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WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE
W a r s z a w a ,  ul .  K a z i m i e r z o w s k a  52, te l .  400-60/4 w e w n .  18

W y d a 1 ą:

I  CZASOPISMA

„ P r z e g l ą d  K o m u n i k a c y j n y "
Jako pismo resortu komunikacji jest poświęcony ogólnym zagadnieniom gospodarczo-technicznym, doty- 

czącym wszelkich rodzai transportu. Omawia w sposób źródłowy zagadnienia ogólno-transportowe, ekono­
miczne, finansowe, organizacyjne, prawne, techniczne, racjonalizację i współzawodnictwo pracy.

„ P r z e g l ą d  K o l e j o w y "
Miesięcznik techniczno-gospodarczy; omawia sprawy pracy i rozwoju kolejnictwa polskiego w zakresie 

zagadnień Służby, Ruchu, Mechanicznej, Drogowej i Elektrotechnicznej; omawia sprawy racjonalizacji 
i wynalazczości oraz postępu technicznego na PKP: porusza zagadnienia finansowe, taryfowo handlowe 
i socjalne. Podaje liczne i szczegółowe omówienia kolejnictwa radzieckiego.

„ D r o g o w n i c t w o "
Czasopismo poświęcone zagadnieniom techniki i gospodarki drogowej. Zamieszcza: opisy i sprawozda­

nia z robót, budowy i utrzymania dróg i mostów, z prac badawczych i doświadczalnych, z postępu technicz­
nego oraz osiągnięcia z działu organizacji, racjonalizacji i usprawnień pracowniczych.

„M o t o r y z a c j a "
Organ Ministerstwa Komunikacji Departamentu Samochodowego, Zw. Zaw. Transp. RP, Polskiego 

Związku Motorowego. Omawia zagadnienia związane z racjonalizacją sprzętu i taboru samochodowego. Za­
mieszcza artykuły dyskusyjne na tematy racjonalizatorskie, tematy dotyczące transportu, szlaków drogo­
wych, przepisów ruchu itp. Prowadzi dział sportowy samochodowo-motocyklowy. Zamieszcza wiadomości 
aktualne ze świata.

„ T u r y s t y k a "
Czasopismo problemowo-instrukcyjne mające za zadanie przystosować turystykę do obecnych form życia 

społecznego przez przestawienie jej z indywidualnej na masową. Zapoznaje organizatorów i propagatorów tu­
rystyki z nowymi problemami w tej dziedzinie oraz służy wskazówkami co do form i sposobów organizo­
wania urchu turystycznego.

„ P r z e g l ą d  B i b l i o g r a f i c z n y "
Przegląd Bibliograficzny ważniejszych artykułów z dziedziny komunikacji, ogłoszonych w czasopismach 

polskich i obcych. Ukazuje się jako dodatek do czasopism: „Przegląd Komunikacyjny", „Przegląd Kolejowy" 
i „Drogownictwo“,

U  K S IĄ ŻK I
W ramach „Biblioteki Komunikacyjnej" obejmujące dzieła na poziomie średnim i wyższym z zakresu 

wszystkich dziedzin komunikacji oraz prace popularne, przeznaczone dla pracowników poszczególnych służb 
komunikacji. ^

I I I  „BIBLIOTECZKĘ PRZODOWNIKÓW I  RACJONALIZATORÓW W KOM UNIKACJI"

obejmującą popularne prace z poszczególnych dziedzin gospodarki komunikacyjnej.

IV  DRUKI, NORMY I  INSTRUKCJE SAMOCHODOWE

z zakresu gospodarki samochodowej według wzorów ustalonych przez Departament Samochodowy M ini­
sterstwa Komunikacji.

V URZĘDOWE ROZKŁADY JAZDY

kolejowe i PKS oraz kolejowe okręgowe i lokalne.

P r z y j m u j ą ,  p r a c e  z l e c o n e  z zakresu wydawnictw technicznych 1 gospodarczych w ramach za­
gadnień komunikacyjnych.



w GDYNI Z siedzibą w SOPOCIE
ZiUUAB BE0ERAH1 GOSPSDARCIEJ

21 GRUDNIA 1950 ROKU ŚWIĘCIMY 71 ROCZNICĘ URODZIN

GENERALISSIMUSA JÓZEFA STALINA

"WMIiliifg

CHORĄŻEGO POKOJU I WIELKIEGO PRZYJACIELA NARODU POLSKIEGO.





P R Z E G L Ą D
K O M U N IK A C Y J N Y
MIESIĘCZNIK POŚWIĘCONY ZAGADNIENIOM OGÓLNYM KOMUNIKACJI

CZASOPISMO RESORTU KOMUNIKACJI

T R E Ś Ć

D r W Ł O D Z IM IE R Z  P A T L IR O W S K I. S ta ­
ty s ty k a  ilos tanu  i  p racy  taboru .

TO M A S Z  S W ID E R S K I. P lanow an ie  p rze ­
w ozów  w  soc ja lis tycznym  system ie 
gospodarczym.

D r  M IE C Z Y S Ł A W  B E S S A G A . P lanow an ie  
kosztów  jednos tkow ych  w  resorcie 
k o m u n ik a c ji.

S T A N IS Ł A W  M R O S Z C Z A K . P lanow an ie  
eksp loatacyjne w  oddzia łach ruch ow o- 
h a nd low ych  PKP.

Inż . S T A N IS Ł A W  P LE W  A K  O. O gólna 
ch a ra k te rys tyka  S K M  w, B e rlin ie .

D r  J A N  D U LT Z . Opis m ie jsk ich  zakładów  
k o m u n ik a c y jn y c h  w  K ra ko w ie .

T R Y B U N A  C Z Y T E L N IK Ó W .

P R ZE G LĄ D  P R ZE P IS Ó W  O R G A N IZ A ­
C YJN YC H .

P R Z E G L Ą D  PRZE P IS Ó W  P R A W N Y C H .

P R Z E G LĄ D  C Z A S O P IS M  Z A G R A N IC Z ­
N YC H .

C O P P 3 C A H H E

Hp B. H A T U H K O B C K H . CTaracTnKa Ha- 
jihhhh  w paóoTbi noflBMJKHoro cocTa- 
Ba JK. R.

T . CBM UEPCKM . nnaHnpoBaHne JKejie3-
H0fl0p02KHbIX nepeB030K B CMCTeMe 
copiajincTMuecKoro xo3HiłcrBa.

Hp M . B E C C A rA . njiaHwpoBaHne ce6e-
CTOHMOCTM eflMHMHHbIX CT3B0K B Be- 
flOMCTBe nyTe ii cooónieHHa.

C. M P O U JA K . nnaHupoBaHMe b OTfleJie- 
HMHX CJiyaiSbl flBMJKeHHH H KOMep- 
uecKoii noJibCKnx jKejie3Hbix aopor.

H h jk . C. n J IE B A K O . OSipan xapaKTepnc- 
TMKa MeTpo b BepjinHe.

Hp H . H M JIB II. OnncaHne ropoflCKnx TpaH- 
cnopTHbix npeflnpiiaTMM b KpaKOBe.

T P M B Y H A  H M T A T E JIE H .

0 B 3 0 P  O P rA H M 3 A IIM O H H b IX  PA C nó- 
PH2KEHM  H.

0 B 3 0 P  IO P H H H H E C K H X  P A C n ó P H -  
5KEHM VU

0 B 3 0 P  3 A rP A H M H H O H  n E H A T M .

S O M M A I R E

S ta tis tique  du nom bre e t du  t ra v a il du 
m a te ria l ro u la n t, p a r W. P A T L I-  
K O W S K I, dr.

P lans des transp o rts  dans le  système 
économ ique socialiste, pa r T. S W I- 
D E R S K I.

P lans des fra is  u n ita ire s  dans la  dom aine 
des transports , p a rM . B ESSAG A, dr.

P lans d ’e x p lo ita tio n  des services du 
tra n s p o rt com m erc ia l des Chem ins de 
F e r de l ’E ta t Polonais, p a r S. M R O SZ­
C Z A K .

C arac té ris tique  générale du M é tro  de 
B e rlin , pa r S. P LE W A 'K O , ing.

D escrip tion  des E tab lissem ents. M u n ic i- , 
paux  de T ransp o rt à Craoovie, pa r 
J. D U LT Z , dr.

T R IB U N E  DE NOS LEC TEU RS.
R E V U E  DES R È G LE M E N TS  R E L A T IF S  

À  L ’O R G A N IS A T IO N .
R E V U E  DES R È G LE M E N TS  L É G A U X .
R E V U E  DES P É R IO D IQ U E S  É T R A N ­

GERS.

C O N T E N T S

S ta tis tics  o f nu m ber and o f pe rfo rm ance 
o f the  ro l lin g  stock, by  W. P A T L I-  

K O W S K I, D.
P la nn ing  transp orts  in  the  socia lis tic  

system  o f economy, b y  T. Ś W ID E R S K I.

P la nn ing  the  costs p e r u n it  o f transport, 
pa r M. BE S S A G A , D.

P la nn ing  the  e xp lo a ta tio n  o f com m erc ia l 
tra n s p o rt departm ents o f the  P o lish  
State R a ilw ays , by  S. M R O S ZC ZA K .

G enera l ea racteris tics  o f the  B e r lin  Rapid 
T ra n s it R a ilw a y , by  S. P L E W A K O , 
Eng.

D escrip tion  o f the  M u n ic ip a l T ransp o rt in  
C rakow , by  J. D U L T Z , D.

T R IB U N E  O F READERS.
R E V IE W  OF R E G U L A T IO N S  C O N C ER ­

N IN G  O R G A N IZ A T IO N .
R E V IE W  OF L A W  R E G U LA T IO N S .
R E V IE W  'OF F O R E IG N  P E R IO D IC A L S .
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DR WŁODZIMIERZ PATLIKOWSKl

STATYSTYKA ILOSTANU I PRACY TABORU
A rtyku ł omawia na wstępie pojęcie „eksploatacji w ogólności i znaczenie 

tego pojęcia w transporcie, jako najważniejszy element eksploatacji w przedsiębior­
stwach transportowych traktować należy pracę taboru. A rtyku ł omawia następnie, 
jak powinien być zbierany materiał statystyczny o pracy taboru z uwagi na postulat 
kompletności oraz jakim warunkom powinien odpowiadać systemat mierników  
i współczynników, służących do opisania i oceny pracy taboiu.

Druga część artykułu omawia konkretnie statystykę ilostanu i pracy taboru sa­
mochodowego, część trzecia podobną statystykę w żegludze śródlądowej. W  obu 
tych częściach omówione są na wstępie krótko niedomagania i specyficzne właści­
wości tych dwóch działów statystyki, a następnie przedstawiony jest treściwie 
systemat stosowanych mierników i współczynników dla charakteryzowania ilostanu 
i pracy taboru. Oba systematy artykuł stara się przedstawić sposobem logicznego 
rozwijania jednych mierników i współczynników z poprzednich; odnosi się to 
w szczególności do współczynników wydajności taboru, mających służyć do oceny 
końcowego efektu pracy danego taboru w okresie sprawozdawczym.

UWAGI WSTĘPNE
Pod pojęciem „eksploatacja“ określonego 

przedsiębiorstwa produkcyjnego rozumieć na­
leży wykorzystanie środków materialnych 
i technicznych tego przedsiębiorstwa.

W transporcie eksploatacja obejmuje zatem 
wykorzystanie właściwych środków przewozo­
wych, jak parowozów, lokomotyw, wagonów, 
samochodów, holowników, barek, samolotów 
itp. oraz urządzeń drogowych, stacyjnych, łącz­
ności, warsztatów naprawczych itp.

Potrzeba zarówno nieprzerwanej pracy prze­
wozowej, jako też wykonania przypadających 
zadań przewozowych w sposób najbardziej sku­
teczny, wymaga takiej organizacji przedsiębior­
stwa transportowego, która zapewniłaby ścisłą 
współpracę wszystkich działów pracy i wszyst­
kich pracowników przedsiębiorstwa przy naj­
bardziej celowym wykorzystaniu całości rozpo- 
rządzalnych środków. W związku z tym szcze­
gólna uwaga musi być zwrócona na zagadnienie 
wykorzystania taboru przewozowego i zagad­
nienie podniesienia wydajności pracy. To ostat­
nie zagadnienie należy jednak do innego działu, 
a mianowicie do działu zatrudnienia.

Statystyka pracy taboru stosować musi swo­
iste metody, gdyż tabor, którym transport po­
sługuje się jako bezpośrednim środkiem pro­
dukcji, składa się z dużej liczby różnego rodza­
ju jednostek taborowych, znajdujących się przy 
tym w nieustannym ruchu. Dla uzyskania kom­
pletnego materiału statystycznego rejestracja 
danych statystycznych odbywać się musi w ta­
kich warunkach niejako „in statu nascendi“ , tj. 
na miejscu pracy taboru i w miarę je j postępu. 
W tym celu potrzebne dane o dostanie taboru 
zbierane są codziennie, personel zaś obsługują­
cy pociągi, pojazdy samochodowe itp. notuje na 
miejscu dane o pracy taboru na ustalonych fo r­
mularzach, zgodnie z wydanymi instrukcjami.

Dla opisania wyników swoich badań statys­
tyka pracy taboru opracować i wprowadzić mu­
siała bardzo znaczną ilość różnych mierników 
i współczyników, tworzących zwarte, logicz­
nie powiązane systematy.

im

W warunkach gospodarki socjalistycznej 
każdy poszczególny miernik powinien spełniać 
prostą, opisującą rolę dla przedstawienia okreś­
lonego kręgu zjawisk, współczynnik natomiast 
powinien siużyć dla oceny osiągniętych wyni­
ków, będąc kontrolą oraz nicią przewodnią 
analizy.

W związku z tym w statystyce pracy taboru 
system mierników i współczynników powinien 
mieć taki układ, który:

1) pozwoliłby wyczerpująco określić ilość 
pracy wykonanej przez tabor w danym okresie 
czasu,

2) zapewniłby kontrolę, czy pracę przewozo­
wą wykonano w danym okresie w sposób opty­
malnie sprawny przy najlepszym wykorzysta- 
niu taboru i czynnika pracy i czy nastąpiło tym 
samym polepszenie lub pogorszenie wyników.

Z uwagi na specyficzne różnice techniczne 
i eksploatacyjne każdy środek transportowy 
posługuje się dla opisania ilostanu i składu ta­
boru swoistymi cechami lub miernikami oraz 
ma własny systemat mierników i współczynni­
ków do opisania pracy taboru i  do oceny wy­
ników tej pracy.

Na odmienną budowę rzeczonych systematow 
wpłynął również rozwój danego środka^ trans­
portowego w sensie historycznym. Środki trans­
portowe młodsze posiadają systematy bardziej 
zwarte, o ścisłym wzajemnym powiązaniu posz­
czególnych elementów, lecz nie wykończone 
jeszcze dostatecznie pod względem metod i prak­
tyki. Środki transportowe starsze posiadają 
systematy obszerniejsze, o budowie zakończo­
nej ; systematy te, będąc rezultatem pewnego na­
warstwienia mierników i współczynników na 
przestrzeni dłuższego rozwoju, wykazują jednak 
niektóre niedociągnięcia w powiązaniu poszcze­
gólnych elementów w jednolitą, konsekwentnie 
przemyślaną całość.

TRANSPORT SAMOCHODOWY 
Jedną z właściwości transportu samochodo­

wego stanowiło duże rozproszkowanie taboru 
samochodowego między wielu posiadaczy, bez



względu na to, czy chodziło o przewozy użytku 
publicznego, czy też o przewozy dla użytku wła­
snego. Okoliczność powyższa nie stwarzała po­
myślnych warunków dla rozwoju statystyki 
pracy taboru samochodowego, do niedawna 
jeszcze je j stan nie tylko w Polsce, lecz także 
w innych krajach był wysoce niezadowala- 
jący.

Dopiero w warunkach gospodarki socjalisty­
cznej, a mianowicie w związku z potrzebami 
planowania, statystyka ilostanu i pracy taboru 
samochodowego otrzymała mocną podstawę 
do szybkiego rozwoju, opartą na naukowych 
podstawach. W chwili obecnej systemat tej 
statystyki nie jest jeszcze całkowicie wykoń­
czony pod względem metod i praktyki; w każ­
dym jednak razie opracowane już zasadnicze 
zręby dają zarys systematu zwartego i logicznie 
powiązanego.

MATERIAŁ STATYSTYCZNY
Jako podstawowy dokument źródłowej reje­

stracji pracy taboru służy „karta drogowa“ , 
którą przed wyjazdem wozu z garażu otrzymu­
je kierowca samochodu dla dokonywania wpi­
sów. Celem karty drogowej jest danie pełnego 
obrazu pracy samochodu od momentu wyjazdu 
samochodu z garażu do momentu powrotu. Da­
ne z karty drogowej przenoszone są codziennie 
do miesięcznej „karty  eksploatacyjnej“ . Karty 
eksploatacyjne prowadzi się osobno dla każde­
go wozu, znajdującego się w ewidencji danej 
organizacyjnej jednostki samochodowej, nieza­
leżnie od stanu technicznego i wykorzystania 
wozu. Po upływie miesiąca ustala się na pod­
stawie kart eksploatacyjnych dane odnoszące 
się do ilostanu i pracy taboru, zużycia paliwa, 
wykonanych przewozów itd.

ILOSTAN TABORU 
I  JEGO CHARAKTERYSTYKA

Ilostan taboru samochodowego na określoną 
datę i jego skład podaje się według właściwości 
technicznych taboru, jak:

tabor osobowy — autobusy i przyczepy oso­
bowe; samochody osobowe;

tabor towarowy — samochody ciężarowe, 
ciągniki, przyczepy i naczepy ciężarowe, cy­
sterny ;

tabor specjalny — warsztaty (dźwigi), sani­
tarki itp.

Autobusy w zależności od ilości miejsc dla 
podróżnych, samochody zaś, przyczepy i nacze­
py ciężarowe w zależności od ładowności pojaz­
du, wyrażonej w tonach, dzielą się według przy­
jętych kredytów na grupy statystyczne, służą­
ce dla scharakteryzowania składu taboru we­
dług przyjętych cech pojemności lub załadow- 
ności.

Ilostan taboru samochodowego za dany okres 
czasu oraz charakterystykę jego stanu w tym 
okresie podaje się w wozodniach.

Miernikiem najogólniejszym jest „wozo- 
dzień w ewidencji“ , oznaczający kalendarzowy 
dzień, także dzień świąteczny, w którym pojazd 
znajdował się w ewidencji danej jednostki sa­

mochodowej (przedsiębiorstwa), niezależnie od 
miejsca faktycznego przebywania pojazdu w da­
nym dniu (np. w związku z wynajmem, wypo­
życzeniem itp.).

Wozodni w ewidencji dzielą się na następu­
jące grupy:

a) wozodzień w pracy — każdy kalendarzo­
wy dzień pojazdu w pracy niezależnie od czasu 
przebywania pojazdu poza garażem;

b) wozodzień w naprawie głównej, średniej 
i bieżącej;

c) wozodzień w oczekiwaniu naprawy — 
każdy kalendarzowy dzień pojazdu chorego, 
który potrzebuje i oczekuje naprawy, przez co 
nie jest wykorzystany do pracy;

d) wozodzień w postoju zdrowego pojazdu 
— każdy kalendarzowy dzień, w którym pojazd 
nie może być wykorzystany dla braku pracy, 
paliwa, ogumienia, kierowcy, wskutek złych 
dróg lub innych powodów.

Współczynnik technicznej gotowości taboru
Wielkością charakteryzującą możliwości wy­
korzystania danego taboru samochodowego 
w okresie sprawozdawczym jest współczynnik 
technicznej gotowości taboru. Wyraża on stosu­
nek między ilością sprawnych technicznie i na 
dających się do pracy przewozowej pojazdów 
a ogólną ilością pojazdów w ewidencji. Oblicza 
się ten współczynnik, dzieląc sarnę wozodni 
w pracy i wozodni postoju zdrowych pojazdów 
przez ilość wozodni w ewidencji za dany okres 
czasu.

Współczynnik wykorzystania taboru obrazuje 
natomiast rzeczywiste wykorzystanie taboru 
w danym okresie. Oblicza się go, dzieląc wozo­
dni w pracy, przypadające na dany okres czasu, 
przez odpowiadającą im ilość wozodni w ewi­
dencji.

Jest rzeczą oczywistą, że wielkość tego współ­
czynnika w najkorzystniejszym wypadku mo­
że być równa wielkości współczynnika technicz­
nej gotowości taboru, z reguły zaś będzie niż­
sza. Przy równych bowiem mianownikach dla 
obu współczynników licznik dla współczynni­
ka wykorzystania taboru będzie zazwyczaj 
mniejszy jako uwzględniający tylko wozodni 
w pracy.

WYKORZYSTANIE ŁADOWNOŚCI 
LUB POJEMNOŚCI TABORU

Ogólną ładowność taboru towarowego, ina­
czej ogólną ilość „wozoton“ w określonym dniu 
oblicza się, mnożąc liczbę pojazdów ciężaro­
wych jednakowej ładowności, będących w da­
nym dniu w ewidencji przez nominalną ładow­
ność 1 pojazdu danej grupy i sumując następnie 
iloczyny otrzymane dla poszczególnych grup, 
pojazdów.

Ogólną pojemność w miejscach (inaczej ogól­
na ilość wozomiejsc) taboru autobusowego w 
określonym dniu oblicza się, mnożąc liczbę auto­
busów o jednakowej pojemności, będących w da­
nym dniu w ewidencji przez nominalną pojem­
ność jednego autobusu każdej grupy i  sumując
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następnie iloczyny otrzyrr ane dla poszczegól­
nych grup autobusów.

Wozo-tono-dni. Jednocześnie ze zmianami 
dziennymi w dostanie taboru i jego składzie 
zmienia się odpowiednio także ogólna ładowność 
taboru towarowego lub pojemność taboru oso­
bowego. Dla ustalenia ładowności średniej lub 
pojemności średniej w danym okresie czasu, jak 
również dla wypośrodkowania średniej dziennej 
wydajności na jednostkę ładowności lub poje­
mności, wprowadzono osobne mierniki, obrazu­
jące ładowność lub pojemność z uwzględnie­
niem czynnika czasu. Są to:

1) wozo-tono-dni w ewidencji — oblicza się 
je, mnożąc wozodni wszystkich pojazdów cię­
żarowych o jednakowej ładowności, będących 
w ewidencji w danym okresie czasu, przez no­
minalną ładowność 1 pojazdu danej grupy i su­
mując następnie iloczyny otrzymane dla posz­
czególnych grup pojazdów;

2) wozo-tono-dni w pracy — oblicza się je, 
mnożąc wozodni wszystkich pojazdów ciężaro­
wych o jednakowej ładowności, będących 
w pracy w danym okresie czasu (tzw. wozodni 
w pracy) przez nominalną ładowność 1 pojazdu 
danej grupy i sumując następnie iloczyny otrzy­
mane dla poszczególnych grup pojazdów.

Wozo-miejsco-dni w ewidencji — oblicza się, 
mnożąc wozodni wszystkich autobusów o je­
dnakowej pojemności, będących w ewidencji 
w danym okresie czasu, przez ilość miejsc 1 au­
tobusu danej grupy i sumując następnie iloczy­
ny otrzymane dla poszczególnych grup auto­
busów.

Wozo-miejsco-dni w pracy — oblicza się, 
mnożąc wozodni wszystkich autobusów o je­
dnakowej pojemności, będących w pracy w da­
nym okresie czasu (tzn. wozodni w pracy), 
przez ilość miejsc 1 autobusu i sumując następ­
nie iloczyny otrzymane dla poszczególnych grup 
autobusów.

Średnia ładowność taboru. Mierniki wozo-to­
no-dni i wozo-mieisco-dni pozwalają określić 
średnią ładowność taboru towarowego lub 
średnią pojemność taboru autobusowego za 
dany okres czasu, w szczególności:

1) średnią ładowność taboru towarowego
w ewidencji (inaczej średnią ilość wozoton 
w ewidencii) za dany okres czasu oblicza się, 
dzieląc ilość wozo-tono-dni w ewidencii za dany 
okres czasu przez wozodni w ewidencji;

2) średnią ładowność taboru towarowego
w pracy za dany okres czasu oblicza się, dzie­
ląc ilość wozo-tono-dni w pracy za dany okres 
czasu przez ilość wozodni w pracy;

3) średnią pojemność taboru osobowego
w ewidencji (inaczej średnią ilość wozomiejsc 
w ewidencji) za dany okres czasu oblicza się, 
dzieląc ilość wozo-miejsco-dni w ewidencji za 
dany okres czasu przez ilość wozodni w ewi­
dencji ;

4) średnią pojemność taboru osobowego
w pracy za dany okres czasu oblicza się, dzieląc 
ilość wozo-miejsco-dni w pracy za dany okres 
czasu przez wozodni w pracy.

Współczynnik wykorzystania ładowności. Dla
określenia stopnia wykorzystania ładowności 
taboru towarowego statystyka posługuje się 
współczynnikiem wykorzystania ładowności 
w postaci tzw. dynamicznej, tj. uwzględniającej 
przebieg taboru. Oblicza się ten współczynnik, 
dzieląc ilość tono-km rzeczywiście wykonanych 
w danym okresie czasu przez iloczyn średniej 
ładowności taboru towarowego w pracy i  wy­
konanych w tym okresie czasu wozo-km z ła­
dunkiem.

Wskazany przedtem iloczyn (średnia ładow­
ność taboru towarowego w pracy x — wykona­
ne wozo-km z ładunkiem) przedstawia tzw. 
usługi przewozowe zaoferowane. W związku 
tym omawiany współczynnik wykorzystania ła­
downości jest stosunkiem rzeczywiście wykona­
nej pracy przewozowej do pracy przewozowej 
możliwej do wykonania, gdyby ładowność wszy­
stkich samochodów ciężarowych w pracy pod­
czas ich przebiegów z ładunkiem wykorzystana 
była całkowicie (w 100% nominalnej ładow­
ności).

Wielkość omawianego powyżej współczynni­
ka podaje się z reguły w % wykorzystanej ła­
downości, tj. w postaci wskaźnikowej.

Współczynnik wykorzystania zapełnienia 
Współczynnik wykorzystania zapełnienia obli­
cza się, dzieląc pasażero-km rzeczywiście wy­
konane w danym okresie czasu przez iloczyn 
średniej pojemności taboru autobusowego 
w pracy i wykonanych w tym okresie czasu wo­
zo-km produkcyjnych.

Znaczenie miernika „wozo-km produkcyjne“ 
omówione jest w następnym punkcie.

Wielkość wskazanego współczynnika podaje 
się w %.

PRZEBIEGI TABORU I  ICH 
WYKORZYSTANIE

Ogólny przebieg pojazdu przedstawia drogę 
przebytą przez pojazd przy użyciu własnego 
silnika w toku wykonywania wszystkich od­
dzielnych jazd, tj. jazd zarobkowych (produk­
cyjnych i niezarobkowych (nieprodukcyjnych), 
z przyczepami lub bez przyczep. Łączny prze­
bieg pojazdu wyraża się miernikiem ,,wozo-km 
ogółem“  i dzieli się na następujące grupy:

dla samochodów ciężarowych:
a) wozo-km z ładunkiem oznaczają sumę k i­

lometrów, przebytych przez pojazd w stanie ła­
downym; wyrażają one użyteczną pracę prze­
wozową pojazdu;

b) wozo-km w stanie próżnym oznaczają 
przebieąi poiazdu bez ładunku między punkta­
mi wyładowania i załadowania;

c) wozo-km zerowe — oznaczała przebiegi 
pojazdu z garażu do pierwszego punktu załado­
wania oraz od ostatniego punktu załadowania 
do garażu.

dla autobusów:
a) wozo-km produkcyjne (zarobkowe) ozna­

czają sumę kilometrów przebytych przez auto­
bus w celu przewozu podróżnych:

b) wozo-km zerowe oznaczaja przebiegi au­
tobusu z garażu do punktu rozpoczęcia przebie­



gów produkcyjnych oraz od punktu zakończe­
nia przebiegów produkcyjnych do garażu.

Współczynnik wykorzystania przebiegu samo­
chodów ciężarowych obrazuje sLopień wykorzy­
stania ogólnego przebiegu taboru towarowego 
w celu wykonania przebiegów w stanie ładow­
nym. Oblicza się go dzieląc wozo-km z ładun­
kiem, wykonane w danym okresie czasu, przez 
ogólną ilość wykonanych w tym czasie wozo-km 
(przez ogólny przebieg).

Współczynnik wykorzystania przebiegu auto­
busów obrazuje stopień wykorzystania ogólne­
go przebiegu taboru osobowego dla wykonania 
przebiegów produkcyjnych. Oblicza się go, dzie­
ląc wozo-km produkcyjne, wykonane w danym 
okresie czasu, przez ogólną ilość wykonanych 
w tym czasie wozo-km (przez ogólny przebieg 
autobusów).

WYKORZYSTANIE CZASU DNIA
ROBOCZEGO TABORU /

Godziny pracy zleconej oblicza się według 
karty drogowej jako różnicę między czasem 
wyjazdu samochodu z garażu a czasem jego 
powrotu.

Godziny jazdy oblicza się według karty dro­
gowej jako różnicę między godzinami pracy zle­
conej a czasem zużytym przez samochód na 
wszystkie postoje w ciągu godzin pracy zleco­
nej

Współczynnik wykorzystania przez samochód 
czasu dnia roboczego oblicza się, dzieląc ilość 
godzin jazdy w okresie sprawozdawczym przez 
ilość godzin pracy zleconej w tym samym 
okresie.

PRZECIĘTNA WYDAJNOŚĆ TABORU 
SAMOCHODOWEGO

Przeciętna wydajność taboru towarowego 
na 1 samochód. Współczynnik ten wyraża pra­
cę w tono-km, wykonaną przez tabor samocho­
dowy towarowy w danym okresie czasu, w prze­
liczeniu na 1 samochód ciężarowy w ewidencji 
lub pracy.

Wskazany współczynnik ma zastosowanie 
tylko do taboru towarowego złożonego z samo­
chodów ciężarowych o tej samej ładowności, 
w przeciwnym razie średnią wydajność ustalać 
należy według współczynników następnych.

Przy operowaniu wskazanym współczynni­
kiem dla celów porównawczych należy nadto 
uwzględnić promień pracy.

Przeciętna wydajność taboru towarowego na 
1 średnią wozotonę w ewidencji. Współczynnik 
ten oblicza się, dzieląc ilość tono-km wykona­
nych w danym okresie czasu przez średnią ła­
downość taboru towarowego w ewidencji w tym 
samym okresie czasu.

Przeciętna wydajność taboru towarowego na 
1 średnią wozotonę w pracy. Dla obliczenia te­
go współczynnika dzieli się ilość tono-km wy­
konanych w danym okresie czasu przez średnią 
ładowność taboru towarowego w pracy w tym 
samym okresie czasu.

Średniodobowa wydajność taboru towaro­
wego. Współczynnik ten określa, jaka ilość wy­
konanych iono-km przypada przeciętnie dzien­
nie na 1 tonę ładowności. Wielkość współczyn­
nika oblicza się, dzieląc ilość tono-km wykona­
nych w danym okresie czasu przez przypadają­
cą ilość wozo-ton-dni w ewidencji lub odpowie­
dnio w pracy.

W celu otrzymania danych porównawczych 
dla samochodów ciężarowych, pracujących 
w warunkach różnego systemu dnia pracy, 
współczynnik średniej wydajności oblicza się 
nie na 1 wozo-tono-dzień, lecz na 1 wozo-tono- 
godzinę.

Przeciętna wydajność taboru osobowego na 
1 średnie wozoiniejsce w ewidencji. Współczyn 
nik ten oblicza się, dzieląc ilość pasażero-km 
wykonanych w danym okresie czasu przez śre­
dnią pojemność taboru osobowego w ewidencji 
(przez średnią ilość wozomiejsc w ewiden­
cji) ■

Przeciętna wydajność taboru osobowego na 
1 średnie wozomiejsce w pracy. Współczynnik 
ten oblicza się, dzieląc ilość posażero-km, wy­
konanych w danym okresie czasu, przez średnią 
pojemność taboru osobowegó w pracy (przez 
średnią ilość wozomiejsc w pracy).

ŻEGLUGA ŚRÓDLĄDOWA
Statystyka ilostanu i pracy taboru żeglugi 

śródlądowej przyjąć musiała mierniki i współ­
czynniki odbiegające pod wieloma względami 
od konstrukcji mierników i współczynników 
w pozostałych środkach transportowych. Odbi­
ło się to w pewnym stopniu niekorzystnie na ja­
sności i zwartości systematu, utworzonego z tych 
mierników i współczynników. Ten stan rzeczy 
jest wynikiem swoistych różnic między żeglu­
gą śródlądową a innymi środkami transporto­
wymi, dających się streścić następująco:

a) pod względem zarządzania
w żegludze śródlądowej nie występuje potrze­

ba tak dalece posuniętej jednolitości i centrali­
zacji w zarządzaniu, jak to się dzieje w trans­
porcie kolejowym;

b) pod względem właściwości technicznych 
taboru

w skład taboru, którym posługuje się żeglu­
ga śródlądowa, wchodzą jednostki taboru wy­
magające stosowania odmiennej techniki ru­
chu, jak: jednostki o własnym napędzie mecha­
nicznym, jednostki bez własnego napędu — 
z holownikiem lub bez niego, barki i tratwy sa- 
mospławne i holowane.

W przeciwieństwie do innych środków trans­
portowych — w tonażu lub mocy maszyn jedno­
stek taborowych, należących nawet do tego sa­
mego rodzaju, występują tak znaczne rozpię­
tości, że zastosowanie do tych jednostek tabo­
rowych mierników o budowie, odpowiadającej 
miernikom w innych środkach transportowych, 
byłoby nie wystarczające dla opisania pracy ta­
boru żeglugowego;

c) pod względem, właściwości eksploatacyj­
nych
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praca produkcyjna w żegludze śródlądowej 
posiada charakter sezonowo-cykliczny, przy 
czym czas trwania okresu nawigacyjnego 
w poszczególnych dorzeczach jest różny.

Właściwości ruchu i przewozów w górę i w 
dół rzeki, następnie zależność ruchu i stopnia 
wykorzystania ładowności jednostek taboro­
wych cd stanu wody, w końcu duże znaczenie 
operacji brzegowych stwarzają dla żeglugi 
śródlądowej warunki eksploatacyjne, nie mające 
analogii w innych środkach transportu.

ILOSTAN I  RODZAJ ZATRUDNIENIA 
TABORU

Ilostan taboru pcdaje się w żegludze śródlą­
dowej albo na określoną datę, albo za określony 
przeciąg czasu.

W pierwszym przypadku pcdaje się tabor 
ewidencyjny z rozczłonkowaniem wg jego tech­
nicznych cech, jak tabor z własnym napędem 
mechanicznym (holowniki, statki pasażerskie, 
towarowo-pasażerskie, towarowe dla przewozu 
ładunków w stanie suchym i statki cysterny, 
niektóre barki oraz tabor bez własnego napę­
du mechanicznego (barki do przewozu ładun­
ków w stanie suchym i barki cysterny, galary, 
itp).

Ilostan taboru za określony okres czasu obej­
muje następujące dane:

l ')  ilość jednostek taborowych z podziałem 
według rodzaju pracy i wykorzystania;

2) a) dla barek — ilość zaewidencjonowa­
nych w tym okresie czasu barkodni w eksplo­
atacji i poza eksploatacją;

b) dla taboru z własnym- napędem mechani­
cznym — ilość zaewidencjonowanych w danym 
okresie czasu siłodni (KM-dni);

c j dla statków pasażersko-towarowych, to­
warowych i dla barek — ilość zaewidencjono­
wanych w danym okresie czasu tonażodni 
w eksploatacji i poza eksploatacją.

Barkodni, KM-dni i tonażodni w eksploatacji 
dzielą się na czas znajdowania się taboru 
w ruchu i na przestojach; dalszy podział w ra­
zie potrzeby może nastąpić stosownie do wa­
runków eksploatacji.

Do taboru znajdującego się „poza eksploata­
cją“ zalicza się tabor stojący na kotwicy, przy­
cumowany, wydzierżawiony, odstąpiony czaso­
wo, tabor w naprawie i tabor unieruchomiony, 
oczekujący naprawy.

Pod wymienionymi miernikami złożonymi: 
barkodni, siłodni i tonażodni rozumieć przy 
tym należy:

barkodni, jako iloczyn ilości barek i ilości 
dni ewidencyjnego posiadania barek; barko- 
dniami mierzy się czas przebywania barek w 
określonym stanie (w eksploatacji, poza eks­
ploatacją) , abo też czas takiego lub innego wy­
korzystania barek (w drodze, pod naladunkiem, 
wyładunkiem, przeładunkiem, dla celów składo­
wania itp.)

siłodni (KM-dni) jako iloczyn indykowanej 
mocy głównych maszyn w koniach mechanicz­
nych i ilości dni ewidencyjnego posiadania da-
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nych jednostek z własnym napędem mechanicz­
nym;

tonażodni i tonażodni w stanie ładownym:
tonażodni jako iloczyn wynikający z pomno­

żenia wyrażonej w tonach wymierzonej ładow­
ności jednostek taborowych (prócz holowników 
i  statków pasażerskich) przez i-ość dni ewi­
dencyjnego posiadania danych jednostek tabo­
rowych ;

tonażodni w stanie ładownym, jako iloczyn 
wynikający z pomnożenia wyrażonej w tonach 
rzeczywistej ładowności jednostek taboro­
wych (poza holownikami i statkami pasażer­
skimi j  w związku z ich dopuszczalnym zanu­
rzeniem w stanie ładownym w danych warun­
kach żeglowności przez ilość dni ewidencyjnego 
posiadania danych jednostek taborowych.

Przykład. Barka, która znajduje się w ewi­
dencyjnym posiadaniu w ciągu miesiąca sierp­
nia (31 dni) i ma wymierzoną ładowność 600 
ton, przedstawia 18.600 tonażodni (600x31 =  
18600). Ta sama barka może jednak przedsta­
wiać tylko 14.880 tonażodni w stanie ładow­
nym (480x31), jeżeli dopuszczalne zanurzenie 
barki przy stanie wody w miesiącu sierpniu 
pozwala załadować na nią tylko 480 ton ładun­
ku (80% wykorzystania wymierzonej ładow­
ności) .

Miernik „tonażodni w stanie ładownym“ po­
zwala w warunkach żeglowności, istniejących 
na naszych drogach wodnych, na realne zapla­
nowanie pełnego wykorzystania taboru żeglu­
gowego w czasie z uwzględnieniem rzeczywistej 
ładowności; daje również ścisłą podstawę dla 
oceny osiągniętych wyników eksploatacyjnych 
w zestawieniu z realnymi możliwościami, wy­
rażonymi w tonażodniach w stanie ładownym.

PRZEBIEGI TABORU
Przebiegi jednostek taboru wyrażają się tego 

rodzaju miernikami złożonymi, jak barko-km„ 
statko-km itp.

Mierniki powyższe oddają raczej stronę for­
malną przebiegów, gdyż nie uwzględniają faktu, 
że poszczególne jednostki taborowe różnią się 
między sobą znacznie bądź ładownością, bądź 
też siłą maszyn.

Miernikiem, służącym do opisania przebiegu 
jednostki taborowej z uwzględnieniem je j ła­
downości jest tonażo-km lub tonażo-km w stanie 
ładownym;

tonażo-km oblicza się, mnożąc wymierzoną 
ładowność jednostki i wyrażoną w tonach przez 
przebytą drogę, wyrażoną w km;

tonażo-km w stanie ładownym oblicza się, 
mnożąc rzeczywistą ładowność jednostki tabo­
rowej w związku z je j dopuszczalnym zanurze­
niem w stanie ładownym w dawnych warun­
kach żeglowności i wyrażoną w tonach przez 
przebytą drogę, wyrażoną w km.

Nie należy pojęcia przebiegu jednostek tabo­
rowych w tonażo-km mieszać z pojęciem ładun­
ku, wyrażonym w tono-km.

Przebieg jednostki taborowej przy użyciu 
własnego napędu przy uwzględnieniu siły głów­
nych maszyn jednostki taborowej wyraża



się miernikiem siło-km (KM -km ); przebieg w 
tym przypadku oblicza się, mnożąc indy kowa­
ną moc maszyn w KM przez długość przebytej 
drogi wyrażoną w km.

SZYBKOŚĆ JAZDY JEDNOSTEK TABORU
Przez szybkość jazdy jednostki taboru rozu­

mieć należy stosunek przebiegu wykonanego 
przez jednostkę w stanie ładownym do czasu 
zużytego w tym celu. Szybkość jednostki tabo­
ru jest wielkością średnią, którą oblicza się od­
dzielnie dla kursów w górę i oddzielnie dla kur­
sów w dół rzeki w sposób następujący:

1) dla jednego kursu
a j dla statków towarowo-pasażerskich, 
towarowych oraz dla barek z napędem 
własnym lub bez — dzieleniem tonażo-km 
w stanie ładownym przez tonażodni 
w kursie w stanie ładownym; 
b) dla holowników — dzieleniem siło-km 
(KM—km) w holunku przez odpowiada­
jące im siło dni (KM—dni) holowania 
barek w stanie ładownym.

2) dla okresu nawigacyjnego
a) dla statków towarowo-pasażerskich 
towarowych oraz dla barek z napędem 
własnym lub bez — dzieleniem sumy 
wszystkich tonażo-km w stanie ładownym 
wykonanych w okresie nawigacyjnym w 
kursach w górę i w dół rzeki, przez sumę 
tonażodni odpowiednich kursów w stanie 
ładownym;
b) dla holowników — dzieleniem sumy 
wszystkich siło-km (KM—km) wykona­
nych w okresie nawigacyjnym w holunku 
w kursach w górę lub w dół rzeki przez 
sumę odpowiednich siłodni (KM — dni) 
holowania barek w stanie ładownym.

Szybkość jazdy jednostki taborowej ustala 
się zatem w sposób pośredni, obliczając śre­
dnią szybkość dla jednej tony ładowności lub 
dla 1 KM, przy czym tylko w odniesieniu do 
przebiegu statków i barek w stanie ładownym 
lub, co się tyczy holowników, w odniesieniu 
do przebiegów, związanych z holowaniem barek 
itp. w stanie ładownym.

Ustalone w ten sposób wielkości wyrażają 
ilość km wykonanych na dobę i nazywane są 
średnią szybkością techniczną.

WYKORZYSTANIE ŁADOWNOŚCI 
LUB MOCY MASZYN TABORU

Wykorzystaniem ładowności statków towa­
rowych lub barek nazywa się stosunek między 
ilością faktycznie w danym okresie czasu wy­
konanych tono-km netto a ilością możliwych 
do wykonania, gdyby jednostka taborowa w 
tym samym czasie na tej samej drodze została 
wykorzystana w stopniu maksymalnym dla da­
nych warunków żeglowności (tzw. oferowane 
tono-km netto).

Wskaźnik wykorzystania ładowności, wyra­
żony w procentach, oblicza się, dzieląc wyko­
nane w danym okresie czasu tono-km netto 
przez odpowiadające im tonażo-km w stanie 
ładownym i mnożąc iloraz przez 100.

Wykorzystaniem mocy maszyn holownika na­
zywa się stosunek między wykonaną pracą prze­
wozową holownika (tono-km-netto j  a jego prze­
biegiem uwzględniającym siłę maszyn. Współ­
czynnik ten, wyrażający ilość holowanych ton 
ładunków netto na 1 KM, oblicza się dzieląc 
ilość wykonanych holunkiem tono-km netto 
przez odpowiadające im siło-km (KM—km) 
holownika.

WYDAJNOŚĆ PRACY TABORU
Pod wydajnością pracy jednostki taborowej 

rozumie się stosunek między wielkością wyko­
nanej pracy przewozowej a czasem zużytym na 
wykonanie tej pracy.

Współczynnik wydajności pracy jednostki 
taborowej, oblicza się dla statków towarowych 
i barek dzieleniem wykonanym przez jednostkę 
w danym okresie czasu tono-km netto przez 
tonażodni w eksploatacji lub tonażodni w sta­
nie ładownym w eksploatacji. Współczynnik ten 
wyraża ilość tono-km przypadających średnio 
na 1 tonę ładowności danej jednostki w ciągu 
jednego dnia eksploatacji.

Dla holowników miernik wydajności pracy 
oblicza się, dzieląc ilość przypadających na 
holunek w danym okresie czasu tono-km netto 
przez odpowiadające im siłodni (KM — dni) 
holownika w eksploatacji. Współczynnik jest 
wielkością średnią, wyrażającą ilość tono-km, 
przypadających na 1 KM w ciągu 1 dnia 
eksploatacji.

Fldfi Szesciolê rtf

podistuująj socjalizmu
u/ Polsce
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tomasz Sw iderski

PLANOWANIE PRZEWOZÓW 
W  SOCJALISTYCZNYM SYSTEMIE 

GOSPODARCZYM
Socjalistyczny system gospodarki stworzył niezbędne warunki ekonomiczne 

i polityczne do planowania przewozów w ramach narodowego planu gospodarczego.
Co do tego koleje radzieckie posiadają duże doświadczenie praktyczne 

i w oparciu o to doświadczenie skonkretyzowały już ściśle zasady postępowania 
przy planowaniu przewozów.

Po omówieniu ogólnych zadań systemu planowania autor przedstawia zasady 
planowania przewozów na kolejach radzieckich, a następnie sposób opracowania 
okresowych planów przewozouzych oraz udział w tej pracy zainteresowanych czyn­
ników gospodarczych i kolejowych.

W  zw iązku z zastosowaniem w  naszej gospo­
darce państwowej scentralizowanego systemu p la ­
nowania gospodarczego, wyrazem  czego by ło  
powołanie do życia Państwowej K o m is ji P lanowa­
n ia  Gospodarczego, p rob lem y planowania nabra­
ły  w y ją tko w e j wagi.

Dowodem specjalnego zainteresowania się zagad­
n ien iam i p lanowania w  dziedzinie kom un ikacy j­
nej są liczne a rtyku ły , zamieszczane zarówno na 
łamach Przeglądu Kom unikacyjnego, ja k  i  Prze­
glądu Kolejowego.

Głębokie i  wszechstronne rozważania na ten te ­
m at w  a rtyku le  śp. inż. M ieczysława Łopuszyńskie- 
go p t. „P lanow anie  w  ko m u n ika c ji“ , zamieszczone 
w  Przeglądzie K om un ikacy jnym  ze stycznia 
1949 r., zapoznały czyte ln ików  z teoretyczną s tro ­
ną rozważanego zagadnienia, natom iast w n ik liw y  
i  fachow y a rty k u ł inż. Seweryna W rób la  pt. „Z a ­
gadnienia P lanu 6-lętniego na P K P “  zamieszczony 
w  Przeglądzie K o le jow ym  z października 1949 r, 
stanowi p rzykładow e naśw ietlenie stosowanego 
u nas planowania od s trony  praktyczne j.

W  w yn iku  rozważań problem ów  planowania 
m usim y stw ierdzić, że ta k  w  dziedzinie teorii ja k  
i  p ra k ty k i p lanowania gospodarki narodowej 
w  u s tro ju  socja listycznym  możemy się oprzeć t y l ­
ko na bogatych w  tym  względzie doświadczeniach 
nauk i i  p ra k ty k i radzieckiej.

D latego też, opierając się na pracy pro f. Powo- 
rożenko, zamieszczonej w  w ydaw n ic tw ie  pt. „Usło- 
w ia  passażirśkich i  gruzowych pierewozok“  
z 1940 r. oraz na postanowieniach obowiązującej 
w  Zw iązku Radzieckim  U stawy K o le jow e j z 1935 r, 
pragnę zapoznać czyte ln ików  w  skrócie z teore­
tycznym i i  p raktycznym i założeniami p lanowania 
przewozowego w  socja listycznym  systemie gospo­
darczym.

OGÓLNE Z A Ł O Ż E N IA  SYSTEM U P L A N O W A N IA

Dalekosiężne i  wzajem nie zazębiające się 
w  poszczególnych dziedzinach planowanie narodo­
wej gospodarki w  ska li państwowej stało się 
m ożliwe ty lk o  w  warunkach socjalistycznego sys­
tem u gospodarczego, k tó ry  s tw orzy ł niezbędne 
ku  temu w a run k i ekonomiczne i  polityczne.

Planowanie narodowej gospodarki w  soc ja li­
stycznym  ustro ju  ma na celu takie wzajemne logi­
czne powiązanie wszystkich emocjonalnych i twór-
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czych działań w czasie i przestrzeni, ażeby przy 
najmniejszym zużyciu środków materialnych 
osiągnąć we wszystkich dziedzinach możliwie 
najlepsze w yniki w realizacji z góry zakreślonych 
zamierzeń.

Plan narodowo —  gospodarczy stanow i potężną 
dźwignię do rewolucyjnego przekształcenia eko­
nom icznych i  ku ltu ra ln ych  w arunków  życia.

D latego nie może on stanowić sta łej i  n iew zru ­
szalnej norm y, a jedynie  w ype łn iony żywą treścią 
drogowskaz działania, k tó ry  w  m iarę  zdobywa­
nych praktycznych doświadczeń powinien być 
udoskonalany i  uzupełniany w  celu osiągnięcia 
szybszego w ykonania  zamierzonych działań oraz 
przekroczenia przew idzianych m ie rn ików , ta k  pod 
względem ilościow ym  ja k  i  jakościowym .

P rzy opracowaniu p lanu narodowo-gospodar- 
czego pow inny być uwzględnione możliwości, 
zarówno zm obilizowania u k ry tych  w  podstawach 
narodowej gospodarki lub  n iew ykorzystanych jesz­
cze rezerw, ja k  i zastosowania ostatnich zdobyczy 
naukowych oraz praktycznych osiągnięć i  doświad­
czeń świata pracy.

W  p lanow aniu narodowej gospodarki, k tó ra  w  
swoim  zasięgu obejm uje wszystkie dziedziny życia 
państwowego i  społecznego, jedno z poważniejszych 
m iejsc za jm uje planowanie przewozów.

Jeśli bow iem  państwo w  jegO' dzia łan iu może 
być porównane z żyw ym  organizmem, a środki 
przemysłowe, p rodukcyjne i  konsumcyjne —  z 
organami funkc jona lnym i tego organizmu, to 
kom unikacja bezsprzecznie stanowi w  n im  życio­
dajne arterie , p rzy  k tó rych  pomocy odbywa się 
ciągła wym iana s ił w ita lnych  w  postaci produkcp 
i  niezbędnych do te j p ro du kc ji surowców.

Dlatego też rozw ój i  p rodukcja  kole i, to  jest 
przewozy osób i  tow arów  (pasażerokilometry 
i  tonok ilom etry) w  państw ie socja listycznym  
odbywa się według z góry określonych wskazań 
p lanu przewozowego, stanowiącego składową część 
narodowego p lanu gospodarczego.

W  zależności od ustalonych przez państwo 
w  planie przewozowym  podstawowych elemen­
tó w  tych  wskazań jak : natężenie, charakter, odle­
głość i  k ie runek przewozów, mogą być dopiero 
planowane przez ko le j środki techniczne i  o rgan i­
zacyjne, niezbędne do w ykonania tak określonych 
zadań w  postaci stworzenia odpowiednich do



potrzeb zdolności przewozowej i przepustowej 
poszczególnych l in i i  i  k ierunków .

W  ty m  celu, na podstawie planu przewozowego, 
są sporządzone pozostałe części p ianu kolejowego, 
to jest:
— plan eksploatacyjny,
—  „  inw estycy jny,
—  ,, kap ita lnych  rem ontów,
—  „  zapotrzebowania materiałowego,
— „  zatrudnienia,
—  „  finansow y (dochodów i rozchodów). 

Dopiero po ustaleniu w  planie przewozowym
potrzeb w  zakresie natężenia i  rodzaju przewozów 
mogą być planowane potrzeby taboru, inw esty ­
cyjne, m ateria łowe, kadr, dochody, w yd a tk i itd .

P rzy opracowaniu p lanu przewozowego na okreś” 
lony przeciąg czasu muszą być uwzględnione na­
stępujące zasadnicze elementy:
a) p lan  rozbudowy poszczególnych gałęzi gospo­

d a rk i narodowej;
b) plan p rodukc ji i  zapotrzebowania poszczegól­

nych gałęzi gospodarki narodowej;
c) ekonom iczno-transportowe bilanse towarowe 

(tow arów  konsum cyjnych i  surowców) posz­
czególnych gałęzi gospodarki narodowej, z 
uwzględnieniem  eksportu i  im portu ;

d) p rzydzia ł poszczególnych re jonów  i  ośrodków 
zapotrzebowania konsumcyjnego oraz surow ­
ców do celów produkcy jnych  do określonych 
re jonów  i  ośrodków produkcy jnych  lub  źró­
deł wydobycia bogactw natura lnych.

W łaściwe planowanie i  należyta realizacja p la ­
nów  pow inny powodować systematyczny rozw ój 
s ił p rodukcy jnych  k ra ju  i  odpowiednie do isto tnej 
potrzeby ich  rozmieszczenie, to  jest m ożliw ie  n a j­
większe zbliżenie punktów  wydobycia surowców 
do zakładów  przetwórczych i  ośrodków produk­
cy jnych do re jonów  zapotrzebowania i konsum- 
c ji; uspraw ni to  jakość przewozów i  zmniejszy 
ilość przewozów nieracjonalnych, k tó re  ze szkodą 
dla narodowej gospodarki powodują nadm ierne 
obciążenie l in i i  kom unikacyjnych i  taboru.

Racjonalne sporządzenie planu przewozowego 
wymaga nie ty lk o  szczegółowej znajomości geo­
graficznego położenia p rodukcy jnych  ośrodków 
przem ysłowych i  źródeł wydobycia bogactw natu ­
ralnych, ale i  p lanowych przesunięć w  dotychcza­
sowym ich rozmieszczeniu.

Przez odpowiednie do wymagań i  potrzeb tak 
pomyślanego p lanu przewozowego zorganizowanie 
i  zrealizowanie przewozów osób i  tow arów  kole j 
staje się jednym  z najbardzie j ak tyw nych  czynni­
ków  rozw oju  ośrodków p rodukcyjnych oraz n a j­
korzystniejszego ich rozmieszczenia z ekonomicz­
nego punktu  w idzenia.

W  przeciw staw ien iu  do wskazanych założeń go­
spodarki w  u s tro ju  socja listycznym  tak pomyśla­
ne planowanie jest nieosiągalne w  kap ita lis tycz­
nym  systemie gospodarczym, zwłaszcza na odcin­
ku p o lity k i kom unikacyjnej.

W  kap ita lis tycznym  systemie gospodarczym, 
opartym  na zasadach p ryw atne j in ic ja ty w y  i  w ła ­
sności, każda jednostka działa we w łasnym  in te ­
resie i jedynym  im peratyw em  je j działania jest 
dążenie do osiągnięcia m ożliw ie  największego 
zysku.

W skutek tego system gospodarki ka p ita lis tycz ­
nej z n a tu ry  rzeczy jest anarchiczny, gdyż w yn ika  
jący z tego systemu rozwój gospodarczy jest samo­
rodny i  żyw io łow y, co powoduje n ieun ikn ioną 
i  n ie  przebierającą w  środkach konkurencję, a w  
następstwie ciągłe i ta k  katastro fa lne w  skutkach 
dla gospodarki narodowej i  św iata pracy kryzysy, 
k tó re  w  warunkach planowej gospodarki socja li­
stycznej same przez się są wyłączone.

W systemie gospodarki kapita lis tycznej ko le j —* 
siłą  konieczności —  musi opierać swoje działania 
ty lk o  na doświadczeniach la t ubiegłych i  p rzew i­
dywaniach z n a tu ry  rzeczy zmiennej ko n iu n k tu ry  
gospodarczej.

Z uwagi na obowiązującą zasadę powszechności 
przewozów i  obowiązek u trzym ania  ciągłości 
ruchu, odpowiednio do zachodzących kon iunk tu r 
ra lnych  zm ian w  napięciu tego ruchu i  szczytów 
przewozowych, kole j w  systemie gospodarki kap i­
ta listycznej musi u trzym yw ać w  stanie gotowości 
niezbędne m obilizacyjne rezerwy, k tó re  by pozwo­
l i ły  na zaspokojenie potrzeb, w yn ika jących  z n ie ­
oczekiwanych wzrostów przewozów. Odwrotnie, 
w  przypadkach zachodzących rów nież n ieprzew i­
dzianych spadków przewozów ko le j musi się 
natychm iast demobilizować, ażeby osiągnąć 
zmniejszenie zależnych od ruchu w yda tków  i  u n i­
knąć w  ten sposób niepowetowanych strat.

T ak i stan rzeczy uniem ożliw ia  ko le i w yko rzy ­
stanie w  pełn i pozostających w  je j dyspozycji środ­
ków  przewozowych, a ponadto powoduje wysoki 
poziom kosztów własnych.

OPRACO W ANIE PLAN Ó W  PRZEW OZOW YCH 
N A  K O LE JA C H  R A D Z IE C K IC H

Państwowe p lany przewozowe, zależnie od okre­
su, na k tó ry  zostają sporządzone, dzielą się na 
pięcioletnie, roczne, kw arta lne , miesięczne i  tak  
zwane pięciodniowe p lany wykonawcze.

W szystkie wskazane p lany przewozowe stano­
w ią  organicznie powiązany system planowania 
przewozowego i  są opracowywane na podstawie 
planu rozw oju  gospodarki narodowej, ustalonego 
na objęty planem okres czasu.

P ięcio letn i plan przewozów określa ogólne roz­
miary przewozów w tym czasie, ustalone na pod­
stawie planów produkcyjnych i rozdziału pro­
dukcji w  okresie pięciolecia.

Roczny p lan  przewozów stanowi część planu 
pięcioletniego i podlega ustaleniu na podstawie 
analogicznych założeń, w ynika jących  z narodowe­
go planu gospodarczego.

W toku sporządzania rocznych planów przewo­
zowych określone w pięcioletnim planie zadania 
przewozowe podlegają korektywie, która polega 
na uwzględnieniu tych wszystkich dodatkowych 
możliwości, jakie powstały już w  toku realizacji 
pięcioletniego planu przewozowego, w  zakresie 
zwiększenia zaplanowanych mierników.

Kwartalny plan przewozów uwzględnia uja­
wnioną do chwili jego sporządzania koniunkturę 
wykonania rocznego planu nanodowo-gospodar- 
czego i  ma na celu bardzie j p raw id łow e zabezpie­
czenie w ykonania  zadań przewozowych w  plano­
w anym  okresie.
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Miesięczny p iań  przewozowy stanow i dalszą 
ko rektyw ę rocznego i  kw arta lnego p lanów  prze­
wozowych; jest on już planem operacyjnym  i  słu­
ży za podstawę do zorganizowania całej eksplo­
atacyjnej pracy kolei.

Miesięczne p lany przewozowe sporządza się z 
podziałem na ładunk i pierwszej i  d rugie j ka tegorii 
i wediug d y re kc ji nadania i  przeznaczenia ładun­
ków. Na podstawie miesięcznego p lanu przewozo­
wego określa się średniodzienny (dobowy) naladu- 
nek w  p lanow anym  miesiącu.

Zasadnicze założenia przewozów na kolejach 
radzieckich zostały ustalone w  1934 r. Według 
tych  założeń przewożone przez ko le j ładunk i są 
podzielone na dw ie kategorie. Do pierwszej kate­
g o rii należą ładunk i o znaczeniu ogólnopaństwo- 
wym , k tó rych  planowanie przewozowe przeprowa­
dza się centra ln ie  w  M in is te rs tw ie  K om un ikac ji. 
P lanowanie przewozów pozosta'ych ładunków , 
d rugie j ka tegorii jest dokonywane w  dyrekcjach 
kole jowych.

N om enklaturę  ładunków  pierwszej ka tegorii 
zatw ierdza K o m ite t Ekonom iczny Rady M in is trów .

W  dobowym  p lanie naładunku około 90% 
wszystkich wagonów przeznacza się do przewozu 
ładunków  pierwszej ka tegorii.

Założenie planowania przewozów ładunków  
według wskazanych dwóch kategorii, a w  zw iązku 
z ty m  odpowiednie regulowanie podstawiania 
wagonów pod naładunek, e lim inu je  możliwości 
dzia łania na szkodę gospbdarki narodowej, polega­
jącego na przeciw staw ien iu  loka lnych interesów 
potrzebom ogólnopaństwowym  i  naruszania 
w  ten sposób ogólnopaństwowego p lanu przewo­
zowego.

Poza tym  om awiany podział ładunków  na dwie 
kategorie reg lam entuje obowiązek przewozu 
ładunków  ogólnopaństwowego znaczenia w  p ie r­
wszej kolejności.

W  miesięcznym operacyjnym  planie przewozo­
w ym  norm y załadunku dla poszczególnych rodza­
jó w  ładunków  określa się zasadniczo w  jednost­
kach wagonowych, natom iast dla czarnych m eta li, 
węgla kamiennego, koksu, rud, topn ików  cementu, 
zboża i  soli wskazuje się ponadto i  tony. Na pod­
staw ie miesięcznego p lanu przewozowego ustala 
się dla każdego nadawcy planowaną normę zała­
dunku.

Przewozy ładunków  pierwszej ka tegorii są p la ­
nowane przez M in is terstw o K om un ikac ji na pod­
staw ie zgłoszeń —  p ro jek tów  p lanów  przewozo­
w ych zainteresowanych M in is terstw , reprezentu­
jących poszczególne gałęzie gospodarki narodowej.

Przewozy ładunków  drugie j ka tegorii są plano­
wane przez dyrekcje  okręgowe na podstawie zgło­
szeń —  p ro jek tów  p lanów  przewozowych lo ka l­
nych nadzorczych organów gospodarczych w  gra­
nicach lim itu , ustalonego przez .M inisterstwo K o ­
m un ikac ji d la ładunków  drug ie j ka tegrii.

Przeyróz przesyłek drobnych p rzew idu je  się w  
planie przewozów ładunków  drugie j ka tegorii 
w  granicach oddzielnych norm , ustalonych przez 
D yrekto ra  Klolei.

Na rachunek tych  norm  zalicza się rów nież nała­
dunek drobn icy do wragonów zbiorczych. D la na­
dawców, k tó rzy  systematycznie nadają drobnicę,
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adresowaną do różnych stacji, zgodnie z Ustawą 
przewozową, D yrek to r K o le i może ustalić na 
dużych stacjach oddzielne norm y.

W  celu osiągnięcia bezpośrednich przewozów 
w  mieszanej ko le j owo —  wodnej kom unikacji 
w  miesięcznych planach przewozowych, dla każdej 
d y re kc ji ko le jow ej i  każdego Zarządu Dróg W od­
nych oddzielnie, ustala się planowe norm y prze­
ładunkowe. N orm y te następnie są rozdzielane 
przez D yrek to rów  K o le i i  Zarządy Dróg W odnych 
pomiędzy poszczególne stacje przeładunkowe, p o r­
ty  i  przystanie.

Podstawowe zadanie organów resortu komuni­
kacyjnego przy opracowaniu zgłoszonych przez 
inne resorty projektów planów przewozowych 
polega na zwalczaniu i wyeliminowaniu wszelkie­
go rodzaju przewozów nieracjonalnych.

Ażeby w  p e 'n i w ykorzystać praktyczne doświad­
czenia ko le i radzieckich i  dzięki tem u n ie  dopuś­
cić do popełnienia stw ierdzonych tam  w  początko­
w ym  okresie planowania błędów, m usi być zw ró ­
cona szczególna uwaga na to, ażeby powołane ku 
temu organa, kolejowe zamiast opracowywania w  
ścisłym  tego słowa znaczeniu planów przewozo­
wych nie ograniczały się tylko do sporządzania 
planów naładunkowych przez mechaniczne 
dodawanie danych ze zgłoszeń projektów planów 
przewozowych zainteresowanych nadawców, bez 
uprzedniego poddania ich krytycznej analizie 
i wyeliminowania wszystkich przewozów nieracjo­
nalnych.

W skutek w łaśnie tak ich  przeoczeń w  początko­
w ym  okresie planowania przewozowego na ko le­
jach radzieckich w y n ik a ły  tak  n ieracjonalne prze­
wozy, ja k  kwaszonej kapusty z Odeskiej K o le i 
na D aleki Wschód lub  żu raw in  z O ktiabrsk ie j 
Ko le i, również na D aleki Wschód.

Ponadto p lany  przewozowe na ko le jach b y ły  
sporządzane bez koniecznego powiązania z plana­
m i kom un ikac ji wodnej —■ m orskiej i  rzecznej.

Z uwagi na powyższe K o m ite t Ekonomiczny 
Rady M in is tró w  w  kw ie tn iu  1939 r. wskazał na 
istniejące niew łaściwości w  organizacji p lanowania 
przewozów na kole jach i  w odnym  transporcie oraz 
na niedostateczność istn ie jącej ko n tro li w ykona­
nia. państwowego planu naładunku.

W  m yśl wskazanego postanowienia K om ite tu  
Ekonomicznego Rady M in is tró w  —  od czerwca 
1939 r. M in is te rs tw o  K om un ikac ji rozpoczęło opra­
cowywanie miesięcznych operacyjnych p lanów  
przewozowych z konkre tnym  wskazaniem rodzaju 
ładunków , ko le i nadania i  ko le i przeznaczenia.

Sporządzanie miesięcznych p lanów  przewozo­
wych na podstawie nadesłanych przez zaintereso­
wane resorty  zgłoszeń —  p ro jek tów  p lanów  prze­
wozowych rozpoczyna się na miesiąc przed plano­
w anym  okresem.

W  nieprzekraczalnym terminie do dnia 5 każde­
go miesiąca, poprzedzającego miesiąc planowania, 
M in is te rs tw o  K om un ikac ji na podstawie tych  zgło­
szeń rozpracowuje l im ity  przewozowe dla posz­
czególnych resortów  —  gałęzi p ro du kc ji narodo­
w ej i  uzgadnia je  z Państwową Kom isją  Planowa­
nia Gospodarczego.

Na podstawie tych lim itó w  zarządy transporto­
we p rzy poszczególnych M in isterstw ach w  nie­
przekraczalnym terminie do dnia 10 każdego



miesiąca, poprzedzającego miesiąc planowania, 
sporządzają konkretne p lany przewozowe i  przed­
staw ia ją  je  do M in is terstw a K om un ikac ji.

Jeśli poszczególne M in is terstw a nie zgadzają się 
z p rzydzie lonym i im  lim ita m i, to  sporządzają plan 
przewozów w  dwóch, wariantach, jeden według 
lim itu  ustalonego przez M in istersw o K om un ikac ji 
i  d rugi według swojego zg.oszenia na dodatkowy 
przewóz.

Równolegle, również w nieprzekraczalnym ter­
minie do dnia 10 każdego miesiąca, dyrektorzy 
ko le i przedstaw iają do M in is terstw a K o m un ika c ji 
rozpracowane na dany okres p lany przewozowe 
ładunków  drugie j ka tegorii.

Następnie, w nieprzekraczalnym terminie do 
dnia 15 każdego miesiąca, sporządzony według 
oddzielnych rodzajów  ładunków  plan przewozów 
podlega zatw ierdzeniu przez M in is tra  K om un i­
kacji, a potem skierow aniu  w  celu rozpatrzenia 
i  zatw ierdzenia przez K o m ite t Ekonom iczny Rady 
M in is trów .

K o m ite t Ekonom iczny Rady M in is trów  za tw ie r­
dza miesięczne p lany przewozowe w terminie do 
20 każdego miesiąca.

Należy tu  jeszcze zaznaczyć, że w  toku  wskaza­
nego wyżej opracowania miesięcznych p lanów  
przewozowych, ta k  M in is te rs tw o  K om un ikac ji ja k  
i  D yrekcje  Okręgowe, obowiązuje pełne w yko rzy ­
stanie zastrzeżonych w  Ustawie przewozowej 
usprawnień do e lim in a c ji ta k ich  zgłoszeń przewo­
zowych, k tó re  powodują nieracjonalne w yko rzy ­
stanie środków przewozowych w  ogóle, a taboru 
kolejowego w  szczególności.

Do podstawowych środków racjona lizacji prze­
wozów, stosowanych przez M in is terstw o Kom u­
n ika c ji w  toku  opracowania p lanów  przewozo­
wych, należą:

a) budowa norm alnych schematów potoków masy 
to w arow e j;

b) ja k  na jda le j idące n iw elow anie  szczytów prze­
wozowych w  poszczególnych miesiącach roku  
i  dniach miesiąca— przez m ożliw ie  najbardzie j 
równom ierne rozłożenie planowanego nała- 
dunku;

c) e lim inac ja  krzyżowania się przewozów tak ich  
samych ładunków ;

d) e lim inacja nieuzasadnionych gospodarczo prze­
wozów na zbyt dalekich odległościach;

e) e lim inacja  nieuzasadnionych gospodarczo prze.
wozów na k ró tk ich  odległościach do 30 km, 
przez przerzut na samochody; '

f) m arszrutyzacja przewozów, to jest organizowa. 
nie planowego naładunku i  odpraw y całych 
pociągów o przebiegu bez p rzeróbki składów 
na odległości ponad 500 km ;

g) grupowanie re lacy jnych  odpraw w  określonych 
dniach i  e lim inowanie  w  ten sposób odpraw 
pojedynczych;

h) przerzucanie przewozów, w  m iarę istn ie jących 
ku  temu możliwości, na transport wodny.

Po zatw ierdzeniu przez K o m ite t Ekonomiczny 
Rady M in is tró w  opracowanych z uwzględnieniem 
wskazanych w arunków  p lanów  przewozowych,

M in is terstw o K om un ikac ji natychmiast podaje do 
wiadomości zainteresowanych d y re kc ji ko le jow ych 
obowiązujące norm y załadunku poszczególnych 
tow arów , Skreślone w  wagonach, ze wskazaniem 
d yre kc ji przeznaczenia.

Sredniodzienne norm y załadunku zasadniczych 
tow arów  masowych są ponadto określane w  tonach.

Równolegle zainteresowane M in is terstw a i  Cen­
tra lne  Zarządy Przemysłowe bezzwłocznie okre ­
ślają na podstawie zatw ierdzonych p lanów  prze­
wozowych no rm y załadowania dla poszczególnych 
jednostek wykonawczych i  natychm iast kom uni­
ku ją  ten podział dyrekcjom  ko le jow ym , ze wska­
zaniem stac ji i  d y re kc ji przeznaczenia ładunków.

Na podstawie tych  m ate ria ’ów dyrekcje ko le ­
jowe natychm iast przystępują do opracowania 
szczegółowych operatywnych p lanów  przewozo­
w ych dla poszczególnych stacji.

W  to ku  wskazanego rozpracowania < opera tyw ­
nych p lanów  przewozowych przez dyrekcje  kole­
jow e są one obowiązane:
—  do najda le j posuniętego w ykorzystania  k ie ru n ­

ku  biegu wagonów próżnych;
— do wzmożenia w ys iłkó w  w  k ie run ku  zwiększe­

nia przez nadawców ilości zmarszrutyzowanych 
odpraw całopociągowych;

— do analizy zaplanowanych już szczegółowo prze­
wozów i  zwalczania u jaw nionych przypadków  
przewozów nieracjonalnych.

W  opracowanych dla jednostek lin iow ych  ope­
racyjnych planach przewozowych wskazuje się: 
stację nadania, nadawcę, rodzaj ładunku, stację 
i dyrekcję  przeznaczenia, ilość i  rodzaj wagonów, 
a dla zasadniczych tow arów  masowych również 
zaplanowane norm y załadunku w  tonach.

D yrekcje  w ysy ła ją  tak opracowane miesięczne 
plany, operatywne do oddziałów ruchowo-handlo- 
w ych z ta k im  wyliczeniem , ażeby naczelnicy 
oddzia łów ruchowo-hadlowych zabezpieczyli o trzy­
manie tych  p lanów  przez stacje swojego oddziału 
nie później n iż 27 każdego miesiąca, to jest na 3 dn i 
przed rozpoczęciem zaplanowanego okresu.

D la operatywnego w ykonania  p racy naładun- 
kowej oddzia ły ruchowo-handlowe rozpracowują 
jeszcze miesięczne p lany  przewozowe na poszcze­
gólne dni miesiąca.

O ddziały ruchowo-handlowe opracowują bezpo­
średnio kalendarzowe p lany naładunkowe zmarsz­
rutyzow anych odpraw  całopociągowych oraz na- 
łądunków  tow arów  masowych i  doraźnie uzgad­
n ia ją  z zainteresowanym i poważniejszym i nadaw­
cami na zwoływ anych w  tym  celu naradach.

Ponadto, w  celu osiągnięcia pełnego zsynchro­
nizowania p racy stac ji i  poszczególnych nadawców 
w  zakresie w ykonan ia  pracy , naładunkowej, 
wszyscy nadawcy, w  m yśl postanowień ustawy 
przewozowej, są obowiązani do zgłaszania stacjom 
naładunku, przewidzianego na poszczególne dni 
p ięciodniowych okresów sprawozdawczych.

Zgłoszenia tak ie  muszą być składane zawiadow­
com w łaściwej s tac ji na 3 dni przed rozpoczęciem 
każdego pięciodniowego okresu.

Po zestawieniu wskazanych zgłoszeń stacje 
natychm iast przedstaw iają opracowane zestawie­
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nia do oddziałów ruchowo-handlowych już jako 
p ro je k ty  zarządzeń wykonawczych; po za tw ie r­
dzeniu o trzym ają  je  z powrotem  do operatywnego 
wykonania zadań ładunkowych.

Jak w yn ika  z ru b ry k  podanego wyżej wzoru ope_ 
ratywnego zadania ładunkowego dla stacji na 
okres p ięciodniowy, określa on ustalone na pod­
staw ie obowiązującego miesięcznego! p lanu prze­
wozowego najmniejsze norm y załadowania w  po­
szczególnych dniach okresu, a jednocześnie służy 
do re jes trac ji rzeczyw istych w yn ików  i ko n tro li 
w ykonania zaplanowanej w  ten sposób pracy 
ładunkowej.

Należy jeszcze zaznaczyć, że według obowiązu­
jącej ustaw y przewozowej nadawcy przysługuje 
prawo zm iany Ustalonej w  planie załadowania 
stacji nadania ładunku w  granicach tego samego 
oddziału ruchówo-hąndlowego, pod w arunkiem  
zgłoszenia o ty m  wniosku na dwa dni przed roz­
poczęciem zaplanowanego pięciodniowego okresu 
i  uzyskania na to  zgody naczelnika oddziału 
ruchowo-handlowego.

Zamiana natom iast określonego w  planie ładun­
kow ym  tow aru  przez inn y  tow ar jest dozwolona 
ty lk o  za zgodą D yrekto ra  Ko le i, jeś li obydwa 
to w a ry  według planu przewozowego należą do tej 
samej grupy.

Jak to  w yn ika  z ty tu łu  i  wstępu, w  ramach 
niniejszego a rtyku łu  starałem się zapoznać Czy-

Odnośnie zestawienia —  operatywne zadania 
ładunkowe stac ji na okres p ięciodniowy —  są spo­
rządzane w edług podanego niżej wzoru:

telniikuw wT m ożliw ym  skrócie ty lk o  z zasadami 
i systemem planowania przewozów w  socjalistycz­
nym  systemie gospodarczym, opierając się na 
m at e ri ałach radzi e cki ch.

Ze względu na obszerny temat, w  ramach n in ie j­
szego a rtyku łu  n ie mogłem szczegółowo omówić 
związanych z systemem planowania przewozów 
pokrew nych zagadnień, ja k :

a) prowadzenie przez organa kolejowe, w  porożu- . 
m ieniu  z k lien te lą , systematycznej re jestrac ji 
oczekujących przewiezienia ładunków ;

b) bezpośredniej i  stopniowanej (łączonej) marsz- 
ru tyza c ji przewozów, to  jest zorganizowanego 
form owania (przy udziale k lien tów ) dalekobież­

nych pociągów, z przebiegiem bez przeróbki 
składów na odległość ponad 500 km ;

c) planowego grupowania naładunku w  określo­
nych relacjach i  dniach;

d) schematycznego potokowania masy towarowej 
i  rodzajowych ładunków ;

e) planowania i  k o n tro li kosztów własnych.

Każde z powyższych zagadnień samo przez się 
stanowi odrębny temat, wym agający specjalnego 
traktow ania.

Do zawdadowcy s ta c j i .........................

Operatywne zadanie ładunkowe

dla s t a c j i ........................... na okres p ięciodniowy o d ..................... do.................. 195. . r. Ustalony

według planu przewozowego m in im a lny  naładunek.................. wagonów.
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DR MIECZYSŁAW BESSAGA

PLANOWANIE KOSZTÓW JEDNOSTKOWYCH
W  TRANSPORCIE

W  resorcie komunikacji brak dotychczas dokładnej metody planowania 
kosztów jednostkowych. Problem ten zaistniał w komunikacji dopiero w związku 
z przejściem na gospodarkę planową. Stosowane na PKP obliczanie wykonaw­
czych kosztów własnych na podstawie sprawozdań budżetowych i statystycznych 
za okresy ubiegłe było zbyt skomplikowane i nie nadawało się do szerszego za­
stosowania. Opietając się jednak w zasadzie na tym systemie ustalono centralnie 
dla całej sieci PKP planowane koszty jednostkowe na rok 1950, a do planu na 
rok 1951 opracowano nową metodę, wzorując się w pewnej mierze na kolejach 
tadzieckich. Autor analizuje w artykule obydwa sposoby planowania kosztów 
jednostkowych i stawia konkretne wnioski w sprawie pogłębiania metody plano­
wania. W  zakończeniu autor poświęca również kilka słów metodzie obliczania 
kosztów jednostkowych w komunikacji samochodowej i lotnicze).

Planowanie nakładów na okresy przyszłe, a w 
związku z tym  i planowanie kosztów odgrywa waż­
ną rolę w  gospodarce wszystkich przedsiębiorstw, 
wśród k tó rych  w naszych warunkach wysuwają się 
na czoło Polskie Koleje Państwowe.

Planowanie jednostkowych kosztów własnych na 
PKP jest problemem nowym, w  przeciwieństwie do 
obliczania w yników  (wykonawczych) kosztów 
własnych na podstawie sprawozdań budżetowych i 
statystycznych za okresy ubiegłe. Obliczanie tych 
kosztów w  sposób systematyczny rozpoczęło się w 
roku 1931. W  tym  czasie ukazał się „Obrachunek 
kosztów własnych przewozów na kolejach żelaz­
nych“  inż. A. Krzyżanowskiego, w k tó rym  zostały 
przeprowadzone obliczenia za okresy ubiegłe po­
cząwszy od r. 1924, t j .  od roku, w  k tó rym  nastąpiła 
względna stabilizacja w a lu ty  i  cen w Polsce przed­
wojennej. Od roku 1935 do wybuchu I I  w o jny 
św iatowej is tn ia ł przy Departamencie Handlowo - 
Taryfowym. M in isterstw a Kom unikacji re fe ra t kosz­
tów  własnych, którego prace b y ły  głównie w yko ­
rzystywane dla celów ta ry fow ych  —  jednakże i inne 
dzia ły służby zwracały się doń nieraz o rady i 
wskazówki. Po wojn ie działalność re fe ra tu  została 
wznowiona w połowie 1948 roku, kiedy rozpoczęły 
się prace nad obrachunkiem wykonawczym za la ta  
1945— 1947, a z początkiem 1949 roku obliczono 
„p lanowe“  koszty własne na tenże rok. Obliczenie 
opierało się na pre lim inarzu budżetowym i zostało 
przeprowadzone dla sieci norm alnotorowej jako  ca­
łości w  sposób szczegółowy według metody' analo­
gicznej, ja k  obrachunki wykonawcze i mogło służyć 
za podstawę do ka lku lac ji ta ryfow ych. Pod koniec 
1949 roku  zaszła potrzeba ustalenia planowanych 
kosztów na rok 1950. Pracę tę musiał wykonać 
dwuosobowy re fe ra t w  ciągu k ilk u  dni i to  zarówno 
dla całej sieci, ja k  i  d la wszystkich okręgów dyrek- 
cyjnych na . podstawie zaplanowanych oddolnie i 
uzgodnionych z D yrekcją  Generalną nakładów w  po­
szczególnych okręgach. N ic dziwnego, iż w tych 
warunkach została zastosowana niezupełnie dokład­
na, ale dla celów praktycznych w danym wypadku 
wystarczająca „metoda zamienna“ * opracowana w 
szczegółach niniejszego a rtyku łu , k tó ra  pozwalała 
na bardzo szybkie otrzym ywanie rezultatów. Dla 
zorientowania czytelników, na czym wspomniana

metoda polega, pozwolę sobie te j sprawie trochę 
miejsca poświęcić.

Metodę oparto głównie na jednym  podstawowym 
czynniku, a m ianowicie na osiokilometrach, gdyż 
jes t to czynnik bardzie j uchwytny, jeś li chodzi o 
okręgi dyrekcyjne n iż tonok ilom etry  towarów  czy 
też osobokilometry (wobec braku i trudności p ro ­
wadzenia odpowiedniej s ta ty s ty k i) . Prócz tego 
wprowadzono jako  wskaźnik dodatkowy tzw. „ je d ­
nostk i odprawcze“ , t j .  ilość sprzedanych b ile tów  dla 
przewozu osób (kategoria  1), ilość nadanych i  w y­
słanych ton bagażu i przesyłek ekspresowych 
(kat. 2) wreszcie ilość nadanych i wydanych ton 
towarów (kat. 4). Wprowadzenie jednostek od- 
prawczych m ia ło  na celu ujęcie choćby ty lk o  w 
przybliżeniu wpływu pracy odprawczej na kszta ł­
towanie się kosztów jednostkowych; ja k  wiadomo, 
praca ta  odgrywa dość ważną rolę, obejmując.czyn­
ności związane z odprawą osób, bagażu i  towarów, 
z naładunkiem i wyładunkiem, wreszcie z manewra­
mi, służącymi do podstawiania wagonów pod maga­
zyn itp.

Na podstawie doświadczeń z la t ubiegłych zarów­
no międzywojennych ja k  i  powojennych określono 
przede wszystkim  współczynniki, przez które należy 
pomnożyć ilości zaplanowanych osiokilom etrów 
różnych ka tegorji, aby uczynić je  równoważnymi 
osiokilom etrom  towarowym . Ponieważ na przykład 
koszt jednego osiokilom etra osobowego był średnio 
1,9 razy wyższy od towarowego, pomnożono ilość 
osiokilom etrów osobowych przez 1,9 otrzym ując w 
ten sposób ilość tzw. osiokilom etrów zastępczych. 
Z podobnych względów zastosowano współczynnik 
1,2 i 1,4, jeś li chodziło o przeliczenie osiokilom etrów 
bagażowych i pocztowych na zastępcze; Dzieląc 
ogólne nakłady eksploatacyjne czy to całej sieci, 
czy też jednego okręgu —  proporcjonalnie do osio- 
k ilom etrów  zastępczych uzyskujem y sumy, obcią­
żające przewozy osób, bagażu, poczty i  towarów. 
W  tym  samym stosunku podzielono również suma­
ryczne nakłady na m ateria ł, robociznę, pensje, 
świadczenia i t p . ; oczywiście ten ostatni podział 
m ia ł znaczenie ty lko  przybliżone (orientacyjne), 
ponieważ dotychczas nie prowadzono dokładnej ewi­
dencji, w ja k i sposób poszczególne grupy wydatków 
dzielą się na wspomniane elementy, nie można tu



więc było  oprzeć się na doświadczeniach z przer 
szłcści.

Niech przykład, zresztą fik c y jn y , z ilus tru je  w y ­
żej opisany sposób postępowania:

Suma nakładów planowanych w  danym  okręgu 
—  5 m ilia rdów  złotych:

Ilość osio-km osobowych D i =  100.000.000
„  ,, bagażowych Do =  15.000.000
„  „  pocztowych Ds =  6.000.000
„  „  towarowych D4 =  200.000.000

Ilość zastępczych osio-km osobowych
Diz =  100 m in X 1,9 =  190 m in

D tto  bagażowych D2Z =  15 m in X 1,2 =  18 m in
„  pocztowych D3z =  6 m in X 1,4 =  8,4 m in
„  towarowych D4z =  200 m in X 1,0 =  200 m in

Razem 416,4 m in osio-km zastępcz.

Procent przypadający na zastępcze osio-km oso­
bowe

Pl =  100 X - 19—  =  45,63%
416,4

1 &
D tto  —  bagażowe p2 =  100 X ---------=  4,32%

416.4

„  —  pocztowe ps =  100 X —8,4— =  2,02%
416.4

„  —  towarowe p4 =  100 X —20°—=  48,03%
416.4

Z ogólnej sumy nakładów W  przypada zatem: 

na przewozy;

osób W j =  5 mld X — —  =  2281,5 m in zł
100 
4 22

bagażu WY =  5 mld X — -— — 216 m in zł
B 100

poczty IV3 — 5 m ld X — — 2401,5 m in zl

Koszty jednostkowe „pełne“  *) przypadające na

jeden osio-km osobowy K i 

„  „  bagażowy K 2

„  pocztowy K 3

„  „  tow arow y K 4

2281.5 

100 
216

15
101

6
401.5 

200

=  22,815 zł 

=  14,40 zł 

=  16,833 zł 

-  12,008 zł

Po dokonaniu podziału globalnej sumy nakładów 
na cztery grupy, odpowiadające kategoriom  przewo­
zów, przeprowadzono dodatkowo —  dla celów bud­
żetowych —  dalszy podział każdej z sum przypa­
dających na ka t. 1,,2 i 4 na dwie podgrupy: odpraw- 
czą i  przewozową. W  szczególności p rzy ję to  dla ca­
łe j sieci, na podstawie zresztą n iezbyt dok adnych 
doświadczeń na PKP, iż 20% odnośnych sum ob­
ciąża pracę odprawczą, reszta zaś przewozową1 2).

1) U żyto  tu  w yrażen ia ; „K o s z ty  jednostkow e pełne
na 1 os io -km  w  od różn ien iu  od w prowadzonego w  d a l­
szym  ciągu po jęc ia  kosztów  je dn os tkow ych  przewozo­
w ych . .

2) W edług doświadczeń na ko le ja ch  m em ieckrcn 
przed w o jn ą  na grupę odprawczą przypada ło  około 
10 °/o w y d a tk ó w  w  ruch u  osobowym , 30°/o zaś w  ruch u  
to w a ro w y m  —  p a trz  „O b rach un ek“  inż. K rzyżan ow ­
skiego s tr. 92 i  93.

To założenie pozwoliło wyznaczyć koszty jednost­
kowe przewozowe na 1 osiokilom etr oraz odpraw- 
cze na 1 b ile t lub tonę, oczywiście dla całej sieci. 

-Okazało się przy tym , jeś li chodzi o kategorię 4, iż 
jednostkowy koszt odprawczy na 1 tonę b y ł sześcio­
kro tn ie  większy n iż przewozowy (na 1 osio-km ). 
Jednak przypuśćmy, iż ten sam stosunek ma w 
przybliżeniu miejsce we wszystkich okręgach, mo­
żemy bez trudności wyznaczyć dla n ich podział na­
kładów ka t. 4 na dwie wyżej wspomniane podgru­
py : odprawczą i  przewozową.

Tok postępowania, zastosowany do szczegółowe­
go przykładu, stanowiącego uzupełnienie przykładu 
poprzedniego, jes t tu  następujący:

Suma nakładów ka tego rii 4 —  W 4 =  2401,5 
m in zł

Ilość osio-km ka t. 4 —  D4 =  200 m in
Ilość nadanych i  wydanych ton  tow arów  B 4 =  

=  5 m in  ton.
Należy wyznaczyć przede w szystkim :

1. Koszt przewozowy na 1 osio-km —  K z4.
2. „  odprawczy na 1 tonę K n4 =  K z4

Zauważymy, że mnożąc koszt K z4 przez ilość 
osio-km D4, a następnie przez sześciokrotną ilość 
ton i  dodając te dwa iloczyny, dostaniemy sumę 
nakładów W 4. Na odwrót, znając W 4 otrzym am y 
koszt przewozowy K 7 4 dzieląc w ielkość W 4 przez 
sumę „D 4 +  B 4“  t j .  przez osio-km zwiększoną
0 sześciokrotną ilość ton.

Zatem K z4=  24°--’—  =  10,44 zł 
200 + 6 x 5

Kn 4 =  6 K z4 =  62,64 zł
Po wyznaczeniu kosztów jednostkowych przystę­

pujem y z kole i do określenia sumy W z4, przypada­
jącej na czynności przewozowe oraz sumy W n i, 
związanej z pracą odprawczą.

W ? 4 =  200 min. X 10,44 =  2088,0 m in  zł
Wn 4 =  5 m in. X 62,64 =  313,2 m in zł.
Stosunek podgrupy odprawczej W n4 do ca łkow i­

te j sumy nakładów ka t. 4 wynosi w  rozpatrywanym  
przypadku około 13%, a więc znacznie m niej n iż 
przecię tny procent dla całej sieci. Jest to konse­
kw encją  faktu , iż dany okręg ma znacznie mniejszą 
pracę odprawczą (wyrażoną w ilości ton z nadania
1 wydania) n iż okręgi pozostałe.

W  analogiczny sposób, opierając się na średnim 
stosunku kosztów odprawczych do przewozowych, 
można wyznaczyć te koszty jednostkowe oraz 
rozbić nakłady kat. 1 —  przewozy osób i  ka t. 2 - 
przewozy bagażu na podgrupy: odprawczą i  prze­
wozową.

Po ostatecznym ustaleniu planu finansowo - go­
spodarczego na ro k  1950 przeprowadzono w  poło­
w ie tegoż roku  powtórne obliczenie kosztów jed ­
nostkowych pełnych, odprawczych i  przewozowych 
dla wszystkich ka tegorii przewozów, przy czym no­
we w yn ik i niewiele odbiegały od stawek, wyliczo­
nych poprzednio.

W  lipcu 1950 r. o trzym ał W ydzia ł Kosztów W ła­
snych D yre kc ji Generalnej z M in is terstw a Kom uni­
ka c ji do wglądu i  stosowania ustaloną na posiedze­
niach K o m is ji Kosztów W łasnych metodę obliczeń, 
odpowiadającą aktualnemu schematowi budżetowe­
mu i  obecnym warunkom  pracy na PKP. Na pod-
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stawie te j dokładnej metody obliczył au to r jednost­
kowe koszty planowania w  sposób bardzie j szczegó­
łow y niż poprzednio, a m ianowicie nie ty lk o  w  od­
niesieniu do osiokilom etrów, lecz również do pocią- 
gokilom etrów, osiokilom etrów i tonckilom etrów  
netto. Różnice między przybliżoną metodą zamien­
na ( I)  a ustaloną przez Kom isję metodą dokładną 
( I I )  b y ły  następujące: wyznaczony metodą I I  koszt 
osio-km a) osobowego, b) bagażowego, c) poczto­
wego b y ł o a) 7,87%, b) 35.80%, c) 12,67% w yż­
szy niż p rzy metodzie I, natom iast koszt osiokilo- 
m etra towarowego o 3,32% niższy. Odchylenia w  
kosztach jednostkowych kat. 1 ,3  —  zwłaszcza 4 są 
nieznaczne, natom iast większą różnicę widziany w 
kat. 2 (bagaż). Trzeba zauważyć, iż w  planie na 
r. 1950 zgcdnie z nowym  schematem budżetowym —  
wyodrębnione zostały w yda tk i związane z naładun- 
kiem  bagażu, wykazywane poprzednio łącznie dla 
bagażu i  towarów, te w yda tk i musiano następnie 
rozbijać w  sposób przybliżony na kategorię  2 i  4; 
być może ta  okoliczność zaważyła na szali przy w y ­
znaczeniu kosztu csickilom etra  bagażowego meto­
dą dokładną.

Opierając się na wynikach dokładniejszych obra­
chunków kosztów na rok  1950 należałoby przy w y ­
znaczaniu osiokilom etrów zastępczych stosować dla 
ka tegorii 1, 2, 3 współczynniki 2,1 —  1,5 —  1,5 za­
m iast poprzednio ustalonych 1,9 —  1,2 —  1,4. Po 
uw zg^dnien iu  tych  nowych współczynników oraz po 
dokonaniu podziału w ydatków  niezależnych od ru ­
chu pomiędzy DOKP proporcjonalnie do tzw. d łu ­
gości zastępczej 3) wyznaczono nakłady normalne 
(teoretyczne), jak ie  powinny mieć miejsce w  okrę­
gach oraz stosunki procentowe nakładów rzeczy­
wiście zaplanowanych do nakładów teoretycznych.

W  tym  celu z ogólnej sumy nakładów dla całej 
sieci odniesiono zgodnie z osta tn im i doświadczenia­
m i 35% na niezależną od ruchu grupę W 0 , resztę 
zaś na grupę zależną od grupy W r .

Pierwsza została, ja k  już  wspomniano, podzielo­
na m iędzy okręgi proporcjonalnie do długości za­
stępczych, drugą rozbito przede w szystkim  na 4 ka ­
tegorie przewozów proporcjonalnie do ilości osio-km 
zastępczych, o trzym ując podgrupy W r ^ , W r 2 , 
w „ ,  Wr4.

N akłady związane z przewozem poczty W r , po­
dzielono między okręgi proporcjonalnie do odnoś­
nych osio km, a jeś li chodzi o pozostałe podgrupy, 
to 20%  tychże rozbito  na dyrekcje podhig jednostek 
odprawczych, resztę podług osiokilom etrów. Przez 
sumowanie odpowiadających sobie pozycji o trzym a­
no sumę nakładów teoretycznych dla okręgów, a 
dzieląc przez te nakłady sumy rzeczywiście zaplano­
wane i  mnożąc iloczyny przez 100 —  współczyn­
n ik i następujące: Gd —  95,79 K t  —  104.23 K r  —  
120,41 Lb  —  85.39 Łódź —  77,57 Ol —  91,49 Po —  
92,76 Sz —  100,06 Warsz —  147,94 W roeł —  97,31.

Przyjm ując, iż w  kat. 1 przypada na grupę od- 
prawczą 10%, zaś kat. 4 (tow ary) —  30% o trzy ­
mamy współczynniki niewiele różne od powyższych,

3) D ługość tę o trzym am y dodając do długości 
eksp loa tacy jne j w szys tk ich  l in i i  danego okręgu  75°/o 
długości d ru g ich  to ró w  na sz laku oraz 30 °/o długości 
to ró w  s tacy jnych.

a m ianow icie : Gd —  95,86 K t  —  99,30 K r  —  120,10 
Lb —  85,39 Łódź —  81,45 Ol —  9131 Pozn —
93,41 Szcz —  98,64 Warsz —  149,11 W rocł. 97,56.

Powyższe zestawienia świadczą o zbyt wysokim  
zaplanowaniu nakładów w  DOKP K raków  i W ar­
szawa, częściowo zresztą uzasadnionym warunkam i 
pracy (K raków  —  teren górski, Warszawa —  tru d ­
ności w  węźle stołecznym) oraz o zbyt n isk im  zapla­
nowaniu tych nakładów w  okręgu łódzkim.

Prace nad obliczaniem planowanych kosztów 
własnych na r. 1951 w  chw ili, gdy piszę te słowa 
(wrzesień 1950 r .)  są w  pełnym toku, p rzy czym za j­
muje się tym  nie ty lko  D yrekcja  Generalna, lecz i  

'D yrekcje  Okręgowe. Opracowana przez wydzia ł 
kosztów własnych nowa metoda obliczenia przewi­
duje przede wszystkim  podział w ydatków  każdej ze 
służb na dwa w ie lk ie  podzia ły: ruch osobowy i to - £2 
warowy, a w  dalszym ciągu rozbicie pierwszego z 
tych  podziałów na nak łady: a) z przewozem osób,
b) bagażu i  c) poczty, drugiego zaś na nakłady 
związane z przewozami tow arow ym i i  gospodarczy­
mi. P ierwszy podział, t j .  na ruch osobowy i  towaro- 
w y opiera się na prostym  sposobie używanym n ie­
gdyś na kolejach radzieckich, d rug i na metodzie za­
miennej przy zastosowaniu osiokilom etrów  zastęp­
czych, a więc na zasadzie podobnej ja k  planowanie 
na rok  1950.

W racając do pierwszego zasadniczego podziału 
nakładów na ruch osobowy i towarowy, zostały tu 
wyodrębnione przede w szystkim  służby podstawo- 
we: ruch, zbyt (Sł. Handlowa) oraz główne w yda tk i 
tra k c ji, a następnie służby pomocnicze: Drogowa, 
Elektrotechniczna, pozostałe nakłady tra k c ji, ogól­
ne kierownictwo, Ochrona Kolei, Zasoby i  Służba 
Zdrowia. W  nakładach służb podstawowych 
uwzględniono podział na mniejsze podgrupy bądź 
to  w  całości zaliczane na ruch osobowy lub tow aro­
wy, bądź też mające charakter wspólny i  wskutek 
tego rozbijane na ruch osobowy i tow arow y p ro ­
porcjonalnie do odnośnych wskaźników. Dużą tru d ­
ność stanowi racjonalne podzielenie podgrupy 
„Służba Parowozowa“ , k tó ra  obejmuje około 20% 
ogółu wydatków  eksploatacyjnych. Na kolejach ra ­
dzieckich podgrupa ta  jes t bezpośrednio— przez ra ­
chunkowość dzielona na 3 części: ruch osobowy, to ­
w arow y i  manewrowy; u nas ten podział, choć p ier­
wotnie zamierzony, nie wszedł n iestety w  życie. Po­
dział omawianej podgrupy chciano pierwotnie 
oprzeć na pociągokilometrach, potem na parowo- 
zokilometrach, wreszcie —  w chw ili obecnej —  na 
dwóch wskaźnikach: na parowozokilometrach w od­
niesieniu do drużyn parowozowych i  na tonokilo - 
m etrach b ru tto  w  odniesieniu do pozostałych w y ­
datków służby parowozowej. M oim  zdaniem nale­
żałoby tu  odróżnić trz y  w skaźn ik i: a) w yda tk i na 
drużyny parowozowe, dzielone na ruch osobowy, to ­
warowy i  manewrowy proporcjonalnie do parowozo- 
godzin, b) w yda tk i na paliwo, dzielone według b ru t- 
to -tono-k ilom etrów  zastępczych, k tó re  —  wedle 
Orłowa»—  otrzym am y dodając do brutto-tono»km  
samych wagonów podwójnie liczony przebieg b ru tto  
ciężaru przewozów oraz c) pozostałe w yda tk i roz­
b ijane proporcjonalnie do parowozokilometrów. Ta­
k i sposób um ożliw iłby porównanie kosztów jednost­
kowych, przypadających na odnośne sk ładnik i w
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poszczególnych dyrekcjach, co przy obecnym sposo­
bie wskutek użycia niezbyt odpowiednich wskaźni­
ków jes t niemożliwe.

Jeśli chodzi o pozostałe w yda tk i wspólne służb 
podstawowych (z w y ją tk iem  podgrupy manewro­
w ej) oraz o służbę drogową, elektrotechniczną i 
część tra k c ji, tkw iącą w  służbach pomocniczych, to 
podział jes t dokonywany proporcjonalnie do pocią- 
gokilom etrów, natom iast reszta nakładów służb po­
mocniczych rozb ija  się na ruch osobowy i towarowy 
w tym  samym stosunku, cb ogół służb podstawo­
wych. Dla mniejszych pozycji podział podług po- 
ciągokilom etrów można uważać za wystarczający, 
natom iast dla tak ich  podgrup, ja k  a) personel w y­
konawczy stacyj, b) służba drogowa, c) zaliczona 
do służb pomocniczych część tra k c ji, wskazane jest 
użycie bardzie j odpowiednich wskaźników. W szcze­
gólności dla podgrup a) i  b ) nadaje się wskaźnik 
„pociągokilom etry zastępcze“ , które otrzym amy, l i ­
cząc pociągokilom etry towarowe podwójnie. W y­
n ika to  ze znanego fak tu , iż  służba stacyjna musi 
poświęcać znacznie więcej czasu i  pracy ruchowi to ­
warowemu niż osobowemu, jeś li zaś chodzi o w y­
d a tk i służby drogowej, to więcej przyczynia ją się 
do n ie j . ciężkie pociągi towarowe, działające na to r  
szkodliw ie j niż osobowe. D la ,podgrupy c) lepszym 
wskaźnikiem n iż pociągokilom etry by łyby  odpo­
wiednio zmodyfikowane w celu uchwycenia różnic 
między ruchem osobowym a tow arow ym  parowozo- 
k ilom e try  lub tonok ilom etry  b ru tto ; ta  sprawa 
powinna być oczywiście uzgodniona z czynnikam i 
fachowymi.

P rzy sposobności poruszę jeszcze sprawę służby 
manewrowej, dla k tó re j zastosowano dość skom pli­
kowany wskaźnik —  osiokilom etry zastępcze, l i ­
cząc osiokilom etry ruchu osobowego jako  Vs rze­
czyw istej ich ilości. Prostszym, a przypuszczalnie 
i  dokładniejszym  wskaźnikiem by łyby w tym  przy­
padku parowozokilom etry na manewrach s tacy j­
nych, wykazywane w naszej statystyce.

Po o trzym aniu m ateria łu  opracowanego oddolnie 
przez okręgi ciąży na D yrekc ji Generalnej obowią­
zek skontrolowania i  ewentualnej poprawy odnoś­
nych danych. Można tego dokonać różnym i sposo­
bami albo analizując nakłady w poszczególnych 
grupach i okręgach, albo też badając całokształt 
nakładów i wyznaczając normalne (teoretyczne) 
koszty jednostkowe —r na jlep ie j w odniesieniu do 
osiokilom etrów  —  oczywiście przy uwzględnieniu 
różnych warunków pracy /w okręgach. Z tych w a­
runków  stosunkowo łatwo uchwycić: 1) nasilenie 
pracy odprawezej, 2) nasilenie pracy przewozowej 
mierzone np. stosunkiem ilości osiokilom etrów za­
stępczych do zastępczej długości to rów  oraz 3) diu- 
gość (skład) pociągów towarowych. W pływ  czynni 
ków 1) i  2) b y ł już  uwzględniany przy ostatecznej 
analizie planu na r. 1950, ja k  o tym  wspomniano 
—  przez dodatkowe uwzględnienie czynnika 3) 
uzyska się oczywiście w yn ik i dokładniejsze.

Jedną z ważniejszych czynności przy analkde p la­
nu na r. 1951 byłoby przybliżone ustalenie dla ca­
łe j sieci globalnej sumy nakładów niezależnych od 
ruchu W D oraz zależnych W .. Jeśli chodzi o 

wielkość W 0 , to należy rozstrzygnąć, czy pozosta­
nie ona w te j samej wysokości co w  roku  ubiegłym,
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czy też ulegnie zmianie z uwagi na zwiększone w y­
posażenie kolei w to ry , stacje, tabor i inne urządze­
nia oraz z uwagi na ewentualną zmianę cen jed ­
nostkowych. Co do globalnej sumy W r , Lo z jednej 
s trony musimy wziąć pod uwagę wzrost pracy prze­
wozowej, z d rug ie j planowanie obniżenia różnych 
norm  jednostkowych, np: zużycia paliwa oraz zmia­
ny różnych czynników, wpływających na kszta łtowa­
nie się kosztów jednostkowych, ja k  szybkość handlo­
wa i techniczna, przeciętny skład pociągów, przecię­
tne obciążenie na oś itp . Określiwszy w ten sposób 
globalną sumę nakładów eksploatacyjnych dla sieci 
W  W 01 +  W  wyznaczymy nakłady teoretyczne 
(normalne) dla okręgów w sposób na ogół analo­
giczny, ja k  przy ostatecznej analizie planu na r. 
1950, z tą  różnicą, iż dodatkowo zostanie wzięty pod 
uwagę nowy czynnik —  przeciętna ilość osi w pocią­
gach towarowych. W  tym  celu przy rozb ijan iu  m ię­
dzy okręgi podgrupy przewozowej kat. 4 (tow ary) 
możemy założyć, iż część (przeciętnie 50% ) kosztu 
jednostkowego przewozowego jes t niezależna od 
składu pociągu, druga zaś część odwrotnie do w ie l­
kości tegoż składu ( t j .  do przeciętnej ilości) p ropor­
c jon a ln a 4). To założenie łatwo ująć w  odpowied­
nią szatę matematyczną i  tabelaryczną w celu prze­
prowadzenia racjonalnego podziału nakładów w y ­
żej wspomnianej podgrupy.

W  dyrekcjach wykazujących zbyt w ielkie  odchy­
lenia od nakładów teoretycznych zarówno w je d ­
nym  ja k  drugim  kierunku wskazane jes t poddać 
planowanie nakładów dokładniejszej rew iz ji i  w pro ­
wadzić ewentualne poprawki. •

W  planowaniu kosztów jednostkowych na okresy 
przyszłe (r. 1952 i  nast.) pow inniśm y pamiętać nie 
ty lko  o rozbudowie poziomej, przez wciągnięcie do 
współpracy prócz dyrekc ji okręgowych także i  n iż ­
szych jednostek, lecz i o rozbudowie pionowej, dą­
żącej do uzyskania ja k  najdokładniejszych w yn i­
ków, W tym  celu konieczne jes t skrupulatne okre­
ślenie przewidywanej pracy przewozowej i  rucho­
wej, a także ustalenie szeregu wskaźników (czyn­
n ików ), wpływających na kształtowanie się kosz­
tów  jednostkowych. Przy rozb ijan iu  g loba lne j'su ­
my nakładów między okręgi (lub nawet oddziały) 
i  ocenie ich gospodarki planowej w arto  jes t wziąć 
pod uwagę nie ty lko  te czynniki, o k tó rych  przed 
chwilą wspomniano, ale i  inne ja k  przeciętna szyb­
kość handlowa i techniczna, stosunek przebiegu 
parowozów bez pociągów do przebiegu pociągów itp . 
Poza tym  planowane nakłady pow inny być rozb i­
jane nie ty lko  podług służb, ale w  obrębie każdej 
służby na rodzaje wydatków (m ateria ł, robocizna, 
koszty wydziałowe, adm in istrac ja), a ponadto na 
części: niezależną i  zależną od ruchu, przy czym w 
te j ostatn ie j dobrze by było wyróżnić podgrupę n ie­
zależną i  zależną co do odległości przewozu, czyli 
odprawczą i  przewozową.

Na zakończenie wspomnę parę słów o kom uni­
kac ji samochodowej i lotniczej. Kom unikacja sa­
mochodowa, ześrodkowana w  przedsiębiorstwie 
PKS, prowadzi bardzo skrupulatną rachunkowość 
i  sta tystykę  wydatków, zaliczając każdą pozycję

4) Na ogół zgodnie z m oim i w yw oda m i um ieszczo­
n y m i w  „P rzeg lądzie  K o le jo w y m “  w  k w ie tn iu  1949 r.



bądź to  bezpośrednio, bądź też przy pomocy odpo­
wiednich kluczy na jeden z trzech zasadniczych 
działów: przewozy osób, przewozy tow arów  oraz 
spedycja, obejmująca różne czynności pomocnicze, 
związane z ruchem towarowym , ja k  składownietwo, 
naładunek, przekazywanie towarów  na kole j.

Niezależnie od powyższego w  każdej pozycji jes t 
dokonywany podział na sk ładn ik i elementarne: ma­
te ria ł, robocizna, koszty wydziałowe, adm inistracja. 
Tego rodzaju rachunkowość u ła tw ia  ścisłe zaplano.- 
wanie kosztów jednostkowych zarówno w  odniesie­
n iu  do jednostek ruchowych (wozokilom etry) ja k  
przewozowych (osobokilom etry i  tonok iiom etry  
ne tto ), a je ś li chodzi o spedycję w odniesieniu do 
tak ich  jednostek, ja k  tony i  tonodni.

W  kom unikacji lotniczej rozróżniam y cztery 
główne kategorie lo tów : krajowe, zagraniczne, po- 
zarozkładowe i  specjalne, związane głównie z opy­
laniem  lasów. W  przeciwieństwie do kom unikacji 
samochodowej mamy tu  duży stosunkowo procent 
kosztów niezależnych od ruchu i  wspólnych; spo­
sób ich rozbicia i  ustalenia na te j podstawie kosz­

tów  jednostkowych na 1 km  lub 1 godzinę lo tu  dla 
różnych ka tegorii został w  ostatnich czasach opra­
cowany przez wspomnianą już kom isję kosztów 
własnych.

Większą trudność stanow i w  kom unikacji lo t ­
niczej uchwycenie kosztów jednostkowych osobo- 
k ilom etra  i  tonokilom etra  netto, gdyż zarówno to ­
w ary ja k  i  osoby są przewożone ty m i samymi sa­
molotam i. Koszty te, zgodnie ze zdaniem wspom­
nianej K om is ji, można by określić jedynie w  p rzy­
bliżeniu na podstawie danych za ubiegłe okresy cza­
su, stosując -np. metodę najm niejszych kwadratów. 
Czy w  tym  konkretnym  przypadku metoda n a j­
mniejszych kwadratów  da rezu lta ty, nie można z gó­
r y  przesądzić, w  każdym razie in ic ja tyw ę wprowa­
dzenia te j obiektywnej i  ściśle naukowej, a w zasto­
sowaniu nader proste j metody, należy powitać 
z uznaniem. P rzy badaniach statystyczno-gospodar- 
czych, a w  szczególności przy ustalaniu racjona l­
nych m iern ików  metoda najmniejszych kwadratów  
stanowić może i  powinna potężny oręż umożliw ia­
jący  rozwiązanie szeregu zagadnień, jak ie  staw ia 
przed nam i realizacja Planu Sześcioletniego.

S T A N IS Ł A W  M R O S Z C Z A K

PLANOWANIE EKSPLOATACYJNE 
NA ODDZ. RUCHOWO - HANDLOWYCH PKP

W  artykule swym autor omawia zagadnienie planowania usług Polskich Kolei 
Państwowych. Szczególną uwagę poświęca sposobom planowania usług przewozo­
wych dla oddziałów ruchowo-handlowych.

Redakcja drukuje artykuł ten jako artykuł dyskusyjny, zdając sobie sprawę 
z tego, że nie ujmuje on całości zagadnienia. A rtyku ł ten powinien być jednak 
podstawą do szerszej wypowiedzi, szczególnie naczelników oddziałów i zawiadow­
ców stacji.

Planowanie usług Polskich K o le i Państwowych 
i  w yn ika jących  z tych  usług prac taboru  ko le jo ­
wego itp . jes t z uw ag i na specyfikę pracy przed­
siębiorstwa skomplikowane. M im o to  planom 
usługowym  P K P  jako  całości nadano już obecnie 
w łaściw y wyraz. Zadania dotyczące eksploatacji 
P K P  ustalane są dla całego przedsiębiorstwa, 
k tó re  następnie D yrekcja  Generalna K P  rozdziela 
m iędzy poszczególne dyrekcje  okręgowe, wyzna­
czając każdej z n ich  zadania, zależnie od w ie l­
kości i  rodzaju  w ykonyw anej przez n ią  pracy.

Ten podział zadań p lanu eksploatacyjnego na 
dyrekcje  okręgowe, jako jednostk i terenowe, jest 
p ra w id łow y  i  logiczny. D yrekcja  okręgowa jest 
tu  pomyślana jako zw a rty  zespół zakładów p ro ­
dukcy jnych  —; stacji, parowozów i  l in i i  ko le jo ­
w ych w raz z urządzeniam i — 1 prowadzonych przez 
n ią  zarówno bezpośrednio ja k  i  za pośrednictwem 
oddziałów: ruchowo-handlowych, mechanicznych 
drogowych i  e lektrycznych. D yrekcja  okręgowa 
odpowiada za w ykonanie całokształtu nałożonych 
na n ią  zadań p lanu eksploatacyjnego, prowadzi 
(centralnie) ścisłą rejestrację pracy taboru  i  zbie­
ra  wstępne dane o dokonanych przewozach (ścisłe 
dane o przewozach re jestru je  CBS), a następnie 
składa sprawozdania z w ykonania p lanu do D y­
re k c ji Generalnej KP.

Aż dotąd sprawa planowania i  sprawozdaw­
czości z w ykonania  p lanu nie budzi zastrzeżeń. 
Zastrzeżenia budzi dopiero sposób planowania 
dla jednostek terenowych w  dyrekcjach okręgo­
wych, w  szczególności zaś dla oddzia łów rucho­
wo-handlowych.

P rzypatrzm y się tem u b liże j.

R u c h  o s o b o w y
W  ruchu osobowym w  zasadzie n ie  ma trud no ­

ści w  p lanow aniu pracy jednostek wykonawczych. 
Jest on bow iem  uregu low any ścisłym  planem (roz­
kładem) jazdy i  dostosowanymi do niego p lanam i 
obrotu składów  pociągów, parowozów i  pracy d ru ­
żyn pociągowych. Dodatkowe i  nadzwyczajne po­
ciągi osobowe zaprowadza dyrekcja. Jednostkom 
podległym  pozostaje jedyn ie  ścisłe w ykonanie 
dokładnie sprecyzowanego ogólnego planu ruchu' 
osobowego, k tó rym  całkow icie i  bezpośrednio k ie ­
ru je  dyrekcja. Praca oddziałów ruchowo-handlo­
w ych w _ tym  zakresie polega na regu low aniu  za­
chodzących n iepraw id łow ości w  biegu pociągów. 
Stąd też p lan oddzia łowy w  ruchu osobowym po­
w in ien  w  zasadzie obejmować ty lk o  regularność 
biegu pociągów, a n ie ja k  dotąd —  również i  w y ­
konane pociągokilom etry, na k tó re  oddzia ły ruchu  
n ie  m ają w p ływ u .
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R u c h  t o w a r o w y

Zgoła inaczej przedstaw ia się sprawa z ruchem  
tow arow ym , dla którego obowiązują w łaściwe 
tem u ruchow i zadania planowe, powiązane z gos­
podarką wagonam i tow arow ym i w raz z ogranicze­
n iem  do m in im um  postoju wagonów.

Tu w  o rb itę  zadań p lanowych wchodzi nie ty lk o  
dyrekcja , odpowiedzialna za całość w ykonania  
planu, lecz i  je j jednostk i terenowe, m ianow icie 
oddzia ły ruchowo-handlowe i  stacje.

D yrekcje  okręgowe radzą sobie z ty m  trud nym  
problemem  w  ten sposób, że po prostu rozdzie lają 
pom iędzy oddzia ły ruchowo-handlowe swoje za­
dania, u ję te  p lanam i miesięcznymi, o trzym yw any­
m i z D y re kc ji Generalnej KP . Zadania te  obejmu­
ją  następujące elementy:

1) załadunek wagonów,

2) pracę wagonów (tj. ilość wagonów załado­
wanych +  ilość wagonów ładownych p rzy ję ­
tych  z sąsiedniego okręgu),

3) ilostan roboczy wagonów,
4) w spółczynnik obro tu  wagonów*

—  p rzy  czym wszystkie powyższe pozycje 
podzielone są jeszcze na pięć zasadniczych 
rodzajów  wagonów,

5) przebieg pociągów tow arow ych w  tys. po- 
c iągokilom etrów ,

6) przebieg ciężaru b ru tto  w  poc. tow arow ych 
w  tys. b ru tto -tonok ilom etrów ,

7) przebieg w ag i ładunków  netto w  poc. tow a­
row ych  w  tys. tonokilom etrów ,

8) przecię tny ciężar pociągów tow arow ych b ru t­
to  w  tonach,

9) przeciętny ciężar pociągów tow arow ych ne t­
to  w  tonach,

10) stosunek % przecięta, ciężaru pociągów to ­
w arow ych netto  do ciężaru b ru tto ,

11) przeciętna szybkość handlowa pociągów to ­
warowych,

12) ilość ne tto -tonok ilom etrów  przypadająca na 
1 wagon ilostanu roboczego,

13) ilość netto-tonokilo im etrów  w  tys. przypada­
jącą na 1 parowóz czynny,

W ydaje się, że rozbicie nałożonych na dyrekcję  
okręgową powyższych zadań planowych —  na 
oddzia ły ruchowo-handlowe, jest słuszne, bowiem  
dyrekc ja  składa się z oddziałów, z k tó rych  każdy 
uczestniczy w  w ykonan iu  p lanu dyrekc ji.

Słuszność ta jest ty lk o  pozorna. Bow iem  -według 
zasad p lanowania p ro du kc ji p lanu je  się dla dane­
go zakładu pracy to, co ten zak’ad p roduku je  oraz 
to, z czego, czym i  k im  produkuje , p rzy  czym cyk l 
p rodukcy jny  rozpoczyna się i  kończy w  danym 
zakładzie.

P rodukcją  ko le i jako  całości są przewozy tow a­
ró w  wyrażone w  tonach i  tonokilom etrach  i  prze­
w ozy osób wyrażone w  osobach i  osobokilome- 
trach. Przewozów dokonuje się taborem  —  pocią­
gam i składającym i się z parowozów i  wagonów. 
Pociągi biegną po lin iach  ko le jow ych, parowozy 
zużywają węgiel, sm ary itp . Wagony są nałado- 
w yw ane i  wyładowywane, a pociągi form owane 
i  rozform owyw ane na stacjach itd . Prace ną ko le i

w ykonu ją  pracow nicy o trzym u jący za to  w yna­
grodzenie.

W idz im y więc, że P K P  są przedsiębiorstwem
0 ściśle określonej p rodukc ji, k tó re j cyk l rozpo­
czyna się i  kończy na terenie ob ję tym  przez to  
przedsiębiorstwo, że posiadają one środki p roduk­
c ji w  postaci sieci ko le jow ej, taboru  i  urządzeń 
oraz fachow y personel.

P rodukcja  zasadnicza t j .  przewozy, pociąga za 
sobą produkcję  p ó łfa b ryka tów  w  postaci p racy 
taboru, k tó rą  w yrażam y w  pociągokilometrach, 
parowozokilom etrach, wagono i  osiokiiom etrach, 
ta k  w  przewozie osób ja k  i  tow arów . Ponadto 
w  ruchu tow arow ym  gospodarka wagonam i w y ­
maga operowania dziennym  ilostanem wagonów: 
ogólnym, w yłączonym  z ruchu  i  roboczym —• we­
d ług rodzaju  wagonów oraz ilością wagonów na­
ładowanych i  p rzy ję tych  ładownych od ko le i są­
siednich, także z podziałem na rodzaje wagonów. 
W skaźnikiem  zaś należytej gospodarki wagonami- 
na P K P  i  w  dyrekcjach okręgowych jest w  m yśl 
przepisów R2 współczynn ik obrotu  wagonów.

W szystko to  jest ważne i  podlega gospodarce 
planowej.

Przedsiębiorstwo P K P  ze względu na w ielkość 
zajmowanego obszaru podzielone jest na okręgi, 
k tó ry m i z ram ien ia  D y re kc ji Generalnej K P  
zarządzają i  w  k tó rych  w ykonu ją  przewozy dy­
rekcje  okręgowe na podstawie obowiązujących 
p lanów  i przepisów. Tym  sposobem każda dyrek­
cja okręgowa jako  część przedsiębiorstwa P K P  
jest dla siebie zam kniętą całością i  zarazem jed ­
nostką sprawozdawczą z wykonania  ustalonych 
dla n ie j zadań produkcyjnych.

Tu przechodzim y znów do oddzia łów ruchow o- 
handlowych. Czy w  zw iązku z powyższym można 
Uważać oddzia ł za coś w  rodzaju  „m a łe j d y re kc ji“  
odpowiedzialnej za w ykonan ie  zmniejszonych do 
jego rozm iarów  zadań p rodukcy jnych  d y re kc ji 
okręgowej? Zdawałoby się pozornie, że tak  —  bo 
przecież te wszystkie prace w ykonu je  się na te re ­
nie oddziałów.

A  jednak oddzia ł ruchow o-handlowy nie jest
1 n ie może być taką „m a 'ą  dyrekc ją “  choćby ty lk o  
pod względem w ykonyw an ia  tak ich  zadań p roduk­
cyjnych ja k  np. przebiegi taboru, a to  dlatego, że 
jest on jedynie  cząstką całości cyk lu  p ro du kcy j­
nego w  przewozach.

Jeżeli dyrekcja  okręgowa jest zespołem zakła­
dów  p rodukcy jnych  t j.  s tac ji i  l in i i  ko le jow ych, 
dzia łającym  z ram ienia D y re kc ji Generalnej KP , 
to oddział ruchow o-handlowy może być uważany 
za to, czym jest istotnie, t j.  za organ d y re kc ji okrę­
gowej dla dopilnowania należytego prowadzenia 
gospodarki i  eksploatacji, a n ie  za samodzielny 
organ decydujący o w ykonan iu  p lanu eksploata­
cyjnego d y re kc ji na obsługiwanym  przez niego 
terenie.

Rozważmy to  przykładowo.
Po terenie oddziału ku rsu ją  pociągi, w ykonu ją ­

ce pociągokilom etry, parow ozokilom etry, osioki- 
łom e try  itd . Jednak w  przeważającej liczb ie  od­
dzia łów  n iew ie lka  ty lk o  ilość tych  pociągów bę­
dzie sform owana i  rozform owana na ich  terenie. 
L w ia  ich  część będzie przechodzić przez ich  od­
c ink i z innych  oddziałów i  jedyną ich  troską bę­



dzie przepuszczanie tych  pociągów przez swój te­
ren  w  należytym  porządku i  bez opóźnień.

N ie  można w ięc powiedzieć o oddziale, że p ro ­
duku je  pociągokilom etry, osiokilom etry, tonok ilo - 
m e try  itp . On współdziała jedynie  w  te j p roduk­
cji, w ykonyw anej w  całości przez zespół różnych 
oddziałów, ¡a nawet i  d y re kc ji okręgowych.

Jeżeli w ięc ilość pracy taboru na odcinkach od­
dzia łu ruchowo-handlowego nie zależy całkow icie 
od niego samego, t j.  że oddział n ie  jest w  stanie 
w p ływ ać we w łasnym  zakresie na w ielkość prze­
biegów taboru  dla -wykonania lub  przekroczenia 
planu, to  n ie  można mu nakładać tego rodzaju  za­
dań planowych, bo:

a) ta k i p lan  jest już  w  swoim  założeniu fikc ją ,
b) nakłada na oddzia ł obowiązek sporządzania 

i  składania sprawozdań z w ykonania tego 
planu, do czego oddzia ły ani nie są przepi­
sami uprawnione, ani przystosowane,

c) powoduje to  niepotrzebne zwiększenie perso­
nelu,

d) nałożona na oddzia ły zbyteczna i  absorbują­
ca je  bardzo praca w p ływ a  na obniżenie w y ­
n ikó w  prac, do k tó rych  oddział jest is to tn ie  
powołany,

e) m ija  się to  z zasadą k o n tro li i  k ierow ania  
planem.

Dotyczy to  oczywiście n ie ty lk o  wskaźn ików  
przebiegowych ja k  pociągokilom etry, b ru tto -tono- 
k ilom e try , i  ne tto -tonok ilom etry , lecz i w yn ika ją ­
cych z n ich  średnich współczynników, łącznie 
z szybkością handlową.

Jeszcze gorzej przedstaw ia się w  skutkach p la ­
nowanie dla oddzia łów ruchowo-handlowych 
współczynnika obrotu wagonów.

W spółczynnik ten obliczany na m ałym  obszarze 
oddzału, według fo rm u ły  przew idzianej w  § 57 
p k t. 2 przepisów R 2 jedyn ie  dla d y re k c ji okręgo­
wej i  d la całej sieci PK P  —  nie ty lko , że nie obra­
zuje gospodarki wagonowej na oddziale, lecz prze­
ciwnie, całkow icie ją  maskuje. Dzieje się to  d late­
go, że jeden z podstawowych m ie rn ikó w  potrzeb­
nych do obliczania tego współ czynnika, t j .  na p ra ­
cę wagonów, składa się oprócz wagonów nałado­
wanych także ilość wagonów ładownych p rzy ję ­
ta  w  pociągach od sąsiednich oddziałów.

Stąd też np. oddział .p rze lo tow y dla pociągów 
ładownych, ładu jący sam m in im a lne  ilości wago­
nów i  prowadzący złą gospodarkę wagonową na 
stacjach, będzie m ia ł niezasłużenie dobre w y n ik i 
z powodu dużej ilości przechodzących przez jego 
teren wagonów ładownych, k tó rych  ilość pokryw a  
całkow icie  jego b łędy w  gospodarce wagonami, 
podczas gdy oddział gospodarujący dobrze, ładu­
jący  dużo, a p rzy jm u jący  m ało wagonów ładow ­
nych, będzie m ia ł w y n ik i n iew spółm iern ie  gorsze.

Tak w ięc w  jednym  ja k  i  w  d rug im  z powyż­
szych p rzykładów  w spółczynnik ten daje niezgod­
n y  z rzeczywistością obraz gospodarki wagonowej 
na oddziałach.

O m aw iany współczynnik obro tu  wagonów okre ­
śla czas obrotu wagonów od naładunku, poprzez 
przewóz pociągami, do ponownego naładunku. Za 
idea lny w y n ik  można uważać obrót wagonów w  
ciągu jednej doby. Tymczasem na n iek tó rych  od­
działach w ykazu je  on 0,8 —  a naw et i  m niej doby.

W yn ik  ten powoduje oczywiście owa fik cy jn a  p ra ­
ca dużej ilośc i wagonów ładownych, przebiegają­
cych w  pociągach w  k ilk u  godzinach przez dany 
oddział.

Nierealność tego współczynnika na oddziałach 
potęguje jeszcze fakt, że jest on obliczany również 
oddzielnie dla p ięciu  podstawowych rodzajów  wa­
gonów.

Podobnie przedstaw ia się sprawa z .. ilostanem  
roboczym wagonów na óddziałąch, -pfowadzbhym 
z podziałem na rodzaje wagonów. Ilostan ten o b li­
cza się z ilostanu ogólnego, prowadzonego na pod­
staw ie rachunku przejścia wagonów, k tó ry  spo­
rządzają wszystkie stacje m iędzyoddziałowe. Ten 
ilostan roboczy nie daje oddzia łow i żadnego pożyt­
ku  prócz tegO', że jest jednym  ze sk ’ adników, słu­
żących do w yliczan ia  współczynnika obrotu wago­
nów.

W n i o s k i

Z powyższej ana lizy obecnego p lanowania zadań 
dla oddzia łów  ruchowo-handlowych w yn ika  jasno, 
że n ie  można przenosić na oddzia ły p lanów  eksplo­
a tacyjnych d y re kc ji okręgowych, w  szczególności 
zaś zadań w ym ienionych powyżej pod 2 — 13, bo 
oddziału n ie można czynić odpow iedzialnym  za 
ich wykonanie.

W skaźniki określone powyższym i zadaniam i na­
dają się i  są przewidziane przepisam i R 2 i  R 37 
jedynie dla jednostek P K P  wyższego i  najwyższe­
go szczebla. Na niższym szczeblu, w  ty m  przypad­
ku  na oddziałach ruchowo-handlowych, w skaźn ik i 
te n ie  mogą być stosowane, bo n ie  obrazują w łaś­
c iw e j p racy oddziałów, lecz 'p rzeciw nie , zaciem­
n ia ją  ją  wprowadzając w  b ’ ąd tak  wykonawcę, 
ja k  i kontrolującego. Ponadto powodują one 
znaczne zwiększenie sprawozdawczości na stacjach 
i  oddziałach, a ty m  samym i  zbyteczne koszty.

D la oddzia łów  ruchow o-handlowych można p la­
nować tak ie  zadania —

któ rych  cyk l p ro du kcy jny  ma miejsce na te re­
nie oddziałów i  za k tó rych  w ykonanie oddzia ły 
mogą ponosić odpowiedzialność, 
k tó re  można kontro low ać bieżąco i  na te j pod­
staw ie kierować w ykonaw stw em  planu, 
dla k tó rych  nie potrzeba prowadzić specjalnej 
i  kosztownej sprawozdawczości, 
k tó rych  w ykonyw an ie  według p lanu da w  kon­
sekwencji w y n ik i oczekiwane od służby ruchu 
d y re kc ji jako  całości.
Do tak ich  należa łyby zadania określone nastę­

pującym i wskaźnikam i:

1. Średni skład w  osiach i  średnie obciążenie 
b ru tto  w  tonach pociągów tow arow ych, s fo r­
m owanych na stacjach podległych oddziałowi. 
Powyższe w skaźn ik i można prowadzić dla 
tych  rodzajów  pociągów, k tó rych  skład i  ob­
ciążenie należy wyzyskać maksymalnie. 
Osiągnięcie dobrego w ykonania p raw id łow o  
opracowanego planu będzie gwarancją uzy­
skania:

a) dobrych w yn ikó w  pracy taboru  w  pocią­
gach,

b) należytego w ykorzystania  s iły  pociągo­
w e j parowozów.
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2. Ilość wagonów przetoczonych na manewrach 
stacyjnych na jedną godzinę pracy parowozu 
manewrowego (współczynnik p facy  manewro­
wej).
Ten w spółczynn ik stosują wszystkie stacje, 
na k tó rych  pracują  parowozy manewrowe. 
Można go zastosować także i  dla oddziału dla 
scharakteryzowania całości.

3. Naładunek wagonów.
Jakko lw iek wykonanie jes t tu  zależne raczej 
od nadawców przesyłek, to jednak należy je  
p lanować dla oddzia łów w  celu dopilnowania, 
aby nadawcy w yko rzys ta li we w łaściw ym  
czasie zaplanowane zapotrzebowanie na w a­
gony.

4. Procentowe pokryc ie  zapotrzebowania na wa­
gony z podziałem  na rodzaje wagonów.

5. W spółczynnik p racy wagonów tow arow ych, 
przew idziany w  § 76 pkt. 1 (1) przepisów R 2 
d la  w iększych stacji. (Stosunek ilości wago­
nów  wysłanych do sum y wagonów p rzyb y ­
łych  i  ilostanu roboczego na koniec doby). 
W spółczynnik ten  można w prow adzić bez

przeszkód także dla oddziałów, gdyż sk ładn i­
k i potrzebne do jego obliczania o trzym u je  się 
w  oddziałach przez obliczenie danych, zgła­
szanych codziennie przez wszystkie  stacje w  
raporcie o pracy wagonów.

W spółczynnik ten jest odmianą wspó’ czynni­
ka obrotu wagonów, e lim inu jącą  czynnik ru ­
chu wagonów w  kursu jących pociągach, przez 
co u ja w n i się yr globalnej liczbie oddziału 
w łaściwa wew nętrzna gospodarka wagonam i 
na wszystkich jego stacjach. D la u trzym ania  
współczynnika na wym aganym  poziomie od­
dzia ł będzie zmuszony pilnować, aby postój 
wagonów na podległych m u stacjach b y ł ja k  
najkrótszy.

6. Regularność biegu pociągów tow arow ych. 
W skaźnik ten zapewni na leżyty poziom szyb­
kości handlowej.

D la zapewnienia sobie w ykonania  miesięczne­
go planu —  oddziały ruchowo - handlowe powinny 
zaplanować analogiczne zadania dla nadających 
się do tego w iększych stacji, posługując się w  
n iek tó rych  przypadkach także p lanam i dziennym i.

INŻ. STA N IS ŁA W  PLEW AKO

OGÓLNA CHARAKTERYSTYKA 
SZYBKIEJ KOLEI MIEJSKIEJ W  BERLINIE

Autor opisuje Szybką Komunikację Berlina, składającą się z 2-ch niezależnych 
sieci U-Bahn (kolej podziemna) i S-Bahn (kolej miejska).

Po historycznym opisie rozwoju tych sieci autor podaje charakterystyczne 
cechy budowy, luki, wzniesienia oraz szybkość biegu pociągów.

Omawiając statystykę przewozów autor analizuje tabor pod kątem widzenia 
jego wymiarów i pojemności, a następnie przechodzi do opisu urządzeń elektrycz­
nych: sieci i podstacji oraz stosowanego napięcia.

Z  kolei zajmuje się autor konstrukcją tuneli na tle układa geologicznego 
i przechodzi do opisu stacji różnego typu wybudowanych i projektowanych.

Wspomniawszy o koordynacji środków przewozowych autor daje krytyczny 
rzut oka na całość urządzeń kolejowych Berlina przed drugą wojną światową 
i streszcza nasuwające się mu uwagi i wnioski.

STAN  OBECNY
Obszar W ielkiego Berlina, wynoszący 883 km 2 

zamieszkuje 5 m ilionów  mieszkańców. Szybką ko­
m unikację m iejską obsługują dwie niezależne sieci 
kolejowe —  ko le j podziemna (U-Bahn) i  ko le j m ie j­
ska (S-Bahn).

K O LE J PO DZIEM N A (U -B A H N )

Rozwój sieci ko le i podziemnej datu je się od ro ­
ku  1890. Wybudowano wówczas dwie pierwsze lin ie  
(A  i  B ) rys. 1 częściowo w  tunelach, częściowo zaś

na torfow iskach wyodrębnionych, w  wykopach lub 
na poziomie. Pierwsze p ro je k ty  połączenia tych  l i ­
n ii  z ko le ją  m iejską S-Bahn rozchw ia ły się na sku­
tek  zm iany tras  l in i i  U-Bahn.

W  dalszym rozw oju  m iasto postanowiło zbudo­
wać własną sieć ko le i podziemnej, lecz p rzy zasto­
sowaniu szerszego (pojemniejszego) taboru, co po­
ciągnęło za sobą zmianę p ro filu  tuneli.

Tempo rozbudowy kole i podziemnej przedstawia 
się w  sposób następujący:

R ok 1902 1906 1908 1910 1913 1922 1926 1929 1930

D ługość uruchom ionego 
od c inka  w  k m

11,2 1,4 5,1 3 15,1 1,8 2,2 4,2 1,2

R a z e m  k m 11,2 12,6 17,7 20,7 35,8 37,6 39,8 44,0 45,2
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rokości to ru  kolejowego, przy czym 62,9 km  lin ii 
przebiega w  tunelach, 5,5 km  w wykopach, 9,9 km  
na w iaduktach i  2,0 km  na nasypach: W iadukty są 
żelazne albo betonowe.

Odstęp między osiami to rów  w tunelach wyno­
si 3,24 lub 3,55 m, na w iaduktach zaś —  3 rn.

W iadukty  prowadzone są normalnie na wysoko­
ści 5,50 m od g łów ki szyny do poziomu ulic.

W  tunelach o mniejszym  p ro filu  największe 
wzniesienia wynoszą 35%0, w tunelach zaś o p ro filu  
większym —- 40%o-

Na lin iach o p ro filu  mniejszym są stosowane 
promienie łuków  —  30 m jako  najmniejsze, na l i ­
niach zaś o p ro filu  większym —  125 m.

Odległość między przystankam i wynosi średnio 
700 m, chociaż is tn ie ją  n iektóre  odcinki długości 
450 m.

KO LEJ M IEJS KA ( S-BAH N )

Kole j m iejska należąca do przedsiębiorstwa ko­
lei państwowj^ch (Reichsbahn) powstała z chwilą 
zbudowania w  r. 1882 l in i i  średnicowej wschód— 
zachód, przebiegającej m iasto na w iaduktach, a uzu­
pełniającej zbudowany w r. 1872 pierścień obwodo­
wy. Pierwszy p ro je k t e le k try fika c ji opracowano w 
r. 1899, w latach 1900— 1902 otworzono ruch prób­
ny na odcinku Potsdamer B h f —  Gross L ich te r- 
felde Ost, z zastosowaniem trzecie j szyny na napię­
cie 550 V. L in ia  średnicowa, zbudowana ze wzglę­
dów strategicznych, okazała się wkrótce rozwiąza­

niem nieocenionym dla ruchu pociągów.

/

Jieć /rmunikacujna w Ser Unie. (U-Bahn)

L ' , 1 miejsca sknyżoimia (U8 38)

jV~ : r:ku W35.

Rys. 1
Sieć komunikacyjna U-Bahn

L in ie  o mniejszym p ro filu  są dwie A  i  B, lin ie  
zaś o p ro filu  większym trz y  —  C, D i E.

W szystkie lin ie  są dwutorowe o norm alnej sze­

Rys. 2
Sieć komunikacyjna S-Bakn

451



1900 W  1920 1930

---------- Autobusy

Tram waje

. . . .  M elro i  ko le je  podm iejskie

mmmmm SumO priejdZdOW

Rys. 3

Roczna ilość przejazdów na 1 mieszkańca

L in ia  średnicowa w raz z obwodową zostały 
ze lektryfikowane w r. 1924.

W  r. 1939 uruchomiono drugą lin ię  średnicową 
północ— południe w  w ykonaniu  tunelowym. Całość 
nazwano kole ją  m iejską (Stadtbahn) rys. 2. Obsłu­
guje ona prawie całkowicie ruch podm iejski (b lisk i

i  da lek i), łącząc m iejscowości podmiejskie ze śród­
mieściem. Długość całej sieci wynosi 569 km, d łu­
gość zaś to rów  ponad tysiąc km. Odległość między 
przystankam i wynosi 700— 1500 m. Długość po­
szczególnych l in i i  20— 45 km. Ponieważ średni p ro ­
mień W ielkiego B erlina  wynosi 17 t a ,  zatem kole j 
m iejska obsługuje go zupełnie wystarczająco.

Największe wzniesienie wynosi na średnicy — 
8°/oo-

Najw iększe wzniesienie wynosi na l in i i  obwodo­
wej —  12,5o/oo.

Największe wzniesienie wynosi na lin iach pod­
m ie jskich —  15,6%o.

N ajm nie jszy prom ień łuku  =  150 m.

Szybkość najw iększa 75— 80 km/godz, szybkość 
handlowa 35— 40 km/godz na odcinkach m iejskich, 
45— 50 km/godz na odcinkach podmiejskich.

STATYSTYKA PRZEWOZÓW

Kom unikację na obszarze W ielkiego Berlina  ob­
sługują  oprócz ko le i U -Bahn tram w aje  i  autobusy. 
Te dwa ostatnie rodzaje kom unikacji obsługują 
większość wewnętrznego ruchu miejskiego.

W  roku  1940 kole je podziemne (U-Bahn) prze­
w iozły 240 m ilionów  pasażerów, koleje zaś m iejskie 
(S-Bahn) —  510 m ilionów. Stosunek ten jes t ude­
rzająco n iekorzystny dla kole i podziemnej, zwa­
żywszy, że koleje m ie jskie m ają  do obsłużenia w ie­
le d ługich l in i i  podmiejskich. Stosunek ten w  p ie rw ­
szych latach po pierwszej w ojn ie  św iatowej by ł 
jeszcze m nie j korzystny, lecz stopniowo popraw iał 
się, nie przekraczając jednak stosunku z roku  1940. 
Suma przewozów kole i podziemnej i  m ie jsk ie j sta­
nowi m nie j więcej połowę wszystkich przewozów na 
obszarze W ielkiego Berlina, k tó ra  w  r. 1940 wyno­
siła 1500 m ilionów. Procentowy rozkład przewozów 
na poszczególne środki lokom ocji, w  ciągu szeregu 
la t, przedstawia następująca tab lica:

Rok 1905 1919 1920 1921 1937 1943

U-Bahn 13 6,5 7 15 — 15,8

S-Bahn 32 27 41 57 34,8 33,3

T ra m w a je 51 66 50 26 51,9

A utobusy 4 0,5 2 2 — —

Razem % 100 100 100 100 100 100
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W ykres ilości przejazdów rocznie na i  mieszkań­
ca podany jes t na rys. 3.

Ruch pociągów na sieci S-Bahn zorganizowany 
jes t na wzór amerykański przez dobranie szeregu 
najbardzie j różnorodnych tras w  ten sposób, aby 
średni współczynnik napełnienia by ł największy. 
Na rys. Ą podana jes t gęstość pociągów w  godzinie 
szczytowego obciążenia na rozm aitych torach.

Najw iększa teoretyczna ilość pociągów w  ciągu 
jednej godziny na średnicach wynosi 40 par pocią­
gów przy odstępie 90 sekundowym.

W szystkie pociągi są zwahadłowane przez jedną 
ze średnic.

Pojemność przy 4 stojących na m2 osób —  100 
osób/wagon. 1

N ajw iększy skład pociągu 8 wagonów przy za­
stosowaniu sterowania w ielokrotnego.

Na lin iach  o większym p ro filu  tune li zastosowa­
no wagony większe, o następujących wym iarach 
pud ła :

szerokość: wewnątrz 2,38 m ; zewnątrz 2,67 m, 
długość 18,4 m,
wysokość: w  środku 2,3 in ; na końcach 2,05 m, 
wysokość ca łkow ita wagonu 3,43 m, 
wysokość podłogi nad g ów ką szyny 1,05 m, 
pojemność przy 4 osób/m2 — 173 osób/wagon.

3*3^»: mMInjjUiomne.

Rys. 4
Gęstość pociągów na poszczególnych trasach 

S-Bahn

TABOR, POJEMNOŚĆ, OBRYSIE, SKŁAD 
POCIĄGU

K O LE J PO DZIEM NA (U -B A H N )

Na lin iach  z mniejszym  p ro filem  tune li zastoso­
wano wagony o następujących wym iarach pudła, 

szerokość: wewnątrz 2,02 m r zewnątrz 2,40 m, 
długość: 12,8 m,
wysokość w środku 2,14 m ; na końcach 1,90 m, 
wysokość ca łkow ita wagonu 3,18 m, 
wysokość podłogi nad główką szyny 0,97 
0,99 m.

Najw iększy skład pociągu p ierwotnie w ynosił 4 
wagony, po przedłużeniu zaś peronów powiększony 
będzie do 6 wagonów.

K O LE J M IEJS KA (S-BAH N )

Tabor jes t dość różnorodny i  składa się z 4-ch 
zasadniczych typów  jednostek pociągowych. Typ 
•najstarszy składa się z dwóch wagonów m otoro­
wych długości 20 m i trzech wagonów doczepnych 
długości 10 m każdy. Dwa dalsze ty p y  składają się 
z jednego wagonu motorowego i  jednego doczepne-



go,- różnią się zaś- ty lko  nieznacznie długością wa­
gonów. Najnowszy wreszcie typ  jednostek składa 
się również z wagonu motorowego i wagonu doczep-

nego, lecz o znacznie większej szybkości maksyma! 
nej. Charakterystyka tych jednostek jes t następu­
jąca :

T y p

s ia ry no w y na jnow szy

Szybkość na jw iększa  
km ‘/godz. 70 80 80 120

M oc KW 680 360 360 440

Waga t 140,9 67 68 70

Ilo ść  m ie jsc siedzących 240 119 125 125

Ilość  m ie jsc sto jących 330 165 175 175

R a z e m 570 284 300

* ------ -------------

300

Przeważającym typem jes t typ  nowy.
Przyśpieszenie rozw ijane przez pociągi przy 

kom pletnym  napełnieniu wynosi w  mieście 0,5 
m/sek2, na odcinkach zaś podm iejskich 0,4 m/sek2.

Najw iększy skład pociągu dla typu  starego był 
2-jednostkowy, dla typów  zaś nowych —  z 4 jedno­
stek; schemat jednostk i nowszej podany na rys. 5.

WYSOKOŚĆ N A P IĘ C IA  W  SIECI —  Z A S IL A N IE  

K O LE J PO DZIEM NA (U -B A H N )

Napięcie w sieci trakcy jn e j waha się od 780—  
825 V ; średnio 800 V-. Sieć tra kcy jn a  w postaci 
trzecie j szyny. Całkow ita długość l in i i  poziomej po­
dzielona jes t na 37 odcinków, zasilanych kablam i 
miedzianymi ó p rzekro ju  500 mm2. Długość odcin­
ka zasilania 1,5— 2,5 km  w zależności od gęstości 
ruchu.

Odcinki zasilane nie łączyły się pierwotnie ze 
sobą, obecnie zaś połączone są za pomocą wyłączni­
ków ultraszybkich.

Całość sieci zasilana jes t przez 12 podstacji, 
trakcy jnych, z czego dwie należą do e lektrow ni za­
silających. Po stronie prądu zmiennego zasilanie 
odbywa się napięciem 6000 V  50 okr./sek.

Na podstacjach p ierwotnie zainstalowane by ły  
przetwornice jednotwornikowe, kaskadowe i dwu- 
twornikowe. W  okresie późniejszym zainstalowano 
p rostow n ik i rtęciowe, któ re  p rzy jm u ją  na siebie 
większość obciążenia, stare zaś maszyny służą jako  
rezerwy bądź też są włączane w godzinach obciąże­
nia sźczytowego. Moce jednostek zainstalowanych 
na podstacji wahają się od 725 KW  (przetwornica 
lub prostow nik) do 41p0 KW  (prostow nik). Prze­
ciętna moc jednostki 1100 KW , maksymalna moc 
zainstalowania na własnych podstacjach' wynosi 
70 500 KW.
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Podstacje Panków i L ichtenberg są sterowane 
i  nadzorowane z podstacji na Alexanderplatz. Ste­
rowanie systemem Siemens-Halske z synchronicz­
nym i wyłącznikam i steru jącym i kom utatorow ym i 
(system w ybierakow y). Stosowany jest rówhież 
pom iar zdalny (prąd prostownika, napięcie prądu 
stałego, stan próżni itp .). Kabel starownicy jest 14 
żyłowy (10 czynnych i 4 zapasowe). Jedna podsta­
cja (przy warsztatach w Zehlendorf) jes t półauto­
matyczna. Część czynności wykonuje w  n ie j perso­
nel warsztatowy. Pozostałe podstacje m ają pełną 
obsługę (2 dyżurnych na jedną zmianę), ponadto 
na każdą podstację przypada jeden m onter do kon­
serwacji.

Najw iększy prostow nik (4100 KW ) posiada ste­
rowanie siatkowe, co pozwala na utrzym anie stałe­
go średniego napięcia prądu stałego.

W  r. 1936 cała sieć zużyła około 90 m ilionów 
kWh, gdy tram w aje  zużyły w  tym  czasie 107 m ilio ­
nów kWh.

KO LE J M IEJSKA (S-BAHNJ

Napięcie sieci tra kcy jn e j wynosiło przed wojną 
800 V  prądu stałego. W czasie w o jny napięcie to 
zostało powiększone do 900 V, co wpłynęło na 
m niej więcej proporcjonalne powiększenie szybko­
ści maksymalnej pociągów, ja k  również mocy zain­
stalowanej na podstacjach. Sieć trakcy jn a  wykona­
na jes t w  postaci trzecie j szyny. Po stronie prądu 
zmiennego zasilanie odbywa się za pomocą sieci ka­
blowej 30 KW  50 okr. sek.

P ierwotnie zbudowano dla całej sieci dwie roz­
dzielnie o ta k ie j pojemności, aby utrzym ać moc 
trw a łą  60000 KW  oraz przeciążenie do 80000 KW  
w ciągu■ i /a godziny. Ze względu na pewność posta­
nowiono zbudować trzecią rozdzielnię (Panków),



k tó ra  może w każdej chw ili zastąpić jedną ze sta­
rych rozdzielni.

Podstacje trakcy jne  wyposażone są wyłącznie 
w p rostow n ik i Rtęciowe.

Średni odstęp między podstacjam i na odcinkach 
podmiejskich wynosi 8,4 km, z w y ją tk iem  odcinka 
północnego l in i i  N — S, rla k tó re j odstęp ten wyno­
si 10 km.

Moc jednostki prostownikowej została przy roz­
budowie zunifikowana i  wynosi 2400 KW . Prosto­
w n ik i m ają urządzenia do gaszenia luku  za pomocą 
s ia tk i sterowniczej.

W szystkie podstacje nowsze są automatyczne, 
sterowane zdalnie z najbliższej dużej podstacji. Sy­
stem sterowania wybierakowy. Powodem automa­
tyzac ji b y ły  nie ty le  względy oszczędności na per­
sonelu, ile  chęć skoncentrowania sterowania w  nie­
w ie lk ie j ilości punktów.

Między podstacjami zastosowano kabiny sekcyj­
ne.

W r. 1935 zużyto 300 m ilionów  kW h przy szczy­
cie godzinnym 80000 KW . Po uruchomieniu średni­
cy N — S zużycie wzrosło do 350 m ilionów.

dy. Głębokość tak ich  studni dochodziła do 24 m.
Po wykopaniu tune li ścianki zostały wyłożone 

od wewnątrz warstwą ochronną uszczelniającą ja ­
ko zabezpieczenie przeciw przedostawaniu się wód 
gruntowych (warstw a asfa ltu  zawierająca ok. 98% 
b itum u). W  miejscach, gdzie dno tunelu tra f iło  na 
g ru n t n iesta ły (kurzawka lub p iaski bagniste), za­
stosowane zostały pale fundamentowe, wbijane aż 
do stałego gruntu.

Zasadnicze typ y  kons trukc ji tune li dla obu pro­
f i l i  pokazane są na rys. . 6.

Tunele prowadzone są bezpośrednio pod pozio­
mem ulic.

Głębokość tune li na skrzyżowaniach z innym i 
lin iam i dochodzi do 15,3 m.

STACJE

KO LEJ PO DZIEM NA (U -B A H N )

L  i, n i e o p r o f i l u  m n i e j s z y m

Wszystkie stacje przelotowe budowane b y ły  na 
początku z dwoma peronami bocznymi długości 
80 m. Przy dalszej rozbudowie, ze względu na moż-

0 L M i-M J 1 ° 'UoL U oLÍ

° n°m°n ° n°m°n
° 'uoUü°u ° 'ut-ki ° íM íw n  f £
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Moc godz. KW.__________ _350 M
Szybkość maksymalna._____ 70 km/gooz
J/ość miejsc siedzących._____ 125

•• siojacych_______ 175
razem________ 300

Waga._______________ M ,5i

Rys. 5
Jednostka pociągowa S-Bahn

OGÓLNA C H AR AKTE R Y STYK A W ARUNKÓW  
GEOLOGICZNYCH

ZASADNICZE TYPY KO NSTRUKCJI T U N E LU

Układ geologiczny Berlina  do głębokości co n a j­
m niej 45 m  należy do okresu dyluwialnego. Podkła­
dy górne stanowią przeważnie piasek i  żw ir, lecz 
wody gruntowe są dość wysokie. Zna jdu ją  się cne 
na północnym brzegu Szprewy na średniej głęboko­
ści 5 m od powierzchni ziemi, na południowym zaś 
brzegu na głębokości 2,6— 3,5 m.

W ysoki poziom wody gruntow ej zmuszał w cza­
sie budowy tunelu do sztucznego obniżania przez 
budowę studni pomocniczych i  odpompowania wo-

liwe trudności oraz koszty przy przedłużaniu stacji, 
p rzyjęto  perony wyspowe długości 110 m, co po­
zwala na zastosowanie pociągów 8-wagonowych.

L i n i e  o p r o f i l u  w i ę k s z y m

Na l in i i  C zastosowano początkowo perony w y­
spowe długości 80 m, gdyż uważano, że wobec 
zwiększenia pojemności wagonu nie zajdzie potrze­
ba przedłużenia s tac ji. Pogląd ten jednak bardzo 
szybko się zm ienił i  powstała konieczność przedłu­
żenia peronów do 120 m, co wystarcza na p rzy ję ­
cie pociągów 6 wagonowych. Na pozostałych lin iach 
( D i  PI) zastosowano dłuższe perony już przy bu­
dowie.
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Perony wyspowe wybrano z tego względu, że 
jakko lw iek  rozwiązanie to  wymaga skrzyw ienia to ­
ru  na początku i na końcu peronu oraz podwyższa 
koszt budowy, to  jednak stacja staje się bardzo 
prze jrzysta  i  praca personelu stacyjnego upraszcza 
się. Ponadto na stacjach węzłowych przejścia 
zwrotnicowe są prostsze i  krótsze, co wpływa na 
skrócenie stacji.

Na rys. 7 podane są zasadnicze układy to rów  na 
stacjach końcowych, zwrotnych i  rozgałęzionych. 
Ogólna ilość to rów  postojowych wynosi 17,8% 
ogólnej długości sieci (dw utorow ej).

Na skrzyżowaniach dwóch l in ii własnych U Bahn 
dąży do budowy stac ji p iętrowych z peronami po­
łączonymi za pomocą schodów i ko ryta rzy.

KO LE J M IEJS KA (S - B A H N )

Ponieważ ko le j m iejska powiązana jes t z całą sie­
cią kolejową węzła berlińskiego, więc układ stac ji 
je s t narzucony przez normalne w arunk i kolejowe, 
wobec czego układ ten niewiele się różni od układu 
PKP, z zastosowaniem wysokich peronów.

S t a c j e  n a  s k r z y ż o w a n i a c h  z l i n i a ­
m i  S - B a h n
Niezależny rozwój obu sieci kole jowych oraz b rak 

ich powiązania organizacyjnego spowodowały, że 
skrzyżowania l in i i  o p ro filu  mniejszym  z lin ią  
S - Bahn są pomyślane w  sposób niedogodny i  n ie ­
racjona lny pod względem kom unikacyjnym . N a j­
większą przeszkodą w  urzeczywistnieniu rozsądnego 
rozwiązania stanow iły spory kompetencyjne oraz 
zagadnienia kosztów, k tó re  żadna ze stron nie 
chciała wziąć całkowicie na siebie. P rzy budowie 
nowych l in i i  doszło do porozumienia, na którego 
podstawie koszty połączenia ze sobą stac ji prze­
siadkowych m ia ły  być podzielone między obie s tro ­
ny po połowie. Przeciągające się pertraktac je  zmu­
s iły  jednak U -  Bahn do budowy w ie lu  s tac ji bez 
bezpośredniego połączenia za pomocą schodów! lub 
ko ry ta rzy  ze stacjam i S -  Bahn.

N iew ielka ilość tych stac ji ma bezpośrednie połą­
czenia. Ilość stosowanych schodów ruchomych jes t 
bardzo ograniczona. Dźwigów nie stosuje się. Na 
rys. 8 pokazane są szkice sytuacyjne m iejsc skrzy­
żowania lin ii.
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KO SZT BUDO W Y
KO LE J PO DZIEM NA (U  - B A H N )

L in ia Długość w km
Koszt budowy 

w m ilionach marek
A 32,7 128,08
B 12,6 68,07
C 16,9 118,75
D 16,2 133,16
E 7,9 81,26

Tunel łączący 
lin ie  C, D, E 1,2 7,60

Koszty powyższe obejm ują budowę i późniejszą 
przebudowę. Wchodzą w  n ie : koszt urządzenia 
elektrycznego torów , rozbudowy stacji, koszty zwią­
zane z budową, ja k  np. przeróbka kana lizacji (nie 
wchodzą w  nie jednak koszty nabycia g run tów ). 
Koszty te stanowią sumę wszystkich kosztów od 
początku budowy poszczególnych lin ii.  P rzy ana­
lizie kosztów pamiętać należy, że od r. 1910 do r. 
1928 koszty robocizny wzrosły o 13% a m ateria łów  
o 70%. Średni koszt 1 km  tunelu w ynosił w  r. 1902 
—  2,3 m iliona RM, w  r. 1935 zaś —  4,0 m iliona RM.



P rzy  budowie w iaduktów  koszty fundam entów 
wyniosły wobec wysokich wód gruntowych 20% — 
35% ca łkow itych  kosztów budow y (nawet p rzy za­
łożeniu nacisku 3,5 kg/cm 2).

KO LEJ M IEJS KA (S - B A H N )

Koszty budow y n iem ożliwe są do ustalenia, gdyż 
8 - Bahn była  w  zarządzie kolei państwowych 
(Roichsbahn).

Układ torów na stacjach U-Bahn
\\

E le k try fik a c ja  została wprowadzona głównie ze 
względu na bardzo s ilny wzrost ruchu i  konieczność 
budowy drug ie j pary to rów  na średnicy W — Z. Ba­
dania przeprowadzone przed wprowadzeniem tra k ­
c ji e lektrycznej ja k  również na podstawie doświad_

czeń po ze lektry fikow aniu  kole i pozwoliły na w y­
ciągnięcie następujących wniosków.

1. Czas jazdy skróc ił się o 25%.
2. Dworce czołowe mogą obsłużyć p rzy tra k c ji 

e lektrycznej 30 poc. na godzinę t j .  o 150% w ię­
cej n iż przy tra k c ji parowej.

3. Przy tra k c ji parowej przy zastosowaniu p rzy­
śpieszenia rozruchu 0,32 m/sek2 zużycia węgla 
wynosiło 25,2 kg/poc km  przy pociągu ciężaru 
260 t. Przy 15,2 m ilionach poc km  zużycie wę­
gla wynosiło 383.040 t  rocznie. Natychm iast 
po ze lektry fikow aniu  przeprowadzono pom iary 
w  e lektrow ni i  stwierdzono, że zużycie węgla 
wynosi o połowę m niej, t j .  165.000 t. Razem 
oszczędność wyniosła 218.040 t  węgla.

KO ORDYNACJA 
ŚRODKÓW TRANSPORTOWYCH

W szystkie kom unikacje zbiorowe z w y ją tk iem  
S - Bahn zostały powiązane w jednym  towarzystw ie 
kom unikacyjnym  Ö erliner Verkehrs Gesellschaft 
(B V G ), utworzonym  w  r. 1929. Większość a kc ji te­
go towarzystwa została stopniowo wykupiona przez 
m iasto; od r. 1938 przedsiębiorstwo stało się już 
całkowicie m iejskie, podlega prezydentowi m iasta, 
podobnie ja k  e lektrownia, gazownia itp . W prowa­
dzone zostały b ile ty  przesiadkowe ważne na wszyst­
kie środki kom unikacji, nie wyłączając S - Bahn (w 
porozumieniu z ko le jam i państwowym i).

Zarówno U - Bahn, ja k  i  S - Bahn zapewniają cią­
głość i  regularność ruchu przez odpowiednią roz­
budowę i organizację zasilania sieci trakcy jn e j 
(w ie lokrotne zasilanie, automatyzacja podstacji i  
skupienia dyspozycji) przez solidną budowę taboru 
elektrycznego i  staranne utrzym anie (elektro wo- 
wozownie i  w arszta ty), a wreszcie przez system sy­
gnalizacji kole jowej, dający gwarancję pewności, 
szkolenie personelu odgrywa przy tym  w ielką rolę.

Ig rzyska O lim p ijsk ie  w ykazały niedostateczność 
środków na kom unikacji kole i m ie jsk ie j (S -B a h n ), 
wobec czego od r. 1937 przystąpiono do budowy 
dwóch prostopadłych do siebie l in i i  średnicowych. 
Istn iejące dworce czołowe (Poczdamski, Anhalcki, 
Szczeciński i  Leh rte r) przeznaczone są na skaso­
wanie, m ają być one zastąpione przez dwa duże 
dworce na krańcach średnicy N — S, do k tó re j zo­
staną włączone wszystkie lin ie  główne.

Ruch tow arow y .zostanie całkowicie w ye lim ino­
wany. Skrzyżowanie dwóch średnic będzie podziem­
ne i  w  różnych poziomach.

POGLĄD OGÓLNY I  W N IO SKI 

POGLĄD OGÓLNY

B erlin  jes t typow ym  przykładem bardzo dobrego 
rozwiązania kom unikacji m ie jsk ie j i  regionu. N a j­
większym błędem jes t istnienie obok siebie dwóch 
rozw in ię tych  sieci szybkie j kom unikac ji m ie jsk ie j, 
k tó re  powstawały zupełnie od siebie niezależnie, 
prowadząc w  konsekwencji do nieuzasadnionego go­
spodarczo przeinwestowania środków kom unikacyj­
nych. B łąd popełniony na samym początku rozwoju 
kole i podziemnej ( U -B a h n ), k iedy zarzucono słusz-



rią m yśl powiązania je j z ko le ją  m iejską (S - Bahn) 
w płynął na dalszy rozwój ko le i podziemnej, odci­
nając je j możność ekspansji poza granice miasta. 
Spowodowało to rozwój kole i m iejskich, któ re  prze­
ję ły  na siebie rolę przodującą. W  rezultacie o lbrzy­
m i koszt budowy 60 z górą km  lin i i  tunelowych ko ­
le i podziemnej okazał się nierentowny do tego 
stopnia, że nawet nie dało się wykorzystać is tn ie ­
jącej trasy  tunelowej ( lin ia  C) ko le i podziemnej 
przy budowie nowej średnicy N —>S, wykonanej rów ­
nież w  tunelu, równolegle do l in i i  ko le i podziemnej.

Jednym z najw iększych nonsensów kom unikacy j­
nych są skrzyżowania l in i i  obu sieci, uniem ożliw ia­
jące praktycznie przesiadanie z jednej sieci na 
drugą. Oczywiście koszty eksploatacyjne są w 
związku z ty m  nieproporcjonalnie duże, nie mówiąc 
o tym , że na samej sieci kole i podzemnej (U  - Bahn) 
istn ienie dwóch rodzajów p ro fili tunelu i  taboru

dowy, to  jednak ko le j podziemna nie doczekała się 
rea lizacji tego programu, natom iast sieć kole i m ie j­
skie j została rozbudowana w  tym  samym czasie w 
bardzo szerokim  zakresie. Znaczenie obu sieci i lu ­
s tru je  ich zasięg: sieć kole i podziemnej obejmuje 
80 km  przy ogólnej długości 570 km kole i m ie jskie j 
razem z podziemną.

Ciekawa uwaga nasuwa się na tle  rozwoju sieci 
kolei m ie jskie j. E le k try fik a c ja  je j została spowo­
dowana przede w szystkim  znacznym wzrostem ru ­
chu i  chęcią uniknięcia budowy d rug ie j pary  torów, 
przyczyniła się ona natom iast do dalszego gwałtow­
nego wzrostu przejazdów i przyjęcia w rezultacie 
ro li w łaściwej szybkiej kole i m ie jsk ie j, połączonej 
z kom unikacją  podmiejską regionu.

Uboczną korzyścią e le k try fika c ji sta ło  się znacz­
ne potanienie kosztów eksploatacyjnych. Sytuację

powoduje również konieczność utrzym ania w ięk­
szych ilości taboru ze względu na rezerwy, co po­
większa koszty utrzym ania.

W  rezultacie wobec mocno rozbudowanej i  spraw­
nie działającej sieci kole i ¡m iejskiej (S -B a h n ) 
istnienie kosztownej sieci tunelowej U - Bahn w y­
daje śię zupełnie zbyteczne.

Ruch pomocniczy na tle  sieci S - Bahn można z 
powodzeniem obsłużyć za pomocą znacznie tańszych 
środków kom unikacji, ja k  tram w aje, tro le jbusy i 
autobusy, tym  bardziej, że koszt budowy sieci tu ­
nelowej jes t w  Berlin ie  szczególnie drogi ze wzglę­
du na wysoki poziom wód gruntowych.

Słuszność tych  uwag potwierdza fa k t, że ja k k o l­
w iek obie sieci m ia ły  swój w łasny program  rozbu-

ra tu je  zjednoczenie wszystkich środków kom unika­
c ji m ie jsk ie j w  jedno towarzystwo komunikacyjne 
(BVG ), rozwiązanie to jednak jes t ty lko  połowiczne 
wobec nieobjęcia przez to  towarzystwo sieci kolei 
m ie jsk ie j (S - Bahn) pozostającej pod zarządem ko­
lei państwowych (Reichsbahn).

W NIO SKI

Najcenniejsze wnioski nasuwają się przy rozpa­
tryw an iu  organizacji techniczno - ruchowej kolei 
m ie jskie j. Stanowi ona doskonały przykład  rac jo ­
nalnego powiązania ruchu podmiejskiego z szybkim 
ruchem m ie jskim  za pomocą dwóch prostopadłych 
do siebie średnic przy um iejętnym  dobraniu marsz-
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ru t pozwalających na utrzym anie wysokiego współ­
czynnika napełnienia pociągu, a co za tym  idzie i 
rentownej eksploatacji. Szybkość handlowa na od­
cinkach m ie jskich jes t duża (35— 40 km/godz. dzię­
k i zachowaniu względnie dużych odstępów między 
przystankam i (700— 1500 m ).

Przelotność l in i i  średnicowych um ożliw ia w  du­
żym stopniu ruch pociągów w odstępach 90 sekun­
dowych (40 par pociągów na godzinę). W nioski 
zatem można streścić następująco:

1. Najw łaściwszym  rozwiązaniem szybkiej kom u­
n ika c ji m ie jsk ie j je s t budowa celowo w ytraso­
wanych l in i i  średnicowych, powiązanych z lin ia ­
m i podm ie jskim i, co umożliw ia zwahadłowanie 
pociągów podm iejskich i  praw idłową gospodar­
kę taborem kolejowym.

' 0 '
2. Uzupełniający ruch m ie jsk i na jrac jona ln ie j jes t 

obsługiwać za pomocą tańszych w budowie 
środków kom unikacji.

3. Przelotowość l in i i  średnicowych pow inna być 
ja k  najw iększa p rzy zachowaniu odstępu m ię­
dzy pociągami rzędu 90 sek. oraz um ożlw ia-

DR J A N  D U L T Z

nie ja k  najbardzie j sprawnej w ym iany po­
dróżnych na przystankach.

4. Odstępy między przystankam i pożądane są ja k  
największe.

5. Należy dążyć do ja k  najw iększej regularnoś­
ci ruchu przez zapewnienie w łaściwej i  pe­
wnej sygnalizacji ko le jow ej, pewności zasile­
nia oraz racjona lnej budowy taboru i  jego 
utrzym ania.

6. Pojemności taboru (długość składów) perony 
i  szerokość wagonów powinny być ja k  n a j­
większe.

7. Należy dobierać um iejętn ie trasy  pociągów dla 
osiągnięcia ja k  największego współczynnika na­
pełnienia.

8. Powinno się dążyć do ja k  najsprawniejszego 
rozwiązania s tac ji węzłowych.

9. Eksploatacja całości kom unikac ji m ie jsk ie j i  
podm iejskie j powinna być ześrodkowana w jed ­
nej organizacji kierowniczej.

10. Urządzenia należy planować na maksymalny 
rozwój, realizując etapowo według dobrze prze­
myślanego program u prac,

OPIS MIEJSKICH ZAKŁADÓW 
KOMUNIKACYJNYCH W  KRAKOWIE

M ie js k ie  Z a k ła d y  K o m u m ka cy jn e  w  K ra k o w ie  pod 
nazwą „M ie js k a  K o le j E le k tryczn a “  rozpoczęły swą 
dzia ła lność po osta tn ie j w o jn .e  ja k o  przeds ięb io rs tw o 
m ie jsk ie  w  s tyczn iu  1945 r., bezpośrednio po w ypędze­
n iu  okupanta  h itle row sk iego .

P ow sta ły  one w  drodze p rze jęc ia  przez po lsk i Z a­
rząd M .e js k i daw nej S p ó łk i A k c y jn e j pod nazwą ..K ra ­
kow ska M ie jska  K o le j E le k tryczn a  S pó łka A k c y jn a  
w  K ra k o w ie “ , k tó rą  n iem ie ck i zarząd m ie js k i w  K ra ­
kow ie  z m ie n ił na p rzeds ięb io rs tw o m ie jsk ie  na te j pod­
staw ie, że gm  na m iasta K ra k o w a  przed i  w  c h w ili 
o k u p a c ji reprezentow a ła  około 99 procen t w szystk ich  
a k c ji w spom n iane j spó łk i akcy jne j.

D z ia łan ia  w o jenne w  s tyczn iu  1945 r. p rzyn io s ły  
p rzeds ięb io rs tw u dość d o tk liw e  szkody.

D w u k ro tn a  ew akuac ja  m ien ia  ruchom ego przez 
N iem ców  w  lip c u  i na p rze łom ie  1944 ro ku  pozbaw i­
ła  M ie jską  K o le j E le k tryczn ą  w  K ra k o w ie  p ra w ie  ca­
łego p a rk u  autobusowego i ciężarowego, w ie lu  maszyn, 
ob rab iarek, narzędzi, urządzeń i  w a rto śc io w ych  m ate­
r ia łó w .

Na sku tek  wysadzenia m ostów  na W iś le  przez uc ie ­
ka jących  okupan tów  n a s tąp iły  uszkodzenia w  b u d y n ­
kach, a sieć to ró w  została przerw ana.

W iększość tab o ru  tram w a jow ego  no rm a ln o to ro w e ­
g o *} zna 'az ła  się w  p o łu dn iow e j d z ie ln icy  m iasta 
(Podgórze —  Dz, X X I I )  w ra z  z zajezdnią, z k tó rą 'k o ­
m u n ik a c ja  b y ła  n iem oż liw a  z b ra k u  m ostów.

Ponad 20 km  przew odu jezdnego zostało zerwane, 
z czego oko ło  50 procen t n ie  nadaw a ło  ■ się do ponow ­
nego użytku .

P raw ie  w szys tk ie  szyby w  budynkach  i  taborze b y ły  
poyvybijane, a dachy uszkodzone p-rzez poc isk i i  w s trzą -

^ In s ta la c je  centra lnego ogrzewania, wodociągow e i  ga­
zowe zosta ły  ró w n ;eż poważnie uszkodzone.

W  ty m  stan ie rzeczy, w śród ostre j z im y, ponowne 
u ruchom ien ie  k o m u n ik a c ji m ie js k ie j n ie  b y ło  rzeczą 
ła tw ą .

*) Sieć tra m w a jo w a  M .Z .K . w  K ra k o w ie  składa się 
z l in i i  ¡szerokości 1435 m m  (no rm a lny) oraz 900 mm.

Zdekom ple tow ana ówczesna załoga z zapałem  p rz y ­
s tąp iła  do zabezpieczenia rozb itego zak ładu  i  jego n a j-  
śpieszniej szego uruchom i enia.

D z ięk i nadzw yczajnem u w y s iłk o w i zb iorow em u zdo­
łano ju ż  w  dn iu  17 lu tego  1945 r. u ruchom ić  p ierw szą 
lin ię  tra m w a jo w ą  w ąsko to row ą na całej d ługości t r a ­
sy PI. W oln iea —  Dw orzec G łów ny, wynoszącej 2 580 
m b, co w  w ie lk ie j m ie rze p rzyczyn iło  się do ożyw ien ia  
życ ia  w  m ieście i  dostarczenia zak ład ow i p ie rw szych 
Środków finansow ych .

W  różnych odstępach czasu u ruchom iono  następne 
lin ie  tak , że pod kon iec 1945 r . d ługość w yn o s iła  ju ż  
21.806 mb.

B ra k  m ostów  na W iś le  zm uszał przez dłuższy czas 
do prow adzen ia ruch u  oddzielnego po obu stronach 
rzeki.

D op ie ro  w  pa źdz ie rn iku  1946 r . równocześnie 
z o tw a rc ie m  odbudowanego IV  m ostu im . Tadeusza 
K ośc iuszk i nastąp iło  u ruchom ien ie  stałego połączenia 
tram w a jow eg o  obubrzeżnego, a zarazem p ierw sze j po ­
w o jenne j in w e s tyc ji, ja k ą  b y ła  no rm a lno to row a  lin ia  
tra m w a jo w a  n r  8 prowadząca z Podgórza do B ro n o ­
w ie, k tó ra  przez w prow adzen ie  trzec ie j szyny p o k ry w a  
na długości 713 m b u l. K ra k o w s k ie j i  S tradom skie j 
trasę w ąsko to row e j l in i i  n r  1 prowadzące j z P I. W o l- 
n ica do D w orca  Osobowego.

Ostateczne u ruchom enie  pe łne j p ie rw o tn e j sieci eks­
p loa ta cy jne j nas tąp iło  w  d n iu  14 X I I  1947 r., k ie d y  po 
o tw a rc iu  odbudowanego I I I  m ostu na W iś le  w zno- 
w  ono no rm a lne  połączenie tra m w a jo w e  i  przez ten 
most.

G dy w  końcu  r. 1945 długość sieci eksp loa tacy jne j 
w yn os iła  21.806 m b
to  w zros ła  ona w  r . 1946 do 23.553 „
w  końcu „  1947 ,, 24.804 „

w sku te k  skrócenia trasy  
w ąsko to r. l in i i  n r  4
w  końcu 1948 r. spadła „  24.528 ,,

a w  końcu r. 1949 w zros ła  „  26.217 „
w yka zu ją c  w zrost w  stosunku do d ługości sieci 

w  końcu 1939 r. o 2.368 m b .
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O dbudowa zakładu o b e jm u je  n ie  ty lk o  zniszczenia 
doznane na sku tek dz ia łań  w o jennych , lecz rów n ież 
zan iedbania okupanta , k tó ry  z powodu ogran iczeń 
w o jen nych  p ro w a d z ił gospodarkę rabunkow ą  eksp loa­
tu ją c  to ry  i p a rk  w ozow y do g ran ic  ostatecznych.

O koło 10 km  to ró w  zna jdow a ło  się w  stan ie grożą­
cym  bezp eczeństwu ruch u  ich w ym iana  trw a ła  ponad 
3 la ta  i  pochłonę ła poważne kw o ty .

Równocześnie z koniecznością odbudow y w y ło n i ł się 
p rob lem  rozbudow y i zw iązanych z ty m  in w e s tyc ji.

U rządzenia K ra k o w s k ie j M ie js k ie j K o le i E le k try c z ­
ne j S A  w  K ra k o w ie  ju ż  przed ro k ie m  1939 dom agały 
się g ru n to w n e j m odern izac ji.

B ra k  w łasnych  g run tów , nowoczesnych w a rsz ta tó w  
i  zajezdn'. niedostateczna ilość w ozów  oraz n iew łaśc i­
w ie  rozp lanow ana sieć tra m w a jo w a , uw zg lędn ia jąca  
przede w szys tk im  cen tra lne dz ie ln ice  n ra s ta , s ta w ia ły  
K ra k ó w  pod względem  k o m u n ik a c ji lo k a ln e j na sza­
ry m  końcu w śród m jas t po lsk ich .

N a leży je dn ak  podkreś! ić, iż o k o n fig u ra c ji sieci 
tra m w a jo w e j w  K ra k o w ie  w  dużej m ierze zadecydował 
cha rak te r m iasta  ja ko  daw ne j tw ie rd z y  a u s tria c k ;ej.

M ia s to  otoczone fo rta m i, w a ła m i i ko le ją  obwodową 
n ie  m ia ło  m ożności i  p ra w a  in s ta la c ji sw ych urządzeń 
w  pasie fo rtecznym .

W  okresie m 'ędzvw o ienn ym  m iasto  poczęło s;ę roz­
budow yw ać. jednakże duże trudnośc i n a tu ry  fo rm a ln e j 
i  b ra k  odpow iedn ich  środków  finansow ych  nie  pozwa­
la ły  na sporządzenie poważnie jszego p lan u  in w e s ty ­
cyjnego d la  k o m u n ik a c ji m ie jsk ie j.

W ybuch  w o jn y  w  r. 1939 p rze rw a ł p ierw sze skrom ne 
p ro je k ty  in w estycy jne , a nag ły  wzrost, lic zb y  miesz­
kańców  przez n a p ły w  w ys ied lone j ludnośc i poważnie 
sko m p liko w a ł sy tuac ję  gospodarczą zakładu, n ie  dys­
ponującego odpow iedm m i u rządzen iam i d la  opanowa­
n ia  g w a łto w n ie  wzm ożonej fre k w e n c ji.

Z chw  la w yzw o le n ia  spod okupac ji w y ło n iły  się 
nowe cieżkie zadanTa. Z je dn e j s tro n y  granice m iasta 
zostą lv bardzo nową znvo ro zc’7Qrzone gdvż obszar ie^o 
z 48 km2 po w ię kszy ł się do 1652 km , z d ru g ie j zaś k o ­
nieczność skorygow ania  dotychczasowej s’eci i połą-. 
czen'a śródm ieścia z od le g łym i dz ie ln ica m i ro b o tn i­
czym i w ys tąpda  z całą ostrością.

Zanjodban ia in w °s ty c v in e  czasu przedwojennego, 
pow ażny wzrost, rrnast i  lic zb y  ie^o  m ieszkańców  
(z 251.000 na 308.C00) n ie zw yk le  wzm ożona ruch liw ość , 
a wreszcie zm n n a  s tru k tu ry  społecznej m iasta z n ie ­
m al twnowo zabytkow ego na m iasto up rzem ysłow ione 
zak"c -’ - łv  k o n tu ry  o-c io  le tn iego  p lan u  in w e s tycy jn e ­
go M K E . i

P lan ten bw rze pod uwagę g łów n ;e tra k c ie  tra m w a ­
jo w ą  a tra k c ie  au tobu sow a , trak+n ie  ia k o  uzupe łn ia ­
jącą w  cha rakterze środka prze jśc iow ego d la  ro z w :a- 
zania k o m u n ik a c ji po dm ie jsk ie j do  czasu je j pełnego 
z e le k try fik o w a n ia .

T ra k c ia  tro ie ib usow a  ja ko  posiadaiąca na jm n ie jsze  
szanse w  K ra k o w i»   ̂ powodu b ra k u  dosta tecm ei :l n . '  
ści trw a ły c h  i g ład k ich  n a w ie rzchn i została odsunięta 
na p ian dalszy.

Założeniem  po dstaw ow ym  rozbudow y sieci to ró w  
tra m w a io w y c h  iest zupełne us im !°cm  tra m w a iu  z p ra ­
starego R vnku  i połączenie śródm ieścia z o d le g łym i 
dzie im Vam ' z ło tn ic z y m i,  fa b ryczn ym i i  w yp oczyn ko - 
w o -a tra k c y jn y m i.

Hol t ° n  m a  sin os iągnąć p rze z  z a m k n ie c ie  p ie rś c m -  
nia to ró w  w o k ó ł p la n t z p ro m ie n n ym i w y lo ta m i w  od - 
legie isze dz!e ln ’ce.

P rzv  tv m  rozw iązan iu  p rze w id u je  sie zupełna b 'k w t- 
dacio  tra m w a iu  w ąskotorow ego O nw n5w '0 ’le 900 m m , 
k tirsp iacego  na l in i i  n r  1 fP lac W oln ica  —  D w orzec 
O sohowyl i n r  A uh S traszewskiego —  M a łe  B łon ia ) 
o łaczne i R łu c o ic t 4,7gą m b, stanowiącego swego ro -  
dza iu  „za b y te k “  lo ka ln y .

O gólna długość s!ec! eksp loa tacy jne j osiągnąć ma 
37 6 km . co s ie rów na w z ro s to w i o oko ło 50 procent 
w  stpstm kn do stanu obecnego.

Rozszerzenie sieci ja k  też konieczność zastąpienia 
w ozów  w ąsko to row ych  w ym aga w zrostu  taboru . P rze­
w i n i e  się p ra w ie  d w u k ro tn e  uzupe łn ien ie  stanu 
taboru .
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R ów nolegle z pow iększen iem  tab o ru  w ys tę p u je  ko ­
nieczność rozbudow y zajezdni, podstac ji zas ila jących 
i nowoczesnych ra c jo n a ln ie  urządzonych w a rsz ta tów  
g łów nych.

Obecnie zajezdnie n ;e mieszczą ju ż  naw e t dzis ie jsze­
go nie wystarcza jącego tabo ru  a w a rsz ta ty  .przez swą 
szczupłość i n ie rac jona lne  rozłożenie oraz przestarzałe 
urządzenia n ie  mogą sprostać dz is ie jszym  potrzebom  
p lanow e j gospodarki.

W  dz 'a le  au tobusow ym  p rze w id u je  się w  okresie 
6- le tn im  rów n ież  podw o jen ie  tab o ru  i  zastąpienie 
dotychczasowych w ozów  przez nowe.

Dotychczasowe w y n ik i eksp loa tacy jne  M K E  w  K ra ­
ko w ie  m im o tru d n y c h  w a ru n k ó w  gospodarczych 
i  techm cznych należy uważać za zadowalające.

. C harakte rystyczne dane d la  p rzeds ięb io rs tw  ko m u ­
n ik a c y jn y c h  zebrane w  pon iże j zamieszczonych ta b li-  
c?c .̂ w y kazu ia , z m a ły m i odchy len iam i, w  osta tn im  
p ięc io lec iu  s ta ły  w zros t ..tak w  t ra k c ji  tra m w a jo w e j 
ja k  i  au tobusow ej w  stosunku do r. 1945.

a) T r a m w a j e

Rok D ługość sieci 
w  stos. do 1945

Ilość
pasażerów 

w  stos. do 1945

Ilość  jazd  
na 1

m ieszkańca

1945 100 100 161
1946 107,5 161 259
1947 114, 163 268
1948 112 183 292
1949 120 170 274*

, J f e,kwe,nc ja  w  1949 r> w y k a z u je  w  stosunku do ro ku  
1948 bardzo pow ażny spadek.

Spadek ten je dn ak  jest czysto teo re tyczny i  n ie  od ­
pow iada is to tn ie  obserw ow anej fre k w e n c ji na w o ­
zach, a ma swe źród ło  w  nadużyw an iu  na w ie lką  skalę 
n ie w ła ś c iw e  skonstruow anych  70-cio p rze jazdow ych 
b ile tó w  u lgow ych.
. B ile ty  te b y ły  s ta tys tyczn ie  prze liczane po 70 na 
jednego abonenta, w  p ra k tyce  zaś pozw a la ły  one ty m  
abonentom  na dokonyw an ie  znacznie w iększe j ilośc i 
prze jazdów , pow odu jąc p rzepe łń : en i a i dewastację w o ­
zów oraz d o tk liw y  spadek. sprzedaży b ile tó w  n o rm a l­
nych.

M im o  n iew ą tpkw ego  w zrostu  tem pa życia gospodar­
czego i społecznego w  m ieście ro k  1919 w yka zu je  w  ten 
sposób sztuczne załam anie się fre k w e n c ji,  k tó ra  od 
ro k u  1946 m ia ła  sta łą  tendencją zw yżkow ą.

O gran iczenia w  ulgach, ja k ie  w p ro w a d z iło  zarządze­
n ie  M :n. A dm . P ub l. z d n ia  18 g ru dn ia  1948 z dm ern 
1 styczm a 1949 r. m ia ły  przyn ieść popraw ę dochodo­
w ości p rzeds ięb io rs tw  k o m u n ika cy jn ych  przez zastą- 
p  enie daw nych  b ile tó w  lin io w y c h  o dow o lne j ilośc i 
p rze jazdów  b łe ta rn i o ściśle okreś lonej ilości, lecz 
w sku te k  tru d n e j k o n tro li i  nadużyć abonentów  n ie  
osiągnę ły one swego celu.

b) A u t o b u s y

Rok
D ługość sieci 

w  m
w  stos. do 19:0

Ilość  pasażerów 
w  stos. do 1930

Ilość  jazd  na 
1 m ieszkańca

1945 100 100 0-36
1946 246 373 1-35
1947 246 1380 5-04
1918 355 1480 5-38
1949 358 2870 10'46

R eform a b 'le tó w , przeprowadzona z d n e m  1 stycz­
n ia  1950 r.. a po legająca na og ran iczen iu  ich ważności 
do pew nych ścuś1» nk^eśiw w oh g.wj 7.-n r>otw 'erdziła 
tę  tezę, gdyż od tego te rm in u  poczyna jąc M K E  
w  K ra k ó w  e n o tu je  znacznie s iln ie jszą sprzedaż b ile tó w  
no rm a ln ych  a ogólna fre kw e n c ja  w ró ż y  przekrocze­
n ie  poziom u z ro k u  1948.



T R Y B U N A  C Z Y T E L N I K Ó W
OSIĄGNIĘCIA RACJONALIZATORÓW ŚLĄSKICH L IN II KOMUNIKACYJNYCH

W  d n iu  20 w rześnia 1050 ro k u  dw a j k ie ro w c y  dz ia łu  
autobusowego Ś ląskich  L in i i  K o m u n ika cy jn ych  w  K a ­
tow icach  —  E. Seku ła i  P. Stencel osiągnęli n ieprze­
c ię tn y  w v n 'k  przebiegu m iędzy napraw am i, prze jeż­
dżając autobusem  m a rk i „M ercedes1’ 350.000 k m  bez 
na p ra w y  g łów n e j ‘i ś rednie j, w yko n u ją c  ty m  sam ym  
eaciagnięte zobow iązanie. Osiągnięcie to jest rfekordem 
nie ty lk o  w  ska li k ra jo w e j, ale naw e t ( ja k  nam  w ia ­
domo) m iędzynarodow ej.

A utobus, obs ług iw any przez obydw óch k ie row ców , 
zakup iony  b y ł przez ówczesne Ś ląskie L in ie  A u to b u ­
sowe w  g ru d n iu  1946 r. w  Radom iu, gdzie ku rso w a ł 
ja ko  wóz w ycieczkow y. (P racow n icy radom skiego od­
dz ia łu  PTPP w y d o b y li go z pó l m in ow ych  w  re jon ie  
E lb ląga, gdzie go pozostaw iła  cofa jąca się a rm ia  n ie­
m iecka). Po dokonan iu  na p ra w  k a ro s e rii i  p rzem alo­
w a n iu  zosta ł w łączony do ruch u  i  pow ie rzony k ie ro w ­
com Sekule i  S tenclow i.

O d tego czasu okres przym usowego posto ju  w yn o s ił 
28 d n i i  w yko rzys ta ny  b y ł na dokonan ie d robnych  na-

ROZWÓJ AKCJI WSPÓŁZAWODNICTWA
MECHANICZNYCH

W spó łzaw odn ictw o p racy na te ren ie  w a rsz ta tó w  
m echan icznych n r  3 w  N o w ym  Sączu m ia ło  sw ój po­
czątek w  końcu czerwca 1948 r. Sekcja M echaniczna 
w ra z  z zarządem  ko ła  Z Z K  w  d n iu  26 czerwca 1948 r. 
u rzą dz iła  szereg zebrań in fo rm a c y jn y c h  na poszcze­
gó lnych dzia łach, zazna jam ia jąc p ra cow n ikó w  ze zna­
czeniem  w spó łzaw odn ic tw a, na czym  ono polega i  ja ­
k ie  ko rzyśc i p rzyn ies ie  k las ie  robo tn icze j.

Już 1 lip ca  1948 r. podpisało de k la rac ję  u d z ia łu  40"/0 
p ra cow n ikó w , je dn ak  jeszcze bez na leżytego p rzeko­
nan ia  ty m  ba rdz ie j, że reg u lam in  tym czasow y h ie  b y ł 
zupe łn ie  p rze jrzys ty . D op ie ro  w  następnych o k re ­
sach na sku tek dz ia ła lności Terenowego K o m ite tu  
W spó łzaw odn ic tw a P racy  w  po rozum ien iu  z m ie js c o ­
w y m  K o łem  Z Z K  i  PO P P Z P R  poprzez zebrania, 
na rady  w y tw ó rcze , ag itac je  na poszczególnych' od c in ­
kach pracy, w zrosło  zrozum ien ie  w spó łzaw odn ic tw a, 
co da ło nam  p ie rw szych  p rzo do w n ików  pracy. P o m i­
mo że n ie  w  100°/o p rz y s tą p ili p ra cow n icy  do w spó ł­
zaw odn ic tw a  pracy, stan współzaw odniczących stale 
w zrasta ł. S praw dzianem  głębokiego zrozum ien ia  akcji, 
w spó łzaw odn ic tw a  są liczby, k tó re  w skazu ją , że 
w  m iesiącu s tyczn iu  1949 r. p rzys tąp iło  70% p racow ­
n ik ó w , na tom ias t w  m -cu  s ie rpn iu  1950 r . p rzys tąp iło  
75»/o' p racow n ików , c z y li ud z ia ł w  a k c ji w spó łzaw od­
n ic tw a  w zrasta . A  te raz p rz y jrz y jm y  się, ja k ie  k o rz y ­
ści os iągnęliśm y dz ięk i w spó łzaw odn ic tw u  w  z w ię k ­
szeniu w yd a jn ośc i pracy, gdzie w  1 -ym  k w a rta le
1949 r. w yda jność  sięgała za ledw ie do 101»/o. n a to ­
m ia s t w  4 -ym  k w a rta le  w zros ła  do 113%, w  roku
1950 w  1 -ym  k w a rta le  w yda jność  w zrosła  do 115»/.i, 
w  2 -g im  k w a rta le  120%. Jest to  pow ażny k ro k  w  d a l­
szej a k c ji w spó łzaw odn ic tw a  pracy. D z ię k i tem u  ju ż

p ra w  i  usunięcie b ra kó w  pow sta łych  nie  z w in y  k ie ­
row ców  (napraw a oberw anych  w ieszakó w /,s iln ika , za­
m iana in s ta la c ji św ie tlne j, ham ulców , napraw a u rzą ­
dzeń k ie ro w n iczych  itp .). K ró tko ść  p rzesto jów  ( Ł ^ j ;  
dn i) je s t gw aranc ją , iż  w  ty m  czasie żadnych poważ­
n ie jszych na p ra w  nie  dokonyw ano, gdyż napraw a 
g łów na trw a  8— 10 tygodn i, napraw a średnia 2— 3 ty ­
godni.

P ostronna kom is ja  techniczna, złożona z w ice ­
prezesa Zw . T ransportow ców , przedstaw ic ie la  W ydz. 
K om u n ikacy jn eg o  W RN (inż. W ojda), p rzedstaw ic ie la  
O ddzia łu  R uchu Drogowego W RN, zw o łana przez k ie ­
ro w n ic tw o  Śl. L . K . d la  s tw ie rdzen ia  p raw dziw ośc i 
w y n ik ó w , podkreś la jąc  w  sw ym  pro tokó le  w ysokie  
k w a lif ik a c je  zawodowe k ie row có w , s tw ie rdza  m. in .: 
„Są to k ie row cy , k tó rz y  n ie  ty lk o  opanow a li w łaśc iw y  
sposób k ie ro w a n ia  autobusem, ale k tó rz y  pośw.ęcają 
czas na doglądanie i  usuw anie  usterek. K ie ro w c y  we 
w łasnym  zakresie p rzeprow adza ją  konserw ację  au to ­
busu, k tó ra  polega przede w szys tk im  na częstym 
czyszczeniu f i l t r ó w  pow ie trznych , posiadających o ry ­
g ina lną  kon s tru kc ję , na czyszczeniu f i l t r u  o liw nego 
oraiz na częstym  czyszczeniu f i l t r u  ropnego. K ie ro w cy  
ci sa bardzo d o k ła dn i w  p racy i  przez ciągłe usuwanie 
w sze lk ich  m n ie jszych  us te re k  u n ik a ją  rem on tów  g łó w ­
nych. Zapuszczania s iln ik a  przed w y jazdem  z garażu 
dokonu ją  sami, nie dopuszczając w  ten sposób do prze- 
tu ro w a n ia  s iln ika , co często ma m ie jsce p rzy  innych  
autobusach. W  czasie ru ch u  lin iow ego m ało używ a ją  
ham ulców , w yko rzys tu ją c  do ham ow ania  przede 
w szys tk im  s iln ik “ .

K ie ro w n ic tw o  ŚL L . K  w  uznan iu  g ru n to w n e j w ie ­
dzy fachow e j i  w  nagrodę za sumienność, obow iązko­
wość i  na le ży ty  s ty l p racy m ianow a ło  ob ob Sekułę 
i  S tencla in s tru k to ra m i zaw od ow ym i w  dzia le  au to -

buSÓW B A R B A R A  P A C H E L S K A

PRACY NA TERENIE WARSZTATÓW 
W NOWYM SĄCZU
w  ro k u  1949 osiągnęliśm y zadania w y k o n u ją c  p lan  
t rz y le tn i na p ra w  parow ozow  na dz'en 24 p m a z ie i 
ka  1949 r „  a p lan  n a p ra w  w agon°w  na 9 Js to_
nada 1949 r . D a lszym  zrozum ien iem  a k c ji są kazaor 
zowe p rzy jm ow a ne  przez załogę w a rsz ta tó w  zobo­
w iązan ia  w  celu uczczenia Ś w ię ta  P racy roczn icy M a ­
n ife s tu  L ipcow ego oraz inne  zobow iązania, k to te  d ją  
bilionow e C z y ś c i  w  ska li państw ow ej. T u  na leży 
podać iż p ra cow n icy  naszych w a rsz ta tó w  p rzys tąp i 1 
do w spó łzaw odn ic tw a długofa low ego, gdzie pod ję  1 
w yko na n ie  p lanu  rocznego w  jednostkach napraw czych 
do dn ia  30 lis topada 1950 r „  p rzyczyn ia jąc  się ty m  sa­
m ym  do przedwczesnego w yko n a n ia  P lanu  Szescio- 

' le tn iego, w  w y n ik u  czego pó łroczny p lan zosta ł w y k o ­
nany w  109%. . . ,

D obre  w y n ik i a k c ji w spó łzaw odn ic tw a  p racy zaw ­
dzięczam y p rzo do w n ikom  pracy, k tó ry c h  m am y 154, 
z czego 75 zostało odznaczonych O dznaką P rzo d o w ­
n ik a  P racy  oraz jeden odznaką i  dyp lom em  Zasłużo­
nego P rzod ow n ika  P racy. Ic h  zasługi w  p rzodow n ic ­
tw ie  są wynagradzane, gdyż o trz y m u ją  z p rz y d z ie lo ­
nych  k re d y tó w  na akc ję  w spó łzaw odn ic tw a pracy 
z T .K .W .P . nagrody pien iężne bądź też rzeczowe.

Z rozum ien ie  wsp ó łzaw odn ie tw a do ta rło  i  do p ra ­
co w n ikó w  a d m in is tra c ji, k tó rz y  w  zrozum ien iu  don io ­
s łe j te j a k c ji zgłaszają sw ój ud z ia ł o p rzys tąp ie n ie  do 
w spó łzaw odn ic tw a, aby ty m  sam ym  wzm óc w y d a j­
ność pracy.

M ożna s tw ie rdz ić , że akc ja  w spó łzaw odn ic tw a  p ra ­
cy na te ren ie  w a rsz ta tó w  w  N o w ym  Sączu do jdz ie  do 
jeszcze lenszych w v n ik o w , r>racv i  ja kośc i nap raw y, 
p rzyczyn ia jąc  się do zrea lizow an ia  P la nu  Sześciolet-■__  Tm \Trvm 'R  \niego.



PR ZEG LĄ D  P R ZE P IS Ó W  O R G A N IZ A C Y J N Y C H
Z M IA N Y  W  O R G A N IZ A C J I N A C Z E L N Y C H  W Ł A D Z  

G O S P O D A R K I N A R O D O W E J

D ekre tem  z dn ia  21 w rześnia 1950 r. zm ien ia jącym  
ustawę o zm ian ie  o rgan izac ji naczelnych w ładz  gospo­
d a rk i na rodow e j (Dz. U. RP N r  44, poz. 400) został 
zn iesiony K o m ite t E konom iczny Rady M in is tró w , 
a zakres jego w łaściw ości przekazany P rezyd ium  Rzą­
du. W ziw iązku ze zn ies ien iem  K E R M  przew odniczący 
PKP-G przesta ł być równocześnie przew odniczącym  
K E R M . W  m iejsce w o jew ód zk ich  u rzędów  p lanow a­
n ia  gospodarczego zosta ły u tw orzone  p rz y  p rezyd iach 
rad narodow ych  w o jew ódzk ie  (w  W arszaw ie  i  Ło dz i 
m ie jsk ie ) oraz pow ia tow e (w  m iastach s tanow iących 
p o w ia ty  m ie jsk ie  —  m ie jsk ie ) kom is je  p lanow an ia  go­
spodarczego'.

C e n tra ln y  U rząd Szkolen ia, k tó ry  b y ł do tąd podpo­
rząd kow any  przewodniczącem u K E R M  ' podlega 
w  m yś l d e k re tu  z 21 w rześn ia  Prezesow i Rady M in i­
strów .

U T W O R Z E N IE  U R ZĘ D U  
G E N E R A LN E G O  -P R O K U R A TO R A  RIP

Na podstaw ie us ta w y  z 2Ó łipca  1950 r. o P ro k u ra ­
tu rze  RiP (Dz . U. RP N r  38, poz. 346) został z dn iem  
1 w rześn ia  1950 r. u tw o rzo n y  urząd Generalnego P ro ­
k u ra to ra  RP. G enera lny P ro k u ra to r  i  jego organa s ta ­
now ią  P ro k u ra tu rę  Rzeczypospolite j. U rząd  ten  zosta ł 
pow o łany  do och rony m ien ia  społecznego i  p ra w  oby­
w a te li or.ae zapobiegania przestępczości. Jednym  
z p ie rw szych  zadań Generalnego P ro k u ra to ra  jest 
sp raw ow an ie  nadzoru  nad przestrzeganiem  przepisów  
p ra w a  przez w szystk ie  w ładze, u rzędy i  inne organa 
na szczeblu w o jew ódzk im , p o w ia to w y m  i  gm inn ym  
oraz przez je d n o s tk i gospodarki uspołecznionej (a w ięc 
przede w szys tk im  przez p rzedsięb iorstw a państwowe), 
in s ty tu c je  społeczne i  poszczególnych ob yw a te li. P ro ­
k u ra tu ra  RP podlega bezpośrednio Radzie Państw a, 
a w ięc jes t niezależna od w ładz  sądowych.

W  te ren ie  po ds taw ow ym i organam i Generalnego 
P ro k u ra to ra  są p ro k u ra to rz y  w o jew ódzcy i  p ro k u ra ­
to rz y  po w ia to w i, n ieza leżn i w  sp raw ow an iu  swych 
fu n k c ji od ja k ic h k o lw ie k  w ładz te renow ych, po d leg li 
bezpośrednio G enera lnem u P ro k u ra to ro w i.

W szystkie  w ładze państw ow e oraz organ izacje  spo­
łeczne i  gospodarcze są obow iązane do udz ie lan ia  po­
m ocy G enera lnem u P ro k u ra to ro w i i  jego organom.

Równocześnie z u tw o rzen iem  urzędu  Generalnego 
P ro k u ra to ra  zoistały zniesione organa p ro k u ra tu ry  
p rzy  sądach powszechnych.

R E O R G A N IZ A C JA  K O M IS J I S P E C JA LN E J 
DO W A L K I Z  N A D U Ż Y C IA M I I  S Z K O D N IC T W E M  

G O S P O D A R C ZY M

W  zadaniach i  o rg an izac ji K o m is ji -Specjalnej do 
w a lk i z nadużyc iam i i  szkodn ictw em  gospodarczym  
na s tąp iły  duże zm iany  na podstaw ie d e k re tu  z dn ia  
20 lipca  1950 r. (Dz. U. RP N r  38, poz. 350 —  jedno­
l i t y  teks t p a trz  Dz. U . RiP N r  41, poz. 374). R eorgan i­
zację K o m is ji cechuje pow iązan ie je j organó-w z te re ­
n o w y m i organam i je d n o lite j w ła d zy  państw ow e j 
i z  P ro k u ra tu rą  RP. W  m yś l bow iem  nowego dekre tu  
de lega tu ry  K om is ji-S p ec ja ln e j -działają p rzy  p rezyd iach 
w o jew ód zk ich  ra d  na rodow ych  (prezyd. ra d  nar. 
W arszaw y ¡i Łodzi), a przew odniczących i  człon­
k ó w  de lega tu r Komilsiji m ia n u ją  p re zyd ia  w o jew ódz­
k ic h  rad  na rodow ych  za zgodą -Przewodniczącego 
K o m is ji. Dotychcz-as cz ło nkó w  de lega tu r wyznaczała 
K o m is ja  Specja lna, a de lega tu ry  b y ły  niezależne od 
b. u rzędów  w o jew ódzk ich .
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K o m is ja  S pec ja lna  i  de lega tu ry  na w n iosek p ro k u ­
ra to ra  orzeka ją  w  składzie trzech  członków . Od orze­
czeń K o m is ji i  de lega tu r n ie  s łuży środek p ra w n y .

Z nam ienny  je s t także przepis m a jący  na ce lu  z w ią ­
zanie K o m is ji z ustaw ą o dyscyp lin ie  pracy. Postana­
w ia  on. że K o m is ja  lu b  de lega tu ry  K o m is ji orzekają 
na w n iosek p ro k u ra to ra  rów n ie ż  w  ty c h  przypadkach, 
je że li dz ia łan ie  spraw cy pozostaje w  zw iązku  ze w s trę ­
tem  do p ra cy  a lbo s tw arza  niebezpieczeństwo pope ł­
n ien ia  nadużyć lu b  d-opuszczanila, się szkodn ictw a go­
spodarczego.

W ew nętrzną organizację, sposób u rzędow an ia  i  t ry b  
postępowania K o m is ji S pecja lne j n o rm u je  rozporzą­
dzenie R-ady P aństw a .z 12 paźdz ie rn ika  1950 r. (Dz. U. 
RP N r  47, poz. 429).

P O W O ŁA N IE  G ŁÓ W N EG O  K O M IT E T U  
L O T N IC T W A  C Y W ILN E G O

W zakresie zadań reso rtu  k o m u n ik a c ji nas tąp iła  po ­
ważna zm iana w sku te k  pow o łan ia  p rzy  Prezesie R ady 
M in is tró w  dekre tem  z dni-a 21 w rześnia 1950 r. (Dz. U. 
RP N r  44, poz. 397) -Głównego K o m ite tu  L o tn ic tw a  C y- 
w ilego. K o m ite t je s t organem  pa ństw o w ym  pow o ła ­
nym  -do p lanow an ia  f  k ie row n ic tw a- i  k o n tro li cało­
ksz ta łtu  zagadnień lo tn ic tw a  cyw ilnego . W  zw iązku  
z ty m  został zniesiony D epartam ent L o tn ic tw a  C y w il­
nego w  M in is te rs tw ie  K o m u n ik a c ji (pa trz n iże j „Z m ia ­
na s ta tu tu  organ izacyjnego M K “ ), w szystk ie  je dn os tk i 
organ izacyjne i  zak łady lo tn ic tw a  cyw ilnego  w  te re ­
nie  zosta ły  podporządkow ane G łów nem u K o m ite to w i 
L o tn ic tw a  C yw ilnego ; M in is te r K o m u n ik a c ji p rzesta ł 
sprawować nadzór nad dz ia ła lnością  L ig i Lo tn icze j. 
W  ram ach reso rtu  k o m u n ik a c ji pozostało ty lk o  przed­
s ięb io rs tw o państw ow e P o lsk ie  L in ie  Lo tn icze  L O T  
ja ko  p rzedsięb iorstw o transportow e.

N a  czele G łów nego K o m ite tu  L o tn ic tw a  C yw ilnego 
st-oii p rzew odniczący m ianow any przez P rezydenta RP. 
W  sk ład K o m ite tu  w chodz i m iędzy in n y m i także 
dw óch p rze ds taw ic ie li M in is tra  K o m u n ik a c ji. Pracą 
G łównego K o m ite tu  L o tn ic tw a  C yw ilnego  k ie ru je  P re ­
zyd iu m  K o m ite tu . W  -chw ili obecnej w yko na n ie  de­
k re tu  z 21 w rześn ia  jes t w  toku .

Z N IE S IE N IE  B IU R A  O D B U D O W Y  ¡STOLICY

Na pods-tawtte rozporządzenia R ady M in is tró w  z dn ia  
6 w rześnia 1950 r. (Dz. U. R P  N r 42, poz. 375) zostało 
zniesione B iu ro  O db udo w y S to licy , a jego fu n k c je  
p rze ję ła  -Rada N arodow a m. st. W arszaw y i  je j organa.

U T W O R Z E N IE  P A Ń S T W O W E J lI-NSPEKCJI 
H A N D LO W E J

W  celu usp raw n ien ia  zaopa trzenia tow arow ego mas 
p racu jących  i zw a lczan ia sp e ku lac ji zosta ła u tw orzona  
dekre tem  z 21 w rześn ia  1950 r. (Dz. U. RiP N r  44, 
poz. 396) P aństw ow a Insp ekc ja  H a nd low a  j-ak-o organ 
wchodzący w  sk ład M in is te rs tw a  H a nd lu  W ew nę trz ­
nego (Mon. Pol. N r  A - 102, poz. 1280).

O rganam i P aństw ow e j In s p e k c ji H a nd low e j są: 
G łó w n y  Insp e k to ra t i  in spe k to ra ty  w o jew ódzk ie  ( in ­
spe k to ra ty  w  W arszaw ie i  Łodzi).

Jednym  z podstaw ow ych zadań P aństw ow e j Inspek­
c j i  H a nd low e j jes t inspekcja, uspołecznionej i  p ry w a t­
ne j sieci h a nd low e j oraz żyw ien ia  zb iorow ego pod 
w zględem  ilościowego, jakościowego i  aso rtym entow e­
go zaopatrzenia tow arow ego.



NO W E S T A T U T Y  O R G A N IZ A C Y JN E  
M IN IS T E R S T W A  G O S P O D A R K I K O M U N A L N E J  
I  M IN IS T E R S T W A  H A N D L U  W E W N Ę TR ZN E G O

W  M on ito rze  P o lsk im  z 1050 r. N r  A-83, poz. 084 
ukaza ł się s ta tu t o rg an izacy jny  M in is te rs tw a  Gospo­
d a rk i K om u n a ln e j, a w  Mon. Pol. N r  A-102, poz. 1280 
no w y  tym czasow y s ta tu t o rgan izacy jny  M in is te rs tw a  
H a n d lu  W ewnętrznego, Oba s ta tu ty  oparte  są ta k  ja k  
s ta tu ty  in nych  m in is te rs tw  na podzia le M in is te rs tw  
na k o m ó rk i fu n kc jo n a ln e  i  fachow e oraz p rze w id u ją  
se k re ta ria ty  ja k o  k o m ó rk i w ew nę trzno  -  obsługowe 
w  poszczególnych departam entach. W edług now ych 
s ta tu tó w  M in is te rs tw o  G ospodarki K o m u n a ln e j składa 
się z 7 departam en tów , 2 b iu r, G ab ine tu  M in is tra  
i  3 sam odzie lnych w yd z ia łów , M in is te rs tw o  H a nd lu  
W ewnętrznego —  z 16 departam en tów  ii 'G abinetu M i­
n is tra , z je dn e j c e n tra li oraz z P aństw ow e j In s p e k c ji 
H and low e j.

D la  M in is te rs tw a  G ospodarki K om u n a ln e j cha rak ­
terys tyczne jest nadto postanow ienie o możności tw o ­
rzen ia  przez M in is tra  G ospodark i K o m u na lne j za ze­
zw o len iem  Prezesa R ady M in is tró w  zespołów depar­
tam en tów  i  b iu r  pod k ie ro w n ic tw e m  d y re k to ró w  ge­
ne ra lnych  tak , ja k  je s t w  P rezyd iu m  R ady M in is tró w , 
w  P K P G  i  w  M in is te rs tw ie  F inansów .

Z M IA N A  S T A T U T U  O R G A N IZ A C Y JN E G O  
M IN IS T E R S T W  A  K O M U N IK A C J I

U chw a ła  R ady M in is tró w  z dn ia  4 pa źdz ie rn ika  br. 
(Mon. Pol. N r  A-1'00, poz. 1369) w p ro w a d z iła  dość 
znaczne zm iany do obow iązującego s ta tu tu  organ iza­
cyjnego M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji, ogłoszonego 
w  Mon. Pol. N r  A-67, poz. 786) przez zniesienie De­
pa rtam en tu  L o tn ic tw a  C yw ilnego (pa trz  w yże j no ta tkę  
o po w o łan iu  G łównego K o m ite tu  L o tn ic tw a  C y w iln e ­
go) przez u tw o rzen ie  nowego D epa rtam en tu  Szkolen ia  
Zawodowego oraz przez u tw o rzen ie  now ych  w yd z ia ­
łó w  w  Departam encie E konom iczno-F inansow ym  (W y­
dz ia ł N adzoru nad P rzeds ięb io rs tw am i U sługow o- 
H a nd low ym i) i dw óch how ych  w yd z ia łó w  w  D epa rta ­
m encie T e c h n ik i (W ydz ia łu  N o rm a liz a c ji i  W ydz ia łu  
In s p e k c ji L o tn ic tw a  C yw ilnego). D epa rtam en t Szko­
le n ia  Zawodowego został pow o łany  na w zó r podob­
nych departam en tów  w  in n ych  M in is te rs tw a ch  gospo­
darczych w  m ie jsce istn ie jącego dotychczas W ydz ia łu  
Szkolen ia  w  Departam encie K a d r. D epartam ent Szko­
le n ia  Zawodowego składa się z 5 W ydz ia łów : P lano­
w an ia  i  O rgan izac ji Szkolenia (1), iSizkół i  K u rs ó w  Za­
w odow ych  (2), D oszka lan ia  K a d r  (3), G ospodark i 
Szkolne j (4) i  M łodzieżowego (5). Już samo w yliczen ie  
nazw  w y d z ia łó w  nowego D epartam entu  w skazu je  na 
to, ja k  znacznego rozszerzenia zadań w  dziedzin ie 
szkolen ia ii dokszta łcania zawodowego oczekuje D epar­
tam en t S zkolen ia  Zawodowego. N astąp i to n iechybn ie  
przez cen tra lizac ję  w  M K  szeregu agend szkolen io­
w ych . i ' j

N o w y  w y d z ia ł w  D epartam encie Ekonom iczno- 
F inansow ym  będzie sprawować ogólny nadzór nad 
P B P  „O rb is “ , nad „K o le jo w y m i Z ak ła da m i G astrono­
m iczn ym i“  oraz nad „W y d a w n ic tw a m i K o m u n ik a c y j­
n y m i“ .

Zadania W ydz ia łu  N o rm a liz a c ji w y n ik a ją  z uch w a ły  
K o m ite tu  Postępu Technicznego z 20 m a ja  1950 r.

w  spraw ie  o rgan izow an ia  kom órek  no rm a lizacy jnych  
w  resortach gospodarczych (B iu le ty n  P K P G  N r  14, 
poz. 163).

W ydz ia ł In s p e k c ji L o tn ic tw a  C yw ilnego  będzie spra­
w ow ać nadzór techn iczny nad P L L  LO T .

P O W O Ł A N IE  K O M IS J I DO S P R A W  .
G O S P O D A R K I K A M IE N IE M

D la  k o o rd y n a c ji i  nadzoru nad całością gospodarki 
kam ien iem  w  k ra ju  'została pow ołana p rzy  P K P G  za­
rządzeniem  Przewodniczącego P K P G  z 28 s ie rpn ia  br. 
(B iu le ty n  P K P G  N r  19, poiz. 220) K o m is ja  do spraw  
gospodarki kam ien iem . W  sk ład K o m is ji wchodzą jako  
s ta li cz łonkow ie  p rzedstaw ic ie le  n ie k tó ry c h  m in i­
sterstw , in s ty tu tó w  i  cen tra l. M in is te rs tw o  K o m u n i­
k a c ji jest je dn ym  e ty c h  m in is te rs tw , k tórego przed­
s taw ic ie le  będą zapraszani do K o m is ji w  m ia rę  op ra ­
cow yw an ia  zagadnień, dotyczących reso rtu  k o m u n i­
ka c ji.

U S T A L A N IE  N A Z W  P R Z E D S IĘ B IO R S T W  
I  ¡Z A K ŁA D Ó W

M ając na uwadze zarów no w zg lędy n a tu ry  p ra w n e j 
ja k  i  oszczędnościowe Przew odniczący P K P G  w y d a ł 
o k ó ln ik  z 28 s ie rpn ia  1950 r. (B iu le ty n  P K P G  N r  18 
poz. 215) re g u lu ją cy  spraw ę us ta lan ia  nazw  oraz try b u  
postępowania p rzy  zm ianie nazw  przeds ięb iors tw  
i  zak ładów  państw ow ych. W  m y ś l tego o k ó ln ik a  wszel­
k ie  zm iany nazw  przeds ięb io rs tw  lu b  ic h  części (za­
k ładów ) w ym aga ją  po rozum ien ia  z P K P G  i  z M in i­
s ters tw em  F inansów . O k ó ln ik  podaje szczegółowy try b  
postępowania oraz p rz y k ła d y  us ta lan ia  nazw  w  sposób 
w łaśc iw y .

K O M IS JE  U S P R A W N IE N IA  I  W Y N A LA Z C Z O Ś C I 
W  R ESO R C IE  K O M U N IK A C J I

W  Dz. U rz. M K  N r  12, poz. 251 ogłoszone zostało 
zarządzenie M in is tra  K o m u n ik a c ji z  4 lipcia 1950 r. 
w  spraw ie pow o łan ia  k o m is ji usp raw n ień  i  w yn a la z ­
czości w  sam ym  M in is te rs tw ie  K o m u n ik a c ji oraz 
w  urzędach i  p rzeds ięb iors tw ach resortu . Zadaniem  
ty c h  k o m is ji jes t rozp a tryw a n ie  w n ioskó w  usp raw n ień  
i  w ynalazczości pracow niczych, w ydaw an ie  o p in ii 
i  ocena stopnia ich  p rzyda tnośc i d la  zak ład ów  oraz 
ob liczanie p re m ii i  w y n ik a ją c y c h  z w yn a la zków  
oszczędności. Zarządzennie w y licza  je dn os tk i o rg a n i­
zacyjne, w  k tó ry c h  zosta ją u tw orzone kom is je  oraz ich 
t ry b  postępowania. D la  ro zw o ju  dz ia ła lnośc i tych  ko ­
m is j i zasadnicze znaczenie będzie m ia ł de k re t z 12 paź­
dz ie rn ika  1950 r. o wynalazczości p racow nicze j (Dz. U. 
RP N r 47, poz. 428).

U T W O R Z E N IE  W Y D Z IA Ł Ó W  IN W E S T Y C J I 
W  D Y R E K C JA C H  O K R Ę G O W Y C H  DRÓG  W O D N Y C H

W  dyre kc ja ch  okręgow ych  dróg w odnych  zostały 
u tw orzone w y d z ia ły  in w e s ty c ji (Dz. U rz. M K  z 1950 r. 
N r  12, poz. 253).

K. B.



PRZEG LĄD  P R ZE P IS Ó W  P R A W N Y C H
O P O D A T K O W A N IE  P R Z E D S IĘ B IO R S T W  

G O S P O D A R K I U S P O ŁE C Z N IO N E J

D ekre tem  z dn ia  21. IX .  1950 r. (Dz. U. RP N r  44 
poz. 399) uchy lono  w szys tk ie  dotychczasowe przep isy 
dotyczące opodatkow ania  p rzeds ięb io rs tw  gospodarki 
uspołecznionej (a zatem  rów n ież  .przed« ęb io rs tw  po d le , 
g łych  M K ) w  zakresie k tó ry  us ta lon y  będzie przez Ra­
dę M in is tró w . —  Powodem  w yd a n ia  tak iego  d e k re tu  
b y ła  ko n  .eczność w prow adzen ia  w  m ie jsce sz tyw nych  
n o rm  o cha rakte rze  us ta w ow ym  przep isów  e la s ty c z - ' 
nych  k tó ry c h  zm iana następować może w  ró w n ie  szyb­
k im  tem pie, w  ja k im  postępu je życie gospodarcze.

U P R O S ZC ZE N IE  R O Z G R A N IC Z E N IA  
N IE R U C H O M O Ś C I P A Ń S T W O W Y C H

D e kre t z 21. IX .  1950 (D. U. RP !Nr 4 , poz. 398) w p ro ­
wadza znaczne uproszczenia w  sposob e dokonan ia  roz­
graniczenia n ieruchom ości państw ow ych  w  stosunku 
do zasad usta lonych  dekre tem  z 13. IX .  1946 r , d o ty ­
czącym  rozgran iczen ia  w szys tk ich  n.eruchom ości 
w  P aństw ie  (Dz. U. RP N r  53, poz. 298).

Uproszczenie polega g łów n ie  n a  tym , że rozgran icze­
n ia  n  eruchom ości dokonu je  n ie  ogólna w ładza  m ie r­
nicza, ale w ładza, k tó ra  zarządza n ieruchom ością lu b  
posiada zezwolenie na nabycie  n ieruchom ości d la  r e a li­
z a c ji na rodow ych  p la n ó w  gospodarczych.

Uproszczenie to  okazało się konieczne, gdyż wobec 
zata rc ,a- g ra n ic  g ru n tó w  pańs tw ow ych  oraz ob jęc ia  
przez państw o now ych  obszarów —  zadania tego ła t ­
w ie j dokon u ją  poszczególne reso rty  n iż  w ładze m ie r ­
nicze, k tó re  ja k  np. kom u n ikac ja , gospodarka ro ln a  
i  leśna posiadają w łasne służby m iern icze.

D e k re t zaw iera  szczegółowe postanow ien ia  o sposo­
bie do kon yw an ia  rozgraniczenia.

Z A O P A T R Z E N IE  E M E R Y T A L N E  B. P R A C O W N IK Ó W  
K O L E I P R Y W A T N Y C H

D e kre t z 21, IX .  1950 r. (Dz. U. RP N r  44, poz. 408) 
na k łada  na P K P  obow iązek w y p ła ty  e m e ry tu r i  pens ji 
w d o w ich  na rzecz p ra c o w n ik ó w  b. ko le i p ry w a tn y c h , 
p rze ję tych  przez P K P  oraz w d ó w  i  s ie ro t po ty c h  p ra ­
cow n ikach  w  w ysokości i  na zasadzie obow iązu jących 
w  poszczególnym  ubezpieczeniu społecznym. P racow ­
n ic y  b. ko le i p ry w a tn y c h  (w dow y i s e ro ty) w y łączen i 
zosta li spod wydanego równocześnie de k re tu  o zn ie - 
s;en iu  od rębnych  system ów em e ry ta ln ych  d la  p racow ­
n ik ó w  b. zw iązków  sam orządu te ry to r ia ln e g o  w  konse­
k w e n c ji p rzep isów  us ta w y ra c jo n a liza cy jn e j z 3. I. 1946 
ro k u  —  k tó ra  postanawia,,, że in s ty tu c ja  p rze jm u jąca  
m a ją te k  znać j  ana lizow any p rze jm u je  równocześnie 
m iędzy in n y m i zobow iązania m ające swe źród ło  w  sto­
sunku n a jm u  pracy.

Zaopatrzen ia em ery ta lne  b. p ra c o w n ik ó w  ko le i p ry ­
w a tn y c h  podobnie ja k  p ra co w n ikó w  b. ko le i sam orzą- 
w ych  w ynos ić  będą po 3.000 zł m iesięcznie d la  p ra c o ­
w n ik ó w , a 2 100 z ł m  esięcznie d la  w d ów  po n ich. Po­
za ty m  p rzys ług iw a ć im  będą w szys tk  e św iadczenia 
dodatkow e, przyznane em erytom  (w dow om  i  sierotom ) 
PK P .

P O B IE R A N IE  P O D A T K U  OD W Y N A G R O D Z E Ń

U chw a ła  P rezyd iu m  Rządu z 13. IX . 1950 r . (Mon. 
Pol. N r  106, poz. 1335)! w p row adza  poważne ry g o ry  
w  stosunku do p ła tn ik ó w , obow iązanych do  ,potrącan'a 
poda tku  od w ynagrodzeń i  sk ładek na Społeczny F u n ­
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dusz Oszczędnościowy „C “  od w ynagrodzeń p ra co w n i­
ków , za trud n ionych  w  ad m in  s tra c ji pu b liczne j oraz 
organach gospodarki uspołecznionej i  in s ty tu c ji społe­
cznych, zobow ążując w szys tk ich  m in is tró w  do w y d a ­
n ia  odpow iedn ich  za,rządzeń. U ch w a ła  poleca poza ty m  
wskazan ie w ła ś c iw y m  organom  fin a n so w ym  nazw isk  
oraz stanów  sk  p ra c o w n ik ó w  odpow iedz ia lnych  za p ra ­
w id ło w e  i te rm in ow e  ob liczan ie , pob ie ran ie  i  w yp ła ca ­
n ie  powyższych p o d a tkó w  i  składek.

D a lszym  w ażnym  postanow ien iem  u c h w a ły  jest 
s tw ierdzenie , że p ła tn ik o m  służy p ra w o  po b ra n ia  od 
po da tn ika  n  e ściągniętego po d a tku  lu b  s k ła d k i w  c ią ­
gu 3 m iesięcy od d n ia  w y p ła ty  w ynagrodzona doda tko­
wego na tom ias t po ty m  te rm in ie  p o d a tk i te i składki, 
obciąża ją je dyn ie  p ła tn ik a , k tó ry  pow .n ien  je  po k ryć  
z w łasnych  funduszów .

O bok tych  postanow ień uch w a ła  poleca M in is tro w i 
F inansów  um orzen ie  w sze lk ich  sum  n iepobranych  od 
w ynagrodzeń w yp łaconych  do d n ia  1 s tyczn ia  1948 r. 
■oraz umorzenie w sze lk ich  w szczętych w  ty c h  sprawach 
dochodzeń.

W Y N A LA Z C Z O Ś Ć  P R A C O W N IC Z A

D e kre t z 12. X . 1950 r . o w ynalazczości p racow n icze j 
(Dz. U. RP N r  47, poz. 428) re g u lu je  szczegółowo p ra ­
w a  i  ob ow iązk i p ra co w n ikó w  w  zakresie wynalazczo­
ści, k tó ra  o b e jm u je  w y n a la z k i w  śc is łym  tego słowa 
znaczeniu t j.  nowe rozw iązan ia  techn  czne, a ponadto 
udoskona len ia  techniczne i  u s p ra w n ie n ia ,. t j .  ulepsze­
nia, w p ływ a ją ce  ba rdz ie j w y d a jn ie  na w yko rzys tane  
is tn ie jących  urządzeń techn icznych i  s iły  roboczej. P ra - 
oowrncy, k tó rz y  d o kon a li jednego z pow yższych roz­
w iązań, zgłaszają je  k ie ro w n ik o m  swego zakładu p ra ­
cy, a następn ie po p rz y ję c iu  tego rozw iązan ia  do w y ­
k o rz y s ta n a  o trz y m u ją  od urzędu  patentow ego odpo­
w iedn ie  św iadectw a (zaśw iadczenia).

D e kre t okreś la  na s tę p n e  t r y b  postępow ania w  spra­
w ach  wynalazczości i postanaw ia , że zasady ob liczania 
w ynagrodzen ia  za dokonan ie przez p ra co w n ikó w  w y ­
na lazk i, udoskona len ia  lu b  u sp raw n ie n ia  ok re ś li Rada 
M in is tró w .

R O Z P O R Z Ą D Z E N IA  W Y K O N A W C Z E  DO U S T A W Y  

O Ż E G LU D Z E  I  S P Ł A W IE

W  w y k o n a n iu  u s ta w y  o żegludze i sp ław ie  ogłoszone 
zosta ły dalsze dw a rozporządzen ia M in is tra  K o m u n i­
k a c ji:

1) rozporządzenie w  spraw ie  pa ten tów  żeg la rsk ich 
w  żegludze śród lądow ej (Dz. U. RP N r  45, poz. 418),

2) rozporządzenie w  sp raw ie  do kum en tów  d la  cz łon­
kó w  załóg s ta tkó w  na śród lądow ych  drogach w o d ­
nych  (Dz. U. RP N r  46, poz. 424).

P onadto ogłoszone zosta ły dw a zarządzenia M in is tra  
K o m u n ik a c ji:

1) zarządzenie w  spraw ie  us ta len ia  w zo ró w  zaśw iad­
czenia i ośw iadczenia o  pochodzeniu drzew a prze­
znaczonego do sp ław u oraz dokum entu  podróży t ra ­
tew  (Dz. T  i  Z. K . N r  30, poz. 247),

2) zarządzenie w  spraw ie  usta len ia  w zo ru  pa ten tu  re t­
m ańskiego (Dz. T. i  Z. K ,  N r  30, poz. 248).

W . B.



PRZEG LĄD  CZA SO PISM  Z A G R A N IC Z N Y C H

NA MARGINESIE DYSKUSJI O NOWEJ
W  zaw odowej prasie  radz ieck ie j, a m ianow ic ie  

w  czasopiśmie „A w to m o b il“  n r  5, 6 i  7 rozw inę ła  się 
dyskus ja  nad w y tycznym i, do k tó ry c h  na leży stosować 
się p rzy  budow ie  now e j ta ry fy  sam ochodow ej.'

.Dyskusję zapoczątkował kan dyd a t nauk  techn icz­
n ych  Ł . B ronszte in  z o k a z ji opracowanego przez Cen­
tra ln y  ¡Naukowo-Badawczy In s ty tu t  T ransp o rtu  Sa­
mochodowego p ro je k tu  now e j ta ry fy  sam ochodowej.

A u to r  a r ty k u łu  na sam ym  początku s taw ia  tezę, 
że ta ry fa  sam ochodowa może być oderw ana od syste­
m u  ta ry f  in n ych  rod za jów  tra n sp o rtu , wobec czego 
na leży dążyć do na jw iększego p rzyb liże n ia  i  skoo rdy­
now an ia  je j z ta ry fa m i in n ych  ś rodków  k o m u n ik a ­
cy jnych . N iestety, m im o ta k  postawionego^ zagadnie­
n ia  w  a r ty k u le  sw ym  au to r n ie  ro z w ija  te j tezy, lecz 
w ychodz i z założenia obecnie obow iązu jących o p ła t 
ta ry fo w y c h , zbudow anych na koszcie w łasnym  zależ­
n ym  od w y ko rzys ta n ia  przez to w a r zdolności ła d u n ­
kow e j po jazdu. W  celu uproszczenia k a lk u la c ji kosz­
tó w  przewozu p roponu je  zniesienie dotychczasowego 
podz ia łu  w ysokości op ła t na  trz y  g ru p y  w  zależności 
od przewozu w  pojazdach do 2,5 ton, od 2,5 do 4 ton  
oraz ponad 4 tony. Z am iast tego p roponu je  usta len ie  
je dn e j średn ie j op ła ty  n iezależnie od tego, w  po jeź- 
dzie ja k ie j ładow ności to w a r będzie przewożony. 
O bok te j zasadniczej zm iany  obecnie obow iązu jące j 
ta ry fy  sam ochodowej a u to r a r ty k u łu  uważa za ko n ie ­
czne w prow adzen ie  da lszych k i lk u  ulepszeń m n ie j­
szego znaczenia oraz zastosowanie do op ła t ta ry fy  sa­
m ochodowej zasad, obow iązu jących p rzy  us ta lan iu  
p lanow ych  cen w  państw ie  socja lis tycznym .

1. P on iew aż w  soc ja lis tycznym  system ie gospodarki 
p lanow e j cenę usta la  się w  oparc iu  o ogó lny n ie ­
zbędny w k ła d  p facy, do danej gałęzi gospodarki 
na rodow e j, a n ie  w  oparc iu  o w y d a tk i poszczegól­
nego p rzedsięb iorstw a te j ga łęzi gospodark i, w ięc 
i  ta ry fa  ja ko  p lanow a cena p ro d u k c ji całego t ra n ­
spo rtu  samochodowego m usi być  określona ogól­
nym , n iezbędnym  w k łade m  pracy, kon iecznym  do 
przem ieszczenia osób i  tow a rów , a n ie  m oże żale • 
żeć od sposobu dokonyw an ia  p racy przewozowej 
w  danym  przeds ięb io rs tw ie  tra n sp o rto w ym

2. T a ry fę  na leży oprzeć na koszcie, w  k tó ry m  zaw ar­
te  b y ły b y  w y d a tk i (koszt w łasny) i. okreś lony p ro ­
cent dochodu n iezbędny do dalszego ro zw o ju  p rzed­
sięb io rstw a.

3. W zorem  ko le jo w e j p o lity k i ta ry fo w e j n ie  należy 
sz tyw n ie  trzym ać  się jedne j op ła ty  d la  w szys tk ich  
tow a rów , lecz trzeba stosować odchy len ia  w  jedną 
i  d rugą stronę, to  je s t w  dó ł i  w  górę od te j op ła ty , 
uw zg lędn ia jąc  ogólne po trzeby gospodarcze pań­
stwa.

4. B ra k  samochodowego p ra w a  przewozowego na leży 
na razie zastąpić przez w prow adzen ie  do ta ry fy  po­
stanow ień, reg u lu ją cych  w za jem n ie  stosunek prze­
w oźn ika  i  jego k lie n tó w .

5. W prow adza jąc zróżn iczkow an ie  op ła t w  zależ­
ności od od ległości (różn iczkę p ionową) na leży 
o p ła ty  podać w  ta ry f ie  w  postaci ta b e li o p ła t za 
1 tonę na w szys tk ich  od le łościach p rzy  uw zg lę ­
d n ie n iu  pew nych s tre f od ległościowych.

6. N a leży zachować zróżn icow anie n o rm  czasu prze­
trz y m a n ia  po jazdów  pod za ładunk iem  i  na ła dun - 
k iem .

N astępnie au torzy, zab ie ra jący głos w  dyskus ji, ja k  
iniż. L iw ja n t ,  inż. T icho m irow , inż .-ekonom ista  ¡Rojt- 
m an, inż. Jew re in ow  ro z w ija ją  i  b liże j okreś la ją  spo­
soby okreś lan ia  kosztu w łasnego, opartego na średnie j 
zdolności ła du nkow e j po jazdu; w skazu ją  obecną n ie ­
zgodność lń iędzy  wysokością op ła t a w spó łczynn ik iem  
w yko rzys ta n ia  ładow ności po jazdu itp .

t a r y f ie  SAMOCHODOWEJ W ZSRR
N atom iast inż. ekonom ista S. Panszyna, a szczegól­

n ie j kan dyd a t n a uk  techn icznych P. O rłó w  w ra ca ją  
do postaw ionego przez pierwszego autora, lecz nastę­
pn ie zaniechanej przeiz niego i  n ie  ro z w in ię te j w  dys­
k u s ji,  tezy k o o rd y n a c ji ta ry fy  sam ochodowej z ta r y ­
fa m i in nych  rod za jów  transp o rtu .

P o lem izu jąc z au to rem  pierwszego a r ty k u łu  
Ł . B ronszte inem , O rłó w  zadaje pytan ie , ja k i ceł m a 
osiągnąć przebudow a ta ry fy  sam ochodowej i  odpo­
w iada  s łow am i p ro je k to daw cy :
„N o w a  ta ry fa  p rzyczyn i się do uporządkow an ia  w za­
jem nych  stosunków  przeds ięb io rs tw a samochodowego 
z w łaśc ic ie la m i tow a ru , ponieważ w łaśc ic ie l to w a ru  
p rzy  u k ła d a n iu  p lan ów  i  koszto rysów  będzie do k ła d ­
nie w iedz ia ł, ile  będzie go kosztow a ł przewóz tego czy 
innego to w a ru  na daną odległość“ .

Lecz ta k i re zu lta t w ed ług  O rłow a  m ożna osiągnąć 
bez us ta lan ia  staw ek ta ry fo w y c h , op a rtych  na śre­
dn ie j zdolności ła du nkow e j po jazdów , czego dowodem  
są ta ry fy  ko le jow e  i  wodne.

W edług O rłow a  w  ta ry f ie  sam ochodowej na leży 
w yrzec  się ta ry fo w a n ia  to w a ró w  w  zależności od ich 
zdolności ła du nkow e j, lecz skoordynow ać ją  szczegól­
n ie j ze s taw ka m i ta ry fy  ko le jo w e j.

Do osiągnięcia tego celu O rłó w  podaje następujące 
sposoby.

1. O bow iązującą k la s y fik a c ję  p rze rob ić  od podstaw. 
O becna^ k la s y fik a c ja  w  ta ry f ie  sam ochodowej zu­
pe łn ie  n ie  odpow iada pos taw ionym  w yże j zada­
n iom  ta ry fo w e j zachęty d la  okreś lonych przew o­
zów.

O ja k ie j zachęcie m ożna m ów ić, je że li obecnie 
* ta k ie  to w a ry  ja k : p iasek budow lany, sam owary, 

k o n f itu ry  i  inne  to w a ry , zaliczone są do te j samej 
k lasy  tow a ro w e j I .  O bow iązująca k la s y fik a c ja  po­
zbaw iona je s t g iętkości, n iezbędnej w  rozum ien iu  
dania m ożności sam ochodowem u przeds ięb io rs tw u 
przewozowem u ekonom icznego m anew row an ia  
przez zniżenie op ła t d la  tych  tow a rów , k tó ry c h  
przewóz sam ochodowy należy ro z w ija ć  kosztem  
zw iększenia op ła t d la  tow a rów , d la  k tó ry c h  podob­
na zachęta je s t zbędna.

2. P rzy  op racow yw an iu  now e j k la s y fik a c ji niezbędne 
je s t d la  każdego zasadniczego to w a ru  dokładne 
uzgodnienie staw ek ta ry fo w y c h  ze s taw ka m i ta ­
r y fy  ko le jo w e j.

3. T a ry fa  pow inna  p rzew idzieć osobne op ła ty  d la  re ­
g u la rnych  przew ozów  sam ochodowych na m a g i­
stra lach, trak tach , drogach do jazdow ych; osobne 
o p ła ty  za dowóz do s ta c ji ko le jo w ych  i  p rzys tan i 
w odnych.

4. D la  przewozu to w a ró w  sam ochodam i c iężarow y­
m i na leży opracować specja lną ta ry fę , a n ie  og ra ­
niczać się do średnich procen tow ych  zniżek.

5. Do czasu op racow an ia  samochodowego p raw a  
przewozowego postanow ienia ta ry fo w e  p o w in n j' 
regu low ać w szystk ie  niezbędne w a ru n k i przewozu 
i  stosowania op ła t ta ry fo w y c h .

Kończąc dyskusję  na powyższy tem at, red akc ja  
czasopisma zaznaczyła, że uw ag i i  w n io s k i au to rów  
a r ty k u łó w  będą w zię te  pod uwagę p rzy  ro z p a try w a ­
n iu  p ro je k tu  now e j ta ry fy  sam ochodowej.

D la  po lskiego czy te ln ika  dyskus ja  ta  o ty le  jest 
ważna, że obecnie rozp a tryw a na  je s t rów n ież  re w iz ja  
po lsk ie j ta ry fy  sam ochodowej.

W  obow iązu jące j te raz naszej ta ry f ie  samochodo­
w e j b ra k  samochodowego p ra w a  przewozowego za­
stąp iono postanow ien iam i p rzew ozow ym i, na  kon iecz­
ności czego w skazu ją  wszyscy au to rzy  dysku s ji, 
a w ięc  .ta spraw a je s t za ła tw iona.

N a tom ias t o tw a rta  zostaje kw e s tia  zasadnicza, czy 
op ła ty  Samochodowe oprzeć na na jp rostszych  zasa­
dach ta ry fy  n a tu ra ln e j, to  je s t o p ła ty  za przewóz sa-



hiochodem  uzależnić ty lk o  od zdolności ła d u n ko w e j 
tow a ru , czy też skoordynow ać je  ściśle z o p ła ta m i k o ­
le jo w y m i. Te osta tn ie  ja k o  zbudowane w ed ług  zasad 
w yp racow anych  przez socja lis tyczną, naukę  ZSRR, to 
je s t na  koszcie w łasnym  i  p lanow ych  cenach to w a ­
rów , p rz y c z y n iły b y  się do w p row adzen ia  tych  samych 
zasad n a u k i soc ja lis tyczne j do ta ry fy  sam ochodowej. 
T aka  koo rdyn ac ja  pozw a la łaby jednocześnie na zastę­
pow anie  w  pew nych przypadkach  przewozów  ko le ­
jo w y c h  przew ozam i sam ochodow ym i. P rzy ję c ie  za 
podstaw ę do opracow an ia  ta ry fy  sam ochodowej te j

tezy n ie  w y łącza  uw zg lędn ien ia  w  k la s y fik a c ji to w a ­
ró w  czynn ika  w y ko rzys ta n ia  przez to w a r zdolności 
ła du nkow e j po jazdu, k tó ra  m a p rzy  przewozach sa­
m ochodow ych w iększe znaczenie n iż  p rzy  przewozach 
k o le jo w ych  i  w odnych. Da się to  dokonać przez od­
pow iedn ie  podwyższenie op ła t lu b  po prostu  przesu­
n ięc ie  do droższej k la sy  w  ta k im  stosunku, na ja k i 
w skazu je  w sp ó łczyn n ik  w yko rzys ta n ia  ładow ności w a ­
gonu.

F R A N C IS Z E K  M A K U L E C

TRAKCJA O NAPĘDZIE „GYREM“

Szw a jcarska F a b ryka  Maszyn, O erlikon , przystoso­
w a ła  osta tn io  d la  t ra k c ji  n iew yko rzys taną  dotychczas 
zasadę skum u lo w an ia  en e rg ii e lek tryczne j w  postaci 
en e rg ii k ine tyczne j. Zbudow ane w  ty m  celu „E le k tro - 
g y ro “  p rzeds taw ić  n o w y  aku m u la to r, posiadający sze­
reg  zalet. „E le k tro g y ro “  składa się z ko ła  zamacho­
wego z ch ro m o n ik lo w e j s ta li, napędzanego bezpośred­
n io  z w y k ły m  asynchron icznym  s iln ik ie m  zw a rtym . 
W  parę  m in u t po przy łączen iu  s iln ik a  do źród ła  ener­
g i i e lek tryczne j ko ło  zam achowe osiąga 3000 ob r./m in .; 
d o p ły w  ene rg ii e lek tryczn e j p rze ryw a  się wówczas i  po 
dokonan iu  odpow iedn ich  przełączeń s iln ik  napędowy, 
w zbudzony p rzy  pom ocy odpow iedn ie j b a te r ii konden­
satorów , dostarcza energ ię  e lek tryczną  s iln ik o m  tra k ­
c y jn ym , kosztem  oczyw iście  ene rg ii k in e tyczne j ko ła  
zamachowego.

W  celu zm nie jszenia s tra t energ ii, ko ło  zamachowe 
w ra z  z s iln ik ie m  um ieszczono w  na pe łn ion e j w odorem  
osłonie, co doda tkow o pow oduje  lepsze chłodzenie s il­
n ik a . S taranne u łoży  skow anie zespołu oj-az dokładne 
w yw ażen ie  zapew nia c ich y  i  bezdrgan iow y ruch . 
W  ty c h  w a run kach  uzyskano czas w yb ieg u  zespołu 10 
do 15 godzin, a p ra k tyczn y  w sp ó łczyn n ik  sprawności 
podczas n o rm a ln e j p racy  0,60, c zy li w yższy od tak iego 
samego w spó łczynn ika  a ku m u la to ra  e lektrycznego.

D ośw iadcza lny w agon o ciężarze 15 t, będąc zao­
pa trzo n y  w  „E le k tro g y ro “  o ciężarze 1,5 t, może po 
jednorazow ym  „n a ła d o w a n iu “  zespołu prze jechać na 
poziom ym  ta rze  10 —  15 km , ilość ob ro tów  zespołu 
spada p rzy  ty m  z 3000 na 1000 na m inu tę , ponowne 
na ładow an ie  zespołu trw a  1 m inu tę .

G łów ną za le tą  „E le k tro g y ra “  w  po rów nan iu  z ba­
te r ią  a k u m u la to ró w  je s t przede w szys tk im  k ró tk i czas 
ładow an ia , co um o ż liw ia  częste jego pow tarzan ie ,

w sku te k  czego zespół osiąga bardzo w ysoką w yda jność 
dzienną. O dpow iedn ia  ba te ria  a k u m u la to ró w  by ła b y  
30-kro tn ie  cięższa, a po 300 na ładow an iach  m usia łaby 
być w ym ien ion a  na inną, tym czasem  „E le k tro g y ro “  po 
trz y le tn ie j p racy  w ym aga w y łączn ie  w y m ia n y  łożysk. 
Poza ty m  do ła do w an ia  „E le k tro g y ra “  je s t po trzebny 
n ie  p rą d  sta ły, a tró jfa z o w y , ba rdz ie j obecnie rozpow ­
szechniony.

„Elektrogyro“  może być zastosowane również i  do 
napędu „Gyrobusów“ , lokomotyw przemysłowych, ma­
newrowych, kopalnianych, tramwajów, tych ostatnich 
oczywiście o małej gęstości ruchu, statków itp.

O sta tn io  na S zw a jca rsk ie j W ystaw ie  w  B azy le i w y ­
s taw iono „G y ro b u s “  ob liczony na 50 pasażerów, w ażą­
cy oko ło 9 ton, m a jący  kursow ać m iędzy dw om a w ię k ­
szym i m ie jscow ościam i. J a k k o lw ie k  p ro m ień  dz ia łan ia  
d la  jednorazowego „na ła dow ah ia “  energ ią  tak iego „G y- 
rcbu su “  je s t ogran iczony za ledw ie  do k i lk u  k ilo m e tró w , 
to  je dn ak  w ada ta  je s t zrów now ażona przez szybkie 
ponowne „d o ła d o w yw a n ie “ , dz ięk i czemu w  p ra k ty c z ­
n y m  ru ch u  „G y ro b u s u “  m ożna osiągać dow o ln ie  duże 
przeb ieg i dzienne, wcale n ie  ustępujące przebiegom  
tra m w a jó w , autobusów  lu b  k o le i do jazdow ych.

N o w y  środek k o m u n ik a c y jn y  nada je  się przede 
w szys tk im  d la  w a ru n kó w , gdzie je s t pożądany nanęd 
e le k try c z n y  (bezwonny), a je d n a k  n ie  może być  zało­
żony ze w zg lędów  gospodarczych bądź też estetycz­
nych  przew ód jezdny.

Z budow any na te j samej zasadzie „G y ro c ią g n ik “  
p ra cu je  ju ż  od dw u  la t w  w a rsz ta to w ym  ru c h u  prze­
to k o w y m  F a b ry k i M aszyn O erlikon , n ie  w yka zu ją c  
żadnych uszkodzeń.

(B u lle t in  de l ’Associa tion Suisse des E lectric iens 
n r 12 1947 i  n r  7 1950).

IN Ż. JAGODZIŃSKI

W ydaw ca: W Y D A W N IC T W A  K O M U N IK A C Y J N E

Warszawa, ul. Kazim ierzowska 52, telefony: Centrala M inisterstwa Kom unikacji 400-60, wewn. 19

R edakto r: inż. Z y g m u n t W iśn iew sk i

P renum era ta  k w a rta ln a  13 z ł 50 g r K o n to  P K O  n r  1-8523 Cena pojedynczego nu m eru  4 z ł 50 g r

N a k ład  5300 egz., ob j. 2J/Ł a rk., fo rm . A-4 pap ie r —  d ru k . sat. V I I  k l.  61 X  86, 70 gr. 
Robotn icza S pó łdz ie ln ia  W ydaw nicza „P rasa“ . D ru k a rn ia  Łódź, u l. Ż w irk i ' 17. 
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W y d a w n ic t w a  K o m u n ik a c y jn e  zawiadamiają, że 
term in nadsyłania prac w  r a m a c h  k o n k u r s u  ogłoszonego 
w  nr 8 -9  „Przeglądu Komunikacyjnego“  został przesunięty 
d o  d n i a  i  s ty c z n ia  1 9 5 1  r .  Prace zgłaszane do konkursu 
należy nadsyłać d o  R e d a k c j i  „ B i b l i o t e k i  K o m u n i k a ­
c y jn e j“ ,  Warszawa, ul. Hoża 63 (bursa MK).
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W  Składnicy W ydaw nictw  Kom unikacyjnych
W a r s z a w a  12, ul .  K a z i m i e r z o w s k a  52. T e l. 400-60/64, wewn.  18

S Ą  DO S I A B r C M A

NASTĘPUJĄCE NOWE INSTRUKCJE I  NORMY 

z Gospodarki Samochodowej
SM -161 Normy zużycia materiałów pędnych /nowe normy zatwier­

dzone przez Min. Komunik./
SM-166-r< Instrukcja o prowadzeniu książki poj. mechan. i wyposaże­

nia oraz kart drogowych
SM-168 Tymczasowe Instrukcje i Normy dla przewozów samo­

chodowych towarowych
SM -172 Instrukcja o przygotowaniu i eksploatacji pojazdów sa­

mochód. w okresie zimowym
SM-173 Instrukcja o obsłudze technicznej pojazdów samochodo­

wych
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W YD A W N IC TW A  KOMUNIKACYJNE
W arszawa, ul. Kazimierzowska 52. ie l 400-60'4, v/ewn. 58 

POLECAJĄ ZE SKŁADU NASTĘPUJĄCE KSIĄŻKI:

WŁADYSŁAW GAY i dr TEOFIL BISSAGA: Podręcznik do nauki
przepisów o odprawie i przewozie przesyłek towarowych 20 zł 40 gr

Inż. TADEUSZ TILLINGER: Drogi wodne. Praca zbiorowa, część I 48 zł — gr
Mgr ZYGMUNT CHOLEWA: Urządzenia przeładunkowe . . . .  28 zł 80 gr
Inż. JÓZEF NOWKUNSKI: Budowa, stateczność i trwałość podto­

rza kolejowego ...........................................  10 zł 80 gr

Inż. MIECZYSŁAW ŁOPUSZYNSKI: Podstawowe zagadnienia po­
lityki komunikacyjnej ...............................................................  24 zł — gr

Inż. HIPOLIT ŁASZKIEWICZ: Gospodarka parowozowa na kolejach 22 zł 50 gr

Inż. MICHAŁ WYROBISZ: Zakładanie, prowadzenie i eksploatacja
kęp w ik lin o w y c h .....................................................  7 zł 80 gr

EUGENIUSZ HORNIAK: Podręcznik dla służby konduktorskiej . 15 zł — gr
Inż. JERZY ZAZULAK: Zarys elektromechanicznych urządzeń bez­

pieczeństwa ruchu na stacjach ko le jow ych .............................  15 zł — gr

Inż. TYTUS SWIESCIAKOWSKI: Gospodarka opalowa na kolejach
że lazn yc h .......................................................................................  6 zł — gr

Mgr ZBIGNIEW MIKA: Roszczenia przy przewozie towarów koleją 18 zł — gr

Inż. WACŁAW JACYNA: Tablice do szybkiego i ścisłego tyczenia 
luków przy studiach, budowie i utrzymaniu dróg żelaznych,
szos i kanałów ......................................................................... 16 zł 80 gr

Polskie Koleje Państwowe. Wyniki 1947 r. i przewidywania na r. 1948 14 zł 40 gr

Odrodzenie Polskiego K o le jn ic tw a .....................................................  14 zł 40 gr

OSTATNIO UKAZAŁY SIĘ Z DRUKU:
Inż. TADEUSZ NOWKUNSKI: Projektowanie nowych dróg żelaz­

nych ........................ .... ...............................................................

Inż. JAN MIEDZINSKI: Bezpieczeństwo pracy i ruchu na drogach
Inż. JAN MIEDZINSKI: Kosztorysowanie prostszych robót dro­

gowych ................................................ ......................................

WKRÓTCE UKAŻĄ SIĘ:
Inż. KAROL LAU: Podstawowe wiadomości dla dyżurnych ruchu
Inż. TEOBALD NEUMAN: Podręcznik dla maszynisty parowozo­

wego ............................. ..............................................................

Inż. TADEUSZ KULISZEWSKI: Urządzenia teletechniczne na kolei
Inż. TADEUSZ HEYNAR: Korzystanie z wagonów towarowych PKP

Cena pojedynczego 
numeru - 4 zł 30 y r


