania ,pociggu”“ w czasie zlej pogody wplywa-
ja niekorzystnie na tak waznag w lotach handlo-
wych regularnosc.

Jako przykitad szybowca transportowego mo-
zna przedstawi¢ produkowany przez Chase Air-
craft Corporation typ XCG-18 t. zw. Stroukoff
Avitrue. Jest to szybowiec wykonany catkowi-
cie z metalu, o ciezarze wilasnym 3.624 kg,
i handlowym 3.624 kg, o pomieszczeniu tadow-
nym dlugosci 7 na 50 m. Maksymalna szyb-
kos¢ holowania wynosi dla tego szybowca 247
km/godz.

W dziedzinie techniki przewozéw towarow
stosowano, zwlaszcza w czasie wojny, z duzym
powodzeniem zrzucanie tadunkéw na spado-
chronach. Obecnie ten sposéb stosuje sie w wy-
jatkowych okolicznosciach, np. zaopatrywanie
ekspedycji w lasach tropikalnych, ludnosci ob-
szaréw odcietych przez powodz itp. Jednak kil-
ka przedsiebiorstw przewozu lotniczego w USA
bada mozliwosci szerokiego zastosowania tego
sposobu dla dostarczania przesylek do miejsco-
wosci malych, nieposiadajgcych lotnisk, lub
przesytek o Sredniej wadze. Prowadzi sie tez
proby na podejmowanie bez lgdowania tadun-
kéw o wadze do 300 kg.

Przejdzmy teraz do kroétkiej analizy ekono-
micznej przewozu lotniczego towarow.
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Pierwszym i zasadniczym powodem wyboru
samolotu jako Srodka przewozu jest szybkoSc.
W przewozie lotniczym towardw jak i pasaze-
row obowigzuje to samo prawo: im dalsza od-
legtos¢, tym wiekszy zysk na czasie w porow-
naniu z transportem naziemnym. Np. przewéz
towaru na trasie New York — Los Angeles sa-
molotem trwa 12 do 14 godzin, naziemnym
srodkiem komunikacji okoto 3 dni. Przew6z z
New Yorku do Brukseli trwa samolotem 15 do
%8 odzin, naziemnym Srodkiem srednio 7 do

ni.

Szybkos¢ transportu lotniczego jest wyni-
kiem nie tylko szybkosci osigganej przez samo-

Latajaca obora. Przew6z lot-

niczy bydta rasowego na

trasie Toronto — Buenos

Aires kalkuluje sie taniej niz

przew6z morski i trwa tylko

2 dni zamiast 6 do 8 tygodni.
(Air Transportation)

lot w powietrzu; zalezy ona réwniez od szere-
gu innych czynnikéw, z ktérych szybkos¢ ope-
racji naziemnych gra zasadniczg role. Czas,
ktéry uptynat miedzy nadaniem a doreczeniem
towaru jest czasem transportu powietrznego.

Przedsiebiorstwa trudnigce sie przewozem
lotniczym towarow czynig wielkie wysitki orga-
nizacyjne w celu przyspieszenia manipulaciji to-
waru na ziemi.

Prowadzona jest stuzba zabierania towaru z
magazyndéw nadawcy i dostawianie ich do ma-
gazynow odbiorcy.

Prowadzi sie badanie nad usprawnieniem za-
tadowywania i przetadowywania towaru. Wiele
portéw lotniczych nie posiada odpowiedniego
sprzetu zatadowczego. Przewaznie jest to sprzet
innych Srodkéw komunikacji, dostosowany tyl-
ko do potrzeb lotnictwa. Prowadzone sg wiec
proby nad konstrukcjg specjalnych ciggnikéw,
dZzwigow itp. Wmontowuje sie do samolotow
specjalne dzwigi elektryczne o bardzo powaz-
nym udzwigu. Wzdluz pomieszczen tadownych
przeprowadza sie szyny, po ktérych mozna
szybko i tatwo przesuwac towar. Fachowcy za-
stanawiajg sie nad wprowadzeniem tasm ta-
downiczych do zatadowywania i wyladowywa-
nia samolotéw. Opracowuje sie typy standary-
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zowane skrzyn tadunkowych (containers) w ce-
lu usprawnienia tadowania.

Szybkos¢ zaladowania i wyladowania ustala
granice wzrostu rozmiar6w samolotu. Rozmiar
samolotu musi by¢ tego rodzaju, aby czas za-
tadowania nie wplyngt zbyt niekorzystnie na
szybkos$¢ przewozu. Wedtug L. B. Richardson‘a
samolot powienien posiadaé takie rozmiary i u-
rzadzenia tadownicze, aby czas zatadowania nie
trwat dluzej niz godzine.

Wazng przeszkodg w szybkosci transportu
towaréw, zwlaszcza w ruchu miedzynarodo-
wym, jest koniecznos$¢ dopetnienia szeregu prze-
piséw celnych, sanitarnych itp. Przykladowo

biorac, przy przewozie powietrznym towaru z
Europy do New Yorku, kazdy indywidualny fa-
dunek wymaga do 30 stron réznych dokumen-
tow. W celu usprawnienia odpraw celnych i do-
reczanie dokumentéw K. L. M. wprowadzito dla
swej stuzby towarowej osobnego urzednika,
tzw. supair-cargo, ktory udaje sie w podréz
wraz z tadunkiem i w czasie lotu wypetnia wszy-
stkie dokumenty, przygotowuje papiery do od-
prawy itp. Funkcja jego jest w pewnym sensie
analogiczna do funkcji oficera supair-cargo na
statkach handlowych.

Towar przybywajgcy do New Yorku jest juz
w ciggu jednej do dwoch godzin gotowy do o-
debrania. Stwierdzono, ze supair - cargo przy-
Spiesza doreczenie towaréw od jednego do
trzech dni.

Précz szybkosci, wazng role w przewozie lot-
niczym towaréw odgrywa bezpieczenstwo.

Bezpieczenistwo moze dotyczy¢ zarébwno moz-
liwosci utraty lub uszkodzenia tadunku wsku-
tek wypadku samolotu, jak tez uszkodzenia lub
zniszczenia tadunku w czasie przewozu, tadowa-
nia itp.

Wprawdzie brak jest powojennych danych,
dotyczacych ilosci wypadkoéw réznych Srodkéw
komunikacji przeliczonych na tono - kilometr



przewiezionego towaru, jednak przez analogie
do ruchu pasazerskiego mozemy S$miato powie-
dzie¢, ze bezpieczenstwo przewozu towaru sa-
molotem nie jest mniejsze niz przy korzystaniu
z innych $rodkéw komunikaciji.

Natomiast bezpieczenstwo ujete z punktu wi-
dzenia mozliwosci uszkodzenia towaru w locie
lub przy zatadowywaniu jest o wiele wieksze w
przewozie lotniczym. Juz sama wilasciwosc¢ tech-
niczna samolotu, delikatno$¢ jego konstrukciji,
zmusza do ostroznego manipulowania towara-
mi. Z tej samej przyczyny towary sg odpowied-
nio rozmieszczone i uktadane w samolocie. Sto-
suje sie kec standartowe skrzynie tadunkowe,
pasy, uiohi itp., systemy umocowywania towa-
row. Zwazywszy na nature przewozu powietrz-
nego, towar jest znacznie mniej narazony na
wstrzgsy, wahania, gwaltowne podrzucanie itp.
Wynika stad, ze przewdz lotniczy jest szczegol-
nie interesujgcy dla towarow delikatnych.

Trzeba zaznaczy¢, ze w przewozach miedzy-
kontynentalnych wazna role z punktu widzenia
bezpieczenstwa towaru, gra unikniecie w tran-
sporcie lotniczym przetadunku towaru iw porcie

i bezposredni transport do miast potozonych
wewnatrz kraju.
Zastanawiajgc sie nad kosztami przewozu

lotniczego towaréw, nalezy wpierw poswiecic
chwile uwagi nowym mozliwosciom handlo-
wym, ktory otwiera ten $rodek komunikacji.
Stajemy tu przede wszystkim wobec szerokich
perspektyw handlu towarami sezonowymi nie
w sezonie. Np. mozna transportowac¢ samolotem
produkty ogrodnicze z potudnia, gdzie wczesniej
dojrzewajg, do poétnocnych osrodkdéw przemy-
stowych.

Otwierajg sie zupetnie nowe mozliwosci han-
dlowe, jak np. sprzedaz egzotycznych kwiatéw,
przewozonych samolotami z miejsca pochodze-
nia itp. W takich przypadkach koszt transportu
lotniczego nie bedzie mial zbyt duzego znacze-
nia, zwazywszy na zupetnie nowa mozliwos¢
handlowa, niedostepng przy uzyciu innego srod-
ka transportu.

Zanim poréwna sie koszty transportu na-
ziemnego towarow z kosztem przewozu lotnicze-
go, nalezy wzig¢ pod uwage powazne redukcje
innych kosztéw nadawcy, osiggane wskutek ko-
rzystania z samolotu.

Najwazniejszg bedzie zwiekszenie, w zwigzku
z szybkoscig, obrotu kapitatu zainwestowanego
W przedsiebiorstwie. Ma to duze znaczenie przy
przewozie warto$ciowych towaréw na bardzo
duze odlegtosci. WSréd innych oszczednosci na-
lezy wymieni¢ zmniejszenie kosztow sktadu, u-
bezpieczenia, manipulacji. Zmniejszajg sie kosz-
ty korespondencji, inwentaryzacji itp. Uwzgled-
ni¢ tez nalezy zmniejszenie ryzyka handlowego,
wywotanego przez wahanie cen towarow i kur-
sow walut. W zwigzku z wprowadzeniem skrzyn
tadunkowych i bezpieczenstwem przewozu po-
wietrznego wynika znaczna o0szczednos¢ na

kosztach opakowania. Zmniejsza sie tez w ten
sposGb waga towaru, a co za tym idzie optata
taryfowa za przewoz.

Koszt samego przewozu lotniczego jest wyz-
szy od przewozu innymi $rodkami komunikacji
w przeliczeniu na tono-kilometr. Przed porow-
naniem taryf trzeba jednak wzig¢ pod uwage,
ze dlugos¢ tras naziemnnych jest przeci tnie o
18% wieksza od analogicznych tras lotniczych.

W USA przed wojng Srednia taryfa za prze-
woz lotniczy towaru, t. zw. ,air express”, wyno-
sita 80 ¢ za tono-mile, w tym czasie przesyiKi
ekspressowe krajowe kosztowaty 10 c za tono-
mile.

W lipcu 1946 roku jedno z przedsiebiorstw
amerykanskich rozpoczelo przewozy towarow
w cenie 11 ¢ za tono-mile. W Polsce obowigzuje
taryfa w wysokosci 1% ceny biletu pasazer-
skiego, co daje cene ok. 100 zt za tono-kilometr.
W ruchu zagranicznym wg. uchwat I|ATA,
stawki przewozowe dla towardw przyjeto na ok.
0,8% ceny biletu pasazerskiego.

Przedsiebiorstwa lotnicze stosujg do szeregu
towaréw t. zw. ,commodity rates“, t. j. stawki
przewozowe znizone. Znizki te sg nieraz bardzo
powazne i obejmujg w praktyce znaczng ilos¢
terenow. P. L. L. ,LOT" zastosowato np. na tra-
sie Warszawa — Paryz ulgi 50% dla przewozu
rakow. Dzieki tym ulgowym taryfom przewdz
lotniczy obejmuje nowe kategorie towarow, na-
dawcy przyzwyczajajg sie do stosowania prze-
wozu lotniczego i z czasem ogdlny tonaz prze-
wozu wzrasta. ,Commodity rates® moga tez
by¢ waznym zarzadzeniem polityki gospodar-
czej i ksztattowac¢ odpowiednio kierunki ruchu
towarow.

Bardzo powaznym obcigzeniem dla taryf
przewozu towardw jest trudnos¢ zapewnienia
frachtu na droge powrotng samolotu. Przy li-
niach regularnych towarowych istnieje moz-
nos¢ przygotowania towaru na lot powrotny.
Natomiast przy lotach wynajetych, ktére sta-
nowig obecnie przewazajaca liczbe lotéw, trud-
nos¢ znalezienia towaru jest ogromna. W wiek-
szosci wypadkéw samoloty powracajg puste.
Plynie stad koniecznos¢ obcigzenia przewiezio-
nego towaru kosztami ,tam" i ,z powrotem"“.
Jednak w miare zwiekszania sie tonazu przewie-
zionego przez samoloty i w miare tworzenia co-
raz to nowych linii towarowych regularnych—
czynnik ten bedzie mial mniejsze znaczenie.

Przed wojng prof. Karol Pirath obliczal, ze
przewoz lotniczy musi obja¢ towary o wartosci
powyzej $ 7 za kg. Dzi$ suma ta jest o wiele niz-
sza. Wedlug danych amerykanskich dla obrotu
z Ameryka Srodkowa i krajami morza Karaib-
skiego wartos¢ towardéw przewiezionych droga
powietrzng w 1946 roku wynosita $rednio okoto
$ 4,20 za kg, w tym ok. 5,90 $ dla eksportu i ok.
$ 1,47 dla importu. Warto$¢ towarow przewie-
zionych morzem dla tego samego obszaru wyno-
sita ok. $ 0,19 za kilogram w eksporcie i ok.



$ 0,10 za kilogram towaru w imporcie. Wartos¢
towaréw eksportowanych drogg powietrzng
wynosita okoto 10% wagi towaréw wystanych
droga morska. Warto$¢ stanowita okoto 31%.

Wedlug danych amerykanskich dla przewozu
t. zw . ,air express* na liniach krajowych w
1941 roku, Sredni ciezar przesyiki i ogélny pro-
cent ciezaru danego rodzaju towaru przedsta-
wiat sie jak nastepuje:

855 2.3
Rodzaj towaru f?g §§§
EELE

o
Maszyny i czesci maszyn 10,0 23,26
Druki 13,6 15,11
Ubrania 50 13,39
(Filmy 95 4,32
iMatryce 4,2 6,11
Kwiaty 50 3,63
iPrzesytki warto$ciowe 38 825
Fotografie 1,3 4,22
Lekarstwa 54 1,46
Radioaparaty 33 4,53
Dokumenty przewozowe 27 4,36
Buzuteria 21 260
(Prébki produktéw ..spozywczych 42 1,78
Aparaty fotograficzne i optyczne 45 185
Bagaz osobisty 151 2,19
Alkohole 51 0,30
Ro6zne 6,t 2,44
Razem 7,3 100,00

Jak wynika z powyzszego, najwiekszy pro-

Douglas DC—6A Air Freight-
er, odmiana towarowa pa-
sazerskiego samolotu Dou-
glas DC—6A (Aerodigest).

156

cent tonazu przewozu lotniczego t. zw. ,aii
express* przypada na maszyny. Na drugim
miejscu stojg druki. Natomiast reszte przewozu
stanowig towary drobne.

Wedlug cytowanego juz Lawrence B. Richar-
dson‘a przysztos¢ nie powinna przynies¢ w dzie-
dzinie przewozu lotniczego towaréw powazniej-
szych zmian pod wzgledem wagi poszczegdinych
przesytek, utrzymujgcej sie obecnie w grani-
cach do kilkuset kilo. Wydaje sie raczej, ze w
zwigzku ze zwiekszeniem sie ilosci grup towa-
réw, korzystajagcych z przewozu powietrznego,
Srednia waga przesytki bedzie nizsza od obec-
nej.

Nie wydaje sie tez prawdopodobnym w naj-
blizszej przysztosci transport powietrzny towa-
row objetosciowych, a o malej wartosci na jed-
nostke wagi.

Rozpatrujgc przysztos¢ przewozu lotniczego
towaréw; widzimy wyraznie, ze tylko te towary
skorzystaja z przewozu lotniczego, dla ktérych
szybko$¢ przewozu bedzie réwnoznaczna ze
wzrostem wartosci. Do czasu obnizenia stawek
przewozowych do poziomu bliskiego stawkom
przewozu naziemnego, tylko towary o specjal-
nej charakterystyce bedg korzystaly z trans-
portu powietrznego. Nie ma w tej chwili da-
nych, aby przypuszczaé, ze w najblizszym cza-
sie nastgpi znaczna obnizka stawek przewozo-
wych. Mogtaby ona nastgpi¢ tylko w przypad-
ku zasadniczych zmian w kosztach eksploatacji
samolotu.

Istnieje w tej chwili jeszcze wiele grup towa-
réw, ktére moga by¢é przewiezione droga, po-
wietrzng. Jednak gdyby transport naziemny
powiekszyt swa szybkos¢ i usprawnit metody,
objecie tych grup przez przew6z lotniczy moze
by¢ znacznie opdznione.

Ostatnie stowo maja konstruktorzy.



KRONIKA LOTNICTWA

Zagadnienia komunikacji lotniczej
w Szwajcarii

Linie lotnicze w komunikacji lotniczej
Szwaijcarii mozna podzieli¢ na trzy grupy. Gru-
pa pierwsza to linie komunikacji wewnetrznej.
Male odlegtosci miedzy wiekszymi miastami
wynoszgce okoto 100 km uniemozliwiajg eko-
nomiczng eksploatacje tych linii. Czas przelotu
wynosi dla wymienionych odlegtosci okoto 20
minut, jednak czas dojazdu do lotniska i z lot-
niska do miasta przediuza czas podrézy ponad
godzine. Konkurencja kolei posiadajgcej na
poszczegoblnych trasach wiecej polaczeh anizeli
komunikacja lotnicza jest zbyt silna.

Grupa druga to linie komunikacji $red-
niodystansowej na odlegtos¢ okoto 500 km —e
3000 km. Obejmuje ona pofaczenia na liniach
europejskich i Bliskiego Wschodu. Komunika-
cja ta moze ksztattowac sie ekonomicznie, gdyz
przewaga komunikacji lotniczej nad komuni-
kacja kolejowg jest w tym przypadku znaczna,
np. czas przelotu z Zurychu do Pragi i dalej
do Warszawy trwa 4 godziny, podczas gdy
czas jazdy kolejg wynosi do Pragi okoto 24 go-
dziny, a z Pragi do Warszawy dalsze 17 godzin.
W komunikacji kolejowej wymagane sg procz
tego wizy przejazdowe, zbedne w komunikacji
lotniczej. Jeszcze korzystniej ksztattuje sie
komunikacja lotnicza z Bliskim Wschodem np.
z Atenami, Kairem, Istanbulem.

Szwajcarskie linie lotnicze ,Swissair* kiadty
dotychczas na komunikacje S$redniodystansowag
najwiekszy nacisk.

Trzecig grupe linii lotniczych w komunikaciji
powietrznej stanowig linie komunikacji diugo-
dystansowej tj. linie lotdw transoceanicznych
do Ameryki Poinocnej i Potudniowej, na Dale-
ki Wschdéd i do Potudniowej Afryki. Autor
rozwaza mozliwosci podjecia takiej komunika-
cji. Dla celéw tych uzywa¢ mozna zasadniczo
wylgcznie samolotéw czterosilnikow”ch.

W dalszej czesci artykutu dr E. Speich anali-
zuje wszystkie elementy wplywajgce na koszty
w komunikacji dlugodystansowej, naswietlajac
réwnoczesnie prace szwajcarskich linii lotni-
czych.

Zasadniczg role w komunikacji lotniczej od-
grywajg lotniska. Budowa i utrzymanie ich
nalezy, zdaniem autora, do panstwa, analo-
gicznie jak budowa nortéw i utrzymanie por-
tow morskich. Ta drogg panstwo zamierza
przyciggna¢ na swqj teren linie komunikacyj-
ne i ozywi¢ gospodarke narodowa. Za uzywa-
nie lotniska przedsiebiorstwa komunikaciji
lotniczej obowigzane sg ponosi¢ opfaty za lg-
dowanie i ptaci¢ czynsz za dzierzawe hanga-
réw, warsztatéw, biur itp. Optaty za lgdowa-
nie sg rozne w réznych portach lotniczych
i wynosza np. w Londynie 98 fr. szw., w Pary-
zu 35 fr. szw., w Kairze 1035 fr. szw. Wyso-
kos¢ optat zalezna jest od wyposazenia lotnis-

Specjalne znaczenie posiada ubezpieczenie
lotu. Dla przelotow nad poinocnym Atlanty-

kiem zorganizowano ubezpieczenie lotow przy
pomocy statkéw meteorologicznych, z ktérymi,
nawigzuje sie tgcznos¢ w czasie lotu i ktore
mogg udzieli¢ pomocy w przypadku przymuso-
wego wodowania. W razie podjecia komuni-
kacji transoceanicznej linia lotnicza, wzglednie
panstwo, obowigzane bytoby ponosi¢ czes¢
kosztow utrzymania organizacji ubezpieczenia
lotébw. Dla podjecia lotéw dlugodystansowych
nalezatoby jeszcze znacznie rozbudowac¢ wew-
netrzng stuzbe meteorologiczna.

Oprocz Scistej wspotpracy linii lotniczej, kie-
rownictwa lotniska stuzby ubezpieczenia lotu
i stuzby meteorologicznej konieczna jest zda-
niem autora wspélpraca z organizacjg miedzy-
narodowg lotnictwa cywilnego | CA O (In-
ternational Civil Aviation Organisation), beda-
cg organizacjg zainteresowanych w komunika-
cji lotniczej rzadéw poszczegllnych panstw
i organizacja | A T A (International Air
Transport Association), bedaca zjednoczeniem
przedsiebiorstw lotniczych. Przedsiebiorstwa
lotnicze nalezace do IATA posiadaty w jesieni
1947 roku facznie 2000 samolotow, pdt miliona
pracownikéw, a dhugos¢ linii lotniczych wyno-
sita 800.000 km. Z tytutu przynaleznosci do
powyzszych  organizacji powstajg znaczne
koszty.

Komunikacja lotnicza z swoimi rozbudowa-
nymi agendami, nastawiona ng szybka obstuge
pasazera i maximum beznieczenstwa, zatrud-
nia znaczne ilosci personelu. Swissair zatrud-
niajg np. przy 24 czynnych samolotach 1300
pracownikow, linie lotniczce KL M przy 79
czynnych samolotach zatrudnialy w grudniu
1947 roku 10.000 pracownikoéw, dunhskie linie
lotnicze zatrudniajg przy 23 czynnych samolo-
tach okolo 2000 pracownikéw. Wedtug danych
IATA przypada przecietnie na 1 samolot czyn-
ny 250 pracownikow.

Wedtug obliczen Swissair koszt jednego Ki-
lometra lotu wraz z kosztami amortyzacji wy-
nosi 10 fr. szw., z czego 25 fr. szw. wynoszg
koszty amortyzacji. Koszt przelotu na trasie
Genewa - Nowy Jork = 12000 km wynosi
wiec 120.000 fr. szw. Przv ustalonej cenie bile-
tu Genewa - Nowy Jork 1600 fr. szw. i przy
przecietnym zaludnieniu 60% tj. 30 pasazerow
wpltyw wynosi 96.000 fr szw. — Liczac jeszcze
przecietnie przewdz bagazu i poczty w wysoko-
Sci 1500 kg po 10 fr. szw. za kg, otrzyma sie
dodatkowy wptyw 30.000 fr. szw. — Uzyskany
wplyw przy zalozeniu korzystnego zaludnienia
pokrywa wydatki.

Dochodowos¢ linii w komunikacji miedzyna-
rodowej zalezy takze i od innych czynnikow.
Wskaza¢ nalezy chociazby jeden bardzo wazny
czynnik, mianowicie sezonowos$¢ ruchu, ktérg
stwierdza sie np. w komunikacji z Bliskim
Wschodem. Na wiosne samoloty zapelnione sg
w kierunku od Kairu do Europy, niema nato-
miast prawie zadnych pasazeréw do Kairu. Od-
wrotna sytuacja nastepuje w jesieni. Dochodo-
wos¢ linii wymaga jednak, azeby samolot pod-



czas kazdego lotu byt w nalezytym stopniu wy-
korzystany. Azeby pokry¢ wszelkie wydatki
zZwigzane z lotem i amortyzacjg wspotczynnik
wykorzystania samolotu powinien zdaniem au-
tora wynosi¢ powyzej 60%. Nasuwa sie tu

ogolna ilos¢ km lotu
ilos¢ przewiezionych pasazeréw
ilos¢ pasazerokm

przewieziono bagazu w kg
przewieziono tadunkow w kg
przewieziono poczty w kg
bedace do dyspozycji tonokm
wykonano tonokm
wspotczynnik wykorzystania

Na rok 1948 Swissair planowaty wykonanie
6.000.000 km lotu i ponad 21.500 godzin lotu.

W zakonczeniu swego artykutu autor pod-
kreSla mozliwosci zwiekszenia przewozu towa-
row w komunikacji lotniczej. Przy rozwazaniu
terfo zagadnienia nalezy zda¢ sobie sprawe, ze
tylko niektére towary wytrzvmuia wysokie ko-
szty transportu lotniczego. Zasadniczo przewoéz
towarow w normalnej komunikacji powietrznej
prawdopodobnie nadal odbywaé sie bidzie iako
przewoz tadunkoéw dodatkowych, gdyz uzvcie
specjalnego samolotu dla tych celéw byloby
zbyt drogie. W nastepnych latach moznaby
uzy¢ dla transportu towaréw samolotow star-
szych, wycofanych z ruchu pasazerskiego i juz
zamortyzowanych, co znacznie obnizytoby ko-
szty przewozu. Znacznym utatwieniem trans-
portu powietrznego towaréw bvioby stworzenie
na lotniskach stref wolnoctowych.

Mimo, ze po wojnie dokonano we wszystkich
krajach w dziedzinie rozwoju komunikacji let-
niczej bardzo duzo, dalsze mozliwosci rozwoju
tej komunikacji sg nadal znaczne. Z mozli-
wosci  technicznych nalezy podkresli¢ coraz
szersze stosowanie radaru i mozliwos¢ uzycia
samolotow z napedem odrzutowym: z mozliwo-
Sci gospodarczych nalezy wspomnie¢, ze na jed-
nym tylko lotnisku La Guardia Field, dziennie
przylatuje lub odlatuie 30.000 pasazerdw.

(Annales Suisses d'économie des transports
Nr 2 — 1948).

Z dziatalnosci Aeroftotu

Samoloty komunikacyjne Aeroftotu wylatujg
ostatnio w ciggu tygodnia 2.135.908 kilometréw
w lotach rozktadowych.

Wynik ten stawia Aeroftot pod wzgledem wy-
latanych kilometrow na czele przedsiebiorstw
przewozu lotniczego na Swiecie.

Aeroftot rozpoczat ostatnio eksploatacje no-
wej linii miedzy Moskwa a Irkuckiem. Loty od-
bywajg sie codziennie. Podroz trwa 26 godzin.
Podrdz pociggiem na tej trasie trwa 6 dni.

IATA liczy 70 czionkéw

International Air Transport Association liczy
obecnie 62 czynnych cztonkéw i 8 cztonkow
zrzeszonych, reprezentujgcych 45 panstw. Czlon-
kiem IATA jest réwniez P.L.L. ,LOT".
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mysl| stopniowania ceny biletow zaleznie od se-
zonu, co z powodzeniem stosuje sie w zegludze
pasazerskie)

Praca Swissair pokazana jest w nastepuja-
cych kilku liczbach:
rok 1946 rok 1947
2.473.413 4.106.208
62.378 93.822
39.713.471 69.156.921
1.187.697 1.885.988
414.266 878.610
259.141 379.092
4.916.244 10.696.563
4.200.613 7.498.633
0.8544 0.7010

Najdtuzsza sie€ lotnicza zagraniczna na Swiecie

Air France obstugujgca 70 panstw i kolonii w
pieciu czesciach Swiata jest przedsiebiorstwem,
majacym najdtuzszg na Swiecie siec linii lotni-
czych zagranicznych. Wynosi ona 64.500 mil (nie
dublowanych). Nastepne po Air France przed-
siebiorstwo posiada sie¢ 57.280 mil. Po urucho-
mieniu w najblizszej przysziosci linii z Paryza
do Caracas via New York sie¢ Air France uleg-
nie dalszemu znacznemu powiekszeniu.

Helikoptery pocztowe

Od 1 maja br. Chicago bedzie drugim miastem
w USA, ktore otrzyma obstuge helikopteréw po-
cztowych. Helicopter Air Service Inc. otrzyma-
to od C.A.B. koncesje na sie¢ posiadajacg 40
przystankéw wewnagtrz miasta. Eksploatowany
bedzie helikopter BM 47. _

Dotychczas helikoptery pocztowe sg eksplo-
atowane tylko w Los Angeles. Stosowany jest
typ Sikorski S-51. .

Jeszcze jedna gielda przewozéw lotniczych

Gietda przewozéw lotniczych towaru zostata
otwarta w dniu 14 marca br. w Amsterdamie.
Gielda ta utworzona przez firmy spedycyjne
i wladze miejscowe, funkcjonuje codziennie w
lokalu gietdy amsterdamskiej.

Taryfy ,,rodzinne*

Taryfy ,rodzinne“, wprowadzone przez 15
przedsiebiorstw lotniczych w USA, przewidujg
znizki dla rodzin, korzystajgcych z przewozu
lotniczego w ciagu trzech pierwszych dni tygod-
nia. Zona udajgca sie w podréz wraz z mezem
ptaci wg tej taryfy tylko potowe ceny biletu.
Dzieci w wieku od 12 do 21 lat, podrézujgce w
towarzystwie dorostych, placa rowniez tylko
pot ceny.

Trzy pierwsze dni tygodnia miaty dotychczas
naistabsza frekwencje. Obecnie wg danych Uni-
ted Air Lines po wprowadzeniu nowej taryfy
ilos¢ pasazero - kilometrow przebywanych w po-
czatku tygodnia réwna sie ilosci z kohca tygod-
nia. Pasazerowie korzystajacy z nowej taryfy
przebywaja Srednio 1.057 mil," czyli 3,5 razy ty-
le, ile przecietny pasazer w poczatku tygodnia



i prawie dwukrotnie w stosunku do ilosci mil
przebytych przez pasazera w korcu tygodnia.
Jeden pasazer z dwunastu przewiezionych w po-
czatku tygodnia korzysta z taryfy rodzinnej. W
ciggu trzech pierwszych tygodni stycznia r. b.
liczba pasazeréw korzystajgcych z taryf rodzin-
nych wzrosta w stosunku do analogicznego okre-
su z 1948 roku o 20%, podczas gdy wzrost pa-
sazerOw z konhca tygodnia wyniést tylko 8%.

Nowa linia wegierska

Wernerskie przedsiebiorstwo przewozu lotni-
czego Maszovlet uruchomito linie Budapeszt —
Tirana. Loty odbywajg sie raz w tygodniu. Linie
te obstugujg samoloty Li-2 produkcji radziec-
kiej.

Trzy klasy w przewozie lotniczym

Szereg prywatnych francuskich przedsie-
biorstw przewozu lotniczego projektuje uru-
chomienie trzech klas w przewozie pasazeréw
miedzy Francjg a W. Brytania.

W pierwszej klasie kazdy pasazer bedizie miat
swoéj wilasny wentylator, Swiatto na swym sto-
liku i bedzie obstugiwany przez stewardesse.

W drugiej i trzeciej klasie nie bedzie stewar-
dess, ilos¢ bagazu wolnego od optaty bedzie zna-
cznie ograniczona, wentylacja ulegnie redukcji,
fotele bedg mniej komfortowe.

r
Studia nad przewozem lotniczym dziennikow
i czasopism

Departament pocztowy w USA, rozpatruje
obecnie mozliwosci uruchomienia przewozu no-

wej kategorii poczty lotniczej na liniach trans-
oceanicznych. Obejmowataby ona ksigzki, gaze-
ty i inne periodyki. Przewéz ten wprowadzony
bedzie prawdopodobnie na wiosne na prébny
okres szesciu miesiecy na liniach tgczacych USA
z Europa. W razie sukcesu rozciggniety zostanie
réwniez na Ameryke tacinska.

Od marca 1948 roku przeprowadzono na li-
niach transatlantyckich préby przewozu paczek.
W dniu 4 wrzesnia r. ub. paczki lotnicze zostaly
wprowadzone na liniach obstugujacych kraje
potudniowo - amerykanskie z wyjgtkiem Bra-

zylii, Peru i Panamy.

Zapowiedz uruchomienia klasy turystycznej
w lotach przez Atlantyk

Pan American Airways zapowiada urucho-
mienie na jesieni 1949 roku klasy turystycznej
na linii miedzy Europg a Ameryka. Cena biletu
w jedng strone wyniesie $ 225, cena biletu po-
wrotnego $ 405. Normalne taryfy wynosza od-
powiednio: $ 325 i $ 585.

Juan T. Trippe, prezes P.A.A. stwierdzit, ze
po raz pierwszy sprzet przedsiebiorstwa bedzie
wystarczajgcy, aby zaoferowac tanie przejazdy
w kierunku Europy, Wschodu i Ameryki Potud-
niowej. W Stratocruiser‘aeh dostosowanych do
przewozu pasazeréw w klasie turystycznej be-
da zmontowane dodatkowe fotele, a gorgce po-
sitki bedg zastgpione przez zimny bufet.

PRZEGLAD PISMIENNICTWA KRAJOWEGO

Ponizej podajemy przeglad wydawnictw kra-
jowych z dziedziny komunikacji i innych, w
ktorych zostaly oméwione wazniejsze zagadnie-
nia komunikacyjne z konca ubiegtego i poczat-
ku biezgcego roku.

Przeglad Kolejowy, nowy miesiecznik, powo-
tany do zycia przez Wydawnictwa Komunika-
cyjne w roku hiez. przynidst w nr 1 nastepujace
wieksze prace: inz. E. Barysza ,Analityczny
sposdb obliczania odstepéw blokowych na li-
niach dwutorowych"; praca oparta na powaz-
nych studiach naukowych daje liczne przyktady
obliczen dla réznych przypadkéw przy réznych
szybkosciach jazdy; R. Lewowskiego — ,Wspo6t-
zawodnictwo pracy na PKP*“, autor podaje jak
wyglada jednolita organizacja wspoétzawodnic-
twa pracy na naszych kolejach; inz. J. Jankow-
skiego — ,Stulecie Kolei na Ziemiach Pol-
skich“, opatrzone licznymi ilustracjami z okresu
powstania i rozwoju kolejnictwa polskiego®; inz
W. Saganowskiego aktualny artykut ,W spra-
wie zaspokojenia braku mieszkan na PKP*.

W nr 2 znajdujemy prace: inz. W. Jacyny
,,0 wspolczynniku podtoza (C) w Swietle badan
prof. A. Wasiutynskiego“. Autor dowodzi, ze
mozliwe jest b. znaczne zwiekszenie rozstawu

podkiadow na liniach pierwszorzednych przy
wihasciwym wyborze wspoilczynnika sprezystosci
podioza (C); inz. T. SwieSciakowskiego — ,Nor-
malizacja gatunkéw stali dla potrzeb PKP*“; inz.
B. Jarmuzynskiego — ,0szczednos¢ przez nor-
malizacje czesci zamiennych taboru“; mgr S.
Podwysockiego — ,Ryczaltowe obliczanie na-
leznosci przewozowych”; inz. L. Kuncewicza
.Budowa dworca Centralnego« w Warszawie“.

DROGOWNICTWO.

Przejety od stycznia r.b. od Zwigzku Zawo-
dowego miesiecznik ten wychodzi obecnie w ra-
mach ,,Wydawnictw Komunikacyjnych®“. W nr
nr 1i 2 umieszczone zostaty nastepujgce wiek-
sze prace: prof. inz. F. Przewirskiego — ,Na-
wierzchnia smotospoinowa i przyktad jej wyko-
nania“. Autor wskazuje na wazne zalety na-
wierzchni smotospoinowych, jako b. prostych
i tatwych w wykonaniu; inz. S. Roita — ,Zasto-
sowanie mechaniki gruntéw przy projektowa-
niu budowli* — podane sg zasady fundamento-
wania w nowoczesnym ujeciu z praktyki ame-
rykanskiej; inz A. Gajkowicza — ,Gospodarka
drogowa w Polsce Ludowej*. Jest to referat wy-
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gtoszony w styczniu r.b. na naradzie Zarzadu
Gtéwnego Z.Z. Prac. Drogowych R.P.; inz. M.
Taubwurcel podaje ,Niektére zagadnienia pro-
jektowania drég w Swietle wymagan ruchu sa-
mochodowego” ; inz. W. Debski w artykule ,Te-
chnika sprawozdawcza“ podnosi warto$¢ spra-
wozdawczosci jako integralnej czesci planowej
gospodarki.

PRZEGLAD ADMINISTRACYJNY

Ostatni zeszyt z r.ub. ,Przegladu* poswieco-
ny, jest gtdbwnie zagadnieniom komunikacji lo-
kalnej w najbardziej czutym gospodarczo regio-
nie Rzeczypospolitej — w Centralnym Zagtebiu
Weglowym. Swiadczg o tym nizej wymienione
prace: ptk. J. Zietka — ,Samorzad i komunika-
cja lokalna“, J. Marka — ,Slgsko - Dgbrowskie
Lmie Komunikacyjne Zwigzku Miedzykomu-
nalnego”, inz. F. Polaczka — ,Koleje elektrycz-
ne Zagiebia Slasko - Dgbrowskiego wczoraj
i idziSA inz. M. Zembala — ,0 komunikaciji lo-
kalnej*, J. Zmija — ,Uwagi o planowaniu ko-
munikacji lokalnej w wojewddztwie Slgsko -
Dabrowskim* i inne.

MOTORYZACJA'

Nr 1 i 2 przyniosty prace: Tractoriusa —
,O racjonalne wykorzystanie taboru samocho-
dowego“. Autor podaje poréwnanie wynikOw
eksploatacji i kosztéw transportu towarowego
i osobowego na odlegtosci 150, 90,5 i 25 km;
inz. T. Sokotowski omawia ,Urzadzenia do ob-
stugi samochodow”. A. Pfau pisze ,O transpor-
cie samochodowym w ZSRR" i omawia intere-
sujace zagadnienie ,Prowadzenia samochodu w
warunkach polarnych”; inz. A. Minchejmer
wskazuje w art. ,Czynniki rozwoju radzieckie-
go" przemystu samochodowego“ na wartosci,
ktére bylty przyczyng wysokich osiggnie¢ tego
przemystu. Czynnikami tymi byty: racjonalnosé
planu rozwoju technicznego przemystu, szkole-
nie kadr fachowcow oraz szeroka rozbudowa
podstawy naukowo badawczej.

GOSPODARKA PLANOWA

Zeszyt 1 poswiecony jest prawie catkowicie
planowi szescioletniemu. Z zagadnieh blizej
obchodzacych technikéw komunikacji wskazac
nalezy art. A. Zalewskiego — ,Uwagi o zada-
niach technikéw w planie szeScioletnim“ opar-
te na koniecznosci mozliwie wczesnego uprzy-
tomnienia zadan ogodlnego charakteru, jakie te-
chnika bedzie miata do spelnienia. Autor slusz-
nie twierdzi ,iz w nowych stosunkach spotecz-
nych i wytwdrczych, zyciodajne soki przemy-
Slen. i doswiadczenh powinny krazy¢ sprawnie
oez sztucznych przegrod w calym organizmie
technicznym od rozumiejgcego warsztat profe-
sora wyzszej uczelni, czy szefa instytutu nauko-
wego do myslagcego wykonawcy w laborato-

rium warsztatowym,. czy robotnika przy obra-
biarce*.

GOSPODARKA WODNA

W ostatnim Zeszycie z r. 1948 znajdujemy
wieksze prace: inz. Z. Mikuckiego — ,Stosunek

(I —— _

rocznego odptywu do opadu w dorzeczu gorne-
go Dunajca“, inz. W. Jarockiego — ,Akumula-
cja namutéw powyzej jazéw“, inz. Z. Pietru-
szewskiego — ,Graniczna rzeka Odra“, inz. T.
Niciporzewskiego — ,Zagadnienie gospodarki
wodnej ziemi Klodzkiej*. W art. ,Kilka uwag
na#temat regulacji rzek dla celéw rolniczych®.
Inz. S. Modrzejewski porusza istotne i wazne
dla gospodarki naszej zagadnienie. Dotychczas
stosowane techniczne metody projektowania
regulacji rzek okazaly sie w praktyce niedosta-
teczne tak co do trwatosci uregulowanych ko-
ryt, jak i celowosci z punktu widzenia "potrzeb
rolnictwa, jak to np. bylo przy regulowaniu
i obwalowywaniu taby i Odry. Autor podaje
wlasng koncepcje zastosowania przy regulowa-
niu rzek dla celow rolniczych profilébw dwu-
dzielnych.

PRZEGLAD MECHANICZNY

Daje w nr 1 ,Analityczne wzory do wykre-
séw charakterystyki gasnikowych silnikow sa-
mochodowych piéra inz, A. Minchejmera oraz
interesujgcy poglad na ,Ogrzewanie pompami
cieplnymi* inz. |. Rafatskiego. Chodzi o ogrze-
wanie indywidualne mieszkan; problem ten za-
stuguje na uwage w dzisiejszych warunkach
gospodarczych.

ZYCIE GOSPODARCZE

Do zanonotowania z pierwszych zeszytéw r.b.
mamy. ,Komunikacja kolejowo - towarowa
Polski z zagranicg w r. 1948“ dr T. Bissagi;
.Kapitalne remonty i sposéb ich finanséwania“
inz. D. Dziewickiego i J. Wagnera; ,Plan inwe-
stycyjny na r. 1949 dr K. Secomskiego: ,Wy-
tyczne pierwszego planu 5-letniegoi Czechosto-
wacji“ M. Dabrowy. \y

RACJONALIZACJA PRACY

Ustréj demokracji ludowej zmienia decydu-
jaco stosunek pracownika do pracy, wprowa-
dza nowy styl p~acy, pracy $wiadomej, peinej
twdrczej inicjatywy pracujacego.

Ustrdj kapitalistyczny poprzez wyzysk, przez
traktowanie pracy najemnej jako Zrodta boga-
cenia sie indywidualnego pracodawcéw nie daje
pracujgcemu petni zadowolenia, ani checi do
rozwijania inicjatywy tworczej.

Ustrd] gospodarki uspotecznionej stwarza
wiasciwy stosunek do pracy, znosi wyzysk czio-
wieka przez czlowieka — ocenia cztowieka wed-
tug wynikow pracy; pracownik uwaza p“ace
za obowigzek spoteczny, uswiadamiajgc sobie
wartosc i znaczenie wkitadu wilasnej pracy w
gospodarke spoteczng w powiekszenie dochodu
spolecznego. Pracuje u siebie w spotecznym za-
ktadzie pracy, bedacym wspdlng wiasnoscia,
pracuje dla wszystkich wspotobywateli, a wiec
I dla siebie.

Wiasciwy stosunek cziowieka do pracy wyra-
Za sie w zrozumieniu waznosci jego pracy, w
zwiekszaniu dyscypliny pracy, w zwiekszaniu
poczucia obowigzku i odpowiedzialnosci i sposo-
bie wykonywania pracy.



Do wykonania kazdej prawie pracy zuzywa-
my czas, energie, sity, materiaty, wysilamy wole
i mysili.

Marnotrawstwem nazywamy nadmierne, nie-
uzasadnione zuzycie powyzszych elementow wy-
konawstwa pracy.

Przyczyny marnotrawstwa sg liczne i rézne.
Autor artykutu J. Drozdowicz wymienia kilka
giéwnych przyczyn, a mianowicie:

1) przyczyny tkwigce w nas samych;

a) niewlasciwy, obojetny lub wrecz nie-
chetny stosunek do pracy, wynikajgcy
Z uzasadnionego lub nieuzasadnionego
poczucia krzywdy lub powierzenia pra-
cownikowi pracy nie odpowiadajgcej
jego zamitowaniom, uzdolnieniom czy
nawet przygotowaniu,

b) brak dostatecznej znajomosci zakresu
pracy w oparciu o przepisy, instrukcje
i fachowa znajomos¢ pracy,

c) brak twdrczej inicjatywy w pracowni-
ku, impulsu wtasnej woli, wlasnego po-
stanowienia zapoczgtkowania czynno-
Sci, brak pomystowosci, brak daznosci
do pogtebienia wykonywanej pracy, do
jej usprawnienia,

d) zadawalanie sie matymi osiggnieciami.

2) przyczyny lezace poza nami i czesciowo

niezalezne od nas:

a) nieodpowiednio dobrany zespdl ludzki,

b) wadliwe urzadzenie miejsca pracy,

c) wadliwa organizacja pracy w danym
zakladzie.

Wszystkie powyzsze przyczyny marnotraw-
stwa mozna usung¢ przez przeprowadzenie pet-
nej racjonalizacji pracy, a mianowicie przez:

1) zmiane swego nastawienia do pracy,

2) zainteresowanie sie praca,

3) znalezienie zadowolenia w pracy,

4) doskonalenie metod pracy przez uspraw-

nienie pracy i obnizenie kosztéw pracy.

Obowigzkiem kazdego jest przystgpi¢ nie-
zwlocznie do racjonalizacji pracy, przede wszy-
stkim wiasnej i najblizszego mu odcinka.

Przeprowadzenie racjonalizacji pracy moze
by¢ indywidualne, zespotowe, oraz indywidual-
no - zespotowe i obejmowac prace poszczegdl-
nych pracownikdéw, zespotéw pracownikéw lub
catego zaktadu.

Indywidualna racjonalizacja pracy polega na:

1) krytycznym przeanalizowaniu wasnego
stosunku do pracy,

2) ustaleniu i uswiadomieniu sobie wlasnego
zakresu pracy,

3) ustaleniu wilasciwych metod pracy, obo-
wigzkéw i kompetencji,

4) nastawieniu sie do jak najlepszego wyko-
nania powierzonych obowigzkow,

5) usuwaniu brakéw w dotychczasowych
metodach pracy przez doksztatcanie sie,

6) powigzaniu wiasnej pracy z pracami in-
nych osoéb.

Zespotowa racjonalizacja pracy polega na

wspdllnym przeanalizowaniu:

1) metod pracy poszczegdlnych etapéw czyn-
nosci danego zaktadu,

2) warunkow urzadzen i miejsca pracy,

3) organizacji pracy w poszczegélnych ko-
morkach danego zaktadu,

oraz na ustaleniu niedoktadnosci i sposobow

ich usuniecia.
J. K.

PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

RUMUNIA

Reorganizacja Ministerstwa Komunikaciji

Przez zniesienie Generalnej Dyrekcji Kolei
Panstwowych konieczng stala sie reorganizacja
Ministerstwa Komunikacji, do ktérego zadan na-
lezy obecnie: ogolne kierownictwo, planowanie,
organizacja i nadzér nad wszystkimi rodzajami
komunikacji w panstwie, ustalanie wysokosci
taryf, kontrola przedsiebiorstw komunikacyj-
nych. Ministerstwo Komunikacji reprezentuje
panstwo we wszystkich przedsiebiorstwach ko-
munikacyjnych i transportowych, w ktérych
panstwo uczestniczy.

Organizacyjnie dzieli sie ono nastepujgco: Se-
kretariat, Centralna Dyrekcja Transportu i Ko-
munikacji,

Dyrekcja Lotnictwa Cywilnego,
Dyrekcja Planowania,

" Personalna,

" Ksiegowosci i Administracji,
Departament ,Rumunskie Koleje Zelazne",

Administracja Poczt, Telegrafow i Telefondw,
i Portow i Drog Wodnych,
" Transportu Samochodowego.
Pod bezposrednig kontrolg Ministerstwa Ko-
munikacji pozostaja:
T-wo Zeglugowe ,Sovromtransport”
reszcie,
Radz.- Rumuniskie T-wo Transportu Powietrz-
nego w Bukareszcie,
Rumunskie T-wo Zeglugi na Dunaju w Buka-
reszcie.

w Buka-

Komunikacje Rumunii w Planie Gospodarczym
na 1939 r.

Rumunhski Plan Gospodarczy na 1949 r.
przewiduje wydatki inwestycyjne w o0godlnej
kwocie 82 miliardow lei, z czego 21,2% na tran-
sport i komunikacje. W zwigzku z tym przewo-
zy osobowe w stosunku do wynikow z 1948 r.
maja wzrosngé w 1949 r. o0 27,7%, przewozy za$
towarowe o 11%. ROwniez zwiekszona bedzie
szybko$¢ pociggéw, a obieg wagonéw ma by¢



zmniejszony z 7 dni do 6,5 dnia. Pian przewidu-
je odbudowe 82 km linij, 6,2 km mostéw i 2,4
km tuneli. Zamierza sie wybudowaé¢ 3J parowo-
z6w waskotorowych, 16 wozéw silnikowych, 80
wagonow osobowych i 600 wagonéw towaro-
wych, niezaleznie od gtéwnej naprawy 500 wa-
gondw osobowych i 600 wagondéw towarowych.

Linie Tecuci — Faurei, Bucuresti — Craiova
i Filiasi — Bumbesti — Livezeni bedg rozbudo-
wane i dostosowane do wymagan wielkiego ru-
chu. Prace na nowobudowanej linii Telciu —
Visen bedg kontynuowane, dotyczy to rowniez
bedacej w toku przebudowy linii Brasov, Craio-
va i Rosiori.

Panstwowe Przedsiebiorstwo Transportow
Samochodowych powiekszy w 1949 r. ilos¢ linii

01800 km tj. 0 17,6%. Przewiduje sie zwiek-
szenie przewozow osobowych o 39%, a przewo-
z6w towarowych 0390%. Do ruchu wprowadzi
sie 150 nowych samochoddéw ciezarowych, (250
starych poddanych bedzie gruntownej napra-
wie). Woplynie to na zwiekszenie taboru tego
przedsiebiorstwa o 113%.

Dla usprawnienia komunikacji samochodo-
wej 330 km drég publicznych otrzyma nawierz-
chnie betonowag, a 672 km zostanie naprawio-
nych.

W portach naddunajowych i morskich pro-
wadzi sie intensywng naprawe taboru ptywaja-
cego i urzadzen portowych.

(Transport, Basel 1949 r.)

KOMUNIKATY URZEDOWE

Nowe ustawodawstwo i przepisy stuzbowe
. Dz. U. R. P.:
akty prawne o charakterze organizacyjnym:

1 ustawa z dnia 11 stycznia 1949 r. o sca-

leniu zarzadu Ziem Odzyskanych z ogdlng ad-
ministracjg panstwowa
Nr 4 poz. 22
2) rozporzadzenie Rady Ministrow z 29 grud-
nia 1948 r. w sprawie uzupetnienia wykazu sa-
modzielnych placéwek naukowo-badawczych
Nr. 3 poz. 8 z 1949 r.

3) ustawa z 10 lutego 1949 r. o zmianie orgadacyjnych dla kandydatéw ubiegajacych

nizacji naczelnych wiadz gospodarki narodo-
wej
Nr 7 poz. 43
4) ustawa z 19 lutego 1949 r. w sprawie za-
kresu dziatania Ministra Handlu Wewnetrznego
Nr 10 poz. 62
Akty prawne o charakterze gospodarczym
1) ustawa z 18 listopada 1948 r. o dostawach,
robotach i ustugach na rzecz Skarbu Panstwa,
samorzadu oraz niektorych kategorii 0séb
prawnych
Nr 63 poz. 494
2) ustawa z 4 lutego. 1949 r. ozmianie ustawy
z 30 stycznia 1948 r. o obowigzku spotecznego
oszczedzania
Nr. 7 poz. 42

3) ustawa z dnia 4 lutego 1949 r. 0 zmianie

ustawy z dnia 2 czerwca 1947 r. o zezwoleniach
na prowadzenie przedsiebiorstw handlowych
i zawodowe wykonywanie czynnosci handlo-
wych
Nr 10 poz. 59
Akty prawne o charakterze spotecznym
i personalnym
1) ustawa z dnia 4 lutego 1949 r. o uposaze-
niu pracownikow panstwowych i samorzgdo-
wych oraz przewodniczacych organéw wyko-
nawczych gmin miejskich i wiejskich.
Nr 7 poz. 39
2) ustawa z dnia 4 lutego 1949 r. o podatku
od wynagrodzen
Nr 7 poz. 44
3) ustawa z dnia 4 lutego 1949 r. o Funduszu
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Wczaséw Pracowniczych Komisji Centralnej
Zwigzkow Zawodowych w Polsce
Nr 9 poz. 48
4) rozporzadzenie Ministra Komunikacji z
dnia 14 grudnia 1948 r., wydane w porozumie-
niu z Ministrem Oswiaty, w sprawie stypen-
diéw dla studentow szkét wyzszych
Nr 6 poz. 36
5) rozporzadzenie Ministra Oswiaty z dnia

14 grudnia 1948 r. w sprawie przepisow o try-

bie dziatania Komisji weryfikacyjno-egzami-

sie

o stopien inzynierski

Nr 3 poz. 14z 1949 r. -
[I.  Monitor Polski
1) uchwata Rady Ministréw z dnia 19 lutego

1928 r. w sprawie tymczasowego statutu or-

ganizacyjnego Ministerstwa Handlu Wewnetrz-

nego A-12 poz. 132
) zarzadzenie Ministra Komunikacji z 17 lu-

tego 1949 r., wydane w porozumieniu z Mini-

strem Skarbu i Prezesem Centralnego Urzedu

Planowania:

a) Outworzeniu Centralnego Zarzadu Przed-
siebiorstw  Robot Komunikacyjnych Nr.
A-12 poz. 141

b) o nadanie statutu przedsiebiorstwu pan-
stwowemu pod nazwag ,Centralny Zarzad
Przedsiebiorstw Robot Komunikacyjnych*
Nr. A-12 poz. 142

C) w sprawie zmiany zarzgdzenia z dnia 18
listopada 1947 r. o utworzeniu przedsie-
biorstwa panstwowego pod nazwg ,Pan-
stwowe Przedsiebiorstwo Robdt Komuni-
kacyjnych” A-12 poz. 143

d) w sprawie zmiany zarzadzenia z dnia 7
maja 1948 r. o nadaniu statutu przedsie-
biorstwu panstwowemu pod nazwg ,Pan-
stwowe Przedsiebiorstwo Robot Komuni-
kacvinych*

A-12 poz. 144

€) 0 utworzeniu przedsiebiorstwa panstwo-
wego pod nazwg ,Panstwowe Przedsie-
biorstwo Rob6t Komunikacyjnych® Nr. 2
— Roboty Drogowe*



A-12 — poz. 145
f) o utworzeniu przedsiebiorstwa panstwo-
wego pod nazwg ,Panstwowe Przedsie-
biorstwo Robd6t Komunikacyjnych Nr. 3
— Roboty Wodne*;
A-12 — poz. 146.
g) o utworzeniu przedsiebiorstwa panstwo-
wego pod nazwg ,Panstwowe Przedsie-
biorstwo Robét Komunikacyjnych Nr. 4—
Roboty Elektrotechniczne i Instalacyjne;
A-12 — poz. 147.
0 utworzeniu przedsiebiorstwa panstwo-
wego pod nazwg ,Panstwowe Przedsie-
biorstwo Robot Komunikacyjnych Nr. 5—a
Eksploatacja Zwiru i Kruszywa“;
A-12 — poz. 148
3) uchwata Rady Ministréw z 19 lutego 1949
r. o wprowadzeniu planowego systemu oszcze-
dzania w gospodarce narodowej i zadaniach
oszczednosciowych na 1949 r.
A-Il poz. 127,
4) uchwata Rady Ministréw z 19 lutego 1949

h)

r. w sprawie zuzytkowania istniejgcej po-
wierzchni mieszkalnej
A-10 poz. 121.
. Dz. T.i Z. K.

1) zarzadzenie Ministrow Przemystu i Han-
dlu, Komunikacji oraz Skarbu z 18 listopada
1948 r. w sprawie trybu postepowania przy
sprzedazy nietypowych nadetatowych lub zbed-
nych pojazdéw mechanicznych uzytkowanych
przez urzedy, przedsiebiorstwa i instytucje
panstwowe

Nr 1lpoz. 8z 1949 r.

2) zarzadzenie Ministréw Komunikacji, Ad-
ministracji Publicznej i Ziem Odzyskanych
z 19 pazdziernika 1948 r. wydane w porozumie-
niu z Ministrem Skarbu w sprawie wysokosci
optat za tabliczki rowerowe

Nr. 38 poz. 266

3) zarzadzenie Ministra Komunikacji z dnia
9 grudnia 1948 r. w sprawie tabliczek rowero-
wych na okres rejestracyjny 1949/1950

Nr. 45 poz. 303.

IV. Dz. Urz. M. K.

z zakresu spraw organizacyjnych
1) zarzadzenie Ministra Komunikacji z dnia
7 stycznia 1949 r. o zmianie statutu organiza-
cyjnego Ministerstwa Komunikacji Nr. 1 po2.
1 (dotyczy utworzenia Wydziatu Socjalnego w
Biurze Personalnym)

2) zarzadzenie Ministra Komunikacji z dnia

7 stycznia 1949 r. o utworzenieu w D.O.K-P-
dzialbw socjalnych Nr. 1 poz. 4

3) zarzadzenie Ministra Komunikacji z dnia
22 stycznia 1949 r. o nadaniu Regulaminu za-
sobowniom gtébwnym, warsztatowym i specjal-
nym oraz sktadnicom gtéwnym kp.

Nr 1 poz. 13

4) zarzadzenie Ministra Komunikacji z dnia
18 grudnia 1948 r. o zniesieniu Zarzadow Od-
budowy KP w Katowicach i w Krakowie

Nr 1 poz. 16 z 1949 r. i

z zakresu spraw personalnych

zarzgdzenie Ministra Komunikacji z dnia 30
grudnia 1948 r. o zakresie opieki lekarskiej dla
pracownikow przedsiebiorstwa ,Polskie Kole-
je Panstwowe"

Nr 23 poz. 415

z zakresu spraw gospodarczych

zarzgdzenie Ministra Komunikacji z dnia 23
grudnia 1948 r. o kompetencjach organéw
podlegtych M. K. i P. I. H. M., z wyjatkiem
Panstwowego Przedsiebiorstwa Robét Komu-
nikacyjnych, wyrazajgcych sie w kwotach pie-
nieznych

Nr 22 poz. 414

z zakresu spraw technicznych

zarzadzenie Ministra Komunikacji z dnia 3
grudnia 1948 r. w sprawie zakladania telefonéw
stuzbowych w mieszkaniach pracownikéw dzia-
tu komunikacji.

Nr 21 poz. 410.
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W. £. Makowskij. Tonneli' (Makowski. Tunele
projektowanie i budowa) — wyd. Akademii
Architektury ZSRR Moskwa 1947 (sir. 763,
rysunkow 757).

Dzieto docenta Makowskiego oparte jest na
15-letnim dos$wiadczeniu autora z jego pracy
przy projektowaniu, i budowie kolei podziem-
nej (metro) w Moskwie w: charakterze naczel-
nika wydziatu technicznego i gtéwnegoi inzy-
niera, na osobistych doswiadczeniach z pobytu
w Anglii, Francji, Belgii i Niemczech, oraz
na doswiadczeniach budowy tuneli kolejo-
wych ZSRR.

Jak wskazuje
z dwobch czescei:

| — projektowanie i Il — budowa tuneli. W
przedmowie M. Samodur ow, szef Giéwne-

tytul, ksigzka sklada sie

go- Zarzadu tunelowego budowy kolei podziem-
nych wsxazue Na to, iz w latach 1942—1947
technika budowy tuneli' zrobita znaczne poste-
py. Wiele nowych sposoboéw i rozwigzan wy-
suneta budowa Moskiewskiej kolei podziem-
nej; pozatym Zwigzek Radziecki w najblizszym
czasie wykona tunele: kolejowe przez przete-
cze Kaukaskie, podwodne pod Newa, rzeka
Moskwa, Wolgg, Donem, tunele k-ol-e pod-
ziemnych w Moskwie, Leningradzie i Kijowie
oraz tunele szczegoblnego przeznaczenia.

W czesci |, skiadajacej sie z 5 rozdziatow,
autor daje rzut historyczny budowy tuneli' na
swincie, poczynajac od budowy tunelu dl.
900 m w Babilonie przed 4 tysigcami lat pod
dnem rzeki Eufrat, przechodzac stopniowo do
czasOw najnowszych, do tuneli Saint-Gothard
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i Siimplon. Stosownie do przeznaczenia tuneli
dzieli je na: gorskie, podwodne, tunele kolei
podziemnych (metro), hydrotechniczne, ze-
glowne, komunalne (dla wszelkiego rodzaju
miejskich urzadzen), tunele charakteru obron-
nego (podziemne hangary, garaze, schrony itd.)
i tunele taczne, (nip. dla komunikaciji i kanali-
zacji). Dalszy podziat rozréznia tunele gorskie
kolejowe i samochodowe. Autor podaje tabli-
ce, w ktérych sg wyszczegdlnione najwazniej-
sze elementy wiekszych tuneli Swiata. Zatrzy-
muje sie diuzej na podziemnych kolejach miej-
skich (metro) Londynu, Paryza, Berlina, Ham-
burga, Nowego Yorku, Moskwy; pobiezniej
przechodzi metro Filadelfii, Buenos - Aires,
Glasgo, Liwerpulu, Budapesztu, Madrytu, Bar-
celony, Aten, Tokio, Oslo, Chicago, Stokhol-
mu, pisze o projektach metro w Rzymie, Pra-
dze i Warszawie z podaniem liczbowych da-
nych.

Projekt metro warszawskiego!, jak podaje
autor, przewidywat 7 linii ogdlnej dtugosci 46
km, z tego 26 km linij podziemnych i 20 nad-
ziemnych na estakadach. Tunele dwutorowe
0 przekroju 7x9 m, glebokos¢ podstawy tune-
lu do 30 m. — Linia pierwszej kolejnosci prze-
widuje sie dtugosci' 6,3 km.

W nastepnych rozdziatach czesci | autor po-
daje stan geotermiczny gruntéw i wdd pod-
ziemnych przy przebijaniu tuneli, projektowa-
nie tuneli w planie i profilu, prace geodezyj-

|no - markszajderskie, konstrukcje budowli
tunelowych.
W czesci |l: Organizacja i mechanizacja ro-

bét tunelowych, sktadajacej sie z 17 rozdzia-
téw autor podaje: rozwiniecie frontu robot tu-
nelowych, gorska technike budowy tuneli, tar-
czowy system budowy tuneli, budowe tuneli
o znacznych przekrojach, szczegdlne sposoby
budowy tuneli w gruntach nie ” statecznych,
szczegolne przypadki prowadzenia miejskich
robo6t tunelowych, przebijanie sie przez grunty
przy pracach w tunelu (skaly, grunty miekkie,
gliniaste, mieszane i kurzawld), materiaty wy-
buchowe i prowadzenie rob6t wybuchowych,
mechanizacje tadowania wywozonych przy bu-
dowie tunelu gruntéw, transport wewnatrz tu-
nelu, mechanizacje tunelowych robét betono-
wych, odprowadzanie wody przy robotach tu-
nelowych, wentylacje tuneli, budowe tuneli
podwodnych, przebudowe i odbudowe _tuneli,
wypadki katastrof przy budowie tuneli, teorie

ci$nienia gruntow w zwigzku z obliczeniem od-
budowy tuneli, analize i ustalenie przez autora
sposobéw budowy tuneli w gruntach nie sta-
tecznych.

Praca docenta Makowskiego jest cennym
i powaznym wkiadem do Swiatowej literatury
technicznej o prowadzeniu rob6t tunelowych.

J. J

Naktadem Ministerstwa Pracy i Opieki Spo-
tecznej ukazala sie ostatnio broszura pt.
»A B C bezpieczenstwa i higieny pracy”.

Broszura ta zawiera podstawowe wiadomosci
z zakresu bezpieczenstwa i higieny pracy i prze-
znaczona jest dla robotnikéw, brygadzistow,
majstrow, referentdw bezpieczenstwa i higieny
pracy petigcych stuzbe na terenie zaktadu pra-
cy, technikow, inspektorow spotecznych oraz
innych osdb, interesujgcych sie tym powaznym
zagadnieniem.

Broszura ma za zadanie zaszczepi¢ zasadni-
cze wiadomosci z dziedziny bezpieczenstwa i hi-
gieny pracy, a jej charakter popularyzacyjno-
instrukcyjny niewatpliwie wzbudzi zaintereso-
wanie wsréd robotnikow, podajgc im najpro-
stsze sposoby realizacji podstaw tej akcji i przy-
czyni sie przez to w znacznym stopniu do
zmniejszenia ryzyka wypadkéw przy pracy w
przemysle, komunikacji i innych dziedzinach
gospodarki narodowe;j.

Ministerstwo, przystepujac do wydania tej
broszury, mialo na uwadze przede wszystkim
to, ze przy obecnej rozbudowie przemystu znaj-
dzie w nim zatrudnienie w duzej mierze nowy
element robotniczy, nieobeznany nalezycie lub
w ogole nieobeznany z pracg w wytwoérniach
i nieznajacy niebezpieczenstw z nig zwigzanych.

Tres¢ broszury ujeta w formie popularnej,
a wiec dla kazdego czytelnika przystepnej, obej-
muje 12 rozdziatow gtéwnych, podzielonych o-
golem na 65 tematdéw, jest ciekawa i bogato
ilustrowana rysunkami, przemawiajgcymi do
wyobrazni.

Zaznajomienie sie z jej trescig, przestrzega-
nie przy pracy podanych w niej wskazéwek po-
zwoli w niejednym przypadku unikng¢ niebez-
pieczenstwa, nauczy przestrzega¢ higieny i kul-
tury pracy.

Hasto, ktérym sie konczy broszura: ,Nie ma
wydajnosci pracy bez bezpieczenstwa pracy*
zastuguje bezsprzecznie na uwage.

Wspoitzawodnictwo pracy —
dobrobyt mas pracujacych
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M Centrala Handlowa Przemystu Motoryzacyjnego
M OTOZBYT

Dyrekcja Naczelna Warszawa, Mazowiecka 13

Samochody
Ciggniki i Przyczepy
Motocykle
Silniki spalinowe
Rowery
Ogumienie
Czesa zamienne i Akcesoria

Ekspozytury Rejonowe w miastach wojewodzkich

Sklepy detaliczne i Stacje Obstugi w wiekszych miastach

Przedsiebiorstwo Przewozowe

J. Olchawa — Warszawa, ul. Przemystowa 21

Wykonuje jprzewozy wszelkich towarow samochodami ciezarowymi
o roznym tonazu na terenie wojewodztwa: warszawskiego, kieleckiego

i rzeszowskiego

Czeskostowacka Zegluga na Odize, S-ka z oo,
Dyrekeja: Wroctaw, Klaczkowska 48. Tel. 36-78, Adres telegr.. Odraplavba.

Agencje: Szczecin, ui. Dworcowa 19, telefon 36-59
Kozle Port, ul. Pocztowa 1, telefon 620,

Przewozi na trasie Kozle Port — Szczecin towary eksportowe i importowe

gtébwnie tranzytowe do i z Czechostowacji, oraz do i z innych krajow
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