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PLAN SZESCIOLETNI UCHWALONY!

J Przew6z towaréw na kolejach normalnotorowych wzrosnie w r. 1955 o 74 proc.

w stosunku do r. 1949. W przeliczeniu na gtowe ludnosci, przewiezione zostanie
na kolejach normalnotorowych 8,5 ton towaréw, wobec 2,17 ton w 1938 r. Zwiek-
szenie wiec przewozu towaréw na kolei jest w stosunku do r. 1938 niemal cztero-
krotne.

Przewozy oséb na kolejach normalnotorowych wzrosng o 90,5 proc. Dla zapew-
nienia zwiekszonych przewozéw towarowych i osobowych transport kolejowy zo-
stanie usprawniony przez przebudowe weztdw, wzmozenie przelotnosci na gtow-
nych magistralach oraz budowe nowych linii. Zostang wybudowane nowe linie ko-
lejowe o tgcznej diugosci 704 km. Zostanie zelektryfikowany ruch osobowy weobre-
bie wezta warszawskiego, gdansko-gdyniskiego oraz czesciowo katowickiego. Zosta-
nie zetektryfikowanych 541 km linii kolejowych.

2 Wydatnie zwiekszy sie przew6z publicznym transportem samochodowym towa-

row i osob. Publiczne samochodowe przewozy towarowe, skoncentrowane w jed-
nym przedsiebiorstwie, wzrosng w szescioleciu jedenastokrotnie, co stanowi bardzo
wysoki przecietny roczny przyrost a mianowicie 50 proc. Udziat publicznego tran-
sportu samochodowego w przewozie towaréw wzrosnie z 4 proc. w r. 1949 do 22
proc. w r. 1955 a udziat w przewozie os6b wzrosnie z 3 proc. do 15 proc. llos¢ auto-
busow PKS wzros$nie do 2.377 a samochod6w ciezarowych do 11.200. Jednocze$nie
ogélna liczba samochodoéw ciezarowych w kraju wzro$nie o przeszio 100 proc.
W zwigzku z tym zostanie rozbudowana sie¢ obstugi transportu samochodowego,
a remonty samochodéw zostang oparte na zasadzie wymiennosci zespotéw, co
zmniejsza czas przestoju pojazdow.w czasie remontu.

3 Zostanie wybudowane okoto 6.100 km drog o nawierzchni twardej i przebu-
dowane ok. 4.000 km nawierzchni drogowej na typ wyzszy.

A, W zegludze s$rodladowej przewozy na Odrze i Wisle wzrosng o 104 proc.

W okresie Planu zostanie podjety i przeprowadzony pierwszy etap budowy
wielkiej drogi wodnej tgczacej Bug z Odrg. Ta wielka droga wodna, Wschod-Zachéd,
bedzie miata olbrzymie znaczenie dla wewnatrz - krajowych przewozéw oraz dla
przewozow tranzytowych. Umozliwi ona przew6z drogg wodng rudy krzyworoskiej
dla hut polskich oraz wegla polskiego do ZSRR. Czescig skladowg budowy tej
wielkiej drogi wodnej bedzie kanalizacja Bugu na odcinku od Brzescia do Modlina.
Zostang w tym celu zbudowane cztery gidwne stopnie oraz przeprowadzone ro-
boty regulacyjne. Na calej dlugosci wielkiej drogi wodnej Wschdd-Zachod, w pierw-
szym etapie budowy tej drogi obejmujgcym, okres 6-letniego Planu, zostanie zapew-
niona zeglownos¢ dla barek o pojemnosci 250 ton. W nastepnych etapach podjete
zostang prace zapewniajgce uzyskanie zeglownosci dla barek o pojemnosci
1.000 ton.

i w zegludze morskiej i przybrzeznej przew6z towaréw stanowi¢ bedzie 316,7

proc. w stosunku do r. 1949 a przew6z o0s6b 293,2 proc. Zostanie zapewniona
zdolno$¢ przetadunkowa 32 miln. ton towaréw w portach polskich. llos¢ jedno-
stek polskiej floty handlowej zostanie powiekszona o 186 proc. a jej nosnos¢ o 208
proc., W< stosunku do r. 1949,

Takie sg gtéwne zadania Planu Szescioletniego w zakresie komunikacji i tran-
sportu.

(Z przemoéwienia Wice-Premiera Hilarego Minca na V Plenum KC PZPR)
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Mgr EDWARD BERC

W WALCE O PRZYSPIESZENIE OBIEGU
SRODKOW OBROTOWYCH

.Masowy ruch podejmowania zobowigzan, majgcy na celu przyspieszenie obie-
gu srodkéw obrotowych, ktéry rozwingt sie  w ostatnich tygodniach w catym kraju
moze przyczyni¢ sie do zwolnienia wielomiliardowych sum obecnie nieprodukcyjnie
zamrozonych w nadmiernych zasobach materialowych, nadmiernych rezerwach pie-
nieznych zaktadow pracy lub w $rodkach produkcji, uwiezionych wskutek nadmier-
nego przeciggania sie cyklu produkcyjnego. Sumy zwolnione w wyniku akcji przys-
pieszenia obiegu Srodkdéw obrotowych beda uzyte na cele rozwoju gospodarczego
kraju i na poprawe potozenia mas pracujgcych

(z refer atu Prezydenta B. Bieruta na IV Plenum KC PZPR w dniu 8 maja

1950 r.)

Okres powojennej zywiotowej odbudowy zy-
cia gospodarczego, w ktérym przy uruchamia-
niu produkcji czestokro¢ nie mogty byc brane
pod uwage zwigzane z tym nakfady, nalezy
uwazaé¢ za zakonczony. Realizacja wielkich za-
dan Planu Szescioletniego wymaga stosowania
zasady jak najbardziej ekonomicznego wyko-
rzystania stojacych do dyspozycji sit wytwor-
czych, zasady osiggania jak najznaczniejszych
wynikOw przy nainizszych kosztach. Przyspie-
szenie obiegu $rodkéw obrotowych, stanowigce
jeden z przejawéw urzeczywistnienia tych za-
sad, w wysokim stopniu warunkuje sprawnos$¢
wlasciwego wykonania planéw produkcji.

-Niniejszy krétki zarys tego aktualnego za-
gadnienia ekonomicznego — aby spetnit swa
role zapoznania i zainteresowania problemem
najszerszych kot pracownikéw przedsiebiorstw
komunikacji — wypadnie podzieli¢ na trzy cze-
Sci, poswiecone omoOwieniu poie¢, sktadajgcych
sie na okreslenie: ,przys$pieszenie obiegu $rod-
kéw obrotowych“. Po zapoznaniu sie z rodza-
jami, normatywami i pokryciem $rodkéw obro-
towych konieczne bedzie omdwienie ich ruchu
okreznego i szybkosci obiegu, po czym stanie
sie mozliwe okreslenie podstawowych sposobow
przyspieszenia obiegu.

1 SRODKI OBROTOWE

Kazde przedsiebiorstwo musi dysponowac
okreslong iloscig $rodkéw obrotowych, nie-
odzowng do procesow wytwarzania i biegu swych
produktéw. Niedostateczna ich ilo§¢ moze do-
prowadzi¢ np. do braku materiatéw, zahamowa-
nie tempa pracy w przedsiebiorstwie, a nawet
do przerw w pracy. Srodki te wystepuig jed-
czes$nie pod roéznymi postaciami, odpowiadajg-
cymi ich charakterystycznym kolejnym fazom
ruchu okreznego; w zasadzie wyréznia sie for-
my nastepujace:

forma pieniezna: rezerwy platnicze w kasie
i na rachunku bankowym,

forma towarowa: zapasy surowca,
téw pomocniczych, paliwa,

forma produkcyjna: roboty w toku,

materia-

forma towarowa: wyroby gotowej

forma pieniezna: jak wyzej, po zainkasowa-
niu naleznosci za sprzedane wyroby.

Srodki obrotowe przechodza wiec ze sfery
obiegu (forma pieniezna) do sfery produkcji
(zapasy wytworcze, roboty w toku), a nastepnie
ponownie w sfere obiegu (wyroby gotowe,
pieniadz).

Struktura srodkéw obrotowych kazdego
przedsiebiorstwa ksztaltuje sie w znacznym
stopniu w zaleznosci od wysokosci ich zuzycia
w produkcji; jesli np. uzywa sie wiele paliwa,
znaczna czes¢ srodkéw bedzie wlozona w zapa-
sy paliwa itd.

Rzeczywista wielkos¢ srodkéw w poszczegol-
nych formach, jakimi dysponuje przedsiebior-
stwo w okreslonym momencie, moze by¢ okre-
Slona na podstawie bilansu.

Wobec znikomego znaczenia form: ,roboty
w toku" i ,wyroby gotowe* w przedsiebior-
stwach ustugowych, przyjmujemy w przykia-
dzie omawianym w ponizszej analizie nastepu-
jace sumy $rodkow w pozostatych formach:

zapasy materialowe ..........ccoiciiiiiiieinns 3.600 zt
rezerwy patnicze........ coooeeviiiiennine oo 1.350 zi
razem 4.950 zt.

Ogodlna suma srodkow, znajdujaca sie w obro-
cie przedsiebiorstwa, dzieli sie z punktu widze-
nia zrodet pokrycia na $rodki, wlasne i obce.

Obowigzujgcy system finansowy przedsie-
biorstw panstwowych zapewnia kazdemu z nich
posiadanie na state srodkéw wiasnych w grani-
cach tzw. normatywow, tj. niezbednego mini-
mum, koniecznego dla planowejl dziatalnosci,
prowadzonej na zasadach prawidtowej gospo-
darki 1).

Obliczanie normatywéw wyprowadza sie we-
dtug wzoru:

N=— W
d
w ktdrym R oznacza rozchéd (obrot) elemen-
tu srodkow obrotowych, d — ilo$¢ dni w okre-

1) Szczeg6ly w artykule pt.
obrotowych” w Nr

Normatywy $rodkéw
3 (57) Przeglagdu Komunikacyjnego.



Sie obrachunkowym, W tzw. wskaznik
w dniach, tj. okres, w jakim dany element
pozostaje w niezmienionej formie. Jezeli w na-
szym przykiadzie zalozymy:

dla zasob6w materialowych R = 10.800 zi
W = 20 dni
dla srodkéw ptatniczych R = 15.300 z
W = 7 dni

jako zas d przyjmujemy okres 1 kwartatu (90
dni), wowczas normatyw wymienionych srod-
kéw obrotowych w danym kwartale wyrazi
sie kwotg 3.590 zi.

Zapotrzebowanie $rodkéw wilasnych jest
w granicach normatywu pokrywane z akumu-
lacji (zysku2d) przedsiebiorstwa, a w przypad-
ku jej niewystarczalnosci — z dotacji z bud-
zetu panstwowego (Rachunek Sum Obroto-
wych). Nadwyzki s$rodkow witasnych ponad
okreslone normatywy przedsiebiorstwo obo-
wigzane jest przela¢ na wspomniany Rachunek
Sum Obrotowych.

Srodki wlasne po zakonczeniu kazdego pro-
cesu produkcyjnego wracajg do dyspozyciji
przedsiebiorstwa i mogg by¢ nastepnie zuzyte
na wykonanie dalszych zadan planu.

Procz $rodkéw wtasnych przedsiebiorstwo
moze w $cisle okreslonych przypadkach korzy-
sta¢ ze srodkow obcych w formie krotkotermi-
nowego oprocentowanego kredytu bankowego
np. na sfinansowanie ponadnormatywnych za-
paséw materiatowych. Srodki te dostarczane
sg czasowo i po ustaniu przyczyny, dla ktérych
zostaly dane, muszg by¢ zwrécone bankowi.

2. SZYBKOSC OBIEGU

Szybkos¢ obiegu — zwana réwniez obracal-
noscig srodkéw obrotowych lub szybkoscig ru-
chu okreznego — jest to czestotliwosé procesu
zmiany wymienionych wyzej form wystepo-,
wania $rodkéw, tj. pienieznej na towarowa,
towarowej na produkcyjng itd.

Skrécenie czasu przebywania S$rodkow w
kazdej z tych form wumozliwia obstuzenie tag
samg iloscig Srodkéw wiekszej ilosci procesow
produkcyjnych w danym, wzglednie w innych
przedsiebiorstwach, lub tez przeznaczenie ich
na rozwo6j srodkéw trwatych i podniesienie po-

ziomu produkcji. Odwrotnie — wydluzenie
obiegu prowadzi do zamrozenia powaznych
wartosci.

Istnieje kilka sposobdéw wyrazania szybkosci
obiegu Srodkéw obrotowych.

a) Szybkos¢ obiegu moze by¢ mierzona war-

toscig produkcji (wedlug kosztu wlasnego) na
kazdg ztotowke srodkéw obrotowych. Oblicze-

nie nastepuje wediug wzoru: w = —
w ktorym K oznacza koszty wlasne sprzeda-
nej produkcji, Z zas = wartosci Sredniego sta-
nu $rodkéw obrotowych. Jezeli w naszym
przykiadzie rzeczywisty koszt produkcji w da-

2) W r. 1950 na zwiekszenie wtasnych srodkéw obro-

towych przeznacza sie 90°/0 zysku przedsiebiorstwa.

nym kwartale byt rowny planowanemu i wy-
nosit np. 14.850 zt, woOwczas stwierdzamy, ze
na 1 zt posiadanych srodkéw (4.950 zt) przed-
siebiorstwo uzyskato 3 zt wartosci produkciji,
natomiast przy utrzymaniu Srodkéw w grani-
cach normatywu (3.590 zl) powinno bylo uzy-i
skac 4,14 zt.

b) Na podstawie danych, o ktérych mowa
w poprzednim punkcie, mozna rowniez wyra-
zi¢ szybkos¢ obiegu w ilosci srodkéw obroto-
wych przypadajgcych na kazda ztotéwke war-
tosci produkcji; w danym przypadku uzyska-
my liczbe 0,33 dla stanu faktycznego S$rocikow
obrotowych w omawianym okresie (4.950 :
14.850) Iub 0,24 przy utrzymaniu Srodkéw
w granicach normatywu (3.590:14.850).

c) Szybkos¢ obiegu $rodk6 w moze by¢ réw-
niez mierzona przez okres ich obrotu w dniach.
W naszym przyktadzie przyjeliSmy, ze przed-
siebiorstwo miato ustalone w plama nastepujg-
ce wskazniki w dniach:

dla zapaséw materialtowych — 20 dni
dla srodkéw ptatniczych — 7 dni
razem — 27 dni

Dla obliczenia faktycznej szybkosci (wskaz-
nikow w dniach) postuzymy sie wzorem:

R
w ktdrym Z oznacza warto$¢ sSredniego zapasu,
d — ilosci dni w okresie obrachunkowym, R —

rozchod elementu srodkéw obrotowych.

Dla uproszczenia zaktadamy, ze rozchéd (R)
byt rowny planowanemu, wobec czego war-
tos¢ W wynosita:

dla zapaséw materiatowych 30 dni

dla srodkéw ptatniczych 7,9 dnia
razem 37,9 dnia
d)  Szybko$¢ obiegu moze by¢ wreszcie wy-
razona liczba obrotu srodk6w w ciggu danego
okresu np. kwartatu. Dochodzimy do niej przez
podzielenie liczby dni okresu przez dlugosé
obrotu danego srodka. W danym przypadku
wyniesie ona dla normatywéw 3,33 (90 : 27),
dla stanu faktycznego — 2,37 (90 : 37,9).

3. PRZYSPIESZENIE OBIEGU

Istniejgca w naszych przedsiebiorstwach
szybkos$¢ obiegu srodkéw obrotowych jest nie-
dostateczna, co — w miare rozwoju produkcji
— powoduje koniecznos¢ przeznaczania powa-
znej czesci dochodu narodowego na wzrost tych
srodkow. Zadanie postawione przez naczelne
witadze gospodarki narodowej polega na wyko-
nywaniu i przekraczaniu coraz wyzszych pla-
now produkcji przy mniejszej ilosci zapasow
materiatow, srodkéw ptatniczych itd., czyli na
zmniejszeniu dynamiki zapotrzebowania wia-
snych s$rodkéw obrotowych przedsiebiorstwa
przy rosngcej dynamice produkciji.
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Omawiane zadanie moze by¢ rozwigzane je-
dynie przez przyspieszenie szybkosci obiegu,
ktore moze by¢ wyrazone albo w stosunku do
okresu poprzedniego albo w stosunku do planu
na okres biezacy. Jezeli np. warto$¢ produkcji
przedsiebiorstwa, przypadajgca na 1 zt srodkéw
obrotowych (w kwocie ogélnej lub dla jedne-
go z elementéow) wynosita w r. 1949 — 2 zi,
w planie na 1950 r. byta ustalona na 2,50 zi
a w rzeczywistosci zostanie osiagniety wska-
znik 3 zt, mozemy stwierdzi¢, ze w r. 1950
przedsiebiorstwo zwiekszylo szybko$¢ obiegu
Srodkbw o 50% w stosunku do 1949 r. lub
0 20% w stosunku do planu na 1950 r.

Prowadzona od szeregu miesiecy dyskusja
co do sposobdéw realizacji tego problemu usta-
lita Zrédia przyspieszenia obiegu w usprawnie-
niu 3 stadiéw obrotu, jakimi w zasadzie sa: za-
opatrzenie, produkcja i zbyt. Najogolniej rzecz
biorgc, nalezy prowadzi¢ walke o zmniejszenie
zapasOw materiatowych, o skrécenie cyklu pro-
dukcyjnego oraz o wiasciwg organizacje zbytu
1 technike wzajemnego rozliczania sie przed-
siebiorstw.

W ramach gospodarki zaopatrzeniowej istnie-
je szczegolnie wiele sposobdw zmierzajgcych
do tego celu. Oto wazniejsze z nich:

a) zlikwidowac¢ (uptynni¢) ponadnormatyw-
ne zapasy materiatow itd. do poziomu realnych
normatywow,

b) zrewidowac przestarzale normy zuzycia,
ustali¢ nowe normy w oparciu o techniczne
obliczenia, a w miare usprawnienia produkcji
bada¢ mozliwos¢ ich obnizenia; plany zaopa-
trzenia budowac¢ na zasadzie norm Srednio-pro-
gresywnych, nie za$ na zasadzie statystyki do-
tychczasowego zuzycia,

c) walczy¢ ze stosowanym dotychczas ,zao-
patrzeniem na wyrost* tj. nie czyni¢ zakupow
niepotrzebnych, nieuzasadnionych techniczny-
mi normami zuzycia i realnymi terminami do-
staw materiatow; dla zapewnienia punktualno-
Sci dostaw stosowa¢ w szerokim zakresie tzw.
umowy planowe,

d) zrewidowa¢ ustalone w planie normaty-
wy zapasOw w kierunku ich zmniejszenia i sto-
sowa¢ w kazdym nastepnym planie normaty-
wy skorygowane, majac na uwadze, ze poza
zamrazaniem srodkow i mozliwoscig niszczenia
przechowywanych materiatdbw, magazynowa-
nie ich powoduje dodatkowe naktady, a wiec
prowadzi do wzrostu kosztéw wihasnych.

Aby sprosta¢ tym zadaniom, wymagajgcym
umiejetnosci wiasciwego planowania zuzycia
i zakupow, prowadzenia $cistej operatywnej
ewidencji i kontroli zamoOwien, stanu faktycz-
nego zapasow itd., nalezatoby dgzy¢ do podnie-
sienia kwalifikacji i wynagrodzenia pracowni-
kow komdrek zaopatrzenia, ktorym dotychczas
przypisywano zbyt mate znaczenie 3.

W dziedzinie produkcji stoi przed przedsie-
biorstwami zadanie skrécenia cyklu produk-
cyjnego w drodze stosowania nowej techniki,
racjonalizacji i wynalazczosci, podniesienia
kwalifikacji robotnikow itd. Poza zmniejsze-
niem ilosci srodkéw unieruchamianych w ro-
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botach w toku i péiabrykatach pozwoli to réw-
niez na obnizenie norm zuzycia materiatow
i spowoduje mozliwos¢ utrzymywania mniej-
szych zapaséw materiatldw, a poza tym ma bez-
posredni wpltyw na wysoko$¢ kosztéw wta-
snych i rentownos$¢ przedsiebiorstwa. Ta ostat-
nia jest o tyle zwigzana z zagadnieniem pokry-
cia wzrastajgcego zapotrzebowania przedsie-
biorstwa na $rodki obrotowe, ze — jak wyzej
wspomniano — czes¢ zysku jest przeznaczona
na uzupetnienie wiasnych srodkéw obrotowych.

W dziedzinie zbytu podkresli¢ nalezy wiel-
kie znaczenie usprawnienia techniki rozlicza-
nia, przyspieszenia wzajemnego fakturowania
naleznosci, skrocenia cyklu fakturowego. Jako
przyktady moga stuzy¢ przestrzeganie, a nawet
skracanie ustawowych terminéw wystawiania
i wykupu faktur oraz pomoc banku finansuja-
cego w dziedzinie inkasa naleznosci przez skro-
cenie tzw. dni pocztowych i okresu 'wyczekiwa-
nia (respiro).

Wreszcie wypada tu wspomnie¢ o roli ra-
chunkowosci w przedsiebiorstwie dla realizacji
przyspieszenia obiegu $rodkdéw obrotowych.
Powinna ona biezagco naswietla¢ zagadnienie
wysokosci i pokrycia $rodkow normatywnych
i ponadnormatywnych, dawa¢ materiat anality-
czny do koniecznych zarzgdzen operatywnych,
zmierzajacych do usuniecia stwierdzonych
przekroczen i nieprawidiowosci. Sprawozdaw-
czosci przypada rowniez powazne zadanie do-
starczenia materialu do ustalenia wiasciwych
norm zapasOw i norm zuzycia Srodkéw4). .

Okreslenie wysokosci kwot Srodkéw obroto-
wych, jakie moze zwolni¢ przedsiebiorstwo, za-
réwno co do ich rozmiaréw ogéinych jak i w po-
dziale na wyzej wspomniane i inne sposoby
przyspieszenia obiegu, wymaga dokladnej zna-
jomosci przedsiebiorstwa, jego ekonomiki, or-
ganizacji i technologii.

Jako przyklady moga stuzyé zobowigzania
przedsiebiorstw przemystowych, realizowane
z dobrym skutkiem w zwigzku z omawiang
akcjg, wszczetg dnia 9 listopada 1949 r. przez
Hajduckie Zaklady Hutnicze i rozszerzong
w ostatnich miesigcach na wszystkie gatezie
gospodarki narodowej.

| tak zobowigzania H. Z.H. przewidywaty
zwolnienie srodkéw obrotowych nia ogélng kwo-
te 995 mil. zt, a mianowicie:

1) 115 mil. zt (12%) droga zmniejszania za-
pasu materiatdw technicznych,

2) 322 mil. zt (32%) drogg zmniejszenia za-
pasu wyrobéw gotowych i towardéw,

3) 450 mil. zt (45%) drogg zmniejszenia na-
leznosci od odbiorcow,

4) 108 mil. zt (11%) droga skrocenia cyklu
produkcyjnego.

3) Zagadnieniu prawidtowej gospodarki zasobowej w
kolejnictwie poswigecony jest artykut inz. H. Btaszkow-
skiego w Nr 19 czasop. ,Sygnaty".

4 Patrz: ,Zycie gospodarcze” Nr
Frenkel, ,Analiza obiegu $rodkéw
czynnik zwolnienia $rodkéw Panstwu".

Stefan
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Stosunek procentowy efektéw poszczegol-
nych sposobow zwolnienia $rodkéw obroto-
wych przez Panstwowe Zaktady Przemystu Ba-
wetnianego im. J. Stalina w todzi wedlug zo-
bowigzan, powzietych w dniu 28 marca br. na
0go6lng kwote 1.681 mil. zt przedstawiat sie nie-'
co odmiennie:

1) 253 mil. zt (15%) droga skrdcenia cyklu
produkcyjnego,

2) 1.289 mil. zt (77%) droga wprowadzenia
oszczednej, zgodnej z normatywami go-
spodarki materiatowej,

3) 139 mil. zt (8%) drogg usprawnienia pra-
cy aparatu finansowego, przede wszyst-
kim przez skrécenie czasu fakturowania
dostaw toward6w i inkasa do 4 dni.

Wreszcie wypada wskazac¢ na przyktad prze-
mystu odziezowego, ktdrego pracownicy na
konferencji C. Z. P. w todzi w dniu 11 maja

Mgr FRANCISZEK MATEJSKI

br. przedstawili plan zwolnienia $srodkéw obro-
towych w ogolnej kwocie 10 miliardow zto-
tych, droga likwidacji zbednych remanentow
surowcow i towardw, przyspieszenia wyceny
artykutow, wystawienia faktur w dniu odbio-
ru towaru zamiast w 4 dni itd.

Przedsiebiorstwa resortu komunikacji w
mys$l wytycznych naczelnych wiadz gospodar-
ki narodowej wigczyly sie réwniez w walke
0 przyspieszenie obiegu srodkow obrotowych.
Stosujg one wszelkie mozliwe sposoby zwiek-
szenia obracalnosci srodkoéw, z ktérych za naj-
wazniejsze nalezy uwazaé uptynnienie zbednych
zapasOw, opracowanie, Scistych technicznych
norm zuzycia materiatow, przyspieszenie nie-
ktorych proceséw produkcyjnych (np. w war-
sztatach), skrocenia okresu fakturowania i in-
kasowania naleznosci itd. Wyniki tej walki za-
leza od Scistej wspolpracy wszystkich komorek
naszych przedsiebiorstw.

OBRACHUNEK KOSZTOW WEASNYCH NA PKP

Zagadnienie kosztow wtasnych i metod pro-
wadzacych do obnizenia kosztu wiasnego sta-
nowi przedmiot, ktéry w ustroju gospodarki
socjalistycznej jest wnikliwie rozpatrywany
nie tylko na tamach czasopism ekonomicznych,
lecz rowniez przez zespoly planistow i ekono-
mistow’ w przedsiebiorstwach gospodarki uspo-
tecznionej.

Zainteresowanie to jest zupeinie zrozumiate,
gdy zwazy sie, ze plan gospodarczy dla kazdego
przedsiebiorstwa "wymaga szczegOtowego prze-
analizowania w oparciu o wskazniki kosztu
wlasnego i ustalenia dopiero na ich jpodstawie
realnosci planu w! czesci technicznej i finanso-
wej.

'I]'ematyka kosztu wilasnego nie powinna jed-
nak ogranicza¢ sie tylko do nielicznego grona
planistéw i ekonomistéw w przedsiebiorstwie,
lecz problem ten nie moze by¢ obcy zadnemu
z pracownikéw przedsiebiorstwa,, poczynajgc
od kierownikéw az do najnizszego wykonawl-
cy, bo od zrozumienia jego waznosci zalezy wy-
konanie planu obnizenia kosztu witasnego.

W gospodarce uspotecznionej kazdy pracow-
nik w swoim zakresie jest zobowigzany przy-
czynia¢ sie do zmniejszenia kosztu wiasnego,
majac stale na uwadze, ze to jest jedyna droga
do dobrobytu mas pracujgcych.

Zasady obliczania kosztow muszg jednak byc¢
podane szerokiemu ogoétowi pracownikéw w
spos6b jasny i zrozumialy, azeby kazdy pra-
cownik mogt z tatwoscig ustali¢ koszt produk-
cji jego warsztatu pracy.

Wymaga tego wigczenie gospodarki finanso-
wej PKP do panstwowego planu gospodar-
czego i powotanie catego ogétu pracownikéw

do czynnego wspotdziatania w realizacj planu
oraz obnizenia kosztow na drodze wspotzawod-
nictwa przez wzrost wydajnos$ci pracy i oszczed-
nosci.

Z tych tez wzgledéw problem kosztow wias-
nych stat sie rowniez aktualny w przedsiebior-
stwie PKP i sg prowadzone prace nad roz-
wigzaniem tego problemu przy uwzglednieniu
specyficznych warunkéw dziatalnosci PKP.

Ustalenie dla PKP wilasciwej metody obra-
chunku kosztu wlasnego nie jest jednak rzecza
prosta i zdaje sie watpliwe, czy bedzie mozna
przejg¢ catkowicie zasady obrachunku stoso-
wane w przemysle.

PKP — po wydzieleniu warsztatow me-
chanicznych w samodzielne jednostki gospo-
darcze — stanowi w calosci jednolity organizm
gospodarczy, ktérego podzial na wielozaktado-
we przedsiebiorstwo bedzie w zasadzie fikcja.

Produkcja PKP w postaci ilosci przewiezio-
nych os6b i towaréw jest ostatecznym wyni-
kiem pracy tysiecy komoérek organizacyjnych,
rozmieszczonych na terenie calego kraju,
a ogolna suma kosztéw tej pracy stanowi do-
piero koszt produkcji.

Koszt wlasny jednostki produkcyjnej tj.
pasazero-km i tono-km moze by¢é wyliczony
po zestawieniu stosunku kosztu produkcji do
ilosci uzyskanych pasazero-km i tono-km, a
wiec po zamknieciu wynikéw dziatalnosci w
okresie sprawozdawczym calego przedsiebior-
stwa. Ustalony w ten spos6b koszt wiasny wy-
kaze wprawdzie rezultat dzialalnosci ogoétu
pracownikow przedsiebiorstwa, lecz nie da
podstawy do oceny wynikéw pracy poszczegOl-
nych zespotdbw w komorkach organizacyjnych
przedsiebiorstwa.
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Tego rodzaju . metoda obrachunku kosztu
wilasnego — jakkolwiek konieczna do plano-
wania kosztéw i analizy wykonania planu fi-
nansowego catosci przedsiebiorstwa — nie od-
powiada planowej gospodarce i systemowi roz-
rachunku gospodarczego, ktére wymagajg
okreslenia  kosztobw pracy w poszczegoélnych
ogniwach produkcyjnych.

Jakkolwiek jestem zdania, ze praca kazdego
ogniwa produkcyjnego musi by¢é okreslona
pewnymi normami kosztéw, to jednak nie po-
dzielam opinii ob. K. Podleskiego, wyrazonej
w artykule p.t. ,0ddolna rachunkowos$¢ kosz-
tow wihasnych PKP*“ (Przeglad Komunika-
cyjny Nr 5 z r. 1950), ze obliczenie kosztéw
wtasnych sposobami praktykowanymi w prze-
mysle metoda buchalteryjng lub za pomoca od-
dzielnej rachunkowosci jest mozliwe i ze wy-
tyczne w zakresie rachunkowosci kosztow wia-
snych nie trudno bedzie ujgé w ramy instrukcji.

Proponowany przez ob. K. Podleskiego po-
dziat kosz fodw wedtug ogniw ustug w ruchu oso-
bowym i towarowym datby w efekcie tylko
zgrupowanie kosztow na przyjetych nosnikach
kosztow, dla ktérych byloby konieczne dopiero
ustali¢ mierniki kosztéw. Tego rodzaju grupo-
wanie kosztow tylko w szerszym zakresie,
przeprowadza kl. 5-ta JP.K., a skondenso-
wanie jej do kilku grup wymagatoby opraco-
wania rozdzielnikbw kosztéw i w rezultacie
uzyskatoby sie jedynie mnr.eiszg ilos¢ mierni-
kéw, ktorych jednak warto$¢ bytaby proble-
matyczna. < 1 i

Zgadzam sie natomiast z twierdzeniem au-
tora, ze koszty poszczegolnych jednostek stuz-
bowych odnosi¢ sie mogg tylko do poszczegdl-
nych ogniw ustug i ze na podstawie miernika
kosztow tych ogniw jest mozliwa kontrola wy-
dajnosci pracy.

W ten spos6b obecnie ustala sie koszty w
miejscach ich powstawania, przy czym wyzna-
czone mierniki okreslajg nawet dalsze sktadowe
elementy kosztéw w postaci robocizny, materia-
tbw i pracogodzin, a wiec istnieje mozliwos¢
dos¢ dokitadnej analizy kosztow w ogniwach
produkcyjnych.

Zgrupowanie kosztéw w uktadzie klasy 5-tei
rozklada sie jednak na znaczng ilos¢ nosnikéw
kosztéw (podgrup, kont i subkont), co utrudnia
analize wykonania planéw finansowych w
szczegoblnosci przez jednostki nadrzedne i dla-
tego- zachodzi koniecznos¢, azeby przynaj-
mniej dla Okregéw Dyrekcyjnych, ktére po-
zostajg na petnym rozrachunku gospodarczym,

Plan SzesScioletni

zbuduje

ustali¢ metode obrachunku kosztu wilasnego
na jednostke produkcyjng.

Przy ustalaniu tej metody nalezy z gory za-
tozy¢, ze koszt wiasny poszczegolnych Okre-
gow Dyrekcyjnych bedzie wykazywat znaczne
odchylenia i ze udziat w kosztach na jedno-
stke produkcyjng bedzie niejednolity, ze wzgle-
du na specyficzne warunki pracy produkcyjnej
kazdego Okregu Dyrekcyjnego.

Odchylenia te bedg jednak
i znajdg wyrownanie przy ustaleniu
jednostkowego dla catej sieci PKP.

W oparciu o koszt wiasny kazdy Okreg Dy-
rekcyiny bedzie mogt planowaé swoje koszty
i analizowa¢ wykonanie ustalonego planu.

Zachodzi tylko pytanie, jakg jednostke pro-
dukcyjng przyja¢ do ustalenia kosztu wlasnego
i na jakie elementy roziozy¢ koszt jednostko-
wy?
Chcac da¢ odpowiedz na to pytanie, nalezy
rozwazy¢, jakie elementy pracy sg znane w
ogniwach produkcyjhych 'i jakie skladowe
czesci kosztéw sg mozliwe do uchwycenia przy
istniejacej organizacji systemu finansowego
w dziale ustugowym PKP.

Statystyka pracy na PKP jest zorganizo-
wana w ten sposob, ze umozliwia zestawienie
dla poszczegdlnych Okregéw Dyrekcyjnych
jedynie elementdéw pracy ruchowej, & nato-
miast wyniki przewozowe sg zestawiane tylko
dla catej sieci PKP.

Koszty produkcji grupuje sie znowu wedtug
miejsc powstawania tj. wedtug Stuzb, a uktad
rodzajowy nakladéfw nie uwzglednia -¢podzia-
tu na elementy kosztéw przyjete w przemysle.

Z tego tez wzgledu obrachunek kosztow wta-
snych dla Okregow Dyrekcyjnych musi opie-
ra¢ sie na jednostkach pracy ruchowej, adla
calej sieci PKP moga by¢ przyjete jednostki
produkcji przewozowej, elementy zas sktado-
we kosztu jednostkowego nalezatoby przyjgc
w uktadzie miejsc powstawania kosztow, przy
czym byloby konieczne rozdzielenie kosztow
na ruch osobowy i towarowy. Dla ujednostaj-
nienia systemu obrachunku kosztéw wilasnych
z przemystem bytoby jednak pozadane dazyc¢
do zorganizowania podzialu kosztow na ele-
menty skladowe kosztu jednostkowego wedtug
zasad obowigzujgcych w przemysle.

Jest to konieczne choéby z tego wzgledu, ze
PKP sa witgczone do ogdlnego systemu gospo-
darczego i dlatego wyniki gospodarki PKP
musza by¢ analizowane ‘'wedlug jednolitych
zasad, obowigzujgcych w systemie gospodar-
czym.

uzasadnione
kosztu

podstawy Socjalizmu w Polsce.
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Tomasz Swiderski

PLAN PRZEWOZOWY

A PRZYSPIESZENIE OBROTU WAGONOW

Wychodzac z tezy, ze wg zalozen Planu Szescioletniego przewozy towarowe
bedg systematycznie wzrasta¢, a wiec bedzie réwniez odpowiednio zwiekszaé sie
zapotrzebowanie na wagony towarowe, autor zastanawia sie nad $rodkami, ktore
moga postuzy¢ do przyspieszenia obrotu i lepszego wykorzystania tadownosci wa-
gondw. Przy prawidiowym planowaniu i faktycznej kontroli muszg by¢ wyelimino-
wane gtéwne niewtasciwosci przewozowe, do ktorych autor zalicza przede wszyst-
kim: 1) przeekspediowanie i reekspedycje, z czego wynika nieprzewidziane prze-
trzymywanie wagonéw, dokonywanie skomplikowanych zmian w dokumentach
przewozowych oraz zbedne prace manewrowe. Jako Srodek zaradczy autor zaleca
podwyzszenie optat za te czynnosci w formie kary konwencjonalnej: 2) krzyzowa-
nie sie przewozow takich samych fadunkdéw, czyli rownoczesny ich przew6z tam
i z powrotem; 3) nieracjonalne przewozy towarow na zbyt dalekie odlegtosci wte-
di' gdy inne Zrédta zakupu lub miejsca zmagazynowania towaréw znajdujg sie blizej
stacji przeznaczenia. W obu tych przypadkach 2) i 3) potrzebna jest wnikliwa ana-
liiza planu przewozéw; 4) nieracjonalne przewozy na zbyt krétkich odlegtosciach
czyli tzw. przewozy stacyjne w obrebie tych samych weziéw. Nakazane wykct-
rzystanie w tym celu innych srodkoéw lokomociji, jak samochody, ciggniki; 5) niena-
lezyte wykorzystanie przez nadawcow fadownosci lub pojemnosci wagonow;
6) przetrzymywanie wagondw przy natadunku i wyladunku; 7) niewtasciwe zala-
dowanie przez nadawcow, co powoduje wykonywanie poprawienia lub przetadowa-
nia wagonéw w drodze. Potrzebne jest dla usuniecia tych niewtasciwosci wprowa-
dzenie wiekszej dyscypliny i nadzoru oraz podwyzszenia optaty postojowego;
8) nieréwnomiernos¢ zatadowania w ciggu okreslonego czasu, co powoduje nieuza-
sadnione szczyty przewozowe i niedotrzymanie planéw tadunkowych; 9) nieuwzgle-
dnianie przez nadawcOw faczenia w poszczegolnych dniach natadunku w okreslo-
nych relacjach (kierunkach) przewozu. W celu zapobiezenia niedomaganiom 8 i 9
zaleca autor uzgadnianie przez nadawcow swoich planéw przewozowych z miejsco-
wymi organami kolejowymi.

W konsekwentnie realizowanym przez Polske
Ludowg systemie gospodarki planowej na Polskich
Kolejach Panstwowych ciazy ogromne zadanie
wykonania planu przewozowego, jaki wynika
z opracowanego w mys$l socjalistycznych zatozenh
panstwowego planu gospodarczego, zmierzajgcego
do systematycznego powiekszenia sie bogactwa
spotecznego, ciggtego wzrostu materialnego i kul-
turalnego dorobku klasy pracujgcej i wreszcie
umocnienia niezaleznosci Panstwa i jego poten-
cjatu obronnego.

Wedlug zatozenn Szescioletniego Planu przewozy
kolejowe masy towarowej beda systematycznie
wzrasta¢, wskutek czego bedzie sie rowniez od-
powiednio zwieksza¢ zapotrzebowanie wagonéw
towarowych pod natadunek.

Azeby sprosta¢ wynikajacemu z tych zalozen
zadaniu przy dotychczasowym wspoétczynniku
obrotu wagonéw towarowych, posiadany ilostan
taboru roboczego w przyblizeniu musiatby by¢
zwiekszony w tym stosunku, w jakim przewiduje
sie wzrost przewoz6éw masy towarowe;.

Zwigkszenie w tym stosunku posiadanego ta-
boru towarowego obcigzyloby jednak nadmiernie
kredyty Funduszu Inwestycyjnego, co oczywiscie
opOznitoby planowg rozbudowe gospodarki pan-
stwowej na innych odcinkach.

Poniewaz takie zahamowanie ogo6lnej rozbu-
dowy w naszych warunkach jest nie do pomy$le-
nia, niezbedny dla wzmagajacych sie przewozéw
tabor musi by¢ uzyskany przez przysSpieszenie
obrotu i lepsze wykorzystanie ftadownosci wago-

néw towarowych oraz najdalej idace ogranicze-
nie przebiegdw wagonoéw proznych.

PKP stajg wiec w obliczu jasnego i skon-
kretyzowanego zadania, zwiekszenia dotychcza-
sowej wydajnosci pracy taboru, ktorej realnym
wyrazem jest wspoétczynnik obrotu wagonow.

Jest to zadanie wyjatkowej wagi, chodzi tu
bowiem o wykonanie planu przewozowego, od
ktorego z”"kolei jest Scisle uzaleznione wykonanie
ogolno panstwowego planu gospodarczego.

Wobec powyzszego PKP sg poprostu zmuszone
do prowadzenia ciggtej i bezwzgledniej walki, do-
stownie o kazdy wagon towarowy.

Walka ta polega na wykorzystaniu wszelkich
mozliwosci, zmierzajgcych do zwiekszenia szyb-
kosci technicznej i handlowej pociggéw, zaoszcze-
dzenia czasu nieprodukcyjnego postoju tadownych
i préznych wagonéw na stacjach i wreszcie likwi-
dacji nieprodukcyjnych przebiegébw wagonéw, za-
rowno w stanie tadownym, jak i préznym.

Pozytywny wynik tej walki jest zalezny zaréwno
od technicznej sprawnosci przewozowej kolei, jak
i od nalezytego zaplanowania przewozow i zdyscy-
plinowanego wykonania planéw przewozowych
przez korzystajgcych z ustug kolei klientow.

| stad wlasnie wynika ten doniosty wptyw pla-
nowania przewozowego ha przyspieszenie obrotu
wagonow i lepsze ich wykorzystanie.

Prawidlowe bowiem planowanie przewozow
przez klientow kolei i faktyczna kontrola wyko-
nania planéw przewozowych powinny usung¢ te
wszystkie niewtasciwosci przewozowe, ktére ha-



mujg obr6t taboru, badz tez powodujg nienalezyte
jego wykorzystanie.

Do takich niewlasciwosci trzeba zaliczy¢ wska-
zane ponizej dziatania, ktdre chciatbym naswietli¢
w krotkim chociazby zarysie.

1. Przeekspediowania i reekspedycje wagonow.

Paralizujg planowy system przewozow i z re-
guly wynikaja albo wskutek wadliwego plano-
wania, albo ztego wykonania planu przewozéw
i powodujg w skutkach nieracjonalne wykorzy-
stanie taboru, gdyz z przeekspediowan wagonow
wynikajg nieprzewidziane dalsze ich przetrzyma-
nia, Srednio przez okres trzech déb.

Ponadto przeekspediowania powodujg koniecz-
no$¢ wprowadzania skomplikowanych zmian w do-
kumentach przewozowych oraz dokonywania
zbednych prac manewrowych.

Jesli w dodatku uwzgledni¢ wielomilionowe
straty gospodarki panstwowej w postaci wynika-
jacych z przeekspediowan kosztéw, nie podlega
najmniejszej watpliwosci, ze w planowym sy-
stemie naszej gospodarki panstwowej, wzorujgc
sie na doswiadczeniach Kolei Radzieckich, mu-
simy zwalcza¢ przeekspediowania wagonéw z calg
bezwzglednoscia.

W tym celu dotychczasowe optaty, tak za prze-
ekspediowania, jak i za reekspedycje wagonéw
powinny by¢ podwyzszone i traktowane jako ra-
dykalny srodek zapobiegawczy w postaci kary
konwencjonalnej.

Ten $rodek zaradczy bedzie niezawodny, gdyz
przeekspediowania i reekspedycje stang sie zbyt
kosztowne i wplyng znacznie na zwiekszenie pla-
nowanych kosztow, co spowoduje dochodzenia
i pociagniecie do odpowiedzialnosci winnych ziego,
planowania, badz tez wadliwego wykonania
planu.

2. Krzyzowania sie przewozow takich samych
tadunkoéw, czyli réwnoczesny ich przew6z w kie-
runkach tam i z powrotem, co powoduje dla go-
spodarki panstwowej zbedne koszty przewozowe,
a co najwazniejsze nieprodukcyjne przebiegi wa-
gonéw.

Wytaczenie krzyzowania sie przewozow jest
catkowicie zalezne od czynnikéw planujgcych,
ktére przez gruntowng znajomos¢ geografii gospo-
darczej i zrédet zaopatrzenia oraz wnikliwg ana-
lize planéw przewozowych nie mogg i nie powinny
dopusci¢, azeby takie same tadunki réwnolegle
przewozono w kierunkach odwrotnych.

3. Nieracjonalne przewozy towaréw na zbyt da-
lekie odlegtosci, kiedy inne zrodta zakupu lub
miejsca zmagazynowania przewozonych towaréw
znajdujg sie blizej stacji przeznaczenia. Takie
przewozy bez potrzeby podrazajg koszta han-
dlowe, a jednoczesnie powodujg zbedne przebiegi
wagonow.

Przede wszystkim nalezaloby podac¢ rewizji
pod tym wzgledem planowanie przewozow zwi-
ru, piasku, cegly, nowej i rozbidrkowej, wegla
miatu, drzewa, zboza i zywca, a w okresie jesien-
nych przewozoéw — burakow i ziemniakéw.

4. Nieracjonalne przewozy na zbyt krotkich
odlegtosciach, kiedy czas oderwania taboru kolejo-
wego do takich przewozow jest niewspotmiernie
duzy w stosunku do czasu jego efektywnej pracy.
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W szczegolnosci chodzi tu o przewozy stacyjne
i w obrebie tych samych weztow.

Jesli uwzgledni¢, ze kazdy taki przewo6z prze-
cietnie powoduje przetrzymanie wagonu w ciggu
trzech déb, w ktorym to czasie efektywny prze-
bieg wagonu wynosi zaledwie 7,5 proc. normal-
nego, przecietnego, dziennego przebiegu wagonu
towarowego, staje sie jasne, ze wskutek prze-
wozOw w obrebie tych samych wezléw i stacji
oraz na krétkie odlegtosci w pracy taboru pow-
stajg powazne niedobory, co ujemnie wplywa na
ksztaltowanie sie wspotczynnika obrotu wagonow.

Wskutek tego przewozy kolejowe w obrebie tych
samych weztow i stacji z reguly powinny by¢ wy-
eliminowane w drodze wykorzystania w tym celu
innych srodkéw lokomocji, jak np. samochody
i ciggniki.

Wyjatek od tej zasady moglyby stanowi¢ tylko
towary masowe, przewozone calymi skiadami po-
ciggow jak: wegiel, miat zwir itp.

5. Nienalezyte wykorzystanie przez nadawcow
tadownosci, nosnosci, lub pojemnosci wagonow, co
uniemozliwia przewiezienie tym samym taborem
wiekszej ilosci masy towarowej.

Jak powazne mozliwosci istniejg na tym od-
cinku Swiadczy fakt, ze podniesienie $redniego ob-
cigzenia wagonu towarowego tylko o 0,1 tony
stworzyloby mozliwos¢ dodatkowego przewiezie-
nia tym samym taborem 0,6 proc. dotychczasowe;
masy towarowe;.

_Dlatego tez w zakresie nalezytego wykorzysta-
nia wagonéw powinna by¢ wprowadzona dla na-
dawcow bezwzgledna dyscyplina, co bezsprzecznie
wplynetoby dodatnio na wzrost dotychczasowego
przecietnego obcigzenia wagonow.

6. Przetrzymywanie wagonéw przy natadunku
i wytadunku ponad terminy wolne od postojowego,
ktére hamuje obrét wagondéw i opdznia ich pla-
nowe wystanie.

Nie mowigc juz o tym, ze dyscyplina fadunkowa
jest kardynalnym warunkiem sprawnej realizacji
planu przewozowego, nalezy stwierdzi¢, ze usunie-
cie przetrzyman wagondéw przy czynnosciach la-
dunkowych zwiekszytoby dzienng mozliwos¢ dy-
spozycyjng PKP o 0,5 proc. zatadowanych wa-
gonow.

2  powyzszych wzgledéw staje sie nieodzowne
jak najdalej idace przestrzeganie przez nadawcéw
dyscypliny tadunkowej, za ktérej nieprzestrzeganie
nalezatoby pocigga¢ winnych do odpowiedzial-
nosci.

Doswiadczenie wykazato, ze jedynym radykal-
nym i skutecznym sSrodkiem na przyspieszenie
czynnosci  fadunkowych okazalo sie stosowane
w okresach przewozow jesiennych podwyzszanie
optaty postojowego.

7. Niewtasciwe wykonywanie przez nadawcow
czynnosci tadunkowych, ktére powoduje koniecz-
noS¢ poprawien tadunkéw i przetadowan wago-
néw w drodze z winy i na koszt nadawcow.

Poprawienia i przetadunki wagonéw hamujg
szybkos¢ dostawy przesylek i powodujg zbedne
wydatki.

W szczegdlnosci dotyczy to wszelkiego rodzaju
nieprawidtowosci przy tadowaniu drzewa.

Niewtasciwe tadowanie, wagonéw powstaje badz
wskutek braku nalezytego wyszkolenia zatrudnio-



nego przy ftadowaniu personelu, badz tez wskutek
niedbalstwa, czy tez zlej woli tego personelu.

Tak jedno, jak i drugie nie powinny mie¢
miejsca i dlatego zainteresowane resorty musiatyby
swoj personel odpowiednio przeszkoli¢, a poézniej
wobec winnych stosowa¢ odpowiednie rygory.

8. Brak rownomiernosci zatadowania, wskutek
czego zapotrzebowanie wagonéw w pierwszej po-
towie miesigca przewaznie jest mniejsze od mozli-
wosci dyspozycyjnych kolei, natomiast w drugiej
potowie miesigca zapotrzebowanie wagonow prze-
kracza stan dyspozycyjny taboru i przez to pow-
stajg nieuzasadnione szczyty przewozowe i nie-
dotrzymania planéw tadunkowych.

9. Nieuwzglednianie przez nadawcow przy ukta-
daniu dziennych planéw tadunkowych koniecznosci
tagczenia w poszczegolnych dniach natadunku
w okreslonych relacjach (kierunkach przewozu),
coO powaznie utrudnia zestawianie pociggéw,
a wskutek tego powoduje opdznienia w wysianiu
tadunkéw ze stacji poczatkowej i przetrzymania
na weztach, gdzie zachodzi koniecznos¢ przerébki
sktadéw pociggow.

Azeby usung¢ wskazane wyzej w pp 8 i 9 nie-
domagania bezposrednio zainteresowani nadawcy

Inz. LUDWIK BLATTON

powinni wykonywa¢ swoje plany przewozowe
rownomiernie i uzgadnia¢ plan tego wykonania
Z miejscowymi organami kolejowymi.

W szczegolnosci takiego uzgodnienia wymaga
planowanie czynnosci tadunkowych z uwzglednie-
niem mozliwego tgczenia w poszczegodlnych dniach
nadania okreslonych relacji.

Ostatecznym celem takiego planowania jest
osiggniecie dziennego tadowania w okreslonych
relacjach catych pociagow, co umozliwiato by prze-
wozy bez przerébki skladoéw ze stacji nadania az
do stacji przeznaczenia.

Relacyjne planowanie dziennego natadunku
przede wszystkim powinno byc¢ przestrzegane przez
nadawcéw towaréw masowych, Kktdrzy sami
tadujg cale pociagi, jak np. CZPW.

W tym krétkim zarysie poruszytem tylko nie-
whasciwosci, ktére utrudniajg wykonanie planu
przewozow i majg wptyw na przyspieszenie obrotu
wagonow oraz lepsze ich wykorzystanie, a wyni-
kaja z winy korzystajacych z ustug kolei klientow
i czynnika planujgcego.

Zagadnienie to w zakresie dziatania organow
kolei bedzie przedmiotem oddzie|p£g® artykutu,

TRANSPORT WEWNETRZNY
NA PIERWSZYM PLANE

Na ogdlnokrajowej konferencji poswieconej
sprawom transportu wewnatrz zaktadowego,
w dniach 30—31 maja br. zapadly wazne decy-
zje.

Hasto PKPG okreslajgce zagadnienia automa-
tyzacji, mechanizacji i usprawnienia transpor-
tu wewnatrz-zakladowego, jako pierwszoplano-
we w realizacji planu 6-letniego, zostalo przez
0got polskiego Swiata technicznego zrozumiane,
docenione i podjete.

Minister SZYR. podkreslit wyrazenie, ze
.Mechanizacja pracochtonnych proceséw pro-
dukcyjnych, zastgpienie fizycznej ucigzliwej
pracy cztowieka pracg maszyny stanowi jeden
z celow naszej rewolucji, naszego planu budo-
wy podstaw socjalizmu i rekonstrukcji tech-
nicznej gospodarki narodowej“.

Zagadnienie zmechanizowania pracy, jest
tak stare, jak starg jest technika. Dopiero jed-
nak w ustroju socjalistycznym istniejg podsta-
wy, na ktérych ono moze by¢ konsekwentnie
zrealizowane. Kapitalisci woéwczas tylko zaste-
pujg prace fizyczng przez prace maszyny,
gdy im to zapewnia zwiekszone zyski. W ustro-
ju kapitalistycznym praca ludzka jest towarem
i dlatego w tym ustroju cziowiek czesto zaste-
puje nawet zwierzecg site pociagowg, gdy to sie
taniej kalkuluje, jak to widzieliSmy na przykta-
dach kulisbw w Chinach, tragarzach murzyn-
skich i réznokolorowych tragarzach rozsianych
po calym Swiecie, wszedzie tam gdzie rzadzi
kapitat.

Cytat z przemOwienia Ministra SZYRA naj-
lepiej ilustruje jak wielkie znaczenie przywia-
zujg kierownicze sfery gospodarcze w Polsce
Ludowej do zagadnienia automatyzacji i me-
chanizacji transportu wewnetrznego, nie tylko
pod katem widzenia postepu technicznego —
ale takze, i to szczegolnie nalezy podkresli¢ —
pod katem widzenia postepu spotecznego.

Specjalny numer ,Przeglgdu Technicznego”
(Nr 3—4), poswiecony zagadnieniom transportu
wewnetrznego w Zaktadach Pracy daje pewien
obraz tego zagadnienia we wszystkich dziedzi-
nach naszego zycia gospodarczego.

We wszystkich artykutach omawiajgcych
problematyke tego zagadnienia, podkreslony
jest fakt, ze ilos¢ roboczo-godzin straconych
w Zaktadach Pracy na zatadunek oraz na zbed-
ny przew6z produktéw, pétabrykatéw i surow-
cow wewnatrz zaktadu jest olbrzymi, a w kaz-
dym razie wiekszy .nizby sie to na pozoér zda-
wato. Liczby przytoczone na konferencji przez
przedstawicieli réznych resortow gospodarczych
potwierdzajg ten fakt.

W przemysle weglowym 21% og6tu pracow-
nikbw kopalni zatrudnionych jest przy trans-
porcie dotowym, w przemysle metalowym
ilos¢ ta dochodzi do 33% zatogi, w przemysle
budowlanym wynosi okoto 60%, a dochodzi
nawet do 75% wszystkich zatrudnionych, pod-
czas gdy w gospodarce lesnej przekracza 75%
ogllnych kosztéw produkciji.
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Liczby te méwig same za siebie i jezeli przyj'-
mierny, ze koszty transportu wewnatrzzakia-
dowego, (wynoszg ogotem, S$rednio od 20 do
30% catkowitych kosztéw produkciji, to bedzie-
my mieli przyblizony obraz wielkosci i wazno-

Sci tego problemu, ktérego rozwigzanie staje
sie bojowym zagadnieniem polskiego Swiata
techniki.

Do zrealizowania tego zagadnienia w Planie
6-letnim, konieczna jest twdrcza inicjatywa
mas pracujgcych a w szczegoélnosci racjonali-
zatoréw i przodownikéw pracy w oparciu o $ci-
sty sojusz z naukowcami, inzynierami i techni-
kami. Bez nowoczesnego transportu i bez poste-
pu w metodach zaladunku i wytadunku, nie-
mozliwe bytoby przeksztailcenie Polski z kra-
ju technicznie zacofanego w kraj technicznie
przodujacy. Niemozliwe byloby przejscie
z gospodarki rolnej indywidualnej do formy
wyzszej, do gospodarki rolnej uspotecznionej
czyli zmechanizowanej, a tym samym nie spel-
nilibySmy podstawowego warunku socjalizmu.

Pierwszym krokiem do realizacji zmechani-
zowania transportu bylo spopularyzowanie
najnowszych osiggnie¢ techniki w tej dziedzi-
nie, aby w ten sposob utatwi¢ zastosowanie tych
urzgdzen w przemysle.

Z inicjatywg wystgpit Departament Techni-
ki PKPG przez wydanie broszurki o maszy-
nach i urzadzeniach do transportu bliskiego,
ktora obejmuje nosniki bliskie i jest wielkim
utatwieniem w planowaniu inwestycji w dzie-
dzinie transportu w zakladach przemystowych.
Do broszury tej wydana zostata instrukcja
w sprawie ankiety dotyczacej mechanizacji
transportu, ktorej wynik da nam dopiero do-
ktadny obraz stanu rzeczywistego i ustali na-
sze potrzeby w transporcie wewnetrznym
w Planie Szescioletnim. Latwiej oczywiscie be-
dzie planowaé urzadzenia transportowe w no-
wobudujacych sie zaktadach Iub zaktadach
0 bardziej nowoczesnych urzadzeniach, anizeli
tam, gdzie istniejg przestarzale urzadzenia
1 metody produkcji. Wymaga¢ to bedzie spe-
cjalnie wnikliwej analizy w kazdym z takich
zakladéw, aby znalez¢ najwlasciwsze i najbar-
dziej celowe rozwigzanie. Pozwoli to na wy-
krywanie i wykorzystanie zdolnosci produk-
cyjnych w przemysle, co w miesieczniku ,Pa-
nowoje Choziajstwo“ Nr 2 z rb. okreslone zo-
stato miedzy innymi w nastepujgcy sposob:
,Przy ustaleniu zdolnosci produkcyjnej za
punkt wyjscia nalezy wzigé mozliwosci stoso-
wania najpraktyczniejszych technologicznych
metod, gwarantujgcych podniesienie wskazni-
ka wykorzystania sprzetu, skrécenia cyklu pro-
dukcji, oszczednos¢ surowca, paliwa, jak réw-
niez podniesienia jakosci produkcji. Rowniez
powinno by¢ uwzglednione maksymalne wy-
korzystanie zmodernizowanych $rodkow me-

chanizacji i automatyzacji proceséw produkcji
i catkowite opanowanie jej przez kadry techni
ki produkcji“.

Przetozywszy to na jezyk bardziej prosty,
oznacza, ze przy automatyzacji i mechanizacji
procesow produkcyjnych mozna i powinno sie
w planowaniu uwzgledni¢ maksymalne wyko-
rzystanie urzadzen, czego przy transporcie nie-
zmechanizowanym uzyska¢ nie mozna, bo ozna-
czaloby to tylko zwiekszenie wysitku ludzkie-
go. Zas$ najpraktyczniejsze technologiczne me-
tody skracajgce cykl produkcji, to przeciez
takze nic innego jak zautomatyzowanie i zme-
chanizowanie pracy, jezeli nie zmienia sie sam
proces technologiczny. W resorcie komunikacji
zagadnienie mechanizacji pracy to wielki, roz-
norodny i szeroki wachlarz, gdyz obejmuje
transport kolejowy, samochodowy, wodny i lot-
niczy, poiza tym budowe drdg, lotnisk, urzgadzen
kolejowych itp. Totez artykut o kontenerach
w transporcie miedzynarodowym w Nr 3 — 4
..Przegladu Technicznego“ moze by¢ tylko ma
tym przyczynkiem do spraw, ktére resort ko-
munikacji w Planie 6-letnim ma do rozwigza-
nia.

Nalezatoby zagadnienia te na ftamach naszej
prasy technicznej komunikacyjnej szeroko
omawia¢, a z wynikami prac wytonionych na
zjezdzie komisji, zaznajamia¢ szeroki ogot pra-
cownikow komunikacji. Urzgdzenia przetadun-
kowe wegla w portach, omoéwione zostaly w
tym samym Nr ,Przegladu Technicznego”
w doskonatym artykule inz. E. BOJEMSKIE-
GO, pod tytutem ,Mechanizacja masowego
przetadunku wegla w portach”. Wytoniona zo-
stata miedzy innymi na Zjezdzie ,Komisja do
spraw mechanizacji transportow materiatow
sypkich*, ktorej prace bedamiaty specjalne zna-
czenie dla resortu komunikaciji.

Zgloszone i przyjete na Zjezdzie rezolucje
idg w kierunku uruchomienia w specjalnych
przemystach  produkcji dzwigow, przenosni-

kow, tadowaczy, woOzkoéw transportowych itp.,
ktére zaopatrywa¢ bedg zaktady w potrzebny
sprzet transportowy.

Uwzgledniona by¢ musi w programach nau-
czania w szkofach technicznych i politechnicz-
nych wszystkich szczebli sprawa mechanizacji
i automatyzacji transportu, aby stala sie ona
obowigzkowym przedmiotem nauczania, podo-
bnie zresztg jak tematycznie z tym zwigzana
sprawa bezpieczenstwa i higieny pracy.

Dazy¢ nalezy do likwidacji transportu recz-
nego, w przemysle hutniczym i mechanicznym
conajmniej w 60 proc.

W konsekwencji zaoszczedzi sie ludziom pra-
cy miliardy kilogramometréw zbednego wysit-
ku fizycznego, przys$pieszy sie cykl produkcji,
zwiekszy sie szybkos$¢ obiegu srodkéw obroto-
wych, a w rezultacie przyblizy nas do ostatecz-
nego celu, do realizacji socjalizmu.



JERZY OSINSKI

PLANOWANIE W KOMUNIKACJI

LOTNICZEJ

Na wstepie artykutlu autor wskazuje na specyficzne cechy komunikacji lotniczej
i wynikajaca stad odmienng forme planowania w poréwnaniu z planowaniem trans-
portu kolejowego lub samochodowego. M. in. istnieje wieksza zaleznos¢ komuni-
kacji lotniczej od warunkéw atmosferycznych; procz tego komunikacja lotnicza,
Z natury swej dlugodystansowa, opiera sie gtdwnie na liniach zagranicznych i jest
w duzej mierze uzalezniona od sytuacji miedzynarodowej. Sg to okolicznosci trudne
do przewidywania. W planowaniu lotniczym wychodzi sie nie od wielkosci przewo-
z6w, lecz przeciwnie m— do tej wielkosci dochodzi sie juz w fazie koncowej. Wiek-
sza trudno$¢ w przewidywaniu regularnosci lotu powoduje wieksze niz w innych
dziedzinach komunikacji odchylenia od planu, a przeto wymaga stosowania znacznie
wiekszej tolerancji w planowaniu. Bardziej szczegdtowemu planowaniu podaje sie
natomiast zdolno$¢ przewozowg oraz stopien jej wykorzystania. Dlatego powszech-
nie stosowane jest Sciste sprecyzowanie pojec: ,przewozy zaoferowane"(tonokilo-
metry oraz mieisco- lub osobokilometry) i ,przewozy wykonane". Pojecia te stano-
wig w komunikacji lotniczej podstawe wszelkich wskaznikéw i kalkulacji. W dal-
szym ciggu artykutu autor, wskazujac wcigz na specyfike planowania lotniczego
omawia szczegdtowo: 1 plan eksploatacyjny (zadania, plan ruchu, plan przewo-
zOow), 2. wskazniki sprawnosci i normy zuzycia $rodkéw (wskazniki techniczno*
eksploatacyjne, wydajnos¢ pracy przedsiebiorstwa i oddzielnych stuzb oraz normy

zuzycia podstawowych materiatow) i 3. sposob planowania zdolnosci ustugowej.

Sposob planowania komunikacji lotniczej od-
biega dos¢ znacznie od typowych form plano-
wania komunikacji.

Przede wszystkim w przeciwienistwie do
transportu kolejowego, czy samochodowego,
w planowaniu komunikacji lotniczej nie wy-
chodzimy od wielkoSci przewozéw, lecz prze-
ciwnie — do tej wielkosci dochodzimy, juz
w fazie korncowej. Punktem wyjscia planu
eksploatacyjnego jest sie¢ linii i czestotliwos¢
ruchu. Majac te dane, obliczamy zaoferowanie
przewoz6éw a nastepnie, zaktadajgc procent
wykorzystania, otrzymujemy wielkoS¢ przewo-
z6w w tonokilometrach (osobokilometrach) i to-
nach (podréznych).

Przyczyna tej odwrotnosci w planowaniu jest
specyficzna rola komunikacji lotniczej. Wobec
duzej i wszechstronnej wartosci, a réwnoczes-
nie wybitnej deficytowosci komunikacji lotni-
czej, 0 jej rozwoju nie moze decydowaé samo
tylko mniejsze lub wieksze zapotrzebowanie
przewozowe, lecz przede wszystkim zasadnicze,
ogOlnopanstwowe wzgledy natury gospodar-
czej, politycznej, wojskowej itp.

Specyficzng wilasciwoscig planowania lotni-
czego jest wieksza niz w innych dziatach komu-
nikacji zaleznos¢ od czynnikdw zewnetrznych.
Przede wszystkim chodzi tu o warunki atmo-
sferyczne, ktére ciagle jeszcze majg duzy
wptyw nie tylko na regularnos¢ lotow, lecz tak-
ze i na wykorzystanie zdolnosci przewozowe;.
Stad charakterystyczne zjawisko w komunika-
cji lotniczej — planowanie procentu podrozy
(lotéw) wykonanych w stosunku do przewidy-
wanych w rozktadzie (procent regularnosci lo-
téw), czego nie spotykamy w innych dziatach
komunikacji oraz duza r6znica w stopniu zapet-
nienia miejsc w samolocie w okresach ziej i do-
brej pogody.

Komunikacja lotnicza, z natury swej dlugo-
dystansowa, a wiec opierajgca sie gtdwnie na
liniach zagranicznych, uzalezniona jest w duzej
mierze od sytuacji miedzynarodowej i polityki
zagranicznej. Eksploatacja linii zagranicznych,
a zwlaszcza planowanie nowych potaczen, wia-
Ze sie z szeregiem spraw niezaleznych od przed-
siebiorstwa eksploatujgcego i musi sie zawsze
liczy¢ z okolicznosciami trudnymi do przewi-
dywania.

Dalsze réznice wyptywajg juz ze specjalnych
wiasciwosci samolotu.

Tak wiec w komunikacji lotniczej istnieje
Scista zalezno$¢ zdolnosci przewozowej (cieza-
ru handlowego) od diugosci odcinkéw podro-
zy. Im lot jest diluzszy, tym zatadowany ciezar
handlowy jest mniejszy, bo na jego miejsce
przychodzi dodatkowe paliwo.

Szybkos¢, a wiec i czas podrézy zalezg w du-
zym stopniu od wysokosci lotu, a ta znowu
zwigzana jest z dlugoscig przelatywanego od-
cinka. W lotach krétkodystansowych osigganie
duzych wysokosci, pozwalajgce na zwiekszenie
szybkosci, nie oplaca sie. Poza tym szybkos¢
podrézna lotu zalezy od specyficznych dla da-
nej trasy warunkéw atmosferycznych, a prze-
de wszystkim od sity i kierunku wiatru. Czesto
warunki atmosferyczne powoduja nie tylko
znaczne odchylenia od zatozonego czasu lotu,
lecz takze od przyjetej normalnie trasy.

Istniejgca na niektorych obszarach zdecydo-
wana przewaga jednego kierunku wiatru po-
woduje niekiedy bardzo znaczne r6znice prze-
cietnego czasu lotu w jednym i drugim Kkie-
runku (tam i z powrotem).

Wszystkie wymienione wyzej wzgledy,
a szczegOlnie regularnos¢ lotu, najtrudniejsza
do przewidywania, powodujg wieksze niz w
innych dziatach komunikacji odchylenia od pla-
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nu, a przeto wymagaja stosowania znacznie
wiekszej tolerancji w planowaniu.

Z drugiej strony istniejg w komunikacji lo-
tniczej dziedziny, w ktorych planowanie moze
by¢ bardziej szczegdlowe i doktadne. Do nich
nalezy przede wszystkim zdolno$¢ przewozowa
oraz stopien jej wykorzystania.

Ta okolicznos¢ pozwolita na Sciste sprecyzo-
wanie i powszechne stosowanie w komunika-
cji lotniczej pojec¢ ,przewozy zaoferowane“ (to-
nokilometry oraz miejsco- lub osobo-kilometry)
i ,przewozy wykorzystane“. Stanowig one w

komunikacji lotniczej podstawe wszelkicn
wskaznikéw i kalkulaciji.
Natomiast, jesli nie stosuje sie specjalnych

samolotéw towarowych, trudne jest rozgrani-
czenie w lotnictwie zaoferowania przewozow
osobowych i towarowych (przesytek). Komuni-
kacja lotnicza krajowa jest w Polsce prawie wy-
tacznie osobowa. Przesyiki stanowig wagowo
zaledwie kilka procent catkowitego fadunku.
Totez nie planujemy zaoferowania zdolnosci
przewozowej przesytek, lecz tylko miejsco-kilo-
metry i tono-kilometry catkowitego tadunku.
Przesyiki stanowig jakby dotadowanie samo-
lotu do petnej zdolnosci przewozowej i sg pla-
nowane juz tylko w postaci tonokm wykorzy-
stanych.

Za o0g06Iny, podstawowy wskaznik wielkosci

ustug i kosztéw przyjmuje sie:

— dla lotéw rozktadowych — tonokilometr
wykorzystany, uzupeiniany tkm zaofero-
wanym,

—e dla lotow pozarozkladowych — samolo-
to-kilometr,

— dla lotéw pozakomunikacyjnych — go-
dzine lotu.

Za podstawowy wskaznik obliczeniowy dla
pracy taboru oraz zuzycia materiatow lotni-
czych stuzy godzina lotu.

Planowanie komunikacji lotniczej obejmuje
wszystkie czesci planu, ustalone przez Komisje
do opracowania metodyki planowania w resor-
cie komunikacji dla przedsiebiorstw ustugo-
wych. A wiec na catos¢ planu sktada sie:

1) i Charakterystyka przedsiebiorstwa

2) Zadania (plan eksploatacyjny)

3) Zdolnos$¢ ustugowa

4) Wykorzystanie zdolnosci ustugowej

5) Plan usprawnien

6) Plan wskaznikow sprawnosci eksploatac.
i norm zuzycia srodkow

7) Plan zatrudnienia

8) Plan pfac i swiadczen socjalnych

9) Plan uzupeinienia kadr

10) Plan szkolenia

11) Plan akcji socjalnej

12) Plan akcji bezpieczenstwa i
pracy

13) Plan zaopatrzenia materialowego

14) Plan zapotrzebowania i wykorzystania
maszyn oraz mechanizacji robo6t

15) Plan remontéw

16) Plan prac badawczych

higieny

17) Plan
18) Plan
19) Plan
20) Plan

wydawnictw
estetyzacji

akcji przeciwpozarowej
dochodow (realizaciji)

21) Plan naktadéw

22) Plan kosztéw wtasnych

23) Plan finansowy.

W niniejszym artykule zajmiemy sie tylko
tymi czesciami planu, ktére ksztaltujg sie roz-
nie w poszczegoélnych dziedzinach komunikacji.
Chodzi nam bowiem tutaj o zapoznanie czytel-
nikéw wylgcznie ze specyfika planowania lot-
niczego.

Rozpatrzymy wiec kolejno: plan eksploata-
cyjny (zadania), wskazniki sprawnos$ci i normy
zuzycia Srodkéw oraz spos6b planowania zdol-
nosci ustugowej. Omowienie czesci finansowej,
chociaz jest ona rowniez specyficzna, pozosta-
wiamy fachowcom z tej dziedziny.

W dalszym ciggu mowi¢ bedziemy o plano-
waniu komunikacji lotniczej w ogole, chociaz,
praktycznie rzecz biorgc, nasze rozwazania od-
nosic¢ sie bedg do planu PLL ,LOT".

PLAN EKSPLOATYCYJNY

W tej podstawowej czesci planu, obejmuja-
cej program pracy, podajemy, podobnie jak
w innych dziatach komunikacji:

1) Zadania przedsiebiorstwa ujete opisowo

2) Plan ruchu

3) Plan przewozow, oraz dodatkowo

4) Plan uzycia taboru.

W opisie zadan ujmuje sie planowane prze-
wozy oraz wszystkie inne prace linii lotniczych,
w nastepujacej kolejnosci:

— eksploatacja linii

— loty pozarozkiadowe (wynajete)

— ustugi lotnicze pozakomunikacyjne

— prace zwigzane z utrzymaniem i eksploa-

tacjg lotnisk

— ustugi nielotnicze i dziatalno$¢ pozazakta-

dowa.

Zazwyczaj przedsiebiorstwa komunikacji lot-
niczej ograniczajg swojg dziatalnos¢ do eksplo-
atacji linii regularnych oraz do lotow wynaje-
tych. Utrzymanie i eksploatacja portéw lotni-
czych nalezy do administracji panstwowej lub
powierzana jest innemu przedsiebiorstwu pan-
stwowemu. Roéwniez loty specjalne, nie zwig-
zane z przewozem o0soOb i toward6w nie wchodzg
do zakresu normalnej dziatalnosci linii lotni-
czych. W naszych jednak warunkach, przy sto-
sunkowo niewielkich zadaniach lotniczych po-
zakomunikacyjnych i matej iloSci portéw, roz-
dzielenie pracy okazato sie niepraktyczne i nie-
ekonomiczne. Polskie Linie Lotnicze ,Lot"
majg sobie powierzong zaréwno eksploatacje
linii, jak i portow lotniczych komunikacyjnych
oraz eksploatacje handlowg samolotéw takze
w innych celach niz komunikacyjne.

Przy omawianiu eksploataciji linii, podstawo-
wym elementem jest sie¢ oraz czestotliwosé
obstugi poszczegdlnych potagczen. W planowa-
niu sieci mamy dwa sprzeczne dgzenia: z jed-
nej strony staramy sie o zwiekszenie ilosci mie-



dzylgdowan dla zapewnienia obstugi wiekszej
ilosci miast i stworzenia lepszych szans petnego
wykorzystania oferowanej zdolnosci przewo-
zowej, z drugiej zas — dazymy do tego, aby od-
cinki lotu nie bylty zbyt krotkie, bo to zmniej-
sza szybkos$¢ podrézng i zwieksza znacznie ko-
szty eksploatacyjne.

Oprécz sieci i czestotliwosci podaje sie w tej
czesci planu typ samolotu, jaki ma by¢ uzyty
oraz jego zdolno$¢ przewozowg na poszczegOl-
nych odcinkach linii.

Opis sieci uzupetnia tabela, w ktorej zesta-
wia sie:

a) llos¢ linii regularnych z podziatem na

krajowe i zagraniczne

b) Illos¢ odcinkdéw linii regularnych j. w.

¢) Dtugosc¢ sieci linii regularnych

d) Srednig dlugos¢ odcinka

e) llos¢ panstw objetych siecig linii regu-

larnych

f) llos¢ miast objetych siecig

g) llos¢ lotnisk wiasnych lub we wilasnym

zarzadzie.

Za linie zagraniczne uwaza sie takie,
zaczynaja sie lub koncza za granica.

Dtugos¢ linii zagranicznej liczy sie od po-
czatkowego miasta wylotu w Polsce do miasta
najbardziej oddalonego. W ten spos6b do dtu-
gosci danej linii zagranicznej wigcza sie row-
niez trase linii przelatywang nad obszarem
polskim.

Linie eksploatowane krécej niz 4 miesigce
w ciggu roku traktowane sg jako sezonowe i nie
wliczane do sieci linii regularnych.

Za odcinek linii uwaza sie odlegtos¢ miedzy
najblizszym miejscem ladowania handlowego.

Sie¢ linii jest sumag niepowtarzajgcych sie
jej odcinkéw. Jesli np. linie Warszawa-Paryz
i Warszawa - Bruksela maja miedzylgdowanie
w Berlinie, odcinek Warszawa-Berlin wchodzi
do dlugosci sieci tylko jeden raz.

Istniejg dwa sposoby obliczania dtugosci lo-
tu. Jesli chodzi o sie¢, to stosuje sie odlegtosé
loksodromiczng, tj. najkrotsza, bezposrednia,
mierzong po tuku kuli ziemskiej miedzy jed-
nym i drugim portem. Przy obliczaniu kilo-
metrow lotu dla celow handlowych (taryfy, zu-
zycie paliwa itp.), przyjmuje sie nie najkrot-
sza, teoretyczng odlegtos¢, lecz taka, ktdra
rzeczywiscie  samolot  przebywa, a wiec
z uwzglednieniem miedzylgdowan technicz-
nych oraz zboczen spowodowanych przez stre-
fy zakazane i bramy wlotowe. Ponadto do tak
ustalonej, faktycznie przebywanej drogi doda-
je sie jeszcze 2,5% na dewiacje (odchylenia od
kursu) oraz 10 km na start i lgdowanie dla kaz-
dego odcinka lotu. Jest to zasada przyjeta przez
Miedzynarodowy Zwigzek Przewoznikow Po-
wietrznych [ATA i powszechnie stosowana
w ruchu miedzynarodowym.

Przez ustugi lotnicze pozakomunikacyjne ro-
zumie sie wszelkiego rodzaju loty nie zwigzane
Z przewozem 0sob, czy towaréw, np. loty w akcji
opylania laséw, loty propagandowe nad mia-
stem itp.

ktére

W tej czesci planu podaje sie ogélnie charak-
ter i wielkos¢ planowanych lotow, wyrazong
w godzinach lotu, typ samolotu, na czyje zlece-
nie loty bedg wykonane itp.

W czesci omawiajgcej prace zwigzang z utrzy-
maniem i eksploatacjg lotnisk wymienia sie
ilos¢ portow lotniczych, bedacych w zarzadzie
przedsiebiorstwa oraz podaje sie gtéwne pla-
nowane zadania.

W punkcie omawiajgcym ustugi nielotnicze
i dziatalno$¢ pozazaktadowa podaje sie wszy-
stkie planowane zadania przedsiebiorstwa, nie
wymienione w poprzednich punktach.

Plan ruchu sporzadzany jest na tabeli ,llos¢
lotdw i kilometry lotu“, w ktérej podaje sie
(osobno dla linii krajowych i zagranicznych):

a) llos¢ lotow wg rozkiadu

b) Przecietny procent regularnosci lotow

c) llos¢ lotow rozktadowych do wykonania

d) llos¢ lotéw pozarozktadowych

e) llos¢ kilometrow lotdw rozktadowych

f) llos¢ kilometrow lotow pozarozktadowych

g) Ogdtem km lotéw w lotach rozktadowych

i pozarozkiadowych.

Przez lot rozumie sie przelot jednego odcin-
ka linii (lot odcinkowy).

Loty wg rozktadu — to suma lotéw, wynika-
jaca z planowanego rozkiadu, przy zatozeniu,
ze wszystkie one bedg wykonane, tj. przy przy-
jeciu 100%-owej regularnosci.

llos¢ lotow rozktadowych do wykonania wy-
nika z przyjetego procentu regularnosci.

Podstawg do obliczania tego procentu powin-
ny by¢ statystyki lotow niewykonanych z przy-
czyn niezaleznych od przedsiebiorstwa (atmo-
sferycznych i innych) z okresu przynajmniej
trzech ubiegtych Iat.

Planujac procent regularnosci, nie mozna
opiera¢ sie tylko na statystykach, lecz trzeba
bra¢ pod uwage wprowadzone w ostatnim okre-
sie lub planowane urzadzenia nawigacyjne,
zwiekszajgce szanse odbycia lotu w trudnych
warunkach. Nalezy dazy¢ do statego zwieksza-
nia regularnosci lotow, bedacej jednym z pod-
stawowych elementéw sprawnosci komunikaciji.

Za lot regularny uwaza sie:

a) w ruchu krajowym — wykonany tego sa-

mego dnia,

b) w ruchu zagranicznym — lot wykonany

do konca dnia nastepnego.

Jesli lot wykonany jest po uptywie tych ter-
minow, nie jest on zaliczany do rozktadowych
i regularnych, lecz traktowany jest jako dodat-
kowy.

Kilometry lotu oblicza sie odcinkami lotu
i zgodnie z podang wyzej zasada IATA’y, tj.
wg faktycznie przebywanej drogi, z dodatkiem
na start i lgdoyyanie oraz dewiacje.

Po ustaleniu dla poszczeg6lnych odcinkow
linii faktycznej, planowanej do wykonania ilo-
Sci lotdw i obliczeniu na tej podstawie plano-
wanej dla poszczegdlnych odcinkéw ilosci kilo-
metrow lotu, a wiec po sporzadzeniu planu ru-
chu, przechodzimy do obliczenia zaoferowania
przewozow. Ustalamy wiec ilos¢ zaoferowa-



nych miejscokilometrow oraz tonokilometry ca-
tego tadunku.

Przez tadunek rozumie sie cate handlowe za-
tadowanie samolotu, a wiec podroznych i prze-
sytki razem. Mianem przesyiki okreslamy tadu-
nek précz podréznych, a wiec poczte, bagaz i to-
war.

llos¢ miejsc oraz ciezar handlowy oferowa-
ny dla poszczego6lnych odcinkéw mamy podany
w planie sieci. Dane te otrzymujemy z tabel
obcigzen samolotu.

Z kolei, zaktadajac procent wykorzystania
miejsc, otrzymujemy osobokilometry wykorzy-
stane. Przeliczajgc je na tonokilometry i doda-
jac przewidywany tadunek przesytek, otrzy-
mujemy catkowity tadunek wykorzystany w to-
nokilometrach. Majgc $rednie odlegtosci prze-
wozowe, dochodzimy do ilosci podréznych i ton
przesylek. Tak powstaje plan przewozow.

Jako przecietng wage podréznego przyjmuje
sie 75 kg.

Za podstawe do kalkulacji procentu wykorzy-
stania zaoferowanych przewozéw stuzy¢ powin-
na przede wszystkim realna ocena zapotrzebo-
wania, oparta o dotychczasowe osiggniecia
i podwyzszona w zwigzku ze spodziewanym
rozwojem zycia gospodarczego, planowang akcje
akwizycyjng itp.

Plan przewozow sklada sie z nastepujgcych
trzech czesci, ujetych tabelarycznie:

1) Zaoferowanie i przecietne wykorzystanie

tadownosci
2) Przewozy osobowe
3) Przewozy towarowe.

W tabeli ,Zaoferowanie i przecietne wyko-
rzystanie tadownosci“ podaje sie:

a) Zaoferowane tonokilometry tadunku

b) Zaoferowane osobokilometry (mieiscokilo-
metry)

c) Przecietne wykorzystanie tonokilometréw
zaoferowanych

d) Przecietne wykorzystanie osobokilomet-
row (miejscokilom.) zaoferowanych

e) Tonokilometry tadunku wykorzystane.

Dwa nastepne zestawienia podajg nam wyni-
ki przewozowe. Formalnie sg one ujete tak jak
w innych dziatach komunikacji. Od ilosci po-
droznych, wzglednie ton przesylek przechodzi
sie do osobo i tono-kilometréw poprzez Srednig
odlegtos¢ przewozowa. W rzeczywistosci — jak
to juz omoéwilismy we wstepie — w komunika-
cji lotniczej kolejnos¢ planowania przewozéw
jest inna. Najpierw otrzymujemy osobo- lub
tonokilometry, majgc procent wykorzystania,
a nastepnie poprzez zastosowanie sredniej odle-
gtosci  przewozowej dochodzimy do ilosci po-
droznych i ton przesytek. Przyjeto inny uktad
dla zachowania jednolitej formy planéw prze-
wozowych we wszystkich gateziach komunika-
cji. L

Tak wiec tabela ,Przewozy osobowe (podréz-
ni)* podaje kolejno:
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a) llos¢ przewiezionych podréznych linio-
wych

b) llos¢ przewiezionych podroznych odcinko-
wych

¢) Srednig odleglo$¢ przewozowg podroz-
nych

d) llos¢ wykonanych osobokilometréw

e) llos¢ tonokilometrow przewozéw osobo-
wych.

W tym punkcie nalezy przede wszystkim
omowi¢, co to sg podrozni liniowi i odcinkowi
i dlaczego w lotnictwie stosuje sie ten podziat.

Ze wzgledu na istniejagcg w komunikacji lot-
niczej Scista zaleznos¢ zdolnosci przewozowej
od dlugosci odcinka podrézy, zaréwno zaofero-
wanie jak i wykorzystanie przewozowe odnosi
sie nie do cafej podrézy (linii), lecz do kazdego
odcinka, czyli lotu. Gdybysmy planowali ina-
czej, otrzymalibySmy dane nierzeczywiste, niz-
sze od faktycznych. Stad powstato pojecie da-
nych przewozowych odcinkowych i liniowych.

W planie przewozowym podaje sie podroz-
nych zaréwno liniowych, tj. wg podrézy (wg
linii), jak i odcinkowych, tj. wg lotdw (odcin-
kéw podrézy). Podrozni liniowi liczeni sg jeden
raz, niezaleznie od ilosci lotéw, z ktorych skia-
da sie ich podréz. Podrozni odcinkowi liczeni
sg osobno na kazdym odcinku podrézy (w kaz-
dym locie).

Dla ilosci osobokilometrow podziat ten nie
ma zadnego znaczenia, bo wartos¢ ta zarowno
przy statystyce odcinkowej jak i liniowej jest
jednakowa.

Jesli nie nastgpity powazniejsze zmiany w sie-
ci linii i czestotliwosci lotéw, Srednig odlegtosé
przewozowg ustala sie zasadniczo na podstawie
danych statystycznych z ubiegtego roku.

Tabela 3Przewozy towarowe (przesyiki)®
sklada sie z czterech czesci:

1. Poczta
2. Bagaz
3. Towar

4. Ogotem przesyiki
Dla kazdej z tych czesci osobno planuje sie:
a) ilosc¢ ton tadunku ptatnego
b) ilos¢ ton tadunku bezptatnego
C) razem ton
d) srednig odlegtos¢ przewozowa
e) ilos¢ tonokilometrow tadunku
ptatnego
f) ilos¢ tonokilometrow tadunku
bezptatnego
g) razem tonokilometréw.

Plan przewozéw towarowych sporzadza sie
podobnie jak plan przewozéw osobowych z po-
dziatem na linie krajowe, zagraniczne i loty
pozarozktadowe. llo$¢ ton podaje sie w dwdch
wariantach — wg danych liniowych i odcinko-
wych.

Jako S$rednig odlegtos¢ przewozowg bagazu
przyjmuje sie odlegtos¢ przewozu podréznych,



wychodzac z zalozenia, ze zar6wno bagaz jak
i nadbagaz z reguly odbywa podréz z pasaze-
rem na tej samej co on drodze.

Srednig odlegtos¢ przewozowg dla poczty
i towaru ustala sie na podstawie danych staty-
stycznych z ubieglego roku z uwzglednieniem
mozliwych zmian, wynikajgcych z réznie sieci
linii oraz czestotliwosci lotow.

PLAN UZYCIA TABORU
sklada sie z nastepujgcych zestawien.

1 Praca samolotow w godzinach lotu
2. Przecietny dzienny stan uzycia samolotow
3. llos¢ i praca taboru trakcji samochodowe;j.

W zestawieniu pracy samolotow wprowadza
sie podzial godzin lotu pod katem ich handlo-
wego wykorzystania. Chodzi tutaj gtdwnie
0 zorientowanie sie, w jakim stosunku do efek-
tywnej pracy taboru sg loty techniczne, szkol-
ne i inne niehandlowe. Oczywiscie powinny
one stale sie zmniejszac.

Podziat ten jest nastepujacy:

a) Godziny lotow rozktadowych
w tym: na liniach zagranicznych
" na liniach krajowych

b) Godziny lotéw pozarozktadowych

C) " » handlowych specjalnych
(loty pozakomunikac.).

d) " »  Szkolnych

e) " , technicznych

f) " » innych niehandlowych

g) Razem godzin lotu na danym typie samo-
lotu.

Godziny lotdw komunikacyjnych (rozktado-
wych i pozarozktadowych) otrzymuje sie z po-
dzielenia kilometréw lotu przez przecietng
szybkos¢ handlowg danego typu samolotu na
danym odcinku.

Przecietng szybkos$¢ handlowa ustala sie na
podstawie danych statystycznych, z uwzgled-
nieniem wzrostu sprawnosci wykonania lotu.
Dla pozostatych rodzajéw lotow planuje sie
prace taboru w godzinach lotu bezposrednio.

llos¢ godzin lotow technicznych ustala sie
w stosunku procentowym do o0golnego czasu
pracy samolotéw danego typu, z danych staty-
stycznych za ubiegty rok, z uwzglednieniem
wzrostu postepu stanu technicznego sprzetu
i obstugi techniczne,j.

Do kategorii lotéw ,Inne niehandlowe® zali-
cza sie loty wykonane w ramach manewru ta-
borem, loty z zawrdceniem itp. Powinny one
objawia¢ stale tendencje malejaca.

Zestawienie ,Przecietny dzienny stan uzy-
cia samolotow" podaje planowany stan techni-
czny i planowane wykorzystanie samolotow
poszczegllnych typow w poszczegllnych mie-
sigcach.

Pozycje tego zestawienia (dla kazdego typu
samolotu osobno) sg nastepujgce:

a) Samolotow zdolnych do lotu
— w tym uzytych w lotach

b) Samolotéw niezdolnych do lotu
z tego — znajdujacych sie w przegladzie
okresowym
— bedacych w przegladzie generalnym
wytaczonych z eksploatacji
¢) Ogollna ilos¢ samolotow wg stanu inwen-
tarzowego.

Zestawienie ,llos¢ i praca taboru trakcji sa-
mochodowej“ podaje stan i wykorzystanie po-
szczegOlnych rodzajow taboru naziemnego.

Tabor trakcji samochodowej dzieli sie na r&~
dzaje nastepujgce:

a) Samochody osobowe

b) Autobusy

c) Samochody ciezarowe

d) Pojazdy mechaniczne specjalne

e) Ciagniki

f) Motocykle.

n-

WSKAZNIKI SPRAWNOSCI | NORMY

ZUZYCIA SRODKOW.

Plan wskaznikéw sprawnosci eksploatacyjnej
i norm zuzycia $srodkdbw ma na celu przedsta-
wienie w postaci liczbowej planowanego wzro-
stu wydajnosci i sprawnosci pracy oraz gospo-
darki przedsiebiorstwa.
Plan skfada sie z trzech zestawien,
nianych w miare potrzeby opisem:
1 zestawienie wskaznikéw techniczno-eks-
ploatacyjnych
2. zestawienie wspoiczynnikow wydajnosci
pracy calej zatlogi przedsiebiorstwa oraz
poszczegoélnych jego stuzb
3. zestawienie norm zuzycia podstawowych
materiatow.

Wskazniki techniczno-eksploatacyjne dajg
nam podstawowe mierniki charakteryzujgce
sprawnos$¢ i ekonomie ruchu, wykorzystanie
taboru, jako$¢ i wydajnos¢ obstugi technicznej
oraz handlowe wykorzystanie oferowanej zdol-
nosci przewozowej.

Podstawowymi wskaznikami techniczno-eks-
ploatacyjnymi sa:

a) Wskazniki ruchowe

1) regularnosc¢ lotéw

2) puntualnos¢ odlotéw

3) sprawnos¢ wykonania lotu.

b) Wskazniki techniczne

4) stosunek ilosci samolotéw zdolnych
do lotu do ogdlnej ilosci samolotow
posiadanych

5) stosunek czasu lotow
do lotéw handlowych

6) stosunek czasu pracy silnikéw na
ziemi do pracy w powietrzu

uzupet-

technicznych

7) przecietna ilos¢ godzin lotu na sa-
molot
— posiadany
— w ruchu
8) ilos¢ efektywnych roboczo =>godzin

obstugi technicznej na 1 godz. lotu.
c) Wskazniki handlowe

9) stosunek ilosci samolotéw
w lotach do zdolnych do lotu

uzytych
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10) wykorzystanie handlowe zdolnosci

przewozowej:

a) przecietne, procentowe wykorzy-
stanie miejsc

b) przecietne, procentowe wykorzy-
stanie tadownosci.

Regularnos¢ lotu — jak to juz podawalismy
wyzej — wyraza stosunek procentowy lotéw
wykonanych do przewidywanych w rozkfadzie.
Regularnos¢ lotu planuje sie osobno dla linii
zagranicznych i krajowych. Wspdtczynnik
punktualnosci wyraza procent odlotéw bez opé-
Znienia do ogdlnej ilosci odlotdbw wykonanych
w danym okresie.

Przy opoznieniach stosuje sie nastepujgca to-
lerancje:

a) przy lotach krajowych — 5 minut
b) przy lotach zagranicznych — 15 minut.

Odlot wykonany z opOznieniem, nieprzekra-
czajacym wyzej podanych norm zaliczany jest
do punktualnych.

Wspotczynnik sprawnosci  wykonania lotu
wyraza stosunek procentowy ilosci lotéw han-
dlowych, wykonanych zgodnie z rozktadem, do
ogolnej ilosci wykonanych lotow handlowych,
a wiec roéwniez zamierzonych, a zakoriczonych
zawroceniem do miejsca startu lub z lgdowa-
niem w innym porcie niz zamierzony w chwili
startu.

Wspotczynnik ten moze tylko w niewielkim
stopniu odbiega¢ od 100 — i to jedynie dla
okresow ztej pogody. Wskazniki podane w pun-
ktach 4) i 9) wyrazajg przecietny stan dzienny
i obliczane sg w procentach.

Przecietna dzienna samolotéw zdolnych do
lotu podaje stan danego dnia — na godzine
przed pierwszym odlotem rozktadowym.

Przez loty techniczne rozumie sie niehan-
dlowe loty sprawdzajgce, wykonane w zwigzku
z naprawg, konserwacjg i kontrolg techniczng
samolotow. Do lotéw technicznych nie zalicza
sie lotéw probnych, wykonywanych w zwigzku
z otwieraniem nowych linii, lub tez lotow wy-
konywanych przy udzielaniu pomocy technicz-
nej innym samolotom.

Przez obstuge techniczng rozumie sie wszyst-
kich pracownikéw zajetych bezposrednio przy
obstudze startowej oraz naprawie i konserwa-
cji sprzetu latajgcego.

Wskazniki wydajnosci pracy bywajg dwdch
rodzajéw: generalne, wyrazajgce przecietng
wydajnos¢ pracy catej zalogi przedsiebiorstwa
oraz partykularne, odnoszace sie do pracowni-
kéw poszczegoélnych stuzb, czy grup zawodo-
wych.

Jako ogo6lny wskaznik wydajnosci pracy
przyjmuje sie w przedsiebiorstwie komunika-
cji lotniczej:

a) ilos¢ tonokilometrow zaoferowanych przy-

padajaca na 1 pracownika oraz

b) ilos¢ tonokilometrow wykorzystanych na

1 pracownika.

Na czym polega réznica tych dwoch mierni-
kow?

Tonokilometry zaoferowane sag jakby pro-
duktem brutto dziatalnosci przedsiebiorstwa.
Wyrazajg one ilos¢ pracy zatogi, ale bez
uwzgledniania efektow gospodarczych tej pra-
cy, bo dopiero wykorzystanie zaoferowanych
przewozow stwarza te efekty. Totez obok tkm
oferowanych stosujemy wskaznik tkm wyko-
rzystanych, ktore wyrazajg te czes¢ produkciji,

ktora zostata sprzedana, czyli ,produkcje
netto“.
Przyjmujac do obliczen ceny niezmienne,

mozna wspoitczynnik tonokilometréw wykorzy-
stanych zastgpi¢ wspoitczynnikiem wartosci
produkcji (ustug) na 1 pracownika w cenach
niezmiennych (w ztotych z r. 1938).

Jesli chodzi o wydajno$¢ partykularng, to
w przedsiebiorstwie takim, jak linie lotnicze,
mozna by zastosowa¢ przynajmniej kilkadzie-
sigt wskaznikéw dla poszczegdllnych dziatéw
pracy i zawodéw, gdyz oprécz réznorodnych
grup pracy transportowo-ustugowej, mamy tu
bogaty zesp6t grup zawodowych przemysto-
wych (warsztaty). W nastepnych etapach roz-
woju planowania zajdzie niewatpliwie potrze-
ba doktadnego zrézniczkowania grup zawodo-
wych i stworzenia wiekszej ilosci miernikow
wydajnosci pracy. Na razie, na rok 1951, pla-
nuje sie wspotczynniki  wydajnosci , pracy dla
Ntuzb nastepujacych:

a) personelu pokladowego,

b) personelu obstugi startowej,

c) personelu obstugi parkowej i warsztatow,

d) personelu eksploatacyjno-handlowego,

e) personelu eksploatacyjno-ruchowego,

f) personelu trakcji samochodowej.

Miernikiem wydajnosci pracy personelu po-
kladowego i warsztatowego sg godziny lotu;
personelu trakcji samochodowej (kierowcy
i obstuga techniczna) — wozokilometry; dla po-
zostalych stuzb (startowa, handlowa i ruchowa)
— ilos¢ lotow.

Normy zuzycia materiatbw obejmujg przede
wszystkim paliwo lotnicze (benzyne i oleje).

Zuzycie materiatbw pednych oblicza sie na
godzine lotu wedtug typow samolotéw.

Oprécz zuzycia w powietrzu, w czasie lotu,
oblicza sie zuzycie paliwa na ziemi, przy star-
cie i wszelkiego rodzaju prébach silnikéw oraz
podczas kotowania.

Zuzycie paliwa na ziemi oblicza sie w kilo-
gramach na godzine lotnn i w procencie do zu-
zytego paliwa w powietrzu. Ten ostatni wspot-
czynnik jest bardzo wazny z punktu widzenia
postepu technicznego obstlugi oraz oszczedno-
sci. Nalezy doda¢, ze juz obecnie, ze wzgledow
oszczednosciowych, stosuje sie w szerokim za-
kresie holowanie samolotu po lotnisku ciggni-
kiem.

Zuzycie materialdw i czesci zamiennych do
przegladoéw i remontdw oblicza sie réwniez na
godzine i osobno wedlug typéw samolotow.



CHARAKTERYSTYKA ZDOLNOSCI
USLtUGOWEJ

Plan zdolnosci ustugowej ma na celu ustale-
nie optymalnej wydajnosci przedsiebiorstwa.
W odniesieniu do przedsiebiorstwa komunika-
cji lotniczej, chodzi¢ tu bedzie przede wszyst-
kim o stwierdzenie:

1) maksymalnej zdolnosci przewozowej ta-

boru (samolotéw i trakcji przyziemnej),

2) maksymalnej przepustowosci portow lot-

niczych,

3) maksymalnej zdolnosci produkcyjnej war-

sztatébw remontowych.

Odpowiednio do wyzej wymienionych $rod-
kéw, sporzadza sie osobno plany zdolnosci pro-
dukcyjnej (ustugowej):

— taboru,

lotnisk (drog startowych) oraz urzadzen
portowych nawigacyjnych i tacznosci,

— warsztatébw remontowych.

Plan zdolnosci ustugowej taboru ma za zada-
nie okreslenie, jaki tadunek (podrézni i przesyt-
ki) saw stanie przewiez¢ posiadane przez przed-
siebiorstwo samoloty w pewnym okreslonym
czasie, przy zatozeniu pewnej Scisle okreslonej
dtugosci i czestotliwosci lotéw oraz wielkosci
aparatu obstugowo-reméntowego.

Dla okres$lenia zdolnosci przewozowej samo-
lotdw sa wiec niezbedne pewne zalozenia.

Szczegoblnie wazne jest okreslenie przecietnej
diugosci odcinka lotu. Zwiekszenie diugosci lotu
z jednej strony wptywa na podniesienie zdolno-
Sci przewozowej taboru (wieksze wykorzysta-
nie), z drugiej jednak strony ogranicza zdolnos¢
przewozowg poszczegllnych samolotow. Diuz-
szy lot — to wiekszy fadunek paliwa, a zatem
— mniejszy ciezar handlowy, mniej miejsc za-
oferowanych i mniejsza zdolno$¢ przewozu
przesytek.

Przy ustalaniu optymalnej zdolnosci przewo-
zowej taboru powstaje wiec koniecznos¢ okre-
Slenia najkorzystniejszej dlugosci lotu, przy
ktorej te optymalng zdolno$¢ przewozowag moz-
na osiggna¢. Zalezy ona od klasy i typu samolo-
tu. Najbardziej ekonomiczna odlegos¢ lotu dla
samolotéw klasy $redniej, przeznaczonych dla
ruchu kontynentalnego Sredniodystansowego,
wynosi 1.500—2.000 km, dla wielkich samolo-
tow transoceanicznych — 3.000—4.000 km.

Przecietny czas zycia nowoczesnego samo-
lotu komunikacyjnego okresla sie obecnie na 15
do 25 tysiecy godzin pracy. Przy zalozeniu, ze
samolot powinien sie zamortyzowa¢ najdalej
w ciggu 5—8 lat, bo inaczej stanie sie przesta-
rzatym, otrzymujemy przecietny, roczny czas

Przez wspotzawodnictwo

pracy samolotu — 3 tys. godz., tj. okoto 10 go-
dzin dziennie. Przy diugich odcinkach lotu
osiagniecie tej normy nie przedstawia specjal-
nych trudnosci. Nalezy dodaé, ze 3 tysiacy go-
dzin rocznie na samolot stato sie juz dzisiaj nor-
mg, stosowang prawie powszechnie przy kalku-
lacji kosztéw eksploatacyjnych samolotu.

W warunkach lotow krotkodystansowych
i przy matej czestotliwosci ruchu (jedno pota-
czenie dziennie) przecietna dzienna moze spas¢
do 3—4 godzin.

Waznym czynnikiem przy ustalaniu zdolno-
Sci przewozowej samolotéw jest dtugos¢ okresu
pracy silnikéw bez remontu oraz czas trwania
ich wymiany i naprawy. Przecietny okres mie-
dzyremontowy silnika lotniczego waha sie od
350 do 1.000 godzin. Przy wykorzystaniu samo-
lotu z szybkoscig 400 km/godz. pozwala na 5~
pada w najgorszym przypadku raz na miesiac,
w najlepszym — raz na przeszio 3 miesigce;
Warto przy tej okazji nadmieni¢, ze 500 godzin
lotu z szybkoscig 40 km/godz. pozwala na 5-
krotne okrgzenie kuli ziemskiej.

Zdolnos$¢ ustugowg (przepustowos¢) portow
lotniczych wyznaczajg przede wszystkim.

— drogi startowe (ich ilos¢, wielkos¢ i kie-
runek),

— portowe urzgdzenia nawigacyjne i tgczno-
sci, stuzace do obstugi samolotéw na lot-
nisku i na trasie (kontrola i regulacja ru-
chu),

— urzadzenia obstugi technicznej.

Zdolno$¢ ustugowag drég startowych oraz
urzgdzen nawigacyjnych nalezy oblicza¢ osob-
no w warunkach lotéw z widocznoscia i bez wi-
docznosci, przyjmujagc za podstawe standarto-
we wyposazenie samolotow wg wymagan mie-
dzynarodowych (ICAO).

Miernikiem zdolnosci ustugowe] portdw be-
dzie ich przepustowo$¢, wyrazajgca sie iloscig
startéw (lgdowan) na godzine lub iloscig samo-
lotéw, mogacych by¢ obstugiwanymi réwnocze-
Snie.

W tej czesci planu bardzo wazna rzecza jest
dokladne przeanalizowanie i ustalenie zdolno-
Sci ustugowej poszczegdlnych urzadzen i uchwy-
cenie waskich przekrojow.

Ogodlna zdolnosé przepustowa portu nie moze
by¢ jakas srednig arytmetyczng zdolnosci Ustu-
gowej jego poszczegoélnych urzadzen.

Zdolnos¢ produkcyjna warsztatbw remonto-
wych wyraza sie iloscig remontow ptatowcow,
silnikdw i in. sprzetu. Sposéb jej obliczania nie
odbiega od ogdlnych wzoréw przemystowych.

do dobrobytu

mas pracujacych
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INZ. JERZY WYRZYKOWSKI

) RACJONALIZACJA
DZWIGNIA POSTEPU TECHNICZNEGO

Zanim przystapimy do omoéwienia zagadnienia
ruchu racjonalizatorskiego w Polsce w dziatach
transportu w ogdlnosci, a w kolejnictwie w szcze-
goélnosci, nalezatoby zapozna¢ sie z tg typowo so-
cjalistyczng forma pracy w jej ojczyznie i u jej
zrodla, to znaczy w Z.S.R.R.

Szybciej niz gdziekolwiek na S$wiecie, nieprzer-
wanie i coraz intensywniej rozwija sie technika
w Zwigzku Radzieckim, najwieksze za$ jej nasile-
nie przypada na okres stalinowskich pieciolatek.

Po ukoniczeniu pierwszej pieciolatki, ktorej za-
daniem byla zasadnicza rekonstrukcja techniczna
gospodarki ZSRR, Partia postawita na XVII
zjezdzie w lutym 1933 r. nastepujgce zadanie przed
narodem — zakonczenie technicznej rekonstrukciji
kraju. Zadanie to rozwigzano z doskonatym re-
zultatem, gdyz produkcja przemysiowa pod ko-
niec drugiej pieciolatki byta o$miokrotnie wyzsza
niz w roku 1913.

Totez na XV 1Il kongresie partyjnym w marcu
1939 r. mogt Stalin powiedzie¢ z duma: ,W za-
kresie techniki produkcyjnej i tempa rozwoju prze-
mystu wyprzedziliSmy wazniejsze kraje kapitali-
styczne”.

Na ten witasnie okres pieciolatek stalinowskich
przypadaja narodziny ruchu stachanowskiego, o
ktérym na pierwszej wszechzwigzkowe] naradzie
Stachanowcow w listopadzie 1935 r. powiedziat
Stalin: ,Ruch stachanowski, to taki ruch robotni-
kéw i robotnic, ktdry wejdzie do historii naszego
budownictwa socjalistycznego, jako jedna z jej naj-
chlubniejszych kart".

Dajgc za$ doktadng i najbardziej wnikliwg ana-
lize ruchu stachanowskiego, jako ruchu wspotza-
wodnictwa socjalistycznego, zwiazanego z nowsg
technikg radziecka, Stalin zwrdcit uwage i napie-
tnowat konserwatyzm pewnych sfer gospodarczych
i inzyniersko-technicznych, ktére uporczywie trzy-
majg sie przesztosci i systematycznie hamujg roz-
woj ruchu stachanowskiego, a jako przyktad przy-
toczyt Komisariat Ludowej Komunikacji:

»,W centralnym aparacie tego Komisariatu Lu-
dowego niedawno istniata grupa profesoréw, inzy-
nieréw i innych rzeczoznawcéw — byli wsréd
nich réwniez komunisci, — ktéra zapewniala
wszystkich o tym, ze szybkos$¢ handlowa 13—14
kilometréw na godzine jest granica, ktorej nie
mozna, nie podobna przekroczy¢, jezeli nie chcemy
wejs¢ w kolizje z ,naukg o eksploatacji”. Byta
to grupa dos¢ autorytatywna, ktéra glosita swoje
poglady ustnie i w druku, dawata instrukcje od-
powiednim organom Komisariatu Ludowego Ko-
minikacji i w ogdle byla ,wladca mysli“ wsrod
pracownikow stuzby ruchu. My, ktérzy nie jesteSmy
rzeczoznawcami, na podstawie wnioskOw szeregu
praktykdéw Kkolejnictwa zapewnialiSmy ze swej
strony tych autorytatywnych profesoréw, ze 13
do 14 km nie moze by¢ granica, ze przy odpo-
wiednim zorganizowaniu pracy mozna rozszerzy¢
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te granice. W odpowiedzi na to grupa ta zamiast
wystucha¢ glosu doswiadczenia i praktyki i zrewi-
dowa¢ swoj stosunek do sprawy, staneta do walki
z postepowymi elementami kolejnictwa i jeszcze
bardziej wzmocnita propagande swych konserwa-
tywnych pogladéw. Rozumie sig, ze musieliSmy
tych szanownych ludzi wzig¢ z lekka za kark
i uprzejmie usuna¢ ich z Centralnego aparatu Ko-
misariatu Ludowego Komunikacji.

| c6z? Mamy teraz szybkos¢ handlowg 18—19
kilometrow na godzine”.

PrzytoczyliSmy ten cytat z przemOwienia Sta-
lina na naradzie Stachanowcéw na dowdd, ze
i w Zwigzku Radzieckim ten oddolny, zywiotowy
ruch klasy pracujgcej w kierunku usprawnienia
i racjonalizacji produkcji napotykat na swojej dro-
dze podobnie jak i u nas w Polsce na trudnosci,
ktore trzeba byto usunac.

Socjalistyczna technika ma zupetnie inne wa-
runki rozwoju, anizeli w krajach kapitalistycz-
nych, gdyz opiera sie na udziale najszerszych mas
pracujgcych.

Twdrcami postepu technicznego sg nie tylko
uczen; i inzynierowie — naukowcy, ale takze in-
zynierowie i technicy fabryczni, przodownicy pra-
¢y, inicjatorzy socjalistycznego wspotzawodnictwa,
przywoédcy brygad robotniczych itd. W dodatku
postep techniczny w krajach socjalizmu nie napo-
tyka na takie przeszkody, ktore hamujg jego roz-
woj w krajach kapitalistycznych, gdyz nie cofaja
go kryzysy ekonomiczne tak czeste w tamtych
krajach, nie wstrzymuje go walka konkurencyjna,
nie ograniczajg tajemnice firmowe. Przeciwnie —
gospodarka socjalistyczna daje mu najkorzystniej-
sze warunki rozwojowe, na ktorych moze sie
pewnie opieraé, — mianowicie planowanie.

Niesposéb wymieni¢ nazwisk tysiecy naukow-
cOw, inzynieréw i robotnikbw wyrdznionych na-
grodg stalinowska za wybitne zastugi w dziele roz-
woju postepu technicznego, przy czym charaktery-
stycznym jest w Zwigzku Radzieckim fakt, ze
rzadko sie zdarza, aby jeden cziowiek byt autorem
wynalazku czy udoskonalenia. W przewazajgcej
czesci Mulepszenia te sg wynikiem zbiorowych prze-
myslen, wspolnych wyprébowan, marzen i roz-
czarowan — jednym stowem sg rezultatem pracy
zbiorowej. Jak daleko w produkciji radzieckiej po-
sunela sie racjonalizacja, jak szerokim jest wach-
larz zainteresowan, to dowdd, ze wynalazki do-
tyczg zarowno najwiekszych maszyn stanowigcych
odrebng catlosc, jako tez zupetnie drobnych przy-
rzadow. Jako przyktad przytoczy¢ mozna kon-
strukcje najmiekszej w Europie turbiny parowej
°/ mocy 100 tysiecy KM przy 3 tysiecach obro-
tobw na irin. pod cisnieniem 90 atmosfer, ktora

zbudowaly Leningradzkie Zaki Metalurg, im.
Stalina.

Nie ma takiej gatezi gospodarki narodowej, czy
takiego dziatu produkcji maszyn, czy ustug, gdzie



by nie dokonano wynalazkbw czy ulepszen,
ktore niejednokrotnie zrewolucjonizowaty wprost
cale dziedziny techniki radzieckiej.

U nas w resorcie komunikacji ruch racjonaliza-
torski od bardzo skromnych poczatkéw w roku
1948 poprzez rok 1949, w ktérym ujety juz zo-
stat w pewne ramy organizacyjne, dopiero w roku
1950 rozwingt sie i przyjat formy spontanicznego
rozmachu i rozwoju oddolnej mysli racjonalizator-
skiej. Jezeli sie wezmie pod uwage, ze ogolna
ilos¢ ogtoszonych w komunikacji wnioskéw w
pierwszym kwartale b. r. wynosita 1083 i prze-
kroczyta ilos¢ pomystow z catego roku 1949 o pra-
wie 50 wnioskéw, to bedziemy mieli obraz zywio-
towego rozwoju mysli racjonalizatorskiej i praw-
dziwie socjalistycznego stosunku robotnika do swo-
jego warsztatu pracy. Oczywiscie, ze wilasciwe
postanowienie zagadnienia racjonalizacji w ko-
munikacji wymagato synchronizowania wielu czyn-
nikobw i pokonywania pewnych oporéw ze strony
niejednokrotnie bezduszno-biurokratycznego sto-
sunku aparatu administracyjnego, ktory probowat
zagadnienie to zepchna¢ wylgcznie na Zwigzki
Zawodowe. Utworzenie komorek racjonalizator-
skich we wszystkich dziatach komunikacji oraz
powigzanie tego zagadnienia oddolnie z klubami
racjonalizatorskimi i Stowarzyszeniem Inz. i Techn.
Komunikacji, przy wspélpracy ze Zw. Zawodo-
wymi dato ramy organizacyjne i stworzyto warunki
umozliwiajgce rozwd6j mysli racjonalizatorskiej.
Rzecz oczywista, ze ruch ten musi by¢ otoczony
specjalng opieka, racjonalizatorom nalezy udziela¢
wszelkich pomocy na wszystkich szczeblach
hierarchii panstwowej, zwigzkowej i technicznej.

Ostatni Zjazd Stowarzyszenia Inzynieréw i
Technikow Komunikacji, ktory sie odbyt w Szcze-
cinie w dniach 7 i 8 maja b. r. jest dowodem, ze
polscy inzynierowie i technicy komunikacyjni zro-
zumieli swojg wtasciwg role w budownictwie so-
cjalistycznym, uchwalajac rezolucje, w ktérej
stwierdzajg, ze zagadnienie racjonalizacji jest za-
gadnieniem najwaznieszym, ktéremu Stowarzy-
szenie winno poswieci¢ najwieksza uwage.

Pomoc Stowarzyszenia idzie w kierunku uru-
chamiania poradni technicznych dla racjonalizato-
réw pracy, udziatlu w klubach racjonalizatorskich
i w komisjach usprawnieni pracowniczych oraz
w bezposrednim kontakcie z racjonalizatorami.

Kierownicy centralnych komorek racjonaliza-
torskich Ministerstwa Komunikacji oraz przedsta-
wiciele Zwigzkéw Zawodowych zaznajomili sie
w kwietniu b. r. w Katowicach z ruchem racjona-
lizatorskim w hutnictwie i goérnictwie. Chodzito
0 zaczerpniecie wzorO6w i wzajemng wymiane
doswiadczen, oraz o zaznajomienie sie ze stanem
organizacyjnym racjonalizacji w tych przoduja-
cych gateziach naszego przemystu.

Najbardziej objektywna ocena pozwolita jednak
stwierdzi¢, ze tak pod wzgledem dynamiki roz-
wojowej ilosci zgtaszanych usprawnien, szybkosci
ich opracowania, jako tez co do ilosci wyposazenia
1 poziomu klubdw racjonalizatorskich, Minister-
stwo Komunikacji w og6lnosci, a Gen. Dyrekcja
Kolei w szczegdlnosci nie tylko nie ustepuja, lecz
nawet gorujg nad wyzej wymienionymi gateziami
przemystu. To oczywiscie nie moze nas sklania¢ do

samouspokojenia i wygodnictwa, a raczej powin-
no by¢ bodzcem do bardziej wytezonej pracy i ha-
stem do miedzyresortowego wspotzawodnictwa
racjonalizatorskiego, ktdrego warunki ustalitaby
PKPG.

Jak wielkg jest waga zagadnienia racjonalizacji,
okreslit to Prezydent Bierut na IV plenarnym po-
siedzeniu KC. Polskiej Zjedn. Partii Rob. w dniu
8 maja br. méwigc: ,Ogromne mozliwosci zawarte
sg w ruchu racjonalizatorskim, ktory rozwija sie
u nas burzliwie i zastuguje na najbardziej troskli-
wa opieke. Woystarczy zaznaczy¢, ze w poréwna-
niu z rokiem 1948 ilos¢ zgtoszonych przez robot-
nikow wnioskow racjonalizacji i usprawnien w za-
siegu ministerstw przemystowych wzrosta szescio-
krotnie, mianowicie z 2229 do 13 641. Przeszio
potowe wnioskOw uznano za cenne i dzieki nim
uzyskano oszczednosci szacowane na okoto 7 mi-
liardéw ztotych“.

Jezeli w wyniku racjonalizacji i usprawnien
pracowniczych szacowane oszczednos$ci w resorcie
Komunikacji w jednym tylko pierwszym kwar-
tale b. r. wynosza okoto 1 miliarda 24 milionéw
zlotych, to na tle stdw Prezydenta Bieruta stwier-
dzi¢ trzeba, ze pracownicy komunikacji kroczag
w pierwszych szeregach klasy pracujgcej. Bardzo
wielkie zadanie przypada w udziale Zwigzkom Za-
wodowym, jezeli chodzi o pobudzenie i populary-
zacje mysli racjonalizatorskiej i roztoczenie wias-
ciwej opieki nad racjonalizatorami.

Przyzna¢ trzeba, ze wspoéipraca ze Zwiagzkami
Zawodowymi na szczeblu Ministerstwa daje dobre
rezultaty. Zobowigzanie w ramach czynu pierwszo-
majowego przyjete przez wszystkie komorki ra-
cjonalizatorskie Ministerstwa Komunikacji na kon-
ferencji w dniu 11 kwietnia, zostalo wykonane,
a polegalo ono na opracowaniu wszystkich zale-
gajacych wnioskdw w nizszych instancjach do
dnia 1 maja b. r. Mimo krotkiego terminu i ko-
niecznosci przetamywania wielu biurokratycznych
nawykéw dotowych organéw administracji termin
ten zostat dotrzymany. Oczywiscie, ze i racjona-
lizatorstwo jakkolwiek jest ruchem oddolnym
i wytworem postepowej mysli technicznej musi
by¢ planowane, to znaczy skierowane przede
wszystkim na pokonanie trudnosci powstajgcych
na tak zwanych ,waskich przekrojach* w proce-
sach produkcyjnych, na wykrywanie i uruchamia-
nie tych wielkich rezerw, ktore tkwig w ludziach,
maszynach i zasobach, na podniesieniu poziomu
technicznego szerokich mas pracujgcych oraz na
opracowaniu metod rozwoju technicznego.

Jezeli chodzi o tematyke, to nie brak przykia-
dow z dziedziny kolejnictwa, ktdre mozna by tu-
taj przytoczy¢. Z najwazniejszych wysuwa sie na
czolo zagadnienia urzgdzen odiskiemych i po-
tozenia kresu powtarzajgcym sie pozarom laséw
od iskier parowozéw, zagadnienie 0szczednosci
drewna przez zastgpienie podktadéw drewnianych
innymi, zagadnienie oszczednosci wegla, zwalczanie
kamienia kottowego, automatyczne zasilania we-
glem parowozéw, mechanizacja urzadzen przela-
dunkowych i wiele innych.

Podanie do wiadomosci ciekawych pomystow
racjonalizatorskich, ich opis, oraz sylwetki ich au-
torow bedzne tematem nastepnych artykutow.



Inz. JERZY ATENSKI

WYNAGRODZENIE
ZA POMYSLY RACJONALIZATORSKIE

Jednym z najwazniejszych zagadnien w cato-
ksztatcie organizacji ruchu wynalazczosci i uspra-
wnienia jest bezwatpicnia sprawiedliwy wymiar
pienieznego ekwiwalentu za wiozony w pomyst
wysitek umystowy i efekt gospodarczy.

Szerokie masy pracownikbw w wyzej wymie-
nionej sprawie sg bardzo czute i natychmiast rea-
guja na wszelkie ,uchybienia” w ocenie ich pracy,
szczegOlnie gdy wymiar wynagrodzenia nie opiera
sie na systemie jasnym, przejrzystym, jednolitym
i dostepnym do zrozumienia dla kazdego pra-
cownika.

Na podstawie posiadanego materialu postaram
sie obiektywnie przedstawi¢ watpliwosci i rozmaite
interpretacje stosowanego przez poszczegoélne in-
stytucje wzoru:

P=200x (VrT- 50)
gdzie P — oznacza premie (ekwiwalent).
X — oznacza wspOiczynnik samodzielnosci

lub wspdiczynnik stanowiska.
R — oznacza wysokos¢ oszczednosci rocznej
w ziotych.

Warto$¢ wspotczynnika X przyjmuje sig:

a) jako wspotczynnik samodzielnosci:

1— w przypadku, gdy pomyst zostat zgto-

szony z wtasnej inicjatywy pracownika.

x = 0,9do0,7—w przypadku, gdy pomyst wy-
nikt z rozwigzania problemu su-
gerowanego przez zwierzchnosé
zgtaszajgcego.

X =
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X = 0,6 do 0,2 —w przypadku, gdy pomyst byt
znany poza miejscem stuzbo-
wym, w ktorym byt zgtoszony,

b) jako wspotczynnik stanowiska:

x = 0,5do 0,3 — dla majstréw (kierownikéw ro-
bét) kierownikéw dziatow tub
réwnorzednych,

x = 0,3do 0,7 — dla kierownikbw wyzszych sto-
pni (od kierownikéw lub réwno-
rzednych wzwyz).

Jedna z instytucji ,sprecyzowata“ wspotczynnik

X w tym sensie, ze ustalita go dla os6b pobieraja-

cych dodatek naukowy (zatrudnionych w biurach
konstrukcyjnych, zakladach naukowych) na 0.1
do 0,05.

Na nizej umieszczonych rysunkach uwidoczniona
jest zaleznos¢ premii od oszczednosci rocznej spo-
sobem graficznym, przy wspotczynniku X = 1:V

na pierwszym od oszczednosci rocznej od
0 do 500.000 zt.
na drugim od oszczednosci rocznej od

500.000 zt. do 1.000.000 zi.

Oprécz tego obliczony jest procentowy stosunek
premii od oszczednosci rocznych. Te krzywe do-
bitnie charakteryzuja jaka cze$¢ oszczednosci jest
wyptacana w postaci premii.

Struktura terenowa oraz charakter PKP, jako
przedsiebiorstwa ustugowego produkcyjnego, budzi
pewne merytoryczne zastrzezenia do bezkrytycz-
nego stosowania tego wzoru dla obliczenia premii,



szczegOlnie bez nalezytego sprecyzowania powsta-
jacych watpliwosci i trudnosci.

Do najwazniejszych naleza:

ustalong tradycje obliczania kosztéw wtasnych, po-
siadajg odpowiedniag statystyke, normy i rachun-
kowosc.

PKP przed wojng operowata wzglednymi i swoi-

1 Ustalenie obszaru obejmujgcego dziatanie stymi wspoiczynnikami  dia poréwnania gospo-

wzoru. W danym przypadku chodzi oto, czy
racjonalizator ma by¢ wynagradzany za oszczed-
nosci powstate w jednostce stuzbowej, w ktorej pra-
cuje, lub obliczenie oszczednosci rozciagniete ma
by¢ na obszar oddziatlu lub DOKP, czy na calg
siec¢c PKP. W przypadku ograniczonego ob-
szaru dziatania wzoru premia moze by¢ obliczona
i wyptacona dosy¢ predko, w przeciwnym razie
obliczenie oszczednosci, np. na obszarze calej sieci
PKP wymaga ucigzliwego i dlugiego procesu
korespondencyjnego dla ustalenia oszczednosci
z setkami miejsc stuzbowych. W tym przypadku
racjonalizator musiatby z koniecznosci dtugo cze-
ka¢ na ostateczne rozliczenie — i co jest lepiej:
predko — a mniej, lub diugo, a wiecej —?
Jedna z instytucji przemystowych ujeta to na-
stepujgco: ,przy realizacji pomystu na terenie in-
nych zaktadéw (oddzialéw) danego przedsiebior-
stwa, wyptaca sie za kazdy nastepny zaktad po

70 proc. pierwotnej premii; przy realizacji po-
mystu na terenie innych przebsiebiorstw tegoz
zjednoczenia, wyptaca sSe za kazdy na-
stepne 30 proc. pierwotnej premii. Pod terminiem
.Kazdy nastepny zaktad” nalezy rozumie¢ kazdy
zakltad gtowny tgcznie z nalezacymi do niego za-
ktadami ubocznymi lub pomocniczymi.

Nie wylacza sie rowniez, w razie szerszego
stosowania pomystu, mozliwosci wyptacenia sumy
ryczattowej wg. umowy z pomystodawca.

2. Obliczanie ,R® — rocznej oszczednosci.

Obliczanie rocznych oszczednosci skutkiem za-
stosowania pomystu, powinno .odbywaé sie su-
miennie i skrupularnie, w przeciwnym razie jedng
lub druga strona narazone bedg na straty.

W przemys$le panstwowym zagadnienie oblicza-
nia oszczednosci nie jest duzym problemem, po-
niewaz kazdy zaklad i przedsiebiorstwo posiadajg

darki w poszczegoélnych jednostkach stuzbowych.
Miejsca pracy nie posiadaly kalkulatorow i nie
obliczaly catkowitych kosztéw wilasnych swojej
produkciji lub ustug. Obecnie wprowadzony jedno-
lity plan kont zmusi PKP do nalezytego ujecia
kosztow witasnych wszystkich swoich czynnosci.
Na razie jednak sprawa ta wymaga pewnego ure-
gulowania.

Obliczanie oszczednosci odbywa sie obecnie nie
jednolicie. Poszczegdlne migjsca stuzbowe koszt
zaoszczedzonej robocizny biorg z listy ptacy, ktory
im wypada na danego pracownika: bez doliczania
kosztow socjalnych. W zaleznosci od wysokosci
wynagrodzenia pracownika, (grupa, zonaty, dzieci
itp.), w tej samej kategorii wynikajg przy tym
samym pomys$le rozbieznosci, dochodzgce do 80
proc. Ani kosztow naktadowych, ani kosztéw
stanowiska roboczego, jak i kosztow administra-
cyjnych z reguly nie dolicza sie.

Koszt materiatéw brany jest z cen ewidencyj-
nych, wyposrodkowanych przez magazyny zaso-
béw. W zaleznosci od pozostalych remanentéw
i nabytych nowych materiatbw wyposrodkowuje
sie cena, ktora w poszczegolnych przypadkach
i migjscach stuzbowych daje rozbieznosci w cenie
na ten sam materiat lub cze$¢ zapasowg od 200 —
300 proc. Jak z tego wynika catkowicie opiera¢
sie na kalkulacji przedstawianej przez miejsca pracy
na wyzej wymienionych podstawach, co najmniej
jest ryzykowne.

Niektére instytucje w ustaleniu premii biorg ,R”
jako sume netto uzyskanej oszczednosci — nie-
ktore jako brutto, bez potragcenia kosztéw pro-
dukcji samego pomystu i jego wprowadzenia.

Nalezatoby opracowac schemat jednolitego obli-
czania szczednosci, podajac przecietny koszt
roboczo-godziny dla calej sieci PKP dla poszcze-
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g(Sinych zawodow (tokarz, S$lusarz, robotnik nie
kwalifikowany itd.). Przy opracowaniu tego
schematu pomocna bytaby praca kol. Zawady,
ktéry w swoim czasie wygtosit referat o kosztach
wiasnych w Stuzbie Mechanicznej. Ustalone jedno-
lite ceny za rob./godz. ufatwig rowniez sprawdze-
nie wykazywanych oszczednosci przez miejsca
pracy.

3. Wspdiczynnik ,x”

W przypadku a) tj. uzywanie wspotczynnika
.XW jako wyrazu samodzielnosci nie usuwa trud-
nosci — i z reguly stosowany jest do robotnikow
kwalifikowanych i niekwalifikowanych. W przy-
padku b) tj. gdy wspéiczynnik stosowany jest do
stanowiska, powstalg duze trudnosci sprawiajgce
powazne kiopoty komisjom usprawnienia i wy-
nalazczosci jak rowniez i administracji.

Bogata i rozmaita nomenklatura wszelkich sta-
nowisk na PKP nie zawsze odpowiada intencjom
wspotczynnika ,x”.

W przemys$le pod pojeciem ,Stanowiska” wy-
mienia sie stanowisko maistra, kierownikow dzia-
tow lub kierownikdw wyzszych stopni. _Z braku
blizszego sprecyzowania poiecia stanowiska kie-
rowniczego rozszerza sie poieeie stanowiska admi-
nistracyjnego i wspofczynnik samodzielnosci sto-
sowany jest do administracji w caloscig Nazwa
.Kierownik” na PKP nie zawsze odpowiada ,go-
spodarzowi” zakladu lub czesci zaktadu. Np. ma-
szynista parowozu, kierownik pociagu, kierownik
dzialu w DOKP itd. Do jakiej kategorii praco-
wnikOw nalezy zaliczy¢ kontroleréw, inspektorow,
instruktoréw itd.

Przy okreslaniu wspoétczynnika ,x“ dla osob,
zajmujacych stanowiska kierownicze wprowadza

sie dodatkowy rygor, aby pomyst nie wynikat
z obowigzku stuzbowego. Pozostawienie tego wa-
runku bez ramowych wytycznych, stwarza do-

wolno$¢ stosowania wspoiczynnika ,x”. Gdy
pomystowca przysparza swoim pomystem racjoli-
zatorskim duze oszczednosci nalezaloby mu wy-
ptaci¢ wieksza premie. Komisje usprawnien i wy-
nalazczosci jak i administracja wykazujg tendencje
,Zzduszania“® wspoifczynnika ,x” do minimum,
motywujgc swoig decyzje tym, ze wynalazek
wlasciwie wynikat z obowigzkow stuzbowych,
i ze obowigzkiem kazdego sumiennego pracownika
jest przysporzenie korzysci dla Panstwa, i ze za to
otrzymuje on odpowiednie wynagrodzenie w po-
staci poborow.

Dzieki niejasnosci przepiséw i brakowi wyraz-
nych wytycznych, powstaje szkodliwe nastawie-
nie, wynikajace z rozmaitych pobudek ludzkich
w stosunku do os6b ze Swiata technicznego (inzy-
nierdw, technikdw), a w szczegélnosci do zajmuja-
cych stanowiska administracyjne. Stan ten przy-
nosi duzg szkode gospodarce panstwowej, gdyz
utrudnia wciggniecie fachowcow technicznych i ad-
ministracyjnych do wspolnego wysitku przy wy-
konywaniu Planu 6-Ictniego.

Niektére przedsiebiorstwa, wyczuwajgc ten
brak w swoich przepisach ustalajg nastepujgce
podejscie:

»Przy opiniowaniu nie sugerowac sie zarobkiem,
wzglednie stanowiskiem pomystodawcy, lecz brac¢

pod uwage oszczednos¢, jaka pomyst daje na tere-
nie zaktadu, w ktérym zostat zgtoszony, lokalng
celowos¢ i skutecznos¢ pomystu“l

»Zgtoszone pomysty muszg wykazywac oszczed-
no$¢, wzgl. usprawnienie, ktérych uzyskanie nie
lezy w ramach obowigzkéw stuzbowych pomysto-
dawcy lub przekracza jego normalne obowigzki
stuzbowe. Punktu tego nie nalezy interpretowac
zbyt rygorycstycznie, aby nie zniecheca¢ pracowni-
kéw, co w skutkach moze pomniejsza¢ efekty
gospodarcze. Przy rozpatrywaniu pomystow nie
nalezy zasadniczo wchodzi¢ w czynnosci Urzedu
Patentowego w kierunku badan nad nowoscia,
a kwestie samodzielnosci pomystow ocenia¢ we-
diug wiasnej wiedzy fachowej”.

.Zwraca¢ uwage, czy pomyst jest samodzielny,
czy tez wigze sie z poprzednio przeprowadzonj*mi
przez inne osoby pracami wzgl. planami, w tym
ostatnim bowiem przypadku pomyst powinien

by¢ oceniany jako sugerowany lub zlecony™.

.Jezeli pomyst nie lezat w ramach obowigzkéw
stuzbowych i byt wynikiem pracy samodzielnej
pomystodawcy, a podobny pomyst nie zostat juz
poprzednio zgtoszony, wynagrodzenie okresla sie
na 100 proc. premii”.

~Jezeli pomyst zasadniczo wigzat sie z obo-
wigzkami stuzbowymi pomystodawcy, lecz prze-
kraczat granice obowigzkéw normalnych — wy-
nagrodzenie okresla sie na 10—40 proc. premii“.

~Jezeli pomyst lezat w ramach obowigzkéw
stuzbowych — wynagrodzenie moze by¢ przy-
znane jedynie z funduszu nagrdd, a nie z funduszu
racjonalizacji” .

Pozwole sobie przytoczy¢ stowa ob. Radwana,
ktory trafnie ujat zagadnienie:

»— Niejednokrotnie komisje stawaly przed dy-
lematem, czy zgloszony pomyst miesci sie w gra-
nicach obowigzku autora, czy tez daleko wykra-
cza poza ten obowigzek, czy pomyst byt sugero-
wany przez zwierzchnika, czy tez zlecony jako
wykonanie zwyktej pracy, czy sugerujacy ma brac¢
udziat w nagrodzie, czy tez nie, czy pomyst na-
lezy do autora, czy tez do kogo innego, a nie brak
byto przyktadow scedowania pomystéw na inne
osoby. Komisje czesto musialy spetnia¢ funkcje
fachowego badacza, jak i nauczyciela, sedziego,
prokuratora, interweniowa¢ w sprawach zmiany
przebiegow technologicznych, do ktérych odno-
sity sie pomysty, bada¢ ich wykonanie i stosowa-
nie, doradza¢ w sprawach watpliwych, rozstrzygac
i tagodzi¢ spory.

Wiele z tych zagadnien zostatlo rozwigzanych,
lecz niektore w dalszym ciggu czekajg na rozwig-
zanie®.

4.  Obliczeniowa i faktyczna oszczednos¢, wyni-

kajgca z pomystu.

Niektére instytucje wyptacajg zaliczki i prze-
prowadzajg catkowite rozliczenie z racjonalizato-
rem na podstawie oszczednosci obliczeniowej. Przy-
spiesza to wyptate, ale moze narazi¢ przedsiebior-
stwo na straty.

Niektore przedsiebiorstwa praktykujg nastepu-
jacy tryb postepowania: Po uptywie miesigca od
wprowadzenia w zycie pomystu, zakwalifikowa-
nego wedtlug obowigzujacych postanowien, i po
stwierdzeniu jego przydatnosci nalezy projekto-



dawcy na podstawie wstepnego obliczenia spodzie-
wanej oszczednosci wyptaci¢ zaliczke w kwocie
rownej w przyblizeniu 2-miesiecznemu catkowi
temu zarobkowi pracownika, o ile spodziewane
procentowe wynagrodzenie pomystodawcy w ra-
mach preliminowanej oszczednosci rocznej nie wy-
padnie nizsze”.

.W celu utatwienia formy obliczeniowej wpro-
wadza sie nastepujgce normy wynagradzania po-
mystodawcow od sumy netto uzyskanej oszczed-
nosci:

a) przy oszczednosci rocznej do 10.000 zl. — 50
proc. tej sumy

b) przy: oszczednosci rocznej od 10.000—50.000
zt. — 5.000 zl. plus 25 proc. kwoty oszczed-
nosci ponad 10.000 z|

c) przy oszczednosci rocznej 50.000 do 100.000 zt.

— 15.000 zt. plus 20 proc. od kwoty oszczed-

nosci ponad 50.000 zl
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d) przy oszczednosci rocznej 100.000 do 500.006
zl 25.000 zt. plus 15 proc. od kwoty oszczed-
nosci ponad 100.000 zi

€) przy oszczednosci rocznej ponad 500.000 zl
85.000 zl plus 10 proc. od kwoty oszczednosci
ponad 500.000 zi.

.Premie w formie procentowego wynagrodzenia
ptaci sie przez okres jednego roku od wprowadze-
nia w zycie pomystu”.

Rozliczenia procentowe mogg nastepowac¢ w za-
sadzie dwa razy w ciggu roku. Wyzej przyto-
czona forma rozliczeniowa dla warunkéw PKP
bytaby ucigzliwa, a racjonalizatora zniechecitoby
sie diugim oczekiwaniem na otrzymanie ekwiwa-
lentu.

Spodziewam sig, ze koledzy zechcg zabrac¢ glos w
tych sprawach, co umozliwi lepsze i trafniejsze spre-
cyzowanie poruszonych zagadnien.

LINIE ROZWOJOWE P.B.P. ,,ORBIS"
W PLANIE SZESCIOLETNIM

Pzedsiebiorstwo P.B.P. Orbis w planie sze$cioletnim
rézni¢ sie bedzie zasadniczo od przedwojennego Orbisu
i innych Biur podrézy.

Nie na tym tylko polega r6znica, ze obecny Orbis
obok podstawowych zadan biura podrézy obejmuje dziat
wagonow sypialnych i restauracyjnych, stanowigcy
(jdzieindziej oddzielne przedsiebiorstwa.

Roéznica polega na ideologiczno-spotecznych zaloze-
niach i spetnianiu doniostych funkcji spotecznych.

Orbis przeobraza sie z dotychczasowego typu zarob-
kowo-handlowego przedsiebiorstwa pracujgcego dla wy-
gody uprzywilejowanej warstwy obywateli pod wzgle-
dem dochodéw na przedsiebiorstwo o typie spotecznym.

I. Na czolo zagadnien w ciggu 6-ciolecia wysuwa
sie dziatalno$¢ turystyczna, wystepujaca w roz-
nych postaciach i funkcjach a mianowicie:

w ramach akcji Fund. Wczas6w Prac. nie mieSci sie
jeszcze zaspokojenie w 100°% potrzeb wczasowych Kil-
ku-milionowej rzeszy $Swiata pracy (nie wliczajac w to
rodzin). Uzupetlniajgca rola przypadnie w tym wzgledzie
Orbisowi, ktéry organizowaé bedzie:

1) Dwutygodniowe pobyty wypoczynkowe w warun-
kach wiejskich w porozumieniu z gromadami wiej-
skimi i Zw, Samopomocy Chiopskiej. Akcja pole-
ga¢ bedzie na akwizycji, organizacji i umieszcze-
niu wczasowiczéw oraz na naktadach .Orbisu na
urzgdzenie wspdlnej stotéwki, wyposazenia w 16z-
ka, inwentarz itp., przy czym ceny kalkulowane
beda na poziomie kosztéw witasnych z niewielkg
prowizjg. Dla przyktadu podac¢ nalezy, ze obecnie
cena pobytu w tego rodzaju warunkach wynosi
430 zt. za osobodzien.

W tej kategorii wczaséw mozna przewidywaé w r.
1955 uzyskanie do dyspozycji 15000 t6zek i umie-
szczenie okoto 70.000 oséb, liczgc sezon na 70 dni.

2) Osrodki campingowe obliczone przewaznie na po-
byty tygodniowe i krétsze w namiotach 10 osobo-
wych z wyzywieniem z kuchni polowych. W tej
postaci wczasy moga przepusci¢ przy 40 os$rod-
kach okoto 200000 os6b w ciggu lipca i sierpnia.

3) State os$rodki turystyczno-wypoczynkowe w miej-
scowos$ciach klimatycznych (w gérach sezon letni
i zimowy), dajace juz pewne minimum komfortu
typu S$rednio-pensjonatowego.

Ceny kalkulowane beda mozliwie najnizej okoto
800 zi. W tej kategorii przewidywaé mozna w r.
1955 dysponowanie 10.000 t6zek, dla okoto 80.000

oséb. OsSrodki tego rodzaju bylyby organizowane
po przekazaniu Orbisowi odpowiednich objektow
zwlaszcza sektora prywatnego.

4) Organizacja wczas6w (wycieczek) niedzielnych.
Przewidywa¢ mozna, ze obstuzonych bedzie 200—
300 tys. os6b; PKP z tego tytutu musiataby uru-
chomi¢ okoto 300 dodatkowych pociggow.

5) Wczasy ruchome tj. spedzane w. okresie np.
10 dni w specjalnym objazdowym pociggu sfor-
mowanym z wagonéw turystycznych przystoso-
wanych do spania, z wagonem restauracyjnym
lub wagonem bufetowym.

6) Pociagi takie bedzie mozna formowa¢ na wiekszag
skale po otrzymaniu przez Orbis nowego taboru
wagonow sypialnych, co umozliwi wycofanie z do-
tychczasowego taboru wagondéw sypialnych okoto
50 wagonéw i przeznaczenie go do wyzej opisa-
nego celu.

7) W koncu nalezy wymieni¢ obstuge turystyczng za
pomoca autocaré6w. Tu nalezg obok wycieczek da-
lekobieznych przede wszystkiem praktykowane za-
granica na szeroka skale szybkos$ciowe, skrécone
zwiedzanie wiekszych o$srodkéw miejskich, lub po-
bliskich osobliwosci przyrody, zabytkéw itp.

Dla tych celow Orbis bedzie posiadat 30 auto-
caréw + 15 przyczep; stanowi to pojemno$¢ okoto
2300 miejsc.

8) Wreszcie wspomnie¢ nalezy obstuge ruchu tury-
stycznego z zagranicy do Polski i odwrotnie.

W tej dziedzinie obok obstugi ruchu cudzoziem-
cow, obstuga obejmowac bedzie przede wszystkim
podréze wyptywajace z

a) akcji wymiany z zagranicg a mianowicie:
wymiany kulturalnej, mtodziezowej, fachowej, lecz-
niczej, krajoznawczej i wypoczynkowej,

b) akcji przyjazdéw Polonii zagranicznej.

W ten sposéb przedstawiajg sie perspektywy roz-
wojowe ,Orbisu" w obecnej dobie w jego podsta-
wowej funkcji obstugi turystyczno-wypoczynko-
wej.

Il. Z kolei nalezy przystapi¢ do zakresu dziatalno$ci
Orbisu najbardziej typowego dla biura podrézy
w pojeciu przedwojennym tj. ustug w zakresie
sprzedazy biletéw i udzielania informacji komuni-
kacyjnych, pobytowych itp.

Ustugi z tego zakresu sg znane szerokiemu ogoto-
wi i przez ten ogo6t oceniane. Polegajg one na uta-
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twieniu zaopatrzenia sie w bilety na przejazdy ré6z-
nymi $rodkami komunikacyjnymi w tzw. przed-
sprzedazy oraz dogodniejszej lokalizacji tj. sprze-
dazy w punkcie miasta dogodniejszym anizeli
potozenie stacji kolejowych, autobusowych, przy-
stani itp.

Z uwagi na rozmiary ruchu turystyczno-wypoczyn-
kowego opisanego w rozdziale | wzrosng odpowied-
nio rozmiary ustug z zakresu sprzedazy biletéw
i udzielania informaciji.

Ill. Dziat wagonéw sypialnych i restauracyjnych.
Zaznaczy¢ nalezy, ze dziat ten rozpoczal swoja
dziatalno$¢ w r. 1946 od poziomu zero. W tymze
stanie rzeczy oceni¢ nalezy obecnie stadium roz-
wojowe oraz przewidywane w szeScioleciu jako
niezwykle udane. Przeobrazenia, ktére beda doko-
nane w szesScioleciu, postawig przedsiebiorstwo wa-

gonéw sypialnych i restauracyjnych w réwnym
rzedzie z tego rodzaju przedsiebiorstwami zagra-
nica.

Przeobrazenia te beda natury: iloSciowej, jako$cio-
wej i obszarowej.

Tabor wagonow sypialnych, kursujgcych wewnatrz
kraju bedzie powiekszony (z produkcji krajowej)
a przede wszystkiem urzadzenia jego beda odpo-
wiada¢ przecietnym wymaganiom komfortu i wygo-
dy w kl. Il tzn. w miejsce dotychczasowych twar-
dych i waskich tawek, wagony posiada¢ beda
materacowe miejsca do spania. Dotychczasowy ta-
bor bedzie wycofany i obrécony dla formowania
pociggéw weekendowych, popularnych i wczaséw
ruchomych. Ilo$¢ tras pociggowych z wagonami
sypialnymi bedzie znacznie zwiekszona. Oprécz do-

Inz. EWARYST SOBOLEWSKI

tychczasowych kurséw wagonéw sypialnych w
Balt-Orient-Expresie, projektuje sie w szerszej
mierze obstuge miedzynarodowych kurséw w r6z-
nych innych relacjach, co jest jednak uzaleznione
od uktadéw politycznych.
Zwigkszeniu ulegnie rowniez ilo§¢ wagonéw resta-
uracyjnych, aponadto zaprowadzac¢ sie bedzie w po-
ciggach dalekobieznych bufety z zimnymi i ciepty-
mi zakgskami i napojami. Tego rodzaju bufety, urzg-
dzone beda w jednym z przedzialdw wagonu pasa- .
zerskiego, przy zainstalowaniu w nim m. in. ma-
tego urzadzenia kuchennego (ogrzewczego).

llo§¢ wagonoéw sypialnych (2 kl. 2—3 kl. i 3 kl.) w r. 1950

wynosi 73 szt.

llo§¢ wagonéw sypialnych (2 kl. 2—3 kl. i 3 kl.) w r. 1955

wyniesie 215 szt.
llo§¢ wagonéw restauracyjnych  w r.1950wynosi  8szt.
Ilo§¢ wagondw restauracyjnychw r. 1955 wyniesie 44 szt.

llo§¢ wagonéw bufetéw w wagonach pasazerskich wy-
niesie w r. 1955 35szt.

IV. Na wzmianke zastugujg jeszcze nastepujace dzia-
ty ,Orbisu"

a) dziat kolektur loteryjnych

b) dziat wydawniczo-propagandowy.
Tak szeroko zakrojonej akcji odpowiada¢ musi od-
powiednio rozbudowana struktura organizacyjna
przedsiebiorstwa. Na czele organizacji przedsiebior-
stwa stoi Naczelna Dyrekcja, w terenie znajdujag
sie zarzady okregowe, kt6rym podlegajg oddzialy.
llo§¢ oddziatbw bedzie pomnozona. Eksploatacja
wagonow sypialnych i restauracyjnych opieraé¢ sie
bedzie na oddziatach ruchu i sekcjach postojowych.

SZYBKA KOLEJ MIEJSKA W SZTOKHOLMIE

Po przytoczeniu danych demograficznych, ktére zdecydowaty o budowie szybkiej
kolei miejskiej w Sztokholmie, autor opisuje uktad projektowanych linii, program ich

realizacji,
promienie tukow i tp.

a nastepnie techniczne warunki budowy toréw i stacji, jak pochylenia,

Przechodzgc do danych eksploatacyjnych, autor analizuje szybko$S¢ i gestos¢
ruchu pociggow, zdolno$¢ przewozowg, nastepnie szczegdly wykonania sieci gornej,
sygnalizacji, sktad pociagéw, budowe stacji i przystankéw, zatrzymujac sie diuzej
na opisie schodéw ruchomych oraz taboru.

Z kolei autor opisuje wykonanie robot tunelowych oraz zasilanie kolei energig

elektryczna.

Przyrost ludnosci w Szwecji, zdaniem komi-
sji rzeczoznawcow szwedzkich, podanym w orze-
czeniu z 1941 r. w odniesieniu do problemu
komunikacji w Sztokholmie (Sartryck ur Tek-
nisk Tidskrift 1947, hafte 34, Stockholms Bli-
nande Tunnelbansystem), nie daje podstaw
do oczekiwania wzrostu ilosci mieszkancow
w Sztokholmie w najblizszych piecdziesieciu la-
tach i dlatego obliczenia Biura Statystycznego,
przewidujgce 900.000 mieszkancéw w Sztokhol-
mie w 1970 r., okreslono jako optymistyczne.

Tymczasem jednak juz w 1948 roku liczba
mieszkancow Sztokholmu wzrosta do 900.000,
tj. zostata osiggnieta o 22 lata wczesniej niz
oczekiwano w rzekomo optymistycznych prze-
widywaniach.

Tak szybki wzrost ludnosci zmusit do zasta-
nowienia sie nad dostosowaniem ogoélnego ukta-
du komunikacji do rzeczywistosci.

Plan generalny przewiduje dla Wielkiego
Sztokholmu liczbe 1.300.000 mieszkancéw. Dzi-
siaj na 0golng liczbe ponad 900.000 os6b mieszka
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w $rddmiesciu okoto 450.000. Po przeprowadze-
niu przeksztalcen komunikacyjnych i przesied-
len pozostanie w srédmiesciu (wg planu gene-
ralnego) okoto 350.000 mieszkancow.

A wiec w przyszitosci ok. 1.000.000 mieszkan-
cOw bedzie mieszkato na przedmiesciach Wiel-
kiego Sztokholmu.

Dla takiego rozlokowania ludnosci zaprojek-
towano sie¢ komunikacyjng, ktérej najwazniej-
szg czes¢ stanowi¢ bedzie uktad kolei szybkich.

Wedtug zatozen kolej miejska obstugiwaé be-
dzie liczbe 750.000 mieszkancow, tj. 60% miesz-
kancow Wielkiego Sztokholmu korzysta¢ be-
dzie z kolei miejskiej. Reszta za$ obcigzy ko-
munikacje kolejowg i autobusowa.

Ogodlna sie¢ szybkiej kolei w okresie najwiek-
szego rozwoju (wg planu generalnego) powsta-
nie przez potaczenie szeregu linii peryferyj-
nych péinocnych z szeregiem linii potudnio-
wych za pomoca odcinkéw, przebiegajacych
przez srodmiescie (rys. 1).



kolei miejskiej w Sztokholmie

Sie¢ ta sktada¢ sie bedzie z dwoch uktadow:

1) jednego utworzonego z potaczenia 3-ch
linii poétnocno-zachodnich, Nockebybanan
i Hasselbybanan oraz Huvudstabanan,
z 3-ma liniami potudniowymi, Orbybanan,
Sddertombanan i Skarpnacksbanan. Po-
taczenie to przewiduje sie poprzez odci-
nek dwutorowy, biegnacy przez $réodmie-
Scie prawie na calej dtugosci w tunelu;

2) drugi ukfad powstanie przez potaczenie
linii po6inocno-wschodnich, Djursholmba-
nan i Lidingébbanan mozliwie z odgatezie-
niem), z 2-ma liniami potudniowo-zachod-
nimi, Malarhéjdsbanan i Midsommar-
kransbanan i ewentualnie z potudniowo-
wschodnig linig Saltsjobanan.
Te linie pofaczone zostang takze trasg
dwutorowa, idaca przez Srodmiescie
w tunelu. Przy czym na pewnym odcinku
(miedzy Noormalm i Slussen) trasa ta
przejdzie obok ukiadu poprzedniego, two-
rzac szlak 4-torowy.

Do budowy przewidziano ogétem 80—90 km
linii szybkiej kolei, w czym okoto 15 km w tu-
nelu.

W kazdym z tych uktadow mozliwy bedzie
ruch bezposredni z kazdej gatezi czesci pétnoc-
nej na kazda galaz czesci potudniowej.

Uktady natomiast w zasadzie sg niezalezne
i nie przewiduje sie w eksploatacji bezposred-
niego ruchu pociggéw osobowych miedzy gate-
ziami réznych ukladow. Jednakze zamierzone
rozplanowanie toréw i perondw na stacjach
srédmiejskich (Centralen, Munkbron i Slussen),
gdzie oba uktady tworzg odcinek 4-torowy,
umozliwia pasazerom przesiadanie sie z pocig-
gow jednego ukladu do pociagow drugiego
uktadu.

Schemat uktadu toréw i peronéw na odcinku
4-torowym przedstawiono na rysunku 2.

Przesiadanie przewidziane jest bgdz z tego
samego peronu (Centralen, Munkbron, Slus-

sen), bgdz wymagac¢ bedzie przejscia pasazera
na inny peron (Slussen).

Wg podanego schematu jest mozliwos¢ prze-
chodzenia taboru z jednego ukiadu na drugi
ale potgczenie to jest traktowane jako gospo
darcze.

Schemat projektowanego odcinka 4-torowego
w $rédmiesciu w okresie pelnego rozwoju



W I-ym etapie (rysunek 1 — linie ciggte)
realizuje sie ukitad ztozony z 2-ch linii peryfe-
ryjnych poinocno-zachodnich (Angby przediuz,
do Hasselby oraz Nockeby — 'bez linii Huvud-
stabanan i trzech linii potudniowych (S6-
dertornsbanan, Orbybanan i Skarpnacksbanan),
potaczonych poprzez $rédmiescie dwutorowym
odcinkiem tunelowym (rys. 3).

Rys. 3
Sré6dmiejski odcinek dwutorowy I-go uktadu.

Trasa w tunelu dla tego uktadu przebiega na
tacznej dlugosci okoto 6,5 km (od Lindhagens-
gatan do Munkbron i pod Sodermalm) na ogol-
ng dlugos¢ I-go etapu ok. 40 km.

W przysztosci przewiduje sie wigczenie do
tego uktadu takze projektowanej trzeciej linii
potnocno-zachodniej, Huvudstabanan.

Rys. 4

Dostosowanie istniejgcej trasy tramwajowej do
warunkow szybkiej kolei

Na odcinkach peryferyjnych linie prowadzo-
ne sg bgdz na powierzchni terenu, badz na na-
sypach lub wiaduktach (nawet na tukach), badz
w wykopach ze sciankami oporowymi lub wy-
kutymi w skatach. Miedzy pasem zajetym przez
szlak szybkiej kolei i sgsiednimi drogami (uli-
cami) przewidziano pas zielony, jako izolacje,
0 szer. ok. 15,0 m.

Wszystkie skrzyzowania z drogami poprze-
cznymi przewidziane sg w réznych poziomach,
przy czym albo kolej przechodzi wiaduktem,
a droga dotem, albo odwrotnie.

Istniejgce linie tramwajowe na projektowa-
nych liniach szybkiej kolei przebudowuje sie.
(rys. 4), dostosowujac je do wymagan okreslo-
nych dla projektowanego uktadu i przediuza do
dalej potozonych osiedli (np. Sédertom na po-
tudniu). Przebudowa obejmuje korekte trasy,
czesto nawet przetozenie trasy na pewnym od-
cinku (np: Orbybanan) oraz wykonanie skrzy-
zowan dwupoziomowych z drogami i dwupo-
ziomowych rozgatezienn kolejowych. Niektore
trasy bedag zupelnie nowe, jak np. Skarpnacks-
banan.

Wykonany juz odcinek tunelu na potudniu,
tj. od Ringvagen do Slussen (rys. 5), o dlugosci
ok. 1,4 km przekazano do wykorzystania przez
obecng linie tramwajowg z Orby i Gubbagen
(na trasie Sddertornsbanan). Uruchomienie na
tych przebudowywanych liniach taboru kolei
podziemnej przewiduje sie w ciggu 1950 r.

Rys. 5
Odcinek tunelu wykorzystywany czasowo przez
linie tramwajowg

Po6tnocno-zachodni odcinek tunelu tego ukia
du dlugosci ok. 3,1 km (od Lindhagensgatan do
Kungsgatan) znajduje sie obecnie w budowie.

Ukonczenie i oddanie do eksploatacji tego
tunelu jako przedtuzenia linii p6inocno-zachod-
nich do srédmiescia przewidziane jest na 1951r.

W nastepnych latach (1953) przewidziane
jest doprowadzenie linii potudniowej od Slus-
sen na poinoc do Tegelbacken (ok. 1,1 km).
Ostateczne zwigzanie linii poinocno-zachodnich
z potudniowymi nastgpi w 1954/55 r., jezeli nie
bedzie przeszkéd z powodu trudnosci materia-
towych.

W tego rodzaju realizowaniu uktadu szybkiej
kolei zastuguje na specjalne podkres$lenie me-
toda etapowania, charakterystyczna tym, ze.
w pierwszym rzedzie przebudowuje sie i budu-
je odcinki peryferyjne jako najtansze i ktore
mozna najszybciej wybudowaé lub dostosowac
do nowych potrzeb technicznych i odda¢ do
eksploatacji nawet przy taborze innego typu



(tramwajowy), a nastepnie wykonuje sie odcin-
kami trase w Srédmiesciu (w tunelu) i przeka-
zuje do eksploatacji takze odcinkami, doprowa-
dzajgc linie peryferyjne coraz blizej centrum
miasta.

Realizacja drugiego ukfadu, tj. budowy
i przebudowy linii pétnocno-wschodnich i linii
zachodnio- i wschodnio-potudniowych oraz po-
wigzanie ich tunelowg trasg srédmiejska pro-
jektuje sie w okresie kilkunastu lat (ok. 10 lat).

Przystepujagc do projektowania szybkiej ko-
lei w Sztokholmie ustalono pewne warunki te-
chniczne projektowania, — okazalo sie jednak

Najwieksze nachylenie

na szlaku %0
na stacjach %0
na torach pomocniczych
/lodstawczych/ w kierunku ruchu. %o
na torach pomocniczych /podstaw-
czych/ w kierunku kozta oporowego %0
Najmniejszy promien luku
na szlaku 3 m
na stacjach m
dla zaokraglenia pionowego m
Najmniejsza odlegto$¢ towarow
— W tunelu™na proste juoo.. m
— przy bocznych stupach bocznych
na linii poza tunelem ....cccoenenn m
Najmniejsza szer. w tunelu dla
2-torowej linii e e m
Najmniejsza wys. zawieszenia prze-
wodow' prgdowych gérn. nad kra-
wedzig szyny
— W tUNEIU e m
— pod wiaduktem ... m
Najmniejsza diug. peronu na sta-
cjach /z wytgczeniem ew. przestrze-
ni zagrodzonej/ e m
Max. szybk. jazdy km/h
Najmniejsza grub, podsypki /pod
SZY NG/ ottt m

1) wyjatkowo dopuszczono 41,7% na poéinocnej

w trakcie projektowania, Zze ze wzgledu na
istniejace warunki miejskie trzeba byto obni-
zy¢ wymagania w pewnych wypadkach,
w szczegoélnosci iw odniesieniu do odcinkow
podziemnych w S$rodmiesciu.

Dane techniczne projektowania (Sartryck ur
Teknisk Tidskrift 1947, hafte 34) ujeto w tabe-
le, przy czym wprowadzono oddzielne rubryKki
dla kolei podziemnej (w $rédmiesciu) i dla ko-
lei podmiejskiej oraz rubryki dla wartosci tzw.
normalnych (ktére winny by¢ zwykle prze-
strzegane) i dla wartosci tzw. absolutnych gra-
nicznych, (tabele przytoczono nizej).

Kolej podziemna Kolej podmiejska

wart. absolutna wart. absolutna
norm. wart. gran. norm. wart. gran.
33,3 40) 20 401)
2,5 10 2,5 5
0 3,32 0 3,32
2,5 50 2,5 5,0
200 100 300 100
400 225 400 225
2500 1000 3000 1500
3,1 31 —
3,5 3,5
7,6 6,6 —
4,0 39
— 4 5 4,00
145 145 145 145
60 60 70 70
0,50 0,35 0,50 0,35

czesci mostu Skanstullbron.

2) dla toréw odstawczych przewiduje 'sie odpowiednie urzadzenia ochronne.

3) tylko przy wypuktej krawedzi peronu.

Maksymalne graniczne pochylenia na szlaku
okreslone na 40% o jest dos¢ czesto stosowane
przy czym w szczegllnym wypadku (Skanstull-
bron) musiano spadek ten przekroczy¢ stosu-
jac 41,7%o.

Normalng wartos¢ dla najmniejszego promie-
nia w planie ustalono na r = 200 m, absolutng
jednak wartos¢ graniczng na r 100 m i te
stosuje sie czesto w S$rodmiesciu ze wzgledu

na ciasne przejscia, po ktérych, zgodnie
z uchwala Rady Miejskiej, linia musi prze-
biegac.

Tak duze krzywizny i pochylenia powoduja,
ze dozwolona maksymalna szybkos¢ jazdy wy-
nosi dla kolei podziemnej 60 km/godz., a dla
kolei peryferyjnej 70 km/godz.

Nalezy w miare moznosci unika¢ wklestej krawedzi

peronu.

Srednia odlegto$é miedzy przystankami na
odcinku $érédmiejskim wypada okoto 700 m,
a na odcinkach peryferyjnych okoto 900 m.
Jesli chodzi o rozmieszczenie przystankow, to
podkreslono waznos$¢ przede wszystkim usy-
tuowania ich ze wzgledu na dowiezienie pa-
sazera do celu podrézy, a nie na szybkos¢
dojazdu.

Czas postoju pociggu na stacjach waha sie
okoto 15 sekund. Przewidziano jednak, ze
w pewnych godzinach w srédmiesciu postoj
pociggu moze przekroczy¢ 30 sekund.

W tych warunkach $rednia szybkos¢ hand-
lowa w tunelu (w $rodmiesciu) wynosi 30
km/godz., na peryferiach zas 35 km/godz.



Dla projektowanych w I-ym etapie linii naj-
diuzsza trasa przy mozliwej kombinacji wy-
niesie okoto 35 km, tj. okoto 1 godziny jazdy.

Na trasie srédmiejskiej, tj. tgczacej linie pe-
ryferyjne, przyjeto czestotliwos¢ pociagdéw co
90“, czyli 40 pociggéw/godz. Pociag skladac
sie bedzie z 8 wagonéw (max.), mieszczacych
w sumie normalnie okoto 1000 oséb. Faktycz-
nie istnieje jednak mozliwos¢ umieszczenia w
pociggu, wprawdzie w mniej wygodnych wa-
runkach, do 1200 osab.

Przy tych zatozeniach zdolno$¢ przewozowa
dwutorowej linii srodmiejskiej wynosi¢ be-
dzie 40.000 oséb/godz. w jednym kierunku.

Przy istnieniu dwu tras $rédmiejskich dwu-
torowych (w okresie najwiekszego rozwoju)
do srédmiescia bedzie mogto dojezdza¢ w su-
mie max. ok. 160.000—200.000 oséb/godz.

Na ogélna ilos¢ pociggéw kursujacych przez
odcinki srodmiejskie sktadaja sie pociagi z po-
szczegOlnych linii peryferyjnych. llos¢ pocia-
gow na liniach peryferyjnych jest rozna i re-
gulowana jest w zaleznosci od potrzeb ruchu.
Przewiduje sie jednak pociggi nie rzadzie] jak
co 20, w godzinie za$ max. natezenia ruchu

Przekrdéj poprzeczny linii pozatunelowej

co 3—412“, tak by suma ich mogta by¢ przeje-
ta przez wspolng trase srédmiejska.

Przelotno$¢ poszczegdlnych gatezi sieci nie
bedzie wiec wyzyskana z powyzszych wzgle-
dow. Linie jednak zdecydowano budowaé, po-
niewaz rozmieszczenia osiedli z mieszkancami
pracujgcymi w srédmiesciu wymaga szybkiej
komunikaciji.

Rozgatezienia linii, jak juz wspomniano, pro-
jektowane sg przy zastosowaniu skrzyzowan
torow w réznych poziomach.

Stacje postojowe, zajezdnie, ulokowane sg w
poblizu rozgatezien oraz ewentualnie przy li-
niach w odlegtosci ok. 2 km od ich konca.

Projektowany przekroj na szlaku linii poza-
tunelowej przedstawia rys. 6.

Na rysunku tym wskazano stupy dla podwie-
szenia sieci prgdowej gornej. Wobec jednak nie-
moznosci zdobycia taboru na sie¢ gérng, zdecy-
dowano zastosowanie tzw 3 szyny.

Jesli chodzi o sygnalizacje, to przewidziano
zastosowanie systemu amerykanskiego', tzw sy-
stemu szyfrowego (cab-signal), zastosowanego
w San Francisko przez Oakland Bridge. Wed-

tug tego systemu sygnaly umieszcza sie we-
wnatrz pomieszczenia dla kierowcy i impulsy
do nich doprowadza sie przez szyny (prad
zmienny). Nadawanie impulséw bedzie ciagte
i moze by¢ potaczone z automatycznym ograni-
czaniem szybkosci jazdy (w zwigzku z tym sy-
stemem zdecydowano zastosowa¢ dla na-
wierzchni balast ttuczniowy jako lepiej izolujg-
Cy szyny).

Przyjety skiad pociggu 8-wagonowy wyma-
ga peronu o dilugosci co najmniej 140 m. Przy-
jeto 145 m. Wszystkie perony projektowane
saw Sztokholmie jako wyspowe, ktére, zdaniem
inzynieréw szwedzkich, sa korzystniejsze od
bocznych.

Stosowana szerokos¢ waha sie od 65 m na
mniej obcigzonych stacjach peryferyjnych do
12,0 m, w $rodmiesciu (st. Kungsgatan, gdzie
zastosowano schody ruchome w $rodku peronu
i z tego wzgledu potrzebna jest wieksza szero-
kos€). Srednio w $rédmiesciu szeroko$é peronu
wynosi 8 do 9 m.

Wysokos¢ peronu nad gtéwkg szyny — 1,01
m. Wysokos¢ podiogi wagonu przy pustym wa-
gonie wynosi nad poziomem peronu 0,15 m,
przy zapeinionym wagonie 0,09 m.

Perony wykonane beda jako zelazobetonowe.
Przy czym w tunelu wykonane bedg z konstruk-
cji zelazobetonowej zaréwno $cianki jak i plat-
forma ato ze wzgledu na przewidywane pomie-
szczenia pod peronami, na odcinkach otwartych
natomiast — tylko Scianki.

Powierzchnia platformy peronu wytozona be-
dzie klinkierem, kostkg betonowsg itp.

Wiekszos¢ peronéw w tunelu bedzie z jednym
rzedem kolumn posrodku. Niektére stacje be-
da mialy sklepienie (Odenplan). Inne, jak np.
Friedhemplan, uformowane sa z 2 pojedyn-
czych tuneli, wyciosanych w skale. Tunele te,
w ktorych umieszczone sg perony, polaczone
bedg poprzecznymi tunelami.

Najmniejszy promienn krzywizny na stacjach
w warunkach sztokholmskich przewidziano
400 m, a jako tzw. graniczny nawet 225 m. Za-
lecenia nakazuja jednak unikac¢ stacji na lukach,
aw szczegolnosci peronéw z krawedziami wkle-
stymi.

Perony w $rédmiesciu wszystkie majg po 2
wejscia i wyjscia po jednym w kazdym koncu.
Na. st. Kungsgatan w srédmiesciu, gdzie oczeki-
wany jest najsilniejszy ruch, przewiduie sie
trzecie wejscie po srodku. W I-szym etapie wy-
konane beda tylko dwa, jedno w koricu i jedno
posrodku.

Stacje peryferyjne zaopatrzone beda prze-
waznie w jedne schody (wejscie i wyiscie), kto-
re umieszczane bedg tak, na poszczegdlnych sta-
cjach, by pocigg biegnacy po danej linii mégt
by¢ mozliwie rownomiernie zapetniony podrdz-
nymi.

A wiec na niektorych stacjach schody beda
umieszczone w $rodku peronu, na innych
w koncach od strony miasta, a na innych w kon-
cach od peryferii.



W praktyce jednak jest dos¢ trudno uzyskac
jednolite napeinienie pociggu.

Wszystkie stacje w srodku miasta lezg na ta-
kiej gtebokosci, ze jest moznos¢ poprowadzenia
nad nimi i pod jezdnig ulicy korytarzy dla pie-
szych. Tunele dla pieszych tgczg sie z halami
biletowymi. Wolna wysokos¢ korytarzy wyno-
si 2,4 m, wolna szerokos¢ 4,0 m.

Poczekalnie z przestrzenig dla kas bileto-
wych buduje sie mozliwie blisko poziomu ulicy.
Umieszcza sie tam takze kioski, a nawet sklepi-
ki, ktore beda mogty obstuzy¢ zaréwno pasaze-
row jak i innych klientéw.

Ogodlna powierzchnia poczekalni (w tunelu)
wynosi 300—400 m2 tacznie z pomieszczeniami
na kioski. W rejonie przylegajacym do hal bile-
towych przewiduje sie pomieszczenia dla per-
sonelu oraz toalety dla personelu kolejowego
i obstugi kioskéw. Publicznych toalet nie prze-
widuje sie.

W hali biletowej przewidziana jest kontrola
biletéw dla pasazeréw wchodzacych i wycho-
dzacych. Wogdle na wszystkich stacjach, pery-
feryjnych takze, przewiduje sie ogrodzenia, przy
ktérych beda kasy i automaty do sprzedazy bi-
letow oraz miejsca dla kontroli. Kontrola bile-
tow przewidziana jest ze wzgledu na strefowy
system taryfowy. Sprzedazy biletbw w pocig-
gach nie przewiduje sie, poniewaz w pocigga,
niezaleznie od dlugosci pociggu bedzie tylko
kierowca i jeden konduktor, ktéry ma za zada-
nie pilnowa¢ wsiadania i wysiadania pasazerdéw.

Na peronach normalnie nie przewiduje sie
zadnego personelu ruchu, a jedynie na niekto6-
rych stacjach potozonych na tuku moze by¢
w razie potrzeby przewidziana specjalna obstu-
ga do pomocy konduktora, ktory tam nie jest

w stanie skontrolowaé wszystkich drzwi po-
ciagu.
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Rys. 7
Tabor

Na stacjach w tunelu stosuje sie schody ru-
chome przy najmniejszej wysokosci podnosze-
nia — 3,6 m do najwiekszej — 182 m. Dla
przystankow gleboko potozonych przewiduje
sie po 3 pasma schodéw ruchomych obok siebie
w kazdym koncu peronu. Jedno pasmo przezna-
czone jest dla wychodzgcych, jedno dla wcho-

dzacych i srodkowe funkcjonujgce tylko w cza-
sie najwiekszego natezenia ruchu w kierunku
najbardziej obcigzonym.

Dla plytszych przystankéw przewiduje sie
jedno pasmo schoddéw ruchomych tylko dla wy-
chodzgcych, natomiast dla wchodzacych prze-
widuje sie wtedy schody stale.

Rys. 8
Whnetrze wagonu wg typu Il

Szerokos¢ schodéw w jednym pasmie wyno-
si 1,2 m, co pozwala na ruch dwurzedowy. Na-
chylenie schodéw ruchomych stosuje sie 30°.

Dla schodow wysokich (ponad 10 m) przyj-
muje sie szybko$¢ podnoszenia 0,75 m/sek. —
1,0 m/sek. Dla niskich 0,5 — 0,65 m/sek. Prze-
lotnos¢ schodéw ruchomych wg doswiadczen za-
granicznych oblicza sie na 10.000 oséb/godz.

Czas zejscia podroznego od poziomu ulicy do
pociggu (i na odwrét) zalezny jest oczywiscie
od zagtebienia peronu. Dla normalnego zagte-
bienia waha sie ok. 2 minut.

Wysokie schody ruchome majg dwa motory,
jeden 70 kw, 3-fazowy, asynchroniczny o 1000
obr./min., dla szybkosci do 1 m/sek. i drugi
35 kW, 3-fazowy, asynchroniczny o 500 obr/min
dla szybkosci 0,5 m/sek. Schody ruchome niskie
posiadajg jeden motor.

Wielkos¢ maszynowni w ogolnych liczbach
wynosi: przy schodach wysokich — dtugos$¢ na
gorze 16,0 m, na dole 5,2 m; przy schodach nis-
kich — dtugos$¢ na gorze 7,7 m, na dole 45 m.
Szerokos¢ dla 3 biegéw (pasm) — 7,0 m i wyso-
kos¢ po 2,3 m.

Jesli chodzi o tabor, to wszystkie wagony ma-
ja by¢ motorowe, z kabinami dla kierowcy
w obu koncach i beda posiadaly 4 motory na
wagon o mocy 100 HP kazdy (po jednym moto-
rze na kazda os).

Wymiary wagonéw podane sg na rys. 7.
Rozpatrywane sg dwa typy wagonoéw,
chodzi o rozmieszczenie miejsc siedzgcych.
Jedna alternatywa (typ 1), tzw szwedzka,
wyodrebnia miejsca dla siedzgcych od wiasci-
wej przestrzeni przeznaczonej dla stojgcych
i umieszczonej przy drzwiach. W tej alternaty-
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wie pasazerowie siedzacy nie sg niepokojeni
przez osoby stojgce.

W alternatywie drugiej (typ Il), tzw amery-
kanskiej, przy tej samej ilosci miejsc siedza-
cych, ale inaczej utozonych uzyskuje sie wiecej
miejsca dla stojagcych i tatwiejszy dostep do
drzwi z rejonu miejsc dla siedzacych. Wnetrze
wagonu tego typu przedstawia rys. 8.

Oba typy majg by¢ wybrébowane w I-ym eta-
pie eksploatacji. Kazdy wagon posiada po kazdej
stronie troje suwanych dwuskrzydiowych drzwi
dla pasazerow i dwoje suwanych drzwi do po-
mieszczen dla obstugi. W wypadku gdy pomie-
szczenia te nie sg wykorzystane przez obstuge
pociggu, przeznacza sie je takze dla pasazerow.

llos¢ miejsc w wagonie: siedzgcych 48 i sto-
jacych 77, razem 125 w warunkach normalnych.
W warunkach mniej wygodnych istnieje mozli-
wos¢ umieszczenia w wagonie ogotem 150 osob.

W miejscach dla siedzacych przewidziane nad
tawkami péiki na bagaz.

Wysoko$¢ sufitu nad poditoga wynosi 2200
mm, wysoko$¢ podtogi nad gtéwka szyny przy
préznym wagonie wynosi 1,16 m, przy zapetnio.-
nym wagonie — 1,10 m.

Oswietlenie w wagonie przewidziano za po-
mocg diugich lamp jarzeniowych na prad staly
650 V.

Opuszczanie szyb okiennych przewidziano
max. 30 cm od gornej krawedzi okna.

W zimie powietrze przechodzi przez piecyki
elektryczne, umieszczone w suficie i rozdmu-
chiwane jest na okna i pod tawki.

Wagony zaopatrzone sg w hamulce elektrycz-
ne (krétkospieciowe) i pneumatyczne oraz recz-
ne (jako zapasowe w szczegélnych wypadkach).

Normalnie hamowanie odbywa sie za pomocg
hamulcow elektrycznych. Hamulce pneuma-

Rys. 9
tadowanie okruchéw skalnych w tunelu

tyczne uzywane sg przy matych szybkosciach
i w nagtych wypadkach. Wyprébowywany jest
takze nowy materiat na klocki. Sczepianie wa-
gonow przewidziano za pomocg automatoéw sy-
stemu amerykanskiego lub szwedzkiego wg li-,
cencji amerykanskiej. Sczepianie odbywa sie
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automatycznie i natychmiast.

Warunki geologiczne w Sztokholmie sag bar-
dzo przychylne dla budowy tunelu. Napotyka
sie tam przewaznie na skaly granitowe, a jedy-
nie na krétkich odcinkach — na grunt piasz-
czysty z okruchami skalnymi. Woda wystepuje

Rys. 10

Tunel w skale z zelazobetonowg konstrukcja
wzmacniajaca

tylko lokalnie i to na gtebokosci ok. 8,0 m w nie-
wielkich ilosciach. Praktycznie biorac, trudno-
sci z woda odpadajg zupetnie.

Tunel w skale buduje sie sposobem gérni-
czym, najczesciej bez zadnego zabezpiecze ma
szalowaniem. Skale nawierca sie i wysadza
i nastepnie okruchy skaly za pomocag kopaczki
mechanicznej taduje sie na wjezdzajgce do tu-
nelu samochody ciezarowe (rys. 9). W wypad-
ku stabej skaly po wykuciu otworu wykonuje
sie zelazobetonowg konstrukcje wzmacniajacy
z cienka plyta stropowa i ewentualnie ze Scian-
kami zelazobetonowymi (rys. 10).

Gdy tunel wypada nie w skale, wykonuje
sie go sposobem odkrywkowym. Sposob ten
stosowany jest do gtebokosci 13,0 m. Ogolnie
bioragc tunel w Sztokholmie projektowany jest
stosunkowo ptytko. Maksymalne zagtebienie
dochodzi do 16—18 m. Dgzono do tunelu piyt-
kiego jako tanszego i wygodniejszego dla pa-
sazerow.

Budowe tunelu wykonywanego sposobem od-
krywkowym rozpoczyna sie zabijaniem po bo-
kach Scianki oporowej ze stalowych profili Lar-
senowskich i rozparciem ich. Nastepnie wybie-
ra sie ziemie kopaczkami mechanicznymi. Dla
wzruszenia gruntu i podsuwania go do pozada-
nego miejsca uzywa sie spychaczy. W sytua-
cjach specjalnych wybiera sie ziemie recznie.
W jednym punkcie budowy zatrudnionych jest



ok. 400—500 os6éb. Przewody gazowe, wodo-
ciagowe itp. sg podwieszane na czas budowy.

Dla tunelu w gruntach stabych stosuje sie
konstrukcje zelazobetonowg (stalowa drozsza)
typu ramowego prostokgtnego lub o stropie
sklejonym. Warstwa ziemi nad stropem tunelu

Rys. 12
Typowy przekréj tunelu w skale
(podtoze twarde)

osigga grubos¢ ok. 70 cm. Dla izolacji Scian-
ki tunelu oblozone sg od zewnatrz warstwag
asfaltu 1 cm.

Tunele wykonane sg o przekroju dla szlaku
dwutorowego. Szerokos¢ w Swietle 7,60 m i wy-
sokos¢ min. 4,15 m od gtowki szyny. Na rys. 11
i 12 podano typowe przekroje tunelu na szla-
ku, na rys. 13 — przekroj na jednej ze stacji.
Wysokos$¢ dostosowana jest do pierwotnie prze-
widywanego taboru z doprowadzeniem energii
trakcyjnej za pomoca sieci gornej. Mimo, ze
nastepnie powzieto decyzje zastosowania tabo-
ru do tzw 3-ej szyny, wysokos$¢ tunelu pozo
stawiono bez zmian. W ten sposéb istnieje mo-
zliwos¢ zastosowania w przysziosci sieci pra-

Rys. 11
Tyypowy przekrdj tunelu w skale
dowej goérnej przy odpowiednim taborze

(ewent. z wpuszczonym pantografem).

Tunele jednotorowe stosuje sie tylko dla
tacznic. Tubingéw nie stosowano.

Stosunek kosztu budowy tunelu sposobem
gorniczym w skale (ok. 2000 Skr 1 mb) do ko-

sztu budowy sposobem odkrywkowym w grun-
cie piaszczystym suchym (ok. 8000—10000 Skr
1 mb) wynosiod 1:4do 1:5.

Podtorze w tunelu wykonane jest z tlucznia,
a to ze wzgledu na pozadang elastycznos¢ oraz
na lepszg izolacje szyn, jak réwniez ze wzgledu
na mniejszy hatas w tunelach przy balascie
z tlucznia. Licza sie z tym, ze w eksploatacji
utrzymanie bedzie wymagato czestego prze-
ptukiwania tlucznia (kilka razy do roku) i re-
gulowania toru, co jednak nie bedzie zbyt nie-
bezpieczne wobec do$¢ znacznych wymiarow
poprzecznych tunelu, wynikajgcych z zastoso-
wania duzej wolnej przestrzeni miedzy skraj-
nig taboru i $ciang tunelu.

Wentylacja tunelu przewidywana jest w le-
cie przez wydmuch powietrza przez wen-
tylatory umieszczone miedzy stacjami (ok.
200.000 m3godz). Powietrze wtedy wciggane jest
przez stacje i przechodzi przez tunel do wenty-
latora miedzy stacjami. W zimie stosowany jest
wciag powietrza miedzy stacjami i wypychanie
przez stacje. Powietrze przechodzi przez tunel,
w ktérym nagrzane jest przez pociag.

Rys. 13
Przekrdéj tunelu na stacji Odenplan
(podtoze skalne)

Przecietha temperatura w lutym — 2,9°C,
w lipcu + 17°C. Wymiana powietrza 8 razy na
godzine.

Ujecie powietrza przewidywane jest w par-
kach na wysokosci paru metréw nad ziemia.

W miejscach, gdzie przewidywane jest gro-
madzenie sie wody w tunelu, jak np. ze zmy-
wania peronow, przewidywane bedg pompy do
usuniecia wody.

Oswietlenie tunelu przewidziane jest za po-
mocag zarowek w kloszach blaszanych. Zarowki
0 mocy 200 Watt.

Normalnie jednak tunel nie jest osSwietlony,
a jedynie podczas robo6t i w wypadkach zatrzy-
mania pociagu. Energia elektryczna dla oswie-
tlenia stacji i tunelu, dla schodéw ruchomych
wentylatoréw, pomp itp. czerpana jest z sieci
miejskiej o napieciu 380 — 220 V. Jako rezerwe
przewidziano motory DieselLa. Jezeli chodzi
0 energie trakcyjng to:

napiecie pradu tréjfazowego w osrodkach
energetycznych, zasilajgcych podstacje trakcyj-
ne wynosi 30000 V, napiecie pragdu stalego na
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podstacjach 650—720 V, napiecie w przewodzie
trakcyjnym (pradowym) w tzw 3-ej szynie —
650— 720 V.

Rozstaw podstacji trakcyjnych co 1,4 — 2,0
km (1,4 w centrum, tj. czesci najwiecej obcig-
zonej).

W projektach szybkiej kolei w Sztokholmie
przewidywano pierwotnie, jak juz wspomniano,
sie¢ gorng, a nie 3-eig szyne.

W zwiazku z tym jednak, ze Szwecja spro-
wadza tabor z USA, a tam moze otrzymac tyl-
ko tabor dla 3-ej szyny pradowej, zdecydowa-

Inz. JERZY FUDAKOWSKI

no ostatecznie tylko z tego wzgledu zastosowac
3-cig szyne.

Inzynierowie szwedzcy przyznajg jednak, ze
napiecie 1500 V i sie¢ gorna sg ekonomiczniej-
sze i woleliby, gdyby nie byto trudnosci z otrzy-
maniem taboru, zastosowa¢ tego rodzaju roz-
wigzanie w Sztokholmie.

*) Opis oparto na materiatach i informacjach, uzyska-
nych przez dalegacje Biura Projektow Szybkiej Kolei
Miejskiej w Warszawie podczas pobytu w Sztokholmie
w jstyczniu 1949 r.

*) Schemat opracowany jedynie na podstawie odrecz-

nego szkicu i ustnych informacji uzyskanych od inzy-
nieré6w szwedzkich.

O PODSTAWOWYCH MIERNIKACH

W STATYSTYCE KOMUNIKACJI

MIEJSKIEJ

Wychodzac z zasady, ze ustalenie S$cistych mielnikow eksploatacyjnych jest
nieodzowne dla poréwnania wynikéw pracy roéznych przedsiebiorstw a takze ze
wzgledu na planowanie, autor analizuje mierniki stosowane w zaktadach komunika-
cji miejskiej i podmiejskiej i wskazuje, ktére z nich nalezatoby stosowac i jakie dane
eksploatacyjne powinno sie odnosi¢ do poszczegélnych miernikow.

Zagadnienie

Sprawa ta byta omoéwiona w artykule
Obecnie Redakcja drukuje artykut inz. Fudakowskiego

gladu Komunikacyjnego".

miernikbw i wskaznikbw gra w planowaniu podstawowg

role.
inz. A. Tuza w lutowym numerze ,Prze-

o podstawowych miernikach w komunikacji miejskiej, pragnac droga dyskusji przy-
czyni¢ sie do ustalenia $cistych podstawowych miernikow w tej dziedzinie komunt-
/ kacji, gdzie sprawa ta wymaga jeszcze przepracowania. \

Przedmiotem statystyki przedsiebiorstw komu-
nikacyjnych jest zbieranie danych o wynikach ich
dziatalnosci. Zestawienie tych danych ma ,nie
tylko warto$¢ sprawozdawcza, ale tez stuzy do
badania celowosci metod i pozytecznosci wydanych
zarzadzen, do ustalania rodzaju nowych posunie¢
oraz do gromadzenia materiatébw niezbednych do
kierowania przedsiebiorstwem.

Dla danego przedsiebiorstwa materialy te stuzg
do poréwnywania terazniejszosci z przeszioscia,
z uwzglednieniem zewnetrznych wydarzen, zmien-
nych okolicznosci i wzajemnych powigzan.

Materialy statystyczne nabierajg jednak petnej
wartosci dopiero wtedy, gdy poréwnuje sie dane
liczbowe nie tylko wewnatrz jednego przedsie-
biorstwa, lecz takze pomiedzy réznymi przed-
siebiorstwami, przeciwstawiajac cyfry osiggniete
tym, ktére powinno sie bylo osiggng¢. Poréwny-
wanie to nalezy do zakresu rachunkdw, dotycza-
cych planowania i budzetowania; ma ono duze
znaczenie ze wzgledu na koniecznos¢ badania go-
spodarki poszczegoélnych przedsiebiorstw i jest
podstawg do przeprowadzania miedzyzaktadowego
wspotzawodnictwa pracy.

Zalozeniem do dokladnego ujmowania, oblicza-
nia i podawania poréwnywanych wartosci jest
jednolitos¢ zasad. Do tego stuzy ujednolicenie
metod, a mianowicie sposobéw obliczania danych
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statystycznych, oraz ustalania jednolitej termino-
logii fachowej, poszczegdlnych definicji i zasad
oceniania.

Przy poréwnywaniu réznych przedsiebiorstw
nalezy tez zwraca¢ uwage na tworzenie jednolitych
grup rozpatrywanych zakladoéw: nie powinny sie
one zasadniczo rézni¢ pomiedzy sobg pod wzgle-
dem rozmiaréw, struktury, warunkéw pracy i cha
Srakteru terenu dziatania. Réznorodnos¢ kazdego
z tych czynnikbw moze przczynia¢ sie w pewnym
stopniu do tego, iz dane statystyczne przestaja by¢
poréwnalne bez oméwien i odpowiedniej korekty.

W przedsiebiorstwach komunikacyjnych ogo-
tem, a w komunikacji miejskiej (tramwajowej,
trolleybusowej i autobusowej) w szczegolnosci ni;
istnieje i nie moze istnie¢ jeden uniwersalny mier-
nik, do ktérego mozna by przyréwnywacé wszyst-
kie wyniki eksploatacji. Konieczne jest stosowa-
nie kilku miernikdw, a mianowicie:

1) LICZBA WYKONANYCH WOZO-KILO-
METROW, dzielgcych sie na:

a) rzeczywiste, do ktérych nalezy odnosi¢
liczbe przewiezionych pasazeréw, wplywy
i wydatki, wykorzystanie taboru, koszt na-
praw, ilos¢ zatrudnionego w ruchu per-
sonelu,



b) rachunkowe, ktére zestawia sie z kosztami
eksploatacyjnymi w zakresie stuzby mecha-
nicznej, ze zmiennym skiadnikiem tgcznych
wydatkéw eksploatacyjnych i z iloscig
stuzby ruchu.

2) LICZBA MIEJSCO-KILOMETROW stuzy do
obliczania wykorzystania miejsc; do tejze licz-
by odnosi sie wptywy i wydatki eksploatacyjne.

3) LICZBA TONO-KILOMETROW, do ktorej
odnosi sie zuzycie energii i ewentualne koszty
materialowe utrzymania toréw.

4) LICZBA PASAZERO-KILOMETROW, do
ktérej odnosi siewptywy z eksploatacji i koszty
utrzymania.

5) DLUGOSC TOROW, do ktérej odnosi sie
ilos¢ stuzby drogowej i stuzby sieci trakcyjnej,
wydatki na utrzymanie sieci trakcyjnej, stale
skladniki kosztdw utrzymania nawierzchni
i sieci trakcyjnej oraz staly skiadnik tgcznych
kosztéw eksploatacyjnych.

6) LICZBA TABORU inwentarzowego i beda-
cego w ruchu, w odnoszeniu do 1 km toréw' i do
ilosci zatrudnionego w warsztatach i zajezd-
niach personelu.

Zasadniczym miernikiem gospodarki finansowej
jest WSPOLCZYNNIK EKSPLOATACJI, czyli
procentowy stosunek wydatkéw eksploatacyjnych
do wpltywéw z ruchu. Oczywiscie pozadane
jest, by ten wspotczynnik byt jak najmnigjszy.

Wymienione  powyzej mierniki wymagaja
pewnego omoéwienia w celu wyjasnienia ich celo-
wosci i sposobu ich uzywania w praktyce.

Gtownym miernikiem a zarazem miara pro-
dukcji jest LICZBA WYKONANYCH WOZzZO-
KILOMETROW. Liczba ta jest podstawg rocz-
nego planu i budzetu oraz zasadniczym elementem
przy poréwnywaniu dziatalnosci i wynikéw, osig-
gnietych badZz to przez dane przedsiebiorstwo
w réznych okresach, badz tez przez rézne przed-
siebiorstwa w tych samych okresach. Liczba wozo-
kilometréw stuzy do obliczania stosunku pro-
dukcji do oddanych ustug (liczby przewiezionych
pasazerow na 1 wozo-km) i do osiggnietych wy-
nikdw finansowych (wplywéw i wydatkow na
1 wozo-km).

Podczas gdy liczba wykonanych wozo-kilome-
trow lub miejsco-kilometréw odpowiada pro-
dukcji, liczba przewiezionych pasazeréw odpo-
wiada zbytowi. Poniewaz charakterystyczna ce-
cha przedsiebiorstw przewozowych jest niemoznos¢
produkowania na zapas, konieczne jest mozliwie
Sciste dostosowanie produkcji do zapotrzebowania.

Frekwencja pasazeréw waha sie w zaleznosci od
godzin dnia, od dni w tygodniu (niedziele i Swieta)
i od sezonu, nalezy jg wiec statystycznie badac
i w tym kierunku odpowiednio uktada¢, zaréwno
trasy poszczeg6lnych linii, jak i rozktady jazdy.

Wykonane wozo-kilometry skladajg sie z silni-
kowych i doczepnych. Obok pelnej sumy wozo-
km silnikowych i doczepnych, ktérg nazywamy
LICZBA WOZO-KM RZECZYWISTYCH, ope-
rujemy liczbg tzw. WOZO-KM RACHUNKO-
WYCH, czyli pelna suma wozo-km silnikowych

plus potowa liczby wozo-km doczepnych. Obli-
czanie wozo-km rachunkowych jest potrzebne, aby
przy badaniu kosztdw wiasnych mozna byto
uwzgledni¢, ze koszty wtasne ruchu wozow do-
czepnych sg mniejsze, gdyz w6z doczepny wy-
maga mniej personelu obstugujacego, mniej na-
pedzajgcej _ energii elektrycznej ze wzgledu na
mniejszy ciezar wiasny i mniejszych kosztéw amor-
tyzacyjnych z powodu nizszej ceny zakupu.

Jednakze obraz, ktéry nam daje liczba wyko-
nanych wozo-km, przestaje by¢ pelnym i prawi-
dlowym , jezeli tabor sklada sie z wozéw o réz-
nych pojemnosciach; liczby wozo-km stajg sie nie-
poréwnalne, gltéwnie miedzy poszczegolnymi
przedsiebiorstwami o niejednolitym taborze. Na
lezy wiec wprowadzi¢ LICZBE MIESCO-KILO-
METROW, opartg na starannie ustalonej $redniej
liczbie zaoferowanych miejsc w jednym wozie;
przy obliczaniu tej liczby uwzglednia sie ilos¢
miejsc do siedzenia w kazdym typie wozéw i do-
daje sie ilos¢ miejsc do stania, ustalajgc jg wedtug
jednolitych zasad (np. po 4 lub 6 pasazeréw na
1 m2. Z liczby miejsco-km oblicza sie stopien
wykorzystania miejsc; do tejze liczby odnosi sie
wplywy i wydatki eksploatacyjne.

WOZO-KILOMETRY PUSTE, CZYLI JA-
LOWE, dodane do wozo-km uzytecznych (linio-
wych) daja catkowity przebieg wozéw. Jako
wozo-km puste uwaza sie podstawianie taboru,
przejazdy zatogi, przejazdy prébne i warsztatowe,
przetaczanie wozow itp.

We wszelkich okolicznosciach nalezy zwracaé
baczng uwage na to, by poréwnywane sumy
wozo-kilometréw i miejsco-kilometrow byty jedno-
licie ujmowane i miaty te same skfadniki.

Przy obliczaniu przebiegu wozéw jako punkt
wyjscia uwazany jest rozklad jazdy i wykazy
ekspedycji, uwzgledniajgce przymusowe odchyle-
nia. 2 podanych w rozkladzie dlugosci linii
i z wykonanych przejazdow dajg sie obliczy¢ ilosci
wykonanych pociggo-km i wozo-km.

Liczby kilometréw wykonanych przez poszcze-
gélne wozy muszg by¢ notowane dla ustalenia
termindw rewizji naprawczych.

Przechodzac do LICZBY PRZEWIEZIONYCH
PASAZEROW, nalezy jednolicie ustali¢ liczbe
przejazdow, zaliczang na bilety okresowe (np.
w Warszawie liczy sie na bilet miesieczny wazny
na 1, 2 lub 3 linie — 100 przejazdéw, a na bilet
miesieczny wazny na wszystkie linie — 200 prze-
jazdéw). Roéwniez musi by¢ ustalane, czy do
liczby przewiezionych o0s6b ma by¢é wigczana
liczba sztuk bagazu, jezeli przy pobieraniu tej opta-
ty s3 wydawane bilety te same, co za przejazd
pasazera.

Liczba pasazeréw na jeden wozo-km jest mier-
nikiem, charakteryzujgcym zageszczenie ruchu
w wozach tramwajowych, trolleybusowych i auto-
busowych. W normalnych przedwojennych wa-
runkach liczba ta w dobrze postawionych i nor-
malnie pracujgcych przedsiebiorstwach wynosita
okoto pieciu. Obecnie, z powodu braku taboru
i wzrostu frekwencji, skutkiem ozywienia zycia go-
spodarczego oraz zwiekszenia sie liczby oséb pra-
cujgcych, przecigzenie taboru jest we wszystkich




miastach ogromne i powyzszy miernik wzrost
znacznie. W Warszawie wynosit on w 1949 r.
przecietnie okoto 13, a w niektérych wypadkach
przekraczat 16 pasazerow na 1 wozo-km.

Na kolejach, sprzedajgcych bilety na okreslone
odcinki i odlegtosci, ustugi oddane publicznosci
przez przedsiebiorstwo przewozowe dajg sie w spo-
sob prosty i wyczerpujacy obliczy¢ w pasazero-
kilometrach. Inaczej jest w przedsiebiorstwach,
eksploatujgcych przewozy w miastach tramwa-
jami, trolleybusami i autobusami; sprzedaja one bi-
lety, upowazniajgce do przejechania dowolnych
odcinkow o nieokreslonej dtugosci, ograniczonych
krancami danej linii.

Wykonane przewozy tramwajowe, trolleybu-
sowe i autobusowe bedg w pelni scharakteryzowane
dopiero po ustaleniu LICZBY WYKONANYCH
PASAZERO-KM, do czego niezbedne jest ustalenie
przecietnej dhugosci przejazdu jednego pasazera.

Dokonuje sie tego nastepujacymi metodami:

a) najprostszym, ale tez najmniej rzetelnym
i najmniej dokladnym sposobem jest oce-
nianie przecietnej dtugosci jednego przejazdu
drogg obserwacji, ,na oko”,

b) przed wojng robiono obliczenia w ten spo-
sob, ze na wszystkich przystankach jednej
linii personel przedsiebiorstwa wreczat wsia-
dajacym pasazerom kartki z wypisang nazwg
danego przystanku, a od wysiadajacych od-
bierat takiez kartki. Miano wiec w reku
dane, wykazujace doktadnag dlugos¢ prze-
jazdu tych pasazeréw, ktérzy kartki otrzy-
mali i oddali. W praktyce jednak metoda
ta okazata sie trudna do wykonania i wy-
magajgca uswiadomionej i zdyscyplinowa-
nej publicznosci,

c) w 1948 r. Zaktad Trakcji Elektrycznej Gto»
wnego Instytutu Elektrotechniki, na wniosek
Zwigzku Przedsiebiorstw Komunikacyjnych
w Polsce, przeprowadzit obliczenia w naste-
pujacy sposéb: na wybranej linii, w godzi-
nach rannych, potudniowych, popotudnio-
wych, na kazdym pomoscie kontrolerzy za-
pisywali liczbe osdb wsiadajgcych i wysiada-
jacych; pozwalalo to ustali¢ liczbe osob
przewozonych na kazdym odcinku miedzy
przystankami; mnozac te liczbe przez od-
legtos¢ miedzy danymi przystankami, otrzy-
mywato sie liczbe pasazero-km na kazdym
odcinku; dodajac liczbe pasazero-km na
wszystkich odcinkach miedzy-przystanko-
wych, otrzymywano sume pasazero-km na
catej linii, dzielgc te sume przez liczbe pa-
sazerdw, ktérzy wsiedli na wszystkich przy-
stankach, czyli ktérzy brali udziat w prze-
jezdzie, otrzymywano przecietng odlegtos¢
przejechang przez jednego pasazera.

Bez zastrzezen poréwnywaé mozna liczby pa-
sazerow, przewiezionych przez dwa przedsiebior-
stwa komunikacji miejskiej, tylko wtedy, gdy
przecietna dlugosci przejazdu jednego pasazera sg
jednakowe, jezeli one sie réznig, poréwnywac trze-
ba nie liczby przewiezionych pasazeréw, lecz licz-
by pasazero-kilemetréw. llustruje to nastepujacy
przykiad:

Przedsiebiorstwa i,A” i ,B“ obstugujg (tereny
majace jpo 500.000 miekancow. ,A“ przewozi
rocznie 100 milionéw pasazeréw przy przecietnie)
diugosci przejazdu 3 km na pasazera. W przed-
siebiorstwie ,B” liczba przewiezionych pasazerow
wynosi 80 miliondw, a przecietna dtugos¢ prze-
jazdu 6 km. O ile sie przy obliczaniu miernikow
wychodzi tylko z liczby przewiezionych pasaze-
row, to frekwencja wynosi w przedsiebiorstwie:

A" — 200 przejazdéw na 1 mieszkarica -
,B” — 160 przejazdéw na 1 mieszkanca

Pozornie wiec ,A” mialoby wiekszg frekwencje
niz ,B“; w rzeczywistosci jednak tak nie jest, gdyz
.B” przewozi swych pasazerow przecietnie nie
3 km, lecz 6 km. Poréwnalne mierniki znajduje
sie, jak nastepuje:

Przedsie- Przedsie-
biorstwo ,A“  biorstwo ,Bv
Liczba przewiezionych
pasazerow 100 000 000 80 000 000
Przecietna dtugos¢
przejazdu 3 km 6 km
zatem liczba pa-
sazero-km 300 000 000 480 000 000
Liczba mieszkancow
terenu 500 000 500 000
Liczba pasazero-km
na 1 mieszkanca 600 960
Doktadne i prawidiowe obliczenie wykazuje

wiec, ze nie ,A", lecz ,,B'lwykonuje wiecej prze-
wozow.

Rowniez przy poréwnywaniu wptywow z prze-
wozu pasazeréw nalezy uwzglednia¢ dtugos¢ prze-
jazdéw. Przy jednakowej taryfie wptywy za prze-
woOz jednego pasazera bedg tylko wtedy jedna-
kowe, jesli przecietne dlugosci przejazdéw s3
identyczne. Jezeli przedsiebiorstwo ,A" przewozi
swych pasazeréw na dlugosci wynoszacej przeciet-
nie potowe tego, co przedsiebiorstwo ,B“, to wplyw
na 1 pasazera i na 1 km (tj. na pasazero-km) be-
dzie u ,A” dwa razy wiekszy niz u ,B“.

Poréwnujac  wyniki eksploatacyjne jednego
przedsiebiorstwa za dwa rozne okresy, nalezy brac
pod uwage, czy przecietna dlugos¢ jednego prze-
jazdu byta w obu okresach ta sama. Jezeli np.
w ciggu okresu sprawozdawczego wprowadzono
obnizong taryfe na krotkie odcinki i dzieki temu
osiagnieto wiekszg liczbe przewozow, to wprawdzie
wzrosta liczba pasazer6w, lecz nie pociggneto to
za sobg proporcjonalnego zwiekszenia sie istotnej
wartosci wykonywanych przewozéw; pasazerowie
bowiem, jadacy na krotkich odcinkach za optata
wedlug obnizonej taryfy, przebywajg przecietnie
mniejsze odlegtosci niz ci, ktérzy ptaca wedtug
normalnej taryfy. Pordéwnanie staje sie prawidto-
wym dopiero po wprowadzeniu liczby pasazero-
km, z uwzglednieniem procentu pasazerow, Kkto-
rzy korzystaja z nizszej taryfy na krotkie odcinki
i tym samym przyczyniajg sie do zmniejszenia
przecietnej diugosci jednego przejazdu.

Liczbg pasazero-km, zaréwno jak wspomniang
powyzej liczbg , miejsco-km, nalezy operowac
w pewnych przypadkach, mianowicie wtedy, gdy
obraz poréwnawczy wykonanych wozo-km za-



ciemnia sie i przestaje by¢ prawidtowym skutkiem
tego, ze liczba wozo-km traci swg bezwzgledng
wartos¢; ma to miejsce, jezeli sie w ciggu okresu
poréwnawczego nierbwnomiernie nabywa i uru-
chamia wozy o roéznej pojemnosci. Aby tych wa-
han unikng¢, nalezy przy ustalaniu napetnienia
wozoéw bra¢ jako punkt wyjscia liczbe przejecha-
nych miejsco-km i pasazero-km, obliczajac pro-
centowe wyzyskanie zaoferowanych miejsc w spo-
sob nastepujacy:
pasazero-km X 100
miejsco-km

= proc. W¥Lzyskahie' miejsc.

Na przyktad: przy 60 milionach pasazero-km
i 200 milionach miejsco-km, wyzyskanie migjsc
wynositoby:
60 000 000 X 100

Przy podawaniu LICZBOWEGO STANU
TABORU nalezy uzgodni¢, czy operuje sie liczbg
inwentarzowsg, czy liczbg wozow bedacych w >a
nie rozporzadzalnym, czy liczbg wozow oddanych
do ruchu, czy tez liczbg wozéw, ktére byty w*ru-
chu, a mianowicie badz przecietnie dziennie w ciagu
okresu sprawozdawczego, badz tez w ostatnim
dniu tego okresu.

Liczba wozéw, bedacych w stanie rozporzadzal-
nym, jest dla roznych okreséw lub r6znych przed-
siebiorstw poréwnalna, jesli zalicza sie wedtug
jednolitych zasad do nierozporzadzalnych wozy,
bedace w remoncie gtdwnym i w naprawie dtuz-
szej;' szczegdlnie ta ostatnia grupa musi by¢ Scisle
okreslona.

Do WPLYWOW Z EKSPLOATACJI zalicza
sie kwoty osiagniete ze sprzedazy biletow jedno-
razowych i okresowych, z odnajmu taboru (prak-
tykuje sie to raczej z autobusami, nie za$ z tram-
wajami ani trolleybusami) i z innych wplywow,
sktadajgcych sie z optat za reklamy, mandatéw
karnych, zwrotu kosztéw manipulacyjnych itp.

W celach porownawczych interesujacym jest ob-
liczanie procentu pasazeréw, ptacacych wedtug ta-
ryfy ulgowej oraz procentu wptywow, osiagnietych
z optat ulgowych ktérych zakres zostat w dniu
1 stycznia 1949 r. w catym kraju znacznie rozsze-
rzony.

WYDATKI EKSPLOATACYJINE obejmuja:

dla tramwaidéw: koszty utrzymania torow, sieci,
podstacji i taboru, koszty energii elektrycz-
nej, obstugi ruchu i administracji ogélnej oraz
amortyzacje majatku stalego;

dla trolleybuséw: koszty utrzymania sieci, pod-
stacji i taboru, koszty energii elektrycznej, ob-
stugi ruchu i administracji og6inej oraz amor-
tyzacje majatku statego;

dla autobuséw: koszty utrzymania taboru, mate-
riatbw pednych, obstugi ruchu, administraciji
0golnej oraz amortyzacji majatku statego.

Co sie tyczy ENERGII ELEKTRYCZNEJ,
przyjete jest w wielu przedsiebiorstwach oblicza-
nie zuzytych kilowato-godzin na 1 wozo-km rze-
czywisty lub rachunkowy oraz ustalanie kosztu
jednej kWh na te samg jednostke. Jest to jednak
postepowanie bledne. Jedynym prawidiowym

sposobem otrzymania jasnego i pozytecznego” obra-
zu jest uwzglednianie czynnika przewiezionego
ciezaru i przeliczanie zuzytej energii na 1tono -
kilornetr; poniewaz znane sg ciezar wozu
i liczba pasazero-kilometrow, tatwo jest okresli¢
przyblizong liczbe tono-km, liczac np. po 70 kg
na 1 pasazera (z tym zastrzezeniem, ze wszystkie
porobwnywane przedsiebiorstwa muszg te ostatnig
liczbe pomiedzy sobg uzgadnia¢ i jednakowo po-
dawaé. Uwzglednia¢ przy tym nalezy strukture
obstugiwanego terenu, dlugos¢ odstepow miedzy
przystankami oraz szybkosc jazdy; np. nie mozna
bez komentarzy poréwnywaé ruchu czysto miej-
skiego na zageszczonych ulicach z ruchem na dtuz-
szych odcinkach niezabudowanych ~(wzdiuz par-
kow, miedzy sasiadujgcymi miastami itp.). Ustalac¢
trzeba tez identyczny sposéb obliczania tono-kilo-
metrow; zwykle wskazniki zuzycia energii bywajg
oparte na wykonanych kilometrach uzytecznych;
celowe jednak jest dodawanie wspomnianych po-
wyzej kilometrow jatlowych, czyli operowanie
liczbami brutto. . _ ,

Mierzenie zuzycia energii musi sie odbywac
wedtug jednolitych zasad; trzeba mie¢ pewnos¢, ze
zuzycie pradu poza trakcjg (na sile warsztatowg
i na Swiatlo) nie jest doliczane. Przede wszyst-
kim za$ nalezy ustala¢ spos6b obliczania samego
zuzycia enegii i jej kosztu. Jedni liczg loko prze-
wod jezdny, drudzy loko podstacja. Otdz trzeba
bra¢ pod uwage, ze, jezeli instalacje podstacji® sg
wtasnoscig dostawcy pradu, to ich koszty kapita-
towe i eksploatacyjne sg wigczane do ceny pradu;
jesli zas te instalacje nalezg do przedsiebiorstwa
komunikacyjnego, nalezy odnoszace sie_do nich
koszty eksploatacyjne i kapitalowe dolicza¢ do
kosztu wiasnego energii elektrycznej. 1 tu nie-
odzownym warunkiem jest jednolitos¢ zasad.

Przy poréwnywaniu liczb przedstawiajgcych zu-
zycie i koszt paliwa dla autobusOw, nalezy dodat-
kowo uwzglednia¢ rodzaj paliwa (benzyny, ropy)
i jego warto$¢ opatowa.

LICZBE stuzby ruchu, przelicza sie w celach
porobwnawczych na jeden wéz czynny i na jeden
wykonany wozo-kilometr, stuzbe drogowg i sie-
ciowg za$ odnosi sie do jednego kilometra toru,
lub sieci jezdnej.

LICZBE WYPADKOW przelicza sie w stosun-
ku do przejechanych wozo-km i do dtugosci tras,
np. na 100 km dlugosci tras i na milion wozo-km
oraz na milion pasazero-km.

W powyzszych rozwazaniach wskazany jest
szereg punktdéw szczegdlnie waznych dla ustalania
i wykorzystywania miernikéw statystycznych na
jednolitych zasadach. Tylko przestrzegajac jedno-
litosci mozemy dojs¢ do prawidlowego porowny-
wania danych statystycznych pomiedzy soba, od-
krywania wadliwych metod i znajdywania drdg,
wiodgcych ku poprawie. Wysitki w tym kierunku
sg konieczne ze wzgledu na fakt, ze przedsiebior-
stwa komunikacyjne wykonujg przewozy o wiel-
kim znaczeniu dla zycia spotecznego i majg skut-
kiem tego obowigzek gospodarowania z jak naj-
wiekszg wydajnoscig. Stanowisko, jakie one zaj-
mujg w catoksztatcie ogolnej gospodarki kraju, na-
kazuje im branie udziatlu we wspéinym dgzeniu do
osiggania mozliwie najlepszych wynikow.
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PRACY

SLASKICH LINII KOMUNIKACYJNYCH
ZA ROK 1949

Zespo6t publicznych $Srodkéw transportu osobo-
wego, skupiony w Zwigzku Migdzykomunalnym
.Slgskie Linie Komunikacyjnel, spetniajacy za-
dania komunikacji miejskiej i podmiejskiej, sktada
sie z nastgpujgcych jednostek prawnych: Slaskie
Linie Autobusowe — Zwigzek Miedzykom., Slg-
skie Koleje S.A, Tramwaje.Elektr. Zagtebia Da-

19A9 Trakcja tramwajowa

ionach |

8> RBEBESB

JtoSC
przewiezionych osoh
Trakcja autobusowa
setka:h tysiecy

It

Rys. 1

browskiego, Goérnoslaskie Przedsiebiorstwa Komu-
nikacyjne (Gliwice), Miejskie Przeds. Koinunik.
Bytom i Miejskie Przeds. Komunika Zabrze.

Slaskie Linie Komunikacyjne obstuguja caty nie-'
mai obszar przemystu zagtebia weglowego. Dtu-
gos¢ linii tramwajowych wzdtuz osi ulic wynosi
1722 km, za$S dugos¢ linii autobusowych
905.2 km.

Rys. 2

Koordynacja przewozow w zakresie transportu
osobowego miedzy PKP, PKS i SI.L.K. odby-
wa sie drogg porozumienia na posiedzeniach Ko-
misji Koordynacji Przewozéw, dziatajacej przy Dy-
rekcji Okregu Kolei Panstwowych Katowice.

W roku 1949 tabor Slgskich Linii Komunikacyj-
nych przewiozt ogélem 188,8 milionow osdb. Ilos¢
przewiezionych os6b tramwajami i autobusami
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wedtug poszczegolnych miesiecy, wpltywy z bile-
tow oraz ilos¢ wykonanych wozo-km przedsta-
wione sg na rys. 1irys. 2

Przewieziono osoby za hiletami normalnymi i ulgowymi
w roku 199

Bilety jednorazowe
52.2Sb

Bilety miesigcz. zwykle
19%

Bilety miesiecz.75% algi
106 %

Bilety 82- przejazd, szkol
6.3%

Bilety 62-przejazd, prac.
29.0%

wphywy z biletdw normalnych i ulgowych

w roku 1999

Bilety jegﬁﬁr(%owe
O
Bilety mieéi% zwykle
%

Bilety miesiecz. 75ulgi
3.4%

m
Bilety 62-przejazd, szkol.

Bilety 62-przejazd prac.

Na zalgczonych wykresach przedstawiony jest
za 1949 r.: stosunek ilosci przewiezionych os6b
za rozmaitego rodzaju biletami oraz stosunek
wplywow wedtug kategorii biletéw (rys. 3), a tak-
ze wysokosci pokrycia kosztéw wiasnych wpty-
wami z rozmaitego rodzaju biletéw (rys. 4).

Zatoga Slgskich Liniii Komunikacyjnych sktada
sie z pracownikow stalych i pewnej, niewielkiej
zreszta (0 ptynnym charakterze) liczby pracowni-
kéw sezonowych. Wahania ilosci pracownikéw sg
nieznaczne. W ciggu roku sprawozdawczego® na-
przyktad, stan pracownikéw powiekszyt sie tylko
0 22,7la W poroéwnaniu wiec do wzrostu prze-
wozow (24,9°°) przyrost zatrudnionego personelu
jest wiec nieznaczny.

Pracownicy fizyczni dzielg sie na:

rzemieslnikow 20,5
motorniczych, szoferéw, konduktoréw 49,700
robotnikéw wykwalifikowanych 18,200
robotnikéw niewykwalifikowanych 10,7°o
innych (goncy, sprzataczki itp.) 0,9°»



Slaskie Linie Komunikacyjne zgodnie z zaloze-
niem i potrzebami gospodarki ogolno-narodowej,
dazg do zastgpienia pracownikéw fizycznych-
mezczyzn kobietami w tych wszystkich czynnos$-
ciach, ktére moga by¢ przez kobietylwykonywane.

W ciggu roku sprawozdawczego wskutek po-
wiekszenia taboru (rosngce zadania przewozowe)
wzrosto zapotrzebowanie na pracownikow ruchu.
Zagadnienie to rozwigzane zostatlo zapoczgtkowa-
nym w czerwcu 1949 r. zatrudnieniem w stuzbie
ruchu nowych sit — wytacznie zenskich.

W zwigzku z powyzszym nastgpit znaczny
wzrost personelu zenskiego. W konicu 1949 roku
stan zatrudnionych kobiet osiagngt 19 proc. og6tu
personelu. W stuzbie ruchu konduktorki stanowig
okoto 35 proc. stanu konduktoréw,.a przewiduje
sie podniesienie tego wskaznika w ciggu 1950 roku
do 70 proc.

W tym stanie rzeczy i w zwigzku z faktem, ze
zatrudnione kobiety w wielu wypadkach to zy-
wicielki rodzin, matki drobnych dzieci staje za-
danie zapewnienia im wszelkich dostepnych zdo-
byczy socjalnych.

Pokrycie kosztow wtasnych wptywami z biletdw okresowych

w roku mo

Bilety miesigcz. 75 % utqi

pokrycie w Z5.39 %

Bilety 62-prze/, szkolne
pokrycie h 16.95 %

Rodzaj ustug, wykonywanych przez SI.L.K., jako
przedsiebiorstwo komunikacyjne, wymaga w Dzia-
le Ruchu personelu przeszkolonego w tej dziedzinie.
Naptywajgcy materjat ludzki jest ( z malymi wy-
jatkami) zupetnie surowy, stad tez przejs¢ musi
odpowiednie przeszkolenie, umozliwiajgce pra-
widtowe pelnienie stuzby.

W roku sprawozdawczym przyjeto do stuzby
konduktorskiej 304 osoby, =z tej ilosci egzamin
zdato 299 oséb. Czas szkolenia jednego konduk-
tora wynosi 170 godzin (z czego 72 godzinylwy-
ktadoéw teoretycznych i 98 godz. szkolenia prak-
tycznego), w sumie 50.830 godzin. Program szko-

Wspdtzawodniduo

lenia zawierat 29 przedmiotéw.

Bardziej skomplikowane jest szkolenie motoro-
wych, obejmuje ono 35 przedmiotéw, a czas szko-
lenia jednego motorniczego wynosi 280 godzin.
Przeszkolenie 85 pracownikéw (wszyscy ukonh-
czyli kurs z wynikiem dodatnim) zajeto 23.800
godzin, z czego na wyktady teoretyczne przypada
12.240 godzin, zas na szkolenie praktyczne 11.560
godzin.

A wiec 74.340 godzin szkoleniowych dato przed-
siebiorstwu w wyniku 384 pracownikéw, przy-
gotowanych do zawodu.

Kierownictwo SI.L.K. w zrozumieniu, ze wysi-
tek najbardziej nawet fachowych kadr pracowni-
czych, nieumiejetnie kierowanych, nie przyniesie
wlasciwych rezultatow, ze niewtasciwe planowa-
nie, bledne kierowanie zalozonymi pracami mar-
nuje ten wysitek, powodujgc nietad i dezorgani-
zacje — przygotowato plan kursu administracyj-
nego, obejmujgcego narazie szkolenie naczelnikow
Wydziatdw i Rejondw, kierownikéw Oddziatéw
i Zajezdni. Na kurs wyznaczono 45 pracownikOw.

Oprocz planu kursu, administracyjnego, Dyrek-
cja SI.L.K. przedtozyta Zarzadowi Zwigzku wnio-
sek w sprawie, przeprowadzenia szkolenia tech-
nicznego pracownikéw fizycznych, a mianowicie
kursu elektrycznego i Slusarskiego, przewidzianych
na okres 17 tygodni kazdy.

Do pomys$inych wynikéw gospodarczych roku
1949 przyczynito sie w znacznym stopniu wspot-
zawodnictwo pracy oraz wynalazczo$¢ i racjonali-
zatorstwo.

W indywidualnym wspotzawodnictwie . pracy
brato udzial w miesigcu marcu 1949 r. 796 pra-
cownikow. llos¢ ta rosta z kazdym miesigcem.
W czerwcu liczba wspétzawodnikdw wynosita
1.608, a w grudniu siegata cyfra 2.702 na ogoiny
stan zatogi 4.335 pracownikéw, Czyli 62 proc.
(ys 5. _ o

W rezultacie przyspieszono wykonanie wielu
prac, m. in. otwarcie linii Bytom—Piekary, doko-




nane na 10 dni przed wyznaczonym terminem,
ukonczenie do dnia 15. 12. 1949 roku, budowe
ptuga odsnieznego nie objetego planem, dokoncze-
nie ponad plan gtéwnej naprawy dwoch wozéw
silnikowych i gléwnego remontu 6 autobuséw ao
dnia 21 grudnia 1949 roku.

Akcja wspotzawodnictwa indywidualnego ob-
jeta takze kierowcow autobusowych, ktorzy po-
Swiecajgc tej szlachetnej rywalizacji wiele energii
i zapalu, osiggneli naprawde wspaniate wyniki.

Racjonalizatorstwo

Utworzony w czerwcu 1949 r., jako jeden
z pierwszych w Zagtebiu Slagskim Klub Racjonali-
zatorOw wykazuje ozywiong dziatalnos¢. Po-
mysly racjonalizatorskie, a czestokro¢ wynalazcze
omawiane sg na zebraniach Klubu, a nastepnie
(w wypadku gdy posiadajg wartos¢ uzyteczng)
przesytane do zatwierdzenia Komisji Kwalifika-
cyjnej. '

W Il potroczu roku sprawozdawczego wptly-
neto 73 projekty, z ktorych 50 nagrodzono, zas$
16 uznano jako nie nadajgce sie do wprowadze-
nia. Pozostale znajduja sie w opracowaniu.

Do najcelniejszych wnioskéw nalezg — pomyst
przebudowy we wlasnym zakresie autobusow
marki ,Tubauto” z uznanego za nie nadajacy sie
do eksploatacji taboru (projekt wprowadzony
w zycie dat doskonate rezultaty przynoszac Pan-
stwu okoto 150 milionéw ziotych o0szczednosci),
przebudowa hamulcow w doczepkach autobuso-
wych, ktora pozwolita na wigczenie do ruchu
4 wycofanych doczepek; szereg ulepszen w wo-
zach autobusowych, skonstruowanie przyrzgdu do
frezowania gtowic, urzadzenie do zdzierania pro-
tektordw z opon samochodowych, ulepszenia przy
automacie A.E.G., uchwyt do wiercenia panewek

korbowodowych, masa porcelanowa do plytek
gasnikowych nastawnikow typu ,Bremen“, skon-
struowanie specjalnego pieca tyglowego — i szereg

innych

SLASKIE LINIE KOMUNIKACYJNE

Slaskie Linie Komunikacyjne wydaja miesieczne biuletyny informacyjno-spratoo-
zdawcze, zawierajgce zwiezie wiadomosci O dziatalnosci przedsiebiorstwa.
Ponizej podajemy wyciag z tych biuletynéw za 1-szy kwartatl 1950 r. w prze-
konaniu, ze przytoczone dane zainteresujg naszych czytelnikow.
Jednoczesnie apelujemy do wszystkich przedsiebiorstw komunikacji lokalnej, by
przysytaly podobne dane, dotyczace ich przedsiebiorstw, ktére bedziemy zamiesz-
czali w ,Przegladzie Komunikacyjnym".

Zespolony, wytezony wysitek wszystkich pracowni-
kéw Slgskich Linii Komunikacyjnych spowodowat osig-
gniecie w 1-szym kwartale 1950 r. zadowalajgcych wy-

M Osiggniecia te sg widoczne z przytoczonych ponizej
zestawien pracy taboru i przewozéw osob w poréwna-
niu z 1-szym kwartatem 1949 r.

1950 1949

Praca taboru: tystuagkm U tis.luag.km

A) Tramwaje:

wagono-km  silnikowe 2372 2194 -i 8l
przyczepne 2657 2340 - ok
" . fzeczywiste 5029 4534 - 11 °lo
B) Autobusy: i
wagono-km silnikowe 1467 1076 - 36,50/0
» » Pprzyczepne 163 104 - 52,3%o
n . fzeczywiste 1630 1180 - 38 °lo
1950 1949
Przewozy: 0s6b 0s6b
A) Tramwaje w milion. w milion.
za biletami normalnymi 24,9 19,2 - ig,gojo
za biletami okresowymi 234 19,7 - 8 o
razem 48,3 38,9 - 24,°/o

Wedtug obliczen za rok ubieglty wplywy z biletéw ul
gowych w trakcji tramwajowej pokrywajg koszty wta-
sne w nast. stosunkach procentowych:

bilety miesieczne (75% ulgi) 2123222
bilety 62-przej. szkolne 17:44%

bilety 62-przej. pracownicze
3) Autobusy:
;a biletami normalnymi 5,8 6,z '
iczba pasazerow, jadgcych za biletami okresowymi jest
lieznaczna i wynosita w 1-ym kwartale 1950 r. zaledwie
1426 oso6b.

Stan taboru stale sie zwieksza, wskutek dostawy no-
wych wozéw doczepnych oraz autobuséw czesciowo no-

REDAKCJA

wych, czeéciowo odremontowanych. Miedzy innymi
stopniowo, co dwa tygodnie wigacza sie do ruchu wozy
marki ,Tubauto", odremontowane z bezuzytecznego, nie
nadajagcego sie do eksploatacji taboru, przekazanego
Slaskim Liniom Komunikacyjnym przez Miejskie Zakla-
dy Komunikacyjne w Warszawie.

Akcja wspoéizawodnictwa rozwija sie pomySinie: w
marcu liczba wspoétzawodnikéw wyniosta 72,8% og6tu
pracownikéw. Na odcinku wspéizawodnictwa pracy kie-
rowcow autobusowych zanotowano kilka® wypadkow
przekroczenia ogtaszanych w prasie rekordéow dlugosci
jazdy bez remontu, mianowicie:
kierowcy Sekuta Emil i Stencel Pawetl przejechali bez
remontu autobusemmarki ,Mercedes" 300 000 km
kierowcy Kaps Teofil i Janota J6zef autobusem marki
L,Bussing" 208 592 km
kierowcy StellerHerberti NowakStanistaw autobusem
JM.A.N." 203 135 km

Dziatalno$¢ klubu racjonalizatoréw charakteryzuje sie
nastepujacymi liczbami pomystéw wynalazczych i racjo-
nalizatorskich: w styczniu — 8, lutym — 26, marcu — 22,
pomysty te zostaly oddane Komisji Kwalifikacyjnej do
rozpatrzenia.

Dodatnie wyniki osiggnieto réwniez w akcji oszczed-
nosciowej. Narady wytwdércze centralne i oddzialowe
zajety sie ostanio sprawag podjecia zorganizowanej wal-
ki z wypadkami i awariami. Nalezy przy tym podkre$li¢
wszczecie zorganizowanej akcji, zdazajagcej do ukréce-
nia jazd miodziezy szkolnej na stopniach i zderzakach.

W akcji tej zwrécono sie do Kuratorium Sl. Okr. Szkol-
nego z prosba o wspotdziatanie.
Liczba zatrudnionych kobiet stale sie zw@ksza liczba

ta wyniosta w lutym 788 os6b w tramwajach i 112 w au-
tobusach; w kursie na motorowych bierze udziat 5 ko-
biet, jedna kobieta zostala awansowana na stanowisko
kontrolera liniowego.

Specjalng uwage zwraca Zarzad SI.L.K. na sprawy ta-
ryfowe, podkre$lajgc, ze 'sprawy te staly sie jednym
z naczelnych zagadnien, zwigzanych z sytuacjg gospo-
darczg przedsiebiorstwa i rozwigzanie ich jest rzecza

palaca. T-B’



Dr TEOFIjL BISSAGA

FILM NA USLUGACH KOMUNIKACJI
| TRANSPORTU

Obcy dotychczas to temat na tamach naszej
prasy komunikacyjnej. Na przestrzenig miedzy-
wojennego dwudziestolecia i po wojnie trudno
znales¢ jakiekolwiek wiadomosci w tym przed-
miocie.

Zagadnienie to w innych krajach posiada juz
odpowiednig literature, opartg na powaznym do-
robku. w postaci wartosciowych filméw, obrazujg-
cych wszechstronnie prace poszczeg6lnych rodza-
jow komunikacji i transportu ze szczegolnym
uwzglednieniem kolei. W naszych powojennych
warunkach potrzeba tego rodzaju filméw jest
wieksza niz kiedykolwiek, przy jednoczesnym
braku dostatecznego zrozumienia potrzeby szybkiej
realizacji najkonieczniejszych filmow krétkometra-
zowych, dajacych poglad na prace i rozwdéj po-
szczegOllinych komunikaciji.

Nie wolno nam pozostawa¢ w tyle za innymi,
bowiem, kto nie kroczy naprzod, nie nadazy za po-
stepem. Posiadamy wystarczajgce kadry fachow-
cow, rozbudowane przedsiebiorstwo ,Film Polski”,
Wyzszg Szkole Filmowa, wtasng produkcje sprzetu
filmowego, zywo redagowang prase filmowa. Nie
istnieja wieksze przeszkody przystgpienia do pracy
i potozenia fundamentéw pod przyszly rozwdj fil-
méw komunikacyjnych.

Trzeba zrozumie¢ drzemigcg mysl, ozywi¢ za-
interesowanie tg dziedzing i wejs¢ na tory tworczej
pracy.

Triumfalny pochod filmu rozpoczat sie na prze-
tomie 19 i 20 stulecia, jakkolwiek juz od 2500 lat
cztowiek znat dziatanie Swiatta i soczewke. Leo-
nardo de Vinci (1452—1519) pisze juz o zasa-
dach ciemni optyczne;j.

Inny Wioch DEELA PORTA ogtasza prace pt.
.Magia naturalis” i buduje ciemnie optyczng. W la-
tach 1814— 1833 Niepce i Daguerre przy pomocy
znanej juz ciemni optycznej utrwalajg na ptycie
metalowej obraz. W latach 1840 Talbot uczula
solami srebra papier. W 1887 Goodwin powleka
btone celuloidowg Swiatloczutg emulsjg, dajac po-
czatek narodzinom wiasciwego filmu.

Rownolegle wynalazcy pracujg nad budowa apa-
ratu do wyswietlania obrazéw. Najwczesniejsza
proba byt wynaleziony przez doktora Paris w 1823
taumatrop. Po nim nastepowaly strotoboskopy,
praksinoskopy, kinetoskopy i bioskopy. Dopiero
Ludwik Lumiere wraz z bratem Augustem, opie-
rajac sie na wynikach doswiadczen innych wyna-
lazcow zbudowat i przedstawit w 1895 roku
w dzialaniu aparat, stuzacy jednoczesnie do na-
krecania zdje¢ 1 wysSwietlania obrazow ru-
chomych.

Zrodia francuskie przyznaja, ze przed braémi
Lumiere nieco wczesniej, zbudowal podobny
aparat Polak Kazimierz Prészynski.

Wkrétce potem skonstruowano obrebny aparat
do zdje¢ filmowych i odrebny do wysSwietlania
filmow, co utrzymuje sie do obecniej chwili.

Duszg filmu byt, jest i pozostanie ruch. Z cza-
sem uzupeni sztuke filmowg dzwiek stowa, mu-
zyki i gloséw przyrody oraz doda mu pelni wy-
razu wzrokowego barwa. Ostatnim dgzeniem
jest uplastycznienie obrazéw filmowych. Dotad
jednak obrazy plastyczni posiadaja wypuklosc,
brak im jeszcze glebi tta, ktory to brak technika
filmowa napewno w niedlugim czasie pomysinie
uzupetni.

W zwigzku z rozwojem filmu
pewne refleksje.

Od stu lat ludzkos¢ pracuje z niebywatymi suk-
cesami nad rozwojem komunikacji i transportu.
Stalowe wstegi szyn i szlaki drég publicznych opa-
Suja coraz gestszg siecig kontynenty. Coraz dosko-
nalsze motory pracujg na ladzie, wodzie i w po-
wietrzu. | dziwnym wydaje sie, ze film przeno-
szacy oczy widza na dalekie lgdy i oceany, w prze-
stworza i gtebie wod lub na niebotyczne szczyty
goér, do konca drugiego dziesigtka naszego stulecia
nie wspotpracuje z komunikacjami, gdy jedno-
czesnie ogarnia sztuke teatralng, wspoétdziata
z naukg i nauczaniem, wykazuje wielkie wartosci
w dziedzinie propagandy roznych idei i do-
starcza cennych materiatbw o charakterze do-

nasuwajg sie

kumentacyjnym, rejestrujgc szybko i dokiadnie
zmiany, ktorym ulegajg wszystkie dziedziny
mys$li i pracy czlowieka. Ponadto dzieki

mozliwosci prawie nieograniczonego powtarzania
filmOw i stosowania zwolnionego biegu tasmy,
wyswietlane obrazy bardzo ftatwo utrwalajg sie
w pamieci widza, pozostawiajgc trwale wrazenia.

Do$¢ p6zno zrozumiano i oceniono niewyczer-
pane mozliwosci filmu dla unaocznienia widzom
wartosci komunikacji, ich znaczenia dla rozwoju
gospodarczego narodow, poznania piekna krajobra-
zOw, zachecania do korzystania z poszczegolnych
rodzajow transportu. Sg to typowe filmy pro-
pagandowe o charakterze reklamy ustug zaintere-
sowanych przedsiebiorstw transportowych. Przed-
siebiorstwa te, jak poczta, koleje, komunikacja sa
mochodowa, zegluga morska, $rédlgdowa i po-
wietrzna zatrudniajg wielkie rzesze pracowni-
kow.

Nalezy ich przygotowa¢ do spetiania obowigz-
kéw stuzbowych, ktére warunkujg zapewnienie
bezpieczenstwa ruchu, punktualnosci i regularnosci
dziatania srodkéw komunikacyjnych.

Tu przejawity sie niezmiernie cenne wartosci
filmu szkoleniowego i osSwiatowego. Z tych po-
trzeb powstat specjalny rodzaj filmow, jako nie-
zastgpiona pomoc pedagogiczna przy nauczaniu
i pogtebianiu nabytych wiadomosci zawodowych.
Zaletg tego filmu jest to, ze moze w kazdym cza-
sie i prawie w kazdym miejscu obrazowa¢ na kon-
kretnych przykiadach wymagania obowigzujgcych
przepiséw, “ujetych w suchym zazwyczaj stylu
martwych liter. Ustugi filmu szkoleniowego, zwa-
nego tez instrukcyjnym, sa bardzo wartoSciowe



i obejmujg coraz wiekszy zasieg z wielkg korzyscia
dla przedsiebiorstw i szkolonych pracownikow.

Zniszczenia wojenne, odbudowa tych- Zniszczeli,
rozbudowa ocalatych urzadzen, budowa nowych,
dftty pobudke do powaznego rozwoju filmow
0 charakterze archiwalnym, dokumentarnytn i te-
chnicznym. Ten rodzaj filmu unaocznia obecnemu
1przysztym pokoleniom przeogromny wktad pracy
wniesiony w utrzymanie tego, co zapoczatkowata
przesztos¢ i wskazuje drogi rozwoju na przysziosé.

Po raz pierwszy z dorobkiem filmowym wystg-
pity komunikacje na Swiatowej Wystawie w Paryzu
w 1937 r.1)) Przewazaty filmy z dziedziny kolej-
nictwa.

Dopiero po drugiej wojnie Swiatowej nakrecono
pierwszy iv Polsce film krétkometrazowy pt. «Lo-
komotywa", obrazujgcy gigantyczny wysitek fy od-
budowie zniszczonych kolei. Scenariusz i reali-
zacja St URBANOWICZ, zdjecia O. SAMUCE-
WICZ, muzyka T. SZELIGOWSKI. W ten spo-
sob zapoczatkowano rzeczywiscie polski film ko-
munikacyjny.

W Zwigzku Radzieckim rozw¢j filméw komu-
nikacyjnych kroczy nieco odmiennymi drogami.

W kraju, oddawna dziatajgcej gospodarki plano-
wanej, zadania filmu z natury rzeczy muszg wy-
razaC wykonanie planéw gospodarczych, za-
leznych przede wszystkim od dziatania i roz-
budowy komunikacji oraz transportu, mobilizo-
wa¢ mask dd pokonywania istriejaCyidh tru-
dnosci, szkoli¢ i oswieca¢ miliony praeo-
wikow transportu oraz miodziez odpowiednich
szkét w zakresie ich przysztych obowigzkow za-
wodowych. Takie filmy jak: «Szczesliwej Ze-
glugi”, «Dzieh Radzieckiej Floty Powietrznej“,
pejzazowy ,Podréze po Z.S.R.R.“, ,W piaskach
srodkowej Azji", taczag w jednym filmie wiele
wartosciowych czynnikdw. Ucza, pogiebiajg w e
dze i gruntuja zaufanie do wartosci wysitkdw ca-
lego narodu. Na terenie miedzynarodowym po
ostatniej wojnie zagadnieniem filméw komunika-
cyjnych zajgt sie ,Miedzynarodowy Zwigzek Ko-
lei Zelaznych — Union Internationale deS Chemms
de Fer". Na zebraniu tej organizacji, ktére, od-
byto sie w Biarritz w czerwcu 1948 roku
powotano Komitet Specjalistow Filmow Kole-
jowych. Komitet ten, dziatajgc za posrednictwem
Zwigzkowych Kolei Szwajcarskich rozpatrzyt na
zebraniu w Paryzu w pazdzierniku 1949 r. i na-
stepnie ogtosit w Nr 1 ze stycznia 1950 r., w cza-
sopiSmie tej organizacji pt. ,Bulletin de 1 Union
Internationale des Chemins de Fer* wyniki an-

1) Autor myli sie. Na Powszechnej Wystawie Kra-
jowej w jPoznaniu w jr. 1930 w pawilonie Ministerstwa

Kolei, w osobnej sali byt wySwietlany film dtugo-
metrazowy pt. ,Szlakiem polskich kolei panstwo-
wych”, obrazujacy 10-letni dorobek PKP. Film nakre-

cata wytwdérnia ,Falanga“, autorem scenariusza byt
taz. S. Wasilewski. jByly réwniez nakrecane filmy
krétkometrazowe do c.etbw badan pracowni psycho-
technicznej MK. (Przypisek Redakcji).
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kiety, otrzymanej od niektorych zarzadoéw kole-
jowych w Europie.

Z ankiety wynika, ze filmy kolejowe w zasa-
dzie podzieli¢ mozna na nastepujgce podstawowe
rodzaje:

1) filmy szkoleniowe, przeznaczone wytgcznie do
sluzbowego nauczania pracownikow przed-
siebiorstw kolejowych;

3) filmy techniczne, obrazujace w sposob instruk-
cyjny nowe metody pracy, filmy dokuiiteft-
tarne, przeznaczone do publikowania wyni-
kow pracy kolei dla szerokich mas;

3) filmy propagandowe, zachecajgce do korzysta-
nia z ustug przewozowych kolei.

Na szczegblne zainteresowanie zastuguje droga,
ktérg kroczg pewne Zarzady Kolejowe w reali-
zacji filméw. Istotne jest, czy czynig to we
wlasnym zakresie, czy tez powierzajg te zadania
fachowym przedsiebiorstwom filmowym. Oto
krotki przeglad tej drogi,

Dania

Koiejc dunskie posiadajg wtasng Stuzbe Kine-
matograficzng juz od 1930 f. Filmy na zlecenie
kolei produkuja powazne krajowe przedsiebiorstwa
filmowe. Wiekszos¢ wyprodukowanych filmow
ma charakter szkoleniowy. Poza tym produkuje
sie filmy dokumentarne i propagandowe. Kolej
wypozycza swoje filmy za optatg i wyswietla tez
bezptatnie we wilasnej sali kinowej na dworcu
W Kopenhadze, gdzie ilos¢ widzow tygodniowo
wynosi 12 000 do 15 000 osob.

Francja

Organizacja Stuzby Technicznej na kolejach
francuskich obejmuje Centralng Sekcje Kinemato-
graficzng, ktora we wlasnym zakresie realizuje
filmy szkoleniowe i popularyzujgce gospodarcze
i ustugowe znaczenie kolei. Kolej wypozycza
witasne filmy przedsiebiorstwom wynajmu filméw,
pobierajgc za to niewysokie optaty.

Bezpfatnie uzycza swoich filméw zrzeszeniom
propagujagcym turystyke, krajoznawstwo itp.

Holandia

Koleje holenderskie wytwarzajg filmy doku-
mentarne i propagandowe, wysSwietlane na specjal-
nie organizowanych przez Kolejowg Stuzbe Infor-
macyjng przedstawieniach zamknietych dla mio-
dziezy szkolnej, harcerzy, robotnikow wielkich za-
kladow przemystowych, czionkéw zrzeszen tury-
stycznych, sportowych itp. Produkcje filmow
powierzajg koleje odpowiednim przedsiebiorstwom.
Optat za wyswietlanie filmOw nie pobiera sie.

Niemcy Zachodnie

Koleje tej czesci Niemiec posiadajg wlasng pla-
cowke filmowag w Goéttingen, ktéra jednak nie ma
prawa wytwarzania filméw mimo, ze dysponuje
wlasng ekipg filmowg i aparaturg do nakrecania
filméw. Muszg wiec korzysta¢ przy nakrecaniu



nowych filméw z ustug odpowiednich przedsie-
biorstw, co podraza koszt produkcji o 50 proc.
Wspomniana placowka filmowa dysponuje 50 1i-
mami przedwojennymi i wypozycza prywatnym
kinoteatrom za niskimi optatami, jezeli chodzi
0 filmy propagandowe, przeznaczone dla szero-
kich mas. Oprécz tych filmoéw koleje te posia-
daja kilkadziesigt filmow szkoleniowych, wyswie-
tlanych w szkotach i na kursach'kolejowych. Ko-
leje. niemieckie zapoczgtkowaly réwniez przed
wojng specjalny rodzaj, a mianowicie film tech-
niczny, obrazujacy spostb i metody pracy przy
budowie drog publicznych, linii kolejowych, tu-
neli, wiaduktow, przystani i kanaléw $rédlgdo-
wych, zapér wodnych, zastowanie odpowiednich
materialdbw nowoczesnych urzadzen i konserwacji
budowli.

Norwegia

Koleje norweskie posiadajg Stuzbe Kinematogra-
ficzna, ktéra opracowuje scenariusze i zajmuje sie
rozpowszechnianiem filmow, wytwarzanych na
zamowienie kolei przez specjalne przedsiebiorstwo

filmowe. Nakrecanie filmOw rozpoczeto po ostat-
niej wojnie, produkujgc dotad 4 filmy propa-
gandowe.

Szwajcaria.

Koleje szwajcarskie powierzajg produkcje fil-
moéw szkoleniowych, popularyzujgcych zadania
1 ustugi kolei prywatnym przedsiebiorstwom fil-
mowym, ktore zobowigzuja sie réwniez do roz-
powszechniania w kinach publicznych kolejowych
flmow propagandowych na ogoélnych zasadach
handlowych.

Szwecja

Zarownolfilmy szkoleniowe, jak i dokumen-
tarne wytwarzajg specjalne przedsiebiorstwa pry-
watne, dzialajgc w porozumieniu z koleja. Calko-
wity koszt filmoéw szkoleniowych ponosi kolej,
natomiast filmy propagandowe finansowane sg
wspolnie przez kolej i wytworcéw. Koleje posia-
dajg Sekcje Kinematograficzng, wchodzacg w skiad
Stuzby Handlowej. Sekcja zajmuje sie wylacznie
przydzialem filméw odpowiednim komdérkom
stuzbowym i wypozyczaniem za opfatg poblicz-
nym kinoteatrom.

Na dworcu w Sztokholmie urzadzono sale ki-
nowa, ktora jest przeznaczona do szkolenia pra-
cownikow kolejowych. Takie sale do wyswietla-
nia filméw szkoleniowych znajdujg sie w kilku
innych budynkach na wielkich stacjach weztowych.
Dla publicznosci korzystajgcej z ustug kolei wy-
Swietla sie filmy propagandowe w poczekalniach
na wielkich dworcach kolejowych.

Wegry

Koleje wegierskie od ubieglego roku postugujg
sie filmem, jako niezbedng pomoca przy szkoleniu
swych pracownikéw. Do tego celu posiadajg szes¢
zespotdw, tj. na kazdg dyrekcje okregowa po
jednym, ktore odwiedzaja wazniejsze osrodki szko-
leniowe i wyswietlajg filmy szkoleniowe. Scenariu-
sze opracowuje Kolejowa Rada Techniczna. Filmy
wykonuje panstwowe przedsiebiorstwo filmowe.

Wyprodukowano juz cztery filmy, obrazujgce spo-
soby zapobiegania nieszczesliwym wypadkom na
kolejach, dziatanie urzadzen bezpieczenstwa ruchu
i nalezyte sposoby przetaczania wagonow. Opra-
cowuje sie dalsze scenariusze filméw szkoleniowych,
obejmujace zadanie Stuzby Drogowejl Mechanicz-
nej, Warsztatowej, Ruchu, Telekomunikacyjnej
i Handlowej. W dalszym etapie nastapi produk-
cja filmow dokumentarnych, obrazujacych naj-
wazniejsze osiggniecia w pracach kolei w danym
roku. Filmy te beda przeznaczone do publicznego
wysSwietlania w kinach.

Wiochy .

Koleje wiloskie nie produkujg filmow we
wilasnym zakresie. Zadanie to powierzajg badz
specjalistom, badz tez odpowiednim przedsie-
biorstwom filmowym. Obok filméw szkolenio-
wych szczegolng uwage poswieca sie filmom do-
kumentarnym, archiwalnym i technicznym, ujmu-
jac na tasmie zniszczenia wojenne, odbudowe i za-
stosowanie nowoczesnych metod pracy. Filmy
wysSwietla sie we wszystkich kinach, popularyzu-
jac w ten sposob prace kolei i werbujgc nowych
klientow. Wykorzystuje sie tez liczne zjazdy, ze-
brania i konferencje miedzynarodowe, aby przy
tej okazji zademonstrowa¢ obcym koleje wioskie,
ktore w swej pracy filmowej wychodzg poza Sciste
ramy kolei, opracowujgc filmy, obrazujgce wspot-
prace kolei z komunikacjg promowg, samochodowa
i powietrzna.

Wielka Brytania

Koleje brytyjskie posiadajg stosunkowo znaczng
ilos¢ filmoéw, wyprodukowanych przez dawne pry-
watne przedsiebiorstwa kolejowe. Produkcje iil-
moéw, propagujacych ustugi kolei zleca sie przed-
siebiorstwom filmowym, ograniczajac produkcje
we wlasnym zakresie wytgcznie do filmoéw szko-
leniowych i technicznych.

Koleje wypozyczaja swoje filmy do bezptatnego
wyswietlania w szkotach, klubach sportowych, to-
warzystwach turystycznych, krajoznawczych itp.,
stawiajgc jeden tylko warunek, aby co najmniej
50 os6b jednorazowo ogladato wyswietlany film.

Zzmazek Radziecki.

Ujmuje bardzo szeroko zadania filmu, me ogra-
niczajac wysitkow w tej dziedzinie wytacznie na
kolei. Wynika to z zupetnej niemozliwosci wspot-
zawodnictwa miedzy poszczegolnymi rodzajami
komunikacji i transportu. 2 tego zatozenia wy-
chodzac opracowuje sie w tym kraju filmy praw-
dziwe komunikacyjne, dajgce obraz wspotpracy
w dziedzinie komunikacyjnej. Kolej, woda, droga,
powietrze znajdujg pelny wyraz w filmie komu-
nikacyjnym. Produkcjg tych filmoéw zajmujg sie
panstwowe przedsiebiorstwa filmowe. Na pierw-
sze migjsce wysuwajg sie filmy.szkoleniowe i oswia-
towe, wyswietlane jako pomoc w nauczaniu
w bardzo licznych szkotach komunikacyjno-zawo-
dowyeh. Dziata tam specjalne Ministerstwo
Kinematografii, ktére troszczy sie o wtasciwe za-
spokojenie potrzeb komunikacji w dziedzinie do-
starczania ,ozywionych dokumentow'l jjakim jest
film dla cziowieka pracy, kierujgcego przeobraza-
niem oblicza Swiata.
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Wymienione Zarzady Kolejowe korzystajg za-
réowno z filméw waskotasmowych jak i normalno-
tasmowych. Diugos¢ filmoéw, mierzona czasem
wyswietlania, wynosi od 3 do 40 minut. Zasadg
przy stosowaniu filméw szkoleniowych jest kilka-
krotne powtarzanie tego samego filmu. Z tego
powodu muszg to by¢ filmy krotkometrazowe.
Drugg zasadg jest kolejna zmiana tematyczna,
gdyz w ten sposdb osigga sie stalag uwage widzow.

Zarzady kolejowe moga miedzy sobg wymie-
nia¢ posiadane filmy.

Nie ma watpliwosci, ze powinniSmy w moz-
liwie najkrétszym czasie wkroczy¢ na droge pro-
dukcji filméw komunikacyjnych. Wartosci tych
filméw sg niezaprzeczone. Dodatnie wyniki za-
granicg sg dostatecznie przekonywujgca zacheta.
Konserwatyzm i dalsze trwanie w impasie bylyby
wielostronnie  szkodliwe. Wystarczy podkresli¢
niestosowanie filméw przy szkoleniu pracownikdéw
przedsiebiorstw  komunikacyjnych.  Posiadamy

ANATOL DOWGIALLO

wszystkie dane, aby niezwtocznie przystgpi¢ do
dziela i dorébwna¢ innym. Zainteresowanie tg
dziedzing obejmujg: Ministerstwo Komunikacji,
Poczt i Telekomunikacji oraz Zeglugi. — W czaso-
pismie ,Film i Oswiatal, Nr 4 z kwietnia 1930
roku, znajdujemy nastepujgce zdanie: ,Film uka-
zuje czlowiekowi, do niedawna ciemnemu, sponie-
wieranemu przez ustréj wyzysku i_ krzywdy,
nowe perspektywy zycia, pracy, myslenia. Formy
o$wiaty dorostych rozwijajg sie. Ludzie pracujgcy
uczg sie. Nie wiele czasu dzieli nas od momentu,
gdy bedziemy mogli powiedzie¢, ze cala klasa
robotnicza, caly nardd uczy sie, w tej wielkigj
pracy doskonalenia sie w walce o upowszechnie-
nie kultury, o lepsze formy i giebsze tresci zycia
przed filmem polskim rozwijajg sie coraz wieksze
mozliwosci. Szkoly, kursy i wszystkie placOwki
oswiaty dorostych jak najchetniej wigczajg film
do programu swej pracy'*

Przy takim ujeciu zagadnienia nie moze brakng¢
inicjatywy ze strony komunikaciji.

_ TARYFA TOWAROWA
ZEGLUGI SRODLADOWEJ NA ROK 1950

W wyniku potaczenia dwu przedsiebiorstw
zeglugowych — Panstwowej Zaglugi na Odrze
i Panstwowej Zeglugi na Wisle, rozpoczeta
z dniem 1 stycznia 'br. swa dziatalnos¢ Panstwo-
wa Zegluga Srédlgdowa — przedsiebiorstwo
panstwowe wyodrebnione. Siedzibg Dyrekcji
PZS jest Wroctaw, a podlegajg jej dwa samo-
dzielne Oddziaty: w Warszawie i we Wrocla-
wdu. Podporzadkowane Oddzialom Ekspozytu-
ry, ktérych czynnosci zblizone sg do czynnosci
stacji kolejowych, polozone we wszystkich
srodlgdowych portach handlowych przyjmujg
do przewozu przesylki do wszystkich portow,
przystani i przetadowni lezgcych przy szlakach
zeglownych. W wyniku utworzenia jednego
przedsiebiorstwa zeglugowego o zasiegu o0goél-
nopolskim zostaly w momencie rozpoczecia no-
wego sezonu nawigacyjnego wprowadzone jed-
nolite taryfy za przew6z i przetadunek towa-
row dokonywany przez wszystkie placéwki PZS.

W Dzienniku Taryf i Zarzgdzen Komunika-
cyjnych z 1950 r. Nr 8 poz. 77 ogtoszona zosta-
ta z terminem waznos$ci od dnia 15 marca br.
Tymczasowa Taryfa Towarowa Zeglugi Srédla-
dowej, zatwierdzona przez Ob. Ministra Ko-
munikaciji.

Trescig swa taryfa ta obejmuje:
rozdz. I. postanowienia wstepne

rozdz. |l. postanowienia przewozowe

rozdz. I1ll. postanowienia taryfowe

rozdz. V. przew6z przesylek w komunikacji
kolejowo-wodnej

rozdz. V. wykaz optat dodatkowych

rozdz. VI. tabele optat przewozowych

rozdz. VIl. wykaz odlegtosci taryfowych.
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Postanowienia rozdziatu 1-go wymieniajg na-
zwy portow potozonych nad rzekami: Brdg, El-
blazka, Notecig, Odra i kanatem Gliwickim,
Wartg i Wistg oraz nad jeziorami mazurskimi,
na ktorych PZS dokonuje przewozy towarowe.
Koncowy przepis paragrafu okreslajgcego obszar
waznosci taryfy wyjasnia, ze przesyitki mo-
ga by¢ nadawane i wydawane rowniez i poza
wymienionymi portami jesli pozwolg na to tyl-
ko warunki eksploatacyjne. Takie rozwigzanie
idzie w kierunku utatwienia nadawcom i od-
biorcom przesylek towarowych korzystania
z transportu rzecznego.

Poniewaz ustawodawstwo, a specjalnie prze-
pisy prywatno-prawne (handlowe) na polskich
srédladowych drogach wodnych sg niejednoli-
te, w wielu przypadkach jako przejete po bytych
panstwach zaborczych réwniez przestarzale,
w rozdziale IlI-gim taryfy zebrane zostaly naj-
wazniejsze przepisy przewozowe, ktére jasno
i zwiezle okreslajg procedure zawarcia i wy-
konania umowy o przewéz. Przepisy przewozo-
we zostaly wprowadzone do taryfy towarowej
zeglugi srédlgdowej w roku biezgcym po raz
pierwszy i niewatpliwie spetnig nalezycie swe
zadanie.

Rozdziat Ill-ci okres$la szczegOlowo zasady
obliczania przewoznego. Podobnie jak w tary-
fie towarowej PKP wysokos¢ optat przewozo-
wych zalezna jest od dlugosci drogi przewozu,
wielkosci przesylki, rodzaju towaru i szybko-
Sci przewozu.

Przy okres$laniu rodzaju
glugi odwotuje sie do klasyfikacji

towaru taryfa ze-
towarowej



PKP z tym jednak, ze klasy towarowe PKP
polagczone w pewne grupy, zostaly okreslone
jako jedna klasa taryfowa zeglugi. W postano-
wieniach taryfowych (8 17) podany jest klucz
zmiany klas towarowych PKP na klasy tary-
fowe zeglugi, co jest wystarczajgce dla dokia-
dnego okreslenia wysokosci optat przewozo-
wych dla kazdego rodzaju towaru.

Pod wzgledem szybkosci przewozu przesyiKki
dzielg sie na zwyczajne i pospieszne, przy czym
przewozne za przesytki pospieszne obliczane
jest na zasadach ogéinych z podwyzszeniem
stawek o 50%. Taryfa ustala podziat przesy-
tek pod wzgledem ich ilosci na dwa rodzaje:
przesytki drobne o wadze do 10 ton i przesyiki
barkowe o wadze ponad 10 ton. Nalezy stwier-
dzi¢, ze podziat nie wynika z tadownosci jedno-
stek taborowych tj. barek, jest cokolwiek sztu-
czny, a przeprowadzony zostal dla powigzania
taryfowego z kolejg, z ktérg wspdlpraca prze-
wozowa zeglugi jest konieczna i bedzie sie sta-
le zaciesnia¢ i powieksza¢. Dla przesytek bai'-
kowych wyodrebnione sag jeszcze rozne optaty
przewozowe a mianowicie:
wyzsze za przesyiki do 75 ton
Srednie dla przesylek ponad 75 ton oraz dla
wybitnie masowych towaréw najnizsze, obli-
czane za fadownos$¢ catej barki.

Optaty przewozowe zeglugi $rédladowej sa
nizsze niz stawki kolejowe w granicach od 5%
do 55%. Wyjatek stanowig optaty za przewoz
zwierzat zywych itp. (klasy towarowe Z 1 —
Z 8), ktore sg rowne kolejowym. Obnizka optat
przewozowych zeglugi od stawek taryfowych
kolei nie ma przebiegu rownomiernego, a wy-
nika to z faktu potgczenia w jedna klase tary-
fowg zeglugi kilku klas towarowych kolei.
W postanowieniach taryfowych podany jest
ponadto sposob obliczania oraz wysokos¢ optat
za przejazd konwojentow, przewOz sSrodkéw
transportowych i przedmiotow o duzych rozmia-
rach lub duzej wadze, za holowanie, wynajem
holownikéw i urzadzeh przetadunkowych oraz
ich skladowanie. Nosnos¢ barek, siegajgca do
900 ton brutto oraz ich rozmiary umozliwiajg
transport wodny przedmiotow, ktérych kolej
nie moze przyja¢ do przewozu. Fakt powyzszy
jest niezmiernie wazny zwlaszcza w okresie obe-
chym, gdy w ramach planu 6-letniego rozbu-
dowujacy sie ciezki przemyst potrzebowaé be-
dzie dostawy wielkich maszyn i innych urzg-
dzen.

Na specjalng uwage zastuguje rozdziat 1V -ty
taryfy zeglugi srédlgdowej — przewdz przesy-
tek w komunikacji kolejowo-wodnej. Jak juz
wspomniatem poprzednio, wspotpraca przewo-
zowa PKP i PZS w nowym ukfadzie gospodar-
czym naszego Kraju nabiera wiasciwych cech
oraz znaczenia i bedzie sie stale rozwijata. Wi-
docznym i realnym tego objawem jest powig-
zanie taryfowe PKP i PZS. W komunikacji ko-
lejowo-wodnej przyjeta zostata zasada, ze ia-
czne koszty przewozu kombinowanego kolej-
woda razem z przetadunkiem wagon-barka czy
odwrotnie nie mogg by¢ wyzsze niz przewoz

kolejg na tej samej trasie, a dla niektérych to-
waréw transport kombinowany musi by¢ nawet
tanszy. Zasada ta zostala zrealizowana w ten
spos6b, ze PKP dla przesytek w komunikacji ko-
lejowo-wodnej obniza stawki taryfowe o poto-
we optaty stacyjnej, zas PZS poza znizkami
omoéwionymi poprzednio odlicza od stawki po-
towe optaty portowej. Azeby uwypukli¢ realne
korzysci z umiejetnego korzystania z komuni-
kacji kolejowo-wodnej podaje ponizszy przy-
ktad:

z Sosnowca do Szczecina nalezy przewiezé
papier bezdrzewny drukowy, przeznaczony na
eksoort. Stawka kolejowa za 1 tone przy odle-
gtosci 527 km wynosi zt 5.155. — Optaty w ko-
munikacji kolejowo-wodnej: stawka za prze-
w6z koleja Sosnowiec — Gliwice Port (40 km)
obnizona o polowe optaty stacyjnej zt 719 —,
przetadunek wagon-barka zt 175 —, stawka za
przew6z rzeczny Gliwice — Szczecin (504 km)
obnizona o potowe optaty portowej zt 2.293 —
tacznie zt 3.187 — za 1 tone.

Przy innych rodzajach towaréw roznica be-
dzie mniejsza lub caltkowicie zniknie (najnizsze
klasy towarowe) jednak na podstawie witasci-
wej analizy klasyfikacji towarowej zeglugi
i przy nalezytym doborze towarOw transport
koleiowo-wodny czy wylacznie wodny bedzie
wyraznie tanszy niz transport kolejowy na tej
samej trasie. W ramach przepiséw o komuni-
kacji kolejowo-wodnej cigzy poza tym na ze-
gludze obowigzek przetadowania towaru z wa-
gonu na barke czy odwrotnie co chroni zlece-
niodawce od ewentualnego ktopotu czy wydat-
kow za spedycje.

Na poczatku biezgcego roku zainteresowani
przewoznicy tj. PKP i PZS zastanawiali sie nad
zagadnieniem wprowadzenia dla komunikacji
koleiowo-wodnej jednego wspdlnego dokumen-
tu przewozowego, aby jeszcze bardziej uproscic¢
procedure takiego transportu. Decyzje odtozo-

,”no do konca br. i bedzie ona wynikiem obec-
nych doswiadczen.

W rozdziale V-tym taryfy towarowej zeglu-
gi w pkt. 15 — 26 podane sg stawki za przela-
dowanie towarow z wagonOw na statki rzeczne
(barki) i odwrotnie. Wysokos¢ tych stawek ba-
zowana jest na kosztach wilasnych zmechani-
zowanego przetadunku. Nalezy stwierdzi¢, ze
zegluga przy ustalaniu stawek przetadunko-
wych miala na celu przede wszystkim spetnie-
nie swego zadania iako przedsiebiorstwa ustu-
gowego, a wzgledy finansowe zostaly potrakto-
wane w sposob zgodny z zalozeniami gospo-
darki socjalistycznej. Taryfa towarowa zeglugi
srédlgdowej wydana jest drukiem, a dzieki
przejrzystosci uktadu i zwieztosci stylu prze-
pisOw utatwia postugiwanie sie nig w pracy.

Obecnie jest takze w opracowaniu nowa je-
dnolita dla catego Kraju taryfa osobowa zeglu-
gi srédlagdowej, gdyz dotychczasowe przepisy
0 przewozie osob i optaty przejazdowe, obowig-
zujgce na Wisle od 1949 r. nie tworzg catosci
1 w zasadzie nie mozna ich okresli¢ mianem

taryfy.
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PRZEGLAD PRZEPISOW PRAWNYCH

ZWALNIANIE PRACOWNIKOW DLA ZALATWIENIA
WAZNYCH SPRAW OSOBISTYCH.

Uchwatlag Rady Ministrow z 31.V. 1950 r. (Mon. Pol.
Nr A — 62 poz. 719) rozszerzono okreslenie przypadkoéw
usprawiedliwiaigcvch nieobecno$¢ w pracy przez upowa-
znienie kierownikéw zaktadéw pracy do zwalniania pra-
cownikéw na cze$¢ dnia pracy potrzebng wedlug uzna-
nia kierownika dla zatlatwienia waznych spraw osobi-
stych pracownika, ktdrych niezatatwienie lub zaniedba-
nie mogtoby spowodowaé dla pracownika uszczerbek na
zdrowiu lub inna powazng strate. Poza tym przyznano
kierownikom zaktadu prawo do zwalniania pracowni-
kéw na 1 dzien w razie zgonu i pogrzebu rodzenstwa.

PRZEPISY WYKONAWCZE W SPRAWIE DYSCYPLINY
PRACY

Pismo okoélne Prezesa Radv Ministrow z 5.V. 1950 r.
(Mon. Pol. Nr A — 66 poz. 775) — zawiera miedzy in-
nymi postanowienie, ze przepisy o dyscyplinie winny
mie¢ zastosowanie do pracy w dni Swigteczne i w godzi-
nach nadliczbowych jedynie w przypadkach, gdy praca
taka uznana zostanie za koniecznag przez kierownictwo
zaktadu pracy, w porozumieniu z zaktadowym przed-
stawicielstwem zwigzkowym.

Pismo to zawiera poza tym wzory wszystkich decyzji,
wynikajgcych z postanowien ustawy o dyscyplinie pra-
cy.

Pismo okélne Prezesa Radv Ministréw z 31.V. 1950 r.
(Mon. Pol. Nr A — 66 poz. 776) zawiera szereg dalszych
wytycznych co do stosowania uostanowien ustawy
o dyscynlinie pracy, a w szczegdélnosci: o zwalnianiu
pracownikéw uczeszczajgcych do wyzszych szkét zawo-
dowych i akademickich na okres do 14 oodzin. uczeszcza-
jacych za$ do szkoét Srednich dla dorostych do 6 godzin
tygodniowo, o zwalnianiu pracownikéw delegowanych
na kursy lub petnigcych funkcie wyktadowcéw na czas
wyktadéw w godzinach stuzbowych bez ograniczenia,
o mozliwos$ci przesuniecia rozpoczecia dnia pracy pra-
cownikéw doiezdzaigcych do nueisca pracy, o mozliwo$-
ci zwalniania pracownikéw jezeli sg uzytkownikami ma-
tych i $rednich gospodarstw rolnych w ilosci trzech dni
roboczych za przepracowany miesigc i tagcznie nie wie-
tei niz 70 dni w roku — jednak bez wynagrodzenia za
czas zwolnienia.

Bardzo istotne wwia$nienie zawiera powyzszy okoélnik
Premiera w stosunku do urlopéw okoliczno$ciowych,
przewidzianych w przepisach szczeg6lnych (pragmaty-
kach) dla pracownik6w o charakterze publirzno-praw-
nvm. stwierdzaiac. ze urlopy te moga by¢ udzielane wy-
tacznie w wymiarze i przypadkach, okresSlonych w prze-
pisach wykonawczych do ustawy o dyscyplinie pracy.

ZASTEPSTWO SADOWE PRZEDSIEBIORSTW
RESORTU KOMUNIKACJI

Zarzadzeniami Ministra Komunikacji z dnia 29. IV.
1950 r. (Mon. Pol. Nr. A. — 58 poz. 677 i 678) przekazane
zostato Prokuratorii Generalnej R.P. wykonywanie zastep-
stwa sgdowego przedsiebiorstw resortu komunikacji,
a w szczeg6lnosci PKS, Lotu i Orbisu oraz wszelkich
innych przedsiebiorstw, utworzonych na podstawie de-
kretu o tworzeniu przedsiebiorstw panstwowych wyli-
czonych w zarzadzeniu tudziez w przyszio$ci na podsta-
wie tego dekretu utworzonych.

DUPLIKATY LEGITYMACJI URZEDOWYCH

Oko6lInik Prezesa Rady Ministrow z dnia 21.1V. 1950 r.
(Mon. Pol. Nr 72 poz. 826) uzupetniajgc instrukcje o le-
gitymacjach urzedowych reguluje postepowanie w przy-
padkach zagubienia, kradziezy lub innej utraty legity-
macji urzedowych.

Okélnik postanawia, ze'pracownik winien o utracie
legitymacji oraz o okolicznosciach tej utraty towarzy-
szacych zawiadomi¢ natychmiast witadze, ktéra wydata
legitymacje — ta za$ wydaje duplikat legitymacji po
przeprowadzeniu i w zalezno$ci od wyniku dochodzen
oraz po ogtoszeniu w Monitorze Polskim, na koszt pra-
cownika, zawiadomienia o uniewaznieniu dawnej legity-
macji.

UPORZADKOWANIE DZIALALNOSCI
WYDAWNICZEJ

W zwiazku z przejeciem dziatalno$ci wydawniczej
poszczegdblnych resortdbw przez odrebne przedsiebior-
stwa wydawnicze zarzgadzeniem Prezesa Rady Ministrow
i Przewodniczagcego PKPG z dnia 22. V. 1950 r. (Biul.
PKPG Nr 11 "poz. 138) przekazano koordynacje po-
trzeb wydawniczych Ministerstwa i Centralnych Urze-
déw oraz podlegtych im instytucji i przedsiebiorstw, de-
partamentom (biurom) planowania w zakresie wydaw-
nictw gospodarczych a departamentom (biurom) _tech-
niki w zakresie wydawnictw technicznych, przy réwno-
czesnei likwidacji dotychczasowych komoérek organiza-
cyjnych, zajmujgcych sie dziatalno$cia wydawniczg.

Ro6éwnoczednie ministrowie otrzymali upowaznienie
powotywania odpowiednich komisji resortowych (gos-
podarczych i technicznych) jako organéw opiniodaw-
czych. Organami centralnymi, z ktérymi wspdipracowac
winny Ministerstwa (centralne urzedy) w sprawach koor-
dynacji akcji wydawniczej sa: Komisja Wydawnictw
Gospodarczych i Komisja Wydawnictw Technicznych
przy PKPG oraz Centralna Komisja Wydawnicza przy

Prezydium Rady Ministrow.
W. B.
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PRZEGLAD PRZEPISOW ORGANIZACYJNYCH

NOWY STATUT ORGANIZACYJINY MINISTERSTWA
KOMUNIKACJI

W Monitorze Polskim Nr. A-67 z 13 czerwca 1950 r.
ogtoszono nowy statut organizacyjny Ministerstwa Ko-
munikacji. R6zni sie on od poprzednich statutéw tym, ze
ogranicza sie do wymienienia komoérek organizacyjnych
Ministerstwa, nie podajac ich zakresu dziatania. Wyja-
tek czyni tylko w stosunku do sekretariatow i Departa-
mentu Kontroli.

Cechg charakterystyczna nowego statutu jest dalszy
krok do upodobnienia struktury MK do struktury przy-
jetej dla og6tu ministerstw gospodarczych. Uwzglednia
wiec on powstate z koricem 1949 r. nowe Departamenty
Techniczny i Inwestycyjny, tworzy nowy Departament
Zatrudnienia i Ptac i nowe Biuro Budzetowo-Gospodar-
cze dla zadan podobnych, do tych jakie majg takiez ko-
maérki organizacyjne w innych ministerstwach.

W nowym statucie widoczne tez jest znaczne zwiek-
szenie ilosci wydziatbw w departamentach. Przyczyn te-
go szuka¢ nalezy w rozro$cie zadan Ministerstwa.

Znamienne dla nowego statutu jest podkres$lenie od-
miennos$ci zadan Departamentéw Drég Publicznych, Drég
Wodnych i Lotnictwa Cywilnego , a pod pewnym wzgle-
dem takze Departamentu Samochodowego od innych de-
partamentéw. Podczas gdy wszystkie inne departamenty
i Gabinet Ministra sg departamentami funkcjonalnymi
(sztabowymi), powotanymi do stuzenia pomocg Ministro-
wi Komunikacji w kierowaniu resortem, Departament
Dr6g Publicznych, Departament Dr6g wodnych i Depar-
tament Lotnictwa Cywilnego sa przede wyszystkim cen-
tralnymi zarzgdami administracji i gospodarki budowy
i utrzymania drég publicznych, wodnych i lotnictwa cy-
wilnego, czego wyrazem utworzone w nich wydzialy ad-
ministracji liniowej (drogowej, wodnej lotniczej) i wy-
dziaty planowania. Departament Samochodowy ma cha-
rakter ogodlno-panstwowy, pozaresortowy. Takze Biura
Turystyki nie mozna nazwa¢ komoérka funkcjonalng.
Czysto wewnetrzno-obstugowy charakter ma Biuro Bu-
dzetowo-Gospodarcze, ktérego dziatalno$¢ ograniczaé¢ sie
ma do samego Ministerstwa.

Nowoscia sa wspomniane na wstepie sekretariaty
we wszystkich departamentach i biurach, z wyjatkiem
tych, w ktérych utworzono wydziaty o charakterze ogol-
no-administracyjnym lub ogdlno-gospodarczym.

Zakres dziatania departamentéw i biur oraz wydzia-
tbw MlI< zostanie podany (szczeg6towo) przewidzia-
nym w statucie regulaminie, ktory zatwierdzi Minister
Komunikacji.

NOWY TYMCZASOWY STATUT ORGANIZACYJINY
MINISTERSTWA PRZEMYStU CIEZKIEGO.

Te sama date (5 maja 1950 r.) co i data uchwatly Rady
Ministrow (Mon. Pol. Nr. A — 59 z 1950 r. poz. 683) na
dajagcej nowy statut organizacyjny Ministerstwu Komu-
nikacji ma takze data uchwalenia nowego tymczasowe-
go statutu organizacyjnego Ministerstwa Przemystu
Ciezkiego, roéwniez ograniczajgcego sie do wyliczenia
departamentéw i jednego biura tego Ministerstwa. De-
partamentami (biurami) o nazwach wsp6lnych MK i
MPC, sa Gabinet Ministra, Departament Planowania,
Organizacyjno-Prawny, Kadr Zatrudnienia i Pfac, In-
westycji i Biuro Budzetowo — Gospodarcze. Zbli-
zone nazwy majg Departament Finansowy oraz Depar-
tament Produkcji i Techniki w MPC. Pr6cz tego
MPC ma u siebie Departament Obr6t« Towarowe-
go, obejmujgcy takze sprawy zaopatrzenia materia-
towego oraz Departament Szkolenia Zawodowego. Za-
znaczy¢ nalezy, ze departamenty szkolenia zawodowe-
go zostaly utworzone juz takze w kilku innych minister-
stwach gospodarczych i w Ministerstwie Budownictwa.

STATUT PANSTWOWEJ RADY
TELEKOMUNIKACYJNEJ

Uchwatg Rady Ministréw z 31 maja 1950 r. (Mon. Pol
Nr A — 67. poz. 788) zostat nadany statut Panstwowej
Radzie Telekomunikacyjnej. Jednym z zadan tej Rady

jest obok opracowywania wytycznych do projektu roz-
woju telekomunikacji oraz sieci telekomunikacyjnych
w kraju, opiniowanie zamierzen poszczeg6lnych resor-
tow co do zgodnos$ci z ogdlnym planem rozwoju teleko-
munikacji. W sktad Rady wchodzi m. in. takze delegat
Ministerstwa Komunikacji.
ORGANIZACJA KONTROLI TECHNICZNEJ

Sygnalizuje ukazanie sie w Monitorze Polskim z 10
czerwca 1950 r. w Nr. A — 65 poz. 765 uchwaly KERM
z 12 maja br. w sprawie jakos$ci produkcji, przewidujg-
cej utworzenie w przedsiebiorstwath produkcyjnych i
jednostkach organizacyjnych nadzorujgcych takie przed-
siebiorstwa, komoérek kontroli technicznej.

Wykonanie tej uchwaty w resorcie komunikacji znaj-
duje sie w stadium opracowywania.

ORGANIZACJA NORMOWANIA PRACY.

Sygnalizuje ukazanie sie w Biuletynie PKPG z 20
maja 1950 r. Nr 10 poz. 126 uchwaly KERM z 12 ma-
ja br. w sprawie organizacji normowania pracy, prze-
widujacej utworzenie w ministerstwach gospodarczych
i nadzorowanych przez nie przedsiebiorstwach organéw
normowania powotanych do opracowywania norm pra-
cy. Organami takimi majg by¢ w ministerstwach wy-
dziatly normowania i Gtéowne Komisje Norm Pracy, w
centralnych zarzgdach przemystu i jednostkach réwno-
rzednych — komaérki normowania pracy i Branzowe Ko-
misje Norm Pracy, w zaktadach pracy (przedsigbior-
stwach) — technicy normowania pracy. W MK, jak wie-
my, zostat juz utworzony w Departamencie Zatrudnie-
nia i Ptac Wydziat Norm Pracy. Peinej realizacji uchwa-
ty KERM z 12 maja nalezy spodziewaé¢ sie w niedtu-
gim czasie.

PRZEKAZANIE LIDZE LOTNICZEJ SAMOLOTOW
I SZYBOWCOW MK ORAZ PANSTWOWYCH SZKOL
LOTNICZYCH, LOTNISK SZKOLNYCH, TRENINGO-

WYCH | SZYBOWISK

Na podstawie zarzgdzenia Ministra Komunikacji z dnia
29 marca 1950 r.. wydanego w porozumieniu z Ministra-
mi: Finanséw, Obrony Narodowej i Administracji Publi-
cznej (Mon. Pol. Nr. A — 59, poz. 685) zostato przekaza
ne Lidze Lotniczej, z wazno$cig od 1 stycznia 1950 r-
uzytkowanie catego bedacego w dyspozycji Minister-
stwa Komunikacji panstwowego sprzetu lotniczego (sa-
molotéw i szybowcéw), uzytkowanego dotychczas przez
aerokluby polskie i ,Stuzbe Polsce" oraz wszystkich
panstwowych szkét lotniczych, lotnisk szkolnych, tre-
ningowych i szybowisk wraz z calym nalezagcym do
nich sprzetem i urzadzeniami pomocniczymi. Zarzadze-
nie to podyktowane wzgledami polityki Rzadu na polu
lotnictwa cywilnego odcigzylo Departament Lotnictwa
Cywilnego w duzej mierze od zadan natury wykonaw-
czej.

WYDANIE REGULAMINU KOMISJI BADANIA WY-
PADKOW LOTNICZYCH

W Monitorze Polskim Nr A — 67 poz. 794 z 13 czerw-
ca 1950 r. ukazat sie Regulamin Komisji Badania Wy-
padkéw Lotniczych. Réwnoczes$nie (z dniem 13 czerwca)
utracit moc obowigzujgcg ok6Ilnik MK z 13 lipca 1946 r.
w sprawie utworzenia tej Komisjii, ogloszony w Dz. Urz.
MK z 1946 r. Nr 9, poz. 155.

PRZEJECIE PRZEZ RESORT KOMUNIKACJI ,,STOCZNI
ODRZANSKICH”.

Na podstawie zarzadzenia Ministréw Przemysiu Ciez-
kiego i Komunikacji z dnia 15 maja 1950 r. (Mon. Pol.
Nr. A — 62, poz. 726) zostaly z mocg obowigzujagcg od
1 stycznia 1950 r. przejete przez przedsiebiorstwo resor-
tu komunikacji ,Stocznie Rzeczne", przedsiebiorstwo
przemystu ciezkiego pod nazwa ,Stocznie Odrzanskie".

K. B.



TRYBUNA CZYTELNIKOW

WYCZYN KOLEJARZY PAROWOZOWNI W PLESZEWIE

Zatoga parowozowni w Pleszewie wybudowata sa-
morzutnie, jako pierwsza w Polsce, nowy wagon mo-
torowy, -ktéry uruchomiony zostat na linii waskotoro-
wej Pleszew — Krotoszyn i Pleszew — Broiniszewice.

Okazaty wagon o dlugosci 32 metry zawiera 104 miej-
sca siedzace, przedziat dla poczty i dziat bagazowy.
Konstrukcja wagonu, pomystu naczelnika zarzadu ko-
lei waskotorowej w Pleszewie — Laubego, jest trzy-

cztonowa z urzgdzeniem napedowym W S$Srodkowej cze-
Sci. Praca nad wybudowaniem wagonu motorowego
trwata 8 miesiecy. Mimo, ze robotnicy postugiwali sie
p-rzy budowie nie zawsze gotowym materiatem i odpo-
wiednimi narzedziami i napotykali na trudnos$ci zwta-
szcza przy pofgczag,niu  Srodkowej czesci zapedowej
z bocznymi cztonami, to jednak dzieki wspdlnemu,
ofiarnemu wysitkowi zaloga oddata do uzytku nowa
cenng jednostke komunikacyjna. Szczegb6lnie duzy
wktad pracy przy budowie wagonu motorowego wto-
zyli: stolarz J6zef Wrzeszczynski, blacharz Roman
Brodnicki, monter Marian FoltyAski i zawiadowca pa-
rowozowni Antoni tawniczak. Na uroczystosci oficjal-
nego oddania wagonu do ruchu w dniu 14.6. br. — 16
wyréznionych robotnikéw zatogi otr-zymato za ten wy-
czyn nagrody pieniezne. Wagon przekazat wiadzom
kolejowym z Dyrekcji Generalnej, D.O.K.P. oraz
ZZK — przodownik pracy Jézef Wrzeszczynski.

Za piekny wyczyn dzielnych kolejarzy podziekowali
zatodze dyr. stuzby Kolei Dojazdowych Dyrekcji Ge-
neralnej W. Jo6zefiak. Ten czyn kolejarzy jest jednym
z dalszych dowodéw pokojowej pracy klasy robotni-

czej, ktéra -swoimi osiggnieciami i wktadem w odbu-
dowe kraju daje najlepsza odpowiedZz podzegaczom
wojennym.

S. B.

CO TO SA KOSZTY WLASNE?

Wprawdzie jestem przecigzony praca stuzbowg i nie
rozporzgdzam zbytnio wolnym czasem, jak zresztg wiek-
szo$¢ koleg6éw na linii, ale w miare mozliwos$ci staram
sie przeczyta¢ wazniejsze czasopisma,, by moéc tatwiej
orientowaé¢ sie w przemianach, jakie przezywamy i kt6-
rych sami jesteSmy wspoéttwdrcami.

Z tych tez wzgledéw czytam z zainteresowaniem in-
teresujagce mnie artykuty w ,Przeglagdzie Kolejowym"
i ,Przegladzie Komunikacyjnym”, jak réwniez w ,Gospo-
darce Planowej", ,Biuletynie Biura Organizacji Rachun-
kowos$ci" i w ,Zyciu Gospodarczym".

Czytajac artykuty tych czasopism, zwr6city mojg uwa-
ge w ostatnim czasie coraz cze$ciej pojawiajagce sie ar-
tykuty na tematy rozrachunku gospodarczego i kosztow
wiasnych.

Azeby nie zajmowac¢ zbyt wiele miejsca wymienie tyl-
ko niektore. | tak:

,0ddolna rachunkowo$¢' kosztéw wtasnych PKP' —
K. Podleski — Przeglad Komunikacyjny Nr 5.

Wewnetrzny rozrachunek gospodarczy jako czyn-
nik obnizenia kosztéw wtasnych” — Biuletyn Finansowy
P.KP.G. Nr 1

Mozliwosci
— A. Zwi-eriew — Biuletyn B.O.R. Nr

dalszego obnizania kosztéw produkcji”
3i 4

,O zamierzonym planowaniui walce z nim" —
kowski — Gospodarka Planowa Nr. 4—5.

M. Ra-

sUsprawniajmy akcje przy$pieszenia obiegu $rodkéw
obrotowych" — Fr. Stefanski — Zycie Gospodarcze
Nr 11

Pod wpltywem tych artykutéw zaczatem wnikliwiej
analizowa¢ swojg prace i staratem sie znalez¢ odpowiedz
na pytanie, w jaki spos6b moja praca wpltywa na kosz-
ty wtasne PKP — i czy potrafie okresli¢ efektywnie
warto$¢ tego wplywu?

Moze kto$ powiedzieé, c6z za dziwne pytanie? Prze-
ciez stale na naradach wytwérczych, podejmujgc zobo-
wigzania, méwimy o obnizeniu kosztéw i ustalamy sume
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oszczednos$ci. Stusznie. Ale to stwierdzenie nie daje
jeszcze odpowiedzi na pytanie, w jakim stopniu nasze
zobowigzania wptynely na obnizenie kosztu witasnego
i jakie jest ich znaczenie dla cato$ci wynikow gospodar-
czych PKP.

Co to sg wtasciwie koszty wilasne i jak mozna je usta-
lic?

W dotychczasowej mojej pracy niewiele “zastanawia-
tem sie nad tym pytaniem, bo pojecie kosztéw wtasnych
byto nam obce i nikt nie zwracat na nie uwagi.

Teraz jednak — gdy stosunek nasz do wynikéw pracy
kazdej naszej jednostki stuzbowej ulegt zasadniczej
zmianie — koszty wilasne odgrywaja wazng role i mu-
szg by¢ przez nas zrozumiane.

Moze myle sie i bede wdzieczny za -sprostowanie, ale
osobiscie doszedtem do okreslenia, ze koszt wtasny jest
sumg kosztéw na jednostke produkcji. Suma ta skitada
sie z kosztu na robocizne, materiat i r6znych wydatkéow,
jakie byty konieczne do wytworzenia jednostki produk-
cyjnej.

Ale teraz powstaje pytanie, jaka jednostke wytworzy-
ta nasza praca i jaka jest warto$¢ tej jednostki?

Czy kazda jednostka stuzbowa moze ustali¢ ilos¢ wy-
tworzonych jednostek i ich warto$¢?

W jaki spos6b np. stacja, ekspedycja towarowa, od-
cinek drogowy i inne rozwigza ten rachunek?

Jezeli jednak rozwigzanie tego rachunku okaze sie
niemozliwe, to w jaki sposéb okres$li¢ ich udziat w na-
szej produkcji ustug?

Przeciez kazdy z nas chciatby znaé wartos¢ swojej
pracy i wiedzie¢, w jakim stopniu przyczynia sie do
obnizenia kosztéw wtasnych.

Zagadnienie trudne, lecz warto pokusi¢ sie o jego roz-
wigzanie.

Mam nadzieje, ze znajdag sie chetni do zabrania gto-
su w tak waznej dla nas sprawie i przyczynig sie do wy-
szukania wtasciwego rozwigzania.

Kolejarz z Gdanska.



PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

W. ALFIEJEW i A. KOROTKOW

,O CALKOWITE WYKRYCIE | WYKORZYSTANIE ZDOLNOSCI PRODUKCYJNYCH
W PRZEMYSLE"“.
(Planowoje Choziajstwo Nr 2, 1950 r.).

Socjalistyczne metody gospodarstwa gwaran-
tujg staly i ciggly wzrost zdolnosci produkcyj-
nej we wszystkich uspotecznionych przedsie-
biorstwach. Sa ont kanonem rozwoju socja-
listycznej ekonomiki.

W krajach socjalizmu nie istniejg przeszko-
dy hamujgce wzrost zdolnosci produkcyjnej
i mozliwosci jej wykorzystania. Inaczej dzieje
sie w krajach kapitalistycznych, gdzie anarchia
produkcji i zubozenie mas pracujacych prowa-
dza do ograniczenia chionnosci rynku i tym
samym powodujg niewykorzystanie peitnej zdol-
nosci produkcyjnej.

Nawet w okresach rozkwitu przemystu w
krajach kapitalistycznych nie mozna bylo
osiggna¢ catkowitego wykorzystania zdolnosci
produkcyjnej w przemysle. Wyrazem zasadni-
czych sprzecznosci istniejgcych w panstwach
kapitalistycznych jest sprzecznos¢ pomiedzy
ogromnymi mozliwosciami zwiekszenia zdol-
nosci produkcyjnej, obliczonej na osiagniecie
maksymalnego zysku zmniejszenia popytu ze
strony milionowych rzesz pracownikéw, kto-
rych zarobki kapitalisci staraja sie utrzymac
na poziomie skrajnego minimum egzystenciji.

'Sprzecznosci te sg przyczyng kryzysow, wy-
wotujgcych wstrzgsy w ustroju kapitalistycz-
nym i nedze mas pracujacych. Kryzysy, wywo-
tuja spadek produkcji i obnizenia zdolnosci
produkcyjnej, co w nastepstwie powoduje
chroniczne bezrobocie. Oba te zjawiska sg jas-
krawym dowodem .niemoznosci wyzyskania
peinej technicznej zdolnosci produkcyjnej w
ustroju kapitalistycznym. Kapitalizm stat sie
hamulcem rozwoju sit produkcyjnych, przykia-
dem jest Ameryka oraz kraje zmarschalizowa-
ne. Inaczej przedstawia sie sprawa wykorzys-
tania zdolnosci produkcyjnej w krajach socja-
listycznych. Socjalistyczna gospodarka, oparta
na uspotecznionej wilasnosci srodkéw produkciji,
nie znajagca anarchoprodukciji, kapitalistycznej
konkurencji i kryzyséw, uzbrojona jest we
wszelkie konieczne warunki, sprzyjajagce pe’'ne-
mu i racjonalnemu wykorzystaniu szybko
wzrastajgcych zdolnosci produkcyjnych w in-
teresie powiekszenia  spotecznego majatku
i podniesienia dobrobytu Swiata pracy. Z kolei
state i ciggle wzrastanie poziomu materialnego
i kulturalnego mas pracujgcych wywotujg
szybki wzrost produkcji i podniesienie stopnia
wykorzystania zdolnosci produkcyjnych. Opar-
cie rozwoju gospodarki narodowej na jednym
planie panstwowym gwarantuje utrzymanie
koniecznych proporcji i koordynacji w pracy
poszczegoblnych gatezi przemystowych, co row-
niez umozliwia optymalne wykorzystanie zdol-

nosci produkcyjnych kazdej gatezi w zakresie
podniesienia poziomu catosci gospodarki naro-
dowej. Ogromne osiggniecia w dziedzinie pod-
niesienia stopnia wykorzystania zdolnosci pro-
dukcyjnych w gospodarce socjalistycznej zaw-
dziecza sie przede wszystkim socjalistycznemu
wspotzawodnictwu pracy. Juz w zaraniu ruchu
stachanowskiego J. Stalin powiedziat: ,,Ruch
stachanowski to taki ruch robotnikéw i robot-
nic, ktoéry stawia sobie za cel przekroczenie
planu i bilansu wytwdrczosci. Przekroczenie
— dlatego, ze te wiasnie normy staly sie juz
przestarzate dla naszych czaséw, dla naszych
nowych ludzi. Ruch ten obala dawne poglady
na technike, tamie dawne normy techniczne,
dawne zaprojektowane potencjaly wytworcze,
dawne plany wytworcze i domaga sie stworze-
nia nowych, wyzszych norm technicznych oraz
projektowanych potencjatéw i planéw wytwor-
czychl).

Socjalistyczne wspotzawodnictwo pracy wy-
krywa wcigz nowe rezerwy umozliwiajgce
zwiekszenie produkcji, podniesienie wydajnos-
ci pracy i rentownosci socjalistycznych przed-
siebiorstw.

Socjalistyczne wspoétzawodnictwo pracy przy-
biera wcigz nowe formy, wykrywajgc nie wy-
korzystane rezerwy produkcyjne i przystoso-
wujgc sie do wyzszego poziomu rozwoju prze-
mystu i rolnictwa wyzszego rozwoju poziomu
techniki oraz kultury technicznej kadr.

Ruch przodownikéw pracy dazy w kierunku
podniesienia wydajnosci pracy wszystkich ro-
botnikbw do poziomu osiggnietego przez przo-
downikow.

Ruch technikbw zmierza do usprawnienia
technologicznych metod produkciji.

Ruch kierownictwa przedsiebiorstw zmie-
rza do planowego stosowania postepowych me-
tod na wszystkich szczeblach przedsiebiorstwa.

Powiekszanie zdolnosci produkcyjnej przed-
siebiorstw nalezy josiagnac'l droga: ciagtego
wprowadzania nowych metod technologicz-
nych, intensyfikacji, proceséw produkcyjnych,
unowoczesnienia sprzetu opanowywania przez
przodownikéw nowych! postepowych metod
wyzyskania sprzetu, likwidacji pozaplanowych
przestojow pracy maszyn, polepszenia produk-
cyjnej wspolpracy przedsiebiorstw, ulepszania
organizacij nanrawy sprzetu przez podniesienie
wspoétczynnika zmianowosci pracownikéw i do-
prowadzenia go do norm przewidzianych w pla-
nie technicznym. Podniesienie wlispétczynnika
zmianowosci wymaga nowych kadr.

U .J Stalin, Zagadnienia Leninizmu. str. 456 i 457
Wydawnictwo ,Ksigzka" Warszawa 1947 roku.



Prawidtowe postawienie sprawy ustalania
zdolnosci produkcyjnej i planowanie jej wy-
korzystania ma wielkie znaczenie przy opraco-

waniu i uzasadnieniu planéw produkcyjnych
jak réwniez przy planowaniu budownictwa
przemystowego:. Wykrywanie 'niewykorzysta-

nych rezerw zdolnosci produkcyjnej jest decy-
dujgcym srodkiem walki z obnizaniem planéw
produkcyjnych. Caitkowite wykorzystanie re-
zerw zdolnosci  produkcyjnej  gwarantuje
wzrost produkcji bez dodatkowych naktadéw.

Bardzo czesto zdolnos¢ produkcyjng ustala
sie w oparciu o tzw. ,waskie przekroje“, a nie-
odpowiednio do przodujgcych miejsc pracy lub
zespotéw produkcyjnych.

Przy obliczaniu zdolnosci produkcyjnej bie-
rze sie pod uwage normy Srednie (faktyczne),
a nie normy osiagniete przez przodownikéw
pracy.

Takie postawienie sprawy jest szkodliwe.
Czasami samo podejscie do sprawy obliczenia
zdolnosci produkcyjnej bywa nieprawidiowe.
Np. niektérzy utozsamiajg pojecie zdolnosci
produkcji z planem produkcyjnym przedsie-
biorstwa. Takie ujecie zagadnienia prowadzi
do obnizenia zdolnosci produkcji, jak rowniez
do redukcji planu produkcyjnego.

Niezbednym warunkiem prawidtowego obli-
czania zdolnosci produkcyjnej jest opracowy-
wanie naukowych metod badan i wytycznych,
ktore wskazywalyby kierownictwu przedsie-
biorstw droge do wykrywania wszystkich re-
zerw zdolnosci produkcyjnej.

Zdolnos¢ produkcyjna powinna by¢ ustalona
na podstawie maksymalnie mozliwej produkcji
przedsiebiorstw w jednostce czasu przy catko-
witym wykorzystaniu wszystkich srodkéw pro-
dukcji i zastosowaniu postepowych metod pra-
cy i proceséw technologicznych. Dlatego nale-
zy stosowac nrzy obliczaniu zdolnosci produk-
cyjnej mierniki osiagniete przez przodowni-
koéw pracv. Jezeli do planu produkcji wejdg
mierniki $redno - progresywne, to zdolnos¢
produkcyjna w kazdvm razie powinna bv¢
obliczona na podstawie norm osiggnietych
przez przodowtnikow.

Pod noieciem zdolnosci produkcyjnej przed-
siebiorstwa nalezy rozumie¢ mozliwie maksy-
malna produkcje w jednostce czasu w zaloze-
niu postepowej technologii produkciji i przv za-
stosowaniu progresywnych norm oraz catko-
witvm wykorzystaniu sprzetuiinnvch $Srodkow
produkcji. Przv obliczaniu zdolnosci produk-
cyjnej przedsiebiorstwa nalezy bra¢ pod uwa-
ge nasteouigce czynniki: a) osiggniecia w uno-
woczesnieniu metod technologicznych, b) pro-
gresywne normy wykorzystania sprzetu osigag-
niete przez przodownikéw pracy, c) ilos¢
sprzetu, d) czas pracy sprzetu, €) przedmiot
produkcji (katalog wyrobow).

Przy ustalaniu zdolnosci produkcyjnej za
punkt Wyjscia nalezy wzig¢ mozliwosci sto-
sowania najpraktyczniejszych technologicz-
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nych metod, gwarantujgcych podniesienie
wskaznika wykorzystania sprzetu; skrocenie
cyklu produkcji, oszczednos¢ surowca, paliwa,
jak réwniez podniesienie jakosci produkciji.
Réwniez powinno by¢ uwzglednione maksy-
malne wykorzystanie zmodernizowanych s$rod-
kéw mechanizacji i automatyzacji proceséw
produkciji i catlkowite opanowanie przez kadry
techniki produkcji.

Dla obliczania zdolnosci produkcyjnej wiel-
kie znaczenie majg normy wykorzystania
sprzetu. Niektore przedsiebiorstwa przy obli-
czaniu zdolnosci produkcyjnej przyjmujg nor-
my odpowiadajagce sSrednim miernikom, osia-
ghietym za ubiegly rok (kwartal), a nie wyzsze
mierniki osiggniete przez przodownikéw pra-
cy. Takie postepowanie jest niewtasciwe gdyz
powinny by¢ uwzglednione progresywne mier-
niki wykorzystania sprzetu osiggniete w szczy-
towvm miesigcu roku. W przynadku, pdv
przedsiebiorstwo stosuje mierniki oparte na do-
Swiadczeniu i statystycznych obliczeniach, na-
lezy uwzglednia¢ procenty przekroczenia norm
osiggniete przez przodownikéw nracv. Przy
obliczaniu zdolnosci produkcyjnej nalezy uw-
zgledni¢ caly sprzet znajdujgcy sie w miej-
scach pracy, bedacy w naprawie, oczekujgcy
montazu, a nawet czasowo zdjety z fundamen-
tobw w celu modernizacji', poniewaz zdolnos¢
produkcyjna przedsiebiorstwa powinna by¢
ustalona odpowiednio do pelnego wykorzy-
stania catego sprzetu.

W odniesieniu do przedsiebiorstw danej ga-
tezi przemystu zdolno$¢ produkcyjna powinna
by¢ ustalona w naturalnych jednostkach i jed-
nolitych jednostkach czasu. Praktycznie jest
uzywa¢ nazwy i jednostki miary produkowa-
nych przedmiotow przyietvch w planie naro-
dowym. Jezeli przedsiebiorstwo produkuje
przedmioty o wielorakich nazwach, nazwy pro-
dukcji moga by¢ sprowadzone do umownych
nazw kilku wyrobéw. Jako ekwiwalent przy
obliczeniach mozna przyjg¢ pracochtonnos¢ wy-
tworow produkcji.

Przy obliczaniu zdolnosci Drodukcvinei wiel-
kie znaczenie ma uwzglednienie ogélnego cza-
su roboczego pracownikow. Jezeli praca w
przedsiebiorstwie trwa nieprzerwanie, to 0gol-
ny czas roboczy sprzetu odpowiada petnemu
kalendarzowemu czasowi tj. rowny iest iloczy-
nowi ilosci dni, w roku przez 24 godziny. Z ro-
cznej ogolnej ilosci czasu roboczego nalezy
odig¢ czas przewidziany w planie na naprawe
sprzetu. W wypadkach, gdy proces produkcji
jest przerywany, o0golny czas roboczy sprzetu
rowny jest ilosci dni w roku mniej dni $wig-
teczne — pomnozone przez ilos¢ godzin na do-
be — naprzyklad przy dwdéch zmianach — 16
godzin, a powyzej dwu zmian — przez 23 go-
dziny. Bardzo waznym zagadnieniem jest wtas-
ciwe podejscie przy obliczaniu zdolnosci pro-
dukcji przedsiebiorstwa w catosci. Nalezy usta-
li¢ podstawowe — kluczowe mieisce (odcinek,
agregat, oddzial) pracy przy obliczaniu zdol-
nosci produkcyjnej.



Bardzo czesto zdolnos¢ produkcyjna catosci
przedsiebiorstw ustala sie na podstawie ,wa-
skich przekrojéw“. Jest to nie dopuszczalne,
w zasadzie postepowanie antypanstwowe,
wskutek ktérego zdolnos¢ produkcyjna obniza
sie d powoduje niewykorzystanie rezerw. Na-
lezy zdecydowanie zaniecha¢ wszelkich prob
obnizenia zdolnosci produkcyjnej i rdéznych
.metodologicznych* sposobéw ustalania zdol-
nosci produkcyjnej wedtug ,waskich przekro-
jow"“. Zdolnos¢ produkcyjna przedsiebiorstw
w catosci powlinna by¢ ustalona w oparciu
0 podstawowe przodujgce dzialy, zespoly, a w
potokowej produkcji w oparciu o podstawowy
agregat lub odcinek. Naprzyktad w przemysle
metalurgicznym podstawowymi agregatami sg
piece martenowskie i walcownie, a w cemen-
towniach piece.

W przypadkach, gdy jaki$s odcinek Limituje
prace innych odcinkéw, powinno sie zastoso-

waé¢ wszelkie $rodki dia pokonania ,waskich
przekrojéw“ i podniesienia wydajnosci odcin-
kéw limitujacych droga racjonalizacji techno-
logicznych proceséw i produkcyjnej kooperaciji.
Prawidtowe ustalenie zdolnosci produkcyj-
nej przedsieborstwa powinno by¢ oparte na
wynikach pracy tych zespotéw, agregatéw, od-
cinkow, ktérych wydajnos¢ jest najwieksza,
przy tym nalezy dazy¢ do pokonania i likwi-
dacji ,waskich przekrojow". R C

Uwaga

Streszczeniem zostaly ujete zasady wysunie-
te przez autorow, ktdre powinny by¢ brane
pod uwage przy uktadaniu planu produkcyjne-
go (eksploatacyjnego) i technicznego kazdego
przedsiebiorstwa. Poza tym w artykule sag
przytoczone konkretne przykiady, dotyczace
przemystu radzieckiego. Przyktady te nie zo-
staly objete streszczeniem.

UZYTKOWA WARTOSC CIEPLNA PALIW

W czasopiSmie technicznym Glasers Annalen. nr 5
z 1949 r. podany jest referat wygloszony w styczniu
1949 r. w Niemieckim Stowarzyszeniu Mechanikéw
przez prof. dr inz. R. Drave o mozliwosciach wyzy-
skania ciepta, otrzymywanego z réznych paliw przez
palenie; przetwarzanie energii chemicznej paliwa na

energie fizyczna, ciepta,, wynika wskutek potaczenia
weglika C, wodoru H i weglowodoréw z tlenem po-
wietrza.

Palenie wykonuje sie bez trudno$ci, ale osigganie
dobrego wyzyskania ciepta, wytwarzanego przez spa-
lanie, stanowi powazne zadanie dla technika.

Paliwo uzywamy w stanie twardym, cieklym lub ja-
ko gaz. Paliwo twarde oprécz weglika, wodoru i we-
glowodoréw zawiera w sobie jeszcze zanieczyszczenia
i czesci niepalne, ktérych obecno$¢ utrudnia palenie
i obniza warto$¢ uzytkowag paliwa; aby osiggnac lep-
sze wyniki stosuje sie uszlachetnienie, np. wegiel pod-
lega oczyszczaniu od kamienia, sortowaniu, ptukaniu,
koksowaniu, a nawet przetwarzaniu w paliwolptynne
(benzyna syntetyczna) lub gazowe (gazogeneraoory);
zabiegi takie daja mozno$¢ wyzyskania nawet wegla
posledniejszej jakoSci.

W celu wyjasnienia wtasnosci paliwa dokonywane
sg badania Laboratoryjne, ale wyniki tych badan nie
sa wystarczajgce, aby okresli¢ wartos¢ uzytkowag pa-
liwa nalezy Ora¢ pod rozwage réwniez wyniki otrzy-
mywane przy uzyciu. Lepsze wyniki spalania otrzy-
muje sie przy spalaniu wegla plynnego, a najlepsze
przy spalaniu w postaci gazu, gdyz panwo gazowe }ig-
czy sie latwiej z powietrzem i wymaga nieznacznego
tylko nadmiaru powietrza w poréwnaniu z ilosciag
okre$long teoretycznie jako niezbedng; oprécz tego
gazy, wolne od smoty, dajg mniej lepka sadze.

Gazy rozré6zniamy naturalne (gaz ziemny) i wytwa-
rzane z paliw, np. otrzymywane w koksowniach, ga-
zowniach; gazy takie zwiemy mocnymi w odr6znieniu
od gazéw wytwarzanych w gazogeneratorach o war-
tosci cieplnej niskiej.

Gazy wytwarzane sg zwykle pod niewielkim ci$nie-
niem, ale moga by¢ przetwarzane réwniez na wysokie
ci$nienie; z magazynowaniem gazow pod wysokim ci$-

nieniem byly dokonywane préby jeszcze przed ostat-
nig wojng, ale potrzebne urzadzenia me byly wy-
konane.

Z pos$rod gazéw mocnych najwiecej cenne sg gazy
o wiekszej zawarto$ci metanu i etanu, zwane gazami
bogatymi.

Gaz mocny moze byé uzywany zamiast benzyny do
pojazdéw motorowych, chociaz jest to potgczone
z przechowywaniem gazu w naczyniach o znacznym
ciezarze.

Przez gazowanie wysuszonego wegla brunatnego pod
ciSnieniem ok 25 atm. otrzymujemy gaz o zawartosci
tlenku wegla — CO — ok. 22,5%, wodoru — H — ok.
50,7% i weglowodoru (metanu — CH4) — ok. 23,9%;
warto$¢ cieplna takiego gazu wynosi od 4000 kal/mL
Przy dalszej przerébce z 1000 m3 takiego gazu mozna”
otrzymac¢ 340 m® gazu o wartosci opatowej 7500 kal/mi
0 wiekszej zawartosci — (do 84,4°/0) weglowodorow.
340 m3 tego gazu odpowiada 400 litrom benzyny
(300 kg). Gaz taki jest czysty, przy spalaniu daje ma-
to sadzy i mato tlenku wegla i wobec tego moze by¢
uzywany do pojazdéw nawet w miescie; w takim przy-
padku nalezatoby go spreza¢ do 300— 400 atm, aby
byta potrzebna mniejsza ilos¢ naczyn.

Gaz otrzymywany przez koksowanie w
z gazem wodnym daje syntetycznag benzyne.

ipotaczeniu

Zastosowanie paliwa ptynnego znajduje duze zasto-
sowanie rowniez na kolejach zelaznych.

Autor poréwnywa koszty zaopatrzenia lokomotyw
w wegiet naturalny i w gaz bogaty i przychodzi do
whniosku, iz lokomotywy dla pracy manewrowej optaci
sie przystosowa¢ do opalania gazem.

Na podstawie swoich rozwazan autor przychodzi do
nastepujacych wnioskow.

Wytwory natury czesto wymagajg uszlachetnienia
1 wtedy zyskuja wiekszg wartos¢; dotyczy to réwniez
i paliwa. Uszlachetnienie kosztuje, ale przez lepsze
wyzyskanie otrzymujemy pomysS$iniejsze wyniki uzy-
cia. Paliwo gaizowe jest najwiecej korzystne, nalezy
dazy¢ do szerszego zastosowania takiego paliwa.

T. S



TUNEL | PROMY PRZEZ KANAL LA MANCHE

Pierwszy projekt budowy tunelu pod kana-
tem La Manche byt ztozony w r. 1800 przez
francuskiego inzyniera Mathieu. W ciggu ostat-
nich 150 lat opracowano rézne pomysty, po-
czesci wkraczajgce w dziedzine fantazji, a mia-
nowicie: a) most przez Kanat, o przestach dos¢
szeroko rozstawionych, aby nie przeszkadzaé
zegludze; b) rure zelazng, utozong na dnie mo-
rza, w odroznieniu od tunelu podmorskiego;
poszczegollne odcinki rury miaty by¢ spuszcza-
ne z powierzchni morza, a kazdy odcinek miat
by¢ przegubowo potgczony z sgsiednim;
¢) wiadukt, zanurzony na 15 m pod przeciet-
nym poziomem morza, z woOzkiem wiezowym
na szynach wiaduktu i z platforma nosna,
wzniesiong ponad poziom morza.

W szescdziesigtych latach XX stulecia, An-
glik Wiliam Low i Francuz de Gamond opra-
cowali szczegOlowe plany tunelu. De Gamond
byt niestrudzonym badaczem dna morza; spu-
szczat sie on z matej todzii na linie, bez przyrza-
dow nurkowych, a tylko z workiem napetnio-
nym zwirem jako balastem. Rzad francuski
sklaniat sie do zaakceptowania projektu, lecz
wojna 1870 roku i kleska Francji stanely wy-
konaniu na przeszkodzie.

\W 1875 roku rzady Anglii i Francji podjety
pertraktacje na temat tunelu. W obu krajach
powstaly Towarzystwa Budowy Tunelu; Towa-
rzystwo francuskie przystapito do geologicz-
nych badan dna morza, ktoérych miato by¢
osiem tysiecy; Towarzystwo angielskie zostalo
przez rzad upowaznione do prowadzenia podo-
bnych badan na pétnocnej stronie Kanatu, lecz
nie zdotalo zebra¢ potrzebnych do tego fundu-
szow.

W tym samym roku miedzypanstwowa ko-
misja obu rzgdow rozpatrywata wytyczne trak-
tatu dotyczgcego tunelu. Zalecenia tej komisji
obejmowaly: kwestie granic miedzy obu panst-
wami w tunelu; prawo rzadéw do przeprowa-
dzania inspekcji, do przyjecia tunelu na wias-
no$¢ po 30 latach i do rozmys$inego uszkodzenia
go w razie koniecznos$ci obrony wtasnego kraju;
uzgodnione mialy by¢ tez sprawy celne i po-
cztowe oraz dotyczgce ujmowania i sadzenia
0s6b, oskarzonych o popehienie przestepstwa
w tunelu.

Po stronie angielskiego Kanatu wykonywa-
no od 1874 roku badania gleby podmorskie;.
Pomiedzy Dover i Folkestone przeprowadzono
w trzech miejscach wiercenie w dolnych war-
stwach kredowych.

Zastrzezenia natury wojskowej byly w An-
glii po raz pierwszy czynione w r. 1880. Inspi-
rowato je jedno z towarzystw kolejowych, kto-
re sie obawialo, ze zbudowanie tunelu pozbawi
je przewozow na korzys$¢ towarzystwa konku-
rencyjnego. W rezultacie;, miedzypanstwowa
komisja nie zdotata doprowadzi¢ do porozumie-
nia.

Miedzy latami 1883 a 1924 sprawa tunelu by-
ta wielokrotnie przedmiotem dyskusji w parla-
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mencie angielskim. Wreszce w roku 1929 rzad
powotat specjalng komisje, polecajac jej opra-
cowanie raportu o gospodarczym znaczeniu tu-
nelu lub innego nowoczesnego rodzaju przewo-
z6w przez Kanal. Komisja zatozyta w roku 1930
tzw. ,Blekitng Ksiege“, ktérg skierowano do
rzeczoznawcow technicznych. Po szczegéto-
wych badaniach, inzynierowie i geologowie zgo-
dzili sie co do tego, ze tunel nalezy przeprowa-
dzi¢ pod wodonosnymi uwarstwieniami gornej
kredy, a powyzej serii goltu, lezgcej nad kom-
pleksem dolnego zielonego piaskowca, ktéry
réwniez jest wodonosny.

Na tych zasadach opracowano plany tunelu,
ktéry przebiegatby na giebokosci ok. 30 m pod
poziomem dna cie$niny Pas de Calais, majgcej
w Srodkowej swej czesci gtebokos¢ ok. 50 m.
Dlugos$¢ tunelu wynositaby 58 km, z czego
39 km pod morzem. Wykop dojazdowy miatby
po stronie Anglii 55 km, po stronie zas Francji
8,9 km dhugosci.

Uznano jednak, ze istniejg jeszcze pewne
watpliwosci i ze do ostatecznego przekonania
sie 0 technicznych mozliwosciach, niezbedne
bytoby uprzednie zbudowanie ,tunelu-pilota®
Srednicy okoto 3,6 m wzdluz trasy projekto-
wanego tunelu komunikacyjnego, ktéry miat
by¢ podwéjny. Réwnoczesnie miano zbudowaé
tunel odwadniajgcy $rednicy ok. 215 m ze
spadkiem od srodka Kanatu do stacji pomp na
obu brzegach. W miejscach, w ktérych te dwa
tunele pomocnicze zblizatyby sie do siebie
przeprowadzonoby poprzeczne polgczenia w ce-
lu umozliwienia doktadnego zbadania gleby
podmorskiej i stworzenia ochrony dla robo-
tnikbw na wypadek natrafienia na wode. Po
zbudowaniu ,tunelu-pilota“ przystgpionoby do
wykopania podwdjnego tunelu gtownego Sre-
dnicy 5,2 lub 5,65 m. Tunel - pilot bytby zacho-
wany na stale dla dowozenia ludzi i materia-
téw do tuneli gtdwnych.

Koszt budowy tunelu - pilota i tunelu odwa-
dniajgcego obliczono (wedlug éwczesnych cen)
na ok. 25 milionow funtéw sterlingéwi, a tuneli
gtownych na ok. 25 milionow funtéw, nie liczgc
wykopow dojazdowych, stacji kolejowych ani
lokomotyw elektrycznych. Przewidywany czas
budowy wynositby pie¢ lat dla tuneli pomocni-
czych i trzy lata dla tuneli gtéwnych.

Szerokos¢ torow jest w Anglii i na kontynen-
cie jednakowa. Dopuszczalne obrysia wagonéw
iztadunkiem sg jednak na kontynencie nieco
wieksze, co powodowaloby dalsze znaczne ko-
szty na przerébke taboru.

Projekt powyzszy byt w r. 1930 rozpatrywa-
ny przez rzad brytyjski. Ostateczny poglad sfer
decydujgcych byt taki: ,P&éki ocean jest na-
szym sprzymierzencem, nie niszczmy rozmysl-
nie tej mocy, ktérg on nam pomaga“. Tak
wiec po piecdziesieciu latach rozwazan ponie-
chano urzeczywistnienia zamierzen co do tunelu
pod Kanatem La Manche.

Prawie rownie stare, bo powziete juz w 1865
roku, byty projekty dotyczagce promoéw pomia-



dzy Anglig a kontynentem. Wielkie trudnosci
nastreczata dochodzgca po stronie angielskiej
do 7,5 m rdznica poziomu morza podczas przy-
ptywu i odptywu. W 1872 r. opracowano pro-
jekt statku- promu miedzy Dover a Francja,
napedzanego za pomocag bocznych két topatko-
wych, z hydraulicznym dzwigiem do przepro-
wadzania wagonéw ze statych torOw na statek
i odwrotnie. W 1905 roku projektowano juz
statek-prom z napedem S$Srubowym i podob-
nym urzadzeniem hydraulicznym; Miedzyna-
rodowe Towarzystwo Wagonéw! Sypialnych
planowato wtedy uruchomienie bezposredniego
pociggu Paryz — Londyn; zamiaréw tych je-
dnak wowczas nie wykonano z powodu rozbie-
znosci zdan co do rozbudowy portu w Dover.
Tymczasem powstaly statki - promy w roz-
nych czesciach swiata: na Battyku, na Bajkale,
na Sycylii i w Stanach Zjednoczonych (na
Wielkich Jeziorach i w zatoce San Francisko);
nigdzie jednak rdznica poziomu podczas przy-
ptywu i odptywu nie jest tak wielka jak w Ka-
nale La Manche. Z tego tez powodu pierwsze
statki - promy, taczace Anglie z kontynentem,
powstaly na Morzu Po6inocnym, a mianowicie
w 1924 roku pomiedzy portem Harwich (na
poétnocno - wschéd od Londynu, najwieksza ro-
znica poziomu morza ok. 3,8 m) a belgijskim
portem* Zeebrugge, gdzie warunki sg réwniez
korzystne; komunikacja ta, stuzaca do przewo-
zu towardow, powstata z zalozonych w cig-

gu pierwszej wojny S$wiatowej urzgdzen woj-
skowych.

Gdy w roku 1930 odrzucono w Anglii pro-
jekt tunelu, zajeto sie usilnie sprawg promu
przez ciesnine Pas de Calais. W porcie Dover,
wystawionym na silne wiatry poéinocno wscho-
dnie, ktére powodujg prawie state wzburzenie
morza, zbudowano zamkniety dok, w ktérym
poziom wody moze by¢ regulowany za pomoca
pomp; przegubowe pomosty taczg statek-prom
z dokiem, na ktorego powierzchni utozone sa
szyny kolejowe. Budowa byta bardzo utrudnio-
na koniecznoscig diugotrwatej pracy pod burz*
liwg woda morskg w celu ufundamentowania
doku. Po stronie francuskiej obrano Dunker-
que, gdzie mozna byto bez wiekszych trudnosci
zbudowac¢ podobny dok w porcie wewnetrznym.

W ten sposéb powstata w 1936 roku komuni-
kacja kolejowa Paryz — Londyn. Bezposrednie
wagony sypialne kursujg na tej trasie co noc,
précz tego przewozi sie pilne przesyiki towa-
rowe bezposrednimi wagonami. Trzy nowocze-
sne statki-promy, o pojemnosci ok. 3000 ton, na
pedzane silnikami ropowymi, obstugujg te li-
nie. Na promach, majgcych cztery tory, miesci
sie 35 wagonow towarowych lub odpowiednia
ilos¢ wagondéw sypialnych. Na gérnym pokia-
dzie znajduje sie garaz, mieszczacy 25 samo-
choddw. n

(Modern Transport — 1949).

TROLLEYBUSY W NIEMCZECH

Ojczyzna, trolleybusu byty Niemcy. Juz w 1882 r.
firma Siemens & Halske zbudowata w okolicach Ber-
lina linie doSwiadczalng z pojazdem o.napedzie energig
elektryczng, pobierang z podwoéjnego przewodu gor-
nego. Dos$wiadczenia z pojazdem przeznaczonym wy-
tacznie do przewozu pasazeréw wykonata firma A.E.G.
rowniez w poblizu Berlina w r. 1899, pierwszg Ka$
regularng linie osobowo - towarowg uruchomiono
w 1901 r. w Saksonii w okolicy Drezna staraniem inz.
Schiemanmla, ktérego nazwisko na zawsze pozostato
zwigzane z poczatkami trakcji trolleybusowej. Linia
ta byta eksploatowana tylko przez 3 lata, po niej
jednak powstato w latach 1902 do 1912 kilkanascie
podobnych przedsiebiorstw w réznych czesciach Nie-
miec; wiekszo$¢ byta w ruchu zaledwie po pare lat,
chociaz podobne linie, zbudowane we Wtoszech, Szwaj-
carii, Austrii i innych krajach, cieszyly sie diuzszym
zywotem i byty w ruchu jeszcze w latach trzydzie-
stych.

Zaledwie jedno z O6wczesnych przedsiebiorstw nie-
mieckich istnieje do dnia dzisiejszego, a mianowicie
trolleybusowa linia kolei portowej w Altonie, przed-
miesciu Hamburga; ruch osobowy, uruchomiony w la-
tach 1902 — 1912, zostat skasowany w 1919 r. Trzy
pojazdy w Altonie, bedace wtasciwie trolleybusowymi
ciggnikami na kotach o masywnych obreczach gumo-
wych, zawdzigeczaja swa przediuzong egzystencje te-
mu, ze na stromych pochyto$Sciach drég, taczacych tar-
gowisko rybne z gbérng czesciag miasta, konia nie bytly
w stanie ciggnag¢ natadowanych wozéw, podczas gdy
pojazdy trolleybusowe pokonywajg te wzniesienia
z tatwoscig. Ciggniki maja pojedyncze odbieraki, roz-
widlone u go6ry; bedac tez uzywane do przetaczania
wagonow kolejowych wzdluz wybrzeza, sg one zaopa-
trzone w sprzegta i zderzaki do ciggniecia i pchania
wagonow.

Obecnie przedsiebiorstwa trolleybugowe w Niem-
czech sg stosunkowo liczne, lecz rozporzadzaja matym

taborem; maja one prawie wszystkie charakter ekspe-
rymentalny i "wtasnie z tego punktu widzenia wzbu-
dzajg zainteresowanie specjalistow.

Jako S$rodek do przewozenia pasazeréw trolleybusy
nie byly w Niemczech wcale uzywane w latach 1919
do 1930 r. Sledzono tam bacznie za ich rozwojem w in-
nych krajach. W poczatku lat trzydziestych urucho-
miono w okregu przemystowym rensko-westfalskim
linie doswiadczalne, ktore jeszcze dzi$ sa eksploata-
wane, po czesci na terenach bardzo falistych. W obre-
bie berlinskiego zespotu miejskiego otwarto w r. 1933
linie o diugosci 6,9 km, aw r. 1935 druga linie o dtu-
goéci 10,3 km; pomimo, ze na tej linii przesunieta od-
legto$¢ miedzy przystankami wynosita zaledwie 260 m,
osiggano szybko$¢ handlowag 18 km/godz. wozami trzy-
osiowymi o dwéch silnikach, z 36 miejscami do siedze-
nia i 29 do stania. W 1940 r. nastgpito uruchomienie
trzeciej linii i w r. 1944 Berlin posiadat najwiekszy
w Niemczech tabor trolleybusowy, ztozony z 18 wo-
z6w. Zniszczenia wojenne catkowicie sparalizowaly
ruch trolleybusowy, obecnie tylko trzy wozy sg w ru-
chu, pozostate za$ sa na ratzie w rezerwie.

W innych miastach przeprowadzono w latach trzy-
dziestych préby z taborem wyrobu zaréwno firm nie-
mieckich jak i zagranicznych (np. z przegubowym wo-
zem firmy Breda-Brown Boveri) i zbierano wszech-
stronne dos$wiadczenie.

W chwili wybuchu wojny, we wrze$niu 1939 r.,
9 przedsiebiorstw komunikacyjnych w Niemczech po-
siadato ogo6tem 41 trolleybuséw. W poréwnaniu ze
wspoétczesnymi liczbami dla Wielkiej Brytanii i Sta-
néw Zjednoczonych liczba ta byta bardzo mata; nalezy
jednak pamieta¢ o tym, ze w Niemczech nie wprowa-
dzono trolleybuséw z zamiarem zastgpienia nimi tram -
wajow i z tego powodu widoki na ich rozwoéj byty z gé-
ry ograniczone; zdarzato sie odwrotnie, ze linie _trol-
leybusowe zastepowano tramwajowymi (np. w Lipsku

w r. 1949).
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Zaréwno podczas wojny jak i w pierwszych latach
po jej zakonczeniu rozwéj trolleybuséw robit postepy
umiarkowane i stopniowe ale stale. Réwnolegle z ulep-
szeniem og6lnych warunkéw komunikacyjnych wpro-
wadzato sie udoskonalenia w taborze, przystosowujac
go do réznorodnych wymagan, zaleznie od danych oko-
licznosci. Tak np. w falistej okolicy miasta Siegen
(W estfalia), gdzie trolleybusy obstugujg szereg osie-
dli wiejskich, dowozac pasazeréw do lokalnej elektry-
cznej kolei dojazdowej, uruchomiono w 1945 r. trolley-
bus nowego typu o diugosci 10,25 m i szerokosci 2,5 m,
majagcy 35 miejsc do siedzenia, napedzony silnikiem
0 mocy 90 kW, zmontowanym w tylnej, cze$ci wozu.
W6z ten przepracowat 5 lat bez przerwy, nie dajac
powodu do zadnych kiopotow.

W okregu Ruhry pierwszym miastem, ktére wpro-
wadzito trolleybusy, byt Dortmund, a mianowicie w
1942 r. zastgpiono tramwaje trolleybusami na tzw
Lilnii okélnej wewnetrznej* (2,2 km), a autobusami
na ,zewnetrznej* (6,2 km). Po zniszczeniu instalacji
1taboru przez naloty w ostatniej fazie wojny, wzno-
wiono ruch trolleybusowy w sierpniu 1947 r., od tej
pory uruchomiono pare linii i opracowano plany dal-
szej rozbudowy sieci trolleybuisowej, ze szczegdlnym
uwzglednieniem, odcinkéw falistych.

W latach 1943 — 1944, w miare jak wzrastata ko-
nieczno$¢ oszczedzania ptynnego paliwa, rozwd6j trol-
leybuséw odbywat sie w Niemczech we wzmozonym
tempie. Starano sie znormalizowa¢ tabor w celu utat-
wienia dostawy samych wozéw, zaréwno jak i czesci
zapasowych, a dla uzupetnienia produkcji wtasnej za-
rekwirowano pewng liczbe uzywanych trolleybusow we
Wtoszech, rozdzielajac je pomiedzy r6zne miasta nie-
mieckie; cze$¢ tych wozéw udato sie Wiochom do woj-
nie wyrewimdykowaé¢, po przeprowadzeniu dowodu, ze
byty one przez Niemcéw nie zakupione, lecz gwaltem
zabrane. W tym samym okresie Niemcy uruchomili
w Krélewcu trolleybusy sprowadzone z okupowanych
terytoriow ZSRR. Zbudowane w tym samym czasie
instalacje wskazujg na duze braki, jakie wéwczas pa-
nowaly w dziedzinie materialow: zawieszenie przewo-
doéw jednych bywalo czestokro¢ zakotwiczone na przy-
legltych do traisy budynkach albo na stupach drewnia-
nych.

W wymienionym okresie 1943 — 1944 r. zaprowa-
dzono trakcje trolleybuaowg w 14 miastach niemiec-
kich. Pod koniec wojny wiele instalacji ulegto znisz-
czeniu, inne za$ rozebrano dla przy$pieszenia odbudo-

NOWE SYSTEMY RATOWNICTWA
NA KOLEJKACH LINOWYCH

Problem jratownictwa by} zawsze bardzo delikatnym
zagadnieniem w komunikacji na kolejkach gorskich,
a w szczego6lnosci na kolejkach linowych. Przez ratow-
nictwo rozumie sie wydobycie pasazera w wypadku
uszkodzenia czesci ruchomych instalacji, poniewaz
w razie zwyktego przerwania lub zawieszenia dopty-
wu energii elektrycznej, stosuje sie natychmiastowe
uruchomienie motoréw zapasowych. Przy kolejkacn
linowych obstugiwanych przez wagoniki, zagadnienie
ratownictwa zostalo z koniecznoS$ci rozstrzygniete.
Znaczna wysoko$¢, na ktérej wagonik moze sie zatrzy-
ma¢, zmusita do zaopatrzenia tych typoéw kolejek li-
nowych w konieczny do ratownictwa sprzet, ktéry jak-
kolwiek ciezki i kosztowny, gwarantuje wydobycie pa-
sazeré6w w granicach wzglednie krétkiego okresu cza-
su. Zagadnienie staje sie bardziej skomplikowanym na
kolejkach liniowych, obstugiwanych przez jednoosobowe
ruchome siedzenia (krzesetka), gdzie mata odlegtos¢
instalacji linowej od ziemi zwykle 8—10 metréw, nie
pozwala na wprowadzenie kosztownych urzadzen ra-
towniczych, ktére czesto zastepowane sa przez zwykle
liny, drabiny lub zerdzie drewniane. Poiza tym dla za-
stosowania wymienionego sprzetu ratownibzego bar-
dzo czesto okazato isie tez koniecznym obnizanie w nie-
ktéorych punkach instalacji liniowej, co pociggato za
sobg wadliwe roztozenie ciezaru na linach.. Uzycie dra-
biny-schodéw, jako $rodka ratowniczego w razie za-
trzymania sie na skutek defektu krzesetka z pasaze-
rem, okazato jsie w praktyce bardzo trudnym ze wzgledu

wy linii tramwajowych. W Akwizgranie i okolicy uru-
chomiono w styczniu 1944 r. podmiejska linie trolley-
busowg o dtugosci 19 km, lecz po roku musiano ewa-
kuowa¢ tabor pod naciskiem armii sprzymierzonych;
linie te uruchomiono ponownie dopiero w latach 1948—
1949. Podobny byt los trolleybuséw we Frankfurcie
nad Menem.

Osrodkiem budowy taboru trolleybuisowego, a za-
razem tez stosowania tego rodzaju trakcji, stato sie
miasto Kassel, gdzie znajduje jsi¢' kilka wielkich zna-
nych fabryk (m. im. ,Henschel*). Tabor w tym mies$-
cie sktada jsie obecnie z o$miu trolleybuséw o 73 miej-
scach (30 do jsiedzenia i 43 do stania).

Nowego typu trolleybusy wprowadzono w 1947 r.
w Ulom (nad gérnym Dunajem), na linii o dtugosci
6 km; jest to 9 wozéw wyrobu firm Henschel i Brown-
Boveri, o pojemnosci 80—90 pasazeréw (lgcznie z do-
czepka za$ — 150 os6b). Na wozach tych wyprébowu-
je siie r6zne nowe pomysty:

podwéjne kota przednie z pomocniczym kierowni-
kiem za pomoca sprezonego powietrza, $ciSle uregulo-
wany przeplyw pasazer6w, uiszczenie optaty w ciggu
tego przeplywu itp.

Wozy tego typu dostarczano od tej pory tez do in-
nych miast niemieckich.

Reasumujgc obraz wojennego i powojennego roz-
woju trolleybuséw w Niemczech, stwierdzi¢ nalezy, ze
poza odbudowa linii z przed 1945 r. 9 miast zwiekszy
to taczng diugos¢ linii, a 22 inne miasta zastosowaly
trolleybusy po raz pierwszy po zakonczeniu wojny.
W dniu 1 stycznia 1950 r. tgczny stan silnikowych wo-
z6w trolleybwsowych wynosit w Niemczech 368. Tabor
ten dzielit sie pomiedzy 48 przedsiebiorstwami, z cze-
go 38 w Niemczech zachodnich, 9 w Niemieckiej Re-
publice Demokratycznej i 1 w okregu Saa,ry.

Poza nielicznymi liniami, ktérym} zastgpiono zni-
szczone i nie jnadajace sie do odbudowy tramwaje, no-
we linie trolleybusowe zawdzieczaja siwe istnienie gté-
wnie przeniesieniu sie ludnosci z mocno poszkodowa-
nych okregébw miejskich do przedmies¢ i miejscowosci
podmiejskich a nawet po czesSci dio okregéw wiejskich;
w ten spos6b powstatly nowe zaopatrzenia komunika-
cyjne, kté-rych w obecnych warunkach gospodarczych
nie moga pokry¢ ani przediuzenia tras tramwajowych,
ani autobusy.

(Modern Transport, styczeA—marzec 1950 r.).

ttum. inz. J. F.

na skomplikowane czynno$ci jakie i tak juz zmarznie-
ty i zdeprymowany ditugim czekaniem pasazer musiat
by wykonaé¢, aby przytwierdzi¢ krzesetko do drabiny
a nastepnie wysigs¢ i jzejs¢ z wysokosci nierzadko prze-
kraczajacej 10 metréw, nie mowiac juz o ipasazerach
omdlatych wskutek zimna czy wzruszenia. Dlatego tez
w jratownictwie nalezatoby: stara¢ jsie o wydobycie
pasazeréw bez wzgledu na jstan fizyczny i psychiczny
w jakim jsie znajduja, stara¢ sie o wydobycie pasazera
z kazdego potozenia siodetka, to znaczy bez wzgledu
na jego odlegto$¢ od ziemi i na wyjatkowo trudny do-
step, spowodowaé mozliwie jak najszybsze wydobycie
wszystkich pasazeréw znajdujacych sie na linii w ra-
zie defektu. Na linii, kolejki linowej Limone Piemonte
we Wtoszech zastosowano nastepujgcy system ratow-
niczy. Wyszkolony personel obstugujgcy linie skiada
sie z trzech oséb, z ktérych dwie pozostaja na ziemi,
jedna natomiast porusza isie po linie. Sprzet ratowni-
czy sklada jsie z pasa zaopatrzonego w pierscien z ha-
kiem i dwéch lin zakonczonych hakami — pasa tego
uzywa ratowniczy linowy, oraz identycznego pasa za
opatrzonego tylko w pierécien i hak, ktéry naktada sie
pasazerowi. Procedura wydobycia pasazera wyglada
w Sipos6b nastepujacy: ratowniczy linowy wdrapuje
sie po maszcie na ling, do ktdérej przymocowuje sie za
pomoca 2 hakéw, a jnastepnie przewleka przez pier-
Scien przy pasie dwie mocne liny konopne, ktérych
kohce trzym ajg ratowniczy, pozostajagcy na ziemi. Cala
ekipa udaje sie na miejsce, gdzie pasazer oczekuje wy-
dobycia z niewygodnej pozycji, przy czym personel na-
ziemny pocigga za sobg i jednocze$nie hamuje poru-
szenia ratowniczego uczepionego do liny. Po przyby-



ciu na miejsce ratowniczy linowy opasuje pasazera
pasem, przez ktérego pierScien przewleka dwie liny,
a nastepnie przymocowuje je jna haku zakonczonym
blokiem do liny kolejki i wskakujgc na siodetko opusz-
cza pasazera, przy wspoitdziataniu personelu naziem-
nego, przytrzymujgcego drugi koniec liny. W identycz-
ny jsposéb ekipa ratownicza wydobywa reszte unieru-
chomionych na linii pasazeréw. Opisany spos6b jest
bardzo tatwy i skuteczny, o ile trudny do szybkiego
przebycia teren, nad ktérym biegnie linia kolejki, nie
utrudnia akcji ratowniczej. Dlatego tez, azeby zapew-
ni¢ szybkie i sprawne wydobycie zawieszonych na linii
pasazeréw, nalezatloby uruchomi¢ wiekszg ilos¢ ekip
ratowniczych, powierzajgc kazdej z nich niezbyt duzy
odcinek pracy.

PROBY UZYWANIA MOTORU SAMOLOTOWEGO
O NAPEDZIE ODRZUTOWYM DO OCZYSZCZANIA
TOROW KOLEJOWYCH OD SNIEGU — W ANGLII

W Angliiuzyto po raz pierwszy w zimie zesztego ro-
ku motoru o napedzie odrzutowym do oczyszczania to-
row kolejowych pokrytych $niegiem. Na wagonie-plat-
formie umieszczono samolotowy silnik odrzutowy, kté-
rego rure wydechowa skierowano na zaspy $niezne, do-
chodzace do 1,5 m wysokosci. W rezultacie oczyszczo-
no w przeciggu 5 minut 59 metréw linii kolejowej od
$niegu.

Z. B.

KONFERENCJA
PRZEGLADU KOMUNIKACYJNEGO

Dnia 22 czerwca 1950 roku Redakcja ,Przegladu
Komunikacyjnego* zorganizowata w sali Naczelnej
Organizacji Technicznej w Warszawie pierwszag kon-
femcje redaktorow pisma z autorami i korespondenta-
mi terenowymi. W konferencji udziat wzigeto 43 wspot-
pracownikéw naszego pisma

Otwierajgc obrady, Dyrektor ,Wydawnictw Komu-
nikacyjnych* Ob. Bolestaw Kaczmarkiewicz zobrazo-
wat historie ,Przegladu Komunikacyjnego" od powsta-
nia pisma, od 1945 roku do chwili obecnej.

Poczatkowo pismo poswiecone bylo tematyce kole-
jowej i technicznej — po utworzeniu i okrzepnigciu
samodzielnych miesiecznikbw branzowych (,Przeglad
Kolejowy”, ,Drogownictwo", ,Motoryzacja”) ,Przeglad
Komunikacyjny“ przestawia sie obecnie na tematyke
ekonomiczno-techniczng, gtéwny nacisk ktadgc na roz-
pracowanie zagadnienn gospodarczych komunikacji,
w zwigzku z olbrzymimi zadaniami, jakie nakre$lone
nam zostaly przez Plan SzeScioletni.

Zadaniem pisma jest przede wszystkim $miali
wciggniecie do jak najszerszej wspotpracy ludzi z te-
renu, ktérzy powinni traktowac¢ ,Przeglad Komunika-
cyjny“ jako trybune, umozliwiajacg im wypowiedze-
nie sie na wszelkie tematy zwigzane z komunikacja.
Szeroko uwzglednione powinno by¢ obecnie zagadnie-
nie metod technicznych i organizacyjnych w eksploata-
cji, zagadnienie wydajnos$ci pracy w S$wietle kosztéow
wtasnych i efektu gospodarczego, bezpieczenstwo i hi-
giena pracy, racjonalizacja pracy, a co najwazniejsze
—a problem kadr i szkolenia zawodowego. Wszystko
to musi by¢ ujete inaczej niz w piSmie branzowym,
szerzej i gtebiej.

Dalsza grupa artykutéw omawia¢ powinna zagadnie-
nia planowania, statystyki, taryf, powigzania transpor-
tu z produkcja i zbytem. Nie nalezy réwniez rezygno-
wac¢ z tematyki technicznej, ale zagadnienia te roz-
patrywac¢ nalezy od strony ich gospodarczego efektu.

Odrebne miejsce w ,Przegladzie Komunikacyjnym*
zajmuje dziat komunikacji lokalnej, w ktérym oma-
wiane sa nie tylko zagadnienia ekonomiczne, ale
i $ciSle techniczne.Wobec braku — na razie — pisma
poswieconego wylacznie temu zagadnieniu, ,Przeglad
Komunikacyjny“ udziela komunikacji lokalnej swoich
tamow.

*) Program ten opublikowany zostat w ,Przegladzie Ko-
munikacyjnym* nr 7 (61) z lipca br.

Program ,Przeglagdu Komunikacyjnego“ na drugie
péirocze 1950 r.*) powinien sta¢ sie podstawg szerokiej
dyskusiji, ktorej ciekawsze wypowiedzi drukowac, be-
dziemy na famach naszego pisma.

W ozywionej dyskusji wzieto udzial dziewietnastu
uczestnikéw konferencji, poddajac krytyce dotychcza-
sowg prace redakcji i wysuwajac wiele niezmiernie
cennych uwag.

Ob. Onko podkreslit konieczno$¢ poswiecenia du-
zej uwagi zagadnieniom gospodarki materiatowej norm
i mianownictwa technicznego.

Prof. Wyrzykowski (Politechnika Warszawska) zwro6-
cit uwage na niedostateczne potraktowanie zagadnie-
nia planowania komunikacyjnego, ktére powinno by¢
jednym z naczelnych zagadnien pisma.

Wazny problem braku pisma, pos$wieconego teore-

tycznym pracom badawczym poruszyt prof. Langrod
(Politechnika Krakowska).
W wyniku dyskusji ustalone zostato, iz role taka

specjalne ,Przeglagdu Komuni-
w miare naptywu materiatu.
Krytycznej analizie pisma poswiecit swoje uwagi
mgr Bras, podkres$lajgc przede wszystkim oderwanie
od terenu i mata bojowos¢ ,Przegladu Komunikacyj-
nego". ,Brak dyskusji i krytyki, brak odgtoséw z te-
renu, to gtébwne niedociggniecie pisma” .stwier-
dzit méwca. ,Do najwazniejszych zadan nalezy wy-
szukanie korespondentéw terenowych, zmobilizowanie:
okregéw, spowodowanie ozywionej dyskusji.

spetnia¢ bedg numery
kacyjnego“ wydawane

Przebojowo$¢ ,Przeglagdu Komunikacyjnego“ ozywi
czytelnikéw, ktoérzy beda $ledzili walke toczong na ta-
mach pisma“. W dalszym ciggu swego przemowienia
mgr Bras zaapelowal, pod adresem Redakcji, aby
.Przeglad Komunikacyjny" poswiecit uwage zagadnie-
niom organizacji pracy, nowelizacji ustawodawstwa
komunikacyjnego.

Zagadnienie wspdétzawodnictwa i racjonalizacji pracy
omoéwit inz. Wyrzykowski, ktéry stwierdzit: Redakcja
.Przegladu Komunikacyjnego“, obserwujac jak szybko
rozwija sie ruch wspétzawodnictwa i racjonalizacji
pracy, jak szybko rozszerza sie i ogarnia coraz wieksza
liczbe przodujgcych robotnik6w oraz doceniajgc wage
i znaczenie tego ruchu, dla gospodarki komunikacyjnej
i ogdlnonarodowej, wprowadzita w swoim czasopiSmie
dziat ,Wspoétzawodnictwo i racjonalizacja pracy".
W dziale tym redakcja pragnie omawia¢ te zagadnienia
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od strony organizacji metod i wspotpracy™ administracji
Z zywiotowo rozwijajacym sie ruchem wspoétzawodnictwa
i racjonalizatorstwa, pragnie zainteresowaé czytelni-
kéw ekonomicznymi wskaznikami naszej specyficznej
produkcji.»

Pismo musi walczyé o przewozy tansze, szybsze.,
Scisle planowane.

Zagadnienie wspoéizawodnictwa i racjonalizacji nie
znalazto dotychczas swego nalezytego miejsca w ,Prze-
gladzie Komunikacyjnym'l Tiumaczy sie to z jednej
strony tym, iz jest to zagadnienie stosunkowo nowe,
z drugiej za$ iz jest ono przez wielu — w sposo6b
btedny-niedoceniane. A trudno przeciez zaprzeczy¢, ze

ruch ten jest dzwignig postepu technicznego, Zré-
diem wzrostu wydajnos$ci pracy oraz zrédiem po-
waznych oszczednosci w catej gospodarce narodo-
wej. Ruch ten stat sie nieodtacznym czynnikiem
w walce o wykonanie planu trzyletniego, w walce

o wykonanie zadan biezgcych. Stal sie on czeScig skta-
dowag walki polskiej klasy robotniczej o lepsza tech-
nike, o lepsze i oszczedniejsze metody wytwarzania,
o podniesienie poziomu zyciowego mas pracujgcych,
0 lepsze jutro — o socjalizm.

Muszg wiec by¢ naswietlane btedy i braki tego ruchu
jak: niedostateczna opieka i brak nalezytego kierow-
nictwa, skutkiem czego nie sag w dostateczny sposéb
postulowane nowe zadania i nie stawiane konkretne
zagadnienia do rozwigzania, a wynalazcy zuzywaja
czesto swoéj wysitek na rozwigzanie btahych i nieistot-
nych problemoéw. Artykutly pisane na te tematy muszg
przetamaé, czesto jeszcze wystepujgce, biurokratyczne,
bezduszne ustosunkowanie sie¢ administracji do tych
zagadnien, muszg spowodowaé wtasciwszg opieke nad
racjonalizatorami, coraz szersze organizowanie — wzo-
rem Zwigzku Radzieckiego —
1 racjonalizatoréw,
zadania,

klubéw wynalazcéw
narad i konkurséw na okre$lone
muszg spowodowac¢ udostepnienie zaktadow
naukowych dla przeprowadzania koniecznych dos$wiad-
czen.

Cel ten osiagnie sie przez podawanie konkretnych
przyktadéw. Stusznym na przykiad byloby naswietle-
nie pomocj, jakiej udzielita Politechnika Slaska, ra-
cjonalizatorom, gdzie poszczeg6lne wydziaty i katedry
otoczyty opieka odpowiednie kluby wynalazcéw.

Nalezatoby przeprowadzi¢ analize dotychczasowych
metod wspoétzawodnictwa i racjonalizacji pracy, stoso-
wanych w poszczegélnych dziedzinach komunikacji
oraz naswietli¢ osiggniecia i
najwazniejszych wynalazkéw.

Koniecznym staje sie, aby na tamach ,Przegladu
Komunikacyjnego“ wysuwane byly konkretne zagad-
nienia i problemy do rozwigzania na drodze mobili-
zacji zmystu racjonalizatorskiego i wspo6tzawodnictwa.

W dalszym ciggu dyskusji inz. Blatton omoéwit pro-
blem wtasciwego podejscia i ,Nie
mozna pisa¢ w oderwaniu od rzeczywisto$ci. Podam
przyktad — jeden z kolegébw zwrdcit mi uwage na
belke zelazng, ktéra zdawatloby sie pracuje w kazdym
ustroju jednakowo w kazdym panstwie. W ZSRR od-
bywa sie rewolucja wielu pojeé. Mimo, ze wydaje sie

dokona¢ charakterystyk

ujecia tematéw.
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to paradoksalnym, jednak tam belka ta inaczej pra-
cuje. Rewizja starych norm wykazata, ze czesto wy-
starczajg belki o innym przekroju, a w ustroju kapi-
talistycznym te rzeczy byty juz z goéry ustalone czesto
pod katem widzenia dostawcéw syndykatow itd. Aby
moéc pisa¢ trzeba do tych zagadnien podchodzi¢ kry-
tycznie. Trzeba sie z diaiektyka materialistyczng za-
pozna¢. To jest konieczno$¢, szczegdlnie jes$li chodzi
o Swiat techniczny i tutaj przy$pieszenie zmiany na-
szej Swiadomosci jest rzeczg konieczng. Prébowatem
sam naswietli¢ zagadnienie racjonalizacji pod katem
dialektyki marksistowskiej. Ta rzecz wymaga pewnego
wyrobienia. Kol. Bra$ wspomnial o artykule Stalina
w sprawie jezykoznawstwa. Widzimy, ze dotychczasowe
zagadnienia naswietlone w spos6b materialistyczny
otwieraja nam nowe perspektywy- Jes$li mamy pisacé
dobrze, to musimy przy$pieszyé proces dojrzewania
w sensie Swiatopogladu materialistycznego. Platforma
na ktorej stoimy, jest platformg wiekszg. Niedawno
odbyta sie konferencja w NOT, gdzie poruszam)
gadnienia transportu i

za-
gdzie chodzito o zastapienie
pracy ludzkiej mechanizmem. Socjalizm postawit sobie
za zadanie ochrone czlowieka, zmienit stosunek do
cztowieka, wykluczyt wyzysk. Nic nie moze nam prze-
stoni¢ celu, ktérym jest czlowiek. Te rzeczy trzeba
rozpatrywac¢ takze pod tym katem widzenia. Nie ma
zagadnien technicznych, ktére by nie miaty aspektu
spotecznego w naswietleniu dzisiejszej rzeczywistosci.
Musimy zwr6ci¢ uwage na ochrone bezpieczenstwa
cztowieka. Bedzie to skierowanie mys$li ludzkiej w kie-
runku szukania rozwigzania majacego
na celu ochrone zdrowia i ludzkiego i o tym

technicznego,
zycia
musimy pamietac.

Jezeli zastanowimy sie nad zjawiskiem braku auto-
row, to obowigzkiem naszym jest poruszy¢ te hamulce,
ktore powstrzymujg miodych od pisania.”

Dyr. Matejski podkres$lit w swoim przemoéwieniu, ze
w terenie gromadzi sie olbrzymia ilo§¢ doswiadczen,
spowodu jednak niedostatecznej wspéipracy czytelni-
kéw z pismem, nie stajg sie one dostepne dla szero-
kiego og6tu pracownikéw komunikaciji.

Obowigzkiem i ambicjg korespondentéw terenowych
i czytelnikbw powinna by¢ jak najszersza wymiana
doswiadczen na tamach ,Przegladu Komunikacyjnego".

Zamykajac konferencje dyr. Kaczmarkiewicz stwier-
dzit, iz wyniki pierwszego zetkniecia sie redaktoréow
.Przegladu Komunikacyjnego“ z gronem wspdipracow-
nikbw pisma bez watpienia przyczynia sie do znacz-
nego usprawnienia pracy. Jak najczestsze spotkania
i wymiana pogladéw pozwoli zblizy¢ pismo do czytel-
nikow, czego podstawowym warunkiem musi by¢ jed-
nak zywsza wspéipraca czytelnikow z redakcjg ,Prze-
gladu Komunikacyjnego“. Celowi temu stuzy¢ bedzie
m. in. przygotowywana obecnie konferencja czytelnikéw
,,Przegladu Komunikacyjnego"“, ,Bedziemy sie starali
— stwierdzit dyr. Kaczmarkiewicz — w wigekszym niz
dotychczas stopniu uwzglednia¢ osiggniecia Zwigzku
Radzieckiego i panstw demokracji ludowej, rozszerza-
jac dziat przegladu czasopism i bibliografii.”

WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJINE

Komunikacji 400-60, wewn. 19

Zygmunt Wisniewski

Cena pojedynczego numeru 160 zi

iNaktad 4850 egz. obj. 3** ark., form. A-4 papier — druk. sat. VII kl. 61 X 86, 70 gr.

Robotnicza Spéidzielnia Wydawnicza

,Prasa“.
Zam. 2036 — ,11.VH.50 r.

Drukarnia tédz, ul. Zwirki 17.

D -1-19423.



Cena podwod/nedgoi
numeru - 250 z#

K o n iK L in s

Zadania resortu komunikacji przewidziane do wykonania .w Planie 6-lethnim powodujg ko-
niecznos¢ przygotowania odpowiedniej ilosci kadr droga szkolenia i podnoszenia poziomu fa-
chowego pracownikéw. W zwigzku z powyzszym ,Wydawnictwa Komunikacyjne* (Redakcja
,Biblioteki Komunikacyjnej*) przystepuja do wydawania podrecznikow, opracowanych w for-
mie przystepnej. Akcja wydawnicza zmierza do pogtebienia wiadomosci fachowych pracowni-
kéw oraz do przygotowania ich do zajecia stanowisk hierarchicznie wyzszych.

Podreczniki te o rozmiarach nie przekraczajgcych 100—120 stron druku beda wydawane
przede wszystkim dla nizszych i $rednich stanowisk w poszczegélnych przedsiebiorstwach
i diziatach administracji resortu komunikacji, a w szczegélnosci:

W PRZEDSIEBIORSTWIE PKP

dla zwrotniczego, nastawniczego, blokowego, kierownika pociggu, dyzurnego ruchu, dyspozy-
tora ruchu, smarownika wagonéw, przemywacza kottdw parowozowych, palacza kottéw sta-
tych, palacza parowozowni, maszynisty statych maszyn, dyspozytora parowozowni, odbiorcy
robdt, rewidenta wagonow, dyspozytora pracy, kierownika robot warsztatowych, nadzorcy
przewodow, elektromontera, montera teletechniki, montera sygnalizacji, magazyniera zaso-
béw, torowego, mostowniczego i in.

W PRZEDSIEBIORSTWIE PKS

dla kierowcy samochodu, konduktora, pracownikOw obstugi zajezdni, warsztatowca samo-
chodowego i in.

W DROGACH WODNYCH

dla straznika wodnego, nadzorcy wodnego i in.

W DROGACH KOLOWYCH

dla dréznika, drogomistrza, magazyniera, kierowej' walca motorowego i parowego oraz dla
pracownikdw obstugujgcych i naprawiajacych maszyny drogowe (np. podreczniki wyjasnia-
jace zasady dziatania i utrzymania maszjm drogowych) i in.

~Wydawnictwa Komunikacyjne“ zwracajg sie do tych wszystkich pracownikéw resortu
komunikacji, ktérzy posiadaja odpowiednie przygotowanie i doswiadczenie zawodowe,
z prosba o opracowanie podanych tematéw w formie podrecznikéw. W tym celu ,Wydawnic-
twa Komunikacyjne“ prosza o nadestanie do dnia 1 listopada br. prébnych opracowan, za-
wierajacych plan ksigzki oraz okoto 16 stron pisma maszynowego Ilub czytelnego rekopisu
tekstu projektowanej ksigzki.

Forma stylistyczna opracowania nie bedzie miata istotnego znaczenia, gdyz wszelkiej
pomocy w tym kierunku udzieli Redakcja ,Biblioteki Komunikacyjnej".

Za najlepsze opracowania prébne Sad Konkursowy powotany przez ,Wydawnictwa Ko-
munikacyjne® przyzna autorom nagrody pieniezne, mianowicie za prace:

Z zakresu | nagroda H nagroda IH nagroda
PKP 25.000.— zi 20.000.— 1zt 15.000,— zt
PKS 25.000.— zt 20.000.— zt 15.000.— zt
Zeglugi 20.000.— z 15.000.— zi 10.000.— zt
Drog wodnych 20.000.— z 15.000.— zi 10.000.— zt
Drog kotowych 20.000— 1zt 15.000.— zi 10.000.— zt

Z autorami, ktdrych opracowania prébne zostang zakwalifikowane przez Sad Konkurso-
wy, jako nadajgce sie do wydania w formie ksigzki, bedg zawarte umowy o napisanie pod-
recznikbw. Honorarium autorskie dla ksigzek powyzszego poziomu wynosi Od 25.000 da
35.000 zt za arkusz druku, tj. 16 stron druku formatu AS5.

Prace zglaszane do konkursu nalezy oznaczy¢ godiem, z tym, ze réwnoczes$nie nalezy na-
desta¢ w zapieczetowanej kopercie, oznaczonej tym samym godiem, nazwisko i adres autora.

Po informacje prosimy zwraca¢ sie do ,Wydawnictw Komunikacyjnych® — Sekretariat
Redakcji ,Biblioteki Komunikacyjnej*, Warszawa, Chatubinskiego 8, tel. Centrala Minister-
stwa Komunikacji 8—92—80, wewn. 55—41, lub do Administracji ,Wydawnictw Komuni-
kacyjnych®, Warszawa, Kazimierzowska 52, tel. 400—60, wewn. 19,



Lokomotywa elektryczna Litt.Bk, typu BoBodla pociegbw
towarowych szwedzkich kolei panstwowych, zaopa-
trzona w maznice ffiCSiP* na tozyskach rolkowych.

Wydajnos¢ silnika :2.500 KM.
Szybko$¢ maksymalna: 80 kmlgodz.
Petna waga 71 t.

Kilkafaktow...

Przy kofcu roku 1919 — t. |- przeszto 30  Swiadczeniem z dziedziny stosowania

lat temu — wbudowano do wozéw kole-  tozysk w kolejnictwie i tak wysoka cyfrg

jowych pierwsze maz'nice fICStF na tozy-  dokonanych dostaw.

skach rolkowych wahliwych. Od tego czasu

dostarczono do wszystkich czes'c Swiata - Wzmozona pewnos'¢ ruchu — unikniecie

dla lokomotyw oraz wagonéw osobowych

i towarowych wszelkiego rodzaju znacznie O Mini . .
. . .7 , . . inimalne kOSZty utrzymanla —Smarowania

wigcej, niz pot miliona reznic @CSfF na w diugich odstepach czasu

fozyskach rolkowych. Z pos'réd wszystkich

producentéw tozysk rolkowych catego 0 Bardziej racjonalne wykorzystanie lokomo-

Swiata, jedynie tylko fi&CIF’ wykaza¢ sie tywy — diuzsze przejazdy miedzy po-

moze tak wieloletnim i obszernym do- szczegblnymi rewizjami.

zagrzewania sie fozysk

_ SC
FOZYSKA TOCZNE
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