GRUDZIEN 1950 r. Nr 12 (66)



WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

Warszawa, ul. Kazimierzowska 52, tel. 400-60/4 wewn. 18

Wy d a 1 a:

I CZASOPISMA
-.Przeglad Komunikacyjny"

Jako pismo resortu komunikacji jest poswiecony ogoélnym zagadnieniom gospodarczo-technicznym, doty-
czgcym wszelkich rodzai transportu. Omawia w sposob zrédiowy zagadnienia ogoélno-transportowe, ekono-
miczne, finansowe, organizacyjne, prawne, techniczne, racjonalizacje i wspoétzawodnictwo pracy.

-.Przeglad Kolejowy"

Miesiecznik techniczno-gospodarczy; omawia sprawy pracy i rozwoju kolejnictwa polskiego w zakresie
zagadnien Stuzby, Ruchu, Mechanicznej, Drogowej i Elektrotechnicznej; omawia sprawy racjonalizacji
i wynalazczosci oraz postepu technicznego na PKP: porusza zagadnienia finansowe, taryfowo handlowe
i socjalne. Podaje liczne i szczegétowe omoéwienia kolejnictwa radzieckiego.

.,Drogownictwo"

Czasopismo poswiecone zagadnieniom techniki i gospodarki drogowej. Zamieszcza: opisy i sprawozda-
nia z robot, budowy i utrzymania drég i mostéw, z prac badawczych i doswiadczalnych, z postepu technicz-
nego oraz osiggniecia z dziatlu organizacji, racjonalizacji i usprawnien pracowniczych.

-Motoryzacja"

Organ Ministerstwa Komunikacji Departamentu Samochodowego, Zw. Zaw. Transp. RP, Polskiego
Zwigzku Motorowego. Omawia zagadnienia zwigzane z racjonalizacjg sprzetu i taboru samochodowego. Za-
mieszcza artykuty dyskusyjne na tematy racjonalizatorskie, tematy dotyczace transportu, szlakéw drogo-

wych, przepiséw ruchu itp. Prowadzi dziat sportowy samochodowo-motocyklowy. Zamieszcza wiadomosci
aktualne ze Swiata.

L.Turystyka"

Czasopismo problemowo-instrukcyjne majace za zadanie przystosowac turystyke do obecnych form zycia
spotecznego przez przestawienie jej z indywidualnej na masowa. Zapoznaje organizatoréw i propagatorow tu-
rystyki z nowymi problemami w tej dziedzinie oraz stuzy wskazéwkami co do form i sposobéw organizo-
wania urchu turystycznego.

.Przeglagd Bibliograficzny™"

Przeglad Bibliograficzny wazniejszych artykutéw z dziedziny komunikacji, ogtoszonych w czasopismach

polskich i obcych. Ukazuje sie jako dodatek do czasopism: ,,Przeglad Komunikacyjny", ,,Przeglad Kolejowy"
i ,,Drogownictwo*,

U KSIAZKI

W ramach ,,Biblioteki Komunikacyjnej" obejmujace dzieta na poziomie $Srednim i wyzszym z zakresu

wszystkich dziedzin komunikacji oraz prace popularne, przeznaczone dla pracownikdéw poszczegoélnych stuzb
komunikaciji. n

Il ,BIBLIOTECZKE PRZODOWNIKOW | RACJONALIZATOROW W KOMUNIKACJI"

obejmujacg popularne prace z poszczegolnych dziedzin gospodarki komunikacyjnej.

IV DRUKI, NORMY | INSTRUKCJE SAMOCHODOWE

z zakresu gospodarki samochodowej wedlug wzoréw ustalonych przez Departament Samochodowy Mini-
sterstwa Komunikacji.

V URZEDOWE ROZKLADY JAZDY

kolejowe i PKS oraz kolejowe okregowe i lokalne.

Przyjmuja, prace zlecone 2z zakresu wydawnictw technicznych 1 gospodarczych w ramach za-
gadnien komunikacyjnych.
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DR WLODZIMIERZ PATLIKOWSKI

STATYSTYKA

ILOSTANU | PRACY TABORU

Artykutl omawia na wstepie pojecie ,eksploatacji w og0lnosci i znaczenie
tego pojecia w transporcie, jako najwazniejszy element eksploatacji w przedsiebior-
stwach transportowych traktowaé nalezy prace taboru. Artykut omawia nastepnie,
jak powinien byé zbierany materiat statystyczny o pracy taboru z uwagi na postulat
kompletnosci oraz jakim warunkom powinien odpowiada¢ systemat
i wspoétczynnikow, stuzacych do opisania i oceny pracy taboiu.

Druga czes¢ artykutu omawia konkretnie statystyke ilostanu i pracy taboru sa-
mochodowego, cze$¢ trzecia podobng statystyke w zegludze $rodladowej. W obu
tych czesciach omowione sg na wstepie krotko niedomagania i specyficzne wtasci-
wosci tych dwoch dziatdw statystyki, a nastepnie przedstawiony jest treSciwie
systemat stosowanych miernikow i wspoétczynnikow dla charakteryzowania ilostanu
i pracy taboru. Oba systematy artykut stara sie przedstawi¢ sposobem logicznego
rozwijania jednych miernikow i wspoétczynnikbw z poprzednich; odnosi sie to
w szczegOlnosci do wspoétczynnikébw wydajnosci taboru, majgcych stuzyé do oceny

miernikéw

koncowego efektu pracy danego taboru w okresie sprawozdawczym.

UWAGI WSTEPNE

Pod pojeciem ,eksploatacja“ okreslonego
przedsiebiorstwa produkcyjnego rozumie¢ na-
lezy wykorzystanie $Srodkéw materialnych
i technicznych tego przedsiebiorstwa.

W transporcie eksploatacja obejmuje zatem
wykorzystanie wiasciwych srodkéw przewozo-
wych, jak parowozow, lokomotyw, wagonow,
samochodow, holownikéw, barek, samolotéw
itp. oraz urzadzen drogowych, stacyjnych, tgcz-
nosci, warsztatow naprawczych itp.

Potrzeba zar6bwno nieprzerwanej pracy prze-
wozowej, jako tez wykonania przypadajgcych
zadan przewozowych w sposéb najbardziej sku-
teczny, wymaga takiej organizacji przedsiebior-
stwa transportowego, ktéra zapewnitaby Scistg
wspobtprace wszystkich dziatéw pracy i wszyst-
kich pracownikow przedsiebiorstwa przy naj-
bardziej celowym wykorzystaniu catosci rozpo-
rzadzalnych s$rodkéw. W zwigzku z tym szcze-
g6lna uwaga musi by¢ zwrdcona na zagadnienie
wykorzystania taboru przewozowego i zagad-
nienie podniesienia wydajnosci pracy. To ostat-
nie zagadnienie nalezy jednak do innego dziatu,
a mianowicie do dziatu zatrudnienia.

Statystyka pracy taboru stosowaé musi swo-
iste metody, gdyz tabor, ktérym transport po-
stuguje sie jako bezposrednim Srodkiem pro-
dukciji, sktada sie z duzej liczby réznego rodza-
ju jednostek taborowych, znajdujgcych sie przy
tym w nieustannym ruchu. Dla uzyskania kom-
pletnego materialu statystycznego rejestracja
danych statystycznych odbywac sie musi w ta-
kich warunkach niejako ,in statu nascendi“, tj.
na miejscu pracy taboru i w miare jej postepu.
W tym celu potrzebne dane o dostanie taboru
zbierane sg codziennie, personel zas obstuguja-
Cy pociagi, pojazdy samochodowe itp. notuje na
miejscu dane o pracy taboru na ustalonych for-
mularzach, zgodnie z wydanymi instrukcjami.

Dla opisania wynikéw swoich badanh statys-
tyka pracy taboru opracowac i wprowadzi¢ mu-
siala bardzo znaczng ilos¢ réznych miernikow
i wspotczynikow, tworzacych zwarte, logicz-
nie powiazane systematy.

m

W warunkach gospodarki socjalistycznej
kazdy poszczegolny miernik powinien spetniac¢
prosta, opisujgca role dla przedstawienia okres-
lonego kregu zjawisk, wspétczynnik natomiast
powinien siuzy¢ dla oceny osiagnietych wyni-
kéw, bedac kontrolg oraz nicig przewodnig
analizy.

W Zwigzku z tym w statystyce pracy taboru
system miernikdw i wspolczynnikbw powinien
mie¢ taki uktad, ktéry:

1) pozwolitby wyczerpujgco okresli¢ ilos¢
pracy wykonanej przez tabor w danym okresie
czasu,

2) zapewnitby kontrole, czy prace przewozo-
wag wykonano w danym okresie w sposob opty-
malnie sprawny przy najlepszym wykorzysta-
niu taboru i czynnika pracy i czy nastgpito tym
samym polepszenie lub pogorszenie wynikéw.

Z uwagi na specyficzne réznice techniczne
i eksploatacyjne kazdy $rodek transportowy
postuguje sie dla opisania ilostanu i sktadu ta-
boru swoistymi cechami lub miernikami oraz
ma wiasny systemat miernikdw i wspoétczynni-
kéw do opisania pracy taboru i do oceny wy-
nikow tej pracy.

Na odmienng budowe rzeczonych systematow
wptynat rowniez rozwdéj danego Srodka” trans-
portowego w sensie historycznym. Srodki trans-
portowe mitodsze posiadajg systematy bardziej
zwarte, o Scistym wzajemnym powigzaniu posz-
czegOblnych elementéw, lecz nie wykonhczone
jeszcze dostatecznie pod wzgledem metod i prak-
tyki. Srodki transportowe starsze posiadajg
systematy obszerniejsze, o budowie zakonczo-
nej ; systematy te, bedac rezultatem pewnego na-
warstwienia miernikédw i wspoiczynnikbw na
przestrzeni diuzszego rozwoju, wykazuja jednak
niektére niedociggniecia w powigzaniu poszcze-
gollnych elementéw w jednolitg, konsekwentnie
przemyslang calosc.

TRANSPORT SAMOCHODOWY

Jedng z wiasciwosci transportu samochodo-
wego stanowito duze rozproszkowanie taboru
samochodowego miedzy wielu posiadaczy, bez



wzgledu na to, czy chodzito o przewozy uzytku
publicznego, czy tez o przewozy dla uzytku wia-
snego. Okoliczno$¢ powyzsza nie stwarzala po-
mysinych warunkéw dla rozwoju statystyki
pracy taboru samochodowego, do niedawna
jeszcze jej stan nie tylko w Polsce, lecz takze
w innych krajach byt wysoce niezadowala-
cy.

a I%lopiero w warunkach gospodarki socjalisty-
cznej, a mianowicie w zwigzku z potrzebami
planowania, statystyka ilostanu i pracy taboru
samochodowego otrzymata mocng podstawe
do szybkiego rozwoju, opartg na naukowych
podstawach. W chwili obecnej systemat tej
statystyki nie jest jeszcze catkowicie wykon-
czony pod wzgledem metod i praktyki; w kaz-
dym jednak razie opracowane juz zasadnicze
zreby dajg zarys systematu zwartego i logicznie
powigzanego.

MATERIAL STATYSTYCZNY

Jako podstawowy dokument zrédiowej reje-
stracji pracy taboru stuzy ,karta drogowa“,
ktéra przed wyjazdem wozu z garazu otrzymu-
je kierowca samochodu dla dokonywania wpi-
sow. Celem karty drogowej jest danie petnego
obrazu pracy samochodu od momentu wyjazdu
samochodu z garazu do momentu powrotu. Da-
ne z karty drogowej przenoszone sg codziennie
do miesiecznej ,karty eksploatacyjnej*. Karty
eksploatacyjne prowadzi sie osobno dla kazde-
go wozu, znajdujgcego sie w ewidencji danej
organizacyjnej jednostki samochodowej, nieza-
leznie od stanu technicznego i wykorzystania
wozu. Po uplywie miesigca ustala sie na pod-
stawie kart eksploatacyjnych dane odnoszace
sie do ilostanu i pracy taboru, zuzycia paliwa,
wykonanych przewozéw itd.

ILOSTAN TABORU
| JEGO CHARAKTERYSTYKA

llostan taboru samochodowego na okreslong
date i jego skiad podaje sie wedtug wilasciwosci
technicznych taboru, jak:

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

tabor towarowy — samochody ciezarowe,
ciggniki, przyczepy i naczepy ciezarowe, cy-
sterny;

tabor specjalny — warsztaty (dzwigi), sani-
tarki itp.

Autobusy w zaleznosci od ilosci miejsc dla
podréznych, samochody zas, przyczepy i nacze-
py ciezarowe w zaleznosci od tadownos$ci pojaz-
du, wyrazonej w tonach, dzielg sie wedtug przy-
jetych kredytéw na grupy statystyczne, stuzag-
ce dla scharakteryzowania skltadu taboru we-
diug przyjetych cech pojemnosci lub zatadow-
nosci.

llostan taboru samochodowego za dany okres
czasu oraz charakterystyke jego stanu w tym
okresie podaje sie w wozodniach.

Miernikiem najogdlniejszym jest ,wozo-
dzien w ewidencji“, oznaczajgcy kalendarzowy
dzien, takze dzien sSwigteczny, w ktérym pojazd
znajdowat sie w ewidencji danej jednostki sa-

mochodowej (przedsiebiorstwa), niezaleznie od
miejsca faktycznego przebywania pojazdu w da-
nym dniu (np. w zwigzku z wynajmem, wypo-
zyczeniem itp.).

Wozodni w ewidencji dzielg sie na nastepu-
jace grupy:

a) wozodzien w pracy — kazdy kalendarzo-
wy dzien pojazdu w pracy niezaleznie od czasu
przebywania pojazdu poza garazem;

b) wozodzien w naprawie gtéwnej, Sredniej
i biezgcej;

c) wozodzieh w oczekiwaniu naprawy —
kazdy kalendarzowy dzieh pojazdu chorego,
ktéry potrzebuje i oczekuje naprawy, przez co
nie jest wykorzystany do pracy;

d) wozodzien w postoju zdrowego pojazdu
— kazdy kalendarzowy dzien, w ktérym pojazd
nie moze by¢ wykorzystany dla braku pracy,
paliwa, ogumienia, kierowcy, wskutek zlych
drég lub innych powoddw.

Wspoitczynnik technicznej gotowosci taboru
Wielkoscia charakteryzujaca mozliwosci wy-
korzystania danego taboru samochodowego
w okresie sprawozdawczym jest wspoétczynnik
technicznej gotowosci taboru. Wyraza on stosu-
nek miedzy iloscig sprawnych technicznie i na
dajacych sie do pracy przewozowej pojazdow
a 0golng iloscig pojazdéw w ewidencji. Oblicza
sie ten wspoiczynnik, dzielac sarne wozodni
w pracy i wozodni postoju zdrowych pojazdéw
przez ilos¢ wozodni w ewidencji za dany okres
czasu.

Wspdiczynnik wykorzystania taboru obrazuje
natomiast rzeczywiste wykorzystanie taboru
w danym okresie. Oblicza sie go, dzielagc wozo-
dni w pracy, przypadajace na dany okres czasu,
przez odpowiadajacg im ilos¢ wozodni w ewi-
denciji.

Jest rzeczg oczywistg, ze wielkos¢ tego wspot-
czynnika w najkorzystniejszym wypadku mo-
ze by¢ rowna wielkosci wspoétczynnika technicz-
nej gotowosci taboru, z reguly zas bedzie niz-
sza. Przy réwnych bowiem mianownikach dla
obu wspo6iczynnikéw licznik dla wspotczynni-
ka wykorzystania taboru bedzie zazwyczaj
mniejszy jako uwzgledniajacy tylko wozodni
w pracy.

WYKORZYSTANIE LADOWNOSCI
LUB POJEMNOSCI TABORU

Ogllng tadownos¢ taboru towarowego, ina-
czej ogolng ilos¢ ,wozoton“ w okreslonym dniu
oblicza sie, mnozac liczbe pojazdow ciezaro-
wych jednakowe]j tadownosci, bedacych w da-
nym dniu w ewidencji przez nominalng tadow-
nos¢ 1 pojazdu danej grupy i sumujgc nastepnie
iloczyny otrzymane dla poszczegolnych grup,
pojazdow.

Ogdlng pojemnos¢ w miejscach (inaczej ogol-
na ilos¢ wozomiejsc) taboru autobusowego w
okreslonym dniu oblicza sie, mnozac liczbe auto-
buséw o jednakowej pojemnosci, bedacych w da-
nym dniu w ewidencji przez nominalng pojem-
nos$¢ jednego autobusu kazdej grupy i sumujgc
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nastepnie iloczyny otrzyrr ane dla poszczegol-
nych grup autobusoéw.

Wozo-tono-dni. Jednocze$nie ze zmianami
dziennymi w dostanie taboru i jego skladzie
zmienia sie odpowiednio takze ogoélna tadownos$¢
taboru towarowego lub pojemno$¢ taboru oso-
bowego. Dla ustalenia tadownosci sredniej lub
pojemnosci $redniej w danym okresie czasu, jak
réwniez dla wyposrodkowania Sredniej dziennej
wydajnosci na jednostke tadownosci lub poje-
mnosci, wprowadzono osobne mierniki, obrazu-
jace tadownos¢ lub pojemnosé z uwzglednie-
niem czynnika czasu. Sa to:

1) wozo-tono-dni w ewidencji — oblicza sie
je, mnozac wozodni wszystkich pojazdéw cie-
zarowych o jednakowej tadownosci, bedacych
w ewidencji w danym okresie czasu, przez no-
minalng fadownos¢ 1 pojazdu danej grupy i su-
mujac nastepnie iloczyny otrzymane dla posz-
czegolnych grup pojazdow;

2) wozo-tono-dni w pracy — oblicza sie je,
mnozac wozodni wszystkich pojazdéw ciezaro-
wych o jednakowej tadownosci, bedacych
w pracy w danym okresie czasu (tzw. wozodni
w pracy) przez nominalng tadownos¢ 1 pojazdu
danej grupy i sumujgc nastepnie iloczyny otrzy-
mane dla poszczegdlnych grup pojazddw.

Wozo-miejsco-dni w ewidencji — oblicza sie,
mnozac wozodni wszystkich autobuséw o je-
dnakowej pojemnosci, bedacych w ewidencji
w danym okresie czasu, przez ilosS¢ miejsc 1 au-
tobusu danej grupy i sumujgc nastepnie iloczy-
ny otrzymane dla poszczegdlnych grup auto-
busow.

Wozo-miejsco-dni w pracy — oblicza sie,
mnozac wozodni wszystkich autobuséw o je-
dnakowej pojemnosci, bedacych w pracy w da-
nym okresie czasu (tzn. wozodni w pracy),
przez iloS¢ miejsc 1 autobusu i sumujgc nastep-
nie iloczyny otrzymane dla poszczegodlnych grup
autobusow.

Srednia tadowno$¢ taboru. Mierniki wozo-to-
no-dni i wozo-mieisco-dni pozwalajg okresli¢
Srednig tadowno$¢ taboru towarowego lub
Srednig pojemnos$¢ taboru autobusowego za
dany okres czasu, w szczegoélnoSci:

1) S$rednig tadownos¢ taboru towarowego
w ewidencji (inaczej $rednig ilos¢ wozoton
w ewidencii) za dany okres czasu oblicza sie,
dzielgc ilos¢ wozo-tono-dni w ewidencii za dany
okres czasu przez wozodni w ewidenciji;

2) Srednig tadownos$¢ taboru towarowego
w pracy za dany okres czasu oblicza sie, dzie-
lac ilos¢ wozo-tono-dni w pracy za dany okres
czasu przez ilos¢ wozodni w pracy;

3) Srednig pojemnos$¢ taboru osobowego
w ewidencji (inaczej Srednig iloS¢ wozomiejsc
w ewidencji) za dany okres czasu oblicza sie,
dzielgc ilo$¢ wozo-miejsco-dni w ewidencji za
dany okres czasu przez ilos¢ wozodni w ewi-
dencji;

4) S$rednig pojemnos¢ taboru osobowego
w pracy za dany okres czasu oblicza sie, dzielgc
ilos¢ wozo-miejsco-dni w pracy za dany okres
Czasu przez wozodni w pracy.

Wspoitczynnik wykorzystania tadownosci. Dla
okreslenia stopnia wykorzystania tadownosci
taboru towarowego statystyka postuguje sie
wspotczynnikiem wykorzystania tadownosci
w postaci tzw. dynamicznej, tj. uwzgledniajgcej
przebieg taboru. Oblicza sie ten wspéiczynnik,
dzielgc ilo$¢ tono-km rzeczywiscie wykonanych
w danym okresie czasu przez iloczyn S$redniej
tadowno$ci taboru towarowego w pracy i wy-
konanych w tym okresie czasu wozo-km z ta-
dunkiem.

Wskazany przedtem iloczyn (Srednia fadow-
nos¢ taboru towarowego w pracy x — wykona-
ne wozo-km z fadunkiem) przedstawia tzw.
ustugi przewozowe zaoferowane. W zwigzku
tym omawiany wspoitczynnik wykorzystania ta-
downosci jest stosunkiem rzeczywiscie wykona-
nej pracy przewozowej do pracy przewozowej
mozliwej do wykonania, gdyby tadownos¢ wszy-
stkich samochodéw ciezarowych w pracy pod-
czas ich przebiegéw z fadunkiem wykorzystana
byta catkowicie (w 100% nominalnej tadow-
nosci).

Wielkos¢ omawianego powyzej wspoétczynni-
ka podaje sie z reguly w % wykorzystanej ta-
downosci, tj. w postaci wskaznikowej.

Wspotczynnik  wykorzystania  zapehienia
Wspodtczynnik wykorzystania zapetnienia obli-
cza sie, dzielgc pasazero-km rzeczywiscie wy-
konane w danym okresie czasu przez iloczyn
Sredniej pojemnosci taboru autobusowego
w pracy i wykonanych w tym okresie czasu wo-
zo-km produkcyjnych.

Znaczenie miernika ,wozo-km produkcyjne*
omowione jest w nastepnym punkcie.

Wielkos¢ wskazanego wspoiczynnika podaje
sie w %.

PRZEBIEGI TABORU | ICH
WYKORZYSTANIE

Ogoélny przebieg pojazdu przedstawia droge
przebyta przez pojazd przy uzyciu whlasnego
silnika w toku wykonywania wszystkich od-
dzielnych jazd, tj. jazd zarobkowych (produk-
cyjnych i niezarobkowych (nieprodukcyjnych),
z przyczepami lub bez przyczep. taczny prze-
bieg pojazdu wyraza sie miernikiem ,wo0zo-km
ogblem* i dzieli sie na nastepujace grupy:

dla samochodéw ciezarowych:

a) wozo-km z tadunkiem oznaczajg sume Kki-
lometrow, przebytych przez pojazd w stanie ta-
downym; wyrazajg one uzyteczng prace prze-
wozowg pojazdu;

b) wozo-km w stanie préznym oznaczajg
przebieai poiazdu bez tadunku miedzy punkta-
mi wytadowania i zatadowania;

C) wozo-km zerowe — oznaczata przebiegi
pojazdu z garazu do pierwszego punktu zatado-
wania oraz od ostatniego punktu zatadowania
do garazu.

dla autobusoéw:

a) wozo-km produkcyjne (zarobkowe) ozna-
czajg sume kilometréw przebytych przez auto-
bus w celu przewozu podréznych:

b) wozo-km zerowe oznaczaja przebiegi au-
tobusu z garazu do punktu rozpoczecia przebie-



gow produkcyjnych oraz od punktu zakoncze-
nia przebiegébw produkcyjnych do garazu.

Wspobitczynnik wykorzystania przebiegu samo-
chodow ciezarowych obrazuje sLopien wykorzy-
stania ogdlnego przebiegu taboru towarowego
w celu wykonania przebiegéw w stanie fadow-
nym. Oblicza sie go dzielagc wozo-km z fadun-
kiem, wykonane w danym okresie czasu, przez
0golna ilos¢ wykonanych w tym czasie wozo-km
(przez ogolny przebieg).

Wspobitczynnik wykorzystania przebiegu auto-
buséw obrazuje stopienn wykorzystania ogolne-
go przebiegu taboru osobowego dla wykonania
przebiegéw produkcyjnych. Oblicza sie go, dzie-
lac wozo-km produkcyjne, wykonane w danym
okresie czasu, przez ogolng ilos¢ wykonanych
w tym czasie wozo-km (przez ogolny przebieg
autobuséw).

WYKORZYSTANIE CZASU DNIA
ROBOCZEGO TABORU

Godziny pracy zleconej oblicza sie wedtug
karty drogowej jako roznice miedzy czasem
wyjazdu samochodu z garazu a czasem jego
powrotu.

Godziny jazdy oblicza sie wedtug karty dro-
gowej jako réznice miedzy godzinami pracy zle-
conej a czasem zuzytym przez samochdd na
wszystkie postoje w ciggu godzin pracy zleco-
nej

Wspoiczynnik wykorzystania przez samochod
czasu dnia roboczego oblicza sie, dzielgc ilos¢
godzin jazdy w okresie sprawozdawczym przez
ilos¢ godzin pracy zleconej w tym samym
okresie.

PRZECIETNA WYDAJNOSC TABORU
SAMOCHODOWEGO

Przecietna wydajnos¢ taboru towarowego
na 1 samochod. Wspéitczynnik ten wyraza pra-
ce w tono-km, wykonang przez tabor samocho-
dowy towarowy w danym okresie czasu, w prze-
liczeniu na 1 samochodd ciezarowy w ewidencji
lub pracy.

Wskazany wspoétczynnik ma zastosowanie
tylko do taboru towarowego zlozonego z samo-
chodoéw ciezarowych o tej samej tadownosci,
w przeciwnym razie Srednig wydajnos¢ ustalaé
nalezy wedtug wspétczynnikéw nastepnych.

Przy operowaniu wskazanym wspétczynni-
kiem dla celéw poréwnawczych nalezy nadto
uwzgledni¢ promien pracy.

Przecietna wydajno$¢ taboru towarowego na
1 Srednig wozotone w ewidencji. Wspoitczynnik
ten oblicza sie, dzielgc iloS¢ tono-km wykona-
nych w danym okresie czasu przez Srednig ta-
downo$¢ taboru towarowego w ewidencji w tym
samym okresie czasu.

Przecietna wydajnos¢ taboru towarowego na
1 Srednig wozotone w pracy. Dla obliczenia te-
go wspoiczynnika dzieli sie ilos¢ tono-km wy-
konanych w danym okresie czasu przez srednig
tadownos¢ taboru towarowego w pracy w tym
samym okresie czasu.

Sredniodobowa wydajno$é taboru towaro-
wego. Wspotczynnik ten okresla, jaka ilos¢ wy-
konanych iono-km przypada przecietnie dzien-
nie na 1 tone tadownosci. Wielko$¢ wspoiczyn-
nika oblicza sie, dzielgc ilos¢ tono-km wykona-
nych w danym okresie czasu przez przypadaja-
cg ilos¢ wozo-ton-dni w ewidencji lub odpowie-
dnio w pracy.

W celu otrzymania danych poréwnawczych
dla samochodow ciezarowych, pracujgcych
w warunkach rdéznego systemu dnia pracy,
wspotczynnik Sredniej wydajnosci oblicza sie
nie na 1 wozo-tono-dzien, lecz na 1 wozo-tono-
godzine.

Przecietna wydajnos$¢ taboru osobowego na
1 Srednie wozoiniejsce w ewidencji. Wspoiczyn
nik ten oblicza sie, dzielgc iloS¢ pasazero-km
wykonanych w danym okresie czasu przez $re-
dnig pojemnos$¢ taboru osobowego w ewidencji
(przez $rednig ilos¢ wozomiejsc w ewiden-
Cji)m

Przecietna wydajno$¢ taboru osobowego na
1 Srednie wozomiejsce w pracy. Wspotczynnik
ten oblicza sie, dzielgc ilos¢ posazero-km, wy-
konanych w danym okresie czasu, przez $rednig
pojemnos¢ taboru osobowegd w pracy (przez
Srednig ilos¢ wozomiejsc w pracy).

ZEGLUGA SRODLADOWA

Statystyka ilostanu i pracy taboru zeglugi
Srodladowej przyja¢ musiata mierniki i wspot-
czynniki odbiegajace pod wieloma wzgledami
od konstrukcji miernikbw i wspoétczynnikdw
w pozostatych srodkach transportowych. Odbi-
to sie to w pewnym stopniu niekorzystnie na ja-
snosci i zwartosci systematu, utworzonego z tych
miernikdw i wspotczynnikow. Ten stan rzeczy
jest wynikiem swoistych rdznic miedzy zeglu-
ga Srodlgdowag a innymi Srodkami transporto-
wymi, dajgcych sie stresci¢ nastepujaco:

a) pod wzgledem zarzgdzania

w zegludze srédladowej nie wystepuje potrze-
ba tak dalece posunietej jednolitosci i centrali-
zacji w zarzadzaniu, jak to sie dzieje w trans-
porcie kolejowym;

b) pod wzgledem wiasciwosci technicznych
taboru

w skiad taboru, ktérym postuguje sie zeglu-
ga S$rédladowa, wchodzg jednostki taboru wy-
magajagce stosowania odmiennej techniki ru-
chu, jak: jednostki o wlasnym napedzie mecha-
nicznym, jednostki bez wiasnego napedu —
z holownikiem lub bez niego, barki i tratwy sa-
mosptawne i holowane.

W przeciwienstwie do innych srodkéw trans-
portowych — w tonazu lub mocy maszyn jedno-
stek taborowych, nalezgcych nawet do tego sa-
mego rodzaju, wystepujg tak znaczne rozpie-
tosci, ze zastosowanie do tych jednostek tabo-
rowych miernikbw o budowie, odpowiadajacej
miernikom w innych srodkach transportowych,
bytoby nie wystarczajgce dla opisania pracy ta-
boru zeglugowego;

c) pod wzgledem, whasciwosci eksploatacyj-
nych



praca produkcyjna w zegludze Srédladowej
posiada charakter sezonowo-cykliczny, przy
czym czas trwania okresu nawigacyjnego
w poszczegoélnych dorzeczach jest rézny.
Wiasciwosci ruchu i przewozéw w gore i w
dot rzeki, nastepnie zalezno$¢ ruchu i stopnia
wykorzystania tadownosci jednostek taboro-
wych cd stanu wody, w koricu duze znaczenie
operacji brzegowych stwarzajg dla zeglugi
Srodladowej warunki eksploatacyjne, nie majgce
analogii w innych $rodkach transportu.
ILOSTAN | RODZAJ ZATRUDNIENIA
TABORU

llostan taboru pcdaje sie w zegludze $rodla-
dowej albo na okreslong date, albo za okreslony
przecigg czasu.

W pierwszym przypadku pcdaje sie tabor
ewidencyjny z rozcztonkowaniem wg jego tech-
nicznych cech, jak tabor z wlasnym napedem
mechanicznym (holowniki, statki pasazerskie,
towarowo-pasazerskie, towarowe dla przewozu
tadunkéw w stanie suchym i statki cysterny,
niektére barki oraz tabor bez wlasnego nape-
du mechanicznego (barki do przewozu fadun-
kéw w stanie suchym i barki cysterny, galary,
itp).

llostan taboru za okreslony okres czasu obej-
muje nastepujace dane:

I') ilos¢ jednostek taborowych z podzialem
wedtug rodzaju pracy i wykorzystania;

2) a) dla barek — ilos¢ zaewidencjonowa-
nych w tym okresie czasu barkodni w eksplo-
atacji i poza eksploatacja;

b) dla taboru z wkasnym- napedem mechani-
cznym — ilos¢ zaewidencjonowanych w danym
okresie czasu sitodni (KM-dni);

cj dla statkbw pasazersko-towarowych, to-
warowych i dla barek — ilos¢ zaewidencjono-
wanych w danym okresie czasu tonazodni
w eksploatacji i poza eksploatacja.

Barkodni, KM-dni i tonazodni w eksploatacji
dziela sie na czas znajdowania sie taboru
w ruchu i na przestojach; dalszy podziat w ra-
zie potrzeby moze nastgpi¢ stosownie do wa-
runkow eksploatacji.

Do taboru znajdujgcego sie ,poza eksploata-
cja" zalicza sie tabor stojacy na kotwicy, przy-
cumowany, wydzierzawiony, odstgpiony czaso-
wo, tabor w naprawie i tabor unieruchomiony,
oczekujacy naprawy.

Pod wymienionymi miernikami ztozonymi:
barkodni, sitodni i tonazodni rozumie¢ przy
tym nalezy:

barkodni, jako iloczyn iloSci barek i ilosci
dni ewidencyjnego posiadania barek; barko-
dniami mierzy sie czas przebywania barek w
okreslonym stanie (w eksploatacji, poza eks-
ploatacjg) , abo tez czas takiego lub innego wy-
korzystania barek (w drodze, pod naladunkiem,
wyladunkiem, przetadunkiem, dla celéw sktado-
wania itp.)

sitodni (KM-dni) jako iloczyn indykowanej
mocy gtownych maszyn w koniach mechanicz-
nych i ilosci dni ewidencyjnego posiadania da-

nych jednostek z wlasnym napedem mechanicz-
nym;

ytonazodni i tonazodni w stanie tadownym:

tonazodni jako iloczyn wynikajacy z pomno-
zenia wyrazonej w tonach wymierzonej tadow-
nosci jednostek taborowych (précz holownikow
i statkbw pasazerskich) przez i-08¢ dni ewi-
dencyjnego posiadania danych jednostek tabo-
rowych;

tonazodni w stanie tadownym, jako iloczyn
wynikajacy z pomnozenia wyrazonej w tonach
rzeczywistej tadownosci jednostek taboro-
wych (poza holownikami i statkami pasazer-
skimij w zwigzku z ich dopuszczalnym zanu-
rzeniem w stanie tadownym w danych warun-
kach zeglownosci przez ilos¢ dni ewidencyjnego
posiadania danych jednostek taborowych.

Przyktad. Barka, ktéra znajduje sie w ewi-
dencyjnym posiadaniu w ciggu miesigca sierp-
nia (31 dni) i ma wymierzong tadownos¢ 600
ton, przedstawia 18.600 tonazodni (600x31 =
18600). Ta sama barka moze jednak przedsta-
wia¢ tylko 14.880 tonazodni w stanie tadow-
nym (480x31), jezeli dopuszczalne zanurzenie
barki przy stanie wody w miesigcu sierpniu
pozwala zatadowac na nig tylko 480 ton tadun-
ku (80% wykorzystania wymierzonej tadow-
nosci) .

Miernik ,tonazodni w stanie tadownym*“ po-
zwala w warunkach zeglownosci, istniejgcych
na naszych drogach wodnych, na realne zapla-
nowanie petnego wykorzystania taboru zeglu-
gowego w czasie z uwzglednieniem rzeczywistej
tadownosci; daje réwniez Scistg podstawe dla
oceny osiagnietych wynikéw eksploatacyjnych
w zestawieniu z realnymi mozliwoSciami, wy-
razonymi w tonazodniach w stanie tadownym.

PRZEBIEGI TABORU

Przebiegi jednostek taboru wyrazajg sie tego
rodzaju miernikami ziozonymi, jak barko-km,
statko-km itp.

Mierniki powyzsze oddajg raczej strone for-
malng przebiegdw, gdyz nie uwzgledniajg faktu,
ze poszczegllne jednostki taborowe roznig sie
miedzy soba znacznie badz fadownoscia, badz
tez sitg maszyn.

Miernikiem, stuzgcym do opisania przebiegu
jednostki taborowe] z uwzglednieniem jej fa-
downosci jest tonazo-km lub tonazo-km w stanie
tadownym;

tonazo-km oblicza sie, mnozac wymierzong
tadownos$c¢ jednostki i wyrazong w tonach przez
przebyta droge, wyrazong w km;

tonazo-km w stanie fadownym oblicza sie,
mnozac rzeczywistg tadownos¢ jednostki tabo-
rowej w zwigzku z jej dopuszczalnym zanurze-
niem w stanie tadownym w dawnych warun-
kach zeglownosci i wyrazong w tonach przez
przebyta droge, wyrazong w km.

Nie nalezy pojecia przebiegu jednostek tabo-
rowych w tonazo-km miesza¢ z pojeciem tadun-
ku, wyrazonym w tono-km.

Przebieg jednostki taborowej przy uzyciu
whasnego napedu przy uwzglednieniu sity gtow-
nych maszyn jednostki taborowej wyraza



sie miernikiem sito-km (KM-km); przebieg w
tym przypadku oblicza sie, mnozac indykowa-
ng moc maszyn w KM przez dtugos¢ przebytej
drogi wyrazong w km.

SZYBKOSC JAZDY JEDNOSTEK TABORU

Przez szybkos¢ jazdy jednostki taboru rozu-
mie¢ nalezy stosunek przebiegu wykonanego
przez jednostke w stanie tadownym do czasu
zuzytego w tym celu. Szybkos¢ jednostki tabo-
ru jest wielkoscia $rednia, ktérg oblicza sie od-
dzielnie dla kurséw w gore i oddzielnie dla kur-
soéw w dot rzeki w sposéb nastepujacy:

1) dla jednego kursu

aj dla statkéw towarowo-pasazerskich,
towarowych oraz dla barek z napedem
wiasnym lub bez — dzieleniem tonazo-km
w stanie tadownym przez tonazodni
w kursie w stanie tadownym;

b) dla holownikbw — dzieleniem sito-km
(KM—km) w holunku przez odpowiada-
jace im sitodni (KM—dni) holowania
barek w stanie fadownym.

2) dla okresu nawigacyjnego

a) dla statkbw towarowo-pasazerskich
towarowych oraz dla barek z napedem
wlasnym lub bez — dzieleniem sumy
wszystkich tonazo-km w stanie tadownym
wykonanych w okresie nawigacyjnym w
kursach w goére i w doét rzeki, przez sume
tonazodni odpowiednich kurséw w stanie
tadownym;

b) dla holownikbw — dzieleniem sumy
wszystkich sito-km (KM—km) wykona-
nych w okresie nawigacyjnym w holunku
w kursach w gére lub w dot rzeki przez
sume odpowiednich sitodni (KM — dni)
holowania barek w stanie fadownym.

Szybkos¢ jazdy jednostki taborowej ustala
sie zatem w sposob posredni, obliczajgc Sre-
dnig szybkos¢ dla jednej tony tadownosci lub
dla 1 KM, przy czym tylko w odniesieniu do
przebiegu statkéw i barek w stanie tadownym
lub, co sie tyczy holownikbw, w odniesieniu
do przebiegéw, zwigzanych z holowaniem barek
itp. w stanie fadownym.

Ustalone w ten sposéb wielkoSci wyrazajg
ilos¢ km wykonanych na dobe i nazywane sg
Srednig szybkoscig techniczna.

WYKORZYSTANIE tADOWNOSCI
LUB MOCY MASZYN TABORU

Wykorzystaniem tadownosci statkéw towa-
rowych lub barek nazywa sie stosunek miedzy
iloscig faktycznie w danym okresie czasu wy-
konanych tono-km netto a iloscia mozliwych
do wykonania, gdyby jednostka taborowa w
tym samym czasie na tej samej drodze zostata
wykorzystana w stopniu maksymalnym dla da-
nych warunkéw zeglownosci (tzw. oferowane
tono-km netto).

Wskaznik wykorzystania fadownosci, wyra-
zony w procentach, oblicza sie, dzielac wyko-
nane w danym okresie czasu tono-km netto
przez odpowiadajgce im tonazo-km w stanie
tadownym i mnozac iloraz przez 100.

Wykorzystaniem mocy maszyn holownika na-
zywa sie stosunek miedzy wykonang pracg prze-
wozowg holownika (tono-km-nettoj ajego prze-
biegiem uwzgledniajgcym site maszyn. Wspot-
czynnik ten, wyrazajgcy ilos¢ holowanych ton
tadunkéw netto na 1 KM, oblicza sie dzielgc
ilos¢ wykonanych holunkiem tono-km netto
przez odpowiadajgce im sito-km (KM—km)
holownika.

WYDAJNOSC PRACY TABORU

Pod wydajnoscig pracy jednostki taborowej
rozumie sie stosunek miedzy wielkoscig wyko-
nanej pracy przewozowej a czasem zuzytym na
wykonanie tej pracy.

Wspobiczynnik wydajnosci pracy jednostki
taborowej, oblicza sie dla statkéw towarowych
i barek dzieleniem wykonanym przez jednostke
w danym okresie czasu tono-km netto przez
tonazodni w eksploatacji lub tonazodni w sta-
nie tadownym w eksploatacji. Wspoétczynnik ten
wyraza ilos¢ tono-km przypadajgcych Srednio
na 1 tone fadownosci danej jednostki w ciggu
jednego dnia eksploataciji.

Dla holownikéw miernik wydajnosci pracy
oblicza sie, dzielgc ilos¢ przypadajgcych na
holunek w danym okresie czasu tono-km netto
przez odpowiadajgce im sitodni (KM — dni)
holownika w eksploatacji. Wspoéfczynnik jest
wielkoscig $rednig, wyrazajgcg ilos¢ tono-km,
przypadajacych na 1 KM w ciggu 1 dnia
eksploataciji.

Hidh Szesaoleytr
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tomasz Swiderski

PLANOWANIE

PRZEWOZOW

W SOCJALISTYCZNYM SYSTEMIE
GOSPODARCZYM

Socjalistyczny system gospodarki

stworzyt niezbedne warunki ekonomiczne

i polityczne do planowania przewozéw w ramach narodowego planu gospodarczego.

Co do tego koleje

radzieckie posiadajg duze doswiadczenie praktyczne

i w oparciu o to doswiadczenie skonkretyzowaly juz S$cisle zasady postepowania

przy planowaniu przewozoéw.

Po omowieniu ogélnych zadan systemu planowania autor przedstawia zasady
planowania przewozow na kolejach radzieckich, a nastepnie spos6b opracowania
okresowych planéw przewozouzych oraz udziat w tej pracy zainteresowanych czyn-
nikbw gospodarczych i kolejowych.

W zwigzku z zastosowaniem w naszej Qospo-
darce panstwowej scentralizowanego systemu pla-
nowania gospodarczego, wyrazem czego byto
powotanie do zycia Panstwowej Komisji Planowa-
nia Gospodarczego, problemy planowania nabra-
ty wyjatkowej wagi.

Dowodem specjalnego zainteresowania sie zagad-
nieniami planowania w dziedzinie komunikacyj-
nej sg liczne artykuty, zamieszczane zar6éwno na
tamach Przegladu Komunikacyjnego, jak i Prze-
gladu Kolejowego.

Gtebokie i wszechstronne rozwazania naten te-
mat w artykule $p. inz. Mieczystawa topuszynskie-
go pt. ,Planowanie w komunikacji“, zamieszczone
w  Przegladzie Komunikacyjnym ze stycznia
1949 r., zapoznaly czytelnikbw z teoretyczng stro-
ng rozwazanego zagadnienia, natomiast wnikliwy
i fachowy artykut inz. Seweryna Wrébla pt. ,Za-
gadnienia Planu 6-letniego na PKP*“ zamieszczony
w Przegladzie Kolejowym 2z pazdziernika 1949 r,
stanowi przyktadowe naswietlenie stosowanego
u nas planowania od strony praktycznej.

W wyniku rozwazan probleméw planowania
musimy stwierdzi¢, ze tak w dziedzinie teorii jak
i praktyki planowania gospodarki narodowej

w ustroju socjalistycznym mozemy sie oprze¢ tyl-
ko na bogatych w tym wzgledzie doswiadczeniach
nauki i praktyki radzieckiej.

Dlatego tez, opierajgc sie na pracy prof. Powo-
rozenko, zamieszczonej w wydawnictwie pt. ,Usto-
wia passazirskich i gruzowych pierewozok*
z 1940 r. oraz na postanowieniach obowigzujgcej
w Zwigzku Radzieckim Ustawy Kolejowej z 1935,
pragne zapoznac¢ czytelnikéw w skrécie z teore-
tycznymi i praktycznymi zatlozeniami planowania
przewozowego w socjalistycznym systemie gospo-
darczym.

OGOLNE ZALOZENIA SYSTEMU PLANOWANIA

Dalekosiezne i wzajemnie zazebiajgce sie
w poszczegodlnych dziedzinach planowanie narodo-
wej gospodarki w skali panstwowej stalo sie
mozliwe tylko w warunkach socjalistycznego sys-
temu gospodarczego, ktoéry stworzyt niezbedne
ku temu warunki ekonomiczne i polityczne.

Planowanie narodowej gospodarki w socjali-
stycznym ustroju ma na celu takie wzajemne logi-
czne powigzanie wszystkich emocjonalnych i twor-
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czych dziatah w czasie i
najmniejszym  zuzyciu $rodkébw materialnych
osiggng¢ we wszystkich dziedzinach mozliwie
najlepsze wyniki w realizacji z gory zakreslonych
zamierzen.

Plan narodowo — gospodarczy stanowi poteznag
dzwignie do rewolucyjnego przeksztatcenia eko-
nomicznych i kulturalnych warunkéw zycia.

Dlatego nie moze on stanowié¢ statej iniewzru-
szalnej normy, a jedynie wypetniony zywa trescia
drogowskaz dziatania, ktory w miare zdobywa-
nych praktycznych doswiadczehn powinien by¢
udoskonalany i uzupetniany w celu osiggniecia
szybszego wykonania zamierzonych dziatan oraz
przekroczenia przewidzianych miernikow, tak pod
wzgledem ilosciowym jak i jakoSciowym.

Przy opracowaniu planu narodowo-gospodar-
czego powinny by¢ uwzglednione mozliwosci,
zarobwno zmobilizowania ukrytych w podstawach
narodowej gospodarki lub niewykorzystanych jesz-
cze rezerw, jak i zastosowania ostatnich zdobyczy
naukowych oraz praktycznych osiggnie¢ i doswiad-
czen Swiata pracy.

W planowaniu narodowej gospodarki, ktéra w
swoim zasiegu obejmuje wszystkie dziedziny zycia
panstwowego i spotecznego, jedno z powazniejszych
miejsc zajmuje planowanie przewozow.

przestrzeni, azeby przy

Jesli bowiem panstwo w jegO' dziataniu moze
byé poréwnane z zywym organizmem, a S$rodki
przemystowe, produkcyjne i konsumcyjne — z

organami funkcjonalnymi tego organizmu, to
komunikacja bezsprzecznie stanowi w nim zycio-
dajne arterie, przy ktéorych pomocy odbywa sie
ciggta wymiana sit witalnych w postaci produkcp
i niezbednych do tej produkcji surowcow.

Dlatego tez rozwdj i produkcja kolei, to jest
przewozy os6b i towardéw (pasazerokilometry
i tonokilometry) w panstwie socjalistycznym
odbywa sie wedtug z gory okresSlonych wskazan
planu przewozowego, stanowigcego sktadowg czesé
narodowego planu gospodarczego.

W zaleznosci od ustalonych przez panstwo
w planie przewozowym podstawowych elemen-
tow tych wskazan jak: natezenie, charakter, odle-
gtos¢ i kierunek przewozéw, moga byé dopiero
planowane przez kolej $srodki techniczne i organi-
zacyjne, niezbedne do wykonania tak okreslonych
zadan w postaci stworzenia odpowiednich do



potrzeb zdolno$ci przewozowej i

poszczegllinych linii i kierunkow.
W tym celu, na podstawie planu przewozowego,

sg sporzadzone pozostate czesci pianu kolejowego,

to jest:

— plan eksploatacyjny,

— . inwestycyjny,

— ., kapitalnych remontow,

— . zapotrzebowania materiatowego,

— ., zatrudnienia,

— » finansowy (dochodéw i rozchoddw).
Dopiero po ustaleniu w planie przewozowym

potrzeb w zakresie natezenia i rodzaju przewozow

moga by¢é planowane potrzeby taboru, inwesty-

cyjne, materialowe, kadr, dochody, wydatki itd.
Przy opracowaniu planu przewozowego na okres”

lony przeciag czasu muszg by¢ uwzglednione na-

stepujgce zasadnicze elementy:

a) plan rozbudowy poszczegdlnych gatezi gospo-
darki narodowej;

b) plan produkcji i zapotrzebowania poszczegél-
nych gatezi gospodarki narodowej;

przepustowej

c) ekonomiczno-transportowe bilanse towarowe
(towaréow konsumcyjnych i surowcow) posz-
czegolnych gatezi gospodarki narodowej, z

uwzglednieniem eksportu i importu;

d) przydziat poszczegdlnych rejondéw i osSrodkéw
zapotrzebowania konsumcyjnego oraz surow-
cow do celdw produkcyjnych do okreslonych
rejonow i osrodkéw produkcyjnych lub Zr6-
det wydobycia bogactw naturalnych.

Wiasciwe planowanie i nalezyta realizacja pla-
now powinny powodowac¢ systematyczny rozwoj
sit produkcyjnych kraju i odpowiednie do istotnej
potrzeby ich rozmieszczenie, to jest mozliwie naj-
wieksze zblizenie punktow wydobycia surowcow
do zaktadow przetworczych i osrodkéw produk-
cyjnych do rejonéw zapotrzebowania i konsum-
cji; usprawni to jakos$¢ przewozéw i zmniejszy
ilos¢ przewozéw nieracjonalnych, ktére ze szkoda
dla narodowej gospodarki powodujg nadmierne
obcigzenie linii komunikacyjnych i taboru.

Racjonalne sporzadzenie planu przewozowego
wymaga nie tylko szczego6towej znajomosci geo-
graficznego potozenia produkcyjnych os$rodkéw
przemystowych i zrédet wydobycia bogactw natu-
ralnych, ale i planowych przesunie¢ w dotychcza-
sowym ich rozmieszczeniu.

Przez odpowiednie do wymagan i potrzeb tak
pomyslanego planu przewozowego zorganizowanie
i zrealizowanie przewozéw oso6b i towaréw kolej
staje sie jednym z najbardziej aktywnych czynni-
kéw rozwoju os$rodkéw produkcyjnych oraz naj-
korzystniejszego ich rozmieszczenia z ekonomicz-
nego punktu widzenia.

W przeciwstawieniu do wskazanych zatozen go-
spodarki w ustroju socjalistycznym tak pomysla-
ne planowanie jest nieosiggalne w kapitalistycz-
nym systemie gospodarczym, zwlaszcza na odcin-
ku polityki komunikacyjnej.

W  kapitalistycznym systemie gospodarczym,
opartym na zasadach prywatnej inicjatywy i wta-
snosci, kazda jednostka dziata we wtasnym inte-
resie i jedynym imperatywem jej dziatania jest
dazenie do osiggniecia mozliwie najwiekszego
zysku.

Wskutek tego system gospodarki kapitalistycz-
nej znatury rzeczy jestanarchiczny, gdyz wynika
jacy z tego systemu rozwdj gospodarczy jest samo-
rodny i zywiotowy, co powoduje nieunikniong
i nie przebierajacg w $rodkach konkurencje, a w
nastepstwie ciggte i tak katastrofalne w skutkach
dla gospodarki narodowej i Swiata pracy kryzysy,
ktére w warunkach planowej gospodarki socjali-
stycznej same przez sie sg wylaczone.

W systemie gospodarki kapitalistycznej kolej —*
sita koniecznosci — musi opiera¢ swoje dziatania
tylko na doswiadczeniach lat ubiegtych i przewi-
dywaniach z natury rzeczy zmiennej koniunktury
gospodarcze;j.

Z uwagi na obowigzujgca zasade powszechnosSci
przewozow i obowigzek utrzymania ciggtosci
ruchu, odpowiednio do zachodzacych koniunktur
ralnych zmian w napieciu tego ruchu i szczytow
przewozowych, kolej w systemie gospodarki kapi-
talistycznej musi utrzymywac¢ w stanie gotowosci
niezbedne mobilizacyjne rezerwy, ktére by pozwo-
lity na zaspokojenie potrzeb, wynikajgcych z nie-
oczekiwanych wzrostow przewozow. Odwrotnie,
w przypadkach zachodzgcych réwniez nieprzewi-
dzianych spadkéw przewozow kolej musi sie
natychmiast demobilizowag, azeby osiggnac
zmniejszenie zaleznych od ruchu wydatkéw i uni-
kng¢ w ten sposob niepowetowanych strat.

Taki stan rzeczy uniemozliwia kolei wykorzy-
stanie w petni pozostajgcych w jej dyspozycji $rod-
kéw przewozowych, a ponadto powoduje wysoki
poziom kosztéw wiasnych.

OPRACOWANIE PLANOW PRZEWOZOWYCH
NA KOLEJACH RADZIECKICH

Panstwowe plany przewozowe, zaleznie od okre-
su, na ktéry =zostaja sporzadzone, dzielg sie na
piecioletnie, roczne, kwartalne, miesigczne i tak
zwane pieciodniowe plany wykonawcze.

Wszystkie wskazane plany przewozowe stano-
wig organicznie powigzany system planowania
przewozowego | Sg opracowywane na podstawie
planu rozwoju gospodarki narodowej, ustalonego
na objety planem okres czasu.

Piecioletni plan przewozéw okresla ogoélne roz-
miary przewozéw w tym czasie, ustalone na pod-
stawie planéw produkcyjnych i rozdzialu pro-
dukcji w okresie pieciolecia.

Roczny plan przewozow stanowi czes¢ planu
piecioletniego i podlega ustaleniu na podstawie
analogicznych zatozen, wynikajgcych z narodowe-
go planu gospodarczego.

W toku sporzadzania rocznych planéw przewo-
zowych okreslone w piecioletnim planie zadania
przewozowe podlegajg korektywie, ktdéra polega
na uwzglednieniu tych wszystkich dodatkowych
mozliwosci, jakie powstaty juz w toku realizacji
piecioletniego planu przewozowego, w zakresie
zwiekszenia zaplanowanych miernikow.

Kwartalny plan przewozéw uwzglednia uja-
wniong do chwili jego sporzadzania koniunkture
wykonania rocznego planu nanodowo-gospodar-
czego i ma na celu bardziej prawidlowe zabezpie-
czenie wykonania zadah przewozowych w plano-
wanym okresie.
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Miesieczny pian przewozowy stanowi dalszg
korektywe rocznego i kwartalnego planéw prze-
wozowych; jest on juz planem operacyjnym i stu-
zy za podstawe do zorganizowania catej eksplo-
atacyjnej pracy kolei.

Miesieczne plany przewozowe sporzadza sie z
podziatem na tadunki pierwszej i drugiej kategorii
i wediug dyrekcji nadania i przeznaczenia tadun-
kéw. Na podstawie miesiecznego planu przewozo-
wego okresla sie Sredniodzienny (dobowy) naladu-
nek w planowanym miesigcu.

Zasadnicze zatozenia przewozéw na kolejach
radzieckich zostaly ustalone w 1934 r. Wedtug
tych zalozen przewozone przez kolej tadunki sa
podzielone na dwie kategorie. Do pierwszej kate-
gorii nalezg tadunki o znaczeniu ogo6lnopanstwo-
wym, ktorych planowanie przewozowe przeprowa-
dza sie centralnie w Ministerstwie Komunikacji.
Planowanie przewozow pozosta'ych tadunkoéw,
drugiej kategorii jest dokonywane w dyrekcjach
kolejowych.

Nomenklature tadunkéw pierwszej kategorii
zatwierdza Komitet Ekonomiczny Rady Ministrow.

W dobowym planie natadunku okoto 90%
wszystkich wagondw przeznacza sie do przewozu
tadunkéw pierwszej kategorii.

Zatozenie planowania przewozow tadunkéw
wedtug wskazanych dwdéch kategorii, a w zwigzku
z tym odpowiednie regulowanie podstawiania
wagonow pod natadunek, eliminuje mozliwosci
dziatania na szkode gospbdarki narodowej, polega-
jacego na przeciwstawieniu lokalnych intereséw
potrzebom ogo6lnopanstwowym i naruszania
w ten sposéb ogdélnopanstwowego planu przewo-
zowego.

Poza tym omawiany podziat tadunkéw na dwie
kategorie reglamentuje obowigzek przewozu
tadunkéw ogolnopanstwowego znaczenia w pier-
wszej kolejnosci.

W miesiecznym operacyjnym planie przewozo-
wym normy zatadunku dla poszczeg6lnych rodza-
jow tadunkéw okresla sie zasadniczo w jednost-
kach wagonowych, natomiast dla czarnych metali,
wegla kamiennego, koksu, rud, topnikdw cementu,
zboza i soli wskazuje sie ponadto i tony. Na pod-
stawie miesiecznego planu przewozowego ustala
sie dla kazdego nadawcy planowang norme zatla-
dunku.

Przewozy tadunkéw pierwszej kategorii sg pla-
nowane przez Ministerstwo Komunikacji na pod-
stawie zgtoszen — projektow planéw przewozo-
wych zainteresowanych Ministerstw, reprezentu-
jacych poszczeg6lne gatezie gospodarki narodowej.

Przewozy tadunkéw drugiej kategorii sa plano-
wane przez dyrekcje okregowe na podstawie zgto-
szeh — projektéw planéw przewozowych lokal-
nych nadzorczych organow gospodarczych w gra-
nicach limitu, ustalonego przez .Ministerstwo Ko-
munikacji dla tadunkdéw drugiej kategrii.

Przeyr6z przesytek drobnych przewiduje sie w
planie przewozow tadunkéw drugiej kategorii
w granicach oddzielnych norm, ustalonych przez
Dyrektora Klolei.

Na rachunek tych norm zalicza sie réwniez nata-
dunek drobnicy do wragonéw zbiorczych. Dla na-
dawcéw, ktdérzy systematycznie nadajg drobnice,
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adresowang do réznych stacji, zgodnie z Ustawg
przewozowa, Dyrektor Kolei moze ustali¢ na
duzych stacjach oddzielne normy.

W celu osiggniecia bezposrednich przewozéw
w mieszane] kolejowo — wodnej komunikacji
w miesiecznych planach przewozowych, dla kazdej
dyrekcji kolejowej i kazdego Zarzagdu Drég Wod-
nych oddzielnie, ustala sie planowe normy prze-
tadunkowe. Normy te nastepnie sg rozdzielane
przez Dyrektoréw Kolei i Zarzady Drég Wodnych
pomiedzy poszczeg6lne stacje przetadunkowe, por-
ty i przystanie.

Podstawowe zadanie organéw resortu komuni-
kacyjnego przy opracowaniu zgtoszonych przez
inne resorty projektow planéw przewozowych
polega na zwalczaniu i wyeliminowaniu wszelkie-
go rodzaju przewozoéw nieracjonalnych.

Azeby w pe'ni wykorzysta¢ praktyczne doswiad-
czenia kolei radzieckich i dzieki temu nie dopus-
ci¢ do popetnienia stwierdzonych tam w poczatko-
wym okresie planowania btedow, musi by¢ zwré6-
cona szczegllna uwaga na to, azeby powotane ku
temu organa, kolejowe zamiast opracowywania w
Scistym tego stowa znaczeniu plandéw przewozo-
wych nie ograniczaly sie tylko do sporzadzania
planéw natadunkowych przez mechaniczne
dodawanie danych ze zgloszen projektéw planéw
przewozowych zainteresowanych nadawcoéw, bez
uprzedniego poddania ich krytycznej analizie
i wyeliminowania wszystkich przewozéw nieracjo-
nalnych.

Wskutek wtasnie takich przeoczen w poczatko-
wym okresie planowania przewozowego na kole-
jach radzieckich wynikaty tak nieracjonalne prze-
wozy, jak kwaszonej kapusty z Odeskiej Kolei
na Daleki Wschéd Iub zurawin z Oktiabrskiej
Kolei, robwniez na Daleki Wschéd.

Ponadto plany przewozowe na kolejach byty
sporzagdzane bez koniecznego powigzania z plana-
mi komunikacji wodnej —mmorskiej i rzecznej.

Z uwagi na powyzsze Komitet Ekonomiczny
Rady Ministrow w kwietniu 1939 r. wskazat na
istniejgce niewtasciwosci w organizacji planowania
przewozow na kolejach i wodnym transporcie oraz

na niedostateczno$¢ istniejgcej kontroli wykona-
nia. panstwowego planu natadunku.

W mys$l wskazanego postanowienia Komitetu
Ekonomicznego Rady Ministrow — od czerwca

1939 r. Ministerstwo Komunikacji rozpoczeto opra-
cowywanie miesiecznych operacyjnych planéw
przewozowych z konkretnym wskazaniem rodzaju
tadunkow, kolei nadania i kolei przeznaczenia.

Sporzadzanie miesiecznych planéw przewozo-
wych na podstawie nadestanych przez zaintereso-
wane resorty zgltoszeh — projektéw planéw prze-
wozowych rozpoczyna sie na miesigc przed plano-
wanym okresem.

W nieprzekraczalnym terminie do dnia 5 kazde-
go miesigca, poprzedzajgcego miesigc planowania,
Ministerstwo Komunikacji na podstawie tych zgto-
szen rozpracowuje limity przewozowe dla posz-
czegOlnych resortow — gatezi produkcji narodo-
wej i uzgadnia je z Panstwowg Komisjg Planowa-
nia Gospodarczego.

Na podstawie tych limitbw zarzady transporto-
we przy poszczegblnych Ministerstwach w nie-
przekraczalnym terminie do dnia 10 kazdego



miesigca, poprzedzajgcego miesigc planowania,
sporzadzaja konkretne plany przewozowe i przed-
stawiajg je do Ministerstwa Komunikacji.

Jesli poszczegbdlne Ministerstwa nie zgadzajg sie
z przydzielonymi im limitami, to sporzgdzajg plan
przewozow w dwodch, wariantach, jeden wedtug
limitu ustalonego przez Ministerswo Komunikacji
i drugi wedlug swojego zg.oszenia na dodatkowy
przewoz.

Réwnolegle, réwniez w nieprzekraczalnym ter-
minie do dnia 10 kazdego miesiagca, dyrektorzy
kolei przedstawiaja do Ministerstwa Komunikacji
rozpracowane na dany okres plany przewozowe
tadunkéw drugiej kategorii.

Nastepnie, w nieprzekraczalnym
dnia 15 kazdego miesigca, sporzadzony wedtug
oddzielnych rodzajéw tadunkéw plan przewozow
podlega zatwierdzeniu przez Ministra Komuni-
kacji, a potem skierowaniu w celu rozpatrzenia
i zatwierdzenia przez Komitet Ekonomiczny Rady
Ministrow.

terminie do

Komitet Ekonomiczny Rady Ministrow zatwier-
dza miesieczne plany przewozowe w terminie do
20 kazdego miesigca.

Nalezy tu jeszcze zaznaczy¢, ze w toku wskaza-
nego wyzej opracowania miesiecznych planow
przewozowych, tak Ministerstwo Komunikacji jak
i Dyrekcje Okregowe, obowigzuje petne wykorzy-
stanie zastrzezonych w Ustawie przewozowej
usprawnien do eliminacji takich zgtoszen przewo-
zowych, ktére powodujg nieracjonalne wykorzy-
stanie $rodkow przewozowych w ogodle, a taboru
kolejowego w szczegolnosci.

Do podstawowych Srodkow
wozéw, stosowanych przez Ministerstwo Komu-
nikacji w toku opracowania planéw przewozo-
wych, naleza:

racjonalizacji prze-

a) budowa normalnych schematéw potokéw masy
towarowej;

b) jak najdalej idace niwelowanie szczytéw prze-
wozowych w poszczegblnych miesigcach roku
i dniach miesigca—przez mozliwie najbardziej
rownomierne roztozenie planowanego nata-
dunku;

c) eliminacja krzyzowania sie przewozéw takich
samych tadunkow;

d) eliminacja nieuzasadnionych gospodarczo prze-
wozow na zbyt dalekich odlegtosciach;

e) eliminacja nieuzasadnionych gospodarczo prze.
wozow na krotkich odlegtosciach do 30 km,
przez przerzut na samochody; '

f) marszrutyzacja przewozéw, to jest organizowa.
nie planowego natadunku i odprawy catych
pociagébw o przebiegu bez przerébki skiadow
na odlegtosci ponad 500 km;

g) grupowanie relacyjnych odpraw w okreslonych
dniach i eliminowanie w ten sposéb odpraw
pojedynczych;

h) przerzucanie przewozow, w miare istniejgcych
ku temu mozliwosci, na transport wodny.

Po zatwierdzeniu przez Komitet Ekonomiczny

Rady Ministrow opracowanych z uwzglednieniem
wskazanych warunkow planéw przewozowych,

Ministerstwo Komunikacji natychmiast podaje do
wiadomosci zainteresowanych dyrekcji kolejowych
obowigzujace normy zatadunku poszczegdlnych
towarow, Skreslone w wagonach, ze wskazaniem
dyrekcji przeznaczenia.

Sredniodzienne normy zatadunku zasadniczych
towarow masowych sa ponadto okreslane w tonach.

Réwnolegle zainteresowane Ministerstwa i Cen-
tralne Zarzady Przemystowe bezzwiocznie okre-
Slajg na podstawie zatwierdzonych planow prze-
wozowych normy zatadowania dla poszczegdlnych
jednostek wykonawczych i natychmiast komuni-
kuja ten podziat dyrekcjom kolejowym, ze wska-
zaniem stacji i dyrekcji przeznaczenia tadunkow.

Na podstawie tych materia’6w dyrekcje kole-
jowe natychmiast przystepuja do opracowania
szczego6towych operatywnych planéw przewozo-
wych dla poszczegélnych stacji.

W toku wskazanego rozpracowania <operatyw-
nych planéw przewozowych przez dyrekcje kole-
jowe sg one obowigzane:

— do najdalej posunietego wykorzystania kierun-
ku biegu wagondéw préznych;

— do wzmozenia wysitkéw w kierunku zwieksze-
nia przez nadawcow ilosci zmarszrutyzowanych
odpraw catopociagowych;

— do analizy zaplanowanych juz szczegétowo prze-
wozOw i zwalczania ujawnionych przypadkéw
przewozéw nieracjonalnych.

W opracowanych dla jednostek liniowych ope-
racyjnych planach przewozowych wskazuje sie:
stacje nadania, nadawce, rodzaj tadunku, stacje
i dyrekcje przeznaczenia, ilos¢ i rodzaj wagonoéw,
a dla zasadniczych towaréw masowych roéwniez
zaplanowane normy zatadunku w tonach.

Dyrekcje wysytajg tak opracowane miesieczne
plany, operatywne do oddziatow ruchowo-handlo-
wych z takim wyliczeniem, azeby naczelnicy
oddziatéw ruchowo-hadlowych zabezpieczyli otrzy-
manie tych planow przez stacje swojego oddziatu
nie pézniej niz 27 kazdego miesiaca, to jest na 3 dni
przed rozpoczeciem zaplanowanego okresu.

Dla operatywnego wykonania pracy natadun-
kowej oddziaty ruchowo-handlowe rozpracowuja
jeszcze miesieczne plany przewozowe na poszcze-
go6lne dni miesigca.

Oddzialy ruchowo-handlowe opracowujg bezpo-
Srednio kalendarzowe plany natadunkowe zmarsz-
rutyzowanych odpraw catopociggowych oraz na-
tadunkéw towaréw masowych i doraznie uzgad-
niaja z zainteresowanymi powazniejszymi nadaw-
cami na zwotywanych w tym celu naradach.

Ponadto, w celu osiggniecia petnego zsynchro-
nizowania pracy stacji i poszczegélnych nadawcow
w zakresie wykonania pracy ,natadunkowej,
wszyscy nadawcy, w mysl postanowieh ustawy
przewozowej, sa obowigzani do zgtaszania stacjom
natadunku, przewidzianego na poszczeg6lne dni
pieciodniowych okreséw sprawozdawczych.

Zgtoszenia takie muszg by¢ sktadane zawiadow-
com wiasciwej stacji na 3 dni przed rozpoczeciem
kazdego pieciodniowego okresu.

Po zestawieniu wskazanych zgloszen stacje
natychmiast przedstawiajg opracowane zestawie-
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nia do oddziatbw ruchowo-handlowych juz jako
projekty zarzadzen wykonawczych; po zatwier-
dzeniu otrzymajg je z powrotem do operatywnego
wykonania zadan tadunkowych.

Odnosnie zestawienia operatywne zadania
tadunkowe stacji na okres pieciodniowy — sg spo-
rzadzane wedtug podanego nizej wzoru:

Do zawdadowcy StacCji...cccccurcveeennnnn.

Operatywne zadanie tadunkowe

dla stacjive e, na okres pieciodniowy od ......ccoeeunennn. (o [ P 195. . r. Ustalony
wedtug planu przewozowego minimalny natadunek................. wagonow.
s g Rozlozenie wykonania Ustalonej Nie
x X i dotadowano
< . c normy na dni Przyczyny
(U] ] ' . .
© © 3 Ng ©E 32 S5 niewykonania
o = 5 - Q= © o= 2 - -
o — 3 cc N N N N N < o
: S §; =3 &8-2 § § & § § EY z_ pg usaloneinomy
° 23 g3 § o gt,f_; L N N N N Tcang ;% 5T natadunku
z 8 @& ON Dwc - N ™ < 1) o8 N~Nx nN~NCc
1 2 3 4 | 5 1 6 7 8 | 9 10 n 1 12 13 i 14

Jak wynika z rubryk podanego wyzej wzoru ope_
ratywnego zadania tadunkowego dla stacji na
okres pieciodniowy, okresla on ustalone na pod-
stawie obowigzujgcego miesiecznego! planu prze-
wozowego najmniejsze normy zatadowania w po-
szczegolnych dniach okresu, a jednoczes$nie stuzy
do rejestracji rzeczywistych wynikéw i kontroli
wykonania zaplanowanej w ten spos6b pracy
tadunkowej.

Nalezy jeszcze zaznaczy¢, ze wediug obowigzu-
jacej ustawy przewozowej nadawcy przystuguje
prawo zmiany Ustalonej w planie zatadowania
stacji nadania tadunku w granicach tego samego
oddziatu ruchéwo-handlowego, pod warunkiem
zgtoszenia o tym wniosku na dwa dni przed roz-
poczeciem zaplanowanego pieciodniowego okresu
i uzyskania na to zgody naczelnika oddziatu
ruchowo-handlowego.

Zamiana natomiast okre$Slonego w planie tadun-
kowym towaru przez inny towar jest dozwolona
tylko za zgoda Dyrektora Kolei, jesli obydwa
towary wedtug planu przewozowego nalezg do tej
samej grupy.

Jak to wynika z tytutu i wstepu, w ramach
niniejszego artykutu staratem sie zapozna¢ Czy-

Socjcrifslgczne

telniikuw wT mozliwym skrocie tylko z zasadami
i systemem planowania przewozOow w socjalistycz-
nym systemie gospodarczym, opierajac sie na
materiatach radzieckich.

Ze wzgledu na obszerny temat, w ramach niniej-
szego artykutu nie mogtem szczegétowo omowié
zwigzanych z systemem planowania przewozow
pokrewnych zagadnien, jak:

a) prowadzenie przez organa kolejowe, w porozu- .
mieniu z klientelg, systematycznej rejestracji
oczekujacych przewiezienia tadunkow;

b) bezposredniej i stopniowanej (taczonej) marsz-
rutyzacji przewozoéw, to jest zorganizowanego
formowania (przy udziale klientéw) dalekobiez-
nych pociggébw, z przebiegiem bez przerébki
sktadéw na odlegto$¢ ponad 500 km;

c) planowego grupowania natadunku w okreslo-
nych relacjach i dniach;

d) schematycznego potokowania masy towarowej
i rodzajowych tadunkow;

e) planowania i kontroli kosztéw wiasnych.

Kazde z powyzszych zagadnien samo przez sie
stanowi odrebny temat, wymagajacy specjalnego
traktowania.

(i/spolzcvu/odnic™ifo

czgimiliieiff podniesienia dobrobytu

m u s
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DR MIECZYSLAW BESSAGA

PLANOWANIE KOSZTOW JEDNOSTKOWYCH
W TRANSPORCIE

W resorcie

komunikaciji

brak dotychczas doktadnej metody planowania

kosztéow jednostkowych. Problem ten zaistniat w komunikacji dopiero w zwiazku
z przejsciem na gospodarke planowg. Stosowane na PKP obliczanie wykonaw-
czych kosztow wiasnych na podstawie sprawozdan budzetowych i statystycznych

za okresy ubiegte

byto zbyt skomplikowane i nie nadawalo sie do szerszego za-

stosowania. Opietajgc sie jednak w zasadzie na tym systemie ustalono centralnie

dla catej sieci PKP planowane koszty
rok 1951 opracowano nowg metode,
analizuje w artykule obydwa sposoby planowania kosztow

tadzieckich. Autor

jednostkowe na rok 1950, a do planu na
wzorujac sie w pewnej mierze na kolejach

jednostkowych i stawia konkretne wnioski w sprawie pogitebiania metody plano-

wania. W zakonczeniu autor

poswieca rowniez kilka stbw metodzie obliczania

kosztéw jednostkowych w komunikacji samochodowej i lotnicze).

Planowanie naktadéw na okresy przyszie, a w
zwigzku z tym i planowanie kosztow odgrywa waz-
nag role w gospodarce wszystkich przedsiebiorstw,
wsrod ktérych w naszych warunkach wysuwajg sie
na czoto Polskie Koleje Panstwowe.

Planowanie jednostkowych kosztéow wiasnych na
PKP jest problemem nowym, w przeciwienstwie do
obliczania wynikéw (wykonawczych) kosztow
wiasnych na podstawie sprawozdah budzetowych i
statystycznych za okresy ubiegte. Obliczanie tych
kosztow w sposob systematyczny rozpoczeto sie w
roku 1931. W tym czasie ukazat sie ,Obrachunek
kosztow wiasnych przewozéw na kolejach zelaz-
nych* inz. A. Krzyzanowskiego, w ktérym zostaly
przeprowadzone obliczenia za okresy ubiegte po-
czgwszy od r. 1924, tj. od roku, w ktdrym nastgpita
wzgledna stabilizacja waluty i cen w Polsce przed-
wojennej. Od roku 1935 do wybuchu Il wojny
Swiatowej istniat przy Departamencie Handlowo -
Taryfowym. Ministerstwa Komunikacji referat kosz-
tow witasnych, ktérego prace byty gtéwnie wyko-
rzystywane dla celéw taryfowych — jednakze i inne
dziaty stuzby zwracaly sie don nieraz o rady i
wskazowki. Po wojnie dziatalnos¢ referatu zostata
wznowiona w potowie 1948 roku, kiedy rozpoczely
sie prace nad obrachunkiem wykonawczym za lata
1945—1947, a z poczatkiem 1949 roku obliczono
.planowe” koszty wiasne na tenze rok. Obliczenie
opierato sie na preliminarzu budzetowym i zostato
przeprowadzone dla sieci normalnotorowej jako ca-
tosci w sposob szczegétowy wedlug metody' analo-
gicznej, jak obrachunki wykonawcze i mogto stuzyc¢
za podstawe do kalkulacji taryfowych. Pod koniec
1949 roku zaszta potrzeba ustalenia planowanych
kosztow na rok 1950. Prace te musiat wykonaé
dwuosobowy referat w ciggu kilku dni i to zaréwno
dla catej sieci, jak i dla wszystkich okregéw dyrek-
cyjnych na .podstawie zaplanowanych oddolnie i
uzgodnionych z Dyrekcja Generalng naktadéw w po-
szczegOlnych okregach. Nic dziwnego, iz w tych
warunkach zostata zastosowana niezupetnie doktad-
na, ale dla celow praktycznych w danym wypadku
wystarczajgca ,metoda zamienna“* opracowana w
szczego6tach niniejszego artykutu, ktéra pozwalata
na bardzo szybkie otrzymywanie rezultatow. Dla
zorientowania czytelnikbw, na czym wspomniana

metoda polega, pozwole sobie tej
miejsca poswiecic.

Metode oparto gtéwnie na jednym podstawowym
czynniku, a mianowicie na osiokilometrach, gdyz
jest to czynnik bardziej uchwytny, jesli chodzi o
okregi dyrekcyjne niz tonokilometry towaréw czy
tez osobokilometry (wobec braku i trudnosci pro-
wadzenia odpowiedniej statystyki). Précz tego
wprowadzono jako wskaznik dodatkowy tzw. ,jed-
nostki odprawcze“, tj. ilos¢ sprzedanych biletéw dla
przewozu os6b (kategoria 1), ilos¢ nadanych i wy-
stanych ton bagazu i przesytek ekspresowych
(kat. 2) wreszcie ilo§¢ nadanych i wydanych ton
towaréw (kat. 4). Wprowadzenie jednostek od-
prawczych miato na celu ujecie cho¢by tylko w
przyblizeniu wptywu pracy odprawczej na ksztal-
towanie sie kosztéw jednostkowych; jak wiadomo,
praca ta odgrywa dos$¢ wazng role, obejmujgc.czyn-
nosci zwigzane z odprawag o0s6b, bagazu i towarow,
z natadunkiem i wytadunkiem, wreszcie z manewra-
mi, stuzgcymi do podstawiania wagonéw pod maga-
zyn itp.

Na podstawie doswiadczen z lat ubiegtych zar6w-
no miedzywojennych jak i powojennych okreslono
przede wszystkim wspotczynniki, przez ktdére nalezy
pomnozy¢ ilosci zaplanowanych osiokilometréw
roznych kategorji, aby uczyni¢ je rownowaznymi
osiokilometrom towarowym. Poniewaz na przyktad
koszt jednego osiokilometra osobowego byt Srednio
1,9 razy wyzszy od towarowego, pomnozono ilos¢
osiokilometréw osobowych przez 1,9 otrzymujac w
ten sposéb ilos¢ tzw. osiokilometrow zastepczych.
Z podobnych wzgledéw zastosowano wspotczynnik
1,2 i 1,4, jesli chodzito o przeliczenie osiokilometrow
bagazowych i pocztowych na zastepcze; Dzielac
ogolne naktady eksploatacyjne czy to catej sieci,
czy tez jednego okregu — proporcjonalnie do osio-
kilometrow zastepczych uzyskujemy sumy, obcig-
zajgce przewozy os6b, bagazu, poczty i towarow.
W tym samym stosunku podzielono réwniez suma-
ryczne naklady na materiat, robocizne, pensje,
Swiadczenia itp.; oczywiscie ten ostatni podziat
miat znaczenie tylko przyblizone (orientacyjne),
poniewaz dotychczas nie prowadzono doktadnej ewi-
dencji, w jaki sposob poszczegdlne grupy wydatkéw
dziela sie na wspomniane elementy, nie mozna tu

sprawie troche



wiec bylo oprze¢ sie na doswiadczeniach z przer
szicSci.

Niech przyktad, zresztg fikcyjny, zilustruje wy-
zej opisany spos6b postepowania:

Suma naktadow planowanych w danym okregu
— 5 miliardow ztotych:

llo§¢ osio-km osobowych Di= 100.000.000
. " bagazowych Do= 15.000.000
. N pocztowych Ds= 6.000.000
. N towarowych D4= 200.000.000

llos¢ zastepczych osio-km osobowych

Diz = 100 min X 1,9= 190 min
Dtto bagazowychD2Z = 15min X 1,2= 18 min
. pocztowych D3z = 6min X 1,4= 84 min

., towarowych D4z = 200 min X 1,0 = 200 min
Razem 416,4 min osio-km zastepcz.

Procent przypadajacy na zastepcze osio-km o0so-
bowe

Pl = 100 X -19— = 45,63%
416,4
Dtto — bagazowe p2 = 100 X --------- = 4,32%
., — pocztowe ps = 100 X —84— = 2,02%
416.4
., — towarowe p4 = 100 X —20°—= 48,03%
416.4

Z ogO6lnej sumy naktadow W przypada zatem:

na przewozy;

0s6b Wj = 5mld X —— = 22815 min z
100
. 422 .
bagazu WY = 5mld X—— — 216 min z
B 100
poczty IV3 — 5 mld X — — 2401,5 min zl

Koszty jednostkowe ,petne“ *) przypadajgce na

2281.5
jeden osio-km osobowy Ki 22,815 zt
100
216
N N bagazowy K2 = 14,40 zit
15
\ pocztowy K3 101 = 16,833 zt
6
401.5
” N towarowy K4 - 12,008 zt
200

Po dokonaniu podziatu globalnej sumy naktadow
na cztery grupy, odpowiadajace kategoriom przewo-
zow, przeprowadzono dodatkowo — dla celéw bud-
zetowych — dalszy podziat kazdej z sum przypa-
dajacych na kat. 1,,2 i 4 na dwie podgrupy: odpraw-
czg i przewozowa. W szczegdélnosci przyjeto dla ca-
tej sieci, na podstawie zresztg niezbyt dok adnych
doswiadczen na PKP, iz 20% odnosnych sum ob-
cigza prace odprawcza, reszta zas przewozowa?.

1) Uzyto tu wyrazenia; ,Koszty jednostkowe petne
na 1 osio-km w odr6znieniu od wprowadzonego w dal-
szym ciggu pojecia kosztéw jednostkowych przewozo-

wych. .

2) Wedlug doswiadczen na kolejach memieckrcn
przed wojng na grupe odprawczg przypadato okoto
10 °/o wydatkéw w ruchu osobowym, 30°/0 za$ w ruchu
towarowym — patrz ,Obrachunek” inz. Krzyzanow-
skiego str. 92 i 93.
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To zatozenie pozwolito wyznaczy¢ koszty jednost-
kowe przewozowe na 1 osiokilometr oraz odpraw-
cze na 1 bilet lub tone, oczywiscie dla catej sieci.
-Okazato sie przy tym, jesli chodzi o kategorie 4, iz
jednostkowy koszt odprawczy na 1 tone byt szescio-
krotnie wiekszy niz przewozowy (na 1 osio-km).
Jednak przypusémy, iz ten sam stosunek ma w
przyblizeniu miejsce we wszystkich okregach, mo-
zemy bez trudnosci wyznaczy¢ dla nich podziat na-
ktadéw kat. 4 na dwie wyzej wspomniane podgru-
py: odprawczag i przewozowa.

Tok postepowania, zastosowany do szczegodtowe-
go przyktadu, stanowigcego uzupetnienie przyktadu
poprzedniego, jest tu nastepujacy:

Suma naktadéw kategorii 4 — W4 = 24015
min zt
llo$¢ osio-km kat. 4 — D4 = 200 min

llo§¢ nadanych i wydanych ton towaréw B4 =

= 5 min ton.
Nalezy wyznaczy¢ przede wszystkim:

1. Koszt przewozowy na 1 osio-km — Kz4

2. » odprawczy na 1 tone K= Kz
Zauwazymy, ze mnozac koszt Kz przez ilosé

osio-km D4, a nastepnie przez szesciokrotng ilosé
ton i dodajac te dwa iloczyny, dostaniemy sume
naktadow W4, Na odwr6t, znajagc W4 otrzymamy
koszt przewozowy K74 dzielagc wielkos¢ W4 przez

sume ,D4 + B4' tj. przez osio-km zwiekszong
0 szesciokrotng ilos¢ ton.
Zatem Kz4= 24°--— = 10,44 zt
200 +6x5
Kn4 = 6 Kz4 = 62,64 zt

Po wyznaczeniu kosztow jednostkowych przyste-
pujemy z kolei do okreslenia sumy Wz4, przypada-
jacej na czynnosci przewozowe oraz sumy Wni,
zZwigzanej z pracg odprawcza.

W?4 = 200 min. X 10,44 = 2088,0 min zt

Wn4 = 5min. X 62,64 313,2 min zh

Stosunek podgrupy odprawczej Wn4 do catkowi-
tej sumy naktadéw kat. 4 wynosi w rozpatrywanym
przypadku okoto 13%, a wiec znacznie mniej niz
przecietny procent dla catej sieci. Jest to konse-
kwencjg faktu, iz dany okreg ma znacznie mniejszg
prace odprawcza (wyrazong w ilosci ton z nadania
1 wydania) niz okregi pozostate.

W analogiczny sposéb, opierajac sie na Srednim
stosunku kosztéw odprawczych do przewozowych,

mozna wyznaczy¢ te koszty jednostkowe oraz
rozbi¢ naktady kat. 1 — przewozy os6b i kat. 2 -
przewozy bagazu na podgrupy: odprawczag i prze-

wozowa.

Po ostatecznym ustaleniu planu finansowo - go-
spodarczego na rok 1950 przeprowadzono w poto-
wie tegoz roku powtdrne obliczenie kosztow jed-
nostkowych petnych, odprawczych i przewozowych
dla wszystkich kategorii przewozéw, przy czym no-
we wyniki niewiele odbiegaly od stawek, wyliczo-
nych poprzednio.

W lipcu 1950 r. otrzymat Wydziat Kosztow Wta-
snych Dyrekcji Generalnej z Ministerstwa Komuni-
kacji do wglagdu i stosowania ustalong na posiedze-
niach Komisji Kosztéw Wtasnych metode obliczen,
odpowiadajgca aktualnemu schematowi budzetowe-
mu i obecnym warunkom pracy na PKP. Na pod-



stawie tej doktadnej metody obliczyt autor jednost-
kowe koszty planowania w sposob bardziej szczego6-
towy niz poprzednio, a mianowicie nie tylko w od-
niesieniu do osiokilometrow, lecz réwniez do pocig-
gokilometréw, osiokilometrow i tonckilometrow
netto. Réznice miedzy przyblizong metodg zamien-
na (I) a ustalong przez Komisje metodga doktadnag
(1) byty nastepujace: wyznaczony metodg |l koszt
osio-km a) osobowego, b) bagazowego, c¢) poczto-
wego byt o a) 7,87%, b) 35.80%, c) 12,67% wyz-
szy niz przy metodzie |, natomiast koszt osiokilo-
metra towarowego o 3,32% nizszy. Odchylenia w
kosztach jednostkowych kat. 1,3 — zwilaszcza 4 sa
nieznaczne, natomiast wiekszg réznice widziany w
kat. 2 (bagaz). Trzeba zauwazy¢, iz w planie na
r. 1950 zgcdnie z nowym schematem budzetowym —
wyodrebnione zostaly wydatki zwigzane z natadun-
kiem bagazu, wykazywane poprzednio tacznie dla
bagazu i towarbéw, te wydatki musiano nastepnie
rozbija¢ w sposob przyblizony na kategorie 2 i 4;
by¢é moze ta okolicznos¢ zawazyta na szali przy wy-
znaczeniu kosztu csickilometra bagazowego meto-
da doktadna.

Opierajac sie na wynikach doktadniejszych obra-
chunkow kosztow na rok 1950 nalezatoby przy wy-
znaczaniu osiokilometrow zastepczych stosowac dla
kategorii 1, 2, 3 wspétczynniki 2,1 — 1,5 — 1,5 za-
miast poprzednio ustalonych 1,9 — 1,2 — 14. Po
uwzg”~dnieniu tych nowych wspoétczynnikow oraz po
dokonaniu podziatu wydatkéw niezaleznych od ru-
chu pomiedzy DOKP proporcjonalnie do tzw. dtu-
gosci zastepczej 3) wyznaczono naktady normalne
(teoretyczne), jakie powinny mie¢ miejsce w okre-
gach oraz stosunki procentowe naktadow rzeczy-
wiscie zaplanowanych do naktadéw teoretycznych.

W tym celu z ogo6lnej sumy naktadéw dla catej
sieci odniesiono zgodnie z ostatnimi doswiadczenia-
mi 35% na niezalezng od ruchu grupe WO, reszte
za$ na grupe zalezng od grupy Wr.

Pierwsza zostata, jak juz wspomniano, podzielo-
na miedzy okregi proporcjonalnie do diugosci za-
stepczych, druga rozbito przede wszystkim na 4 ka-
tegorie przewozOow proporcjonalnie doilosci osio-km
zastepczych, otrzymujgc podgrupy Wr”", Wr2,
w,, Wr4

Naktady zwigzane z przewozem poczty Wr, po-
dzielono miedzy okregi proporcjonalnie do odnos-
nych osio km, a jesli chodzi o pozostate podgrupy,
to 20% tychze rozbito na dyrekcje podhig jednostek
odprawczych, reszte podtug osiokilometrow. Przez
sumowanie odpowiadajgcych sobie pozycji otrzyma-
no sume naktadéw teoretycznych dla okregow, a
dzielagc przez te naktady sumy rzeczywiscie zaplano-
wane i mnozac iloczyny przez 100 — wspobiczyn-
niki nastepujace: Gd — 95,79 Kt — 104.23 Kr —
120,41 Lb — 85.39 todz — 77,57 Ol — 91,49 Po —
92,76 Sz — 100,06 Warsz — 147,94 Wroet — 97,31.

Przyjmujac, iz w kat. 1 przypada na grupe od-
prawczg 10%, zas kat. 4 (towary) — 30% otrzy-
mamy wspo6tczynniki niewiele r6zne od powyzszych,

3) Diugos¢ te otrzymamy dodajac do
eksploatacyjnej wszystkich linii danego okregu 75°/0
dlugosci drugich torow na szlaku oraz 30°/0 diugosci
toréw stacyjnych.

'Dyrekcje Okregowe.

a mianowicie: Gd — 95,86 Kt — 99,30 Kr — 120,10
Lb — 85,39 todz — 81,45 Ol — 9131 Pozn —
93,41 Szcz — 98,64 Warsz — 149,11 Wroct. 97,56.

Powyzsze zestawienia $wiadczg o zbyt wysokim
zaplanowaniu naktadéw w DOKP Krakéw i War-
szawa, czesciowo zresztg uzasadnionym warunkami
pracy (Krakéw — teren gorski, Warszawa — trud-
nosci w wezle stotecznym) oraz o zbyt niskim zapla-
nowaniu tych naktadéw w okregu todzkim.

Prace nad obliczaniem planowanych kosztéw
wiasnych na r. 1951 w chwili, gdy pisze te stowa
(wrzesien 1950 r.) sg w peitnym toku, przy czym zaj-
muje sie tym nie tylko Dyrekcja Generalna, lecz i
Opracowana przez wydziat
kosztow wiasnych nowa metoda obliczenia przewi-
duje przede wszystkim podziat wydatkow kazdej ze
stuzb na dwa wielkie podziaty: ruch osobowy i to-
warowy, a w dalszym ciggu rozbicie pierwszego z
tych podzialtbw na naktady: a) z przewozem o0s6b,
b) bagazu i c¢) poczty, drugiego zas na naktady
zwigzane z przewozami towarowymi i gospodarczy-
mi. Pierwszy podziat, tj. na ruch osobowy i towaro-
Wy opiera sie na prostym sposobie uzywanym nie-
gdys na kolejach radzieckich, drugi na metodzie za-
miennej przy zastosowaniu osiokilometrow zastep-
czych, a wiec na zasadzie podobnej jak planowanie
na rok 1950.

Wracajgc do pierwszego zasadniczego podziatu
naktadéw na ruch osobowy i towarowy, zostaly tu
wyodrebnione przede wszystkim stuzby podstawo-
we: ruch, zbyt (St. Handlowa) oraz gtbwne wydatki
trakcji, a nastepnie stuzby pomocnicze: Drogowa,
Elektrotechniczna, pozostate naktady trakcji, ogol-
ne kierownictwo, Ochrona Kolei, Zasoby i Stuzba
Zdrowia. W  naktadach stuzb podstawowych
uwzgledniono podziat na mniejsze podgrupy badz
to w catosci zaliczane na ruch osobowy lub towaro-
wy, badz tez majgce charakter wspélny i wskutek
tego rozbijane na ruch osobowy i towarowy pro-
porcjonalnie do odnosnych wskaznikéw. Duzg trud-
nos¢ stanowi racjonalne podzielenie podgrupy
.Stuzba Parowozowa“, ktéra obejmuje okoto 20%
ogo6tu wydatkow eksploatacyjnych. Na kolejach ra-
dzieckich podgrupa ta jest bezposrednio— przez ra-
chunkowos$¢ dzielona na 3 czesci: ruch osobowy, to-
warowy i manewrowy; u nas ten podziat, cho¢ pier-
wotnie zamierzony, nie wszedt niestety w zycie. Po-

dziat omawianej podgrupy chciano pierwotnie
oprze¢ na pociggokilometrach, potem na parowo-
zokilometrach, wreszcie — w chwili obecnej — na

dwoch wskaznikach: na parowozokilometrach w od-
niesieniu do druzyn parowozowych i na tonokilo-
metrach brutto w odniesieniu do pozostatych wy-
datkéw stuzby parowozowej. Moim zdaniem nale-
zatoby tu odr6zni¢ trzy wskazniki: a) wydatki na
druzyny parowozowe, dzielone na ruch osobowy, to-
warowy i manewrowy proporcjonalnie do parowozo-
godzin, b) wydatki na paliwo, dzielone wedtug brut-
to-tono-kilometrow zastepczych, ktére — wedle
Ortowa»— otrzymamy dodajgc do brutto-tono»km
samych wagonoéw podwodjnie liczony przebieg brutto
ciezaru przewozéw oraz c) pozostate wydatki roz-

diugosci pijane proporcjonalnie do parowozokilometrow. Ta-

ki spos6b umozliwitby poréwnanie kosztow jednost-
kowych, przypadajgcych na odnosne sktadniki w
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poszczegolnych dyrekcjach, co przy obecnym sposo-
bie wskutek uzycia niezbyt odpowiednich wskazni-
kow jest niemozliwe.

Jesli chodzi o pozostate wydatki wspoélne stuzb
podstawowych (z wyjatkiem podgrupy manewro-
wej) oraz o stuzbe drogowa, elektrotechniczng i
czesc¢ trakciji, tkwigcg w stuzbach pomocniczych, to
podziat jest dokonywany proporcjonalnie do pocig-
gokilometréw, natomiast reszta naktadow stuzb po-
mocniczych rozbija sie na ruch osobowy i towarowy
w tym samym stosunku, cb og6t stuzb podstawo-
wych. Dla mniejszych pozycji podziat podtug po-
ciggokilometréw mozna uwaza¢ za wystarczajacy,
natomiast dla takich podgrup, jak a) personel wy-
konawczy stacyj, b) stuzba drogowa, c) zaliczona
do stuzb pomocniczych czes¢ trakcji, wskazane jest
uzycie bardziej odpowiednich wskaznikéw. W szcze-
go6lnosci dla podgrup a) i b) nadaje sie wskaznik
.pociagokilometry zastepcze“, ktdre otrzymamy, li-
czac pociggokilometry towarowe podwodjnie. Wy-
nika to ze znanego faktu, iz stuzba stacyjna musi
poswieca¢ znacznie wiecej czasu i pracy ruchowi to-
warowemu niz osobowemu, jesli za§ chodzi o wy-
datki stuzby drogowej, to wiecej przyczyniajg sie
do niej .ciezkie pociagi towarowe, dziatajace na tor
szkodliwiej niz osobowe. Dla,podgrupy c) lepszym
wskaznikiem niz pociggokilometry bytyby odpo-
wiednio zmodyfikowane w celu uchwycenia réznic
miedzy ruchem osobowym a towarowym parowozo-
kilometry lub tonokilometry brutto; ta sprawa
powinna by¢ oczywiscie uzgodniona z czynnikami
fachowymi.

Przy sposobnosci porusze jeszcze sprawe stuzby
manewrowej, dla ktorej zastosowano dos¢ skompli-
kowany wskaznik — osiokilometry zastepcze, Ii-
czac osiokilometry ruchu osobowego jako Vs rze-
czywistej ich ilosci. Prostszym, a przypuszczalnie
i doktadniejszym wskaznikiem bytyby w tym przy-
padku parowozokilometry na manewrach stacyj-
nych, wykazywane w naszej statystyce.

Po otrzymaniu materialu opracowanego oddolnie
przez okregi cigzy na Dyrekcji Generalnej obowia-
zek skontrolowania i ewentualnej poprawy odno$-
nych danych. Mozna tego dokona¢ ré6znymi sposo-

bami albo analizujgc naktady w poszczegdlnych
grupach i okregach, albo tez badajgc catoksztah
naktadéw i wyznaczajgc normalne (teoretyczne)

koszty jednostkowe —r najlepiej w odniesieniu do
osiokilometrow — oczywiscie przy uwzglednieniu
ré6znych warunkéw pracy /w okregach. Z tych wa-
runkéw stosunkowo tatwo uchwycié: 1) nasilenie
pracy odprawezej, 2) nasilenie pracy przewozowej
mierzone np. stosunkiem ilosci osiokilometréw za-
stepczych do zastepczej diugosci toréw oraz 3) diu-
gos$¢ (skitad) pociagéw towarowych. Wplyw czynni
kéw 1) i 2) byt juz uwzgledniany przy ostatecznej
analizie planu na r. 1950, jak o tym wspomniano
— przez dodatkowe uwzglednienie czynnika 3)
uzyska sie oczywiscie wyniki doktadniejsze.

Jedna z wazniejszych czynnosci przy analkde pla-
nu na r. 1951 bytoby przyblizone ustalenie dla ca-
tej sieci globalnej sumy naktadéw niezaleznych od
ruchu WD oraz zaleznych W . Jesli chodzi o
wielkos¢ WO, to nalezy rozstrzygnaé, czy pozosta-
nie ona w tej samej wysokosci co w roku ubiegtym,
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czy tez ulegnie zmianie z uwagi na zwiekszone wy-
posazenie kolei w tory, stacje, tabor i inne urzadze-
nia oraz z uwagi na ewentualng zmiane cen jed-
nostkowych. Co do globalnej sumy Wr, Lo z jednej
strony musimy wzigé pod uwage wzrost pracy prze-
wozowej, z drugiej planowanie obnizenia réznych
norm jednostkowych, np: zuzycia paliwa oraz zmia-
ny réznych czynnikow, wptywajgcych na ksztattowa-
nie sie kosztow jednostkowych, jak szybkos¢ handlo-
wa i techniczna, przecietny sktad pociagéw, przecie-
tne obcigzenie na o$ itp. Okresliwszy w ten sposéb
globalng sume naktadéw eksploatacyjnych dla sieci
W W01+ W wyznaczymy naktady teoretyczne
(normalne) dla okregébw w spos6b na ogét analo-
giczny, jak przy ostatecznej analizie planu na r.
1950, z tg roznica, iz dodatkowo zostanie wziety pod
uwage nowy czynnik — przecietna ilos¢ osi w pocia-
gach towarowych. W tym celu przy rozbijaniu mie-
dzy okregi podgrupy przewozowej kat. 4 (towary)
mozemy zatozy¢, iz cze$¢ (przecietnie 50%) kosztu
jednostkowego przewozowego jest niezalezna od
sktadu pociggu, druga zas$ czes¢ odwrotnie do wiel-
kosci tegoz sktadu (tj. do przecietnej ilosci) propor-
cjonalna4). To zatozenie tatwo uja¢ w odpowied-
nig szate matematyczng i tabelaryczng w celu prze-
prowadzenia racjonalnego podziatu naktadéw wy-
zej wspomnianej podgrupy.

W dyrekcjach wykazujgcych zbyt wielkie odchy-
lenia od naktadéw teoretycznych zaréwno w jed-
nym jak drugim kierunku wskazane jest poddac
planowanie naktadéw doktadniejszej rewizji i wpro-
wadzi¢ ewentualne poprawki. .

W planowaniu kosztow jednostkowych na okresy
przyszte (r. 1952 i nast.) powinnismy pamieta¢ nie
tylko o rozbudowie poziomej, przez wciggniecie do
wspoOtpracy préocz dyrekcji okregowych takze i niz-
szych jednostek, lecz i o rozbudowie pionowej, da-
zacej do uzyskania jak najdoktadniejszych wyni-
koéw, W tym celu konieczne jest skrupulatne okre-
Slenie przewidywanej pracy przewozowej i rucho-
wej, a takze ustalenie szeregu wskaznikéw (czyn-
nikdw), wptywajgcych na ksztaltowanie sie kosz-
tow jednostkowych. Przy rozbijaniu globalnej'su-
my naktadéw miedzy okregi (lub nawet oddziaty)
i ocenie ich gospodarki planowej warto jest wzigc
pod uwage nie tylko te czynniki, o ktérych przed
chwilg wspomniano, ale i inne jak przecietna szyb-
kos¢ handlowa i techniczna, stosunek przebiegu
parowozow bez pociggéw do przebiegu pociggow itp.
Poza tym planowane naktady powinny by¢ rozbi-
jane nie tylko podtug stuzb, ale w obrebie kazdej
stuzby na rodzaje wydatkéw (materiat, robocizna,
koszty wydzialowe, administracja), a ponadto na
czesci: niezalezng i zalezng od ruchu, przy czym w
tej ostatniej dobrze by byto wyrézni¢ podgrupe nie-
zalezng i zalezng co do odlegtosci przewozu, czyli
odprawczg i przewozowa.

Na zakonczenie wspomne pare stow o komuni-
kacji samochodowej i lotniczej. Komunikacja sa-
mochodowa, zesSrodkowana w przedsiebiorstwie
PKS, prowadzi bardzo skrupulatng rachunkowos$é
i statystyke wydatkow, zaliczajagc kazdag pozycje

4) Na og6t zgodnie z moimi wywodami umieszczo-
nymi w ,Przegladzie Kolejowym®“ w kwietniu 1949 r.



badz to bezposrednio, badz tez przy pomocy odpo-
wiednich kluczy na jeden z trzech zasadniczych
dziatdw: przewozy oséb, przewozy towaréow oraz
spedycja, obejmujgca rézne czynnos$ci pomocnicze,
zwigzane z ruchem towarowym, jak skfadownietwo,
natadunek, przekazywanie towaréw na kolej.

Niezaleznie od powyzszego w kazdej pozyciji jest
dokonywany podziat na sktadniki elementarne: ma-
teriat, robocizna, koszty wydziatowe, administracja.
Tego rodzaju rachunkowos$¢ utatwia Sciste zaplano.-
wanie kosztow jednostkowych zaréwno w odniesie-
niu do jednostek ruchowych (wozokilometry) jak
przewozowych (osobokilometry i tonokiiometry
netto), a jesli chodzi o spedycje w odniesieniu do
takich jednostek, jak tony i tonodni.

W komunikacji lotniczej rozr6zniamy cztery
gtébwne kategorie lotow: krajowe, zagraniczne, po-
zarozktadowe i specjalne, zwigzane gtéwnie z opy-
laniem laséw. W przeciwienstwie do komunikacji
samochodowej mamy tu duzy stosunkowo procent
kosztow niezaleznych od ruchu i wspélnych; spo-
sOb ich rozbicia i ustalenia na tej podstawie kosz-
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tow jednostkowych na 1 km Ilub 1 godzine lotu dla
r6znych kategorii zostat w ostatnich czasach opra-
cowany przez wspomniang juz komisje kosztow
witasnych.

Wiekszg trudnos$¢ stanowi w komunikacji lot-
niczej uchwycenie kosztéw jednostkowych osobo-
kilometra i tonokilometra netto, gdyz zarowno to-
wary jak i osoby sg przewozone tymi samymi sa-
molotami. Koszty te, zgodnie ze zdaniem wspom-
nianej Komisji, mozna by okresli¢ jedynie w przy-
blizeniu na podstawie danych za ubiegte okresy cza-
su, stosujgc -np. metode najmniejszych kwadratow.
Czy w tym konkretnym przypadku metoda naj-
mniejszych kwadratow da rezultaty, nie mozna z g6-
ry przesadzi¢, w kazdym razie inicjatywe wprowa-
dzenia tej obiektywnej i $cis$le naukowej, a w zasto-
sowaniu nader prostej metody, nalezy powitac
z uznaniem. Przy badaniach statystyczno-gospodar-
czych, a w szczegOlnosci przy ustalaniu racjonal-
nych miernikbw metoda najmniejszych kwadratéw
stanowi¢ moze i powinna potezny orez umozliwia-
jacy rozwigzanie szeregu zagadnien, jakie stawia
przed nami realizacja Planu SzeScioletniego.

PLANOWANIE EKSPLOATACYJNE

NA ODDZ.

RUCHOWO -HANDLOWYCH PKP

W artykule swym autor omawia zagadnienie planowania ustug Polskich Kolei
Panstwowych. Szczeg6lng uwage poswieca sposobom planowania ustug przewozo-
wych dla oddziatow ruchowo-handlowych.

Redakcja drukuje artykut ten jako artykut dyskusyjny,
z tego, ze nie ujmuje on catosci

zdajac sobie sprawe

zagadnienia. Artykut ten powinien by¢ jednak

podstawa do szerszej wypowiedzi, szczegdllnie naczelnikéw oddziatow i zawiadow-

cow staciji.

Planowanie ustug Polskich Kolei Panstwowych
i wynikajgcych z tych ustug prac taboru kolejo-
wego itp. jest z uwagi na specyfike pracy przed-
siebiorstwa skomplikowane. Mimo to planom
ustugowym PKP jako catosci nadano juz obecnie
wiasciwy wyraz. Zadania dotyczace eksploataciji
PKP ustalane sg dla calego przedsiebiorstwa,
ktore nastepnie Dyrekcja Generalna KP rozdziela
miedzy poszczegoélne dyrekcje okregowe, wyzna-
czajgc kazdej z nich zadania, zaleznie od wiel-
kosci i rodzaju wykonywanej przez nig pracy.

Ten podziat zadan planu eksploatacyjnego na
dyrekcje okregowe, jako jednostki terenowe, jest
prawidtowy i logiczny. Dyrekcja okregowa jest
tu pomyslana jako zwarty zesp6t zaktadéw pro-
dukcyjnych —; stacji, parowozow i linii kolejo-
wych wraz z urzgdzeniami — lprowadzonych przez
nig zaréwno bezposrednio jak i za posrednictwem
oddziatow: ruchowo-handlowych, mechanicznych
drogowych i elektrycznych. Dyrekcja okregowa
odpowiada za wykonanie catoksztattu natozonych
na nig zadan planu eksploatacyjnego, prowadzi
(centralnie) $cistg rejestracje pracy taboru i zbie-
ra wstepne dane o dokonanych przewozach (Sciste
dane o przewozach rejestruje CBS), a nastepnie
sktada sprawozdania z wykonania planu do Dy-
rekcji Generalnej KP.

Az dotad sprawa planowania i sprawozdaw-
czosci z wykonania planu nie budzi zastrzezen.
Zastrzezenia budzi dopiero spos6b planowania
dla jednostek terenowych w dyrekcjach okrego-
wych, w szczegélnosci zas dla oddziatbw rucho-
wo-handlowych.

Przypatrzmy sie temu blizej.

Ruch osobowy

W ruchu osobowym w zasadzie nie ma trudno-
sci w planowaniu pracy jednostek wykonawczych.
Jest on bowiem uregulowany $cistym planem (roz-
ktadem) jazdy i dostosowanymi do niego planami
obrotu sktadéw pociggéw, parowozow i pracy dru-
zyn pociggowych. Dodatkowe i nadzwyczajne po-
ciggi osobowe zaprowadza dyrekcja. Jednostkom
podleglym pozostaje jedynie $ciste wykonanie
doktadnie sprecyzowanego ogélnego planu ruchu'
osobowego, ktérym catkowicie i bezposrednio kie-
ruje dyrekcja. Praca oddziatdw ruchowo-handlo-
wych w_tym zakresie polega na regulowaniu za-
chodzacych nieprawidtowos$ci w biegu pociggow.
Stad tez plan oddzialowy w ruchu osobowym po-
winien w zasadzie obejmowac¢ tylko regularnosé
biegu pociagéw, a nie jak dotgd — réwniez i wy-
konane pociggokilometry, na ktore oddziaty ruchu
nie majg wptywu.
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Ruch towarowy

Zgota inaczej przedstawia sie sprawa z ruchem
towarowym, dla ktéorego obowigzujg witasciwe
temu ruchowi zadania planowe, powigzane z gos-
podarkg wagonami towarowymi wraz z ogranicze-
niem do minimum postoju wagonow.

Tu w orbite zadan planowych wchodzi nie tylko
dyrekcja, odpowiedzialna za catos¢ wykonania
planu, lecz i jej jednostki terenowe, mianowicie
oddziaty ruchowo-handlowe i stacje.

Dyrekcje okregowe radzg sobie z tym trudnym
problemem w ten sposéb, ze po prostu rozdzielajg
pomiedzy oddziaty ruchowo-handlowe swoje za-
dania, ujete planami miesiecznymi, otrzymywany-
mi z Dyrekcji Generalnej KP. Zadania te obejmu-
ja nastepujace elementy:

1) zatadunek wagonow,

2) prace wagonow (tj. ilos¢ wagonow zatado-
wanych + ilos¢ wagonow tadownych przyje-
tych z sasiedniego okregu),

3) ilostan roboczy wagonow,

4) wspoitczynnik obrotu wagonéw*

— przy czym wszystkie powyzsze pozycje
podzielone sa jeszcze na pie¢ zasadniczych
rodzajéw wagonow,

5) przebieg pociggéw towarowych w tys. po-
ciggokilometrow,

6) przebieg ciezaru brutto w poc.
w tys. brutto-tonokilometrow,

7) przebieg wagi tadunkéw netto w poc. towa-
rowych w tys. tonokilometréow,

8) przecietny ciezar pociggéw towarowych brut-
to w tonach,

9) przecietny ciezar pociggéw towarowych net-
to w tonach,

10) stosunek % przecieta, ciezaru pociggéw to-
warowych netto do ciezaru brutto,

11) przecietna szybkos¢ handlowa pociggéw to-
warowych,

12) ilos¢ netto-tonokilometrow
1 wagon ilostanu roboczego,

13) ilos¢ netto-tonokiloimetréw w tys.
jaca na 1 parowdz czynny,

towarowych

przypadajgca na

przypada-

Wydaje sie, ze rozbicie natozonych na dyrekcje
okregowag powyzszych zadan planowych — na
oddziaty ruchowo-handlowe, jest stuszne, bowiem
dyrekcja sktada sie z oddziatow, z ktérych kazdy
uczestniczy w wykonaniu planu dyrekciji.

Stusznos¢ ta jest tylko pozorna. Bowiem -wedtug
zasad planowania produkcji planuje sie dla dane-
go zaktadu pracy to, co ten zak’ad produkuje oraz
to, z czego, czym i kim produkuje, przy czym cykl
produkcyjny rozpoczyna sie i konczy w danym
zaktadzie.

Produkcja kolei jako cato$ci sg przewozy towa-
row wyrazone w tonach i tonokilometrach i prze-
wozy 0s6b wyrazone w osobach i osobokilome-
trach. Przewozow dokonuje sie taborem — pocig-
gami skladajgcymi sie z parowozéw i wagonow.
Pociggi biegng po liniach kolejowych, parowozy
zuzywaja wegiel, smary itp. Wagony sa natado-
wywane i wytadowywane, a pociagi formowane
i rozformowywane na stacjach itd. Prace ng kolei

wykonujg pracownicy otrzymujgcy za to wyna-
grodzenie.

Widzimy wiec, ze PKP sa przedsiebiorstwem
0 Scisle okreslonej produkcji, ktorej cykl rozpo-
czyna sie i konczy na terenie objetym przez to
przedsiebiorstwo, ze posiadajg one $rodki produk-
cji w postaci sieci kolejowej, taboru i urzadzen
oraz fachowy personel.

Produkcja zasadnicza tj. przewozy,
sobg produkcje potfabrykatéw w postaci
taboru,

pociaga za
pracy
ktérg wyrazamy w pociggokilometrach,
parowozokilometrach, wagono i osiokiiometrach,
tak w przewozie os6b jak i towarow. Ponadto
w ruchu towarowym gospodarka wagonami wy-
maga operowania dziennym ilostanem wagonow:
ogo6lnym, wytgczonym z ruchu i roboczym —e we-
dtug rodzaju wagonow oraz iloscia wagonow na-
tadowanych i przyjetych tadownych od kolei sg-
siednich, takze z podzialem na rodzaje wagonow.
Wskaznikiem za$ nalezytej gospodarki wagonami-
na PKP i w dyrekcjach okregowych jest w mys$l
przepisbw R2 wspoiczynnik obrotu wagonow.

Wszystko to jest wazne i podlega gospodarce
planowej.

Przedsiebiorstwo PKP ze wzgledu na wielko$¢
zajmowanego obszaru podzielone jest na okregi,
ktérymi z ramienia Dyrekcji Generalnej KP
zarzgdzaja i w ktérych wykonujg przewozy dy-
rekcje okregowe na podstawie obowigzujgcych
planéw i przepisbw. Tym sposobem kazda dyrek-
cja okregowa jako czes¢ przedsiebiorstwa PKP
jest dla siebie zamknietg catoscig i zarazem jed-
nostkg sprawozdawcza z wykonania ustalonych
dla niej zadan produkcyjnych.

Tu przechodzimy znéw do oddziatbw ruchowo-
handlowych. Czy w zwigzku z powyzszym mozna
Uwaza¢ oddziat za co$ w rodzaju ,matej dyrekcji*
odpowiedzialnej za wykonanie zmniejszonych do
jego rozmiarow zadan produkcyjnych dyrekcji
okregowej? Zdawatoby sie pozornie, ze tak — bo
przeciez te wszystkie prace wykonuje sie na tere-
nie oddziatéw.

A jednak oddziat ruchowo-handlowy nie jest
1nie moze by¢ takg ,ma'g dyrekcja“ chocby tylko
pod wzgledem wykonywania takich zadan produk-
cyjnych jak np. przebiegi taboru, a to dlatego, ze
jest on jedynie czastkg catosci cyklu produkcyj-
nego w przewozach.

Jezeli dyrekcja okregowa jest zespotem zakla-
dow produkcyjnych tj. stacji i linii kolejowych,
dziatajgcym z ramienia Dyrekcji Generalnej KP,
to oddziat ruchowo-handlowy moze by¢é uwazany
za to, czym jest istotnie, tj. za organ dyrekcji okre-
gowej dla dopilnowania nalezytego prowadzenia
gospodarki i eksploatacji, a nie za samodzielny
organ decydujacy o wykonaniu planu eksploata-
cyjnego dyrekcji na obstugiwanym przez niego
terenie.

Rozwazmy to przyktadowo.

Po terenie oddziatu kursujg pociagi, wykonuja-
ce pociggokilometry, parowozokilometry, osioki-
tometry itd. Jednak w przewazajgcej liczbie od-
dziatbw niewielka tylko ilos¢ tych pociagow be-
dzie sformowana i rozformowana na ich terenie.
Lwia ich cze$¢ bedzie przechodzi¢ przez ich od-
cinki z innych oddziatéw i jedynag ich troskg be-



dzie przepuszczanie tych pociggbw przez swoj te-
ren w nalezytym porzadku i bez opdznien.

Nie mozna wiec powiedzie¢ o oddziale, ze pro-
dukuje pociggokilometry, osiokilometry, tonokilo-
metry itp. On wspoétdziata jedynie w tej produk-
cji, wykonywanej w catosci przez zespét réznych
oddziatéw, ja nawet i dyrekcji okregowych.

Jezeli wiec ilos¢ pracy taboru na odcinkach od-
dziatu ruchowo-handlowego nie zalezy catkowicie
od niego samego, tj. ze oddziat nie jest w stanie
wpltywaé we witasnym zakresie na wielkos¢ prze-
biegébw taboru dla -wykonania lub przekroczenia
planu, to nie mozna mu nakfadaé¢ tego rodzaju za-

dan planowych, bo:

a) taki plan jest juz w swoim zatozeniu fikcja,

b) naktada na oddziat obowigzek sporzadzania
i skladania sprawozdan z wykonania tego
planu, do czego oddzialy ani nie sg przepi-
sami uprawnione, ani przystosowane,

c) powoduje to niepotrzebne zwiekszenie perso-
nelu,

d) natozona na oddzialy zbyteczna i absorbujg-
ca je bardzo praca wptywa na obnizenie wy-
nikobw prac, do ktérych oddziat jest istotnie
powotany,

e) mija sie to z zasada kontroli i
planem.

kierowania

Dotyczy to oczywiscie nie tylko wskaznikéw
przebiegowych jak pociggokilometry, brutto-tono-
kilometry, i netto-tonokilometry, lecz i wynikaja-
cych z nich $rednich wspéiczynnikow, tgcznie
z szybkoscig handlowg.

Jeszcze gorzej przedstawia sie w skutkach pla-
nowanie dla oddziatbw ruchowo-handlowych
wspoéitczynnika obrotu wagonoéw.

Wspoiczynnik ten obliczany na matym obszarze
oddzatu, wedtug formuly przewidzianej w § 57
pkt. 2 przepiséw R 2 jedynie dla dyrekcji okrego-
wej i dla catej sieci PKP — nie tylko, ze nie obra-
zuje gospodarki wagonowej na oddziale, lecz prze-
ciwnie, catkowicie jg maskuje. Dzieje sie to dlate-
go, ze jeden z podstawowych miernikéw potrzeb-
nych do obliczania tego wspotczynnika, tj. na pra-
ce wagonow, sktada sie opr6cz wagondw natado-
wanych takze ilos¢ wagondéw tadownych przyje-
ta w pociggach od sasiednich oddziatow.

Stad tez np. oddziat .przelotowy dla pociggow
tadownych, tadujacy sam minimalne ilosci wago-
néw i prowadzgcy ztg gospodarke wagonowg na
stacjach, bedzie miat niezastuzenie dobre wyniki
z powodu duzej ilosci przechodzacych przez jego
teren wagonow tadownych, ktérych ilos¢ pokrywa
catkowicie jego btedy w gospodarce wagonami,
podczas gdy oddziat gospodarujgcy dobrze, tadu-
jacy duzo, a przyjmujgcy mato wagonow tadow-
nych, bedzie miat wyniki niewspdétmiernie gorsze.

Tak wiec w jednym jak i w drugim z powyz-
szych przyktadéw wspotczynnik ten daje niezgod-
ny z rzeczywistoscig obraz gospodarki wagonowej
na oddziatach.

Omawiany wspo6itczynnik obrotu wagonoéw okre-
Sla czas obrotu wagonéw od natadunku, poprzez
przew6z pociggami, do ponownego natadunku. Za
idealny wynik mozna uwaza¢ obrét wagonéw w
ciggu jednej doby. Tymczasem na niektérych od-
dziatach wykazuje on 0,8 — a nawet i mniej doby.

Wynik ten powoduje oczywiscie owa fikcyjna pra-
ca duzej ilosci wagonéw tadownych, przebiegajg-
cych w pociggach w kilku godzinach przez dany
oddziat.

Nierealno$¢ tego wspoiczynnika na oddziatach
poteguje jeszcze fakt, ze jest on obliczany réwniez
oddzielnie dla pieciu podstawowych rodzajow wa-
gonow.

Podobnie przedstawia sie sprawa z .ilostanem
roboczym wagonéw na o6ddziatgch, -pfowadzbhym
z podziatem na rodzaje wagonow. llostan ten obli-
cza sie z ilostanu ogélnego, prowadzonego na pod-
stawie rachunku przejscia wagonéw, Kktoéry spo-
rzagdzaja wszystkie stacje miedzyoddziatowe. Ten
ilostan roboczy nie daje oddziatowi zadnego pozyt-
ku précz tegO, ze jest jednym ze sk’adnikow, stu-
zacych do wyliczania wspotczynnika obrotu wago-
noéw.

Wnioski

Z powyzszej analizy obecnego planowania zadan
dla oddziatow ruchowo-handlowych wynika jasno,
ze nie mozna przenosi¢ na oddzialy planéw eksplo-
atacyjnych dyrekcji okregowych, w szczegdlnosci
za$ zadan wymienionych powyzej pod 2— 13, bo
oddziatlu nie mozna czyni¢ odpowiedzialnym za
ich wykonanie.

W skazniki okreslone powyzszymi zadaniami na-
daja sie i sa przewidziane przepisami R 2 i R 37
jedynie dla jednostek PKP wyzszego i najwyzsze-
go szczebla. Na nizszym szczeblu, w tym przypad-
ku na oddziatach ruchowo-handlowych, wskazniki
te nie moga by¢ stosowane, bo nie obrazujg witas-
ciwej pracy oddziatow, lecz 'przeciwnie, zaciem-
niajg jg wprowadzajgc w b’ad tak wykonawce,
jak i kontrolujgcego. Ponadto powodujg one
znaczne zwiekszenie sprawozdawczosci na stacjach
i oddziatach, a tym samym i zbyteczne koszty.

Dla oddziatéw ruchowo-handlowych mozna pla-
nowaé takie zadania —

ktéorych cykl produkcyjny ma miejsce na tere-

nie oddziatéw i za ktdrych wykonanie oddziaty

moga ponosi¢ odpowiedzialnos¢,

ktore mozna kontrolowa¢ biezgco i na tej pod-

stawie kierowa¢ wykonawstwem planu,

dla ktorych nie potrzeba prowadzi¢ specjalnej

i kosztownej sprawozdawczosci,

ktéorych wykonywanie wedtug planu da w kon-

sekwencji wyniki oczekiwane od stuzby ruchu

dyrekcji jako catosci.

Do takich nalezatyby zadania okreslone naste-
pujacymi wskaznikami:

1. Sredni sklad w osiach i $rednie obciazenie
brutto w tonach pociagéw towarowych, sfor-
mowanych na stacjach podlegtych oddziatowi.
Powyzsze wskazniki mozna prowadzi¢ dla
tych rodzajéw pociggow, ktérych sktad i ob-
cigzenie nalezy wyzyskaé maksymalnie.
Osiagniecie dobrego wykonania prawidtowo
opracowanego planu bedzie gwarancja uzy-
skania:

a) dobrych wynikéw pracy taboru w pocig-
gach,

b) nalezytego wykorzystania sity pociggo-
wej parowozow.



2. llos¢ wagonow przetoczonych na manewrach

stacyjnych na jednag godzine pracy parowozu
manewrowego (wspotczynnik pfacy manewro-
wej).
Ten wspoétczynnik stosujg wszystkie stacje,
na ktérych pracujg parowozy manewrowe.
Mozna go zastosowac takze i dla oddziatu dla
scharakteryzowania catosci.

3. Natadunek wagonéw.
Jakkolwiek wykonanie jest tu zalezne raczej
od nadawcow przesytek, to jednak nalezy je
planowac¢ dla oddziatbw w celu dopilnowania,
aby nadawcy wykorzystali we wtasciwym
czasie zaplanowane zapotrzebowanie na wa-
gony.

4. Procentowe pokrycie zapotrzebowania na wa-
gony z podziatem na rodzaje wagonow.

5. Wspéiczynnik pracy wagonow towarowych,
przewidziany w 8 76 pkt. 1 (1) przepisow R 2
dla wiekszych stacji. (Stosunek ilosci wago-
néw wystanych do sumy wagondw przyby-
tych i ilostanu roboczego na koniec doby).
Wspotczynnik ten mozna wprowadzi¢ bez
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przeszkéd takze dla oddziatéw, gdyz skitadni-
ki potrzebne do jego obliczania otrzymuje sie
w oddziatach przez obliczenie danych, zgta-
szanych codziennie przez wszystkie stacje w
raporcie o pracy wagonow.

Wspoiczynnik ten jest odmiang wspd’'czynni-
ka obrotu wagonéw, eliminujgca czynnik ru-
chu wagonéw w kursujgcych pociggach, przez
co ujawni sie yr globalnej liczbie oddziatu
wtasciwa wewnetrzna gospodarka wagonami
na wszystkich jego stacjach. Dla utrzymania
wspoéiczynnika na wymaganym poziomie od-
dziat bedzie zmuszony pilnowaé¢, aby postoj
wagonow na podleglych mu stacjach byt jak
najkrotszy.

6. Regularno$¢ biegu pociggéw towarowych.
Wskaznik ten zapewni nalezyty poziom szyb-
kosci handlowej.

Dla zapewnienia sobie wykonania miesieczne-
go planu — oddzialy ruchowo - handlowe powinny
zaplanowa¢ analogiczne zadania dla nadajacych
sie do tego wiekszych stacji, postugujac sie w
niektéorych przypadkach takze planami dziennymi.

OGOLNA CHARAKTERYSTYKA

SZYBKIEJ KOLEI

MIEJSKIEJ W BERLINIE

Autor opisuje Szybka Komunikacje Berlina, sktadajaca sie z 2-ch niezaleznych
sieci U-Bahn (kolej podziemna) i S-Bahn (kolej miejska).

Po historycznym opisie

rozwoju tych sieci autor podaje charakterystyczne

cechy budowy, luki, wzniesienia oraz szybko$¢ biegu pociggow.

Omawiajac statystyke

przewozow autor analizuje tabor pod katem widzenia

jego wymiaréw i pojemnosci, a nastepnie przechodzi do opisu urzadzenh elektrycz-
nych: sieci i podstacji oraz stosowanego napiecia.

Z kolei zajmuje sie

autor konstrukcjg tuneli na tle uktada geologicznego

i przechodzi do opisu stacji r6znego typu wybudowanych i projektowanych.
Wspomniawszy o koordynacji srodkéw przewozowych autor daje krytyczny

rzut

oka na cato$¢ urzadzen kolejowych Berlina przed drugg wojng Swiatowg

i streszcza nasuwajace sie mu uwagi i wnioski.

STAN OBECNY

Obszar Wielkiego Berlina, wynoszacy 883 km2
zamieszkuje 5 milionéw mieszkancow. Szybkg ko-
munikacje miejskg obstuguja dwie niezalezne sieci
kolejowe — kolej podziemna (U-Bahn) i kolej miej-
ska (S-Bahn).

KOLEJ PODZIEMNA (U-BAHN)

Rozwéj sieci kolei podziemnej datuje sie od ro-
ku 1890. Wybudowano woéwczas dwie pierwsze linie
(A i B) rys. 1 czesciowo w tunelach, czesciowo zas

Rok 1902 1906 1908
Dtugo$¢ uruchomionego

. 11,2 1,4 51
odcinka w km
Razem km 11,2 12,6 17,7
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na torfowiskach wyodrebnionych, w wykopach lub
na poziomie. Pierwsze projekty potgczenia tych li-
nii z kolejg miejskag S-Bahn rozchwialy sie na sku-
tek zmiany tras linii U-Bahn.

W dalszym rozwoju miasto postanowito zbudo-
wacé wiasng sie¢ kolei podziemnej, lecz przy zasto-
sowaniu szerszego (pojemniejszego) taboru, co po-
ciggneto za soba zmiane profilu tuneli.

Tempo rozbudowy kolei podziemnej przedstawia
sie w sposéb nastepujacy:

1910 1913 1922 1926 1929 1930
3 15,1 1,8 2,2 4,2 1,2
20,7 35,8 37,6 39,8 44,0 45,2



Jie¢ /mmunikacujna wSarthie (U-Bam)

L ', dmiejsca sknyzoimia (U8 38)
JV~ rku Wa5.

Rys. 1
Sie¢ komunikacyjna U-Bahn

Linie o mniejszym profilu sa dwie A i B, linie
zas o profilu wiekszym trzy — C, D i E.
Wszystkie linie sa dwutorowe o normalnej sze-

rokosci toru kolejowego, przy czym 62,9 km linii
przebiega w tunelach, 55 km w wykopach, 9,9 km
na wiaduktach i 2,0 km na nasypach: Wiadukty sa
zelazne albo betonowe.

Odstep miedzy osiami toréw w tunelach wyno-
si 3,24 lub 3,55 m, na wiaduktach za§ — 3 m.

Wiadukty prowadzone sg normalnie na wysoko-
sci 5,50 m od gtéwki szyny do poziomu ulic.

W tunelach o mniejszym profilu najwieksze
wzniesienia wynoszg 35%0, w tunelach za$ o profilu
wiekszym —- 40%o0-

Na liniach o profilu mniejszym sg stosowane
promienie tukow — 30 m jako najmniejsze, na li-
niach zas o profilu wiekszym — 125 m.

Odlegto$¢ miedzy przystankami wynosi Srednio
700 m, chociaz istniejg niektére odcinki dtugosci
450 m.

KOLEJ MIEJSKA (S-BAHN)

Kolej miejska nalezgca do przedsiebiorstwa ko-
lei panstwowj*ch (Reichsbahn) powstata z chwilg
zbudowania w r. 1882 linii $rednicowej wsch6d—
zachdd, przebiegajgcej miasto na wiaduktach, a uzu-
petniajacej zbudowany w r. 1872 pierscien obwodo-
wy. Pierwszy projekt elektryfikacji opracowano w
r. 1899, w latach 1900— 1902 otworzono ruch préb-
ny na odcinku Potsdamer Bhf — Gross Lichter-
felde Ost, z zastosowaniem trzeciej szyny na napie-
cie 550 V. Linia S$rednicowa, zbudowana ze wzgle-
déw strategicznych, okazata sie wkrotce rozwigza-
niem nieocenionym dla ruchu pociggéw.

Rys. 2
Sie¢ komunikacyjna S-Bakn
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1900 w 1920 1930

rrrrrrrrrr Autobusy

Tramwaje

L Meko i koleje podm iejskie
L

Rys. 3

Roczna ilos¢ przejazdow na 1 mieszkanca

Linia Srednicowa wraz z obwodowg zostaly

zelektryfikowane w r. 1924,

W r. 1939 uruchomiono druga linie S$rednicowag
pétnoc—potudnie w wykonaniu tunelowym. Catos¢
nazwano kolejg miejska (Stadtbahn) rys. 2. Obstu-
guje ona prawie catkowicie ruch podmiejski (bliski

i daleki), tgczac miejscowosci podmiejskie ze $rod-
miesciem. Dtugos$¢ catej sieci wynosi 569 km, dtu-
gos¢ zas$ torow ponad tysigc km. Odlegtos¢ miedzy
przystankami wynosi 700— 1500 m. Dtugos$¢ po-
szczegOlnych linii 20—45 km. Poniewaz $redni pro-
mien Wielkiego Berlina wynosi 17 ta, zatem kolej
miejska obstuguje go zupetnie wystarczajgco.

Najwieksze wzniesienie wynosi na $rednicy —
&loo-

Najwieksze wzniesienie wynosi na linii obwodo-
wej — 1250/00.

Najwieksze wzniesienie wynosi na liniach pod-
miejskich — 15,6%o0.

Najmniejszy promien tuku = 150 m.

Szybko$¢ najwieksza 75—80 km/godz, szybkos¢
handlowa 35—40 km/godz na odcinkach miejskich,
45— 50 km/godz na odcinkach podmiejskich.

STATYSTYKA PRZEWOZOW

Komunikacje na obszarze Wielkiego Berlina ob-
stuguja oprécz kolei U-Bahn tramwaje i autobusy.
Te dwa ostatnie rodzaje komunikacji obstuguja
wiekszo$¢ wewnetrznego ruchu miejskiego.

W roku 1940 koleje podziemne (U-Bahn) prze-
wiozty 240 milionébw pasazerow, koleje zas miejskie
(S-Bahn) — 510 milionéw. Stosunek ten jest ude-
rzajgco niekorzystny dla kolei podziemnej,
zywszy, ze koleje miejskie majg do obstuzenia wie-
le dtugich linii podmiejskich. Stosunek ten w pierw-
szych latach po pierwszej wojnie Swiatowej byt
jeszcze mniej korzystny, lecz stopniowo poprawiat

zZwa-

sie, nie przekraczajgc jednak stosunku z roku 1940.
Suma przewozéw kolei podziemnej i miejskiej sta-
nowi mniej wiecej potowe wszystkich przewozéw na
obszarze Wielkiego Berlina, ktéra w r. 1940 wyno-
sita 1500 milionéw. Procentowy rozktad przewozéw
na poszczegOllne Srodki lokomocji, w ciggu szeregu
lat, przedstawia nastepujaca tablica:

Rok 1905 1919 1920 1921 1937 1943
U-Bahn 13 6,5 15 — 15,8
S-Bahn 32 27 41 57 34,8 33,3
Tramwaje 51 66 50 26 51,9
Autobusy 4 0,5 2 2 — —

Razem % 100 100 100 100 100 100
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Wykres ilosci przejazdéw rocznie na i mieszkan-
ca podany jest na rys. 3.

Ruch pociagéw na sieci S-Bahn zorganizowany
jest na wzor amerykanski przez dobranie szeregu
najbardziej réznorodnych tras w ten spos6b, aby
Sredni wspoéiczynnik napetnienia byt najwiekszy.
Na rys. A podana jest gesto$¢ pociagobw w godzinie
szczytowego obcigzenia na rozmaitych torach.

Najwieksza teoretyczna ilo§¢ pociggobw w ciggu
jednej godziny na $rednicach wynosi 40 par pocig-
géw przy odstepie 90 sekundowym.

Wszystkie pociggi sa zwahadtowane przez jedng
ze Srednic.

Pojemnos$¢ przy 4 stojacych na m2 os6b — 100
os6éb/wagon. 1

Najwiekszy sktad pociggu 8 wagonéw przy za-
stosowaniu sterowania wielokrotnego.

Na liniach o wiekszym profilu tuneli zastosowa-
no wagony wieksze, 0 nastepujgcych wymiarach
pudta:

szerokos¢: wewnatrz 2,38 m; zewnatrz 2,67 m,

dtugos¢ 18,4 m,

wysokos$¢: w srodku 2,3 in; na koncach 2,05 m,

wysokos$¢é catkowita wagonu 3,43 m,

wysoko$¢ podtogi nad g 6wkg szyny 1,05 m,

pojemnos¢ przy 4 oséb/m2— 173 oso6b/wagon.

3*3: mMInjUiome.
Rys. 4
Gestos¢ pociggébw na poszczegoélnych trasach
S-Bahn

TABOR, POJEMNOSC, OBRYSIE, SKLAD
POCIAGU

KOLEJ PODZIEMNA (U-BAHN)

Na liniach z mniejszym profilem tuneli zastoso-
wano wagony o0 nastepujgcych wymiarach pudta,

szerokos¢: wewnatrz 2,02 mr zewnagtrz 2,40 m,

diugosé: 12,8 m,

wysokos¢ w srodku 2,14 m; na koncach 1,90 m,

wysokos¢ catkowita wagonu 3,18 m,

wysokos¢ poditogi nad gtéwka szyny 0,97

0,99 m.

Najwiekszy sktad pociggu pierwotnie wynosit 4
wagony, po przediuzeniu za$ peronow powiekszony
bedzie do 6 wagonodw.

KOLEJ MIEJSKA (S-BAHN)

Tabor jest do$¢ réznorodny i sktada sie z 4-ch
zasadniczych typow jednostek pociggowych. Typ
sktada sie z dwéch wagonow motoro-
wych diugosci 20 m i trzech wagonéw doczepnych
diugosci 10 m kazdy. Dwa dalsze typy sktadajg sie
z jednego wagonu motorowego i jednego doczepne-

enajstarszy



go,- r6znig sie zas- tylko nieznacznie dlugoscig wa-
gondw. Najnowszy wreszcie typ jednostek sktada
sie rowniez z wagonu motorowego i wagonu doczep-

siary
Szybkos$¢ najwieksza

kmigodz. 70
Moc KW 680
Waga t 140,9
llos¢ miejsc siedzgcych 240
llo§¢ miejsc stojgcych 330
Razem 570

Przewazajagcym typem jest typ nowy.
Przy$pieszenie rozwijane przez pociggi przy
kompletnym napetnieniu wynosi w miescie 0,5

m/sek2, na odcinkach za$ podmiejskich 0,4 m/sek2.

Najwiekszy sktad pociggu dla typu starego byt
2-jednostkowy, dla typéw za$ nowych — z 4 jedno-
stek; schemat jednostki nowszej podany na rys. 5.

WYSOKOSC NAPIECIA W SIECI — ZASILANIE
KOLEJ PODZIEMNA (U-BAHN)

Napiecie w sieci trakcyjnej waha sie od 780—
825 V; S$rednio 800 V-. Sie¢ trakcyjna w postaci
trzeciej szyny. Catkowita dtugos¢ linii poziomej po-
dzielona jest na 37 odcinkéw, zasilanych kablami
miedzianymi 6 przekroju 500 mm2 Dtugos$¢ odcin-
ka zasilania 1,5—2,5 km w zaleznosci od gestosci
ruchu.

Odcinki zasilane nie tgczyly sie pierwotnie ze
soba, obecnie za$ potgczone sg za pomocag wytgczni-
kéw ultraszybkich.

Cato$¢ sieci zasilana jest przez 12 podstaciji,
trakcyjnych, z czego dwie nalezg do elektrowni za-
silajgcych. Po stronie prgdu zmiennego zasilanie
odbywa sie napieciem 6000 V 50 okr./sek.

Na podstacjach pierwotnie zainstalowane bytly
przetwornice jednotwornikowe, kaskadowe i dwu-
twornikowe. W okresie poOzniejszym zainstalowano
prostowniki rteciowe, ktére przyjmujg na siebie
wiekszos¢ obcigzenia, stare za$ maszyny stuzg jako
rezerwy badz tez sg wigczane w godzinach obcigze-
nia szczytowego. Moce jednostek zainstalowanych
na podstacji wahajg sie od 725 KW (przetwornica
lub prostownik) do 41p0 KW (prostownik). Prze-
cietha moc jednostki 1100 KW, maksymalna moc
zainstalowania na witasnych podstacjach' wynosi
70 500 KW.
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nego, lecz o znacznie wiekszej szybkosci maksyma!
nej. Charakterystyka tych jednostek jest nastepu-
jaca:

Typ
nowy najnowszy
80 80 120
360 360 440
67 68 70
119 125 125
165 175 175
e !
284 300 300

Podstacje Pankéw i Lichtenberg sa sterowane
i nadzorowane z podstacji na Alexanderplatz. Ste-
rowanie systemem Siemens-Halske z synchronicz-
nymi wytgcznikami sterujacymi komutatorowymi
(system wybierakowy). Stosowany jest rOwhiez
pomiar zdalny (prad prostownika, napiecie pradu
statego, stan prozni itp.). Kabel starownicy jest 14
zytowy (10 czynnych i 4 zapasowe). Jedna podsta-
cja (przy warsztatach w Zehlendorf) jest poétauto-
matyczna. Czes$¢ czynnosci wykonuje w niej perso-
nel warsztatowy. Pozostale podstacje majg petng
obstuge (2 dyzurnych na jedng zmiane), ponadto
na kazdag podstacje przypada jeden monter do kon-
serwacji.

Najwiekszy prostownik (4100 KW) posiada ste-
rowanie siatkowe, co pozwala na utrzymanie state-
go Sredniego napiecia pradu statego.

W r. 1936 cata sie¢ zuzyta okoto 90 milionéw
kWh, gdy tramwaje zuzyty w tym czasie 107 milio-
néw kWh.

KOLEJ MIEJSKA (S-BAHNJ

Napiecie sieci trakcyjnej wynosito przed wojna
800 V pradu statego. W czasie wojny napiecie to
zostato powiekszone do 900 V, <co wplyneto na
mniej wiecej proporcjonalne powiekszenie szybko-
sci maksymalnej pociagéw, jak réwniez mocy zain-
stalowanej na podstacjach. Sie¢ trakcyjna wykona-
na jest w postaci trzeciej szyny. Po stronie pradu
zmiennego zasilanie odbywa sie za pomocg sieci ka-
blowej 30 KW 50 okr. sek.

Pierwotnie zbudowano dla catej sieci dwie roz-
dzielnie o takiej pojemnosci, aby utrzymaé moc
trwatg 60000 KW oraz przecigzenie do 80000 KW
w ciggum/a godziny. Ze wzgledu na pewnos$¢ posta-
nowiono zbudowac trzecig rozdzielnie (Pankéw),



ktora moze w kazdej chwili zastgpi¢ jedng ze sta-
rych rozdzielni.

Podstacje trakcyjne wyposazone sg wytacznie
w prostowniki Rteciowe.

Sredni odstep miedzy podstacjami na odcinkach
podmiejskich wynosi 8,4 km, z wyjgtkiem odcinka
péinocnego linii N—S, rla ktérej odstep ten wyno-
si 10 km.

Moc jednostki prostownikowej zostata przy roz-
budowie zunifikowana i wynosi 2400 KW. Prosto-
wniki majg urzadzenia do gaszenia luku za pomoca
siatki sterowniczej.

Wszystkie podstacje nowsze sa automatyczne,
sterowane zdalnie z najblizszej duzej podstacji. Sy-
stem sterowania wybierakowy. Powodem automa-
tyzacji byly nie tyle wzgledy oszczednosci na per-
sonelu, ile che¢ skoncentrowania sterowania w nie-
wielkiej ilosci punktow.

Miedzy podstacjami zastosowano kabiny sekcyj-
ne.

W r. 1935 zuzyto 300 milionéw kWh przy szczy-
cie godzinnym 80000 KW. Po uruchomieniu S$redni-
cy N—S zuzycie wzrosto do 350 milionow.
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dy. Glebokos¢ takich studni dochodzita do 24 m.

Po wykopaniu tuneli $cianki zostaly wytozone
od wewnatrz warstwg ochronng uszczelniajagcg ja-
ko zabezpieczenie przeciw przedostawaniu sie waéd
gruntowych (warstwa asfaltu zawierajgca ok. 98%
bitumu). W miejscach, gdzie dno tunelu trafito na
grunt niestaty (kurzawka lub piaski bagniste), za-
stosowane zostaly pale fundamentowe, wbijane az
do statego gruntu.

Zasadnicze typy konstrukcji tuneli dla obu pro-
fili pokazane sag na rys. .6.

Tunele prowadzone sg bezposrednio pod pozio-
mem ulic.

Gtebokos¢ tuneli na skrzyzowaniach
liniami dochodzi do 15,3 m.

Z innymi

STACJE
KOLEJ PODZIEMNA (U-BAHN)
Linie o profilu mniejszym

Wszystkie stacje przelotowe budowane bytly na
poczatku z dwoma peronami bocznymi dlugosci
80 m. Przy dalszej rozbudowie, ze wzgledu na moz-

“uddfu °'ut-ki °iM iw n f£
-n°’m°n °n-r-n °n-m-n :rl -/ 1!

Moo gz KW, _350M
Szykos maksymalna. 70 km/gooz
Jios¢ miegisc siedzacych. 1%
- siojacych 1B
razem 300
Waga. M,5i

Rys. 5
Jednostka pociggowa S-Bahn

OGOLNA CHARAKTERYSTYKA WARUNKOW
GEOLOGICZNYCH

ZASADNICZE TYPY KONSTRUKCJI TUNELU

Uktad geologiczny Berlina do gtebokosci co naj-
mniej 45 m nalezy do okresu dyluwialnego. Podkta-
dy gorne stanowig przewaznie piasek i zwir, lecz
wody gruntowe sg do$¢ wysokie. Znajdujg sie cne
na potnocnym brzegu Szprewy na $redniej gteboko-
Sci 5 m od powierzchni ziemi, na potudniowym zas
brzegu na gtebokosci 2,6—3,5 m.

Wysoki poziom wody gruntowej zmuszat w cza-
sie budowy tunelu do sztucznego obnizania przez
budowe studni pomocniczych i odpompowania wo-

liwe trudnos$ci oraz koszty przy przedtuzaniu staciji,
przyjeto perony wyspowe diugosci 110 m, co po-
zwala na zastosowanie pociggéw 8-wagonowych.

Linie o profilu wiekszym

Na linii C zastosowano poczgtkowo perony wy-
spowe diugosci 80 m, gdyz uwazano, ze wobec
zwiekszenia pojemnos$ci wagonu nie zajdzie potrze-
ba przedtuzenia stacji. Poglad ten jednak bardzo
szybko sie zmienit i powstata koniecznos¢ przedtu-
zenia peron6éw do 120 m, co wystarcza na przyje-
cie pociggdéw 6 wagonowych. Na pozostatych liniach
(D i PI) zastosowano dluzsze perony juz przy bu-

dowie.
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Perony wyspowe wybrano z tego wzgledu, ze
jakkolwiek rozwigzanie to wymaga skrzywienia to-
ru na poczatku i na koncu peronu oraz podwyzsza
koszt budowy, to jednak stacja staje sie bardzo
przejrzysta i praca personelu stacyjnego upraszcza
sie. Ponadto na stacjach weztowych przejscia
zwrotnicowe sa prostsze i krotsze, co wptywa na
skrocenie stacji.

Na rys. 7 podane sg zasadnicze ukfady toréw na
stacjach koncowych, zwrotnych i rozgatezionych.
Ogédlna ilos¢ torow postojowych wynosi 17,8%
ogélnej dtugosci sieci (dwutorowej).

Stacje na skrzyzowaniach z linia-

mi S -Bahn

Niezalezny rozwéj obu sieci kolejowych oraz brak
ich powigzania organizacyjnego spowodowaly, ze
skrzyzowania linii o profilu mniejszym z linig
S - Bahn sa pomys$lane w spos6b niedogodny i nie-
racjonalny pod wzgledem komunikacyjnym. Naj-
wiekszg przeszkodg w urzeczywistnieniu rozsgdnego
rozwigzania stanowity spory kompetencyjne oraz
zagadnienia kosztow, ktére zadna ze stron nie
chciata wzig¢ catlkowicie na siebie. Przy budowie
nowych linii doszto do porozumienia, na ktoérego
podstawie koszty pofgczenia ze sobag stacji prze-
siadkowych miaty by¢ podzielone miedzy obie stro-
ny po potowie. Przeciggajgce sie pertraktacje zmu-
sity jednak U - Bahn do budowy wielu stacji bez
bezposredniego potaczenia za pomoca schodow! lub
korytarzy ze stacjami S- Bahn.

Niewielka ilos¢ tych stacji ma bezposrednie pota-
czenia. llos¢ stosowanych schodoéw ruchomych jest
bardzo ograniczona. Dzwigéw nie stosuje sie. Na
rys. 8 pokazane sg szkice sytuacyjne miejsc skrzy-
zowania linii.

Na skrzyzowaniach dwoch linii wiasnych U Bahn
dazy do budowy stacji pietrowych z peronami po-
taczonymi za pomoca schodéw i korytarzy.

KOLEJ MIEJSKA (S-BAHN)

Poniewaz kolej miejska powigzana jest z calg sie-
cig kolejowa wezta berlinskiego, wiec uktad stacji
jest narzucony przez normalne warunki kolejowe,
wobec czego uktad ten niewiele sie rézni od uktadu
PKP, z zastosowaniem wysokich perondw.

KOSZT BUDOWY
KOLEJ PODZIEMNA (U -BAHN)

Koszt budowy

Linia Dtugos$¢ w km w milionach 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 tgczacy
linie C, D, E 1,2 7,60
Koszty powyzsze obejmujg budowe i pdzniejsza
przebudowe. Wchodza w nie: koszt urzgdzenia

elektrycznego torow, rozbudowy stacji, koszty zwig-
zane z budowa, jak np. przerdobka kanalizacji (nie
wchodzg w nie jednak koszty nabycia gruntow).
Koszty te stanowig sume wszystkich kosztow od
poczatku budowy poszczegdlnych linii. Przy ana-
lizie kosztow pamieta¢ nalezy, ze od r. 1910 do r.
1928 koszty robocizny wzrosty o 13% a materiatéw
0 70%. Sredni koszt 1 km tunelu wynosit w r. 1902
— 2,3 miliona RM, w r. 1935 za§ — 4,0 miliona RM.



Przy budowie wiaduktow koszty fundamentéw
wyniosty wobec wysokich wéd gruntowych 20%—

35% catkowitych kosztow budowy (nawet przy za-
tozeniu nacisku 3,5 kg/cm?2).

KOLEJ MIEJSKA (S-BAHN)

Koszty budowy niemozliwe sa do ustalenia, gdyz
8 -Bahn byta w zarzadzie kolei panstwowych

(Roichsbahn).

Uktad tor6w na stacjach U-Bahn
\
Elektryfikacja zostata wprowadzona gtéwnie ze
wzgledu na bardzo silny wzrost ruchu i konieczno$é
budowy drugiej pary toréw na srednicy W—Z. Ba-
dania przeprowadzone przed wprowadzeniem trak-
cji elektrycznej jak réwniez na podstawie dos$wiad_

czen po zelektryfikowaniu kolei pozwolity na wy-
ciggniecie nastepujacych wnioskow.

1. Czas jazdy skrécit sie o 25%.

2. Dworce czotowe moga obstuzy¢ przy trakcji
elektrycznej 30 poc. na godzine tj. o 150% wie-
cej niz przy trakcji parowej.

3. Przy trakcji parowej przy zastosowaniu przy-
Spieszenia rozruchu 0,32 m/sek2 zuzycia wegla
wynosito 25,2 kg/poc km przy pociggu ciezaru
260 t. Przy 15,2 milionach poc km zuzycie we-
gla wynosito 383.040 t rocznie. Natychmiast
po zelektryfikowaniu przeprowadzono pomiary
w elektrowni i stwierdzono, ze zuzycie wegla

wynosi o potowe mniej, tj. 165.000 t. Razem
oszczednos¢ wyniosta 218.040 t wegla.
KOORDYNACJA
SRODKOW TRANSPORTOWYCH
Wszystkie komunikacje zbiorowe z wyjatkiem

S-Bahn zostaty powigzane w jednym towarzystwie
komunikacyjnym Oerliner Verkehrs Gesellschaft
(BVG), utworzonym w r. 1929. Wiekszos¢ akcji te-
go towarzystwa zostata stopniowo wykupiona przez
miasto; od r. 1938 przedsiebiorstwo stato sie juz
catkowicie miejskie, podlega prezydentowi miasta,
podobnie jak elektrownia, gazownia itp. Wprowa-
dzone zostaly bilety przesiadkowe wazne na wszyst-
kie srodki komunikacji, nie wytgczajgc S-Bahn (w
porozumieniu z kolejami panstwowymi).

Zarowno U -Bahn, jak i S-Bahn zapewniajg cia-
gtos¢ i regularno$¢ ruchu przez odpowiednig roz-
budowe i organizacje zasilania sieci trakcyjnej
(wielokrotne zasilanie, automatyzacja podstacji i
skupienia dyspozycji) przez solidng budowe taboru
elektrycznego i staranne utrzymanie (elektrowo-
wozownie i warsztaty), a wreszcie przez system sy-
gnalizacji kolejowej, dajgcy gwarancje pewnosci,
szkolenie personelu odgrywa przy tym wielkg role.

Igrzyska Olimpijskie wykazaty niedostatecznosc¢
srodkéw na komunikacji kolei miejskiej (S-Bahn),
wobec czego od r. 1937 przystgpiono do budowy
dwéch prostopadiych do siebie linii $rednicowych.
Istniejgce dworce czotowe (Poczdamski, Anhalcki,
Szczecinski i Lehrter) przeznaczone sg na skaso-
wanie, majg by¢ one zastapione przez dwa duze
dworce na krancach s$rednicy N—S, do ktorej zo-
stang wigczone wszystkie linie gtowne.

Ruch towarowy .zostanie catkowicie wyelimino-
wany. Skrzyzowanie dwéch Srednic bedzie podziem-
ne i w réoznych poziomach.

POGLAD OGOLNY | WNIOSKI
POGLAD OGOLNY

Berlin jest typowym przyktadem bardzo dobrego
rozwigzania komunikacji miejskiej i regionu. Naj-
wiekszym bledem jest istnienie obok siebie dwdch
rozwinietych sieci szybkiej komunikacji miejskiej,
ktore powstawaly zupetnie od siebie niezaleznie,
prowadzac w konsekwencji do nieuzasadnionego go-
spodarczo przeinwestowania $rodkow komunikacyj-
nych. Biad popetniony na samym poczatku rozwoju
kolei podziemnej (U -Bahn), kiedy zarzucono stusz-



rig mysl powigzania jej z kolejg miejskg (S -Bahn)
wplynat na dalszy rozwéj kolei podziemnej, odci-
najagc jej moznos¢ ekspansji poza granice miasta.
Spowodowato to rozwdj kolei miejskich, ktére prze-
jety na siebie role przodujacga. W rezultacie olbrzy-
mi koszt budowy 60 z goérg km linii tunelowych ko-
lei podziemnej okazat sie nierentowny do tego
stopnia, ze nawet nie dato sie wykorzystaé istnie-
jacej trasy tunelowej (linia C) kolei podziemnej
przy budowie nowej Srednicy N—>5 wykonanej row-
niez w tunelu, réwnolegle do linii kolei podziemnej.

Jednym z najwiekszych nonsenséw komunikacyj-
nych sa skrzyzowania linii obu sieci, uniemozliwia-
jace praktycznie przesiadanie z jednej sieci na
druga. Oczywiscie koszty eksploatacyjne sg w
zwigzku z tym nieproporcjonalnie duze, nie méwiac
o tym, ze na samej sieci kolei podzemnej (U - Bahn)
istnienie dwodch rodzajéw profili tunelu i taboru

powoduje rowniez konieczno$¢ utrzymania wiek-
szych ilosci taboru ze wzgledu na rezerwy, co po-
wieksza koszty utrzymania.

W rezultacie wobec mocno rozbudowanej i spraw-
nie dziatajacej sieci kolei jmiejskiej (S-Bahn)
istnienie kosztownej sieci tunelowej U - Bahn wy-
daje Sie zupetnie zbyteczne.

Ruch pomocniczy na tle sieci S-Bahn mozna z
powodzeniem obstuzy¢ za pomoca znacznie tanszych
srodkow komunikaciji, jak tramwaje, trolejbusy i
autobusy, tym bardziej, ze koszt budowy sieci tu-
nelowej jest w Berlinie szczegdlnie drogi ze wzgle-
du na wysoki poziom wéd gruntowych.

Stusznos$é tych uwag potwierdza fakt, ze jakkol-
wiek obie sieci miaty swdj wiasny program rozbu-
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dowy, to jednak kolej podziemna nie doczekata sie
realizacji tego programu, natomiast sie¢ kolei miej-
skiej zostala rozbudowana w tym samym czasie w
bardzo szerokim zakresie. Znaczenie obu sieci ilu-
struje ich zasieg: sie¢ kolei podziemnej obejmuje
80 km przy ogolnej dtugosci 570 km kolei miejskiej
razem z podziemna.

Ciekawa uwaga nasuwa sie na tle rozwoju sieci
kolei miejskiej. Elektryfikacja jej zostata spowo-
dowana przede wszystkim znacznym wzrostem ru-
chu i checig unikniecia budowy drugiej pary torow,
przyczynita sie ona natomiast do dalszego gwattow-
nego wzrostu przejazdéw i przyjecia w rezultacie
roli wiasciwej szybkiej kolei miejskiej, potaczonej
z komunikacja podmiejska regionu.

Uboczng korzyscig elektryfikacji stato sie znacz-
ne potanienie kosztdw eksploatacyjnych. Sytuacje

ratuje zjednoczenie wszystkich srodkéw komunika-
cji miejskiej w jedno towarzystwo komunikacyjne
(BVG), rozwigzanie to jednak jest tylko potowiczne
wobec nieobjecia przez to towarzystwo sieci kolei
miejskiej (S -Bahn) pozostajgcej pod zarzagdem ko-
lei panstwowych (Reichsbahn).

WNIOSKI

Najcenniejsze wnioski nasuwajg sie przy rozpa-
trywaniu organizacji techniczno -ruchowej kolei
miejskiej. Stanowi ona doskonaly przyktad racjo-
nalnego powigzania ruchu podmiejskiego z szybkim
ruchem miejskim za pomocg dwoch prostopadtych
do siebie $rednic przy umiejetnym dobraniu marsz-



rut pozwalajgcych na utrzymanie wysokiego wspot-
czynnika napetnienia pociagu, a co za tym idzie i
rentownej eksploatacji. Szybko$¢ handlowa na od-
cinkach miejskich jest duza (35— 40 km/godz. dzie-
ki zachowaniu wzglednie duzych odstepéw miedzy
przystankami (700— 1500 m).

Przelotnos¢ linii $rednicowych umozliwia w du-
zym stopniu ruch pociggéw w odstepach 90 sekun-
dowych (40 par pociggébw na godzine). Wnioski
zatem mozna stresci¢ nastepujgco:

1. Najwtasciwszym rozwigzaniem szybkiej komu-
nikacji miejskiej jest budowa celowo wytraso-
wanych linii srednicowych, powigzanych z linia-
mi podmiejskimi, co umozliwia zwahadtowanie
pociagéw podmiejskich i prawidtowg gospodar-
ke taborem kolejowym. , 0

2. Uzupetniajgcy ruch miejski najracjonalniej jest
obstugiwa¢ za pomocg tanszych w budowie
Srodkow komunikaciji.

3. Przelotowos$¢ linii srednicowych powinna by¢
jak najwieksza przy zachowaniu odstepu mie-
dzy pocigagami rzedu 90 sek. oraz umozlwia-

DR JAN DULTZ

nie jak najbardziej sprawnej
dréznych na przystankach.

4. Odstepy miedzy przystankami pozadane sg jak
najwieksze.

5. Nalezy dazy¢ do jak najwiekszej regularnos-
ci ruchu przez zapewnienie wtasciwej i pe-
wnej sygnalizacji kolejowej, pewnosci zasile-
nia oraz racjonalnej budowy taboru i jego
utrzymania.

6. Pojemnosci taboru (dtugos$¢ sktadéw) perony
i szeroko$¢ wagonow powinny byé jak naj-
wieksze.

7. Nalezy dobiera¢ umiejetnie trasy pociggéw dla
osiggniecia jak najwiekszego wspotczynnika na-
petnienia.

8. Powinno sie dazy¢ do jak najsprawniejszego
rozwigzania stacji weztowych.

9. Eksploatacja catosci komunikacji miejskiej i
podmiejskiej powinna by¢ zesrodkowana w jed-
nej organizacji kierowniczej.

10. Urzadzenia nalezy planowaé na maksymalny
rozwoj, realizujgc etapowo wedtug dobrze prze-
mysSlanego programu prac,

wymiany po-

OPIS MIEJSKICH ZAKEADOW
KOMUNIKACYJNYCH W KRAKOWIE

Miejskie Zaktady Komumkacyjne w Krakowie pod
nazwg ,Miejska Kolej Elektryczna“ rozpoczely swa
dziatalno$¢ po ostatniej wojn.e jako przedsiebiorstwo
miejskie w styczniu 1945 r., bezposrednio po wypedze-
niu okupanta hitlerowskiego.

Powstaly one w drodze przejecia przez polski Za-
rzad M.ejski dawnej Spétki Akcyjnej pod nazwg ..Kra-
kowska Miejska Kolej Elektryczna Spéitka Akcyjna
w Krakowie“, ktorg niemiecki zarzad miejski w Kra-
kowie zmienit na przedsigebiorstwo miejskie na tej pod-
stawie, ze gm na miasta Krakowa przed i w chwili
okupacji reprezentowata okoto 99 procent wszystkich
akcji wspomnianej spo6iki akcyjnej.

Dziatania wojenne w styczniu 1945 r.
przedsiebiorstwu do$¢ dotkliwe szkody.

Dwukrotna ewakuacja mienia ruchomego przez
Niemcoéw w lipcu i na przetomie 1944 roku pozbawi-
ta Miejskg Kolej Elektryczng w Krakowie prawie ca-
tego parku autobusowego i cigzarowego, wielu maszyn,
obrabiarek, narzedzi, urzgdzen i wartoSciowych mate-
riatéw.

Na skutek wysadzenia mostéw na WiSle przez ucie-
kajgcych okupantéw nastapity uszkodzenia w budyn-
kach, a sie¢ tor6w zostata przerwana.

Wiekszo$¢ taboru tramwajowego normalnotorowe-
go*} zna'azta sie w potudniowej dzielnicy miasta
(Podg6rze — Dz, XX IlI) wraz z zajezdnig, z ktérg'ko-
munikacja byta niemozliwa z braku mostéw.

Ponad 20 km przewodu jezdnego zostalo zerwane,
z czego okoto 50 procent nie nadawato ssie do ponow-
nego uzytku.

Prawie wszystkie szyby w budynkach i taborze byty
poyvybijane, a dachy uszkodzone p-rzez pociskii wstrzg-

przyniosty

MNnstalacje centralnego ogrzewania, wodociggowe i ga-
zowe zostaly réwn;ez powaznie uszkodzone.

W tym stanie rzeczy, ws$réd ostrej zimy, ponowne
uruchomienie komunikacji miejskiej nie byto rzecza
tatwa.

*) Sie¢ tramwajowa M.Z.K. w Krakowie sklada sie
z linii jszeroko$ci 1435 mm (normalny) oraz 900 mm.

Zdekompletowana o6wczesna zaloga z zapatem przy-
stapita do zabezpieczenia rozbitego zaktadu i jego naj-
$pieszniejszego uruchomienia.

Dzieki nadzwyczajnemu wysitkowi zbiorowemu zdo-
tano juz w dniu 17 lutego 1945 r. uruchomié pierwszg
linie tramwajowa waskotorowg na catej diugosci tra-
sy Pl. Wolniea — Dworzec Gtéwny, wynoszgcej 2580
mb, co w wielkiej mierze przyczynito sie do ozywienia
zycia w miedcie i dostarczenia zaktadowi pierwszych
Srodkéw finansowych.

W réznych odstepach czasu uruchomiono nastepne
linie tak, ze pod koniec 1945 r. dlugo$¢ wynosita juz
21.806 mb.

Brak mostéw na Wisle zmuszat przez diluzszy czas
do prowadzenia ruchu oddzielnego po obu stronach
rzeki.

Dopiero w pazdzierniku 1946 r. réwnocze$nie
z otwarciem odbudowanego IV mostu im. Tadeusza
Kos$ciuszki nastgpito uruchomienie statego pofgczenia
tramwajowego obubrzeznego, a zarazem pierwszej po-
wojennej inwestycji, jaka byta normalnotorowa linia
tramwajowa nr 8 prowadzgca z Podgérza do Brono-
wie, ktéra przez wprowadzenie trzeciej szyny pokrywa
na diugosci 713 mb ul. Krakowskiej i Stradomskiej
trase waskotorowej linii nr 1 prowadzacej z Pl. Wol-
nica do Dworca Osobowego.

Ostateczne uruchomenie petnej pierwotnej sieci eks-
ploatacyjnej nastgpito w dniu 14 X Il 1947 r., kiedy po
otwarciu odbudowanego IlIl mostu na Wisle wzno-
w ono normalne pofgczenie tramwajowe i przez ten
most.

Gdy w koncu r. 1945 ditugos$¢ sieci eksploatacyjnej

wynosita 21.806 mb
to wzrosta ona w r. 1946 do 23553
w koncu . 1947 . 24804
wskutek skrécenia trasy

waskotor. linii nr 4

w konhcu 1948 r. spadia N 24528
a w koncu r. 1949 wzrosta . 26.217

wykazujagc wzrost w stosunku do diugosSci sieci

w koncu 1939 r. o 2.368 mb.
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Odbudowa zaktadu obejmuje nie tylko zniszczenia
doznane na skutek dzialan wojennych, lecz réwniez
zaniedbania okupanta, ktéry z powodu ograniczen
wojennych prowadzit gospodarke rabunkowga eksploa-
tujac tory i park wozowy do granic ostatecznych.

Okoto 10 km toréw znajdowato sie w stanie grozg-
cym bezp eczenstwu ruchu ich wymiana trwata ponad
3 lata i pochioneta powazne kwoty.

Roéwnoczes$nie z konieczno$cig odbudowy wytonit sie
problem rozbudowy i zwigzanych z tym inwestycji.

Urzadzenia Krakowskiej Miejskiej Kolei Elektrycz-
nej SA w Krakowie juz przed rokiem 1939 domagatly
sie gruntownej modernizacji.

Brak wtasnych gruntéw, nowoczesnych warsztatéw
i zajezdn'. niedostateczna ilos§¢ wozéw oraz niewtasci-
wie rozplanowana sie¢ tramwajowa, uwzgledniajgca
przede wszystkim centralne dzielnice nrasta, stawialy
Krakéw pod wzgledem komunikacji lokalnej na sza-
rym koncu wséréd mjast polskich.

Nalezy jednak podkres!ic, iz o konfiguracji sieci
tramwajowej w Krakowie w duzej mierze zadecydowat
charakter miasta jako dawnej twierdzy austriack;ej.

Miasto otoczone fortami, watami i kolejag obwodowg
nie miato moznos$ci i prawa instalacji swych urzadzen
w pasie fortecznym.

W okresie m'edzvwoiennym miasto poczetlo s;e roz-
budowywaé¢. jednakze duze trudnos$ci natury formalnej
i brak odpowiednich $rodkéw finansowych nie pozwa-
laty na sporzadzenie powazniejszego planu inwesty-
cyjnego dla komunikacji miejskiej.

Wybuch wojny w r. 1939 przerwat pierwsze skromne
projekty inwestycyjne, a nagly wzrost, liczby miesz-
kancow przez naptyw wysiedlonej ludnos$ci powaznie
skomplikowat sytuacje gospodarcza zaktadu, nie dys-
ponujacego odpowiedmmi urzadzeniami dla opanowa-
nia gwattownie wzmozonej frekwencji.

Z chwla wyzwolenia spod okupacji wytonitly sie
nowe ciezkie zadanTa. Z jednej strony granice miasta
zostglv bardzo nowagznw rozc7Qrzone gdvz obszar ie™o
z 48 km2 powiekszyt sie do 1652 km, z drugiej za$ ko-
nieczno$¢ skorygowania dotychczasowej s'eci i poig-.
czen'a $ré6dmiescia z odleglymi dzielnicami robotni-
czymi wystapda z calg ostroscia.

Zanjodbania inw°stycvine czasu przedwojennego,
powazny wzrost, rrnast i liczby ie”o mieszkancow
(z 251.000 na 308.C00) niezwykle wzmozona ruchliwos$¢,
a wreszcie zmnna struktury spotecznej miasta z nie-
mal twnowo zabytkowego na miasto uprzemystowione
zak"c-'-tv kontury o-cio letniego planu inwestycyjne-
go MKE. i

Plan ten bwrze pod uwage gtéwn;e trakcie tramwa-
jowag a trakcie autobusowa,trak+nie iako uzupetnia-
jaca w charakterze $Srodka przejSciowego dla rozw:a-
zania komunikacji podmiejskiej do czasu jej petnego
zelektryfikowania.

Trakcia troieibusowa jako posiadaigca najmniejsze
szanse w Krakowi» ~ powodu braku dostatecmei :In.
Sci trwatych i gtadkich nawierzchni zostata odsunieta
na pian dalszy.

Zalozeniem podstawowym rozbudowy sieci torow
tramwaiowych iest zupetne usim!°cm tramwaiu z pra-
starego Rvnku i potaczenie $r6dmiescia z odlegtymi
dzieimVam' ztotniczymi, fabrycznymi i wypoczynko-
wo-atrakcyjnymi.

Hol t°n ma sin osiggnaé¢ przez zamkniecie pierscm-
nia tor6w wokét plant z promiennymi wylotami w od-
legieisze dzleln’ce.

Przv tvm rozwigzaniu przewiduje sie zupetna b'kwt-
dacio tramwaiu waskotorowego O nwn5w'Ole 900 mm,
ktirspiacego na linii nr 1 fPlac Wolnica — Dworzec
Osohowyl i nr A uh Straszewskiego — Mate Btonia)
o tacznei Rtucoict 4,793 mb, stanowigcego swego ro-
dzaiu ,zabytek" lokalny.

Ogodlna diugos¢ slec! eksploatacyjnej osiggngé ma
376 km. co sie robwna wzrostowi o okoto 50 procent
w stpstmkn do stanu obecnego.

Rozszerzenie sieci jak tez konieczno$é zastgpienia
wozOow waskotorowych wymaga wzrostu taboru. Prze-
winie sie prawie dwukrotne uzupetnienie stanu
taboru.
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Réwnolegle z powiekszeniem taboru wystepuje ko-

nieczno$¢ rozbudowy zajezdni, podstacji zasilajgcych
i nowoczesnych racjonalnie urzadzonych warsztatéow
gtownych.

Obecnie zajezdnie n;e mieszcza juz nawet dzisiejsze-
go nie wystarczajgcego taboru a warsztaty .przez swa
szczupto$é i nieracjonalne roztozenie oraz przestarzate
urzgdzenia nie moga sprosta¢ dzisiejszym potrzebom
planowej gospodarki.

W dz'ale autobusowym przewiduje sie w okresie
6-letnim réwniez podwojenie taboru i zastgpienie
dotychczasowych woz6éw przez nowe.

Dotychczasowe wyniki eksploatacyjne MKE w Kra-
kowie mimo trudnych warunkéw gospodarczych
i techmcznych nalezy uwaza¢ za zadowalajace.

.Charakterystyczne dane dla przedsigebiorstw komu-
nikacyjnych zebrane w ponizej zamieszczonych tabli-
c?c”. wykazuia, z matymi odchyleniami, w ostatnim
piecioleciu staty wzrost ..tak w trakcji tramwajowej
jak i autobusowej w stosunku do r. 1945.

a) Tramwaje

Ch cippi llos¢ $¢E j

Rok Diugosé sieci pasazerow ”Ui(; JiZd
w stos. do 1945 w stos. do 1945 mieszkanca

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

J fegwe ncja w 1949 r> wykazuje w stosunku do roku
1948 bardzo powazny spadek.

Spadek ten jednak jest czysto teoretyczny i nie od-
powiada istotnie obserwowanej frekwencji na wo-
zach, a ma swe zrédto w naduzywaniu na wielka skale
niewtasciwe skonstruowanych 70-cio przejazdowych
biletéw ulgowych.

Bilety te byly statystycznie przeliczane po 70 na
jednego abonenta, w praktyce za$ pozwalaly one tym
abonentom na dokonywanie znacznie wiekszej ilosci
przejazdéw, powodujgc przepeti:enia i dewastacje wo-
zéwh oraz dotkliwy spadek.sprzedazy bilet6w normal-
nych.

Mimo niewagtpkwego wzrostu tempa zycia gospodar-
czego i spotecznego w miescie rok 1919 wykazuje w ten
spos6b sztuczne zatamanie sie frekwencji, ktéra od
roku 1946 miata stata tendencjg zwyzkowsq.

Ograniczenia w ulgach, jakie wprowadzito zarzadze-
nie M:. Adm. Publ. z dnia 18 grudnia 1948 z dmern
1 styczma 1949 r. mialy przynies¢ poprawe dochodo-

wosci przedsigebiorstw komunikacyjnych przez zasta-
p enie dawnych biletéw liniowych o dowolnej ilosci
przejazdéw b tetarni o $ciSle okreslonej iloSci, lecz

wskutek trudnej kontroli i naduzy¢ abonentéw nie

osiggnely one swego celu.

b) Autobusy

Dlugosc sieci 54¢ pasazersw 1los¢ jazd na

Rok W m

w stos. do 19:0 W Stos. do 1930 1 mieszkarica
1945 100 100 0-36
1946 246 373 1.35
1947 246 1380 5-04
1918 355 1480 5-38
1949 358 2870 1046

Reforma b'letéw, przeprowadzona z dnem 1 stycz-
nia 1950 r.. a polegajaca na ograniczeniu ich waznosci
do pewnych $cusl» nk*esiwwoh gwj7sn r>otw'erdzita
te teze, gdyz od tego terminu poczynajagc MKE
w Krakoéw e notuje znacznie silniejsza sprzedaz biletow
normalnych a ogélna frekwencja wrézy przekrocze-
nie poziomu z roku 1948.



TRYBUNA CZYTELNIKOW

OSIAGNIECIA RACJONALIZATOROW SLASKICH LINII KOMUNIKACYJNYCH

W dniu 20 wrze$nia 1050 roku dwaj kierowcy dziatu
autobusowego Slgskich Linii Komunikacyjnych w Ka-
towicach — E. Sekuta i P. Stencel osiggneli nieprze-
cietny wvn'k przebiegu miedzy naprawami, przejez-
dzajac autobusem marki ,Mercedesl 350.000 km bez
naprawy gtéwnej i $redniej, wykonujac tym samym
eaciagniete zobowigzanie. Osiagniecie to jest rfekordem
nie tylko w skali krajowej, ale nawet (jak nam wia-
domo) miedzynarodowej.

Autobus, obstugiwany przez obydwéch kierowcow,
zakupiony byt przez 6wczesne Slaskie Linie Autobu-
sowe w grudniu 1946 r. w Radomiu, gdzie kursowat
jako w6z wycieczkowy. (Pracownicy radomskiego od-
dziatlu PTPP wydobyli go z p6l minowych w rejonie
Elblagga, gdzie go pozostawita cofajgca sie armia nie-
miecka). Po dokonaniu napraw karoserii i przemalo-
waniu zostat wigczony do ruchu i powierzony kierow-
com Sekule i Stenclowi.

Od tego czasu okres przymusowego postoju wynosit
28 dni i wykorzystany byt na dokonanie drobnych na-

ROZWOJ AKCJI

WSPOLZAWODNICTWA

praw i usuniecie brakéw powstatych nie z winy kie-
rowcow (naprawa oberwanych wieszakéw/,silnika, za-
miana instalacji $wietlnej, hamulcéw, naprawa urza-
dzen kierowniczych itp.). Krotkos¢ przestojow (L7j;
dni) jest gwarancja, iz w tym czasie zadnych powaz-

niejszych napraw nie dokonywano, gdyz naprawa
gtobwna trwa 8—10 tygodni, naprawa $rednia 2—3 ty-
godni.

Postronna komisja techniczna, zlozona z wice-

prezesa Zw. Transportowcoéw, przedstawiciela Wydz.
Komunikacyjnego WRN (inz. Wojda), przedstawiciela
Oddzialu Ruchu Drogowego WRN, zwotana przez kie-
rownictwo Sl L.K. dla stwierdzenia prawdziwos$ci
wynikéw, podkre$lajac w swym protokdle wysokie
kwalifikacje zawodowe kierowcow, stwierdza m. in.:
.,Sa to kierowcy, ktérzy nie tylko opanowali wtasciwy
spos6b kierowania autobusem, ale ktérzy pos$w.ecaja
czas na doglagdanie i usuwanie usterek. Kierowcy we
wtasnym zakresie przeprowadzaja konserwacje auto-
busu, ktéra polega przede wszystkim na czestym
czyszczeniu filtrow powietrznych, posiadajgcych ory-
ginalng konstrukcje, na czyszczeniu filtru oliwnego
oraiz na czestym czyszczeniu filtru ropnego. Kierowcy
ci sa bardzo doktadni w pracy i przez ciggte usuwanie
wszelkich mniejszych usterek unikajg remontéw gtow-
nych. Zapuszczania silnika przed wyjazdem z garazu
dokonujg sami, nie dopuszczajgc w ten spos6b do prze-
turowania silnika, co czesto ma miejsce przy innych
autobusach. W czasie ruchu liniowego mato uzywajag
hamulcéw, wykorzystujac do hamowania przede
wszystkim silnik*.

Kierownictwo SL L. K w uznaniu gruntownej wie-
dzy fachowej i w nagrode za sumienno$¢, obowigzko-
woé¢ i nalezyty styl pracy mianowato ob ob Sekute
i Stencla instruktorami zawodowymi w dziale auto-

busow BARBARA PACHELSKA

PRACY NA TERENIE WARSZTATOW

MECHANICZNYCH W NOWYM SACzU

Wspoétzawodnictwo pracy na terenie warsztatow
mechanicznych nr 3 w Nowym Saczu miato swéj po-
czatek w koncu czerwca 1948 r. Sekcja Mechaniczna
wraz z zarzagdem kota ZZK w dniu 26 czerwca 1948 r.
urzgdzita szereg zebran informacyjnych na poszcze-
go6lnych dziatach, zaznajamiajac pracownikéw ze zna-
czeniem wspoétzawodnictwa, na czym ono polega i ja-
kie korzysSci przyniesie klasie robotniczej.

Juz 1 lipca 1948 r. podpisato deklaracje udziatu 40"/0
pracownikéw, jednak jeszcze bez nalezytego przeko-
nania tym bardziej, ze regulamin tymczasowy hie byt
zupetnie przejrzysty. Dopiero w nastepnych okre-
sach na skutek dziatalnoSci Terenowego Komitetu
Wspoétzawodnictwa Pracy w porozumieniu z miejsco-
wym Kotem ZZK i POP PZPR poprzez zebrania,
narady wytwdércze, agitacje na poszczegélnych' odcin-
kach pracy, wzrosto zrozumienie wspoétzawodnictwa,
co dato nam pierwszych przodownikéw pracy. Pomi-
mo ze nie w 100° przystapili pracownicy do wspéi-
zawodnictwa pracy, stan wspotzawodniczacych stale
wzrastat. Sprawdzianem gtebokiego zrozumienia akcji,
wspo6tzawodnictwa sa liczby, ktére wskazuja, ze
w miesigcu styczniu 1949 r. przystgpito 70% pracow-
nik6w, natomiast w m-cu sierpniu 1950 r. przystgpito
75»/0' pracownikéw, czyli udziat w akcji wspoétzawod-
nictwa wzrasta. A teraz przyjrzyjmy sie, jakie korzy-
Sci osiggneliSmy dzieki wspétzawodnictwu w zwiek-

szeniu wydajnosci pracy, gdzie w 1-ym kwartale
1949 r. wydajnos$¢ siegata zaledwie do 101»/0. nato-
miast w 4-ym kwartale wzrosta do 113%, w roku

1950 w 1-ym kwartale wydajno$¢ wzrosta do 115»/.i,
w 2-gim kwartale 120%. Jest to powazny krok w dal-
szej akcji wspélzawodnictwa pracy. Dzieki temu juz

w roku 1949 osiggneliSmy zadania wykonujgc plan
trzyletni napraw parowozow na dz'en 24 pmaziei

ka 1949 r, a plan napraw wagon°w na 9 Jsto_
nada 1949 r. Dalszym zrozumieniem akcji sg kazaor

zowe przyjmowane przez zatloge warsztatéw zobo-
wigzania w celu uczczenia Swieta Pracy rocznicy Ma-
nifestu Lipcowego oraz inne zobowigzania, ktote d ja
bilionowe Czys$ci w skali panstwowej. Tu nalezy
poda¢ iz pracownicy naszych warsztatow przystapi 1
do wspoéizawodnictwa diugofalowego, gdzie podje 1
wykonanie planu rocznego w jednostkach naprawczych
do dnia 30 listopada 1950 r, przyczyniajgc sie tym sa-
mym do przedwczesnego wykonania Planu Szescio-
letniego, w wyniku czego pétroczny plan zostat wyko-
nany w 109%, . = .

Dobre wyniki akcji wspo6tzawodnictwa pracy zaw-
dzieczamy przodownikom pracy, ktérych mamy 154,
z czego 75 zostalo odznaczonych Odznaka Przodow-
nika Pracy oraz jeden odznaka i dyplomem Zastuzo-
nego Przodownika Pracy. Ich zastugi w przodownic-
twie sa wynagradzane, gdyz otrzymujg z przydzielo-
nych kredytow na akcje wspo6izawodnictwa pracy
z T.K.W.P. nagrody pieniezne badZ tez rzeczowe.

Zrozumienie wspo6tzawodnietwa dotarto i do pra-
cownikéw administracji, ktérzy w zrozumieniu donio-
stej tej akcji zgtaszajg swo6j udziat o przystapienie do
wspéizawodnictwa, aby tym samym wzméc wydaj-
nos$¢ pracy.

Mozna stwierdzi¢, ze akcja wspoéizawodnictwa pra-
cy na terenie warsztatobw w Nowym Sagczu dojdzie do
jeszcze lenszych wvnikow,r>racv i jakosci naprawy,
r[:ir!jg{/ec.zyn|aje;c sie do zrealizowania qur}#\‘lsr%/er%qisl?t



PRZEGLAD PRZEPISOW ORGANIZACYJNYCH

ZMIANY W ORGANIZACJI NACZELNYCH WLADZ
GOSPODARKI NARODOWEJ

Dekretem z dnia 21 wrze$nia 1950 r. zmieniajacym
ustawe o0 zmianie organizacji naczelnych witadz gospo-
darki narodowej (Dz. U. RP Nr 44, poz. 400) zostat
zniesiony Komitet Ekonomiczny Rady Ministrow,
a zakres jego wtasciwosci przekazany Prezydium Rza-
du. W ziwigzku ze zniesieniem KERM przewodniczacy
PKP-G przestalt by¢ réwnocze$nie przewodniczgcym
KERM. W miejsce wojewo6dzkich urzedéw planowa-
nia gospodarczego zostaly utworzone przy prezydiach
rad narodowych wojewé6dzkie (w Warszawie i todzi
miejskie) oraz powiatowe (w miastach stanowigcych
powiaty miejskie — miejskie) komisje planowania go-
spodarczego'.

Centralny Urzad Szkolenia, ktéry byt dotad podpo-
rzagdkowany przewodniczgcemu KERM ' podlega
w mys$l dekretu z 21 wrze$nia Prezesowi Rady Mini-
strow.

UTWORZENIE URZEDU
GENERALNEGO -PROKURATORA RIP

Na podstawie ustawy z 20 tipca 1950 r. o Prokura-
turze RiP (Dz. U. RP Nr 38, poz. 346) zostat z dniem
1 wrzed$nia 1950 r. utworzony urzad Generalnego Pro-
kuratora RP. Generalny Prokurator i jego organa sta-
nowig Prokurature Rzeczypospolitej. Urzgd ten zostat
powotany do ochrony mienia spotecznego i praw oby-
wateli orae zapobiegania przestepczosci. Jednym
z pierwszych zadan Generalnego Prokuratora jest
sprawowanie nadzoru nad przestrzeganiem przepisow
prawa przez wszystkie witadze, urzedy i inne organa
na szczeblu wojewdédzkim, powiatowym i gminnym
oraz przez jednostki gospodarki uspotecznionej (a wiec
przede wszystkim przez przedsigebiorstwa panstwowe),
instytucje spoteczne i poszczeg6lnych obywateli. Pro-
kuratura RP podlega bezposrednio Radzie Panstwa,
a wiec jest niezalezna od wtadz sgdowych.

W terenie podstawowymi organami Generalnego
Prokuratora sg prokuratorzy wojewd6dzcy i prokura-
torzy powiatowi, niezalezni w sprawowaniu swych
funkcji od jakichkolwiek witadz terenowych, podlegli

bezposrednio Generalnemu Prokuratorowi.

Wszystkie wtadze panstwowe oraz organizacje spo-
teczne i gospodarcze sg obowigzane do udzielania po-
mocy Generalnemu Prokuratorowi i jego organom.

Generalnego
prokuratury

Roéwnoczes$nie z utworzeniem urzedu
Prokuratora zoistaly zniesione organa
przy sadach powszechnych.

REORGANIZACJA KOMISJI SPECJALNEJ

DO WALKI Z NADUZYCIAMI | SZKODNICTWEM
GOSPODARCZYM
W zadaniach i organizacji Komisji -Specjalnej do

walki z naduzyciami i szkodnictwem gospodarczym
nastgpity duze zmiany na podstawie dekretu z dnia
20 lipca 1950 r. (Dz. U. RP Nr 38, poz. 350 — jedno-
lity tekst patrz Dz. U. RiP Nr 41, poz. 374). Reorgani-
zacje Komisji cechuje powigzanie jej organ6-w z tere-
nowymi organami jednolitej wtladzy panstwowej
i z Prokuraturg RP. W mys$l bowiem nowego dekretu
delegatury Komisji-Specjalnej -dziatajg przy prezydiach
wojewodzkich rad narodowych (prezyd. rad nar.
Warszawy i todzi), a przewodniczgcych i czlon-
kéw delegatur Komilsiji mianujg prezydia wojewddz-
kich  rad narodowych =za zgodg -Przewodniczacego
Komisji. Dotychcz-as cztonkéw delegatur wyznaczata
Komisja Specjalna, a delegatury byly niezalezne od
b. urzedéw wojewédzkich.

Ty -

Komisja Specjalna i delegatury na wniosek proku-
ratora orzekajg w skladzie trzech cztonkéw. Od orze-
czen Komisji i delegatur nie stuzy $rodek prawny.

Znamienny jest takze przepis majacy na celu zwig-
zanie Komisji z ustawg o dyscyplinie pracy. Postana-
wia on. ze Komisja lub delegatury Komisji orzekaja
na wniosek prokuratora réwniez w tych przypadkach,
jezeli dziatanie sprawcy pozostaje w zwigzku ze wstre-
tem do pracy albo stwarza niebezpieczehstwo popet-
nienia naduzy¢ lub d-opuszczanila, sie szkodnictwa go-
spodarczego.

Wewnetrzng organizacje, sposéb urzedowania i tryb
postepowania Komisji Specjalnej normuje rozporza-
dzenie R-ady Panstwa .z 12 pazdziernika 1950 r. (Dz. U.
RP Nr 47, poz. 429).

POWOLANIE GLOWNEGO KOMITETU
LOTNICTWA CYWILNEGO

W zakresie zadan resortu komunikacji nastgpita po-
wazna zmiana wskutek powotania przy Prezesie Rady
Ministrow dekretem z dni-a 21 wrze$nia 1950 r. (Dz. U.
RP Nr 44, poz. 397) -Gtéwnego Komitetu Lotnictwa Cy-
wilego. Komitet jest organem panstwowym powota-
nym -do planowania f kierownictwa- i kontroli cato-
ksztattu zagadnien lotnictwa cywilnego. W zwigzku
z tym zostat zniesiony Departament Lotnictwa Cywil-
nego w Ministerstwie Komunikacji (patrz nizej ,Zmia-
na statutu organizacyjnego M K?*), wszystkie jednostki
organizacyjne i zaktady lotnictwa cywilnego w tere-
nie zostaly podporzadkowane Gilownemu Komitetowi
Lotnictwa Cywilnego; Minister Komunikacji przestat
sprawowaé nadz6r nad dziatalno$cig Ligi Lotniczej.
W ramach resortu komunikacji pozostato tylko przed-
siebiorstwo panstwowe Polskie Linie Lotnicze LOT
jako przedsiebiorstwo transportowe.

Na czele Gtdbwnego Komitetu Lotnictwa Cywilnego
st-0ii przewodniczacy mianowany przez Prezydenta RP.
W skiad Komitetu wchodzi miedzy innymi takze
dwéch przedstawicieli Ministra Komunikacji. Praca
Gtébwnego Komitetu Lotnictwa Cywilnego kieruje Pre-
zydium Komitetu. W -chwili obecnej wykonanie de-
kretu z 21 wrzes$nia jest w toku.

ZNIESIENIE BIURA ODBUDOWY |STOLICY

Na pods-tawtte rozporzagdzenia Rady Ministrow z dnia
6 wrzednia 1950 r. (Dz. U. RP Nr 42, poz. 375) zostato
zniesione Biuro Odbudowy Stolicy, a jego funkcje
przejeta -Rada Narodowa m. st. Warszawy i jej organa.

UTWORZENIE PANSTWOWEJ
HANDLOWEJ

II-NSPEKCJI

W celu usprawnienia zaopatrzenia towarowego mas
pracujgcych i zwalczania spekulacji zostata utworzona
dekretem z 21 wrze$nia 1950 r. (Dz. U. RiP Nr 44,
poz. 396) Panstwowa Inspekcja Handlowa j-ak-o organ
wchodzacy w skiad Ministerstwa Handlu Wewnetrz-

nego (Mon. Pol. Nr A-102, poz. 1280).
Organami Panstwowej Inspekcji Handlowej sa:
Gtowny Inspektorat i inspektoraty wojewddzkie (in-

spektoraty w Warszawie i todzi).

Jednym z podstawowych zadan Panstwowej Inspek-
cji Handlowej jest inspekcja, uspotecznionej i prywat-
nej sieci handlowej oraz zywienia zbiorowego pod
wzgledem ilosciowego, jakoSciowego i asortymentowe-
go zaopatrzenia towarowego.



NOWE STATUTY ORGANIZACYJNE
MINISTERSTWA GOSPODARKI KOMUNALNEJ
I MINISTERSTWA HANDLU WEWNETRZNEGO

W Monitorze Polskim z 1050 r. Nr A-83, poz. 084
ukazat sie statut organizacyjny Ministerstwa Gospo-
darki Komunalnej, a w Mon. Pol. Nr A-102, poz. 1280
nowy tymczasowy statut organizacyjny Ministerstwa
Handlu Wewnetrznego, Oba statuty oparte sa tak jak
statuty innych ministerstw na podziale Ministerstw
na komdrki funkcjonalne i fachowe oraz przewidujg
sekretariaty jako komorki wewnetrzno - obstugowe
w poszczeg6lnych departamentach. Wedlug nowych
statutow Ministerstwo Gospodarki Komunalnej sklada
sie z 7 departamentéw, 2 biur, Gabinetu Ministra
i 3 samodzielnych wydziatbw, Ministerstwo Handlu
Wewnetrznego — z 16 departamentéw ii '‘Gabinetu Mi-
nistra, z jednej centrali oraz z Panstwowej Inspekciji
Handlowej.

Dla Ministerstwa Gospodarki Komunalnej charak-
terystyczne jest nadto postanowienie o moznos$ci two-
rzenia przez Ministra Gospodarki Komunalnej za ze-
zwoleniem Prezesa Rady Ministrow zespotéow depar-
tamentéw i biur pod kierownictwem dyrektoréw ge-
neralnych tak, jak jest w Prezydium Rady Ministrow,

w PKPG i w Ministerstwie Finansow.

ZMIANA STATUTU ORGANIZACYJIJNEGO
MINISTERSTWA KOMUNIKACJI

Uchwata Rady Ministrow z dnia 4 pazdziernika br.
(Mon. Pol. Nr A-1'00, poz. 1369) wprowadzita dosé
znaczne zmiany do obowigzujgcego statutu organiza-
cyjnego Ministerstwa Komunikaciji, ogtoszonego
w Mon. Pol. Nr A-67, poz. 786) przez zniesienie De-
partamentu Lotnictwa Cywilnego (patrz wyzej notatke
o0 powotaniu Gtéwnego Komitetu Lotnictwa Cywilne-
go) przez utworzenie nowego Departamentu Szkolenia
Zawodowego oraz przez utworzenie nowych wydzia-
téw w Departamencie Ekonomiczno-Finansowym (Wy-
dziat Nadzoru nad Przedsiebiorstwami Ustugowo-
Handlowymi) i dwéch howych wydziatbw w Departa-
mencie Techniki (Wydziatlu Normalizacji i Wydziatu
Inspekcji Lotnictwa Cywilnego). Departament Szko-
lenia Zawodowego zostal powotany na wzdér podob-
nych departamentéw w innych Ministerstwach gospo-
darczych w miejsce istniejagcego dotychczas Wydziatu
Szkolenia w Departamencie Kadr. Departament Szko-
lenia Zawodowego sktada sie z 5 Wydziatéw: Plano-
wania i Organizacji Szkolenia (1), iSizkét i Kurséw Za-
wodowych (2), Doszkalania Kadr (3), Gospodarki
Szkolnej (4) i Mlodziezowego (5). Juz samo wyliczenie
nazw wydziatbw nowego Departamentu wskazuje na
to, jak znacznego rozszerzenia zadan w dziedzinie
szkolenia ii doksztalcania zawodowego oczekuje Depar-
tament Szkolenia Zawodowego. Nastgpi to niechybnie
przez centralizacje w MK szeregu agend szkolenio-
wych. i j

Nowy wydziat w Departamencie Ekonomiczno-
Finansowym bedzie sprawowaé og6lny nadzér nad
PBP ,Orbis“, nad ,Kolejowymi Zaktadami Gastrono-
micznymi* oraz nad ,Wydawnictwami Komunikacyj-
nymi“.

Zadania Wydziatu Normalizacji wynikaja z uchwaly
Komitetu Postepu Technicznego z 20 maja 1950 r.

w sprawie organizowania komérek normalizacyjnych
w resortach gospodarczych (Biuletyn PKPG Nr 14,
poz. 163).

Wydziat Inspekcji Lotnictwa Cywilnego bedzie spra-
wowac¢ nadzér techniczny nad PLL LOT.

POWOLANIE KOMISJI DO SPRAW
GOSPODARKI KAMIENIEM

Dla koordynacji i nadzoru nad cato$cia gospodarki
kamieniem w kraju 'zostata powotana przy PKPG za-
rzgdzeniem Przewodniczgcego PKPG z 28 sierpnia br.
(Biuletyn PKPG Nr 19, poiz. 220) Komisja do spraw
gospodarki kamieniem. W skiad Komisji wchodzg jako
stali cztonkowie przedstawiciele niektérych
sterstw, instytutow i central. Ministerstwo Komuni-
kacji jest jednym e tych ministerstw, ktérego przed-
stawiciele beda zapraszani do Komisji w miare opra-
cowywania zagadnien, dotyczacych resortu komuni-
kacji.

mini-

USTALANIE NAZW PRZEDSIEBIORSTW
| iZAKLADOW

Majac na uwadze zar6wno wzgledy natury prawnej
jak i oszczednosciowe Przewodniczacy PKPG wydat
ok6lnik z 28 sierpnia 1950 r. (Biuletyn PKPG Nr 18
poz. 215) regulujgcy sprawe ustalania nazw oraz trybu
postepowania przy zmianie nazw przedsigebiorstw
i zaktadéw panstwowych. W mys$I| tego okdéInika wszel-
kie zmiany nazw przedsigebiorstw lub ich czesci (za-
ktadéw) wymagaja porozumienia z PKPG i z Mini-
sterstwem Finanséw. Oko6lnik podaje szczegotowy tryb
postepowania oraz przyktady ustalania nazw w sposoéb
wtasciwy.

KOMISJE USPRAWNIENIA | WYNALAZCZOSCI
W RESORCIE KOMUNIKACJI
W Dz. Urz. MK Nr 12, poz. 251 ogtoszone zostato

zarzgdzenie Ministra Komunikacji z 4 lipcia 1950 r.
w sprawie powotania komisji usprawnien i wynalaz-
czosci w samym Ministerstwie Komunikacji oraz
w urzedach i przedsiebiorstwach resortu. Zadaniem
tych komisji jest rozpatrywanie wnioskéw usprawnien
i wynalazczosci pracowniczych, wydawanie opinii
i ocena stopnia ich przydatnos$ci dla zaktadéw oraz
obliczanie premii i wynikajacych z wynalazkéw
oszczednosci. Zarzadzennie wylicza jednostki organi-
zacyjne, w ktérych zostajg utworzone komisje oraz ich
tryb postepowania. Dla rozwoju dziatalnosci tych ko-
misji zasadnicze znaczenie bedzie miat dekret z 12 paz-
dziernika 1950 r. o wynalazczos$ci pracowniczej (Dz. U.
RP Nr 47, poz. 428).

UTWORZENIE WYDZIALOW INWESTYCJI
W DYREKCJACH OKREGOWYCH DROG WODNYCH

W dyrekcjach okregowych drég wodnych zostaly
utworzone wydziaty inwestycji (Dz. Urz. MK z 1950 r.

Nr 12, poz. 253).
K. B.



PRZEGLAD PRZEPISOW PRAWNYCH

OPODATKOWANIE PRZEDSIEBIORSTW
GOSPODARKI USPOLECZNIONEJ

Dekretem z dnia 21. IX. 1950 r. (Dz. U. RP Nr 44
poz. 399) uchylono wszystkie dotychczasowe przepisy
dotyczgce opodatkowania przedsiebiorstw gospodarki
uspotecznionej (a zatem réwniez .przed« ebiorstw podle,
gltych MK) w zakresie ktory ustalony bedzie przez Ra-
de Ministréw. — Powodem wydania takiego dekretu
byta kon .eczno$¢ wprowadzenia w miejsce sztywnych

norm o charakterze ustawowym przepisow elastycz-'

nych ktérych zmiana nastepowa¢ moze w réwnie szyb-
kim tempie, w jakim postepuje zycie gospodarcze.

UPROSZCZENIE ROZGRANICZENIA
NIERUCHOMOSCI PANSTWOWYCH

Dekret z 21. IX. 1950 (D. U. RP INr 4, poz. 398) wpro-
wadza znaczne uproszczenia w sposob e dokonania roz-
graniczenia nieruchomos$ci panstwowych w stosunku
do zasad ustalonych dekretem z 13. IX. 1946 r, doty-
czacym rozgraniczenia  wszystkich n.eruchomosci
w Panstwie (Dz. U. RP Nr 53, poz. 298).

Uproszczenie polega gtéwnie na tym, ze rozgranicze-
nia n eruchomos$ci dokonuje nie ogoélna wtadza mier-
nicza, ale wtadza, ktéra zarzadza nieruchomoscig lub
posiada zezwolenie na nabycie nieruchomos$ci dla reali-
zacji narodowych planéw gospodarczych.

Uproszczenie to okazato sie konieczne, gdyz wobec
zatarc ,a granic gruntow panstwowych oraz objecia
przez panstwo nowych obszaré6w — zadania tego tat-
wiej dokonujg poszczeg6lne resorty niz wtadze mier-
nicze, ktére jak np. komunikacja, gospodarka rolna
i leSna posiadajg wtasne stuzby miernicze.

Dekret zawiera szczegbélowe postanowienia o sposo-
bie dokonywania rozgraniczenia.

ZAOPATRZENIE EMERYTALNE B. PRACOWNIKOW
KOLElI PRYWATNYCH

Dekret z 21, IX. 1950 r. (Dz. U. RP Nr 44, poz. 408)
naktada na PKP obowigzek wyptaty emerytur i pensji
wdowich na rzecz pracownikéw b. kolei prywatnych,
przejetych przez PKP oraz wdéw i sierot po tych pra-
cownikach w wysokos$ci i na zasadzie obowigzujgcych
w poszczegdlnym ubezpieczeniu spotecznym. Pracow-
nicy b. kolei prywatnych (wdowy i seroty) wytgczeni
zostali spod wydanego réwnoczeé$nie dekretu o znie-
s;eniu odrebnych systeméw emerytalnych dla pracow-
nikbw b. zwigzkéw samorzadu terytorialnego w konse-
kwencji przepis6w ustawy racjonalizacyjnej z 3. |. 1946
roku — ktéra postanawia,, ze instytucja przejmujgca
majatek znac¢janalizowany przejmuje réwnoczes$nie
miedzy innymi zobowigzania majace swe zr6dio w sto-
sunku najmu pracy.

Zaopatrzenia emerytalne b. pracownikéw kolei pry-
watnych podobnie jak pracownikéw b. kolei samorzg-
wych wynosi¢ bedg po 3.000 zt miesiecznie dla praco-
wnikéw, a 2100 zt m esiecznie dla wdoéw po nich. Po-
za tym przystugiwaé¢ im bedag wszystk e Swiadczenia
dodatkowe, przyznane emerytom (wdowom i sierotom)
PKP.

POBIERANIE PODATKU OD WYNAGRODZEN

Uchwata Prezydium Rzadu z 13. IX. 1950 r. (Mon.
Pol. Nr 106, poz. 1335)! wprowadza powazne rygory
w stosunku do ptatnikéw, obowigzanych do ,potrgcan’a
podatku od wynagrodzen i skladek na Spoteczny Fun-

dusz Oszczednosciowy ,C“ od wynagrodzen pracowni-
kéw, zatrudnionych w admin stracji publicznej oraz
organach gospodarki uspotecznionej i instytucji spote-
cznych, zobow gzujgc wszystkich ministréw do wyda-
nia odpowiednich za,rzagdzehn. Uchwata poleca poza tym
wskazanie wtasciwym organom finansowym nazwisk
oraz stanéw sk pracownikéw odpowiedzialnych za pra-
widtowe i terminowe obliczanie, pobieranie i wyptaca-
nie powyzszych podatkéw i skiladek.

Dalszym waznym postanowieniem uchwaly jest
stwierdzenie, ze ptatnikom stuzy prawo pobrania od
podatnika n e $ciagnietego podatku lub sktadki w cig-
gu 3 miesiecy od dnia wyptaty wynagrodzona dodatko-
wego natomiast po tym terminie podatki te i sktadki,
obcigzaja jedynie ptatnika, ktéry pow.nien je pokry¢
z wtasnych funduszow.

Obok tych postanowien uchwata poleca Ministrowi
Finans6w umorzenie wszelkich sum niepobranych od
wynagrodzen wyptaconych do dnia 1 stycznia 1948 r.
moraz umorzenie wszelkich wszczetych w tych sprawach
dochodzen.

WYNALAZCZOSC PRACOWNICZA

Dekret z 12. X. 1950 r. o wynalazczos$ci pracowniczej
(Dz. U. RP Nr 47, poz. 428) reguluje szczeg6towo pra-
wa i obowigzki pracownikéw w zakresie wynalazczo-
Sci, ktéra obejmuje wynalazki w $cistym tego stowa
znaczeniu tj. nowe rozwigzania techn czne, a ponadto
udoskonalenia techniczne i usprawnienia,.tj. ulepsze-
nia, wpltywajgce bardziej wydajnie na wykorzystane
istniejgcych urzadzen technicznych i sity roboczej. Pra-
oowrncy, ktérzy dokonali jednego z powyzszych roz-
wigzan, zgtaszajg je kierownikom swego zaktadu pra-
cy, a nastepnie po przyjeciu tego rozwigzania do wy-
korzystana otrzymujag od urzedu patentowego odpo-
wiednie Swiadectwa (zaswiadczenia).

Dekret okre$Sla nastepne tryb postepowania w spra-
wach wynalazczo$ci i postanawia, ze zasady obliczania
wynagrodzenia za dokonanie przez pracownikéw wy-
nalazki, udoskonalenia lub usprawnienia okres$li Rada
Ministrow.

ROZPORZADZENIA WYKONAWCZE DO USTAWY
O ZEGLUDZE | SPLAWIE

W wykonaniu ustawy o zegludze i sptawie ogtoszone
zostaty dalsze dwa rozporzgdzenia Ministra Komuni-
kacji:

1) rozporzadzenie w sprawie patentéw zeglarskich
w zegludze $rédlagdowej (Dz. U. RP Nr 45, poz. 418),

2) rozporzadzenie w sprawie dokumentéw dla czton-
kéw zatég statkéw na Sroédlagdowych drogach wod-
nych (Dz. U. RP Nr 46, poz. 424).

Ponadto ogtoszone zostaly dwa zarzgadzenia Ministra
Komunikaciji:

1) zarzadzenie w sprawie ustalenia wzoréw zaswiad-
czenia i o$wiadczenia o pochodzeniu drzewa prze-
znaczonego do sptawu oraz dokumentu podrézy tra-
tew (Dz. T i Z. K. Nr 30, poz. 247),

2) zarzadzenie w sprawie ustalenia wzoru patentu ret-
manskiego (Dz. T. i Z. K, Nr 30, poz. 248).

W. B.



PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

NA MARGINESIE DYSKUSJI O NOWEJ

W zawodowej prasie radzieckiej, a mianowicie
w czasopiSmie ,Awtomobil* nr 5 6 i 7 rozwineta sie
dyskusja nad wytycznymi, do ktérych nalezy stosowac
sie przy budowie nowej taryfy samochodowej.'

.Dyskusje zapoczatkowat kandydat nauk technicz-
nych t. Bronsztein z okazji opracowanego przez Cen-
tralny jNaukowo-Badawczy Instytut Transportu Sa-
mochodowego projektu nowej taryfy samochodowej.

Autor artykutlu na samym poczatku stawia teze,
ze taryfa samochodowa moze by¢é oderwana od syste-
mu taryf innych rodzajow transportu, wobec czego
nalezy dazy¢é do najwiekszego przyblizenia i skoordy-
nowania jej z taryfami innych $rodkéw komunika-
cyjnych. Niestety, mimo tak postawionego”™ zagadnie-
nia w artykule swym autor nie rozwija tej tezy, lecz
wychodzi z zalozenia obecnie obowigzujacych optat
taryfowych, zbudowanych na koszcie witasnym zalez-
nym od wykorzystania przez towar zdolnos$ci tadun-
kowej pojazdu. W celu uproszczenia kalkulacji kosz-
tow przewozu proponuje zniesienie dotychczasowego
podziatu wysokos$ci optat na trzy grupy w zaleznoSci
od przewozu w pojazdach do 2,5 ton, od 2,5 do 4 ton
oraz ponad 4 tony. Zamiast tego proponuje ustalenie
jednej Sredniej optaty niezaleznie od tego, w pojez-
dzie jakiej tadownos$ci towar bedzie przewozony.
Obok tej zasadniczej zmiany obecnie obowigzujgcej
taryfy samochodowej autor artykutu uwaza za konie-
czne wprowadzenie dalszych kilku ulepszen mniej-
szego znaczenia oraz zastosowanie do optat taryfy sa-
mochodowej zasad, obowigzujacych przy ustalaniu
planowych cen w panstwie socjalistycznym.

1. Poniewaz w socjalistycznym systemie gospodarki
planowej cene ustala sie w oparciu o og6lny nie-
zbedny wktad pfacy, do danej gatezi gospodarki
narodowej, a nie w oparciu o wydatki poszczegdl-
nego przedsiebiorstwa tej gatezi gospodarki, wiec
i taryfa jako planowa cena produkcji catego tran-
sportu samochodowego musi by¢ okreslona ogo6l-
nym, niezbednym wktadem pracy, koniecznym do
przemieszczenia oséb i towaréw, a nie moze zale-
ze¢ od sposobu dokonywania pracy przewozowej
w danym przedsiebiorstwie transportowym

2. Taryfe nalezy oprzeé¢ na koszcie, w ktérym zawar-
te bytyby wydatki (koszt wtasny) i. okreslony pro-
cent dochodu niezbedny do dalszego rozwoju przed-
siebiorstwa.

3. Wzorem kolejowej polityki taryfowej nie nalezy
sztywnie trzymac sie jednej optaty dla wszystkich
towaréw, lecz trzeba stosowaé¢ odchylenia w jedng
i druga strone, to jest w déti w goére od tej optaty,
uwzgledniajgc ogdélne potrzeby gospodarcze pan-
stwa.

4. Brak samochodowego prawa przewozowego nalezy
na razie zastgpi¢ przez wprowadzenie do taryfy po-
stanowien, regulujgcych wzajemnie stosunek prze-
woznika i jego Kklientow.

5. Wprowadzajgc zr6zniczkowanie
nosci od odlegtosci (rézniczke
optaty poda¢ w taryfie w postaci tabeli optat za
1 tone na wszystkich odletosciach przy uwzgle-
dnieniu pewnych stref odlegtoSciowych.

optat w zalez-
pionowg) nalezy

6. Nalezy zachowa¢ zr6znicowanie norm czasu prze-

trzymania pojazdéw pod zatadunkiem i natadun-
kiem.

Nastepnie autorzy, zabierajgcy gtos w dyskusji, jak
iniz. Liwjant, inz. Tichomirow, inz.-ekonomista jRojt-
man, inz. Jewreinow rozwijajg i blizej okres$lajg spo-
soby okres$lania kosztu wlasnego, opartego na Sredniej
zdolnosci tadunkowej pojazdu; wskazujg obecng nie-
zgodnos$¢ Iniedzy wysokos$cig optat a wspoétczynnikiem
wykorzystania tadownos$ci pojazdu itp.

taryfie SAMOCHODOWEJ W ZSRR

Natomiast inz. ekonomista S. Panszyna, a szczeg6l-
niej kandydat nauk technicznych P. Ortbw wracaja
do postawionego przez pierwszego autora, lecz naste-
pnie zaniechanej przeiz niego i nie rozwinietej w dys-
kusji, tezy koordynacji taryfy samochodowej z tary-
fami innych rodzajéw transportu.

Polemizujac z autorem pierwszego artykutu

L. Bronszteinem, Ortéw zadaje pytanie, jaki cet ma
osiggna¢ przebudowa taryfy samochodowej i odpo-
wiada stowami projektodawcy:
.Nowa taryfa przyczyni sie do uporzgdkowania wza-
jemnych stosunkéw przedsiebiorstwa samochodowego
z wilascicielami towaru, poniewaz wtasciciel towaru
przy uktadaniu planéw i kosztoryséw bedzie doktad-
nie wiedzial, ile bedzie go kosztowat przew6z tego czy
innego towaru na dang odlegto$¢”.

Lecz taki rezultat wedlug Orlowa mozna osiaggnaé
bez ustalania stawek taryfowych, opartych na S$re-
dniej zdolnosci tadunkowej pojazdéw, czego dowodem
sg taryfy kolejowe i wodne.

Wedlug Ortowa w taryfie samochodowej nalezy
wyrzec sie taryfowania towaréw w zaleznosci od ich
zdolnos$ci tadunkowej, lecz skoordynowaé jg szczegol-
niej ze stawkami taryfy kolejowej.

Do osiggniecia tego celu Ortbw podaje nastepujgce
sposoby.

1. Obowigzujacg klasyfikacje przerobi¢ od podstaw.
Obecna” klasyfikacja w taryfie samochodowej zu-
petnie nie odpowiada postawionym wyzej zada-
niom taryfowej zachety dla okreslonych przewo-
zOw.

O jakiej zachecie mozna moéwi¢, jezeli obecnie

* takie towary jak: piasek budowlany, samowary,
konfitury i inne towary, zaliczone sg do tej samej
klasy towarowej I. Obowigzujgca klasyfikacja po-
zbawiona jest gietkosci, niezbednej w rozumieniu
dania moznos$ci samochodowemu przedsiebiorstwu
przewozowemu ekonomicznego manewrowania
przez znizenie optat dla tych towaréw, ktorych
przew6z samochodowy nalezy rozwija¢ kosztem
zwiekszenia optat dla towarow, dla ktérych podob-
na zacheta jest zbedna.

2. Przy opracowywaniu nowej klasyfikacji niezbedne
jest dla kazdego zasadniczego towaru doktadne
uzgodnienie stawek taryfowych ze stawkami ta-
ryfy kolejowej.

3. Taryfa powinna przewidzie¢ osobne optaty dla re-
gularnych przewozéw samochodowych na magi-

stralach, traktach, drogach dojazdowych; osobne
optaty za dowdz do stacji kolejowych i przystani
wodnych.

4. Dla przewozu towaréw samochodami ciezarowy-

mi nalezy opracowac¢ specjalng taryfe, a nie ogra-
nicza¢ sie do Srednich procentowych znizek.

5. Do czasu opracowania samochodowego prawa
przewozowego postanowienia taryfowe powinnj'
regulowaé¢ wszystkie niezbedne warunki przewozu
i stosowania optat taryfowych.

Konczac dyskusje na powyzszy temat, redakcja
czasopisma zaznaczyta, ze uwagi i wnioski autoréw
artykutow beda wziete pod uwage przy rozpatrywa-
niu projektu nowej taryfy samochodowej.

Dla polskiego czytelnika dyskusja ta o tyle jest
wazna, ze obecnie rozpatrywana jest rOwniez rewizja
polskiej taryfy samochodowej.

W obowigzujgcej teraz naszej taryfie samochodo-
wej brak samochodowego prawa przewozowego za-
stgpiono postanowieniami przewozowymi, na koniecz-
noéci czego wskazujg wszyscy autorzy dyskusji,
a wiec .ta sprawa jest zatatwiona.

Natomiast otwarta zostaje kwestia zasadnicza, czy
optaty Samochodowe oprze¢ na najprostszych zasa-
dach taryfy naturalnej, to jest oplaty za przewéz sa-



hiochodem wuzalezni¢ tylko od zdolnos$ci tadunkowej
towaru, czy tez skoordynowac je $cisle z optatami ko-
lejowymi. Te ostatnie jako zbudowane wedtug zasad
wypracowanych przez socjalistyczng, nauke ZSRR, to
jest na koszcie wtasnym i planowych cenach towa-
row, przyczynityby sie do wprowadzenia tych samych
zasad nauki socjalistycznej do taryfy samochodowej.
Taka koordynacja pozwalataby jednocze$nie na zaste-
powanie w pewnych przypadkach przewozéw kole-
jowych przewozami samochodowymi. Przyjecie za
podstawe do opracowania taryfy samochodowej tej

tezy nie wytagcza uwzglednienia w klasyfikacji towa-
row czynnika wykorzystania przez towar zdolnos$ci
tadunkowej pojazdu, ktéra ma przy przewozach sa-
mochodowych wieksze znaczenie niz przy przewozach
kolejowych i wodnych. Da sie to dokona¢ przez od-
powiednie podwyzszenie optat lub po prostu przesu-
niecie do drozszej klasy w takim stosunku, na jaki
wskazuje wspotczynnik wykorzystania tadownos$ci wa-
gonu.

FRANCISZEK MAKULEC

TRAKCJA O NAPEDZIE ,GYREM®

Szwajcarska Fabryka Maszyn, Oerlikon, przystoso-
wata ostatnio dla trakcji niewykorzystang dotychczas
zasade skumulowania energii elektrycznej w postaci

energii kinetycznej. Zbudowane w tym celu ,Elektro-
gyro“ przedstawi¢ nowy akumulator, posiadajgcy sze-
reg zalet. ,Elektrogyro“ sktada sie z kota zamacho-
wego z chromoniklowej stali, napedzanego bezposred-
nio zwyktym asynchronicznym silnikiem zwartym.
W pare minut po przytagczeniu silnika do zr6édta ener-
gii elektrycznej koto zamachowe osigga 3000 obr./min.;
doplyw energii elektrycznej przerywa sie wéwczas i po
dokonaniu odpowiednich przetaczen silnik napedowy,
wzbudzony przy pomocy odpowiedniej baterii konden-

satoréw, dostarcza energie elektryczng silnikom trak-
cyjnym, kosztem oczywisScie energii kinetycznej kota
zamachowego.

W celu zmniejszenia strat energii, koto zamachowe
wraz z silnikiem umieszczono w napetnionej wodorem
ostonie, co dodatkowo powoduje lepsze chiodzenie sil-
nika. Staranne utozyskowanie zespolu oj-az doktadne
wywazenie zapewnia cichy i bezdrganiowy ruch.
W tych warunkach uzyskano czas wybiegu zespotu 10
do 15 godzin, a praktyczny wspdiczynnik sprawnos$ci
podczas normalnej pracy 0,60, czyli wyzszy od takiego
samego wspoiczynnika akumulatora elektrycznego.

Doswiadczalny wagon o cigezarze 15 t, bedac zao-
patrzony w ,Elektrogyro“ o ciezarze 15 t, moze po
jednorazowym ,natadowaniu“ zespotu przejechaé¢ na
poziomym tarze 10 — 15 km, ilo§¢ obrotéw zespotu
spada przy tym z 3000 na 1000 na minute, ponowne
natadowanie zespotu trwa 1 minute.

Gtéwnag zaleta ,Elektrogyra® w poréwnaniu z ba-
teria akumulatoréw jest przede wszystkim krotki czas
tadowania, co umozliwia czeste jego powtarzanie,
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wskutek czego zespo6t osigga bardzo wysoka wydajnosé
dzienng. Odpowiednia bateria akumulatorow bytaby
30-krotnie ciezsza, a po 300 natadowaniach musiataby
by¢ wymieniona na inng, tymczasem ,Elektrogyro“ po
trzyletniej pracy wymaga wytagcznie wymiany tozysk.
Poza tym do tadowania ,Elektrogyra“ jest potrzebny
nie prad staly, a tréjfazowy, bardziej obecnie rozpow-
szechniony.

sElektrogyro“ moze by¢ zastosowane réwniez i do
napedu ,Gyrobusow®, lokomotyw przemystowych, ma-
newrowych, kopalnianych, tramwajéw, tych ostatnich
oczywiscie o matej gestosci ruchu, statkéw itp.

Ostatnio na Szwajcarskiej Wystawie w Bazylei wy-
stawiono ,Gyrobus"* obliczony na 50 pasazeréw, wazg-
cy okoto 9 ton, majgcy kursowac¢ miedzy dwoma wiek-
szymi miejscowos$ciami. Jakkolwiek promien dziatania
dla jednorazowego ,natadowahia“ energiag takiego ,Gy-
rchusu” jest ograniczony zaledwie do kilku kilometréow,
to jednak wada ta jest zrownowazona przez szybkie
ponowne ,dotadowywanie“, dzieki czemu w praktycz-
nym ruchu ,Gyrobusu“ mozna osigga¢ dowolnie duze
przebiegi dzienne, wcale nie ustepujgce przebiegom
tramwajow, autobuséw Ilub kolei dojazdowych.

Nowy $rodek komunikacyjny nadaje sie przede
wszystkim dla warunkéw, gdzie jest pozadany naned
elektryczny (bezwonny), a jednak nie moze by¢ zalo-
zony ze wzgledéw gospodarczych badz tez estetycz-
nych przewdéd jezdny.

Zbudowany na tej samej zasadzie ,Gyrociggnik"
pracuje juz od dwu lat w warsztatowym ruchu prze-
tokowym Fabryki Maszyn Oerlikon, nie wykazujac
zadnych uszkodzen.

(Bulletin de I'Association Suisse des Electriciens

nr 12 1947 i nr 7 1950).
INZ. JAGODZINSKI

WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

Komunikacji 400-60, wewn. 19

Zygmunt Wisniewski

Cena pojedynczego numeru 4 zt 50 gr

druk. sat. VII kl. 61 X 86, 70 gr.
Drukarnia té6dz, ul. Zwirki' 17.

7Zam. 4359 — listrmnH 1950 r
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Wydawnictwa Komunikacyjne zawiadamiajg, ze
termin nadsytania prac w ramach konkursu ogloszonego
w nr 8-9 ,Przeglagdu Komunikacyjnego® zostat przesuniety
do dnia i stycznia 1951 r. Prace zgtaszane do konkursu
nalezy nadsytaC do Redakcji ,,Biblioteki Komunika-
cyjnej“, Warszawa, ul. Hoza 63 (bursa MK).
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W Sktadnicy Wydawnictw Komunikacyjnych

Warszawa 12, ul. Kazimierzowska 52. Tel. 400-60/64, wewn. 18

S A DOSIABrCMA

NASTEPUJACE NOWE INSTRUKCJE | NORMY
z Gospodarki Samochodowej
SM-161 Normy zuzycia materiatdw pednych /nowe normy zatwier-
dzone przez Min. Komunik./
SM-166-kInstrukcja o prowadzeniu ksigzki poj. mechan. i wyposaze-
nia oraz kart drogowych
SM-168 Tymczasowe Instrukcje i Normy dla przewozéw samo-
chodowych towarowych
SM-172 Instrukcja o przygotowaniu i eksploatacji pojazdéw sa-
mochdéd. w okresie zimowym
SM-173 Instrukcja o obstudze technicznej pojazdéw samochodo-
wych
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WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

Warszawa, ul. Kazimierzowska 52. iel 400-60'4, v/iewn. 58

POLECAJA ZE SKEADU NASTEPUJACE KSIAZKI:

WLELADYSEAW GAY i dr TEOFIL BISSAGA: Podrecznik do nauki

przepiséw o odprawie i przewozie przesytek towarowych 20 zt 40 gr
Inz. TADEUSZ TILLINGER: Drogi wodne. Praca zbiorowa, czes¢ | 48 zt — gr
Mgr ZYGMUNT CHOLEWA: Urzadzenia przetadunkowe . . . . 28 zt 80 gr
Inz. JOZEF NOWKUNSKI: Budowa, statecznos¢ i trwato$¢ podto-

rza kolejowego .. e 10 zt 80 gr
Inz. MIECZYSEAW LOPUSZYNSKI: Podstawowe zagadnienia po-

lityki komunikacyjne] .o 24 7zt — gr

Inz. HIPOLIT £ASZKIEWICZ: Gospodarka parowozowa na kolejach 22 zt 50 gr
Inz. MICHAL WYROBISZ: Zaktadanie, prowadzenie i eksploatacja

kep WikliNOWYCh .o, 7 zt 80 gr
EUGENIUSZ HORNIAK: Podrecznik dla stuzby konduktorskiej . 15zt — gr
Inz. JERZY ZAZULAK: Zarys elektromechanicznych urzadzen bez-

pieczenstwa ruchu na stacjach kolejowych.........ccccoevienenen, 15 zt — gr
Inz. TYTUS SWIESCIAKOWSKI: Gospodarka opalowa na kolejach

ZEIAZNY CN e 6 zt — gr

Mgr ZBIGNIEW MIKA: Roszczenia przy przewozie towarow kolejg 18 zt — gr

Inz. WACLAW JACYNA: Tablice do szybkiego i Scistego tyczenia
lukdbw przy studiach, budowie i utrzymaniu drog zelaznych,

SZOS | KanalOw o 16 zt 80 gr

Polskie Koleje Panstwowe. Wyniki 1947 r. i przewidywania nar. 1948 14 z+ 40 gr
Odrodzenie Polskiego KO lejniCtwW a .....oocccveeiiiiiiiiiiiiieeeeiec e 14 zt 40 gr

OSTATNIO UKAZALY SIE Z DRUKU:

Inz. TADEUSZ NOWKUNSKI: Projektowanie nowych drog zelaz-
1Y/ o PP UPPPPRRR

Inz. JAN MIEDZINSKI: Bezpieczenstwo pracy i ruchu na drogach

Inz. JAN MIEDZINSKI: Kosztorysowanie prostszych rob6t dro-
GOWYCR e e

WKROTCE UKAZA SIE:
Inz. KAROL LAU: Podstawowe wiadomosci dla dyzurnych ruchu

Inz. TEOBALD NEUMAN: Podrecznik dla maszynisty parowozo-
171V/= o o TR

Inz. TADEUSZ KULISZEWSKI: Urzadzenia teletechniczne na kolei
Inz. TADEUSZ HEYNAR: Korzystanie z wagondéw towarowych PKP

Cena pojedynczego
numeru-4 z+ 30 yr



